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; Jahrgang 1914 
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Achslager (ausgeschmolzene) von Heiß- 
läufern. Wiederherstellung. 217. 


Ägypten. Die Eisenbahnen i. J. 1912. 61. 

— Kleinbahnen. 799. 

Albüberschienung u. Kniebisbahn (neue 
Linie Straßburg i. E.-Ulm a. Donau) ? 
175. 

Alserien. Die Eisenbahnen i. J. 1913. 851. 

Amerikanisches Eisenbahn-Signalwörter- 
buch. 49. } 3 

Amerika, ' Vereinigte Staaten.‘ 

— Betriebsstörunzen durch Schnee- 
stürme. 

— Brennstoffverbrauch der Bahnen. Ein- 
schränkung. 1318 


— Bundesverkehrsgericht, Ende. 449, 


— Elektrische Vollbahnen im Westen. 
1305. 

— Grütertarife der Bahnen. Erhöhung. 
1053. 


— — der Eisenbahnen u. der Krieg. 1213. 
— Neuyorker Verkehr. Reisenotizen. 896. 
— Niedersanz der Bahnen. 1099. 

— Panamakanal. 
tiven für die Schleusen. 669. 

— Straßenbahnen in ihren Beziehungen 
zur Landwirtschaft. 1269. 

— Tätigkeit der Elektrizitätsindustrie auf 
dem Gebiete des Bahnwesens in 1913. 
1068 

Ansprüche aus intern. Frachtverträgen. 
Verjährung infolge des Krieges. 1161. 
1258. 

Antwerpen. Ein Zahlenbild. 1182. 

Apulische Wasserleitung. 1387. 

Arad-Hegyaljaer Bahn. Hochspannungs- 
Gleichstrombetrieb. 1165, 

Archangelsker Hafen u. der-Krieg. 1325. 

Argentinien. 
Aires. 355. 1001. 1013. 

Aussteigen aus dem tilleteßenden Zug: 
Haftpflicht nach österr. Gesetz. 1326. 

Automobil oder Lokalbahn. 446. 

BBachelets magnetische schwebende Fisen- 
bahn. 1067. 

Baden. Beamten- u. Arbeiterpetitionen im 
Landtage. 92. 

— a nueeTpencheiien im Landtage. 


— Hervorragende Männer des Eisenbahn- 


baus. : 

— Landtagsverhandlunsen über das Bud- 
get. 878. 

Badische Staatsbahnen. Baubudget für 


1914/15. 576. Landtagsverhandlungen. 
878. 

— Die schweizer. 
1870/71. 447. 

— Jahresbericht für 1913. 1078. 

— Umbau des Hauptbahnhofs Mannheim. 
1119. 

Bahnunterhaltungskosten bei den deut- 
schen Staatsbahnen. Maßnahmen u. 
Mittel zur Verbillisung. 1373. 


Stracken im Kriege 


Balkanländer. Verkehr u. Weltkrieg. 
1316, 
Bayern. Aus dem Landtage 9. 


-— Einführung des elektr. Betriebes der 
Staatsbahnen u. Versorgung Bayerns 
mit elektr. Kraft. 608. 783. 

— Eisenbahnetat 1914/15 im Landtag. 976. 

Bayerische Staatsbahnen. Elektrisieruneg. 
608. 783. 

— Jahresbericht für 1913. 1313. 

— Münchens Hauptbahnhof. 158. 


Aufgaben ” 
der. Eisenbahnaufsichtsbehörden 1363.. 


Elektr. Schlepplokomo- 


Untergrundbahn in Buenos 


Belgien. Antwerpen. 1182. 

— Eisenbahnen. 1233. ; 

— Militärbetrieb auf den Bahnen. 1257. 

— Verkehrspolitik. 561. 

Bergbau. Schädliche 
Bahnanlagen. 74. 

Bergschläge im Simplontunnel. 1154, 

Berliner Hoch- und Untergrundbahn. Vor- 
studien zur Einführung des selbst- 
tätigen Signalsystems. - 865. 

Betriebsleitung u. Erfahrungen. 89. 


Einwirkung auf 


, Betriebsstörungen durch Schneestürme in 


Amerika. ° 852. 
Bildlicher Diensteinteilungsplan. 
terung. 640. 

Bismarcks Eisenbahnpolitik. 765. 
Boirault-Kupplung. Einführung bei den 
französ. Staatsbahnen. 59%. 1173. 

Bosnische Bahnen. 655. 

Britische Kohlenausfuhr und der Krieg. 
1183. 

Buenos _ Aires. 
KL A 


Carnegieschwelle 173. 335. 797. 


China. Eisenbahnen u. Staatsverfassung. 
959. 


Erwei- 


Untersrundbahn. 355. 


»— Eisenbahnen u. Wasserwege. 1197. - 


— Straßenbahn für Peking. 1080. 
Chur-Arosa-Bahn. 1375. 
Cöln. Bahnen der Stadt. 1005. 


Deutsche Schutzgebiete Ankunft der 
ersten Lokomotive am Tanganiikasee. 
177. 


— Eisenbahnangelegenheiten bei Beratung 
des Kolonialetats im Deutschen Reichs- 
tag. 434. 

— Eisenbahnprosramm von 
134 


Kamerun. 


Deutsch-italienisches Wagenregulativ. 351: -. 
: Deutschland. Bahnunterhaltungskosten. hei . 


den Staatsbahnen Maßnahmen und 
Mittel zur Verbillisung. 1373. 

— Eisenbahngüterverkehr. Einschränkung 
der Unregelmäßigskeiten. 324. 

— Entwicklung des Bergbaues u. seiner 
Industrie 1216. 

— ler u. Löhne des Bahnpersonals. 
605 

—— Giiiertiariibohtike 1349. 1361. 

— Mosel- und Saar-Kanalisierung im 
Reichstag. 338. 

— Reichseisenbahnamt. Etatsberatung im 
Reichstage. 291. 

— Ständige Tarifkommission, 257. 880. 

— Warzenladungsklasssen A 1 undB des 
Gütertarifs. Staffelung. 1259. 

— Wirtschaftliche Entwicklung. 274. 

Dichterischer Gruß deutscher Eisenbah- 
ner an ihre ungar. Kollegen und deren 
Antwort. 1100. 

Diensteinteilungsplan. Bildlicher. 640. 

Diesel-elektrische Triebwagen. 1025. 

Distelrasen- (Schlüchterner) Tunnel. 253. 

Druckluftlokomotiven u. ihre Verwendung. 
nl), 


Eingleisige 
108% nn 
Eisenbahn (die) auf der 


Bahnen. . Leistungsfähigkeit. 


Internat. Aus- 


- stellung ‘für das kaufmännische: Bil-: 


dungswesen Leipzig 1914. 1036. 
Eisenbahnen. Ägyptens. 61. 
— Algeriens. -851. 
— der Erde. 949. 
— 7 Pnilippmen: 21. 


Eisenbeton. 


Eisenbahnen. Erste 
Kriegszwecke. 1016. 

— im Kampfe mit dem Schnee. 1144. 

— im Kriege. . 

— Kriegsbetrieb. 1097. 

— u. Staatsverfassung in China. 959. 

— — Wasserstraßen im Kriese. 99. 

Eisenbahnfrachtrecht. 381. 

Eisenbahngrunderwerb. 527. ei 

Eisenbahngüterverkehr. Einschränkung der 
Unregelmäßigkeiten. 324. y 

ee des Fürsten Bismarck. 

Eisenbahntöchterhort. 867. 

Eisenbahntruppen, französische. 1091. 

Eisenbahnverbindung zw. dem indischen 
Festlande u. Ceylon. 722. 

— zw. England u. Irland. Plan. 690. 

Eisenbahnwagenkipper, neue. 1110. 

Eisenbahnwerkstätten. Einrichtungen und 
Arbeitsverfahren. 47. 224. 498. 

Eisenbahnwissenschaften im Dienste der 
Handelslehranstalten. 8. 

Eisenbahnzug unter feindlichem Flugzeug. 


Benutzung für 


Verhalten gesen Geschosse 
u. dergl. 1077. 

Filektrischer Bahnbetrieb. 
Ungarn. 307. 

Elektrisierung der Pariser Vorortstrecken 
der Staatsbahnen. 1162. 


besonders in 


Elektrotechnik. Gegenwärtiger Stand. 
733. 
England: Abrechnungsstelle der Bahnen. 


656. 

— Baupläne der Eisenbahnen vor dem 
Parlament. 38. 

— Eisenbahnverbindung zwischen Ene- 
land und Irland. Plan. 690. 


‘Z- KoWenausfuhr und der Krieg. 1183. 


— Kosten der Güterbeförderung. 256. 

— Kraftwagenverkehr der Eisenbahnen. 
1248. 

— Kriege und die Eisenbahnen. 1109. 

— Lage der Bahnen. 881. ; 

— Londoner Schnellbahnen mit besonde- 
rer Berücksichtigung der selbsttätigen 
Zugsicherung. 9. 

— — Verkehr i. J. 1912. 242: 

— Schmalspurbahnen der 
Donegal (Irland). 643 

— Verbindunsspläne mit Frankreich. 965. 

— Vereinieung der Eisenbahngesellschaf- 
ten. 387, 

— Wie ein Eisenbahngesetz 
kommt. 545. 

Enteienungsverfahren, neues preußisches. 
Klare 

Erkrankungshäufiekeit u. 
tung. 464. 


Grafschaft 


zustande 


Alkoholenthal- 


Wahrbericht. 1121. 

Fahrgeschwindigkeit amerikanischer und 
deutscher Eisenbahnzüge. 691. 

Fahrplankonferenz, europäische. 319. 

— in Kriegszeiten. 1129. 

Flugzeug, feindliches. Im D-Zug dar- 
unter. 958. 

Fortbildunsskursus des Verbandes deut- 
scher und österreichischer Eisenbahn- 
beamtenvereine. 737, 

Frachtbrief-Vermerk über  Werwendung 
der Sendung ($ 60 EVO.). 461. 736. 

Frankreich. Abwicklung des Güterver- 
kehrsdienstes. 301. 


5.06 
a 


914 

Frankreich. Boirault-Kupplung. Eıinfüh- 
rung bei den Staatsbahnen. 593. 1173, 

— Dienst- und Buhezeit bei den Eisenbah- 
nen. 

— desgl. des a N 
schriften. 924. 

— Einiges von 
Kriege. 973. 

— Eisenbahntruppen. 1091. 

— Elektrisierung der Pariser Vorort- 
strecken der Staatsbahnen. 1162. 

— Pariser Nord - Süd - Untergrundbahn. 
Nordstrecken, 62. 

— Verbindunespläne mit Eneland. 965. 

— Wagenkupplung (selbsttätige). 5983. 


Neue. Vor. 


den Bisenbahnen im 


ir iedhofsbahn Wannsee-Stahnsdorf. 1375. 
Französische Angriffe zeeen die deut- 
schen Eisenbahnen. 221. 


@xatersleben - Frose. 

1: 

Gebarung der österr. Staatsbahnen und 
anderer Bahnverwaltungen. 893. 

(Gedanken über Betriebsleitunz und Erfah- 
rungen. 89. 

(redenkblatt zur Mobilmachung der Eisen- 

‘bahn 1914. 1150. 

Grehälter und Löhne des deutschen Eisen- 
bahnpersonals. 605. 655. 

Generalkonferenz der deutschen Eisenbah- 

. nen. Beschlüsse. 75. 

Gepäckschurre. 721. 


Streckenverlerune. 


Gleisbögen. Berichtigung der Krümmun- 
zen. 592. "941, 
Gotthardbahn. Schulen. 905. 


Größenbestimmune . reiner 
Empfanesschuppen. 189. 

Grütertarifpolitik der Eisenbahnen im 
Deutschen Reich und in der Schweiz. 
1349. 1361. 

Grüterwagen. Kenntlichmachung der zu 
Militärzwecken ausgerüsteten. 1327. 


Haftpflicht der Bahn für Beschädigung 
von unverpackten oder mangelhaft ver- 
packten Gütern. 143. 

— der Straßenbahnen in Deutschland. 160. 

Haftpflichtfall nach österr. Gesetz. Aus- 
steigen aus dem 'stillstehenden Zus. 


Versand- und 


1326 

Haftung aus verspäteter oder unterlasse- 
ner Zustellung der von der Eisenbahn 
bei der Post aufgegebenen Benachrich- 
tisungsschreiben. 837. 850. 

— der Bahn wesen mangelhafter Wagen- 
beheizuns, 317. 1065. 

— des gesetzlichen Vertreters für die Ver- 
pflichtunzen eines Minderjährigen aus 
$ 16, Abs. 2 der Deutschen Eisenbahn- 
Verkehrsordnung. 877. 

Hanomag-Nachrichten. 1339, 

Heizeranwärter. Ausbildungs in den 
preußischen Hauptwerkstätten. 937. 

Hervorragende Männer des badischen 
Eisenbahnbaues. 6. 

Hochspannungs - Gleichstrombetrieb auf 
der Arad-Hegyaliaer Eisenbahn. 1165. 

Holz- oder Eisenschwellen? 1247. 

Holzpflaster. Wachsende Bedeutung im 
sroßstädtischen Straßen- und Brücken- 
bau. 782. 

Indien. Bahnverbindung mit Ceylon. 722. 

Inhaltsbezeichnung im Sinne von $ 60 
EVO. 461. 736. 

Internationale Ausstellung für das kauf- 
männische Bildungswesen Leipzie 1914 
und die Eisenbahn. 1036. 

— Frachtverträge. Verjährung der An- 
sprüche infolge des Krieges. 1161. 1258. 

Internationaler Eisenbahn-Kongreßverband. 
Tagung 1915 in Berlin. 701. 

Internat. Übereinkommen über den Eisen- 
bahnfrachtverkehr. Streckenlänge. 169. 

.— Tariffragen im Entwurf einer neuen 
Fassung. des I. Ü. 429. 445°  (Be- 
richtigung 487). 541: 

Italien. Apulische Wasserleitung. 1387. 

— Bericht der Staatsbahnen für 1912/13. 
4962,.512: 

— Kisenbahnerstreik und Bahnverwüstun- 
zen. 768. 

— Eisenbahnvorlage in der Kammer. 939. 


Italien. Kohlenversorgung und Stellung 
... Im ‚jetzigen. Kriege. ‚1016 

— Neues . Versorgungsgesetz für. die An- 
“ gestellten der Staatsbahnen. 462. 

— Tagung und. Auflösung des Eisenbah- 
“ nerparlaments. 753. 

— Verlauf der Eisenbahnerbewegung. 477, 


Kaiser - Wilhelm -Kanal.- Erweiterung. 
1364 
Kamerun.  Eisenbahnprosramm. 734. 


Kartöffelverladung in. 'Salzwagen. 926. 
1037. 

Kehler Rheinbrücke. Sprengung i. J. 
1870 und ihre Folgen. 1376. 

Kenntlichmachung der zu Militärzwecken 
ausgerüsteten Güterwagen. 1327. 

Kleingartenbau und Kriegsfürsorge. 128. 

Kohlenversorgung. 1027. 

Konjunktur und Eisenbahn. 809. 

Korea. Betriebsergebnisse der Staatsbah- 
nen. 895. 

Kraftstellwagenbetrieb in Wien. 1333. 

Kraftwagenverkehr der englischen Bahnen. 
1248. 

Krieg. Die Eisenbahn im. 968. 

Kriegsbetrieb der Eisenbahnen. 1097. 

Kriegssammlung der: Eisenbahn. 1235. 

ee Eisenbahn- und Kanalpläne. 

Krümmungen in Gleisbögen, deren Berich- 
neung. 5927292 i 

Kübelwasen für Schnellentladung. 704. 


Landesverteidigung. Bündnis des Schwer- 
tes mit den Verkehrswegen. 1205. 
 Lnenlähek el eingleisiger - Bahnen. 

153: : 
Leyen, v. der. 70. Geburtstag. 781. 
Liegezeit des Eisenbahngleises. 473. 
Löhne und Gehälter des- deutschen Eisen- 

bahnpersonals. 605. 653. 
Lokomotivbau (Deutscher). 

1079. 
Lokomotiven auf den europäischen Bah- 

nen Rußlands. 957. 

— a die Schleusen des Panamakanals. 

669. 

— — Druckluft und ihre Verwendung. 
ala: \ 
— Woher die europäischen Eisenbahnen 

diese beziehen. 417. E 
Lokomotivfeuer. Mechanische Be- 

schiekune. - 9860 | 
Lokomotivfeuerrückstände. . 637. 
Lokomotivschlacken. Verwertung. 94. 
Londoner Schnellbahnen mit besonderer 

Berücksichtigung der selbsttätigen Zue- 

sicherung. 93, 

— Verkehr im Jahre 1912. 242. 
Lötschberebahn. 105. 122 


Leistungen. 


Masnetische schwebende 
(Bachelet). 1067., 

Mannheimer Hauptbahnhof. Umbau. 1119. 

Mechanische Beschickung des Lokomotiv- 
feuers. 986. 

Militärbetrieb auf den belgischeir Bahnen. 
1297 

Münchens Haupik Enhek einst, jetzt’ und 
künttie, 158 


Norwegen. Eisenbahn- und Kanalpläne 
für. Kristianta2 2163: 

— Kampf der Eisenbahn mit‘ em Schnee. 
1144. 

— Schlafwagen Ill. Klasse.’ 306. 

Notstandstarife vom’ 22; ’September/15. De- 
zember 1911.: Eine streilige. Frage.::703. 


Oldenburgische E.. 
1221913. 2218238 

Ostalpenbahnfrage 672. 923, 

Österreich, Bosnische Bahnen. 655. 

_ Eisenbahnstatistik. wohn on 

— Staatseisenbahnrat. 811. 

— Unfallstatistik der berufisgenossen- 
schaftlichen Unfallversicherungsan- 
stalt der Eisenbahnen. 593. 

Österr. Staatsbahnen. Gebarung dieser 
und anderer Bahnverwaltungen. 893. 


Panamakanal. Elektr. Schlepplokomo- 
tiven für die Schleusen. 669. 


Eisenbahn 


‚Betr iebser ee 


Pariser Nord-Süd-Untergrundbahn. Nord- 
strecken. 62. 
Paris-London ; ‘über. -Calais-Dover und 
Boulögne-Folkstone seit so Jahren. 
Pekinger Straßenbahn. 1080. 
Personenbahnhöfe. ‘ Grundsätze für Ge- 
staltung großer Anlagen. 653. 
Personenzugfahrplan. Wie soll er nach 
a Kriege gestaltet werden? 1265. 
a Eisenbahnen: 21. 
Pikal-Siederohrschweißverfahren. 160. 


Preußen. Eisenbahnanleihegesetz. Ent- 
wurf. 416; Begründung AD. 

an Beratung im Landtage. 513.1.1943. 
626. 

— Eisenbahnetat. ° Beratung im Abee- 


ordnetenhause. 320. 351 (Berichtigung 
899)7080.1005 389 A002, 114, 16774: 

-— Einteignungsverfahren, neues. 1117. 

— Landeseisenbahnrat. 798. 1352. 

— Staatsbahnbetrieb u. Versorgung des 
Landes mit elektr. Energie. 237. 

— Staatseisenbahnverwaltung u. Bau- 
polizei. :921. 

Preußisch-hessische 'Staatsbahnen. Bau- 
bericht. 305. 
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Rückblick auf das Jahr 1913. 


Der Weltfrieden ist im verflossenen Jahre erhalten geblieben 
trotz der Balkanwirren, die jetzt als in der Hauptsache beendet 
gelten können, wenngleich auf einzelnen Herden des großen 
Brandes das Feuer noch immer nicht gelöscht ist: die Grenzen 

und das Schicksal des neuen Balkanstaats Albanien sind noch 
immer nicht sichergestellt, hoffentlich wird es dem erwählten 
Fürsten des Landes, dem Prinzen zu Wied, gelingen, sich 
durchzusetzen und den Staat Albanien zu gründen; die Frage 
der endgültigen Teilung der bisher türkischen Inseln des Archi- 
pels ist gleichfalls noch schwebend, die verwickelten Fragen 
des Eisenbahnwesens in den neu verteilten Balkanprovinzen 
scheinen eben vor Schluß des Jahres glücklich gelöst zu sein. 
Wir dürfen hoffen, einem friedlichen Jahr entgegenzugehen, 
ober das „toujours en vedette“ bleibt für alle Staaten Europas 
die Losung, die Schwere der kriegerischen Rüstung hat im 
verflossenen Jahre fast alle Staaten zu großen Opfern gezwun- 
gen, die auch in den nächsten Jahren noch fortdauern. ja sich 
‚vielfach noch steigern werden. Im übrigen hat sich mancher 
Gegensatz im verflossenen Jahre ausgeglichen, manche Span- 
nung ist gewichen, so daß die Aussichten für die Erhaltung des 
Friedens jetzt verhältnismäßig gut sind. 

Die wirtschaftliche Lage in fast allen europäischen Ländern 
ist im Gegensatz zu den Aussichten bei Beginn des Vorjahrs 
-keineswegs glänzend zu nennen. Die großen Schwerindustrien 
‚des Eisens haben zwar bisher volle Beschäftigung gehabt, die 
Kohlenförderung ist noch fortgesetzt gestiegen, aber die Aus- 
sichten auf weiteres Anwachsen der Bestellungen sind gering, 
die Preise der Kohle und des Eisens mit allen seinen Erzeug- 
nissen sind seit dem Herbst allmählich ‚gefallen, nicht stark 
und bedrohlich, aber deutlich. Von einem eigentlichen Nieder- 
gang freilich kann man nicht reden, höchstens von einer mäßi- 
gen Stockung. Trotz der vielfach ertönenden Warnrufe muß 
vor allem folgendes festgehalten werden: die Ernte des Jahres 


war in Mitteleuropa überall reichlich, der Geldmarkt ist seit- 


y 


dem Aufhören der Kriegswirren merklich flüssiger, das Geld 
etwas billiger geworden, aber die noch immer vorhandene 
Spannung des Geldmarktes deutet einmal auf die Fortdauer 
starker gewerblicher und industrieller Tätigkeit, wie sie allge- 
mein durch die Fortschritte der Technik auf allen Gebieten ge- 
fördert wird; auch die Wiederherstellung friedlicher Zustände 
auf der Balkanhalbinsel führt zu großen Beschaffungen, um 
die Kriesswunden zu heilen und in den der Türkei entrissenen 
Ländern neues Leben zu wecken. Weiter ist die Lage des Geld- 
marktes herbeigeführt durch die gewaltigen Anforderungen, die 
staatliche Rüstungen zu Wasser und zu Lande und soziale Auf- 
wendungen aller Art stellen. Solche Anforderungen dienen ja 
Zwecken, die zunächst keinen Ertrag geben; um so ungünsti- 


ger sind die Bedingungen, zu denen das Geld für sie zu haben 


ist. In Deutschland ist noch überall wirtschaftliches Ge- 
deihen wahrnehmbar, nur einzelne Erwerbszweige, namentlich 
das Baugewerbe, liegen infolge der schwierigen Geldbeschaf- 
fung und eines gewissen Stillstands im Wachsen der großen 
städtischen Gemeinwesen darnieder, während in andern Zweigen 
der Erwerbstätigkeit, namentlich in der Landwirtschaft, fort- 
gesetzt Arbeitermangel herrscht. 

Das Eisenbahnwesen hat von neuem große allgemeine 
Fortschritte zu verzeichnen, die Elektrizität wird im Verkehrs- 
leben zu einem immer mächtigeren Faktor, die Zahl der elek- 
trisch betriebenen Bahnen wächst stets, und die „Elektrisie- 
rung“ ist bei einer noch größeren Zahl, ja bei ganzen Eisen- 


‚bahnnetzen, in Vorbereitung. Nicht nur die Straßenbahnen, son- 


dern auch die immer mehr sich ausdehnenden Stadtschnellbahnen 
bedienen sich ausschließlich elektrischer Kraft. Daneben sind 
es die sog. Explosionsmotoren, die. im Verkehrswesen eine stei- 
sende Rolle spielen, der Dieselmotor ist sogar schon auf die 


‘ Lokomotive verpflanzt und dort vielleicht zu sehr ausgedehnter 


Anwendung berufen, während leider sein genialer Erfinder, der 
Ingenieur Diesel, vor einigen Monaten einen frühzeitigen Tod 
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sefunden hat. Weiter hat die Dampfturbine, vorläufig noch fast 
nur in Anwendung auf Dampfschiffen, ihren Siegeslauf fort- 
gesetzt, und es ist keineswegs ausgeschlossen, daß es dereinst 
eine Dampfturbinen-Lokomotive geben wird. Auch die draht- 
lose Telegräphie ist im Begriff, sich im Eisenbahnwesen als 
höchst nützlich zu erweisen; die Versuche mit einer Erfindung 
des schon bekannten Lehrers Wirth, Züge in voller Fahrt durch 
Einwirkung von außen mittels drahtloser Telegraphie zum 
Stehen zu bringen, haben auf einer Versuchsstrecke der baye- 
rischen Staatsbahn gute Ergebnisse geliefert. Für die Sicher- 
heit des Eisenbahndienstes wäre dadurch ein neuer wichtiger 
Schritt getan. 


Noch größer und sichtbarer sind die Fortschritte der neuen Be- 
wegungsmethoden im Verkehr auf den Landstraßen. Die Kraft- 
wagen für Personen- und Güterverkehr erobern sich ein immer 
größeres Feld. Die Pferdedroschken in den Städten nehmen 
desto rascher ab, je ausgedehnter und volkreicher die Städte 
sind. Die künstlich befestigten Landstraßen haben durch den 
Kraftwagenverkehr als Mittel nicht nur zur Personen-, sondern 
auch zur Güterbeförderung neue Bedeutung gewonnen, und 
man Kann wohl voraussagen, daß dereinst neben den Chausscen 
ein Netz von eigenen Kraftwagenstraßen sich bilden oder doch 
auf den vorhandenen Kunststraßen ein Teil besonders hierfür 
zugerichtet und dem Kraftwagenverkehr ausschließlich vorbe- 
halten werden wird; das würde dann auch die sroße Gefähr- 
lichkeit dieses Verkehrs beseitigen. Ganz besonders interessant für 
das Eisenbahnwesen ist die im verflossenen Jahre stark hervor- 
getretene Eignung des Kraftwagenverkehrs als Vorläufer und 
Zubringer der Eisenbahnen. Die Einrichtung besonderer Kraft- 
wagenlinien teils da, wo der Verkehr noch nicht stark genug 
ist, um eine Eisenbahn oder auch nur eine Kleinbahn ernähren 
zu können, teils da, wo das Gelände die Erbauung von solchen 
zu schwierig und kostspielig macht, hat immer größeren Um- 
fang angenommen. Namentlich in Deutschland, Frankreich und 
Österreich haben die Eisenbahnverwaltungen die Einrichtung 
von Kraftwagenlinien selbst in die Hand genommen und natür- 
lich mit den anschließenden Eisenbahnen in Verbindung ge- 
bracht, so daß einheitliche Abfertigung und Anschluß gesichert 
sind. Wenn auch die unmittelbaren Erträge dieser Linien meist 
noch unzureichend sind, so dienen sie doch als Zubringer und 
beleben den Verkehr. Ein besonderer Vorzug ist das Erforder- 
nis eines geringen Anlagekapitals, aber die Betriebskosten sind 
sehr hoch, und deshalb werden diese Verkehrslinien schwerlich 
jemals Wettbewerber von Eisenbahnen sein, aber zum Ersatz und 
zur Ergänzung von solchen immer größere Verbreitung finden. 


An dieser Stelle mag auch der steigenden Bedeutung gedacht 
werden, die das Luftfahrwesen täglich mehr gewinnt, Kann os 
als Wettbewerb der Eisenbahnen bis jetzt nicht in Frare 
kommen, so regen doch die erstaunlichen Fortschritte des Luft- 
verkehrs notwendig den Gedanken an, ob nicht dereinst sich 
regelmäßige Luftschifflinien bilden werden, die zwischen be- 
stimmten Plätzen fahrplanmäßie Personen mit ihrem Gepäck 
mit einer Geschwindigkeit befördern werden, die von der an die 
feste Erde gebundenen Eisenbahn kaum wird erreicht werden 
können. Eine solche Möglichkeit liegt zwar aus verschiedenen 
Gründen noch in weiter Ferne, von der Hand zu weisen ist sie 
aber nicht. 


Zwar nicht so greifbar in den unmittelbaren Erfolgen, 
aber ungewöhnlich lebhaft und unaufhaltsam schreitet die Ent- 
wicklung der Wasserstraßen in Europa, ja in der ganzen Welt 
vorwärts. Allen voran steht die im Laufe des neuen Jahres zu 
erwartende Eröffnung des Panamakanals, dessen Bedeutung für 
den Weltverkehr schon jetzt nach allen Richtungen erwogen 
wird. Zweifellos werden auch Deutschlands und ganz Mittel- 
europas Handel und Industrie aus den gewaltigen Abkürzungen 
Nutzen ziehen, die sich für den Verkehr mit Amerikas West- 
küste und mit unseren Südsee-Kolonien ergeben. In Europa ist 
in der Wasserstraßenfrage überall lebhafte Bewegung, nament- 
lich in den großen Festlandstaaten Rußland, Österreich-Ungarn 
und Deutschland, anschließend daran auch in der Sehweiz. In 
Dextschland wird an der Fertigstellung des Großschiffahrts- 


wegs Stettin-Berlin, des verbreiterten Kaiser-Wilhelm-Kanals, 
des Dortmund-Hannover-Kanals eifrig searbeitet, das neue Jahr - 


Yy 
* 
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wird die Fertigstellung dieser drei großen Werke bringen. Da- 


neben ist die Schiffbarmachung und teilweise Kanalisierung (les 
Rheins bis zum Bodensee einigermaßen gesichert, ebenso die des 
Mains bis Aschaffenburg. Noch in den Anfängen der Vor- 
arbeiten liegt der kühne Plan, dem Rhein eine deutsche Mündung 
durch Herstellung eines Großschiffahrtsweges von einem der 
Orte am Niederrhein durch die westfälischen und hannoverschen 
Niederungen bis Emden zu geben. Dagegen kann die Kanali- 
sierung der Mosel und Saar als auf lange Zeit vertagt gelten, 
nachdem erhebliche Tarifherabsetzungen in den Hauptbeziehun- 


.: 


gen in Aussicht gestellt sind, für die der Wasserweg der billigeren 


Wasserfracht wegen immer dringender gefordert wurde. 

Im Gebiete des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
hat das EBisenbahnwesen im verflossenen Jahre wiederum 
wesentliche Fortschritte gemacht. Die Sicherheit des Verkehrs 
wuchs, das Signalwesen wurde durch weitere Einführung der 
Elektrizität und neuerer Signalformen verbessert, das Block- 
system weiter ausgedehnt, die Zahl der Schienenübergänge fort- 
gesetzt vermindert, die Versuche, eine geeignete selbsttätige 
Schnellbremse auch für Güterzüge zu finden, sind mit Aus- 
sicht auf guten Erfolg fortgesetzt. Die Gewichte der Schienen 


wurden durch Auswechslung von leichteren gegen schwerere 
erhöht, die Zahl der Stöße durch Verwendung längerer Schienen 


vermindert. Bauten von zweiten, selbst dritten und vierten 


Gleisen wirkten auf größere Schnelligkeit und Sicherheit des 


Verkehrs. Überall vermehrte man die Zahl der Personenzüge 
und erhöhte die Reisegeschwindiekeit namentlich der Schnellzüge 
dadurch, daß man die Zahl der Aufenthalte verminderte. 
Durch Erweiterung der Bahnhöfe und Neubau von solchen 
wurde die Abwicklung des Verkehrs erleichtert und dieser ge- 
sichert. Die Einrichtung von Triebwagen und leichten Zügen ver- 
breitete sich immer mehr. 
wurden dort, wo Staatsbahnen herrschten, überall angestrebt 
und durchgeführt, das Rechnungs- und Schreibwesen verringert. 
Die Aufwendungen für das Personal und dessen Wohlfahrt er- 
höhten sich noch weiter. Auch im Neubau von Eisenbahnan 
herrschte im ganzen Vereinsgebiet rege Tätieckeit. Bis zum 
Schluß 1913 hatte die Länge der 
reicht, von denen auf die dem Verein angehörenden Mitglieder 
111004 und auf die ihm angeschlossenen Verwaltungen 1638 
entfallen. Der Zuwachs gegen das Jahr 1912 beträgt 2061 km, 
das sind rd. 1,8 %, während dieser im Jahre 1912 gegen 1911 nur 
1441 km oder 1,4 % betrug. Die zum Verein gehörenden Eisen- 
bahnen Deutschlands haben die Länge von 60205 km er- 
reicht gegen 59328 km Ende 1912. Eine Verwaltung, die der 
Ruppiner Eisenbahngesellschaft, ist mit 136 km als Vereinsmit- 
elied neu hinzugetreten, im übrigen beruht der Zuwachs aus- 
schließlich auf neuerbauten Strecken. 

Für Deutschlands Eisenbahnen war das Jahr 1913 ein solches 
ruhiger, gleichmäßiger Fortentwicklung. Die im Laufe des 
Jahres allmählich bekannt gewordenen Abschlüsse für das Rech- 
nungsiahr 1912 zeigen überall die glänzenden Einnahme-Ergeb- 
nisse des Jahres 1912, daneben aber auch das bekannte starke 
Anwachsen der Ausgaben, so daß zwar die Überschüsse wohl ge- 
stiegen, die Betriebsziffern aber, die im Jahre 1911 gegen 1910 
meist gesunken waren, gleichfalls wieder in die Höhe gegangen 
sind. Näheres zeigt folgende Zusammenstellung: 


Die Betriebszahl betrug 1911 1912 


bei Preußen-Hessen 65,23 66,30, also mehr 17 % 

„ Bayern 67,92 70,0, also mehr 28 % 
Sachsen 6742 74,15, also mehr 6,73 % 

„ Württemberg 68,81 68,74% 

iBadenz. r 68,97 69,97, also mehr 1 % 

„ den Reichseiseı aa 70,44 67,22, also wenig. 3,22 %*) 

„ Mecklenburg . . 73,755 74,25, also mehr 0,50 % 
Oldenburg 74,60 77,58, also mehr 28% 


*) Der günstige Abschluß der Reichsbahnenıfür 1912 ist auf 
eine ungewöhnliche Zunahme des Güterverkehrs infolge groß- 


artiger Entwicklung des 
und der dortisen Eisenindustrie zurückzuführen. 


Vereinfachungen der Verwaltung‘ 


Vereinsbahnen 112641 km er- 


lothringischen Minettebergebaues 


. 
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Wie sich die Ergebnisse für das Jahr 1913 gestalten wer- 
(len, ist natürlich noch nicht sicher zu sagen. Voraussichtlich 
wird sich die Bewegung steigender Einnahmen — aber in ge- 
ringerem Prozentsatz als 1912 gegen 1911 —, steigender Aus- 
gaben und infolgedessen geringerer Überschüsse und, abermals 
steigender Betriebszahlen fortsetzen. Die Einnahmen hatten bis 
Ende Oktober gleichmäßig steigende Richtung sowohl im Per- 
sonen- wie im Güterverkehr. Auch der November brachte im 
Personenverkehr ein sogar ungewöhnliches Mehr von 8 %; 
diesem steht aber im Güterverkehr eine Mindereinnahme von 
rund 2 % gegenüber. Da der November 1912 einen Werktag mehr 
als der diesjährige hatte, so ist diese Erscheinung zwar teil- 
weise erklärt, da auf einen Werktag rund 4 % der monatlichen 
Güterverkehrs-Einnahmen zu rechnen sind. Immerhin würde 
eine starke Steigerung des Güterverkehrs diesen Ausfall über- 
wunden haben; die Güterverkehrsentwicklung des Novembers 
muß um so mehr als nicht günstig bezeichnet werden, weil in 
diesem Monat des Jahres 1912 bekanntlich die schweren Stockun- 
gen im Ruhrrevier auch auf die Einnahmen ungünstig wirkten, 
Voraussichtlich wird, wenn die Einnahmeziffern für das ganze 
Kalenderjahr vorliegen, sich auch darin bestätigen, was aus der 
gesamten Wirtschaftslage zu entnehmen ist, daß in der zweiten 
Hälfte des Jahres ein Abflauen stattgefunden hat. Allerdings ist die 
Kohlenförderung und die Gesamterzeugung der Eisenindustrie 
bis zuletzt gestiegen, doch wird man sich auch hier auf einige 
Abschwächungen gefaßt machen müssen, da die Auftragsmengen 
in der Schwerindustrie ebenso wie die Preise entschieden zu- 
rückgegangen sind. 


Auf den Personenverkehr der deutschen Bahnen wirkte 
im Jahre 1913 eine Reihe von äußeren Ereignissen belebend. Die 
vaterländischen Feiern zur Erinnerung an die Befreiungskriege 
von 1813, die im Anschluß an solche Feiern veranstalteten Aus- 
stellungen, unter denen die Jahrhundertausstellung in Breslau 
und die Baufachausstellung in Leipzig in erster Linie zu nennen 
sind, das 25jährige Regierungsjubiläum des Deutschen Kaisers 
im Juni, das Deutsche Turnfest in Leipzig, die Enthüllung des 
Völkerschlachtdenkmals bei Leipzig am 18. Oktober, alles das 
führte zu großen Massenbewegungen. Die großartigen Personen- 
verkehrsanlagen des Leipziger Hauptbahnhofs, dieim Laufe des 
Jahres auch den gesamten Verkehr der sächsischen Linien aufge- 
nommen haben, bestanden hier glänzend ihre Feuerprobe. Die Ab- 
wicklung des Personenverkehrs gestaltet sich in Deutschland 
dank der fortgesetzten Zugvermehrung, immer glatter, die Zahl 
der Verspätungen nimmt dauernd ab. Aus der Zahl der im 
Sommerfahrplan neu eingeführten Reiseverbindungen heben wir 
nur die Einlegung eines neuen D-Zuges zwischen Berlin und 
Eydtkuhnen hervor, durch den die Fahrzeit von Petersburg nach 
Berlin ganz erheblich beschleunigt ist, so daß sie jetzt nur noch 
25 Stunden beträgt. Zur Entlastung der D-Züge an den Tagen 
des stärksten Sommerverkehrs von Berlin nach München und 
Frankfurt a. M. sind in diesem Jahre zum ersten Male besondere 
Schlafwagenzüge gefahren worden; die Einrichtung hat sich vor- 
trefflich bewährt. Eine lebhafte Bewegung, namentlich in der 
Handelswelt, ist dafür entstanden, nach dem Beispiel Schwe- 
dens auch in Deutschland Schlafwagen 3. Klasse einzuführen. 
Bis jetzt ist aber ein Bedürfnis hierfür nicht anerkannt worden. 
Jedenfalls würde dadurch eine neue Belastung der schnellfahren- 
en Züge und eine Betriebserschwerung herbeigeführt werden, die 
höchst unerwünscht ist. Will man Verbesserungen im Personen- 
verkehr durchführen, muß man eher auf Vereinfachung der Ein- 
richtungen, als auf weitere Verwicklungen sinnen. 


“Unter den schnellfahrenden Zügen in Deutschland ist mit an 
erster Stelle der seit dem Sommerfahrplan 1913 verkehrende 
D-Zug 15 Hannover-Berlin zu nennen, der die Strecke bis zum 
Bahnhof Zoologischer Garten ohne Aufenthalt in 2 Stunden 
56 Minuten, also mit einer Reisegeschwindigkeit von 85,1 km/St. 
durehfährt, während die Grundgeschwindigkeit 110 .km erreicht. 


Immer umfassendere Vorkehrungen 
_ Bahnen zur Förderung 


treffen die deutschen 
des gesunden Sports, namentlich des 


ans: Nr. 1 


Wintersports.  Sonderzüge werden in großer Zahl eingelegt, 
und für die Beförderung der Schifahrer und ihres Rüstzeugs be- 
sondere Einrichtungen zetroffen. 

Eine sehr freundliche Neuerung im deutschen . Reiseverkehr 
ist die auf den österreichischen Staatsbahnen schon recht ver- 
breitete, mehr und mehr sich ausdehnende Ausschmückung der 
leeren Flächen in den Wänden der Wagenabteile durch hübsche 
Landschaftsbilder. Die deutschen Verkehrsvereine, und nament- 
lich ihre rührige Bundesleitung in Leipzig, die auch seit einigen 
Jahren die treffliche, hauptsächlich den Interessen des deutschen 
Reiseverkehrs dienende Zeitschrift „Deutschland“ herausgibt, 
haben hieran ein erhebliches Verdienst. 


Im Güterverkehr der deutschen Eisenbahnen hat, wie 
schon kurz erwähnt, die durch die fortdauernde Zunahme der 
Gütererzeugung in der deutschen Industrie und die gute Ernte, 
namentlich in Zuckerrüben und Kartoffeln, bedingte Vermeh- 
rung sowohl der Transportmengen wie der Einnahmen bis Ende 
Oktober fortgedauert; der Rückgang der Einnahmen im Novem- 
ber ist vielleicht nur vorübergehend, da auch in diesem 
Monat die Wagengestellung sowohl bei den offenen wie den be- 
deckten Wagen im Staatsbahnwagenverband gegen den gleichen 
Monat des Vorjahrs weiter gestiegen ist, und zwar sowohl im 
ganzen wie für den Arbeitstag, auf diesen berechnet, sogar er- 
heblich, nämlich bei den offenen Wagen um 85 %, bei den 
bedeckten um 6,4 %. Im Gütertarifwesen sind eine Reihe von 
Herabsetzungen zu verzeichnen, die Zeugnis von dem fortge- 
setzten Streben der deutschen Staatsbahnverwaltungen ablegen, 
den Bedürfnissen des Verkehrs, der Landwirtschaft, des Handels 
und der Industrie, ohne Rücksicht auf die unvermeidlichen Ein- 
nahmeausfälle, entgegenzukommen, während rings um Deutsch- 
land herum fast überall nur von Tariferhöhungen die Rede war. 
So wurde u. a. den Wünschen der Verkehrstreibenden ent- 
sprechend ein Ausnahmetarif für frisches Obst in Wagenladun- 
gen zu Wirtschaftszwecken zunächst für Preußen, Hessen, Olden- 
burg und Elsaß-Lothringen eingeführt und später auch auf den 
Verkehr mit Süddeutschland ausgedehnt. 

Im Güterabfertigungswesen ist vor allem die schon im vorigen 
Rückblick erwähnte Einführung einer Deutschen Eisenbahn- 
Zollordnung als eine wichtige Verkehrs-Erleichterung und -Ver- 
einfachung sowohl für die Verkehrstreibenden wie für die 
Eisenbahnen selbst aufzuführen. Dies wird von allen Seiten 
anerkannt und zugleich an einer Fortentwicklung des 
schaffenen in demselben Sinne gearbeitet. 


Öre- 


In der Abwicklung des Güterverkehrs hat das Jahr 1913 sich 
insofern wesentlich von seinen Vorgängern unterschieden, als 
das Schreckgespenst des Wagenmangels und der im Herbst 1912 
so sehr unliebsam hervorgetretenen Stockungen im Ruhrkohlen- 
revier diesmal vollständig ausgeblieben ist. Dies ist nicht etwa 
den. verringerten Gütermengen zu verdanken, diese zeigten, wie 
schon erwähnt, auch in den Herbstmonaten dieses Jahres noch 
fortgesetzte "Steigerung, die freilich nach den Wagengestellungs- 
ziffern der ersten Dezemberhälfte zu urteilen, schon aufgehört hat. 
Die glatte Abwicklung des gestiegenen Verkehrs ist vielmehr den 
großen Anstrengungen zu verdanken, die von den beteiligten Ver- 
waltungen, in erster Linie von den preußisch-hessischen Staats- 
bahnen gemacht sind, um des Verkehrs Herr zu werden. 


Unter den getroffenen Maßregeln ist keineswegs in erster 
Linie die große Vermehrung des Staatsbahnwagenparks zu 
nennen, obgleich auch diese natürlich von günstigem Einfluß gewe- 
sen ist. In welchem Grade die Wagengestellung im Staatsbahn- 
wagenverbande zugenommen hat, zeigt die interessante Mitteilung in 
Nr. 100 S. 1564 des vor. Jahrg. d. Ztg., wonach diese Zunahme 
an gestellten offenen Wagen im Oktober 8,9 %, im Ruhrrevier 
allein 11,1 % und im Aachener Bezirk gar 13,5 % betragen hat. 
Wodurch aber ist es ermöglicht, diesen Verkehr glatt zu be- 
wältigen, während der um so viel geringere des Vorjahres die 
viel beklagten, in der Tagespresse und den Parlamenten beinahe 
zum Überdruß behandelten Stockungen zur Folge hatte? Große 
Anstrengungen auf den Gebieten des Baues und des Betriebes, 
namentlich in der einheitlichen Leitung des letzteren, sind es, 


Nr. 


Zeitung des Vereins 
at Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


denen der‘glückliche Erfolg zu danken ist. Der mit Aufbietung 
aller Kräfte betriebene Ausbau großer Verschiebebahnhöfe in 


dem bedrohten Bezirk — wir nennen nur Hohenbudberg, Oster- 
feld, Frintrop und den bei Duisburg neu angelegten Bahnhof 
Weddau — sowie einer Anzahl von lediglich dem Güterverkehr 


dienenden kurzen Verbindunsslinien im Ruhrrevier haben die 
Möglichkeit geschaffen, viel zahlreichere Züge zu fahren, die 
andringenden Güterwagen schneller und besser zu sammeln, zu 
ordnen und abzufahren; die getroffenen Anordnungen über die 
einheitliche Leitung des gesamten Betriebsdienstes in den er- 
wähnten Bezirken haben diese Möglichkeit ausgenutzt und zu 
dem erfreulichen Erfolge geführt. Der bedeutungsvolle Erlaß 
des preußischen Eisenbahnninisters vom 30. Juni’ v. J. (s. Nr. 
53 8. 856 u. 54 S. 867 des vor. Jahrg. d. Ztg.) hat die Richt- 
"linien aufgestellt, nach denen im verflossenen Herbst verfahren 
ist. Der Erlaß ordnet zunächst die Einrichtung einer einheit- 
lichen Geschäftsführung für den durchgehenden Güterzugver- 
kehr auf den Ab- und Zufuhrlinien des rheinisch-westfälischen 
Industriegebiets bei der Königl. Eisenbahndirektion in Essen 
an. Die weiteren Einzelheiten gehören nicht hierher. Über die 
Durchführung aller zur Beseitigung der Verkehrsstockungen 
getroffenen Maßregeln und ihren Erfolg wird demnächst an 
dieser Stelle aus besonders sachkundiger Feder eine eingehende 
Darstellung veröffentlicht werden. Hier möchten wir nur noch 
dem Erstaunen Ausdruck geben, daß uns aus der gesamten deut- 
schen Presse nicht eine Stimme bekannt geworden ist, die An- 
erkennung für das Geleistete ausspricht, nachdem im Vorjahr des 
Nörgelns und Scheltens kein Ende war. In fachmännischen Eisen- 
bahnkreisen hat man seit vielen Jahren den in der Herbstzeit rin- 
tretenden Wagenmangel trotz aller Gleiserweiterungen, Wagen- 
beschaffungen und Verwaltungsmaßregeln bei steigendem Ver- 
kehr als etwas beinahe Unvermeidliches hingenommen, weil man 
sich sagte, daß es unwirtschaftlich sei, mit allen Maßregeln 
sich auf die immer nur kurze Zeit dauernden äußersten Spitzen 
einzurichten. Um so größere Anerkennung verdient es, daß 
in diesem Jahre das glückliche Ergebnis erzielt ist, ohne daß 
eine übermäßige Vergrößerung des Wagenparks stattgefunden 


hat. Wenn man aus der bereits angeführten Tabelle in Nr. 100 
v. Jahrg. ersieht, daß die Zahl der nicht rechtzeitig gestellten 


offenen Wagen im Staatsbahnwagenverbande von September bis 
November 1912 die Höhe von 1481 915 erreichte, während diese 
Zahl im gleichen Zeitraum des Vorlahrs nur 19317, also gegen- 
über der Gesamtzahl den verschwindend geringen Prozentsatz 
von 0,3 betrug, daß die Verhältniszahl der nicht gestellten 
Wagen im Ruhrkohlenbezirk von 35 % im November 1912 auf 
0,1% im November 1913 zurückgegangen ist, so wird man aner- 
kennen müssen, daß auch außer der Neubeschaffung von 
35804 Wagen — .6,37% des Bestandes im Staatsbahnwagen- 
verbande es eines großen Aufwandes von Kräften aller Art 
bedurft hat, für den die Verkehrswelt der preußisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung Dank schuldet. 

Im Betriebe der deutschen Eisenbahnen sind vor allem die 
Fortschritte der Elektrisierung zu erwähnen. In Preußen ist 
nach heftigen Kämpfen, die namentlich von konservativer Seite 
geführt wurden, an Stelle der von der Regierung geforderten 
50 Millionen die Bewilligung von 25 Millionen Mark zur Vor- 
bereitung für die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen durchgesetzt worden und diese Vorbereitungen 
werden mit größtem Eifer betrieben. Über den Stand der Elek- 
trisierungsarbeiten auf der Schlesischen Gebirgsbahn ist im 
vorigen Jahrgang d. Ztg. Nr. 78 und 79 ausführlich berichtet. 
Auf, der Strecke Dessau-Bitterfeld hat der elektrische Betrieb bis 
zum’ Herbst bestanden und ist zu weiteren Erprobungen nur 
einstweilen unterbrochen, die Wiederaufnahme steht bevor. Die 
Erweiterung des großen Kraftwerks Muldenstein bei Bitterfeld 
ist fast vollendet, .auf der ganzen Strecke Magdeburg-Leipzig- 
Halle soll zum Frühjahr d. J. der elektrische Betrieb aufge- 
nommen werden. In Bayern sind die Studien über die Ausnutzung 
der; Kraft des Walchensees zur Bahnelektrisierung fortgesetzt, 
aber noch zu keinem Abschluß gekommen, das voraussichtlich 
stärkste Elektrizitätswerk Deutschlands an der Alz, dem Ausfluß 


des Chiemsees, ist im Bau, wird aber vorläufig, soweit bekannt, 
nicht zu Eisenbahnzwecken benutzt werden. Die Ende Mai auf der 
ganzen Strecke eröffnete sog. Mittenwaldbahn, eine Touristen- 
bahn ersten Ranges, die von dem neuen Bahnhof Garmisch-Par- 
tenkirchen in einer Linie westlich zur österr. Grenze bei Grie- 
sen, in einer anderen südwestlich über Mittenwald zur österr. 
Grenze bei Scharnitz führt, wird zwar mit elektrischer Kraft be- 
trieben, diese wird aber aus dem österreichischen Ruezwerke am 
Ausgange des Stubaitales bei Innsbruck bezogen, die Zugförde- 
rung geschieht durch elektrische Lokomotiven der Maffei- 
Schwartzkopff-Werke in Berlin, den Fahrdienst besorgt auf 
der westlichen Strecke die österreichische, auf der östlichen die 
bayerische Staatsbahnverwaltung.' In Baden ist die Elektrisie- 
rung derWiesentalbahn (Basel-Schopfheim-Zell) durchgeführt, für 
eine großartige staatliche Elektrizitätsanlage, das Murgtalwerk, 
sind vom badischen Landtag die Mittel bewilligt, das Werk ist 
im Bau, beinahe die Hälfte seiner Leistung, 12 Millionen Kilo- 
wattstunden sollen für die Zwecke der badischen Staatsbahnen, 
3 Millionen für die oberrheinische Eisenbahngesellschaft, wieder 
12 Millionen für städtische Zwecke verwendet werden. Die Zahl 
der kleineren Bahnen, die gleich beim Bau auf elektrischen Be- 
trieb eingerichtet werden, war auch im Jahre 1913 recht groß, 
es seien nur die Überlandbahn Hohenstein-Ernsttal-Ölsnitz im 
Erzgebirge und die Rhein. Haardtbahn von Mannheim nach Dürk- 
heim erwähnt. Die Mehrzahl von ihnen gehört zu den Klein- 
bahnen. 

Neben dem eigentlichen Bahnbetrieb ist die Verwendung der 
elektrischen Kraft zu Beleuchtungszwecken, zu Werkstättenbe- 
trieb und zu anderen DBetriebsanlagen verschiedenster Art 
im Eisenbahndienst in wachsender Verbreitung. Auch zur 
Wagenbeleuchtung wird sie neuerdings wieder in größerem Um- 
fange verwendet, insbesondere erhalten die preußischen Schlaf- 
wagen durchweg eine solche. - 


Die Heißdampfeinrichtung nach der Erfindung des Ingenieurs 
Wilhelm Schmidt in Cassel fand immer allgemeinere Verbreitung. 
Die Firma konnte in diesem Herbst die Ausstattung der 25 000ten 
Lokomotive mit Heißdampf, Patent Schmidt, festlich begehen. 


In Baden ist eine Neuordnung Verwaltung 
größerer Vereinfachung erfolgt. 

DieFürsorgefürdas Personal und die Wohlfahrtspflege 
erweiterte sich immer mehr und erforderte immer größere Auf- 
wendungen. Zahlreiche Lohnerhöhungen fanden statt. Eine 
eigenartige Weiterbildung des Stücklohnsystems wurde zunächst 
in den Werkstätten der preußisch-hessischen Staatsbahnverwal- 
tung mit Erfolg eingeführt; hier wird der Stückpreis als Grund- 
lage des Stücklohns beseitigt und an dessen Stelle die Stückzeit 
gesetzt, das ist die, Zeit, welche ein Arbeiter mittlerer 
Leistungsfähigkeit zur ordnungsmäßigen Herstellung eines be- 
stimmten Arbeitsstücks gebraucht. Die so festgesetzte Arbeits- 
zeit wird nach einer Lohnstaffel vergütet, die alle örtlichen Ver- 
hältnisse und das Beschäftigungsalter des Arbeiters berück- 
sichtigt. Die Ausbildung und Durchführung dieses Systems ist 
eine neue Tat des um die preußisch-hessische Staatsbahnverwal- 
tung bereits so mannigfach verdienten Ministerialdirektors Hoff, 
der die Grundzüge des Verfahrens im Leitaufsatz der Nr. 12 vor. 
Jahrg. d. Ztg. klar und fesselnd dargelegt hat. Die hier aufge- 


der im Sinne 


stellten Grundzüge haben überall auch den Beifall der Arbeiter- 


schaft gefunden und scheinen nicht nur in Deutschland, sondern 
auch im Ausland Reformen des Werkstättenlohnwesens zu bewir- 
ken. Innerhalb der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung hat 
es sich so bewährt, daß es auch auf alle anderen Beschäftigungs- 
zweige ausgedehnt werden soll und zur Aufstellung einer neuen 
Lohnordnung Anlaß gegeben hat, die einheitliche‘ Regelung der 
Löhnungsgrundsätze bezweckt und im Läufe des J ahres von den 
dazu eingesetzten Ausschüssen unter Zuziehung von Arbeiter- 
vertretern durchberaten ist. Die Einführung steht bevor. 

Die‘ Gehaltsverhältnisse der deutschen Eisenbahnbeamten 
blieben im ganzen, von den regelmäßigen Aufrückungen abge- 
sehen, unverändert, nachdem in den Vorjahren überall Erhöhun- 
gen durchgeführt wurden. Doch verdient hier Erwähnung, daß 


h 
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der außerordentlich zahlreichen Beamtenklasse der Eisenbahn- 
assistenten bei der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung 
endlich ‚die. wohlberechtigte Forderung der Gleichstellung mit 
den Assistenten des Reichspostdienstes gewährt werden konnte. 
Das Eisenbahnvereinswesen entwickelt sich immer segens- 
reicher. Der Allgemeine Verband der Eisenbahnvereine der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen zählt 


. jetzt 547.585 Mitglieder, rd. 36 000 mehr als zu Anfang des Jahres 


1913, und gibt seit diesem Zeitpunkt eine eigene trefflich ge- 
leitete Wochenschrift, „Die Eisenbahn“, heraus, die jedem Mit- 
glied zugeht und nicht nur von diesen selbst, sondern auch von 
ihren Familien überall gern gelesen wird. Sie unterrichtet über 
dienstliche Angelegenheiten, befördert vaterländische Gesinnung 
und bekämpft namentlich die Sozialdemokratie in höchst glück- 
licher .Weise. 

Ein neues Fahrdienstübereinkommen ist kürzlich zwischen 
den deutschen Staatsbahnen - vereinbart. Die  Dienst- und 
Ruhezeiten für das deutsche Eisenbahnpersonal sind mit 
dem Beginn des Sommerfahrplans auf Grund gemein- 
schaftlicher Beratungen der deutschen Staatsbahnverwal- 
tungen unter Zuziehung der Lübeck-Büchener Eisenbahn und 
unter Leitung des Reichseisenbahnamts neu geregelt, insbe- 
sondere ist der Begriff der Dienstschicht, des Nachtdienstes, der 
Ruhezeiten einheitlich festgesetzt, die Höchstdauer der einzel- 
nen Dienstschicht, die bisher auf 16 Stunden ausgedehnt werden 
durfte, ist auf 15 Stunden eingeschränkt, soll aber in der Regel 
nur bis zu 14 Stunden betragen. Die Ruhetage sind im Zeit- 
maß wesentlich erweitert und der Zahl nach vermehrt, Weiter 
ist das Dienstmaß, das die gesamte Beanspruchung innerhalb 
eines gewissen Zeitmaßes bezeichnet, einheitlich bestimmt. 
Dieses Dienstmaß soll künftig beim Bahnbewachungspersonal 
nach Tagen, bei allen andern Betriebsbeamten nach einer Mo- 
natssumme berechnet werden. die hinter der gedachten Summe 
von lauter Höchstschichten zurückbleibt, so daß den an die 
Höchstschichten heranreichenden Dienstschichten andere um so 
geringere Schichten entsprechen müssen. \ 

Die Durchführung dieser Grundsätze wird erst allmählich er- 
folgen können, da sie ein beträchtliches Mehr an Personal er- 
fordert, das erst ausgebildet werden müß. Auch. Neubeschaffun- 
gen von Fahrzeugen, Lokomotiven und Packwagen sind nötig, 
da deren Ausnutzung praktisch durch die neuen Bestimmungen 
eingeschränkt wird. Die gesamte Mehrausgabe, die den deut- 
schen Eisenbahnen aus der neuen Regelung erwächst, wird in 
dem die Angelegenheit behandelnden lichtvollen Aufsatz des 
Geh. Regierungsrats v. Kienitz in Nr. 49 und 50 vorigen Jahr- 
gangs d. Ztg. auf jährlich etwa 30 Millionen Mark geschätzt. Für- 
wahr ein neuer bedeutsamer Schritt in der Wohlfahrtspflege und 


nicht minder auf dem Wege zur Vereinheitlichung des deutschen 
Eisenbahnwesens! 


Was auch in diesem Jahre wieder in der Errichtung von Er- 
holungsheimen, Heilstätten, Genesungsheimen, Kleinwohnungs- 
bauten, Neusiedelungen von Eisenbahnerkolonien, Gartenstadt- 
Anlagen, Wohlfahrtsgebäuden, Übernachtungs- und Aufenthalts- 
räumen, Badeanstalten für das Eisenbahnpersonal bei den deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen geleistet ist, kann hier im einzel- 
nen nicht aufgezählt werden. Das Jahr 1913 hat darin seine 
Vorgänger noch übertroffen. _ Besondere Erwähnung mag hier 
nur die großartige Entwicklung finden, die das an dieser Stelle 
schon früher erwähnte Christianenheim in Erfurt, die Schöpfung 
der aus freiwilligen Beiträgen des preußischen Personals und 
bedeutenden Gaben zahlreicher Wohltäter entstandenen Stiftung 
Eisenbahn-Töchterhort, genommen hat. Das Christianenheim 
ist, in diesem Jahr erheblich erweitert, so daß es demnächst 250 
Zöglinge und Pfleglinge aufnehmen kann, während zurzeit nur 
für 82 Platz vorhanden ist. Es kann in allen seinen Einrich- 
tungen ‚als eine wahre Musteranstalt bezeichnet werden. Man 
sieht dort bei aller Einfachheit der ' Ausstattung nur freund- 
liche, helle Räume; Veranden mit Aussicht auf Wald und Stadt, 
und ein das ganze Gebäude umgebender Garten sichern gute 
frische Luft, peinlichste Sauberkeit, frohes Behagen herrscht 
überall; man sieht es den Insassen an, wie wohl sie sich dort fühlen. 


Nr 


Größer noch als sonst. war im verflosseren Jahr die Zahl 
neuer bedeutender Eisenbahnbauten. Wir erwähnen nur die 
Vollendung der Bahnhofsgebäude in Barmen, Karlsruhe, Elber- 
feld-Steinbeck, Cöln-Deutz, Frankfurt Ost, und die Fröifnung 
der zwar nicht auf deutschem Boden gelegenen, aber der ba- 
dischen Staatsbahn gehörigen schönen und großartigen Bahn- 
hofsanlagen in Basel; ein neues prachtvolles Eisenbahndirek- 
tionsgebäude wurde vollendet in Cöln, der Vollendung entgegen 
gehen solche in Breslau, Danzig und Stuttgart. Ein höchst ein- 
drucksvolles und in jeder Beziehung vortrefflich und zweck- 
mäßig eingerichtetes Gebäude ist das im Mai eingeweihte des 
preußischen Eisenbahn-Zentralamts. Gewaltige neue Brücken 
überspannen den verbreiterten Kaiser-Wilhelm-Kanal 
Rendsburg und anderen Stellen; über die Süderelbe bei Harburg 
ist eine neue Brücke vollendet. Die Neubauten des sächsischen 
Teils der Bahnhofshallen und des Empfangsgebäudes in Leipzig, 
die in vollem Zuge befindlichen, schon jetzt das Staunen hervor- 
rufenden Neubauten der Stuttgarter Bahnhofsanlagen mit ihren 
Erdmassenbewegungen, Tunneln, Viadukten, Brücken und Beton- 
bauten aller Art gehören zu den großartigsten Bauausführungen 
Deutschlands. Die Bauten der Umgehungsbahn bei Elm mit dem 
Distelrasentunnel gehen ihrer Vollendung entgegen. 

Ergänzungen der bestehenden Anlagen durch Erweiterungen 


bei 


der Bahnhöfe und Gleise, Anlagen von zweiten, auf einigen 


Strecken im Rheinland (Essen-Mülheim [Ruhr] und Düsseldor!- 
Neuß) auch dritten und vierten Gleisen haben im Jahr 1913 einen 
noch größeren Umfang angenommen, als früher, was mit dem 
eifrigen Bestreben zusammenhängt, den Verkehrsstockungen 
des Herbstes vorzubeugen. 


Neue zum Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen gehörige 
Bahnlinien sind in Deutschland in der Länge von rd. 700 km 
eröffnet worden. Besonders hervorzuheben sind die bereits er- 
wähnte Strecke Garmisch-Griesen im bayerischen Hochland, 
einige reine Güterverkehrsbahnen im Ruhrbezirk ‚und in Ober- 
schlesien, die Personenverkehrsbahnen, die mit dem neuen Per- 
sonenbahnhof Cöln-Deutz zusammenhängen; von größeren zu- 
sammenhängenden Strecken seien genannt Ahrdorf-Blankenheim 
in der Eifel, Fährkrug-Fürstenwerder im Direktionsbezirk 
Stettin, Schlawa-Fraustadt im Bezirk Posen, Breitengüßbach- 
Dietersdorf in Bayern, Wutzlhofen-Falkenstein gleichfalls in 
Bayern. 


Bei allen im Vorjahr vollendeten Bauten zeigt sich dem Be- 
schauer in höchst wohltuender Weise der immer lebhafter wer- 
dende Schönheitssinn, der von unseren Architekten und auch 
unseren Ingenieuren zum Ausdruck gebracht wird. Die neuen 
Empfangsgebäude, groß und klein, Bahnsteighallen, Stellwerks- 
sebäude, Wärterhäuser, Wohnhäuser, Wassertürme, Wohlfahrts- 
gebäude, selbst die neuen Brücken zeigen in Deutschland überall 
schöne Formen und Linien. Die Nüchternheitsbauten früherer 
Zeiten sind jetzt nicht mehr möglich. Aus allem spricht eine 
immer mehr sich entwickelnde Kultur, eine dem wachsenden 
Wohlstand entsprechende, bessere Ausstattung des Äußern und 
Innern unter Wahrung einfacher Formen und Vermeidung alles 
Überladenen.. Die Bauten zeugen von der Freudigkeit des 
Schaffens, wie sie eines aufwärtsstrebenden Volkes würdig ist. 

Aus dem Gebiete des Kleinbahnwesens, auf dem rege Tätig- 
keit herrschte, sei hier nur der großen Fortschritte gedacht, die die 
städtischen Schnellbahnen in Berlin durch Eröffnung neuer 
Linien der führenden Gesellschaft der Hoch- und Untergrund- 
bahnen machten. Inzwischen sind neue Linien vom Masgistrat 
Berlin und von der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft in An- 
griff genommen, weitere Linien geplant. Die wohltätige Wirk- 
samkeit des neuen Zweckverbands Groß-Berlin macht sich in 
der Ausgleichung der Interessengegensätze bereits geltend. In 
einigen Jahren wird Groß-Berlin in der Ausbreitung des städti- 
schen Schnellverkehrs sich Paris und London an die Seite 
stellen können. In der Schönheit und Eigenartigkeit der Archi- 
tektur stehen die neuen Bahnhöfe der Berliner Hochbahngesell- 
schaft unter den städtischen Schnellbahnen der ganzen Welt 
unerreicht da. Von neuen städtischen Schnellbahnplänen Deutsch- 
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lands ist vor ‚allem. der der Leipziger Untergrundbahn zu er- 
wähnen, durch welche der dortige Hauptbahnhof mit dem Stadt- 
innern verbunden werden soll. 


Am Schluß ‚dieses Rundblicks über das Eisenbahnwesen 
Deutschlands sei auch der fortgesetzten, auf dessen weitere Ver- 


einheitlichung gerichteten Bestrebungen gedacht, die im ver- 
gangenen Jahre mit unveränderter Lebhaftigkeit in Wort und 
Schrift betätigt wurden. Die vom Deutschen Handelstag ein- 
gesetzte Sonderkommission zur Prüfung der Frage tagte im 
November d. J. unseres Wissens zum ersten Male und befaßte 
sich namentlich mit solchen Punkten, in denen man durch eine 
eigentliche Gemeinschaft Vereinfachungen und Verbesserungen 
zu erzielen hofft. Im Sommer v. J. faßten die Erste und Zweite 
Kammer des Württembergischen Landtags etwas voneinander 
abweichende aber ähnliche Beschlüsse, daß die Errichtung einer 
Betriebs- und Finanzgemeinschaft aller deutschen Staatsbahnen 
zu erstreben, und zunächst auf Verhinderung von Umleitungen 
im Güterverkehr hinzuwirken sei. Die Antwort des Minister- 
präsidenten Dr. v. Weizsäcker in der Ersten Kammer (s. Nr. 80 
S. 1243 v. J. d. Ztg.) kennzeichnet vortrefflich den jetzigen 
Stand der Sache. Er meinte, daß durch die Staatsbahnwagen- 
gemeinschaft der Gedanke der Betriebsmittelgemeinschaft bereits 
im wesentlichen erfüllt sei, daß aber die Finanz- und Betriebs- 
gemeinschaft ein erstrebenswertes Ziel bleibe, für dessen Durch- 


Hervorragende Männer des 


Im Herbst v. J. sind 3 Beamte !n den Ruhestand getreten, die 
im badischen Eisenbahnbau lange Jahre eine führende Stellung 
eingenommen haben; dies sind die Herren Geheimer Rat Wasmer, 
Geheimer Oberbaurat Baumann und Geheimer OÖberbaurat 
Kräuter. Die Bedeutung der Aufgaben, die ihnen übertragen 
waren, und die Art. wie sie diese gelöst haben, rechtfertigt, ihnen 
hier einige Worte zu widmen. 

Geheimer Rat Adolf Wasmer ist 1842 in Karlsrulıe 
geboren. Er besuchte dort das Gymnasium, die damals be- 
stehende Vorschule des Polytechnikums und dann die drei 
mathematischen Klassen und die Ingenieurschule des Polytech- 
nikums. 1863 wurde er nach bestandener Staatsprüfung im Bau- 
ingenieurfach als „Ingenieur-Praktikant“ in den badischen 
Staatsdienst aufgenommen, wo er 1872 Bezirksingenieurprakti- 
kant (damals erste Anstellung mit festem Gehalt), 1874 Inge- 
nieur I. Klasse, 1881 Bahnbauinspektor und 1836 Baurat und 
Kollegialmitglied der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
wurde. Während der Praktikantenzeit war er in den verschie- 
denen Teilen des badischen Landes bei Bahnbauten beschäftist. 
so in Wertheim, Mannheim (Bau des alten Rangierbahnhofs). 
Gerlachsheim (Bahnhofbau Osterburken), Meßkirch. Dazwischen 
wurde er (1868) mit der Abnahme von Gußstahlschienen in den 
Hüttenwerken am Niederrhein betraut. In demselben Jahre legte 
er seiner Oberbehörde eine Denkschrift über die geometrische 
Anordnung von Weichenanlagen vor, die deren besondere Aner- 
kennung fand. 


Als Ingenieur I. Klasse wurde er zunächst in Buchen mit den 
Vorarbeiten für die Bahn Seckach-Miltenberg und 1875 mit der 
Leitung der Arbeiten für den Bahnbau Hausach-Schiltach mit 
dem Wohnsitz in Wolfach beauftragt. 


Mit der Ernennung zum Bahnbauinspektor wurde Wasmer der 
(Generaldirektion in Karlsruhe als Inspektionsbeamter für das 
Unterland zugeteilt. Als Kollegialmitglied führte er das 
Respiziat über die Bauunterhaltung und Neubauten im Unter- 
land. 1896 wurde er zum Oberbaurat, 1898 zum Baudirektor und 
Vorstand der Bauabteilung der Generaldirektion ernannt, 1903 
erhielt er den Titel Geheimer ÖOberbaurat und 1913 bei seinem 
Rücktritt den Titel Geheimer Rat. Auch als Abteilungsvor- 
stand übernahm er neben den allgemeinen Vorstandsgeschäften 
das Respiziat für verschiedene bedeutende Bauten, wie die 
Bahnhofbauten in Oos, Bruchsal, die. neueren Hafenbauten in 
Mannheim, die Bahnen Walldürn-Amorbach und Mosbach-Dürr- 
heim. Von ihm rühren ferner die ersten Entwürfe für die Murg- 
talbahn Weisenbach-Landesgrenze und die Bahn Titisee-St. Bla- 
sien, sowie für den neuen Personenbahnhof in Karlsruhe her. Die 
bedeutendsten Werke, die nach seinem Entwurf und unter seiner 
Leitung in den letzten Jahren entstanden, sind jedoch zweifel- 
los der neue Rangierbahnhof in Mannheim (eröffnet im Januar 
1907) und die neuen Bahnhofanlagen in Heidelberg. 

Der neue Rangierbahnhof in Mannheim, der sich zwischen den 
Stationen Mannheim und Friedrichsfeld auf eine Länge von etwa 


setzung im großen Stil allerdings im Augenblick der „psycho- 
logische Moment“ nicht vorhanden, vielmehr vor Jahrzehnten 
von (den süddeutschen Staaten verpaßt sei, während jetzt das 
praktische Ziel auf einzelne Fortschritte gehe, zu denen der 
Ministerpräsident auch die Beseitigung unwirtschaftlicher Um- 
leitungen im Güterverkehr rechnete. Wieviel in dieser Richtung 
überhaupt in der Vermeidung unwirtschaftlichen Wettbewerbs 
schon erreicht ist, zeigen die fachmännischen Erklärungen über 
den angeblichen Eisenbahnkrieg zwischen Preußen und. Sachsen, 
die in den Nr. 91 und 92 v. J. d. Ztg. wiedergegeben sind. Sehr 
übertrieben sind die Vorwürfe, die in der Presse fortgesetzt 
wegen vermeintlicher Umgehungen im Personenverkehr erhoben 
werden. Die Bedeutung solcher Fragen wird von der öffent- 
lichen Meinung stark überschätzt, weil man übersieht, daß bei 
der Führung von Schnellzügen über verschiedene Linien keines- 
wegs Wettbewerbsrücksichten, sondern weit mehr die Bedürf- 
nisse des Verkehrs der zwischenliegenden Länder und großen 
Städte maßgebend sind. 

Ehe wir Deutschland verlassen, mag hier noch auf die großen 
Fortschritte hingewiesen werden, die das Eisenbahnwesen in den 
deutschen Kolonien im vorigen Jahre gemacht hat. Nr. 101 
d. Ztg. enthält auf S. 1584 hierüber eine Darstellung aus be- 
rufenster Feder, auf die hier hingewiesen sei. 


(Schluß folgt.) 


badischen Eisenbahnbaus. 


5,8 km erstreckt und einen Aufwand von 18000000 MN er- 
forderte, ist wohl einer der größten und leistungsfähigsten Ran- 
eierbahnhöfe Deutschlands. Er ist als zweiseitige Anlage mit 
Ablaufrücken gebaut, wobei jedoch die Rücksicht auf die be- 
sonderen Forderungen des dortigen Verkehrs zu einer ziemlich 
ungleichartigen Ausbildung der einzelnen Gruppen nötigte. 

Die Bahnhofbauten in Heidelberg umfassen den Neubau des 
Personenbahnhofs. des Güterbahnhofs und eines mittelgroßen 
Rangierbahnhofs, die bis jetzt in einer Anlage vereinigt waren. 
Der Umstand, daß dabei der jetzt bestehende Kopfbahnhof für 
den Personenverkehr durch einen Durchgangsbahnhof zu er- 
setzen ist, bedingte eine weitreichende Verlegung der Zufahrts- 
linien und den Bau eines neuen rund 25 km langen Tunnels 


durch den Königsstuhl. Die Bauten, die im ganzen rund 
37380000 M erforderten, wurden 1908 begonnen: der neue 


Tunnel und. der Güterbahnhof sollen Anfang d. J. in Betrieb ze- 
nommen werden. 

Wasmer hat 15 Jahre lang die Stelle des Vorstandes der Bau- 
abteilung bekleidet und war während Jahren jeweils Stellver- 
treter des Generaldirektors. Sein reiches technisches Wissen. 
seine langjährige Erfahrung und. genaue Kenntnis der Verkehrs- 
verhältnisse und Verkehrsbedürfnisse des badischen Landes so- 
wie seine liebenswürdige und rücksichtsvolle Art im Verkehr 
mit Kollegen und Untergebenen befähigten ihn beonders für 
diese leitende, für die» Entwicklung des badischen Eisenbahn- 
wesens außerordentlich wichtige Stellung. 


Geheimer Oberbaurat Adalbert Baumann ist 
1844 in Offenburg geboren. Er besuchte das Gymnasium in 
Mannheim und erwarb sich daselbst die Reife für die Universität. 
1867 wurde er nach der Ablegung der Staatsprüfung für Bau- 
ingenieure in den Staatsdienst aufgenommen. Wegen Ab- 
leistung des Militärdienstes konnte er erst 1868 endgültig in den 
Dienst eintreten und wurde zunächst der Wasser- und Straßen- 
bauinspektion Achern zugeteilt, wo er eine Bach- und Straßen- 
korrektion bei Griesbach und eine Korrektion der Renchtai- 
straße bei Peterstal ausführte. 1870 nach Rastatt versetzt. bat 
er um Urlaub für die Annahme einer ihm gebotenen Stelle in 
Wien. Im Begriff, diese Stelle zu übernehmen, wurde er zu 
einer militärischen Übung einberufen und dann durch die Teil- 
nahme am Krieg seinem Beruf entzogen.- Er focht als Reserve- 
offizier in der 3tägigen Schlacht an der Lisaine und wurde mit 
dem eisernen Kreuz ausgezeichnet. Nach Friedensschluß trat 
Baumann aus dem badischen Staatsdienst aus und übernahm in 
Wien die schon erwähnte Stelle bei dem Bauinspektor Heinrich 
Schmidt der österreichischen Staatsbahnen, wo er mit Vorent- 
würfen für große Brückenbauten beschäftist war. Ende des 
Jahres 1871 trat er mit seinem Vorstand in das Ingenieur- 
bureau der Wiener Weltausstellung ein, wo er unter den Chef- 
ingenieuren von Engert und Schmidt die Ausarbeitung aller Eisen- 
konstruktionen übernahm. Nach Beendigung der Nusstellung und 
der Abreehnunseen nahm B. hier seine Entlassung und wurde 
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von dem Preisgericht durch die Mitarbeitermedaille 


und vom 
Kaiser durch das goldene Verdienstkreuz mit der Krone ausge- 


zeichnet. Nun gründete B., zusammen mit R. Steiger, vorher 
Chefingenieur der Firma F. ©. Harkort in Duisburg, ein Eisen- 
konstruktions- und Brückenbaugeschäft in Wien unter der Firma 
R. Steiger und A. Baumann. Diese Firma führte bedeutende 
Arbeiten aus, z. B. die Kaiser-Franz-Josef-Brücke in Wien (ca. 
- 4000 Tonnen), den Waagtalviadukt in Ungarn, die Dach- und 
- Deckenkonstruktion des neuen Börsengebäudes in Wien u. a. 

1877 gab B. diese Tätigkeit, veranlaßt- durch die damals all- 
gemein ungünstigen wirtschaftlichen Zustände und durch Fa- 
milienverhältnisse, auf und stellte sich wieder der badischen 
Eisenbahnverwaltung zur Verfügung, die ihn dem Bahnbautech- 
nischen Bureau der Generaldirektion in Karlsruhe zuteilte. wo 
er mit dem Entwurf von Brücken und Eisenbauten betraut 
wurde. Er wurde 1879 technischer Assistent. 1883 Ingenieur 
I. Klasse, 1885 Bahnbauinspektor. 1892 wurde Baumann zum 
Baurat und Kollegialmitglied der Generaldirektion und zugleich 
zum technischen Referenten im Ministerium der Finanzen _ er- 
nannt. 1894 gab er das letztere Amt auf und widmete sich aus- 
schließlich den Respiziatsgeschäften der Generaldirektion: 1900 
erhielt er den Titel Oberbaurat und 1913 den eines Geheimen 
Oberbaurats. Unter seiner Leitung entstanden die Bahnlinien 
Radolfzell-Überlingen-Landesgrenze (Friedrichshafen), die An- 
lage des zweiten Gleises auf den Strecken Immendingen-Singen 
und Offenburg-Hausach sowie eine Reihe größerer Bahnbauten, 
von denen nur die bedeutendsten genannt werden sollen. Dies 
sind der Rangier- und Güterbahnhof in Freiburg. der Hafenbau in 
Kehl und die neuen Bahnhöfe in Offenburg und Basel. 

In Offenburg, der Einmündungsstation der Schwarzwaldbahn 
in die badische Hauptbahn Mannheim-Basel. handelte es sich um 
den Umbau des Personenbahnhofs und den Neubau eines Güter- 
bahnhofs und eines Rangierbahnhofs. Der letztere erstreckt 
sich zwischen den Stationen Windschläg und Offenburg auf eine 
Länge von rund 43 km. Er ist eine zweiseitige Anlage mit Ab- 
laufbergen und kann infolge der durchaus regelmäßigen Anord- 
nung der einzelnen Gruppen gewissermaßen als Typus eines 
solchen Bahnhofs gelten. Der Personenbahnhof und Güterbahn- 
hof wurden 1911, der Rangierbahnhof 1913 dem Betrieb übher- 


geben. Die Gesamtkosten dieser Anlagen betrugen rund 
19 350 000 M. 
In Basel war eine vollständige Verlegung des badischen 


Bahnhofs erforderlich. Erbaut wurde ein neuer Personenbahn- 
hof, Güterbahnhof und ein sehr ausgedehnter Rangierbahnhof, 
der sich von Base] bis zur Station Haltinsen auf eine Länge von 
rund 5 km erstreckt. Im Gegensatz zu den Rangierbahnhöfen 
in Mannheim und Offenburg mußte der letztere mit Rücksicht 
auf die Bedürfnisse der Zollbehörden als einseitige Anlage aus- 
gestattet werden; die Züge fahren in den Bahnhof von Norden 
ein und nach Süden aus, der Verschub erfolgt ebenfalls mit Hilfe 
von Ablaufbergsen. Bemerkenswert an diesem Bahnhof ist. daß 
Kreuzungen der Zufahrtslinien in gleicher Höhe vermieden sind. 
Dies führte zu ausgedehnten Linienentwicklungen und mehr- 
stöckigen Brückenbauten, die naturgemäß nicht unbedeutende 
Kosten verursachten. Die Vorteile dieser Anordnung für den 
Betrieb werden wohl erst dann voll in die Erscheinung treten 
und geschätzt werden, wenn der Verkehr bis zu der Größe ge- 
stiegen ist, für die die Anlage des ‚Bahnhofs bemessen ist. Der 
Güterbahnhof wurde 1905, der Personenbahnhof und der Rangier- 
bahnhof 1913 in Betrieb genommen. Die Gesamtkosten dieser 
Anlage belaufen sich auf rund 53 100 000 M. 


Baumann war aber nicht nur als Schöpfer großer Anlagen, 
sondern auch in den Sondergebieten des Brückenbaues und Gleis- 
baues in hervorragender Weise tätig. Von ihm stammen die 
jetzt gebräuchlichen, in den Jahren 1891 und 1893 eingeführten 
Oberbauanordnungen der badischen Bahnen. Insbesondere wurde 
von ihm das 1893 eingeführte 140 mm hohe Schienenprofil ent- 
worfen, das in der Folge auch von der württembergischen und 
der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung übernommen wurde 
und seitdem in Gebrauch ist. . s 

Die im Jahre 1888 eingeführte geometrische Anordnung der 
Weichen und deren Einschaltung in gekrümmte Gleise, ebenso 
wie die im Jahre 1891 vollendete Anordnung der zusammenge- 
setzten Weichenanlagen rühren von Baumann her und dienten 
als Muster bei der Einführung des Oberbaues aus 140 mm hohen 
Schienen. 

Baumann verfügte über sehr gründliche theoretische Kennt- 
nisse in den verschiedenen Gebieten seines Faches und über 
reiche Erfahrungen. die er sich durch seine verschiedenartige 
Tätiekeit in Österreich und Baden, sowie durch zahlreiche Reisen 
im Ausland, erworben hatte. Die von ihm entworfenen Bahn- 
hofsanlagen sind außerordentlich großzügig und durchdacht und 
verdienen, in weiteren Kreisen der Fachleute bekannt zu werden. 
«Mit großer Energie und Tatkraft vertrat Baumann seine An- 


schauungen in technischen Fragen; in gleicher Weise wirkte er 
auch für die Wertschätzung des technischen Schaffens anderer 
und für die Interessen der ihm unterstellten Beamten. 


Geheimer Oberbaurat Edwin Kräuter wurde am 
2. Juli 1842 zu Heidelberg geboren, nach Erledigung des Gym- 
nasiums daselbst wurde er bei der Eisenbahnbauinspektion 
Heidelberg beim Bau der Odenwaldbahn (Strecke Heidelberg- 
Neckargemünd) zwei Jahre lang als technischer Gehilfe be- 
schäftigt, besuchte dann die damalige polytechnische Schule zu 
Karlsruhe und wurde nach abgelegter Staatsprüfune im Jahre 
1867 Ingenieurpraktikant. 

Als solcher wurde er der Eisenbahnbauinspektion Steckach 
(Strecke Stockach-Mößkirch) und der Eisenbahnbauinspektion 
Triberg (Badische Schwarzwaldbahn) zugeteilt. 

Als freiwilliger Pionier trat er im Jahre 1870 in die badische 
Division und wurde dann Bauführer bei der Feldeisenbahn-Ah- 
teilung V des XIV. (Werderschen) Armeekorps. Nach Friedens- 
schluß war Kräuter mit der Fertigstellung der Schwarz- 
waldbahn beschäftigt: 1873 kam er nach Kehl, um die gesprenete 
Eisenbahnbrücke wieder herzustellen. Von da wurde er der 
ar. Generaldirektion in Karlsruhe zum Entwurf der Strecke 
Müllheim- Mülhausen Rheinmitte) und der Brücke über den Rhein 
bei Neuenburg, den er auch als Abteilungsingenieur ausführte, 
zugeteilt und 1876 zum Ingenieur I. Klasse ernannt; 1879 kam er 
dann nach Mannheim, woselbst neben der in der Ausführune 
schwierigen Erneuerung des Widerlagers der Rheinbrücke 
Mannheim-Ludwigshafen und neben der Überbrückung des 
Neckarauer Überganges unter seiner unmittelbaren Leitung der 


Binnenhafen nebst den zugehörigen Gleisanlasen zur Aus- 
führung gelangte. 
1880 ‘war die Ernennung zum Bahningenieur erfolet. Von 


Mannheim wurde Kräuter 1887 nach Stühlinsen berufen als Vor- 
stand der Eisenbahnbauinspektion zum Bau der Strecke Stühlin- 
sen-Epfenhofen, der sog. Umgehungsbahn Weizen-Immendingen. 


1892 wurde Kräuter Vorstand der Eisenbahnbauinspektion 
Karlsruhe, welcher der Bau der strategischen Bahn Graben- 
Karlsruhe-Rhein und des Rangierbahnhofes Karlsruhe über- 
tragen war, 1892 erfolgte die Ernennung zum Oberingenieur, 
1896 die Ernennung zum technischen Referenten über die pri- 
vaten Eisenbahnen im Ministerium des Großherzoglichen Hauses und 
der Auswärtigen Angelegenheiten unter gleichzeitiger Einräumung 
von Sitz und Stimme im Kollegium der Großherzoslichen General- 
direktion und im gleichen Jahre die Ernennung zum Baurat, 
1902 die zum Oberbaurat. Unter anderem wurde von Kräuter die 
Linie Eppingen-Steinsfurt, Walldürn-Hardheim, die Bahnhofum- 
bauten Durlach, Wilferdingen, Pforzheim und die Vollendung 
des neuen Personenbahnhofes Karlsruhe, dessen Bau unter dem 
verstorbenen Baurat Gernet begonnen worden war, sowie die Fort- 
setzung der Murgtalbahn ausgeführt und zum größten Teil 
vollendet. Am 6. September 1913 erfolgte die Ernernunz zum 
Geheimen Öberbaurat und die Zuruhesetzung auf 1. November. 


Die bedeutendsten Bahnhöfe, die unter der Leitung von 
Kräuter entstanden, sind die Bahnhofumbauten von Pforzheim 
(noch im Bau, Gesamtkosten rund 8350000 MN). in Durlach 
(Personenbahnhof eröffnet 1912, Güterbahnhof 1913, Gesamt- 
kosten rund 5200000 M) und der neue Personsnbahnhof in 
Karlsruhe (eröffnet 1913, Gesamtkosten rund 35 900 000 MA). Alle 
diese Bahnhöfe sind durch ihre gediegene, den Bedürfnissen des 
Publikums und des Betriebes in weitestem Maße entgegen- 
kommende Ausstattung bemerkenswert. 

Mit besonderem Interesse beschäftigte sich Kräuter, der ein 
hervorragender Praktiker auf dem Gebiete des Bahnbaues, 
namentlich im Gebirge, war, mit dem Entwurf und der Unter- 
suchung neuer Bahnlinien, die bestimmt waren, noch abseits 
liegende Gegenden an das badische Eisenbahnnetz anzuschließen. 
Stets war er gern bereit, den um Rat sich an ihn wendenden 
Kollegen seine reichen baulichen Erfahrungen mitzuteilen und 
sie auch in persönlichen Bestrebungen in entgegenkommendster 
Weise zu unterstützen. 

Aus dem Gesagten ist zu ersehen, daß die badische Eisenbahn- 
verwaltung in den letzten Jahrzehnten unter der Leitung der ge- 
nannten Beamten außergewöhnlich bedeutende Aufgaben auf dem 
Gebiete des Bahnbaues, namentlich des Bahnhofbaues zu lösen 
hatte. Es ist begreiflich, daß die großen Geldaufwendungen für 
diese Bauten im Staatshaushalt oft lästig empfunden wurden 
und der Verwaltung von manchen Seiten den Vorwurf der „Ver- 
schwendungssucht“ einbrachten. Man wird aber wohl bald er- 
kennen, daß die mit diesen Mitteln geschaffenen, großzügigen 
und reichlich bemessenen Anlagen nötig waren und dem immer 
wachsenden Eisenbahnverkehr des Landes zum Segen gereichen. 
Möge man dann auch der Männer dankbar gedenken, die in der 
Hauptsache als die geistigen Schöpfer dieser Bauanlagsen zu be- 
zeichnen sind. 


NT.pi en 


eg Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die Eisenbahnwissenschaften im Dienste der Handelslehranstalten. 


Eine Erwiderung. 


Der unter obiger Überschrift in Nr. 86 dieser Zeitung erschie- 
nene Aufsatz verdient in allen Kreisen der Kaufmannschaft, vor 
allem bei der Lehrerschaft der kaufmännischen Bildungsanstalten 
volle Beachtung. Der Aufsatz darf aber nicht unwidersprochen 
bleiben, denn es sind besonders die Handelslehranstalten, welche 
die Eisenbahnwissenschaften in jeder Beziehung fördern helfen. 
Wenn auch einzelne kaufmännische Bildungsstätten dem Eisen- 
bahnwesen noch nicht die ihm gebührende Stelle im Lehrplan 
einräumen, so sind, doch die meisten Handelshochschulen, die 
Handelsschulen und die. kaufmännischen Fortbildungsschulen 
auf dem besten Wege, der Eisenbahnwissenschaft zu ihrem vollen 
Rechte zu verhelfen. Der Verfasser des angeführten Aufsatzes 
eibt selbst zu, daß die Handelshochschule in Berlin dem weit- 
verzweisten Gebiete der Eisenbahnwissenschaft Rechnung trägt. 
Das ist sehr erfreulich, weil gerade die Handelshochschulen 
mehr als andere Hochschulen dazu berufen sind, das Eisenbahn- 
wesen möglichst vollständig und einheitlich zu behandeln und 
zu durchdringen. Die anderen Handelshochschulen, die bisher 
nur Teile der Eisenbahnwissenschaften in ihre Vorlesungen und 
Übungen aufgenommen haben, werden allmählich, dessen bin 
ich gewiß, dem Beispiele Berlins folgen und das Eisenbahnwesen 
seiner Bedeutung entsprechend lückenlos in einheitlichem Zu- 
sammenhange lehren. Ganz nebensächlich, gleichsam. stiefmüt- 
terlich, werden also die Eisenbahnwissenschaften, wie der Ver- 
fasser behauptet, gegenüber den andern Wissensgebieten an der 
Handelshochschule nicht behandelt. Es kann nur zugegeben 
werden, daß der Rahmen, den das Eisenbahnwesen schon jetzt 
im Lehrplane der Handelshochschulen einnimmt, an einzelnen 
Hochschulen weiter gespannt werden muß. Dasselbe, was über 
das Eisenbahnwesen an den Handelshochschulen gesagt worden 
ist, trifft zum weitaus größten Teile auch bei den Handelsschulen 
und, kaufmännischen Fortbildungsschulen zu. Diese Anstalten 
fördern ebenfalls das Verständnis für das Eisenbahnwesen nach 
jeder Richtung hin. Es wird nur wenige kaufmännische Schulen 
in Deutschland geben, die heutzutage das Wesentlichste über die 
Eisenbahnen einer sründlichen Durchnahme und Erörterung 
nicht unterziehen. Es ist gegen die Mehrzahl dieser Unterrichts 
anstalten kaum der Vorwurf zu erheben, daß sie in ihren Lehr- 
plänen zugunsten des allgemeinen Fachwissens die besondere 
Kenntnis einschlägiger Eisenbahnverhältnisse vernachlässigen. 
Dafür, daß das Eisenbahnwesen im Unterrichte der kaufmän- 
nischen Fachschulen einen seiner Bedeutung entsprechenden 
Platz einnimmt, sorgen die Bestimmungen des preußischen Mi- 
nisters für Handel und Gewerbe vom Jahre 1911 über die Ein- 
richtung und Lehrpläne kaufmännischer Fortbildungsschulen. 
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Diese Bestimmungen bezwecken in den Fortbildungsschulen ein 
einheitliches Eingehen auf die Verhältnisse der Eisenbahn, des 
wichtigsten Verkehrsfaktors im modernen Wirtschaftsleben. 
Die Bestimmungen bei den einzelnen Lehrfächern sagen ausdrück- 
lich, daß in der Handelskunde „Das Verkehrswesen, Post und 
Eisenbahn“ behandelt werden soll, daß in der Rechenstunde auch 
auf „das Rechnen im Verkehre mit der Post und Eisenbahn“ 

einzugehen ist, und daß in der Wirtschaftsgeographie das Kurs- 
buch fleißig benutzt werden soll. Die von dem Verfasser des 
Artikels „Die Eisenbahnen im Dienste der Handelslehranstalten“ 
bei den Handelsschulen geforderten Kenntnisse (3 Punkte) über 
die Eisenbahnwissenschaften werden von den betreffenden 
Schulen zum weitaus größten Teil bereits erfüllt. Da der Ver- 
fasser bezüglich der Handelshochschulen auf die in Berlin ab- 
sehaltenen Vorlesungen und Übungen hinweist, die sich auf 
sämtliche Gebiete der Eisenbahnwissenschaften erstrecken, sei 
es gestattet, als Beispiel für die Handelsschulen die städtischen 
kaufmännischen Unterrichtsanstalten in Dortmund anzuführen. 
In dem Lehrplane dieser Anstalten wird dem Eisenbahnwesen 
die Beachtung zuteil, die der Verfasser, Eisenbahnassistent 
R. Leskow, als Fachmann im Unterrichte der Handelsschule 
fordern zu müssen glaubt. Das Eisenbahnwesen wird an der 
geeigneten Stelle in den Lehrfächern Handelskunde, Rechnen 
und Geographie eingehend erörtert. In der Handelskunde’ wird 
die Eisenbahn als Frachtführer behandelt. Im Anschluß hieran 
kommt im Rechenunterricht die Berechnung nach dem Personen- 
und Gütertarif voll zu ihrem Rechte. In dem an der Schule ein- 
seführten Rechenbuche ist dem Eisenbahnverkehr ein besonderer 
Abschnitt eingeräumt. Das Kursbuch wird sowohl im Rechnen- 
als auch im verkehrsgeosraphischen Unterricht häufig nachge- 
schlagen, um sowohl die Entfernung als auch die verschiedenen 
(günstigsten und schnellsten) Verbindungen zwischen größeren 
Orten aufzusuchen und festzustellen. Wird der Unterricht über 
das Eisenbahnwesen in der von mir hier skizzierten Weise ge- 
pflegt und gehandhabt, dann wird dem Eisenbahnwesen in dem 
Lehrplane der Handelsschulen neben den anderen kaufmän- 


nischen Wissensgebieten die ihm gebührende Stelle eingeräumt. 


Das ist aber, wie ich zum Schlusse nochmals betonen möchte, 
nicht nur an den Dortmunder kaufmännischen Unterrichtsanstal- 


ten, sondern an den meisten kaufmännischen Fachschulen bereits 
heute der Fall. 


Dortmund. Ende November 1913. 


DraßıaMay, 
Direktor der städtischen kaufmännischen Bildungsanstalten. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Äpfeleinfuhr aus Frankreich im Herbst 1913. Vier 
Millionen Zentner Äpfel sind in der Zeit von Anfang September 
bis Mitte November auf dem Eisenbahnwege von Frankreich über 
Avricourt in Deutschland eingeführt worden. Daß der Obstver- 
kehr diesmal einen solchen Umfang — fast das Doppelte der bis- 
her stärksten Einfuhr (1911 :10700 Wagen) — erreichte, hat 
seinen Grund darin, daß mit einer schlechten Obst- und Weinernte 
in Deutschland eine außergewöhnlich ergiebige Obsternte in 
Frankreich zusammentraf. Zur Beförderung der 20300 Wagen- 
ladungen Äpfel sind täglich elf und mehr Obstsonderzüge zwischen 
dem westlichen Frankreich und Süddeutschland gefahren worden. 
und das zur Zeit des stärksten Güterverkehrs. 

Für de Reichseisenbahn wurde die Durchführung dieser 
Aufgabe durch zwei Umstände besonders erschwert. Einmal 
waren zwei Drittel aller Sendungen (fast 14000 Wagen) an Spe- 
diteure in Deutsch-Avricourt adressiert, von denen sie erst nach 
kürzerem oder längerem Aufenthalt mit neuem Frachtbrief aufge- 
eben wurden. Am 6. November sahen auf dem sonst so fried- 
“ lichen Bahnhof Deutsch-Avricourt nicht weniger als 687 Wagen 
mit Äpfeln der Neuauflieferung entgegen. Für Deutsch-Avricourt 
war diese Belastung um so empfindlicher, da sich 1911 die Re- 
expedition fast ausschließlich auf der französischen Grenzstation 
Isney-Avricourt abgespielt hatte. Aber auch die mit direktem 
Frachtbriefe nach dem Bestimmungsort aufgesebenen Sendungen 
mußten meist in Deutsch-Avricourt neu abgefertigst werden, weil 
ca an einem Frachtsatze von der französischen Aufgabe- zur deut- 
schen Endstation fehlte. 


Im. weiteren bereitete auf dem großen und leistungsfähigen 
Rangierbahnhofe Hausbergen bei Straßburg, welchen die Äpfel- 
züge zu passieren hatten, das Rangiergeschäft unvorhergesehene 
Schwierigkeiten. Verursacht wurden diese teils dadurch, daß 
zwei größere Betriebsunfälle und sonstige Störungen auf den fran- 
zösischen Linien den regelmäßigen Lauf der Äpfelzüge beein- 
trächtigten, teils durch große Steigerung des sonstigen Verkehrs, 
namentlich der Kalitransporte aus dem Oberelsaß. 

Der Aufgabe, unter solchen Verhältnissen 
Massentransporte von einem über alle Erwartungen hinausgehen- 
den Umfange zu bewältigen, ist die Eisenbahn derart gerecht ge- 
worden, daß sich der gesamte Verkehr in der kritischen Zeit ohne 
wesentliche Störungen hat abwickeln können. Dieses Ergebnis, 
das gegen die Vorgänge der letzten Äpfelmassensendungen (1911) 
vorteilhaft absticht, ist in der Hauptsache darauf zurückzuführen, 
daß diesmal alle beteiligten Eisenbahnverwaltungen unter sich 
und mit den Verkehrsinteressenten planmäßig zusammengearbeitet 
und dabei die Erfahrungen früherer Jahre ausgenützt haben. So- 
bald im Sommer 1913 der mutmaßliche Ernteausfall übersehen und 
mit einer starken Obsteinfuhr gerechnet werden konnte, fanden 
hüben und drüben Besprechungen statt, in denen eine (für das 
Rangiergeschäft wichtige) einheitliche Wagenbeklebung, die Zug- 
bildung, die Fahrpläne für die Hinfahrt, die Vormeldung der 
Transporte, die Rückleitung des Leermaterials usw. vereinbart 
wurden. Der Erfolg zeigte sich darin, daß die Beförderung flott 
vor sich ging: Die Ww acen brauchten von der Versandstation bis 
Deutsch-Avricourt nur 3 bis 4 Tage, von Avricourt bis Stuttgart 
14 bis 16 Stunden. 

Von den besonderen Maßnahmen, 
lothringischen Bahnen getroffen worden waren, ‚ ist an erster 
Stelle eine im Sommer 1913 vorgenommene Erweiterung des Bahn- 
hofs Deutsch-Avricourt durch Anlegung neuer “Abstellgleise zu 
erwähnen. eine Maßregeel, die für den gewöhnlichen Verkehr 


außergewöhnliche 


die im Bereiche der elsaß- 
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nicht nötig gewesen wäre, jetzt aber den Erfolg hatte, daß die 


täglich zu Hunderten ankommenden Wagen mit Äpfeln wenigstens 
zum-weitaus größten Teil bis zum Eintreffen weiterer Verfügung 
im Bahnhofe bleiben konnten. Auf Beschleunigung dieser wei- 
teren Verfügung wurde durch Verkürzung der tarifmäßigen Re- 
expeditionsfrist und durch Standgelderhöhung hingewirkt. Ein 
verstärktes Bahnpersonal, die Zollbeamten und die Bureaus. der 
Spediteure arbeiteten Tag und Nacht ununterbrochen. 

- Als im Laufe des Monats Oktober die oben erwähnten Schwierig- 
keiten auf Bahnhof Hausbergen überhand nahmen, entschloß sich 
die Verwaltung dazu, die Obstzüge unter Umgehung von Haus- 
bergen von Zabern über Obermodern nach Röschwoog-Rastatt zu 
führen und das Rangiergeschäft nach Obermodern zu verlegen. 
Schließlich mußten zur Entlastung von Avricourt drei Zugpaare 
über einen anderen Grenzpunkt, nämlich Moncel-Chambrey ab- 


zelenkt werden. 


— Änderungen bei den Eisenbahnwerkstättenämtern. Am 
1. d. M. ist im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Essen (Ruhr) ein neues Eisenbahnwerkstättenamt in Weddau 
errichtet worden. — Das zum Bezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Halle (Saale) gehörige Eisenbahnwerkstätten- 
amt Hoyerswerda hat mit 1. d. M. die Bezeichnung Eisenbahn- 
werkstätten-Nebenamt Hoyerswerda erhalten. 


— Die elektrischen Straßen- und Kleinbahnen im rheinisch- 
westfälischen Industriegebiet. Ein treffliches Bild von der 
sroßen Ausdehnung der elektrischen Straßen- und Kleinbahnen 
im rheinisch-westfälischen Industriebezirk gibt eine vom Zivil- 
ingenieur H. Baswitz, Cöln, bearbeitete, im Heft 25 der Zeit- 


- schrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ veröffentlichte 


' Gebiete recht engmaschig. 
Längen einiger Überlandstrecken. 


Tabelle mit Übersichtskarte. Das Bahnnetz reicht zurzeit von 
Königswinter am Fuße des Siebengebirges bis Recklinghausen 
und Werne. Im kommenden Jahre werden sich Ausläufer, dem 
Rheinstrom folgend, einerseits bis Neuwied, anderseits bis zur 
holländischen Grenze erstrecken. Das Bahnnetz ist über große 
Bemerkenswert sind die großen 
Alle größeren Gemeinden 
sind mit den Nachbargemeinden und mit den größeren Städten 
durch elektrische Bahnen verbunden. Auf einem Flächenraum 
von rund 100 qkm hat man bis Juli 1913 rund 2450 km Gleise 
eingebettet; 3122 Triebwagen, 2100 Beiwagen und 634 sonstige 
Wagen stehen zur Bewältigung des ständig wachsenden Ver- 
kehrs zur Verfügung. Die Zusammenstellung -lehrt, daß das 
gewaltige Bahnnetz nur noch durch 38 Bahnverwaltungen be- 
herrscht wird. Die Einzelheiten der Linien, soweit Spurweite, 


- Gleislänge, Anzahl der Trieb-, Beiwagen und sonstiger Wagen 
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in Betracht kommen, sind in unserer Quelle bekannt gegeben. 
In den letzten vier Jahren hat sich das Bahnnetz um 670 km, 
d. i. um 43 %, ausgedehnt, und es wird weiter wachsen, da auch 
die kleinsten Gemeinden nicht mehr vom Verkehr ausgeschlossen 
bleiben wollen. Bewirbt sich irgendein großes industrielles 
Unternehmen oder ein Elektrizitätswerk um die Lieferung von 
elektrischem Strom für Licht- und Kraftzwecke, so stellen die 
Gemeinden als erste Bedingung den Bau einer elektrischen 
Bahn oder den Anschluß an eine benachbarte Bahnverbindung. 
Große Bahngesellschaften tragen diesem Verlangen Rechnung. 
Kleinere Gesellschaften schließen sich zu einer Interessen- 
zemeinschaft zusammen, um wirtschaftlicher arbeiten zu können. 
Größere Bahngesellschaften kaufen die Aktien kleinerer Be- 
triebe und sichern sich somit einen Einfluß auf diese. So werden 
allein vom Rheinisch-Westfälischen Elektrizitätswerk 15 Bah- 
nen betrieben, die, soweit sie nicht Eigenbesitz des Werkes 
sind, dessen maßgebendem Einfluß unterliegen. 


— Ägypten-Expreß. In Nr. 100 S. 1565 Jahrg. 1913 d. Zte. 
ist angegeben, daß der Zug in Neapel alle 14 Tage unmittel- 
baren Dampferanschluß an die Dampfer des Norddeutschen 
Lloyd biete. Dies trifft nicht zu. Der Anschluß wird viel- 
mehr alle 8 Tage geboten, mit alleiniger Ausnahme des 13. Fe- 
bruar 1914, an dem ein Anschluß an den Dampfer nach Alex- 
andrien nicht besteht. 


— Wiesbaden-Rheingau-Schlangenbad. 


Die, „D. ‚Straßen- 
u. Kleinb.-Ztg.“ schreibt: 


Die Allgemeine Deutsche Kleinbahn- 
Gesellschaft in Berlin, die seinerzeit die Kleinbahn Eltville- 
Schlangenbad erbaut hat, geht schon lange mit der Absicht um, 
diese Kleinbahnstrecke zu elektrisieren und sie als elektrische 
Bahn über Eltville nach Niederwalluf und Schierstein zu führen: 
sie hatte auch bei einschlägigen Behörden die erforderlichen 
Schritte eingeleitet. Durch das Projekt der Stadt Wiesbaden, eine 
elektrische Bahnlinie von Wiesbaden in den Rheingau, von 
Schierstein dem Rheinufer entlang nach Eltville, mit späterer Fort- 
setzung nach Rüdesheim zu errichten, wurde nun dieser Plan 
etwas in den Hintergrund gerückt. Da aber dem Wiesbadener 
Proiekt vor allem die Gemeinden Niederwalluf und Eltville er- 
hebliche Schwierigkeiten entgegensetzten und die Verhandlungen 
mit diesen nicht fortsetzen, auch die Verhandlungen mit der 


Strombauverwaltung und dem Minister der öffentlichen Arbeiten 
wegen des Anschlusses des Hafens und der Staatsbahn in 
Schierstein nicht weiter kommen,. so ist der Plan wieder auf- 
genommen worden mit der festen Absicht, die Elektrisierung der 
Strecke Eltville-Schlangenbad sowie die Neubaustrecke Eltville- 
Niederwalluf-Schierstein nachdrücklich zu betreiben und durch- 
zuführen. Zu dem Vorschlag, den die Kleinbahngesellschaft der 
Stadt Wiesbaden gemacht hat: Gründung einer besonderen Aktien- 
gesellschaft für die Bahnlinie Wiesbaden-Schierstein-Niederwalluf- 
Eltville-Schlangenbad, die diese Pläne durchführen soll. hat Wies- 
baden bis jetzt noch keine Stellung genommen. 


Eröffnung von Strecken der bayerischen Staatsbahnen im 
Jahre 1913. Im Laufe des Jahres 1913 wurden in Betrieb ge- 
nommen: &a) für den Personen- und Güterverkehr die Linien: 
Selb-Plösberg-Selb Stadt, Garmisch-Partenkirchen-Landesgrenze bei 
Griesen, Deggendorf-Hengersberg, Eging-Kalteneck (Teilstrecke 
der Lokalbahn Deggendorf- -Kalteneck), Kaiserslautern- Waldfisch- 
bach, Oberviechtach-Schönsee, Breitengüßbach- Dietersdorf, Wun- 
siedel-Leupoldsdorf (Fortsetzung der Nebenbahn Holenbrunn- 
Wunsiedel), Zweibrücken-Hornbach, Wutzlhofen-Falkenstein und 
Indersdorf-Altomünster (Reststrecke der Lokalbahn Dachau-Alto- 
münster) ; b) für den Güterverkehr die Linien: Floß-Flossenbürg 
und Untersteinach-Stadtsteinach. 


— Beschäftigung von Ausländern bei staatlichen Arbeiten. 
Hierüber hat die Generaldirektion der württembergischen 
Staatseisenbahnen folgendes verfüst: Auf Grund der Bestim- 
mungen über die Vergebung von Arbeiten und Lieferungen ist in 
den Verträgen vorgeschrieben, daß bei Bauarbeiten, soweit es nach 
ihrer Art angezeigt erscheint, vom Unternehmer in erster Linie 
geeignete einheimische Arbeiter verwendet und im übrigen Reichs- 
angehörige vor Ausländern berücksichtigt werden. Im Hinblick 
auf die derzeitigen Verhältnisse des Arbeitsmarktes haben die Bau- 
inspektionen und Eisenbahnbauinspektionen auf die Einhaltung 
dieser Bestimmung mit besonderem Nachdruck zu bestehen. Bei 
den von der Verwaltung selbst auszuführenden Arbeiten wie Bahn- 
unterhaltungsarbeiten und dergleichen sind Ausländer überhaupt 
nicht zu beschäftigen. 


— Obsteinfuhr nach Württemberg im Herbst 1913. Nach der 
vorläufigen Ermittelung sind im Herbst 1913 vom Ausland nach 
Württemberg 16 202 Eisenbahnwagen Obst eingeführt worden und 
zwar von Frankreich 12368, Italien 3 095, Österreich-Ungarn 6981, 
Schweiz 56, Luxemburg 2 Wagen. Hiervon gingen nach Stuttgart 
Nord allein 9470 Wagen gleich 58 % der Gesamtwagenzahl. 


— Balhneigene Trinkwasserversorgungsanlagen. Um bei solchen 
Anlagen, bei deren Bau eine Mitwirkung der Gesundheitsbehörde 
nach den gesetzlichen Bestimmungen für Baden nicht ohne wei- 
teres einzutreten hat, eine Prüfung des Trinkwassers in gesund- 
heitlicher Hinsicht sicherzustellen, ist für den Bereich der badi- 
schen Staatsbahnen angeordnet worden, daß vor der Inangriff- 
nahme einer Trinkwasseranlage ein Gutachten des Bezirksarztes 
über die Beschaffenheit, Herkunit und Gewinnungsart des zu be- 
nutzenden Wassers zu erheben ist. Der Wasseruntersuchung 
haben diejenigen technischen Vorbereitungen und Arbeiten (Gra- 
bungen, Färbungs- oder Salzungsversuche usw.) voranzugehen, 
welche nach den örtlichen Verhältnissen erforderlich erscheinen, 
um eine sichere Beurteilung der zu benutzenden Quelle oder 
Grundwasserströmung zu ermöglichen. Nach Beendigung dieser 
Vorbereitungen hat die Bahnbauinspektion dem zuständigen Be- 
zirksarzte entsprechende Mitteilung zu machen. Dieser trifft die 
erforderlichen Bestimmungen über die Entnahme der Wasser- 
proben und über die Art der vorzunehmenden Untersuchung, die 
der Lehrmittel-Prüfungsanstalt der Technischen Hochschule ob- 
liegt. Letztere übermittelt das Ergebnis der Wasseruntersuchung 
dem Bezirksarzt, der auf Grund des Prüfungsbefundes und nöti- 
cenfalls weiterer örtlicher Untersuchungen ein Gutachten über 
die Vereigenschaftung der in Betracht kommenden W asserbezugs- 
quelle abzugeben hat. Erforderlichenfalls, z. B.. wenn eine 
andere Wasserentnahmestelle aufgesucht werden muß, tritt wieder- 
holte Begutachtung durch den Bezirksarzt ein. Die Bahnbau- 
inspektion hat die bezirksärztlichen Gutachten bei den weiteren 
Vorarbeiten zu berücksichtigen und bei der Einholung der Ge- 
nehmigung für den Entwurf der Wasserversorgungsanlagen der 
Vorlage in Urschrift beizufügen. 

Die regelmäßig wiederkehrende Prüfung der dem öffentlichen 
Gebrauch dienenden bahneigenen Anlagen jeglicher Art erfolgt 
auf Anordnung des Bezirksamtes durch den Bezirksarzt unter 
Mitwirkung der technischen Behörden der Eisenbahnverwaltung. 


— Zweckverband Großberlin. Über die Zuständigkeit dieses 
Verbandes bei der landespolizeilichen Prüfung von Kleinbahnent- 
würfen hat kürzlich der preußische Minister der öffentlichen Ar- 
beiten seine Auffassung dahin geäußert, daß der Verband, der als 
neuer, neben und zum Teil über den Gemeinden stehender Kom- 
munalverband durch das Gesetz gebildet sei, seine gesetzliche Auf- 
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gabe auf dem Verkehrsgebiet nicht erfüllen könne, wenn es ihm 
versagt wäre, Einwendungen gegen Kleinbahnpläne in dem Um- 
fange zu erheben, in dem diese Pläne die Verkehrsinteressen des 
Verbandes Großberlin berühren. — Gerade weil diese Verkehrs- 
interessen bisher von den Einzelgemeinden wegen ihrer Zersplit- 
terung nur ungenügend hätten wahrgenommen werden können, 
sei durch das Zweckverbandsgesetz ein einheitliches, zur wirk- 
samen Wahrnehmung aller dieser Interessen bestimmtes, höheres 
kommunales Organ geschaffen worden. Die Einzelgemeinden 
seien damit keineswegs ausgeschaltet und in den örtlichen, nur 
ihren Gemeindebezirk betreffenden Fragen nach wie vor zur Er- 
hebung von Einwendungen berechtist. Für die Interessen des 
weiteren Verbandsgebietes zu sorgen, seien sie dagegen nicht mehr 
berufen und in dieser Beziehung sei der Verband Großberlin 
allein zuständig, die erforderlichen Anträge zu stellen und 'An- 
reeungen zu geben. Die kleinbahngesetzlichen Aufsichtsbehörden 
werden hiernach in Zukunft zweckmäßig schon in den vorbereiten- 
den Stadien bei allen das Interesse des Verbandes irgendwie be- 
rührenden Fragen und auch außerhalb eines förmlichen Fest- 
stellunesverfahrens Hand in Hand mit dem Verbande vorgehen 
und seine Wünsche berücksichtigen. 


— Verband Deutscher Waggonfabriken. Der Sitz des in 
Hannover am 30. November begründeten Verbandes ist Char- 
lottenburg, sein Vorsitzender Geh. Baurat Schrey. Der Verband 
hat, wie der „Berl. Act.“ mitteilt, nicht den Zweck, eine Preis- 
erhöhung vorzunehmen, er soll nur regelnd auf den Wettbewerb 
einwirken. Wie bekannt. gab die hohe Rentabilität der Wagen- 
fabriken, die sich einen Vertrag mit der preußischen Staatsbahn- 
verwaltung, der Hauptabnehmerin, gesichert hatten, den Anreiz 
zur Gründung einer großen Zahl neuer Fabriken, so daß jetzt 
insgesamt etwa 43 Wagenfabriken bestehen. Die Vertragsdauer 
des Verbandes ist bis Ende 1916 festgesetzt. Dem Kartell sind 
ınit Ausnahme der Dortmunder Union sämtliche großen Werke 
beigetreten. Die bayerischen Wagenfabriken (Rathgeber und 
Aussburg-Nürnberg) sind nicht Mitglieder, da sie im wesent- 
lichen für den bayerischen Staat beschäftigt sind und von ihm 
ausschließlich herangezogen zu werden pflegen. Nicht an- 
seschlossen sind auch die Bremer Wagenfabrik und die Firma 
Cred&e (Uassel), deren Erzeugung im Vergleich zu der im Ver- 
bande vereinisten gesamten Leistung keine bedeutende Rolle spielt. 
Bei den kleineren Werken konnte mit einigen ein Einverständnis 
in der Anteilsfrage nicht erzielt werden, doch werden die Ver- 
handlungen fortgesetzt, und man glaubt, binnen kurzer Zeit auch 
ıliese Werke zu dem Verband herbeiziehen zu können. Nach den 
Bestimmungen des Verbandes ist bei Submissionen für in- 
ländischen Staatsbahnbedarf künftichin ein Wettbewerb außerhalb 
des Verbandes ausgeschlossen. : Wegen des Auslandsgeschäftes 
sind besondere Vereinbarungen unter Anrechnung des jeweiligen 
a der den einzelnen Werken zugebilliet ist, zetroffen 
Wwordüen. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist den nachgenannten Beamten die nachgesuchte 
Entlassung aus dem Staatsdienste erteilt, und zwar dem Wirklichen 
Geheimen Oberbaurat Schwering, bisher Präsident der Eisen- 
bahndirektion in Saarbrücken, dem Wirklichen Geheimen Öber- 
regierungsrat Schulze-Nickel, bisher Präsident der Eisen- 
bahndirektion in Posen, dem Geheimen Regierungsrat Dr. phil. 
Mertens, bisher Mitglied der Eisenbahndirektion in Bromberg, 
den Geheimen Bauräten Rücker, bisher Mitglied der Eisen- 
bahndirektion in Erfurt. und Georg Simon, bisher Mitglied der 
Kisenbahndirektion in Hannover, sowie dem Eisenbahn-Verkehrs- 
inspektor Rohde, bisher Vorstand des Eisenbahn-Verkehrs- 
amts in Nordhausen, letzterem unter Verleihung des Charakters als 
Eisenbahndirektor mit dem persönlichen Range eines Rates vierter 
Klasse. — Versetzt sind: der Regierungs- und Baurat Hoese, 
bisher in Oppeln. als Vorstand des Eisenbahnbetriebsamts i nach 
Halle (Saale), die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs 
Günther Sievert, bisher in Harburg, als Mitglied (auftrw.) der 
Fisenbahndirektion nach Breslau, Hammann, bisher in Saar- 
hrücken, al$ Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 1 
nach Oppeln, Egert, bisher in Neuß, zur Eisenbahndirektion nach 
Erfurt, Brückmann, bisher in Glogau, zur Eisenbahn-Bau- 
abteilung nach Osnabrück, Roloff, bisher in Berlin, zur Eisen- 
bahndirektion nach Stettin und Mau, bisher in Guben, in den Be- 
zirk der Eisenbahndirektion in Saarbrücken; die Großherzoglich 
hessischen Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Behle, 
bisher in Mainz, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
"nach Erfurt und Wiekmann, bisher in Trier, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts nach Mainz, die Regierungs- 
baumeister -des Maschinenbaufachs Dr.-Ing. Gustav Waener, 
bisher in Dortmund, nach Duisburg als Vorstand des neu errich- 
teten Eisenbahn-Werkstättenamts Weddau und Opificius,bis- 
her in Lauban, zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin, sowie der 
Regierungsbaumeister des Hochbaufachs Röttcher. bisher in 
Cöln-Deutz. zur Eisenbahndirektion nach Cassel. — Dem Eisen- 
bahn-Ingenieur Georg Brandt in Hoyerswerda ist die Stelle 
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des Vorstandes des Eisenbahn-Werkstättennebenamts daselbst 
verliehen. — Überwiesen sind: die Regierungsbaumeister des Ma- 
schinenbaufachs Paul Wagner, bisher beim Eisenbahn-Ma- 
schinenamt 1 in Dortmund, dem Eisenbahn-Zentralamt mit dem 
Wohnsitz in Dortmund und v. Lösecke, bisher beurlaubt, dem 
Eisenbahn-Werkstättenamt in Lauban. — Ernannt sind: der Ge- 
heime Regierungsrat Melchers in Breslau zum Oberregierungs- 
rat und der Regierunesbauführer des Eisenbahnbaufachs Fedor 
Reinhardt aus Prenzlau zum Regierungsbaumeister. — Der 
Regierungsassessor Dr. Erich Hirt in Gera ist in den Ruhestand 
versetzt. 

Bei den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen ist dem Kisen- 
bahnrechnungsdirektor Schroeder in Straßburg Els. der 
Charakter als Eisenbahndirektor mit dem persönlichen Range 
der Räte vierter Klasse verliehen. 


Österreich. 


— 50 % Fahrpreisermäßigung für die Teilnehmer an der 
Tiroler Wintersportwoche. Die zahlreichen Freunde des Tiroler 
\Wintersports werden die Bekanntmachung der österreichischen 
Staatsbahnen freudig begrüßen, wonach diese auf ihren Linien 
in der Zeit vom 15. Januar bis 15. Februar d. J. den Teilnehmern 
an der Tiroler Wintersportwoche in Innsbruck für die Hin- und 
Rückfahrt eine 50 prozentige Fahrpreisermäßigung sewähren. 
Die Vergünstigung wird von der Lösung einer Teilnehmer- 
karte abhängig gemacht, die außerdem freien Eintritt zu den 
Veranstaltungen der Wintersportwoche gewährt. Die -Teil- 
nehmerkarte kann zum Preise von 5 M u. a. auch durch das 
Verkehrsbureau der österreichischen Staatsbahnen, Berlin, 
Unter den Linden 47, und durch das Internationale öffentliche 
Verkehrsbureau, Berlin, Unter den Linden 14, bezogen werden, 
wo auch nähere Auskünfte sowie Prospekte kostenlos erhält- 
lich sind. 


— Die zeplante Mölltalbahn. Das Eisenbahnministerium 
hat die Landesregierung in Klagenfurt beauftragt, rücksichtlich 
des allgemeinen Projekts für die mit Im - Spurweite auszufüh- 
rende Lokalbahn Kolbnitz-Obervellach (Mölltalbahn) die Trassen- 
revision und Stationskommission durchzuführen. Um die Grund- 
lagen für die Beschlußfassung über die zu befolgende allgemeine 
Richtung der Bahn möglichst zu erweitern, werden in die Er- 
örterungen der Trassenfrage als Lösungen auch die Fragen be- 
treifs etwaiger Ausführung eines Aufzuges (Stand- oder Schwebe- 
bahn) zwischen Markt und Station Obervellach sowie die Her- 
stellung einer von der Station Pusarnitz der Tauernbahn aus- 
gehenden und im Talboden nach Obervellach führenden schmal- 
spurigen Bahn einbezogen werden. 


— Das Eisenbahnwagen-Leihgeschäft. In den letzten Monaten 
haben die Balkanstaaten ihre Fahrbetriebsmittel durch Miet- 
wagen ergänzen müssen. Die ungarische Eisenbahnverkehrsan- 
stalt hat einige hundert Wagen an die bulgarischen Staats- 
bahnen vermietet. Bezüglich der Deckung des Bedarfes der rumä- 
nischen Staatsbahnen, die auf sofortige Einstellung der Miet- 
wagen dringen, schweben Verhandlungen. Wie verlautet, waren 
die k. k. österreichischen Staatsbahnen in der Lage, in den Mo- 
naten November und Dezember den rumänischen Bahnen eine An- 
zahl Wagen beizustellen. Die k. k. Staatsbahnen haben im 
Herbst mit ihrem Fahrpark gut gereicht, zum Teil wohl auch 
im Zusammenhange mit dem rascheren Umlauf 


— Die Dividenden der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn. Das Er- 
träenis der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, die seit Verstaat- 
liehung ihrer Bahnlinien bekanntlich nur noch Bergwerke und 
eine dazugehörige Schleppbahn betreibt, ist im verflossenen 
Jahre erheblich größer gewesen als für 1912. Der Kohlenmarkt 
war durch die Abschwächung der Konjunktur nicht getroffen 
und bis in die allerletzte Zeit war ein reger Absatz zu beobh- 
achten, der zum Teil auch dadurch begünstigt worden ist, daß 
in Rusland ein starker Kohlen- und Koksmangel herrschte. 
Pei der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn beeinnen auch die In- 
vestitionen ihre Wirkung auf die Wirtschaftlichkeit allmäh- 
lich zu äußern. In finanziellen Kreisen schätzt man daher die 
Dividende der Kaiser-FerdinandsNordbahn um 10 Kr. höher als 
im vorangesangenen Jahre. 


— Beförderung von Ingenieuren bei der Südbahn. Es wurden 
ernannt: zum Oberinspektor der Inspektor Ing. Johann Mohr; 
zu Inspektoren die Bauoberkommissäre Ing. Emil Hoffmann, Ing. 
Franz Zerawa. Ing. Edmund DBarenyi, Ing. Oskar Heydt, die 
u re Ing. Adolf Berger und Ing. Emil 
Dorsch. ; 
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der Wagen. 
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Ungarn. 


— — Das Lehrjahr 1912/13 der ungarischen Verkehrskurse. Wir 
entnehmen dem kürzlich hierüber veröffentlichten Bericht folgende 
Angaben: Der Eisenbahnbeamtenkursus, der in diesem Lehr- 
jahre seine 26jährige Tätigkeit beschloß, zählte am Anfange des 
'Schuliahres 567 Hörer, von denen im Laufe des Jahres 2 Hörer 
wegblieben, während 21 Hörer: wegen ungenügender Fortschritte 
ausgeschlossen wurden. Von den Hörern des Eisenbahnbeamten- 
kurses waren angestellt: bei den Kel. ungarischen Staatsbahnen 
502, bei der Südbahn 20, bei der Kaschau-Oderberger Bahn 20, 
bei den Arad-Csanäder Eisenbahnen 8, bei der Szamostalbahn 2, 
_ bei der Raab-Ödenburg-Ebenfurter Bahn 3, bei den Budapester 
_ Lokalbahnen 2 und bei den Debreczener Lokalbahnen 1. Ende 
des Schuljahres wurden zur Grundprüfung 111 Hörer verhalten, 


"422 Hörer wurden von dieser Prüfung befreit, 11 Hörer sind jedoch 


angewiesen worden, sich bei den Oktoberprüfungen zu melden. 
11 Hörer haben sich zur Grundprüfung nicht gemeldet, 60 Hörer 
bestanden die Prüfung mit Erfolge, 40 Hörer wurden zur Nach- 
prüfung verwiesen. Bei der am Ende des Schuljahres ab- 
sehaltenen Befähigungssprüfung haben sich 491 Hörer zemeldet, 
von denen 9 Hörer die Prüfung mit Vorzug. 93 mit gutem und 339 
mit genügendem Erfolge bestanden; 49 Hörer wurden für un- 
befähigt befunden. Die weiteren Mitteilungen des Berichts be- 
ziehen sich auf die gleichzeitig abzehaltenen Post- und Tele- 
sraphenbeamten- sowie die Schiffahrtsbeamtenkurse. 


‘ Übrige europäische Länder. 


 — Verwandlung einer Eisenbrücke in eine Betonbrücke. 
In Schweden ist dieser: Tage eine Brückenarbeit zum Abschluß 
zekommen, die auch in den Fachkreisen außerhalb des Landes 
- Aufmerksamkeit erregt hat. Es handelt sich hierbei um die zur 
 Bergslagernas-Eisenbahn gehörige, 15 km südlich von Trollhättan 
bei Velanda, auf der Strecke zwischen Gotenburg und 
Wenersborg belegene Eisenbahnbrücke, die in Eisenkonstruktion 
ausgeführt ist und durch ihre Größe wie durch ihre hübsche Lage 
zu den bekanntesten Brückenbauten Schwedens gehört Für die 
_ immer größere Belastung, die infolge des starken Verkehis ein- 
trat, war die Eisenbahnbrücke allmählich zu schwach geworden. 


- Dem mußte abgeholfen werden, und es war die Frage, dies in 


3 
- über dem Flusse liegt, wurde ein Bogen von Eisenbeton gegossen, 
& 
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gewöhnlicher Weise mit Hilfe von Eisen zu tun, als der Vorschlag 
auftauchte, die Eisenbrücke mit Beton zu umgießen. und dies kam 
‘dann auch zur Ausführung. Unter dem großen Mittelspann, der 
von dem aus Stützen zur Eisenkonstruktion hinaufgehen. Die 
Seitenspanne wurden mit Pendelpfeilern vom selben Bau- 
material zestützt, darauf umkleidete man die sämtlichen alten 
Eisenbalken mit Beton, ebenso alle Quer- und Längsriegel, so 
daß zwischen den Tragbalken eine zusammenhängende wagerechte 


Platte von Eisenbeton gebildet war, auf die man das Bettungs- 


material leete. Die Ausführung der Arbeit war mit verschiedenen 
praktischen Schwierigkeiten verbunden, da die alte Brücke wäh- 
rend der ganzen Bauzeit völlig unabhängig von der Verkehrslast 


gemacht werden mußte, denn sie durfte keine. Erschütterung er- 


” 


leiden. Zu diesem Zwecke wurde unter der Brücke ein so starkes 
Gestell gebaut, daß dieses während der Arbeitszeit den ganzen 
Verkehr tragen konnte. Das Gleis wurde % m über die gewöhn- 


- liche Lage gehoben. was eine ziemlich beschwerliche Arbeit war, 
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da sowohl für die Erhöhung wie für die spätere Senkung in die 
zewöhnliche Lage nur wenige Nachtstunden zur Verfügung 
standen. Der Betonbogen unter dem Hauptspann hat eine Spann- 
weite von 36 m und eine Pfeilerhöhe von 16 m. Die Seitenspannen 
haben 8 m. die Höhe der Pendelböcke beträgt 17 m. Vor einigen 
Tagen fand die Probebelastung statt, wobei keinerlei Senkung zu 
beobachten war. Gleich danach ging der gewöhnliche Zug mit 
60 km Geschwindigkeit über die Brücke. M. 


— Die französischen Staatsbahnen und die Staatsfinanzen. 
Der „Temps“ wirft die Frage auf, wie hoch sich die Summe be- 
läuft, die der französische Staat für das von ihm betriebene Eisen- 

_ bahnnetz in Gestalt von Anleihen oder von Vorschüssen aus der 
Staatskasse. ausgegeben hat. Die von ihm aufgestellte Rechnung 
ist in großen Zügen folgende: 


Das Staatsbahnnetz hat mit immer steigenden Fehlbeträgen ge- 
{ wirtschaftet. Sie betrugen: 

Bnaahre= 1900227 u 02 2770272738748:000,. ET! 
& h ee ee 
) A E EN 68798 300 „ 
f a 2 19277 7700.72.°10:020:396,.., 
2 „ as 1913 (annähernd) 85679985 „ 
von 1909 bis 1913 insgesamt 327 659581 Fr. 

Dazu kommen die bisher für Neubauten, Betriebsmittel usw, ge- 


machten außerordentlichen Aufwendungen. 
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Um diese Bedürfnisse zu befriedigen, hat der Staat folgende 
Summen hergegeben: 
In den Jahren 1909 bis 1912: 
a) für das alle Staatsbahnnetz . . . . 94 294 700 Fr. 
b) für das West-Staatsbahnnetz . . + 896 801100 „ 
insgesamt 491 095 800 Fr. 
im Jahre.1913: 
a) für das alte Staatsbahnnetz . . . 43 041 200 Fr. 


b) für das West-Staatsbahnnetz. 184257 100 „ 


insgesamt 227 328300 Fr. 


Bis Ende 1913 betrugen diese Belastungen der Staatskasse 
hiernach: R ]| 
a) tür das alte Staatsbahnnetz . 137 335 900 Fr. 

b) für das West-Staatsbahnnetz . . . . ..581088200 „ 


insgesamt 718424100 Fr. 

Von dieser Summe sind 400 Millionen Franken durch Ausgabe 
von 4% igen Obligationen gedeckt worden, während der Rest durch 
die allgemeine Staatskasse vorgeschossen worden ist. Der „Temps“ 
weist darauf hin, daß in dieser weitgehenden Vorschußwirtschaft 
eine weitere Belastung der Staatsfinanzen im Interesse der Kisen- 
bahnen liege, die zur Verschleierung der Mißerfolge des Staats- 
bahnsystems diene Denn diese Vorschüsse seien teilweise (von 
1909—1911) überhaupt nicht, sonst aber mit nur 2% % verzinst 
worden, während die Verzinsung und Tilgung der Obligationen- 
schuld den Staatsbahnen jährlich 4%4 % koste. Es sei daher wohl 
zu verstehen, warum die Staatsbahnen immer so lange mit der 
Ausgabe von Eisenbahnobligationen zögerten; um ein richtiges 
Bild von der Belastung des Staates zu erhalten, müsse man aber 
die auf diese Weise den Staatsbahnen auf Kosten des allgemeinen 
Etats zugute gekommenen Summen hinzurechnen. Es wird dann 
ausgeführt, daß diese Vorschußwirtschaft den Stand der fran- 
zösischen Finanzen sehr ungünstig beeinflusse .Die Radikal- 
Sozialisten“, so fährt der ..Temps“ fort, „und ihre revolutionären 
Freunde möchten gern den Anschein erwecken, als ob die jetzigen 
finanziellen Schwierigkeiten lediglich den militärischen Aus- 
gaben zuzuschreiben seien, die übrigens durch die Bedürfnisse der 
nationalen Sicherheit mehr als gerechtfertist sind. Absichtlich 
vergessen sie von den verhängnisvollen Folgen der Verstaatlichung 
der Westbahn zu sprechen. Nun belastet diese unsinnige Maß- 
nahme, für die sie verantwortlich sind, und die sie dem Parlament . 
unter der Flagge einer „demokratischen Reform“ aufgedrängt 
haben, nicht nur den Etat durch den jährlichen Fehlbetrag der Be- 
triebseinnahmen von etwa 85 Millionen Franken, sondern auch 
die schwebende Schuld durch die Vorschüsse aus der Staatskasse, 
die demnächst 318 Millionen Franken erreichen werden. Bei den 
finanziellen Schwierigkeiten unserer Zeit spielt der Rückkauf eine 
bedeutende Rolle.“ 

Der Artikel schließt. mit einem scharfen Angriff gegen den 
Minister Caillaux, der heute die ausschlaggebende Persönlichkeit 
des Ministeriums Doumereue ist und vor Jahren als Finanz- 
minister unter Clemenceau die Verstaatlichung durchgefochten 
hat. 


— Zur Einführung von Signalanzeigern auf den französischen 
Schnellzuzlokomotiven. Der Minister der öffentlichen Arbeiten 


hat an die französischen Eisenbahngesellschaften — mit Aus- 
nahme der Orleansbahn, deren Einrichtungen als genügend an- 
gesehen worden sind — folgendes Rundschreiben zerichtet: 


„Wie einer meiner Amtsvorgänger in einem Rundschreiben 
vom 21. März 1911 betont hat, müssen die Versuche mit Signal- 
anzeigern auf den Lokomotiven heute als abgeschlossen gelten. 
Eine gewisse Anzahl der auf den verschiedenen großen Haupt- 
bahnnetzen erprobten Apparate haben hinreichend zünstige 
Ergebnisse gehabt, um endgültig eingeführt zu werden, vor- 
behaltlich natürlich der Verbesserungen, die auf Grund prak- 
tischer Erfahrungen in solchen Dingen noch gemacht zu werden 


pflegen. Anderseits ist es sicher, daß infolge der erhöhten 
Zuggeschwindigkeit die Beobachtung der Signale sehr viel 


erößere Anforderungen an die Aufmerksamkeit der Lokomotiv- 
führer stellt. Die hörbare Meldung der Signalstellung auf den 
Lokomotiven scheint die einzige Möglichkeit zu bieten, die 
Nachteile dieser neuen Sachlage auszugleichen; es ist also un- 
erläßlich, die nötigen Vorkehrungen zu trelfen, um (diese 
Signalmelder in kurzer Zeit auf allen Maschinen der Schnell- 
und Eilzüge einzuführen. Dabei ist mitzuteilen, welche Zeit 
zur Durchführung der Maßregel für erforderlich gehalten wird. 


Ich ersuche Sie daher, einen Vorentwurf für die zu diesem 
Zweck auszuführenden Arbeiten aufzustellen und ihn mir 
binnen 2 Monaten zur Genehmigung vorzulegen. 

Wie schon in den Ministerial-Rundschreiben vom 18. Sep- 
tember 1899 und 20. April 1904 hervorgehoben wurde, muß 
der Apparat zugleich melden und registrieren, damit 


das Verhalten der Lokomotivführer bei geschlossenem Signal 
nachgeprüft werden kann. Dieser Kontrolle wird‘ es nämlich 
zu verdanken sein, wenn die genannten Apparate die Aufmerk- 
samkeit der Führer erhöhen. anstatt sie zu vermindern und wenn 
sie so die Hoffnungen erfüllen, die man auf sie setzt v 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Hängebrücke über den Luzegefluß (Frankreich). Die ein- 
gleisige Schmalspurbahn von Ussel nach Tulle im Departement 
de la Correze überschreitet den Luzegefluß an einer tief ein- 
geschnittenen Schlucht, die durch eine bemerkenswerte Hänge- 
brücke, Bauart Gisclard, von etwa 140 m Spannweite überbrückt 
ist; die beiden Seitenöffnungen haben 11 und 7,4 m Spannweite. 
Nach dem „Zentralblatt der Bauverw.“ ist die Brückenbahn in 
11 Punkten aufgehängt; jeder Aufhängepunkt ist durch Zug- 
stäbe mit dem nächstliegenden Pfeilerkopf und den benachbarten 
Aufhängepunkten verbunden. Auf den Pfeilerköpfen sind be- 
wegliche Lager angeordnet, die durch Rückhaltseile mit den 
Felsen verankert sind; die Bauart hat große Ähnlichkeit mit der 
altbekannten Bauart Ördish- Lefeuvre, ist aber in statischer Be- 
ziehung doch wesentlich von ihr verschieden. Um das Durch- 
hängen der langen Zugstäbe, die von den Pfeilern ausgehen, auf- 
zuheben, hat man noch ein Entlastungskabel zwischen den 
beiden Pfeilerköpfen angeordnet, und zwar wird nur ein Teil 
des Eigengewichtes der Zugstäbe auf das Kabel übertragen. 
Über die Fahrbahnausbildung ist folgendes zu sagen. Die 6,2 m 
langen Hauptauerträger liegen in 11,8 m Abstand; auf ihnen 
liegen 4 Längsträger, auf deren Öbergurt eine Blechtafel zur 
seitlichen Versteifung genietet ist. Die beiden inneren Träger 
dienen als Schienenträger; in der Ebene des Untergurtes liegt 
noch eine Windverstrebung. — Große Schwierigkeiten bereiteten 
die Aufstellarbeiten; nachdem die Pfeiler hochgemauert waren, 
wurden die Lager aufgebracht und die Rückhalt- und Ent- 
lastungskabel eingezogen; auf den Entlastungskabeln wurde 
dann eine bewegliche Arbeitsbühne angebracht, von der aus die 
weiteren Arbeiten erledigt wurden. 


— Hebung des spanischen Eisenbahn-Durcehgangsverkehrs. Auf 
dem zweiten spanischen Kongreß für Koloniale und Handels- 
seographie, der vor kurzem in Barcelona getagt hat, ist von 
Herrn Luis RieraySoler ein Bericht erstattet worden über 
die Möglichkeit, Spanien als Durchgangsland für den inter- 
kontinentalen Verkehr zwischen Amerika, Afrika und Europa zu 
organisieren. Der Kongreß hat, wie das „Journal des Transports“ 
mitteilt, in seiner Sitzung vom 16. November v. J. folgende Ent- 
schließung angenommen: „Es besteht die Notwendigkeit, in 
Spanien vier große Häfen zur Zusammenfassung des Verkehrs 
einzurichten, nämlich am Meerbusen von Biskaja. am nördlichen 
und am südlichen Teil der atlantischen Küste und an der Mittel- 
meerküste. Dort werden die wichtigsten Eisenbahnlinien mün- 
den müssen, die von den Grenzen und der Mitte Spaniens aus- 
sehen. Die größte Schwierigkeit, die sich der Benutzung Spa- 
niens für den Durchgsangsverkehr entgegenstellt, beruht aber — 
abgesehen von den durch die spanische Zollgesetzgebung ge- 
schaffenen Hemmnissen — auf der Notwendigkeit einer Um- 
ladung an der Grenze, die eine Folge der Verschiedenheit der 
französischen und spanischen Spurweite ist. Um dem abzuhelfen, 
wird die Verbesserung der Trasse der Hauptlinien durch Be- 
seitigung zu großer Steigungen und zu starker Kurven vorge- 
schlagen und, soweit möglich, die Einführung der Spur von 
1,435 m zwischen der Grenze und dem nächsten wichtigen 
Hafen. Außerdem sollte eine Verbindung zwischen den Linien 
der Provinz Galicien (im Nordwesten) und denen von Mittel- und 
Ostspanien durch schleunigen Bau einer Eisenbahn von Zamora 
nach Örense hergestellt werden, ferner eine schnellere Verbin- 
dung zwischen der nördlichen atlantischen Küste und dem Mittel- 
meer durch den Bau einer Abkürzungslinie Medina del Campo- 
Arando del Duero (nördlich von Madrid); dadurch würde die Ent- 
fernung vom atlantischen Ozean bis Barcelona um 88, bis Lyon 
um 97 und bis Marseille um 102 km vermindert werden. Es ist 
notwendig — so heißt es zum Schluß — mit allen Mitteln dahin 
zu streben, daß die 4 großen Häfen künftig für Nordamerika, 
Mittel- und Südamerika, Ostafrika und den Örient eine ähnliche 
Rolle spielen, wie Marseille Genua und Brindisi.“ 


Finnische Staatseisenbahnen. - Am 11. April 1911 ermäch- 
tigte der Senat die Eisenbahndirektion, für Personenbeförderung 
folgende Höchstgeschwindigkeiten nach eigenem Er- 
messen anzuwenden: 75 km/st für Bahnen mit 30 kg/m Schienen, 
65 km/st für 25 kg/m und 60 km/st für 22,343 kg/m Schienen. 
Bei dem vorhandenen Bestreben schnellerer Beförderung hat sich 
diese Ermächtigung aber bereits als zu beschränkt erwiesen und 
die Direktion hat sich jetzt beim Senat um die Erlaubnis be- 
worben, 80 km/st für 30 kg/m Schienen und 70 km/st für 25 kg/m 
Schienen anwenden zu dürfen. Gleichzeitig hat die Direktion 
das Fahrplankontor ersucht, bei Aufstellung des nächsten Fahr- 
planes die Fahrgeschwindigkeit des Kurierzuges zwischen 
Helsingfors und Abo zu erhöhen. — Seit etwa 10 Jahren besteht 
bei den Staatsbahnen ein Unterweisuneskursus für 
Lokomotivführer und zwar angegliedert an die Industrie- 
schule in Helsingfors. Der Grund dieser Angliederung war, daß 
diese Schule die nötigen Unterrichtsmittel und sofern der: Unter- 
richt der Lokomotivführer in die beiden Ferienmonate der In- 
dustrieschule gelegt wird, auch die nötigen Räume besitzt. Vor- 
bedingung zum Eintritt in den Kurs sind Vorkenntnisse im 
Rechnen, Sprache und Maschinenlehre und es soll sich der Unter- 


richt auf Arithmetik, Geometrie, Physik, Lokomotivlehre, beson- 
dere Maschinenlehre, Zeichnen und daneben auf Erweiterung 
der Kenntnis der Muttersprache erstrecken. Obwohl der Unter- 
richt mit 8 Stunden täglich sehr angestrengt betrieben wird, 
bildet sich bei den Lehrern wie bei den Schülern immer mehr die 
Überzeugung, daß zwei Monate nicht ausreichen. Man geht nun 
damit um, von den Lokomotivführern das Durchlaufen des gan- 
zen ersten Kurses der: Industrieschule zu verlangen, wobei eine 
Anzahl Sundaı auf besondere Fachausbildung zu verwenden 
sein wir 


!— Untersuchung der russischen Flußläufe. Schon seit einigen 
Jahren kann man die Beobachtung machen, daß an den maß- 
sebenden Stellen in Rußland den Wasserwegen immer mehr 
Aufmerksamkeit zugewandt wird. Man tut an jenen Stellen sehr 
recht damit, denn Rußland ist reich an vielen Flußläufen, die 
sicher, vielleicht ‚unter Nachhilfe durch einige Kunstarbeiten, 
der Schiffahrt zugänglich gemacht werden könnten und dann 
der Güterbewegung dienstbar sein würden. Wäre das 
erreichbar, so würde damit ein Verkehrsweg geschaffen werden, 
der den Eisenbahnen in vielen Fällen als Zubringer oder auch 
als Abnehmer der angebrachten Güter dienen könnte, um diese 
in der Regel auf weite Entfernungen den Verbrauchern zuzu- 
führen. Wie gegenwärtig der „Bote der Verkehrsanstalten“ 
(Nr. 44) mitteilt, soll eine solche Untersuchung der Flußläufe 
auf ihre wirtschaftliche Bedeutung hin, ob sie als Beförderungs- 
weg in die Volkswirtschaft Rußlands einbezogen werden können, 
im Jahre 1914 stattfinden. Die Flüsse im Norden Rußlands sind 
zunächst ins Auge gefaßt, dabei soll auch besondere Aufmerk- 
samkeit einem möglichen Umbau des Tichwinschen Kanals und 
des Marien-Systems zugewendet werden. Namentlich das 
wichtige Marien-System (die Verbindung der Wolga bei Rybinsk 
mit St. Petersburg) hat in diesem Jahre fast versagt. Unge- 
heuere Mengen Schiffe, beladen mit Getreide und Holz, haben 
sich bei Rybinsk angesammelt, ohne weiter gebracht werden zu 
können, weil die Durchlaßfähigkeit des Marien-Systems am Ende 
der Leistungsfähiekeit angelangt war. Das bedeutet für St. Pe- 
tersburg keine ganz unbedenkliche Lage, denn sowohl der Ge- 
treideausfuhrhandel, als namentlich auch die Versorgung der 
Residenz mit Brennholz — Holz ist fast das ausschließliche 
Heizmaterial in St. Petersburg — müssen mit den Zufuhren auf 
dem Wasserwegerechnen. Fällt die Zufuhr auf dem Wasserwege 
aus, weil das Marien-System versagt, 
Nikolai-Bahn als Zubringer übrig, die mit dem großen Verkehr, 
der sich auf ihr abwickelt, schwerlich voll als Ersatz für den 
Wasserweg eintreten könnte. Was aber an dieser amtlichen 
Mitteilung auffällt, ist, daß hier besonders hervorgehoben wird, 
daß ferner eine Prüfung der Pläne, die sich mit einer Verbin- 
dung des Dniepr und der Weichsel beschäftigten, vorgenommen 
werden soll, 
Wasserweges genau festzustellen. Sollte es wirklich ernsthaft 
mit dieser Untersuchung gemeint sein, obgleich damit Polen 
ganz ungeheure Vorteile zufielen und obgleich ferner der End- 
punkt dieses Verkehrsweges in Danzig liest? Es ist kaum 
wahrscheinlich und das um so mehr, als der Plan der Verbindung 
Cherson-Riga, unter dem Drucke der Reichsduma, immer festere 
Gestalt annimmt und, wenn zurzeit nicht alles täuscht, sogar 
kräftig gefördert werden soll. Geschieht das, kommt das große, 
nationale Werk, das sicher den Wohlstand der weiten von ihm 
berührten Landesteile mächtig heben und. den Wettbewerb der 
fandwirtschaftlichen Erzeugnisse auf dem Weltmarkt unter- 
stützen, vielleicht auch eine erhebliche Bedeutung für die 
Landesverteidigung gewinnen wird, zur Durchführung, so wäre 
die Verbindung des Stromgebietes des Dniepr mit der Weichsel 
eine offenbare Konkurrenzverbindung. Eine solche aber zu 
schaffen, ohne zu wissen oder sicher übersehen zu können, wie 
sich die Verhältnisse mit Hilfe des Wasserweges Cherson-Riga 
gestalten werden, wäre doch ein ganz eigenartiges Unternehmen, 
zu dessen Durchführung sich voraussichtlich weder warme 
Freunde bei der Regierung, noch viel Geld am Markt finden 
können. So sollte man wenigstens annehmen. Neben diesen Ar- 
beiten, die sich im europäischen Rußland abspielen sollen, stehen 
dann noch auf dem Arbeitsprogramm der Regierung die Unter- 
suchung der großen sibirischen Ströme Ob und Jenissei, die. be- 
endet werden soll, und ferner die Inangriffnahme der gleichen 
Arbeiten auf der Lena und dem Amur. Außerdem soll, soweit die 
sibirischen Flüsse bereits befahren werden, die Fahrrinne durch 
Zeichen sichergestellt werden. Durch Schaffung einer Sicher- 
heit für die Schiffahrt, hofft man diese zu heben, die Fracht- 
sätze herabzudrücken und so die Möglichkeit zu schaffen. 
die natürlichen Reichtümer des Landes, namentlich aber die 
sroßen Steinkohlenlager, ausnutzen zu können, deren Erzeug- 
nis die Eisenbahnen zur Aufrechterhaltung eines gewaltigen 
und sichergestellten Verkehres dringend bedürfen und das 
namentlich gegenwärtig. wo der Bedarf an Steinkohlen in Ruß- 
land viel größer ist als deren Erzeugung und bereits die Landes- 
grenzen für die Zufuhr ausländischer Kohlen zeöffnet werden 
mußten. En 
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Fremde Erdteile. 


— Persische Querbahn. Wie man dem „Schwäb. Merkur“ aus 
London mitteilt, wird dort erwartet, daß der russische Minister- 
rat noch vor Ende dieses Jahres die dem russischen Komitee 
zur Erbauung neuer Bahnen gewährte Konzession für die Aus- 
führung des ersten auf russischem Gebiet gelegenen Abschnitts 
der geplanten persischen Querbahn bestätigen wird. Die Kon- 
- zession muß dann zur endgültigen Erledigung dem Staatsrat 
vorgelegt werden. Dieser erste Abschnitt soll von Aljat, 
einer Station der transkaukasischen Bahn, ausgehen und. nach 
Astara an der russisch-persischen Grenze führen, über eine 
Eintfernung von 130 englischen Meilen. Sobald diese Konzession 
die endgültige Billigung der russischen Regierung gefunden 
hat, wird in Paris eine Versammlung der Societe d’Etudes zu- 
sammentreten, um die Finanzierung der auf persischem Gebiet 
gelegenen Fortsetzung der Linie zu beraten, die von Astara 
nach Teheran gehen solle Rußland besitzt, wie verlautet. 
bereits die Zusicherung, daß die persische Regierung für die- 
sen Teil der Bahn die Konzession anstandslos erteilen wird. 
Was die persische Querbahn in ihrer Gesamtheit betrifft, so ist 
man sich über die Linienführung im Süden noch immer nicht 
im klaren. Es wurden vor einiger Zeit Vorschläge gemacht, 
eine gemeinsame Besichtigung des etwa für die zu erbauende 
Linie in Betracht kommenden Geländes in die Wege zu leiten, 
an der alle interessierten Parteien teilnehmen würden. Die 
Bahnlinie nach Teheran soll ohne Rücksicht auf die noch schwe- 
benden Fragen mit möglichster Beschleunigung: erbaut werden. 
Die Linie Dschulfa-Täbris wurde bereits begonnen. Die Brücke 
über den Arasfluß ist fertig und es sind nunmehr die auf persi- 
schem Boden durchzuführenden Arbeiten in Angriff genommen 
worden. 


— Die Amurbahn ist am 19. d. M. bis Blagoweschtschensk er- 
öffnet worden. Der direkte Bahnverkehr ist somit nunmehr von 
Petersburg bis Blagoweschtschensk hergestellt. 


— Das Eisenbahnwesen der Malayischen Halbinsel im Jahre 
1912. In der Geschichte des malayischen Eisenbahnwesens be- 
zeichnet das vergangene Jahr den Beginn eines neuen Zeit- 
abschnittes, insofern durch die am 1. Januar 1912 erfolgte An- 
sliederung der Singapore-Kranii- und der Johorebahn an das 
Bahnnetz der Vereinigten Malayenstaaten nunmehr sämtliche 
vorhandenen Schienenwege einer einheitlichen Verwaltung 
unterstehen. Dieser Zusammenschluß dürfte in politischer und 
wirtschaftlicher Beziehung sehr günstige Folgen zeitigen. Wie 
aus dem Jahresbericht der Eisenbahnverwaltung für 1912 hervor- 
geht, zeigt der Verkehr abermals eine befriedigende Entwick- 
lung. Die Zahl der beförderten Personen stieg von 10 347 896 
.auf 12829650, das Gewicht der beförderten Güter von 780 780 
auf 1196052 t. Die Roheinnahmen erhöhten sich von 7058 689 
auf 8421017 D. Straits-Währung (zu 240 M); andererseits 
stiegen auch die Betriebskosten von 3777414 auf 5 754671 D., 
so daß die Reineinnahmen mit 2 666 346 D. um 614 928 D. gegen das 
Vorjahr zurückblieben. Das Anlagekapital der Bahnen belief 
sich Ende 1912 auf 59 444 038 (Ende 1911: 54 713 924) D. und ver- 
zinste sich mit 4,56 (6,03) %. Insgesamt haben die malayischen 
Bahnen bisher 27839277 D. Reingewinn abgeworfen. Die Ge- 
samtlänge des Netzes betrug Ende 1912: 734 engl. Meilen 
(1181 km) gegen 559 Meilen zu Ende 1911. Das Rollmaterial 
umfaßte 128 Lokomotiven, 90 Tender, 340 Personen- und 3067 
Güterwagen. Zur Bewältigung des reißend schnell anwachsen- 
den Verkehrs hat man eine weitere umfassende Vergrößerung 
des Betriebsmittelparkes, die Einlegung neuer Züge und den 
zweigleisigen Ausbau der Hauptstrecke ins Auge gefaßt. — Was 
den Bau der neuen Linien betrifft, so schreiten die Arbeiten an 
der ÖOstbahn nur langsam vorwärts, da die Bauleitung offen- 
sichtlich mit großen Geländeschwierigkeiten zu kämpfen hat. 
Nach den Fahrplänen hatte die Linie im September die Mitte des 
Staates Pahang erreicht und wurde bis Kuala Tembeling be- 
fahren. Für die Weiterführung der Linie hat man die so- 
genannte westliche, von Kuala Tembeling in nordwestlicher 
Riehtung abgehende und links vom Gunong Tahan verlaufende 
Trasse gewählt. Daß aber auch bei dieser Wahl die Bau- 
schwierigkeiten noch sehr bedeutend sind, lassen die zahlreichen 
Versuchsaufnahmen und Vermessungen zur endgültigen Fest- 
legung der Linie erkennen, für die im vergangenen Jahre fast 
200 000 D. verausgabt wurden. Auf der Verlängerung der West- 
bahn von Bukit Mertajam nach Alor Star ist im vergangenen 
Jahre die Trasse endgültig festgelegt worden. Auf einer Länge 
von 31% Meilen wurde die Linie vom Gebüsch freigemacht und 
z. T. schon mit dem Bau des Bahnkörpers sowie der. Brücken 
und Durchlässe begonnen. 


— Eisenbahnpläne für Ägypten. Wie die „B. B. Ztg.“ mit- 
teilt, plant die anglo-ägyptische Regierung neue großzügige Maß- 
nahmen zur Erschließung der Sudanprovinz. Zunächst will man 


630 Meilen im Bau. 


eine Verlängerung der Bahn Khartum-Senar-Obeid bis 
nach EI Fascher (350 englische Meilen) durchführen und da- 
mit das wirtschaftlich ungemein wertvolle Gebiet von Darfur dem 
Verkehr zugänglich machen. Die geplante Strecke bietet keine 
technischen Schwierigkeiten und soll schon im Frühjahr 1915 
eröffnet werden. Ein zweites Projekt ist in Vorbereitung für die 
Strecke Senar-Kassala-Rotes Meer. Man beabsichtigt 
ferner, ‚wie verlautet, das Straßennetz des Sudans besonders nach 
dem Nordwesten Abyssiniens auszubauen, um so nicht nur die 
Voraussetzung für die allmähliche Beruhigung dieser stets un- 
ruhigen Grenzgegend zu schaffen, sondern auch den Zugang nach 
Abyssinien selbst zu erleichtern. 


- — ‚ Südafrikanische Eisenbahnen. Nach dem Berichte des 
(Greneraldirektors der Eisenbahnen und Häfen der Südafrikanischen 
Union für 1912 ist trotz der großen Trockenheit des letzten 
Jahres, die die landwirtschaftlichen Erträge eines großen Teiles 
des Binnenlandes schwer geschädigt hat, im Eisenbahnverkehr 
eine Zunahme im Personenverkehr (1912: 41450000 Fahrgäste 
gegen 1911: 37 165697) sowie im Güterverkehr (1912: 13 858 918 t 
gegenüber 1911: 12818311 t) zu verzeichnen, mit denen die Ein- 
nahmen allerdings infolge der starken Herabsetzung des Personen- 
und Grütertarifs nicht Schritt gehalten haben. Die Einnahmen aus 
dem Personenverkehr beliefen sich 1912 auf 3308347 £, 1911 auf 
3078500 £, 1910 auf 2812577 £. Gegenüber 1909 hat sich der 
Personenverkehr um 32 % und die Zahl der Personen-Zugmeilen 
um 35 % gesteigert. Dagegen zeigen die Einnahmen aus dem 
Güterverkehr (1912: 7872719 £ gegenüber 1911: 7 950 502 £) eine 
Abnahme von 77783 £. Die Gesamt-Reineinnahmen berechnen 
sich auf 186609 £. Das in Betrieb befindliche Eisenbahnnetz 
der Unions-Eisenbahnen bestand Ende 1912 aus 7848 Meilen, 
wovon 7382% Meilen die Spurweite von 3 Fuß 6 Zoll — 1,067 m 
(sogenannte Kapspur) und 465% Meilen eine Spurweite von 
2.Fuß — 0,610 m haben. Im Jahre 1912 hat ein Ausbau der 
Kapspurlinien um 301% Meilen und der Schmalspurlinien um 
2494 Meilen stattgefunden. Das Eisenbahnnetz verteilt sich auf 
(lie vier Provinzen wie folet: Kapprovinz 3491, Freistaat ‘1106, 
Transvaal 2197, Natal 1052 Meilen. An neuen Linien sind 
Ihre Vollendung wird noch im Jahre 1913 
erwariet. Die Kapitalsausgaben für das gesamte Eisenbahnsystem 
der Union belaufen sich, berechnet auf den 31. Dezember 1912, auf 
S1272325 £, die Kosten einschließlich des rollenden Materials 
berechnen sich auf 10113 £ für die Meile. Das rollende Material 
dies ganzen Bahnnetzes bestand Ende 1912 aus 1454 Lokomotiven 
im Durchschnittsgewicht von 52,22 t, aus 2388 Personen-, Küchen- 
usw. Wagen sowie aus 23968 Güterwagen. Die Bahnen be- 
schäitisten 30101 Weiße, 24732 Eingeborene und Mischlinge, 
3675 Inder, zusammen 58 508. 


— Die Staatsbahnen von Neuseeland. Wie die Eisenbahnen 
zahlreicher anderer Länder haben auch diejenigen von Neusee- 
land über die Zunahme der Betriebskosten zu klagen, mit denen 
die Einnahmen nicht gleichen Schritt zu halten vermögen. Der 
Eisenbahnminister von Neuseeland führt dieses Ergebnis in 
seinem Bericht über das am 31. März 1913 zu Ende gegangene 
Rechnungsjahr auf die steigenden Löhne, die verkürzten Arbeits- 
zeiten, die höheren Kohlenpreise und die reichlichere Aus- 
stattung des Fahrplans mit Personenzügen sowie auf die höhe- 
ren Anforderungen zurück, die neuerdings in bezug auf die 
Sicherungsanlagen und deren Bedienung gestellt werden. Diese 
Gründe, die auch bei anderen Eisenbahnen die Ursachen des 
Steigens der Betriebszahl sein dürften, haben bei den Bahnen 
von Neuseeland den Erfolg gehabt, daß trotz einer Zunahme der 
Betriebseinnahmen von 3676509 £ im Jahre 1911/12 auf 
3971002 £ im Jahre 1912/13 und einer Zunahme des Über- 
schusses von 1210613 £ auf 1265393 £ infolge des Anwachsens 
der Ausgaben von 2465896 £ auf 2705609 £ die Betriebszahl 
von 67,07 auf 6813 gestiegen ist. Das Anlagekapital von 
31611220 £ hat sich infolgedessen mit 4,04 % verzinst. Das Er- 
gebnis des Betriebes im Rechnungsiahr 1912/13 muß daher als 
befriedigend bezeichnet werden. Die Streckenlänge des Eisen- 
bahnnetzes von Neuseeland betrug am Ende des Berichtsjahres 
4600 km; außer diesen Eisenbahnen betreibt die Staatseisen- 
bahnverwaltung noch die Schiffahrt auf dem Wakatipusee. 

Die Zahl der beförderten Reisenden betrug 13123 879 oder 
1232745 mehr als im Vorjahre; an Gütern wurden 5 957005 t 
oder 357249 t mehr als im Vorjahre befördert, wovon der Haupt- 
anteil auf Getreide mit 232 343 t entfiel. Die Betriebsmittel um- 
faßten 513 Lokomotiven (+ 20), 1282 Personenwagen (+ 70) 
und 19515 Güterwagen ( + 994 gegenüber dem Vorjahre). Ein 
großer Teil dieser Betriebsmittel ist zu Lasten der Betriebs- 
rechnung beschafft worden, ebenso wie eine Anzahl von Er- 
weiterungsbauten nicht dem Anlagekapital zur Last geschrieben, 
sondern auf Betriebsausgaben verrechnet worden sind, was 
natürlich dem Betriebsergebnis ein ganz anderes Bild gibt, als 
wenn das Anlagekapital um die betreffenden Beträge vermehrt 
worden wäre. Die Leistungsfähigkeit der Güterwagen wurde 
dadurch erhöht, daß ihre alten eisernen Achsen durch stählerne 


Nr. 1 — 


Zeitung des Vereins 


ersetzt worden, wodurch ihre Tragfähigkeit um je 2 t ver- 
mehrt wurde. Ein Teil der Eisenbahnwagen wird mit Pintschgas 


beleuchtet, von dem gegen 300000 cbm in bahneigenen Gas- 
anstalten erzeugt wurden. Sonst dient Azetylen zur Wagen- 
beleuchtung, und auf den kleineren Nebenbahnen sind alle 


Wagen mit’dieser Beleuchtungsart ausgerüstet. 

Auf Strecken von gegen 170 km Länge wurde der Oberbau 
umgelest, und zwar wurden auf 135 km der Hauptstrecken 
Schienen von 35 kg/m Gewicht eingelegt, während auf etwa 
30 km langen Strecken von Nebenbahnen die 26,5 kg/m schweren 
Schienen aus den Hauptbahnen eingebaut wurden. Dabei wur- 


den 235378 Schwellen und über 220000 cbm Klarschlag ver- 
wendet, was um so bemerkenswerter ist, als auf den austra- 
lischen Bahnen das Verfüllen der Gleise. nicht allgemein 
üblich ist. 

Bücherschau. 
— Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Fünfter Teil. 
VI. Band. Anhang: Die Kraftstellwerke. Bearbeitet von 


Geheimer Baurat und Vortragender Rat im Reichs- 
Eisenbahnamt in Berlin. Mit 143 Abbildungen im Text und Sach- 
verzeichnis. 147 Seiten in 8%. Verlag von Wilhelm Engelmann, 
Leipzie und Berlin. 1913. Preis geh. 8 A. gebunden in Halb- 
iranz 11 MN. 

Das Werk ist in 10 Paragraphen unterteilt. Die Einleitung 
(S 1) erwähnt in knapper Form die Vorteile, die das Kraftstell- 
werk bei großen, ausgedehnten Bahnhofsanlagen und verwickel- 
ten Betriebsverhältnissen dem mechanischen Stellwerk gegenüber 
bietet. Bemerkenswert ist die kurze, aber doch erschöpfende Dar- 
stellung über ‘die geschichtliche Entwieklung der Kraftwerke im 
Sur} deren Anfänge bis auf das Jahr 1873 zurückgeführt werden, 
ın dem das erste Wasserdruckstellwerk von der Firma Schnabel 
& Henning in Bruchsal auf der Weltausstellung in Wien gezeigt 
wurde. Von einer Erklärung des Grundgedankens dieser eigen- 
artigen Anlage geht der Verfasser auf die ersten Versuche über, 
die George Westingchouse im Jahre 1883 in Nordamerika mit dem 
von ihm erfundenen, durch hochgespannte Preßluft betriebenen 
Kraftstellwerk anstellte. Auch werden die Gründe angeführt, die 
den Erfinder im Jahre 1884 veranlaßien, für die Bewegung der 
Steuerkolben Flüssigkeit zu benutzen, diese Steuerungsart aber 
wieder aufzugeben und neue Versuche zu unternehmen, die 1892 
dazu führten, zur Steuerung der Antriebe Elektrizität zu ver- 
wenden, während die Preßluft als Haupttriebkraft für die 
Weichen- und Signalantriebe selbst beibehalten wurde. Mit einigen 
Angaben über die Einführung dieses Kraftstellwerks in Deutsch- 
land begibt sich der Verfasser auf das Gebiet der rein elektrischen 
Stellwerke. Er erklärt die ersten, in Amerika, England und 
Frankreich angestellten Versuche sowie die Vor- und Nachteile 
der einzelnen Bauarten, um dann die ersten Versuche in Deutsch- 
land und Österreich zu erläutern, mit denen die Firma Siemens 
& Halske im Jahre 1893 in Wien begann. Eine Aufzählung der 
jetzt verwendeten Kraftstellwerkarten bildet den Schluß des S 2. 

Die Bauart der Kraftstellwerke im $ 3 ist in den Abschnitten 
Kraftquelle, Leitungen, Schaltapparat und Weichen- und Signal- 
antriebe behandelt. Hauptsächlich sind hier die Bedingungen er- 
örtert, die bei der Lieferung und Aufstellung von Kraftstellwerken 
zu beachten sind. S 4 ist dem Siemens & Halskeschen elek- 
trischen Stellwerk Sendmeh In vier Abschnitten sind behandelt 


M. Gadow, 


die Weichen-, Signal- und Fahrstraßenschaltung, 
antrieb, der Sienalantrieh sowie der Weichenschalter und Fahr- 
straßensignalschalter, weiterhin die Stromlieferungsanlage und die 
Blockabhängigkeiten des elektrischen Stellwerks, die an den Bei- 
spielen einer Zugausfahrt und einer Zugeinfahrt näher erläutert 
sind. — $ 5 beschränkt sich auf die Schaltungen der Weichen- 
und Signalantriebe von M. Jüdel, Braunschweig, und auf die 
Bauart dieser Einrichtungen. 

Das elektrische Stellwerk der Allgemeinen Elektrizitäts- Gesell 
schaft ist im $ 6 in demselben Umfange behandelt wie das von 
Siemens & Halske im $ 4; die Abschnitte „Stromlieferungsanlage” 


und „Blockabhängiekeiten“ sind jedoch wesentlich kürzer ge- 
halten. ; 
Der Aufbau des S 7, der das elektrische Stellwerk von Zimmer- 


mann & Buchloh behandelt, entspricht dem des $ 4. Doch sind 
das eigentliche Stellwerk, die Stromlieferungsanlage und die 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


der W eichenä 


j 


Blockabhängigkeiten mit Bezug auf die fast gleichen Einriehtun- 


gen der Bauart S. & H. unberücksichtigt geblieben. 

Einen größeren Raum nimmt der Gegenstand des 8 8 „Das 
Druckluftstellwerk mit elektrischer Steuerung der Unternehmung 
C. Stahmer, Georg-Marienhütte“, ein. In Unterabschnitten sind 
vorgeführt die Weichen-, Sienal- und Fahrstraßenschaltung, die 
Bauart des Weichen- und Signalantriebes sowie des Stellwerks; 
die Preßluftanlage, die Stromerzeugungsanlage, das Rohr- und 


i 


Kabelnetz. Die PBlockabhängigkeiten des Luftdruckstellwerks 
sind nur kurz erwähnt, weil sie den im $ 1 erklärten fast gleich- 
kommen. 


Weiter ist im S 9 „Das Niederdruckstellwerk mit elektrischer 


Steuerung der Unternehmung Scheidt & Bachmann in M.-Glad- 
bach“ dargestellt. Die Schaltungen sind der Übersichtlichkeit 
wegen zugleich mit der Bauart der Weichen- und Signälantriebe 
und des Stellwerks besprochen. Den Darlegungen über 
Signalantrieb sind eingehende Erklärungen über die Betätigung 
mehrflügliger Signale beigefüst. In den weiteren 
abschnitten folgen eine kurze Beschreibung des Stellapparates, 
eine knappe Angabe über die Kraftanlage, die im wesentlichen 
der in S 8 beschriebenen entspricht. Im Abschnitt „‚Blockabhän- 
gigkeiten des Niederdruckstellwerks“ 
SS 5 bis 8 Gesagte verwiesen. 


ist lediglich auf das in den - 


\ 


den N 


Unter- 


Der Schlußparagraph 10 enthält eine kurze Angabe über die 5 


Kostenermittlung und einen ebenfalls knapp gehaltenen Rück- 
blick. 
führter Schaubilder, unter denen die recht klaren schematischen 
Darstellungen besonderer Beachtung wert sind, hat es der Ver- 
fasser verstanden, den ziemlich schwierigen Stoff in leicht ver- 
ständliche Form zu bringen, ohne allzu tief auf die Ausführungen 
der Einzelheiten einzugehen, was aber wohl kaum als eine Lücke 
empfunden werden dürfte. Das Werk ist in der deutschen Lite- 
ratur das erste größere seiner Art. Sein Wert wäre allerdings 
noch höher einzuschätzen, wenn es nicht lediglich auf 
deutsche Wissenschaft beschränkt geblieben wäre. Gerade die 
Neuzeit bietet einen überaus wichtigen Stoff, namentlich in den 
mit Gleichströmen betriebenen selbsttätigen 


Mit Hilfe klarer Stromlaufpläne und vortrefflich ausge- 


die 


und halbselbst- 


tätigen Signalsystemen, wie sie seit vielen Jahren auf amerika- 


nischen Eisenbahnen, insbesondere auch auf den amerikanischen 
und englischen Stadtschnellbahnen, angewendet werden, 
Vorgange im vorigen Jahre bekanntlich bereits auf den neu er- 
öffneten Strecken der Berliner Hoch- und Untergrundbahn &e- 
folgt ist. Kemmann. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. Cöln, 
Norddeutsch-belgischer Gütertarif. 
Hefte 1 & 2 vom 1. März 1904 sowie 
Hefte A und B vom 1. September 1911. 
Mit Gültigkeit vom 10. Januar 1914 
wird im Heft A auf Seite 86 hinter dem 
Stationsnamen Gand (Canal de Terneu- 
zen) das Zeichen $ und am Fuße der 
Seite dasselbe Zeichen mit folgender An- 
merkung zugesetzt: „Für überseeisch 


Am 15. Januar 


den 1. Januar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten 
Verwaltungen. | 


Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. 
Tarif Teil II, Heft 1 vom 1. April 1913. 
Tarif Teil II, Heft 3 vom 1. November 
1913. 

1914 wird die Station 
Oppeln Hafen (K. D. Kattowitz) für Sen- 


Breslau, 24. Dezember 1912. (9) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(11) 


Deutsch-österreichischer und ungarischer 
Eisenbahnverband; Tarif, Teil I vom 


sulfhydrat in das Verzeichnis der Kessel- 
wagengüter u. a.) - 
Mit sofortiger Gültigkeit ist in Ab- 


eingeführte Baumwollsendungen gelten dungen in Wagenladungen in den vorschriften, Seite 18 nachzutragen: 
die Frachtsätze von Gand (Entrepöt Klassenguttarif, in die bezügl. Serien- „19a. Kalziumsulfhydrat.“ 
usw.) transit. tarife und in die Ausnahmetarife 71B Diese Änderung ist auch in der am 


In den Heften 1, 2 und B wird im Vor- 


(Zement) und 9F (Roheisen) des Ta- 


1. Februar 1914 in Kraft tretenden Neu- 


worte unter der Erklärung der Über- rifs, Teil Il,,Heft9l vom 1 April 1912. ausgabe des obengenannten 
gangs - Bezeichnungen nachgetragen: ferner in den Ausnahmetarif 30A—G durchzuführen. In der Neuausgabe tre- 
„M = Meiz Grenze.“- Meiz ist. die für Holz des Tarifs Teil II, Heft 3 vom ten ferner folgende Änderungen ein: 


deutsche Grenzstation an der Neubau- 
linie Malmedy-Stavelot. ® 
Nähere Auskunft gehen die beteiligten 


Veıwaltungen. Staatsbahnen. 


1. November 1913 aufgenommen. 
Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der Krgullasch, Hessischen 


1. Mit sofortiger Gültigkeit ist 
Seite 7 unter II „Verkehr mit Ham- 
burg“ mit der zugehörigen Bestim- 
mung zu streichen. 


satz (5) des $S 27 der Allgemeinen Tarif- : 


Tarıfs® 


auf 


u 


deren 


I} 


1. Januar 1911. (Aufnahme von Kalzium- 


z 
4 
H 


-— LIV, Jahrgang. 


3 Jannar 1914, 


.2. Mit :Gültigkeit vom 15. März 1914 
sind bei Frankfurt (Main) _West- 


hafen auf Seite 319 und bei Frank- 
furt (Main) Osthafen auf Seite 320 
folgende Beträge als: Zuschlagsfrach- 
ten nachzutragen: 
Für Stückgut 4 N für den Wagen, 
für Güter der Allgemeinen Wagen- 
ladungsklasse 4 M für den Wagen, 
für Güter des Spezialtariis I3 M 
für den Wagen, 
für Güter der Spezialtarife II und 
III 2 M für den Wagen. 
Berlin/Wien, 30. Dez. 1913. (8) 
Königliche Eisenbahndirektion. — RK. k. 
österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Preußiseh- Hessisch-Bayerischer Tier- 

verkehr. 

Am 5. Januar 1914 wird die Station 
Herzebrock des Direktionsbezirks Mün- 
ster in den Tarif einbezogen. Näheres 
hei den Abfertigungsstellen. 

Erfurt, 29. Dezember 1913. (12) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayeriseh-Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 2. 
Am‘ 15. Januar 1914 tritt ein Aus 
nahmetarif 34 in Kraft für Harze, ge- 


meine, folgende: Akaroidharz, Barras, 
Brauerharz (Brauerpech), Burgunder- 
harz (Burgunderpech), Fichtenharz 
(Ficehtenpech), Galipot, Geigenharz 


(Kolophonium), gelbes Harz (Gelbpech), 
Kautschukharz, Sarape, Scharrharz, 
Wasserharz, weißes Harz (Weißpech), 
eültig bei Zahlung der Fracht für min- 
destens 10000 ke für einen Wagen und 
Frachtbrief zwischen den Stationen 
Riesa Elbkai und Riesa Hafen der 
Sächsischen Staatseisenbahnen einerseits 
und der Station Furth i. Wald der Baye- 
rischen Staatseisenbahnen anderseits. 
Frachtsatz: 134 3 für 100 kg. 
Dresden, am 31. Dezember 1913. (13) 
Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
.Eisenbahngütertarif Teil, 
Heft,2:. vom .1.hwli/lgll. 

Mit Gültigkeit vom 20. Januar 1914 
wird,der Tarif auf Seite 50, wie folgt, 
ergänzt: 


RN ILB 
j nr \ Serientarif II D) = 497 


München, den 30. Dezember 1913. (24) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B.'r. d. Rh., 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsiseh-Österreichischer Verkehr. 

Gütertarif, Teil II, Heft 4 vom 1. No- 
! vember 1912. 

Am 1.':Februar 1914 tritt der Nach- 
trag III in Kraft. Er enthält neue Fracht- 
sätze für ‚Holz der Abteilungen A, B, © 
und CI, ferner geänderte Frachtsätze 
für Holz der Abteilungen A, B, © und 
CI und D. im Verkehr von den österrei- 
chischen Gemeinschaften, sowie einigen 
anderen Stationen. Soweit Erhöhungen 
eintreten, zelten die Frachtsätze erst 
vom 1. April 1914 an. Abdrücke des 
Nachtrages III sind durch die Endver- 
waltungen sowie durch die beteiligten 
Stationen, in Österreich auch bei der 
Zentralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16. zu erhalten. 

Dresden, am 31. Dezember 1913. (14) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch-Bayeıischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1903. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1914 wer- 
den aufgenammen: 
1. Die Station Kampen der Holländi- 
schen Eisenbahngesellschaft (H. B.) in 
den Allgemeinen Klassentarif, die Aus- 


nahmeklassen 1—5 und die Ausnahme- 
tarife Nr. 12 (Holzstoff, Holzzellstoff, 
Strohstoff und Strohzellstoff) _ sowie 


Nr. 16 (Rohstoffe) mit den für Kampen 
(N. C. B.) bestehenden Frachtsätzen. 

2. Die bayerischen Stationen Mitter- 
teich und Weiden in den Ausnahmetarif 
Nr. 13 für Tafelglas (Fensterglas und 
ungeschliffene Glastafeln). 

München, 30. Dezember 1913. (15) 
Tarifamt der k. Bayer. St-E-B. r.d. Rh. 


. Österreichisch- ungarisch-bayerischer 
Gütertarif, Teil III, Heft 2 vom 1. August 
1908. (Getreideverkehr Ungarn-Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
kommt Nachtrag Il zur Einführung. 
Preis: 19 8 für das Stück. 

München, 27. Dezember 1913. (16) 
Tarifamt der k. Bayer. St.-E.--B. r. d. Rh. 


Südwestdeutseh-Schweiz. Verkehr. 

Im Tarifheft 8 vom 1. I. 1914 wird 
auf Seite 22 der Frachtsatz des Spezial- 
tarifs a für Frachtstückgut zwischen 
Arth-Goldau und Überlingen auf 256 Ots. 
berichtigt. 
- Karlsruhe 29. Dezember 1913. (4) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Kombinierter Schiffs- und Bahnverkehr mit Umschlag in Wien oder Passau. 
Ausnahmetarif für Getreide usw., Heft 3 (Lindau und Vorarlberg), gültig vom 
1. Juni 1910. 

Mit sofortiger Gültigkeit kommen für Sendungen serbischen, bulgarischen und 
rumänischen Ursprungs nach Lindau=Reutin transit mit Bestimmung nach Vorariberg 
folgende Frachtsätze der Schnittafel b zur Einführung: 


Bahnentfernung Mi Umschlag in 
von | B mi 
Frachtsätze re f 

Passau Vom Schnittpunkte nach für die Schiffsgruppe 
Abteilung ni re 

! A B 
Kilometer = = 
| Heller für 100 kg 

404  Lindau-Reutin transit (Station I (Getreide usw.) NT 127 

‘der K. Bayer. Staatseisen- |II (Mahlprodukte) 117 117 

KEBEBREE nn UI-(Kleie). - + — 106 106 


Der Tarif, Heft 3, ist auf Seite 19 zu "ergänzen. 


München, den 27. Dezember 1913. 


(17) 


Tarifamt der Kgl. Bayer. St.-E. r. d. Rh. 


Belgischer Donau- Umschlagsverkehr 

über Regensburg Donaulände usw. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1914 wer- 
den .die im Abschnitt A. I. © des Ver- 
bandsgütertarifs Teil I, Abt. B der bel- 
gisch-deutschen Eisenbahnverbände be- 
zeichneten Gegenstände von der Abfer- 
tisung zu den Sätzen des Ausnahme- 
tarifs 8 für Güter aller Art ausgeschlos- 
sen. 

Cöln, den 23. Dezember 1913. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(10) 


Gütertarif Deutschland-Prinz Heinrich- 
_ bahn, Heft 4 (Mainz). 

Die Schnittfrachtsätze für Bad Kreuz- 
nach auf Seite 17 des Haupttarifs bzw. 
Seite 3 des I. Nachtrags werden mit so- 
fortiser Gültiekeit, wie folgt, ergänzt: 

| 


Allgemeine 
en a | Schnitt- Stückgutklasse 
SC - 

punkt  ?llern | Frachtsätze für 
1000 kg in Mark 
ee 26,80 +) 
Bad I | ’ f 
Kreuznach | 27 | 19,00 +) 
. 10/11 24,40 --) 


7) Nur eültig für Güter des Spezial- 
tarifs für bestimmte Eilgüter. 
Straßburg, 27. Dez. 1913. (3) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothrineen. 


Ost-Mitteldeutseh-Sächsischer 
Heft 2. 

Mit Gültigkeit vom 5. Januar 1914 

wird im Ausnahmetarif 7d (Schwefel- 

kiesabbrände) für den Verkehr von Do- 

dendorf nach Triebes ein Frachtsatz von 

11 3 für 100 kg eingeführt. 

Berlin, 29. Dezember 1913. (1) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1914 er- 
scheint der Nachtrag IV zum preulisch- 
hessisch - württembergisch - bayerischen 
Expreßguttarif. Er enthält Änderungen 
der besonderen Ausführungsbestimmun- 
sen zu $S 40 und 42 der Eisenbahnver- 
kehrsordnung. Die eintretenden Fracht- 
erhöhungen sind bereits in Nr. 84 dieser 
Zeitung vom 29. Oktober 1913 bekannt 
gemacht. 

Mainz, 29. Dezember 1913. (2) 
Königlich preußische und Großh. hes- 

sische Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Heft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 2. Januar 1914 
wird die Station Wehrheim in den Aus- 
nahmetarif 5 m für Steine des Spezial- 
tarifs III einbezogen. Näheres im Tarif- 
und Verkehrsanzeiger der preußisch-hes- 
sischen Staatsbahnen. 

Frankfurt (Main), 27. Dez. 1913. (X) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mährisch-Sehlesisch-Bayerischer Kohlen- 
verkehr. 
Einführung eines neuen 
Tariıfs. 


Mit Gültigkeit vom 1. März 1914 ge- 
langt in dem obengenannten Kohlenver- 
kehr ein neuer Eisenbahngüter- 
tarif Teil II zur Einführung. 

Hierdurch werden mit 28. Februar 
1914 der Ausnahmetarif fürden 
Mährisch - Schlesisch - Baye- 


rischen 'Kohlenverkehr, gül- 
tie vom 1. März 1909, sowie sämt- 


Nr. 1 


en 


- liche im. Rahmen dieses Tarifs im Ver- 
fügungswege eingeführten Bestimmun- 
gen, Frachtsätze und Kilometer aufg e- 
hoben. 

Abdrücke des neuen Tarifs sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, sowie 
dureh Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, zum Preise von 30 Hel- 
ler = 25 8 für das Stück zu erhalten. 

Wien, am 24. Dezember 1913. (18) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr für Galizien und 
die Bukowina. 

Die Gültiekeitsdauer der in dem oben- 
senannten Verbande bestehenden Aus- 
nahmetarife für Petroleum usw., deren 
Gültigkeitsverlängerung bis zum 31. De- 
zember 1913 in der Zeitung des Vereins 
deutscher Eisenbahnverwaltungen Nr. 
100 vom 28. Dezember 1912 unter (3381) 
verlautbart worden ist, wird bis auf Wi- 
derruf, bzw. bis zur Einführung eines 
neuen Tarifs für den obengenannten Ver- 
band, längstens bis 31. Dezember 1914 er- 
streckt. 

Wien, am 27. Dezember 1913. (19) 

X. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rumänisch-deutscher Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit Süddeutschland.) 
Elbeumschlagsverkehr mit Galizien und 
der Bukowina. 
Elbeumschlagsverkehr mit Ungarn. 
Güterverkehr Rumänien- Lindau- 
Vorarlberg. 
Österr.-ungar.-schweizerischer Eisen- 
bahnverband. 

Die Gültiskeitsdauer der in den oben- 
genannten Verbänden bestehenden Aus- 
nahmetarife sowie der besonders ver- 
lautbarten Frachtsätze für Petroleum, 
Petroleumkoks usw., deren Gültigkeits- 
verlängerung bis zum 31. Dezember 1913 
in der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen Nr. 100 vom 
28. Dezember 1912 unter (3382) verlaut- 
bart worden ist, wird bis auf Widerruf, 
bzw. bis zur Einführung neuer Tarife 
oder Tarifnachträge, für die obengenann- 
ten Verbände, längstens bis 31. Dezem- 

ber 1914 erstreckt. 

Ausgenommen hiervon sind: 

a) Der mit Ende Juli 1911 aufgehobene 
Ausnahmetarif für Petroleum, raffiniert, 
usw. des österr.-ungar.-schweizerischen 
Eisenbahnverbandes vom 1. Juli 1904 
samt den in den Rahmen dieses Tarifes 
fallenden, besonders verlautbarten 
Frachtsätzen; 

b) Die Frachtsätze für die Stationen 
Boryslaw-Tustanowice und Drohobycz im 
Kahmen des Elbeumschlagverkehres mit 
Galizien und der Bukowina, an deren 


Stelle die in der Zeitung des. Vereins ' 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen Nr. 41 
vom 31. Mai 1913 unter (1505) verlaut- 
harten Frachtsätze getreten sind. Die 
Gültigkeit dieser letzteren wird gleich- 
falls bis auf Widerruf bzw. bis zur Ein- 
führung neuer Tarife, längstens bis 
31. Dezember 1914 erstreckt. 

Die Gültigkeit der Frachtsätze für 
„Rohbenzin“ oder „Petroleumnaphtha“, 
welche für den Rumänisch-Deutschen 
Eisenbahnverband (Verkehr mit Süd- 
deutschland) und für den Güterverkehr 
Rumänien-Lindau und Vorarlberg bis 
31. Dezember 1913, für die übrigen Ver- 


Herausgegeben im A 


u 
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bände bis 30. April 1913 ernenert wurden, 
wird für die beiden ersteren mit beson- 
derer Verlautbarung bis 31. Januar 1914, 
für die letzteren aber nicht weiter er- 
streckt. 

Wien, am 27. Dezember: 1913. (20) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Südösterr.-Ungar.-Bayerischer Grenz- 
verkehr. 
Frachtsatz für Mehlvon Salz- 
burg. nach TrvVestsmit der, Be- 
stimmung nach dem Zollaus- 
lande und zwar,nach außer- 
europäischen: Kandern. . oder 
nach Hafenplätzen der Baäal- 
kanhalbinseloder der dieser 
vorgelagerten Inseln. 

Mit Gültiekeit vom 1. Januar 1914 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis Ende 
Dezember 1914 wird für zur Ausfuhr 
(Verschiffung) nach dem Zoll- 
auslande, und zwar nach außer- 
europäischen Bändern oder 
mach, Hatenpfkaczenmsnler Bal- 
kanhalbinsel oderder dieser 
vorgelagerten Inseln gelangen- 
des Mehl aus der Pos. M. 4 der Güter- 
klassifikation des österr.-ungar. und bos- 
nisch-herzegowinischen Eisenbahn-Güter- 
tarıfs Teil I, Abtellung B ab Salz- 
burg nach Triest bei frachtgutmäßi- 
ger Beförderung der Frachtsatz von 124 
Hellern für 100 kg, bei Frachtzahlung 
für mindestens 10000 ke& des genannten 
Artikels für den Frachtbrief und Wagen 
im Rückvergütungswege zugestanden. 
— Das Verladen obliegt dem Absender. 
das Ausladen dem Empfänger. — 

Die Bedingungen, unter denen dieses 
Zugeständnis in Anspruch genommen 
werden kann, sind der Verlautbarung im 
österreichischen Verordnungsblatte für 
Eisenbahnen und Schiffahrt, u. zw. der in 
der Nr. 147 vom 25. Dezember 1913, auf 
Seite 1670, unter der fortl. Nr. 608 er- 
schienenen Publikation zu entnehmen. — 

Wien, am 17. Dez. 1913. (5) 

K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


2. Verdingungen. 


Die Lieferung von je 6000 Grenzstei- 
nen aus Granit und Säulenbasalt soll ver- 
geben werden. Hierzu ist Termin auf den 
16. Januar 1914, vormittags 11 Uhr, 
bei der unterzeichneten Eisenbahndirek- 
tion anberaumt. 

Die Verdingungsunterlagen können in 
unserer Kanzlei hier eingesehen, auch 
segen portofreie Einsendung von 50 4, 
in bar — nicht in Briefmarken — von da 


- bezogen werden, 


Zuschlagsfrist: 14 Tage. 
Erfurt, den 29. Dezember 1913. (21) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von A. 31100 Stück Auf- 
satzgläsern, 26 900 Stück Einsatzgläsern, 
36 700 Stück Standgläsern, 57300 Stück 
Korken mit Glasröhrchen. DB. 120 900 
Stück Zinkpolen, 102100 Stück Kupfer- 
polen, 13900 Stück. Verbindungsklem- 
men. C. 120500 kg Kupfervitriol, 
18200 kg Bittersalz, 14800 Glas Schreib- 
farbe, 497.000 Rollen Papierstreifen für 
Telegraphenapparate, 160 Rollen Dia- 
grammpapier und 7200 m Uhrgewichts- 
leinen für die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen Berlin, Bromberg, Danzig, 


] Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnyerwaltungen - ae e 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions- Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin. N 
Verlag von Julius Springer in Berlin W.— Druck von H.S. Hermann in Berlin, SW. 


Halle a. S., Königsberg, Magdeburg und 
Stettin. 

Die Lieferfrist ist im Angebotbogen 
angegeben. 

Angebote sind portofrei, versie- 
selt und mit entsprechender Aufschrift 
bis zum 21. Januar 1914, vormittags 
10% Uhr, an das Zentralbureau 
Zimmer 257: in’ Berlin W. 35 
Schöneberger-Ufer 1-4, einzu 
reichen oder abzugeben. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
21. Januar 1914, vormittags 11 Uhr, Tem- 
pelhofer - Ufer 28 III, Zimmer Nr, 4, statt. 
Angebotbogen und Bedingungen können 
in unserm Zentralbureau, Zimmer 
257, eingesehen, auch von dortgegen 
portofreie Einsendung von je 
50 3 für A, B und C und 5 8 Bestell- 
geld bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 23. Februar 
1914. Bis zu diesem Tage bleiben die 
Bieter an ihr Gebot gebunden. 

Berlin, den 30. Dezember 1913. (22) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Ausführung der Abbrucharbeiten 
les Gebäudes Friedrichstraße 99 zu Ber- 
lin sollen öffentlich verdungen werden. 

Angebote sind bis zum Dienstag, den 
20. Januar 1914, vormittags 11 Uhr, 
portofrei, versiegelt und mit entsprechen- 
ler Aufschrift versehen, an uns, Berlin 
W.35, Schöneberger Ufer 1—4, Zimmer 
257, einzureichen. 

Für den Verding sind die für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
geltenden Vorschriften, die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und Preu- 
Sischen Staatsanzeigers vom 31. März 
1913 veröffentlicht worden sind, maß- 
gebend. | 

Das Öffnen der Angebote findet um 
li Uhr vormittags im Zimmer 267 statt. 

Angebothefte sind in unserm Zentral- 
bureau, Zimmer 257, einzusehen, be- 
ziehungsweise — soweit der Vorrat 
reicht — von dort gegen portofreie Ein- 
sendung von 0,50 M und 5 3 Bestellgeld 
inbar (nicht in Briefmarken) 
zu beziehen. Wegen der Besichtigung 
des Gebäudes wende man sich an den 
Besitzer des Gebäudes, Herrn Kaufmann 
Otto Michel, Leipziger Str. 112, oder das 
Rechtsanwaltsbureau L. Dorn I, E. Fuchs 
und Frh. Dr. v. Lüdinghausen-Wolft, 
W.s, Jägerstr. 19. 
en bis zum 15. Februar 
Berlin, den 29. Dezember 1913. (23) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die für das Etatsjahr 1914 erforder-' 
lichen 4200 kg Bindfaden, 2200 kg Plom-' 
benschnur, 5300 kg Sackband, 25000 m 
Lampendochte, 150 kg Fadendochte, 
12000 kg Plomben, 2000 Zylinderwischer, 
5750 Piassavabesen. 10000 Reiserbesen. 
2500 Aushebestangen und 800 Harz- 
fackeln sollen in verschiedenen Losen. 
verdungen werden. Angebotbogen und 
Bedingungen können in unserm Zentral- 
büro, Fürstenstraße 1/10, eingesehen, 
auch von dort gegen portofreie Einsen-. 
dung von 80 3 in bar (nicht in En 


j 
} 
} 
} 


marken) bezogen werden. Die an uns 
einzusendenden Angebote werden am 
Januar 1 Ina 


vormittags 
ae 


Verwaltungsgebäude | 


Knochenhauerufer 1, eröffnet. Der Zu- 


schlag erfolgt bis zum 19. Februar 1914. 
Kgl. Eisenbahndirektion Magdeburg. (6) 


—— 
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- Rückblick auf das Jahr 1913. (Fortsetzung.) 


Versuchsfahrten von 


Güterzügen mit 
Luftdruckbremse, System Westing- 
house, auf den ungar. Staatsbahnen. 


Iimhalt: 


durch Sturm am 28. Dezember 1913. — 
Verpachtung von Bahnhofswirtschaften. 
— Siemens & Halske Aktiengesellschaft. 
— Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Die Eisenbahnen der Puilippinen. — Personalnachrichten. 
Nachrichten. sterreiech: Die neue Eisenbahnvor- 
Deutschland: Überwachung und Prü- lage. — Nachtragsvorlage zum Staats- 


fung der Tunnel. — Revisionsbureaus. — 
Befreiung der Beamten von der Kranken- 


voranschlage für das erste Halbjahr 1914. 
— Güterzustreifdienst der österr. Staats- 


Übrige 


bahnen mit den Balkanbahnen. 

europäische Länder: 
Entwicklung des Verkehrs nach 
Chamonix. — Die neuen französ.-span. 
Eisenbahnverbindungen. — Nachrichten 
von den schweizerischen Eisenbahnen. — 
Eisenbahnunfall in Spanien. — Ver- 
mehrung der beweglichen Treppen bei 
Untergrundbahnhöfen in London. — 


versicherungspflicht. — Beschränkung bahnen. — Notstandstariffe für die Zahlung einer Buße bei Beendigung des 
des Betriebsaufwandes. — Betriebs- Bukowina. — Wagengestellung bei den Streiks auf der engl. Großen Westbahn. 
krankenkassen der preuß.-hess. Staats- österr. Staatsbahnen im November 1913. — Verkehrsstockungen in Belgrad. — 
bahnen. — Eisenbahnunfall bei Schön- — Zur Frage des Umbaues des Wiener Beaufsichtigung von Privatbahnen in 
lanke. — Weihnachtsverkehr der Berliner Westbahnhofes. — Die großen Wiener Rußland. — Weichensignale der russi- 
Fernbahnhöfe. — Rettungswesen bei der Verkehrsprojekte. — Umbau des Bahn- schen Bahnen. 

Militäreisenbahn. — Schwerer Eisenbahn- hofes Semmering. — Entgleisung und Fremde Erdteile: Eisenbahnpläne 
unfall auf Bahnhof Woippy bei Metz. — Verkehrsstörung auf der Wiener Stadt- in Kleinasien und Syrien. — Deutscher 
Auszahlung der Bezüge der bayer. Ver- bahn. — Eisenbahnunfall auf Bahnhof Eisenbahnbau in China. — Die Südbahn 
kehrsbeamten und ihrer Hinterbliebenen Pilsen. des deutsch-südwestafrikanischen Schutz- 


im Wege der Überweisung auf ein Ungarn: 


Bank- oder Postscheckkonto. -— Eisen- 
bahnunfall zwischen Kindsbach und 
Landstuhl. — Vergebung von Arbeiten 
und Lieferungen. — Bahnstörungen 


Aufnahme _ von elektrischen 
Eisenbahnen in 
verband der ungar. Eisenbahnen. 


Rumänien: Bau 
zur Verbindung der rumänischen Staats- 


gebiets im Rechnungsjahr 1912. 
Allgemeines. 
Bücherschau. 
Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


den Schadenersatz- 


von Donaubrücken 


Rückblick auf das Jahr 1913. 


(Fortsetzung statt Schluß aus Nr. 1.) 


Nach Deutschland wenden wir uns zu den in der Doppel- 
Monarchie Österreich-Ungarn vereinigten Ländern. Sie standen 
alle dem Herde der Balkanwirren nicht nur geographisch, sondern 
auch in ihren’ wirtschaftlichen Verbindungen wesentlich näher 
als Deutschland, sie sind daher auch mehr als dieses durch jene 
Wirren in Mitleidenschaft gezogen. Schon die Notwendigkeit, 
einen großen Teil des Jahres hindurch auf ein militärisches Ein- 
greifen vorbereitet sein zu müssen, lähmte die sonstige staatliche 
Tätigkeit, der Verkehr litt unter den Truppenbewegungen im 
eigenen Lande, aber mehr noch unter den Sperrungen auf dem 
Balkan, dem Stocken des ganzen Levanteverkehrs und der auf die 
Ausfuhr nach dem Balkan angewiesenen heimischen Industrie. 


Trotz aller dieser Schwierigkeiten, die nun, nachdem der Friede 
hergestellt ist, voraussichtlich einem neuen lebhaften Verkehrsauf- 
schwung Platz machen werden, war die Lage des Eisenbahn- 
wesens in Österreich während des Vorjahrs nicht ungünstig. 
Zunächst ergab der Abschluß der österreichischen Staatsbahnen 
[ür 1912 gegenüber 1911 erhebliche Mehreinnahmen, sodaß (das 
Anlagekapital sich mit 3,93 % verzinste gegen nur 3,30 % im 
Jahre 1911. Die ersten 4. Monate des Jahres 1913 lieferten noch 
eine Mehreinnahme von 3% Millionen, und diese stieg bis Ende 
August auf 14 Millionen; auch die vorläufigen bis Ende November 
reichenden Einnahmeermittlungen zeigten fortgesetzte Steigerungen. 
Die Abschlüsse des großen Privatbahnunternehmens der Südbahn für 
1912 waren gleichfalls günstig, zum ersten Mal seit 5 Jahren zeigte 
sich wieder ein sog. Gebarungs-Überschuß von rd. 2 Millionen 
Kronen. Auch im Jahre 1913 setzten sich die Mehreinnahmen aus 
dem Verkehr zunächst fort, aber in den letzten Monaten zeigte 
sich‘ eine Abschwächung. Ähnlich lagen die Verhältnisse bei 
zwei weiteren größeren Privatbahnen, der Buschtehrader und der 
Außig-Teplitzer. Allen Bahnen gemeinschaftlich ist in der Ver- 
kehrsentwicklung die fortgesetzte Steigerung des Personenver- 
kehrs, während die Rückgänge nur den Güterverkehr betreffen; 
dabei steigen fortgesetzt die Personalausgaben. 


Bei den Staatsbahnen machte die Frage der geplanten Neuord- 
nung nur in Einzelpunkten Fortschritte, weil die Tätigkeit der 
Regierung auch im Eisenbahnwesen durch die erwähnte Rückwir- 
kung der Balkanvorgänge übermäßig in Anspruch genommen war. 
Doch wird das Ziel trotz der bekannten besonderen Schwierig- 
keiten, die in Österreich in solchen Dingen durch den Kampf der 
Nationalitäten entstehen, fortgesetzt im Auge behalten. 

Im Tarifwesen sind die wichtigsten Ereignisse die 2—5 % be- 
tragende Erhöhung der Tarife der Kaschau-Oderberger Bahn, die 
beschlossene Erhöhung der Nebengekühren um 50 %, die mit den 
bosnischen und ungarischen Bahnen vereinbart wurde, die Er- 
höhung der Tarife auf den staatlich betriebenen Lokalbahnen, die 
am 1. Juli zwischen der österreichisch-ungarischen Tariigemein- 
schaft und der Tarifigemeinschaft der deutschen Eisenbahnen zu- 
stande gekommene Einigung über Gewährung von Frachtver- 
günstigungen bei einzelnen Ausnahmetarifen. Von erheblicher 
verkehrspolitischer Bedeutung ist das mit Ungarn getrofiene Ab- 
kommen über die Herstellung des zweiten Gleises der österreichi- 
schen Strecke der Kaschau-Oderberger Bahn, die Mitbenutzung des 
Staatsbahnhofs in Oderberg, der Anschluß der genannten Bahn 
an die preußischen Bahnen bei Annaberg. Gleichzeitig sind einige 
strittige Punkte im Tarifwesen geregelt,*der Kaschau-Oderberger 
Bahn ist die -Errichtung einer besonderen Betriebsdirektion in 
Teschen mit wichtigen selbständigen Befugnissen auferlegt, und 
vor allem ist nunmehr der Streit wegen der Führung der sog. 
Dalmatiner Bahn endgiltig beseitigt. Diese neue Verbindung 
zwischen Österreich und Dalmatien wird so hergestellt, daß Öster- 
reich von Rudolfswerth nach Karlstadt, und Ungarn die kroatische 
Strecke von Ogulin durch das Likatal nach Knin baut, wo der 
Anschluß an das bestehende dalmatinische Bahnnetz erreicht 
wird. Damit ist ein langjähriger Streit zwischen Österreich und 
Ungarn zu beiderseitiger Zufriedenheit erledigt. 


Eine wichtige Neuerung ist im Betriebe der österreichischen 


Staatsbahnen die planmäßige Neuordnung des Güterzugflahrplans, 
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insbesondere die Einrichtung von Ferngüterzügen. Dadurch ist 
eine wesentliche Beschleunigung der Güterbeförderung und des 


Wagenumschlags erreicht, so daß die für fremde Wagen zu 


zahlenden Mieten und die Lieferfristüberschreitungen zurück- 
gingen. 


Vielleicht das wichtigste Ereignis des abgelaufenen Jahres im 
österreichischen Eisenbahnwesen ist die nach unendlichen Mühen 
glücklich zustande gekommene sog. „Sanierung“ der Südbahn. Die 
Schritte hierzu sind seit Jahren in der Vereinszeitung regelmäßig 
verfolgt, der Leitaufsatz in Nr. 88 vor. J. hat über das getroffene 
Abkommen zwischen der österreichischen Regierung, der Süd- 
bahn und den Vertretern der Prioritätenbesitzer eingehend be- 
richtet, sodaß wir uns hier auf eine kurze Zusammenfassung be- 
schränken können. Die Regierung hat es danach übernommen, 
dem Reichsrate eine Gesetzesvorlage zu machen, wonach sie einen 
Reinertrag des Südbahnunternehmens gewährleistet, der ausreicht, 
um die Verzinsung und Tilgung der herabgesetzten Anleihen und 
etwa weiterer zur Durchführung nötiger Anleihen zu decken, so- 
weit diese Deckung nicht schon durch die bekannte italienische 
Annuität und andere Zuflüsse gesichert ist. Die 3proz.Obligationen 
werden von 500 Fr. auf 310, die 4 proz. Obligationen auf 94% ihres 
Nennwertes herabgesetzt. Dadurch vermindern sich die Gesamt- 
schulden der Südbahn um 727% Millionen Franken. An der Ver- 
zinsung wird nichts geändert. Die Südbahntarife sind allmählich 
auf die Sätze der Staatsbahntarife herabzusetzen, sodaß diese als 
künftige Tarife der Südbahn zu gelten haben. Einige Ermäßigungen 
im Betrage von 1% Millionen Kronen haben alsbald stattzufinden. 
Für den Fall, daß es der Regierung nicht gelingen sollte, ihre 
Vorschläge bis 31. Dezember v. J. im Reichsrat durchzusetzen, ist 


noch eine andere als „Regime I“ bezeichnete Möglichkeit der 
„Sanierung“ vorgesehen, auf die wir aber hier nicht näher ein- 


gehen wollen, da von allen Seiten gehofft wird, daß das Abkom- 
men auf der vorbezeichneten Grundlage zustandekommt. Zu einer 
erheblichen Herabsetzung ihrer Obligationen, die die erste Vor- 
aussetzung des Abkommens ist, sind sowohl die französischen wie 
die deutschen Gläubiger offenbar bereit, da ihre Vertreter das Ab- 
kommen geschlossen haben. Ermöglicht ist dieses weiter durch 
die Opferwilliekeit der Regierung zur Übernahme der geschilder- 
ten Verpflichtung, und es scheint uns deshalb, daß ihr vor allem 
Dank geschuldet wird für ihr Eintreten zur Lösung einer seit 
Jahrzehnten schwebenden Frage, deren wechselvolle Schicksale der 
Gegenstand einer Beunruhigung fast internationaler Natur gewor- 
den waren. Besonders glücklich ist auch, daß den von der Südbahn 
durchschnittenen Alpenländern die ersehnte Wohltat einer Tarif- 
herabsetzung zu Teil wird. Möchte die feste und geschickte Hand, 
die die Regierung hier gezeigt hat, zu vollem Erfolge in dieser 
Sache führen! Mit dem Augenblick, da diese „Sanierung“ in Kraft 
tritt, wird für das Südbahnunternehmen zweifellos eine Zeit des 
Aufatmens und Aufblühens eintreten. Überall, namentlich aber 
auch in Deutschland wird man sich dessen freuen, denn von den 
Hunderttausenden, die alliährlich die schöne Fahrt durch die von 
der Südbahn durchzogenen Landschaften genießen, wird kaum 
einer sein, der nicht mit Bedauern wahrnahm, wie die Einrich- 
tungen der Südbahn, namentlich die der Wagen wie der Bahn- 
höfe, den jetzigen Ansprüchen vielfach nicht genügten. Hoffent- 
lich ist die Zeit nicht mehr fern, wo die sog. Investitionen sich 
nicht mehr auf das unbedingt Nötige zu. beschränken brauchen. 
Der vor allem nötige Umbau des Bahnhofs Innsbruck, an dem 
auch die Staatsbahn stark beteiligt ist, ist übrigens schon be- 
schlossen und wird demnächst in Angriff genommen. 

Kurz vor Jahresschluß ist ein weiterer wichtiger Schritt zur Ver- 
vollkommnung des österreichischen Eisenbahnwesens geschehen, 
die seit langer Zeit vorbereitete Lokalbahnvorlage ist eingebracht 
und übertrifft an Umfang alle ihre Vorgänger. Bahnlinien von 
3400 km Länge mit einem Kostenaufwand von 457 Millionen 
Kronen, von denen 287 Millionen auf Staatsbeihilfe entfallen, sind 
allerdings in Verteilung auf 15 Jahre geplant. Das sind Zahlen, 
aus denen tatkräftige und zukunftsfrohe Entschlossenheit 
spricht, wie sie jetzt im österreichischen Eisenbahnministerium 
herrscht. 


Im Betriebe der österreichischen Eisenbahnen verdienen 
durchgeführten, teils geplanten Elektrisie- 
Die Mittenwaldbahn, die im vorigen Jahr 
war, hat nun mit 
Scharnitz-Griesen 


vor allem die teils 
rungen Erwähnung. 
nur bis Scharnitz (bayerische Grenze) eröffnet 
Interbrechung durch die bayerische Strecke 
von da bis Reutte Fortsetzung zefunden. Der elektrische Strom 
für die ganze Strecke bis dort wird von dem schon erwähnten 
Ruezwerke geliefert. Die ganze Bahn ist vor allem in ihren 
österreichischen Teilen durch großartige Bauten wie durch land- 
schaftliche Schönheit hervorragend. Die Bahnhofsgebäude sind 
im Gebirgsstil höchst reizvoll ausgeführt. Die Bahn ist die 


erste, die in die wilden Schluchten des Karwendelgebirges ein- 


drinet. Da die Fahrt durch zahllose Tunnel führt, empfindet 
man den elektrischen Betrieb besonders angenehm. Schon in den 


ersten Monaten nahm der Verkehr eine ungeahnte Stärke an, 
‚ die noch erheblich wachsen wird, wenn der Touristenstrom des 


nächsten Sommers einsetzt. Zu bedauern bleibt, daß die Bahn aus 
Ersparnisrücksichten von der Gesellschaft, der sie gehört, nur 
eingleisig angelegt ist. Die gewiß bald nötig werdende Anlage 
des zweiten Gleises wird z. T. auf anderer noch kostspieligerer 
Trasse erfolgen müssen und große Schwierigkeiten machen. Die 
Bahn hat eine große Zukunft, auch als internationale Verkehrs- 
straße wenigstens für den Personendienst. Die Fortsetzung des 


elektrischen Betriebes von Reutte westlich bis zur bayerischen ° 


Grenze bei Pfronten ist nur eine Frage der Zeit. Umfassende 
Elektrisierungspläne betreffen die Bozen-Meraner und die Vinsch- 
gaubahn, für die ein großes Kraftwerk an der Etsch geplant ist; 
ferner soll die Wiener Stadtbahn elektrisiert werden, dieses 
finanzielle Schmerzenskind, das man auf diesem Wege auch in 
seinem Ertrage zu heben hofft. Pläne für die Elektrisierung der 
der Südbahn gehörigen Pustertallinie befinden sich erst in der 
Vorbereitung. Die seit langer Zeit im Bau begriffene elektrische 
Bahn Wien-Preßburg sieht ihrer demnächstigen Eröffnung ent- 
gegen, sie wird eine Bedeutung nur für den örtlichen Zwischen- 
verkehr haben, da die Fahrzeit auf der Gesamtstrecke voraussicht- 
lich länger sein wird, als auf der Hauptbahn über Marchegs. 

Außer diesen Elektrisierungen sind eine Anzahl von Verbesse- 
rungen des Zugverkehrs zu verzeichnen. Von den Ferngüter- 
zügen war schon die Rede, auch der Personenfahrplan erhielt 
eine Anzahl von Verbesserungen, so einen neuen Tauernbahn- 
schnellzug, der zwischen München-Salzburg und Abbazia-Fiume 
eine Verbindung mit durchlaufenden Wagen darstellt, einen 
neuen Luxuszug Budapest-Wien-Tirol-französische Riviera, neue 
Schnellzugverbindungen Wien-Prag,Wien-Ischl u. a. Der Einfluß 
der Balkanwirren zeigte sich auch im Betriebsdienst in mannig- 
facher Weise. Auf den dalmatinischen und bosnischen Bahnen 
mußte der Güterdienst im Frühjahr auf einige Zeit eingestellt 
werden. Der Orientexpreßzug, der während des größten Teils 
des Jahres eingestellt war, verkehrt seit 24 Oktober v. J. wieder 
bis Konstantinopel. 


Aus der umfassenden Eisenbahnbautätigkeit Österreichs ist 
folgendes hervorzuheben: auf der Arlberebahn ist eine durch- 
greifende Verbesserung der Trasse mit Tunnelbauten in vollem 
Zuge, auch die berühmte Trisannabrücke mit ihrem kühnen eiser- 


nen Tragwerk wird einer gzemauerten Bogenbrücke weichen 
müssen. Auf der schon erwähnten Staatsbahnbaustrecke Ru- 


doliswerth- Möttling-Landesgrenze wurde der 2 km lange Semitsch- 
Tunnel durchbrochen. 


öffneten Staatsbahnlinien betrug 155 km. 


Aus den Plänen für Neubauten ist der der Wiener Untergrund- 


bahn zu erwähnen, die mit der Elektrisierung der Wiener Stadt- 
bahn in Verbindung gebracht werden soll. Erhebliche Fort- 
schritte hat der Plan trotz mannigfacher Beratungen nicht ge- 
macht; auch hier zeigt sich, wie in Berlin, die Vereinigung der 
verschiedenen Interessen als sehr schwierige. Das Projekt einer 
Fleimstalbahn ist ebenfalls im Laufe des Jahres nicht vom Fleck 


gekommen, weil sich hier die Interessen der deutschsprechenden 


und der italienischen Bevölkerung schroff gegenüberstehen. Ein 
Plan, an die bekanntlich auf deutschem Gebiet liegende 


b 


Auf der Hauptstrecke der Nordbahn ist PR 
das dritte Gleis im Bau. Die Länge der im Jahre 1913 neu er- a 
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_ Finanztat erwähnen, 
"Bankengruppe, unterstützt von ihren Regierungen, 51000 Aktien 


7. Januar 1914. 
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Zugspitze heran von Ehrwald aus eine Zahnradbahn auf öster- 
reichischem Gebiet zu bauen, ist genehmigt und die Trassen- 
prüfung angeordnet. Von Abbazia aus will man bis zum Sattel 
des Monte Maggiore eine elektrische Bahn führen. Überhaupt ist 
an Plänen kürzerer elektrischer Bahnen in den Gebirgsländern 
kein Mangel. 

Ehe wir Öesterreich verlassen, müssen wir noch die großartige 
durch die eine österreichisch-ungarische 


der orientalischen Bahnen von der schweizerischen Orientbank 
und der Deutschen Bank erworben hat, um so die genannten 


ö _ Bahnen zu beherrschen und bei ihrer Aufteilung unter die Bal- 


AM 


kanländer, von der noch die Rede sein wird, entscheidenden Ein- 
fluß zu haben. 

Zum Schluß sei hier des Verlustes gedacht, den die öster- 
reichische Eisenbahnwelt Ende Oktober durch den Tod des Prä- 
sidenten v. Ziffer erlitten hat. Erst im Frühjahr hatte er in 
voller Rüstigkeit seinen 80. Geburtstag zefeiert. In seinem lan- 
gen Leben hat er für die Förderung des Eisenbahnwesens un- 


ausgesetzt durch praktische Tätigkeit, durch Wort und Schrift 


gewirkt und sich eine hochgeachtete Stellung erworben. Der 
österreichische Verein für, die Förderung des Lokalbahn- und 
Straßenbahnwesens verliert in ihm seinen langjährigen Vorsitzen- 


den und Herausgeber der Zeitschrift, die bis in die letzte Zeit 


Be Een 
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fast in jeder Nummer Beiträge des Verstorbenen und Mitteilungen 
über die von ihm gehaltenen Vorträge brachte. 


In Ungarn stand das Eisenbahnwesen noch mehr als in 
Österreich während des ganzen Vorjahres unter dem Einfluß der 
Balkanwirren. Dies konnte aber die fortgesetzten kräftigen 
Fortschritte des Eisenbahnwesens in dem aufblühenden Lande 
nicht hindern. Die Finanzergebnisse sind günstig, die Einnahmen 
steigen, die Ausgaben freilich noch mehr. Die Verwaltung der 


'Staatsbahnen ist sehr rührig, die Ausrüstung des 'Staatsbahn- 
 netzes wird durch starke Investitionen verbessert, die Personen- 
_ züge werden vermehrt und beschleunist, die Wohlfahrtseinrich- 


tungen für das Personal erfreuen sich lebhafter Pflege, die 
Tätigkeit im Bau neuer Bahnen natürlich meist Lokal- 
bahnen — ist verhältnismäßig größer als in irgend einem andern 
Vereinslande. 

Der Abschluß der ungarischen Eisenbahnen für 1912 zeigt fast 


' durchweg eine Vermehrung der Überschüsse ' Die Güterver- 
 kehrszahlen der Staatsbahnen stiegen um 14 %. Die Betriebs- 


zahl nahm bei den Staatsbahnen etwas zu, bei den meisten übri- 
sen Bahnen sank sie aber. Im Jahr 1913 sind die Einnahmen bis 
Ende Oktober immer noch gestiegen. Da im letzten Vierteljahr 


sich schon die Wiederherstellung friedlicher Zustände auf dem 


Balkan geltend machte, ist ein weiteres Wachsen anzunehmen. 
Der steigende Verkehr führte zu umfassenden, teils in Aus- 


_ führung begriffenen, teils geplanten Umbauten. Unter ersteren 


sind die Anlagen zweiter Gleise, die Bahnhofs- und Lagerhaus- 


_ erweiterungen in Fiume,‘ Umbauten auf einer großen Anzahl 
_ anderer Stationen zu nennen. 


Bei Budapest wurde Mitte No- 
vember eine zweite zweigleisige Eisenbahnbrücke über die 
Donau dem Verkehr übergeben, während die ältere Brücke noch 


_ weiter zunächst eingleisig benutzt wird; nach Vollendung der 


Verstärkungen soll auch sie zweigleisig betrieben werden, so 


daß dann 4 Gleise die Budapester Linien des linken Ufers mit 
denen des rechten verbinden. Die beiden großen Bahnhöfe in 


- Budapest, namentlich aber ihre Verbindung miteinander sind 


schon seit langer Zeit für den Verkehr unzureichend. Umbau- 


und Neubaupläne haben die staatlichen und städtischen Be- 


hörden und die Budapester Handels- und Industriewelt seit 
mehferen Jahren lebhaft beschäftigt. Die Pläne haben noch 
keine feste Gestalt gewonnen, aber wahrscheinlich wird man zu- 


- nächst den rechtsufrigen Bahnhof Kelenföld stark erweitern, und 
auf dem linken Ufer zu einer völligen Umwälzung der bestehen- 


u 


den Bahnhofsverhältnisse kommen: Hochlegung der Linien, 
Durchgangsbahnhöfe für den Personenverkehr, große Güter- 
und Verschiebebahnhöfe außerhalb der jetzigen Stadtgrenzen. 


Für Betriebsmittelbeschaffungen und Bauten auf den bestehen- 


den Linien und für Neubauten haben die Staatsbahnen im 
Jahr 1913 zusammen rund 145 Millionen Kronen verwendet. Die 
Betriebsmittelbeschaffungen erstreckten sich auf 230 Lokomo- 
tiven, 412 Personenwagen, 171 Packwagen, 1321 Güterwagen. 
Unter den Neubauten steht an erster Stelle die schon bei Öster- 
reich erwähnte Verbindungsbahn nach Dalmatien Ogulin-Knin 
mit 206 km Länge, deren Bau im vollen Gange ist. An Lokal- 
bahnen im Staatsbetriebe sind 340 km dem Verkehr übergeben, 
240 km befinden sich noch im Bau. Von jenen ist die wichtigste 
die Linie Köszeg-Särvär-Zalaegerszeg mit rund 110 km Länge, 
welche eine neue Verbindung zwischen Steinamanger und der 
Budapest-Fiumaner Hauptbahn herstellt und die Hauptlinie 
Budapest-Graz bei der Station Särvär kreuzt, wo König Ludwig 
von Bayern bedeutende Domänen besitzt. Eine Anzahl von Lo- 
kalbahnen haben elektrischen Betrieb erhalten. 

Die größte ungarische Privatbahn, die Kaschau-Oderberger 
Bahn, die für 1912 einen günstigeren Abschluß hatte, als seit 
Jahren, erhielt infolge des bei Österreich erwähnten, endlich zwi- 
schen beiden Regierungen erzielten Abkommens die Genehmi- 
gung einer 2—5 prozentigen Tariferhöhung; im Zusammenhang 
hiermit begann sie umfangreiche Erweiterungen und Verbesse- 
rungen ihres Unternehmens, namentlich auch die Legung des 
2. Gleises auf einigen Strecken und den Umbau mehrerer Bahnhöfe. 

Unter den wichtigeren Organisationsänderungen ist u. a. die 
Errichtung einer Betriebsleitung der Kaschau-Oderberger Bahn 
in Kaschau und einer solchen der Ungarischen Staatsbahnen in 
Fünfkirchen (Pöcs) zu erwähnen. Erstere trat am 1. Juli. 
letztere am 1. Dezember ins Leben. Im Juli legte der Handels- 
minister Beöthy aus Gesundheits- und Familienrücksichten sein 
Amt nieder, an seiner Stelle wurde das Magnatenhaus-Mitelied 
Härkänyi zum Handelsminister ernannt; an ihm werden bedeu- 
tende volkswirtschaftliche Kenntnisse und Vertrautheit mit kauf- 
männischen und industriellen Fragen, rastlose Arbeitskraft und 
Enntschlossenheit gerühmt. 

Zur Betätigung der bekannten großzügigen Gastlichkeit hatte 
die Verwaltung der Staatsbahnen im Jahr 1913 mehrfach Ge- 
legenheit, da die europäische Wagenbeistellungskonferenz dort 
vom 11.—15. Juni tagte und die Versuchsfahrten von Güter- 
zügen mit der selbsttätigen Westinghouseschen Luftdruck- 
bremse vom 25./9 bis 4./10. vorigen Jahres auf Strecken der 
ungarischen Staatsbahnen im Beisein zahlreicher Vertreter 
europäischer Eisenbahnverwaltungen stattfanden. 


In Bosnien und der Hercegovina wird hoffentlich bald 
ein neues Eisenbahnleben sich entfalten. Nach vielen Mühen und 
Schwierigkeiten war die große bosnische Eisenbahnvorlage, 
deren Inhalt wir schon im Rückblick auf das Vorjahr behandeln 
konnten, damals schon im bosnischen Landtag durchberaten und 
angenommen. Es fehlte noch die Zustimmung des öster- 
reichischen und des ungarischen Parlaments. Im April hieß 
es, daß die Vorlage demnächst im österreichischen Abgeordneten- 
haus eingebracht werden sollte, und daß Österreich-Ungarn zur 
anteiligen Deckung der Kosten der geplanten Bauten ein Eisen- 
bahn-Darlehen von höchstens 270 Millionen Kronen aufnehmen 
würde. Darüber verging der Sommer, im Oktober nahm man 
an, daß die Herbsttagung des österreichischen Abgeordneten- 
hauses sich mit der Vorlage zu befassen haben werde, inzwischen 


ist außer der österreichischen Lokalbahnvorlage auch die 
bosnische Eisenbahnvorlage eingegangen: es hat sich wohl 
nur um einen etwa durch die Ungunst des Geld- 
marktes herbeigeführten Aufschub gehandelt. Bosniens 


Eisenbahnen waren natürlich durch die Balkanwirren stark 
in Anspruch genommen; gleich im Anfang vorigen Jahres 


wurde von erheblichen Güterstauungen gemeldet; nachdem die 
beiden Provinzen an der Südgrenze an Stelle der Türkei Serbien 


als Nachbar erhalten haben, wird der schleunige Ausbau des 
Eisenbahnnetzes immer dringender, da die Herstellung einer di- 
rekten vollspurigen Verbindung von Österreich-Ungarn durch 
Bosnien und Hercegovina nach den neuen serbischen und griechi- 
schen Provinzen und nach Saloniki für alle beteiligten Länder 
eine wirtschaftliche Notwendigkeit ist. 
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Zeitung des Vereins | 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


In Rumänien, das von allen Balkanländern durch den 
Krieg am wenigsten berührt war, aber doch aus dem Bukarester 
Frieden an Gebietsumfang und Macht gestärkt hervorgegangen 
ist, wird eine sehr umfassende Erweiterung des Eisenbahnnetzes 
ins Werk gesetzt. Nachdem Anfang 1913 eine 5proz. Erhöhung der 
Eisenbahntarife stattgefunden hatte, ‘wurde im Frühjahr ein 
Gesetzentwurf ausgearbeitet, nach dem innerhalb 5 Jahren mehr 
ais 600 km neue Linien gebaut und ein Anlehen von 405 Millionen 
Lei hierfür aufgenommen werden sollte. Das Gesetz gelangte 
aber infolge des Krieges nicht zur Verabschiedung; jetzt gegen 
Ende vorigen Jahres kommt die Nachricht, daß das rumänische 
Parlament einen noch erhöhten Kredit von rund 439 Millionen 
Lei für neue Bahnen bewillist hat. Insbesondere soll eine 
direkte Linie Bukarest-Krajowa gebaut werden; dadurch wird 
für die wichtige Verbindung von der ungarischen Grenze bei 
Verciorova zur Landeshauptstadt der große Umweg über Pitesti 
vermieden. Der Hauptbahnhof in Bukarest soll völlig um- 
gebaut werden. Auch in der erweiterten Dobrudscha sind neue 
Linien geplant. Für den in den Friedensverhandlungen erörter- 
ten Bau einer. neuen Donaubrücke, zur Verbindung mit Bul- 
garien scheinen noch keine Mittel eingestellt zu sein. 


Ehe wir zu dem Vereinsausland übergehen, ist noch kurz des 
’ 


Eisenbahnwesens der Niederlande zu gedenken. Die Abh- 
schlüsse der Betriebsgesellschaft der niederländischen Staats- 


bahnen, der holländischen Bisenbahngesellschaft und der nieder 
ländischen Zentralbahn für 1912 waren noch wesentlich günstige 
als für 1911, bei der ersteren konnte die Dividende von 4 au: 
5%, bei der zweiten von 4 auf 4%, bei der letzteren von 2 au 
2% % erhöht werden, überall sind die Betriebszahlen gesunken 
Die Betriebsgesellschaft der Staatsbahnen feierte im Septembe 
vorigen Jahres das Jubiläum ihres 50iährigen Bestehens. 


Neue Eisenbahnlinien werden in Holland nur in geringem Um- 
fang gebaut. Ein wichtiges neues Unternehmen in der Provinz. 
Limburg ist aber zu nennen, die- Herstellung einer elektrischen 
Bahn für Personen- und Güterverkehr von Mastricht über Vaals 
nach Aachen. Die Fernbahn wird an das städtische Straßen- 
bahnnetz Mastrichts angeschlossen. Der Bau wird von der. 
Berliner Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft ausgeführt. . 


Von der einzigen russischen, zum Verein gehörigen War- 
schau-Wiener Eisenbahn, die bekanntlich 1910 vom russi- 
schen Staat angekauft wurde, ist nun erfreulicher Weise zu 
melden, daß die russische Regierung sich zur Auszahlung der 
rückständigen Dividende an die Aktionäre entschlossen hat. 
Es ist zwischen der Gesellschaft und der russischen Regierung 
wenigstens über die wichtigsten Streitpunkte ein Abkommen ge- 
troffen. Eine kürzlich einberufene Generalversammlung der 
Aktionäre soll u. a. auch über die Auflösung der Gesellschaft 
Beschluß fassen. (Schluß folgt.) 


Versuchsfahrten von Güterzügen mit Luftdruckbremse, System Westinghouse, 
auf den ungarischen Staatsbahnen. 
(Vergl. „Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane“* vom 15. Oktober 1913.) 4 


zum Überströmen zur Verfügung stehen, zu Anfang der Brem- 
sung verhältnismäßig weit; sobald jedoch der Druck in den. 


Bremszylindern einen bestimmten Wert erreicht hat, wird der 


Ebenso wie von den preußischen Staatsbahnen wird auch von 
der Verwaltung der ungarischen Staatseisenbahnen die Frage der 
Einführung einer durchgehenden, selbsttätig wirkenden Güter- 


zugbremse eifrig studiert. Zur Erprobung und Untersuchung 
war von den ungarischen Staatsbahnen die von der Firma 
Westinshouse vorgeschlagene Bauart einer Güterzugluftdruck- 
hremse gewählt und mit ihr eine große Zahl von Versuchen im 
Laufe der letzten Jahre angestellt worden. 

Um nun ein allgemeines Urteil über die Wirkungsweise und 
;rauchbarkeit dieser Bremse zu erhalten, wurde von der Ver- 
waltung der ungarischen Staatsbahnen vom 25. September bis 
zum 4. Oktober v. J. eine größere Reihe von Versuchsfahrten 
ausgeführt, zu denen auch Vertreter der übrigen europäischen 
Eisenbahnverwaltungen eingeladen worden waren. 

Die bei dieser Gelegenheit vorgeführte Westinghouse-Luft- 
druckbremse für Güterzüge ist in der allgemeinen Anordnung 
ihrer älteren Schwester, der Westingshousebremse für Personen- 
züge gleich, unterscheidet sich von dieser nur durch die Bauart 
des Steuerventils. Dieses für die Güterzugbremse nach mancher- 
lei Abänderungen entstandene Steuerventil (Funktionsventil) 
soll eine möglichst schnelle Fortpflanzung 
sichern, damit auch bei langen Zügen und geringer Druckver- 
minderung alle Bremsen des Zuges möglichst gleichmässig ange- 
zogen werden. Der Steuerschieber dieses Funktionsventils hat 
nur eine Bremsstellung, damit die für lange Güterzüge beson- 
ders gefährlichen Stöße und Rucke vermieden werden, welche 
auftreten würden, wenn .bei einer Betriebsbremsung einige 
Steuerschieber sich auf Schnellbremsstellung einstellen, was bei 
Personenzügen öfters vorkommt. 

Die Wirkungsweise des Steuerventils für Güterzugbremsen 
ist kurz folgende: Sobald in der Hauptleitung der Luftdruck ver- 
mindert wird, d. h. wenn eine Bremsung eingeleitet wird, stellt 
sich ein mit dem Steuerschieber verbundener Steuerkolben des 
Steuerventils so ein, daß eine Verbindung hergestellt wird von 
der Hauptbremsleitung zu besonders am Steuerventil vorge- 
sehenen Luftkammern, welche mit der Außenluft in Verbindung 
gebracht werden können. Dadurch nun, daß sogleich beim Be- 
einn der Bremsung eine gewisse Luftmenge aus der Haupt- 
leitung in diese Luftkammern übertritt, wird in der Hauptbrems- 
leitung schnell eine beträchtliche Druckverminderung bewirkt, 
welche die Bremswirkung in kurzer Zeit über den ganzen Zug 
fortpflanzen soll. Ein weiteres Mittel, die Bremsung für alle 
Bremsapparate gleichmäßig zu gestalten, ist die Art und Weise, 
wie die Preßluft aus den Hilfsluftbehältern in die Bremszylinder 
übertritt. Bei Beginn der Bremsung wird nämlich den Brems- 
zylindern sogleich eine größere Menge Druckluft zugeführt, 
welche sofort ein mäßiges Anziehen der Bremsklötze zur Folge 
hat. Um dies zu erreichen, sind die Wege, welche der Druckluft 


der Bremswirkung: 


weite Weg durch einen felerbelasteten Reglerkolben abgesperrt, 
und. die Preßluft kann jetzt nur noch durch eine enge Bohrung 
weiternachströmen; der Bremsdruck selbst steigt allmählich 


‘ 
gebaut, die Lokomotiven besitzen die gewöhnlichen Sehnell- 
bremssteuerventile der Personenzugbremse. 

Das Hauptmerkmal der Steuerventile für die Güterzugbremse, 
Bauart Westinghouse, besteht also darin, daß der Steuerschieber 
nur eine Bremsstellung hat, und daß infolge der eigenartigen- 
Anordnung der Luftkanäle eine schnelle Luftdruckminderung in 
der ganzen Leitung erzielt werden soll. Die Bauart des Ventil“ 
selbst ist im Vergleich zu den gewöhnlichen Schnellbrems- 
ventilen beträchtlich einfacher, weil verschiedene Einzelteile 
überflüssig und deshalb fortgelassen sind. Die Ventile für die 
(Grüterzugbremse sind so entworfen, daß es möglich sein soll, die 
mit ihnen ausgerüsteten Fahrzeuge in Züge einstellen zu können, 
deren Wagen die gewöhnlichen Steuerventile für Schnellbrem- 
sung haben; umgekehrt soll es auch möglich sein, Personenzug-. 
bremsventile mit den Güterzugbremsventilen in einem Zuge zu- 
sammenarbeiten lassen zu können. Hierdurch würde naturgemäß 
eine sehr erstrebenswerte Vereinfachung des Betriebes erreicht 
werden können, da es dann nicht nötig sein würde, Personen- 
und Güterwagen, die in Personen- und Güterzügen laufen sollen, 
mit zwei verschiedenen Bremsarten auszurüsten. 


Um die Geschwindigkeit der Güterzüge auf langen und starken 
Steigungen bequem regeln zu können, ist die Westinghouse- u 
Güterzugbremse noch mit einer besonderen Vorrichtung ausge- 
rüstet, die im wesentlichen aus einer Hilfsluftleitung besteht, 
jedoch als wesentlicher Bestandteil der Bremse nicht anzusehen 
ist. An jedem Wagen liegt neben der Hauptbremsleitung eine 
zweite Luftleitung, die Hilfsleitung, welche durch die Steuer- 
ventile mit den Luftauslässen der Bremszylinder verbunden ist. 
An den Wagenenden sind Kupplungen angebracht, sodaß auch die 
Hilfsleitungen der einzelnen Fahrzeuge leicht miteinander ver- 
bunden werden können. Die Leitung endet auf der Lokomotive 
in einem Hahne, durch den der Lokomotivführer die Hilfs- 
leitung entweder abschließen, mit der Außenluft oder mit dem 
Hauptluftbehälter in Verbindung bringen kann. Stellt der 
Führer das Führerbremsventil in Füllstellung, um die Bremsen 
zu lösen und die Hilfsluftbehälter wieder aufzufüllen, und ist 
der Endhahn der Hilfsleitung geschlossen, so kann die Luft aus 
den Bremszylindern nicht völlig entweichen: der zur Zeit der 
Bremsung in den Bremszylindern vorhandehe Luftdruck ver- 
ringert sich nur soweit, als es der Volumenvergrößerung durch 


A 

weiter an. 
Die so eingerichteten Steuerventile sind an den Wagen an- 
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Hinzutreten der Hilfsleitung zu dem Volumen der Bremszylinder 
entspricht. Der in der Hilfsleitung und den Bremszylindern 
stehende Luftdruck kann nun mit Hilfe des Endhahnes beliebig 
vergrößert oder verkleinert werden, je nachdem der Lokomotiv- 
führer den Hahn nach dem Hauptluftbehälter oder nach der 
Außenluft hin öffnet. 

Gelegentlich der Versuchsfahrten wurde auch ein Apparat 
vorgeführt, der, an der Lokomotive angebracht, dem Lokomotiv- 
führer die Möglichkeit geben soll, vor der Abfahrt zu sehen, ob 
alle Bremsleitungen des Zuges NEE sind. Mit Hilfe 
dieses Apparates soll die bei langen Zügen viel Zeit und viele 
Bedienstete erfordernde Bremsprobe vermieden werden. 

Der Apparat besteht aus einem kleinen Luftbehälter, der 
dureh eine Rohrleitung und einen Hahn mit der Hauptbrems- 
leitung verbunden werden kann. An den Behälter ist ein mit 


besonders eingeteilter Skala versehenes Manometer ange- 
schlossen. Um den Apparat zu gebrauchen, läßt man zunächst 


aus der aufgefüllten Bremsleitung Luft entweichen, bis in der 
Leitung ein Druck von etwa 3,5 Atm. vorhanden ist. Dann stellt 
man vermittelst des Hahnes die Verbindung zwischen dem Meß- 
behälter und der Hauptleitung her. Der Luftdruck, welcher sich 
nun durch Ausgleich des Druckes in der Hauptleitung und des 
Druckes in dem Behälter ergibt, steht zur Länge der Luftleitung 
in einem bestimmten Verhältnis. Die Skala des Manometers 
gibt unmittelbar die Länge der aufgefüllten Bremsleitung und 
die ungefähre Zahl der angeschlossenen Achsen an. 

Bei Anwesenheit der Internationalen Kommission für tech- 
nische Einheiten im Eisenbahnwesen und. der Vertreter fast aller 
größeren Eisenbahnverwaltungen Europas wurden nun die von 
der ungarischen Staatsbahnverwaltung mit dieser Westinghouse- 
bremse für Güterzüge vorbereiteten Versuchsfahrten mit großer 
Sorgfalt ausgeführt. Am 26. 27. und 29. September wurden 
Fahrten auf der fast ebenen Strecke Pozsonyszöllös-Parkäny- 
nana gemacht; die Strecke hat nur mäßige Kurven und größte 
Steigungen von 3°/oo. Am 2., 3. und 4. Oktober wurden die Ver- 
suchsfahrten auf der Gebirgsstrecke Lic-Fiume fortgesetzt; 
diese Linie ist 35 km lang, hat zahlreiche Kurven mit Halb- 
messern bis hinab zu 275 m und liegst in einer nahezu gleich- 
bleibenden Neigung von 25 °/oo. 

Die Züge waren bei ‘den einzelnen Versuchsfahrten ver- 
schiedenartig zusammengesetzt, sowohl hinsichtlich der Gesamt- 
zahl der Fahrzeuge als auch bezüglich der Zahl der gebremsten 
Wagen. Die kürzesten Züge hatten 32 Wagen gleich 67 Achsen, 
die längsten 98 Wagen gleich 201 N Die Bremsprozente 
(einschließlich Lokomotivgewicht) hielten sich zwischen 15,3% 
und 67,9%. Die Wagen waren auch unter sich verschieden 
ach Bauart und Eigengewicht, sie waren teils beladen, teils 


Die Amerikaner haben bekanntlich vor nunmehr 13 Jahren die 
hilippinen endgültig von den Spaniern übernommen und in dieser 
Zeit sich große Verdienste um diese Inselgruppe erworben. 
Namentlich haben sie sich die Förderung des Verkehrswesens an- 
gelezen sein lassen, indem sie Straßen und Brücken gebaut und 
den Eisenbahnbau unterstützt haben. Zur Zeit der spanischen 
Herrschaft gab es auf den Philippinen nur eine Eisenbahn, die 
mit englischem Kapital erbaute Strecke Manila-Dagupan. Sie ver- 
lief von Manila auf 170 km nach Norden durch das große, frucht- 
bare Tal, das den Kern der Insel Luzon ausfüllt. Ihre Spur- 
weite beträgt 1.06 m. Ihre. Brücken bestanden aus Holz. Ihre 
Lokomotiven wogen nur 20 t, und die Wagen waren von ent- 
‚sprechender Größe. Es gab eine 1., 2. und 3. Klasse, von denen 
die 3. am meisten benutzt wurde, sodaß die Verwaltung mit 
Rücksicht auf ihre wirtschaftlichen Verhältnisse für die Reisenden 
3. Klasse viel mehr tun mußte, als für diejenigen 1. und 2. Klasse. 
Die Bequemlichkeit des Reisens nahm infolgedessen mit zunehmen- 
dem Fahrpreis ab. Die alten Betriebsmittel dieser Eisenbahn ver- 
kehren heute noch auf einigen neueren Strecken, auf denen sich 
der Verkehr noch nicht so entwickelt hat, daß der Betrieb Über- 
schüsse einbringt. 

Die amerikanische Verwaltung erkannte sehr richtig, daß zur 
Erschließung der weiten, fruchtbaren Landstriche im Innern der 
verschiedenen Inseln ein wohl entwickeltes Eisenbahnnetz uner- 
läßlich wäre, und hat deshalb den Eisenbahnbau dadurch gefördert, 
daß sie für die von ihr genehmigten Eisenbahnneubauten die 
Haftung für eine Verzinsung mit 4% auf eine bestimmte Zeit, 
meist 30 Jahre, übernommen hat. Der Eisenbahnbau hat infolge- 
dessen soiche Fortschritte gemacht. daß bis zum 30. Juni 1912 
sich ein Eisenbahnnetz von rd. 1000 km Länge entwickelt hat; 
von diesem gehören rd. 900 km zwei Gesellschaften, denen die er- 
'wähnte Haftung der Regierung für die Verzinsung ihres Anlage- 
Kapitals zugute kommt: der Manila-Eisenbahngesellschaft. von der 
die schon erwähnte Strecke Manila-Dagupan einen Teil bildet, und 
der. Philippinischen Eisenbahngesellschaft. Alle diese Strecken 


4 


leer. Die einzelnen Wagengruppen, die nur mit Luftleitung 
ausgerüstet waren, waren ebenfalls nicht gleich. Der Kolben- 
hub der Bremskolben schwankte zwischen 135 mm und 150 mm. 


Einer der längsten Züge bestand aus 7 Personenwagen, 15 be- 
deckten und 52 offenen Güterwagen und 15 Kohlenwagen, er war 
mit 2 Lokomotiven bespannt, einer dreifach gekuppelten mit 
vorderer und hinterer Laufachse (1 © 1) und einer dreifach ge- 
kuppelten mit vorderem Drehgestell 2 C). Der ganze Zug ein- 
schließlich der beiden Lokomotiven hatte ein Gewicht von 1119 t 
und war ohne Lokomotiven 1100 m lang. Mit einem ähnlichen 
Versuchszug von 74 Fahrzeugen wurden im Juli v. J. ebenfalls 
einige Bremserprobungsfahrten ausgeführt. 


Während der Versuche wurden die Züge durch Betriebs- und 
Schnellbremsungen, die bei verschiedenen Geschwindigkeiten teils 
von der Lokomotive aus, teils vom hinteren Ende des Zuges und 
teils von der Mitte aus eingeleitet wurden, zum Stehen gebracht. 
Bremszeiten und Bremswege wurden aufgeschrieben; der Druck 
in den Bremsleitungen und die Veränderungen des Luftdruckes 
in den Hilfsluftbehältern und Bremszylindern des vorletzten 
Wagens wurden gemessen. Mit besonderen Registrierapparaten, 
die in den über den ganzen Versuchszug verteilten Beobachtungs- 
wagen untergebracht waren, wurden die Verlängerungen unl(|. 
Verkürzungen der Zug- und Stoßvorrichtungen bestimmt, mit 
anderen geeigneten Vorrichtungen die Fortpflanzungszeit der 
Bremsungen gemessen. Auf der Gebirgsstrecke  Lic-Fiume 
wurde auch versucht, die Geschwindigkeit eines Zuges von 153 
Achsen mit einem Gewichte von 1196 t, einschließlich der Loko- 


motive, mit Hilfe der oben erwähnten Hilfsbremsleitung zu 
regeln. 


Die zahlreichen Versuchsfahrten, für deren Ausführung der 
Verwaltung der ungarischen Staatsbahnen größtes Lob gezollt 


wurde, haben ergeben, daß die vorgeführte Bremse für lange 
Güterzüge geeignet zu sein scheint. Die Frage jedoch, ob diese 


Bremsart allgemein zur Einführung empfohlen werden soll, 
konnte noch nicht entschieden werden, da erst die Ergebnisse 


abgewartet werden müssen, welche die von verschiedenen 
anderen Eisenbahnverwaltungen noch beabsichtigten Versuche 
mit anderen Bremsarten haben werden. 


Zwar scheinen also die von den ungarischen Staatsbahnen mit 
eroßer Sorgfalt und unter Aufwendung erheblicher Kosten ange- 
stellten Versuche zu einem endgültigen Ergebnisse noch nicht ge- 
führt zu haben, dennoch aber dürfte die Aufgabe, eine allen An- 
forderungen genügende durchgehende, selbsttätige Güterzug- 
bremse zu finden, ihrer Lösung erheblich näher gebracht Be 
sein. ä 


Die Eisenbahnen der Philippinen. 


sind in Kapspur (1,06 m) angelegt, mit Ausnahme der elektrischen 
Bahn von Manila, die in Vollspur erbaut ist. 

Die Manila-Eisenbahngesellschaft besteht aus zwei 
englischen und einem amerikanischen. Sie hat zurzeit zwei Haupt- 
strecken auf der Insel Luzon im Bau, von denen die eine, von 
der alten Eisenbahn Manila-Dagupan ausgehend, nach Norden 
verläuft, während die andere die Richtung nach Süden verfolgt. 
Die Strecke nach Norden durchquert bis Dagupan ein Gelände, 
in dem Reis und Apfelsinen in großen Mengen gebaut werden, 
so daß die Abförderung . dieser Erzeugnisse allein den Betrieb 
iohnend machen wird. Von Dagupan an. wo die Eisenbahn 
dann an der Küste verläuft, wird der Wettbewerb des Wasser- 
verkehrs voraussichtlich einen ungünstigen Einfluß auf die Be- 
triebsergebnisse haben. Eine Zweigstrecke dieser Eisenbahn führt 
nach Baguio, der Sommerhauptstadt der Philippinen. Die nach 
Süden verlaufende Eisenbahn ist etwa 135 km lang und führt 
nach Lucena in der Provinz Tayabas; von ihr zweigen Stich- 
bahnen von zusammen gegen 140 km Länge ab, die zur Abförde- 
rung der Bodenerzeugnisse, Kakaobohnen, Kaffee, Getreide, Hanf 
und Apfelsinen, aus den von ihnen durchschnittenen Landstrichen 
dienen. Von diesem Netz waren bis Mitte v. J. 228 km in Be- 
trieb, deren Anlagekosten 90300 M/km betragen hatten. Die 
Verzinsung der bis zu diesem Zeitpunkt verausgabten Schuld- 
verschreibungen konnte bis auf einen kleinen Betrag aus den 
Betriebsüberschüssen gedeckt werden, so daß die Regierung ihre 
Aufwendungen im wesentlichen ersetzt bekommen hat. Trotz aller 
Verbesserungen, namentlich des Wagenparkes, ist das Reisen auf 
diesen Strecken nicht so bequem, wie es weiße Reisende in tropi- 
schen Gegenden verlangen möchten. Die Wagen 1. Klasse sind 
nach europäischem Muster als Abteilwagen gebaut, was an sich 
schon den Amerikanern wenig zusagt. 

Die Philippinische Eisenbahngesellschaft hat ihre Eisenbahnen 
auf den Inseln Cebu und Panay, wo sie schon seit einigen Jahren 
in Betrieb sind.‘ Ihre Absicht, auch auf der Insel Negros Eisen- 
bahnen anzulegen, hat sie aber bis jetzt noch nicht ausgeführt. 


Teilen, einem 


Nr. 2 —_ 


Auf der Insel Panay verläuft eine Eisenbahn von Süd nach Nord, 
die insofern viel Ähnlichkeit mit derjenigen auf Luzon hat, als 
sie das fruchtbare Tal im Innern der Insel erschließt; nur ist 
dieses auf Panay weit weniger dicht besiedelt als auf Luzon. Bei 
weiterer Entwicklung wird aber auch hier erwartet, daß der Eisen- 
bahnbetrieb einträglich werden wird. Das Sidende der Eisenbahn 
ist der Hafen Iloilo, von wo fast der ganze Zucker von Panay 
und Negros ausgeführt wird; ihr Nordende befindet sich in Capiz, 
wo möglicherweise einmal ein Hafen angelegt werden kann. Durch 
seine Benutzung würde die Entfernung nach Manila erheblich 
verkürzt werden. Die ganze Strecke ist 114 km lang; die bisher 
ausgegebenen Schuldverschreibungen erreichen die Höhe von 
5065 000 D., so daß die kilometrischen Anlagekasten 182300 M 
betragen haben. 

Der Insel Cebu fehlt das Tal, das für die Geländeformen der 
beiden genannten Inseln bezeichnend ist; bei ihr verläuft vielmehr 
durch die Mitte ein Gebirgskamm, der sich bis zu 800 m Höhe 
erhebt. Infolgedessen ist die Eisenbahn entlang der Küste geführt, 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Überwachung und Prüfung der Tunnel. Nach einem Erlaß 
des preußischen Eisenbahnministers vom 20. Dezember 1913 wer- 
den die Vorschriften für die Überwachung und Prüfung der 
Tunnel vom 1. Januar 1907 dahin geändert, daß, außer der monat- 
lichen Prüfung der Tunnel durch die Bahnmeister, eine jähr- 
liche Prüfung durch die Amtsvorstände zu erfolgen hat, und 
daß das zuständige bautechnische Mitglied der Königlichen Eisen- 
bahndirektion sich in der Regel nur alle zwei Jahre an der 
Prüfung zu beteiligen braucht. Der Wortlaut des $ 2 und die 
Überschrift des $ 4 der genannten Vorschriften sind dement- 
sprechend abzuändern. 

Die Königliche Eisenbahndirektion in Erfurt hat in dem von 
ihr erstatteten Berichte empfohlen, die Prüfung durch die Amts- 
vorstände „möglichst nach einem Zeitabschnitte andauernden 
Regens“ vornehmen zu lassen. Die Befolgung dieser Anregung 
erscheint dem Herrn Minister zweckmäßig; er hat daher ange- 
ordnet, daß bei einem Neudruck der Vorschriften $ 2 erforder- 
a durch einen entsprechenden Zusatz vervollständigt 
wird. 


— Revisionsbureaus. Nach Mitteilung der Königlichen Ober- 
kechnungskammer besteht an einzelnen Orten die Auffassung, 
daß nach der jetzigen Fassung der Finanzordnung die Beamten 
des Revisionsbureaus bei ihrer Revisionstätigkeit auch den Wei- 
sungen der Dezernenten Folge zu leisten hätten. Wie der preu- 
ßische Eisenbahnminister in einem Erlaß vom 19. Dezember aus- 
führt, ist eine solche Auffassung unzutreffend. Insbesondere 
haben die Beamten bei der Ausführung der dem Rechnungsdirek- 
tor als Abnahmekommissar der Ober-Rechnungskammer obliegen- 
den Arbeiten lediglich dessen Weisungen zu folgen. Bei den 
übrigen, auf die Wirtschaftsführung bezüglichen Arbeiten sind 
sie an die Weisungen des Präsidenten und des für die Wirt- 
schaftsführung verantwortlichen Etatsrats gebunden. Nur soweit 
ihnen darüber hinaus ausnahmsweise noch andere Dienst- 
geschäfte übertragen werden, haben sie auch den Anordnungen 
der übrigen zuständigen Dezernenten Folge zu leisten. 


— Befreiung der Beamten von der Krankenversicherungs- 
pflicht. Nach einem an die Königlichen Eisenbahndirektionen 
gerichteten Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 
24. Dezember v. J. hat das Königliche Staatsministerium be- 
schlossen, daß alle in Betrieben oder im unmittelbaren Dienste 
des Staates beschäftigten Beamten, deren Diensteinkommen 
2500 M jährlich nicht übersteigt, von der gesetzlichen Kranken- 
versicherungspflicht auf Grund des $ 169 der Reichsversiche- 
rungsordnung dadurch befreit werden sollen, daß ihnen im 
Krankheitsfall ein Anspruch auf Gehalt, Ruhegehalt, Wartegeld 
oder ähnliche Bezüge im anderthalbfachen Betrage des Kranken- 
geldes auf die Dauer der Regelleistungen der Krankenkassen 
(SS 179, 182, 183, 214 RVO.) gewährleistet wird. 

Auf Grund dieses Staatsministerialbeschlusses bestimmt der 
Minister unter Aufhebung früherer Bestimmungen für den Be- 
reich der Staatseisenbahnverwaltung, daß ein solcher Anspruch 
auf Gehalt, Ruhegehalt, Wartegeld usw. für alle in dieser Ver- 
waltung beschäftigten Beamten (etatsmäßigen wie außeretats- 
mäßigen), deren Diensteinkommen jährlich 2500 M nicht über- 
steigt,-als gewährleistet anzusehen ist, so daß diese Beamten von 
der gesetzlichen Krankenversicherungspflicht gemäß $: 169 der 
Reichsversicherungsordnung befreit und demzufolge in die Be- 
triebskrankenkasse als versicherungspflichtige Mitglieder nicht 
aufzunehmen sind. 
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und zwar erstreckt sie sich vom Hafen Cebu 30 km nach Norden 
und 61 km nach Süden. Cebu hat von.allen Inseln der Philip- 
pinengruppe die dichteste Bevölkerung, ist aber nicht so fruchtbar 
wie die anderen; immerhin gibt es drei Getreideernten im Jahre. 
Die Anlagekosten der Eisenbahnen betragen für 1 km 145400 M. 


Die Regierung hatte für die Philippinische Eisenbahngesell- 
schaft bis zum 30. Juni 1912 auf Grund ihrer Gewährleistung 
1121000 D. Zinsen gezahlt, von welcher Summe 52900 D. aus 
den Betriebsüberschüssen zurückgezahlt waren, so daß noch ein 
erheblicher Betrag an die Regierung zurückzuerstatten ist. 


Die Bahnhofsbeamten, die Zugführer und Schaffner, die Loko- 
motivführer und Heizer der 
meist Eingeborene, die Aufsichtsbeamten aber Amerikaner oder 
Europäer. 


In Manila besteht außerdem ein Netz von elektrischen Bahnen | 
von rd. 70 km Länge. Die zwei Gesellschaften, die es betreiben, 
machen zute Geschäfte. 


— Beschränkung des Betriebsaufwandes. Der preußische 
Eisenbahnminister hat in einem an die Eisenbahndirektionen ge- 
richteten Erlaß folgendes ausgesprochen: „Nach den letzten Mo- 
natsergebnissen lassen die Einnahmen aus dem Güterverkehr 
entsprechend der gesamten Wirtschaftslage eine sinkende Nei- 
gung erkennen. Wenn auch in den großen Kohlenrevieren noch 
eine zum Teil beträchtlichere Wagengestellung als im Vorjahre 
zu verzeichnen ist, so ist der Grund hierfür weniger in einer 
Verkehrssteigerung als in den ungünstigen Vergleichszahlen 
des Vorjahres zu suchen, in denen sich die Folgen der vor- 
jährigen Betriebsschwierigkeiten und des Wagenmangels aus- 
drücken. Nach den Erfahrungen in früheren Wirtschaftsperioden 
muß damit gerechnet werden, daß der bereits deutlich erkenn- 
bare Verkehrsrückgang allmählich in steigendem Maße auch den 
Massengüterverkehr, namentlich den Kohlenverkehr, ergreifen 
wird. Nachdem infolge des plötzlichen starken Verkehrsauf- 
schwungs der letzten Jahre der Betriebsaufwand ganz außer- 
ordentlich erhöht worden ist, erwächst unter diesen Umständen 
für die Staatseisenbahnverwaltung die Notwendigkeit, sorgfältig 
darüber zu wachen, daß die Betriebsausgaben auf das unbedingt 


notwendige Maß beschränkt und dem fortschreitenden Verkehrs- | 


rückgang entsprechend weiter herabgemindert werden. Nament- 
lich muß, sobald die Mangelsmaßnahmen wegen der offenen 
Wagen aufgehoben worden sind, dahin gewirkt werden, daß die 
Zahl der Güterzüge durch ihre volle Auslastung eingeschränkt 
und. die Zahl der Bedienungen der Anschlüsse und sonstigen Ver- 
wendungsstellen dem zurückgehenden Verkehr angepaßt werden, 
Auch ist zu prüfen, inwieweit das Rangierpersonal und die Zahl 
der Rangierlokomotiven vermindert werden können. Ich beauf- 
trage die. Königlichen Eisenbahndirektionen, alsbald auf allen 
großen Bahnhöfen ihres Bezirks die Betriebsverhältnisse ört- 
lich ganz eingehend nachprüfen zu lassen und für Verminderung 
des Betriebsaufwandes zu sorgen. Soweit der Verkehr, z. B. in 
den Rübenbezirken, die sofortige Verminderung der Züge, des 
Personals oder der Maschinen noch nicht zuläßt, sind wenigstens 
die erforderlichen Vorbereitungen zu treffen. Gleichzeitig be- 
stimme ich, daß die Neueinstellung von Arbeitskräften, soweit 
es sich nicht um den Ersatz für abgehende Kräfte handelt, ohne 
meine vorherige Genehmigung nicht mehr vorgenommen werden 
darf. Der etwa entstehende Bedarf ist aus den vorhandenen 
Kräften zu decken. Nur wenn das Bedürfnis sich als so dring- 
lich erweist, daß die vorherige Einholung meiner Genehmigung 
nicht mehr angängig sein sollte, will ich es dem Ermessen der 
Herren Präsidenten überlassen, die Einstellung zuzulassen. In 
diesem Falle ist aber meine Genehmigung nachträglich ein- 
zuholen.“ 

—  Betriebskrankenkassen der preußisch-hessischen Staats- - 
bahnen. An die Stelle der bisherigen Vorschriften über die Rech- 
nungsführung der Krankenkassen 'sind mit Gültigkeit vom 
1. Januar d. J. neue, vom Bundesrat auf Grund der $$ 366 und 
367 der Reichsversicherungsordnung erlassene Vorschriften über 
Art und Form der Rechnungsführung der Orts-, Land-, Betriebs- 
und Innungskrankenkassen in Kraft getreten. Nach diesen Vor- 
schriften, in denen auch Bestimmungen über die Muster der von - 
den Kassen dem Versicherungsamt einzureichenden Nachweisun- 
gen und über die Fristen für die Einreichung dieser Nach- 


weisungen sowie des Jahresrechnungsabschlusses enthalten sind, 


haben die Kassen ein Mitgliederverzeichnis, ein Krankenbuch, 
eine Nachweisung der für die Kasse tätigen Ärzte, Zahnärzte, 
Apothekenbesitzer usw., ein Einnahme- und Ausgabebuch, eine 
Vermögensnachweisung und ein Verzeichnis der Gebrauchs- 
gegenstände zu führen. Die neuen Vorschriften sind durch 
Erlaß des preußischen Eisenbahnministers (Eis.-Verordn.-Bl. . 
Nr. 48/1913) bekanntgegeben. In dem Erlaß, durch den die Eisen- 
bahndirektionen angewiesen werden, wegen Durchführung der 
Bestimmungen das weitere zu veranlassen, wird u. a. noch im 
einzelnen bemerkt, daß bei der „Allgemeinen Betriebskranken- 


philippinischen Eisenbahnen sind 
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kasse“ wie bisher an die Stelle des in den neuen Vorschriften 
vorgeschriebenen Mitgliederverzeichnisses die Standeslisten 
treten können, in welche die erforderlichen Angaben einzu- 
tragen sind. Für die „Besonderen Betriebs- (Bau)-kranken- 
kassen“ ist, wie bisher, ein besonderes Mitgliederverzeichnis 
nach der Anlage 6 zur Geschäftsanweisung für die Vorstände 
der Eisenbahnbetriebs- und Baukrankenkassen zu führen. Das 
Einnahme- und Ausgabebuch ist nach den durch die Finanzord- 
nung VIII gegebenen Vorschriften zu führen. Der Jahresrech- 
nungsabschluß und die in den neuen Vorschriften angeordneten 
Nachweisungen sind nicht an das Versicherungsamt, sondern an 
die Eisenbahndirektion als Aufsichtsbehörde der Kasse einzu- 
reichen, die nach Prüfung eine Ausfertigung der in zwei Stücken 
einzureichenden Nachweisungen usw. an das Kaiserliche Sta- 
tistische Amt bis zum 1. Juli jedes Jahres einzureichen hat. 
Wegen der Herausgabe neuer Dienst- und Geschäftsanweisungen 
für die Eisenbahnkrankenkassen behält der Minister sich weitere 
Entscheidungen vor. 

— — Eisenbahnunfall bei Schönlanke. Am 30. v. M., nachmittags 
um 2 Uhr, überfuhr der 5 Minuten verspätet, in Schneidemühl 
3 Uhr 10 Minuten fällige D-Zug Nr. 1 aus Berlin bei Bude 177 
zwischen Schönlanke und Stöwen das mit 4 Personen besetzte 
Fuhrwerk des Besitzers Bernhard Quast aus Behle Getötet 
wurden Quast selbst, der Besitzer Johann Nowacki, der Arbeiter 
Wladislaus Willegalla und der Arbeiter Bernhard Riebschläger, 
sämtlich aus Behlee Das Fuhrwerk wurde zertrümmert, das 
Pferd blieb unverletzt. Die Schuld trifft vermutlich den Bahn- 
wärter, weil er bei dem herrschenden Schneegestöber den Zug 
zu spät bemerkte und die Schranke nicht rechtzeitig geschlossen 
hat. Der Bahnwärter ist vorläufig vom Dienst zurückgezogen 
worden. 


— Der Weihnachtsverkehr der Berliner Fernbahnhöfe ist, 
wohl wegen der außerordentlich ungünstigen Witterung, hinter 
dem des Vorjahres merklich zurückgeblieben. Es: wurden an 
den vier Tagen vor dem Fest, 21. bis 24. Dezember, auf den Ber- 
liner Fernbahnhöfen nur 221872 Fahrkarten verkauft gegen 
235435 an den gleichen Tagen des Jahres 1912. Einen beträcht- 
lichen Ausfall weisen der 21. und 22. Dezember auf, an welchen 
Tagen nur 36468 bzw. 40271 Personen die Reichshauptstadt ver- 
ließen, Weihnachten 1912 waren es 53396 bzw. 46859; auch der 
Hauptreisetag, 24. Dezember, blieb um mehr als zweitausend 
Fahrkarten hinter dem vorjährisen Weihnachtsheiligabend zu- 
rück, er brachte nur 87762 (gegen 89777) verkaufter Fahr- 
karten. Der stärkste Weihnachtsverkehr herrschte, wie im Vor- 
jahre, am Anhalter Bahnhof, von wo aus an den vier Tagen 
376 Personen ihre Weihnachtsreise antraten, dann folgen der 
tettiner Bahnhof mit 38 794, der Schlesische Bahnhof mit 25 026 
d Bahnhof Friedrichstraße mit 24594 Fahrkarten. 


| :- Das Rettungswesen bei der Militäreisenbahn. Wie bei 
Men Eisenbahnverwaltungen, ist auch bei der Militäreisenbahn 
Schöneberg-Jüterbog neben der Rücksicht auf möglichste Ver- 
meidung von Unfällen darauf Bedacht genommen, daß bei 
einem sich trotzdem ereignenden Unglück auf der Strecke 
schnell Hilfe gebracht werden kann und die Verletzten mög- 
lichst schnell und schonend mit der Bahn einem größeren Laza- 
rett zugeführt werden. Hierzu kommt bei der Militäreisenbahn 


noch die Fürsorge dafür, daß auch erkrankte oder verletzte 
Soldaten von den an der Eisenbahn liegenden Schieß- und 


Übungsplätzen der Wohltat zuteil werden müssen, die die Ab- 
förderung mit der Bahn mit sich bringt. Die hierzu nötigen 
Vorkehrungen schildert Stabsarzt Dr. Ohse in einem Aufsatz 
über das Rettungswesen beim deutschen Heere in der Fest- 
schrift des Deutschen Zentralverbandes für Rettungswesen 
(„Archiv für Rettungswesen“, II. Band), die aus Anlaß des 
IT. Internationalen Kongresses für Rettungswesen und Unfall- 
verhütung in Wien im September 1913 herausgegeben worden ist. 


Die bei der Militärbahn beschäftigten Mannschaften werden 
zweimal im Jahre in erster Hilfeleistung unterwiesen: hier- 
bei wird der große Rettungskasten benutzt, der auf allen größe- 
ren Bahnhöfen vorhanden ist. Der Unterricht wird von Sanitäts- 
offizieren erteilt. Auf kleineren Bahnhöfen und in den Pack- 
meisterwagen befindet sich außerdem je ein kleiner Rettungs- 
kasten. 

Zur Hilfeleistung bei Unfällen auf der Strecke wird ein Hilfs- 
zug mit Hilfsgerätewagen und ein solcher mit Arztwagen bereit- 
gehalten. Der erstere besteht aus einem Wagen zur Beförde- 
rung von Personen und einem Packwagen, der die Geräte für 
die Aufräumungsarbeiten und einen kleinen Rettungskasten 
enthält. Zur Hilfeleistung bei größeren Unfällen wird diesem 
Zug ein Arztwagen beigegeben, der auf Grund eines Vertrags 


von der preußischen Staatsbahnverwaltung zur Verfügung 
gestellt wird. Es sind Vorkehrungen getroffen, daß dieser 


Arztwagen auf telegraphische Anforderung am Tage in 30 Mi- 
nuten, in der Nacht in 45 Minuten vom Anhalter Bahnhof, wo 
er: für gewöhnlich aufgestellt ist, nach dem Bahnhof Schöne- 
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berg der Militäreisenbahn übergeführt werden kann. In Fällen 
dieser Art nimmt der Zug auch den großen Rettungskasten mit. 
Einmal im Jahre rückt der Hilfszug nach überraschender Alar- 
mierung zu einer Übung aus. 

In Klausdorf hält die Militäreisenbahn einen Packmeister- 
wagen bereit, der zur Beförderung von Verletzten oder Schwer- 
kranken nach Hunsdiecker mit drei Bahren ausgestattet ist. 
Für gewöhnlich sind die Tragen an der Längswand des Wagens 
flach aufgehängt; auch die zum Aufhängen der Bahren nötigen 
Balken sind so untergebracht, daß der Platz im Wagen nicht 
beschränkt wird; er kann also im gewöhnlichen Betriebe benutzt 
werden, ist aber in wenigen Minuten für die Beförderung von 
Kranken herzurichten. Die Balken zum Aufhängen der Bahren 
entsprechen in ihrer Länge der Wagenbreite und werden in 
einem Abstand gleich der Bahrenlänge an den Wagenwänden 
auf Leisten gelegt. An ihnen werden die Tragbahren mit 
Federhaken aufgehängt. 


— Schwerer Eisenbahnunfall auf Bahnhof Woippy bei Metz. 
Der Militär-Urlauberzug Elberfeld-Trier-Metz Nr. 44 verun- 
glückte am 2. Januar gegen 11 Uhr abends auf dem vorgenannten 
Bahnhofe durch Aufstoßen auf einen Prellbock bei der Ab- 
lenkung in das Überholungsgleis 1. Die Personenwagen wur- 
den teilweise zerstört. Sieben Insassen wurden getötet, vier 
schwer, drei leicht verletzt. Der Zug brachte Urlauber der in 
Metz liegenden Infanterieregimenter Nr. 67, 144, 145 und 173 aus 
ihrer Heimat in die Garnison zurück. Die sieben Getöteten und 
die fünf schwer Verletzten wurden in das Garnisonlazarett 1 in 
Metz gebracht. Zwei leichter Verletzte wurden in das Garnison- 
lazarett 2 in Montigny übergeführt; sie haben beide Beinbrüche 
erlitten. Das Unglück spielte sich folgendermaßen ab: Es war 
eine klare Frostnacht. Der Urlauberzug sollte auf das Neben- 
gleis geführt werden. das sich weit hinter dem Bahnhof Woippy 
hinzieht, um den fahrplanmäßigen Eilzug vorbeizulassen. In 
dem Ausweicheleis angelangt, übersah der Lokomotivführer das 
Haltesignal un. überfuhr den Prellbock. Der Zug erdrückte 
das dahinter stehende Bahnwärterhäuschen und fuhr die 
Böschuns hinab, wo sich die Lokomotive bis zur Achse in den 
Boden eingrub. Der Tender türmte sich mit seinem Vorderteil 
auf den Führerstand der Lokomotive, der hintere Teil drückte 
segen den Packwagen. Dieser stieß auf den folgenden Personen- 
wagen und zerfrümmerte ihn. Die Zuginsassen sprangen nach 
dem ersten Schreck durch Türen und Fenster aus den Wagen, 
eriffen aber hald tatkräftig ein, um die Toten und Verwundeten 
zu bergen. In einer knappen Viertelstunde traf aus Metz ein 
Hilfszug mit Ärzten und sonstigem Hilfspersona]l an der Unfall- 
stelle ein, die an das Rettungswerk gingen und die Toten und 
Verwundeten wegschafften, die Wagentrümmer beseitigten. Tat- 
kräftige Hilfe leistete bei dem Rettungswerk auch eine Abtei- 
lung des 16. Pionierbataillons aus Metz. Sobald der Unfall be- 
kannt wurde, entsandte die Generaldirektion der Reichseisen- 
bahnen aus Straßburg einige Oberbeamte und das Generalkom- 
mando einen General zur Besichtigung der Unfallstätte. Die 
Untersuchung ist noch nicht abgeschlossen, doch erscheint die 
Unachtsamkeit des Lokomotivführers zweifelsfrei. 


— Auszahlung der Bezüge der bayerischen Verkehrsbeamten 
und ihrer Hinterbliebenen im Wege der Überweisung auf ein 
3ank- oder Postscheekkonto. Das Verkehrsministerium hat ver- 
fügt, daß vom 1. Januar d. J. an die Bezüge der Beamten und 
Pensionisten auf Antrag und auf Wag und Gefahr der Bezugs- 
berechtigten nicht mehr bar ausbezahlt, sondern aufein Postscheck- 
konto oder auf das Konto bei einer Königlichen Bankanstalt 
überwiesen werden können. In letzterem Fall ist die Voraus- 
setzung hierzu, daß der Bezugsberechtigte und die verrechnende 
Kasse bei der Königlichen Bank oder einer ihrer Filialen ein 
Konto — sei es im Scheck-, Kontokorrent- oder offenen Depot- 
verkehr — besitzt. 

Unterhält eine andere Bank oder eine Öffentliche Sparkasse 
ein Konto bei der Königlichen Bank und umgekehrt diese ein 
Konto bei einer anderen Bank. so ist auch die Überweisung auf 
das Konto zulässig, welches für den Bezugsberechtigten oder für 
einen von ihm benannten Dritten bei dieser anderen Bank oder 
hei der öffentlichen Sparkasse zeführt wird. 


Eisenbahnunfall zwischen Kindsbach und Landstuhl. Am 
d. M., nachmittags, ist zwischen den vorgenannten Stationen 
der  bayerisch-pfälzischen Eisenbahnstrecke Ludwigshafen 
(Rhein)-Neunkirchen (Saar) der Arbeitszug Nr. 49 mit einer leer 
fahrenden Lokomotive zusammengestoßen. Der Führer und der 
Heizer der Lokomotive wurden schwer, das Lokomotivpersonal 
des Arbeitszuges leicht verletzt. Beide Lokomotiven entgleisten 
und wurden nebst zwei Wagen beschädigt. Die Ursache des Un- 
falls ist vorzeitiges Ablassen des Arbeitszuges von Land- 
stuhl aus. 


Vergebung von Arbeiten und Lieferungen. Das württem- 
bergische Ministerium der auswärtigen Angelegenheiten, Ver- 
kehrsabteilung, hat verfügt, daß, falls die mit der Vergebung 
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von Arbeiten und Lieferungen betrauten Behörden im einzelnen 
Fall berechtigten Grund zu einem Zweifel darüber haben, ob ein 
Unternehmer die Arbeiterschutzvorschriften einhält, sie sich bei 
der für diesen Unternehmer zuständigen Gewerbeinspektion 
danach zu erkundigen haben, ob er wegen Verfehlung gegen die 
Arbeiterschutzvorschriften schon rechtskräftig bestraft wor- 
den ist. 


— Bahnstörungen durch Sturm am 28. Dezember 1913. Nach 
einem Bericht des .Schwäb. Merkur“ wütete am 28. v. M. abends 
im Neckartal ein Sturm während mehrerer Stunden mit uner- 
hörter Heftiekeit. °Er richtete auf der Bahnstrecke zwischen 
Stuttgart und Eßlingen beträchtlichen Schaden an. Die großen 
Betriebsstörungen machten sich bei dem starken Verkehr be- 
sonders empfindlich fühlbar. Der Schnellzug, der den direkten 
Verkehr zwischen Holland, Cöln, Frankfurt nach dem Bodensee 
und Tirol vermittelt. und der fahrplanmäßig kurz vor 7 Uhr 
abends Stuttgart durchfährt, mußte auf dem Bahnhof Obertürk- 
heim fast zwei Stunden liegen bleiben. Bei einem besonders 
heftigen Windstoß war nämlich unmittelbar vor dem Bahnhof 
Obertürkheim einer der großen Maste, auf denen die direkten 
Drahtleitungen liegen, auer über die Schienen gefallen, im 
Fallen noch weitere Telegraphenstangen mit sich reißend. Der 
Schnellzug konnte gerade noch rechtzeitig zum Stehen gebracht 
werden. Der Umsturz des Mastes erfolgte fast unmittelbar vor 
der Durchfahrt des Schnellzugs. Ein Gewirr von Drähten be- 
deckten den Bahnkörper und nur mit Mühe und Not gelang es, 
nach etwa 2stündiger Arbeit das Gleis soweit wieder frei zu 
machen, daß der Verkehr wieder aufgenommen werden konnte. 
Der Fernsprechverkehr mit Obertürkheim war vollständig unter- 
brochen, da auch die Leitungen zum Bahnhof und Postamt zer- 
stört waren. Der Eisenbahnverkehr zwischen Eßlingen und 
Untertürkheim stockte über 2 Stunden vollständig. Nach Öber- 
türkheim konnten Züge nicht mehr abgelassen werden, und der 
Andrang auf dem Bahnhof Eßlingen und Untertürkheim war sehr 
eroß. Es bedurfte der ganzen Umsicht der Bahnbeamten, damit 
die Betriebsstörung nicht noch schlimmere Folgen nach sich zog. 
Die Reisenden der anfahrenden Züge mußten in Untertürkheim 
und in Eßlingen aussteigen, worauf die Leerzüge nach den Ab- 
stellgleisen geschoben wurden. Einzelne der Züge sind zwischen 
Cannstatt und Untertürkheim mehr als eine Stunde unterwegs 
cewesen. Erst gegen 10 Uhr ging der Verkehr auf dieser Strecke 
wieder einigermaßen glatt von statten. Die Züge hatten jedoch 
durchweg große Verspätungen, teilweise von über 2 Stunden 
(auch der Schnellzug Friedrichshafen-Stuttgart 7.08 bis 10.28 
mußte in Ulm fast % Stunden liegen bleiben). 


— Verpachtune von Bahnhofswirtschaften. In den Verträgen 
hierüber hat: die @Generaldirektion der württembergischen 
Staatsbahnen, wie bei Gelegenheit einer in Stuttgart abzehaltenen 
Versammlung des Internationalen Genfer Verbandes und des 
Deutschen Kellnerbundes als bemerkenswerter Vorgang auf dem 
Wege zur Abschaffung des unwürdigen Trinkgeldes hervor- 
sehoben wurde, eine Bestimmung folgenden Inhalts vorgesehen: 
Der Pächter hat sein Personal ausreichend zu entlohnen und 
für dessen angemessene Unterkunft Sorge zu tragen. Das Per- 
sonal darf keineswegs nur auf den Bezug von Trinkgeldern an- 
gewiesen sein.“ 


— Siemens & Halske Aktiengesellschaft. Der Vorstand der 
Gesellschaft äußert sich in seinem Bericht für das Geschäfts- 
iahr 1912/13, soweit das Eisenbahnwesen in Frage kommt, wie 
folgt: Das Blockwerk war wiederum auf allen seinen Ge- 
bieten reichlich beschäftigt. Die Anwendung der elektrischen 
Kraft auf die Bewegung. von Weichen und Signalen macht 
immer weitere Fortschritte. Die im Laufe dieses Jahres in Be- 
trieb gesetzten Erweiterungen des Schnellbahnnetzes der Ber- 
liner Hoch- und Untergrundbahnen haben unserer Bahnabteilung 
cute Beschäftigung gebracht. Ebenso ist uns für die Nord-Süd- 
bahn der Stadt Berlin ein größerer Bauauftrag zuteil geworden. 
Der Betrieb der Hamburger Hochbahnen hat sich befriedigend 
entwickelt, so daß uns auch hier größere Nachbestellungen er- 
teilt worden sind. 


— Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Im: Verein für 
Eisenbahnkunde sprach am 16. Dezember 1913 Herr Regierungs- 
baumeister Scotland über die Umgestaltung der Bahnanlagen 
in Königsberg in Preußen. Der hierfür aufgestellte Entwurf 
ist zurzeit in der Ausführung begriffen und wird den Königs- 
berger Bahnanlagen ein wesentlich anderes Bild geben. Ge- 
plant ist, die drei Staatsbahnhöfe für den Personenverkehr, Ost- 
bahnhof, Südbahnhof und Lizentbahnhof, zu einem Hauptper- 
sonenbahnhof zu vereinigen und ihn als hochliegenden Durch- 
eangsbahnhof mit davor-, aber 4 m tiefer liegendem Empfangs- 
zebäude auszubilden. Bei dieser Anordnung können die für die 
Sicherheit der Reisenden nicht zu vermeidenden Treppen auf 
das nötwendieste Maß beschränkt werden. Die Lage des neuen 
Bahnhofs ist so günstig, wie es bei der dichten Bebauung der 


südlichen Stadtteile und den Geländeverhältnissen möglich ist, 
wenn er auch als Durchgangsbahnhof. nicht so nahe an den 
Siadtmittelpunkt herangerückt werden konnte, wie die alten, den 
heutigen Bedürfnissen in keiner Weise mehr genügenden Kopf- 
bahnhöfe. Er wird etwa in der Verlängerung der Vorstadt in 
der Nähe der Haberberger Kirche im Festungsgelände erbaut 
werden. Anschließend an die hohe Lage der Bahnsteiggleise 
werden auch die einmündenden Linien so hoch gelegt, daß 
Kreuzungen mit den Straßen in Schienenhöhe vermieden werden 
können. Infolge der neuen Linienführung muß die alte Pregel- 
brücke beseitigt und dafür eine neue Eisenbahndrehbrücke mit 
2 Schiffahrtsöffnungen erbaut werden. Die hohe Lage der Gleise 
auf der Brücke ermöglicht die Anordnung einer unteren Fahr- 
bahn für den Straßenverkehr. Auf dem rechten Pregelufer 
wird sich unmittelbar daran der Haltepunkt Holländerbaum an- 
schließen, der als Ersatz für den Lizentbahnhof dienen wird. 
Die Anlagen für den Güterverkehr werden erweitert und ver- 
bessert. Auch die Anlagen für den Rangierbetrieb. können in- 
folge Wegfalls der Personenzugstrecken, welche den Rangier- 
bahnhof jetzt sehr ungünstig zerschneiden, unter Hinzunehmen 
erößerer Geländeflächen leistungsfähiger gestaltet werden. Vor 
allem wird die Königsberger Kaufmannschaft die Zusammen- 
legung der Gleise für die Entnahme von Proben aus den für 
den Börsenhandel bestimmten Getreidesendungen angenehm 
empfinden. An den Herstellungskosten beteiligt sich die Stadt 
Königsberg mit einem namhaften Betrage. Die Inbetriebnahme 
des Hauptpersonenbahnhofes ist etwa im Jahre 1918 zu er- 


warten. 
— Personalnachrichten. Bei den württembergischen Staats- 
eisenbahnen wurde der tit. Baurat Hoffacker bei der 


Generaldirektion der Staatseisenbahnen zum Vorstand des bahn- 
bautechnischen Bureaus dieser Behörde mit der Dienststellung 
eines Baurats und der tit. Eisenbahnbauinspektor Zeller bei 
der Gensraldirektion der Staatseisenbahnen zum Eisenbahnbau- 
inspektor des inneren Dienstes bei dieser Behörde befördert, und 
der Regierungsbaumeister Weihing zum Abteilungsingenieur 
bei der Fisenbahnbausektion Cannstatt ernannt. 


Österreich. 


— Die neue Eisenbahnvorlage In der Sitzung des Abge- 
ordnetenhauses vom 18. November 1913 hat der Eisenbahn- 
minister namens der Regierung die Erklärung abgegeben, die 
vom Abseordnetenhause dringendst gewünschte Lokalbahnvor- 
lage nach Verabschiedung der in Beratung stehenden Finanz- 
vorlagen zur verfassungsmäßigen Behandlung einzubringen. 
Hierbei wurde bemerkt, daß im Hinblick auf die aus der Durch- 
führung dieser Vorlage dem Staat erwachsenden finanziellen 
Lasten ihre Durchführung von der Eröffnung weiterer Ein- 
nahmsquellen abhängig gemacht werden müsse, die über die in 
Beratung stehenden Finanzvorlagen hinausgehen. 

Dieser Ankündigung entsprechend, hat die Regierung zu- 
nächst eine Vorlage betreffend die finanzielle Beteiligung des 
Staatsschatzes am Baue und. Betriebe von Eisenbahnen im Abse- 
ordnetenhause eingebracht. Diese Regierunssvorlage gliedert 
sich indrei Abschnitte: der erste regelt die Bedin- 
sungen für die finanzielle Mitwirkung des Staates an der 
Sicherstellung von neuen Bahnen, der zweite bezieht sich auf 
finanzielle Betätigungen des Staates hinsichtlich bereits be- 
stehender oder doch sichergestellter Eisenbahnen, der dritt 
enthält allgemeine Bestimmungen. 2 

Die Sicherstellung der im 
Bahnen soll von der Regierung in einem Zeitraum von 15 Jahren 
in der Weise durchgeführt werden, daß die Auslagen möglichst 
gleichmäßig auf die einzelnen Jahre verteilt werden. 

Im Gesetzentwurfe sind 94 neue Bahnlinien mit einer Gesamt- 
länge von rund 2100 km und. einem Anlagekapital von rund 437 
Millionen Kronen enthaiten. Die staatliche Förderung soll bei 
49 Bahnen durch Zusicherung der staatlichen Reinertrags- 
garantie für die Verzinsusng und Tilgung des zu beschaffenden 
Vorzugskapitals erfolgen, 31 Bahnen sollen in Aktien zu ver- 
wandelnde Staatsbeihilfen erhalten, während 14 Linien vom 
Staat und. zum allergrößten Teil auf seine Kosten ausgeführt 
werden sollen. 

Die Gesamtsumme der für alle drei Gruppen zu gewährenden 
Staatsbeihilfen würde zirka 287 Millionen Kronen betragen. 

Auf Grund der staatlichen Reinertragsgarantie wäre hiervon 
ein Betrag von rund 181 Millionen Kronen zu beschaffen, auf die 
vom Staate zu gewährenden Beihilfen entfiele ein Betrag von 
rund 39 Millionen Kronen, während. der restliche Teil von rund 
67 Millionen Kronen den Anteil des Staats für die Staatsbau- 
linien bildet. a 

Das somit unbedeckt verbleibende restliche Kapitalserfordernis 
in der Höhe von 150 Millionen Kronen wird won den beteiligten 
Kronländern im Vereine mit den Interessenten aufzubringen sein, 


Gesetzentwurf enthaltenen neuen “ 
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Bei der Auswahl unter den dem Eisenbahnministerium gegen- 
wärtig in Überfülle vorliegenden beachtenswerten Bahnprojekten 
wurde neben einer, alle maßgebenden eisenbahnvolitischen, volks- 
wirtschaftlichen, technischen und staatsfinanziellen Momente ab- 
wägenden Prüfung der in Betracht kommenden Projekte darauf 
Bedacht genommen, daß die einzelnen Reichsratsländer im Ge- 
setzentwurf eine möglichst gleichmäßige Berücksichtigung 
finden, aber auch innerhalb der einzelnen Kronländer die in ihren 
Verkehrsverhältnissen bisher vernachlässigten Gebiete eine 
wirksame Förderung erfahren. 

“Die verhältnismäßig sroße Anzahl der sicherzustellenden 

Bahnen und die beträchtliche Höhe der finanziellen Beteiligung 
des Staatsschatzes ist dadurch begründet, daß seit dem Jahre 
1907 nahezu keine gesetzliche Fürsorge zur Förderung des Baues 
von Eisenbahnen niederer Ordnung aus Staatsmitteln getroffen 
werden konnte, während die fortschreitende wirtschaftliche Ent- 

‘ "wieklung immer nachdrücklicher die Herstellung neuer Schienen- 
verbindungen fordert. 

Da die Sicherstellung der neuen Linien binnen 15 Jahren der- 
art durchgeführt werden soll, daß die auflaufenden Auslagen sich 
auf die einelnen Jahre möglichst gleichmäßig verteilen, würden 
die in Aussicht genommenen staatlichen Aufwendungen jährlich 
- 49 Millionen Kronen ausmachen und daher ungefähr dem Betrage 
' gleichkommen, der in früheren Zeiten für die Förderung des 
| isenbahnwesens niederer Ordnung staatlicherseits verausgabt 

wurde. 

Die beteiligten Kronländer und die Interessenten sollen minde- 

' stens die im Gesetzentwurfe bezeichneten Beiträge zu den Kosten 

' der Ausführung der betreffenden Bahnlinien leisten, ferner soll 

|flie Konzessionserteilung und Bauvergebung der staatsgaran- 

tierten Linien davon abhängig gemacht werden, daß das Aus- 
langen mit dem veranschlagten Anlagekapital gesichert und nicht 

1 nur die Zeichnung sämtlicher von den Interessenten zu über- 

' nehmenden Aktien und (die Einzahlung der betreffenden Bar- 
_ beträge erfolgt, sondern auch die Begebung der zu garantierenden 
_ Anlehen gesichert ist. Die erwachsende jährliche Belastung des 
‚Schuldners und des Staates soll nach dem Entwurfe 5 % der be- 
‚schafften Barbeträge nicht übersteigen dürfen. Hierdurch soll 

vermieden werden, daß die Geldbeschaffungskosten die neuen 

' Linien allzu sehr belasten. 

' Ferner wird im Gesetzentwurfe durch die Gewährung von Kre- 

 diten im Gesamtbetrage von 682000 Kr. dafür Vorsorge ze- 

_ troffen, daß die seinerzeitige Sicherstellung und Ausführung von 
=6 Eisenbahnverbindungen durch die Verfassung der Projekte auf 

 Staatskosten vorbereitet werden kann. 

Schließlich wird ein Kredit in der Höhe von 2 Millionen Kronen 

ür die künftige Beteiligung des Staatsschatzes an der Kapitals- 
beschaffung für die Herstellung von Lokalbahnen im Verwal- 
tungswege auf Grund der bestehenden gesetzlichen Vorschriften 

orgesehen. 

In dem zweiten Abschnitte soll der Regierung in erster Reihe 
die Befugnis eingeräumt werden, die für eine größere Anzahl von 
Lokalbahnen auf Grund besonderer gesetzlicher Ermächtigungen 
seinerzeit zugesicherten Reinertragsgarantien zur Bedeckung 
der bei diesen Bahnen eingetretenen Mehrerfordernisse am Bau- 
‚ kapital und des Investitionserfordernisses durch Aufnahme von 
_ Prioritätsanlehen zu erhöhen. 

' In diesen Abschnitt fallen auch die finanziellen Be sonsen 
 rücksichtlich der Gewährung weiterer Staatsbeihilfen für die 
 Zillertal-Bahn und die Lokalbahn Ruprechtshofen-Gresten. ferner 
bezüglich der etwaigen Erwerbung und Vereinigung der  be- 

‚ stehenden Lokalbahnen Salzburg-Lamprechtshausen und Nemotitz- 

| Koritschan mit den im gegenwärtigen Gesetzentwurfe sicherzu- 

'stellenden Lokalbahnen Braunau-Ziegelhaiden und Zdounek- 
I Koritschan und die finanzielle Vorsorge für den Ausbau der 

_ Eisenbahn Dugopolie-Arzano, für welch letztere Bahnlinie ein 
‘ weiterer Kredit von 6,6 Millionen Kronen angesprochen wird. 
| In dem den Gesetzentwurf abschließenden dritten, die allge- 
' meinen Bestimmungen enthaltenden Abschnitte soll der Regie- 
rung nebst der Ermächtigung zur Beschaffung der vom Staat 
|  aufzuwendenden, in .den vorhergehenden Abschnitten festge- 
setzten Barbeträge im Wege einer Kreditoperation auch die Mög- 
' lichkeit geschaffen werden, die Kapitalisierung der Einlösungs- 
| renten der verstaatlichten Lokalbahn Postelberg-Laun vorzu- 
J 
| 


nehmen. Schließlich wird' im Gesetzentwurfe noch die Ergän- 
zung zweier Artikel des Gesetzes über Bahnen niederer Ordnung 
vom Jahre 1910 vorgesehen. 


| — Die Nachtragsvorlage zum Staatsvoranschlage für das erste 
‘ Halbjahr 1914. Der Leiter des Finanzministeriums Dr. Freiherr 
|, v. Engel hat am 22. Dezember v. J. im Abgeordnetenhause eine 
'  Nachtragsvorlage zum Staatsvoranschlage für das erste Halb- 
Jahr 1914 eingebracht. In dieser wird u. a. als außerordentliches 
Erfordernis ein Betrag von 1544871 Kronen als Beitragsanteil 
zur teilweisen Deckung der Kosten der Ergänzung des bosnisch- 
 hercegovinischen Eisenbahnnetzes angesprochen. Mit dem dem 
Eabgeordnetenhause unterbreiteten Gesetzentwurf, betreffend die 

rgänzung des bosnisch-hercegovinischen Eisenbahnnetzes, ist 


nämlich für das erste Baujahr eine Beitragsleistung der beiden 
Staaten der Monarchie im Betrage von 4 858 086 Kr. zu den Kosten 
dieser Bahnbauten in Aussicht genommen, so daß auf das erste 
Halbjahr 1914 der Betrag von 2429 043 Kr. entfallen würde. Hier- 
von beträgt der österreichische Anteil 1544871 Kr. 

Über die Bedeckung dieser nachträglichen Ausgaben enthält 
der Erläuterungsbericht zu der Regierungsvorlage folzendes: 
„Die Bedeckung dieser Auslagen muß unter den gegebenen Ver- 
hältnissen aus den Kassenbeständen erfolgen, welche durch An- 
lehenserlöse entsprechend zu stärken sein werden.“ 


 — Der Güterzustreifdienst der österreichischen Staatsbahnen. 
Seit einigen Jahren hat die Staatseisenbahnverwaltung einen 
Zwangs-Zustre:fdienst für die auf den Wiener Bahnhöfen einlan- 
genden Stückgüter angeordnet, demzufolge den Adressaten die 
Sendungen sofort ohne irgendeine vorherige Benachrichtieung zu- 
gestellt werden. Da die unerwartete, nichtangemeldete Zustellung 
von Sendungen oftmals große Unzukömmlichkeiten verursachte 
und die Zustreifung durch das eigene Fuhrwerk oder durch den 
Hausspediteur dadurch behindert war, hat sich der Wiener Han- 
dels- und Gewerbeverein behufs Abhilfe an das Eisenbahn- 
ministerium gewendet. Das Eisenbahnministerium hat nun diese 
Eingabe dahin erledigt, daß die bahnamtliche sofortige Zustellung 
ohne Anmeldung hintangehalten werden kann, wenn die Versender 
auf den Frachtbriefen den Vermerk zur Adresse machen .„Bahn- 
lagernd“ und „Zu avisieren!" Es sind daher, falls die Zustellung 
ohne vorherige Benachrichtigung nicht gewünscht wird. die 
Frachtbriefe vom Versender in der angegebenen Weise auszu- 
stellen. 


— Notstandstarife für die Bukowina. Mit Rücksicht auf den in 
der Bukowina eingetretenen: allgemeinen Notstand werden mil 
Gültigkeit vom 1. Januar d. J. bis auf Widerruf, längstens bis 
30. April d. J., auf den österreichischen Staatsbahnen und den 
in Betracht kommenden, im Staatsbetriebe stehenden Privatbahnen 
für Nahrungsmittel und landwirtschaftliche Bedarfsartikel (Kar- 
toffeln, Gemüse, Hülsenfrüchte, Reis, Futter- und Streumittel. 
Kunstdüngemittel) im Verkehre nach der Bukowina Ausnahme- 
tarife zur Einführung gebracht, durch die im allgemeinen ein 
50 prozentiger Frachtnachlaß von den gewöhnlichen Tarifsätzen 
zugestanden wird. Der Zweck dieser Ausnahmetarife ist, die 
Fracht für den Verbraucher zu ermäßigen und demnach diesem 
den Unterschied gegenüber der gewöhnlichen Fracht zuzuführen. 
Die Ausnahmetarife gelten für die frachtmäßige Beförderung in 
Stückgutmensen in halben und in ganzen Wagenladungen und 
sind im Kartierungsweg anwendbar. Behufs Erlangung der Be- 
sünstisung ist erforderlich, daß in den Frachtbriefen bereits bei 
der Aufgabe der Zusatz .zum Verbrauch in der Bukowina be- 
stimmt“ angebracht wird und daß die Sendungen mittels Straßen- 
fuhrwerks oder Schleppbahn abgeführt werden. Die bezüglichen 
Ausnahmetarife werden im .„Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schiffahrt“ zur Verlautbarung gelangen. 


— Wagengestellung bei den österreichischen Staatsbahnen im 
November 1913. Im Berichtsmonat gelangten im Gesamtbereich 
der österreichischen Staatsbahnen 675 131 Wagen zur Verladung. 
Gegenüber dem gleichen Voriahrsmonate ergibt sich eine Minder- 
gestellung von 9495 Wagen. das ist 14%. welches darauf zurück- 
zuführen ist. daß der diesjährige November einen Sonntag mehr 
zählte. Blieb die Gesamtzahl der im November 1912 und 1913 
verladenen Wagen fast gleich, so war die Wagengestellung in die- 
sem Jahre ungleich günstiger als im Vorjahre. indem im Jahre 
1912 wegen Mangel an Betriebsmitteln 25630 Wasen gleich 
37% zegenüber von nur 2115 Wagen eleich 03 % im 
Jahre 1913 nicht rechtzeitix beigestellt werden konnten. 
Im Hinblick auf diese günstigeren Wagenbeistellungsverhältnisse 
wurde denn auch die für mineralische Kohle und Koks noch in 
Geltung gestandene Verfügung betreffend die Herabsetzung der 
Ladefristen mit Ende des Monats November aufgehoben. 


— Zur Frage des Umbaus des Wiener Westbahnhofes. In (der 
Sitzung des Staatseisenbahnrates vom 10. Dezember 1913 wurde 
u. a. auch die seit mehreren Jahren im Reichsrat, Landtag und 
Gemeinderat wiederholt besprochene Frage des Umbaues des 
Westbahnhofes, welcher bekanntlich den modernen Verkehrsver- 
hältnissen, und zwar nicht nur dem erheblich gesteigerten Frach- 
ten-, sondern auch dem Personenverkehr nicht mehr genügt, er- 
örtert. Der Vertreter des Eisenbahnministeriums gab in der er- 
wähnten Staatseisenbahnratssitzung die Erklärung ab, daß 
hoffentlich bis zum Frühjahr die Anlageverhältnisse auf dem 
Westbahnhof wenigstens soweit geklärt sein werden, daß auf 
Grund eines allgemeinen Projektes an die Abhaltung einer Sta- 
tionskommission werde geschritten werden können. Die Kom- 
mission werde sich über die Lage der neuen Gebäude und die 
künftigen Zufahrtsverhältnisse zu äußern haben. Bei der Ge- 
legenheit werden auch die Wünsche der beteiligten öffentlichen 


Faktoren zur Sprache gelangen. Die Ausarbeitung des Einzel- 
projektes werde ein Jahr in Anspruch nehmen. Wie daraus 
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hervorgeht, wird der Umbau des Westbahnhofes im besten Falle 
noch immerhin länger als ein Jahr auf sich warten lassen. 
Nichtsdestoweniger wird im Eisenbahnministerium bereits an 
einer Reihe von Projekten gearbeitet, in denen die Hauptgrund- 
züge des neu zu schaffenden Westbahnhofes niedergelegt er- 
scheinen. Der Umbau wird ohne Betriebsstörung allmählich mit 
Verwendung von provisorischen Bauten vor sich gehen. Die 
Bahnhofhalle wird um einige Gleise verbreitert werden, so daß 
dann etwa acht oder zehn Gleise zur Verfügung stehen. Die 
Abfahrtsseite dürfte in den der Stadt zugekehrten Kopf des 
Bahnhofes verlegt werden, so daß die Reisenden — ähnlich wie 
am Südbahnhof — von einem Bahnsteig in der Halle zu den ver- 
schiedenen, auf Tafeln angezeigten Zügen gelangen. Die jetzige 
Abfahrtsseite wird voraussichtlich anderweitig verwendet wer- 


den. Die Ankunftseite bleibt dieselbe wie bisher. Mit dieser 
Umgestaltung des Abfahrtsbahnsteigs ist natürlich auch die 


Veränderung sämtlicher dazugehöriger Räumlichkeiten (Warte- 
säle, Restaurationsräume usw.) verbunden, die bedeutend größer, 
praktischer und den modernen Bedürfnissen entsprechender ein- 
gerichtet werden sollen. Für diese Räume soll durch die Tiefer- 
lesung der Straße vor dem Westbahnhof ein Stockwerk gewon- 
nen werden. Während jetzt der Platz vor dem Bahnhof, nament- 
lich von der Mariahilferstraße her, ansteigt, soll er künftig eben 
sestaltet werden. Die Reisenden werden also dann ihr Gepäck 
in den unteren Räumen des Bahnhofes aufgeben und dann über 
eine Treppe zu den um ein Stockwerk höher gelegenen Abfahrts- 
räumen emporsteisen. Das Gepäck wird in besonderen Räumen 
durch Aufzüge zum Bahnsteig hinauf geschafft und verladen 
werden. Durch diese Trennung der Personen- und Gepäck- 
räume wird zweifellos die Abfertigung des reisenden Publikums 
eine vorteilhafte Regelung und Erleichterung erfahren. 


— Die großen Wiener Verkehrsproiekte. Am 22. Dezember 
wurde in Anwesenheit des Eisenbahnministers Freiherrn von 
Forster, des Statthalters Dr. Freiherrn v. Bienerth und des 
Bürgermeisters Dr. Weiskirchner sowie zahlreicher Mitglieder 
der drei Kurien eine Sitzung der Verkehrskommission abgehal- 
ten. Nach ihrem Verlauf muß man annehmen, daß die großen 
Wiener Verkehrsprojekte in der nächsten Zeit nicht vorwärts 
schreiten werden, wenn nicht unvermutet eine Wendung ein- 
treten sollte. Die Ausscheidung der Stadtbahn aus der Zu- 
ständigkeit der Verkehrskommission ist nicht erfolgt, und darin 
besteht eine unerläßliche Voraussetzung für die Fortführung 
dieser Angelegenheit. 

Zu Beginn der Sitzung begrüßte der Eisenbahnminister den 
Bürgermeister Dr. Weiskirchner als neues Mitglied der Kom- 
mission und führte über den gegenwärtigen Stand der Frage 
der Elektrisierung der Stadtbahn und des Baues neuer Unter- 
gsrundbahnen folgendes aus: Wir schließen das Jahr 1913 leider. 
ohne die seit so langem angestrebte Lösung der Stadtbahnfrage 
zum Abschlusse gebracht zu haben. Die Ursache dieser Ver- 
zögerung liegt jedoch nicht an uns, sondern in den bekannten 
Verhältnissen der letzten Jahre sowohl politischer als finan- 
zieller Natur. Die Sicherstellung eines so großen Kapitals, wie 
es für die Elektrisierung der Stadtbahn und den Bau der Unter- 
srundbahnen erforderlich ist, kann naturgemäß nur zu einer 
Zeit erfolgen, in welcher der Geldmarkt für derartige Unter- 
nehmungen aufnahmefähig erscheint. Wie den Herren bekannt 
ist, schweben seit längerer Zeit Verhandlungen zwischen der 
Wiener Bankengruppe und der französischen Gruppe betreffs 
semeinsamer Finanzierung und Ausführung der neuen Unter- 
srundbahnen. Sollte auf diese Weise die Finanzierung nicht 
sichergestellt werden können, so wird sich ein anderer Wee 
finden, diese Frage in befriedigender Weise zu lösen, voraus- 
gesetzt, daß die allgemeinen finanziellen Verhältnisse einer 
Besserung entgegengehen. 

Was die Elektrisierung der Stadtbahn anbelangt, so werden 
vor deren Inangriffnahme noch einige Vorfragen zu lösen sein, 
wie insbesondere die infolge der Elektrisierung sich als not- 
wendig erweisende Eingliederung der Stadtbahn in das Netz der 
Staatsbahnen und die Sicherung des Strombezuges unter Be- 
dıngungen, welche das Gedeihen des Unternehmens mösglich er- 
scheinen lassen. Wenn auch seit dem Vorjahre die Verhand- 
lungen über den ganzen Umfang der Stadt- und Untergrundbahn- 
[rage in finanzieller Beziehung noch zu keinem für die Öffent- 
lichkeit sichtbaren Erfolge geführt haben, so kann doch festgestellt 
werden, daß allseits der gute Wille vorhanden ist, diese für 
Wien so hochwichtige Frage einer günstigen Lösung zuzu- 
führen. Schließlich sprach der Minister den Wunsch aus, daß 
bei Besserung der finanziellen Verhältnisse die Entscheidung 
über die innerstädtische Verkehrsaufgabe Wiens in einer der 
gesamten Bevölkerung zum Wohle gereichenden Weise bald 
erfolge. 

Die weiteren Beratungen der Vollversammlung hatten den 
Voranschlag für das erste Halbjahr 1914 und andere laufende 
Angelegenheiten zum Geeenstande. 


— Umbau des Bahnhofes Semmering. Der stetig zunehmende 
Verkehr auf dem Semmerinz machte eine Vergrößerung des Bahn- 


hofes notwendig. Nach dem nun fertiggestellten Umbau ist der 
Bahnhof sehr hübsch und praktisch. Namentlich seine Abfahrts- 
seite weist jetzt ein völlig verändertes Bild auf. Der Eingang zur 
Abfahrtshalle wurde nach rückwärts verlegt. Die Halle selbst 
ist nun sehr geräumig und bietet nun auch zur Unterbringung 
und Aufgabe der sich zur Winterszeit anhäufenden Wintersport- 
geräte genügend Platz. Es wurde ein eigener Raum für die Ge- 
päckaufgabe geschaffen und außer zwei großen Personenkassen 
mit Drehkreuz eine eigene Gepäckkasse aufgestellt. So konnte 
der große Weihnachtsverkehr in dem vergrößerten Bahnhofe klag- 
los abgewickelt werden. 


— Entgleisung und Verkehrsstörung auf der Wiener Stadt- 
bahn. Am 29. Dezember nachmittags entstand auf der Stadtbahn 
infolge der Entgleisung eines Zuges in der Knotenstation Meid- 
ling-Hauptstraße eine arge Verkehrsstörung, welche besonders 


die beiden meistbenutzten Linien — die Gürtellinie und untere 


Wientallinie — betraf und mehrere Stunden lang bis zum späten 
Abend anhielt. Anfangs war der Stadtbahnverkehr gänzlich ein- 
sestellt, später konnte er in einer Richtung teilweise durch- 
geführt werden. Der um 4 Uhr 13 Minuten nachmittags in Meid- 
ling-Hauptstraße von Hütteldorf-Hacking eintreffende Stadtbahn- 
zug Nr. 1548 ist bei der Einfahrt infolge falscher Weichenstellung 
an den vom Hauptgleise in das Umstellgleise vorfahrenden Leer- 
zug Nr. 3131 angefahren. Infolge dieser Streifung entgleisten 
von dem Leerzuge vier Wagen, während bei dem besetzten Zuge 
weder eine Beschädigung der Lokomotive noch der Wagen er- 
folgte. Es meldeten sich nach dem Unfalle vier Reisende mit 
leichten Verletzungen. Sie klagten durchwegs über Kopf- und 
Rückenschmerzen. Ohne aber ärztliche Hilfe in Anspruch zu 
nehmen, konnten sich alle vier Personen allein entfernen. 

Infolge der Entgleisung war der Stadtbahnverkehr zwischen 
Hütteldorf-Hacking und Heiligenstadt einerseits und Hauptzoll- 
amt anderseits gestört. In der Strecke Meidling-Hauptstraße bis 
Hauptzollamt (Untere Wientallinie) und Meidling-Hauptstraße 
bis Brigittabrücke (Gürtellinie) wurde um halb 6 Uhr abends ein 
Hilfsverkehr eingeleitet, während der Verkehr auf der Oberen 
Wientallinie (Meidling-Hauptstraße-Hütteldorf-Hacking) sowie 
der gesamte Stadtbahnverkehr überhaupt erst um 8 Uhr abends 
wieder aufgenommen werden konnte. 


— Eisenbahnunfall auf Bahnhof Pilsen. Am 2. d. M. in der 
sechsten Morgenstunde ereignete sich auf dem vorgenannten 


Bahnhofe ein schwerer Unfall, der zahlreiche Verletzungen im 
Gefolge hatte. Der um 5 Uhr 52 Minuten fällige, dicht besetzte 
Arbeiterzug aus Nepomouk fuhr fahrplanmälßig ein. Infolge 
falscher Weichenstellung streifte ihn eine Lokomotive. Diese 
stürzte um. Der Hüttelwagen des Arbeiterzuges wurde an der 
Seite aufgerissen und ein Wagen II. Klasse und zwei Wagen 
III. Klasse umgeworfen. 
geschleudert, und die noch in den Wagen Befindlichen wurden 
durcheinandergeworfen. Das auf dem Bahnhof anwesende Per- 
sonal eilte zur Unfallstelle, um sofort Hilfe zu leisten. Rasch 
wurden die Verletzten aus den Trümmern befreit und in die 
Kanzleien gebracht, wohin sofort ärztliche Hilfe angefordert 
worden war. Es wurden sieben Schwerverletzte festgestellt, die 
in das Krankenhaus gebracht wurden, vierzig Leichtverletzte 
konnten sich selbst entfernen. Die Verletzten sind durchweg in 
Pilsen beschäftigte Arbeiter, die in der Umgebung der Stadt 
wohnen. Unter den Leichtverletzten befinden sich der Maschi- 
nist und der Heizer der allein fahrenden Lokomotive. Das Bahn- 
personal machte die Gleise in einigen Stunden wieder frei, so 
daß der Verkehr wieder aufgenommen werden konnte, nachdem 
die Trümmer der umgestürzten Wagen weggeräumt worden 
waren. 


Ungarn. 


— Aufnahme von elektrischen Eisenbahnen in dem Schaden- 
ersatzverband der ungarischen Eisenbahnen. In dem gegen- 
seitigen Schadenersatzverband befinden sich einige Eisenbahn- 
verwaltungen, die vom Dampfbetrieb auf den elektrischen Be- 
trieb übergingen. Da bei diesen Bahnen ein neuartiges Wagnis 
entstand, ist die Abänderung der Verbandsordnung notwendig 
geworden. Behufs Verfassung eines entsprechenden Vorschlages 
wurde ein Ausschuß eingesetzt, der auf Grund von Untersuchun- 
gen in der elektrischen Zentrale von Czinkota der Budapester 
Lokalbahnen bei der geschäftsführenden Kommission des Ver- 
bandes folgenden Antrag stellte: 

1. Die für elektrischen Betrieb eingerichteten Eisenbahnen 
können auch Mitglieder des gegenseitigen Schadenersatzver- 
bandes sein. 2. Die infolge des zur Zugförderung verwendeten 
elektrischen Stromes an Gebäuden entstehenden Feuerschäden 
sind durch die Gemeinschaft zu tragen. ‚Bei Feststellung des 
Schadenersatzschlüssels wird vorgeschlagen, daß der Gefähr- 
lichkeitskoeftizient bei Feuerschäden von Gebäuden und der 
darin befindlichen Maschinen in der Weise abeeändert werden 


Die Reisenden wurden aus den Wagen 
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sollen, daß die für die elektrische Stromerzeugung dienenden 
Maschinenanlagen zumindest mit zwei Koeffizienten berechnet 
werden müssen. Ist für die Gebäude ein höherer Koeffizient 
festgesetzt, so ist für die in den Gebäuden befindlichen Ma- 
schinen auch diese höhere Zahl anzurechnen. 3. Wegen der 
Feuerschäden an Fahrbetriebsmitteln ist die Abänderung der 
Verbandsordnung nicht notwendig. 4. Es wird beantragt, daß 
auf Linien mit elektrischem Betriebe jene Schäden, die durch 
Berührung oder Riß der elektrischen Leitungen an Menschen, 
lebenden Tieren oder Straßenfuhrwerken verursacht werden, von 
dem gemeinschaftlichen Schadenersatz auszuschließen sind. Diese 
en hat die verlusttragende Bahnverwaltung allein zu 
tragen. 

_ Diese Anträge wtirden in der Gemeinschaftssitzung des Scha- 
u renenie einhellig angenommen. 

%: 
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r Rumänien. 

& — Bau von Donaubrücken zur Verbindung der rumänischen 
| Staatsbahnen mit den Balkanbahnen. Zufolge Mitteilungen der 


umänischen und bulgarischen Tagespresse, wurde zwischen der 
ımänischen und serbischen Regierung vereinbart, behufs Her- 
tellung einer Eisenbahnverbindung zwischen den beiden Ländern 
auf gemeinsame Kosten bei den Ortschaften Ziganusch (rumä- 
nisch) und Slatina (serbisch) eine Brücke über die Donau zu 
‚ bauen. Der für den Brückenbau vorgesehene Punkt befindet sich 
etwa 20 ku stromauf von Prahova oberhalb der Donauinsel 
 Ostrov mare und unterhalb Brsa Palanka. Auch zwischen der 
rumänischen und der bulgarischen Regierung soll zwecks Her- 
‚ stellung einer Eisenbahnbrücke über die Donau bei Sistov eine 
Vereinbarung getroffen worden sein, mit Rücksicht auf die ge- 
| %“ Schienenverbindung mit Port Lagos am Ägäischen Me»ie. 


Übrige europäische Länder. 


_ — Entwicklung des Verkehrs nach Chamonix. Die von der 
aris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft erbaute elektrische Bergbahn, 
die Chamonix und die übrigen am Fuße der Mont Blanc- 
Gruppe gelegenen Kurorte dem Eisenbahnverkehr erschlossen 
‚ hat, hat die auf sie gesetzten Hoffnungen erfüllt und eine sehr 
‚erfreuliche Entwicklung gezeigt. Die erste, am 25. Juli 1901 er- 
eröffnete Strecke verband Chamonix mit Le Fayet-Saint- 
Gervais und schloß dort an die alte Linie von Nord-Savoyen an. 
Im Jahre 1906 wurde die Bergbahn bis Argenti6öre, einem 
gleichfalls viel besuchten Kurorte am Fuße des Mont Blanc, und 
im Jahre 1908 darüber hinaus bis Vallorcine verlängert, wo 


hätelard-Martigny Anschluß hat. Bis zum Jahre 1907 
war die Bahn nur für den Sommerverkehr eingerichtet. Seit def 
weiteren Verbreitung des Wintersports ist der Versuch gemacht 
' worden, sie auch im Winter auszunutzen. Chamonix hat sich in- 


mit Schnee versehenen Orten Argentiere und Mentroc-Le-Planet 
st bisher an der Lawinengefahr gescheitert; man hofft aber, diese 
Schwierigkeiten zu überwinden und dann dem Winterbetrieb einen 
rößeren Aufschwung geben zu können. Die Zahl der seit der 
Betriebseröffnung beförderten Reisenden ist aus der nachfolgenden, 


ehr | Sommer Winter 
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Die Schwankungen in der aufsteigenden Zahlenreihe sind auf 
' Witterungseinflüsse zurückzuführen. Der Gepäckverkehr zeigt 
‚ ähnliche Zunahmen. Die Zahl der in Chamonix im Ein- und 
Ausgang abgefertigten Gepäckstücke betrug 1901: 17000, 1907: 
46000, 1909: 69000 und 1912: 90.000. 

-— Die neuen französisch-spanischen Eisenbahnverbindungen. 
'ber den Stand der 3 neuen Durchgangslinien über die Pyrenäen, 
ie als neue direkte Verbindungen zwischen Frankreich und 
‚Spanien erbaut werden, sind nach dem „Figaro* kürzlich auf der 
Tagung der französisch-spanischen Kommission in Madrid fol- 


gende Angaben gemacht worden: Die nordwestliche, sog. Can- 
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f{rance-Linie, die von Pau in südlicher Richtung geht und 
auf spanischem Gebiete dem Canfranc-Tale folgt, durchbricht das 
Gebirge in dem 8 km langen Somport-Tunnel. Dieser ist 
im Oktober durchbrochen und ietzt vollständig fertiggestellt 
worden. Die spanische Strecke von Canfranc nach Jaca 
soll im Januar einstweilig eröffnet werden. Die Kommission hat 
sich vornehmlich mit der Anlage des gemeinsamen Grenzbahn- 
hofs Val d’Aranones befaßt, dessen Bau auf Gelände- 
schwierigkeiten stößt. Die mittlere Durchgangslinie nimmt im 
Norden ihren Ausgang in Saint-Girons, das seinerseits mit 
Toulouse durch eine Linie verbunden ist, diedem Garonne- 
tal folgt. Die neue Bahn durchbricht die Pyrenäen im Sarau- 
tunnel, in dessen Nähe, auf französischem Gebiete, der neue inter- 
nationale Bahnhof stehen wird. Die Pläne für diesen Tunnel, der 
5 bis S km lang sein wird, und für den Bahnhof sind von der 
Kommission festgestellt worden. Die Bahn mündet im Süden in 
Lerida, unweit des Ebrotals. Die östlichste Linie soll Aix- 
les-Termes (südöstlich von Toulouse) mit Ripoll (nördlich 
von Barcelona) verbinden. Der Durchbruch durch die 
Pyrenäen wird hart an der Östgrenze der Republik Andorra- 
liegen. Es sind 2 Grenzbahnhöfe in Aussicht genommen, der 
französische in Tour de Carol, der spanische in Puiguer- 
da, die durch eine zweigleisige Strecke verbunden sein werden. 
Die Pläne für diese Anlagen sind gleichfalls von der Kommission 
erörtert worden. Über den Zeitpunkt der Fertigstellung dieser 
beiden letzteren Linien ist noch nichts bestimmtes bekannt ge- 
worden. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Mit Bot- 
schaft vom 6. Dezember 1913 empfiehlt der Bundesrat den eid- 
genössischen Räten ein Konzessionsgesuch für eine Vollspur- 
bahnvonLocarno längs des Langensees bis zur italienischen 
Grenze bei Valma ra. Die Hauptverhältnisse der Linie sind: 
Länge 12,39 km, Höchststeigung 10 °/oo, kleinster Krümmungs- 
halbmesser 300 m. Die Trasse hält sich auf der Höhe von 205 m 
am 8. B. B.-Bahnhof Locarno bis 225,4 m bei Station Brissago. 
Die Kosten werden veranschlagt zu 7 150 000 Fr., wovon 5 129 000 
Franken auf den Unterbau entfallen. — An Stelle des verstor- 
benen Ingenieurs G. Gilli ist Ingenieur P. Saluz, der bisher der 
Bauabteilung der Rhätischen Bahn für die neuen Linien Davos- 
Filisur, im Engadin und im Oberland vorstand, zum Oberingenieur 
bei der Direktion der Rhätischen Bahn ernannt worden. — Für 
die elektrisch betriebene Linie St. Moritz-Schuls mit Abzweigung 
Samaden-Pontresina der Rhätischen Bahn wurde von der Allge- 
meinen Elektrizitätsgesellschaft eine 1 D1-Lokomotive 
geliefert, deren Ausführung, wie wir einem Aufsatz von Hans 
Fingel in der A.E.G.-Zeitung entnemen, einige neue Einzelheiten 
aufweist. Die Strecke, für welche die Lokomotive bestimmt ist, 
hat Meterspur, mit Höchststeigungen von 25 °/o und einem 
kleinsten Halbmesser von 160 m. Sie wird mit Einphasen- 
Wechselstrom von 10 000-—-11000 Volt, 16°/s Perioden betrieben. 
Nach dem für die Lokomotive erteilten Auftrage muß sie im- 
stande sein, Züge von mindestens 200t Gesamtlast zu befördern. 
Im besonderen war vorgeschrieben, daß ein Zug von insgesamt 
180 t auf der Steigung von 25 °/o in Bewegung gesetzt und in 
52 Sekunden auf eine Geschwindigkeit von 28 km/Std. gebracht 
werden sollte. Ferner mußte mit diesem Zuge die ganze Strecke 
St. Moritz-Schuls nach dem gewöhnlichen Fahrplan viermal nach- 
einander hin und zurück, also im ganzen 454 km ohne unzu- 
lässige Erwärmung der elektrischen Ausrüstung befahren wer- 
den können. Die größte Fahrgeschwindiekeit beträgt 45 km/Std. 
Als Bremse war die Hardy - Vakuumbremse in Anwendung 
Zu bringen. Den Streckenverhältnissen entsprechend 
ist die Lokomotive leicht kurvenbeweglich gebaut. Sie hat zwei 
feste und zwei verschiebbare Kuppelachsen und zwei Bissel- 
gsestelle. Der Antrieb erfolgt durch zwei Motoren von je 
350 PS Stundenleistung, die mit beiderseitig angeordneten Zahn- 
rädern auf eine gemeinsame Vorgelegewelle arbeiten. Zum Zwecke 
des Druckaussgleiches auf je zwei auf einer Welle sitzende Zahn- 
räder sind diese mit entgegengesetzt schief gestellten Zähnen 
versehen. Die Vorgelegewelle treibt mit schräg liegenden Kup- 
pelstangen die zwischen der dritten und vierten Achse liegende 
Blindwelle an, von der aus der Antrieb der Kuppelstangen er- 
folgt. Die beiden Motoren haben die als doppelte Speisung be- 
kannte Schaltung: für den Anlauf wird der Anker kurz ge- 
schlossen. Die Steuerung geschieht mittels elektromagnetisch 
von den Fahrschaltern aus betätigter Schütze, die ebenso wie die 
Fahrtwender der Motoren mit Wechselstrom von 300 Volt be- 
trieben werden. Infolge feiner Abstufung der den Motoren zu- 
geführten Spannung ist das Anfahren und die Regelung während 
der Fahrt sanft und stoßlos. Jeder Motor kann in einfacher 
Weise elektrisch abgetrennt werden, so daß im Falle eines 
Schadens an einem Motor die Lokomotive mit dem anderen allein 
betrieben werden kann. Die elektrische Ausrüstung besteht im 
weiteren aus wei Scherenstromabnehmern, dem elektropneuma- 
tisch betätigten Hochspannungs-Ölschalter, dem ölgekühlten 
Transformator, einem Motorkompressor zur Erzeugung von 
Druckluft zum Aufrichten der Stromabnehmer und zur Betätigung 
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des Ölschalters, der Sandstreuer und Signalpfeifen, ferner aus 
einem Umformer zur Erzeugung von Gleichstrom für die Be- 
leuchtung und Ölschalterauslösung. Endlich ist noch die Ein- 
richtung für die Vakuumbremse anzuführen, die aus einer Motor- 
pumpe und zwei mit Luftschiebern kombinierten Bremskontrol- 
lern besteht. Für die elektrische Heizung der Züge wird dem 
Transformator direkt Leistung entnommen; es können hierfür 
bis zu 100 KW abgegeben werden. Für die Sicherheit des Be- 
dienungspersonals ist durch Einschließen der Spannung führen- 
den Teile in Kammern gesorgt. Soweit es sich um Hochspan- 
nung handelt, sind diese Kammern in der Weise verriegelt, daß 
sie nur bei Unterbrechung der Stromzuführung geöffnet werden 
können. Die Lokomotive, deren mechanischer Teil von der 
Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur 
hergestellt ist, hat in den ersten drei Betriebsmonaten rund 
14000 km zurückgelegt, ohne daß nennenswerte Anstände auf- 
traten. Eine Abnutzung der Kollektoren war nicht festzustellen, 
die Bürstenabnutzung war außerordentlich gering. Ebenso haben 
die Schützenkontakte nicht die geringste Instandhaltung er- 
fordert. Bei den Abnahmefahrten hat die Lokomotive alle ver- 
traglichen Bedingungen erfüllt. 


— Risenbahnunfall in Spanien. Bei Fuente de Piedra in Anda- 
lusien stieß am 4. d. M. ein Eisenbahnzug mit einer Rangier- 
lokomotive zusammen. Zwei Maschinisten, ein Zugführer und 
ein Schaffner wurden schwer, mehrere Reisende leicht verletzt. 


— Vermehrung der beweglichen Treppen bei Untergrundbahn- 
höfen in London. Die beweglichen Treppen (escalators) bei 
den Londoner Untergrundbahnhöfen haben sich so bewährt, daß 
man ihre Zahl erheblich zu vergrößern beabsichtigt. Im Bahn- 
hof Oxford Circus soll eine zweite solche Treppe eingebaut 
werden, so daß dann sowohl für die Bakerloo-Bahn, als auch 
für die Zentral-London-Bahn eine solche Anlage vorhanden ist. 
In Piecadilly Circus soll eine Rolltreppe für die Bakerloo- und 
die Piccadilly-Bahn, in Trafalgar Square, Shepherd’s Bush und 
in Tottenham Court Boad sollen solche Anlagen für die Hamp- 


stead- und die Zentral-London-Bahn hergestellt werden. In 
Charing Cross und Paddington sind bereits Rolltreppen im 


Bau, und auch in Oxford Circus war eine solche Anlage schon 
früher in Aussicht genommen. zu der die jetzt geplante Treppe 
noch als Vermehrung hinzutritt. 


— Zahlung einer Buße bei Beendigung des Streiks auf der 
englischen Großen Westbahn. Bei den Verhandlungen, die zur 


Wiederaufnahme der Arbeit nach dem Streik des Lokombotiv- 
personals der Großen Westbahn auf ihren in Wales gelegenen 


Strecken führten, haben die Arbeitervertreter ihr Bedauern über 
ihr Verhalten ausgesprochen und die Zusage gegeben, daß sie allen 
Teilnehmern am Streik empfehlen wollten, einen Betrag von 1 bis 
2% Shilling zum Besten des Victoria-Krankenhauses in Swindon. 
wo sich die Lokomotiv- und Wagenwerkstätten dieser Gesellschaft 
befinden, zu zahlen. Die Zahlung einer solchen Buße durch die 
Teilnehmer an einer Arbeitseinstellung ist bei den englischen 
Eisenbahnen nichts neues, und es ist nur erfreulich. daß die an 
sich so unerquicklichen Streitigkeiten zwischen der Eisenbahnver- 
waltung und ihrem Personal wenigstens das eine Gute haben, daß 
dadurch einer wohltätigen Anstalt Mittel zugeführt werden. Bei 
Erfüllung der von den Teilnehmern am Streik übernommenen Ver- 
pflicehtung hat die Eisenbahnverwaltung ihrerseits zugesagt, daß 
sie von einer Bestrafung oder Maßregelung der Streikteilnehmer 
absehen will. 


— Verkehrsstockungen in Belgrad. Obgleich nunmehr für 
Transporte über Belgrad hinaus nicht mehr ein serbischer Lokal- 
tarif zur Anwendung gelangt und im Zusammenhang damit auch 
die den Verkehr erschwerenden Verfügungen der serbischen 
Staatsbahnen weggefallen sind, so stehen: doch, wie wir hören, 
der Verkehrsabwicklung in Belgrad große Hindernisse infolge 
des übermäßigen Güterandranges entgegen. Es ist fraglich, ob 
die serbischen Staatsbahnen die Stauungen werden beseitigen 
können. ohne zu dem Auskunftsmittel einer vorübergehenden 
Einstellung der Güterannahme zu greifen. Aus Budapest 
wurde telegraphiert: Der Verkehr in den Stationen der Linien 
Zibevceh-Salonik und Üsküb-Mitrowitza wurde bekanntlich am 
5. Dezember v. J. auf Grund direkter Frachtbriefe und. unter 
Anwendung der direkten Tarife von Serbien wieder aufgenom- 
men. Nun hat man sich in Serbien bereit erklärt, hinsichtlich 
iener Sendungen, die im Verkehr. mit den oben genannten Statio- 
nen schon am 28. November, das ist seit der Aufnahme des Ver- 
kehres mit Stationen der Konstantinopler Linien, ab Belgrad mit 
neuen Frachtbrieien auf Grund der serbischen Lokaltarife ab- 
gefertigt wurden, die direkten Tarife im Rückvergütungswege 
zur Anwendung zu bringen. 


— Die Beaufsichtigung von Privatbahnen in Rußland. Das 
Ministerium der Verkehrsanstalten hat seine Aufmerksamkeit 


darauf gelenkt, daß die Beaufsichtigung der Privatbahnen durch 


Organe der Regierung sich in einer ungenügenden Verfassung 
befindet. Nach den bestehenden gesetzlichen Bestimmungen nehmen 
nämlich die Regierungsdirektoren am Gewinn der Privatbahnen 
teil, gleich den von den Aktionären gewählten Direktoren. Dieser 
Zustand ist nun als nicht genügend befunden worden, um die 
Interessen der Regierung in jedem Falle vo!lkommen zu wahren. 
Daher soll hier eine Änderung eintreten. Es kann dieser Auf- 
fassung nur zugestimmt werden, denn der Gewinn kann nicht nur 
durch eroße Einnahmen, sondern auch durch geringe Ausgaben 
erzielt werden. Wird mit denen an den unrichtigen Stellen ge- 
spart, so kann die Gefahr entstehen, daß Unfälle nicht vermieden 
werden können. Daher erscheint die Forderung einer völligen 
Unabbängiekeit der Regierungsdirektoren als eine selbstverständ- 


liche Forderung. Eine besondere Konferenz soll sich in der 
nächsten Zukunft mit der Ordnung dieser Angelegenheit be- 
schäftigen. m. 


— Die Weichensignale der russischen Bahnen. Während durch 
ministerielle Verordnungen die erwünschte Vereinheitlichung 
und Vereinfachung der übrigen Signale festgesetzt ist, ist dies 
leider bei den Weichensignalen bisher nicht der Fall. Verlanst 
werden allgemein an einer Weiche 4 Signale, je eines für den ge- 
raden und krummen Strang von der Weichenspitze und vom 
Herzstück gesehen. Die Mittel und Wege dieser Signalisierung 
aber sind bislang den Verwaltungen freigegeben. Da gibt es nun, 
wenn sich auch einzelne Signalarten eine größere Verbreitung 
errangen, dazwischen wieder eine Anzahl farbloser, Milchglas-, 
srüner, selber, blauer, roter, sestreifter Scheiben in buntem 
Durcheinander und für die Bezeichnung der zwei Stellungen der 
Weiche eine solche Mannigfaltigskeit, daß die ganze Signali- 
sierung ein ungemein schwer einzuprägendes. unklares und 
widerspruchsvolles Durcheinander bildet. Die Jekaterinenbahn, 
die ebenfalls unter solchen unklaren und verwickelten Verhält- 
nissen leidet. ist sogar zu einer Umfrage bei den Lokomotiv- 
führern und Stationen geschritten, ob denn eine Weichensignali- 
sierung überhaupt nötig sei und ob die vorhandene nicht ent- 
fernt werden könne. Die Antworten betonten aber einstimmig 
die Notwendigkeit einer einheitlichen Weichenzentralisierung. 
Die Unhaltbarkeit der Verhältnisse, die sich besonders in Ran- 
sierstationen und in Stationen, in denen verschiedene Bahnen 
zusammentreffen, fühlbar machen und unmittelbar beschwerlich 
und selbst gefährlich wirken, war schon verschiedentlich Gegen- 
stand beratender Versammlungen, aber man kann sich scheinbar 
immer noch nicht über die Wahl der Weichensignale einigen, die 
natürlich einen möglichst wirtschaftlichen Übergang von den 
hauptsächlich verbreiteten Signalen (etwa 80% sind System 
Bender) zu den neuen ermöglichen soll und die besonders leicht 
einprägbare und für die Befahrung von der Weichenspitze her 
wegen der hier gezsebenen größeren Gefahr besonders ausge- 
sprochene Signale bringen soll. Von einem beauftragten Ver- 
treter der Jekaterinenbahn Krschiwizky wurde nun kürzlich 
diese so überaus wichtige Frage wieder in einer Versammlung 
der Kaiserl. technischen Gesellschaft aufgegriffen und es wurden 
neue Vorschläge gemacht, die in wirtschaftlicher Weise den 
Übergang von den alten Benderschen Signalen zu vereinheitlich- 
ten neuen Signalen ermöglichen sollten. Es kamen dabei Verhält- 
nisse zu Tage, die man kaum für möglich halten sollte. So er- 
zählte der Vorsitzende von seinen allerdings 15 Jahre zurück- 
liegenden Beobachtungen in der Station Brest, in der mehrere 
Linien zusammenlaufen. Dort waren Weichensignale zu beobach- 


.ten von einer Verschiedenartigkeit, daß die Lokomotivführer da- 


mit entschieden nichts anfangen konnten. Die Führer fuhren 
dort sozusagen aufs Geratewoh] und nach Gewohnheit. Bei die- 
sen Verhältnissen trat natürlich die Zwecklosigkeit der Signal- 
einrichtungen in ihrer gegebenen Verfassung klar zu Tage. Ob- 
wohl das Ministerium in Kenntnis gesetzt wurde, ist in diesen 15 
Jahren noch keine grundlegende Neubestimmung heraussekom- 
men. Jede Verwaltung möchte eben ihre Signalarten durch- 
drücken und da fällt eine Entscheidung schwer. 

Es erscheint uns verwunderlich, daß die doch schon in An- 
sehung möglicher Personalversetzungen und Veränderungen der 
Streckenzuteilung überaus naheliegenden Vereinheitlichungsbe- . 
strebungen nicht ungeteilteren Beifall finden und daß in obiger 
Versammlung gegen den Vorschlag im allgemeinen und im be- 
sonderen Widerstand sich äußerte. Es berührt uns dies um so 
eigentümlicher, als die Frage der Weichensignale in Rußland 
schon im Jahre 1882 aufgegriffen wurde. Es kommt damit zum 
Ausdruck, wie überaus schwer sich derartige natürliche Bestre- 
bungen scheinbar in Rußland. durchzusetzen vermögen. Es 
scheint eben, daß man wieder einmal nicht mit dem zunächst Er- 
reichbaren sich begnügen möchte, sondern daß man, wie es ja in 
Rußland vorkommen soll, in hochfliesender Erwartung zunächst 
doch nicht zu erreichender allgemeiner Zentralisierungsideale, 
von denen man sich bei Bedienung der Zentralanlagen durch er- . 
fahrenes und gut bezahltes Personal ein Überflüssigwerden der 
Weichensignale überhaupt zu erwarten scheint, die Zeit vers 


streichen läßt. “ SE 


[; 


das Vorjahr in den geförderten Mengen und sogar um 52, 


LIV. Jahrgang 
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— Eisenbahnpläne in Kleinasien und Syrien. Im Verlaul seiner 
Ausführungen in der Sitzung des Ausschusses der französischen 
Kammer für auswärtige Angelegenheiten am 24. Dezember v. J. 

gab Ministerpräsident Doumergue bekannt, daß Frankreich die 


Zusage erhalten habe, ein großes Eisenbahnnetz in Nord-Ana- 


.tolien, Armenien und Syrien zu bauen und zwar in einer Aus- 
“dehnung von mehr als 2400 km. Zu diesen Konzessionen kämen 
noch der Bau und Betrieb der Häfen von Jaffa, Haiffa, Tripolis 
in Syrien, Heraklea und Ineboli. | 


— Deutseher Eisenbahnbau in China. Aus Peking, 31. De- 


_ zember v. J., wird gemeldet: Der deutsch-chinesische Vertrag 


über den Bau zweier neuer Eisenbahnlinien in Nord-China ist 
unterzeichnet worden. 
— Die Südbahn des deutsch-südwestafrikanischen Schutzge- 
biets im Reehnungsjahr 1912. Infolge des Aufhörens der Baugut- 
_frachten für die anschließende, inzwischen vollendete Strecke 
‘der Neubaulinie Windhuk-Keetmanshoop und infolge des hier- 
mit Hand in Hand gehenden Rückganges der allgemeinen Güter- 
verfrachtung im Bereiche der Bahn zeigte der Güterverkehr im 
Berichtsiahre einen starken Rückgang und zwar um 31,9 % gegen 
2% m 
der tonnenkilometrischen Leistung. Die Erträgnisse des Güter- 
verkehrs gingen daher um 48,6 % zurück, gleichzeitig die des 
 Tierverkehrs um 26,3 %. Wenn auch die Zugleistungen, d.h. die 
Zugkilometer, durch die unter diesen Umständen durchaus ge- 
rechtfertiste rechtzeitige Einschränkung des Fahrplanes, um 
48,2, und damit die Betriebsausgaben um 293 % gegen das Vor- 
jahr ermäßist werden konnten, so ergibt sich doch noch der sehr 
- beträchtliche Rückgang des Betriebsüberschusses von 912839 M 
im Vorjahr auf 361238 MN, also um 551601 — 60,5 %. Auch im 


Personenverkehr sind die Einnahmen zurückgegangen, da, ver- 


E* 


elichen mit dem Vorjahr, augenscheinlich eine Abwanderung von 


rd. 2800 Reisenden aus der II. in die Ill. Klasse stattgefunden 


SF 


Ehat. 
Die nachstehende Zusammenstellung zeigt zunächst (unter A) 
_ die Betriebsergebnisse der Bahn unter Berücksichtigung des 
Landungsbetriebes im Roberthafen, also der Verkehrsan- 
lagen des Südens, die im wesentlichen das gleiche wirtschaftliche 


Bild darbieten wie die der 545 km langen Bahn ällein, die in der- 


selben Zusammenstellung unter B aufgeführt sind. 


Rechnungsjahr Unterschied gegen 
1911 1912 das Vorjahr 
we EN 6 g 
A. Verkehrsanlagen des Südens. 
_ Einnahmen aus: 
3 Personenverkehr ... 261 396 | 221466 )— 39930 | — 15,3 
f Güterverkehr....... 2975094 | 1424619 | — 1550475 | — 52,1 
- Tierverkehr ..... N 56 042 33 546 | — 22496 | — 40,2 
sonstigen Quellen... 249814 | 349540|- 49726 | + 16,59 
Gesamteinnahme ... | 3592346 |2029171|— 1563 174| — 43,5 
Betriebsausgabe.... 2556117 |1629851]— 926 266 | — 36,2 
 Betriebsüberschuß.. 1036228 | 399320 | — 6369038 — 61,46 
— Betriebsziffer in $ . a 30,3 + 9,14 — 
2 B. Südbahn. 
| Einnahmen aus: 
= Personenverkehr ... 228 453 2131431 — 15310, — 6,4 
Be Güterverkehr....... 24299141 1243 681 | — 1176460 | — 48,6 
= Tierverkehr......... 42.152 31 056 | — 11.096 | — 26,3 
sonstigen Quellen... 296814 | 3480891|+ 51225] + 17,3 
Gesamteinnahme ... | 2987560 | 1835 920 | — 1151640) — 33,6 
Betriebsausgabe .... 2074721 1474682 — 600039 | — 29,0 
Betriebsüberschuß .. 912839 | 861238 | — 551601 | — 60,5 
Betriebsziffer in $ .. GAERIETZ 80,87 710,9 — 
Befördert- wurden: | | 
Besänen\.........: 24 748 25433 + 635 + 2,77 
 Personenkilometer. 3773214 |4833260 | + 1060046 | + 28,09 
Beinen ?. ui... ..0%28 39 345 26792) — 12553| — 31,9 
Tonnenkilometer ... | 10542627 |5035361 | — 5507266 | — 52,2 
Zugkilometer .....-- 446642 | 231466 — 215176 | — 48,2 
— Achskilometer ...... 10 267216 |5765 883 — — 
davon entfallen auf: | | 
Personenwagen . 612042 | 394479 — — 
- Gepäckwagen ...... 546 262 | 288 984 — — 
- Güterwagen beladen | 4420223 4020 941 — 7 


m 
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Von dem Betriebsüberschuss in Höhe von 399 320 „MH erhält die 
Betriebspächterin, die Deutsche Kolonial-Kisenbahn-Bau- und De- 
triebs-Gesellschaft in Berlin, ihre vertragliche Entschädigung in 
Höhe von 30000 #, ferner !/;. des Restes mit 36932 M (G. V. 
100 623 AM), sodann das Gouvernement die übrigen 332388 M (i. 
V. 905 606 M). 


Allgemeines. 


— Über die Leistungen der Zeppelin-Luftschiffe der „Deut- 
schen Luftschiffahrts-Aktiengesellschaft“ (Delag) seit Aufnahme 
ihres Fahrbetriebes im Juni 1910 bis Ende September d. J. teilt 
der „Hamb. Corr.“ folgendes mit: „Deutschland“ machte 7 Fahr- 
ten von insgesamt 21 Stunden Dauer und 1035 km Länge, dabei 
wurden mit Besatzung 142 Personen befördert. „L. Z. 6° unter- 
nahm 34 Fahrten von 66 Stunden Dauer und 3132 km Länge 
mit 726 Personen. „Ersatz Deutschland‘ brachte es bei 24 Fahr- 
ten auf 52 Stunden und 2627 km und beförderte 436 Personen. 
„Schwaben“ hat bei 230 Fahrten 499 Stunden und 28468 km 
erzielt und 4622 Personen befördert. ,„Viktoria Luise‘ blieb bei 
372 Fahrten 823 Stunden in der Luft, legte dabei 45 343 km zurück 
und beförderte 7863 Personen. .Hansa” hat 268 Fahrten gemacht 
mit 577 Stunden, 31273 km und 5598 Personen, und „Sachsen“ 
170 Fahrten mit 337 Stunden, 18614 km und 3884 Personen. Die 
Delag-Luftschiffe haben somit bisher im Dienst der Personen- 
beförderung 1105 Fahrten von rund 2375 Stunden, d. s. Jast 
100 ganze Tage Dauer und 130492 km Länge, also dreimal um 
die Erde, zurückgeleet und dabei 23271 Personen befördert. 


Bücherschau. 


Gütern auf 
Verlag der 
Brombers. 


— Allgemeiner Tarif für die Beförderung von 
den russischen Eisenbahnen vom 1.14. Juli 1912. 
Gruenauer’schen Buchdruckerei Richard Krahl in 
Preis 14 M. 

Der vom Eisenbahnobersekretär Moritz Nelte ins Deutsche 
übersetzte Teil I und II des vorgenannten Tarifs ist kürzlich 


erschienen. Die bis zur Fertigstellung des Drucks im Sbornik 
Tarifow der russischen Eisenbahnen veröffentlichten Ände- 


rungen und Ergänzungen sind berücksichtigt. Der Teil I ent- 
hält die Allgemeinen Bestimmungen, die Vorschriften für die 
Frachtberechnung, die Bestimmungen für die nach besonderen 
Grundsätzen auszuführende Beförderung gewisser Güter und 
für die Beförderung von Begleitern sowie die Normen und Vor- 
schriften für die Erhebung von Nebengebühren und sonstigen 
Gebühren. Der Teil II enthält sämtliche Tarifschemate der 
Normalklassen und Differentialtarife, die in 129 Gruppen ein- 
geteilte Nomenklatur und Klassifikation der Waren, die Aus- 
nahmetarife für sämtliche Eil- und Frachtgüter mit alleinige 
Ausnahme von Getreide und Naphtha sowie das sämtliche Güter 
umfassende alphabetische Artikelverzeichnis. Beide Tarifteile 
bringen eine Reihe wichtiger Änderungen und Ergänzungen, 
insbesondere zeigt die Warenklassifikation und der die Aus- 
nahmetarife umfassende Abschnitt beträchtliche Abweichungen 
gegenüber der bisherigen Ausgabe. Von den Ergänzungen sind 
vornehmlich noch die neuen Ausnahmetarife nach der Mongolei 
zu erwähnen. — In dem alphabetischen Artikelverzeichnis 
erscheint bei jedem Artikel die Gruppen- und Positionsnummer, 
unter welcher er in der Warenklassifikation angegeben ist. 


— Störungen des normalen Zustandes in Brückengewölben. 
Von Dr.-Ing. G. Gilbrin. Mit 14 Textabb. Berlin; Wilh. 
wrnst & Sohn. 1913. Preis 2,80 M. 

Zu den Vorzügen der steinernen Brücken, welche jedoch den 
Ansturm der kühnen weitgespannten Konstruktionen des Eisen- 
brückenbaues nicht aufzuhalten vermochten, sind in neuer Zeit 
weitere Vorteile hinzugetreten, welche die gewölbte Brücke 
wieder in aussichtsreichen Wettbewerb mit der eisernen Brücke 
großer Spannweite hat treten lassen. Diese Vorteile wurden 
herbeigeführt durch: 1. die vertiefte Statik der Gewölbe- 
konstruktionen unter Anwendung der Rlastizitätstheorie; 
2, durch zweckentsprechende Auswahl der Baustoffe 
(Wölbsteine und Bindemittel) und durch verbesserte Herstel- 
lungsweisen von Mauerwerks- und Betonkörpern. Diese Fak- 
toren zu 1. und 2. ermöglichten eine Herabsetzung der bisher 
üblichen, verhältnismäßig hohen Sicherheitsgrade bzw. eine Er- 
höhung der zulässigen Materialbeanspruchung und dadurch eine 
Erhöhung des Wirtschaftlichkeitsgrades, infolge- 
dessen der Bau massiver gewölbter Brücken im verflossenen 
Jahrzehnt große Fortschritte gemacht hat. Der Verfasser 
untersucht nun in der vorliegenden bautechnisch-statischen Ab- 
handlung in 3 Abschnitten die Störungsformen des Normal- 
zustandes von Brückengewölben und die Vorbeugungsmaßregeln 
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dagegen. Während Abschnitt I sich ausführlich mit den Ur- | Wälz-, Zapfen- und Federgelenke bilden den Inhalt des dritten 
sachen und Wirkunsen dieser Störungen des Abschnittes, der weiterhin mit den Störungen bei solchen Drei 
(begrifflich abgegrenzten) Normalzustandes beschäftigt, selenkbögen und der Berechnung der Zusatzmomente bekannt 
mit den Bewegungen des Lehrgerüstes, den Kämpferfugen, den | macht. Den Schluß bildet ein "zusammenfassender Rückblick 
Wärmeschwankungen und den Schwinde-Erscheinungen, werden | auf die Maßnahmen des Abschnittes II, der den großen Wert 
in Abschnitt II die Maßnahmen kritisch erörtert, die dem | einer zweckmäßigen Formgebung des Ge »wölbes, die passende 
Ingenieur zu Gebote stehen, um diesen nachteiligen Einwirkun- | Wahl des Pfeilverhältnisses und der Gew ölbestärken, besonders 
sen schon im Entwurf und bei der Ausführung zu begegnen. | des unbedingt zuverlässigen statisch bestimmten Dreigelenk- 
Als solche Maßregeln bieten sich außer der Formgebung | bogens betont, welcher bei flachen Gewölben (unter ! Pfeil) 
dar: die Verwendung sehr fester Lehrgerüste, die Anordnung | größere Spannweite (über 30 m) den statisch unbestimmten 
von Druckflächen im Scheitel und bei den Kämpfern, das Aus- | gelenklosen Gewölben gegenüber das Feld behauptet hat. Das 
sparen von Lücken und die Einschaltung von 3 dau- | Buch ist dem Brückenkonstrukteur und dem Brückenstatiker 
ernd wirksamen Gelenken. Diese letzteren, die Blei-, | angelegentlich zu empfehlen. —Bi— | 


Amtliche Mitteilungen der Gesehäftsführenden Verwaltung. 


zu deren Ver- und Entladung eine Kopframpe erforderlich ist, ist 


ürweiter der Abfertigungsbefugnisse v Stationen. | 
Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Statio bis auf weiteres ausgeschlossen. | 


Eisenbahndirektionsbezirk Hannover Am Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
1. Januar d. J. ist der zwischen den Bahnhöfen Hillegossen und. | lassen worden: 1 
Örlinghausen links der Bahnstrecke Lage-Bielefeld gelegene Nr. III 576 vom 22. Dezember 1913 an sämtliche am Überein- 


Haltepunkt Ubbedissen, welcher bisher dem Personen- und | kommen über den Diensttelegrammverkehr beteiligten Vereins- \ 
Gepäckverkehr diente, auch für die Abfertigung von Eil- und | verwaltungen betreffend das Übereinkommen über den Dienst 
Frachtstückgütern im Gewichte bis 250 kg eröffnet worden. Die | telegrammverkehr auf den Telegraphenlinien des Verane (ab- 
Abfertigung von Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gegenständen, | gesandt am 30. Dezember 1913). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. | Frachtsätze der ordentlichen Tarif- direkter Frachtsätze zur Umbehandlung 
klassen und Ausnahmeklassen 1 bis 8 gelangen“ durchwegs zu streichen. 

Am 27. Februar 1914 wird an der Bahn- sowie des Ausnahmetarifs 19 für Stein- Ferner ist in den Heften 2—5 die An® 
strecke Bremen-Geestemünde zwischen kohlen usw. in das Heft 6 vom 1. Mai 1913 merkung: „Nur gültig im Verkehre mit 
den Stationen Bremen und Oslebshausen aufgenommen Nähere Auskunft geben Stationen der Unterkrainer Bahnen“, die 
der Haltepunkt Bremen-Walle für die beteiligten Verwaltungen und Ab- durch Aufhebung der betreffenden 
den Personen- und Gepäckverkehr er- fertigungen. Frachtsätze ab 1. Januar 1912 hinfällig 
öffnet. Cöln, den 2. Januar 1914. (39) geworden ist, ebenfalls zu streichen. 

Die Personenzüge halten in Bremer- Königliche Eisenbahndirektion. München, 30. Dezember 1913, (42) 
Walle nach Maßgabe der veröffentlichten Tarifamt der K. Bayr. St.-E.-B. r. d. Rh., 
und auf den Stationen ausgehängten Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- namens der Verbandsverwaltungen. 
Fahrpläne. a en ds ne ee h N — 

Hannover, den 2. Januar 1914. 46 Mit Gültigkeit vom 10. Januar 1914 zn sch-! | 

Königliche Eisenbahndirektion. wird die Station Aschaffenburg Süd der BT LE ae N 
K. B. Staatseisenbahnen als Empfangs- Am 1. Februar 1914 wird der Nach-M 

R station in den Ausnahmetarif S 38 für trag VI zum Tarif, Teil II eingeführt. 

2. Güterverkehr. Rohkupfer einbezogen. Über die Höhe Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 

der Frachtsätze geben die beteiligten gelten die seitherigen Frachtsätze noch 

Staats- und Privatbahn- Güterverkehr. Abfertigungen Auskunft. a März 1914. Preis 20 2. 

Mit Gültigkeit vom 10. Januar 1914 Hannover, den 3. Januar 1914. (40) München, 31. Dezember 1913. (43) 
wird die Station Feldberg (Meckl.-Strel.) Königliche Eisenbahndirektion. Tarifamt d. K. Bayr. St.-E-B. r. d. Rh 
der Mecklenburgischen Friedrich Wil- Ar me ENE BE 
helm-Eisenbahn als Verstandstation in |, Elsaß-lothringisch-luxemburgiseh- ii 
den Ausnahmetarif 5i für Pflastersteine badischer Gütertarif. Verkehr deutscher Seehäfen mit österr. | 
usw. einbezogen. Die Bestimmung in Abschnitt F. b, 1a und ung. Stationen. Tarifheft 1 vom 

Auskunft geben die beteiligten Güter- des Tarifs über die Anwendung des 1. November 1911. 
abfertigungen sowie das Auskunfts- Tarifs für die Station Basel S.B.B. im Auf Seite 9 des Nachtrages 5 ist der 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. Verkehr zwischen badischen Stationen Frachtsatz der Stückgutklasse II zwi- 

Berlin, 3. Januar 1914. (37) und Basel Els.L B. erhält mit Geltung schen Rostock und Karlsbad Lokalbahn 

Königliche Eisenbahndirektion. vom 1. Februar 1914 eine anderweite, von 447 auf 547 abzuändern. 5 
—— r - klarstellende Fassung. Näheres im Altona, den 5. Januar 1914. (4) 

Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. Tarif- und Verkehrsanzeiger. Königliche Eisenbahndirektion, 
Teil I, HefetlvyomdtAuewst 1911: Straßburg, 31. Dezember 1913. (41) namens der Verbandsverwaltungen. 
era si Eier No ml DEE 9 Kaiserliche Generaldirektion 4 

Am 1. Februar 1914 treten neue der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Ostdeutsch-Südwestdeutscher  Güter- y 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 116B a verkehr. 

Drainröhren in Kraft. Näheres enthält Süddeutsch-österreichischer Verkehr. Vom 15 Januar 1914 ab treten fol- 
der Tarif- und Verkehrsanzeiger der Eisenbahngütertarif Teil II. Hefte 2, 3, gende Ergänzungen und Änderungen des 
preußisch-hessischen Staatsbahnen. 4 und 5 vom 1. Juli 1911. Heft 19 vom Tarifs ein. Es wird die Station Ixheim 

Breslau, den 1. Januar 1914. (38) 1. Mai 1913. der Bayerischen Staatsbahn (pfälz Netz) 

Königliche Eisenbahndirektion, Mit sofortiger Wirksamkeit sind bei in den Ausnahmetarif 9 für Eisen und 

namens der Verbandsverwaltungen. den Stationsbezeichnungen Laibach Stahl des Tarifhefts 2 aufgenommen und 

Hauptbahnhof transit und Leoben Haupt- in diesem die Stationsnamen Neuhoch- 

Niederländisch-südwestdeutscher Güter- bahnhof transit die Verweisungszeichen speyer und Winden in „Hochspeyer und 
tarif. und die zugehörige Anmerkung ..Nur Winden (Pfalz)“ geändert. 

Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1914 gültig für Sendungen, die in Laibach Die Station Söflingen der Württem- 
werden für die Station Rotenbach bh. Hauptbahnhof bezw. Leoben Hauptbahn- bergischen Staatsbahnen wird in den 
Neuenbürg und Grunbach der württem- hof von oder nach Stationen der k. k. Ausnahmetärif 7 für ‘Eisenerz usw. des. 


bergischen Staatseisenbahnen direkte priv. Südbahn-Gesellschaft mangels Tarifhefts 4 aufgenommen und in diesem 


— Breslau, 30. Dezember 


Ev. Jahrgang 
- 7. Januar 1914. 


er 


ä Hert ein neuer Ausnahmetarif 7d für 
zum Entzinken bestimmte Schwelelkies- 


abbrände von Baienfurt nach Merzdorf 
und Saarau eingeführt. 
Die Bescheinigung zum Ausnahme- 


tarif 9S für Eisen und Stahl zum Bau 
von Fluß- und Seeschiffen erfährt eine 
- Ergänzung. 
Pr Die durch ED vom 
„20. Dezember v. J. im Tarifheft 2 und 3 
für die Station Kletzko des Direktjions- 
bezirks Bromberg eingeführten Sätze des 
Ausnahmetarifs 2e für  Konverter- 
schlacken usw. gelten erst vom Tage 
_ der Betriebseröffnung von Kletzko. 
1913. (48) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
beteiligten Verwaltungen. 


namens der 


Staats- und Privatbahn- Güterverkehr. 
= Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1914 
_ werden die Stationen Krölpa-Ranis und 
_ Pößneck unt. Bf. als „Versandstationen 
in den Ausnahmetarif 5b für Steingrus 
einbezogen. 
Nähere Auskunft 
ligten Abfertigungen. 
R Erfurt, den 31. Dezember 1913. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


die betei- 


(50) 


erteilen 


ru 


Übergangstarif für den Verkehr mit 
Kleinbahnen. 
4 Mit Gültigkeit vom 10. Januar 1914 
wird der Übergangstarif für den Ver- 
_ kehr mit der Kleinbahn Neuhaldens- 
4 leben-Weferlingen widerruflich auf die 
über Weferlingen Stb. zur Verfrachtung 
7 kommenden Güter der an den Kleinbahn- 
hof Weferlingen angeschlossenen Firmen 
Fricke & Bues, Gebr. Kannicht & Co., 
P. Görling und P. Schlick ausgedehnt. 
Magdeburg. 3. Januar 1914. (51) 
b Königliche Eisenbahndirektion. 


Belgisch-Bayerischer Gütertarif, 
Teil IL vom 1. 4. 1901. 

Ab 1. Februar d. J. werden die Bayeri- 
schen Stationen Mitterteich und Weiden 
(Opf.) in den Ausnahmetarif 14 für Tafel- 
glas (Fensterglas und ungeschliffene Glas- 
tafeln) aufgenommen. 

Die Frachtsätze betragen: 


von. 

le 
f3 mn 
| gs 32 
e1 =2 #= m 
na 1 ss co 
oo =. 

a’|e 


für 1000 kg 


# 


, in Frances 
Anvers (Antwerpen) tr Sriatt 37,45 | 36,00 
Bruges (Brügge) transit . . | 39,12 | 37,67 

Bruxelles (Brüssel) transit . | 37,44 | 35,99 
Gand (Gent) transit . 38,70 | 37,25 
Louvain (Löwen) transit. 37,15 | 35,70 
Nieuport transit . . | 39,48 | 38,03 

 Östende transit . | 39,33 | 37,88 

_ Termonte transit. . . | 87,83 | 36,38 
Terneuzen transit . . =1.38,75.187,30 
 Zee-Brügge (Kai) transit. . | 39,25 37,80 


Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 
 — Cöln, den 2. Januar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
r auch namens der beteiligten Verwal- 
u tungen. 


(49) 


2 Tiv. 1100 Heft 1. Oberschlesischer 
; Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr. 

| Östliches Gebiet. 

-* In den obengenannten Kohlentarif 

_ werden 


a) mit sofortiger Gültigkeit die Sta- 
_ tionen Gunthen (zum Eisenbahn- 


NU%2 


gehörig) 
(zum Eisen- 
Posen 


direktionsbezirk Danzig 
und Kaliszkowice 
bahndirektionsbezirk 
hörig) einbezogen, 
b) mit sofortiger 
Frachtsätze nach 


yieh 
gt 


die 
von 


Gültigkeit 
Culmikau 


den Versandstationen lfd. Nr. 3, 
19,22723..27. BEN 52,54, 
57, 58, 59 und 63 ermäßigt und 


c) offensichtliche Druckfehler in 
Frachtsätzen und sonstigen Be- 
stimmungen berichtigt. 

Die neuen und abgeänderten Fracht- 
sätze und die Druckfehlerberichtigun- 
gen sind in der entsprechenden Be- 
kanntmachung im .„Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger für den Güter- und Tier- 


verkehr der preuß.-hessischen Staats- 
eisenbahnverwaltung pp.‘ genau ange- 
seben. 

Kattowitz, den 1. Januar 1914. (31) 


Königliche Eisenbahndirektion 
Kattowitz, 
‘u eteihgizig een. 


Pfälzisch-Württ. Güterverkehr. 

Ab 15. Januar 1914 wird die Station 
Barbelroth in den Ausnahmetarif 2a 
(Sandtarif) aufgenommen. 

Näheres bei den Dienststellen und in 
unserm Tarifanzeiger. 


namens 


Stuttgart, den 1. Januar 1914. (44) 
Generaldirektion 
der K. W. Sa ebehnen.) 
Ost-Mitteldeutseh-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 
Mit Gültigkeit vom 8 Januar 1914 


werden die Stationen Sprengersfelde, 
Stawiany und Welnau als Versandsta- 
tionen in den Ausnahmetarif 10a einbe- 
zogen. Ferner werden die Entfernungen 
der. Station Steinau Oderhafen durchweg 
um 1 km ermäßigt. Nähere Auskunft 
erteilen die beteiligten un Piertieun: 
zen. 

Berlin, 31. Dezember 1913. (25) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-Österreichisch- Ungari- 
scher Verband. 

Die Gültigkeit der Tarife, Teil II 
Hefte 3 und 4 wird bis Ende Februar 
1914 verlängert. 

Dresden, 2. Januar 1914. (26) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ungariseh-Lindauer Güterverkehr. Tarif, 
Teil IL, vom 1. November 1911. 
Erneuerung von Frachtsätzen 
für Petroleum usw. und der Dr 

geänzung der Reexpeditions 
tabelle. 
Mit weiterer Gültigkeit vom 1. Februar 


1914 bis auf Widerruf, bezw. bis zur 
Durchführung im Tarifwege, längstens 
bis 1. Februar 1915 gelangen für die 


frachtgutmfige Beförderung von 

a). Petroleum, gereinigt (raffiniert), 

b) Petroleumbenzin (Benzin aus Erd- 
öl), ausgenommen Rohbenzin, 

in Fässern oder Zisternenwagen bei 

Frachtzahlung mindestens für 10000 kg 

für den Frachtbrief und Wagen, sowie 

Einhaltung der Bestimmungen für Ars- 


fuhrgüter aus dem Vertragszollgebiete 
der beiden Staaten der österr.-ungar. 
Monarchie von Orsova nach Lindau- 
Reutin folgende Frachtsätze zur Ein- 
führung: 

adıa).. 404 Heller für 100 kg 

a0 Der 423 Heller für 100 kg 


Das Verladen und Ausladen obliegt 
dem Absender, bezw. dem Empfänger. 
(V.-Bl. Nr. 72 vom 26. Juni 1913, [1323] ) 
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Weiter ist in der Reexpeditionstabelle 
auf Seite 31 nachzutrasen: 

v3 Speditionshaus 
Hauthaler & Ammer- 


hauser in Salzburg | 1,4,5, 11—15, en 30. 


(N, -Bl. Nr. 64 vom 7. Juni 1913, [1216] ). 
Wien, am 31. Dezember 1913. © 9) 
RK. k. österr. Staatsbahnen. 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


nn nenne 


3. Lieferfristen. 


Nachdem in der Station Fiume wieder 
normale Verkehrsverhältnisse eingetreten 
sind, wird die für diese Station am 7. No- 
vember v. J. unter Zahl 304.061/913 ein- 
seführte dreitägige Zuschlagsfrist mit 
2. Januar 1914 außer Kraft gesetzt. 

„, Pie unter derselben Zahl für die 
Station Kiskörös festgesetzte eintägige 
Zuschlagsfrist bleibt weiterhin in Kraft. 
Budapest, 31. Dezember 1913. (28) 
Die Direktion der königlich ungarischen 
Staatseisenbahnen. 
Direktor der Verkehrs-Haupt- 
Sektion, 


Der 


4. Verdingungen. 


Die Lieferung von je 6000 Grenzstei- 
nen aus Granit und Säulenbasalt soll ver- 
geben werden. Hierzu ist Termin auf den 
16. Januar 1914, vormittags 11 Uhr, 
bei der unterzeichneten Eisenbahndirek- 
tion anberaumt. 

Die Verdingungsunterlagen können in 
unserer Kanzlei hier eingesehen, auch 
gegen portofreie Einsendung von 50 4, 
in bar — nicht in Briefmarken — von da 
bezogen werden. 

Zuschlagsfrist: 14 Tage. 

Erfurt, den 29. Dezember 1913. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(21) 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung des eisernen Überbaues für die 
Überführ ung der Parkerstraße auf Bahn- 
hof Kreuz soll vergeben werden. Die 
Verdingungsunterlagen liegen in 
unserem technischen Bureau Zimmer 172 
zur Einsichtnahme aus, können auch 
gegen zsebührenfreie Einsendung von 
2 M in bar von unserm Zentralbureau 
bezogen werden. 

Angebote sind spätestens zur Eröff- 
nungsstunde am 20. Januar 1914, vor- 
mittags 11 Uhr mit entsprechender Auf- 
schrift versehen und verschlossen an uns 
einzureichen. 

Zuschlagsfrist: 3 Wochen. 

Bromberg, 31. Dezember 1913. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(27) 


Die Ausführung der Erd-, Beton-, 
Steinmetz- und Nebenarbeiten zum Bau 
der Unterführung der Chaussee von 
Potsdam nach Saarmund in Teilpunkt 
63,0 + 67 der südlichen Umgehungsbahn 
soll nach Maßgabe der im Deutschen 
Reichs- und Preußischen Staatsanzeiger 
veröffentlichten „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen“ vergeben werden. Die Angebots- 
muster sind gegen porto- und bestellgeld- 
jreie Bareinsendung von 1,00 AM ohne 
Zeichnung oder von 250 M mit Zeich- 


nung bei freier Zusendung durch die 
Post von der Kgl. Eisenbahnbauabtei- 


lung in Michendorf, Bahnstraße Nr. 
zu beziehen. 

Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: „Angebot auf Unterführung 
der Chaussee in Teilpunkt 63,0 + 67°“ 
versehenen Angebote sind bis zur Eröff- 


1a, 


Zeitung des Vereins 


NT 2 2 Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
nung am Dienstag, den 20. Januar 1914, Kesselniete, 1 410 000 Blechniete, (nicht in Briefmarken) bezogen werden, 


vormittags 10 Uhr, pünktlich und post- 

[rei an die Bauabteilung einzusenden. 

Zuschlagsfrist drei - Wochen. 
Michendorf, 3. Januar 1914. (53) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung. 


Verdingung von 18000 t Braun- 


kohlenbriketts für das Rechnungsjahr 
1914 für die Königlichen Eisenbahn- 


direktionen Berlin und Brombere. 
Angebote sind portofrei, versiegelt 


und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum- -38l.' Januär-' 1914, 7 vormittags 
10% Uhr, an ' das Zentralbureau 
(Zimmer 37). der Könrslichen 


Bıisten.bie hin da rrese:o. nzuneB ekalsen 
W.:85, Schöneberger Ufer 4 
Proben bis spätestens zum 28. Januar 
1914 an das Königliche Werkstättenamt 
in Grunewald einzureichen. 


Angebotbogen und Bedingungen 
können im Zentralbureau Zimmer 257 
eingesehen, auch von dort gegen 


portofreie Binsendung von 0,50 


Mark und 5 8 Bestellgeld bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. 
Die Eröffnung der Angebote findet 


am-31. Januär 1914, vormittags 11 Uhr, 
Tempelhofer Ufer 28 III, Zimmer Nr. 4, 


statt. Zuschlagsfrist bis 28. Februar 
1914. 
Berlin, 2. Januar 1914. (52) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Die Ausführung 
a) der Dachdeckerarbeiten zum Neu- 
bau einer Dampfwaschanstalt, 
b) von etwa 1700 m hölzernen Tren- 


nungsschranken auf dem Abstell- 
bahnhof Rummelsburg sollen öffent- 
lich verdungen werden. 

Angebote sind bis Dienstag, den 
13. Januar 1914, vormittags 10% Uhr, 
postfrei versiegelt und mit entsprechen- 
der Aufschrift versehen an uns, Ber- 
lin W.35, Schöneberger Ufer 1-4, 
Zimmer 257, einzureichen. 

Für den Verding sind die für die 
3ewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
sen seltenden Vorschriiten, die zuletzt 
in Nr. 70 des Deutschen Reichs- und 
Preußischen Staatsanzeigers vom 
22. März 1911 veröffentlicht worden 
sind, maßgebend. 

Das Öffnen der Angebote findet um 
1i Uhr vormittags im Zimmer 267 statt. 


Ansebotshefte sind, soweit der Vor- 
rat reicht, in unserm Zentralbureau, 
Zimmer 257, einzusehen, beziehungs- 


weise von dort gegen postfreie Einsen- 
dung von 0,80 M für jedes Heft zu a 
und zu b und von 5 3 Bestellgeld in 
bar (micht in Briefmarken) 
zu beziehen. Zeichnungen sind im 
Technischen Bureau, Zimmer No. 348, 
einzusehen. Auskünfte über die örtliche 
Lage erteilt das Neubaubureau Rum- 
melsburg, Weallensteinstraße 67. Fern- 
sprecher Amt Ob 370. 

Zuschlagsfrist bis 13. Februar. 1914. 

Berlin, im Dezember 1913. (32) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung der‘ Lieferung 
Eisen-, Stahl- und  Messingwaren für 
die Königlichen. Eisenbahndirektionen 
in Altona, Cassel, Erfurt, Hannover und 
Münster (Westf.) für das Etatsjahr 1914, 
und zwar: 116250 kg Drahtstifte, 600 kg 


von 


Pfundnägel (gepreßte), 12000 ke Zimmer 257, eingesehen, auch von dort Zuschlagsfrist 4 Wochen. 2 

Knopfnägel, 11200kg Eisendraht, 10 888 gegen portofreie Einsendung Michendorf, 3. Januar 1914. (36 

Kilogramm Halfterketten, 475100 kg von 50 °83 und 5 3 Bestellgeld bar Königliche Eisenbahnbauabteilung. 
Ilerausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Risenbahnverwaltungen N 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin. 
erlag von Julius Springer in Berlin W — Druck von Il. S. Hermann in Berlin SW. 


13 201 000 Holzschrauben, 76400 Schlüs- 
selschrauben, 2520 ke Stahlblech. 10 440 
Kilogramm Stahldraht, 8 140000 Splinte, 
71000 eiserne und messingene Gardinen- 
ringe, 35554 Tafeln Weißblech, 1150 qm 
Drahtgeflecht, 1000000 Stück eiserne 
Unterlagsscheiben. 

Eröffnungder Angebote am 
Donnerstag, dem 227 Januar 
12 Norm teaeseelrhe: Zru- 
schlagsfrist bis 24. Februar 1914. 

Verdingunssunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen 1 M bar (nicht in 
Briefmarken) im Zimmer 292 ab. 

Hannover, 2. Januar 1914. (45) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingune von 6180 ke Gummi- 
schläuchen zu Gasleitungen, 34310 m 
summierten Hanfschläuchen, 15980 kg 
Plattengummi in je 1 Lose, 72500 Stück 
Gummiringen zu Wasserstandsgläsern 
in 6 Losen, 67500 Stück Gummihauben 
zu Türpuffern, 2000 Stück Gummiringen 
zu Türpuffern, 143300 Stück Gummi- 
ringen zu Luftdruckbremsen, 365 kg 
Gummibelag für Trittbretter, 21980 kg 
Asbestpappe und 3650 kg Asbestschnur 
in je 1 Lose, für den Beschaffungsbe- 
zirk Berlin zu den im Angebotsbogen 
angegebenen Lieferfristen. 

Angebote sind portofrei, versie- 
selt und mit entsprechender Aufschrift 
bis zum 29. Januar 1914, vormittags 
9%. Uhr, an das Zentralbureau, 
Zimmer 2 KusseBsersl an, \WV...35: 
Schöneberger Ufer 1-4, Proben bis 
spätestens zum 24. Januar 1914 an die 
im Angebotsbogen bezeichneten Werk- 
stättenämter einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
29. Januar 1914, vormittags: 10 Uhr, 
Tempelhofer Ufer 28, III, Zimmer No.4, 
statt. Angebotbogen und Bedingungen 
können in unserm Zentralbureau, 
Zimmer 257, eingesehen, auch von dort 
gegen portofreie Einsendung 
von 1,00 M und 5 3 Bestellgeld bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 26. Februar 1914. 

Berlin, den 22. Dezember 1913. (33) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdinsung. von 315000 ° kg 
Leinöl in 6 Losen, 40650 kg französi- 
schem Terpentinöl oder geeignetem 
Ersatzmittel (Sangajol usw.) und 41250 
Kilogramm zgewöhnlichem Terpentinöl 
oder Ersatzmittel in je 2 Losen für die 
Königlichen Eisenbahndirektionen Ber- 
lin, Halle a. S, Magdeburg, - Stettin, 
Danzig, Bromberg und Königsberg i.Pr. 
zu den im Angebotbogen angegebenen 
Lieferfristen. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 19. Februar 1914, vormittags 
9% Uhr, an das Zentralbureau, 
Zimmer 257 im Berlin’ W. 55, 
Schöneberger Ufer 1-4, Proben 
bis spätestens zum 27. Januar 1914 
an die im Angebotbogen genannten 
Werkstättenämter einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet 
am 19. Februar 1914, vormittags 10 Uhr, 
Tempelhöfer Ufer 28, III, Zimmer Nr. 4, 
statt. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserm Zentralbureau, 


Zuschlagsfrist für Leinöl bis - 21. Fe 
bruar, und für Terpentinöl usw. big. 
28. Februar 1914, 
Berlin, den 31. Dezember 1913. (34) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 286690 Stück. 
eisernen Muttern in 53 Losen, 3529 Mille 
eisernen Bekleidungsschrauben in 45 Lo- 
sen, 4786085 Stück eisernen Schrauben 
und Schraubenbolzen mit und ohne 
Muttern in 101 Losen, 12180 Stück 
Stiftschrauben in 4 Losen, 133 000 Stück 
Bolzen mit und ohne Muttern in 11 Lo 
sen und 74580 kg eiserne Unterlags- 
ringe, Bufferringe, Binderinge 
(Schmiedestücke), Achsbuchsstifte, Bol- 
zen und Bufferstoßscheiben in 24 Lo- 
sen für den Beschaffungsbezirk Berlin, 
mit der im Angebotbogen angegebenen 
Lieferzeit. # 

Angebote sind portofrei, versie# 
gelt und mit entsprechender Aufschrift 
bis zum 30. Januar 1914, vormittacs® 
10 Uhr, an das Zentralbureau® 
Zimmer 257, in Berlin W. 5 
Schöneberger Ufer 1-4, Probe 
bis spätestens zum 23. Januar 1914 an 
die betreffenden Werkstättenämter ein- 
zureichen. 2 

Die Eröffnung der Angebote findet 
am 30. Januar 1914, vormittags 10% Uhr, 
Tempelhofer Ufer 28, III, Zimmer Nr. 4% 
statt. | 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserm Zentralbureau, 
Zimmer 257, eingesehen, auch von dort 
segen portofreie Einsendung 
von 8 M und 5.8. Bestellgeld bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 27. Februar 1914. 

Berlin, den 31. Dezember 1913. (35) 

Königliche Eisenbahndirektion. | 


Die Ausführung der Rodungs-, 
und Böschungsarbeiten (Los I | 
715000 cbm Erdmassen) und der Ober- 
bauarbeiten (Los II etwa 60 km Gleise) 
zur Herstellung des neuen Verschiebe- 
bahnhofs bei Michendorf von km 303° 


der Anschlußstrecken an die Bahn 
Treuenbrietzen—Nauen soll nach Maß- 
gabe der im Deutschen Reichs und. 
Preußischen Staatsanzeiger veröffent- 
lichten „Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen“ vergeben 
werden. Die Angebotsmuster sind gegen 
porto- und bestellgeldfreie Bareinsen- 
dung von 5,50 M ohne Zeichnung oder 
von 750 M mit Zeichnung bei freier 
Zusendung durch die Post von der 
Königlichen Eisenbahnbauabteilung in 
Michendorf zu beziehen. 2 
Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: 
„Angebot für die Ausführung der 
Rodungs-, Erd- und Böschungsarbeiten 
(Los I) und der Oberbauarbeiten 
J zur Herstellung des neuen 
Verschiebebahnhofs bei Michendorf“ ni 
versehenen Angebote sind bis zur Er 
öffnung am Sonnabend, den 24. Januar 
1914, vormittags 10 Uhr, pünktlich und 
postfrei an die Bauabteilung einzusen- 
den. Es wird besonders auf die kurze 
Vollendungsfrist für die Erdarbeiten 
von 72 Wochen nach Aufforderung hin- 
gewiesen. 


- Rückblick auf das Jahr 1913. 
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Rückblick auf das Jahr 1913. 


— Inder Schweiz, mit der wir den Rundgang durch die nicht 
zum Verein gehörigen Länder beginnen, befestigt sich das 
bundesstaatliche Eisenbahnwesen in erfreulicher Weise. Die Be- 
triebsergebnisse der schweizerischen Bundesbahnen für 1912 
Sind zwar trotz einer um fast 5 % erhöhten Einnahme etwas 
weniger günstig als 1911, weil die gewaltige Vermehrung der 
 Personalausgaben ‚durch Einkommenverbesserungen noch zu 
‚Stark drücke. Die Verkehrsentwicklnug aber ist dauernd günstig, 
namentlich auch im Güterverkehr, dessen Anteil an den Ver- 
kehrseinnahmen jetzt auf rund 60 % angewachsen ist. Die wich- 
tige Gotthardbahnfrage, in der namentlich von der Presse und 
Bevölkerung der westlichen Kantone mit leidenschaftlichem 
Eifer die Bestätigung des bekannten Gotthardbahnvertrags be- 
kämpft wurde, ist endlich in dem Sinne entschieden, den wir im 


 wvorjährigen Rückblick voraussahen, die Bestätigung des Ver- 


trags ist glatt erfolgt, nachdem ein Schreiben der deutschen 
Reichsregierung über die Auslegung des Vertrages die von den 
Gegnern erhobenen Zweifel beseitigt hatte. Der Vertrag ist mit 
dem 1. Mai in Kraft getreten und damit auch die für den deutsch- 
italienischen Verkehr so erwünschte Herabsetzung der sog. 
Bergzuschläge. Eine andere Gotthardbahnfrage beschäftigt jetzt 
die Schweiz, das ist die der Elektrisierung. Ende November hat 
der Verwaltungsrat der Bundesbahnen beschlossen, hierfür einen 
Kredit von 38% Millionen Franken zu bewilligen. Es sollen 
ö bahneigene Kraftwerke gebaut und hiermit die 110 km lange 
 Gebirgsstrecke Erstfelden-Bellinzona elektrisiert werden. 

Das große Ereignis des Jahres im schweizerischen Eisenbahn- 
leben war die Eröffnung der Lötschbergebahn mit dem die Berner 
‚Alpen durchbohrenden Lötschbergtunnel, die Ende Juni mit einer 
großen nationalen Feier erfolgte. Der Betrieb ist elektrisch mit 
Einphasen-Wechselstrom, es werden für die Schnellzüge und 


(Schluß aus Nr. 2) > 


Güterzüge elektrische Lokomotiven der Bauart Örlikon  ver- 
wendet, die als die stärksten und größten der Welt gelten. Sie 
entwickeln 2500 PS. bei 1% stündiger Vollbelastung. Der Betrieb 
hatte in den ersten Monaten mit Störungen zu kämpfen, se daß 
der volle Fahrplan nicht durchgehalten werden konnte. ‘Dies 
scheint jetzt überwunden zu sein. Die landschaftlich sehr reiz- 
volle Lötschbergbahn ist schon jetzt sehr wichtig durch die Ab- 
kürzung des Weges von der Nordschweiz ins obere Rhonetal, der 
Weg von Basel über Bern, Lötschberg-Simplon nach Genua ist 
nur wenig länger als die Linie über die Gotthardbahn, ihre wahre 
sedeutung erhält die neue Linie aber erst mit der Fertigstellung 
der die Jurakette mit einem großen Tunnel überwindenden Mün- 
ster-Grenchen-Bahn. Durch sie wird der Weg von Paris und dem 
srößten Teil Nordostfrankreichs sowie einem Teil Belgiens nach 
Oberitalien auf den Simplonweg gelenkt; es ist aber kaum anzu- 
mehmen, daß der Gotthardlinie dadurch ein erheblicher Abbruch 
geschehen wird. — Die Linie der Rhätischen Bahn von Bevers 
nach Schuls ist zu Beginn des Sommers mit elektrischem Betrieb 
eröffnet, und damit Schuls-Tarasp an das schweizerische Eisen- 
bahnnetz angeschlossen. 


Die leidige Angelegenheit des 2. Simplontunnels ist durch 
einen Vergleich mit den Erbauern des 1. Tunnels erledigt, der 
2. Tunnel wird von den Schweizer Bundesbahnen selbst ausgeführt 
und ist in Angriff genommen. Er wird noch etwas länger als der 
erste. Von den sonstigen Eisenbahnbauten der Schweiz ist der 
Hauensteintieftunnel zu erwähnen, mit dessen Fertigstellung 
eine Abkürzung der großen internationalen Linie Basel-Luzern 
und -Bern und eine starke Verminderung des verlorenen Gefälles 
auf der Strecke Liestal-OÖlten erreicht werden wird. Der Durch- 
schlag des Tunnels ist im Laufe des Jahres zu erwarten. Eine 
für den Touristenverkehr wichtige und interessante Bahn ist die 
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von Brig durch das obere Rhonetal über die Furka und die Ober- 
alp im Bau befindliche sog. Furkabahn, die in Dissentis enden 
und dort an die Rhätische Bahn anschließen soll; da sie, wie 
diese mit 1m-Spur angelegt wird, so ist die Möglichkeit gegeben, 
von Brig aus über Furka, Gotthard, Oberalp ins Rheintal, 
da über die Albulabahn ins Inntal zu gelangen. 
Gebirgsfurche, die sich von Martigny im Rhonetal bis Chur er- 
streckt, wird dann von der Eisenbahn durchzogen sein. — Im 
Anschluß an die Furkabahn soll von Ulrichen aus eine Gebirgs- 
bahn mii einem Tunnel unter dem Nufenenpaß ins Tessin nach 
Airolo erbaut werden. Die Konzession ist erteilt. Bekanntlich 
baut die französische Paris-Lyon-Mittelmeerbahn eine Ab- 


kürzungslinie von Frasne nach Vallorbe in der Schweiz, um 


Lausanne und damit die Simplonbahn schneller zu erreichen. An 
dem großen Mont d’Or-Tunnel bei seiner Mündung auf schweize- 
rischem Gebiet sind mehrfach schwere Einstürze erfolgt, 
Fertigstellung bisher verzögerten, der Durchschlag des Tunnels 


fand zwar am 2. Oktober statt, aber ein neuer Einsturz erfolgte 


im November an der Mündung bei Vallorbe. 

Unter den Neubauplänen, an denen es in der Schweiz nicht 
mangelt, sind außer einer Anzahl von Bergbahnen, namentlich 
solche der den Kanton Graubünden in immer zahlreicheren 
Linien durchziehenden Rhätischen Bahn zu erwähnen, die von 
St. Moritz aus über den Maloja-Paß das Bergell und Chiavenna 
zu erreichen denkt. Die Wichtigkeit der Linie für das Engadin 
und den Verkehr nach Italien liegt auf der Hand, freilich wird 
der schroffe Absturz des Maloja in das Bergell Schwierigkeiten 
bieten. Die Gotthardlinie soll durch eine linksufrige Vierwald- 
stätterseebahn abgekürzt werden. 

Die wichtigste Eisenbahnbaufrage der Schweiz ist noch immer 
die der sog. Ostalpenbahn. Hie Splügen, hie Greina, hie Luk- 
manier heißt es noch immer. Bekanntlich hat sich die General- 


direktion der Schweizer Bundesbahnen für die Greinabahn aus-' 


gesprochen, die am leichtesten auszuführen ist und am längsten 
auf schweizerischem Gebiet bleibt, deshalb aber von Italien ab- 
gelehnt wird. Die Stimmung in der Schweiz ist wohl der Greina- 
linie günstig, neuerdings hat’ aber eine von 8000 Personen aus 
den Kantonen St. Gallen, Appenzell, Thurgau und Graubünden 
besuchte Versammlung in Altstetten sich entschieden für den 
Splügen ausgesprochen und die eidgenössische Regierung 
die Erfüllung ihres schon 1872 gegebenen Versprechens der Er- 
bauung einer Ostalpenbahn zum Comer See erinnert. Der un- 
parteiische Beobachter kann sich kaum der Erwägung ver- 
schließen, daß die natürliche direkte Verbindung der Ostschweiz 
mit Italien über den Splügen nach Chiavenna und an den Comer 
See führt. Diese Linie wird auch den Interessen Süddeutsch- 
lands am meisten gerecht. 


In Italien gedeiht das Eisenbahnwesen unter staatlicher 


Leitung vortrefflich. Der Abschluß für 1912 zeigte, wie überall, 
steigende Einnahmen und Ausgaben, so daß der Überschuß fast 
unverändert war. Hohe Personalausgaben und hohe Kohlen- 
preise wurden besonders als belastend empfunden. In der ersten 
Hälfte des Vorjahrs sind die Einnahmen zwar weiter gestiegen, 
aber nicht in solchem Maße. Der Betrieb verlief regelmäßig, 
von den früher so häufigen Verkehrsstockungen ist nicht mehr 
die Rede. Der italienische Eisenbahnminister Sacchi tritt kraft- 
voll auf. Das Eisenbahnwesen ist mehrfach Gegenstand der Ge- 
setzgebung gewesen, durch eine Gesetzesvorlage soll für die 
Eisenbahner eine Fürsorgeanstalt geschaffen werden, welche 
den Bediensteten beim Austritt aus dem Dienst sowie den 
Witwen und Waisen im Dienst gestorbener Bediensteter die Aus- 
zahlung eines Kapitals gewährt, das mit 200 L. anfängt und mit 
jedem Monat geleisteten Dienstes um "/ıoo des Monatslohns steigt. 
Die Beiträge werden mit 5°/oo der Betriebseinnahmen vom Staat, 
der um so viel die Tarife erhöht, und mit 1 % des Gehalts oder 
Lohnes von den Bediensteten getragen. Der Entwurf ist in- 
zwischen Gesetz geworden; gleichzeitig sind die Aufwendungen 
für Beamtenwohnungen um 50 Millionen Lire erhöht. Der An- 


teil des Personals an den Überschüssen für 1912/13 beträgt 5% 


Millionen Lire. Ein Gesetz vom 2. Juli gewährt Unterstützungen 
für Privatbahnen in Höhe von 7 Millionen Lire und ermächtigt 
die Regierung, 2 Staatsbahnlinien an Privatunternehmungen zu 


von, 
Die ungeheure, 


die die 


Staatsbahn in dauernder Steigerung die erschreckende Höhe von. 


.minister und gehört der radikalen Linken an.: 


verpachten. Von Bedeutung für den Verkehr mit Deutsch 
ist das Zustandekommen eines Deutsch-Italienischen Wagen. 
Regulativs, das mit dem des Vereins meist übereinstimmt und 
mit dem 1. d.M. in Kraft getreten ist. 
In einer vor seinen Wählern gehaltenen ‘Rede hat Minister 
Sacchi über die Fortschritte des italienischen Eisenbähnwesens 
seit der Verstaatlichung einige Zahlen mitgeteilt, die ein sehr 
gutes Bild geben, u. a. ist die Zahl der täglich beladenen Wagen 
seit 1905 von 11000, auf 18000 gestiegen, .der Verkehr um 65 %. ! 
Er erwähnt die Einführung der III. Klasse bei den Schnellzügen 
und spricht sich über die für das kohlenlose Land besonders wich 
tige Frage der Elektrisierung sehr zuversichtlich aus, er er 
klärt den elektrischen Betrieb für den Zukunftsbetrieb des. 
italienischen Bahnnetzes und weist schließlich auf die groß- | 
artige Entwicklung des staatlich unterstützten Kleinbahnwesens 
hin. Allein in Sizilien soll ein Netz von 800 km gebaut werden, 
Auch die Kraftwagenverbindungen sind gewaltig vorwärts ge 
kommen, auf nicht weniger als 10 000 km seien solche vorhanden, 
für die der Staat 5 Millionen Jahresunterstützungen zahle. 


Unter den Elektrisierungen bestehender Linien ist die der 
2. sog. Giovilinie bei Genua zu erwähnen, nachdem auf der 
ersten der Betrieb seit 2 Jahren tadellos arbeitet. Von neuen. 
Bahnen sei die Fortsetzung der Cuneo-Nizza-Linie von Vievola 
bis Tenda erwähnt, die bei einer Länge von 8 km eine Höhe von 
160 m überwindet. Die noch. schwierigere Endstrecke bis zu 
französischen Grenze ist weit vorgeschritten, während auf fran- ä 
zösischer Seite die Arbeiten noch sehr im Rückstande sein sollen, 

In den Städten Mailand, 
grundbahnen geplant. 


Genua und Neapel werden Unter- 


In Frankreich haben sich die Betriebsergebnisse der Pri E 
vatbahnen im Jahr 1912 günstig gestaltet, es wurden von den 
5 großen Gesellschaften gegen das Jahr 1911: ‘28 Millionen 
Franken Mehrüberschüsse erzielt, während das Staatsbahnnetz 
einen Minderüberschuß von 11 Millionen Franken zu verzeichnen 
hatte. Die Betriebszahl schwankte bei den Privatbahnen zwi- 
schen 54,1 (Südbahn) und 61,3 (Nordbahn); sie erreichte bei der 


93 % bei dem alten Netz und 20 % bei der Staatswestbahn. Sei 
3 Jahren ist die Betriebszahl bei den Privatbahnen um nur 
2,1 %, bei den Staatsbahnen um 17,1 % gestiegen. Wir ent- 
nehmen diese Zahlen einem Rückblick, den der bekannte Volks- 
wirt Colson s. Zt. veröffentlicht hat. Danach scheint allerdings 

die französische Staatskunst im Eisenbahnwesen keine glück- 
liche Hand zu haben. Wie viel man auch auf die Notwendigkei 
der Aufwendungen und Verbesserungen bei dem Westbahnnetz 
schieben mag, den Hauptanteil an dem ungünstigen Ergebnis 
bei steigenden Verkehrseinnahmen scheinen doch die Personal- 
ausgaben zu haben, die bei der parlamentarisch-lemokratischen 
Regierungsform Frankreichs äus bekannten Gründen die 
schwache Seite des dortigen Staatsbahnbetriebes bilden. Selbst 
so gewaltsame und verkehrsfeindliche Mittel, wie die Einstellung“ 
von Personenzügen, werden versucht, nun die Ausgaben einzu- % 
schränken. | 


Im Eisenbahnwesen Frankreichs herrschte im übrigen wäh- 
rend des Vorjahrs große Ruhe. Die Elektrisierung macht auf 
einzelnen Kleinbahnnetzen Fortschritte, der Metro wird immer 
weiter ausgebaut, von Neubauten und Neueinrichtungen ist 
von einzelnen Verbesserungen abgesehen, wenig zu melden. Die 
Gebirgsbahnen zur Verbindung mit Spanien machen langsame 
Fortschritte. Zu den großen Plänen gehören der einer Mont- 
blancbahn zur Verbindung mit Italien, ‚um von der Schweiz un- 
abhängig zu werden, und die Frage des Ärmelkanaltunnels, 
der neuerdings in Frankreich sehr lebhaft erörtert wird und in 
Herrn Sartiaux, dem Öberingenieur der Nordbahn, einen be 
redten Verteidiger gefunden hat. 


In Frankreich hat kürzlich mit ‚dem  Gresamtministerium 
auch der Minister der öffentlichen Arbeiten wiederum ge- 
wechselt, an Stelle des Herrn Thierry ist Herr Fernand David 
getreten, er war früher bereits Handels- und Landwirtschafts- 


Von seinen Be- 
ziehungen zum Eisenbahnwesen ist nichts bekannt. 
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Eine eigenartige Veranstaltung traf. die Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn im Frühjahr, indem sie in Paris eine großartige Aus- 
stellung aller der Tausende von Blumen, Gemüsen und Früchten 
zur Schau brachte, die auf ihren Linien verfrachtet werden und 
ihren Absatz zum großen Teil in Paris, namentlich aber. auch in 
Deutschland. finden. Der Dienst dieser zum Teil aus Afrika 
kommenden Transporte, die in Sonderzügen von Marseille, Nizza, 
Grasse aus nach dem Norden gehen, ist trefflich geordnet, so 
daß eine sehr schnelle Beförderung gesichert ist. 

Dieselbe durch ihre tüchtige Verwaltung bekannte Gesell- 
schaft wurde am 4. November von einem ungewöhnlich schweren 
und eigenartigen Eisenbahnunglück betroffen. In Melun stieß 
ein Schnellzug von Süden auf einen abends aus Paris abge- 
sangenen Zug, der ausschließlich aus Postwagen bestand, in 
denen etwa 100 Postbeamte mit der Bearbeitung der nach dem 
Süden gehenden Post beschäftigt waren. Nicht weniger als 40 
Personen, darunter 14 Postbeamte, wurden getötet. Es ist das 
schwerste Eisenbahnunglück, das das Jahr 1913 aufzuweisen hat. 
Über die Schuldfrage ist ein abschließendes Urteil noch nicht 
möglich, jedenfalls hat ein Überfahren der Haltesignale statt- 
enden. 


Aus Spanien kommen allerhand Becher regen Lebens in 
Eisenbahnbetrieb und -Bau. Ein spanisches Gesetz von Ende 
1912 hat den Bau einer Anzahl von Eisenbahnlinien als Ergän- 
zungen des bestehenden Netzes mit erheblichen Staatsunter- 
stützungen bedacht. Bau und Betrieb wird privaten Unter- 
nehmungen überlassen. — Der Verkehr auf den Eisenbahnen 
war so lebhaft, daß Wagenmangel eintrat und Bestellungen auf 
neue Betriebsmittel im Ausland gemacht werden mußten, wobei 
Zollfreiheit zugesichert wurde. Elektrisch betriebene schmal- 
spurige Eisenbahnen von etwa 100 km Länge sind in. der Pro- 
vinz Navarra von : Pamplona ausgehend angelegt. Einige 
größere Eisenbahnlinien zur kürzeren Verbindung von Madrid 
mit Cordoba und von Sevilla mit Malaga sind vom Staat zum Bau 
durch Privatunternehmer ausgeschreiben. — Sehr eifrig wird in 
Spanien der Bau der 3 Pyrenäenbahnen gefördert, die mit 
Frankreich bessere Verbindungen herstellen sollen. Im Scheitel- 
funnel der sog. Canfranc-Linie ist kürzlich der Durchschlag er- 
olet. Wie lebhaft Spanien engere Verbindungen mit dem euro- 
päischen Eisenbahnnetz sucht, zeigt u. a. der Entschluß der Re- 
gierung, den Beitritt der spanischen Eisenbahnen zum Internatio- 
nalen Übereinkommen über den Frachtenverkehr nachzusuchen. 
a die Errichtung eines eigenen Eisenbahnregiments beweist, 
laß man in Spanien dem Eisenbahnwesen immer größere Auf- 
Merksamkeit zuwendet. 

Über das Eisenbahnwesen in Portugalsei hier erwähnt, daß 
die Republik am 3. April v. J. ein Eisenbahnbaugesetz erlassen 
hat, durch welches eine ganze Anzahl neuer Linien zeschaffen 
werden soll. 
"InEngland bleibt das Eisenbahnwesen in ständiger innerer 
Fortentwicklung, wenn auch die Neubautätickeit sich in der 
Hauptsache auf die Erweiterung des Londoner Schnellbahn- 
netzes erstreckt. Die Abschlüsse der Eisenbahnen für 1912 
zeigen ein nur geringes Anwachsen der Verkehrseinnahmen 
(Personenverkehr +0,6, Güterverkehr + 1,2), ein etwas stär- 
keres der Ausgaben (+ 3,3) und sohin eine Verringerung des 
Überschusses um 26%. Das Anlagekapital verzinste sich 
immerhin mit 3,55% gegen 3,67% im Jahre 1911. Hiernach 
scheint der Gedanke, lediglich des sinkenden Ertrages wegen 
eine Verstaatlichung anzustreben, kaum gerechtfertigt, und man 
hat auch im Vorjahre von der Verfogung der „Nationaliza- 
tion“, die mit den englischen Staatseinrichtungen kaum ver- 
einbar ist, nichts mehr gehört. Auch von weiteren Zusammen- 
schlüssen der größeren Gesellschaften ist es still geworden, 
nur unter den Londoner Schnellbahnen sind Übernahmen im 
Zuge, die Londoner Elektrische Eisenbahngesellschaft wird die 
City- und Südlondonbahn und die Central Londonbahn mit sich 
vereinigen, die Metropolitain-Bahn beabsichtigt, Vorortstrecken 
anderer Linien zu erwerben und dadurch die Ausgesaltung 
les eigenen Netzes zu ermöglichen, r 


:immer fortschreitend und auch für andere Länder 


'bei der Berliner Untergrundbahn verwendete, 


3) — Nr. 3 


eh u nun 

Die englischen Eisenbahnen haben im Vorjahr einen an- 
deren, einfacheren Weg gefunden, um ihre Finanzen zu ver- 
bessern, sie haben ihre Tarife erhöht und zwar zunächst einen 
Teil der Personenfahrpreise, namentlich für Rückfahrkarten 
und vom 1. Juli v. J. an die Gütertarife mit Ausnahme der 
Kohlentarife um rund 4 %, und die Regierung hat er- 
klärt, daß ihr auf Grund der im Februar v. J. vom Unterhaus 
angenommenen Railway and Traffie Act kein Recht zustehe, 
dies zu hindern. Dieses Gesetz ist auf Anregung der Eisen- 
bahngesellschaften erlassen, es gibt ihnen u. a. das Recht einer 
maßvollen Tariferhöhung insoweit, als sie zur Deckung der 
vermehrten Personenausgaben nötig erscheint. Die englische 
Verkehrswelt hat das Gesetz und die ihm gleich folgende Er- 
höhung ohne nennenswertes Murren hingenommen. Was würde 
man in Deutschland zu solchem Vorgehen sagen! 


Bemerkenswert sind die geplanten weiteren Elektrisierungen 
bestehender Strecken. Die Nordostbahn, die Chatham und Süd- 
ostbahn, die London Brighton und Südküstenbahn, die alle 
schon elektrisch betriebene Linien, namentlich im Vorortverkehr 
haben, gehen auf diesem Wege schrittweise weiter vor. 
Die London und Nordwestbahn, die London und Südwestbahn 
planen das Gleiche für ihre Londoner Stadt- und Vorort- 
strecken. 

Die Entwicklung des Londoner Schnellbahnnetzes ist noch 
vorbildlich. 
Die Londoner Metropolitain-Bahn feierte am 10. Januar v. J. 
ihr 50jähriges Jubiläum, sie war die erste Untergrundbahn 
der Welt. Bewundernswert ist sowohl die Ausdehnung, die 
diese Bahnen in London allmählich gewonnen haben, als die 
Fülle trefflicher Einrichtungen, mit denen diese Bahnen ausge- 


„stattet sind. Welcher Unterschied zwischen der alten Londoner 


Untergrundbahn mit ihrer rauchigen Stickluft, in der der Auf- 
enthalt eine fortgesetzte Qual war, und dem jetzigen Zustand 
der elektrischen Schnellbahnen Londons! 


Berlin hat mit der Ausbildung seines Schnellbahnnetzes 
London noch nicht erreicht, ist aber auf gutem Wege hierzu; 
wie sehr man auf diesem Felde Wert auf die reichen Er- 
fahrungen Londons legt, zeigt die Mitteilung aus dem Bericht 
der Königl. Eisenbahndirektion Berlin über die Besichtigung 
der Londoner Schnellbahnen in Nr. 16 v. Jahrg. d. Zte. und 
die treffliche Darstellung des Geheimrats Kemmann über das 
dem Londoner 
Vorbild folgende selbsttätige Signalsystem in dem Leitaufsatz 
der Nr. 52 v. Jahrg. d. Ztg. 


An dieser Stelle noch ein Wort über den in Frankreich so 
lebhaft begehrten und in England jetzt weniger absprechend 
behandelten Plan des Kanaltunnels. Wir halten, offen gestanden, 
die Vorstellung, daß die Vorteile der Insellage durch den 
Tunnelbau in Frage gestellt würden, für ein Hirngespinst. 
Noch sonderbarer erscheint es uns aber, daß man nicht, wenn 
man den Tunnel ablehnt, zum Bau mächtiger Kanalfähren 
schreitet, die das Umladen und Umsteigen entbehrlich machen, 
und eine Verkürzung der Fahrzeit London-Paris gewiß um 
eine Stunde ermöglichen würden. Das muß doch trotz stür- 
mischer See und trotz Ebbe und Flut nicht nur technisch mög- 
lich sein, sondern auch bei dem zu erwartenden Riesenverkehr 
einen sicheren Ertrag versprechen! 

Wir kehren nun über den Kanal nach dem Festlande zurück 
und gelangen nach Belgien. Die Betriebsergebnisse der 
Staatsbahnen für 1912 sind u. W. noch nicht veröffentlicht; da 
sie für 1911 im ganzen befriedigende waren — das Anlage- 
kapital verzinste sich mit 3,66 % — so ist für 1912 mindestens 
ein Gleiches anzunehmen. In der Verwaltung der Staatsbahnen 
wird eine, wie es scheint, durchgreifende Änderung im Sinne 
einer Art „Autonomie“ beabsichtigt. Ein von den beiden be- 
teiligten Ministerien eingesetzter Ausschuß hat Vorschläge zu 
einem Gesetz über die ‚„Nationale Verwaltung der Staats- 
bahnen“ ausgearbeitet, dessen Überreichung bevorsteht. 

Verkehr und Betrieb waren auch während des Jahres 1912 
ohne Störung, unter den Bauten steht der umfassende Um- und 
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Zeitung des Vereins E 
> Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Neubau der Brüsseler Bahnanlagen an erster Stelle Zu- 
nächst sind die Linien in der Umgebung der Stadt viergleisig 


ausgebaut worden, die Tunnelbahn quer durch die Stadt zur 


Verbindung des Nord- und Südbahnhofes ist im Bau, ebenso der 
an ihr in der Mitte.der Stadt anzulegende neue Personen-Haupt- 
bahnhof. Die Verbindungsbahn von Stavelot zur preußischen 
Grenze bei Malmedy wird demnächst dem Verkehr übergeben. 
Unter den schwebenden Eisenbahnbauplänen ist eine Verbesse- 
rung der Verbindung mit Deutschland durch viergleisigen Aus- 
bau der Strecke Lüttich-Welkenraedt zu nennen. Von einer 
direkten Verbindung PBrüssel-Mainz als einem Wunsch der 
Brüsseler Handelskreise war -wohl die Rede, feste Gestalt hat 
dieser Plan nicht gewonnen. 

Von größter Bedeutung für Belgien ist das große und dichte 
Netz der belgischen Kleinbahnen. Die Societ& nationale des 
chemins de fer vicinaux beherrscht ein Netz von 4745 kon- 
zessionierten Linien, von denen Ende 1912 rd. 4000 km im Be- 
trieb, die übrigen im Bau waren. Außerdem gibt es noch Vizi- 
nalbahnen von rd. 70 km Länge Die große Mehrzahl aller 
dieser Linien hat Meterspur, 380 km werden elektrisch, die 
übrigen mit Dampf betrieben. Das Anlagekapital belief sich 
auf 350 Millionen Franken, die Gesamteinnahmen auf 1 km Be- 
triebslänge betrugen 6752 Fr., die Gesamtausgaben 4842 Fr., 
die Betriebsziffer ist von 72,45 % im Jahre 1911 auf 71,71 % im 
Jahre 1912 gesunken. Das belgische Kleinbahnnetz mit seinen 
4815 km übertrifft an Länge das der eigentlichen Eisenbahnen, 
das nur 4722 km umfaßt. 

Wir wenden uns nun den drei skandinavischen Ländern zu 
Von Dänemark ist diesmal nicht viel zu berichten. Der 
(reschäftsbericht für das Jahr vom 1. April 1912 bis 31. März 
1913 liegt noch nicht vor, der für das Vorjahr ergab sehr stark 
steigende Finnahmen und einen fast um das Doppelte gestie- 
genen Überschuß. Dieser war hauptsächlich den starken Tarif- 
erhöhungen des Jahres 1910 zu verdanken. Die für den Verkehr 
ımit Deutschland so dringende Frage wegen Erbauung einer 
Brücke über den Masnedsund ist noch immer nicht erledigt, 
dech scheint es möglich, daß eine Vorlage noch in diesem Früh- 
jahr gemacht wird, da sich die dänischen Finanzen gebessert 
haben und die Pläne längst fertig sind. 

Sehr viel ist in Dänemark und auch in den beteiligten deut- 
schen Kreisen von der sog. Fehmarnroute die Rede Der Plan 
kann als allgemein bekannt vorausgesetzt werden. Daß in den 
beteiligten deutschen Bezirken, in Lübeck und in Hamburg, sich 
Freunde dieses Planes finden, ist natürlich; sehr überschätzt 
werden aber die zu erreichenden Vorteile, die in einer starken 
Beschleunigung des Personenverkehrs mit Kopenhagen liegen 


sollen. Uns scheint ein Bedürfnis hierfür kaum vorzuliegen, . 


seit die Warnemünde-Gjedser-Linie den Verkehr ausgezeichnet 
bedient und ihre weitere Verbesserung durch Fertigstellung 
der Linie Kopenhagen-Kjöge und die Erbauung der Masnedsund- 
brücke in Aussicht steht. Jedenfalls würden die nötigen sehr 
erheblichen Kosten des Fehmarnproiekts in dem zu erwartenden 
Verkehr schwerlich eine Rente finden. 

Ein sehr beklagenswerter Unfall ereignete sich Anfang 
August auf freier Strecke in der Nähe des Bahnhofs Bramminge 
der Jütischen Staatsbahn. Ein Schnellzug entgleiste in voller 
T'ahrt; nicht weniger als 14 Personen wurden getötet. Als 
Ursache der Entgleisung ist ziemlich einwandfrei Verbiegung 
des Gleises infolge großer Wärme festgestellt worden, nachdem 
das Gleis kurz vorher ausgebessert war. Man hatte hierbei 
zwar die eingetretene Schienenbiegung aufgehoben, es aber ver- 
säumt, ‘dem Wiedereintreten der ‘Spannung, das infolge der 
steigenden Wärme zu erwarten war, entgegenzuwirken. 

In Norwegen ermutigt die Leichtiekeit, die Wasserkräfte 
des Landes durch Verwandlung in Elektrizität auszunutzen, zu 
mehrfachen Eisenbahnelektrisierungen. Zunächst ist die bis- 
her schmalspurige Bahn Christiania-Drammen ins Auge gefaßt, 
die gleichzeitig in volle Spur umgewandelt werden soll. Die 
Eisenbahnen dringen in Norwegen immer tiefer in das Gebirge 
ein, ‚bald wird die Linie von Christiania nordwärts durch das 


‘Gotenburg, über die bereits Projekte ausgearbeitet. sind. 


= — 


Gudbrandsdal bis zum Romisdalfiord vollendet sein, von desse 
Spitze aus Molde in wenigen Stunden zu erreichen ist. Auch 
über das wilde, schneereiche Dovrefjeld wird eine Bahn in der 
Richtung auf Drontheim geplant, ebenso eine Verbindung von 
Myrdal, einem der höchsten Punkte der Bergensbahn, herunter 
zum Sognefjord. Ein großartiger Bahnhofsumbau ist für 
Christiania in Vorbereitung. Dort denkt man auch an eine 
Untergrundbahn. 


In Schweden steht die Entwicklung des Eisenbahnwesens 
und insbesondere des elektrischen Betriebes im Vordergrund 
des öffentlichen Interesses. Das großartige Kraftwerk am 
Porjusfall in Lappland nähert sich der Vollendung, so daß im 
laufenden Jahr die Elektrisierung bis zur Reichsgrenze wird 
durchgeführt werden können. Für den Beginn des elektrischen 
Betriebes im Vorortverkehr von Stockholm und Gotenburg sind 
die Arbeiten im Gange, ebenso für kleinere Bahnen, u. a. die 
bekannte Bahn von Stockholm nach Saltsjöbaden. Überall kommt 
einphasiger Wechselstrom zur Anwendung. Die große Inland- 
bahn, die das Innere des nördlichen Schwedens von Südwest 
nach Nordost erschließen soll, und auf die man große Hoffnun- 
gen setzt, ist streckenweise eröffnet. 


Der Dampffährenverkehr Trälleborg-Saßnitz nimmt fortge- 
setzt so zu, daß der Bau eines besonderen Güterfährschiffs be- 
absichtigt wird, das 3 Gleise erhalten und einen Zug von 50 bis” 
60 Achsen aufnehmen soll. _ Hierbei sei nachgetragen, daß auch 
deutscherseits zur Verbesserung des Verkehrs nach Schweden 
ein wesentlicher Schritt durch Erbauung einer festen Brücke 
zwischen Stralsund und Rügen beabsichtigt wird. Vermutlich 
werden von Preußen hierfür schon im laufenden Jahre Mittel = 
angefordert werden. 


Für die Verbindung mit Finnland ist in Schweden der ent- 2 
scheidende Schritt durch Bewilligung der Mittel für die Fort 
setzung der jetzt in Moriärv endenden Bahn bis zum schwe- 
dischen Grenzort Haparanda geschehen. 


Der Betrieb der schwedischen Eisenbahnen verlief ohne Stö- 
rung. Die finanziellen Ergebnisse der Staatsbahnen, die für 
1912 vorliegen, sind durchaus günstig. Die Reineinnahme lieferte 
mit rund 20% Millionen Kronen eine Verzinsung des Anlage- 
kapitals (rund 608 Millionen Kronen) von 3 %. Der Güterver- 
kehr nahm stärker zu als der Personenverkehr, jener etwa 9 %, 
dieser 6 %. F 


Auf technischem Gebiet ist die Verwendung von Torfpulver 
zur Lokomotivheizung (siehe die Mitteilung in Nr. 50 S. 808 
d. Ztg.) und vor allem die im Leitaufsatz v. Nr. 85 geschilderte 
neue Signalanordnung auf einer dicht bei Stockholm gelegenen 
Hauptstrecke unter Verwendung des Agalichts zu erwähnen. 


Das schwere Eisenbahnunglück vom 16. Juni 1912 bei Malm- 
slätt hatte zur Einsetzung eines Ausschusses geführt, der die 
Sicherheitseinrichtungen der schwedischen Staatsbahnen allge- 
mein prüfen sollte und darüber eine umfangreiche, kürzlich ver- 
öffentlichte Denkschrift verfaßt hat. In nicht weniger als 102 
Punkten faßt er seine Wünsche und Aussetzungen zusammen. 
Obgleich die Denkschrift in eine gewiß sehr begründete Ver- 
trauenskundgebung für die Leitung der schwedischen Staats- 
bahnen ausklingt, so scheint doch der bald nach dieser Ver- 
öffentlichung bekannt gewordene Entschluß des Generaldirek- 
tors Pegelow und seines Vertreters, des Souschefs Klemming, 
ihre Ämter mit Schluß des Jahres niederzulegen, mit dem Ein- 
druck der Denkschrift auf die öffentliche Meinung im Zusam- 
menhang zu stehen. Es ist dies höchst bedauerlich, da beide 
Herren anerkannt verdienstvolle Fachmänner sind, unter deren 
Leitung das schwedische Staatsbahnwesen sich in den verschie- 
densten Richtungen trefflich entwickelt hat. Der Nachfoleer des. 
Generaldirektors ist der bisherige Leiter des großen Porijus- 
Werks Ingenieur Granholm. Ihm bleiben neben den Aufgaben 
der Staatsbahnelektrisierung namentlich wichtige Bahnhofsfragen 
zu lösen — vor allem die sehr schwierigen in Stockholm. un 
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aufgehört. 


nisterium 


£ Montenegro. 
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In -Schweden- rüstet man--sich eilrig zu der baltischen Aus- 
stellung : in Malmö, die in. diesem Jahr stattfindet und von 
Deutschland aus stark beschiekt und besucht werden wird. Sie 
wird zweifellos zu noch innigerer Gestaltung der. freundschaft- 
lichen Beziehungen zwischen Schw eden und. Deutschland bei- 
‚tragen. 7 
"In Rußland ist fortgesetzt eine äußerst lebhafte Bewe- 
Bir, im Eisenbahnbetrieb und Bau. Die kraftvolle und bessernde 
Hand des Ministers Ruchlow ist deutlich weiter zu spüren. Die 
_ günstige Entwicklung der russischen Volkswirtschaft wirkt auch 
at ‚das Eisenbahnwesen vorteilhaft. Am Ende des Jahres 1912 
‚hatten die russischen Eisenbahnen eine Länge von 68875 km, 
"und nicht weniger als 8317 km, also 8 % des bestehenden Netzes 
"waren im Bau begriffen, das ist ein Prozentsatz, wie er in 
$ uropa sonst nicht vorkommt. Die Finanzen des Eisenbahn- 
wesens haben sich in- den letzten Jahren infolge günstiger 
Ernten gebessert, an Stelle der Fehlbeträge sind namhafte Über- 
schüsse getreten. Die starken mit Wagenmangel und Anhäufung 
on Gütern auf den Stationen verbundenen Stockungen haben 
Allerhand verständige Maßnahmen sind im Laufe des 
Ehres getroffen. Wir erwähnen die Vermehrung der Betriebs- 
mittel, die Verstaatlichungen einzelner Bahnen, die Ankäufe 


_ von Kohlengruben und Naphtaländereien und zollfreie Einfuhr 


von Steinkohlen zur Bekämpfung des Mangels an Heizstoffen, 
die Elektrisierung einzelner Bahnlinien, die Verbesserungen in 
der‘ Einrichtung der Personenwagen III. Klasse, Verallgemeine- 
Hung der IV. Wagenklasse, Freigabe der Speisewagen für die 
Reisenden der III. Klasse, die Bekämpfung des Unwesens der 
blinden’ Passagiere“ — in Rußland Hasen genannt —, die Er- 


 höhung des Ladegewichts der Güterwagen, die Einstellung er- 
_ wärmter Güterwagen 


in der Frostzeit, die Verbesserung 
und Neuordnung des ärztlichen Dienstes bei den Eisenbahnen, die 
Gründung einer Gartenstadt für Eisenbahner bei Moskau. Alles 
das ist nur eine Blumenlese der im Vorjahr vom russischen Mi- 
der Verkehrsanstalten getroffenen Anordnungen. 
Dazu kommt die Ausarbeitung von Gesetzentwürfen zur Rege- 
lung des Eisenbahnwesens und eine großartige Tätigkeit im 


Ä Bauen und Planen neuer Eisenbahnen — das sind wohl Zeichen 
h kraftvollen Vorgehens. 


- Äus der Zahl der einzelnen Vorgänge im russischen Eisen- 
how esen ist die Herstellung der Verbindung des russischen 


mit dem finnischen Eisenbahnnetz bei Petersburg hervorzu- 
‚heben, die mit der Vollendung der Eisenbahnbrücke über die 


Newa stattgefunden hat. Dieses Ereignis hat nicht nur eine 
verkehrspolitische,. sondern auch eine strategische Wichtigkeit, 
denn es ist nicht unwahrscheinlich, daß Rußland beabsichtist, 


Ber Finnland mit einer Bahnlinie die Murmanküste zu er- 
reichen und-dort einen eisfreien Hafen anzulegen. 
Dbeimiäne Rußlands in Sibirien, wo die Amurbahn eben Blago- 


Die Eisen- 


weschtschenäk erreicht hat, und in Persien, wo die Bahn 
_ Dschulfa-Täbris im Bau ist, seien hier nur angedeutet. Ebenso 
die‘ verschiedenen Pläne -zur Erweiterung des russischen 
_ Wasserstraßennetzes. 

“Wir kommen schließlich zu den Balkanländern. Das 
eographisch zu ihnen zu rechnende Rumänien ist bereits bei 
den Vereinsländern besprochen.. Wir haben es hier noch mit 
den folgenden Staaten zu tun: Serbien, Bulgarien, Türkei, 
Griechenland, dem noch in den Wehen liegenden Albanien und 
Es ist bei dem andauernden Kriegszustande, in 
dem eh Mesh Länder mit wechselnden Rollen und Schicksalen 


Be’ 
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während fast des ganzen Vorjahres befunden haben, kaum mög- 
lich, das Eisenbahnwesen der einzelnen zu behandeln. Alles ist 
dort noch im Werden, die Grenzen stehen noch nicht einmal 
überall fest, die Besitzrechte der Bahnen, dort, wo die Staats- 
zugehörigkeit gewechselt hat, sind noch nicht geregelt. Zu- 
sammenfassend läßt sich etwa folgendes sagen: 


Das Eisenbahnwesen hat sich auch im Balkankriege als einer 
der wichtigsten Faktoren der Kriegführung bewährt, die Haupt- 
kämpfe fanden in unmittelbarer Anlehnung an die Eisenbahn- 
linien statt, ja sie drehten sich zum Teil,um solche. Die Einzel- 
"heiten hierüber sind noch wenig bekannt, erst eine zusammen- 
hängende Kriegsbeschreibung wird Aufklärung bringen können. 
Welch "gewaltige Anstrengungen der Krieg auch an. das 
Eisenbahndienstpersonal stellte, dafür liegt von bulgarischer 
Seite ein zuverlässiger Bericht vor, wonach von ' dem 
Personal der bulgarischen Staatsbahnen nicht weniger 
als 70 den Folgen der Überanstrengung erlagen. Seit 
Herstellung des Friedens sind alle beteiligten Staaten  be- 
müht, nicht nur die vorhandenen Linien wieder betriebsfähig 
herzustellen, neue Betriebsmittel zu beschaffen, die alten Ver- 
bindungen wieder aufzunehmen, sondern auch den Neubau not- 
wendiger Linien sogleich zu beginnen, und große Pläne für 
ganze Eisenbahnnetze aufzustellen. Über die schwierigen Ver- 
hältnisse der. orientalischen Bahnen, zu denen die Stammlinie 
von der alten bulgarischen Grenze bei Mustapha-Pascha bis 
Konstantinopel nebst Zweiglinien, sowie die Linie Saloniki- 
Üsküb-Zibeftsche nebst Zweiglinie von Üsküb nach Mitrovitza 
gehört, ist noch kurz vor Jahresschluß zwischen der in Wien Sitz 
habenden Gesellschaft und den Vertretern der Bankgruppen, in 
deren Besitz sich die Aktien befinden, ein Abkommen getroffen 
(s. Nr. 100 d. Ztg., S. 1563), wonach die Gesellschaft bestehen 
bleibt und den Betrieb der 520 km auf bulgarischem und türki- 
schem Gebiet weiterführt, während für den auf Neuserbien und 
Neugriechenland fallenden Teil von rund 460 km nebst der einer 
anderen Gesellschaft gehörenden Bahn Saloniki-Monastir zwei 
neue Betriebsgesellschaften gebildet und die Besitzrechte der 
alten Gesellschaften von Serbien und Griechenland abgelöst 
werden. Hoffentlich kommen diese Abmachungen, die noch der 
Genehmigungen der Gesellschaftsvertretungen und der Regie- 
rungen bedürfen, nun auch glücklich zustande. 

Die griechische Regierung hat den Bau der lange ersehnten 


' und von der Türkei endlos verschleppten Anschlußbahn an das 


europäische Eisenbahnnetz bei Larissa kräftig in die Hand ge- 
nommen! Serbien baut schon die Linie Üsküb-Monastir und wird 
nun die von ihm ersehnte Donau-Adriabahn verwirklichen kön- 
nen, wenn es sich mit Albanien verständigt, Bulgarien hat ein 
sehr umfassendes Erweiterungsprogramm aufgestellt, ebenso 
Griechenland, alle drei Länder werden die neu erworbenen 
Landesteile alsbald mit Eisenbahnen überziehen. 

So wird es überall heißen: Neues Leben blüht aus den Ruinen! 
Auf der ganzen Halbinsel wird sich im neuen Jahr eine gewal- 
tige Eisenbahnbautätigkeit entfalten, an der auch das bisher 
eisenbahn- und, fast weglose Albanien, wenn es als Staat Leben 
gewinnt, und in bescheidenem Maße Montenegro sich beteiligen 
werden. Auch die Vereinsländer werden davon als Hauptlieferer 
des Bau- und Betriebsmaterials Nutzen haben. Überhaupt wird 
auf dem Balkan ein wirtschaftlicher Aufschwung sich voll- 

‚ ziehen und dieser namentlich auf Österreich-Ungarns Handel, 
Industrie und Eisenbahnwesen befruchtend wirken. 


Berlin, 1. Januar 1914. v. Mühlenfels. 


Aus dom Verwaltungsbericht der württembergischen Verkehrsanstalten für das Etatsjahr 1912. 


” Er. Bericht für die Zeit vom 1. April 1912 bis 31. März 1913 
‚entnehmen wir folgendes: 

a): Eisenbahnen. ' Die Länge der vom Staat Würt- 
_ temberg gebauten und betriebenen Eisenbahnen beträst 2098,95 

ilometer, gegen das Vorjahr mehr 10,91 km. Davon werden 
- 504;93 kim - als Nebenbahnen betrieben und 565.50 km sind mit 
zwei’ Gleisen versehen. Die Gesamtzahl der Stationen betrug 


| am 31. März 1913 635, gegen 626 imVorjahre. An Fahrzeugen waren 
' vorhanden: 820 Lokomotiven, 10 mehr als im Vorjahr, 20 Trieb- 

wagen, wie im Vorjahr, 2249 Personenwagen, 64 mehr als im 
. Vorjahr, 13 776 Güter-, Gepäck- und Postwagen, 269 mehr als im 
: Vorjahr, außerdem 181 Privat-Güterwagen. Es sind geleistet 
‚ worden: von den Lokomotiven 33 895 980 Lokomotivkm, von den 

Triebwagen 712304 km, von den eigenen Personenwagen 
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260 456 249 Achskm, von den eigenen Gepäckwagen 71 729 353 km, 
von den eigenen Güterwagen rund 453 015 000 km, von den eige- 
nen Postwagen 16 097 813 km. 

Die Zahl der beförderten Personen berechnet sich auf 
14883 200, gegen das Vorjahr mehr 4372899 oder 6,20 %. Auf 
1:km Betriekslänge kommen 655 158 Personenkilometer, 28674 
mehr als im Vorjahr. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
haben betragen 31649363 M (5,68 % mehr als im Vorjahr), 
wovon rund 24,1 Millionen aus dem Binnenverkehr und 7,5 Mil- 
lionen aus dem Verbandsverkehr herrühren. Bei Hinzurech- 
nung der Einnahmen aus dem Gepäck- und Hundeverkehr sowie 
der Nebenerträge zu den Personenverkehrseinnahmen ergibt sich 
der Gesamtbetrag von 33355 824 M, gesen das Vorjahr mehr 
1813209 MN. 

Das Gewicht der beförderten Güter hat sich auf 13 950 956 1 
2,39 % mehr als im Vorjahr, belaufen. Tonnenkilometer wurden 
zurückgelegt 1147451680, gegen das Vorjahr mehr 3,75 %. Die 
Einnahmen aus dem Güterverkehr mit 52832210 M übersteigen 
die des Vorjahrs um 1186 959 M oder 230 %. 

Die Gesamteinnahmen der Staatseisenbahnen aus dem Betrieb 
haben 92455 932 M betragen, 3 086 876 M mehr als im Vorjahr. 
Die Betriebsausgaben haben sich auf 65780308 M belaufen, 
2718597 M mehr als im Vorjahr. 

Im Vergleich mit den Etatsätzen trat eine Steigerung der Ein- 
nahmen und Ausgaben ein: bei dem Personenverkehr um 1 355 824 
Mark, bei dem Güterverkehr um 3032210 M, bei den Ein- 
nahmen im ganzen um 5198 932 M, bei den Ausgaben im ganzen 
um 1317685 M. 


Der Betriebsüberschuß hat 2667564 MN betragen, gegen den 
Etatsatz mehr 3881247 M und gegen das Vorjahr mehr 368 279 
Mark. Von dem Überschuß sind 24045416 M an die laufende 
Verwaltung und 2630208 M an den Eisenbahnreservefonds ab- 
geführt worden. Dieser Reservefonds hatte am Schluß des 
Etatsjahres 1912 ein Vermögen von 14 044 083 M. Die reinen 


Betriebsausgaben berechnen sich auf 68,74 % der reinen Be- 


triebseinnahmen (im Vorjahr 68,31 %). 


Auf 1 km Betriebslänge kommen: Einnahmen aus dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 15 954 M, Einnahmen aus dem Güter- 
verkehr 25 187 U Betriebsausgaben 29231 M, Betriebs- 
überschuß 12717 M. re 

Das Gesamtanlagekapital der im Betrieb befindlichen Bahnen | 
betrug am 31. März 1913 838044049 M, gegen 8157316 M 
im Vorjahr. Das Anlagekapital ohne den Aufwand aus Be 
triebseinnahmen berechnet sich im J ahresdurchschnitt auf 
796 904008 M und hat sich durch den reinen Betriebsüberschuß 
zu 3,50 % und, wenn die nicht im Eisenbahnetat laufenden Ruhe- 
gehalte usw. berücksichtigt werden, zu 3,25 % verzinst. 5 

Die ungetilste Eisenbahnschuld ist auf 1. April 1912 zu 
585 122185 M, die zu ihrer Verzinsung während des Rechnungs- 
jahres 1912 erforderliche Summe zu 21 386 674 M berechnet. 
Der Betriebsüberschuß übersteigt diesen Zinsbedarf um 5 288 950 
Mark. Zur Deckung auch des Anteils der Eisenbahnschuld an 
der Staatsschuldentilgung mit 6526896 M hat er nicht ausge- 
reicht. Am 1. April 1913 hat die Eisenbahnschuld 597 651 088 MH 
betragen. 

2 b) Bodenseedampfschiffahrt. 


Die Dampfschiffahrt wurde im Jahr 1912 betrieben mit 7 


Dampfschiffen, 1 Dampfbarkasse, 3 Schleppboten und 2 Trajekt- 
nen, Die Fahrzeuge haben auf 5795 Fahrten 254536 km 
zurückgelegt. y g 
Von und nach den württembergischen Uferplätzen wurden. be- : 
fördert 475245 Personen, 41831 weniger als im Vorjahr, und 
128139 t Stück- und Wagenladungsgüter, 10020 t weniger als 4 
im Vorjahr. > 
ar betragen: die Einnahmen 539069 MH, gegen den 
Etat + 64519 NM, die Ausgaben 434 810 


waltung und 103259 M an die Grundstockverwaltung zur Til- 
sung des Vorschusses für die Anschaffung des neuen Schiffes 
„Hohentwiel“ abgeliefert. Das Anlagekapital beträgt wie im 
Voriahr 2548398 M. 


Baupläne der englischen Eisenbahnen”vor dem Parlament. 


Das englische Eisenbahnnetz ist ziemlich ausgebaut, und wenn 
die Eisenbahngesellschaften auch den Bau neuer Strecken noch 
nicht ganz aufgegeben haben. so handelt es sich doch dabei immer 
nur um kleinere Eisenbahnen, die die Maschen des bestehen- 
den Netzes ausfüllen sollen, die aber für den durchgehenden Ver- 
kehr auf große Entfernungen kaum Bedeutung haben. Außerdem 
nimmt das Parlament gegenüber den Neubauplänen der Eisenbahn- 
gesellschaften, die ihm zur Genehmigung unterbreitet werden 
müssen. meist eine so unfreundliche Haltung ein und knüpft an 
die Genehmigung so viele lästige Bedingungen, daß schon da- 
durch die Unternehmungslust der Eisenbahngesellschaften stark 
gedämpft wird. Die Zahl der Anträge von Eisenbahngesellschaften 
auf Genehmigung von Neubauten, die dem Parlament dieses Jahr 
zur Beratung vorliegt, ist daher nur klein. und insbesondere Neu- 
anlagen spielen darin nur eine geringe Rolle während Erweite- 
rungen bestehender Anlagen schon einen breiteren Raum in der 
betr. Veröffentlichung des Parlaments einnehmen. 


Die Große Westbahn beabsichtigt eine Anzahl neue Verbin- 
dungen zwischen bestehenden Strecken und einige Erweiterungen 
ihrer Anlagen zu bauen. wobei es sich bei den ersteren teilweise 
um Verbindungen zwischen ihren eigenen Gleisanlagen unter ein- 
einander, teils um Verbindungen mit Gleisen anderer Unterneh- 
mungen handelt. Die Neubauten, die die Midlandbahn vor hat, be- 
ziehen sich meist auf den Ausbau der London. Tilbury und 
Southend-Eisenbahn. die in das Eigentum der Midlandbahn über- 
gegangen ist. Im Zusammenhang damit steht der Plan dieser Ge- 
sellschaft, sich in Zukunft an dem Verkehr zwischen England und 
dem Festland zu beteiligen und einen Dampferdienst zwischen Til- 
bury und Östende einzurichten. Ein Neubau. den die Midland- 
bahn in der Umgebung von London auszuführen beabsichtigt, 
nämlich eine Eisenbahnverbindung zwischen Stepney an der Lon- 
don und Blackwall-Eisenbahn und Bromley soll mit ganz außer- 
gewöhnlichen Kosten verbunden sein. Auch bei der Großen Nord- 
bahn handelt es sich im wesentlichen um Gleisvermehrungen, 
namentlich auch um Angliederung von weiteren Gleisen auf der 
freien Strecke. Außerdem ist diese Gesellschaft gemeinschaftlich 
mit der Metropolitan-Eisenbahngesellschaft an einem Gesetzent- 
wurf beteiligt. der sich auf den gzemeinschaftlichen Betrieb der 
Great Northern and City Railway durch diese beiden Gesellschaften 
bezieht. Zu diesem Zwecke sollen eine Anzahl Verbindunsen 
zwischen dieser Bahn und einigen ihr benachbarten Streeken her- 
gestellt werden. Bei der London-, Brigthon- und Südküstenbahn 
handelt es sich im wesentlichen um Erweiterungsbauten an der 
Strecke nach dem Krystallpalast. Außer einigen Verbindungs- 
gleisen zwischen benachbarten Bahnanlagen beabsichtigt die 
Nordostbahn die Übernahme einiger kleinerer. letzt selbständigen 


Strecken in der Nähe ihrer Eisenbahnlinien. Sie will auch in 


Newcastle einen elekrtischen Omnibus mit oberirdischer Strom- 


zuführung in Betrieb setzen. 

Bei der Londoner Elektrischen Eisenbahngesellschaft handelt 
es sich im nächstjährigen Bauplan nicht um die Anlage ‚neuer 
Strecken, sondern um den Bau einer Anzahl von Fußgänger- 


tunneln auf ihren bereits vorhandenen Bahnhöfen, die z. T. zur 


Aufnahme von Rolltreppen bestimmt sind. Ebenso will die Central 


London Eisenbahngesellschaft einige Fußgängertunnel anlegen 


und überdies einige kleinere Erweiterungen ihrer vorhandenen E 
Strecken bauen. Auch die schon wiederholt abgelehnte Northern 
Junction Railway, die eine Ringverbindung zwischen einer An- 
zahl von strahlenförmigen Londoner Vorortstrecken bilden soll. 
erscheint wieder unter den Gesetzentwürfen. ; Y 

Ferner wird beim Parlament die Erneuerung der Genehmigung 


zur Anlage eines Tunnels zur Verlängerung der London und 


Südwestbahn bis zum Anschluß an die Eisenbahnen der Insel 


- Wieht beantragt, die schon im Jahre 1901 einmal erteilt war. 


Besondere Aufmerksamkeit in technischer Beziehung verdient 
der Plan, North- “und Southshields durch einen Unterwassertunnel . 
mit einander zu verbinden. zumal dieser Tunnel ebenso wie der- 
jenige nach der Insel Wight bei der Lage dieser Orte an der Mün- 
dung des Tyne unter dem Meere zu erbauen sein wird. ! 

Die übrigen englischen Eisenbahnen. die bei dem Parlament die 
Genehmigung für Neuanlagen nachgesucht haben, wollen, wie eine 
Anzahl der bereits aufgeführten. kleinere Erweiterungen und Ver- 
bindungsgleise anlegen. 
Nordbritische Eisenbahn beabsichtigte Übernahme der Invergarry 


und Fort Augustus-Eisenbahn, deren Schicksale kürzlich in dieser R. 


Zeitschrift zeschildert worden sind (Nr. 72 vom 17. Sept. .d. I. 
S. 1123). Der Betrieb wird schon jetzt von der Nordbritischen 
Eisenbahn geführt, und die Grafschaft Inverneß bietet ihr ‚eine 
Unterstützung von 5000 £ für die gänzliche Übernahme der Eisen- 
bahn an. Dabei soll der nach dem Loch Neß führende Teil der | 
Bahn aufgelassen werden. 

Außer den genannten Plänen für Vollbahnen liegen dem Parla- 
ment noch eine erhebliche Anzahl von Anträgen auf Genehmigung 
von Straßen- und Kleinbahnen vor. und endlich sollen auch an 
verschiedenen Stellen elektrische Straßen-Omnibusse mit Ober- 
leitung eingerichtet werden. Besondere Erwähnung verdienen hier 


' die Pläne des Stadtrats von Glasgow, die sich auf ein Straßenbahn- 


netz von über 30 km Länge beziehen. und diejenigen des Stadtrats 
von Newcastle-on-Tyne. der seine Straßenbahnen auf erhebliche 
Entfernung über das Weichbild der Stadt hinaus verlängern will. 
Leeds will außer seinen Straßenbahnen auch den Verkehr von 
Straßen-Omnibussen, der bereits besteht, beträchtlich erweitern, 


M, gegen den Etat 
— 19291 M, der Überschuß 104259 M, gegen den Etat 7 83810 7 
Mark. Von dem Überschuß wurden 1000 M zur laufenden Ver- 


Erwähnt sei hier nur noch die durch die 
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Der. Londoner Grafschaftsrat hat es, wenigstens zurzeit, auf- 
geei seine Strecken in die Umgebung von London hinaus zu 
verlängern, wo der Verkehr ‚die Kosten der Straßenbahnanlage 
nicht zu rechtfertigen vermag; dagegen hat er einige Neuanlagen 
in der City vor, für die Senne belerinedn erforderlich 
sind. Zum Teil soll zwar die nötige Straßenbreite dadurch ge- 
_ wonnen werden, daß die Bürgersteige schmäler gemacht werden, 
doch werden immerhin diese Anlagen ungewöhnlich hohe Kosten 
‘verursachen. Die Londoner Vereinigte Straßenbahngesellschaft 
hat keine Neubauten vorbereitet, doch bittet sie um die Greneh- 
migung, mit anderen Straßenbahnen Abkommen wegen Durch- 

führung ihres Verkehrs über deren Gleise abschließen zu dürfen; 


B 
N 


Nachrichten. 


Deutschland. 


 —— Bezug der Niederschriften der ständigen Tarifkommission 
_ der deutschen Eisenbahnen. Die Abonnements auf diese Nieder- 
i schriften für das Jahr 1914 sind beim Verkehrsbureau 
_ der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin, nicht bei dieser 
Ä selbst, bis spätestens den 15. Februar d. Js. anzumelden. Später 


ea u 


eingehende Anmeldungen können nicht berücksichtigt werden. 

Bis zum vorgenannten Zeitpunkt würde auch der‘ Abonnements- 

betrag von 10 MN an die. Hauptkasse der Königlichen Eisenbahn- 
_  direktion, Berlin W.35, Schöneberger Ufer 1—4 zu zahlen sein. 
Die Zahlung kann geleistet werden: 1. an iede Reichsbank- 
stelle auf das Girokonto der Königlichen Eisenbahnhauptkasse 
Berlin unter gleichzeitiger Benachrichtigung der letzteren; 2. an 
jedes Postamt durch Zahlkarte auf das Postscheckkonto Berlin 
F Nr. 2909 der Königlichen Eisenbahnhauptkasse unter Hinzu- 
_ rechnung der Gebühren laut Postscheckordnung; 3. an die vor- 
stehend genannte Eisenbahnhauptkasse a) durch die Post porto- 
und bestellgeldfrei, b) bar im Kassenraum während der Kassen- 
stunden. In der Benachrichtigung zu 1. sowie in dem Begleit- 
- schreiben oder auf dem Abschnitt der Zahlkarte zu 2. oder. dem 
- Postanweisungsabschnitt zu 3. a) ist zur Vermeidung von 
Rückfragen genau anzugeben: Name und Wohnort des Einzah- 
lers, der Grund der Zahlung, die Bezeichnung des Absenders 
nebst Zeit und Geschäftsnummer dieser Zahlungsaufforderung. 


— Obstbaumpflege. In den letzten Jahren sind im Bereiche 
der preußischen Staatsbahnverwaltung ‘an vielen Bahnstrecken 
Versuche mit der Nutzbarmachung von Böschungen und Trenn- 
stücken zur Anpflanzung von Obstbäumen gemacht worden, 
um bei den Eisenbahnbediensteten die Betätigung in der Obst- 
baumpflege anzuresen und ihnen den Erwerb guten Obstes zu 
_ erleichtern. Das allseitig bewiesene Interesse und die durch- 
weg befriedigenden Ergebnisse haben den preußischen Eisen- 
bahnminister veranlaßt, die Königlichen Eisenbahndirektionen 
durch einen weiteren Erlaß anzuweisen, die zur Förderung der 
ÖObstbaumzucht getroffenen Maßnahmen nicht nur fortzusetzen, 
‘sondern noch weiter auszubauen. Die Anpflanzungen sollen 
_ fortgeführt sowie weiter gefördert und die Erträge in den 
u; ersten 8—10 Jahren den mit der Pflege betrauten Bediensteten 
_ unentgeltlich überlassen werden. Für staatliche Haus- und 
Dienstgärten können Pflänzlinge aus bahneigenen Baumschulen 
‚bezogen werden. Daneben. soll die weitere Ausbildung des Per- 
 sonals in der Obstbaumpflege durch Teilnahme an Vorträgen 
und Lehrkursen unter Gewährung von Urlaub und freier Fahrt 
— den Arbeitern unter Fortzahlung des Lohnes — gefördert 
"werden. Es ist zu erwarten, daß die Beteiligten die vorstehen- 
_ den Anordnungen mit Freuden begrüßen und der Pflege der 
% Obstanpflanzungen besondere Sorgfalt widmen werden. 


er aketzunz von Ortslöhnen für Arbeiter auf Grund der 
Vorschriften der Reichsversicherungsordnung. Der preußische 
 Eisenbahnminister hat den Eisenbahndirektionen Abschrift 
ö eines an die Oberversicherungsämter zerichteten Erlasses des 
"Ministers für Handel und Gewerbe zugehen lassen, in dem die 
bei Festsetzung der ÖOrtslöhne zu beobachtenden Grundsätze 
ie mitgeteilt werden und darauf hingewiesen wird, daß nach Ss 149 
Absatz 2 der am 1. Januar 1914 in Kraft tretenden Vorschriften 
E ‚der Reichsversicherungsordnung über die Festsetzung der Orts- 
E _ löhne hierbei die Vorstände der beteiligten Krankenkassen an- 
zuhören sind. Die Eisenbahndirektionen sind dementsprechend 
‚durch den Erlaß vom 27. Dezember v. J. beauftragt worden, eine 
Ausfertigung des oben erwähnten Erlasses an die Oberversiche- 
'ungsämter dem Vorstande der für den Direktionsbezirk errich- 
teten Betriebkrankenkasse zuzustellen und sorgfältig darüber 
zu wachen, daß auch die Vorstände dieser Krankenkassen bei 
der Festsetzung von Ortslöhnen in jedem Falle angehört werden. 
_ Die Vorsitzenden der Krankenkassenvorstände sind anzuweisen, 
sich zuvor mit dem für das Lohnwesen zuständigen Direktions- 


auch . acht sie eine Hinausschiebung des Zeitpunktes zu .er- 
reichen, zu dem ihr Unternehmen von den ÖOrtsverbänden über- 
nommen werden kann. 

Einen ganz eigenartigen Plan will die Oxforder Elektrische 
Straßenbahngesellschaft mit dem dortigen Stadtrat durchführen: 
letzterer soll die Strecken der Gesellschaft ankaufen, die Gleise 
abbrechen und die Straßen wiederherstellen; ferner soll dem Stadt- 
rat ein Ausschließungsrecht für den Betrieb von Kraftomnibussen 
verliehen werden, und die von ihm darauthin einzurichtienden 
Ömnibusstrecken soll die bisherige Straßenbahngesellschaft be- 
treiben. Es müssen sehr eigenartige örtliche Verhältnisse vor- 
liegen, um ein so sonderbares Vorgehen zu rechtfertigen. 


dezernenten zu benehmen. Wie in dem Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers noch mitgeteilt wird, werden die Ortslöhne 
von den Oberversicherungsämtern alsbald für das Kalenderjahr 
1914 festgesetzt werden. Vom 1. Januar 1915 ab rechnen die in 
S 151 der Reichsversicherungsordnung vörgeschriebenen vier- 
jährigen Zeiträume, nach deren Ablauf jedesmal eine allgemeine 
Neufestsetzung der Ortslöhne stattzufinden hat. Die festgeleg- 
ten Ortslöhne werden durch das Kaiserliche Statistische Amt in 
einer besonderen Beilage des Zentralblatts für das Deutsche 
Reich veröffentlicht. Die Gesamtnachweisung der Örtslöhne 
wird zum erstenmal zu Beginn dieses Monats, später zu Beginn 
jedes Vierteljahres veröffentlicht werden. Die in der Zwischen- 
zeit eintretenden Änderungen sollen, wie schon bisher, zweimal 
im Jahre (Anfang Juni und Dezember) bekanntgegeben 
werden. 


— Neue Satzungen der Allgemeinen Betriebskrankenkassen 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen. Auf Grund der Be- 
kanntmachung des Reichskanzlers vom 11. Januar 1913 und ent- 
sprechend den Vorschriften der Reichsversicherungsordnung 
nach Anhören von Versicherten (Kassenmitgliedern) sind neue 
Satzungen für die Betriebskrankenkassen aufgestellt worden, 
die nach Genehmigung durch die Öberversicherungsämter am 
1. Januar d. J. in Kraft getreten sind. Die wesentlichsten 
Änderungen dieser neuen Satzungen, namentlich hinsıentiuch 
der zugunsten der Kassenmitglieder und ihrer Familien ein- 
tretenden weiteren Ausgestaltung der Kassenleistungen, sind 
nach einer Bekanntmachung im Amtsblatt der Eisenbahn- 
direktion Berlin u. a. folgende: Technische Hilfskräfte wie Bau- 
assistenten, Bauaufseher, technische Aushelfer usw. sind bis 
zu einem Jahresverdienst von 2500 M krankenversicherungs- 
pflichtig, bei der Arbeiterpensionskasse bleibt jedoch die Ein- 
kommensgsrenze von 2000 M bestehen. Der Höchstsatz des für 
die Beitragsberechnung zu verlangenden Tagesverdienstes ist 
von 5 M auf 6 MA erhöht. Unentgeltlich beschäftigte Zöglinge 
sind von nun ab zur Krankenkasse anzumelden, sie entrichten 
nur die Hälfte der Beiträge der gleichaltrigen Lehrlinge, er- 
halten aber im Krankheitsfalle kein Krankengeld, sondern nur 
ärztliche Behandlung, Arznei und sonstige Heilmittel. Eintritts- 
geld zur Betriebskasse wird von jetzt ab nicht mehr erhoben. 
Zu den Kosten teurerer Heilmittel für Mitglieder und Ange- 
hörige leistet die Kasse einen Zuschuß bis 20 M, sie bezahlt 
ferner für Mitglieder mechanische Hilfsmittel, die nach beendig- 
tem Heilverfahren zur Wiederherstellung der Arbeitsfähigkeit 
nötig sind, wenn der Kassenvorstand die Beschaffung ge- 
nehmigst hat. Die Kasse gewährt vom 1. Januar ab Krankengeld 
vom ersten Tage der Arbeitsunfähigkeit ab schon bei Krank- 
heiten, die länger als eine Woche dauern (bisher erst nach vier 
Wochen). Für die Zeit der Krankenhauspflege eines Mitglieds; 
das bisher den Unterhalt Angehöriger bestritten hat, erhalten 
diese künftig ein sogenanntes Hausgeld im Betrage von % (bis- 
her %) des Krankengeldes. Hat ein erkranktes Mitglied 
45 Wochen Krankengeld bezogen und bedarf es zur vollständigen 
Wiederherstellung noch der Schonung oder Erholung, so erhält 
es bis zu 13 Wochen nach Wegfall des Krankengeldes ein Gene- 
sungsgeld im Betrage des halben Krankengeldes, vorausgesetzt, 
daß das Mitglied vor der Erkrankung mindestens ein Jahr der 
Kasse angehört hat. Der Mindestbetrag des Sterbegeldes für 
Mitglieder, der im Satzungsentwurf wie bisher auf 75 M fest- 
gesetzt war, hat auf Grund der Reichsversicherungsordnung 
auf 50 M herabgesetzt werden müssen. Im übrigen ist der bis- 
herige gesetzlich zulässige Höchstsatz des Sterbegeldes, das 
up zaiache des veranlagten Tagesverdienstes, beibehalten 
worden. 


— Verschmelzung von  Eisenbahngesellschaften. Die seit 
längerer Zeit schwebenden Verhandlungen, welche auf eine Ver- 
einigung der Aktiengesellschaft für Bahn-Bau und Betrieb in 
Frankfvrt a. M. und der Continentalen Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebs-Gesellschaft in Berlin abzielten, haben nunmehr. wie die 
„B- B.-Ztg.“ mitteilt, zum Abschlusse geführt. Die Aktiengzesell- 
schaft für Bahn-Bau- und Betrieb erwirbt, vorbehaltlich der Zu- 
stimmung ihrer Generalversammlung, welche auf den 28. Januar 
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1914 einberufen ist, die im. Besitze einer Bankvereinigung be- 
findlichen sämtlichen Aktien der Continentalen Eisenbahn-Bau- 
und Betriebs-Gesellschaft in Höhe .von nom. 4800000 M zum 
Nennwert. Diese Aktien sollen vorerst im Portefeuille der 
Aktiengesellschaft für Bahnbau und Betrieb verbleiben. Der 
Sitz der Continentalen Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft 
wird ebenso wie die gesamte Geschäftsführung von Berlin 
nach Frankfurt a. M. verlegt. Behufs Durchführung erhöht 
die Aktiengesellschaft für Bahn-Bau und Betrieb, Frank- 
furt a. M., ihr Aktienkapital um 2400000 M auf 4400 000 MN. 
Die neuen Aktien erhält die erwähnte Bankvereinigung für die 
Aktien der Continentalen Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesell- 
schaft, Berlin, während der Rest durch Überlassung anderer 
Werte an die Verkäufer beglichen wird. 


— Neue Lokomotiven der bayerischen Staatseisenbahn. Die 
bayerische Verkehrsverwaltung hat in jüngster Zeit durch die 
Lokomotivfabrik J. A. Maffei in München besonders leistungs- 
fähige  Heißdampf-Güterzug-Tenderlokomotiven der Gattung 
D-+D, System Mallet, für den Schiebedienst auf der Strecke 
Laufach-Heigenbrücken mit einer Steigung von 20°/oo und auf 
den Linien Probstzella Steinbach und Rothenkirchen-Steinbach 
mit einer Steigung von 25 oo bauen lassen. Die neue Schiebe- 
lokomotive, die wohl die größte und leistungsfähigste europä- 
ische Tenderlokomotive sein dürfte, kann bei einer Geschwindig- 
keit von 18 km/Std. auf der Steigung von 200/oo eine Belastung 
von 670 t und auf einer Steigung von 25°/oo eine solche von 
540 t nehmen. 

Die Lokomotive ist von Puffer zu Puffer gemessen 17,55 m 
lang. Sie hat 8 Treibachsen und ein auf diese sich gleichmäßig 
verteilendes Reibungsgewicht von 120 t. Zur Erzielung der 
nötigen Kurvenbeweglichkeit und zur tunlichsten Abminderung 
der inneren Widerstände sind die hinteren 4 Achsen im Haupt- 
rahmen und die vorderen 4 nach System Mallet in einem dreh- 
baren Rahmen gelagert, der mit dem Hauptrahmen durch ein 
Gelenk gekuppelt ist. Die zweite Achse jedes Rahmens ist seit- 
lich um 15 mm verschiebbar, die übrigen Achsen sind unver- 
rückbar im Rahmen angeordnet. Die größte Achsenentiernung 
der Lokomotive beträgt 12,2 m, die jedes Gestells 4,5 m. Die 
Treibräder haben einen Durchmesser von 1216 mm, die Achsen 
einen solchen von 225 mm. Die beiden Bahnen sind aus 30 mm 
starken Flußeisenblechen hergestellt. Der für einen Betriebs- 
druck von 15 Atmosphären gebaute und mit einem Dampfüber- 
nitzer System Schmidt ausgestattete Kessel ist mit dem Haupt- 
rahmen fest verbunden, mit dem vorderen drehbaren Rahmen 
lose, aber untrennbar gekuppelt. Er hat einen Durchmesser von 
1,762 m, eine feuerberührte Heizfläche von insgesamt 285 qm 
und eine Rostfläche von 4,25 qm. Sein Wasserinhalt ist 8340 
Liter. Den Langkessel durchziehen 24 Rauchröhren von 126 mm 
fichter Weite und 219 Heizröhren von 48% mm lichter Weite. In 
den Rauchröhren sind die Überhitzerröhren mit einer Gesamt- 
'heizfläche von 55,4 qm untergebracht. Die Länge der Rauch- 
und der Heizröhren zwischen Feuerbuchs- und Rauchkammer- 
wand beträgt 5,05 m. Die Rauchkammer ist 2,9 m lang und 
hat einen Durchmesser von 1,8 m. Das Blasrohr ist mit einer 
veränderlichen Öffnung versehen, damit die Zugwirkung nach 
Bedarf vergrößert oder verkleinert werden kann. Der Kessel 
hat die vorschriftsmäßige Ausrüstung. Zwei nichtsaugende In- 
iektoren führen ihm aus den drei unter sich in Verbindung 
stehenden und zusammen 11 cbm fassenden Wasserbehältern 
das nötige Speisewasser zu. Die beiden Hochdruckzylinder 
haben einen Durchmesser von 520 mm und die beiden Nieder- 
druckzylinder einen solchen von 800 mm. Der Hub beträgt bei 
beiden Zylindersystemen 640 mm. Die Hochdruckzylinder sind 
am Hauptrahmen, die Niederdruckzylinder am drehbaren Vorder- 
rahmen angebracht. Die Verbinderleitung ist am hinteren Ende 
mit einem zylindrischen Drehgelenk versehen und greift mit 
dem vorderen Ende in eine Stopfbüchse ein, die ihr den nötigen 
Längenauszug gestattet. Das Dampfausströmungsrohr ist mit 
Kugelgelenken dreh- und verschiebbar an die Niederdruck- 
zylinder und an das Blasrohr angeschlossen. 

Die Dampfverteilung in den Zylindern wird durch Kolben- 
schieber und Heusingersteuerung bewirkt. Die Kolbenschieber 
der Hochdruckzylinder haben einfache innere, die der Nieder- 
- druckzylinder doppelte äußere Einströmung. Zur Erleichterung 
des Anfahrens wird bei ausgelegter Steuerung den Niederdruck- 
zylindern durch die Anfahrhähne selbsttätig Frischdampf zu- 

geführt. Hoch- und Niederdrucksteuerung sind durch Zugstange 
verbunden und können durch Handrad und Schraube vom Führer 
gemeinsam umgestellt werden. 

Die Lokomotive ist mit einer von Hand bedienbaren Spindel- 
‘bremse, mit der selbttätigen und der nichtselbsttätigen Westing- 
-housebremse ausgerüstet. Die 3 Bremsen wirken auf alle Räder. 
-Auf den Lanekessel sind 2 Sandkästen aufgesetzt. Das Führer- 
-haus der Lokomotive ist vollständig abgeschlossen. An seiner 

Rückseite befindet sich der etwa 45 t fassende Kohlenkasten. 

Die Lokomotive ist mit Schürzeug, Ölkannen, Winden, Hebe- 

-- eisen, Signalmitteln und allen für die laufende Instandhaltung 
erforderlichen Werkzeugen ausgestattet. 


ıreten, so sind deren Verkehrszahlen gegenüber den hier in 
Rede stehenden doch so geringfügig, daß sie an dem abgerundet 
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— Entwieklung des Kleinbahnverkehrs von Groß-Berlin. Be- 
merkenswerte Angaben hierüber sind dem kürzlich erschiene- 
nen Heft 3/4 des 4. Jahrganges der „Statistischen Monatsberichte 
Groß Berlin“ zu entnehmen. Der gesamte Groß-Berliner- Klein- 
bahnverkehr zeigt im September v. J. mit 61,7 Millionen 'beför- 
derien Personen eine Zunahme um 2,5 gegenüber dem gleichen 
Monat des Vorjahres. Sind inzwischen auch einige Verkehrs- 
'unternehmungen, nämlich die Straßenbahnen Kalkberge-Schön- 
eiche, Heiligensee-Tegel, Woltersdorf-Rahnsdorf ins Leben ge- 


angegebenen Zunahmebetrage nichts ändern können. Die am 
gesamten Groß-Berliner Kleinbahnverkehr mit einem Anteil von 
über % beteiligte Große Berliner Straßenbahn wies im Septem- 
ber 1913 gegenüber dem gleichen Monat des Vorjahres die wenn 
auch nur geringfügige Abnahme von 38955 auf 38 691 Millionen 
auf, während 3 von ihren 4 Zweiggesellschaften eine Zunahme er- 
kennen lassen, so daß die Verkehrszahl des Konzerns der Gro- 
ßen Berliner Straßenbahn überhaupt eine Steigerung von 47 062 
auf 47281 Millionen Personen aufwies. Bemerkenswerte Ver- 
kehrssteigerungen zeigten sich auch, und zwar mit unter dem 
Winfluß von Linienveränderungen bei der Berliner städtischen 
Straßenbahn. deren Verkehrszahl sich im September v. J. auf 
2,393 gegenüber 1,986 Millionen im September 1912 belief. 
In gleicher Richtung tritt u. a. auch die Hoch- und Untergrund- 
bahn hervor, deren Verkehr sich dank der Verlängerung der 
Stammlinie nach Norden von 4927 auf 6295 Millionen in dem mit 
September 1913 schließenden Jahre entwickelt hat. Auch sonst 
sind nicht unerhebliche Zunahmeziffern festzustellen, insbeson- 
dere für die Schöneberger Untergrundbahn (von 616000 auf 
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683 000), die Spandauer (von 899000 auf 965 000), die Koyre 


nicker (von 465 000 auf 554 000), die Teltower Kreisbahnen (von 
710000 auf 839000). Beim Omnibusverkehr ist besonders die 
Tatsache zu unterstreichen, daß seit dem. September vorvorigen 
Jahres eine sehr erhebliche Zunahme des Autobusverkehrs. zu 
verzeichnen ist: von 4,085 auf 5,703 Millionen Personen, wäh- 
rend der Pferdebetrieb die allerdings vorerst noch geringfügige B 
Abnahme von 9,080 auf 8,916 Millionen aufweist. 


— Verein Deutscher Eisen- und Stahlindustrieller in Berlin. 
In dem Jahresbericht dieses Vereins findet sich eine Reihe die 
Eisenbahnverwaltungen berührender Mitteilungen. Bei der Be- 
trachtung des Geschäftsganges in der Eisenindustrie wird er- 
klärt: „Wenn sich bei einigen Werken Arbeitsmangel geltend 
macht, so liegen doch noch umfangreichere Aufträge der Eisen- 
bahnverwaltung vor, die helfen, über die schlechte Zeit hinweg- 
zukommen. Früher hat die Industrie stets mit Recht darüber 
Klage geführt, daß die Eisenbahnverwaltung in Zeiten .der 
Hochkonjiunktur, wenn sonst schon genügend Arbeit vorhanden 
war, sehr große Bestellungen machte, aber bei schwächerem 
Geschäftsgang ihre Aufträge erheblich einschränkte und so die 
Arbeitsnot der Industrie noch vergrößerte. Die jetzt vorliegen- 
den Bestellungen stammen zum großen Teil noch aus der Zeit 
der guten Konjunktur. Es ist dringend zu wünschen, daß die 
Eisenbahnverwaltung nach Erledigung dieser Aufträge nicht 
wieder in den früher so häufig gemachten Fehler verfällt. 

Den infolge des vorjährigen Wagenmangels beschlossenen 
baulichen Maßnahmen und betrieblichen Neuerungen der preu- 
Risch-hessischen Staatsbahnverwaltung wird eingehende Be- 
achtung geschenkt. Ferner wird mitgeteilt, daß der Verein im 
verflossenen Jahre in Gemeinschaft mit dem Verein Deutscher 
Eisenhüttenleute und mit dem Stahlwerksverband an das Ab- 
geordnetenhaus über die Verwendung von hölzernen und eiser- 
nen Schwellen eine Denkschrift gerichtet hat. Es wurde da- 
gegen Verwahrung eingelegt, daß Holzschwellen auch , vom 
Ausland bezogen werden und verlangt, daß derjenige Teil der 
Holzschwellen, der aus deutschen Wäldern nicht gedeckt werden 
kann, durch eiserne Schwellen deutscher Herkunft ersetzt 
werde. Das Abgeordnetenhaus hat die Denkschrift durch 
Kenntnisnahme für erledigt erklärt. Außerdem ist ein bereits 
im Jahre 1912 an den Minister der öffentlichen Arbeiten ge- 
richteter Antrag auf Gleichstellung der Eisenbahnfracht 
für Eisenerze (Ausnahmetarif 7) zur Verarbeitung in 
Hochöfen, Siemens-Martin-, Puddel-, Schweiß- und Elektroöfen 
im Laufe des Jahres angenommen worden. ‚ Auch in anderen 
Eisenbahntariffragen ist der Verein, der wiederholt um sein 


‘Gutachten ersucht worden ist, tätig gewesen. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 4 
bahnverwaltung sind etatsmäßige Stellen verliehen: a) für 
Mitglieder der Eisenbahndirektionen: den Regierungsräten b 
Wilhelm Köster in Cöln und Precht in Elberfeld, dem 
Regierungs- und Baurat Modrze in Hannover und dem Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahnbavfachs Dr. phil. Winter:in 
Stettin; b) für Vorstände der Eisenbahnbetriebsämter: dem 
Negierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Haack, in 
Dirschau; c) für Regierungsbaumeister: dem Regierungsbau- 
meister des Eisenbahnbaufachs Budde- in Altona und dem 
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| - Frage gestellt werden könnte. 
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Regierungsbaumeister des: Maschinenbaufachs Verbücheln 
in“ Dortmund. —. Der Eisenbahnbetriebskontrolleur Richard 
Schwabe, bisher in Breslau, ist unter Versetzung nach Berlin 
zum Eisenbahn-Verkehrsinspektor ernannt; ihm ist die Stellung 
des-- Vorstands des Eisenbahnverkehrsanits 2 in Berlin über- 
tragen. — Der Regierungs- und Baurat Mortensen, Vor- 
stand des Eisenbahnbetriebsamts in Marienwerder (Westpr.), ist 


Österreich. 


— Die -Regierungsvorlage über die bosnischen Eisenbahnen. 


Die „Zeit* veröffentlicht einige interessante Betrachtungen des 


früheren Eisenbahnministers, Geheimen Rates Wrba zu der 
jüngst im österreichischen Abgeordnetenhause eingebrachten Re- 
sierungsvorlage über die bosnischen Eisenbahnen. Exzellenz 
Wrba erörtert die außerordentlichen Schwierigkeiten der ganzen 
Angelegenheit, bei der drei Regierungen und drei Volksvertretun- 
gen mitzuwirken haben, bespricht die wesentlichen Verbesse- 
rungen, die sich für die österreichischen Verkehrsinteressen 
unter allen Umständen ergeben werden und beschäftigt sich auch 
eingehend mit der viel umstrittenen Frage, ob die schmalspurige 
Ausführung der Bahnlinie Bugojno-Arzano, durch die eine 
Durchzugslinie Spalato-Sarajewo-Makragora zum Anschluß 
an die‘ von Serbien herzustellende schmalspurige Bahnstrecke 
Uzice-Makragora geschaffen wird, als die richtige eisenbahn- 
politische Lösung anzusehen sei. Wiewohl nun, führt der Ver- 
fasser aus, rein sachlich betrachtet die sofortige Einführung der 
Vollspur auf dieser Linie weitaus vorzuziehen wäre, die freilich 
auch. “den gleichzeitigen Umbau der Strecke Donji-Vakuf- 
Lasva in Vollspur zur Folge haben müßte, sei zu bedenken, daß 
der Gesetzesvorlage umständliche Verhandlungen und nach er- 
heblichen Schwierigkeiten endlich erzielte Vereinbarungen zwi- 
schen den beteiligten drei Regierungen vorausgegangen seien, daß 


_ überdies die bezüglichen Gesetzesvorlagen bereits im bosnischen 


Landtag und im ungarischen Reichstag verabschiedet worden 
seien, so daß durch ein Festhalten an der Forderung nach Voll- 
spur, ohne zu erhoffenden Erfolg die ganze bisherige Tätigkeit in 
Die Vorlage über die bosnischen 
Bahnen sei. trotz mancher. wünschenswerter Änderungen und 
Verbesserungen zugunsten der österreichischen Verkehrsinteressen 
doch auch von letzterem Gesichtspunkt aus annehmbpar, sie erscheine 
mindestens als ein erheblicher Fortschritt gegenüber dem der- 


 zeitigen Zustande, und könne ohne unabsehbare Wirkungen und 


ohne bedauerliche Verzögerung der wirklich notwendigen Bahn- 
bauten kaum eine wesentliche Änderung erfahren. 
Das bosnische Eisenbahnprogramm häbe aber auch eine be- 


_ achtenswerte internationale Bedsutung, weil dadurch die Mög- 


liehkeit gegeben sei, dem benachbarten Königreich Serbien unter 
sewissen Voraussetzungen und unter den im Verhandlungsweg 
festzusetzenden Bedingungen und Ausgleichungen einen geeig- 
neten kurzen und billigen Transportweg zur Adria, sei es bei 


Spalato, sei es bei Fort Opus oder Klek als Ersatz für die jetzt 


zur. Ausfuhr Serbiens zur Verfügung stehenden weiten und kost- 
spieligen Bahnstraßen nach Saloniki, wie auch für die immer 
noch als Zukunftsfrage anzusehende, einen außerordentlich hohen 
Kostenaufwand erfordernde und schon aus diesem Grunde, abge- 
sehen -von den großen bautechnischen Schwierigkeiten, nicht so 
bald-in Betrieb zu setzende Donau-Adria-Bahn zu bieten. 

- Mit besonderer: Befriedigung sei auch die in jüngster Zeit er- 
folgte grundsätzliche Bereinigung der Orientbahnfragen unter 
der besonders dankenswerten und gute Aussicht für die Zukunft 
eröffnenden Mitwirkung französischen Kapitals zu begrüßen, 
durch die nach Ansicht Wrbas nicht nur die infolge der geän- 
derten Verhältnisse auf dem Balkan hervorgekommenen ver- 
kehrspolitischen, rechtlichen und finanziellen Schwierigkeiten in 
befriedigender Weise behoben, sondern auch die unerläßlichen 
Voraussetzungen und Grundlagen für eine zeitgemäße Revision, 
: und Erweiterung der sogenannten Convention 
& quatre geschaffen werden. 

- Hierbei werde die österreichisch-ungarische Monarchie ohne 
Zweifel in die Lage kommen, ihre berechtigten Wünsche und 
Forderungen in Absicht auf die möglichste Förderung und Aus- 
dehnung ihres Bahnverkehrs nach den Balkanländern, insbeson- 
dere nach Saloniki, zur Geltung zu bringen, dann auch bei den 
Verhandlungen über die Eisenbahnfragen und sohin über den ab- 
zuschließenden Handelsvertrag unter der Voraussetzung voller 
Geeenseitigkeit ihre wohlwollende und freundnachbarliche Ge- 
sinnung gegenüber Serbien und, den anderen Balkanländern zu 


i ‚betätigen. 
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+ — Die Einnahmen der Staatsbahnen im Jahre 1913. Die un- 


günstige Geschäftslage-des Jahres 1913 ist für die Einnahmen 


der. österreichischen Staatsbahnen. ohne nachteiligen Einfluß 
geblieben. Obwohl das Jahr 1912, in dem gegenüber dem Ein- 
nahmenvoranschlage ein um.30 Millionen größerer Erfolg erzielt 


_ worden. ist, sozusagen. ein Rekordiahr war, wird das Jahr 1913 


abermals mit einer ansehnlichen Mehreinnahme abschließen. 
Die Staatsbahnen haben den Erfolg zu verzeichnen, daß sie, 
obwohl die wirtschaftliche Entwicklung den von der Beendi- 
&ung der Balkankriege erhofften Aufschwung bisher noch nicht 
genommen hat, im Jahre 1913 auf eine Mehreinnahme von rund 
15 Millionen Kronen kommen dürften, womit der Voranschlag 
des Jahres vollkommen erreicht sein würde. Dieses Ergebnis 
ist jedenfalls ein Beweis dafür, daß die Besserung in den Ein- 
nahmenverhältnissen der österreichischen Staatsbahnen keine 
nur vorübergehende war. Der Umschwung, der sich im Budget 
der. Staatsbahnen vollzogen hat, zeist am besten eine mit dem 
Jahre 1909, dem der Tarifreform vorausgegangenen Jahre, 
beginnende Darstellung der Einnahmen der Staatsbahnen. Die 
Einnahmen des Jahres 1909 und der folgenden Jahre betragen‘ 


Personen Eil- und Ein- Veranschlagt 
und Gepäck Frachtgut nahmen waren 
Millionen Kronen 

1909 . . 152,8 476,4 629,2 — 
1910 . 173,3 504,3 677,6 697,9 
1911 . 181,9 544,8 726,8 731.3 
FILDBe 191,9 591,8 786,8 187,1 
1913 193,4 608,6 801,8 801,8 


Seit dem Jahre 1909 sind also die Einnahmen der Staatsbahnen 
um nicht weniger als 172,6 Millionen Kronen oder rund 283% 
gestiegen. Gegenüber dem Ansatze im Staatsvoranschlage war 
der Erfolg im Jahre 1910 um 203 Millionen geringer, im Jahre 
1911 um 4,5 Millionen geringer. Hingegen wurde im Jahre 1912 
der Voranschlag um 29,1 Millionen überschritten, während im 
Jahre 1913 der Erfolg dem Ansatz entsprechend sein dürfte. 
Was die gegenwärtige Verkehrsbewegung bei den Staatsbahnen 
betrifft, so ist ein lebhafter Stückgutverkehr festzustellen. 
Eine Abschwächung im Verkehr der Staatsbahnen ist in Ge- 
treide, Zucker, Eisen und Eisenwaren bemerkbar. Der Kohlen- 
verkehr ist ein unverändert starker. Der Triester Verkehr 
gestaltet sich normal. 


— Konzessionierung einer Kleinbahn von Bozen nach St. Jakob. 
Das Eisenbahnministerium hat der Stadtgemeinde Bozen die an- 
gesuchte Konzession zum Baue und Betriebe einer mit elektri- 
scher Kraft zu betreibenden schmalspurigen, am Waltherplatze 
in Bozen von der Linie Bozen-Gries der elektrischen Kleinbahn 
im Gebiete der Stadt Bozen und Umgebung abzweigenden und bis 
zur Ortschaftsgrenze zwischen St. Jakob und Leifers führenden 
Kleinbahn erteilt. 


— Die Jahreseinnahmen der Buschtöhrader Bahn. Diese Bahn 
verzeichnet für 1913 eine Mindereinnahme von 1609661 K.. 
welche aus einem Ausfall im Güterverkehr von 1768580 K. und 
einer Mehreinnahme im Personenverkehr von 158919 K. her- 
rührt. An den Mindreinnahmen ist die A-Linie bei 12 078245 K. 
Gesamteinnahmen mit einem Mindererträgnis von 823487 K. be- 
teiligt, während aus der Richtigstellung für August ein Mehr von 
rund 10000 K. sich ereibt und die B-Linie bei 19303 234 K. Ge- 
samteinnahmen mit einem Minderbetrag von 786174 K., wozu 
noch avs der Richtigstellung für August ein Minderbetrag von 
939240 K. kommt. Der Güterverkehr belief sich im Jahre 1913 
auf 9421783 (— 357146) t, der Personenverkehr erreichte 
4.246 062 (+ 168190) Personen. Im Dezember ergibt sich auf 
beiden Linien gegen den Dezember des Vorjahres eine Minder- 
einnahme von zusammen 382 600 K., die aus einem Mindererträg- 
nis im Frachtenverkehr von 386 257 K. abzüglich einer Mehrein- 
nahme von 3657 K. aus dem Personenverkehr herrührt. Im De- 
zember wurden 702177 (— 176243) t Güter verfrachtet und 
309079 (+ 10383) Personen befördert. 


— Verbesserung der Entlohnungsverhältnisse der Arbeiter der 
Staatsbahnen. Durch eine vor kurzem verlautbarte Verfüguns 
des Eisenbahnministeriums gelangt eine umfangreiche Verbesse- 
rnug in den Lohnbezügen der Arbeiter zur Durchführung. Ins- 
besondere findet eine Aufbesserung der Löhne in einer großen 
Anzahl von Stationen und Bezirken unter besonderer Berück- 
sichtigung der örtlichen Teuerungsverhältnisse statt. Weiter 
umfaßt die Aktion eine Verbesserung der periodischen Lohnvor- 
rückung. indem die Direktionen ermächtigt werden, für die ge- 
lernten Handwerker Lohnvorrückungen von 20 Heller, statt wie 
bisher von drei zu drei, nunmehr von zwei zu zwei Jahren, dann 
für die Arbeiter in einzelnen Dienstzweigen Lohnvorrückungen 
von drei zu drei Jahren, statt wie bisher von 10 Heller nunmehr 
von 20 Heller zu bewilligen. Der mit diesen Verbesserungen 
verbundene Mehraufwand. beläuft sich auf über 3 Millionen 
Kronen. Durch diese Maßnahme, welche nach Durchführung um- 
fangreicher und schwieriger Vorerhebungen und Verhandlungen 
nunmehr zum Vollzuge gelangt, wird ein von der Arbeiterschaft 
angelegentlichst angestrebtes Ziel verwirklicht. Auch wird 
durch diese Lohnverbesserung, welche im Anschluß an die im 
Jahre 1911 eingetretene allgemeine Lohnreszelung erfolgt, jenem 
Beschlusse des Abgeordnetenhauses Rechnung getragen, durch 
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welchen: bezüglich der ‚Verwendung der- zur Aufbesserung der 
Bezugsverhältnisse des Staatsbahnrersonals zur Verfügung ge- 
stellten Mittel eine Verbesserung der Entlohnungsverhältnisse 
der Arbeiter besonders empfohlen wurde. 


— ‚Illustrierter österreichischer Reisekalender. Kürzlich ist 
(dieser auf Anregung und mit Unterstützung der österreichischen 
Staatsbahnverwaltung herausgegebene. Kalender in Blockform 
erschienen. Er enthält auf 365 Abreißblättern größeren For- 
mats nebst den Kalenderdaten je ein nach künstlerischen Photo- 
sraphien hergestelltes, hübsch ausgeführtes Bild mit Titel und 
Bezeichnung der betreffenden Reiselinie Die Bilder stellen 
Landschaften und Städteansichten zu verschiedenen Jahreszeiten 
sowie Trachten und Volkstypen aus Österreich dar und geben 
in ihrer Gesamtheit ein anschauliches Bild von der unvergleich- 
lichen Schönheit und Mannigfaltigkeit der österreichischen Reise- 
gebiete. Der Kalender, der in großer Auflage gedruckt wurde, 
ist für weitere Verbreitung im In- und Auslande bestimmt. 


Ungarn. 


— Königliche Anerkennung für die Staatsbahnen. Der Han- 
delsminister hat die Direktion der ungarischen Staatsbahnen ver- 
ständigt, der König habe mit seiner am 6. November 1913 an den 
Kriegsminister gerichteten Eintschließung gestattet, daß für die 
mustergültigen Dienste um die anläßlich der Kriegsgefahr unter 
schwierigen Verhältnissen erfolgte Vorbereitung und Durchfüh- 
rung der bedeutenden Truppentransporte den Staatsbahnen und 
den Angestellten, die bei den erwähnten Arbeiten unmittelbar 
beteiligt waren, die allerhöchste belobende Anerkennung be-, 
kanntgegeben werde. 


— Das Bauprogramm der Staatsbahnen für das Jahr 1914. Im 
Staatsvoranschlag 1913 wurde für die Investitionen der Staats- 
bahnen ein Betrag von 156 793000 Kr. vorgesehen und auch für 
das nächste Jahr ist ein ungefähr gleich hoher Betrag in Aussicht 
genommen. Die namhafteren Bauten, welche im Jahre 1914 aus- 
seführt werden sollen, sind die folgenden: Die neue Linie der 
dalmatinischen Bahn Ogulin-Knin mit der 27 km langen Zweig- 
linie Ogulin-Plaski. Letztere dürfte bereits im Laufe des Jah- 
res 1914 in Betrieb genommen werden. In Verbindung mit den 
geplanten bosnischen Eisenbahnbauten wird zwischen Vinkovce- 
Samac-Landeserenze eine neue Hauptstrecke erbaut, und 
noch im Laufe des Winters dürfte die Bauausschreibung er- 
folgen. Zu gleicher Zeit- wird bei Zägräb (Agram) eine neue 
Savehrücke erbaut. Im Verkehr mit Fiume wurde nämlich bisher 
auf Grund einer Mitbetriebsvereinbarung mit der Südbahn die 
dortige Savebrücke nebst Anschlußgleis gemeinsam benutzt. 
Durch den Bau einer eigenen Brücke-und des dazu gehörigen An- 
schlußgleises wird sich die Staatsbahn im Fiumaner Verkehr von 
der Südbahn vollständig unabhängig machen und eine ganz 
eigene Strecke benutzen können. — Sehr wichtige Arbeiten sind 
im Zuge, um die Budapester Bahnhofsfrage endlich einer Lösung 
zuzuführen. Die betreffenden Verhandlungen mit der Hauptstadt 
sind bereits sehr vorgeschritten, so daß es im Laufe des Jahres 
1914 unbedingt zu einer endgültigen Entscheidung kommen wird. 
Da aber der vollständige Ausbau der neuen Bahnhofsanlagen eine 
lange Reihe von Jahren erfordert, wird die Frage der Bahnüber- 
gänge im Weichbilde Budapests im Vereine mit der Hauptstadt 
zelöst, wobei diese zu den Kosten beisteuern wird. — An zweiten 
Gleisen soll die Strecke Budapest-Ferenczväros-Künszentmiklös- 
Tass sowie Szajol-Arad-Piski,. ebenso das zweite Gleis 
der Budapester Rinebahn am linken Donauufer im Laufe des 
Jahres vollständig fertiggestellt werden. — Auf der Budapest- 
Marchegg-Wiener Strecke steht die Beendigung des Baues der 
neuen Marchbrücke bevor, womit diese Strecke vollständig zwei- 
gleisig ausgebaut sein wird — In Dınakesz, 16 kn von B.da- 
pest entfernt, wird eine große Reparaturwerkstätte für Wagen 
mit einem Kostenaufwande von 7% Millionen Kronen errichtet 
werden. Neben der Hauptwerkstätte Istvantelek werden für vier 
Millionen Kronen 78 Arbeiterhäuser erbaut. In Fiume sind 
Lagerhausbauten für 23 Millionen Kr. in Aussicht genomiren. 
Auf dem ganzen Netze der Staatsbahnen sind 130 große und 150 
kleine Stationszubauten vorgesehen. Von den namhaften Arbei- 
ten am Oberbau sind. die Lesung von Goliatschienen in 160 km 
Länge zu erwähnen. Weiter wird eine neue große Tränkungs- 
anlage für Holzschweilen mit einer Leistungsfähigkeit von 6 
bis 8 Tausend Schwellen erbaut; dort ist die Anwendung eines 
Teerölsparverfahrens in Aussicht genommen. 


"— Der Güterverkehr der Staatsbahnen. Nach den bisher zur 
Verfügung stehenden Angaben lassen sich die Verhältnisse des 
Güterverkehrs der Staatsbahnen für das Jahr 1914 ziemlich über- 
blicken. Der Ges:mtverkehr zeigt auch im Jahre 1913 eine ganz 
unsewöhnliche Steiserung, indem in diesem Jahre insgesamt 
4526473 Wagenladungen zu 10 t zur Aufgabe gelangten. Es be- 
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:120C0 Wagen Getreide täglich zur Versendung. Außerordentlich 


- direktor Hök in Lindholmen entworfene Fähre bekommt eine 


- direktion für 1915 einen Betrag von 4250000 Kr., und zwar 


Zeitung des Vereins 14 
Dentscher Eisenbahnverwaltungen. 


deutet. das gegenüber dem Jahre 1912 eine Steigerung um 
388 227 Wagenladungen, das sind 9,38 %. Was die Einzelheiten der 

Verkehrsstatistik betrifft, zeigt sich die größte Steigerung bei 
dem Kohlenverkehr, indem in den ersten elf Monaten des eben ver- 
flossenen Jahres 551445 Wagenladungen, mithin um 91267 mehr 
als im Vorjahre, zur Versendung gelangten. Auch im Holzverkehr 
war die Zunahme sehr groß, indem sich bei 261 276 Wagenladun- 
gen eine Steigerung um 30665 zeigt. Ebenso stark zuge- 
nommen hat der Verkehr in Zuckerrüben, denn dieser hat sich 
um rund 100 000 Wagenladungen auf 249634 erhöht. Eine Ver- 
kehrsabnahme ergibt sich dagegen bei Getreide, da der Verkehr 
234.460 Wagen beträgt, um 10827 weniger als im Vorjahre. Hierzu 
sei bemerkt, daß an Mais, der besonders ausgewiesen wird, 65266 
Wagen (+ 12899) befördert wurden. Im übrigen zeigt nur der 

Verkehr in Eisen und Wein größere Abnahmen. Wes die gegen- 
wärtigen Verkehrsverhältnisse betrifft, so ist der Wagenmangel 
bereits vollständig geschwunden, obgleich der Verkehr in einzel- 


: nen Gütergattungen noch immer sehr groß ist. So gelangen bei-. 


spielsweise noch 1600 bis 1800 Wagen Zuckerrüben und 1000 bis 


eroß ist derzeit die Kohlenlieferung, da die Gruben mit vollem 
Betrieb arbeiten. Auffallend gering sind dagegen die Versen- 
dungen in Neumais, was wohl mit den niedrigen Preisen dieses 
Erzeugnisses zusammenhängt. wodurch die Landwirte mit den 
Verkäufen zurückhalten. Schließlich sei noch erwähnt, daß der 
Viehverkehr, insbesondere lebender Mastschweine ein sehr 
großer ist, was beweist, daß der Bestand an Borstenvieh sich 
wieder stark zehoben hat. Als erfreuliches Zeichen muß noch 
festgestellt werden, daß sich der Verkehr nach dem Orient, 
namentlich nach Serbien. in den letzten Wochen stark erhöht hat, 
wenn sich auch in Serbien zrößere Verkehrsstauungen zeigen. 
Für die Zukunft berechtigt das Anwachsen des Orientverkehrs zu - 
den besten Hoffnungen. 


Übrige europäische Länder. 


— Von den schwedischen Staatsbahnen. Die Eisenbahndirek- 
tion hat eine neue Güterfähre für Trälleborg-Saßnitz be- 
antragt. und zwar fertig eingerichtet und ausgerüstet mit draht- — 
loser Telegraphie u. a. für 1950000 Kr. Die neue, von Öber- 


Länge von 113 m. eine Breite von 15,5 m und. 45 m Tiefgang. 
Sie soll 850 t Güterwagenlast, 200 t Kohle und 50 t sonstige 
Last tragen. Die freie Gleislänge wird 256 m auf 3 Gleise ver- 
teilt, wogegen die bestehenden Fähren nur 171 m auf 2 Gleise 
verteilt haben. Die Güterfähre soll somit 28 Wagen von Im 
mittlerer Länge aufnehmen können. In der Frage der Betriehs- 
kraft hatman den Gedanken an Dieselmotoren aufgegeben, da die 
Fähre damit zu schwer beweglich würde. Die Maschinen sollen 
regelmäßig 2200 PS (äußersten Falles 2500) entwickeln, womit 
die Fähre 12 Knoten gegenüber 16 Knoten der 'bestehenden Fäh- 
ren machen könnte. Die Güterfähre ist jedoch mit ihren 12 Kno- 
ten imstande. die Überfahrt in 5 Stunden und demnach 2 Doppel- 
fahrten im Tage zu machen. Die äußere Form der Fähre soll 
die gleiche sein wie die der bestehenden Fähren, d. h. gewöhn- 
liche Bootform mit offenem Achterdeck. — j 

Für Betriebsfahrzeuge verlanet die Eisenbahn- 
750000 Kr. für die Zunahme des Erztransports (1 elektrische 
Lokomotive und 125 Transportwagen) und 3500000 Kr. für 
andere Fahrzeuge (15 Lokomotiven, 110 Personenwagen und 180 
Güterwagen). 

Für Bauarbeiten hat die Eisenbahndirektion für 1915 ver- 
lanst 1612000 Kr. tür die Fertigstellvnz der Bann Järna-Norrkö- 
ping. 2300 000 Kr. für die Strecke Ulriksfors-Volgsiön, 935 000 Kr. 
für Älfsby-Piteä, 2800 000 Kr, für Sveg-Brunflo, 800 000 Kr. für 
Karungi-Haparanda und für Ausfahrtswege von den Stationen 
und Begesnunssplätzen der letzt ren Bınnstrecke zur Lind- 
straße Boden Lappträsk 172600 Kr. Außerdem sollen 700000 
Kronen Überschuß vom Bau der Strecke Östersund-Ulriksfors 
auf die Strecke Ulriksfors Volgsiön übertragen werden. Die 
Arbeiten an der Bahn Sveg--Hede, die nach dem Betriebsplan 
1915 beginnen sollten. müssen hinausgeschoben werden, da die 
obigen Anträge eine Mehrung nicht mehr zulassen. Man will 
im Falle der Genehmigung vorstehender Anträge die Strecke 
Älfsby-Piteä, die Reststreske Nyköping-Norrköping der Bahn 
Järna-Norrköping, dann Ulriksfors-Dorotea der Bahn Ulriks- 
fors Volgsjön und endlich den Teil Brunflo-Hackäo der Bahn 
Sves-Brunflo 1915 in Betrieb bringen. 


— Bau des Hauptbahnhofs Brüssel. Die Direktion der bel- 
gischen Staatsbahnen hat den Entwurf für den Bau des Haupt 
bahnhofs Brüssel genehmigt. Die Zustimmung des Ministe- 
riums ist in Kürze zu erwarten. Der neue Bahnhof wird, wie 
das „Journal des Transports“ mitteilt; im Mittelpunkte der 
Stadt. zwischen der Rue Courbe, der Rue Maquet und der Rue 


_ Jahre 1896 dem Betrieb übergeben. 


hardbahn Ernst gemacht werde. 
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‘de la Madeleine liegen und aus zwei Stockwerken bestehen, 
von denen das eine, zu ebener Erde, die Abfertigungsräume, 
Wartesäle usw. umfassen wird, während das andere unterirdisch 
sein wird und die 8 Zuggleispaare und Bahnsteige aufnehmen 
soll. Die Züge werden demnach in Tunneln unter den Straßen- 
zügen den Bahnhof erreichen. 

Die Hauptfassade wird 225 bis 250 m lang sein und mit archi- 
tektonischem Prunk erbaut werden. Dort werden die Empfang- 
salons und die besonderen Zugänge für den Hof und elegante 
"Wirtschaftsräume eingerichtet. Ein Flügel für die abfahren- 
den Reisenden mit den Fahrkartenschaltern und Gepäck- 
abfertigunssräumen wird an der Rue Courbe erbaut, ein zweiter, 
für die ankommenden Reisenden, an der Rue de la Madeleine. 
Über den Gleisen wird eine große Halle liegen, von der aus die 
Treppen nach den Bahnsteigen führen. Diese sind in einer Breite 
von je 10 m vorgesehen. 


— Schwerer Kleinbahnunfall in Frankreich, Die von dem De- 
partement Haute Vienne betriebene Kleinbahn von Ran- 
«on nach Limoges hatte am Sonntag den 5. Januar einen 
schweren Unfall zu verzeichnen. Ein stark besetzter, aus einem 
Motorwagen und zwei Anhängewagen bestehender Zug fvhr bei 


Couzeix eine 500 m lange in starkem Gefälle liegende Strecke ! 


hinab, als der Führer die Herrschaft über den Zug verlor, der 
immer schneller ins Rollen kam und schließlich entgleiste. Die 
Wagen wurden umgeworfen und teilweise zertrümmert. Zwei 
Reisende kamen ums Leben, 15 andere wurden zum Teil lebens- 
gefährlich verletzt. Es ist festgestellt worden, daß die Bremsen 
infolge von Glatteis versagt haben. 


— Luzerner und Schweizer Eisenbahnfragen. In der Gesell- 
schaft für Handel und Industrie der Stadt Luzern hat der frühere 
Direktor der Gotthardbahn, Dr. Dietler, einen bemerkens- 
werten, in den „Basler Nachrichten“ wiedergegebenen Vortrag 
gehalten, in dem er auf mehrere Eisenbahnfragen einging, die 
in der nächsten Zeit für die Stadt Luzern und die Gotthardlinie 
von Bedeutung sein werden. Dahin gehört zunächst der Um- 
baudesBahnhofs Luzern. Nachdem jahrzehntelang dieser 
Mittelpunkt des Fremdenverkehrs mit einem einstweiligen Bahn- 
hof sich hatte behelfen müssen, wurde der jetzige Bahnhof im 
Seine Lage ist unglücklich, 

weil die Gotthardzüge dort umkehren und eine längere Strecke 

_ (bis in die Nähe des Bahnhofs Emmenbrücke) doppelt zurück- 
legen müssen. Da er am linken Ufer der Reuß liest, muß diese 

zweimal überschritten werden. Eine erhebliche Besserung dieser 
y Verhältnisse verspricht sich Dr. Dietler von der geplanten 
jinksufrigen Vierwaldstättersee-Bahn. Sie wird 


_ jast wagerecht liegen; die Länge wird 40,1 km. die virtuelle Länge 


44,7 km betragen. Durch sie wird die 


..  Birucke wirklich virtuell 
Pizern-ferstield.Um 2 000 en te 14 km 42 km 
Basel-Erstfeld über die sanhecle Süd- 

alna Tine NE RE NE 7 km 30 km 


abgekürzt; die Fahrzeit wird sich um 30—40 Minuten ermäßigen. 
Wenn dazu die durch den Hauenstein - Tiefitunnel er- 
 zielte Kürzung um 50 km (virtuell) tritt, so wird die große 
 Durchgangslinie ihre Fahrzeit um rund eine Stunde vermindert 
sehen. Die Ausfälle im Personenverkehr, die sich aus dem kür- 
zeren Weg ergeben, werden durch Ersparnisse an Betriebskosten 
reichlich aufgewogen. Der Redner gab auch seiner Befriedigung 
darüber Ausdruck, daß mit der Elektrisierung der Gott- 
Mit den in Aussicht genom- 
menen Lokomotiven von 3000 PS. werde die Gotthardbahn, auch 
auf den Bergstrecken und bei erheblich vermehrter Geschwindig- 


keit, Güterzüge mit 500 t Ladung befördern können. 


Schließlich besprach Dr. Dietler noch die Proiekte für den Um- 
bau des Bahnhofs Luzern. Die Bundesbahnen beabsichtigten 
einen Teil der neu herzustellenden Räumlichkeiten der Postver- 
waltung gegen einen jährlichen Mietzins von 67 000 Fr. zu über- 
lassen, Diesem Plane sei von den Luzerner Vertretern im Ver- 
waltungsrate mit Recht widersprochen worden, da der Platzge- 
winn lediglich für Bahnzwecke Verwendung finden müsse. Des- 
halb sollte das Projekt des Architekten Vogt (Luzern) mit allen 
Mitteln unterstützt werden, das einen Anbau im Osten vorsehe, 
in dem die überaus notwendigen vermehrten Räume für Gepäck, 
Telegraphen und Telephon für die Fahrgäste, hygienische An- 
lagen, ein weiterer Wartesaal 3. Klasse (Italiener-Wartesaal) 
sowie Warteräume für Dienstmänner und Pförtner untergebracht 
gwerden sollten. Ferner sei neben dem Ausbau des Empfangs- 
Gebäudes eine Verbesserung der Einfahrtsverhält- 
nisse anzustreben. Voraussichtlich werde die ganze Einfahrt 
nach Süden hin (Piregg) verlegt werden müssen. Doch seien die 
Vorarbeiten noch nicht abgeschlossen. Die Versammlung stimmte 
in einer einstimmig <gefaßten Resolution den Ausführungen des 
 Redners zu. 


— Der verhütete Postbeamtenstreik und die englischen Eisen- 
bahnen. Der englische Weihnachtsverkehr ist vor einer schweren 
Störung bewahrt worden. Die Angestellten der Postverwaltung 


% 


‘am Ägäischen Meere. 


hatten eine Arbeitseinstellung für den Fall angedroht, daß ihnen 
die erbetene Erhöhung ihrer Löhne um 15% versagt würde, 
und da die Verw altung sich ablehnend verhielt, war die Gefahr 
groß, daß der Weihnachtsverkehr durch den Widerstand der 
Angestellten der Post vollständig lahmgelegt werden würde. 
Die Gewerkschaft der Postangestellten hat aber eingesehen, 
daß die Einstellung der Arbeit nicht das richtige Mittel sein 
würde, um die Verwirklichung ihrer Wünsche durchzusetzen, 
und hat daher von einem Str eik abgesehen. Besonders in eng- 
lischen Eisenbahnkreisen ist dieser Einfluß mit großer Genug- 
tuung begrüßt worden, denn ein Versagen des Weihnachtsver- 
kehrs bei der Post würde für die Eisenbahnen sehr erhebliche 
Störungen zur Folge gehabt haben. 


— Rhodope-Bahnlinie nach Port Lagos am Ägäischen Meere. 

Nach den Vorstudien der bulgarischen Eisenbahnbaudirektion 
wurde für den Bau des in Aussicht genommenen Schienen- 
weges, der Alt- und Neubulgarien mit dem Ägäischen Meer 
verbinden soll, folgende Hauptrichtlinie als die zweckmäßigste 
befunden, weil die vorkommenden Höchststeigungen im freien 
Gelände 15/oo und in den Tunneln 10 °oo nicht übersteigen und 
die kleinsten Gleiskrümmungen nicht weniger als 300 ın Halb- 
messer haben. 
Die 166 km lange Rhodope-Eisenbahnlinie zweigt bei der 
Station Rakovski (zwischen Philippopel und Trnovo Seymen) 
ab, in einer Höhenlage von 101,2 m, hält eine südliche Richtung 
inne, berührt das Dorf Krepost (türk. Jurendschik), übersetzt 
zwei kleine Wasserscheiden und nähert sich der östlichen Seite 
der Stadt Haskovo (Kilometer 19), wo der Bau einer Station 
vorgesehen ist (Höhenlage 198 m). Weiter in südlicher Rich- 
tung verlaufend, übersetzt die Linie die Flüßchen: Haskovska 
reka, Balakli, Oludere und Karmandere und berührt dann das im 
Tale des Sasladere liegende Dorf Knizovnik (türk. Idebik). 
Von hier erhebt sie sich auf den Höhenrücken, der die ehemalige 
bulgarisch-türkische Grenze bildete, wendet sich dann südwest- 
lich ansteigend zum Dorfe Takköi und erreicht die Hauptwasser- 
scheide zwischen Maritza und Arda bei den Dörfern Köprülü 
und Hassan Babalar, die in einem Tunnel von 1200 m Länge 
in einer Höhe von 354 m übersetzt wird. Nach dem Tunnel 
senkt sich die Linie bis zum Dorfe Hamseler in der Mulde des 
Flüßchens Perpelek bis zu dessen Mündung in die Arda, wo 
sie diesen Fluß bei Kilometer 60 überschreitet (Höhe 214 m). 
Die Linie folgt dann dem rechten Ufer der Arda stromauf bis 
zur Einmündung des Sügütlü, wo (Höhe 242 m) bei Kilo- 
meter 68 die Station der 7 km westlich liegenden Stadt Kirdschali 
vorgesehen ist. Von Ma Station in südlicher Richtung 
50 km im Tale des Sügütlü hinführend, erreicht die Linie die 
Stadt Mastanla. Im Aufsties führt nun die Linie nach der großen 
Wasserscheide (950 m Höhe) zwischen Arda und dem 
Ägäischen Meere, zu deren Übersetzung bei Kilometer 120 der 
Bau eines etwa 2800 m langen Tunnels (Höhe 400 m) erforder- 
lich sein wird. Alsdann senkt sich die Linie auf der südlichen 
Abdachung des Rhodopegebirges, dem rechten Ufer des Kuru- 
tschai folgend, bis zur Station Narliköi (Höhe 19,4 m) der 
Vrbindungsbahn Salonik-Konstantinopel bei Kilometer 146. 
Weiter führt die Linie in der Ebene an dem Orte Straza östlich 
des Strandsees Buru göl vorbei nach Port Lagos (Höhe 2 m) 
Die Entfernung des Hafens -Port Lagos 
von Sofia beträgt 399, von Philippopel 244 km, diejenige von 
Burgas dagegen nach Sofia 449 und nach Philippopel 293 km. 
Falls die Station Rakovski durch eine 28 km lange Querbahn 
mit der Station Mihailovo der Linie Philippopel-Stara Sagora- 
Burgas verbunden würde — was, da die Linie in der Ebene 
zu erbauen wäre, keine Schwierigkeiten machen würde 
betrüge die Entfernung von Port Lagos bis Sistov an de 
Donau 461,5 km. Diese Entfernung kann durch den Bau einer 
44 km langen Linie von der Station Bela (der Linie Gorna 
Orechovitza-Rustschuk) im Jantra-Tale bis auf 444 km ver- 
ringert werden. 

Die Transbalkan- und Rhodope-Eisenbahnlinien sind nicht 
allein für Bulgarien, sondern auch für Rumänien im Falle einer 
Dardanellensperre von größter Wichtigkeit. Dann ist dieser 
Schienenweg von Sistov nach Port Lagos für Rumänien der 
kürzeste nach dem offenen Meere. 


_— Konstantinopler elektrische Straßenbahn. Wie bereits in 
Nr. 73, S. 1135, Jahrg. 1913 d. Ztg. mitgeteilt wurde, ist bisher 
nur der Betrieb auf der Strecke Pera(Tunnel)-Schischli auf- 
genommen worden. Diese Strecke vermag bei einer Wagenfolge 
von 4 Minuten Abstand, die durch ein eingleisiges Stück bedingt 
ist, selbst bei Verwendung von zwei Anhängewagen zeitweilig 
nicht das Verkehrsbedürfnis zu befriedigen. Es war in Aus- 
sicht genommen. falls nicht unvorhergesehene Zwischenfälle 
eintreten. sämtliche im Bau befindliche Linien der Straßenbahn 
zu Beginn dieses Jahres dem Betrieb zu übergeben. Die Ge- 
samtstreckenlänge der meterspurigen Bahnanlage wird nach der 
Fertigstellung etwa 47 km betragen. Nach Angaben in Heft 33 
der Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ sind, 
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für den Wagenpark der Straßenbahn vorläufig 40 zweiachsige 
'Motorwasen I. Klasse und 70 II. Klasse, sowie 20 Anhänge- 
wagen in Bestellung gegeben worden, von den früher benutzten 
“Pferdebahnwagen wurden 31 zu Anhängewagen umgehaut. Die 
mit Quersitzen versehenen Motorwagen enthalten 18 Sitz- und 
16 Stehplätze, ein Teil jedes Wagens kann für türkische Frauen 
‘durch einen Vorhang abgetrennt werden. Die Stromversorgung 
des gesamten Bahnnetzes soll durch das am Goldenen Horn ge- 
lesene Kraftwerk Silichdar erfolgen, das Drehstrom von 9600 
Volt und ’50 Perioden an die drei Umformerwerke Bajasid, Galata 
und Taxim zu liefern hat. 
zwei, die beiden anderen sind mit ie drei Drehstrom-Gleich- 
strom-Umformern ausgerüstet, die dem Fahrdaht Strom von 
550 Volt mittlerer Spannung zuführen werden. Die Unterwerke 
sind von der Comp. Francaise Thomson-Houston in Paris aus- 
zerüstet, die elektrischen Wagenausrüstungen würden von den 
Siemens- Schuckertw erken und von der’ Allgemeinen Elektrizi- 


tätsgesellschaft Berlin, die gesamte Oberleitungsanlage von der 


letzteren allein geliefert. 


Das erstgenannte Unterwerk ist mit. 


— Rußlands Eisenbahnbau 1908—1913. Die amtliche „Torgowo- 


Prom.-Gaseta® hat in’ einer: interessanten Zusammenstellung 
einen Überblick und zum Teil auch eine Kritik über die Bau- 
tätigkeit gegeben, die in mancherlei Beziehung Beachtung 
verdient. Diese Betrachtungen scheinen durch den Umstand 
hervorgerufen worden zu sein, daß augenblicklich wiederum 
eine lebhaftere Tätigkeit im Bau von Eisenbahnen angebrochen 
ist, wie unsere Quelle meint, vielleicht ist es aber auch nur 
eine Zeit mit sehr viel mehr Projekten als früher, und daran 
reiht sich die andere Frage, in welchem Umfange die Pläne 
‘zur Ausführung kommen? Wie der Finanzminister in dem 
Erläuterungsbericht zum Reichsbudget ausführt, ist in 
letzten 5% Jahren (1908 bis 1. Juli 1913)" der Bau von 3480 
Werst (= 3713 km) Staatsbahnen mit 432 Millionen Rubel Bau- 
kosten genehmigt und die Konzession für 
(— 15270 km) Privatbahnstrecken erteilt worden, 
Millionen Rubel Baukosten erfordern. Die Bildung von Eisen- 
hahngesellschaften, die Beschaffung ihrer Aktienkapitalien wie 


den 


14311 Werst 
die 11286 ' 


auch die Unterbringung ihrer Obligationenkapitalien ging im. 


allgemeinen erfolgreich von statten. Im ganzen sind im Laufe 
von 5% Jahren 25 Gesellschaften bestätigt worden, deren Ge- 
sellschaftskapital eine staatliche Garantie genoß, von 


denen ! 


vier (mit 70,3 Millionen Rubel Baukapital) bis zum 1. September | 


1913 ihr Aktienkapital nicht haben in Geld umsetzen können, 
daher als nicht zustande gekommen gelten: 
wurden in der ersten Hälfte 1913 erteilt. 
schaften, die sich im Jahre 1912 bildeten. haben drei ihr garan- 
tiertes Öbligationenkapital von 87,9 Millionen Rubel nicht zu- 
sammenbringen können, und: zwar die Ssemiretschensker. die 


und 
diese. Konzessionen 


Von den Gesell- | 


Atschinsk-Minussinsker und. die Olonezer Bisenbahngesellschatt. 


Garantierte Obligationen nur für den Bau von neuen Eisen- 


bahnen sind im Laufe von 5% Jahren für 611,1 Millionen Rubel 


ausegeben worden. Der Kursbei der Ausgabe der 4% prozentigen 
EB isenbahnobligationen stieg von 80 bis 84 im Jahre 1908, auf 90 
N 96% im Jahre 1911 und sank dann etwas im Jahre 1912/13 
(von 90 bis 94). Die Anzahl der im Jahre 1912 und in der 
ersten Hälfte 1913 konzessionierten Bahnlinien ist besonders 
bemerkenswert. Einschließlich der Zweiglinien und Bahnen, 


die aus eigenen Mitteln der Unternehmer, ohne staatliche Hilfe, 


zebaut werden, sind im Laufe dieser Zeit 975 


Werst : 


Ki 10110 km) mit 671,4 Millionen Rubel Baukosten konzessio- 


niert worden. 
"Linien und zum Bau von neu projektierten Staatsbahnen sind 
für das laufende Jahr als außerordentliche Ausgaben in 


Zur Vollendung von schon im Bau begriffenen ' 


Aus- ! 


sicht genommen und werden für das Jahr 1914 von der Reichs- . 


duma erbeten 221,1 Millionen Rubel. 


Aus dem . Vorgesagten geht aber, trotz aller Freude in der 
russischen Presse über einen „frischen Zug in der Eisenbahn- 


bautätigkeit“ doch. hervor, daß die Absichten und die Möglich- 


keit der Durchführung dieser Absichten sich keineswegs decken, 
andernfalls wäre es nicht möglich, 


daß verhältnismäßig viele. 


und zum Teil auch große Projekte nicht durchgeführt werden | 


können, weil die Gesellschaften, trotz der staatlich übernom- 


menen Garantieleistung, nicht die erforderlichen Kapitalien zu : 


beschaffen vermochten. Es sind mancherlei Wandlungsen in 
der letzten Zeit vorgekommen, die sich namentlich auf die Wahl 
des Landesteils beziehen, wo die geplante Bahn zu erbauen ist. 
Es hat sich nämlich die Unternehmungslust 
Bahnen in Asien zugewendet. Das ist zweifellos in Rußland 
von außerordentlich großer Bedeutung für die Entwicklung des 
Landes. 


sichert worden ist. Bleibt das so, 
produktionskräftigen Gebiete warten müssen. bis der Fiskus 
der Befriedigung des Verkehrsbedürfnisses näber treten kann, 
und ‚das kann lange dauern. Für die wirtschaftliche Entwick- 
‚ung des Landes ist es daher von großer und weittragender 


Leider scheint aber das Kapital nicht folgen zu wollen, | 
obgleich die staatliche Garantie den Unternehmungen zuge- ' 
dann werden die weiten 


dem Bau von! 


"sind 300 Werst (— 320 km), Bologoje-Twer 153 Werst (— 163,2: 


kleinen Stationen erforderlich sind. 


‚Mitte dieses Monats ist in Blagoweschtschengk der erste west- 


'päischen. Rußland und. der Kolonia .im Fernen. Osten dem. Ver- 


Zeitung des Vereins ./I 
Deutscher Eisonbahnverwaltungen 


‚Bedeutung, daß die Regierung die Hilfe'der: Privatunternehmm 
zur Lösung: der großen Aufgaben in Anspruch! nimmt: 2 Mi 


sr I WE 


— Nöues: ‚von der Peisonenböfürdering in Rußland. 5Män 1) #0 
endlich: den Anforderüngen, die. gegenwärtig überäll-an-- 
Schnelligkeit der Personenzüge gestellt werden,-auch in-Rüßland 
Rechnung tragen. Wie die ‚St. Petersburger Ztg.“: "berichtet, 
hat das Ministerium der Verkehrsanstälten seit fünf- Juhr en Ver- 
suche unternommen, um eine grundlegende Neuorganisation de 
gesamten Eisenbahn- Personenverkehrs- vorzubereiten.: -Um::da 
zu erreichen, beabsichtigt das Ministerium der Terz ehren 
ten eine vervollkommnete Art: von Lokomotiven 'einzuführe 
von der sowohl eine Verminderung der Ausgaben äls auch ein 
Beschleunigung dieses Verkehrs erwartet wird. Angeblich‘ 
die Einlegung eines Blitzzuges auf der Nikolai-Bahn von St. Pe 
tersburg nach Moskau in gewissem Sinne als Schlußglied in’ einer | 
ganzen "Reihe von Maßnahmen aufzufassen,. die demnächst durch- 
seführt werden sollen und deren wesentlichster Zweck die Be- 
schleunigung der Personenbeförderung sein wird. Mit diesem 
Blitzzuge sind nun Probefahrten angestellt worden, wobei der 
Zug die Strecke von 610 Werst (— 651 km) in 7 Stunden 55 Min. 
zurückgelegt haben soll. Er hat nämlich am 8./21: Dezemhe 
vorigen ‘Jahres um 9 Uhr 20 Min: im Bestande von neun: a 
man-Wagen und einer Lokomotive den Nikolai-Bahnhof 
St. Petersburg verlassen und hatte nur in Bologoje und en 
gehalten, um die Lokomotive zu wechseln. Um 5.15 ist,.der Zug 
in’Moskau eingetroffen. Die größte Geschwindigkeit. hatte der 
Zug mit 93 Werst (— 992 km) in der Stunde erreicht: | 

Bei diesen Fahrten fällt die außerordentlich ungleiche Ver 
teilung. der Haltestationen auf; denn St. Petersburg-Bologoje 


Kilometer) und Tw er-Moskau 157 Werst (— 167,5 km). ’Niment 
lich fällt es auf, daß die erste Teilstrecke in ununterbroch 
Fahrt zurückgelegt worden sein soll. ka 
Ferner soll mit Einführung des Sommerfahrplans- ‚der 'Nord- 
expreßzug Petersburg-Paris, der ‘bekanntlich zwischen‘ Peters- 
burg und Berlin nur einmal wöchentlich in jeder Richiume vers 
kehrt, täglich befördert werden. Mm. 


— Elektrische Signal- und Blockanlagen Aa a russisch 
Eisenbahnen. Anfang Dezember v. J. wurde der: Minister, der 
Verkehrsanstalten in der Reichsduma wegen der vielen, in‘.der 
etzten Zeit beobachteten Kisenbahnunglücksfälle beragt 
Diese Interpellation richtete sich‘ besonders gegen 9 Unglücks- 
fälle, die von dem mit der Beantwortung betrauten Beamten in 
einer 2% stündigen, sehr ermüdenden Rede einzeln beantwortet 
‘wurden, deren Endergebnis ist, alle Zusammenstöße seien wede 
durch Betriebsfehler, noch. durch Übermüdung der Angestellten, | 
sondern lediglich dur ch die Unaufmerksamkeit‘von- Bahnbeamten 
zu erklären, gegen die keine Instruktionen hüten. Zu diesen Un- 
auflmerksamkeiten werden ‘dann .auch‘ die Fälle gerechnet, i 
denen das Personal verbrecherische Handlungen dritter "nicht 
rechtzeitig bemerkt oder verhindert habe. Es‘ führten die Aus- 
führungen zu keinerlei weiteren Verhandlungen, der : wichtige 
Gegenstand wurde ohne weiteres verlassen. - Die Vorkommnisse 
scheinen aber doch im Verkehrsministerium selbst den Anlaß ge- 
geben zu haben, die Aufmerksamkeit den zum. Teil noch fehlenden, 
besonderen Binrichtungen zur Sicherung eines gefahrlosen "Be 
triebs zuzuwenden. Infolgedessen ist die Verwaltung der .Eisen- 
bahnen zur Ausarbeitung eines allgemeinen Plans für die Einfüh- 
rung elektrischer Signalisierung. Streckenblockierung und Zen- 
tralisierung der Weichen und Signale im Laufe von fünf Jahren 
geschritten. Da die Arbeiten zur Einführung elektrischer "Signa- 
lisierung aul sämtlichen Staatsbahnen aber bereits in Angriff ge- 
nommen sind, so werden zum Abschluß dieser Arbeiten. nach Be- 
rechnung des Verkehrsministeriums nicht mehr fünf, sondern nur 
noch zwei Jahre (1914—1915) erforderlich sein. Die Gesamt- 
kosten der Arbeiten zur Einführung elektrischer Anlagen wurden 
auf 1250382 Rbl. beziffert. Was die Blockung, sowie die Zentrali- 
sierung der Weichen und Signale betrifft, so sind die genauen 
Finrichtungen noch nicht vollständig aufgestellt. Der vorläufigen 
Berechnung nach sollen aber betragen die Kosten der ° -Aus- 
rüstung der Bahnen mit Streckenblockung 1435 887 Rbl., der Ein- 
richtung einer Zentralisierung der Weichen und Signale “über. 
23000000 Rbl.. wovon gegen 9.900 000 Rbl. zur Ausrüstung ‚von 
rd. 6000 Weichen auf über. 160 großen Stationen und gegen. 
14000 000 Rbl. zur Ausrüstung von tiber 9600 Weichen FEhbhRe 1300 
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Ereinde Erdteile. 


— Zur Eröffnung des ersten Absehnittes ee Amurbahn. De 
„Köln. Zte.“ wird aus Petersburg, Ende Dezember, geschrieben: 


liche Abschnitt der neuen Verbindungsbahn zwischen dem euro- 
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kehr übergeben ‘worden, der erste Zug von Blagoweschtschensk 


‚Gebiet ist somit an die Heimat angeschlossen, eine Tat, der man, 
äyie überhaupt der großzügigen Eisenbahnpolitik Rußlands auf 


SAtlaß zur Erbauung der Bahn haben freilich durchaus nicht 
“wirtschaftliche, sondern lediglich politische und strategische Er- 
“wägungen gegeben. Nach dem Ausgang des Krieges gegen 
Yapan hatte Rußland nicht mehr die Möglichkeit, bei einem neuen 
Angriff gegen seine Kolonien in Ostasien, besonders gegen deren 
‘eegenwärtigen Stützpunkt, Wladiwostok, rechtzeitig und sicher 
“Verstärkungen heranzubringen. Die chinesische Ostbahn bietet 
“dlem’aus Süden anrückenden Gegner schutzlos ihre ganze Flanke, 
‚&anz abgeschen von der Leichtigkeit, mit der Parteigänger wich- 
‚tige! Übergänge zerstören können. Man verlegte also die Ver- 
“Bindung hinter den Stromschutz des Amur. Um aber die strate- 
ee wenigstens einigermaßen auch wirtschaftlich nütz- 
‘lich zu machen, führte man die Trasse so, daß die entlegensten, 
am weitesten nach der nördlichen Tundra vorgeschobenen Dörfer 
noch die Möglichkeit haben, zur Bahn zu gelangen. Dies ist bei 
‚den ‘Verhältnissen der Amurprovinz für den Warenverkehr und 
für: die Post ‘außerordentlich wichtig. Bisher benutzten beide 
| En Sominer den Strom, solange dieser genügend Wasser für die 
| _ Sehiffahrt führt, in:den Monaten des niedern Wasserstandes ist 
| 


der Verkehr: auf die Saumpfade am. Ufer angewiesen. Der ge- 
fährlichste Feind der Verkehrswege ist das Tauwetter, das in 
den‘ Gegenden des ewigen Frostes ganz andere Zerstörungen 
“anrichtet als anderswo. Selbst die in den Schwierigkeiten des 
russischen Eisenbahnbaues erfahrenen Ingenieure erlebten hier- 
nei herbe Enttäuschungen und mußten zu außerordentlichen 
Methoden und zu einer starken Erhöhung des Voranschlags grei- 
fen. Der Boden der im Winter gefrorenen Sümpfe weicht wegen 
 der-hohen Feuchtigkeit -.des Landes im Frühjahr so gründlich auf, 
_ daß die. Hauptstadt Blagoweschtschensk buchstäblich vom Ver- 
kehr abgeschnitten ist. Blagoweschtschensk zählt 70000 Ein- 
| _ wohner, darunter- allerdings einen großen Prozentsatz Chinesen 
F und Koreaner, ist Sitz eines Gouverneurs und zahlreicher Ver- 
| es hat zwei Gymnasien und verschiedene 
Ihre Be- 


_ waltungsbehörden; 
Fachschulen für die im Lande notwendigen Gewerbe. 
| deutung verdankt die Stadt dem Gold, das in ihrer Nähe ge- 

‚funden wird, und. dessen Ausbeute noch heute der Stadt das Ge- 
„Bräge eines Abenteurerplatzes gibt. An der eigentlichen Amur- 

‚bahn liegt die Stadt trotz ihrer Bedeutung nicht, vielmehr führt 
| eine Zweigbahn von der Station Neu-Alexejewka nach Blago- 
 areschtschensk, -das man nach den Erfahrungen des Boxerkrieges 
' einer Beschießung vom chinesischen Ufer für allzu ausgesetzt 
hielt. Die Besiedlung der Amurprovinz hat seit ihrer Inbesitz- 
nahme durch die. Russen noch keine großen Fortschritte gemacht. 

Seit dem Eintreffen von 240 Sektierern, den ersten russischen 

3% 1859, ist die gesamte russische Bevölkerung des Ge- 

biets, das zwei Drittel so groß wie Deutschland ist, auf knapp 
200000 Menschen gewachsen. Den Besiedlungsplänen hat die 
Bahn insofern Rechnung getragen, als sie so geführt ist, daß das 
 Kolonisationsgebiet zwischen ihr und dem Amur liegt. Als Ar- 
 beiter. sind zunächst probeweise, dann wegen der Billigkeit der 
Arbeit und der Schwierigkeit, selbst die anspruchslosen russi- 
schen Arbeiter herbeizuziehen, sibirische Sträflinge verwandt 
_ worden. Ihre Zahl hat im letzten Sommer 10000 überstiegen. 
Bei aller Anerkennung für die Überwindung der technischen 
Schwierigkeiten wird man doch des Gedankens sich nicht er- 
wehren können, daß die neue Bahn, weit entfernt davon, dem 
| - Budget Rußlands zu nützen, auf absehbare Zeit das Sorgenkind 
“des Finanzministeriums und des für Auswärtige Angelegen- 
heiten bleiben wird. 


_ Eisenbahngerechtsame soll erteilt worden sein. Alle Nachrich- 
ten darüber sind aber bis auf weiteres verfrüht; auch die Nach- 
richt, daß zwischen der chinesischen Regierung und der Deutsch- 

_ Asiatischen Bank ein Vertrag über die Ausführung zweier 

_ newer. Bahnen im Gebiet der Provinz Shantung unterzeichnet 

“worden ist, bedarf einer Berichtigung. Es handelt sich zurzeit 
nur um einen Vorvertrag, wie man solche Vorverträge in China 
liebt. ‚Alle näheren Bedingungen für die wirkliche Ausführung 

' sind darin der Zukunft vorbehalten, und wie sich die Zukunft 

' manchmal gestaltet, hat die Geschichte der deutschen Eisen- 

‚ bahnen zur: Genüge ergeben. Auf jeden Fall werden noch 

Monate, vielleicht Jahre. vergehen, ehe die Ausführung der 

| 


| - —_ Neue Eisenbahnkonzessionen in China. Eine Reihe neuer 


fraglichen Bahnen in der einen oder anderen Form tatsächlich 
‚ gesichert ist. Dies trifft ebenso die Eisenbahngerechtsamen. 
_ welche an andere Ausländer angeblich bereits fest verliehen 
_ worden sind. ! BE W. 
En Eine ‚direkte Eisenbahnverbindung zwischen dem Norden 
und Süden Deutsch-Südwestafrikas stellte der Gouverneur 
_ Dr. Seitz bei der letzten Landesratstagung in Aussicht. Bei Be- 
iratunz der Trasse für die zukünftige Ambolandbahn wies, der 
„B. B.-Ztge.“ zufolge, der. Gouverneur darauf .hin, daß weder 


nach Europa abgegangen. Das wegeloseste und unzulänglichste 


‘äsiatischem Boden, seine Bewunderung nicht versagen kann. Den | 
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technische noch wirtschaftliche Gründe für die Wahl der Trässe 
über Otjiwarongo oder Kalkfeld ausschlaggebend sein könnten; 
dagegen müsse Rücksicht genommen werden auf die ‚künftige 
Ausgestaltung des Bahnnetzes, und diese erfordere die Wahl 
der Trasse.über.- Otjiwarongo, welche ‚später durch Einbau. der 
Zwischenlinie Otjiwarongo-Waterberg-Okahandia eine direkte 
Verbindung des Nordens mit Windhuk und dem südwestafrika- 
nischen Süden ermögliche. „Es wird nicht sehr lange dauern,“ 
betonte Herr Dr. Seitz, „so werden wir gezwungen sein, eine 
Bahn über Otjiwarongo-Waterberg-Okahandia zu bauen‘. Weiter 
hob .der Gouverneur hervor, daß keineswegs beabsichtigt sei, 
den vorläufig gewählten nördlichen Endpunkt der Amboland- 
bahn dauernd als solchen beizubehalten; die spätere Weiter- 
führung der Bahn nach Norden sei selbstverständlich. Es be- 


-steht also die Aussicht, daß in nicht zu ferner Zeit in der Mitte 


des Landes "eine durchlaufende Nord-Südverbindung aus dem 


Ambhbolande bis zur englischen Grenze hergestellt wird. 


— Die Kamerüner Nordbahn (Manengubabahn) im Kalender- 
jahr 1912. Das Kalenderjahr 1912 ist für die 160 km lange Bahn 
das erste volle Betriebsjahr, nachdem sie am 1. April 1911 dem 
Betrieb übergeben worden war. Die in der nachstehenden Zu- 
sammenstellung aufgeführten Ergebnisse des Jahres 1912 sind 
daher mit denen des nur 9 Betriebsmonate enthaltenden Vor- 
jahres nicht ohne weiteres vergleichbar. Der Verkehr und sein 
Erträgnis weist überall eine erfreuliche Steigerung auf, so daß 
man den Betriebsabschluß als recht günstig bezeichnen darf. 


1911 1912 
nur 9’ Monate | 12 Monate 
| 
f 3 Bd ML: | iR DaB lb 
_ Einnahmen aus: 
Personenverkehr . 95794 176 980 
Bußcverkehr. .. ...Jalukısı 262 465 308.027 
Tierverkehr. 3 7420 10 390 
sonstigen Quellen 14753 48.161 
Gesamteinnahme . 380 432 633 558 
Betriebsausgabe 319 642 414.092 
Betriebsüberschuß 60 790 219 466 
Betriebszitierk..u rn Sean 84 65,36 
Befördert wurden: 
Bersonen? „2.7. 13, 89 932 154 333 
Personenkilometer . 3 941 644 6 554 690 
Tonnen. EU FINE Br Ka Na 15 542 24485 
Tonnenkilometer . . .. . 958.076 1532 244 


Die Betriebsziffer ist von 84 auf 65.36 % zurückgegangen un( 
der Betriebsüberschuß auf. 219466 «44 gestiegen, so daß nach Spei- 
sung der in Betracht kommenden Fonds bereits ein 3 prozentiger 
Gewinn in Höhe von 162200 M auf die. Vorzugsanteile Reihe A 
von 5 640 000 AM ausgeschüttet werden konnte. 

Dieses Ergebnis im zweiten Betriebsjahre einer Kolonial- 
hahn darf man jedenfalls als sehr beachtenswert und erfreulich 
ansehen. 

Der Güterverkehr ging mit 6005 t nach dem Innern und mit 
18840 t (— 75,5 %) zur Küste. Von. letzterem. Verkehr sind 
u. a. zu nenen 3710 t Brennholz, 762,7 t Ebenholz, 70 t Kakao, 
70,8 t Mais, 745,6. t Palmfrüchte, 4314,8 t Palmkerne, 1093. \ 
Palmöl, 6256 t Stammholz. Die Leerläufe der Güterwagen haben 
sich von 28 % i. V. auf 20,4 % vermindert. Die durchschnittliche 
Zugstärke hat sich von 25,5 auf 27,4 Achsen gesteigert. 


— Die Staatsbahnen von Vietoria im Jahre 1912/13. Der Be- 
richt des Eisenbahnkommissars von Victoria über das Betriebs- 
jahr vom 1. Juli 1912 bis 30. Juni 1913 gibt ein wenig günstiges 
Bild von der Entwicklung der Eisenbahnen von Victoria. Durch 
Frachtermäßigungen, Erhöhung der Löhne, Vermehrung der 
Zugzahl, höhere Kosten der Betriebsstoffe und dergl. sind die 
Einnahmen um 13525 £ zurückgegangen und die Ausgaben um 
166472 £ gegen das Vorjahr gestiegen, so dal der Überschuß 
um 179997 £ niedriger war; er hat 1728485 £ betragen. Die 
Einnahmen aus dem Personenverkehr haben 2762163 £ ausge- 
macht und waren damit 137 670 £ höher, die Einnahmen aus dem 
Güterverkehr dagegen mit 2352638 £ um 154344 £ niedriger 
als im Vorijahre. Die Betriebszahl betrug 66,79 gegen 63,43 im 
Vorjahre. Einige Um- und Erweiterungsbauten, die ‘der zu- 
nehmende Verkehr in den nächsten Jahren nötig machen wird, 
werden sicher Anlaß geben, daß die Ausgaben in Zukunft weiter 
wachsen werden und zwar in höherem Maße als die Einnahmen, 
so daß die nächsten Berichte kaum günstiger als der letzte aus- 
fallen werden. Der Betriebsüberschuß ermöglichte eine Ver- 
zinsung des Anlagekapitals, das sich auf 45 399 694 £ belief, mit 
356 %, während im Jahre vorher die Verzinsung 4,03 % be- 
tragen hatte. Das Eisenbahnnetz von Victoria war am Ende des 
Berichtsjahres 5860 km lang: im Laufe des Jahres waren 40 km 
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dazugekommen. und 390 km neue Strecken, alle in Breitspur 
von 1,60 m, waren im Bau. 

In bezug auf die Betriebsmittel hebt der Bericht namentlich 
die Bestrebungen zur Vereinheitlichung hervor; 148 veraltete 
Lokomotiven wurden infolgedessen außer Dienst gestellt, und 
die Zahl der Lokomotivbauarten ist dadurch gegen früher um 8 
vermindert worden. Ebenso sind 143 : Personenwagen ausge- 


mustert worden, und auf allen Fernbahnen verkehren jetzt 
Wagen mit Durchgang. Für den Güterverkehr bildet der 


15 t-Waeen die Regelform, und seit 1911 sind 3718 Wagen dieser 
Bauart eingestellt worden. Die meisten Betriebsmittel werden 
im Inlande, ein Teil davon in den Staatswerkstätten in Newport 
sebaut. Am En » des Rechnungsjahres 1912/13 waren vorhanden 
668 Lokomotiven, 1399 Personen-, 676 Gepäck- und Sonderwagen 
und 15 868 Güterwagen. Berücksichtigt man noch, daß die Zug- 
kraft der neuen Lokomotiven größer ist als die der älteren, daß 
ebenso der Laderaum der Güterwagen zugenommen hat und daß 
die Personenwagen für den Vorortverkehr so umgebaut worden 
sind, daß sie mehr Reisende als früher fassen können, so ist die 
Vermehrung der Betriebsmittel noch höher zu bewerten, als sich 
aus einer einfachen Gegenüberstellung der Zahlen für 1913 
und für 1903 ergibt, in welch letzterem Jahre 553 Lokomotiven, 
1196 Personen-, 440 Gepäck- und sonstige Sonderwasen und 
9814 Güterwagen vorhanden waren. Beträchtliche Fortschritte 
haben auch die Sicherungsanlagen gemacht; am 30. Juni 1913 
waren 8651 Stellhebel an 694 Orten vorhanden, so daß nun in 
722 % der Bahnhöfe die Weichen gesichert sind. Auch das 
Zugstabsystem wurde erheblich ausgedehnt. Die Gleise wurden 
teils durch Einlesen neuer, schwererer Schienen, teils durch 
Vermehrung der Schwellenzahl verstärkt. 

Zwei Gasolinwagen der Bauart Mc Keen haben sich im Be- 
triebe. soweit ihre Leistungsfähiekeit reichte, gut bewährt, das 
wirtschaftliche Ergebnis dieses Betriebszweiges ließ aber zu 
zünschen übrig. Über einen neu eingeführten Dampftrieb- 
waeen kann noch kein Urteil abgegeben werden, weil er noch 
nicht Jange genug im Dienst gewesen ist 


— Einführung elektrischen Betriebes auf den Vorortbahnen 
von Melbourne. Schon im Jahre 1908 hatte die Regierung von 
Victoria einen auswärtigen Sachverständigen, Ch. H. Merz, mit 
der Ausarbeitung eines Gutachtens über die Einführung elek- 
trischen Betriebes auf den Vorortstrecken von Melbourne be- 
auftragt; im September 1912 hat sie diesen weiter zu einem 
Besuch in Melbourne veranlaßt, und seine Studien an Ort und 
Stelle haben zu dem Ergebnis geführt, daß man sich, wie schon 
vorher vorgeschlagen, für die Einführung eines Gleichstrom- 
hetriebes entschieden hat. Das Parlament hat den Übergang 
zum elektrischen Betrieb genehmigt, und darauf sind sofort sehr 
erhebliche Lieferungen für die Kraftwerke und die Einrichtung 
von 400 Trieb- und 400 Anhängewagen nach England und 
Amerika vergeben worden. Die Verträge für diese Lieferungen 
schließen mit der stattlichen Summe von 1 250000 £ ab. Weitere 
Unterlagen für die Entwurfsbearbeitung sind mittlerweile «e- 

sammelt und dem senannten Sachverständigen, dem auch die 
Ü Tberwachvng der Durchführung seiner Pläne übertrasen wor- 
den ist. zugestellt worden, so daß die Bearbeitung der Entwürfe 
jetzt rüstig vorwärtsschreitet. Man erwartet mit Bestimmtheit. 
daß Mitte 1915 die erste elektrische Strecke betriehsfähie und 
daß die Arbeiten bis 1917 beendet. sein werden. 

Mit dem elektrischen Betriebe sollen zveleich selbsttätige 
Sicherungsanlagen eineeführt werden. Die Verwaltune hat da- 
her den vorsitzenden Eisenbahnkommissar, den Sienalingenievr 
und den Leiter des Güterzvedienstes avf eine Studienreise nach 
\merika und Evrova geschickt. um sich über den Stand der 
Technik zu vnterrichten. Durch die Kenntnisse, die die drei 
Herren von ihrer Studienreise mit zurückbringen werden, hofft 
man, nicht nur eine besondere Förderung der jetzt im Gang 
befindlichen Arbeiten zum erreichen. sondern man erwartet da- 
von einen eünstigen Einfluß anf das zesamte Eisenbahn- 
wesen von Victoria, und man will deshalb in Zrkunft regel- 
Br Beamte in leitender Stellung auf derartige Studienreisen 
SCNICKen. 


Allgemeines. 


für Wechselstrombetrieb mit 
as die Verwendung von Phasenumformern 
auf Lokomotiven, die aus einer einfachen Wechselstromleitung 
sespeist werden, sind, wie die „E. T. Z.* mitteilt. folgende An- 
gaben bekannt geworden. Veranlassung zu den Versuchen mit 
er re die hohen Kosten der Finphasen-Elektro- 
und die 


—  Ääilektrische Lokomotiven 
Phasenteilung. Über 


motoren erfolgreiche Verwendung von Drehstrom- 
Induktionsmotoren im PBahnbetriebe gegeben. Die ersten von 
Alexanderson bei der General Electrie Co. in Schenectady aus- 


geführten Versuchseinrichtungen bestanden aus zwei an einen 
Reihenschluß-Transformator geschalteten vierphasigen Induktions- 


des V. 2 
Ad, = Deutscher Et 
motoren, von denen einer als Phasenumformer diente. Hierbei 


ergab sich ein vollständiger Stromausgleich in beiden Phasen und 
dieselbe Motorleistung. Sodann wurde eine ähnliche Einrich- 
tung auf einer alten elektrischen Lokomotive eingebaut, wobei 
sich herausstellte, daß das Anfahrmoment der Motoren auch bei 
plötzlichem Anlassen für den Bahnbetrieb genügte. Jetzt ist eine 
Lokomotive mit sechs Achsen und sechs 300pferdigen Induktions- 
motoren im Bau, die aus einem Einphasentransformator über einen 
mit Gleichstromerregung versehenen Phasenumformer oder 
Phasenteiler Zweiphasenstrom aufnehmen. 

Die Arbeitsweise des Phasenumformers wird von Alexanderson 
damit erklärt. daß der zweiphasige Induktionsmotor in einer Phase 
als’ Reihenschlußtransformator wirkt und seine Leistung in die 
andere Phase schickt. Er unterscheidet sich in seinen Eigen- 
schaften von einem Transformator gewöhnlicher Bauart nur da- 
durch, daß der Sekundärstrom gegen den Primärstrom um 90° 
in der Phase verschoben ist, statt mit ihm in gleicher Phase zu 
sein. Bei einem Übersetzungsverhältnis 1:1 unterscheidet sich 
der Sekundärstrom vom primären nur durch den Betrag des Ma- 
enetisierungstromes. Mit Synchoronerregung ist es möglich, den 
Magnetisierungsstrom auf negative Werte oder null zu bringen. 
Wird die Erregung des Umformers durch eine Gleichstrom- 
wicklung geliefert, so führt die Maschine nur den Belastungs- 
strom. Zur Steuerung können Widerstände im Sekundärstrom- 
kreis wie bei der Lokomotive für die Norfolk and Western-Bahn- 
benutzt werden. sie kann aber durch Spannungsregelung auf der 
Primärseite unterstützt werden, wobei sich die Zahl der sekun- 
dären Schaltstufen vermindern läßt. 


Betriebslängen der den Bahnen des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen am 1. Januar 
1914 zugehörigen Strecken. 


Das Netz der den Bahnen des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen zugehörigen Strecken hatte am 1. Januar d. J. 
eine Gesamtausdehnung von 112 641,45 km erreicht. Hiervon 
entfallen auf die dem Verein angehörenden Mitglieder ($2 Abs. 6 
der Vereinssatzungen) 111 003,53 km und auf die an den Verein 
gemäß $ 6 der Satzungen angeschlossenen Verwaltungen 
1637, 92 km. 

Von den im Betriebe der Vereinsmitglieder stehenden Strecken 
entfallen auf: 


A. Deutsche Vereinsverwaltungen. 


1. die preußisch-hessischen Staatsbahnen . 39 300,16 km 
2. ,„, bayerischen Staatsbahnen 8 244, 832. 
3. ,„, sächsischen Staatsbahnen . 3380,80 „ 
4. „, württembergischen Staatsbahnen. 2 094.62 Su 
5. „ badischen Staatsbahnen. 3 18T 
6. .„, Großh. Mecklenb. Friedrich Franz- Rs 1094,30 
Tun 6; oldenburgischen Staatsbahnen . 689,15 „. 
SER Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen 3104,41 5% 
9. ,„, Brandenburgische Städtebahn . 125,58 
10. ,. braunschweigische Landeseisenbahn 107,08 ,, 
1l. ,, Crefelder Eisenbahn } 64,535 
Ienkutimn-Bübecker Eisenpahn 2 wa 40,86 
13. .„, Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn 88,36 „ 
14. ,, Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn 129,08 „, 
Her ;; Lübeck- Büchener Eisenbahn. . . 160,85 ;, 
16. .„, Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg- eh 6,04 „, 
17. ,, Mecklenb. Friedrich MENsehe 2; 100,82 „ 
18...“ Militär-Eisenbahn . . , Aue: 70,58 „, 
19. ,. Niederlausitzer Eisenbahn 113,30 
S0.F). Ruppiner Eisenbahn . . 136,00 „, 
21. ‚. Teutoburger Wald-Eisenbahn 101,33 „, 
DEE IR, Westfälische Landes-Eisenbahn 265,18 


zusammen 60 205,47 km 


B. Österreichische, ungarische und bosnisch- hercegovinische 
Ver waltungen. 


a) Öste rreichische Verwaltungen. 


1, die österreichischen Staatsbahnen 18 807,17 km 

2. „ Aussig-l'eplitzer Eisenbahn 253:2 10 

3. „ Buschiährader Eisenbahn . 490,27 

4. ,. Graz-Köflacher Eisenbahn f 106,33 5 

5. „, Niederösterreichischen Landesbahnen . 472,24 

6.” „ Eisenbahn Wien-Aspang . . ....., 130,85 „_ 
zusammen, ... .:!. .  , 20 260.07 Ks 


*) Die Ruppiner Eisenbahn-Aktien- Gesellschaft ist in den. 
Ver-in als Mitglied neu aufgenommen, 


u. 191 — 47 


— Nr. 3 


b) Ungarische Verwaltungen. 


1. die ungarischen Staatsbahnen . . . . . 18476,04 km 
2. „ Füntkirchen-Bareser Eisenbahn . .. 68,00 „ 
3. „ Eisenbahn Mohäcs-Pecs . DebDe.. 
IE.» Raab-Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn 292.42.) 
I» Szamostalbahn .. 395,40 „. 
) 6. ,„ Vereinigte ASUBE, und Csanader Eisen- 
P: Daun, u... RE A 
; zusammen « ... '. 12..1:.19 611,62 km 
e) Österreichische und ungarische gemein- 
Id same Verwaltungen. 
| 1. die Kaschau-Oderberger Bigabatı are = 684,02 km 
a9 ,„ Südbahn-Gesellschaft . . . DIE, 2908,22.15; 
| zusammen . ii. 2..." .3192,24 km 
d) Bosnisch-hercegovinische 
Verwaltungen. 
| 1. die Militärbahn Banjaluka-Doberlin.. . . 104,33 km 
zusammentme ar 104,33 km 
| 


6. Niederländische Verwaltungen. 


1. die Holländische Eisenbahn .. ’ 1 261,52 ku 
2. „ Niederländischen Staatseisenbahnen \ 1 848,86 „, 
#8. „ Niederländische Zentralbahn . ... 149,73 „ 
4, ,„, Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn . . _ 100,92 „, 
k Keanmern we 3.361,03 km 
| 


D. Andere Verwaltungen. 


' 1. die Prinz Heinrich-Eisenbahn . .. . . . 186,54 km 
‚2 ,„ Chimay-Eisenbahn . . Re BOSLIER. 
3. „ Rumänischen Staatsbahnen . . . -. 3 530,83 „ 
4, ,„ Warschau-Wiener Eisenbahn .... 492.29 B; 


Zusammen Nie a: 4 268,77 km 


| 
Von den im Betriebe der It. $ 6 der Vereinssatzungen ange- 
'schlossenen Verwaltungen stehenden Strecken entfallen auf: 


a) Deutsche Verwaltungen. 


41, die Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn . . 47,02 km 
2. „ Bentheimer Kreisbahn . . 20:19,%, 
3. „ Deutsche Eisenbahn- Betriebsgesellschaft 24,00 „, 
4, ‚„ Cöln-Bonner Kreisbahn . . 79.80 „, 
5. „ Centralverwaltung für Sekundärbahnen 
| (H. Bachstein) . RR A 
6. „ Dahme-Uckroer Eisenbahn . . ER 
7. ,„. Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesell- 
| schaft (Vering & Waechter) . . . . 100 70 „. 
8. ,„ Eisern-Siegener Eisenbahn . .... 14.24..,, 
9. „ Freien-Grunder Eisenbahn . .... 13,74 
10. ,„, Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn . . 52210. 5, 
ll, „ Eisenbahn des Georgsmarien-Bergwerks- 
#8 und Hüttenvereins ! . .. “. 2 2... 00 
12. „ Lausitzer Eisenbahn : Dee 80,91 „, 
13. „ Löwenberg-Lindow- Rheinsberger E. BON: 65; 
Mi „, Lokalbahn -Aktiengesellschait in Mün- 
7 chen . . ä 158.1 „ 
BR „, Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn : 0545, 
‚16. „ Oberrheinische Eisenbahngesellschatt . 202, 
17. „ Paulinenaue-Neuruppiner Eisenbahn . 23.505: 
18. „, Prignitzer Eisenbahn . Ar: 2025 
‘19. „. Reinickendorf -Liebenwalde-Groß- 
© Schönebecker Eisenbahn . . . j 62,02 
20. „ Schaftlach-Gmund-Tegernsee Eisen- 
'® bahn-Aktiengesellschait . . R 12,40 ‚, 
‚21. „ Süddeutsche Eisenbahngesellschaft 3 165,10 „, 
22. „ Wittenberge- Perleberger Eisenbahn. . 10,54 ;, 
‚23. „ Württembergische Eisenbahngesellschaft 104.47 ,; 
ZUSAmIN ern 1 535,52 km 


b) Österreichische und ungarische Ver- 
waltungen. 


F 1. die Salzburger Eisenbahn- und Tramway- 


Gesellschaft . . N RR on 40,40 knı 

IM, is» Debreezen-Nyirbätor Lokaleisenbahn- 
fi Aktiengesellschait . . » . » 2: .2....6300 „ 
" zusammen . . . UL 102,40 km 


Die gesamte Betriebslänge beträgt almddan! 


» der Streeken der Vereinsmitglieder . . . . 111 003,53 km 
b) der Strecken der angeschlossenen . Verwal- 
tungen (1535.52 km + 102,40km) . . ._.- 1637,92» 


zusammen . .. 70119°64 1,40: km 


ee 
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ibn dem Stande vom 1. Januar 1913 (110 580,17 km) 
ergibt sich somit ein Zuwachs von 2 061,28 km. An diesem sind 
die deutschen Vereinsmitglieder mit 376, 99 km = 42,55 %, die 
österreichischen mit 83,90 km = 4,07 %, die ungarischen mit 
584, Eackm, ==,28;34.9, die niederländischen mit 49, 09 km 
= 3, 38 %, die Rumänischen Staatsbahnen mit 452,27 kn = 
21, 94 %, und die gemäß $ 6 der Satzungen angese ;hlossenen 
Bahnen mit 14,90 km = 0,72 % beteiligt. 


Einrichtungen und Arbeitsverfahren 
in Eisenbahnwerkstätten. 


In Nr. 94 d. Ztg. empfiehlt Herr Regierungs- und Bauraf 
Schmitz als Abbeizmittel für den Lackanstrich an Stelle der 
Reesa-Beize eine Mischung von Kalk und Soda mit einem ge- 
ringen Zusatz von Salmiakgeist, mit der Begründung, daß dieses 
Mittel billiger sei als Reesa Beize. Diese Mischung, die früher 
auch in der hiesigen W agenwer kstätte angewendet wurde, wirkt 
iedoch so scharf, daß sie bei nicht rechtzeitiger E ntfernung die 
Grundierungsschicht und den Spachtelgrund angreift. Es sind 
daher bei Verwendung dieser Mischung Ausbesserungsarbeiten 
an diesen Schichten unvermeidlich. Unter Berücksichtigung 
dieses Umstandes dürfte die Ersparnis, die bei Verwendung der 
Mischung von Kalk und Soda gemacht wird, durch die Kosten 
der Ausbesserungsarbeiten an der Grundierungsschicht und dem 
Spachtelgrund wieder ausgeglichen werden. 

Die empfohlene Mischung läßt daher eine Ersparnis nur in den 
Fällen erwarten, in denen die Entfernung des Anstrichs samt deı 
Grundierungsschicht und des Spachtelgrundes erforderlich ist. 
Diese Fälle treten jedoch sehr selten ein. Auch für das Ab- 
beizen des Anstrichs im Innern der Wagen kann die Mischung 
nicht empfohlen werden, weil die von den Wagendecken ab- 
tropfende Lauge eine ständige Gefahr für Augen, Gesicht und 
Hände der Arbeiter ist. 

Bischheim, 30. Dezember 1913. 

Kretschmer, Regierungsbaumeister. 


Rechtspflege. 


— Erfolgloser Schadensanspruch gegen den Eisenbahntiskus 
aus einem Frachtvertrag. Ein Flugapparat ist nicht als leicht 
feuerfangendes Bahngut anzusehen. (Erkenntnis des Reichs- 
gerichts vom 5. Dezember 1913. Aktenzeichen Il 478/13.) 

Die allgemeine Haftpflicht der Eisenbahn für Verlust oder Be- 
schädigung von Transportzütern wird durch $ 86 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung in bestimmter Beziehung eingeschränkt: es haftet 
hiernach die Bahn nicht bei Gütern, die nach den Vorschriften 
der Verkehrsordnung oder des Tarifs in offenen Wagen beförderi 
werden, für den Schaden, der aus der in dieser Beförderungsar'! 
liegenden Gefahr entsteht: und zwar wird, wenn es sich nicht um 
auffallenden Gewichtsabgang oder Verlust ganzer Stücke handelt. 
bis zum Beweise des Gegenteils vermutet, daß der Schaden aul 
die offene Transportart zurückzuführen ist. Es muß also, wenn 
jemand Ersatz für Beschädigung von in offenen Wagen transpor- 
tierten Gütern verlangt, ein von der Bahn zu vertretendes Ver 
schulden bewiesen werden. Nun bestimmt S 56 der Eisenbahn- 
bau- und Betriebsordnung, daß Wagen mit leicht feuerfangen- 
den Gegenständen nicht unmittelbar hinter der Lokomotive oder 
einem Heizungswi wen eingestellt werden dürfen und daß ofiene 
Wagen mit einer Decke zu versehen sind. Ist hiergegen verstoßen 
worden, so haftet die Bahn auch für Beschädigung der in offenen 
Wagen verladenen Güter. Ein Flugapparat ist, wie das Reichs- 
gericht in Bestätigung eines Urteils des Kammergerichts kürzlich 
angenommen hat, nicht als ein leicht feuerfangender Gegenstand 
anzusehen. Die Eisenbahn ist daher nicht ersatzpflichtig, wenn 
der auf einem Wagen unmittelbar hinter der Lokomotive ver- 
ladene Flugapparat unterwegs infolge Funkenflugs durch Feuer 
vernichtet wird. Der Sachverhalt des Streitfalls war folgender: 

Der bekannte Flieger Witterstätter in Berlin wollte sich an 
einer Flugkonkurrenz in Kiel beteiligen. Er ließ durch die Spe- 
ditionsfirma B. & R. in Berlin eine ihm gehörige Rumplertaube 
als Frachtgut bei der Eisenbahn zur Beförderung nach Kiel ein- 
liefern. Der Apparat wurde auf einem offenen Wagen unmittel- 
bar hinter der Lokomotive verladen, da er wegen seiner Größe in 
einem verdeckten Wagen nicht transportiert werden konnte. Die 
überragenden Teile der Flügel ete. waren mit einer Decke ver 
sehen worden. Die Flugmaschine ist während der Bahnlatri 
offenbar infolge eines Funkens aus der Lokomotive in Brand ge- 
raten und vollständig vernichtet worden. Witterstätter verlangt 
vom preußischen Eisenbahnfiskus Ersatz des ihm entstandenen 
Schadens von über 22000 M mit der Begründung: der Flugappa- 


Nr! 


vat.habe. als leicht feuerfangender Gegenstand nicht in.dem offenen 
Wagen unmittelbar 
«dürfen. 


Landgericht und Kamen zu Berlin! KahEh Kluge aut ' 
‘dag -Kammer- 
Der Schaden ist, wie anzunehmen, durch Funkenflug | 
da‘.der | 


zewiesen. In seinen E ntscheidungsgründen führt“ 
gericht aus: 
aus der Lokomotive entstanden. Diese - Ursache. ‘bleibt, 
3eklagte eine andere Ursache nicht nachgewiesen hat, "als einzige 
Möglichkeit der Entstehung des Brandes übrige. 


und die Versendung mit Rücksicht auf die Größe des Flugappa- 
rates in bedecktem W agen nicht erfolgen konnte, greift $ 86 der 


B isenbahnverkehrsordnung -Platz.- Hiernach: ist zu vermuten, daß 
der Schaden infolge der mit dieser -Beförderungsart verbundenen ' 
Den Beweis des Gegenteils hat der Kläger , 


Gefahr entstanden ist. 
nicht geführt. Insbesondere liegt nicht ein Verstoß gegen $ 
der Eisenbahnhau- und. Betriebsordnung : vor; 
gend ist eine Sache, die bei jeder Berührung mit dem Feuer der 
erheblichen Gefahr ausgesetzt. ist, das Feüer anzunehmen, d.h. 
in Brand zu geraten, z. B. "Benzin, Äther, Zelluloid, Heu usw. 
Dagegen wird ein Gegenstand wie Brennholz, Leinw and .usw. 
im allgemeinen nur als leicht brennbar - zu bezeichnen sein. 
Unter gewöhnlichen Umständen wird ein Brandträger, der mit 
solchen Gegenständen in Berührung kommt, 
löschen. Leicht brennbare und leicht feuerfangende Gesen- 
stände sind nicht die gleichen. Geht man von dem: Unterschied 
zwischen beiden aus, so kann ein Flugapparat, der in der Haupt- 
sache aus Leinwand und Holz besteht, wohl als leicht brennbar, 
nicht aber als leicht feuerfangend bezeichnet werden... Hinzu- 
kommt, daß hier der Flugapparat mit. einer 
lig verdeckt war: 
besonderem Maße zu. Kommt ein Feuerträger mit. einer solchen 
Decke in. Berührung, so wird er unter gewöhnlichen Umständen 
alsbald erlöschen und höchstens ein kleines, Loch in.die „Decke 
brennen. 


56 


hinter der "Lokomotive ‚transportiert werden | 


Da der Schaden 
jedoch nur durch die Versendung in offenem Wagen möglich war : 


Leicht. fewerfan- 


alsbald wieder er- ' 


Leinwanddecke -völ- | 
Auf diese Decke trifft das oben Gesaste in. 


Auch wenn, wie der Kläger behauptet, gerade das hier ; 


in Frage stehende Flugzeug ein leicht feuerfängender Gegen: 


stand gewesen ist, 
imprägniert war, so trifft doch die Beamten. der: Bähn kein Ver- 
schulden, weil sie das nicht erkennen konnten. Daraus, daß der 
Flugapparat als solcher auf dem Frachtbrief bezeichnet war. war 
für die Bahn noch nicht zu erkennen, daß es ein leicht feuer- 
[ansender Gegenstand war. 
Fahrlässigkeit davon ausgehen, daß der Flugapparat keine be- 
sondere Feuersgefahr bieten- werde. ‚Es ist nicht von ihnen zu 
verlangen, daß sie an der Leinwand riechen, um festzustellen, 
ob etwa eine Gummiimprägnierung vorliegt, der Gummigeruch ist 
auch so gering. 


bar ist. ‚Dem Beklasten fällt also ein Verstoß gegen seine Ver- 


weil die Leinwand der Flügel: mit Gummi | 


Die Bahnbeamten konnten ohne \ 


daß er nur in geschlossenem Raume wahrnehm- ! 


pflichtungen aus S 56 der ‚Eisenbahnhbau- und Betriebsordnuüng | 


nieht zur Last. Auch sonst liegt kein Verstoß des Beklagten 


gegen die ihm allgemein als Frachtführer obliegenden Pflichten | 


vor... Es war. Sache der Versender, die Eisenbahn darauf auf- 
merksam zu machen, daß besondere Vorsicht bei der Versendung 
les Flugapparates nötig sei. Allgemeine Vorschriften über. die 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. - 


Eröffnung und Schließung von Stationen. 

Fisenbahndirektionsbezirk Haünover. 
Februar .d. Js. 
zwischen den Stationen Bremen und Oslebshausen der Haltepunkt 
bBremen-Walle 22 den Personen- und Gepäckverkehr er- 
öffnet werden. 

Königlich Ungarische EN Die 
an. der Strecke Ujdombovär-Szabaaka- bezw. Budapest-Zimony 
Sen Haltestellen 

anya sind am 15. Dezember 1913 geschlossen worden. 

Gleichzeitig sind 1. an der Strecke Uidombovär-Szabadka, 


Am 


wird an der Bahnstrecke Bremen—Geestemünde | 


Horvattanyäk und Soömsich- 


zwischen den Stationen Szabadka und Csikeria die -Station mit 


beschränktem: Verkehr CGsikeria kiterö und 2. 
Strecke Budapest-Zimony, zwischen den. Stationen 


an- 
Szabadka 


der : 


und Nagyfeny die Station mit beschränktem Verkehr Somsich- 


tanya Kite rö-für den Personen- und Gepäckv on eröffnet + 


worden. 
V steinskilometdrzeizer 


Die Kilometerzeiger Nr. 31 Königl. Eisenbähndii ektion Altona 
und Nr.. 84 — Wien-Aspang-Eisenbahn..— sind neu herausge- 
geben worden; ferner .ist zum Kilometerzeiger. Nr, 69. — K..K. 
priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn. — der’ Nachtrag... 1,. zum 
Rilometerzeiger Nr. 110. —- Dänische Eisenbahnen :—. der Nach- 
trag VII und zur „Sammlung. ‚von,Ver Dnskilömeierzeigern., 
Nachtrag I erschiene N. 


der ı 


‚Bauten. für, das rollende Material usw. 
"wiederum in drei Abteilungen zerlegt. 


HJ GERN a 


tungen betreffend das: ee. der Wagenverue 1 


gen, betreffend . die, Sammlung. von ‚Vereinsk lometerzeigern: = 
ah Be: 


Zeitung des WKereing=i. vu, 
Deutscher Bisenbahnyswallt kung 


Versendung von. Elugapparaten zu«treffen;: hatt& der Beklag 
keinen. Anlaß. Irgendeine dem, Beklagten zur. ‚Last. „Zu, legend 
Fahrlässigkeit liegt nicht ‚vorn. „nee 

‘Der ‘Kläger machte mit der Rey.isto n -£ gen- die 
dung hauptsächlich geltend, daß die: "Unterscheidung ‘des ‘Ka 
mergerichts zwischen leicht Feuerlangenden. und leicht brenp 
baren ‘Gegenständen ‚nicht berechtigt sei; ein Gegenstand, de 
leicht, brennbar ist, wie dies das Kammergericht von dem: Flug 
apparat selbst. annimmt; müsse auch als leicht feuerfangend im 
Sinne :des $ 56 .der Eisenbahtibau@ “und. Betriebsordnung ange 
sehen werden. — Das Reichsgericht hat aber das Urtei 
des Kammergerichts’ bestätigt und" die Revrsiolt 
zurückgewiesen. Bis M—Da 


 Bücherschau. ı 


Fisenbahnhochbaues“” bearbeitet vom. 
Max Friedr. Lutze. Gr. &% 
Kart. 1,30 N. Verlag: von 


„Leitfäden des 

Kgl. Baugewerkschul-OÖberlchrer 
V.. 65 Seiten. Mit 108 Abbildungen: 
H. A. Ludwig Degener, Leipzig.. m .5.% 
Diese, mit vielen Abbildungen ersehene Broschüre behandelt 
die verschiedenen Hochbauten, welche .in dem. Bereich der Eisen- 
bahnverwaltung zur Ausführung kommen können, in der Form. 
eines-kurzen Abrisses. Der Stoff ist. derart, gegliedert ‚taß- ded 
Mal; die Bauten, welche für einen bestimmten : Zweck zu. errichter 
sind, “in 'einen Abschnitt zusammengefaßt sind, so _Z., B.: die Bauten 
für den ‚Personenverkehr, die: ‚Bauten. für; den ' ‚Güterverkehr, die 
Jeder von diesen ise 
In der ersten ist hervor- 
gehoben, welchem Zwecke die betreffenden Bauten zu dienen 
haben und welche“ Allgemeinen Gesichtspunkte bei ihrer Projek- 
derung zu beachten sind. Die-zweite Abteilung enthält die, Be- 
stimmungen und Vorschriften, ‘welche .die Eisenbahnverwaltung 
herausgegeben hat und deren Kenntnis bei- einem Entwurfsbe 
beitung unbedingt erforderlich ‘ist. Die dritte - bringt schließli 
FR jeden "Abschnitt ein oder mehrere Beispiele, die eine zweck- 
mäßige Lösung zeigen und gleiehzeitig” ein Bild davon geben, wie 
die allgemeinen Gesichtspunkte der. ersten und. die besonderen 
Bestimmungen der zweiten Abteilung bei der Grundrißanordnun, 
und Konstruktion der Bauten am besten Berücksichtigung finden 
Diese Einteilung: ist streng ‘durchgeführt; ‚bei den Bestimmun- 
gen,sind alle einschlägigen . Verordnungen berücksichtigt ‚unter 
Desonderer Betonung der- wesentlichsten "Vorschriiten, so "daß 
ieder, ‘dem die Aufgabe zufälit,  eines- der Bauwerke aus: de m 
Gebjete des Eisenbahnhochbaues ' ZU ‚Projektieren, ‚sich. schnell: 
und leicht unterrichten kann. 3 1 ee .. 


Berichtigung. In dere Nr, he 14 R u a 
Bespreehung des Handbuehs oe Ingenieurwissensz 
schaften muß es im letzten Absatz Zeile 7 von, a „Gleis 
strömen“ statt „Gleichströmen“ heißen. . *  _ r + 7 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er; 
lassen worden. “ 4 


Nr.. 1'304 vom 30: Beständen 1913 an raifst im Veh 
kehr beteiligten außerdeutschen- Verwaltungen; ‚betreffend den 
Vereinsreiseverkehr, Gewährung 'von ‘Vergütungen. fürs 
rn Verkauf von H ahrsrheinleite = abgesandt. and >». Jana 
d Sr . 28 

Nr. 1306 vom 30. and 1913. an as Mitelioder de Aus- 
schusses A für Angelegenheiten "des 'Personenverkehrs, be- 
treffend,.den Vereinsreiseverkehr,; — Änderung der Fahrpeise der. 
Norwegischen. Staatseisenbahnen, — „abgesandt am 6. Januar 


Ned 307. vom 29, Dee 1913 an ee Vereinsverwal- | 
tungen, betreffend International Engineering Congreß ‘1915, —: 


abgesandt am 5. at d. JE. 


‚Nr. II 1 vom 2 Januar d. Js. at sämtliche Viereinsverwaltun- 
gen, betreffend Durchführung von. Vereinsversammlungsbe ; 
schligsen. — abgesahdt am 7. ‘Januar a Je. russ. u 


NY -IH-581-v8m-1--Januar d. Js. an sämtliche Vereinsverwald 


asus 03 BR: 
Js..an mtr Werner 


tungen, — abgesandt: am"6. ‚Januar. d.- 
:=N23V:2 vom 5. Januar d: 


ruah u am 8. ie anuar d, 


Teer on: ran 


r 
LIV: Jahrgang” > sur" 
10, Januar 1914- EL 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


' ‚Frachtsätzen.: 


1. Nachruf. 


| Am 6. d. M. starb plötzlich in’ der Ausübung seines Dienstes 


Herr Regierungs- und Baurat .. 


Rudolf Mortensen, 
BB Bi: Ritter des Eisernen Kreuzes -IE Klasse. WW» lv. . suu 
h Er war in Krieg und Frieden ein treuer Diener seines Kaisers und Königs. 


Seit dem Jahre 1831 bei der preüßischen Staatseisenbahnverwaltung, 
bekleidete er: zuletzt die Stelle des Vorstandes des Eisenbahn-Betriebsamtes 


5 in Marienwerder. 


"Wish! Wir. verlieren “in ‚dem Dahingeschiedenen ‚einen Mitarbeiter. lautersten 
5 Charakters und von"liebenswürdigem Wesen, dessen größte Befriedigung die 


Danzig, den 7. Januar 1914. 


2. ‚Verkehrsstörungen. 


Der Verkehr auf deit.: staatlichen 
 Wasserumschlagstellen in'Pöpelwitz und 
- Maltsch Hafen wird am 6. d. Mts. .ge- 


 schlössen. : Die Wiedereröffnung wird 
8. Zt. bekannt gemacht werden. 
‚Breslau, im Janüär 1914. (56) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eröffnung von Stationen. 


KK. priv. Südbahn-Gesellschaft. 


‚Eröffnung der Personenhalte 


| stelleBlamca. 
Am 27. Dezember 1913 wurde auf, der 
. Linie Steinbrück-Zagrab. zwischen . den 


‚Stationen Lichtenwald ‚und Reichenburg: 


‚rechts der Bahn. die neüerrichtete Per: 

. sonenhaltestelle 
Blanea 

‚eröffnet; 0%; 


'«s!In. ‚dieser‘ Personenhaltestelle, die für 
„den „Personenverkehr , (Fahrkartenaus- 


Br. Fre is 


"strenge Befolgung seiner Pflichten war. 
Sein Andenken werden wir stets in Ehren halten. 


- Steinbrück-Zagrab 


(9) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


zabe) sowie für die Aufnahme von Reise- 
zepäck und Hunden durch.die Haltestelle 
im Nachzahlungswege eingerichtet ist, 


gelangen Kartonfahrkarten für Personen- 
'züge und für gemischte: Züge, dann Per- 
‚sönenzugsrückfahrkarten nach allen Sta- 


tionen "und Haltestellen i.der. Strecke 
und Cilli-Laibach 
Hauptbahnhof zur Ausgabe. 
"Wien. am 31.: Dezember 1913. (63) 
Die Verkehrsdirektion. 


x ’ . 
4. Güterverkehr. 


Sächsiseh-Österreichischer Verkehr, 
' Teil II; Heft 3. 24 
Einführung, des‘ Nachtrags II: zum 
‚Heft 3. - Am -1:: Februar 1914 tritt zum 


 Gütertarif Teil II Heft 3 vom. 1. April 


1912..der! Nachtrag IL in Kraft. Er enthält 


im: wesentlichen neue, ‚und‘ geänderte 
Frachtsätze für die österreichischen 
Wettbewerbsstationen, Ergänzung der 
Bestimmungen über. die .Einlagerung 


(Reexpedition): und Berichtigung von 


‘ tralverkaufsstelle für 
: Biberstraße 16, zu erhalten. 


BINSCHESLadır a ee 


Insoweit hierdurch Er- 
höhungen eintreten, bleiben die bisheri- 
sen Frachtsätze noch bis 31. März 1914 
giltig.- Abdrücke des Nachtrages sind bei 
den beteilisten Endverwältungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
Tarife, Wien |], 
Dresden, den 8. Januar 1914. (65) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Eisenerz und Manganerz (Braunstein) so- 
wie Koks usw. zum Hochofenbetriebe aus 
bezw. nach dem Lahn-, Dill- und Sieg- 
gebiet vom 1. November 1911. 

Am 15. Januar d. J. werden die Sta- 
tionen Korb und Marienberg-Langenbach 
des Direktionsbezirks Frankfurt (Main) 
sowie die Station Neustadt (Wied) .des 
Direktionsbezirks Cöln unter die Ver- 


sandstationen der Abteilung A aufge- 
nommen. 
Essen, den 7. Januar 1914. (64) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch - österreichischer Verkehr: 
hier Eilgutverkehr zwischen Asch und 
Wien bezw. Krakau. 

Für Eilgüter aller Art gelangen mit 
sofortiger Gültigkeit bis auf Widerruf, 
längstens bis 31. Dezember 1914 folgende 
ermäßigte Frachtsätze zur Einführung: 


Wien, 


\ | 3 | 

S3|&8.| Franz 

|s2|5#| Josefs- 
Von oder nach ” fd |Bahnhof 


| Heller für 100 kg 


| 900 | 696 | 1098 

= 9002 708211114 
Die Bedingungen für die Anwendung 

obiger Sätze sind bei der Station Asch 

zu erfahren. 


München den 6. Januar 1914. (66) 
Tarifaınt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Asch (Bayer. St. B.) 


‚Elbe-Umschlagsverband, Eisenbahngütertarif, Teil I, vom 1. Januar 1911. 
Ara fi _Elbe-Mo!dau-Umschlagstarif für Oesterreich, Teil II. vom 1 Jınuar 1914. 


Hui IE: AT: 5 RR 


a. ar, ‚Elbe-Moldau-Umschlagstarif ; 
 „Gütertarif,-Teil I, für d nE be-Umschlagsverkehr Westösterreich-Ries 
“ Kar -Elbe-Umschlagstarif für Galizien und 
SFR 'Eibe-Umschlagstarif für Ungarn, 
Erneuerung der Gültigkeit von Frachtsätzen und Tarifänderungen, 


BR . ;Mit weiterer Gültigkeit vom 1. ‚Februar 1914 bis auf Widerruf; 'b 
+ Februär 1915, soweit nicht 'nachstehend»ein anderer Termin ‚angegeben, 


den obenbezeichneten Gütertarifen in Wirksamkeit: 


Eisenbahngütertärif für den Elbeumsch 
en werden dahin erweitert, dass dieselben auch auf solche Sendungen von Malz in 
‚welche--in--Melnik-in-Säcken einlangen,- 
hause ‚eingelagert werden, und, in Kiste 
gelangen, ‚wobei, das Gesamtgewicht d 


237, Absatz (14), Punkt 2: 
ht bereits für sich eine Wagenladung bilden, die zur 


Für Güter, welche in 


1. Die Zwischenlagerungsbestimmung 
ganzen Wagenladungen-Anwendung--finden,- 
reichischen Bank oder. im Ersten Melniker Lager 
Verschiffung ‚auf der Elbe zur Weiterbeförderung, 
gangsgewicht derselben um mindestens 15 Prozent übersteigen muss. 

. 2. Ergänzung der Zwischenlagerungsbestimmungen auf Seite 
„sofern die zur Sammelladung gehörigen Teilsendungen nic 
Ausnützung der bestehenden, Tariffrachtsätze hinreicht“. 
3. Anderung der Zwischenlagerungsb>stimmungen' auf Seite 238, bei Punkt (20) : 
ra oleschowitz Umschlag im Freien lagern, beträgt 


deren Ablauf ein Lagergeld von 0,4,Heller für 100 kg und einen Tag eingeho 


a hawonsirils u ai Tin 


für \Westö-terreich, Teil II, vom 1. Januar 1914. 
a Elbkai und Riesa Hafen vom 1. Februar 1914. 


die Bukowina, Teil II, vom 1. Februar 1902. 
Teil II; vom 1. April 1909. 


ezw..bis: zur Durchführung im Tarifwege, längstens bis 
bleiben nachstehende Änderungen und Ergänzungen in 


lagsverband, Teill. 


daselbst im Lagerhause der Anglo-Ööster- 
n verpackt, nach Melnik-Umschlag behufs 
er. weiterbeförderten Sendungen das Ein- 


die DR aeluftere Frist sechs Monate, nach 


en wird. 


| | 50: Zeitung des Verem 2 
Nr. 3 nn Deutscher Eisenhahnverwaltungen,. 


ce <E en nn en ee en rn — Te EEE NW GEREESEEEEE ERSEREEIRREIEFEEN 


ee == Un En ae a ann ET TITEL = ——— == = f 


4. Änderung der Fassung der Pos. M-23 (Möbel) und Streichung der Pos H-13 (Heiratsgut). 
28 Möbel, auch Korbmöbel, Möbelgestelle (mit Ausnahme von Möbeln und Möbelge- | | 
stellen aus Eisen oder Stahl), und Heiratsgut, und zwar: I Aa 
a) bei Aufgabe:in 'Mobelmusenegar WER 3... *.. 2 I | a 1 
b) in Kisten, Fässern oder in Holzverschlägen (Lattenverschlägen) verpackt, f 
Möbel aus gebogenem Holze, zerlegte, in Matten oder Leinwand verpackt, | 
Betteile, hölzerne, Eisschränke, Gartensessel und Gartentische, hölzerne, zu- | 
sammengeklappte, die letzteren vier Artikel auch unverpackt . . . . . . 1 E= _— 120 auch 1 
c) unverpackt oder in Stroh, Matten oder Leinwand verpackt, sofern nicht unter las ae, 2 | ee 
a) oder b) fuallend . . Us ge > 7.000200 v0 an iyancs, — 7 17 Ttrauiche 
Auf Seite 79 bleibt die Position H-13 (Heiratsgut bei Aufgabe in Möbelwagen) gestrichen. 
B. 
Elbe-Moldau-Umschlagstarif für Österreich. 4 
l. Für Queckenwurzeln die folgenden Frachtsätze: E | 
Zur Ausfuhr aus Österreich, 


BT re EEE 


| Nach | Nach 
a TE, =. Sean san 
'  Holeschowitz ee | ee Be: en ech a 
% latz und Schön- = | ür das | 
, Umschlag !) A { | Landungsplatz und österreichische . 3 
Von e IF preeste UmscuEe | Hafen Rusawitz | Umschlagsplätze | &ebiev Hambuzil 
Baron ost | 0.10 or 10 t 
| für 100 kg in Pfennigen 
VE I Karen a me ee [7 nr We 1 
Bundenbure ven sere 1 9a 134 | 233 | ID 2 1 155 | 10 N En 190 


!) Frachtsätze nur im Rückvergütungswege gültig. u 


2. Für Schlempekohle bei Frachtzahlung mindestens für 10000 kg für den Wagen und Frachtbrief die nachstehenden 
Frachtsä:ze: | 


Von 


| Von Ei; 
= _— - Schleppehn nz Fe 
| für die : 
i itz- | Aussig Landungs- | es, ln | österreichischen Dresden:Elbkai 
Nach chez platz und Schön- ı nn je und | Umschlagsplätze für das 2 zu 
2.25 | priesen-Umschlag | er | ea Hamburg 
Pfennige für 109 kg 
Lieben Nordwestbahnhof.. = 50 54 | 10 | | 82 
Sinichow Staatsbahnhof. . 15 58 56 | 84 
@. we 


Elbe-Moldau-Umschlagstarif für Österreich, Elbe-Moldau-Umschlagstarif für Westösterreich, 
Lokalgütertarif der k.k. österr. Staatsbahnen, Teil II, Gemeinsames Heft. 
Frachtberechnung für Glas- und Hohlglaswaren nach Bodenhach und Tetschen. 
Für Glas der Pos. G-10-a), bezw. Hohlglaswaren der Pos. H-15 der Güterklassifikation des Tarifes, Teil I, Abteilung B, des 
österreichischen, ungarischen und bosnisch-hercegovinischen Eisenbahngütertarifes, welche zunächst nach Bodenbach k k. St.-B. 
oder nach Tetschen Nordwestbahnhof, bezw. Tetschen Nordbahnhof kartiert und ab da nachweislich teils per Schiff über die Elbe, 
teils per Bahn nach dem Auslande befördert werden, gelangen bei Aufgabe als Frachtgut in Wagenladungen von den unten 
angeführten Stationen *) die Frachtsätze des Exporttarifes E 13 des Lokalgütertarifes der k. k. österr. Staatsbahnen, Tarif, Teil IL 
Gemeinsames Heft. im Rückvergütungswege zur Anwendung. : 
Mit den Sendungen können auch Tonwaren der Pos. T-20-d) unter Anwendung dieses Exporttarifes zusammengeladen werden. 
Die Rückvergütung erfolgt gegen Vorlage der auf den Namen der reklamierenden Firma als Absenderin lautenden 
Frachthriefe bis Bodeubach k. k. St B bezw. Tetschen Nordwestbahnhof oder Nordbahnhof, sowie der Schiffskonnossemente über 
den Weitertransport auf der Elbe bezw. der Frachtbrief-Duplikate nder der Bestätigungen der Güterverwaltungen der Kgl. Sächsi 
schen Staatseisenbahnen in Bodenbach bezw. Tetschen über den Weitertransport nach dem Auslande. 
Die erwähnten Dokumente sind spätestens bis 31. März 1915 bei der Direktion der Aufgabsbahn einzubringen. 
*) Aussig Nordwestbahnhof, Bad _Podebrad, Bilin Hauptbahnhof, Bilnitz-Brumow, Böhm. Kamnitz, Cer&an-Pisely. Deutsch 
brod, Floridsdorf, Groß-Priesen, Haida, Hlinsko, Ihlawka-Katharinenbad, Komotau-Staatsbahnhof, Kosten, Kreibitz-Teichstadt, 
Langenau, Neuhütten, Nürschan, Potersdorf a. d. Tess, Pladen, Polna-Stecken, Pürbach-Scehrems, Röhrsdarf, Schönfeld, Smichow 
Staatsbahnhof, Steinschönau, Strakonitz, Suchenthal, Swetla, Tannwald-Schumburg, Teplitz-Waldthor, Wsetin, Würbenthal und 
Zdiretz-Kreuzberg. s 


Elbe-Umschlagstarif für Westösterreich-Riesa Elbkai und Riesa Hafen. 3 

Für Güter des Spezialtarifes III zwischen Riesa Elbkai bezw. Riesa Hafen und Dux ein Frachtsatz von 61 Pfennig für 100kg 
Elbe-Umschlagstarif für Galizien und die Bukowina. 

_ 1. Für eiserne Maschinenteile der Pos. E-6 d) die nachfolgenden Frachtsätze: 


Von 
Ei Ze a Da Take Fear ae ar u | m PER = 
Re : f ' Laube, Tetschen/Bodenbach- } r 
ve | Schönpriesen-Umschlag | Landungsplatz und Hafen Rosawitz| Schleppbahngebühr 2 
| 10.000 kg 
| ' für .100 kg in Pfennigen Yyr ER 


Andıychöw . . 5. 227 i 230° - | 5 


F 


| DIN Iraıse 3 _ Nr. 3 


9%. Für nachhenannte Artikel bei Aufgabe als Frachtgut und Frachtzahlung mindestens für 10t für den Wagen und 
Frachtbrief folgende Frachtsätze: 


A. Für Petroleum, raffiniert, Gasöl (Gasteeröl), Schmieröle, mineralische, auch mit Zusätzen von fetten Ölen und Harzölen, 
sowie auch von Fetten, wie: Globe-, Kolben-, Lubricating-, Ma-chinen-, Paralfiu-, Spindel-, Turbinen-, Valvoline-, Vaseline, Vulkan-, 
Zylinder- u. dgl. Öle, Maschinenfett, Konsistentes, auch Mineralschmierfett (Mineralfett), sowie überhaupt Mineralöle, mittelschwere 
und schwere aller Art, einschließlich der Braunkohlenteeröle, schwere, dunkle, in Fässern, und der Steinkohlenteeröle, schwere, 
dunkle, in Fässern, ferner Petroleumkoks (Asphalıkoks), Mineralteer, Petroleumteer, auch in festem Zustande (Goudron), 
Petroleumrückstände in Fässern oder Z.sternenwagen. 


B. Für Petroleumnaphtha (Rohbenzin), Petroleumbenzin (Benzin aus Erdöl), in Fässern oder Zisternenwagen. 
C. Für Paraffin, auch flüssiges, Paraffinbutter, Paraffinschuppen. 


| 
1 


— 


an B 6 


Von Nach 
| für 100 kg in Pfennigen 
‘ Trzebinia Nordbahnhof | Laube, Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz und Hafen Rosawitz 105 *) 116*) 178 *) 
| I Schopplesem Umschlae Ti AR NEREEN 102*) 113*) 175*) 


| *) In diesen Frachtsätzen ist die Schleppbahngebühr nicht enthalten, dieselbe beträgt für Paraffin 10 Pfennig, sonst 
5 Pfennig für 100 kg. 


| 
3. Für Paraffin, auch flüssiges, Paraffinbutter, Paraffinschuppen bei Aufgabe als Frachtgut und Frachtzahlung für mindestens 
10 t für den Wagen und Frachtbrief, folgende Frachtsätze: 


| Nach | | Nach 
| ae ra | En za sous 
Laube a Laube An 
| Tetschen/ Schlepp- Tetschen/ Schlepp- 
| Schönpriesen- } Bodenbach:> | bahn- Schönpriesen- Bodenbach- bahn- 
Von | ' Landungs- | oebühr Von Landungs- oebühr 
ME: Umschlag platz 2’ | Umschlag platz > 
‚ und Hafen und Hufen 
| j ı Rosawitz Kosawitz 
| I | für 100 kg in Pfennigen für 100 kg in Pfennigen 
| 2 ! 
 Boryslaw- | Mareinkowice . . . 213 216 
 Mustanowice . . 277 280 | Nadwörnare iu... .. 315 318 
Drohobyez .... | 274 277 | NeusSandec . . . . 215 | 218 
eboka...... | 256 259 | Olzanica, 2.0.0 254 257 
ice... ... 226 | 3239| Posada-Chyrowska. 254 257 
Bew... v... | 218 221 | Rymanow. 2.0.0: 241 244 
BWwonicz....... | 238 241 10 | "Sealyszrın.. 26: 298 231 10 
Ze... .:... 231 a 7234 | Stanislaul. „.. er .t3. 307 | 310 
edicze....... 936 239 SIROZE EEE ek 2318 221 
no >| 236 239 BE ee ee 259 262 
BEemberg ..... | \ 972 975 | ' Wolaluzaäska... . 221 224 
Lemberg-Podzameze 2 Fi ZRSOEAR 2. ratcht. 249 252 
‚Limanowa. .... | 205 I. 208 | ZaOrZany. „u 0% | 223 226 


4. Für Holz des Ausnahmetarifes”3, und zwar für: 


ER I. Schnittholz usw., 

| U. Stamm- und Stangenholz usw. über 2,5 m lang 
zur Ausfuhr aus Österreich bei Aufgabe als Frachtgut und Frachtzahlung für mindestens 10000 kg für den Wagen und Frachtbrief 
die nachfolgenden Frachtsätze: ; 


1 A. Verkehr mit Laube, Tetschen/Bodenbach=Landungsplatz und Hafen Rosawitz. 
| Nach ' Nach | I Nach 
F | Laube, Laube, Laube, 
R' Teischen/ Tetschen/ Tetschen/ 
' s Bodenbach- | Bodenbach:- Bodenbach» 
Ir > Landungs- | Landungs- Landungs- 
m P | : 
| NEL Be yon na Von Tre 
Rosawitz | Rosawitz Rosawitz 
| I I I II I II 
Pfennige Pfennige |  Pfennige 
für 100kg für 100 kg | für WOkg 
Br * | | 
BeSandez . . . ..... | 135 | 138 BOPowah.. ....: Se leuret36t, | Brady Ve 1 170] 
2 A 139 | 142 Böbrka-Chlebowice . . . Koi  Brzeznieal I. . an nlPill.ı 114 
Barszezowicee . : ©... | 168 | 171 Bobräwka . ....... sel 1480 El Bunacaı 35 Sr ..ch 19%:10200 
Bene, . . ..... | 1541 197 Bochmalr. .. .:. u aenl2e | Busowißko.. 2.0 u ..- 164 | 167 
Bednäröw . . . .. .. | 183 | 186 Bogdanöwka-Kamionka . | 191 | 194 | Chaböwka. ...... ,119| 122 
2 roh 1640] 167 Bogoniowice=sCiezkowice . | 132 | 135 | Chmielöw . . ...... 7140 | 143 
en. 2. .0.2, 174% 878 Boruanowice .'. Son 108 Chodoröw = a 2% 178 | 176 
Biala czortkowska . . . , 202 | 205 Bolechöwi 2... „wem 1731.176 | Chorzelöw : ».. ...- . 1.136 | 139 
ee... ı 139 | 142 Borkı' Wielkie: ...: El IS 1B I Olezow li... 2 eu 2. 17188, 188 
Bierzanöw . 116 | 119 Boryslaw-Tustanowice . |! 168 | 171 | Caama . 2.2. 0.00..0..1129 | 132 


Po. 


Zeitung des ! 


Nrx2 er: Damen Samy 
Nach Nach | PR 
| Laube, Laube, : “2 
Tetschen/ . ' «Tetschen/.- |; TER TER ERER N = 
Bodenbach- Bodenbach- :. a 
Landungs- | Panduuzen 1: BEE 2 ande 
13 latz und r platz un | Nat platz und 
Von pP Hafen | Y on Hafen e \ on e Hafen 5 
Rosawitz | Rosawitz | ‚Rosawitz. 
I Il L.,s4.. 11a, | A reg 1 In 
Pfennig e j pP fennige | Pfennige 
für 100 kg + für 100. kg | .‚\, für 100 kg 
| L I | | | u 
Özernowitz 20200205 Lupköw . | 19927162 Sıanki werde Bahr) } 
Ozortköw 303) 205. | v Luzan 20120 a Skaten. Fe incl 1410, Pe 
Czudee 140 | 143 .Maköw 5 115 | 118 |:USkawina : 113 e 
Dabie . 133 | 136 | Marcinkowice 13241..135 Skole,....... 175 
Debiea 13022133 Maxynı6öwka . 190 | 192 | ‚Skolyszya 3 az +140., 
Delatyn . 193 | 196 Mielec 136 | 139 | StotwinasBı 'zesko . 122 
Dobra 125 19128 Mikuliezyn 196 | 198 » ‚. Sniatyn> Halnoze, Re ‚tr 298 
Dobromil 155.) 158 Milleschoutz . 9913,1:.215.5 Sokal .:.. Be: > 667; 
Dobrzechöw AA | Milöwka TI: 1 Sokoliki . 173 
Dolina . 1175 ,1.178 Moderöwka ‚144 | 147 Ssöl . Et1 
Drohobyez . £ 110770 Mokre : 155: | 158 Sporysz . 109 
Dublany-Kranzbere | 162 | 165 Monasterezyska 194 | 197 Stanislau 185 
Friedrichshütte=Sporysz . 109 | 112 Morszyn 5 173: 176 Staresielo | 168 
Frysztak RL 145 201.47 MoSeiska 155 | 158 | Stary-Sambor 162 
Gaje Wyäne . 168 | 171 Mszana : 162 | 165 | Starzawa 156 
Gleboka . 156 | 159 Mszana dolna »422:| 124.21 "Stronie 1115 
Gorlice 13 142 Muszyna 140 | 143 - | Ströze 135 
Greböw k 144 | 147 Nadbrzezie 144 | 107 °' | Stryj 3 ' 169 
Grodek-Ja: giellons ki 159 | 162 Nadwörna . i 180 | 192 | 'Stryszöw . 116 
Grodzisko ar 145 | 147 Nadyby= Wojutyeze 3 158 | 161 StrzylkieTopolnica 165 
Gromnik 130 | 133 Nepolokoutz . Be: 200.,1.203'X di Sirzyzowia. Wi: 142 
Gryböw . . 135.1 1988 Neu-Lupkow . 15921216222) Sucha2 : 115 
Hadikfalva 212 | 215 NeusSandez 133 | 136 Surochöw 146 
Haliez sı | 184 Nisko . 148 | 151 Swoszowice . . 1780 
Hatna . 2144 217 Nizankowice . 5241155 Synowödzko Wyzne Fe 
Hiikoka . 208.211 Nowa grobla 150-| 153 Szezawne=-Kulaszne . 156° 
Horyniee et B5S: Nowe Miasto UHAN 157 Szezerzec e LESE 
Hucisko . 111 | 114 Nowosielce=(rniewosz 150 | 153 Tarnobrzeg 142° 
Husjatyn j 210712218 Oleszyce 150 | 153° Darnopol 185 
Huta Zielona 156 | 159 Olszanica 155 | 158 | Tarnöw 126 
Itzkany . 216 | 219 Osielec { 116 | 119 | Tarnowiea lesna 190 
Iwonicz 3 146 | 149 Oströw bei Sokal- 165 | 168 Tarnowieec . ‚144 - 
Jablonka Nizna 1719-174 Ottynia . } 188 | 191 Tartaröw 197: 
Jaremeze 194 | 197 Ozydöw . 175. 176 Trzeiana 136 
Jaroslau ; j | 145 | 147 Palahycze 188 | 191 Tuchöw. 2,7 us 129 
Jasienica Zamkowa 1671170 Pisärzowa . 129118132 Turka a. Stryj 169 
Jaslany U LOS LEI Piwniezna . 138 | 141 Tymbark Sat 126 
Jaslo 14220145 Podgörze- -Bonarka, lag Il AEER « Uhnöw 161 
Jawora 169 | 172 ı\ Podgörze: Plaszöw 116 119 Ustrzyki 158 
Jedlieze . 145 | 147 Podleze a) Volksgarten 204 
Jelesnia . 109 | 112 Podwoloczyska . Ri: 193 | 196 Waniowiee . 2... '162 
Jordanöw 172120 Posada-Chyrowska 155.:| 158 Wegierska Görka c“ .109 
Kalusz 181 | 184 | Potutory r 184 | 187 Werchrata RE 156, 
Kalwarya 113 | 116 | Przeelaw 133.1 136 Wieliezka 7117 
Kamionka wielka- 135 | 138 Przemysl 150 |-153 Wisniowa 3 144 
Kasina wielka 1233| 126 Przeworsk . 144 | 147 Wola luzanska . 136 
Klaj A 119 | 122 Pızyböwka 145 | 147 Worochta 198 
Kolomea 193 | 196 Psary ti... 17 178 Woronienka 200 
Komaöveza . 158 | 161 Ptaszkowa 136 | 139 Wybranöwka 144 
Kopyezyäce | 206 | 209 Puköw 179 | 181 Wygnanka .. 204 
Korszöw 191 | 194 Pyszkowce 198 | 201 W.ygoda .-.. 187 
Kozowa . 187 | 190 Radymno 148 | 151 Zablotee eh 
Krakau 116 | 119 Rawa Ruska 158 | 161 Zadwörze .. 169 
Krasne 1732121275 Rayeza u 1 Zagorz '152 
Kroseienko 158 | 161 Rohatyn 179 | 181 Zagorzany . 138 
Krosno f 145 | 147 Ropezyce . 1335136 Zaluz . 154 
Kıystynopol . 167 | 170 Rozniatöw-Krechowice 179 | 181 Zarszyn ; 150 
Krzywe . 185 | 188 Rozwadöw . Be: 145 | 147 Zaryte 121 
Kuezurmare . 206 | 209 Rudnik a. S. 150 ' 153 Zator . 109 
Lachowice . 1189 116 Ryezöw Li =113 Zboröw 179 
Yaneut 140 | 143 Rymanöw 1482151 Zbydniöw 144 
Lawocezne 181 | 184 | Rytro 136 | 139 Zegiestöw 139 
Lemberg . N 165 1168 | Rzesz6öw 3 138 | 141° | Zielona: 159-- 
Teniner Bde ängze 165 | :168 Rzeszow=Staroniwa . 138-| 141 | Zloczaw . 178% 
Letownia h 150 | 153 Rzochöw 135 "138 ! Zölkiew 177. 
Lazajsk . 148 | 151 Sadagöra 202 | 205 ! Zuczka 202 
Limanowa. . 12877130 Salowa-Wisznia 156 1.1597 |! Zurawno-Nowosielee 175 
Lisko-Lukawiea 154 157 Sambor 159 | 162 , Zwardon : 113, 
Lowezöwek-Plesna 2 130 Sanok 152 | 155. , Zywiee i 107 |. 
Lubaez6öw 3 | I 155 Sarzyna . 148. 151 | on \ ach 
178% 175 


Lubience er: 


Sedzisz6öw { 


Bet er A Nr." od 


en a ee a — = a nn nn nn nen un nn ann nn 


Ä  B. Verkehr mit Schönpriesen-Umschlag. 


Im Verkehre mit Schönpriesen-Umschlag ermäßigen sich die unter A für Laube angeführten Frachtsätze um 3 Pfennige 
für 100 kg. ee} I Haha: 
In den Frachtsätzen unter A und B ist die Schleppbahngebühr nicht enthalten; dieselbe beträgt 5 Pfennig für 100 kg. 


Die im Nachtrage VII zum Elbe-Umschlagstarif für Galizien und die Bukowina, gültig vom 1. Januar 1910, auf den Seiten 
i bis 15 vorgesehenen Frachtsätze des Ausnahmetarifes 3 bleiben außer Kraft. 
5. Für a) Spiritus (Alkohol, Weingeist), 
b) Spiritus, denaturiert (vergällt), 
Ausfuhr aus Österreich folgende Frachtsätze: 


PN Nach 
| ' Laube, Tetschen/Bodenbach- 
Schönpriesen-Umschlag | Landungsplatz und Hafen 
Rosawitz 


| +) Schleppbahngebühr 


Frachtsätze bei Frachtzahlung für mindestens i0 t 
für den Frachtbrief und Wagen 


a, b a | b 
für 100 kg in Pfennigen 
2 ee cn 151 102 154 105 
a 229 229 232 232 
Fuel, 6 264 264 267 267 
ran ee 215 212 218 215 | 10 
ER, 215 215 218 218 
a LE 237 237 240 240 
a ER de 164 126 167 129 
SE EN 255 255 258 258 


2 6. Die im Tarife und in den dazugehörigen Nachträgen vorgesehenen Frachtsätze für Laube, bezw. Tetschen/Bodenbach- 
 Landungsplatz finden unter den gleichen Voraussetzungen und Bedingungen auch auf den Umschlagsplatz Hafen Rosawitz An- 
wendung. i ' hu 

Ki: 7. Für Asbestfasern und Asbestabfälle nach Krakau bei Frachtzahlung für mindestens 10000 kg für den Frachibrief und 
Wagen die nachfolgenden Frachtsätze: EiSE 


N 


Von 


Schönpriesen-Umschlag | Laube, Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz und Hafen Rosawitz | Schleppbahngebühr 


Petten DORT Ur 0 KkE 


OL 


ER 38 ae | 141 | 
m; 

: Elbe-Umschlagstarif für Ungarn. 
m. 1. In den Reexpeditionsbestimmungen ist auf Seite 40 das Lagerhaus in Lundenburg nachzutragen. Weiter ist in dem 
Verzeichnisse der Artikel, für welche die Reexpedition gestattet ist, auf Seite 44, unter c) einzutragen: Im Lagerhause der Firma 
rüder May und Co. in Lundenburg. Schliesslich ist in der Reexpeditionstabelle auf den Seiten 46 bis 59 in der 7. Rubrik einzu- 
ragen : 4. Im Lagerhause der Firma Brüder May und Co. in Lundenburg. 
2. Für Holz, und zwar: a) für Stamm- und Stangenholz, 
| b) für Schnittholz 
des Ausnahmetarifes 5A und B im Kartierungswege nachstehende Frachtsätze:. 


Nach 
2 ne. Laube, Tetschen/Bodenbach-s 
Schönpriesen-Umschlag . *  Tandungsplatz und Hafen Rosawitz 
. Von Frachtsätze bei Frachtzahlung für mindestens 10000 kg für den ee 
Wagen und Frachtbrief 5A und B = 
| 
a b a b 
Pfennige für 100 kg 
| 
SET ER N ERTEN | 156 | 150 | 159 | 153 
au BR En 1 EEE 145 = | 149 TE 
ER I RE ARE 143 | - 146 _ 
161 . 0 164 158 
1 2 en TIL: 185 | = 191 u = 
vet. Kate, hl, — 120 = 
1 Be a 121 | = 124 = 
2 2 Name: ae 165 159 168 162 5 
A I 147 141: 150 144 
EL ER AN: } 125 | == 128 
San 77 & u ar SR: 141 | — . 144 ne 
3, Be RE SANT 0 152 | = 155 — | 
2 ch PR EB Be Ra 150 144 155 147 | 
nt, 2 oe. 168 162 171 165 
EEE 2 RS ENTER ARNTERTNG 151 . == 134 == 
ee N a 127 = 2 130 a 


Nr. 3 


54 


Zeitung des Vereins 


Zu 


3. Im Kilometerzeiger sind auf Seite 151 bezw. 183 folgende Entfernungen nachzutragen: 
ee Tr eg TE Ten nn eier nennen nennen nm ern 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


| 


| 


EREE. FR | Laube, Tetschen/Bodenbach-= 
nanplesen: Landungsplatz . Zuschlagsfrist 
Zwischen | Eigentumsbahn . | und Hafen Rosawitz 
| et ALTEN BER SRETER ET > BL — 
| Kilometer in Tagen 
FANOSDESY, 0-07 Km U. St. B./M. A. V. 623 | 617 1/2 
Nagyrako=»Pribocz . . . 2. U. St. B./M. A. V. 588 | 582.. 1/2 
4. Für a) Stamm- und Stangenholz aus Position H-17 a) des Österreichischen, ungarischen und bosnisch-hercegovinischen 


Eisenbahn-Gütertarifes, Teil I, Abteilung B, zu dessen Verladung 


bloss ein Eisenbahnwagen erforderlich ist; 


b) Stamm- und Stangenholz aus Position H-17 a), 
nachstehende Frachtsätze im Rückvergütungswege: 


Nach = 
er = ’ | Laube, Tetschen/Bodenbach- Schleppbahn- 
Yon Schönpriesen-Umschlag | Landungsplatz und Hafen Rosawitz gebühr 
a | b | a | b 
Pfennige für 100 kg 

Alsostubnyal,.. 0 2 Er ee Sn 127 | 127 130 130 | 
Alsöturcsek . 129 129 132 132 
Janoshegy. .... 151 131 134 134 5 
Marritfalva 2% Sn 0 0 | 162 171 | 165 174 
Szucsany a a | 121 126 | 124 129 
4830lna 21 LE De | 115 115 | 115 118 


Die Rückvergütung erfolgt gegen Vorlage der auf Namen des Reklamanten als Absender lautenden Frachtbriefe über den 


Bahntransport bis zu den Elbe-Umschlagsplätzen und der vom sächsischen Zollamte in Schöna-Hirschmühle abgestempelten Liefer- 
scheine (Begleitscheine) über die Weiterbeförderung auf der Elbe mittels Floss, bezw .der vom österreichischen Grenzzollamte. ab- 
gestempelten Schiffsladescheine über die Weiterbeförderung mittels 
beck bis Hamburg, Harburg oder Lübeck, sowie nach Barby und den südlich von Barby an der Saale gelegenen Stationen, weiteres 
von Bestätigungen seitens des Inhabers der betreffenden Floss-, bezw. Kahnausladesteile. 

Die erwähnten Dokumente sind spätestens bis 31. 
deren Bereich die Empfangsstation liegt. 

5. Neue Fassung des Ausnahmetarifes 30 für Pitchpine (Pechkiefer). f 
Be nie) 30 für amerikanische Pappel (Whitewood, Magnolia), afrikanische Pappel (Gaboon, Okume) und Pitchpine 
(Pechkiefer). 

6. Für Getreide usw. des Ausnahmetarifes 2A im Rückvergütungswege nachstehende Frachtsätze : 


| Laube, Tetschen/Bodenbach- | 


| Schönpriesen:Umschlag Landungsplatz Schleppbahngebühr 
Von oder nach | | und Hafen Rosawitz | 
a ! : 2 2 BSH TEEN P- 
| Pfennige für 100 kg 
Görögszälläs . . . 2220 . 295 | 300 | 5 


Die Liquidierung der Frachtdifferenzen erfolgt gegen Vorlage der auf den Namen des Reklamanten als Aufgeber lau- 
tenden Frachtbrief-Duplikate über den Bahntransport und der Schiffsladescheine über die Weiterbeförderung auf der Elbe bis 
Hamburg, Harburg oder Lübeck. : 

Die bezüglichen Dokumente sind bis längstens Ende April 1915 vorzulegen. 


7. Für Asbestabfälle die nachfolgenden Frachtsätze : 


yon 
u E S N... g | Laube, Tetschen/Bodenhach-landungsplatz und Schleppbahngebühr 
| 10 t 
Fü eK rn Pr Ten dig ein 
Puhö-Köcskösz . 141 144 | | 5 


3. Für Güter des Spezialtarifes III bei Einhaltung der allgemein gültigen Tarifbestimmungen folgende Frachtsätze: 


zwischen | und | Pfennige für 100 kg 
Laube, Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz und Hafen Rosawitz u: Il ' 217 
SChDunpriesen:Unischlaes U FE er .. .  ,, Szabadkai müträgyagyär 212 
Dresden-Elbkai im Verkehre mit Hamburg . ER J A 237 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz und Schönpriesen-Umschlag verstehen sich ausschließlich 
5 „\ Schleppbahngebühr für 100 kg. N 

Für Szabadkai müträgyagyär gelten die für die Station Szabadka bestehenden Entfernungen, erhöht um 4 km, sowie der 
für Szabadka festgesetzte Zuschlag zu den reglementarischen Lieferfristen von drei Tagen. ’ 


März 1915 bei derjenigen k. k. Staatsbahndirektion einzubringen, in i 


zu dessen Verladung mehr als ein Eisenbahnwagen erforderlich ist, 


Kahn in beiden Fällen nach dem Verkehrsgebiete von Schöne- 


LIV. Jahrgang 


10. Januar 191. — ne Nr. 3 
———— gg ern Sun nn aa ne Euer un 8 m nenne. nSeBn ar Anm nme nr ern sen —— a _ = ha ZZ 
G. 
 Elbe- Umschlagstarif für Galizien und die Bukowina, Elbe- Umschlagstarif fur Ungarn 


und Elbe-Umschlagstarif für Südwestrußland. 


Die nachstehende Tabelle für die Umschlagsgebühren: 


EN. 


EalEn 
3 Ä en 
r | Wagenladungs- | j i | Ausn.-Tarif 1 
ISnerri Stückgutklasse Tanse | > D. & zeisasl toner Frachtgüter 
Mengen BerisS | aller Art 
ö Güter DRS here BR _ 12.000 E eu 2 EEE SR 
| an 2) m ER I Flo. 
in Pfennigen für 100 Bet 2 das wirkliche, auf 100 Er ; aufgerundete Gewicht 
Rn | > ES = Seo 2 a we EN 
| | 
unter 5 t für den &: | | | 
Frachtbrief . ER | 12 12 1 _ 121) = dir en 12, 
von mindestens 5 t | 
für den Wagen und | | 
Be htbriei L2,. 0a 12 12 5 De, 5 5 5 5 O4 2112 
Ums ahlaressgebühr, für 
Ausnahmetarif im Kartierungswege Wagenladungen: Gerenstände 
— me. —_ 2.2 7, Q)yaussverschie-| . | Gefüllte re, 
| Rn denen Gütern, Güter: “ 35 von 
Kohle, | ' welche gleich a) in loser Schüt-! 
Zucl Koks, An- | oder verschieden. h welche ' 
| CKer | | une; | in& » u h 
Mengen r Lang- een neh 5 en a A 
aller Kohlen- ' Gütern, deren .| Pb) die unter ?) | a | 5 
holz!) | briketts, | übrigen einzelne Teile | angeführten Stapeln 
Art | Kae | aber aus verschie- j verladen 
Schiefer | denen Schiffen | Artikel werden Einzelgewicht >) 
| stammen 
— — — ! . — — = 
in Pfennigen für 100 = für das wirkliche, auf 100 kg en Gewicht 
E $- E: a Br 527° E: z Far por Tale Pers Mi I; 
1 2 4 5 6 7 | 8 29 10 
li a 0 3 E a Aur) ; ea 
unter 5 t für den | 5 | | 
Frachtbrief. . . > _ — 12 — 12 — ee a en) 
von mindestens 5 t | . | 
_ für den Wagen und | | 
Frachtbrief. . . 4 6 6 53) 12 6 6 6. 8 


1) Für einen Frachtbriet gelangen höchstens 250 „S (d. i. die Gebühr von 5 „3 für 5 t) zur Einhebung. 
?2) Für Gegenstände von außergewöhnlichem Umfang bleibt die Festsetzung der Umschlagsgebühr besonderen Verein- 


| ringen vorbehalten. 


| 
| 


l 
! 


Garne in Bündeln, | 


Für Wagenladungen, bei welchen auch nur ein Teil ein Gewicht von mindestens 2 bis 4 t, bezw. über 4 t besitzt, wird 
die erhöhte Umschlagsgebühr von 6, bezw. 8 „ für Je 100 kg für die ganze Wagenladung berechnet. 


L ?) Nur gültig, wenn die Wagenladung aus einem Artikel besteht. Sammelladungen siehe Spalte 6. 

$ 4) Bleche, u zw. Weiß- und | Holzgefäße, lose, | Schamottesteine (Schamotteziegel), 
Schwarzbleche in Kisten, Holzpflasterstöckel, | Schnittholz, 

Farbhölzer, ' Hörner, lose, ' Stahlrohre, 

‚Faßholz, , Metallbarren, | Stahlstangen, 


Metallplatten, Stuhlrohr in Bündeln. 


Häute, lose, Pappe in Rollen, 


8 H. 
Elbe-Umschlagstarif für Galizien und die Bukowina, Elbe-Umschlagstarif für Ungarn. 


Die in den vorbezeichneten Tarifen enthaltenen Ausnahmetarife im Rückvergütungswege bleiben unter den gleichen 
ringen ab 1. Januar 1914 bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 1. Februar 1915 in Kraft. 


Wien, am 23. Dezember 1913. 
K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


(30) 


reich auch bei der Zentralverkaufsstelle Ulm oder Scheidt- Maxau- Mühlacker-Neu- 


Belgisch-Österreichisch-Ungariseher 
Eisenbahnverband. 

Am 1. Februar 1914 wird der Nach- 
trag I zum Gütertarif Teil II Heft 1 vom 
1. Februar 1913 eingeführt. Er enthält 
neue Frachtsätze für Saaz Staatshbahn- 
hof für Bier usw. und neben Druckfehler- 


- berichtigungen die tarifmäßige Durch- 


führung der bereits im  Bekannt- 
machungswege eingeführten Tarifberich- 
tigunsen und Ergänzungen. Abdrucke 
des Nachtrags sind bei den beteiligten 
Endverwaltungen, sowie durch Vermitt- 
lung der beteiligten Stationen, in Oester- 


für Tarife, Wien I, Biberstraße 16, zum 
Preise von 0,10 Mark oder 0,10 Kronen 
für das Stück zu erhalten. 
Cöln, den 3. Januar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(55) 


Preußisch-Hessisch-Bayerischer Tier- 
verkehr 

Am 15. Januar d. Js. werden Fracht- 

sätze für die Ladungsklassen L1, L2 und 

L 3 zwischen Saarbrücken- Burbach und 

München bei beantragter Beförderung 


über Scheidt-Germersheim-Bretten-Neu- 


Ulm eingeführt. 
Näheres bei den Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 5. Januar 1914. (60) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsech-österreichisch-südwest- 
russischer Grenzverkehr. ' 
(Verkehr mit Norddeutschland.) 
Tarif, Teil II, Heft 1, vom 1. November 
[3 1 


Berichtigung des Nachtrages 
Sa 


Mit Gültigkeit vom 15. März 1914 sind 
auf Seite 15 des vom 1. Januar 1914 gü)- 


N 


— % — 


c 


Zeitung des Vereins 
Deutscher BinenbahnısrvsN u 


tigen obbezeichneten Nachtrags die für 

Cöln Bonntor und Cöln Gereon vorge- 

sehenen Frachtsätze von 605 — 684 — 613 

auf 769 — 872 — 819 und von 604 — 683 

— 642 auf 768 — 871 — 818 zu berich- 
Januar 1914. 


tigen. 
:. 98) 
Staatsbahnen, 


Wien, am D. 
RK. k. "österr. k 
beteilisten Verwaltungen. 


namens der 


5. Effektenverkehr. 


Bei der heute öffentlich in Gegenwart 
eines Notars bewirkten Verlosung der 

45 prozentisen Prioritätsobligationen 
EA Emission) der früheren Braun- 
schweigischen Eisenbahngesellschaft sind 
folgende Nummern gezogen worden: 

Nr. 76 bis 78, 80, 85, 87 bis 907 927509 
515, 516, 519, 522, 527 pıs D2Ie5sl=534 
187,. 789 bis 791, 794, 799 bis 802, 805, 
824, 828, 837, 838, 840 bis 845, 991, 994, 
996 bis 999, 1000, :1008, 1009, 1011) 1053 
bis 1056, 1059 bis 1061, 1072, 1074, 1080 
. — 60 Stück & 3000 NM — 180 000 M; 

Nr: 1101; 1107, 1109, 11, NR F1117 
1119,.1124.72125, 129 23213240 
1144, 1145, 1778 bis 1784, 1786, 1793, 1795, 
1797, 1799, 1801: bis 1805, 1808, 1810, 1816, 


2070, 2072, 2077, 2080, 2082, 2084, 2085, 2090, 
2092, 2094, 209, 2097, 2098, 2105, 2109 Bis 
2111, 2113, 2114, 2117, 2402, 2407, 2409, 
2411 bis 2413, 2418, 2419, 2422, 2425, 2428, 
2429, 2431, 2438, 2439, 2443 bis 2445, 2447, 
2448, 2730, 2733, . 2734, 2736, 2737, 2743, 
2745, 2749, 2751, 2753, 2757, 12768, 2771, 
2782 bis 2785, 2789, ZN, 2794, 2876, 2877, 
2880, 2882, 2886 bis 2889, 2891, 2892, 2895, 
2896, 2898, 2899, 2904, : 2910, 2912, .2922, 
2930, 2331. —=.120 Stück a. IWFER 


180 000 M; 

Nr. 4398, 4408, 4417, 4418, 4420 bis 4423, 
4430, 4434 bis 4437, 4439, 4444, 4446 bis 
4448, 4454 bis 4456, 4458 bis 4460, 4466 
bis 4469, 4477, 4481, 5303, 5304, 5306, 5307, 
5309, 5314, 5316, 5318, 5319, 5321, 5328 bis 
5333, 5336, 5338 bis 5341, 5843, 5344, 5346, 
5347, 5349, 5351 bis 5353, 5356, 6480, 6482, 
6485, 6487, 6488, 6491 bis 6494, 6496, 6502 
bis 6504, 6506, 6508 bis 6510; 6513, 6514, 
6516, 65176519; 6521,°6523 Bıs 6526, 6531 
bis 6533, 8024, 8025, 8030 bis 8034, 8038 
8044, 8048 bis 8051, 8053, 8057 bis 8059, 
8062, 8065, 8067 bis 8070, 8072, 8074, 8078, 
8080, 8086, 8088, 8089, 10508, 10511, 10514, 
10516, 10521, 10525, ' 10527, 10528; 10531 
bis : 10535,7 10541, 1054377105457 10548, 
10548, 10551, 10552, 10554, : 10559 bis 
10561, 10563, 10567, . 10569 bis 10571, 
10581, 10773, 10776, 10779, 10780, 10787 bis 
10793, 10795, 10798, 10802, 10804 bis 
10806, 10808 bis 10811, 10817, 10819, 10821, 
10824, 10825, 10827 bis 10829, 10831, 10935 
bis. 10937, : 10939, 10943,. 10945, 10949, 
10950, 10953, 10955, 10957, 10958, 10960, 
10966, 10970, 10972; 10974, 10978 bis 10980, 
10985 bis 10987. 10990, 10991, 10993, 10995, 
11000 bis 11002, 11677, 11678, 11680, 11682, 
11683, 11686 bis 11688, 11690. 11694, 11695, 
11697. 11702, 11705, 11709, 11711 bis 11714 
—229 Stück & 300 M — 68700 M; zusam- 
men 409 Stück über 428700 M. 

Dieselben werden den Besitzern zum 
1. April 1914 mit der Aufforderung 


sekündigt, die in den ausgelosten Num- 
mern verschriebenen Kapıitalbe- 


träge nebst den Stückzinsen 
für die Zeit vom 1. Januar bis 31. März 
1914 gegen Quittung und Rückgabe der 
Obligationen und des nach dem Kündi- 
eungstermine zahlbar werdenden Zins- 
scheines Serie IV Nr. 20 nebst Erneue- 
rungsschein (Talon) für die nächste 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher N 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a.D. v. EN in Berlin. \\ 
Verlag von Julius Springer in Berlin W.— Druck von H. S. Hermann in Berlin $ 


Zinsscheinreihe bei der Staatschulden- 
Tilzungskasse in. Berlin W 8, Tauben- 
straße 29, zu erheben. Die Zahlung er- 
folet werktäglich von 9 Uhr vormittags 
his 1 Uhr nachmittags: mit Ausschluß 
der letzten beiden Geschäftstage jedes 
Monats. | 

Die Einlösung geschieht auch bei den 
Resierungshauptkassen und in Frank- 
furt a./M. bei der Kreiskasse I und ferner 
bei den Bankhäusern Lehmann, Oppen- 
heimer u. Sohn in Braunschweig, Men- 
delssohn & Co. in Berlin und der Berliner 
Handelsgesellschaft in Berlin. Die Effek- 
ten können diesen Stellen schon vom 
1. März. 1914 ab eingereicht werden, die 
sie der Staatsschulden-Tilgeungskasse zur 
Prüfungs vorzulegen und nach der Fest- 
stellung die Auszahlung vom 1. April 
1914 ab zu bewirken haben. 

Der Betrag der etwa fehlenden Zins- 
scheine wird vom Kapital zurückbehal- 
ten. Mit de ui SeNarz IST Ahort 
die Verzinsumesderverlosten 
OH lHeatıon en@aık, 

Gleichzeitig werden die bereits früher 
ausgelosten, nachstehend aufgeführten, 
noch rückständigen Obligationen wieder- 
holt und mit dem Bemerken aufgerufen, 
daß deren Verzinsung mit dem 31. März 
des Jahres ihrer Verlosung aufgehört 
hat und ieder Anspruch aus ihnen er- 
lischt, wenn sie 10 Jahre lang alljährlich 
einmal öffentlich aufgerufen und dessen 
ungeachtet nicht spätestens binnen 
Jahresfrist nach dem letzten öffentlichen 
Aufrufe zur Einlösung vorgelegt sein 


werden. 

Aus der kündigung 

zum 1. April:1906: zu 300 M Nr. 
8150, 

zum 4, April9072 70.300 HM 
Nr. 4345, 

zum 1; A:p r De1E908: zu 1500 4 
Nr. 1450, 21 1300 5 Nr. 8731, 
10446, 10807, 

zum 1. April 1909: zu 00 M 
Nr. 7194, 

zum. 1. A pri zu 300, MH 
Nr. 6754, 

zum LATEIN 
Nr.: 2239, zu 300 °M Nr. :6240.: 9216, 

9218, 9226, ß 

zu ml An DI ae ru. 21500, 
Nr. 1502, 1847, zu 300 M Nr. 3567, 
8362, 8363, 8373, 8374, 

zum 1 April29187 7021500774 


Nr. 1189, 1711, 255%, 2675, zu 300 AM 
Nr. 5546, 6925. 

Formulare zu den Quittungen werden 
von sämtlichen en unent- 
seltlich verabfolgt. j 

Berlin, den 2. Januar 1914. (61) 

Hauptverwaltung der Staatsschulden. 

von Bischoffshausen. 


6. Verdingungen. 


Verdingung von 5300 kg braunem 
und 900 ke schwarzem Blankleder, 
1900 kg schwarzem Verdeckleder, 3800 kg 
schwarzem Rindleder, 200 kg Sohlleder. 
1600 kg Vachetteleder. 400 kg fettgarem 
Rindleder, 3850 kg Maschinenriemenleder, 
S0 Stück naturfarbenem Kalbleder, 31 
Stück Schafleder, 10 Stück Saffianleder 
(Ziegenleder) und 1650 m Balatta-Treib- 
riemen in je 1 Lose für die Eisenbahn- 
direktion Berlin zu den im Angebotbogen 
angegebenen Lieferfristen. Angebote 
sind portofrei, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift bis zum 5. Fe- 
bruar 1914, vormittags 10% Uhr an das 


# 


ZAentralbureau Zinmer 27 
Berlin .W.v85,:Schönleber ke 
Ufer 1—4, Proben bis spätestens zum 
2. Februar 1914 an die Werkstättenämter 
Grunewald und Potsdam einzureichen 
Die Eröffnung der Angebote findet am 
5. Februar 1914, vormittags. 11 Uhr,. Tem 
pelhofer Ufer 28 III, Zimmer Nr. 4, statt 
Angehotbogsen und Bedingungen könner 
In unserm Zentralbureau, Zimme 
257 eingesehen, auch von dort gegen 
poertofreie 'Binsendun cas 
0,50 Mark und 5 Pie. Bestellgeld b ar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden 
Zuschlagsfrist bis 5. März 1914. 3 
Berlin, den 3. Januar 1914. (57) 
Königliche Eisenbahndirektion. ; 


Verdinzung von Weichenteilen. 
Los1l. 52 Zungenvorrichtungen 8a, 
75 desgleichen 6b, 
247 Hakenschlösser. 
Los II. 23 Doppelherzstücke 8a, 
23 desgleichen 6 b/d, 
104 einfache Herzstücke, Sa und. 6 brd, 
322 Radlenker, 8 und 6. 
Die V erdingungsunterlagen liegen be ei 
unserer Materialienverwaltung hierselbst 
zur Einsicht aus und können von dieser 
Dienststelle bezogen werden gegen Bin- 
sendung von je 10 AM für LoslIund I. 
Angebote sind verschlossen und mit 
entsprechender Aufschrift bis zum Eröff 
nungstermin, am 26. Ja nuar, vormit 
tags 11 Uhr, an uns einzusenden. (62) 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. E 
Schwerin (Meckl.), 4 Januar 1914. 
Großherzogliche 
General-Eisenbahndirektion. 


Gesellschaft für den Betrieb von Nieder 

ländischen Staatseisenbahnen. 

Verdingung 

am Dienstag, 27. Januar 1$14, nach. 
mittags 2 Uhr (Ortszeit), im Zentral 
bureau der Gesellschaft, Moreelse Park 
Utrecht, für die Lieferung von Oberbau 
material, nämlich: 

Heft 249: 480 . Tonnen _tlußeiserne 
Schwellenschrauben, 220 Tonnen fluß- 
eiserne Laschenschrauben, 160 Tonnen 
flußeiserne Klembolzen und‘ 430 Tonne u 
flußeiserne Hakennäsgel. 

Die Weise der Verdingung. ist m 
dem Hefte umschrieben. i 

Dieses Heft liegt zum Einsehen auf im 
erwähnten Zentralbureau und beim In 
genieur, Vorsteher der Oberbau, Wer 
stätten in Utrecht. 

Nach portofreier Anfrage und Über: 
mittlung an das erwähnte Zentralbureau 
(1. Abteilung des Bahndienstes) von 
Fl. 0,50 pro Stück, wird das Heft porto- 
frei zugesandt vom 10. Januar an. 


Erläuterungen am Z entralburea 1 
(Bahndienst) und beim ’ erwähnten 
Ingenieur. 


Utrecht, 7. Januar 1914. . (67) 


Die Lieferung von 16000 Lampen- 
brennern soll in verschiedenen Losen 
verdungen werden. Angebotbogen und 
Bedingungen können in unserm Zentral 
büro, Fürstenstraße 1—10, eingesehen 
auch von dort gegen portofreie Eins 1- 
dung, von 50 8 in bar (nicht in Brief 
marken) bezogen werden. Die an uns 
einzusendenden Angebote werden am 
aueh rue vormittags 
a ln Verwaltungsgebäude 
Knochenhauerufer 1 ‘eröffnet. Der Zu- 
schlag erfolgt bis zum 25. Februar 1914 

Königliche Eisenbahndirektion 
Masdeburg. 
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Aus dem preußischen Eisenbahnetat für 1914. 


Der Eisenbahnetat für das Jahr 1914 ist der letzte, für den 


die im Etat für das Jahr 1910 vorläufig für’5 Jahre getroffene 


' bahnüberschüssen zu allgemeinen 


Regelung der finanziellen Verhältnisse zwischen der Eisenbahn- 
verwaltung und: den allgemeinen Staatsfinanzen noch gilt. 
Nach diesem Abkommen wurde bekanntlich der aus den Fisen- 
Staatszwecken abzuführende 
Betrag auf 2,10% des statistischen Anlagekapitals festgesetzt. 
Ferner wurde die Höhe des Extraordinariums auf 1,15% des 


| ‚statistischen Anlagekapitals, mindestens aber auf 120 Millionen, 


bemessen, wobei die Kosten für einige größere Ausführungen 
(Anlage zweiter und weiterer Gleise, Vermehrung des Fuhr- 
parks über den Ersatz der Wertminderung hinaus, Ausbau von 
Neben- zu Hauptbahnen und Übergang zu einer anderen Be- 
triebsweise) auf den Anleiheweg verwiesen wurden. 

Der unter Berücksichtigung dieser Regelung aufgestellte Eisen- 


 bahnetat für 1914 bringt folgenden Abschluß: 


- Die ordentlichen Einnahmen (Kap. 10—20) 


sind mit . SEELEN SR Be LER 2 642 571000 „H 
die dauernden Ausgaben (ohne Zinsen- und 

 Tilgungsbeträge sowie ohne Ausgleichs- 

fonds) mit 2 . 1850 050 800 _‚, 
eingestellte Es ergibt sich mithin ein Über- Be 
‚  schuß von. BER er 792 520 200 M 
Von diesem sind für die Ver- 

zinsung (des für 1914 auf 

- 8140,6 Millionen Mark veran- 

schlagten Anteils der Eisen- 

bahnverwaltung an der ge- 

samten Staatsschuld) 289 279463 M 


| 


die Tilgung (% % der zu Be- 
einn des Etatiahres vorhan- 
‘denen Eisenbahnschulden mit 
810,8 Millionen Mark) . 


Übertrag 


46 864 756 „, 
336 144 219 Sb 


792 520 200 


Übertrag 336 144 219 792 520 200 lb 

und die Annuität an die Her- 
zoglich Braunschweigische 
Regierung 2625000 „ 

zusammen 

erforderlich. Von den verbleibenden . . . . 4: 
sollen dem Extraordinarium 
zufließen (115 % des auf 
11 633 416 553 M festgestell- 
ten statistischen Anlagekapi- 
tals der preußischen Staats- 
eisenbahnen) 

darauf sind anzurechnen die 
außerordentlichen Einnahmen 


mit 


133 800 000 MH 


ER 3 601 000 
so daß ein Zuschuß zum Extraordinarium vor- 
gesehen ist von 


130 199 000, 
Mithin ergibt sich ein Reinüberschuß von . 323551981 M 
Hiervon sind abzuführen zu allgemeinen 

Staatszwecken (2,10% des oben erwähnten 

statistischen Anlagekapitals) 244 400 000 „, 
Mithin verbleiben für den Ausgleichsfonds . 79151981 M 

Da jedoch die nach dem Satze von 1,15 % des statistischen 
Anlagekapitals sich ergebende Summe von 133,8 Millionen nicht 
ausreicht, um die Bautätigkeit so zu fördern, wie es die dringend 
notwendige Ausgestaltung der Bahnanlasen erheischt, soll zur 
Verstärkung des Extraordinariums ein Betrag von 45 Millionen 
dem Ausgleichsfonds entnommen werden.*)  Demgemäß wird 
dem Extraordinarium unter den außerordentlichen Einnahmen 


*) Aus der gleichen Veranlassung wurde durch den Nach- 
tragsetat für 1912 ein Betrag von 60 Millionen dem Ausgleichs- 
fonds entnommen und dem Extraordinarium zur Verstärkung 
zugeführt. 
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dieser Betrag zugeführt und werden die außerordentlichen Aus- 
gaben auf 178,8 Millionen erhöht. 

Gegenüber dem Etat für das Jahr 1913, der als Einnahmen 
2508136000 M vorsah, ist somit eine Mehr- 
einnahme von 22 ee 7134435000 AM 
und gegenüber den Ausgaben von 1729 691 200 


Mark eine Mehrausgabe von . 120 359 600 MN 


vorgesehen, so daß sich für 1914 ein um - 14 075400 M 
höherer Überschuß ergibt. Während aber der 
Etat für das Vorjahr für den Ausgleichfonds 


vorsah, bringt der gegenwärtige Etat mit . 


93482835 M 
79151981 MN 
2 Se  514330:854 MN. 
niedrigeren Betrag. Der Grund hierfür liegt darin, daß für die 
Verzinsung und Tilgung rd. 121, für das Extraordinarium 
rd. 6 und für allgemeine Staatszwecke rd. 10,3 Millionen mehr 
verbraucht werden. 

Der Ausgleichsfonds, dem aus den Überschüssen der Jahre 
1910 bis 1912 insgesamt rd. 407 Millionen zugeflossen waren. und 
dem nach Entnahme von rd. jährlich 15 — 45 Millionen zur Er- 
gänzung des Dispositionsfonds und von 60 Millionen für den 
Nachtragsetat 1912 noch rd. 302 Millionen verblieben, würde 
unter Berücksichtigung des für das Jahr 1913 etatlich vor- 
gesehenen Zugangs von rd. 93 Millionen Ende 1913 insgesamt, 
rd. 395 Millionen enthalten. 

Der Etat für das Jahr 1914 ist auf den Ergebnissen des letzt- 
abgeschlossenen Jahres, also des Jahres 19i2 aufgebaut unter 
Berücksichtigung der Erfahrungen des laufenden Jahres 1913. 

Im einzelnen ist folgendes zu erwähnen: Im Personen- 
und Gepäckverkehr betrugen die Einnahmen aus den 


einen um 


am 1. April 1912 im Betrieb gewesenen Strecken im Etatjahr 


1912 — 6% 415000 M. Aus dem Betriebe der später eröffneten 
und der bis zum Schlusse des Etatjahres 1914 noch zur Eröffnung 
kommenden Neubaulinie ist eine weitere Einnahme von 2494 000 


Mark sowie aus den am 1. Januar 1913 auf den Staat über- 
gegangenen Privatbahnen (Mödrath-Liblar-Brühler Eisenbahn 


und der Kreis Bergheimer Nebenbahnen) eine solehe von 195 000 
Mark vorgesehen. Mit Rücksicht darauf, daß in das Etatjahr 
1914 nur ein Osterfest (gegenüber zwei im Jahre tale 
werden 4 Millionen Mark abgesetzt. Die zu erwartende Ver- 
kehrssteigerung ist mit 3% für das Jahr (6 % für 2 Jahre gegen 
1912) veranschlagt, so daß hier 41196000 M zugesetzt werden. 
Hiernach beträgt die veranschlagte Gesamteinnahme im Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 730 300000 M (für 1913 689 024 000). 

Im Güterverkehr betrugen die Einnahmen aus den am 
1. April 1912 im Betrieb gewesenen Strecken im Etatjahr 1912 
1647102000 M.. Für. die hinzukommenden neuen Strecken 
ist eine Einnahme von 7751000 M und für die verstaatlichten 
Privatbahnen eine solche von 1312000 M veranschlagt. Auch 
hier wird mit einer Verkehrszunahme von 3 % für das Jahr. also 
von 6 % gegenüber 1912, gerechnet und demgemäß ein Betrag 
von 98855 000 M zugesetzt. Demgegenüber sind für die am 1. Ok- 
tober 1912 in Kraft getretene Ermäßigung der Abfertigungsgebühr 
bei voller Ausnutzung vonWagen mit höherem TLaadegewicht sowie 
aus Anlaß kleinerer Tarifermäßigungen 5 990 000 M abzusetzen. 
Weiter ist als Ausfall infolge der im Jahre 1914 erfolgenden all- 
mählichen Aufnahme des Betriebes auf dem Rhein-Weser-Kanal 
ein Betrag von 5 000000 M in Abzug zu bringen. Die Gesamt- 
einnahme im Güterverkehr ist daher auf 1 744030000 M (für 
1913 — 1670 472 000 M) veranschlagt. 

Für die Überlassung von Bahnanlagen und Leistungen zu- 
gunsten Dritter (Tit. 3) ist eine Mehreinnahme von 3,6 Millionen, 
für die Überlassung von Fahrzeugen (Tit. 4) eine solche von 
8,5 Millionen, für Erträge aus Veräußerungen (Tit. 5) eine 
solche von 6,2 Millionen und für die verschiedenen Einnahmen 
(Tit. 6) eine solche von 1 Million Mark eingestellt worden. 

Bei den Betriebsausgaben sind für Besoldungen, Woh- 
nungsgeldzuschüsse, Löhne, Stellenzulagen usw. (Kap. 23, Tit. 
1—3) insgesamt 703 282 000 M vorgesehen. Gegenüber den Aus- 
gaben des Jahres 1912 mit 625 898299 M sind mithin 77 384 000 
Mark mehr eingestellt. Diese Mehrausgabe wird teils durch die 


“ stättenarbeiter, die bei Tit. 8 und 9 behandelt werden) ist mit 


Mehreinstellung von Bediensteten, teils durch die Steigerung der 
Einkommensbezüge herbeigeführt. 

Der Gesamtbedarf an Beamten, Hilfsbediensteten und Ar 
beitern (ausschließlich der Bahnunterhaltungs- und Werk- 


396612 Köpfen vorgesehen. Im Etatjahr 1912 waren 367 386 
Köpfe durchschnittlich täglich beschäftigt, so daß sich für 1914 ein 
Mehr von 29226 Köpfen ergibt. 

Von dieser Vermehrung sind infolge der Ausdehnung des Bahn 
gebiets 1850 Köpfe erforderlich. Die gesteigerte Neubautätigkeit 
beansprucht wiederum wie im Vorjahr die sehr beträchtliche Mehr- 
einstellung von 900 Köpfen, unter denen hauptsächlich mittleres‘ 
technisches Personal, Meßgehilfen sowie Fahrpersonal der Arbeits- 
züge in Betracht kommen. Zur Personalverstärkung auf den um- 
gebauten und erweiterten Bahnhöfen, zur Besetzung neu angelegter 
Bahnhöfe und anderer Betriebsstellen sowie aus Anlaß sonstiger 
Maßnahmen im Interesse der Betriebssicherheit kommen 2000 
Köpfe in Zugang. Die gleiche Zahl ist als Vermehrung des 
Bremserpersonals zur Durchführung der Bestimmungen der Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsordnung über die Bremsbesetzung der Züge 
nötige. Die Umwandlung von Nebenbahnbetrieben in Vollbahn- 
betriebe erfordert weitere 156 Köpfe. Eine sehr beträchtliche 
Vermehrung, nämlich um 10200 Köpfe (im: Vorjahr 8300) ist vor- 
gesehen zur Ermäßigung des monatlichen Leistungsmaßes des 
Lokomotiv- und Zugbegleitpersonals sowie zur Gewährung einer 
größeren Zahl von Ruhetagen an das Betriebspersonal, ferner zur. 
Gewährung von sonstigen Diensterleichterungen an das Betriebs- 
personal auf schwierigen Posten, zur Erleichterung des Kirchen- 
besuchs und zur Urlaubsgewährung an Hilfsbedienstete und Ar- 
beiter. Die notwendig „ewordene Vermehrung der Züge, 
die Verlängerung des Dienstes sowie die Einführung 
durchgehenden Dienstes, die Verstärkung des Personals 
bei den Dienststellen — hauptsächlich veranlaßt durch die - 
veranschlagte Verkehrssteigerung — beanspruchen eine Vermeh- 
rung um 10000 Köpfe. 1100 Bedienstete, die bisher als Arbeiter. 
mit ihren Löhnen bei Ausgabetitel 8 und 9 verrechnet wurden, 
rücken in etatmäßige Beamtenstellen auf; 500 Köpfe werden zur 
besseren Reinigung der Personenwagen und Lokomotiven ge- 
braucht; 680 Dienstanfänger sollen mehr eingestellt werden. 
Dieser Mehrbedarf von insgesamt 29 226 Köpfen bedingt gegenüber 
dem Etatjahr 1912 eine Mehrausgabe von 39455 000 M. 2 

Der verbleibende Rest der Mehrausgabe mit 37929000 M hat 
in der Hauptsache in der Steigerung der Einkommensbezüge des 
Dienstpersonals seinen Grund. 

Hier entfallen 15 500 000 M auf die in Aussicht genommenen Be- 
soldungsverbesserungen für Bahnwärter, Kranwärter, Schaffner, 
Matrosen, Brückenwärter, Stationsschaffner, Rangierführer, Eisen- 
bahngehilfinnen, Weichensteller, Eisenbahngehilfen, Rottenführer, 
Wagenwärter, Magazinaufseher, Fahrkartendrucker, Bureaudiener, 
Brückengeldeinnehmer, Lokomotiv- und Schiffsheizer, Triebwagen- 
führer, Feuermänner, Betriebssekretäre, technische Bureauassisten- 
ten, Bahnmeister, Eisenbahnassistenten, Bahnhofsverwalter, Ma- 
terialienverwalter, Schiffskapitäne und 2. Seesteuermänner. In- 
folge Aufrückens in höheres Dienstalter treten 2950 000 M hinzu. 

Sehr beträchtlich ist die infolge der Vermehrung der etatmäßigen 
Stellen eintretende Mehraufwendung von 7661000 M. Während 
der Etat für 1913: 197 048 etatsmäßige Stellen enthielt, sieht der 
Etat für 1914 deren 206 972, also ein Mehr von 9924 vor. Von 
dieser Gesamtzahl entfallen 17 auf höhere*), 2502. auf mittlere und 
7405 auf untere Beamte. a 

Auf die Erhöhung des durchschnittlichen Lohneinkommens der 
unteren Hilfsbediensteten und. Betriebsarbeiter entfällt eine Aus- 
gabesteigerung von rund 11 Millionen Mark. Unter Hinzurech- 


*) Bei den Direktionen sind 8 neue Mitgliedsstellen (3 admi- 
nistrative, 3 bautechnische und 2 maschinentechnische 
sehen; ferner sollen 4 Mitglieder 


Ferner sind infolge, ‚der gesteigerten 
Bautätigkeit 6 neue Bauabteilungen vorgesehen. 
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nung der in gleicher Weise bei den Ausgabetiteln 8 und 9 vorge- 
‚sehenen Lohnerhöhungen für Bahnunterhaltungs- und Werkstätten- 
‚arbeiter von 3342000 M und 5000000 M ergibt sich ein Mehr- 
‚aufwand durch Lohnaufbesserungen von insgesamt 19 342000 M. 
mw Bei den Stellenzulagen ist mit einer Mehrauseabe von 340 000 
‘Mark gerechnet. — Für Gehaltszulagen an mittlere und Unter- 
‚beamte in der Provinz Posen sowie den gemischtsprachigen Krei- 
‚sen der Provinz Westpreußen sind gerenüber den Ausgaben im 
 Etatsjahr 1912 202000 A mehr vorgesehen. — Die Dienstklei- 
 dungszuschüsse für Unterbeamte (je 30. M) und für Hilfsunter- 
te (je 15 MA) erfordern einen Mehraufwand von 514000 M. 
'— Nach alledem ergibt sich, wie bereits erwähnt, ein Zugang 
"infolge Steigerung der Einkommensbezüge von 37 929 000 M. 
Die Reise- und Umzugskosten sowie die anderen Nebenbezüge 
' (Tit. 4) sind mit 61988000 MA vorgesehen, darunter die Fahr-, 
‚Stunden- und Nachtgelder mit 43523000 M (gegenüber 1912 
‚mehr 3460600 A) und die Materialersparnisprämien usw. mit 
‚10259000 M (gegenüber 1912 mehr 580 600 M). 

Bei den Titeln für außerordentliche Remunerationen und 
‚Unterstützungen (Tit. 5-58) sind die Remunerationen und 
‚Unterstützungen für Unterbeamte (Tit. 5) mit 3855 000 M do- 
‚tert, d. h. gegenüber dem Etat für 1913 mit einem Mehr von 
‚383000 #. Bei den Unterstützungen für höhere und mittlere 
‚Beamte (Tit.5b) sind 2546 600 M, d.h. gegenüber dem Etat für 
‚1913 973000 M weniger eingestellt. 
‚rücksichtigen, daß an dieser Stelle die bisher für die Assistenten 
‚vorgesehenen 1200000 AM mit Rücksicht auf die in Aussicht ge- 
‚nommenen Diensteinkommensverbesserungen entfallen, so daß 
‚sich in Wirklichkeit gegenüber dem Etat für 1913 eine Erhöhung 
‚um 221000 M ergibt. Die Unterstützungen für Arbeiter und 
‚deren Hinterbliebene (Tit. 5d) sind mit 3000 000 M,d. h. einer 
‚Erhöhung um 200 000 MH veranschlagt. die Zuwendungen an Alt- 
‚pensionäre (Tit. 5e) mit 3200 000 NM, d. h. einer Vermehrung 


| 


Hierbei ist jedoch zu be- F 


um 800000 M. Der unter 5g aufgeführte Fonds „einmaliger 
außerordentlicher Zuschuß zu den Fonds Tit. 5 und 5b für 
Unterstützungen an Beamte“ ist mit Rücksicht auf die in Aus- 
sicht genommene Gehaltsaufbesserung einzelner Beamtenklassen, 
die aus diesem Fonds Zuwendungen erhielten, von 2094000 M 
auf 856500 M ermäßist worden. 


Tit. 6, der die sonstigen persönlichen Ausgaben der Eisen- 
bahnverwaltung umfaßt, ist mit 123131000 M ausgestattet und 
gegenüber den Aufwendungen des Etatsjahres 1911 um 13 344 900 
Mark verstärkt. Davon entfallen auf den bahnärztlichen 
Dienst usw. 3500000 M, d. h. mehr 379500 M. Die Pensionen 
sowie Witwen- und Waisengelder sind mit 75 515 000 Msdih. 
segenüber den Ausgaben des Jahres 1912 um 9904100 M höher 
veranschlagt. Die Barzuschüsse der Eisenbahnverwaltung zu 
den Ortskrankenkassen sind mit 5460000 M eingestellt, was 
gegenüber dem Jahre 1912 ein Mehr von 721500 M ergibt. An 
verwaltungsseitigen Zuschüssen zur Abteilung A der Arbeiter- 
pensionskasse sind gegenüber den Aufwendungen im Etatjahr 
1912 wegen Vermehrung der Zahl der Bediensteten und Er- 
höhung deren Lohneinkommens 279200 M mehr, nämlich 
2910000 M, und an Zuschüssen zur Abteilung B aus dem 
gleichen Grunde 1399000 M mehr, nämlich 11 635 000 NM, ver- 
anschlagt. Für die Renten auf Grund des Unfallversicherungs- 
gesetzes sind 8630 000 M, d. h. gegenüber 1912 mehr 633 800 M 
eingestellt. An Beiträgen zu Einrichtungen der Kranken- und 
Kleinkinderfürsorge, zur Unterstützung der sich der Kranken- 
pflege von Eisenbahnbediensteten widmenden Vereine sowie zu 
Beihilfen deutscher Schulen im Auslande, die von Kindern von 
Eisnbahnbediensteten besucht werden usw., sind 150000 M, d.h. 
gegenüber den Ausgaben des Etatsjahres 1912 40 100 M mehr vor- 
gesehen; für Herstellung und Unterstützung von Genesungs- 
heimen sind wiederum 75000 M eingestellt. 


(Schluß folgt.) 


Neuere Vorrichtungen zur Verhütung des Schienenwanderns. 


ein Nr. 75, Jahrg. 1913 d. Zte. waren die ausgezeichneten Unter- 
‚suchungen des Regierungs- und Baurates a. D. Klutmann über die 
‚Erscheinungen des Schienenwanderns nebst den Maßregeln zu 
ihrer Verhütung besprochen. Die wirksamsten und zebräuch- 
lichsten Mittel der letzteren Art waren nach dem bekannten Werk 
„Die Eisenbahntechnik der Gegenwart“ vom Jahre 1908, zweite 
j Auflage, Bd. II, Abschnitt 2, 8. 165 
erläutert und in zwei Gruppen ge- 
schieden: 1. Die mit den Schienen 
fest verschraubten Stemmlaschen 
und Stemmwinkel. 2. Die Wander- 
klemmen, darunter System Dorp- 
müller. Die ProbeversucheKlutmanns 
hatten damals zu dem Ergebnis ge- 
führt, die Dorpmüllersche Ver- 
schlußklemme sei, neben den wirt- 
schaftlichen Vorzügen, auch ihrem 
technischen Wirkungsgrade nach 
den angeschraubten Stemmlaschen 
und Stemmwinkeln unter Nr. 1 be- 
sonders dadurch überlegen, daß 
ihre Anbringung die Schwächung 


das, des Schienenprofils durch Löcher 
e Eh für die Befestigungsschrauben ver- 

(Syotem D, üller. j E 
Ku ) meiden lasse, daß ferner bei dieser 
Abb: 1. Wanderklemme die in Gleisbauten 


| immer der Lockerung zuneigenden 
Schrauben überhaupt vermieden seien. Die dieser Wandervorrich- 
ung zugrunde liegende. Befestigungsweise der Klemme hat dann 
en Ausgangspunkt weiterer Entwicklungen gebildet, von denen 
'inige nachstehend nachgetragen werden. 

Zunächst erlebte die in Nr. 75 


dargestellte ursprüngliche Form 
ler Dorpmüllerschen 


Keilverschlußklemme eine Umänderung, 


welche ihre jederzeitize Anbringung an der im Gleise befindlichen 
Schiene ermöglicht. Das nach Abb. 1 etwas flacher gestaltete 
Klemmstück gestattet dessen seitliche Umlegung um den Schienen- 
fuß, während der Befestigungskeil auf der äußeren Seite der 
Schiene, und zwar von oben zwischen Klemmstück und 
Schienenfuß eingesetzt wird. Die Abbildung der Dorpmüllerschen 
Keilklemme nach dieser veränderten Bauart, „Paulus“ ist einem Auf. 
salz in der „Wochenschrift für Deutsche Bahnmeister“*) entlehnt. 
Den Keilverschluß-Einrichtungen stellen sich die mit Schrauben 
befestigten Wanderklemmen gegenüber, so die in Abb. 2 veran- 
schaulichte „Schraubenklemme“ des Stahlwerkes Osnabrück, die 
ivambachersche Stützklemme u. a. Die letztere (Vertrieb: Gebr. 
Himmelsbach i. Freiburg i. B.) hat bei den süddeutschen Eisen- 
bahnverwaltungen Verwendung gefunden. Sie besteht nach Abb. 3 
aus einer einseitixz den Schienenfuß umfassenden, mit einem An- 
schlag versehenen Klemmbacke und einer Klemmschraube mit 
Doppelmutter, Die Backenvorrichtung wird aus einer gestanzten 
Platte von Eisen oder Stahlblech so gestaltet, daß durch Biegun- 
gen und Verdrehungen dieser Platte neben der zur Aufnahme des 
Schienenfußes bestimmten Rille auch der dazu im rechten Winkel 
stehende Anschlag für die Schwellen gebildet ist. Diese Stahl- 
klemmen sind zuerst im Jahre 1903 bei bayerischen Staatsbahn- 
strecken verwendet und nach 6 jähriger befriedigender Erprobung 
durch Verordnung des bayerischen Staatsministeriums für Ver- 
kehrsangelegenheiten (Verkehrsministerialblatt Nr. 1/1910) ein- 
geführt. Dem Beispiele Bayerns sind die württembergischen, 
später die badischen Staats- und die Reichseisenbahnen gefolgt. 
Nach vorliegenden Mitteilungen sind auf bayerischen und württem- 


bergischen Bahnen 600000 Stück dieser Klemmen in Verwen- 


*) „Das Wandern der Schienen“, Vortrag, gehalten auf der Dele- 
gierten-Versammlung zu Breslau 1913 vom Bahnmeister I. RK: 
Jaschulek, Glogau, abgedruckt in den Nr. 47—49, Jahrg. 1913 
der vorgenannten Wochenschrift, 


Nr. A Rt _ 


DO 


dung, es lieeen von dort empfehlende Berichte vor. In Öster- 
reich-Ungarn sind, über 400.000 Stück in Gebrauch; andere euro- 
päische. Eisenbahnländer, so Italien und die Schweiz, machen 


“sich durch. größere Versuche zurzeit mit den Klemmen bekannt. | 


Eine vollständige schmiedeiserne Rambachersche Stützklemme mit 
Zubehör wiegt, je nach dem Schienenprofil, 2.5 bis 3.5 ke und 
kostet 60--80 3. 


Kı Vemmstück 


Klemmstück Klemmstück 


8 Klemmstick 


Manderklemmen 9 | 


Gewerkschaft " Deukschev Houser". Sahlmak Imakriich, 


Abb. 2. 


Eine anders geartete Befestigung bezweckt der Gubasche 
Schienenklemmstöckel: Er hält unter grundsätzlicher 
Vermeidung der Schraube an dem alleinigen Befestigungsmittel 
des Keiles fest. Diese neuere Ausführungsform, bei der sich die 
Unschädlichmachung der Wanderkräfte der Schiene eigentlich 
mehr nebenher ergeben hat, ist in Österreich erprobt. Das auf 
der Außenseite der Breitfußschiene angebrachte Befestigungs- 


Renee 


Abb. 3. Schraubenklemme Bauart Rambacher. 


gewissermaßen in Nachahmung der Stuhlbe- 
festigung, _ deren. bekannte Vorzüge mit einem geringeren 
Aufwand an. Mitteln zu ersetzen. Der sogenannte „Stöckel“ 8 
umgreift nach Abb. 4 die Nagel- oder Schraubenköpfe der Unter- 
lagsplatten des Holzschwellenoberbaues, und bildet die Stütze für 


mittel bezweckt, 


‚ durch die Klemme so groß, daß sie unter der Wirkung der 
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den Keil K, der zwischen Klemme und Schienenkopf eingetrieb 
wird. Die nach außen gerichteten Mittelkräfte aus den bewegt 
Radlasten und den Horizontalkräften des Betriebes (Schlinger: 
bewegungen, Winddruck auf die Fahrzeuge und Fliehkräfte in Kur- 
ven) drücken mittels des Keiles die eigentliche Klemme, und die 
die Befestigungsmittel der Schwellenschrauben oder der Näg: 
die von ihnen überdeckt und umfaßt sind, in schräger Richtu 
kräftig auf die Schwelle nieder. Die Klemmstöckel-Vorrichtu 
wiegt einschließlich des Keiles 3 kg. Auf der Hauptlinie Prag 
Eger der Buschtöhrader Eisenbahn, wo sie anfangs als Schie- 
nenwandermittel versuchsweise unter anderen Strecken 
teilen in einer Gleisekrümmung von 370 m Halbmesser und eineı 
Steigung von 23 °/oo angebracht war, wurde jede zweite Schwel le 
mit einer solchen Vorrichtung versehen. 4 

Professor A. Birk in Prag gibt in der „Rundschau für Technik 
und Wirtschaft“ vom Juli 1912 seine Eindrücke bei der Besich 
tigung dieses Befestigungsmittels auf jener Strecke wieder. Er 
sagt, die Haltbarkeit der Befestigungsmittel in der Schwelle sei 


Abb. 4 Schienenklemmstöckel Bauart Guba. 


negativen Momente der rollenden Lasten nicht aus der Schwelle 
gezogen werden. Schienen und Schwellen arbeiteten wie ein. fest- 
gelügtes Ganzes und hoben sich bei den bekannten schlangen- 
artigen Längsbewegungen des Gestänges stets gemeinsam vom 
Schotterbett ab. Ein Hämmern der Schiene auf der Unterlags- 
platte und der letzteren auf der Schwelle sei ausgeschlossen, das 
Gleismaterial werde daher geschont und das Gleis selbst befahre 
sich ruhiger als bei der üblichen Befestigungsweise. Da zwischen 
Schiene, Schwelle und Befestigungsmittel Spielräume sich nicht 
zu bilden vermögen, so können nach Birk Spurerweiterungen 
nicht auftreten, weil die Schiene sich nicht verschieben und nicht 
kippen könnte. Ferner: ‘Das Wandern der Schienen werde 
wesentlich gemildert; es sei selbst in Strecken, in denen es bei der 
üblichen Schienenbefestisung und bei Anwendung besonde 
Schutzvorrichtungen infolge der eigenartigen Gleiseverhältni 
stark auftrete, bemerkenswert gering, weil das Bestreben .deı 
Schiene zu wandern, infolge der sich mit dem Weandertrieb stei- 
gernden Keilwirkung. auf die Befestigung immer günstiger ein 
wirke. i | 
Auch in England und in den Vereinigten Staaten von Nord 
amerika, wo, wie früher berichte, schon die Dorpmüllersche 


. Jahrgang 
4. Januar 1914. 


Formen Eingang verschafft, deren Bauart ebenfalls auf der Keil- 
irkung beruht, 


ler. 
In ieder der Vorrichtungen, in denen letzthin die Befestigungs- 


Verwendung gefunden hat, haben sich weitere 


so die weitverbreitete Vaushansche Schienen- 


| 
PB: 
B | 
| 
Schon der vorjährige amtliche Bericht über die Lage der 
ägyptischen Staatseisenbahnen, dessen Hauptzahlen hier mit- 
geteilt wurden*), ließ deutlich erkennen, daß sich die Eisen- 
non in aufsteigender Entwicklung befinden. Der heute vor- 
liegende neue Bericht des General Manager Macauly an den 
inisterpräsidenten bestätigt dies, wenn freilich auch die reinen 
[öberschüsse für das Jahr 1912 etwas hinter denjenigen des 
|Jahres 1911 zurückgeblieben sind. Die Roheinnahmen waren 
n dem Jahre 1912 so hoch wie bisher niemals, was zum 
Teil dem zugenommenen Personenverkehr, vor allem aber der 
Zunahme des Frachtverkehrs zuzuschreiben ist, und diese letz- 
tere ergab sich aus einer unsemein reichen Jahresernte 
an Baumwolle, Getreide und Zuckerrohr, während trotz der 
steigenden Entwicklung der ägyptischen Landwirtschaft der 
Viehverkehr nicht unwesentlich zurückgegangen ist. 


Es betrugen in ägyptischen Pfund: 


| 1908 | 


1909 | 1910 | 1911 | 1912 


3'258 156 | 3 400 066 | 3 691 179 | 3 916 211 
1.974769 1 973 229 | 2030 849 | 2290 841 


387 | 1 426 837 | 1 660 330 | 1 625 370 


heinnahmen 3435 451 
lie Betriebskosten 2.082231 


‚also Überschüsse | 1353 
| Es zeigt sich somit, daß mit Ausnahme des Jahres 1909 die 
'Roheinnahmen dauernd gestiegen sind, sowie daß auch die 
Überschüsse, gleichfalls wieder mit Ausnahme des Jahres 1909, 
dis zuletzt gestiegen sind, während sie allerdings in 1912 gegen 
das Vorjahr etwas zurückblieben. Der Bericht des General 
Manager schreibt die in 1912 eingetretene verhältnismäßig stär- 
kere Zunahme der Betriebskosten vornehmlich den Umständen 
zu, daß ein weit höherer Preis für Kohlen bezahlt werden mußte. 
‚Es war die Zeit, wo die Bergleute in Wales streikten; die Kohlen 
mußten deshalb zum großen Teile von auswärts bezogen werden. 
Kohle war damals aber überhaupt knapp und teuer, da der 
italienisch-türkische Krieg im Gange war. Aus den besonderen 
Zahlenzusammenstellungen des Berichts ergibt sich, daß in 1912 
annähernd genau 100000 ägyptische Pfund mehr an Kohlen 
bezahlt wurden als 1911, während der Betriebsüberschuß für 
1912 nur um rund 35000 ägyptische Pfund weniger beträgt als 
für 1911. Es müssen also immerhin anderweitige Ausgleichun- 
zen stattgefunden haben, und es steht zu erwarten, daß bei den 
jetzt wieder eintretenden regelrechten Kohlenpreisen höhere 
Überschüsse herausgearbeitet werden dürften. (Aus Deutsch- 
land sind übrigens von den ägyptischen Staatsbahnen keine 
Kohlen bezogen worden; der Bedarf wurde vielmehr in Amerika 
gedeckt.) 

Bemerkenswert ist, daß sich das Eisenbahnnetz innerhalb der 
letzten 5 Jahre nur ganz unwesentlich, nämlich insgesamt nur 
um 62 km, gegen das Vorjahr gar nur um 9 km Betriebslänge 
vermehrt hat. Es besteht zurzeit aus folgenden Teilen: 


1. Hauptbahnen mit normaler Spur (eingerechnet 
die Linie Cairo-Heluan, 25 km) ; 2417 km 
2. Delta-Kleinbahnen; 75 cm Spurweite . . Be 297 
3. Kleinbahnen von Unterägypten; im Spurweite 10) 
24. Kleinbahnen des Gebietes von Fayum: 75 cm 
Spurweite RS: 


' Das gesamte Anlagekapital der Eisenbahnen wird im Bericht 
les General Manager auf 26 707 530 ägyptische Pfund angegeben, 
worin die Kosten der Eisenbahnstrecke Ismaila-Port Said, welche 
von der Suezkanal-Gesellschaft betrieben wird, mit inbegriffen 
sind. Die Verzinsung des Kapitals wird mit 6.08 % angegeben. 
Die Betriebszahl betrug in 1912: 58,50 gegen 55,02 in 1911. 
Aus den vielen umfangreichen Zusammenstellungen, welche 
ler Bericht enthält, sei nebenstehend eine Aufstellung zusammen- 
gezogen, welche einen Vergleich der Betriebsergebnisse der 
eiden vorletzten Jahre ermöglicht. 
Die Personen-Kilometer stiegen somit um 4%, die Fracht-Kilo- 
meter um 6% %.. Bei den Leerzügen stieg die Kilometerzahl 
on 398 264 auf 482557 (212%). 


Die Zahl der Lokomotiven betrug 588. Darunter waren 
4 Stück im Laufe des Jahres neu eingestellt. Die Zahl der 
*) Nr. 16 S. 268 Jahrg. 1913 d. Zte. 


- Nr. 4 


mittel des Keiles und der Schraube um die Vorherrschaft ringen, 
scheint nach den Berichten der ‚Stein der Weisen“ gegen (den 
Wandertrieb gefunden. Die längeren Erfahrungen werden im 
einzelnen mehr Klarheit bringen. 

Bi. 


Die ägyptischen Eisenbahnen im Jahre 1912. 


Es betrugen in ägyptischen Pfunden: 


| 1911 1912 
Einnahmen: | | 
Personenverkehr . 17772 807,0 1.821.382 
Frachtverkehr 1879565 | 12033 395 
Verschiedene Einnahmen. 38 807 61 454 } 
also zusammen 3 691 179 3916211 
Ausgaben: 
Bahnerhaltung . 494 000 559 451 
Betriebskosten . 1 335 485 1533 408 
Allgemeines 201 364 217 982 
also zusammen 2.030 849 23290 841 
Somit: 
Einnahmen . 3 691 179 3916 211 
Ausgaben. 2271721030 849) 2290 841 
also Überschuß 1 660 330 1 625 370 


Es wurden gefahren: 
1. Personenkilometer . 
9. Frachtkilometer . 


. 10 508 366 
BER 6925151 


zusammen 16 750 517 


Lokomotivkilometer nahm in 1912 um eine volle Million zu und 
betrug 22591 212. Der Kohlenverbrauch stieg von 269 942 auf 
292161, was zum Teil den schlechteren Eigenschaften der ver- 
‚brauchten Kohle zuzuschreiben sein dürfte. 

An Wagen aller Art waren am Schlusse des Jahres 1912: 
12648 Stück vorhanden. Von den Personenwagen waren 201 
mit elektrischer Beleuchtung versehen. 

Wenn man die Betriebsergebnisse näher prüft, so zeigt sich 
beim Personenverkehr merkwürdigerweise eine auffallend starke 
Zunahme der Reisenden erster Klasse, nämlich von 522403 auf 
547 393 (4,78%), was offenbar damit zusammenhänst, daß Ägyp- 
ten in neuerer Zeit immer mehr zum Zielpunkt europäischer und 
amerikanischer Reisender wird. Die ägyptischen Eisenbahnen 
fördern dies übrigens auch dadurch, daß sie einen. besonderen, 
umsonst verteilten Führer für Ägypten herausgeben. Dem gegen- 
über haben die beiden anderen Personenklassen um nicht un- 
erheblich weniger, nämlich die 2. um 2,32%, die 3. um 3,04% 
nach der Zahl der Reisenden zugenommen. Die Einnahmen sin. 
dementsprechend allerdings nicht gestiegen; sie betrugen näm- 
lich mehr als im Vorjahre: 


in.der :I. Klasse . 0,47 % 
” ” Be ” 1,52 ” 
a AlEl: ® IS 


Insgesamt zeigt sich eine Zunahme der Erträgnisse aus. dem 
Personenverkehr von 48575 ägyptischen Pfund, was 46,51 % -der 
(zesamtmehreinnahmen für 1912 ausmacht, während dieser Satz 
im Voriahre 48,09 % betragen hatte. 

Was den Frachtverkehr betrifft, :so beruht er nach wie vor 
auf den landwirtschaftlichen Erzeugnissen des Landes, wie Baum- 
wolle, Getreide und Zuckerrohr. Daneben kommen Baumate- 
rialien und Kohle stark in Betracht. In allen diesen Gegen- 
ständen war für 1912 eine Zunahme des Frachtverkehrs zu 
verzeichnen, die sich z. B. bei Baumwolle bis auf ein volles 
Drittel des Vorjahres stellte. - Auch die- Einnahmen daraus 
stellten sich dementsprechend höher als 1911. 

Bei der allgemeinen Verkehrszunahme erklärt es sich, daß 
auch die Zahl der Beamten und Arbeiter beträchtlich zugenom- 
men hat; sie betrug in 1911 insgesamt 23 544, dagegen im letzten 
Jahre 23043; die Zunahme betrug also rund 500 Köpfe, und die 
Ausgaben an Gehältern und Löhnen stiegen von 494000 auf 
539451 ägyptische Pfund. Wenn die gestiegene. Betriebszahl 


auch ihre Bedenken hat — sie ist noch immer niedrig genug — 
so bieten die ägyptischen Staatsbahnen doch alles in: allem ein 
er[reuliches Bild, Franz Woas,- Wiesbaden. 
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Die Nordstrecken der Pariser Nord-Süd-Untergrundbahn. 


Die in den Jahren 1911 und 1912 in Betrieb genommenen nörd- 
lichen Ausläuferstrecken der Pariser Nord-Süd-Bahn enthalten in 
ihrer Gesamtanordnung und in ihren Einzelheiten manches Be- 
merkenswerte, so daß eine kurze Beschreibung von Interesse 
sein dürfte. 

Die Verlängerung der Hauptlinie von der Station Notre Dame 
de Lorette nach der Station Jules Joffrin hat eine Länge von 
2400 m. Sie steigt von der zuerst genannten Station unter der 
gleichnamigen Straße zunächst mit 25, dann mit 40°/o zur 
Station Place Saint Georges, deren Räume wegen der Enge der 
Straße zum Teil unter einem Hause liegen. Sie steigt dann 
weiter mit 33 bis 40 °/oo bis zur Station Place Pigalle, wo die 
Linie 2N des Metropolitain unterfahren wird. Dann geht die 
Linie unter dem Elysee des beaux Arts hindurch, steigt weiter 
mit 8 bis 23°/o unter Häuserblocks und erreicht die Station 
Abbesses, die 30 m unter der Erdoberfläche liest. Dann folgt 
nochmals eine Rampe von 40°/o und in der Station Lamarck er- 
reicht die Bahn ihren höchsten Punkt. Dann senkt sie sich mit 
Neigungen von 30 bis 40 °/oo bis zur vorläufigen Endstation Jules 
Joffrin. Die Stationsentfernungean betragen zwischen 310 und 
693 m. Die schärfste Krümmung hat 50 m Halbmesser und 
liegt unmittelbar hinter der Station Notre Dame de Lorette. 
Die große Tiefenlage der Bahn wurde zum Teil 
durch die stark szefaltete Oberfläche des Montmartre be- 
dingt, den die Bahn durchquert, zum Teil aber durch die Rück- 
sicht auf die alten Gypssteinbrüche, welche bei der Bahnanlage 
unterfahren wurden. Die Tunneldecke wurde der großen Tiefen- 
lage wegen fast durchweg als Gewölbe ausgeführt, nur auf einer 
kurzen Strecke mußte sie als wagerechte Eisenkonstruktion an- 
gelegt werden. In der Regel wurden beide Gleise mit einem 
(sewölbe überspannt, stellenweise jedoch wurden 2 eingleisiee 
Tunnel mit gemeinsamer Mittelwand ausgeführt. Die große 
Tiefenlage der Bahn und das stark druckhafte Gebirge machten 
ganz ungewöhnliche Gewölbestärken notwendig. So hat ein Ge- 
wölbe der in 30 m Tiefe liegenden Station Abbesses von 13,7 m 
lichter Weite eine Scheitelstärke von 3,3 m erhalten. 

Der große Höhenunterschied zwischen Straße und Bahnsteig 
(14,4 m auf der Haltestelle Pigalle, 29,7 m auf der Haltestelle 
Abbesses und 24,1 m auf der Haltestelle Lamarck) machten be- 
sondere bauliche Maßnahmen erforderlich. Bei den letztgenann- 
ten beiden Haltestellen wurden 4 senkrechte Schächte von 7.0 m 
innerem Durchmesser angeordnet, von denen 2 für Wendel- 
treppen, die beiden anderen für Aufzüge bestimmt sind. 
Die Schächte sind aus Eisenbeton hergestellt; sie wurden als 
Brunnen abgesenkt und dienten nach ihrer Niederbringung als 
Angriffspunkte für die bergmännischen Arbeiten. Die Bau- 
weise ist also eine ähnliche wie beim großen Elbtunnel in 
Hamburg. Die Spindeln der Wendeltreppen haben Durchmesser 
von 2,28 m, sie sind hohl ausgeführt und dienen als Luftschächte. 
Die Aufzüge fassen regelmäßig 55, äußersten Falles 65 Per- 
sonen und hängen an 6 Kabeln. 2 Kabel führen unmittelbar zu 
Gegengewichten, die andern 4 zunächst über die Windetrommeln 
und dann ebenfalls zu Gegengewichten. Der Fahrkorb hat ein 
Gewicht von 7 t und mit der Nutzlast ein solches von 11,5—12 t. 
Zum Antrieb dienen 2 Motoren von je 35 PS. Leistung, die von 
dem 550 Volt Bahnstrom angetrieben werden. Die Fahrge- 
schwindigkeit beträgt 1 m in der Sekunde. 

In der Station Pigalle, wo der Höhenunterschied 14,4 m be- 
trägt, sind bewegliche Treppen, Bauart Hocquart, ein- 
gebaut worden und zwar je 2 Läufe hintereinander, da sich in der 
halben Höhe der Verbindungsgang mit der Fahrkartenausgabe 
befindet. Die beweglichen Stufen bestehen aus Streifen und 
treten durch eine feste kammartige Stufe hervor, die beim Be- 
treten der Treppe als Auftritt dient. Am oberen Ende neiet 
sich die Stufe etwas, bevor sie verschwindet, wodurch der 
Reisende zum Weiterschreiten veranlaßt wird. Vor dem unteren 
Antritt der Treppe liegt eine schiefe Ebene, die den Reisenden 
zwingt, eine beschleunigte Gangart anzunehmen. Die senk- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Anlage © zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Auf Grund der 
Schlußbestimmung in Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung 
hat das Reichseisenbahnamt unterm 24. Dezember v. J. einige 
Änderungen der Nummern Ia und Ib verfügt. 

Ia. In den Eingangsbestimmungen A. Sprengmittel sind 
nachgetragen in der 1. Gruppe a) Ammoniaksalpeterspreng- 


2° — 


2,555 km und besitzt 4 Zwischenstationen. 
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rechte Geschwindigkeit ist 0,185 m in der Sekunde. Bei der 
Berechnung des Antriebes ist mit einer Last von 150 ke für die 
Stufe gerechnet, der Antriebsmotor leistet 25 PS. N 
Die Zweiglinie Saint Lazare-Saint Ouen hat eine Länge von 
Sie ist mit den Bahn- 
höfen Saint Lazare, der Hauptlinie (Nord, Süd) und des M&tro- 
politain durch unterirdische Gänge verbunden. Die Linie folet 
der Rue d’Amsterdam, der Avenue de Clichy und der Avenue de 
Saint Ouen. Der höchste Punkt liegt bei der Haltestelle L 
Fourche, an der Stelle, wo die Avenue de. Saint Ouen unter 
spitzem Winkel von der Avenue de ÖOlichy abzweigt. Zu diesem 
Punkte steigt die Bahn mit beiderseitigen Rampen von 30 bis 
40 °/oo herauf. Unter der Place de Clichy wird ein Hauptsammler 
der Kanalisation und die Linie 2N .des M6tropolitain, kurz vor 
der Endstation Saint Ouen die Gürtelbahn unterfahren. Die 
beiden Endstationen haben 3 bezw. 4 Kehrgleise erhalten, die 
zum Abstellen von Zügen dienen und eine Nutzlänge von je 
140 m haben. Der kleinste Krümmungshalbmesser beträgt 75 m, 
die größte Stationsentfernung 612 m, die kleinste 290 m.. 
Von der Station La Fourche geht eine Zweiglinie unter 
der Avenue de Clichy entlang nach der Porte de Clichy. m 
der Nähe des Endpunktes werden in kurzen Abständen zweimal 
Eisenbahnstrecken unterfahren, der Staatsbahn und der Gürtel 
bahn gehörig. Da mitten in der Avenue de Clichy ein Haupt 
sammler liegt, und der Raum zwischen ihm und den Hausgrund- 
mauern auf Keiner Seite den nötigen Platz für einen zwei- 
gleisigen Bahntunnel bot, wurden zwei eingleisige Bahntunnel 
beiderseits des Hauptsammlers angelegt; sie sind in der End- 
station durch eine Schleife verbunden. Die Länge der Linie be 
trägt 1320 m, sie besitzt eine Zwischenstation; der kleinste 
Krümmungshalbmesser ist 60 m. . Wegen der geringen Länge der 
Zweiglinie hat man den in Paris sonst durchgeführten Grund- 
satz, jede Linie selbständig zu betreiben, verlassen und die 
Station La Fourche deshalb als Abzweigungsstation ausgeführt. 
Hierbei wurde der Grundsatz befolgt, daß die Züge die Ab 
zweigungs- oder Vereinigungsweichen stets nach dem Halten 
durchfahren sollen, damit sie mit voller Geschwindiekeit und. 
ohne gegenseitige Gefährdung einfahren können. Der bez 
schränkten Raumverhältnisse wegen mußte die Abzweigungs- 
stelle dicht an den Bahnhof herangeschoben und die Station da 
her zweigeschossig angelegt werden. Im oberen Stockwerk 
liegen die Gleise nach Clichy und Saint Ouen und von Clichy, 
im unteren Stockwerk das Gleis von Saint Ouen. Die beiden“ 
nach dem Bahnhof Saint Lazare führenden Gleise 1 ud die 


sich erst kurz vor der nächsten Station Place de Clichy und die 
beiden Ausfahrtsignale der Station La Fourche sind gegenseitig 
in Abhängigkeit gebracht, so daß stets nur ein Zug nach Saint 
Lazare ausfahren kann. Die Stationsanlage Kann übrigens nicht 
als besonders glücklich bezeichnet werden. Es ist zweifellos ein 
Nachteil und zwar sowohl für den Verkehr wie für den Betrieb, 
daß die Züge nach Saint Lazare von zwei in verschiedener Höhe 
liegenden Bahnsteigen abfahren. Gemildert wird der Übelstand 
dadurch, daß vor der Treppe zu dem unteren Bahnsteig eine be 
wegliche Schranke angebracht ist, die durch einen Bediensteten. 
gehandhabt wird und durch welche die Reisenden selbsttätig auf 
den Bahnsteig geführt werden, von dem aus der nächste Zug 
abfährt. Es wäre vielleicht richtiger gewesen, die Vereinigung 
der beiden nach Saint Lazare führenden Gleise erst hinter der 
Station Place de Clichy vorzunehmen. Es scheint, daß in Paris 
eine große Abneigung gegen Mittelbahnsteige besteht und daß 
diese Abneigung bei der getroffenen Lösung mitgesprochen hat. 
Baulich bemerkenswert ist noch die Station Rue de Berlin, die 
in der nur 12 m breiten Rue d’Amsterdam belegen ist. Um mit. 
der Straßenbreite auszukommen, wurden die beiden Außenbahn- 
steige verschränkt beiderseits der Straßenkreuzung angelegt. 
Da die beiden Gleise 5 m Raum beanspruchen und der Bahn- 
steig 4,1 m breit angelegt wurde, blieben für die beiderseitigen 
Widerlager noch ie 0,95 m verfügbar. .r Sch. 


stoffe: Ammoncahücit Fram, Ammoncahücit Indra und Wette 
Walsroder, in der 1. Gruppe d): Rosenheimer Sicherheits-Spreng- 
pulver, in der 2. Gruppe b): Gelatine-Barbarit. Die Vorschrif 
über die Zusammensetzung des Cahücits ist geändert. Ergänzt 
sind die Verpackungsvorschriften X durch Zulassung von Eisen- 
fässern für Nitrozellulose mit mindestens 25 % Wasser- oder 
Alkoholgehalt und durch besondere Bestimmungen über di 
Verpackung des Rosenheimer Sicherheits-Sprengpulvers. 

1b. Im Abschnitt W. Zu 3. Abs. (3) sind für elektrische Zünd 
köpfe leichtere Verpackungsvorschriften getroffen. 

Das Nähere geht aus der Bekanntmachung un Nr. 1 des Reichs- 
Gesetzbl. vom 5. d. M. hervor. j 
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— Eisenbahnangelegenheiten in der Eröffnungsrede zum preu- 
 Bischen Landtag. In dieser am 8. d. M. vom Ministerpräsidenten 
 verlesenen Rede heißt es u. a.: „Die Staatsfinanzen befinden 
sich auf dem Wege völliger Gesundung. Das Etatsjahr 1912 hat 
einen Überschuß von 29 Millionen Mark ergeben, dem noch eine 
Rücklage von 173 Millionen Mark für den Ausgleichsfonds der 
Eisenbahnverwaltung hinzutritt. Der Staatshaushalt für das 
laufende Jahr, in dessen Voranschlag zum ersten Male wieder 
Einnahmen und Ausgaben im Gleichgewicht ‘standen, läßt 
gleichfalls befriedigende Ergebnisse erwarten. Neuerdings ist 
zwar, dem Gange des Wirtschaftslebens folgend, ein Nachlassen 
'in der Entwicklung der Staatserträgnisse bemerkbar geworden. 
' Der Haushalt ist aber derart gekäftigt, daß auch in dem Vor- 
| anschlage für 1914 die Ausgaben in den Einnahmen ihre volle 
‚ame an finden und für den Eisenbahn-Ausgleichsfonds noch 


— — 


eine angemessene Rücklage vorgesehen werden kann.“ 


' „Dem Vorgehen des Reiches entsprechend, konnten etats- 
mäßige Mittel für die Aufbesserung der Besoldung einzelner 
' Beamtengruppen bereitgestellt werden. Es wird Ihnen deshalb 
| ein Gesetzentwurf zugehen, der für den geringer besoldeten Teil 
der Unterbeamten sowie für die Assistenten und die mit dieser 
| 

} 


 Besoldungsklasse zusammenhängenden Beamtengruppen Ge- 
‚haltserhöhungen vorsieht. — Für die Erweiterung und bessere 
| Unter- 
‚ stützung von Kleinbahnen wird Ihnen auch diesmal wieder eine 
| umfangreiche Vorlage unterbreitet werden.“ 


— Verunstaltung des Landschaftsbildes durch Reklame- 
‚ sehilder usw. Nach 5 3 des Gesetzes gegen die Verunstaltung 
von Ortschaften und landschaftlich hervorragenden Gegenden 
‚vom 15. Juli 1907 kann durch Ortsstatut vorgeschrieben werden. 
‚ daß die Anbringung von Reklameschildern, Schaukästen usw. der 
Genehmigung der Baupolizeibehörde bedarf. Der preußische 
' Eisenbahnminister hat daher die Könielichen Eisenbahndirek- 
‚tionen angewiesen, dafür zu sorgen, daß von den Pächtern des 
' Reklameaushangs die auf Grund dieser Bestimmung erlassenen 
 Ortsstatute befolgt werden. Hierbei ist davon auszugehen, daß 
‚ unter derartige Ortsstatute die Anbringung von Reklameschil- 
‚ dern usw. innerhalb des Bahngebiets fällt, wenn die Plakate usw. 
von öffentlichen Straßen oder Plätzen, auf die sich die orts- 
‚statutarische Vorschrift bezieht, sichtbar sind. Der Herr Mi- 
‚nister bemerkt dabei, daß das auf Seite 563 des Archivs für 
‚ Eisenbahnwesen von 1913 abgedruckte Erkenntnis des Oberver- 
 waltungsgerichts vom 1. November 1912 nicht Ortsstatute, die 
‚auf Grund der vorbezeichneten gesetzlichen Bestimmung er- 
lassen sind, betrifft. 


Ausrüstung des Staatseisenbahnnetzes sowie für die 
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- — — Betriebsstörungen infolge Unwetters. Fast in ganz Deutsch- 
land sind in den letzten Tagen des Vorjahres und in den ersten 
‚zehn Tagen dieses Monats durch Sturm, Schnee und Kälte Ver- 
wehungen, Überschwemmungen, Unterspülungeen und im Zusam- 
| menhang damit Betriebsstörungen aller Art auf den deutschen 
Eisenbahnen eingetreten. Schwere Unfälle sind nicht zu be- 
klagen, wohl aber sind einzelne Bahnstrecken mehr oder weniger 
‚lange Zeit gesperrt gewesen oder noch gesperrt. Beispielsweise 
‚ist an der Ostseeküste auf der Bahnstrecke Barth-Prerow ein 
' Teil der über das Binnengewässer führenden Brücke eingestürzt. 
so daß eine Störung für längere Zeit unvermeidlich ist. Die 
Strecke Bütow-Rummelsburg in Pommern ist durch Damm- 
rutschungen unfahrbar geworden; der Verkehr wird durch Um- 
steigen vermittelt. Die Sturmflut hat bekanntlich an der Ost- 
seeküste große Verheerungen angerichtet, besonders in Hinter- 
pommern, doch sind Eisenbahnen dort, soweit bekannt, nicht be- 
‚rührt, Dagegen blieb am 10: d. M. auf der Nebenbahn Königs- 
‚berg-Tilsit der erste von Mehlauken nach Königsberg fahrende 
‚Personenzug bei Conradswalde im Schnee stecken. Wegen Hoch- 
!wassers stellte am 10. d. M. die Moselkleinbahn Bernkastel-Andel 
ihren Betrieb ein. Im Gebirge sind es namentlich Schneever- 
‚wehungen und Überschwemmungen, die auch auf den Bahnver- 
‚kehr störend gewirkt haben, so sind am 9. d. M. im Erzgebirge 
zwei Züge im Schnee stecken geblieben und gleiches passierte 
‚dem ersten Morgenzuge am 11. d. M. von Kochel nach Tutzing. 
Auch der Kocheler Sportzug konnte an diesem Tage nach großer 
‚Anstrengung nur bis Bichel selangen und der Sportzug nach 
'Garmisch traf aus gleichem Anlaß dort mit 80 Minuten Ver- 
spätung aus München ein. Auf der Strecke Isny-Kempten (All- 


gäu) konnten am 11. und 12. d. M. keine Züge verkehren. Ein 
‚Zug blieb dort am ersteren Tage auf offener Strecke liegen. 
' — Zum Eisenbahnunfall im Cochemer Tunnel. Aus Anlaß 


dieses in Nr. 101 v. J. gemeldeten Unfalls teilt der „Köln. 
'Ztg.“ ein Freund des Blattes folgendes mit: Vielen Rheinländern 
ogar wird die Bezeichnung Kaiser-Wilhelm-Tunnel nicht ge- 
läufig sein; und doch verdient dieser Durchstich durch den 
eyonschiefer der Moselberge den stolzen Namen. Denn er ist 
mit seinen 4200 m Länge immer noch der längste Tunnel im 
‚Deutschen Reiche. In den Jahren 1874 bis 1877 erbaut, stellte er 
‚las mühevollste Stück Arbeit der schwierigen Moselstrecke 
Koblenz-Trier, bzw. der strategisch wichtigen Linie Gießen- 
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Metz dar, die jedoch zur Sicherung der neuerworbenen Grenz- 
mark sich als unumgänglich erwies. Gerade an dieser Stelle, 
etwa der Mitte zwischen Trier und Koblenz, häufen sich die 
(reländeschwierigkeiten. Während die Bahn von Koblenz bis 
Cochem den Moselwindungen folgt: zwingt sie nun der enge Ein- 
schnitt des rund 25 km langen „Moselkrampens‘“, ‘diesen durch 
den Kaiser-Wilhelm-Tunnel abzuschneiden, so daß die Bahn’ bei 
dem Weinorte Eller die Mosel wieder erreicht. Folgen nun auch 
auf einer kurzen Strecke unmittelbar eine Moselbrücke, ein 
Tunnel, ein langer Viadukt und ein letzter Tunnel aufeinander. 
ehe die Bahn einen geraden Weg durch die Vordereifel nach 
Trier nimmt, so ist doch der Kaiser-Wilhelm-Tunnel von jeher 
das Schmerzenskind der Eisenbahnverwaltung gewesen. Zwei 
Gefahren sind es besonders, die die Sicherheit des Bahnbetriebs 
in ihm bedrohen: die ständige Feuchtigkeit infolge der reich- 
lichen Wasserführung des Gesteins und die gewaltige Rauchent- 
wicklung der hier verkehrenden Lastgüterzüge, die den UNge- 
heuern Massengüteraustausch zwischen dem lothringischen und 
dem rheinisch-westfälischen Industriegebiet vermitteln. Der 
Rauch in Verbindung mit der Feuchtigkeit bewirkt ein sehr 
schnelles Rosten und geradezu eine Zersetzung des Schienen- 
materials, so daß bei dem starken Verkehr ganz plötzlich Schie- 
nenbrüche auftreten, für deren Entdeckung ein eigener Sicher- 
heitsdienst eingerichtet ist, der schon recht segensreich gewirkt 
hat. Auf diese Weise ist in der Tat der Tunnel bisher. trotz 
der beständigen Gefahrenquellen, von größerem Unheil ver- 
schont geblieben. Ein solcher Schienenbruch war bekanntlich 
auch diesmal, merkwürdigerweise nach seiner Entdeckung. 
mittelbar die Ursache zu dem jetzigen Unglück. Gerichte. nach 
denen das Unglück im Zusammenhang stehen soll mit der An- 
lage eines gewaltigen Schachtes zur Entlüftung des Tunnels, 
sind. in keiner Weise zutreffend. Im Gegenteil, diese Arbeiten 
sind im besten Fortgange. Es ist dies ein zweiter, sehr kost- 
spieliger Versuch, der Rauchplage im Tunnel energisch zuleibe 
zu rücken, nachdem eine vor mehreren Jahren am Tunneleingang 
zu Cochem errichtete Gebläsevorrichtung, die den Rauch nach 
Eller zu treiben sollte, nicht die erhoffte Wirkung erzielt hat. 


— Untertunnelung der Straße „Unter den Linden“ in Berlin. 
Wir entnehmen dem „Tag“ folgendes: Ein für das Verkehrs- 
wesen Berlins wichtiges Projekt, die vielbesprochene Linden- 
Untertunnelung, wird nach den Erklärungen des Öberbürger- 
meisters in der ersten Stadtverordneten-Sitzung des Jahres nun- 
mehr endgültig in Angriff genommen werden. Entscheidend 
hierfür ist wohl die Lösung zewesen, die die Bebauungsfrage 
des Kastanienwäldchens gefunden hat, vor allem die Bestim- 
mung, daß das neue Opernhaus nicht am bisherigen, sondern am 
Königsplatz erbaut werden soll. Mit diesen Entscheidungen ist 
das Linden-Untertunnelungsprojekt von der städtischen Verwal- 
tung wieder aufgenommen worden. Nach längeren Verhandlun- 
sen mit den staatlichen Instanzen mußten, wie der Magistrat 
mitteilt, wiederholt Umarbeitungen des Entwurfs vorgenommen 
werden, weil die Tunnelhöhe nur für die üblichen Straßenbahn- 
wagen angenommen war, während verlangt wurde, daß der 
Tunnel auch für zweigeschossige Wagen zugängig gemacht wer- 
den sollte; da infolgedessen die Tunnelsohle tiefer liegen muß, 
wird auch die Rampenlänge vergrößert. Die südliche Tunnelmiün- 
dung soll auf dem freien Platz am Festungsgraben geesenüber 
der Ostseite des Opernhauses angelest werden. um den Straßen- 
lamm für den Verkehr freizuhalten. Es sind vier Projekte auf- 
gestellt worden. Bei genauer Bearbeitung hat sich das Projekt 
als ausführbar erwiesen, das die Zuführung aller Straßenbahnen 
nach dem Tunnel durch die Französische Straße und der Straße 
Hinter der katholischen Kirche vorsieht. 


— Vereinheitlichung der deutschen Eisenbahnen. Die Bestre- 
bungen nach weiterer Vereinheitlichung der deutschen Eisen- 
bahnen haben in Württemberg von jeher einen besonders 
kräftigen Widerhall gefunden. Insbesondere in den Kreisen des 
württembergischen Handels und der württembereischen Indu- 
strie hält man weitere Schritte auf diesem Gebiete für dringend 
erwünscht. Seit längerer Zeit wird hier u. a. über die Dauer 
der Beförderung von Postpaketen zwischen Nord- und Süd- 
deutschland geklagt. Die württembergischen Handelskammern 
haben neuestens hierwegen eine Eingabe an die württem- 
bergische Generaldirektion der. Posten und Telegraphen ze- 
richtet, in der ausgeführt wird, die „langsame Beförderung der 
Postpakete im deutschen Nord-Südverkehr“ sei auf die viel- 
fachen Umladungen unterwegs und damit auf die von den würt- 
tembergischen Handelskammern seit Jahren beklagte Zersplitte- 
rung des deutschen Eisenbahnbesitzes zurückzuführen: würde 
das ganze Reichsgebiet nur je ein einheitlich verwaltetes Eisen- 
bahn- und Postgebiet darstellen, so würden keinerlei entgegen- 
sesetzte fiskalische Interessen einer raschen und pünktlichen 
Erledigung des Postdienstes entzegenstehen, zurzeit aber stün- 
(en die Eisenbahnverwaltungen dadurch, daß jede ihre eigenen 
liskalischen Interessen verfolge, den Bedürfnissen und Win- 
schen der Verkehrsinteressenten wie auch denen der Postver- 
waltungen selbst hinderlich im Wege, 
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— Bildschmuck in den württembergischen Eisenbahnwagen. 
In den letzten Wochen wurden in den Abteilen I.—III. Klasse 
der württembergischen D-Zug-Wagen segen 1000 Farbenphoto- 
sraphien mit Städte- und Landschaftsbildern aus Württemberg 
und Hohenzollern zum Aushang sebracht. Man konnte sich in 
Württemberg nicht ohne weiteres zur Wahl der vom Bund 
Deutscher Verkehrsvereine den preulisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen zur Verfügung gestellten farbigen Steinzeichnungen 
entschließen. Es wurden insbesondere Bedenken danin geäußert, 
ob die für großes Format und große Räume an sich durchaus 
bewährten Voigtländerschen Steinzeichnungen sich auch für den 
verhältnismäßig kleinen Raum der Eisenbahnwagenabteile und 
das hierfür bestimmte Format von 17 :28,5 cm eignen, ob ins- 
besondere neben dem künstlerischen Eindruck die für die be- 
teilisten Verkehrskreise in erster Linie wichtige Werbewirkung 
gewährleistet sei. Man entschloß sich daher zur Vornahme 
selbständiger Versuche. Für den ersten Versuch wählte man 
Farbenphotographien nach Aufnahmen des Hofphotographen 
Hildenbrand in Stuttgart, ausgeführt durch die Farbenphoto- 
graphische Gesellschaft daselbst: Unter diesen Farbenphoto- 
sraphien befinden sich Städtebilder von Stuttgart, Ulm a. D., 
Heilbronn a. N., Schwäb. Hall (Solbad) und Ravensburg sowie 
Landschaftsbilder aus dem württembergischen Schwarzwald 
(Herrenalb, Bad Liebenzell) und aus der schwäbischen Alb 
(Urach, Hechingen und Hohenzollern). Die Bilder zeichnen 
sich durch eine vortreffliche Werbewirkung aus, sie haben in 
der Tagespresse und bei den Reisenden solchen Beifall gefunden, 
daß alsbald eine Reihe weiterer württembergischer Fremden- 
verkehrsplätze sich darum bemüht haben, sich dem Versuche 
mit Farbenphotographien nachträglich anschließen zu dürfen. 
Ein weiterer Versuch soll demnächst mit farbigen Steinzeich- 
nungen nach Künstlerbildern gemacht werden, wobei auch hier 
für die Annahme des einzelnen Bildes die Werbewirkung aus- 
schlaggebend sein soll. 


— Sitzgelegenheit auf den Bahnsteigen. 
Bahnhöfen wird die Entfernung zwischen den Warteräumen und 
den Zwischenbahnsteigen immer größer. Dies hat da und dort 
zu Klagen des reisenden Publikums über mangelnde Sitz- 
gelegenheit auf den Zwischenbahnsteigen geführt. Die General- 
direktion der württembergischen Staatseisenbahnen hat daher 
verfügt, daß, wo ein Bedürfnis vorliegt, auf den Zwischen- 
bahnsteigen der Bahnhöfe mit Bahnsteigsunterführungen Sitz- 
bänke mit Windschutzvorrichtung aufzustellen sind. 


— Gewährung außerordentlicher Unterstützungen an das 
Personal. In Titel 27& des württembergischen Eisenbahnetats 
ist die Summe von 90 000 MH jährlich für außerordentliche Unter- 
stützungen an das Personal ausgeworfen. Zur Herbeiführung 


einer möglichst gleichmäßigen und gerechten Behandlung der | 


vielen Gesuche um Gewährung außerordentlicher Unterstützun- 
sen hat die württembergische Eisenbahnverwaltung am 31. De- 
zember v. J. ihren Dienststellen besondere Grundsätze hierüber 
bekannt gegeben. Hiernach können außerordentliche Unter- 
stützungen erhalten bedürftige Beamte, Unterbeamte und 
Arbeiter der Eisenbahnverwaltung, auch wenn sie zur Ruhe 
gesetzt oder invalidisiert sind, sowie ihre bedürftigen Hinter- 
bliebenen. Ausnahmsweise können außerordentliche Unter- 
stützungen erhalten früher bei der Eisenbahn angestellt oder 
beschäftigt gewesene Personen, die ohne Anspruch auf einen 
Ruhegehalt oder eine Rente ausgeschieden sind, oder deren 
Hinterbliebene. Bei dem im Dienst stehenden Personal können 
Unterstützungen insbesondere bewillist werden: in Krankheits- 
fällen, wenn die freie bahnärztliche Behandlung nicht gewährt 
wird oder nicht genüst und größere Aufwendungen für Heil- 
mittel, Verpflegung, Kuren’ usw. notwendig sind, wenn sich ein 
Beamter usw. infolge von Unglücksfällen, Krankheiten in der 
Familie oder infolge anderer außerordentlicher Umstände in 
bedrängter Lage befindet, wenn in kinderreichen Familien die 
nötigen Mittel für die Erziehung der Kinder oder für ihre 
Ausbildung zu einem Beruf mangeln. Bei Pensionären und bei 
Hinterbliebenen können Unterstützungen hauptsächlich in Frage 
kommen, wenn die eigenen Mittel für die Erziehung und Aus- 
bildung der Kinder fehlen oder wenn infolge von Krankheiten 
oder sonstigen ungünstigen Verhältnissen eine Notlage besteht. 
Die Unterstützungen werden nach dem Grad der Bedürftigkeit 
und Würdigkeit und nach der Möglichkeit der Selbsthilfe be- 
messen; hierbei wird. die Ausnützung der Vorteile der Wohl- 
fahrtseinrichtungen (Bahn- und Kassenarztdienst, Sparverein, 


Sterbekasse usw.) durch die Beteiligten vorausgesetzt. Die 
Dienststellen sind angewiesen, bei der Entgegennahme von 


Unterstützungsgesuchen die Beteiligten soweit erforderlich 
sachdienlich zu beraten und die Gesuche vertraulich sowie mit 
möglichster Beschleunigung zu behandeln; auch können die 
Dienststellen die Einreichung von Unterstützungsgesuchen den 
Beteiligten nahelegen, wenn ihnen bekannt ist, daß die Vor- 
aussetzungen für die Gewährung einer Unterstützung zegeben 
sind. Bei der Vorlage der Gesuche an die Generaldirektion 


Auf den neueren : 


sam waren. 


haben sich die Dienststellen zu den Gesuchen zu äußern, auch 
die Familien-, Einkommens- und Dienstverhältnisse der Gesuch- 
steller anzugeben. Soweit Erhebungen über die Bedürftigkeit 
der Gesuchsteller notwendig sind, haben die Dienststellen hierbei 
auf möglichst schonende Weise zu verfahren, insbesondere An- 
fragen bei den Gemeindebehörden auf die Fälle zu beschränken, 
wo die erforderliche Auskunft nicht ohne besondere Schwierig- 
keiten auf andere Weise zu erlangen ist. 


— Verband Deutscher Waggonfabriken. Zu der in Nr. 1, 
S. 10, unserer Zeitung wiedergegebenen Mitteilung des „Berl. 
Act.“ über die Gründung usw. des vorgenannten Verbandes geht 
uns von diesem folgende Richtigstellung zu: Eine hohe Ren- 
tabilität der Waggonfabriken hat schon seit langen Jahren nicht 
mehr bestanden, wenn man die Dividenden auf den Umsatz be- 
zieht und den Kursstand der Aktien in Betracht zieht. Große 
Reserven haben einzelne alte Werke in den Stand gesetzt, höhere 
Dividenden zu verteilen, als es den Wagenpreisen entsprach. Im 
besonderen haben auf die hier und da recht erheblichen Er- 
trägnisse einzelner weniger Werke, denen auf der anderen Seite 
wieder Dividendenlosigkeit anderer Werke gegenüberstand, nicht 
die Lieferungen an die preußisch-hessische Staatsbahnverwaltung 
Finfluß gehabt, sondern andere Gründe, die hier zu erörtern zu 
weit führen würde. Die von der preußischen Staatsbahnverwal- 
tung zurzeit gezahlten Preise sind sehr mäßige. Dem Verbande 
Deutscher Wagsgonfabriken gehören auch die beiden bayerischen 
Werke, Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg und Jos. Rath- 
geber, an. Unrichtig ist, daß „nach den Bestimmungen des 
Verbandes bei Submissionen für inländischen Staatsbahn- 
bedarf künftighin ein Wettbewerb außerhalb des Verbandes 
ausgeschlossen ist“. Der Verband befaßt sich als solcher nur 
mit Privataufträgen und will von vornherein davon absehen, 
sich mit den Vergebungen der deutschen Staatsbahnverwaltun- 
gen zu beschäftigen. Die Verteilung dieser Aufträge erfolet 
durch die betreffenden Staatsbahnverwaltungen nach Grund- 
sätzen, auf welche der Verband keinen Einfluß hat und auch 
keinen Einfluß zu nehmen beabsichtigt. En 


Österreich. 


— Die neue Eisenbahnvorlage. Am 9. d. M. wurde im Ab-- 
geordnetenhause die neue Lokalbahnvorlage, deren wesentlicher 
Inhalt bereits in der Nr. 2 S. 24 d. Ztg. mitgeteilt wurde, ver- 
teilt. Die Vorlage selbst besteht aus 20 Artikeln, und außer- 
dem ist ihr das Verzeichnis jener 94 Lokalbahnlinien beigegeben, 
welche in verschiedener Weise gesichert werden sollen. Die 
Sicherung erfolst in dreifacher Weise. Bei 49 Linien wird die 
Staatsgarantie erteilt unter der Voraussetzung, daß Interessen- 
beiträge gesichert werden. Bei 30 Linien wird die Gewährung 
eines staatlichen Kapitalbeitrages für den Bau in Aussicht ge- 
nommen, wobei die Regierung Aktien dieser Bahnen übernimmt. 
13 Bahnen sollen vollständig vom Staate auf eigene Rechnung 
gebaut werden. Endlich wird für eine Anzahl von Bahnen 
die schon früher ausgesprochene Staatsgarantie entsprechend 
erhöht. Der Erläuterungsbericht erklärt, daß die gegenwärtige 
Vorlage an die alte Lokalbahnvorlage des Jahres 1909, die 
vom Reichsrat nicht genehmigt worden war, anknüpft, und 
daß für die Aufstellung des in Rede stehenden Lokalbahn- 
programms dieselben allgemeinen Grundsätze maßgebend waren, 
die auch bei früheren gleichartigen Anlässen für die Abgren- 
zung des Kreises der sicherzustellenden Bahnlinien stets wirk- 
In erster Linie mußte auf die volkswirtschaftliche 
Bedeutung und Bauwürdigskeit der einzelnen in Betracht kom- 
menden Projekte Bedacht genommen werden. Infolgedessen 
konnte vornehmlich nur die Sicherstellung solcher Bahnprojekte 
ins Auge gefaßt werden, von deren Verwirklichung eine kräf- 
tige Belebung der wirtschaftlichen Verhältnisse im Anziehungs- 
gebiete, eine angemessene Rentabilität des geplanten Unter- 
nehmens selbst und hierdurch zum Teil mittelbare, zum Teil 
unmittelbare staatsfinanzielle Vorteile mit Bestimmtheit <ge- 
wärtigt werden können. Hierbei durfte naturgemäß die Prüfung 
der Frage nicht außer acht gelassen werden, ob die technische 
und finanzielle Vorbereitung der zur engeren Auswahl gelangen- 
den Bahnprojekte im einzelnen Falle so weit gediehen sei, daß 
die Verwirklichung des betreffenden Projektes mit Hilfe der 
erforderlichen finanziellen staatlichen Unterstützung überhaupt 
in absehbarer Zeit gewärtigt werden kann. Unbeschadet der 
Anwendung dieser Kriterien schien es bei der Ausarbeitung 
des Gesetzentwurfes erforderlich, auch darauf sorgfältig be- 
dacht zu nehmen, daß die im Reichsrate vertretenen Königreich 
und Länder in dem auf die Sicherstellung neuer Bahnen be- 
züglichen Teile der Gesetzesvorlage eine tunlichst gleichmäßige 
Berücksichtigung finden, und daß innerhalb der einzelnen Kron- 
länder die in ihren Verkehrsverhältnissen bisher zurückgeblie- 
en Gebiete billigerweise eine entsprechende Förderung er- 
fahren. 
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von 1127 km mit einem Anlagekapital von 222,196,000 Kr., 
‘für die vom Staate behufs Beschaffung eines Vorzugskapitals 
im Gesamtbetrage von 181,444,000 Kr. die Reinertragsgarantie 
‚gewährt, wogegen das restliche Kapitalerfordernis im Betrage 
von 40,752,000 Kr. durch die beteiligten Länder und die Lokal- 
'interessen gegen Uebernahme von Aktien aufgebracht werden 
‘soll. Die zweite Gruppe wird von 31 Bahnlinien mit einer Ge- 
samtlänge von 748,1 km gebildet, bei deren Sicherstellung sich 
‘die Staatsverwaltung durch Gewährung von in Aktien zu stellen- 
‘den Beihilfen im Gesamtbetrage von 39,461,200 Kr. beteiligt. 
‚Der Rest des mit 145,538,000 Kr. veranschlagten Anlagekapitals 
‚dieser Bahnlinien soll teils durch Gewährung von Reinertrags- 
 garantien der beteiligten Länder, teils durch Beihilfen der Kron- 
‚länder im Verein mit den Lokalinteressen, teilweise auch durch 
‘ Ausgabe von Vorzugstitres beschafft werden. Die dritte Gruppe 
"endlich enthält 14 Bahnlinien, deren Herstellung ohne Grün- 
‚dung besonderer Gesellschaften durch den Staat und zum größ- 
‘ten Teile auf seine Kosten erfolgen soll. Der tatsächliche Auf- 
‘wand für die Herstellung der in diese Gruppe fallenden Bahn- 
|linien mit einer Gesamtlänge von 226,3 km wird mit 69,220,000 
‚Kronen veranschlagt; davon entfällt ein Anteil von höchstens 
-66,519,000 Kr. auf den Staat, der sich hiernach ergebende Rest 
‚von mindestens 2,701,000 Kr. wird von den beteiligten Ländern 
'ınd den Lokalinteressen aufzubringen sein. 


| -Die erste Gruppe umfaßt 49 Bahnlinien in der Gesamtlänge 


— Die Eisenbahntarife für die österreichische Ausfuhr nach 
‘dem Balkan. In den letzten Wochen des abgelaufenen Jahres 
‘ist bekannt geworden. daß die rumänischen Bahnverwal- 
‚tungen ihre Frachtsätze für westlich von Rumänien kommende 
‚Transporte erhöht haben. Wie in der Herbstsitzung des Staats- 
‚eisenbahnrates von einem Mitgliede mitgeteilt wurde, sind diese 
Erhöhungen darin begründet, daß die rumänische Regierung 
‘erklärt hat, von nun an nur mehr ihre normalen Tarife der 
"Einfuhr aus Österreich-Ungarn und Deutschland zur Verfügung 
‚stellen zu können. Wenn von diesen Ausfuhrstaaten Ermäßi- 
sungen auf den rumänischen Eisenbahnen gewünscht würden, 
‘so müßten Kompensationen im Handelsvertrage gewährt werden. 
‚Diese rumänischen Tariferhöhungen, welche für Eisen und 
"Eisenwaren schon am 1. Februar 1914 in Kraft treten sollten, 
‘sind nun weiter dadurch verschärft worden, daß die unga- 
rischen Staatsbahnen die Haltung Rumäniens zum Anlasse 
‘genommen haben, um ihrerseits die Frachtsätze von Marchegs, 
‚Bruck, Ruttka und anderen Einbruchsstationen -zu erhöhen. 
"Während noch die Verhandlungen über die Tarife nach Ru- 
‚mänien die Öffentlichkeit beschäftigten, gelangte eine weitere 
‚Mitteilung an die Öffentlichkeit, daß die ungarischen Staats- 
bahnen gleichartige Tariferhöhungen auch nach Serbien und 
‚Bulgarien einführen wollen. Da Ungarn die Absicht der Er- 
'höhung der Sätze nach Rumänien bereits durchgeführt hatte, 
‚wurde in Fachkreisen nicht daran gezweifelt, daß die Erhöhung 
nach den übrigen Balkangebieten nachfolgen werde. Wie nun 
‚der „Tarifanzeiger“ berichtet, ist es dem Eisenbahnministerium 
‚gelungen, in letzter Stunde die ungarische Staatsbahnverwal- 
'tunze von ihrem Vorhaben, die Tarife nach dem Balkan zu 
erhöhen, abzubringen, und die Folge hiervon wäre, daß die 
‚bereits durchgeführten Erhöhungen im rumänischen Tarif 
‚wieder zurückgezogen werden. Wie das Blatt weiter mitteilt. 
‚sind die Verhandlungen zwischen der österreichischen und der 
ungarischen Regierung noch nicht vollständig zum Abschlusse 
gelangt, doch wird an einer für die österreichische Ausfuhr 
'günstisen Erledigung nicht mehr zezweifelt. Das öster- 
‚reichische Eisenbahnministerium hat diesen Erfolg in mehr- 
monatlichen Unterhandlungen mit dem ungarischen Handels- 
'ministerium und der ungarischen Staatsbahnverwaltung 
‚erreicht. 


 — Die Erneuerung des Schienenlieferungsvertrages der öster- 
reichischen Staatsbahnen. In der zweiten Hälfte des laufen- 
‚den Monats dürften die Vorbesprechungen zwischen den Ver- 
‚tretern der österreichischen Staatsbahnenverwaltung und der 
‚in Betracht kommenden FEisenwerke wegen Erneuerung des 
‚Schienenlieferungsvertrages stattfinden. Gegenwärtig werden 
‚die technischen Bedingnisse fertiggestellt, welche die Grund- 
lage der einzuleitenden Verhandlungen bilden sollen. In Aus- 
‘sicht genommen ist der Abschluß eines Vertrages bis zum 
Ablaufe der in Geltung stehenden Handelsverträge, das ist bis 
Ende 1917. Der Vertrag erstreckt sich auf die Deckung des 
‚gesamten Schienenbedarfes der österreichischen Staatsbahnen: 
‚zugleich wird die Verpflichtung festgesetzt werden, zu den- 
‚selben Bedingungen auch Lieferungen für die staatsgarantierten 
Bahnen auszuführen. Wenn auch ein Wettbewerb um die 
Schienenlieferungen nicht ausgeschlossen ist, so kommen (doch 
in erster Linie nur jene Walzwerke in Betracht, die, zum 
Schienenkartell vereinigt, bisher den einschlägigen Bedarf der 
‚Staatsbahnen deckten, und zwar die Alpine Montangesellschaft, 
die Prager Eisenindustriegesellschaft, die Österreichische Berg- 
‚und Hüttenwerksgesellschaft, die Witkowitzer Gewerkschaft 
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und das Grazer Walzwerk der Südbahn. Die Verhandlungen, 
die sich bei der letzten Vertragserneuerung im Jahre 1910 sehr 
schwierig gestalteten, pflegen einen längeren Zeitraum in 
Anspruch zu nehmen, und dürften auch diesmal erst nach vielen 
Wochen ein Ergebnis bringen. 


— Wagengestellung bei den österreichischen Staatsbahnen. 
Im November v. J. gelangten im Gesamtbereich der österreichi- 
schen Staatsbahnen 675 131 Wagen zur Verladung. Gegenüber 
dem gleichen Vorjahrsmonate ergibt sich eine Mindergestellung 
von 9495 Wagen, d. i. 1,4%, welche darauf zurückzuführen ist, 
daß der diesjährige November einen Sonntag mehr zählte. Blieb 
die Gesamtzahl der im November 1912 und 1913 verladenen 
Wagen fast gleich, so war die Wagengestellung in diesem Jahre 
ungleich günstiger als im Vorjahre, indem im Jahre 1912 wegen 
Mangel an Betriebsmitteln 25 630 Wagen gleich 3,7 % gegenüber 
von nur 2115 Wagen gleich 0,3% im Jahre 1913 nicht rechtzeitig 
beigestellt werden konnten. Im Hinblick auf diese günstige- 
ren Wagenbeistellungverhältnisse wurde denn auch die für 
mineralische Kohle und Koks noch in Geltung gestandene Ver- 
fügung betreffend die Herabsetzung der Ladefristen mit Ende 
des Monates November aufgehoben. 


— Graz-Köflacher Bahn. Die Betriebseinnahmen der Bahn 
stellen sich für 1913 auf 4294298 Kr., das ist gegen 1912 eine 
Steigerung um 111817 Kr. Die Einnahmen des Monats Dezem- 
an betrugen 336 097 Kr. gegen 341 492 Kr. im Dezember 
1912. 


— Die Einnahmen der Südbahn. Die Verkehrsstärke auf 
den Linien der Südbahn hat in den letzten Monaten, so auch im 
Dezember, nachselassen und die vorläufigen Ermittlungen er- 
saben Mindereinnahmen. In der Zeit vom 1. bis 31. Dezember 
v. J. vereinnahmte die Südbahn im Personen- und Gepäckverkehr 
3294207 Kr., im Eil- und Frachtgutverkehr 8976578 Kr., zu- 
sammen 12270785 Kr., das ist um 805707 Kr. weniger als in 
der gleichen Zeit des Vorjahres. Gegenüber den vorläufig er- 
mittelten Einnahmen des gleichen Monats des Vorjahres von 
11 995354 Kr. ergibt sich ein Mehr von 275431 Kr. Im ganzen 
Jahre 1913 betragen die Gesamteinnahmen 162 557 203 Kr. und 
zeigen gegen das Jahr 1912 eine Zunahme um 238515 Kr. Die 
Einnahmen der Monate September bis einschließlich Dezember 
sind jedoch noch richtigzustellen. Vergleicht man unter Be- 
rücksichtigung dieses Umstandes die gleichfalls nur bis August 
richtiggestellten Ergebnisse des Jahres 1912 mit 158 606 937 Kr... so 
würden die Betriebseinnahmen für 1913 zu einer Mehreinnahme 
von 3 950 266 Kr. führen. Es ist jedoch fraglich, ob diese Ziffer 
durch die noch ausstehenden Richtigstellungen nicht eine er- 
hebliche Veränderung erfahren wird. Zudem ist mit der Steige- 
rung der Ausgaben, insbesondere jener für das Personal zu 
rechnen. 


— Härtenausgleich für die Unterbeamten der österreichischen 
Staatsbahnen. Das Eisenbahnministerium hat die Staatsbahn- 
direktionen ermächtigt, mit Wirksamkeit vom 1. d. M. bei im 
Vorrücken zurückgebliebenen Unterbeamten einmalige Vor- 
rückungsbegünstigungen im Ausmaße von einem halben Jahre 
bis zu vier Halbjahren unter gewissen Voraussetzungen ein- 
treten zu lassen. Durch diese in weiterer Fortsetzung der an- 
sebahnten Personalmaßnahmen zur Durchführung gelangenden 
Begünstigung wird solchen Unterbeamten ein rascheres Aul- 
steigen in einen höheren Gehaltsbezug ermöglicht. 


— Elektrische Bahn Wien-Preßburg. Am 9. d. M. fand die 
erste amtliche Probefahrt statt, die unter Teilnahme von Ver- 
tretern des Eisenbahnministeriums und der den Betrieb führen- 
den niederösterreichischen Landesbahnen von statten ging. Um 
8 Uhr 22 Minuten früh verließ der Zug, welcher außer der Loko- 
motive noch drei Personenwagen führte, die Kopfstation Wien 
(Großmarkthalle). Im ganzen hatten 40 Herren im Zuge Platz 
genommen. Der Zug nahm in allen Stationen kurzen Aufent- 
halt. In der Grenzstation Hainburg sowie in der ersten unga- 
rischen Station Köpseny wurden die Teilnehmer von den Ver- 
tretern der Gemeinden begrüßt. Um 12 Uhr 16 Minuten erfolste 
die Ankunft in der Endstation Preßburg, nächst dem Krönungs- 
hügel. Auch dort erfolgte eine Begrüßung durch Vertreter der 
Stadt Preßburg. Nach einem gemeinsamen Mittagsmahle wurde 
um 3 Uhr 30 Minuten die Rückfahrt nach Wien angetreten. 
Obwohl auf dem Schienenweg der Schnee in einer Höhe von 
30 cm lag, vollzog sich die Fahrt vollkommen slatt. 


— Verkehrsstörungen. Aus Innsbruck, den 10. d. M., wird 
semeldet: Infolge fortdauernden NRegens entstand schnelle 


Schneeschmelze, die zahlreiche Verkehrsstörungen verursacht. 
Die Mittenwaldbahn ist bei Kranebitten durch eine große La- 
wine verschüttet, der Verkehr ist gänzlich eingestellt. Im Ge- 
säuse und im Paß Lueg bei Golling sind die Staatsbahnlinien 
durch Lawinen unterbrochen. Der heutige Wiener Schnellzug 
mußte über Salzburg und Rosenheim geleitet werden und traf 


Nr. 4 


in Innsbruck mit ziemlicher Verspätung ein. Auf der Arlberg- 
bahn herrscht große Lawinengefahr; man befürchtet die Einstel- 
lung des Verkehrs. Auf der Brennerbahn hat eine Lawine bei 
Gries das Gleise verschüttet, der Verkehr bleibt aufrecht. Wie 


weiter gemeldet wird, ist der Zug Nr. 720 Reutte-Heiterwang im 
Schnee stecken geblieben. Andere Züge sind ausgefallen. Es 
muß mit der Möglichkeit gerechnet werden, daß der Verkehr 


zwischen Garmisch und Reutte ganz eingestellt wird. 


- Alfred R. v. Lindheim.% Am 25. Dezember v. J. ist Land- 


tagsabzeordneter Alfred Ritter v. Lindheim nach schwerer 
Krankheit im 75. Lebensjahre verschieden. Der Verstorbene 
war u. a. Präsident des. Verwaltungsrates der Kolomeaer Lokal- 
bahnen und der Lokalbahn Saitz-Czeiez-Göding. Mit Lind- 
heim schied das älteste Mitglied des Österreichischen Staats- 
eisenbahnrates aus dem Leben; er gehörte dieser Körperschaft 
seit der im Oktober 1882 erfolgten Errichtung, somit 33 Jahre 
als Mitglied an. 
Ungarn. 
— LDokalbahnstreeke Ozalj-Bubnjärei der Lokalbahn Sziszek- 


Karolyvaros. Die Eröffnung dieser Strecke fand am 29. Dezem- 


ber 1913, auf Grund der günstig verlaufenen polizeilich-tech- 
nischen Begehung statt. Die Lokalbahnstrecke, die bis zur 
österreichischen Landesgrenze fortgesetzt wird, ist beinahe 
fertig, nur jener Streckenteil ist noch im Bau, der auf die 


Kulpabrücke zu liegen kommt und der in der Mitte der Brücke 


an die - österreichische Lokalbahn Rudolfswerth-Möttling- 
Landesgrenze anschließen wird. Die Lokalbahnstrecke Özalj- 


Bubniärci-Landesgrenze ist ein Bindeglied in dem direkten 
Linienzugse Laibach-Kärolyvaros, Ogulin-Knin-Spalato und ist 
auch von -volkswirtschaftlichem Standpunkte von wichtiger Be- 
deutung. Die Lokalbahnstrecke Kärolyväros-Bubnjarci-Landes- 
grenze ist nun mit Ausnahme des besagten kleinen Grenz- 
streckenteiles von 650 m auf der Kulpabrücke bereits in ihrem 
sanzen Umfang dem Verkehr übergeben. Der neu eröffnete 
Teil ist rund 14 km lang und hat 3 Tunnel zwischen den Stationen 
Ozali und Kamania, wovon der eine 345 m lang ist. Die höchste 
Steigung ist 10°o, der kleinste Krümmungshalbdurchmesser 
250 m. Außer der bereits am 22. November ‚1913 : eröffneten 
Station Ozalji befinden sich auf dem neu eröffneten Strecken- 


teil die Stationen Kamanje und die Grenzstation Bubnjarci, 
wo der gemeinschaftliche Dienst auch durch die ungarischen 


Staatseisenbahnen versehen werden wird, während das öster- 
reichische Zugbegleitungs- und Maschinenpersonal von und nach 
Bubnjarci die Züge begleiten wird. Die Kosten dieser Grenz- 
station samt der dazu gehörigen Heizhausanlage belaufen 
sich auf rund eine Million Kronen, die je zur Hälfte durch die 
Bahneigentümerin, die westungarische Lokaleisenbahn- Aktien- 
sesellschaft, und durch das österreichische Staatsärar zu tragen 
sind. Rücksichtlich der Zahlung sind zwischen der Bahn- 
eigentümerin und den k. k. österreichischen. Staatsbahnen 
Verhandlungen im Zuge. Die Station ist als Station I. Klasse 
mit entsprechendem Oberbau erbaut worden. Sie bietet Unter- 


kunft für das Zugpersonal, indem zwei Mannschaftskasernen 
mit 26 Betten zur Verfügung stehen. Die Eröffnung der 
österreichischen Anschlußstrecke ist für den Mai 1914 in Aus- 
sicht genommen, es ist bereits festgestellt, daß die Sommer- 
fahrordnung drei Durchgangszugpaare zwischen Laibach und 
Kärolyväros enthalten wird. Außerdem werden ein bis zwei 


Zugpaare zwischen Kärolyväros und Möttling verkehren. Die 


Station Bubnjarci ist für einen bedeutenderen Durchgangs- 
verkehr eingerichtet. Die Bahn ist als Hügelbahn erbaut, es 
beträgt die Steigung von der Ausgangsstation Kärolyväros bis 


zur Endstation Bubnjarei auf eine Entfernung von 28,8 km rund 
m. 


Rumänien. 


— Neuordnung des obersten technischen Rates. Diese Be- 


hörde, welcher die Begutachtung aller den Bau und den Betrieb 
der Eisenbahnen betreffenden Fragen obliegt, wird nunmehr, 


im Vollzug eines Königlichen Dekrets, aus achtzehn Mitgliedern 
bestehen. Zu diesen gehören: der Generaldirektor der rumä- 
nischen Eisenbahnen, der Generaldirektor der Häfen und 
Wasserwege, der Generaldirektor der Neubauten, der Direktor 
des Polytechnikums, der Generalsekretär des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten, der Direktor der Werkstätten der Eisen- 
bahnen, der Direktor des kommerziellen Dienstes der Eisen- 
bahnen, der Direktor des technischen Dienstes der Stadt 
Bukarest, acht Generalinspektoren des technischen Dienstes 
und zwei Architekten. 
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‚Wegen der schlechten Traubenernte nördlich der Alpen seien 
‚große Obsttransporte aus Italien erfolgt; ferner habe infolge 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Bisanbahnvorwaltciue I 


Übrige europäische Länder. 


— Tarifermäßigungen im Lokalverkehr Paris-Auteuil. Die 
Eröffnung der Pariser Mötropolitain-Strecke Op&ra (OÖpern- 
hausplatz)-Auteuil hat die Staatsbahnverwaltung ge 
zwungen, behufs Aufnahme des Wettbewerbs im Vorortverkehr 
ihre Tarife von Paris Saint-Lazare nach Auteuil-Boulogne, von 
Avenue Henri-Martin nach dem Champ de Mars und von Paris 
Invalides nach Javel auf den Betrag der Me6tro-Fahrpreise her- 
ahzusetzen. Außerdem sind besondere Rückfahrkarten 2. Klasse 
zu ermäßigten Preisen, die für die Benutzung der bis 9 Uhr 
morgens abgehenden Züge gelten, eingeführt worden. 


— Eröffnung der französischen Eisenbahnlinie Moutiers-Bourg- 
Saint-Mauricee. Am 20. November 1913 hat die Paris-Lyon- 
Mittelmeer-Gesellschaft die neue Linie von Moutiers nach Bourg= 
Saint-Maurice (am Fuß des Kleinen St. Bernhard) dem Verkehr 
übergeben. Diese etwa 30 km lange Strecke bot große bauliche‘ 
Schwierigkeiten; sie umfaßt 10 Tunnel in einer Gesamtlänge von 
5 km und 125 Brücken und Viadukte. Die Baukosten betrugen 
fast 27 Millionen Fr., also etwa 720000 M für 1 km > 
Es wird geplant, diese Bahn in einem 23 km langen Tunne] durch 
die Alpen weiterzuführen und sie an die Linie Aosta-Turin an- 
zuschließen. 


— Zur Finanzlage der Schweizerischen Bundesbahnen. Bei 
der Beratung des Etatsvoranschlages der Schweizerischen 
Bundesbahnen in der Dezembertagung des Ständerates hat der 
Präsident des Verwaltungsrats der S. B. B., Ständerat v. Arx, 
einer der besten Kenner des schweizerischen Eisenbahnwesens, 
Veranlassung genommen, sich über die Finanzlage dieses großen 
Transportunternehmens im allgemeinen und über die Vorwürie 
zu äußern, die in letzter Zeit von vielen Seiten: gegen seine 


Finanz- und Tarifpolitik erhoben worden sind. Aus seiner 
in den „Baseler Nachrichten“ wiedergegebenen Rede sollen 


folgende Punkte hervorgehoben werden. - 

Der Rechnungsabschluß für 1912 ist in der Einnahme um 
rd. 8 Millionen Franken gegen den Voranschlag (214 869 870° 
Franken) zurückgeblieben. Herr v. Arx konnte aber mitteilen, 
daß trotz der herrschenden Baukrisis und der durch die 
Lötschbergbahn erwachsenen Konkurrenz die Betriebs- 
einnahmen im Jahre 1913 gegenüber dem Vorjahre um etwa 
4,2 Millionen Franken gewachsen seien. Auch auf der Gotthard- 
bahn sei bisher ein Verkehrsrückgang nicht festzustellen. 


der Ermäßigung der Bergzuschläge der Güteraustausch zwischen 
Deutschland und Italien zugenommen. Hieraus aber zu schließen, 
daß die Gotthardbahn die Konkurrenz der Lötschbergebahn nicht 
sefühlt habe, würde falsch sein, da ohne die letztere der Ver 
kehr auf der Gotthardbahn noch weit größer gewesen wäre. 
Die Zunahme der Betriebsausgaben gegenüber dem Ab- 
schluß für 1912 sei noch erheblicher gewesen (9838601 Frs.), 
und dazu kämen noch die erhöhten Zinsen- und Amortisations- 
lasten. Wenn man bedenke, daß für Abschreibungen 10% Millio- 
nen Franken vorgesehen seien, dürfe man mit diesen Ergebnissen | 
noch zufrieden sein. Anderseits dürfe man sich nicht verhehlen, 
daß die voraussichtliche Gewinnsumme von rd. 4% Millionen. 
im Verhältnis zur Bedeutung des Unternehmens sehr be- 
scheiden sei und daß ein kleiner Rückgang der Einnahmen — 
schon 2,2% — genügen würde, um die Finanzen der 8. B. B. 

aus dem Gleichgewicht zu bringen. Um diese Gefahr zu be- 
seitigen, sei der Bundesrat damit beschäftigt, eine Abänderung 
des Art. 8 des Rückkaufgesetzes, der von der Verw er (U 
des Reinertrages handelt, vorzubereiten. 


Gegenüber den Angriffen gegen die Finanzpolitik der 8.B.B. 
und das Staatsbahnsystem überhaupt wies Herr v. Arx auf die 
guten Erfolge hin, die mit dem im Art. 7 des Rückkaufgesetzes 
festgesetzten Amortisationssystem bisher erzielt wor- 
den seien. Die für die Erwerbung der Bahnen und ihren 
Ausbau und Betrieb durch Anleihen beschafften Geldmittel 
müßten danach längstens binnen 60 Jahren getilgt werden. 
Das solle heißen, daß die beim Übergang der Bahnen an den 
Bund vorhandenen Schulden in 60 Jahren, die später neu 
übernommenen Verpflichtungen aber auch innerhalb 60 Jahren 
zu tilgen seien, also die Ausgaben für 1904 im Jahre: 1964 
usw. Gelänge es den S. B. B., diese Tilgungen in der Zukunft 
stets innezuhalten, so würden im Jahre 1973 nicht bloß der 
Rückkaufspreis, sondern auch alle in der Periode 1903 bis 1913 - 
hergestellten Bauten abgeschrieben sein, ein Erfolg, der mit dem 
Privatbahnsystem sicher nicht erzielt worden wäre Die Zu 
nahme der Eisenbahnschulden sei nicht besorgniserregend, da” 
die Einnahmen in höherem Maße gestiegen seien, nämlich von 
47000 auf 72000 Frs. für 1 km oder um 532%. 

Auch die von den Staatsbahngegnern ge®en 
politik erhobenen Vorwürfe konnte Herr v. 
berechtigt anerkennen. Schon durch das 
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27. Juni 1901 seien den Bundesbahnen gleich von Anfang an 
sroße Opfer auferlegt worden, da für sie allgemein die von 
den Privatbahnen angewendeten niedrigsten Tarifsätze an- 
genommen worden seien. Das ergebe für 1900 einen Ausfall von 
rd. 6 Millionen, wobei die Einbußen aus der Umgestaltung 
verschiedener Spezial- und Ausnahmetarife nicht berücksichtigt 
seien. Alles in allem sei der Gewinn, der aus Tarifermäßigun- 
sen dem Verkehr erwachsen sei, auf jährlich 9 bis 10 Millionen 
Franken zu schätzen. Allerdings seien die Gütertarife noch 
sehr hoch, und es bestände die Absicht, sie zu ermäßigen und 
dafür die überaus niedrigen Personenfahrpreise zu erhöhen. 
Wegen der Revision der letzteren liege seit Jahren ein Entwurf 
der Bundesbahnbehörden bei dem Bundesrat, aber es sei zurzeit 
noch nicht an eine Vorlage an die Bundesversammlung zu 
denken; ohne Erhöhung der Personenfahrpreise könne aber die 
Ermäßigung der Gütertarife nicht in Aussicht genommen werden, 
abgesehen von den internen Tarifen auf der Gotthardbahn, deren 
Ermäßigung schon innerhalb kurzer Zeit beschlossen werden 
würde. 

Gegenüber den Forderungen immer größerer 
Boahrleistungen im Prersonentransport wies 
' der Redner darauf hin, daß für das Jahr 1914 der Ertrag aus dem 
' Personenverkehr mit 84 Millionen Franken, der aus dem Güter- 
verkehr mit 12,2 Millionen Franken veranschlagt sei, während der 
- Personenverkehr 71%, der Güterverkehr nur 29% aller Zue- 
leistungen in Anspruch nehme Es müsse davor gewarnt 
werden, dieses Mißverhältnis noch zu erhöhen. Die für 1914 
' in Aussicht genommene Erhöhung der Fahrleistungen der Per- 
' sonenzüge betrage 1500000 Lokomotivkilometer, abgesehen von 
den Leistungen auf den neu erworbenen Strecken der Jura- 
Neuchateloisbahn und Genf-LaPlaine. Das bedeute eine Mehr- 
ausgabe von 3 Millionen Franken, die schon das Höchstmaß des 
Zulässigen darstelle. Auch an den Bauetat der S. B. B. 
wurden übertriebene Ansprüche gestellt. Für 1914 sei eine 
Summe von 58 819000 Fr. eingestellt, von der etwa 13 Millionen 
Franken auf Anschaffung von Rollmaterial und der Rest auf 
Bauten entfalle. Dabei seien im Budget für einzelne Bauten nur 
Teilbeträge vorgesehen, während deren Gesamtausführung etwa 
200 Millionn Franken beanspruche. Bei dieser Sachlage müsse 
gegen die Begehrlichkeiten Maß zehalten werden, die „von 
einem Ende des Landes zum anderen an die Bundesbahnen 
heranträten“. Da würden Vereinigungen mit eigenem Verwal- 
tungsrat, Verwaltungsausschüssen und ständigen . Sekretariaten 
| gegründet, die wiederum die Gründung von Organisationen in 
' anderen Landesteilen mit entgegengesetzten Interessen verur- 
' sachten. So würden von unverantwortlichen Stellen aus 
entwicklung der schweizerischen Verkehrseinrichtungen zu 
' bleiben. Wenn es daher der gegenüber der Finanzlage (der 
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Elemente des Haders und der Beunruhigung in das öffentliche 
| B. B. erfolgten Kritik gelänge, die in Eisenbahndingen so 
| 
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Leben getragen, und der Bundesbahnverwaltung werde es immer 
schwerer gemacht, in dem Rahmen einer gesunden Weiter- 
notwendige Ernüchterung herbeizuführen, so hätten sich ihre 
' Urheber um das Landeswohl verdient gemacht. 


_ — Warschau-Wiener Eisenbahn. Der Verwaltungsrat dieser 
Gesellschaft ladet die Aktionäre zu einer außerordentlichen Ge- 
neralversammlung am 7. Februar d. J. in Warschau ein. Diese 
Generalversammlung wird über folgende Fragen Beschluß zu 
fassen haben: 1. Bericht über den Verlauf der Liquidierung 
der Angelegenheiten der Gesellschaft und Anträge bezüglich 
| des endgültigen Abschlusses aller Rechnungen der Warschau- 
' Wiener Eisenbahn-Gesellschaft; 2. Auflösung. der Gesellschaft. 


x 


Die Gerichtszuständigkeit der Eisenbahnreklamationen in 
| Rußland. In der Nr. 88 S. 1375 Jahrg. 1913, hatten wir uns mit 
der Frage beschäftigt, warum es gerade in Rußland so un- 
 gezählte Reklamationen wegen zuviel erhobener Fracht gibt. 
' Inzwischen hat sich nun auch die Konferenz der Vertreter der 
Rayonkomitees der Frage angenommen und sie gemeinsam mit 
der anderen nach der Gerichtszuständiekeit der gegen die Eisen- 
, bahnverwaltung erhobenen Reklamationen, die sich seit einigen 
Jahren in der Schwebe befindet, behandelt. Diese Angelegenheit. 
' die von großer praktischer Bedeutung ist, interessiert in eben 
so hohem Maße die Eisenbahnen wie die Kreise des Handels und 
der Industrie; bisher ist man jedoch zu keinem Entschluß ze- 
' Kommen, da die Meinungen stark auseinander gehen. Auch die 
Konferenz konnte zu keiner Einigung kommen; während die 
einen darauf hinwiesen, daß besondere Eisenbahngerichte völlig 
überflüssig seien und es genüge, daß man nur die Zahl der 
' Richter bei den bereits bestehenden Gerichten verstärke, waren 
die andern, wie die „St. Petersburger Zeitung“, über die Ver- 
handlungen berichtend, mitteilt, der Ansicht, daß solche Son- 
dergerichte wohl erforderlich seien, wenngleich sie nicht an- 
zugeben wußten, wie diese Gerichte eigentlich beschaffen sein 
sollten. Die zur Sitzung eingeladenen Vertreter des Justiz- 
Ministeriums verhielten sich abwartend, wenigstens stimmten 
sie weder den einen, noch den anderen bei. 


| 


Der Wunsch nach Sondergerichten ist, soweit wir über die 
Angelegenheit unterrichtet sind, in den Verwaltungen der Bisen- 
bahnen rege geworden, denn man gab sich der Hoffnung hin, 
auf diese Weise den Unbequemlichkeiten und Kosten zu ent- 
sehen, die durch die Reklamationen zurzeit verursacht werden, 
vor allen Dingen glaubte man aber auf diese Weise sich der sog. 
Kalkulatoren, die die Betreibung von Reklamationen gewerbs- 
mäßig besorgen, auf bequeme Weise entledigen zu können. Die 
Gründung von Sondergerichten würde übrigens auch mit recht 
hohen Unkosten verknüpft sein. Vieles würde schon gebessert 
werden können, wenn die Eisenbahnen nieht erst warten wollten, 
his selbst in vollkommen einwandfreien Sachen gegen sie ge- 
richtlich vorgegangen wird, sondern Überzahlungen freiwillig 
zurückerstatten wollten, wie das in allen Kulturstaaten ge- 
schieht, dann würden die Gerichte schon von einer großen Masse 
von Reklamationen, von denen die weitaus meisten von den 
Eisenbahnen verloren werden, entlastet werden. Da aber die 
Eisenbahnen der Ansicht sind, so führt die „St. Petersburger 
Zeitung“ aus, daß Gelder, die einmal in ihre Hände selangt sind, 
unter keinen Umständen freiwillig zurückerstattet werden sollen, 
so ergibt sich hieraus ein Zustand, der sowohl für die Eisen- 
bahnen wie für Industrie und Handel mit Unkosten und Schere- 
reien verknüpft ist. 

Es unterliegt aber auch keinem Zweifel, daß das Reklamations- 
wesen, das sich in einem geradezu skandalösen Zustande be- 
findet, ein wesentlich anderes Aussehen bekommen würde, wenn 
die Beamten der Eisenbahnen über entsprechende Tarifkennt- 
nisse verfügten, und wenn auf den Eisenbahnen Gewichtsverluste 
und Diebstahl ganzer Sendungen nicht an der Tagesordnung 
wären; dazu kommt noch die sehr häufige, verspätete Zustellung 
und das Verderben von Waren, wofür die Bahnen natürlich ver- 
antwortlich gemacht werden müssen. 

Es muß daher nicht an die Schaffung von Sondergerichten, 
sondern daran gedacht werden, daß die Eisenbahnen endlich 
einmal ihren zumeist völlig untauglichen Beamtenbestand von 
Grund aus reorganisieren. Soweit unsere Quelle. 

Ganz in dem gleichen Sinne haben wir wiederholt die Dinge 
beurteilt und können daher den Ausführungen der „St. Peters- 
burger Zeitung“ nur vollkommen zustimmen. Es eibt nur 
einen Weg zur Besserung, und der führt durch die Schule. 
Erst wenn der russischen Eisenbahnverwaltung genügend gut- 
eeschulte Kräfte zur Verfügung stehen werden, und diese aus 
den Schulen eine sittliche, feste Charakterbildung mit ins Leben 
zenommen haben werden, kann an eine Besserung gedacht wer- 


den. Dafür müssen Schulen geschaffen werden, und in den 
Schulen muß gewissenhaft gearbeitet werden. m. 


Fremde Erdteile. 


— Staatliche Garantie für die Eisenbahn Damaskus-Hama. Der 
französischen Regierung ist es nach einer Mitteilung des „Journal 
des Transports“ gelungen, für die Eisenbahngesellschaft Damas- 
kus-Hama hinsichtlich der Hauptlinie Beirut-Damaskus- 
ElMuzerib eine Garantie des türkischen Reichs zu erwirken. 
Sie beträgt 4,4 Millionen Franken für das Betriebsjahr 1913 und 
steigt jährlich um 5% während 10 Jahren. Wenn die Einnahme 
der Bahn die Garantiesumme übersteigt, so wird der Überschuß 
so verteilt, daß die Unternehmerin 70% und der türkische Staat 
30% erhält. Die Eisenbahn war bisher in der Lage, ohne In- 
anspruchnahme von Zuschüssen ihre Betriebsausgaben zu decken. 
Es ist ihr aber in der für Rechnung der Türkei betriebenen H e d- 
jas-Bahn. die mit ihr auf einer langen Strecke parallel 
läuft, eine Konkurrentin erwachsen, gegen die sie sich nun- 
mehr durch das Garantieabkommen finanziell geschützt hat. 


— Zur Ausstandsbewegung der Eisenbahnangestellten in Süd- 
afrika. Ende des abgelaufenen Jahres beschlossen die Gruben- 
arbeiter auf allen Kohlengruben in Natal und in den Gruben 
inTransvaal die Arbeit einzustellen, wenn nicht eine so- 
fortige Einigung wegen ihrer Lohnforderungen mit den Gruben- 
besitzern zustande komme. Darauf erklärte sich die Gewerk- 
schaft der BRisenbahn- und Hafenarbeiter mit den 
Grübenarbeitern gemeinbürgschaftlich. Anlaß gab hierzu offen- 
bar die Entlassung einer Anzahl Eisenbahnbediensteter, die der 
Eisenbahnminister in einer Bekanntmachung an die Eisenbahn- 
angestellten damit begründete, daß die Eisenbahnverwaltung ge- 
nötigt gewesen sei, ihre Ausgaben einzuschränken. Sie habe 
aber bei einer Gesamtziffer von 35 000 europäischen Angestell- 
ten nur 70 Leute entlassen, deren Vertrag durchweg eine 24- 
stündige Kündigung enthalte, und die mit einer Ausnahme erst 
1907 angestellt worden seien. Weitere Entlassungen seien nicht 
beabsichtigt. Auch andere Arbeitgeber in Südafrika hätten sich 
zu ähnlichen Maßnahmen entschließen müssen. Nach einer 
langen Konferenz zwischen den Vertretern der Eisenbahn- 
arbeiter und dem Eisenbahnminister, die erfolzlos verlief, be- 
schloß am 6. d. M. der Exekutivausschuß der Eisenbahner in 
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Pretoria, am 8. d. M. den Streik zu erklären, wenn nicht die Re- 
gierung die entlassenen Leute wieder einstelle. Nach einer Mit- 
teilung aus Pretoria erging dort sodann am 7. d. M. an 
alle Unterverbände des Eisenbahnarbeiterverbandes der förm- 
liche Befehl, den Ausstand um Mitternacht beginnen zu lassen. 
Die Regierung vervollständiete hierauf sofort ihre Maßnahmen 
zur Aufrechterhaltung der Ordnung. Es wurde ein Aufruf er- 
lassen, der die Bürger zur Bildung freiwilliger Schutzmann- 
schaften auffordert. Im Laufe des Abends wurde bereits eine 
sroße Zahl Freiwilliger vereidist, die Bürgerwehr für die Nacht 
zusammengerufen und 400 Schützen der berittenen Polizei zur 
Bewachung der Eisenbahnstation und der Werkstätten sowie 
zum Schutze der Eisenbahnangestellten herangezogen. DieWerk- 
stättenarbeiter blieben am folgenden Tage von der Arbeit fort, 
da aber die Angestellten des Betriebsdienstes vollzählig er- 
schienen, wickelte sich der Eisenbahnverkehr ohne Störung ab. 
Im Laufe der folgenden Tage haben dann auch u. a. die Eisen- 
bahnarbeiter in Johannesburg, Braamfontein und Durban den 
Streik allerdings zum Teil mit der Einschränkung beschlossen, 
die Arbeit erst auf Aufforderung aus Pretoria niederlegen zu 
wollen. In Kimberley, Eastlondon und Kapstadt war die Stim- 
mung im allgemeinen gegen den Streik. In letzterer Stadt nahm 
das Lokomotivpersonal sogar einstimmig einen Beschlußantrag 
an, sich an keiner der öffentlichen Wohlfahrt schädlichen Be- 
wegung zu beteiligen. Eine Versammlung der Eisenbahnange- 
stellten in Eastlondon entschied sich gegen drastische Maß- 
nahmen vor einer allgemeinen Abstimmung. Dagegen schloß 
sich in Bloemfontein, wo alle Werkstätten geschlossen sind, nun 
auch das Zugpersonal dem Streik an; nur wenige Lokomotiv- 
führer arbeiteten am 10. d. M. noch unter dem Schutze der be- 
waffneten Macht. 

Inzwischen sind. einige Arbeiterführer wegen Aufreizung zum 
Aufruhr verhaftet worden, leider aber auch einige Anschläge 
mittels Dynamit auf Eisenbahnzüge vorgekommen, und zwar 
am 9. d. M. zwischen den Stationen Denver und Georgetown auf 
den Kap-Postzug, bei dem die Lokomotive durch die Gewalt der 
Explosion aus den Schienen geschleudert wurde, und darauf in 
der Nacht zum 10. d. M. zwischen Johannesburg und Cleveland. 
Auch auf der Strecke Witpoort-Luipaardsvlei fand man am 
9. d. M., kurz bevor ein vollbesetzter Personenzug von Zeerust 
passierte, drei Röhren mit Dynamit. An einer anderen Stelle ver- 
suchte man den Bahnkörper durch Dynamit zu zerstören. Auch 
hielten die Streikenden einen Güterzug an und löschten das 
Feuer der Lokomotive. In der Nacht zum 12. d. M. versuchten sie 
sodann, die Eisenbahnbrücke über den Vaalfluß bei Fourteen- 
streams in die Luft zu sprengen. 


Der Eisenbahnverkehr war am 9. d. M. zwischen Pretoria und 
Klerksdorp unterbrochen. Von ersterem Orte konnte nur ein 
Zug abfahren, da bis auf drei alle Maschinisten in den Ausstand 
getreten sind. Die Schaffner streiken ebenfalls. Die Witbank- 
Kohlengruben wurden zeschlossen, da keine Güterwagen zur 
Beförderung der Kohlen zur Verfügung stehen. Die Lebens- 
mittelpreise sind recht erheblich gestiegen. 

Neuesten Nachrichten aus Kapstadt zufolge sprachen sich in 
einer am 11. d. M. dort abgehaltenen Massenversammlung von 
Eisenbahnern die Redner mit einer Ausnahme gegen den 
Streik aus. Der Vizepräsident der Eisenbahnergewerkschaft er- 
klärte, die Arbeiter der Kapkolonie glaubten an konstitutionelle 
Methoden, und diese seien nicht erschöpft. Der Sekretär der 
Eisenbahnergewerkschaft sagte, die Streikenden seien bereits 
hoffnungslos geschlagen und fügte hinzu, die Arbeiter sollten 
an Frauen und Kinder denken. Auch in Pietermaritzburg fiel 
die Abstimmung gesen den Streik aus, während in Ladysmith 
und Durban sich eine Mehrheit der Arbeiter der Eisenbahnwerk- 
stätten für den Streik ergab. Die Zugführer und die nicht- 
organisierten Arbeiter stimmten dagegen. Die Mehrheit 
des Fahrdienstpersonals stimmte ebenfalls gegen den Streik 
und erklärte, sie würde arbeiten, solange sie geschützt würde. 
Das Lokomotivpersonal nahm zwar eine Resolution gegen den 
Streik an, erklärte aber, es würde keinen Zug nach dem Rand 
bedienen. Nachrichten aus Pretoria zufolge sollte der volle Be- 
trieb am 13. d. M. wieder aufsenommen werden, ob dies überall 
möglich, wird die Zukunft lehren, da in Kapstadt die Hälfte der 
Werkstättenarbeiter streikte und in Durban der Ausstand sich 
ausdehnte. 


Die Ergebnisse der französischen Kolonialbahnen in West- 
afrika. Der Generalgouverneur N. W. Ponty hat bei Er- 
öffnung der Sitzungen des Gouvernementsrats für Französisch- 
Westafrika in Dakar über die wirtschaftliche Lage der fran- 
zösischen Kolonien eine bedeutsame Rede sehalten und sich 
vornehmlich auch mit der Entwicklung der Kolonialbahnen be- 


schäftigt. Nach seinen Mitteilungen betrugen auf allen Strecken 
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Die Mindereinnahmen des Jahres 1912 erklären ran aus den 
Ermäßigung der Tarife für zahlreiche Güter und aus dem Um- 
stande, daß die Beförderung von Baumaterial nach Beendigung 
des Eisenbahnbaues stark abgenommen hat. Die Beförderungs- 
leistungen (Personen- und Tonnenkilometer) sind auch im 
Jahre 1912 gestiegen. 4 

Aus der Tatsache, daß trotz der wachsenden Betriebsausgaben 
die Eisenbahnen immer noch 2% Millionen Franken der Regie- 
rung als Überschuß überweisen konnten, schließt der Gouver- 
neur, daß die finanzielle Selbständigkeit der Kolonialbahnen 
für die Zukunft als gesichert zu betrachten ist und daß man 
jetzt an die Aufgabe herantreten könne, die Tarife im Sinne 
einer allgemeinen Verbilligung Zu revidieren, da sie überall, 
namentlich in Guinea, viel zu hoch seien, um den schlummern- 
den Verkehr zu wecken. 


Allgemeines. 


— Nacht-Aussiehtswagen. Daß die Eisenbahnverwaltungen 
aller Länder fortschreitend bestrebt sind, den Reisenden während 
der Fahrt möglichst viele Annehmlichkeiten zu bieten, und zu i 
diesem Zweck auch u. a. in Züge, die landschaftlich reizvolle Ge- 
genden durchfahren, besonders hergestellte sogenannte Aussichts- 
wagen einstellen, ist allgemein bekannt und wird ohne Zweifel 
vom reisenden Publikum auch dankbar begrüßt. Weniger be- 
kannt dürfte es sein, daß letzteres im Lande der unbegrenzten 
Möglichkeiten auch anscheinend während der Nacht das Bedürf- ° 
nis zu empfinden scheint, die Aussicht zu genießen und sich der 
Ruhe im Schlafwagen zu entziehen. Einem solchen Bedürfnis 
ist, nach einer Mitteilung von Perkins, Buffalo, in der „Welt der 
Technik“ die Chicago-Milwaukee- und St.-Paul- Eisenbahn durch 
Einstellung eines Aussichtswagens entgegengekommen, der bei 
Nacht die "durchfahrene Gegend tageshell erleuchtet. Dieses wird 
durch eine auf der Plattform des letzten Wagens aufgestellte elek- 
trische Lampe erreicht, die mit 4,5 Millionen Kerzenstärken das 
Land meilenweit erleuchtet. Diese Lampe kann in senkrechter 
Richtung um 900, in wagerechter Richtung um 45° gedreht wer- - 
den. Da die genannte amerikanische Eisenbahn auf mehr als 
100 Meilen am Ufer des Mississippi entlang fährt, wird die Fluß- 
landschaft nebst den auf dem Flusse verkehrenden Schiffen durch 
die Lampe grell beleuchtet. Es soll höchst eigenartig wirken, 
wenn die Landschaft so in plastischer Schönheit aus dem Dunkel 
der Nacht hervortaucht. 


Bücherschau. 


— Die Instandsetzung alter Eisenbahntunnel. Von Dr. na 
Erich v Willmann, Kgl. Regierungsbaumeister, Dozent für 
Erd- und Tunnelbau an der Kgl. techn. Hochschule in Aachen. 
Mit 41 Abb. Leipzig, Emmanuel Reinicke 1913. 

Im Vorwort des 71 Seiten starken Buches macht der Verfasser 
mit der Tatsache bekannt, daß die „Instandhaltung alter Tun- 
nel“ bisher in der Literatur stark vernachlässigt sei, obwohl 
diese für Deutschland fast wichtiger geworden sei als der 
„Tunnelneubau“. Es ist daher zu begrüßen, daß der Leiter der 
Umarbeiten des Hönebacher Tunnels (im Zuge der Strecke 
Eisenach-Bebra) hier den reichen Schatz seiner Studien und Er- 
fahrungen den Berufsgenossen vermittelt. Die durch gute Bau- 
zeichnungen und Abbildungen unterstützte Arbeit behandelt 
den Gresamtstoff bei weitgehender Unterteilung in 4 Haupt 
abschnitten. A behandelt die Richtlinien für die Instand- 
setzung alter Eisenbahntunnel in den Unterabschnitten: 1. Ur- 
sachen der Zerstörung des Tunnelmauerwerks (Abnahme der 
Gebirgsfestigkeit, Steigerung des Wasserandranges, Wasser- 
wirkung, Verwitterung, Pflanzenwuchs. Betriebseinflüsse) ; 3 
2. Abhilfemaßregeln gegen diese Zerstörungseinflüsse. Haupt- }. 
abschnitt BB die technische Durehführung dieser. 
Arbeiten, umfaßt: 1. Die Einrüstung des Tunnelgewölbes, 2. die 
Freilegung des Gewölberückens, unter Stollenvörtrieb nach dem _ 
sogen. Ringanschluß- und dem Ringw echselverfahren, 3. Ab- 
diehtung und Entwässerung des freigelegten Gewölbes, 4. die® 
Erneuerung des Tunnelmauerw erkes (Widerlager, Gewölbe, Ä 
Sohlgewölbe) und 5. Herstellung und Abdichtung des zu er 
neuernden Gewölbes) Wasserbekämpfung, Baustoffe, Gewölbe- 
verband, Dichtung durch Abdeckung oder Rückenbetonierung). ; 
Ein dritter kurzer Hauptabschnitt © behandelt die Wirkung 
der bergmännischen Arbeiten auf das Gebirge und ein vierter, 
D, die Kosten. Die letzteren werden einschließlich des Vorze 
haltens aller Geräte, der Zimmerung, der Sprengstoffe usw., 
aber ausschließlich aller Baustoffe, für die Einrüstung, a 
Freilegen, das Abdecken und Auspacken des (ewölberückens, 
für die Rückenbetonierung und die Gewölbeerneuerung in Ge- 
stalt von Einheitssätzen getrennt veranschla&t. Ohne auf die 
oft verwickelten zeologischen, statischen und bautechnischen 
Vorgänge, Zusammenhänge und Vorschläge, besonders auf die 
viel umstrittene Frage der erfolgreichsten Wasserbekämpfung 
hier näher eingehen zu köunen, darf man sagen, daß sich nicht 


J 


I 


LIV. Jahrgang 
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"nur dem angehenden Ingenieur, sondern vor allem dem älteren Berichtigung. Die in Nr. 101, Jahrgang 1913 d. Zte., 
Berufsgenossen, den seine dienstliche Tätigkeit vor die Auf- | Seite 1579 beschriebenen Bahnbauten werden nicht, wie dort 


gabe der Überwachung älterer Tunnelstrecken stellt, hier ein 
Material von hoher Bedeutung ‚larbietet, durch dessen Bereit- 
stellung und wissenschaftliche Verarbeitung der Verfasser sich 
den Dank des Bauingenieurs verdient hat. — Bi. — 


irrtümlich in der Überschrift angegeben ist, von der Siddeut- 
schen Eisenbahngesellschaft, sondern von der „Oberrheinischen 
Eisenbahngesellschaft A.-G.“ mit dem Sitz in Mannheim ausge- 
führt. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


Berenrıv  Südbahn-Geselllschaft. Am.27. De- 
zember 1913 ist die an der Linie Steinbrück-Ungarische Landes- 
grenze zwischen den Stationen Lichtenwald und Reichenburg 
rechts der Bahn neu errichtete Personenhaltestelle Blanca 
eröffnet worden. Sie ist für den Personenverkehr (Fahrkarten- 
ausgabe) sowie für die Aufnahme von Reisegepäck und Hunden 
durch die Haltestelle im Nachzahlungswege eingerichtet. 


Sehließung und Wiedereröffnung der Station Oswitz. 


Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Am 
15. Januar d. J. wird an Stelle des bisherigen, zwischen den 
Stationen Breslau Pöpelwitz und Weidenhof links der Strecke 
Breslau-Lissa (Posen) gelegenen Bahnhofs Oswitz ein neuer 


näher an Weidenhof rechts der Strecke gelegener Bahnhof 4. Kl. 
für den Personen-, Gepäck-, Güter- und Tierverkehr eröffnet 
werden. Die Abfertigung von Fahrzeugen und Gegenständen, 
zu deren Ver- und Entladung eine feste Rampe erforderlich ist, 
ist wie bisher ausgeschlossen. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 
Zum Vereins-Güterwagenparkverzeichnis Nr. 90 Prinz 
Heinrichbahn — ist der Nachtrag I herausgegeben worden. 


Rundschreiben 
lassen worden: 


Nr. VI 2 vom 6. Januar d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
verzeichnissen (abgesandt am 8. Januar d. J.). 


der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachrufe. 


Am S. d. M. verschied 
Herr Landessyndikus a. D., 


Geheimer Regierungsrat Karl Gerhardt 


in Berlin-Friedenau. 


Der Verstorbene war Mitbegründer unserer Gesellschaft und seit deren 
Wir verlieren in ihm einen Mann, 
der, ausgezeichnet durch reiche Erfahrungen und hervorragende Fähigkeiten, 
"mit seltener Hingabe für die Entwickelung unseres Unternehmens gewirkt hat. 


Das Andenken des Dahingeschiedenen werden wir stets in hohen Ehren 


Bestehen Vorsitzender des Aufsichtsrats. 


halten. 
Dahme (Mark), den 9. Januar 1914. 


Der Aufsichtsrat und die Direktion 


der Dahme-Uckroer Eisenbahngesellschaft. 


Heute verschied unerwartet infolge eines Herzschlages der 


Königliche Eisenbahn-Rechnungsdirektor 


Herr Karl Schütz, 
Inhaber des Roten Adlerordens IV. Klasse, 
im 55. Lebensjahre. 


Der Verstorbene, der seit dem 1. April 1879 der Preußischen Staatseisen- 
bahnverwaltung angehörte, und seit dem 1. Oktober 1902 bei der Königlichen 
Eisenbahndirektion Bromberg als Rechnungsdirektor tätig war, hat sich wäh- 
rend seiner ganzen dienstlichen Laufbahn durch unermüdliche Pflichttreue 


und hervorragende Leistungen ausgezeichnet. 


Seine vornehmen Charaktereigenschaften und sein anspruchsloses, lie- 
benswürdiges Wesen sichern ihm bei seinen Mitarbeitern und Untergebenen 


ein dauerndes Andenken. 
Bromberg, den 10. Januar 1914. 


ı Der Präsident 


und die höheren Beamten des Eisenbahndirektionsbezirks Bromberg. 


2. Schließung und Wiedereröffnung 
von Stationen. 


Schließung und Eröffnung einer Station. 

Am 15. Januar 1914 wird an Stelle des 
bisherigen, zwischen den Stationen 
Breslau Pöpelwitz und Weidenhof links 
der Strecke Breslau-Lissa (Pos.) gelege- 
nen Bahnhofs Oswitz ein neuer näher 
& an Weidenhof rechts der Strecke gelege- 
ner Bahnhof 4. Klasse für den Personen-, 
Gepäck-, Güter- und Tierverkehr er- 
öffnet. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen und 
Gegenständen, zu deren Ver- oder Ent- 
ladung eine feste Rampe erforderlich ist, 
ist wie bisher ausgeschlossen. 

Breslau, den 7. Januar 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(79) (51) 


3. Güterverkehr. 


Norddeutsch-österreichischer Kohlenver- 


kehr. Tarif, Teil LI, gültig vom 
15. Mai 1912. 
Einführung eines Nachtrass. 


Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
tritt zu dem oben bezeichneten Tarif ein 
Nachtrag I in Kraft. 

Der Nachtrag enthält die tarifarische 
Durchführung der im Rahmen dieses 
Tarifes veröffentlichten Änderungen 
und Ergänzungen, neue und geänderte 
Frachtsätze sowie sonstige Änderungen 
und Berichtigungen. 

Abdrücke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, in 
Österreich auch bei der Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife, Wien I, Biberstraße 16, 
sowie durch Vermittlung der beteiligten 
Stationen zum Preise von 0,5 M = 
0,40 Kr. für das Stück zu erhalten. 


Breslau, den 7. Januar 1914. [89] 


Königl. Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(80) 
Niederländisch-Österreichisch-Ungari- 


scher Eisenbahnverband, Tarifheft 1 
vom 1. Februar 1913. 
Am 1. Februar 1914 tritt der Nach- 


trag I in Kraft. Er enthält eine Ergän- 
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zung des Abschnitts IV. Bahnhofs- und 
Abfertieungsverhältnisse usw., Änderun- 
gen und Ergänzungen verschiedener 
Ausnahmetarife und des Kilometer- 
zeigers, sowie Änderungen von Stations- 
namen, Abdrucke des Nachtrags I sind 
hei den Verkaufsstellen des Tarifs zum 
Preise von 0,10 A oder 0,11 Kr. oder 
0,06 Gulden holl. Währune für das Stück 
zu- erhalten. 

Dresden und Wien, 8. Januar 1914.[92] 
Königliche Generaldirektion der 
Sächsischen Staatseisenbahnen. — K. k. 
österreichische Staatsbahnen, namens der 
beteiligten Verwaltungen. 


Allgemeiner Eisenbahn-Gütertarif für 
die deutseh-luxemburgischen Verkehre. 
Am 15. Januar 1914 wird der Nach- 
trag III herausgegeben, der zum Preise 
von 10 8 bei unserer Drucksachenab- 
teilung hierselbst käuflich ist. 
Straßburg, den 6. Januar 1914. 
K: aiserliche Generaldirektion 
der Kisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ostdeutseh-Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Einfü hr unsevonFrachtsätzen. 

Am 1. Februar 1914 treten folgende 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 60 (Por- 
zellanerde) unter den in diesem Aus- 
nahmetarif enthaltenen Bedingungen in 
Kraft. 


Von Gurein 

für 100 kg 
I in 

Nach | Pfennigen 
Breslaud\WVest Tinte 38 
Breslau Ost . . EHEN R: 86 
Breslau Odertorbf. F e 88 
Breslau Stadthafen Ort ' ya) 58 
Oswitz . USERN 88 
Pöpelwitz Umschlag 27 1a nb 87 


*) Wegen Breslau Stadthafen Umschlag 
siche Seite 6 des Tarifs ‘ 
Preslau, den 9. Januar 1914. [90] 
Königl. Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsiseh-Österreichischer Verkehr. 
Tarifheft 1 vom 1. April 1911. 

Am 1. Februar 1914 treten neue 
Frachtsätze der Wasenladungsklasse B 
in Kraft. 

Die Frachtsätze sind aus unserem 
Verkehrsanzeiger in Österreich aus dem 
Verordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schiffahrt zu ersehen. Auch erteilt unser 
Verkehrsbureau, hier, Wiener Straße 4 II, 
Auskunft 


Die Frachtsätze des Serientarifs a 
St DAS ARRN KATTENIIR 
gelten auch für die Derientarile und 
IIR | 
St. 


Dresden, am 10. Januar 1914, [93], 
Königliche Generaldirektion 

ler Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch- und niederländisch-russischer 
Eisenbahnv an Gütertarif Teile Va, 
VIa und VIb. 

Im Vorkanr von den Stationen Pri- 
putni und Itschnia der Moskau-Kiew- 
Woronescher Eisenbahn werden Gebüh- 
ren für die Umladung in Kolomejzewo 
nicht mehr erhoben. 

Bromberg, 7. Januar 1914. [83] 

Königl. Eisenbahndirektion, 
als seschäftsführende Verwaltung. 


es 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge n. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 12. März 1914 


wird die Entfernung von Haltern (West-- 


falen) nach Bramsche in 116 km berich- 
tist. Näheres durch den nächsten Tarif- 
und Verkehrs-Anzeiger. 
3erlin, den 8. Januar 1914. [82] 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Teil ILA, Tariftabellen für die außer- 
italienischen Bahnstrecken vom1.Mail913. 

Am 1. Februar 1914 treten nachstehende 
Schnittsätze in Kraft: 


‚ Ausn.-Tar. 
Nr. 6 
Bayerische Staatsbahnen | — 
10 e 
a) rechtsrheinisches Netz | _  —_ 
Bränken 
für 100 kg 
Chiasso . |: 1,56 
Memmingen . in Far Ye 
| Pontebba 1,86 


Straßburg, den 8. Januar 1914. [76 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 
vom Ruhr-, Inde- und Wurmgebiet und 
linksrheinischen Braunkohlenbezirk nach 
Staats- und Privatbahnstationen. 
Am 15. Januar 1914 erscheint zum 
vorbezeichneten Tarif der Nachtrag 2. 


Er enthält außer Änderungen und Er-., 


sänzungen, die bereits im Verfügungs- 
wege eingeführt sind, Frachtsätze für 
die Stationen Benzelrath und Frechen 
der Oöln-Erechen-Benzelrather  Eisen- 
ann sowie in der Abteilung B solche 
für die Stationen der Strecke Meyenburg- 
Wittstock (Dosse) der Ruppiner Eisen- 
bahngesellschaft. Die Frachtsätze für 
die Stationen der Cöln-Frechen-Benzel- 
rather Eisenbahn gelten erst vom Tage 
der Eröffnung des Nebenbahnbetriebes 
auf der Privatbahn; am gleichen Tage, 
frühestens jedoch am 15. März 1914 
treten die Frachtsätze der Station Cöln- 
Ehrenfeld äußer Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. 

Essen, Januar 1914. [84] 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Direkter deutsch-serbisch-bulgarisch- 
türkischer: Verkehr. 

Mit Gültieskeit vom 1. Februar 1914 
tritt zum Tarif, Heft 1, vom 1. Januar 1909 
der Nachtrag IV und zum Tarif, Heft 2, 
vom 1. September 1909 der Nachtrag 11 
in Kraft. Die Nachträge enthalten 
größtenteils schon im Verfügungswege 


veröffentlichte Ergänzungen, Änderun- 
sen und Berichtigungen der Tarife. 
Abzüge des Nachtrags IV sind zum 


Preise von 0,355 M oder 1 Krone, oder 
1,05 Frank, 

Abzüge des Nachtrags III zum Preise 
von 0,34 HA, oder 0,40 Kr. oder 0,42 Fr. 
bei den beteiligten Eisenbahnverwaltun- 
gen und Stationen erhältlich. 

Breslau, den 9. Januar 1914. [86] 
Königl. Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
m 00, Be u 
Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahnkohlenverkehr, Heft 2 — Mittleres 
Gebiet —. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar d. J. 
ab werden die Stationen Ernstthal am 
ktennsteig, Lichte (Thür.) und Neuhaus 
an iR, -Iselhieb des  Direktionsbezirks 


Erfurt in obenbezeichneten Tarif auf 
genommen. Vom gleichen Zeitpunkt ab 
werden die Frachtsätze nach den Statio- 
nen Blechhammer (Thür.), Bock- Wallen- 
dorf, Hüttensteinach, Lauscha (8. -Mein.) 
und Taubenbach desselben Direktions- 
bezirks ermäßigt. j 
Die Frachtsätze werden im Gemein 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
Preußischen Staatsbahnen abgedruckt 
und auf Verlangen von den Dienst- 
stellen mitgeteilt. 
Breslau, den 7. Januar 1914. [87] 
Königl. Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güter- 
verkehr. Heft C 2. 3 
Mit Gültiskeit vom 20. Januar 1914 
wird die Station Ahlen (Westf.) als 
Empfangsstation in den Ausnahme 
tarif 2h für Stoffe zum Spülversatz im 
Bergswerksbetriebe aufgenommen. 
Hannover, 9. Januar 1914. [851° 
Königliche Eisenbahndirektion. | 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga 
lizien und der Bukowina, Heft 1. 
Mit sofortiger Gültigkeit tritt der 
Nachtrag VII in Kraft. Der Nachtrag 
enthält eine Änderung des Titelblattes, 
Ergänzung des Vorwortes und der Vor- 
bemerkungen, die Aufhebung von Fracht- 
sätzen, die Neuausgabe, Änderung und 
Erweiterung bestehender Tarife, dies 
Änderung eines Stationsnamens und eine 
Berichtigung. 

Abdrucke des Nachtrages sind bei de 
beteiligten Endverwaltungen sowie durch 
Vermittelung der beteiligten Stationen 
zum Preise von 68 3 für das Stück zu er- 
halten. 

Soweit Frachterhöhungen oder Ver 
kehrsbeschränkungen eintreten, gelten 
die bisherigen Frachtsätze noch bis 
1. April. 1914. ’ 4 

Breslau, den 9. Januar 1914. (IE 

Königliche Eisenbahndirektion, E 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


— 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1914 
wird die Station Fellbach b. Cannstatt 
der Wiürttemb. Staatseisenbahnen als 
Versandstation in den Ausnahmetarif 
S3a für Malz und Gerste einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertigungen Auskunft. 

Hannover, 6. Januar 1914. (69) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Sächsiseher Güterverkehr. 
1. Am 15. Januar 1914 wird ein Aus 
nahmetarif S24 für Reis, auch gemahlen. 
(Reismehl), Reisflocken, Reisgries im 
Verkehre zwischen Altona, Hamburg, 
Harburg : und Wilhelmsburg einerseits 
und .Hof Hbf. anderseits eingeführt. 
24 Die Station Meiz des Direktions- 
bezirks Cöln ist am 5. Januar 1914 er- 
öffnet worden. Näheres ist aus dem 
Tarif- und Verkehrsanzeiger der preuß- 
hess. Staatseisenbahnen und aus unserem 
Verkehrsanzeiger zu ersehen; auch“ 
geben die Stationen Auskunft. E 
Dresden, 9. Januar 1914. (70). 
Kgl. Gen. -Dir. d. Sächs. Staatseisenb.,' 
als geschäftsf. Verwaltung. 2 


eu 


Südösterr eichisch- Ungarisch- Deutscher 2 
Güterverkehr. 
re ae 1914 wird der Nach& 
trag II zum Tarif, Teil I, eingeführte 
Preis 5 Pf. 
München, 5. Januar 1I91AR m 1) 
Tarifamt der K. Bayer‘ St.-E.-B. r. d. Ba 


. Jahrgang j 
4. Januar 1914. 
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Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien und der Bukowina. 
‚Mit sofortiger Gültigkeit werden die nachstehenden Stationen mit Entfernungen 


ın den Kilometerzeiger einbezogen : 


| Schnittafel B 


| und 

| N l- P 

Seit er . zwischen ve I: = | Lo 
E 2 gE|s2 3 |23 
| | Seal v5 

| 1 | Sächs Altwarnsdorf. . . . 4065 | — | 489 | 401 
1 26 s Chemnitz=Hilbersdorf 539 573 | 535 
20 Bsl Gutschdorf (Schlesien). Fe 260 — 289 | 233 
9 L Rothenbach (Schlesien) alt. a7 =s70.297 | 242 
Ferner sind die auf Seite 3 des Nachtrages II zum Kilometerzeiger für die 
Station Oldenburg enthaltenen Angaben zu streichen und wie folgt zu ersetzen : 

| | Old. “ | Oldenburg (Großh.) . i | 908 | — | 933 | 898 


! Breslau, den 9. Januar 1914. 


N 
Österreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
04 Eisenbahnverband. 

' Ausnahmetarif für die Beförderung 
‚von lebendem Geflügel als Eilgut usw. 
'vom 1. Juli 1898. 

Zu diesem Tarif erscheint mit Gültig- 
keit vom 1. Februar 1914 Nachtrag III. 
' München, den .9. Januar 1914. (100) 
'Tarifamt der K. Bayer: St.-E.-B. r. d. Rh. 


a 
Ji 


'Deutseh-österreichisch-südwestrussischer 
srenzverkehr (Verkehr mit Süd- 
leutschland). Tarif Teil II, Heft 1 vom 
| 1. November 1903. 

Binbeziehung der Station 
Mannheim-Neckarau in den 
Eusnahmetarif 8 (Bettfedern 


Ir u. 8. W.) 
' Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
wird die Station Mannheim-Neckaran 
'n den Ausnahmetarif 8 (Bettfedern 
‚ısw.), Seite 18 des Nachtrages I zum 
»benbezeichneten Tarif, unter „3. Sta- 


1 


ionen der Großherzogl. Badischen 
Staatseisenbahnen*“ im Verkehr von 


Brody (Bhf.) transit mit dem Fracht- 


1 
} 


\ 
I 


(88) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


satz der Abteilung la von 1045 Pf. für 
100 kg einbezogen. 


Wien, 8. Januar 1914. (94) 
KR. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-schweizerischer 
Eisenbahnverband. 
Nachtrag 1 zum Ausnahmetarife für 
Wein und leere Fässer, Teil XI, Heft A, 
vom 1. Januar 1911. 
Am 1. Februar 1914 gelangt der oben- 
serannte Nachtrag zur Einführung. 

Er enthält in der Hauptsache AÄnde- 
runsen und Ergänzungen der Tarif- 
bestimmungen und der Tariftabellen. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteilisten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, zum Preise von 20 Heller 
oder 20 Centimes für das Stück zu er- 
halten. 


Wien, am 10. Januar 1914. (95) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbe-Moldau-Umschlagsverkehr mit Österreich. 
Mit weiterer Gültigkeit vom 1. Januar 1914 bis auf Widerruf, längstens jedoch 
is Ende Dezember 1914 gelangen für Güter der Ausnahmetarife: 20 für Ölfrüchte 
ınd Ölsaaten aller Art, 38 für Harze, gemeine, 47B für Fette, 48 A und B für Öle, 


Jettsäuren usw., 103 für Erze und 136 für Glyzerin von Laube, Tetschen/Bodenbach= 
„andungsplatz, Hafen Rosawitz und Dresden-Elbkai nach Schreckenstein bei Bezug 
iner Gesamtmindestmenge von 60000 t (& 1000 kg) durch den Empfänger innerhalb 
ler Begünstigungsdauer und Einhaltung der bei den angeführten Ausnahmetarifen 
'estgesetzten Anwendungsbedingungen, nachstehende Frachtsätze im Rückvergütungs- 


wege zur Anwendung. 


f 
| 
} 


Narchz Schnescken's tgerın 


] | fe 
'A-T.%9 für| „do T. A-T. 48 A| oo | oe 
\ Möltruchten| Be | wen | und B, aa SE 
© Von und Öl- En © Öle, Fett- gr Fs 
| saatenaller ' ER al] | säuren Bu. D 
| Art Sa a | a b usw. See 
| —_ 
| | StWwra1l00 keun, Pfenn Syeon 

ine und Tetschen/Bo- | 

 denbach-Landungsplatz, 

Hafen Rosawitz A 10 10 10 10 10 10... 10 
Jresden-Elbkai im Ver- 

 kehre mit dem Elbge- 

 biet Hamburg: . ı 37 38 38 | 38 45 80 | 45 


Schleppbahngebühr pro 100 ke. 


Die Frachtsätze von den österr. Umschlagsplätzen verstehen sich exklusive 5 4 


ie Liquidierung erfolgt gegen Vorlage der Schiffskonnossemente über den 
ransport auf der Elbe und der auf den Namen des Reklamanten als Empfänger 
utenden Frachtbriefe über den Bahntransport von den Elbeumschlagsplätzen nach 


schteckenstein bis Ende Februar 1915. 
Wien, am 9. Januar 1914. 


(78) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. 


Eisenbalingütertarif, Teil IL, Heft 1, 
vom 1. Januar 1911. 
BKinführung’ von Fracht- 
sätzen. 

Mit Gültiskeit vom 27. Januar 1914 
wird die Station Kunigundeweiche iu 
den Ausnahmetarif 91B (Petroleum, 


raffiniert) mit einem Schnittfrachtsatz 
von 8 8 für 100 kg in die Schnittafel 


1b und von 17 3 für 100 kg in die 
Schnittafel Ilb einbezogen. 
Wien, am 8. Januar 1914. (77) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutsch-Österreichiseh-Italienisch-Fran- 
zösischer Personenverkehr über Kuf- 
stein Arlberg-Brenner und über Pontebba. 

Ab 1. Mai 1914 wird auf Öösterreichi- 
schen Strecken bei den mit nummerierten 


Plätzen versehenen D-(Durchgangs-) 
Zügen eine besondere Platzgabühr er- 
hoben, die für die am oben genannten 


Verkehre beteiligten Linien Bodenbach- 
Außig Staatsbf. 1,20 Kr. in der I. und 
II. Kl., 0,60 Kr. in: der III. Kl. und von 
Karlsbad bis Eger 1 Kr. in der I. und 
IY. Kl. beträgt. Für’ Kinder, die’ Fahr- 
karten zu lösen haben, ist die volle 
Platzgebühr zu zahlen. 
H-a1lle (Saale), 7. Januar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


(72) 


Bayerisch-Pfälzischer und Württember- 
gisch-Pfälzischer Personen- und Gepäck- 
tarif. 

Die in der Vereinszeitung Nr. 101 vom 
31. Dezember 1913 angekündigte Er- 
höhung der Fahrpreise im Verkehr mit 
den Stationen der bayerischen Linien der 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft in Mün 
chen wird bis auf weiteres nicht durch- 

geführt. 

Dim ea ei,» Janwar, 1914. (73) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen beteilig- 
ten Verwaltungen. 


5. Generalversammiungen. 


Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die diesjährige ordentliche General- 
Versammlung findet am 
Deonnerstass den 2297 Januar 

Use omas (Uchyr, 
im Saale des hiesigen Stationsgebäudes 
statt. 

Die geehrten Herren Aktionäre wer- 
den hiezu gemäß Art. VIII der Statuten 
unter dem Präjudiz eingeladen, daß die 
Ausbleibenden sich dem unterwerfen, 
was die Mehrheit der Erschienenen ver- 
faßungsmäßig beschließt. 

Die Bilanz, Gewinn- und Verlustrech- 
nung nebst 4 Neben-Rechnungen, sowie 
der den Vermögensstand und die Verhält- 
nisse der Gesellschaft entwickelnde Be- 
richt mit den Bemerkungen des Gesell- 
schaftsausschusses liegen vom 13. Januar 
ds. Js. ab in dem Geschäftsraume der Ge- 
sellschaft zur Einsichtnahme auf. 


Zweck der Generalversammlung ist 
Beschlußfassung über die Genehmigung 
der Jahresbilanz, der PBetriebs- und 
Neben-Rechnungen, der Gewinnvertei- 
lung, sowie über die Entlastung der 
Verwaltungskörper, endlich Vornahme 
der statutenmäßisen Ersatzwahl mit 


eventueller Beschlußfassung nach $ 236 
Absatz 1 des Handelsgesetzbuches. 


Nr. 4 


BE: 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltun 


Zur Abgabe der Legitimationskarten 
gegen Vorzeigung der Original-Aktien 
ist Termin auf 
Dienstag, den 27. Januaede Je, 
angesetzt, und zwar 
vormittags von 10 bis 12 Uhr im Kassen- 

zimmer in Fürth, 
nachmittags von 2% bis 4 Uhr im Saale 
des hiesigen Stationsgebäudes. 

Jede Aktie gewährt das Stimmrecht 
(8 252 Handelsgesetzbuch). 

Nürnberg, den 12. Januar 1914. (103) 

Das Direktorium. 


6. Verdingungen. 


Verdingeung der Lieferung von 
140 Stück Achswellen für Wagen, 
Tender und Lokomotiven, 4762 Radreifen 
aus Tiegelstahl und 120 Scheiben- 
rädern aus Hartguß, Stahlguß oder Fluß- 
stahlgeuß für Bahnmeisterwagen für die 


Könielichen Eisenbahndirektionen in 
Altona, Cassel, Erfurt, Hannover und 


Münster i. W. für das Etatsjahr 1914. 
Eröffnung der Angebote am 
Sonnabend, den: DA hanmar 
9a, vior ma ttareer her 
Verdingungsunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen 1 .M bar im Zim- 
mer 292 ab. 
Hannover, den 12. Januar 1914. (102) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 120150 kg Zinn 
in 9 Losen und '14100 kg Antimon in 
7 Losen für den Beschaffungsbezirk Ber- 
lin zu den im Angebotbogen bezeichneten 
Lieferfristen. Angebote sind porto- 
frei, versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift bis zum 4 Februar 1914, 
vormittags 9% Uhr, an das Zentral- 
hureau Zune 2b ımuRBrerr sen: 
W. 85, Schöneberger Ufer 14, 
einzureichen. Die Eröffnung der Ange- 
bote findet am 4. Februar 1914, vormit- 
tags 10 Uhr, Tempelhofer Ufer 28III, 
Zimmer 4, statt. Angebotbogen und Be- 
dingungen können in unserm Zentral- 
bureau Zimmer 257 eingesehen, auch 
von. dort gegen portofreie Ein- 
sendung von 0,50 M und 5 & Bestell- 
seld bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist bis 7. Fe- 
bruar 1914. 

Berlin, den 7. Januar 1914. (101) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung für 1914 von: 

Gruppe II. 60700 kg Eisenguß Klasse 
aundasve 

Gruppe III. 20 Stück Kolbenkörper 
aus Flußstahlguß, 12000 kg Rund- 
und Vierkantstahl, 100 Stück Stoß- 
puffer aus Flußstahl. 

Gruppe XI. 240 qm Drahtgeflecht, 

7800 Stück Gardinenknöpfe, 70. Mille 
Polsternägel, 100 Mille und 820 kg 
Schloßnägel, 2120 Stück Schmier- 
kissengestelle, 600 Stück Tragfeder- 
rollen, 90000 eiserne Unterlags- 
scheiben. 
Gruppe XIII. 6400 Holzgriffe für 
Probierhähne, 6200 Werkzeugholz- 
heite, 12,200 Hickoryhammerstiele, 
2740 Stangen zu Hebebäumen. 

Gruppe XIV. 21500 kg Deckenspach- 
tel, 6000 kg Waterproofirnis. 

Gruppe XVI. 1100 künstliche Bims- 
steine, 1600 kg gemahlenen Bims- 
stein, 1100 kg rheinischen Sandstein, 
350 kg Borax, 500 kg blaus. Kali, 


1 Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnyerwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin. \\ 
erlag von Julius Springer in Berlin W.— Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 


800 kg Kleistermehl, 600 kg Kolo- 
phonium, 700 kg Tischlerleim, 210 kg 
Salmiak, 3400 kg Salmiakgeist, 2000 
Kilogramm Salzsäure, 60 kg Schwe- 
felsäure, 50 kg Salpetersäure, 570 kg 
Schellack, 1500 Waschschwänme. 
Öffnung der Angebote am 4. Februar 
1914, vorm. 9 Uhr. Angebote sind mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Liefe- 
rung von Werkstattsmateria- 
lien, Termin, den 4 Februar 
1914,‘ bis zum Termin postfrei an uns 
einzusenden. De 
Die Lieferungsunterlagen können im 
Zentralbureau, Posen OÖ 1, Luisenstr. 10, 
Zimmer 54, eingesehen oder gegen Ein- 
sendung von 0,50 M in bar (keine Brief- 
marken) für jede Gruppe ohne Be- 
stellgeld von da bezogen werden. Zu- 
schlag bis 3. März 1914. 
Posen, den 8. Januar 1914. (74) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingsun ec Bursisl42yon: 

Gruppe XVIlIa: 2230 Asbestfilzmäntel, 
2000 Tafeln brauner Filz, 150 Stück 
Filzdichtungsringe, 1800 Tafeln 
Steinpappe und graue Pappe, 540 kg 
Schmirgel, 58000 Bogen Schmirgel- 
leinen, 8100 Bogen Glaspapier, 10 000 
Stück Richtungsringe aus Klingerit 
oder einem ähnlichen Material, 2200 
Kilosramm Dichtungsplatten für 
hohen Druck. 

Gruppe XVIIb: 14260 Stück Chamotte- 
steine für Lokomotiven. 

Gruppe XIX: 2050 m Roßhaarläufer, 
1500 m Moltonstoff, 1300 Rollen Ma- 
schinenzwirn- und garn, 60 m Kamel- 
haar-Treibriemen. 

Gruppe XXI: 6250 am Milchglas, klares 
Glas, weißes Überfang- und Draht- 
glas, 40 Tafeln belegtes Spiegelglas, 
2800 Glasglocken zu Beleuchtungs- 
zwecken. 

Gruppe XXII: 4360 kg Kalb-, Rind-, 
Blank-, Verdeck-, Sohl- und Ma- 
schinenriemenleder, 30 Stück Schaf- 


leder. 
Gruppe XXIII: 350 Satz Rotgußtür- 
beschläge für Personenwagen, 8675 

..Reform-, Flach- und Freibrenner. 

Öffnung der Angebote am 12. Fe- 
bruar 1914, vorm. 9 Uhr. Angebote 
sind mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Werk- 
stattsmaterialien, Termin, 
den 12. Februar 1914,“ zum Termin 
postfrei an uns einzusenden. 

Die Lieferungsunterlagen können im 
Zentralbureau Posen O 1, Luisenstr. 10, 
Zimmer 54, eingesehen oder gegen Ein- 
sendung von 0,50 M in bar (keine Brief- 
marken) für jede Gruppe ohne Be- 
stellgeld von dort bezogen werden. Zu- 
schlag bis 10. März 1914. 

Posen, den 8 Januar 1914. (75) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vergebung unseres Bedarfes an etwa: 

a) 71300 Stück Glühkörpern, 

b) 7600 Stück Glühkörperträgern, 

c) 258000 Stück Kohlenstiften (Bo- 
genlichtkohle für elektrische Be- 
leuchtung), 

d) 100 000 Stück Reisigbündeln 

in der Zeit vom 1. April 1914 bis zum 

31. März 1915. Eröffnung der Angebote 

für Glühkörper und Glühkörperträger 

am 29. Januar. 1914, vormittags 

10 Uhr, für Kohlenstifte und Reisigbün- 

Ser ( u 6. Februar 1914, vormittags 
Tr, 


26. Pebruar 194 zu e und d bie z m 
4, März 1914. 


in 1 Stück) nebst Lieferungsbedingung 
sind gegen postfreie Einsendung von j 
50 3 in bar ohne Bestellgeld von uı 
serem Zentralbureau, 
hierselbst zu beziehen, woselbst sie auch 
eingesehen werden können. 
Posen im Januar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. | 


sisches oder amerikanisches Terp 
tinöl, auch . Sangajol (Terpentin 
ersatz), 47600 kg Sikkativ, 23500 
Terebine und 3200 kg Weaterprooffir 


Hausverwaltung, Kaiser 


Ufer 3  hierselbst, eingesehen 
von derselben gegen portofreie E 
sendung von 1,00 Main N 


(nicht in Brieimarken) 1 
zogen werden. Die Angebote sind ver 
siegelt und mit der Aufschrift: Angebot 
auf Lieferung von Leinöl pp. versehen 
bis zum 26. Februar d.J,., vormit 
tags 103 Uhr, dem Zeitpunkte der 
Eröffnung, porto- und bestellgeldfrei a 
uns einzureichen. Die vorgeschriebene 
Proben sind schon vor dem Eröffnungs 
termin, und zwar bis zum 12. Februar 
d. J., abends, an die Königliche Eisen- 
bahndirektion Cöln, Kaiser Friedrich- 
Ufer 3 (Zimmer 254) einzusenden. 
Ende der Zuschlagsfrist für Leinöl und 


Leinölfirnis bis 2. März, für Terpem 
tinöl, Sikkatif, Terebine und Water; 
prooffirnis bis 10. März, nachmittag 
6 Uhr. (96) 


Göln, im Januar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von: Altmaterialien. 


Unsere gegenwärtigen Vorräte a4 
Altmaterial 
als  Stahlschienen, 
Eisenschienen, Herzstücke, Zungen 
vorrichtungen, Kleineisenschroti, 
Blechschrott, Gußeisen, Schmelz 
eisen, F'ederstahl, Radreifen, Rad- 
sätze, Bremsklötze, Drehspä 4 
Lokomotivkessel i 
Kupfer-, Rotguß-, 
Zink, Gummiabfälle, 
Gleiswage von 30 t Wäsefähickeil 
und :6 m Brückenlänge und 1 ein 
zylindrige Kolbenpumpe, zusammen 
rund 93 Doppelladungen ; 
werden hiermit zum: Verkauf gestellt. 


zeichnissen der Mensen und Laserorte 
der Materialien können gesen Einsen- 


Angebote, verschlossen und an, 
Aufschrift „Angebot auf Altmaterial” 
versehen, sind unter Wiederanschluß 
der durch Unterschrift anzuerkennenden 


in} 


Bedingungen bis zum 3. Februar d.J., 


mittags 12 Uhr, an uns Tenze 
reichen. Bw 
Schwerin (Mecklb.), im Januar 1914.[981 
Großherzogliche Br | 


General-Eisenbahndirektion. 
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Aus;dem preußischen Eisenbahnetat für 1914. 
| (Schluß aus Nr. 4.) 


Von den großen sächlichen Titeln (Tit. 7—9) ist Tit. 7, der die 
Unterhaltung und Ergänzung der Geräte sowie die Beschaffung 
der Betriebsmaterialien enthält, mit 240 309000 MH dotiert, d. h. 


' gegenüber den Aufwendungen des Jahres 1912 um rd. 24 Millionen 


' Betrage von 147283000 M in Ansatz gebracht. 


erhöht. Davon entfallen auf die Unterhaltung und Ergänzung 
der Geräte 14687000 M, auf die Beschaffung der Betriebsmate- 
rialien 203 767000 M und auf den Bezug von Wasser, Gas und 
Elektrizität von fremden Werken 21855000 M. Bei den Betriebs- 
materialien spielen die Hauptrolle die Kohlen (mit 160 838 900 N), 
die wiederum zum überwiegenden Teile zur Lokomotivfeuerung 
Verwendung finden. Für diesen Zweck sind insgesamt 11858 602 
Tonnen Steinkohlen, Steinkohlenbriketts und Koks mit einem 
Für den Bezug 


' von Gas, Wasser und Elektrizität ist hauptsächlich infolge der 


gesteigerten Verwendung der letzteren zu Beleuchtungs- und 
Kraftzwecken gegenüber dem Etatjahr 1912 eineVerstärkung um 
2110000 MH vorgesehen. 

- Für die Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der bau- 
lichen Anlagen (Tit. 8) sind insgesamt 311006 000 M#, d. h. gegen- 


, über den Ausgaben des Etatiahres 1912 rd. 28 Millionen mehr 


. gesetzt. 


gesamt entsteht somit hier 
4861000 M. Der Gleisumbau im Zusammenhange ist für 2500 km 


veranschlagt. Dabei sind für die gewöhnliche Unterhaltung 
85703 Arbeiter mit einem Lohnaufwand von 82789000 M einge- 
stellt. Im Jahre 1912 betrug die wirkliche Ausgabe an Löhnen 
(einschließlich der an Unternehmer gezahlten) bei einer Beschäf- 
tigung von 84063 Köpfen rd. 77 928 000 M. Für das Etatjahr 1914 
sind sonach 1640 Arbeiter mit einem Lohn von 1519000 MH an- 
Daß durch allgemeine Lohnerhöhung eine Mehrausgabe 
von 3542000 M bei Tit. 8 bedingt wird, ist bereits erwähnt. Ins- 
eine Mehrausgabe an Löhnen von 


(Etat für 1913 :2669 km) vorgesehen; davon sollen 1200 km mit 
Holz- und 1600 km mit Eisenschwellen hergestellt werden. Für 
diesen Gleisumbau und die Einzelauswechslung sind insgesamt 
102 333 000 M eingestellt, d. h. gegenüber den Ausgaben im Jahre 


1912 mehr rd. 7 Millionen Mark. 3ei Tit. 8? beanspruchen die 
gewöhnliche Unterhaltung 40 887 000 MN, die außergewöhnlichen 
Unterhaltungsarbeiten und kleinere Ergänzungen 37 927 000 AM, so 
daß diese Position mit insgesamt 78814000 M dotiert ist. Für die 
Ausführungen bei Tit. 8* (erhebliche Ergänzungen) sind bei ins- 
gesamt 318 Anmeldungen 22 626 000 M vorgesehen, d. h. gegenüber 
1912 rd. 5,2 Millionen Mark mehr. 

Die Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der Fahrzeuge 
und der maschinellen Anlagen (Tit. 9) schließt mit einem Bedarf 
von 292 625000 M ab, was gegenüber den Ausgaben des Jahres 
1912 eine Vermehrung um rd. 21 Millionen Mark bedeutet. Davon 
erfordert die gesamte Lohnausgabe für Werkstättenarbeiter 

31 378000 AM gegenüber einer Lohnausgabe des Etatjiahres 1912 
mit 110 070389 M. Dabei sind gegenüber den im Jahre 1912 be- 
schäftieten 75281 Arbeitern im Hinblick auf den zu erwartenden 
Arbeitsumfang 79592 Arbeiter, also 4311 mehr als erforderlich er- 
achtet worden. Daß auch bei Tit. 9 infolge der Lohnerhöhungen 
5 Millionen mehr erforderlich werden, ist bereits erwähnt. 

Für die Beschaffung ganzer Fahrzeuge, und zwar von 640 Lo- 
komotiven, 925 Personenwagen und 7555 Gepäck- und Güterwagen 
sind insgesamt 95 Millionen Mark, d. h. gegenüber den Ausgaben 
des Etatjahres 1912 5 Millionen Mark mehr eingestellt!). 

Für die Benutzung fremder Bahnanlagen und Dienstleistungen 
fremder Beamter (Tit. 10) sind 10325000 M (gegen 1912 mehr 
159000 A) und für die Benutzung fremder Fahrzeuge (Tit. 11) 
17 960 000 AM (gegen 1912 mehr 509 000 M) angenommen. 

Von den verschiedenen Ausgaben (Tit. 12) mit 50 774 900 M ent- 
fällt der Hauptbetrag mit 29565 000 M auf die Steuern und Kom- 
munalabgaben (davon Kommunalsteuern 24 832 000 M und son- 


1) Die hier bei Tit. 9 vorgesehenen Fahrzeuge sind als Ersatz 
für die eintretende Wertminderung des vorhandenen Fuhrparks an- 
zusehen, während die darüber hinaus zu beschaffenden Fahrzeuge 
auf Anleihe übernommen werden. 


stige Steuern 4733000 M). Dabei bleibt der hierfür eingestellte 
Betrag entsprechend dem ‚veranschlagten geringeren Reinertrag 
im Etatjahr 1913 um 763000 M hinter der wirklichen Ausgabe 
des Etatjahres 1912 zurück. 

Die einmaligen und außerordentlichen Aus- 
gaben sind, wie bereits eingangs erwähnt, dieses Mal mit 
178 800 000 M veranschlagt, d. h. gegenüber dem Etat für 1913 
um 50,6 Millionen Mark erhöht. Von diesem Betrage entfallen 
auf fernere und letzte Raten rd. 147,3 Millionen Mark, auf erste 
Raten rd. 12,8 Millionen Mark und auf Zentralfonds einschließ- 
lich des Dispositionsfonds rd. 18,7 Millionen Mark. 


Von den größeren — über 500000 M betragenden — Bauaus- 
führungen, für die der Etat erstmalig Mittel vorsieht, sind folgende 
zu nennen: 

Eisenbahndirektionsbezirk Altona: Herstellung stärkerer Über- 
bauten für die Vorflutöffnungen des Brückenzuges über die Süder- 
elbe bei Harburg 533000 M; Erweiterung des Bahnhofes Neu- 
stadt (Dosse) 1425000 M. 


Eisenbahndirektionsbezirk Berlin: Erweiterung des Rangier- 
bahnhofs Nieder Schöneweide-Johannisthal 780000 M:; Beseiti- 
zung von Schienenkreuzungen zwischen den Bahnhöfen Ebers- 
straße und Papestraße in Berlin 3570000 M; Beseitigung der 
Schienenkreuzung östlich von Stralau-Rummelsburg 1470000 M. 

Eisenbahndirektionsbezirk Breslau: Umbau des Bahnhofes Alt- 
wasser 5258000 A; Umbau der Brücke über die alte Oder auf 
der Strecke Breslau-Öls 1313000 M; Erweiterung des Personen- 
bahnhofes Könieszelt 3 993 000 M. 


Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg: Erweiterung des Bahn- 
hofes Dahmsdorf-Müncheberg 640 000 M; Erweiterung der Gleis- 
anlagen auf Bahnhof Kreuz 1128000 AN. 

Eisenbahndirektionsbezirk Cassel: Erweiterung der Hauptwerk- 
stätte Göttingen 3210000 A: Erweiterung des Bahnhofes Bad 
Sassendorf 535 000 M. 

Kisenbahndirektionsbezirk (Cöln: 
lagen bei Bedburg 1580000 M; 
hoies Cöln Eifeltor 4400 000 M. 

Eisenbahndirektionsbezirk Danzig: Herstellung einer Straßen- 
überführung in Km. 29,8 der Strecke Ohra-Danzig 549 000 M. 

Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld: Erweiterung des Bahn- 
hofes Kreuztal 10 328000 M; Erweiterung des Bahnhofes Erndte- 
brück 1375000 MA; Umbau des Bahnhofes Düsseldorf-Derendorf 
19 900 000 NA; Erweiterung der Hauptwerkstätte Opladen 690 000 
Mark. 


Umgestaltung der Bahnan- 
ürweiterung des Rangierbahn- 


Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt: Erweiterung der Bahnan- 
lagen in Rudolstadt 1180000 M. 
Eisenbahndirektionsbezirk Essen: Erweiterung des Bahnhofes 


Mülheim (Ruhr)-Heißen 11867000 M; Erweiterung der Bahnan- 
lagen bei Duisburg 36200000 M; Erweiterung des Bahnhofes 
Annen Nord 980000 M: Erweiterung des Bahnhofes Barop 
1280 000 M; Erweiterung des Bahnhofes Börnig 595000 M; Er- 
weiterung des Bahnhofes Gelsenkirchen-Schalke und Beseitisung 
von Schienenübergängen auf der Strecke Wanne-Sterkerade zwi- 
schen Km. 2,2 und 81 5650000 M; Herstellung eines Rangier- 
bahnhofes Beeck 11949000 M; Erweiterung der Wagenwerk- 
stätte Recklinghausen 3 945 000 MN: Erweiterung des Bahnhofes 
(relsenkirchen, Grunderwerb 2205 000 M. 


Kisenbahndirektionsbezirk Frankfurt: Erbauung einer Lokomo- 
n werkstätte in der Gemarkung Nied bei Frnakfurt 7 694000 M. 
Eisenbahndirektionsbezirk Halle: Erweiterung des Güterbahn- 
hofes Merseburg 1892000 M; Umbau des Bahnhofes Senftenberg 
7650000 MA; Umbau des Bahnhofes Schlettau bei Halle 1980 000 
Mark; Erweiterung des Bahnhofes Elsterwerda 1730000 M; Er- 
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weiterung des Bahnhofes Torgau 2860 000 M; 
Güterschuppens auf Bahnhof Halle 697000 MN. 
Eisenbahndirektionsbezirk Hannover: 
Elze 2124000 M; Herstellung eines Vorbahnhofes bei Bahnhof 
Bielefeld 1677000 M. 
Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz: 


Umbau: des Bahnhofedl 
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Erweiterung des 


Umbau des Bahnhofeil 


P 


Leschnitz 620 000 M; Erweiterung des Bahnhofes €zernitz 619000 


Mark; Erweiterung des Umschlagbahnhofes Cosel Hafen 1 250 000 
Mark. 
Eisenbahndirektionsbezirk a Dr 
Osterode 1270000 M. 
Eisenbahndirektionsbezirk 


Umbau 


Bahnhofsanlagen in Braunschweig 29 193 000 «&. 
Eisenbahndirektionsbezirk Mainz: 


des Bahnhofes 


Mae Erweiterung des Ran- 
gierbahnhofes Magdeburg-Buckau 2965 000 M; Umgestaltung der 


Verlegung des Güterbahn- 


hofes Kreuznach 6 704 000 M; Erweiterung der Gieanlssr auf 5 


Bahnhof Alzey 2000000 M. 
Eisenbahndirektionsbezirk Münster: 
Hafen zu Norddeich 1029000 M: 


Verbreiterung der Mole im j 
Erweiterung des Bahnhofes 


Bochholz 1313000 M; Herstellung von Aufstellungsgleisen vore 
Bahnhof Osnabrück 1028000 M; Erweiterung der Hauptwerk 


stätte Lingen 2967000 HM; Erweiterung des Bahnhofes Münster 
12 147 000 M. 

Eisenbahndirektionsbezirk Posen: 
Glowno 1520000 WM. 


ürweiterung des Bahnhofes 


Eisenbahndirektionsbezirk Saar DuUGERL, Erweiterung He Bahrl k 


hofes Dillingen 2 000 000 #M. 


Eisenbahndirektionsbezirk Stettin: Erweiterung 


des Rängier- 


bahnhofes Stettin 1090000 M; Umgestaltung der Bahnanlagen in be 


Swinemünde 1940000 #; Erweiterung der Lokomotivwerkstätte 


Stargard 5450000 A; Erweiterung des Bahnhofes Altdamm 
1750 000 M. ra 
Außer diesen einmaligen und außerordentlichen Ausgaben des 


Etats ist in Aussicht genommen, 
Anleihegesetzentwurf Geldmittel 
Herstellung zweiter und weiterer Gleise, 
Güterverbindungsbahn zwischen Scheune und dem Rangierbahn- 
hof Stettin, den Ausbau der Nebenbahn Schneidemühl-Neustettin 


einzustellen für: Die 


in den nächsten Eisenbahn- 


die Herstellung einer 


zur Hauptbahn und für die Beschaffung von Fahrzeugen behufs 


Vergrößerung des Fuhrparks der bestehenden Staatsbahnen. 'Ins-- 


gesamt werden die Aufwendungen, die für diese neuen Bedürfnisse 


auf den Gesetzentwurf zu verweisen sind, etwa: 350 000000 M be- 


tragen, vorbehaltlich der, Änderungen, die sich bei der näheren 
Bearbeitung der Entwürfe im einzelnen noch ergeben können. 
Die Frage, der künftigen Bemessung des Extraordina- 


“ 


riums nach Ablauf des vorläufig für 5 Jahre geltenden Ab- 1 
kommens von 1910 hat der Herr Finanzminister am 8 d.M. in 


seiner Etatrede bei der Erörterung 
Steuerzuschläge berührt. Er 
gegenwärtig für 


hat darauf hingewiesen, daß die 


über die Beibehaltung der 


das Extraordinarium vorgesehenen 1,15% des’ 


statistischen Anlagekapitals sich als unzulänglich erwiesen hätten, 


indem durch den Nachtragsetat für 1912 der Betrag von 60000000 


Mark den Beständen 


des Ausgleichsfonds entnommen werden 


mußte und auch durch den gegenwärtigen Etat eine Entnahme - 


von 45000 000 A zur Verstärkung des Extraordinariums vorge- 
‚sehen ist. 
die Grenze von 1,15 %. hinaus durch die Einstellung von ersten 
Raten für die nächstfolgenden Jahre festgelegt werden müssen. 


Demgemäß würden bei einer Neuregelung des Eisenbahnetats die 
das Extraordinarium wesentlich in die Höhe 


Ansprüche für 


Ferner hätten bereits weitere große Verstärkungen über 


De 


gehen, so daß die 1,15 % bei weitem nicht ausreichen ‘würden, 


sondern wesentlich erhöht werden müßten. 
Berlin, Januar 1914. 


Schädliche Einkirkung ae des Bergbaues auf Bahnanlagen. 


In der Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ behan- 
delt Diplom- Ingenieur Nolden die unmittelbaren und mittel- 
baren Folgen des Bergbaues für Gebäude. Kanal-, Rohr-, Kabel- 
und insbesondere Straßenbahnanlagen. Die nachstehenden Mit- 
teilungen geben das wesentliche dessen wieder, was Nolden über 


die Einwirkung auf das Bahnwesen ausführt. Vor allem äußern sich. 
die Folgen in den Bodensenkungen, durch die häufig große 


Teile der Straßenbefestigung, der Gleise und der Straßenentwässe- 
rung unbrauchbar werden. 


sorgfältig entwässerten Tiefpunkte stehen infölge der Erdver- 


Dr. Tea 


Die beim Bahnbau ermittelten und 


G 
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@ 
5 


| LIV. Jahrgang 75 


17. ‚Januar 1914. = 


‚schiebungen bei Regenwetter längere Zeit unter Wasser, was für 
‘das Gleis- und Wagenmaterial und besonders für die elektrische 
Ausrüstung recht schädlich sein kann. Der Gleisunterbau wird 
‚locker und die Schienen verlieren den festen Halt, so daß sie beim 
Befahren auf und ab schwingende Bewegungen machen müssen ; 
dadurch wird wieder das anstoßende Pflaster gelockert und auch 
das Steinmaterial des Unterbaues zerwaschen. Im Winter treten 
die Frostwirkungen hinzu. Auch an den Weichenanlagen ent- 
‚stehen erhebliche Schäden. In einem Falle lagen die Weichen- 
| Eeelen einer Ausweiche mit dem Gestänge dauernd im Grund- 
wasser, da die Straße in 10 Jahren rund 2,5 m gesunken war; 
gute Instandhaltung der Weiche war unmöglich, Abhilfe konnte 
aur durch Einbau eines neuen Entwässerungskanals geschaffen 
werden. Die elektrische Wagenausrüstung kann beim Durch- 
"fahren überschwemmter Strecken schadhaft werden, da das Wasser 
‚ durch die Laufräder usw. an die Wagenkabel und bis in die 
Motorlager, Zahnräder und Triebmaschinen geschleudert wird. 
 Kurzschlüsse, starke Lager- und Zahnradabnutzung sind die Fol- 
‘gen, durch welche die Lebensdauer der angegriffenen Teile auf 
‚ein Drittel der regelrechten heruntergesetzt werden kann. Dies 
‘sind nur einige der vielen Schäden, die vom Bergbau indirekt ver- 
 ursacht werden, die aber nach Ansicht des Verfassers bei Gericht 
kaum mit Erfolg geltend gemacht werden können, 


Eine weitere und vielleicht die eigenuıichste Folgeerschei- 
nung des Bergbaubetriebes, die lange nicht richtig erkannt wurde 
und deren Bedeutung noch heute von einigen Gutachtern nicht 
‚beachtet oder unterschätzt wird, ist die Bodenwanderung 
in wagerechter Richtung. Sim&eon und Dr. Wussow 
‚haben schon 1905 in der „Zeitschrift für Kleinbahnen“ darauf hin- 

gewiesen. Regierungsbaumeister Korten machte im Jahrg. 1909 
‚der Zeitschrift „Glückauf“ zuerst auf den Zusammenhang zwischen 
' Senkungslinie, 'Kräftekurve und Bodenwanderungskurve aufmerk- 
sam. Auffallend ist die große Ähnlichkeit dieser Kurven mit der 
' Bieguneslinie und den Kräftekurven in der Statik. Die Lage der 
‚ wichtigsten Punkte der Kräftekurve folgt aus der Betrachtung 
der Senkungslinie, und nach dieser kann man nach Ansicht des Ver- 
'jassers sehr gut erfolgreiche Schutzmaßnahmen herleiten. Stadt- 
landmesser Sarnetzki habe in einer 1911 veröffentlichten Arbeit 
die Wirkungen des Bergbaues, insbesondere bezüglich der wage- 
‚rechten Verschiebungen, dargelegt, ebenso habe Dr.-Ing. Goetz 
das Gebiet wissenschaftlich behandelt. Nach alledem erscheint 
es dem Verfasser seltsam, wenn heützutage noch berufene Sachver- 
ständige diesen erheblichen wagerechten Bodenverschiebungen 
‚so wenig Bedeutung beimessen. 

Über die Pressungs- und Zerrungserscheinungen je Folge der 
Bodenwanderung gibt der Verfasser Erklärungen. FEbensogut 
‚wie ausgedehnte Bauwerke, Rohr- oder Gleisanlagen usw. die 
'Bodensenkung mitmachen müssen, hätten sie auch gleich- 
‚zeitig den wagerechten Verschiebungen zu folgen; die der 
' Betrachtung unterworfenen Anlagen hätten den Wanderungen der 
obersten Bodenschichten auf 5, höchstens 10 m Tiefe .nachgegeben. 
"Besonders schädlich sind Bodenwanderungen in der Längsrich- 
tung der Gleisachse. Langausgedehnte Anlagen können durch 
Zonen ganz verschiedener, sogar entgegengesetzter Kraftrichtung 
‚führen und bei dauerhafter Ausführung ganz erhebliche Summen 
‚von Einzelkräften aufnehmen; hieraus erklären sich die großen 
‚Spannungen, die beim Freilegen solcher Anlagen auftreten. Gleis- 
‚strecken von etwa 50 m Länge seien beim Aufbruch des seitlichen 
' Pflasters plötzlich in Bogen- oder Schlangenlinien um etwa 50 
bis 60 cm nach außen gesprungen; bei Instandsetzung solcher 
‚Strecken sei eine Schienenkürzung um etwa 3 bis 5 cm nötig ge- 
wesen. Bei Lösung der in gezerrten Strecken sehr fest sitzenden 
'Fußlaschen komme es vor, daß sofort Lücken von 2 und 3 cm 
an einem bis dahin lückenlosen Stoß entstehen. Quer zur Rich- 
tung der Gleisachse auftretende Bodenwanderungen sollen meist 
unschädlich sein. An Bahngleisen seien die Bodenbewegungen am 
‘leichtesten festzustellen, da sich die durch das umgebende Pflaster 
‘seitlich gut versteiften langen und kräftigen Schienengestänge gegen 
die Bodenwanderungen wehren möchten. Als fast untrügliches 
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Merkmal einer vorgekommenen Bodenwanderung bilden sich 
Pflasterspalten bis zu 80 mm Breite; Pressungen machen sich 
zuerst an den Gleiskurven bemerkbar. Auf einer Strecke von 


nur 200 m Länge mußten infolge einer erheblichen Bodenwande- 
rung innerhalb 5 Jahren die Schienen um nicht weniger als 70 cm 
gekürzt werden. Plötzlich auftretende Stauchungen, Verbiegun- 
gen der Gleise, verbunden mit Spurverengung, sind selbstver- 
ständlich stets betriebsgefährlich. Bei Kabelanlagen entstehen 
durch Zerrungen leicht Kurzschlüsse, die bei der im Bergbau- 
gebiet so beliebten Zentralversorgung mit hochgespanntem 
Strom mitunter ganze Städte der elektrischen Kraft berauben. 

Die Zerrungen der Gleisstrecken sind meist viel schädlicher 
als Pressungen, Erweiterungen der Stoßlücken bis 120 mm in 
2 bis 3 Jahren sind durchaus nicht selten. Gute Gleisanlagen, die 
regelrecht eine Lebensdauer von 15 Jahren gehabt hätten, können 
infolge des Bergbaues in 3 bis 5 Jahren völlig zerrüttet werden. 
An kuünzelfällen soll die verheerende Wirkung noch weiter dar- 
getan werden. In einem Falle wurden die Laschenbolzen abge- 
schert und der Schienenstege an den Laschenlöchern aufgerissen. 
Bei elektrischen Bahnen werden die kupfernen Schienenverbinder 
zerrissen; dadurch bilden sich abirrende Ströme, die wieder schäd- 
lich auf benachbarte Wasser- und Gasleitungen einwirken. Weiter 
treten Zerrungen in Kabelleitungen, Fahr- und Speisedrähten auf; 
Leitungsmaste oder deren Ausleger werden verbogen, Isolatoren 
zerstört, so daß folgenschwere Kurzschlüsse eintreten können. 

Der Verfasser schlägt eine Reihe von Vorbeugungsmaßregeln und 
Hilfsmiiteln zur Verminderung der Bergschäden vor. Vor allem 
ist es in den gefährdeten Gegenden nötig, die Zugspannungen in 
den Leitungen öfter als anderswo nachzuprüfen. Langgestreckte 
Bauwerke leiden naturgemäß am meisten unter dem Bergbau, da 
die verschiedenen Zonen der von dem Bauwerk berührten Prd- 
fläche verschieden stark sinken und, wie schon angedeutet, in ganz 
verschiedener Weise wandern können. Die Muldenmitten ver- 
schieben sich entsprechend dem Fortschreiten des Abbaues; da- 
durch können derzeitige Pressungsgebiete schon in etwa 
Jahresiristt zu Zerrungsgebieten werden. NMan un.er:ieile 
darum lange Bauwerke, die infolge ihrer Bauart oder ihres Ma- 
terials keine erheblichen Zugkräfte aushalten können, in Stücke 
von. etwa 20 bis 40 m Länge, je nach der Stärke der über Tage 
auftretenden Bergschäden und verankere diese Stücke in sich 
kreuz und quer durch lange Anker von 40 bis 50 mm Durchmesser 
mit Stahlgußankerplatten oder durch Walzeisen, Schienen oder 
durch Ausführung in Eisenbeton, so daß die Einzelstücke sowohl 
Zug- als Druckkräften gut widerstehen können. Diese Abwehr- 
maßregel kommt in Frage bei langen Umfassungsmauern, ge- 
mauerten Rinnen, Kanälen, Hallen usw. Die Trennfugen zwischen 
den einzelnen Stücken sind entweder mit Ton zu dichten oder mit 
geeigneter Überlappung zu überdecken. Rohr- und Gleisanlagen 
sind in Abschnitte von 100 bis 300 m Länge zu teilen und ihre 
Einzelstücke durch nachgiebige Dehnungsstücke zu verbinden, 
wobei zu berücksichtigen ist, daß sich die Längenänderung in- 
folge des Bergbaues für jede Unterteilung meist zwischen 20 bis 
150 mm bewegt. Bei Rohranlagen sind Doppelgelenkstücke, bei 
Kabelanlagen Dehnunssmuffen anzuordnen. Bei Straßenbahn- 
leisen sind vom Verfasser schon im Jahre 1907 Dilatations- 
stücke, wie sie für Gleise über beweglichen Brückenauflagern 
angewendet werden, in den vom Bergbau gefährdeten Gebieten 
mit gutem Erfolg eingebaut worden. Bei Öberleitungen sind aut- 
weder alle 300-500 m nachgiebige Kurven einzubauen oder Unier- 
brechungen vorzusehen, die in Verbindung mit Gewichten oder 
Federspannungen vor Zerreißen schützen. 

Der Verfasser hat mit wohlüberlegter Absicht weniger die be- 
kannten direkten Folgen der Bodensenkungen,. sondern ins- 
besondere die Folgen der gleichzeitig auftretenden Boden- 
wanderungen behandelt, da gerade deren Folgen und ihr 
Zusammenhang mit dem Bergbau oftmals nicht richtig erkannnt 
wurden und aus diesem Grunde durchaus berechtigte Schaden- 
ersatzansprüche häufig nicht gestellt oder richtige Schutzmals- 
nahmen verabsäumt wurden. 


N Beschlüsse der Generalkonferenz der deutschen Eisenbahnen. 


In der am 18. Dezember v. J. in Berlin zusammengetretenen 
Generalkonferenz ist über die im Laufe des Jahres von der 
ständigen Tarifkommission unter Mitwirkung des Ausschusses 
der Verkehrsinteressenten vorberatenen Anträge, soweit letztere 
‚nicht schon als „dringlich“ oder „äußerst dringlich“ inzwischen 
in Kraft gesetzt worden waren, Beschluß gefaßt worden. Die 
Beschlüsse werden nachstehend kurz wiedergegeben. 


‚A. Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I Abteilung A. 


1. Die Ausführungsbestimmungen X (!) und (?) zu $ 56 EVO,, 
‚die bestimmen, daß beim Gütereingang an der Grenze die zoll- 
ireien Güter von den Begleitdcheingütern wegen 
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der oft zeitraubenden zollamtlichen Behandlung der letzteren 
zweckmäßig durch besondere Frachtbriefe zetrennt zu halten 
sind, und daß ferner aus dem gleichen Grunde im Verkehr von 
Deutschland nach dem Zollauslande unter Zoll- oder 
Steuerkontrolle stehende Waren mit anderen, aus 
dem freien Verkehr stammenden Gütern nur nach dem Ermessen 
der Eisenbahn zusammen verladen und auf einen Frachtbrief 
aufgegeben werden dürfen, werden gestrichen. Diese Vor- 
schriften stellen nur einen unverbindlichen Ratschlag an die 
Verfrachter dar und sollen in die Allgemeinen Abfertigungs- 
vorschriften übernommen werden 2. Neue Ausführungsbe- 
stimmungen zu den SS 56 (®) und 58 @) EVO. schreiben vor, 
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daß Anträge auf Nachzähluns oder Nachwägung auf 


der Bestimmungsstation söwie auf Feststellung 
des Gewichts oder der Stückzahl im Frachtbriefe in 
die Spalte „Zulässige oder vorgeschriebene Erklärungen“ zu 
setzen sind. 3. Der Antrag, die Ausführungsbestimmung II 
zu S 86 EVO. dahin zu erweitern, daß statt der frachtfreien 
Rücksendung beschädigter und nach Erklärung des Absenders 
unverpackter oder mangelhaft werpackter 
Eisengußwaren oder gußeiserner Bestandteile 
anderer Waren auf Verlangen auch die frachtfreie 
Nachsendung von Ersatzstücken gleicher Art von der Versand- 
station nach der Bestimmungsstation gewährt werde, wird ab- 
gelehnt. 


B. Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I Abteilung B. 


1. Die Einreihung von emaillierten Eisenblech- 
waren unter die leicht zerbrechlichen Gegenstände, die bei 
Aufgabe als Stückgut auch unverpackt angenommen werden, 
wenn die Auflieferung in Mengen von mindestens 1000 kg ge- 
schieht oder der Absender sich im Frachtbrief zur Zahlungs der 
Fracht für dieses Gewicht bereit erklärt (S 20 der Allgemeinen 
Tarifvorschriften), wird abgelehnt. 2. Für einzelne Boote 
und Kähne von mehr als 7 m Länge kommt die bisher bei 
Einstellung von Schutzwagen erhobene Schutzwagengebühr in 
Fortfall, sofern sich die Fracht für das wirkliche Gewicht, min- 
destens aber für 1500 kg nach der allgemeinen Stückgutklasse 
billiger stellt als die Fracht nach den Sätzen des Spezial- 
tarifs III oder der Nebenklasse (Spezialtarif II) nebst der Ge- 
bühr für etwa eingestellte Schutzwagen. Ferner wird der 
Sperrigkeitszuschlag für Land- (Straßen-) und Wasser- 
fahrzeusge, die in bedeckte Wagen durch die Seitentüren ver- 
laden werden können, derart ermäßist, daß die Fracht für 
Sendungen mit einem Gewicht von 667—1000 kg nur für 1000 kg, 
für Sendungen von mehr als 1000 kg nur für das wirkliche Ge- 


wicht berechnet wird. Weiter wird klargestellt, daß aus- 
gerüstete Feuerwehrsteigerwagen, Feuer- 
wehrhydranten-, Feuerwehrspritzen- und 
Feuerwehrrequisitenwagen (wozu jedoch fahr- 
bare Leitern nicht zählen) bei Aufgabe als Stück: 
gut je nach ihrer Beschaffenheit wie „unbeladene 
Lastfuhrwerke“ oder wie „unbeladene Handkarren“ tarifieren. 3. 


Die Aufnahme einer Bestimmung, die für Aluminiumgegen- 
ständegroßen Umfangs bei Aufgabe als Stückgut Fr acht- 
berechnung für mindestens 1000 kg, bei beschleunigstem Eilgut für 
mindestens 2000 ke für die in einen Wagen verladenen Stücke 
(bei Gegenständen von mehr als 7 m Länge 1500 kg bzw. 3000 kg) 
vorsieht, wird abgelehnt. 4. Der Antrag, bei Sendungen ge- 
brauchter leerer Mineralwasserflaschen oder 
Kasten (Kisten) mit gebrauchten leeren Mineralwasserflaschen, 
die in Privatgüterwagen nach der Bestimmungsstation der genann- 
ten Emballagen zurückgehen, nur die Fracht für das wirkliche 
Gewicht, mindestens aber für 1000 kg zu den Sätzen des Spezial- 
tarifs Ill für den Wagen zu berechnen, sofern sich die Fracht 
für das halbe Gewicht nach der allgemeinen Stückgutklasse 
nicht billiger stellt ($S 36 der allgemeinen Tarifvorschriften), 
wird abgelehnt. 5. Ebenso wird ein Antrag abgelehnt, für 
verflüssigtes Ölgas (Blaugas) die Fracht bei Auf- 
sabe als Frachtstückgut nur für das wirkliche Gewicht der 
Sendung nach den Sätzen der Nebenklasse A 2 zu berechnen. 
6. In das Verzeichnis II (bedeckt zu befördernde Güter) wer- 
den aufgenommen: Papierisolierröhren, wie im Spe- 
zialtarif I genannt, in Bunden oder Verschlägen; abgelehnt wird 
die Aufnahme von Feld- und Klapp- (Triumph-) 
stühlen, hölzernen, zusammenlegbaren, mit Gurtstoffbezug 
sowie von Phonolithmenhl (Klingstein, gemahlen). 7. Die 
zuschlagfreie bedeckte Beförderung wird weiter ausgedehnt auf 
folgende Steine: Basalt, Granit, Porphyr, Sand- 
stein,‚Serpentinund Ziegel, sämtlich gemahlen, gekörnt 
oder in Mosaikwürfeln; ferner wird die gleiche Vergünstigung 
sämtlichen im Spezialtarif III genannten Wärmeschutz- 
mitteln mit Ausnahme von Schlackenwolle zu- 
gestanden. Endlich wird klargestellt, daß Möbel aus ge- 
bogenem Holz sowohl in zerlestem als auch unzerlegtem Zu- 
stande ebenso wie die im Spezialtarif III genannten, unzerleg- 
ten, nicht zusammenlegbaren und nicht gepolsterten Stühle und 
Stuhlgestelle sowie die unter „Holzwaren des Spezialtarifs II“ 
fallenden zerlegten, zusammenlegbaren oder mit 
Flachpolsterung versehenen Stühle und Stuhl 
g ir telle die bedeckte Beförderung zuschlagfrei 
sollen. 


8. In das Verzeichnis III (in großräumigen bedeckten Wagen ı 


zu befördernde Güter) werden eingereiht: Fässer aus 
Buchenholz; abgelehnt wird die Aufnahme von eiser- 
nen Wäschemangeln für Haushaltungen (Gestell- 
und Tischmangeln) sowie von Zündhölzern. Ferner werden 
die großräumigen bedeckten Wagen zukünftig auch für die 
nicht polierten und nichtgepolsterten Stühle, 

Stuhlgestelle, Bänke und Sofagestelle, sämtlich 


genießen 


aus ungebogenem Holz, nrTe gerlest und nicht ner Ne 
gestellt, sofern sie aus Eiche, Naßbaum oder Mahagoni herge 
stellt a )} Die Aufnahme von Be Ale sowie Wolle 


und rue a 
„Fässer mit 
10. Kohs 


und die Marti „StÜ C k - 
Wein sowie Spiritus und Sprit ersetzt durch: 
einem Fassungsraum von mindestens 500 Litern“. 
lenwasserstoffen von ‘der ( 
wird die Beförderung in Kesselwagen (Verzeichnis V) zugestan- 
den. 11. Die Aufnahme von Fischmarinaden, Rhabar- 
ber und Tomaten in den Eilgutspezialtarif wird abgelehnt 


Textilwaren sowie von Aluminium, ordinären 
Aluminiumwaren, Aluminiumblechen und Ab- 
fällen der mechanischen Bearbeitung von Alu- 
minium in den Stückgutspezialtarif. Bi ; 


13. Der Stückgutspezialtarif wird durch Aufnahme von Kien- 
äpfeln, Kienzapfen. Fichtenzapfen, Tanne 
zapfen, sämtlich auch entsamt, ergänzt; den entsamten Zapfen 
wird ferner ebenfalls der Spezialtarif III und weiter die Beförde 
rung in großräumigen offenen. Wagen eingeräumt. 14. Die Stelle 

„Eisen und Stahl“ des Spezialtarifs I erhält folgende Fas- 
sung: Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren aller Art 
soweit hicht unter Eisen und Stahl in den. Spezialtarifen II und 
III oder besonders genannt, auch mit anderen Stoffen außer edlen 
Metallen verbunden oder überzogen, sofern diese Stoffe nicht eine 
hauptsächlichen Bestandteil der Ware bilden, einschließlich Ma 
schinen und Geräte aller Art von Eisen und Stahl, zusammenge 
setzter oder zerlegter. (Anmerkungen wie bisher.) — Hiermit wird 
klar ausgedrückt, daß auch der Überzug nicht einen haupt 
sächlichen Bestandteil den Ware bilden darf. Diese Waren gehören 
zur allgemeinen Wagenladungsklasse. Besonders in den Spezial 
tarift I und in das Verzeichnis II (bedeckt zu befördernde Güter) 
werden aufgenommen: a) Platten und Bleche aus Eisen 
oder Stahl, einseitig mit Kupfer, Nickel, Messing oder Kupfer- 
Nickel plattiert und Waren daraus, auch vernickelt oder mit an 
deren Stoffen außer edlen Metallen verbunden. sofern diese Stoffe 
nicht einen hauptsächlichen Bestandteil der Ware bilden; 
bpb) Röhren und Stäbe aus Eisen oder Stahl mik 
Kupfer, Messing oder Tombak überzogen, i = 
ec) Wäschemangeln, eiserne, mit Holzwalzen. iese 
Güter werden sämtlich auch im Stückeutspezialtarif neu auf- 
seführt. — Die .Eisen- und Stahlwaren des Spezialtarifs IT 
dürfen hinfort außer im Feuerverfahren auch im Galvanisierungs- 
verfahren verzinkt, verzinnt und verbleit sein. — Schließlich 
werden die Beispiele für die Tarifierung der Eisen- und Stahl- 
waren der Spezialtarife I—III sowie der ordinären Metallwaren 
des Stückgutspezialtarifs entsprechend ergänzt. — Im Zusammen- 
hang mit dieser Regelung werden in die Stelle . ‚Metallhaltige oder 
chemische Metallverbindungen enthaltende Abfälle usw.“ in den Spe 
zialtarif III als neue Ziffer 10 aufgenommen: Abfallstücke von 
kupfer-, nickel-, messing- und kupfer-nickelplattierten Blechen 
aus Eisen oder Stahl, auch vernickelt, Altwaren aus solchen 
Blechen und Abfall von Bimetalldraht; als Ziffer 4 a. a. O. im 
Spezialtarif II wird neu aufgeführt: Bimetalldraht, alt, abgängig. 
— Abgelehnt werden folgende Anträge: a) Aufnahme der Walzen 
mit Gummi-, Filz- usw. Überzug in den Spezialtarif I und den 
Stückgutspezialtarif; b) Aufnahme der zu ordinären Metallwaren 
gehörigen und mitverpackten .ordinären Hohlglaswäaren in den 
Stückgutspezialtarif; ec) Aufnahme zusammengesetzter Waren aus 
Eisen und Holz usw. in den Stückgutspezialtarif; d) Detarifie 
rung der Abfälle von Röhren und Stäben mit Metallüberzug. 


Spalte von ungegerbten Häuten, naß, gekalkt, 
auch gesalzen, lose verladen, zugewiesen. 16. Ab- 
gelehnt werden Anträge auf Versetzung von Abortpapier, 
aus Packpapier geschnitten, in den Spezialtarif I sowie auf 
Aufnahme von Pyridinbasen in den Spezialtarif I oder III. 
17. Ein Antrag auf Versetzung von Schachteln aus Holzspa 
und Pappe in einen Spezialtarif für Wagenladungsgüter 
wird gleichfalls abgelehnt. 18. _In den. Spezialtarif II und im 
Falle der Ausfuhr in ‘den Sp ezialtarif III wird aufgenomm 
Kalziumhydrosulfür (Kalziumsulfhydrat). -19. Die 
Ziffer 7 der Stelle „Eisen und Stahl“ des Spezialtarifs. II wird 
dahin erweitert, daß außer Teilen von feststehenden baulichen 

Anlagen auch Teilevon maschinellen Anlagen, 80 
weit ausdrücklich genannt, als Eisenbauwerksteile 
gelten, sofern sie den sonstigen Bedingungen dieser Stelle. ent- 
sprechen; als solche maschinellen Anlagen, deren Teile zu- 
treffendenfalls „Eisenbauwerksteile“ sein können, werden neu 
genannt: Bagger, Dreh- (Klapp -)brücken und Ram- 
men.. ‘Teile der weiter noch genannten, maschinellen Anlagen 
(Brückenwagen, Drehscheiben, Krane und Schiebebühnen) 
haben bei‘ Erfüllung ‘der vorgesehenen Tarifbedingungen bisher 
schon diese Tarifierung ‚als Ausnahmen genossen. 20. Rück- 
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istände der Glyzerindestillation (Blasenpech). 
auch flüssig gemacht und filtriert, werden in den Spezialtarif II 


‚versetzt. 21. Der Stelle „Schmirgel“ des Spezialtarifs II wird 
angefügt: „auch staubförmiger Abfall dieser 
Stoffe“, der: gleichen Stelle des Spezialtarifs III: „auch 


Bruchstücke von Schmirgelscheiben“. 2.Roher 

oder halbgereinigster Weinstein wird in den 
'Spezialtarif II und das Verzeichnis II (bedeckt zu befördernde 
' Güter) aufgenommen. 23. Die Stelle „Abfälle der Be- oder Ver- 
arbeitung von Wolle“ des Spezialtarifs III wird durch Aufnahme 
der zur Herstellung von Papier oder Isolier- 
masse bestimmten Abfälle ergänzte 24 Unreine 
‚Zyan lauge (Abfallerzeugnis der Gasreinigung) wird in den 
' Spezialtarif III und in das Verzeichnis V (Zur Beförderung in 
' Kesselwagen zugelassene Güter) aufgenommen. 25. Die Stellen 
alztreber, getrocknete“: sowie „Malztreber, 
nasse“ im Spezialtarif III werden zu der neuen Stelle 
‚„Malztreber“ zusammengefaßt. Die bisher der Stelle 
\ „Malztreber, nasse“ angefügten „Trester“ erhalten eine be- 
‚sondere Stelle im Spezialtarif III und Stückgutspezialtarif; 
"hierunter fallen sowohl die Rückstände der Trauben- als auch 
‘der Obstkelterung. 26. Die Versetzung der künstlichen 
‚Sehleifsteine (zurzeit Spezialtarif II) sowie der jetzt dem 
'Spezialtarif II zugewiesenen Mühlsteine in den Spezial- 
‚tarif III wird abgelehnt; weiter wird in der Ziffer 2 (Mühl- 
‚steine) der Stelle „Steine“ des Spezialtarifs II das Wort 
Beegossene‘ durch „künstliche ersetzt. 27. Der An- 
‘trag, in Ziffer 4 der Stelle ‚„Teere‘ des Spezialtarifs III — 
‚Dachteer — in der Klammer hinter ‚„usw.“ einzufügen: 
‚„oder Wasser“, um das als Dach- oder Straßenteer verwendete 
‚ Teergemisch „Kiton“ in den Spezialtarif III aufzunehmen, 
‘wird zur erneuten Beratung an die ständige Tarifkommission 
| zurückverwiesen. 28. Der Antrag auf Einführung einer Neben- 
"webühr für die Bewachung explosionsgefähr- 
‚lieher Sendungen findet nicht die Zustimmung der Ver- 
‚ sammlung. 
1 


C. Deutscher Eisenbahn-Tiertarif, Teil I. 


1. Die jetzt im Tarif zerstreuten Bestimmungen über W eide- 
tiere ($S 17 @),S 22 und S 23 der allgemeinen Tarifvorschriften) 
werden zusammengefaßt und in den $ 23 a. a. OÖ. verwiesen. 
Hierbei wird der bisherige Besitzstand gewahrt, indem — ab- 
‚weichend von den sonstigen Weidetieren — bei Pferden, 
Fohlen und bei Zuchttieren unter den Eseln, dem 
'Rindvieh, den Schafen und Ziegen der Frachtnachlaß 
auch gewährt wird, wenn sie nicht von der Weide an den 
' Versender selbst oder an den Nachfolger in seinem Betriebe 
‚ zurückgesandt werden. Der Erstattungsanspruch steht in diesen 
' Fällen dem Hinsender der Tiere zu. 2. Der Antrag, die zu 
'Körungen versandten Hengste frachtfrei zurückzu- 


befördern, wird abgelehnt. 
; 
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- D. Deutscher Eisenbahn- Peısonen- und Gepäcktarif, Teil 1. 


zugen für Kunstreitergesellschaften, Mena- 
gerien usw. eine Vertragsstrafe von 20 MA für je auch nur 
angefangene 10 Minuten der Verspätung zu erheben (Aufnahme 
‚einer neuen Ausführungsbestimmung unter A Ia zu $ 12 EVO.), 


| 1. Der Antrag, für die verspätete Beladung von Sonder- 
| 


| 
= 


| 


| Die höheren Ansprüche der Reisenden an die Schnelligkeit und 
‚ Bequemlichkeit der Züge haben im Lauf der Jahre wie in der 
Vergrößerung der Stärke und Schnelligkeit der Lokomotiven so 
‚auch in der Ausstattung und im Bestreben nach ruhigem Gang 
‚der Personenwagen ihren Ausdruck gefunden. Auch im Güter- 
| wagenpark sind Veränderungen eingetreten, die vor allem darani 
‚ ausgehen, das Eigengewicht in Beziehung zur Tragfähiskeit in 
‚ wirtschaftlicher Weise zu erniedrieen. Bei Personenwagen mußte 
. das Streben nach Schnellieckeit und Bequemlichkeit dagegen zu einer 
Erhöhung des Eigengewichtes im Verhältnis zur Anzahl der Sitz- 
‚plätze und Betten führen. Weiterhin ist man auch darauf aus- 
gegangen, das Schnellzugsmaterial so gut wie ausschließlich mit 
‚ Drehgestellen zu versehen, dagegen das Lokalzugsmaterial mit 
'zweiachsigen Wagen großen Achsstandes. sog. Lenkachsenwagen. 
‚die auch die schärfsten Krümmungen ohne Zwang durchlaufen 
können. 3 

An die Stelle der noch bis in’ die letzten Jahre üblichen Blech- 
bekleidung der Wagen tritt Teakholz. Diese Teakholzverkleidung 
hat sich als von längerer Haltbarkeit erwiesen und erspart die 
Kosten für das Anstreichen usw. Dem bestehenden Bedürfnis 
Reehnung tragend, sind die Abteilunzen 3. Klasse gegenüber denen 


wird zur erneuten Beratung an die ständige Tarifkommission 
zurückverwiesen. 2. Unter A Ib zu $S 12 EVO. wird eine neue 
Ausführungsbestimmung aufgenommen, die bei Einstellung 
von D-Zug-Wasen in Gesellschaftssonder- 
züge eine Erhöhung des Fahrpreises sowie der Mindestgebühr 
um 25 % vorsieht. Diese erhöhten Gebühren sollen auch er- 
hoben werden, wenn die Benutzung eines Sonderzuges von 
Zwischenstationen aus gestattet wird. Die Fahrpreisermäßigung 
semäß Ausführungsbestimmungen CIV und VI zu S$S 12EVO. (zu 
Schulausflügen und im Interesse der Jugendpflege) kann in 
diesen Fällen nur gewährt werden, wenn der um 25 % erhöhte 
Preis für die vorgeschriebene Mindestzahl von Fahrkarten für 
Gesellschaftssonderzüge und die erhöhte Mindestgebühr er- 
reicht wird. 3. Für Fahrten zu wissenschaftlichen und be- 
lehrenden Zwecken, für Schulfahrten und für Fahrten nach und 
von Ferienkolonien (Ausführungsbestimmung C IV zuS$S 22 
EVO.) wird festgesetzt. daß bei Beteiligung von 10 Personen 
zwei Lehrer oder Begleiter, bei einer größeren Teil- 
nehmerzahl für je weitere 10 Personen — auch wenn diese Zahl 
nicht voll erreicht ist — ein Lehrer oder Begleiter zu- 
gelassen wird. Ausnahmen bedürfen der Genehmigung der der 
Abgangsstation vorgesetzten Verwaltung. 4. Der Antrag, die 
der Abgangsstation vorgesetzte Verwaltung ein für allemal zu 
ermächtigen, bei Gewährung der Fahrpeisermäßigung gemäß 
Ausführungsbestimmungen CIV und CVI (Schulfahrten 
usw. und FahrtendamInteresseder Jugendpflege) 
ausnahmsweise die Benutzung von Schnellzügen oder 
von ZügenanSonn- und Festtagen zuzulassen, wird 
abgelehnt. Die einheitliche Regelung der Angelegenheit soll 
im Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbande angestrebt werden. 
5. Die Fahrpreisermäßigsung gemäß Ausführungsbestimmung 
C VIII zu $S 12 EVO. (für mittellose Kranke und andere hilfs- 
bedürftige Personen) wird auch auf die Witwen von Ver- 
sicherten der Versicherungsanstalten ausge- 
dehnt; weiter wird diese Fahrpreisermäßigung auch gewährt 
den Mitgliedern von Krankenkassen usw. zur Besuchs- 
behandlung durch Spezialärzte oder zum Gebrauch 
medizinischer Bäder, sofern die Entsendung auf Kosten 
der genannten Anstalten oder Kassen geschieht. 6. Die Ge- 
währung einer Fahrpreisermäßisung für Mitglieder 
von freiwilligen Feuerwehren sowie von organisier- 
ten Pflichtfeuerwehren wird abgelehnt. 7. Die Aus- 
führungsbestimmunge 3 zu $ 40 EVO. wird dahin ergänzt, daß 
Expreßgut auch dann von der Annahme ausge- 
schlossen bleibt, wenn nach der Beschaffenheit der Sendung 
die Ver- und Entladung innerhalb des fahrplanmäßigen Auf- 
enthaltes. der Züge nicht möglich ist. 8. Die jetzige Ausfüh- 
rungsbestimmung 4 zu $S 43 EVO., die die Eisenbahn von der 
Haftung für Verlust von Expreßgut befreit. wenn es nicht 
binnen einem Monat nach der Ankunft des betr. Zuges abgefor- 
dert wird, wird gestrichen und durch folgende ersetzt: „Für den 
Verlust von Expreßgut haftet die Eisenbahn nach den Vor- 
schriften über die Haftung und den Verlust von Gütern.“ (Ab- 
schnitt VIII der EVO.) 

Die vorstehenden Beschlüsse werden bindend, wenn ihnen bis 
Mitte Februar 1914 nicht von einer Anzahl Verwaltungen wider- 
sprochen wird, die zusammen mehr als ein Fünftel sämtlicher 
Stimmen führen. Die bindend gewordenen Beschlüsse werden 
zum 1. April 1914 durch Neuausgabe der deutschen Eisenbahn- 
tarife, Teile I oder durch Nachträge hierzu in Kraft gesetzt. 


Fortschritte und Verbesserungen an neueren Wagen der schwedischen Staatsbahnen. 


l. und 2. Klasse merklich vermehrt worden. Um den Schlafwaeen- 
reisenden größeren Raum und mehr Behaglichkeit zu gewähren. 
werden alle neuen Schlafwagen, auch die neuen im Umlauf 
befindlichen Schlafwagen 3. Klasse mit ursprünglich nur für 
1. Klasse vorgesehenen Halbabteilen versehen. Die alte Gas- 
beleuehtunz mit offenen Brennern wurde gegen eine mehrfach 
stärkere Glühlichtbeleuchtung ausgetauscht. Die Brems- 
leitungen werden bei allen neubestellten und nachträglich 
noch bei allen älteren für Schnellzüge bestimmten Wagen 
mit schnell und kräftig wirkenden Schnellbremsventilen 
ausgerüstet. Im einzelnen ist folgendes zu bemerken: Für die 
urmittelbare Verbindung Stockholm-Berlin mußten im Zusammen- 
bang mit der Einrichtung der Dampffährenverbindung zwischen 
Trälleborg und Saßnitz neue Schlafwagen hergestellt wer\len, 
da die vorhandenen wegen zu großer Breite nicht auf die deutszhen 
Bahnen übergehen dürfen. Ebenso mußte das ganze Material an 
Wagen für diesen unmittelbaren Verkehr, welches täglich ia zwei 
Züge jeder Richtung eingestellt wird und aus einem Schlafwagen 
für 1. und 2. Klasse, einem Wagen mit Sitzplätzen für 1. und 2. 
Rlasse, einem zusammengesetzten Wagen für 3. Klasse und Reisegut 
und einem Postwagen: besteht, den in Preußen üblichen Formen 
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und Maßen angepaßt werden. Die Wagenkasten sind außen um 
24 em schmäler als die sonst in Schweden üblichen. Das Gewicht 
ist einschließlich 580 1 Wasser ungefähr 41,7 t und die An- 
schaffung kostet 64000 Kr. Die ersten auf den schwediscnaen 
Staatsbahnen ausschließlich für Postbeförderungen bestimmten 
Postwagen wurden nach Übereinkunft in Übereinstimmung mit den 
deutschen neuzeitlichen Postdrehgestellwagen hergestellt. Sie 
haben beiderseits teilweise für Waschraum und Kleiderablage 
ausgenützte Schutzräume zum Schutze des Postpersonals in Zug- 
unglücksfällen. In die Speisewagen wurden früher keine Vor- 
ratsräume eingebaut. Während dies späterhin dann geschah, aber 
zugleich mit der Küche in ganzer Breite des Wagens, so daß 
also der Speiseraum während der Fahrt nur von einer Seite er- 
reicht werden konnte, ist bei neuen Speisewagen, Modell 1911, ein 
durchgehender schmaler Gang angeordnet. Auch bei der Einrich- 
tung der Speiseräume kommt den Schweden ihre um 24 em breitere 
Umgrenzung des lichten Raumes zugute. Sie können beiderseits 
es Mittelganges je 2 Plätze unterbringen, während man im Aus- 
land auf der einen Seite meist nur für einen Sitz Platz hat. Der 
Speiseraum faßt 40 Gäste, um 16 mehr als die älteren Wagen. 
Diese neuen von den A. B. Svenska Järnvägsverkstäderna in Lin- 
köping hergestellten Wagen, welche einschließlich 500 1 Wasser 
und 13 t Einrichtung 405 t wiegen, sind so zweckentsprechend, 
daß 1912 nicht nur 3 weitere solche Wagen bestellt wurden, son- 
dern daß auch alle älteren Speisewagen der Staatsbahnen in den 
Zentralwerkstätten in Örebro auf gleiche Art umgebaut wurden. 

Die auf der Strecke Stockholm-Gotenbufg versuchsweise ein- 
gestellten Schlafwagen 3. Klasse wurden so wenig benützt, daß man 
sich zu einem Versuch entschloß, sie in die nordwärts von Stock- 
holm verkehrenden Schnellzüge einzustellen. Das Ergebnis war 
sünstig, und es wurden weitere 5 Schlafwagen 3. Klasse zu je 
42500 Kr. für die Strecken Stockholm-Malmö und Stockholm- 
Luleä bei der A. B. Arlöfs mek. Verkstad och Vaggonfabrik be- 
stell. Die neuen Wagen haben 15 Halbabteile mit je 3 Schlaf- 
stellen an Stelle der früheren Einteilung in Ganzabteile mit ie 6 
Schlafstellen. Die neue Einteilung zibt für den Wagen nur mehr 
45 statt 48 Schlafplätze, aber die Plätze sind für die Reisenden 
bequemer und geräumiger. 

Die neuen Drehgestelle für Personenwagen wurden den 
schwereren Wagengewichten (40 t) entsprechend stärker herge- 
stellt. Während man bisher ein dreifäches Federungssystem an- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Zur Frage der Ausdehnung der Seehafentarife auf die 
Binnenhäfen. Der preußische Eisenbahnminister hat am 2. d.M. 
an die Handelskammer in Neuß folgendes Schreiben gerichtet: 
Zur Beseitigung und Milderung des Wagenmangels hat die Han- 
delskammer in der Eingabe vom 8. November 1913 vorgeschlagen, 
(ie Seehafenausnahmetarife auf alle deutschen Binnenhäfen 
und möglichst auf alle zur Ausfuhr bestimmten Güter auszu- 
dehnen, die zur Beförderung nach ‘den Ausfuhrhäfen in den 
3innenhäfen von der Eisenbahn auf das Schiff übergehen. Zur 
Begründung dieses Vorschlags wird geltend, gemacht, daß durch 
die Betörderung grolier Mengen der im Gen .ısse der Seehaien- 
ausnahmetarife stehenden Güter nach den Hafenplätzen der Nord- 
und Ostsee dem heimischen Wagenpark ein sehr beträchtlicher 
Teil Wagenraum entzogen werde. Infolge der eigenartigen Ver- 
hältnisse der Seeschiffahrt müßten nach Ablieferung der Aus- 
nahmetarifartikel an das Seeschiff viele dieser Wagen leer in 
das Binnenland zurück oder zur Übernahme der Ladung an- 
kommender Seeschiffe nach anderen Häfen dirigiert werden. 
Wagenmangel und Wagenknappheit würden dadurch gefördert 
und auf diese Weise dem deutschen Wirtschaftsleben an anderer 
Stelle derart schwere Wunden geschlagen, wie sie mit der bei 
Einführung jener Ausnahmetarife beabsichtigten Hebung und 
Stärkung der deutschen Seehäfen in keinem Verhältnis ständen. 

Die Handelskammer vertritt ferner die Anschauung, daß im 
nationalen Interesse unter Ausschaltung oder Hintansetzung des 
Prinzips des Tarifkampfes zwischen Bahn und Schiff ein Zu- 
sammengehen und Zusammenarbeiten von Eisenbahn und Schiff- 
fahrt erforderlich sei, und zwar in der Weise, daß eine der Eigen- 
tümlichkeit beider Beförderungsmittel entsprechende Arbeits- 
teilung zwischen Schiff und Bahn eintritt. Dabei sei namentlich 
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wendete, durch. welches alle vom Rad ausgehenden Stöße durch- 
laufen mußten, haben neuere Erfahrungen gezeigt, daß der Lauf 
des Drehgestells ruhiger wird, wenn man an Stelle der über den 
Lagerbüchsen sitzenden Blattfedern und der damit in Verbindung 
stelıenden zwei flachdrähtigen Kegelfedern nur mehr ein System 
weicher zylindrischer runddrähtiger Schraubenfedern anwendet, 

Die neuen Gruswagen haben 17,5 t Eigengewicht, ein Trag- 
vermögen von 36 t, Boden- und Seitenluken : zwecks schneller 
Entladung und Drehgestelle, so daß sie auch scharfe Kriümmun- 
gen in Neubaugleisen ohne Zwang durchlaufen können. Damit die 
Wagen nicht unbenützt stehen, so lange sie nicht für Grustrans- 
port benötigt sind, sind sie so eingerichtet, daß sie mit Leichtig- 
keit auch als gewöhnliche offene. Güterwagen Verwendung fin- 
den können. 


Die neuen 35 t schweren mit 2 dreiachsigen Drehgestellen 
ausgestatteten Wagen für schwere und sperrige Güter, von wel- 
chen Wagen 2 bei der Vagn-och Maskinfabriks A.B. in Falun für 
je 11550 Kr. bestellt wurden, haben ein Tragvermögen von 50 t, 
wenn die Last in Wagenmitte auf 3 m Länge, und von 60 t, wenn. 
die Last auf 6,4 m verteilt wird. i 


Um den langwierigen und kostspieligen Verlauf der Brücken- 
belastungsproben zu verbilligen und zu verkürzen, haben die 
Staatsbahnen 5 Stück vierachsige Zisternenwagen beschafft 
(siehe Nr. 74 d. Ztg., Jahrg. 1912), deren Gewicht durch Ein- und 
Auspumpen von Wasser in weiten Grenzen szeändert werden 
kann. Die Wagen haben 9 t Eigengewicht und fassen 53 ebm 
Wasser, so daß das Gesamtgewicht bis auf 82 t erhöht werden 
kann, was bei 8,2 m Wagenlänge einer Belastung von 10 t auf 
das laufende Meter entsprient. Die Füllung kann durch eine 
Zisternenöffnung von oben her erfolgen oder durch Einpumpen 
aus dem Wasserlauf, der unter der zu prüfenden Brücke in der - 
Regel] angenommen werden darf. Zu diesem Behufe gehört zu 
den Brückenprüfungswagen ein besonderer Maschinenwagen, 
der einen kleinen Drehkran für Handbetrieb, eine Pumpe mit 
Motor und verschiedene Werkzeuge enthält. Sollen die Wagen 
Verwendung finden, dann wird Pumpe samt Motor mittels des 
Handkrans zur Wasserfläche hinabgelassen. Die Pumpe ver- 
mag 600 I in der Minute auf 50 m Höhe zu fördern. Ein solcher 
Brückenprüfungswagen kostete bei den Eisenbahnzentralwerk- 


stätten in Örebro 11400 Kr. Se 


den Seehafenausnahmetarifen befreit werden könnte, indem von 
der Staatseisenbahnverwaltung mittels einer weisen Tarifpolitik 
zur Bewältigung dieses Verkehrs auf den zu den Seehäfen füh- 
renden Wasserstraßen die Schiffahrt herangezogen wird, was 
nach Ansicht der Handelskammer mit sicherem Erfolg durch die 
oben erwähnte Ausdehnung der Seehafenausnahmetarife erreicht 
werden könne. f 

Vorstehende Ausführungen lassen erkennen, daß ungeachtet 
zahlreicher Veröffentlichungen hierüber die Aufgaben der preu- 
Rßischen Eisenbahnpolitik und auch die Ursachen des im ver- 
gangenen Jahre in die Erscheinung getretenen Wagenmangels 
noch mißverstanden werden. Die Absicht, den Verkehr der 
Wasserstraßen zugunsten des Eisenbahnverkehrs zu beeinträch- 
tigen, liegt den preußischen Staatsbahnen fern. Frachtermäßi- 
gungen auf der Eisenbahn werden nur gewährt, wenn sie im In- 
teresse der allgemeinen Landeswohlfahrt erforderlich sind. 

Die Seehafenausnahmetarife bezwecken einmal die Förderung 
des überseeischen Ein- und Ausfuhrverkehrs der deutschen Land- 
wirtschaft und Industrie und des deutschen Handels und nament- 
lich die Unterstützung der deutschen Seehäfen und der ein- 
heimischen Reederei. Sie sind zumeist veranlaßt durch den 
Wettbewerb außerdeutscher Seehäfen und stehen zugleich mit 
dem finanziellen Staatsinteresse insofern in Einklang, als es sich 
hierbei fast durchweg um Beförderung auf weite Entfernungen 
handelt, bei denen die kilometrischen Selbstkosten niedriger 
sind, als bei kurzen Strecken. Auch durch Rückladung wird bei 
diesem Verkehr eine besonders wirtschaftliche Ausnutzung der 
Betriebsmittel ermöglicht. 

Für eine allgemeine Ausdehnung der Seehafenausnahmetarife 
auf den Binnenumschlagsverkehr liegt ein wirtschaftliches Be 
dürfnis nicht vor. Durch eine solche Maßnahme würde viel- 
mehr der Zweck dieser Tarife zum Teil sogar vereitelt werden. 
Namentlich gilt dies hinsichtlich ihrer etwaigen Ausdehnung 
auf die im Westen belegenen Binnenumschlagsplätze. Dort, wo 
bei Einführung von Seehafenausnahmetarifen für Berücksichti- 
sung der Binnenhäfen die erforderliche Voraussetzung vorlag, 


dem Umstande Rechnung zu tragen, daß das Schiff an die in 
Deutschland in der Hauptsache in der Süd-Nordlinie verlaufenden 
Wasserstraßen gebunden sei, während die Eisenbahn wenigstens 
im Güterverkehr ursprünglich und hauptsächlich die Aufgabe 
gehabt hätte, dort Verkehrsmöglichkeiten zu schaffen, wo 
Wasserwege fehlten. Von diesem Gesichtspunkte aus stellt die 
Handelskammer zur Erwägung, ob nicht der deutsche Eisen- 
bahnwagenpark von dem angeblich anspruchsvollen Verkehr in 


wie z. B. bei dem Ausnahmetarif für Zucker und bei den im Vor- 
Jahre gewährten Frachterleichterungen für die Einfuhr von 4 
Futtergerste und Mais sind die Frachtermäßigungen den Binnen- { 
häfen nicht vorenthalten worden. Es kann den Eisenbahnen nicht 
angesonnen werden, Tarifermäßigungen zu dem Zweck zu ge 
währen, den Verkehr, statt ihn auf dem direkten Bahnwege abzu- 
wickeln, diesem zu entziehen und den Woasserstraßen zuzufüh- 
ren. Abgesehen davon, daß ein Wagenmangel'in nennenswertem R 


E 


r 


. Jahrgang _ 
en 1914 


 Umfange in diesem Jahre überhaupt nicht aufgetreten ist, stehen 
‚ die Seehafenausnahmetarife und der Wagenmangel miteinander 


stellung wesentlich beeinflussen könnten. 


in keiner Wechselwirkung. Schon die Güterwagen, die nach 
Seehafenausnahmetarifen befördert werden, sind im Verhältnis 
zum Gesamtverkehr zu unbedeutend, als daß sie die Wagenge- 
Die von der Handels- 
kammer befürwortete Tarifpolitik würde im Falle einer Behinde- 
rung der Binnenschiffahrt eher zu einer Verschärfung als zu 
einer Milderung des Wagenmangels führen. Überdies wird bei 
Beförderung der Güter auf kurze Entfernungen der Wagenpark 
auch nicht annähernd so gut ausgenutzt, wie auf weitere Ent- 
fernungen. Also auch von diesem Gesichtspunkt aus würde eine 
Abdrängung des Verkehrs von dem Eisenbahnweg auf den 
Wasserweg unwirtschaftlich sein. 

Daß die Tarifpolitik der Eisenbahn einer günstigen Entwick- 


lung der Güterbeförderung auf deutschen Binnenwasserstraßen 


bisher nicht hinderlich war, beweist die Tatsache, daß der Bin- 
nenschiffahrtsverkehr — bei ungefähr gleich gebliebener Länge 
der Schiffahrtswege (10000 km) — von 10400000 t im Jahre 
1875 auf 64750000 t im Jahre 1910, d. i. das sechsfache, ge- 
stiegen ist, während der Eisenbahnverkehr — bei einer Ver- 
mehrung der Streckenlänge von 26500 km auf 58600 km 
(— + 121 %) — von 83500000 t im Jahre 1875 auf 368 150 000 


' Tonnen im Jahre 1910, d. i. nur das 4%fache gestiegen ist. 


 Eisenbahnminister erließ unter dem 24. Dezember v. J. im 
 bahn-Verordnungsblatt folgende Bekanntmachung: 


— Durchführung der Krankenversicherung. Der preußische 
Eisen- 


Auf Grund 


des $ 377 Abs. 3 der Reichsversicherungsordnung werden nach- 


stehende Befugnisse der Versicherungsämter den: Königlichen 


 Eisenbahndirektionen als Aufsichtsbehörden über die Eisenbahn- 
_ Betriebskrankenkassen übertragen: 1. Die Aufsichtsbefugnisse 


über die Betriebskrankenkassen ($$ 30, 34)*); 2. die Erteilung 


- *) Die angezogenen Paragraphen beziehen sich auf die Reichs- 
versicherungsordnung. 
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Nr.5 


—_ 


einer Bescheinigung über die Zusammensetzung und den Umfang 
der Vertretungsmacht des Kassenvorstandes ($ 6 Abs. 2); 3. die 
Entscheidung über die Beanstandung gesetz- und satzungs- 
widriger Beschlüsse der Kassenorgane ($ 8); 4. die Ent- 
scheidung über die Beschwerde gegen Bestrafung eines Vor- 
standsmitglieds durch den Kassenvorsitzenden ($ 20 in Ver- 
bindung mit $ 19); 5. die Genehmigung zum Verzicht auf Er- 
satzansprüche gegen die Mitglieder der Kassenorgane und 
Geltendmachung der Haftung an Stelle der Krankenkasse ($ 23 
Abs. 1); 6. die Genehmigung zur Festsetzung einer Mahngebühr 
($S 28); 7. die Genehmigung zur Abtretung des Anspruchs auf 
die Kassenleistungen ($ 119); 8. die Stellung des Strafantrages 
bei Verletzung des Amtsgeheimnisses durch. Mitslieder der 
Kassenorgane ($ 141); 9. die Entscheidung bei Streitigkeiten 
über die Zugehörigkeit von Betrieben und Betriebsteilen zur 
Krankenkasse, wenn daran nur die Eisenbahn-Betriebskranken- 
kassen beteilist sind ($ 258); 10. die Mitwirkung bei der Ver- 
einigung von Betriebskrankenkassen und bei Ausscheidung von 
Mitgliedern (SS 281 bis 283, 286, 287, 292, 298), sofern ausschließ- 
lich Eisenbahn-Betriebskrankenkassen beteiligt sind: 11. die 
Leitung der Wahl nach Errichtung der Kasse und bei Nicht- 
vorhandensein eines Vorstandes ($$ 333, 339), 12. die Genehmi- 
gung der Krankenordnung ($ 347 Abs. 1 und 2); 13. die Be- 
stimmung über die Verwahrung von Wertpapieren der Kasse 
(S 365); 14. die Entgegennahme des Rechnungsabschlusses und 
der sonstigen im $ 367 vorgeschriebenen Nachweisungen; 15. die 
Genehmigung zur Vereinbarung von Vorzugsbedingungen mit 
Apothekern ($ 375); 16. die Bestellung von Mitgliedern der 


Kassenorgane oder ihrer Vertreter bei verweigerter Wahl 
(S 379); 17. die Entscheidung auf die Beschwerden gegen 


Ördnungsstrafen, die vom Kassenvorstande gegen Versicherte 
verhängt sind (S 529); 18. die Aufsicht über die Betriebs- 
krankenkassen gemäß $ 377 Abs. 1, soweit die Aufsichtsbefug- 
nisse vorstehend aufgeführt sind. 


: Wagengestellung für Kohlen, Koks und Briketts (in Einheiten zu 10 t) in den großen Kohlenbezirken für die Zeit 
vom 16. bis 31. Dezember 1913*). 


im Durch- 
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BRrire Jahr © & | davon ı nicht rechtzeitig | für den Werk- | en 
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str im ganzen . an Werk- |an Sonn- und| gestellt er Festiaggestellt 
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‚gegen dasVorjahr | — | 
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| #) Berichtigung. 
' ganzen 


Durchschnitt für den Sonn- und Festtag 1913 gestellt: 7918 gegen das Vorjahr — 3219. 


In der Nachweisung für den 1. bis 15. Dezember 1913 muß es i 
379423 gegen das Vorjahr — 12320 = 3,1 $; gestellt 1913 an Sonn- und Festtagen 23754 gegen das Vorjahr — 9626; im 


bei Ruhr heißen: gestellt 1913 im 


In der Gesamtsumme in den 7 Steinkohlen- 


bezirken muß es heißen: gestellt 1913 im ganzen 633560 gegen das Vorjahr + 10015 = 1,6 2; gestellt 1913 an Sonn- und Fest- 
tagen 27313 gegen das Vorjahr — 11868; iin Durchschnitt für den Sınn- und Festtag 1913 gestellt: 9003 gegen das Vorjahr — 3774. 
In‘der Zeit vom 16. bis 31. Dezember 1912 sind im Ruhrbezirk 30774 Wagen und nicht wie im vorigen Jahre angegeben 20 774 


Wagen nicht rechtzeitig gestellt worden. 


2 
| 
| 


Zeitung des Vereins I 


Nr.» — 80° — Deutscher Bisonbeh vor vo 
B. Braunkohlenbezirke. 2 
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+) Die für den Bere Hannover mitgeteilten Zahlen enthalten auch die auf der Rinteln-Stadthagener Eisenbahn und die 


uf der Kleinbahn Voldagsen-Duingen für Kohle gestellten Wagen, die erstmali 


Gescheiterter Wettbewerbsversuch zwischen Güterkraft- 
wagen und Eisenbahn. Nach den Mitteilungen einiger Tages- 
zeitungen war Anfang August 1913 von einer Hamburger Firma 
ein sog. Auto-Expreßgutverkehr zwischen Hamburg und Berlin 
eingerichtet worden. Die Neuerung sollte die Mängel beseitigen, 
die trotz des Eilgüterverkehrs bei der Eisenbahn herrschten. 
Der „Berl. Börsen-Courier“ teilte s. Z. mit, daß das gewaltige 
Güterauto Mittwochs und Sonnabends nachmittags Hamburg ver- 
läßt und die mitgenommene Fracht am Donnerstag bezw. Montag 
in Berlin bestellt. Da die Neuerung sehr stark in Anspruch 
genommen würde, sei geplant, unter Einstellung eines zweiten 
Autos die Fahrten täglich durchzuführen. 

In einer österreichischen Zeitschrift war über die Einrichtung 
folgendes zu lesen: „Die Güter werden ab Haus der einen Stadt 
bis frei Haus bzw. frei Kai der anderen Stadt zum Tarif von 
3,30 A für 100 kg in 16 Stunden befördert, während der Trans- 
port im Eilgutverkehre auf der Eisenbahn nach dem Tarife 6 NM 
für 100 kg kostet. Der Vorteil des Autoexpreßdienstes ist nebst 
Vereinfachung in Verbindung mit Zeitersparnis der große 
Frachtkostenunterschied.“ 

Jetzt schreibt über diesen Verkehr die ‚„Monatsschrift des 
Verbandes sächs. mittlerer Eisenbahnbeamten“ vom 1. Januar 
1914: „Wie von gut unterrichteter Seite inzwischen bekannt ge- 
worden ist, wurde der Expreßgutverkehr, der als reines 
Speditionsunternehmen zu betrachten war, nach kurzer Zeit 
wieder aufgegeben. Auch eine zweite ins Leben gerufene Linie 
zwischen Hamburg und Hannover hat ihren Betrieb eingestellt. 
Ein privater Güter-Automobildienst besteht zurzeit noch 
zwischen Hamburg und Lübeck. Leider ist nicht zu erfahren, 
aus welchen Gründen die Betriebseinstellung hat erfolgen 
müssen. Anzunehmen ist, daß der Betrieb mangels genügender 
Frachten unrentabel gewesen ist . 


— Cronberger Eisenbahn. Die Generalversammlung beschloß 
die Übergabe der Bahn an den preußischen Staat, und zwar geht 
das gesamte Vermögen der Bahn an den Staat ohne Liquidation 
über. Die Aktionäre erhalten für den Nennwert ihrer Aktien 
3 % Staatsschuldverschreibungen mit Zinsgenuß vom 1. Januar 
1914. Der Betrieb der Bahn ist vom 1. Januar von der preußi- 
schen Eisenbahnverwaltung übernommen worden. Älle Beamten 
treten in den Dienst der Staatsbahnverwaltung über, welche die 
bestehenden Verträge erfüllt. Mit dem Betriebsleiter ist ein be- 
sonderes Abkommen getroffen worden. Der Vertrag erhält nur 
dann Rechtskraft, wenn bis zum 1. Oktober 1914 die verfassungs- 
mäßige Genehmigung (durch den Landtag) erteilt worden ist. 
Erst danach und nach der im Frühjahr stattfindenden ordent- 
lichen Generalversammlung der Gesellschaft kann die end- 


gültige Verstaatlichung der Bahn und das Erlöschen der Gesell- 


schaft vor sich gehen. 


Preisaufgabe des Architektenvereins zu Berlin zum 
Schinkelfest 1915. Auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens 
werden diesmal die Entwürfe für eine Umgestaltung des Stet- 
tiner Bahnhofs in Berlin, des Bahnhofs Gesundbrunnen und der 
dazwischenliegenden Eisenbahnstrecke verlanst, um ihre 


vom 1. Dezember 1913 ab nachgewiesen sind. 


| Leistungsfähigkeit für den Fern- und Vorortpersonenverkehr zu 


erhöhen. Zu liefern sind ein Übersichtsplan der umgestalteten 
Bahnanlagen, Längen 1 :5000, Breiten 1 :2000, Höhenpläne für 
die Gleise der Bahnstrecken und Bahnhöfe, Längen 1: 2000, 
Höhen 1 :200, der Entwurf zum Umbau des Stettiner Bahnhofs 
mit der Anschlußstrecke bis zur Ringbahn 1 :1000, der Entwurf 
zum Umbau des Personenbahnhofs Gesundbrunnen mit an- 
schließenden Strecken von der Ringbahn bis zur Überführung 
der Bornholmer Straße 1 :1000, die maßgebenden Querschnitte 
durch die Gleisanlagen 1 : 200, der Entwurf für die Sicherungs- 
anlagen am Nordende des Stettiner Bahnhofs, der Entwurf für 
die eiserne Hallenstützwand und für die dadurch bedingte Um- 
änderung der Bahnsteighalle im Maßstab 1 :100 (das nördliche 
Endbinderfeld ist neu zu entwerfen, in den Einzelheiten darzu- 
stellen und zu berechnen), das Maschinenhaus für die Lüftungs- 
anlage der Tunnel mit anschließender Wohnung für den Ma- 
schinenwärter 1 :100 und ein Erläuterungsbericht. 
— Güterverkehr im Straßburger Rheinhafen. Die „Köln. Ztg.“ 
schreibt: Nachdem der Rheinverkehr im Straßburger Hafen schon 
von 1911 auf 1912 sich um nicht weniger als etwa 53 % vermehrt 
und im Jahre 1912 eine Jahresziffer von 1668580 t erreicht 
hatte, ist für das Jahr 1913 ein weiterer Aufschwung zu ver- 
zeichnen. Die Gesamtverkehrsziffer vom Jahr 1912 wird im Jahr‘ 
1913 allein vom Ankunftsverkehr, der sich .auf 1656000 t be- 
ziffert, erreicht; dazu kommt der Abgang über den Rhein mit 
332500 t. Die Gesamtziffer des Rheinverkehrs im Jahr 1913 
beträgt somit rund, 1989000 t und die Zunahme gegenüber 1912° 
320500 t = 20 %. (Der Kehler Hafen hat in der gleichen Zeit 
einen Verkehrszuwachs von 94 200 t zu verzeichnen.) Mit dieser 
Ziffer dürfte der Straßburger Hafen auch im Jahr 1913 seinen 
Rang unter den deutschen Rheinhäfen unmittelbar hinter Mann- 
heim-Ludwigshafen behaupten. Bei der hier in Erscheinung 
tretenden Entwicklung des Straßburger Hafens ist zweierlei be- 
sonders beachtenswert: Der Zuwachs von rund 138500 t im der 
Zufuhr über den Rhein entfällt diesmal beinahe ausschließlich 
auf hochwertige Güter, wie Kolonialwaren, Roherzeugnisse für 
die Industrie, Getreide usw., wo die Frachtersparnisse durch BeiE 
nutzung der billigen Wasserstraße volkswirtschaftlich besonders 
ins Gewicht fallen. Der Abgang über den Rhein stieg von 
150 500 t im Jahr 1912 auf 332500 t im Jahr 1913, also um nicht 
weniger als 182000 t, und macht im Jahr 1913 trotz der gleich“ 4 
zeitigen beträchtlichen Steigerung des Bergverkehrs 20% des 
letzteren aus, während er noch im Jahr 1911 nur 62% des Berg- 
verkehrs.betrug. Diese Zunahme ist für den Straßburger Hafen 
deshalb wichtig, weil die Rheinschiffahrtsunternehmungen natur- 
gemäß den Schwerpunkt ihres Verkehrs nach denjenigen Hafen- 
plätzen legen, wo die mit Bergladung angekommenen Schiffe 
auch Talfracht finden können. Diese Entwicklung kann auf die 
Dauer nicht ohne günstigen Einfluß auf die Ausgestaltung der 
Frachtsätze für die Bergfahrt nach Straßburg bleiben. % 
— Der Bayerische Landeseisenbahnrat ist auf den 29. Januar 
d. J. zu seiner 12. Sitzung. einberufen. Die Tagesordnung or 
hält zunächst die Bekanntgabe des Verzeichnisses der in der 


a 


LIV. Jahrgang 2 
17. Januar 1914. = 


ji 


Zeit vom 1. Juli bis 31. Dezember 1913 eingeführten und auf- 
‚gehobenen Ausnahmetarife. Weiter werden zur Erörterung ge- 
‚stellt: Frachtermäßigung für Steingrus, Frachtberechnung für 
'Seheitholz, Mitteilungen über Lagerhausverhältnisse, die Ge- 
'treide- und Maistarife im NRegensburger Donauumschlags- 
‚verkehr. Im übrigen kommt der Entwurf des Sommerfahrplans 
'1914 zur Beratung. 


— Umbau des Hauptbahnhofs Stuttgart. Das neue Empfangs- 
gebäude des Hauptbahnhofs Stuttgart wird, etwa 400 m vom 
‚jetzigen Empfangsgebäude an der Schloßstraße entfernt, an die 
‚Schillerstraße zu stehen kommen. Die Ausführung des Neubaus 
‚ist der Architektenfirma Prof. Bonatz und Scholer in Stuttgart 
‚übertragen. Mit dem Bau soll im Laufe dieses Jahres begonnen 
‚werden. Noch ehe die ersten Arbeiten zur Vergebung aus- 
geschrieben sind, bemühen sich die Anhänger der Sandstein- und 
der Muschelkalksteinindustrie durch Einsendungen in den Tages- 
"Zeitungen den Wettbewerb der Gegenseite aus dem Feld zu 
schlagen. In Nr. 602 des „Schwäb. Merkur“ und in Nr. 8 des 
„Stuttgarter Neuen Tagblatts® wird unter Hinweis auf den 
‚schlechten Geschäftsgang in der Sandsteinindustrie und auf den 
"billigeren Preis für die Wahl von Sandstein eingetreten, während 
in Nr. 12 des „Schwäb. Merkur“ die „qualitative Überlegenheit und 
dekorative Wirkung“ des Muschelkalksteins gerühmt wird. Die 
Interessenten werden sich darüber klar sein müssen, daß die 
Wahl der Baustoffe ganz wesentlich durch den Stil des Neubaus, 
‚der endgültig feststeht, bedingt ist und daß es sich um einen 
Bau handelt, bei dessen Bedeutung für das ganze Land nur das 
‚allgemeine Landesinteresse an einer möglichst günstigen Ge- 
‚samtwirkung für die Wahl der Baustoffe ausschlaggeben sein 
kann. 


' — Förderung des Reiseverkehrs in Württemberg. Der zu- 
nehmende Fremdenverkehr in diesem Lande, insbesondere in der 
reizend selegenen Landeshauptstadt Stuttgart, im württ. 
‚Schwarzwald (Wildbad, Herrenalb, Freudenstadt, Bad Lieben- 
'zell), auf der Schwäb. Alb (Urach, Lichtenstein, Hohenzollern), 
‚am württ. Bodenseeufer (Friedrichshafen) und im württ. 
'Frankenland (Bad Mergentheim, Schwäb. Hall), ließ das Be- 
'dürfnis nach einem württembergischen Reise- und Verkehrs- 
 bureau entstehen. Diesem Bedürfnis hat nunmehr das Passage- 
"Bureau Rominger (Generalagentur des Norddeutschen Lloyd) in 
"Stuttgart, Königstraße 15, dadurch Rechnung getragen, daß es 
zu Beginn dieses Jahres in seinen bisherigen sehr günstig ge- 
‚legenen Geschäftsräumen ein „Württ. Reise- und Ver- 
'kehrsbureau“ errichtet hat. Das neue Bureau wird sich 
die Förderung des württ. Fremdenverkehrs auf jede für ein 
' Reise- und Verkehrsbureau geschäftsübliche Weise angelegen 
sein lassen und so die Tätigkeit des Fremdenverkehrsverbands 
 Württemberg-Hohenzollern auf dem besonderen Gebiete der Auf- 
gaben eines Reise- und Verkehrsbureaus in wirksamer Weise er- 
'gänzen und unterstützen. Gleichzeitig ist von, der württ. 
 Eisenbahnverwaltung dem Bureau, bei dem schon bisher Fahr- 
‚karten nach einer Anzahl wichtiger Verkehrsplätze auflagen, 
‚der Verkauf von Fahrkarten in wesentlich erweitertem Umfang 
übertragen worden; das Bureau hat die Fahrkarten ohne jeden 
Zuschlag zu den tarifmäßigen Preisen abzugeben. 
- — Zur Vereinheitlichung der deutschen Eisenbahnen. Auf der am 
11. d. M. in Stuttgart abgehaltenen württembergischen Landes- 
versammlung der Deutschen (Nationalliberalen) Partei wurden 
‚auch Verkehrsfragen erörtert. Der Landtagsabgeordnete Bau- 
"mann führte nach dem „Schw. Merkur“ in seinem Bericht über 
‚die Arbeiten des Landtags zur Frage der Vereinheitlichung der 
deutschen Eisenbahnen unter ‘lebhaftem Beifall der von 1200 Per- 
sonen besuchten Versammlung folgendes aus: „Auch bei der 
letzten Etatsberatung ist wieder der Gedanke einer größeren Ver- 
' einheitlichung der deutschen Staatsbahnen erfreulicherweise be- 
‚handelt worden. In der Zwischenzeit haben Erörterungen über 
' diesen Gegenstand von Eisenbahnfachleuten in weitgehendem Um- 
‚fange stattgefunden. und wenn diese Erörterungen vielleicht über 
die Mittel nicht einig waren, so war doch das Ziel, nach dem sie 
‚alle strebten, ein einheitliches, das Ziel, das auch uns vorschwebt, 
‚nicht aus zentralistischen Neigungen, sondern weil wir es im wirt- 
' schaftlichen und allerdings auch im nationalen Interesse für ab- 
'solut notwendig halten, das Ziel einer Betriebs- und Finanz- 
. gemeinschaft der deutschen Eisenbahnen, wo möglich unter der 
Führung des Reichs oder, wenn dies nicht möglich ist, unter der 
. Führung Preußens.“ 


| — Die Schiffbarmachung des Neckars wurde in der vor- 
‚ erwähnten Landesversammlung ebenfalls erörtert. Die Ver- 
sammlung nahm eine Erklärung an, daß die baldige Schiffbar- 
 machung des ‘Neckars im Interesse der wirtschaftlichen Ent- 
wicklung der engeren Heimat unbedingt geboten sei. Die Land- 
tagsfraktion solle dafür eintreten. daß die Regierung mit aller 
Kraft auf baldigen Abschluß der Verhandlungen des Reichs mit 
Holland dringe und sich mit Baden und Hessen über die Durch- 
führung des Kanals verständige. 


— Nr. 5 


— Vogelschutz durch Eisenbahnbehörden. Deutsche Eisen- 
bahndirektionen haben sich schon seit längerem in bemerkens- 
werter Weise am Vogelschutz beteiligt, besonders an der Schaf- 
{ung von Nistgelegenheiten an Hochbauten. Ein Erlaß 
des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten ordnete be- 
kanntlich für Neubauten von Dienstgebäuden an, daß Bedacht zu 
nehmen sei, den Schwalben für ihren Nestbau Plätze zu schaffen. 
Neuerdings schicken sich die gleichen Behörden an, ihre Vogel- 
schutzmaßnahmen zu erweitern und sich an einer passenden 
Winterfütterung zu beteiligen. Die Eisenbahndirektion Halle 
ließ im Vorjahr an ihr gesamtes Streckenpersonal ein Flugblatt 

über „spatzensichere Winterfütterung‘“ verteilen, um das Inter- 

esse für den Vogelschutz zu wecken. Die Generaldirektion der 
bayerischen Staatsbahnen sprach ihr Interesse daran aus, daß 
solche Fütterapparate zunächst probeweise bei den bayrischen 
Staatsbahnen Verwendung finden möchten. Eine ausgiebige 
Ausstattung der Bahnwärter mit Fütterapparaten haben bereits 
die preußischen Eisenbahndirektionen in Bromberg, Hannover, 
Mainz u. a. eingeführt. Verwendet wurden die sogenannten 
„Antispatz“-Meisendosen. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist der Regierungsbaumeister des Risenbahn- 
baufachs Conradi in Ööln mit der Wahrnehmung der Ge- 
schäfte des Vorstands des Eisenbahnbetriebsamts 2 daselbst be- 
auftragt. — Der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs 
Metzkow, bisher bei der Eisenbahndirektion Berlin, ist dem 
Eisenbahnzentralamt in Berlin überwiesen. — Einberufen zur 
Beschäftigung im Staatseisenbahndienste sind die Regierungs- 
baumeister des Eisenbahn- und Straßenbaufachs Heyden und 
Bühl bei der Eisenbahndirektion in Halle (Saale) und der 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Hecker bei der 
Eisenbahndirektion in Essen. — Der Regierungsbauführer des 
Eisenbahnbaufachs Karl Steuernagel aus Cöln ist zum 
Regierungsbaumeister ernannt. — Der Rechnungsdirektor 
Schütz bei der Eisenbahndirektion in Bromberg ist gc 
storben. 


Österreich. 


— Wechsel in der Geschäftsführung des Tarifkomitees. Die 
Geschäftsführung des österreichisch-ungarischen Tarifkomitees 
ist am 1. Januar d. J. von der Direktion für die Linien der 
Staatseisenbahngesellschaft auf die Direktion der ungarischen 
Staatsbahnen in Budapest übergegangen. Seit dem Bestehen des 
Tarifkomitees der österreichisch-ungarischen und bosnisch- 
hercegovinischen Eisenbahnverwaltungen wechselt die Ge- 
schäftsführung zum ersten Male. Sie lag seit Errichtung dieses 
Komitees durch die Direktionskonferenz stets in den Händen 
der Österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesellschaft. Am 
12. November 1896 wurde von der Eisenbahndirektorenkonierenz 
der Beschluß gefaßt, die Wahl der vorsitzenden Direktion im 
Tarifkomitee diesem selbst zu überlassen. Die erste Wahl, die 
in Ausführung dieses Beschlusses im März 1897 stattfand, fiel 
wieder auf die Staatseisenbahngesellschaft. Seither hat auch 
das Komitee selbst immer wieder diese Gesellschaft zur vor- 
sitzenden Direktion gewählt. Diese Übung wird auf seinen an- 
läßlich der Verstaatlichung der Linien der Staatseisenhahn- 
eesellschaft geäußerten Wunsch Ungarns, eine Änderung in der 
Geschäftsführung eintreten zu lassen, unterbrochen. Bei der 
Beratung über eine neue Geschäftsordnung wurde im Tarif- 
komitee s. Zt. gleichzeitig beschlossen, die Geschäftsführung 
des Komitees abwechselnd zwei Jahre in Wien und zwei .Tahre 
in Budapest einzurichten. Für die Jahre 1914/1915 geht, wie 
eingangs erwähnt, die Geschäftsführung des Tarifkomitees an 
die ungarischen Staatsbahnen über, um mit ‚Januar 1916 wieiler 
an eine österreichische Bahnverwaltung zurückzukehren. 


— Genehmigung der fachlichen Eisenbahndienstvorsehriften. 
Das Eisenbahnministerium hat mit Erlaß vom 24. Dezember v. 
die Genehmigung der von den Privatbahnverwaltungen gemäß 
den Bestimmungen des $ 62, Absatz 1, der Eisenbahn-Betriebs- 
ordnung der Staatsverwaltung vorzulegenden, die Ausübung des 
Betriebsdienstes regelnden fachlichen Dienstvorschriften sämt- 
licher nicht im Staatsbetriebe stehenden Haupt-, Lokal- und 
Kleinbahnen, ferner die Genehmigung der Fahrordnungen der 
Kleinbahnen — und zwar sowohl der als solche ursprünglich 
konzessionierten als auch der nachträglich als solche erklärten 
— der Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen 
übertragen. Demgemäß sind die vorbezeichneten Dienstvor- 
schriften und Fahrordnungen künftig nicht dem Eisenbahn- 
ministerium, sondern unmittelbar der Generalinspektion der 
österreichischen Eisenbahnen vorzulegen. Hingegen sind die 
Personalvorschriften ($S 62, Absatz 2, der Eisenbahn-Betriebs- 
ordnung) sowie die Tarife und Bestimmungen über den Per- 
sonen- und Sachenverkehr ($S 66 der Eisenbahn-Betriebsord- 
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nung) aller Privat-Unternehmungen (Haupt-, Lokal- 
Kleinbahnen), ferner die Fahrordnungen der nicht im Staats- 


betriebe stehenden Haupt- und Lokalbahnen und jene Fahr- | 
die mit den Fahrordnungen von 


ordnungen der Kleinbahnen, 
Haupt- oder Lokalbahnen im innigen Zusammenhange stehen. 
sei es, daß die meisten Züge der Haupt- oder Lokalbahnen auf 
der Kleinbahn ihre Fortsetzung finden oder daß sich auf einer 


und derselben Linie zwischen dem Hauptbahnverkehr ein Klein- | 


bahnverkehr vollzieht, nach wie vor an das Eisenbahnministe- 


rium zur Genehmigung vorzulegen. 
sofort in Wirksamkeit, gleichzeitige traten die Erlasse des 
Eisenbahnministeriums vom 20. November 1911 und vom 


13. Mai 1912 außer Kraft. 

— Eine elektrische Seilbahn auf den Küchelberg in Meran. 
Die Stadtgemeinde Meran faßte den Beschluß, die Herstellung 
einer elektrischen Seilbahn auf den Küchelberg, einschließlich 
der Grundeinlösung von 96000 Kr. bis zur vollständigen Be- 
triebsfähigkeit um den Pauschalbetrag von 650000 Kr. der 
Firma Ingenieur Riehl in Innsbruck zu übertragen. 


— Das Pferd auf der Bahntrasse. Ein merkwürdiges Erlebnis 
hatten die Fahrgäste der Mariazeller Bahn, die am Neujahrs- 
tage um 5 Uhr nachmittags von dem Wintersportplatz abze- 
fahren waren. Knapp vor Abgang des Zuges war nämlich ein 
Schimmel, von dem sich ein Schifahrer bergauf hatte ziehen lassen 
wollen, durchgegangen. Das Tier ließ den Sportler stehen und 
lief auf die Bahntrasse, auf der es weitertrabte. Der Zug, der 
knapp hinter ihm war, mußte seine Geschwindigkeit verlang- 
samen, denn der Schimmel lief unentw est vor ihm her. Ein Sta- 
tionswächter, der ihn aufhalten wollte, wäre von dem Tier bald 
umgerannt worden. Es wurde nach Annaberg telegraphiert, man 
möge das Pferd von der Trasse entfernen; es gelang aber nicht. 
Auch den Durchgang durch die Tunnel scheute der Schimmel nicht, 
und so lief er 32 km lang dem Zuge voraus. Endlich in Puchen- 
stuben ließ sich das Pferd, völlig erschöpft, einfangen. Man 
elaubt, daß das Tier oft von Gußwerk aus Wagen mit Sand auf 
der Strecke gezogen hat und so aus Gewohnheit auf der Trasse 
einherlief. Der Zug der Mariazeller Bahn erlitt durch den Vor- 
fall eine zweistündige Verspätung. 


— Staatliche Erdölbohrungen in Galizien. Das Ministerium 
für öffentliche Arbeiten hat, wie wir in der Nr. 80 S. 1246 
Jahrg. 1913 d. Ztg. mitgeteilt haben, im Sommer 1913 auf einem 
von ihm erworbenen Gelände bei Bitköw eine Bohrung zur 
Gewinnung von Erdharzmineralien begonnen. Diese Bohrung 
hatte Mitte Dezember 1913 eine Tiefe von 565 m erreicht und 
hier den ersten Ölhorizont erschlossen. Die Förderung betrug 
bisher durchschnittlich rund 6000 kg täglich. Das Ministerium 
für öffentliche Arbeiten beabsichtigt, nach Erschöpfung des 
ersten Ölhorizonts durch Weiterteufung der Bohrung den bereits 
festgestellten tieferen Ölhorizont aufzuschließen. Außerdem ist 
in Aussicht genommen, im Frühjahr 1914 eine zweite Bohrung 
in diesem Bezirk einzuleiten. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen ze- 
stalteten sich im November 1913 nach den vorläufigen Aus- 
weisungen im Vergleiche zu den entsprechenden Ergebnissen 
des gleichen Monats im Voriahre wie folst: 


1913 gegen 1912 
Kr. Kr. 

Ungarische Staatseisenbahnen 35 834 400 + 688949 
Südbahn (ung. Netz) . 2 349 527 — 161 960 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter iR: 5 451 580 —_ 22 903 
Kaschau-Oderberger E. (ung. Linien) 1 852 444 Sau 
Mohäcs Pecser (Fünfkirchener) E. 113 890 — 10 075 
Fünfkirchen-Barcser E. R 140 900 E 3 206 
Hauptbahnen zusammen 40742741 + 608922 
Lokalbahnen zusammen 8 887 746 — 537518 
Insgesamt 49630497 + 1146440 


Seit Jahresbeginn ee. die gleichen Einnahmen der Haupt- 
bahnen (Vollbahnen. Eisenbahnen ersten ' Ranges) 427 589 924 
Kronen, iene der Lokalbahnen (Vizinalbahnen, Eisenbahnen 
zweiten Ranges) 88660621 Kr., insgesamt also 516 250 545 Kr. 
(Gegen das Vorjahr zeigt sich eine Zunahme der Einnahmen um 
11 294527 Kr., davon entfallen 4 977434 Kr. auf die Haupt- und 
6317093 Kr. auf die Lokalbahnen. Von der Mehrung der Ein- 
nahmen der ungarischen Hauptbahnen entfällt auf die ungari- 
schen Staatseisenbahnen der überwiegende Anteil mit 4891 088 
Kronen und auf die Raab Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn ein 
solcher von 317133 Kr., während bei den anderen Eisenbahnen 
ein Ausfall zutage tritt, welcher bei den ungarischen Linien der 
Südbahn 143210 Kr., bei den ungarischen Linien der Kaschau- 


und | 


Diese Verordnung trat 


‚ Linien Jajce-Bugoino, 41 km, 


bzw. 
es von 


' welche segenüber 


; maner Verkehr 


Oderberger Eisenbahn 7329 Kr., bei der Mohäcs-Pecser Eisen- 
bahn 33660 Kr. und. bei der Fünfkirchen-Bareser Eisenbahn 
‘46588 Kr. ausmacht. 

Wenngleich die ausgewiesene Besserung der Gesamt-Ergeb- 
nisse des Jahres 1913 im allgemeinen zufriedenstellend erscheint, 
so steht diese insbesondere bei den Hauptbahnen und den ungari- 
schen Staatsbahnen dennoch den entsprechenden Ziffern des 
Jahres 1912 bedeutend nach, was eine Folge der bekannten miß- 
lichen Verhältnisse des Jahres 1913 war. 

Die durchschnittliche Betriebslänge der ungarischen Haupt- 
bahnen betrug 9975,2 km (gegen 99482 km im Vorjahre), jene 
der Lokalbahnen 121975 km (118142 km), zusammen 22 172,7 
Kilometer (21 762,4 km). Das Netz der Hauptbahnen hat sich 
somit gegen das Vorjahr um 27, jenes der Lokalbahnen um 383,3 
Kilometer, das Gesamtnetz somit um 410,3 km erweitert. 


— Die bosnisehen Eisenbahnbauten in ungarischer Beleuch- 
tung. Einem ungarischen Tageblatt entnehmen wir folgendes: 
In den österreichischen Delegationen wurde über die Zurück- 
setzung der österreichischen Interessen gegenüber den unga- 
rischen Forderungen in der bosnischen Lokalbahnvorlage ge- 
klagt und daran der Ausspruch geknüpft, ohne die vollspurige 
Linie Arzano-Bugoino sei das bosnische Eisenbahnprogramm 
für Österreich unannehmbar. Wenn man die Gesetzentwürfe 
über die Ergänzung des bosnisch-hercegovinischen Eisenbahn- 
netzes prüft, so findet man, daß, als im ungarischen Interesse 
liegend, die neue Bahnlinie Samac-Dohoj, 62 km, mit 10 Millionen 
Kronen Baukosten und die Verwandlung der Schmalspurlinie 
Doboj-Sarajevo, 184 km, in Vollspur mit 66 Millionen Kronen 
Umbaukosten, bezeichnet werden. Im österreichischen Interesse 
sollen neu gebaut werden: Die Linie Banjaluka-Jajce, 68 km, 
mit 36 Millionen Kronen, die Linie Bugoino-Rama, 78 km, mit 
42 Millionen Kronen und die Linie Bugojino-Arzano, 110 km, mit 
34 Millionen Kronen Baukosten, ferner sollen die schmalspurigen 
mit 10 Millionen Kronen und 
mit 23 Millionen Kronen Baukosten in 


Rama-Mostar, 56 km, 


- Vollspur umgebaut werden. 


Im ganzen daher: 


ı im ungarischen Interesse: 


neue Linien 62 km. 
Umbaulinien 184 „ 


zusammen 246 km 


30 Millionen 
66 = 
86 Millionen 


' im österreichischen Interesse: 


neue Linien 256 km 112 Millionen 
Umbaulinien 97 „ 83 „ 
zusammen 353 km 145 Millionen 
Hiernach bekommt Österreich eine neue unmittelbare voll- 
spurige Verbindung von Banialuka bis Mostar und durch Voll- 


spurumbau der Strecke Donji-Vakuf-Sawa auch bis Sarajevo. Für 
‘ Ungarn wird dagegen die gegenwärtige Verbindung mit Sarajevo 
‘ durch den Bau der Linie Samac-Doboi um nahezu 40 km ver- 
' kürzt. Ungarn wird aber auch von dem Verkehr mit dem Gebiete 
 Banjaluka-Jajce-Bugojino-Mostar sozusagen ausgeschaltet. Außer- 
dem bekommt Österreich bzw. Dalmatien eine unmittelbare Bahn- 


und Sebenico mit der 
Donji-Sarajevo-Uvac-Vardiste 
nach dem Ausbau einer Verbindungslinie sei 
Uvac nach Mitrovica, sei es von Vardiste an das 
serbische Bahnnetz, eine unmittelbare Verbindung mit Serbien, 
dem jetzigen Wege Belgrad-Zimony-Fiume 
bedeutend kürzer sein wird, ein Umstand, der für den Fiu- 
immerhin fühlbar sein wird. 


verbindung der Häfen Spalato 
Linie Banjaluka-Mostar und 


Übrige europäische Länder. 


— Kugellager für Eisenbahnwagen. Über die. Versuche, die in 


‚Schweden seit einiger Zeit sowohl auf Privatbahnen wie auf 


Staatsbahnen mit Kugellasern angestellt wurden, werden jetzt 


‘in der schwedischen Presse einige Ergebnisse mitgeteilt, die In- 


teresse bieten dürften. Die Karlstad- Munkfors-Eisenbahn ließ 
schon im September 1911 Kugellager in einen vierachsigen Per- 
sonenwagen einsetzen, der somit über zwei Jahre gelaufen ist 
und ein befriedigendes Ergebnis aufweist, infolgedessen diese 
Bahn auch wiederholt Nachbestellungsen machte und jetzt eine 
srößere Anzahl mit Kugellager versehener Wagen besitzt. An- 
fang September d. J., wo der erste Wagen zwei Jahre gelaufen 
war, wurden die Achsen und Lager behufs Untersuchung heraus- 
genommen, und es zeigte sich hierbei, daß die Kugellager noch 
sanz in derselben Verfassung waren, wie zu der Zeit, wo sie 
eingesetzt worden. Sie hatten somit in dieser Zeit nicht die 
mindeste Veränderung oder Abnutzung erfahren. Der Ölver- 
brauch war so gering, daß er nicht angegeben werden konnte. 
Die Eisenbahn war der Ansicht, daß, wenn die Lager ein oder 
zweimal jährlich nachgesehen würden und ebenso das. Schmieren 
erneuert würde, dies die ganze Beaufsichtigung bedeutete, die 
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erforderlich wäre. Diese Eisenbahn, die für ihre Lokalzüge 
Motorwagen mit benzin-elektrischem Antrieb mit angekuppeltem 
Anhängewagen benutzt, hat sehr genaue Versuche anstellen 
lassen, um die Ersparung an Zugkraft zu ermitteln, die sich durch 
Anbringung von Kugellagern erzielen läßt. Es ergab sich dabei 
für einen Anhängewagen mit Kugellager eine Ersparung an 
Zugkraft, die zwischen 24 und 25 % im Vergleich mit einem eben- 
solehen Anhängewagen mit gewöhnlichem Lager betrug. Diese 
Versuche wurden unter gewöhnlichen Verkehrsverhältnissen 
ausgeführt. 

Auf den Staatsbahnen wurden zwei vierachsige Schlafwagen 
mit Kugellagern versehen, der eine im März, der andere im 
Mai d. J. Seitdem waren die Wagen in Nachtzüge eingestellt, und 
zwar der eine zwischen Stockholm und Gotenburg, der andere 
zwischen Stockholm und Malmö. Sie liefen die ganze Zeit hin- 
durch ohne irgend einen Mangel. Auch die Staatsbahnen zeisten 
ihre Zufriedenheit dadurch, daß sie weitere Bestellungen mach- 
ten. So sind Kugellager zu zwei Schlafwagen bestellt, die im 
nächsten Sommer im Verkehr zwischen Stockholm und Berlin in 
Betrieb gesetzt werden sollen. Ferner besteht die Absicht. 
Kugellager auf den Achsen einer Lokomotive anzubringen, die 
im Bau begriffen ist. Die dänischen Staatsbahnen haben 
Kugellager gegenwärtig in einer Fabrik in Trollhättan in der 
Ausführung zu einigen Personenwagen bestellt. Die Vorteile, 
die durch Anwendung von Kusellagern bei Eisenbahnwagen ge- 
_ wonnen werden, bestehen in Ersparung an Zugkraft und Öl so- 
wie in größerer Betriebssicherheit, weil Warmlaufen vermieden 
wird. Des weiteren tritt eine verringerte Beaufsichtigung ein. 
und schließlich verringern sich die Unterhaltunsskosten. M. 


— Die erste norwegische Kabelbahn. Der kürzlich an dieser 
Stelle erwähnte Plan, von Bergen aus eine Bahn nach dem in 
der Nähe der Stadt belegenen Berge Flöifjeld zu bauen, ist nun- 
- mehr gesichert, indem die städtischen Körperschaften beschlossen 
haben, zu dem Unternehmen für 100000 Kr. Aktien zu zeichnen. 
Die Länge der Strecke wird etwa 850 m und die größte Höhe 
etwa 330 m betragen. Die Bahn ermöglicht nicht nur die Er- 
richtung eines prächtigen Aussichtspunktes, sondern auch die 
Ausnutzung des auf der Anhöhe liegenden Geländes, da dort 
jetzt eine Bebauung platzgreifen kann. Die Spurweite der 
_ zweischienisen Bahn wird 1 m, und das Schienengewicht be- 
trägst 26,8 kg für das laufende Meter. Die Betriebsmaschinerie 
soll an der oberen Endstation auf dem Flöifjeld angebracht 
werden. M. 


— Verkehr Ostende-Dover. Auf dieser Strecke beförderten die 
belgischen Postdampfer im vorigen Jahre 256 474 Personen, gegen 
193599 im Jahre 1912. Die Verkehrszunahme beträgt demnach 
rund 630C0 Personen — rund 32 %. 


— Massenbeförderung von Militärurlaubern auf der französi- 
schen Ostbahn. Um die Leistungsfähigkeit der Ostbahn zu 
prüfen, hat der französische Kriegsminister angeordnet, daß 
alle von den östlichen Garnisonen nach Paris zum Neujahrsfest 
beurlaubten Militärspersonen am 6. Januar nachmittags 4 Uhr auf 
dem Ostbahnhof sich einzufinden hätten. Die in einer Stärke 
von 12000 Mann erschienenen Soldaten wurden in zwölf Son- 
derzügen zwischen 4 Uhr 40 Min. und 6 Uhr 22 Min. abgelassen 
und kamen ohne Störung planmäßig an den Bestimmungsorten 
an. Die Militärzüge wurden in die Lücken des gewöhnlichen 
Fahrplans eingeschoben und beeinflußten den allgemeinen Ver- 
kehr in keiner Weise. Mit dem Erfolg dieser „Probemobil- 
mach ung” soll der Kriegsminister durchaus zufrieden ge- 
wesen sein. Von andrer. Seite wird aber in der Presse davor 
gewarnt, diesem Ergebnis zu viel Bedeutung zuzumessen, da es 
sich hier nur um Mannschaftstransporte gehandelt habe, während 
bei einer Mobilmachung die Beförderung von Pferden und 
Militärgut am meisten Schwierigkeiten bereitet. 


— Schneeverwehungen in Spanien. : In den ersten Tagen dieses 
_ Monats sind über Spanien und die marrokkanische Nordküste ge 
waltige Schneemengen niedergegangen. Es hat in Gegenden 
geschneit, in denen Schnee seit Menschenaltern unbekannt ist, 
so z.B. in Murcia, wo dies, wie es heißt, seit 219 Jahren nicht 
der Fall gewesen ist. Am 1. Januar nachts erhielt das Mini- 
sterium in Madrid schon Telegramme der Provinzialverwaltungen 
in Palencia und Santander, daß die Züge infolge des Schnee- 
unwetters stecken geblieben sind. Aus Bilbao wurde gemeldet, 
daß.die Züge der Nordbahn bedeutende Verspätung hatten; da der 
Schnee stellenweise 50 cm hoch auf den Schienen liegt, ist der 
Verkehr auf der Linie von Rolla unterbrochen. In letzter Stunde 
hat bei Ortuella ein Erdsturz stattgefunden, so daß die Züge 
aufgehalten sind. ‘Die Reisenden wurden in Kutschen nach San 
Julian de Musques gebracht. Die Minen sind stillgelegt. — Aus 
‚ Pamplona kommt die Nachricht, daß infolge der großen Schnee- 
“verwehungen der Verkehr auf der Nordbahn eingestellt ist. 
Mehrere Züge, darunter der Eilzug von Barcelona, sind zum 
Stillstand gekommen. Zwei Maschinen mit Hilfsmannschaften 
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und Lebensmitteln für die Reisenden dieses Zuges blieben auf 
dem Wege zu ihrem Ziele im Schnee stecken. Die Kälte beträgt 
mittags noch 5°. — Nach Meldungen aus Leön ist der Verkehr 
auf der Linie von Asturien durch Schnee unterbrochen. Auf der 
Strecke von Pola de Gordon Bar Villamarin liegen die Schnee- 
wehen bis 1,60 m hoch. Bei — 7” liegen in Leön mehrere Züge 
fest. — Aus Valencia wird neh daß der Madrider Schnell- 
zug nicht bis Valencia gekommen ist, sondern bei La Encima 
festliest. Auf mehreren Linien ist der Verkehr unterbrochen. — 
Santander meldet, daß die Nordbahn in Pozazal unterbrochen ist. 
Ein Zug wird schon seit 3 Tagen in Mataporgquera durch. den 
Schnee festgehalten; die Reisenden von aller Hilfe abgeschnitten, 
haben an den Statthalter telegraphiert. Sie leiden unter Hunger 
und Kälte. Der Schnee hat dort 1,30 m Höhe auf 250 m Länge; 
im folgenden Einschnitt liegt der Schnee auf. 200 m Länge 
1,30—1,90 m hoch. Der übrige Zustand der Linie ist unbekannt. 
Hilfsmannschaften sind an der Arbeit. — Inzwischen ist der 
Verkehr auf den Linien nach Valencia und die Verbindung nach 
Madrid wiederhergestellt. In der Provinz Valencia liegt der 
Schnee 13—80 em hoch auf den Schienen. 


— Plan einer Untergrundbahn in Barcelona. Bei der Stadt- 
verwaltung von Barcelona ist eine Eingabe vorgebracht, in der 
die Genehmigung zur Anlage einer Untergrundbahn von 20 km 
Länge für Rechnung des Antragstellers nachgesucht wird. 
wird 


— Russische Eisenbahnbauten. Aus Petersburg, 10. d. M., 


berichtet: Der Ministerrat unter dem Vorsitz des 
Ministerpräsidenten Kokowtzow stellte den  Anleihebedarf 
für die hauptsächlichsten Eisenbahngesellschaften auf 
826 Millionen Rubel fest, wobei er es als 


wünschenswert erklärte, daß diese Gesellschaften künftig ihre 
von ‚der Regierung verbürgten Obligationsanleihen nicht 
selbständig ausgeben, was angesichts der Konkurrenz ungünstig 
auf die Anleihebedingungen einwirke, sondern in Form gemein- 
samer Anleihen einer ganzen Reihe von Gesellschaften. Die 
auszugebenden Obligationen werden alle einunddieselbe äußere 
Form erhalten, mit den gleichen Terminen für die Kupons und 
die Tileung und mit durchgehender gemeinsamer Numerierung. 


— Amerikanische Naphtha für die russischen Staatsbahnen. 
Die Transkaukasische Eisenbahn, die bekanntlich 1% Millionen 
Pud mexikanische Naphtha zur Lieferung im Dezember 1913 
bezogen hat, ist, wie gemeldet wird, neuerdings in Verhandlung 
getreten zum Bezug von weiteren 2 Millionen Pud für das 
Jahr 1914. Sie ist daher au die Regierung mit dem Ersuchen 
herangetreten, die Frist zur zollfreien Einfuhr bis zum 15. (28.) 
Dezember 1914 zu verlängern. 

Es unterliest wohl kaum einem Zweifel, daß die russische Re- 
eierung, der Not gehorchend, die Grenzen auch noch weiter für 
die zollfreie Einfuhr von Naphtha wird offen halten müssen. 
Der Bezug der mexikanischen Naphtha ist übrigens in dem vor- 
liegenden Falle ganz besonders zweckentsprecheni, weil sie zu 
Heizzwecken auf der Transkaukasus-Bahn (einer Staats- 
kahn) Verwendung finden soll. ‘Hierzu kann es aber, weil sie 
besonders schwer ist, ohne weiteres, d. h. ohne daß sie vorher 
destilliert wird, gebraucht werden. ‘Das ist natürlich für die 
vorliegenden, russischen Verhältnisse sehr wichtig. 

Interessant ist es, zu erfahren, wie außerordentlich schnell sich 
zurzeit die Naphthagewinnüng in den mexikanischen Staaten ent- 
wickelt. Wir finden darüber in der Zeitschrift .‚Industrie und 
Handel“ die folgenden Angaben. Gewonnen wurden in 
1907: 147 420 t; 1909: 360 360 t; 1911: 1867 320 t; 1912: 2309 580 t 
Dabei wird nur etwa % der Leistungsfähigkeit der Quellen, die 
größtenteils aus Fontänen die Naphtha liefern und daher künst- 


lich zurückgehalten werden müssen, ausgenutzt. Es hat sich 
übrigens englisches und amerikanisches Kapital bereits aus- 
sedehnte Quellgebiete gesichert. Behält die mexikanische 


Naphtha die Eigenschaft, schwer zu sein und infolgedessen un- 
mittelbar als Heizmaterial verwendet werden zu können, bei, 
dann wird sie sicher in kürzem 'ein sehr gesuchter Ausfuhr- 
artikel werden, namentlich auch für die Marinen. m. 


Fremde Erdteile. 


— Das oranscehe Bahnnetz in Algerien. Wie aus einer dem 
„Genie Civil* (Nr. 19 vom 6. September 1913) entnommenen 
Mitteilung im „Zentralbl. d. Bauverw.“ hervorgeht, betrug die 
Gesamtlänge der im Jahre 1912 in Algerien betriebenen Eisen - 
bahnen 3767 km, wovon die größere Hälfte, 1923 km des ost- 
algerischen und des oranschen Bahnnetzes, Staatsbahnen waren, 
während die übrigen 18&44 km im Gesellschaftsbesitz standen. 
Das ostalgerische Netz (955 km) umfaßt die Stammbahn Algier- 
Constantine mit den Zweigbahnen nach Tizi-Uzu und Bougie im 
Norden und nach Biskra im Süden, sowie .die nur meterspurige 
Zweigbahn von Uled-Ramun nach Khenchela. Das oransche, 
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durchweg mit 1,05 m Spurweite erbaute Bahnnetz umfaßt zur- 
zeit die zwei Hauptstrecken von Oran nach Colomb-Bechar (748 
Kilometer) und von La Macta nach Tiaret (227 km). Von der 
ersteren zweigt bei Arzew eine 5 km lange Zweigbahn nach dem 
Hafen und bei Tizi eine 12 km lange Stichbahn östlich von Mas- 
cara ab, bei Perr6gaux schneidet die Strecke die Bahn von Oran 
nach Algier, die sich im Besitz der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 
befindet. Die andere Linie folgt durch den Weinbaubezirk von 
Rivoli der Küste bis Mostaganem, bedient von hier aus mit einem 
5 km langen Stichgleis den dortigen Hafen, kreuzt bei Relizane 
die Bahn Oran-Algier und gelangt über Prevost-Paradol nach 
Tiaret. Die erhebliche Steigerung der landwirtschaftlichen Er- 
zeugnisse und damit des Eisenbahnverkehrs im Bezirk Oran in 
den letzten Jahrzehnten machte es notwendig, die ursprünglichen 
Bahnlinien teils zu verbessern, teils durch neue Umgehungs- 
bahnen mit günstigeren Linienverhältnissen zu ersetzen. Zu 
diesen teils schon ausgeführten, teils noch bevorstehenden Neu- 
bauausführungen gehören eine Linie von Relizane nach Prevost- 
Paradol über Zemmora. (81 km), eine Streckenkürzung zwischen 
Relizane und Mostaganem, eine Linie von Mascara in östlicher 
Richtung nach Uzes-leDuece zur Verbindung der beiden Stamm- 
bahnen und die Linien von Sidi-Bel-Abbes, Station der voll- 
spurigen westalgerischen Bahn, in östlicher Richtung nach Mas- 
cara und in südöstlicher Richtung nach Saida. Schließlich soll der 
bisherige Außenbahnhof in Oran durch einen Neubau in der 
Stadt in unmittelbarer Nähe des kürzlich eröffneten Gemein- 
schaftsbahnhofs der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn und der West- 
algerischen Bahn ersetzt und gleichzeitig zur Herstellung eines 
Hafenanschlusses ein geneigtes Tunnelgleis behufs Vermeidung 
des bisherigen 4 km langen Landwegs angelegt werden. Für 
eine spätere Zukunft sind noch geplant die Linien Mostaganem- 
Lapasset (65 km) und Mostaganem-Hillil (42 km), ferner eine 
Verlängerung der Linie Mostaganem-Tiaret in den Bezirk Algier 
über Vialar nach Orleansville zum Anschluß an die Neubaulinie 
Orleansville-Tenes oder nach Boghari zum Anschluß an die Linie 
Algier-Blida-Laghuat und endlich eine marokkanische Bahn von 
Colomb-Bechar nach Agadir oder Mogador an der Küste des 
Atlantischen Ozeans. Im Anschluß hieran wird auch des fran- 
zösischen Lieblingsplans, der sogenannten Sahara-Querbahn, Er- 
wähnung getan. 


Die Zahl der auf dem oranschen Bahnnetz im Jahre 1912 be- 
förderten Personen betrug 837 444 (im Vorjahr 766 371), die An- 
zahl der beförderten Gütertonnen 523722 (475749). Für die 
Reisenden bestehen nur zwei Klassen mit dem Einheitssatz von 
6 und 8 ctm für 1 km, ohne Staffelung, aber mit 30% Ermäßigung 
für Rückfahrkarten. Die Gütertarife sind seit 1908 auf allen 
algerischen Bahnen gleichmäßig. 


— Vom Eisenbahnbau in Kamerun. Unter diesem Stichwort 
werden in einer lesenswerten Abhandlung in Nr. 49 Jahrgang 1913 
der „Deutschen Kolonialztg.“ die großen Schwierigkeiten geschil- 
dert, die sich den Fortschritten des Bahnbaues in Kamerun ent- 
gegenstellen und die unerwarteten Verzögerungen erklärlicher 
erscheinen lassen, die nach den im allgemeinen recht günstigen Er- 
fahrungen beim Eisenbahnbau in den anderen deutschen Schutz- 
sebisten sonst auffällig sein müßten. Als Hauptschwierigkeiten 
werden in den durch einige Abbildungen veranschaulichten Aus- 
führungen unter anderen das überaus ungünstige Gelände des 
Urwaldgürtels, der in wechselnder Breite von 200-300 km das 
Küstengebiet umzieht, ferner das gänzliche Fehlen von Zufuhr- 
wegen für die Heranschaffung der Baustoffe, Baugeräte und Ver- 
pflegungssmittel im Urwald, die Arbeiterfrage, die in Kamerun 
ungemein heftig auftretende Regenzeit und die zahlreich erfor- 
derlichen Brückenbauten bezeichnet. Das mit dichtem Pflanzen- 
wuchs und meist hohem Urwald bedeckte, infolgedessen völlig un: 
übersichtliche Gelände enthält viele Sumpfstrecken, die den Bahn- 
bau sehr erschweren und verzögern, weil hier die Herstellung des 
Bahnkörpers und der Kunstbauten besondere Vorsicht erfordert. 
Die tief eingeschnittenen Täler und die stark ausgewaschenen 
Schluchten werden infolge der in Kamerun besonders heftigen 
atmosphärischen Niederschläge immer unwegsamer, für den Bahn- 
bau wechseln infolgedessen in diesem Gebiete kurze tiefe Ein- 
schnitte unaufhörlich mit hohen, oft an steil geneigten Hängen ent- 
lang führenden Dämmen. So entsteht für die Einschnitte die er- 
hebliche Gefahr von Rutschungen, deren Abwendung zu kost- 
spieligen Maßnahmen nötiet. Trifft man dann beim Durchfahren 
eines solchen Einschnitts noch dazu in den tieferen Schichten auf 
festen Felsen, so wird die Arbeit ungemein langwierige und kost- 
spielig, weil der Fels mit Sprengmitteln beseitigt werden muß, 
eine Arbeit, an welche die des Bahnbaus gänzlich ungewohnten 
Eingeborenen erst gewöhnt und in der sie erst eingeübt werden 
ınüssen, ehe sie etwas Ersprießliches leisten. Auch die Bäume 
und deren oft gewaltig ausgedehntes und festes Wurzelwerk 
müssen häufig durch Dynamit beseitigt werden. — Ganz beson- 
ders schwierig hat sich in Kamerun bisher die Arbeiterfrage ze- 
staltet. indem die den Bantustämmen angehörigen Neger im süd- 
lichen Küstengebiet sich als: wenig geeignet für die Arbeiten beim 
Bahnbau erwiesen und auch nicht, wie in Togo und Ostafrika, die 
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Fähigkeit zeigten, sich in einiger Zeit zu diesen Arbeiten an- 
lernen zu lassen. Besondere Schwierigkeiten macht die Verpfle- 
gune und Ernährung der an eine bestimmte Kost gewöhnten an- 
zeworberien Leute. Bei der Anwerbung mußte man die zur Arbeit 
Tauszlichen unter Hinzuziehung von Bahnärzten mit großer Vor- 
sicht und Gründlichkeit aussuchen. Die Leistungen .der Arbeiter, 
die den Gebrauch der einzelnen Arbeitsgeräte natürlich erst lernen 
müssen, sind anfangs sehr gering und kaum auf % der Leistung 
des weißen Arbeiters zu bewerten.: Die in Kamerun ungemein 
heftig auftretende Regenzeit macht es erforderlich, die Bahnbau- 
arbeiten während dieser Zeit vollständig ruhen zu lassen, wodurch 
die Arbeitszeit des Jahres eine unliebsame Einschränkung erleidet. 
Bei eingehender Würdigung aller dieser hier nur kurz angedeu- 
teten Schwierigkeiten wird es klar, daß an den langsamen Fort- 
gang des Bahnbaus in Kamerun doch wohl ein anderer Maßstab an- 
zelegt werden muß, als beim Bahnbau in den meist völlig offenen 
Geländen von Südwest-, Ostafrika und Togo. 


— Untergrundbahn in Buenos Aires. In Nr. 96 S. 1505 Jahre. 
1913 d. Zte. ist über die Eröffnung der ersten Teilstrecke der 
Untergrundbahn kurz berichtet. Die vom Regierungsgebäude an 
der Plaza de Mayo westwärts zur Westbahnstation Once de Sep- 
tiembre führende Strecke hat mit Ausziehgleisen 3970 m Länge und 
wird im laufenden Jahre nach Westen zu bis zur Plaza Primera 
Junta in Caballito weitergeführt. Späterhin treten noch eine Nord- 
südlinie von dem großen Gemeinschaftsbahnhof in. Retiro nach der 
Siidhahnstation an der Plaza Constituciön und eine Diagonallinie 
von der Plaza de Mayo nordwestwärts nach der Plaza Italia hin- 
zu. Das Gesamtunternehmen wird von der Aneloargentinischen 
Straßenbahngesellschaft (Cia. de Tranvias Anglo Argentina) 
durchgeführt, die im Jahre 1912 bei einer Einwohnerzahl der 
Hauptstadt von 1457885 Köpfen nicht weniger als 407% Mil- 
lionen Fahrgäste befördert hat. also sich hinsichtlich ihrer Lei- 
stungen etwa mit der Großen Berliner Straßenbahn, die 1912 rd. 
463 Millionen Personen beförderte, messen kann. 

Die Untergrundbahn wird dem Straßenbahnnetz betrieblich ein- 
eegliedert, und zwar in einer Art, die schon in Nordamerika ge- 
wisse Vorläufer findet. Die Untergrundstrecken werden, ebenso 
wie alle anderen Schnellbahnen, mit geschlossenen Zügen befah- 
ren und sind im Ausbau ganz auf diese Betriebsweise zuge- 
schnitten. Die Züge sollen aber an den Tunnelenden, nachdem 
sie auf aufsteisenden Rampen die Straßenoberfläche gewonnen 
haben, auseinandergenommen werden können, so daß Teile ein- 
zelner Züge auch auf Straßenbahngleisen ihren Weg in die Außen- 
gebiete selbständig fortsetzen können. In umgekehrter Richtung 
können Zusteile wieder angekuppelt werden. Bei einer solchen 
Betriebsweise ist die Anwendung des ÖOberleitungsbetriebes Vor- 
aussetzung. 

Bei der Ausführung der kürzlich eröffneten Teilstrecke haben 
deutsche Ingenieure und Unternehmer mitgewirkt. 
tung der Entwürfe und die Bauausführung erfolgten unter Lei- 
tung des Direktors, Regierungsbaumeisters Paul Ramme, der 
früher bei den Schnellbahnaufgaben in Berlin mitwirkte und für 
diese ausländische Aufgabe in die Dienste der Angloargentini- 
schen Straßenbahngesellschaft übertrat. Das fertige Bauwerk er- 
innert denn auch in vielen Punkten an die deutschen Vorbilder 
der Berliner und Hamburger Hoch- und Untergrundbahnen. Die 
Ausführung .des Tunnelrohbaues wurde auf Grund eines Aus- 
schreibens an die Firma Philipp Holzmann & Co. in Frank- 
furt am Main vergeben. Die Stromlieferung für die Untergrund- 
bahn erfolgt — wie für das Gesamtnetz der Angloargentinischen 
Straßenbahnen — aus dem Deutschen Überseekraftwerk in Buenos 
Aires, das sich nach und nach zu gewaltiger Ausdehnung ausge- 
wachsen hat, eins der spärlichen Betätigungsbeispiele der deut- 


‚schen Großunternehmung in Argentinien, die früher so ziemlich 


jede Gelegenheit vorübergehen ließ, sich an der Lösung der groß- 
wirtschaftlichen Aufsaben zu beteiligen, die in dem zukunfts- 


reichen Lande zur Lösung standen. 


— Die Staatsbahnen von Queensland. Die günstige wirtschaft- 
liche Lage von Queensland spiegelt sich in dem Bericht wieder. 
den der Staatskommissar für die Eisenbahnen dieses Landes 
über deren Betriebsergebnisse für das Rechnungsiahr 1912/13 
(1. Juli bis 30. Juni) erstattet. Die Betriebseinnahmen, die im 
Rechnungsjahr 1911/12: 3032858 £ betragen hatten, sind um 
288 814 £ auf 3321 672 £ gestiegen; die Betriebsausgaben haben 
2150991 £ (1911/12: 1917266 £) betragen, so daß der Betriebs- 
überschuß von 1115592 £ auf 1170681 £ gewachsen ist. Die Be- 
triebszahl war 64.76 (63.22). Das Anlagekapital betrug am Ende 
des Berichtsiahres 34 076 913 £ (30 059 891 £&). 


Auf den 7284 km (6868 km) langen Strecken der Staatsbahnen. 


von Queensland wurden im Berichtsjahre 10704412 Reisende 
(ungefähr 1000000 mehr als im Vorjahre), 
Güter (über 200 000 t mehr als im Vorjahre). befördert. Die 
dauernde Zunahme der Ausgaben und der Betriebszahl wird in 


dem Bericht durch die Eröffnung neuer Strecken in noch wenig: 
Auch die hoben Löhne haben 


besiedelten Gegenden begründet. 
einen Teil der Schuld an der Zunahme der Ausgaben und dem 
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Steigen der Betriebszahl, und die große Sparsamkeit, die ‘die 
Verwaltung auf allen Gebieten walten läßt, kann diese schäd- 
lichen Einflüsse nicht ausgleichen. Der Bericht kündigt daher 
an, daß in der nächsten Zeit die Tarife werden erhöht werden 
müssen. 

Die Betriebsmittel der Eisenbahnen von Queensland bestanden 
Ende Juni 1913 aus 588 Lokomotiven (1912: 535), 642 Personen- 
wagen (610), 9243 Güterwagen (8481). und 2393 Kohlenwagen 
(2322). Von den neu beschafften Lokomotiven wurden 11 in 
den Eisenbahnwerkstätten in Ipswich gebaut und 48 von Loko- 
“ motivfabriken geliefert. Auch von den Personen- und Güter- 
wagen, die neu in den Wagenpark eingestellt wurden, ist ein 
erheblicher Teil in den Eisenbahnwerkstätten hergestellt worden. 
Bei Abschluß des Berichts waren 24 Lokomotiven, 88 Personen- 
und 917 Güterwagen bestellt, die noch nicht geliefert waren. Die 
Zunahme des Verkehrs zwischen den Staaten von Australien hat 
zu einer Verstärkung des Schnellzugs nach Sydney, der den 
Namen The Sydney Mail führt, gezwungen; trotz der Einführung 
stärkerer Lokomotiven, muß seine Lokomotive beim Überschrei- 
ten der Gebirgszüge durch 'eine zweite Maschine unterstützt 
werden, was die Förderkosten erheblich erhöht. Um in dieser 
Richtung Ersparnisse zu erzielen, hat man einen neuen Schnell- 
zug entworfen, der weniger totes Gewicht enthält, als der bis- 
herige, dabei aber eine höhere Fassungskraft besitzt. Seine 
Wasen I. Klasse sind bereits fertiggestellt und probeweise mit 
guten Ergebnissen benutzt worden. Diese fassen 45 Personen, 
während der bisherige entsprechende Wagen nur Platz für 30 
bot; bei dem Wagen II. Klasse ist die Zahl der Sitzplätze von 48 
auf 61 erhöht worden. Es ist gelungen, das Gewicht des Zuges 
um 5 t zu vermindern, obgleich er 293 statt 218 Reisende beför- 
dern kann. Außerdem sind die neuen Wagen auch noch billiger 
als die alten; sie kosten 1750 £ und 1500 £ gegenüber 2000 £ und 
1800 £ Beschaffungskosten für die alten Wagen. Der neue Zug, 
der ebenfalls in den Werkstätten von Ipswich gebaut wird, soll 
einen Zug ersetzen, der im vergangenen Januar verbrannt ist. 


Rechtspflege. 


-  — Haftpflicht der Eisenbahn wegen Glatteis. (Erkenntnis des 

deutschen Reichsgerichts vom 8. November 1913. VI. 476/1913.) 
Der Kaufmann B. aus Münster (Westf.) war am 6. März 1907 
auf dem Wege zum Bahnhof Meppen auf der eisenbahnfiskali- 
schen Fahrstraße vor dem Bahnhofsgebäude infolge Glatteises 
zu Fall gekommen und hatte sich eine Fußverletzung zugezogen. 
Unter der Behauptung, daß der Unfall auf ein Verschulden der 
Eisenbahnverwaltung wegen unterlassenen Streuens zurückzu- 
führen sei, klagte er auf Zahlung einer laufenden Jahresrente. 
Das Landgericht Münster (Westf.) erkannte den Anspruch dem 
Grunde nach als berechtigt an, während das Oberlandesgericht 
Hamm (Westf.) unter Abänderung des erstinstänzlichen Urteils 
die Klage abwies, indem es ausführte, daß der Vorderrichter zu 
Unrecht angenommen habe, daß der Stationsvorsteher bzw. sein 
Vertreter, der nach seiner Dienstanweisung das Bestreuen der 
Vorplätze bei Glatteis zu veranlassen habe, als ein Vertreter 
im Sinne des $ 31 BGB. anzusehen sei. Derselbe sei lediglich 
hinsichtlich des Streuens ein zu einer Verrichtung Bestellter. 
Im übrigen sei der nach $ 831 BGB. dem Fiskus obliegende 
Beweis, daß er bei Auswahl der Stationsbeamten die im Verkehr 
erforderliche Sorgfalt beobachtet, als geführt zu erachten. Da- 
segen sei der Kläger für eine Haftung des Beklagten aus $ 823 

GB. in der Hinsicht beweispflichtig, ob Beklaster die ihm ob- 
liegende Instruktions- und Überwachungspflicht verletzt oder 
nicht für genügendes Streumaterial gesorgt hätte. Diesen Be- 
weis hat Kläger nicht erbracht. 


Das: Reichsgericht hob auf und wies die Sache an das Ober- 
landesgericht zurück. Das Reichsgericht führte aus: Das OLG. 
halte dem Beklagten vor, durch Unterlassen des Streuens nicht 
bloß eine von Verkehrswegen gebotene Rechtspflicht nach $ 823 
Abs. 1 BGB., sondern auch ein Schutzgesetz nach S 823 
Abs. 2 BGB. verletzt zu haben. Es sei hinsichtlich der Streu- 
pflicht auf die Straßenpolizeiverordnung für die Stadt Meppen 
verwiesen. Ob diese Polizeiverordnung hier maßgebend sei, 
oder ob als Schutzgesetz nicht vielmehr ausschließlich die bahn- 
polizeilichen Vorschriften gemäß $ 75 der Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsordnung und $ 10 der Dienstanweisung für Stations- 
beamte Platz zu greifen hätten, müsse der demnächstigen 
Prüfung des Berufungsgerichts vorbehalten bleiben. Liege die 
Unfallstelle auf bahnpolizeilich zu beaufsichtigendem Bahn- 
gebiete, so sei in rechtlicher Hinsicht zu prüfen, ob die städtische 
Polizeiverordnung auch insoweit zulässig und wirksam erlassen 
sei, als sie in die sachliche und örtliche Bahnpolizei eingegriffen 
haben sollte. (Vergl. Urt. des Pr. OVG. ind. J. Ztg. 1911, S. 822). 
Das Berufungsgericht verkenne ferner, wenn es bei Anwendung 
des $ 823 BGB. schlechthin vom Kläger den Beweis 
verlange, daß Beklagter es an der erforderlichen Unterweisung 
und Überwachung habe fehlen lassen. Wenn der Beklagte hier 
unter Verletzung eines Schutzgesetzes das polizeilich gebotene 


Streuen unterlassen habe, so begründe diese Unterlassung 
zunächst regelmäßig die tatsächliche Folgerung, daß sie auf 


einem Verschulden beruhe. Demgemäß sei es Sache des Be- 
klagten, sich dahin zu rechtfertigen, daß ihm die Verletzung 
des Schutzgesetzes nicht zum Nachteil gereiche. Er müsse 
also nachweisen, daß er alles Geeignete getan habe, die Aus- 
führung des Polizeigesetzes zu sichern, oder welche besonderen 
Umstände ihn vom Vorwurfe des Verschuldens entlasteten. Es 
sei auch noch zu prüfen, ob Beklagter dafür gesorgt habe, daß 
dem Stationsbeamten nicht bloß Streustoff, sondern auch aus- 
reichende Arbeitskraft zum Streuen zur Verfügung gestanden 
hätten. Nach erneuter Beweisaufnahme wies das OLG. den 
Kläger wiederum ab. Das Gericht bejahte an sich, daß am 
Unfallmorgen trotz Winterglälte ungenügend gestreut ge- 
wesen sei, und nahm an, daß der Beklagte deshalb die ihm durch 
$ 75 Eisenbahnbau- und Betriebsordnung gebotene Streupflicht 
verletzt, also gegen ein Schutzgesetz im Sinne des $ 823 Abs. 2 
BGB. verstoßen habe. Sonach sei der Beklagte an sich schadens- 
ersatzpflichtig, sofern er nicht den Entlastungsbeweis führe, 
daß ihm diese Verletzung des Schutzgesetzes nicht zum Nachteil 
gereiche, daß er vielmehr alles Geeignete getan habe, um die 
Befolgung der Schutzvorschrift zu sichern. Diesen Nachweis hat 
das Berufungsgericht für erbracht erklärt. Es sei festgestellt, 
daß die Bahnhofsbeamten zuverlässige, ihrer Dienstpflicht 
gewachsene Beamte gewesen wären. Auch ausreichen- 
des Streumaterial und genügende Arbeits- 
kräfte zum Streuen wären dagewesen. Der Beklagte habe 
den Streudienst genügend beaufsichtigen und die Beamten und 
Arbeiter über die Streupflichtregelmäßigunterrichten 
lassen. 


Die dagegen eingelegte Revision des Klägers wurde durch 
Urteil des 6. Zivilsenats des Reichsgerichts zurückgewiesen. 
Die vorstehenden Feststellungen des OLG., gegen welche 
keinerlei Prozeßrüge erhoben, würden den Anforderungen an 
den vom Beklagten nach $ 823 Abs. 2 in Verbindung mit $ 831 
Abs. 1 Satz 2 BGB. zu führenden Entlastungsbeweis durchaus 
gerecht. Wenn der Beklagte seinerseits, wie festgestellt, alles 
Erforderliche getan habe, um seiner Streupflicht nachzukommen, 
so falle es ihm nicht zur Last, wenn der diensthabende 
Stationsbeamte am Unfallmorgen versäumt haben sollte, 
das unterbrochene Streuen durch einen anderen Arbeiter 
vollenden zu lassen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 

Die am 29. Dezember 1913 dem öffentlichen Verkehr. über- 
gebene 14,188 km lange Reststrecke Ozalj-Bübujareci 
Landesgrenze der im Betriebe der Königlich un gari- 
s ch en Staatseisenbahnen stehenden Lokalbahn Sziszek- 
Kär ol yvaros und die am 15. Januar d. J. nur für den Güter- 
und Tierverkehr eröffnete 3,48 km lange Verbindungsstrecke 
Schwelm-Loh-Lang erfeld (Westf.) der Königlichen 
Eisenbahndirektion Elberfeld sind den Vereinsbahn- 
‚strecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Niederösterreichische Landesbahnen. Am 


1. Januar d. J. wurde die in Km. 47,8 der Linie Korneuburg 
Landesbahn-Hohenau Landesbahn zwischen den Stationen 
Asparn a. d. Zaya und Mistelbach Landesbahn gelegene Per- 
sonenhaltestelle Hüttendorf für den Personen- und be- 
schränkten Gepäckverkehr eröffnet. Die Abiertigunz der Rei- 
senden und des Reisegepäcks erfolgt im Nachzahlungswege. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


K.k. österreichische Staatsbahnen. Die an der 
Lokalbahn Lemberg-Podhaice gelegene Station Lemberg- 
Lyezaköw, die bisher für den Güterverkehr geschlossen 
war, ist am 15. Januar d. J. für den allgemeinen Güterverkehr 


Nr. Be 


— mn nn nn nn mn pn re mn nn m en 


eröffnet worden. In der genannten Station können Eil- und 
Frachtstückgüter ohne E inschr änkung, dagegen Sendungen in 
ganzen Wasenladungen mit Ausschluß von lebenden 
Tieren,explosionsgefährlichenundselbstent- 
zündlichen Scott em sowiessnorlchers Guter, zu 
deren Ver- bzw. Ausladen besondere Vorr ich- 
tuneennötie sind, zur Auf- und Abgabe gelangen. 


Änderung von Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Der 
zwischen den Stationen Bredebro und Döstrup links der Bahn- 
strecke Bredebro-Hvidding belegene Haltepunkt Norder Wollum 
hat die Bezeichnung W ollum erhalten. 
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Rundschreiben der 
lassen worden: 


Nr. VL5 vom 9. Januar d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
die zahlpflichtige Abdrücke der Vereinszeitung bestellt haben, 
betreffend Bezugskosten für die Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen (abgesandt am 14. Januar d. J.). 


Nr. IX 502 vom 8. Januar d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, die k. k. Staatsbahn- usw. Direktionen und die selb- 
ständig am Vereinsreiseverkehr teilnehmenden vereinsfremden 
Bahnen, betreffend Verzeichnis der Eisenbahnverwaltungen, für 
die bei "der Vereinsabrechnungsstelle besondere Konten geführt 
werden (abgesandt am 14. Januar d. J.). 


(Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


In dem Bureau ‘des Vereins 
Stelle eines Diätars sofort zu besetzen. 
An Tagegeldern werden monatlich 110 


Mark, steigend innerhalb neun ‚Jahren 
bis 170° M gezahlt.” Probedienstzeit 2 Mo- 
näte. 


alsbald an die 
richten. 


(138) 


Bewerbungen sind 
unterzeichnete Verwaltung zu 
Berlin W9, 15. Januar 1914. 
Köthenerstr. 28/29. 
Geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen. 


1. Anderung von Stationsnamen. 


Der Haltepunkt Lelm an der Bahn- 
strecke Braunschweig-Helmstedt führt 
mit sofortiger Gültigkeit die Bezeich- 
nung „Lelm. (Kr. Helmstedt)“. 

Magdeburg, 13. Januar 1914. (130) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Februar 1914 wird der zwischen 
den Stationen Greifenberg (Pom.) und 
Gummin links der Bahnstrecke Gollnow- 
Kolberg gelegene Bahnhof 4. Klasse 
Görke, welcher bisher dem Personen-, 
Gepäck- und Güterverkehr diente, auch 
für die Abfertigung von lebenden Tieren 
eröffnet werden. 

Die .Abfertisung in 
Wagen ist ausgeschlossen. 

Mit demselben Tage wird der Banner 
4. Klasse Görke in den Staatsbahn- und 
Privatbahn-Tiertarif aufgenommen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Stettin, im Januar 1914. (3D) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


mehrbödigsen 


3. Verkehrseinschränkungen. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
Laut Mitteilung der Abbazianer Elek- 
trizitäts- und Kleinbahngesellschaft wird 
der öffentliche Güterverkehr auf dieser 
Bahn mit 15. Januar 1914 eingestellt. 
Güter, die vor diesem Tag aufgegeben 
wurden, werden nach dem 15. Januar 1914 
von der Kleinbahn noch befördert, wo- 
gegen dortselbst eine Beförderung der 
nach dem 15. Januar 1914 aufgelieferten 
Sendungen nicht mehr stattfindet. 
Wien, im Januar 1914. (105) 
Die Generaldirektion. 


ist die 


4. Güterverkehr. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 
Mit Wirkung vom 20. Januar 1914 wer- 
den verschiedene Stationen in die Tarif- 
hefte 1 bis 8, sowie Hannover-Möhrings- 
berg und Hannover Nord als Versand- 
stationen in den Ausnahme-Tarif 19a für 
Kupferdraht einbezogen. Ferner wird 
für die Beförderung von Natriumphos- 
phat (phosphorsaures Natron) von Bie- 
brich Rheinbahnhof nach Basel ein er- 
mäßigter Frachtsatz eingeführt. Näheres 
bei den beteiligten Abfertigungen und 
im nächsten Tarif-Anzeiger der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen. 
Frankfurt (Main), 13. Jan. 1914. (113) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bad.-Pfälz. Verkehr. 

Auf 20. Januar 1. J. wird die Station 
Barbelroth in den Ausnahmetarif 2h 
für Sand aufgenommen. 

Näheres in unserem Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, 13. Januar 1914. (114) 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-Schweiz. Verkehr. 

Die in den Tarifheften 2, 7, 11, 12 und 
13 vorgesehenen Zuschlagsfrachten für 
Frankfurt (Main) Osthafen und Frank- 
furt (Main) Westhafen werden auf 
1. April 1914 erhöht. Näheres enthält 
unser Tarifanzeiger, sowie der Tarif- 
und Verkehrsanzeiger der Preuß.-Hess. 
Staatsbahnen. 

Karlsruhe, 13. Januar 1914. (115) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr, Tarifheft 3. 

Vom 20. Januar d. J. ab werden die 
Stationen Hagendingen und Maizieres 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen in 
den Ausnahmetarif 2c für phosphorhal- 
tige Konverterschlacken des oben be- 
zeichneten Tarifs aufgenommen. - 

Breslau, 10. Januar 1914. (106) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch- und mitteldeutsch-südwest- 
deutscher Tierverkehr. _ 

Am 20. Januar 1914 werden die Sta- 
tionen Arys und Seeburg des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Königsberg (Pr.) in 
den direkten Verkehr einbezogen. Nä- 
heres ist bei den beteiligten Dienststellen 
zu erfragen. 

Erfurt, 10. Januar 1914. (107) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif Bad. Staatsbahnen — Bad. 
Nebenbahnen. 

Ab 20. Januar 1914 wird die Station 
Ispringen in den Ausnahmetarif 5g auf- 
genommen. Näheres in unserm Tarif- 
anzeiger. 

Karlsruhe, 11. Januar 1914. (108) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 20. Januar 1914 
wird der Nachtrag VI eingeführt. Neben 
anderen bereits bekannt gegebenen Än- 
derungen und Ergänzungen des Tarifs 
enthält der Nachtrag: Entfernungen für 
die neu einbezogene bayerische Sta- 
tion Lamplmühle,. sowie für die 
preußischen Stationen Bergfriede, 
Gilgenburg (Ostpr.), Neudorf (Ober- 
schles.), Neustädtel, Polnisch Würbitz, 
Theuernitz (Ostpr.) und Usdau (Ostpr.). 

Aufgenommen werden die Stationen: 

Altenstadt (Schw.) in den A.-Tf. 7 
(Eisenerze), 

Heufeld in den A.-Tf. 7a (Schwefel- 
kiesabbrände), 


Röthenbach b. Lauf in den A.-Tf. 10a. 


(Mehl). 
München, den 13. Januar 1914. (109) 
Tarifamt der K. bayer. St. -E. -B. r..de Rh. 


Lokalbahn ein 

Mit sofortiger Gültigkeit wird zum 
Binnentarif ein neuer Ausnahmetarif 
für Holz eingeführt. Nähere Auskunft 
erteilt die unterzeichnete Verwaltung. 

Karlsruhe, 12. Januar 1914. (110) 

Deutsche 
Eisenbahn-Betriebs-Gesellschaft, 
Betriebsabteilung Baden. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
RBRisenbahngutertarwenesie 
Heft 197yom 12 M21 1973: 
Einführung des Nachtragesl. 

Am 1. Februar 1914 erscheint der 
Nachtrag I, der zahlreiche Änderungen 
und Ergänzungen des Tarifs enthält. 

Insoweit gegen seither Frachterhöhun- 
gen eintreten, bleiben die bisherigen 
Frachtsätze noch bis Ende März 1914 in 
Kraft. 

Abdrucke dieses Nachtrags sind bei 
den beteilisten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Statio- 
nen, in Österreich auch bei der Zentral- 
verkaufsstelle für Tarife Wien I, Biber- 
straße 16, ferner bei der Regieverwal- 
tung der K. Eisenbahndirektion München 
zum Preise von 0,70 Mark — 0,85 Kronen 
für das Stück zu erhalten. 

München, 14. Januar 1914. 138) 
Tarifamt d. K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh,, 
namens der. Verbdsverw. 

r \ 
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LIV. Jahrgang 
17. Januar 1914. 
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Niederländiseh - italienischer Gütertarif. 
Teil II, Heft 2 vom 1. Januar 1912. 
Mit Gültigekeit vom 1. Februar 1914 

wird die Station Cormons transiti (con- 

fine) in den direkten niederländisch- 

italienischen Gütertarif (Teil II, Heft 2) 

aufgenommen. Im Verzeichnis der 

italienischen Verbandsstationen (Nach- 
trag 1, Seite 17) ist daher hinter Como 


-Lago: 

„Cormons tranito (confine) /417/— 
und in dem Spezialtransittarif 
(Heft 2, Seite 50) hinter Brindisi: „Cor- 
mons Tranito (confine) /Chiasso/ /3,12/ 
2,91/2 48/ /2,69/2,48/2,05°“ nachzutragen. 

Cöln, 13. Januar 1914. (139) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Bayern r. d. Rh. — Österreich südl. d. D. 
Eisenbahngütertarif Teil II Heft 1 
vom 1. Juli 1911. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
erscheint der Nachtrag V. Insoweit 
Frachterhöhungen eintreten oder be- 
stehende Frachtsätze ohne Ersatz auf- 
gehoben werden, gelten die bisherigen 
Frachtsätze noch bis Ende März 1914, 
falls nicht im Nachtrag ein anderer Zeit- 

punkt angegeben ist. 

München, 13. Januar 1914. (134) 
Tarifamt d. K. Bayer. St.-E.-B., r. d. Rh, 

namens der Verbdsverw. 


Sächsiseh-österreichischer Verkehr, 
Tarifheft 2, vom 1. Dezember 1911. Am 
19. Januar 1914 treten neue Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 24A (Jutegarne) 
von Triebes nach Weigsdorf für 5 t von 
178 3, für 10 t von 132 3 für 100 kg 


im Kraft. 
Dresden, 15. Januar 1914. (137) 
- Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb.. 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Nordwestdeutsch-bayerischer Gütertarif. 
Mit Wirkung vom 1. Februar 1914 
werden verschiedene Stationen in die 
Kilometertafel II des Tarifs einbezogen. 
Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungen und im nächsten Tarifanzeiger 
der preuß.-hess. Staatseisenbahnen. 
Frankfurt (Main), 12. Jan. 1914. (121) 
Königliche Eisenbahndirektion. _ 


Rheinisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. April 1908. 
Mit Gültigkeit vom 20. Januar 1914 
werden die Stationen Meiz und Nord- 


stern des Dir.-Bez. Cöln in: den Tarif 
aufgenommen. Gleichzeitig wird eine 
Reihe weiterer Stationen in den Aus- 


nahmetarif 1b für Brennholz und die 
Station Nordstern als Versandstation in 
den Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen 
usw. einbezogen. 
- Näheren Aufschluß erteilen die Dienst- 
stellen. ; 
München, 13. Januar 1914. (117) 
Tarifamt der K. b. St.-E.-B. r. d. Rh. 
A RNHAR m 


Staats- und Privatbahngüterverkehr, 
Teil II, Heft € 2. 

Mit Gültigkeit vom 20. Januar 1914 
werden die Stationen Cöthen, Do- 
dendorf und OÖschersleben 
(Bode) als Versandstationen in den 
Ausnahmetarif 7d für Schwefelkiesab- 
rände zur Entzinkung aufgenommen. 

Über die Höhe der neuen Ausnahme- 
frachtsätze geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen Auskunft. 

Magdeburg, 14. Januar 1914. (122) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Güterverkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Bayern, reehtsrheinisches 


Netz. Tarif vom 1. Juni 1911. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
werden die Stationen Seußen und 


Waldershof in den Ausnahmetarif 
5a (Steine) einbezogen. Über die Höhe 
der Frachtsätze geben die Dienststellen 
Auskunft. 

München, 14. Januar 1914. (116) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 3 vom 
1. Juli 1911. 

MıitsGultigskeit wamıııo We=- 
bruar 


1914 ist im Serientarif III A 
(Seite 31 des Nachtrags III) im Ver- 
zeichnis der deutschen Tarifstationen 


die Station Ixheim mit dem Anstol- 
betrag von 123 Pf. an Pforzheim nach- 
zutragen. 
München, 13. Januar 1914. (124) 
Tarifamt d. K. Bayer. St.-E-B. r. d. Rh., 
namens d. Verbdsverw. 


Ostdeutsch-österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Einführung von Fracht- 
sätzen. 

Am 21. Januar 1914 treten für Erze 
und Schlacken neue Frachtsätze der Aus- 
nahmetarife Nr. 103 und 104 gültig im 

hückvergütungswege in Kraft. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. 

Breslau, 14. Januar 1914. 032) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltuneen. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 2 vom 
1. Juli 1911. 

Mit: Gultickeit Som 10. Fe- 
bruar 1912 werden die Serientarife auf 
Seite 52/53 des Tarifs wie folgt er- 


gänzt: 
Nagold 
Von oder nach Serientarif XXIV 
1kö) 1% 
Innsbruck Hauptbahnhof 140 
Innsbruck Westbaunhof 134 
Wien Westbahnhof.... 2423 


München, den 13. Januar 1914. (123) 
Tarifamt d. K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gütertarif Deutschland — Prinz 

Heinrichbahn, Heft 7 (Essen). 
Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
Eisen des Sp.T. I in Ladungen von 5 und 
10 t und für Eisen des Sp.T. II in La- 
dungen von 5 t folgende Frachtsätze ein- 


geführt: 

von Müllheim (Ruhr)-Styrum nach Ro- 
er En. u Grenze 
p-T. A2 = 14,90 4 3 R 
SHp-T.T = 1313 4 \ für 1000 ke. 


Straßburg, 14. Januar 1914. 
Kaiserliche Generaldirektion 
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(129) 


der 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Hefte 8, 9, 
10, 11 und 13 vom 1. Mai 1912. 
Einführung der Nachträge Il. 
Am 1. Februar 1914 erscheint zu 
jedem Hefte ein Nachtrag II, enthaltend 
Änderungen und Ergänzungen der Ta- 

rife sowie der Nachträge I. 

Insoweit durch diese Nachträge gegen 
seither Frachterhöhungen oder Ver- 
kehrsbeschränkungen eintreten, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis Ende 
März 1914 in Kraft. 

Abdrücke der Nachträge sind bei den 
beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Statio- 


nern been 


nen, in Österreich auch bei der Zentral- 
verkaufsstelle für Tarife Wien I, Biber- 
straße 16, ferner bei der Regieverwal- 
tung der K. Eisenbahndirektion München 
zu nachstehenden Preisen erhältlich: 
Nachtrag II zu Teil II, Heft 8.... 
030 M = 035 Kronen, 
Nachtrag II zu Teil II, Heft 9 und 11 
je 050 M = 0,60 Kronen, 
Nachtrag II zu Teil II, Heft 10... ... 
0,40 M —= 048 Kronen, 
Nachtrag II zu Teil II, Heft 13... 
035 M —= 0,40 Kronen. 
München, 13. Januar 1914. (125) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-schweizerischer 
Eisenbahnverband. 
Einführung des Nachtrages]I 
zum Ausnahmetarif für Me- 
talle und Metallwaren, 
Teil VIH (Verkehr mit Öster- 
reich, momtlsiJ ulnh19ll, 

Am 1. Februar 1914 tritt der obenge- 
nannte Nachtrag in Wirksamkeit, 

Er enthält in der Hauptsache Ände- 
rungen und Erseänzungen der Tarifbe- 
stimmungen und der Tariftabellen, so- 
wie sonstige Änderungen und Ergänzun- 
gen. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteilisten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Statio- 
nen, in Österreich auch bei der Zentral- 
verkaufsstelle für Tarife, Wien I. Biber- 
straße 16, zum Preise von 1 Krone oder 
1 Franken 5 Cts. für das Stück zu be- 
ziehen. 

Wien, am 12. Januar 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
a Er En N 


Elbe-Moldau-Umschlagsverkehr mit West- 
österreich. Westösterreieh-Riesa Elhkai 
und Riesa Hafen. 
Einführung direkter Fracht- 
sätze für Scherben von Ton- 
waren aller Art usw. von Alt 
Rohlau. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
bis auf Widerruf. bezw. bis zur Durch- 
führung im Tarifwege, längstens bis 
1. Februar 1915, eel-»=-n fir Scherben 
der Pos. S—-18—a der Güterklassifika- 
tion des FEisenbahneütertarifs für den 
Elbeumschlagsverband Teil I bei Fracht- 
zahlune mindestens für das Ladegewicht 
des verwendeten Wagens von Alt Rohlau 
nachstehende Frachtsätze im Kartierungs- 
wege zur Einführune: 

Alt Rohlau -Laube, Tetschen/Bo- 


(119) 


denbach Ldgspl. und Hafen 

NOBawaz I ae, En DES WEN 
Alt Roıılau - Aussig Ldespl.. . . 51 i 
Alt Rohlau - Schönpriesen Um- 

ET PET ER LT mA) 
Alt Rohlau - Dresden Elbkai. . . 68 n 


AltRohlau-Riesa Elbkai . . . 65 


für 100 kg für den Frachtbrief und 
Wagen. 
*) In diesen Frachtsätzen ist die 


Schleppbahnezebühr nicht enthalten: selbe 
beträst 5 Pf. pro 100 ke. 
Wien, am 9. Januar 1914. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(120) 


Österreichisch-ungariseh-schweizerischer 
Eisenbahnverband. 
Einführung des Nachtrages I 
ZA a er te os rs HTetft, A 
(Klassentarif, Verkehr mit 
Österreich) vom 1. Juli 1911. 

Am 1. Februar 1914 tritt der obenge- 
nannte Nachtrag in Wirksamkeit. 
Er enthält in der Hauptsache Ände- 


Nr+o 


BE > 
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rungen und Ergänzungen ‘des allgemei- 
nen Tarifs und der Ausnahmetarife. 
Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien ], 
Biberstraße 16, zum Preis von 1 Krone 
oder 1 Franken 5 Cts. für das Stück zu 
keziehen. 
Wien, am 12. Januar 1914. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(118) 


5. Lieferfristen. 


Nachdem in der Station Nagyvärad 
wieder normale Verkehrsverhältnisse 
eingetreten sind, wird die für diese Sta- 
tion am 20. September 1912 unter Zahl 
261.028/912 F. IVa eingeführte drei- 
tägige Zuschlagsfrist mit dem 14. Jän- 
ner 1.. J. außer Kraft gesetzt. 

Budapest, 13. Jänner 1914. (136) 
Die Direktion der königlich ungarischen 
Staatseisenbahnen. 

Der Direktor der Verkehrshauptsektion. 


K. k. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. 
Festsetzung eines temporä- 
renLieferfristzuschlasesfür 
dieStationZsolna: 

Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird gemäß $S 75, Absatz 
(3) P. 5. des Eisenbahnbetriebsregle- 
ments, sowie $ 6, Absatz (3) P. 2. der 
Ausführungsbestimmungen zu Artikel 14 
des Internationalen Übereinkommens 


über den Eisenbahnfrachtverkehr mit 
Genehmigung des königl. ungar. Han- 
delsministers Zahl 97 119/III _ vom 


8 Januar 1914 mit Gültigkeit vom 
14. Januar 1914 bis auf Widerruf, spä- 
testens aber bis inkl. 31. März 1914, ein 
temporärer Lieferfristzuschlag von 2 
(Zen) Wergen finalen chit- 
züter festgesetzt, welche in der Sta- 


tion, Z2slorn az es ordleirze pe 
gabe gelangen oder diese Station 


transitieren. 


Dieser temporäre Lieferfristzuschlas 
wird — mit Ausnahme von lebenden 
Tieren, frischen Fleisch-, frischen Ge- 


müse-, "frischen Obst- und Eiersendungen 
— sowohl im Österreichisch, 
ungarisch und bosnisch-her- 
@erslo yınıschen, als anuleh, ım 
internationalen Verkehr ange- 
wendet und zwar auch für solche in 
Zsolna zur Auf- und Abgabe gelangenden 
Frachtgüter, welche auf den Linien der 
königl. ungarischen Staatseisenbahnen 
weiterbefördert werden bzw. von den- 
selben anlangen. 

Die Gültigkeit der bereits bestehenden 


Transport- und Zuschlagsfristen wird 
hierdurch nicht berührt. 
Budapest, im Januar 1914. (112) 


Die Generaldirektion der k. k. priv. 
Kaschau-OÖderberger Eisenbahn, 
auch im Namen 
der kön. ungar. Staatseisenbahnen. 


6. Verdingungen. 


Verdingune der Lieferung 


von 
Betriebsmaterialien im Etatsjahre 1914 
für die Königlichen Eisenbahndirek- 


tionen in Altona, Cassel, Erfurt, Han- 


Herausgegeben im Auftr 


“und "zwar: 
430000 kg Putzöl, 
5535000 kg Gasöl, 200000 kg Treiböl 
und 1150000 kg Steinkohlenteeröl für 
Dieselmotore, 91500 ks Rindstalg, 
89000 kg Stellwerksöl. 

Eröffnung der Angebote am 


nover und Münster i. W., 
86500 kg Kübol, 


Mittwoch, 'deme28 Janwar! 1914, 
vormittags Der 
Verdingsungsunterlagen gibt unser 


Zentralbureau gegen 60 3 bar im Zim- 
mer 292 ab. 
Hannover, 13. Januar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung des eisernen Überbaues für die 
Verlängerung des nördlichen Auszieh- 
gleises auf dem Rangierbahnhof Brom- 
berg soll vergeben werden. Die Ver- 
dingungsunterlagen liegen in unserem 
technischen Bureau Zimmer 172 zur 
Einsichtnahme aus, können auch gegen 
gebührenfreie Einsendung von 2 M in 
bar von unserm Zentralbureau bezogen 
werden. 

Angebote sind spätestens. zur Eröff- 
nungsstunde am 31. Januar 1914, vor- 
mittags 11 Uhr mit entsprechender Auf- 
schrift versehen und verschlossen an uns 
einzureichen. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Bromberg, den 15. Januar 1914. (140) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Lieferung und Auf- 
stellung ie einer Lokomotivdrehscheibe 
von 20 m 
höfen Löhne i./W. und Gütersloh. 
Brösiftnung ’ demssAnoehbote am 
Donnerstag, den 29 Januar, 

mit baeem2rlrhr. 

Zuschlagsfrist bis 10. Februar 1914. 

Verdingungsunterlagen werden gegen 
1 M ohne Zeichnungen, und 4 M mit 
Zeichnungen bis 22. Januar 1914 ab- 
gegeben vom Zentralbureau, hier, Thie- 
lenplatz 4, Zimmer Nr. 292. Von aus- 
wärts sind die Kosten mittels Postan- 
weisung (ohne Bestellgeld, nicht in 
Briefmarken) einzusenden. 


Hannover, 8. Januar 1914. (111) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Verdinsung der Lieferung von 


Werkstattmaterialien für die König- 
lichen Eisenbahndirektionen in Altona, 
Cassel, Erfurt, Hannover und Münster 
i. W. für das Etatsjahr 1914, und zwar: 
8690 Stück Pufferunterlagsplatten, 1313 
Stück Zushakenführungen und 5041 
Stück Zugstangenmulffen. 

Eröffnung der Angebote am 
Sonnabend, den 3l. Januar 1914, 
vormittags EU cher 

Verdingungsunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen 90 3 bar im Zim- 

mer 292 .ab. 

Hannover, 14. Januar 1914. 


(127) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingunge von 366600 Stück 
Abziehbildern, 229300 ke semahlene 
Kreide, 42800 kg Ocker, 8730 kg Umbra, 
71600 ke Caputmortuum, 16 450 kg Kien- 
ruß, 1540 kg Beinschwarz, 1100 kg Schie- 
ferschwarz, 38 600 kg Spachtelfarbe, 929 

Briefe Bronze und 60 Buch Blattgold 
für die Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Cöln, Elberfeld, Essen, Frankfurt a.M., 
Mainz und Saarbrücken. Die Verdin- 
sungsunterlagen können bei unserer 


Durchmesser auf den Bahn- 


eiserne Laschenschrauben, 


Hausverwaltüng, Kaiser Friedrich-Ufer 3 
hierselbst, eingesehen oder von derselben 
gegen porto- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 1M inbar (nichtin 
briefmarken) bezogen werden. Die 
Anrebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift ‚„Angehote auf Lieferung 
von Farben“ versehen bis zum 10. Fe- 
brwar 1914 vormittags 10% Uhrs 
dem Zeitpunkte der Eröffnung porto- und 


bestellgeldfrei an uns einzureichen. 
Ende der Zuschlagsfrist 16. März 1914 
nachmittags:6 Uhr. 

Cöln,:- im Januar 1914. (126) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Ausführung sämtlicher Arbeiten 
(hauptsächlich Zimmerarbeiten) zur Her- 
stellung und Vorhaltung. eines. vor- 
läufigen Zuganges aus Holz an der 
Nordseite des Bahnhofes Friedrichstraße 
zu Berlin sollen öffentlich verdungen 
werden. 

Ansebote sind bis zum 23. EN 
1914, vormittags 11% Uhr, portofrei, ver- 
siegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift versehen an uns, Berlin W. 35, 
Schöneberger Ufer 1—4, Zimmer 257, ein- 
zureichen. 

Für den Verding sind die für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
geltenden Vorschriften, die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und Preu- 
Rischen Staatsanzeigers vom 31. März 
1913 veröffentlicht worden sind, maß- 
Ssiebend. 

Das Öfen der Angebote findet um 
12 Uhr mittags im Zimmer 267 statt. 

Angebothefte sind in unserem Zentral- 


bureau, Zimmer 257, einzusehen, be- 
ziehungsweise von dort — soweit der 
Vorrat reicht — gegen portofreie Ein- 


sendung von 1,00 M und 5 8 Bestell- 
geld inbar (nicht in Briefmar- 
ken) zu beziehen. Zeichnungen werden 


zum Preise von 1,00 M für das Stück ab- 


gegeben, oder sind im Technischen 
Bureau, Zimmer. 349, einzusehen. Aus- 
künfte über die örtliche Lage werden 
an gleicher Stelle erteilt. 
Zuschlagsfrist bis zum 15. Febr. 1914. 
Berlin,.6. Januar 1914. (128) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 
Verdingung 
am Dienstag, 27. Januar 1914. nach- 
mittags 2 Uhr (Ortszeit), 
bureau der Gesellschaft, Moreelse Park, 


im Zentral- 


Utrecht, für die Lieferung von Oberbau- \ 


material, nämlich: 

Heft 249: 480 Tonnen flußeiserne 
Schwellenschrauben, 220 ‚Tonnen fluß- 
160 Tonnen 
flußeiserne Klembolzen und 430 Tonnen 
flußeiserne Hakennägel. 

Die Weise 
dem Hefte umschrieben. 


‘ Dieses Heft liegt zum Einsehen auf im 


erwähnten Zentralbureau und beim In- 
genieur, Vorsteher der Oberbau- Werk- 
stätten in Utrecht. 


der Verdingung ist in 


T 


Nach portofreier Antrage und Über- g 
mittlung an das erwähnte Zentralbureau 


(1. Abteilung des Bahndienstes) von 


Fl. 0,50 pro Stück, wird das Heft porto- 


frei zugesandt vom 10. Januar an. 


Erläuterungen am Zentralbureau 
(Bahndienst) und beim erwähnten 
Ingenieur. 

Utrecht, 7. Januar 1914. (104): 

. Mühlenfels in Berlin. 


age des Vereins Deutscher Eisenbahnyerwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, BEisecnbahndirektions-Präsident a.D. v 


Yerlag von Julius Springer in Berlin — Druck von I. $. Hormaas in Berlin SW. h 
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Gedanken über Betriebsleitung und Erfahrungen. 


Vom Regierungsbaumeister Dr.-Ing, Carl Wienecke in Duisburg. 


I; 


Bahnhofsbedienungs- und Wagenübergangspläne, Beförde- 
rungspläne, Rangierpläne und Beförderungsvorschriften, Bahn- 
hofsdienstanweisungen und Fahrordnungen, Fahrpläne, Dienst- 
einteilungen für Lokomotiv- und Zugbegleitdienst regeln Be- 
förderung und Eisenbahnbetrieb, die sich an drei Stellen ab- 
wickeln, an den Verkehrsumschlagstellen, auf den Betriebs- 
gleisen und auf den Hauptgleisen. 

Die Bahnhofsbedienungspläne ordnen die Rangierzeiten des 
Örtsverkehrs: sie setzen die Stunden fest, zu denen die mit den 
einzelnen Zügen ankommenden Güterwagen den Verkehrs- 
umschlagstellen (Güterschuppen, Freiladegleisen, Magazinen, 
Werkstätten, Anschlüssen) zuzuführen sind; ebenso bestimmen 
sie die Zeiten, zu denen die abzusendenden Wagen von den Ver- 
kehrsumschlagstellen in die Betriebsgleise des Bahnhofs zu 
übernehmen, und die Züge, mit denen die Wagen aus dem Bahn- 
hofe abzufahren sind. 

- Die Wagenübergangspläne ordnen die Rangierzeiten des 
Durchgangsverkehrs: sie setzen nach Stunde und Zugnummern 
fest, wann die mit den einzelnen Zügen eingehenden, für Weiter- 
gang bestimmten Wagen den Bahnhof wieder verlassen sollen. 

Die Beförderungspläne ordnen die Ladeweise der Stückegüter 
in Kurswagen und in geschlossenen Stückgutwagen und ihre 
Abgangszeiten, d. h. sie bedeuten für die Verfrachtung der am 
Orte, ein- und ausgehenden Stückgüter und für die Umladung 
der den Bahnhof durchlaufenden Stückgüter sinngemäß das, 


was die Bahnhofsbedienungs- und Wagenübergangspläne für 


den Wagenladungsverkehr sind. 

Die Rangierpläne und Beförderungsvorschriften ordnen die 
Zusammenstellung der Züge: sie setzen für jeden Zug die 
Stellung jedes Wagens nach Bahnstrecke und Bestimmungsbahn- 
hof fest. \ 


Die Bahnhofsdienstanweisungen und Fahrordnungen ordnen 
die Benutzungsweise der Bahnhofsanlagen: sie setzen für die 
ein- und ausfahrenden Züge die Fahrwege auf den Hauptgleisen 
und für die Rangierarbeiten die Bestimmung jedes Bahnhofs- 
gleises fest. 

Die Fahrpläne ordnen die Aufenthaltszeiten der Züge auf den 
Bahnhöfen und ihre Fahrzeiten auf den Strecken. 

Die Diensteinteilungen ordnen die Gestellung von Bespannung 
(Lokomotiven, Packwagen und Personal) für jeden Zug, sei es 
bei Beginn des Dienstes auf der Heimatstation oder bei dem 
Übergange von einem Zuge auf den anderen auf Unterweegs- 
bahnhöfen. 

Diensteinteilungen, Fahrpläne und Beförderungsvorschriften 
sind nach Zeit und nach Betriebsaufgaben die unmittelbaren 
Bindeglieder des Betriebs von Bahnhof zu Bahnhof über das 
sanze Eisenbahnnetz, während die übrigen Bestimmungen zu- 
nächst nur den Betrieb eines Bahnhofs in und zwischen seinen 
einzelnen Bezirken berühren. 

Jeder Mann, jede Maschine und jedes Gleis, jedes Gut und 
jeder Wagen sind in diesen Rahmen zu genauen Zeiten einge- 
spannt mit geregelter Arbeitsweise, welche Person und Sache 
in wirtschaftlichster Leistung zu schnellster Beförderung aus- 
nützt. Nach diesen Vorschriften haben die Aufsichtsbeamten 
der einzelnen Bahnhofsbezirke den Rangierdienst und die Fahr- 
dienstleiter den Zugverkehr im Bahnhofe und den Lauf der 
Züge von Bahnhof zu Bahnhof durchzuführen. 

Treten Störungen im Betriebe ein, so ergeben sich Verschie- 
bungen der Regelung oder sie fällt gar ganz zusammen. 


II. 


Störungen entstehen aus zwei verschiedenen Ursachen: ent- 
weder als Folge von Unregelmäßäigkeiten im Zustande der Bahn- 
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anlagen oder als Folge von Unregelmäßigkeiten in ihrer Be- 
nutzung. 

Unrezelmäßiekeiten im Zustande der Bahnanlagen sind Gleis- 
sperrungen infolge von Bauarbeiten, äußeren Zerstörungen oder 
Betriebsunfällen; Unregelmäßigkeiten in ihrer Benutzung sind 
Fahrzeitüberschreitungen, Unachtsamkeiten im Bahnhofsrangier- 
dienst oder in der Zuebildung, Überfüllung einzelner Bahnhofs- 
teile. 

Soweit Unregelmäßigkeiten im Zustande der Bahnanlagen 
durch Bauarbeiten oder andere gewollte Maßnahmen entstehen, 
wird dem Eintritt von Störungen des Betriebes vorgebeugt 
durch Dienstanweisungen, die durch Verschiebungen im Zug- 
lauf und durch Änderungen in den Aufgaben der Bahnhöfe und 
in der Gleisbenutzung den Verkehrslauf ungestört aufrecht- 
erhalten. Ebenso sind bei Unregelmäßigkeiten, die durch Zu- 
fälle ungewollt im Zustande der Bahnanlagen eintreten, sofort 
an Ort und Stelle die nötigen Anordnungen zur Zurückhaltung 
und Ableitung von Zügen zu treffen und dadurch Verkehrs- 
störungen zu verhindern oder doch zu beschränken. 

Gemeinsam ist den Störungen infolge von Unregelmäßig- 
keiten im Zustande der Bahnanlagen, daß sie mehr oder minder 
plötzlich auftreten, unverzüglich nach Erscheinungsform, Ur- 
sache und Wirkung zu erkennen sind und in mehr oder minder 


kurzer, jedenfalls aber schnell übersehbarer Zeit beseitigt 
werden können. 
Anders mit Störungen infolge von Unregelmäßigkeiten in 


der Benutzung der Bahnanlagen. Sie entstehen in der Regel 
langsam aus den verschiedensten, oft unbedeutenden Ursachen; 
ihre Wirkungen zeigen sich häufig erst an zweiter oder dritter 
in Mitleidenschaft gezogener Stelle und oft erst, wenn die 
Störung am Entstehungspunkte bereits vorübergegangen ist. 

Beispielsweise wird eine Ladestraße überfüllt, oder ein An- 
schluß kann nicht bedient werden, weil die Empfänger die An- 
nahme des eingehenden Gutes zunächst verweigern oder die 
Entladungsfrist überschreiten; die für ein Kohlen- oder Ober- 
baumagazin eingehenden Sendungen oder die Reparaturwagen 
einer Werkstatt können nicht rechtzeitig zugestellt werden, 
weil plötzlich mehr Wagen ankommen, als die Gleise aufnehmen 
können; am Schuppen können Stückgutwagen nicht rechtzeitig 
beladen werden, weil in der Arbeiterkolonne des Güterbodens 
Leute fehlen; oder es wird die regelmäßige Gleisbenutzung 
gestört, weil infolge von Unachtsamkeiten oder von Witterungs- 
einflüssen die Wagen beim Rangieren irrtümlich oder notge- 
drungen in falsche Gleise ablaufen und später in einem zweiten 
Gange nochmals behandelt werden müssen; oder es laufen Züge 
von anderen Bahnhöfen unrichtig rangiert ein; oder es wird 
endlich das Rangiergeschäft durch plötzliches Anschwellen des 
Verkehrs oder durch die Bildung besonderer Züge (Militärzüge, 
Pilgerzüge) vermehrt. 

Schritt auf Schritt kann dann eine Störung des Rangierbe- 
triebes und der Zugfolge des ganzen Bezirkes entstehen: die 
von den Verkehrsumschlagstellen nicht rechtzeitig aufgenom- 
menen Wagen stauen in den Bahnhofsbetriebsgleisen an; diese 
können infolgedessen die Züge nicht rechtzeitig aus den Bahn- 
%hofshauptgleisen übernehmen; die ankommenden Züge müssen 
vor den Bahnhöfen liegen, weil die Hauptgleise nicht frei sind; 
und endlich wird die Absendung der Züge aus den rückliegenden 
Bahnhöfen verzögert, weil die Strecke mit annahmegeweigerten 
Zügen belegt ist) Damit ist die Benutzung der Gleisanlagen 


1) Störungen auf den Strecken sind daher in der Regel eine 
Folge von Unregelmäßigkeiten auf den Bahnhöfen. Das wird in 
der Öffentlichkeit vielfach und überraschenderweise auch in 
Fachkreisen manchmal verkannt, weil unter der Erschei- 
nungsform die Ursache nicht erkannt wird. Aus 
der Erscheinung schließt man, daß die Züge auf den Strecken 
liegen, daß die Leistungsfähigkeit dieser überspannt sei. Forde- 
rungen auf Avsbau der Strecken und Bau neuer Bahnen werden 
dann in der Öffentlichkeit erhoben, und Wünsche nach Verkehrs- 
aufschluß durch neue Bahnen nehmen diese Erscheinungen zum 
willkommenen Anlaß von Begründungen; in völliger Ver- 
kennuns meist der betriebstechnischen Bedingungen. Der 


anderer Bahnhöfe und die Zugfolge auf den Anschlußstrecken 
gestört. Die Dienstzeit des Personals der ohne Fahrterlaubnis 
liegenden Züge wird nutzlos verbraucht; Mangel an Fahrper- 
sonal, Lokomotiven und Packwagen, Verlängerungen der Lauf- 
zeiten der Züge und damit Verzögerung des Wagenumlaufes, 
Überschreitung der Lieferfristen und Wagenmangel sind die 
Folgen. 

“ Mit dem Eintritt von Störungen fallen die den Dienst regeln- 
den Vorschriften zunächst des engeren Bahnhofs, dann mit dem 
Fahrplan auch das Bindeglied des Betriebes des ganzen Bezirkes. 
Die Leistungsfähigkeit jeder einzelnen Stelle und der Gesamt- 
anlage, die wie eine Maschine Rad an Rad regelmäßig laufen 
soll, sinkt, weil sie nur stoßweise gelegentlich arbeiten kann 
nutzlos Menschenkräfte, rollendes Material und Bahn- 
Und andrerseits drängt der flutende Ver- 
den verzögerten Massen entsprechendem 


und 
anlagen liegen läßt. 
kehr mit erhöhtem, 
Drucke nach. 
Vorbeugung oder doch schnellste Erkenntnis jeder Unregel- 
mäßigkeit nach Ursache und Wirkung muß daher das erste 
Ziel der Betriebsaufsicht sein. Manchmal wird es dann gelin- 
gen, am Gefahrpunkte durch verstärkten Dienstbetrieb Ord- 
nung zu halten, ohne daß Störungen über die Bahnhofsgrenzen 


hinausgreifen. 
Ist ein solches Hinausgreifen nicht zu verhindern, oder er- 
scheint es — was meist der Fall sein dürfte — zweckmäßig, die 


gefährdete Stelle durch Hilfsmaßnahmen an anderen Stellen zu 
entlasten, so entsteht die Aufgabe, den Verkehrslauf mangels 
der vorläufig verlassenen Regelung nach ständig auszugebenden 
die gesamte Betriebslage und die Leistungsfähigkeit jedeı, 
Verkehrs- und Betriebsstelle einheitlich erfassenden Einzel- 
anordnungen ungestört aufrecht zu erhalten und ihn so bald als 
möglich wieder in seine festen Laufregeln zurückzuführen. 


IUHL, 

Fahrberichte der Zugführer geben Rechenschaft über den Lauf 
jedes einzelnen Zuges; Tagesberichte der Bahnhöfe über den 
Gang aller Züge in dem einzelnen Bahnhofe und über die Ab- 
wicklung des Rangierdienstes in den einzelnen Bezirken. 

Fahrberichte und Tagesberichte bilden eine Grundlage für 
die Beaufsichtieung des Betriebes und für seine Ausgestaltung. 
im einzelnen. Ein Bild des Gesamtbetriebes geben sie nicht, 
weil der Fahrbericht nur den einzelnen Zug, der Tagesbericht 
nur den einzelnen Bahnhof erfaßt, und weil ihre Menge es 
unmöglich macht, sie zusammenhängend zu übersehen. 

Meldungen, die augenblicklich und übersichtlich den Ver- 
kehrsstand und die Betriebslage und. Störungen erkennen 
lassen, sind daher eine unerläßliche Forderung für die Durch- 
führung der Betriebsaufsicht. Für die im Betriebe häufiger 


‘vorkommenden Störungen durch Unfälle sind sie durch Unfall- 


meldevorschriften geregelt. 

Zur Erkenntnis von Störungen in der Benutzung der Bahn- 
anlagen, die im allgemeinen nur in Gegenden hochentwickelten 
Verkehrs drohen und gefährlich werden, sind in der preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnverwaltung kürzlich Vorschriften 
erlassen?) Danach hat eine Anzahl von Bahnhöfen, und zwar 
die, welche als Schwerpunkte des Verkehrs oder als Knoten- 
punkte des Betriebes die Gesamtlage widerspiegeln, täglich 


morgens — bei drohenden Störungen auch häufiger — nach ein- 


fachen, leicht aneinander zu reihenden Vordrucken Meldungen 
über den Stand der Verkehrsbedienung (Wagenzahl und Rück- 


Schweıpunkt des Betriebes liegt in den Bahnhöfen und in ihnen 
in den Betriebsgleisen. Die Einführung einer neuen Strecke 
erschwert den Bahnhofsbetrieb. Selbstverständlich kann auch 
eine Überlastung von Strecken vorliegen; sie wird aber in der 
Regel eine Folge allmählich eintretender zu starker Belegung 
sein und wird selten plötzlich in Erscheinung treten. Für die 
Ausgestaltung der Bahnanlagen ist daher die richtige Ermitte- 


lung der überlasteten Stelle und die richtige Abstimmung von 


Bahnhots- und Streckenleistung unbedingt erforderlich. 


2) S, „Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ 
Nr. 54 vom 16. Juli 1913, Seite 876. \ 
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stände) und den Betriebslauf (Zuezahl und Verspätungen und 
Rangierrückstände) zu erstatten. 

Die zweite Forderung für die Aufrechterhaltung des georl- 
neten Betriebes ist die, daß den zur Leitung des Fahrdienstes 
berufenen Organen in ununterbrochenem Dienste arbeitende 
Hilfestellen an die Hand gegeben werden. Sie ist ebenfalls er- 
füllt durch die Einrichtung von Zugleitungsstellen?), durch 
welche die Eisenbahndirektionsbezirke in engere Betriebs- 
bezirke eingeteilt werden, die so abgegrenzt sind, daß sie die 
nach Zugbildung und Zuglauf zusammengehörigen Bahnhöfe und 
Strecken umfassen und anderseits unter Berücksichtigung der 
technischen Leistungsfähigkeit der' Verständigungsmittel und 
der möglichen Arbeitsleistung eines Beamten noch gut über- 
sehen werden können. Mittels dieser Zugleitungsstellen hat 
der Betriebsamtsvorstand die Durchführung des Betriebes aller 
Außenstellen zu verfolgen, und es sind in Fällen von Störungen 
einheitlich die Rangieraufgaben, die Zugbildung und Bespan- 
nung aller Bahnhöfe und die Zugbelastung der Strecken zu 
regeln, unter Berücksichtigung der Gesamtverhältnisse des 
eigenen Bezirkes und im Benehmen mit den benachbarten Zug- 
leitungsstellen zwecks Berücksichtigung der Lage des Gesamt- 
netzes. 

Selbstverständlich ist, daß die Tätigkeit dieser Zugleitungs- 
stellen eine straff zusammenfasscnde Leitung des Dienstes aller 
Audsichtsbezirke jedes Bahnhofes zur Voraussetzung oder, wo 
noch nicht vorhanden, zur Folge hat.?) 

Bahnhofsaufsichtsbezirke, Bahnhofsleitung, Zugleitungen und 
einen nach den beiden Hauptgrund- 
sätzen moderner Wirtschaftsorganisation, Arbeitsteilung und 
Aufsichtszusammenfassung, einheitlich durchgeführten Aufhbanı 
bilden. 

Iava 

Von Ende September 1912 bis zum Jahresende war der Eisen- 
bahnbetrieb des Ruhrkohlenbezirkes und des Rheinlandes ge- 
stört‘) Die vorherrschende Betriebsaufgabe dieses Bezirkes 
ist neben der Abwicklung eines bedeutenden Binnenverkehres 


- die Abfuhr der Güter des Ruhrkohlenbezirkes in radialer Aus- 
 strahlung nach Holland, nach den Duisburger Rheinhäfen, nach 
dem linksrheinischen Eisenbahnnetz und nach der rechtsrheini- 


schen Bahn; dem entspricht rückwärts in zentralem Zusammen- 
lauf die Zufuhr der nötigen Wagen in den Ruhrkohlenbezirk. 

Anfang September 1912 waren im linksrheinischen Verkehrs- 
gebiete auf einer vom Ruhrbezirk ausgehenden Linie einzelne 


fast 100 km von der Grenze des Ruhrbezirkes entfernte Bahn- 


höfe durch außergewöhnlich starken Verkehr in Anspruch ge- 
nommen. Daraus entstanden langsam, aber steigend Störungen 


») Vgl. dazu die Anregungen in der „Zeitung des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen“ Nr. 18 vom 4. März 1911, Seite 305 
und Nr. 48 vom 26. Juni 1912, Seite 788, 


*) Siehe „Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltun- 
gen“ Nr. 96 vom 11. Dezember 1912, Seite 1520. 


im Betriebe auch der benachbarten Bahnhöfe und Zugverspä- 
tungen auf den Strecken. Ende September hatten sie bis auf 
die Zugbildungsstationen des Ruhrkohlenbezirkes so weit hin- 
ausgegriffen, daß der Fahrplan und damit die regelmäßige Ord- 
nung des Betriebes gefallen war. Die Fahrzeiten der Züge ver- 
längerten sich um Stunden bis zu einem Mehrfachen der plan- 
mäßigen. Starke Ausfälle in der Wagengestellung im Ruhr- 
kohlenbezirke zeigten es der Öffentlichkeit. Um die Jahres- 
wende lief der Betrieb wieder in regelmäßigen Bahnen, den 
Wagenanforderungen wurde genügt. 

Die Entwickelung zeigt die nachstehende Zusammenstellung 
der Wagengestellung im Staatsbahnwagenverbande an der Ruhr 
und im Aachener Kohlengebiet. 


Die geringste Gestellung bot der 16. November mit 20 168 
Wagen; demgegenüber war die Höchstleistung: an einem Tage 
im Jahre 1911 .: .28700; im Jahre 1912 : 32400 und am :25. Ja- 
nuar 1913 : 34562 Wagen. Vom vierten Weihnachtstage an 
wurden alle angeforderten Wagen mit verschwindenden Aus- 
nahmen gestellt. 

Für den Betrieb stand in den Störungszeiten ein um 20 % 
gegenüber dem fahrplanmäßigen Bedarf verstärktes Fahrper- 
sonal im Dienst, dessen tägliche Dienstleistung außerdem noch 
um einen erheblichen Bruchteil der regelmäßigen Dauer sich 
verlängerte. Während der Störungszeiten wurde an allen Sonn- 
tagen bis Weihnachten der Fahrbetrieb aufrechterhalten. 


Aus diesen Zahlen ist folgendes hervorzuheben: 


1. Die Gestellung im Staatsbahnwagenverbande steigt von 
September an; sie erreicht die Höchstleistung im Oktober mit 
116% des Monatsdurchschnitts ‘und fällt zur Jahreswende: im 
November beträgt sie 109 %. 

2. Die Wagengestellung im Ruhrbezirk betrug im Aucust 
und September rund 26% der Gesamtgestellung im Verbaude; 
allmählich fällt sie dann; sie erreicht im November den tiefsten 
Stand mit 21% der Gesamtgestellung im Verbande und mit nur 
90% des Monatsdurchschnitts; sie verlief also in den Störungs- 
monaten der Gesamtgestellung im Verbande entgegengesetzt. 

3. Die Wagengestellung an der Ruhr bleibt weit hinter der 
vorher und nachher erreichten Leistung zurück. 

4. Der Verlauf der Gestellung im Aachener Gebiet (geringste 
Leistung November) ist der Gesamtgestellung im Verkande 
ebenfalls entgegengesetzt und ähnlich der an der Ruhr. 


Daraus ergeben sich folgende Schlüsse: 


1. Für den Umfang der Störungen im Ruhrkohlenbezirk waren 
allgemeine Ursachen, wie etwa Gesamtwagenmangel, nicht maß- 
gebend. 

2. Die Störungen beruhten auch nicht in ungenügender Lei- 
stungsfähigkeit der örtlichen Anlagen oder in Mangel an Per- 
sonal oder Bespannung. 

3. Die Störungen kennzeichnen sich vielmehr als eine mit dem 
Fallen der festen Laufregeln des Betriebes verbundene Herab- 


Anzahl der kalendertäglich*) Anzahl der monatlich gestellten 
durchschnittlich 4 EA er 
e offenen Wagen im i Kohlen Bi Kokswagen 
M ; eöyfe | alt Staatsbahn- im Ruhrbezirk im 
er Se Sa wagenverbande 3. der, Aachener 
Wagen für Kohl x dKok | $ des Monat Zani au1d da Monate, | Er en | Kohlen 
agen für Kohlen und Koks onats- is B ahn- ” 
5 im Ruhrbezirk Zahl durchschnitts durchschnitts wagenverbande bezirk 
eust...... 26.000 150 3.087 072 107 807 12 110 | 25,3 24 106 
1. Woche: 25 600 160 ayien 
September . . . . 2 en 2 984 605 104 766 280 105 25,7 |, 20782 
| 4 4 .2:26300,|... 1420 | | | ur 
Oktober 24000 5700 3322825 | Kids 743 5Al 102 22,4 21 415 
November e 2200 7700 3149739 | 109 660 272 90 | 21,0 20 970 
Dezember. .. . . 25 400 2500 2 991138- | 104 786 602 108 | 26,4 22.119 
Se | 27 200 50 2890 951 | 100 842 400 116 | 2027 22478 


*) Die Zahlen sind also, da bei ihrer Berechnung die Sonntage iertage ı 
arbeitstägliche L-istung: von der Entwicklung geben sie aber ein richtiges Bild. 
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setzung der Aufnahmefähigkeit und Leistungsfähigkeit des 
Apparates und der persönlichen Bedienungskräfte. 

Das beweist auch der gleichartige Verlauf der Wagengestel- 
lung in dem ebenfalls im Störungsgebiete liegenden Aachener 
Bezirke. Es wird weiter dadurch erläutert, daß die Ausfälle 
in der Wagengestellung ganz beseitigt waren, nachdem an den 
beiden Weihnachtsfeiertagen volle Ruhe im Güterzugdienst ge- 
halten worden war. 

Gegenüber den Erscheinungen des Vorjahres bietet der Ver- 
lauf des letzten Herbstverkehrs Gelegenheit zur Prüfung der 
Bewährung der inzwischen zur Überwachung und Leitung des 
Betriebes geschaffenen Neueinrichtungen. 


lm Monat Oktober 1913 waren im Ruhrkohlenbezirke umfang- 
reiche Betriebsverschiebungen durchzuführen. Auf der West- 
seite dieses Bezirkes werden die fünf verkehrsreichsten Längs- 
linien in zwei Rangierbahnhöfen (Osterfeld-Süd und Frintrop) 
zusammengeführt. Auf beiden Bahnhöfen sind gegen 600 
tüterzüge durchzuführen oder umzubilden für 4 Abfuhrlinien 
(1 Holland, 2 linke Rheinseite, 1 rechte Rheinseite) und für 
6 bedeutende Umschlagstellen (Bahnhöfe Oberhausen, Ruhrort, 
Duisburg, Hochfeld, Hafen Duisburg und Hafen Ruhrort). 75 % 
der Zahl aller Züge haben westlich der beiden Rangierbahnhöfe 
einen Knotenpunkt, den Bahnhof Oberhausen-West, zu durch- 
laufen. 

Im Oktober 1913 wurden nun östlich der Bahnhöfe Osterfeld- 
Süd und Frintrop drei Vorbahnhöfe (Bottrop, Bottrop-Süd 
und Horl) und westlich der beiden Rangierbahnhöfe an 
der _rechtsrheinischen Abfuhrliniie ein neuer Rangier- 
bahnhof Wedau in Betrieb genommen. Die Vorbahnhöfe 
übernehmen die erste Trennung der aus dem Bezirke auf 
den fünf Linien auslaufenden Züge (Richtungstrennung); den 
Bahnhöfen Osterfeld-Süd und Frintrop bleiben also in gewissem 
Sinne nur Rangieraufgaben zweiter Ordnung (Streckenordnung) 
für die Abfuhr nach Holland, der linken Rheinseite und nach 
den obengenannten Bahnhöfen; die Rangieraufgaben zweiter 
Ordnung für die rechte Rheinseite gehen auf den Bahnhof 
Wedau über. 

Die Überleitung in die neuen Rangieraufgaben erfolgte am 
Tage der Einführung des Winterfahrplans. Dabei waren nicht 
nur die Störungen zu überwinden, die sich in jedem neuen Bahn- 
hofe zunächst aus Unvollkommenheiten und Arbeitsfehlern der 
Neuanlagen ergeben, und die Schwierigkeiten, welche bei jeder 
Betriebsänderung aus der Neuverteilung und Einarbeitung des 
Personals zu erwarten sind; es war vielmehr noch mit der gerade 
jetzt starken Schwankung des Wirtschaftslebens und mit der 
daraus entstehenden Unzuverlässigkeit der Verkehrszählungen 
zu rechnen, nach denen die Verteilung der Rangieraufgaben 
auf die einzelnen Bahnhöfe erfolgt war. 

Tatsächlich sind diese drei Störungsursachen in erheblichem 
Maße eingetreten, und längere Zeit mußte in jedem Augenblicke 
mit Überlastungen einzelner Stellen und mit dem Versagen 
anderer gerechnet werden. 

Wenn also im Vorjahre derselbe Bezirk durch Einflüsse, die 
allmählich auf ihn eindrangen, in seinem geordneten Betriebe 
gestört wurde, so hatte er in diesem Jahre aus einer inneren 
plötzlichen Betriebsveränderung, die zunächst der dauerhaften 
Regelung entbehrte, den Übergang in die feste Ordnung zu 
finden. 


Der Betrieb wurde trotzdem und trotz einer — wie die fol- 
ende Zusammenstellung zeigt — erheblich höheren Verkehrs- 


leistung ohne jede Verkehrsstörung, ohne erhebliche Zugver- 
spätungen und ohne wesentliche Überschreitung der plan- 
mäßigen Dienste des Personals durchgeführt. Das wurde mög- 
lich, weil jede Überlastung und jede Störung mit Hilfe des 
Meldewesens und der Zugleitungsstellen sofort erkannt und 
durch sofort eingeleitete dauernde oder vorübergehende Maß- 
nahmen abgestellt wurden, ehe ihre Folgen weitergreifen konnten. 

Für den in Rede* stehenden Bezirk war eine mit erfahrenen 


Bahnhofsvorstehern besetzte, mit Fernsprechverbindungen hin- 
reichend ausgerüstete Zugleitungsstelle eingerichtet, mittels 


welcher der vorgesetzte Betriebsamtsvorstand den Rangierdienst 

der Bahnhöfe und den Zuglauf auf den Strecken fortlaufend 

überwachte und planmäßig regelte. 

Für diese Regelung wurde als Grundsatz angenommen, daß 
unter allen Umständen der Verkehrslauf in dauerndem Fluß g& 
halten werden müsse. Es wurde deshalb von allen Dienststellen 
lie unverschleierte Angabe jeder Überlastung oder Unregel- 
mäßiegkeit verlangt, und es wurde dann sofort klargestellt, in- 
wieweit nach Zeitdauer und Minderung der Leistung die Wir- 
kungserenzen der Unregelmäßigkeit sich erstrecken würden. 
War nieht mit voller Sicherheit jedes Weitergreifen ausge- 
schlossen. so wurden von vornherein Entlastungen angeordnet. 
Diese bestanden: : 

1. inder Verminderung und Vereinfachung der Zufuhr: 

a) durch Umleitung der Züge, die den Bahnhof nur zu durch- 
laufen haben, ohne in ihm behandelt zu werden, 

b) durch Auflösung und Umbildung der Züge auf Vor- 
stationen, die sonst in dem Bahnhofe zu behandeln sind, 
in der Art, daß nur die Wagen, die den gefährdeten Bahn- 
hof selbst betreffen ‚ihm zugeführt werden, während die 
übrigen Wagen mit Sonderzügen gemäß a) herumgeführt 
werden, r 

c) durch Vorrangierung der den Bahnhof selbst betreffenden 
Züge nach den verschiedenen Verwendungsstellen der 
Wagen; 

in der Beschleunigung der Abfuhr: 

a) durch schnellste Abfuhr der fertig rangierten Züge mit 
Sonderfahrten, 

b) durch Abfuhr unrangierter Züge und Verlegung der 
Rangierung nach einem anderen Bahnhofe; 

in der Verstärkung des örtlichen Dienstbetriebes: 

a) durch Vermehrung der Dienstaufsicht durch Entsendung 
von Kontrolleuren, 

bh) durch Erhöhung der Leistung durch Mehreinstellung von 
Rangierlokomotiven, Verlängerung der Arbeitszeiten und 
Verstärkung der Arbeiterzahl auf den Güterböden u. a.) 

Bei den Maßnahmen zu 1. und 2. wurde zugleich die außerplan- 

mäßige Gestellung von Fahrpersonal und Bespannung geregelt. 

Die Sonntage wurden benutzt, um — soweit nötig — die 
Bahnhöfe aufzuräumen und zu ordnen; der Fahrdienst auf den 
Strecken wurde des Sonntags nur insoweit aufrechterhalten, als 
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5) Eine solche Erhöhung der Leistungen kann an den Verkehrs- 
umschlägstellen — wo sie besonders schnell einsetzen muß — auclı 
durch Kürzung der Ladefristen und durch schleunige eisenbahn- 
seitige Verfügung über die nicht rechtzeitig entladenen oder ab- 
eeholten Güter erreicht werden. Das sind Maßnahmen, in deren 
Unterstützung die Verkehrsinteressenten wirksam zum Ausdruck 
bringen könnten, daß auch sie gewillt sind, ihrerseits bei der Be- 
{riedigung der so stark schwankenden Ansprüche des Verkehres 
mitzuhelfen. _Statt dessen werden wochenlang im Herbste die 
Ladestränge und Wagen gegen Zahlung des geringen Standgeldes 
von Gemüse- und Kartoffelempfängern als Verkaufslager und als 


Lagerplätze für vorübergehend annahmegeweigerte Sendungen 
gebraucht. 
ä Oktober . | Mehr 
1912 1913 Zahl | g 
SIR E i | 
O-Wagengestellung im Staats- 

bahnwagenverbande. . . . 3322832513618 396 | 295571) 8,9 
für Kohlen und Koks: | 
im Rheinischen Braunkohlen- 

Behlel0. ae le 54,0 63 060 9039| 16,5 
im Aachener Gebiet . . . 2145| 25325 3910| 13,5 
im Ruhrgebiet. . .:. . ... , 743561] 826145 82584| 11,2 
Kohlenanfuhr nach den Duis- 

‘ burg-Ruhrorter Häfen . . t |1217547|1502782| 285235 | 23,4 
Belastung des östlichen 
Ablaufberges des Bahnhofs 
Frintrop: ; 
ZULSNUNENG SEERIAD 1617 1923| 306 | 18 
NVASONE I oe ee, 59 395 31 399 22006 | 37 
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zurückgebliebene Züge ihren Bestimmungsbahnhöfen zuzu- | es ferner ist, daß Ausgestaltungen einer Stelle auch für die 
führen und übergroße Bestände von einzelnen Bahnhöfen abzu- | Verbesserung des Betriebes anderer Stellen nutzbar gemacht 
fahren waren. Es wurde jedoch der Betrieb an den Wochen- | werden, ebenso sicher gilt es für die Durchführung des Be- 
tagen bald so geordnet, daß der Fahrdienst auf allen Strecken | triebes, daß die vorhandenen Bahnanlagen die verschiedensten 
eingestellt und der Bahnhofssonntagsdienst auf einzelne Bahn- | Arbeitsmöglichkeiten bei Schwankungen oder Störungen des 
höfe und in ihnen zumeist auf einige Morgenstunden beschränkt | Verkehrs bieten. 
werden konnte. Sie auszunutzen, verlangt offenen Blick für die Erkenntnis 
Die Höchstleistung der Entlastung durch die Zugleitung war, | von Unregelmäßigkeiten, Sinn für Fühlungnahme mit dem 
daß u. a. von einem Bahnhofe einer Abfuhrlinie, dessen Auf- | ganzen über den eigenen engen Kreis und Verständnis für 
nahmefähigkeit längere Zeit beschränkt war, und der in der Aus- | Unterstützung des anderen von jedem Bediensteten: Überblick. 
fuhrrichtung planmäßig etwa 40 Züge im Durchgang und etwa | Zusammenfassung aller Kräfte®) und schnelle Entschlüsse von 
30 Züge mit 1200 Wagen im Rangierdienst zu behandeln hatte, | den Leitenden. 
an einem Tage 20 durchgehende Züge umgelenkt und 5 Züge Die Kritik, welche die Öffentlichkeit aus den Störungen des 
mit 240 Wagen andern Bahnhöfen zur anderweiten Rangierung | Vorjahres zog, hat zumeist am Ausbau und an der Ausrüstung 
zugeführt wurden. Es wurde so der sonst in allen seinen Be- | des Bahnnetzes angesetzt; insoweit beachtet sie nur die Er- 
ziehungen großen Verspätungen und weiterwirkend schweren | scheinungsformen. Die Kritik und mehr noch die Besserungs- 
Störungen ausgesetzte Durchgangsverkehr ohne nennenswerte | vorschläge haben zumeist die Zusammenhänge nicht erfaßt. 


Beeinflussung durchgeführt, und der um 20% in seinen Ran- Die Maßnahmen, welche die Eisenbahnverwaltung für die 
sieraufgaben entlastete Bahnhof bald wieder geordnet. Ähn- | Ausgestaltung des Betriebsdienstes angeordnet hat. gehen auf 
lich mußte so gleichzeitig an vielen Punkten des Bezirks ge- | die Entstehung von Unregelmäßigkeiten zurück; sie ermög- 
arbeitet werden. lichen es, Minderleistungen vorzubeugen und geben zugleich 


Es ist überall gelungen, kleine Ursachen zu beheben, ehe | wertvolle Grundlagen und Anregungen für Ausgestaltung der 
ihre Wirkungen groß werden konnten. Aufsichtsbeamte und | Bahnanlagen und Verbesserung des Betriebes’). 


Bahnhofsvorsteher gewöhnten sich bald daran, die Zugleitungen Es sind Maßnahmen, die erst ein hochentwickelter Betrieb 
nicht als unbequemen Beobachter, sondern als willkommenen | nötig macht und zur Reife bringt*); in ihrer Entstehung begeg- 
Helfer anzusehen. neten sich Weisungen der Zentralstelle und Anregungen von 

V. Betriebstechnikern des Außendienstes; in ihrer Durchführung 


Der Eisenbahnbetrieb hat eine betriebstechnisch-sachliche | hat das Personal Verständnis gezeigt; die erwarteten Erfolge 
und eine disziplinarisch-persönliche Seite; regelmäßig dient | sind erreicht: Zeichen, daß auch die innere Entwicklung der 
erstere der Einrichtung und Fortbildung, letztere der Durch- | preußischen Eisenbahnen hinter den Bedürfnissen des Verkehrs 


führung des Betriebes. nicht zurückbleibt. 
Im laufenden Dienste tritt die disziplinarisch-persönliche Seite | ———————— 
in den Vordergrund: jeder Ausführende hat die für den Lauf °) Nach der Richtung sind auch die Verwaltungseinrichtungen 


“ ; is a > der preußischen Staatsbahnen zugleich mit der Herausgabe der 
nr Betrieheh EESSUERER eo Neaon en Ur n\ ELEsertzte Werschriften über Meldewesen und Zugleitungsstellen weiter aus- 
hat ihre genaue Einhaltung zu überwachen. Verstöße aus Un- gebaut durch Einführung von Amtsvorstandskonferenzen und Be- 
achtsamkeit oder Lässigkeit sind abzustellen. triebskonferenzen der Betriebs-, Beförderungs- und Maschinen- 
Das ist unbedingt nötig, denn die Durchführung der Regel en - an on: ne 1 en 
Beer ; Ba : ; : Ei: erbaurates als Oberbetriebsleiter, Betriebsausschüssen und ein- 
heleipiet a: höchste Leistung mit der geringsten Arbeit heitlicher Geschäftsführung für betrieblich zusammenhängende 
und der größten Sicherheit. Eisenbahndirektionsbezirke (s. „Zeitung des Vereins Deutscher 
Das darf aber nicht dahin führen, daß der Mut zu persönlicher | Eisenbahnverwaltungen“ Nr. 54 vom 16. Juli 1913, Seite 876). 


Verantwortlichkeit sinkt; daß versucht wird, Unregelmäßig- ”) Wie wenig der allgemeine Vorwurf mangelnder Ausgestal- 


“keiten aus Furcht vor. der Untersuchung zu verschweigen: und | {ung gerade für den Ruhrkohlenbezirk zutrifft, habe ich an seiner 


£ Be ee sch r . | baulichen und betrieblichen Entwickelung nachgewiesen (s. Ver- 

daß die Beı eitwilligekeit fehlt, in Notfällen anderen Stellen, sei kehr und Verkehrswege des Ruhrkohlenbezirks in Heft 34, 35, 

es auf Kosten des regelmäßigen Laufes des eigenen Dienstes, | 37 und 38 der „Verkehrstechnischen Woche“ von 1913). 

zu helfen. Anderseits wäre aber der Schluß völlig verfehlt, daß die neu 
Das darf weiter nicht dahin führen, daß, wenn einmal die | $eschaffenen Betriebseinrichtungen etwa eine Verlangsamung des 


; / * Bahnanl: zulassen. Sie können zwar Minder- 
Bind > ee 0 IE N Ausbaus der Bahnanlagen ä 
ıdende Regel fehlt, das Verständnis für persönliche Verstän- leistungen verhindern; der Steigerung des Verkehrs kann aber 


dieung versagt, und das Nachdenken darüber, welche Möglich- | nur die fortschreitende — Nachrichten zufolge ja auch von der 

keiten zu anderer Arbeitsweise die Anlagen bieten. Eisenbahnverwaltung vorsorglich weiter verfolgte — Ausgestal- 
Denn so selbstverständlich es für die Fortbildung des Be- | ung der Bahnanlagen und der Betriebsmittel, genügen. 

triebes ist, daß die Mittel zur Befriedigung neuer Bedürfnisse ‘) Ähnliche Einrichtungen wie die Zugleitungsstellen haben 


er Ste] =, a. jetzt auch englische Bahnen getroffen, s. The new train control 
einer Stelle nur ausgewählt werden unter Berücksichtigung system in The Railway News vom 15. März 1913 Nr. 2567, Vol 99, 
der Arbeitsweise des Gesamtgebietes, und so selbstverständlich Seite 633. 


Die Londoner Schnellbahnen mit besonderer Berücksichtigung der selbsttätigen Zugsicherung. 


‚Als „Sonderdruck aus der Technischen Eisenbahn-Zeitschrift‘“ In dem die allgemeinen Verkehrseindrücke schildernden 
liegt der Schriftleitung ein kurzgefaßter, mit einer nn ersten Abschnitt ist der Umfang des Verkehrs durch einige 
Zahl von Abbildungen versehener Reisebericht des technischen | statistische Angaben belegt, die inzwischen freilich, nament- 
Eisenbahn-Betriebskontrolleurs OÖ. Wehland vor, der über das | lich durch den gewaltig angewachsenen Omnibusverkehr, über- 
Londoner Schnellbahnwesen, insbesondere das Zugsicherungs- | holt sind. Um die Größe des Verkehrs richtig einzuschätzen, 
wesen eine Reihe von Beobachtungen an Ort und Stelle ge- | sei vergleichshalber angeführt, daß dem den Zeitraum von 
sammelt hat. Gerade die Wiedergabe der persönlichen Ein- | 7 Uhr früh bis 6 Uhr nachmittags, also 11 Stunden umfassenden 
drücke ist es gegenüber anderweitigen Mitteilungen, die sich | täglichen Arbeitsverkehr von 437000 Personen in der räumlich 
auf vorhandene Literatur stützen, die der Schrift besonderen | eng begrenzten Londoner City, dem Handelsviertel Londons, 
Wert verleiht. .Wenn noch aus der Amtsbezeichnung des | eine Verkehrsziffer von etwa 125000 Köpfen gegenübersteht, 
Verfassers geschlossen werden darf, daß die fremden Verhält- | die sich im Laufe eines 16-stündigen Verkehrstages in der 
nisse mit der Selbständigkeit des Urteils des mit unseren | Leipziger Straße zwischen dem Leipziger Platz und der 
eigenen Verhältnissen wohlvertrauten Fachmannes betrachtet | Wilhelmstraße in Berlin bewegen. 


sind, so kann der Anregung der Schriftleitung gern statt- An der Hand anschaulicher Abbildungen wird der Leser im 
gegeben werden, auf die in der Druckschrift enthaltenen Dar- | zweiten Abschnitt mittels der im Londoner Verkehrsleben ganz 


legungen etwas näher einzugehen. besonders ausgeprägten Beförderungsweise des „lift“ „Zum 
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Bahnsteig der Röhrenbahn“ hinabgeführt. Im dritten findet 
sich‘ in Betreff der „‚Zugfolge auf der Distriktbahn‘“ eine sehr 
beachtenswerte Aufzeichnung über die Zahl der beförderten 
Züge, die der Verfasser während des Berufsverkehrs selbst 
durchgezählt hat; die Zusammenstellung weist 40 Züge in der 
Stunde für eine Fahrrichtung nach. Während der folgende 
Absatz eine knapp gehaltene, deshalb jedoch nicht minder be- 
achtenswerte Erläuterung über die „Zugabfertigung‘“ bringt, ist 
dann in weiterer Ausführung das „Selbsttätige Signalsystem“ 
behandelt, und zwar unter Einfügung einer leicht verständ- 
lichen Schaltungskizze. Daß hier nur das seither in London 
verwendete Gleisstrom-System beschrieben ist, wie es 
Brown als Sonderfall für Bahnen mit zw ei besonderen Strom- 
schienen unter Verwendung von Gleichstrom für den Signal- 
betrieb durchgebildet worden ist, hat seinen Grund jedenfalls 
in dem Umstande, daß die mit Wechselstrom betriebene Signal- 
anlage der Zentrallondonbahn, der ganz neuerdings noch die 
gleichartig eingerichtete Ostlondonbahn gefolgt ist, zur Zeit der 
Besichtigung durch den Verfasser noch nicht fertiggestellt war. 
Da aber gerade das Wechselstromsystem besondere Bedeutung 
hat, da es mit verschiedenen, von den Aufsichtsbehörden ge- 
forderten Zutaten auch auf den in der zweiten Hälfte des Jahres 
1913 dem Betriebe übergebenen neuen Strecken der Berliner 
Hoch- und Untererundbahn eingeführt worden ist, die Verwal- 
tung dieser Bahn das System auch auf die alten Strecken aus- 
zudehnen begonnen hat, so ist noch auf den ergänzenden 
Aufsatz Wehlands in Nr. 29 des Jahrgangs 1913 der ..Elektro- 
technischen Zeitschrift“ hinzuweisen, in dem auch das Wechsel- 
stromsystem in den Grundzügen kurz erläutert ist. Über das 
bei der Berliner Hochbahngesellschaft angewendete System ist 
im übrigen auch in Nr. 52 ff. des vorigen Jahrganges der Ver- 
einszeitung berichtet. 

Der Sonderfall der Anwendung von Gleichstrom für den 
Signalbetrieb bei Gleichstrombahnen ist nur in den be- 
sonderen Fällen denkbar, in denen etwa dem Signalingenieur 
die Fahrschienen triebstromfrei für den Signalbetrieb über- 
wiesen werden, wie es bei der Londoner Distriktbahn und allen 
damit in Zusammenhang stehenden Schnellbahnen, der ' Metro- 
politanbahn und anderen und neuerdings auch der Nordwest- 
bahn der Fall war. Mancher Leser wird sich noch der Kämpfe 
erinnern. die seinerzeit um die Art des Betriebstroms der 
Distriktbahn geführt wurden, die schließlich mit dem Siege des 
Gleichstroms, allerdings noch unter Anwendung dritter und vierter 
Schiene. endeten. Wenn es nun unter solchen Umständen auch 
zulässig ist, die Fahrschienen ausschließlich für die Signal- 
zwecke zu verwenden und daher die Gleisstromkreise mit 
Gleichstrom zu speisen, so ist dabei anderseits Vorsorge 
dafür zu treffen, daß die Gleisstromkreise auf fremden Gleich- 
strom nicht ansprechen. Wie dies bei den Londoner Bahnen 
erfolgt ist, geht aus der von Wehland mitgeteilten Schaltskizze 
hervor. Das System selbst, das, wie fast bei allen elektrischen 
Schnellbahnen, das am besten bewährte elektro-pneumatische 
ist ist an einer Reihe schaubildlicher Abbildungen noch näher 
erläutert. Wo — sei es bei Gleich- oder Wechselstrombahnen 
— diebeiden Fahrschienen zur Rückleitung. des Trieb- 
stromes benutzt werden, sind die Anschlußstellen der Gleis- 
abschnitte, die für den Signalbetrieb gegeneinander zu isolieren 
sind, für den Triebstrom wieder metallisch zu überbrücken. 
Ansicht und Beschreibung der dazu dienenden Einrichtung — 
Impedanzverbinder genannt — finden sich ebenfalls in Nr. 52 
vor. Jahrg. der Vereinszeitung. Im einzelnen sei noch auf die 
bei der Berliner Hoch- und Untergrundbahn bestehende Ab- 
hängiekeit zwischen den selksttätigen Blocksienalen hinge- 
wiesen, die darin besteht. daß das den Rückabschnitt deckende 
Sienal mit seiner Fahrsperre nur dann in die Fahrstellung 
gelangen kann. wenn der Zug selbst durch Signal und Fahr- 
sperre in der Haltlage gedeckt ist. 

Zvrückkehrend zum Berichte, der im Zusammenhang mit den 
Ansführungen über die „Verwendung des selbsttätigen Block- 
systems auf elektrisch betriebenen Bahnen“ noch besonders 
avf die bei „Zugtrennungen“ sich ergebenden Gesichtspunkte 
hinweist und ferner in Wort und Bild veranschaulicht, zu 
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welchen Verwicklungen die Verwendung der beim Gleich- 
strom-Signalsystem vorauszusetzenden besonderen Rück- 
leitungschiene (vierte Schiene) im Weichenbau führt, ist in 
dem Abschnitt „Längenbestimmung der Streckenabschnitte“ der 
Zweck der für die Betriebsicherheit so überaus wichtigen 
Überschneidungen erläutert, im weiteren eine bemerkenswerte 
Einrichtung beschrieben, die der „Benachrichtigung der Fahrer 
ausfahrender Züge über den räumlichen Vorsprung des Vor- 
zuges“ dient. Auch diese durch farbige Skizzen erläuterte 


Darstellung läßt die Sorgfalt erkennen, mit der der Beobachter 


den Dingen nachgegangen ist; es handelt sich hier um Signal- 
bilder, die bei oberflächlicher Betrachtung von den bei uns 
üblichen zwar nicht abzuweichen scheinen, denen aber doch 
erheblich abweichende Aufgaben obliegen. Mit zwei unterein- 
ander stehenden Signallaternen (oder -flügeln) werden nämlich 
die drei Stellungen: „Halt“, „Fahrt frei mit Vorsicht“ und 
„Fahrt frei ohne Vorsicht“ gegeben. Weitere dem selbsttätigen 
Sicherungswesen eigentümliche Züge können hier nur gestreift 
werden. Dazu gehören u. a. auch die Nachrücksignale, die den 
Zweck haben, einen am Einfahrsignal haltenden Zug bereits 
langsam an den Bahnsteig vorrücken zu lassen, sobald der 
Vorzug das Bahnsteiggleis zum Teil geräumt hat. Die Nach- 
rücksignale sind die Folge des Bestrebens der amerikanischen 
und englischen Signalingenieure, die Stationseinfahrsignale im 
Sicherheitsinteresse weiter vom Bahnsteig abzurücken, als es 
hierzulande noch zulässig ist. 


Wie Wehland beobachtet, ist noch an anderen Hinweisen auf 
eine Reihe von Einzeleinrichtungen zu erkennen, die im 
Londoner Betriebe angewendet sind. Hierher gehören die am 
Ende einzelner Bahnsteige stehenden Stop-Uhren, die dem am 
Bahnsteig haltenden Zugfahrer den Zeitvorsprung des Vor- 
zugs angeben, ferner die — auch bei uns üblichen — Wieder- 
holungsignale für den zugabfertigenden Beamten. Die Tunnel- 
strecken werden in London schon seit Jahren unbeleuchtet 
gelassen, um die Aufmerksamkeit der Zugfahrer nicht 
von den Signalen abzuziehen. Die vom englischen Handels- 
amt gutgeheißenen Bestimmungen der Londoner Verwaltungen 
über das „Verhalten der Züge gegenüber gestörten Signalen“, 
die der Reisebericht ebenfalls streift, sind von den auf den 
deutschen mit handbedienten Signalen gesicherten Staatsbahnen 


gültigen grundverschieden. Während hierzulande an keinem 
Haltsignal ohne ausdrücklichen, größtenteils schriftlichen Be- 


fehl des Wärters vorbeigefahren werden darf, mußte beim selbst- 
tätigen Signalsystem, da ja der Wärter fehlt. der Zuefahrer er- 
mächtigt werden, an gestörten, „Halt“ zeigenden Signalen. frei- 
lich unter Beachtung weitgehender Vorsichtsmaßregeln vorbeizu- 
fahren. Auf den bereits mit selbsttätigen Signalen ausge- 
rüsteten Strecken der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
sind ähnliche Bestimmungen erlassen worden. Bei ein- 
wandfrei gebauten selbsttätigen Sicherungsanlagen zehört es 
übrigens infolge ihres sehr sicheren Arbeitens zur großen 
Seltenheit, daß eine Fahrsperre in der Sperrlage verharrt. 


Die Einrichtung des Zugankündigers, den der Reisebericht 
mit einer Abbildung kurz erwähnt, ist in Nr. 76 und 77 des 
Jahrg. 1908 der Vereinszeitung in allen Einzelheiten beschrie- 
ben; der transparente Gleisplan, der in den Diensträumen der 
Stellwerke des selbsttätigen Systems angebracht ist und an 
dem der Wärter die Zugfahrten in seinem Bezirk verfolgen 
kann, ist in der bereits erwähnten Nr. 52, Jahrg 1913 der Ver- 
einszeitung erklärt. Er ist ein wesentlicher Bestandteil des 
Stellwerks und wird von den Wärtern — auch der Berliner 
Hochbahn — als ein besonders wertvolles vereinfachendes Hilfs- 
mittel gepriesen. Mit großer Genugtuung: konnte bei der 
Berliner Hoch- und Untergrundbahn festgestellt werden, wie 
leicht sich die Stellwerkwärter mit den ihnen bisher völlig 
unbekannten Einrichtungen abfinden und mit welcher Sicherheit 
sie vom ersten Tage ab ihre Apparate zu bedienen imstande 
waren. 


Ein interessantes Schaubild über das Tunnel-Dreieck in New 


Jersey, das allerdings aus dem Rahmen des Aufsatzes heraus- 
tritt, bildet den Schluß des vortrefflichen Berichts. -' 


Verwertung der Lokomotivschlacken. 


Wir erhalten von Herrn Geh. Bauvrat Brettmann zu dem unter 
der gleichen Überschrift in den Nummern 51, 79, 89 und 96 
Jahrg. 1913 enthaltenen Meinungsaustausch noch einige Angaben 
zu den Ausführungen des Herrn Direktionsrats Kummer in 
Nürnberg in Nr. 96 d. Zte. Dieser hat sich in Nr. 79 gegen den 
Brettmannrschen Hinweis auf die Bedeutung eines nassen Tren- 
nvurpesverfahrens zur Gewinnung des noch brauchbaren Brenn- 
stoffes. aus den Lokomotivrückständen gewendet. Wir geben 
Herrn Brettmann zu einer nochmaligen Äußerung das Wort, 
womit wir die Erörterung der Angelegenheit schließen, deren 


‚und Kohlen gewinnen lassen. 


wirtschaftliche Klärung. wie in so vielen Dingen. am besten der 
Praxis vorbehalten bleibt. Geheimrat Brettmann schreibt fol- 
gendes: Der in Nr. 96 dieser Ztg. unter obigem Titel veröffent- 
lichte Aufsatz des Herrn Direktionsrats Kummer in Nürnberg 
enthält Angaben, die der Widerlegung bedürfen. Kollege 
Kummer hat in seinem früheren Aufsatz (Nr. 79, Jahrg. 1913) 
die Angabe nicht bestritten, daß sich aus der Lokomotivschlacke, 
abgesehen von der Rauchkammerlösche, mindesttns 3 % Koks 
Dann werden aus 40 t Rückstän- 
den täglich 10 t Brennmaterial gewonnen, das nach mir vor- 
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gelegten Analysen des Instituts für Gärungsgewerbe 6000 bis 
6500 Wärmeeinheiten entwickelt (bei 10-12 % Unverbrenn- 
lichem) und also mit, Recht in Berlin einen Preis von 1,60 bis2 MH 
für 100 kg hat, gegenüber dem Preise von 330 M für ge- 
brochenen Gaskoks. Aber selbst, wenn man den -von Herrn 
Kummer angegebenen Preis von 1,00 M für 100 kg*) annimmt. 
muß bei Verarbeitung von täglich 40 t Schlacke und Gewinnung 
von 10 t Koks die Anlage einen Gewinn abwerfen von brutto 


E 30 000 A und netto noch 11000 NM, wenn man die Kummerschen 


“ Angaben über Anlage- und Betriebskosten sowie Lizenz gelten 
lassen wollte Aber auch das kann man nicht, namentlich da 
nicht, wo es sich, wie bei Eisenbahnen in erster Reihe oder aus- 
schließlich um die Rückgewinnung von Brennstoffen handeln 
würde, auf deren Aussehen die Verwaltungen wohl wenig Ge- 


_ wicht zu legen brauchen, da sie ja dieses Material nicht ver- 


kaufen würden. (Tatsächlich hat es ein gutes dunkel- 
graues Aussehen.) Die Kummerschen Zahlen beziehen sich auf 
eine große Anlage zur Verarbeitung von 30-40 t Schlacke 
täglich und zwar zur Aussonderung der Brennstoffe und 
hauptsächlich zur Herstellung von Steinen in Nürnberg: 
die Lizenz müßte in Anrechnung gebracht werden. weil der be- 
treffende Unternehmer dem Ingenieur Müller die Verpflichtung 
auferlegte, im Umkreise von 200 km um Nürnberg keine zweite 
derartige Anlage zu schaffen. Bei den Eisenbahnverwaltungen, 
die nur für eigene Zwecke eine Anlage schaffen, kommt die 


*) Der Preis muß für verschiedene Gegenden verschieden 
sein, und zwar wird er sich richten nach dem Kohlenpreise an 
den fraglichen Stellen. 


sog, Lizenzgebühr gar nicht in Frage. Auch wird wohl keine 
Eisenbahnverwaltung genötigt sein, einen Platz zu mieten und 
Industrieanschlußgleise herzustellen, wie sie auch nicht Veran- 
lassung hat, Rohmaterial anzukaufen. Die Scheideflüssigkeit ist. 
seit Herr Kollege Kummer eine bezügliche Rentabilitätsrech- 
nung einsah, bedeutend billiger geworden, denn während anfangs 
Kalisalze verwendet wurden, ist Herr Müller später zu anderen 
billigeren Flüssigkeiten (Melasse, Sulfidlauge, Kreidebrei) 
übergegangen, die zum Teil ganz billig oder unentgeltlich zu 
haben sind. Infolgedessen kann man jetzt annehmen, daß für 
1 cbm des in den Naßseparator hineingelangenden Rohmaterials 
nicht mehr als 0,50 M für Scheideflüssigkeit aufzuwenden sind 
oder, weil von den ganzen zu verarbeitenden Schlacken die Asche 
und Grofßschlacke (30—40 %) vor dem Einbringen des Gutes in 
den Naßseparator auf trockenem Wege ausgeschieden wird, nur 
0.30 M für 1 cbm der überhaupt zur Verarbeitung zelanzenden 
Rückstände. 

Da nun auch die Anlagekosten. weit geringer sind, als Kollege 
Kummer angibt, so werden die Betriebskosten für die große 
Anlage 11000 M nicht übersteigen; ihnen steht eine Einnahme 
von mindestens 30 000 M gegenüber, auch wenn man von der Ver- 
wertung der ausgesonderten Schlacke absieht. die in Berlin mit 


3 N für 1 cbm bezahlt wird. 

Ich glaube daher, daß die Eisenbahnverwaltungen ein 
großes Interesse an der Sache haben, auch wenn der Über- 
schuß der Einnahmen: über die Ausgaben nicht so hoch sein 
sollte, als vorhin angegehen. 


Frohnau (Mk.) Brettmann. 


Aus dem bayerischen Landtage. 


Die Verhandlungen des im Herbste 1913 zusammengetretenen 
bayerischen Landtages haben bisher 
 Staatseisenbahnen nur in einigen Punkten berührt. 


die Verhältnisse der 


Der Ministerpräsident nahm in der öffentlichen Sitzung am 


29. November die Gelegenheit wahr, an Stelle des durch Un- 


wohlsein verhinderten Verkehrsministers sich zur Frage des 


_ Reverses über die Nichtzugehöriekeit zu einem Vereine, der 


_ den Streik billige, zu äußern. b 
Er erklärte: Das Ministerium sei verpflichtet, Bestrebungen 
entgegenzutreten, die an den Grundlagen des monarchischen 
Staates zu rütteln sich anschicken. Jedes Ministerium eines 
monarchischen Staates sei deshalb auch verpflichtet, Anhänger 
dieser Partei von der Führung der staatlichen Geschäfte fern- 
 zuhalten. Die Sozialdemokraten würden es selbst nicht ver- 
stehen, wenn man ihre Anhänger zu Mithütern der staatlichen 
Autorität machen wollte, die sie im Prinzip verwerfen. Im 
übrigen sei die Art des Vollzuges des Regierungserlasses wegen 
des fraglichen Reverses die mildeste, die gewählt werden konnte, 


die aber zurzeit noch für ausreichend erachtet werde, um den 
Zweck des Erlasses zu erreichen. 
derjenigen Mitglieder des Verbandes, die ihm schon vor Hinausgabe 
_ des Erlasses angehört haben, vorgegangen wurde, habe seinen 


Daß nicht mit Entlassung 


- Grund einerseits in der Rücksicht darauf, daß Jahre hindurch die 
Beteiligung an den gewerkschaftlichen Verbänden geduldet war, 
und anderseits darin, daß die Namen der Beteiligten nur durch 
umfangreiche Nachforschungen hätten in Erfahrung gebracht 

Es sei angeordnet, daß Erhebungen über die 
Zugehörigkeit zu den in.Betracht kommenden Vereinigungen 

_ ohne zwingenden Grund nicht vorgenommen werden. Auch die 
preußische, hessische, sächsische Staatseisenbahnverwaltung so- 

_ wie die Verwaltung der Reichseisenbahnen haben sich seit 
längerer Zeit genötigt gesehen, gegen dieselben Bestrebungen. 
wie sie im Süddeutschen Verband hervorgetreten sind, einzu- 
‚schreiten. 

Der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten habe die 


_ Gründe, aus denen er gegen den Süddeutschen Verband vor- 


zehen mußte, in der Sitzung des Reichstags vom 6. Mai ?907 
ausführlich dargelegt und darunter unter anderem auch auf die 
Verbindung dieses Verbandes mit dem radikalen Hamburger 
Verband hingewiesen. Der Süddeutsche Eisenbahnerverband habe 
in Bayern .eine solche Bedeutung gewonnen und sei zu einer 
‚solchen Gefahr geworden, daß die Regierung nicht mehr untätig 
zusehen konnte. Was im übrigen die Stellung zur Koalitions- 
freiheit der Arbeiter betreffe, so sei er, abgesehen von dem 
einen Falle, wo staatliche Lebensinteressen in Frage ständen, 


 und.wo es sich zudem um Arbeiter handle, die nach der Ge- 


werbeordnung gar nicht das Koalitionsrecht besäßen, durchaus 
und jederzeit ein Freund der Koalitionsfreiheit. Er sehe in der 
_ Koalitionsfreiheit und in dem Koalitionsrecht der Arbeiter eine 
notwendige Ergänzung des heutigen Arbeitsverhältnisses, das 
auf dem freien Arbeitsvertrage beruhe, eines Verhältnisses, das 
für den einzelnen Arbeiter nur dann Bedeutung habe, wenn die 
Gesamtheit seiner Berufsgenossen hinter ihm stehe. 


Über die Verbesserung der Verhältnisse der Staatsarbeiter, die 
Arbeitslosenfürsorge und Arbeitslosenversicherung wurde in den 
Sitzungen vom 22. bis 24. Oktober beraten. 

Vom außerordentlichen Budget der Eisenbahnverwaltung 
wurden bis jetzt genehmigt die Positionen: 

Beseitigung schienengleicher Überfahrten. Die hierfür er- 
forderlichen Mittel sind im ordentlichen Etat vorgesehen. Eine 
Reihe _schienenfreier Überfahrten wird in der Pfalz her- 
gestellt werden, wenn auch dort die Schwierigkeiten meist 
größer sind als im rechtsrheinischen Bayern. 

Umbau und Erweiterung des Hauptbahnhofes München. 


Von den Gesamtkosten zu 19 Mill. Mark sind in der ab- 
gelaufenen Finanzperiode 5 Mill. Mark genehmiet und für die 
gegenwärtige 3 Mill. Mark angefordert worden zum Ausbau der 
beiden Flügelbahnhöfe (Starnberger und Holzkirchener Bahn- 
hof) und für Herstellung eines Verbindungsbaues zwischen den 


beiden Pavillons des Verkehrsministerialgebäudes. Vom Re- 
gierungstisch wurde erklärt: Der Starnberger Flügelbahnhof 


solle nunmehr eine 17 m breite Halle mit Schaltern rechts und 
links erhalten. Das Gebäude für den Holzkirchener Flügel- 
bahnhof wird in zwei Stockwerken (Etagenbahnhof) aufgeführt 
werden. Im Untergeschoß werden die Schalteranlagen und die 
Gepäckabfertisung und im Obergeschoß die Warteräume und 
die Räume für den Betriebsdienst untergebracht. Auch können 
Verbindungen der Flügelbahnhöfe mit dem Hauptbahnhofe aus- 
seführt werden. Da die Verdingungen der Bauarbeiten für die 
beiden Flügelbahnhöfe bereits vorgenommen seien, wurde mit 


der Ausführung begonnen. Die gewünschte Verlegung des 
Hauptbahnhofes über die Hackerbrücke hinaus kann schon 


wegen der hohen Werte, die in der Umgebung des Hauptbahn- 
hofes angelegt sind, sowie wegen der hohen Mehrkosten für 
den Fuhr- und Lastenverkehr und wegen der Baukosten (etwa 
120 Mill. Mark) nicht erfolgen. Es bestehe auch die Möglich- 
keit, durch den Ausbau der Außenbahnhöfe den Verkehr mehr 
zu dezentralisieren und den Hauptbahnhof München für längere 
Zeit zu entlasten. Auf der Münchener Ringbahn, die nur für 
den Güterverkehr gebaut wurde, könne der Personenverkehr 
nicht eingeführt werden. 

Umbau der Personenverkehrs-Anlagen, Vergrößerung der 
Güterhallen und Herstellung eines neuen Güterbahnhofes in 
München-Ost, zweite und letzte Baurate 3117185 M. 

Bahnhoferweiterung Neustadt-H. 1800000 M. Es ist die not- 
wendige Verbesserung durch Vereinigung der gesamten Güter- 
dienstanlagen südwestlich von der bestehenden und bei dieser 
Gelegenheit zu erweiternden Freiladeanlage geplant. 


Herstellung eines neuen Rangierbahnhofes, Verlegung der 
Hauptwerkstätte und Erweiterung der Gleisanlagen im Per- 
sonen- und Güterbahnhof zu Kaiserslautern. Dritte Rate: 4 
Millionen Mark. Von den Gesamtkosten zu 12048000 MH sind 
bereits Raten mit zusammen 5500000 M bewilligt worden. so 
daß noch eine Forderung von 2548000 M zu erwarten ist. 
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Erbauung einer Werkstätte für Personenwagenreparatur in 
der Hauptwerkstätte Neu-Aubing 2887000 M. Beschaffung von 
Wohnungen für Beamte und Arbeiter der Staatseisenbahnen 
1 654000 M. Zweigleisiger Ausbau von Bahnen 1432 000 M. Der 
seplante Ausbau der bayerischen Bahnstrecken ist nunmehr mit 
etwa 2604 km soweit vollendet, daß vorerst die Herstellung 
zweiter Gleise (1914/15) nur für die Strecke München-Ostbahn- 
hof-Giesing und Waldsassen-Eger in Betracht kommt. 

Bei Behandlung der zum außerordentlichen Budget gehörigen 
Petition bemerkte der Verkehrsminister: 

Es wurde eine Reihe von kostspieligen Wünschen vorgetragen, 
deren Berücksichtigung zunächst nur zum kleinen Teile mög- 
lich ist und im übrigen eine ganz beträchtliche Zahl von 
weiteren Millionen fordern würde; er frage sich, ob nicht doch 
der Maßstab für die Tragweite dieser Millionenforderungen und 
für die Finanzlage überhaupt etwas verloren gegangen sei. Die 
bayerische Eisenbahnschuld ist von 1900 auf 1911 um 5937 % 
gestiegen und beträgt 1912: 1 951 000 000 M, dabei habe Bayern 
von allen deutschen Staaten die geringste Schuldentilgung. 
Durch die Aufwendung von rund einer Milliarde im letzten Jahr- 
zehnt habe Bayern seine Bahnanlagen auf einen Stand gebracht, 
daß seine Staatsbahnen sicher hinter keiner der deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen zurückstehen. 

Einführung des elektrischen Betriebes auf den Staatseisen- 
bahnen; insbesondere Genehmigung zur Bestreitung der Mehr- 
ausgaben von 993000 M für Beschaffung von Fahrbetriebs- 
mitteln der Strecken Garmisch-Griesen und Salzburg-Berchtes- 


saden. 

Auf die Anfrage des Referenten im Finanzausschuß der 
Abgeordnetenkammer über den Stand der Einführung 
des elektrischen Betriebes erklärte der Verkehrsminister: 
Der elektrische Betrieb sei bis jetzt auf den Linien 
Garmisch - Scharnitz und Garmisch - Griesen (-Reutte) 
eingeführt. Auf der Linie Salzburg-Reichenhall-Berchtesgaden 


werde voraussichtlich im Frühjahr 1914 zunächst ein gemischter 
Betrieb mit elektrischen Lokomotiven und Dampflokomotiven 
und im darauffolgenden Sommer der reine elektrische Betrieb 
aufgenommen werden können. Die Erfahrungen, die bisher in 
technischer Hinsicht mit dem elektrischen Betrieb gemacht wor- 
uen seien, könnten im allgemeinen noch nicht als befriedigend 
bezeichnet werden. Zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des 
gegenwärtigen elektrischen Betriebes fehlten zunächst noch 
verschiedene wichtige Grundlagen. Die Bauart der elektrischen 
Lokomotiven ist noch nicht vollkommen durchgebildet. Zurzeit 
seien auch die Kosten für elektrische Lokomotiven zu hoch. 
Für die Rentabilität des Bahnbetriebes der Strecke Salzburg- 
Reichenhall-Berchtesgaden komme noch in Betracht, ob es mög- 
lich sein werde, die überschießende Kraft des Saalachwerkes zu 
entsprechenden Preisen abzusetzen. 

In der 179. öffentlichen Sitzung der Abgeordnetenkammer er- 
gänzte der Herr Minister des Innern diese Erklärung dahin, daß 
er auf dem Standpunkt stehe, daß die Eisenbahnverwaltung den 
Ausbau des Walchenseewerkes wie der übrigen unter Zustim- 
mung des Landtags für die Elektrisierung der Staatseisenbahnen 
vorbehaltenen Wasserkräfte nicht aufhalten könne, wenn dieser 
Ausbau für die allgemeine Landesversorgsung früher für er- 
forderlich erachtet wird, als die Eisenbahnverwaltung zur Elek- 
trisierung ihrer Bahnen komme. Der Bedarf der Eisenbahnver- 
waltung erstrecke sich jeweils auch nur auf einen Teil dieser 
Wasserkräfte. Der überschießende Teil war bisher schon für 
die allgemeine Landesversorgung bestimmt. Es bestehen keine 
Bedenken dagegen, wenn die bisher für die Elektrisierung be- 
willigten Kredite auf das K. Staatsministerium des Innern über- 
sehen werden. Wenn die Eisenbahnverwaltung späterhin das 
Walchenseewerk für die Elektrisierung der Staatseisenbahnen 
übernehmen werde, so gehe der Aufwand wieder auf ihre Rech- 
nung über. Die bestellten elektrischen Lokomotiven seien mit 
993 000 M zu bezahlen. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Die Mitarbeit der Eisenbahnbeamten in den Kaisermanövern. 
Die Kaisermanöver in jedem Jahre sind nicht nur für die Truppen, 
sondern auch für die Eisenbahnbehörden eine recht eingehende 
Übung und Prüfung für den Ernstfall, um so mehr, als seit dem 
Jahre 1912 der Abtransport nicht mehr, wie es früher zeschah, 
schon von langer Hand her festgelegt, sondern erst nach Schluß 
des Manövers kriegsmäßig bearbeitet wird. Das hat den großen 
Vorteil, daß die Führer in der Ausführung ihrer Entschlüsse 
freie Hand haben und die Manöverleitung die Operationen kriegs- 
mäßig auslaufen lassen kann, ohne durch vorher bestimmte Ein- 
ladepunkte für die einzelnen Transporte wie früher zebunden zu 
sein. 


Auch bei Beratung der gleichen Materie im II. Ausschuß der 
Kammer der Reichsräte äußerte sich der Verkehrsminister, daß die 
Erfahrungen, die bisher in technischer Hinsicht mit dem elektri- 
schen Betrieb gemacht wurden, noch nicht voll befriedigen. Infolge 
von Stromunterbrechungen und Schäden an Lokomotiven seien 
zahlreiche Störungen aufgetreten, die teils unwesentliche, teils 
srößere Zugverspätungen und in mehreren Fällen auch den Aus- 
fall von Zügen verursacht und ausgiebige Hilfeleistungen durch 
ampfmaschinen notwendig gemacht haben. Die Stromunter- 
brechungen seien durch Mängel an den Speiseleitungen, durch 


gewaltsame Beschädigungen der Leitungen infolge von Fels- 
stürzen, durch Beschädigungen von Isolatoren infolge Blitz: 


schlages usw., durch Mängel und Überlastungen der Transforma- 
torenstationen, durch Überlastung des Kraftwerkes und . durch 
Ausbrennen des Zählerhauses in Griesen infolge Blitzschlages 
herbeigeführt worden. Von den Schäden an Lokomotiven sind zu 
nennen: Warmlauf der Blindwellen- und Motorachslager, Ver- 
bieeungen und Brüche der Triebstangen, Mängel am Luftkom- 
pressor und an verschiedenen elektrischen Einrichtungen. Auch 
die Wirtschaftlichkeit lasse sich noch nicht mit zenügender 
Sicherheit beurteilen. Es fehlen Grundlagen über die Kosten der 
Unterhaltung der elektrischen Lokomotiven und der Streckenaus- 
rüstung sowie des Stromverbrauchs. Alle diese Momente ließen 
es angezeigt erscheinen, die Erfahrungen abzuwarten, die auf den 
für den elektrischen Betrieb eingerichteten bayerischen Linien 
gemacht werden, bevor dieser Betrieb auf den von München aus- 
gehenden Linien eingeführt werde, für die er in Aussicht ge- 
nommen. 

Bestimmend für die Einführung des elektrischen Betriebes 
müsse die Wirtschaftlichkeit sein. Es könne niemand sagen, ob 
für Bayern die Elektrisierung der vom Walchenseewerk aus zu 
bedienenden Bahnstrecken in 5 oder 10 oder mehr Jahren wirt- 
schaftlich möglich sein werde Auch der Stand der Kohlenpreise 
komme hier als mitbestimmend in Betracht. Es bestehe kein An- 
laß, die Eisenbahnen tenerer mit Elektrizität zu betreiben ‚als mit 
Dampfkraft. { 

In der 27. Sitzung der Kammer der Reichsräte hat der Reichs- 
rat Dr. von Miller die Anschauung vertreten, daß die technischen 
Bedenken seitens der Verkehrsverwaltung gegen ein weiteres Vor- 
zehen in der Elektrisierungsfrage der Bahn nicht voll begründet 
seien. Demgegenüber betonte der Verkehrsminister, daß die Be- 
richte der beteiligten Industrien mit den Erfahrungen der Eisen- 
hbahrverwaltung nicht vollständig "übereinstimmten. Es fehlten 
sichere Grundlagen für die Höhe der Kosten des Lokombotiv- 
personals (1 oder 2 Mann?). Es stelle sich jetzt noch heraus, 
daß für den Übergang jener Wagen, die nicht mit elektrischer 
Heizung eingerichtet sind, besondere Heizwagen vorgesehen 
werden müssen, oder ein besonderer Heizkessel auf den Maschinen. 


Auch seien die Kosten der Unterhaltung der elektrischen Lokomo- 


tiven unsicher sowie die Kosten der Instandhaltung der Strecken- 


ausrüstunge. Bei der Stromzuführung seien die Störungen 
zahlreich. 

Zurzeit fehlen noch einheitliche Typen für die elektrischen 
Maschinen, deshalb seien sie auch so teuer. Bei den lebhaften 


Bemühungen der elektrischen Industrie werden vielleicht in kurzer 


Zeit die noch bestehenden Schwierigkeiten behoben werden. Wenn 
die Frage der Elektrisierung wirklich gelöst sein wird, so wird 
sie durchgeführt werden, soweit Strecken in Betracht kommen, 
die sich nach ihrer Verkehrsstärke dazu eignen. Jedenfalls kann 
die bayerische Staatsbahn Experimente in dieser Beziehung nivent 


“machen und Risiken nicht übernehmen. 


Über den Stand der Versorgung des Landes mit Elektrizität 
wurde im K. Staatsministerium des Innern eine Denkschrift hei- 
gestellt und dem Landtag vorgelegt. Auch durch das. Verkehrs- 
ministerium wird in nächster Zeit dem Landtag eine Denkschrift 
über den jeizigen Stand der Einführung des elektrischen Lisen- 
hahnhetriebes zugehen, worüber noch gesondert berichtet werden 
wird. NER AE“ 


Mit diesem für die kriegsmäßige Durchführung der Manöver er- 


reichten Fortschritte sind für die Eisenbahnbehörden Arbeiten be- 
sonderer Art verknüpft, die für die Vorbildung für Kriegszwecke 
günstig und für die Schöpfüng von Lehren und Erfahrungen nur 
geeignet sind. ? 

Die diesjährigen großen Manöver in Schlesien haben gezeigt. 
daß unsere Hauptbahnverwaltungen auch in Gegenden, in denen 
selten so große Anforderungen gestellt werden, diesen doch voll 
gewachsen sind. 
werden, daß die zahlreichen, auch weit über die Bezirke der be- 
teilisten Armeekorps (V. und VI.) hinaus gehenden Transporte 
planmäßig durchgeführt wurden und: keine bemerkenswerte Ver- 
spätungen zutage getreten sind. 
fast 24 Stunden abzufahrende Militärsonderzüge eine recht beach- 
tenswerte Leistung, zumal der zewöhnliche Personenverkehr 
überall wie an anderen Tagen aufrechterhalten wurde, und nur der 
rüterverkehr eine gewisse planmäßige Einschränkung erfuhr. 


Vor allen Dingen muß es rückhaltlos anerkannt. 


Das ist für 87, innerhalb von 


Personenverkehr 


i mehr 491 km. 


LIV. Jahrgaug 
21. Jan 1914. 


.: Nr. 6 


Dieser Erfolg ist dem Eifer und der Pflichttreue aller beteiligten 
Beamten zu verdanken. 

In der unverdrossensten Weise widmeten sie sich Tag und 
Nacht dem Dienste, der doch manchem ganz ungewohnte neue Er- 
scheinungen brachte, die solche großen Beförderungen von Trup- 
penmassen immer gegenüber dem sonstigen, wenn auch großen, 
so doch regelmäßig verlaufenden Verkehr im Gefolge haben. Das 
eroße, sachverständige Eintgegenkommen der Verwaltungen und 
ihrer Beamten erleichterte den Militär-Eisenbahnbehörden und den 


- einzelnen als Bahnhofskommandanten usw. bestimmten Offizieren 


ihren Dienst erheblich, so daß überall ein das Ganze förderndes 
Einverständnis und ein erfolgreiches Zusammenarbeiten zu be- 
merken war. Auch den Truppen wurde von den Beamten in jeder 
Weise eine willige Unterstützung zuteil. Leicht haben sie es in 


. den Tagen des Abtransports, besonders an den kleinen Einlade- 


stationen, sicher nicht gehabt. Nur gewöhnt an den reselmäßigen 
Durchgang der Personen- und Güterzüge, sahen sie sich plötzlich 
vor eine Auigabe gestellt, die ganz Außergewöhnliches von ihnen 
forderte. Neben dem sonstigen Verkehr durchfuhren zahlreiche 
Leerzüge und auf anderen Stationen eingeladene Sonderzüge den 
Bahnhof, und wohl ein Dutzend wurden am eigenen Ort verladen, 
für die das Leermaterial planmäßig herankam und sachgemäß aul- 
gestellt und rangiert werden mußte. Besonders das letztere 
machte oft die Zugbildung bei den zum Teil weit auseinander lie- 
senden Ladestellen und verschiedenen Zielen große Schwierig- 
keiten, die aber durch die Umsicht und technische Gewandtheit 
stets überwunden wurden. Auch die in letzter Stunde angeordnete 
Beförderung der 43. Infanteriedivision und die mehrfachen, durch 
die taktische Lage notwendig gewordenen Verschiebungen der 
Ausladungen verliefen reibungslos. 

Wenn man zu allen diesen durch die Truppen bedingten Trans- 
porten noch den durch die Manöverzuschauer gesteigerten Per- 


-sonenverkehr, der auch seinerseits an die Kräfte der Beamten er- 


höhte Anforderungen stellte, hinzurechnet, so muß man zu dem 
Schlußurteil kommen. daß die Beamten unserer Eisenbahnverwal- 
tung dank ihrer Pflichttreue und vorzüglichen technischen Vor- 
bildung stets in der Lage sein werden. den schwierigsten Anfor- 
derungen gerecht zu werden. Hs. 


— Verkehrseinnahmen der deutschen Haupt- .und vollspu- 


rigen Nebenbahnen (mit Ausnahme der bayerischen) im De- 


zember 1913 nach der im Reichseisenbahnamt aufgestellten 
Übersicht: 


| gegen das Vorjahr 


im ganzen auf | 
ıtkm , 
im ganzen | auf 1 km 
Ab #6 \ NM #*#1% 
} A. Im Monat Dezember 1913: 
: Personenverkehr | 68639 190 | 1307 + 5620811 + 1l+ 0,08 
Güterverkehr . 162 644 471 | 3015 — 2250321) — 69 — 2,54 


B. Seit Beginn des Rechnungsjahres : 
a) Bahnen mit dem Rechnungsjahr 1. April bis 31. März: 
| 634 882 857 113 832 + 26 295 529|+ 460|-+ 3,44 
. 11417 921 096 30117 + 39984 439.+ 564 1,91 
Januar bis 31. Dezember: 


Güterverkehr . 
b) Bahnen mit dem Rechnungsjahr 1. 


Personenverkehr 119 651 779 18585 + 6627 072+ 942|+ 5,34 
Güterverkehr. . 219 340 048 33 011 + 3205460 + 261/-+ 0,80 


Gesamtlänge der Bahnen: 54281 km, gegen das Vorjahr 


— Wagengestellungs- und Ausfallsziffern 1900—1913. Die 
nachstehende Tabelle gibt über die Gestellung an offenen Wagen 
für Steinkohlen, Koks und Briketts und für andere Güter im Ruhr- 


bezirk und die eingetretenen Ausfälle während der besonders ver- 
kehrsreichen Monate Oktober bis Dezember der Jahre 1900 bis 
1913 Auskunft. 

Zunächst zeigt die untenstehende Zusammenstellung, daß es in 
Jahre 1913 gelungen ist, in den verkehrsstärksten Monaten des 
Jahres die Wagenanforderung voll zu decken. Nicht rechzeitig ge- 
stellt sind nur im Oktober von 984 546 Wagen 1225 oder O1 %. 
und dieser höchst geringe Ausfall findet seine Begründung aus- 
schließlich durch die mit dem 1. Oktober notwendig gewordene 
Eröffnung neuer, dem Rangierbetriebe dienender Bahnhöfe, und 
die dadurch bedingten, auf kurze Zeit in die Erscheinung ge- 
tretenen Unregelmäßigskeiten des Betriebes. 

Während die Jahre 1901, 1902, 1905 und 1908 gegen ihr Vor- 
jahr einen Rückgang aufweisen, zeigen die übrigen Jahre, beson- 
ders die letztverflossenen. eine ganz erhebliche Zunahme. Das 
Jahr 1913 bringst mit 11 682601 Wagen zegen 1902 mit 5 677 584 
Wagen eine Steigerung von 6005017 Wagen — rund 106 %. 
Charakteristisch ist auch die abgestufte Gestaltung der  Gestel- 


luneszahlen. Während die Gestellung von 5 bis 6 Millionen, von 
6 bis 7 Millionen und von 7 bis 8 Millionen Wagen in je drei 


Jahren sich zeigt, erscheint sie in der Begrenzung von 8 bis 9 
Millionen in zwei Jahren, und von da ab weist sie in jedem 
einzelnen Jahre eine Zunahme um eine weitere Mil- 
lion auf. 

Die Zahlen sind in hohem Grade bemerkenswert für die Lei- 
stungsfähigkeit der Ruhrindustrie, besonders des Bergbaues, einer- 
seits, und anderseits enthalten sie einen sprechenden Beweis für 
die der Eisenbahnverwaltung erwachsene gewaltige Aufgabe in 
Abwicklung des sprunghaft in nie dagewesener Höhe anwachsen- 
den Verkehrs. 


— Werkstättenbrand am Güterbahnhof der vormaligen Ham- 
burger und Lehrter Eisenbahn in Berlin. In der Dreherei und 
dem Magazin der Eisenbahnwerkstätte am vorgenannten Bahn- 
hof, die sich auf dem fiskalischen Grundstücke Lehrter Straße 
Nr. 23/24 befinden, brach, wie die Berliner Tageszeitungen mel- 
den, in der Nacht zum Sonntag, den 18. d. M., ein Brand aus, der 
mehrere Stunden hindurch anhielt. Der Sachschaden ist groß, 
da ein Werkstättengebäude niederbrannte und mehrere benach- 
barte Gebäude sowie ein Wasserturm in Mitleidenschaft ze- 
zogen wurden. Während. der Löscharbeiten wurde ein Brand- 
meister durch einstürzende Dachteile so schwer verletzt, daß 
er nach dem Augustahospital gebracht werden mußte. Einige 
Feuerwehrleute erlitten leichtere Verletzungen. 


-—- Unfall auf der Berliner Untergrundbahn. A ls d.. N. 
wurde der in den weitesten Kreisen als Gelehrter und Kanzel- 
redner hochangesehene Universitätsprofessor Freiherr v. Soden, 
Pfarrer an der Jerusalemskirche in Berlin, als er auf dem Unter- 
erundbahnhof Podbielskiallee einen schon in der Fahrt befind- 
lichen Zug trotz der Warnungen des Personals besteigen wollte, 
durch die Bewegung des Zuges weggestoßen und mit dem Kopf 
an die Pfeilerwand geschleudert. Er erlitt eine Gehirnerschütte- 
rung, an deren Folgen er wenige Stunden später verstarb. Herr 
v. Soden hatte eben im -Luisenstift zu Dahlem Konfirmanden- 
unterricht erteilt, sich dabei etwas verspätet und wollte nun 
eilig die Untergerundbahn besteigen, um in seiner Gemeinde den- 
selben Unterricht zu erteilen. 

Aus Anlaß dieses Unfalls schreibt die Direktion der Hoch- u. Unter- 
erundbahngesellschaft an die Tageszeitungen: In letzter Zeit 
haben sich in kurzen Zwischenräumen vier Unglücksfälle auf 
der Hoch- und Untergrundbahn zugetragen, und zwar zwei beim 
Aufspringen auf fahrende Züge und zwei beim Verlassen von 
Züsen, die sich schon in Bewegung gesetzt hatten. Anscheinend 
herrscht bei einem Teil des Publikums die Ansicht, daß das. 
was beim Auf- und Absteigen allenfalls bei Straßenbahnwagen 
und Stadtbahnzügen, aber auch dort nur mit Gefahr noch mösg- 


| Oktober November Dezember | im ganzen Jahre gegen das Vorjahr 
En | ic ht | Er ht RR Pa ht n 
a | nie | | nic 1 nie h | nie re | 0/ 
| gestellt \ gestellt | gestellt | gestellt gestellt gestellt gestellt gestellt gestellt 0, 
| | | 

1900 . 529 201 | 15 696 500 931 3 241 +64 096 114 5983 634 | BlAa71l + 837564 + 79 
1901 . 508 302 | = 468 082 = 444810 = 5731039 || BA0ı | 252595 | — 4,2 
BRD... 540 041 | 565 455 554 — +72. 406 627 5.677 584 2192 | = SIE N N 
1905 .. - 604717 7.062 553 778 7681 552835 2147 6 547 677 16890 + 87009 | + 15,3 
N rn 585 360 20 600 568 396 10 448 581 740 = 6 548 459 39640 | 300762| + 46 
1905 . an 589 565 92.069 604 107 +40 829 579181 30 245 6 781 059 191 165 | BEBS0r U 
1906 . & 645 675 63 908 604 485 73 294 587 121 27 346 7568 066 255370. |—+ 787007 2.116 
1907 . De . 637 854 56 596 653 635 68 272 655 794 19 419 7951 505 23360 |+ 3532337. 5,1 
1908 . 698 219 4188 627 957 1063 604 647 — 7891 476 397071 — 59 327 ne 0,8 
=1909: . 721399 6836 693 759 9352 715 176 — 8157 155 17178 |+ 245662 + 3.1 
1910 . 776 712 ı 18 591 752.645 13 661 788 169 6.085 8928272 | 533504 | 791154| + 97 
1911 790 278 130 481 828 258 73 882 09 051 13 840 9679590 | B616ı | + 71318 + 54 
Bl; 908 105 190 908 797 692 2351 850 912865 S9 031 10 658 642 583024 ’|+ 979052| + 10,1 
a ae; 954546 1225 576 725 Em 577 819 — 11 682 601 7816 |+4 1083959| + 96 


Nr. 6 


98 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


lich ist. auch bei der elektrischen Schnellbahn versucht werden 
kann. Es wird aber dabei übersehen, daß bei der elektrischen 
Sehnellbahn ganz andere Geschwindigkeitsverhältnisse vor- 
liegen. Die Schnellbahnzüge haben bald nach dem Anfahren 
ihre volle Geschwindigkeit erreicht, während bei Eisenbahnen 
mit Dampflokomotiven und bei Straßenbahnen die Geschwindig- 
keit nach der Anfahrt weniger schnell steigt. Die Beamten der 
Hochbahn sind nicht immer in der Lage, die Fahrgäste am ver- 
späteten Aufspringen zu hindern; ja, sie würden den schon auf- 
springenden Fahrgast oft erst recht in Gefahr bringen, wenn sie 
ihn in seinem Vorhaben noch im letzten Augenblick zu hindern 
versuchen wollten. Bei der Pariser Untergrundbahn sind in 
dieser Hinsicht gewisse Gegenmaßregeln getroffen; dort wird 
der Bahnsteig abgesperrt, sobald der Zug einfährt, und erst 
nach der Ausfahrt wieder geöffnet. Diese Anordnung, die 
natürlich die Abwicklung des Verkehrs vielfach erschwert, ist 
bei der Berliner Hochbahn, die bei allen neueren Bahnhöfen 
die übersichtlichere und vorteilhaftere Anordnung der Mittel- 
. bahnsteige ‘getroffen hat, nicht durchführbar, weil die Absper- 
rung ja dann immer sowohl die einfahrenden wie die ausfahrenr 
den Züge treffen, also ganz unerträgliche Aufenthalte verur- 
sachen würde. DerWunsch, ohne Zeitverlust befördert zu wer- 
den, ist bei Schnellbahnen ja besonders gerechtfertigt, aber 
diesem Wunsche ist durch die Geschwindigkeit der Bahn und 
durch die schnelle Zugfolge Rechnung getragen. Auf den 
Innenstrecken fahren die Züge in den Hauptverkehrsstunden 
jetzt fast durchweg in regelmäßigen Abständen von nur 2 bis 
3 Minuten; auf den Anschlußstrecken ist zumeist für Weiter- 
beförderung der Fahrgäste in Zwischenräumen von 5 Minuten 
gesorgt. Bei so kurzen Wartefristen dürften Übereilungen 
nicht mehr nötig sein, jedenfalls sollte der Gedanke an die 
großen Gefahren davon abhalten, Schnellbahnzüge noch zu be- 
steigen oder zu verlassen, wenn durch den Ruf des Zugbegleiters 
das Zeichen zur Abfahrt gegeben worden ist. 


— Eisenbahnunfall bei Frintrop. Aus Essen, 16. d. M., wird 
amtlich gemeldet: Heute vormittag gegen 10 Uhr 20 Minuten 
überfuhr der von Oberhausen kommende Eilzug Nr. 163 auf der 
Strecke Frintrop-Bergeborbeck bei Posten 149 einen Straßen- 


bahnwagen der Süddeutschen Straßenbahngesellschaft, wobei 
drei Personen im Straßenbahnwagen setötet und acht teils 


schwer, teils leicht verletzt wurden. (Folgen die Namen der 
Getöteten.) Die Getöteten und Verletzten wurden nach (dem 
Krankenhaus Philippusstift in Borbeck gebracht. Die Ermitt- 
lung der Schuldfrage ist eingeleitet. — Über die Einzelheiten 
des Unglücks wird noch gemeldet: Nachdem der Schaffner des 
von Borbeck kommenden Straßenbahnwagens ordnungszsemäß 
die Strecke abgenommen und das Zeichen zum Weiterfahren 
gegeben hatte, bemerkte er erst den heranbrausenden Eilzug 163 
Öberhausen-Hamm. Seine Bemühungen, den Straßenbahnwaren 
noch zum Stehen zu bringen, waren erfolglos. Der Schranken- 
wärter hatte die Schranke nicht geschlossen, weil er, wie er 
angibt, kein Signal gehört hat. Der Eilzug fuhr dann gegen 
den Straßenbahnwagen, erfaßte ihn an der Hinterplattform und 
warf ihn ungefähr 10 m weit gegen die Mauer der Zeche Neu- 
köln. Der Straßenbahnwagen wurde vollständig zertrümmert. 
Hilfe war schnell zur Stelle. Eine größere Betriebsstörune ist 
nicht eingetreten. 


— Sitzung des sächsischen Eisenbahnrats. Am 3. Februar 
d. J., vormittags % 11 Uhr, findet in Dresden die 69. Sitzung 
des der Königlichen Generaldirektion der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen beigeordneten Eisenbahnrates statt. Zur Verhand- 
lung kommen folgende Angelegenheiten: I. Mitteilungen über: 
1. die Versetzung von Rohweinstein in den Spezialtarif II, 2. die 
Tarifierung von Futtergemischen, 3. die Tarifierung von Mühl- 
und Schleifsteinen, 4. die Versetzung der zum Betriebe von Ver- 
brennungsmotoren bestimmten schweren Mineralöle in den Spe- 
zialtarif III, 5. die Versetzung von Tapeten aus Papier im Falle 
der Ausfuhr in den Spezialtarif III. II. Verhandlungen über: 
1. die Ausfuhr von leichtverderblichem Käse und Quark in den 
Eilgutspezialtarif während der Sommermonate, 2. die Versetzung 
von Kunstbaumwolle in den Spezialtarif III. III. Besprechung 
des Sommerfahrplans 1914. 


— Unregelmäßigkeiten im russisch-deutschen Holzverkehr. 
Die häufigen Beschwerden des deutschen Holzhandels über Be- 
schädigungen und Beraubungen der aus Rußland eingehenden 
Holzsendungen haben die beteiligten Eisenbahnverwaltungen ver- 
anlaßt. festzustellen. nach welcher Richtung Klagen vorliegen. um 
in einer Sonderkonferenz Maßnahmen zur Beseitigung der Ühel- 
stände zu erörtern. Die Berliner Handelskammer hat in ihrer 
Äußerung hierzu zunächst hervorgehoben, daß fast jeder aus Ruß- 
land kommende Wagen, der Bretter oder anderes Schnittholz ent- 
hält. mehr oder weniger große Fehlmengen aufweist. Es ist daher 
dringend erforderlich, die Holzverladestationen mit Gleiswaoen 
auszurüsten, damit das Gewicht stets auf der Versand- und Um- 
ladestation nachgeprüft werden kann. Fbenso notwendig ist es. 


daß die russischen Eisenbahnen die amtliche Nachzählung der 
ihnen übergebenen Güter in weiterem Umfange als bisher über- 
pchmen und der Behandlung der auf Unterwegsstationen bei der 
Nachwiegung abzeworfenen Überlast größere Sorgfalt zuwenden. 
Erheblichen Schaden erleiden die deutschen Holzempfänger ferner 
durch die unsorgfältige Art des Umladens an der Grenze und 
namentlich in Warschau, wo fast bei jeder Ladung eine größere 
Zahl von Brettern beim Umladen zerschlagen und wertlos ge- 
macht wird. 

Der deutsche Holzhandel würde es dankbar begrüßen, wenn 
hierin Wandel geschaffen werden könnte. Bis dahin sollten aber 
die Interessen der deutschen Verfrachter aufs nachdrücklichste 
wahrgenommen werden, wenn sie genötigt sind, Schadenersatz zu 
beanspruchen. Es hat den Anschein, als ob unter der Einwirkung 


eines vor einiger Zeit ergangenen Gerichtserkenntnisses die Haft- 


befreiung, welche der Artikel 31! des Internationalen Überein- 
kommens über den FEisenbahntransport den Eisenbahnen hin- 
sichtlich der in offenen Wagen verladenen Güter gewährt, in 
erößerem Umfange als bisher den russischen Eisenbahnen trotz 
der dort herrschenden notorischen Unsicherheit zugebilligst würde. 
Die Handelskammer hat demgegenüber auf die Notwendigkeit hin- 
gewiesen, daß, solange die Bemühungen auf Abstellung der im 
russischen Verkehr ständig vorkommenden Unregelmäßigkeiten 
nicht zu einer gründlichen Änderung der Verhältnisse geführt 
haben, Erstattungsanträge der deutschen Empfänger auch ferner 
in entgegenkommendster Weise erledigt werden müssen, ohne jenes 
anscheinend einen besonderen Fall behandelnde Erkenntnis zur 
allgemeinen Richtschnur zu nehmen. 


— Personalnachriehten. Der Geheime Regierungsrat und vor- 
tragende Rat im preußischen Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten Johannes Hermann ist zum Geheimen ÖOberregierungs- 
rat ernannt. 


Österreich. 


Ein großer Teil der 1894 in der 
wie das „Österr.- 


— Die Lokalbahnvorlage. 
Lokalbahnvorlage behandelten Bahnen ist, 


ungar. Eisenbahnblatt‘“ erfährt, wenigstens in technischer Rich- 


tung hinsichtlich der Projektarbeiten schon weit gediehen. 
Nach der parlamentarischen Erledigung der Vorlage wird vor 
allem die Sicherstellung des vom Staate zu leistenden Kosten- 
beitrages nötig sein. Dieser ist im Gesetzentwurfe mit etwa 
20 Millionen Kronen jährlich bemessen, wobei im Falle seines 
kreditmäßigen Aufbringens der Zinsfuß mit höchstens 5% fest- 
gesetzt ist, ein Satz, der bei 4% prozentigen Schuldverschreibun- 
gen einen Mindestbegebungskurs von 90 Kr. und bei 4 prozenti- 
sen Schuldverschreibungen einen Mindestbegebungskurs 
80 Kr. voraussetzt. Im ersten Jahre wird sich der Kostenbedarf 
des Staates übrigens gewiß nicht so hoch belaufen. Er wird viel- 
mehr, da ia die Vorbereitung noch nicht für so viele Lokal- 
bahnen abgeschlossen sein wird, kaum viel höher als mit rund 
5 Millionen Kronen anzusetzen sein. 


— Die Sicherstellung des Schienenbedarfs der Staatsbahnver- 
waltung. Wie in Nr. 4 S. 65 d. Ztg. gemeldet wurde, beab- 
-ichtigt das Eisenbahnministerium in der nächsten Zeit die 
Verhandlungen mit den kartellierten Werken aufzunehmen, um 
den Bedarf der Staatsbahnverwaltung an Schienen und zuge- 


hörigen Kleinmaterialien für die nächsten Jahre sicherzustellen. 


Diese Verhandlungen werden, wie verlautet, durch einen in 
der letzten Zeit auftretenden Wettbewerb beeinflußt werden. 
Eine ausländische Unternehmervereinigsung macht Anstrengun- 
gen, um sich die Lieferung zu sichern. Es soll sich aber auch 
ein inländisches, außerhalb des Kartellverbandes stehendes 
Unternehmen mit der Absicht tragen, mit den kartellierten 
Werken aus diesem Anlasse in Wettbewerb zu treten. Man 
hofft, wenigstens eine Teillieferung zu erstehen. Mit Rück- 
-icht auf die Lokalbahnvorlage und die in den nächsten Jahren 
beabsichtigte Legung zweiter Gleise dürfte der bisherige durch- 
schnittliche Schienenbedarf der Staatsbahnen eine namhafte 
Steigerung erfahren. 


— Stellungnahme der Gemeinde Wien zu dem Bau der bo 


nisch-herecegovinischen Bahnen. In der letzten Stadtratssitzung 
wurde über die Stellungnahme der Gemeinde Wien zu der Re 
gierungsvorlage, betreffend die Ergänzung des bosnisch-herce- 
govinischen Eisenbahnnetzes, berichtet. Der Berichterstatter 
führte aus, daß ein wesentlicher Mangel des Bauprogramms darin 


liege, daß eine direkte vollepvrige Verbindung der Hauptstadt 


Bosniens und des östlichen Teiles von Bosnien mit den öster- 
reichischen Kronländern derzeit mindestens nicht erfolgen soll. 
da die hierzu notwendige Bahnverbindung Dönji Vakuf-Lasva 
erst von weiteren Verhandlungen mit der ungarischen Regie 
rung abhängige gemacht wird, und daß die Era des Umbaues 
dieser Linie auf Vollsepur der österreichischen Reichshälfte 
allein zur Last fallen sollen. Der Berichterstatter stellte den 
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_ Antrag, sichan das Abgeordnetenhaus mit der Forderung Zu Wen- 

den, daß der sofortige Ausbau der Bahnlinie Dönji V akuf-Lasva 
_ auf Vollspur in das Übereinkommen, betreffend die bosnisch- 
 hereegoviniechen Eisenbahnbauten, aufgenommen werde. Der 
Stadtrat stimmte diesem Antrage zu. 


— Versicherung des Reisegepäcks auf den Staatsbahnen. Die 
bisher in einigen Stationen des Wiener und Linzer Staatsbahn- 
direktionsbezirkes versuchsweise zugelassene Versicherung von 
aulgegebenem Reisegepäck wird demnächst auf Stationen mit 
 stärkerem Gepäckverkehr im ganzen Bereiche der österreichi- 
schen Staatsbahnen ausgedehnt werden. Diese Einrichtung be- 
steht im Wesen darin, daß der Reisende sein Gepäck gegen 
Zahlung einer kleinen Prämie auf einen gewünschten Betrag 
versichern kann, was einfach durch Aufkleben und Überstem- 
peln einer Wertzeichenmarke auf der Rückseite des Gepäck- 
scheines durchgeführt wird; dadurch ist dem Reisenden der 
Vorteil geboten, über die Haftung der Eisenbahn hinaus sich 
vor Schäden zu schützen. Überdies ist für die nächste Zeit 
eine Neuerung bei den Staatsbahnen insofern geplant, ale den 
Reisenden Gelegenheit geboten werden soll, auch die in den 
 Gepäckaufbewahrungsstellen hinterlegten Gepäckstücke in glei- 
_ cher Weise zu versichern. Für derlei Gegenstände haftet die 
Bahn als Verwahrer bis zum Höchsbetrage von 100 K. für das 
Stück. Durch die geplante Neuerung wird dem Reisenden die 
Möglichkeit geboten sein, sein Gepäck nach Belieben auch auf 
höhere Beträge sowie auch gegen solche Schadensfälle zu ver- 
sichern, welche außerhalb der Haftung der Eisenbahn liegen. 


_ — Lokalbahn Littau; Großsenitz. Die „Wiener Zeitung“ vom 
10. Januar enthält die Konzessionsurkunde für diese Lokalhahn. 
Die Konzession betrifft den Bau und Betrieb einer vollspurigen 
 Lokalbahn von der Station Littau der Staatsbahnen über Hanio- 
witz und Köllein zur Station Großsenitz der Staatsbahnen nebst 
| ‚einer Abzweigung zu den Steinbrüchen in Lautsch. 
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Ungarn. 


 _ —— Die ungarische Eisenbahndienstordnung als Gesetz. Der 
 Handelsminister, Baron Harkänyi, hat im Laufe des Monats De 
 zember v. J. einen Gesetzentwurf über die Dienstordnung der 
 Eisenbahnangestellten dem Abgeordnetenhause vorgelegt. Das 
‚Gesetz wird auf alle Angestellten sämtlicher öffentlich betrie- 
benen Eisenbahnen der Länder der ungarischen Krone Gültig- 
| keit haben. Die derzeit giltige Dienstordnung beruht auf einem 
 ministeriellen Erlaß, der im Jahre 1907 von dem damaligen Han- 
_ deleminister Franz Kossuth ergangen ist. Schon damals war 
die Absicht der Staatsregierung. der Dienstordnung Gesetzes- 
kraft zu geben, doch scheiterte dies am Widerstand der krosati- 
schen Abgeordneten. Der Grund dieses Widerstandes war die 
_ Bestimmung über den Sprachengebrauch in Kroatien. Der Ge- 
 setzentwurf enthielt nämlich einen Paragraph, laut welchem 
nur jene Personen in den Eisenbahndienst aufzunehmen sind, die 
_ der ungarischen Sprache mächtig sind. Die kroatische öffent- 
liche Meinung stellte sich jedoch auf den Standpunkt der Ge- 


setze vom Jahre 1868. laut welchen festgestellt wird, daß 
zwischen den Grenzen Kroatiens und Slavoniens in der gemeir- 
samen Verwaltung die Amtssprache die kroatische ist. Eine 
Abänderung könnte demnach nur im Wege der Gesetzgebung 
beider Länder erfolgen. Die ungarischen Regierungen haben 
zwar diese Auffassung, weder damals noch jetzt, geteilt. Damit 
jedoch die in Kroatien und Slavonien entstandene Bewegung 
beruhigt werde, ist die Stelle über die Sprachenkenntnis aus 
dem derzeit zu verhandelnden Gesetzentwurf gestrichen, und 
man gedenkt, entsprechend dem Rechtszustande vom Jahre 1907. 
im Verordnungswege Verfügungen zu treffen. Besondere Ab. 
weichungen enthält der Gesetzentwurf schon aus dem Grunde 
nicht, weil die einzelnen Bestimmungen der jetzigen Dienst- 
ordnung seinerzeit (im Jahre 1907) in der Form eines Gesetz- 
entwurfes eingehend durchberaten und mit Zustimmung der 
_ Justiz- und Verkehrsausschüsse des Parlaments zustande ge- 
bracht wurden. 4 ; 
_ Die derzeit die Verhandlungsgrundlage bildende Dienstord- 
 Aung ist auf modernen. Grundsätzen aufgebaut. Die Rechte und 
Pflichten der Angestellten sind darin ausführlich geregelt, vor- 
 nehmlich die Bestimmungen über das Disziplinarverfahren. Die 
_ Dienstordnung nimmt die Ausübung der Disziplinargewalt aus 
den Händen der Verwaltung und überträgt sie den Disziplinar- 
£erichten. Die Hälfte der Zahl der Urteilsprecher samt den 
Vorsitzenden sind von der Verwaltung eingesetzte. die übrigen 
jedoch von dem Personal gewählte Richter. Die Richter legen 
einen Eid ab. ein Umstand, der die freie Willensäußerung ge- 
währleisten soll. 

Die Dienstordnung spricht den Angestellten das Recht zu, 
‚einen Verteidiger, geeignetenfalls auch einen Rechtsanwalt zu be- 
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stimmen. Der Verteidiger genießt dieselben Rechte wie der 
Angeklagte selbt. Gegen den Disziplinarbeschluß kann der 
Angeklagte die Berufung an das Disziplinargericht zweiter 
Instanz anmelden, dessen Mitglieder von der Verwaltung und 
von der Generalinspektion für Eisenbahnen und Schiffahrt er- 
nannt werden. 

Die Entlassung aus dem Dienste kann nur bei solchen Ver- 
gehen ausgesprochen werden, die in dem Gesetz ausdrücklich 
angeführt sind. Bei entsprechender Begründung kann der 
strafweise Entlassene innerhalb eines Jahres um die Wieder- 
aufnahme seiner Angelegenheit bitten. Über dieses Ersuchen 
entscheiden die Disziplinargerichte. Falls gegen die Angestell- 
ten die Anklage wegen Streik (Arbeitsbruch) oder passiver 
Resistenz erhoben wird, hat die Verwaltung das Recht, die Ent- 
lassung des strafbaren Angestellten, ohne Einleitung eines Dis- 
ziplinarverfahrens, zu verfügen. Das Streikrecht der Eisen- 
bahnangestellten, wird demnach auch durch die ungarische Ge- 
setzgebung nicht anerkannt. Eine ähnliche Auffassung hat 
übrigens in den meisten westeuropäischen Staaten platzge- 
griffen. Der Eisenbahnangestellte ist im Sinne der Strafgesetze 
als öffentlicher Beamter zu betrachten. 

Die Eisenbahnverwaltungen haben diesen weitgehenden Vor- 
rechten gegenüber das Recht, von dem Angestellten treue, hin- 
gebungsvolle Dienstleistungen und einen bedingungslosen -Ge- 
horsam zu fordern. Falls der Angestellte der Überzeugung ist, 
daß eine Anordnung oder ein Befehl mit den bestehenden 
Gesetzen in Widerspruch stehen oder daß diese die Sicher- 
heit des Verkehrs gefährden, so hat er das Recht, die schrift- 
liche Wiederholung des Befehls zu fordern. Das Gesetz fordert 
von dem Angestellten eine vollkommene Enthaltung von 
Alkohol im Dienst. Wahrnehmungen über Trunkenheit sind 
sofort zu melden. Bei Rechtsverletzungen dritter Personen 
bietet die Eisenbahnverwaltung von Amts wegen Rechtsschutz. 

Zum Eisenbahndienst können nur Personen zwischen 18 und 
35 Jahren zugelassen werden. Jüngere Leute unter 18 Jahren 
können als Lehrlinge bei dem Werkstätten-. Verkehrs und 
Bahnerhaltungsdienst aufgenommen werden, falls sie das 14. 


Lebensjahr vollendet haben. Auch können solche Personen 
aufgenommen werden. die das 35. Lebensjahr bereits iber- 
schritten haben, doch müssen diese den Nachweis erbringen, 


daß sie vordem in Diensten einer anderen Eisenhahnverwaltung 
gestanden, oder daß sie eine so außerordentliche Befähigung haben, 
daß die. Aufnahme des Betreffenden wünschenswert erscheint. 

Das Personal besteht aus endgültig und einstweilig Angestell- 
ten. Endgültig angestellt sind die höheren, mittleren und unteren 
Beamten und jene Gagisten, Diätare, Lohnarbeiter und Tagelöh- 
ner, die zumindest drei Jahre ohne Unterbrechung im Eisenbahn- 
dienste stehen. Alle anderen sind nur einstweilige angestellt. 
Letztere haben selbstredend weniger Rechte als die ersteren. 

In Disziplinarangeleeenheiten der enrdeültis angestellten 
Liohnarbeiter und Tagelöhner urteilt bei schweren 
Fällen, wo die Entlassung avs: dem Dienste als Strafe zu Se- 
wärtieen ist. das besondere Disziplinarzericht. Das geringere 
Strefmaß wird von der vorgestzten Behörde ausgesprochen. 

In großen Zügen ist dies der Inhalt’der Eisenbahndienstord- 
nung, deren Verhandlung in nächster Zukunft bevorsteht. 


Übrige europäische Länder. 


— Kapitalbedarf der schweizerischen Bundesbahnen. Der 
schweizerische Bundesrat hat an die Bundesversammlung eine 
3otschaft gerichtet, durch die die Annahme folgenden Beschlus- 
ses empfohlen wird: „Art. 1. Der Bundesrat wird ermächtigt, 
cin zu 4% verzinsliches schweizerisches Bundeshahvanleihen von 
60 Millionen Franken aufzunehmen, das zur Rückzahlung der 
von der Bundesverwaltune im Jahre 1908 ausgegebenen und 
1911 erneuerten Kassenscheine im Betrage von 34 Millionen 
Franken und zur Deckung eines Teils der Kosten der im Vor- 
anschlag der Bundesbahnen für das Jahr 1914 vorgesehenen 
Bauten bestimmt ist. Der Bundesrat wird die näheren Bedin- 
sungen und den Zeitpunkt der Ausgabe des Anleihens fest- 
setzen. Art. 2. Dieser Beschluß tritt als nicht allgemein ver- 
bindlicher Natur sofort in Kraft.“ 

Aus dem Inhalt der in den „Basler Nachrichten“ wiederge- 
sebenen Botschaft ist folgendes zu entnehmen: Die Bundesbahn- 
verwaltung war im Jahre 1908 genötigt, zur Bestreitung der 
Kosten für Vollendung verschiedener in Angriff genommener 
Arbeiten und zur Anschaffung von Rollmaterial eine Anleihe 
von 34 Millionen Franken aufzunehmen, gegen Ausgabe vier- 
prozentiger Kassenscheine mit einer Laufdauer von 3 Jahren. 
Diese wurden im Jahre 1911 auf weitere 3 Jahre erneuert und 
sind nunmehr am 15. März 1914 fällie. Es entsteht somit die 
Frage. ob nochmals eine Erneuerung stattfinden soll, oder ob 
es richtiger ist, die schwebende Schnld in eine Anleihe zu ver- 
wandeln. Man nimmt an, daß eine Erneuerung zu annehmbaren 
>edingungen auf Schwierigkeiten stoßen würde, da sich ver- 
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schiedene Länder im gegenwärtigen Augenblick anschicken, 
sroße Beträge von Schatzscheinen zu einem für den Bund unan- 
nehmbaren Zinsfuß auszugeben. Außerdem stehen den Bundes- 
bahnen im laufenden Jahre noch andere beträchtliche Aufwen- 
dungen bevor. Durch Umwandlung der Kassenscheine in lang- 
fristige Schuldverschreibungen glaubt sich der Bundesrat gegen 
unliebsame Überraschungen schützen, und die planmäßige Til- 
zung der Schuld sichern zu können. Die Erhöhung der Anleihe 
auf 60 Millionen Franken wird vorgeschlagen, um den Bundes- 
bahnen weitere Mittel für ihre außerordentlichen Ausgaben zur 
Verfügung stellen zu können, und weil die Ausgabe der Schuld- 
verschreibungen nach dem heutigen Geldstande nur unter 
Nennwertmöglich ist. Wegen der Festsetzung näherer Bedingungen 
für die Anleihe und ihre Begebung hat sich der Bundesrat mit 
der Generaldirektion der Schweizer Bundesbahnen und der 
Schweizerischen Nationalbank ins Einvernehmen gesetzt. 

Die Vorlage wird wegen ihrer Dringlichkeit wahrscheinlich 
schon im Laufe der nächsten, am 26. Januar beginnenden Ta- 
sung der Bundesversammlung zur Verhandlung kommen. 


— Eisenbahnerausstand in Portugal. Die Angestellten der 
Portugies. Eisenbahngesellschaft sind am 14. d. M. in den Aus- 
stand getreten. Der Eisenbahnverkehr ist dadurch lahmgelegt. 
Als Grund des Ausstandes wird angegeben, daß die Eisenbahn- 
bediensteten mit den neuen Bestimmunsen über die Pensions- 
kasse unzufrieden sind. Die Regierung ließ die Bahnhöfe durch 
Truppen besetzen. Die Post wird teils mit Automobilen, teils 
zur See befördert. 

Wie aus Lissabon vom 15. d. M. berichtet wird, sind 30 aus- 
ständige Eisenbahner bei dem Versuche, die Schienen in der 
Nähe von Sacavem, 17 km von Lissabon entfernt, zu lockern, 
verhaftet worden, und unterm 19. d. M. wird ebenfalls aus Lissa- 
bon berichtet, daß die Ausständigen durch Aufreißen der Schie- 
nen drei Eisenbahnzüge zum Entgleisen gebracht haben. Mehrere 
Reisende und Mannschaften der republikanischen Garde wurden 
dabei verletzt. Nach Madrider Blättermeldungen kam 
Mafra zwischen Ausständisen und. Soldaten zu einem ernsten 
Zusammenstoß. Bei Oporto verhaftete die Polizei 34 Personen, 
welche das Eisenbahneleis zerstört hatten. 


— Eisenbahnunfall infolge eines Wirbelsturmes auf den bul- 
zarischen Staatsbahnen. Nicht selten wird auch Bulgarien von 
heftigen verderbenbringenden Wirbelstürmen heimgesucht. 
Durch einen solehen wurde beispielsweise im Juni v. J. eine 
eanze Reihe zusammengekuppelter Wagen, darunter befanden 
sich schwere vierachsige Personenwagen, die vom  Stations- 
personal der kurz vorher durch ein Erdbeben zerstörten Station 
Gorna Orechovitza zeitweilig bewohnt waren, vom Bahnkörper 
weggeschleudert und umgestürzt. Die mechanischen Wirkungen 
solcher Wirbelstürme erinnern an die berüchtigten Bora-Stürme, 
welche die ehemalige Karlstadt-Fiumaner Bahnlinie betriebs- 
unsicher machten, ehe dagegen Schutzmauern errichtet wurden. 

Am 1. Januar d. J. war Güterzug Nr. 2002 mit 16 Güterwagen 
auf der Linie Mesdra-Lom im Verkehr. Von der Station Vratza 
(337 m ü. d. M.) senkt sich die Linie, nachdem sie die Wasser- 
scheide zwischen Isker und Osma überschritt, in einem Gefälle 
von 17 °/ooe hinab in die Donauebene. An deren südlichem Rande. 
11 km entfernt von der vorgenannten Station, liegt die Station 
Babino Malo (206 m ü. d.M.) Zur Zeit des Abganges des Zuges 
von Vratza nach letzterer war der Himmel bevölkt. Der Wind 
von der Donau her fegte über die Brachfelder. Der Zug eilte 
vorwärts. Ein Einfluß des Gegenwindes auf die Bewegung des 
Zuges konnte nicht wahrgenommen werden. Niemand ver- 
mochte den herannahenden Sturm zu ahnen, der gleich den «e- 
fürchteten ‚„Tornados“ blitzartig in Erscheinung trat. Plötzlich 
schwankten die Wagen und die Lokomotive wurde erschüttert. 
Der ganze Zug geriet ins Wanken und nach 2—3 Sekunden 
waren alle 16 Wagen umgestürzt und weggeschleudert als 
wären sie leere Pappschachteln. Nur die Lokomotive mit dem 
Tender blieb auf den Schienen. Der Zusführer, die Bremser, 
und ein zufällige im Zuge befindlicher Eisenbahn-Feldscher 
(ärztlicher Gehilfe) erlitten durch den Sturz mehr oder minder 
bedeutende Quetschungen. 


Ein schwereres Eisenbahnunglück wurde aber verhütet. Bei 
der Unmöglichkeit einer telegraphischen Verständigung 


zwischen den Stationen Vratza und Babino Mala wurde nämlich 
der Personenzug Nr. 52 von ersterer Station nicht in Raum-, 


sondern in Zeitabstand. d. h. nach Ablauf der regelmäßigen 
Fahrzeit des vorausfahrenden Güterzuges nach letzterer 
Station abgefertist. Bei bereits eingetretener Dunkelheit 


näherte sich der Personenzug dem Ort des Unfalles und zugleich 
der Bahn des Sturmes. Kein Mensch ahnte, daß nur wenige 
100 m weiter sich ein Trauerspiel ereignen könnte. Mit größter 
Mühe und Hintansetzung der eigenen persönlichen ‘Sicherheit 
selang es durch Signale des Fahrpersonales des verunglückten 
Güterzuges den Personenzug zum Stehen zu bringen. Der 
Sehrecken der Reisenden war unbeschreiblich. Wer den Zue 
verließ, wurde vom Sturm ergriffen und wie eine Feder herum- 


es bei 


geworfen. Es vergingen einige bange Minuten bis der Sturm 
nachließ. Allmählich beruhigten sich die Insassen des Zuges 
und die Verletzten erhielten die erste ärztliche Hilfe von dem 
erwähnten Feldscher ungeachtet seiner eigenen nicht unerheb- 
lichen Verletzung. Dann wurde die Fahrt fortgesetzt. 


— Bahnprojekt Orenburg-Ufa. Der Plan, eine solche Bahn zu 
bauen, hat viel Aussicht auf Verwirklichung, denn die Kom- 
mission für den Bau neuer Bahnen hat sich einstimmig für seine 
möglichst schnelle Ausführung ausgesprochen. Die Bahn soll 
bei Orenburg, der Linie Samara-OÖrenburg-Taschkent, beginnen, 
von hier in nördlicher Richtung zur Stadt Sterlitamak laufen, 
dann längs dem Fluß Belaja und an der Haltestelle Dema der 
Samara-Slatouster Eisenbahn, gegen 10 Werst von Ufa, 
münden. Die Länge der Linie wird 380 Werst: (— 405 km) be- 
tragen; das Zufuhrgebiet umfaßt 45 500 Quadratwerst (— 51779 
Quadratkilometer) mit 861 000 Einwohnern. Die Linie Orenburg- 
Ufa ist als Anfang einer zukünftigen Hauptbahn Orenburg-Ufa- 
Kungur (Station der Permer Bahn) gedacht. die sowohl den 
westlichen Abhang des Ural bedienen, als auch den Durchgangs- 
weg für den Verkehr des nordwestlichen Teiles des Reichs mit 
seinen zentralasiatischen Besitzungen bilden soll. 

Der Güterverkehr auf der Linie Orenburg-Ufa wird nach Be- 
rechnung der Unternehmer betragen: der Versand 52 Millionen 
Pud (— 851760 t), darunter 15 Millionen Pud Getreide, 23 Mil- 
lionen Pud Holz, 2 Millionen Pud Fleisch, 1 Million Pud Heu, 
1 Million Pud Gußeisen, 40 000 Stück Vieh; der Empfang 11 Mil- 
lionen Pud (— 180180 t), darunter 4,6 Millionen Pud Getreide; 
der Lokalverkehr 4,8 Millionen Pud (= 78624 t), darunter 
2 Millionen Pud Kupfererz und der Durchgangsverkehr 8,6 Mil- 
lionen Pud (= 140868 t). Der gesamte Frachtverkehr wird 
also 76,5 Millionen Pud (= 1244880 t) betragen, demgegenüber 
wird eine Gesamteinnahme von 3772000 Rubel und eine Ge- 
samtausgabe von 2011000 Rubel erwähnt. 


Der Bau der Bahn soll 28970000 . Rubel. kosten, 
die durch ein Aktienkapital von 3 526 000 Rubel 
und ein Obligationenkapital von 31 730 000 Rubel 


aufgebracht werden sollen. Soll die Bahn die Stadt Ufa un- 
mittelbar berühren, so wird eine Brücke über die Belaja not- 
wendig, die jedoch einschließlich des Anschlusses einen Mehr- 
betrag an Kosten von 4,5 Millionen Rubel erfordert. Diese starke 
Mehrbelastung des Unternehmens halten die Unternehmer nur 
für möglich, sofern die Fortsetzung Ufa-Kungar schon gegen- 
wärtig genehmigt wird. Hierüber ist noch nicht Beschluß ge- 
faßt worden. m. 


Fremde Erdteile. 


— Der Eisenbahnerausstand in Südafrika, über den wir in 


Nr. 4 8. 67 berichteten, hat stark abgeflaut. Nachrichten aus 
Johannesburg vom 18. Januar zufolge erklärte der Geschäfts- 
führer der Südafrikanischen Bahnen, daß sich jetzt mehr Leute 
zum Dienst anbieten, als gebraucht werden. 
19. Januar, wird gemeldet, daß mit Ausnahme von zweien gegen- 
wärtig alle einflußreichen Arbeiterführer in Haft sitzen. Der 
Eisenbahnerstreik ist überall zu Ende, außer in Pretoria und 
in beschränktem Maße in Durban Vom gleichen Tage wird 
ferner aus Pretoria telegraphiert, daß das Fahrdienstpersonal 
dort beschlossen hat, die Arbeit sofort wieder aufzunehmen. 
Auch der (Grubenarbeiterausstand geht dem Anschein nach 
gleichfalls zu Ende. 
nicht gekommen. 


— Niedergang der New Haven-Bahn. Der „Köln. Ztg.“ wird 
aus Neuyork, 12. Dezember, über diese Bahn, deren Schicksal wir 


in Nr. 64, S. 1003, Jahrg. 1913 d. Ztg. nach derselben Quellez 


geschildert haben, folgendes geschrieben: „Was schon seit ge- 
raumer Zeit befürchtet wurde, und wie eine Gewitterwolke über 
der hiesigen Börse schwebte, ist Ereignis geworden: Die New 
York, New Haven & Hartford-Bahn hat die Gewinnverteilung 
auf ihre im Nennbetrag von rund 158 Mill. Dollar ausstehenden 
Aktien, auf welche Jahrzehnte lang bis zu 10 % jährlich verteilt 
worden waren, am 10. Dezember nach Schluß der Börse ein- 
gestellt. Die Bahn entstand 1872 aus der Zusammenlegung 
verschiedener Bahnen in New England und hat, da sie sich zur 
Stammbahn für die industriell hochentwickelten Neu-England- 
Staaten entwickelte, seit 1873 ununterbrochen Dividenden er- 
klärt. So fest war das Vertrauen in die Ertragsfähigkeit der 
Bahn, daß ihre Aktien, welche jahrelang über 200 % standen, 
als Anlagepapier gesucht wurden und in vielen Bostoner 
Familien seit Jahrzehnten einen Teil des Vermögens bilden, so 
daß die Einstellung der Gewinnverteilung für diese einen harten 
Schlag darstellt, unter welchem auch die großen Lebensver- 
sicherungs-Gesellschaften zu leiden haben. Denn infolge des 
allmächtigen Einflusses J. Pierpont Morgans, welcher von jeher 
an der Bahn seiner engeren Heimat hervorragend beteiligt war, 
und deren Geldgeschäfte er besorgte, sind‘ die Aktien und 
Schuldverschreibungen in ansehnlichem Umfange von den 


Ir 2 


Aus Kapstadt, vom 


Zu dem beabsichtigten Generalstreik ist es 


- Lebensversicherungs-Gesellschaften 


LIV. Jahrgang 
21. Januar 1914. — 
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und anderen Vertrauens- 
anstalten erworben worden. Auch der nunmehrige Niedergang 
der Bahn war unzweifelhaft die Folge der von dem verstorbenen 
J. Pierpont Morgan vor 15 Jahren verkündeten Lehre von der 
Interessengemeinschaft, die als Ideal die Ausschaltung jedes 
Wettbewerbs voraussetzte, nicht um die Preise willkürlich 
hochzuschrauben, sondern von der Anschauung ausgehend, daß 
der Wettbewerb, auf die Spitze getrieben, entgegen der alten 
Spruchweisheit „Competition is the life of trade“ zerstörend 
wirke. Einer der gläubigsten Schüler Morgans, Charles 
S. Mellen, wurde von Morgan an die Spitze der New Haven-Bahn 
gestellt, nachdem dieser als Eisenbahner durch die Wiederauf- 
richtung der Northern Pacific-Bahn seinen Ruf begründet hatte. 
Mellen ging frisch ans Werk, um den Verkehr in den New Eng- 
land-Staaten zu monopolisieren. Alle in dem Verkehrsgebiet täti- 
sen Bahnen von Bedeutung wurden der New Haven-Bahn durch 
Aktienbesitz oder durch Gewährleistungen angegliedert, verschie- 
dene Sunddampfer-Gesellschaften, welche für den Verkehr zwischen 
Neuyork, Boston und Portland (Maine) der New Haven-Bahn 
Wettbewerb bereiteten, wurden angekauft. Für den Nahverkehr 
wurden sogar die in dem dicht besiedelten Gebiet vorhandenen 
elektrischen Kleinbahnen unter die Herrschaft der großen Stamm- 
bahn gebracht. Diese zügellose Ausdehnung bedingte naturgemäß 
eine starke Kapitalvermehrung, zumal bei der Angliederung der 
Bahn- und Dampfer-Gesellschaften ungeheure Preise bezahlt wur- 
den. Das Fundament gab nach, als die Betriebsausgaben der 
Bahnen infolge der höhern Löhne und Steuern um etwa 20% 
stiegen und der wirtschaftliche Rückgang im Lande die Neu-Eng- 
land-Staaten schwerer traf als andere Landesteile. Eine Reihe 
schwerer Unglücksfälle trug ein übriges dazu bei, das Ansehen 
der alten Bahn zu untergraben. Präsident Mellen mußte weichen, 
eine Neugestaltung des Aufsichtsrats wurde durchgeführt, und die 
Leitung hat sich jetzt veranlaßt oder gezwungen gesehen, die Gre- 
winnverteilung auf die Aktien einzustellen, aus dem einfachen 
Grunde, weil die aus dem Betrieb erzielten Überschüsse nicht ein- 
mal für die auf 4% jährlich verkürzte Dividende hingereicht hätten. 
Als am 11. Dezember die Einstellung der Dividende an der Börse, 
nicht unerwartet, angekündigt wurde, fielen New Haven-Aktien, 
welche zu Anfang des Jahres noch auf 130% gestanden, aber im 
Lauf der letzten Wochen fast täglich einen neuen Tiefstand er- 
reicht hatten, auf 67%, und es spielten sich an der Börse infolge 
überhasteter Abwicklung in den Aktien stürmische Auftritte ab, 
denn es wurden in den fünf Börsenstunden 46000 New Haven- 
Aktien gehandelt, oder annähernd so viel, als der Umsatz darin 
im verflossenen Jahre betragen hatte. Durch den Niedergang 
der New Haven-Bahn hat das Ansehen amerikanischer Wert- 
papiere einen weiteren Stoß erlitten, da ähnlich wie nach dem 
Zusammenbruch der St. Louis & San Franecisco-Bahn allerlei Ge- 
rüchte auftauchten, daß auch bei der Ausdehnung der Bahn nicht 
alles mit ehrlichen Dingen zugegangen sei, sondern Innenseiter 
unrechtmäßige Gewinne bei der Erwerbung von Tochtergesell- 


“schaften erlangt hätten. — Einschließlich des Zusamimenbruchs der 


New Haven-Bahn haben in den Vereinigten Staaten für das lau- 
fende Jahr 6 Bahngesellschaften, 19 Gewerbe- und 2 Bergwerks- 
Gesellschaften die Gewinnverteilung eingestellt, und 5 Bahn-, 
4 Industrie- und 6 Bergwerks-Gesellschaften haben während des 
Jahres den Gewinnsatz ermäßigt. Die auf Eisenbahnaktien allein 
entfallenden Verluste an Dividenden betragen rund 20 000 000 D.. 
wovon 12629000 D. auf die Aktien der New Haven-Bahn 
kommen. ae 


Bücherschau. 


— Praktische Anleitung zur Einreichung und Durchführung 
von Reklamationen an die Bahnen. Verfaßt von R. Krix, Prä- 
sident des Internationalen Tarifeurverbandes in Triest. Preis 
2 Kr. (— 1,70 M oder 2,10 Fr.). Bezug durch den vorgenannten 
Verband. 

Die Broschüre bietet eine Anleitung, wie die Reklamationen 
zweckmäßig zu verfassen und durchzuführen sind und verfolgt 
den Zweck, diese möglichst einheitlich zu gestalten, um eine 
raschere Erledigung durch die Bahnen zu erzielen. Gleich- 
zeitig behandelt die Broschüre die hauptsächlichen Fragen des 
Frachtvertrages;: es werden u. a. die Fragen beantwortet: wer 
ist reklamationsberechtigt, welche Belege sind beizubringen, 
Reklamationsfristen, Verjährung und ihre Hemmung, wie sind 
die Reklamationen zu verfassen und welche Momente verzögern 
die Erledigung, Verhalten bei der Tatbestandsaufnahme, Ur- 
sachen von Reklamationsabweisungen, Höhe der Ersatzan- 
sprüche, gerichtliche Geltendmachung von Ersatzansprüchen usw. 
Die einschlägigen Tarifbestimmungen sind mit Erläuterungen 
übersichtlich zusammengefaßt und in einer auch dem Laien ver- 
ständlichen Form wiedergegeben. Berücksichtigt wurde Öster- 
reich-Ungarn mit Bosnien und der Hercegovina, das Deutsche 
Reich, die Schweiz und das Geltungsgebiet des Übereinkom- 
mens über den internationalen FEisenbahntransport. Das Buch 
mit den verschiedenen Anlagen und Erläuterungen dürfte in 
weiten Kreisen Anklang finden und manchem Tarifmann gute 


Dienste leisten, namentlich jenen Beamten, welehe mit Tarif- 
arbeiten nicht ausschließlich sich beschäftigen und daher leicht 
eine wichtige Tarifbestimmung übersehen können. Das Rein- 
erträgnis des Buches wird dem Unterstützungsfonds des Ver- 
bandes zugeführt. 


— Hanomag-Nachriehten, Jahrg. I, Heft 1, 2 und 3. Herausge- 
geben von der Hannoverschen Maschinenbau-A.-Ges., vormals 
Georg Egestorff, Hannover-Linden. Die Hannoversche Maschinen- 
bau-A.-Ges., abgekürzt „Hanomag“ genannt, gibt seit November 
v. J. eine regelmäßig erscheinende Zeitschrift als „Hanomag- 
Nachrichten“ heraus, die dazu bestimmt sein soll, nicht nur alle 
Erzeugnisse der eigenen Gesellschaft ausführlich zu behandeln, 
sondern auch über bemerkenswerte Einrichtungen in ihrem Be- 
trieb und ihrer Verwaltung zu berichten. Ferner wird beab- 
sichtigt, von Zeit zu Zeit theoretische Abhandlungen und Unter- 
suchungen von allgemeinem Interesse darin zu veröffentlichen. 


Die erste Nummer der Zeitschrift bringt eine recht 
bemerkenswerte seschichte der Maschinenfabrik in Han- 


nover-Linden, der wir kurz folgendes entnehmen. Die jetzige 
Hanomag wurde im Jahre 1835 von Georg Egestorff als Eisen- 


eießerei und Maschinenfabrik Linden gegründet. Wie die 
meisten Großindustriellen der damaligen Zeit, deren Werke 


nunmehr Weltruf genießen, waren die Egestorffs aus kleinen An- 
fängen heraus durch eigene persönliche Kraft und Tüchtigkeit 
emporgekommen. Im Todesiahr des Gründers (1868) waren die 
Erzeugnisse der Maschinenfabrik bereits in fremden Ländern be- 
kannt und geachtet. Die Fabrik ging im Jahre 1868 in den 
Besitz des bekannten Eisenbahnunternehmers Dr. Strousberg 
über und wurde, nachdem unter dieses genialen Mannes Leitung 
ihre Leistungsfähigkeit im Lokomotivbau in kurzer Zeit auf das 
Fünffache gesteigert worden war, bereits im Jahre 1870 an die 
jetzige Inhaberin weiterveräußert. Dem Lokomotivbau hatte 
sich Egestorff im Jahre 1844 zugewendet, und am 15. Juni 1846 
wurde die erste Egestorff-Lokomotive gelegentlich der Eröfl- 
nung der Strecke Lehrte-Hildesheim in Dienst gestellt; sie 
wurde „Ernst August“ genannt. Im Jahre 1856 wurde in dem 
Werk die 100. Lokomotive vollendet. Beim Übergang an die 
Aktiengesellschaft im Jahre 1870 beschäftigte das Werk etwa 
3200 Arbeiter und konnte jährlich 200 bis 250 Lokomotiven her- 
stellen. Vom Jahre 1900 ab wurde das gesamte Werk einem um- 
fassenden Umbau unterzogen, der ohne Stillegung irgend eines 
Betriebes auch während der arbeitsreichsten Jahre planmäßig 
durchgeführt wurde und Ende dieses Jahres zum vorläufigen 
Abschluß gelangt. Dann werden die geräumigen Arbeitshallen 
für die Abfertigung von jährlich 450—500 Lokomotiven ge- 
nügen.. Augenblicklich werden in dem Werk 3950 Arbeiter be- 
schäftigt, die Gesamtgrundfläche der Fabrik erstreckt sich über 
nahezu 20 ha, die angegliederte Arbeiterkolonie bedeckt eine 
Grundfläche von 3,15 ha. Die nächste Nummer der Zeitschrift 
bringt eine Übersicht über die heutigen Erzeugnisse des Werks, 
in erster Linie über die Hanomag-Lokomotiven. Im Jahre 1884 
wurde in dem Werk die erste feuerlose Lokomotive nach Bauart 
Honigmann, und die erste Verbundmaschine, eine 2/3 gekuppelte 
Schnellzuglokomotive für die Eisenbahndirektion Hannover, 
hergestellt. Im Jahre 1900 verließ die erste Vierzylinder-Ver- 
bundlokomotive das Werk, die auf der Ausstellung in Paris den 
„Großen Preis“ erhielt. 1903 wurde die erste Heißdampfloko- 
motive (mit Pielock-Überhitzer), 1905 die erste Lokomotive mit 
Lentz-Ventilsteuerung hergestellt. Außer Lokomotiven für 
Voll- und Kleinbahnen aller Art werden in dem Werk auch Bau-, 
Feldbahn-, feuerlose und elektrische, Werk- und Hüttenloko- 
motiven gebaut. Auch außerhalb Deutschlands erfreuen sich 
die Hanomag-Lokomotiven größter Beliebtheit, etwa 30—40 % 
der Erzeugnisse des Werks gehen nach außerdeutschen Ländern. 
Außer im Lokomotivbau betätigt sich das Werk auch hervor- 
ragend auf dem Gebiet des Dampfmaschinen- und Dampfkessel- 
baues. Auf dem neuesten Zweige des Dampfmaschinenbaues, 
der Gleichstromdampfmaschine und der Maschine mit Abdampf- 
verwertung, hat Hanomag eine sich gut bewährende Sonderbau- 
art auf den Markt gebracht. Im ganzen hat das Werk bis heute 
7250 Lokomotiven, 1950 Dampf- und Dampfpumpmaschinen und 
2629 ortsfeste Kessel gebaut bzw. in Bestellung erhalten. — Das 
Januarheft enthält eine theoretische Untersuchung über „Un- 
dichte Deckenanker in Lokomotivkesseln“ und u. a. die Mit- 
teilung, daß der Gesellschaft für eine im vorigen Jahr auf der 
Internationalen Baufachausstellung in Leipzig ausgestellte 


80 PS. Baulokomotive die „Goldene Medaille“ zuerkannt le 
Ja. 


Berichtigung. In Nr. 3 8.39 d. Ztg. muß es in der 
Mitteilung „Festsetzung der Ortslöhne für Arbeiter usw.“ in der 
viertletzten Zeile statt „Vierteljahres“ heißen „Jahrvierts”. 

Auf derselben Seite muß es in der Mitteilung „Neue Satzun- 
sen der Allgemeinen Betriebskrankenkassen usw.“ in Zeile 18 
statt „verlangenden“ heißen „veranlagenden‘“. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. 
bruar d. J. wird der zwischen den Stationen Greifenberg 


und Gummin links der 
Bahnhof 4. Klasse Görke, 
und Güterverkehr diente, 
Tieren eröffnet werden. 
ist ausgeschlossen. 


der 


Änderung von Stationsnamen. Nr. 
Hannover 
hat die Bezeichnung Bremen 


Eisenbahndirektionsbezirk 
Bahnhof I. Klasse Bremen Eile. 
Hbf. Eile. erhalten. 

Eisenbahndirektionsbezirk 


Bahnstrecke Gollnow-Kolberg 


Die Abfertigung in mehrbödigen Wagen 


Maesdeburse. 


| Haltepunkt Lelm an der Bahnstrecke Braunschweig-Helmstedt 
Am 1. Fe- | führt fortan die Bezeichnung Lelm (Kr. Helmstedt). 
(Pomm.) Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
‚ gelegene lassen worden: 
der bisher dem. Personen-, ee Nr. III 1 vom 14. Januar d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
auch für die Abfertigung von lebenden | „an, betreffend Antrag des k. k. Eisenbahnministeriums in Wien 


auf Ergänzung der Anlage VII zum Vereinswagenübereinkommen 


(Kesselwagenvorschriften) (abgesandt am 16. Januar d. J.) 


Der 


Der 


betreffend Kosten für 
(abgesandt am 16. Januar an diejenigen Verwaltungen, die im 
Vierteljahr Oktober/Dezember 1914 Bekanntmachungen in der Ver- 
einszeitung erlassen haben.) 


VIS vom 12. Januar d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 


Bekanntmachungen in der Vereinszeitung 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahmen. 


Infolee Schneeverwehungen ist der Ge- 
samtverkehr in Strecke Altreichenau- 
Haidmühle bis auf weiteres eingestellt. 

Regensburg, 17. Januar 1914. (150) 

K. Eisenbahndirektion. 


Mit Beziehung auf die Bestimmungen 
des Vereinswagenübereinkommens S 11, 
Absatz 4, werden nachstehend angeführte 
Verkehrsstörungen verlautbart: 

Der Gesamtverkehr war eingestellt in 
der Strecke: Innsbruck W.-Mittenwald 
wegen Schneehindernisse vom 11/L, 
1. Tageshälfte — Janöw-Janoröw wegen 
Schneehindernisse vom 10./l., 2. Tages- 
hälfte — und Czarny-Dunajecz-Suchahora 
vom 5./l 


wegen Schneehindernisse 

1. Tageshälfte bis 8./I. zweite Tages- 
hälfte. 

Wien, am 16. Januar 1914. (164) 


Der K. k. Direktor. 


2. Güterverkehr. 


Norddeutsch-belgischer Gütertarif. Hefte 
1, 3, 4, 5, 6, 7, S vom 1. März 1904, Heft 
A. u. F. vom 1. September 1911. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
werden auf die Artikel „Maschinen und 
Geräte von Eisen und Stahl, zusammen- 
gesetzte oder zerlegte, sowie Teile hier- 
von“ nicht mehr die Frachtsätze der Aus- 
nahmetarife 23I und 23 III, sondern die 
Frachtsätze der regelrechten Tarifklas- 
sen (Spezialtarife und A2) angewandt. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. | 

Cöln, den 17. Januar 1914. (151) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens d. beteiligtenVerwaltungen. 


Belgisch-Österreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Die Gültigkeit der Tarife, Teil II, 
Heft 3 und 4, wird bis Ende Februar 1914 
verlängert. 
Cöln, den 17. Januar 1914. (152) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tfiv. 1265. Oberschlesisch-österreich. 
Kohlenverkehr. Eisenbahngütertarif, 
Teil II, Heft 2, BU NE vom 1. September 


In dem vom 1. "Januar 1914 gültigen 
Nachtrag I zum Heft 2 ist auf Seite Hin 


der Kopfspalte Lfd. No. 53 der Name 
Preußengrube auf „Prinzengrube“ 
zu berichtigen. 

Kattowitz, 14. Januar 1914. (153) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-Österreiehischer Verkehr. 
Tarifheft 2 vom 1. Dezember 1911. Am 
1. Februar 1914 treten neue Frachtsätze 
der Ausnahmetarife 57 A (Wolle usw.), 
61D (Ton, Lehm roh), 66 D (Pflaster- 
steine aus Naturgestein), 88 (Dünge- 
mittel), 131 (Emballagen) in Kraft. So- 
weit dadurch bei den Ausnahmetarifen 
61m. (Ton, Lehmserob)e und 206: 
(Pflastersteine aus Naturgestein) Er- 
höhungen eintreten, gelten sie erst vom 
1. April 1914 an. Ferner werden am 
1. Februar 1914 in das Warenverzeichnis 
des Ausnahmetarifs 8B (Düngemittel) 
„Kaliammoniaksuperphosphat“ und „Kali- 
superphosphat“ aufgenommen. Das 
Nähere ist aus unseremV erkehrsanzeiger 
zu ersehen, auch erteilt unser Verkehrs- 
bureau, Wiener Straße 4II, Auskunft. 
Dresden, am 17. Januar 1914. (154) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb,., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 


Bisenbahnesüuütertarır Teil TI 
Hert |] vom el 9 
Mit Gültigkeit vom 25. Januar 1914 


kommen in Ergänzung des Ausnahme- 
tarifs 129 (Eis) Frachtsätze von Heiter- 
wang nach Garmisch-Partenkirchen und 
München Hbf. zur Einführung. 

Der Schnittfrachtsatz für Eis ab Reutte 


in Tirol bis zum Schnittpunkt (Nach- 
trag II, S. 27) ermäßigt sich um 2 X 
für 100 ke. 

München, den 14. Januar 1914. (155) 
Tarifamt d. K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh., 


namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Kisenbahngütertarif Teil II, Heft 16 vom 
i. Oktober 1912. WEBisenbahngütertarif 

Teil II, Heft 15 vom 1. November 1913. 
Einführung der Nachträge I. 

Am1. Februar'’191£ erscheint zu 
jedem Hefte ein Nachtrag I, enthaltend 
Änderungen und Ergänzungen der Tarife. 

Abdrücke dieser Nachträge sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaulfsstelle. für Tarife, Wien ], 
Biberstraße 16, ferner bei der Regiever- 
waltung der K. Eisenbahndirektion Mün- 
chen zum Preise von je 0,05 M — 0,06 
Kronen für das Stück zu erhalten. 

München, den 17. Januar 1914. (156) 
Tarifamt d. K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh., 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutsch - Bayerischer Güterverkehr. 

Am 1. Februar d. J. tritt der Nach- 
trag VII zum Tarif in Kraft. Er enthält 
außer bereits anderweit bekanntgegebe- 
nen Tarifmaßnahmen Entfernungen und 
Frachtsätze für neu aufgenommene Sta- 


tionen der Bayerischen und Preußischen 
Staatsbahnen, sowie geänderte 
fernungen für 
ferner Änderungen 


und zu den Ausnahmetarifen, Änderun- 
gen von Stationsnamen und Berichti- 
gungen. 


Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungen, von denen der Nachtrag 


(166) 


auch käuflich bezogen werden kann. 
Erfurt, den 16. Januar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-österreichischer Kohlen- 
verkehr. 
Tarif Teil II, Heft 2 vom 15. Mai 1912. 
Tarif Teil II, Heft 3 vom 15. Mai 1912. 
Kinführung der 


jedem Hefte ein Nachtrag I, enthaltend 
Änderungen und Ergänzungen der 
Tarife. 

Insoweit durch den Nachtrag zum 
Heft 2 gegen seither Frachterhöhungen 


eintreten, bleiben die bisherigen Fracht- 


sätze noch bis Ende März 1914 in Kraft. 

Abdrucke der Nachträge sind bei den 
beteiligten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 


Biberstraße 16, ferner bei der Regiever- 


waltung der K. Eisenbahndirektion Mün- 


In | 
verschiedene Stationen, 
und Ergänzungen 

zum Verzeichnis der beteiligten Bahnen 


Nachträge Ta 
Am 1. Februar 1914 erscheint zu 


TE 


en le 


ET rn 


chen zum Preise von je 0,10 M = 012 
Kronen für das Stück zu erhalten. I; 
München, den 17. Januar 1914. (169) 


Tarifamt d. K. Bayer. St.-E.-B., r. d. Rh., 
namens der Verbdsverw. 


a) Staats- und 
kehr — Tiv.5. -;; 

b) Gemeinsames Heft für den Wechsel- 
verkehr deutscher Eisenbahnen unter- 
einander — Tiv. 200 —. 

Die Direktion der Ilmebahn hat den 


Frachtnachlaß bei Ausnutzung des Lade- 
sewichts für die Dauer von weiteren 


2 Jahren, und zwar bis. Ende Dezember 
1915, angenommen. 


Auskunft geben auch, die heteiligtene 


Güterabfertigungen sowie das Aus 
el hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 


Berlin, den 19. Januar 1914. (165) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Februar 1914 ab werden für 
die Beförderung von Tiersendungen 
durch die Staatsbahn zwischen den Bahn- 
höfen Mörs Cref. E. und Mörs Kreisbahn- 


hof besondere Überfuhrgebühren erhoben, 
über deren Anwendung und Höhe:die be- 


teiligten Dienststellen Auskunft geben. 
Cöln, den 14, Januar 1914. 
Könieliche EisentMhndirektion. 


Privatbahn-Güterver- 


a) 


VE 


>» 


ee ee he 


on a Tee 


und 


wi 


LIV. Jahrgang 
21. Januar 1914. 
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Südwestdeutsch-Schweiz. Verkehr. 
Am 21. Januar 1914 treten Ausnahme- 


frachtsätze für Eisen und - Stahl des 
Spezialtarifs III der deutsch-schweiz. 
Güterklassifikation von verschiedenen 


badischen Stationen nach Bodio in Kraft. 
Näheres enthält unser Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, 14. Januar 1914. (142) 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Am 1. April 1914 erscheint der Nach- 
trag I zum Tarif für die Beförderung von 
Expreßgut zwischen Stationen der 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
der Wilhelm-Luxemburg-Eisen- 
bahnen einerseits und Stationen der 
Großherzoglich Badischen Staatseisen- 
bahnen sowie der Badischen Stationen 


der Main-Neckarbahn anderseits vom 
1. Oktober 1910. 
Infolge Durchführung von Ent- 


fernungsänderungen treten in einzelnen 
Verkehrsbeziehungen geringfügige 
Frachterhöhungen ein. Nähere Auskunft 
erteilt unser Verkehrsbureau. 
Straßburg, 14. Januar 1914. (147) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Österreichiseh-Lindauer Güterverkehr. 
Tarif, Teil II, vom 1. Jänner 1911. 
Einführung einesermäßigten 


SFrachtsatzesfürgewöhnliche 


rs 


Wien Westbahnhof 


Eilgüter. 

Mit Gültiskeit vom 1. Jänner 1914 bis 
auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 
1914, ist für Eilgüter, gewöhnliche, bei 
Aufgabe in Kolli,, welche einzeln das Ge- 
wicht von 30 kg nicht übersteigen, von 
nach Lindau Stadt 


und Lindau-Reutin oder umgekehrt der 


ermäßiste Frachtsatz von 1350 Heller für 
100 kz im Kartierungswege zu berech- 


nen. 


- Bei Zusammenladung mit Kolli von 
mehr als 30 kg Einzelgewicht wird die 
Fracht für die ganze Sendung zum nor- 


malen Frachtsatze berechnet. 


| 
| 


2 


| 
| 


werarii Lür 
früchte usw,, 


Im übrigen: gelten die einschlägigen 
Tarifbestimmungen. 

Wien, am 9. Jänner 1914. (145) 
= k. österr. Staatsbahnen, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-Ungariseh-Schweizerischer 
Eisenbahnverband. 
Neöchtrag I zum. Ausnahme- 
Getreide, Hülsen- 
De »1SNT Tea Hkeitn2, 

vom1. August1908. 
Am 1. Februar 1914 tritt der obenge- 


_ nannte Nachtrag in Wirksamkeit. E 
Er enthält in der Hauptsache Ände- 
_ rungen und Ergänzungen der Reexpe- 
_ ditionstabelle und der Tariftabellen. 


Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, sowie 


durch Vermittlung der beteiligten Sta- 


tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, zum Preise von 30 Hel- 


lern oder 30 Centimes für das Stück zu 
beziehen. 


Wien, am 15. Januar 1914. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(148) 


Grenzverkehr Rußland-Vorarlberg ein- 


‚schließlich der Bodensee-Uferstationen 


Bregenz, Lindau-Reutin, Romanshorn und 
Rorschach. 
Tarif, Teil II, vom 1. September 1901. 
F Berichtigung. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
sind auf Seite 7 und 8 des obenbezeich- 


neten Taarifs in den Überschriften die in 
Klammern eingesetzten Daten: ,„(51), 
(59), (60), (61) und (62)* abzuändern 
in: „(56), (65), (68), (69) und (72)°. 
Wien, am 15. Januar 1914. (149) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. Lo- 
kal-Gütertarif, Teil II. 
Einführung eines Nachtrages 
zum Herten: 

Mit Gültiek eitrrwome ei Re- 
bruar 1914 gelangt zu dem vom 
1. März 1912 gültigen Lokal-Gütertarife 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen, 
Tora, Leil IE  H.eftsse@estterrett6) 
der Nachtrag II zur Einführung. 

Dieser Nachtrag enthält Berichtigun- 
sen, Änderungen und Ergänzungen. 

Erhöhungen und Erschwer- 
nisse gelten, falle kein anderer Zeit- 


punkt angegeben ist, vom 1. April 
1914. 
Exemplare dieses Nachtrages sind 


durch die Zentralverkaufsstelle für Ta- 
rife in Wien, I, Biberstraße 16, oder im 
Wege der Stationen zum Preise von 
10 Hellern für das Stück zu beziehen. 


Wien, am 13. Januar 1914. (143) 
K. k. österr. Staatsbahnen. Kilometer- 
zeiger. 

Neudruck, 
Minute kei b won: =, We- 


bruar 1914 erscheint ein ergänzter 
und berichtigter Neudruck des Kilometer- 
zeigers für die k. k. österr. Staatsbahnen, 
und zwar: 

Gruppe A. „Mittleres Staatsbahn- 
gebiet“, umfassend das durch die Strecken 
Amstetten-Gaisbach-Wartberg einerseits, 
Bielitz-Dzieditz anderseits begrenzte 
Staatsbahngebiet, 

Heft 1, Heft 2 und Heft 3 enthalten die 
Kilometertabellen für die Stationen von 
Katharinenbad, von Jägerndorf bis inkl. 
Absdorf Hipversdorf bis inkl. Ihlawka- 
Portivin, von Pruchna bis inkl. Zwittau; 

Gruppe B. ‚Südwestliches Staats- 
bahngebiet“, umfassend das Staatsbahn- 
gebiet westlich bezw. südlich von Am- 
stetten und Gaisbach-Wartberg, ein- 
schließlich dieser beiden Stationen und 
der Stationen der Strecke Amstetten- 
Gaisbach-Wartberg; 

Gruppe C. ,„Nordöstliches Staats- 
baungebiet“, umfassend das Staatsbahn- 
gebiet östlich von Bielitz und Dzieditz, 
einschließlich der Stationen der Strecke 
Bielitz-Dzieditz; 

Anhang, enthaltend die Kilometer- 
entfernungen der nicht in den Kilometer- 
zeiser aufgenommenen Personenhalte- 
und Ladestellen bis zu den Anstoß-Sta- 
tionen beider Richtungen. 

Mit dem gleichen Tage tritt der vom 
1. Jänner 1910 gültige Kilometerzeiger 


für die k. k. österr. Staatsbahnen, und 
zwar: 
Gruppe A, „Mittleres Staatsbahn- 
gebiet“, Hefte 1-3; 
Gruppe B, „Düdw estliches Staatsbahn- 
gebiet“; 
Gruppe C, „Nordöstliches Staatsbahn- 
gebiet“; 


Anhang zum Kilometerzeiger 
einschließlich der zugehörigen Nachträge 
und. die durch besondere Kundmachungen 
im V.B.f.E.u.Sch. im Rahmen dieses Kilo- 
meterzeigers bezw. Anhanges einge- 
führten Änderungen außer Kraft. 

Exemplare der einzelnen Hefte des 
Kilometerzeigers sind durch die Zentral- 
verkaufsstelle für Tarife in Wien, I., 
Biberstraße 16, oder im Wege der Sta- 
tionen erhältlich, und zwar: 


A Hefte 
Heft 2 zum 


Kilometeranzeiger, Gruppe 
zum Preise von Kr. 3,50, 

Kilometerzeiger, Gruppe A, 
Preise von Kr. 3,50, 

Kilometerzeiger, Gruppe A, 
Preise von Kr. 3,50; 

Kilometerzeiger, Gruppe B., 
von Kr. 1,55, 

Kilometerzeiger, Gruppe (C, zum Preise 
von Kr. 2, 

Anhang zum Kilometerzeiger 
Preise von Kr. 0,50. 

Wien, am 14. Jänner 1914. 


Heft 3 zum 


zum Preise 


zum 


(144) 


3. Personen- und Güterverkehr. 


Deutsche Eisenbahn-Güter-, Tier-, Per- 
sonen- und Gepäcktarife, Teile 1. 

Am 1. April 1914 treten in Kraft: 

a) ein Nachtrag VI zum Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, Abtei- 
lung A vom 1. Januar 1912, 

b) ein neuer Deutscher Eisenbahn- 
Gütertarif, Teil I, Abteilung B. 
Hierdurch wird der gleichnamige Ta- 
rif vom 1. April 1913 nebst Nach- 
trägen I—II aufgehoben; 


c) ein Nachtrag II zum Deutschen 
Eisenbahn-Tiertarif, Teil I vom 
1 2yonanll alapisse 

d) ein Nachtrag V zum Deutschen 
Eisenbahn-Personen- und Gepäck- 
tarif, Teil I vom 1. Mai 1912. 


Die neuen Tarife und Nachträge ent- 
halten Änderungen und Ergänzungen der 
Ausführungsbestimmungen sowie der 
Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung, der Allgemeinen Tarifvorschriften 
für den Güter- und Tierverkehr und der 
Güterklassifikation. Hierdurch treten 
neben Frachtermäßigsungen und ander- 
weitigen Vergünstigungen im dGüter-, 
Tier-, Personen- und Gepäckverkehr 
auch einige Verkehrserschwerungen und 
Tariferhöhungen ein. Über die Ände- 
rungen und Ergänzungen geben die Ver- 
kehrsbureaus der Deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen Auskunft. 

Die Änderungen der Ausführungsbe- 
stimmungen zur Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung sind gemäß den Vorschriften in $ 2 
dieser Ordnung genehmigt. 


Zum gleichen Zeitpunkt erscheint 
weiter eine Neuausgabe des „Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs, Teil I Abtei- 


lung B nebst Erläuterungen und Ent- 
scheidungen sowie einem ausführlichen 
Sachverzeichnis“, durch die die gleich- 
namige Ausgabe der Erläuterungen vom 
1. April 1913 nebst Nachträgen I—II 
außer Kraft gesetzt wird. Die Neuaus- 
gabe enthält neben dem vollständigen 
Wortlaut des neuen Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarifs, Teil I Abteilung B 
vom 1. April 1914 Erläuterungen und 
Entscheidungen zu diesem Tarif sowie 
ein ausführliches Sachverzeichnis. Rechts- 
verbindliche Kraft hat jedoch nur der Ta- 
rif selbst. 

Die neuen Drucksachen können vom 
26. März d. J. an von den deutschen 
Eisenbahnverwaltungen, in Berlin von 
dem Auskunftsbureau (Bahnhof Alexan- 
derplatz), käuflich bezogen werden. 

Berlin, den 19. Januar 1914, (157) 

Namens der beteiligten Eisenbahn- 

verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Badischer Personentarif, Teil II, Heft A 
und B. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 er- 

scheint Nachtrag I zum Heft A. -Durch 


Nr-+6 
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Zeitung des Vereins 
Deutseher Eisenbahnverwaltungen. 


(denselben treten folgende Änderungen 


in den besonderen Ausführungsbestim- 
mungen zur Eisenbahnverkehrsordnung 
ein: 
1. AU. R2.ER: 
Über die Einstellung von Salon-, 


Schlaf-, Kranken- usw. Wagen entschei- 
det künftige das Betriebsbureau der 
Generaldirektion. 
2 +.2:1.83123 GR: 

Die Benutzung von Eil- und Schnell- 
zügen auf Arbeiterkarten unterliegt 
künftig der Genehmigung des Verkehrs- 
bureaus der Generaldirektion. 

3,7218 12, GIVAndaear 

Zur Genehmigung der Benutzung von 
Schnellzügen, zur Verweisung der Teil- 
nehmer auf bestimmte Züge sowie zur 
Bewilligung der Ermäßigung an Sonn- 
und Festtagen bei Fahrten zu wissen- 
schaftlichen und belehrenden Zwecken, 
bei Schulfahrten und bei Fahrten nach 
und, von Ferienkolonien sind künftig die 


Stationen zuständig. Desgleichen zur 
Genehmigung der Benutzung von 


Scehnell- und Eilzügen, zur Versagung 
der Ermäßigung an einzelnen Tagen so- 
wie zur Verweisung der Teilnehmer auf 
bestimmte Züge bei Fahrten im Inter- 
esse der Jugendpflege. 

4. Zu S 32 und zu S AA. 

Über die Beförderung der in der 
allgemeinen Ausführungsbestimmung 12 
bezeichneten Fahrzeuge sowie von 
Leichen mit Eil- oder Schnellzügen 
«eben künftig die Stationen Auskunft. 

5. Zu-S 42. 

In Riehen ankommende, nicht bahn- 
lagernd gestellte Expreßgutsendungen 
werden künftig dem Empfänger nur an- 
semeldet, wenn sie einer zollamtlichen 
Behandlung unterliegen oder für Emp- 
fänger bestimmt sind, deren Wohnung 
mehr als 1 km von der Station entfernt 
liegt. 

GIRZUE SEAT: 

Die Berechnung der Fracht für Lei- 
chen an anatomische Anstalten erfolgt 
auf Grund der Entfernungen des badi- 
schen Kilometerzeigers. 

Die vorstehend unter O. Z. 1,3 und 4 
cenannten Änderungen treten hinsicht- 
lich der badischen Staatsbahnstrecken 
auch im Heft B ein, und zwar in den be- 
sonderen Ausführungsbestimmungen B 
zu $ 12 der Eisenbahn-Verkehrs-Ordnung 
GIV und V zu $ 12 der Eisenbahn-Ver- 
kehrs-Ordnung sowie zu $$S 32 und 4 
der Eisenbahn-V erkehrs-Ordnung. 

Karlsruhe, den 15. Januar 1914. (158) 

Gr. Generaldirektion 
der Badischen Staatseisenbahnen. 


Badisch-Pfälzischer Personentarif. 

Der Tarif wird auf 1. April 1914 neu 
auszereben. Bei einzelnen Verkehrsbe- 
ziehungen treten infolge der Neurege- 
lung der Entfernungen geringfügige Er- 
höhungen ein. Einige ungangbare Ver- 
bindunsen sind in den neuen Tarif nicht 
mehr aufgenommen. Die besonderen 
Ausführungssbestimmungen sind dem heu- 
tigen Stand der Tarifbestimmungen ent- 
sprechend neu gefaßt und gemäß den 
Vorschriften in $ 2 Abs. 3 der Eisen- 
bahnverkehrsordnung genehmigt. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 

Karlsruhe, 12. Januar 1914. (159) 

Gr. Generaldirektion 

der Badischen Staatseisenbahnen. 

Namens der beteiligten Verwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a.D. v. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W.— Druck von H.S. Hermann in Berlin SW. 


5. Lieferfristen. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 

Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird auf Grund des $ 6. 8) 
Punkt 2. der Ausführungs-Bestimmungen 
zu Artikel 14. des Internationalen Über- 
einkommens über den Eisenbahn-Fracht- 
verkehr, mit Genehmigung des Herrn 
kön. ung. Handelsministers vom 13. Jän- 
ner d. J. Zahl 20185/Ill. für alle jene 
Wagenladungs-Fraehtgüter, die über Pre- 
deal hinaus nach Rumänien bestimmt 
sind, vom 16. Jänner d. J. an bis auf 
Widerruf eine drei (3) tägige Zuschlags- 
frist festgesetzt. 

Diese Zuschlagsfrist wird nebst den in 
Kraft stehenden Lieferfristen und Zu- 
schlagsfristen im internationalen Ver- 
kehre geltend gemacht und findet für 
lebende Tiere, frisches Fleisch, geschlach- 
tetes Geflügel. totes Wild, frisches Obst, 
frisches Gemüse und Eier keine Anwen- 
dung. 

Budapest, am 16. Jänner 1914. (160) 

Die Direktion. 


esse] 


6. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von 


Werkstattsmaterialien für ‘die König- 
lichen Eisenbahndirektionen in Altona, 
Cassel, Erfurt, Hannover und Münster 


i. W. für das Etatsjahr 1914, und zwar: 
482 700 m nahtlosen Siederöhren, 13 370 
Meter Rauchröhren, 65520 m Siederohr- 
und Rauchrohr-Anschweißenden, 84900 
Meter Leitungsröhren. 
EröffnunesderAngeboteam 
Donnerstag, dend5. Februar 
1914, vormittags 1 Uhr. 
Verdingungsunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen 1 M bar im Zimmer 
292 ab. 
Hannover, den 17. Januar 1914. (168) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertieung, Lieferung und Auf- 
stellung des eisernen Überbaues für die 
Eisenbahnüberführung in Km. 136,915 
der Strecke Posen-Thorn (rd. 39 t) soll 
vergeben werden. Die Verdingungsunter- 
lagen liegen in unserem technischen 
Bureau Zimmer 172 zur Einsichtnahme 
aus, können auch gegen gebührenfreie 
Einsendung von 2 M in bar von unserem 
Zentralbureau bezogen werden. 


Angebote sind spätestens zur Eröff- 
nungsstunde am 5. Februar 1914, 


vormittags 11 Uhr, mit entsprechender 
Aufschrift versehen und verschlossen an 
uns einzureichen. 
Zuschlagsfrist: 3 Wochen. 
Bromberg, den 17. Januar 1914. (167) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdinsung von 1570000 kg Putz- 
baumwolle in 12 Losen für die König- 
lichen Eisenbahndirektionen Berlin, 
Bromberg, Danzig, Halle a. S., Königs- 
berg i. Pr., Magdeburg und Stettin. An- 
zebote sind portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
10. Februar 1914 vormittags 10% Uhr 
an das Zentralbureau (Zimmer 
257), .der Königlichen Eisen- 
bahndirektiom in Berlin W.35, 
Schöneberger Ufer 1-4, einzu- 
reichen oder abzugeben. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen ebendaselbst eingesehen, auch von 
dort gegen portofreie Einsen- 


dung von 0,50 HM und 5 Ah Bestellgeld 
bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Proben sind bis spätestens zum 
3, Februar an das Betriebsmateriälien- 
Hauptmagazin Berlin Ostbhf. einzurei- 
chen. Die Eröffnung der Angebote fin- 
det am 10. Februar 1914 vormittags 
11 Uhr Tempelhofer Ufer 28 Ill. Zimmer 
Nr. 4 statt. Zuschlagsfrist bis 7. März 
1914. 

Berlin, den 14. Januar 1914. (161) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Dänische Staatsbahnen. 
Für die dänischen Staatsbahnen soll die 
Lieferung von 89 Tons Bolzen, 


Schwellenschrauben usw. vergeben wer- 


den. 

Die Bedingungen nebst Zeichnungen 
sind gegen portofreie Einsendung von 
2 Rmk. von „Banekontoret“, Gl. Kon- 
eevej LE, Kopenhagen B, erhältlich. 

Bietungstermin am 29. Januar 1914, 
nachmittags um 3% Uhr. (146) 

Kopenhagen, 15. Januar 1914. 


Zur Verdingung des Bedarfs für 
die Zeit vom 1. April 1914 bis 31. März 
1915 an 

a) 1550 Bogen grauer Pappe, 380 Bo- 
een Glanzpappe, 360 kg Schmirgel, 
6700 Bogen Glaspapier, 64200 Bo- 
een Schmirgelleinen, 1580 kg Filz, 

b) 1850 kg nat. Bimsstein, 2 100 St. gepr. 
Bimsstein, 1700 kg Kolophonium, 
100 ke Schellack, 360 kg blaus. Kali, 
560 ke Borax, 500 kg Leim, 120 kg 
Salmiak. 

Termin am 2. Februar:19l4 vor- 
mittasgalls Un 

Die Bedingungen usw. können in unse- 
rer Kanzlei eingesehen oder 
Vorstand unseres Zentralbureaus unter 
Angabe der anzubietenden Materialien 
gegen postzldfreie Einsendung von 50 & 
in barem Gelde (nicht Briefmarken) von 
daher bezogen werden. 

Zuschlaesfrist 4 Wochen. 

Erfurt, den 8. Januar 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 19000 kg Graphit, 
3700 kg Stearinlichten, 443000 kg 
Schmierseife, 200500 kg weißer Seife, 
400 000 kg kalzinierter Soda, 167000 kg 
Stärkeeummi (Dextrin), 300000 Schach- 
teln Streichhölzern, 40 000 Büchsen Putz- 
creme, 117 500 kg Seifensteinpackung und 
28000 kg Waschpulver (Seifenpulver) 
für die Königlichen Eisenbahndirektionen 
Berlin, Bromberg, Danzig, Halle (Saale), 
Königsberg (Pr.), Magdeburg und. Stet- 
tin. Angebote sind portofrei, versie- 
selt und mit entsprechender Aufschrift 
bis zum 16. Februar 1914 vormittags 
10% .Uhr an das Zentralbureau 
Zimmer. 257 in Berlin sawese 
Schöneberger Ufer 1-4, Proben 
bis spätestens zu den im Angebot ange- 
gebenen Termin an die in demselben 
bezeichneten Dienststellen einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
16. Februar Vormittag 11 Uhr Tempel- 
hofer Ufer 28 III Zimmer Nr. 4 statt. 

Angebotbogen und Bedingunsen kön- 
nen in unserem Zentralbureau 
Zimmer 257 eingesehen, auch von dort 
gegen portofreie Einsendung 
von 0,50 .M und 5 & Bstellgeld bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 14. März 1914. 

Berlin, den 13. Januar 1914. (162) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vereins Deutscher Eisenbahnyerwaltungen 
Mühlenfels in Berlin. 
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Die Lötschbergbahn. 


I. Die Vorgeschichte der Lötschbergbahn, auf der am 15. Juli 
1913 der Betrieb eröffnet worden ist, reicht bis in die fünfziger 
‚Jahre des 19. Jahrhunderts zurück. Schon 1850, als noch über 
die ersten Bahnen der Schweiz verhandelt wurde, wurde ein 
Durchstich der Alpen in. der Schweiz erwogen, doch stand 
-damals die Grimsellinie im Vordergrunde des Interesses. Auch 
der Mont Cenis, der Lukmanier und der Gotthard wurden da- 
mals für Eisenbahnbauten ins Auge gefaßt. Zugleich beschäf- 
tigten sich die Behörden des Kantons Bern, die die Wichtigkeit 
des Fremdenverkehrs für ihr damals noch armes Land richtig 
‚erkannt hatten, mit dem Entwurf einer Gemmibahn, die von 
Thun ausgehend durch die Gemmi nach Brig führen sollte. 
Dieser Entwurf ist der erste Vorläufer der jetzt fertiggestellten 
Lötschbergbahn gewesen, und der Gedanke einer Durchquerung 
der Alpen im Kanton Bern ist seitdem nicht wieder zur Ruhe 
gekommen, wenn auch die Aufmerksamkeit zeitweilig durch 
andere Bahnpläne, namentlich durch die Gotthardstrecke, von 
der Berner Alpenbahn abgelenkt worden ist. Das Wesen der 
Gotthardbahn als- national-schweizerisches Unternehmen gab 
sogar Veranlassung, daß der Kanton Bern die geplante Gott- 
‚hardbahn unterstützte und darüber seine eigenen Pläne zeit- 
weilig ganz aufgab. Der Vorwurf, der ihm in bezug auf seine 
Eisenbahnpolitik zeitweilig gemacht worden ist, er treibe 
_ Kantönlipolitik, hat also wahrlich keine Berechtigung. Als die 
Verbindung mit Italien durch den Simplon eine Rolle zu spielen 
begann, wurde erneut darauf hingewiesen, wie notwendig ein 
Anschluß an die Simplonbahn durch die Berner .Alpen sei, 
und die alten Wettbewerbsentwürfe eines Durchstichs der 
Gemmi und des Lötschbergs tauchten wieder auf. 1889 ver- 
öffentlichte der damalige Oberrichter Teuscher, der geistige 
Urheber der Berner Alpenbahn, als Frucht langjähriger Studien 
eine Schrift: „Eine Lötschbergbahn als 
Simplon“; auch er hatte neben dem Durchstich des Lötschbergs 
den der Gemmi erwogen, war aber von letzterem wieder zurück- 
gekommen, namentlich weil die Entfernung von Thun, wo beide 


‚Bahnen ihren Ausgangspunkt haben sollten, durch den Lötsch- 


"berg bis zum Simplon nahezu 20 km kürzer ist als durch die 
‚Gemmi und weil die Lötschbergbahn bei Visp unmittelbar ohne 


"handeln. 


Zufahrtslinie zum 


Mitbenutzung der Zufahrt zum Simplon im Rhonetal in die 
Simplonbahn einmünden konnte, Der damalige Teuschersche 
Plan hatte freilich mit dem jetzt ausgeführten im springenden 
Punkt, nämlich wie das Alpenmassiv durchdrungen werden 
sollte, nur wenig gemein. Danach sollte über Kandersteg im 
Gasterntal der Lötschberg erreicht und unmittelbar an dessen 


Fuß der Tunnel, der nur 6,8 km lang sein sollte, angelegt wer- 


den. Dieser Linienführung verdankt die Bahn ihren heutigen 
Namen, der der jetzt ausgeführten Eisenbahn gar nicht mit 
Recht zukommt, von ihr aber trotz der Veränderung ihrer Lage 
aus jener Zeit beibehalten worden ist. Die Kosten seines 
Entwurfs für die Strecke von Frutigen bis Brig berechnete 
Teuscher zu 37000000 Fr. Daß dieser Entwürf namentlich im 
Tale von Frutigen die öffentliche Meinung stark beschäftigte, 
war nur natürlich. Ein Jahr nach dem Erscheinen von Teu- 
schers Schrift bildete sich dort unter Leitung des National- 
rates Bühler, des unermüdlichen Förderers der Lötschbergbahn, 
ein Ausschuß zur Ausführung dieses Planes. Dies war um 
so nötiger, als auch anderwärts ähnliche Gedanken erwogen 
wurden, und als der Schweizer Bundesrat sich anschickte, mit 
der italienischen Regierung wegen des Simplontunnels zu ver- 
Alle Gemeinden des Tales waren in dem Ausschuß 
vertreten, und dieser arbeitete so tatkräftig, daß Bühler schon 
im Jahre 1891 von der Bundesversammlung die Genehmigung 
zum Bau der Lötschbergbahn auf Grund des Teuscherschen 
Entwurfs erlangte. Damit war freilich noch nicht gesagt, daß 
der Plan auch alsbald durchgeführt werden könnte. Erst 1897 
gelang es, ein Gesetz herbeizuführen, in dem eine staatliche 


Unterstützung für die Lötschbergbahn zugesagt wurde, es wurde 


ihr sogar eine Sonderstellung gegenüber den anderen Bahnen, 
für die staatliche Unterstützungen ausgeworfen wurden, ein- 
geräumt. Im Tal von Frutigen wurde alsbald die Inangriff- 
nahme des Baues beschlossen, auch die Vorarbeiten wur- 
den ‚begonnen, noch immer tauchten aber neue Wettbewerbspläne 
auf, von denen namentlich der Plan einer Durchtunnelung des 
Wildstrubels zu eingehenden Vergleichen der Bauwürdigkeit 
beider Linien führte. Teuscher, der schon genannte Vater des 
Lötschbergentwurfs, trat aber tatkräftig für seinen alten Plan 


ran B.. 


re nn m 


ein, der eine um 17 km kürzere Bahn vorsah und wegen a 
Bauschwierigkeiten am Wildstrubel auch um 10500000 Fr. 
billiger auszuführen sein sollte. Man entschied sich für die 
Beibehaltung des Weges über Spiez, und es galt nun, als voraus- 
sichtlich erstes Glied die Strecke Spiez-Frutigen zu bauen. ' Die 
Mittel dazu wurden durch den Staat, das Amt Frutigen, durch 
Personen und Körperschaften, namentlich auch in Interlaken, 
die von dem Bau der Bahn eine Förderung ihrer Interessen er- 
warteten, und. durch die Ausgabe von Obligationen beschafft. 
Am 26. September 1898 wurde die Gesellschaft der 'Spiez- 


Frutigen-Bahn gebildet, gerade zu der Zeit, wo mit dem Bau 


des Simplontunnels begonnen wurde. Noch immer war aber 
nicht endgültig entschieden, ob die Strecke Spiez-Frutigen auch 
wirklich den ersten Teil der Verbindung durch den Lötschberg 
bilden würde. Trotzdem wurde mit dem Bau vorgegangen. Ende 
Januar 1901 wurde der 1600 m lange Hondrichtunnel, das 
größte Hindernis auf der Strecke, das zu schweren Bedenken 
Anlaß gegeben hatte, durchgeschlagen. Bald danach konnte 
mit dem Verlegen des Oberbaues begonnen werden, nachdem 
auch die Kanderbrücke oberhalb Reichenbach fertigzestellt 
worden war. Mit der Thunerseebahn, die mittlerweile mit der 
Lötschbergbahn verschmolzen worden ist, wurde ein Vertrag 
wegen der Übernahme des Betriebes abgeschlossen, und am 
24. Juli 1901 wurde die Bahn eröffnet. Durch eine Volksab- 
stimmung am 4. Mai 1902, in der gegen 44000 Stimmen für und 
etwas über 18000 Stimmen gegen das Eisenbahngesetz abge- 
geben wurden, trug die Lötschbergbahn den Sieg über ihre 
Gegner davon, und man ging nun tatkräftig an die Durch- 
führung des Planes, für dessen Vorarbeiten von der Regierung 
bereits über 80000 Fr. ausgegeben worden waren. Am 21. Fe- 
bruar 1902 wurde ein Ausschuß zur Förderung des. Unter- 
nehmens gegründet, und die Regierung forderte 100000 Fr. für 
die Vorarbeiten zur Finanzierung der Lötschbergbahn, die auch 
gewährt wurden. Auch der Bund sagte der Lötschbergbahn 
dieselbe Unterstützung zu, die er anderen Zufahrtstrecken zum 
Simplon zukommen lassen werde. Endlich fiel nun auch die 
endgültige Entscheidung zugunsten der Durchtunnelung des 
Lötschberges. Der bernische Ausschuß für die Lötschbergbahn 
hatte nämlich die bisherigen Entwürfe einer Anzahl ausländi- 
scher Fachleute zur Überprüfung und zur Erstattung eines 
Obergutachtens vorgelegt. Diese sprachen sich dahin aus, daß 
die zu erbauende Berner Alpenbahn als internationale Durch- 
gangsstrecke anzulegen sei, für die auch die mittlerweile im 
Bau begriffene Eisenbahn Münster-Grenchen als Zufahrt in 
Frage komme. Die Einnahmen wurden auf rund 5730000 Fr., 
die Ausgaben einschließlich Rücklagen für Erneuerungen u. dgl. 
auf rd. 3040000 Fr. geschätzt, so daß der Überschuß von 
2690000 Fr. das Anlagekapital von 82000000 Fr. etwa mit 
33% verzinsen würde Nach einigem Schwanken zugunsten 
der Wildstrubelstrecke wurde nun die Entscheidung getroffen, 
die Bahn unter Durchtunnelung des Lötschbergs zu erbauen, ein 
Plan, an dem der Ausschuß und mit ihm der größte Teil des 
Kantons Bern seit seinem Auftauchen festgehalten hatte. Der 
Vorschlag, der um diese Zeit gemacht wurde und von dem 
nicht wieder abgegangen wurde, zum Betriebe dieser Eisenbahn 
Elektrizität zu verwenden, trug sein Teil dazu bei, den Aus- 
schlag in diesem Sinne zu geben. Um das Zustandekommen der 
Lötschbergbahn, namentlich auch um die Entscheidung zugunsten 


des elektrischen Betriebes, hat sich im letzten Stadium der Vor- : 
arbeiten besonders auch Dr. A. Zollinger große Verdienste er- 


worben, der damals als beratender Ingenieur für die Lötschberg- 
bahn tätig war und dann ihr technischer Direktor wurde. Der 
Ausschuß war schon vorher 
Banken wegen der Finanzierung in Verbindung getreten. Am 
26. Mai 1906 schloß er mit ihnen ein vorläufiges Abkommen, 
dem der Entwurf mit 27°/oo Steigung und elektrischem Betrieb 
zugrunde lag. 
Wirtschaftsplanes, der ein Baukapital von 83 000 000 Fr. vorsah. 


Wegen der Kosten der Geldbeschaffung, Zins- und Kursverluste 
von | 


u. dgl. wurde aber die Beschaffung . eines Kapitals 
89 000 000 Fr. beschlossen, von dem 45 000 000 Fr. durch Aktien, 


I 


' gen-Bahn zum Preise von 3558680 Fr. 


"gesetzt, 


führung der endeültigen Anlage. 
Schwierigkeiten für die Bauausführung mit sich, doch war sie 


mit einer Gruppe französischer : 


Am 2. Juni 1906 folgte dann die Festlegung des : 


Zeitung des Vereins 
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a Rest dutch Ahıtnelfine zweier Hypotheken aufgebracht wer- 


den sollte. Für diese Summe sollten die beiden Zufahrts- 


'rampen zum Tunnel und dieser selbst, jedoch nur eingleisig, 


hergestellt werden. Für-den Fall einer zweigleisigen Anlage, 


die, wie man damals erkennen Konnte, die Bedingung für die 


Gewährung einer Unterstützung durch den Bund bilden würde, 
übernahmen. die Banken die Verpflichtung, die nötigen Mittel, 
soweit sie die Bundesunterstützung überträfen, durch Aktie 


' aufzubringen. 2 
Daraufhin genehmigte der Regierungsrat und Ei Grohe 
‚kommission auf Grund der Anträge der Baudirektion, die von 


Baudirektor Könitzer und Finanzdirektor Kunz tatkräftig unter- 


stützt wurden, den Plan der Lötschbergbahn mit elektrischem 
Betrieb, wobei für die Enteignung vorgeschrieben wurde, daß 
‚sie für eine zweigleisige Anlage durchgeführt werden sollte; 


auch: der Unterbau sollte auf die spätere Anlage eines zweiten 


Gleises Rücksicht nehmen. 


Bunde die Gewährung einer Beihilfe zum Bau zu beantragen. 
Daraufhin wurde am 27. Juni 1906 die Berner Alpenbahn-Gesell- 
schaft Bern-Lötschberg-Simplon gegründet, die die Spiez-Fruti- 
erwarb. Der Bund ge- 
währte unter der Bedingung, daß der Tunnel zweigleisig ange- 
legt würde, eine Beihilfe von 6 000 000 Fr., 


und die Satzung der 


Der Kanton Bern beteiligte sich 
“am Bau durch Übernahme von Aktien im Betrage von 17 500 000° 
Frances, und zugleich wurde der Regierungsrat beauftragt, beim 


Gesellschaft, sowie die vorläufigen Verträge mit der General- 


unternehmung wurden genehmigt, so daß der. Bau nunmehr be- 
einnen konnte. 
II. Der Bau der Lötschbergbahn wurde am 15. August 1906 


endgültig einer Vereinigung von französischen Unternehmern, 


gemacht hatten, übertragen. Das 
ganzen Strecke, der große Alpen- 


die auch die Vorarbeiten 
schwierigste Bauwerk der 


tunnel, sollte innerhalb 4% Jahren vom Beginn der mechani- 


schen Bohrarbeiten, die ihrerseits 5 Monate nach der Übergabe 


“des Geländes beginnen sollten, fertiggestellt werden, voraus- 
daß die geodätischen Grundlagen bis zum 1. Oktober 


1906 gegeben würden. Als Vergütung für den Bau des Tunnels 


war eine Pauschsumme von 37000000 Fr. vereinbart, die auf 


50 000000 Fr. erhöht wurde, als der Beschluß gefaßt wurde, 
den Tunnel zweigleisig auszuführen. Am 15. Oktober 1906 fand 
der erste Spatenstich am Voreinschnitt der Nordseite statt, am 
2. November wurde die Stelle des Tunnelmundes erreicht. Bis 


Ende des Jahres war der Vortrieb des Sohlstollens, der von 
Hand aufgefahren wurde, bis auf 62 m gediehen. Auf der Süd- 


seite wollten die Arbeiten zunächst nicht recht vorwärts gehen. 


doch hat es später auf dieser Seite ebenso wenig wie auf der 


Nordseite an der nötigen Tatkraft gefehlt. 
Um die Baustoffe anfördern zu können und für die sonstigen 


 Bauzwecke genügten die vorhandenen Verkehrswege, die Kan- 
tonstraße von Frutigen durch das Kandertal bis Kandersteg auf 


der Nordseite, und die Saumwege, die im Lötschtal und nach 
Außerberg führen, auf der Südseite nicht. Es wurden deshalb 


auf beiden Seiten Dienstbahnen angelegt, die auch ohne den ; 


Zusammenhang mit dem Zweck, dem sie dienten, in vielen Ein- 
zelheiten als beachtenswerte Bauwerke gelten müssen. Die- 
jenige auf der Nordrampe hatte eine Länge von 14,2 km; sie lag 
außerhalb der endgültigen Baustrecke, 


Auf der Südseite folgte 


n 


ne 


die Dienstbahn, die dort 28 km lang war, meistens der Linien- 


Diese Lage brachte manche 


nicht zu vermeiden, weil das'Gelände auf der Südrampe erheb- 


lich ungünstiger ist als auf der Nordseite. _In Frutigen waren 
für die Nordseite, in Naters für die Südseite elektrische Kraft- 
anlagen und mechanische Werkstätten - errichtet, die den 
Zwecken des. Baues dienten. 


beiden Tunnelenden. 


der. reichlich vorhandenen Wasserkräfte erzeugt. wurde. Außer 
zur Reserve war in den umfangreichen Kraftanlagen keine 


Die für den Tunnelbau selbst 
nötigen Kraftanlagen befanden sich in der Nachbarschaft :der® 
Bemerkenswert beim Tunnelbau war die 
ausgiebige Verwendung elektrischer Triebkraft, die mit Hilfe 


.-_ 


“nur 180 m über ihm liegt, angeschlagen: wurde. 


ns 


1 


ne ah 


gingen bei dem Unfall verlören. Nur ein einziger der Arbeiter 
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Dampfmaschine .„yorhanden. .. Die ‚Lokomotiven der Baubahn 


im Tunnel wurden mit, Preßluft. betrieben, was ebenso wie das 


Bohren mit Preßluft der Lüftung zugute kam. - (Nur- im,fertigen 
‚Tunnel verkehrten Dampflokomotiven für... „die: Zwecke des 
Baues.) Der Lötschbergtunnel ist der erste, ‚Alpentunnel, bei 
‚dessen Ban- ausschließlich elektrische. Kraft verwendet worden 
ist. Wurden auch die Bohrmaschinen und die Tunnellokomotiven 
während des Aufbruchs mit Druckluft betrieben, so wurde 
doch diese Druckluft wiederum mit Hilfe von Elektrizität er- 
zeugt. Die :elektrische Kraft, die auf beiden Seiten vertrags- 


mäßig 2500 ' Pferdestärken. nicht überschreiten sollte, wurde 
» von;den Bernischen Kraftwerken aus, ihrem Werke Spiez für 


die Nordseite und aus dem Werke Klösterli der Lonzawerke für 


‚die Südseite geliefert. 


Nach den Voraussagungen der Geölogen, die annahmen, daß 
_ der Tunnel in Kalkgestein verlaufen würde, waren beim Bohren 
keine besonderen Schwierigkeiten zu erwarten; dies traf aber 
"leider nicht zu. --Am 24. Juli 1908 ‘brachen ungefähr 7000 cbm 
Gerölle, Sand- ‘und Schlammmassen in den Tunnel ein, als etwa 
2,7 km vom Nordende entfernt die Kalkzone durchfahren und 
der gegen alle Erwartungen bis. in die Tiefe des Tunnels rei- 
chende Schutt des Gasterntales, dessen Sohle an dieser Stelle 
Auf 1300 m 
Länge ‚wurde der . Tunnel verschüttet, und 25: Menschenleben 


vor Ort’konnte sich retten. Eine ‚Zeitlang war es zweifelhaft, 
ob die Fortsetzung des Baus überhaupt möglich sein. würde, 


_ und man mußte sich nach einer Unterbrechung der Arbeiten von 


7 Monaten, während welcher Zeit‘.die durchörterten Gesteins- 
schichten durch vom Gasterntal aus abgesenkte Schächte sorg- 


‚ fültig untersucht worden waren, zu einer Verlegung der Tunnel- 


‚ achse ‘entschließen, um diese“ Gefahrstelle zu umgehen. Der 


wirklich ausgeführte Tunnel schwenkt infolgedessen entgegen 
2 dem ursprünglichen Entwurf, der bis auf eine kleine Krümmung 


”, 
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‚am Südende eine geradlinige Tunnelachse vorsah, 1,2 km vom 
Nordende ‚entfernt mit einer 797 m langen Krümmung nach 
Osten in die feste Talwand ab, um nach einer kurzen Zwischen- 
‚geraden von etwa 1,6 km Länge sich mit einem Bogen von 1116 
Meter Länge der ursprünglichen Achse wieder zuzuwenden, die 
er nach einer-etwh 5,4 km langen Zwischengeraden mit einem 
Bogen von 320 m Länge etwa 4 km vom Südende wieder erreicht. 
‚Ein schon gebohrtes Tunnelstück von 1400 m Länge mußte da- 
‚bei verlassen werden. Es ‘wurde"mit einer dicken Maier abge- 
schlossen, ‘so daß seine Abzweigung heute im Tunnel nicht mehr 
zu sehen ist. “Alle die genannten Krümmungen haben 1100 m 
‚Halbmesser, nur.am Südende läuft der Tunnel in einen kurzen 
‚Bogen von 400:m Halbmesser aus. Deshalb mußte am Südende ein 
Richtstollen angelegt werden. Die Länge des Tunnels wurde 
durch die nachträgliche Verlegung um S00 m vergrößert. 
Weitere Störungen des Baues traten durch Lawinenstürze an den 
Tunnelenden ein, die zeitweilig durch den dabei niedergegange- 
nen Schnee versperrt wurden. Um solche Unfälle für die Zu- 
kunft fern zu halten, wurden auf dem F isischafberg auf der 
Nordseite und auf der Faldumalp auf der Südseite Lawinenver- 
bauungen ängelegt, die bis zu einer Höhe von 2000 und 2500 m 
hinaufreichen und bis jetzt ihren Zweck erfüllt haben. Diese 
_ Stellen waren jedoch nicht die einzigen, wo Schutzanlagen gegen 
Lawinen und Steinschlag nötig waren. 
"Zum Vortrieb des Tunnels wurden auf der Nordseite Bohr- 


_ maschinen von Meyer in Mühlheim an der Ruhr, auf der Süd- 


g 
L 


seite Ingersoll-Rand-Perkussionsbohrer, beide mit Druckluft- 
betrieb verwendet. Der schnelle Fortschritt der Arbeiten ist 
in nicht, unerheblichem: ‘Maße den Meyerschen Maschinen zu 
danken. Mit ihnen‘ kam man ’auf der Nordseite häufig 10 m an 
einem Tage  vprwärts, ‚während, der. größte ‚Fortschritt eines 
Tages auf dieser Seite 12,8 m betrug. Die größte Wärme im 
Tunnel erreichte 32,5 Grad Celsius. 1 

Der ‚Lichtraum des Tunnels wurde so bemessen, daß er auf 
Schwellenhöhe ‚1,6 m und 2 m.darüber 8,0 m breit sein ‚sollte; 
seine ‚Lichthöhe in ler Achse, wurde zu 6,0 m her Schwellen- 
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höhe "festgesetzt. 7 So ergab sich ein Tunnelquerschnitt von 
40,7 qm... Beiderseits in den Tunnelwänden wurden in 50 m 
Abstand Nischen, in 1 km Abstand kleinere Kammern angelegt, 
‚während drei größere Kammern -gleichmäßig auf die Tunnel- 
länge verteilt sind: Für die Wasserführung ist ein 60/60 em 
weiter Kanal vorhanden. Beim ‚Aufbruch des Tunnels wurde 
zuerst der Sohlstollen ausgebrochen, dem der Firststollen folgte. 
Von hier aus wurden dann die Kalotten und die Strossen ab- 
gebaut. An manchen Stellen wurde auch ein Schlitz vom Sohl- 
stollen bis zum First hergestellt und dann der übrige Querschnitt 
ausgebaut. 

Ein denkwürdiger Augenblick war der Durchschlag .des Tun- 
nels am 31. März 1911, 6 Monate vor dem vertragsmäßig fest- 
gesetzten Fertigstellungstage. Um 2 Uhr morgens durehdrang 
ein Bohrer die etwa 90 m von der Tunnelmitte nach Süden zu 
gelegene, etwa 80 cm starke Scheidewand. Nach ‘dem Aufent- 
halt, den der erwähnte Schutteinbruch verursacht hatte, waren 
nämlich die Arbeiten auf der Nordseite so tatkräftig gefördert 


. worden, daß trotz jenes Hindernisses die Nordseite in bezug auf 


die durchörterte Länge nicht hinter der Südseite zurückgeblie- 
ben war und der Durchschlag also in der Nähe der Mitte er- 
folgte. Auf beiden Seiten waren die Ingenieure des großen 
Werkes vollzählig versammelt, auf der Südseite unter Führung 
von Moreau, auf der Nordseite unter Führung von Ferd. Roth- 
pletz, dessen Verdienst im wesentlichen der rasche Fortschritt 
des Tunnelbaus gewesen ist. Um 3 Uhr 40 Minuten wurde eine 
etwa 4 qm große Öffnung freigelegt, durch welche die An- 
wesenden von Süden nach Norden schlüpften. Wie die alsbald 
angestellten Messungen ergaben, betrug die seitliche Abweichung 
der Stollenachsen bei ihrem Zusammentreffen 257 mm, die Höhen- 
abweichung 102 mm. Die gemessene Länge stimmte mit der 
rechnerisch ermittelten innerhalb 410 mm überein, ein glänzendes 
Zeugnis für die Vorzüglichkeit der geodätischen Grundlagen, 
die ebenso wie die Hauptabsteckungen von Professor Bäschlin 
in Zürich beschafft worden waren. Der Durchschlag wurde 
durch einige Festlichkeiten, die den Arbeitern gegeben wurden, 
und durch eine Festfahrt durch den Tunnel auf der Dienstbahn 
gefeiert. Am 22. April 1912 wurde das letzte Stück des Gewöl- 
bes der Auskleidung, die sich über die ganze Länge des Tunnels 
erstreckt, geschlossen. Die Schnelligkeit, mit der der Bau des 
Tunnels durchgeführt wurde, war nur möglich durch die pein- 
liche Ordnung und durch die geradezu militärische Örganisa- 
tion der Arbeit, infolge deren alle Teile des Riesenbetriebes 
mit der größten Genauigkeit ineinander eriffen. 

Auf die Beschreibung der Kraftanlagen und Werkstätten ein- 
zugehen, würde zu weit führen. Auch die Vorkehrungen zur 
Unterbringung der Arbeiter und die Wohlfahrtseinrichtungen 
können hier nur flüchtig gestreift werden. U. a. war für die 
Arbeiterkinder ein Schulhaus errichtet worden. Bäder wurden 
den Arbeitern zur Verfügung gestellt, und ein Krankenhaus 
diente nicht nur zur Verpflegung kranker und verletzter Ar- 
beiter, sondern der Gesundheitsdienst war auch so eingerichtet, 
daß in dieser Beziehung vorbeugend gewirkt wurde. 

Doch wir sind der Zeit vorausgeeilt. Wir müssen noch ein- 
mal zum Ausgangspunkt der Bahn zurückkehren. Die Strecke 
Spiez-Brig, von der das Stück Spiez-Frutigen zwar zur Lötsch- 
bergbahn gehört, aber, wie bei der Darlegung der Vorgeschichte 
erwähnt, unabhängig von der Strecke Frutigen-Brig schon vor 
der Entscheidung über die Durchtunnelung des Lötschberges 
im Jahre 1901 fertiggestellt war, ist 73,8 km lang. Der ältere 
Teil ‘der Strecke, der aus Anlaß der Verlängerung für‘ den 


:durähgehenden Verkehr ausgebaut: worden ist, beginnt im Bahn- 


hof Spiez am Thuner See, von wo auch die Thunerseebahn nach 
Interlaken : ausgeht. Durch den kurzen Hondriehtunnel tritt 
die Bahn ‘in. das Kandertal ‘ein, berührt dort Bad Heustrich, 
Mülenen und Reichenbach und erreicht dann Frutigen. Von-hier 
aus dolgt.die neue Strecke bis Kandersteg dem Kandertal und ge- 
langt so‘’an dem Nordfnuß: der-Berner: Alpen, die sie unter dem 


ı Lötschenpaß, westlich vom .Lötschberg, durchdrinst. Bei Gop- 


penstein tritt! sie aus-dem’’Tunnel Heraus, folgt dann dem Löt- 
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schental bis zu seiner Einmündung in das Rhonetal, in dem sie | Haltestelle Blausee-Mittholz, wendet sich dann nach Norden bis 
am Hange hin nach Brig geführt ist, wo die Einmündung in die | zu dem 1665 m langen Kehrtunnel von 'Fürthen, wo sie die 
Simplonstrecke den Endpunkt der Bahn bezeichnet. Richtung nach Süden wieder aufnimmt. In dieser wird nach 

Da die Genehmigungsbedingungen 27% (1:37) als Höchst- | nochmaliger Überschreitung der Kander die Höhe des Bahnhofs 
steigung festsetzten, die nicht überschritten werden durfte, war Kandersteg gewonnen. 2 km südlich von diesem Bahnhof, 
es auf der Nordseite, wo von Frutigen, dem Endpunkt der vor- | wiederum auf dem rechten Ufer der Kander, liegt dey nördliche 
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Abb. 1. Doppelkehre bei Blausee-Mittholz. 


her fertiggestellten Strecke, bis Kandersteg auf eine Entfer- | Tunnelmund am Fuße des Fisischafberges in 1200 m Seehöhe, 
nung von 13 km ein Höhenunterschied von 420 m zu überwinden | 20,18 km von Frutigen entfernt. Be 
war, nicht möglich, ohne eine künstliche Verlängerung der Der Tunnel durchdringt in 14537 m Länge in annähernd süd 
Strecke auszukommen. Das Kandertal steigt von Frutigen bis | östlicher Richtung die Berner Alpen, überschreitet 6,6 km vom 
Mittholz um 2 bis 5 %, dann folgt der erste Sturz mit 9 % Stei- | Nordende entfernt auf 1244,1 m Höhe mit einer 350 m langen 
eung. In der Ebene von Kandersteg ermäßigt sich die Steigung | Wagrechten seinen Scheitelpunkt und tritt bei Goppenstein auf 
wieder auf 1 %, worauf der zweite Sturz mit 16% Steigung || 1219,55 m Höhe ins Lötschental, ein wildes Seitental der Rhone, 
folet. Zur Überwindung des Höhenunterschiedes wurde deshalb | auf Walliser Gebiet, wieder aus. Die höchste Überlagerung 
die große Doppelkehre bei Blausee-Mittholz angelegt, (Abb.1) 3 

wo der Reisende die malerische Ruine der Felsenburg, ähnlich | 


wie an. der Gotthardbahn die Kirche von Wassen, zunächst über, 3 $ 5 

dann neben und schließlich unter sich sieht. Die Wahl dieser ii) BaLE ? ee s & 

Stelle für die Schleife brachte den Vorteil mit sich, daß die zur | Ei he Alukschkergtunnen ee: on 

Entwicklung nötige Länge in dem weniger schwierigen Gelände > ® = * q 38° 2 2 

der Talsohle gewonnen wurde und daß infolgedessen in den 5 5 ee & ra 

schwierigeren Teilen der Berglehne die Eisenbahn nicht länger . ae -. u“ 3 
| kn 


wurde, als unbedingt zur Verbindung mit dem Tunnelmund ' a 
nötig war. Auf der Südrampe beträgt die Entfernung von Gop- 
penstein bis Brig 25 km und der Höhenunterschied 540 m, so N 
daß keine besondere Entwicklung zur Einhaltung .der zugelasse- 3 

nen Höchststeigung nötig war. | 


In Frutigen wurde der Bahnhof vom linken auf das rechte 


I 
heiteltunnel ı 


| H N 
Ufer. der Engstligen verlegt. Die Bahn liegt dort auf 781 m | >= Te Car Te RE 
Höhe und steigt dann bis zu ihrem Scheitelpunkt, der etwa 670 m Ne rs Kandenta sn 2 = >1«.. BaImhern- „Ischemt<..- Rhonetal ze >| 
außerhalb der Tunnelmitte nach Norden zu liegt, um 462 m auf (tonza) 1 
1243 m, (Abb. 2.) Das Ende bei Brig liegt auf 681 m Seehöhe, | Abb. 2. Längenprofil der Lötschhergbahn. 


Die Bahn folgt von Frutigen der steilen westlichen Berglehne Er 
bis zur Tellenburg, überschreitet dann die Kander auf einer | findet sich unter dem Balmhorn mit 1730 m. Der Tunnel ist auf 
großen: Talbrücke, jenseits welcher sie sich dann auf dem rech- | der Nordseite erst mit 7 0/oo (1:143). geneigt, dann mit 3. 0/oo 
ten. Hange des Kandertales bis Kandersteg hinzieht. Im Berg- | (1:333), während auf der Südseite das Gefälle erst 2,45 %/go 
sturzgebiet der: Birre bildet sie die erste Schleife vor der ! (1:408), dann 3,8°/o (1 :263) beträgt. Im Lötschental folgt die 


’ 


3 durch Schutzbauten gegen diese Gefahren gesichert. 
lorstungen, die infolge des milden Klimas im Wallis bis auf eine 


nur selten liegen bleibt, 
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Bahn dem Talhang auf dem linken Ufer der Lonza bis Hohten, wo 
sie in das Rhonetal eintritt und unter Aufgabe ihrer bisherigen 
Nord-Südrichtung sich scharf nach Osten wendet. Im Lötschen- 
tal war es wegen der Gefährdung durch Lawinen, Steinschlag 
und Wildbäche erforderlich, die Strecke soviel wie möglich in 
Tunneln oder offenen Galerien zu führen, wo sie aus diesen 
austritt, ist sie ähnlich wie die Albula- und die Arlbergbahn 
Auch Auf- 


Höhe von 2270 m reichen können, wurden zu diesem Zwecke vor- 
genommen. Sich allmählich abwärts wendend, überschreitet die 


| Bahn auf großen Brücken eine Anzahl tief eingeschnittener 


Seitentäler des Rhonetales und erreicht, sich an der steilen Berg- 
lehne hinziehend, in Brig ihren Endpunkt. In dem milden 
Rhonetal, wo der Schnee auf den nach Süden geneigten Hängen 
konnten die Arbeiten den ganzen 
Winter über fortgesetzt werden, während im Lötschental_ die 
rauhe ‚Jahreszeit zur Einstellung der Arbeit zwang. 
Die.Nordrampe führt durch Bach- und Bergschutt, Moräne 
und Tertiärgestein mit Flysch. Von ihren 20,18 km liegen 
9,63 km in der Geraden, 10,55 km in Krümmungen, wovon 
5,63 km nach dem Mindesthalbmesser von 300 m gekrümmt 
sind. 2,77 km liegen -wagrecht, 17,41 km in Steigung, davon 
10,74. km in der: Höchststeigung von 27 ®o. Auf der Nord: 
ıampe finden sich 12 Tunnel von zusammen 4,93 km Länge; die 
längsten unter ihnen sind der Kehrtunnel von Fürthen hinter 


Blausee-Mittholz mit 1.655 km Länge und der Riedschuktunnel 


mit 1,536 km Länge. Unter den 11 größeren Brückenbauten der 
Nordrampe von Zusammen 0,866 km Länge sind die nennens- 


_ wertesten die Kanderbrücke bei Frutigen, die auf 276 m 11 Öff- 


nungen von 20 bis 25 m Spannweite aufweist, die Rhonenwald- 


_ brücke von 76 m-Länge mit 4 Öffnungen von 18 m Spannweite, 
‚die eiserne Saarengrabenbrücke mit. 70 m Spannweite. Daneben 


finden sich :80 kleinere Kunstbauten: 

Vom Lötschbergtunnel, der erst auf etwa 4 km Länge Jura- 
und Triasgestein, dann auf 6,5 km Länge den Gasterngranit und 
schließlich auf die letzten 4 km kristallinischen Schiefer durch- 
fährt, liegen 12,2 _ km in der Geraden und 23 km in Krüm- 
mungen; am Südende findet sich die schon erwähnte Krüm- 
mung von 400 m Halbmesser, während die übrigen Bögen mit 
1100 m Halbmesser gekrümmt sind. 

Auf der Südrampe führt die Bahn durch Bergstürze, Moränen, 
kristalliniechen Schiefer, Juragestein und Gneiß. Hier liegen 
bei 25,42 km Gesamtlänge 12,02 km in der Geraden und 13,40 km 
in Krümmungen, darunter 4,16 km mit dem Mindesthalbmesser. 
2,47 km liegen wagrecht, 22,95 km geneigt, davon 3,48 km in 
der steilsten Neigung. Die 21 Tunnel der Südrampe sind 7,09 km 
lang; der längste von ihnen ist derjenige von Hohten mit 
1,34 km Länge. Die 11 größten Kunstbauten sind zusammen 
0,88 km lang. Außer ihnen weist die Südrampe noch 109 klei- 
nere Kunstbauten auf. Von den größeren seien als die be- 
deutendsten genannt die 123 m lange Luegelkinnbrücke mit 
5 Öffnungen von 20 m Spannweite, deren Pfeiler 50 m hoch 
sind, die 141 m lange eiserne Bietschtalbrücke von 95 m Spann- 
weite des Bogens, die 76 m über der Talsohle liegt, die 105 m 


lange Baltschiederbrücke, die neben 5 kleinen Öffnungen von 
8 m Spannweite eine Hauptöffnung von 50 m Spannweite auf- 
weist und die 53 m über der Bachsohle liegt. In kluger Vor- 
aussicht sind bei der Anlage alle schienengleichen Übergänge 
vermieden worden, was den Bau zwar erschwerte und ver- 
teuerte, für den Betrieb aber eine große Erleichterung bedeutet. 

Die Strecke Kandersteg-Goppenstein ist von vornherein zwei- 
gleisig ausgeführt worden, war doch die Gewährung der Bun- 
desbeihilfe von 6 000 000 Fr. an die Bedingung einer zweigleisi- 
sen Tunnelstrecke geknüpft. Im übrigen sind die Anlagen so 
eingerichtet, daß der zweigleisige Ausbau ohne Betriebsstörun- 
gen vor sich gehen kann, was ebenfalls zur Bedingung für die 
Gewährung der Bundesbeihilfe gemacht worden war. 

Auf der Nordseite folgen auf den Bahnhof Frutigen die 
Bahnhöfe Kandergrund (4,0 km von Frutigen entfernt), Blau- 
see-Mittholz (8,9 km), Felsenburg (13,9 km) und Kandersteg 
(18,1 km), auf der Südseite auf Goppenstein (34,9 km) Hohten 
(40,7 km), Außerberg (47,1 km), Lalden (53,8 km) und der 
Einmündungsbahnhof Brig (603 km). Wo Zugkreuzungen in 
Aussicht genommen sind, sind zwei Gleise vorgesehen, für 
Kreuzungsstellen mit Überholung noch ein drittes Die Bahn- 
höfe Frutigen, Kandersteg und Goppenstein haben 6 bis 9 Gleise. 
Die Mindestlänge der Kreuzungs- und Überholungsgleise be- 
trägt 350 m. Die Bahnhöfe liegen in der Wagrechten, nur an 
einer Stelle mußte die Steigung. von 2,5 %oo (1 : 400) durch den 
Bahnhof durchgeführt werden. 

Der Oberbau besteht aus 42 kg/m schweren Schienen, die in 
Stühlen gelagert sind, mit 16 Schwellen auf die Schienenlänge 
von 12 m. Die kräftige Bauart des Oberbaus wurde gewählt. 
um namentlich in den Tunnelstrecken die Unterhaltungsarbeiten 
möglichst zu verringern. 

Die Arbeiten an den beiderseitigen Zufahrtstrecken wurden 
im Frühjahr 1910 begonnen. Bis zur Beendigung des Baues wur- 
den 3000000 cbm Einschnittsmassen gewonnen und 606 000 cbm 
Mauerwerk hergestellt. Zu den Sprengungen wurde die be- 
trächtliche Menge von 1500000 kg Sprengstoff verbraucht. 
Die Maurerarbeiten erforderten 90000 t Bindemittel. Während 
des ganzen Baues wurden von den Arbeitern, deren höchste 
Zahl 10 000 betrug, 8700000 Tagewerke geleistet. - Die italieni- 
schen Arbeiter schickten während dieser Zeit 9000 000 Fr. nach 
Hause. 

Die Bedeutung des Lötschbergtunnels als Bauwerk ist aus der 
nachstehenden Zusammenstellung der großen Alpentunnel nach 
ihrer Länge und Höhenlage zu ersehen. 


Länge | Scheitelhöhe 


des Tunnels 


Simplon .‘: u. . 19 731.m | 705,2 m 
Motthard.ar nern, 14934 „ | 11546. , 
webötschbere."...,... ..% 145355 „| 1242,8 „ 
MontCGensser. ce: 12849 „ | 1294,7 , 
Aniberse 3 10250 „ 1310,9 „ 


{Schluß folgt.) 


Das Extraordinarium der preußischen Staatsbahnverwaltung für das Etatsjahr 1914. 


Die einmaligen und außerordentlichen Ausgaben für das | des zweitletzten Etatsjahres herabsinken. Das statistische An- 


Etatsjahr 1914 sind wie diejenigen für die Vorjahre veranschlagt 
nach, dem Bedürfnis unter Berücksichtigung .der für die Be- 
grenzung des Etats-Extraordinariums geltenden Gesichtspunkte. 
Nach diesen Gesichtspunkten sind von den Ausgaben die Kosten 
für die Anlage zweiter und weiterer Gleise, für die Vermehrung 
des Fuhrparks für ‘die bestehenden Staatsbahnen über den Er- 
satz der Wertverminderung hinaus, für den Ausbau von Neben- 
bahnen zu Hauptbahnen und für den Ausbau und die erstmalige 
Ausrüstung der Bahnanlagen beim Übergange zu anderer Be- 
triebsweise -auf die Eisenbahnanleihegesetze zu übernehmen, 
wenn und insoweit damit die einmaligen und außerordentlichen 
Ausgaben nicht unter 1,15 % des statistischen Anlagekapitals 


lagekapital der preußischen Staatsbahnen betrug Ende des 
Etatsjahres 1912 — 11633416553 NM. Hiernach würde sich die 
Höhe des Etats-Extraordinariums für das Etatsjahr 1914 nach 
dem Satze von 115 % zu rund 133 800000 M ergeben. Mit Rück- 
sicht auf die Förderung der Bautätigkeit, wie sie die dringend 
notwendige Ausgestaltung der Bahnanlagen erheischt, soll zur 
Verstärkung der Deckungsmittel ein Betrag von 45 000000 M 
dem Ausgleichfonds entnommen werden, so daß die einmaligen 
und außerordentlichen Ausgaben zu 178 800 000 M angesetzt sind. 
— Außerdem sind zu Bauten und Beschaffungen für die be- 
stehenden Bahnen etwa 350 000000 M zu Lasten des nächsten 
Eisenbahnanleihegesetzes in Aussicht genommen für .die Her- 
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stellung Zweiter und weiterer Gleise, die Herstellung einer Ver- 
bindungsbahn: zwischen. Scheune und dem Rangierbahnhof Stettin. 
den Ausbau der Nebenbahn Schneidemühl-Neustettin zur Haupt- 
bahn und für die Beschaffung von Fahrzeugen behufs. Vergröße- 
rung des Fuhrparks der bestehenden Staatsbahnen. — Über die 
Einzelheiten der für 1914 vorgesehenen n e ü e vn Bauausführungen 
entnehmen ° wir. den. dem Etat . beigegebenen:. Erläuterungen 
folgendes: 

Eisenbäaähndirektionsbezirk Altona. Eine um 
fangreiche Erweiterung des Bahnhofs Neustadt (Dosse) 
ist- geplant. und zwar ist beabsichtigt, -außer einer: erheblichen 
Erweiterung der Gleisanlagen auch die sonstigen Anlagen. des 
Bahnhofs zu vergrößern, den Zwischenbahnsteig zu verbreitern 
und den am Östende des Bahnhofs vorhandenen Planübergang 
der Köritzer Chaussee durch eine Wegüberführung zu ersetzen. 
Die Kosten werden sich auf 1 425 000 M belaufen. — Zur Erwei- 
terung des Rangierbahnhofs Rothenburgsort sind 335 000 
Mark vorgesehen. Es ist eine Vermehrung der Gleise sowie 
die Herstellung einer zweiseitigen Ladestraße von 650 m Länge 
auf der Südseite des Bahnhofs geplant. — In Wittenberge 
soll eine Hauptdeckenniederlage mit einem Kostenaufwande von 
198 000 MA errichtet werden. — Weiter werden 533 000 M gefor- 
dert für die Herstellung stärkerer Überbauten für die Vorflut- 
öffnungen des Brückenzuges über die Süderelbe bei Harbure. 
— Die Wagenwerkstätte Wittenberge soll um eine beson- 
dere Halle für vierachsige Personenwagen erweitert werden. 
Die Kosten werden sich auf 240 000 M belaufen. — Am Südende 
des Bahnhofs Tondern soll im Anschluß an die dortige Gleis- 
gruppe eine weitere Rangiergruppe hergestellt und zugleich die 
unzulängliche Wagenwasch- und Desinfektionsanlage erweitert 
werden, wozu 221000 MH erforderlich sein werden. — Außerdem 
ist für den nächsten Eisenbahnanleihegesetzentwurf die Herstel- 
lung des zweiten Gleises auf der Strecke Kiel-Preetz in 
Aussicht genommen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Berlin. Zür Dek- 
kung des Wohnungsbedarfs für die auf dem Rasgierbahnhofe 
Wustermark beschäftigten Beamten und Arbeiter soll auf 
einem unmittelbar beim Rangierbahnhof gelegenen Gelände eine 
Beamten- und Arbeiteransiedlung errichtet werden. Für die An- 
siedlung wird die Bildung eines besonderen Gutsbezirks der 
Eisenbahnverwaltung geplant. Die Kosten der gesamten Anlage, 
einschließlich 132700 M Abfindung der Muttergemeinden für die 
ihnen entgehenden Steuereinnahmen, belaufen sich auf 2 500 000 
Mark. — Der Auswandererbahnhof in Ruhleben wird aus 
sesundheitspolizeilichen Rücksichten weiter nach außen und 
zwar in die Nähe des Bahnhofs Wustermark verlegt werden. 
In Wustermärk müssen ferner Kehrgleise für die Vorort- 
züge. die von Spandau als Nahpersonenzüge bis Wustermark 
durchgeführt und dort umgesetzt werden müssen, geschaffen 
werden. In Verbindung damit wird der am Westende des Per- 
sonenbahnhofs liegende Schienenübergang der Zeestower 
Chaussee durch eine Überführung ersetzt, und der Bahnsteig 
in Wustermark hochgelegt werden, um auch auf der Wuster- 
märker. Strecke die Wagen mit breiten Thrittbrettern laufen 
lassen zu können. Für alle diese Anlagen sind 1318000 MH er- 
forderlich. — Die Durcharbeitung des Entwurfs für die Erwei- 
terung des Bahnhofs Friedrichstraße hat ergeben, 
daß eine befriedigende Lösung nur erzielt werden kann. wenn 
die unübersichtlichen und beengenden alten Gewölbeunterbauten 
ganz beseitigt und durch leichtere, geringeren Raum bean- 
spruchendeKonstruktionen ersetzt werden. Ferner muß die alte 
Halle abgebrochen und der ganze Bahnhof durch einen einheit- 
lichen neuen Hallenbau überdacht werden. Zu den auf 8935 000 
Mark veranschlagten Kosten. der Bahnhofserweiterung, die im 
übrigen in der Herstellung eines weiteren Bahnsteigs und eifies 
neuen Gleispaares für den Fernverkehr besteht, treten für den 
erweiterten Entwurf 1853000 M, so daß sich die gesamten 
Kosten auf 10 788000 MH belaufen. — In Verbindung mit der im 
Gange befindlichen Erweiterung des Bahnhofs Tempelhof 
sollen auf diesem Bahnhofe neue Lokomotivschuppenanlagen 
erbaut werden, um dort die Güterzuglokomotiven der Strecken 
Berlin-Elsterwerda, Berlin-Röderau und Berlin-Bitterfeld. für 


die zur ‚Zeit auf dem Anhalter Bahnhof Schuppenanlagen 
vorhanden sind, unterzubringen. Die Anlagen auf dem An- 


halter Bahnhof werden eingeschränkt werden, um für not# 
wendige Gleiserweiterungen Raum zu schaffen. Die Kosten 
der neuen Anlagen in Tempelhof werden sich auf 1911000 
Mark belaufen... — Auf : dem Rangierbahnoofe Nieder 
Schöneweide-Johannisthal sollen die Gleise ver- 
mehrt und ein neues Aufenthalts- und Übernachtungsgebäude 


arbaut werden, wofür 780000 M angesetzt sind. — Zur 
Erbauung einer Kesselschmiede für die Hauptwerkstätte 
Temjpelhof ‚werden 475000 46 gefordert. —. Die Land- 


straße Berlin-Wannsee-Neubabelsberg-Potsdam 
kreuzt bei Km. 21,9 die Wannseebahn und in einiger Entfernung 
davon die parallel liegende Wetzlarer Bahn in Schiencnhöhe, 


ferner in Km. 22,6 nochmals die Wannseebahn. Die beiden ersten . 


Übergänge sollen durch eine schienenfreie Verbindung ersetzt 


werden, gleichzeitig wird das alte Bäkebett straßenmäßig aus- 
gebaut werden... Die Kosten des eisenbah»seitig herzustellenden- 
Wesgestückes sind zu 167.000. HM veranschlagt. — Zur Beseitigung 
von Schienenkreuzungen durch Hochlegung des Vollringgleises: 
zwischen den ‚Bahnhöfen Ebersstraße und Papestraße, 
in Berlin werden 3570000 M beantragt. ‘Durch die Beseitigung. 
‚werden die Störungen im Fahrplan der Berliner Südring- und 
 Vollringzüge vermieden und wird. eine dichtere Zugfolge ermög- 


licht. — Auch die Schienenkreuzung östlich von Stralau- 


'Rummelsburg bei Stellwerk Snt. söll :zur Ermöglichung. 
‚einer dichteren Zugfolge beseitigt werden, wozu 1470000 M. 


notwendig sind. — Das Verkehrs- und Baumuseum in 


Berlin, das erst vor kurzem erweitert worden ist, soll mit einem. 


Kostenaufwande von 365000 M ferner erweitert werden, — 


Außerdem ist für den nächsten Eisenbahnanleihegesetzentwurf. 


die Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke Tegel- 


Velten sowie des dritten und vierten Gleises auf der Strecke 


Frohnau:Birkenwerder .(Vorortgleise) -in Aussicht. 
genommen. AN . 
Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Ein grö 


Rerer Umbau des Bahnhofs Altwasserist geplant. Beabsich- 
tigt wird die Verlegung der Personengleise mit den Bahnsteigen 
an die Bergseite, so daß--auf der Talseite eine neue einheitliche 
Anlage für. den Rangierbahnhof im Zusammenhange mit dem zu 


erweiternden Güterbahnhof und der anschließenden. Grubenbahn. 
Gleichzeitig sollen’ sämtliche Straßen- 


geschaffen werden kann. 
und Weeübergeänge in Schienenhöhe durch Unterführungen er- 
setzt werden. Die Kosten werden sich auf 5258000 M belaufen. 
— Zu. der geplanten Auswechslung der eisernen Überbauten der 
Brücke über die Schiffahrtsoder bei Breslau werden 346 000 
Mark Mehrkosten erforderlich, um gleichzeitig die derzeitigen 
Schiffahrtsverhältnisse auf der Oder durch Beseitigung eines 
Strompfeilers und Herstellung einer größeren Öffnung zu ver- 
bessern. — Die Eisenbahnbrücke über die alte Oder in Km. 1,6 
der Strecke Breslau-Oels muß durch eine neue zweigleisige 
Eisenbahnbrücke ersetzt werden. Anschließend an die neue 
Brücke soll der herzustelleide Großschiffahrtskanal mitüberbrückt 
werden. Die Gesamtkosten der auf rd. 200 m Länge zu bemessen- 
den neuen Brücke sind auf 1313000 M veranschlagt. — Es wird 
beabsichtigt, auf Bahnhof Lüben die Anlagen für den Wagen- 
ladungs- und Stückgutverkehr zu erweitern, gleichzeitig wird der 
Güterschuppen vergrößert werden. Die Kosten sind zu 170000 M 
angenommen. — Zur Beseitigung der Schienenübergänge zwischen 
Km. 58,3 und 59,6 der Strecke Freiburg. (Schlesien) - 
Nieder Salzbrunn und zum Ersatz durch zwei Überfüh- 
rungen werden -260000 A zefordert. — Auf dem Hafenbahnhof 
Maltsch soll eine Erweiterung der Gleis-, Kran- und Rutsch- 


anlagen, ferner die Aufstellung eines hochwasserfreien zweiten. 
Kohlenkippers erfolgen. Die Kosten sind auf 380 000 MA bemessen. 
— Infolge Einführung der Nebenbahn von Meleschewitz in den 


Bahnhof Schottwitz muß dieser Bahnhof erweitert werden. 
Bei dieser‘ Gelegenheit soll auch dem sonstigen Erweiterungsbe- 
dürfnis Rechnung getragen werden, wozu 440000 ‚MN. angesetzt 


sind. — Eine umfangreichere Erweiterung des Personenbahnhofs - 
Es ist beabsichtigt, unter Verlegung 


Königszelt ist geplant. 
des: Empfangsgebäudes auf die Südseite der Bahnanlagen für jede 
der beiden Richtungen Breslau-Hirschberg und Liegnitz-Kamenz 
neben den durchgehenden Hauptgleisen Überholungsgleise‘ herzu- 


stellen, die Bahnsteige zu vermehren und unmittelbare Verbin- 


dungen zum Übergang der Züge zwischen der Breslauer . und 
Liegnitzer Strecke zu schaffen. Zugleich sollen die Kreuzungen 


beider Linien in ‘Schienenhöhe beseitiet und iede Linie ‘unab- 


hängig von der anderen durch den Bahnhof; geführt werden. Die- 
Kosten sind zu 3-993 000 M veranschlagt. R En 
Eisenbahndirektionsbezirk Brombere,. Ay 


Bahnhof Dahmsdorf-Müncheberg ist ein Ausbau der 
Gleis- und Bahnsteiganlagen erforderlich. 


Westende des Bahnhofs durch eine Unterführung ersetzt werden. 
Die Gesamtkosten sind auf 640000 MN beziffert. — Zur Erweite- 
rung der Gleisanlagen auf Bahnhof Kreuz sind 1128000 M ange- 
setzt. Hierbei sollen die Bahnsteige nach ihrer‘ Verbreiterung 
schienenfrei zugänglich gemacht -werden. — Außerdem ist für den 
nächsten Eisenbahnanleihegesetzentwurf die Herstellung des zwei- 
ten -Gleises auf_der Strecke Rokietniee-Draftzigmühle 
sowie der Ausbau der Nebenbahn 
stettin zur Hauptbahn in Aussicht genommen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Cassel. Auf Bahnhof 


Nordhausen soll in Verbindung mit der im Gange befindlichen 


Erweiterung ein ‚zweiter neuer Lokomotivschuppen erbaut werden, 


wozu 350000 M erforderlich sind. — Die geplante Erweiterung 
des Bahnhöfs Blankenheim (Kr. Sangerhausen) wird einen 
Kostenaufwand von 315000 MA erfordern. Bei der Erweiterung 


wird der Wegübergang am Westende der Bahnsteiganlagen durch: 


eine Überführung ersetzt. werden. — Zwischen den Bahnhöfen 


Wilhelmshöhe und Guntershausen sullen beim Halte- 
pyunkt Rengershausen zwei ER ne ei hergestellt. 


werden, deren Kosten sith auf 404000 NM belaufdtr werden. — 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. ° 


Bei dem Ausbau soll - 
gleichzeitig der Schienenübergang der Wriezener Landstraße am 


Schneidemühl-Neu-. 


erg 


—,_ 
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Die Hauptwerkstätte Göttingen wird zur reinen Lokomotiv- 
werkstätte ausgebaut und die Wagenwerkstätte unter Übertragung 
der von ihr zu leistenden Ausbesserungen an andere Werkstätten 
aufgehoben werden. Die Vermehrung der. Ausbesserungsstände 
beträgt für Lokomotiven 45 und ‚für Tender 8. Die Kosten sind 
auf 3210 000 A veranschlagt. — Zur Erweiterung des Bahnhofs 
Bad Sassendoarf sind 535000 M vorgesehen. ' K 

Eisenbahndirektionsbezirk Cölm Auf Güterbahn- 


hof Coblenz (Mosel) soll noch ein neuer Lokomotivschuppen 
‘nebst Kohlenlagerplatz errichtet werden. 


Ferner ist die. Herstel- 
lung eines besonderen Packwagenaufstellgleises für die Züge der 
Moselbahn sowie eine Erweiterung der Betriebswerkstätte und der 
Betriebsdienstgebäude geplant. Die gesamten Kosten sind zu 


2700000 M veranschlagt. — In Jülich ist die Errichtung einer 


Werkstätte für Wagen und Lokomotiven beabsichtigt. Bisher war 
nur der Bau der Wagenwerkstätte für die nächste Zeit vorgesehen. 
Aus wirtschaftlichen Rücksichten wird nunmehr geplant, beide 
Werkstattsabteilungen gleichzeitig auszubauen. Die Gesamt- 
summe wird sich auf 11733000 M belaufen. — Zur Erweiterung 
des Bahnhofs Anrath durch Herstellung eines zweiten Über- 
holungsgleises sind 150000 „4% angesetzt — Überholungsgleise 
sollen auch auf den Bahnhöfen Crefeld Stahlwerk. 
Reuland und Lengeler hergestellt werden, wofür 180 000 
Mark und 207000 M beantragt werden. — Auf Bahnhof Kier- 


berg werden außer einem Überholungsgleis ein Aufstellgleis 
und ein. schienenfrei zugänglicher Zwischenbahnsteig angelegt 
werden. Die Kosten werden sich auf 355 000 MH belaufen. — Eine 
größere Umgestaltung der Bahnanlagen bei Bedburg (Kr. Berg- 
heim) ist geplant. Für den Personenverkehr ist die Anlage von 
drei schienenfrei zugänglichen Bahnsteigen vorgesehen. Dem 
Ortsgüterverkehr, der auf der Ostseite des Bahnhofs zusammen- 
gefaßt wird, soll durch ausreichende Freilade- und Güterschuppen- 
anlagen sowie durch die nötigen Aufstellungsgleise Rechnung ge- 
tragen werden. Ferner werden ie zwei Straßenübergänge in 
Schienenhöhe an beiden Enden des Bahnhofs beseitigt. Die Bau- 


kosten sind auf 1580000 M veranschlagt. — Zur Erweiterung 
des Rangierbahnhofes Cöln Eifeltor — nach Westen zu — 
wird wiederum ein erheblicher Betrag — 4400000 M — ange- 
fordert. — Für die Erweiterung des Bahnhofs Korschen- 
broich durch Herstellung eines Überholungsgzleises und von 
Freiladeanlagen sind 170000 M vorgesehen. — Außerdem ist für 


den nächsten Eisenbahnanleihegesetzentwurf die Herstellung des 
dritten und vierten Gleises auf den Strecken Cöln-Nippes- 


Zur Frage der Organisation der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung. 


In einem Teil der sächsischen Presse ist die vom Vorstand des 
Nationalliberalen Landesvereins für das Königreich Sachsen 
herausgegebene Broschüre. „Zur Reorganisation der Königlich 
Sächsischen  Staatseisenbahnverwaltung“ besprochen worden. 
Den „Dresdener Nachrichten“ ist dazu von einem Beamten, der 
seit vielen Jahren im sächsischen Staatseisenbahndienste tätig 
ist, eine Äußerung zugegangen, aus der wir nachstehend das 
Wichtigste mitteilen: 

„Wer die Verhandlungen im Landtage über die auf Reorgani- 
sation der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung abzielenden 
Anträge der nationalliberalen Fraktion und insbesondere über 
den bekannten Antrag Dr. Niethammer verfolgt hat, dem wird 


nicht entgangen sein, daß bei der bezeichneten. .Verwaltunge im 
Laufe der Zeit in zahlreichen Beziehungen die bessernde Hand 


angelegt. worden ist, und daß die Regierung ganz im Einklange 
mit den geäußerten Wünschen weitzehende Geschäftsverein- 
fachungen und bei den unteren Stellen. zahlreiche Kompetenz- 
erweiterungen durchgeführt, sowie dem kaufmännischen Wesen 
Tür und Tor geöffnet hat. In einer grundsätzlichen Frage aber 
ist sie im Gegensatz geblieben zu den Äntragstellern, nämlich in 
der Frage des äußeren Aufbaues der jetzigen Organisation. und sie 
hat sieh nicht entschließen können, in der bewährten Behörden- 
Finanzministerium als Oberaufsichtsbehörde, 
Generaldirektion als betriebsleitende und verwaltende Stelle, Be- 
zirksstellen (Betriebsdirektionen und. Bauämter usw.) und Orts- 
dienststellen (Bahnhöfe usw.) grundsätzliche Änderungen ein- 
treten: zu lassen. Bis jetzt haben sich dieser Regierungsauffas- 
sung alle zur direkten Mitarbeit an der Organiationsfrage -be- 
tufenen Organe, soweit sie Gelegenheit zur Abgabe ihrer Mei- 
nung hatten, angeschlossen. (Folgen Mitteilungen, wo und wie 
dies geschehen ist.) 


Unter diesen Umständen und nachdem die Regierung wieder- 
holt mit aller Bestimmtheit erklärt hat, daß das Interesse der 
Verwaltung die Beibehaltung des jetzigen Behördenaufbaues. der 
sich ja auch in allen Hauptgesichtspunkten mit den Einrichtun- 
gen der anderen deutschen Staatseisenbahnverwaltungen deckt, 
unbedingt fordert, wird es’in weiten Kreisen aufgefallen sein, 
daß die Frage der Neuorganisation jetzt nochmals aufgerollt 
wird. ‚Und worauf sind die Neuerungsvorschläge in jener Bro- 
schüre gerichtet? Sie laufen darauf hinaus, daß die jetzige 
Generaldirektion unabhängig vom Finanzministerium gestellt 
und als Verkehrsministerium organisiert wird. Die 6 Betriebs- 
direktionen sollen in 12 Betriebsämter und 6 Verkehrsämter auf- 
gelöst werden. Neben diesen 18 Ämtern stehen dann noch 24 
Bauämter, 6. Maschinenämter, 6 Werkstättenämter und 3 elektro- 
technische Ämter. Es würde also nicht weniger als 57 Bezirks- 
stellen geben; wahrscheinlich müßte aber die Zahl noch wesent- 
lich erhöht werden, wenn man auf diese Lösung zukäme. Unter 
ihnen stehen die Ortsdienststellen (Bahnhöfe usw.). 

Nun ist ja für denjenigen, der nie bei einer Eisenbahnverwal- 
tung gearbeitet hat und infolgedessen den Verwaltungsapparat 
nicht kennt, außerordentlich schwer, sich ein zutreffendes Bild 
von der Tragweite der vorstehend. mitgeteilten Organisations- 
vorschläge zu machen. Aber auch ihn wird sofort die Tatsache 
bedenklich stimmen, daß bei den Bezirksstellen eine go: weit- 
gehende Zersplitterung eintreten soll. Die Tätigkeit dieser Be- 
zirksstellen greift doch sehr vielfach ineinander über. Wie soll 


Neuß, Buir-Stolberg (Rheinland) und Crefeld- 
Linn-Neuß-Holzheim unter Umgehung des Bahnhofs 
Neuß in Aussicht genommen. 

(Schluß folgt.) 
hier die erforderliche Einheitlichkeit unter den zahlreichen 


Ämtern hergestellt werden? Welcher Zeitverlust würde durch 
die nötigen Verhandlungen von Amt zu Amt verursacht! Bei 
keiner deutschen Eisenbahnverwaltung ist in der Instanz der Be- 
zirksstellen für Betrieb, Verkehr und Unterhaltung je eine be- 
sondere Stelle (Betriebsamt, Verkehrsamt und Bauamt) vor- 
handen, überall begnügt man sich mit zwei Ämtern, indem man 
dem einen Amt den Betrieb und Verkehr, dem anderen Amt die 
Unterhaltung zuweist oder aber dem einen Amt Betrieb und 
Unterhaltung und dem anderen Amt den Verkehr überläßt. 

Während nun nach den Vorschlägen der Broschüre versucht 
werden soll, in der Instanz der Bezirksstellen lauter kleine 
Stellen. zu schaffen, deren Geschäftskreis von jedem einzelnen 
Vorstand vollkommen übersehen werden kann, wird eine Gestal- 
tung des Verkehrsministeriums vorgeschlagen, die es der Spitze 
einfach unmöglich machen würde, die Geschäfte zu überblicken. 
Das künftige Verkehrsministerium soll nämlich nicht bloß die 
Geschäfte der jetzigen Generaldirektion behalten, sondern auch 
die zusammenfassende Arbeit übernehmen, die jetzt im Lande 
den Betriebsdirektionen zufällt und schließlich noch die ge- 
samte Arbeit verrichten, die zurzeit die Eisenbahnabteilung des 
Finanzministeriums im Verkehr mit der Ständeversammlung, 
mit anderen sächsischen Ministerien, mit der Öberrechnungskam- 
mer, mit fremden Regierungen usw. zu bewältigen hat. Man kann 
wohl nicht zweifeln, daß es ganz unzweckmäßig wäre, ein und 
dieselbe Behörde mit so zahlreichen, teilweise heterogenen Ge- 
schäften zu betrauen; eine einheitliche und gedeihliche Leitung 
wäre von vornherein unmöglich. Nirgends in Deutschland und 
nirgends bei einer vergleichbaren außerdeutschen Staatseisen- 
bahnverwaltung besteht etwas ähnliches; überall ist zwischen 
die Ministerialinstanz und die Bezirksstellen eine Direktions- 
stelle mit weitgehenden Befugnissen zu Ausgleichung der etwa 
unter den Ämtern entstehenden Differenzen und zur Entlastung 
der obersten Stelle eingeschoben. 

Und noch in einer anderen wichtigen Beziehung weichen die 
Vorschläge von den bisher überall bewährten Einrichtungen ab. 
Der Dezernent im neuen Verkehrsministerium soll nämlich eine 
bisher unerhörte Selbständigkeit erhalten. Zwar sollen dem 
obersten Verwaltungschef fünf oder sechs Abteilungschefs (Di- 
rektoren) beigegeben werden, sie haben aber gegenüber dem De- 
zernenten keine Befehlsgewalt. Die Broschüre sagt in dieser 
Beziehung wörtlich: 

„Die volle Verantwortung für die sachgemäße Erledigung der 
einem Dezernat zufallenden Arbeit hätte der Dezernent, nicht 
der Abteilungschef zu übernehmen. Dieser hätte nur beratenden 
und anregenden Einfluß auf diese Erledigung. Kann sich der 
Dezernent der Auffassung des Abteilungschefs nicht anschließen 
und die Erledigung im Sinne des Abteilungschefs durchführen, 
besteht (dieser aber auf seiner Meinung, so wäre die Entschei- 
dung des Verwaltungschefs einzuholen, bei der es unter Übher- 
nahme der Verantwortung durch den letzteren zu: bewenden 
haben würde.“ 

Mit einer solchen Einrichtung kann, wie wohl jeder Praktiker 
zugeben wird, nicht gewirtschäftet werden. Die Abteilungsvor- 
stände sind dazu da, den obersten Chef: zu entlasten, das können 
sie aber nur, wenn sie ein gewisses Maß an Befehlsgewalt haben, 
die sie dann im Namen des obersten Chefs ausüben. - Eim Dezer-‘ 


Nr.“ — 


nent, der seinem Abteilungschef sagen. darf: „Deine Ansichts- 
äußerung brauche ich nur als Rat oder Anregung anzusehen, ich 
bin anderer Ansicht als Du, wir wollen-nun..den. obersten Chef 
entscheiden lassen“, ist undenkbar, und eine :straffe Verwaltung, 
wie sie namentlich bei den Eisenbahnen nötig ist, wäre bei 
Durchführung des bezeichneten Vorschlages ausgeschlossen. 
(Wird näher ausgeführt.) 


Die Verfasser der Broschüre sind von dem Wunsche begeeit 
Vereinfachungen der Organisation zu finden; sie schießen aber 
über das Ziel hinaus und schlagen statt einfacher unzulängliche 
Einrichtungen vor, namentlich insofern, als gerade für die wich- 
tigsten Fragen nur eine eininstanzliche Behandlung vorgesehen 
wird.- Wenn z. B. über die Ausführung großer Bauten zu ent- 
scheiden ist oder eine in die Velkswirtschaft tief eingreifende 
Tariffrage auf der Tagesordnung steht, so würde hier nach dem 
Vorschlag der» Broschüre allein das künftige Verkehrsministe- 
rium zu erwägen und zu entscheiden haben, denn die unterg&ord- 
neten Bezirksstellen kämen für solche Angelegenheiten nicht in 
Betracht und über dem Verkehrsministerium steht keine weitere 
Instanz, die eine Nachprüfung vornehmen könnte. Eine solche 
Nachprüfung in Fällen dieser us ähnlicher Art ist aber schon 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Einnahmen der preußisch - hessischen -Staatsbahnen 
betrugen im Monat Dezember 1913 bei einer Betriebslänge 
von 39417 km (gegen 39050 km im gleichen Monat des Vor- 
jahres): 


im Dezember egen Dezember 1912 


Personen- und Gepäck- . 1918 auf 1km 
verkehr . 53599000 #6 + 356000 Ab — 1% 
Güterverkehr ..130 636 000° „: — : 1.656.000, n:73..4 
Sonstige Einnahmen . 13.508000 „ + 133500 .,„ .— 
zusammen 197 743 000 6. + 35000 #46 — 43 


Vom 1. April bis Ende Dezember 1913: 
Personen-und Gepäck- 


verkehr 565 495 000.M + 24398 000.4 + 501.46 
Güterverkehr . 1264686000 „ + 31086000 „ + 432 „ 
Sonstige Einnahmen . 105640000 „ + 3010000 „ — 


zusammen 1935 82100046 + 58444000 46 + 980 4% 

— Dienstkleidung. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahn- 
ministers vom 12. d. M. bestimmt im Anschluß an einen früheren 
Erlaß. daß die aus früherer Zeit noch vorhandenen, für den 
Betriebsdienst körperlich untaugzlichen Stationskehilfen, Schreib- 
sehilfen und Hilfstelegraphisten vom 1. Februar d: J. ab ver- 
pflichtet werden, eine Dienstkleidung zu tragen, wenn sie ständig 
und ausschließlich im Beamtendienst beschäftigt werden. Unter 
der gleichen Voraussetzung sind auch die als Aushelfer ver- 
wendeten pensionierten oder entlassenen Beamten von dem an- 
zegebenen Zeitpunkte ab zum Tragen einer Dienstkleidung zu 
verpflichten. Auf die Dienstkleidung dieser Gehilfen, Hilfs- 
telegraphisten und Aushelfer finden die für die Dienstkleidung 
der ständig und ausschließlich im Beamtendienst beschäftisten 
Hilfsunterbeamten geltenden Vorschriften gleichmäßig mit der 
Maßgabe Anwendung, daß die für eine Anstellung nicht in Be- 
tracht kommenden Bediensteten die zweireihige Joppe mit Steh- 
kragen zur Dienstkleidung zu tragen haben. Vom 1. Februar d.J. 
gehören die bezeichneten -Gehilfen, Hilfstelegraphisten und Aus- 
helfer. infolgedessen der Kleiderkasse an. Wegen Entrichtung 
der Pflichtbeiträge von jährlich 7,20 M und Zahlung des ver- 
waltungsseitigen Dienstkleidungszuschusses von jährlich 15 M 
verweist der Erlaß auf die Bestimmungen der Kleiderkassen- 
ordnung. Gleichzeitig werden die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen ermächtigt, die bezeichneten Bediensteten auf ihren An- 
trag von der Verpflichtung, Dienstkleidung zu tragen, zu ent- 
binden. - Gegebenenfalls würde ein solcher Bediensteter der 
Kleiderkasse nicht angehören und die Entrichtung von Beiträgen 
sowie die Zahlung von Dienstkleidungszuschüssen in Wegfall 
kommen. 

Nach einem früheren Erlaß ist für die ständig und ausschließ- 
lich im Beamtendienst beschäftigten Hilfsunterbeamten der zum 
Tragen einer Dienstkleidung verpflichteten Unterbeamten- 
klassen der Dienstkleidungszuschuß allgemein auch dann zu 
zahlen, wenn sie als Aushelfer verwendet werden. Demgemäß 
ist es auf die Zuschußgewährung ohne Einfluß, ob ein als Aus- 
helfer verwendeter Hilfsunterbeamter die Tauglichkeit: für den 
Betriebsdienst besitzt oder nicht. Die Verpflichtung zum Tragen 
der Dienstkleidung und die Zahlung des verwaltungsseitigen 
Zuschusses erstreckt sich mithin auf alle Bedienstete, auf die die 
Voraussetzungen jenes Erlasses zutreffen, 
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‚eine gewaltsame Zerstörung des Bahngleises entdeckt. 


ı gleist. 


‘ Zeitung des Vereine :- R 
_Deutseher Bisonbahnvorwaltungen, “ 


er ie 


“im Hinblick auf die großen finanziellen und‘ volkswirtsehaft- 


lichen Interessen, die auf dem Spiele stehen, gar nicht zu"ent- 
behren.:: Wollte: man auf eine solche ‚Aufsichtsführung verzich- 
ten, so würde auf der einen Seite zwar -eine geringe Ersparnis 
an Personalkosten zu erzielen sein, anderseits aber der große 
Nachteil eintreten, daß die der Staatseisenbahnverwaltung an- 
vertrauten Interessen nicht immer so gewährt würden, wie. es 
der Vorteil des Landes erheischt. Mithin bedarf es ganz unbe- 
dingt einer Stelle zwischen den Ämtern (Bezirksstellen) und dem 
endgültig entscheidenden Ministerium. Es ist ganz unmöglich 
und auch verwaltungsrechtlich ausgeschlossen, daß dieses zu- 
gleich Ausführungsstelle und die höchste Aufsichtsinstanz ist, 
Bei keiner anderen deutschen Staatseisenbahnverwaltung fehlt 
es an einer besonderen Aufsichtsinstanz. 


Schon aus diesen kurzen Darlegungen kann wohl ee 
werden, daß die bezeichneten neuesten’ Organisationsvorschläge 
keinen Anklang finden werden, und man wird nicht fehlgehen 
in der Annahme, daß kein Fachmann einer solchen Organisation 
zustimmen und kein Staatsmann die Verantwortung für sie über- 
nehmen würde.“ 


— Wagenbestellungen der preußisch-hessischen Staatsbahnen. 
Die Anzahl der für das Sommerhalbjahr in Bestellung gegebenen 
Personen-, Gepäck- und Güterwagen entspricht dem Geldwerte 
nach annähernd der der Sommerlieferung 1913.. Dem allgemeinen 
Rückgang der: Materialpreise folgend, sind die Preise für diese 
Betriebsmittel gegen das Vorjahr etwas niedriger. 


— Zugverbindung zwischen Berlin und Stettin. Die vor 
einiger Zeit gestellten Anträge auf Verbesserung der Zugver- 
bindung zwischen Berlin und Stettin haben Erfolg gehabt. Wie 
die Königliche Eisenbahndirektion Stettin der Berliner Handels- 
kammer mitteilt, soll im Fahrplan vom 1. Mai d. J. ab ein Abend- 
eilzug Stettin Berlin, der in Stettin an den Personenzug 596 Dan- 
zig-Stettin (an 10 16). anschließt, sowie ein Gegenzug Berlin-Stet- 
tin vorgesehen werden. Letzterer soll die Pause zwischen E 23 
(ab Berlin 9.40) und D 19 (ab Berlin 3.12) ausfüllen; der um 
7.10 von Berlin abgehende Eilzug 27 ist nach Ansicht der Eisen- 
bahnverwaltung als Gegenzug nicht geeignet, weil er nach den 
mehrjährigen Beobachtungen nur während der Hauptbadezeit 
ausreichend besetzt ist. Ferner wird auf eine Verkürzung .der 
Fahrzeit der zwischen Berlin und Stettin verkehrenden Eil- und 
Schnellzüge im Fahrplan vom 1. Maid. J. nach Möglichkeit Rück- 
sicht genommen werden. 


— Freisprechendes Urteil in einer Eisenbahnunfallsache. Aus. 
Bonn wird unterm 16. d. M. gemeldet: Das Rheinuferbahnunglück 
auf dem Ellerbahnhof, das sich in der Nacht zum 1. Oktober 
vorigen Jahres ereignete und bei dem ein Fahrgast sofort ge- 


‚tötet und 29 mehr oder minder schwer verletzt wurden, hatte 


vor der hiesigen Strafkammer ein gerichtliches Nachspiel. Sämt- 
liche Angeklagte, der Fahrer, der Zugführer, der Schaffner und 
der Weichensteller wurden freigesprochen, da ihnen die. zur 
Last gelegten Verschulden nicht nachgewiesen werden konnten. 
Der Fahrer hatte bekanntlich angegeben, daß er plötzlich un- 
wohl geworden sei. Die Beweisaufnahme konnte das Gegenteil 
nicht feststellen. Über das Unglück selbst hatten wir 8. Zt. in 
J. ausführlich berichtet. 


-— Ein Eisenbahnfrevler. Wir entnehmen der „Köln. Ztg.“ 
folgendes: Es ist der Berliner Kriminalpolizei gelungen, in der 
Person des 53jährigen Tischlers Friedrich Maschinski aus Neu- 
kölln einen Verüber mehrerer gefährlicher Anschläge gegen 
Eisenbahnzüge festzunehmen. Wie die Untersuchung ergab, 
handelt es sich dabei um einen Geisteskranken. Am 21. Juni v. J. 
wurde nachts an einer Station der Strecke Berlin-Hannover 
Die Aus- 
wahl der Stelle ließ auf große Sachkenntnis des Täters schließen. 
Ein über 
Gerissenheit angelegten Anschlags wunderbarerweise nicht ent- 
| Von dem Täter fand sich keine Spur. Doch stellte man 
fest, daß vier Wochen vorher an derselben Stelle aus Holzteilen 
ein ähnliches Hindernis gebaut worden war, das aber seinen 
Zweck verfehlt hatte. Durch diese Spuren gelang dann die Ver- 
haftung des Täters. Er bestritt zwar jede Schuld, mußte aber 
zugeben, daß die Bretter sein Eigentum waren. Ferner wurde 
ein Schmied ermittelt, von dem er sich einen Schraubenschlüssel 
hatte geben lassen. Auch konnte ihm noch die Schuld an einem 
zweiten ähnlichen Eisenbahnfrevel bei. Groß-Lichterfelde .nach- 
gewiesen werden. Eigentümlich ist der 
Sohn eines ostpreußischen Bauern, ging er vor 25 Jahren nach 
Amerika, wo er längere Zeit als Modelltischler' in einer : Eisen- 
bahnwagenfabrik arbeitete. Er kehrte dann ‚nach Deutschland 
zurück. Bald erfaßte ihn wieder der Trieb, nach Amerika aus- 
zuwandern, doch fehlten ihm die Mittel. 


diese Stelle fahrender D-Zug ist trotz des mit großer — 


Lebenslauf des "Täters. 


Er. suchte daher ver-- 


. scheine. nach zweifellos Geisteskranken handelt, 
annehmen, daß ein Gerichtsverfahren überhaupt nicht eingeleitet 
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an Eisenbahn- 
Um 
diese seine Idee zu verwirklichen, studierte er die Fahrpläne und 


schiedene Personen zu überreden, sich mit: ihm 
anschlägen zu beteiligen und dann die - Opfer zu berauben. 


Strecken der Züge aufs genaueste. - Für seine unheimlichen 
Zwecke erschien ihm der D-Zug 101 als besonders geeignet, weil 
dieser Anschluß an die Überseedampfer in Bremerhaven habe 
und in ihm die reichen Amerikaner führen. 


Soweit die angeführte Quelle. Da es sich um einen allem An- 
so muß man 


wird oder damit endet, daß der Verbrecher wegen Geisteskrank- 
heit außer Verfolgung gesetzt oder freigesprochen wird. Man 
kann aber wohl die sichere Hoffnung aussprechen, ‘daß dieser in 
hohem Grade gemeingefährliche Geisteskranke durch Ein- 
sperrung in eine-Irrenanstalt auf Lebenszeit der Möglici.keit 
beraubt wird. durch seine irren Triebe zahlreiche Menschen- 
leben zu gefährden. 


— Privatbahn Reutlingen-Eningen-Pfullingen. Der Württem- 
bergischen Eisenbahngesellschaft A.-G. in Stuttgart ist von dem 
württembergischen Ministerium der auswärtigen Angelegen- 
heiten die Genehmigung zum Bau und Betrieb einer Bahn von 
Reutlingen Süd nach Pfullingen und zur Vereinigung dieser 
Strecke mit der bestehenden Bahn Eningen-Reutlingen-Betzin- 
gen zu einem einheitlichen Bahnunternehmen erteilt worden. 
Die neue Strecke ist binnen 2 Jahren von ihrer Genehmigung an 
zu vollenden und in Betrieb zu nehmen. Nach den Bestim- 
mungen des württembergischen Eisenbahngesetzes vom 
18. April 1843 kann der Staat die Abtretung von Privatbahnen 
nach 25jährigem Betrieb der vollendeten Bahn gegen Erstattung 
des vom Unternehmer aus eigenen Mitteln aufgewendeten An- 
lagenkapitals verlangen. In den Genehmigungsbedinguneen für 
die neue Bahn ist über ihre Abtretung an den Staat für den 
Fall, daß sich nach dem Ermessen der Regierung das Bedürfnis 
ergeben sollte, die Bahn über den jetzt vorgesehenen Endpunkt 
hinaus zu verlängern, die besondere Bestimmung getroffen wor- 
den, daß der Staat berechtigt sein soll. die Strecke Reutlingen 
Süd-Pfullingen samt der etwaigen Verlängerung frühestens 10 
Jahre nach der Betriebseröffnung auf der Strecke Reutlingen 
Süd-Pfullingen zu übernehmen: wenn der Staat von diesem 
Rechte Gebrauch macht, ehe die Strecke Reutlingen Süd-Pful- 
lingen volle 25 Jahre im Betrieb war, so hat er dem Unternehmer 
En Anlagekapital noch einen Zuschlag von 10% zu be- 
zahlen. \ 


_ Württembergische Wintersportsonderzüge. Der heurige 
schneereiche Winter hat auch in den Mittelgebirgen dem Winter- 
sportverkehr eine erhöhte Bedeutung gebracht. Die württem- 
bergische Eisenbahnverwaltung läßt in der Zeit bis März d. J. 
bei ‚günstigen Schneeverhältnissen an Sonntagen nach den 
Wintersportplätzen im württembergischen Schwarzwald, auf der 
Schwäbischen Alb und im Schwäbischen Wald Sonderzüge ver- 
kehren, die in Stuttgart zwischen 5 und 7 Uhr früh ab- 


gehen und abends zwischen 8 und 10 Uhr zurückkommen. Die 
Sonderzüge haben zum Ziel die Winterkurorte Wildbad und 
Freudenstadt im. Schwarzwald, die Wintersportgebiete von 


Urach, Lichtenstein-Traifelberg, Weißenstein (Kaltes Feld) und 
Oberlenningen (Teck-Neuffen) auf der Schwäbischen Alb sowie 
Welzheim im Schwäbischen Wald. Weitere Sonderzüge werden 
von Pforzheim nach Wildbad und von Göppingen nach Weißen- 
stein ausgeführt. Dem Wintersportverkehr nach dem württem- 
bergischen Algäu (Isny, Großholzleute) dienen günstige fahr- 
planmäßige Verbindungen durch die Schnell- und Eilzüge der 
württembergischen Haupt- und Südbahn. 


— Einstellung von Arbeitern. Für den Bereich der badischen 
Staatsbahnen ist verfügt worden, daß die Neueinstellung von 
Arbeitskräften für den Betriebs- und Verkehrsdienst sowie für 


den Werkstättendienst, soweit es sich nicht um den Ersatz ab- 


gsehender Kräfte handelt, 
ministeriums zulässig ist. 


nur mit Genehmigung des Finanz- 


— Vollsitzung der Arbeiterausschüsse der badischen Staats- 
bahnen. Am 29./31. Dezember v. J. waren die Vertreter der ver- 
einigten Arbeiterausschüsse der badischen Staatsbahnen zum 
vierten: Male zu einer gemeinsamen Sitzung versammelt. Zur 
Beratung standen der Entwurf einer neuen Arbeiterdienstord- 
nung sowie die beabsichtigten Änderungen der Betriebs- und 
Werkstättelohnordnungen. Bezüglich der beiden letzteren Ord- 
nungen handelte es sich dabei hauptsächlich um die Durchfüh- 
rung der in der Mitteilung in Nr. 100 Jahrg. 1913 S. 1566 d. Zte. 
besprochenen Verbesserungen der Lohnverhältnisse. Die Ver- 
handlungen wurden von dem Generaldirektor der Staatsbahnen 
geleitet. Die die Werkstättelohnordnung betreffenden Anträge 
wurden nicht in der Vollsitzung, sondern in einer späteren be- 
sonderen Sitzung der Vertreter der Arbeiteravsschüsse des ma- 


 schinentechnischen und Werkstättedienstes beraten. 


Nr. 7 


— Berliner Besprechungen über kKleinasiatische Eisenbahn- 
fragen. Aus Paris und Berlin wird unterm 20. Januar gemeldet, 
daß die französischen Finanzunterhändler voraussichtlich An- 
fang nächster Woche nach Berlin zurückkehren werden, um mit 
ihren deutschen Kollegen die Besprechungen in den kleinäsiati- 
schen Bahnfragen wieder aufzunehmen. Auch der türkische 
Finanzminister Dschawid Bei beabsichtigt, nach der Beendigung 
der Pariser Verhandlungen über die neue türkische Anleihe nach 
Berlin zurückzukehren, um. hier‘ die deutsch-türkischen Be- 
sprechungen zum Abschluß zu bringen. 


— Aus dem oberschlesischen Kohlenbezirk bringt die ‚Köln. 
Ztg.“ vom 31. Dezember v. J. ein erfreuliches Stimmungsbild. Es 
heißt da: Der oberschlesische Kohlenmarkt ermöglicht sowohl 
für die verflossene ebenso wie für die kommende Zeit eine überaus 
günstige Beurteilung. Das ganze Jahr 1913 hindurch bot der Ab- 
satz oberschlesischer Kohlen ein durch und durch‘ freundliches 
Bild, und hierbei machte auch der Dezember, der sonst gewöhn- 
lich eine größere Ruhe zu bringen pflegt, keine Ausnahme, Die 
Nachfrage nach allen Kohlensorten steigerte sich zeitweilig der- 
artigz, daß man nicht selten geradezu von einer Kohlenknappheit 
sprechen konnte. Einerseits war die gewerbliche und industrielle 
Tätirkeit bis auf die allerletzten Monate des Jahres mehr als an- 
gespannt, und die Erscheinung, daß Industriekohlen der verschie- 
denen Art durchweg schlank abgingen. ist lediglich eine ganz 
natürliche Folge der herrschenden Verhältnisse. Noch in keinem 
Jahre sind die Vorräte der Gruben darin am Jahresschluß so ge- 
ring gewesen wie in diesem Jahre, und auch in Verbraucherkreisen 
hat man noch nie mit so geringen Beständen rechnen. müssen wie 
Ende 1913. Die verschiedenen Widerwärtigkeiten. zu denen vor 
allen Dingen der Grubenarbeiterausstand zählt, ferner der stän- 
dige beträchtliche Arbeitermangel und das unregelmäßige Anfahren 
der Bergleute usw. haben zwar ihren Einfluß schwerwiegend gel- 
tenı gemacht, waren indes glücklicherweise nicht mächtig genug, 
die Weiterentwicklung im allgemeinen aufzuhalten, und die Be- 
mühungen der Kohlenförderer. dem Markte zu Hilfe zu kommen, 
sind schließlich von dem Erfolg gekrönt worden. daß die Gesamt- 
abladungen der oberschlesischen Gruben die bis jetzt höchste 
Jahresziffer aufzuweisen haben. Haben dazu in erster Reihe auch 
die umfangreichen Abforderungen in Industriekohlen beigetragen, 
so hat nichtsdestoweniger auch der ständig flotte Abruf von Grob- 
und Hausbrandkohlen, Gas- und Kokskohlen zu der außerordent- 
lich vorteilhaften Marktverfassung beigetragen. Die Knappheit 
an Gas- und Kokskohlen hat ebenfalls ununterbrochen angehalten, 
und es steht fest, daß sowohl die Gasanstalten als auch die Koks- 
anstalten zu keiner Zeit einen Überfluß an Kohlen, wie es in 
früheren Jahren oft der Fall war, empfunden haben, nicht selten 
dagegen aber mit Verlegenheiten zu rechnen gezwungen waren. 
Alles in allem bietet also ein Rückblick auf den Geschäftsgang 
im Jahre 1913 in jeder Beziehung eine volle Befriedigung, aber 
auch der Ausblick auf das neue Jahr läßt die besten Hoffnungen 
berechtigt erscheinen. Selbst die niedergehende Eisenkonjunktur 
kann das schöne Bild nicht trüben; denn einerseits dürfte nach 
menschlicher Berechnung der Tiefstand bereits wieder überwunden 
sein. anderseits dürfte aber auch der Bedarf der Eisenwerke nicht 
mehr wie früher für die Unterbringung von Industriekohlen allein 
ausschlaggebend sein, weil darin eine Verschiebung der Verhält- 
nisse unzweifelhaft zugunsten der Gruben eingetreten ist... Der 
Koksmarkt befand sich gleichfalls das ganze Jahr hindurch in 
einer überaus vorteilhaften Verfassung. und während in Kohlen 
die Bestände geringfügig sind, gibt es solche in Koks am Jahres- 
schlusse überhaupt nicht. Der Rückgang in der Eisenkonjunktur 
hat sich bis zur Stunde auf dem Koksmarkt noch in keiner Weise 
fühlbar gemacht; denn die von den Koksanstalten erzeugten Men- 
gen Stückkoks gingen auch im Dezember wieder so flott ab. daß 
die Erzeugung nach wie vor unzureichend war. Nicht nur nach 
Stückkoks blieb das Gedränge weiter bestehen. sondern mindestens 
in demselben Maße auch nach Würfel- und Nußkoks. Die Lage 
der Nebenerzeugnisse der Koksanstalten war im allgemeinen recht 
befriedigend, für schwefelsaures Ammoniak bis auf die allerletzte 
Feit sogar ganz vorzüglich. und wenn auch die Jahreszeit für viele 
Erzeugnisse einen ruhigen Geschäftsgang mit sich gebracht hat. 
so liegt selbst für schwefelsaures Ammoniak zu Klagen keine Ver- 
anlassung vor. Obwohl der Roheisenmarkt durch die schlechten 
Verhältnisse des englischen. rheinisch-westfälischen und luxem- 
burgischen Roheisenmarkts in Mitleidenschaft gezogen worden ist, 
wenigstens soweit die zu erzielenden Erlöse dabei in. Betracht 
kommen. läßt sich nicht verkennen. daß: der oberschlesische Markt 
eine deutliche Widerstandsfähigkeit gezeigt hat und die Aussichten 
für das neue Jahr keineswegs so trübe sind. wie man von gewissen 
Seiten hinzustellen bemüht ist. Daß die Preise in den umstrittenen 
Gebieten sich denen des Wettbewerbs jeweilig anpassen müssen. ist 
ja selbstverständlichh daß die oberschlesischen Hochofenwerke 
aber mit ihren Preisen wesentlich er werden. erscheint 
uns schon mit Rücksicht darauf zunächst als hinfällig. daß sie für 
die nächsten Monate den größten Teil ihrer Erzeugung noch zu 
guten Preisen fast verkauft haben und bei den augenblicklich 
serineen Beständen vorderhand die weitere Entwicklung der Dinze 
zweifellos abwarten wollen. 


Bei der preußisch-hessischen: Staats- 
bahnverwaltung ist der Regierungsbaumeister- des Maschinen- 
baufaches IItgen, bisher beim Eisenbahn-Zentralamt in Ber- 
lin, dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten zur Beschäfti- 
zung bei den Eisenbahnabteilungen überwiesen. 


— Personalnachrichten. 


Österreich. 


— Die Verkehrseinnahmen der österreichischen Staatsbahnen 
betrugen für den Monat Dezember 1913 insgesamt 64 762 100 Kr., 
das ist um rund 2753 700 Kr. weniger als im gleichen Monat (dies 
Vorjahres. Der Personenverkehr erbrachte hauptsächlich in- 
folge des besonders lebhaften Weihnachtsverkehres, eine Mehr- 
einnahme von rund 800700 Kr. Dagegen ergab sich :im Güter- 
verkehr ein Ausfall von rund 3554400 Kr., der neben der allge- 
meinen Verschlechterung der geschäftlichen Verhältnisse ins- 
besondere auf einen Rückgang in der Eisen- und. Kohlenver- 
frachtung zurückzuführen ist. Vom 1. Januar bis 31. Dezember 
1913 betrugen die nach der endgültigen Ermittlung bis ein- 
schließlich September 1913 richtiggestellten Gesamteinnahmen 
798 635 800 Kr., das ist um rund 11786400 Kr. mehr als in der 
eleichen Zeit des Vorjahres. Dagegen dürfte sich nach end- 


gültiger Richtigstellung der Ergebnisziffern - für das letzte 
Vierteljahr ein ziemlich namhafter Ausfall gegenüber dem 
Staatsvoranschlage 1913 ergeben. Dieser Ausfall ist auf die 


seit Oktober v. J. auch im Eisenbahnverkehr eingetretene 
Stockung zurückzuführen. Hauptsächlich hat die Menge der in 
offenen Wagen verladenen Güter eine Abschwächung erlit- 
ten, die durch die erhöhte Verkehrsbewegung in gedeckten 
Wagen nur zum geringen Teil ausgeglichen wurde. Da.zu be- 
sorgen ist, daß die rückläufige Bewegung im Güterverkehr auch 
noch weiter anhalten dürfte, hat das Eisenbahnministerium zur 
Erzielung zulässiger Ausgabenersparungen Maßnahmen für .eine 
Anpassung des Güterfahrplans an die geänderten Verhältnisse 
getroffen. 


— Einnahmen der Wiener Stadtbahn. Die Verkehrseinnahmen 
zeigen im Monat Dezember 1913 nach der vorläufigen Er- 
mittlung gegenüber dem endgültigen Erfolge des vorjährigen 
Vergleichsmonates im Personenverkehr einen Mehrerfolg von 
8886 Kr., im Güterverkehr einen solchen von 237 Kr. Vom 1. Ja- 
nuar bis 31. Dezember 1913 betrugen die Einnahmen 7482 000 
Kronen, das ist um 199361 Kr. mehr als in der gleichen Zeit des 
Vorjahres.’ : 


— Der Ausbau der bosnisch-hereegovinischen Eisenbahnen. 
In der: am 15: Januar abgehaltenen Versammlung des Nieder- 
österreichischen Gewerbevereins wurde ein: Dringlichkeitsantrag 
betreffend den Ausbau der bosnisch-hercegovinischen Eisenbahnen 
einstimmig angenommen, wonach die Versammlung: anerkennt, 
daß durch die Ergebnisse der äußeren Politik die Herstellung einer 
vollspurigen Verbindung zwischen Banjaluka mnd Mostar einer- 
seits sowie Samac und Sarajevo anderseits notwendig geworden 
ist. Die Versammlung erklärt aber, daß die aus diesen Baufüh- 
rungen sich für Österreich ergebenden wirtschaftlichen Vorteile 
in einem krassen Mißverhältnis zu der der österreichischen Reichs- 
hälfte zugedachten Beitragsleistung. stehen. . Dieser Schlüssel hat 
wohl für bestimmte gemeinsame, vor allem militärische Auslagen 
Geltung, sollte jedoch dann nicht Anwendung finden, wenn es 
sich um die Erfüllung wirtschaftlicher Aufwendungen handelt. 
Wenn überdies Ungarn infolge der geographischen Lage aus dem 
Ausbau der Eisenbahnverbindungen und Anschlüsse an Bosnien 
und die Hercegovina überwiegende Vorteile in wirtschaftlicher 
Hinsicht zieht. und wenn schon dessenungeachtet ‘die Beitrags- 
leistungen quotenmäßig aufgeteilt werden sollen, so müssen die an 
dem Ausbau interessierten wirtschaftlichen Kreise Österreichs die 
Forderung stellen. daß bei der Wahl der Verkehrswege alle 
winschenswerten Wegkürzungen zumindest als Ergänzungen der 
vorgeschlagenen Linien von vornherein ‚gesichert und weiter auf 
dem gesamten Gebiet des Verkehrswesens alle nötigen Erleichte- 
rungen im Sinne vollster- Gleichstellung mit Ungarn. dauernd ge- 
sichert werden, 


—. Die Auswechslung der Tetschener Elbebrücke wurde um 
den Betrag von 797 646 Kr. den vereinigten Firmen: Prager Ma- 
schinenbau-Aktiengesellschaft, Prager Brückenbauanstalt und 
Teudloff und Dittrieh in Wien übertragen. 


— Die Jahreseinnahmen der Aussig-Teplitzer Bahn. Die Ein- 
nahmen betrugen im Dezember auf den Linien des alten Netzes 
1318938 (— 124536) Kr. und im ganzen Jahre 1913: 17 243 438 
(+ 419005) Kr. :Die Berichtigung für September: ergab ein 
Mehr: von 28018 Kr. — Auf der Lokalbahn Teplitz-Reichenberg 
betrügen die Einnahmen im Dezember 349 203 (— 15%7) Kr. 
und im ganzen ‚Jahre 1913: 3990 144 (+ 5580) Kr. Die Berich- 
tigung für September ergab ein Mehr von 30 465 Kr. 


Zeitung des Vereins 


— Eröffnung der elektrischen Bahn. Wien-Preßburg.- Der Ter- 


‚min der feierlichen der elektrischen Bahn ‚Wien-Preß- 


burg ist nunmehr für den 25. Januar festgesetzt, worden. Der 
erste Zug verläßt Wien an diesem Tage um 10. ‚Uhr‘ vormittags 
und wird um 1 Uhr in Preßburg eintreffen. Auf den Zwischen- 


'stationen finden festliche Empfänge statt. _ Deu Betrieb“ dei” 


österreichischen Teilstrecke hat die Aktiengesellschaft_ der -elek- 
trischen Bahn Wien-Landesgrenze der niederösterreichischen 
Landesbahnen übernommen, während mit der Betriebsleitung der 
ungarischen Strecke der Betriebsdirektor Rudolf Pleskott betraut 
wurde. N 


— Wasserkraftanlagen im oberen Murtal. Die Staatsbahnver- 
waltung hat neuerlich die wasserrechtliche Genehmigung für eine 
Kraftanlage zwischen Falkendorf und Stadl nachgesucht. Durch 
die Anlage soll, wie das '„Öst.-ungar. Eisenbahnblatt‘ berichtet, 
die Wasserkraft der Mur in der etwa 6 km langen: Strecke 
zwischen dem großen Altarm nächst der Gemeindegrenze Einach- 
Stadl und der Mündung des Stanzerbaches durch eine hydroelek- 
trische Kraftanlage  für--Bahnbetriebszwecke nutzbar gemacht 
werden. Die hierzu erforderliche Aufstauung wird durch den 
Einbau eines Schleusenwehres und durch Weiterführung des 
Wassers in einem 4830 m langen: Werkskanale erfolgen. Letzterer 
wird teils als offener Graben, teils als Stollen die Gemeinden 
Stadl und Falkendorf durchziehen und bei dem geplanten Wasser- 
schlosse endigen, aus dem die Druckrohrleitungen zu dem am Mur- 
{lusse zu errichtenden Krafthause führen. Diein den Werkskanal 
eingezogeneWassermenge wird 3 bis 28Sekundenkubikmeter, das 
erzielbare Nutzgefälle 24.7 bis 26:8 m, die: mittlere Jahresleistung 
5200 PS betragen. Als Zusatzwerk zur. Hauptanlage ist zum 
Zwecke der Ergänzung ihrer zeitweise unter dem Bedarfe blei- 
‚benden Leistung und zur ‘Anpassung an die besonderen Kraft- 
erfordernisse des: Eisenbahnbetriebes sowie als Reserve und zur 
Ermöglichung eines gleichmäßigen Wasserabflusses -unterhalb des 


Gesamtwerkes eine Hochdruck-Sammleranlage samt Gegenbecken 


geplant. Der Hochspeicher von 32000 ebm Inhalt soll an der 
linken Talseite auf dem sogenannten  Falkendorferberge in einer 
Höhe von etwa 350 m über der Talsohle. das mit dem Hochspeicher 
durch eine Rohrbrücke zu verbindende 95 000 cbm fassende Gegen- 
becken auf der rechten Talseite nächst dem Krafthause unmittel- 
bar am Marflusse errichtet werden. vor 


Ungarn. 


— Wagen Hl. Klasse in den Eilzügen ‘der ungarischen 
Staatsreisenbahnen. Bis Oktober 1912 waren bei den ungarischen 


Staatseisenbahnen Wagen III. Klasse nur einem Eilzuge. zwischen 


‚Budapest und Szombathely (Steinamanger), beigegeben. Von 
diesem Zeitpunkte an jedoch hat die Direktion. der ungarischen 
'Staatseisenbahnen versuchsweise noch auf weiteren vier Strecken 
und zwar auf den Linien Budapest-Zsolna (Sillein), Budapest- 
Arad-Brassö (Kronstadt). Budapest-Koloszvär 
und Budapest-Debreezen Wagen III. Klasse in je ein Eilzug- 
paar eingeschaltet. Auf Grund der bisherigen Erfahrungen kann 
festeestellt werden, daß die Verallgemeinerung dieser Verfügung 
derzeit nicht notwendig ist. Es ist wohl eine kleine Verschiebung 
in der Zahl der Reisenden in den einzelnen Wagenklassen zu 
verzeichnen. doch ist diese Verschiebung von der I. in die II. 


bezw. von der Il. in die III. Klasse derart unmerklich, daß hier-- 


durch eine bemerkenswerte finanzielle Wirkung nicht zu beob- 
achten ist. Die mit den oben besagten Eilzugspaaren in Verkehr 
gesetzten Wagen Ill. Klasse führen 72 Sitzplätze mit. von denen 
‚iedoch im Durchschnitt nur 22 bis 25 besetzt sind, so zwar, 
‘daß die Ausnutzung der Sitzplätze dieser Wagen. im Vergleiche 
"mit der Ausnutzung jener Wagen. 11l. Klasse, die mit den Per- 
sonenzügen verkehren. eine ‚ziemlich schwache ist und die’ Ein- 


nahme dieser Eilzugbeförderung. höchstens als Deckung der Zug- 


‘förderungskosten der betreffenden Wagen dienen könnte. Am 
stärksten sind noch die Wagen III. Klasse im Silleiner 'Eilzug- 
paare ausgenützt. Die stärkere Inanspruchnahme ist darauf zu- 
‚rückzuführen, daß diese Eilzüge von’ und nach Deutschland un- 
mittelbare Anschlüsse haben, wo bekanntlich die III. Klasse in 
den Eilzügen von den :Reisenden des Mittelstandes, eben infolge 
der Billiskeit der Fahrpreise, mit Vorliebe benutzt wird. Auf 
Grund der bisherigen Ermittlungen kann mitgeteilt werden, daß 
‘die Verwaltung der ungarischen Staatseisenbahnen den Verkehr 
besagter Wagen vorderhand nicht auszubreiten beabsichtigt. 


 — Der Landesverband der Privatingenieure in Budapest be- 
'schäftigte sich mit der Vergebung der für. den Bau der neuen 
bosnischen Eisenbahnen bestimmten. Arbeiten. Wie verlautet, 
wird für den größten Teil ein öffentlicher Wettbewerb ausge- 
schrieben werden. Von der, bosnisehen Landesregierung wurden 
kleinere Arbeiten, z. B. der Bau der Tunnelutterscehächte auf 
der Linie Banjaluka-Jajce bereits vergeben, und zwar .an eine 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


(Klausenburg) 
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finden werden. 


_ werden, ist der Wagenbedarf ein sehr geringer. 


‚Stockholm gleichgestellt werden soll. 


‚ämter (Coneiliation Boards) eingerichtet wurden. 
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ungarische und zwei- österreichische Unternehmerfirmen. Die 
Entscheidung der bosnisechen Landesregierung über die ausge- 
schriebenen Wettbewerbe ist Anfang’ März zu erwarten. 


ee 

— Eröffnung der Strecke Osgyän-Rimaszombat. Am 21. De- 
zember v. J. erfolgte die Eröffnung dieser Strecke, so daß die 
Lokalbahn Rimaszembat-Poltär nunmehr in-ihrer ganzen Aus- 
ehnung dem öffentlichen Verkehr übergeben ist. Die jüngsthin 


‚eröffnete Teilstrecke hat eine Länge von 13,6 km und mündet 
‘in der Station Rimaszombat in das Netz der ungarischen Staats- 


eisenbahnen cin, Zwischen den Stationen Rimaszombat und 
Poltär ist die Halte- und Verladestelle Apätipuszta errichtet. 
Die Höchststeigung der eröffneten Linie beträgt 16 oo, der 
kleinste Krümmungshalbmesser ist 200 m. 
schied zwischen der Ausgangsstation Rimaszombat’ und der 
Station Poltär beträgt 48,88 m. Auf der Bahn ist vornehmlich 
die Beförderung von Bergwerks- und Forsterzeugnissen, ferner 
ein reger Personenverkehr zu erwarten. ALeR- 


— Lokalbahn Keeskeme6t-Czegled. Die ungarische Handels- 
bank-Aktiengesellschaft hat seinerzeit die Vorgenehmigung zum 
Bau einer elektrischen Eisenbahn zwischen Kecskemeöt und 
Üzegled erhalten. Von den beteiligten Gemeinden und Ortschaf- 
ten haben die Städte Kecskemet 600000 Kr., die Stadtgemeinde 
Ozeglöd 400000 Kr. und die Stadt Nagykörös 300000 Kr. ce- 
zeichnet. Die Gründung der Gesellschaft steht nunmehr bevor. 
Das Stammkapital wird sich auf rund 7 Millionen belaufen, 
dessen größter Teil von der ungarischen Handelsbank, der 
az Teil jedoch von-den übrigen Interessenten zezeichnet 
wird. 


— Die ungarische Eisenbahnwagenindustrie. Die Beschäfti- 
gungsverhältnisse sind derzeit insofern leidliche, als die Werke 
noch mit Aufträgen in mäßigem Umfange versehen sind, Was 
den Wagenbedarf der ungarischen Staatsbahnen . betrifft, so 
wurde ein Teil des nächstjährigen Bedarfes und zwar ungefähr 
die Hälfte, im Betrage von 12 Millionen Kronen bereits in Be- 
stellung gegeben. Bezüglich der. übrigen Bestellungen sind die 
Verhandlungen noch im Zuge. Sie umfassen auch vierachsige 
kurze Personenwagen, ferner vierachsige Luxuspersonenwagen 
die wohl im Verkehr auf der Strecke nach Wien Verwendung 
Die Bestellungen der Kaschau-Oderberger Bahn 
stehen auch bevor; sie sollen sich auf etwa 2 Millionen Kronen 
belaufen. Von den Privatbahnen liegen sonst Aufträge nicht vor 
und-da auch keine neuen elektrischen Straßenbahnen gebaut 
Im Ausfuhr- 
geschäft sind für: die nächste Zeit Bestellingen aus Serbien zu 
erwarten; aus Bulgarien liegen solche, wie auf 8. 116 d. Zte. er- 
wähnt wird, bereits. vor. 


Er - Rumänien. 

— Isvortunnel. Der Bau dieses etwa 6 km langen, einen Be- 
standteil der: Strecke Moroeni-Sinaia bildenden Tunnels wurde 
der ‘Julius Berger Tiefbau-Aktiengesellschaft in Berlin zum 
Preise von 12892 000 Lei übertragen. An dem Wettbewerb hat- 
ten sich 6 Unternehmungen beteiligt. 


Übrige europäische Länder. 


— Schwedisch-russische Verkehrskonferenz. Kürzlich hat in 
Hamburg eine Sitzung von Vertretern schwedischer und russi- 
scher Eisenbahnverwaltungen stattgefunden. Hierbei sollte das 
Übereinkommen überprüft werden, welches seit einigen Jahren 
zwischen den schwedischen und russischen Staatsbahnen besteht 
und nach welchem Güter unmittelbar von gewissen. schweli- 
schen nach gewissen. russischen Eisenbahnstationen auf dem 
Veg.der mit schwedischen Staatsmitteln unterstützten Riea- 
linie der Stockholmer Dampfschiffahrtsgesellschaft Svea _ be- 
fördert werden können. Außerdem sollte ein von russischer 
Seite -vorgebrachter Vorschlag besprochen werden, wonach 
Libau mit Windau bezüglich der unmittelbaren Verbindung mit 
j Während der drei. eigent- 
lichen. Wintermonate laufen die Schiffe nicht Riga, sondern 
Windau an. 2 

— Die Vermittlungsämter bei den englischen Eisenbahnen. 
Bei dem Streik der englischen Eisenbahnarbeiter im Jahre 1911 
war zwischen diesen und den- Eisenbahnverwaltungen unter Ver- 


mittlung des Handelsministeriums ein Abkommen zustande ge- 


kommen, auf Grund dessen zur Schlichtung‘ von Streitigkeiten 
zwischen den Arbeitern und ihren Arbeitgebern Vermittlungs- 
Das Ab 
kommen sollte zunächst bis November 1914 gelten ‘und. dann 
entweder ‚aufgehoben oder auf je ein lahr verlängert werden, 
wenn die Eisenbahngesellschaften oder die Vertreter der Arbeiter 


Der: Höhenunter- 


ein Jahr vorher. eine entsprechende- Erklärung 'abgäben. Die 
Gewerkschäft der Eisenbahnarbeiter: (National Union of Rail- 
waymen)' hat nun ihre Mitglieder angewiesen, das Abkommen von 
1911 zu kündigen, und soweit die Arbeiter dieser Anweisung 
nachgekommen sind, haben sie jedenfalls in- den letzten Tagen 
den Eisenbahngesellschaften. ihre Kündigungen zugestellt; in wel- 
chem Umfange das gschehen ist, darüber sind noch keine Nach- 
richten in die Öffentlichkeit gedrungen. Der Zweck der Kündi- 


gung ist nicht etwa der, das Abkommen zum Erlöschen zu 
bringen, sondern noch günstigere Bedingungen als bisher für 


die Arbeiter zu erreichen, obgleich diese mit dem, was ihnen die 
Vermittlungsämter in ihrer ietzigen Form gebracht haben, sehr 
zufrieden sein können. Während:z. B. im Jahre 1909: 14 eng- 
lische .Eisenbahngesellschaften bei der Streckenunterhaltung, im 
Zugförderungs- und Verkehrsdienst 14470250 £ Löhne be- 
zahlten, sind diese im vergangenen Jahre auf 16004127 £ ge- 
stiegen. Eine neuere Veröffentlichung des Handelsamts berichtet 
' ferner, daß von den .219 Streitfällen, die auf Grund des Abkommens 
von 1911 geschlichtet worden sind, 107 durch gütliche Verein- 
barungen zwischen den Eisenbahnverwältungen und ihren Ar- 
beitern erledigt worden sind; in 93 Fällen hat das Vermittlungs- 
amt eine gütliche Vereinbarung herbeigeführt, indem die das Ver- 
mittlungsamt bildenden Vertreter beider Parteien zu einer Eini- 
gung. gekommen sind; ‚bei vier Fällen war es erforderlich, einen 
außerhalb des Vermittlungsamtes stehenden Unparteiischen anzu- 
rufen, der in gemeinschaftlicher Arbeit mit den Mitgliedern des 
Amts den Fall erledigte, und nur in 15 Fällen war eine Einigung 
nicht möglich, sodaß der Schiedsrichter entscheiden mußte In 
den bisher auf Grund. des Abkommens von 1911 erledigten Streit- 
fällen, ist also nur in 15 % der Fälle eine schiedsrichterliche 
Entscheidung nötig zewesen, in allen anderen Fällen ist 
eine Einigung zu Stande gekommen. -Da das Ergebnis, wie 
aus: dem vorhin angegebenen Zahlen hervorgeht, meist den 
‘Arbeitern eine Erhöhung ihres Lohnes gebracht hat, sollten sie 
mit der Wirkung des Abkommens recht zufrieden sein. Das sind 
sie aber nicht. und ihr Bestreben geht nunmehr dahin, eine: weitere 
Verkürzung der Dienststunden und eine Erhöhung ihrer Löhne 


zu erreichen, vor allem aber die Eisenbahngesellschaften zu 
zwingen, ihre Gewerkschaft anzuerkennen, und zwar: in .der 


Form, : daß die Verhandlungen wegen Verbesserung der Lohn- 
und Arbeitsverhältnisse nicht zwischen -den Eisenbahnverwaltun- 
gen und ihren Arbeitern, sondern zwischen den Arbeitgebern und 
der Gewerkschaft, der National Union :Railwaymen, geführt wer- 
‚den.., Diese letzte Forderung ist schon alt, aber 'sie ist von den 
großen Eisenbahngesellschaften bis jetzt nur von der Nordostbahn 
‚anerkannt worden, während die anderen Verwaltungen gerade 
dieser Forderung heftigen Widerstand entgegensetzen. In der 
‚Weigerung, die Gewerkschaften anzuerkennen, werden sie durch 
‚den Bericht der im Jahre 1911 zur Untersuchung der damaligen 
‚Schwierigkeiten eingesetzten Kommission bestärkt, die sich dahin 
‚ausgesprochen hat, daß die Eisenbahngesellschaften bei der großen. 
Verantwortung, die sie der Allgemeinheit gegenüber tragen, und 
im Interesse der Dienstzucht nicht dulden können, daß sich irgend 
jemand zwischen sie und ihre Angestellten dazwischen drängt. 
Wenn allerdines die Leitung der Gewerkschaft die Gewähr 
‚übernehmen könnte, daß ihre 270000 Mitglieder den Weisungen 
‘der von ihnen selbst eingesetzten Leitung auch wirklich nach- 
‘kommen, so würden die Arbeitgeber möglicherweise einen anderen 
‚Standpunkt einnehmen und vielleicht versuchen, mit der Gewerk- 
‚schaftsleitung zu einem Abkommen zu gelangen, das dann für 
‚ihre Arbeiter verbindlich wäre. Ganz anerkennenswert ist es, 
‚daß die Gewerkschaft den „Sympathiestreik' verwirft, sodaß also 
‚bei einer Einstellung der Arbeit an einer Stelle das Übergreifen 
auf Unbeteiligste nicht zu befürchten ist. Anderseits kann :nicht 
‚erwartet werden, daß die Arbeiter auf das Recht, die Arbeit ein- 
'zustellen, ganz verzichten, aber sie müssen wenigstens eine Ge- 
‚währ dafür bieten, daß sie bei Ausübung dieses Rechts sich nicht 
‚über Verträge und Abmachungen hinwegsetzen. Das Abkommen 
von, 1911 bezog sich bis jetzt nur auf die im Eisenbahnbetrieb be- 
‚schäftigten Arbeiter, und es ist zu erwarten, daß die Union 6f 
;Railwaymen, die zwei andere Gewerkschaften von. Eisenbahn- 
‚arbeitern in sich aufgenommen hat und nunmehr nicht nur die 
‚Arbeiter des Betriebsdienstes zu ihren Mitgliedern zählt, auch 
‘eine Ausdehnung der Abmachung von 1911 auf alle Eisenbahn- 
‚arbeiter anstreben wird. . Anderseits ist von der . Gewerkschaft 
‚die. Absicht ausgesprochen, die Vermittlung der Gewerkschafts- 
leitung auch für den Fall von disziplinarischem Vorgehen der 
Eisenbahnverwaltungen gegen ihre Angestellten in Anspruch zu 
nehmen, was natürlich auf heftigen Widerstand bei den Eisen- 
bahnverwaltungen stoßen wird. 


.Bei dieser Sachlage wird es nicht zu verwundern sein, wenn in 
‚der ‚nächsten ‘Zeit das Verhältnis zwischen den Eisenbahnver- 
waltungen und ihren Arbeitern das öffentliche Interesse lebhaft 
beschäftigen wird. Bei der Bedeutung, die der Eisenbahnverkehr 
für das Wirtschaftsleben hat, ist es ja auch für die Allgemeinheit 
von der größten. Wichtigkeit, daß die Eisenbahngesellschäften in 
zutem Einvernehmen. ,mit ihren ‚Arbeitern leben und daß sie sich 
auf ihre Angestellten verlassen können. 


Zeitung des Vereins - 
Dean z Eine a - 


—- Vergebung von wipenlieferrneh ach die lzarisch 


Staatsbahnen. : Bei der am 2. Januar. d. J. in Sofia stattgefunr 


denen Vergebung der Lieferung. von 860 Güterwagen verschie- 
dener Gattungen beteiligten sich im Wettbewerb 49 Wagen-- 


fabriken, darunter deutsche, österreichische, ungarische, schwe- 
dische und italienische. Es wurden zur Lieferung vergeben: 10 Ge- 
{lügelwagen an eine italienische, 800 offene Güterwagen an eine 


ungarische Fabrik und der Rest von 550 bedeekten und offenen. 


Güterwagen an drei deutsche Wagenfabriken. Bisher war. bei 
Vergebungen .von Wagenlieferungen: durch : die bulgarischen 
Staatebahnen noch nie eine so große Anzahl von Wagenfabriken 
in: Wettbewerb getreten. 


— Schnee und Sturm in Rußland. Nach den allerdings immer 
noch sparsamen Berichten der Zeitungen hat Schnee und Sturm 
auch in. Rußland gehaust und den Verkehr. gestört. 
tagelang von der Post nicht erreicht worden. Mühsam_ frei- 
geschaufelte Züge haben sich langsam weiter geschleppt und 
schon der nachfolgende Zug ist wiederum im Schnee stecken ge- 
blieben. Reval ist es nicht besser ergangen. Postsendungen 
von Berlin dorthin sind volle 13 Tage unterwegs gewesen. 
Ebenso ist die Störung im Laufe der Personenzüge auf der 
Strecke St. Petersburg-Wirballen usw. arg gewesen. Personen- 
züge, die sich mühsam bis zu einzelnen großen Stationen durch- 
searbeitet hatten, entgingen dann hier nicht mehr ihrem Schick- 
sal. Sie.mußten zunächst liegen bleiben, schneiten dann ein und 
so wurde allmählich der Verkehr ganz ins Stocken gebracht. 
Wie außerordentlich schwer ‘die Schneestürme gewesen sind, 
davon erzählt die ‚St. Petersburger Zeitung“. Nach diesen Be- 
richten sind w ährend der Schneestürme, die gegen Mitte dieses 
Monats herrschten, auf der Nikolai- Bahn eine Reihe von Un- 
fällen vorgekommen. So wurden auf der 64. Werst der Strecke 
2 Soldaten des Leib-Garde-Jägerregiments, die den Wachtdienst 
an der Eisenbahn innehatten, von einem Zuge überfahren. Auf 
der 57. Werst zermalmte der Ssewastopol-Zug einen auf Wache 
an der Strecke stehenden Grenadier des 5. Kiewschen Grenadier- 
regiments’und auf der 492. Werst überfuhr ein Zug einen Grena- 
dier des 6. Grenadierregiments. Wie die „Wetsch. Wr.“ zu den 
Fällen berichtet, hatten die verunglückten Soldaten infolge des 
starken Schneetreibens und. des Heulens des Sturmes das Nahen 
der Züge nicht bemerkt. Das Schneetreiben ist so gewaltig ge- 
wesen, daß es in einzelnen Fällen nicht einmal geglückt ist, die 
Verunglückten am Unfalltage aufzufinden. Der Schnee hatte 
sogleich jede Spur verweht. Ähnliche Botschaften kommen aus 
dem Süden des Reiches. ım, 


Fremde Erdteile. 


— Die russischen Schwierigkeiten im persischen Postverkehr. 
Die russische Regierung hat bekanntlich eine Verordnung erlassen, 
wonach vom 1. Februar an der internationale Postverkehr mit Per- 
sien,. soweit er sich über Rußland vollzieht, gesperrt werden soll. 
Von deutscher Seite sind gegen diese Anordnung der russischen 
Regierung ernste Vorstellungen erhoben worden. Auch Österreich 
ist an dem Postpaketverkehr über Rußland nach Persien stark’ be- 
teiligt. In den Kreisen der österreichischen Ausfuhrindustriellen 
wird angenommen, daß Waren im Werte von jährlich etwa drei 
Millionen Kronen auf diesem Wege nach Persien ausgeführt 
werden, 
werden würde. da dann nur mehr der äußerst langwierige Kara- 
wanenweg über Trapezunt oder Buschir in Betracht käme. In 
früheren Jahrzehnten war der Durchgangsverkehr für europäische 
Waren über Rußland vollständig gesperrt. Vor etwa zehn Jahren 
hatte die belgische Regierung bei der russischen die Zulassung 
von Postpaketen im Höchstgewichte von 5 kg zum Durchgangs- 
verkehr nach Persien durchgesetzt. Dieser Verkehr ist mit 
Weitläufigkeiten verbunden, da für jedes Paket eine eigene Zoll- 
deklaration ausgestellt werden muß; er hat sich aber gleich- 
wohl in den letzten Jahren stark ausgedehnt. 


— Die Betriebsergebnisse der Usambarabahn im Rechnungs- 
jahre 1912. Die.am 7. Februar 1912 bis Neumoschi dem Betriebe 
übergebene Bahn erscheint in diesem Jahre zum erstenmal mit 
ihrer vollen Betriebslänge in der Statistik. Da die Baufrachten 
gegen das Vorjahr naturgemäß noch weiter zurückgegangen sind 
(im Erträgnis um rd. 161 000 Rupien), so ist trotz der Mehrein- 
nahme aus dem Personenverkehr von rd. 56 700 Rupien und einer 
erfreulichen Steigerung der Erträgnisse im Tierverkehr die Ge- 
samteinnahme gegen das Vorjahr nur um rd. 16000 Rupien 
— 18 % gestiegen. Läßt man den Baugutverkehr unberück- 
sichtigt, so erhält man die immerhin recht befriedigende Steige- 
rung im Ertrage des Güterverkehrs gegen das Vorjahr um rund 
97000 Rupien — 23 %. Die Betriebsausgaben sind infolge der 
Ausdehnung des Betriebes um 31,3 %, somit gegen das Vorjahr 
um rd..90 000 Rupien — 15, 2% gestiegen. Der Betriebsüberschuß 
zeigt daher einen Rückgang um 8240 M = 25 % gegen das 
Vorjahr, und die. Beau? ist von 66,9 auf 75, ‚7 gestiegen. 


Riga ist 


und es ist zweifellos, daß die Ausfuhr eingeschränkt: 
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Dabei 
30000 A in den Betriebsausgaben. noch ‚nicht enthalten. 


ist. RR Pinitonfschädignngii des- Betziöhsphchters Di 
ie: 


‚ nachstehende Tabelle gibt die Ziffern im einzelnen wieder... 


en ‚1912 
1911. 1912. gegen 1911 
L ah rel 
Betriebslänge. . . . . km 268 352 .- * + 31,3 > 
. Einnahmen (in Rupien rn 
zu 1,33 M#) aus: fadı 
‚ Personenverkehr. .. ... . : 246 672 303442. + 233,0 
Güterverkehr ?). .... . 605 634 540 916. |: .— ‚10,7.: 
Klietvorkehr.. su 020, Im 708 10305.) + 457. 
: sonstigen Quellen ‚27.276. .| 48 366 |. -...— 
'Gesamteinnahme . .. - . 886 680 908029 | + 18 
: Betriebsausgabe . .. . . 593 291 683319 + 15,2 
Betriebsüberschuß 293 389 219710 7 — 350° 
Betriebsziffer..... . © 0, 2206,99 75,67 | Sa 
ı Beförderte Personen . ... 288.089 259265... —.-10,0 
Personenkilometer . . . 12561150 | 18598252 | +. 8,25 , 
:Beförderte Tonnen... . 38 268 33141) -— 13,4. 
Tonnenkilometer.. . .. . ' 3 945 503 3216532 |. —. 18,45 
‚ BefördertesGroßvieh Stück 1518 1676-101 rn... 
= Kleinvieh „ 6 102 4854 Farin 
*) Davon Baugut 182000 bezw. 2100 # = — 87,5% 


Die Zahl der beförderten Personen ist um 10 2% zurück- 
gegangen, aber die gefahrenen Personenkilometer und die durch- 


. schnittliche Fahrtlänge sind um 8,25 und 20,3 % gestiegen. Die 


gefahrenen Gütertonnen und Tonnenkilometer : zeigen wegen der 
erwähnten Abnahme der Baufrachten.einen Rückgang gegen das. 
Vorjahr um 13,4 bzw. 18,45 %. Die Zugkilometer sind zwar im 
ganzen 3,5. % gestiegen, aber, auf das Kilometer Betriebsstrecke 

zurückgeführt, von 1000 auf 788, das ist um 21,2 % einge-. 
‚schränkt. Die Leistungen auf das Zugkilometer an. beförderten 

Personen sind von 46,9 auf 49,2 gegen das Vorjahr gesteigert, 

dagegen im Güterverkehr von 14,7 auf 11,6 t zurückgegangen. 

Die Züge zeigen demnach noch eine recht geringe Auslastung 
durch Güter. Von den beförderten Gütern sind: 12786 -t zur 

Küste gegangen. Die Reisenden und die Einnahme an Fahrgeld 
verteilen sich auf die drei Wagenklassen wie folgt: 


| Reisende Einnahme in Rupien i 
1911 | 1912 1911 1912 
I. Klasse .... 11462 | 9041 48 308 61 620 
II. 2a 10 739 | 9 677 20 976 30 232 
II. „ 265 888 210547 - 161 236 181 584 


‘.. An Fahrzeugen waren vorhanden 18 (13) Lokomotiven, eine 
Dräsine, 25 (19) Personenwagen, 6 vereinigte Post- und Gepäck- 
wagen, 91 gedeckte, 108 offene Güterwagen, 3 Wagenkräne und 
27 Kleinwagen. Im Dienste der Betriebsverwaltung standen 46 
(53) weiße Beamte und 877 (732). farbige Arbeiter. i 


— Vom Eisenbahnräuber zum Gouverneurskandidaten. _ Im 
Staate Oklahoma, Vereinigte Staaten von Amerika, werden 
‘demnächst die Wahlen für den Gouverneursposten abgehalten. 
Nach Mitteilung der „B. B.-Ztg.“ ist die demokrätische Partei, 
‘die dort die Mehrheit in Händen hat, sich“ bis jetzt noch 
‚nicht über ihren Kandidaten schlüssig geworden, aber die meisten 
Aussichten hat ein gewisser A Jennings, der im Jahre‘ 
‚1897 als Eisenbahnräuber zu fünf Jahren Zuchthaus verurteilt 
‘worden war. Später, nachdem er Reue über seine Taten gezeigt 
"hatte, wurde er vom Präsidenten Mc Kinley begnadigt, und 
‚Präsident Roosevelt setzte ihn wieder voll in die Bürgerrechte 
‚ein. Jennings kam zu der Überzeugung, daß die Rechtslaufbahn 
'entschieden sicherer sei als die Bahnräuberei. Mit großer: 
‘Energie und nach harten Kämpfen behauptete er. schließlich 
iwieder seinen Platz in der Gesellschaft. Jennings will die de- 
'mokratische Partei von „allen Schmarotzern reinigen, mit denen, 
‘wie er sagt, ein auf seinen guten Ruf haltender früherer Sträf- 
ling nichts zu tun haben möchte“. In den Wahlen des Jahres: 
1912 hätte man ihn beinahe mit dem Amt eines öffentlichen An- 
'klägers ‘betraut. Seine ‘jetzigen Aussichten, Gouverneur des 
‚Staates zu werden, sofern er die Nennung seiner Partei erhält. 
‘werden als äußerst günstige .bezeichnet. 


Bücherschau. 


. — Ägypten und der Sudan. Handbuch für Reisende von Karl 
Baedeker mit 43 Karten und Plänen, 62 Grundrissen und 55 Ab- - 
bildungen. Verlag von Baedeker, Leipzig, 1913. - Preis 15 M. 
ı Das vorliegende Reisehandbuch, das erstmalig -nach Aufzeich- 
nungen des im Jahre 1898 verstorbenen (Georg Ebers bearbeitet 
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LIV. Jahrgang 
24, Januar 1914 i sag 


- 


wurde, ist jetzt in 7. Auflage, zum viertenmal neu bearbeitet 
von Professor Dr. Georg Steindorff in Leipzig, einem genauen 


Kenner des Landes, bereits zu Beginn des verflossenen Jahres. 


erschienen. Da die Monate Januar bis März erfahrungsgemäß 
die beliebteste Zeit für Reisen nach diesem ältesten Kulturlande 
der Welt bilden, soll hier mit wenigen Worten auf die Vorzüge 
des wieder für mehrere Jahre bestimmten inhaltreichen Buches 
hingewiesen werden. Ägypten übt eine um so stärkere An- 
. ziehungskraft aus, als sich zu dem geschichtlichen Interesse auch 
. die natürlichen Reize gesellen, die der Orient in so reicher Fülle 
bietet, zu denen hier das herrliche Klima, die reiche Vegetation 
neben der Öde der Wüste und nicht zuletzt das bunte Gemisch 
fremdartiger Bewohner zu rechnen sind. Daher mehrt sich auch 
die Schar derer, die die Tiefebene des Nils aufsuchen, von Jahr 
zu Jahr. Ägypten ist bei den heutigen Verkehrsverhältnissen 
selbst für weniger geübte Reisende ebenso leicht und bequem zu 
besuchen wie manche Teile Mitteleuropas. Die Vermittlung der 
Reisebureaus und die Dienste der- gewerbsmäßigen Fremden- 
führer (Dragomane), durch die sich die Reisekosten erheblich 
erhöhen, sind für einigermaßen selbständige Touristen wohl ent- 
behrlich, zumal dann, wenn diese sich vor Reisebeginn mit dem 
wertvollen Inhalt dieses von. Professor Steindorff unter Bei- 
stand namhafter Mitarbeiter, wie Professor Lyons, Professor Dr. 
Becker u. a., bearbeiteten Reisehandbuches vertraut machen. 

Durch Beschränkung auf das Wesentliche und geeignete Zu- 
sammenfassung ist es dem Verfasser trefflich gelungen, in 
diesem Buche sowohl dem Touristen einen zuverlässigen Reise- 
begleiter als auch dem gelehrten Forschungsreisenden ein prak- 
tisches Handbuch der altägyptischen Landeskunde zu liefern. 
- Besonders hat er sich bemüht, bei der Beschreibung der zahl- 
losen Denkmalstätten aus‘ “der Fülle von Sehenswürdigkeiten 
nur das Bedeutsamste hervorzuheben, unter der Voraussetzung, 
daß der Besucher vorher die Angaben über die Entstehung, Ge- 
schichte und Bedeutung eines Tempels, Grabes und dergleichen 
nachgelesen hat und deshalb an Ort und Stelle nur der in 
größerer Schrift gedruckten allgemeinen Beschreibung zu folgen 
hat und sich nur zwecks genauerer Besichtigung bei längerem 
Aufenthalt mit dem klein gedruckten Texte befassen wird. Die 
Karten und Pläne sind unter sachkundigem Beirat sorgfältig 
‚berichtigt worden, neu hinzugekommen ist u. a. ein Plan der 
inneren Stadt von Alexandria, eine Karte der Nilländer von 
Kairo bis Assuan, eine Karte des Sudan und Abbildungen der in 
Ägypten im Umlauf befindlichen Münzen, einige Pläne wurden 
gänzlich erneuert. 


Dem eigentlichen Reisehandbuch, das auf 438 Seiten 
Text nach Erörterung zahlreicher Reisemöglichkeiten nach 
den verschiedenen Einbruchspunkten Ägyptens hervorragende 
Örtlichkeiten in Unter- und Oberägypten, in Unter- und Öber- 
nubien und im Sudan beschreibt, ist ein ziemlich umfangreicher 
Abschnitt vorangestellt, der nächst den ausschließlich. prak- 
tischen Zwecken dienenden Vorbemerkungen über den Entwurf 
eines Reiseplans usw., sowie über Münz-, Paß- und Zollverhält- 
nisse, Verkehrsmittel und andere Eigentümlichkeiten des Landes 
die Kenntnis des ägyptischen Landes und Volkes in einzelnen 
‘von berufener Feder stammenden Abhandlungen vermittelt. In 
diesem wissenschaftlichen Teil des Buches berichtet Professor 
Lyons über Umfang und Einteilung des ägyptischen Reichs, über 
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den Nil und die alljährliche Üherschwemmung des Landes durch 
ihn, sowie über die Geologie, Ackerbau und Vegetation und die 
klimatischen Verhältnisse Ägyptens. Von Professor Dr. Georg 
Schweinfurth rühren die interessanten Angaben über Herkunft 
und heutigen Stand der buntgemischten Bevölkerung des Landes 
her und von Professor Dr. (. H. Becker eine lesenswerte Ab- 
handlung über den Islam, die Sitten und Gebräuche der Moham- 
medaner. Dem Verfasser des Buches, Professor Dr. G. Stein- 
dorff, sind äußerst fesselnd geschriebene Abhandlungen über die 
ägyptische Geschichte, von den ältesten Zeiten vor 3400 v. Chr. 
bis ‚zur neueren und neuesten Geschichtszeit, über die Hiero- 
glyphenschrift, über die altägyptische Religion und über ägyp- 
tische Kunstgeschichte zu danken. Daneben wären noch zwei 
Abhandlungen hervorzuheben, in: deren einer der Verfasser 
Franz-Pascha die Bauwerke der Araber in Ägypten behandelt, 
während sich in der anderen Dr. ©. Prüfer über den arabischen 
Dialekt von Ägypten verbreitet. Aus der reichhaltigen Literatur 
über Ägypten ist eine Reihe von Werken angeführt, an einigen 
Stellen wird im Text auf die besondere Literatur hingewiesen. 

Die neue Auflage enthält auch genaue Angaben über die 
Verkehrswege im Sudan, aus denen wir hier das Wichtigste 
mitteilen, weil es von allgemeinem Interesse ist, Von Kairo 
aus führt bekanntlich die Kisenbahn südlich zunächst nur bis 
Schellal bei Assuan. Von hier bis Wadi Halfa ist eine Eisen- 
bahnlücke, die durch den Dampferverkehr auf dem Nil aus- 
sefüllt. wird, Dann führt die kisenbahn wieder bis Chartum. 
das man auch von Port Sudan (80 km nördlich von Suakin) am 
Roten Meer aus mit einer von dort nach Atbara-Junction (nicht 
Berber, das 39 km nördlich liegt) führenden Eisenbahn er- 
reichen kann. Von Wadi Halfa bis Chartum sind es auf der 
Eisenbahn bis zu. der vorgenannten Station Atbara Junction 
620, bis Chartum 926 km. Hier ist aber die Eisenbahn noch 
lange ‘nicht zu Ende; sie führt in südlicher Richtung über 
Sennar »noch 381 km weiter bis Kosti am Weißen Nil. Von 
dort aus geht eine Eisenbahn (14% Stunden Fahrt) westlich 
nach El:Obeid, der Hauptstadt des Kordofan. Wer aber nach 
Süden bis zur Uganda-Provinz vordringen will, kann von 
Kosti aus noch 1364 km weiter südlich mit regelmäßig ver- 
kehrenden Dampfern über Ladö nach Gondökoro-Rejaf am 
Albert-Nil gelangen. Diese Fahrt dauert zu Berg immerhin 
16 Tage, man berührt u. a. Faschoda. Gondökoro ist die 
nördlichste Station des englischen Uganda-Schutzgebietes. Aber 
auch hier läßt uns Bädeker noch nicht im Stich. Wer über 
den Viktoria-See die Ugandabahn erreichen will, kann von 
Gondökoro aus mit kleinem Dampfer den noch etwa 400 km 
weiter südlich liegenden Albert-Nyanza erreichen. Von da 
nach Entebbe am Viktoria-Nyanza sind es noch rd. 450 km 
Landweg, die zum Teil auf Kraftwagen zurückgelegt werden 
können. 

Für den praktischen Gebrauch ist das empfehlenswerte Reise- 
handbuch in drei Abteilungen so geheftet, daß sich jede der drei 
Abteilungen, ohne zu zerfallen, loslösen läßt, wenn man zwischen 
den betreffenden Seiten das Buch scharf aufbricht und die sicht- 
bar werdende Rückengäze zerschneidet. Äußerst angenehm be- 
rührt das gänzliche Fehlen von Anzeigen der Gastwirte und 
gt vom Fremdenverkehr lebenden Geschäftsleute in dem 

uche. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


"Mitbenutzung der Streeken Schwechat-Fischamend und Petronell- 
Hainburg und Eröffnung der Station Fischamend:Reichsstraße. 


K. k. Österreichische Staatsbahnen. Mit dem 
Tage der Eröffnung des Betriebes auf der elektrischen Lokalbahn 
Wien-Landesgrenze nächst Hainburg (Wien-Preßburg) werden 
die Teilstrecken der k. k.- österr. Staatsbahnen, und zwar 

Ben 06/7: bis -» Km. -104- der: Linie Schwechat- 
Mannersdorf und Km. 13455 bis 2165 der Linie 
BruckaJ/L.-Hainburg von der genannten Lokalbahn mitbe- 
nutzt werden. Gleichzeitig wird auch die an der erstgenannten 
Strecke neuerrichtete Station Fischamend- 
Reichsstraße dem Betrieb übergeben werden. Sie wird 


für den Personen- und Gepäckdienst sowie für den Güterüber- 
gangsdienst von den k. k.. Staatsbahnlinien auf die genannte 
Lokalbahn oder umgekehrt eingerichtet. Die Auf- und Abgabe 
von Eil- und Frachtgutsendungen daselbst ist ausgeschlossen. 


“* 
Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. IV 3 vom 17. Januar d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend das Übereinkommen zum Betriebsreglement. 
(Antrag der. k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft auf Änderung des 
Art. 13 und der Anlage 1 des: herein komm Ta zum VBR.) — 
abgesandt am 21. Januar d. J..—-: 


Amtliche a en 


3 . Gü iterverkehr. 


- Belglach.üdwestdeutsche Gütertarif. 
a) Am 1. Februar 1914 tritt der: Nach- 

trag III zum Tarifheft 1 (Besondere Be- 

stimmungen für den Güterverkehr) in 


gen 


Kraft. Er enthält hauptsächlich Ände- 
rungen und: Ergänzungen des -Verzeich- 
nisses der tarifierten oder gleichgestell- 
ten belgischen Stationen‘sowie Änderun- 
in den  Abfertigungsbefugnissen 
deutscher und belgischer Stationen. . 


weit hiermit Frachterhöhungen verbun- 
den sind, gelten sie erst vom 1. Mai 1914 
ab. Der Nachtrag ist - bei ‘der Druck- 
sachen-Verwaltung unseres Rechnungs- 
bureaus zum Preise von 0,10 M zu be- 


So- -ziehen. 


Zeitung des Vereins - 


SCHERER 
sb) Atlas Anlaß “der Einführung eines 
neuen Gütertarifhefts 2 (Beksian Bas 
treten .mit Geltung vom 1. Februar 1914, 
und für die Frachterhöhungen mit: Gel- 
tung vom 1. Mai 1914,.in den Tarifheften 
3a und 3b (Reichsbahn- Belgien) bei.den 

- von-Basel iibernommenen und auf elsässi- 
sche: Stationen vorgetragenen 
sätzen Änderungen ein. 

Näheres enthält unser Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger. 

Straßburg, 20. Januar 1914. Es (190) 

Kaiserliche Generaldirektion 5 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Verkehr 
reichischen 


und ungarischen Stationen. 
Tarifheft 1, vom 1. 1. 


Mit Gültigkeit vom 10. Februar 1914 


werden :die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 190 für Baumwolle im. Verkehr mit 


mehreren Stationen in Vorarlberg . er- 
mäßist. 
Nähere Auskunft erteilt unser .Ver- 
kehrsbureau. 
Altona, den 20. Januar 1914.. (178) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. : 


“ Norddeutsceh-Ungarischer- Verkehr. : 
Tarifheft 1 vom 1. April 1913. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
wird die Station Rummelsburg b. Berlin 
unter Einrechnung deutscher regelrechter 
Anteile in den‘ Ausnahmetarif 39: für 
Holzkohle aufgenommen. . Näheres ent- 
hält der Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
Preußisch-Hessischen Staatsbahnen. 

Breslau, den 20. Januar 1914. (ale) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutsehland. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
wird die Station Appenweier der Ba- 
dischen Staatseisenbahnen in den Aus- 
nahmetarif S5 für Eisen und Stahl usw. 
nach den Seehäfen einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertigungen Auskunft. 

Hannover, den 17. Januar 1914. (181) 

Königliche Eisenbahndirektion. : 


Belgisch-südwestdeutsches Gütertarifheft 
7a (Belgische Häfen-Württemberg). 
Mit Geltung vom 1. Februar 1914 wer- 

den im Ausnahmetarif 8 für rohe. Baum- 

wolle folgende Frachtsätze nachgetr Bgen: 


| Frachtsätze in 1000 ke’ 
in Franken ' 


ar 


Von und ars Zar BED 
“nach | l | "Ter- 
[Ansere |Teuvalt| aduzen 
| | transit 
Unter- | 
lenningen 31,25 | : 31,38 32,40 - 
Straßburg, den 19. Januar 1914. . (182) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. .. 


Niederländisch-deutscher Verbandsgüter- 
tarif. 


Am 1. Februar 1914 tritt, zum Tarik- 


teil 1, Abteilung A,'vom- 15. Juni 1910, 
der 11. -Nachträs -in Kraft. 


6, 12 und 24 des Internationalen Über- 


‚Fr racht-; i 


Deutscher; Seehäfen mit öster-: 


"Er. enthält 
hauptsächlich die am 1. Mai 1913:in Kraft | 
"Setretenen Änderungen und Ergänzungen | 
der Zusatzbestimmungen: zu’den Artikeln | 


ag 


« 


Re 


eo 


‚heft. 3a 


die. Station Weiler .(Unterels.) 
- Ausnahmetarif ‚8! (für zohe. Baumwolle 


‚die 
“(Westf.) in die Gruppe Bünde. (Westf.) ° 


. mervörde und Oelde des Bezirks 


zu ersehen, 


«» als geschäftsführende Verwaltung. 


ee 


„verkehr. Preis.8i 8 .: 
:Cölm;: den. 18. Januar. 1914. (180) 
Königliche Kisenbahndire ektioır 
Beksisch-aildiy each "Güter tarif- 


(Belgisehe Häfen-Reiehsbahn). 
Mit Geltung: vom 1; Februar 1914 wird 
in. den 


usw.) mit. den ‚dort für‘ Bennweier vor- 
gesehenen Frachtsätzen, aufgenommen. 
Straßburg, 20. Januar 1914. (191) 
-Kaiserliche Generaldirektion 


: der Eisenbahnen in: Elsaß-Lothringen. 


Deutscher Ost-Afrika-Verkehr über 
Hamburg. 
Am..1.  Mts. werden die Stationen 
Oelde des ir ektionsbezirks Hannover in 
Gruppe Bielefeld und Lengerich 


einbezogen. 
Altona, den 20. Januar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsyerwaltungen. 


(194) 


“ Deutscher Levante-Verkehr über a) Ham- 


burg/b) Bremen seewärts (nach Hafen- 
plätzen der Levante), 

Am 1. K. Mts. werden die Stationen 
Friedrichsroda des Bezirks Erfurt, Bre- 
Han- 
nover und Kusel der Bayerischen Staats- 
bahnen (pfälzisches Netz) in den Ver- 
band einbezogen. | 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 

Altona, den 20. Januar 1914. (195) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Bayerisch-Sächsischer Tierverkehr. 
Am. 1. Februar 1914 treten direkte 


-Frachtsätze zwischen Velden (Vils) und 
. Stationen 


der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen in Kraft, die anzuwenden sind, 
wenn die Beförderung über München 
Süd-München-Laim beantragt wird. Nä- 
heres ist aus unserem Verkehrsanzeiger 
auch gibt unser Verkehrs- 
bureau, hier, 
kunft. 
Dresden, am 22. Januar 1914. (196) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Sächsiseher Güterverkehr, : 


Heft 2. 
-- Am 1: Februar 1914 treten folgende 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 5a für 


"Steine in Kraft: Zwischen Riesa -Elbkai 


‘und Neustadt -(Waldnaab). 64 43, Selb- 

Plösberg 52 
Dresden, am 22, Januar 1914. (197) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 


Sächsisch-Österreiehischer. ‚Verkehr, 
Tarifheft 2, vom 1.- Dezember 1911. 


Vom 10. Februar 1914 an gelten ‘die 


Frachtsätze in Markwährung des Aus- 
nahmetarifs 71 (Kalk, Zement usw.) von 
den Stationen Bilin Teplitzerbahnhof, 
Bilin Staatsbahnhof, Dux, Dux-Liptitz, 
Kosten, Leitmeritz 
Leitmeritz Nordwestbahnhof, Lobositz 
Teplitzerbahähof,; . Loböositz Staatsbahn- 
hof, Schwaz- -Kuttowitz, Settenz; 'Feplitz- 
Schönau, Teplitz Schloßgarten, " Ullers- 
dorf und W opparn für .gebranänten 
Kalk bei Frachtzahlung für,mindestens 
10:000..ke' für einen!-Wäagen: (ohne Zu- 


Wiener Straße 4II, Aus- 


3, Seußen 57 3 für.100 kg. 


Teplitzerbahnhof, } 


‚einkantmens über ders Ben bahafrachte 
- Frachtbrief. 


|. nahmetarif 


. Verwaltungen bereits 


grundelegung. ‚des Todegerichtei ‚und 
Fir die übrigen in den Aus- 
71 .eingereihten . Artikel 
bleibt die Gew ichtsbedingung „LE Ne 
‚stehen. 
. Dresden, am 21. Januar 1914. (198) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs.. Staatseisenb., 
als geschäftsführende ‚Verwaltungs 


Mitteldeutschsudw estdeutscher Gala 

verkehr. 

Vom 15.. Februar. 1914 äb wird I 
zwischen den beteiligten norddeutschen 
bestehende Aus- 
nahmetarif 23 für frisches Obst auch im 
Verkehr dieser Bahnen mit den pfälzi- 
schen Stationen Ludwigshafen (Rhein), 
Saargemünd und Scheidt eingeführt. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Abfertigungsstellen. - 

Erfurt, den 19. Januar 1914. 17) 

Königliche Eisenbahndirektion. _ 


Beleischeudwestdeuischer Güterverkehr. 

Am 1. Februar 1914 wird ein neues 
Tarifheft 2, enthaltend besondere Be- 
stimmungen und Frachtsätze für den Ver- 
kehr zwischen belgischen Stationen — 
einschließlich der belgischen Seehäfen 
und Terneuzen — einerseits und Basel 
S. B. B. und Basel St. Johann (Reichs- 
eisenbahnen 
Schweizerische Bundesbahnen) und Basel 
Bad. Stb. (Badische Staatsbahnen) ander- 
seits eingeführt. 


oz 


un Eisenbalinverwaltungen, 


in Elsaß-Lothringen und 


Die Neuausgabe ersetzt die bicherieku » 


belzisch-südwestdeutschen Tarifhefte 2a 
(Belgische Häfen-Basel) und 2b (Inneres 


Belgien-Basel) vom 1. Bepsetuber 19013 


nebst Nachträgen. 

Die neuen Frachtsätze weisen teils Er- 
höhungen, teils Ermäßigungen auf. 
Frachterhöhungen treten.erst am 1. Mai 
1914 in Kraft. . 

Für „Delle transit“ sowie für „Basel 
transit (W estschweiz“ und „Delle transit 
Westschweiz“ 
besonderen Frachtsätze enthalten. Dafür 
erscheint zum 1. Februar 1914 ein direk- 
ter Gütertarif Belgien-West- und Mittel- 
schweiz. 


sind im neuen Tarif keine 


Nähere Auskunft erteilen unser Ver- 


kehramt in Basel und unser Verkehrs- 
bureau in Straßburg. - 
Straßburg, 19. Januär 1914. _ (189) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-französischer Verband (Verkehr 
mit und über Elsaß-Lothringen) Teil IB, 


Tarifvorschriften und Güterklassifikation 


vom 1. Juli 1911. 
Am 1. Februar 


1914 tritt der Nach- 


trag III in Kraft. Er kann von unserer 


Drucksachenver waltung ‚unentgeltlich be- 
zogen werden. 
Straßburg, 21. Januar 1914. (188) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion " 


der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Be. 


Südw estdentsch-Schweizerischer ‘Güter- 
‚verkehr. 
Am 1. Februar 1914 treten in Kraft: 


Nachtrag XIV zum Tarifheft 2 (Preis 


20 3), Nachtrag Ye, zum Heft 5 (Preis 
15 38) und Nachtrag I (neue Folge) zum 
Heft 11 (Preis 120 MA). 
enthalten zehlreiche: Änderungen und Er- 


gänzungen. Durch den neuen Nachtrag I: 


zum Tarifheft 11. werden. -die bisherigen 
Nachträge 'I—VII ersetzt. Die--Fracht- 


Die Nachträge 


sätze.des Tarifhefts-Ikfür Freiburg-Süd 


und Rarthaus werden mit 1. Mai-1914 


rn 


- (Filder), 


LVI. = 5 Hr MOUSE 
wi Jantar 191 . kranke 


anf gehoben. 


Jahrga 


treten‘ mit. Wirköne: 


ein, : worüber unser ° Verkehrsbureau 
näheren Aufschluß gibt. "Die Nachträge 
können von den beteiligten Verwaltungen 
bezogen werden. 
- ee 20. Januar 1914, 
Generaldirektion 
der Ban Staatseisenbahnen. 


vis 


Tv. 
kehr nach der Großherzoglich Mecklen- 
burgischen Friedrich - Franz - Eisenbahn 
und deutschen Privatbahnen, Ausnahme- 
tarif, giltig vom 1. März 1914. 

Tv. 1100.  Oberschlesischer Staats- und 
Privatbahn- Kohlenverkehr, Heft 3, giltig 
vom 1. März 1914. 

Der Kopf des Titelblattes des vom 
1. März 1914 giltigen 'Ausnahmetarifs 6 
„Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
der ‚Großherzoglich ' Mecklenburgischen 
Friedrich - Franz - Eisenbahn und deut- 
schen Privatbahnen‘“ ist abzuändern in: 
„Oberschlesischer Staats: und  Privat- 
bahn-Kohlenverkehr, Heft 3.* 


Am Fuße des Titelblattes ist die Be- | 


zeichnung: „Tarifverzeichnis 1106“ - in 
„Tarifverzeichnis 1100, : Heft 3°. ab- 
zuändern. Lösen 


Kattowitz, den 19. Januar 1914. (173) 
‘ Königliche Eisenbahndirektion, - : 


namens der beteiligten ‚Verwaltungen. 


Bayerisch-Wür ttembergischer Güter- . 


verkehr. 
>85 1. Februar 1914 werden im Aus- 
nahmetarif 5c . (Wegebaustoffe) für 


Passau Hbf. nach und von Möhringen 
Münsingen und ° Vaihingen 


(Filder) Ausnahmefrachtsätze  einge- 


führt. Näheren Aufschluß geben die be- 


teiligten Abfertigungsstellen. 


München, 20. Januar 1914. (175) 


'Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Eisaß-lothringisch-luxemburgisch- 
bayerischer Güterverkehr. 


1. Ab 1. Februar 1914 wird die Station :| 


Heufeld in den Ausnahmetarif 12€ 
für Abfallschwefelsäure einbezogen. 


2. Ab 1. Februar 1914 wird‘ die Station | 


Maizieres in die Schnittafel A des 


Ausnahmetarifs 9 für Eisen usw. auf- 


genommen. 


3. Ab 1. Februar 1914 w iv die baye- 


rische Station Lamplmühle  :(St. 
250 kg) mit den um 6 km erhöhten 
Entfernungen der Station : Neustadt 
(Waldnaab) in den Tarif einbezogen. 
_ Näheren Aufschluß geben die beteilig- 
ten. Abfertigungsstellen. 
München, 20. Januar 1914. >. (174) 
Tarifamt der K. bayer. St.-E. B.K.ÜRh. 


© Elsass-Iothringisch-Iuxemburgisch- 
pfälzischer Güterverkehr. 
Am 1. Februar 1914 wird die. pfälzische 


"Station Barbelroth als Versandstation in 


den Ausnahmetarif 5d (Sandtarif)- auf- 
genommen. 
kehrsanzeiger. 

Straßburg, den 17. en 1914.- --<+70) 
=: Kaiserliche Generaldirektion- el 
. der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Edentscher Auteryerikr ie Gallien 
und -der. Bukowina. Eisenbahngütertarif, 
Teil II, Heft 2, vom 1.. Oktober 1912. : 

Einführung ‚men er Fracht- 
i alzer 
Mit Gültiekeit vom 3.- Feßkiäf 1914 


_ treten im Rahmen der Ausnahmetarife——- 
30 A, B, GC, E, F und L von Jelesnia;,-- 


Kozy. Rayeza, Tymbark und‘ Wegierska‘ 


Görka nach Rothenbach (Schlesien) di- 


Le nn nl ann ar er een 


vom. SEN April ER | 
1.Maid. J.auchFrachterhöhung'en ' 


(187) ; 


1106. - Oberschlesischer Kohlenver- | 


"Mittelmeerbahnen 


: Näheres im Tarif ara Ver- 


= Me 
- am uam ne mn nn 7 nn = — na bee Rt ein nu; SL de mern 6 WEIIEEST 
rekte Fi achtsätze für 100: kein Pfennig 
im- Kraft... 
Auskunft erteilen. die bet jeiligten Ver- 


' waltungen, 


Wien,’ am 17. Januar 1914." 
"RK. österr. SO den 


SICHT) 


namens ‚der beteiligten Verwaltungen. 


‚Österreichisch-ungar sch südfranzösischer 


- Eisenbahnverband. 
Einhaltung der billigsten Ge- 
S samtfrachten im Verkehre mit 
Stationen. der - Paris-Lyon- 
über Bre- 
gsenZz, Buchs ‘(St @allen): Lin- 

dau und Romanshorn. - 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
bis auf Widerruf, längstens bis 1. Fe- 
bruar 1915, wer den für Güter transpor te 
zwischen 'Österreich- Ungarn einerseits 
und Stationen’ der Par is-Lyon-Mittelmeer- 
bahnen und weiter anderseits die unter 
Benützung des deutsch-südfranzösischen 
Gütertäarifes allfällig ‘sich ergebenden 
billigeren Ges amtfrachten auf'dem Rück- 
vergütungswege auch über‘ Bregenz, 

3uchs. ( St. Gallen), Lindäu, und Ro- 


“manshorn eingehalten, und zwar: 


‘a) Für Sendungen von und nach den 


‚Stationen Friedburg-Lengau, Wolfshütte, 
'Wels-Linz-Gaisbach- "Wartberg 


(ein- 
schließlich Wels-Grünau), Gmünd, Neu- 
haus, Pilgram, Habern, Chrast und den 
nördlich und westlich hiervon sowie den 
nördlich von Policka-Zwittau und 
Tischnowitz - Brünn - Brankowitz-Bisenz- 
Pisek-Hullein-Oderber g-Trzebinia ge- 
legenen Stationen (die Stationen dieser 
Linie und der Strecken Brünn-Rohrbach, 
Hullein-Holleschau, Mährisch-Weiß- 
kirchen-Özernotin, Zauchtel-Neutitschein, 
Petrowitz i. Österr, Schlesien und Kar- 
win (ausg.) und Stauding-Nesselsdorf in- 
begriffen) bei der Transportleitung über 
bezw. Reexpedition in L ind au oder 
Romanshorn, 

b) für Sendungen von und nach allen 
übrigen österreichischen und ungarischen 
Stationen bei Transportleitung über, 
bezw. Reexpedition in Bregenz, 
Buchs (St.Gallen) oder Romans 
horn. 

Auf Sendungen in Stationsverbindun- 
sen mit kürzestem Wege über Elsaß- 
Lothringen finden. die Bestimmungen 
dieser Kundmachung. keine Anwendung. 

Die Rückvergütungen werden von den 
beteiligten außerfranzösischen Verwal- 
tungen gegen Vorlage der bezüslichen 
Frachtbelege geleistet. : ’ 

Wien, 19. Januar 1914. (183) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


Elbe-Moldau-Umschlagsverkehr mit 
Österreich. 
Einführung ermäßigter 
re für Talk usw. 
on.Weiz 

Mit Gültiekeit vom 10. "Febr uar 
bis auf Widerruf, bezw. bis zur Durch- 
führung im Tar ifwege, längstens bis 


't: Februar 1915, gelangen ‘an Stelle der 
‘im Tarif, Teil Tb auf Seite 249 für Talk 
des Ausnahmietarifs 69 von Weiz | 


usw. 
enthaltenen Fr Pa Folgende zur Ein- 
führung: | 


n "Pfennig 
. Von, Weiz nat h tür 100 ke 
Laube, Fet&chen/Bodenbach: FIRaDEN 
Ldespl. und Hafen Rosawitz : 148 
Aussig Ldgspl.und a ge 
mschlag . ed Ra an 21497 
Dresden Elbkai'z:: 176) 
ee Elbkar-und- Riesa- Hafen . 194 en 
„Wien; 19. Januar 1914. > ABI. 


k. österr. Staatsbahnen.. 


namens’ der beteiligten Verwaltungen. 1 


tionen, 


-Genehmigung des Herrn kön. 


-Frachtgüter, 


1914 


Nr. 


EEE GE ZEN EEE ET ee he nn 


Westböhmisch-Tirol-Vorarlberger 
bahnverband. 

Tarif, Teil II, Heft 1 und 2, 

Einführung: von Naehträgen. 

Mit Gültigkeit vom 1. F ebruar 1914 ge- 


Eisen- 


‚langen zur Einführung: 


. Der Nachtrag III zum Tarife, Teil II. 
Heft 1 vom 1. Januar 1912, 


iR der Nachtrag III zum Tarife; Teil IR 


Heft 2, vom 1, März 1911. 

Diese ‚ Nachträge enthalten : die zu 
früheren Zeitpunkten im Kundmachungs- 
wege eingeführten, sowie neue Abände- 
rungen, Berichtigungen und Ergänzungen 
der oben genannten Tarife. Ferner ent- 
hält der Nac :htrag III zu Heft 1 neue 
Frachtsätze für Hochzirl, Höttinsg, 


Reith, Scharnitz.und Seefeld 
(Stationen der Mittenwaldbahn Linie 
Innsbruck W estbahnhof-Scharnitz), für 


Weleslawin,fürDuby (Ausnahme- 


‘tarif 21, Eisen und Stahl usw.) und einen 


neuen "Ausnahmetar if 22 für. Holz zu 
Zwecken des Bergbaues, — der Nach- 
trag 11I zu Heft 2 neue Frachtsätze für 
Neustras chitz, einen neuen Aus- 
nahmetarif 16 für Bierfässer, ge- 
brauchte, leere unter 8,5 kl Gehalt, Ver- 


laden in par en oder in angemiete- 
‚ten Bierwagen usw. 
‚sätze 


sowie neue Fracht- 
für Duby. (Ausnahmetarif 21, 
Eisen und Stahl usw.). 

Erhöhungen, sowie Erschwernisse gel- 
ten, falls nicht ein anderer Zeitpunkt 
angegeben ist, vom 1. April 1914. 

Abdrücke dieser Nachträge sind durch 
die beteiligten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, ‘Wien ], 
Biberstraße 16, zum Preise von 


adı Kr. 2,00 = MN 1,70. 
ad 2 Kr. DAS n M 0,40 
für das Stück zu erhalten. 
Wien, 19. Januar 1914. (192) 
K: k. österr. Staatsbahnen, 


namens der beteiligten Ver waltungen. 


(GERMEEENS Em BER een a SEE EEE nn GE Een anne rn nn 


2. Lieferfristen. 


‚Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 


Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird auf .Grund.des $ 75 @) 
Punkt 5 des Eisenbahn-Betriebs-Regle- 
ments und des $S 6 (3) Punkt 2 der Aus- 
führungs-Bestimmungen zu Artikel. 14 
des Internationalen Übereinkommens 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr, mit 
ung.: Han- 
delsministers vom 16. Januar d. J: Zahl 
4122/III für alle jene Wagenladungs- 
welche in der Station 
Diösgöri vasgyär zur Auslieferung ge- 
langen, vom 18 ‚Januar d. J. an bis auf 
Wideruf eine vier- (4) tägige Zuschlags- 
frist festgesetzt. 

Diese Zuschlagsfrist wird nebst .den in 
Kraft stehenden Lieferfristen und Zu- 
schlagsfristen, 'sowobl im ungarischen, 


‚österreichischen und: bosnisch-herctegovi- 


nischen, als auch im internationalen Ver- 


'kehre: geltend ‘gemacht und: findet für 


lebende Tiere, frisches Fleisch, © ge- 
schlachtetes Geflügel, totes Wild, frisches 


Obst, frisches Gemüse und Eier. ‚keine 
Anwendung. 
«Budapest, 18. jomıaz 1914. 


(184) 
Die: Direktion, cf 


3: Effektenverkehr. 


Bei der heute öffentlich in een wart 


‚eines Notars bewirkten Verlosung der 


4% prozentigen Prioritätsobligationen 


Nr. 7 


(I: Emission): der - früheren Braun- 
schweigischen Eisenbahngesellschaft sind 
folgende Nummern gezogen worden: 

Nr. 76 bis 78, 80, 85, 87 bis 90, 92, 509, 
515, 516, 519, 522, 527 bis 529, 531, 534, 
787, 789 bis 791, 794, 799 bis 802, 805, 
824, 828, 837, 838, 840 bis 845, 991, 994, 
996 bis 999, 1000, 1008, 1009, 1011, 1053 
bis 1056, 1059 bis 1061, 1072, 1074, 1080 
— 60 Stück & 3000 A — 180 000 M; 


Nr. 110% 1107,°1109, 1111, 1122, 114, | 


1119, 1124, 1125, 1129, 1132 bis 1138, 1140, 
1144, 1145, 1778 bis 1784, 1786, 1793, 1795, 
1797, 1799,.1801 bis 1805, 1808, 1810, 1816, 
2070, 2072, 2077, 2080, 2082, 2084, 2085, 2090, 
2092, 2094, 2095, 2097, 2098, 2105, 2109 bis 
2111, 2113, -2114, 2117, 2402, 2407, 2409, 
2411 bis 2413, 2418, 2419, 2422, 2425, 2428, 
2429, 2431, 2438, 2439, 2443 bis 2445, 2447, 
2448, 2730, 2733, 2734, 2736, 2737, 2743, 
2745, 2749, 2751, 2753,: 2757, 2768, 2777, 
2782 bis 2785, 2789, 2790, 2794, 2876, 2877, 
2880, 2882, 2886 bis 2889, 2891, 2892, 289, 
2896, 28498,’ 2899, 2904, 2910, 2912, 2922, 
2930, 2931 — 120 Stück & 350 M = 
180 000 M; 

Nr. 4398, 4408, 4417, 4418, 4420 bis 4423, 


4430, 4434 bis 4437, 4439, 4444, 4446 bis | 


4448, 4454 bis 4456, 4458 bis 4460, 4466 
bis 4469, 4477, 4481, 5303, 5304, 5306, 5307, 
5309, 5314, 5316, 5318, 5319, 5321, 5328 bis 
5333, 5336, 5338 bis 5341, 5343, 5344, 5346, 
5347, 5349, 5351 bis 5353, 5356, 6480, 6482, 
6485, 6487, 6488, 6491 bis 6494, 6496, 6502 
bis 6504, 6506, 6508 bis 6510, 6513, 6014, 


6516, 6517, 6519, 6521, 6523 bis 6526, 6531 


bis 6533, 8024, 8025, 8030 bis 8034, 8038, 
8044, 8048 bis 8051, 8053, 8057 bis 8059, 
8062, 8065, 8067 bis 8070, 8072, 8074, 8078, 
8080, 8086, 8088, 8089, 10508, 10511, 10514, 
10516, 10521, 10525, 10527, 10528, 10531 
bis 10535, 10541, 10543, 10545, 10546, 
10548, 10551, 10552, 10554, 10559 bis 
10561, 10563, 10567, 10569 bis 10571, 
10581, 10773, 10776, 10779, 10780, 10787 bis 
10793, 10795, 10798, 10802, 10804 bis 
10806, 10808 bis 10811, 10817, 10819, 10821, 
10824, 10825, 10827 bis 10829, 10831, 10935 
bis 10937, 10939, 10943, 10945, 10949, 
10950, 10953, 10955, 10957, 10958, 10960, 
10966, 10970, 10972, 10974, 10978 bis 10980, 
10985 bis 10987, 10990, 10991, 10993, 10995, 
11000 bis 11002, 11677, 11678, 11680, 11682, 


11683, 11636 bis 11688, 11690, 11694, 11695, 


11697, 11702, 11705, 11709, 11711 bis 11714 
—229 Stück a 300 M — 68700 M; zusam- 
men 409 Stück über 428700 M. 

Dieselben werden den Besitzern zum 
1. April 1914 mit der Aufforderung 


gekündigt, die in den ausgelosten Num- 


mern  verschriebenen Kapitalbe- 
träge nebst den Stückzinsen 
für die Zeit vom 1. Januar bis 31. März 
1914 gegen Quittung und Rückgabe der 
Obligationen und des nach dem Kündi- 
gungstermine zahlbar werdenden Zins- 
scheines Serie IV Nr. 20 nebst Erneue- 
rungsschein (Talon) für die nächste 
Zinsscheinreihe bei der Staatschulden- 
Tilgungskasse in Berlin W 8, Tauben- 
straße 29, zu erheben. Die Zahlung er- 
folgt werktäglich von 9 Uhr vormittags 
bis 1 Uhr nachmittags mit Ausschluß 
der letzten beiden Geschäftstage jedes 
Monats. 

Die Einlösung geschieht auch bei den 
Regierungshauptkassen und in Frank- 
furt a./M. bei der Kreiskasse I und ferner 
bei den Bankhäusern Lehmann, Oppen- 
heimer u. Sohn in Braunschweig, Men- 
delssohn & Co. in Berlin und der Berliner 
Handelsgesellschaft in Berlin. Die Effek- 
ten können. diesen Stellen schon vom 
1. März 1914 ab eingereicht werden, die 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahn 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. 
Verlag von Julius Springer ia Berlin W. — Druck von H. S 


— A 


sie der Staatsschulden-Tilgungskasse- zur 
Prüfung vorzulegen und nach der Fest- 
stellung die Auszahlung vom 1. April 
1914 ab zu bewirken haben. 

Der Betrag der etwa fehlenden Zins- 
scheine wird vom Kapital zurückbehal- 
ten. Mit dem 31. März 1914 hört 
die Verzinsung der verlosten 
Obligationen auf, f 

Gleichzeitig werden die bereits früher 
ausgelosten, nachstehend aufgeführten, 
noch rückständigen Obligationen wieder- 
holt und mit dem Bemerken aufgerufen, 
daß deren Verzinsung mit dem 31. März 
des Jahres ihrer Verlosung aufgehört 
hat und ieder Anspruch aus ihnen er- 
lischt, wenn sie 10 Jahre lang alljährlich 
einmal öffentlich aufgerufen und dessen 
ungeachtet nicht spätestens binnen 
Jahresfrist nach dem letzten öffentlichen 
Aufrufe zur Einlösung vorgelegt sein 
werden. 

Aus der Kündigung 
a 1. April.1906: zu 300 M Nt. 
il 


0, 
zum 1. April 1907: zu 30 M 


Nr. 4345, 
zum 1. April 1908: zu 1500 AM 
Nr. 1450, 2191, zu 300 M Nr. 8731, 


10446, 10807, 


zum 1. April 1909: zu 30 M 
Nr. 7194, 

zum 1. April 1910: zu 30 M 
Nr. 6754, 

zum 1. April 1911: zu 1500 M 


Nr. 2239, zu 300-M Nr. 6240, 9216, 
9218, 9226, 

zum 1. April 1912: zu 1500 .M 
Nr. 1502, 1847, zu 300.M Nr. 3567, 
8362, 8363, 8373, 8374, 

zum 1. April 1913: zu 1500 M 
Nr. 1189, 1711, 2554, 2675, zu 300 M 
Nr. 5546, 6925. 

Formulare zu den Quittungen werden 
von sämtlichen Einlösungsstellen unent- 
geltlich verabfolst. 

Berlin, den 2. Januar. 1914. (61) 

Hauptverwaltung der Staatsschulden. 

von Bischoffshausen. 


nn 


4. Verdingungen. 


Verdingung von 1690 kg Weiß 
in Pulverform (Ersatz für Bleiweiß), 
302 960 kg Ölweiß in Pastaform (Ersatz 
für Ölbleiweiß), 7860 kg Zinkweiß, 
11270 kg Grundfarbe, bleifreie (Ersatz 
für Bleimennige) und 51750 kg Eisen- 
mennige für die Eisenbahndirektions- 
bezirke Cöln, Elberfeld, Essen, Frank- 
furt a. M., Mainz und Saarbrücken in 
Losen. Die Verdingungsunterlagen 
können bei unserer Hausverwaltung, 
Kaiser-Friedrich-Ufer 3, hierselbst, ein- 
gesehen oder von derselben gegen porto- 
freie Einsendung von1Minbar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. 
Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
von bleifreien Farben als Ersatz für 
Bleifarben“ versehen bis zum 20. Fe- 
bruar 1914, vormittags 10% Uhr, 
dem Zeitpunkte der Eröffnung, . porto- 


‚und -bestellgeldfrei an uns einzureichen. 


Die Muster sind jedoch schon vorher, und 
zwar bis zum 4. Februar 


abends an das Werkstättenamt b. Cre- | 


feld-Oppum einzusenden. Ende der Zu- 
schlagsfrist 28. Februar 1914, nachmit- 
tags 6 Uhr. K 
Cöln, im Januar 1914, . . (199) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


—emaned 


nachmittags um 3% Uhr. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


P.UCR. Vdhanchun: arnnen bumsen 


Die für . das Etatsjahr 1914 für die 
Direktionsbezirke Altona, Hannover und 
Magdeburg erforderlichen 21000 t Braun- 
kohlenbriketts zur Zimmerheizung und 
1100 t Braunkohlen zur Dampfkessel- 
heizung soll in verschiedenen Losen ver- 
dungen werden. Angebotbogen und .Be- 
dingungen können in unserem Zentral- 
büro, Fürstenstraße 1—10, eingesehen, 
auch von dort gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 3 in bar (nicht in Brief- 
marken). bezogen werden. Die an. uns 
einzusendenden Angebote werden am 
20. : Februar 1914, vormittags 
11 Uhr, im  Verwaltungsgebäude 
Knochenhauerufer 1 eröffnet. Der Zu- 
schlag erfolgt bis zum 19. März 1914. 
- Königliche Eisenbahndirektion 

Magdeburg. ö tl. 


85) 


Verding 
der Lieferung von Betriebsgeräten. 


Die Lieferung a) von Oberwagen- und 


Schlußlaternen, verschiedener Handlater- 
nen und Pfahllaternen, b) von .Bett- 
wäsche, Handtüchern und wollenen 
Schlafdecken, ce) von Äxten, Beilen, 
Eimern, Schraubenschlüsseln, Vierkant-, 
Dreikant- und Gashahnschlüsseln, Koh- 


len-, Erd-, Schnee- und Müllschaufeln, 
Spaten, Stopfhacken, Harken, Hecken- 
scheren, Steinschlaggabeln, Kohlen- 


hacken, Kneifzangen, Gießkannen, Koh- 
lenkasten, Kohlenlöffeln, Stocheisen, Sig- 
nalpfeifen, Signalhörnern, Signalfahnen, 
Ölspritzen,  Laternenbrustledern, Vor- 
hangschlössern, verschiedener Hämmer, 
Handglocken, Schnecken- und  Irwin- 
bohrern, soll öffentlich verdungen wer- 
den. Eröffnung der Angebote am 
17. Februar 1914 vormittags 10% Uhr. 
Zuschlagsfrist bis 14. März 1914. 

Die Verdingungsunterlagen, für die 
unter a), b) und c) genannten Gegen- 
stände je besonders, sind gegen portofreie 
Einsendung — ohne Bestellgeld — von 
je 70 3 vom Vorstande unseres Zentral- 
bureaus zu beziehen. 

Münster, 16. Januar 1914. (186) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Lieferung von 
Kupfer und Messing für die König- 
lichen Eisenbahndirektionen Altona, 
Cassel, Erfurt, Hannover und Münster 
(Westf.) für das Etatsjahr 1914 und zwar: 
135000 kz Kupferblech, 296000 ke 
Kupferplatten zu .. Lokomotiv-Feuer- 
buchsen, 318000 kg Stangenkupfer, 
11100 kz Kupferdraht, 70 100 kg Kupfer- 
röhren, 10000 kg Messingblech, 2000 kg 
Messingdraht, 8350 kg Rund- und. Sechs- 
kantmessing. Eröffnung der An- 
geboteamMittwoch,den 4 Fe- 
bruar 1914, vormittags 11 Uhr. 

Verdingungsunterlagen gibt unser Zen- 
tralbureau gegen 75 3 bar im Zimmer 
292 ab. 

Hannover, den 19. Januar 1914. (176) 

Königliche Eisenbahndirektion. . 


Dänische Staatsbahnen. 

Für die dänischen Staatsbahnen soll die 
Lieferung von 89  Tons . Bolzen, 
Seh wellenach ia usw. vergeben wer- 

Enz ge 
Die Bedingungen nebst Zeichnungen 
sind gegen .portofreie -Einsendung . von 
2 Rmk. .von „Banekontoret“, Gl. Kon- 
gevej 1E, Kopenhagen B, erhältlich. 

Bietungstermin am 29. Januar 5007 


Kopenhagen, 15. Januar 1914. | 
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Eisenbahnminister a. D. Dr. Heinrich Ritter v. Wittek. 


Der k.k. österreichische Wirkliche. Geheime Rat Dr. Ritter 
v. Wittek, der vom November 1897 bis zum Mai 1905, also fast 
71% Jahre lang — eine für einen österreichischen Minister 


ungewöhnlich lange Dienstzeit — das Amt ‘des Eisenbahn- 


ministers bekleidet hat, feiert am 29. Januar d. J. das Fest des 
70. Geburtstags. Ritter v. Wittek hat sich um die Entwick- 
lung des Eisenbahnwesens nicht allein in seinem engeren 
Vaterlande die größten Verdienste erworben, sein Name 
glänzt unter den bedeutendsten Vertretern des Eisenbahn- 
fachs aller Länder, Wenn wir daher dem verehrten Manne, den 
zu ihren Mitarbeitern zu zählen, auch diese Zeitung sich glück- 
lich schätzt, zum Beginn des neuen Lebensjahrzehnts unsere 
besten Glückwünsehe darbringen, so wollen wir damit einen 
kurzen Abriß seines-Lebens und seiner amtlichen Lanfbahn 
verbinden und besonders der hervorragendsten seiner Lei- 
stungen gedenken, . die in den. Annalen der Eisenbahnge- 
schichte verzeichnet sind. 

Ritter v. Wittek ist am 29. Januar 1844 in Wien geboren. 
Sein Vater, Johann Maria,v. Wittek, war ein ausgezeichneter 
Offizier,, u. a. Lehrer des jetzigen Kaisers von Österreich 
und seiner Brüder, und zuletzt Oberst im Infanterie-Regiment 
Herzog v. Parma und ‚Oberleutnant in. der Trabanten-Leib- 
garde des Kaisers. Seine. Mutter, Tochter des Justiziars 
Stibral im Stift. Klosterneuburg bei Wien, war eine Frau von 
feiner Bildung und seltener. Herzensgüte. Wittek besuchte das 
berühmte Schottengymnasium in Wien und studierte an der 
dortigen Universität. Rechts- und Staatswissenschaften. , Beim 
Abschluß seiner Studien. erhielt er schon eine große -Aus- 
zeichnung. Er promovierte zum Doktor der Rechte sub 
auspiciis imperatoris. Eine solche Promotion, die mit be- 
sonderer Feierlichkeit begangen, und an deren Schluß dem 
Jungen Doktor ein vom Kaiser gestifteter,. goldener, mit 
Brillanten geschmückter Ring überreicht wird, setzt‘ voraus, 
daß der Kandidat in allen Klassen der Schule den ersten 


Pla behauptet und alle akademischen Prüfungen mit Aus- 
zeichnung bestanden hat. 

Im Jahre 1865 trat Wittek in den Staatsdienst, und sehon 
1868 wurde er in das Handelsministerium berufen und en 
Eisenbahnabteilung überwiesen. Er rückte sehr schnell j 
die höheren Stellen auf, wurde 1886 zum Sektionschef a 
Eisenbahnabteilung ernannt und 1891 durch die Verleihune 
der Würde eines :Geheimrats ausgezeichnet. Als Sektionschet 
trat Wittek in das im. Jahre 1895 neugebildete Eisenbahn - 
ministerium ein, am 30. November 1897 wurde er zum Eisen- 
bahnminister ernannt, aus welcher Stellung er am 1. Mai 1905 
ausschied. Während dieser Zeit war er einige Wochen mit dem 
Vorsit.. indem Gesamtministerium betraut: 

Die amtliche Laufbahn Witteks war hiernach eine 
gewöhnlich glänzende. Aber auch im Ruhestand hat er 
keinesw egs der Ruhe gepflegt. Als Mitglied ües Herrenhauses, 
zu dem er im Jahre 1905 ernannt wurde, und als Mitglied des 
Abgeordnetenhauses — er war von einem Wiener Bezirk zum 
Abgeordneten gewählt -—- hat er an dem öffentlichen Leben 
weiter teilgenommen und war wiederholt in besonders wich- 
tigen Eisenbahnsachen als Berichterstatter tätig — u. a. bei 
den letzten großen Verstaatlichungsvorlagen und bei dem 
Gesetz von 1910, über die Bahnen niederer Ordnung. Wittek 
ist Mitglied, seit kurzem. Vizepräsident; der mit. der Beratung 
über die Reorganisation der. Verw altung beauftragten Koni- 
mission. Durch das Vertrauen der mit warmer Anhänglich- 
keit ihm zugetanen Eisenbahner Wiens ist er zum Präsidenten 
des verdienten Klubs der österreichischen Eisenbahnbeainten 
gewählt worden., Es sind das .alles Stellungen, ‘die hohe «An: 
sprüche an die Arbeitskraft eines Mannes machen. 

Wittek ist ‚von ‚jeher ein überzeugter Anhänger “dei 
Staatsbahnsystems gewesen. Schon als juiger -Ministerjal- 
beamter war er bei der Bearbeitung der Gesetze von 1872 und 
1877 (des sog. Sequestrationsgesetzes) und der darauf felgenden 
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ersten Verstaatlichungsgesetze beteiligt. Während seiner | Eisenbahnverkehrsordnung und der Betriebsreglements von 
Ministerzeit stockte das Verstaatlichungswerk infolge der | Österreich und Ungarn eingeleitet und aufrechterhalten ist, 


Obstruktion in dem Parlament. Die von seinen Amtsnach- 
folgern ins Werk gesetzte weitere Verstaatlichung hat Wittek 
mit allem Nachdruck im Parlament und in der Presse ge- 
fördert und. damit zu ihrer Durchführung wesentlich bei- 
getragen. Vor allem aber hat er sich um den Ausbau des 
Staatseisenbahnnetzes verdient gemacht. Bei den gesetz- 
geberischen Vorarbeiten der Arlbergbahn, der böhmisch- 
mährischen und der galizischen Transversalbahn usw. war 
er mit tätig. Sein größtes Werk auf diesem Gebiete ist aber 
das Gesetz vom 6. Juni 1901 über den Bau der sog. Tauern- 
bahnen, die Erschließung des gewaltigen, auch dureh Natur- 
schönheiten ausgezeichneten Gebiets zwischen Wien, Salzburg 
und Triest durch Eisenbahnen. Wittek benutzte mit großem 
Geschick eine kurze Zeit der parlamentarischen Arbeitsfähig- 
keit zur Einbringung und zur parlamentarischen Behandlung 
der Vorlage über den Bau dieser längst erhofften, für die Ent- 
wicklung der durchzogenen Landesteile unsehätzbaren, freilich 
aber auch sehr kostspieligen Bahnen. Ihre Herstellung wurde 
dann sofort mit allem Nachdruck in Angriff genommen. Es war 
ein tragisches Geschick, daß im Jahre 1905 die große, wenn 
auch nieht unerwartete, Überschreitung der für diese Bahnen 
veranschlagten Anlagekosten zu lebhaften Angriffen gegen 
den Minister führte, die ihn bestimmten, in voller geistiger 
und körperlicher Rüstigkeit sein Amt niederzulegen. 


Daß Ritter v. Wittek, besonders als Sektionschef und als 
Minister, auch in alle übrigen Angelegenheiten seines Ressorts 
anregend und fördernd eingegriffen hat, braucht kaum gesagt 
zu werden. Hervorzuheben ist seine Mitwirkung bei der Ge- 
setzgebungüberdass LokalbahnwesenunddasEisen- 
bahnverkehrsreeht. An den Verhandlungen über 
das Berner Internationale Übereinkommen war er beteiligt 
(auf der Pariser Revisionskonferenz im Jahre 1896 als Führer 
der österreichischen Delegation). Das einträchtige Zusammen - 
arbeiten zwischen Österreich, Ungarn und Deutschland bei 
der Umgestaltung des inneren Eisenbahnverkehrsrechts der 
drei Staaten, wodurch die Übereinstimmung der deutschen 


war zum erheblichen Teile Witteks Verdienst. 


Und auch auf wissenschaftlichem Gebiete hat Wittek sich 
erfolgreich betätigt. In den Jahren 1870—78 hat erin Gemein- 
schaft mit seinem Kollegen Ritter v. Pollanetz die Sammlung 
der das österreichische Eisenbahnwesen betreffenden Gesetze, 
Verordnungen usw. herausgegeben, seine Abhandlungen in 
dem 2. und 5. Bande der Geschichte der österreichischen 
und ungarischen Eisenbahnen: ‚Österreichs Eisenbahnen und 
die Staatswirtschaft‘‘ gehören zu den besten Abschnitten 
dieses eroßen Werkes. Ihm verdanken wir eine deutsche 
Ausgabe des treffliehen Buches von Aeworth über die Grund- 
züge der Eisenbahnwirtschaftslehre und einen Kommentar zu 
dem Gesetz vom 8. August 1910 über die Bahnen niederer 
Ordnung. Er hat in Wien wiederholt Vorlesungen, insbe- 
sondere über Eisenbahnpolitik, gehalten, die zum Teil auch 
durch den Druck in dieser Zeitung veröffentlicht sind. 

Ritter v. Wittek ist ein aufreehter Mann, fein gebildet und 
mit reichem Wissen in allen Gebieten ausgestattet — spricht 
und schreibt er doch u. a. die meisten Sprachen — ein Freund 
und Förderer der Kunst, vor allem aber auch ein begeisterter 
Natur- und Jagdfreund. Wer dann noch das Glück gehabt 
hat, mit ihm zu verkehren, steht immer aufs neue unter dem 
Eindruck seiner liebenswürdigen Persönlichkeit. 

Daß ein Mann von so hohen Verdiensten wie Ritter v. Wittek, 
eine große Anzahl der höchsten Auszeichnungen nicht allein 
von seinem Monarchen, sondern auch von vielen anderen 
regierenden Herren besitzt, wollen wir nur beiläufig erwähnen. 
Die schönste Anerkennung für ihn war vielleicht das Hand- 
schreiben, das Kaiser Franz Joseph am 1. Mai 1905 nach 
seinem Entlassungsgesuch an ihn richtete, und das mit den 
Worten schließt: ‚Ich vermag Sie nicht aus dem Amte 
scheiden zu sehen, ohne mit voller Anerkennung und wärmstem 
Danke Ihrer vieljährigen, aufopfernden und verdienstvollen 
Tätigkeit zu gedenken, die mit der Geschichte des österreichi- 
schen Eisenbahnwesens stets ehrenvoll verknüpft sein wird.‘ 


D: 


Die Lötschbergbahn. 


(Schluß aus Nr. 7.) 


lll. Die Lötschbergbahn ist die erste Eisenbahn mit durch- 
gehendem Verkehr auf große Entfernungen, die von vornherein 
ausschließlich für elektrischen Betrieb geplant und angelegt 
worden ist. Um für diesen zukünftigen Betrieb rechtzeitig Er- 
fahrungen zu sammeln, namentlich auch, um einen Stamm von 
Mannschaften auszubilden, entschloß sich die Leitung der 
Lötschbergbahn alsbald nach Inangriffnahme der Arbeiten auf 
der Neubaustrecke, auch auf der bisher mit Dampf betriebenen 
Strecke Spiez-Frutigen elektrische Zugkraft einzuführen. Nach 
eingehenden Vorarbeiten, an denen sich auch die Eisenbahn- 
direktion des Kantons beteiligt hatte, wurde als Betriebsart 
einphasiger Wechselstrom von 15000 Volt Fahrdrahtspannung 
und 15 Perioden gewählt; bei dieser Entscheidung wurden nicht 
nur die Verhältnisse der zunächst in Frage kommenden Lötsch- 
bergbahn allein, sondern auch die der anderen bernischen Bah- 
nen und der bernischen Kraftwerke berücksichtigt. Der Ver- 
suchsbetrieb hat so günstige Ergebnisse gehabt, daß die auf der 
Strecke Spiez-Frutigen erprobte Betriebsart auch für die Strecke 
Frutigen-Brig beibehalten worden ist. Manche Einzelheiten, 
namentlich der Fahrzeugausrüstung, sind auf Grund der beim 
Probebetrieb gesammelten Erfahrungen verbessert worden. Das 
früher vorhandene Vorurteil gegen Wechselstrombetrieb mit 
großen Motorleistungen ist damit überwunden. Die Versuchs- 
lokomotiven, die für den Probebetrieb auf der Strecke Spiez- 
Frutigen eingestellt wurden, waren für den durchgehenden Be- 
trieb bis Brig entworfen, und zwar sollten sie imstande sein. 


sowohl einen durchgehenden Schnellzugverkehr mit einer großen 
Anzahl von Zügen als auch einen starken Güterzugverkehr zu 
bewältigen. Es sollte also für beide Zugarten nur eine Lokomo- 
tivbauart verwendet werden.*) Für den ÖOrtsverkehr wurden 
außerdem Triebwagen in Aussicht genommen. Da die Probe- 
strecke günstigere Steigungsverhältnisse — die steilste Neigung 
ist dort 15,5 %/oo — aufwies, sind sie während des Probebetriebs 
nicht voll ausgenutzt worden. Die Grundlage für ihren Ent- 
wurf bildete die Forderung, daß sie auf einer Gebirgsbahn mit 
Steigungen von 27 %/yo eine Zugkraft von 10 t und 40 km Fahr- 
geschwindigkeit in der Stunde entwickeln sollten; eine Loko- 
motive, die dieser Forderung entspricht, kann einen Zug von 
300 t Gewicht ohne Schiebelokomotive befördern. Beim Anfahren 
können die Lokomotiven eine um etwa ein Drittel erhöhte Zug- 
kraft leisten; während diese also sonst, am Radumfang gemessen, 
13,5 t beträgt, erreicht sie beim Anfahren 18 t. Die Höchst- 
geschwindigkeit sollte 70 km in der Stunde betragen. Elek- 
trische Lokomotiven von der Leistungsfähiskeit, wie sie für 
die. Lötschbergbahn gefordert werden mußte, gab es zur Zeit 
ihrer Ausschreibung noch nicht. Die beiden Firmen, die Ma- 
schinenfabrik Örlikon, die bekannte Schweizer Pionierfirma 
auf -diesem Gebiete, und die nicht minder rühmlich bekannte 


*) Siehe hierüber auch den Aufsatz „Die Einphasen-Wechsel- 
strombahn Spiez-Frutigen und die Lötschberebahn“ in Nr. 3 
vor. Jahrg. d. Zteg. 
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deutsche Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft, die die Ausarbei- 
tung ‚der Entwürfe und die Lieferung der Probelokomotiven 
übernahmen, waren daher vor ganz neue Aufgaben gestellt. 
Die Probelokomotive der Maschinenfabrik Örlikon bestand 
aus 2 dreiachsigen Drehgestellen, die so miteinander gekuppelt 
waren, daß der Rahmen, in dem sie gelagert sind, nicht zur Über- 
der Zugkräfte dient. Alle 6 Achsen werden ange- 


“trieben, so daß das gesamte Gewicht von 90 t für die Zugkraft 


‚strecke geeignet ist. 


Dadurch und 


ausgenutzt wird. Die 2 Motoren leisten 1000 Pferdestärken in 
der Stunde bei 400 Volt und 42 km Geschwindigkeit. Die Probe- 
lokomotive der A. E. G. war aus 2 kurzgekuppelten Hälften 
zusammengesetzt, von denen jede 2 Triebachsen und eine Lauf- 
achse besitzt. Die letztere ist mit der benachbarten Triebachse 
in einem Krauß-Helmholz-Drehgestell gelagert. Die Laufachse 
ist in der Richtung des Krümmungshalbmessers einstell- 
bar, die nächste Triebachse seitlich verschiebbar, und 
nur die zweite Triebachse ist fest gelagert. Von einem festen 
Radstand kann also kaum die Rede sein. Jede Lokomotivhälfte 
trägt einen Motor. Die stündliche Leistung der Lokomotive be- 
trägt für jeden Motor 800 Pferdestärken bei einer Geschwindig- 
keit von 40 km. Die Lokomotive wiegt 48 t, wovon auf jede 
Triebachse 17 t entfallen. Der Motor ist außerhalb der Mitte 
gelagert, so daß bei jeder Lokomotivhälfte die eine Seite mit 3 t 
mehr als die andere belastet ist. 


Nach Erledigung der Versuchsfahrten wurde am 1. November 


1910 der Dampfbetrieb auf der Strecke Spiez-Frutigen für den 


Personenverkehr durch den elektrischen ersetzt; bald danach 
folgte auch der Güterverkehr, so daß der Dampfbetrieb ganz ein- 
gestellt wurde. Die Einrichtungen haben seitdem keine An- 
stände ergeben; es war also der Beweis geliefert, daß der ein- 
phasige Wechselstrom für den schweren Verkehr einer Haupt- 
Auch die Fahrdrahtleitung und die Fahr- 
zeuge haben sich bewährt. Die benachbarten Schwachstrom- 
leitungen wurden so verlegt, daß ihr Abstand von der Bahn 
nicht weniger als 10 m, an manchen Stellen auch 100 m beträgt. 
durch die Anlegung von Doppelleitungen und 
weitere Sicherungesmaßnahmen ist es gelungen, Störungen in 
den Telegraphen- und Fernsprechleitungen zu vermeiden. 


Für den Probebetrieb wurde der Strom von den Bernischen 
Kraftwerken A.-G. aus ihrem Werk Spiez geliefert und von der 
Bahn in einer Meßstelle in der der neu errichteten Wagenhalle 
für die elektrischen Fahrzeuge in Spiez abgenommen. Für den 
endgültigen Betrieb haben die Bernischen Kraftwerke bei 
Kandergrund ein neues Kraftwerk errichtet, das ein Gefälle von 
300 m ausnutzt. Auf der Südseite des Tunnels hat man vorläufig 
vom Bau eines Kraftwerkes abgesehen. Der Strom wird auch 
für die Südrampe aus dem Werk Kandergrund geliefert und ihr 
dureh die Fahrleitung im Tunnel zugeführt. Diese Leitung ist 
doppelt, und die Fahrleitung des einen Gleises dient als Speise- 
leitung für das andere Gleis. 


Die Fahrleitung ist sowohl auf der Versuchsstrecke als auch 
auf der Neubaustrecke auf der freien Strecke an eisernen Masten 
mit Auslegern, auf den Bahnhöfen an beiderseitig gestützten 
Querträgern aufgehängt, die bis zu 6 Gleisen überbrücken. Die 


größte Entfernung der Maste beträgt auf der freien Strecke 60 m 


in der Geraden. Im Hondrichtunnel waren einige Schwierig- 
keiten zu überwinden, was aber gelungen ist. Der Fahrdraht 
der Hauptgleise ist ein Kupferdraht von 100 qmm Querschnitt, 
die Speiseleitung auf der Versuchsstrecke ein Kabel mit 100 qamm 
Kupfer, auf der neuen Strecke dagegen ein von demselben Ge- 
stänge wie der Fahrdraht getragener Kupferdraht von 50 qamm 
Querschnitt. Der Kupferdraht ist mittels Kettenaufhängung an 
einem Stahldraht aufgehängt und doppelt isoliert. Die gleich- 
mäßige Spannung wird durch Gewichte erreicht. Die Fahr- 
leitune ist an den Bahnhöfen unterbrochen. Auch für den Tunnel 
ist Kettenaufhängung, hier mit 22 bis 23 m voneinander ent- 
fernten Aufhängepunkten gewählt. Der Fahrdraht liegt in den 
Tunnelstrecken 4,8 m über den Schienen und erhebt sich in den 


Bahnhöfen bis auf 6,7 m. 


Die Anbringung der elektrischen Ausrüstung auf der Ver- 
suchsstrecke wurde dadurch erschwert, daß der Dampfbetrieb 
durch die Arbeiten nicht gestört werden durfte. Es gelang aber 
trotzdem, den bei weitem größten Teil der Arbeiten bei Tage 
auszuführen, und nur in Ausnahmefällen mußten die Gleise 
auf einige Stunden gesperrt und infolgedessen die Arbeiten in 
der Nacht ausgeführt werden. 


Die für den Dauerbetrieb auf Grund der geschilderten Ver- 
suchsbetriebe gewählte Lokomotivbauart ist von der Maschinen- 
fabrik Örlikon entworfen. Sie gilt zurzeit für die stärkste 
Lokomotive der Welt. Gebaut worden sind die Lokomotiven, 
von denen 13 Stück bestellt worden sind, zum Teil von der 
genannten Fabrik, zum Teil von Brown, Boveri & Co., der 
mechanische Teil stammt aus der Schweizerischen Maschinen- 
fabrik Winterthur. Die Lokomotiven, die 108 t wiegen, wovon 
78,2 t als Reibungsgewicht ausgenutzt werden, haben die Bauart 
1-E-1, besitzen also an jedem Ende eine Laufachse und da- 
zwischen 5 Triebachsen; die mittelste von letzteren ist um 
25 mm seitlich verschiebbar. Die beiden äußeren Kuppelachsen 
haben 40 mm Seitenspiel und sind mit den Laufachsen in Dreh- 
gestellen der Bauart Krauß-Helmholz gelagert. Die mittleren 
Kuppelachsen auf jeder Seite sind starr im Rahmen angeordnet. 


Infolge dieser Anordnung können die Lokomotiven 
Krümmunsen bis herab zu 120 m  Halbmesser durch- 
fahren. Sie sind mit Handbremse, 'selbsttätiger Westing. 


housebremse und Reglerbremse ausgerüstet. Die Pfeife und 
der Sandstreuer, ferner der Stromabnehmer werden vom Führer- 
stande aus durch Druckluft bewegt. Die Lokomotiven sind 
16 m lang und haben einen gesamten Radstand von 11,34 m. 
Ihre Triebräder haben 1,35 m, ihre Laufräder 0,85 m Durch- 
messer. Die größte Achslast beträgt 16,6 t. Die größte Ge- 
schwindigkeit ist 75 km. 

Die Lokomotiven sind mit rasch laufenden, ausgeglichenen 
Reihenschlußmotoren ausgestattet, die fest auf dem abge- 
federten Rahmen sitzen und mit Hilfe von Zahnrädern und einer 
Dreieckkurbel die Triebachsen antreiben. Beim Entwurf der 
Lokomotiven wurde auf die Ermöglichung des stroßfreien An- 
fahrens besonderer Wert gelegt. Für die elektrische Einrich- 
tung ist das Zweileitersystem gewählt; beide Stromkreise bilden 


"getrennte Einheiten, so daß eine Störung der einen die andere 


nicht beeinträchtist. Es kann infolgedessen, wenn ein Motor 
beschädigt ist, bei halber Leistung mit voller Geschwindigkeit 
oder mit voller Zugkraft und halber Geschwindigkeit gefahren 
werden. Die Maschinen können ihre volle Belastung 1% Stunde 
aushalten. Die Motoren und Umformer werden dabei künstlich 
gekühlt. 

Auf dem Längsrahmen der Lokomotiven ruht der dreiteilige 
Kasten, der den Maschinenraum und 2 Führerstände enthält; 
diese Räume sind durch Türen voneinander getrennt. Die Hoch- 
spannungsräume sind durch Gittertüren abgeschlossen, die mit 
den elektrischen Einrichtungen so in Verbindung stehen, daß 
beim Öffnen der Türen die Leitungen stromlos werden. Der 
Schlüssel zu diesen Türen ist wiederum so mit dem Strom- 
abnehmer verbunden, daß beim Entfernen des Schlüssels von 
seinem Aufbewahrungsort der Stromabnehmer sich von der 
Fahrleitung löst. Aus seinem Schloß kann er erst wieder ent- 
fernt werden, wenn die Türen geschlossen sind. Solange also 
die Hochspannungsräume zugänglich sind, können sie nicht 
unter Strom stehen. Die Beleuchtung und Heizung des Zuges 
wird vom Führerstand aus bedient. 

Bietet die elektrische Ausrüstung der Lötschbergbahn an 
sich schon viel Bemerkenswertes, so ist der elektrische Betrieb 
dieser Strecke vom elektrotechnischen Standpunkt aus nament- 
lich auch deshalb interessant, weil er in unmittelbarem Zu- 
sammenhang mit dem älteren Drehstrombetrieb der Simplon- 
strecke steht, der schon seit 7 Jahren zur Zufriedenheit durch- 
seführt wird. 

IV. In bezug auf die Bedeutung der Lötschbergbahn für den 
Verkehr (Abb. 3)!sind;zwei Gesichtspunkte zu unterscheiden, 
nämlich: die Rolle, die sie im Verkehrswesen des Kantons Bern 
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und für den Verkehr innerhalb der Schweiz spielt, und anderseits 
die Bedeutung, die ihr für den Durchgangsverkehr von West- 
europa zukommt. Der Kanton Bern hat sich die Durchführung des 
einmal gefaßten Entschlusses, eine Verbindung durch den Lötsch- 
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Abb. 3. Lötschbergbahn mit Anschlüssen. 


berg herzustellen, viel Mühe und Geld kosten lassen. Das hätte 
er sicher nicht getan, wenn er sich nicht von dieser Verkehrs- 
linie erhebliche Vorteile für sich selbst versprochen hätte. 
Wenn anderseits der Bau von Frankreich aus unterstützt 
worden ist, wenn sich namentlich auch die französische Ost- 
bahn an der Gründung der Gesellschaft zum Bau der Lötsch- 
bergbahn lebhaft beteiligt hat, so beweist das, daß auch Frank- 
reich und mit ihm der Fernverkehr ein Interesse an der neuen 
Verbindung hat. 

Die Hauptstadt des Kantons Bern lag bisher, trotzdem sie 
zugleich die Hauptstadt der Eidgenossenschaft ist, abseits von 
der großen Durchgangsstraße des Weltverkehrs,, was um so 
auffallender ist, als die Schweiz trotz ihrer Kleinheit ihrer 
günstigen Lage wegen ein wichtiges Bindeglied für den Nord- 
südverkehr des mittleren Europa, also insbesondere für den- 
jenigen zwischen Westdeutschland und Ostfrankreich mit ihren 
Hinterländern, zu denen in diesem Sinne auch England gehört, 
einerseits und Italien anderseits bildet. Schon 1858 wurde die 
Anregung zum Bau einer Lötschberg-Simplon-Bahn gegeben, doch 
stellte der Kanton Bern voller Aufopferung für die Interessen 
des Bundes seine Pläne damals zurück, um das Werk der Durch- 
tunnelung des Gotthards nicht zu gefährden. 

Innerhalb der Schweiz stellt die Lötschbergbahn eine gerade 
Verbindung des Kantons Bern und insbesondere seiner Haupt- 
stadt mit dem oberen Rhonetal her und beseitigt so einen lebhaft 
empfundenen Mangel. Für die beliebten Reiseziele, wie Zermatt, 
Gornergrat, Saas-Fee und ähnliche wird ein bequemer Zugang 
von Norden her geschaffen, der für ihre weitere Entwicklung 


nicht ohne Bedeutung bleiben wird. Während die Entfernung 
Bern-Brig über Freiburg-Lausanne 243 km betrug und die-Reise 
4 Stunden 43 Minuten dauerte, ist die Strecke Bern-Lötschberg- 
Brig nur 115 km lang und wird in 2 Stunden 25 Minuten durch- 
fahren. Obgleich also die Reisegeschwindiskeit dort etwa 
53 km/Stunde, hier nur 48 km/Stunde ausmacht, wird doch die 
Fahrzeit fast genau auf die Hälfte herabgesetzt. Das bisher 
recht abgelegene Wallis ist also mit der Bundeshauptstadt in 
erheblich bessere Verbindung als früher gebracht und daher 
auch von den nördlichen Eingangstoren der Schweiz bequemer 
zu erreichen. 

Weit wichtiger als die Bedeutung der Lötschbergbahn für 
den inneren Verkehr der Schweiz ist aber die Rolle, die sie im 
Durchgangsverkehr zu spielen berufen ist, für den sie aller- 
dings nur in ihrem Zusammenwirken mit der Simplonbahn in 
Frage kommt. Hier liegt ihre Bedeutung namentlich in ihrem 
Wettbewerb mit der Gotthardbahn, von der sie sicherlich Ver- 
kehr ablenken wird, ohne daß aber eine wesentliche Schädigung 
der Gotthardbahn zu befürchten ist. Denn die Entfernung von 
Basel, z. B. bis Mailand durch den Gotthard über Olten-Luzern 
beträgt 372 km, während die Strecke Basel-Olten-Bern-Brig- 
Mailand 385 km lang ist. Die vier schnellsten Züge durch den 
Gotthard legen die Strecke in 8 Stunden 35 Minuten zurück, 
die drei schnellsten Züge durch den Lötschberg brauchen 
8 Stunden 35 Minuten bis 9 Stunden. Beide Strecken sind also 
in dieser Beziehung fast gleichwertig. Die schnellste Verbin- 
dung von Deutschland nach Mailand bildet, wenn der Weg in 
die Schweiz über Lindau gewählt wird, auch nach Eröffnung 


. der Lötschbergbahn immer noch diejenige durch den Gotthard; 


soweit aber der deutsche Verkehr Basel als Durchgangspunkt 
aufsucht und die westlichen Teile von ÖOberitalien, namentlich 
Turin und auch noch Genua zum Ziel hat, bietet die Verbindung 


pe 


! 


durch den Lötschberg und den Simplon manche Vorteile. Anders ® 


liegen dagegen die Verhältnisse für den aus Nord- und ÖOst- 
frankreich herrührenden Verkehr nach Italien, der nunmehr 
wohl nur noch in vereinzelten Fällen durch den Gotthard, son- 
dern über Dijon oder Belfort nach Bern und von dort durch den 
Lötschberg und den Simplon nach Italien geleitet werden wird. 
Hier ist es namentlich auch die Gegend von Briey und Longwy, 
die auf den Lötschbergtunnel große Hoffnungen setzen. 
führt jetzt nur etwa 17000 t Erzeugnisse ihrer Hüttenwerke 
nach Italien, während die entsprechende deutsche Ausfuhr 
237000 t ausmacht. Das dortige Gewerbe hofft, diesen Vor- 
sprung wenigstens bis zu einem gewissen Grade einholen zu 
können, doch kann der Vorteil, den die Lötschbergbahn hierfür 
bietet, durch eine geschickte Tarifpolitik der Gotthardbahn 
wieder ausgeglichen werden. Zu dem von Frankreich an die 
Schweiz übergehenden Verkehr gehört aber auch der wichtige 
"Anteil, der von England herrührt und Italien, dort namentlich 
auch Brindisi, den wichtigen Ausgangspunkt für die Seereise 
nach dem Osten, Ägypten, Indien und weiter, zum Ziel hat. 
Auch dieser Verkehr findet in der Lötschbergbahn eine vorteil- 
hafte Verbindung. Über das Verhältnis der Reisewege durch 
den Lötschberg und Simplon, durch den Gotthard und den Mont 
Cenis gibt die nachstehende Zusammenstellung Auskunft, die 
auf einer Veröffentlichung der Schweizer Bundesbahnen fußt. 


d.u-v.c.h, den 
Entfernung Bee | ee 
ann ' Gotthard | Mont Cenis 
von | nach km | Std. | km | Std. | km | Std. 
Barıs® euMailandaes 836 | 15 | 900 |ı 16 945 18,5 
London. "Marlandır eulr12720| 724 1274 | 24 1380 | 27 
Paris. Rom 1451 | 28 1535 32 1464 33 
London. Rom 1857 | 40 1909 |, 40 1900 | 40 


Die Vorteile, die eine neue Verbindung dadurch schafft, daß 


sie den Weg zwischen zwei Punkten der geraden Linie näher 
bringt als es die älteren Verbindungen taten, also die Ver- 
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Gotthard und Lötschberg-Simplon trennen. 
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kürzung der zu durchfahrenden Strecke, fällt, abgesehen von 
den Schwierigkeiten, die sich bei der Eintragung der kürzesten 
Verbindung zweier Punkte der Erdoberfläche infolge der Pro- 
jektion der Kugelfläche auf die Ebene der Landkarte ergeben 
und die nur für ganz große Entfernungen eine Rolle spielen, 
ohne weiteres auch dem Laien bei einem Blick auf die Karte 
Schwieriger zu beurteilen und nur vom Fachmann 


die die Neigungsverhältnisse und die zu erklimmenden Höhen 
der einen Eisenbahnverbindung gegenüber der anderen mit sich 
bringen. Blum gibt (in Weltverkehr und Weltwirtschaft, No- 
vember 1911) zum Vergleich an, daß im großen Durchschnitt 
die Wirkung einer Steigung von 100 m auf den Betrieb und 
namentlich auf die Beförderungskosten durch einen Umweg von 
30 km ausgeglichen wird. In bezug auf die zu erklimmende 
Höhe ist nun die Gotthardstrecke der Lötschbergbahn überlegen. 
Die Gotthardbahn hat ihren Scheitel auf 1154 m Meereshöhe, der 
Lötschbergtunnel auf 1244 m, liegt also 90 m höher. Die Gott- 
hardbahn hat aber nur diesen einen Scheitel, während sich die 
Lötschberg-Simplon-Verbindung, nachdem der Lötschbergtunnel 
überwunden ist, wieder auf 680 m Meereshöhe im Rhonetal 
herabsenkt, um alsdann im Simplontunnel einen zweiten, aller- 
dings nur 25 m höher als Brig, also auf 705 m Meereshöhe 
liegenden Gipfel zu erklimmen. Ein dritter Gipfel, derjenige im 
Hauensteintunnel zwischen Basel und Olten auf 562 m Höhe, 
liegt vor der Abzweigung, wo sich die Wege von Basel über 
Er ist also jetzt 


_ für beide Wege gleich lästig, und wenn dieser Gipfel durch dia 


Fertigstellung des Hauensteintieftunnels, der eine Ersparnis in 
bezug auf die zu überwindende Höhe um 110 m mit sich bringen 
wird, beseitigt oder doch wenigstens um ein erhebliches Maß 


abgemindert werden wird, so haben beide Strecken den gleichen 


_ über besteht kein Zweifel. 


Vorteil davon. 

Daß von Belfort her nach Italien die Lötschberg-Simplon- 
Strecke der kürzeren Entfernung wegen vorzuziehen ist, dar- 
Nicht unterschätzt werden dürfen 
aber dabei die lästigen verlorenen Steigungen auf der 148 km 
langen Zufahrtstrecke Belfort-Biel: hier erreicht die Bahn im 
Mont Terrible eine Höhe von 568 m, fällt dann bis Delsberg 
wieder auf 415 m, steigt bis Tavannes wieder auf 757 m, um 
endlich in Biel wieder auf 437 m zu fallen. Der höhere und 
daher lästigere Gipfel dieser Strecke wird allerdings verschwin- 
den, wenn die von Münster auf der Strecke Delsberg-Tavannes 
ausgehende neue Eisenbahn nach Lengnau zwischen Solothurn 
und Biel mit dem 8,6 km langen Grenchentunnel in Betrieb ge- 
nommen werden wird. In richtiger Erkenntnis ihres Vorteils 
leistet die französische Ostbahn zu diesem Bau, der auch von 


der Berner Alpenbahn durchgeführt wird, einen Beitrag von 


10 000 000 Fr. Die 106 km lange Strecke Basel- Bern, die zweite 
Zufahrt zum Lötschbergtunnel von Norden her, liegt mit ihrem 
Anfang Basel auf 262 m Höhe, im Knotenpunkt Olten, wo die 
Verbindung nach dem olinard abzweist, auf 399 m. Da- 
zwischen erreicht sie, wie schon erwähnt, die Höhe von 562 m 
im Hauensteintunnel, bei dessen Ersatz, abgesehen von der tie- 
feren Lage der Strecke, auf 452 km Gipfelhöhe eine kleine Ab- 


kürzung, vor allem aber eine Verbesserung der Neigungsver- 
_ hältnisse ereicht wird. Es ist also schwer zu sagen, ob Basel- 


Bern oder Belfort-Bern den günstigeren Zugang zur Lötschberg- 
bahn bildet. Jedenfalls wird aber Bern durch den neuen Ver- 
kehrsweg gewinnen, und dadurch wird wieder Basel gehoben 
werden; die Förderung von Basel als Knotenpunkt des Ver- 
kehıs wird aber wieder auf den deutschen Verkehr günstig 
wirken, und so braucht denn in Deutschland kaum Sorge zu 
bestehen, daß durch die neue Alpenbahn der Verkehr etwa von 


Deutschland abgelenkt und über Frankreich geleitet werden 


könnte. 


Unbedingten Vorteil von der neuen Lötschberg-Simplon-Ver- 
bindung hat sicher, wie schon erwähnt, der von England nach 
Italien durchgehende Verkehr. Frankreich muß sich nun be- 
mühen, den von England ausgehenden, das Festland in Ostende 


und Vlissingen erreichenden Verkehr von der Verbindung über 
Brüssel und Cöln nach Basel abzulenken und für seine Strecken 
zu gewinnen. Für diese Ablenkung macht es erhebliche Auf- 
wendungen, von denen einige schon erwähnt sind. Dadurch 
werden Holland und Belgien in Mitleidenschaft gezogen, und 
für diese Länder ist daher ebenfalls die Eröffnung der Berner 
Alpenbahn von erheblicher Bedeutung. Auch hier braucht man 
sich aber in Deutschland keine unnötige Sorge zu machen, 
Der Rhein, diese uralte, beliebte Verkehrsstraße, wird seine 
Anziehungskraft nicht verlieren, und Deutschland werden, wenn 
auch die französischen Strecken manche Vorteile bieten, die 
Vergnügungsreisenden im wesentlichen erhalten bleiben. 

Ist auch die Schweiz durch die Umstände gezwungen, die Ver- 
kehrsinteressen Frankreichs, das an den Verkehrsverbesserun- 
gen der Westschweiz lebhaften Anteil nimmt und sie durch Be- 
reitstellung von Mitteln unterstützt, vor denjenigen Deutsch- 
lands zu fördern, so darf sie doch andererseits die Frage nicht 
außer acht lassen, ob die Förderung der Simplonstrecke auf 
Kosten der Verbindung durch den Gotthard wirklich zu ihrem 
eigenen Besten dient. Beim Gotthard verläuft nämlich die 
gezackte Südgrenze der Schweiz so, daß diese weit nach Süden 
vorragt, während sie umgekehrt beim Simplon zurücksprinst 
und Italien sich weit nach Norden erstreckt. Die Güter und 
Reisenden, die durch den Gotthard gehen, bleiben also länger 
auf Schweizer Gebiet, als diejenigen, die den Lötschberg und 
den Simplontunel benutzen. Allerdings wird auf der Simplon- 
strecke, obgleich ihr Tunnel nur bis zur Mitte auf Schweizer 
Boden liegt, der Betrieb bis Domodossola von Schweizer Seite 
geführt. Zudem ist die Gotthardbahn eine Staatsbahn, die 
Lötschbergbahn dagegen eine Privatbahn, und wenn der Bund 
auch in weitschauender Weise die letztere unterstützt hat, so 
muß ihm doch das Schicksal seiner eigenen Eisenbahn durch den 
Gotthard näher liegen, als das der Privatbahn durch den Lötsch- 
berg. Andererseits hat der Kanton Bern ein lebhaftes Inter- 
esse am Gedeihen der Lötschbergbahn; hat er doch außer der 
Übernahme von Aktien sich noch für die Verzinsung eines An- 
teils won 42000000 Fr. der Aktien verbürgt und sich dadurch 
in seiner Geldwirtschaft so festgelegt, daß ihm die Erfüllung 
seiner sonstigen Pflichten zum mindesten erhebliche Schwie- 
rigkeiten machen würde, wenn die Lötschbergbahn sich wirt- 
schaftlich nicht günstig entwickeln sollte. Auf jeden Fall ist 
allen Beteiligten nur zu wünschen, daß die neue Alpenbahn 
die in sie gesetzten Hoffnungen erfüllen wird. Auch die Bahnen, 
von denen durch sie eiwa Verkehr abgelenkt werden könnte, 
brauchen deshalb keine Sorge zu haben. Denn der Verkehr 
wächst stetig, und wenn auch den älteren Strecken durch die 
Eröffnung von neuen ein Teil des Zuwachses entgeht, so bleibt 
für sie doch noch genug Verkehr übrig. 


Nachdem am 3. Juni der Lötschbergtunnel zum erstenmal mit 
einer elektrischen Lokomotive von einem Ende zum anderen be- 
fahren worden war, ist am 28. Juni 1913 die Fertigstellung 
durch ein großes Fest begangen worden, das der ganze Kanton 
Bern als Volksfest mitgefeiert hat. 800 Gäste hatte die Berner 
Alpenbahngesellschaft dazu eingeladen, darunter die Vertreter 
des Kantons Bern und der Schweizer Bundesbehörden, den fran- 
zösischen und den italienischen Bautenminister, Vertreter deut- 
scher und italienischer Städte und Eisenbahngesellschaften, die 
Gesandten der fremden Staaten in der Schweiz, usw. Schon durch 
die Zusammensetzung dieser Versammlung kam die internatio- 
nale Bedeutung der neuen Bahn recht zum Ausdruck. Am 
15. Juli wurde alsdann der Betrieb eröffnet, zunächst mit einem 
beschränkten Fahrplan mit 5 durchgehenden Personenzügen 
und einem Güterzug in jeder Richtung sowie einer Anzahl von 
Zügen bis Kandersteg und Frutigen von Norden her, unter 


welch letzteren auch eine Anzahl Triebwagenfahrten enthalten 


sind. Nachdem dieser Teilbetrieb sich bewährt und keine 
Anstände ergeben hatte, wurde am 18. September vom Eid- 
genössischen Eisenbahndepartement die Aufnahme des vollen 
Betriebes gestattet. 
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Eisenbahndirektionsbezirk Danzig. Die drei 
schienengleichen Übergänge am Südende des Bahnhols 
Danzig — Boltengang, Wurstmachergasse und Schillings- 
gasse — sollen durch eine Straßenüberführung ersetzt werden, 
wozu 549000 M veranschlagt sind. — Zur Verbesserung der 
Krümmungs- und Wegeverhältnisse der eingleisigen Hauptbahn 
Thorn-Marienburg auf der Strecke von Kilometer 104,5 bis 
110,6 sind 498 000 U angesetzt. Durch die zu dem Zweck geplante 
kurze Linienverlegung und durch Änderungen in der Höhen- 
lage der Strecke zwischen den Stationen Tiefenau und Rehhof 
wird es auch möglich, einige Wegeübergänge durch Unter- und 
Überführungen zu ersetzen. Es wird gleichzeitig beabsichtigt, 
die Güterlade- und Kreuzungsstelle Tiefenau mit dem nahen 
Personenhaltepunkt Rachelshof durch Erbauung eines gemein- 
samen Bahnhofs zu vereinigen. — Dicht beim Bahnhof Stolp 
kreuzt die Strelliner Straße die zweigleisige Hauptbahn Belgard- 
Danzig und die eingleisige Strecke Stolp-Stolpmünde. Beide 
Übergänge sollen beseitigt und durch eine gemeinsame Unter- 
führung ersetzt werden. Die Kosten, einschließlich der Aul- 
wendungen für eine Verlegung der Stolpmünder Strecke, sind 
zu 350000 M. veranschlagt. — Außerdem ist für den nächsten 
Eisenbahnanleihegesetzentwurf die Herstellung des dritten und 
vierten Gleises auf der Strecke Langfuhr-Zoppot in 
Aussicht genommen. j 

Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Der 
Bahnhof Kreuztal soll eine durchgreifende Umgestaltung er- 
fahren. Die vorhandenen Anlagen sollen künftig im wesent- 
lichen nur dem Personen- und dem Güterumladeverkehr dienen, 
während für den Rangierdienst ein Rangierbahnhof auf dem 
Gelände östlich nach Geisweid hergestellt werden soll. Die 
Kosten betragen 10 328000 M. — Auch der Bahnhof Düssel- 
dorf-Derendorf wird in erheblichem Maße erweitert 
werden, wozu 19900 000 M nötig sind. Bei der Umgestaltung 
werden unter Verlegung der Personenzuggleise neue Rangier- 
anlagen und ausreichende Ortsgüteranlagen geschaffen werden, 
ferner werden die Anlagen für den Ortsgüterverkehr geändert 
und erweitert werden. Der Personenbahnhof wird an die 
Rethelstraße verlegt. — Zu einer Erweiterung des Bahnhofs 
Erndtebrück sind 1375000 M angesetzt. Es handelt sich 
hierbei um die Vermehrung der Bahnsteige, schienenfreie Zu- 
gänge zu den Bahnsteigen, Erweiterung der Güterschuppen- 
anlage und der Diensträume, Überholungsgleise usw. — Ge- 
plant ist schließlich die Erweiterung der Hauptwerkstätte 
Opladen um 10 Lokomotivausbesserungsstände, 4 Anheiz- 
stände und 8 Tenderstände. Die Kosten sind zu 690000 M 
veranschlagt. — Außerdem ist für den nächsten Eisenbahn- 
anleihegesetzentwurf die Herstellung des zweiten Gleises auf 
der Strecke Bommern-Vorhalle sowie des dritten und 
vierten Gleises auf den Strecken Wedau-Ratingen 
West, Hilden-Opladen und Kreuztal-Weidenau 
in Aussicht genommen. 


-Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt. Auf Bahn- 
hof Rudolstadt ist beabsichtigt, das jetzige Bahnhofsgelände 
lediglich für die erweiterten Anlagen des Personen- und Eiigut- 
verkehrs nutzbar zu machen, den Güterbahnhof aber nach Osten 
auf das Gelände nördlich der Bahn zwischen Kilometer 62,5 und 
63,3 der Strecke Naumburg-Saalfeld zu verlegen. Beide Bahn- 
höfe sollen durch ein besonderes Gleis verbunden werden, weil 
wegen des zwischen beiden Bahnhöfen liegenden bebauten Ge- 
ländes ein unmittelbarer Anschluß des neuen Güterbahnhofs an 
den bestehenden Bahnhof nicht zu ermöglichen ist. Die Kosten 
werden sich auf 1180000 # belaufen. — Zur Herstellung eines 
Güterzugüberholungsgleises auf Bahnhof Oßmannstedt sind 
335000 M vorgesehen. Das neue Gleis ist zwischen den beiden 
Hauptgleisen anzuordnen. Infolgedessen wird die Herstellung 
eines Personentunnels zur Verbindung der beiden Außenbahn- 
steige erforderlich. Zugleich sollen zwei Schienenüberzänge 
durch eine Wegunterführung ersetzt werden. — Zwischen 
Gerstungen und Herleshausen bei dem Haltepunkt Wommen 
soll für jede Fahrrichtung je ein Überholungsgleis hergestellt 
werden, wozu — einschließlich der Aufwendungen für die not- 
wendige Vergrößerung der Gleiskrümmungshalbmesser — 
355 000 M in Ansatz gebracht sind. — Außerdem ist für den 
nächsten Eisenbahnanleihegesetzentwurf die Herstellung des 
zweiten Gleises auf den Strecken Eisfeld-Coburg Pb£. 
und Gerstungen-Vacha in Aussicht genommen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Eine durch- 
greifende Umgestaltung wird der Bahnhof Mülheim 
(Ruhr)-Heißen erfahren, wozu 11 867 000 M angesetzt sind. 
Die Schienenoberkante der beiden Hauptlinien wird am Westende 
des Bahnhofs gesenkt und am Östende gehoben, so daß die 
Neigungsverhältnisse verbessert werden. Die Gleisanlagen 


Aufstellen von Wagen im Freien vergrößert werden. 


werden vermehrt und in Verbindung damit die Personenzug- 
eleise auf die Nordseite des Bahnhofs verlegt. An Stelle des 
alten Empfangsgebäudes wird ein neues errichtet, auch sollen 
die Bahnsteige durch einen Tunnel zugänglich gemacht werden. 
Der Güterschuppen ist an einem besonderen Umiahrgleise für 
Stückgüterzüge vorgesehen. — Auch die Bahnanlagen hei 
Duisburg sollen wesentlich umgestaltet werden. Es handelt 
sich hierbei um getrennte Einführung der Personen- und der 
Gütergleise, Beseitigung der Kreuzungen entgegengesetzter 


Fahrrichtungen und möglichste Einschränkung der Überschnei- 


dungen; Herstellung eines Personen-, eines Ortsgut- und eines 
Rangierbahnhofs. Das neue Empfangsgebäude ist auf der West- 
seite der Bahnsteige vorgesehen. Die gesamten Kosten sind 
zu 36 200 000 M veranschlagt. — Zur Erweiterung des Bahnhois 
Annen Nord werden 980000 MH beantragt. Im ganzen ist 
die Anlage von vier Überholungs- und acht Rangiergleisen vor- 
gesehen; ferner sind infolge der Gleisvermehrung drei Wege- 
übergänge in Schienenhöhe am Östende des Bahnhofs durch 
zwei Unterführungen mit Seitenwegen zu ersetzen. — Es ist 
ferner eine Erweiterung des Bahnhofs Barop geplant. Die 
Rangier- und Freiladegleise sollen vermehrt und die zu kurzen 
Überholungsgleise auf volle Zuglängen gebracht werden. Die 
für den Ortsgüter- und den Rangierverkehr zu schaffenden er- 
weiterten Anlagen sollen am Nordende des Bahnhofs errichtet 


werden. Dazu ist es nötig, die veralteten Abfertigungsräume 
zu verlesen. Auch ein neues Empfangsgebäude wird erbaut 
werden. Die Kosten werden sich auf 1280000 MH belaufen. — 


Der Haltepunkt Börnig soll für den Empfang und Versand 
von Stückgütern und Wagenladungen eingerichtet werden. Die 
hierzu beabsichtigten baulichen Anlagen machen die Beseiti- 
gung von drei Wegeübergängen in Schienenhöhe notwendig. Die 
Kosten werden sich auf 595000 „u“ belaufen. — Zur Herstellung 
von zwei Ausziehgleisen am Westende des Bahnhofs Glad- 
beck West sind 426000 WM. vorgesehen. Bei der Ausführung 
wird auch der Schienenübergang, auf dem die Staatsbahngleise 
durch ein Gleis der Kreis Recklinghausener Straßenbahn ge- 
kreuzt werden, beseitigt. — Eine umfangreiche Erweiterung 
wird der Bahnhof Gelsenkirchen-Schalke erfahren. 
Hierbei ist das Empfangsgebäude durch einen Neubau zu er- 


setzen. Im Zusammenhange mit der Bahnhofserweiterung sollen 


die den Bahnhof kreuzenden, zwischen Kilometer 2,2 und S,1 
der Strecke Wanne-Sterkrade liegenden Schienenübergänge durch 
Unter- und Überführungen ersetzt werden. 
zu 5650000 #H veranschlagt. — In Beek soll auf dem bereits 
bei der Erbauung der Eisenbahnlinie Oberhausen W est-Hohen- 
budberg vorgesehenen Gelände ein Rangierbahnhof errichtet 
werden. Zur Unterbringung der daselbst zu beschäftigenden Be- 
diensteten ist die Erwerbung geeigneter Grundstücke für die 
demnächstige Schaffung von Wohngelegenheiten vorgesehen. 
Die Kosten werden 11 949000 AH betragen. — Zur Erweiterung 
der Wagenwerkstätte Recklinghausen sind 395000 MN 
angesetzt. Die Werkstätte soll durch Herstellung von 300 be- 
deckten Ausbesserungsständen und durch Gleisanlagen zum 
Mittel 
zur Schaffung von Wohngelegenheiten für Arbeiter. sind mit- 
vorgesehen. — Auf Bahnhof Gelsenkirchen ist neben 
einer Erweiterung der Gleisanlagen des Rangierbahnhofs eine 
Umgestaltung der Bahnsteiganlagen und des Ortsgutsbahnhoifs 
beabsichtigt. An Stelle der zwei Bahnsteige sollen fünf her- 
gestellt werden. Durch die Änderung der Bahnsteiganlagen und 
die Verschiebung des Güterschuppenus sowie der. Freiladegleise 
nach Süden wird zugleich eine Vermehrung der KBinfahrgleise 
für die von Westen und Osten kommenden Güterzüge ermög- 
licht. Die Baukosten sind auf 10400 000 4: geschätzt. — 


Außerdem ist für den nächsten Eisenbahnanleihegesetzentwurf. 


die Herstellung des zweiten Gleises auf der. ‚Strecke Dort- 


mund Hbf.-Eving sowie des dritten und vierten Gleises 


auf den Strecken Scharnhorst. (Westi)-Hamm 
(Westf), Bochum Süd-Block Altenbochum und 
Block Prinz von Preußen Süd-Langendreer’in 
Aussicht genommen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt (Main). 
Um für die auf dem Hauptbahnhofe Frankfurt (Main) 
nötigen Aufstellgleise Platz zu schafien, soll die Lokomotiv- 


werkstätte vom Hauptbahnhofe nach einem neben der Strecke 
Frankfurt-Höchst in der Gemarkung Nied gelegenen Gelände, 


verlegt werden. Der zunächst geplante erste ‚Bauteil wird für 
die Aufnahme von 
20 Kesseln sorgen. 


und 


etwa 79 Lokomotiven, 20 Tendern 
Die Kosten werden 7 694 090 M betragen. — 


‚, Zur Herstellung einer Tischler- und Sattlerwerkstatt in der a 
Wagenwerkstatt Frankfurt (Main) werden 272000 M ge 
fordert. — Auf dem llaltepunkt Oberhaun sollen zwei Über- 


Die Kosten sind. 


nee, 


ve 


| des Bahnhofes Schlettau bei Halle (Saale) ist geplant. 


- ist zu schmal. 


. werden. — 


Lokomotivschuppens 


-anschlagst. 


des 
(Westf.)-Wunstorf in Aussicht genommen. 
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holungsgleise hergestellt werden. Hierdurch wird auch der 
Neubau des Empfangsgebäudes notwendig. Die dabei herzu- 
stellenden neuen Zwischenbahnsteige sollen schienenfrei zu- 
eänglich gemacht werden. Die Kosten sind zu 305 000 M veran- 
schlagt. — Für die Beseitigung des Schienenüberganges am 
Haltepunkt Frankfurt-Eschersheim und für die Ver- 
besserung der dortigen Stationsanlagen sind 385000 MH not- 
wendig. Der Ausbau des Bahnhofs Oberroden durch 
Herstellung von Aufstellgleisen, Erweiterung der Ortsgüter- 


“ anlagen und durch Anlage einer Laderampe verursacht einen 


Kostenaufwand von 416000 NM. — Auf Bahnhof Schotten 
fehlt ein zweites Einfahrgleis für Personenzüge, der Bahnsteig 
Außerdem müssen die Freiladegleise und die 
Aufstellgleise vermehrt werden. Die Kosten werden sich auf 
210000 MA belaufen. — Außerdem ist für den nächsten Eisen- 
bahnanleihegesetzentwurf die Herstellung des zweiten Gleises 
auf der Strecke Westerburg-Erbach in Aussicht ge- 
nommen. Ä 
Bisenbahndirektionsbezirk Halle (Saale). 
Die Gleisanlagen des Güterbahnhofs Merseburg müssen 
wesentlich erweitert werden. Ferner ist geplant, die Güterzüge 
aus der Richtung Mücheln auf besonderem Bahnkörper unter 
schienenfreier - Kreuzung der Hauptgleise Halle-Weißenfels un- 
mittelbar in den: Güterbahnhof Merseburg zu leiten. Die Kosten 
sind zu 1892000 AM veranschlagt. — Auf Bahnhof Bitter- 
feld ist eine anderweite Einführung der Güterzüge von Stums- 
dorf und den Anschlüssen notwendig... Hierzu sind, einschließ- 
lich der Aufwendungen für einen Ablaufberg im Süden des 
Bahnhofs, 420000 M vorgesehen. — Einen umfangreichen Um- 
bau soll auch der Bahnhof Senftenberg (Laus.) erfahren, 
wozu 7650000 .M angesetzt sind. Hierbei wird der Güterver- 
kehr auf einen besonderen Rangierbahnhof zusammengelest 
Auf. dem Personenbahnhofe Falkenberg bh. 
Torgau soll ein Überholungsgleis hergestellt werden. Gleich- 
zeitig sollen schienenfreie Zugänge zu den Bahnsteigen ge- 
schaffen werden. Die Kosten werden sich auf 285000 M be- 


laufen. — Zur Erweiterung der Gütereinfahr- und der Aufstell- 
sleise sowie der Rangieranlagen auf Bahnhof Oberröhb- 
linzen (See) sind 379000 MH vorgesehen. — Ein Umbau 


Es 
ist die Herstellung von Überholungsgleisen und die Erweite- 
rung der Rangier- und Aufstellgleise in Aussicht genommen; 
das Empfangsgebäude wird an anderer Stelle errichtet werden. 
Die Kosten sind zu 1980 000 M veranschlagt. — Auf Bahnhof 
Elsterwerda sollen fünf Bahnsteiggleise hergestellt und 


= die Zwischenbahnsteige durch Personentunnel zugänglich ge- 


macht werden. Ferner sollen die Rangiergleise vermehrt wer- 
den. Die Kosten sind auf 1730000 4 bemessen. — Die Auf- 
rechterhaltung eines geordneten Betriebes auf Bahnhof Tor- 


'gau macht eine grundlegende Umgestaltung und Erweiterung 


aller Anlagen dieses Bahnhofs notwendig. Dabei sollen auch 
die beiden Übergänge schienenfrei gestaltet werden. Die Kosten 
sind zu 2860000 M veranschlagt. — Zur Herstellung eines 
nebst Aufstelleleisen am Südende des 
Bahnhofs Halle (Saale) werden 215000 MA beantragt. — 
Auf diesem Bahnhofe sollen ferner die Empfangs- und Versand- 
güterschuppen vergrößert und die Zufuhrstraßen auf die Außen- 
seiten verlegt werden. Es sind ferner sechs neue Gleise mit 
Überladebühnen geplant. Die Kosten sind zu 697 000 M veran- 
schlagt. — Zur Einrichtung elektrischen Pumpenbetriebes im 
Wasserwerk daselbst sind 155000 „{ vorgesehen. Der Kraft- 
strom wird von der Überlandzentrale Saalekreis Bitterfeld 
geliefert. — Außerdem ist für den nächsten Eisenbahnanleihe- 
sesetzentwurf die Herstellung des dritten und vierten Gleises 


auf der Strecke Luckenwalde-Jüterbog in Aussicht 
genommen. 

Bisenbahndirektionsbezirk Hannover. Zu 
einem umfangreichen Umbau des Bahnhofs Elze sind 


2124000 M angesetzt, um zu ermöglichen, den zurzeit in Nord- 


 stemmen stattfindenden Übergangsverkehr zwischen den Linien 


Hannover-Göttingen und Hildesheim-Hameln zum Teil nach 
Elze zu verlegen. — Für Bahnhof-Harsum ist die Herstel- 
lung von zwei neuen Überholungsgleisen und von Aufstell- und 
Ausziehgleisen geplant. Die Kosten sind auf‘ 230000 M ver- 
— Bei Bahnhof Bielefeld soll ein Vorbahnhof 
hergestellt werden: gleichzeitig soll auf dem Personenbahnhof 
ein dritter Bahnsteig mit Überholungsgleisen für die Personen- 
züge der Hauptstrecke Hannover-Hamm ausgeführt werden. Die 
Kosten werden sich auf 1677000 M belaufen. — Außerdem ist 
zu Lasten des nächsten Eisenbahnanleihegesetzes die Herstellung 
des zweiten Gleises auf der Strecke Lage-Detmold sowie 
dritten und vierten Gleises auf der Strecke Hamm 


Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Der 
Entwurf zu der im Gange befindlichen. Erweiterung des 
Bahnhofes Myslowitz soll eine wesentliche Erweiterung 
erfahren. Es ist noch ein weiterer Zwischenbahnsteig für den 
Verkehr von Rußland und außerdem ein besonderer Aus- 


wandererbahnsteig vorgesehen. Dadurch wird der Neubau des 
Empfangsgebäudes mit anschließenden Zollrevisions- und 
Sachsengängerhallen erforderlich. Zur Verbindung der durch 
den Bahnhof durchschnittenen Stadtteile ist eine neue Straßen- 
überführung geplante Durch die Entwurfserweiterung ent- 
stehen 4196 000 M Mehrkosten, so daß die Kosten des gesamten 
Umbaues sich nunmehr auf 6 196 000 M belaufen werden. — Auf 
Bahnhof Kostuchna ist die Verlängerung des Überholungs- 
gleises unter Hebung des ganzen Bahnhofes um etwa 1,40 m so- 
wie die Neuanlage eines Kreuzungs- und eines Abstellgleises 
in Aussicht genommen. Die Kosten werden 488000 M betragen. 
Zum Umbau des Bahnhofs Leschnitz werden 620000 M be- 
antragt, es handelt sich neben einer Gleiserweiterung insbe- 
sondere um Schaffung ausreichender Bahnsteige mit schienen- 
freien Zugängen und Wartehallen. — Für Bahnhof Czernitz 
ist die Vermehrung der durchlaufenden Gleise und die Herstel- 
lung eines schienenfreien Zuganges zum Bahnsteig geplant, 
ferner eine Erweiterung der Rangiergruppe und der Freilade- 
anlagen sowie die Beseitigung eines mitten über den Bahnhof 
führenden Wegüberganges. Die Kosten sind zu 619 000 M veran- 
schlagt. — Ferner sind vorgesehen: 252 000 M zur Erweiterung der 
Nebenwerkstätte Roßberg, 190000 M zur Herstellung einer 
Unterführung der Dorotheenstraße in Zabrze und 277000 M 
zur Herstellung verstärkter Überbauten für die Oderbrücke bei 
Cosel. Zur Erweiterung des Umschlagbahnhofs Cosel 
Hafen sind. weitere 1250000 M vorgesehen. Es ist insbe- 
sondere beabsichtigt, die Anlagen für den Talverkehr zu er- 
weitern, drei neue Portalkräne und zwei neue Kohlenkipper zu 
beschaffen, ferner die Güterausfahrgleise zu vermehren und 
einen neuen sechsständigen Lokomotivschuppen' zu erbauen. 
Auch der Bau eines neuen Verwaltungsgebäudes wird erforder- 
lich. — Außerdem ist für den nächsten Eisenbahnanleihegesetz- 
entwurf die Herstellung des dritten und vierten Gleises auf der 
Strecke Morgenroth-Schoppinitz in Aussicht ge- 
nommen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Königsberg (Pr.). 
Eine srößere Umgestaltung des Bahnhofes Osterode 
(Ostpr.) ist geplant, wozu 1270000 M angesetzt sind. Im 
Personenbahnhof ist die Umgestaltung der Bahnsteiganlage, der 
Neubau des Empfangsgebäudes sowie eine Erweiterung der Ab- 
stellgleise vorgesehen. Im Güterbahnhof muß die westliche 
Weichenstraße weiter hinausgeschoben werden. — Zur Herstel- 
lung einer Überführung der Brandenburger Straße inPonarth 
bei Königsberg werden 193000 M und, zur Vergrößerung der Be- 
kohlungsanlagen auf Bahnhof Insterburg 248000 M bean- 
tragt. — Die Freiladestraße auf Bahnhof Labiau soll auf die 
östliche Seite dieses Bahnhofs verlegt werden. In Verbindung da- 
mit soll der Gleisplan zweckmäßiger gestaltet werden. Die 
Kosten sind zu 215000 M veranschlagt. — Zur Erweiterung des 
Bahnhofes Rothfließ sind 302000 M angesetzt. Neben der 
Erweiterung der Gleisanlagen wird der Bau eines Bahnsteig- 
tunnels beabsichtigt. — Außerdem ist für den nächsten Eisenbahn- 
anleihegesetzentwurf die Herstellung des zweiten Gleises auf der 
Strecke Skandau-Insterburg in Aussicht genommen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburg. Eine 
umfangreichere Erweiterung des Rangierbahnhofs Magde- 
burg-Buckau ist geplant, wozu 2965 000 M beantragt wer- 
den. Der Entwurf sieht eine wesentliche Vermehrung der Ran- 
siergleise und den Neubau der Umladeanlagen vor. — Zur Her- 
stellung stärkerer Überbauten für die Okerbrücke in Km. 125,5 
der Strecke Vienenburg-Langelsheim werden 160 000 M 


sefordertt. — Auf Bahnhof Jerxheim ist die Herstellung 
weiterer Aufstellungsgleise geplant. Es sind dazu. 260000 M 
vorgesehen. — Ferner wird die Verbreiterung der Bahnsteige auf 


Bahnhof Masdeburg-Neustadt auf 10 und 95 m und der 
Bahnsteistreppen auf 4 m beabsichtigt. In der Mitte der Bahn- 
steige soll durch Herstellung eines Personentunnels mit Bahn- 
steigtreppen ein zweiter Ausgang aus dem Bahnhof geschaffen 
werden. Die Kosten sind zu 294000 M veranschlagt. — Für die 
bereits seit einer längeren ‚Reihe von Jahren geplante Umgestal- 
tung der Bahnanlagen in Braunschweig ist der Entwurf 
nunmehr fertiggestellt. Die Kosten sind zu 29193 000 M veran- 
schlagt. Es ist ein Bahnhof in Durchgangsform geplant. Dazu 
mußten die Anlagen für den Personen- und den Eilgutverkehr 
950 m südlich vom jetzigen Empfangsgebäude angeordnet wer- 
den. Dort sind fünf Bahnsteige mit zehn Bahnsteiggleisen und 
zweckmäßig gelegenen Abstellanlagen in Aussicht genommen. 
Die Linie von Isenbüttel, in die demnächst die Neubaustrecke 
von Celle einmünden wird, wird selbständig in den Bahnhof ein- 
geführt. An Stelle der beiden Rangierbahunhöfe ist eine einheit- 
liche Anlage vorgesehen. Auch der ÖOrtsgüterbahnhof soll an 
anderer Stelle neu erbaut werden. Die Hauptwerkstätte soll 
ebenfalls neu hergestellt werden. Durch die Umgestaltung der 
Bahnanlagen werden fünf Schienenübergänge verkehrsreicher 
Straßen beseitigt. — Außerdem ist für den nächsten Eisenbahn- 
anleihegesetzentwurf die Herstellung des zweiten Gleises auf der 
Strecke Ilsenburg-Bad Harzburg in’ -Aussicht ge- 
nommen, 
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.Eisenbahndirektionsbezirk Mainz. Es ist eine 
Verlegung des Güterbahnhofs Kreuznach an die Strecke 
Gau: Algesheim-Münster am Stein in Verlängerung des Personen- 
bahnhofs Bad Kreuznach bei gleichzeitiger Verschiebung der 
Nahebahn geplant. Die Anlagen für den Ortsgüterverkehr sollen 
auf der. Südseite der Strecke angeordnet werden. Die Verschie- 
bung der Nahebahn ermöglicht eine günstigere Ausgestaltung 
des Personenbahnhofs Bad Kreuznach und namentlich die An- 
lage genüsender Überholungsgleise; außerdem wird die Auf- 
hebung mehrerer verkehrsreicher Schienenübergänge erreicht. 
Die Kosten sind zu 6 704 000 M veranschlagt. — Zum Umbau des 
Bahnhofes Aßmannshausen werden 450000 M gefordert. 
Es soll das Überholungsgleis auf die Westseite verlegt werden. 
Gleichzeitig sollen die Krümmungsverhältnisse der Hauptgleise 
und die Bahnsteig- und Ladeanlagen verbessert werden. — Die 
Anlagen des Bahnhofes St. Goar müssen erweitert werden. Bei 
der geplanten Anlage eines Bahnsteigtunnels sollen die den Rei- 
senden dienenden Räume des Empfangsgebäudes in das Erd- 
zeschoß verlegt werden. Außerdem ist u. a. der Bau eines neuen 
Dienstwohngzebäudes geplant. Die Kosten werden 290000 MN be- 
tragen. — Zur Errichtung einer Betriebswerkstätte nebst Lo- 
komotivschuppen mit vier Ständen auf Bahnhof Bingerbrück 
sind 453 000. M angesetzt. Auf Bahnhof Heidesheim 
(Rheinhess.) fehlt ein Überholungsgleis, auch müssen die 
Anlagen für den Ortsgüterverkehr erweitert werden. Ferner 
ist eine Bahnsteigunterführung herzustellen und ist der Schienen- 
übergang am Östende des Bahnhofes durch eine Wegüberführung 
zu ersetzen. Die Kosten werden sich auf 370000 MN belaufen. 
— Eine umfangreichere Erweiterung soll der Bahnhof Alzey 
erfahren. Es sollen Überholungsgleise und Gleise zum Ordnen 
und Aufstellen von Güterwagen hergestellt werden. Die Bahn- 
steire werden schienenfrei zugänglich gemacht werden. Die 
Kosten sind auf 2000 000 M veranschlagt. — Zur Herstellung eines 
Ausziehgleises auf Bahnhof Monsheim werden 118000 6 ge- 
iordert. 

Eisenbahndirektionsbezirk Münster (West£.). 
Die Leistungsfähigkeit der Mole im Hafen zu Norddeich 
soll durch Herstellung eines zweiten Bahnsteiggleises und 
eines ausreichend breiten Bahnsteigs erhöht werden. Hierzu 
ist eine Verbreiterung der Mole erforderlich, die wiederum 
eine Verschiebung des östlichen Wellenbrechers bedingt. Die 
auf die Eisenbahnverwaltung entfallenden Kosten sind auf 
1032000 M bemessen. — Eine Erweiterung der Anlagen für 
den Personenverkehr auf Bahnhof Buchholz (Kr. Har- 
burg) ist geplant. Es ist in Aussicht genommen, die Bahn- 
steisekanten um zwei zu vermehren, die Bahnsteige zu verlän- 
sern und zu verbreitern, sie schienenfrei zugänglich zu machen 
und teilweise zu überdachen. Die Kosten sind zu 1313000 M 
veranschlast. Vor Bahnhof Osnabrück außerhalb der 
städtischen Bebauung zwischen Kilometer 1142 und 115,4 der 
Strecke Wanne-Bremen sollen zehn Aufstellungsgleise herge- 
stellt werden. Dabei muß ein Schienenübergang beseitigt und 
durch eine Überführung ersetzt werden. Die Kosten betragen 
1028000 M. — Zur Erweiterung der Hauptwerkstätte Lingen 
durch Schaffung von 45. neuen Ausbesserungsständen für Loko- 
motiven, Tender und Kessel sind 2967000 M vorgesehen. — 
Eine umfangreiche Erweiterung des Bahnhofs Münster 
(Westf.) mit einem Kostenaufwande von 12147000 MN ist 
seplant. Der für die Erweiterung erforderliche Platz wird da- 
durch geschaffen werden, daß unter Vertauschung der Bahn- 
linien Hamm-Emden und Wanne-Bremen die Kreuzungsstelle der 
beiden Bahnen von der Südseite des Bahnhofs auf die Nord- 
seite des Personenbahnhofs verlest wird, so daß der neue 
Rangierbahnhof in dem so gebildeten Zwickel Platz finden kann. 
Durch Schaffung dieser Neuanlagen wird das für die Erweite- 
rung des Ortsgüterbahnhofs erforderliche Gelände gewonnen. 
Die neue Linie (Dortmund) Preußen-Münster wird, von Süden 
kommend, zwischen dem neuen Rangsierbahnhof und der ver- 
legten Bahnlinie Hamm-Münster in den Bahnhof Münster einge- 
führt werden. Neben diesen Ausführungen wird auch der Per- 
sonenbahnhof erweitert werden. — Außerdem ist für den näch- 


#“ 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Viergleisiger Ausbau der Bahnstrecke Straßburg i. Els.- 
Basel. Dem Reichstage ist eine Denkschrift über die Herstellung 
eines dritten und vierten Gleises auf der Eisenbahnstrecke 
Straßburg-Basel bzw. über den Bau einer Seitenbahn zur Ent- 
lastung dieser Strecke zugegansen. Die rund 140 km lange zwei- 
gleisige Hauptbahn Straßburg-Basel hat in den letzten Jahr- 
zehnten eine so bedeutende Verkehrssteigerung erfahren, daß für 
die Abwicklung des Zugverkehrs große betriebliche Schwierig- 


bahnen der Betrag von 173200000 M in Aussicht genommen. 


sten Eisenbahnanleihegesetzentwurf die Herstellung des zweiten 
Gleises auf den Strecken Dorsten-CoesfeldundEmden- 
Norddeich sowie des dritten und vierten Gleises auf der 
Strecke Münster (West£f)-Osnabrück in Aussicht ge- 
nommen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Die Anlagen 
des Bahnhofs Glowno müssen erweitert werden, wozu 
1520000 M angesetzt sind. Bei der Erweiterung sollen die 
beiden auf der Ost- und Westseite des Bahnhofs vorhandenen 
Überwege durch eine Über- und eine Unterführung ersetzt wer- 
den. — Zur Herstellung einer Wegüberführung auf der Strecke 
Fürstenwalde-Sommerfeld 
Gr.-Breesen sind 158000 # veranschlast. 


Eisenbahndirektionsbezirk Saarbrücken. Zur 
Herstellung eines Überholungsgleises auf Bahnhof Daufen- 
bach werden 163000 NM gefordert. — Die Anlagen des Bahn- 
hofes Dillingen bedürfen der Erweiterung; sie ist für den 
mittleren und den nach Trier zu liegenden Teil vorgesehen. 
Ferner ist durch die Herstellung eines neuen Verbindungsgleises 
zwischen dem Rangierbahnhofe und der Reichsbahnlinie Dil- 
lingen-Busendorf für Güterzüge von und nach Busendorf ein 
besonderer Weg zu schaffen. Die Kosten sind zu 2000000 M 
veranschlast. 7ur Erweiterung des Bahnhofs Hetzerath 
und zur Herstellung eines Überholungsgleises auf Bahnhof 
Quierscheidt werden 137000 und 190000 M gefordert. — 
Außerdem ist für den nächsten Eisenbahnanleihegestzentwurf 
die Herstellung des dritten und vierten Gleises auf der Strecke 
Trier Hb£.-Ehrang in Aussicht genommen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Der Ran- 
geierbahnhof und der Hauptgüterbahnhof in Stettin sind 
durch ein 365 m breites Flußgebiet getrennt. Dieses Flußgebiet 
beschränkt die notwendige Erweiterung des Rangierbahnhofis. 
Es ist geplant, nach Verbreiterung und Vertiefung des sogen. 
Eisenbahnvorflutkanals die vorhandenen Flutbrücken fast ganz 
durch Erdschüttung zu ersetzen und auf dem so gewonnenen 
Raum die nötigen Gleiserweiterungen herzustellen. Die Kosten 
sind zu 1090000 M veranschlagt. — Die Umgestaltung der 
Bahnhofsanlagen in Swinemünde ist geplant. Es wird be- 
absichtigt, sämtliche Anlagen für den Personenverkehr nach 
Westen zu verlegen. In der neuen Bahnhofsanlage soll der ge- 
samte Personenverkehr von Swinemünde Hafen und Swinemünde 
Bad vereinigt werden; der alte Hauptbahnhof soll in Zukunft 
nur dem Güterverkehr dienen. Die Kosten sind zu 1940000 M 
veranschlagt. 
tarsard (Pom.) durch eine neue Lokomotivhalle mit ange- 
bauter Dreherei, eine Schmiede und ein Doppelwohnhaus für 
zwei Amtsvorstände sind 5 450 000 M angesetzt. — Auf Bahnhof 
Altdamm müssen neue Bahnsteigkanten und schienenfreie 
Zugzänge zu den Bahnsteigen geschaffen werden. 


lagen für den Güterverkehr sind zu erweitern. Die beiden am 
Ost- und Westende des Bahnhofs gelegenen Übergänge sollen 
durch eine Unter- und eine Überführung ersetzt werden. Die 
Kosten sind zu 1750000 M veranschlagt. — Außerdem ist für 
den nächsten Eisenbahnanleihegesetzentwurf die Herstellung 
des zweiten Gleises auf der Strecke Altefähr-Bergen und 
einer Güterverbindungsbahn zwischen Scheune und dem Ran- 
gierbahnhofe Stettin in Aussicht genommen. 


Bei den sogen. Zentralfonds sind an weiteren: Mitteln 
vorgesehen: 200 000 MH für die Einführung von Doppellicht- 
sisenalen, 500000 M zur Herstellung von Feuer- und 
Schneeschutzanlagen, 2500000 AM zur Herstellung von 
elektrischen Sicherungssanlagen und 500000 M 
zur Errichtung von Dienst- und Mietwohngebäuden 
für gering besoldete Eisenbahnbedienstete in den östlichen Grenz- 
gebieten. Als Dispositionsfonds zu unvorhergesehenen 
Ausgaben ist gleich wie in den früheren Etatsiahren der Be- 
trag von 15 000 000 M eingestellt. Außerdem ist für den 
nächsten Eisenbahnanleihegesetzentwurf zur außerordentlichen 
Beschaffung von Fahrzeugen für die bestehenden Staats- 


keiten. zu befürchten sind, wenn nicht rechtzeitige für eine durch- 


in der Nähe des Dorfes 


Auch die An- 


Zur Erweiterung der Lokomotivwerkstätte 


sreifende Entlastung gesorgt wird. Es gibt nur zwei Möglich- — 


keiten der Abhilfe, nämlich 'entwieder den drei- oder viergleisigen 
Ausbau der bestehenden Linie, oder die Schaffung einer selb- 
ständigen zweigleisigen Hauptbahn, die in verhältnismäßig 
nahem Abstand neben der bestehenden hinläuft. Eine vier- 
gleisige Bahn übertrifft in der Leistungsfähigkeit zwei zwei- 
gleisige Bahnen bei weitem, weil auf ersterer der Personenzug- 


verkehr vom Güterzugverkehr getrennt, d. h. je ein Gleispaar 
den schnellfahrenden und den langsamfahrenden Zügen zuge 


wiesen werden kann. Bei Bau einer zweiten zweigleisigen Bahn’ 
tritt die Notwendigkeit, Züge von der bestehenden Bahn weg- 
zunehmen, mit den Interessen der auf diese Bihn angewiesenen 
Züge, namentlich im Personenverkehr, in Kollision. Der Be- 


a 
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trieb einer viergleisigen Bahn ist billiger als der Betrieb von 
zwei zweigleisigen Bahnen. Hieraus ergibt sich, daß die vier- 
gleisige Bahn zwei zweigleisigen Bahnen erheblich überlegen 
ist, wenn es sich darum handelt, die Leistungsfähiskeit einer be- 
stimmten Strecke zu erhöhen. Nur wo besondere Gründe den 
Bau. einer selbständigen zweigleisisgen Seitenbahn an Stelle eines 
dritten und vierten Gleises der bestehenden Bahn in einem 
solchen Maße rechtfertigen, daß sie an Bedeutung die Vorteile 
eines drei- und, viergleisigen Ausbaues erheblich überwiegen, 


“ wird man sich dazu entschließen können, auf die wirksamere 


Verbesserung des mehrgleisigen Ausbaues zu verzichten und 
sich mit der minderen einer Parallelbahn begnügen. Die Denk- 
schrift prüft die Frage der Notwendigkeit der Entlastung der 
Strecke und die Möglichkeiten zur Entlastung und kommt zu 


dem Ergebnis, daß der Ausbau der bestehenden Strecke vom fi- 


nanziellen Standpunkt aus erheblich wirtschaftlicher ist, als der 
Bau einer Parallelbahn. Der Bau der Parallelbahn würde das 
Ried in der Gegend von Neubreisach erschließen. Eine direkte 
Notwendigkeit dieser Erschließung liegt aber nicht vor. Anus 
diesen Gründen wird dem Ausbau der bestehenden Hauptbahn 
voraussichtlich der Vorzug zu geben sein. 


— Stellenvermehrung bei den preußisch-hessischen Staats- 
bahnen im Etat für 1914. Im Anschluß an die Mitteilungen in 
Nr. 4 d. Ztg. aus dem preußischen Eisenbahnetat für 1914 ent- 
nehmen wir der „Eisenbahn“ hierüber einige bemerkenswerte 
Einzelheiten. Von den Betriebsausgaben fällt nahezu die Hälfte, 
nämlich ein Gesamtbetrag von 905 Millionen Mark, auf die per- 
sönlichen Ausgaben. Da der vorjährige Etat für diese Zwecke 
rund 838 Millionen vorsah, so ergibt sich hier eine Steigerung 
von 67 Millionen Mark. Als Anteil der Eisenbahnverwaltung an 
dem im Etat des Finanzministeriums vorgesehenen Mehraufwand 


für Diensteinkommensverbesserungen ist in den Etat ein Betrag 


von 15,5 Millionen Mark eingestellt. Näheres über Art und Um- 
fang dieser Verbesserungen wird das angekündigte Ergänzunes- 
gesetz zur Besoldungsordnung enthalten. Ein erheblicher Teil 
der veranschlagten Mehraufwendungen entfällt auf die Vermeh- 
rung der etatmäßigen Stellen, deren 9924 (i. V. 10168) neu 
veranschlagt sind. Von diesen neuen Stellen kommen auf die 
Unterbeamten, die sich zum weitaus größten Teil aus Arbeitern 
ergänzen, allein 7405, das sind mit den im vorigen Etat ausge- 
worfenen Stellen in zwei Etatsjahren 14 708 neue Unterbeamten- 
stellen. Die Vermehrungen wirken bei den einzelnen Dienst- 
klassen u. a. folgendermaßen: im Lokomotivdienst werden 1200 


Beamte befördert und über 2400 Hilfsbeamte etatmäßie ange- 


stellt, im Zugdienst rücken 600 Beamte in eine höhere Stellung 
auf und über 2500 Hilfsbeamte werden in das Beamtenverhältnis 


übernommen, im unteren Bahnhofs- usw. Dienst werden etwa 


_ bar anerkannt wird. 


der Eisenbahnarbeiter zu verbessern. 


1200 Eisenbahngehilfen, die schon jetzt mit Dienstverrichtungen 
von Unterassistenten betraut sind, Gehalt und Rang dieser 
Dienstklasse erhalten, während 800 Weichensteller, die im 
schwierigen Stellwerkdienst oder im Stellwerkoberschlosser- 
dienst beschäftigt sind, Weichensteller 1. Klasse werden. Um 
diese 2000 Stellen ist nun aber nicht etwa die Zahl der etat- 
mäßigen Weichensteller vermindert, sondern sie wird noch um 
1000 vermehrt, so daß also rund 3000 Hilfsbeamten, die die Be- 
fähigung für den Weichenstellerdienst haben, zum 1. April 1914 
die etatmäßige Anstellung in Aussicht steht. Im ganzen ist 
während des letzten Jahrzehnts eine Vermehrung der etatsmäßigen 
Stellen um 52,3 % gegenüber einer Zunahme des Gesamtpersonals 
um 43,1 % eingetreten, so daß also die Zahl der etatmäßigen 
Stellen in weit höherem Maße gestiegen ist als die Gesamtkopf- 
zahl. — Infolge Erhöhung des durchschnittlichen Lohneinkom- 
mens der unteren Hilfsbediensteten und Arbeiter sind etwa 
19% Millionen Mark in den Etat für 1914 eingestellt. Im Etat 
für 1911 waren für diesen Zweck 12,6 Millionen, 1912 rund 20 
Millionen und 1913 rund 23,3 Millionen Mark ausgeworfen, so 
daß im Verlauf von nur 4 Jahren ein Betrag von rund 75 Mil- 
lionen Mark eingestellt worden ist, um die wirtschaftliche Lage 
Diese Zahlen beweisen, 
daß bei der Verwaltung der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
der feste Wille herrscht, auf dem Wege der sozialen Wohlfahrt 
weiterzuschreiten, was auch in den Kreisen der Arbeiter dank- 
Zu den Lohnerhöhungen wird in den Er- 
läuterungen zum Etat bemerkt, daß sie größtenteils eine Folge- 
wirkung der schon in den letzten Monaten des Etatsjahres 1912 
und im Laufe des Etatsjahres 1913 eingetretenen Lohnaufbesse- 
zungen seien. Hieraus geht hervor, daß die Verwaltung mit 
ihren Maßnahmen nicht erst gewartet hat, bis die Mittel etat- 
lich verfügbar waren, sondern daß sie helfend eingegriffen hat, 
sobald sich die Notwendigkeit dazu ergab. — Der Etat für 1914 
rechnet damit, daß neben den für den Betrieb vorgesehenen 
336 612 Bediensteten noch 85 703 Bahnunterhaltungsarbeiter und 
19592 Werkstättenarbeiter, mithin insgesamt 561 907 Köpfe, vor- 
handen sein werden. Für dieses Gesamtpersonal ist ein Auf- 
wand von rund 1 Milliarde und 109 Millionen Mark veranschlagt, 
so daß der Aufwand für einen Bediensteten im Gesamtdurch- 


_ schnitt rund, 1974 M beträgt. Vor 10 Jahren stellte sich der Auf- 


wand auf 1496 M für den Kopf, so daß also seit dieser Zeit eine 
Erhöhung um 478 M oder um 32 % eingetreten ist. 


— Keine Arbeiterentlassungen bei den preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. Die „Nordd. Allg. Ztg.* schreibt: Die Nr. 17 der 
Zeitschrift „Soziale Praxis und Archiv für Volkswohlfahrt“ 
vom ’22. Januar 1914 enthält einen Artikel mit der Überschrift 
„arbeiterentlassungen bei den preußisch- 
hessischen Staatsbahnen“ Es wird darin ein Erlaß 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten besprochen, der sich 
mit den Sparsamkeitsmaßnahmen befaßt, die infolge des einge- 
tretenen Verkehrsrückganges im Verkehrs- und Betriebsdienste 
erforderlich gewesen sind. U. a. wird auf folgende angebliche 
Weisung des Erlasses Bezug genommen: „Insoweit eine so- 
fortige Verminderung des Personals nicht möglich sei, sollen 
wenigstens die erforderlichen Vorbereitungen setroffen wer- 
den.“ Dieser Satz, der dem Wortlaut des Erlasses nicht ent- 
spricht, hat zu der in der Überschrift ausgedrückten unrichtigen 
Auffassung geführt, daß Arbeiterentlassungen vom Minister an- 
geordnet oder wenigstens geplant seien. Das trifft nicht zu. 
Der Erlaß befaßt sich lediglich mit den notwendigen Binschrän- 
kungen des Betriebsdienstes und ordnet an, daß „soweit der 
Verkehr die sofortige Verminderung der Züge, des Personals 
oder der Maschinen an einzelnen Stellen noch nicht zulasse, 
dazu wenigstens die erforderlichen Vorbereitungen zu treffen 
seien.“ Wie der Zusammenhang ergibt, handelt es sich dabei 
selbstverständlich nur um das Zugpersonal. Ebenso selbstver- 
ständlich ist es, daß, wenn von einer Verminderung des Zug- 
personals gesprochen wird, irgendwelche Entlassungen hierbei 
nicht in Frage kommen, sondern lediglich die Verwendung des 
an einer Stelle überflüssig gewordenen Personals an einer an- 
deren Stelle, an der Bedarf besteht, der durch Überweisung 
überzähliger und nicht durch Einstellung neuer Kräfte zu decken 
ist. Im übrigen sei bezüglich des Arbeiterpersonals der Staats- 
eisenbahnverwaltung noch auf eine ausdrückliche, schon seit 
Jahren bestehende Anordnung des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten hingewiesen, wonach Aushilfsbedienstete und Ar- 
beiter, die infolge des Verkehrsrückganges und der dadurch 
hervorgerufenen Abnahme der Dienstgeschäfte auf den Bahn- 
höfen oder an anderer Stelle entbehrlich geworden sind, aus 
diesem Anlaß unter keinen Umständen aus dem Eisenbahndienst 
entlassen werden dürfen. Solche Bedienstete sind vielmehr an 
anderer Stelle zu beschäftigen und überall da zu verwenden, wo 
infolge des natürlichen Ausscheidens von Arbeitskräften Bedarf 
eintritt. Bei den hiernach erforderlichen Überweisungen von 
Arbeitern an andere Dienststellen ist nach Möglichkeit zu ver- 
meiden, daß Arbeiter, die eine Familie haben, nach anderen 
Stationsorten versetzt werden. Diese Anordnung bezieht sich 
auf alle dauernd im Dienst der Eisenbahnverwaltung beschäf- 
tigten Bediensteten. Sie kann sich natürlich nicht auf solche 
Personen erstrecken, die von vornherein nur vorübergehend 
eingestellt und hiervon ausdrücklich gleich bei’ ihrer Annahme 
verständigt worden sind. Aber auch diese Bedienstete gelten 
trotz dieser Eröffnung als dauernd im Eisenbahndienste be- 
schäftigt, wenn seit ihrer Einstellung ein Jahr verflossen ist, 
und abgesehen hiervon wird, weiter ein großer Teil der nur 
vorübergehend beschäftigten Arbeiter nicht entlassen, sondern 
findet bei der Neubesetzung 'erledigter Stellen gleichfalls Ver- 
wendung. 


— Durehschlag des Distelrasentunnels. Aus Fulda, 22. d. M., 
wird gemeldet, daß am Tage vorher der Durchschlag des genann- 
ten Tunnels (bei Elm) im Stollen erfolgt sei. 


— Verkehrsrückgang auf der Berliner Stadt- und Ringbahn. 
Nach amtlichen Feststellungen wurden im Kalenderjahr 1913 im 
inneren Verkehr der Stadt- und Rinebahn (einschließlich der 
Stationen Grunewald und Eichkamp) 167 737 968 Personen be- 
fördert, gegen 171862829 im Vorjahr. Der Verkehrsrückgang 
beträgt demnach über 4 Millionen. Die Anzahl der Fahrgäste 
zweiter Klasse ist weniger zurückgegangen als die der dritten 
Klasse, sie betrug 29559005 (zegen 29935580 im Vorjahre), 
dagegen hat die Zahl der auf Monats- und Zeitkarten beförderten 
Personen zugenommen; sie betrug 62256 402 (zezen 61 316 40 
im Vorjahre). Dieser auffallende Verkehrsrückgang dürfte 
großenteils auf die Eröffnung der neuen Untergrundbahn- 
strecken bzw. auf die Verlängerung von Straßenbahnlinien zu- 
rückzuführen sein. 


— Wagengestellung im deutschen Staatsbahnwagenverbande. 
Im Monat Dezember 1913 sind. mehr bedeckte Wagen gestellt 
worden als im gleichen Monat des Jahres 1912. An offenen 
Wagen war die Gesamtgestellung zwar auch noch etwas höher: 
für den Arbeitstag berechnet, ist jedoch die Gestellung an offe- 
nen Wagen zurückgegangen. Die geringere Gestellung ist auf 
den starken Rückgang der Anforderungen zurückzuführen. Bei 
beiden Wagengattungen sind so gut wie keine Ausfälle zu ver- 
zeichnen gewesen. Das Ergebnis der Wagengestellung ist 
folgendes: 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Nr. o 5 
1912 1913 1913 gegen 1912 

a)offene Wagen: L 
gestellt im ganzen. 2991138 3015518 + 24375 + 08 
gestellt für den Arbeits- 

tag im Durchschnitt 124631 120620 — 4011. — 32 
nicht rechtzeitig gestellt 

imeganzen 2 1.2.22.72.,72415409 2046 — 411363 — 
nicht rechtzeitig gestellt 

für den Arbeitstag im 

Durchschnitt 17 225 82 — 17143 — 
b) bedeckte Wagen: 
gestellt im ganzen 1779990 1914360 + 134370 + 76 
gestellt für den Arbeits- 

tag im Durchschnitt 74 166 716574 + 2408 + 33 
nicht rechtzeitig gestellt 

Im ganzen ee 1530 — 8360 <a 
nicht rechtzeitig gestellt 

für den Arbeitstag im 

Durchschnitt ze. 2.2: 412 61. — 351 == 


— Verkehr und Einnahmen der bayerischen Staatseisenbahnen. 
Auf dem rechtsrheinischen Netz sind im Dezember 1913 
bei einer Bahnlänge von 7308 ((7145) km 5 778116 (5 749 037) 
Fahrausweise ausgegeben und 2296030 (2256000) t Güter be- 
fördert worden. Die Einnahmen haben betragen: aus dem Per- 
sonenverkehr 4736218 (4651901) M, aus dem Güterverkehr 
11 950086 (11847259) M, aus dem Gepäckverkehr 298 344 
(281591) M und aus dem Tierverkehr 345 352 (267 218) MN, zu- 
sammen 17330000 M gegen 17047969 M im gleichen Monat 
des Vorjahres. Die Gesamteinnahme vom 1. Januar bis 31. De- 
zember 1913 beziffert sich auf 240570000 MN, gegenüber dem 
Vorjahre innerhalb des gleichen Zeitraumes mehr um 3 457 363 M. 
Auf 1 km entfallen im Monat Dezember 1913 an Fahrausweisen 
791 (805) mit 689 (690) NM, an Gütern 314 (316) t mit 1682 


(1696) M; die Gesamteinnahme für 1 km beträgt 2371 (2386) M. 


Auf dem pfälzischen Netz sind im Monat Dezember 1913 
bei einer Bahnlänge von 947 (917) km 1529 901 (1440 39) 
Fahrausweise ausgegeben und 1122450 (1102161) t Güter be- 
fördert worden. Die Einnahmen haben betragen: aus dem Per- 
sonenverkehr 931000 (931630) M, aus dem Güterverkehr 
2734000 (2631 912) M, aus dem Gepäckverkehr 24 000 (19 546) 
Mark und aus dem Tierverkehr 25000 (24315) M, zusammen 
3 714000 M siegen 3 607403 M im gleichen Monat des Vorjahres. 
Die Gesamteinnahme vom 1. Januar bis 31. Dezember 1913 be- 
zilfert sich auf 46398000 M gegenüber dem Vorjahre inner- 
halb des gleichen Zeitraumes mehr um 705088 M. Auf 1 km 
entfallen im Monat Dezember 1913 an Fahrausweisen 1615 (1571) 
mit 1008 (1037) NM, an Gütern 1185 (1202) t mit 2914 (2897) M:; 
die Gesamteinnahme für 1 km beträgt 3922 (394) MN. 


— Diebstahl von Bildern aus sächsischen Sehnellzugdurch- 
gangswagen. Vor einiger Zeit sind von den Bildern sächsischer 
Städte und Landschaften, mit denen in neuerer Zeit eine größere 
Anzahl von sächsischen Schnellzugdurchgangswagen ausgestattet 
worden sind, wiederholt besonders gute Aufnahmen gestohlen 
worden. In diesen Tagen ist ebenfalls wieder in drei Wagen 
das Fehlen derartiger Bilder festgestellt worden. Es handelt 
sich um Ansichten von Augustusburg, Bad Gottleuba, Bautzen, 
Stadt und Festung Königstein, Kriebstein, Pirna, Scharfenberg; 
Weesenstein, dem Fichtel- und Keilberg sowie Stimmungs- 
bilder aus dem Elbtale bei Dresden und Schandau. Die König- 
liche Generaldirektion der sächsischen Staatseisenbahnen hat für 
denjenigen, der einen derartigen Diebstahl derart zur Anzeige 
bringt, daß die Bestrafung des Täters möglich ist, eine Belohnung 
von 50 M ausgesetzt. Die Bilder haben die auffällige Größe von 
17,5 : 28 cm und sind in schwarz oder braun polierte Rahmen 
serahmt. Sie tragen auf der Rückseite den Stempel „Eigentum 
der Sächsischen Staatseisenbahnverwaltung‘“, außerdem befindet 
sich auf dem Rahmen noch ein Brandstempel „K. S. St. E, V.“ 
Auf der Vorderseite ist die Bildbezeichnung in weißer Schrift 
angebracht. 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen Staats- 
eisenbahnen. Im Dezember 1913 betrug die Bahnlänge 
2098,95 (i. V. 2098,95) km. Befördert wurden 6 253 000 (6 246 000) 
Personen und 1 026 769 (1065 618) t Güter. Die Einnahmen aus 
dem Personenverkehr betrugen 2476000 MN, mehr als im De- 
zember 1912: 2646 M, die aus dem Güterverkehr 3881000 M, 
weniger: 131800 M. Vom 1. April bis zum 31. Dezember 1913 
betrugen die Einnahmen im ganzen 67 686 000 M zegen 66 915 781 
Mark im gleichen Zeitraum des ‘Vorjahres, mehr: 770219 M. 
Hiernach sind die Mehreinnahmen des laufenden Rechnungsjahrs 
segenüber dem Vorjahr, die Ende Oktober noch 1066 630 M be- 
trugen, in den Monaten November und Dezember um rund 300 000 
Mark zurückgegangen. Die Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen hatte schon seinerzeit, als sich die ersten Anzeichen eines 
Rückgangs in den Verkehrseinnahmen bemerkbar machten, ihren 


Dienststellen durch eine allgemeine Verfügung die tunlichste 
Herabminderung der Betriebsausgaben zur Pflicht gemacht. 
Nachdem nunmehr in zwei aufeinanderfolgenden Monaten die 
Einnahmen erheblich hinter denen des Vorjahrs zurückgeblieben 
sind, wurden weitere Maßnahmen eingeleitet, durch dire die Be- 
triebsausgaben auf das unbedingt notwendige Maß eingeschränkt 
werden sollen. Der Güterzugfahrplan hat nicht nur durch die 
tunlichst baldige Einstellung der Bedarfszüge, sondern auch durch 
den Wegfall einzelner fahrplanmäßiger Züge eine nicht un- 
wesentliche Einschränkung erfahren. Gegenüber allen Wün- 
schen, die eine Erhöhung der Ausgaben zur Folge hätten, wird 
sich aus der Sachlage die gebotene Zurückhaltung von selbst 
ergeben. 


— Die Verkehrseinnahmen der badischen Staatsbahnen haben 


im Monat Dezember 1913 betragen aus dem Personenverkehr 


2 398.000 M (+ 99 000 M), aus dem Güterverkehr 5 621 000 M 
(— 323 000 MN), aus sonstigen Quellen 1000 000 M (— 460 000 M), 
somit im ganzen 9019000 M (— 684000 M). Für das ganze 
Kalenderjahr 1913 stellt sich die Gesamteinnahme auf 121 536 000 
Mark (+ 3658000 MA). Von der Mehreinnahme entfallen 
1234000 M auf den Personen- und 2449000 M auf den Güter- 
verkehr; die sonstigen Einnahmen weisen darnach eine kleine 
Mindereinnahme auf. 

In der üblichen amtlichen Erläuterung wird zunächst auf die 
verschiedene Zahl der Sonntage (1913 gegen 1912 einen weniger) 
hingewiesen, welcher Umstand für den Dezember 1913 beim 
Güterverkehr erhöhend, beim Personenverkehr einnahmever- 
mindernd hätte wirken müssen. 

Nach Lage der Schneeverhältnisse wurde der Wintersportver- 
kehr erst gegen Schluß des Jahres bedeutender. Der Fernver- 
kehr war bis gegen Weihnachten der Jahreszeit entsprechend 
schwach, der Ausflugsverkehr litt unter der Ungunst der Witte- 
rung. Der Tierverkehr wurde noch durch die Beschränkungen 
infolge der Maul- und Klauenseuche sehr beeinträchtigt. 

Der Güterverkehr hat im Dezember wie alljährlich im Ver- 
gleich mit dem Novemberverkehr abgenommen; sehr stark war 
der Stück- und Eilgutverkehr. Der Wagenladungsverkehr flaute 
schon in den ersten Tagen des Monats ab und konnte sich nicht 
auf der Höhe des Verkehrs im Dezember 1912 behaupten. 
Rheinschiffahrt war den ganzen Monat bis Kehl-Straßburg offen. 
Die Zufuhren an Kohlen und Getreide hielten sich in engen 
Grenzen. Auch die Neckarschiffahrt war den ganzen Monat 
offen. 

Über das voraussichtliche endgültige Ergebnis des Jahres 1913 
bemerkt die amtliche Erläuterung folgendes: Die geschätz- 
ten Verkehrseinnahmen des Jahres 1913 betragen gegenüber 
den endgültigen Einnahmen des Jahres 1912 rund im Per- 
sonenverkehr mehr 1203 000 M, im Güterverkehr mehr 1 682 000 
Mark, zusammen mehr 2885000 M, hiervon ab aus sonstigen 
Quellen 60000 M, sonach im ganzen Mehreinnahme für 1913 
— 2825000 M. 


Die 


Bei der endgültigen Feststellung der Vierkehrseinnahmen in - 


den ersten 6 Monaten des Jahres 1913 habe sich eine weitere 
Mehreinnahme von rund 476 000 M ergeben. Man dürfe nach den 
seitherigen Erfahrungen annehmen, daß eine ähnliche weitere 
Mehreinnahme, wenn auch nicht gerade von verhältnismäßiger 
Höhle, sich auch für die übrigen 6 Monate ergeben werde, so daß 
man obigen 2825000 M jedenfalls noch rund 800 000 M zu- 
schlagen könne. Die Mehreinnahme des Jahres 1913 gegenüber 
1912 werde somit — endgültige Festsetzung vorbehalten — rund 
etwa 3 625 000 M betragen. ’ 


— Fortbildungskurse des Verbandes deutscher und öster- 
reiehiseher Eisenbahnbeamtenvereine. Dieser Verband, dem die 


Landesvereine der sächsischen und badischen Staatseisenbahn- 


beamten, der württembergischen und österreichischen Verkehrs- 
beamten zugehören und der neuerdings durch den Beitritt des 
bayrischen Verkehrsbeamtenvereins (Sitz München) eine be- 
trächtliche Verstärkung erfahren hat, hält seinen IX. Fortbil- 
dungskursus in der Zeit vom 9. bis 29. März d. Js. in München 
ab. Während bisher die sächsischen, württembergischen und 
badischen Berufsvereine die Kurse abwechselnd in Dresden, 


Stuttgart und Karlsruhe durchgeführt haben, wird diese eisen- 
ersten Male auf 


bahnfachliche Bildungsveranstaltung zum 


bayrischem Boden unter der Leitung des bayrischen Verkehrs- 


beamtenvereins ihren Verlauf nehmen. Dieser legt nach seiner 
Ankündigung besonderen Wert darauf, den Teilnehmern durch 
Vorträge aus allen Gebieten 


des Verkehrswesens und des 


sonstigen Wissens, ferner bei Führungen durch die verschieden- 


sten Sammlungen 


Verkehrsmuseum in Nürnberg), die industriellen und sonstigen 


sehenswerten Betriebe (u. a. die elektrischen Bahnanlagen der 
Mittenwaldbahn in Garmisch-Partenkirchen) reiche Kenntnisse 


(z. B. das deutsche Museum in München, das 
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zu vermitteln. Der Vorlesungsbesuch ist für die Mitglieder der 
Verbandsvereine unentgeltlich. Zu Vorlesungen haben sich bis 


jetzt bereit erklärt: Ministerialrat Karl Ritter v. Voelker über 


Organisation und Wirtschaft des Eisenbahnverkehrs, Ministe- 
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rialrat Dr. Reindl über Beamtenrecht mit besonderer Berück- 
siehtigung des Unfallfürsorge- und Haftpflichtrechtes, Ministe- 
rialrat Dr. Ritter vv Graßmann über Eisenbahnen und 
Wasserstraßen, Oberregierungsrat und Vorstand des Verkehrs- 
museums Boettinger über die geschichtliche Entwicklung 
der Eisenbahnen, Postrat Dr. Steidle über automatische 
Telephonie, Grundzüge der Schaltungstechnik und Aufbau 
automatischer Ämter, Öberbauinspektorr G. Martin über 
Betriebs- und Signalwesen und Militäreisenbahnordnung, Geh. 


- Hofrat Prof. Dr. Günther, Rektor der Technischen Hochschule, 


über Geographie, Professor Dr. E. Sieper (Thema noch 
unbestimmt), Dr. L. Schneider, Ingenieur der Lokomotiv- 
fabrik von F. A. Maffei, über Maschinenbauwesen, Eisenbahn- 
assessor Dr. Hellmann über Bahnpolizei, Oberbahnverwalter 
Adam Reffler über Transportwesen und Zollvorschriften und 
Bahnverwalter Joseph Hoffmann über Personen- und Güter- 
tarifwesen. Weitere Zusagen stehen noch in Aussicht. Nach 
alledem wird sich dieser IX. Fortbildungeskursus würdig den 
vorangegangenen Kursen anschließen, die sich durch Erteilung 
von Urlaub und Freischeinen an die Teilnehmer sowie auch 
durch finanzielle Zuschüsse der Unterstützung der sächsischen 
badischen und württembergischen Eisenbahnverwaltungen zu 
erfreuen hatten. 


— Übersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands. Diese im 
Reichseisenbahnamt bearbeitete treffliche Übersichtskarte ist 
soeben in neuer Auflage erschienen. Eine Besprechung der viel- 
fach Erweiterungen und Verbesserungen enthaltenden neuen 
Autlage befindet sich aut S. 136 dieser Nummer. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. In diesem Verein 
hielt am 13. Januar Herr Zivilingenieur Heinrich Enax aus 
- Leipzig einen Vortrag über die Schienenstoßverbindungsfrage 
und ihre theoretische und praktische Lösung. Der Vortragende 
führte zuerst aus, wie sich die Schiene von der einfachen quadra- 
tischen und rechteckigen Querschnittsform aus Gußeisen zur 
Pilzform aus Stahl entwickelt, und die Stephenson’s Lokomotive 
zur Vierzylinder- Heißdampfverbundmaschine ausgewachsen habe, 
durch die Leistungen vollbracht würden, welche die kühnsten 


Be hezeihungen der Anfangszeit des Eisenbahnwesens tief in 


den Schatten stellen; dagegen habe der Schienenstoß diese 
Höherentwicklung nicht in demselben Maße mitgemacht, er sei 
auch heute noch unvollkommen, ungeachtet der vielen Versuche. 
die angestellt worden sind, um die Stoßverbindungsfrage zu 
lösen. Infolge des Mißlingens dieser Versuche habe sich in 


Fachkreisen die Ansicht gebildet, die Stoßverbindungsfrage sei 


vollkommen überhaupt nicht zu lösen, und das Stoßen am Stoße 
müsse als ein unabänderliches und hotwendiges Übel hinge- 
nommen werden. Der Vortragende widersprach dieser Auf- 
fassung und entwickelte seine Theorie, nach der die Frage da- 
durch gelöst wird, daß der an der Stoßstelle fehlende Schienen- 
querschnitt durch einen anderen ersetzt wird, der dieselben 
Bigenschaften hat wie der Schienenquerschnitt und sich bei der 
Beanspruchung auch so verhält wie dieser. Erreicht wird dies 
nach „Patent Enax“ durch die Gestaltung der Laschenquer- 
schnitte und. die Vereinigung der Laschen zu einem starren 
System, dessen Schwerpunkt mit dem Schwerpunkte der Schiene 
zusammenfällt, sobald die Hälfte der zulässigen Abnut- 
zung erreicht ist. Hergestellt wird die Vereinigung der Laschen 
zu einem starren System durch konische Stifte oder allseitig 
spannende Keile, die erst eingebracht werden, wenn der für die 
statische Wirkung nötige Zusammenschluß aller Teile erfolgt 
ist, und die geeignet sind, diesen Zustand zu erhalten. 

Nachdem der Vortragende noch die Übereinstimmung seiner 
Ansichten mit denen alt- und neuzeitlicher, wissenschaftlicher 
Forscher auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens dargetan hatte, 
erklärte er, daß die bis jetzt im kleinen Umfange vorgenomme- 
nen praktischen Versuche die Richtigkeit der aufgestellten The- 
orie und der angestellten Berechnungen bestätigt hätten, daß 
daher die Stoßverbindungsfrage als theoretisch und praktisch ge- 
löst anzusehen sei. 

Bedenken gegen die Enax’sche Theorie sind zwar nicht erhoben 
worden, man hegt aber Befürchtungen bezüglich der Dauer- 
haftigkeit des danach geschaffenen Zustandes. Nur durch größere 
und länger andauernde Versuche würde sich ein Urteil über die 
Dauerhaftickeit der neuen Stoßverbindung gewinnen lassen. 


Österreich. 


— Südbahn. Am 22. Januar fand unter dem Vorsitze des 
Präsidenten Dr. v. Eger eine Verwaltungsratssitzung der Süd- 
bahn statt, in der auch über den gegenwärtigen Stand der 
Sanierungsfrage berichtet wurde. Generaldirektor Dr. v. 
Weeber brachte der Verwaltung zur Kenntnis, daß sich die 
Südbahn in eingehender Weise damit beschäftigt, die im Ok- 
tober vorigen Jahres getroffenen Übereinkommen in die Form 


juristischer Verträge zu kleiden, wobei eine Reihe von Einzel- 
fragen zü erörtern waren. Diese ne: die sich 
auf beide in Betracht kommenden Lösungen, d. i. auf die Tarif- 
garantie und auf die Reinertragsgarantie re werden in 
naher Zeit fertiggestellt sein und dann den Gegenstand von Ver- 
handlungen zwischen der Südbahn und den Prioritätenkuratoren 
bilden. Einzelne Fragen sind, wie bekannt, offen geblieben, 
da deren Schlichtung erst erfolgen kann, wenn die Voraus- 
setzungen hierfür gegeben sind, nämlich das Einvernehmen 
zwischen der österreichischen und ungarischen Regierung. 
Im Zusammenhang mit diesen Verhandlungen wird gewiß auch 
die Frage einer etwaigen Einlösung der Südbahn in grundsätz- 
licher Beziehung eine Regelung erfahren. 

Über die Verkehrsentwicklung wurde berichtet, daß wie bei 
den Staatsbahnen, so auch bei der Südbahn im Dezember ein 
stärkerer Rückgang des Güterverkehrs in die Erscheinung ge- 
treten ist, und zwar als Folge der im allgemeinen wenig gün- 
stigen wirtschaftlichen Verhältnisse. Eine Abschwächung 
brachte insbesondere der Verkehr nach den Seehäfen. Be- 
merkenswert ist, daß nicht nur die Transporte von Eisen und 
Holz, sondern auch die Verfrachtungen von Kohle sich verringer- 
ten. Aus dem Güterverkehr ergibt sich im Dezember ein Kin- 
nahmenausfall von 700 000 Kr. Auf unveränderter Höhe hält 
sich der Personenverkehr. Wenn auch derzeit das finanzielle 
Endergebnis des abgelaufenen Jahres sich noch nicht fest- 
stellen läßt, so ist doch mit einem nicht unerheblich ungünsti- 
seren Ergebnis als im Jahre 1912 zu rechnen. 


— Ermäßigung der Tarife für den Verkehr Böhmens und 
Mährens mit Bosnien. Es wurden bereits vor längerer Zeit 


zwischen den österreichischen und ungarischen Bahnverwal- 
tungen Verhandlungen über die Erstellung verbesserter Tarife 
für den Verkehr Böhmens und Mährens mit Bosnien eingeleitet. 


Der Tarif für den genannten Verkehr vom 1. Mai 1912 trug 
nämlich den Verkehrsbedürfnissen nicht genügend Rechnung, 


da er den über Triest-Metkovice gegebenen Seewettbewerb nur 
in den Grenzen des direkten Tarifes für den Verkehr Wiens 
mit Bosnien berücksichtigte. Nachdem die Verhandlungen der 
beteiligten Bahnen vor kurzem zu einem befriedigenden Er- 
sebnis geführt haben, wird mit 1. Februar für den Verkehr 
Böhmens und Mährens mit Bosnien ein auf verbesserter Grund- 
lage erstellter Tarif in Kraft treten. In dem neuen Tarif und 
in dem dazugehörigen Anhang ist auf den Wettbewerb im See- 
verkehr in erweitertem Umfange Rücksicht genommen, was 
zur Folge hat, daß durch die geänderten Frachtsätze die bis- 
herigen Taxen wesentlich unterboten werden. So werden im 
Verkehre Brünn-Sarajevo die Frachtsätze für Stückgut der 
Klasse I um 151, für Stückgut der Klasse II um 21, für Wagen- 
ladungssut der Klasse A um 166 und für Wagenladungseut 
der. Klasse B um 24 Heller, im Verkehr Eger-Sarajevo die 
Frachtsätze der Stückgutklasse I um 510, der Stückgutklasse II 
um 295, der Wagenladungsklasse A um 254, der Wagenladungs- 
klasse B um 169 und der Wagenladungsklasse © um 37 Heller 
für 100 kg ermäßigt. Der neue Tarif bedeutet auch insofern 


einen Fortschritt, als die Verkehrsbeziehungen mit direkten 
Frachtsätzen und mit eigenen Stationstarifen sehr vermehrt 


wurden. Es besteht die Hoffnung, daß der Bahnverkehr der 
nördlichen Kronländer mit Bosnien nunmehr einen weiteren 
Aufschwung nehmen werde. 


— Wiener Verkehrsfragen. In der jüngst abzehaltenen Mo- 


natsversammlung des Industriellenklubs hielt OB SIT F. Mu- 
sil einen Vortrag über die Verkehrsaufgaben der Großstädte 
im Zusammenhang mit ihrer Wohn- und Wirtschaftspolitik. Der 


Vortragende besprach die Aufgaben der Stadtverwaltung hin- 
sichtlich der Entwicklung des Großstadtverkehres. Er betonte, 
daß bei der Schaffung von Verkehrsanlagen die Städte die Füh- 
rung übernehmen und entweder selbst die Geldmittel aufbringen 
oder Private dabei unterstützen sollen. Redner befürwortete ge- 
rade in der gegenwärtigen Zeit wirtschaftlichen Niederganges in 
Wien den Bau von Untergrundbahnen, wodurch vermehrte Ar- 
beitsgelegenheit geschaffen, Zuzug Arbeitswilliger, also Be- 
völkerungszuwachs bewirkt, der Aufschwung der Stadt gefördert 
würde und die Baugewerbe und zahlreiche Industrien mehr- 
jährige lohnende Beschäftigung erhielten. Im Anschluß an den 
Vortrag, der von der Versammlung mit lebhaftem Beifall auf- 
genommen wurde, erwähnte Hofrat Prof. Hochenegegdie ver- 
schiedenen Projekte zur Lösung des Wiener V erkehrsproblems, 
deren Verwirklichung seiner Ansicht nach durch eigentümliche 
in Wien bestehende Verhältnisse gehindert werde. An die Ein- 
bürgerung des Einfamilienhauses könne bei den obwaltenden 
Steuerverhältnissen und den hohen Grund- und Baukosten auch 
bei den besten Verkehrsmitteln nicht gedacht werden. Die west- 
lichen Stadtteile, die Abhänge des Wienerwaldes von Nußdorf 
bis Mauer, können als Besiedlungsgebiet nicht in Betracht kom- 


men. Daher entfalle die Möglichkeit, durch Schnellbahnen eine 
dichte Besiedlung herbeizuführen, wodurch auch die Aussicht 
auf deren Rentabilität wesentlich beeinträchtigt würde. Die 


Nr. 8 — 


132 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


amerikanischen Vorbilder können nicht ohne weiteres auf 
Wiener Verhältnisse übertragen werden; auch sei Wien nicht in 
der Lage, so bedeutende Kapitalmengen für Verkehrszwecke zu 
opfern, wie es in Amerika geschehe. Hier müßte eine ganz 
andere Taktik eingeschlagen und versucht werden, die bestehen- 
den Verkehrsmittel schrittweise zu verbessern und auszugestal- 
ten. In dieser Hinsicht würde Redner in erster Linie die Elek- 
trisierung der Stadtbahn empfehlen, die dann den Schrittmacher 
für weitere Untergrundbahnlinien bilden würde Dem unnatür- 
lichen Zustande, daß alle Durchmesserlinien der Straßenbahn um 
den Ring führen müssen, wodurch sich dort unerträgliche Stau- 
ungen ergeben, wäre abgeholfen, wenn ein oder zwei Unter- 
straßenbahnlinien durch die innere Stadt gebaut würden 
Ingenieur Musil gab in seinem Schlußwort der Überzeugung 
Ausdruck, die Zukunft der baulichen Entwicklung Wiens liege 
nicht an den Hängen des Wienerwaldes, sondern in den Gebieten 
des Südens und Ostens, in den Ebenen, wo künftige Schnell- 
bahnen überaus viel Nützliches für die Schaffung guter Wohn- 


gebiete leisten können. Was die Kapitalbeschaffung für die 
Untergrundbahnen anlangt, glaube Redner der Hoffnung Aus- 


druck geben zu können, daß in nicht zu ferner Zeit die Sicher- 
stellung dieses großen Unternehmens möglich sein werde. Auch 
die Elektrisierung der Stadtbahn könne nicht allzu lange auf 
sich warten lassen, wenn die Gemeinde Wien durch billige Be- 
dingungen für die Stromlieferung dazu beitrage. 


— Bevorstehende Verbesserungen im österreichisch-deutschen 
und österreichisch-schweizerischen Zugverkehr. Der kommende 
Sommerfahrplan wird in diesen Verkehr einige beachtens- 
werte Verbesserungen bringen, deren Durchführung seit lan- 
sem besonders von tirolischen Kreisen angestrebt war. So ist 


besonders die Einführung eines neuen Schnellzugpaares 
zwischen Innsbruck und München zu begrüßen, das zunächst 


allerdings nur während. der Monate Juli, August und Septem- 
ber verkehren wird und dessen Fahrzeiten folgende sind: Inns- 
bruck ab 8 Uhr 5 Minuten vormittags, Kufstein an 9 Uhr 32 Mi- 
nuten, ab 9 Uhr 52 Minuten, München Hauptbahnhof an 11 Uhr 
50 Minuten; in der Gegenrichtung München Hauptbahnhof ab 
S Uhr abends, Kufstein an 9 Uhr 48 Minuten, ab 10 Uhr 3 Mi- 
nuten, Innsbruck an 11 Uhr 20 Minuten nachts. Durch diesen 
newen Abendschnellzugs wird zugleich die lang gewünschte 
Tagesverbindung mit Berlin (ab 7 Uhr früh) und mit Karls- 
bad (ab 12 Uhr mittags) geschaffen. Die im vorigen Sommer 
zum erstenmal eingeführten Schnellzüge zwischen München und 
Bozen (München ab 7 Uhr morgens, Bozen an 1 Uhr 57 Minuten 
und Bozen ab 4 Uhr 25 Minuten nachmittags, München an 11 Uhr 


28 Minuten) erfahren eine kurze Verlängerung in der Ver- 
kehrsdauer, indem sie statt am 20. Juni bereits am 15. Juni 
in Betrieb gesetzt und. statt bis 15. September bis 30. Septem- 


ber weitergeführt werden. Auf der Linie Kufstein-Rosenheim- 
München ist durch die Schaffung eines bayerischen Anschlusses 
an den, Südbahnschnellzug 5 (Rosenheim ab 12 Uhr 47 Min. 
mittags, Innsbruck an 4 Uhr 27 Min) eine begrüßenswerte 
Verbesserung eingetreten. Dagegen wird der Berlin-Neapel- 
Expreß und der Nord-Süd-Expreß wegen der sehr schwachen 
Benutzung vollständig aufgelassen. Die von ‘den Städten 
Augsburg und Innsbruck gemeinsam eingeleiteten Schritte 
einer Ausgestaltung des Fahrplanes auf der Mittenwaldbahn 
sind vorläufig ergebnislos geblieben, und für die nächste Zu- 
kunft ist wohl hier kaum eine wesentliche Verbesserung der 
Verbindung, besonders im internationalen Verkehr, zu er- 
warten. Die Erwartung, daß sich die Bahn zu einer neuen 
internationalen Durchgangslinie entwickeln könnte, die neue 
Zugänge aus dem westlichen Deutschland und dem weiteren 
Westen erschließt, muß bis zu einer völligen Umgestaltung 
der Bahn einstweilen wohl zurückgestellt werden. Dagegen 
steht die Schaffung einer meuen guten Zugverbindung vom 
Westen her auf der Arlbergstrecke in Aussicht, wo dem Ver- 
nehmen nach ein neues Schnellzugpaar eingelegt werden wird, 
das durch "eine neue Verbindung zwischen Zürich und Inns- 
bruck mit Anschlüssen von Genf und anderen wichtigen Schwei- 
zer Stationen sowie vom Bodensee her und dem weiteren 
reichsdeutschen Hinterlande erreicht wird (Zürich ab gegen 
4 Uhr nachmittags, Innsbruck an gegen 10 Uhr abends, Inns- 
bruck ab gegen 11 Uhr vormittags, Zürich an gesen 5 Uhr 
nachmittags). Eine gleichfalls in Aussicht genommene neue 
Verbindung von der Schwarzwaldbahn über Bregenz zur Arl- 


berglinie scheint vorläufig noch nicht verwirklicht zu 
werden. 
Ungarn. 


— Zuwachs an Lokalbahnen im Jahre 1913. Im vergangenen 
Jahre wurden 456 km Lokalbahnen in Betrieb gesetzt, und zwar 
Belovär-Grubisnopolie (709 km), Pecs-Dolnji-Miholjac (31 km), 
Bodrogközer Landesbahn (90 km), Zalalövö-Zalaegerszeg (24,4 
km), Zalaber-Särvär-Bük-Köszeg (9,5 km), Beszterezebänya- 


Hermänd (12, 83km), Rimaszombat-Poltär (27,2 km), Visövölgyer 
Lokalbahn (54,6 kın), Kärolyväros-Landesgrenze (29,2 km) und 
das zweite Gleis Budapest-Szentendre (22 km). Im Bau ver- 
blieben sind die nachstehenden insgesamt 235,3 km langen 
Vizinalbahnen: Budafok-Budaörs-Törökbälint (13,3 km), Usäcza- 
Trencsönmakö (27,1 km), Mezöbänd-Nagyida, Marosväsärhely- 
Paraid und Marosväsärhely- Mezömeötez (zusammen 187,4 km), 
ferner Pozsony (Preßburg)-Landesgrenze (7,5 km). 


— Neue Eisenbahnprojekte zur Verbindung Ungarns mit 
Serbien. Die Handels- und Gewerbekammer in Szeged hat auf 
Grund eines Generalbeschlusses der Kammer an das Handels- 
ministerium eine Eingabe gerichtet, in welcher im Zusammen- 
hange mit den neuen serbischen Eisenbahnplänen die Aufmerk- 
samkeit der maßgebenden Kreise auf die hervorragende Wich- 
tiekeit einer Eisenbahnbrücke über die Donau bei Bäziäs gelenkt 
wird. Diese Brücke würde eine unmittelbare Verbindung 
zwischen den ungarischen Staatseisenbahnen und den Eisen- 
bahnen des östlichen Teiles Serbiens bzw. des nordwestlichen 
Teiles Bulgariens herstellen, was von umso größerer Wich- 
tiskeit wäre, als an dem Gelände der zu erbauenden serbischen 
Eisenbahnen die reichsten Wälder und Bergwerke Serbiens 
liegen, so z. B. die Braunkohlenreviere zwischen Dobra und 
Zajisar, Kupferbergwerke der Bor-Gegend und Kupfer- und 
Eisenerzanlagen von Majdanpek. Die Eingabe wurde vom Han- 
delsministerium günstig .erledist, da laut Verordnung vom 2. Ja- 
nuar d. J. die Vorarbeiten zur Bäziäser Brücke begonnen wurden. 
Laut einer neueren Mitteilung beschäftigt sich die Direktion der 
Domänen der österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesell- 
schaft im Zusammenhange mit diesem Brückenplan mit der 
Frage. eine vollspurige Lokalbahn von der Herrschaft O’Moldova 
nach Bäziäs zu führen, um die Beförderung der in ihren Eisen- 
werken Resicza und Anina zum Verbrauch benötigten Eisen- und 
Kupfererze von Serbien aus zu erleichtern. 


— Personalnachrichten. l 
rischen Handelsministerium, Dr. Wilhelm Lers, wurde zum 
Staatssekretär dieses Ministeriums ernannt. 


Bosnien und Hercegovina. 


— Die bosnischen Bahnbauten. . Kürzlich sind die Vorarbeiten 
für den Bau der Linie Bugojno-Arzano vergeben, und am 
21. Januar ist für den Bau der Linie Bihac- Bosnisch Novi .eine 
öffentliche Ausschreibung veranstaltet worden. Die beiden 
Linien nehmen im Gesetzentwurf über die‘ bosnischen Bahnen. 
der dem Reichsrat unterbreitet worden ist, eine verschiedene 
Stellung ein. Die Verbindung Bugojno- Arzano, die eine Länge 
von 100 km hat und nach dem Voranschlage in der Vorlage 
34 Millionen kosten würde, befindet sich im Programm, wel- 
ches der Gesetzentwurf für die Ausgestaltung des bosnischen 
Bahnnetzes aufstellt und dessen Erfordernis auf Österreich 
und Ungarn aufgeteilt wird. Außerhalb dieses Programms 
steht die Linie Bihac-Bosnisch Novi und der Gesetzentwurf 
über die bosnischen Bahnen nimmt nur die Ermächtigung in 
Anspruch, 
Kosten Bosniens gebaut werde. Die Stollenvorarbeiten für 
die Linie Bugoino-Arzano, ljerner für einige andere Strecken 
sind bereits vergeben. Bei der Linie Bugojno-Arzano hat die 
Union-Baugesellschaft in Sarajevo Vorarbeiten für die Tunnel 
mit einem Kostenaufwand von etwa 100000 Kr. übernommen. 
Überdies ist an eine ungarische Baufirma ein Stollen auf der 
Linie Banjaluka-Jajce und an eine kroatische Unternehmung 
ein solcher auf der Strecke Doboj-Sarajevo vergeben worden. 
Für die Linie Bihac-Bosnisch Novi ist ein Kostenaufwand 
von 20% Millionen, für Bugojno-Arzano, wie erwähnt, von 34 
Millionen Kronen in Aussicht genommen. Daraus geht hervor, 
daß es sich hier um Baugeschäfte von vielen Millionen handelt. 
Das Tochterunternehmen der Union-Baugesellschaft in Sarajevo 
ist von der letzteren mit Rücksicht auf 
geschäft errichtet worden, nachdem Anregungen in 
Sinne von verschiedenen Stellen erfolgt sind, 


Rumänien. 


— Kredit von 428,6 "Millionen Lei. Das Amtsblatt vom 
3. Januar verlautbart den Königlichen Erlaß, durch den die von 
den gesetzgebenden Körperschaften angenommene Kreditbewilli- 


gung in der vorstehend angegebenen Höhe gewährt wird. Dieser . 


Betrag soll in einem Zeitraum von sieben "Jahren hauptsächlich 
für nachstehende Zwecke zur Verwendung gelangen: 51 765 000 
Lei für Maschinen und Wagen, 13000000 L. ‚für Erweiterung 
der Werkstätten, 8000000 L. zur Vers'ärkulg dır Brücken, 
41700000 L. zum Umbau von Linien, 12000000 L. zur Legung 
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von Doppelgleisen auf den Strecken Buzeu-Galatz und Marasesti- 
Tecuciu, 21000000 L. für Vergrößerung von Stationen, 
2700000 L. für Getreideschuppen und Magazine, 4000000 L. für 
Sicherheitsvorrichtungen, 3000000 L. für Dienstwohnungen, 
8000000 L. zum Bau eines Verwaltungsgebäudes, 25 000 000 L. 
zum Bau eines Personenzentralbahnhofes, 60000000 L. zur 
Fertigstellung der im Bau befindlichen Linien Medgidia-Tulcea, 
Buhaesti-Roman, Sinaia-Moroeni-Petrosita, 
- Crasna-Husi, Obor-Pantelimon, Constanta-Techiorgol, 185 600 000 
-Lei für den Bau nachstehender Linen: Bukarest-Videle-Rosiori- 
Caracal-Craiova (doppelgleisig), Tandarei-Giurgeni-Harsova- 
Constanta, Faurei-Urziceni-Bukarest, Filaret-Obor, Barlad- 
Dragomiresti, Neamtu-Pascani, Cobadin-Dobriei-Baleick, Cobadin- 
Silistra, Dorohoi-Grenze, Jassy-Frumoasa, Moinesti-Tetcani, 

Im ersten Jahre können Arbeiten bis zu dem Betrage von 
80 000 000 L. und in jedem der folgenden Jahre bis zu 60 000 000 
Lei ausgeführt werden. 

Die zur Tilgung dieses Kredits erforderlichen Beträge werden 
in I Ausgabenbudget der rumänischen Eisenbahnen eingestellt 
werden. 


— Bewegung unter den Eisenbahnbeamten. Mehr als 2000 
Unterbeamte und Arbeiter der rumänischen Eisenbahnen hatten 
sich am 16. Januar d. J. im Csischmidschiu-Park in Bukarest vor 
dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten versammelt, in das 
sie eine Abordnung entsandten. Diese verlangte, daß die be- 
sonderen Vergütungen (Gratifikationen .. usw.), welche den Be- 
amten der übrigen Ministerien bewilligt werden, auch ihnen zu- 
erkannt würden. Verschiedene Abordnungen der Eisenbahner haben 
bereits früher dem Finanzminister und dem Minister des Innern 
Denkschriften überreicht, die von den Ministern wohlwollend 
entgegengenommen wurden. Der Generaldirektor der Eisen- 
bahnen, an den sie sich hierauf wendeten, erklärte der Abordnung, 
daß er eine Summe von 2 Millionen Lei für die Verbesserung 
der materiellen Lage der Eisenbahner verlangt habe, daß aber 
diese Summe nicht bewilligt worden sei. Am 16. Januar d. J. 
begab sich nun neuerdings eine Abordnung zum Generaldirektor 
der Eisenbahnen, der sie aber nicht empfing; sie ging darauf 
zum künftigen Ministerpräsidenten J. Bratianu, der sagen ließ, 
daß er krank sei, die Abgeordneten jedoch aufforderte, ihm eine 
 Denkschrift über ihre Forderungen und Beschwerden zu über- 
N Im Ministerium der öffentlichen Arbeiten gab der Ge- 

 neralsekretär der Abordnung die Auskunft, daß der Bescheid 
auf ihre Denkschrift ein günstiger sei; er habe unter den be- 


_ stehenden Verhältnissen keine Vollmacht, und könne ihre For- 


derungen vor dem Eintreffen des Ministers nicht erledigen. Die 
Abordnung war mit dieser Antwort in keiner Weise zufrieden 


gestellt. 


Die Eisenbahner,. die den Vereinen „Expressul“ und „Loko- 


_ motiva” angehören, sind entschlossen, noch im Laufe des Monats 


Januar alten Stils eine Hauptversammlung nach Bukarest ein- 
zuberufen. Falls ihre Forderungen nicht erfüllt würden, wollen 
sie zum allgemeinen Streik übergehen. In ihrer Denkschrift 
stellten sie folgende Forderungen: 1. eine Gehaltserhöhung um 
25 % der Gehälter von weniger als 500 Lei monatlich; 2. für 
Familien der durch Unfälle ums Leben gekommenen Eisen- 
bahner eine Unterstützung, die dem letzten Gehalte des Ver- 
unglückten gleichkommt; 3. Festsetzung der Altersgrenze für 
die Pensionsberechtigung mit 25 Jahren; 4. Errichtung von 
Waisenhäusern für die Kinder der Eisenbahner und 5. Verbilli- 
gung der Lebensmittel durch Vermittlung des „Ökonomats“ der 
Eisenbahner. 


» 


Übrige europäische Länder. 


— Zur Elektrisierung der schwedischen Staatsbahnen. Der 
schwedischen Regierung ist in Verbindung mit dem Vorschlag 
der Staatsbahnverwaltung über neue Bahnanlagen im nächsten 
zehnjährigen Zeitabschnitt auch ein vollständiges Programm zur 
Elektrisierung aller derjenigen Bahnstrecken zuzegangen, auf 
denen vom elektrischen Betrieb ein zufriedenstellendes Ergebnis 
‚zu erwarten steht. Maßgebend werden hierbei die Erfahrungen 
sein, die teils auf der Reichsgrenzbahn (von Kiruna zur nor- 
 wegischen Grenze), wo die Arbeiten der Elektrisierung allmäh- 
lich der Vollendung entgegengehen, teils im elektrischen Lokal- 
verkehr gewonnen werden. In erster Linie denkt die Staats- 
bahnyerwaltung an die Ausdehnung der Elektrisierung der 
Reichsgrenzbahn in südlicher Richtung bis nach Gellivare und 
Lule&. Die hierfür erforderliche Kraft ist leieht durch eine 
Erweiterung des Kraftwerkes am Porjuswasserfall zu er- 
langen. Ferner soll-der schon vorgeschlagene elektrische Betrieb 
_ der Strecke Stockholm-Märsta bis nach Upsala und Krylbo aus- 
 gedehnt werden. Von den südlich von Stockholm liegenden 
Eisenbahnlinien sind folgende für die Elektrisierung in Aus- 
Sicht genommen: Stockholm-Gotenburg mit Kraft von den Kraft- 


D 


_ werken bei Trollhättan und Liung; Katrinaholm-Norrköping mit 


Kraft vom Kraftwerk bei Ljung; Järna-Nyköping-Malmö-Trälle- 


borg mit Kraft von den Kraftwerken bei Ljung und am Karse- 
fors, sowie Gotenburg-Malmö mit Kraft von den Kraftwerken 
am Trollhättan und Karsefors.. Zur Überführung von Kraft 
nach diesen Bahnstrecken beabsichtiet man zwei voneinander 
unabhängige Überführungsleitungen zu bauen. Beide sollen von 
Trollhättan ausgehen und von dort Kraft erhalten. Die eine 
Leitung soll nach Stockholm gehen und an sie soll das Kraft- 
werk von Liung als Ausgleichungswerk angekoppelt werden. 
Für die andere Leitung, südwärts nach Malmö und Trälleborg 
gehend, soll der Karsefors als Ausgleichungswerk dienen. Diese 
Leitungen, welche die elektrische Energie mit 80—100 000 Volt 
Spannung zu überführen hätten, sollen so weit als möglich den 
Bahnlinien folgen und auf Abständen von je ungefähr 40 km sollen 
Umformerstationen angelegt werden, auf denen der Strom auf eine 
Betriebsspannung von 15000 Volt herabgewandelt wird. Bei 
diesen Stationen sollen auch Umformer für Erzeugung von 
Strom zum Verkauf angeordnet werden. 

Die ungefähren Kosten der Elektrisierung sind auf 47 500 000 
Kronen berechnet worden, davon 7500000 Kr. für die Strecke 
Kiruna-Luleä. 

Die Staatsbahnverwaltung hat auch berechnet, wie sich die 
Kosten des elektrischen Betriebes auf den genannten Bahn- 
strecken im südlichen und mittleren Schweden stellen und dabei 
gefunden, daß die Kosten ungefähr ebenso wie beim Dampf- 
betrieb sind, wenn ein Kraftpreis von 80 Kr. für das Kilowatt und 
Jahr berechnet wird. Dieser Preis ist etwas über 40 % höher 
als derjenige, den die Stadt Gotenburg für elektrische Energie 
von Trollhättan bezahlt, und 48 % höher als der von der Stadt 
Norrköping für Kraft von der Öjebro-Kraftstation zu zahlende. 
Er ist ferner so hoch, daß man die elektrische Energie zu etwas 
niedrigeren Kosten von einer modernen, größeren Dampfturbinen- 
zentrale erhalten kann, wo Torf als Feuerungsmaterial zur 
Anwendung kommt. Die Staatsbahnverwaltung hegt daher auch 
den Plan, in Zukunft derartige elektrische Zentralen bei einigen 
der größeren Torfmoore des Landes zu errichten, um sie für 
Spitzenbelastung, sowie in wasserarmen Jahren zu benutzen. In 
diesem Zusammenhang wird erwähnt, daß es bei Muldenstein 
schon eine solche Dampfzentrale gibt, die zum elektrischen Be- 
trieb der Bahnstrecke Dessau-Bitterfeld dient. Dort werde mit 
Braunkohle, die den gleichen Wert wie Torf habe, direkt aus 
der Grube gefeuert. 

Als Reserve für den elektrischen Betrieb zieht die Staatsbahn- 
verwaltuns die Beibehaltung der Dampflokomotiven während der 
ersten Betriebszeit in Betracht. Allerdings wird gleichzeitig der 
Hoffnung Ausdruck gegeben, daß eine solche Reserve für die 
Zukunft nicht nötig sein werde. Erfahrungen vom Auslande 
hätten: gezeigt, daß die elektrischen Züge mit weit größerer 
Pünktlichkeit als die Dampfzüge verkehrten, was dem Umstand 
zuzuschreiben sei, daß sich die elektrische Energie von einer 
gemeinsamen Zentrale nehmen ließe, die dem Zug bei Bedarf 
eine wesentlich vermehrte Energiemenge’zeben könne, während die 
Dampflokomotive stets von den eigenen Kesseln abhängige wäre. 
Die Gefahr von Betriebsstörungen, die infolge von Naturereig- 
nissen oder Beschädigung zu befürchten sei, würde sich allmäh- 
lich durch die Erfahrungen verringern lassen, die man inbezug 
auf Konstruktion, Unterhaltung und Beaufsichtigung der Lei- 
tungen sammeln würde. Die Reihenfolge, in der die Elektrisie- 
rung durchzuführen sei, hänge davon ab, zu welchem Zeitpunkt 
der elektrische Strom für die verschiedenen Bahnstrecken zu 
erlangen wäre Gerade aus diesem Grunde müsse die Strecke 
Kiruna-Luleä zuerst elektrisiert werden, weil das Kraftwerk am 
Da erill mit Leichtigkeit die erforderliche Kraft liefern 
zönne. M. 


— Die nächsten Aufgaben im schwedischen Staatsbahnnetz. 
Die Staatsbahnverwaltung hat der Regierung einen Plan über 
Bauten und Anschaffungen im Staatsbahnwesen während des 
Zeitraums 1914—1923 zugestellt. Unter größeren Bauten ist 
die Herstellung von Doppelgleisen auf folgenden Linien zu 
nennen: Hallsberg-Örebro, Hallsberg-Laxä, Falköping-Alingsäs. 
Norrköping-Heßleholm, Malmö-Trällebore, Teckomatorp-Arlöf 
und Gotenburg-Kungsbacka. Hierfür sind die Kosten auf 
25560000 Kr. berechnet. Für verschiedene Linien werden 
schwerere Schienen vorgeschlagen, z. B. für Laxä-Charlottenberg, 
Krylbo-Storvik und Oerebro-Svartä durchweg Schienen von 
40,5 kg Gewicht. Außerdem empfiehlt die Staatsbahnverwaltung 
für Strecken mit großem Verkehr die Einführung einer neuen, 
schwereren Schienenart von 50 ke für 1 m, ebenso für größere 
Verkehrsmittelpunkte mit lebhaftem Lokalverkehr. Für den 
Umbau größerer Bahnhöfe werden etwas über 58 Millionen 
Kronen in Ansatz gebracht, davon für Stockholm rund 20 Mil- 
lionen, für Gotenburg 17 Millionen und für Malmö 5 116000 Kr. 
Neue Dampffähren sind erforderlich für die Linien Saßnitz- 
Trälleborg, Malmö-Kopenhagen und Helsingborg-Helsingör. Für 
ein neues Fährenlager in Trälleborg werden 300000 Kr. be- 
rechnet. Den ganzen Anschaffungsbedarf für neue Anlagen 
und Anschaffungen — von neuen Bahnen ganz abgesehen — 
berechnet die Staatsbahnverwaltung auf 255 Millionen Kronen 
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unter Beibehaltung des Dampfbetriebes. Die Kosten der Elek- 
trisierung einer bestimmten Anzahl Linien, worüber das 
Nähere schon mitgeteilt worden, stellen sich auf 47 500 000 Kr., 
so daß die Gesamtsumme für den nächsten zehnjährigen Zeit- 
abschnitt rund 301 Millionen Kronen beträgt. M. 


— Die Elektrisierung der Reichsgrenzbahn. Auf der durch 
Lappland führenden Reichsgrenzbahn, der Linie von Kiruna zur 
norwegischen Grenze, fand am 18. Januar die erste Probefahrt 
mit elektrischen Maschinen statt. Diese Probe fiel befriedigend 
aus, Wie verlautet, sollen elektrische Personenzüge schon vom 


1. April ab verkehren. M. 
— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Im 
zweiten Simplontunnel ist der Vollausbruch im De- 


zember 1913 um 584 m fortgeschritten: Ende 1913 waren 5119 m 
oder 25,8 % der Gesamtlänge ausgebrochen. Das Mauerwerk 
weist einen Fortschritt von 618 m im Dezember auf; am Ende 
des Jahres waren 4194 m oder 212 % des Gesamttunnels voll- 
endet. — Am 31. Dezember 1913 betrug die Länge des Stollens 
des Grenchenbergtunnels auf der Nordseite 3285 m, auf der 
Südseite 2438 m. Von dem 8565 m langen Tunnel sind somit 
5723 m erbohrt worden. — Die Begebung der neuen Aprozen- 
tigen Bundesbahnanleihe von 60 Millionen (vgl. Nr. 6, 
Ss. 99 d. Ztg.) bildet zurzeit den Gegienstand von Besprechungen 
zwischen dem Vorsteher des eidgenössischen Finanzdeparte- 
ments und der bedeutendsten schweizerischen Bankengruppen. 
Die letzte Anleihe vom April 1913 (31% Millionen Franken) 
ist von den Banken zu einem Kurse von 9% % übernommen 
und zu einem solchen von 97% % zur Öffentlichen Zeichnung 
aufgelegt worden. Die Banken wünschen für die diesjährige 
Anleihe einen günstigeren Übernahmekurs in Anbetracht der 
großen Ansprüche, die gegenwärtig an den Geldmarkt gestellt 
werden. — Über die Betriebsergebnisse der Lötsch- 
bergbahn in den drei Monaten August— Oktober 1913 waren 
in der Presse recht ungünstige Nachrichten verbreitet. 
der „Bund“ nunmehr auf Grund amtlicher Angaben der Bahnver- 
waltung berichtet, sind in dieser Zeit in beiden Richtungen 
316 780 Reisende und 55582 t Durchgangsgüter befördert wor- 
den. Der innere Verkehr der Linie ist dabei außer Betracht 
gelassen worden. Diese Zahlen bleiben allerdings hinter den 
früheren Schätzungen zurück. Der internationale Verkehr ist 
ohne Zweifel von den vielen Betriebsstörungen, die sich bei 
der Einführung des elektrischen Betriebes gezeist 
haben, ungünstig beeinflußt worden. Die Bahngesellschaft hat 
über die Ursachen dieser Störungen gründliche Untersuchungen 
angestellt und hofft, der Schwierigkeiten in kurzer Zeit Herr 
zu werden. Der Bundesrat hat einen Gesetzentwurf betr. 
den Bau einer Nebenbahn zur Fortsetzung der Eisenbahn 
Oberglatt-Niederweningen bis Döttingen- (sog. 
Surbtalbahn) den eidgenössischen Räten vorgelegt. Die bis- 
herige Teilstrecke Oberglatt-Niederweningen verbindet das Tal 
der Glatt, eines Nebenflusses des Rheins, sowie die Eisen- 
bahnlinie Zürich-Eglisau-Schaffhausen mit dem Tal der Surb, 
die in die Aare fließt. Das Projekt, diese Bahn westlich über 
Niederweningen hinaus im Surbtale weiterzuführen, reicht schon 
in die sechziger Jahre des vorigen Jahrhunderts zurück. Die 
damals einer Privatgesellschaft erteilte Konzession ist wieder- 
holt erneuert, aber bisher wegen der Schwierigkeit der Finan- 
zierung nicht verwirklicht worden. Die schweizerischen 
desbahnen wollen nun ihrerseits den Bau trotz des auf längere 
Zeit hinaus erwarteten Fehlbetrages von 100000 Fr. jährlich 
übernehmen, nachdem die beteiligten Kantone (Aargau und 
Zürich) und Gemeinden die Zahlung eines verlorenen Zu- 
schusses von 700 000 Fr. zugesichert haben. Die Bahn soll voll- 
spurig mit einem kleinsten Halbmesser von 250 m und einer 
Höchstlestung von 18 P/oo ausgebaut werden. — Die Arbeiten 
für - die” Blektrisierung der Berner Oberland- 
bahnen sind, wie die „Schweizer. Bauzeitung“ meldet, soweit 
fortgeschritten, daß man den elektrischen Betrieb im kommen- 
den Frühjahr wird aufnehmen können. 


f Getreideansammlungen auf den russischen Eisenbahnen. 
Nach den Aufzeichnungen des St. Petersburger Rayonkomitees 
teilt die „Torgowo Prom.-Gaseta“ mit, daß auf den Eisenbahnen 
unabgefertigt lagerten: 
Zum: 
7.120. Dez. 10./23. Dez. 
Wagenladungen 


14./27. Dez. 


Wladikawkasbahn 15 516 15 321 15 009 
Moskau-Kiew-Woronesh — — ame 
Rijäsan-Uralsker — ER 
Südostbahnen 1161 147 1 365 
Südwestbahnen — — 
Südbahnen I ERTERE — —_ — 
SibirischesB ahn wer ru 138 778 966 
Zusammen 17 415 17 269 17 340 


Wie’ 


Bun- : 


Wie es auf den Staatsbahnen in dieser Beziehung bestellt ist, 
davon schweigt das Rayonkomitee. 

Auf der Wladikawkasbahn scheint es zurzeit allerdings bös 
auszusehen. Schon die vorstehend angeführten Zahlen über die 
auf der ganzen Bahn lagernden, nicht abgefertigten Getreide- 
sendunzen sind recht erheblich, aber auf einzelnen | 
ist die Lage sogar sehr ernst. Auf der Station Stawropol 
lacern 1200 Wagenladungen Getreide. Nach Maßgabe 
Transportfähigkeit der Bahn wird dieses Getreide mindestens 
einen ganzen Monat lagern müssen, bis die Reihe an es kommt 
und neues Getreide wird stetig zugeführt. Die Lage ist um so” 
schlimmer, als Stawropol keinen Elevator oder auch nur ein- 
fache Speicher besitzt. Das Getreide muß auf den Bahnsteigen 
unter freiem Himmel lagern. Die Verluste der Frachtgeber 
sind daher sehr große. 

Im allgemeinen ist die Herbstversendung recht glatt ver-” 
laufen, sodaß über besonders drückende Zustände, wie im vor- 
liegenden Falle, in der Presse nichts bekannt geworden ist. Die 
Bahnen sind offenbar leistungsfähig geblieben. m. 


— Finnländische Staatsbahnen. Nach dem von der Eisenbahn- 
direktion an die Kommunikationsexpedition im Senat eingesand- 


ten Vorschlag des Ausgabenetats der finnischen  Staatseisen- 


bahnen für 1914 belaufen sich die Ausgaben für die Zentral- 


leitung und die vier Abteilungen der Linienverwaltung auf 


42132700 Finmark, wozu noch die Kosten für Gendarmen- 
bewachung mit 185000. Pensionen, Unterstützungen u. a. mit 
276000 Fmk. kommen. Der ganze Ausgabenetat wird damit 
um rd. 2 Millionen höher als der des Vorjahres. Nicht ent- 
halten sind in dem Etat die vorgeschlagenen, aber noch nicht 
beschlossenen Lohnerhöhungen, ebenso auch nicht die Gehälter 
des neugeplanten Tarifbureaus. Für Neuanschaffung von Fahr- 
material und Umbau alter Wagen sind in obigem Betrag 
3863200 Fmk. enthalten, ebenso für Neubauten an den in Be- 
trieb befindlichen Bahnen 4302300 Fmk. (darunter für Schluß- 
arbeiten am Stationsgebäude in Wiborg 745000, Zuschuß zum 
Anschlag für Station Helsingfors 1200000, für Erweiterung 
von Bahnhof Fredriksberg 500 000 Fmk.). 


— Zum russischen Wagenmangel. 
Prom-Gaseta“ teilt jetzt auf die vielen Klagen und ebenso 
zahlreichen Wünsche und Ratschläge, wie dem Elend des 
Wagenmangels und der dadurch angeblich verursachten Güter- 


m 


Stationen - 


der 


Die amtliche „Torgowo- 


stockung abgeholfen werden könne, die Antwort mit, die das 
Ministerium der Verkehrsanstalten hierauf gegeben hat. Sie ist - 


an die Adresse der Vereinigung der Vertreter von Industrie und 
Handel gerichtet und vertritt die Auffassung, daß die Vorschläge 


der Vereinigung weniger gut geeignet seien, den Notstand zu 


heben. als die Maßnahmen, die gegenwärtig vom Ministerium in 
Aussicht genommen sind. Im einzelnen führt die bekannt- 


gegebene Antwort aus, daß das Staatseisenbahnnetz, obgleich es 


nur über 3000 Wagen mehr als 
Hauptverkehrszeit erfolgreich bestanden hat. Es kommt ferner 
noch in Betracht, daß, wenn die Wagenfabriken sich mit ihren n 
zum 1. September 


im Jahre 1912 verfüste, die A 


vereinbarten Lieferungen nicht verspätet 


hätten, die Bahnen nicht einmal Veranlassung gehabt haben 
würden. die in Reserve befindlichen 6000 Wagen für die nur 


kurze Zeit andauernden Schwierigkeiten bei der Abfertigung 
der Waren in Anspruch zu nehmen. Hieraus folgt, wie das 


Ministerium ausführt, ganz klar, daß der in der Denkschrift — 


auf 28593 Wagen veranschlagte Mangel übertrieben ist. 


Der 


Wagenmangel auf den Privatbahnen dürfte auf etwa 5000 : 
Wagen zu veranschlagen sein. Die Privatbahnen sind daher 
vom Ministerium aufgefordert worden, für das Jahr 1914 


8550 Wagen zu bestellen, was gegenüber dem 1. September 1913 
einen Zuwachs von rund 14000 Wagen bedeuten würde Für 
die Staatsbahnen ist für die Hauptverkehrszeit 1914—1915 ein 


Kredit für die Beschaffung von 17000 neuen Wagen vorgesehen, 
was gegenüber dem Jahre 1913 einen Zuwachs von 24000 Wagen 


bedeuten würde. Eine solche Vermehrung des Güterwagen- 
parkes muß nach den Erfahrungen des Jahres 1913 und bei Be 


rücksichtieung der gewöhnlichen Zunahme des Güterverkehrs 


den Ansprüchen durchaus genügen. 


Die Berechnungen des gewöhnlichen Zuwachses sind, wie das 
Ministerium selbst angibt, darauf begründet, daß der Güterver- 


kehr von Jahr zu Jahr immer gleichmäßiger verläuft, und der 
Vierkehr in den Hauptverkehrsmonaten sich dem regelmäßigen 
monatlichen Durchschnittsverkehr immer mehr nähert. 
durch wird die Möglichkeit gegeben, den Bestand an rollendem 


Inventar je nach Bedarf zu verteilen und dadurch die Arbeits- 


Hier- 


leistung der einzelnen Wagen hinsichtlich der von ihnen im Mo- 


nat durchschnittlich durchlaufenen Strecken bedeutend zu er 


höhen. | 
Im übrigen erklärt sich das Ministerium bereit, falls seine 


Berechnungen sich in der Praxis als falsch erweisen sollten, — 
> 


auf dem vorgeschriebenen Wege die Erlaubnis zur sofortigen 


Ausführung neuer Bestellungen für Vermehrung des für das 


\ 


er 


i 
"z 


i 


' 


_ dauernd gestiegen. 
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Jahr 1915 zu bewilligenden Kredits zu erbitten und auch die 


Privatbahnen zu veranlassen, ihre Bestellungen zu vergrößern. 

Es ist klar, daß die Berechnungen der Interessenten und die- 
jenigen der Staatsregierung schwer ganz stimmen können, weil 
die Voraussetzungen für die Anstellung der Ber echnungen nicht 
die gleichen sind. Die Verkehrstreibenden wünschen, daß soviel 
Wagen beschafft werden, daß unter allen Umständen jede An- 
forderung, zu jeder Zeit, anstandslos befriedigt werden kann, 


während die Staatsregierung den wirtschaftlich wohl richtigeren 


‘Standpunkt einnimmt, daß es sich nur um die Befriedigung 


eines Durchschnittsmaßes an Leistungen handeln kann. Die 
Zukunft, d. h. die nächsten beiden Jahre, müssen nun zeigen, 
welche Rechnung die richtigere gewesen ist. m# 
Fremde Erdteile. 
— Eisenbahnkonzession Edremid-Smyrna (Kleinasien). Wie 


aus Konstantinopel gemeldet wird, ist am 22. d. M. ein Jrade 
veröffentlicht worden, durch welches das Ministerium ermäch- 
tigt wird, mit der Pariser Omnibusgesellschaft, hinter welcher 
die Bank Perrier steht, einen Vertrag abzuschließen, welcher 
der Gesellschaft die Konzession für eine Eisenbahn Edremid- 
Smyrna mit einer Abzweigung nach den Darda- 
nellen in einer Gesamtlänge von 500 km verleiht. Das Bank- 
haus Perrier hat dem türkischen Staatsschatz 35 Millionen 
Franken für Rechnung der bekannten Schatzscheinanleihe von 
100 Millionen Franken überwiesen. 


— Mandschurische Eisenbahnen. Ein Rückblick über die bis- 
herigen Betriebsergebnisse der Mandschurischen Eisenbahnen 
Japans findet sich in dem Berichte, welchen die Generaldirektion 
den Teilhabern der Bahngesellschaft zu der außerordentlichen 
Generalversammlung der Gesellschaft am 15. November v. J. vor- 
leste. In dieser Versammlung handelte es sich in erster Linie 
um eine Auseinandersetzung wegen der starken Kapital- 
erhöhung, welche inzwischen mit nicht geringen Schwierigkeiten 
durchgeführt worden ist. Der Betriebsleitung lag es deshalb 
daran, den Teilhabern ein deutliches Bild von der bisherigen 
günstigen Entwicklung des Eisenbahnunternehmens zu geben. 
Daß die Verhältnisse in der Tat günstig liegen, ergibt sich aus 
Ber nachstehenden Zusammenstellung: 


Zusammenstellung der bisherigen Betriebsergebnisse der 
mandschurischen Eisenbahnen Japans. 


Be- ee Rohein- Rohaus- Rein- 
Jahr förderte Fracht nahmen gaben gewinn 
Personen | Tonnen Yen *) Man) Yen“) 
R I | 

1907—08 1512000 | 1486000 | 12543 000 | 10 526.000 | 2.016 000 
1908 —09 1 868 000 | 2609 000 17 615 000 | 15 502 000 | 2113 000 
1909 — 10 2.179 000 3568000 | 23 113000 | 17 342000 | 5 771 000 
1910—11 2349 000 3 922000 | 24777000 |, 21069000 | 3 708 000 
1911—12 3 155 000 4705000 | 23155 000 | 24487 000 | 3.667 000 
1912 —13 3 905 000 4681 000 | 33 546 000 , 25 620 000 | 4962 000 


Wenn die Unterbringung des neuen Kapitals trotzdem große 
Schwierigkeiten bereitet hat, so liegt dies an dem verhältnis- 
mäßig niedrigen Zinsfuß, der dafür geboten wird, nämlich 6 %, 
während die Teilhaber mindestens 7, womöglich 8 % anstreben. 
(10 % ist der innerhalb Japans übliche Zinssatz.) Die Regie- 
rung will aber von einem so hohen Zinssatz nichts wissen, weil 
für sie dann die Gefahr besteht, daß ihr Anteil von 100 Mil- 
lionen Yen — der ihr s. Zt. bei Bildung der Gesellschaft für die 
von ihr der Gesellschaft überschriebenen Werte an den Bahnen 


und Grundstücken gutgeschrieben worden ist — gar nieht mehr 


verzinst wird, während sie bisher doch wenigstens 2 % Zinsen 
daraus zog. — Wie aus der Zusammenstellung zu ersehen ist, 
sind die Reingewinne, abgesehen von den Jahren 1910-12, 
Da die Bahnen jetzt in der Hauptsache aus- 
gebaut und gut ausgerüstet sind, ist eine weitere Zunahme der 
Reingewinne wohl zu erwarten, zumal die wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse der Mandschurei sich immer weiter in günstiger Weise 
entwickeln. Das ganze Bahnnetz hat jetzt zusammen mit den 
Zweielinien von Fushun, Liushutun, Niuchwang und Yentai 
eine Ausdehnung von 720 englischen Meilen; es standen Ende 


1912 insgesamt 261 Lokomotiven, 2932 Güter- und 191 Personen- 


wagen im. Betriebe, wozu noch die beiden Dampfer kommen, 
welche dem Personenverkehr Dairen-Shanghai dienen. Die Be- 
triebsergebnisse dieser Schiflfahrtslinie sind in neuerer Zeit 
ebenfalls besser geworden; die nötigen Betriebszuschisse be- 
trugen nämlich: 


*) yon = 9.,'K. 


im Jahre 1908—09 . 


e . 125000 Yen 
1009 —10..4: 


. 255000 „ 


1910-11. 192000 , 
. 9ll—a,, 147.000. „ 
ER 23 000 


Der Hafenverkehr in Dairen bringt der Gesellschaft dagegen 
dauernd Überschüsse; im letzten Berichtsjahre betrug der Über- 
schuß rd. 200 000 Yen: es wurden 1662000 t Güter gelöscht. Der 
entscheidende Punkt für das ganze Bahnunternehmen liegt in 
dessen Kohlenwerken bei Fushun und Yentai, und so muß es 
als ganz besonders günstig angesehen werden, daß die Über- 
schüsse dieser Kohlenwerke von Anfang an unentwegt in die 


Höhe gegangen sind, wie sich aus der nachstehenden Über- 
sicht ergibt: 
| Verkauf Einnahmen Ausgaben 
Veachen m 
| engl. Pfund Ten Yen 
| en 
1907— 08 | 202.000 | 1 454 000 931 000 
1908-09... : 2. | 443 000 2 702 000 | 1 675 000 
et, | 714000 | 4025000 | 2709000 
1910-11. . 1 048 000 | 5 748 000 +08S1 000 
1911-12 . | 117500 | 6463000 |, 4285000 
192—13 . | 1641000 | 9193 000 7 347 000 
Genau genommen, lebt also das ganze Unternehmen der 


mandschurischen Eisenbahnen von diesen Kohlenwerken — ein 
Zustand, der auch bei anderen asiatischen Bahnen festzustellen ist. 
— Wie sich zurzeit die Vermögenswerte der Gesellschaft 
stellen, ergibt sich schließlich aus folgenden, dem Berichte ent- 
nommenen Zahlen: 


Eisenbahnen Wert 0 300 000 Yen 
Schiffe 3 390 000 
Fabriken 5.920. 000885, 
Hafenanlagen 8660 000 _,, 
Bergwerke 10500000 
Elektrizitätswerke ” 4330000 
Gasanstalten ar 1400000 
Gasthäuser 330 000 _„, 
Grundstücke 15 100 000 
Verschiedenes 2 620 000 


197 050.000 Yen 


Alles in allem scheint das Unternehmen jetzt über die anfäng- 
lichen Schwierigkeiten hinweg zu sein. F; W 


— Zur Ausstandsbewegung der Eisenbahnangestellten in Süd- 
afrika. Nach den sämtlichen Mitteilungen, die in letzter Zeit 
aus der südafrikanischen Union hierher gelangt sind, ist dank 
den zielbewußten und kraftvollen Maßnahmen der Regierung der 
drohende Generalstreik überall als abgewendet zu betrachten. 
Die Lage in den bedrohten Gebieten ist allgemein befriedigend 
und die Eisenbahnverwaltung nimmt mit Sicherheit an, daß sie 
einen ausreichenden Bahndienst aufrecht erhalten kann. Die Ge- 
fahren, die ein allgemeiner Ausstand der Angestellten der süd- 
afrikanischen Eisenbahnen für die Wohlfahrt des Landes im 
Gefolge haben müßte, fanden vor kurzem im „Tag“ eine inter- 
essante Beleuchtung, wobei auf die ungemein große Wichtigkeit 
des an und für sich sehr weitmaschigen Bahnnetzes hingewiesen 
wird, das sich seit dem Jahre 1890 reichlich vervierfacht hat. 
Um einen Begriff von der Bedeutung der Bahnverbindungen in 
der südafrikanischen Union zu er halten, müsse man daran denken, 
daß die zurzeit wichtigsten Wirtschaftszebiete weit im Innern 
liegen. Zu ihnen gehören nicht nur die Gold- und die Elelstein- 
gebiete, sondern auch so wichtige landwirtschaftliche Gebiete 
wie die Oranjekolonie. Infolgedessen sind gerade die wichtig- 
sten Linien außerordentlich lange Durchgangsstrecken, auf denen 
iede Störung des Betriebes sich um so nachteiliger geltend macht. 
Ferner erhöht die Zusammendrängung großer "Mengen von 
ei in verhältnismäßig wenigen Städten die wirtschaftliche 

Gefahr eines Eisenbahnerausstands, denn gerade diese Orte sind 
weit mehr als die rein land wirtschaftlichen Gegenden auf eine gut 
und sicher arbeitende Verbindung mit den Häfen angewiesen. 
Dazu kommt dann noch die Gefahr des Ausbleibens der nicht für 
den Minenbetrieb unentbehrlichen, sondern auch zur Versorgung 
der so weit von den Kohlenfeldern entfernten Hafenlager be- 
nötisten Kohle. Wie sehr aber auch das gesamte innere Leben 
der südafrikanischen Bevölkerung mit den Eisenbahnen verknüpft 
ist, erkenne man am besten aus ihrer steigenden Benutzung. 
Während bei der Vereinigung der vier Hauptkolonien im Jahre 
1911 die Bevölkerungsmenge noch nicht einmal ganz sechs 
Millionen betrug, wurden nicht weniger als 37 Millionen Fahr- 
gäste befördert. Die Bahn greift eben dort, wo es sich um viel 
größere Entfernungen :handelt, in das Leben des Einzelnen in 
einem sehr deutlich erkennbaren Maße ein. Im gleichen Jahre 
wurden 2,7 Millionen Stück Vieh mit der Bahn befördert, woraus 
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hervorgeht, wie sehr eine Störung des Betriebes infolge Streiks 
auch die Landwirschaft treffen würde Zu all dem wirt- 
schaftlichen Unheil kommt dann schließlich noch die durch 
das sehr ungünstige Verhältnis der fremden Rassen 
zu den Bewohnern europäischer Herkunft bedingte 
Gefahr. Was die bei gegebener Gelegenheit mit bestia- | 


lischer Wildheit hervorbrechenden Gefühle des Hasses gegen 
die Weißen bedeuten, davon gibt gerade die Geschichte Süd- 
afrikas unzählige Beispiele. Was Großbritannien in der Ein- 
geborenenbehandlung gefehlt hat, kann sich in solchen Zeiten 
bitter rächen. Unter allen Umständen ist schon aus diesem 
Grunde ein Streik größeren Umfanges in jenen Ländern mit ganz 
anderen Augen anzusehen als in Europa. Hier wird selbst ein 
leichtsinniger Ausstand in den seltensten Fällen mehr als Un- 
ruhen unter den Streikenden selbst hervorrufen. Dort, wo 
sich seine Folgen zu höchst gefährlichen Rassenkämpfen aus- 
wachsen können, bedeute die Einleitung einer Ausstandsbewe- 
gung etwas viel Schlimmeres, und man kann es verstehen, wenn 
die Bevölkerung sich zu ihrer Abwehr rüstet wie anderwärts zu 
einem Kriege, 


— Die drahtlose Telegraphie in den fahrenden Eisenbahn- 
zügen. In den letzten beiden Monaten des verflossenen Jahres 
haben auf der amerikanischen Lackawannabahn wichtige Ver- 
suche über die Verwendung drahtloser Telegraphie in fahren- 
den Eisenbahnzüsen stattgefunden. Nach einem von der ‚„Nordd. 
Allg. Ztg.“ mitgeteilten Bericht des „Scientific American“ ist 
es gelungen, durch drahtlose Telegraphie die Verbindung des 
fahrenden Eisenbahnzuges mit Bahnhöfen dauernd aufrecht zu 
erhalten. Die Eisenbahngesellschaft verwandte bei den Ver- 
suchen Anlagen für drahtlose Telegraphie (nach dem Marconi- 
system) auf den beiden Bahnhöfen Scranton in Pennsylvanien 
und Binghampton in New Yersey. Beide Sendestellen verfügen 
über eine Reichweite von fast 500 km; ihr Abstand beträgt rund 
100 km. Die Sendestellen auf den Bahnhöfen haben ziemlich 
hohe Masten; Sender und Empfänger, die auf den Wagen des 
fahrenden Zuges angebracht sind, erheben sich nur 40 em über 
das Dach. Sie bestehen aus Rechtecken, die aus schwerem 
Kupferdraht hergestellt sind; sie ruhen auf isolierenden 
Porzellanuntersätzen und arbeiten mit einer Spannung von 
8000 bis 9000 Volt. Vier solcher Drahtrechtecke sind hinter- 
einander angebracht, alle sind untereinander verbunden: die 
Erdableitung wird durch die Schienen hergestellt. Bei den 
Versuchen konnte ein Zug, der mit 85 km zwischen den beiden 
Bahnhöfen fuhr, dauernd Telegramme austauschen; die Reich- 
weite seiner Sender war zwar nur halb so groß wie der Abstand 
der Bahnhöfe, aber dennoch war die Verbindung dauernd aufrecht 
zu erhalten, indem der Telegraphist in dem Zuge jedes Mal die 
nähere Sendestelle auf den Bahnhöfen anrief, die, wenn es nötig 
war, die Meldung an die entferntere weitergab. In einem Falle 
hat diese Telegraphie im fahrenden Zuge der Eisenbahn schon 
gute Dienste getan. Der Lokomotivführer erkrankte nämlich 
während der Fahrt, und dadurch, daß dies funkentelegraphisch 
dem nächsten Bahnhofe gemeldet werden konnte, wurde ein 
Aufenthalt vermieden. Der OÖberleiter des telegraphischen 
Dienstes der Eisenbahngesellschaft L. B. Foley ist der Meinung, 
daß die Anpassung der drahtlosen Telegraphie an die Bedürf- 
nisse der Eisenbahn einen gewaltigen Fortschritt bedeutet. 
Tatsächlich ist es auch nicht zu bezweifeln, daß diese neue 
Einrichtung. das Seitenstück zu dem Fernsprecher im fahrenden 
Zuge, für dringende Nachrichten vom Zuge oder zum Zuge von 
größter Bedeutung werden kann. 


— Fährverkehr zwischen Nordamerika und Kuba. Eine ame- 
rikanische Schiffbaufirma hat zurzeit ‚eine Eisenbahnfähre im 
Bau, die zur Überführung von Wagen zwischen Key West in 
Florida und Havanna dienen soll. Das Fährschiff soil 107 m 
lang werden. Bei einer Entfernung von rund 130 km dürfte die 
seplante Verbindung wohl die längste Strecke sein. auf der 
a mit Hilfe einer Fähre über das Meer befördert 
werden. 


Allgemeines. 


Fernsprechverbindung zwischen England und Irland. 
Zwischen Nevin in Carnarvonshire und Howth, einem Vorort 
von Dublin, ist ein neues Fernsprechkabel verlegt worden, das 
eine wichtige Verkehrsverbesserung zwischen England und 
Irland bedeutet. Da die Arbeiten bei sehr ungünstigem Wetter 
ausgeführt worden sind, verdient die Leistung der englischen 
Postverwaltung, deren Kabelschiff Monarch das Kabel versenkt 
hat, besondere Anerkennung. Bis jetzt gab es nur eine Fern- 


sprechverbindung zwischen England und Irland, nämlich das 
nahezu 45 km lange Kabel zwischen Port Mora bei Portpatrick 


und Donaghadee; es ist schon seit dem Jahre 1893 im Gebrauch 


und entspricht in seiner Bauart dem 1891 verlegten Kabel von 
Calais nach Dover. 
verbindung zwischen durch das Meer getrennten Ländern er- 
hebliche Schwierigkeiten, wenn die Entfernung, auf die. das 


Meer überschritten werden mußte, über eine gewisse, recht 


niedrige Grenze hinausging. Die Fernsprechverbindung zwischen 
England und Irland machte daher bis jetzt einen großen Um- 


weg über Carlisle in Schottland und Port Mora, von wo das 


bereits erwähnte ältere Kabel ausging. Von Donaghadee, wo 
da& Kabel irischen Boden erreichte, sind die Leitungen dann 


nach Belfast weitergeführt. Die Fortschritte, die in den letzten 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Bis vor kurzem bereitete eine Fernsprech- 


Jahren im Bau von Unterseekabeln für Fernsprecher gemacht 


worden sind, haben es ermöglicht, ein Fernsprechkabel von der 
Küste von Kent durch den Kanal nach Belgien vorzustrecken, 
und die guten Erfahrungen, die mit diesem Kabel gemacht wor- 


den sind, haben Veranlassung dazu gegeben, das erwähnte Kabel, 


das eine Verbindung auf dem kürzesten Wege zwischen London 
und Dublin bildet, durch die Irische See zu verlegen. Es ist im 
ganzen 119 km lang und dürfte damit das längste bis jetzt ver- 
legte Unterseekabel für Fernsprechzwecke sein. 


Bücherschau. 
— Übersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands nebst 


einem Verzeichnis der deutschen Eisenbahnen und ihrer Statio- 
nen, bearbeitet im Reichseisenbahnamt, Berlin, 21. Auflage, 
Maßstab: 1:750000, in 6 Blättern. Preußische Verlagsanstalt 
G. m. b. H., Berlin SW.68, Ritterstraße 50. Preis: mit farbiger 
Darstellung der einzelnen Staaten sowie der Verwaltungs- 
bezirke der Staatsbahnen Deutschlands (in 11 Farben) 9 M, 
auf Leinwand gezogen und mit Stäben und Ringen versehen 
oder in Mappe 16,50 M einschließlich Verzeichnis. 

Die sonst alljährlich im Januar in obenbezeichnetem Ver- 
lage erscheinende, vortrefflich bearbeitete Übersichtskarte der 
Eisenbahnen Deutschlands ist wegen der umfangreichen Vor- 
arbeiten für die diesjährige, etwas anders als bisher herge- 
stellte Neuauflage im verflossenen Jahre nicht ausgegeben 
worden. Mit Rücksicht auf die im Laufe der Jahre eingetretene 
erhebliche Verdichtung des Bahnnetzes und seiner Stationen 
sowie im Hinblick auf eine künftige weitere Vermehrung der 
Bahnlinien ist nämlich bei der vorliegenden neuen Auflage 
statt des bisherigen Maßstabes von 1:1000000 ein solcher von 
1:750000 zugrunde gelegt worden. Bemerkenswerterweise 
sind ferner alle für die wesentlichen Zwecke der Karte ent- 
behrlichen Angaben, wie die Kennzeichnung von Chausseen 


und Landstraßen, die Namen von Gebirgs- und Höhenzügen, 


Ländern und Provinzen, die Kenntlichmachung der Kreisgren- 
zen sowie die Angaben der Entfernungen zwischen den Statio- 
nen und der größten Steigungen der Strecken in der neuen 
Auflage der Übersichtskarte weggelassen worden. Durch diese 
dankenswerte Beschränkung hat die Deutlichkeit und Ruhe 
des Kartenbildes ganz außerordentlich gewonnen, so daß auch 
bei den Gebieten, die ein sehr dichtes Bahnnetz aufweisen 


“und sich auf ‚so manchen Kartenwerken dem Auge des Be- 
schauers als ein fast unentwirrbares Durcheinander von Linien 


und Namen darbieten, dem Benutzer dieser Karte keinerlei 
Schwierigkeiten erwachsen. Im übrigen ist die bisherige Art 
der Darstellung im allgemeinen beibehalten worden. Die 
Karte besteht wiederum aus sechs Blättern; auf dem letzten 
Blatt, daß den südöstlichen Zipfel des Gebiets der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen, den Direktionsbezirk Kattowitz sowie 
einen Teil des Bezirks Breslau umfaßt, sind 4 Nebenkarten an- 
gebracht, von denen die I. und III. eine sehr übersichtliche 
Darstellung der Gebiete des Rheinisch-Westfälischen Kohlen- 


bezirks und des Öberschlesischen Berg- und Hüttenreviers im 
Maßstabe 1:250000 enthalten, während die II. im Maßstabe 


1:145 000 das bekannte Bild des Groß-Berliner Verkehrsgebiets 
in vorzüglicher klarer Ausführung, u. a. auch mit Kennzeich- 
nung des im Betrieb und im Bau befindlichen Netzes der Hoch- 
und Untergrundbahnen, darbietet. 
im Maßstab 1:6000000 eine Übersicht des Gebietsumfangs der 
deutschen Bundesstaaten mit Angabe der Landes-, Provinz- und 
Bezirkshauptstädte. Auf den sechs Blättern der Übersichts- 
karte sind wiederum in der bisher üblichen Weise die Bahnnetze 
der Staatsbahndirektionen farbig unterschieden, dagegen die 
Netze der Privatbahnverwaltungen 
Die Namen der Orte, in denen die 
ihren Sitz haben, sind umrahmt und schraffiert. 
sonstigen Eisenbahnstationen sind die Landes-, Provinz- und 
Bezirkshauptstädte sowie Kreisorte und wichtigere andere 


Eine vierte Nebenkarte gibt 


nicht farbig angelegt. 
Staatsbahndirektionen 
Von den. 
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 gungsstationen in Klammern 
' zufügung 
in der Karte eingetragen ist. — Die Vorzüge der nach sachver- 
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Eisenbahnstationen durch den Druck hervorgehoben und außer- 
dem noch als solche besonders gekennzeichnet. Hier wäre als 
beachtenswerte Neuerung hervorzuheben, daß die Namen wich- 
tiger Knotenpunkte sowie bekannter Reiseziele, Kurorte usw, 
in der neuesten Ausgabe in größerer Schrift als ‚bisher er- 
scheinen. Auch die Wasserläufe, von denen die Übersichts- 
karte die schiffbaren Flüsse, die nicht schiffbaren Flüsse und 
Bäche, die Großschiffahrtskanäle und andere, schiffbare Kanäle 
im Druck unterschiedlich kennzeichnet, sind diesmal mehr als 
“bisher hervorgehoben. Als weitere erfreuliche Neuheit bei 
der neuen Ausgabe wäre schließlich noch zu begrüßen, daß der 
Ausbau vorhandener Bahnlinien durch dritte und vierte Gleise 
nunmehr auf der Karte besonders gekennzeichnet ist. Es läßt 
sich jetzt also mit Hilfe der Übersichtskarte feststellen, 
ob es sich bei den Hauptbahnlinien, ganz gleich, ob sie sich 
bereits im Betrieb oder im Bau befinden, um vier-, drei-, zwei- 
oder eingleisige Anlagen handelt, ebenso ist bei den Neben- 
bahnen zu erkennen, ob sie voll- oder »:schmalspurig, zwei- oder 
eingleisig ausgeführt sind. Auch bei den. Kleinbahnen und 
ähnlichen Bahnen, deren Linienführung auf der Karte gekenn- 
zeichnet ist, läßt es sich unterscheiden, ob sie voll- oder 
schmalspurig betrieben werden. Um den bisherigen Umfang 
der Karte nicht zu überschreiten, ist sie im Westen mit Brüssel 
und im Süden mit dem Genfer See abgeschlossen. — In dem der 
Übersichtskarte beigegebenen Verzeichnis sind Änderungen in 
der Anlage nicht eingetreten, es enthält, wie bisher, eine Über- 
sicht der deutschen Staats- und Privatbahnverwaltungen, in 
dem diejenigen Verwaltungen, die Haupt- und . Nebenbahnen 
betreiben, durch Steilschrift, die nur Nebenbahnen betreiben, 
durch liegende Schrift gekennzeichnet sind; auch ist bei den 
Staatsbahnverwaltungen : der Farbenton wiedergegeben, in 
dem die ihnen gehörigen Strecken in der Karte gekennzeichnet 
werden, ferner ist darin ein alphabetisch geordnetes Verzeich- 
nis der deutschen Eisenbahnstationen und ihrer Verwaltungen 
enthalten, in dem die Kleinbahnen allerdings nicht berück- 
sichtigt sind. Bei jedem Stationsnamen sind die beiden Buch- 
staben und die Ziffer des Feldes angegeben, in dem die Station 
auf der entsprechend eingeteilten Übersichtskarte zu finden 
ist, bei den Stationen, die auch in einer der Nebenkarten ent- 
halten sind, ist außerdem deren Nummer in römischer Ziffer 
angegeben. Konnten Stationsnamen wegen Raummansels in 
der Karte nur mit dem Anfangsbuchstaben bezeichnet oder 
nicht aufgenommen werden, so sind in dem Verzeichnis neben 
dem Stationsnamen die Namen der zunächstliesenden Abzwei- 
angegeben, und zwar unter Hin- 
des Anfangsbuchstabens der Station, sofern dieser 


ständiger Vorbereitung von der bekannten Firma Wilhelm 
Greve in Berlin lithographisch hergestellten Übersichtskarte 
Sind in weitesten Kreisen zu bekannt und geschätzt, als daß 
sie noch besonderer Hervorhebung bedürften. Es genügt hier 
festzustellen, daß die oben angedeuteten, bei der Neubearbei- 
tung vorgenommenen Änderungen außerordentlich dazu bei- 
tragen helfen, den Wert und die 'Brauchbarkeit des allen An- 
hen senügenden Kartenwerkes noch erheblich zu er- 
öhen. 


— Flisters Eisenbahnkalender für das Jahr 1914. Verlag von 
Adolf Cronbach, Berlin S.W. 68, Preis 1 M. Unter den alljähr- 
lich erscheinenden Taschenkalendern erfreut sich der Flistersche 
in den Kreisen der Eisenbahner aller Dienstzweige und Klassen 
eines gesicherten Besitzstandes und ständig wachsender Beliebt- 
heit, die auch voll berechtigt erscheint, da der rührige Heraus- 
geber keine Mühe scheut, den Inhalt seines Kalenders von Jahr 
zu «Jahr vollkommener und reichhaltiger zu gestalten. Mit 
welchem Erfolge ihm dies gelungen ist, werden den Verfasser 
nicht nur die ehrenden äußeren Anerkennungen, sondern auch die 
alljährlich neu hinzutretenden Freunde des Kalenders erkennen 
lassen, der schon lange weit über den üblichen Rahmen eines 
solchen Werkchens hinaus zu einem Nachschlagewerk für die 
wichtigsten Fragen im dienstlichen und außerdienstlichen Leben 
der Eisenbahnerschaft ausgestaltet ist. Auch die diesjährige 
Ausgabe, es ist bereits die 31., weist wiederum in allen zehn 
Abschnitten des Buches eine Reihe neuer Beiträge auf. So 
werden im Abschnitt III „Allgemeine Verwaltung“ die Ver- 
dienste Friedrich List’s um das deutsche Eisenbahnwesen in 
kurzen Worten geschildert und die neuen Steuergesetze, das 
Wehrbeitrags- und das Vermögenszuwachssteuergesetz sowie 
die Reichsversicherungsordnung unter Berücksichtigung der ab 
1. Januar d. J. geltenden Vorschriften mit ihren W irkungen 
gemeinverständlich erläutert. Im Abschnitt IV „Der Eisenbahn- 
Betriebsdienst“ werden einige neue Erfindungen im Eisenbahn- 
wesen beschrieben, u. a. die von dem durch sein Fernlenkboot 
bereits bekannten Lehrer Wirth erfundene elektrische Fern- 
bremsung, bei deren Anwendung ein Zus im Notfall in kürzester 
Zeit durch Aussendung von elektrischen Wellen von einem Sta- 
tions-, Bahnwärter- oder Blockgebäude aus zum Halten gebracht 
werden kann. Ferner werden einige Einzelheiten über die 
Bauart und Wirksamkeit eines neuen, im Wernerwerk der 
Siemens’& Halske A.-G. zu Berlin erbauten Fahrgeschwindie- 
keitsmessers mitgeteilt. Außerdem seien hier noch die vom 
1. Januar v. J. ab gültigen Abänderungen der Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsordnung, die in der Hauptsache in der Einführung 
neuer Bremstafeln bestehen, angeführt und einige beschreibende. 
zum Teil mit Abbildungen versehene Darstellungen, von be- 
deutenderen, im Laufe des letzten Jahres vollendeten Bauwerken, 
wie z. B. der neuen Eisenbahnbrücke über den Kaiser-Wilhelm- 
Kanal bei Rendsburg, über die Entwicklung des Lokomotiv- 
baus, über amerikanische Verkehrsverhältnisse u. a. m. ver- 
öffentlicht. In den übrigen Abschnitten sind u. a. aufgenommen 
die Vorschriften der neuen Eisenbahn-Zollordnung vom 1. April 
1913, die neuen Vorschriften im Kassen- und Rechnungswesen, 
Entscheidungen des Oberverwaltungsgerichts über Fragen be- 
treffs Steuerveranlagung und Kündigungsrecht der Beamten, 
Grundsätze über Besoldung und Pensionierung von Beamten 
usw. Der letzte Abschnitt enthält Mitteilungen über den neue- 
sten Stand der Wohlfahrtseinrichtungen bei den preußisch- 
hessischen Staatsbahnen und einen Auszug aus der Satzung der 
Carnegie-Stiftung für Lebensretter, dem ein Bild dieses Wohl- 
täters der Menschheit vorangestellt ist. — Bei dem im Verhältnis 
zu dem reichhaltigen Inhalt äußerst wohlfeilen Preise kann die 
Anschaffung des Flisterschen Eisenbahn-Kalenders nur sehr 
empfohlen werden. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 

Bisenbahndirektionsbezirk DierlsnesimadnKe- 
bruar d. J. wird der an der Strecke Berlin-Güsten zwischen den 
Bahnhöfen Michendorf und Beelitz Heilstätten neuerrichtete 
Haltepunkt Seddin für den Personen-, Gepäck- und Expreßgut- 
verkehr eröffnet werden. Die Entfernungen betragen: zwischen 
Michendorf und Seddin 418 km und zwischen Beelitz Heil- 
Stätten und Seddin 5,15 km. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Bisenbahndirektionsbe 
Februar .d. J. wird der an der Strecke Soldin-Landsberg 
(Warthe) zwischen den Stationen Beyersdorf (Neum.) und 
Wepritz gelegene Bahnhof N euendorf (Kreis Lands- 
berg Warthe), der bisher nur dem Personen-, Gepäck- und 
Wagenladunesgüterverkehr. diente, auch für den Stückgutver- 
kehr eröffnet werden. 
öniglich Ungarische Staatseisenbahnen. Die 
an der Strecke Budapest-Orsova, zwischen den Stationen Temes- 
Szlatina und Veregova gelegene Station mit beschränktem Ver- 
ehr Örmänyes ist am 15. Dezember 1913 für den Gesamt- 
verkehr eröffnet worden. 


zirk Bromberg. Am 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. 123 vom 25. Januar d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen und die k. k. Staatsbahn- 
direktionen, betreffend Angabe des Bedarfs an den ab 1. Mai 
1914 gültigen Drucksachen des Vereinsreiseverkehrs (abgesandt 
am 25. Januar d. J.) 


.)» 


Nr. I 24 vom 25. Januar d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen, betreffend die Übersichts- 
karte zu den Fahrscheinverzeichnissen vom 1. Mai 1914 (abge- 
sandt am 25. Januar d. J.). 


Nr. III 8 vom 20. Januar d. J . an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen und an die Generaldirektion der Schweizerischen Bundes- 
bahnen, betreffend, Antrag auf Auslegung der Bestimmungen im 
S 14 Abs. 1 und $ 22 Abs. 1e des VWU, hinsichtlich der Haftung 
für Wagenbeschädigungen (abgesandt am 23. Januar d. J.). 

Nr. III 16 vom 25. Januar dr) 
tungen, betreffend 
Eigentumsmerkmale 
25. Januar d. J.). 


an sämtliche Vereinsverwal- 
das alphabetische Verzeichnis der 
der Eisenbahngüterwazen (abgesandt am 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachrufe. 
ERTEILT ZUENTTETERMTLILTNDILERENEENNTEN0N RURBMHRENEEREFTEEREREEEFEN 


Am Abend des 22. Januar verschied nach längerem Leiden 


der Königliche Oberregierungsrat 


Herr Bruno Engler, 
Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion Essen. 


Sein Tod bedeutet für die Behörde, der er beinahe 7 Jahre angehört hat, 
einen schweren Verlust. Das Fehlen des vortrefflichen, durch reiche Kenntnis, 
Erfahrung und Pflichttreue ausgezeichneten Beamten wird schmerzlichst 
empfunden werden, und über die Stätte seines amtlichen Wirkens hinaus wird 
Trauer herrschen in dem ungewöhnlich großen Kreise seiner Freunde und 
Bekannten, welche die vorbildliche Heiterkeit, seltene Herzensgüte, lautere 
Gesinnung und bewährte Treue des Heimgegangenen verehrten. 

Sein Andenken wird unter uns allzeit in hohen Ehren fortleben. 


Essen, den 23. Januar 1914. 


(206) 


Der Präsident ! ! 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


TEN NUTZE ERLERNTE RETTEN. ORERRTRETEERERTSOENE TREE 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 2. Februar d. J. wird der an der 


Strecke Berlin-Güsten zwischen den 
Bahnhöfen Michendorf und  Beelitz 
Heilstätten neuerrichtete Haltepunkt 


‚Seddin“ für den Personen-, Gepäck- 
und Expreßgutverkehr eröffnet werden. 
Zur Bedienung des Haltepunkts wer- 
den dort zunächst folgende Züge halten: 
a) in der Richtung nach Beeelitz Heil- 
stätten 
Zug Nr. 638 (W) Seddin ab 6.50 
5 „ 658 (W) 3 M123 
658 (S) ed 
a ORAL Be 
a 2er WW) „ n..6.32 
b) in der Richtung nach Michendorf 
Zug Nr. 631 Seddin ab 5.% 
uch 5 26:59 
BEER SED REN ee 
b) » 641 „ ” 6.21 
Berlin, 22. Januar 1914. (207) 
Königl. Eisenbahndirektion, 


N u 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung des Personenhaltepunktes 
und der Holzverladestelle Thurbruch für 
den Wagenladungsgüterverkehr. 
Am 1. Februar 1914 wird der zwischen 
den Stationen Rederitz und Wallbruch 
links der Bahnstrecke Jastrow-Tempel- 
burg gelesene Persomenhaltepunkt und 
die Holzverladestelle Thurbruch, wel- 
cher bisher dem Personen- und Gepäck- 
verkehr und für die Verladung von Holz 
diente, auch für die Abfertigung von 
Wagenladungsgütern eröffnet werden. 
Die Abfertigung von Sprengstoiten 
und Gesenständen, zu deren Ver- und 
Entladung eine Kopf- oder Seitenrampe 
erforderlich ist, ist ausgeschlossen. Die 
Entfernungen sind bereits im Tarife 
enthalten. Thurbruch ist unbesetzt. 
Die Annahme und Ausgabe des Fracht- 

briefes erfolgt in Rederitz. 
Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 
Bromberg, 23. Januar 1914. (210) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahmen. 
Im Sinne der Bestimmungen des 


Übereinkommens betreffend die gegen- 
seitige Wagenbemützung $S11, Punkt4, 


bringen wir nachstehende Mitteilung 

zur Kenntnis: Der am 10. Juli 1913 ein- 

sestellte Verkehr zwischen den Statio- 

nen Nagybocskö-Gyertyäanliget und 

Nasybocsköigyärtelep wurde am 20. De- 

zember 1913 wieder aufgenommen. 
Budapest, am 14. Januar 1914. (223) 

Die Direktion 


der Königl. Ungarischen Staatsbahnen. 


Der Direktor der Verkehrs-Haupt- 
sektion. 


K. k. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
ahn. 

Verkehrseinschränkung. 

Zufolge der durch Güterandrang 
verursachten abnormalen Verkehrsver- 
hältnisse wird die Übernahme von 
Kohlensendungen als Frachtgut in der 
Station Oderbers-Ks. Od. für Oderberg- 
Ks. Od. loco und transit auf die 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn und 
darüber hinaus mit Genehmigung der 
Aufsichtsbehörde vom 26. Januar 1. J. 
his auf weiteres eingestellt. 

Im Rollen befindliche Güter 
weiter. 

Kokssendungen sind unbeschränkt. 

Budapest, 24. Januar 1914, (212) 


Der Gesamtverkehr in Strecke Alt- 
reichenau-Haidmühle wird am Sonntag, 
den 25. d. M., wieder aufgenommen. 

Regensburg, 24. Januar 1914. (211) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


laufen 


5. Güterverkehr. 


Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 

Auf Seite 107 des TVarifs ist die Ent- 
fernung Marktbreit-Gottesberg von 474 
Kilometer auf 674 km abzuändern. 

München, den 26. Januar 1914. (227) 
Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Tfv. 1100, Heft 2.  Oberschlesischer 
Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr. 
Mittleres, nord- und südwestliches Ge- 
biet — gültig vom 1. September 1913. 
Im obengenannten Kohlenverkehr 
werden 
a) mit sofortiger Gültigkeit die Sta- 
tion Bahnsdorf des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Halle (Saale) einbe- 
zogen; 
b) Druckfehler . in. einem Frachtsatz 
und in sonstigen Bestimmungen be- 
richtist. 


Es wird auf die entsprechende Be- 
kanntmachung im „Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger der preußisch - hessischen 
Staatseisenbahnverwaltung pp.“  ver- 
wiesen. 

Kattowitz, 24. Januar 1914. (216) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Pfälzisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Juni 1904. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
wird die pfälzische Station Barbel- 
roth in den Ausnahmetarif 2c (Sonder- 
tarif) einbezogen. Über die Höhe der 
Frachtsätze und die Anwendungsbedin- 
gungen geben die beteiligten Stationen 
Auskunft. 

München, 26. Januar 1914. (226) 
Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Norddeutsch - niederländischer Güter- 

verkehr. 

Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen usw. von den nieder- 
ländischen Stationen Heerlen, Kerkrade 
(Zeche Laura), Nuth, Schaesberg- 
Miinstation und Simpelveld nach links- 
rheinischen deutschen Stationen. 

Am 1. Februar 1914 tritt unter Aulf- 
hebung der Tarifausgabe 1907 ein neuer 
Ausnahmetarif für den gleichen Gel- 
tungsbereich in Kraft, der in vielen 
Fällen Ermäßigungen, in. einigen aber 
auch Erhöhungen der Entfernungen und 
Frachtsätze herbeiführt; letztere gelten 
erst vom 1. April 1914 ab. Der Preis des 
Tarifheftes beträgt 0,40 Nähere 
Auskunft geben die beteiligten Verwal- 
tungen und Abfertigungen. 

Cöln, den 21. Januar 1914. (225) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Verwal- 
tungen. 


Eisenbahngütertarif für den Verkehr 
zwischen den österreichischen, ungari- - 
schen und deutschen Eisenbahnen einer- 
seits, den rumänischen Eisenbahnen 
anderseits, Teil I, Abteilung B. 

Am 1. Mai 1914 tritt ein neuer Eisen- 
bahngütertarif Teil I, Abteilung B, für 
den Verkehr zwischen den österreichi- 
schen, ungarischen und deutschen Eisen- 
bahnen einerseits, den rumänischen 
Eisenbahnen anderseits in Kraft. 

Durch diesen Tarif wird der vom 
1. Juli 1910 ab gültige Tarif Teil I, Ab- 
teilung B für den Verkehr zwischen den 
rumänischen Eisenbahnen einerseits, den 
österreichischen, ungarischen und deut- 
schen Eisenbahnen anderseits aufge- 
hoben. 

Druckstücke des Tarifs sind bei den 
beteiligten Endverwaltungen und durch 
Vermittlung der beteilieten Dienst- 
stellen zum Preise von 3,40 M zu er 
halten. 
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Breslau, 23. Januar 1914. 
Königl. Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. - 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
soweit nicht im Tarif ein anderer Zeit- 
punkt angegeben ist, werden folgende 
Nachträge herausgegeben: 

1. Zu Heft BI. (Teilhefte B. 1, 3—12 
und 15—22) Nachtrag 3. Preis für die 
Gesamtausgabe 5 3. Nachträge zu den 
ul werden unentgeltlich abge- 
gehen. \N 

2. Zu Heft B II. (Teilhefte B II 1—60) 
Nachtrag 3. Preis für die Gesamtaus- 


3 


LIV. Jahrgang‘ 
28, Januar 1914. 
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Nr. 8 


‚gabe 30. 8. 


Nachträge zu den Einzel- 


heften werden unentgeltlich abgegeben. 


3. Zu Heft C 2e. 


Nachtrag 11. Preis 


10 8. Die Nachträge enthalten neben be- 


reits veröffentlichten 


Ergänzungen: 
x) Änderungen 


Änderungen und 


und Ergänzungen in- 


folge Inbetriebnahme der Hochbrücke 
über den Kaiser Wilhelm - Kanal bei 


"Rendsburg, 


der Neubaustrecken 


Rendsburg-Bokelholm und Osterrön- 
feld-Schülldorf. 


Änderungen 


des Tarifpunktes 


Aachen-Bleyber& Grenze. 


d) 


Neue Stationen. 
Aufnahme 


von Östernbure in 


den Ausnahmetarif 9. 
von ÖOöln-Ehrenfeld Jägerstraße und, 


Cöln-Ehrenfeld 


Nebenbahn in die 


Ausnahmetarife 9, 9s, S5, S5s und 


S5t, 


von Wickede-Asseln j 
nahmetarife 9, S5 und St, 


in die Aus- 


von Hennigsdorf (Kr. Osthavelland) 
in die Ausnahmetarife 9 und S5. 


Niederländisch-italienischer Güterverkehr über 
Mit Gültigkeit vom 


e) 


von Ürossen (Oder), Königshuld, 
Bottrop (Süd) in die Ausnahmetarife 
S5 und S5t, 
von Würselen 
nahmetarif S5, 
von Berlin Frankfurter Allee, Hahn- 
Wehen und Reinickendorf. in den 
Ausnahmetarif S5s, 

der Kleinbahn Delmenhorst-Har p- 
stedt unter die im Ausnahmetarif 9 
genannten Kleinbahnen, nach deren 
Übergangsstationen die Frachtsätze 
gelten, wenn die Sendungen ohne 
Entladung übergehen. 
Streichung der Frachitsätze der 
Klasse IIIa von Herzebrock nach 
Rostock, Warnemünde und Wismar 
im Ausnahmetarif S5, 

der Empfangsstationen Armade- 
brunn, |Freiburg; (Schlesien), Neu- 
rode, Reibnitz, Reisicht und Siegers- 
dorf im Ausnahmetarif 8a. 

Sonstige Änderungen. 
Frachterhöhungen gelten vom 
1. April 1914, soweit nicht ein ande- 


Nord in den Aus- 


den Gotthard und Lötschberg-Simplon. 
1. Mai 1914 wird der Verbandstarif Teil II (Heit 1) wie folgt geändert und ergänzt: 
Güterklassilßkatı 


rer Zeitpunkt in den Nachträgen an- 
gegeben ist. 

Die in der Anlage A und B zum Ta- 
rif- und Verkehrs-Anzeiger Nr. 71 
von 1913 für die Hochbrücke über 


den Kaiser Wilhelm - Kanal bei 
Rendsburg angegebenen Eintfer- 


nungszuschläge treten mit dem 1. Fe- 
bruar d. J. außer Kraft. 

Auskunft geben die Güterabfertieun- 
gen sowie das Auskunftsbureau hier. 
Bahnhof Alexanderplatz, durch die auch 
die Nachträge zu beziehen sind. 

Berlin, den 23. Januar 1914. 228) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Österreichischer Verkehr. 

Im Kilometerzeiger, Teil 1, Heft A 
vom 1. April 1911 ist auf S. 36/37 nach- 
zutragen: Keblau (Staatsb.-Dir. Pr); 
Bodenbach/Tetschen . . . 241. 

Dresden, am 24. Januar 1914. (217) 
Kgl, Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh,, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


1E03n: 
A. Deutsch. 
| a 7 
BATIS one I marechrt ert.t 
Nummer des ' Hinweis auf EN je R & 
ER et ‚die tarifierten c außeritalienische italienische 
Nrn. dieses | außer- italie- ehr ; 
außer- Verzeichnisses, italie- Tarifierung 
italie- | die Artikel | } nische — Te r Ar 
italie- der reglemen- nısche | Wagenla- Sendungen 
Inischen Bezeichnung der Ware tarischen Be- _ aut | dungen von - u 0 
i Stimmungen mindestens | Wagenladungen 
Ehen | I Teile: l  Tarifierung| Stück- on Ei | ER Ds u 
ae und die Pa- | e- 
Ben. raxraphen der, su 5t | 106 wichs®! Ba | Klasse 
Tarifvor- Kl | Tarif N bedin- | stens | oder 
verzeichnisses Behr ten‘. | Klasph Er Bene | gung ; Tarif 
55 öl Heizanlagen, sowie Teile 
; von solchen, ausgenommen | 
Brennstoffsparer (Economi- 
sers), diese siehe Nr. 55 
und 56 ER AN A _ a 1 4 23b |23e 4 5 11 
‚65a 8la Kasten und Zellen aus 
Eisenblech, auch Zellen zur 
Herstellung von Eis (Eis- 
zellen), wenn letztere beson- | 
ders, d.h. nicht mit den 
übrigen Teilen der Kühl- 
und Gefrieranlagen der Pos. 
632/742 zusammen aufge- 
geben werden . . .... _ a 1 sp. 4 23b |23e | 4sp. = z 
654 4a Kühl- und Gefrieranlagen 
sowie Teile von solchen. 
Siehe ferner Röhren zu Kühl- 
anlagen Nr. 72/97 und Zellen 
| zur Herstellung von Eis | 
(Eiszellen) Nr. 65a . . . . —_ a 1 4 23027238 2 5 6 
B. Italienisch. 
' Nummer des | 
italie- | deut- 
»ischen | schen Bezeichnung der Ware 
Waren- 
, Verzeichnisses 
81 I 6 Caloriferi e parti relative (esclusi i sistemi di tubi economizzatori del combustibile, vedi No. 98 e 99). 
N | | Vedi auche la voce Tubi per impianti di riscaldamento e di frigoriferi No. 97. Ä j i 
| Bla | 66a | Cassette di lamiera, auche cassette e celle per la fabbricazione del ghiaccio, sempreche queste ultime siano 
| | spedite separatamente e non.in unione alle altre parti-degli apparechi‘frigoriferi della voce 74a. 
4a | Apparecchi frigoriferi e parti relative. — Vedi 


Wa 


| ! 
Cöln, den 17. Januar 1914. 


per la fabbricazione del ghiaccio No. 81a. 


auche tubi per impianti di frigoriferi, voce No. 97/72 e cassette 
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Königliche Eisenbahndirektion, auch namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nr. 8 


a 


De 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Bisenbahnverwaittneuii 


TG —m—.n =— , 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil IL, Heft 1. 

Vom 26. Januar 1914 an. wird die Sta- 
tion Oberottendorf in den Ausnahme- 


tarif 5w  (Pflastersteine usw.) einbe- 
ZOgen. 

Dresden, am 23.. Januar 1914. (205) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


3elzisch - südwestdeutsches Gütertarif- 
heft 3b (Belgien-Reichsbahn). 

Mit Geltung vom 1. Februar 1914 wird 
die belgische Station Erquelinnes in 
den Ausnahmetarif 8 für Eisenschlacken 
mit den dort für La Louviere vorge- 


sehenen Frachtsätzen, gekürzt um ie 
1. Ct. aufgenommen. 
Straßburg, 22. Januar 1914. (209) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Westdeutsch-südwestdeutscher Verkehr. 

Mit: Gültiskeit vom 1. Februar 1914 
werden verschiedene Stationen in die 
Ausnahmetarife 2V für Sand und 5w für 
Pflastersteine einbezogen. Näheres bei‘ 
den beteiligten Abfertigungen und im 
Tarif- usw. Anzeiger der preußischen 
Staatsbahnen. 

Frankfurt (Main), 23. Jan. 1914. (215) 

Königl. Eisenbahndirektion. 


Norddeutseh-Sehweiz. Güterverkehr. 

Die im Ausnahmetarif Nr. 8 für Petro- 
leum und KRohbenzin auf Seite 5 des 
VII. Nachtrages zum Tarif, Teil II, 
Heft 7 vom 1. Juli 1904 für die Station 
Brig (Brigue) angegebenen Frachtsätze 
werden mit sofortiger Wirkung durch- 
wege um 43 Centimes für 100 kg er- 
mäßigt. 

Karlsruhe, 22. Januar 1914. (218) 
Namens der 'beteilisten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Bad.-Württ. Güterverkehr. 

Auf den 1. Februar 1914 werden für 
die Stationsvierbindungen Mannheim und 
Mannheim Industriehafen Umschlag- 
Ulm und Zuffenhausen ermäßigste Aus- 
nahmesätze für Rohkupfer von 114 und 
69 Pf. für 100 kg eingeführt. Die nähe- 
ren Anwendunssbedingungen sind aus 
unserem Tarifanzeiger zu ersehen. 

Karlsruhe, 23. Januar 1914. (219) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Württ, Schweizer. Gütertarif, Heft 1. 
Auf S. 133 des VIII. Nachtrages ist 
mit sofortiger Gültigkeit der Frachtsatz 
der Allgemeinen Wagenladungsklasse B, 
Zürich Hbf.-Korntal, von 257 Cts.- in 
237 Cts. geändert worden. x 
Stuttgart, 23. Januar 1914. 
Gemeraldirektion 
2 K. W. Staatseisenbahnen. 
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Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 1 vom 
1. Januar 1911. 
Ermäßigung von Fracht- 
sätzen undEinführung neuer 
Frachtsätze. 


Mit Gültizkeit'’vom 5. Februar ' 1914 
werden die Schnittfrachtsätze der Stätion 
Lübeck .n:!den »Schnittafeln. Ib ‘und IIb-) : 
des Ausnahmötarifs 93 B-IL (Eisen usw.)‘! ist 


ermäßigt und für diese Station in den 
Unterabteilungen A und C desselben 
Ausnahmetarifes neue Schnittfrachtsätze 
für 100 kg in Pfennig eingeführt. 
Auskunft erteilen die beteiligten Ver- 
waltungen. 
Wien, 20. Januar. 1914. (204) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 1, vom 
1. Januar 1911. 

Ausgabe eines Berichti- 
eungsblattes zum Nach- 
tmsezıvı]. 

Zu dem laut Bekanntmachung fort. 
Nr. (99) in Nr. 4 dieser Zeitung vom 
14. Januar‘ 1914 eingeführten Nachtrag 
VII zum Eisenbahngütertarif, Teil II, 
Heft 1, vom 1. Januar 1911 wird ein Be- 
richtigungsblatt herausgegeben, durch 
welches der für eine Reihe von Fracht- 
erhöhungen und Verkehrsbeschränkun- 
sen im Nachtrag mit 1. März 1914 ange- 
gebene Gültigkeitstermin auf 1. April 
1914  berichtigt wird. 

Das: Berichtigungsblatt ist bei den Dei 
teiligten Endverwaltungen, sowie durch 
Vermittlung der beteiligten Stationen, in 
Österreich auch bei der Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife, Wien I., Biberstraße 16, 
unentgeltlich zu erhalten. 

Wien, 20. Januar 1914. (203) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbe-Moldau-Umschlagsverkehr mit West- 
österreich. 

Berichtigungen im MAT Te, 

Tess 

Mit sofortiger Gültigkeit ist-im "Larıd, 
Teil II, gültig vom 1. Januar 1914, auf 
Seite 73 der Frachtsatz für Quebracho- 
holz des A. T. 36 von Laube, Tetschen/ 
Bodenbach Landungsplatz und Hafen 
Rosawitz nach Rosenthal-Graupen von 26 
auf 23 und der von Dresden Elbkai nach 
Rosenthal-Graupen von 57 auf 54 abzu- 
ändern. 

Ferner ist mit sofortiger Gültigkeit 
der A. T. 1 im Rückvergütungsweg auf 
Seite 108 wie folgt zu berichtigen bezw. 
zu ergänzen: 

Die Schleppbahngebühr beträgt für 
Wagenladungsklasse B und Sp. T. A. 2 
und für Frachtgüter aller Art 10 Pfennig, 
für: Sp. T. L IL aedaaıı 5 Pfennig für 
100 kg. 
die Schleppbahngebühr im Frachtsatz be- 
reits enthalten. 

‘Wien, 17. Januar 191 (202) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbe - Moldau - Umschlagsverkehr mit 


Österreich. Einführung des Nachtrages I 
zum Elbe-Moldau-Umschlagstarif für 
Österreich vom 1. Januar 1914. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1914 ge- 
langt der Nachtrag I zum obhezeichneten 

Umschlasstarife zur Einführung. 
Dieser Nachtrag enthält an Stelle des 


"im ° 'Elbe-Moldau-Umschlasstarif für 


Österreich auf den Seiten 287—291 ent- 
haltenen Ausnahmetarifs für Zucker 
einen neuen Ausnahmetarif 112A und B 
für Zucker, gültig vom 1. April bis auf 
Widerruf, längstens bis 31. Dezember 
1914,: mit‘ teilweise, “erhöhten ‚Fracht- 


‚sätzen: ie 
' Exemplare dieses Wachiiägds 'sind’hei' 
den beteiligten ‚Endverwältungen, sowie.‘ 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Dorachsr Bisenbahnverwaltungen, . 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident;a, D 
ı Verlag von Julius Springer in Berlin 'W, — — Druck von H. 8 S.'Hermanı in Berlin $ 


sarl.be 


‚ Lestges 


i ‚Zuschlagsfristen 
Bei Aussig Landungsplatz ist | 


‚ W,Mühlenfels Is in "Berlin 


durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, inwÖsterreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife in Wi ien, L, 
Bibersträßee 16, zu beziehen. 
Wien, am 21. Januar 1914. (233) 
K. k. österr. Staatsbahnen, ; 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ungarisch-Lindauer Güterverkehr, 
Tarif, Teil II vom 1. November 1911. 
Aufhebung des Tarifes. 

Mit Gültickeit vom 1. April 1914 wird 
der Tarif, Teil II, vom 1. November 1911, 
jür den Ungarisch-Lindauer Güterver- 
kehr vorläufig ohne Ersatz aufgehoben. 
Mit dem gleichen Gültigkeitstermine 
treten die auf diesen Tarif bezughaben- 
den Verlautbarungen außer Kraft. E 
Wien, 23. Januar 1914, (221) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der: beteiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Februar d. J. 
ab wird der Frachtsatz des Ausnahme- 
tarifs 11 unseres Tarifs zwischen Halle 
(Saale) Klaustor und Nietleben von 
0.07 M auf 0,06 M für 100 kg ermäßigt. 

Halle a. S., 20. Januar 1914. (208) 

Halle-Hettstedter Eisenbahn. 


6. Lieferfristen. 


Königlich ungarische Staatseisen- 
bahnen. 
Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird auf Grund des $ 6 (3) 

Pakt 2, der ‚Ausführungs-Bestimmun- 
gen zu Artikel 14 des Internationalen. 
Übereinkommens über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr und auf Grund des $ 58, 
Absatz (2) Punkt 2, des Betriebs-Regle- 
ments für den direkten Verkehr zwi- 
schen Deutschland und Österreich-Un- 
garn einerseits, Serbien, Bulgarien und 
der Türkei anderseits, mit Gemehmigung 
des Herrn königl. ung. Handelsmini- 
sters vom 23. Januar 1. J. Zahl 6189, für 
sjiene :Erachteüter, dies 
über: Zemun  (Zimony) nach 
Serhien und. darüber hinaus 
bestimmt sind; vom 25. Januam 
la nm.bis auf.-Widerrui eins 
drei tägige Zus chlagsfirist 
etzt. 

Diese Zuschlagsfrist wird nebst den 
in. Kraft . stehenden Lieferfristen und 
geltend gemacht und 


findet :. für lebende Tiere, frisches 


Fleisch, geschlachtetes Geflügel, totes 
‚Wild, ‚frisches Obst, : frisches Gemüse 
und. Eier, keine Anw endung. 

224) 


‚Budapest, 24 Januar 1914. 
a Die. Direktion. 


7, Verdingungen. 


Die Lieferung und betriebfertige Auf- 
stellung einer Lokomotiv-Drehscheibe 
von 16 m Durchmesser für Bahnhof 
Sulingen (Han.) soll vergeben werden. 

Die Verdingungsunterlagen liegen im, 
Zimmer 153 zur Einsicht auf und können 
gegen portofreie Einsendung (ohne; Be- 
stellgeld) von 1,05 vom ‚Vorstande 
unseres Zentralbureaus hier, ‘bezogen 
werden. 

Eröffnung ‚der. Angebote am 16. Fer 


|.bruar, mittags 12 Uhr. 


u Zuschlaesfrist bis: zum 14. März 1914. 
A, (Westf,), 19. Januar 1914. (201) 
Suie ehe, ‚Eisenbahndirektion., 
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Die neue Lohnordnung der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschatft. 


Von Dr. jur. Stapff, Geheimer Regierungsrat und vortragender Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


Seit etwa 2 Jahren haben sich in dem Lohnwesen der preußi- 


schen Staatseisenbahnverwaltung bedeutsame Veränderungen 


vollzogen. Sie setzen ein mit einer tiefgreifenden Reform des 
Werkstättenlohnwesens, deren Grundzüge den Lesern dieser 
Zeitung aus dem Aufsatz des Ministerialdirektors Hoff über 
das Stückzeitverfahren in den Werkstätten der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen wohl bekannt sind (53. Jahrg. Nr. 12 vom 
12. Februar 1913). Erst jüngst ist in dem Rückblick auf die 
Entwicklung der Eisenbahnen im Jahre 1913 (Nr. 18. 4d. Zte.) 
auf die Bedeutung dieser Reform erneut hingewiesen worden. 
Sie erhöht sich dadurch, daß sie den Anstoß zu einer Neu- 
regelung des gesamten Lohnwesens gegeben hat. Einheitlich 


' für den gesamten Staatsbahnbereich soll nunmehr zum 1. April 


1914 die Lohnordnung für die Arbeiter aller 
Dienstzweige der preußisch-hessischen Eisenbahngemein- 
schaft in Kraft treten. Der Entwurf ist in dem soeben dem 
Landtag vorgelegten Bericht über die Ergebnisse des Betriebes 
im Jahre 1912 zum Abdruck gelangt und hier durch eine Denk- 
schrift eingehend erläutert. Es dürfte aber von Interesse sein, 
auch an dieser Stelle die hauptsächlichsten Gesichtspunkte, von 
denen die Neuordnung ausgeht, kurz beleuchtet zu sehen. 

Die Entwicklung des Lohnwesens der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen, obwohl in einigen Hauptgrundsätzen 
auch bisher durch Anordnungen der Zentralstelle in gewisse 
einheitliche Bahnen geleitet, ließ dennoch den Zug nach Ver- 
einheitlichung, der dem Eisenbahnwesen nun einmal innewohnt 
und der auf sonst fast allen wesentlichen Gebieten des Eisen- 
bahnbetriebes und des Eisenbahnverkehrs erkennbar ist, nicht 
recht zur Geltung gelangen. Ausgehend von dem altbewährten, 


' schiedenheit zeigen. 


wohl von allen Eisenbahnverwaltungen angenommenen Grund- 
satz, daß die Arbeiterlöhne den örtlichen Teuerungsverhältnissen 


‚ angepaßt werden müssen, hatte man den Eisenbahndirektionen 


einen verhältnismäßig weiten Spielraum für eine, wie man viel- 
leicht sagen darf, partikularistische Ausgestaltung ihres Lohn- 


‚ wesens gelassen. Die ungeahnte Ausdehnung, die das preußisch- 


hessische Staatsbahnnetz genommen hat, die ständig zunehmende 
Einbeziehung immer neuer, auch entlegener Landesteile, deren 


besondere Verhältnisse auch bei Bemessung der Arbeiterlöhne Be- 
' rücksichtigung erheischten, leistete einer solchen Sonderentwick- 


lung in mancher Beziehung zunächst sogar Vorschub. So erklärt 
es sich, daß die von den preußischen Eisenbahn-Provinzialstellen 
je für ihren Bezirk erlassenen, insgesamt 22 Lohnordnungen zwar 


‘ die von der Zentralstelle schon jetzt einheitlich vorgeschriebenen 


Hauptgrundsätze übereinstimmend wiedergeben, anderseits 
aber in sehr zahlreichen Einzelbestimmungen weitgehende Ver- 
Die ungleichmäßige Regelung betrifft nicht 
nur die weitere Ausgestaltung der allgemeinen Grundsätze für 
die Lohnbemessung, Lohnberechnung, Lohnabrechnung, Lohn- 
zahlung usw., sondern auch die Art und Weise der Lohnbildung, 
den Aufbau der Lohnstaffeln, die Zeit, innerhalb derer der End- 
lohn erreichbar ist u. dergl. Aber in dem Maße, wie die Eisen- 
bahn Land und Leute auch der entlegensten Gebiete einander 
näher bringt, muß auch das Bedürfnis nach Beseitigung solcher 
Verschiedenheiten wachsen, die zu Vergleichen namentlich dann 
herausfordern, wenn ohne erkennbaren sachlichen Grund in dem 
einen Bezirk sich eine für den Arbeiter weniger günstige Rege- 
lung herausgebildet hat, als in dem andern. Der häufig und mit 
Nachdruck geäußerte Wunsch der Arbeiterschaft nach Verein- 
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heitlichung des Lohnwesens ist daher erklärlich und insoweit 
auch berechtigt, als eine ursprünglich vielleicht sachlich be- 
gründete Sonderregelung jetzt nicht mehr zweckentsprechend 
und zeitgemäß erscheint. 


Für die Lohnordnung, die die ersehnte Einheit nunmehr bringt, 
bedurfte es allerdings sehr umfangreicher und schwieriger V or- 
arbeiten, die mit großer Sachkunde von dem dem Eisenbahn- 
Zentralamt angegliederten Finanzausschuß in die Wege ge- 
leitet und sodann von einem vom Staatsminister v. Breitenbach 
eingesetzten besonderen Ausschuß zum Abschluß gebracht 
worden sind. Diesem Ausschuß haben auch Arbeiter der ver- 
schiedenen Dienstzweige angehört, denen Gelegenheit gegeben 
werden sollte, sich zu der für die gesamte Arbeiterschaft so 
überaus bedeutungsvollen Neuordnung zu äußern. Die Arbeiter 
haben das ihnen hierdurch geschenkte Vertrauen dankbar an- 
erkannt und sich mit gutem Erfolg an den Beratungen beteiligt. 
Hand in Hand aber mit diesen Vorarbeiten ging das Be- 
streben der Zentralstelle dahin, für die Lohnordnung gewisser- 
maßen den Boden dadurch zu ebnen, daß sie in zahlreichen An- 
ordnungen, von denen hier nur die wichtigsten erwähnt sein 
mögen, die Grundsätze für die Bildung der Löhne der einzelnen 
Arbeiterklassen für den ganzen Staatsbahnbereich schrittweise 
bei sich bietender Gelegenheit einheitlich gestaltete. Mit der 
Herausgabe einheitlicher Lohnstaffeln für die Arbeiter der Haupt- 
und Nebenwerkstätten war bahnbrechend damit bereits vor zwei 
Jahren der Anfang gemacht worden. Für die Handwerker in den 
Betriebswerkstätten und die übrigen, im Betriebe und in der 
Bahnunterhaltung tätigen Handwerker folgte eine gleichartige 
Regelung, die auch der Höhe nach sämtliche Handwerkerlöhne 
in feste Beziehung zueinander brachte. Nur durch einen 
solchen systematischen Aufbau der Handwerkerlöhne konnten die 
Unstimmigkeiten beseitigt werden, die früher beim Übertritt 
von Handwerkern aus den Werkstätten in den Betriebs- oder 
Bahnunterhaltungsdienst oft unausbleiblich waren und Anlaß zu 
immer wiederkehrenden Beschwerden der Arbeiter gaben. 
Folgerichtig wurde weiter eine scharfe Scheidung der Löhne für 
die Handwerker von denen für die Arbeiter ohne handwerks- 
mäßige Vorbildung durchgeführt, die namentlich in dem ver- 
schiedenartigen Aufbau der Lohnstaffeln beider Kategorien zum 
Ausdruck gelangt. Eine vollständige Neuordnung des viel- 
gestaltigen, früher sehr verwickelten und unübersichtlichen 
Stellenzulagewesens trat ergänzend hinzu. 
ohne besonderen Kostenaufwand bei Gelegenheit von Lohner- 
höhungen, die infolge von örtlichen Teuerungen ohnehin ge- 
währt werden mußten. 


Auf der so gegebenen Grundlage vollzog sich nunmehr so- 
wohl die äußere Gestaltung, wie auch der systematische Auf- 
bau des Lohnwesens verhältnismäßig einfach. Die äußere 
Gestaltung kennzeichnet sich durch die Zusammengehörig- 
keit von Lohnordnung und Lohntafel. Die Lohnordnung, wie 
die „Gemeinsamen Bestimmungen für die Arbeiter aller Dienst- 
zweige“, vom Minister der öffentlichen Arbeiten herausgegeben, 
enthält die allgemein gültigen, jetzt auch alle Einzelheiten er- 
fassenden Grundsätze für Lohnfestsetzung, Lohnberechnung, 
Lohnabrechnung und Lohnzahlung. Die Lohntafel dagegen, 
von den FEisenbahndirektionen für jede Dienststelle ihres 
Bezirks nach den Grundsätzen der Lohnordnung und 
dem in der Lohnordnung vorgeschriebenen Muster aufge- 
stell, gibt ein vollständiges Verzeichnis der Lohnsätze, 
und zwar zunächst die Grundlohnsätze für alle der 
Dienststelle unterstellten Arbeiter. Die Grundlohnsätze 
sind eingeordnet in die für die verschiedenen Arbeiter- 
klassen jvorgesehenen Lohnstaffeln.. Besondere Lohnstaffeln 
sind gebildet z. B. für die Handwerker und die handwerks- 
mäßig ausgebildeten Arbeiter in den Haupt- und Nebenwerk- 
stätten,. für. die Handwerker im Betriebe und bei der Bahn- 
unterhaltung, für die Aushelfer, für das große Heer ‘der übri- 
sen ungelernten Arbeiter in Betrieb, - Bahnunterhaltung und 
innerem Dienst. Das nachfolgende Verzeichnis der Stellenzu- 
lagensätze, wiederum getrennt nach den verschiedenen Lohn- 


Alles das geschah‘ 


staffeln, sowie eine Zusammenstellung der einmaligen Lohn- 
zulagen für besondere Tätigkeiten meist vorübergehender Art 
'ergänzen das Verzeichnis der Grundlohnsätze Alle Lohn- 
tafeln stehen in einem strengen Abhängigkeitsverhältnis zur 
Lohnordnung, da sie nach deren Grundsätzen aufzustellen sind; 
in ihrem engeren Geltungsbereich verwirklichen sie gewisser- 
maßen die Grundsätze der Lohnordnung. 

Diese Grundsätze sagen sich nun keineswegs von der 
geschichtlichen Entwicklung los, die bisher die Regelung der 
Arbeiterlöhne bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen ge- 
nommen hat, sie knüpfen vielmehr an diese Entwicklung an 
und führen sie mit dem Ziele der Vereinheitlichung zeitgemäß 
weiter fort. - 

Dies gilt zunächst von dem Grundsatzder Abstufung 
der Löhne nach dem Beschäftigungsalter. Die 
ser Grundsatz, der an sich, und zwar nicht nur bei den preußisch- 
hessischen Staatsbahnen, sondern wohl bei fast allen deutschen 
Eisenbahnen schon längst in Übung ist, hatte gleichwohl bei der 
obenerwähnten Sonderentwicklung des Lohnwesens eine sehr 
verschiedenartige Ausgestaltung in den Bezirken der einzelnen 
Eisenbahndirektionen erfahren. Sogar hinsichtlich ‚des Zeit- 
punktes, zu dem das Aufrücken im Lohn beginnt, fehlte es an 
Einheitlichkeit. Die Lohnordnung räumt mit diesen Verschie- 
denheiten vollständig auf und trifft genaue Bestimmung über 
das Lohndienstalter, das künftig allgemein vom Eintritt des 
Arbeiters bei der Staatseisenbahnverwaltung, frühestens jedoch 
von der Vollendung des 18. Lebensjahres rechnet, über die Mög- 
lichkeiten, das Lohndienstalter durch Anrechnung gewisser, 


-vor dem Eintritt des Arbeiters liegender Zeiten (z. B. der Mili- 


tärdienstzeit) zu verbessern, über die Anzahl der Aufrückungs- 
stufen, die Zeiten, innerhalb derer der Endlohn erreichbar 
ist usw. Die letzteren sind für die Handwerker auf 20, für die 
handwerksmäßig ausgebildeten Arbeiter auf 15, für alle übrigen 
Arbeiter auf 12 Beschäftigungsiahre festgesetzt. 
Arbeiterklassen werden hier allerdings für die Übergangszeit 
noch Verschiedenheiten bestehen bleiben müssen, für deren all- 
mähliche Beseitigung nach Maßgabe des örtlichen Bedürfnisses 
jedoch Vorsorge getroffen ist. Die nunmehr einheitlichen Be- 
stimmungen. über das Lohndienstalter und das Aufrücken im 
Lohn bedeuten einen Fortschritt, der sehr hoch zu veranschla- 
gen ist. Gerade hier läßt sich eine ungleichmäßige Behandlung 
der Arbeiterschaft nur schwer sachlich rechtfertigen, während 
die Gleichmäßigkeit eine große Anzahl von Unstimmigkeiten 
und Angriffspunkten beseitigt. 


Zeigt so die gleichmäßige Abstufung der Lohnsätze in den 
Lohntafeln von Tausenden von Dienststellen ein Bild groß- 
zügiger Einheitlichkeit, so bedingt anderseits der .von der 
Lohnordnung unverändert übernommene Grundsatz der 
Bemessung der Löhne nach den örtlichen Le- 
bensverhältnissen eine Verschiedenheit in der Lohn- 
höhe dann, wenn die örtlichen Teuerungsverhältnisse nicht 
gleichartig sind. Es bedarf nur des Hinweises, daß die letzteren 
im Osten und im Westen der preußischen Monarchie, in Stadt 
und Land, in industriereichen und in industriearmen Gegenden 
usw. erheblich voneinander abweichen. Also werden auch die 
Löhne für die einzelnen Dienststellen, obwohl alle gleichmäßig 
nach dem Lohndienstalter gestaffelt, mehr oder weniger große 
Verschiedenheiten zeigen. Nach wie vor werden die Löhne 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen dem allgemeinen Lohn- 
markt vorsichtig folgen, worin zugleich die beste Gewähr für 
ihre Stetigkeit und zeitgemäße Aufbesserung liegt. 


Die eben behandelten beiden Hauptgrundsätze für die Lohn- 
bildung beziehen sich nur auf den Grundlohn des Arbeiters, nicht 
auch auf die Stellenzulage, die zum Grundlohn dann hin- 
zutritt, wenn der Arbeiter in einer mit Stellenzulage bedachten 
Tätigkeit beschäftigt wird. Die Stellenzulage ist das Entgelt 


‘für die von ihm in dieser Tätigkeit beanspruchte besondere, 


höher. zu bewertende Leistung. Nur nach deren Schwierigkeit 


‚und Bedeutung bemißt sich die Höhe der Stellenzulage. Wenn 
‚die Lohnordnung eine Trennung des Lohnes in Grundlohn und 
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Stellenzulage allgemein vorsicht, anstatt überall Einheitslöhne 


liche geworden. 


vorzuschreiben, so waren hierfür vorwiegend Gründe prakti- 
scher Art entscheidend. Bei der großen Menge und der Viel- 
seitigkeit der im Eisenbahnbetriebe vorkommenden Beschäfti- 
gungsarten wäre die Anzahl der Einheitslöhne eine zu beträcht- 
Die Übersichtlichkeit und Durchsichtigkeit der 
Lohntafe] wäre beeinträchtigt und die zeitgemäße Fortbildung 
der Löhne erschwert worden. Die Höhe der Stellenzulagen im 
einzelnen schreibt die Lohnordnung nicht vor. Daß aber auch 
hier bei der Bemessung nach einheitlichen Gesichtspunkten ver- 
fahren wird, wird durch Anordnungen der Zentralstelle sicher- 
gestellt. 

Sehr eingehend trifft die Lohnordnung Bestimmung über die 
Berechnung des Lohnes in den zahlreichen Einzelfällen, 
die sich in der Praxis für die Lohnbehandlung ergeben. Nur 
einige Beispiele seien erwähnt: die Berechnung des Lohnes für 
die arbeitsfreien Sonntage, Feiertage und Ruhetage bei der so- 
genannten durchgehenden Löhnung, einer weitgehenden Ver- 
ee die bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen den 
‚Hilfsbeamten, den ständigen Arbeitern, die an Sonn- und Feier- 
tagen regelmäßig zur Arbeit herangzogen werden und mit 
einigen Einschränkungen auch den Sonntagsablösern zu teil 
wird; ferner die Lohnberechnung bei Teilschichten, bei Sonn- 
tagsschichten, bei einem Wechsel der Beschäftigung oder des 
Dienstortes, bei Dienstbehinderung, bei Beurlaubung usw. Neu 
sind die Bestimmungen über die Berechnung des Lohnes bei 
Leistung von Überstunden der durchgehend gelöhnten Arbeiter. 
Auf den ersten Blick scheint die Bezahlung von Überstunden 
auch an diese Arbeiter dem Wesen der durchgehenden Löhnung 
zu widersprechen. Aber häufig wird in der Gewährung der 
durchgehenden Löhnung ein angemessenes Entgelt auch für die 
Überstunden doch nicht gefunden werden können. Um ver- 
wickelten Rechnungen vorzubeugen, ist daher bestimmt, daß die 
erste Überstunde über die planmäßige Dienstdauer hinaus unbe- 
zahlt bleibt, weitere Überstunden dagegen vergütet werden. Die 
nicht durchgehend gelöhnten Arbeiter erhalten natürlich die 
Überstunden in vollem Umfang bezahlt. 

Wie in dem eben erwähnten Fall, so zeigt sich auch allgemein 
in der Lohnordnung das Bestreben, die Lohnberechnung einfach 
zu gestalten und die Dienststellen nicht mit finanziell ziemlich 
bedeutungslosen Vorschriften zu beschweren, die schwierige 
Einzelberechnungen erforderlich machen würden. Daß hierbei 
für die Arbeiter mancherlei kleine Verbesserungen gegenüber 
dem bisherigen Zustand eintreten, wird von ihnen um so mehr 
begrüßt werden, als gerade in den Fragen der Lohnberechnung 
Beschwerden mit ihren unerwünschten Nebenerscheinungen be- 
sonders häufig waren. Hervorzuheben ist noch die Neurcge- 
lung der Lohnzuschläge bei Beschäftigung außerhalb des Dienst- 
ortes. Die Lohnordnung sieht. durchweg feste Zuschläge vor, 
die sich bei längerer Abwesenheit angemessen verringern, wäh- 
rend gegenwärtig die Zuschläge vielfach prozentual zum Lohn 
bemessen sind. Das letztere Verfahren hatte mancherlei Un- 
gleichmäßigkeiten zur Folge, die besonders stark dann hervor- 
traten, wenn die Löhne der kommandierten Arbeiter in der Bil- 
dung, Staffelung usw. von einander abweichen. Das neue Ver- 
fahren bedeutet einen bemerkenswerten Fortschritt, zugleich im 
Sinne der Vereinfachung der Lohnberechnung. 

Bezüglich der Lohnabrechnung und Lohnzahlune 


möge hier die Feststellung genügen, daß die Lohnordnung dem | 
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Arbeiter eine schnelle, pünktliche und möglichst gleichmäßige 
Zahlung des verdienten Lohnes gewährleistet. 

Der Überblick, der über die neue Lohnordnung nur in großen 
Umrissen gegeben werden sollte, würde unvollständig sein, 
wenn nicht einer bedeutungsvollen Neuerung, die sie bringt, be- 
sonders gedacht würde. Es ist dies die weitere Ausdehnung 
des Stückzeitverfahrens, das sich in nunmehr zwei- 
jähriger Handhabung in den Haupt- und Nebenwerkstätten vor- 
trefflich bewährt hat. Da die Grundzüge dieses Verfahrens, 
wie schon eingangs bemerkt, als bekannt vorausgesetzt werden 
dürfen, erübrigt sich ihre nochmalige Darlegung. Es lag nahe, 
bei einer Neuregelung des Lohnwesens dem Stückzeitverfahren 
allgemeine Geltung für alle Arbeiten im Stücklohn zu ver- 
schaffen. Dies tut die Lohnordnung, indem sie die Grundsätze 
des Verfahrens unter Weglassung der Sonderheiten des Werk- 
stättendienstes verallgemeinert und so seine großen Vorteile 
allen Stücklohnarbeitern zugänglich macht. Erhebliche sach- 
liche Schwierigkeiten bot dies nicht. Eine besondere Avsegc- 
staltung hat das Stückzeitverfahren für die Stücklohnarbeiten 
der Güterbodenarbeiter gefunden. Die Neuregelung der Lohn- 
ordnung sieht hier, um den Klagen über einen allzu scharfen 
Wettbewerb zwischen den aus einem Vorarbeiter und nur 
einigen Arbeitern bestehenden kleinen Arbeitsgruppen zu be- 
gegnen, an Stelle der letzteren größere Verdienstgemeinschaften 
vor. Da der Stücklohnarbeiter die von ihm erarbeiteten Stück- 
zeiten mit seinem nach der Lohnstaffel steigenden Grundlohn 
vergütet erhält, so wird das Alterszulagensystem, das das ganze 
Lohnwesen der preußischen Staatseisenbahnverwaltung 
herrscht, nunmehr für alle Stücklohnarbeiten zur Durchführung 
gelangen. Allerdings ist nicht beabsichtigt, die jetzt in Geltung 
befindlichen, sehr verschiedenartigen Stücklohnverfahren als- 
bald mit Einführung der Lohnordnung durch das Stückzeitver- 
fahren zu ersetzen. Aber bei der Bedeutung und dem Wert, 
den die Arbeiterschaft selbst der Abstufung ihrer Löhne nach 
dem Lohndienstalter beimißt, darf damit gerechnet werden, daß 
sie auch ihrerseits die baldige Einführung des Stückzeitverfah- 
rens allgemein anstreben wird. 


be- 


Die Lohnordnung ist in erster Linie für den Ar- 
beiter bestimmt. Die Verwaltung will ihm im weitesten Um: 
fange Möglichkeit und Gelegenheit geben, sich über sein Lohn- 
verhältnis vollständig unterrichtet zu halten. Die Lohnordnung 
ist daher frei von Vorschriften über die rechnungsmäßige und 
sonstige geschäftliche Behandlung des Lohnwesens, die den Ar- 
beiter nicht unmittelbar angehen. Ihre Ausdrucksweise ist kurz 
und bündig, ihre Sprache einfach und auch für den Arbeiter 
verständlich. Auf allen Dienststellen gelangt sie mit der zuge- 
hörigen Lohntafel zur Auslegung, den Mitgliedern der Ar- 
beiterausschüsse wird sie ausgehändigt. Auch von seinem 
Dienststellenvorsteher soll sich der Arbeiter jederzeit in Lohn- 
angelegenheiten Rat und Auskunft holen können. 


Alles in allem stellt sich die Lohnordnung als ein neues 
Werk sozialer Fürsorge für die 350 000 Arbeiter der preußischen 
Staatseisenbahnverwaltung dar, für deren Entlohnung der Etat 
des Jahres 1914 gegen 450 Millionen Mark vorsieht. Auch 
diese Zahlen zeigen zur Genüge, welche Bedeutung der Neu- 
ordnung beiwohnt. 


Möchte sie der Verwaltung 
Segen gereichen! 


und ihrer Arbeiterschaft zum 


Haftpflicht der Eisenbahn für Beschädigung von unverpackten oder 
mangelhaft verpackten Gütern. 


‚Nach $ 84 der Eisenbahn-Verkehrsordnung (EVO.) haftet die 
Eisenbahn für den Schaden, der durch Verlust. Minderung oder 
Beschädigung des Gutes in der Zeit von der Annahme zur Be- 
förderung bis zur Ablieferung entsteht, es sei denn, daß der 
Schaden durch Verschulden des Verfügungsberechtigten, durch 


| höhere Gewalt, durch äußerlich nicht erkennbare Mängel der 


Verpackung oder durch die natürliche Beschaffenheit des Gutes 
verursacht ist. Die Eisenbahn haftet jedoch u. a. nicht bei 
Gütern, die, obgleich ihre Natur eine Verpackung zum Schutze 
gegen Verlust, Minderung oder Beschädigung während der Be- 
förderung erfordert, nach Erklärung des Absenders im Fracht- 
brief unverpackt oder mit mangelhafter Verpackung zur Be- 
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förderung aufgegeben sind, für den Schaden, der aus der mit 
dem Mangel oder mit der mangelhaften Beschaffenheit der Ver- 
packung verbundenen Gefahr entsteht. ($ 86 [1] 2 EVO.) In 
einem vor kurzem an den Deutschen Handelstag gerichteten 
Schreiben führt nun die Handelskammer zu Posen darüber Klage, 
daß der vorbezeichnete Haftausschließungsgrund die ‚Verlader 
von Gütern, die wegen ihrer Größe oder Beschaffenheit unver- 
packt oder mit mangelhafter Verpackung aufgegeben werden 
müssen, gewissermaßen rechtlos der Eisenbahnverwaltung 
gegenüber mache. Denn werde solches Gut während. der Beförde- 
rung beschädigt und konnte die Beschädigung durch den Mangel 
in der Verpackung entstehen, so werde von der Eisenbahn ohne 
weiteres angenommen, daß sie auch dadurch entstanden ist. Die 
Beweislast, daß die Beschädigung des Gutes durch einen Um- 
stand eingetreten ist, der von der Eisenbahn zu vertreten ist, 
liegt dem Geschädigten ob, und, da dieser dem Eisenbahnbetriebe 
nicht beiwohnt, sei er in den seltensten Fällen in der Lage, 
diesen Beweis zu erbringen. Es komme hinzu, daß es an einer 
festen, gleichmäßigen Bestimmung für die Begriffe, „unver- 
packt“ oder „mangelhaft verpackt“ fehle. Wie die Handelskammer 
weiterhin mitteilt, läßt sich die Beschädigung eines nicht oder 
mangelhaft verpackten Gutes überhaupt nicht ohne weiteres auf 
den Mangel in der Verpackung zurückführen. Wie ihr von Ver- 
sendern von Möbeln, landwirtschaftlichen Maschinen und 
Ziegeleierzeugnissen ihres Bezirks bekannt geworden sei, gibt 
es verschiedene Mißstände im Eisenbahnbetriebe, die häufig an 
der Beschädigung dieser Güter während der Beförderung auf der 
Eisenbahn schuld sein sollen. Als solche Mißstände werden u. a. 
bezeichnet, daß auf vielen Stationen eine ungenügende Anzahl 
von Ladearbeitern beschäftigt werde und es den vorhandenen 
häufig an der nötigen Erfahrung und Schulung, die bei der Ver- 
ladung bestimmter Güter besonders notwendig ist, mangele, daß 
es ferner auch häufig an einer sachgemäßen Aufsicht der Lade- 
arbeiter durch dazu vorgebildete Lademeister fehle, daß auf Sta- 
tionen, wo für die Güterbodenarbeiter das Akkordverfahren ein- 
geführt ist, unter dem Bestreben der Ladearbeiter, möglichst 
viel am Tage zu verladen, vielfach die sachgemäße Verladung 
zu leiden habe, und daß schließlich auch viele Beschädigungen 
auf heftige Rangierbewegungen zurückzuführen seien. Eine 
Besserung hierin ließe sich nach Ansicht der Kammer nur durch 
eine Änderung der gesetzlichen Bestimmungen für die Haftung 
der Eisenbahn erreichen. Ein Mittel zur Abhilfe wäre vielleicht 
gefunden, wenn für die betreffenden Güter Bestimmungen über 
die, natürlich im Verhältnis zum Wert der Ware stehende, Ver- 
packung aufgestellt werden könnten, die dann die Eisenbahn 
dazu zwingen würden, bei den so verpackten Gütern eine Haf- 
tung zu übernehmen. Dem Ersuchen der Handelskammer, durch 
Umfrage bei den Mitgliedern des Deutschen Handelstages fest- 
zustellen, ob auch in anderen Handelskammerbezirken häufige 
Fälle bekannt geworden sind, in denen die oben bezeichnete Be- 
schränkung der Haftpflicht der Eisenbahn zu Unbilliskeiten 
führte, ist vom Handelstage entsprochen worden. 

Von den 44 Handelskammern, die sich bisher hierzu geäußert 
haben, werden nach einer Mitteilung in „Handel und Gewerbe“ 
die von der Posener Handelskammer zur Sprache gebrachten 
Klagen allgemein bestätigt und es wird dem Wunsche Ausdruck 
zegeben, daß die Angelegenheit in der Verkehrskommission des 
Deutschen Handelstages zur Verhandlung gebracht werden 
möchte. Nach dem Dafürhalten der Handelskammer zu Bingen 


müßte der Eisenbahn die Beweislast für angeblich durch Mängel . 


in der Verpackung entstandene Beschädigungen gesetzlich auf- 
erlegt werden. Die Handelskammer zu Düsseldorf teilt u. a. 
mit, daß mit Rücksicht auf die Häufigkeit der Beschädigung von 
Eisengußwaren beim Eisenbahntransport die Eisengießereien 
eine besondere Versicherung geschaffen haben. Die Königs- 
berger Kammer regt u. a. eine Änderung des bahnamtlichen Er- 
mittelungsverfahrens bei der Feststellung von Schäden an. Er- 
fahrungsgemäß werde durch Vernehmunge der Fisenbahn- 


Der Einfluß der Sibirischen Bahn 


‚Daß ein Verkehrsweg, wie die große sibirische Eisenbahn 
einer ist, einen großen, maßgebenden Einfluß auf die Entwick- 


lung von Stadt und Land haben muß, ist so einfach und klar, 


daß über das Vorhandensein dieses Einflusses kaum zeredet 
zu werden braucht. Daß es im Einflußgebiete dieses großen 
Schienenweges ebenso sein soll, ist oft ausgesprochen und 
meistens auch, weil es sich mit den allgemeinen Erfahrungen 
unter ähnlichen Verhältnissen deckt, auch geglaubt worden. 
Aber es hat ein besonderes Interesse, wenn zahlenmäßig, und 
zwar auf. Grund amtlicher Erhebungen, solche Erfahrungs- 
sätze bestätigt werden. Eine solche Bestädtigung für das Ein- 
flußgebiet der sibirischen Bahn bringt der russische ‚Regie- 
rungs-Bote“ (,Prawitelistwenny Wiestnik“). Es sind ' Er- 


bediensteten, die ein Verschulden an dem Schaden treffen würde, 
in den meisten Fällen kein Ergebnis gezeitigt. Die Handels- 
kammer Potsdam hat im August v. J. auf Grund vielfacher Be- 
schwerden über rücksichtsloses Umgehen mit Gütern in einer 
Eingabe an den preußischen Fisenbahnminister um den Erlaß 
erneuter eindringlicher Belehrungen an das Beförderungs- und 
Ladepersonal gebeten. { 
Gleichzeitig hat die Handelskammer zu Saarbrücken die Auf- 
merksamkeit des Deutschen Handelstages auf die zahlreichen 
Klagen gelenkt, die von Interessenten ihres Bezirks über die 
großen Bruchschäden bei Eisenbahntransporten von Glassendun- 
gen erhoben werden, die ausschließlich auf unsachgemäße. Be- 
handlung und nicht auf Bruch infolge eigentümlicher Beschaf- 
fenheit ($ 86 [1] 4 EVO.), für den die Eisenbahn gleichfalls 
nicht haftet, zurückgeführt werden. Auch mit Bezug hierauf 
hatte der Handelstag eine Umfrage veranstaltet, deren bis- 
heriges Ergebnis ist, daß von 45 Handelskammern, die sich bis- 
her zu dieser Frage geäußert haben, die von der Saarbrückener 
Kammer vorgebrachten Klagen bestätigt werden. Allgemein 
wird eine Änderung des $ 86 [!] 4 EVO. befürwortet in dem 
Sinne, daß die Eisenbahn für den nachweisbar während der 
Eisenbahnbeförderung . trotz vorschriftsmäßiger Verpackung 
entstandenen Schaden haftet. Insbesondere ersucht die Handels- 
kammer zu Würzburg bei dieser Gelegenheit den Deutsche 
Handelstag, noch folgendes anzustreben: Aushängung der bild- 
lichen Darstellungen und Vorschriften bezüglich der Behand- 
lung von Spiegel- und Tafelglaskisten in allen in Betracht 
kommenden Güterhallen und häufig erneuerte Hinweisung des 
Schuppenpersonals auf diese Vorschriften seitens der Bahn- 
behörden sowie Herausgabe behördlicher Zettelformulare zum 


Aufkleben und zur Bezeichnung der wirklichen Glassendungen 


und Verbot der Benutzung dieser Formulare für Sendungen 
anderen Inhalts. Einen hinsichtlich der von den übrigen Han- 
delskammern aufgestellten Forderungen wesentlich abweichen- 
den Standpunkt nimmt die Handelskammer zu München in dieser 
Frage ein. Wenn sie auch zugeben muß, daß auch in ihrem 
Bezirk lebhafte Klagen dieser Art bestehen, vermag sie trotz 
dem eine Änderung der einschlägigen Vorschriften der EVO. 
über die Haftpflicht der Eisenbahn nicht zu befürworten, da 
nach ihrem Dafürhalten der Eisenbahn die Übernahme einer 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


weitergehenden Haftung der Güter der in Frage stehenden Art 


nicht wohl zugemutet werden kann. Auch aus rechtlichen Grün- 
den hält die Kammer alle Bemühungen, eine Änderung der in 
Frage stehenden Bestimmungen zu erwirken, vorerst für aus- 
sichtslos. Einer Änderung stehe zunächst die Tatsache ent- 
gegen, daß $S 459 des Handelsgesetzbuches die gleichen Haftbe- 
schränkungen zugunsten der Eisenbahn vorsieht wie $ 86 der 
EVO., ferner der Umstand, daß auch im Internationalen Überein- 
kommen über den Eisenbahnfrachtverkehr übereinstimmende 
Vorschriften hinsichtlich der Haftbefreiung der Eisenbahn ge- 
troffen sind. Eine einigermaßen befriedigende Lösung könnte 
etwa auf dem Wege errreicht werden, daß sich die Eisenbahn 
zur Einführung einer „Bruchversicherung“ entschließen würde, 


wonach sie gegen Zahlung eines nach Gefahrenklassen abzu- 


stufenden Zuschlags zur Fracht die Haftpflicht für die Beschä- 
digung unverpackter oder mangelhaft verpackter sowie. leicht- 
verletzlichr Güter übernehmen würde Sollte sich aber: die 
Eisenbahn einer bezüglichen Anregung gegenüber ablehnend 
verhalten, dann dürfte wohl nur der Ausweg übrig bleiben, daß 
die Versender entsprechende Vorkehrungen hinsichtlich der 
Verpackung der in Betracht kommenden Güter treffen oder die- 
selben bei Privatversicherungsgesellschaften gegen Beschädi- 


gung versichern. — Die vorstehend wiedergegebenen Ausfüh- 


rungen der Handelskammer München dürften wohl im ganzen 
das Richtige treffen. Im übrigen veröffentlichen wir vor- 
stehende Äußerungen der Handelskammern, ohne zu den ange 
regten Fragen. die von weitgreifender Bedeutung sind, 
Stellung zu nehmen. 


auf die Entwicklung der Städte. 


hebungen angestellt worden, um den Umfang, in dem dieser Ein- 
fluß sich geltend gemacht hat, festzustellen, und dabei haben 
sich viele, interessante Ergebnisse gefunden. ‘An dieser Stelle 
können nur die hervorstechendsten Ergebnisse, sowohl für den 
Aufstieg, als auch‘ für den Niedergang einzelner Städte, gebracht 


hier 


werden, um sich ein begründetes Urteil über die Frage zu bilden. 


Wir finden da zunächst die: Angaben über das Anwachsen 
der Einwohnerzahl und stellen gleichzeitig, als Maßstab dafür, 
mit welchen Summen die einzelnen Städte zur Ausgestaltung‘ 
ihrer. Anlagen rechnen konnten, .die Budgetbeträge :daneben,- die 
auf die einzelnen Städte entfallen. Für #‘Städte kann auch 


- 


der Warenumsatz angegeben werden. Hierbei findet man das 


Folgende: 


LIV. Jahrgang 
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31. Januar 1914. 
m nnnnnnRBRmRhlhnmnmnmmenmnnRnRnRnRRÄRÄÖÄ[ _— m 


F heim-Kriebethal 


städtisches Kat Br 
“' Einwohnerzahl | Budget Warenumsatz 
| f | 
| 1904 1910 an I 1910 
| 1897 its in 1000 R. in 1000 Pud 
InmsK....... | 52430.|107 711 641,5 | 1205,2 | 2500 7 100 
Mkntsk ...... 51484 | 113288 | 1039,58 | 2 100,5 — = 
BINSK........ 37470 | 127869 — — 5000 | 15000 
Wladiwostok. | 28986 | 120000 | 403,2 980,0 ee 
Blagowjesch- | 
tschensk... 32.606 76544 267,0 ' 760,8 — — 
Krasnojarsk.. | 26653 | 62000 | 183,3 | 480,5 | 1400 7.000 
Nowonikola- | 
jewsk ..... 3473 | 70000 70,9 614,4 | 4000 | 19 500 
IoDolsk...... 20 427 33 000 126,4 240,5 == == 
Barnaul...... 29 408 | 45714 100,0 560,0 = = 
Tschita....... LLASO 278114 1175 1°450,0| — = 
Ssemipalatinsk, 26353 | 39280 = _ — 
Tjumen...... 29588 | 50600 | — =. = 7 
Chaborowsk.. | 14932 | 5006 | — a “ — 
Nikolsk-ussur.| 892 | 2121| — | — ET ne 
Das auffallendste Wachstum unter allen Städten zeiet 


Nowonikolajewsk, das an der Stelle erbaut worden ist, wo der 


Ob und die Bahn zusammentreffen. Diese glückliche geo- 
graphische Lage verschaffte : der Stadt bald einen weitver- 


breiteten Einfluß auf dem reich gesegneten Landstrich, der 
sowohl von der Eisenbahn, als auch von dem großen, schiff- 
baren Strome, dem Ob, erschlossen wird. Der amtliche Bericht 
führt noch aus, daß noch im Jahre 1904 der Ort erst 15000 
Einwohner zählte. Die kurze Spanne Zeit von 10 Jahren ge- 
nügte, um der Stadt einen, für sibirische Verhältnisse unerhörten 
Aufschwung zu geben und sie zu einem großen Handelszentrum 
zu machen. Ähnlich ist es Tschita, Wladiwostok, Nikolsk-ussuriski, 


Omsk ergangen. Letzteres namentlich infolge seiner glän- 
zenden Lage am Treffpunkt des Irtysch und der Bahn. Irkutsk 
dagegen, das zurzeit auch noch ein erhebliches Wachstum 


aufweist, ist nach Meinung unserer Quelle ein niedergehender 
Stern, dem die sibirische Bahn seinen Einfluß abbaut. Ehedem 
war es der Sammelpunkt' für Güter, die für den Westen be- 
stimmt waren, die zuvor hier gelagert und darauf weiter be- 
fördert wurden. Heute ist der Einfluß von Irkutsk nicht mehr 
groß genug, um die Güter, wie früher, zu sammeln, die Bahn 
führt sie vielmehr an Irkutsk vorüber, direkt ihren Bestim- 
mungsstationen zu. 

Ähnlich ist es Tomsk, das den Beinamen: „sibirisches Moskau“ 
führte, ergangen. Mit der Hauptbahn nur durch eine Stich- 
bahn verbunden, hat es seinen Handel an Nowonikolajewsk ab- 
treten müssen. Eine Bedeutung hat es nur noch als Verwal- 
tungszentrum und als Schulstadt. Es wächst nicht mehr, son- 
dern verliert langsam seine frühere Bedeutung. Tiumen, einst 
das „Tor“ von Sibirien, geht seit der Erbauung der sibirischen 
Bahn mit seiner Bedeutung für den Handelsverkehr zurück. ob- 
gleich es an der Permbahn und an der Tura liegt. Aber die Tura 
sowohl, als auch der Tobol sind wasserarm und für die Erhaltung 
oder gar Vertiefung der Fahrrinnen geschieht nichts, so daß 
die Güter sich der großen sibirischen Bahn immer mehr zuwenden. 

Wie weit übrigens der Einfluß des großen Schienenweges reicht, 
läßt sich an der Entwicklung von Ssemipalatinsk, Barnaul, 
Tobolsk usw. leicht erkennen. 

Aus diesen wenigen Beispielen sieht man deutlich, welch ge- 
waltigen Einfluß der neu geschaffene, große Verkehrsweg 
ausgeübt hat, um neue Sammelpunkte für die Güter zu schaffen, 
alte um ihren Einfluß zu bringen. Man darf gespannt sein, 
wie die Verhältnisse sich im Osten unter dem Einfluß der 
Amurbahn gestalten werden. Dort muß eigentlich alles erst 
geschaffen werden, denn die Gütererzeugung ist noch sehr ge- 
ring, die fleißigen Hände der Arbeiter und Händler fehlen eben 
noch, kurz, hierher muß sehr viel kommen, um erst Leben in 
die weltentlegene Gegend zu bringen. m. 


Die sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1912. 


Nach den für die einzelnen Linien des sächsischen Staats- 
eisenbahnnetzes erschienenen rechnungsmäßigen Ermittelungen 
hat sich im Jahre 1912 das mittlere Anlagekapital wie folgt ver- 
_ zinst (die Angaben des Vorjahres sind in Klammern beigefügt): 
A. Vollspurige Staatseisenbahnen: 

Zeithain-Elsterwerda Oberlaus. Bf. 13,976 (15,616), Stollberg- 
St. Egidien und Neuölsnitz-Wüstenbrand 11,825 (11,369), Wald- 
10,400 (12,558), Beucha-Trebsen-Pavschwitz 


9,249 (7,918), Leipzig-Hof und Leipzig-Plagwitz-Gaschwitz 7,804 


Dresden-Altstadt 6,888 (7,496), 


(9,745), Dresden-Altstadt-Werdau mit Freiberg-Halsbrücke 7,266 
(8,687), Riesa-Chemnitz Hbf. und Waldheim-Rochlitz 1,249 
(8,369), Bodenbach-Dresden-Altstadt 7,048 (8,913), Görlitz- 
Schwarzenberg-Zwickau mit 
Schneeberg-Niederschlema 6,266 (7,483), Schönbörnchen-Gößnitz 
5,113 (4,897), Leipzig Dresdn. Bf.-Dresden-Neustadt mit Großen- 
hain-Priestewitz 5,718 (6,915), Schönberg-Hirschberg (Saale) 


| 5,634 (5,872), Dresden-Friedrichstadt-Elsterwerda Berl.-Dresdn. 
Bf. 5,335 (6,953), Pirna-Gottleuba mit Pirna-Großeotta 4,365 


 nitz-Grüna 


> 


(5,657), Werdau-Weida 4,285 (6,146), Schönberg-Schleiz 4.221 
(4,832), Kieritzsch-Chemnitz Hbf. mit Rochlitz-Penig, Wittgens- 
dorf-Limbach-Wüstenbrand, "sowie Leipzig-Geithain und Chem- 
3,968 (4,514), Weida-Mehltheuer 3,712 (7,637), 
Kamenz-Pirna sowie Kamenz-Bischofswerda DEI 324) 
Zwickau-Falkenstein-Ölsnitz (Vogtl.) mit Zwickau-Nieder- 


‚ planitz, sowie Herlasgrün-Falkenstein-Muldenberg 2,902 (3.274), 


Zeitz-Altenburg mit Meuselwitz-Spora 2,724 (2,861), Plauen 


| (Vogtl.) ob. Bf.-Eger 2,263 (3,583), Bautzen-Königswartha sowie 


Löbau-Radibor (Sa.) 2,200 (2,496), Zittau-Nikrisch 2,116 (2,147), 


‚ Reitzenhain-Flöha mit Pockau-Neuhausen 2,040 (3,294), Gera 


 Bautzen-Schandau 


| 


, @,204), Bf. Annaberg 


(Reuß) Sächs. 


Stb.-Weischlitz 1,989 (1,703), _Gößnitz-Gera 
(Reuß) Pr. Stb. 


1,750 (1,129), Borsdorf-Coswig 1,679 (2,697), 
sowie Niederneukirch-Bischofswerda und Neu- 
stadt-Dürrröhrsdorf 1,533 (1,781), Zittau-Löbau mit Ebersbach- 
Löbau. Oberoderwitz-Wilthen und Scheibe-Eibau ‚1,530 (1,785), 
Riesa-Nossen-Moldau mit Berthelsdorf-Großhartmannsdorf und 
Brand-Langenau 1,502 (2,450), Reichenberg-Zittau 1,471 (1,607), 
Klotzsche-Schwepnitz 1,468 (2,568), Meuselwitz-Ronneburg 1,346 
(Erzgeb.)-Flöha 1,335 (2,162), Brunn- 
Greiz Aubachtal 1,249 (1,046), Gaschwitz-Meuselwitz 1,229 
(3,558), Altenburg-Langenleuba-Öberhain 1,060 (1,373), Johann- 
georgenstadt-Schwarzenberg 0,885 (1,377), Chemnitz Hbf.-Adorf 
(Vogtl.) mit Zwotental-Klingenthal, Eibenstock unt.-ob. Bf. und 
Markneukirchen-Siebenbrunn-Erlbach 0,838 (1,587), Zwönitz- 
Chemnitz Süd 0,706 (1,060), Lottengrün-Theuma 0,651 (1,408), 
, Crimmitschau-Schweinsburg 0,504 (0,754), Buchholz-Schwarzen- 


a; =>" Gh 


berg mit Walthersdorf-Crottendorf 0,490 (1,894), Wechselburg- 
Chemnitz Hbf. mit Glösa-Furth 0,460 (0,687), Roßwein-Hainichen- 
Niederwiesa 0,444 (1,093), Dürrröhrsdorf-Weißig-Bühlau 0.028 
Zuschuß (0,483 Verzinsung), Reichenbach (Vostl.) ob. Bf.- 
Mylau-Göltzschtalbrücke sowie Lengenfeld (Vogtl.)-Weißensanl- 
Göltzschtalbrücke 0,122 Zuschuß, (0,380 Verzinsung), Großpost- 
witz-Obereunewalde 0,215 Zuschuß (0,226 Zuschuß), Gittersee- 
Possendorf 0,226 Zuschuß (0,460 Zuschuß), Glauchau-Wurzen 
0,488 Zuschuß (0,669 Verzinsung), Kieritzsch-Pegau Pr. Stb. 
0,835 Zuschuß (0,003 Zuschuß), Zwönitz-Scheibenberg 1,110 Zu- 
schuß (0,656 Zuschuß), Frohburg-Kohren 1,359 Zuschuß (0,096 
Zuschuß, Weipert-Bf. Annaberg (Erzgeb.) mit Königswald.e- 


‚ Annaberg (Erzgeb.) Ladest. 2,719 Zuschuß (0,736 Zuschuß). 


B. Schmalspurige Staatseisenbahnen: 


Radebeul-Radeburg 4,839 (3,267), Mügeln b. Pirna-Geising 
Altenberg 3,699 (3,791), Zittau-Oybin mit Bertsdorf-Jonsdorf 
3,061 (3,484), Oschatz-Döbeln, Mügeln-Nerchau-Trebsen mit 
Nebitzschen-Kroptewitz und Öschatz-Strehla 1,972 (1,899), 
Zittau-Hermsdorf (Böhm.) 1,773 (2,751), Hainsberg-Kipsdorf 
1.521 (4,621), Wilkau-Carlsfeld 1,072 (1,140), Reichenbach 


. (Vogtl.) unt. Bf.-Oberheinsdorf 0,807 (0,975), Wolkenstein-Jöh- 


stadt 0,490 (0,335), Grünstädtel-Oberrittersgrün 0,548 (0,515), 
Potschappel-Nossen 0,398 (0,471), Wilischthal-Thum und Schön- 
feld-Wiesa-Meinersdorf 0,046 (0,674), Hetzdorf (Flöhatal)-Eppen- 
dorf 0,235 Zuschuß (0,562 Verzinsung), Klingenberg-Colmmitz- 
Frauenstein 0,342 Zuschuß (0,188 Verzinsung), Herrnhut-Bern- 
stadt (Oberlaus.) 0,426 Zuschuß (0,384 Zuschuß), Mulda-Sayda 
0,444 Zuschuß (0,229 Zuschuß), Taubenheim (Spree)-Dürr- 
hennersdorf 0,731 Zuschuß (0,827 Zuschuß), Wilsdruff-Gärtitz 
0,807 Zuschuß (0,782 Zuschuß), Mosel-Ortmannsdorf 0,865 Zu- 
schuß (0,375 Zuschuß), Kohlmühle-Hohnstein (Sächs. Schweiz) 
1,009 Zuschuß (1,276 Zuschuß), Cranzahl-Oberwiesenthal 2,889 
Zuschuß (0,999 Verzinsung). 


C. Die elektrischen Straßenbahnen verzinsten sich wie folgt: 
Dresden-Klotzsche 13,217 (9,657), Dresden-Coßmannsdorf 6,764 
(6,654), Dresden-Cossebaude 2,110 (2,541), Kötzschenbroda- 
Dresden 1,953 Zuschuß (5,756 Verzinsung), Bühlau-Weißig 4,581 
Zuschuß (3,129 Zuschuß). 

Das mittlere Anlagekapital aller Linien zusammen 
ergab eine Verzinsung von 4,473 % gegen 5,492 % im Vorjahre. 
Die vollspurigen Staatsbahnlinien brachten eine Ver- 
zinsung von 4,663 (5,699) % und die schmalspurigen 
Strecken eine solche von 0,758 (1.234) %. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Kaisergeburtstags- Feiern der Eisenbahnbehörden in 
Berlin. Staatsminister v. Breitenbach und Gemahlin hatten 
die Unterstaatssekretäre, Direktoren und Räte des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten sowie die Präsidenten und Oberräte 
der Königl. Eisenbahndirektion Berlin und des Königl. Eisen- 
bahn-Zentralamts, ferner die aus Beamten und Arbeitern be- 
stehenden Abordnungen der hiesigen Eisenbahnbezirksvereine 
zu einem Festmahl geladen, das am Nachmittag im großen 
Saale des Ministerialgebäudes am Wilhelmsplatz stattfand. Der 
Minister brachte in erhebenden Worten das Kaiserhoch aus. 

Auch der Präsident des Reichseisenbahnamts, Exzellenz 
Wackerzapp und Gemahlin vereinigten die Räte und ÖOber- 
beamten zu einem Festmahl in der Amtswohnung des Prä- 
sidenten am Kurfürstendamm. 

Die Mitglieder und höheren Beamten der Königl. Eisenbahn- 
direktion Berlin ‚feierten Kaisers Geburtstag nachmittags um 


5l/, Uhr im Festsaale der Gesellschaft der Freunde, Pots- 
damer Straße. Der gewohnte Festraum im Anhalter Bahnhof 


konnte diesmal eines Umbaus wegen zu der Feier nicht be- 
nutzt werden. ‘An der Festtafel nahmen über 180 Personen 
teil, u. a. auch Exzellenz v. Kranold und Präsident a. D. 
v. Mühlenfels.. Während des Festmahls ergriff Präsident 
Rüdin das Wort zu einer sgehaltvollen Rede, in 
der er des Regierungsjubiläums des Kaisers, des glückver- 
heißenden Familienfestes im Kaiserhause und der anderen 
nationalen Feiern des Vorjahrs gedachte. Die Rede klang in 
das Kaiserhoch aus. 


Das Kaisermahl der Mitglieder und Oberbeamten des Königl. 


Eisenbahn-Zentralamts fand zur gleichen Stunde im Festsaale 
des Künstlerhauses statt. Hier hielt Präsident Sarre die mit 
dem Kaiserhoch schließende Festrede. 


.— Eisenbahnangelegenheiten bei der Etatsrede des Finanz- 
ministers im preußischen Abgeordnetenhause In der Sitzung 
vom 8. d. M. überreichte Finanzminister Dr. Lentze den Ge- 
setzentwurf, betreffend die Feststellung des Staatshaushalts- 
etats für 1914, mit einer längeren Rede, in der er zunächst die 
erfreuliche Tatsache hervorhob, daß, gleich dem Etat des Vor- 
Jahrs, auch der diesjährige wiederum ohne einen Fehlbetrag ab- 
schließt. Beim Rückblick auf das zuletzt abgeschlossene Wirt- 
schaftsiahr 1912 wies der Minister darauf hin, daß ungeachtet 
des in diesem Jahre ausgebrochenen Balkankrieges und der kri- 
tischen außerpolitischen Lage sich die wirtschaftlichen Verhält- 
nisse so glänzend entwickelt haben, daß die Rechnung bei den 
Eisenbahnen mit einer Überweisung an den Ausgleichsfonds von 
173% Millionen (nach dem Etatsentwurf nur 57,4 Mill. A) ab- 
schloß und daß sich beim Gesamthaushalt nicht nur kein F:ehl- 
betrag, sondern ein Überschuß von 29 Millionen. ergeben hat. 
Das bedeute insgesamt eine Verbesserung von 164 Millionen, ein 
Betrag, der so bald nicht wieder aufkommen werde. Auch das 
laufende Wirtschaftsjahr zeigt eine günstige Entwicklung; es 
nimmt zwar nicht denselben glänzenden Verlauf wie das Jahr 
1912, aber immerhin ist die Einwirkung der Hochkonjunktur, 
wenn auch mit Abschwächungen, noch bemerkbar. Wenn auch 
die Verkehrssteigerung bei den Eisenbahnen erheblich schwächer 
geworden ist als im Vorjahr, so ist immerhin der im Vorjahr 
angenommene Steigerungssatz der Verkehrseinnahmen noch über- 
schritten worden. Indessen sind die hierdurch erzielten Mehr- 
einnahmen durch die Ausgaben so vollständig verzehrt worden, 
daß es nach dem bisherigen Verlauf des Jahres 1913 und nach 
den eigenen Schätzungen des Eisenbahnministers nicht zu er- 
warten ist, daß ein höherer Betrag als die in den Etat eingestellte 
Summe von etwa 93% Millionen an den Ausgleichsfonds über- 
wiesen werden kann. 

Bei der Besprechung des Etatsentwurfs für 1914 hob der 
Finanzminister u. a. hervor, daß die Bemessung des Extraordi- 
nariums auf 303,4 Millionen und seine Erhöhung um den großen 
Betrag von 58,4 Millionen bewußtermaßen zu dem Zweck ge- 
schehen ist, um dem Rückgang der Konjunktur entgegen zu 
arbeiten und es zu ermöglichen, daß der Industrie und den ar- 
beitenden Klassen die Arbeitsgelegenheit erhalten bleibt. Da 
der größte Teil des Extraordinariums für Bauten und Anschaf- 
fungen bestimmt ist, kann mit so beträchtlichen Summen ganz 
erheblich auf den Arbeitsmarkt eingewirkt und dieser wesentlich 
dadurch gestärkt werden. 

Bei der Frage (der Steuerzuschläge wies der. Minister, 
wie am Schluß des Leitaufsatzes in Nr. 5 dieser Zeitung bereits 
kurz angedeutet wurde, die Unmöglichkeit nach, den aus den 
Steuerzuschlägen aufkommenden Betrag durch eine stärkere In- 
anspruchnahme des Ausgleichsfonds oder der Reinüberschüsse 


der Eisenbahnen zu ersetzen. Der Eisenbahnetat für 1914 sei, 
wie er hierbei ausführte, von ganz besonderer Bedeutung, da 
er der letzte ist, für den die im Etat für das Jahr 1910 vor- 
läufig auf fünf Jahre getroffene Regelung der finanziellen Ver- 
hältnisse zwischen der Eisenbahnverwaltung und den allgemeinen 
Staatsfinanzen noch gilt. An ihm fällt dreierlei auf: ein Herab- 
gehen der Reinüberschüsse in Gestalt der Überweisungen an den 
Ausgleichsfonds von 93,4 Mill. (Etat für 1913) auf 79,2 Mill. M, 
ferner ein Steigen der Betriebszahl auf 69,28%, d. h. um 2,98% 
gegenüber der Wirklichkeit des Jahres 1912 und um 1,07% 
eegenüber dem Voranschlag für 1913, und schließlich ein so 
starkes Ansteigen des Bedarfs für das Extraordinarium, daß die 
dafür vorgesehenen 1,15 % des statistischen Anlagekapitals bei 
weitem nicht ausreichen, sondern durch 45 Mill. M haben ver- 
stärkt und bereits weitere große Verstärkungen über die Grenze 
von 1,15% hinaus durch Einstellung von ersten Raten für die 
nächstfolgenden Jahre haben festgelegt werden müssen. Das 
bedeutet nichts anderes, als daß in Zukunft zweifellos die Über- 
weisungen an den Ausgleichsfonds heruntergehen oder gar auf- 
hören werden. Damit ist aber auch die Hoffnung, daß durch 
eine stärkere Inanspruchnahme der Reinüberschüsse der Eisen- 
bahnverwaltung der Staatshaushalt entlastet werden könne, in 
immer weitere Ferne gerückt, es ist sogar in Frage gestellt, ob 
die Eisenbahnverwaltung dauernd imstande sein wird, die 2,10% 
des statistischen Anlagekapitals zu allgemeinen Staatszwecken 
abzuführen. Der Ausgleichsfonds wird voraussichtlich am Ende 
des fünfjährigen Zeitraums etwa 415 Mill. M enthalten. „Das 
ist,“ so schloß der Finanzminister seine Ausführungen über diese 
Frage, „eine sehr schöne und beträchtliche Reserve für schlimme 
Zeiten, sie ist aber keineswegs zu hoch. Denn, wenn man be- 
denkt, daß in dem einen Jahre 1908 die Verkehrseinnahmen einen 
Fehlbetrag von 132 Millionen erbracht haben, und daß dieser 
Fehlbetrag heute noch viel leichter eintreten kann, weil in- 
zwischen das Einnahmesoll um mehr als eine halbe Milliarde Mark 
gestiegen ist, so wird man zugeben müssen, daß nur wenige 
schlechte Jahre genügen, um diesen Schatz, so voll gefüllt er 
jetzt auch scheint, wieder zu leeren. Es ist deshalb dringend er- 
forderlich, daß dem Ausgleichsfonds jedesmal nach einer Ent- 
nahme wiederum neue Mittel zugeführt werden; denn sonst ist 
er außerstande, den Zweck, den er erfüllen soll, auch wirklich 
zu erfüllen. Sollte aber tatsächlich der heute nicht wahrschein- 
liche Fall eintreten, daß der Ausgleichsfonds einen Bestand er- 
reichen würde, welcher über den mit ihm verfolgten Zweck hin- 
ausginge, so würde dieses Mehr doch nicht für allgemeine Staats- 
zwecke Verwendung finden können; dazu ist es viel zu schwan- 
kend. Es wäre vielmehr alsdann zu prüfen, ob dieser Betrag 
nicht besser der Eisenbahnverwaltung zur Bestreitung ihrer 


eigenen Bedürfnisse überwiesen werden sollte.“ 


— Eisenbahnprojekt im östlichen Teil des Ruhrreviers. Der 
„Köln. Ztg.“ entnehmen wir folgendes: Kürzlich wurde die Ab- 
ordnung des Zentralkomitees für das Eisenbahnprojekt Hamm- 
Werl-Neheim-Hüsten-Allendorf-Finnentrop von dem Eisenbahn- 
minister empfangen. Der Minister erklärte, die Prüfung der 
bestehenden Projekte sei so weit abgeschlossen, daß .er be- 
stimmte Mitteilungen machen könne. Die Eisenbahnverwaltung 
werde, um Verkehrsstockungen, wie sie im östlichen Teil des 
Industriebezirks in die Erscheinung getreten seien, zu be- 
gegnen, von dem großen Rangierbahnhof Geisecke ausgehend, 
unter Benutzung der Linie Hamm-Unna-Fröndenberg den Aus- 
bau der Strecke Sanssouci-Allendorf-Finnentrop vornehmen. 
Mit dieser Eisenbahnlinie würde der Güterverkehr vorläufig 
völlig zu bewältigen sein, und Verkehrsstockungen vermieden 
werden können. Ein Ausbau aller weiter projektierten Eisen- 
bahnlinien müsse der zukünftigen Verkehrsentwicklung über- 
lassen bleiben. Die Eisenbahnverwaltung habe sich nicht über- 
zeugen können, daß augenblicklich ein dringendes Bedürfnis 
für den Ausbau der Nord-Südlinie weiter von Allendorf nach. 
Neheim-Hüsten-Werl-Hamm vorliege. Sie werde aber die Ent- 
wicklung im östlichen Industriegebiet, insbesondere bei Hamm 
aufmerksam im Auge behalten und gegebenenfalls das weitere 
veranlassen. ; x 


— Untertunnelung des Potsdamer Außenbahnhofs in Berlin. 
Wir entnehmen der „Straßen- und Kleinbahn-Zeit.“ folgendes: 
Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin hatte gegen ein 
früheres Projekt, nach welchem die Tunnelunterführung 
zwischen der Schöneberger und Steglitzer Straße hergestellt 
werden sollte, Einspruch erhoben, weil dieser Plan eine Hebung 
des Bahnplanums mit seinen zahlreichen Verkehrsanlagen vor- 
aussetzte. Der neue Plan, der eine Verbindung der Schöneber- 
ger mit der Kurfürstenstraße vorsieht, fand außer der Zustim- 
mung der Eisenbahndirektion auch die des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten. Freilich wird :die Tunnelstraße naeh 
diesem Projekt erheblich länger und daher auch teurer, als ein 
etwa 300 m langer Tunnel zwischen Schöneberger und Steglitzer 
Straße, auch müssen sowohl die Schöneberger wie die anstoßende 
Luckenwalder Straße gesenkt werden. Aber die Mehrkosten 
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werden aufgewogen durch den höheren Verkehrswert der neuen 
Verbindungsstraße zwischen Ost und West, die den gesamten 
Straßenbahn-, Wagen- und Fußgängerverkehr aufnehmen soll. 
Da der Berliner Magistrat den größeren Teil der Baukosten für 
Potsdamer Außenbahnhofes in der 


— Wagengestellung für Kohlen, 


letzten Anleihe schon bereitgestellt hat, dürfte jetzt mit der Aus- 
arbeitung der Einzelpläne begonnen werden können. Die iber 
Abtrennung bezw. Benutzung des fiskalischen Geländes abzu- 
schließenden Verträge bieten keine Schwierigkeiten, da man 
sich schon über alle Einzelheiten von Bedeutung geeinigt hat. 


Koks und Briketts (in Einheiten zu 10 t) in den großen Kohlenbezirken für die Zeit 


"vom l.. bis 15. d. M. 


*) 1 Festtag. 


— Die Verkehrseinnahmen der sächsischen Staatseisenbahnen. 
Die Binnshmen aus dem Güterverkehr sind im 4. Vierteljahr 
1913 gegenüber dem gleichen Zeitraum des Vorjahres noch 
wesentlich mehr zurückgegangen als im 3. Vierteljahr 1913. 
Sie betragen nämlich 30 575 000 M,d. s. 1982043 M — 6,09% 
Weniger als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. Dieser 
Mindereinnahme steht zwar wieder eine Steigerung der Ein- 
nahmen im Personenverkehr gegenüber, denn auf ihn entfallen 
15795100 M, d. s. 716112 M — 4,75 % mehr als im 4. Viertel- 

Jahr 1912, sie reicht aber bei weitem nicht aus, um die Minder- 
| einnahıne aus dem Güterverkehr auszugleichen. Die Gesamt- 


1 es wurden gestellt : : im Durch- 
a im Durchschnitt en 
en |. | a davon nicht rechtzeitig | für den Werk- | SChnitt für don 
28 im ganzen an Werk- |an Sonn- und| „esteilt tag gestellt mesttamwentellt 
& Wagen | tagen Festtagen 8 2 ReEnente 
[7 Wagen | Wagen |: Wagen |. » Wagen | Wagen 
A. Steinkohlenbezirke. 
1914° 11% 333 244 |" 809721 28 523 —_ — 28 156 7.131 
Ruhr N 
Re 1913 | 11*) 370 242 332 137 38 105 1231 0,4 30 194 9526 
gegen das Vorjahr —_ —.| =. 31998= 86.8 |. — 22416 — 9582 — —_ — 2088=6,7% | — 28% 
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e 1914 | 11%) 137 805 136 157 1648 = —_ 12 378 412 
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{ j 1914 | 12 16 736 16 159 577 = _ 1347 192 
Niederschlesien .}| 1913 | 12 | 18 a 702 hen — 1473 234 
gegen das Vorjahr | — — |—-163=89% — 1518 — 125 | — _ — 120 8,6] — 2 
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kohlenbezirk ..?| 1913 | 11) 17 854 17 854 = EEE en 1623 _ 
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Halle 1914 | 12 55 669 55 669 _ — _ 4639 — 
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einnahmen betrugen im 4. Vierteljahr 1913 46370100 M; sie 
stellen sich gegenüber dem gleichen Zeitraum des Vorjahres 
um 126591 M — 2,66 % niedriger. 

Die Steigerung des Personenverkehrs ist auf das für den 
Ausflugsverkehr außerordentlich günstige Wetter der Monate 
Oktober und November sowie — im Oktober — auf den regen 
Besuch der Internationalen Baufach-Ausstellung und auf die 
Feierlichkeiten aus Anlaß der Einweihung des Völkerschlacht- 
denkmals zurückzuführen. 

Der Rückgang der Güterverkehrseinnahmen ist in der un- 
günstigen Wirtschaftslage begründet. Der schwache Geschäfts- 
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sang,.der sich in den meisten Industriezweigen fühlbar machte, ; 


wirkte namentlich auf den Verkehr von Eisen, Holz, Kohlen, 
Koks usw. nachteilig ein. Besonders stark war der Rückgang 
in der Einfuhr  böhmischer Braunkohle. Der Minderbezug von 
Erzeugnissen der keramischen und Textilindustrie hielt auch 
im 4. Vierteljahr an. Nicht weniger schwach war der Versand 
von Erzeugnissen .der Maschinen- und Emaillewarenindustrie. 
Nach der vorübergehenden Steigerung in der Beförderung von 
Baustoffen im September 1913, die in der Hauptsache auf die 
Kasernenneubauten an verschiedenen Orten Sachsens zurück- 
zuführen war, ging im’4. Vierteljahr 1913 trotz des durchweg 
frostireien Wetters der Bezug von Baumaterialien wiederum 
sehr zurück; da das Baugewerbe nach wie vor unter der Knapp- 
heit der Baugelder zu leiden hatte. Eine einigermaßen be- 
merkenswerte Zunahme zegenüber dem Voriahre zeigte sich 
nur in der Beförderung von Briketts aus einzelnen Teilen der 
sächsischen und altenburgischen Braunkohlengebiete und von 
Futtermitteln. Der Elbumschlagsverkehr war im Oktober und 
November wegen ungünstigen Wasserstandes und wegen einer 
Stromsperrung in Magdeburg, die eine vorübergehende Unter- 
brechung der Schiffahrt zur Folge hatte, schwächer als in den 
eleichen Monaten des Vorjahres. Im Dezember dagegen ge- 
staltete er sich wieder lebhafter und übertraf den Dezember- 
verkehr des Vorjahres. 

Ein Gesamtüberblick über das Jahr 1913 ergibt, daß nach teils 
endgültigen, teils vorläufigen Ermittelungen die Verkehrsein- 
nahmen in diesem Jahre auf insgesamt 191 361 738 M zu beziffern 
sind, d. s. 313234 M — 170 % mehr als im Jahre 1912. An 
den Gesamteinnahmen im Jahre 1913 ist der Personenverkehr 
mit 69 638000 M (8878343 M — 5,90% mehr als im Vorjahre) 
und der Güterverkehr mit 121723733 M (651090 M — 056% 
weniger als im Vorjahre) beteiligt. 


— Neuordnung der Krankenversicherung bei den württem- 
bergischen Staatsbahnen. Auf Grund der Reichsversicherungs- 
ordnung sind die Satzungen der württembergischen Eisenbahn- 
betriebs- und Eisenbahnbau-Krankenkasse neu aufgestellt worden. 
Hiernach wird das Krankengeld im allgemeinen vom 3. Krankheils- 
tage an bezahlt; die durch einen Betriebsunfall arbeitsunfähig ge- 
wordenen Personen, die im unmittelbaren Dienst der Eisenbahn- 
verwaltung stehen, erhalten jedoch aus der Staatskasse am Un- 
falltag selbst ohne Rücksicht auf die Zeit des Unfalls den vollen 
Taglohn und am darauffolgenden Tag, soweit das Krankengeld 
erst vom 3. Krankheitstage an gewährt wird, % ihres Lohnes als 
Ersatz des Krankengeldes ausbezahlt. Den Lohnstufen sind 2 
neue Klassen mit 5,40 und 6,00 M Grundlohn angefügt worden. 
Den Versicherten kann Hilfe und Wartung durch Krankenpfleger 
oder Krankenschwestern gewährt werden, wofür % des Kranken: 
zelds einbehalten werden kann. Die Bestimmungen über die Zu- 
sammensetzung und die Wahl der Kassenorgane sind durch die 
Sinführung der Verhältniswahl wesentlich” geändert worden 
dieser Einführung kommt deshalb besondere Bedeutung zu 
weil das Personal drei verschiedenen Verbänden angehört. Die 
Aufsicht über die Krankenkassen ist an die allgemeinen Versiche- 
rungsbehörden übergegangen, ohne daß hierdurch das beamten- 
rechtliche Verhältnis der Kassenbeamten und die Überwachung 
der geordneten Geschäftsführung durch die Generaldirektion be- 
rührt würde. Die beiden Krankenkassen haben sich mit der 
württ. Postkrankenkasse zu einem Verbande zusammengeschlossen 
mit dem Zweck des gemeinsamen Abschlusses von Verträgen mit 
den Ärzten, Apothekern. Krankenkassen usw.. der Schaffung 
einer gemeinsamen Krankenkontrolle und der Aufstellung eines 
Vertrauensarztes. Die Krankenkontrolle wird künftig auf Rech- 
nung der Eisenbahnverwaltung ausgeübt. 


— Freifahrtwesen, Auf den württembergischen Bahnstrecken 
ist den Mitgliedern des Reichtags und der württ. Ständeversamm- 
lung die Befugnis eingeräumt worden, auf Grund ihrer Freifahrt- 
ausweise die Luxuszüge zegen Bezahlung des tarifmäßigen 
Luxuszuschlags zu benutzen. Für die Mitglieder der württ. Stän- 
deversammlung sind bei diesem Anlaß neue Freikarten ausge- 
stellt worden, die auch zur Fahrt auf den württ. Bodenseedampf- 
schiffen berechtigen; die Freikarten gelten während der Dauer 
des Landtags. sowie während der Zeit von 8 Tagen vor Rröff- 
nung und 2 Wochen nach Schließung des Landtags. 
Damit Personal 


— Sparsamkeit bei der Beleuchtung. das 


andauernd auf den möglichst sparsamen Gebrauch der Beleuch-: 


tungseinrichtungen ‚hingewiesen wird, läßt die Generaldirektion 
der württembergischen Staatseisenbahnen in ihrem Verwaltungs- 
bereich in der Nähe: der einzelnen Flammen, an den Schalttafeln 
und an sonstigen geeieneten Stellen Anschläge mit dem Aufdruck: 
„Entbehrliche Lichter sofort löschen“ anbringen. Die Anschläge 
werden in zwei. Größen, 18:8 und 24:10 cm, hergestellt. Gleich- 
zeitig sind die Bezirksstellen angewiesen worden, den Verbrauch 
der Stationen an Gas und Elektrizität auf Grund: der Statistik 
dauernd zu überwachen und den Ursachen etwaigen Mehrver- 
brauchs alsbald nachzugehen. 
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"daß die Einführung 
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— Eisen- und Benzintarife im Verkehr mit Rumänien. Der 
vor- einiger Zeit mit Geltung vom 1: Februar: 1914 veröffentlichte 
Nachtrag I zum rumänisch-deutschen Verbandstarif enthält u. a. 
die mehrfach erörterten Frachterhöhungen für Eisen, Eisen- 
waren, Maschinen und Benzin, die bedingt sind durch die von den 
rumänischen und ungarischen Staatsbahnen vorgenom- 
menen Tariferhöhungen. Wie der Berliner Handelskammer mit- 
geteilt wird, ist es wieder fraglich geworden, ob jene Erhöhun- 
gen bereits am 1. Februar d. J. in Kraft treten. Die ungarischen 
Staatsbahnen sind ermächtigt worden, die bisherigen Tarifsätze 
für die Beförderung von Eisen im Verkehr mit Rumänien bis 
Ende Dezember 1914 beizubehalten. Da sich die Umrechnung 
der Tarife unter Berücksichtigung der hierdurch notwendigen 
Änderungen bis zum 1. Februar d. J. nicht mehr ermöglichen 
läßt, wird die preußische Staatsbahnverwaltung versuchen, die 
Zustimmung der rumänischen Eisenbahnen dazu zu erlangen, 
des gesamten Nachtrags I über den 
1. Februar hinaus verschoben wird. Die Ältesten der Kaufmann- 
schaft von Berlin haben zuständigen Orts noch weitergehend be- 
antragt, falls die rumänischen Bahnen nicht in eine Verschie- 
bung des Einführungstermins des Nachtrags willigen, einen 
Transittarif von norddeutschen Stationen nach den. -öster- 
reichisch-ungarisch-rumänischen Grenzstationen einzuführen, 
um der deutschen Ausfuhr die billigen Sätze :der , ungarischen 
Bahnen nutzbar zu machen. 


— Jahresbericht des Königlichen Materialprüfungsamtes der 
Technischen Hochschule Berlin für 1912. Dieser alljährlich 
als Sonderabdruck aus den „Mitteilungen aus dem Königlichen 
Materialprüfungsamt zu Berlin-Lichterselde-West“ erscheinende 
Jahresbericht läßt erkennen, wie das Amt von Jahr zu Jahr fort- 
schreitend bestrebt ist, durch Neueinrichtungen und Heran- 
ziehung neuer Aufgaben in den Bereich seiner wissenschaftlichen 
und praktischen Tätigkeit den deutschen Wirtschaftsbetrieb 
zu fördern, und wie es ihm im steigenden Maße gelingt, durch 
seine Untersuchungen den unlauteren Wettbewerb zugunsten 
der mit redlichen Mitteln arbeitenden deutschen Industrie ein- 
zudämmen. Während des die Zeit vom 1. April 1912 bis 
31. März 1913 umfassenden Berichtsjahrs waren ‚im Amte 
3 Direktoren, 4 Abteilungsvorsteher, 16 ständige Mitarbeiter, 
51 Assistenten, 63 Beamte (technische und Verwaltungsbeamte) 
und 92 Arbeiter, zusammen 229 Personen, darunter 74 akademisch 
gebildete Beamte, tätig. In der Abteilung für Metallprüfung 
wurden 503 Anträge mit etwa 10000 Versuchen, in der Ab- 
teilung 2 für Baumaterialprüfung 1132 (im Vorjahr 1023) An- 
träge mit 35339 Versuchen, in der Abteilung 3 für papier- und 
textiltechnische Prüfungen 1426 Anträge, in der Abteilung 4 
für Metallographie 143 (i. V. 123) Anträge, in der Abteilung 5 
für allgemeine Chemie 589 Anträge mit 1050 - Untersuchungen 
und in der Abteilung 6 für Ölprüfung 450 Anträge mit 615 Probe- 
untersuchunsen erledigt. Unter den Studienreisen ins Ausland 
war im Berichtsjahr die weitaus wichtigste diejenige zur Teil- 
nahme am VI. Kongreß des Internationalen Verbandes für die 
Materialprüfungen der Technik, der im September 1912 in Neu- 
york tagte, wobei sich reiche Gelegenheit fand, bedeutende indu- 
le Unternehmungen der Vereinigten Staaten kenne zu 
ernen. . . 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetreten: Der 
Oberregierungsrat Engler bei der Eisenbahndirektion in Essen. 
ist gestorben. 

Bei den bayerischen Staatseisenbahnen wurde am 1. d.M. 
Regierungsrat Wöhrle in Würzburg in den. Ruhestand ver- 
setzt; befördert wurden: zum Regierungsrat der Vorstand 
der Betriebsinspektion I München, Direktionsrat Münz; zum 
Oberinspektor Direktionsassessor Zelt in Donauwörth; zum 
Oberbauinspektor Direktionsassessor Will bei der Eisenbahn- 
direktion München; zu Obermaschineninspektoren: die Direk- 
tionsassessoren Rau bei der Eisenbahndirektion Nürnberg, 
Götz bei der Eisenbahndirektion Regensburg und Angerer. 
bei der Betriebswerkstätte I München; versetzt wurden: Re 
‚gierungsrat Karmann von Nürnberg an. das Wohlfahrts- 
amt der Verkehrsanstalten in 'Rosenheim, Regierungsrat Dr. 
Wanmninger von der Betriebsinepektion I Nürnberg; an. die 
Eisenbahndirektion daselbst, Direktionsrat Kieffer in Aschaf- 
fenburg als Oberbauinspektor an die Eisenbahndirektion Würz- 
burg, Direktionsrat Höhn in Regensburg an die Bauinspektion 
Aschaffenburg als deren Vorstand, Oberbauinspektor Steind- 
ler in Treuchtlingen als Direktionsrat an die Betriebsinspektion 
Kempten als deren Vorstand, Direktionsrat Feil in Aschaffen- 
burg an die Betriebsinspektion Neustadt a. H. als deren Vor- 
stand, Oberbauinspektor Martin in Ingolstadt als Direktione- 
rat an die Betriebsinspektion Aschaffenburg als: deren Vorstand, 
Oberbauinspektor Wild in Würzburg an die Bahnstation Ingol- 
stadt Hbf. als deren Vorstand, Direktionstat Martin von 
München Ost in das Staatsministerium für Verkehrsangelegen- 
heiten, Direktionsrat Kauwdinor in Rosenheim an die 
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- Herstellung oder Nichtherstellung, 


_ Buschtiehrader Bahnhof-Neubad begonnen werden. 
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Maschineninspektion München Ost als deren Vorstand. Direk- 
tionsrat Rauch vom Staatsministerium für Verkehrsangelegen- 
heiten an die Maschineninspektion Rosenheim als deren Vor- 
stand, Direktionsrat Gollwitzer in Kirchseeon an die Werk- 
stätteninspektion IV Nürnberg als deren Vorstand und Ober- 
maschineninspektor Völcker in Ludwigshafen a. Rh. an die 
Bahnhofsverwaltung I. Klasse Neustadt a. H. Hbf. als deren Vor- 
stand. 

Bei den württembergischen Staatseisenbahnen wurde 
der Baurat Wagner, Vorstand der Eisenbahnbauinspektion 
Weikersheim, in den Ruhestand versetzt. 

Der Generaldirektor der Aachener Kleinbahngesellschaft 
und Mitbegründer des deutschen und internationalen Vereins 
der Straßen--. und Kleinbahnen, Franz Haselmann ist ge- 
storben. 


Österreich. 


— Verhandlungen über die Wiener Untergrundbahnen. In den 
letzten Tagen haben Besprechungen zwischen den Vertretern der 
österreichischen und der französischen Finanzgruppe sowie den 


mit ihnen verbündeten Elektrizitätsgesellschaften über die Frage 


der Wiener Untergrundbahnen stattgefunden, die im Wesen der 
technischen Seite der Projekte zegolten haben. Die Verhandlungen 
haben in den meisten Punkten eine Einigung ergeben. Nichts- 
destoweniger erwies sich als notwendig, für den Monat Februar 
eine abermalige Zusammentretung in Aussicht zu. nehmen. Wie 
nun das „Eisenbahnblatt‘ meldet, glaubt man annehmen zu dürfen, 
daß die Aussichten auf ein völliees Einvernehmen zwischen beiden 
Gruppen recht günstig sind. Es wird gewiß allseitie mit Freude 
begrüßt werden, wenn diese Erwartung sich erfüllen sollte. Wenn 
sie sich aber in letzter Stunde wider Erwarten doch als trügerisch 
erweisen sollte, würde auch dann die Herstellung der Untergrund- 
schnellbahnen dadurch nicht wesentlich erschwert, geschweige 
denn verhindert werden; sie würde dann eben nur ohne die Mit- 
wirkung der französischen Gruppe erfoleen. Mit anderen Worten: 
Auch diese, jetzt vorläufig beendigten Beratungen hatten durchaus 
nicht über die Untergrundbahnen als solche, über die Frage ihrer 
sondern im wesentlichen nur 
darüber zu entscheiden oder die Entscheidung anzunähern. ob 
dieser Bau gemeinsam von beiden Gruppen, also unter 'Heran- 
ziehung auch der französischen Gruppe, oder erforderlichenfalls 
ohne die Mithilfe dieser letzteren Gruppe auszuführen sein wird. 


— Bau einer elektrischen Straßenbahn in Karlsbad. Das 
Stadtverordnetenkolleeium von Karlsbad hat vor einigen Tagen 
einen Beschluß gefaßt, der nicht nur für die Bevölkerung Karls- 
 bads, sondern auch für die Kurgäste der Badestadt von Interesse 
ist: die Frage der Errichtung einer elektrischen Bahn in Karls- 
bad, welche seit 25 Jahren Gegenstand lebhaftester Erörterungen 
ist, wurde endgültie dadurch erledigt, daß der Bau einer Linie 
‚vom Buschtiehrader Bahnhof bis zum Kaiserpark beschlossen 
wurde, deren Fortsetzung in die Umgebung später erfolgen 
soll. Im kommenden Herbst soll mit dem Bau der Teilstrecke 
Das hierzu 
notwendige Kapital von 1400000 Kr. wird die Gemeinde zur 
Verfügung stellen. Die etwaige Vergebung der elektrischen 
Bahn an eine Unternehmervereinigung soll einem späteren Be- 
schlusse vorbehalten werden. Der Stadtrat hatte vorgeschlagen, 
die Bahn im Herbste bereits bis zum Theater zu bauen, und 
stimmte daher aus grundsätzlichen Gründen gegen die Linie bis 
zum Neubad. Die Besitzer der größten Hotels stimmten ganz 
segen das Projekt. Sie befürchten durch die Bahn eine un- 
günstige Beeinflussung des Hotelwesens, da diese die Errichtung 
von Wettbewerbsunternehmungen außerhalb Karlsbad herbei- 
führen könnte. 


— Das österreichische Wasserkraftkataster. Das Ministerium 
für öffentliche Arbeiten hat soeben das fünfte Heft des „Öster- 
reichischen Wasserkraftkatasters“, enthaltend die Blätter Nr. 151 
bis einschließlich 203 und das zugehörige Inhaltsverzeichnis. der 
Öffentlichkeit übergeben. In diesem Heft sind die Wasserkraft- 
verhältnisse von Gewässerstrecken in den Gebieten des Inn, der 
Ybbs, der Drau, der Save, des Rhein, der Etsch, des Isonzo, der 
Elbe, des Dniester und des Pruth im Gesamtausmaße von rund 
978 km bekandelt. Das „Österreichische Wasserkraftkataster“ 
umfaßt nunmehr die Darlegung der hydraulischen Kraftverhält- 
nisse in Gewässerstrecken von 3732 km Länge, von .denen 
2985 km auf die Alpenländer und Karstgebiete, 387 km auf die 
Sudetenländer und 360 km auf die Karpathenländer entfallen. 
Jedes der einzelnen fortlaufend numerierten und mit der ent- 
sprechenden hydrographischen Bezeichnung versehenen Kataster- 
‚blätter enthält eine Skizze und eine Beschreibung des betreffen- 
den Einzugsgebietes, ferner eine allgemeine Erläuterung der 


} Wasserkraftverhältnisse, je eine tabellarische Zusammenstellung 
_ der gesamten vorhandenen und ausgenützten Wasserkräfte, end- 


lich eine graphische Darstellung des Längenprofils, der Abfluß- 


mengen und der Wasserkräfte der behandelten Strecke. Im 
Inhaltsverzeichnis sind die Blätter nach Flußgebieten gesondert, 
wodurch eine systematische Ordnung des Sammelwerkes erzielt 
wurde. Gleichzeitig liefert es summarisch die wesentlichsten 
Angaben über alle bisher bearbeiteten Gewässerstrecken und 
außerdem in einer am Schlusse beigefügten tabellarischen Zu- 
sammenstellung die hauptsächlichsten Ergebnisse der bisherigen 
gesamten Arbeit. 


— Über die Beschäftigung der Steinkohlenwerke bringt die 
„N. Fr. Pr.“ eine Mitteilung, der wir nachstehend das Wichtigste 
entnehmen: Die Kohlenindustrie pflegt erfahrungsgemäß von dem 
Rückgang der Konjunktur am spätesten berührt zu werden. meist 
in einer Zeit, in der in anderen Produktionszweizen schon die 
Anzeichen der Besserung wahrnehmbar sind. Bisher ist der Ab- 
satz auf dem Steinkohlenmarkte noch immer im ganzen ein guter. 
Gegenwärtig sind sowohl die Ostrauer als die ober- und nieder- 
schlesischen Werke noch immer voll beschäftiet. In Russisch- 
Polen ist der Geschäftsgang ein sehr günstiger und kommt der- 
zeit auch den Ostrauer Gruben zustatten. Etwas schwächer sind 
die Anforderungen der Bahnen geworden, was sowohl für Ober- 
schlesien als auch für Österreich gilt, wo die Bahnverwaltungen 
von ihrer Berechtigung auf Minderlieferungen Gebrauch machen. 
Die österreichische Koksproduktion hat derzeit noch immer einen 
genügenden Absatz teils im Inlande, teils in Russisch-Polen. Die 
Vertreter der großen Kohlenwerke glauben, daß, wenn auch eine 
Abschwächung in der nächsten Zeit nicht ausgeschlossen ist, die 
Kohlenindustrie von der jetzigen Stockung nur wenig berührt wer- 
den wird. Man begründet dies damit, daß, wenn die Entspannung 
auf den Geldmärkten weiter fortschreitet und sich im Zusammen- 
hang damit die industrielle Lage bessern sollte, die Rückwirkung 
auf die Kohlenindustrie sich geltend machen müßte, 


Ungarn. 


— Staatsbahnpräsident Johann v. Marx. Der Präsident der 
Königlich ungarischen Staatseisenbahnen Johann v. Marx de 
Csäakäny tritt demnächst in den Ruhestand: er wird seine 
Dienstgeschäfte seinem Nachfolger Kornel v. Tolnay bereits 
in den nächsten Tagen übergeben. Der zurücktretende Präsi- 
dent wurde anläßlich seiner selbsterbetenen Enthebungz von 
Sr. Majestät dem König mit der Würde eines Wirklichen Ge- 
heimen Rates ausgezeichnet. Mit Exzellenz v. Marx verläßt ein 
Beamter den ungarischen Eisenbahndienst, der ohne Zweifel 
eine der hervorragendsten und ausgeprägtesten Gestalten des 
ungarischen Verkehrswesens war; seine Wirksamkeit war eine 
äußerst segensreiche, geradezu vorbildliche Sie fällt in die 
Sturm- und Drangzeit des ungarischen Eisenbahnwesens, in 
der seine Tätigkeit unvertilgbare Spuren hinterlassen hat. Seine 
Persönlichkeit läßt sich mit dem einen Satze kennzeichnen: er 
war Eisenbahner vom Scheitel bis zur Sohle; denn für sein 
Wirken waren immer die Anforderungen des praktischen wirt- 
schaftlichen Lebens und nicht allein die Regeln der Theorie ent- 
scheidend. Über seinen bisherigen Lebenslauf teilen wir fol- 
gendes mit: Nach Erledigung der polytechnischen Hochschule in 
Graz wandte sich v. Marx dem Eisenbahnbau zu, kam nach mehr- 
jähriger Tätigkeit in diesem zur Verwaltung der damaligen 
Theißtalbahn, bei der er im Bahnerhaltungsdienste beschäftigt 


wurde. Einige Jahre später war er bei dem Popräder Sektions- 
ingenieuramt der Kaschau-Oderberger Eisenbahn tätig. Hier 
zeichnete er sich durch seine Vielseitiekeit aus, denn nach 


kurzer Tätigkeit in Popräd finden wir ihn bei dem ausübenden 
Dienste auf der Station Kralovän, wo er mit dem praktischen 
Betriebsdienst vertraut wurde und in kürzester Zeit im Tele- 
graphen-, Verkehrs-, kommerziellen und Kassenabfertigungsdienst 
die Prüfung mit glänzendem Erfolg bestand. Um sich in jedem 
Fach vervollkommnen zu können, wurde er nach dem Grenz- 
bahnhofe Oderberg versetzt, wo ihm Gelegenheit geboten war, 
den Dienst der großen ausländischen Anschlußbahnen kennen zu 
lernen. Um seine Erfahrungen zu verwerten, ließ er sich zur 
Betriebsleitung Teschen der Kaschau-Oderberger Bahn ver- 
setzen, wo er anfangs als Telegraphenkontrolleur, späterhin als 
Streckenkommissar im Bahnerhaltunesdienste Hervorragendes 
leistete. Eben in diese Zeit fiel die große Umwälzung des 
ungarischen Eisenbahnwesens, denn die Mehrzahl der großen 
ungarischen Privatbahnen ging damals in die Hände des 
Staates über. Die Oberaufsicht der verstaatlichten Linien er- 
heischte nun eine größere Anzahl von Fachleuten. Auf Empfeh- 
lung der Generaldirektion der Kaschau-Oderberger Eisenbahn 
wurde Johann v. Marx als Kommissar ins Handelsministerium 
zur Generalinspektion für Eisenbahn- und Schiffahrt berufen, 
wo er bald,zum Oberinspektor vorrückte. Der verewigte Eisen- 
bahnminister, Gabriel v. Baross, berief ihn in die Verwaltung der 


Königlich ungarischen Staatseisenbahnen; hier wurde er zu- 
nächst an die Spitze der Asramer Betriebsleitung zestellt. Im 


Jahre 1891 machte die Verstaatlichung der ungarischen Linien 
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der priv. österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesellschaft 
eine Neuordnung der Verwaltung des ungarischen Staatsbahn- 
netzes notwendig; bei diesem Anlaß wurde Herr v. Marx zum 
Leiter der Budapester Betriebsleitung bestimmt. Kurze Zeit 
darauf wurde bei der Direktion selbst zur Bewältigung der Ver- 
kehrsangelegenheiten eine selbständige Hauptabteilung unter 
Leitung eines Direktors geschaffen. Zum Leiter wurde Herr 
v. Marx berufen. Nach einigen Jahren ersprießlichen Wirkens 
sehen wir ihn an die Spitze der Hauptabteilung für allgemeine 
Verwaltungsangelegenheiten gestellt, und zugleich als Präsi- 
dent-Stellvertreter dem damaligen Präsidenten Exzellenz von 
Ludvigh beigegeben. Nach Abgang seines Vorgängers erreichte 
er nun die höchste Spitze in der Beamtenwelt der ungarischen 
Staatsbahnen: er wurde im Jahre 1910 zum Präsidenten der 
Königl. Direktion der ungarischen Staatsbahnen ernannt. Volle 
vier Jahre stand Exzellenz v. Marx an der Spitze dieses größten 
ungarischen Verkehrsunternehmens. Während dieser Zeit 
wuchsen nicht nur die Aufgaben der inneren Verwaltung, es 
mußten auch die Wünsche der Angestellten ehestens verwirk- 
licht werden. Auch in dieser Beziehung zeigte sich Herr von 
Marx als ein ganzer Mann. Kaum war er Präsident, so wurden 
die Ruhegehaltsverhältnisse der Angestellten durch die Schaf- 
fung des Wohnungs-Ruhegehalts verbessert, und so ein lang- 
jährig gehegter Wunsch des Personales erfüllt. Die Fürsorge- 
kasse für jene Angestellten, die in die Pensionskasse nicht auf- 
cenommen werden konnten, wurde errichtet. In der inneren 
Verwaltung wurden namhafte Vereinfachungen (durchgeführt. 
Das Netz der ungarischen Staatsbahnen erhielt eine neue Eintei- 
lung, indem außer den bestehenden noch drei neue Betriebs- 
leitungen, und zwar in Temesvär, Szabadka und Pecs (Fünf- 
kirchen) errichtet wurden. Exzellenz v. Marx entwickelte auch 
"eine rege fachliterarische Tätigkeit. Unter andern erschien aus 
seiner Feder eine vielbeachtete Abhandlung über die Organi- 
sation der preußischen Staatsbahnen. Sein Wirken in dem öffent- 
lichen gesellschaftlichen Leben der ungarischen Eisenbahn- 
beamten ist wohlbekannt. Er ist Vizepräsident des ungarischen 
Eisenbahn- und Schiffahrtklubs und in dieser Eigenschaft seit 
Begründung des Klubs zugleich: Vorstand des Schriftleitungs- 
Ausschusses bei dem Fachorgan „Vasuti &s Hajiözaäasi 
Hetilap“. Um sein gesellschaftliches Wirken zu ehren, 
wurde er im Jahre 1907 zum Ehrenmitglied des besagten Klubs 
gewählt. 

Dies ist kurz zusammengefaßt der Lebenslauf des verdienten 
Mannes, der in vierzigiähriger rast- und selbstloser Tätigkeit 
an der Größe der ungarischen Staatsbahnen ehrenvoll mitgear- 
beitet hat. Mit Befriedigung und mit Stolz kann Fxzellenz von 


Marx auf die Früchte seines langjährigen Wirkens zurück- 
blicken. Das Heer der ungarischen Staatsbahnangestellten be- 


gleitet ihn mit den besten Wünschen. 

In den Kreisen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
wird vorstehende Nachricht lebhaftes Bedauern erwecken, Exzellenz 
v. Marx erfreut sich dort hohen Ansehens und guter Beliebtheit. 


— Die Budapester Verhandlungen über die Orientbahnfrage. 
Bei der Ungarischen Kreditbank haben vor kurzem zwischen 
den Vertretern der österreichischen und ungarischen Finanz- 
gruppe Verhandlungen in der Frage der ÖOrientbahnen stattge- 
funden. Sie hatten den Zweck, eine gewisse Klärung herbeizu- 
führen, nachdem die Konferenzen zur Regelung der Orientbahn- 
frage demnächst auf der ganzen Linie sowohl mit den Balkan- 
staaten als auch mit den französischen Interessenten aufgenom- 
men werden sollen und bisher noch gewisse Meinungsverschieden- 
heiten bestanden. 


Rumänien. 


— Isvor-Tunnel. Kürzlich beschloß der Ministerrat den Bau des 
5912 m langen Tunnels der Linie Sinaia-Moroeni-Petroschitza 
zwischen Sinaia-Moroeni (s. Nr. 51 S. 81 Jahrg. 1913 und Nr. 7 
S. 115 Jahrg. 1914 d. Ztg.) der Berliner Tiefbau-Aktien-Gesell- 
schaft Julius Berger zu übertragen. Der Bau des Tunnels soll 
ım Jahre 1916 vollendet sein. Die Kosten der umfangreichen 
Vorbereitungen und Einrichtungen für seinen Bau beziffern sich 
allein auf 3 Millionen Lei. Dadurch wird es voraussichtlich 
möglich sein, den Tunnel anstatt binnen 28 Monaten schon in 
24 Monaten, somit noch vor dem 50 jährigen Regierungsjubiläum 
des Königs Carol fertig zu stellen. Die Bauunternehmung hat 
sich verpflichtet, während 36 Monaten die Instandhaltung des 
Tunnels unentgeltlich zu versehen, trotzdem nach dem Bedingnis- 
heit ein Zeitraum von nur 16 Monaten: vorgesehen war. Ferner 
hat die Unternehmerin sich verbindlich gemacht, auf jeden 
Schadenersatzanspruch zu verzichten, der infolge unvorher- 
gesehener Hindernisse eintreten könnte. Die Arbeiten sollen so- 
fort beginnen. h 

Die Gesellschaft beschloß, mach erfolgter Unterzeichnung des 
Vertrages in Rumänien eine Aktiengesellschaft für den Bau 
des Isvortunnels zu gründen, an der rumänisches Kapital und 
rumänische Ingenieure beteiligt sein werden. Diese zu grün- 


: dehnen. 


dende rumänische Gesellschaft wird Tiefbauten aller Art aus- 
führen und auch auf das Hochbaugeschäft und auf die Lösung 
derWohnungsfrage, die in Rumänien zu den brennendsten Tages- 
fragen gehört, einen sehr bedeutenden Einfluß nehmen. Mit 
Hilfe der sehr bedeutenden Geldmittel des Auslandes wird die 
neu zu gründende Baugesellschaft auch die Finanzierung rumä- 
nischer Unternehmungen bewerkstelligen, so daß dadurch eine 
schnelle und sichere Ausführung großer Tiefbauten, Eisenbahn-, 
Hafen- und Hochbauten, gefördert wird. 


Übrige europäische Länder.. 


— Laboratoriumwagen des französischen Verbandes für Kälte- 
industrie. Auf ihren letzten Tagungen hat die Transportabtei- 
lung des französischen Verbandes für Kälteindustrie beschlossen, 
einen Laboratoriumwagen einzurichten, mit dem während der 
Fahrt Versuche mit Kühlvorrichtungen gemacht werden sollen, 
und der vor allem überall zu praktischen Vorführungen ver- 
wendet werden soll, die als die wirksamste Propaganda für die 
Benutzung und Ausbreitung der Erzeugnisse der Kälteindustrie 
angesehen werden. Der Verband hat bei seinen Bestrebungen 
überall Verständnis und Unterstützung gefunden. Die beteilig- 
ten Regierungskreise wollen zu den Unterhaltungskosten 
zusammen 3500 Fr. jährlich beitragen. Die großen 
Privatbahnen haben freie Beförderung und freie Unter- 
bringung des Wagens auf ihren Rangiergleisen zugesagt. Die 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn will sogar einen geeigneten - Wagen 
dem Verbande schenken. Er muß dann entsprechend ausgebaut 
und ausgerüstet werden. Mehrere Bauanstalten haben sich zur 
kostenfreien Lieferung der maschinellen Bestandteile bereit er- 
klärt. Der Verband. will nun die an diese Ausrüstung zu stellen- 


‘ den Ansprüche näher bekanntgeben und unter den in Frage 


kommenden Firmen durch das Los diejenige ermitteln, die die 
Lieferung übernehmen soll. Die übrigen Firmen werden sich 
dann mit insgesamt 1500 Fr. an den Unterhaltungskosten des 
Wigens beteiligen. 

Der Laboratoriumwagen soll aus zwei getrennten Abteilen 
bestehen, von denen das erste für Temperaturen von etwa 
0 Grad, das zweite für solche von etwa 12—8 Grad Kälte einge- 
richtet wird. i 


— Neue Autofahrten in den Pyrenäen. Schon seit längerer 
Zeit schwebtenVerhandlungen zwischen der französischen Regie- 
rung, den beteiligten Departements, den Verkehrsvereinen und 
der Südbahngesellschaft über die bessere Ausbildung des 
Touristenverkehrsin den Pyrenäen. Insbesondere 
handelte es sich um die Einführung regelmäßiger Autofahrten 
von dem Mittelmeer bis zum Meerbusen von Biscaja, ähnlich wie 
sie in den Westalpen bereits seit einigen Jahren eingerichtet 
sind. Schon im Sommer 1913 sind von der Südbahn auf. zwei 
Teilstrecken Fahrten ins Leben gerufen worden, die gute Er- 
folge hatten. Jetzt hat sie sich, wie das „Journal des Trans- 
ports“ berichtet, entschlossen, sie auf die ganze Strecke auszu- 
Die große Pyrenäenstraße, die die beiden Meere von 
Cerbere bis Biarritz verbinden soll, ist bis auf Teilstrecken von 
insgesamt 119 km, die z. Zt. im Bau begriffen sind, fertiggestellt. 
Diese Lücken lassen sich aber auf anderen Fahrstraßen mit ge- 


ringen Umwegen umgehen. 


Die Gesamtstrecke beträgt 818 km. Die Fahrt soll in 5% Tagen 
zurückgelegt werden, mit einer Durchschnittsleistung von etwa 
150 km täglich. In Luchon, Cauterets und Font-Ro- 
meu wird längerer Aufenthalt genommen, um den Fahrgästen 
Gelegenheit zu Abstechern von 45, 43 und 70 km zu geben, für 
die ebenfalls Automobilfahrten eingerichtet sind. Diese Pyre- 
näenfahrt findet zweimal wöchentlich in jeder Richtung statt. 

Außerdem sollen zwei Rundfahrten von je zwei Tagen in den 
baskischen Provinzen Spaniens eingerichtet werden. Beide 
haben Biarritz zum Ausgangspunkt; die eine Rundfahrt 
findet nach Westen an der Küste entlang bis Bilbao statt, die 
andere in südlicher Richtung nach Pamplona. 

Die Autos enthalten 14 Sitzplätze; sie sind mit drei Bremsen 
versehen und sollen die erößtmögliche Betriebssicherheit ge- 
währleisten, worauf besonderer Wert gelegt werden muß, da 
zur Überwindung der zahlreichen Pässe, über die die Pyrenäen- 
straße geht, recht steile Strecken befahren werden müssen. Im 
ganzen werden 10 Autos in den Verkehr gestellt. Über die Ta- 
rife wird berichtet, daß sie niedrig und mit absteigender Skala 
berechnet sind. Den Reisenden soll Fahrtunterbrechung ge- 
stattet sein. 


— Furkabahn. Im Anschluß an die früheren Mitteilungen, 
zuletzt in Nr. 97 S. 1520 Jahrg. 1913. d. Ztg., entnehmen. wir 
dem „Zentralbl. der Bauverwaltung“ noch folgende Einzelheiten:. 
Die für den Touristenverkehr hochbedeutsame Furkabahn, die 
in Brig an die ehemalige Jura-Simplonbahn und die neu eröff- 
nete Lötschbergbahn, in Disentis an die Rhätische Bahn an- 
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schließt und in Andermatt durch eine im Bau befindliche kurze 
Verbindungsstrecke durch die Schöllenenschlucht nach Göschenen 
den Anschluß an die Gotthardbahn gewinnen wird, folgt im 
wesentlichen den alten Poststraßen, insbesondere von Gletsch 
bis Andermatt der Furkastraße und von Andermatt bis-Disentis 
der Oberalpstraße. In Gletsch ist durch die Poststraße über die 
Grimsel nach Meiringen eine Verbindung nach dem Berner Ober- 
land vorhanden. Die schweizerische Furkabahngesellschaft hat 


. auch die Erlaubnis für eine Linie von Gletsch nach Meiringen 
“ erworben, 


so daß auch hier die Alpenpost bald verschwinden 
wird. Bei Andermatt kreuzt die Furkabahn dem großen Gott- 
hardtunel, der etwa 300 m tiefer liegt. Die Strecke besitzt 
durchweg eigenen Bahnkörper und läuft an einzelnen Stellen 
dicht neben der Poststraße entlang. Die Abkürzung der Reise- 
dauer, welche die Furkabahn für Fahrten aus dem Wallis nach 
der Mittel- und Ostschweiz bringt, ist ziemlich bedeutend. Die 
Post brauchte bisher von Brig nach Disentis insgesamt 
16% Stunden; es war jedoch nicht möglich, die Fahrt ohne Un- 
terbreöhung zurückzulegen, so daß die Reise eineinhalb Tage 
beanspruchte. Der eilige Reisende mußte jetzt noch den trotz 
der Lötschbergbahn immer noch erheblichen Umweg über Bern- 
Zürich machen. Die Länge dieses Weges beträgt 421 km, die 
Fahrtdauer auf ihm rund 11 Stunden. Hingegen wird man auf 


der Furkabahn die Strecke in etwa 4% Stunden zurücklegen 
können. 
— Ein griechisch-französischer Eisenbahnvertrag. Die grie- 


chische Gesandtschaft in Paris veröffentlichte am 3. d. M. 
folgende Note: Heute wurde in Gegenwart des Ministerpräsiden- 
ten Venizelos und des Gesandten Romanos mit der Societ& de Con- 
struction de Batignolles ein Vertrag unterzeichnet, nach welchem 
sich diese Gesellschaft verpflichtet, zwischen der Eisenbahnlinie 
Piräus-Athen-Larissa und den Orientbahnlinien eine Verbin- 
dungsbahn herzustellen, durch welche Griechenland in direkte 
Verbindung mit Westeuropa gebracht werden wird. Im Hin- 
blick auf eine möglichst baldige Fertigstellung dieser Linie, 
die für Griechenland und den internationalen Verkehr von 
größter Wichtigkeit ist, wurden besondere Bestimmungen und 
Vergünstigungen festgesetzt. In jedem Falle soll. die Linie in 
spätestens 18 Monaten in Betrieb gestellt werden. Sie wird 
95 Kilometer lang und normalspurig sein. Die Fahrtdauer 
zwischen Paris und Athen wird nach Vollendung der Strecke 
ungefähr 60 Stunden betragen. s 


— Förderung des Baues von Zufuhrbahnen in Rußland. In 
einer großen Kommission, an deren Arbeiten sich die Vertreter 
aller beteiligten Geschäftszweige betätigt haben, sind die wich- 
tigsten Voraussetzungen und Grundsätze zusammengestellt wor- 
den, die zu beachten sind bei der Aufistellung von Verträgen über 
den Bau und Betrieb von Zufuhrbahnen für die private Be- 
nutzung. Der „Bote des Ministeriums der Verkehrsanstalten“ 
(Nr. 50 v. 1913) spricht die Hoffnung aus, daß von den getroffenen 
Bestimmungen eine wesentliche Förderung des Baues solcher 
Anschlußbahnen, die den Hauptbahnen als Zubringer von Gütern 
dienen sollen, erwartet werden muß. Es sollen daher die ört- 


_ lichen Verwaltungen darauf bedacht sein, allen derartigen Unter- 


nehmungen nach Möglichkeit die Wege zu ebnen, damit von den 
Vergünstigungen dieser Bestimmungen möglichst ausgiebiger 
Gebrauch gemacht. werde. Zu diesen Vergünstigungen gehört 
auch die Bestimmung, die aber noch auf dem Wege der Gesetz- 
gebung bestätigt werden muß, daß die Staatsbahn den Teil der 
Anschlußbahn, der zwischen den Anschlußweichen und dem 
Sperrbalken, äußersten Falles bis zur Grenze des für die Staats- 
bahn enteigneten Grund und Bodens liegt, ankaufen wird. Als 
Voraussetzung hierfür ist jedoch bestimmt, daß der Verkehr 
einen gewissen Umfang erreicht haben muß. Ist das aber ein- 
getreten, so soll nicht nur das vorbezeichnete Stück der Zufuhr- 
bahn, sondern auch alle Gleise und sonstigen Ausrüstungen, die 


‚dem Verkehr dienen und auf dem Grund und Boden der Staats- 


bahn liegen, der Zufuhrbahn abzekauft werden. m. 


— Blumen- und Früchteverkehr in Rußland. Es ist eine auf- 
fallende Tatsache, daß gerade in letzter Zeit die Presse in 
Rußland sich in Wehklagen darüber ergangen hat, daß dort so- 
viele Dinge verkümmern, die unter Verhältnissen, wie sie in West- 
europa bestehen, Reichtümer abwerfen könnten. Rivierarosen 
werden heute in St. Petersburg, Moskau und allen größeren Städten 
zu hohen Preisen verkauft, es gehen große Summen hierfür nach 
Frankreich, während an den Gestaden des Schwarzen Meeres 
Rosen und sonst die kostbarsten Blumen ungenutzt welken. Und 
doch könnte von hier aus ganz Rußland leicht und wahrscheinlich 
billiger seinen Bedarf decken; warum geschieht es nicht? Aber 
nicht die Rivierarosen allein erwecken den Neid im Zarenreiche, 
ebenso sind es die köstlichen Früchte: Gemüse und Obst, die Süd- 
Frankreich, Afrika und zum Teil Mitteldeutschland nach Rußland 
liefern. Alles könnte Rußland in überreichem Maße von den Ge- 
staden des Schwarzen Meeres, aus der gesegneten „mittelasiati- 
schen Lombardei“, wie Przewalski weite Teile Turkestans ge- 


nannt hat, von den Hängen des Kaukasus und aus den reichen 
Steppengebieten Südrußlands liefern, warum geschieht es nicht? 
Die St. Petersburger Zeitungen, die, wie gesagt, das Thema. auf- 
genommen haben, das aber auch sonst gern behandelt wird, 
wenn es gilt, die Handelsbeziehungen der beiden Nachbarländer 
möglichst zu beleben, geben die Antwort mit Hinweis auf die Ver- 
kehrsverhältnisse in Westeuropa und in Rußland. Rivierarosen 
erreichen St. Petersburg in 3—4 Tagen, die Rosen vom Schwarzen 
Meere gebrauchen dazu mehr als 7 Tage. Die 3—4 Tage mehr ge- 
nügen, um die Rosen von den Gestaden des Schwarzen Meeres 


auf der Reise bis Petersburg unbrauchbar zu machen. 
‚Das „Schneckentempo der russischen Eisenbahnen“, viel- 
leicht auch die fehlenden Einrichtungen, machen es unmög- 
lich, wenigstens zurzeit noch, derartige Schätze zu 
verwerten. Wenn das schon nicht durchführbar _ ist 


auf dem Wege vom Schwarzen Meer nach Petersburg, dann muß 
der Gedanke, Früchte aus Turkestan heranzuschaffen, beinahe 
noch schwieriger erscheinen, obgleich diese ja sehr viel wider- 
standsfähiger sind, als Blumen. Es würde daher alle Unterneh- 
mungslust kapitalskräftiger Leute nichts nützen, wenn nicht 
die Vorbedingungen vor allen Dingen geschaffen werden, um 
derartige Unternehmungen, mit Aussicht auf Gelingen, durch- 
führen zu können. Im vorliegenden Fall verbieten die Verkehrs- 
verhältnisse, Lauf der Züge. Einrichtung der Wagen, Formali- 
täten vor und während der Beförderung usw., diese Reichtümer 
des Landes zu heben. Wer aber einmal Gelegenheit gehabt hat, 
z. B. den Reichtum und die Pracht der Früchte des Kaukasus 


kennen zu lernen, der wird bedauern, daß die weiten 
Strecken und die langsamen Eisenbahnzüge zurzeit, wie es 


scheint. verhindern, daß die herrlichen Früchte den Residenzen. 
wo sie sicher guten Absatz fänden, zugeführt werden 
können. Sollten aber einmal die Zeiten für Rußland anbrechen. 
wo nicht nur zwischen St. Petersburg und Moskau mit 70 und 
mehr Kilometer Geschwindigkeit gefahren wird, dann werden 
auch die Gestade des Schwarzen Meeres, der Kaukasus und Tur- 
kestan die Möglichkeit haben, Blumen und Früchte zu verwerten. 
m. 


» 


Fremde Erdteile. 


— Die Dienstsprache der Tientsin-Pukauer Eisenbahn ist das 
Englische, was sich aus der ganzen Entwicklung des chinesi- 
schen Eisenbahnwesens zwanglos erklärt. Freilich widerspricht 
das auch wieder der Tatsache, daß der überwiegende Teil der 
Strecke durch Deutsche erbaut worden ist, daß ferner noch 
heute eine nicht unbeträchtliche Anzahl deutscher Beamten im 
Betriebe tätig sind, sowie daß auch der oberste fremdländische 
Betriebsleiter ein Deutscher ist. Anfangs hatte auch die chi- 
nesische Regierung, für deren Rechnung die Bahn betrieben 
wird, anscheinend Wert darauf gelegt, daß diejenigen Beamten, 
welche sie selbst einstellte, des Deutschen mächtig wären, was 
diesen ja naturgemäß auch den Verkehr mit den einmal im Be- 
triebe befindlichen Deutschen erleichtern mußte, So sprachen 
sowohl der bisherige zweite Direktor der Nord-Strecke als auch 
der Abteilungsdirektor in Tsinanfu deutsch. Beide sind nun- 
mehr aber anderswärtshin versetzt und zugleich durch englisch 
sprechende Chinesen ersetzt worden, woraus man auf die be- 


' stimmt vorliegende Absicht schließen darf, der deutschen 
Sprache allmählich auch noch den Rest von Bedeutung zu 


nehmen, welche sie bisher noch für den Betrieb der Strecke 
Tientsin-Pukau hatte; und doch sollte man meinen, daß die 
Natur der Dinge hier günstig für eine Pflege der deutschen 
Sprache liegt, weil die Strecke Tientsin-Pukou mit der unver- 
fälscht deutschen Strecke Tsingtau-Tsinanfu — der Shantung- 
bahn — in unmittelbarer Verbindung steht. Der große Bahn- 
hof Tsinanfu, welcher von letzterer erbaut worden ist, bildet 
einen wichtigen Übergangspunkt auch für die chinesische 
Strecke Tientsin-Pukou. Höhere Interessen scheinen aber hier 
vorzuwalten, um sich in neuerer Zeit nur noch immer bemerk- 
barer zu machen. Die Provinz Shantung, in deren Gebiet die 
Strecke Tientsin-Pukau vornehmlich liegt, soll nach außen hin 
durchaus nicht den Eindruck machen, als ob sie dem Einflusse 
Deutschlands irgendwie nachgegeben habe. Es ist auf diesem 
Wege jetzt schon so weit gekommen, daß höhere chinesische 
Verwaltungsbeamte, die hier sitzen und ganz gut deutsch 
sprechen, diese Fertigkeit zu verbergen trachten. Dagegen 
entsinne ich mich deutlich und mit Vergnügen eines Gastmahls 
im Jahre 1904 bei dem damaligen Gouverneur von Shantung, 
wo von etwa 20 hohen Mandarinen, die an der Tafel saßen, 
wohl ihrer fünf unter den Augen ihres hohen Vorgesetzt u 


a 


Choufu, laut und ungescheut deutsch sprachen, F 


— Die Vorarbeiten für die Eisenbahnlinie Hankau-Ichang 
sind — wie das zu erwarten stand — zum Teil gestört worden. 
Eine Vermessungsabteilung, aus chinesischen Hilfskräften unter 
einem deutschen Ingenieur bestehend, wurde siebzig Kilometer 
nordöstlich von Ichang durch feindselige Dorfbewohner ange- 
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griffen. Die Abteilung scheint sich aber in tatkräftiger Weise 
sewehrt zu haben, denn eine darüber eingegangene Nachricht 
weiß von drei toten und mehreren verwundeten Chinesen zu 
melden. Es ist dabei jedoch nicht gesagt, auf welcher Seite diese 
Toten und Verwundeten waren. Die Arbeiten haben in dem 
betreffenden Gebiete eingestellt werden müssen. Bei den noch 
immer unruhigen Zeiten wäre es wohl richtig gewesen, die 
Arbeiten durch Militär zu schützen. IE 


— Ein amerikanischer Personenzug im Hochwasser. Nach 
einem Telegramm aus San Francisco sollte, wie dem „Tag“ aus 
London gemeldet wurde, am 28. d. M. der Post- und Personenzug 
aus Chicago mit hundert Fahrgästen darin im überschwemmten 
Bezirk von Santa Barbara auf der Santa-Fe-Eisenbahn verloren 
gegangen sein. Man konnte keine Spur von ihm auffinden und 
hegte die schwersten Besorgnisse für das Schicksal der Reisen- 
den. Spät nachts aus San Francisco in Neuyork eingelaufene 
Telesramme aber besagten, daß der verloren geglaubte Chikagoer 
Post- und Personenzug wieder aufgefunden worden ist. Die In- 
sassen hatten ssich in sehr kritischer Lage befunden, sie mußten 
in Booten aus dem tief im Wasser stehenden Zug herausgebracht 
werden. — Große Landstrecken .in Kalifornien stehen unter 
Wasser, der gesamte Zugverkehr ist unterbunden. 


- — St. Louis- und San Franeiseobahn. Bei dem Bundesgericht 
in St. Louis ist gegen zehn frühere Direktoren der unter Kon- 
kursverwaltung stehenden St. Louis- und San Franeiscobahn 
ein Verfahren auf Rückerstattung von mehr als 14 Millionen 
Dollars eingeleitet worden. Es handelt sich um Rückerstattun- 
sen aus (den von einem Syndikat organisierten Verkäufen 
kleinerer Bahnen an die St. Louis und San Franciscobahn. 

— Der Tunnel der Kanadischen Nordbahn in Montreal. Nach 
einer Bauzeit von 15 Monaten und 4 Tagen ist der Firststollen 
des Tunnels, den die Kanadische Nordbahn bis in das Innere der 
Stadt Montreal vortreibt, fertiggestellt worden. Der Tunnel 
ist 5,1 km lang und gilt für den längsten seiner Art in Nord- 
amerika. Der jetzt fertiggestellte Stollen hat einen QUerschnitt 
von 2,4 zu 3,7 m; auf einem erheblichen Teil der Strecke ist der 
volle Querschnitt von 6,7 zu 9,2 m schon ausgebrochen. Die 
vollständige Fertigstellung w ird noch etwa 11 bis 12 Monate 
in Anspruch nehmen. Die Arbeiten werden dadurch sehr er- 
leichtert, daß auf der ganzen Strecke Fels ansteht, so daß fast 
keine Aussteifungen während des Baues nötig sein werden. In 
der Mitte wird auf die ganze Länge eine Mauer aufgeführt 
werden, die die beiden Gleise voneinander trennt; sie ist als 
Sicherungsmaßnahme bei Entgleisungen gedacht, indem sie ver- 
hüten soll, daß ein entgleister Zug das zweite Gleis sperrt. 


Die Personen- und Güterwagen der Kanadischen Grand 
Trunk-Eisenbahn. Die Bauart der Personenwagen auf der Grand 
Trunk-Eisenbahn entspricht im allgemeinen den in den Vereinig- 
ten Staaten üblichen Formen für Eisenbahnwagen; sie ruhen 
alle auf Drehgestellen, die neueren auf solchen mit 3 Achsen, 
sind meist elektrisch beleuchtet und mit Dampf geheizt. Speise- 
wagen werden bis zu einer Länge von 24,7 m über die Buffer gemes- 
sen gebaut. Ein solcher Wagen hat 22m innere Länge, ist inner- 
lich 2,67 m breit und 2,83 m hoch; er bietet Raum für 34 Rei- 
sende. Seine Drehgestelle haben einen Radstand von 1,60 m, die 
Drehzapfen haben 17,4 m Abstand. Im Hauptabteil, wo auch 
der Schenktisch untergebracht ist, sitzt man auf drehbaren Ses- 
seln; im übrigen ist noch ein Raucherabteil und Waschräume 
für Herren und Damen vorgesehen. Das Innere ist sehr behag- 
lich ausgestattet. An jedem Ende befinden sich Wasserbehälter 
mit Eiskühlung. Die Elektrizität für die Beleuchtung wird 
durch die Umdrehung der . Wagenachsen erzeugt . Die gewöhn- 
lichen Wagen I. Klasse werden teils in den Werkstätten der 
Eisenbahngesellschaften, teils in Wasenbauanstalten der Verei- 
nigten Staaten und Kanadas gebaut. Sie sind etwas kürzer als 
der eben genannte Wagen, aber ebenso breit und hoch. Sie 
fassen 72 Reisende und wiegen 48,5 t, während der zuerst ge- 
nannte Wagen 57,6 t wiegt . Die Sessel sind mit Plüsch, die 
Ruhebänke in den Raucherabteilen mit Leder gepolstert... Ein 
Wagen der II. Klasse mit Gepäckabteil bietet Raum für 26 Rei- 
sende im Hauptabteil und für 20 im Raucherabteil;- im ersteren 
sind. die Sitze in der Querrichtung angeordnet und lassen einen 
Mittelgang frei. Die Sitze sind mit Leder gepolstert. Ein sol- 
cher Wagen hat ein Gewicht von 40 t, ungefähr ebenso schwer 
ist der normale Gepäckwagen von 213 m Länge mit 27,25 t 
Ladefähigkeit. Letzterer ist mit Schreibpulten ausgestattet und 
wird mit Pintschgas beleuchtet; er hat einen durch ein Gitter 
abgeschlossenen Raum für Güter unter Zollverschluß. 

Der vorhin erwähnte Speisewagen ist nur mit einem. Schenk- 
tisch (Büffet) ausgestattet, es gibt aber natürlich auch wirk- 
liche Speisewagen mit Küche, Speiseraum, Raucherabteil usw., 
deren Einrichtung allen neuzeitlichen Anforderungen entspricht. 

Die eroßen Entfernungen in Kanada, besonders aber der Um- 
stand, daß man außerhalb der großen Städte auf fast alle Be- 
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quemlichkeiten verzichten muß, an die man sonst gewöhnt ist, 
sind die Gründe dafür, daß die Grand Trunk-Eisenbahn in wei- 
tergehendem Maße als die Eisenbahnen anderer Länder für ihre 
Beamten auf ihren Dienstreisen sorgen muß. Sie'hat deshalb 
für ihre Präsidenten, deren Vertreter und die sonstigen Beamten 
eine ganze Anzahl Dienstwagen eingestellt, die geradezu als 
fahrende Gasthäuser bezeichnet werden müssen, weil sie ihren 
Benutzern sowohl Unterkunft bei Tag und bei Nacht und Gele- 
eenheit zur Verpflegung, als auch ein Arbeitszimmer bieten. 
Die Beamten sind also auf ihren Dienstreisen, abgesehen davon, 
daß die Vorräte unterwegs ergänzt werden müssen, von der Ge- 
gend, in der sie sich aufhalten, ganz unabhängig. Diese Wagen 
enthalten meist ein Speisezimmer, dessen Ruhebank auch als 
Bett benutzt werden kann, Waschräume, Küche, zwei Schlaf- 
räume, von denen einer mit einer Bettstelle ausgestattet ist, 
während man im anderen auf den entsprechend vorgerichteten 
Sitzbänken schlafen muß, ferner einen Bureauraum mit Schreib- 
tisch und Ruhebett und endlich ein Aussichtsabteil. Das Speise- 
zimmer faßt 10 Personen. Die Schlafräume sind so bequem 
wie möglich eingerichtet, am den reisenden Beamten die an- 
strengende Reise so sehr wie möglich zu erleichtern. Im Bu- 
reauraum ist Fernsprech- und Telegraphenanschluß vorgesehen, 


auch eine Schreibmaschine und was sonst zum Dienstgebrauch 


nötig: ist, ist vorhanden. 

Die Güterw agen entsprechen, namentlich, was ihre Größe und 
Tragfähiskeit anbelangt, ebenfalls denjenigen der Vereinigten 
Staaten. Die Trichterwagen mit Bodenentladung, die ganz aus 
Stahl gebaut sind, haben z. B. ein Gewicht von: nahezu 17 t und 
einen Fassungsraum von 54 cbm, was einem Ladegewicht von 
etwa 45 t entspricht. Der normale Kohlenwagen wiegt 12,7 t 
und faßt 27,2 t. Besondere Wagen sind für die Beförderung 


landwirtschaftlicher Er zeugnisse, insbesondere Milch auf größere 


Entfernungen, vorgesehen; sie sind gut gegen Wärme geschützt 
und mit kräftigen Lüftungsvorrichtungen versehen. Ähnlich, 
jedoch noch mit Kühlvorrichtungen ausgestattet, sind die Wagen 
Offene Güterwagen haben eine Fläche 
sie wiegen 11,35 t und laden 272 t. Zur 
Beförderung von Kleinvieh gibt es Wagen mit zwei Böden 
übereinander, für Pferde sind Wagen mit Einzelabteilen für 
jedes Tier vorhanden. Die gedeckten Güterwagen haben Stahl- 
rahmen, sind 11 m lang, 2,6 m breit und 2,4 m hoch; sie wiegen 
16,8 t und fassen, wie die meisten anderen Wagen 272 t. End- 
lich seien noch die Sonderwagen zur Beförderung von Kraft- 
wagen und die Zugführerwagen für Güterzüge erwähnt. 


von 112 zu 3,0 m; 


— Eisenbahnen für Alaska. Nach einer Meldung aus Washing- 
ton hat der Senat der Vereinigten Staaten von Amerika kürzlich 
mit 46 gesen 16 Stimmen das Alaska-Eisenbahngesetz ange- 
nommen, 
Bau einer 1000 Meilen langen Eisenbahn in Alaska in Angriff 
nehmen zu lassen. Die Kosten sollen den Ds von 40 Mil- 
lionen Dollars nicht überschreiten. 


Rechtspflege. 


— Geht nach $ 140 des Gewerbe-Unfallversicherungsgesetzes 
auf die Berufsgenossenschaft ein Gesamtanspruch des Entschädi- 
gungsberechtigten über? Hat die Berufsgenossenschaft nach 


- dieser Bestimmung gegen den Eisenbahnunternehmer einen An- 


spruch auf Ersatz der Witwenabfindung? Wann liegt ein Schuld- 
anerkenntnis im Sinne des $ 781 BGB. vor? Zu diesen Fragen 
hat das Landgericht Frankenthal in dem Rechtsstreit einer Be- 
rufsgenossenschaft gegen den bayerischen Eisenbahnfiskus mit. 
rechtskräftigem Urteil vom 15. November 1913 (Proz. Reg. II F 
52/13) in einer allgemein interessierenden Weise Stellung ge- 
nommen. 

Wir haben zwar den wesentlichen rechtlichen Inhalt des 
Urteils in knapper Form bereits in Nr. 101, S. 1585 v. Jahrg. 
mitgeteilt, glauben aber bei der großen Bedeutung der Frage, 
daß auch der nachfolgende ausführlichere Auszug 
fraglichen Urteil, der uns von geschätzter Seite’zugegangen ist, 
für den Leserkreis Interesse hat. 

Der Tatbestand, der dem Urteil zugrunde liegt, ist fol- 
sender: Der Fabrikarbeiter H., der in der Fabrik O. beschäftigt 
war, wurde im Frühjahr 1900 im Eisenbahnbetrieb getötet. Nach 
dem Gewerbe-Unfallversicherungsgesetz war die klagende Be- 
rufsgenossenschaft verpflichtet, an die Witwe des Getöteten 
Unfallrenten zu bezahlen, und verlangte Ersatz ihrer Aufwen- 
dungen von der Bahnverwaltung. Sie schrieb an diese etwa: 

„Wir erheben Regreßanspruch aus der Tötung des H. im Eisen- 
bahnbetrieb und beanspruchen den Ersatz des seiner Witwe nach 


durch welches Präsident Wilson ermächtigt wird, den: 


'# 


aus dem. 


dem Gewerbe-Unfallversicherungsgesetz (GUVG.)' gewährten 


Entschädigung. Der Arbeiter H. hat“ (dies wird weiter aus- 
geführt) „im Eisenbahnbetrieb einen Betriebsunfall erlitten. 
Wir sind daher nach S 140 GUVG. berechtist, auf Grund: des 
Reichshaftpflichtgesetzes Ersatz unserer Entschädigungsleistung 
an die Witwe H. zu beanspruchen. Wir stellen die Anfrage, 


. Tötung ihres Mannes entstanden war. 


Bahn auf die Klägerin übergegangen, 


nicht verlangen, 
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ob die Bahnverwaltung die Verbindlichkeit zur Erstattung unse- 
rer bisherigen und zukünftigen, nach dem GUVG. zu leistenden 
Entschädigungen anerkennt, und bitten, uns innerhalb 4 Wochen 
nach Empfang dieser Zuschrift deutlichen Bescheid geben zu 
wollen. Wenn wir einen solchen innerhalb dieser Frist nicht 
erhalten, müssen wir Klage erheben.“ Daraufhin antwortete 
die Bahnverwaltung, sie erkenne die Verbindlichkeit zur Er- 
stattung der von der Berufsgenossenschaft nach dem Unfallver- 


- sicherungsgesetz geleisteten und noch zu leistenden Entschädi- 
“ gungen an. 


Im Jahre 1911 heiratete die Witwe H. neuerdings und erhielt 
aus diesem Anlaß von der Berufsgenossenschaft eine Witwen- 
abfindung in der Höhe von 60 % des ehemaligen Jahresver- 
dienstes ihres verstorbenen Mannes H. Die Berufsgenossenschaft 
verlangte nun von der Bahnverwaltung Zahlung dieser Witwen- 
abfindung. Sie stützte sich hierbei auf die oben wiedergezebene 
Antwort. der Bahnverwaltung: in dieser liege ein abstraktes 
Schuldanerkenntnis, aus dem sich die gegenseitige Willens- 
übereinstimmung klar ergebe; wegen Irrtums sei es nicht ange- 
fochten, auch nicht mehr anfechtbar; ein sogenannter versteckter 
Dissens liege nicht vor; eine Zurückforderung des Anerkennt- 
nisses nach $ 812 BGB. komme nicht in Frage, da das Anerkennt- 
nis im Vergleichsweg abgegeben worden sei: außerdem sei der 
Gesamtanspruch der Entschädigungsberechtigten auf die Berufs- 
genossenschaft übergegangen, lediglich die gesamten Aufwen- 
dungen der Berufsgenossenschaft könnten mit der ganzen Ver- 
pflichtung der Bahn verglichen werden; daraus ergebe sich die 
Fflicht der Bahn zum Ersatz der Witwenabfindung. 

Die Gerichte beider Instanzen verwarfen diese Klage etwa mit 
folgender Begründung: Nach $ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes 
(RHPFfIG.) hatte die Bahnverwaltung der Witwe H. im Umfange 
dieses Gesetzes den Schaden zu ersetzen, der ihr durch die 
Der Schaden bestand in 
dem Entzug der Unterhaltungspflicht, die ihrem Manne zegen 
sie obgelegen hatte. Mit ihrer Wiederverheiratung hat die 
Witwe H. im vorliegenden Falle diesen Unterhaltungsanspruch 
verloren, da die Unterhaltungspflicht von da an ihrem zweiten 
Manne oblag. 

Nach $ 140 GUVG. ist der Anspruch der Witwe H. gegen die 
soweit diese auf Grund 
des Reichshaftpflichtgesetzes Entschädigung zu leisten hatte. 
Da aber die Witwe H. seit ihrer Wiederverheiratung einen An- 
spruch gegen die Bahn nicht mehr hat, kann die Klägerin die der 
Witwe nach ihrer Verheiratung geleistete Witwenabfindung 
von der Bahn auf Grund des $S 1 RHPFfIG. und des $S 140 GUVG. 
weil ein solcher Anspruch auf die Klägerin 
nicht übergegangen ist, es sei denn, daß ein anderer Verpflich- 
tungsgrund hierfür besteht. Eine Witwenabfindung im Sinne 
des $ 16 II GUVG. ist dem Reichshaftpflichtgesetz fremd. : Auch 
kann die Klägerin nicht unter dem Gesichtspunkt einer eigen- 
mächtigen und willkürlichen kapitalisierten Rente die Witwen- 
abfindung ersetzt verlangen. 

Ein Anspruch auf Ersatz des Gesamtschadens besteht weder 
nach $ 1 RHPfIG. noch nach $S 140 GUVG. Einer solchen An- 
nahme widerspricht die ausdrückliche Bestimmung des $ 140 
GUVG. Danach sind die der Eisenbahn gegenüber der Berufs- 
genossenschaft obliegenden Verpflichtungen nicht nur durch 
den Umfang der gesetzlichen Leistungen. der Genossenschaft, 
sondern vor allem durch die Bestimmungen des Reichshaftpflicht- 
gesetzes beschränkt. _ 

Auch einen anderen Verpflichtungserund hat die Berufs- 
genossenschaft nicht vorgebracht; denn in der Antwort der Bahn 
auf die Anfrage der Berufsgenossenschaft liegt ein solcher nicht. 
Die Anerkennung einer Schuld schafft zwar zunächst eine 
Vermutung dafür, daß ein Anerkenntnis im Sinne des $ 781 
BGB. vorliegt. Aus den von .der Klägerin vorgebrachten Tat- 
sachen ergibt sich aber selbst der Gegenbeweis gegen diese Ver- 
mutung. Die Genossenschaft hat‘ im Schlusse ihres Schreibens 
die Anfrage gestellt, weil sie Klarheit darüber haben wollte, ob 


die Bahn ihre gesetzliche Verpflichtung anerkenne oder ob sie 


es auf einen Rechtsstreit ankommen lassen wolle. Die Klägerin 
bat daher nicht die Eingehung einer selbständigen Verpflichtung 
verlangt, sondern nur die Bestätigung einer bestehenden, damit 
ein. Rechtsstreit vermieden bleibe. Was den Inhalt des Schrift- 
wechsels des näheren anlanst, so kann die Antwort nur im Zu- 
sammenhange mit der ganzen Anfrage verstanden werden. In 
dieser Anfrage hat die Berufsgenossenschaft nicht nur ge- 
wünscht, daß die Verwaltung die Verbindlichkeit zur Erstattung 
der nach dem GUVG. zu leistenden Entschädigungen anerkenne, 
sondern in diesem Schreiben ist ausdrücklich ein „Regreßan- 
spruch“ geltend gemacht und bemerkt, daß sich die Berechtigung 
der Berufsgenossenschaft sowohl auf $ 140 GUVG. als auf das 
RHPfIG. stütze. Hierin liegt der Schwerpunkt der unglücklich 
und undeutlich gehaltenen Anfrage’ der Berufsgenossenschaft; 
diese Frage hat die Bahnverwaltung'in einer ebenfalls undeut- 
lichen Antwort bejaht.. Die Antwort als solche könnte mißver- 
standen werden, nicht aber die Antwort im Zusammenhange mit 
der Anfrage. Betrachtet man den wirklichen Willen der Par- 


 teien, so muß man feststellen, daß die Bahnverwaltung ledig- 


lich ihre Entschädigungspflicht im Rahmen des Reichshaftpflicht- 
gesetzes bestätigt hat. 

Zwischen den Parteien herrschte völlige Klarheit und Willens- 
übereinstimmung darüber, daß die Bahn das von ihr auf Grund 
des RHPfIG. zu Leistende der Berufsgenossenschaft insoweit er- 
setzen will, als die Berufsgenossenschaft nach dem GUVG. der 
Witwe H. zu gewähren hat. Es liegen daher weder Irrtum noch 
versteckter Dissens vor. 

Die Antwort auf jene Frage begründet danach keine neue 
selbständige Verpflichtung, sondern sie ist nur eine zustimmende 
Bestätigung der Eisenbahnverwaltung, daß sie die Voraus- 
setzungen des $ 140 GUVG. für gegeben erachtet, Auch ein Ver- 
gleich liegt nicht vor, da ein Streit oder eine Ungewißheit der 
Parteien nicht bestand, der durch gegenseitiges Nachgeben hätte 
beseitigt werden sollen. 


Bücherschau. 


— Das Eisenbahnwesen. VonE,Biedermann, Königlicher 
Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor a. D. Zweite, verbesserte 
Auflage. Mit zahlreichen Abbildungen. Verlag von B, G. 
Teubner in Leipzig und Berlin 1913. Preis 1,25 N. 

Der Verfasser hat im 144. Bändchen der Teubnerschen Samm- 
lung „Aus Natur und Geisteswelt“ auf engem Raum in gemein- 
verständlicher Form die bauliche, betriebliche und volkswirt- 
schaftliche Entwicklung des Eisenbahnwesens und den Stand 
seiner zeitigen technischen Einrichtungen weitesten Leserkreisen 
zugänglich zu machen versucht. Im Vorwort des Buches wird 
ausgeführt, daß das Bedürfnis nach einer neuen Auflage der 
„Lechnik des Eisenbahnwesens“ gleichzeitig den Wunsch nach 
einer. Verallgemeinerung des Stoffes ausgelöst habe, welche in 
dem umfassenderen Titel „Das Eisenbahnwesen“ zum Ausdruck 
kommt. Bei stellenweiser Kürzung des alten Stoffes weist die 
Neubearbeitung eine eingehendere Behandlung der großen Bahn- 
hofsanlagen auf, und zwar nicht nur derjenigen für den Güter- 
und Verschiebedienst, sondern insbesondere auch jener für den 
Personenverkehr. Ein Gleiches gilt von den Betriebsmitteln 
und vom Eisenbahnbetrieb selbst. Da die elektrischen Schnell- 
verkehrsanlagen der Weltstädte in einem anderen Bändchen der 
Sammlung ihre sachverständige Darstellung gefunden haben, ist 
hier lediglich die elektrische Zugförderung in Anwendung auf 
das Vorort- und Fernbahnwesen behandelt. 

Ohne hier auf den Inhalt der Einzelabschnitte eingehen zu 
können, sei allgemein bemerkt, daß naturgemäß vorwiegend 
deutsche Bahnen und unter diesen besonders die preußisch- 
hessischen Staatsbahnen als des größten, einheitlich verwalteten 
Netzes herangezogen sind. Besonderes Gegenwartsinteresse be- 
ansprucht der Abschnitt, welcher vom elektrischen Bahnbetrieb 
handelt, und nach kurzer Schilderung der elektrischen Stadt- 
und Vorortbahnen in Deutschland (Zossener Schnellbahnver- 
suche) die Betrachtung elektrisch betriebener Fernbahnstrecken 
(Magdeburg-Leipzig-Halle) nach einem sachlichen Rückblick 
durch einen Ausblick auf die Gesamtentwicklung elektrischer 
Fernbahnen abschließt. 

Hier wird ausgeführt, daß bei den Fernbahnen sich die Ein- 
führung des elektrischen Betriebes dadurch schwieriger ge- 
staltet, daß die Heißdampflokomotive ein ebenbürtiger Rivale 
des elektrischen Betriebes sei und bleiben werde. Die Vorteile, 
die man sich vom elektrischen Fernbetrieb verspreche, werden 
zum Teil durch das Vorhandensein billiger Wasserkräfte, gering- 
wertigerer Kohlenlager, und durch den Charakter der Bahn- 
anlagen und ihres Verkehrs selbst bestimmt. In der Tat sind 
die Gründe zur Einführung des elektrischen Bahnbetriebes in 
den einzelnen Ländern verschiedener Art gewesen; sie haben 
teils die Ausbeutung natürlicher oder künstlich zu schaffender 
Wasserkräfte des Landes, wie in Schweden und der Schweiz, 
teils das Verlangen nach der Unabhängigkeit in der Kohlen- 
zufuhr vom Auslande, wie in Italien, teils die Unzulänglichkeit 
des Dampfbetriebes zum Ausgangspunkt gehabt. Diese größere 
Leistungsfähigkeit des elektrischen Betriebes an sich ist, unter- 
stützt von den reichen Wasserkräften des kanadischen Seenge- 
bietes, bei gleichzeitiger Verwendung geringwertiger Kohlen 
(pennsylvanische Weichkohle) hauptsächlich in den Vereinigten 
Staaten der Anlaß zum umfangreichen Ausbau elektrischer Über- 
land- und Nachbarstadtbahnen in dem bereits mit einem eng- 
maschisen Dampfbahnnetz durchzogenen Staatengebiet südlich: 
der nordamerikanischen Seen gewesen. Man darf der Ansicht 
des Verfassers beipflichten, wenn er sagt, das rasche Aufblühen 
und die starke Verbreitung der elektrischen Fernbahnen sei in 
Amerika größtenteils dem Wettbewerbe der Bahnen unterein- 
ander zu verdanken gewesen. Er gibt auch der Auffassung Aus- 
druck, daß durch die durchgeführte Elektrisierung der Ein- 
führungsstrecken nach und durch Neuyork von der Newyork 
Central- und Hudson-Eisenbahn sowie der Newyork, New Haven- 
und Hartford-Eisenbahn und der den Hudson, die Stadt Neuyork 
und den East. river unterquerenden Pennsylvaniabahn die Ein- 
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führung des elektrischen Betriebes auf einen größeren Teil der 
Fernbahnen des Ostens der Vereinigten Staaten eingeleitet sei. 
Der Verfasser teilt mit, daß im Jahre 1910 auf der Erde 400 km 
Gleichstrombahnen mit 600—1500 Volt Spannung bestanden, 
ferner ein gleich großes Netz von Drehstrombahnen und etwa 
2000 km elektrischer Bahnen, welche mit Gleichstrom, aber mit 
Drehstromkraftübertragung betrieben wurden. 300 km Eisen- 
bahnen, also die Hälfte des damals elektrisch betriebenen Linien- 
Netzes der Erde, haben als Betriebskraft einphasigen Wechsel- 
strom mit bis 15 000 Volt Spannung. 

Mit großer Sachkunde und sicherer Beherrschung des Stoffes 
hat der Verfasser verstanden, alles Wesentliche anregend zu 
schildern und das Buch gleicherart zu einer Fundgrube der Be- 
lehrung wie zu einem schätzbaren Unterhaltungsmittel zu 
machen. Der durch die trefflichen Zeichnungen unterstützte 
Inhalt wird das Buch bald seinen Weg in die breite Öffentlich- 
keit finden lassen. — Rd. — 


— Die Dimensionierung des Tunnelmauerwerks. Studien von 
Ing. A. Bierbaumer, Inspektor der k. k. österr. Staatsbahnen. 
Mit 42 Figuren im Text. Leipzig und Berlin. Verlag von 
Wilh. Engelmann 1913. Preis 5,60 M. 

Es ist als Anzeichen bautechnischen Fortschrittes und 
statischer Vertiefung anzusehen und zu begrüßen, daß die in 
den großen Sammelwerken der Bauingenieurwissenschaften nie- 
dergelegten Errungenschaften der Technik von Zeit zu Zeit 
durch Studien und praktische Einzelforschungen inhaltlich be- 
stätigt oder verbessert, und damit vervollkommnet werden. 

Das gilt im Zeitalter der kühnen, durch örtliche Schwierig- 
keiten kaum noch behinderten Verkehrsanlagen neben dem gro- 
ßen vierstoffigen Anwendungsgebiet (Holz, Stein, Eisen, Eisen- 
beton) des Brückenbaues besonders für die Literatur des Tunnel- 
baues. 

Nachdem in Nr. 94 vom 4. 12. 12 und neuerlich in Nr. 4 vom 
14. 1. 14 d. Ztg. über zwei derartige Werke!) zu berichten war, 
liegt heute eine gleiche wertvolle Studie vor, deren in der 
reichen österreichischen Tunnelbau- und -Unterhaltungspraxis 
stehender Verfasser hier seine Erkenntnisse und Erfahungen 
vermittelt. Es geschieht das in Form der Bekanntgabe der 
Anschauungen angesehener Fachmänner auf dem Gebiet des 
Tunnelbaues und seiner Statik, eines v. Rziha, Gröger, Rankine, 
Konyves Toth, Engesser, Ritter, zu denen der Verasser seine 
teils abweichenden, teils bestätigenden erkenntnistheoretischen 
Forschungen in abwägende Beziehung setzt. Die wissenschaft- 
iiche Studie beginnt mit der angedeuteten kritischen Erörterung 
des Gegenstandes — der Dimensionierungsfrage des Tunnel- 
mauerwerks — an der Hand dieser großen fachwissenschaftlichen 
Literatur, um in 5 weiteren Hauptkapiteln den Gegenstand der 
Untersuchung durchzuführen. Kap. II dient der Ermittlung der 
ersten großen, für die Bemessung der Tunnelmauerung ent- 
scheidenden Unbekanten, des Gebirgsdruckes, und zwar auf 
Grund der Stärke und des Verhaltens gegenüber den vorläufigen 
Tunneleinbauten. Abgesehen von geologischen Profilen und 
den, durch Richtstollen zu erlangenden Aufschlüssen über die 


1) In Nr. 94 über: „Statische Berechnung von Tunnelmauer- 
werk“, Grundlagen und Anwendung auf die wichtigsten Be- 
lastungsfälle von Dr.-Ing. OÖ. Kommerell, und in Nr. 4 über: ‚Die 
Instandsetzung alter Eisenbahntunnel“ von Dr.-Ing. E. v. Will- 
mann. 


' baues. 


physikalischen, die Aufbau- und Schichtungsverhältnisse des 
Gebirges, sind die grob sinnfälligen Merkmale der Bean- 
spruchung der Hölzer der vorläufigen Auszimmerung (der Kron- 
balken, Streben usw., der Gespärre) das Mittel, wichtige 
Aufschlüsse über Stärke und Richtung der künftigen Druckkräfte 
zu gewinnen. Kap. III behandelt den Druck im kohäsionelosen, 
d. h. in solchem Gebirge, welches (wie Sand und Schotter), nicht 
fähig ist, sich’ zu verspannen oder sich zu überkragen, so daß 
die Reibung hier als alleiniger Faktor für die Verfolgung der 
Druckerscheinungen übrig bleibt. Die Ansicht, das Gebirge 


' verspanne sich oberhalb der Tunnelfirste und mache den Druck 


von der Überlagerungshöhe unabhängig, wird vom Verfasser 
nur so lange als zutreffend bezeichnet, wie die Gebirgsfestigkeit 
nicht durch das Überlagerungsgewicht überschritten wird; in 
diesem Falle gehe das standhafte Gebirge indruckhaf- 
tes über. Kap. IV ist der Untersuchung der Druckfestigkeit 
des Mauerwerks und Kap. V der Querschnittsform der Tunnel- 
mauerung gewidmet, während Kap. VI das Problem langer und 
tiefliegender Alpentunnel behandelt. 

Die Mauerwerksfestigkeiten schwanken, je nach der Verwen- 
dung von Bruchsteinmauerwerk in magerem Zementmörtel 
(1 : 35) bis zum Quaderwerk in fettem Portlandzementmörtel 
(1 : 2) von 180 bis 550 kg/em?. Hinsichtlich der Formgebung 
des Tunnelquerschnitts ist die überhöhte elliptische Leibungs- 
linie bei ausreichender Bemessung der Widerlager zu bevor- 
zugen. Der Standfestigkeit wird am wirksamsten Rechnung getra- 
gen durch möglichste Heranziehung der passiven Wider- 
stände des Gebirges (sorgfältige Minierung und Spren- 
gung, satte Ausmauerung des Tunnelmauerwerks bis an das 
gewachsene Gebirge und aller Hohlräume hinter ihm?). Je 
nach dem für zuverlässig erachteten Auftreten dieser passiven 
Widerstände des Gebirges soll die Widerlagsstärke das 1,2- bis 
2,0 fache der Gewölbstärke im Scheitel betragen. Nach alledem 
ist die Klarstellung der größten Tunneldruckstärke 


aus den zu erkundenden geometrischen und physikalischen‘ Ver- 


hältnissen des Gebirges die erste und wichtigste Aufgabe, auf 
welche sich dann die Abmessung des endgültigen Tunnelmauer- 
werks selbst, bei kunstgerechter Ausführung, zu stützen hat. 
Den Beschluß des Inhalts bildet ein Anhang, welcher die Aus- 
führung der Gewölbehintermauerung, besonders nasser Tunnel- 
strecken, zum Gegenstand hat. 

Das Buch bildet einen wertvollen Beitrag zur Statik des 
Tunnelmauerwerks, der auf diesem Baugebiet des Ingenieurs 
besonders hoch zu veranschlagen ist, auf dem sich Theorie und 
Praxis so unvermittelt gegenüberstehen, wie kaum auf einem 
anderen. Anderseits liefern die, der reichen Praxis des Ver- 
fassers entspringenden erneuten Anregungen für den Tunnel- 
bau selbst allen Fachgenossen ein wertvolles Unterlagsmaterial, 
die ihre Tätigkeit vor Aufgaben der Tunnelprojektierung 
im Rahmen von Eisenbahnvorarbeiten, des Tunnelbaues oder 
ihrer Unterhaltung stellt oder stellen kann, und das ist fast.die 
Gesamtheit angehender Ingenieure oder der im öffentlichen 
Dienst stehender Verkehrstechniker des Eisenbahn- oder Wege- 
Sie alle werden dem Verfasser für diese vortreffliche 
Studie Dank wissen. i 
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?) Diese Forderung stehe nur scheinbar mit der einer guten 
Entwässerung des Tunnelprofiles in Widerspruch, indem die 


- Freihaltung von 4% der gesamten Mauerwerks-Anschlußfläche 


die ausgiebigste Kanalisation ermögliche. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrswiederaufnahme. 


K. &k. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. Außerkraftsetzung der Verkehrs- 
einsehränkung. 

Nachdem in der Station Oderberg die 
außerordentlichen Verkehrsverhältnisse 
beseitigt wurden, wird die ab 26. Ja- 
nuar l. J. bezüglich der vorbenannten 
Station verlautbarte Einstellung deı 
Übernahme von Kohlensendungen als 
Frachtgut am 30. Januar 1. J. wieder 

außer Kraft gesetzt. 

Budapest, 28. Januar 1914. (256) 


2. Güterverkehr. 


Niederschlesiseh-sächsischer Kohlen- 
verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 


wird im vorbezeichneten Kohlenverkehr 
für Dienstkohlensendungen der König- 
lich Sächsischen Staatsvahnen ein er- 
mäßigter Ausnahmetarif eingeführt. 
Die Anwendungsbediagungen, sowie 
die Frachtsätze werden im Gemeinsamen 
Tarif- und Verkehrsanzeiger der Preußi- 
schen Staatsbahnen abgedruckt und aut 
Verlangen von den beteiligten Dienst- 
stellen mitgeteilt. 
Breslau, den 28. Januar 1914. (248) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch- und niederländisch-russischer 
Gütertarif, Teil Va. 

Mit Gültigkeit vom 19. März alten/ 
1. April neuen Stils 1914 treten bei Be- 
förderung über Herby zu den Liefer- 
fristen 48 Stunden Zuschlagsfristen für 


die Beförderung von Russisch Herby bis 
Preußisch Herby hinzu. 
Bromberg, den 29. Januar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Preußisch-Hessisch-Bayerischer Tier- 

tarif. 

Am 1. Februar d. J. tritt der Nach- 
trage 2in Kraft. Er enthält außer bereits 
anderweit bekannt gegebenen Tarifmaß- 
nahmen Entfernungen und Frachtsätze 
für die neu aufgenommene bayerische 


Station Marktleuthen und die preußischen 


Stationen Arys und Recklinghausen Hbf; 
sowie Frachtsätze für die Ladungsklas- 
sen L 2 und L 3 zwischen Waltershausen 
und Schweinfurt Hbf, bei beantragter Be- 
förderung über Eisenach-Meiningen. Der 


(249) 


 Tarifnachtrag 


‘tionsnamen sowie Berichtigungen. 


LIV. Jahrgang 
31. Januar 1914. 


enthält außerdem Ände- 
rungen und Ergänzungen zu den besonile- 
ren Ausführungsbestimmungen zur Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung, zu den besonde- 
ren Tarifvorschriften, zu den besonderen 
Bestimmungen zum Nebengebührentarif, 
zu den örtlichen Bestimmungen und zu 
den ıariftabellen, Änderungen von SUR 

u 


die Erhöhung der Entfernungen und 


| 


Frachtsätze von und nach den Stationen 
Neuenhaus und Nordhorn der Bentheimer 
Kreisbahn wird hierbei besonders hinge- 
wiesen. Soweit durch den Nachtrag 
Frachterhöhungen eintreten, die noch 
nicht veröffentlicht sind, gelten sie erst 
vom 1. April d. J. ab. Nähere Auskunft 
geben die beteiligten Abfertiguneen. 
Erfurt, den 26. Januar 1914. (250) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 4 vom 
1. Juli 1911. 

Mit sofortiger Gültiekeit tritt auf 
Seite 63 des Tarifs nachstehende Druck- 
fehlerberichtigung in Kraft: 

Straßburg (Els.) Hbf. usw. — Trient 
— Eilgut — 1741 statt 1541. 

München, 26. Januar 1914. (244) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh,, 

namens der Verbandsverw, 


Rumänisch- Deutscher Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit Norddeutschland.) 
Gütertarif, Teilllvom 
1. August 1909. 

Der Nachtrag I zum Gütertarif, Teil II 
vom 1. August 1909, tritt statt am 1. Fe- 
bruar 1914 mit teilweise ermäßigten 
Frachtsätzen am 1. April 1914 in Kraft. 

Breslau, 29. Januar 1914. (240) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 
a ee EEE DE DE 


Deutscher Levante-Verkehr über a) Ham- 
burg/b) Bremen seewärts (nach Hafen- 
plätzen der Levante). 

An Stelle und unter Aufhebung der 
Tarife vom 1. Januar 1909 treten am 
1. April d. J. neue Tarife für oben- 
genannte Verkehre in Kraft. Neben der 
tarifmäßigen Durchführung aller im 
Laufe der Zeit im Verfügungswege ein- 
geführten Tarifänderungen enthalten 
die neuen Tarife zahlreiche Entfer- 
nungsänderungen und einige Änderun- 
gen und Ergänzungen der Güterklassi- 
fikation und der übrigen Tarifab- 
schnitte, die teilweise Erhöhungen und 


teilweise Ermäßigungen im Gefolge 
haben. Nähere Auskunft‘ erteilt das 
Verkehrsbureau der unterzeichneten 
Verwaltung. 


Altona, 28. Januar 1914. (239) 
Königliche Eisenbahndirektion, - 
namens der Verbandsverwaltungen. 


E: 
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Staats- und Privatbahn - Güterverkehr. 
Besonderes Tarifheft für Braunkohlen 
usw. (Tfv. 1180). 

Am 1. Februar d. J, erscheint Nach- 
trag 4. Außer den durch den Tarif- 
und Verkehrsanzeiger bereits veröffent- 
lichten Änderungen und Ergänzungen 
erthält der Nachtrag u. a. Frachtsätze 
für die Versandstation Wernsdorf in den 
Abschnitten A, B und C, für die Emp- 
fangsstationen Brockel, Gunthen, Hems- 
bünde, Hemsen, Soltau, Süderdeich, 
Visselhövede, Wilknitt, Wittorf und 
Wolterdingen (Hann.), im Abschnitt B 
Erhöhungen und Ermäßigungen ver- 
schiedener ‘“ Frachtsätze im Abschnitt 
BII vom 1. April d. J. ab, sowie Ände- 
rungen der Frachtsätze im Abschnitt C 


— MO 


Nr. 9 


. sehen, 


für die Stationen Blexen, Einswarlden, 
Nordenham und Nordenham Fischerei- 
hafen, soweit damit Erhöhungen ver- 
bunden sind, vom 1. April d. J. ab gül- 
tig. Der Nachtrag ist bei den Güter- 
abfertigungen käuflich. 

Halle (Saale), 27. Januar 1914. (241) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
wird die Station Roppenzweiler 
der Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen in den Tarif aufge- 
nommen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Hannover, 26. Januar 1914. (242) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher 


Sächsisch-Österreichischer Verkehr. 
Gütertarif, Teil II, Heft 4 (Holz). 
Am 1. März 1914 treten für den Ver- 


kehr von mehreren österreichischen 
Stationen nach Gröditz, Kriebethal, 
Limmritz, Pirna und Waldheim neue 


direkte Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
30 CI in Kraft. Die Frachtsätze sind 
aus unserem Verkehrsanzeiger zu er- 
auch erteilt unser Verkehrs- 
bureau hier, Wiener Straße 4, Auskunft. 
Dresden, 28. Januar 1914. (243) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 4 vom 
£ 1. Juli 1911. ’ 

Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1914 
wird der Nachtrag II auf Seite 7 wie 
folgt geändert: 

Mülhausen Nörd-Sagrado : 

klasse II 839 statt 877, 

Mülhausen Wanne-Sagrado Stückgut- 

klasse II 837* statt 875*., 

München, den 24. Januar 1914. (235) 
Tarifamt der K. Bay. St-E.-B. r. d. Rh,, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Stückgut- 


Westdeutscher Kohlenverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Ahlen (Westf.) des Dir.- 
Bez. Hannover, Bork (Westf. des 
Dir.-Bez. Münster und Hamm (Westf.) 
des Dir.-Bez. Essen als Versandstationen 
in die Abteilung B des Tarifheftes 3 
(Frachtsätze für Koks zum zollinl. Hoch- 
ofenbetrieb) einbezogen. Nähere Aus- 
kunft erteilt unser Verkehrsbureau. 

Essen, den 26. Januar 1914. (230) 

' Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-Ungarischer-Bayerischer 
Gütertarif. Teil IV Heft 2 vom 1. März 
1908 (Holzverkehr Ungarn-Bayern). 
Die Gültigkeit dieses Tarifs wird bis 

Ende April 1914 verlängert. 
München, den 23. Januar 1914. (231) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Sächsisch-Österreichischer Verkehr. 
Tarifheft 1, gültig vom 1. April 1911. 
Am 16. Februar 1914 treten neue und 
geänderte Frachtsätze der ordentlichen 
Tarifklassen und des Serientarifs III 
F/St in Kraft. Die Frachtsätze sind aus 
unserem Verkehrsanzeiger, in Österreich 
aus dem Verordnungsblatte für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt zu ersehen, auch 
erteilt unser Verkehrsbureau, Wiener- 
straße 4, Auskunft. 
Dresden, am 27. Januar 1914. (232) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb,, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Expreßguttarif Reichsbahn- Württem- 
bergische Staatsbahn vom 1. März 1913, 

Vom.1. April 1914 ab wird im Verkehr 
mit Wangen (Algäu) über Lindau für 
die bayerische Durchgangsstrecke Non- 
nenhorn Grenze-Hergatz Grenze ein Min- 
destgewicht von 10 kg berechnet. Durch 
diese Maßnahme erhöht sich die Fracht 
für die bayerische Strecke bei Sendun- 
gen bis zu5 kg auf das Doppelte. 

Für die Strecken der übrigen betei- 
ligten Verwaltungen wird wie bisher nur 
ein Mindestgewicht von 5 kg berechnet. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltune. 

Straßburg, 25. Januar 1914. (233) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
a BE ER FIR RE TEEN, 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Teil II B. Tariftabellen für die italieni- 
schen Bahnstrecken vom 1. November 

11 


‚Am 16. Februar 1914 treten 
einige Änderungen von Stationsnamen in 
Kraft. 

‚Gleichzeitig wird die Station 8.-Mar- 
tino de Lu pari in den Ausnahne- 
tarif Nr. 2 für Ölsaten usw. mit folgenden 
Schnittsätzen einbezogen: 


Franken 

für 100 ke 
Chiasso 1,45 
S.-Martino di Lupari ! Peri ....... 0,75 
Bons 1,15 


ee hu En el un 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 

lizien und der Bukowina. Eisenbahn- 

gütertarif, Teil ra 1, vom 1. Januar 
911. 


Wiedereinführung 
Frachtsätzen. 
Mit Gültigkeit vom 10. Februar 1914 
bis 31. Dezember 1914 tritt an Stelle des 
auf den Seiten 25 bis 27 des Nach- 
trags VII enthaltenen Ausnahmetarifs 
131A (Fässer von Holz, leere, ge- 
brauchte, unter 8,5 hl Gehalt) wieder der 
auf den Seiten 33 und 34 des Nach- 
trages II enthaltene Ausnahmetarif 131A 
neh-* den durch den Nachtrag III (Seite 
46) und Nachtrag VI (Seite 48) hierzu 
eingeführten Frachtsätzen in Kraft. 
(252) 


Wien, am 26. Januar 1914. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


VAorT 


K. k. österr. Staatsbahnen, 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 

und der Bukowina. Eisenbahngütertarit, 

Teil II, Heft 1, vom 1. Januar 1911. 
Ermäßigung von Frachtsätzen. 

Mit Gültigkeit vom 15. Februar 19i4 
werden die Schnittfrachtsätze der Schnitt- 
tafel Ta im Ausnahmetarif 8&8C (Phos- 
phate, mineralische, usw.) für den Ver- 
kehr von Breslau Stadthafen 
Umschlag, Cosel EiarBensaHkam: 
burg Hgbf. und Stettin Hebf. bei 

emberg-Podzemeze von 31 aut 
76, bei Podgörze-Bonarka von 30 
auf 25 und bei Rymanöw von 65 auf 6ı 
Pfennig ermäßigt, 

Wien, am 26. Januar 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(253) 


Südösterreichiseh-Ungarisch-Bayerischeı 
Grenzverkehr. 
Frachtsatz für Baumwollge. 
webevonEgernach Triestmit 
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Zeitung des Vereins Bi 
Deutscher Bine nbahnverwaltenesnl ’ 


der Bestimmung zur Ausfuhr 

über See nach über den Suez- 

kanal hinaus gelegenen Ha- 
fenplätzen. 

Mit Gültiekeit vom 16. Februar 1914 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
Ende Juni 1914 wird unter Einhaltung 
der Bestimmungen des Tarifes, Teil Il, 
für den obenbezeichneten Grenzverkehı 
für nach über den Suezkanal 
hinaus gelegenen Hafenplät- 
zen zur Ausfuhr. (WVerschif- 
fung) gelangende Baumwoll- 
zewebe der Pos. B-6 der Güterklassifi- 
kation des österr,, ungar. und bosnisch- 
herzegowinischen Eisenbahn-Gütertarifs, 
Teil I, Abteilung B, auch verpackt. 
von Eger-(KiıB.St BocKekKesıaB) 
nach Triest bei Aufgabe als Frachtgut 
und Frachtzahlung für mindestens 5000 kg 
des genannten Artikels für den Fracht- 
brief und Wagen der Frachtsatz von 312 
Hellern für 100 kg zugestanden. Das 
Verladen obliegt dem Absender, das Aus- 
laden dem Empfänger. 

Für die Anwendung dieses Fracht- 
satzes sind die sinngemäß einzuhaltenden 
„Sonderbestimmungen“ des Abschnittes G 
des Tarifes, Teil II, für den obenbezeich- 
neten Grenzverkehr maßgebend. 

Wien, am 27. Januar 1914. (254) 

K. k. priv. Südbahn-Gesellschait, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch- Lindauer Güterverkehr, 
Tarif, Teil II, vom 1. Januar 1911. 
Einführung des Nach- 
br agtes IV 
Mit Gültiekeit vom 1. Februar 1914 
gelangt der Nachtrag IV zum vorgenann- 
ten Tarife zur Einführung. Dieser 
Nachtrag enthält im Kundmachungswege 
bereits verlautbarte Tarifmaßnahmen, 
ferner Änderungen, Beriehtigungen und 

Ergänzungen des Tarifes. 

Erhöhungen oder Erschwernisse gel- 
ten, falls nicht ein anderer Zeitpunkt 
angegeben ist, vom 1. April 1914. 

Abdrücke dieses Nachtrags sind bei 
den beteilisten Endverwaltungen, sowie 


durch Vermittlung der beteiligten 
Stationen, in Österreich auch bei der 
Zentralverkaufsstelle für Tarife, 


Wien I, Biberstraße 16, zum Preise von 
40 Heller — 35 Pfennige für das Stück 
zu erhalten. 
Wien, am 26. Januar 1914. (234) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit Süddeutschland.) 
Tarif, Teil II, Heft 1 vom 1. August 1909. 
Güterverkehr Rumänien-Lindau und 
Voralberg. 

Tarif, Teil II, vom 1. August 1909. 
Die Nachträge I zu den Gütertarifen, 
Teil II, vom 1. August 1909, treten 
am 1. Eebruar 194 vorläufig 

nieht in Kraft. 
Wien, 28. Januar 1914. (245) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Effektenverkehr. 


Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft. 
Betrifft: Dividende, 
Durch Beschluß der heute abgehalte- 
nen Generalversammlung der Aktionäre 
den Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft 
wurde die Dividende für das Jahr 1913 


auf 7%,d.i. 12 M — für jede Aktie Test- 
gesetzt. 

Dieselbe kann bei der Vereinsbank 
Nürnberg, sowie bei der Dresdner Bank 
und deren Filialen gegen Abgabe der An- 


weisung (Coupon) pro 1913 erhoben 
werden. 
Nürnberg, 29. Januar 1914. (255) 


Das Direktorium. 


4. Verdingungen. 


Die Lieferung unseres Bedarfs an 
Schrauben für den Oberbau — 
etwa 375 t — soll öffentlich vergeben 
werden; Verdingungssunterlagen sind 
gegen portofreie Einsendung einer Mark 
durch die Eisenbahnhauptkasse hier zu 
beziehen. 

Die Verdingung ist am 10. Februar, 
vormittags 10 Uhr, der Zuschlag erfolst 
bis zum 1. März. 

Oldenburg, 24. Januar 1914. (246) 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung des Eisenwerks für die 134,52 m 
lange Bahnsteighalle auf der Nordseite 
des Bahnhofes Hohensalza, rund 41,12 t, 
soll vergeben werden. Die Verdingungs- 
unterlagen liegen in unserem techni- 
schen Bureau, Zimmer 172, zur Einsicht- 
nahme aus, können auch gegen gebüh- 
renfreie Einsendung von 1 # in bar von 
unserm Zentralbureau bezogen werden. 

Angebote sind spätestens zur Eröff- 
nungsstunde am 11. Februar 1914, 
vormittags 11 Uhr, mit entsprechender 


Aufschrift versehen und verschlossen 
an uns einzureichen. 
Zuschlagsfrist: 3 Wochen. 


Bromberg, 27. Januar 1914. (237) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Die Ausführunge von 100000 cbm 
Anschüttungsarbeiten zur Er- 
weiterung des Bahnhofs Wissen (Sieg), 
einschließlich der zur Beförderung der 
Massen erforderlichen und vorüber- 
gehend herzustellenden Drahtseil- 
bahn oder Spülversatz-, oder 
einer anderen geeigneten Förderanlage, 
sollen zusammen vergeben werden. 
Angebotsmuster sind gegen Einsen- 
dung von 125 M (Postanweisung) von 
hier zu beziehen. Örtliche Auskunft 
wird durch die Bahnmeisterei Wissen 
erteilt; auch liegen bei dieser Dienst- 
stelle Angebotsmuster und Zeichnungen 

zur Einsicht aus. 

Eröffnungstermin: Donnerstag, den 
%6. Februar 1914, vormittags 11% 
Uhr. Zuschlagsfrist: £ Wochen. 

Betzdorf (Sieg). (238) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Verdingsung von 6050 m rotem 
Plüsch, 14800 m grauem Plüsch, 4900 m 
Teppichstoff in je 2 Losen, : 60700 m 


Gardinen- (Vorhang-) Stoff, 650 m 
blauem Tibet, 3725 kg Wollgarn zu 
Schmierdochten, 470 kg ungewaschene 


Schafwolle in ie 1 Lose, 441650 Stück 


Schmierpolstern in 8 Losen, 7250 kg 
Waldwolle, 8650 m hanfenen Gurten, 
5200 m gewöhnlichen Gurten, 7000 m 


Gurtband, 16700 m roter Nacht- und 
Plattschnur in je 1 Lose, 55 100 m grau- 
brauner Nacht- und Plattschnur, 3700 m 
Hutnetzschnur in je 2 Losen, 3155 kg 
Federschnur, 255 kg Rundschnur, 250 kg 
Sägeschnur in je 1 Lose, 3130 kg 


srauem und "blauem Bindfaden in 
5 Losen, 1625 m roten, 9660 m braunen, 


150 m grümen Fensterzugborden, 500 
Stück grünen, 9800 Stück braunen 


Fensterzugsquasten, 8000 m Moltonstoff 
und 850 m Gobelinstoff in ie 1 Lose für 
die Eisenbahndirektionen Berlin, Stet- 
tin, Bromberg, Danzig, Königsberg i. Pr., 
Magdeburg und Halle zu den im Ange- 
botbogen angegebenen Lieferfristen. 
Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 24 Februar 1914 vormittags 
16% Uhr an das Zentralbureau, 
zimmer ‚2ur -ın  Berlnsaye: 5, 
Schöneberger Ufer 1—4 Proben 
bis spätestens zum 21. F ebruar 1914 an 
die imAngebotbogen bezeichneten Werk- 
stättenämter einzureichen. Die Eröff- 
nung der Angebote findet am 24. Fe- 
bruar 1914, vormittags 11 Uhr, Tempel- 
hofer Ufer 28, III, Zimmer Nr. 4, statt. 
Angebotbogen und Bedingungen können 
in unserem Zentralbureau, Zim- 
mer 257, eingesehen, auch von dort 
segen portofreie Einsendung 
von 1 MA und5 %&  Bestellgeld bar 
(nicht in-Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis. 24. März - 1914. 
Berlin, den 21. Januar 1914." @247) 
'Köniel. Eisenbahndirektion. ® 


Die Anfertigung, Anlieferung und Auf- 
stellung der Eisenkonstruktion einschl. 
Anfertigung der Werkzeichnungen und 
Berechnungen für die Überbauten des 
Bauwerks 30 Los I (Nahebrücke bei 
Sarmsheim, Stützweite 79,80 m) und des 
Bauwerks 10 Los II (Überführung von 
385 m Stützweite über die Straße von 
Geisenheim nach Rüdesheim in Station 
302 der Anschlußstrecke Geisenheim- 
Rheinbrücke der neuen Verbindungsbahn 
Rüdesheim (-Geisenheim) - Sarmsheim 
(Ockenheim) soll vergeben werden. 

Die Lieferung umfaßt: 

rd. 760,0 Tonnen Flußeisen, 
rd. 22,0 Tonnen Flußstahlguß 
Los I Vollendungsfrist 9 Monate nach 
Zuschlag; 
rd. 238,0 Tonnen Flußeisen, 
rd. 5,7 Tonnen Flußstahlguß 
Los II Vollendungsfrist 6 Monate nach 

Zuschlag. 

. Die Verdingungsunterlagen und die 
Übersichtszeichnungen liegen in unserm 
Verwaltungsgebäude, Rhabanusstraße 1, 
Zimmer 99a, während der Dienststunden 
zur Einsichtnahme aus, können auch. 
gegen gebührenfreie Einsendung 

Los I: 

von M 5,00 für die Bedingungen, 

von A 1,00 für die Zeichnung; 

Los II: 
von MA 5,00 für die Bedingungen, - 
von MA 0,80 für die Zeichnung 

von unserem Zentralbureau, solange der 
Vorrat reicht, bezogen werden. i 

Die Angebote sind versiegelt und mit : 
der Aufschrift: 

„Angebot auf den eisernen Überbau für 
Bauwerk 30-der Verbindungsbahn. Rüdes- 
heim-Sarmsheim Los I, bezw. für Bau- 
4 ... werk 10. lunssl ls 
zu versehen, bis zum Eröffnungstage, 
den 20. Februar 1914, vormittags 
11 Uhr, an uns einzusenden. 

Die Eröffnung der Angebote findet auf 
Zimmer 72 unseres Verwaltungsgebäu- 
des statt. 


Mainz, den 23. Januar 1914. (236) 
Königl. Preußische und Großh. Hessische 
Eisenbahndirektion. # 
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Tunneluntersuchungswagen. 


Von Bode, Regierungs- und Baurat. 


Schon im Jahre 1909 war die Königliche Eisenbahndirektion 
Saarbrücken damit vorgegangen, einen besonderen Unter- 
suchungswagen zu beschaffen, dessen Einrichtungen die Unter- 
suchungen der dortigen zahlreichen und langen Tunnel in be- 
guemer und zuverlässiger Weise ermöglichen. Nach dem Muster 
dieses Wagens, dessen Anordnungen sich im allgemeinen be- 
währt haben, sind durch das Eisenbahn-Zentralamt im laufenden 
Jahre zwei weitere derartige Wagen, je einer für die Königliche 
Eisenbahndirektion Breslau und Cassel beschafft worden. 

Die dreiachsigen Wagen 'sind als Akkumulatortriebwagen ge- 
baut und je mit einer Fahr- und einer Beleuchtungsbatterie aus- 
gestattet. Diese sind in den geschlossenen Räumen unter- 
gebracht, von denen der eine als Aufenthaltsraum dient und dem- 
entsprechend eingerichtet ist. Über dem anderen niedrigeren, 
nur als Durchgang dienenden Raum befindet sich eine Platt- 
form, von der aus die Tünnelwände und -Decken gut beobachtet 
und untersucht werden können. Sie ist durch eine bequeme 
Treppe zugänglich und mit Einrichtungen zur Verständigung 
mit: dem. Fahrer versehen. A 

Die Fahrbatterie liefert die elektrische Energie für die Mo- 
toren der: beiden angetriebenen Endachsen: Kontroller, Schalt- 
und Meßapparate-befinden sich in den Führerständen, die je an 
einem Ende der Wagen angeordnet sind. Es können also die 
Wagen von jedem Ende aus gefahren werden, so daß sich ein 


_ Drehen auf den Umkehrstationen erübrigt. 


- Die Fahrbatterie ist in 4: Gruppen geteilt, die parallel und 
hintereinander geschaltet werden können. Ebenso können die 
beiden Motoren hintereinander und. parallel geschaltet werden. 


Aut diese Weise ist eine weitgehende Geschwindigkeitsregelung 


von etwa 2 km Stundengeschwindiekeit (für Untersuchungs- 
fahrten durch die Tunnel) bis 40 km Stundengeschwindigkeit 
auf der Wagerechten ermöglicht. Besondere Schaltstellungen 
auf den Kontrollern dienen zur Betätigung der elektrischen, sehr 
kräftig wirkenden Kurzschlußbremse; diese ermöglicht, die 
Wagen auf kürzeste Entfernung zum Halten zu bringen, was 
namentlich für Untersuchungsfahrten durch die Tunnel wichtig 
ist. Daneben ist jeder Wagen mit Handbremse sowie mit Luft- 
druckbremsleitung ausgestattet. 

Die Beleuchtungsbatterie liefert den Strom für die Lampen 
der inneren Wagenbeleuchtung, der Sienal- und Scheinwerfer- 
lampen an den Stirnwänden sowie der Lampen der beiden zur 
Beleuchtung der Tunneldecke und -Wände dienenden Lichter- 
kränze.: Von letzteren erstreckt sich der eine über die Platt- 
form und die Seitenwände des Wagens und enthält 56 Lampen 
von .je.100 und 50 -Kerzen; der andere, nur über die Plattform 
reichende mit 22 Lampen, dient im besonderen. zur Verstärkung 
der: Deckenbeleuchtung,. 

Die Aufnahme der Tunnelprofile erfolgt mittels der auf der 
Abbildung sichtbaren Vorrichtungen, die -auf einer. unteren 
offenen Plattform angebracht sind. Sie beruhen auf dem Prinzip 
des Storchschnabels und zeichnen das Tunnelprofil in etwa !/zo 
der‘ natürlichen Größe auf. Der abgebildete Wagen -ist: zum 
Befahren ein -und zweigleisiser Tunnel bestimmt: .dement- 
sprechend mußten doppelte Vorrichtungen eingebaut werden. 
die gestatten, das Tunnelprofil sowohl - vom, Mittelgleis als 
auch von einem Seitengleis aufzunehmen. 

Daneben besitzt jeder Wagen noch eine Profilprüfeinrichtung. 
Sie wird in aufgeklappter Stellung beiderseits durch Federn 
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festgehalten, sodaß sie bei Profilverengerungen sich nach jeder 
Seite, ohne beschädigt zu werden, umlegen kann. 

Diese Untersuchungswagen sind in ihrer Freizügigkeit durch 
die Rücksicht auf die Batterien sehr beeinträchtigt. An sich ist 
der Fahrbereich, den eine Batterieladung gibt, naturgemäß nur 


ein recht beschränkter; dazu kommt, daß die Aufladung der 
Batterien nur an wenigen dazu geeigneten Ladestationen er- 
folgen kann. Die Fahrten von und zu diesen Ladestationen 
nötigen zu unerwünschten zeitraubenden Leerläufen, auch 
werden die Wagen, um die Fahrbatterien zu schonen, bei den 
meisten Fahrten, abgesehen von den eigentlichen Tunnelunter- 
suchungsfahrten, durch besondere Lokomotiven befördert. 


halb der Tunnel die Regel sein. 
2 Gruppen 
Fahrten innerhalb der Tunnel in Frage kommende Schaltung, 


Diese Umstände sind, auf Anregung des Herrn Geheimen Ober- 
baurats Wittfeld, die Veranlassung gewesen, einen neuerdings 
in Auftrag gegebenen Untersuchungswagen mit einer 55-pferdi- 
«en Benzol-Dynamo, dagegen nur noch mit einer Akkumula- 
toren-Batterie auszustatten, die nach Bedarf Fahr- und Lichtstrom 
liefert. Hierdurch kann eine weitgehende Freizügigkeit des 
Wagens und eine fast vollständige Unabhängigkeit von Lade- 
stationen erzielt werden. Der Fahrbetrieb ist dabei in der 
Weise gedacht, daß im allgemeinen außerhalb der Tunnel das 
Benzolmaschinenaggregat die Speisung der Fahrmotoren über- 
nimmt, während in den Tunneln der Benzolmotor außer Betrieb 


gesetzt wird und die Fahrmotoren den Arbeitsstrom von der 


Batterie erhalten. Dadurch wird vermieden, daß die Unter- 
suchungspersonale in den Tunneln durch die Auspuffigase des 
Benzolmotors belästigt werden. Ist die Batterie erschöpft, so 
kann ihre Aufladung durch die Benzoldynamo erfolgen. Zu 
dem Zweck ist auf jedem Führerstand des Wagens neben 
den Fahrschaltern ein besonderer Batterieschalter vorgesehen. 
der folgende Stellungen hat: 1. Die Benzoldynamo arbeitet auf 
die Motoren: diese Schaltung soll bei Fahrten des Wagens außer- 
3, Die Batterie speist, in 
parallel geschaltet, die Motoren; das ist die für 
die Benzoldynamo ist dabei still gesetzt. 3. Die Batterie arbeitet 
mit allen Elementen in Reihe geschaltet auf die Motoren; das ist 
eine Hilfsstellung, die angewendet wird, wenn die Benzoldynamo 
außerhalb der Tunnel aus irgend welchen Gründen außer Be- 
trieb bleiben muß. 4. Anschluß der Batterie an die Benzol- 
dynamo; bei dieser Stellung wird die Batterie durch die Benzol- 
dynamo aufgeladen. 5. Anschluß der Batterie an die Ladedose; 
diese Stellung ermöglicht die Aufladung der Batterie auf einer 
Ladestation. 


Im übrigen sind die Schalteinrichtungen dieses Wagens sowie 


die sonstige Ausstattung im wesentlichen die gleichen wie bei 


den bisher gebauten Untersuchungswagen. Nur ist beabsichtigt, 
die Tunnelbeleuchtung durch einen auf der oberen Plattform 


aufzustellenden, nach allen Seiten hin drehbaren Scheinwerfer 
mit einer 2000-kerzigen Lampe zu ergänzen. 


2 


Der Hauptbahnhof München einst, jetzt und künftig. 


Der bayerische Landtag hat im Juni 1912 dem Regierungs- 
Entwurfe zu einer einschneidenden Verbesserung der Münchener 
Bahnhofsverhältnisse, unter Belassung des Hauptgebäudes an 
seiner jetzigen Stelle, zugestimmt, trotz vielseitiger weitgehen- 
der, teilweise phantastischer Gegenvorschläge. Es bleibt dem- 
nach auch der ältere Teil des Bahnhofsgebäudes mit seinem, den 
eanzen Bahnhofsplatz beherrschenden Bürkleinschen Frontbau 
erhalten. 

Es dürfte daher allgemeines Interesse bieten, wenn nach- 
stehend unter Benutzung zweier auf archivalisches und antiqua- 
risches Quellenmaterial gestützten Aufsätze!) der Werdegang 
des Münchener*Bahnhofes in gedrängter Kürze seschildert wird. 

Die von Münchener und Augsburger Handelshäusern gegrün- 
dete und 1837 Allerhöchst genehmigte Aktiengesellschaft für 
eine München-Augsburger Eisenbahn ließ bereits im Frühjahr 
1838 zwei Entwürfe zur Auswahl für einen endgültigen Bahnhof 
in der Nähe der Stadt durch Pertsch und durch ihren Baudirektor 
Himbsel anfertigen, die jetzt im Königl. Verkehrsmuseum zu 
Nürnberg aufbewahrt sind. Der erste Entwurf nahm den Platz 
der jetzigen Frauenklinik an der Sonnenstraße in Aussicht. 
Die Betriebs- und Abfertigungsräume des halbkreisförmig mit 


1) „Zur Baugeschichte des Bahnhof-Hauptgebäudes in 
München“ in d. „Südd. Bauzte.*“ 1908 Nr. 35 mit 17 Abb., und „Wie 
die ersten Bahnhöfe Münchens entstanden“ im „Bayerland“, 
24. Jahrg. 1912 Nr. 5—7 mit 15 Bildern, beide von Hugo Marg- 


sraft, 


vier radialen Hallen gedachten Massivbaues sollten nach eng- 


lischen Vorbildern ein Stockwerk hoch zu liegen kommen, das 


rd 


Hauptgleis nach Augsburg sollte zunächst zwei Straßen auf ü 


hohem Damm überkreuzen, hierauf auf einem langen Viadukte die 
Theresienwiese gegen das Marsfeld hin überqueren; zum Glück 


für Münchens Entwicklung kam dieser Plan nicht zur Aus- 


führung 


Der zweite Entwurf wählte die Fläche hinter der Schieß- 


stätte an der damaligen Spatzenstraße, sein Grundriß zeigt 
einen mehrfach gegliederten Frontbau mit zweigleisiger Emp- 
fangshalle, ebenfalls erhöht über dem Straßenzugang. Tatsäch- 
lich erwarb die Gesellschaft die nötigen Grundstücke bis an die 
Schußmauer der Schießstätte; 


zu hohen Kaufpreise und der Entwurf ging zu den Akten. Die? 


die mit der Schützengilde ge 


pflogenen Kaufsverhandlungen scheiterten an: dem geforderten 


Entfernung der Schießstätte von der Stadt, d.h. von dem 


Karlstore, betrug etwa 500 m. 


Inzwischen entstand weit draußen auf dem Marsfelde außer 


halb des Burgfriedens westlich des Pschorrbräukellers (1600 m 
vom Karlstor, 2250 m vom Stadtinnern, d. h. dem Rathause, ent- 
fernt) da, wo heute die Grasserstraße den Bahnhof überbrückt, 
ein dürftiger einstweiliger Bahnhof mit wenigen, durchweg 
hölzernen Gebäuden, der am 22. August 1840 in Betrieb kam. 
Das Direktorium veranstaltete regelmäßige Stellwagenfahrten | 
von drei Plätz:n der Stadt zum „Stationshofe“. Nicht unge” 
legen kam der Bahngesellschaft die am 1. Oktober 1844 voll- 
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Bahnhof am Marsfeld gänzlich 


zogene Verstaatlichung der recht ausbaubedürftigsen 
Bahn, deren Verwaltung im Folzejahre an die „Generalverwal- 
tung der Königl. Eisenbahnen“ in München unter Leitung des 
Frhrn. von Brück überging. 


Die staatlichen Bahnhofs-Entwürfe, 


- König Ludwig I. befahl mit Signat vom 11. März 1845 den 
„ehebaldigsten Beginn eines Bahnhof-Neubaues, worauf die 
Königl. Eisenbahnbau-Kommission Nürnberg Entwürfe zur 
Auswahl vorlegte; die schon angeregte Idee, den Kadettenkorps- 
- garten am Dultplatz in der Stadt zum Bahnhof zu benutzen, 
‚ward ebenso verworfen, wie die Lage des Empfangsgebäudes an 
die Spatzenstraße. Der König wollte aber die Errichtung des 
letzteren auf der Marsfeldhöhe, in der Nähe des vorläufigen 
Bahnhofs selbst dann noch, als das Ministerium die Mehrkosten 
für das Hereinrücken des Bahnhofs an die Stadt zu nur. 200 000 
Gulden berechnete und beide Kammern des Landtags sowie die 
Generalverwaltung, welcher der Ausbau der München-Aues- 
burger Bahn übertragen war, diese Maßnahmen befürwortete. 
Erneute Erhebungen ergaben die Entbehrlichkeit der anfäne- 
lich angenommenen hohen Aufdämmung der Bahn vom Marsfeld 
bis zur Stadt. Das Ministerium legte nun dem Könige eine ver- 


_ gleichende Kostenübersicht vor für drei Bahnhofsentwiürfe: 


Platz der Schießstätte in der Maxvorstadt, auf der Marsfeldhöhe 


_ und dazwischen an der Spatzenstraße, deren Gesamtkosten sich 


zwischen 603 000 und 650000 Gulden bewegten. : Ein vom Ober- 
 baurat und Akademiedirektor Friedrich von Gärtner eingefor- 


 dertes Gutachten bewog endlich den Monarchen, mit Signat vom 


7. Februar 1847 den Bau des Bahnhofs am Platze der Schieß- 


 stätte und dessen Ausführung durch ein besonderes „Königl. 


Bauamt“ unter Leitung des Architekten Friedrich Bürklein zu 
genehmigen. Die vorteilhafte Erwerbung des gesamten Schieß- 
stätte-Grundstücks war übrigens der Staatsregierung nach 
langen Verhandlungen schon das Jahr zuvor gelungen. 
Als dann am Östersonntag, den 4. April 1847, der hölzerne 
durch Feuer eingeäschert ward. 


' ging Bürklein kräftig an die Ausführung des Bahnhofsgebäud.es, 
dessen Rundbogen-Architektur und dessen wuchtige, als Bohlen: 


'gewölbe gefügte Einsteighalle für 5 Gleise seine ureigenste 


| i Schöpfung darstellen. Das alte Schießstättehaus ward zu einem 


‚einstweiligen Betriebs- und Empfangsgebäude umgestaltet, und 
seit November 1847 erfolgte die Personen- und Güterabfertigung 
vom Schießhaus aus. Das neue Bahnhofgebäude nebst Einsteige- 
halle konnte allerdings erst am 1. Oktober 1849, gleichzeitig mit 
Eröffnung der Schlußstrecke der Augsburg-Nordgrenze-Bahn, 
in Betrieb genommen werden: der Bahnhof selbst hatte damals 
blos 650 m Länge und 4 Hauptgleise. 

‘ Die Entstehung der priv. bayerischen Ostbahnen ‚sowie die 


Einführung der Holzkirchen-Salzburger Linie in den Bahnhot 


führte 1859—1860 zu einer beträchtlichen Erweiterung des 
Staatsbahnhofes durch Bürklein mittels Flügel- und Pavillon- 
bauten nach Norden und Süden in der heutigen Ausdehnung, 
wobei sich an den nördlichen Pavillonbau an der Salzstraße 
(ietzt Arnulfstraße) die selbständige, von Baurat Hügel ent- 
'worfene viergleisige Einsteisehalle der Ostbahn nebst Warte- 
saalanbauten angliederte, . die erst im Jahre 1882 verschwand; 
die München-Salzburser Bahn ward in der alten Bahnhofshalle 
am 12. August 1860 kirchlich und feierlich eingeweiht. 

- 1864 hatte der Staatsbahnhof schon 1650 m Länge. 1867, als 
‚bereits 7 Staatsbahnlinien in den Sackbahnhof mündeten, 
wurden behufs weiterer Verlängerung desselben 250 Tagwerk 
Grundflächen angekauft. Die Verstaatlichung der Ostbahnen 
1875 .zeitigte einen großzügigen Entwurf von C. Schnorr 
v. Carolsfeld für einen Bahnhofumban und für ein neues, hinter 
dem bestehenden angelegtes Betriebshauptgebäude im 
Renaissancestil mit einer vierschiffigen, 150 m langen und 140 m 
breiten Einsteighalle für 16 Gleise, nach Plänen von J. Graff, 
bezüglich der Hallendächer von G. Ebermayer und H. Gerber, 
Der Neubau kam 1876—1884 um die Summe von 4 943 300 M zur 
Ausführung; der alte Bürkleinsche Frontbau wurde belassen, 
etwa die Hälfte der alten Halle wurde als Hauptvestibul aus- 


gebaut. Bekanntlich ist das neue Gebäude, bei dessen Erbauung 
noch keinerlei Vorbilder bestanden, mit seinem sehr günstigen 
Grundriß vorbildlich für den neuen Frankfurter und den Leip- 
ziger Bahnhof geworden. 

Hand in Hand mit diesem Neubau ging die Umgestaltung des 
Bahnhofs auf 3000 m Länge und 580 m größte Breite. Die 
starke Verkehrszunahme auf den 8 einmündenden Linien veran- 
laßte bald eine dritte Erweiterung des Bahnhofes in seiner 
heutigen Gestalt mit über 5000 m Länge, indem laut Gesetz vom 
5. Mai 1890 außer der Schaffung zahlreicher neuer Hoch-. 
Brücken- und Unterführungsbauten durch Anlage eines be- 
sonderen Rangierbahnhofes bei Laim (eröffnet 1893) eine voll- 
ständige Trennung des Transitgüterverkehrs vom Personen- und 
Ortsgüterverkehr bewirkt wurde; «der Kredit für diese bedeut- 
same Bahnhoferweiterung bezifferte sich auf 12574000 MI. 
1893 entstand noch seitlich und geschieden von der Haupthalle 
der vielgeschmähte vorläufige Starnberger Bahnhof an der 
Arnulfstraße; das 'Betriebshauptgebäude selbst ist, abgesehen 
von einigen unwesentlichen Ergänzungsbauten, bis heute un- 
verändert geblieben.’) Nach einer von uns nach Maßgabe älterer 
Akten und .parlamentarischer Behelfe gemachten Zusammen- 
stellung betrugen die Gesamtbaukosten des Staatsbahnhofes 
1844—1911 einschl. der Hauptwerkstätte München 43 080 000 M, jene 
des ehemaligen privaten Ostbahnhofes annähernd 1820 000 #. 

: 1910 besaß der Bahnhof 25 Bahnsteiggleise. Bei Eröffnung des 
neuen Bahnhofes 1884 wurden täglich 300 Züge im regelmäßicen 
Verkehr 'abgefertigt, im Jahre 1910: war diese Zuezahl schon 
auf: 700-800 gestiegen. 

"Nach ' Feststellung einer amtlichen Denkschrift über den 
Münchener Hauptbahnhof zum außerordentlichen Budget. für 
1912 und 1913 hat sich der Verkehr von Reisenden des Haupt- 
bahnhofes in den 20 Jahren 1890-1910 mehr als verdreifacht, 
wobei allerdings der Nahverkehr allein !/; des Gesamtverkehrs 
ausmacht. Wenn dieser Verkehr bis jetzt ohne nennenswerte Stö- 
rungen.bewältigt wurde, so ist dies, wie Staatsminister v. Seid- 
lein im II. Ausschuß der Kammer der Reichsräte am 13, Juni 
1912 betonte, der ungewöhnlich sünstigen Lage des Bahnhofs be- 
züglich der Zusammenfassung des großen Fernverkehrs mit zu 
verdanken. Im Wohn- und Ausflugsverkehr könne freilich die 
„Zentralisation* künftig nicht mehr in der bisherigen Weise 
aufrecht erhalten werden. Nach reiflichster Erwägung aller 
örtlichen und Verkehrsverhältnisse trat die Regierung im Jahre 
1911 mit einer Anforderung von 19000000 M für die vierte 
sründliche Verbesserung der Bahnhofsverhältnisse vor 
den Landtag, die auch nach langem Für und Wider schließlich 
sutgeheißen wurde. Diese Summe dient hauptsächlich zum Bau 
eines Flügelbahnhofs an der Bayerstraße für den Verkehr nach 
Holzkirchen (Holzkirchener Bahnhof), der das Hauptgebäude 
sicher um 28 % des Verkehrs entlasten wird, dann zur Näher- 
rückung des Starnberger Bahnhofes ebenfalls als endgültiger 
Flügelbahnhof, ferner zur Herstellung eines eigenen Abstell- 
bahnhofes im äußern Bahnhofsgelände; der derzeitige Bestand 
des Betriebshauptgebäudes und seiner Zugehörungen bleibt un- 
verändert. 

Eine Hinausrückung des Bahnhofgebäudes, wie : sie von 
mehreren Seiten und in der Presse angeregt worden war, wurde 
auch von der Regierung plan- und anschlagsmäßig entworfen, 
nämlich, bis 70 m westlich der Hackerbrücke (ungefähr dorthin, 
wo der erste Marsfeld-Bahnhof stand) um 950 m, also 2125 m von 
der Stadtmitte entfernt, sie scheiterte jedoch vornehmlich am 
Kostenpunkte.?) Auch ein Durchgangsbahnhof sowie eine 


°) 1871 entstand der Südbahnhof und der Ostbahnhof München, 
1891 der private Isartalbahnhot. Gegenwärtig findet in 
München-Ostbahnhof ein erheblicher Umbau der Gleisanlage, 
Bau eines neuen Güterbahnhofes usw. statt, wofür 6 617. 000 MN 
genehmigt sind. 

°) Der 1880 um etwa 550 m westlich der früheren alten Bahn- 
höfe hinausgerückte Bahnhof zu Frankfurt a. M. ist trotzdem 
nur 1400 m von der Stadtmitte entfernt. Nach der Denkschrift 
beträgt bei den neueren Bahnhöfen die Hinausrückung: Stutt- 
gart 400 m, Basel (bad. Bahnhof) 600 m, Darmstadt 750 m, Karls- 
ruhe und Heidelberg je 1000 m. 
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Untererundbahn durch die Stadt zum Ostbahnhof kam in Er- 
wägung:; ersterer müßte zwischen die Westend- und Thalkirchner 


Straße. — etwa 2% km von der Stadtmitte entfernt — zu liegen 
kommen, käme also schon deshalb als Hauptbahnhof für 


München nicht in Frage; eine Untergrundbahn, die 500 bis 600 
Millionen verschlingen würde, ist nach Erklärung des Verkehrs- 
ministers angesichts der schon bestehenden günstigen Verbin- 
dung zwischen Haupt- und Ostbahnhof über den Südbahnhof 
(die auch vierspurig ausgebaut werden könne) zurzeit ausge- 
schlossen, Münchens Bahnverkehr verträgt noch nicht diesen 
kostspieligen Bau.) Mehrfach wurde auch die Frage einer 


4) Wir verweisen auf die interessante Mitteilung in Na 
Jahrg. 1913 S. 1478 d. Ztg.. wonach z. Zt. innerhalb des neuen 
Hauptbahnhofs Leipzig die Anfangs-Tunnelstrecke für eine 
etwaige spätere Untergrundbahn zum „Bayerischen Bahn- 
hof“ aus vorsorglichen Gründen gebaut wird. 


® 
Einführung der privaten Isartalbahn in den Hauptbahnhof 
erörtert. Da es sich bei dieser aber nur um einen — und zwar 
nicht unerheblichen Nah- und Ausflugsverkehr handelt, ist an 
eine weitere Steigerung der Belastung des Hauptbahnhofs nicht 
zu denken. 

Bezüglich der z. Zt. im Bau begriffenen beiden Flügelbahnhöfe 
für die Holzkirchener und die Starnberger Nahverkehre sei noch 
bemerkt, daß die letzteren von dem Verkehr im Hauptbahnhof 
zum Zwecke seiner Entlastung völlig getrennt gehalten werden, 
eine von verschiedenen Interessenten gewünschte gedeckte, 
oberirdische Verbindung zwischen den Flügelbahnhöfen und dem 
Hauptbahnhofe demnach nicht in Betracht kommen kann.) 

Hugo Margsgraftf. 


5) Staatsminister v. Seidlein im II. Ausschuß der Reichsrats- 
kammer, Sitzung vom 10. Dezember 1913. 


Pikal-Siederohrschweißverfahren. 


Das Anschweißen der Siederohre nach dem Pikalverfahren 
-— so benannt nach seinem Erfinder Pikal — stellt insofern eine 
weittragende Verbesserung gegenüber den bisher üblichen Ver- 
fahren des Anschweißens von Siederohrvorschuhen dar, als es 
ermöglicht, Schweißungen zu erzielen, die in ihrer Haltbarkeit 
“derjenigen neuer Rohre nicht nachstehen, wobei die Schweiß- 
stellen den gleichen Innen- und Außendurchmesser wie die an- 
zuschweißenden Rohre selbst zeigen. Wenn überhaupt, so wird 
doch nur noch vereinzelt das Kupferlötverfahren beim Vor- 
schuhen der Siederohre in Anwendung sein. Dagegen wird 
zurzeit noch in der weitaus größten Zahl aller Eisenbahnwerk- 
stätten das Anschweißen auf der bekannten mit 4 Stahlrollen 
ausgerüsteten Maschine bewirkt werden. Als erste im Bereiche 
der Eisenbahnwerkstätten des Deutschen Staatsbahnwagenver- 
bandes hat, so weit mir bekannt, die Hauptwerkstatt Cottbus 
das Pikalverfahren im Jahre 1911 angewandt, ihr sind inzwischen 
nach der empfehlenden Erwähnung dieses Verfahrens in der 
16. Beratung des Werkstättenausschusses der preußisch-hessi- 
schen Eisenbahngemeinschaft eine Reihe preußischer Eisenbahn- 
werkstätten gefolst. 

Den nach dem Rollen-Walzverfahren geschweißten Rohre 
haftet der wohl unbestreitbare, beim Pikalverfahren vermiedene 
Nachteil an, daß einmal beim Schweißen selbst ein Druck im 
Rohrinnern nicht ausgeübt wird und daß zweitens der Quer- 
schnitt des Rohres an der Schweißstelle eine Verengung erfährt. 
Das Fehlen des Gegendrucks im Rohrinnern gibt Anlaß zu 
mangelhaften Schweißungen, die häufig schon bei der Druck- 
probe zu Tage treten, nicht weniger häufig aber erst nach Ein- 
bau der Rohre in den Lokomotivkessel zu unliebsamen Betriebs- 
störungen führen. Durch die Verengung des Rohrquerschnitts 
wird der Zug der Feuergase ungünstig beeinflußt und die 
periodische Reinigung (Durchstoßen) der Siederohre wird er- 
schwert. Auch setzen sich an den Einengungen leicht Ruß und 
Flugasche an, die mit der Zeit einen solchen Umfang annehmen, 
daß durch deren isolierende Wirkung der Wärmeübergang emp- 
findlieh beeinträchtigt wird. 

Wie bereits gesagt, vermeidet das Pikalschweißverfahren diese 
Nachteile gänzlich. Die nach diesem Verfahren vorgeschuhten 
Siederohre zeigen an der Schweißstelle denselben Innen- und 
Außendurchmesser wie die Rohre selbst. Es ist mir nur eine 
mit Innenwalzung (Anpressen eines Dorns im Innern des 
Rohres) arbeitende Schweißmaschine bekannt geworden. die bei 
eleicher Vorbearbeitung der Anschweißenden 


Anspruch auf gleich einwandfreie Schweißung erheben könnte. 
Ts ist dies „The Ryerson Flue Welding Maschine“ von der Firma 
Joseph T. Ryerson & Son, Chicago, wie sie u. a. die Zentralwerk- 
stätte in Utrecht im Gebrauch hat. Auch bei dieser Maschine 
wird, wie bei der Pikal-Schweißmaschine während des Schweil- 


| vorgangs ein am Ende einer drehbaren Welle sitzender Dorn 


gegen die innere Schweißstelle angedrückt. Einwandfrei gute 
Schweißungen werden auf diese Weise erreicht. Da jedoch nur 
eines der beiden Anschweißenden ein wenig aufgewalzt wird, die 


| beiden Rohrenden nicht wie bei dem Pikalverfahren mit Außen- 


bzw. Innenkonus versehen werden, bleibt in der Schweißstelle 
ein Ansatz, der m. E. die vorbeschriebenen Nachteile im Gefolge 
haben muß. 


Eine Pikalschweißanlage ist seit dem Jahre 1912 in der Haupt- 


werkstatt Oldenburg im Betrieb, nach Ausmerzung einiger 
Kinderkrankheiten, wie wir solchen bei fast allen neuen Arbeits- 
verfahren in der ersten Zeit der praktischen Erprobung be- 


zegnen, arbeitet die Anlage zu voller Zufriedenheit. — In- 
zwischen hat die Firma Schuchardt & Schütte, Berlin — die 
Lieferfirma — verschiedene Verbesserungen durchgeführt, die, 


soweit mir bekannt, bereits bei einigen neueren Anlagen in 
Betrieb sind. So ist die ursprünglich gebaute Konusandreh- 
maschine durch eine Konusfräsmaschine ersetzt. 
schaftliche Erfolg, den das Pikalschweißverfahren gegenüber 
dem früher hier üblichen Kupferlötverfahren mit sich brachte, 
ist recht erheblich. Unter Berücksichtigung der Verzinsung 
und Tilgung des Anlagekapitals ergibt sich bei 9000 vorzu- 
schuhenden Siederohren eine Ersparnis von rund 2300 AM im 
Jahr. Aber auch gegenüber dem Schweißverfahren mit der 
Rollenwalzmaschine bietet das Pikalverfahren Vorteile, die den 


Ersatz auch solcher Anlagen durch das Pikalschweißverfahren 


vom wirtschaftlichen Standpunkt aus meines Erachtens durchaus 


rechtfertigen. Nähere Auskunft über das Pikalschweißverfahren 
geben die Druckschriften der Firma Schuchardt & Schütte, 
Berlin. 


Erfahrungen mit der Pikalschweißmaschine zum Anschweißen 


der Rauchrohre der Heißdampflokomotiven, die 


Der wirt- 


# 


die Firma Schuchardt & Schütte neuerdings herausgebracht hat, 


liegen meines Wissens noch nicht vor. Die erste dieser Ma- 
schinen ist kürzlich an die Hauptwerkstatt Cottbus geliefert. 


Oldenburg, im Januar 1914. 
Arzt, Regierungsbaumeister. 


Haftpflicht der Straßenbahnen in Deutschland. 


Bekanntlich hatte sich der 31. Deutsche Juristentag bei Ge- 
legenheit seiner Tagung in Wien im Jahre 1912 auch mit der 
Frage beschäftigt, ob sich eine Fortbildung des geltenden 
Schadensersatzrechts durch besondere gesetzliche Bestimmungen 
über die Haftung für Schäden, die durch Errichtung, Bestand und 
Betrieb. elektrischer Starkstromanlagen und Fernleitungen 
verursacht werden, empfiehlt. Nach längerer Erörterung kam 
man zu einer iübereinstimmenden Auffassung über die Notwendig- 
keit der Fortbildung des geltenden Schadensersatzrechts in 
diesem Sinne nach den Grundsätzen der Betriebshaftung. In den 
hierüber aufgestellten Leitsätzen wurde außerdem empfohlen, 
zugleich in einem allgemeinen Elektrizitätsgesetze die gesamten 
Verhältnisse der Elektrizitätsanlagen zu ordnen, sofort aber 


auch eingehende Vorschriften über die Schadensverhütung ZU 
erlassen oder zum mindesten die bestehenden Vorschriften der. 
Elektriritätsverbände als behördliche Vorschriften zu übernehmen 
und anzuwenden. Die Haftung soll nach den Leitsätzen ausge 
schlossen sein, wenn der Schaden durch höhere Gewalt herbei- 
geführt ist, höhere Gewalt sei aber niemals die Verwirklichung 
der dem elektrischen Strom eigentümlichen Gefahren. Die Be- 
rufung auf höhere Gewalt wäre auszuschließen gegenüber dem 
Grundeigentümer, dessen Grundstück für elektrische Leitung 
kraft gesetzlichen Rechts in Anspruch genommen wird. An 


dieser, auf eine Erweiterung des Haftpflichtrechts hinzielenden 


Frage sind. naturgemäß die mittels elektrischen Stromes be 
triebenen Bahnen Deutschlands erheblich interessiert, sie hat 


LIV. Jahrgang 
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daher auch, wie bereits an anderer Stelle kurz angedeutet wurde, 
die vorjährigee Hauptversammlung des Vereins deutscher 
Straßen- und Kleinbahnverwaltungen beschäftigt, wobei zu den 
vorerwähnten Leitsätzen des Deutschen Juristentages in ein- 
gehender Weise Stellung genommen wurde. 

Der Bericht des mit dieser Aufgabe betrauten Ausschusses 
ist vor einiger Zeit in der „Zeitschrift für Kleinbahnen“ zum 
Abdruck gelangt. Wie hier gleich vorweg bemerkt werden soll, 


ist das Gesamtergebnis der bemerkenswerten Ausführungen in 
“diesem Bericht eine glatte Ablehnung der Leitsätze des Juristen- 


tages, in denen kein Fortschritt, sondern ein Rückschritt in der 
‘ntwicklung des geltenden Haftpflichtrechts erblickt wird. 
Ein solcher Rückschritt bedeute keine volkswirtschaftliche Notwen- 
digkeit, er sei sogar der Entwicklung der elektrischen Industrie 
und damit des modernen Wirtschaftslebens direkt gefährlich. 
Zum besseren Verständnis der Leitsätze des Deutschen Juristen- 
tages wird in dem Bericht des Ausschusses des genannten Ver- 
eins eine Übersicht der geschichtlichen Entwicklung des Scha- 
densersatzrechts vorangeschickt. Das gemeine deutsche Haft- 
pflichtrecht gründete sich zunächst auf den dem römischen Recht 
entlehnten Verschuldungsgrundsatz, wonach nur derjenige, 
welcher durch vorsätzliches oder fahrlässiges Tun oder Unter- 
assen einen Schaden herbeiführt, diesen zu ersetzen hat. Dieser 
auch in das preußische Allgemeine Landrecht übernommene 
Rechtszustand änderte sich bekanntlich mit dem Erlaß des preußi- 
schen Eisenbahngesetzes im Jahre 1838. das sich gegenüber der 
zur Zeit seiner Entstehung herrschenden Rechtsanschauung als ein 
Sondergesetz darstellte, da es an die Stelle des Verschuldungserund- 
satzes den Verursachungsgrundsatz setzte Als ein Haftaus- 
schließungsgrund ist in ihm neben der Schuld des Geschädigten 
der „unabwendbare äußere Zufall“ angeführt. Die spätere ge- 
meinrechtliche Entwicklung verwirrte diesen an sich klaren 
Rechtsbegriff. Aus dem römisch-rechtlichen Begriff „vis major“ 
schuf man den der „höheren Gewalt“ und ließ dabei streitig, was 
darunter verstanden wurde. Dieser Begriff, der die scharfe 
Unterscheidung zwischen den durch die Betriebsgefahr bedingten 
und. nicht bedingten Ereignissen vermissen läßt, wurde dann auch 
in das Haftpflichtgesetz von 1871 übernommen, das gegenüber 
dem Eisenbahngesetz von 1838 insofern eine Erleichterung der 
Haftpflicht gewährt, als es nur für Personen-, nicht für Sach- 
schaden haften läßt. Da die Klein- und Straßenbahnen in 
Preußen nicht dem Eisenbahngesetz von 1838 unterliegen, besteht 
also für sie keine Sonderhaftung für Sachschaden, im übrigen 
aber bedeutet für sie das Haftpflichtgesetz durchweg eine Ver- 


- schlechterung zegenüber dem Eisenbahngesetz, eine Trennung 


. 


- 


von äußerem und inneren Zufall kennt es nicht. Während nun 
die Rechtsprechung in den ersten Jahren nach Erlaß des Haft- 
pflichtgesetzes eine solche Unterscheidung noch insofern machte. 
als sie als haftpflichtige Unfälle nur die ansah, welche durch die 
dem Eisenbahnbetrieb eigentümlichen Gefahren verursacht oder 
mitverursacht worden waren, hat inzwischen das Reichsgericht 
diesen Standpunkt aufgegeben. In ständiger Rechtsprechung 
iordert es nicbt mehr den vrsächliehen Zusammenhang zwischen 
dem Unfall und der eigentümlichen Betriebszefahr, sondern 
nimmt Betriebsunfall immer dann an. wenn die Tötunz oder die 
Körperverletzung die Folge einer Betriehstätigkeit ist, voraus- 
gesetzt, daß die letztere mit dem Transport selbst in ursächlichem 
Zusammenhang steht und ansich mit den eigentümlichen Be- 
triebsgefahren verbunden ist. Ein bei großen Verkehrsunterneh- 
mungen recht häufig vorkommender Fall wird als Beispiel hier- 
für angeführt: Stößt ein Straßenbahnwagen mit einer Droschke 
infolge grobfahrlässigen Verhaltens des Droschkenkutschers zu- 
sammen, so hat nach dieser Rechtsprechung der bei dem Zusam- 
menstoß verletzte Insasse der Droschke einen Schadensersatz- 
anspruch gegen den Straßenbahnunternehmer, weil „die Körper- 
verletzung des Droschkeninsassen mitverursacht ist durch eine 
Betriebstätigkeit der Bahn, diese Betriebstätigkeit steht mit dem 
Transport in ursächlichem Zusammenhang und ist an sich mit den 
eigentlichen Betriebsgefahren verbunden .“ 


Diese Rechtsprechung ist für die Betriebsunternehmer von 
unheilvoller Bedeutung geworden, weil durch sie die Hatft- 
Pflicht ganz außerordentlich erweitert worden ist. Weiter- 
hin hat das Reichszericht nach Inkrafttreten des Bürger- 
lichen Gesetzbuches durch Anwendung des $ 254 BGB 
auf die dem Haftpflichtgesetz unterliesgenden Fälle einen 
Schadensersatzanspruch auch dann möglich gemacht, - wenn 
der Verletzte den Unfall selbst verschuldet hat, so daß 
regelmäßig der Betriebsunternehmer trotz eigenen Verschul- 
dens des Verletzten wenigstens zu einem Bruchteil ersatz- 
Pflichtig gemacht wird. Die nach dieser Rechtsprechung nahezu 
schrankenlose Haftpflicht des Betriebsunternehmers ist, wie es 
in dem Berichte heißt, im Publikum recht gut bekannt und man 
versteht aus ihr Kapital zu schlagen. Der unbedeutendste Vor- 
gang, den harmlose Menschen gar nicht bemerken, löst bei geriebe- 
nen Rentenschwindlern die „traumatische Neurose“ aus, die den 
„Verletzten“ ganz oder zum großen Teil „erwerbsunfähig“ macht. 
Tatsächlich hat sich hier zu Ungunsten der Eisenbahnen und. der 
Straßenbahnen, bei letzteren sicher noch in erhöhterem Maße, mit 


der Zeit ein fast unhaltbarer Übelstand herausgebildet. In recht 
drastischer Weise wurde dies kürzlich bei einem im Anschluß an 
die Besichtigung des neuen Bahnhofs der Großen Berliner 
Straßenbahn in Lichtenberg zehaltenen Vortrag über die Haft- 
pflicht der Straßenbahnen gegenüber Unfallansprüchen von dem 
Syndikus der Gesellschaft beleuchtet. Wie im „lag“ berichtet 
wird, teilte dieser hierbei u. a. mit, daß für eine Dame, die ihren 
bei einem Unfall erlittenen „Nervenchoc“ weder in Nizza noch in 
Monaco, weder durch Kaviar und Austern, noch durch Sekt und. 
ganz alten Bordeaux loswerden kann, jährlich 12 000.4 ausgegeben 
werden müßten. Weiter wurde ausgeführt, daß die Straßenbahn 
als Heilmittel gegen die verbreitetste Unfallfolgekrankheit, den 
„Bisenbahnschreck“ oder die traumatische Neurose. die Barzah- 
lung einer (nicht zu knapp bemessenen) Abfindungssumme einzu- 
führen gesucht habe. Hier versucht freilich eine gewisse Sorte 
von Winkelkonsulenten den Heilungsprozeß zu verzögern, indem 
diese Industrieritter sich für die „unentgeltliche“ Verfolgung des 
Haftpflichtanspruches vom Verletzten ansehnliche Beträge von 
der Abfindungssumme verschreiben lassen. Auf das Verschulden 
Dritter seien ungefähr zwei Drittel der Straßenbahnunfälle ZU- 
rückzuführen. 


Demgegenüber brachte nun ein neues Sondergesetz, das 
Reichsgesetz über den Verkehr mit Kraftfahrzeugen vom 2. Mai 
1909, das ebenfalls auf dem Boden des Verursachunesgrundsatzes 
steht, diejenige Klarheit der Begriffe, welche das Haftpflichtge- 
setz vermissen läßt, und bedeutete somit einen großen Fortschritt 
in der Entwicklung des modernen Haftpflichtrechts. Inzwischen 
wurde in der juristischen Litteratur mehrfach die Frage erörtert, 
ob und inwieweit eine Weiterentwickelung des Haftpflichtrechts 
für gefährliche Betriebe nach den Grundsätzen der Betriebs- 
haftung zweckmäßig sei. Der gewaltige Aufschwung der Elek- 
trizitätsindustrie lenkte auch die Aufmerksamkeit auf die Ge- 
fahren des elektrischen Betriebs und ließ die Frage entstehen. 
ob der elektrische Strom so gefährlich sei, daß eine Fortbildung 
des geltenden Schadensersatzrechts durch besondere gesetzliche 
Bestimmungen über die Haftung für Schäden sich empfehle, die 
durch den elektrischen Strom verursacht werden. Die Erörterung 
dieser sicherlich nicht unwichtigen Frage auf dem Deutschen 
Juristentage hat dann zur Aufstellung der eingangs erwähnten 
Leitsätze geführt, zu denen der Bericht des Ausschusses des 
deutschen Straßenbahn- und, Kleinbahn-Vereins eingehend Stel- 
lung nimmt, wobei er zu dem gleichfalls schon kurz erwähnten 
ablehnenden Ergebnis gelangt. Es ist natürlich nicht möglich, 
hier auf die Einzelheiten der Begründung der Leitsätze durch den 
Juristentag und anderseits der abweichenden, in dem Bericht des 
Vereinsausschusses begründeten Anschauungen einzugehen. 
Immerhin sind wohl die letzteren beachtenswert genug, daß es 
gerechtfertigt erscheinen möchte, sie wenigstens in großen 
Zügen anzudeuten. Zunächst gehen nach dem Bericht des Aus- 
schusses die für die Notwendigkeit des Bedürfnisses nach einem 
solchen Sondergesetz vorgebrachten Gründe, die sich zum Teil auf 
die Ergebnisse von Umfragen über die durch Elektrizität hervor- 
gerufenen Uufälle stützten, erheblich auseinander und sprächen 
mehr gegen als für eine solche Notwendigkeit. Als oberster 
Grundsatz sei festzuhalten, daß Sondergesetze. denen nicht die 
Gesamtheit, sondern nur ein Bruchteil der Bevölkerung unter- 
worfen ist, stets ein Übel sind. Im übrigen sei durch die Statistik 
— nach dem Jahrbuch für das Deutsche Reich seien im Jahre 1911 
nur 0,226 pCt. aller Unfälle in den industriellen Betrieben durch 
den elektrischen Strom verursacht worden — hinreichend er- 
wiesen, daß die durch den elektrischen Strom entstandenen Ge- 
fahrquellen keineswegs so groß sind, daß zu ihrem Ausgleich ein 
Sondergesetz nötig wäre. Wolle man aber die elektrische Indu- 
strie mit einer Sonderhaftung bedenken, dann solle man gerechter 
Weise ganze Arbeit machen und gleichmäßige Haftung für alle 
Betriebe eintreten lassen, die als ein „Essentiale“, also ohne ein 
Zutun Dritter, eine Betriebsgefahr aufweisen. Wollte man für 
jeden irgendwie gefährlichen Betrieb ein besonderes Gesetz er- 
lassen, würde das Haftpflichtrecht unübersichtlich gemacht und 
kechtsungleichheiten wären die Folge. Deshalb sei besser jede 
Sondergesetzgebung zu vermeiden und (die Haftung für gefähr 
liche Betriebe durch das gemeine Recht zu regeln. Es werden 
hierauf zahlreiche Bedenken gegen den Erlaß eines Elektrizitäts- 
gesetzes geltend gemacht. Einmal werde die neue Haftung in- 
folge der Eigenart schädlicher Stromwirkung einen gewaltigen 
Umfang annehmen und. all den Rentenschwindel mit seinen Folge- 
erscheinungen in die Stromhaftung hineinbringen und hier noch 
besonders gesetzlich schützen, der, wie schon oben geschildert. im 
Eisenbahnhaftpflichtwesen eine so unheilvolle Rolle spielt. Diese 
Mehrbelastung werde dann sicherlich von der Elektrizitätsindu- 
strie wenigstens teilweise auf die Stromabnehmer abgewälzt wer- 
den, zu denen ein nicht unbeträchtlicher Kreis kleiner Bauern. 
Handwerker und Geschäftstreibender gehört, welchen der elek- 
trische Strom ein nahezu unentbehrlicher Arbeitsgehilfe ist. Eine 
Verteuerung des Strompreises würde diese z. B. wirtschaftlich 
schwer schädigen. Schließlich sollte man auch nicht außer acht 
lassen, daß die großen Elektrizitätswerke nicht nur eine Ein- 
nahmequelle für ihre Geldgeber, sondern auch ein Segen für die 
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eesamte Volkswirtschaft sind, und deshalb ein nicht unbedingt 
notwendiges Ausnahmegesetz für sie nicht erlassen. 

Nach einigen weiteren Ausführungen zu den in den Leitsätzen 
des Juristentages bezeichneten Anregungen betreffend den Umfang 
der Haftung und zu der für die elektrische Industrie so überaus 
wichtigen Frage, ob der Betriebsunternehmer oder der Stromab- 
nehmer haftpflichtig zu machen sein würde, geht der Bericht auf 
den zweiten Teil der Leitsätze des Juristentages, die nicht 
minder wichtige Frage der Haftausschließungsgründe, ein und 
bemängelt hierbei vor allem, daß diese in den Leitsätzen so un- 
klar und unbestimmt ausgedrückt sind, daß aus ihnen jedenfalls 
nicht mehr zu erkennen sei, was der Juristentag als Haftaus- 
schließungsgründe ansehen will. Am meisten sei es zu beklagen, 
daß hier wieder die „höhere Gewalt“ des Haftpflichtgesetzes von 
1871 als Haftausschließungsgrund erscheint, ein schwankender 
Begriff, der im Automobilgesetz so erfreulicher Weise vermieden 


Die Reichseisenbahnen in der Budgetkommission des Deutschen Reichstags. 


Diese Kommission begann am 30. v. M. die Beratung des Etats 
der Reichseisenbahnen. 


Zunächst wurde die von der Regierung vorgelegte Denk- 


schrift, betreffend die Herstellung eines 3. und 4. Gleises auf der 


Strecke Straßburg-Basel und den etwaigen Bau einer Seiten- 
bahn zur Entlastung dieser Strecke, besprochen. Staatsminister 
v. Breitenbach betonte, die Frage, ob Parallelbahnen oder Aus- 
bau der Strecke mit drei oder vier Gleisen, sei für die Verwal- 
tung jetzt völlig geklärt. Parallelbahnen kämen wegen ihrer 
_sseringeren Leistungsfähigkeit: zunächst nicht in Frage. Mit 
der Anlage von dritten und vierten Gleisen aber könne dem Be- 
dürfnis auf 80 Jahre hinaus genügt werden. Auch finanziell 


sei der Ausbau der Hauptstrecke empfehlenswert. — Ein 
Elsässer wollte das letztere nicht ohne weiteres zugeben. Er 


trat für eine Parallelbahn, bezw. eine Bahn durch Ried und 
Haardt sein, die auch von der Bevölkerung gewünscht werde. — 
Der Minister betonte demgegenüber, daß das Betriebs- und Veer- 
kehrsinteresse hier in erster: Linie berücksichtigt werden 
müsse. Durch eine Anzahl Seitenbahnen sei den. Bedirfnissen 
des Riedes zum Teil genügt. — Ein Mitglied des Zentrums er- 
klärte sich für den viergleisigen Ausbau, gleichzeitig sollten 
aber als erste Rate zur Vorarbeit für, eine Seitenbahn über das 
Ried 50 000 M eingesetzt werden. — Auch «in relsässischer Abge- 
ordneter wollte dem Ausbau der Hauptstrecke nicht eentgegen- 
treten, wenn nur den Interessen der Bevölkerung des Rieds 
ebenfalls genügend Rechnung getragen würde. — Der Minister 
erwiderte, für die Interessen des Rieds müsse etwas geschehen, 
und deshalb stimme er dem Vorschlag des Zentrums auf Ein- 
stellung von 50000 M zu Vorarbeiten für eine Seitenbahn über 
das Ried zu. 

In der Abstimmung wurde der Zentrumsantrag angenommen, 
und weiterhin wurde Kapitel 5 Titel 17, Herstellung eines drit- 
ten und vierten Gleises auf der Strecke Straßburg-Basel, bezw. 
Bau einer Seitenbahn zur Entlastung dieser Strecke, 250 000 M 
bewilligt. 

In der folgenden Erörterung bemerkte der Minister, gegen den 
Bau einer Eisenbahn vom Baseler Kanal nach St. Johann keinen 
Einspruch erheben zu wollen; aber die Verwaltung habe kein 
Interesse daran, diese Bahn selbst zu bawen. : Der Minister 
äußerte sich dann über die Vergebung von Arbeiten in Mül- 
hausen und die dabei gezahlten Löhne. Nur solchen Firmen 
den Zuschlag zu srteilen, die auf Grund von Tarifverträgen für 
die einfachsten Erdarbeiten 6 M und mehr Tagelohn zahlen 
müßten, würde weitgehende Folgen haben. Die Elsässer 
könnten sich über zu geringe Berücksichtigung nicht beschwe- 
ren, da die preußische Eisenbahnverwaltung an lsaß-lothrin- 
eische Firmen für über 60 Millionen Mark Aufträge für Lokomo- 
tiven, Wagen usw. vergeben habe. — Ein Mitglied der National- 
liberalen wünschte allgemeine Verwendung von 15 t-Wagen im 
Güterverkehr wegen ihrer größeren Wirtschaftlichkeit: durch 
Verwendung solcher Wagen sei es möglich geworden, daß die 
Betriebsziffer sich günstig gestaltet habe und das .Anlagekapi- 
tal sich mit 5,92 % verzinse. — Der Minister äußerte sich über 
die Wirkung der Fahrkartensteuer und der erhöhten 
Tarife, besonders für die I. Klasse. Die Einnahmen aus Be- 
nutzung der ersten Klasse seien jetzt höher als vor Einführung 
der Fahrkartensteuer. Eine Änderung der Tarife sei nicht be- 
absichtist. — Ein Zentrumsabgeordneter glaubte, daß die Fahr- 
kartensteuer sich eingelebt habe, und. sprach sich dann für Ge- 
währung von Freifahrt für die Abgeordneten aus. Bei Ver- 
gebung von Arbeiten soll in erster Linie und bei gleichen Be- 
dingungen das ortsansässige Gewerbe berücksichtigt werden. 
Auf weitere Wünsche des Redners hinsichtlich ausschließlicher 
Verwendung von staatlichen Schlaf- und Restaurationswagen 
verwies der Eisenbahnminister auf die Verträge mit den inter- 
nationalen Gesellschaften. Bezüglich der Freifahrt der Abge- 
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wurde. Da dieser unglückliche Begriff aber nun einmal aufge- 
nommen worden wäre, so hätte er nicht, wie dies geschehen, nur 
negativ, sondern positiv oder positiv und negativ erklärt wer- 
len müssen. Eine positive Erklärung zwar nicht des Begriffs 
der „höheren Gewalt“, aber des „unabwendbaren Ereignisses“ 
gebe z. B. das Automobilgesetz, das an einer Reihe von Beispielen 
erklärt, was es unter diesem Haftausschließungsbegriff verstan- 
den wissen will. Eine ähnliche Fassung wäre in den Leitsätzen 
zweckmäßiger gewesen. — Wenn, wie verlautet, eine zeitgemäßere 
Umwandlung des Haftpflichtgesetzes durch die deutsche Reichs- 
regierung beabsichtigt wird, so wird man bei Aufstellung des 
Entwurfs an den Bedenken und Einwürfen des Ausschusses des 
Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen 
gegenüber den Leitsätzen des Deutschen Juristentages nicht 
achtlos vorübergehen dürfen. £ 


ordneten sei auf eine gewisse Gleichmäßigkeit in Preußen und 
Elsaß zu sehen. — Ein konservativer Abgeordneter betonte, 
daß auch im preußischen Abgeordnetenhause der Wunsch nach 
Freifahrt bestehe: deshalb solle die Abgeordnetenfreifahrt auf 
die ganze Monarchie ausgedehnt werden. : 

In der am nächsten Tage fortgesetzten Sitzung serwiderte der 
Minister auf den ausgesprochenen Wunsch nach Beibehaltung - | 
der 10 t-Güterwagen, dieser Wunsch komme ihm überraschend, 
zumal vor zwei Jahren die Frage eirgehend in der Budgetkom- 
mission behandelt und im Vorjahre eine Denkschrift darüber - 
vorgelegt worden sei, die anerkannt durchschlagende Gründe 
für die Auflassung der 10 t-Güterwagen und für Einstellung 
von 15- und 20 t-Güterwagen enthalten habe. Die Wirtschaft- 
lichkeit des Betriebes verlange Vereinheitlichung der Wagen; 
in diesem Punkte seien die gesamten deutschen Eisenbahnver- 
waltungen einer Meinung. — Ein sozialdemokratischer Äbge- 
ordneter sprach sich für Erhaltung wenigstens der im Verkehr 
stehenden 10 t-Wagen und für Einführung. von Schlafwagen 
dritter Klasse äus. — Der Minister äußerte sich wiederholt über 
die Tarifpolitik und verwies auf den Widerstand, den seiner- 
zeit die Staffeltarife gefunden hätten. Mit Schlafwagen 
3. Klasse seien in Skandinavien Versuche gemacht worden, die 
aber vorerst nicht gelungen seien. Auch bei uns würden Ver- 
suche gemacht, die noch nicht abzeschlossen seien. Die Ein- 
führung solcher Schlafwagen werde erschwert durch die für die 
Schnellzüge eintretende große Belastung. Die Gasbeleuchtung 
in den Schlafwagen werde durch die elektrische Beleuchtung 
ersetzt, und ‚diese Beleuchtungsart immer mehr ausgedehnt, um 
so die Explosionsgefahr zu verringern. — Ein nationalliberaler 
Abgeordneter begrüßte die Einführung der elektrischen Be- 
leuchtung, trat für Beschaffung von Staatsschlafwagen unter 
Ausschluß der Gesellschaftswagen ein und wünschte bessere 
Berücksichtigung der Mosel hinsichtlich der Zugverbindungen 
und der Tarife. — Der Minister erwiderte, nachdem der Rhein 
Herne- und der Rhein-Hannover-Kanal der rheinisch-westfäli- 
schen Industrie Vorteile gebracht habe, solle auch für die In- 
dustrie an Mosel und Saar durch Tarifermäßigung stwas ge- 
schehen. Diese Ermäßigune werde etwa 13 Millionen aus- 
machen, und wenn sie durchg-führt sei, werde wohl niemand 
mehr die Kanalisierung der Mosel betreiben. Zugsicherungs- 
apparate würden nach Funderten angeboten, die Verwaltung 
könne aber nur unbedingt sicher wirkende Apparate annehmen. — 
Auf Anregung von elsässischer Seite sagte der Minister Prüfung 
der Wünsche betreffend den Erholungsurlaub der Beamten und 
der Arbeiter zu, : konnte aber Einrichtung von Beamtenaus- 
schüssen nicht in Aussicht stellen. x 

Hierauf wurde in die Einzelberatung eingetreten, 
rascher Folge die fortdauernden Ausgaben des ordentlichen 
Etats bewilligt unter Ausscheidung der Beamtenbesoldungs- 
frage. — Auf Anfrage erwiderte Direktor Herz vom Reichs- 
schatzamt, seine Regelung der Verhältnisse der Altpensionäre 
sei regierungsseitig bereits in Aussicht gestellt worden. — A 
die Beanstandung der Höhe der Summe für Vermehrung der’ 
Fahrzeuge 'erwiderte der Minister, es handele sich nicht bloß 
um Wagen hier, sondern auch um Beschaffung von Lokomo- 
tiven. Man müsse einem etwaigen Aufschwung des Wirtschafts- 
lebens gegenüber gewachsen sein, und da im Oktober der 
Wasgenpark gerade noch ausgereicht habe, werde hier vorsichts- 
halber die starke Vermehrung verlangt. Auch entspreche die 
Forderung einem Beschlusse des Staatsbahnwagenverbandes, der 
allerdings erst nach Aufstellung des Etats der süddeutschen 
Staaten erfolgt sei. Die Genehmigung der vollen Summe sei 
wünschenswert, damit die Verwaltung ieder Lage gewachsen 
sei. Darauf bewilligte die Mehrheit der Kommission die 
ganze Forderung. Die einmalisen Ausgaben wurden bewilligt. 
— Auch der außerordentliche Etat wurde bewilligt. Dabei be 


.u 
und in 
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“ anstandete der Referent, daß Auswanderer, die keine deutsche 


uch 


—— 


Er 


_ elsaß-lothringischen Landesverwaltung 


 Hinterleger gelungen, bei der Eisenbahnhauptkasse 


hinterleet werden. 


Schiffskarte haben, in St. Ludwig zurückgewiesen würden und 
schließlich ihren Weg zurück nach Basel über Frankreich neh- 
men müßten. Dadurch erwüchse den elsaß-lothringischen Eisen- 
bahnen ein finanzieller Schaden. — Der Minister serwiderte, 
diesen Nachteil müßten die elsaß-lothringischen Eisenbahnen 
leider tragen. Die Registrierstation in St. Ludwig sei von der 
aus Gründen der Ge- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Tarifverzeichnis. Das im Verkehrsbureau des Reichseisen- 
bahnamts aufgestellte Verzeichnis sämtlicher deutschen Eisen- 
bahntarife, das einen vollständigen und schnellen Überblick 
über alle auf den deutschen Eisenbahnen bestehenden Tarife für 
den Personen- und Güterverkehr ermöglicht, ist nach dem Stande 
vom 1. Januar 1914 neu herausgegeben worden. Die Neuaus- 
gabe ist 175 Druckseiten stark, im Verlage von Julius Springer 
in Berlin W. 9, Linkstraße 23/24, erschienen und von dort zum 


Preise von 5 M zu beziehen. 


— Sicherheitsleistung durch Depotscheine. Ein Erlaß des preu- 
Rischen Eisenbahnministers an die Königl. Eisenbahndirektionen 
und das Königl. Eisenbahn-Zentralamt besagt folgendes: Nach 
S 4, Zilfer 5d und 8, der Bedingungen für Frachtstundungen, dem 
Abschnitt IV, Ziffer 2, Abs. 9 und 10 der allgemeinen Bestim- 
mungen, betreffend die Vergebung von Leistunsen und Lieferun- 


_ gen, den Pachtverträgen über Bahnwirtschaften usw. können zur 


Sicherheitsleistung auch Depotscheine der Reichsbank, der Könie- 
lichen Seehandlung und der Preußischen Zentralgenossenschalts- 
kasse mit Verpfändungsurkunde als Pfand bestellt werden. Hier- 
von scheint bis jetzt wenig Gebrauch gemacht zu sein. Wie dem 
Minister von der Königlichen Seehandlung mitgeteilt wird, ist es 
einer Königlichen Eisenbahndirektion durch Einwirkung a die 
als and 
hinterlegte Wertpapiere im Betrage von 2700000 M als Depot 
bei der Königlichen Seehandlung hinterlegen zu lassen. Die be- 
treffenden Depotscheine nebst Verpfändungsurkunden sind dann 
als Pfand bei der Eisenbahnhauptkasse bestellt worden. Da die 
Verwaliung der bei den Eisenbahnhauptkassen als Pfand hinter- 
legten Wertpapiere einen erheblichen Aufwand an Zeit und Ar- 
beitskraft erfordert, ist es erwünscht, wenn alle Königlichen Eisen- 
bahndirektionen und das Königliche Eisenbahn-Zentralamt darauf 
hinwirken, daß die bei den Eisenbahnhauptkassen als Pfand hinter- 


legten Wertpapiere möglichst in Depots bei den eingangs be- 


zeichneten Bankanstalten umgewandelt und nur die Depotscheine 
nebst Verpfändungsurkunden bei den Eisenbahnhauptkassen 
Insbesondere wird dies*bei den von Fracht- 
stundungsnehmern, Bahnwirten, Lagerplatzpächtern und den als 
Generalpfand hinterlegten Wertpapieren möglich sein. Den Hinter- 
legern würde dann gegen Zahlung der Depotgebühren. die bei der 
Königlichen Seehandlung nur gering bemessen sind, auch eine 
bankmäßige Kontrolle der von ihnen in Depot gegebenen Wert- 
papiere in bezug auf Auslosung, Kündigung usw. zugute kommen. 


— Beschaffung von Güterwagen bei den bayerischen Staats- 
bahnen. Das bayerische Verkehrsministerium hat dem Landtag 
ein Nachtragspostulat zum außerordentlichen Budget für die 
Jahre 1914/15 vorgelegt. Nach dessen Inhalt werden 17 Millionen 


Mark zur Beschaffung von 5000 Güterwagen angefordert. 


— Zur Frage der kaufmännischen Buchführung in den Staats- 


betrieben. Dem bayerischen Landtag ist eine umfangreiche Denk- 


schrift, die im Staatsministerium der Finanzen bearbeitet wurde, 
über die kaufmännische Buchführung in den Staatsbetrieben zu- 
gegangen. In dieser wird festgestellt, daß „die kameralistische 
Buchführung in ihrer dermalizen Gestalt keineswegs jenes ver- 
altete und unbeholfene Gebilde ist, als welches sie bisweilen hin- 


gestellt wurde, sondern daß sie innerhalb des ihr zukommenden 


Bereiches mindestens ebenso vollkommen ihren Zweck erfüllt 
wie die kaufmännische Buchführung“. Jedenfalls sei die kame- 
ralistische Buchführung durch die kaufmännische für das Rech- 
nungswesen der allgemeinen Staats- und Gemeindeverwaltung 
nicht zu ersetzen. Aber auch für die werbenden Betriebe‘ des 
Staates werde sie wenigstens die Grundlage der Buchführung 


bleiben müssen, da ihr auf dem Gebiete des Etats- 
und Budgetrechts Funktionen zukommen. die tief in- die 
verfassungsmäßigen Rechte der Regierung einerseits und 
der Volksvertretung anderseits eingreifen. Mit Rücksicht 
darauf hat das Finanzministerium es abgelehnt, die 
kaufmännische doppelte Buchführung für alle Staatsbe- 


triebe einzuführen. Abgesehen von der Königlichen Bank, dem 


Königlichen Hofbräuhaus und den Berg-, Hütten- und Salzwerk- 


sundheits- und Sicherheitspolizei eingerichtet. Nachdem der 
Minister dann Aufklärung über einige von sozialdemokratischer 
und Zentrumsseite geäußerte Wünsche bezüglich Zugverbin- 
dungen und Zuganschlüsse von Berlin nach Süddeutschland und 
Basel, nach Frankfurt, Metz und Paris gegeben und Prüfung zu- 
gesagt hatte, war die Beratung des Etats der Reichseisenbahnen 
beendet. 


betrieben, wo die kaufmännische Buchführung schon seit langer 
Zeit eingeführt ist, soll ihre Anwendung noch bei einigen anderen 
staatlichen Betrieben in Erwägung gezogen werden, jedoch kann 
ie bei den Staatseisenbahnen und den staatlichen Dampfschift- 
fahrtsbetrieben schon aus dem Grunde nicht eingeführt werden. 
weil diese durch Übereinkommen mit den übrigen deutschen Ver- 
kehrsverwaltungen an ein einheitliches Rechnungsschema (Nor- 
malbuchungsformular) gebunden sind. Im übrigen wird schon 
seit Jahren über die jährlichen Betriebsergebnisse der baye- 
rischen Staatseisenbahnen eine Gewinn- und Verlustrechnung 
und eine Bilanz nach kaufmännischen Grundsätzen aufgestellt. 
1 


— Neue Kanalordnung in Bayern. Die bayerische Verkehrs- 
verwaltung hat dem Landtage eine neue Kanalordnung für den 
Ludwig-Donau-Main-Kanal vorgelegt, die die Kanalordnung 
vom Jahre 1824 ersetzen wird und den modernen Verkehrs- 
anschauungen Rechnung trägt. Die neue Kanalordnung wir- 
am 1. März 1914 in Kraft treten. Schon im vorigen Jahre wurde 
zur Erzielung eines stärkeren Verkehrs auf dem Kanal die Ge- 
bühr von 1 & auf 0,6 für das Tonnenkilometer ermäßigt. 


— Zugspitzbahn. Der vom Rentner Ed. Schwarzmann in 
München geführten Unternehmervereinigung ist die Konzession 
zum Bau und Betrieb einer elektrischen Zahnradbahn Garmisch- 
Eibsee-Platt-Zugspitze erteilt. Das Projekt ist ausgearbeitet 
vom Technischen Bureau Thumb & Siegfried, München, der Berg- 
bahnunternehmung Johann Frutiger, Bern, sowie in seinem me- 
chanisch-technischen Teil durch Ingenieur R. Zehnder, Direktor 
der Montreux-Berner Oberlandbahn, Montreux. 

Die Bahnlinie nimmt ihren Ausgang im Bahnhof Garmisch- 
Partenkirchen, verläuft auf ungefähr 3 km Länge parallel der 
Staatsbahnlinie Garmisch-Griesen, wendet sich dann nach der 
Ortschaft Obergrainau, wo die Zahnradbahn beginnt. Von hier 
aus folgt die Linie zunächst dem Fußweg von Obergrainau nach 
der Eibseestraße, kreuzt diese und ersteigt den dem Eibsee vor- 
gelagerten Höhenkamm. Nach Überbrückung der Eibseestraße 
tritt die Bahn in die Station Eibsee ein. Die Linie entwickelt 
sich alsdann in westlicher Richtung im Hochwald der Berg- 
lehne unter der Riffelspitze, nähert sich der österreichischen 
Grenze auf ungefähr 400 m, um sich dann nach Osten zu wenden 
und auf ungefähr 1750 m Höhe über dem Meere in den 2250 m 
langen, geradlinig nach Süden verlaufenden Höllentaltunnel ein- 
zutreten. Dieser unterfährt zunächst die kleine Riffelspitze, 
dann den Höllentalferner und den Zugspitzgrat und endigt in 
2320 m Höhe auf dem „Platt“. Von dieser Station aus tritt die 
Bahn in den 2400 m langen Zugspitzgrattunnel ein und erreicht 
auf 2900 m Höhe die Endstation Zugspitz-Kulm ungefähr 60 m 
unterhalb und 200 m östlich des Zugspitz-Östgipfels. Ein bequem 
und geschützt angelegter Höhenweg führt von hier die Reisenden 
zum Gipfel selbst. 

Die Bahn ist durchweg meterspurig. Für die Zahnradstrecke 
kommt die auch im Winterbetrieb bestens bewährte verbesserte 
Riggenbachsche Zahnstange zur Verwendung. Der Betrieb ist 
elektrisch. Durch Anordnung von Aussichtsgallerien in den 
Tunneln bieten sich den Reisenden die herrlichsten Ausblicke 
in die Gebirgswelt. Auf dem Platt, einem Sportplatz von unge- 
heurer Ausdehnung, sollen erstklassige Wintersporthotels und 
Touristenhäuser entstehen. Von Station Platt aus ist der 
Gipfel der Zugspitze auch bequem zu Fuß zu erreichen. 

An Kühnheit und Schwierigkeit der Linienführung ist die neu- 
konzessionierte Zugspitzbahn mit der Junsfraubahn zu ver- 
gleichen. Die Geschäftsstelle des neuen Unternehmens befindet 
sich in München, Tengstr. 36. 


— Zurückweisung von Angriffen gegen die preußische 
Staatsbahnverwaltung. Aus Karlsruhe, 30. v. M, wird gemeldet: 
„Die „Karlsruher Zeitung“ weist heute in einem halbamtlichen 
Artikel die Angriffe zurück, die in der letzten Zeit in der 
Presse gegen die preußische Eisenbahnverwaltung wegen Be- 
vorzugung der linksrheinischen Bahnwege im Schnell- und Eil- 
zugverkehr zum Nachteil der badischen Staatsbahnen erhoben 
worden waren, und betont dabei, daß das gegenseitige Verhält- 
nis zwischen der Reichseisenbahn und der preußischen Staats- 
bahn einerseits und der badischen Staatsbahn anderseits durch- 
aus freundschaftlich sei.“ Wir werden den Aufsatz der .Karls- 
ruher Ztg.“ noch ausführlicher mitteilen. 
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—_ Stellwerksheizung. Wir entnehmen der Eisenbahn“ fol- 
vendes: Besonders bei Nebel oder im Winter bei Schneegestöber 
ist es recht schwer, den Bewegungen der Rangierabteilungen 
vom Stellwerk aus zu folgen. Deshalb umgibt man den hoch- 
liegenden Arbeitsraum der Stellwerke in neuerer Zeit fast ganz 
mit Glaswänden. Diese Bauart, die im Interesse des Betriebes 
erforderlich ist, hat nun aber zur Folge, daß die Arbeitsräume 
der Stellwerke den Temperaturschwankungen der Außenluft 
weit stärker ausgesetzt sind ale andere Gebäude. Durch die ver- 
hältnismäßige dünnen Glaswände findet eine rasche Abkühlung 
statt, wie dies auch z. B. bei Gewächshäusern zu beobachten ist. 
Früher hatte man nun allgemein die Stellwerke mit den be- 
kannten runden. eisernen Öfen geheizt. Aber wenn auch in un- 
iittelbarer Nähe derartiger Öfen durch Strahlung, eine starke 
Erwärmung erzielt wurde, so überwog schon in einigen Metern 
Entfernung die Abkühlung der Glaswände. Die Preußische 
Eisenbahnverwaltung ist nun schon seit mehreren Jahren in ihrer 
Sorge um das Wohlbefinden ihrer Bediensteten dazu überge- 
gangen, die neugebauten Stellwerke mit Zentralheizung zu Ver- 
sehen. Die Kosten einer solchen Zentralheizung betragen meist 
nicht unter 1200 MA, während eine einfache Ofenanlage früher 
höchstens 200 M kostete. Man wählt gewöhnlich die Nieder- 
ruck-Dampfheizung, und da man die Heizkörper bequem an den 
Außenwänden, meist unter den Glaswänden, anbringen kann, so 
wird nicht nur das ganze Stellwerk gleichmäßig erwärmt, son- 
dern es wird auch die die Aussicht recht störende Bildung von 
Eisblumen und das Beschlagen der Fenster verhindert. Der 
Weichensteller aber kann auch in der bittersten Winternacht im 
behaglich erwärmten Raume seinen Dienst wahrnehmen. 


— Die Schiffbarmachung des Neckars. In der württ. Zweiten 
Kammer wurde eine Anfrage an die Regierung gerichtet, ob sie 
bereit sei, auf der Grundlage des Schiffahrtabgabengesetzes mit 
len Regierungen von Baden und Hessen, ohne Rücksicht auf den 
Stand der Verhandlungen mit Holland und Österreich, in Ver- 
handlungen über die sofortige Inangriffnahme der Neckar- 
kanalisierung zwischen Mannheim und Heilbronn einzutreten. 
Nach dem „Staatsanzeiger für Württemberg“ erklärte der Staats- 
minister des Innern, er sei bereit, die Anfrage zu beantworten, 
er müsse sich aber mit Rücksicht auf noch schwebende Verhand- 
lungen die Bestimmung des Zeitpunktes vorbehalten (vgl. auch 
Nr. 5 dieser Zeitung, S. 81). 


— Lokomotivbau. In der Lokomotivfabrik Arn. Jung G. m. 
b. H. in Jungenthal bei Kirchen a. d. Sieg wird demnächst die 


zweitausendste Lokomotive vollendet werden. Es 
handelt sich um eine schwere Heißdampflokomotive für die 


preußische Staatsbahn. Das Werk, welches seit 29 Jahren aus- 
schließlich den Lokomotivbau betreibt, besitzt auf diesem Ge- 
biete die weitgehendsten Erfahrungen, und seine Erzeugnisse er- 
freuen sich im In- und Auslande der besten Beurteilung. Der 
Umsatz hat sich namentlich in den letzten Jahren sehr gestei- 


eert. Das Werk beschäftigt zurzeit über tausend Arbeiter und 
Beamte. 


— Eine Schenkung an den Verein deutscher Lokomotivführer. 
Der vor kurzem in Steglitz verstorbene Kommerzienrat Krause 
hat, wie der „Tag“ meldet, in seinem Testament dem Verein 
deutscher Lokomotivführer ein Vermächtnis von 1000 M aus- 
cesetzt. In dem letzten Willen des Verstorbenen heißt es, daß 
die Stiftung aus Dankbarkeit dafür erfolge, weil „die Lokomo- 
tivführer unzählige Male Tag und Nacht über. mein Leben und 
meine Gesundheit gewacht haben“. 


— Jahresbericht der Handelskammer zu Essen für 1913. In 
lem Bericht über die wirtschaftliche Lage im verflossenen Jahre 
wird, einleitend zunächst darauf hingewiesen, daß die starke 
Entfaltung der wirtschaftlichen Tätigkeit, das Kennzeichen des 
Jahres 1912, im abgelaufenen Jahr zum Stillstand gekommen ist. 
Die Ursachen dieses Rückschlages werden neben den politischen 
Einflüssen hauptsächlich in der außerordentlichen Geldver- 
teuerunz gesucht und es wird daher die Notwendigkeit betont, 
die Kapitalbildung in der deutschen Volkswirtschaft zu fördern, 
wenn das Erwerbsleben gefördert werden sollte. Eingehend be- 
sprochen wird der Gedanke des Zusammengehens der verschie- 
denen Erwerbsstände in wirtschaftlicher Gemeinschaftsarbeit. 
Im Zusammenhang mit der Frage der Fortführung der bewährten 
Zollpolitik wird u. a. auch auf die Notwendigkeit eines durch- 
ereifenden Schutzes der heimischen landwirtschaftlichen Erzeug- 
nisse von dem Gesichtspunkt aus hingewiesen, daß Deutschland 
mit aller Macht dahin streben müsse, sich hinsichtlich seiner Ver- 
sorgung mit Lebensmitteln, in erster Linie mit Fleisch und Ge- 
treide, vom Ausland möglichst unabhängig zu mächen. Im 
Anschluß hieran bezeichnet der Bericht als Ziel aller gewerbe- 
politischen Maßnahmen die möglichste Bewahrung der wirt- 
schaftlichen Tätigkeit vor starken Erschütterungen und lang 
andauernden Krisen. Hierzu gehöre auch die Notwendigkeit 
der Erneuerung der großen wirtschaftlichen Verbände des Er- 


Verwaltungen zu vergebenden Aufträge erfolgt. 


werbslebens.. Auch ein möglichst weitgehendes 
kommen der staatlichen Behörden auf dem großen Gebiet des 
Verkehrswesens sei notwendig, wenn der eewerblichen Tätig- 
keit ermöglicht werden solle, die großen Lasten für staatliche 
und soziale Zwecke, die ihr neuerdings auferlegt worden seien, 
zu tragen. Vor allem müsse die Eisenbahnverwaltung hierzu 
beitragen, indem sie einerseits alle Vorkehrungen trifft, den 
Verkehr möglichst schnell und sicher zu bewältigen, und ander- 
seits auf tarifarischem Gebiet berechtigten Wünschen des Er- 
werbslebens entgegenkommt. Bezüglich des ersteren Wunsches 
wird dankend anerkannt, daß die Verwaltung der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen durch große Neuanlagen, Vermehrung 
der Gleise, Umbauten usw. mit Erfolg bestrebt gewesen ist, ihre 
Einrichtungen dem steigenden Verkehr anzupassen, und daß im 
verflossenen Herbst ein Wagenmangel nicht eingetreten ist. Auf 
tarifarischem Gebiet wird. u. a. der Wunsch ausgedrückt, daß die 
Regierung in der Frage der vorgesehenen Befahrungstarife auf 
dem Rhein-Weser-Kanal, entsprechend den im Dezember 1912 


eefaßten Entschließungen der Woasserstraßenbeiräte für den 
Rhein-Herne- und Dortmund-Ems Kanal sowie des Finanzbeirats 


fir den Rhein-Weser Kanal, in eine Prüfung ihres Standpunkts 
eintreten möge. Sodann wird noch die Frage der Arbeitslosen- 
versicherung behandelt und vor einer öffentlichen Versicherung 
gegen Arbeitslosigkeit nachdrücklichst gewarnt. Als die beste 
Bekämpfung der Arbeitslosigkeit, wie überhaupt als die wirk- 
samste sozialpolitische Förderung der Arbeiter wird das Be- 
streben bezeichnet, durch zweckentsprechende wirtschafts- 
politische Maßnahmen die heimische Gewerbetätigkeit zu heben 
und damit Arbeit im Lande und in das Land zu schaffen. Zu 
solchen Maßnahmen gehört auch, daß in Zeiten niedergehender 
Konjunktur keine Einschränkung der von den großen staatlichen 
Zum Schluß 
wird noch auf die bedeutende, im Berichtsjahr eingetretene 
Steirerung der deutschen Ausfuhr hingewiesen und. hierbei im 
besonderen betont, daß auch für die rheinisch-westfälische 
Schwerindustrie die Ausfuhr nicht etwa ein Abflußrohr bilde, 
das man in Zeiten ungenügenden Absatzes im Inland nur zu 
öffnen braucht, um den Überschuß nach dem Ausland: abzustoßen, 
und das wieder geschlossen werden kann, sobald die Nachfrage 
im Inland wieder genügend gestiegen ist, sondern daß die Aus- 
fuhrbeziehungen der deutschen Industrie bei dem steigenden 
Wettbewerb anderer Industrieländer auf dem Weltmarkt dauern- 
der sorefältigster Pflege bedürfen und alle Anstrengungen ge- 
macht werden müßten, wenn die deutsche Industrie ihren Platz 
auf dem Weltmarkte behaupten und, wie der Bevölkerungs- 
zuwachs es erfordert, auch noch weitere Eroberungen machen 
soll. Hiernach wird über die Geschäftstätiekeit der Industrie- 
und Handelszweige des Bezirks der Handelskammer im einzelnen 
berichtet. 


Österreich. 


& 


— Die Lokalbahnvorlage. Bei der niederösterreichischen Han- 


dels- und Gewerbekammer fand kürzlich eine Besprechung von 


Vertretern der Kammer und der zentralen, industriellen und 
kaufmännischen Verbände statt, die sich mit der kürzlich im 
Abgeordnetenhause eingebrachten Lokalbahnvorlage. beschäf- 
tiete. Man war der Ansicht, daß jede einzelne der vorgeschlage- 
nen Linien genau auf ihre Rentabilität geprüft werden müßte 
und zu untersuchen sei, ob den vorhandenen Verkehrsbedürf- 
nissen nicht auch in anderer Weise, etwa durch Errichtung von 
Kraftwagenlinien Rechnung getragen werden kann. Es wurde 
beschlossen, in diesem Sinn eingehende Erhebungen einzuleiten, 
deren Ergebnisse durch einen gemeinsamen Schritt der zusam- 
menwirkenden Organisationen bei ‚den zuständigen Stellen, 


Entgegen- 


namentlich im Abgeordnetenhause, entsprechend verwertet wer- 


den sollen. 


— Verschiebung der Erhöhung der Eisentarife im Verkehre 


wach Rumänien. 
mänien eine wesentliche Erhöhung der Tarife für Eisen, Eisen- 
waren und Maschinen eintreten, indem sowohl die ungarischen 


Mit dem 1. Februar sollte im Verkehr nach Ru- 


wie die rumänischen Staatsbahnen eine Steigerung ihrer Anteile 


an den direkten Frachtsätzen durchgeführt haben. 
ungarischen Staatsbahnen lag der Anlaß zu dieser Maßregel in 
der im Vorjahre durchgeführten allgemeinen Erhöhung der Ta- 
rife, während in Rumänien die Absicht vorherrschte, den Ver- 
kehr mit den Häfen zu begünstigen. Die neuen Tarife sind be- 
reits vor einiger Zeit als Nachtrag zum rumänisch-deutschen 
Verbandstarif veröffentlicht worden. Verschiedene wirtschaft 


liche Körperschaften haben dagegen unter dem Hinweis auf die 


dadurch eintretende Schädigung der österreichischen Ausfuhr 
Stellung genommen. Das Eisenbahnministerium hat vor kurzer 


Zeit dahin einzuwirken versucht, im Hinblick auf die derzeitige 


Geschäftslage von der beabsichtigten Maßregel abzusehen. Im 
folge einer zwischen den österreichischen und den ungarischen 


Für die” 


Staatsbahnen getroffenen Vereinbarung haben sich nun die letz- 
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teren bereit erklärt, von der Erhöhung der Farife für Eisen und 
Eisenwaren vorläufig abzusehen. Den Bemühungen der öster- 
reichischen, ungarischen und preußischen Staatsbahnverwaltun- 
gen ist es aber auch gelungen, die rumänischen Staatsbahnen zu 
bestimmen, die ihrerseits zum gleichen Zeitpunkte beabsichtigte 
Durchführung von Tariferhöhungen im Eisenverkehre vorläufig 
für die Dauer von zwei Monaten hinauszuschieben. Die Hinaus- 


- schiebung sichert gleichzeitig auch den vorläufigen Fortbestanid 


der bisherigen Tarife für Rohbenzin 
“nach Deutschland. 


im Verkehr aus Rumänien 


(S. auch die Mitteilung, in Nr. 9 S. 148 


he it 


dl. Zte.). 


— Das Eisenbahnunglück bei Hohenbruck. Der um %6 Uhr 
früh von Wien nach Königgrätz verkehrende Personenzug, der 
von dort aus als Eilzug nach Prag weitergeführt wird, stieß 
am. 29. Januar unmittelbar vor dem Bahnhof Hohenbruck mit 
einem von Königgrätz kommenden Güterzug zusammen. Ein 
Lastzug war vorher von Königgrätz gekommen und vor «dem 
Bahnhof stehengeblieben. Plötzlich sah der Lokomotivführer 
des Lastzuges mit Entsetzen, daß ein in voller Geschwindigkeit 
fahrender Zug ihm entgiegenkam. Das geschah aber so schnell, 
daß er nichts mehr veranlassen konnte, einen Zusammenstoß zu 
vermeiden. Mit furchtbarem Krachen prallten beide Züge auf- 
einander. Augenblicklich waren vom Lastzuge zehn Wagen 
zersplittert, vom Personenzuge ein Wagen zertrümmert. So- 
fort wurde in Königgrätz eine Rettungskolonne alarmiert. und 
diese sowie die Ärzte sorgten mit größter Beschleunigung für 
die Verletzten. Nach den letzten Meldungen wurden bei «em 
Zusammenstoß im ganzen 25 Personen verletzt, von denen 17 
an Ort und Stelle verbunden wurden, während man acht Schwer- 
verletzte ins Krankenhaus bringen mußte. Man hofft aber, daß 
alle mit dem Leben davonkommen werden. Als sicher ist 
bereits festgestellt, daß das Personal der Station Hohenbruck 
kein Verschulden trifft. Wahrscheinlich haben der Nebel und 
verschiedene unglückliche Umstände zusammengewirkt. Unter 
den Verwundeten befinden sich drei Personen vom Lastzuge, 
ein Postbeamter und vier Personen aus der Umgebung. 


Ungarn. 


— Staatsbahnpräsident Kornel v. Tolnay. Wie bereits in 


"Nr. 9, S. 149 d. Ztg. mitgeteilt, hat der Ministerrat in seiner 


letzten Sitzung den Ingenieur Kornel v. Tolnay, General- 


_ direktor der Aktiengesellschaft für elektrische und Verkehrs- 


unternehmungen, an Stelle des Geheimen Rates Exzellenz von 
Marx, zum Präsidenten der ungarischen Staatsbahndirektion er- 
nannt. Der neue Präsident tritt seine Stelle am 1. Februar d. J. 
an. Die Person des neuen Präsidenten ist dem Personal 
der ungarischen Staatseisenbahnen wohlbekannt, denn er stand 
längere Zeit in den Diensten dieses großen Verkehrsunter- 
nehmens. Man kennt seine Tatkraft, das zielbewußte Wesen 


‚seines Charakters, seine menschenfreundliche Auffassung in 
Persoralangelegenheiten. Seine hervorragenden Fähigkeiten 


bestimmen ihn für diesen Posten, wo er Gelegenheit haben wird. 
seine Pläne zum Wohle des ungarischen Verkehrswesens und 
der ungarischen Volkswirtschaft zu verwirklichen. 

Im Jahre 1865 in Gödöllö geboren, besuchte er in Budapest 
die Mittelschule und späterhin dort auch die polytechnische 
Hochschule, wo er im Jahre 1886 das Ingenieurdiplom erwarb. 
Um seine Kenntnisse zu erweitern, ging er nach Deutschland. 
wo er zwei Jahre hindurch bei Fisenbahnbauten praktisch tätig 
war. Nach Ungarn zurückgekehrt, wandte er sich hydrotech- 
nischen Arbeiten zu. So finden wir ihn bereits im Jahre 1889 
bei der Fiumaner Hafenbau-Unternehmung Gregersen & Schwarz. 
wo er als Bauleiter arbeitete. Kurze Zeit darauf ging er zu 
einer anderen Unternehmung dieser Baufirma nach Oberungarn, 
wo er bei dem Bau der Lokalbahn Eperjes-Bärtfa mitwirkte. In 
diese Zeit fiel die Neuorganisation der Generalinspektion für 
Bisenbahn und Dampfschiffahrt, und die Aufmerksamkeit der 
leitenden Kreise wendete sich dem Ingenieur v. Tolnay zu, der 
trotz seiner Jugend als reich erfahrener Fachmann im Eisen- 
bahnwesen allgemein bekannt ist. Herr v. Tolnay wurde nun 
zum Kommissar bei der Generalinspektion ernannt, wo er kurze 
Zeit darnach zum Oberinspektor vorrückte. Nach einigen Jah- 
ren rastloser Arbeit wurde er zum Betriebsleiter-Stellvertreter 
der Donaurechtsufrigen Betriebsleitung der Staatsbahnen ernannt 
und später als Betriebsleiter zur Betriebsleitung nach Debreczen 
versetzt. In dieser Eigenschaft beschäftigte er sich theoretisch 
und praktisch mit dem damals bei den ungarischen Staatsbahnen 
versuchsweise eingeführten Kraftwagenbetrieb. Auf Grund 
seiner Erfahrungen und Studien hielt Herr v. Tolnay bei der 
Tagung des internationalen Eisenbahnkongresses in Washington 


im’ Jahre 1905 als Bevollmächtieter der ungarischen 
Staatsbahnen über die Verwendung der Kraftwagen 


im Eisenbahnbetrieb eine aufsehenerregende Vorlesung. Das 


7 


Ergebnis seiner nordamerikanischen Studienreise war die Ab- 
handlung „Bemerkungen über die Finanzpolitik der Eisenbahnen 
in Nordamerika“. Im Jahre 1908 trat er aus den Diensten der 
ungarischen Staatseisenbahnen und übernahm die Stelle eines 
Generaldirektors bei der eingangs erwähnten Aktiengesellschaft, 
die, als Schöpfung der Ungarischen Allgemeinen Kreditbank. 
einen sehr ausgebreiteten Wirkungskreis besitzt und mit den 
ungarischen Eisenbahnverwaltungen in einem regen Geschäfts- 
verhältnis steht. Auch in dieser Stelle hielt Herr v. Tolnay seine 
engen Beziehungen mit dem ungarischen Eisenbahnwesen danu- 
ernd aufrecht, weshalb er auch zum Präsidenten des ungarischen 
Eisenbahner-Landesverbandes vor Jahresfrist gewählt wurde. 
welche Stelle er jedoch bei seiner jetzigen Ernennung nieder: 
legte. Als der Rücktritt seines Vorgängers zur Sprache kam. 
war Herr v. Tolnay einer der Wenigen, deren Person bei der Be- 
setzung dieses hohen Postens in Frage kommen konnte, Die 
Wahl fiel auf ihn, und es ist berechtigte Hoffnung vorhanden. 
daß er die Verwaltung dieses Riesenunternehmens in die rich- 
tigen Bahnen lenken wird. Der neue Präsident ist erundsätz- 
licher Anhänger des unmittelbaren, raschen Amtsverkehrs und 
wird daher gewiß viel zur Einführung kaufmännischen Geistes 
bei den ungarischen Staatseisenbahnen beitragen. Bemerkens- 
wert ist, daß er die meisten Kultursprachen vollkommen be- 
herrscht. 

Die Betrauung des neuen Präsidenten erfolgte, von der üh- 
lichen Ernennung abweichend. indem er den ungarischen 
Staatsbahnen nicht nur durch Ernennung, sondern auch vertrags- 
mäßig verpflichtet wurde. Laut diesem Vertrag bezieht Herr 
v. Tolnay außer dem etatmäßigen Gehalt und Wohnungsgeld 
auch eine vertragsmäßig festgestellte Peısonalzulage. Die An- 
gestellten der ungarischen Staatseisenbahnen begrüßen den 
neuen Präsidenten mit Freude und Zuversicht. 


— Vortrag über die Einbekennung des Interesses an der Lie- 
ferung und Güterversicherung. Im ungarischen Eisenbahn- 
und Schiffahrtsklub hielt kürzlich der Inspektor der ungarischen 
Staatsbahnen, Advokat Dr. Martin Körös, einen Vortrae über 
die Revision des Berner Internationalen Übereinkommens be- 
treffend den Eisenbahnfrachtverkehr. Er erörterte jene MiR- 
stände, die in dem internationalen und im Zusammenhang damit 
im inländischen Transportrecht in bezug auf die Regelung der 
Ersatzpflicht der Eisenbahn teils diese, teils das verfrachtende 
Publikum belasten. Die Eisenbahn zahlt Schadensersatz für Ver- 
lust und Beschädigung, ohne daß sie in dem Frachtsatze einen 
entsprechenden Gegenwert für die Übernahme dieser Haftung 
erhält. Im Falle einer Überschreitung der Lieferfrist (Ver- 
spätung) hat jedoch die Eisenbahn eine Entschädigung als Ver- 
tragsstrafe selbst dann zu zahlen, wenn die verfrachtende Partei 
einen Schaden nicht erlitten hat. Am schwerwiegendsten ist 
jedoch die Haftung der Eisenbahn, wenn zu ihren Lasten irgend 
eine größere Unterlassung (grobe Fahrlässigkeit) festgestellt 
wird, weil sie in diesem Falle jedweden Schaden und enteange- 
nen Gewinn, der mit dem Schadenereignisse auch nur im entfern- 
testen in Zusammenhang gebracht werden kann, ohne Beschrän- 
kung ersetzen muß. Der Betrag der unter solchem Titel bezahl- 
ten Schadenvergütungen hat im Jahre 1912 bei den ungarischen 
Siaatseisenbahnen 3 Millionen Kronen überschritten. Hingegen 
ist für die Frachtgeber der jetzige Stand der Entschädigungs- 
pflicht deshalb nicht befriedigend, weil die Eisenbahn regelmäßig 
nur eine dem Werte der Güter auf der Aufgabestation ent- 
sprechende, somit beschränkte Schadenvergütung leistet, und 
außerdem die zugunsten der Eisenbahn bestehenden gesetzlichen 
Beschränkungen ihre Haftung in sehr vielen Fällen ausschließen. 
Die durch das internationale Übereinkommen über den Eisen. 
bahnfrachtverkehr geschaffene „Interesseerklärune“ kann diesen 
Mißständen nicht abhelfen, weil der hierfür zu entrichtende 
Frachtzuschlag sehr hoch ist und die verschiedenen Haftungs- 
beschränkungen der Eisenbahnen auch im Falle der Interessen- 
erklärung zu Kraft bestehen. Es ist ein volkswirtschaftliches 
Interesse, daß das frachtgebende Publikum tunlichst von jeder 
Transportgefahr befreit werden könne, ohne daß dies zu Lasten 
der Eisenbahn geschehe. Die allgemein empfundenen Mißstände 
werden erheblich gemindert durch die auf den Linien der unga- 
rischen Staatseisenbahnen und der Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn seit einigen Monaten eingeführte, von der Europäischen 
(rüter- und Reisegepäck-Versicherungsgesellschaft geschaffene 


Güterversicherung, welche bei sehr niedrigen Prämien, ohne 
jede Förmlichkeit mittels Aufklebens von Versicherungswert- 


zeichen auf den Frachtbrief. die Möglichkeit zur Versicherung 
des vollen Wertes auf der Bestimmungsstation, überdies eines 
20 prozentigen Interesseschadens, sowie auch zur Versicherung 
segen die von dem Haftungskreise der Eisenbahn ausgeschlosse- 
nen besonderen Gefahren bietet. Diese Versicherung erstreckt 
sich auch auf die Dauer der Einlagerung der Güter und auf die 
Zeit der zollamtlichen Behandlung. in welcher die Haftung der 
Kisenbahn beträchtlich eingeschränkt ist. Diese Art der Güter- 
versicherung, welche auch in der internationalen Eisenbahnfach- 
literatur als bahnbrechende Neuerung begrüßt wurde und zeeen- 
über der bisherigen Lage überall als außerordentlich eroßer 
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wünscht der Vortragende derart 
freiwilligen Versicher 
bezahlte 


Fortschritt betrachtet wird, 
weiter zu entwickeln, daß im Wege der 
rung der durch die Eisenbahn ohne jede Gegenleistung 
Schadensersatz allmählich vermindert werde. 


Rumänien. 


— Zur Gründung einer rumänischen Wagenleihanstalt. Die 
österreichische Eisenbahnverkehrsanstalt beabsichtigt in Ge 
meinschaft mit der ungarischen Eisenbahnverkehrsanstalt die 
Gründung. eines Wagenleihunternehmens in Rumänien. Die 
rumänische Gesellschaft soll ein Kapital von fünf Millionen 
haben, auf dieses werten 30 % eingezahlt. Die österreichische 
und die ungarische Verkehrsanstalt werden dem neuen Unter- 
nehmen ihre nach rumänischem Vorbild gebauten Wagen, 
hauptsächlich Zisternenwagen, überlassen. 


Übrige europäische Länder. 


-- Neuordnungen der dänischen Staatsbahnverwaltung. Dem 
dänischen Reichstag ist ein Gesetzentwurf über die Leitung der 
Staatsbahnen zugegangen, der bemerkenswerte Veränderungen 
verheißt. Die bisherige Generaldirektion mit einem General- 
direktor als Vorsitzenden der Direktion sowie vier stimmberech- 
tieten Direktoren (Verkehrsdirektor, Bahndirektor, Maschinen- 
direktor und Direktor für das Rechenschaftswesen) wird aufge- 
hoben und die Verwaltung der dänischen Staatsbahnen mit den 
dazu gehörigen Seeverbindungen erfolgt durch einen (GGeneral- 
direktor, dem sowohl die oberste Leitung des Betriebes wie die 


Vorbereitung und Durchführung neuer Staatsbahnanlagen ob- 
liest. Der Generaldirektor steht unmittelbar unter dem 
Verkehrsminister und soll betreffs der Staatsbahnen als 
Departementschef tätig sein und somit direkt dem Minister alle 
die Staatsbahnen berührenden Angelegenheiten vorlegen. Die 
vier fachlichen Staatsbahndirektoren werden durch vier Ab- 
teilungschefs ersetzt (für Rechnungs-, Verkehrs-, Bahn und Ma- 


schinenwesen). Dem Bahnabteilungschef liegt die Leitung der 
Anlegung neuer Staatsbahnen ob, während diese Angelegenheiten 
ietzt teils dem Generaldirektor, teils dem Bahndirektor unter- 
stehen. M. 


— Scehwedisch-finischer Verkehr. Im schwedischen Reichstag 
haben eine Anzahl Mitglieder einen Vorschlag zum Bau der sog. 
Kappelskärbahn als Staatsbahn eingebracht, womit im Verkehr 
zwischen Schweden und Finland eine wesentliche Zeitersparnis 
erzielt werden soll. Dies wird durch den Bau einer Bahn von 
Stockholm nach Kappelskär ermöglicht, welch letzterer Platz an 
der äußersten Küste vor Stockholm liegt. Von dort aus würde 
die Seereise über die Gewässer von Aland nur 1% Stunden 
dauern und die Reise zwischen Stockholm und Abo um mehrere 
Stunden verkürzt werden. 'In dem Vorschlag wird bemerkt, 
daß auf die Verbindung Schwedens mit Finland ebensolches (Ge- 
wicht zelegzt werden müsse, wie auf die Verbindung mit dem 
Festlande über Saßnitz-Trälleborg. Ferner weist man darauf 
hin. daß die Fahrt durch das Schärengebiet viel Zeit erfordere 
und in schlechtem Wetter keine Gewähr für Zuverlässigkeit 
biete. M. 


— Verkehrsstörungen in Belgien. Seit einiger Zeit mehren 
sich die lebhaften Klagen der Verkehrsinteressenten über Miß- 
stände im belgischen Eisenbahnverkehr, über Zugverspätungen, 
verpaßte Anschlüsse, Materialschäden, Wagenmangel usw. 
Die Spediteure haben bei dem Minister Beschwerde erhoben, «ie 
Industriellen fürchten, beim Ausbleiben von Rohstoffen und 
Kohlen ihren Betrieb einschränken zu müssen, die Störungen 
sind sogar auf den Hafenverkehr von Antwerpen übergegangen, 
wo Waren auf den Kais aufgestapelt werden müssen, weil die 
Abfuhr sich verzögert. Während bisher von der Verwaltung 
der Versuch gemacht wurde, die Mißstände als Erscheinungen 
nur vorübergehender Natur hinzustellen, wird jetzt von der ge- 
samten Presse, einschließlich der regierungsfreundlichen Blät- 
ter und der Fachzeitungen, zugestanden, daß seit längerer Zeit 
ernste Verkehrsunrezelmäßigkeiten bestehen, zu deren Beesei- 
tigung nun große Anstrengungen gemacht werden sollen. 

Über die Ursachen der Mißstände werden verschiedene An- 
sichten laut. Allgemein nimmt man an, daß sie mit der zuneh- 
menden Unzufriedenheit des Fahrpersonals im Zusammenhange 
stehen. Diese Stimmung der Lokomotivführer und Heizer 
wird von vielen Seiten als eine berechtigte Folge des herrschen- 
dien Systems hingestellt; andere führen sie auf Veerhetzung zu- 
rück und bezeichnen das Verhalten des Personals als Sabotage. 
Tatsache ist. wie die „Kölnische Zeitung“ mitteilt, daß auf- 
fallend viele Lokomotivführer vom Dienste wegbleiben, und 
zwar nach der einen Lesart, weil sie infolge der ungewöhn- 


lichen Kälte wirklich krank sind, nach der anderen aber, weil 
ihnen neuerdings in Krankheitsfällen, der volle Lohn weiter- 
gezahlt wird. Die zur Aushilfe eingestellten Führer, die die 
Strecke und den Dienst schlechter kennen, fahren naturgemäß 
vorsichtiger und langsamer. Das Fahrpersonal selbst erklärt, 
seine Schuldigkeit nach Möglichkeit zu tun, obwohl es in jeder 
Weise geplackt werde; die Schuld an den Störungen liege aber 
an dem Betriebsmaterial. Die Maschinen würden zwar in ein- 
wandsfreiem Zustande geliefert, dagegen würden sie durch die 
Behandlung, die sie im Dienst erführen, in kurzer Zeit ver- 
dorben; übermäßige Ausnutzung, ungenügende Reinigung und 
Ausbesserung, Mißverhältnis zwischen der Zugkraft und der zu 
bewegenden Last, alles das» komme zusammen, um Maschinen 
neuesten Musters in kurzer Zeit schadhaft zu machen. Häufig 
versage die Maschine mitten auf der Fahrt, und es sei sehr 
schwer, Ersatzmaschinen zur Stelle zu schaften. - ’ 
Nach den neuesten Zeitungsnachrichten hat der Eisenbahn- — 
minister die schlimmen Zustände anerkannt und ein Entschuldi- 
eungsschreiben erlasen, in dem eine baldige Beseitigung der 
Übelstände versprochen wird. Ob das allerdings möglich sein 
wird, läßt sich jetzt noch nicht übersehen. Einstweilen scheinen 
die Störungen eher zuzunehmen. Im Kohlengebiet von Charleroi 
sind die Grubenbesitzer gezwungen, einen Teil ihrer Arbeiter 
zu ‚entlassen. 


die Folgen der Verkehrsstockungen fühlbar. Die aus Deutsch- 
B 


land kommende Post trifft meist mit dreistündiger Verspä- 
tung ein. # 
Nach einer Mitteilung der Ältesten der Kaufmannschaft von 


Berlin übernimmt die Belgische Staatsbahn bis auf weiteres 
keine. Gewähr für Einhaltung der reglementarischen. Liefer- 
fristen bei Frachtgut in Wagenladungen über Herbesthal und 
Bleyberg. Deklaration des Interesses an der Lieferung wird 
vorläufig nicht zugelassen, vielfach müssen die Versender im 

Frachtbrief ausdrücklich erklären, daß sie die Eisenbahnver- j 


waltung von jeder Haftung für Überschreitung der Lieferfrist 
befreien. 54 


— Schaffung direkter französisch-schwedisecher Eisenbahn- 5 
tarife. Der Staatsbahnverwaltung in Schweklen ist ein. Schreiben 
der französischen Nordbahn zugegangen, worin Maßregeln zur 
Herbeiführung eines lebhafteren gegenseitigen Verkehrs zwi- 
schen den schwedischen und französischen Eisenbahnen vorge- 4 
schlagen werden. Von der Verwaltung der Nordbahn wird ’ 
daran erinnert, daß der größte Teil des Warenaustausches zwi- 
schen Schweden und Frankreich auf dem Seewege vor sich gehe, 
und von den Waren, ‘die auf dem Eisenbahnwege befördert wür- 
den, werde der allergrößte Teil in Deutschland umgeladen. Diese 
Zustände hält die Nordbahn, die sich mit dem übrigen franzö- 
sischen Eisenbahnnetz einig fühlt, sowohl für die Eisenbahnen, 
wie für den Verkehr unpraktisch und unvorteilhaft und schlägt 
daher der Staatsbahnverwaltung vor, gewisse schwedisch-fran- 
zösische Tarife für den gemeinsamen Verkehr über die Nordbahn 
zu bilden. Die schwedische Staatsbahnverwaltung hat erwidert, 
daß sie sich im Grundsatz entgegenkommend stelle und nähere 
Mitteilungen abwarte. M., = 

% 

— Spurweite der Brienzerseebahn. In der jetzigen Tagung 
der schweizerischen Bundesversammlung wird ein Antrag des 
Nationalrats Dr. Michel auf Abänderung des Bundes- 
gesetzes vom 17. Dezember 1907 zur Verhandlung kommen, der 
den vollspurigen Ausbau der Brienzerseebahn und 
der Schmalspurstrecke Brienz-Meiringen zum Ziele hat. 
Die Frage der Spurweite dieser Bahn beschäftigt die schweize- 
rische Politik seit mehreren Jahren. Im Oktober 1996 sprach sich” 
der Große Rat des Kantons Bern beinahe einstimmig für die Voll 
spur aus und bewilligte dafür die Erhöhung des Staatszuschusses 
von 400 000 Fr. auf 762000 Fr. Die Schweizerischen Bundes- 
bahnen bekämpften dagegen diesen Vorschlag und befürworteten 
nur eine schmalspurige Bahn Brienz-Interlaken als Fortsetzung 
der Brünigebahn. Maßgebend für diese Haltung waren vorwiegend 
finanzielle Gründe. Die Bahn wurde vor allem als eine für den 
Touristenverkehr bestimmte Verbindung Luzerns mit Interlaken 
angesehen, für die die Schmalspur genüge, während die Vollspur 
früher oder später zu einem vollspurigen Ausbau der Brünigbahn 
zwingen müsse. Dieser Auffassung schlossen sich — trotz des 
entgegengesetzten Beschlusses der Kommission des Nationalrats 
— die eidgenössischen Räte an. so daß das Gesetz vom 17. De 
zember 1907 .eine Bahn von Brienz nach Interlaken mit 1 m 
Spurweite, 120/oo? Maximalsteigung und 250 m Maximalhalb- 
messer“ vorsieht. Um den Wünschen der Minderheit entgegen 
zukommen, wurde bestimmt, daß die Bahn zwar schmalspurig an- 
gelegt werde, daß aber bei der Linienführung auf einen späteren 
vollspurigen Ausbau Rücksicht genommen werden solle. Die 
Maße für Brücken und Tunnel sollten von Anfang an für eine. 
Vollbahn bemessen werden. Auf dieser Grundlage ist die Strecke a 
Brienz-Interlaken jetzt im Bau. Über die ‚Einführung in de 
Bahnhof Interlaken ist allerdings noch keine Entscheidung ge 
troffen, da der Umbau der beiden Interlakener Bahnhöfe im Zu- 


Auch im Geschäftsleben von Brüssel machen sich 
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sammenhang hiermit erwogen wird. Die Durcharbeitung des Bau- 
projekts hat gezeigt, daß die im Kostenvoranschlage zum Gesetz 
von 1907 festgesetzte Bausumme von 5 500 000 Fr. nicht unerheb- 
lich überschritten werden wird. Der endgültige Anschlag stellt 
sich, trotz einer Herabsetzung des kleinsten Halbmessers auf 
200 m, auf 6475000 Fr. Mit dem Anteil der Schweizer Bundes- 
bahnen an den Erweiterungskosten des Bahnhofs Interlaken-Ost 
- steigt diese Summe auf 7175000 Fr. Nach der „Neuen Zürcher 
Zeitung“ berechnet man die Gesamtkosten bei vollspurigem Aus- 
“bau auf 11 764000 Fr. In diese Summe sind die Kosten für den 
Ausbau der Strecke Brienz-Meiringen und für den Umbau der 
Bahnhöfe Meiringen und Brienz einbegriffen. Dieser Umban 
müßte aber auch ohne die Vollspur früher oder später erfolgen; 
er kann auch nach und nach vorgenommen werden. 
Die Freunde der Vollspur, die jetzt einen neuen Vorstoß zur 
Durchsetzung ihrer Wünsche machen, führen aus, daß die Mehr- 
kosten durch die wirtschaftlichen Vorteile aufgewogen werden 
würden. Die Bahn sei auf die Vollspur zugeschnitten, da sonst 
ihre Kosten bei schmalspurigem Betrieb unverhältnismäßige eroß 
seien. Von besonderer Wichtigkeit sei eine bessere wirtschaft- 
liche Erschließung des Oberhasli, das trotz seiner land- 
schaftlichen Schönheiten und seiner natürlichen Schätze an 
Wasserkräften, Holz, Erzen usw. immer noch so schlechte 
Lebensbedingungen aufweise, daß die besten und kräftigsten 
_ Elemente durch Auswanderung (60/oo der Bevölkerung, zegen 
1,45 °/oo in der ganzen Schweiz) verloren gingen. Auch von mili- 
tärischer Seite ist in der letzten Zeit mit großem Nachdruck dar- 
auf hingewiesen worden, welchen Wert die Vollspur im Interesse 
_ der Landesverteidigung haben würde. Vor allem habe man die 
Sicherung der Grimsel im Auge: die Vollspur soll den Ver- 
teidigern einen Vorsprung von 12 Stunden sichern. 
Gegenüber den Befürchtungen der Schweizer Bundesbahnen, 
daß die Vollspur der Brienzerseebahn zwingend zu einem Ausbau 
der Brünigbahnstrecke Luzern-Meiri ngen führen müsse, 
_ wird hervorgehoben, daß die Brünigbahn den Verkehr zwar bis- 
her noch bewältigt habe, daß er aber in den Sommermonaten schon 
außerordentlich stark sei und sich nach Eröffnung der Schienen- 
verbindung nach dem Berner Oberland noch wesentlich steigern 
würde, so daß der Ausbau der eigentlichen Brünigstrecke wohl 
gerechtfertigt sei. Der von manchen Seiten im Zusammenhang 
hiermit geforderte Tieftunnel bei Giswil sei allerdings nicht 
zu verwirklichen, dagegen. sei es wohl später möglich, die Bahn 
_ durch einen Tunnel von kaum 4 km Länge bei Lungern be- 
 trieblich zu verbessern, ; 
Es wird abzuwarten sein, ob die eidgenössischen Räte sich be- 
_ reit finden lassen werden, dem Antrag Michel folgend, ihre Be- 
 schlüsse vom 17. Dezember 1907 umzustoßen. In dem sehr ein- 
flußreichen Kanton Bern ist eine starke Bewegung zugunsten 
der Vollspur entfaltet worden; in den letzten Tagen hat erst die 
_ Gemeinde Interlaken die Bewilligung eines Jahreszuschusses von 
38280 Fr. für 10 Jahre für den Fall des vollspurigen Ausbaues 
beschlossen. Auch die militärischen Erwägungen werden auf die 
Gesetzgeber ihren Eindruck nicht verfehlen. Anderseits schei- 
nen aber die Bundesbahnen an ihrer Auffassung festzuhalten. 
und auch sonst wird in der Presse, vor allem in der außerberni- 
Schen, vor einer Nachgiebigkeit gegenüber diesen kostspieliren 
und nicht genügend berechtigten Wünschen gewarnt. 
Zu: dem Antrag Michel betr. den volls purisen Ausbau 
‚der Brienzerseebahn ist von dem Nationalrat Schlüpbach 
ein weiterer Antrag gestellt worden. Danach sollen wegen der 
durch den vollspurigen Bau der. Strecke Interlaken- 
Meiringen entstehenden Mehrkosten von dem Tage der Be- 
triebseröffnung an zehn Jahre lang je 200 000 Fres. als Bundes- 
unterstützung den Schweizerischen Bundesbahnen gezahlt wer- 
den. Ferner soll die Annahme des Antrages Michel von der 
Bedingung abhängige zemacht werden, daß der Kanton Bern 
und die beteiligten Landesgegenden sich verpflichten, zehn 
Jahre lang einen jährlichen Zuschuß zu den Betriebskosten in 
Höhe von 140 000 Fr. (d. s. 100 000 Fr. mehr als für die Schmal- 
spurbahn vorgesehen war) zu leisten. 


— Die Einnahmen der schweizerischen Bundesbahnen im 
Jahre 1913. Die monatlichen Betriebsergebnisse der 
schweizerischen Bundesbahnen ergeben einen be- 
friedigenden Abschluß für 1913. Die DBetriebseinnahmen mit 
211526 992 (1912: 206 056 419) Fr. sind um 5470573 Fr. größer 
als 1912; die Betriebsausgaben mit 133 647 942 (1912: 127 809 507) 
Franken allerdings ebenfalls um 5 838 435 Fr., so daß der Betriebs- 
überschuß nur 77 879050 Fr. beträgt (1912: 78246912 Fr.). Das 
Weniger von 367 862 Fr. wird sich beim Rechnungsabschluß un- 
zweifelhaft in ein Mehr verwandeln, da für die letzten drei Monate 
die Ziffern nur annähernd mitgeteilt werden können. Außerdem 
ist zu beachten, daß im ersten Vierteljahr 1913 die Personalaus- 
‚gaben infolge Durchführung des Besoldungsgesetzes um rund 
2 Millionen größer waren als 1912 und daß seit dem 1. Januar 
der Bahnhof Genf und die Linie Genf-La Plaine und seit dem 
1. Juli die Neuenburger Jurabahn von den Bundesbahnen über- 
Nommen worden sind; diese beiden Bahnen haben das Betriebs- 
ergebnis etwas ungünstig beeinflußt. 


a1 


— Die transpyrenäischen Eisenbahnen. Gelegentlich der An- 
wesenheit der Abgeordneten der Internationalen Kommission der 
transpyrenäischen Eisenbahnen in Madrid sind über den Bau- 
zustand der Linien von Zuera nach Olorön, von Ripoll nach 
Aix-les-Termes und von Lerida nach Saint-Girons eingehende Er- 
hebungen angestellt. Von den drei genannten Linien ist die von 
ZAuera nach ÖOlorön am weitesten fortgeschritten; sie ist allge- 
mein nach der letzten auf spanischem Boden berührten Gemeinde 
als Eisenbahn von Canfranc bekannt. Sie wird nach den Fest- 
stellungen der Kommission bis zum Jahre 1917 hergestellt sein. 
Der Durchbruch des Tunnels ist erfolgt. Erwähnenswert ist die 
üirrichtung einer internationalen Station auf dem Punkte Valle 
de Araüones; hier wird die Verlegung eines dort durchlaufenden 
Flusses erforderlich. 


— Plan einer elektrischen Bahn von Madrid zur französischen 
Grenze. Wie aus Madrid gemeldet wird, besteht dort der Plan 
einer elektrischen Bahnlinie von Madrid bis zur französischen 
Grenze, die doppelgleisig und vollspurig gebaut werden soll. 


— Eisenbahnergenossenschaft in Spanien. Die allgemeine Ge- 
nossenschaft der spanischen Eisenbahnbeamten und Arbeiter zählt 
29000 Mitglieder und verteilt unter ihre 2500 Pensionäre jährlich 
die beträchtliche Summe von 1200000 Pesetas. Die Eisenbahn- 
gesellschaften: del Norte (Nordbahn), Madrid-Zaragoza-Alicante 
sowie Madrid-Caceres-Portugal sind übereingekommen, dieser All- 
gemeinen Genossenschaft zur Errichtung eines eroßen Wohl- 
fahrtsgebäudes Zuwendungen zu machen. und zwar haben die 
beiden erstgenannten Gesellschaften je 100000 Pesetas und die 
letztgenannte 20 000 Pesetas hierfür ausgegeben. 


— Verleihung des Adels an den Leiter der englischen Nord- 
ostbahn. Unter den Auszeichnungen, die aus Anlaß des Neu- 
Jahrsfesies vom König von England verliehen worden sind. hat in 
Eisenbahnkreisen die Verleihung des Adels an den Leiter der 
Nordostbahn, der nunmehr den Namen Sir Alexander Kaye Butter- 
worth führt, besondere Genugtuung erweckt. (Die Beilegung des 
Adelstitels ist in England häufiger als in Deutschland und ent- 
spricht dort ungefähr der Verleihung eines Ordens oder eines 
Titels, wie sie üblich sind.) Sir A. K. Butterworth war ursprüng- 
lich Rechtsanwalt und trat dann in die Rechtsabteilung der Großen 
Westbahn ein. Hier erwarb er sich die Sachkunde im Tarif- 
wesen, wegen deren er in England bekannt ist und über die er 
auch zwei Bücher geschrieben hat. 1893 trat er in den Dienst 
der Nordostbahn über, wo er 1906 die Leitung der Geschäfte als 
Generaldirektor (General manager) übernahm. Während seiner 
Geschäftsleitung sind verschiedene ernste Streitfälle zwischen der 
Gesellschaft und ihren Arbeitern vorgekommen. deren Beilegung 
namentlich der Gewandtheit des Generaldirektors bei den Ver- 
handlungen mit den Arbeitern zu danken ist: sein Wesen hat 
sich dabei als suavis in modo, fortis in re gezeigt, und es wird 
ihm allgemein das größte Vertrauen entgegengebracht. Er kann 
deshalb bei seiner vermittelnden Tätigkeit mit großer Entschieden- 
heit auftreten. und er hat es denn auch fertig gebracht, daß nach 
dem letzten Streik bei der Nordostbahn die Arbeiter, welche die 
Arbeit ohne Kündigung niedergelert hatten, zwei Wochenlöhne 
als Strafe zahlen mußten. Die Strafzelder sollen dabei schälzungs 
weise den Betrag von 15- bis 20000 £ erreicht haben. 


— Der Wagenbedarf der Balkanstaaten. Die Störungen, welche 
der langwierige Krieg im Eisenbahnverkehre der Balkanstaaten 
herbeigeführt hat, sind noch immer nicht vollständig beseitigt. 
Der Abtransport der Truppen und die Beförderung der an den 
Hauptknotenpunkten des Verkehrs angchäuften Gütermengen 
hat den Wagenpark der Bahnen stark in Anspruch genommen. 
Während des Krieges war überdies die Durchführung von Repa- 
raturen nicht möglich, und selbst die notwendigsten Arbeiten 
mußten bis zur Herstellung friedlicher Verhältnisse aulge- 
schoben werden. Der Mangel an Wagen und namentlich an Lo- 
komotiven wird. in Serbien besonders stark empfunden. Wie ver- 
lautet, streben die serbischen Staatsbahnen die leihweise Über- 
lassung von Lokomotiven der ungarischen Staatsbahnen an. Auch 
in Bulgarien besteht ein erheblicher Wasenmangel, und mit 
mehreren Wagenleihanstalten schweben Verhandlungen wegen 
Überlassung von Fahrbetriebsmitteln. Der Wasenpark der ru- 
mänischen Staatsbahnen genügt gleichfalls nicht den Anforde- 
rungen, doch scheint man dort bestrebt, die Ergänzung des Fahr- 
parkes mehr durch Bestellungen als durch Anmietungen vorzu- 
nehmen. Bulgarien und Serbien dürften gleichfalls neue An- 
schaffungen vornehmen, die Bestellungen aber teilweise in einen 
gewissen Zusammenhane mit der Befriedigung ihres Anleihe- 
bedarfes bringen. 


— Verhandlungen über die Orientbahnen. In Berlin werden 
in der nächsten Zeit die im Dezember in Wien geführten und 
unterbrochenen Verhandlungen zwischen den österreichischen 
und deutschen Interessenten an den Orientbahnen wieder aufge- 
nommen und voraussichtlich auch abgeschlossen werden. Diese 
Verhandlungen betreffen die Verhältnisse des östlichen Netzes, 
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also jener Strecken, die nach Konstantinopel führen und die An- 
schlüsse zu den anatolischen Bahnen vermitteln. Auf das west- 
liche Netz und namentlich die serbischen Bahnen beziehen sich 
die Verhandlungen nicht, da diese ausschließlich der österreichi- 
schen Gruppe vorbehalten sind. Die Verhandlungen mit den Ab- 
eesandten Serbiens hierüber werden in naher Zeit in Wien be- 
einnen. 


-—— Finanzen und Eisenbahnwesen in Rußland. Auf Einladung 
der Handelskammer zu Frankfurt (Main) hielt der russische 
Hofrat Dr. von Markow mit Genehmigung des russischen 
Finanzministeriums kürzlich dort einen Vortrag über Finanzen, 
Geldmarkt und Eisenbahnwesen Rußlands. Er schilderte die 
gewaltigen Fortschritte des russischen Wirtschaftslebens seit 
1908 und den günstigen Geldstand der russischen Staatsbank. 
Wie günstig die Lage des russischen Geldmarktes ist, könne 
man aus dem Steigen der russischen Rente und aus dem Rück- 
‘ließen der russischen Anleihen nach Rußland ersehen. 
Ministerpräsident Kokowzow habe in den letzten Jahren den 
vrivaten Bahnbau gefördert. Es wurden für 826 Millionen Rubel 
Konzessionen erteilt. Die Länge der Linien der Staatsbahn be- 
trägt 45 720 Werst. Sie hat in den letzten fünf Jahren allein 
um 2000 Werst zugenommen. Der Güterverkehr ist seit 1907 
von 5 auf 7 Milliarden Pud gestiegen, der Personenverkehr von 
{17 auf 200 Millionen. Bezeichnend ist die Zunahme der Reisen- 
den dritter Klasse. Die Staatsbahnen, die durch wasserlose, 
sandigse Gegenden angelegt sind, verbinden die fruchtbaren 
untereinander und sind für Handel und Industrie wertvoll. Die 
Länge der Privatbahnen betrug im Juli 1912 18377 Werst. 
Ministerpräsident Kokowzow lenkte den Bau von Privatbahnen 
in eine planmäßige Richtung. Er benutzte seinen letzten Urlaub 
in Faris zur Aufnahme einer Eisenbahnanleihe, wobei jede ein- 
zelne Eisenbahngesellschaft ihre eigene Anleihe erhält. Es 
wird aber gemeinsam einmal oder zweimal jährlich ein großer 
Betrag zu mehreren hundert Millionen Franken ausgegeben 
werden. 
des Geldmarktes vermieden werden, weil das Geld nur nach 
und nach aufgenommen wird. Die einzelnen Bahnen brauchen 
außerdem nicht Geld zu übernehmen, was sie vielleicht erst in 


einizen Jahren verbrauchen können. Im ganzen sind für die 
nächsten Jahre neue Bahnen mit einer Gesamtstrecke von 


30000 Werst eeplant. Redner wies am Schluß darauf hin, daß 
Rußland zurzeit noch das Geld und die technische und wirt- 
schaftliche Erfahrung Deutschlands brauche. In letzterer Be- 
ziehung finde Deutschland ein großes Arbeitsfeld in Rußland 
und auch ein Feld für freundschaftliches Zusammenarbeiten 
beider Nationen für die friedliche Erhaltung der wohlerworbenen 
(Güter. 


Fremde Erdteile. 


— Zum Woarentransport auf der Omsker Bahn. Gemäß Ver- 
einbarung des Verkehrsministers mit dem Finanzminister wird 
die Omsker Bahn (dazu gehören zurzeit die Strecken Omsk- 
Tiumen, Jekatherinburg-Tscheljäbinsk) vom 10. (23.) Januar 1914 
ab in die Liste der russischen Bahnen, die den Bestimmungen des 
internationalen Übereinkommens über den Eisenbahngüterver- 
kehr unterworfen sind, aufgenommen. 


— Elektrische Straßenbahn Jerusalem-Bethlehem. Das fran- 
zösische Bankhaus Perrier hat eine auf 40 Jahre lautende Kon- 
zession zum Bau seiner Straßenbahn von Jerusalem nach Bethle- 
hem, zur Einrichtung der elektrischen Beleuchtung in der Stadt 
und zur Anlage einer Wasserleitung erhalten. 


— Die Bahnverbindung von Europa mit Schanghai wird jetzt 
wesentlich dadurch gefördert, daß die mandschurischen Eisen- 
bahnen neuerdings Schlafwagen II. Klasse in die Schnellzüge 
eingestellt haben. Da solche auf der sibirischen Linie bereits 
bestehen, kann man jetzt von Europa durchweg in II. Klasse 
bis Schanghai und- umgekehrt fahren, wobei es sehr wesent- 
lich ist, daß die ll. Klasse der sibirischen Züge durchweg auch 
hochgespannten Ansprüchen der Reisenden entspricht. Be- 
sondere Expreßzuschläge werden seitdem auf mandschurischen 
Bahnen weder in erster noch in zweiter Klasse erhoben. Der 
einzige Zuschlag, der besteht, ist derjenige für Lösung einer 
Bettkarte, der sich wie folgt berechnet: I. Klasse: Unter 
200 Meilen*): Erwachsene 5 Yen, Kinder 4 Yen: unter 
600 Meilen: Erwachsene 8 Yen, Kinder 6% Yen; über 600 Meilen: 
Erwachsene 12 Yen, Kinder 9% Yen. II. Klasse: Unter 
200 Meilen: Erwachsene 3 Yen, Kinder 2% Yen; unter 600 Meilen: 
Erwachsene 5 Yen, Kinder 4 Yen; über 600 Meilen: Erwachsene 
8 Yen, Kinder 7 Yen. : Die Preise der Fahrkarten sind in 
der I. Klasse für Schnellzüge und gewöhnliche Züge eleich. 
] 


*) Englische. 


Durch diese Art der Anleihe wird eine Ueberlastung 


.Changsha, die Hauptstadt der Provinz Hunan, 


Für die II. Klasse dagegen wird eine besondere Schnellzug- 
gebühr berechnet, soweit es sich um.das alte Netz der mand- 
schurischen Bahnen handelt. Für 
wird dagegen überhaupt keine Schnellzugebühr berechnet, um 
wohl den Verkehr nach Japan möglichst zu fördern. Ein Wohn- 
raum mit 2 Betten, einem Sofa und Waschgelegenheit kostet 
ietzt 3 Karten I. Klasse, 3 Bettkarten und einen Raucher- 
zuschlag von 5 Yen unter 200 Meilen, 11 Yen unter 600 Meilen 
und 14 Yen über 600 Meilen. Die Alleinbenutzung eines zwei- 
bettigen Abteils I. Klasse kostet 2 Karten I. Klasse und zwei 
entsprechende Bettkarten. Die Alleinbenutzung eines Abteils 
II. Klasse mit 4 Betten kostet 4 Expreßzugkarten Il. Klasse mit 
den zugehörigen Bettkarten. Die Benutzung der Speisewagen 
steht allen Reisenden gleichmäßig zu. 
wird den Expreßzügen auf Bedarf ein Wagen III. Klasse für 
die Dienerschaft der Reisenden I. und II. Klasse angehängt. 


P 


die Linie Antung-Fusan 


Auf chinesischen Linien 


F.'W. 
— Französische Eisenbahnpläne in China. Wie das Reu- 
tersche Bureau meldet, haben der französische Verkehrs- 


minister und die .Banque Industrielle“ einen vorläufigen — der 
Bestätigung durch das Hauptbureau der Bank in Paris noch 
unterliegenden — Vertrag zum Bau iner 400 englische Meilen 
langen Eisenbahn von Jünnanfu nach Tschungking 
unterzeichnet. 


Die Bahn bildet ein wichtiges strategisches Ver- 


bindunszlied der französischen Haiphonlinie sowie der franzö- 


sisch-belgischen Tatunglinie mit Lantschau, Haimönting und der 
Hauptlinie Peking-Hankau. Es wird hinzugefügt, daß die fran- 
zösisch-russisch-belgischen Interessen damit ein Bahnnetz von 


4000 Meilen Länge erhälten. (S. auch nachstehende Mitteilung.) 


— Der Aufschluß Chinas durch Eisenbahnen ließ bisher 
namentlich im Südwesten zu wünschen übrig. Das ganze 


weite Gebiet westlich von der Linie Kanton-Hankau und östlich 


von der Yünan-Eisenbahn der Franzosen war bisher ohne jede 
Eisenbahn, und da hier zugleich der einzige Verkehrsweg, den 
es gibt, der Yangtse, wegen seiner Untiefen und Stromschnellen 
wenig zuverlässig ist, so war dieses mächtige Ländergebiet, das 
vier Provinzen umfaßt und etwa die dreifache Größe von 
Deutschland besitzt, bis jetzt für den 
ungemein schwer zu erreichen, während es doch stark bevölkert 
ist und auch wertvolle Bodenschätze in sich birgt. Nun streben 
die Franzosen aber schon längere Zeit ernstlich eine Verbindung 


ausländischen Verkehr 


ihrer Yünanbahn mit den angrenzenden Gebieten an; sie wollen - 


von Yünanfu aus eine Verbindung mit Singyifu in der Provinz 
Kueichou herstellen. Die Engländer haben die Hand auf den 
südöstlichen Teil davon zu legen versucht, indem sie sich 
wenigstens eimen Vorvertrag mit der chinesischen Regierung 
sicherten, der ihnen zum mindesten die Vorhand auf 
Eisenbahn von Kanton in nordwestlicher Richtung läßt — es 


eine 


soll damit Chenstufu am Yanstsekiang erreicht werden — und 


ietzt verlautet, daß England einen weiteren Vorstoß nach diesem 


Gebiete hin zu machen strebt, indem es ernstliche Veerhandlun- 


gen über eine Linie angeknüpft hat, welche von dem Orte Shasi 
in der Provinz Hupeh über Changteh nach Kueiyang, der Haupt- 
stadt der Provinz Kueichou, führen soll. um schließlich in dem 


schon genannten Sineyifu zu enden, welches, wie gesagt, die 


vom Südwesten her zu erreichen streben. Es soll 
eine Zweigbahn von Changteh in südöstlicher 
Da 
schon Eisen- 
bahn besitzt und demnächst weiter ein Knotenpunkt für die 


Franzosen 
zugleich auch 
Richtung gebaut werden, welche Changsa erreichen soll. 


Bahn Hankau-Kanton wird, hätte sich die newe Eisenbahnunter- 
nehmung in sehr wirksamer Weise östlichen, westlichen und 


nördlichen Anschluß an das bereits bestehende Eisenbahnnetz 
gesichert, während das umfaßte große Gebiet infolge seines 


Reichtums an Menschen und Bodenschätzen von vornherein 
einen ansehnlichen Verkehr verspricht. 


die politische und militärische Pedeutung des neues Netzes; die 


Es kommt dazu noch 


Zentralvregierung in Peking wird damit das bisher stark abge- 


legene Gebiet weit mehr in die Gewalt bekommen. Es erklärt 
sich somit, daß die Regierung die Pläne der Engländer unter- 
stützt. 
viel genannte englische Firma Pauling auf. 
handelt es sich auch hier, wie in allen ähnlichen Fällen, nur 


um vorläufige Verständigungen, für welche keine Seite bis auf 


weiteres eine Verbindlichkeit übernimmt, am allerwenigsten die 
chinesische Seite. Durch den Berg solcher ungewisser Vorver- 
handlungen muß sich eben heute einmal jeder Unternehmer in 
China durchzuarbeiten suchen. F. 

— Ausbau des Kameruner Eisenbahnnetzes. Ein interessanter 
Aufsatz der ‚Köln. Ztg.“ 
weiteren Ausbaues der Verkehrswege in Kamerun hin. Bekannt- 
lich hat auch der Staatssekretär des Reichskolonialamtes Dr. 
Solf nach dem Besuch dieses Schutzgebietes,im Oktober v. J. 
den Ausbau des vorhandenen Bahnnetzes und die Anlage neuer 


weist auf die Notwendigkeit eines 


Als Unternehmerin tritt hier wieder einmal die schon 
Im . übrigen - 


Schienenwege in Verbindung mit Fahrstraßen als eine der dring- 


en en Fr er 


*. 
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“ lichsten Aufgaben für dessen weitere Entwicklung bezeichnet. 


Tatsächlich ist auch Kamerun von allen afrikanischen Schutz- 
gebieten Deutschlands mit Schienenwegen am schlechtesten be- 
dacht, wobei allerdings die Schwierigkeiten zu berücksichtigen 
sind, die sich dort dem Eisenbahnbau entgegenstellen (vgl. Nr. 5 
S. 84 der Ztg.). Togo hat nämlich bei 87000 qkm Flächeninhalt 
327 km Eisenbahnen, Südwestafrikä bei 835000 akm 2104 km, 
- Ostafrika bei 995 000 akm 1435 km (167 km im Bau), Kamerun 
‚dagegen bei 7000 akm nur 310 km Eisenbahnen im Betrieh 
und 133 km im Bau. 

In dem Aufsatz wird nun für die Notwendigkeit einiger 
auch vom Geh. Baurat Lenz, dem bewährten Fachmann, begut- 
achteten Bahnprojekte eingetreten. Zunächst handelt es sich 
dabei um die Frage, nach welcher Richtung eine Weiterführung 
der Kameruner Mittellandbahn zu erfolgen hätte. Eine solche 
wird Anschluß zu suchen haben an den Kongo und seine schiff- 
baren Nebenflüsse, demnach strebt ein Projekt. die Erreichung 
des Sanga, ein anderes die des Ubangi an. Das erstere wird etwa 
bei Molundu, der früheren Grenzecke von Kamerun, den Neoko, 
einen schiffbaren Nebenfluß des Sanga, erreichen oder vielleicht 
auch von vornherein zweckmäßig bis zu dem wichtigeren, fran- 
zösisch gebliebenen Ouesso am Sanga auszudehnen sein. Für 
die letztere Linienführung hat sich Geheimrat Lenz neuer- 
dings im kolonialwirtschaftlichen Komitee lebhaft ausgesprochen 
mit der Begründung, daß der östliche Teil des Bezirks Ebolowa 
wirtschaftlich sehr wertvoll ist, und daß hier die am dichtesten 
bevölkerten Gebiete Südkameruns liegen. Alsdann wird eine als 
„Nordostbahn“ bezeichnete Linie in Vorschlag gebracht, die als 
von wesentlichster Bedeutung für das künftige Kameruner Bahn- 
netz und als das künftige Verkehrsrückgrat der Kolonie ange- 
sprochen wird. Sie würde etwa bei Jaunde von der heutigen 
Mittellandbahn abzweigen und über Kunde auf Kaitia und Gore. 
die oberen Grenzpunkte der Schiffahrt für den in den Tschaylsee 
sich ergießenden Logöne und seinen Nebenfluß Pende, verlaufen. 
Als Zubringer für diesen Schienenweg käme das erwähnte Fluß- 
netz, mindestens 600 km Wasserstraßen, in Betracht, auch wird 
als wahrscheinlich angenommen, daß die Franzosen der bedeuten- 
den Zeit- und. Kostenersparnis halber an diese Bahn ihr Gebiet 
am Tschadsee anschließen würden. Immerhin bringe auch das 
‚deutsche Schutzgebiet wirtschaftliche Werte (u. a. Erzeugnisse 
‚der ausgedehnten Ölpalmenbestände) genug hervor, um den Bahn- 
bau an sich zu lohnen, auch stehe klie Bevölkerung der berührten 
Landstriche auf einer recht hohen Stufe des Ackerbaues. Dieses 
Projekt wird von Geheimrat Lenz ebenfalls besonders empfohlen. 
- Das dritte Projekt läuft auf eine Fortsetzung der Nordbahn vom 
jetzigen Endpunkt Nlonako über Banjo und Kontscha bis nach 


 Garua (etwa 900 km) hinaus, wobei allerdings stark zerklüftete 


Gebirge zu überwinden sein würden. Aus diesem Grunde sei 
man bisher sehr für ein Projekt eingetreten, das Garua, von der 
heutigen Mittellandbahn abzweigend, über Joko-Tibati-Neaundere 
zu erreichen strebt, indessen habe Geheimrat Lenz gegen eine 
solche Linienführung mit Recht eingewendet, daß sie mindestens 
250 km, also beinahe 30 %, länger sein würde. So scheine vieles 
für die Fortführung der Nordbahn zu sprechen, die möglicherweise 
für Besiedlung durch Weiße geeignete Hochländer, sicher aber 
die Viehzucht- und Baumwollgebiete Nordkameruns aufschließen 
dürfte. Diese Nordbahn, die im Bau begriffene Mittellandbahn 
und ihre Fortsetzung bis Molundi (von Duala 800 km) und 
schließlich die obenbezeichnete Nordostbahn (1200 km) werden 
hiernach in dem Aufsatz als das für Kamerun dringend Not- 
wendige an Verkerhslinien hingestellt, wonach also zu den vor- 
handenen noch etwa 2600 km neu erbaut werden müßten. Zum 
Schluß wird die Hoffnung ausgesprochen, daß in Kamerun bald 
eine größere Beschleunigung im Eisenbahnbau eintreten möchte. 
damit in etwa 10 Jahren dieses so lange recht stiefmütterlich 
behandelte Schutzgebiet sich eines einigermaßen ausreichenden 
Verkehrsnetzes erfreuen kann. 


‚Kilometrische Länge der dem Internationalen 
Übereinkommen über den Eisenbahn - Fracht- 
verkehr (I. U.) unterstellten Strecken. 


Die Länge der Eisenbahnstrecken, auf welche das I. U. An- 
wendung findet, hat im Jahre 1912/13 um 3294 km zugenommen. 
Sie betrug Ende März 1913: 260 902 km gegen 257 608 km an dem- 
selben Zeitpunkt des Vorjahres. An der Vermehrung nahmen 
folgende Stationen teil: Deutschland mit 737, Österreich mit 133, 

ngarn mit 521, Bosnien-Hercegovina mit 1, Belgien mit 15, 
Bulgarien mit 3, Frankreich mit 115, Italien mit 804, die Nieder- 
lande mit 46, Rumänien mit 59, Rußland mit 616, Serbien mit 14. 
Schweden mit 164 und die Schweiz mit 66 km. In Dänemark und 
Luxemburg ist eine Vermehrung nicht eingetreten. 

Die Länge der dem I. U. unterstellten Eisenbahnen betrug in 
den Jahren: 


— Nr. At 
m 
18938 | 1899 1905 1912 1913 
| Kilometer 

Deutschland ..... 3200 | 49456 55891 | 61973 | 62710 
Österreich ....... 14837 | 17404 | 20025 22168 | 22301 
Ungamanı ni. 11 722 16234 | 17594 | 20655 | 21176 
Bosnien-Herceg. . 374 105 | 379 1045 1046 
Belgien........ a 4516 4587 4598 4662 | 467 
Bulgarien........ N = 1945 | 1948 
Dänemark ....... = 1958 2037 2105 | 2105 
Frankreich ...... 335872 | 36919 3944 | 40982 | 41047 
Italyeneen. tina 11 762 13 189 15 355 | 14379 | 15185 
Luxemburg...... 356 356 376 384 | 384 
Niederlande...... 1742475 253 2 744 3295 | .3341 
Rumänien ....... — — 318 | 83490 | 3549 
Rußlandeseaee..: 26 351 40 767 53 837 66 257 66 873 
Serblenn.n..nau:. — | — | — | 947 | 961 
Schweden........ — — | —u 129,903 9 367 
Schweiz nur. 2995 | 3869 | 3659 4168 | 4234 

Insgesamt | 152510 | 186900 | 217620 | 257.608 | 260 902 

Vermehr. /, — 22,55 16,44 18,38 | 1,98 
Rechtspflege. 


— Haftpflicht. Bei schuldhafter Nachlässiekeit eines Eisen- 
bahnbeamten als Ursache eines Eisenbahnunfalls ist das mit- 
wirkende geringe Verschulden des Verunglückten auf die Haft- 
pflicht der Eisenbahnverwaltung  einflußlos. (Erkenntnis des 
deutschen Reichsgerichts VI. Senat vom 6. März 1913.) Am 
19. Februar 1911 wurde der Lehrer Ludwig Pr., der Ehemann der 
Mitklägerin Margarete Pr., auf dem Bahnhof Goldstein von einer 
Rangierabteilung überfahren und getötet. Als Schadensersatz 
beanspruchten die Klägerinnen die Erstattung der Beerdigungs- 
kosten und eine Rente. Von dem Beklasten ist eine Ersatz- 
pflicht dem Grunde nach anerkannt, er nimmt aber ein mit- 
wirkendes Verschulden .des Verunglückten an und will deshalb 
nur die Hälfte des Schadens ersetzen, hat auch die Hälfte der 
Begräbniskosten gezahlt und Zahlungen auf die Rente eeleistet. 
Das Landgericht Frankfurt (Main) erkannte dahin, daß der Be- 
klagte die Kläger zu % schadlos zu halten habe, das Oberlandes- 
gericht aber verurteilte den Beklagten zur Zahlung der noch 
ausstehenden Hälfte der Begräbniskosten und erklärte im übri- 
sen (len Klageanspruch mit der Maßgabe dem Grunde nach für 
gerechtfertigt, daß auf die Rente außer den von dem Beklagten 
fortlaufend gezahlten Beträgen auch die Witwenpension und 
die Erziehungsgelder in Anrechnung zu bringen seien. Hier- 
gegen hat der Beklagte Revision eingelegt und beantraest, das 
angefochtene Urteil aufzuheben und nach seinem in der Be- 
rufungsinstanz gestellten Antrage zu erkennen, die Klägerinnen 
stellten den Antrag auf Zurückweisung der Revision. Diesem 
Antrag wurde vom Reichsgericht stattgegeben aus folgenden 
Entscheidungsgeründen: Der Lehrer Pr. wollte am 19. Februar 
1911 mit zwei Begleitern, dem Fabrikanten T. und dem Ver- 
walter H., von der Station Goldstein nach Frankfurt (Main) 
zurückfahren. Ihr Zug, der um 7 Uhr 26 Minuten abends abging, 
lief auf dem dritten Gleis ein. Um dorthin zu gelangen, mußten 
sie bei dem Mangel einer Unterführung die beiden ersten Gleise 
überschreiten und zwar, da sich die Wagen vierter Klasse am 
Ende des Zuges befanden, in schräger Richtung. Auf dem 
zweiten Gleise fuhr eine Rangierabteilung, von der Pr. und T. 
überfahren und getötet wurden. Der Vorderrichter stellt fest, 
daß das Unglück vermieden worden wäre, wenn sich der Verun- 
glückte bei dem Überschreiten der Gleise nach der Seite um- 
gesehen hätte, von der die Rangierabteilung herankam, er will 
aber: das Unterlassen dieser Vorsicht nicht zum Verschulden 
anrechnen und führt weiter aus, daß ein etwa anzunehmendes 
Verschulden jedenfalls gegenüber dem groben Verschulden der 
Eisenbahn so gering zu bemessen sei, daß eine Teilung des 
Schadens nicht in. Frage kommen könne Ob der ersten Er- 
wägung (des Vorderrichters beizutreten wäre, darf unerörtert 
bleiben, da der zweite Entscheidungsgrund das Urteil trägt. 
Reisende, die Gleise überschreiten müssen, um zu ihrem Zuge 
zu gelangen, dürfen im allgemeinen damit rechnen, daß diese 
Gleise währenkl der hierfür nötigen Zeit nicht von Eisenbahn- 
transporten benutzt werden, wobei es unerheblich ist, ob in den 
Fahrdienstvorschriften eine entsprechende Vorschrift enthalten 
ist und ob die Reisenden sie kennen. Gegen diesen selbstver- 
ständlichen Satz ist dadurch verstoßen worlden, daß um die Zeit, 
zu der die Ankunft des Personenzugs und damit ein Verkehr von 
Menschen über die zwei ersten Gleise zu erwarten war, eine 
Rangierabteilung mit nicht unbeträchtlicher Geschwindieckeit 
über das zweite Gleis fuhr. Dieser Vorgang war die Folge einer 
schuldhaften Nachlässiskeit des zuständigen Beamten, der wegen 
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dieser zu einer Gefängnisstrafe verurteilt worden ist, er ver- 
erößerte die mit dem Eisenbahnbetriebe an und für Sich Ver- 
bundene Gefahr in sehr erheblichem Maße. Der Revision kann 
zugeseben werden, daß sich die Reisenden nicht schlechthin 
auf die von der Bahnverwaltung getroffenen Sicherheitsmaß- 
regeln verlassen dürfen, und daß dies namentlich auch für das 
Überschr eiten von Gleisen eilt. Dabei ist aber der Besonderheit 
des einzelnen Falles Rechnung zu tragen. Werden die Gleise 
auf dem für die einsteigenden Reisenden bestimmten Wege über- 
schritten, ohne daß die Bahnbeamten hiergegen Einwendungen 
erheben. so dürfen an die eigene Aufmerksamkeit der Reisenden 
keine besonders großen Anforderungen gestellt werden, und es 
kann en als rechtsirrig erachtet werden, wenn der Vorder- 
riehter die Unvorsichkeit des Pr. im Verhältnis zu der durch 
das schuldhafte Verhalten eines Beamten gesteigerten Betriebs- 


sefahr für so unbedeutend ansieht, daß er eine Teilung des 
Schadens ablehnt. ® 
“ 
Bücherschau. 


— Prochaskas Eisenbahnkarte von Österreich-Ungarn, 83. Auf- 
lage, und Prochaskas Stationenverzeiehnis des Post-, Eisenbahn-, 
Telegraphen-, Telephon- und Dampfschiffverkehrs in Österreich- 
Ungarn. 43. Jahrgang. 48., nach amtlichen Quellen berichtigte 
und ereänzte Auflage von Albin Edlen von Manußi- Montesole. 
Verlage von Karl Prochaska, Wien, Teschen und Leipzig. 2 reis 
der Karte 2,40 Kr. (2 M), des Stationsverzeichnisses 5 Kr. 
(250 M). 

Alle Neuerungen seit dem Erscheinen der letzten Ausgabe sind 
in der jetzt vorliegenden Neuausgabe mit altbewährter Ge- 
wissenhaftiekeit berücksichtigt worden. Die Beigabe von Ver- 

-zeichnissen jener k. k. u. k. ungarischen Zollämter, welche zum 
abgekürzten Ansageverfahren ermächtigt sind, sowie deren 
Kennzeichnung auf der Karte hat Beifall gefunden. Diese An- 
eaben wurden einer Durchsicht unterzogen und für die neue 
Ausgabe beibehalten. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. Die 
zwischen den Stationen Drohobyez und Boryslaw-Tustanowice 
im Kilometer 87 der obigen Linie gelegene Haltestelle 
hubiecze ist am 3. Februar d. Js. für den Personen- und Ge- 
päckverkehr eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Bromberse. Am 
1. Februar d. Js. ist der zwischen den Stationen Rederitz und 


Wallbruch links der Bahnstrecke Jastrow-Tempelburg gelegene 
Personenhaltepunkt und die Holzverladestelle Thurbruch, 


welcher bisher dem Personen- und Gepäckverkehr und für die 
Verladung von Holz diente, auch für die Abfertigung von 
Wagenladungsgütern eröffnet worden. 

Die Abfertigung von Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
deren Ver- und Entladung eine Kopf- oder Seitenrampe erforder- 


lich ist, ist ausgeschlossen. 
Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Lokalbahn-Strecke Kaposvär-Szigetvär, zwischen 


den Stationen Gälosfa und Terecsenypuszta gelegene Station 
mit beschränktem Verkehr Böszänfa ist am 1. Januar d. Js. 
fir den Gesamtverkehr eröffnet worden. Lebende Tiere bleiben 
ausgeschlossen. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 


Nr. I 7 vom 24. Januar d. Js. an die Mitglieder des Aus- 
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Eine willkommene Ergänzung der Eisenbahnkarte ist das 
Stationsverzeichnis, welches diesmal.wegen der überaus zahl- 
reichen Veränderungen und Zusätze und durch Verwendung 
einer leicht lesbaren größeren Schrift, um das Nachschlagen und 
Auffinden der Stationen zu erleichtern, eine Vermehrung des 
Umfanges erfahren hat. Durch die gleichzeitige Vergrößerung 
des Formats war eine mäßige Erhöhung des Preises bedingt. 


— Die Stempelpflicht im österreichischen bahnamtlichen Re- 
klamationsverfahren von Dr. M. Epstein emer. Advokat in | 
Brünn. Selbstverlag des Verfasers. Preis 1 Krone. = 

Die Frage der Stempelpflicht von Eingaben im eisenbahnrecht- | 
lichen Reklamationsverfahren war bisher streitig und hat auch 
im österreichischen Staatseisenbahnrate oft Veranlassung zu 
Beschwerden gegeben. Diese Frage hat nun in der vorliegenden 
Schrift, welche einen Sonderabdruck mehrerer in der Wiener m 
„Zoll- ‘und Speditionszeitung“ veröffentlichten Aufsätze bildet, 
eine griindliche und anregende Besprechung gefunden, in 
welchen die drei Ministerialverordnungen vom 6. 11., 16. 11. 1912 - } 
und 9. 4. 1913 ihren vollen Inhalte nach mitgeteilt, kritisch er- 1 
läutert, und auch dem Laien zum Verständnisse gebracht wurden. — 
Der Verfasser weist eingangs seiner Schrift darauf hin, daß 
seine im Oktober 1912 in mehreren Fachzeitschriften erschiene- 2 
nen ‚Artikel „Juristische Natur der Einverständnisbescheinigun- e 
een“ zu den im November 1912 erschienenen Ministerialver- 
ordnungen Veranlassung gegeben haben. Er versteht es, ein 
streng fachwisenschaftliches Thema anziehend zu behandeln. 
Diese Schrift wird gewiß allen Frachtgebern sehr u, ® 
sein: denn sie bietet einen Wegweiser zur Stempelbehandlung 3 
im Reklamationsv erfahren. 


— Druckfehlerberichtigung. In Nr. 9 d."Zte.- muß tes ae 
Seite 150, erste Spalte in der letzten Zeile des dritten Absatzes 
statt „guter“ Beliebtheit heißen „großer“ Beliebtheit. 

Ferner muß es in derselben Nummer auf Seite 154, 


erste 
Spalte, Zeile 7 von oben statt 300 km heißen 3000 km. 


schusses A für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend die Aufnahme von Neben- und Kleinbahnen sowie von 
Schiffahrtsunternehmungen in den Vereinsreiseverkehr (abge 
sandt am 28. Januar d. Js.). u 
Nr. I 25 vom 23 Januar d. Js. an die Mitglieder des Aus- 
schusses A für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend den Vereinsreiseverkehr — Errichtung einer Ausgabe 
stelle für zusammengestellte Fa i 
sandt am 28. Januar d. Js.). 


Nr. I 29 vom 23. Januar d. Js. an die Mitglieder des Aus 


schusses A für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be 
treffend den Vereinsreiseverkehr — Aufnahme von englischei # 
Eisenbahnstrecken — (abgesandt am 28. Januar d. BD 


Nr. I 30 vom 24. Januar d. Js. an die Mitglieder des‘ Au 


schusses A für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend den Vereinsreiseverkehr — Antrag der englischen 
Nordostbahn = STERLOZUBR des Ubk. zus. F. — (abgesandt amıa } 


28. Januar d. 


Nr. IV 7 vom "2. Januar d. Js. an die Mitglieder des Aus- 
schusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs und an den 
Verwaltungsrat der Prinz Heinrich FEisenbahngesellschaft in 4 
Luxemburg, betreffend Antrag auf schiedsgerichtliche Entschei- 
dung in einem Streitfalle (abgesandt am 27. Januar d. Js.). ' 


Nr. VI 16 vom 19. Januar d. Js. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen und die vereinsfremden Bahnen, die Drucksachen des’ 
Vereins bezogen haben, betreffend Kosten für abgegebene 
Drucksachen des Vereins (abgesandt am 29. Januar d. Js.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Unentgeltliche Beförderung von Liebes- 
zaben für die Überschwemmten im 
Küstengebiet der Ostsee. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden frei- 
willige Gaben aller Art, z. B. von Le- 
bensmitteln, Kleidern, Decken, Betten, 


Hausgeräten, Brennmaterial, Kartoffeln, 
Heu, Stroh, Rüben, Saatgut, Dünge- 
mitteln usw., die zur Linderung der Not 
der durch die Überschwemmungen im 


Küstengebiet der Ostsee betroffenen Be- 
völkerung an Behörden, gemeinnützige 
öffentliche Komitees und Sammelstellen 
zur unentgeltlichen Verteilung an die 


Überschwemmten abgegeben werden, oder 
von solchen Behörden usw. zu gleichem 
Zwecke aus freiwillig gespendeten Gel- 
dern angeschafft und bezogen werden, 
widerruflich bis: auf weiteres auf den 
preußisch - hessischen Staatsbahnen 
frachtfrei befördert. Die Sendungen 
sind im Frachtbriefe mit dem: Vermerk 


4. Februar 1914. 


R 
LIV. Jahrgang 


zu versehen: „Freiwillige Gaben für die 


Überschwemmten im Küstengebiet der 
Ostsee.“ 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertisungen. 


Stettin, den 29. Januar 1914. (257) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Preußisch-hessischer Staats- und Privat- 

{ bahngüterverkehr, Heft C 2. 

Westdeutsch - sächsischer Güterverkehr. 
Die zum 1. Februar d. J. angekündigte 


Aufhebung des A. T. S16b für Rohben- 


ET I En a fe in 


| 


zin aus Petroleum tritt erst am 1. April 


d. J. in Kraft. e 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 

Altona, den 31. Januar 1914. (268) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Staats- und Privatbahn- Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 5. Februar 1914 
wird Rüdersdorf als Empfangsstation in 
den Ausnahmetarif 9s für Schiffbaueisen 


aufgenommen. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 


bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 31. Januar 1914. (269) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 


Heft 
Mit Gültigkeit vom 5. Februar 1914 
‘wird die Station Kirchhain in den Aus- 


' nahmetarif 5W für Pflastersteine zum 
_ Wegebau aufgenommen. 
Über die Höhe der Frachtsätze geben 


| ; Cassel, den 31. Januar 1914. 


die beteiligten Dienststellen den 
270 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-Österreichisch- Unga- 
rischer Verband, Heft 1 vom 1. Fe- 
bruar 1913. 
Am 20. Februar 1914 werden neue 
 Frachtsätze für Heu (Ausnahmetarif 6) 
‚ im. Verkehr zwischen Tiel, Station der 
, Holländischen Eisenbahngesellschaft, 
‚ eineiseits und den österreichischen Sta- 
tionen Bubna Staatsbahnhof, Dux, Dux- 
‚ Liptitz, Lissa, Mies-Kladrau, Pardubitz, 
' Prag (Bubna), Prag Franz Josefs-Bahn- 
| hof, Prag Nordwestbahnhof. Prag Staats- 
| bahnhof, Satabie und Vreovic-Nusle ande- 
rerseits eingeführt. Die Frachtsätze sind 
aus unserm Verkehrsanzeiger zu ersehen: 
auch erteilt unser Verkehrsbureau, hier, 
_ Wiener Straße 4,II, Auskunft. 

‚ _ Dresden, 31. Januar 1914. (271) 
 Kel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
"namens der beteiligten Verwaltungen. 
nn a NER FREFREEIE TSHENEEN EEE 


.  Pfälzisch-Württembergischer Güter- 
| verkehr. 
‚ _ Ab1. Februar d. J. wird für Rohkupfer 
bei Aufgabe in 10 t-Ladungen von Lud- 
| wigshafen (Rhein) Hbf. nach Ulm und 
| Zuffenhausen ein Ausnahmetarif einge- 
| führt. 

Näheres hierüber bei den Dienststellen 
und in unserem Tarifanzeiger. 
(272) 


Stuttgart, den 30. Januar 1914. 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


' 
4 


Generaldirektion 


 - Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 10. Februar 1914 
werden die Stationen Brocken, Drei An- 
nen, Hohne, Nordh. W. E., Eisfelder Tal- 
mühle, Hasserode, Netzkater und 
Schierke als Versandstationen in den 
Ausnahmetarif 5i einbezogen. Neben 
den Frachtsätzen nach der Kilometer- 


Nr. 10 


Tariftabelle des Ausnahmetarifs wird 
noch ein Zuschlag von 3 9 für 100 kg er- 
hoben. 
Berlin, den 28. Januar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


258) 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültiekeit vom 1. Februar 1914 
wird der Geltungsbereich des Ausnahme- 
tarifs 7 geändert. Die Anwendungsbe- 
dingungen der Ausnahmetarife 9s und 
S5s erhalten eine andere Fassung. 
Außerdem treten Entfernungsänderungen 
ein. Ferner werden mit Gültigkeit vom 
1. April 1914 die Anwendungsbedingun- 
sen des Ausnahmetarifs 6i geändert. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungen. 

Berlin, den 29. Januar 1914. (259) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-französischer Verband (Verkehr 
mit und über Eisaß-Lothringen). Teil 
IITA, Fraehttafeln für die deutschen 
Bahnstrecken vom 1. Oktober 1913. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
wird die Gemeinschaftsstation der badi- 
schen und württembergischen Staats- 
eisenbahnen Osterburken in den Aus- 


“ nahmetarif La wie folgt aufgenommen: 


Von Österburken nach (km) 


Altmünsterol Grenze . . . . . (354) 11,50 
Deutschavricourt Grenze . . . (285) 10,30 
Chambrey Grenze . ..... (326) 11,00 
Noveant Grenze (343), 11.30 
Amanweiler Grenze. .... . (345) 11,30 
Kentsch Grenze... . en. (348) 11,40 


Franken für 1000 kg. 
Straßburg, den 30. Januar 1914. (260) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 


der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Gütertarif Bad. Staatsb. — Bad. Neben- 
balınen. 

Ab 1. Februar 19414 wird ein neuer 
Ausnahmetarif für Fischbrut und Besatz- 
fische für den Verkehr zwischen sämt- 
licher Stationen eingeführt. Näheres in 
unserm Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 28. Januar 1914. (261) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Bad. Gütertarif. 

Mit Gültiskeit vom 1. Februar 1914 
erscheint der Nachtrag IX zur Abt. 1 des 
Tarifs. Er enthält außer den bereits im 
Verfügungswege durchgeführten Ände- 
rungen und Ergänzungen noch solche der 
besonderen Ausführungsbestimmungen 
zur EVO., der besonderen Tarifvorschrif- 
ten und der Ausnahmetarife. Das 
Warenverzeichnis des Ausnahmetarifs 2 
hat eine neue Fassung erhalten. Neue 
Ausnahmetarife wurden eingeführt für 
gebrannten Kalk nach Waldshut, für alte 
Blechoeschirre usw. nach Rheinau Hafen, 
für Zement zur Ausfuhr von Kleinkems 
nach Kehl Wasserweg und für Fischbrut 
und Besatzfische im Verkehr sämtlicher 
Stationen. Weiter wurde zu Abt. 2 des 
Tarifs für die Station Kork eine Abferti- 
gungsbeschränkung verfügt. Näheres in 
unserm Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 27. Januar 1914. (262) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
wird zum gemeinsamen schweiz. A. T. 
No. 18 (Holz) der X. Nachtrag ausge- 
geben; er ist bei unserem Verkehrs- 
bureau für 50 9 käuflich. 


Ferner wird auf dem gleichen Zeit- 
punkt die Güterklassilikation der 
schweiz, Kisenbahnen durch Einrzihung 


der Akkumulatoren in den Sp.-T, I er- 
gänzt. f 
Karlsruhe, den 27. Januar 1914. (263) 


Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen, 


Vom 10. April 1914 an ist der Fracht- 
satz des Ausnahmetarifs 10 Friedrichs- 
hafen-Basel S. B. B. und Basel-St. Johann 
für Malz nicht mehr anwendbar; dadurch 
ergibt sich für diesen Frachtgegenstand 
eine Frachterhöhung von 18 9 für 100 
Kilogramm. 

Karlsruhe, den 28. Januar 1914. 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


(264) 


Süddeutseh-Österreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Netter come. Januar 
1908. 
Aufhebung des Tarifs. 

Der Tarif samt Nachtrag I und den 
dazu ergangenen Ausschreiben tritt 
Ende April 1914 außer Kraft 

Ein neuer Tarif, der für Holz Fracht- 


re 


ermäßigungen, für Borke dagegen 
größtenteils Frachterhöhungen bringst, 


wird zum 1. Mai 1914 unter dem Titel: 
„Süddeutsch-Ungarischer 
Verkehr Teil II, Heft 6“ 
eingeführt. 
München, den 24. Januar 1914. (281) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Adriatisch-deutscher „Verkehr (Verkehr 
mit Sachsen). 
Tarif, TeilrII,Heftivom 
“ 2a 0011952, 
Anderung der Warenbezeich- 
nung im Ausnahmetarife %. 
_ Mit Rücksicht auf die im Eisenbahn- 
Gütertarif, Teil I, für den deutsch-öster- 
reichischen und ungarischen Eisenbahn- 
verband bei der Position No. E—6 der 
Güterklassifikation mit 1. Februar 1914 
eintretenden Änderungen ist im Aus- 
nahmetarif 93 (Eisen usw.) die 
Warenbezeichnung der Abteilune E mit 
gleichem Termine wie folgt zu ändern: 
„EB. Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaren der Pos. 
E—6lit.a) Ziffer 1, 2, 3,4 und 6 
sowie E—6 lit. b), Ziffer 2.“ 
Wien, am 29. Januar 1914. (273) 
K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch- ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Nachtrag I, 
sültig vom 1. Januar 1914, zum Aus- 
nahmetarif für Petroleum, raffiniert. 
usw., Teil IX (Verkehr aus Österreich), 

e: vom 1. August 1911. 

Anderungen und Berichti- 

gungen. 

Auf Seite 4 hat unter „IV. Änderungen 
und Ergänzungen der Tariftabellen“ der 
4. Absatz zu lauten: ‚4. Auf Seite 66 des 
Tarifes sind die Frachtsätze der Serie VI 
von Peczenizyn-Szezepanowski um je 
2 Centimes (gültig ab 1. März 1912), so- 
dann mit Gültigkeit vom 1. April 1914 
noch um je 4 Öentimes für 100 kg zu er- 
höhen.“ 

Am Fuße derselben Seite ist die Be- 
merkung „Tf) Gültig ab 1. März 1912“ 
anzubringen. 

Auf Seite 6 sind die Frachtsätze der 
Serie IV Iwonicz-Vernier-Meyrin von 467 
und Kolomea-Vernier-Meyrin von 510 
Centimes auf 446, bzw. 500 Centimes zu 
berichtigen. 
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Zeitung des Vereins 


Auf Seite 7. Absatz 7, letzte Zeile, sind 
die Worte ‚je 10* auf „je 100° zu berich- 
tigen: 

"Wien, am 29. Januar 1914. (265) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rumänisch- Deutscher Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit Süddeutschland.) 
Tawıfs Beil. L>Hesiiee 
1: August 1%9. 
Güterverkehr Rumänien-Lindau und Vor- 


arlberg. 
Warıt Weil IL, vom else enugesi 
1909. 
Die verlautbarte vorläufige Hinaus- 
schiebung der Einführung der Nach- 


träge ITist bis zum 1. April 1914 
vorzesehen. Die Nachträge werden 
an diesem Tage in Kraft treten. 
Wien, am 30. Januar 1914. (266) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rumänisch- Deutscher Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit Süddeutschland.) 
Tea r ut. ken Ele SG ertsueleevzgrn 
il Na SR: 
Ausnahmetarif Nr. 15, Serie A 
(Rohbenzin). 
Güterverkehr Rumänien-Lindau und Vor- 
arlberg. 

Dearıtk, Dei), vome lan 
1909. 
Ausnaähmetarif’ Nr 35/17 (Keoh- 

benzin). 

Verlängerung der Gültig- 
keitsdauer von Frachtsätzen. 

Die in Nr. 100 dieser Zeitung vom 
24. Dezember 19135 Kundmachung (3232) 
bezüglich des Artikels „Petroleumnaph- 
tha oder Rohbenzin“ verlautbarte Gültig- 
keitsverlängerung der Frachtsätze bis 
31. Januar 1914 wird bis 31. März 1914 
erstrecklit 

Wien, am 30. Januar 1914. (267) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Wesen Güteranhäufung in der Station 
Belgrad ist die Übernahme von Fracht- 
gütern, welche für Belgrad loko be- 
stimmt sind, ab 24. Jänner 1914 bis auf 
weiteres eingestellt. 

Bereits aufgenommene und unterwegs 
befindliche Frachtgüter für Belgrad loko 
werden nicht angehalten. 

Der Transitverkehr erieidet hierdurch 
keine Einschränkung. 

Belgrad, den 23. Januar 1914. (278) 

Direktion der kgl. serb. Staatsbahnen. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Nordseebäderverkehr (ostfriesische 
Inseln). 

Am 1. April 1914 wird zum Tarif für 
den Personenverkehr mit Borkum, Juist. 
Langeoog, Norderney, Spiekeroog und 
Wangerooge ein Nachtrag I ausgegeben 
werden.. Durch diesen Nachtrag werden 
verschiedene Änderungen und Ergänzun- 
zen der bestehenden Verkehrseinrichtun- 
sen mit den Inseln durchgeführt, unter 
diesem die Einschränkung in der wahl- 
weisen Gültigkeit der Fahrkarten nach 
Norderney für die Wege über Wange- 
rooge und der Fahrkarten nach Wange- 


rooge für den Weg über Norddeich- 
Norderney infolge Aufhebung der 
Dampferverbindung Langeoog - Wange- 
100ge. 


ES EEE 
Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Bisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin, Y 
erlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. $. Hermann in Berlin SW. 


Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. * (274) 
Münster (West£.), 30. Januar 1914. 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


en) 


3. Verdingungen. 


Verdinezung von 35600 m Segel- 
tuch zu Wagendecken (getränkt) iu 
6 Losen. 30340 m Segeltuch zu Wagen- 
dächern (Doppeldrell) in 5 Losen, 5350 m 
braunem und 1400 m schwarzem Segel- 
tuch (ungetränkt), sowie 4560 m 
Balgenstoff (getränkt) je in 1 Lose; 
13960 m Hanfschläuchen in 3 Losen, 
25 700.m weißer Leinwand (Reinleinen), 
6700 m Damasthandtüchern, 6600 m Be- 
häuteleinwand, 5825 m grauer Polster- 
leinwand. 3930 m roter und brauner 
Polsterleinwand, 4020 m braunem Balgen- 
stoffutter, 5830 m Nessel, 3740 m grauem 
Drillich, 390 m farbigem Drillich 
(schwarz und grün), 1700 m grauem Dril- 
lich mit rotem oder grünem Streifen je 
in 1 Lose, 120 m Wachstuch (Längen- 
druck und für Decke I/II. Klasse in 2 
Losen, 1300 m Ledertuch in 1 Lose, 
17690 am Linoleum für Wand und Fuß- 
boden glatt, und geriffelt für Trittbretter 
in +4 Losen für den Beschaffungsbezirk 
Berlin mit der im Angebotbogen ange- 
sebenen Lieferfrist. 

Angebote sind portofrei, versiegelt und. 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
3. März 1914, vormittags 10% Uhr, an 


das Zentralbureau Zimmer 257in 


Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 1—4, 
Proben bis spätestens zum 20. Februar 
1914 an die bezeichneten Werkstätten- 
ämter einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 


.3. März 1914, vormittags 11 Uhr, im Rech- 


nungsbureau (Materialien - Abteilung) 
Tempelhofer Ufer 28 III Treppen Zim- 
ıner 4 statt. 

Angebotbogen und Bedingungen 
können in unserm Zentralbureau 
Zimmer 257 eingesehen, auch von dort 
gegen portofreie Einsenduns 
von 1M und 5 3 Bestellgeld in bar 
(Briefmarken sind ausgeschlossen) ber 
en werden. Zuschlagsfrist bis 4. April 
1914. 

Berlin, 28. Januar 1914. (276) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


_ Die Lieferung von: 

311,12 cbm Balken und Bohlen aus Hart- 
holz, 

11.26 cbm Bohlen aus Buchenholz, 

311,55 cbm Balken, Bohlen und kantigen 
Pfählen aus Kiefernholz und 

8735,25 lfd. m runde geschälte und ent- 
bastete Pfähle aus Kiefernholz, 

soll öffentlich vergeben werden. Liefer- 

zeit bis 1. Juni 1914 Die Verdingungs- 

unterlagen nebst Angebotbogen können 

von unserem Zentralbureau gegen post- 

und bestellgeldfreie Einsendung von 

‘0 3 (nicht in Briefmarken) bezogen 

werden. Angebote sind unter Verwen- 

dung des Angehbotsbogens postfrei mit 

der Aufschrift: 

„Angebot: auffBieferung von 
Hölzern für die Bahnunter- 
haltung“ 

bis zum Eröffnungstermin 

Samstag, den 21 Pebruäar 1914, 
mittags a27Uhr 

hierher einzureichen. 


- Um diese ‚Zeit findet die Öffnung.der 
Angehote im Saal 72 des Direktionsge- 
bäudes im Beisein der etwa erschienenen 


Bewerber oder deren Vertreter stätt. 


“'Zuschlagsfrist: 10. März 1914. 

Mainz, den 24. Januar 1914. (2792 

Königlich Preußische und Großherzoglich 
Hessische Eisenbahndirektion. 


Öffentliche Ausschreibung zur Lieferung 
von Werkstattsmaterialien. 
Gruppe © II kg Eisenguß 
Klasse I und 758000 kg Roststäbe in 5 
Losen. Gruppe C IX Petroleumrund- 
brenner und Ölflachbrenner. 
C XI Nägel, Bolzen und Drahtgeflecht. 
Gruppe XII Kohlenschaufeln und Schrau- 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Gruppe 


benschlüssel. Gruppe XVII Schleifsteine. 


XIX  Bindestricke. 
mit entsprechender Aufschrift sind bis 
zum Eröffnungstermin versiegelt und 
postfrei an uns einzusenden. Die Liefe- 
rungsbedingungen nebst ' Angebotbogen 
liegen im Zentralbureau, Claassen- 


Gruppe 


Angebote 


straße 12 Zimmer 41, an den Wochen- 4 


tagen von 8-3 Uhr aus und können von 
da unter Angabe der Gruppen und des 
zu bietenden Materials zum Preise von 
50 3 für jede Gruppe in bar (keine 


Briefmarken) angefordert werden. Die 
Eröffnung der Angebote findet im - 
Sitzungssaale des Hauptbahnhofes am. 


26. Februar 1914, vormittags 11 Uhr, 

statt. Zuschlagsfrist bis 18. März 1914. 

Breslau, den 30. Januar 1914 m 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Der in der Zeit vom 1. April 1914 bis 
zum 31. März 1915 beim Eetriebe der 
Feitgasanstalt auf Bahnhof Erfurt aui- 
kommende Kohlenwasserstoff, ungefähr 
35000 kg, soll an den Meistbietenden 
öffentlich verkauft werden, und ist zu 
diesem Zwecke 
bruar 1914 worme#ttages 
bei der unterzeichneten 
Eisenbahndirektion zu 
raumt. 

Djie der Verdingung zugrunde liegen- 
den Verkaufsbedingungen nebst Vor- 


Königlichen 
Erfurt anbe- 


druck zum Angebot können in unserer 


Termin am 20. Fe- 
11 Uhzs 


WE See 
ar ie 


Kanzlei eingesehen oder von dem Vor- 


stand des Zentralbureaus 


der König- 


lichen Eisenbahndirektion gegen post- 
geldfreie Einsendung von 50 8 in barem 
Gelde (nicht Briefmarken) von daher 


bezogen werden. 


‘ Zuschlagsfrist bis einschl. 10. März 
1914 Ä 


Erfurt, den 30. Januar 1914. (280) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Etwa 30 350 ke, zum Einstampfen (Ein- 
kochen) bestimmte gebrauchte und ungül- 


tige Fahrkarten und Fahrscheine, Nach 


weisungen und Kontrollstreifen der 
Druckapparate Regina pp. 
einem Lose verkauft werden. Angebot- 
bogen und Bedingungen können in 
unserm Zentralbureau, Fürstenstr. 1—10, 
eingesehen, auch von dort gegen porto- 


freie Einsendung von 50 8 in bar (nicht 


in Briefmarken) bezogen werden. Die 
an uns einzusendenden Angebote werden 
am.24. Februar 1914, vormittags 
2 Uhr: im  Verwaltungsgebäude, 
Knochenhauerufer 1, eröffnet. 
schlag erfolgt bis zum 3. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion 

Magdeburg. 


sollen in 


Der Zi 2. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


Nummer 11. 


7. Februar 1914. 


LIV. Jahrgang. 


Die Carnegieschwelle. 


Albüberschienung und Kniebisbahn (neue 
Linie Straßburg i. Els.-Ulm a. Donau) ? 


Zur Ankunft der ersten Lokomotive am 
Tanganjikasee. 


Entlastung der Hauptbahn 


Straßburg- 
Basel. 


Nachrichten. 


Deutschland: Anlage C zur Eisen- 
bahn-Verkehrsordnunge. — Pflichten 
der Eisenbahnbeamten als Zollbeamte. 
— Frachtfreie Beförderung von Ga- 
ben für die Notstandsgebiete an der 
Ostsee. — Bericht über die Tätiekeit 
des Königlichen Eisenbahn-Zentral- 
amts im Rechnungesjahr 1912. — 
Sächsischer Eisenbahnrat. — Ein- 
führung der vierten Wagenklasse auf 
Schmalspurbahnen. — Wettbewerb 
der rechten und linken Rheinseite im 
Personenverkehr. — Verbände der 
Beamten und Arbeiter staatlicher Ver- 


Inhalt: 


kehrsanstalten. — Jahresbericht der 
Handelskammer zu Cöln für 1913. 

.. — Personalnachrichten. 

Österreich: Eisenbahn-Betriebsreg- 
lement. — Weagenbeistellung bei den 
österreichischen Staatsbahnen. — Ein- 
führung eines direkten Tarifes für den 
Verkehr mit Dalmatien. — Neue Zug- 
verbindungen mit Deutschland. — 
Eröffnung der Bahn Wien-Preßbure. 
-— Eine Bahn auf den Jeschken. 


Ungarn: Der Präsidentenwechsel 
bei den ungarischen Staatsbahnen. — 
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2 nn 


Die Carnegieschwelle.*) 


Die Ansichten darüber, ob der Querschwelle auch wesentlich 
die Roile zukommt, durch Biegung zur Federung des Oberbaues 
beizutragen, oder ob sie, wie Waas in Nr. 71, Jahrg. 1913 d. Zte. 
meint, mehr ausschließend den Zwecken der Übertragung der 


*) In der Zwischenzeit hat auch Dr. Viötor in „Stahl und 
Eisen“, 1914, Nr. 2, zu dem Aufsatz von Waas Stellung ge- 
nommen, und zwar vom Standpunkt eines Vertreters der Eisen- 
schwellee Diesen Standpunkt teilt d. U. und mit ihm wohl 
die Mehrzahi der in der Ausübung stehenden. Bahnunter- 
haltungsingenieure nicht in gleichem Maße. Um so wertvoller 
aber ist es festzustellen, daß sich in der Warnung vor Ueber- 
schätzung der teilweise allerdings bestechenden Eigenschaften 
der Carnegieschwelle Vertreter verschiedener Ricutungen zu- 
sammenfinden. In einzelnen Punkten möchten aber gegen die 
Ausführungen Dr. Viötors einige Bedenken angebracht sein. 

as gegen die Tieflage der Schwellenunterfläche vorgebracht 


_ wird, hat sicher theoretische Berechtigung: nicht minder sicher 


aber ist, daß die Ausübung eine gewisse Tieflage als einen un- 
verkennbaren- Vorteil schätzt, insofern als diese Fläche damit 
mehr oder weniger den unmittelbaren Einflüssen der Witterung 
und des Frostes entzogen wird, und insofern als damit der Zu- 
stand eines gewissen Druckes und einer gewissen Kinspannung 
hervorgerufen wird, der die Auflagerung günstig beeinflussen 
muß. Offenbar ist es wünschenswert, dem Auflager der Eisen- 
bahnschwellen, auch unter Mehraufwand an Bettung, andeutungs- 
weise wenigstens etwas von den Eigenschaften zu verleihen. 
die für jede Auflagerung eines Bauwerkes beansprucht werden. 

enn über dieser Tieflage dann in geringfügigem Grade der 
Nachteil in Kauf genommen werden muß, daß bei Nach- 
stopfungen erst Bettungsstoff weggeräumt werden muß, so wird 
die Gleisunterhaltung das gewiß gegenüber sonstigen Vorteilen 
nicht zu schwer nehmen. 

Ob in Baden die Eisentrogschwellen, wie aus Dr. Viötors Aus- 
ührungen entnommen werden könnte, tatsächlich nicht seitlich 
verfüllt werden, ist mir nicht bekannt. Aus den mir nahestehen- 


den Verhältnissen heraus, aus Beobachtungen auf Reisen, aus 


Stoßwirkungen auf den Unterbau dient, gehen bekanntlich aus- 
einander. Der Unterbau der üblichen Querschwellenoberbauten 
hat unbestritten der Hauptsache nach die federnden Formände- 


Schriftwerken usw. ergibt sich doch wohl als Regel, daß die 
Eisenschwellen allgemein, ähnlich wie bei den allerdings tiefer 
sreifenden Holzschwellen, seitlich verfüllt werden. Aus den 
gleichen Erfahrungen heraus ist mir bekannt, daß eine Eisen- 
hohlschwelle im allgemeinen anerkanntermaßen schwerer zu 
unterstopfen ist als eine Holzschwelle und nicht umgekehrt. 
Bei ersterer muß der ganze, in der Hohlform eingeschlossene 
Bettungskern zerstört und wieder neu geschaffen werden, wäh- 
rend die Schaffung einer neuen Holzschwellenunterlage un- 
gleich einfacher ist. 

Eine Entwicklungsmöglichkeit der Eisenschwelle in dem 
Sinne, daß lediglich mit Rücksicht auf die leichtere Stopfbar- 
keit die Vorder- und Hinterwand verschieden hoch gemacht 
wird, dürfte wohl nicht zu viel Wahrscheinlichkeit für sich 
haben. Es würde damit in einem wichtigen Punkte der wert- 
volle Grundsatz der Gleichmäßigkeit gestört werden, und der- 
artige Wandlungen haben beim Oberbau erfahrungsgemäß fast 
immer mit einem Mißerfolg geendigt. 

Was ferner den Gedanken betrifft, eine größere Leistungs- 
fähigkeit der Trogschwelle durch einfache Verstärkung der 
Querschnittsabmessungen zu erreichen, so wird naheliegender- 
weise eine der Trogform nachgesagte Unwirtschaftlichkeit der 
Baustoffverteilung nicht dadurch beseitigt, daß die Menge des 
verwendeten Baustoffes unter Beibehaltung der allgemeinen 
Querschnittsform vermehrt wird. 

Daß von der Carnegieschwelle erst noch eine Vervollkomm- 
nung der ,Schienenbefestigung verlangt werden muß, bis zu dem 
Grade, den die Trogschwelle auch erst nach langjährigen Ver- 
suchen und Irrfahrten möglicherweise jetzt erreicht hat, liegt 
auf der Hand. 

Dem Schlußsatze Dr. Viötors, der der Carnegieschwelle Ent- 
wicklungsmöglichkeit nicht abspricht, möchte voll zugestimmt 
werden. Dr. Saller. 
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rungen zu leisten, welche der Verarbeitung der mit dem Zug- 
verkehr nun einmal zwingend verbundenen Stoßwirkungen 
dienen. Aus dieser übertragenden Rolle der Querschwelle nun 
aber abzuleiten, daß das Heil des Oberbaues in schlechthin 
steifen Schienen und Schwellen zu suchen sei, hieße in einen 
Fehler zurückfallen, der in der Geschichte des Eisenbahnober- 
baues eine nicht geringe Rolle gespielt hat. Dieser Fehler lebt 
nur deshalb tatsächlich zurzeit weniger im Bewußtsein der 
Oberbaufachleute, weil die gegenwärtig üblichen mit Holz- oder 
Eisentrogschwellen ausgestatteten Querschwellenoberbauten, 
deren vielteilige Zusammensetzung an sich wenig dazu neist, 
die Eigenschaft zu großer Steifigkeit herbeizuführen, wohl 
meistenteils in ihren Bestrebungen, dem Gleis größere Steifig- 
keit zu verleihen, nicht die zulässige Grenze erreicht oder gar 
überschritten haben. 

Die Querschwelle überträgt die Stoßwirkungen auf den Unter- 
bau; sie überträgt sie ausschließlich. Es sind keinerlei federnde 
Formänderungen des Unterbaues denkbar, die die Querschwelle 
nicht mitgemacht und damit erlaubt hat. Nun erhält aber die 
Querschwelle ihre Stoßwirkungen nicht etwa gleichmäßig ver- 
teilt, sondern sie erhält sie an zwei Stellen vereinigt, d.i. an 
den Auflagerstellen der Schienen. Der Anspruch auf Nachgiebig- 
keit der Schwelle verteilt sich, sofern von dynamischen Gesichts- 
punkten ausgegangen wird, damit. ebenfalls nicht gleichmäßig 
über die Schwelle, sondern er ist an den zwei Auflagerstellen 
der Schienen größer als im übrigen. Sofern dieser wechselnde 
Anspruch vernachlässigt wird und den Stoßwirkungen eine 
Schwelle dargeboten wird, die nur mehr als schlechthin steifer 
Körper sich in die federnde Bettung eindrücken kann, nicht mehr 
aber selbst sich entsprechend verbiegen kann, die also die Stoß- 
arbeit nicht unter Zuhilfenahme von Formänderungen, sondern 
iediglich von inneren Spannungen!) auf die Bettung über- 
leitet, wird das Gleis wieder Gefahr laufen, sich für Verarbei- 
tung von Stoßdrücken nicht zu eignen, d.h. sich hart zu befahren. 
Ob sich nicht gerade die von Waas empfohlene Üarnegiie- 
Schwelle gegen diesen Grundsatz versündigt? 


Wenn nun Waas den Unterfertigten als einen verschämten 
Verfechter niederer. und biegsamer Gleisformen anspricht, der 
sich aber scheut, den aus seinen Entwicklungen folgenden wei- 
tergehenden Schluß zu ziehen, so weiß ich nicht recht, wie ich 
zu diesem Rufe komme, und ich darf wohl annehmen, daß ich 
mißverstanden wurde. Seite 49 meiner Schrift wurde die Schluß- 
folgerung gezogen. Es soll der gewählte Wortlaut hier ange- 
führt werden mit den Veränderungen, welche nötig sind, um 
die aus dem Zusammenhang gerissene Stelle hier dem Leser ver- 
ständlich zu machen: 

„Würde es sich um örtlich feststehende Stoßdrücke handeln, 
so würde der auf eine weitgehende elastische Nachgiebigkeit ab- 
zielende theoretische Gesichtspunkt offenbar berechtigt sein. 
Bei den im Eisenbahnbetrieb gegebenen Verhältnissen, d. i. bei 
bewegten Lasten, schließen sich die naheliegenden Bestrebungen, 
die Stoßhöhen klein und die elastischen Durchbiegungen groß 
zu halten, tatsächlich zum guten Teil gegenseitig aus. Je nach- 
siebiger und elastischer der Oberbau ist, desto größer werden 
die unter der Einwirkung der Verkehrslasten selbst sich bilden- 
den Eindrücke sein, desto größer wird aber auch der Spielraum 
für die tatsächlich unvermeidlichen Unregelmäßigskeiten und 
Schwankungen in diesen Eindrücken ausfallen. Derartige Un- 
regelmäßigkeiten in den Eindrücken treten aber unter bewegten 
Lasten wiederum als Stoßhöhen und damit als Stoßwirkungen 
in Erscheinung. Es ist also tatsächlich beim Eisenbahnoberbau 
nicht so sehr Wert darauf zu legen, die Durchbiegungen groß zu 
machen als für möglichste Gleichmäßigkeit der Durchbiegung 
“zu sorgen. Und das weist in Wirklichkeit darauf hin, die er- 


1) In gewissen Grenzen richtig sagt Wirth in der „Zeitschr. 
des österr. Ing.- und Arch.-Vereins“ 1909: Anordnungen, :welche 
die zum Ausgleich von inneren Spannungen nötigen Bewegungen 
verhindern, sind zu verwerfen, weil sie die Blastizität des 
Gleises. verringern. Auf Kosten der Elastizität des Gleises soll 
keine Verstärkung durchgeführt werden. 


wünschte Federung der Hauptsache nach in die Fahrzeuge zu 
iegen und dem Oberbau eine solche Beschaffenheit zu geben, daß 
er, ohne als starrer Träger ausgebildet zu sein oder bei zu 
harter Bettung auf starrer Unterlage zu ruhen, die Einwirkungen 
der Verkehrslasten mit gleichmäßigen und daher tatsächlich 
nicht zu großen Formänderungen soweit bewältigt, daß hierbei 
eine entsprechende Schonung des Oberbaues und der Betriebs- 
mittel und für die Reisenden ein sanftes Fahren erzielt wird. 
Eine nicht zu große gleichmäßige elastische Durchbiegung auf 
die ganze Länge des Schienenstranges ist das Erfordernis, 
welches vom Gesichtspunkt der Stoßdrücke an den Eisenbahn- 
oberbau gerichtet werden muß.“ 

An diesen Schlußfolgerungen, die doch wohl alles andere als 
einen Hinweis auf 
möchte ich auch heute nichts ändern. Sie sind offenbar bis zu 
einem gewissen Grade nichts anderes als eine Fürsprache für 
steifen Oberbau, freilich nicht uferlos und unbeschränkt. Stei- 
figkeit ist ein verhältnismäßiger Begriff. Daß ein Gleis, welches 
nicht bis zu einem gewissen Grade die unvermeidlichen Stoß- 
drücke in innere federnde Formänderungen umzusetzen vermag, 
sich nicht bewährt, ist wohl allgemeine Überzeugung aller 
derer, die bei irgendeiner Gelegenheit die Nachteile des „harten 
Fahrens“, der Riffelbildungen u. a. kennen gelernt haben.?) 
Die insbesondere bis in die 80er Jahre vorherrschende und auch 
heute noch nicht ganz verschwundene Ansicht von Fachleuten, 
die sich aus dynamischen Gesichtspunkten heraus klar für 
„leichte Schienen“ ausgesprochen haben’) ist mir bekannt, 
aber ich teile sie nicht. Ich bin vielmehr der Ansicht, daß die 
Betreffenden einen bei örtlich feststehenden Stoßdrücken völlig 
berechtigten Gesichtspunkt irrigerweise auch auf Stoßdrücke 
übertragen haben, die von bewegten Lasten ausgeübt werden. 
Meine weitere Folgerung, daß der Abstand der äußersten ge- 
spannten Faser von der Nullachse und damit im allgemeinen die 
Trägerhöhe nicht zu groß werden soll,*) bleibt bestehen, nicht 


als eine Vertretung möglichst niedriger Gleisformen, sondern als 


eine Warnung von einer Überschreitung der zulässigen Steifig- 
keit. 

Die Bettung ist sicher der Hauptträger der Biegsamkeit 
unserer üblichen Eisenbahngleise, aber sie darf in dieser Hin- 


sicht auch nicht überschätzt werden, ebenso wie der Anspruch, 


den der Oberbau selbst auf seinen Anteil an der nötigen Nach- 
giebigkeit hat, auch nicht unterschätzt werden darf. Letzterer 
Anteil kann, je weniger die Gleise die Bettung zur Wirkung 
kommen lassen und ie mehr sie das Gepräge der „bettungs- 
losen“ Gleise annehmen, sogar ausschlaggebend werden. Man 
hat in solchen Fällen bei Straßenbahnen zum Beispiel schon dazu 
gegriffen, um die bekannten, auf mangelnde federnde Eigen- 
schaften des Gleises zurückzuführenden sog. Riffelbildungen zu 
vermeiden, eine baulich ungemein seltsam berührende Maßnahme 


anzuwenden und in dem Schienensteg kurz unter dem Schienen-. 


kopf Längsschlitze anzubringen (Schlitzstegschiene Pa- 
tent Zell.) Man hat festgestellt, daß die damit eingeführte 
Federung auch bei ganz unelastischer Bettung vollkommen 
genügte, um die Riffelbildungen abzuhalten. Die dem Stoßdruck 
unmittelbar ausgesetzten Teile des Oberbaues müssen bei der 
besonderen Natur -der sich nach bestimmten Gesetzen fort- 
pflanzenden dynamischen Erscheinungen an der Verarbeitung 
der Stoßdrücke ungleich mehr sich beteiligen als die weiter 
entfernten. Die Forderung eines schlechthin steifen Oberbaues 
auf federnder Bettung ist in ihrer Verallgemeinerung verfehlt, 


2) Vergl. auch wieder diese Zeitung 1913 S. 1177. 

®») Vergl. an neueren derartigen Äußerungen Sieber, Elek- 
trische Kraftbetriebe und Bahnen 1907 S. 329 ff. 

*) Dieser Grundsatz wurde übrigens schon früh erkannt. Prof. 
Winkler sagt in seinen Vorträgen über Eisenbahnoberbau 1875 
S. 203: „Eine allzu große Steifigkeit, also eine allzu große Höhe 
ist nachteilig, weil alsdann die Stöße zu wenig gemäßigt werden, 


also ein hartes Fahren eintritt. Wie weit:man mit der Steifig- - 


keit gehen kann, muß erst durch die Erfahrung festgestellt 


‘werden; soviel ist indessen sicher, daß man beiM ... Hartwich- 


schen System hierin zu weit gegangen ist.“ 


möglichst niedrige Gleisformen bedeuten, 


ee Pate we 


‘ und zwar nicht nur diesen Riffelbildungen gegenüber, 
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die be- 
kanntlich auch an unseren Eisenbahn-Querschwellengleisen 
nicht ausgeschlossen sind. 


Waas spricht sodann Bedenken gegen die übliche Trogform 


der Eisenschwelle aus und ermuntert dazu, den Weg zu be- 
schreiten, den die bekannte, zwar nicht vollkommene, aber 
 entwicklungsfähige Carnegieschwelle eingeschlagen hat. Von 


theoretischen dynamischen Gesichtspunkten aus ist diese Auf- 
munterung sicher berechtigt. An anderer Stelle habe ich ans- 
‚geführt, daß der Baustoff der Holzschwelle sich zur Verarbei- 
tung von Stoßdrücken bei gleichem Gewicht besser eignet als 
der der Eisenschwelle. Die Baustoffziffer ist für die Holz- 
schwelle 1,6 bis 2,2 mal niedriger als für die Eisenschwelle. 
Diesen Vorteil wird die Eisenschwelle der Holzschwelle lassen 
müssen. Aber die Eisenschwelle hat gegenüber der auf den 
rechteckigen Querschnitt beschränkten Holzschwelle den un- 
gemeinen Vorteil der Bildfähigkeit voraus. Die Ver- 
brauchsziffer, welche der Beurteilung mehr oder weniger 
geeigneter Massenunterbringung im Querschnitt dient, beträst 
für genau rechteckige Form der Holzschwelle 3, für baumkantige 
Schwellen 3,3 bis 3,5. Sie wird sich unter den Wert 3 nicht 
hinabdrücken lassen. Die derzeitigen Eisenschwellen in Tros- 
form nützen den erreichbaren Vorteil, in der Verbrauchsziffer 
die Holzschwelle zu überholen, nicht aus. Sie gehen in der 
Verbrauchsziffer bis über 6 und erreichen nur in einzelnen 
neuesten Formen den Wert 3,3, also einen für die Holzschwellen 
auch erreichbaren Wert, während doch die Eisenschwelle allen 
Anlaß hätte, die ungünstigere Baustoffziffer in einer Zün- 
stigeren Verbrauchsziffer wieder wett zu machen. Auf diesem 
Wege wäre nun allerdings allgemein die Formgebung der 


 Carnegieschwelle, die zudem, der Holzschwelle ähnlich, mit 
ihrer eigentlichen Tragfläche in tiefere fester gelagerte 
Schichten des Unterbaues greift, sehr verlockend. Für die 


kommen. 


Carnegieschwelle der bei Hauptbahnen üblichen Maße berechnet 
sich die Verbrauchsziffer zu 2,29. Wenn es sich durchführen 


‚ ließe, den oberen Flansch mehr dem unteren anzugleichen, so 


könnte man ‚bis auf Verbrauchsziffern in der Nähe von 1 
Also sicher ist die I-Form der Carnegieschwelle in 


‚ ihrer Entwicklungsfähigkeit geeignet, die Eisenschwelle vom 
dynamischen Gesichtspunkt der Holzschwelle ebenbürtiger zu 


machen. 


Aber bekanntlich sind die Ansprüche, die seitens des 


‚ Oberkaues und seiner einzelnen Bestandteile zu erfüllen sind, 
ungemein vielseitige und keineswegs allein auf die dynamischen 


‚ Anforderungen beschränkt. Die ausübende Bahnerhaltung ist im 
‚allgemeinen noch weit davon entfernt, bei Ausbildung der Ober- 
‚ bauanordnungen der. Wissenschaft eine ausschließliche oder auch 
nur vorherrschende Bedeutung einzuräumen. Wenn irgendwo, 
‚so muß gerade auf dem Felde der Oberbauanordnungen die 
Ausübung mit der Wissenschaft Hand in Hand gehen, wenn 
‚nicht gar letzterer vorangehen. Wer wollte allein aus wissen- 
schaftlichen Gesichtspunkten heraus sich imstande erklären, der 
‚Oberbauausbildung den harten Weg langandauernder er- 
schöpfender Erprobungen zu ersparen? Wer wollte allein auf 
‚obige Gesichtspunkte bauend der Carnegieschwelle in ihrer 
‚Entwicklungsfähiekeit eine Zukunft voraussagen? Die Urteile, 
die über die Carnegieschwelle zu uns nach Europa gedrungen 
‚sind, sind doch eigentlich meist abfällige Haarmann. dem 
man Vorliebe für Eisenschwellen entschieden nicht absprechen 
‚kann, sagt auf Grund von Besichtigungen an Ort und 
‚Stelle aus, daß es ihm geschienen habe, als ob sich 
die 'Carnegieschwellen zwar gleichmäßig, aber auch etwas 


in dem 


schließlich 
es scheine ihm ein Fehler zu sein, 
daß man sich in Amerika so wenig die Erfahrungen zunutze 
mache, welche man in Deutschland seit einem Menschenalter 


hart befahren würden. Er  gipfelt 


Urteil über diese Schwelle, 


gesammelt habe. An anderer Stelle liest man, daß die Carnegie- 
schwellen teils aus Gründen, die mit ihrer Biegsamkeit nicht 
zusammenhängen, teils aber auch aus dem Grunde, weil das 
Gleis durch sie zu steif und unelastisch wurde, aus Gleisen für 
Züge mit hohen Geschwindigkeiten wieder entfernt worden 
seien (Zentralblatt der Bauverw. 1910 Nr. 69). Auch den 
Amerikanern scheinen die der Carnegieschwelle innewohnenden 
Nachteile nicht unbekannt zu sein. Einer- anderen mit der 
Carnegieschwelle in Wettbewerb stehenden amerikanischen 
Eisenschwelle, der Mc. Cuneschwelle wird als besonderer Vorteil 
gegenüber der Carnegieschwelle nachgesagt, daß sie wesent- 
lich größere Elastizität besitze und daß diese Elastizität einen 
günstigen Einfluß auf die Zugbewegung und die Schonung des 
Gleises und Fahrmaterials ausübe. (Müllenhoff, Zeitschr. des 
V. d. Ing. 1907 S. 261.) 

Man könnte noch eine Reihe von Urteilen bringen, die be- 
weisen, daß die Carnegieschwelle, wiewohl sie in Amerika einem 
verhältnismäßig minderwertigen Holzschwellenoberbau gegen- 
übersteht und es ihr bei den Vorzügen, die dem eisernen Ober- 
bau nachgerühmt werden, eigentlich ein Leichtes sein müßte, 
die Holzschwelle binnen kurzem ganz zu verdrängen, von dieser 
Verdrängung weit entfernt ist. (Schimpff Vortrag über 
„Eisenbahnverkehr und Öberbau“ vom 26. 5. 1913.) Wenn tat- 
sächlich in den Vereinigten Staaten 1500000 Carnegieschwellen 
liegen, so entspricht diese große Anzahl bei der bekanntlich 
engen Schwellenlage der Amerikaner doch nur einer Streckon- 
länge von kaum 1000 km. Das hat nicht sehr viel zu bedeu- 
ten, wenn man in Betracht zieht, daß die Vereinigten Staaten 
396 860 km im Jahre 1911 im Betrieb hatten. Zudem scheint 
es sich bei den hauptsächlich in Frage kommenden Bessemer- 
und Lake Erie-Bahnen um Strecken zu handeln, auf welchen 
nur Erztransporte, aber keine Züge mit irgend erheblicher Ge- 
schwindigkeit verkehren. 

Wenn man demgegenüber meist aus amerikanischen Quellen 
auch günstigere Urteile hört, so können wir der Unparteilich- 
keit solcher Urteile doch insofern etwas zweifelnd gegenüber- 
stehen, als bekanntlich in Amerika vielfach die Eisenbahnen 
der gleichen Finanzgruppe angehören wie die Füttenwerke. 


Die dynamische Theorie stellt der I-Form der Carnesie- 
schwelle gute Vorzeichen, sofern der Fehler zu großer Steifig- 
keit vermieden wird, der der Trogschwelle zukommende Vor- 
teil großen Widerstandes gegen Verschiebungen beibehalten 
und um den Nachteil zu geringer Auflagerbreite herum- 
sekommen werden kann. Ob diese Zeichen zutreffen, wird 
erst feststehen, wenn eine langdauernde Erfahrung ihr Urteil 
gesprochen hat. Sicher wäre die I-Form wert, ein Feld der 
Betätigung deutscher forschender Wissenschaftlichkeit uni 
Gründlichkeit zu bilden. Ist doch der Gedanke der Carnegis- 
schwelle ein deutsches Kind. Die Anordnung der Carnegie- 
schwelle (in etwas weniger steifer Form bei kleineren Aus- 
maßen) wurde schon 1867 von Prof. Dr. Winkler vorgeschlagen. 
(Vorträge über Eisenbahnoberbau 1875 S. 181.) Die Verwirk- 
fichung des Vorschlages blieb in viel späterer Zeit den Ameri- 
kanern vorbehalten, aber der Erfinder der Carnegieschwelle 
war wieder ein Deutscher namens Buhrer. 


Nürnberg. Reg. Rat Dr.-Ing. Saller. 


Albüberschienung und Kniebisbahn (neue Linie Straßburg i. Els.-Ulm a. Donau)? 


In Nr. 94 (Jahrgang 1913 d. Ztg. S. 1467) wurde über die Be- 
‘atung von Eisenbahnangelegenheiten im volkswirtschaftlichen 
usschuß der württembergischen Zweiten Kammer, insbesondere 
iber die Beratung der verschiedenen Eingaben wegen einer 
weiteren Albüberschienung berichtet. Es handelte sich dabei 


F 


u. a. um die Fortführung der Ermstalbahn von Urach auf die 
Hochfläche der Schwäbischen Alb nach Münsingen zur Verbin- 
dung mit der vom Echaztal über die Schwäbische Alb nach dem 
Donautal führenden Nebenbahn Reutlingen-Lichtenstein-Miün- 
singen-Schelklingen (-Ulm). Die Kosten dieser etwa 16 km 
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langen Verbindungslinie sind zu 8,5 Millionen geschätzt. Da 
die Befürworter des Baues dieser Linie sich nicht verhehlen 
konnten, daß die Finanzlage des Landes es nicht gestatten 
werde, lediglich zur Abkürzung der schon bisher über Metzingen- 
Reutlingen bestehenden Bahnverbindung einen Aufw and von 
85 Millionen zu machen, so glaubten sie besonderes Gewicht 
darauf legen zu sollen, daß durch den Bau der Bahn eine Ent- 
lastung der Hauptbahn Stuttgart-Ulm auf der Strecke Plochin- 
gen-Ulm erzielt werden könnte. Aber auch mit diesem Hinweis 
konnten sie nicht durchdringen, u. a. angesichts der bisherigen 
vollen Leistungsfähickeit dieses Teils der Hauptbahn und ange- 
sichts des Umstands. daß der höchste Punkt der empfohlenen 
Entlastungslinie bei 730 m liegen würde, während die für die 
Zukunft noch durchaus erweiterungsfähige Hauptbahn sich nur 
bis zu 5920 m Höhe erhebt und. in der nur bis zu 510 m sich er- 
hebenden Rems- und Brenzbahn eine weitere Entlastungslinie 
schon besitzt. Die Eingabe um Erbauung der Strecke Urach- 
Münsingen wurde daher mit den übrigen Eingaben um weitere 
Albüberschienungen der Regierung lediglich zur Erwägung 
überwiesen. 


In Nr. 9 des „Schwäb. Merkur“ vom 9. Januar d. J. ersteht nun 
dem Plane der Fortführung der Ermstalbahn ein neuer Helfer, 
der die geplante Linie nicht über die Alb, sondern in einem 12 
Kilometer langen Tunnel unter der Alb hindurch geführt wissen 
will und, da selbstverständlich die Kosten dieses Tunnels außer 
Verhältnis zu den hierdurch erstrebten Vorteilen für den Bin- 
nenverkehr stehen würden, die neue Linie einbezieht in den Ge- 
samtplan für eine neue direkte Linie Straßburg-Ulm. Diese 
neue direkte Linie würde außer dem Albdurchstich zwischen 
Urach und Schelklingen noch den Bau einer neuen etwa 25 km 
langen Bahn von Oppenau (Baden) nach Freudenstadt (Württem- 
berg) über den Schwarzwald, der sogenannten Kniebisbahn, vor- 
aussetzen. Über diese Bahn führt der Verfasser des Aufsatzes 
im „Schwäb. Merkur“ aus: 


„Die badische Regierung muß natürlich damit rechnen, daß 
ihr der Bau einer Kniebisbahn Hand in Hand mit dem Bau der 
Strecke Metzingen-Schelklingen zunächst wenigstens einen er- 
heblichen Einnahmeausfall bringen wird; denn die Linie über 
Freudenstadt kürzt den Weg von Straßburg nach Ulm um 62 km 
ab und diese 62 km fallen völlig auf badisches Gebiet. Die natür- 
liche Länge des Schienenweges von Straßburg nach Ulm beträgt 
heute über Karlsruhe-Mühlacker 266 km, wovon 125 km auf die 
badischen Strecken Straßburg-Karlsruhe (81 km) und Karlruhe- 
Mühlacker (44 km) und 141 km auf die württembergischen 
Strecken Miühlacker-Stuttgart (46 km) und Stuttgart-Ulm (95 
Kilometer) fallen. Die Länge der neuen Bahn Straßburg-Freu- 
denstadt-Metzinzen-Schelklingen-Ulm wird insgesamt nur 204 
Kilometer betragen, wovon nur 45 km (Straßburg-Oppenau 20, 
Oppenau-Freudenstadt 25) auf Baden, dagegen 159 (Freuden- 
stadt-Eutingen 30, Eutingen-Horb 9, Horb-Metzingen 55, Metzin- 
gen-Urach 11, Urach-Seeburg 10, Seeburg-Sondernach [Tunnel] 
12, Sondernach-Schelklingen 9, Schelklingen-Ulm 23) auf Würt- 
temberg fallen würden. 


Die Abkürzung der Linie Straßburg-Ulm würde also durch die 
neue Bahn 62 km oder 23 % betragen und Baden würde dabei 
iede Tonne statt 125 km nur 45 km auf seiner Strecke haben, 
also SO km oder 64 % verlieren; Württemberg dagegen würden 
statt seither 141 km künftig 159 km, also 18 km oder rund 13 % 
mehr Einnahmen zufallen. Daß man also in Baden nicht gerade 
für die Kniebisbahn schwärmt, ist menschlich begreiflich, daß 
es aber in Württemberg noch Leute geben könnte, die gegen 
diese Bahn sind, ist eigentlich. kaum zu verstehen. 


Daß übrigens auch Baden selbst trotz des Ausfalls an Kilo- 
metern, den’es von der Kniebisbahn zu gewärtigen hätte, kein 
schlechtes Geschäft bei der Sache machen würde, weil durch 
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diese Bahn ein großer Teil des Baseler Verkehrs nach Baden ge- 
lenkt würde, liegt auf der Hand. Der. Fall liegt überhaupt so, 
daß, wenn Baden und Württemberg in der Sache aus kleinlichen 
Gesichtspunkten heraus nicht einig werden sollten, das Reich 
nicht bloß aus militärischen, sondern auch aus allgemeinen 
nationalen Verkehrsgesichtspunkten heraus erhebliche Ursache 
hätte, sich die Kniebisfrage einmal gründlich anzusehen.“ 


Zu diesen Ausführungen ist zunächst berichtigend zu be- 
merken, daß die Strecke Straßburg- -Oppenau nicht 20, sondern 
40 km lang ist, so daß also die Entfernung Straßburg-Ulm nicht 
um 62, sondern nur um 42 km abgekürzt würde. Da übrigens 
auch die Entfernung Straßburg-Mühlacker-Ulm nicht 266, son- 
dern 271 km beträgt, so berechnet sich die Abkürzung in Wirk- 
lichkeit auf 47 km. 
bergischen Standpunkt aus besonders erwünscht wäre, möchten 
wir hier nicht entscheiden, da diese Frage auch noch von ande- 


ren Gesichtspunkten aus zu prüfen ist, als dies in dem Aufsatz 


des „Schwäb. Merkur“ geschehen ist. Baden allerdings wird 
schon mit Rücksicht auf das Fortschreiten der Schiffahrt auf 
dem Oberrhein und den damit in sichere Aussicht zu nehmenden 
weiteren Ausbau des Rheinhafens in Kehl den Bau der Bahn 
erwägen müssen, um diesem Hafen das erforderliche Hinterland 
zu erschließen. Der von einer etwaigen künftigen Kniebisbahn 
über Freudenstadt nach Württemberg hereinkommende Verkehr 
dürfte sich nun aber nach dem Grundsatze, daß der Verkehr den 
großen Städten nachzugehen pflegt, nicht in der Richtung Horb- 
Urach-Ulm, sondern in der Richtung auf Stuttgart- Ulm weiter 
bewegen; während er auf der ersteren Linie Städte mit einer 
Gesamteinwohnerzahl von nur etwa 60000 berühren würde, wür- 
den ihn auf dem Weg über Stuttgart-Eßlingen-Göppingen Städte 
mit zusammen rd. 400 000 Einwohnern anziehen. Da die Strecke 
Freudenstadt-Stuttgart-Ulm 183 km lang ist gegenüber Freuden- 
stadt-Horb-Urach-Ulm mit ca. 159 km, so hätte Württemberg” 
doch gewiß keinen Anlaß, die Kosten für den Bau eines 12 km 
langen Tunnels unter der Schwäbischen Alb hindurch aufzuwen- 
den, um sich den Durchgangsverkehr um 183—159 — 24 km zu ver- 
kürzen! Durch die Kniebisbahn würde die Entfernung Straß- 
burg-Ulm über Stuttgart von 271 km auf 248 km, also um 23 km, 
verkürzt. Die Verkürzung um nur weitere 24 km auf 224 km 
für den Weg über Horb-Urach würde nicht ausreichen, um den 
Personenverkehr von seinem natürlichen Wege über Stuttgart- 
Eßlingen-Göppingen abzulenken und wohl auch nicht, um in der 
Leitung des Güterverkehrs für Württemberg solche Vorteile zu 
erzielen, daß dadurch der Ausfall von 24 km ausgeglichen und 
der Aufwand für den Albdurchstich gerechtfertigt würde. Wir 
glauben also, daß auch durch Albdurchstich und Kniebisbahn 


dem Plan einer Weiterführung der Ermstalbahn nicht auf die 
Beine zu helfen ist. 


Der Vorschlag des Albdurchstichs in Ver- 
bindung mit der Kniebisbahn ist vielmehr der schwerste Schlag, 
der bisher dem für die Fortführung der Ermstalbahn tätigen 
Eisenbahnkomitee Urach-Münsingen versetzt worden ist. Denn 
Münsingen würde durch diesen Plan vom Verkehr zwischen 
Neckar und Donau völlig ausgeschaltet und Urach, das bisher 
als Endstation der Ermstalbahn einen sehr regen Verkehr 
hatte, würde einen Teil seiner Verkehrsbedeutung zugunsten 
von Metzingen, den anderen zugunsten von. Seeburg im oberen 
Ermstal verlieren. 

Ein Albdurchstich, am zweckmäßigsten wohl im Zuge der 
Hauptbahn Stuttgart-Ulm, wäre im Interesse. :.des süddeutschen 
West-Ostverkehrs und der Wettbewerbsfähigkeit der süddeut- 
schen Strecken gegenüber dem Ausland gewiß erwünscht. Allein 
die Durchführung solcher gemeinsamen Aufgaben der deutschen 
Eisenbahnverwaltungen wird zurückgestellt werden müssen, bis 
der Boden hierfür durch ein weiteres Vordringen des Gemein- 
schaftsgedankens geebnet ist. 
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Ob der Bau der Kniebisbahn vom württem- 
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_ wartete Botschaft, 
"Tanganjikabahn am 
‚goma am Gestade des Tanganjikasees eingetroffen ist. 


 zurückreicht. 
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diese Weise wurde 


| 


Strecke 


LIV. Jahrgang 


177 


| 7. Februar 1914. 
5 ee a nn 


rer 


Zur Ankunft der ersten Lokomotive am Tanganjikasee. 


Der Telegraph bringt die seit Wochen mit Spannung er- 
daß die Gleisspitze der ostafrikanischen 
1. Februar d. J. an ihrem Endpunkt in Ki- 
Damit 
hat der Bahnbau in Ostafrika ein großes Ziel glücklich und über 
Erwarten vorzeitig erreicht, an das noch vor 10 Jahren die hoff- 
nungsfrohesten Kolonialfreunde kaum zu denken wagten — ein 
erfreulicher Beweis von der Vertiefung des kolonialen Gedan- 
kens in Deutschland und von dem kraftvollen Fortschritt in 
seiner Betätigung. Hier ist ein lange und heiß umstrittener 
Plan verwirklicht, dessen Vorgeschichte bis in das Jahr 1891 
Das Schutzgebiet Deutsch-Ostafrika gelangt 
damit in den Besitz einer durchgehenden Überlandbahn von 1250 
Kilemeter Länge, die an Ausdehnung u. a. die Ugandabahn (940 
Kilometer) in Britisch-Ostafrika, die britische Sudanbahn Wadi- 
halfa-Khartum (917 km) in Ober-Ägypten und die Stammstrecke 
Lagos-Kano der nigerischen Bahn (1146 km) übertrifft. Die 
Daressalam- Kigoma entspricht etwa der Entfernung 
Berlin-Mailand und wird demnächst vom durchgehenden Zug in 
zwei Tagen zurückgelegt werden, während früher die Kara- 
wanenreise von der Küste bis zum Tanganjikasee 6 Wochen, 
also 42 Tage, erfordert hat. 

Der Bau und Betrieb der Bahn Daressalam-Morogoro wurde 
seinerzeit durch Gesetz vom 31. Juli 1904 der Ostafrikanischen 
Eisenbahn-Gesellschaft konzessioniertt. Es bedurfte aber der 
Gewährung einer 3 prozentigen Zinsbürgschaft des Reiches, um 
die Finanzierung des Unternehmens zu ermöglichen. Die Eisen- 
bahn-Gesellschaft erbaute die Bahn in Meterspur mit 209 km 
Länge in den Jahren 1905—1907. Die Bahn wurde von dem da- 
maligen Kolonial-Staatssckretär Dernburg am 9, Oktober 
1907 in Morogoro feierlich eingeweiht. Der Weiterbau der Bahn 
nach Tabora und die Verstaatlichung der Stammstrecke durch 
Übernahme der Anteilscheine auf den ostafrikanischen Schutz- 
gebietsfiskus war die wichtigste Forderung der großen Kolonial- 
eisenbahnvorlage vom Jahre 1908, die damals durch Verab- 
schiedung des Gesetzes vom 18. Mai 1908 von allen bürgerlichen 
Parteien mit seltener Einmütigkeit angenommen wurde. Die 
Mittel für den Bahnbau wurden zum ersten Mäle durch eine 
bietsanleihe unter Bürgschaft des Mutter- 
Die Baugesellschaft Philipp Holzmann 
& Co. in Frankfurt a. M., die schon die Stammbahn bis Morogoro 


erbaut hatte, übernahm die Ausführung in Gesamtunternehmung 


 Sorgt wird. 
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‚nen, der Verlängerung der 


und führte die Arbeiten mit: solcher Schnelligkeit durch, daß die 
eıste Lokomotive bereits am 26. Februar 1912 in Tabora eintraf 
und am 1. Juli desselben Jahres die gesamte Strecke dem Be- 
triebe übergeben werden konnte. 


Mittlerweile waren die allgemeinen Vorarbeiten für den Bahn- 
bau nach dem See durchgeführt worden, und es konnte im Herbst 
1911 durch eine neue Bahnvorlage der Weiterbau der Bahn nach 
Kigcma beantragt werden. Die Mittel hierfür wurden durch 
das Gesetz vom 12. Dezember 1911 bewilligt und die Herstellung 
bis zum See an die Baugesellschaft Holzmann vergeben. Auf 
erreicht, daß jede Unterbrechung im Bahn- 
bau vermieden. blieb, und der Baufortschritt konnte daher so ge- 
steigert werden, 


daß die (Zleisspitze ihr Endziel am See am | 


1. Februar 1914 erreichte, während der Bauvertrag die Voll- 
endung der um 404 km kürzeren Strecke Morogoro-Tabora erst 
zum 1. Juli 1914 gefordert hatte. Die Strecke bis Kigoma sollte 
spätestens am 1. April 1915 betriebsfertig sein. 

Die rasche und glückliche Vollendung der Bahn bis Kigoma 
in den küstenfernen Gebieten des innersten Afrikas bedeutet für 
die Bauunternehmung eine höchst anerkennenswerte Leistung, 
die der Tatkraft und Umsicht der Bauleitung und dem verständ- 
nievollen Zusammenarbeiten aller Beteiligten das beste Zeugnis 
ausstellt. Dabei verdient hervorgehoben zu werden, daß es auch 
für die Strecke Tabora-Kigoma gelungen ist, nicht nur eine 
wesentlich günstigere und etwas kürzere Linie ausfindig zu 
machen, als anfangs vorgesehen war. sondern auch bei der Bau- 
ausführung eine erhebliche Ersparnis an den veranschlagten und 
bewillisten Mitteln: zu erzielen. 

Die Eröffnung des Betriebes auf der ganzen Bahn ist nunmehr 
in wenigen Monaten zu erwarten, und hoffentlich wird dann auch 
bald der erste deutsche Dampfer den Tanganjikaverkehr über 
den See nach der belgischen Kongokolonie vermitteln. 

Bekanntlich wird von beleischer Seite der Bahnbau im Tale 
des Lukugaflusses von Kabalo nach dem Lukugaaustritt oder 
Albertville mit großem Eifer betrieben, und es ist damit zu 
rechnen, daß diese sogenannte Lukugabahn etwa Mitte des 
Jahres 1914 ihr Ziel erreichen wird. Durch diese Bahn erhält 
dann die deutsche Tanganjikabahn über den See hinweg eine wich- 
tige Fortsetzung bis in das Stromgebiet des oberen Kongo, und 
es wird dadurch vermittels der Wasserstraße Kabalo-Bukama 
eine neue östliche Zufuhrstraße in das erzreiche Kat anga- 
gebiet hergestellt. Diese östliche Zufuhrstraße hat vor der 
nördlichen, die der Kongo mit seinen 3 großen Wasserstraßen- 
abschnitten und den zugehörigen 3 Umgehungsbahnen bildet, 
den Vorzug der wesentlich geringeren Ausdehnung, der Vermei- 
dung des vielfachen Umladens und der häufig unzuverlässigen 
Wasserstraßen. Auch ist sie kürzer als die südliche Zufuhr- 
straße über die rhodesischen Bahnen von: Beira über Salisbury, 
Buluwayo und Brokenhill. Nur die westli ch von der Lobito- 
bucht ausgehende Zufuhrstraße, die durch die Benguellabahn 
und ihre spätere Fortsetzung Dilolo-Ruwe gebildet wird, kann 
gegen sie künftig erfolgreich in Wettbewerb treten — wenn 
sie vollendet sein wird! Sie ist von diesem Ziel noch weit ent- 
fernt. 3—4 Jahre dürften darüber hingehen, denn die Benguella- 
bahn ist erst bei Kilometer 520 angekommen und hat bis an ihren 
Endpunkt Dilolo noch etwa 780 km zurückzulegen. Die geo- 
graphische Überlegenheit der deutschen östlichen Zu- 
fuhrstraße dürfte also dahin wirken, daß ihr mindestens vor- 
läufig ein Teil des Katanga-Ein- und Ausfuhrverkehrs, besonders 
der Personenverkehr und aller Güter, deren pünktliche Liefe- 
rung von Bedeutung ist, zufällt, solange bis die Vollendung der 
Benguellabahn eine Umgestaltung in den Wettbewerhsverhält- 
nissen für den Katangaverkehr herbeiführt. 

Möchte die Tanganjikabahn, auch abgesehen von diesem 
fremden Verkehr, dem deutsch-ostafrikanischen Schutzgebiet 
dauernd zum Segen gereichen und alle politischen und wirt- 
schaftlichen Hoffnungen, die man auf sie gesetzt hat, in vollem 
Maße erfüllen! } 


Entlastung der Hauptbahn Straßburg-Basel. 


Dem Reichstage ist eine Denkschrift betreffend die Her- 


stellung eines dritten und vierten Gleises 
aufder Strecke Straßburg-Basel bezw. denBau 
einer Seitenbahn zur Entlastung dieser 


Strecke zugegangen, der wir folgendes entnehmen: 

Die rund 140 km lange. zweigleisige Hauptbahn Straßburg- 
Base] hat in den letzten Jahrzehnten eine so bedeutende Ver- 
kehrssteigerung erfahren, daß für die Abwicklung des Zugver- 

ehrs große betriebliche Schwierigkeiten zu befürchten sind, 
wenn nicht rechtzeitig für eine durchgreifende Entlastung. ge- 
t Besonders nachteilig sind folgende Umstände: 
I. Die Beeinträchtigung der. Zugfolge und Zugdichtigkeit durch 
die großen Unterschiede in der Geschwindigkeit der einzelnen 

ugarten. 2. Die vielfache, oft stundenlange Verlängerung der 
Fahrdauer der Güterzüge infolge Überholung durch Schnell- 
und Personenzüge, 3. Das Zusammendrängen einer größeren 
Anzahl von Zügen zu gewissen Stunden, die in kürzesten Zeit- 
räumen hintereinander durchgebracht werden müssen. 4. Die Not- 
wendigkeit der Verlegung von Überholungen auf andere Statio- 
Fahrdauer von Zügen, der Einlegung 


u. 


neuer Züge unter erhöhter Inanspruchnahme von Zug- und 
Stationspersonal bei Fahrplanstörungen. 5. Die mangels hin- 
reichend langer Zugpausen erschwerte und kostspieligere Unter- 
haltung der Gleise und sonstigen baulichen Anlagen. 

In Fällen wie der vorliegende, wo es sich um die Über- 
Jastung einer durchgehenden Bahnlinie handelt, gibt es nur zwei 
Möglichkeiten der Abhilfe, nämlich: entweder den drei- und vier- 
gleisigen Ausbau der bestehenden Linie oder die Schaffung einer 
selbständigen zweigleisigen Hauptbahn. Nach den anderwärts, 
namentlich auch im Bereich der preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnverwaltung gemachten reichen Erfahrungen lassen 
sich zum Vergleich folgende Sätze entwickeln, die allgemeine 
Gültigkeit beanspruchen können: 1. Eine viergleisige Bahn 
übertrifft in ihrer Leistungsfähigkeit zwei zw eisgleisige 
Bahnen bei weitem, weil auf ersterer der Personenzugverkehr 
vom Güterzugverkehr getrennt, d. h. je ein Gleispaar den 
schnellfahrenden und den langsamfahrenden Zügen zugewiesen 
werden kann. Durch die annähernd gleiche Geschwindigkeit 
der auf jedem Gleispaar zu befördernden Züge wird die höchst- 
mögliche Ausnutzung der Bahn erreicht, während auf zwei- 
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gleisigen Bahnen die langsam fahrenden Güterzüge zwischen die 
schneller fahrenden Personenzüge eingeschoben werden müssen. 
Hierdurch wird die Leistungsfähigkeit der Bahn früher er- 
schöpft, als beim Verkehr von Zügen mit gleicher Geschwindig- 
keit, und zwar um so schneller, je mehr die Geschwindigkeit der 
einzelnen Zugarten voneinander abweicht und wechselt. 2. Beim 
Bau einer zweiten zweigleisigen Bahn tritt die Notwendigkeit, 
Züge von der bestehenden Bahn wegzunehmen, mit den Inter- 
essen der auf diese Bahn angewiesenen Orte, namentlich im 
Personenverkehr, in Kollision. Ohne die Möglichkeit, eine emp- 
findliche Schädigung dieser Interessen zu vermeiden, führt deren 
Berücksichtigung doch dazu, daß nur ein verhältnismäßig ge- 
ringer Teil von der Gesamtzahl der Züge umgelegt werden kann. 
Die bestehende Bahn wird deshalb nicht genügend und nach- 
haltig genug entlastet. Alle diese Übelstände haften der vier- 
gleisigen Bahn nicht an. 3. Der Betrieb einer vier gleisigen 
Bahn ist billiger als der Betrieb von zwei zweigleisigen 
Bahnen. Die Betriebsbeamten werden besser ausgenutzt und die 
Kosten der Dienstleistungen sind vielfach nicht höher, als für 
den Betrieb auf einer zweigleisigen Bahn. Wird der Güterver- 
kehr auf ein besonderes Gleispaar verwiesen, so fallen die Über- 
holungen durch Personenzüge fort, die Zugkosten werden geringer 
und der Wagsenumlauf wird beschleunigt. 4. Die viergleisige 
Bahn gestattet eine günstigere Ausbildung des Fahrplans. Die 
größere Leistungsfähigkeit erleichtert die Fahrplanaufstellung 
und seine pünktliche Durchführung. Auf zwei zweigleisigen 
Bahnen übertragen sich Verspätungen der Güterzüge auch auf 
die Personenzüge, während dies bei viergleisigen Bahnen aus- 
seschlossen ist. 5. Auf Bahnen mit starkem Durchgangsverkehr 
rufen selbst kleine Unfälle — die beispielsweise im Rangierdienst 
-nie ganz vermeidbar sind — empfindliche Betriebsstörungen her- 
vor. Durch Leitung der Züge über andere Strecken können 
diese wohl gemildert, nicht aber beseitigt werden. Die vier- 
gleisige Bahn dagegen bietet durch eine abweichende Benutzung 
der Gleise eine wirksame Hilfe. 


Aus diesen Leitsätzen ergibt sich, daß die viergleisige Bahn 
zwei zweigleisigen Bahnen erheblich überlegen ist, wenn es sich 
darum handelt, die Leistungsfähigkeit einer bestimmten Strecke 
zu erhöhen. Nur wo besondere Gründe den Bau einer selbständigen 
zweigleisigen Seitenbahn an Stelle eines dritten und vierten 
Gleises der bestehenden Bahn in einem solchen Maße recht- 
fertigen, daß sie an Bedeutung die Vorteile eines drei- und vier- 
gleisigen Ausbaues erheblich überwiegen, wird man sich dazu 
entschließen können, auf die wirksamere Verbesserung des 
mehrgleisigen Ausbaues zu verzichten, und sich mit der min- 
deren einer Parallelbahn zu begnügen. 


Die ‚Zunahme der werktäglich auf den einzelnen Teilstrecken 
der Linie Straßburg-Basel verkehrenden Züge seit 1893 ist aus 
folgender Gegenüberstellunge zu entnehmen 


Teilstrecke 


| 1893 | 1903 | 1913 
Straßhurg-Lutterbach . ...... | 67 | 101 | 138 
Lutterbach-Mülhausen. ...... 82 | 116 153 
Mülhausen - St. Ludwig DIE ELEILNO | 144 


In dem Sommerfahrplan 1913 waren werktäglich auf den ein- 
zelnen Teilstrecken die nachbezeichneten Züge vorgesehen: 


planmäßige = ne 
Züge Bedarfszüge 
Teilstrecke |Schnell-, Schnell-, Ar 
Eil- und | Güter- |Eil- und| Güter- ‚Sammen 
Per- R Per- 8 | 
sonen- | ZUge sonen- | zuge 
züge züge 
Straßburg -Lutter- | | 
Dach. 60 55 7 16 138 
Lutterbach - Mül- | 
hausen ....| 79 51 7 16 153 
Mülhausen - St. | | 
Ludwig 27 43 ) 15 144 


Die Teilstrecke Straßburg-Grafenstaden wird schon im Zusam- 
menhang mit dem bereits beschlossenen Ausbau des zweiten 
Gleises auf der Strecke Straßburg-Molsheim viergleisig ausgebaut. 
In ähnlicher Weise wird die Teilstrecke Reichweiler-Rixheim etwa 
vom Jahre 1918 an erheblich entlastet werden, weil die jetzigen 
Gleise dieser Teilstrecke alsdann nur noch dem Personenverkehr 
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dienen, während die Güterzüge auf besonderen Gleisen über den 
zurzeit im Umbau begriffenen Güterbahnhof Mülhausen-Nord ge- 
leitet werden. Es muß damit gerechnet werden, daß der Zug- 
verkehr auch künftie in gleichem Maße zunimmt wie in den 
letzten 20 Jahren. zumal die Entwickelung der Erschließung der 
oberelsässischen Kaliindustrie den Zuwachs neuen Verkehrs in 
bestimmte Aussicht stellt, und man zurzeit nicht absehen kann, 
ob die erwarteten Verkehrsmengen nicht erheblich übertroffen 
werden. Unter dieser Annahme würde die Leistungsfähigkeit 
der Strecke in den Jahren 1921 bis 1922 erschöpft sein. 

Bis zur rechnerischen Erschöpfung der Leistungsfähigkeit einer 
Strecke darf eine geordnete Betriebsführung es aber nicht kommen 
lassen, denn schon lange vorher nehmen die Unregelmäßigkeiten 
im Betriebe notwendig so zu, daß Abhilfe geboten ist. 
deshalb dahin gestrebt werden, daß die Entlastung der bestehen- 
den Linie bereits im Jahre 1920 durchgeführt ist. 

Die nach den örtlichen Verhältnissen für die Entlastung der 
Hauptstrecke in Betracht kommenden beiden Lösungen sind 
folgende: 

Lösung A: Viergleisiger Ausbau der bestehenden Bahn 
(Strecken Grafenstaden-Reichweiler und Rixheim-St. Ludwig). 

Lösune B: Bau einer selbständigen Riedbahn (viergleisiger 


Ausbau der Strecken Grafenstaden-Erstein und Rixheim St. Lud- 4 
wig sowie Herstellung einer zweigleisigen Seitenbahn von Erstein 


über Neubreisach nach Mülhausen). 

Die Lösung B enthält den Gedanken einer selbständigen Ried- 
bahn. Die Riedbahn schon in oder bei Straßburg abzuzweigen, 
ist mit Rücksicht auf die bestehende schmalspurige Privatbahn 
Straßburg-Markolsheim nicht angängig. Fbenso muß die selb- 
ständige Durchführung der Riedbahn über Mülhausen hinaus 
außer Betracht bleiben, weil 
Gründen der Zugbildung und der wirtschaftlichen Ausnutzung 
des Wagenparks unter allen Umständen auch in Zukunft nach 
dem Rangierbahnhof Mülhausen-Nord geleitet werden muß. 

Der für eine Erschließung des Rieds in Frage kommende Land- 
strich würde im Norden etwa von der Linie Schlettstadt-Sund- 
hausen-Rhein und im Süden von der 
Banzenheim-Rhein zu begrenzen sein. Es handelt sich hierbei um 


ein Verkehrszebiet von etwa 280 qkm mit 40 Ortschaften und 


rund 24000 Einwohnern. Diese Ortschaften liegen jetzt zum 
Teil recht weit — bis zu 12 km — von der nächsten Bahnstation 
entfernt. Die Bevölkerung betreibt zum weitaus größten Teile 
Landwirtschaft. Gewerbliche oder industrielle Betriebe von Be- 
deutung sind nicht vorhanden. Der nördliche Teil 
(nördlich der Linie Schlettstadt-Sundhausen) ist bereits durch 
die Bahn Straßburg-Markolsheim erschlossen. Der südliche Teil 
(südlich der Linie Mülhausen-Banzenheim) ist wirtschaftlich von 
untergeordneter Bedeutung. 


bahn erfordert, liegt auf der Hand. 
muß vielmehr völlig getrennt von der als notwendig und dringlich 
nachgewiesenen Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Eisenbahn- 
verbindung Straßburg-Basel für sich behandelt werden. 
Uiernach bestehen keine besonderen Gründe, die es rechtfertigen 
könnten, von dem zweifellos wirksamsten und nachhaltigsten 


‚Mittel zur Verbesserung der Verkehrsverhältnisse, nämlich dem 


Ausbau der bestehenden Hauptbahn zu einer viergleisigen Ab- 
stand zu nehmen. Insbesondere ist auch keine Ersparnis an 


Es muß 


die Mehrzahl der Güterzüge aus i 


Bahnlinie Mülhausen- 


des Rieds 


Daß die Erschließung des Rieds unter 
diesen Umständen nicht die Erbauung einer zweigleisigen Haupt- 
Die Frage dieser Erschließung 


Bau- und Betriebskosten aus der Herstellung einer zweigleisigen 
Riedbahn zu erwarten, wie aus folgender Gegenüberstellung der 


Hauptzahlen zu ersehen ist: 


Lösung A Lösung B 
viergleisiger selbständige 

Ausbau Riedbahn 

M Nb 

1. einmalige Ausgaben . 48 640 000 54 390 000 

2. Jaufende Mehrausgaben 303 800 346 100 

3. laufende Mehreinnahmen ... — 280.000 

4. mithin Mehrausgabe (Ziff. 2—3) 303 800 566 100 
Dezinsaul wandern 1 945 600 2175600 - 
6. Mehraufwand (Ziff. 445) . 2249 400 2741700 - 


Hieraus ergibt sich, daß auch vom finanziellen Standpunkt aus 


der viergleisige Ausbau der ‚bestehenden Bahn erheblich wirt- 


schaftlicher ist als der Bau einer Riedbahn. 


Die Budgetkommission des Reichstags hat sich inzwischen mit 


der Angelegenheit befaßt und in ihrer Sitzunze vom 30. Januar 
dieses Jahres der Herstellung des dritten und vierten Gleises auf 


der Strecke Straßburg-Basel sowie der hierfür in dem Etat der 
Rechnungsjahr 1914 ange 
forderten ersten Baurate von 250000 M grundsätzlich zugestimmt; 


Reichseisenbahnverwaltung für das 


gleichzeitig hat aber die Kommission beschlossen, daß zur näheren 


Untersuchung der Herstellung einer Riedbahn eine Rate für Vor- 


arbeiten (50000 AM) ebenfalls in den Btat einzustellen sei. 
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— Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Auf Grund 
der Schlußbestimmung in Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung hat das Reichseisenbahnamt unterm 24. v. M. einige 
Änderungen der Nummern Ia, II und VI verfügt: Ia. In den 
Eingangsbestimmungen A. 1. Gruppe a) ist die Vorschrift über 
die Zusammensetzung des Astralits III «eändert und. der 
Sprengstoff „Halokarbonit“ nachgetragen. 
der Ziffer 8a sind die Beförderungsbedingungen dahin ergänzt 
worden, daß solche Gemenge, wenn eine Selbsterhitzung durch 
gehörige Ablagerung ausgeschlossen und dies im Frachtbriefe 
bescheinigt ist, ohne Beschränkung befördert werden. VI. Für 
Lehr- oder Untersuchungszwecke bestimmte menschliche Kör- 
perteile, tierische Körper oder Körperteile und Stoffe, die von 
Menschen oder Tieren herrühren, sind besonderen Sicherheits- 


. vorschriften unterworfen worden. — Das Nähere geht aus der 


Bekanntmachung in Nr. 3 des Reichs-Gesetzblatts vom 31. v. M. 
hervor. 


— Pflichten der Eisenbahnbeamten als Zollbeamte. Ein Erlaß 
des preußischen Eisenbahnministers vom 26. v.M. besagt folgen- 


des: Durch die am 1. April 1913 eingeführte neue Eisenbahnzoll- 


ordnung sind auf die Eisenbahnbeamten in großem Umfange die 


_ Rechte, damit aber auch die Pflichten der Zollbeamten übertragen 


Bediensteten | 
 Empfangsbescheinigung, die zu den Personalienbogen zu nehmen 


 Küstengebiet der Ostsee zetroffenen 


1. V.), also im ganzen 626 506 (589 829 i. V.). 


worden. Sollten Eisenbahnbeamte, anstatt Zollhinterziehungen 
zu verhüten, sich bei Wahrnehmung ihrer eisenbahndienstlichen 
Obliegenheiten soweit vergessen, daß sie selbst Zollhinterziehun- 
gen begehen, so machen sie sich einer so großen Pflichtvergessen- 
heit schuldig, daß nach Lage des Falles die Kündigung des 
Dienstverhältnisses oder die Einleitung des förmlichen Disziplinar- 


_ _ verfahrens mit dem Ziele auf Entfernung aus dem Amte geboten 


ist. — Die Königlichen Eisenbahndirektionen wollen diesen Er- 
laß durch die Amtsblätter veröffentlichen und ihn von Zeit zu 
Zeit in Erinnerung bringen. Den am Grenzfahrdienst beteiligten 
ist ein Abdruck der Amtsblattverfügung gegen 


ist, besonders auszuhändigen.“ 
— Frachtfreie Beförderung von Gaben für die Notstandsgebiete 


an der Ostsee. Der preußische Eisenbahnminister hat durch 
Erlaß vom 29. v. M. die Königlichen Eisenbahndirektionen ermäch- 


_ tigt, Sendungen von freiwilligen Gaben aller Art, z. B. von Lebens- 


mitteln, Kleidern, Decken, Betten, Hausgeräten, Brennmaterial, 


_ Kartoffeln, Heu, Stroh, Rüben, Saatgut, Düngemitteln usw., die 


die Überschwemmungen im 
Bevölkerung an Behörden, 
gemeinnützige öffentliche Komitees und Sammelstellen zur un- 
entgeltlichen Verteilung an die Überschwemmten abgegeben wer- 
den oder von solchen Behörden usw. zu gleichem Zwecke aus 
freiwillige gespendeten Geldern angeschafft und bezogen werden, 
widerruflich bis auf weiteres auf den preußisch-hessischen 
Staatsbahnen frachtfrei zu befördern. Gleichzeitig wurden die 
Eisenbahnkommissare ermächtigt, den ihrer Aufsicht unterstellten 
Privatbahnen die Gewährung der frachtfreien Beförderung in 
gleicher Weise zu gestatten. 


zur Linderung der ‘Not der durch 


_ Bericht über die Tätigkeit des Königlichen Eisenbahn-Zen- 
tralamt im Rechnungsiahr 1912, Wie diesem, als Anhang zum 
Betriebsbericht der preußisch-hessischen Staatsbahnen ausge- 


‚gebenen Bericht zu entnehmen ist, sind dem Amt im Berichtsjahr 
_ neue Geschäfte von besonderer Bedeutung zwar nicht übertragen 
_ worden, doch hat in ihm der Umfang 


der Geschäfte und ebenso 
die Tätigkeit der Ausschüsse, deren Geschäftsführung dem Zen- 
tralamt obliegt, wiederum zugenommen. Dem Amt ist bekanntlich 
auch der Ausgleich der Güterwagenbestände für 
sämtliche deutsche Staatsbahnen und zahlreiche Privat- und Klein- 
bahnen übertragen. An Verbandsgüterwagen des deutschen 
Staatsbahnwagenverbandes waren vorhanden am 1. April 1912 be- 
deckte 186 597 (174 621 im Vorjahr), offene 423 113 (402 431 i. V.), 
im ganzen 609710 (577052 i. V.) und am 1. Oktober 1912 be- 
deckte Güterwagen 191 724 (181428 i. V.), offene 434 782 (408 401 
/ Um eine möglichst 
gleichmäßige und rechtzeitige Wagenversorgung der Verkehr- 
treibenden im ganzen Verbandsgebiete zu erreichen. sind an einzel- 
nen Tagen bis 10 000 leere Güterwagen in den Verbandsbezirken 
verschoben worden. Das Zentralamt hat u. a. im Berichtsjahr 
zwischen den Verbandsverwaltungen rd. 192% Mill. M Vergütun- 
gen für die Benutzung der Verbandsgüterwagen im Verbands- 
‚gebiet und zwischen den Verbandsbahnen und verbandsfremden 
Bahnen rd. 44,4 Mill. M Wagenmiete für etwa 6?/s Millionen 


zZ 


II. Für die Gemenge 


Wagenläufe abgerechnet, außerdem wurden 5816 Schuldposten 
mit einer durchschnittlichen Gesamtschuld von monatlich 3,7 Mill. 
Mark zwischen dem Staatsbahnwagenverband und 59 verbands- 
fremden Bahnen ausgeglichen. Das Amt hat auch wie bisher als 
Hauptausgleichstelle für Personenwagen im Bereich der preu- 
Bisch-hessischen Staatsbahnen die Deckung des Bedarfs für die 
Massenbeförderung von landwirtschaftlichen Arbeitern, für die 
Beförderung der Manövertruppen und bei anderen besonderen 
Anlässen geregelt. — Die Beschaffung von Oberbau- 
materialien aus Eisen und Stahl umfaßte im Jahre 1912 
340 800 t Schienen, 217 100 t Schwellen, 176 700 t Kleineisen usw., 
außerdem 2,94 Millionen kieferne, 90000 eichene und rd. 1 Million 
buchene Bahnschwellen. An Fah rzeugen haben die preu- 
Bisch-hessischen Staatsbahnen 1069 Lokomotiven. 36 Triebwagen. 
3313 Personen- und 27 766 Güterwagen, die Reichsbahnen 25 Lo- 
komotiven, 231 Personen- und 2872 Güterwagen im Berichtsjahr 
in Dienst gestellt, die vom Zentralamt beschafft wurden. Von 
den beschafften Personenwagen sind sämtliche Schlafwagen und 
die Hälfte der D-Zugwagen mit reiner elektrischer Sammler-Be- 
leuchtung ausgerüstet worden. — Als Bedarf an Dienst- 
kohlen sind im Berichtsjahr 13225 Millionen Tonnen Stein- 
kohlen (11764 Millionen Tonnen im Vorjahr) und 100000 t 
Koks (64000 t i. V.) für das Etatsjahr 1913 vertraglich im In- 
land verdungen worden. Bei den anderen Beschaffungen wurden 
die Gewerbe aller Landesteile berücksichtigt, nur Petroleum wurde 
wiederum zum Teil von einer österreichischen Gesellschaft be- 
zogen. 

Was nun die Tätigkeit der Ausschüsse anlangt, so 
hat u. a. der Lokomotivausschuß im Berichtsjahr in 3 Sitzungen 
53 Angelegenheiten beraten, die Änderungen und V erbesserungen. 
namentlich zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit und Betriebs- 
sicherheit der Lokomotiven, betrafen. Im Güterwagenausschuß 
des Staatsbahnwagenverbandes wurden in 2 Hauptsitzungen die 
Beratungen über die einheitliche Bauart der Verbandsezüterwagen 
fortgesetzt und für den offenen 20 t- Wagen zum Abschluß ge- 
bracht. Auch wurde von Unterausschüssen über die Erhöhung 
der Tragfähigkeit der bedeckten Güterwagen u. a. m. beraten. 
Der Bremsausschuß behandelte u. a. die Vervollkommnung und 
Fortbildung der Bremseinrichtungen und die Fortsetzung der 
Versuche mit der Schnellbahn- und der Luftdruck-Güterzug- 
bremse — Der Beamtenkleiderkasse gehörten am Ende 
des Berichtsjahrs 166 933 (116 778 i. V.) zum Tragen einer Dienst- 
kleidung verpflichtete Bedienstete als Mitglieder an; seit dem 
1. April 1912 sind auch die Hilfsunterbeamten, die zum Tragen 
einer 'Dienstkleidung verpflichtet sind, Mitglieder dieser Kasse. 
Die Ausgaben für Beschaffung der Stoffe haben 6 556 647 M (i.V. 
4130109 A), die Ausgaben für Anfertigung der Dienstkleider 
2324982 (i. V. 1691437 M) betragen. Der Vorstand der 
Arbeiterpensionskasse hielt im Berichtsjahr 9 Sitzun- 
gen ab; der Geldumsatz der Kasse betrug im Kalenderjahr 1912 
rd. 59436 Millionen Mark gegen rd. 50 622 Millionen Mark im 
Vorjahr, der Vermögensstand erhöhte sich auf rd. 198 127 Millionen 
Mark, gegen 178 770 Mill. Mk. i. V. Die gemeinnützige Wohnungs- 
fürsorge durch Hergabe von Hypotheken an Baugenossenschaften 
wurde fortgesetzt, im ganzen wurden 39,3 Millionen Mark als 
Hypothekendarlehne bewilligt. Mit neuen und verbesserten 
Einrichtungen sind auch im Berichtsjahr wieder Versuche 
gemacht worden, u. a. zur Untersuchung neuer Lokomotiven so- 
wie einzelner Lokombotivteile und Baustoffe, ferner zur besseren 
Ausnutzung der aus Kohle gewonnenen Wärme eingehende Ver- 
suche mit Kesselspeisewasser-Vorwärmeeinrichtungen mittels Ab- 
dampfes, zur Bekämpfung der Kesselsteinbildunge usw. — Von 
der staatseigsenen chemischen Versuchsanstalt wu- 
den im Berichtsjahr u. a. zur Vorbereitung der Entscheidungen 
in Gütertariffragen 1081 Gutachten erstattet, 472 weitere Gutachten 
betrafen die Feststellung der Ursachen und des Umfanges von 
Frachtgutbeschädiguneen. Die im Deutschen Reich und im Aus- 
land patentierten Erfindungen auf dem Gebiet des Eisenbahn- 
wesens wurden in der im Zentralamt eingerichteten Patent- 
kon ns auf ihre Brauchbarkeit und Bewährung nach- 
geprüft. 


— Sächsischer Eisenbahnrat. Der der Generaldirektion der 
sächsischen Staatseisenbahnen beigeordnete Eisenbahnrat hielt 
am 3. Februar in Dresden seine 69. Sitzung ab. Er nahm Mittei- 
lungen über Angelegenheiten, die ihn in früheren Sitzungen be- 
schäftigt hatten (Tarifierune von Rohweinstein und halbge- 


reinigtem Weinstein, von Futtergemischen, von Mühl- und 
Schleifsteinen und von schweren Mineralölen zum Be- 
triebe von Verbrennungsmotoren), sowie über einen von der 


sächsischen Verwaltung bei der ständigen Tarifkommission der 
deutschen Eisenbahnverwaltungen gestellten Antrag auf Ge 
währung des Spezialtarifs II für Papiertapeten im Falle der 
Ausfuhr entgeeen und sprach sich einstimmig gegen die Auf- 
nahme von leichtverderbendem Käse und Quark in den Spezial- 
tarif für bestimmte Eilgüter und zegen die Versetzung von 
Kunstbaumwolle in den Spezialtarif III aus. Den Schluß der 
Sitzung bildete eine Besprechung des Sommerfahrplances 1914. 
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— Einführung der vierten Wagenklasse auf Schmalspur- 
bahnen. Nachdem bereits am 1. Mai v. J. auf einer Anzahl 
Schmalspurbahnen die vierte Wagenklasse eingeführt worden 
ist, beabsichtigt die sächsische Staatseisenbahnverwaltung, wie 
der „Dresd. Anz.“ meldet, diese Wagenklasse vom nächsten 
Sommerfahrplan ab auch auf den übrigen Schmalspurlinien ein- 
zuführen. Vom gleichen Tage ab wird dagegen auf weiteren 
Schmalspurbahnen die zweite Wagenklasse eingezogen; diese 
bleibt künftig nur noch auf folgenden Linien beibehalten: 
Potschappel-Wilsdruff, Hainsberg-Kipsdorf, Radebeul-Rade- 
burg, Mügeln bei Pirna-Geising-Altenberg, Zittau-Oybin-Jons- 
dorf. Cranzahl - Oberwiesenthal und Wilkau - Kirchberg - Stadt. 
Alle übrigen Schmalspurbahnzüge führen nur noch dritte und 
vierte Klasse. 


— Wettbewerb der rechten und linken Rheinseite im Peı- 
sonenverkehr. Wie bereits in voriger Nummer d. Ztg. kurz 
erwähnt, ist in der „Karlsruher Zeitung“ vom 31. Januar eine 
längere halbamtliche Entgegnung auf wiederholte Presse 
aneriffe wegen Bevorzugung der linksrheinischen Bahnwege im 
Schnell- und Eilzugverkehr zum Nachteil der badischen Staats- 
bahnen veröffentlicht. Darin wird mitgeteilt, daß neuerdings, 
nachdem die früher in Baden bestandene, von der Reichsbahnver- 
waltung und den Pfalzbahnen für ihren Verkehr als nachteilig 
empfundene Kilometerhefteinrichtung beseitigt war, paritätische 
Behandlung der beiden Rheinseiten hinsichtlich der Zuweisung 
direkter Züge und Wagen unter Berücksichtigung der Verkehrs- 
bedürfnisse vereinbart worden sei, zwar nicht in dem Sinne, daß 
iedem Zuge auf der einen Seite auch ein Parallelzug auf der 
anderen Seite entsprechen solle, sondern derart, daß die beiden 
Rheinseiten im allgemeinen an dem Wettbewerbsverkehr mög- 
lichst gleichmäßig beteiligt werden sollten. Diese Zusage sei 
auch loyal eingehalten worden und man habe erreicht, daß so- 
wohl die mittelbaren und unmittelbaren Zugverbindungen, als 
auch die direkten Wasgenläufe für die rechte Rheinseite in der 
Hauptsache gleichwertig mit der linken Seite gestaltet worden 
seien. Die linke Seite besitze im Verkehr mit Berlin sowohl in 
der Zahl der Zugverbindungen wie auch der Wagenläufe einen 
Vorsprung, dessen Erklärung und Begründung in dem Umstande 
zu erblicken sei, daß sich in den Reichslanden weit mehr nord- 
deutsche Beamte und Offiziere als in Baden aufhielten und daß 
die obersten Verwaltungsbehörden des Reichslandes ihren Sitz 
in Berlin hätten, was auf den vermehrten Verkehr dahin von 
Einfluß sei: auf der anderen Seite sei im Verkehr mit Hamburg 
die rechte Rheinseite mit mehr Zugläufen und direkten Wagen 
bedacht. Im Verkehr mit Holland und dem Rhein seien die 
Zugverbindungen und Wagenläufe ziemlich gleichwertig. Nach 
einem ziffernmäßigen Vergleich der auf beiden Seiten bestehen- 
den Verbindungen wird auf das durchaus freundschaftliche 
segenseitige Verhältnis der beiderseitigen Verwaltungen und 
auf das auch bei der Ausgestaltung der Ost-Westverbindungen 
seitens der Reichsbahnverwaltung bewiesene Entgegenkommen 
verwiesen. Über bestehende Wünsche und Beschwerden sei im 
Benehmen von Verwaltung zu Verwaltung oder von Ministerium 
zu Ministerium bisher noch stets eine Verständigung zu erzielen 
sewesen. Der übereinstimmenden ‚Absicht der beteiligten Re- 
gierungen entspreche es, daß, wie im Güterverkehr, so auch im 
Personenverkehr die deutschen Verwaltungen bei Meinungs 
verschiedenheiten in allen wichtigen Fällen unter sich einen 
Ausgleich herbeiführten. 


— Verbände der Beamten und Arbeiter staatlicher Verkehrs- 
anstalten. Unter zahlreicher Beteiligung von Parlämentariern 
aller bürgerlichen Parteien tagte kürzlich im Reichstage eine 
Ausschußsitzung des Reichskartells der Verbände der Beamten 
und Arbeiter staatlicher Verkehrsanstalten (Sitz Elberfeld, Mit- 
gliederzahl 120000, darunter 60 000 Eisenbahnbeamte), die sich 
mit der Besoldungsfrage der unteren Eisenbahnbeamten sowie 
mit der Wiederaufnahme eines Disziplinarverfahrens befaßte. 
7u der Besoldungsfrage faßte man folgende Entschließung: 
„Das Reichskartell bittet den hohen Reichstag und das hohe 
Haus der Abgeordneten dringend, über die zu erwartenden Vor- 
schläge der Reichsregierung und der preußischen Staatsregie- 
rung, betreffend die Erhöhung der Bezüge einzelner Eisenbahn- 
unterbeamtenklassen, hinauszugehen und für eine den gegebenen 
wirtschaftlichen Verhältnissen entsprechende Aufbesserung 
aller Eisenbahnunterbeamten einschließlich der. gehobenen Kate- 
‘ eorien einzutreten. Bezüglich der Deckung der hierdurch not- 
wendigen Ausgaben verweist das Reichskartell auf die in seiner 
soeben dem hohen Hause der Abgeordneten überreichten Denk- 
schrift über die Besoldungsfrage der Eisenbahnunterbeamten in 
Preußen gemachten Deckungsvorschläge.“ — Die Entschließung 
zur Frage der Wiederaufnahme eines Disziplinarverfahrens 
lautete: „Das Reichskartell begrüßt den von der Reichsregie- 
rung vor kurzem veröffentlichten Gesetzentwurf über die Wie- 
deraufnahme eines Disziplinarverfahrens, wünscht jedoch eine 
Ausgestaltung nach zwei Richtungen: 1. Ausdehnung der Wie- 
deraufnahme auf alle Disziplinarverfahren und 2. völlige materi- 
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elle und ideelle Entschädigung eines im Wiederaufnahmever- 
fahren freigesprochenen Beamten, insbesondere auch dessen 
dienstliche Rehabilitation.“ 


—_ Dem Jahresbericht der Handelskammer zu Cöln für 1913 
(Heft 2) entnehmen wir über die Ergebnisse einiger Verkehrs- 
anstalten des Bezirks im Geschäftsjahr 1912 einige Angaben. 


Die gesamten zum Interessenbereich der Westdeutschen Eisen-- 


bahngesellschaft in Cöln gehörigen Bahnen hatten Ende 1912 
eine Betriebslänge von rund 1009 km gegen rd. 986 km am Schluß 
des Vorjahrs. Neu eröffnet wurden die dem Güterverkehr 
dienende „Ringbahn“ der Dürener Kreisbahnen und die Strecke 
Hechingen-Stetten der Hohenzollerschen Landesbahn, indessen 
sind bekanntlich mit dem 1. Januar 1913 aie Mödrath-Liblar- 


Brühler Eisenbahn und die Kreis Bergheimer Nebenbahnen in- 


folge Verstaatlichung ausgeschieden, so daß von da ab die Ge- 
samtbetriebslänge nur noch rd. 921 km beträgt. Die Betriebs- 


einnahmen aller Bahnen stellten sich für das Geschäftsjahr 1912. 


bezw. 1912/13 auf 7095 954 (Gi. V. 6636431) M, die Betriebs- 
ausgaben auf 4089286 (3 908 203) M, die Bruttoüberschüsse auf 
rd. 3 Millionen Mark (+ 278440) M. — Bei den Vereinigten 
Westdeutschen Kleinbahnen sind die Betriebsüberschüsse aus 
dem Rechnungsjahr 1912 im ganzen von 152536 auf 153 928 M 
gestieeen und zwar bei den Kreuznacher Kleinbahnen um 
5200 M. bei den Bergischen Linien um 3100 M, während bei der 
Kleinbahn Neheim-Hüsten-Sundern der Überschuß um rd. 6900 M 
zurückgegangen ist. Der Verkehr der Moselbahn zu Trier hat 
1912 eine Mehreinnahme von rd. 91000 NM gebracht, woran der 
Personenverkehr mit rd. 37000 M, der Güterverkehr mit rd. 
53000 4 beteiligt ist. — Bei der Brohltalbahn zu Cöln waren 
im letzten Berichtsjahr die Einnahmen um rd. 40600 M höher 
als im Vorjahr, was in der Hauptsache auf vermehrte Einnahmen 
aus dem Güterverkehr zurückzuführen ist. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 


bahnverwaltung sind versetzt: der Regierungsbaumeister des 


isenbahnbaufachse Hampke, bisher in Rendsburg, als Vor- 
stand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Harburg, der Großher- 
zoglich hessische Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs 
Stockhausen, bisher in Kattowitz, nach Stendal als Vor- 
stand (auftrw.) eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Haupt- 
werkstätte daselbst, 


schinenbaufachs Kober, bisher in Erfurt, in den Bezirk der 


Eisenbahndirektion in Elberfeld. — Einberufen zur Beschäfti- 


gung im Staatseisenbahndienste sind: der Regierungsbaumeister 
des Eisenbahnbaufachs Ernst Wolff bei der Eisenbahndirek- 
tion in Stettin, und der Regierungsbaumeister des Maschinen- 


baufachs Wagenknecht bei der Eisenbahndirektion in Bres- . 


lau. — Zu Regierungsbaumeistern sind ernannt: die Regierungs- 
bauführer des Eisenbahnbaufachs Adolf Rosenthal aus Neu- 
salz (Oder), Kreis Freystadt (Niederschles.), und Paul Drin- 
hausen aus Marienbergshausen, Kreis Gummersbach. 

Bei der badischen Staatseisenbahnverwaltung wurde der Vor- 
stand der Bahnbauinspektion I in Mannheim, Oberbauinspektor 
Ernst Müller, unter Verleihung des Titels Baurat zum Kol- 
legialmitglied der Generaldirektion ernannt. 


Österreich. 


— Eisenbahn-Betriebsreglement. 
vom Eisenbahnministerium im Einvernehmen mit dem Justiz- 
und Handelsministerium erlassene Verordnung erschienen, mit 
der in Übereinstimmung mit der ungarischen Regierung einige 
Änderungen des Eisenbahn-Betriebsreglements verfügt werden. 
Hauptsächlich berührt werden die Vorschriften über die Beförde- 
rung der nur bedingungsweise zum Transporte zugelassenen 
Gegenstände, welche Vorschriften vielfache, aus der deutschen 
Eisenbahn-Verkehrsordnung übernommene Erleichterungen er- 
fahren. Eine vollkommen neue, in Deutschland. noch nicht 
durchgeführte Regelung haben die Vorschriften für die Be- 
förderung ‘auf elektrisch betriebenen Bahnen erfahren. Der 
diese Frage bisher regelnde Anhang zum Eisenbahn-Betriebs- 
reglement wurde außer Kraft gesetzt. Nur einige wenige in dem 
bisherigen Anhang enthaltene Bestimmungen wurden bei den 
in Betracht kommenden Gegenständen, als Schieß- und Spreng- 
mittel sowie Munition und brennbare Flüssigkeiten (Petro- 
leum u. degl.), in die Anlage © zum Betriebsreglement aufge- 
nommen. 


— Wagenbeistellung bei den österreichischen Staatsbahnen, 
Die österreichischen Staatsbahnen verfügten im Jahre 1913 über 
einen durchschnittlichen Stand von 121000 Güterwagen, das ist 


"um rund 3000 (2,5 %) mehr als im Jahre 1913 Zur Beladung 


wurden insgesamt 6839218 Wagen beigestellt, was gegenüber 
dem Jahre 1912 einer Steigerung von 47786 (+ 07 %) ent- 
spricht. An bedeckt gebauten Wagen wurden 105 839 (+ 3,2%) 


und der Regierungsbaumeister des Ma- 


Am 20. Januar d. J. ist eine. 
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_ mehr, hingegen an offenen Wagen 58053 (— 1,6 %) weniger 
_ verladen. Wagen fremder Bahnverwaltungen gelangten um 
329987 (45,6 %) weniger zur Verwendung als im Jahre 1912, 
Infolgedessen war der staatliche Wagenpark bedeutend stärker 
in Anspruch genommen, und es ergibt sich für eigene gedeckte 
_ Wagen eine Mehrleistung von 297875 (+ 10,6 %), für eigene 
"offene eine solche von 79898 (+ 2,1 %) gegenüber dem Vor- 
‚Jahre. Die seit Beginn des Jahres steigende Richtung in der 
'Gesamtverladung hielt bis gegen Mitte November 1913 an; es 
betrug das Mehr der zur Beladung beigestellten Wagen bis zu 
dieser Zeit 126048 (+ 24%) gegen die gleiche Zeit des Vor- 
Jahres; von diesem Zeitpunkt ist bis zum Jahresschlusse die 
Gesamtverladung gesunken, welche Erscheinung hauptsächlich 
auf den verminderten Rübenanbau und auf den infolge des milden 
_ Herbstwetters verringerten Kohlenversand zurückzuführen ist. 
Von den 6839210 gestellten Wagen wurden nur 18672 nicht 
rechtzeitig beigestellt, während im Jahre 1912 die Unterdeckun- 
gen 105541 Wagen betragen haben. Das Verhältnis der Unter- 
deckung zur Wagengestellung drückt sich somit in 0,27 % gegen 
15 % im Jahre 1912 aus. Die bedeutend günstigeren Ergebnisse 
in der Wagengestellung trotz der höheren Verladeleistung 
gegenüber dem Vorjahre sind teils auf die Vermehrung des 

_ Güterwagenparkes, teils auf jene Maßnahmen zurückzuführen. 
' die einen rascheren Wagenumsatz und eine bessere Ausnützung 
des Ladegewichtes der Wagen zum Zwecke hatten. Zu diesen 
_ Maßnahmen zählen in erster Linie die fortgesetzte Ausgestaltung 
des bestehenden Wagendirigierungssystems und des Ferneüter- 
zugverkehres sowie die wirtschaftliche Ausnützung des jeweils 
zur Verfügung stehenden fremden Wagenmaterials, insbeson- 
dere aber der fortschreitende Ausbau der Stationsanlagen und der 
_ eingleisigen Strecken auf solche mit Doppelgleisen. 
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| _ — Einführung eines direkten Tarifes für den Verkehr mit 
Dalmatien. Mit 1. Februar d. J. gelangte ein Tarif für die 
‚direkte Beförderung von‘ Frachtgütern von österreichischen 
' Stationen nach Hafenplätzen Dalmatiens seewärts über Triest 
zur Einführung. Hierdurch wurde der direkte Verkehr von 
_ österreichischen Binnenstationen nach den Hafenplätzen Dal- 
matiens, nach welchen der Österreichische Lloyd, die Ragusaner 
_ Dampfschiffahrts-Aktien-Gesellschaft und die österreichische 


 Dampfschiffahrts-Aktien-Gesellschaft .„Dalmatia“ einen regel- 
' mäßigen Dienst unterhalten, ermöglicht. Die in Betracht 


_ kommenden Häfen sind im Tarif in sechs Gruppen gegliedert. 
‚ Die erste Gruppe umfaßt die Häfen Arbe, Pago und Zara, 
die zweite Sebenico, Stretto, Zaravecchia, die dritte Makarska, 
' Metkovie, Spalato und Traü, die vierte die Häfen von Lissa, 
‚ Meleda und Ragusa, die fünfte das Gebiet von Cattaro und 
die sechste Budua, Castellastua und Spizza. Der Tarif ent- 
hält auch Bestimmungen über seine nachträgliche Anwendung 
auf in Triest reexpedierte Sendungen. Seine Verlautbarung 
' erfolgte im „Verordnungsblatte für Eisefbahnen und Schiff- 
‚ Zahrt“ vom 29. Januar d. J. 

= Neue Zugverbindungen mit Deutschland. In der Staatsbahn- 
| direktion Innsbruck fand am 23. Januar eine Konferenz in Ver- 
| ‚kehrsangelegenheiten statt, deren wichtigster Gegenstand, wie 
‚ die „Innsbrucker Nachrichten“ melden, die Einführung eines 
‚ neuen Schnellzuges von Deutschland über München nach Tirol. 
Salzburg und Kärnten bildete. Dieser Zue soll von Hamburg 
‚ über Bremen, Hannover nach München geführt werden. dort 
' wird ein Teil über Salzburg und die Tauernbahn nach Villach. 
| der andere über Rosenheim und den Brenner nach Südtirol ge- 
“leitet. Der neue Zug würde also eine Belebung der Brennerlinie 
der Linie über Gastein bedeuten. 


‚ und der Tauernbahn sowie 
; Dieser irekte Schnellzug soll bereits am 1. Mai d. J. mit der 
‚ 2euen Sommerfahrordnung in Verkehr gesetzt werden. 


er Eröffnung der Bahn Wien-Preßburg. 
‚ vormittags, fand die feierliche 
ungsfahrt auf der 


Am 1. Februar d. J.. 
.# Einweihung und festliche Er. 
‚ öffn neuen elektrischen Bahn Wien-Preßburg 
| statt. Vor der geschmückten Bahnhofhalle beim Hauptzollamt 
| versammelten sich die Festeäste. Die Einweihung nahm Fürst- 
erzbischof Dr. Piffl vor. Dann hielt Landesausschuß Bra 
‚ Sturm die Festrede, in der er die Verdienste der Begründer 
und Förderer der Bahn hervorhob. Der Vertreter der ungari- 
schen Regierung, Staatssekretär Lers sprach auf die feste. in 
Suten und ernsten Zeiten durch Blut und Eisen geschmielete 
' Zusammengehörigkeit Österreichs und Unearns. Nach einer 
kurzen Ansprache des Eisenbahnministers Freiherrn v. Forster 
bestiegen die -österreichischen und ungarischen Festeäste die 
‚beiden bereitstehenden Züge zur Eröffnungsfahrt. In den ein- 
zelnen Stationen, die alle festlich seschmückt waren, fanden 
feierliche Empfänge durch die Gemeindevertretungen und die 
sesamte Bevölkerung statt. 

In Berg, Niederösterreich (Landesgrenze) gab der Staats- 
\nearetär Dr. Lers in ungarischer Sprache die Erlaubnis zur 

röffnung des auf ungarischem Gebiete liegenden Teiles der 
ahn und sagte, in deutscher Sprache fortfahrend: „Ungarn 
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blickt gern nach Westen. Fast alles, was wir an Kultur be- 
sitzen, bekamen wir vom Westen. Beim Betreten Ungarns bitte 
ich, sich folgendes vor Augen zu halten: Es gibt auf der Erde 
keine zwei solche Staaten, die sich in jeder Beziehung so glück- 
lich ergänzen könnten wie Österreich-Ungarn!“ Zum Schlusse 
sprach Redner die Bitte aus, auf ungarischem Boden weiter- 
zureisen. Eisenbahnminister Dr. Freiherr v. Forster er- 
widerte: „Wenn Ungarn aus Westen, aus Österreich her, Güter 
empfangen hat, hat es auch Güter zurückgegeben, und in diesem 
gegenseitigen Austausche von Gütern, in der gewissen Gleich- 
wertigkeit, die sich im Laufe der Jahrhunderte herausgestellt 
hat, erblicken wir das Fundament, auf dem der Gesamtstaar 
ruht. Es ist ein wechselseitirer Austausch von Gütern, ihr 
Wert ist gleich. Mit einer Art patriotischen Gefühls betreten 
wir ungarischen Boden. Wir kommen nach Ungarn nicht als 
Fremde, sondern als Nahestehende, als Ihre Brüder!“ 

Besonders festlich gestaltete sich natürlich der Empfang und 
die Begrüßung am Ziel, in Preßburg. In sämtlichen Straßen 
der Stadt, welche der Eröffnungszug passierte, standen dichte 
Reihen von Menschen, und aus den beflagsten Häusern winkte 
man den Ankommenden herzlich Willkommenerüße zu. Der 
erste Bürgermeister der Stadt Preßburg, Königl. Rat Brolly. 
begrüßte die Gäste auf das herzlichste und erklärte, daß die 
Preßburger bestrebt seien, jene innizen Beziehungen, die 
zwischen ihrer Stadt und der jenseitigen Reichshälfte bestanden 
haben, auch fortwährend weiterzugestalten. Eisenbahnminister 
Freiherr v. Forster sprach die Überzeugung aus, daß das 
gute Einvernehmen, das jederzeit zwischen beiden Städten ge- 
herrscht habe, durch die neue Verbindung eine Verstärkung 
erfahren werde. 

Die Festgäste begaben sich sodann in die Säle des Carlton- 


Hotels, wo ein Festmahl eingenommen wurde, bei welchem 
Direktionsmitglied Dr. Paul Öberschall das Königshoch aus- 
brachte. 


Es sprachen dann Staatssekretär Dr. Lers und nach ihm 
Kisenbahnminister Freiherr v. Forster, endlich Landesausschuß 
Bielohlawek in Vertretung des Landmarschalls Prinzen Liechten- 
stein. Den Reigen der Tischreden beschlossen einige Bürger- 
meister der an der Bahn gelegenen Orte. — Nach dem Fest- 
mahl traten die Wiener Gäste die Rückfahrt nach Wien an. 


Ein weiterer Bericht unseres Berichterstatters wmeldet 
hierüber. noch: Die lanewierigen, auf mehr als zehn Jahre 
zurückreichenden Verhandlungen, die der Erbauung dieser Bahn- 
linie vorausgegangen sind, haben die Öffentlichkeit wiederholt 
stark beschäftigt, so daß das Interesse für diese Bahn sowohl 
beim Wiener Publikum als auch bei der Bevölkerung Preß- 
burgs und der an der Strecke gelegenen Ortschaften ein sehr 
reges ist. Um die Öffentlichkeit mit dem neuen Unternehmen 
möglichst rasch näher bekanntzumachen, hatte das Präsidium 
der neuen Lokalbahn die Vertreter der Wiener und Preßburger 
Presse für den 22. Januar zu einer Besichtigungsfahrt ein- 
geladen. Am Bahnhof Wien-Großmarkthalle wurden die Gäste 
empfangen und in den bereitgehaltenen, aus einem Akkumu- 


latorenwagen und zwei Personenwagen bestehenden Zug ge- 
leitet. Die je 60 Personen fassenden Wagen mit II. und 


If. Klasseabteilen machen in ihrem Äußern wie in der Innen- 
ausstattung den Eindruck eleganter Salonwagen, deren breite 
Fenster den Insassen bequemen Ausblick bieten. ‘Auch sind 
sie mit elektrischer Beleuchtung und Heizung versehen, haben 
an den Seiten Kleiderhaken und über den Sitzen Gepäcknetze. 
Um 10 Uhr 25 Minuten setzte sich der Zug in Bewegung und 
kam nach einer Fahrtdauer von 35 Minuten in dem Rangier- 
bahnhofe von Groß-Schwechat an, wo Lokomotivwechsel statt- 
findet, an Stelle des Akkumulatorenwagens tritt eine Wechsel- 
strom-Lokomotive, die nun die Fortsetzung der Fahrt mit ge- 
steigerter Geschwindigkeit — 60 bis 80 km in der Stunde 
— ermöglicht. Während im Wiener Stadtgebiet und auf der 
Preßburger Strecke die Bahn ausschließlich eigene Gleise be- 
sitzt, benutzt sie von Groß-Schwechat ab die Staatsbahngleise, 
die sie später wieder verläßt, um sie zwischen Petronell und 
Hainburg nochmals zu befahren. An der österreichischen Grenz- 
station Berg wurden die Gäste namens der ungarischen Lokal- 


bahn-Gesellschaft .‚Pozsony-Landeserenze“ begrüßt. Es wurde 
die „ungarische Lokomotive“, ein grüngestrichener Akkumu- 


latorenwagen, vorgespannt und nun der letzte Teil der Fahrt 
zurückgelegt, der durch die Engerau über die Donaubrücke 
nach Preßburg zum Krönungshügel führt. Nach dreistündigem 
Aufenthalte wurde die Rückfahrt angetreten. und um 7 Uhr 
abends trafen die Wiener Teilnehmer an der Besichtigungs- 
fahrt wieder in Wien ein. 


— Eine Bahn auf den Jeschken. Das Eisenbahnministerium 
hat der Aktiengesellschaft R. Ph. Waagner, L. u. J. Birö und 
A. Kurz, Brückenbau-Anstalt und Eisengießerei in Wien, die 
Bewiligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine 
Bahn niederer Ordnung von Ober-Hanichen bei Reichenberg auf 
den Jeschken auf die Dauer eines Jahres neuerlich erteilt. 
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Ungarn. 


— Der Präsidentenwechsel bei den ungarischen Staatsbahnen. 
Wie bereits gemeldet, ist Staatsbahnpräsident Geheimrat von 
Marx zurückgetreten. Aus diesem Anlaß richtete der Handels- 
minister Baron v. Harkänyi an den scheidenden Präsidenten 


ein Abschiedsschreiben, in welchem die langjährigen Verdienste 


Sr. Exzellenz in äußerst schmeichelhafter Weise hervorgehoben 
werden. Der Handelsminister gibt der Hoffnung Ausdruck, 
die Ratschläge des zurücktretenden Präsidenten bei fachlichen 
Fragen auch zukünftig gelegentlich in Anspruch nehmen zu 
können. Die Verabschiedung des scheidenden und die Vor- 
stellung des neuen Präsidenten v. Tolnay erfolgte am 31. Ja- 
nuar 1. J. im großen Saal der Direktion im Beisein sämt- 
licher Direktoren und der Abordnungen aller Abtei- 
lungen und Betriebsleitungen. In Vertretung der General- 
inspektion für Eisenbahn und Schiffahrt war Ministerialrat 
v. Horväth erschienen. Die Abschiedsrede hielt der rang- 
älteste Direktor Julius v. Geduly. Er verlieh den schmerz- 
lichen Gefühlen der Angestellten über das Scheiden des Prä- 
sidenten Ausdruck. Redner pries die Person des Scheiden- 
den als zielbewußten Führer und arbeitsfreudigen Mann, als 
eerechten, wohlwollenden Vorgesetzten und als aufrichtigen 
Freund der Angestellten. Exzellenz v. Marx dankte gerührt 
für die Beweise der Anhänglichkeit, die ihm das Personal 
im Laufe seines langjährigen Wirkens entgegenbrachte. Ob- 
wohl die gegenwärtigen Zustände äußerst scuwierig seien, Je e@ 
er dennoch die Hoffnung, daß die Regierung Mittel und Wege 
finden werde, um die Staatsbahnen zu der Höhe zu entwickeln, 
wie sie die Ansprüche des Verkehrs erheischen. Zwei Lehren 
wolle er den jüngeren Kollegen mitgeben. Was er erreicht 
habe, habe er aus eisener Kraft, durch hingebungsvolle, aus- 
dauernde Arbeit erreicht. Stets habe er die Achtung und die 
Zuneigung seiner Mitarbeiter genossen und sei immer bestrebt 
gewesen, dies mit männlicher Offenherziekeit und Liebe zu 
erwidern. Die Angestellten mösen niemals vergessen, daß der 
Aufschwung der Staatsbahnen zugleich die wirtschaftliche Kräfti- 
sung des Landes bilde Er hoffe, daß das Beamtenkorps seinen 
Nachfolger Kornel v. Tolnay, den jedermann als hervorragenden 
Fachmann kenne, mit derselben Hingabe unterstützen werde. Zum 
neuen Präsidenten gewendet, sagte Exzellenz v. Marx: .,‚Gestatte 
mir, daß ich dieses treffliche, erprobte Personal wärmstens 
Deinem Wohlwollen empfehle.“ Schließlich flehte der schei- 
dende Präsident den Segen des Himmels auf die Staatsbahnen 
und deren Personal herab und entfernte sich unter begeister- 
ten Elienrufen der Erschienenen. Sodann begrüßte Direktor 
v. Geduly im Namen des Personals den neuernannten Präsi- 
denten Kornel v. Tolnay mit herzlichen Worten. Dieser hielt 
sodann seine Antrittsrede, in welcher er kurz zusammengefaßt 
sein Programm gab. Doppelt erschwert sei seine Aufgabe 
durch die Umstände der heutigen Zeit, denn die Staatsbahnen 
stehen vor Aufgaben, die schwer auf ihnen lasten. „Das letzte 
Jahr war nicht bloß für die Staatsbahnen, sondern auch für 
die ganze Volkswirtschaft Ungarns ein so kritisches, wie man 
ein ähnliches vielleicht seit Jahrzehnten nicht findet. Der 
Balkankries und die mit ihm verbundenen Wirren haben die 
Ausfuhr und die Durchfuhr nach dem Orient beinahe ganz 
aufgehoben. Die verschiedenen Elementarschläge, welche zahl- 
reiche Gegenden des Landes in diesem Jahre getroffen haben, 
brachten die Landwirtschaft in eine schwierige Lage, während 
(ie Finanzkrise, die mit denselben Umständen verbunden war, 
Industrie und Handel gelähmt hat. Daß das Jahr 1913 für die 
Staatsbahnen unter solchen Verhältnissen sozusagen als ver- 
hängnisvoll bezeichnet werden kann, ist nicht zu verwundern. 
Das Nervennetz, das die Eisenbahnschienen verkörpern, fühlt 
jede wirtschaftliche Erschütterung, in welchem Winkel des 
Landes sie auch erfolst. Das ist es, was äußerst bedenklich 
ist und uns zweifache Aufgaben auferlest. Wir müssen einer- 
seits bestrebt sein, den Interessen der Volkswirtschaft in er- 
höhtem Maße zu entsprechen, weil der geschwächte Körper 
erfordert, daß die Nerven besser arbeiten denn je: anderseits 
aber ist die Aufgabe eine sehr schwierige, weil wir auch auf 
die finanziellen Interessen des Staates Rücksicht nehmen müssen, 
da wir eine Unternehmung und nicht nur eine Behörde des 


Staates sind. Die Staatsbahnen sind eine staatliche Einrich- 
tung, müssen also mit jenem Altruismus vorgehen. der dem 


Staate naturgemäß zukommt, und sie sind zugleich ein Unter- 


nehmen, das daher bestrebt sein muß, auch einen Gewinn zu 
erzielen. Dies letztere ist jetzt, da sozusagen alle Seiten der 


ungarischen Volkswirtschaft erschüttert wurden, doppelt schwer 
und nur im Wege des Fortschritts erreichbar.“ 

Redner erörterte dann den Begriff der Sparsamkeit. Der kluge 
Kaufmann müsse so arbeiten, daß er die Kapitalauslagen der 
großen Investitionen, also die Zinsenlage bei der vollkommen- 
sten Einrichtung erwäge, bei der unvollkommeneren die ent- 
stehenden größeren 


182 


Betriebsauslagen in Rechnung ziehe und. 
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(den zwischenliegenden, vorteilhaftesten Weg suche. Dies er- 
fordere eine ziemlich kaufmännische Denkweise. Sehr schwierig 
sei die entsprechende Regelung der Personalfrage. Es sei 
eine gebieterische Notwendigkeit, dem durch. die allgemeine 
ungünstige Lage betroffenen Personal hilfreich beizustehen, 
es zu unterstützen. „Aber wie kann das mit dem Prinzip der 
Sparsamkeit vereinbart werden? Auf eine einzige Weise, und 
das ist die stärkere Arbeit, um die ich Sie bitte. Der Staat 
muß, wenn er die Angestellten besser stellt, seine Rechnung 
darin finden, daß der Angestellte mit erhöhtem Pflichtbewußt- 
sein und stärkerer Arbeitskraft seine Aufgaben erfüllt. 

Präsident v. Tolnay bat dann um allseitige Unterstützung 
in seiner neuen Tätigkeit. sich 
Hingebung an den Beruf habe leiten lassen, wie er für Jeden 
Angestellten herzliches Wohlwollen hege, so bitte er, auch ihn 
mit solchen Empfindungen aufzunehmen. j 

Die Ansprache wurde mit lebhaften Eljen- und Beifallsrufen 
aufgenommen. Sodann stellten sich ‘dem Präsidenten die ein- 
zelnen Direktoren vor und begrüßten ihn, während er noch 
im Laufe des Vormittags bei den einzelnen Abteilungsleitern 
einen Besuch abstattete. 


— Raubüberfall auf der Kasehau-Oderberger Eisenbahn. Wie 
die Direktion dieser Bahn mitteilt, drangen am 31. Januar in 
einem Personenzug in der Nähe der Station Csacza zwei Bahn- 
angestellte in das Wagenabteil ein, in dem die Postkasse ver- 
wahrt wurde. Sie feuerten auf den Oberschaffner vier Revolver- 
schüsse ab, die ihn schwer verletzten. Der Oberschaffner hatte 
die Geistesgegenwart, die Notbremse zu ziehen, 
Räuber flüchteten. Als sie sich verfolgt sahen, beging der eine 
Selbstmord; der andere wurde von den Verfolgern schwer ver- 
letzt und dann nach Teschen gebracht. Den verwundeten Öber- 
schaffner hofft man am Leben erhalten zu können. 


Rumänien. 


— Vertrag zwischen Rumänien und Serbien betreffend den Bau 


einer Eisenbahnbrücke über die Donau. Der „Monitorul“, das 
rumänische Amtsblatt vom 26. Januar d. J., veröffentlicht den In- 
halt des abgeschlossenen Vertrages. Danach wird eine Eisen- 
bahnbrücke über die Donau zwischen Brsa Palanka und Tziga- 


naschi, so weit unterhalb Brsa Palanka, als es die technischen 


Anforderungen gestatten, erbaut werden, um das Eisenbahnnetz 
Rumäniens und Serbiens zu verbinden. 
ein einfaches Gleis führen; das Mauerwerk der Brücke wird aber 
für ein doppeltes Gleis angelegt. Die rumänische Regierung ver- 
pflichtet sich, die Pläne und den Kostenvoranschlag für den Bau 
der Brücke spätestens nach ein und einhalb Jahren nach Be- 
stätigung dieses Vertrages fertigzustellen. Die durch die Studien 
und den Bau der Brücke verursachten Ausgaben werden zu 
gleichen Teilen von den beiden Staaten getragen. Die notwendigen. 
durch den Anschluß der Brücke an die beiden Eisenbahnnetze 
entstehenden Ausgaben werden von jedem Staate für die auf 
seinem Gebiete gebaute Verbindung übernommen. Die erforder- 
lichen Mittel für die Studien und den Bau der Brücke werden von 
der rumänischen Regierung beschafft werden. Die General- 


direktion der Arbeiten wird für die Studien des Baues der Brücke 
‚serbische Ingenieure unter gleichen Bedingungen wie rumänische 


Ingenieure verwenden. Sie werden ihre Anordnungen und Unter- 
weisungen von der Generaldirektion der Arbeiten erhalten und 
denselben Dienstvorschriften wie die rumänischen Ingenieure 
unterworfen sein. Das Amt eines der beiden Unterdirektoren 
wird einem serbischen Ingenieur vorbehalten sein. 

Auf Grund einer späteren Abmachung werden die Einzelheiten 
in bezug auf den von Serbien zu zahlenden Anteil an den Til- 
sungsbeträgen des für die Studien und den Bau der Brücke ver- 


wendeten Kapitals festgesetzt werden. Die Grenze auf der Brücke 


zwischen beiden Ländern wird unabhängige vom Donaubett sein 
und mit der Mitte der Brücke übereinstimmen; diese Mitte wird 
durch ein gut sichtbares Zeichen erkenntlich sein. Die Bedin- 
gungen des Betriebes der Brücke werden Gegenstand eines be- 


sonderen Dienstübereinkommens sein, das zwischen beiden be- 


teiligten Regierungen abgeschlossen werden, und das alle auf den 
Verkehr bezughabende Einzelheiten enthalten wird. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Elektrisierung der Eisenbahn Christiania-Drammen. 
Dem norwegischen Ministerium für öffentliche Arbeiten ist ein 
Bericht der Staatsbahnverwaltung zugegängen, worin der 
gegenwärtige Stand der Bearbeitung der Pläne für Elektrisie- 
rung der Eisenbahn Christiania-Drammen behandelt wird. Diese 
Angelegenheit ist für Norwegen von besonderer Wichtigkeit, 
weil die erwähnte Bahn die erste Linie sein wird, auf der die 


Wie er sein ganzes Leben sich von 


worauf die 


Über die Brücke wird 
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Staatsbahn zum elektrischen Betrieb übergeht. Betreffs der 
Wahl des elektrischen Systems erklärt die Staatsbahnverwal- 
tung, daß eingehende Untersuchungen über die technischen 
Hilfsmittel, die jetzt auf den größeren Eisenbahnen für Einfüh- 
rung des elektrischen Betriebes zu Gebote stehen, stattgefunden 
haben. Als Ergebnis dieser Untersuchungen hat man in Über- 
einstimmung mit den meisten größeren Eisenbahnverwaltungen, 
die diese Frage behandelt haben, gefunden, daß das für die 
norwegischen Fisenbahnen passendste elektrische Betriebs- 
system in einphasigem Wechselstrom mit einer Spannune auf 
den Kontaktleitungen von etwa 15000 Volt und einer niedrigen 
Periodenzahl, wahrscheinlich etwa 15 in der Sekunde, besteht. 
Was den Zugplan und die Zuggröße betrifft, so hat es sich bei 
der weiteren Bearbeitung “der Pläne als wünschenswert er- 
wiesen, die größte bisherige Fahrgeschwindiekeit von 70 km 
auf 80 km in der Stunde zu erhöhen, wodurch die Fahrzeit des 
Schnellzuges zwischen Christiania und Drammen von 1 Stunde 
10 Minuten wie bisher auf 1 Stunde verringert wird. Indessen 
beabsichtigt man, die Lokomotiven der Bahn in Hinblick auf 
eine mögliche künftige Erhöhung der Fahrgeschwindigekeit der 
Züge doch für eine größte Fahrgeschwindigkeit von 90 km/St. 
zu konstruieren. Unter Anwendung eines neuen Zugplanes, der 
aber nicht erheblich von dem früheren abweicht, sowie der ver- 
änderten Fahrgeschwindigkeiten ist der Kraftverbrauch der 
Bahn eingehender bestimmt worden. Auf Grund der Zunahme 

_ der Geschwindigkeit wurde der elektrische -Kraftverbrauch 
gegen die früher berechneten 6 000 000 Kilowattstunden auf nun- 
mehr 6500000, und die größte Belastungsmöglichkeit von 5300 
_ auf 5600 Kilowatt berechnet. Der größte Kraftverbrauch einer 
_ elektrischen Bahn, heißt es ferner in dem Bericht der Staatsbahn- 
verwaltung, kann nicht im voraus mit größerer Genauigkeit be- 
rechnet werden, da er von verschiedenen veränderlichen Um- 
ständen abhängt, die beim Betrieb der Bahn zu jedem beliebi- 
gen Zeitpunkt bewirken können, daß eine Belastunesspitze auf- 
tritt. Bei der Bahn Christiania-Drammon wird eine solche Be- 
lastungsspitze von 5600 Kilowatt wahrscheinlich am Weihnachts- 
tage eintreffen, und sie kann beim größten Verkehr 4—5 mal 
‚vorkommen und jedesmal %—2 Minuten dauern. Man hat die 
_ Möglichkeit untersucht, die Belastungsspitzen dadurch zu Ver- 
_ ringern, daß man in Zeiten größten Verkehrs einige Züge mit 
 Dampflokomotiven fahren läßt. Indessen zeigt sich, daß dies 
_ von wenig Nutzen ist, und die Staatsbahnverwaltung kann daher 
' nicht empfehlen, die Bahn mit einer Kraftanlage auszustatten, 
die kleiner als solche ist, die die höchstberechnete Belastungs- 
‚spitze erreicht. Schließlich wird betont, daß die Bahn Christiania- 
Drammen hauptsächlich als Versuchsobjekt für elektrischen Be- 

- trieb dienen soll, die neue Kraft an Stelle von Dampf in größt- 
möglicher Ausdehnung zur Anwendung kommen .müsse, um Er- 
fahrungen dafür zu gewinnen, ob auf den norwegischen Bahnen 
gänzlich zum elektrischen Betrieb übergegangen werden könne. 

M. 

— Die Elektrisierung der lappländischen Reiehsgrenzbahn. 
Über den jetzigen Stand der Sache wird mitgeteilt, daß die Lei- 
‚tungen in der Hauptsache fertig sind, ebenso die Gebäude für die 
Umformer und Umkoppelunesstationen längs der Strecke. Die 
Arbeiten mit Aufstellung der Instrumenteneinrichtung in diesen 

_ Stationen sind im Gange, und was die Kraftstation selbst am 
Porjuswasserfall betrifft, so erübrigen noch verschiedene Arbei- 
ten, u. a. die Aufstellung der Maschinen. Kraft für den elektri- 
schen Betrieb dürfte erst:-bei Anbruch des Sommers zur Ver- 
fügung stehen. Die Nachricht über eine bereits ausgeführte 
elektrische Probefanrt war verfrüht. Die erste Lieferung an 
elektrischen Lokomotiven umfaßt 15 Maschinen, darunter 13 für 
Erzbeförderung und zwei für Personenverkehr. Die erste Loko- 
motive sollte am 1. Februar geliefert sein, doch verzögert sich 


dies etwas. Die übrigen Lokomotiven folgen allmählich im 
Frühjahr und Sommer. Vollständig durchgeführt wird das 
Werk der Elektrisierung gegen den Herbst sein. M. 


— Sicherheitsmaßregeln auf den französischen Eisenbahnen. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten, David, hat, wie das 
„Journal des Transports“ berichtet, folgendes Rundschreiben an 
die Direktionen der Eisenbahngesellschaften gesandt: „Die Re- 
&ierung ist entschlossen, mit allen Mitteln zu versuchen, die vom 
Parlament geforderten Verbesserungen in kürzester Frist zu 
erzielen, und zweifelt nicht, daß Sie ihr darin Ihre vollste Mit- 
hilfe gewähren werden. Die fraglichen Verbesserungen 
betreffen 3 Punkte: Beseitigung der Übergänge in Schienen- 

| höhe auf Strecken mit dichtem Verkehr; Vervollkommnung der 
Signale; Eısatz der Gasbeleuchtung und Kohlenheizung durch 
weniger gefährliche Einrichtungen. — Auf die Notwendigkeit, 
die jetzigen Signalsysteme zu vervollkommnen. einerseits durch 
erbesserung der Sichtbarkeit optischer Signale, und ander- 
seits durch Sicherung der hörbaren Wiederholung dieser Signale 
auf den Lokomotiven, sind Sie durch Rundschreiben meines 
Amtsvorgängers vom 30. August und 27. November 1913 bereits 
hingewiesen worden (vergl. Z. d. V.D. E.V. 1914, S. 11). Diesen 
. 


Rundschreiben kann ich nur vollständig beitreten, wobei ich Sie 
übrigens daran erinnere, daß Sie mir den Vorentwurf für die 
Einrichtung von Repetierapparaten auf allen Maschinen der Eil- 
und Schnellzüge innerhalb der durch das Rundschreiben vom 
27. November 1913 festgesetzten zweimonatigen Frist einzu- 
reichen haben. 

Ein zweites Rundschreiben meines Amtsvorgängers, gleich- 
falls vom 27. November 1913 (Z. d. V. D. E. V., 1913, S. 1583) hat 
Sie auch auf die Gefahren hingewiesen, die die Einführung 
leicht endzündlicher oder brennender Stoffe in die Eisenbahn- 
züge mit sich bringst, und Sie aufgefordert, die Gasbeleuchtung 
für neue, dem Schnellverkehr dienende Wagen nicht mehr zu 
verwenden (wobei jedoch für Wagen, die in gewissen inter- 
nationalen Verkehren laufen, eine Ausnahme gemacht werden 
kann) und nach und nach diese Beleuchtungsart bei den jetzt 
schon in diesen Zügen laufenden Wagen zu beseitigen. 

Diese Vorschriften betr. die Gasbeleuchtung kann ich nur in 
allen Punkten aufrecht erhalten, und ich dehne sie außerdem 
in gleichem Umfang auf die Kohlenheizung aus, die noch auf 
einigen Zügen angewandt wird. Daher fordere ich Sie auf, die 
Beseitigung der Kohlenöfen in gleicher Weise vorzunehmen. 
wie die der Gasapparate. — Endlich ist es unerläßlich, daß Sie 
die nötigen Schritte tun, um die Übergänge in Schienenhöhe an 
den Kreuzungspunkten zweier Hauptlinien mit dichtem Verkehr 
zu beseitigen. Diese Beseitigung muß systematisch überall in 
Angriff genommen werden, wo keine Hinderungspunkte natür- 
licher Art bestehen. Sie wollen mir demnach mitteilen, welche 
Kreuzungen dieser Art Ihrer Ansicht nach gegenwärtig auf 
Ihrem Netze bestehen und welche von ihnen Sie zu beseitigen 
beschlossen oder begonnen haben, und mir endlich für die 
systematische Beseitigung ein Programm aufstellen. — Ich lege 
Wert darauf, diese Mitteilungen sobald wie möglich zu erhalten. 
die Aufstellung des genannten Programms muß spätestens inner- 
halb dreier Monate erfolgen.“ 

Auch auf Lokalbahnlinien sollen Plankreuzungen mit 
Hauptbahnen möglichst vermieden werden. Der französische 
Minister der öffentlichen Arbeiten hat hierüber an die Departe- 
mentspräfekten unterm 17. Januar 1914 folgendes Rundschreiben 
erlassen: 

„In seiner Sitzung vom 26. Dezember 1913 hat das Abgeorld- 
netenhaus eine Tagesordnung beschlossen, durch die die Regie- 
rung aufgefordert wird, von den Eisenbahngesellschaften ver- 
schiedene Verbesserungen und insbesondere die Beseitigung von 
Schienenkreuzungen auf Strecken mit starkem Verkehr zu er- 
wirken. Wenn diese Tagesordnung auch einer Beratung ent- 
stammt, bei der nur von den Hauptbahnen die Rede war, ist sie 
offenbar auch in gewissem Maße auf den Fall der Kreuzung 
einer Lokalbahn mit einer Hauptbahn anwendbar, wenn eine 
dieser beiden Bahnen von sehr zahlreichen oder schnellfahren- 
den Zügen befahren wird. Damit in Zukunft derartige Plan- 
kreuzungen nicht geschaffen werden können, hat schon einer 
meiner Amtsvorgänger durch Rundschreiben vom 16. August 
1912 die Departementsverwaltungen beauftragt, die Pläne der 
Lokalbahnen daraufhin zu prüfen, daß sie die Gleise anderer 
Eisenbahnen nicht kreuzen, und zwar selbst nicht auf bereits 
bestehenden Übergängen. Ich kann also für Eisenbahnen, die 
sich noch im Stadium des Entwurfs befinden, nur auf die Be- 
achtung der Vorschriften dieses Runderlasses hinweisen. Was 
die jetzt schon bestehenden Kreuzungen der Lokalbahnen in 
Schienenhöhe betrifft, so lehrt die Erfahrung, daß sie eine 
Quelle von Gefahren bilden. Indessen ist es oft schwer, ihre 
Beseitigung ins Auge zu fassen, weil sich entweder örtliche 
Interessen einer Linienänderung entgegenstellen oder aber die 
auszuführenden Umbauten im Verhältnis zu den Mitteln der be- 
teiligten Departements sehr kostspielig sein würden. In diesem 
Fall muß auf die Einrichtung der in dem Ministerial-Runderlaß 
vom 16. August 1912 bezeichneten Sicherheitsanlagen Bedacht 
genommen werden. Übrigens steht es Ihnen in allen Fällen zu. 
zu verlangen, daß der Betrieb der Lokalbahn unter Anwendung 
aller Vorsichtsmaßregeln geführt wird, die zur Vermeidung 
von Zugentgleisungen auf dem Übergang oder von Zusammen- 
stößen mit den auf der durchkreuzten Linie fahrenden Züzen 
notwendig sind. 

Ich fordere Sie auf, die Aufmerksamkeit der Aufsichtsbeamten 
der Lokalbahnen Ihres Departements auf obige Bemerkungen 
zu lenken, und Ihrerseits darauf zu halten, daß sie in genauester 
Weise beachtet werden.“ 


— Eine französiseh-spanische Militärbahn. In dem spanischen 
Staatsblatt vom 27. Januar wird einer Meldung der „Köln. Zte.“ 
zufolge einer Abteilung des Ausschusses für transpyrenäische 


Eisenbahnen aufgegeben, mit größter Dringlichkeit einen Vor- 
entwurf für die bereits in voriger Nummer kurz erwähnte 


doppelgleisige, elektrisch zu betreibende Eisen- 
bahn von Madrid nach einem geeigneten Punkte der fran- 
zösischen Grenze auszuarbeiten. Die Bahn soll im Gegensatz zu 
den anderen spanischen Eisenbahnen vom Staatbetrieben 
werden und nicht die spanische Breitspur, sondern die Vollspur 


Nn21l == 


184 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


von 1,435 m erhalten. In dem Erlaß wird auf die Bedeutung der 
Bahn für den Fall militärischer Konflikte hingewiesen; 
der elektrische Betrieb, der bekanntlich auch auf der anschließen- 
den französischen Südbahn in Vorbereitung ist, und die Vollspur 
deuten darauf hin, daß beabsichtigt wird, den Wagenübergang 
nach Frankreich zu ermöglichen und Betriebsaufenthalte an der 
Grenze zu vermeiden. Es wird angenommen, daß der Bau dieser 
Bahn, der eine Folge des französisch-spanischen Einvernehmens 
ist, durch französisches Kapital unterstützt werden soll, weil die 
französische Regierung dadurch ein Mittel bekommt, ihre afrika- 
nischen Truppen mit größter Schnelliekeit herbeizuschaffen. 


— Mitteilungen von den sehweizerischen Eisenbahnen. Die 
Verhandlungen über die Ausgabe der Aproz. Bundesbahn- 
anleihe von 60 Millionen Franken sind nunmehr abgeschlos- 
sen. Die Ausgabebanken haben sie zu 95 % übernommen und 
werden sie zu 97 % zur Zeichnung auslegen. — Die „Motion 
Michel“, die, wie schon in voriger Nummer berichtet, das Ziel 
verfolgte, für die Brienzerseebahn, die nach den früheren 
Beschlüssen der eidgenössischen Räte schmalspurig auszubauen 
ist, nachträglich die Vollspur zu erhalten, ist im Nationalrat 
mit 101 gegen 46 Stimmen abgelehnt worden. Dieses Ergeb- 
nis hat insofern überrascht, als der Antrag von 83 Abgeordneten, 
also iast der Hälfte der Räte, unterzeichnet worden war. Die 
große Bedeutung, die dieser Frage beigemessen wurde, zeigte sich 
schon darin, daß gegen die sonstigen parlamentarischen Ge- 
pflogenheiten eine außerordentliche Session angesetzt war und 
daß es sich um die Umstoßung eines Gesetzes handelte, das erst 
im Jahre 1907 nach langen Vorbereitungen angenommen worden 
und schon in der Ausführung begriffen war. Es ist darüber in 
fünf langen Sitzungen mit großer Gründlichkeit beraten worden. 
Der Antrag wurde von Dr. Michel vom politischen und wirt- 
schaftlichen Standpunkt aus begründet, während der Abg. Schüp- 
bach die militärischen Gesichtspunkte beleuchtete. Die Beratung 
erilf auf die Frage des vollspurigen Ausbaus der ganzen Linie 
Luzern-Interlaken mit einem Basis- oder Scheiteltunnel durch den 
Brünig und auf die schwierige Interlakener Bahnhofsfrage über. 
Von ausschlaggebender Bedeutung für die Verwerfung des An- 
trages war die Rede des Vorstehers des Eisenbahndepartements, 
Bundesrats Forrer. Er wies darauf hin, daß die Frage vor 
sieben Jahren mit der größten Gründlichkeit geprüft worden sei 
und daß die Achtung des Nationalrats vor sich selbst ihn abhalten 
sollte, ohne zwingende Notwendigkeit seine Beschlüsse wieder 
umzustoßen. Neue Tatsachen seien aber seit jener Zeit in keiner 
Weise eingetreten. Der Ausbau der Brüniebahn sei auf Jahr- 
zehnte völlig ausgeschlossen, da sich die Bundesbahnen in solche 
Abenteuer nicht stürzen könnten. Auch könne man den Bundes- 
bahnen nicht zumuten, den Umbau des Interlakener Bahnhofs. der 
ihnen nicht gehöre, auf ihre Kosten zu übernehmen. Den militä- 
rischen Anforderungen werde die Schmalspur durchaus serechi. 
Diese Ausführungen hatten zur Folge, daß 37 der 8 Antrag- 
steller in das gegnerische Lager übereingen und gegen ihren An- 
trag stimmten. Damit dürfte die Frage der Spurweite der 
Brienzerseebahn endgültig erledigt sein. 


Am 1. Februar ist der ‚temporäre Tarif der Bundesbahnen 
betr. Taxbegünstigung der Landesausstellung 
in Bern“ in Kraft getreten. Er bezieht sich auch auf die An- 
gestellten und Arbeiter, die mit der Einrichtung der Ausstellunes- 
anlagen beschäftigt sind. — Am 30. Januar hat sich der Ständerat 
mit dem vorgeschlagenen Bundesbeschluß betr, die Gebühren 
für die Konzessionierung von Pransport- 
anstalten befaßt. Die Vorlage soll eine gewisse Entschädi- 
zung bieten für die Arbeit, die den Behörden durch die Behand- 
lung der Konzessionsgesuche erwächst. Bisher erfolgte diese Ar- 
beit unentgeltlich. Man hofft, durch Einführunge von Gebühren 
auch der mißbräuchlichen Einreichung nicht ernst gemeinter Kon- 
zessionsgesuche und dem hier und dort hervorgetretenen Handel 
mit Konzessionen Einhalt zu tun. Außerdem soll damit eine, 
wenn auch bescheidene Einnahmequelle erschlossen werden. Die 
Bundesbahnverwaltung hat sich auch für die Vorlage ausge- 
sprochen. Die Gegner der Vorlage wiesen darauf hin, daß es 
nicht recht sei, die neuen, meist wenig gewinnbringenden Kon- 
zessionen zu. belasten, während die früheren, viel besseren Pro- 
lekte gebührenfrei bearbeitet worden seien. Wolle man Gebühren 
für die Tätigkeit der Bundesbehörden einführen, so solle ein 
allgemeines Gebührengesetz geschaffen werden und nicht solche 
„Gelegenheitsgesetzlein“. Nach Verteidigung der Vorlage durch 
Bundesrat Forrer, wurde sie mit 17 gegen 11 Stimmen angenom- 
men. Die Hälfte der Gebühren soll den beteiligten Kantonen. 
die andere Hälfte dem Bunde zugute kommen. Wenn der Bund 
dem Gesuch um Erteilung oder Verlängerung einer Konzession 
nicht stattgibt, weil er die Bahn selbst bauen will, fallen die Ge- 
bühren dem Bunde zur Last. — Dem Sommerfahrplan 1914 
schickt die Generaldirektion der Bundesbahnen folgende Bemer- 
kung voraus: „Angesichts der gespannten Geschäftslage sind wir 
in der Bewilligung neuer Züge an äußerste Vorsicht gebunden. 
und es ist zurzeit nicht möglich, sämtliche für den Sommer in 
Aussicht genommenen Fahrplanverbesserungen durchzuführen.“ 


Trotzdem weisen die Fahrplanentwürfe eine Reihe neuer Zug- 
verbindungen auf, die teils durch die ausländischen Anschlüsse, 
teils durch die Landesausstellung in Bern veranlaßt sind. Unter 
den Ausstellungsexpreßzügen ist zu erwähnen ein Schnellzug- 
paar I. und II. Klasse ab Basel 8.15, an Bern 1030; ab Bern 720, 
an Base] 10.0 Zwischen Basel und Chur werden die Engadin- 
Expreßzüge in der bisherigen Fahrtordnung vom 2. Juli bis 
15. September verkehren. Von den beiden Morgenschnellzügen 
ab Basel 6.45 und 7.05 fällt der letztere fort. An seine Stelle tritt 
vom 1. Juli bis 15. September ein Schnellzug ab Basel 8.20, Zürich 
958, Chur 12.35, der in Basel neue Anschlüsse an Paris-Delle, 
London-Oalais und an Straßburg (ab 6.00 Uhr) aufnimmt. Die 
wichtigen Schnellzüge D76 und D94, die von Straßburg und Karls- 
ruhe in Basel S. B. B. um 2.52 und 3.17 eintreffen, und bisher 
nur nach der Westschweiz Anschluß hatten, erhalten nun auch 
eine Verbindung nach der Ostschweiz, ab Basel 3.50, an Zürich 
5.35. Ein Saisonschnellzug (1. Juli bis 15. September) verläßt 
Chur um 2.32, nimmt in Sargans einen neuen Anschluß von Inns- 
bruck auf und erreicht Basel um 6. mit neuen Anschlüssen 
nach Brüssel (an 5.6) und Frankfurt über Karlsruhe (an 12). 
Die seit kurzem bestehende Schnellzugverbindung Berlin-Rom 
über Stuttgart-Zürich (D 37/38) wurde durch andauernde Ver- 
spätungen der italienischen Anschlußzüge in Frage gestellt. Es 
sollen behufs Erlangung einer größeren Bewegungsfreiheit zahl- 
reiche Halte auf kleinen Stationen der schweizerischen und 
württembergischen Strecke fortfallen. Die zwischen Zürich und 
München im Jahre 1913 eingerichtete vorzügliche Schnellzugver- 
bindung (ab München 4.10, an Zürich 11.8, ab Zürich 4.25, an 
München 11.8) ist wegen der Haltung der österreichischen 
Staatsbahnen für die Strecke St. Margarethen-Lindau gefährdet. 
Die Verhandlungen sind noch nicht abgeschlossen. Die Schnell- 
züge Berlin-Zürich über Nürnberg. Augsburg. Lindau (ab 
Zürich 6.%, an Berlin 10.04, ab Berlin 10.00, an Zürich 130) sol- 


len zwischen Rorschach und Berlin schon vom 21. Juni ab, statt 


wie in früheren Jahren vom 2. Juli ab. verkehren. Voraussetzung 
ist auch hier die noch ausstehende Zustimmung der österreichi- 
schen Staatsbahnen. — In verschiedenen Verkehrsgebieten werden, 
wie alljährlich. jetzt Fahrplankonferenzen einberufen, um zu dem 
Entwurf der Bundesbahnen für den Fahrplan 1914 Stellung zu 
nehmen und um zu versuchen, noch einige besondere Lokal- 
wünsche. durchzudrücken. > 


— Entdeckung einer Bande von Gepäckdieben in Italien. 
Seit einiger Zeit waren bei der Generaldirektion der italienischen 
Staatsbahnen Beschwerden über Verluste von aufgegebenem 
Reisegepäck in vermehrter Zahl eingelaufen. Drei Beschwerden 
hatten wegen der Höhe der Schadenersatzansprüche besonders die 
Aufmerksamkeit der Generaldirektion auf sich gelenkt. Die eine 
davon kam vom Senator Cassis, die zweite mit einem Anspruch 
von 50000 L. von der Frau eines Staatsrates und die dritte von 
einem in Rom wohnenden Marineoffizier. Das Gepäck war in 
Venedig, Udine und Mailand aufgegeben worden und nach Rom 
und Neapel bestimmt. Aber das Gepäck war gar nicht an seinen: 
Bestimmungsort angekommen, vielmehr war es, unterwegs mit 
einem neuen auf Florenz lautenden Zettel beklebt, schon in dieser, 
Stadt von einem Unbekannten abgeholt worden. Es wurde fest- 
gestellt, daß manche Gepäckstücke unterwegs plötzlich auf ge- 
heimnisvolle Weise ihren Weg änderten. Ganze Hefte von Ge- 
päckzetteln mußten in die Hand von Leuten gefallen sein, die 
durch Bekleben mit einem neuen Zettel den Bestimmungsort der 
Gepäckstücke änderten und diese abholten. Lange waren die 
Nachforschungen nach den Tätern vergeblich. Da stellte sich vor 
einigen Tagen auf der Gepäckausgabe in Parma ein Schauspiel- 
unternehmer Bousquet ein, der zwei Koffer holen wollte, die in 
Ventimiglia aufgegeben waren. Diese Koffer waren aber nicht 
eingetroffen und Herr Bousquet verlangte einen Ersatz von 9000 L. 
für die wertvollen Theatergegenstände, die die beiden Koffer ent- 
halten sollten. Durch die Nachforschungen nach diesen beiden 
Koffern kam ein Polizeibeamter zwei anderen Gepäckstücken auf 
die Spur, die nach einer geheimnisvollen Kreuz- und Querreise 
im Hause von Personen geendet hatten, die Herrn Bousquet nahe 
standen. Diese beiden Stücke enthielten keineswegs Theatergegen- 
stände, wie bei der Angabe erklärt worden war, sondern canz 
gewöhnlichen Flußsand. 
einem scharfen Verhör unterworfen und gestand, einer Bande 
anzugehören, die sich in den Besitz von Gepäckscheinheften ge- 
setzt hatte und daher die Bahn in der geschilderten Weise be- 
stehlen konnte. Er wurde gleich in Haft behalten und außer ihm 
wurden ein iunger Eisenbahnbeamter und ein Kinematographen- 
arbeiter als Mitschuldige verhaftet. | 


‚— Andauernde Betriebsstörungen auf den Linien der ser 
bischen Staatsbahnen. Vom 1. Oktober 1912 bis zum 28. Ok- 
tober ‚1913 ‚war bekanntlich der Durchgang verkehr für Güter, 
teilweise infolge gänzlicher Einstellung des Phivat-Güterverkehrä 
oder aber verschiedener Einschränkungen wegen, über die Linien 
der serbischen Staatsbahnen fast gänzlich unterbunden. Nach der 
von der Verwaltung der letzteren angekündigten Wiederaufnahme 
dies Gesamtverkehrs Ende Oktober v. J. gab sich die Handelswelt 


Herr Bousquet wurde dann in Rom 


LIV. Jahrgang 


7. Februar 1914. ; — {09 Nr. 11 


ler angenehmen Hoffnung hin, daß endlich ein regelmäßiger Be- | von 2 Millionen Taels, dessen Bezahlung noch dazu auf 15—20 

. . . . E aan . „, = .- . 5 * = 3 5 e Br. 
trieb sie in die Lage versetzen wird, ihre gestörten Geschäfts- | Jahre verteilt werden soll, wird die Bahn somit an die ersten 
beziehungen wieder aufnehmen zu können. Diese Hoffnungen Eigentümer zurückfallen. Der ganze Verlauf der Dinge ist für 


gingen jedoch nur zum geringsten Teil in Erfüllung, denn als- | chinesische Unternehmungsweise höchst bezeichnend. F. W 
bald traten wegen Güterstauungen in der Station Belgrad Ver- 

kehrsstockungen ein, die, obwohl sie nicht zur allgemeinen Kennt- — Kupferkäsch als Zahlungsmittel sind ein großer Übelstand 
nis gebracht wurden, immerhin höchst nachteilig auf den Güter- | im Eisenbahnbetriebe Chinas. Diese Käsch sollen aus reinem 


verkehr über diese Station in beiden Richtungen einwirkten. | Kupfer bestehen, zumeist sind sie aber aus einer minderwerti- 
Nachdem alle Maßnahmen dagegen nichts fruchteten, wurde wegen | gen Kupferlegierung hergestellt und werden dann außerdem 


- Güteranhäufung in Belgrad der Frachtenverkehr über Zimony | durch Falschmünzer aus Blei und Eisen nachgemacht. Es gibt 


nach Serbien und darüber hinaus mit Ausnahme für lebende | große und kleine (halbe) Käsch. Der große Käsch soll ein Tau- 
Tiere, frisches Fleisch, Obst, frisches Gemüse und Eiersendungen | sendstel eines Tael betragen. Da ein Tael etwa 2% M wert 
von der Verwaltung der ungarischen Staatsbahnen vom 28. Ja- | ist, so beträgt der Wert eines einzelnen Käsch etwa ein viertel 
nuar d. J. ab bis auf weiteres eingestellt. Pfennig. Da der innere Gehalt der Münze aber weit geringer 

Zufolge einer weiteren Mitteilung wurde auf der Strecke | ist als der rechnungsmäßige, so kann man in Wahrheit etwa 
Gumendje-Üsküb-Adjarlar der Orientalischen Eisenbahnen, die | 5-6 Stück davon auf einen Pfennig rechnen. woraus sich der 
von der serbischen Regierung in Staatsbetrieb übernommen wurde, | Minderwert dieser Scheidemünze handgreiflich ergibt. Damit 
wegen größerer Militärtransporte der Gesamtverkehr am 20. Ja- | nun bezahlt der chinesische Eisenbahnreisende seine Fahrkarte. 
nuar bis auf Widerruf eingestellt. Daß dies zu den allerschlimmsten Unzuträglichkeiten führen muß, 
Re 5 ist selbstverständlich. Im gewöhnlichen Leben der Chinesen 
Bet: Ausstellung für die Verwendung der weißen und grauen | mag diese Zahlweise hingehen, weil sich da alles entsprechend 
Kohle im Eisenbahnwesen St. Petersburg-Moskau 1915. Wie die | Zeit für die Zahlung nimmt. Im Eisenbahnbetriebe aber, wo die 
Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ berichtet, | Zeit immer knapp ist, führt sie zu zeradezu unerträglichen 
ist die seinerzeit von der Kaiserlich Russischen Technischen | Mißständen. Auch daß die Käschstücke bei größeren Zahlungen 
Gesellschaft geplante und mehrfach hinausgeschobene „Ausstel- | nicht einzeln, sondern hundert- und tausendweise — an Schnüren 


lung für Anwendung der Elektrizität im Eisenbahnwesen“ nach aufgereiht — hingezählt werden, mildert die Mißstände nicht 


einer der „Ständigen Ausstellungskommission Sn die Deutsche | etwa, sondern verstärkt sie noch weiter, indem nun eine Prü- 
Industrie“ gewordenen Mitteilung unter diesem Namen endgültige | fung der einzelnen Stücke erst recht erschwert ist und auch die 


_ aufgegeben worden. Dagegen beabsichtigt die genannte Gesell- Richtigkeit der angeblich aufgereihten Stückzahl obendrein go- 


danach vielleicht auch in Moskau durchgeführt werden. Aus- 


schaft nunmehr eine erweiterte Veranstaltung unter dem Titel | prüft werden muß. Ein europäischer Kassenbeamter würde gar 
„Ausstellung für dieVerwendung der weißen und der grauen Kohle nicht imstande sein, bei der gebotenen Eile seines Amtes hier 
(Wasserkraft und Torf) im Eisenbahnwesen“. Das Projekt soll | zu walten. Die Schalter sind deshalb auch so gut wie aus- 
für den Sommer 1915 (vom April ab) in St. Petersburg und schließlich mit eingeborenen Beamten besetzt, was aber wieder 
aueh = zu anderen Mißständen führt. Kurz, die Zahlung in Kupferkäsch 
ländische Ausstellungsgegenstände werden zugelassen. Das Pro- | pJeibt für die Eisenbahnen Chinas ein Übelstand, und es erklärt 
gramm liegt zurzeit dem Ministerium zur Bestätigung vor. | sich, daß die Eisenbahnverwaltungen dahin streben, sie nach 


"Einzelheiten sind noch nicht festgelegt, desgleichen sind Druck- | Möglichkeit einzuschränken oder gänzlich abzuschaffen. Es ist 


_ punkts. Wie die „Torg.-Prom. Gas.“ medet, ist im Zusammen- 


ner 


ur ne 


leistungsfähigere Ausgestaltung des Eisenbahnknotenpunkts 


sachen, die später auch in deutscher Sprache erscheinen sollen, | pemerkenswert, daß sich jetzt auch eine Staatseisenbahnverwal- 
noch nicht veröffentlicht. ' tung auf diesen Weg begeben hat. Es betrifft dies die Shang- 
hai-Nanking-Eisenbahn. Vom 1. Januar d. J. an müssen hier an 
allen Schaltern Beträge von mehr als 60 Cents (etwa 120 MN) 
in vollen Dollarstücken bezahlt werden. Jeder Betrag über 
5 Cents (10 3) ist in Silber zu zahlen, womit die kleinen 25- 
und 50-Cent-Stücke gemeint sind. Damit ist hier der Kupfer- 
3 el käsch in der Hauptsache so gut wie verbannt aus der Zahlungs- 
Nishny-Nowgorod geplant, zu welchem Zweck auf Verfügung des weise.. Für die Kassenverwaltung der Shanghai-Nanking-Eisen- 


— Plan zum Ausbau des Nishny-Nowgoroder Eisenbahnknoten- 


hang mit dem Bau der neuen Eisenbahnlinie N.-Nowgorol- 
Koteljnitsch und Kasan-Jekaterinburg der Umbau und die 


Ingenieurkonseils eine besondere Kommission mit der Bearbei- | pahn bedeutet dies eine starke Erleichterung. F. W. 


tun des Planes beauftragt worden ist. Welchen Einfluß übrigens 


_ die Kasan-Jekaterinburger Eisenbahn auf eine notwendig wer- — Die Kohlenbergwerke der indischen Eisenbahnen. Einige 


De 


Ablenkung der sibirischen Güter direkt nach Moskau eintreten. 
Allerdings bliebe die Zeit der großen ‚Messe mit ihren gewalti- | dung im Kohlenhandel frei, die ihnen sonst die Preise der für 
‚gen Anforderungen an die Leistungsfähigkeit der Bahnhofs- | sie so unentbehrlichen Kohlen in beliebiger Höhe vorschreiben 


dende Erhöhung der Leistungsfähigkeit des Knotenpunktes | von den unter englischer Verwaltung stehenden Eisenbahnen 
a öwgorod haben wird, ist zunächst nicht ohne weitere | Indiens betreiben als Nebenbetriebe ihrer Eisenbahnunterneh- 
lar. Es scheint nach der Karte eher, als werde durch sie eine mungen Bergwerke, mit deren Erzeugnissen sie ihre Lokomo- 


tiven versorgen. Sie machen sich dadurch von einer Ringbil- 


anlagen bestehen. Diese Anforderungen werden voraussichtlich | könnten. Die an der Gewinnung von Kohlen beteiligten Unter- 
noch wachsen. _ nehmungen, außerhalb der Eisenbahnen, sehen natürlich den 


Bergbau der Eisenbahnverwaltungen mit scheelem Auge an und 
sind deshalb auch bei dem er für Indien ne Re 

. vorstellig geworden, daß bei den Staatsbahnen der Bergwerks- 
Fremde Erdteile. betrieb eingestellt und den Privatbahnen dieser Betrieb unter- 


2,0; L . : ni: sagt werden soll. Die Eisenbahnen mit ihrem Massenbedarf an 
Bine Hier nk nt En Kohlen sind für die privaten Kohlenwerke natürlich ein beson- 
großen Strecke Pekinge-Hankau im Betriebe, ohne daß | ders wertvoller Abnehmer ihrer Erzeugnisse, und es entspricht 
damit zufriedenstellende Ergebnisse erzielt worden sind. Es | der englischen Anschauung, daß der Staat nicht mit Privat- 
handelt sich um die Kohlenerube Tangshan und die von hier | Unternehmungen in Wettbewerb treten soll. Um den Staat als 
aus nach der Hauptstrecke führende Seilbahn. Das Unterneh- | Unternehmer handelt es sich aber nicht nur bei den Staatsbahnen 
men war anfangs in den Händen von Privatleuten. warf aber | {elbst, sondern auch die Privatbahnen in Indien haben reichliche 
keinen Überschuß ab und wurde deshalb von der chinesischen | Staatsunterstützungen erhalten und werden infolgedessen so an- 
Regierung übernommen, die es nicht untergehen lassen mochte. | Zerehen, als ob sie mit Staatsmitteln arbeiteten. 

Die Regierung ernannte einen Mandarin zum  Betriebs- Die größten der Eisenbahn-Bergwerke sind diejenigen in 
direktor der Seilbahn, der sich aber seiner Aufeabe nicht ge- | Kurhurbaree und Serampore in den Provinzen Bihar und Orissa, 
wachsen zeigte. Sie verpachtete nunmehr den Betrieb an einen | die der Östindischen Eisenbahn und infolgedessen dem Staate 
Privatmann gegen eine Jahrespacht von 100 000 Taels (1 Tael — | gehören. Dieses Eisenbahnnetz deckt auch einen erheblichen 
etwa 2,50M). Aber auch dieser Ausweg erwies sich als ein Miß- | Teil seines Bedarfs an Kohlen für seine Lokomotiven aus den 
griff, denn der Pächter war sofort darauf aus, das Eisenbahn- | genannten Bergwerken, und da diese mit den Selbstkosten zu 
material möglichst auszunutzen, was dem Bestande der Bahn den | Buch geschrieben werden, so kann von einer Gewinn- und Ver- 
Schwersten Schaden zuzufügsen geeignet war. Die Regierung | lustrechnung bei den Bergwerken nicht die Rede sein. Ihre 


kündigte deshalb den Pachtvertrag wieder und stellte zugleich | Anlagekosten. betrugen Ende 1912 202502 £, und die geförderte 


einen deutschen Ingenieur an, der zunächst einmal die gesamte | Kohlenmenge machte in diesem Jahre 663 841 t aus, die bei einem 


"Bahn wieder in gehörigen Betriebszustand zu versetzen hatte. | Aufwand von 78227 £ 2,2 Shilling die Tonne gekostet hatten. Im 


Da aber nunmehr alle Betriebsmöglichkeiten erschöpft sind, will | Jahre 1912 wurden in diesen Kohlenbergwerken im Durchschnitt 
man auf den ursprünglichen Zustand wieder zurückkehren; die | 6772 Mann beschäftigt. 

Regierung will das Unternehmen wieder der Privatunternehmung Die Kohlenwerke der Nordwest-Staatsbahn sind weit kleiner 
anheimgeben und verhandelt deshalb mit einer Vereinigung von | als die eben genannten. Sie betreibt jetzt nur noch das Kohlen- 
‚Chinesischen Unternehmern, um es diesen wieder zu überlassen. , bergwerk in Khost in Baludschistan, wo auch Preßkohlen her- 
Unter diesen Unternehmern befinden sich als Hauptteilhaber | gestellt werden. Das Anlagekapital dieses Werkes steht mit 
‚wieder die ersten Besitzer der Bahn. Für den mäßigen Preis ' 18846 £ zu Buch. 1912 wurden mit einem Aufwand von 23.083 £ 


r 
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38242 t Kohlen gefördert, so daß die Tonne 12 Shilling kostete. 
Im Durchschnitt wurden hier 761 Arbeiter beschäftigt. Im Preß- 
kohlenwerk wurden 19809 t Preßkohlen hergestellt, die vorteil- 
haft verkauft werden konnten, so daß sich das Anlagekapital 
nahezu mit 3 % verzinste. 

Die Große Indische Peninsula-Eisenbahn besitzt seit 1904 das 
Kohlenwerk Mophani in den Mittleren Provinzen. Sie hat dafür 
40000 £ zahlen müssen und seit dem Erwerb noch 20194 £ zu 
Lasten des Anlagekapitals aufwenden müssen. 1912 wurden 
56856 t Kohlen mit einem Aufwand von 21085 £ gewonnen, so 
daß die Förderkosten 7,4 Shilling die Tonne betrugen. Man 
sieht aus dem Vergleich dieser Kosten bei den verschiedenen 
Werken, daß der Betrieb umso vorteilhafter ist, je größer die 
eeförderte Kohlenmenge ist. Die Peninsula-Eisenbahn beschäf- 
tiete im Durchschnitt 1095 Personen in ihrem Bergwerkbetrieb. 

Die übrigen indischen Eisenbahnen besitzen zurzeit keine 
eigenen Bergwerke, doch bemüht sich die Bengal-Nagpur-Eisen- 
bahn um den Erwerb eines sroßen Kohlenbergwerks in ihrem 
Verkehrsgebiet. Die Östindische und die Peninsula-Eisenbahn 
wollen ihre bestehenden Betriebe durch Zukaufen von weiteren 
Kohlenfeldern vergrößern. Hiergegen richtet sich namentlich 
der eingangs erwähnte Widerspruch, der auch Anlaß zu Erörte- 
rungen bei der Regierung gegeben hat. 


Allgemeines. 


— Untertunnelung der Schelde bei Antwerpen. Der Ver- 
kehr im Hafen von Antwerpen hat in den letzten Jahren einen 
solchen Aufschwung genommen, daß man schon mit der Mösg- 
lichkeit rechnen muß, daß ihm die gewaltigen Kaianlagen an 
dem rechten Ufer der Schelde in absehbarer Zeit nicht mehr 
gewachsen sein werden. Man erwägt deshalb, ob nicht das 
bisher noch wenig bebaute linke Scheldeufer dem Verkehr 
nutzbar gemacht werden kann. Bisher wird der Verkehr von 
Ufer zu Ufer durch Dampffähren vermittelt. Seit einiger Zeit 
wird aber, wie die „Post“ mitteilt, der Plan besprochen, beide 
Ufer durch einen Tunnel zu verbinden. Die Sondierungs- 
arbeiten sind so weit gediehen, daß die „Studienkommission für 
die Erweiterung des Hafens“ zusammentreten und sich mit 
dem Projekt näher befassen konnte. Nach den Vorschlägen des 
Ingenieurs Vandervin soll der Durchstich in einer Tiefe 
von 25 m unter dem Flußbett geführt werden; ein zweiter 
Paralleltunnel wird dann nach einigen Jahrzehnten nötig 
werden. Man rechnet damit, daß die Ausführung acht Jahre 
in Anspruch nehmen und dem Staat sroße Summen kosten wird. 
Da aber die Entwicklung des Antwerpener Schiffsverkehrs 
eine Lebensfrage für Belgien ist, wird dieses Opfer nicht zu 
umgehen sein. Die Provinz ÖOstflandern, zu der das linke 
Scheldeufer gehört, soll geneigt sein, das für den Hafenbau 
erforderliche Gelände der Provinz Antwerpen abzutreten. 
Andernfalls soll eine neue Regierungsstelle zur gemeinsamen 
V OLE der Anlagen auf den beiden Hafenufern geschaffen 
werden. = 


— Eine internationale große Weltkarte. Die „Köln. Zte.“ 
schreibt: Die wissenschaftliche Wichtigkeit einer einheitlichen 
Weltkarte im Maßstabe von 1 :1000000, auf welche vor Jahren 
zuerst Prof. Penck hingewiesen hat, ist mehr und mehr von 
den Staaten anerkannt worden. Auf einer Londoner Konferenz 
wurden die Hauptgrundsätze bei Ausführung der Karte fest- 
gestellt. Vom 10. bis 18. Dezember 1913 fand in Paris in dieser 
Sache eine zweite internationale Konferenz statt, zu der der 
Service G&ographique de l’Armöe eingeladen hatte, und auf der 
34 Staaten vertreten waren. Gemäß dem Bericht von Professor 
Penek wurden bereits verschiedene nach den Plänen der Erd- 
karte hergestellte Probeblätter vorgelegt. Die Konferenz hatte 
den Zweck, die in London gefaßten Beschlüsse weiter auszu- 


bauen, wobei drei Kommissionen die in Frage kommenden 
Artikel berieten. Eine Aussprache darüber, ob es wünschens- 
wert sei, international gewordene Namen in der Karte beizu- 
behalten, ergab, daß dies wünschenswert ist. In der Tat, bemerkt 
Prof. Penck, würde die Karte ihres internationalen Charakters 
verlustig werden, wenn sie den aus politischen Veränderungen 
sich so häufig ergebenden Namensänderungen gleichsam auto- 
matisch folgen wollte, ohne zu berücksichtigen, was sich schon 
eingebürgert hat. Schwieriger gestaltete sich die Erörterung 
über die zu vereinbarenden Zeichen. Die Beschlüsse lassen nun 
auch zuletzt dem Kartographen oder dem Amt, das die Karten 
ausführt, großen Spielraum; denn es ist ohne weiteres klar, daß 
Klassifikationen, die für Europa ausgezeichnet sind, für Indien 
nicht passen müssen und für Südafrika unanwendbar sind.. Tief- 
sreifende Änderungen wurden in der :Auswahl der zu bevor- 
zusenden Isohypsen angenommen. Als Grundsatz soll gelten, 
daß die Isohypsen, wenn möglich, im Abstand von 100 m ge- 
zogen werden, daß aber manche Kurven ausgelassen werden 
können (und müssen), während andere als Hauptkurven unbe- 
dingt durehgeführt werden müssen. Bezüglich der Tiefen- 
schichten des Meeres wurde ein stufenweises Kolorit ange- 
nommen. Ein besonderer Beschluß legt den Titel der Karte fest. 
Er soll lauten: Carte internationale du monde 1 :1000 000. Ein 
ständiges Bureau für die Karten wird wahrscheinlich in London 
oder Southampton eingerichtet. Die Legende der Blätter muß 
neben dem Englischen und Französischen auch in deutscher 
Sprache erläutert werden. Die nächste Konferenz wird Ende 
1914 in Berlin abgehalten. 


Bücherschau. 


— Terminkalender für den Betriebs-, Abfertigungs- und bau- 
technischen Dienst der Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen, 
bearbeitet von Eisenbahnassistent Hultsch, Verlag von 
C. Heinrich, Dresden-Neustadt. Gebunden 1,90 A, mit Papier 
durchschossen 2,30 M. Der im verflossenen Jahre erstmalig für 
den Gebrauch der äußeren Dienststellen des Betriebs- und Ab- 
fertigungsdienstes der sächsischen Staatsbahnen bestimmte 
Terminkalender hat in der vorliegenden zweiten Ausgabe für 
1914 eine Bereicherung durch Aufnahme der den bautechnischen 
Dienst betreffenden Fristsachen erfahren, die, soweit sie aus- 
schließlich diesen Dienst berühren, durch ein hinter der Be- 
zeichnung des Gegenstandes angebrachtes T hervorgehoben sind. 
Vorangestellt ist diesmal eine alphabetische Übersicht derjenigen 
Fristsachen, die teils täglich oder in kürzerer Aufeinanderfolge 
wiederkehren, teils zu nicht ausdrücklich bestimmten Zeit- 
punkten zu erledigen sind. Hieran schließt sich eine Übersicht 
der Fristsachen in zeitlicher Folge, in der für jeden Tag des 
Jahres auf Grund der in besonderer Spalte angezogenen Amts- 
blatt-, Verkehrsanzeiger- und sonstigen Verfügungen sowie 
Dienstvorschriften vermerkt ist, welche Berichte, Nachweisungen 
und dergl. an ihm fällig, wohin diese zu richten sind und welcher 
Vordruck oder welches Muster gegebenen Falls hierzu zu ver- 
wenden ist. Außer diesem Fristenverzeichnis, das nicht nur dem 
Bearbeiter der Fristsachen die pünkliche Innehaltung der vor- 
seschriebenen Fristen gewährleistet, sondern auch den Dienst- 
stellenvorstehern die Überwachung der rechtzeitigen Erledi- 
gung der Fristsachen erleichtert, und einem Kalender mit Raum 
zu eigenen Eintragungen, enthält das Buch noch eine Anzahl 


‘von Angaben allgemeineren Interesses sowie Auszüge von Be- 


stimmungen und Dienstanweisungen, deren Einsicht für die 
Benutzer des Buches von Wert sein könnten. Neu aufgenommen 
hat der Herausgeber u. a. Angaben über das sächsische Königs- 


haus, über die sächsischen Staatsbehörden, über die Mitglieder 


der Ständeversammlung usw. sowie Tabellen zur Erleichterung 
der Berechnung der Beamten- und Hinterbliebenenpensionen. 

Alles in allem kann die Anschaffung des Terminkalenders 
wohl empfohlen werden, da er tatsächlich für den praktischen 
täglichen Gebrauch recht zweckmäßig erscheint. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Änderung von Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburg. Der 
Bahnhof Ringelheim an der Bahnstrecke Hildesheim-Grauhof 
hat die Bezeichnung Ringelheim (Harz) erhalten. 

Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. 135 vom 28. Januar d. J. an die Mitglieder des Aus- 
schusses A für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 


treffend die Aufnahme der Gaisbergbahn-Gesellschaft in Salz- 
burg ah Vereinsreiseverkehr. (Abgesandt am 31. Ja- 
nuar d. 


Nr. III20 vom 29. Januar d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Niederschrift über die Sitzung des 
Wagenunterausschusses zur Vorberatung der Bedingungen für 
die Berechnung getrennter Lauffristen für Verbindungsbahnen. 
Wien, den 7./8. Januar d. J. .(Abgesandt am 1. Februar d. J.) 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Änderung von Stationsnamen. 


Der Bahnhof Ringelheim an der Bahn- 
strecke Hildesheim-Grauhof führt sofort 
die Bezeichnung „Ringelheim (Harz) ‘“. 

Magdeburg, 31. Januar 1914. (282) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
nn 


2. Betriebsüberlassung. 


Butzbaeh-Licher Eisenbahn. 
Die Betriebsleitung der Nebenbahn 
Butzbach-Lich wird vom 15. Februar 


| 


d. J. ab der Betriebs-Abteilung der Ge- 
sellschaft m. b. H. Lenz & Co. in Halle 
a. S., Mansfelder Straße 30, übertragen. 

Zum obersten Betriebsleiter ist der 
Regierungsbaumeister a. D. Rubach in 
Halle vom Großherzoglich Hessischen 
Ministerium der Finanzen bestätigt. Un- 
sere Verkehrs-Kontrolle befindet sich 
nach wie vor bei der Bahnverwaltung in 
Butzbach-Ost. 

Butzbach, den 4. Februar 1914. 

Butzbach-Licher Eisenbahn-Akt.-Ges. 

Der Vorstand. 


———— en 
3. Verkehrsstörungen und Verkehrswiederaufnahmen. 


Mit Beziehung auf die Bestimmungen des Vereins-Wagenübereinkommens $ 11, 
Absatz 4 veröffentlichen wir nachstehend angeführte Verkehrsstörungen : 


Dauer 
Besamtverkehr war eingestellt ———— En > : . 
von bis 

in der Strecke Ursache Datum! u ' Datum Tages. 
Innsbruck-Westb. Scharnitz Schneehindernisse 9.1. 2 12/E I 
ı Janöw-Jaworöw RE = 210./1. 2 13/1. | 2 
 Zauchtl-Fulnek . . Schneeverwehung 25./1. 1 29./1. 2 
Vordernberg-Eisenerz . e & r3.fl: l _ — 
Vordernberg-Erzberg . . . . . = IM 3/1. 1 See 1} 

Wien, am 31. Januar 1914. (296) 


Der K. K. Direktor. 


a 


4. Güterverkehr. 


'Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

ie durch unsere. Bekanntmachung 
‘vom 23. Oktober 1913 zum 1. Februar 
1914 angekündigte Ausschließung des 
rumänischen Rohbenzins aus dem Aus- 


nahmetarif 20£ tritt erst mit dem 
1. April 1914 in Wirksamkeit. 
Berlin, den 5. Februar 1914. (301) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Übergangstarif für den Verkehr mit der 
Kleinbahn Opladen-Lützenkirchen. 
Mit dem Tage der Betriebseröffnung 

"(voraussichtlich im März d. J .) wird die 

Kleinbahn Opladen-Lützenkirchen im 

Verkehr mit den Eisenbahnverwaltun- 

‚gen, die am Staats- und Privatbahn-Giü- 

tertarif Heft A und am Wechselverkehr 

deutscher Eisenbahnen untereinander — 

'Gemeinsames Heft 200 — beteiligt sind, 

in den Übergangstarif mit Kleinbahnen 

für bestimmte F rachtgegenstände auf- 

‚senommen. Näheres bei den Güterab- 

Tertigungen. (302) 

‚ Elberfeld, den 2. Februar 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
m Teilheft C 2. 
lit Gültigkeit vom 10. Februar d. J. 
wird die Station Gr. Quenstedt als Ver. 
‚andstation in den Ausnahmetarif 5a 
für gebrannte Steine usw. einbezogen. 
„Auskunft über die Höhe der Fracht- 
ätze erteilen die beteiligten Güterab- 
ertigungen. (303) 
Magdeburg, den 3. Februar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


- 


| 
| 
| 


Württ.-schweizer. Gütertarif. - Heft 1. 

Ab 11. Februar d. J. werden im Aus- 
nahmetarif 1 für Holz die Frachtsätze von 
Aalen nach Seebach in Abt I mit 133 und 
in Abt. II mit 115 cts. für 100 kg einge- 
führt. 

Stuttgart, den 2. Februar 1914. (290) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-Ungarischer Verkehr. 
Einführung neuer Eisenhbahn- 
Gütertarite. 

Am 1. Mai 1914 treten für den Süd- 
deutsch-Ungarischen Verkehr in Kraft: 
Eisenbahn-Gütertarif Teil II, Heft 5 und 

Eisenbahn-Gütertarif Teil II, Heft 6. 

Es enthält: 

Ba Teils II Heft 5, Bestimmun- 
sen und Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs30 für Holz und des 
Ausmahmetarifs 31 für Borke 
(Rinde) für den Verkehr von Sta- 
tionen: der. K, UÜngarischen 
Staatseisenbahnen, der K. K. 
priv. Südbahn-Gesellschaft 
(ungarische Linien) einschließlich der 
Bares-Pakracer Eisenbahn, der Raab- 
Oedenburg-Ebenfurter Eisen 
bahn und der K.K.priv.Kaschau- 
OÖderberger Eisenbahn (ungar. 
Linien) nach Stationen der 
K. Bayerischen Staatseisen- 
bahnen rechts des Rheins und 
der Lokalbahn-Aktiengesell- 
schaft in München. 

b) Teil II, Heft 6 Bestimmungen 
undFrachtsätze des Ausnahme 
tarifs 30 für Holz und des Aus- 
nahmetarifs 31 ür Borke 
(Rinde) für den Verkehr 

von 
ders KR. 


Stationen Ungarischen 


Staatseisenbahnen. der K. K. 
Dar ve Südbahn-Gesellschaft 
(ungar. Linien) einschließlich der Bares- 
Pakracer Eisenbahn, der Raab-Oe den- 
burg-Ebenfurter Eisenbahn 
und der K.K, priv. Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn (ungar. Linien) 
, nach 

Stationen der Kgl. Württember gi- 
schen Staatseisenbahnen, der 
Großh. Badischen Sta atseisen- 
bahnen sowie der Badi schen 
Strecken der Main-Neckar- 
Eisenbahn, der K. Bayerischen 
Staatseisenbahnen oyın ch Il rOnbe 
sches Netz), der Reichseisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen. 
derWilhelm-LuxemburgEisen 
bahn, der Kgl. Preußischen und 
Großh. Hessischen Eisenbahn- 


direktion Mainz, der Kgl. 
Eisenbahndirektion Bram 


furt (Main) und der K Seren. 
bahndirektion Saarbrü cken. 
Die Tarife bringen zum Teil Fracht- 


ermäßigungen, zum Teil aber auch 
Frachterhöhungen, sowie Verkehrsbe- 


schränkungen. Sie treten an Stelle der 
mit Ende April 1914 außer Kraft treten- 


den folgenden Tarife samt Nachträgen 
und der hierzu im Verfügungswege ein- 
geführten Bestimmungen und Fracht- 
sätze: 


li; Österreichisch-Ungarisch- Bayerischer 
Eisenbahnverband, Teil IV. Heft 2 vom 
1. März 1908; 

2. Süddeutsch - Österreichisch - Unsari- 
scher Eisenbahnverband, Teil IV Het 2 
vom 1. Januar 1908; 

3. Rheinisch-Westfälisch-Österreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband, Teil Il. 
Heft 4 vom 1. Dezember 1905 hinsichtlich 
der für die Stationen der K. Eisenbahn- 
direktion Frankfurt (Main) noch gültigen 
Frachtsätze und Bestimmungen des Aus- 
nahmetarifs 2 (Holz und Rinde). 

Abdrücke der neuen Tarife sind bei 
den beteiligten Endverwaltunsen sowie 
durch Vermittlung der beteilisten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I 
Biberstraße 16, in Ungarn auch beim Zen 
tral-Tarif- Verkaufsbureau in Budapest, 
V Akademia uteza 3, ferner bei der 
Regieverwaltung der K. Eisenbahndirek- 
tion München und zwar Teil HE Aaleına #5 


zum Preise von 0,85 # — 1,00 Kronen 
und Teil II, Heft 6 zum Preise von 1.235 
Mark — 1,50 Kronen für das Stück zu 
erhalten. 


München, den 27. Januar 1914. (288) 
Tarifamt d. K. Bayer. St.-E.-B. red Rh, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Norddeutsch-belzischer Gütertarif. 
Hefte 1. 2 und 6 vom 1. März 1904 und 
Heft B vom 1. September 1911. 
Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1914 
wird die Station Hillscheid des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Frankfurt (Main) 
in die allgemeinen Tarifklassen einbe- 
zogen. Von demselben Zeitpunkte an 
werden für den Verkehr zwischen Stave- 
lot und deutschen Stationen in den allge- 
meinen Tarifklassen und im Ausnahme- 
tarif 10 (Kartoffeln) ermäßigte Fracht- 
sätze eingeführt. Im Ausnahmetarif 12 
(Düngemittel) des Heftes B wird der 
Frachtsatz Heinsberg-Antwerpen transit 
in Klasse Ib auf 5,16 Frances. in Klasse 
IITh auf 532 Frances ermäßigt. Nähere 


Nrz1d 


Bi 


Zeitung des Vereing 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Auskunft zeben die beteiligten Verwal- 
tungen. 

Cöln, den 3. Februar 1914. (297) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutscher Levanteverkehr über a) Ham- 
burg/b) Bremen seewärts (nach den 
Hafenplätzen der Levante). 

. Mit sofortiger Gültigkeit werden im 
Anhange zu: den Tarifen folgende Ände- 
rungen durchgeführt: Verlegung der Um- 
ladung für mehrere bisher mit Umladung 
in Smyrna bediente Häfen nach Piräus, 
Erhöhung der Weiterfrachten für diese 
und für einige andere mit Umladung in 
Piräus und in Smyrna bediente Nichtan- 
laufhäfen. Außerdem ist in Zukunft bei 
allen Frachtstücken über 6 m Länge nach 
allen Nichtanlaufhäfen vorherige Ver- 
ständigung mit der Deutschen Levante 
Linie in Hamburg bezw. mit der Bremer 
Dampferlinie Atlas in Bremen erforder- 

lich. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau. der unterzeichneten Verwaltung. 
Altona, den 3. Februar 1914. (292) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Heft 1 vom 1. August 1911. 

Am 1. März d. J. wird die Station 
Ahlen (Westf.) mit einzelnen direkten 
Frachtsätzen in den Ausnahmetarif 125 
(Kohlen und Koks usw.) aufgenommen. 
Näheres enthält der Tarif£ und Verkehrs- 
anzeiger der preußisch-hessisehen Staats- 
eisenbahnen. 

Breslau, den 4. Februar 1914, (293) 

Königliche. Eisenbahndirektion., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 2 vom 
1. Juli 1911. 

Ab 20. Februar 1914 wird Abteilung B 
des Ausnahmetarifs 66 auf Seite 80 des 
Tarifs wie folgt ergänzt: 


On 
Schärding Taufkirchen 


nach 
>= 
© 
Möhringen (Filder) 104 106 
92 55 94 88 
Münsingen... . 94 96 
81 85 83 58 
Tübingen Hbf... 107 109 
945% 9655 
München, den 26. Januar 1914. (287) 


Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh.: 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 7. Februar d. J. 
treten in der Kilometertafel IIla für eine 
Reihe von Stationen Ergänzungen des 
Kilometerzeigers in Kraft. 
Näheres bei den beteiligten 
LUNgEn. 
Erfurt, den 3. Februar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Abferti- 
(294) 


und niederländisch-russischer 
Gütertarif, Teil Vb. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
im Kanton Bjelostok-Starosselzy gelege- 
nen Stationen Bielostok der Poljeßjen 
lisenbahn und Bjelostok der Nordwest- 
bahnen in den Tarif einbezogen. Eı- 
hoben werden die Frachtsätze der Sta- 
tion Starosselzy der Weichselbahnen zu- 
schläglich einer Knotengebühr, welche 
[ür die Station Bjelostok der Poljeßjen- 


Deutsch- 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnve wal \ 
von dem, verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. r. Mühlsafe 


erlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann in 


Eisenbahn 13,33 3 und für die Station 
Bjelostok der Nordwestbahnen 922 8 
für 100 kg beträgt. > j 
Bromberg, den 2. Februar 1914. _ (283) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gütertarif Deutschland-Prinz Heinrich- 
bahn, Heft 6 (Baden) Anhang. 

In der. Kilometertariftabelle auf Seite 3 
des Nachtrags I zum Anhang sind die 
Frachtsätze ab Rodingen, franz. Grenze, 
wie folgt, richtig zu stellen: 

km M 
370-319 = 7,54 
376-882 = 7,62 
Straßburg, den 31. Januar 1914. (284) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Rheinisch-Bayerischer Gütertarif 
1. April 1908. 

Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1914 
wird die Station Nahbollenbach des Dir.- 
Bez. Saarbrücken in den Tarif aufge- 
nommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

München, den 3. Februar 1914. (285) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 2 vom 
1. Juli 1911. 
Druckfehlerberichtigunge. 
Die mit Ausschreiben Nr. 123 in Num- 
mer 5. dieser Zeitung vom 17. Januar 
1914, Seite 87, veröffentlichten Fracht- 
sätze des Serientarifs XXIV für Nagold 
gelten nicht ab 10. Februar 1912, son- 
dern erst ab 10. Februar 1914. 
München, den 28. Januar 1914. (286) 
Varılamt der KsBayaSt-E-B. r. d Rh, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


vom 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft I, 
vom 1. Jänner 1911. 
Aufschub der Beschränkung 
des Ausnahmetarifs 91C (Roh- 
benzin) aufden Rückversü- 
tungsweg. 

Die auf Seite 16 des Nachtrages VII 
zum Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 
1, vom 1. Jänner 1911 enthaltenen An- 
wendungsbedinsungen für den Ausnah- 
metarif 91 C (Rohbenzin) gelten nicht 
vom 1. Februar 1914; sondern vom 

1. April 1914. 

Bis Ende März 1914 finden demnach 
die Frachtsätze dieses Ausnahmetarifs 
nech im Kartierungsweg Anwendung. 

Wien, am 31. Jänner 1914. (299) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-schweizerischer 
Eisenbahnverband. 
Eisenbahngütertarif, Kilometerzeiger, 
Heft A (Verkehr mit Österreich), vom 
1. Jänner 1914. 
Ausgabe eines Berichti- 
gungsblattes. 

Zum obengenannten Tarife ist ein Be- 
richtigungsblatt erschienen, welches bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für“ Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, kostenlos erhältlich ist. 
Wien, am 4. Februar 1914. (298) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


- Deutsch-Österreichisch-Italienisch- 
Französischer Personen- und Gepäckver- 
kehr über Kufstein/Arlberg-Brenner und 

über Pontebba. 

Ab 15. April d..J. wird bei Aplcz 
tigung von Reisegepäck nach Gardasee 
stationen für jede Sendung eine Zollab- 
fertigungsgebühr von 30 8 —= 35 cent 
für je 100 kg zugunsten der Gardasee 
gesellschaft erhoben. - 

Halle (Saale), 2. Februar 1914. (295) 

Königliche Eisenbahndirektion, i 
zugleich e' 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


6. Verdingungen. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung des rd. 185t schweren eisernen 
Überbaues für eine zweigleisige Fisen- 
bahnbrücke in Landsberg a. Warthe in 
Km. 128,58 der Strecke Berlin-Schneide- 
mühl, einschl. seiner Senkung nach er- 
folgter Montage um etwa 1,4 m in einer 
Zugpause von 1% Stunden, sowie die 
Lieferung und Aufstellung eines pro- 
visorischen . Überbaues daselbst von 
rd. 24t soll vergeben werden. Die Ver- 
dingungsunterlagen liegen in unserem 
technischen Bureau, Zimmer 172, zur 
Einsichtnahme aus, können auch gegen 
gebührenfreie Einsendung von 3 M in 
bar von unserem Zentralbureau bezogen 
werden. Angebote sind 'spätestens zur 
Eröffnungsstunde am 28. Februard. u 
vormittags 11 Uhr, mit entsprechender 
Aufschrift versehen und verschlossen 
an uns einzureichen. f 

Zuschlagsfrist 2 Wochen. 

Bromberg, den 5. Februar 1914. (304) 

Königliche Eisenbahndirektion. ; 


Die Anfertigung, Lieferung und be- 
triebsfertige Aufstellung einer Lokomo- 
tivdrehscheibe von 20 m Durchmesser 
mit elektrischem Antrieb für Bahnhof 
Dillenburg soll öffentlich vergeben wer- 
den. Bedingungen sind — soweit der | 
Vorrat reicht — gegen porto- und be 
stellgeldfreie Bareinsendung des Be 
trages von 2 Ä vom. Betriebsamt 1 in 
Gießen zu beziehen. Eröffnungstermin 
25. 2. 1914. Zuschlagsfrist 4 Wochen. | 
Großherzogl. Eisenbahn - Maschinenamt | 

Gießen. | 


Verdingung der Lieferung von 
27 000 000 kg Portlandzement oder Eisen 
portlandzement für die Königliche Eisen- 
bahndirektion Hannovcı für das Etats 
Jahr 1914, am Dienstag, den 17. Fe- 
bruar, mittags 1% Uhr, Zuschlagsfrist. 
bis 15. April 1914. Bedingungen werden 
gegen freie Einsendung von 60 3 (ohne 
Bestellgeld) von unserem Zentralbureau 
hier abgegeben. Se | 

Hannover, den 31. Januar 1914. _ (289) 

Königliche Eisenbahndirektion. | 


‚7. Verkauf von Altmaterialien. 


Bockkranen | 
1 fahrbaren und 1 feststehenden, gut er- 
halten, Tragfähigkeit 10000 ke, Hub- 
höhe 6.0 m, Stützweite 5,0 m, Fabrikat 
C. Schenck, Darmstadt, billig abzugeben. 
Nähere Auskunft erteilt die (2); 
Württembergische Eisenbahn-Gesellschaft 


in Stuttgart, Keplerstr. 38. . 


ühlenfels in ‚Berli 
Berlin SW. wien 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Größenbestimmung reiner Versand- und Empfangsschuppen. 


Von Regierungsbaumeister Dr.-Ing. Remy, 


Bei Bahnhofsentwürfen bietet die Bestimmung der Größe für 
die Güterschuppen häufig nicht unerhebliche Schwierigkeiten. 


Läßt auch im allgemeinen die Abwicklung des Betriebes auf den 


vorhandenen Schuppen, um deren Ersatz es sich meistens bei 


Bahnhofsumbauten ‚handelt, rein erfahrungsgemäß auf die er- 


forderliche Größe schließen, so erscheint es doch nicht überflüssig, 
den Einflüssen im einzelnen nachzugehen, die auf die Größen- 
bestimmung einwirken. Es dürfte von Interesse sein, hier kurz 
die Ergebnisse einer Untersuchung mitzuteilen, zu denen der 
Verfasser in seiner gleichnamigen Dissertation!) gelangt ' ist. 
Die Untersuchung beschränkt sich auf reine Versand: und Emp- 
fangsschuppen. Unter reinen Versandschuppen sollen solche 
Schuppen verstanden werden, in denen lediglich Versandgut be- 
arbeitet wird, wobei es einerlei ist, ob dieser Versandschuppen 
von dem Empfangsschuppen räumlich getrennt oder mit ihm unter 
einem Dache vereinigt ist. Daraus ergibt sich auch die Bedeu- 
tung des reinen Empfangsschuppens. Wird ein Schuppen außer- 
dem noch für Umladung in Anspruch genommen und die 
Schuppenfläche für die Lagerung des Umladegutes zum Teil be- 
ansprucht, so sind die Ergebnisse entsprechend zu erweitern. 

Der meist übliche Vorgang ist der, die erforderliche Grund. 
fläche eineg Schuppens nach einem Durchschnittswert des auf 
einen Tag entfallenden Verkehrs zu ermitteln. Bei den er- 
heblichen Schwankungen, denen die Belastung eines Schuppens 
unterworfen ist, lag der Gedanke nahe, anstelle dieser Mittel- 


werte Größtwerte einzuführen. Als Mittelwerte empfehlen 
DT _ : > 


und Empfangs- 


1) „Die Größenbestimmung reiner Versand- 
ss Wiesbaden 1910. 


Schuppen“, W. Kreidels Verlag. 


Michel 12—15 m? für jede Tonne des durchschnittlich täglich 
behandelten Gutes, wobei der Tagesverkehr durch Teilung des 
gesamten Jahresverkehrs durch 360 bestimmt wird, Sevene 
"/ıeo der jährlich auf dem Schuppen verarbeiteten Tonnenzahl 
und für jede Tonne 4—5 m? Fläche und die ministeriellen Vor- 
schriften vom 25. Juni 1901 10—20 m? für je 1 t des täglich 
behandelten Gutes, allerdings unter ausdrücklichem Hinweis auf 
die Unzulässigkeit einer rein schematischen Anwendung dieser 
Sätze. Der tägliche Durchschnittsverkehr wird ermittelt durch 
eine gleichmäßige Verteilung des jährlichen Gesamtgewichtes auf 
300 Arbeitstage. Bei der Untersuchung ist der Grundsatz zu 
beachten, daß seltene Ausnahmefälle als Unterlage für die Größen- 
bestimmung ausgeschaltet werden müssen, um nicht zu unwirt- 
schaftlichen Anlagen zu gelangen. Da bei Versandschuppen die 
Art der Betriebsweise, unmittelbare Verladung des Gutes nach 
der Annahme oder Verladung mit Zwischenlagerung, bei Emp- 
fangsschuppen die Art der Stapelung und damit die Ausnutzung 
der Schuppenfläche sehr verschieden sind, bei unmittelbarer Ver- 
ladung im Versandschuppen theoretisch überhaupt für Stapelung 
kein Raum in Anspruch genommen wird, erschien es geraten, 
die nutzbare Fläche, also ausschließlich der für Karrwege, 
Nebenräume usw. beanspruchten Schuppenteile, gesondert zu be- 
stimmen. Die Länge des Versandschuppens hängt nicht nur von 
der Zahl der an dem Schuppen anzustellenden Wagen, sondern 
namentlich auch davon ab, wieviel Annahmestellen einzurichten 
sind. Daher war eine Untersuchung erforderlich, wie groß die 
Zahl der Annahmestellen an. einem Schuppen anzunehmen ist. 
um.dem- zurzeit der Größtbelastung herrschenden Andrang nach 
Möglichkeit gerecht zu werden. 
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Die Untersuchung hat ergeben, daß neben übereinstimmenden 
Gesichtspunkten bei einer »-jeden Schuppenanlage 
Verhältnisse eine ausschlaggebende Rolle spielen. Die ermittelten 
Zahlenwerte sind daher auch als Grenzwerte aufzufassen, inner- 
halb deren der wirkliche Wert zu suchen ist. Auf eine möglichst 
lückenlose Zusammenstellung aller Gesichtspunkte, die auf die 
Größenbestimmung von Einfluß sind, ist daher mehr Gewicht zu 
legen als auf den Versuch, allgemein gültige Normen zu 
finden. Die Hauptaufgabe der Arbeit ist vielmehr darin zu suchen, 
zweckdienliche Wege zur Beurteilung örtlicher Verhältnisse zu 
zeigen. 

Die Größe des Verkehrs einer Güterabfertigung kann nach der 
Zahl der bearbeiteten Tonnen, der Frachtbriefe oder der einzelnen 
Stücke (Kolli) beurteilt werden. Der Zusammenhang dieser 
Zahlen ist in dieser Zeitung 1904 S. 4 von Fenten und S. 1547 
von Schmidt bereits untersucht und durch die Beobachtungen des 
Verfassers im wesentlichen bestätigt worden. Danach hat man 
auf 1 t Stückgut 6—13 Frachtbriefe, also 167—77 kg, und auf 
einen Frachtbrief eine Karrfahrt mit 2,5 Stück angelieferten Gu- 
tes zu rechnen. Die Zahlen sind abhängig von der Art des an dem 
betreffenden Orte vorzugsweise behandelten Gutes. Vornehm- 
licher Versand schweren Gutes, wie Maschinenteile, ergibt eine 
kleine, vornehmlicher Versand leichten Gutes, wie geringwertige 
Möbel, Konfektionswaren, Sämereien, ergibt eine große Fracht- 
briefzahl auf 1 t. Interessant ist die Feststellung, daß durchweg 
bei allen untersuchten Schuppen die Frachtbriefzahl auf 1 t im 
Dezember mit seiner großen Zahl kleiner Weihnachtssendungen 
den jeweiligen Monatsmittelwert für den betrachteten Schuppen 
bedeutend überragt. Das Verhältnis dieser Zahlen zueinander 
ist deshalb von Wichtigkeit, weil z. B. vorzugsweiser Versand 
schweren Gutes mit geringer Stückzahl eine vergleichsweise 


schnellere Annahme als der Versand leichten Gutes mit großer‘ 


Stückzahl gestattet, daher bei gleich großer Tonnenzahl bei sonst 
völlig gleichen Bedingungen die Zahl der Annahmestellen zweier 
Versandschuppen im letzteren Falle für gleiche Leistungsfähigkeit 
zu vermehren wäre. Unter Berücksichtigung dieser Umstände 
kommt dem Mittelwert von 9—10 Frachtbriefen auf 1 t eine ent- 
sprechend beschränkte Bedeutung zu. 

Die zutreffende Größenbestimmung hängt in erster Linie von 
der Feststellung der Verkehrsschwankungen ab. Die einzelnen 
Stunden des Tages, die einzelnen Tage der Woche, die einzelnen 
Monate im ‘Jahre zeigen charakteristische Unterschiede Die 
Zunahme des Verkehrs innerhalb einer größeren Spanne von 


Jahren wird grundlegend auf die Bemessung der Erweiterungs- : 


fähigkeit der Schuppenanlage einwirken. 

Bei den Versandschuppen drängt sich der Verkehr an 
den Annahmestellen namentlich in dn Abendstunden zu- 
sammen. Von besonderen örtlichen Verhältnissen abgesehen, 
steigert sich der Annahmeverkehr im Laufe des Tages im all- 
gemeinen regelmäßig bis zum Spätnachmittage und schnellt dann 
plötzlich in die Höhe. Der Durchschnittswert für eine Stunde, 
errechnet durch Teilung der gesamten Tagesannahme durch die 
Zahl der Annahmestunden, pflegt in den Stunden von 7—3 Uhr 
selten erreicht oder gar überschritten zu werden, dagegen über- 
steigen die letzten Annahmestunden von 4—6 oder bis 7 Uhr 
regelmäßig den Mittelwert für eine Stunde.‘ Die Größtbelastung 
einer Annahmestunde betrug im großen Durchschnitt 16—21 %, 
stieg aber auch häufig auf 30 % des gesamten Versandes an dem 
betrachteten Tage. Für die drei letzten Annahmestunden zu- 
sammen ergab sich durchweg eine Belastung von 50—60 % der 
gesamten Tagesannahme. Wie in dieser Zeitschrift 1904 S. 22 
angegeben, betrug in Berliner Güterbahnhöfen die Annahme in 
den beiden letzten Abendstunden im Höchstfalle bis zu 8 % 
der Tagesannahme. Solche außerordentlichen Belastungen können 
natürlich nicht zur Grundlage der Bestimmung der Zahl der 
Annahmestellen gemacht werden. Man braucht auch nicht die 
Annahme zu machen, daß die größte Tagesbelastung des Schuppens 
im Jahre mit der größten prozentualen Stundenbelastung 
zusammenfällt. Im Gegenteil, es wurde die Beobachtung 
gemacht, daß sich an Tagen, ‘die erfahrungsgemäß einen 


10 — Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
großen Andranz am Schuppen erwarten ließen, die 
die örtlichen | Annahme zgleichmäßiger über den ganzen Tag verteilte 


als an Tagen weniger starken Verkehrs. Namentlich an 
Abfertigungen, die zu bestimmter Stunde einen unbedingten 
Lukenschluß durchzusetzen wußten, veranlaßte die Durchführung 


dieser Maßnahme die Spediteure zu einer zeitigen Anfahrt des 
Versandgutes. Immerhin verlangen die weiten Grenzen, innerhalb 


deren sich die Größtbelastung einer Annahmestunde bewegt, eine 
sorgfältige örtliche Untersuchung, . und der durchschnittliche 
Größtwert einer Annahmestunde von 30 % des mittleren Tages- 
verkehrs, wie er sich aus den betrachteten Beispielen ergab, 
kann für besonders Verhältnisse erheblich überschritten werden. 
Die größte Leistungsfähigkeit einer Annahmestelle in einer 
Stunde kann man auf Ö5t oder 50 Frachtbriefe im Durchschnitt 
beziffern. 

Bei dn Empfangsschuppen wickelte sich im allge- 
meinen die Abfuhr gleichmäßiger ab. Umfang der bahnamtlichen 
Abfuhr, Größe der Beteiligung von Spediteuren und. Privaten. 
Art und Häufiekeit der Avisierung des Gutes üben hier einen 
maßezebenden Einfluß aus. Da diese Einflüsse entsprechend den 
örtlichen Verhältnissen ganz verschieden vorgefunden wurden, 
war auf zahlenmäßige Beobachtungen hier weniger Gewicht zu 
legen, zumal es der Verwaltung durch die Stellung des bahn- 
amtlichen Rollfuhrunternehmers möglich ist, einen gewissen 
Einfluß auf eine planmäßige Abfuhr auszuüben. 

Innerhalb der Woche setztder Versand verkehr am Montag 
mit einem Kleinstwerte ein, steigt im allgemeinen gegen die Mitte 
der Woche, fällt in den beiden letzten Tagen vor dem Sonnabend 
etwas zurück und erreicht am Sonnabend selbst seinen Größtwert. 
Im großen Durchschnitt übertraf der Versand am Sonnabend 
den mittleren Tagesverkehr, errechnet aus dem gesamten Jahres- 
verkehr durch Teilung durch 300, um 30—40°/,, als Größtwert 
wurde annähernd 50 % beobachtet. 

Bei dem Stückgut empfang zeigten der Montag oderTage nach 
Feiertagen im allgemeinen die größte Belastung. Von besonderem 
Interesse war die Beobachtung, daß die prozentuale Überschrei- 
tung der mittleren Tagesbelastung an den Tagen des größten 
Verkehrs (beim Versand am Sonnabend, beim Empfang am Mon- 


tag) beim Versand durchweg kleiner als beim Empfang war. 


Für die betrachteten Beispiele war der Tagesverkehr im Emp- 
fangsschuppen an den Tagen stärkster Belastung um 40-50 % 
größer als die mittlere Tagesbelastung, erreichte sogar in Aus- 
nahmefällen Werte von 66 und 87 %, wenn.das an Sonn- und 
Feiertagen entladene Gut nicht unmittelbar am folgenden Werk- 
tage in entsprechend großem Umfange zur Abfuhr gelangte. 
Durch geeignete verkehrstechnische Maßnahmen, vornehmlich 


durch Veranlassung gesteigerter Abfuhr des Gutes, wird man 


solche ungeheuren Anstauungen vermeiden können, wenn man 
nicht zu außergewöhnlichen Hilfsmitteln bei der Lagerung des 
Empfangsgutes wie Aufeinanderstapeln der Stücke, Mitbenutzung 
der Karrwegfläche zur Lagerung, Stapeln geschlossener Partien 


für den gleichen Empfänger auf dem Versandschuppen, 


Mitbenutzung überdeckter Hilfsschuppen, die eigens diesem 
Zwecke dienen, Benutzung anderweitiger Rampen oder Spezial- 
schuppen zur allgemeinen Stückgutentladung, sofortiges Ver- 


laden des Empfangsgutes auf bereitstehende leere Wagen der 


Spediteure usw. greifen will. 


Die Schwankungen innerhalb des Jahres zeigen das bekannte 


Bild. Der Kleinstwert fällt in der Regel auf den Januar, der 
Verkehr hebt sich bis März, pflegt dann bis Juni zu fallen, er- 
reicht im Oktober und November seinen Größtwert und fällt im 
Dezember etwas ab. Dagegen unterliegen die Kleinst- und Größt- 
werte gegenüber dem Monatsdurchschnittswert derartig großen 
Schwankungen bei den betrachteten Abfertigungen, daß sie als 
Unterlage für die Größenbestimmung ausgeschaltet werden 
müssen. 


Die voraussichtliche Weiterentwicklung des Verkehrs kann‘ 


zwar aus dem durchschnittlichen Zuwachs vergangener Jahre 
geschätzt werden, jedoch muß dabei beachtet werden, daß: das 
plötzliche Aufblühen einer Industrie an einem Orte - bedeutende 
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Umwälzungen im Gefolge haben kann, wie auch ein in Wett- 
bewerb tretendes Verkehrsmittel dem Verkehrszuwachs Abbruch 
tun kann. 

Eine Tatsache verdient namentlich bei umfassenden Bahnhofs- 
umbauten für die Größenbestimmung besondere Berücksichtigung. 
die Lage des Schuppens zur Geschäftsstadt. Ist mit dem Bahnhofs- 
umbau eine wesentliche Veränderung in der Lage zu der Stadt 
verbunden, so können sich unter Umständen gänzlich veränderte 
Verkehrsverhältnisse einstellen, bei denen jeder Zusammenhang 
mit der früheren Inanspruchnahme des Schuppens verloren ge- 
sangen erscheint. Es muß als Grundsatz festgehalten werden, 
daß die Zahl der Annahmestellen umso kleiner sein kann, je nähe: 
der Schuppen dem Verkehrsmittelpunkte der Stadt liegt. Denn 
nur dann wird eine einigermaßen gleichmäßige Inanspruch- 
nahme stattfinden, weil die Spediteure kleine Wege zurückzulegen 
haben und dadurch sich eher zu einer mehrmaligen Anfahrt des 
Gutes am Tage entschließen als bei weiten Entfernungen. Diese 
veranlassen vielmehr die Spediteure, das Gut im Laufe des Tages 
zusammenzufahren, zu stapeln und in einer Fahrt in den 
Abendstunden zu den Schuppen zu bringen. Daß die Lage des 
Schuppens nahe dem Mittelpunkte des Stadtverkehrs nicht not- 
wendig eine große Inanspruchnahme hochwertigen Geländes für 
Gleisanlagen nach sich ziehen muß, braucht nicht betont zu 
werden. Denn für die erforderlichen Verschiebanlagen dürfte nur 
geringwertigeres Gelände außerhalb der Stadt in Betracht kom- 
men, die Bedienung der Schuppen hat von dort aus mit Über- 
gabezügen zu erfolgen. 

Aus den sorgfältigen örtlichen Beobachtungen der Verkehrs- 
schwankungen und der Berücksichtigung einer durch die Ver- 
legung der Schuppenanlagen etwa bedingten srößeren oder bei 
günstiger Lage zum Verkehrsmittelpunkt der Stadt geringeren 
stoßweisen Beanspruchung des Schuppens kann die Zahl der 
erforderlichen Annahmestellen für den Versandschuppen 
bestimmt werden. Die Länge des Schuppens ist hiermit im all- 
gemeinen gefunden, wenn nicht ausnahmsweise der Rücksicht aut 
die Wagengestellung ein entscheidenderer Einfluß einzuräumen 
ist als der Zahl der Annahmestellen. Wenn auch das Durchladen 
im allgemeinen wegen der mannigfachen Übelstände, die es im 
Gefolge hat, kein erfreuliches Hilfsmittel ist, so kann man doch 
bei den großen Schuppenanlagen ohne diese Betriebsweise nicht 
‚auskommen, zumal bei unmittelbarer Verladung von der Annahme- 
stelle aus möglichst viele Wagen laderecht angestellt werden 
müssen. Findet die Verladung des Gutes mit Zwischenlagerung 
statt, dann kommt für die Längenbemessung des Versandschuppens 
die erforderliche Zahl der Annahmestellen fast ausschließlich 
in Frage, weil dann die Zahl der anzustellenden Wagen klein 
sein kann und nach Beladung jeweils leere Wagen wieder an- 
gestellt werden. (Sägeförmige Anlagen.) : Daher ist die Schuppen- 
länge in höherem Grade abhängig von der erforderlichen Zahl der 
Annahmestellen. Die Zahl der Annahmestellen wird zweifellos 
eingeschränkt werden können, je mehr es an einem Orte gelingt, 


das Anfuhrwesen in die Hände einer kleinen Anzahl verkehrs- 


gewandter AÄnlieferer zu vereinigen. Je mehr Privatfuhrwerke 
sich an der Anfuhr beteiligen, umso langsamer pflegt sich das 
Annahmegeschäft abzuwickeln. . 

Die Zahl der Ausgabestellen beim Empfangsschuppen 
spielt keine so erhebliche Rolle wie die der Annahmestellen beim 
Versandschuppen, weil die Abfuhr” des Gutes sich gleichmäßiger 
auf die Tagesstunden verteilt und sich aus der für die Lagerung 
des Gutes notwendigen Gesamtfläche eine Längenentwicklung zu 


‚ergeben pflegt, die den Bedürfnissen der Gutausgabe ausreichend 


Rechnung trägt. Auch bei der Abfuhr des Stückgutes kann 
man die Beobachtung machen, daß sowohl. der Spediteur wie 


namentlich der Privatabholer eine größere Lagerungsdauer für 
sein Gut beansprucht als der bahnamtliche Rollfuhrmann. 


Für 
die Bestimmung der Lagerungsfläche des Empfangsschuppens 
‚hätte die möglichste Vereinigung der Abfuhr in einer Hand eine 
größe Bedeutung. 

Die. erforderliche Schuppen fläche setzt sich zusammen aus 
der reinen Lagerfläche und der für Karrwege, Wägevorrichtungen 
und Einbauten beanspruchten Fläche. 


Die reine Lagerfläche ist bei Versandschuppen abhängig von 
der Betriebsweise. Bei der jetzt bevorzugten "unmittelbaren Ver- 
ladung käme nur eine Schuppenfläche für außerordentliche Fälle 
in Betracht, z. B. wenn bei Wagenmangel eine vorübergehende 
Lagerung des Gutes nicht umgangen werden kann. In der Regel 
kann aber die unmittelbare Verladung nicht für sämtliches zur 
Anfuhr gelangende Gut durchgeführt werden. Ein gewisser, 
je nach den örtlichen Verhältnissen verschiedener Prozentsatz 
kommt also zur Lagerung und muß für die Flächenbestimmung 
zu Grunde gelegt werden. Wenn daher einerseits eine zu große 
Breite der Versandschuppen bei unmittelbarer Verladung als 
unwirtschaftlich bezeichnet werden muß, wird man anderseits 
einen bestimmten Prozentsatz des größten Tagesversandes als 
Maß für die Bestimmung der reinen Laeerfläche annehmen 
müssen, wobei mit Rücksicht auf eine möglichste Verkürzung der 
Karrwege eine Schuppenbreite von 10 m nicht überschritten zu 
werden braucht. Die Lagerung im Versandschuppen entspricht 
etwa der im folgenden Abschnitt erwähnten wagenweisen Lage- 
rung im Empfangsschuppen. Der Bedarf beträgt etwa 10 m? reine 
Lagerfläche für 1 t. 

Im Empfangsschuppen sind vier Lagerungsweisen des Gutes zu 
unterscheiden. 1. wagenweise Lagerung. Das Gut wird aus dem 
zu entladenden Wagen sämtlich an einen bestimmten mit einer 
Nummer versehenen Platz im Schuppen gekarrt und gelagert. 
Die Nummer des Platzes wird auf dem Frachtbrief vermerkt. 
2. Lagerung nach der Art des Gutes. Gleichartiges Gut wie 
Möbel, Ballen, Kisten, Eisenwaren werden je. auf besonderen 
Plätzen gestavelt. 3. Lagerung nach Interessenten. Das Gut für 
die größeren Empfänger wird je zusammengestapelt. 4. Verbin- 
dung dieser drei Lagerungsweisen. Auf die Vorteile und Nach- 
teile dieser Lagerungsweisen für die Empfänger sowie für die 
Verwaltung hinsichtlich der Karrwege soll hier nicht eingegangen 
werden. Sie sind in der Dissertation gewürdigt. Uns inter- 
essiert vornehmlich der Einfluß auf die Größenbestimmung des 
Schuppens. Es erhellt ohne weiteres, daß die gutweise Lagerung 
die beste Ausnutzung der Lagerfläche gestattet, denn gleichartige 
Güter lassen sich am sorsfältigsten stapeln und unter gänzlicher 
Ausnutzung des zur Verfügung stehenden Raumes zusammen- 
rücken. Man kann für 1 t eine reine Lagerfläche von 7 m? an- 
nehmen. Die Mittelwerte aus einer großen Reihe von Beobach- 
tungen folgen in der beistehenden Zusammenstellung. 


Nr. Bezeichnung des Gutes m?/t Bemerkung 
ji klarassen th - rar EIN 3B 
2 MODEL. en ee 1 
3 Kits ı 101)| 1) bei mittlerem Ver- 
4 Körbe. ee ne LO kehr 
5 Wagenweise Lagerung, | 

Lagerung nach Inter- 

essenten, Lagerung im 

Versandschuppen . 10 
6 Fässer, leere .. .. .-.. 92)| 2) bei starkem Ver- 
7 Ballenme 1 ne Rue tie 7 kehr, zweifach 
fe) BIStOT nr eh) übereinander ge- 
9 | Fässer, gefüllte... . 12.8 stapelt. 
10,,\..Kleineisenzeu&. . . =. ..\, 5 
11 Metallwaren, schwere. . . 2 


Werden auf dem Schuppen vorzugsweise ‚Sperrgüter gelagert 
wie z. B. an Örten mit großer Möbelindustrie, dann muß einem 
solchen 'Industriezweig besonders Rechnung getragen werden. 
Das Stapeln von Gütern dient zwar an Tagen starken Verkehrs 
als bekanntes Aushilfsmittel, die Gefahr jedoch, daß bei unsach- 
semäßer Stapelung leichtes Gut zerdrückt wird, der erhöhte Zeit- 
aufwand für das Stapeln, schweres Heraussuchen der Stücke bei 
der Ausgabe empfehlen iedoch diesen :Notbehelf nur bei unemp- 
findlichem Gut wie Korbwaren, Verpackungen usw. 

Zu der reinen Lagerfläche des Gutes kommt zunächst noch die 
für Karrwege benutzte Tläche. Dabei wird allgemein eine Karr- 
wegbreite von 2 m, besser 2,50 m anzunehmen sein. Bei Schuppen 
mit einem mittleren Längskarrweg und Querkarrwegen in Luken- 


| abstand (also etwa 9 m) beträgt die Ausnutzungsfähigkeit der 
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Schuppenfläche als Lagerfläche etwa 60 %. Ist zwischen je zwei 
Querkarrwegen in halben Lukenabstand noch ein Karrweg an- 
geordnet (dieser meistens in einer Breite von etwa 1 m), dann 
sinkt die Ausnutzungsfähigkeit auf etwa 55 %. Diese Prozent- 
sätze sind rein theoretisch gewonnen. Sie wurden als mindeste 
zweckmäßige Ausnutzungsfähigkeit bezeichnet. Da die Lage- 
rungsweise in einem Schuppen aber unter Umständen Änderun- 


gen unterliegt, häufig sogar im Interesse der glatten Abwicklung | 


des Betriebes den Verkehsverhältnissen neu angepaßt werden 
muß, ist es wünschenswert, daß diese Ausnutzungsfähigkeit bei 
jedem größeren Schuppen erreicht wird. Besondere Beachtung 
verdient dabei die Feststellung, daß man erst von einer Schuppen- 
breite von 20 m ab in der Wahl der Lagerungsformen, Anlage der 
Karrwege völlig freie Hand hat, ohne daß man fürchten muß, 
einen allzugroßen Teil der Schuppenfläche seiner eigentlichen 
Zweckbestimmung, nämlich der Lagerung des Gutes, zu ent- 
ziehen. 
höfe sollte man daher von diesem Mindestmaß ausgehen. 


Endlich sind etwa anzulegende Sonderabteilungen bei der Be- 
stimmung der Schuppenflächen zu berücksichtigen. Solche kom- 
men in Frage für 1. Zigarren, 2. Schuhe, 3. wertvolle Tuche und 
Seide, 4. Wild, 5. Fleischwaren, 6. nasse und flüssige Güter, 
7. lagergeldpflichtige Güter, 8. bahnlagernde Güter, 9: Dienstgut, 
10. beschädigte Güter. Räumlichkeiten für Frachtbrieivorprüfung und 
Frankatur wird man bei Neuanlagen kaum in den Schuppen selbst 
einbauen, dagegen kommen noch in Betracht Platz für 1. Wäge- 
einrichtungen, 2. Aufenthaltsräume für Lademeister, 3. Aufent- 
haltsräume für Arbeiter, 4. Bureau für Ermittlungszwecke, 
5. Annahmebureau. Die mit einem Vorarbeiter besetzte Annahme- 
stelle einer Luke ist mit einer Wage nebst Pult und einfachem 
Schrank für Unterbringung der Bezettelung, Frachtbriefe usw. 
ausgerüstet und erfordert etwa 9 m? Raum. Ein Annahmebureau, 
wie es nötig wird, wenn die Vorprüfung der Frachtbriefe bei der 
Annahme des Gutes an der Luke geschehen soll (s. Jahrg. 1906 
S. 1391 u. 1543 d. Ztg.) erfordert etwa 20 m? Fläche. Für Aufent- 
haltsräume sind zum mindesten 25 m? anzunehmen, das Bureau 
für Ermittlungszwecke, seiner Tätigkeit entsprechend häufig in 
der Mitte des Empfangsschuppens in möglichst enger Verbindung 
mit dem Schuppen gelegen, je nach den Bedürfnissen der Dienst- 
stelle. 

Die Größenbestimmung des Versandschup- 
pens hat daher in folgender Weise vor sich zu gehen: 1. Fest- 


Für die Empfangsschuppen unserer großen Güterbahn- 


stellung des voraussichtlichen jährlichen Verkehrszuwachses für 
die betreffende Abfertigung. 2. Bestimmung der Zahl der erforder- 
lichen Annahmestellen für die meist belastete Stunde des Tages. 
wobei eine Tagesbelastung zu Grunde zu legen ist, wie sie bei an- 
gespannten Verkehrsverhältnissen für die jeweilige Abfertigung 
gerechtfertigt ist. Für die von uns betrachteten Abfertigungen 
betrug dieser Wert etwa 30—40 % mehr als der mittlere Tages- 
verkehr im Jahre, der durch Teilung der Gesamttonnenzahl durch 
300 erzielt wurde, 30 % dieses Wertes ergaben sich etwa als 
größte Inanspruchnahme einer Annahmestunde Ob dieses Ver- 
hältnis allgemein zutreffend ist, kann nicht behauptet werden, 
die örtliche Feststellung wird also entscheiden. Die höchstmög- 
liche Aufnahmefähigkeit einer Annahmestelle in einer Stunde ist 
zu prüfen, Sie betrug bei den betrachteten Beispielen im Durch- 
schnitt 50 Frachtbriefe in einer Stunde. 3. Für die Größe der 
reinen Lagerfläche ist die Betriebsweise entscheidend. Die Zahl 
der anzustellenden Wagen und der Bedienungsplan sind zu be- 
rücksichtigen. 4. Für 1 t sind 10 m? reine Lagerfläche zu rechnen. 


‚Die Flächen für etwaige Umbauten sind zuzuschlagen. 


Für die Größenbestimmung eines Empfangs- 
schuppens wäre zu berücksichtigen: 1. Die voraussichtliche 
Zunahme des Verkehrs ist für den jeweiligen Ort festzusetzen. 
2. Der voraussichtliche Größtwert der Inanspruchnahme des 
Schuppens, der bei den betrachteten Beispielen um 40—50 %, in 
Ausnahmefällen um 80 %, den mittleren Tagesverkehr übertraf, ist 
zu bestimmen und der weiteren Rechnung zu Grunde zu legen. 
3. Die reine Lagerfläche ist verschieden je nach der Lagerungsart 
und beträgt 7—10 m? für die Tonne im Mittel. 4. Zu der reinen 
Lagerfläche sind die Karrwegflächen und die Flächen für die 
Einbauten zuzuschlagen. Es empfiehlt sich eine Mindestbreite 
von 20 m. Die Länge des Schuppens ist nicht so sehr von der 
Zahl der Ausgabestellen abhängig als vielmehr von dem Gesichts- 
punkte, daß die Entladung möglichst ohne Durchladen erfolgen 
soll, daher möglichst viele Wagen in einer Reihe laderecht ge- 
stellt werden können. Der Bestimmung der Zahl der Gutaus- 
gabestellen wäre nur dann eine besondere Beachtung zuzuwenden, 
wenn aus örtlichen Gründen eine große Länge des Schuppens 


vermieden werden soll und der Wagengestellung durch häufigere 


Bedienung (gegebenenfalls unter Anwendung eines sägeförmigen 
Grundrisses) Rechnung getragen wird. Dann wäre die mindeste 
erforderliche Zahl von Gutsausgabestellen maßgebend für die 
Länge des Empfangsschuppens. 


Das Wirtschaftsjahr 1913 und die Aussichten auf die weitere Entwicklung des Wirtschaftslebens. 


Von Regierungsassessor Dr. 


In der Übersicht über die wirtschaftliche Entwicklung der 
ersten 8 Monate des Jahres 1913, die in Nr. 71/1913 dieser 
Zeitung gegeben wurde, war ausgeführt worden. daß das deutsche 
Wirtschaftsleben in einer niedergehenden Konjunktur stände, und 
daß anscheinend der Tiefpunkt der Stockung noch nicht 
erreicht sei’. Die letzten Monate des verflossenen Jahres haben 
die Richtigkeit dieser Auffassung bestätigt. Die wirtschaftliche 
Aufwärtsbewegung. die nach dem auf die Krisis des Herbstes 1907 
folgenden Stillstand des gewerblichen ‘Lebens in Deutschland 
wie in fast allen großen Wirtschaftsgebieten eingesetzt hatte 
und sich von Jahr zu Jahr glänzender entwickelte, ist im letzten 
Jahre durch eine deutlich wahrnehmbare und sich zurzeit noch 
fortsetzende Abschwächung unterbrochen worden. Aber im Ge- 
gensatz zu früheren Krisen fehlte diesmal der plötzliche unver- 
mittelte Niedergang, der früher regelmäßig den Umschwung 
einer Konjunktur angezeigt hatte. Der Niedergang um die Jahr- 
hundertwende war durch den Krach in der Elektrizitätsindustrie 
und durch die Zusammenbrüche bedeutender Hypothekenbanken 
und der Leipziger Bank zu einer Krisis verschärft worden, die 
alles Vertrauen in sich zu begraben schien. Ähnliches sah man 
1907 nicht; aber auch damals schien die scharfe Verknappung 
des Geldmarktes. der rücksichtslose Kampf aller Länder um das 
Gold ‘die Entwicklung eine Zeitlang einer gefährlichen Krisis 
zuzutreiben. Diesmal dagegen flutete, bisher wenigstens, die 
Woge der Hochkonjunktur allmählich, fast unmerklich zunächst, 
zurück. und daß es nicht nur eine zeitweise Stockung der Auf- 
wärtsbewegung, sondern wirklich wieder das Ende einer Hoch- 


Kieschke in Halle (Saale). 


konjunktur war, merkten wir erst, als wir schon weit im Nieder- 
gange waren. 

Sucht man sich die Ursachen für den Niedergang klarzumachen, 
so lenkt sich der Blick zunächst auf die Vorgänge in der äuße- 
ren Politik. Unbestreitbar ist, daß, die Balkanwirren erheblich 
dazu beigetragen haben, den jetzigen Rückgang herbeizuführen. 
Monatelang. bis in den Herbst hinein hielten sie die Welt in 
Furcht vor größeren Verwickelungen. Verschärft wurde die poli- 


tische Beängstigung durch die gewaltigen Rüstungen, mit denen. 


sich die großen Militärstaaten Europas zu überbieten suchten, 


und die fortdauerden Umwälzungen in China und Mexiko taten 


das übrige, um überall in der Welt jenes Gefühl der Unsicherheit 
zu erzeugen, das auf die Dauer auch die gesündeste Unter- 
nehmungslust ins Wanken bringst. 
dieser internationalen Verwickelungen war die unglückselige Auf- 
speicherung des baren Goldes durch das ängstlich gewordene 
Publikum, die dem deutschen Geldmarkt gewaltige Summen entzog 
und ihn für lange Zeit zur Unbeweglichkeit verdammte, Auch 


die Ausfuhr nach den vielen Gebieten. die unmittelbar oder mittel- - 


bar von dem Krieg in Mitleidenschaft gezogen wurden, geriet 


immer mehr ins Stocken, und selbst den Industrien, die ihren 


Absatz nach dem Südosten aufrechterhalten konnten (Woaffen- 
industrie), gereichten die Geschäfte nicht mehr zum Segen: 
denn auf den Gegenwert für ihre Lieferungen warten sie zum 
Teil noch heute vergebens. 

Daß aber die Einflüsse der Politik sich in so starkem Maße 
geltend machen konnten, erklärt sich nur aus dem zeitlichen Zu- 
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sammentreffen mit anderen Momenten des wirtschaftlichen Le- 
bens, Momenten, deren verderblicher Einfluß auf den Gang der 
Konjunktur man aus früheren Zeiten kennt. Zunächst wäre hier 
die schon länger dauernde Teuerung der Lebenshaltung zu er- 
wähnen, die das Publikum und zwar nicht nur die Masse der 
Arbeiterbevölkerung, sondern auch den Mittelstand veranlaßte, 
seinen Verbrauch an zum Leben nicht notwendigen Waren nach 
Möglichkeit einzuschränken. In dem vorliegenden ersten Teile 
ihres Jahresberichts weist die Berliner Handelskammer auf diesen 
Umstand mit Nachdruck hin und betont, daß auch gerade die 
kaufkräftigen Kreise diese Einschränkung übten. Aus den Ge- 
schäftsergebnissen zahlreicher Kleinbetriebe ergibt sich, daß von 
den Kreisen, die als Kundschaft des feineren Bedarfs, der 
Luxusartikel usw. in Frage kommen, im Jahre 1913 eine Zurück- 
haltung beim Einkauf gewahrt ist, wie sie in früheren Jahren 
nicht beobachtet wurde. Dieses Urteil dürfte nicht nur für den 
Bezirk der Berliner Handelskammer zutreffen, sondern all- 
gemeine Bedeutung zu beanspruchen haben. Wie weit bei dieser 
Zurückhaltung die Aussicht auf die erhöhten steuerlichen Lasten 
des neuen Jahres, wie weit die Befürchtung mitspielte, mit 
verringerten Einnahmen rechnen zu müssen, wird sich schwer 
entscheiden lassen. 

Den eigentlichen Anstoß aber zum Wechsel der Konjunktur 
gaben die Besorgnisse und Zweifel, die man bezüglich der Ge- 
staltung des Geld- und Kapitalmarktes hegte. Schon im Jahre 
1912 war die private Bautätigkeit immer mehr eingeschränkt 
worden, weil kein Geld vorhanden war, um sie zu unterhalten. 
Und trotzdem wurde das Geld immer knapper, ein Zeichen dafür, 
daß es bald auch für andere Zwecke fehlen würde, und daß die 
Aufträge zurückgehen würden, weil die Besteller kein Geld mehr 
bekamen, um sie zu bezahlen. Gerade wegen des Aufschwungs, 
den Handel und Gewerbe seit mehreren Jahren zu verzeichnen 
hatten, so heißt es dazu in dem Bericht der Berliner Handels- 
kammer, „drängte sich jedem der Gedanke auf, daß die allge- 
meine Kapitalbildung nicht in entsprechendem Maße vor sich 
gegangen sei und deshalb über kurz oder lang der Produktion 
das unentbehrliche Werkzeug nicht mehr in bisherigem Umfange 
zur Verfügung stehen werde. In der Tat hatten während der 
letzten Jahre nicht nur Handel, Industrie und Landwirtschaft, 
sondern auch Staat und Kommunen aus dem großen Sammel- 
becken des nationalen Kapitals so reichlich geschöpft, daß die 
Auffüllung nicht mehr im gleichen Schritt zu folgen vermochte.“ 
Die außergewöhnliche Erhöhung des Zinsfußes, die sich im Jahre 
1913 mit einer lange nicht mehr beobachteten Hartnäckigkeit 
durchsetzte. beweist die Richtigkeit dieser Feststellung. Vom 

‘ November 1912 bis in den Oktober 1913 hinein mußte die Reichs- 
bank einen Diskont von 6 % aufrecht erhalten. Dadurch wurde 
auch der Kredit; auf _den mehr denn je zurückgegriffen werden 
mußte. so verteuert. daß nur die Mächtigsten und Kapitalkräftig- 
sten ihn sich verschaffen konnten.e Nur dem seit der Marokko- 
‚krisis von den Großbanken unter Führung der Reichsbank 
energisch verfolgten Bestreben, die deutsche Geldwirtschait unab- 
hängie von fremder Hilfe zu machen und Übertreibungen in der 
Kreditgewährung zu verhüten, hatten wir es zu danken, daß trotz 
dieser schweren Belastung des gewerblichen Lebens keine erheb- 
lichen Zusammenbrüche erfolsten. 

Daß die Zinssätze sich solange auf solcher Höhe hielten. lag 
freilich auch an den Bemühungen der Reichsbank. ihren Gold- 
bestand zu verstärken. ein Bemühen, das von vollem Erfolg ze- 
krönt war. Im Oktober 1913 konnte erstmals ein Goldbestand 
von mehr als 1200 Millionen Mark ausgewiesen werden, obwohl 
gleichzeitig dem Reichskrieesschatz über 50 Millionen Mark in 
Gold zugeführt waren. ‚Erreicht wurde diese Vermehrung des 
Goldbestandes einmal allerdings durch systematische Einführung 
kleiner Noten in den Zahlungsverkehr, anderseits aber durch 
geschickte Ankäufe von Gold im Auslande und als Folge der 
starken Verbesserung der deutschen Handelsbilanz. 

Im ersten Halbjahr 1913 erfreuten sich die meisten Gewerbe 
noch einer lebhaften Beschäftigung. Die in den Zeiten der 
- Hochkonjunktur gesammelten Kräfte reichten aus, um die ersten 
Hemmungen des Niederganges zu überwinden. Auch waren aus 
dem Vorjahre umfangreiche und langfristige Aufträge herüber- 
genommen, die Beschäftigung auf Monate hinaus sicherten. Die 
deutsche Roheisenproduktion zum Beispiel ist Monat für Mo- 
nat größer als im Vorjahre*); von Januar bis November 1913 
beträgt sie 17,68 Millionen Tonnen gegen 16.29 Millionen 
Tonnen in der gleichen Zeit des Vorjahres. In denselben 
Monaten betrug die. Förderung an Kohle 17595 Millionen 
Tonnen gegen 162,21 Millionen Tonnen im Vorjahre, die Koks- 
förderung 29,47 Millionen Tonnen zegen 26,44 Millionen 
Tonnen, und auch die Braunkohlenförderung stieg me et 
Millionen Tonnen gegen 75,21 Millionen Tonnen im Jahre 1912. 
Dementsprechend gehen auch die Güterverkehrseinnahmen der 
deutschen Eisenbahnen im ersten Halbiahr noch um durch- 
schnittlich 5% über die des Vorjahres hinaus; das dritte Viertel- 


*) Die Zahlen sind zum größten Teile Berichten der Ber- 
liner Handelskammer und der „Frankf. Zte.“ entnommen. 


Jahr weist noch ein Mehr von 2,7 % auf, das vierte nur noch ein 
solches von 0,7%. Erst November und Dezember zeigen eine 
deutliche Abnahme der Einnahmen gegenüber dem Vorjahre. Diese 
Zahlen scheinen im Widerspruch zu stehen mit der Behauptung, 
daß schon im Sommer 1913 der Niedergang der Konjunktur 
begonnen habe. Der Widerspruch löst sich jedoch ohne Schwie- 
rigkeit. Kohlen- und Eisenerzeugung sind im wesentlichen 
Hilfsgewerbe der Güterproduktion. Diese paßt sich zwar auch 
der allgemeinen Konjunktur an, jedoch nicht immer in zeit- 
licher Übereinstimmung. Oft ist der gewerbliche Niedergang 
schon deutlich wahrnehmbar, während die Fabriken in voller 
Arbeit stehen. Mancherlei Umstände sprechen da mit: Ent- 
weder gilt es Aufträge aus zurückliegender Zeit zu erledigen, 
oder die Rücksicht auf den Arbeitsstamm gebietet, die Ein- 
schränkung des Betriebes möglichst hinauszuschieben. Bei den 
großen Werken kommt hinzu, daß nur der volle Betrieb die 
möglichst niedrigen Selbstkosten erzielen läßt, während jede 
verminderte Ausnutzung der Anlagen bei fast gleichbleiben- 
den Generalunkosten die Gestehungskosten stark emporschnel- 
len läßt. So erklärt es sich, daß Aufrechterhaltung der Er- 
zeugung in bisheriger Höhe und Abnahme des Bedarfs auch 
diesmal eine gewisse Zeit nebeneinander herlaufen konnten. 

Aber von Mitte1913 ab ging die Abnahme des Bedarfs schnel- 
ler und lebhafter vor sich. Die Folge war ein gewaltiges 
Überangebot und ... sinkende Preise. Einschränkung der 
Betriebe, beeilte Ausfuhr. Am deutlichsten ist diese Ent- 
wicklung in der Eisenindustrie zu verfolgen. Hier sinken be- 
sonders die Preise in den nicht syndizierten Produkten von 
Monat zu Monat. Der Stabeisenpreis z. B. betrug anfangs 
1913 123—125 M für die Tonne, Ende April 115—120 MN, Mitte 
Juni 103—105 M, Ende Oktober 92—95 M und erst gegen Ende 
des Jahres hob er sich wieder ein wenig. Trotz dieser be- 
deutenden Preisermäßisung konnte aber im Inland nur der 
kleinere Teil der gestiegenen Erzeugung untergebracht wer- 
den. Der Rest mußte mit noch größeren Preisopfern im Aus- 
land verkauft werden: der Ausfuhrüberschuß an Eisen- und 
Stahlerzeugnissen betrug vom Januar bis November 1913 
5337502 t gegen 4843640 t im Vorjahre. In den syndizierten 
Produkten konnten die Preise natürlich besser gehalten wer- 
den. Der Roheisenverband insbesondere hielt während des 
ganzen Jahres an den hohen Preisen der Vorjahre fest und 
bewilliste erst bei Abschlüssen für das erste Halbjahr 1914 
einen Preisnachlaß von 2—-4 M für die Tonne. Er hat trotzdem 
seinen Mitgliedern bis in den Herbst hinein fast die volle 
Beteiligung abnehmen können (noch %2—9% im Oktober), 
und ‘erst im November sank der Absatz auf etwa 82%, im 
Dezember weiter auf unter 80% der Beteiligung. Der Stahl- 
werksverband mußte schon für das dritte und vierte Vierteliahr 
des Berichtsjahres einen Preisnachlaß für Halbzevg von je5 NM 
für die Tonne eintreten lassen, im vierten Vierteliahr eine ebenso 
hohe Ermäßigung für Formeisen. Trotzdem ging der Versand 
in diesen beiden Produkten ganz erheblich zurück und nur der 
Bedarf an Eisenbahnmaterial zeigte infolge der starken Be- 
stellnrngen der Eisenbahnverwaltungen eine eroße Zunahme. 
Die folgende Tabelle zestattet einen Vergleich mit früheren 


Jahren: es betrug in 1000 t der Versand 
von Jahr 1909 1910 1911 1912 1913 
Halbzeug ne: ur 1503 1524 ° 1744 1918 1681 
INormersenit ee 1615 1805 194 2181 1778 
Eisenbahnmaterial . ... . 1847 1878 2087 2347 2880 
insgesamt 4966 5207 5815 6446 6339 


Der Gesamtabsatz bleibt sonach nur um 107000 t gegen die 
Rekordziffern des Vorjahres zvrrück. Dieses verhältnismäßig 
günstige Ergebnis ist aber lediglich auf die starke Steigerung 
der Absatzes von FEisenbahnmaterial zurückzuführen. Diese 
betrug mit 533000 t rund 22%. Der Versand von Halbzeug 
dagegen ist um 12%, der des Formeisens um 18% gesunken. 
Bei letzterem Produkt ist besonders das starke Ahfallen des 
Absatzes im Dezember zu beachten, in dem nur 94436 t gegen 
103680 t im November versandt wurden. 

Auch der Absatz des Kohlensyndikats, der in den ersten 
Monaten noch fast durchweg höher gewesen war als im Vor- 
iahre, schlägt von Mitte des Jahres an eine scharf weichende 
Richtung ein. Während an Kohle im Juni rnnd 106% der Be- 
teiligung ahzesetzt wurden, sind es im Oktober nur noch we- 
niger als 90%; in Koks sinkt der Absatz von rund 6% im 
Juli auf knapp 58% im November: an Briketts von 96% im 
Juni auf 86 % im November. Tatsächlich ist die Aufnahme- 
fähiekeit des inländischen Marktes sogar noch erheblicher zu- 
rückgegangen, als es die Absatzziffern erkennen lassen. Denn 
von dem Gesamtabsatz konnte nur ein beträchtlich geringerer 
Teil als im Vorjiahre im Inlande untergebracht werden: Die 
Ausfuhr in den ersten 11 Monaten des Jahres 1913 zeigt für 
Kohle eine Zunahme auf 31,55 Millionen Tonnen gegen 28,28 
Millionen Tonnen im Vorjahre: für Koks auf 5,95 Millionen 
Tonnen gegen 5,32 Millionen Tonnen. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Ähnlich ‚liegen die. Verhältnisse in den meisten anderen In- 
dustriezweigen. Ganz besonders stark und schon sehr früh 
hatte die Kleineisenindustrie unter Absatzmangel infolge der 
Balkanwirren zu leiden. Bei der Maschinenindustrie machten 
Absatz und Preise dieselbe Entwicklung durch wie bei der 
Montanindustrie, nur Lokomotiv- und Wagenfabriken hielten 
sich besser, erstere infolge des dauernd starken Bedarfs der 
Eisenbahnverwaltungen, letztere außerdem auch durch . die 
Gründung des deutschen Wagenbauverbandes. Auch das 
Baugewerbe und die Menge seiner Hilfsgewerbe hatten immer 
noch über Mangel an Arbeit zu klagen. Die vermehrten Auf- 
träge. der Heeresverwaltung schufen nur zum Teil Abhilfe. 
Ein besonders schlechtes Jahr hatten weiter die meisten Zweige 
der wichtigen Textilindustrie durchzumachen: Umwälzungen 
der Technik, Wechsel der Moden und Verteuerungen der Roh- 
stoffe trafen hier vielfach zusammen, so daß die Geschäfts- 
ergebnisse dieser Industrie besonders schlecht aussehen. Un- 
berührt von dem Umschwung der Konjunktur sind eigentlich nur 
zwei Industrien zeblieben; die chemische Industrie und die 
elektrische Industrie, diese wenigstens in ihren großen Be- 
trieben. In den Generalversammlungen der großen Konzerne 
konnte wiederum eine beträchtliche Zunahme der Auftragsbe- 
stände mitgeteilt werden, bei immer noch auskömmlichen 
Preisen. 

Sich über die weitere Entwicklung der wirtschaftlichen Lage 
ein Urteil zu bilden, ist außerordentlich schwer, weil die bis- 
herige Bewegung noch nicht so weit gediehen ist, daß man aus 
ihr zuverlässige Schlüsse auf den weiteren Verlauf der Kon- 
Junkturkurve ziehen könnte. Die Stockung, unter der jetzt die 
meisten Gewerbe stehen, macht sich erst seit der Mitte des 
vorigen Jahres allgemein fühlbar. Schon das berechtiet zu 
der Auffassung, daß die bisherige Zeit des Rückgangs noch 
nicht lang genug ist, um ausreichende Kräfte für eine neue Auf- 
wärtsbewegung zu entwickeln. Dazu kommt, daß die beson- 
deren Ursachen, die zu dem. diesmalisen Niedergang geführt 
haben, noch keineswegs verschwunden sind, so daß mit der 
Ausschaltung ihres- Einflusses schon für- die nächste Zeit nur 
sehr bedingt serechnet werden darf. Wie die Verhältnisse der 
äußeren Politik im Jahre 1914 sich gestalten werden, läßt sich 
augenblicklich gar nicht voraussehen. Schien es eine Zeitlang, 
als ob endlich -die langersehnte Ruhe einkehren werde, die für 
das Gedeihen des Wirtschaftslebens nötig ist, so sind neuer- 
dings doch wieder verschiedentlich Anzeichen hervorgetreten, 
die befürchten lassen, daß die große politische Auseinander- 
setzung, die im Vorjahre nur abgebrochen, nicht durchgeführt 
wurde, noch einmal aufgenommen werden könnte. 

Auch über die zukünftige Gestaltung des Geld- und Kapital- 
marktes läßt sich keine durchweg günstige Voraussage machen. 
Zwar hat der Reichsbankzinsfuß noch im Dezember eine Herab- 
setzung auf 5 % erfahren, und es ist inzwischen eine weitere 


Ermäßigung auf 4% % eingetreten. (Jetzt nur noch 4 %. Die 
Schriftleitung.) Die Entspannung auf dem deutschen 
Geldmarkt hat sich in starkem Maße fortgesetzt, so daß 
er eine seit langem nicht gekannte Flüssigkeit zeigt. Die 


Unterstützung, die dadurch dem gewerblichen Leben gebracht 
werden kann, soll nicht verkannt werden. Aber es ist doch 
ein sehr bemerkenswerter Umstand, daß in dem Augenblick, wo 
der Geldmarkt eine überraschende Leichtigkeit aufweist, Preu- 
Ren -es vorzieht, seinen Geldbedarf durch die Ausgabe von 
Schatzanweisungen statt durch eine feste Anleihe zu decken, 
und obenein diese Schatzanweisungen so ausstattet, daß sie eine 


Rente von beinahe 4% % bringen. Das deutet unzweifelhaft 
darauf hin, daß, im Gegensatz zum Geldmarkt, dessen Verhält- 
nisse sich so außerordentlich gebessert haben, der Kapital- 
markt noch immer knapp bleibt und weiterhin der Ruhe und 
Schonung bedarf, um seine Aufgabe in befriedigendem Umfange 
erfüllen zu können. Dazu wird er erst dann imstande sein, 
wenn der nationale Kapitalfonds, der in den letzten Jahren 
über Gebühr in Anspruch genommen ist, wieder eine ent- 
sprechende Verstärkung erfahren hat. Die wichtigste Quelle 
der Kapitalansammlung aber ist die Spartätiskeit der Bevölke- 
rung. Daß für diese das verflossene Jahr besonders günstig 
gewesen sei, wird man nicht behaupten können: teuere Lebens- 
bedingungen und mäßige Gewinne in einer großen Zahl von 
Gewerben werden die Zurücklegung größerer Kapitalien kaum 
gestattet haben. Anderseits wird das Jahr 1914 außerordent- 
liche Anforderungen an den Kapitalmarkt stellen. Deutschland 
und ausländische Staaten bereiten gewaltige Anleihen vor, und 
die Menge der öffentlichen Körperschaften und privaten Be- 
triebe wird ihnen auf dem Fuße folgen. Denn die Verteuerung 
des Kredits im vorigen Jahre hat manchen gezwungen, die 
Ausführung von Neuanlagen und Erweiterungen, für die 
fremdes Geld gebraucht wurde, zu vertagen und die Befrie- 
digung der unabweislichsten Bedürfnisse durch Aufnahme 
kurzfristiger Darlehne zu versuchen. Diese müssen jetzt in 
dauernde Schulden umgewandelt werden, und viele Arbeiten 
werden sich nicht länger aufschieben lassen. Auch daß das 
Reich zur Durchführung der Heeresverstärkung große Beträge 
aus dem Markte nehmen wird, darf nicht übersehen werden. 
Denn wenn auch diese Gelder größtenteils wieder der ein- 
heimischen Industrie zufließen, so wird die unmittelbare -Folge 
doch eine neue Schwächung des Kapitalmarktes sein. Auch 
wird der Wehrbeitrag, der außer den Besitzenden auch den 
Mittelstand trifft, vermutlich wenigstens vorübergehend eine 
Einschränkung der Lebenshaltung und Verminderung der Spar- 
fähiekeit im Gefolge haben. Eine durchgreifende Besserung 
des Kapitalmarktes und damit der wirtschaftlichen Verhältnisse 
überhaupt, wird man daher aus allen diesen Gründen für die 
nahe Zukunft nicht erwarten dürfen. Dagegen läßt sich die 
Hoffnung wohl begründen, daß im weiteren Verlaufe des Jahres 
1914 eine allmähliche Erholung des wirtschaftlichen Lebens und 
eine Kräftigung der Unternehmungslust eintreten wird. Denn 
aus den von der Industrie kommenden Nachrichten ist zu schlie- 
ßen, daß trotz des verminderten Bedarfs im zweiten Halbjahr 
1913 eine Überproduktion nur vereinzelt in Frage kommt, und 
daß im allgemeinen nicht sehr große Warenvorräte in das neue 
Jahr herübergenommen sind. Die weiterverarbeitende Indu- 
strie und der Verbrauch werden zudem neue Anregung aus den 
Preisermäßigungen auf dem Rohstoffmarkte schöpfen, von denen 
schon oben die Rede war. Und schließlich wäre die sehr gün- - 
stige Entwicklung der deutschen Ausfuhr zu erwähnen, die auch 
im neuen Jahre unvermindert anhält und schon dazu seführt 
haben soll, daß manche Betriebe wieder voll beschäftigt sind. 
Diese Entwicklung ist in jetzigen Zeiten doppelt wertvoll, weil 
sie außer dem unmittelbaren Gewinn verhütet, daß große 
Käufermassen in ihrer Kaufkraft allzu sehr zgeschädist 


werden*). 


*) Der Aufsatz ist Ende Januar, aber vor der zweiten Dis- 
kontermäßigung der Reichsbank und dem überraschenden Erfolg 
niedergeschrieben, den die Zeichnung auf die preu- 
Rischen Schatzanweisungen gehabt hat. 


Die türkischen Eisenbahnen im Kriege 1912. 


Selbst ein so wenig entwickeltes Eisenbahnnetz wie das- 
ienigse der Türkei 
fir die heutige Kriegführung; das hat sich im Kriege des Jahres 
1912 deutlich gezeigt, und zwar konnte man sowohl erkennen, 
was Eisenbahnen im Kriege zu leisten vermögen, als auch welche 
Nachteile das Fehlen oder Versagen dieses Verkehrsmittels für 
eine kriegführende Partei mit sich bringt. Die Erhaltung von 
Konstantinopel bei dem unglücklichen Ausgang des letzten Krie- 
ces verdankt die Türkei im wesentlichen der Anatolischen Eisen- 
bahn, die von einem Heere von 350000 Mann auf dem thrazi- 
schen Kriegsschauplatz etwa ein Drittel herangeführt hatte, 
Diese Eisenbahn hat ebenso wie die Bagdadbahn, die nach deut- 
schen Grundsätzen gebaut und betrieben wird, den während des 
Feldzuges an sie gestellten Anforderungen entsprochen, die Bah- 
nen der europäischen Türkei haben aber im wesentlichen ver- 
saet. Die in der Türkei gesammelten Erfahrungen sind nach 
beiden Richtungen sehr lehrreich, und da die Tageszeitungen, 
auf die man meist für die Darstellung der Ereignisse angewie- 
sen ist, diese Seite der Kriegführung gar nicht berühren, so ist 
eine Abhandlung über die Eisenbahnen der Türkei und ihre mi- 
litärische Bedeutung unter Verwertung der Kriegserfahrungen 


besitzt eine ausschlaggebende Bedeutung, 


| gefördert werden. 


5 Tage und noch länger auf der Reise zubringen müssen. 


von 1912, die Major Kübel in den ..Vierteliahrsheften für Truppen- 
führung und Heereskunde“ veröffentlicht, von umso größerem 
Werte nicht nur für den Offizier, für den sie zunächst bestimmt 
ist, sondern auch für den Eisenbahnfachmann. Die Darlegun- 
gen, die sich nicht nur mit den Ereignissen des letzten Krieges 
befassen, sondern auch einen Ausblick in die Zukunft eröffnen, 


| seien deshalb hier nach ihrem wesentlichen Inhalt wiederge- 
geben. 


Welche Leistungen den Eisenbahnen der Türkei bei der Ver- 


ı sammlung der Heere zugemutet werden müssen, geht aus der 


eroßen Ausdehnung des Landes hervor: die Entfernung von 
der türkisch-bulgarischen Grenze bis zum Persischen Golf be- 
trägt 3000 km. Der Kern der Truppen, deren die Türkei in 
einem europäischen Kriege bedarf, muß aus Kleinasien heran- 
Es kann sich dabei um die Beförderung eines 
Heeres von über 300000 Mann handeln, von dem einzelne Teile 
Wenn, 
also auch bei weitem nicht die Truppenmassen zu befördern sind 
wie etwa bei einem Kriege Deutschlands, so sind doch die Ent- 
fernungen umso größer, und das noch dazu bei einem weit 
weniger entwickelten Bahnnetz, bei dessen Entwurf und Bau 
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militärische Rücksichten noch bis vor kurzem außer Acht ge- 
lassen. worden sind. 

Die 282 km lange Strecke Konstantinopel-Kulelie-Burgas 
mußte den ganzen Aufmarsch zweier Heere von 3- bis 400 000 
Mann Stärke bewältigen. Es sollten auf ihr nach den Kriegs- 
fahrplänen täglich 18 bis 19 Züge zu 40 Wagen in jeder Rich- 
tung verkehren, aber schon in den ersten Tagen des Oktober, als 
die Kriegstransporte begannen, gingen an keinem Tage mehr 
als 13 Züge, der Durchschnitt betrug anfangs 6 bis 8 Züge. 


" Bald hörte auf der eingleisisen Strecke der geordnete Betrieb 


I} 


sind daher nicht zu verwundern. 


überhaupt auf, Verspätungen und Unfälle kamen in großer Zahl 


vor. Beladene Züge mußten zuweilen 20 Stunden auf die Ab- 
fahrt warten. Als den noch aufmarschierenden Truppen nun 


gar von Tschorlu Verwundete, die nach rückwärts befördert 
wurden, entgegenkamen, dauerte die Fahrt über die 150 km lange 
Strecke 24 Stunden. Zur Abfahrt bereite Züge mußten nunmehr 
gar tagelang warten, ehe sie die Reise fortsetzen konnten. Alle 
Bahnhöfe waren voll besetzt, alle Übersicht ging verloren. 
Selbst das Mittel, 24 Stunden keinen Zug von Konstantinopel ab- 
sehen zu lassen, um die überlasteten Bahnhöfe frei zu bekom- 
men, schaffte nur für wenige Tage eine Erleichterung. Trotz- 
dem müssen die Leistungen der Eisenbahnbeamten anerkannt 
werden; sie taten, was sie konnten, aber die Anlagen der Eisen- 
bahn und die von der Heeresleitung getroffenen Anordnungen 
machten es unmöglich, die Truppen so zu befördern, wie es 
bei sachgemäßer Leitung hätte verlangt werden können. Bei 
einer Entfernung der Bahnhöfe bis zu 26 km war es auf der 
eingleisigen Strecke gar nicht möglich, einen geregelten Betrieb 
von genügender Leistungsfähigskeit durchzuführen. Statt die 
Bahn zweigleisig auszubauen, begann man im Winter 1911/12 
damit, Kreuzungsstellen einzuschalten, die die Stationsentfer- 
nungen auf 15 km herabsetzten. Hierdurch wäre, wenn diese 
Bauten vor Ausbruch des Krieges fertiggestellt worden wären, 
die Möglichkeit gegeben gewesen, fahrplanmäßig täglich die 
gewünschte Zahl von 18 bis 19 Zügen zu befördern, die in der 
Nähe des Kriegsschauplatzes unvermeidlichen Störungen mach- 
ten aber die Durchführung eines solchen Fahrplans wieder un- 
möglich. Obgleich nun die vermehrten Kreuzungsstellen noch 
nicht fertig waren, arbeitete der türkische Generalstab den Auf- 
‚marsch auf der Grundlage aus, daß die Eisenbahn 18 bis 19 Züge 
würde befördern können, die Eisenbahnverwaltung rechnete 
aber nur mit einer Leistung von 12 Zügen täglich. Außerdem 
bestand zwischen .Eisenbahn und Generalstab nicht das richtige 
Einvernehmen, und die geschilderten Mißstände und Störungen 
Genaue Angaben über die 
Leistungen der Örientbahnen können nicht gemacht werden. 
Nach eingehenden Schätzungen wurden .vom 1. bis 27. Oktober, 
an welchem Tage die Bahn westlich von Tschorlu durch die Bul- 
garen unterbrochen wurde, in 150 Zügen von 32 bis 40 Wagen 
90- bis 100 000 Mann, 1500 Pferde und Tragtiere, 1800 Wagen- 
ladungen Verpflegung und Munition von Konstantinopel und 
San Stefano nach dem Kriegsschauplatz befördert. Dazu kamen 
noch eine Anzahl andere Truppentransporte, die zusammen etwa 
die gleiche Stärke erreicht haben mögen, so daß die Leistungen 
der Orientbahn wohl Anerkennung verdienen. Bei geordnetem 
Betriebe hätten sie aber noch beträchtlich höher sein können. 


Die von Kleinasien herangezogenen Truppen benutzten auf 
ihrem Anmarsch hauptsächlich die Anatolische Eisenbahn und, 
soweit sie fertiggestellt war, auch die Bagdadbahn. Bei letz- 
terer machte -der Übergang über den Taurus, wo die Eisenbahn 
noch nicht vollendet ist, große Schwierigkeiten; der Marsch über 
das Gebirge mußte zu Fuß auf einer. gut angelegten, aber schlecht 
erhaltenen Straße zurück£elest werden. Er dauerte bei etwa 
80 km Entfernung 2% bis 3 Tage. Da aber keine Transportmittel 
für das Gepäck vorhanden waren, es auch an Verpflegung fehlte 
und schon im Oktober heftige Schneestürme auftraten, mußten 
viele Bataillone tagelang warten, ehe sie den Gebirgsübergang 
wagen konnten. . 

Auf der Anatolischen Eisenbahn, die im wesentlichen für den 
Güter- und den Nahverkehr bestimmt ist, kann nur mit einer 
Geschwindigkeit von 30 km in der Stunde gefahren werden, die 
Bagdadbahn wird dagegen als Schnellzugsstrecke mit 75 km Ge- 
schwindigkeit angelegt. Auf ihren Flachlandstrecken können 
Militärzüge bis 120 Achsen stark sein und mit 30 km Geschwindig- 
keit mit einer Lokomotive fahren; auf den Gebirgsstrecken müssen 
solche Züge geteilt werden. Die Fahrt von Haidar Pascha nach 
Aleppo (1400 km) dauert für Militärzüge etwa 60 Stunden, die 
Fahrt Haidar Pascha-Bagdad (2475 km) wird etwa 96 Stunden, 
die Fahrt Haidar Pascha-Medina (3120 km) mit Zugwechsel 
in Rayak wegen des Wechsels der Spur etwa 130 Stunden in 
Anspruch nehmen. -Rechnet man dazu die nötigen Aufenthalte 
für Verpflegung und Erholung der Truppen, so wird die Reise 
auf diesen drei Strecken 3, 5 und 6 Tage dauern. Die für die 
Zugfolge maßgebende Entfernung der Kreuzungsstellen beträgt 
auf der Bagdadbahn bis 30 km; für den Kriegsfall sind Zwischen- 
kreuzungen vorgesehen, doch waren sie im letzten Feldzuge noch 
nicht vorhanden. Alle 8 bis 10 km sind auf den Gebirgsstrecken 
wagrechte Stellen eingelegt, die auch als Kreuzungsstellen 
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dienen sollen. Bei Ausnutzung dieser Stellen, aber ohne neue 
Kreuzungsstellen im Flachlande, könnten dauernd täglich zwölf 
Züge zu 60 Wagen in jeder Richtung gefahren werden, voraus- 
gesetzt, daß die Betriebsmittel dazu vorhanden sind. Sowohl die 
Anatolische wie die Bagdadbahn haben die Leistungen, zu denen 
sie sich im Frieden verpflichtet hatten, auszuführen vermocht, 
was auch von der Regierung dankbar anerkannt worden ist. 

In der Zilizischen Ebene verkehrten täglich bis 5 Militärzüge 
von 45 Wagen, nördlich des Taurus täglich 12 Züge von 33 bis 
40:Wagen. Wenn kein Verkehr in der Gegenrichtung stattfand, 
hat man auch Züge von 90 Achsen gefahren, zu deren Beförde- 
rung 3 Lokomotiven nötig waren. Auf der Anatolischen Eisen- 
bahn sind von Oktober bis Dezember nach Haidar Pascha 
schätzungsweise 100- bis 120000 Mann, 15000 Tiere und 500 
Wagenladungen Heergerät befördert worden. Daß die Bagdad- 
bahn noch nicht fertiggestellt ist, machte sich sehr ungünstig be- 
merkbar: die Truppen aus Mesopotamien und Kurdistan konnten 
mit wenigen Ausnahmen infolgedessen nicht am Feldzuge teil- 
nehmen. 

Auch bei den Bahnen Syriens und der Hedschasbahn sind beim 


Bau militärische Gesichtspunkte maßgebend. gewesen. Auf der 
Eisenbahn Rayak-Aleppo sind schon im Frieden Kreuzungs- 


stellen für den Militärbetrieb vorhanden; die Entfernung der 
Bahnhöfe beträgt zwar 30 km, die für den Militärbetrieb maß- 
sebende Entfernung der Kreuzungsstellen infolge der eben ge- 
nannten Anlagen aber nur 17 km, so daß eine Taagesleistung von 
mehr als 12 Zügen mit 30—36 Wagen erreicht werden kann. Im 
Oktober 1912 wurden mit täglich 2 Zügen in 14 Taxen 20000 
Mann nach Aleppo befördert. Die Libanonbahn (Damaskus-Bei- 
rut) hat im Kriege gegen die Italiener gute Dienste getan: 
schon 5 Stunden nach Eingang der Nachricht, daß Beirut von den 
Italienern beschossen: werde, wurde ein Regiment Kavallerie mit 
320 Pferden in 4 Zügen von Diamaskus nach Beirut befördert. 
Auf der Hedschasbahn reichen die baulichen Anlagen zu einer 
Höchstleistung von 8—9 Zügen täglich aus. Der Mangel an Be- 
triebsmitteln läßt aber einen solchen Betrieb nur auf Teilen der 
Strecke zu. Bei genügender Leistungsfähigkeit könnte diese 
Bahn Bedeutung für einen Aufmarsch in der Richtung gegen 
Ägypten haben, ihr militärischer Wert liegt aber mehr in der 
durch sie gegebenen Möglichkeit, die Beduinenstämme niederzu- 
halten und sie zur Verteidigung des Landes heranzuziehen. 


Zusammenfassend führt Maior Kübel folgende Gesichtspunkte 
für die militärische Beurteilung der türkischen Eisenbahnen an: 
Die militärisch wichtigen Strecken sind bis auf die schmal- 
spurige Libanon- und Hedschasbahn in Vollspur angelegt; da 
sie fast alle in Geisverbindung miteinander stehen, ist der 
Übergang von Betriebsmitteln von einer auf die andere Strecke 
und infolgedessen deren gemeinschaftliche Benutzung möglich. 
Alle’ Bahnen sind eingleisig, was für den öffentlichen Verkehr 
genügt, nicht aber allenthalben für militärische Zwecke. Der 
weite Abstand der Bahnhöfe und Kreuzungsstellen macht eine 
dichte Zugfolge, wie sie der Militärbetrieb verlangen muß, un- 
möglich. Das zu erstrebende Ziel muß eine Entfernung der 
Kreuzungsstellen von 19 km sein, was 20 Zugpaare am Trage zu- 
lassen würde. Unter- und Oberbau sowie Kunstbauten ermög- 
lichen große Geschwindigskeiten und die Beförderung schwerer 
Züge. Die den Kriegsfahrplänen zugrunde gelegte Geschwindig- 
keit beträgt 22 bis 23 km. Die Ausweichgleise können 33 Wagen 
aufnehmen, was für einen Zug mit einem Redif- (Landwehr-) 
Bataillon ausreicht, ihre Verlängerung für 40 Wagen, also für 
einen Zug mit einem Nizam- (Linien-) Bataillon, wird ange- 
strebt. Der bei vielen Strecken herrschende Wassermangel er- 
schwert die dichte Zugfolge sehr. Obgleich die Kohlen aus Eng- 
land bezogen werden müssen, ist doch infolge der Vorsorge, die 
die Eisenbahngesellschaften in. dieser Beziehung aufgewendet 
hatten, und. der Verwendung von Masut zur Feuerung während 
des Balkankrieges kein Kohlenmangel eingetreten.‘ Die Knapp- 
heit der Betriebsmittel, die für den gewöhnlichen Betrieb aus- 
reichen, zwingt im Kriege zu großen Einschränkungen gegen- 
über den Leistungen, die die Strecken ihrer Anlage nach bewäl- 
tigen könnten. Das Eisenbahnpersonal ist im allgemeinen zuver- 
lässig. Die Kriegsfahrpläne werden von den Eisenbahngesell- 
schaften aufgestellt; sie sind 1912 kaum irgendwo regelmäßig 
angewendet worden. 

Die militärische Leistungsfähiekeit der türkischen Bahnen 
bleibt weit hinter derjenigen anderer eingleisicer Bahnen zu- 
rück. 12 Züge täglich sind die Höchstleistung. Um sie zu stei- 
gern, ist außer der Ergänzung der Anlagen vor allen Dingen 
auch die Beschaffung reichlicher Betriebsmittel nötig. 

Beim Ausbruch des Krieges im Jahre 1912 wurde am.2. Ok- 
tober der Güterverkehr eingestellt, am 6. Oktober traten die 
Militärfahrpläne in Kraft, am 10. und 11. Oktober hörte der 
öffentliche Personenverkehr auf. Vom 2. bis 4. Oktober wurden 
auf der Orientbahn 3 Kavallerieregimenter in die Gegend von 
Adrianopel, sowie Teile der Kriegsbesatzung dieser Festung, 
ferner Truppen nach Mazedonien befördert. Die Beförderung der 
Reservisten zu ihren Truppenteilen begann am 7. Oktober. Die 
Eisenbahn hatte also genügende Zeit, um ihre Vorbereitungen zu 
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treffen. Ende Oktober wurde in Asien der öffentliche Verkehr 


wieder aufgenommen, und viele Militärtransporte wurden dann 
mit den Zügen des öffentlichen Verkehrs erledigt. Die Anord- 
nungen des Generalstabs und seine Vereinbarungen mit den 
Eisenbahnverwaltungen wurden schon bald nach Beginn der 
Transporte gegenstandslos; sie konnten wegen Störungen im 
Eisenbahnbetriebe und wegen der Unpünktlichkeit der Truppen 
beim Eintreffen auf den Bahnhöfen nicht eingehalten werden. 

Im ganzen sind die Truppen, die bis zum Schluß des Auf- 
marsches mit den türkischen Eisenbahnen befördert worden sind, 
einschließlich der nach Mazedonien entsandten Verstärkungen 
auf 250- bis 300000 Mann zu schätzen. Von diesen haben etwa 
die Hälfte die Anatolische Eisenbahn benutzt, die dank den ge- 
wissenhaften Vorarbeiten und der zielbewußten Durchführung 
der Transporte ihre Aufgabe zur Zufriedenheit erfüllt hat, wäh- 
rend die Eisenbahnen der europäischen Türkei versagt haben, 
weil dort nicht die genügenden Vorbereitungen getroffen waren 
und Anforderungen gestellt wurden, denen die Eisenbahn nicht 
gewachsen war. Wenn dabei auch das, was von der Anatolischen 
Eisenbahn verlangt wurde, weit hinter dem blieb, was den Bah- 
nen der europäischen Türkei zugemutet wurde, so darf auch 
nicht vergessen werden, daß bei der ersteren viel größere Ent- 
fernungen zu überwinden waren. 

Mit einigen Gesichtspunkten für die Verwendung der tür- 
kischen Eisenbahnen in einem künftigen Kriege schließt Major 
Kübel seine Betrachtungen. Aus ihnen sei nur hervorgehoben, 
daß der Aufmarsch von 300000 Mann, wie er bei einem noch- 
maligen Kriege der Türkei nötig sein wird, selbst bei glattem 
Verlauf 40 bis 45 Tage dauern wird. Da er erst am 11. Mobil- 
machungstage beginnen kann und da die Truppen dann noch auf 
den Kriegsschauplatz verteilt werden müssen, werden also nach 
der Mobilmachung noch 2 Monate vergehen, che das Heer 
schlagfertig ist. Vorausgesetzt ist dabei die Fertigstellung der 
Baedadbahn, die für die Türkei ein Kriegswerkzeug ersten 
Ranges bedeutet. Damit freilich die Bahnen der Türkei in 
einem künftigen Feldzuge den an sie zu stellenden Anforderun- 
gen zu genügen vermögen, dazu bedarf es des weiteren Ausbaus 
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| des Netzes, insbesondere der Angliederung zweiter Gleise, der 


Vermehrung der Kreuzungsstellen, der Verbesserung der 
Wasserversorgung und der Beschaffung reichlicher Betriebs- 
mittel. Mit dem zunehmenden Verkehr werden die Betriebs- 
mittel vermehrt werden, ohne daß besondere Maßnahmen für 
den Krieg nötig werden, und auch der Neubau von Seitenlinien, 
die für den Krieg ohne Bedeutung sind, wird insofern für Be- 
triebsmittel sorgen, als dann die Wagen und Lokomotiven 
dieser Seitenstrecken zur Aushilfe bei den Hauptbahnen heran- 
gezogen werden können. Ferner müssen Rampen angelegt, 
Vorkehrungen für die Verpflegung von Mann und Pferd ge 
troffen werden. Beim letzten Kriege hatte man sich darauf ver- 
lassen, daß erst im Feldzuge gewisse Anlagen, die für die 
Zwecke des Krieges nötig sind, geschaffen werden könnten. Es 
hat sich gezeigt, daß das nicht möglich ist, und man wird des- 
halb das Eisenbahnnetz schon im Frieden so bauen müssen, wie 
es der Krieg erfordert. Freilich kosten solche Erweiterungen 
der Bahnanlagen Geld, und die Aufwendungen dafür können 
den Bahngesellschaften nicht angesonnen werden, der Staat 
wird ihnen diese Kosten wieder ersetzen müssen. Tut er das, 
so werden auch die Eisenbahnen gegenüber den Anforderungen, 
die das Heer an sie stellt, größeres Entgegenkommen zeigen 
können, und die Türkei wird in einem künftigen Kriege besser 
als bisher in der Lage sein, ihre Truppen auf den Kampfplatz 
zu führen. 

Der Kübelsche Aufsatz enthält noch manche interessante 
Einzelheiten über die türkischen Eisenbahnen im allgemeinen 
und ihre Leistungen im Kriege im besonderen; noch weiter auf 
seinen wertvollen Inhalt einzugehen, dazu fehlt es hier an 
Raum. Wer also über die einschlägigen Verhältnisse noch 
näher unterrichtet sein will, der muß auf die im Eingang dieser 
Besprechung angegebene Quelle verwiesen werden, deren 
Studium nur empfohlen werden kann. Weil der hier auszugs- 
weise: wiedergegebene Aufsatz an einer Stelle erschienen ist, 
wo er wohl vom Offizier, weniger aber vom Eisenbahnfachmann 
beachtet wird, sollte hier auch der letztere, für den er besonde- 
ren Wert besitzt, auf ihn aufmerksam gemacht werden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Sicherung von Zugfahrten bei Arbeiten an Schienenstrom- 
schließern. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers 
an die Kgl. Eisenbahndirektionen ordnet folgendes an: Bevor 
Arbeiten an Schienenstromschließern vorgenommen werden 
dürfen, die allein oder in Verbindung mit einer isolierten 
Schienenstrecke auf eine elektrische Streckentastensperre oder 
auf ein Gleichstrom-Fahrstraßenfestlegefeld einwirken, ist der 
zuständige Fahrdienstleiter hiervon in Kenntnis zu setzen. Das 
Gleiche hat zu geschehen bei Arbeiten an Gleisen in der Nähe 
von solchen Schienenstromschließern und isolierten Schienen-, 
strecken. Wirkt der Schienenstromschließer auf eine elektrische 
Streckentastensperre, so hat der Rahrdienstleiter, auch wenn 
keine Störung vorliegt, die telegraphische Rückmeldung der 
Züge, die auf dem Gleise verkehren, in dem der Schienenstrom- 
schließer liegt, anzuordnen. Die telegraphische Rückmeldung 
ist einzurichten bei Schienenstromschließern a) im Einfahrt- 
eleise eines Bahnhofes zwischen diesem und der nächsten rück- 
wärts gelegenen Zugmeldestelle; b) auf einer Blockstelle 1. auf 
zweigleisiger Bahn zwischen dieser Blockstelle und der nächsten 
rückwärts gelegenen Zugmeldestelle; 2. auf eingleisiger Bahn 
zwischen dieser Blockstelle und den beiden benachbarten Zug- 
meldestellen; e) auf einer Blockstelle mit Abzweigung 1. auf 
zweieleisiger Bahn zwischen dieser Blockstelle mit Abzweigung 
und der nächsten rückwärts gelegenen Zugmeldestelle; 2. auf ein- 


gleisiger Bahn zwischen dieser Blockstelle mit Abzweigung und 
den nächsten rückwärts und vorwärts gelegenen Zugmelde- 
stellen. Die Wärter der etwa zwischengelegenen Blockstellen 
he der Fahrdienstleiter mit entsprechender Weisung zu ver- 
sehen. 

Wirkt der Schienenstromschließer auf ein Gleichstrom-Fahr- 
straßenfestlegefeld, so hat der Fahrdienstleiter, auch wenn 
keine Störung vorliegt, anzuordnen, daß der Fahrstraßenhebel 
nur zurückgelegt werden darf, wenn der Wärter nach Vorbeifahrt 
des Zuges die Räumung der Fahrstraße dem Fahrdienstleiter 
gemeldet und dieser das Zurücklegen des Fahrstraßenhebels an- 
geordnet hat. 

In allen Fällen darf die telegraphische Rückmeldung und die 
Meldung über die Räumung der Fahrstraße nur von dem Fahr- 
dienstleiter, der sie angeordnet hat, aufgehoben werden und 
zwar erst dann, wenn ihm der Bahnmeister die Beendigung der 
Arbeiten mitgeteilt hat. 3 

Die unterstellten Beamten sind hiernach eingehend zu belehren. 


— Unterricht in den Eisenbahnschulen. In einem Erlaß des 
preußischen Eisenbahnministers v. 30. Januar 1904 ist es als 
erwünscht bezeichnet, dass die Bahnmeisteraspiranten zum Unter- 
richt in den Eisenbahnschulen, und zwar in den Lehrstoffen III 
und V (Betriebsdienst und technische Einrichtungen) herange- 
zogen werden, soweit sich dieses ohne Beeinträchtigung ihrer 
sonstigen Ausbildung ermöglichen lässt. Nach einem kürzlich 
an die Königlichen Eisenbahndirektionen ergangenen Erlaß hält 
es der Minister für angezeigt, in demselben Umfange auch die 
technischen Bureauaspiranten (Dienstanfänger zum technischen 
Bvreauassistenten) an dem Unterricht in den Eisenbahnschulen 
teilnehmen zu lassen. ; 


—  Wagengestellung für Kohlen, Koks und Briketts (in Einheiten zu 10 t) in den großen Kohlenbezirken für die Zeit 


vom 16. bis 31. Januar d. J. 
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— Wettbewerb der rechten und linken Rheinseite im Per- 
sonenverkehr. Den von uns in Nr. 11 $. 181 d. Zte. aus- 
zugsweise wiedergegebenen Aufsatz der „Karlsruher Ztg,“ druckt 
die „Nordd. Allg. Ztg.“ wörtlich ab und bemerkt dazu: „Der 
immer wiederkehrenden Behauptung, daß die preußische Eisen- 
bahnverwaltung zuungunsten Badens die linksrheinischen 
Strecken im Schnell- und Eilzugverkehr bevorzuge, tritt die 
„Karlsruher Zeitung“ in einem offenbar aus amtlichen badischen 
Kreisen stammenden Artikel mit bemerkenswerter Deutlichkeit 
entgegen. . . . ; 

Aus dem Aufsatz selbst sind außer dem bereits Mitgeteilten 
noch einige Ausführungen von besonderem Interesse, die wir 
nachstehend teils wörtlich, teils im Auszug folgen lassen. Es wird 
das Verhältnis in den Verkehren der beiden Rheinseiten im ein- 
zelnen dargestellt. Am Schlusse wird über die Erfüllung von 
Wünschen, Beseitigung von Beschwerden und Ausgleichung et- 
waiger Meinungsverschiedenheiten Näheres ausgeführt. - Es 
heißt dann: „Was zunächst den Verkehr mit Berlin anlangt, so 
hat die linke Rheinseite einen Vorsprung mit der Durchführung 
ihrer Züge D 42/41 mit IL./III. Klasse nach der inneren Schweiz 
und mit der Führung eines Schlafwagens schon ab Berlin; 
außerdem sind die durchlaufenden Wagen nach Genf und Brieg 
in den Zügen D 180/179 höher zu bewerten als die rechtsrhei- 
nischen nach Chur in den Zügen D 2/1. 

Im Verkehr mit Holland und dem Rhein sind die Zugverbin- 
dungen und Wagenläufe ziemlich gleichwertig. Baden hat hier 
seit 1. Mai 1913 die III. Klasse nach Italien, die die linke Rhein- 
seite entbehrt. 

Im Verkehr mit Hamburg ist die rechte Rheinseite nach Zahl 
und Wert der Wagenläufe erheblich im Vorteil zum Ausgleich 
für den Vorsprung, den die linke Rheinseite im Verkehr mit 
Berlin hat. Ziffernmäßig ergibt sich bezüglich der auf beiden 
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Rheinseiten infolge Wagendurchlaufs bestehenden direkten Ver- 
bindungen folgendes Bild: 


Im Verkehr mit der Schweiz und Italien laufen über die linke 
Rheinseite in 70 direkten Verbindungen 19 Wagen I/II. Klasse, 
7 Wagen III. Klasse, 2 Wagen I./III. Klasse und 8 Schlafwagen 
des nur im Winter verkehrenden Riviera-Lloyd-Expreßzuges:; 
von diesen Wagen kommen nördlich über Frankfurt hinaus 
16 Wagen I/II. Klasse, 4 Wagen III. Klasse und die 8 Schlaf- 
wagen des Riviera-Lloyd-Expreßzuges. Auf der rechten Rhein- 
seite laufen in 62 direkten Verbindungen 22 Wagen I./II. Klasse. 
2 Wagen I./III. Klasse und 4 Wagen III. Klasse: von den durch- 
laufenden Wagen kommen nördlich über Frankfurt hinaus 
16 Wagen I/II. Klasse, 2 Wagen L/III. Klasse und 2 Wagen 
III. Klasse. Das Mehr von 8, mit direkten Wagenläufen ausge- 
statteten Verbindungen der linken Rheinseite rührt von der 
Führung des Lloyd-Riviera-Expreßzuges über die linke Rhein- 
seite her; die rechte Rheinseite ist nur am Berliner Zugteil mit 
der Strecke Mannheim-Mitte Rhein beteiligt. 

Das gegenseitige Verhältnis zwischen der Reichsbahn und der 
preußischen Staatsbahn einerseits, der badischen Staatsbahn an- 
derseits ist ein durchaus freundschaftliches, Auch bei der Aus- 
gestaltung der Ost-Westverbindungen im Verkehr von Straßburg 
und Mülhausen und weiterher mit der Schweiz, Tirol, Württem- 
berg usw. über die Schwarzwald- und die Höllentalbahn sowie 
über die Strecke St. Ludwig-Basel-Waldshut-Singen findet 
die badische Staatsbahn freundnachbarliches Entzegenkommen 
bei der Reichsbahn. 

Über Wünsche und Beschwerden, die sich auf bestimmte, mit 
dem Wettbewerb im Personenverkehr im Zusammenhang ste- 
hende Fragen, insbesondere auch der Fahrplangestaltung, be- 
ziehen, treten in der Regel zunächst die beteiligten Direktionen 
miteinander ins Benehmen: wenn hierbei ein Auseleich der An- 
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sichten und Interessen sich nicht erreichen läßt oder in ein- 
zelnen Fällen, wenn es sich um besonders wichtige Frasen han- 
delt, gleich von Anfang an, findet ein Benehmen zwischen den 


beteiligten Ministerien statt, wobei bisher noch stets eine Ver- 
ständigung zu erreichen war. Von Bedeutung ist ferner, daß im 
vorigen Jahre auf Antrag der badischen Regierung eine 


Abmachung unter den deutschen Bundesregierungen mit Staats- 
bahnbesitz wegen Abhaltung regelmäßiger Konferenzen von 
Vertretern dieser Regierungen getroffen worden ist. Auf die 
Tagesordnung dieser Konferenzen können allgemeine Fragen 
aller Art angemeldet werden, insbesondere also auch solche, die 
das Verhältnis der Eisenbahnen untereinander betreffen. Auch 
ist es’ zulässig, auf die Eisenbahnen bezügliche Streitfälle von 
finanzieller oder. wirtschaftlicher Bedeutung unter einzelnen 
Bundesregierungen auf die Tagesordnung zu bringen, um durch 
eine unverbindliche Aussprache hierüber einen Ausgleich der 
Gegensätze zu versuchen. 

Am Schluß heißt es: „Die badische 
bisher, gerne bereit sein, Wünsche, die die Verbesserung der 
Fahrplanverhältnisse auf ihren im Wettbewerb mit anderen 
deutschen Staatsbahnen stehenden Strecken bezwecken, auf ihre 
Berechtigung zu prüfen und sie zutreffendenfalls den anderen be- 
teilieten Binsenbahnverwaltungen gegenüber mit Nachdruck zu 
vertreten. Unbegründete allgemeine Vorwürfe gegen die Lei- 
tung der Preußischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen, wie 
sie in den eingangs erwähnten Zeitungsartikeln enthalten waren, 
sind aber jedenfalls nicht geeignet, solche Verhandlungen zu er- 
leichtern und zu fördern.“ 


Staatsbahn wird, wie 


— Die Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth) erzielte im 'Betriebs- 
jahr 1913 eine Gesamteinnahme von 392 158 N (428 030 M i. V.). 
Die Ausgaben betrugen 368719 (384094) AM, demnach Ueber- 
schuß 234358 (43 936) MN. Die Verwendung des Überschusses 
wurde in der Generalversammlung am 29. v. M. wie folgt fest- 
sesetzt: 21240 M zur Verteilung von 7% d. i. 12 MA für jede 
Aktie von 100 fl. 14%, = 24 Mi. V ), während die übriebleibend:n 
2198 MH auf neue Rechnung übertragen werden. Der Bestand des 
Pensions- und Unterstützungesfonds betrug am 31. Dezember 1913 
155451 M und der gesetzliche Reservefonds 31 000 M, das Pas- 
sivum des Baufonds am 31. Dezember 1913 stellte sich auf 
451432 MH, der Wert des beweglichen und unbeweglichen Ver- 
mösgens auf 1945883 M bei einem Aktienkapital von 177000 fl. 
—:303428 M. 


— Ludwig-Donau-Mainkanal. Einer Anregung aus Inter- 
essentenkreisen entsprechend wird die im Staatsministerium 
für Verkehrsangelegenheiten zu München bearbeitete Denk- 
schrift über den: Ludwig-Donau-Mainkanal, die mit zwei Über- 
sichtskarten und einem Höhenübersichtsplan über den Lauf des 
Kanals ausgestattet ist, durch die Geheime Expedition dieses 
Ministeriums um den Preis von 2 M, soweit der Vorrat reicht, 
abgegeben. 


— Personalnachriehten. Bei den badischen Staatseisenbahnen 
wurde dem Vorstand der Großherzoglichen Bahnbauinspektion II 
in Basel, Oberbauinspektor Richard Roth die Vorstandsstelle 
der Bahnbauinspektion I in Mannheim, und dem Vorstand der 
Bahnbauinspektion Eberbach, Oberbauinspektor Hermann Ganz 
die Stelle eines Inspektionsbeamten bei der Generaldirektion 
übertragen. 


Österreich. 


-— Die Tariferhböhung im Verkehr mit Rumänien. Das .Ver- 
oränungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt‘ veröffentlichte 
am 29. Januar 1914, dass die mit Gültigkeit vom 1. Februar 1914 
zur Ausgabe gelangten Nachträge zum österreichisch-ungarisch- 
rumänischen Bisenbahnver bandstarife, welche die Frachterhöhun- 
sen für Eisen und Eisenwaren enthalten, vorläufig nicht in Kraft 
treten. Eine weitere Kundmachung vom 31. Januar 1914 besagt. 
dass die neuen Nachträge mit 1. April 1914 in Krait treten wer- 


den, während anderseits verlautet, dass diese Nachträge mit 
1. April 1914 nur zum Teile eingeführt werden sollen. Im Hin- 


hlick auf diesen Sachverhalt sind bei der Wiener Handels- und 
Gewerbekammer Anfragen gestellt worden, welche sich auf die 
voraussichtliche Entwicklung der Tariflage beziehen, deren Un- 
sicherheit den Interessenten jede Rechnungsgsrundlage benimmt. 
Von der Kammer wurde festgestellt, dass bis 31. März 1914 mit 
Sicherheit noch mit den alten billigeren Frachtsätzen zu rechnen 
ist, welche in dem Haupttarife enthalten sind. Es muß aber 
angenommen werden, daß mit 1. April 1914 die von den rumäni- 
schen Eisenbahnen seinerzeit in Aussicht genommenen .Tarif- 
erhöhungen in Kraft treten. ‘ 


— Einnahmen der Südbahn-Gesellsehaft. In der Zeit vom 1. bis 
31. Januar d. J: vereinnahmte die Südbahn-Gesellschaft im Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 3 149 902 Kr., im Eil- und Frachtzüter- 


verkehre 7 636 934 Kr., zusammen also 10 786 836 Kr., das ist um 
789993 Kr. weniger als in der gleichen Zeit des Vorjahres. Ge- 
genüber den vorläufig ermittelten Einnahmen des gleichen Monats 
des Vorjahres mit 10820403 Kr. ergibt sich eine Minderein- 
nahme von 33567 Kr. Die Richtigstellung der. Einnahmen für 
den Monat September 1913 beträgt 754 209 Kr., wodurch sich die 
bisher veröffentlichte Jahreseinnahme für 1913 von 162 557 203: 
auf 163311412 Kr. erhöht: 


— Die :Betriebseinnahmen der Buschtiehrader Bahn ergaben 
im Monat Januar einen Gesamtausfall von 401 700 Kr. für beide 
Linien. Es betrugen die Einnahmen auf der. A-Linie 589000 
(— 229600) Kr. und auf der B-Linie 1273825 (— 172000) Kı. 
Die Richtigstellung für September ergab bei der. A-Linie eine 
Mehreinnahme von 20616 Kr., für die B-Linie eine Minderein- 
nahme. von 86 928 K. Das Jahresminderergebnis berechnet sich 
nunmehr für Lit. A auf rund 800000 Kr. und für B auf etwa 
870 000 Kr. Der Güterverkehr erlitt im Januar einen Ausfall von 
rund 126000 t oder 15%. Der Kohlenverkehr hat um 83 000 tt, 
die Beförderung verschiedener Güter um rund 43 ‚000 2 ab- 
genommen. 


Der Zwischenverkehr im Jahre 1913. Das Handelsministe- 
rium versendet soeben den statistischen Ausweis über den Wa- 
renverkehr zwischen Österreich und Ungarn im Monat De- 
zember 1913. Hierdurch erscheint gleichzeitig der Umfang des 
Warenverkehrs mit Ungarn im Jahre 1913 vorläufig festgesetzt. 
Während in den bisherigen monatlichen Nachweisen. für das 
Jahr 1913 noch durchweg die für das Jahr 1912 festgestellten 
Handelswerte benutzt wurden, erscheinen in der. neuen 'Ver- 
öffentlichung einige wichtigere Artikel (wie Zucker, Getreide, 
Mehl, Schlachtochsen, Wein, Mineralöl usw.) vorübergehend neu 
bewertet, um allzu grossen Unterschieden gegenüber der späteren 
endeültisen Bewertung vorzubeugen. Auf diese vorläufige Be- 
wertung ist es zum Teil zurückzuführen, dass sich das im :No- 
vemberheft ausgewiesene österreichische Aktivum von 76,2 Mil- 
lionen Kronen auf 89,1 Millionen Kronen erhöht, da die im ahge- 
laufenen Jahr eingetretene W ertverminderung der wichtigsten Ein- 
fuhrartikel, wie Getreide, Mehl, Schlachtvieh usw., den Handels- 
wert der Einfuhr herabgedrückt und das Bilanzergebnis ver- 
bessert hat. Nach der vorliegenden Veröffentlichung gestaltete 
sich der Zwischenverkehr im Jahre 1913 wie folgt: Einfuhr aus 
Ungarn 1364.5 Millionen Kronen (gegen 1457,9 Millionen Kronen 
in Vorjahre); Ausfuhr nach Ungarn 1453,6 Millionen Kronen 
(sesen 1582,7 ‘Millionen Kronen im Vorjahre), ‚und es ergibt sich 
somit im Warenverkehr mit Ungarn für :das Iahr 1913 -ein Ak- 
tivum der Handelsbilanz von 89,1 Millionen Kronen gegenüber 
einem solchen von 124,8 Millionen Kronen im Vorjahre, 

De 

— Die Verhandlungen über die Orientbahnen.- Im Ministe- 
rium des Äußeren in Wien findet demnächst eine Besprechung 
mit den Vertretern der beteiligten österreichisch-ungarischen 
Ressorts und der serbischen Regierung über die Orientbahnen 
statt. Wie verlautet, wird von serbischer- Seite der Anschluß 
von Uzice an die bosnischen Bahnen bei Vardiste, für welchen 
die Serben eine Verbindung von 40 bis 50 km herzustellen hätten, 
in ‘Verhandlung gezogen werden. Überdies -wird die Aus- 
dehnung der Convention & quatre auf die neuen Anschlüsse Vor- 
aussichtlich besprochen werden. 


Ungarn. 


Die Dienstpragmatik der Eisenbahner. Die Verkehrs- und 
Justizausschüsse des ungarischen Abgeordnetenhauses hielten 
jüngst eine gemeinsame Sitzung, in welcher der Gesetzentwurf 
über die Eisenbahnpragmatik erledist wurde. Der Bericht- 
erstatter des Verkehrsauschusses wies darauf hin, daß das 
Gesetz die Lage der Eisenbahnbediensteten nach jeder oz 
hin verbessere, wie z. B. in der Feststellung der Ruhezeit, 
Disziplinarverfahren usw. Der Berichterstatter des Tut 
schusses meinte, daß das Gesetz die wirren Zustände hinsicht- 
lich des Sprachgebrauchs in Kroatien-Slavonien regeln wolle. Da 
die Sprachenfrage rechtmäßig nicht entschieden werden kann, 
sei der Standpunkt der Regierung richtig, diese Frage nicht im 
Gesetz, sondern im Verordnungswege, ohne Preisgabe der 
Rechte, zu regeln. Bei weiterer Verhandlung des Gesetzent- 
wurfes wurden die Bemerkungen der einzelnen Ausschußmit- 


glieder durchberaten. Es wurden die Wünsche der einzelnen 
Beamtenklassen der Regierung empfohlen, obwohl anerkannt 
wird, daß die derzeitigen mißlichen wirtschaftlichen Verhält- 


nisse die sesetzgeberische Regelung dieser Wünsche er- 
schweren. Auch wurde für wünschenswert erachtet, die Vor- 
rückung der Ingenieure zu verbessern und sie in einen: beson- 
deren Personalstand- einzureihen. Zum Schluase wurde. der 
Regierung «nahegelegt, - die Lage jener Angestellten- auch zu 
verbessern, (lie zwar mit einem Reifezeugnis ausgestattet, wegen 
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körperlicher Untauglichkeit aber an der Erledigung des Eisen- 
bahnbeamtenkurses verhindert werden, und bisher zu Beamten 
nieht ernannt werden konnten. Der Handelsminister gab seiner 
Genugtuung darüber Ausdruck, daß sämtliche Redner der Vor- 
lage im allgemeinen zugestimmt haben. Wenn man auch bei 
der jetzigen finanziellen Lage nicht zur Revision der Gebühren- 
ordnung der Eisenbahner (Gesetzartikel L. 1907) schreiten 
könne, wolle er sich dennoch mit dieser Frage jetzt beschäf- 
tigen und vornehmlich die Wünsche der Angestellten mit 
Hochschulbildung, in erster Reihe jene der Ingenieure, in 
Erwägung ziehen. Bei der Einzelberatung wurde festgesetzt, 
daß im Buchhaltungs- und Materialiendienst als Praktikanten 
solche Leute angestellt werden können, die nebst der Mittel- 
schulbildung auch die Staatsrechnungsprüfung mit Erfolg be- 
standen haben. Die Disziplinarbestimmungen wurden dahin er- 
eänzt, daß im Falle einer disziplinarischen Entlassung aus be- 
sonders berücksichtigungeswerten Gründen für die Angehörigen 
des Entlassenen dieselben Rechtsansprüche zur Geltung kom- 
Den: die für den Fall der Dienstuntauglichkeit des Angestellten 
gelten. 


— Die balınpolizeilicehe Begehung der elektrischen Lokalbahn 
Pozsony (Preßburg)-Landesgrenze fand am 22. Januar d. )J. 
statt. Die nur 7,5 km lange ungarische Strecke beginnt auf dem 
rechten Donauufer bei Preßburg mit einem Schleifengleis, damit 
die von Wien anlangenden Züge, ohne umgestellt werden zu 
müssen, zur Landesgrenze zurückkehren können. Die Eisen- 
bahn, die auf der Franz-Josefs-Donaubrücke zweigleisig er- 
baut ist, ist auf dem rechten Donauufer gegen die Landesgrenze 
eingleisig und führt auf der Landstraße bis zur Haltestelle 
Ligetialu-Gyärtelep, die gegenüber der Station Pozsonyligetfalu 
der transdanubischen (dunäntüuler) Lokalbahn liest. Auf der 
führt die Linie zur Verkehrsanlage Köpeseny 
(Komitat Wieselburg). Hier ist auch der Wagenschuppen und 
die Reparaturwerkstätte der Lokalbahn untergebracht. Die 
Weiterführung zur Landesgrenze erfolgt teils auf dem Bahn- 
körper .der transdanubischen Bahn, teils auf eigenem Bahn- 
körper. Auf dem srößten Teil der österreichischen Lokalbahn 
und weiter bis zur Verkehrsanlage Köpceseny wird Einphasen- 
Wechselstrom mit 15000 Volt Spannung verwendet, wogegen 
auf dem Teil von dort bis in die Stadt Preßburg Gleichstrom 
mit 550 Volt Spannung Anwendung findet. Das Anschlußgleis 
Köpeseny-Pozsonyligetfalu ist für Wechselstrom mit starker 
Spannung eingerichtet. Sowohl der Personen- wie auch der 


Güterverkehr wird mit Hilfe von elektrischen Lokomotiven ab- 
sewickelt. 


Der aus Österreich kommende Zug wird durch eine 
Wechselstromlokomotive nach Köpeseny gebracht, wo den Zug 
eine Gleichstromlokomotive übernimmt und nach Preßburge 
weiterführt. .Die letzteren Lokomotiven sind vierachsig, jede 
Achse ist mit einem Motor von 75 PS ausgerüstet. Außer dem 
Fernverkehr wird die Lokalbahn zwischen Preßburg und Liget- 
falu- auch dem Nahverkehr dienen. Zu diesem Zwecke 


_ wurden vorläufig 4 Motor- und 4 Beiwagen angeschafft, die 


zweiachsig sind und ie 27 Sitzplätze enthalten. Die Motorwagen 
sind mit je 2 Motoren zu 55 PS ausgerüstet. Der Nahverkehr 
wird jedoch erst im Juni d. J. aufgenommen werden. Auf der 
Gleichstromstrecke wird der Strom durch die Preßburger Elek- 
trizitäte- Aktiengesellschaft abgegeben, während er auf 
nahezu 2,5 km langen Wechselstromstrecke von der Hochleitung 
der österreichischen Lokalbahn gewonnen wird. Bei der Be- 
gehung ist die Lokalbahn für betriebsfähig befunden worden. 
weshalb die Eröffnung für den öffentlichen Verkehr zugleich mit 
der anschließenden österreichischen Bahn für den 2. Februar 
festgesetzt wurde. 


Übrige europäische Länder. 


— Zum Tunnelprojekt unter dem Sund. Der schwedischen 
Regierung ist ein Gesuch über Gewährung der Konzession für 
eine Eisenbahn von Kopenhagen nach Malmö durch einen Tunnel 
unter dem Sund zugegangen. Fingesandt wurde das Gesuch von 
dem schwedischen Hauptmann A. Quistgaard und dem dänischen 
Ingenieur H. Ohrt, welch letzterer schon. früher durch sein 
Tunnelprojekt für den Großen Belt von sich reden machte. Dem 
Plan zufolge soll der Tunnel vom Hauptbahnhof in Kopenhagen 
ausgehen. unter dem Drogsden genannten Fahrwasser nach der 
Insel Saltholm und von dort nach Malmö geführt werden, wobei 
die größte Tiefe 25—30 m unter der Wasserfläche sein würde. 
Die gesamte Länge-dieser Bahnverbindung beträgt rund 50 km, 
und «die Kosten sind auf 90 Millionen Kronen oder ungefähr 
100 Millionen Mark berechnet. Für die vorbereitenden Arbeiten 
rechnet man zwei Jahre, während der Bau selbst fünf Jahre in 
Anspruch nehmen dürfte. Die Steigungsverhältnisse bei den 
Tunnelöffnungen sind 9 ::1000. Der Tunnel selbst erhält kreis 
runde Form mit einem inneren Durchmesser von 6,3 m. Die 
Bahn. ist für elektrischen Betrieb berechnet. — Der «dänische 


der - 


Verkehrsminister, dem das Konzessionsgesuch ebenfalls zuge- 


gangen ist, stellt sich zu der Sache sehr zweifelnd. Nach der 
eingeholten Ansicht des Generaldirektors wäre der Plan wohl 


technisch durchführbar, aber finanziell nicht zu rechtfertigen. 
Die Anlagekosten stellten sich so hoch, daß nicht vorauszusehen 
wäre, ob sie sich nicht um 20 Millionen oder ähnlich teurer 
stellen würden. Ebenso lasse sich auch nicht berechnen, inwie- 
weit das Unternehmen eine Verzinsung ergebe. Bei dem gegen- 
wärtigen Verkehr sei dies ganz unmöglich, aber selbst wenn man 
eine Verkehrszunahme annehme, böte dies keine Grundlage zu 
einer Berechnung. Der Staat würde jedenfalls eine solche An- 
lage nicht übernehmen. In Schweden erregt der Plan gleichfalls 
keine Begeisterung. Eine Zeitung in Malmö schreibt, die Er- 
tragsmöglichkeit sei im Hinblick auf die gewaltigen Kosten mehr 
als zweifelhaft. Und mittels der Dampffähren, die jetzt ganze 
Züge von dem einen Staatsbahnnetz nach dem andern überführen, 
gebe es auch ohne Tunnelanlage eine tägliche, sichere und be- 
queme Verbindung zwischen den Eisenbahnen beider Länder. 
Die in letzter Zeit sehr erhöhte Möglichkeit einer immer größeren 
Schnelligkeit der Dampffähren sei ebenfalls ein Punkt, der bei 
der Aufstellung von Berechnungen dieser Art in Betracht ge- 
zogen werden müsse. M. 


— Die Verkehrsstockungen auf den belgischen Staatseisen- 
bahnen haben in den letzten Tagen einen immer größeren Um- 
fang angenommen. Am 21., 22. und 23. Januar mußte auf den 
wichtigsten Bahnhöfen des Industriebezirks Charleroi, Couillet, 
Montieny und Chätelineau der Güterverkehr eingestellt werden; 
1500 Wagen versperrten die Gleise und konnten weder vorwärts 
ndeh rückwärts gebracht werden. Mehrere große Fabriken, so 
z. B. die Stahl- und Walzwerke der Gesellschaft Sambre et Mo- 
selle wurden zur Arbeitseinstellung gezwungen. Andere be- 
fürchten, daß ihnen die Hochöfen wegen Kohlenmangels ver- 
löschen könnten. Erschwerend fällt ins Gewicht, daß es sich 
hier nicht, wie bei den deutschen Verkehrsstockungen des Jahres 
1912, um eine Zeit der Hochkonjunktur, sondern um eine Zeit 
mittleren Verkehrs handelt. 

Allgemein werden diese Mißstände als Ergebnis einer lang- 


jährigen schlechten Finanzwirtschaft hingestell. Man wirft 
der Regierung vor, daß sie. um die Wähler nicht durch neue 


Steuern zu erschrecken, eine Vertuschungspolitik getrieben 
hätte. Die Abschreibungen des Betriebsmaterials seien ganz unr 
genügend gewesen, nämlich nur 7—8 Millionen Franken jährlich 
bei einem Wert des Materials von etwa 700 Millionen, also etwa 
1%. Demnach müßten die Betriebsmittel eine Lebensdauer von 
100 Jahren besitzen. Es seien ungenügende Lokomotiven und zu 
wenig Lokomotivführer vorhanden. - Letztere seien infolge von 
Arbeitsüberlastung so geschwächt, daß auf manchen Lokomotiv- 
stationen 30-35 % fehlten. Auch habe die Regierung versäumt, 
mit zunehmendem Verkehr die am stärksten befahrenen Strecken 
zweigleisig auszubauen. 

In der Sitzung vom 3. Februar hat der Eisenbahnminister auf 
eine Interpellation des Abgeordneten Boel erklärt, daß der 
jetzige Zustand auf höhere Gewalt zurückzuführen sei, da wäh- 
rend der großen Kälteperiode die Eisenbahnen durch Trans- 
porte, die sonst auf den Wasserwegen befördert würden, über- 
lastet worden seien. Er hoffe, daß die Verwaltung der Lage ge- 
wachsen sein würde und daß bald wieder normale Zustände ein- 
treten würden. Die Erklärung des Ministers hat, wie die ..Köl- 
nische Zeitung“ mitteilt, wenig befriedigt; man beurteilt die 
Lage immer noch als höchst bedenklich. 


Eisenbahnfachschule der Orleans-Bahngesellschaft. Be- 
kanntlich hat sich Frankreich bisher mit den in den meisten 
Eisenbahnländern (namentlich in Deutschland, Österreich-Un- 
garn, der Schweiz, Rußland, Italien) eingeführten Einrichtun- 
een zur Ausbildung der Eisenbahnangestellten durch Fach- 
schulen und Fachkurse noch nicht recht befreunden können. 
Im allgemeinen wurde von den angehenden Eisenbahnern nur 
eine allgemeine Bildung verlangt, die der ersten bei ihrer 
Anstellung zu bekleidenden Stellung entsprach, und es wurde 
ihnen überlassen, sich im Dienst und durch den Dienst die 
für das Aufrücken in höhere Stellungen erforderlichen Fähig- 
keiten und Kenntnisse zu erwerben. Diese sogenannte „em- 
pirische Methode“ ist jedoch von den meisten Verwaltungen als 
ungenügend anerkannt worden, so daß sie dazu übergegangen 
sind, wenigstens die Anwärter für die wichtigeren Posten Prü- 
fungen zu unterziehen, für die eine systematische Vorbereitung 
unerläßlich ist. 

Neuerdings ist, wie das „Journal des Transports“ berichtet, 
die Orl&ansbahn dazu übergegangen, die Anwärter selbst 
durch Kurse vorzubereiten, die etwa denen entsprechen, die 
in Preußen in den ‘sogenannten Eisenbahnschulen abgehalten 
werden. Zueelassen werden die Beamten, die auf Grund ihrer 
allgemeinen Bildung und ihrer praktischen Leistungen für 
eeeienet befunden werden, demnächst in ‚leitende Stellungen 
aufzurücken. Es handelt sich dabei um folgende drei Gruppen: 
1. Die Beamten mit. Hochschulbildung (Universitäten, tech- 
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nische Hochschulen, die sogenannte Ecole centrale usw.); 
2. die Beamten, die von den Hauptinspektoren für die Posten 
als „Sous-chefs“ und Beamte der Verkehrsabteilungen vorge- 
schlagen worden sind; 3. die Beamten mit einer 10 bis 20 jähri- 
zen Dienstzeit, die sich zur Zulassung gemeldet haben und 
von ihren Vorgesetzten für tauglich erachtet worden sind. 


Der erste Kursus ist im Januar 1914 bei der Direktion in 
Paris abgehalten worden. Es haben sich im ganzen 60 Beamte 
daran beteiligt. Der Lehrplan umfaßte: 5 Unterrichtsstunden 
über den Eisenbahnbetrieb (Sicherheitsvorschriften, 
allgemeine Dienstanweisungen, Fahrplanwesen, Bremseinrich- 
tungen, Beförderung gefährlicher Gegenstände); 3 Unterrichts- 
stunden über technische Angelegenheiten (Bahn- 
hofsdienst, Signalwesen, Weichendienst); 6 Unterrichtsstunden 
über Verkehrswesen (Tarife, Verkehrsgeographie, in- 
ternationaler Verkehr, Gemeinschaftsbahnhöfe, Privatanschlüsse, 
Rechtsangelegenheiten); 2 Unterrichtsstunden über Rech- 
nungswesen (Betriebseinnahmen, Ausgabekontrolle). 
Außerdem sind die Schüler durch örtliche Besichtigungen be- 
lehrt worden. Der Unterricht wurde von geeigneten Beamten 
der Gesellschaft unter Zugrundelegung eines verwaltungsseitig 
herausgegebenen kurzen Lehrbuchs erteilt. 

Die Notwendigkeit der Einführung dieser Kurse ist durch 
die Gesellschaft wie folgt begründet worden: „Gewiß ist eine 
solche Ausbildungsweise nicht unbedingt notwendig, um gute 
höhere Beamte heranzuziehen; die Erfahrung zeigt, daß diese 
die notwendige Vorbildung durch die Praxis, durch die Rat- 
schläge und durch das Vorbild ihrer Vorgesetzten erlangen 
können. Der Eisenbahnbetrieb ist aber heute so vielseitig 'Ze- 
worden, die Materien, die er umfaßt, sind so zahlreich und zum 
-Teil so schwierig, daß man kein Mittel scheuen sollte, um die 
Personen, die an leitende Stellen zu treten berufen sind, vor- 
zubereiten und zu fördern.“ 


— Herabsetzung der Fahrpreise in London. Im Gegensatz zu 
dem heutigen Bestreben, das nicht nur bei den Eisenbahnen, son- 
dern auf fast allen Gebieten vorherrscht, die Preise zu er- 
höhen, kündigt die London und Südwestbahn im Zusammen- 
hang mit der weiteren Einführung. elektrischen Betriebes eine 
Herabsetzung ihrer Fahrpreise im Londoner Vorortverkehr an. 
Das Gebiet, für das die neuen. niedrigen Fahrpreise eingeführt 
werden, reicht bis auf eine Entfernung von etwa 40 km von der 
City aus; in den meisten Fällen sind die Preise für die Fahrten 
zwischen den Zwischenbahnhöfen herabgesetzt worden. Auch 
die Dauerkarten sind von dieser Maßnahme betroffen worden, 
so soll z. B. in Zukunft eine Jahreskarte von “Waterloo nach 
der Bank statt 3 £ nur noch 2 £ kosten. Die Jahreskarte 
tichmond-Waterloo wird um 1 £ 10 Sh. billiger, so daß die 
Bewohner von Richmond. die in der City arbeiten, statt 19 £ 
nur noch 16 £ 10 Sh. für ihre Jahreskarte zu zahlen haben 
werden. Von Wimbledon wird die Jahreskarte 1. Klasse nach 
Waterloo in Zukunft 12 £ statt 14 £, nach der City 14 £ statt 
17 £ kosten. Die Bewohner von Brentford und der Gegend von 
Kew Bridge werden jährlich fast 2 £ weniger für die Jahres-. 
karte 1. Klasse nach Waterloo zu zahlen haben, und dazu kommt 


noch die Ermäßigung um 1 £ für die Verlängerung nach der . 


City. Die Dauerkarten 2. Klasse werden im Preis entsprechend 
herabgesetzt. — Auch die Metropolitan Eisenbahngesellschaft 
hat vom 1. Januar an eine Ermäßigung ihrer Fahrpreise ein- 
treten lassen. 


Über die Gründe für diese erstaunliche Maßnahme verlautet 
nichts, sie können aber wohl nur in dem zunehmenden Wett- 
bewerb der Straßenbahnen und namentlich der Kraftomnibusse 
gesucht werden die immer mehr ihren Verkehr auf früher den 
Eisenbahnen allein vorbehaltene Entfernungen ausdehnen. Alle 
Londoner Vorortbahnen haben darunter zu leiden gehabt und 
infolgedessen, wie auch aus dem neuesten Bericht des Handels- 
amts über den Londoner Verkehr hervorgeht, in den letzten 
10 Jahren erhebliche Einbußen in bezug auf die Zahl der be- 
förderten Reisenden zu verzeichnen gehabt. Die Große Ostbahn 
hat sich schon früher dazu entschlossen,’ ihre Fahrpreise zu er- 
mäßigen; es ist ihr zwar dadurch nicht gelungen, alle ihre 
früheren Benutzer an ihr Netz zu fesseln, aber der Verlust wäre 
ohne diese Maßnahme vielleicht noch größer gewesen. So wird 
wohl auch die Südwestbahn von der Einführung des elektrischen 
Betriebes und seiner größeren Annehmlichkeit für die Fahr- 
säste im Verein mit einer Herabsetzung der Fahrpreise eine 
Hebung des Verkehrs und eine erfolgreiche Bekämpfung des 
Wettbewerbs erwarten, 


Wenn von den Gegnern der beabsichtigten Erhöhung _ der 
Fahrpreise auf der Berliner Stadt- und Ringbahn nach Durch- 
führung des elektrischen Betriebes auf obige Tatsachen hinge- 
wiesen werden wird, so darf nicht vergessen werden, daß es sich 
bei den Berliner Bahnen um die endliche Beseitigung des un- 
leidlichen Zustandes handelt, daß diese Bahnen, für sich be- 
trachtet, trotz des billigen Dampfbetriebes, einen völlie unzu- 
reichenden Ertrag geben. 


— Protest der Orientalischen Eisenbahngesellschaft gegen die 
serbischen Staatsbahnen. Die Betriebsgesellschaft der Orienta- 
lischen Eisenbahnen hat gegen das Verlangen der serbischen 
Staatsbahnen, zu ihren Gunsten die Fahrpreis- und Fracht- 
anteile zu verrechnen, die aus den direkten Tarifen im Verkehr 
mit Salonik und Karasouli auf die serbischerseits beschlagnahm- 
tenı Linien der Orientalischen Eisenbahnen entfallen, in einem 
Schreiben, das an alle an dem Orientverkehr beteiligten Bahn- 
verwaltungen gesendet worden ist, Protest erhoben. Die Be- 
triebsgesellschaft beruft sich hierbei darauf, dass die Besetzung 
der Linie Zibestsche Transit-Gevgeli und Usküb-Mitrovitza durch 
Serbien eine Verletzung des ihr von der türkischen Regierung 
hinsichtlich dieser Linien übertragenen Betriebsrechtes enthalte, 
zumal die Gesellschaft über genügend Personal und Betriebs- 
mittel verfüge, um den Verkehr aller ihrer Strecken in gewöhn- 
licher Weise zu besorgen. Mit Rücksicht darauf, dass dieser 
Protest an die an den Orientverkehren beteilisten Bahnverwal- 
tungen gerichtet ist, liegt die formelle Führung des vorliegen- 


den Streitfalles in den Händen dieser Bahnverwaltungen 
bezw. der Direktion der ungarischen Staatseisenbahnen, die 
in den meisten Orientverkehren als geschäftsführende Ver- 


waltunge und Abrechnungsstelle wirkt. Die Bahnverwaltungen 
dürften nun im vorliegenden Falle denselben Vorgang beobach- 
ten, der in dem ganz gleich liegenden Streitfalle zwischen den 
bulgarischen Staatsbahnen und den Orientalischen Eisenbahnen 
anläßlich der im Jahre 1908 erfolgten Beschlagnahme der ost- 
rumelischen Orientbahnlinien durch Bulgarien eingehalten wurde. 
Damals haben sich die Bahnverwaltungen gegenüber dem Ver- 
langen der bulgarischen Staatsbahnen nach Liquidierung der aus 
den direkten Tarifen zugunsten der ostrumelischen Linien sich 
ergebenden Einnahmenanteile zwar ablehnend verhalten, jedoch 
zu dem Auskunftmittel gegriffen, bis zur Bereinigung des Eigen- 
tumsverhältnisses die strittigen Einnahmen gesondert abzurech- 
nen und diese der Direktion der ungarischen Staatseisenbahnen 
zur Verwahrung und Verwaltung zu übergeben. Die Direktion 
der ungarischen Staatseisenbahnen dürfte auch in dem vorlie- 
senden Falle den beiden Streitteilen eine ähnliche vorläufige 
Regelung der Angelegenheit nahelegen, da sie als geschäfts- 
führende Verwaltung insolange nicht berechtigt ist, eine Ände- 
rung in der bezüglich der strittigen Linien festgesetzten Anteils- 
ausscheidung vorzunehmen, als nicht ein diese Abrechnung beein- 
trächtigendes Abkommen zwischen den serbischen Staatsbahnen 
und den Örientalischen Eisenbahnen zustande gekommen ist. 


— Deutsch-russischer Güterverkehr. Nach den Bestimmungen 
des deutsch-russischen Gütertarifs müssen Anträge auf Rück- 
sendung eines nach Rußland eingeführten Gutes und Erstattung 
des Bingangszolls spätestens binnen 3 Monaten vom Tage der 
Ablassung der Ware oder der Bezahlung des Zolles gestellt‘ 
werden. Bei den langen hier in Betracht kommenden Entfer:- 
nungen, und da überdies die russischen Empfangsstationen erst 
nach Ablauf von 30 Tagen nach Ankunft des Gutes verpflichtet 
sind, den Absender von der Nichtabnahme der Ware zu benach- 
richtigen, hat sich jene Frist in der Praxis als unzulänglich er- 
wiesen. Die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin haben sich 
deshalb vor einiger Zeit an zuständiger Stelle wegen Verlänge- ° 
rung der Frist von 3 auf 6 Monate verwandt. Nach einer bei 


. den Ältesten jetzt eingetroffenen amtlichen Mitteilung .hat das 


russische Zolldepartement in einem der Duma vorgelegten Ent- 
wurfe des Abschnitt 2 des neuen Zollgesetzes eine Verlängerung 
jener Frist von 3 auf 5 Monate vorgesehen.. 


— Schneeverwehungen und Eisenbahnverwaltung in Ruß- 
land Zur Entkräftung (der vielfachen Bemängelungen des 
Verhaltens der Eisenbahnverwaltung bei Gelegenheit der außer- 
ordentlich starken Verwehungen und dadurch hervorgerufenen 
Betriebsstörungen im Gebiete der Nordwestbahnen hat die 
Staatsverwaltung die folgende Erklärung. erlassen: „Sowohl 
auf den Staats- als auch auf den Privatbahnen werden die 
am zweckmäßigsten 'befundenen, mechanischen Apparate zur 
Reinigung des Schienenstranges angewendet. Die Privatbahnen 
verfügen über 96 solcher Apparate, die Staatsbahnen ergänzen 
ihren Bestand an solchen ie nach den ihnen angewiesenen 
Mitteln, womit im Jahre 1910 begonnen wurde. In diesem Jahre 
wurden 150000 R., im folgenden 350000 R., 1912 und 1913 je 
200000 R. für diese Zwecke zur Verfügung gestellt. Alljähr- 
lich werden die geeignetsten Schneeschaufelapparate ange- 
schafft und an die einzelnen Bahnen verteilt. Gegenwärtig 
gibt es ihrer 380. Diese Anzahl kann nicht für ausreichend 
befunden werden, da ein jeder Bezirk über einen eigenen ver- 
figen müßte. Hierbei muß vermerkt werden. daß die Mehrzahl 
der vorhandenen Apparate zu den sogenannten Schneepflügen 
gehört, die nur bei Verwehungen gewöhnlicher Art tauglich 
sind. Bei bedeutenderen Verwehungen werden Schneeschaufel- 
apparate der amerikanischen Bauart angewendet, die infolge 
ihres hohen Preises nur in 14 Exemplaren auf\den Staatsbahnen 
und in einem auf den Privatbahnen vertreten sind und auch 
nur auf den Bahnen, wo die Schneeverwehungen besonders 
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großen Umfang annehmen, wie auf den Bahnen des asiatischen 
Rußland und denen im Südosten des europäischen Rußland. Auf 
den Nordwestbahnen würden die Apparate der Bauart Leasley 
sich nicht mit Nutzen verwenden lassen, da sie bei gewöhn- 
lichen Verwehungen nicht in Gebrauch genommen werden 
könnten und derartige Verwehungen, wie im Dezember des 
vorigen Jahres, in diesen Gegenden zu den Seltenheiten ge- 
hören.“ 

Wenn die Staatsbahnverwaltung mit dieser Erklärung den 
Nachweis führen wollte, daß die Bemängelungen in der Presse 
über ungenügende Vorbereitung zur Bekämpfung derartiger 
Naturereignisse nicht gerechtfertigt sind, so muß man sagen, 
daß ihr das ganz und gar nicht gelungen ist. Dies um so mehr. 
als sie selbst ausdrücklich angibt, sie besitze zu wenig ge- 
eignete Apparate. Auch ist es für eine Staatsbahnverwaltung 
eine eigenartige Entschuldigung oder, sagen wir, Erklärung: 
die wirksamen Apparate seien zu teuer, da sie, in dem hier in 
Frage kommenden Gebiete, nur selten Verwendung finden 
könnten. Auf so verkehrsreichen Strecken, wie diejenigen der 
Nordwestbahnen es sind, ist eine jede Verkehrsstörung oder 
gar eine tagelange Unterbrechung : ein Ereignis von weit- 
tragender Bedeutung, das vermieden oder wenigstens mit den 
allerwirksamsten Mitteln wieder schnell beseitigt werden muß. 
Daß solche wirksamen Mittel in Asien oder im Südosten des 
europäischen Rußlands zur Verwendung kommen, weil dort 
häufiger derartige Naturereignisse eintreten, ist im Interesse 
jener Gebietsteile erfreulich zu hören, aber sehr wenig trost- 
reich für ein so wichtiges Verkehrsgebiet wie das der Nord- 
westbahnen, die ein wichtiger Verkehrswegz zwischen West- 
europa und Rußland sind. m. 


Fremde Erdteile. 


— Die Gepäckabfertigung für die Reisenden auf der chinesi- 
schen Nordbahn Peking-Mukden geschah bisher in der engli- 
schen Weise, was sich unschwer daraus erklärt, daß die Eisen- 
bahn — übrigens abgesehen von dem kleinen, späterhin wieder 
beseitigten Stück Wusung-Schanghai, die allererste Eisenbahn- 
strecke Chinas — ursprünglich in englischer Verwaltung war, 
wie sie auch von Engländern mit ausschließlich englischem 
Kapital gebaut worden ist. Die englische Weise der Gepäck- 
abfertigung besteht nun bekanntlich darin, daß die Verwaltung 
sich um das Gepäck der Reisenden so gut wie gar nicht sorgt, 
daß sie lediglich die Wagenräume dazu zur Verfügung stellt 
und es den Reisenden selbst überläßt, ihr Gepäck hier 


Be nrenningen, unterzubringen und auch wieder abzuholen. 
iese 


‚Weise mag in England, wo den Reisenden zu- 
verlässige Hilfskräfte zur Verfügung stehen und wo 
man zum Teil mit Droschken und anderen Gefährten 


unmittelbar an die haltenden Züge heranfahren kann, 
vielleicht angebracht sein, in China ist sie es nicht. Hier mußte 
das Festhalten an der englischen Art schließlich zu unhaltbaren 
‚Zuständen führen. Die europäischen Reisenden, die auf chinesi- 
° schen und überhaupt ostasiatischen Bahnen fahren, pflegen ein 
sehr umfangreiches Gepäck verschiedenster Art (bis zu Käfi- 
gen mit lebenden Tieren) mitzuführen Wie schwer es ist, 
solches Gepäck bei den immer mangelhaften Betriebeverhält- 
nissen der ostasiatischen Bahnen zu verladen und unterzubringen, 
das muß dort jeder Reisende erfahren, und mancher weiß sich 
der aufdringlichen und dabei diebischen, sich zur Hilfe frech 
herzudrängenden Kulimassen nicht anders als mit dem Bambus- 
knüppel oder gar dem Revolver zu erwehren. Mit den eigent- 
lichen Bahngehilfen spielt sich dann aber nicht selten ganz 
Ähnliches ab. Bei alledem war die hier so wenig geeignete Art 
der Gepäckabfertigung auch weiterhin auf der nordchinesischen 
Bahn beibehalten worden, trotzdem diese seit 1901 sich unter 
der Verwaltung der chinesischen Regierung befindet. Nunmehr 
ist eine Einrichtung ähnlich wie auf deutschen Bahnen getroffen. 
Die Reisenden haben dabei von jetzt ab Anspruch auf Frei- 
gepäck, und zwar in der I. Klasse auf 67 kg, in der II. und 
‚III. Klasse auf 45 kg. Bei Uebergewicht bis 60 kg wird auf 
gewöhnlichen Zügen % Cent (etwa 1 3), auf Expreßzügen 
1 Cent (etwa 2 3) für die englische Meile bezahlt. Es wird 
nur Gepäck bis zum Höchstgewicht von 180 kg über das Frei- 
gepäck hinaus befördert. Sperrgüter von mehr als 10 Fuß Länge 
und 40 Kubikfuß Inhalt sind ausgeschlossen, ebenso Spreng- 
stoffe und Zündwaren, schmutzige und verdorbene Waren, aber 
auch Wert- und Kunstsachen, lebende Tiere, Fahrzeuge und 
Möbel. Der Höchstbetrag der Entschädigung für verlorene 
Gegenstände, die nicht versichert waren, beträgt in der I. Klasse 
für Kisten, Koffer und Taschen je 40 Dollar (etwa 80 M), für 
Bettstücke 10 Dollar und in der II. Klasse für Kisten, Koffer 
‚und Taschen je 20 Dollar. RW 


. — Eisenbahnbau in Rhodesia. Das bestehende Eisenbahnnetz 
dieses Landes wird zurzeit recht erheblich erweitert. Die Blink- 
water Railway Company verlängert ihre jetzige Strecke, die bei 


Belastung. 


Gwelo und Umvuma endet, um 113 km nach Viktoria, wo sich die 
berühmten Zimbabwe-Ruinen befinden. Die Gesamtentfernung 
von Beira bis Viktoria beträgt mit der Eisenbahn rd. 1100 km. 
Auf der Neubaustrecke, die bedeutende Bergwerke berührt, sind 
auf etwa 80 km die Erdarbeiten, auf etwa 30 km die Oberbauar- 
beiten vollendet. Die Arbeiten werden meistens von Einge- 
borenen ausgeführt. Eine zweite Neubaustrecke führt von Mazoe 
nach Shamva; der Ausgangspunkt dieser Strecke liegt an einer 
von Salisbury ausgehenden, 61 km langen Zweigbahn; Salisbury 
ist 620 km mit der Eisenbahn von Beira entfernt. Etwa 80 km 
dieser Strecke sind im vergangenen Jahre fertiggestellt worden. 
Die Mashona-Eisenbahngesellschaft baut ihre Strecke von 61 em 
Spurweite auf Kapspur (1,06 m) um und verstärkt ihre Brücken 
entsprechend der damit im Zusammenhang stehenden höheren 
Eine 88 km lange Strecke ist in der neuen Spur 
schon in Betrieb genommen worden, und auf weiteren 18 km sind 
die Erdarbeiten beendet, die neuen Brücken aber noch nicht auf- 
gestellt. Auf einer anderen Strecke ist eine Brücke über den 
Hunyani-Fluß zu bauen, die aus vier Öffnungen von je 30,5 m 
Weite besteht; hier sind, die Pfeiler fertiggestellt und warten 
auf das Aufbringen des eisernen Überbaus. Auch hier werden 
meist Eingeborene beschäftigt. Der Oberbau besteht aus 30 kg/m 
schweren Breitfußschienen auf 32 kg schweren Eisenschwellen, 
von denen 1292 auf 1 km gehen. Der Berechnung der Brücken 
werden erheblich vermehrte Lasten zu Grunde gelegt. Die 
Strecken werden mit Telegraphen und lautsprechenden Fern- 
sprechern ausgerüstet. Die Arbeiten werden von englischen 
Unternehmern ausgeführt. und auch die Bauleitung liegt in der 
Hand von englischen Ingenieuren. Die Mashonaland-Gesell- 
schaft bezieht auch neue Betriebsmittel aus England, und zwar 
läßt sie in Birmingham je 6 Drehgestellwagen mit Seitengang 
1. und 2. Klasse bauen, die mit Schlafeinrichtung versehen sind. 
Außerdem hat sie 100 Güterwagen mit hohen Bordwänden von 
je 32 t Tragfähigkeit bestellt. 


— Kanadische Pacifie-Bahn. Wie die „New Yorker H.-Z.“ mit- 
teilt, hat die Gesellschaft ihre Bestände einer genauen Bewer- 
tung unterzogen und dabei festgestellt, daß diese insgesamt einen 
Wert von 846000 000 $ besitzen. Davon entfallen 452 320 706 $ 
auf die Eisenbahn. Die 70 Dampfer der Gesellschaft werden auf 
25049283 $ geschätzt. Die Gesellschaft besitzt 2022 Lokomo- 
tiven, 2063 Personenwagen I. und II. Klasse, 436 Salon- und 
Dienstwagen, 80000 offene und 7000 andere Güterwagen. Die 
Länge der Strecke beträgt jetzt 13280 Meilen und der Land- 
besitz besteht aus 6287000 Acres in den Prairieprovinzen und 
1700 000 Acrgs in Britisch Columbia. Der Wert aller Bestände 
ohne das Land wird auf 720 531465 $ angegeben, Letzthin hat 
sich die Gesellschaft schlüssig gemacht über die in diesem Jahre 
für Verbesserungen zu machenden Aufwendungen. Sie werden 
nicht so umfangreich werden wie in früheren Jahren, zum Teil 
deshalb, weil die großzügig ausgelesten Pläne für die Erweite- 
rung des Netzes jetzt auf einem Punkte angelangt sind, der eine 
zeitweilige Einschränkung der Auslagen erlaubt. Die Arbeiten, 
welche die größten Kosten verursachen, sind alle erledigt wor- 
den. Über Neubauten soll erst spät im Jahre wieder Beschluß 
gefaßt werden. 


— Der Eisenbahnbau in den überseeischen Besitzungen Eng- 
lands im Jahre 1913. Kanada dürfte wohl zurzeit das Land 
sein, wo der Eisenbahnbau die regsten Fortschritte macht. Außer 
der Staatsbahn, der National Transcontinental Railway, waren 
dort bei den drei großen Eisenbahngesellschaften, die ebenso wie 
jene das Ziel verfolgen, die Küste des Atlantischen mit der des 
Stillen Ozeans zu verbinden, über 4300 km Eisenbahnen im Bau. 
Die Kanadische Pacific-Bahn ist damit beschäftigt, ihre Strecken 
zweigleisig auszubauen und in den Selkirkbergen in Britisch- 
Columbia eine Abkürzungsstrecke mit einem 8 km langen Tunnel 
anzulegen. Die Grand Trunk Pacifie-Bahn reicht bereits fast 
2000 km über Winnipeg hinaus, und es ist nur noch eine rund 
350 km lange Lücke auszufüllen, bis die von Prince Rupert vor- 
gebaute Strecke erreicht wird. Auch bei der Staatsbahn sind nur 
noch kleine Lücken zu schließen, unter anderen diejenige, die 
durch den Lorenzstrom gebildet wird; der Bau der Brücke an 
dieser Stelle wird noch geraume Zeit in Anspruch nehmen. Unter 
den sonst in Kanada im Gang befindlichen Bauten sei noch ge- 
nannt der Tunnel der Kanadischen Nordbahn unter der Stadt 
Montreal und die Herstellung eines Hafens durch die Halifax 
Terminal Railway in Halifax, wo Liegeplätze für 30 Ozean- 
dampfer geschaffen werden. 

InSüdafrika ist die wichtigste neue Eisenbahn, die im 
Jahre 1913 eröffnet wurde, die Strecke George-Oudshorn in der 
Kapprovinz, deren Bedeutung darin liegt, daß sie die bisher 
1350 km betragende Entfernung zwischen Port Elizabeth und 
Kapstadt auf 1025 km abkürzt. 170 km lange Eisenbahnen sind 
in diesem Teil Südafrikas noch im Bau. Im Orangefreistaat 
wurden 1913 120 km, in Transvaal 390 km, in Natal 110 km 
Eisenbahnen eröffnet. Auf einer Umbaustrecke in Natal, durch 
die die ungünstigen Steigungsverhältnisse verbessert werden 
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sollen, wird ein 780 m langer Tunnel angelegt, der der längste 
in Südafrika ist. In Rhodesia ist die 80 km lange Strecke 
Mazoe-Shamva eröffnet worden, und es besteht jetzt eine durch- 
eehende Eisenbahnverbindung von Kapstadt durch Rhodesia bis 
Kamboze im Kongostaat auf eine Entfernung von 3900 km. Auch 
in Nyassaland, in Britisch Ostafrika und in Nigerien macht der 
Eisenbahnbau Fortschritte. 

In Australien ist das bemerkenswerteste Ereignis, das in 
(dieser Zeitung schon erwähnt worden ist, die Inangriffnahme 
der Arbeiten auf der Ost-West-Querbahn, die der Staatenbund 
als Bundesbahn erbaut. Die Strecke wird 1710 km lang, merk- 
würdigerweise genau so lang wie die Nord-Süd-Querbahn, deren 
Bau nach’ dem jetzigen Stande der Vorarbeiten keinen nennens- 
werten Schwieriekeiten begegnen wird. Für die erstgenannte 
Bahn ist u. a. die Lieferung der Schienen vergeben worden; es 
werden zunächst 1100 km Schienen beschafft, von denen gegen 
13000 t in Australien gewalzt werden sollen. Die Schwellen 
werden von der Regierung des Staates Westaustralien als Unter- 
nehmer geliefert. Bei der Bundesbahn nach der neuen Bundes- 
hauptstadt tritt ebenfalls einer der Bundesstaaten, nämlich Neu- 
sidwales, als Unternehmer auf. Auch die einzelnen Bundes- 
staaten, ebenso wie Neuseeland, entwickeln eine lebhafte Tätig- 
keit im Eisenbahnbau. Im letztgenannten Lande wird der Otira- 
tunnel, in dem der Unternehmer die Arbeiten eingestellt hatte, 
von der Regierung fertiggestellt. 

In Indien ist bei den Staatsbahnen nur wenig über. Eisen- 
bahnneubauten zu berichten. In Östbengalen werden vier 
Strecken, darunter die Zufahrt zu der unteren Gangesbrücke, 
von insgesamt 135 km Länge, im Nordwesten ebenfalls vier 
Strecken von zusammen 315 km Länge gebaut. Unter ihnen 
befindet sich auch die Transindusbahn, auf der eine Zugfähre 
besondere Erwähnung verdient. Insgesamt sind bei den Staats- 
bahnen 675 km im Bau. Bei den Privatbahnen ist die Bautätig- 
keit lebhafter; hier sind die Strecken, die teils im Jahre 1913 
fertiggestellt wurden, teils noch im Bau sind, zusammen 2400 km 
lang. Bei den Eisenbahnen der Eingeborenenstaaten sind 480 km, 
in Burma 170 km neue Eisenbahnen im Bau. — Die Schaffung 


einer Fährverbindung mit Ceylon ist von uns schon oft erwähnt 


worden. Es sind Vorarbeiten im Gange, die die Möglichkeit 


nachgewiesen haben, Ceylon unter Ausschaltung der Fähre durch 


eine Eisenbahn mit dem Festlande zu verbinden. Außer den im 
Zusammenhang mit der Fähre zu erbauenden Eisenbahnen wür- 
den in diesem Falle noch 35 km über die Adamsbrücke zu bauen 
sein, wo das Meer so flach ist, daß der Eisenbahnbau sehr wohl 
möglich wäre. Die Kosten für diese Strecke würden 833 000 £ 
betragen, eine Summe, die hinter den bisher geschägzten Beträgen 
erheblich zurückbleibt. 


wähnt, wo der Anschluß an die Eisenbahnen von Siam herge- 
stellt werden soll. 


Rechtspflege. 


— Ein beachtenswertes Urteil über die Anwendung der Not- 
standstarife vom Herbst 1911 (rechtskräftiges Urteil des Königl. 
Oberlandesgerichts Zweibrücken vom 25. November 1913*). 


und Gemüseernte Deutschlands im Bereiche sämtlicher Staats- 
Eisenbahnverwaltungen Notstandstarife für frische Kartoffeln 
und frisches Wintergemüse eingeführt worden. Die Tarife ge- 
währten allgemein eine 50 prozentige Frachtermäßigung; eine 
weitere 15 prozentige Ermäßigung wurde gewährt bei Sendungen 
an Gemeinden, gemeinnützige Organisationen und gewerbliche 
Unternehmer bei uneigennütziger Abgabe der Feldfrüchte an 
Dritte bezw. an die eigenen Arbeiter und Angestellten. Der 
Tarif gewährte diese weitere 15 prozentige Frachtermäßigung, 


„wenn die die Sendung empfangende Gemeinde-' 


behörde oder gemeinnützige Organisation oder 
der als Frachtbriefempfänger bezeichnete ge- 
werbliche Unternehmer“ eine im Tarif vorgeschriebene 
Erklärung abgab. 


Der Kläger, ein Handelsmann, hatte zahlreiche Wagenladun- 


sen Kartoffeln bezogen. Er war in allen Fällen im Frachtbrief 
als Empfänger bezeichnet. In einer Reihe von Fällen war der 
Kläger zugleich frachtbriefmäßiger Absender. 
Ankunft der Sendungen erteilte der Empfänger der Bestim- 
mungsstation durch Postkarte die Anweisung, die ‘Sendungen 
eegen Bezahlung der Fracht dem Bürgermeisteramt bezw. dem 
ecwerblichen Unternehmer N. N. zu avisieren und auszuliefern. 


Zugleich quittierte er über den Empfang der Sendungen. Die 
Frachtbriefe ließ er sich von der Station übersenden... Unter 


Vorlage der Frachtbriefe, von Erklärungen der Bezieher, daß 
dem Kläger das Reklamationsrecht abgetreten worden sei, und 
von weiteren Erklärungen der Bezieher, daß die Kartoffeln zum | 


*) Das Urteil berührt zugleich wichtige Fragen über die. 


Rechtswirkungen der Anweisungen des Empfängers. 


— Endlich sei noch der Neubau einer 
Eisenbahn an der Ostküste der Vereinigten Malayenstaaten er- 


Im® 
Herbst 1911 waren wegen der gänzlich unzureichenden Kartoffel- 


Nach oder vor, 


oder unterm Selbstkostenpreis, wie im Tarif vorgeschrieben, an 
Dritte abgegeben worden seien, verlangte der Kläger die weitere 
15prozentige Ermäßigung. Wegen Ablehnung der Reklamation 
kam cs zum Rechtsstreit, in dem der Kläger bei dem Landgericht 
und Oberlandesgeriecht unterlag. Das Urteil ist rechtskräftig. 
Ausden Urteilsgründen ist folgendes mitzuteilen: 

Die Auslegung der Tarifvorschriften durch den ersten Richter, 
daß die „Sendungen an Gemeindebehörden“ usw. die weitere 15- 
prozentige Ermäßigung nur genießen, wenn die (remeindebehör- 
den frachtbriefmäßige Empfänger der Sendungen sind, 
verstößt weder gegen die Zweckbestimmung des Tarifs noch 
gegen dessen Wortlaut. Dieser Tarif ist ein Ausnahmetarif 
und als solcher eng auszulegen. Die Bewilligung der weiteren 
15 prozentigen Ermäßigung ist an die Erfüllung ganz bestimmter 
Voraussetzungen zebunden, die bei dem Empfänger der Sen- 
dungen vorliegen müssen. Damit ist nicht jeder tatsäch- 
liche Empfänger gemeint, sondern nur der frachtbrief- 
mäßige Empfänger. Die Tarife wollen und können nur die 
rechtlichen Beziehungen der am Frachtvertrag Beteiligten 
regeln; als Beteiilgte können aber nur die Eisenbahn einerseits 
als Frachtführer, und der Absender und der Empfänger ander- 
seits in Betracht kommen. Wenn daher der Tarif von dem „die 
Sendung Empfangenden“, von dem „Empfänger“, oder von einer 
„Sendung“ an spricht, so ist damit immer nur der Empfänger, 
wie er im Frachtbrief als Adressat bezeichnet ist, gemeint. Die 
Anspruchszedenten mußten demnach in den Frachtbriefen als 
Empfänger bezeichnet sein. Das trifft aber in dem Streitfall 
nicht zu. Frachtbriefadressat war der Kläger. 

Zur Herbeiführung einer anderen rechtlichen Beurteilung be 
hauptet nun der Kläger, in den Fällen, in denen er in den Fracht- 
briefen als Absender bezeichnet ist, seien seine Anweisungen 
als nachträgliche Verfügungen des Absenders anzusehen. In den 
übrigen Fällen seien allerdings andere Personen in den Fracht- 
briefen als Absender bezeichnet. Diese Personen hätten aber 
als seine Vertreter gehandelt. Es lägen darum auch hier Ab- 
senderverfügungen vor. 

Was die letzteren Fälle anlangt, so ist in den Frachtbriefen 
in keiner Weise ersichtlich gemacht, daß die frachtbriefmäßigen 
Absender als Vertreter des Klägers gehandelt haben. Es haben 
daher der Eisenbahn gegenüber die im Frachtbrief als Absender 
bezeichneten Personen als Absender zu gelten. 

Richtig ist nun, daß die Verfügungen des Absenders nach 
S 730) EVO. unter Verwendung eines bestimmten Musters bei 
der Versandstation schriftlich einzureichen sind. Der Mangel 
der Beobachtung dieser Formvorschrift machte die Verfügung 
des Absenders nach $ 64() der älteren EVO. nichtig; in der 
neuen KVO. fehlt eine solche, die Nientıgkeit aussprecnende Be- 
stimmung. Anweisungen des Absenders, die der in $ 73 EVO. 
vorgeschriebenen Form ermangeln, können daher von der Eisen 
bahn zurückgewiesen werden; werden sie aber angenommen, 
so sind sie für die Bahn verpflichtend - (Eger, EVO. 3. Aufl. 
Ziffer 357). EN 

Die’ Anweisungen des Klägers können aber ihrem ganzen 
Inhalt nach als Absenderverfügungen nicht angesehen werden. 
Aus der Erteilung der Quittung über den Empfang geht unzwei- 
deutig hervor, daß der Kläger lediglich als Empfänger diese 
Verfügungen treffen wollte. Dieser Auffassung steht der Um- 
stand, daß die Anweisungen zum Teil schon vor Ankunft des 
Gutes erteilt worden sind, nicht entgegen. Wenn auf den 
Frachtbriefen von einzelnen Stationen der Vermerk angebracht 
wurde „zufolge Verfügung des Absenders geändert‘, so kommt 
diesem Vermerk angesichts der anders auszulegenden Anweisung 
des Klägers eine rechtliche Bedeutung nicht zu: Im übrigen 
ist eine Verfügung des Absenders, das Gut einem Dritten, ihm 
selbst aber den Frachtbrief auszuhändigen, in cer EVO. nicht 
zugelassen. Die angebliche Vereinbarung zwischen dem Kläger 
und seinen Abnehmeın, daß die Aushändigung .der Frachtbriefe 


-an den Kläger als Beauftragten der Abnehmer erfolgen sollte, 


ist der Eisenbahn gegenüber nicht verlautbart worden und darum 
ohne rechtliche Wirkung. Der Kläger blieb Empfänger im 
Rechtssinn; derienige, dem das Gut zufolge der ‘Anweisung des 
frachtbriefmäßigen Empfängers ausgehändigt wurde, bleibt der 
Bahn gegenüber Dritter. : 

Auch durch die Zahlung der Fracht seitens des Dritten wer- 
den keine vertragsmäßigen Beziehungen zur Bahn geschaffen. 
Die Abnehmer der Sendungen haben die Fracht nicht als Selbst- 
schuldner, sondern zufolge der Anweisung des Empfängers als 
dessen Schuld bezahlt. Bei Annahmeverweigerung oder Ableh- 
nung der Frachtenzahlung durch die Dritten hätte sich die Bahn 
immer nur an den frachtbriefmäßigen Empfänger halten können. 
‘ Die Abnehmer des Klägers konnten sonach einen Anspruch auf 
die. weitere 15prozentige Ermäßigung nicht erwerben. Sie 


‘konnten deshalb dem Kläger einen solchen Anspruch auch nicht. 


abtreten. Hierdurch erweist sich der Klageanspruch als unbe- 
gründet. \ 


Ludwigshafen a. Rh. Eisenbahnassessor Burger. 
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P' Kir. DYay u Ty ‘) 
11. 1 Fabranr 1914. r _ 208 SE ar we 12 
V ler ftnhahererzeichnisse, ein Deckblatt für den Kilometerzeiger Nr. 54 (Teil B) — 
Das Güterwagenparkverzeichnis Nr. 45 — Königlich säch- | K. k. österreichische Staatsbahnen —. 
sische Staatseisenbahnen — ist neu herausgereben worden! e 1 een 3 
Ä . 3 x Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
Vereinskilometerzeiger. lassen ‘worden: 
Von den zur Sammlung von Vereinskilometerzeigern gehören- Da yon 5, Welntiar id. I. an sämtliche‘ Vereinsverwal 
Y AN 3 . 2 c [> Zr c .- 
en en or Bblichen So en orte jr u = tungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzei ’IEErN 
S NA R ee or: absesandt am 9. Februar d. J.). 
stadt-Blankenburger Eisenbahn —, Nr. 42 — Königliche (abgesandt am \ J.): 
Eisenbahndirektion Magdeburg — und Nr. 112 — Norwe- Nr. VI.23 vom 3. Februar d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 


gische Eisenbahnen —; 
Nr. 


der I. Nachtrag zum Kilometerzeiger 
4 — Königlich bayerische Staatseisenhahnen — md 


tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
verzeichnissen (abgesandt am 9. 


Februar d. 


J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


| 


1. Änderung von Stationsnamen. 


Vom 1. März 1914 ab erhält der an der 
Strecke Dorndorf-Kaltennordheim lie- 
sende Bahnhof 4. Klasse Zella die Be- 
zeichnung: 

„Zelte (Rhon)“. 
Erfurt, den 7. Februar 1914. (324) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit öster- 

reichischen und ungarischen Stationen, 
Tarifheft 1 vom 1. 11 

Im Warenverzeichnis des :Ausnahme- 


tarıfs 116 unter B ist die: dort ange- 
gebene „Pos. T — 24h‘. abzuändern in 
| ER ET 

Altona, den 7. Februar 1914. (325) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


 Österreichisch-Ungarisch- -Bayerischer 
Gütertarif Teil III Heft 2 vom 1. August 
1908 (Getreideverkehr Ungarn-Bayern). 
Drucekfehlerberichtigune. 
Auf Seite 6 des Nachtrages II ist der 
Anstoßbetrag Abteilung I Velden (Vils)- 
Mühldorf (Obb.) von 124 auf 24 3. ab- 
zuändern. 
München, den 5. Februar 1914. 
Tarifamt der K. B. St.-E.-B. 


Brtaate 


(326) 
7e.de Eih: 


und Privatbahn- Güterverkehr. 
Heft C2. 

Mit Gültigkeit vom 10.: Februar 1914 
wird im Ausnahmetarif 20b für Petro- 
leum usw. von Linden Fischerhof nach 
Neuß der Frachtsatz von 91 38 _ einge- 
führt. 

Hannover, den 3. Kekıar 1914 


(312) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif Bad. Staatsb.—Bad, Neben- 


bahnen. 


Am 10. Februar 1914 wird im -Aus- 


 nahmetarif 5b ein ermäßigter Fracht 
‘satz von 13 3 für 100 kg für Gestück- ı 
steine von Kandern nach Riehen b. Basel 


eingeführt. 
rohr. den 5. Februar 1914. (313) 
Generaldirektion 
der. Bir Staatseisenbahnen. 


Binnengütertarif vom 1. April 1911. 
ie Bestimmungen unter Ziffer 3 der 


Vorbemerkungen unter Abschnitt FE — 


Vorschriften zu den Frachttafeln — über 
das Nachlassen 


sind ergänzt worden. 


. Auskunft erteilen die Güterabferti gun- 


(317)... 
Kaiserliche Generaldirektion der Bisen- 


‚gen. - 
Straßburg, den. 6. Februar 1914 


bahnen in Elsaß- Lothringen. 


der Verbindungsbahn- 
fracht zwischen den Baseler Bahnhöfen | 


OÖstdeutsch-Südwestdeutscher . Güterver- 
kehr, Tarifheft 2. 

Mit Gültigkeit vom 20. Februar 1914 
wird der. Ausnahmetarif 23 für frisches 
Obst in loser Schüttung usw. zwischen 
allen Stationen der preußischen Staats- 
eisenbahnen einerseits und den Stationen 
Ludwigshafen (Rhein) Hbf. Saarge- 
münd und Scheidt “der bayerischen 
Staatseisenbahnen (pfälzisches Netz) 
eingeführt. Weitere Auskunft erteilen 


(307) 


‚die Eilgut- und Güterabfertigungen. 


Breslau, den 2. Februar 1914 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens. der beteiligten Verwaltungen. 


. Staats- und Pırivatbahngütertarif. 
(Teilheft € 2.) 
Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1914 


wird Hertwisswalde als Versandstation 


in den Ausnahmetarif 5w ‚für Pflaster- 
steine aufgenommen. 
Breslau, den 4. Februar 1914. (306) 


Königliche Eisenbähndirektion. 


in 


Deutsch- und niederländisch-russischer 
Grenzverkehr. Teil IIB, Besonderes 
n. Heft 1. 


Die Ausschließung von Rohbenzinsen- 
dungen rumänischer Herkunft von den 
Sätzen des Ausnahmetarifs 41 tritt in 
Abänderung der Bekanntmachung 8. E. 
903 vom 11. Dezember 1913 nicht am 
15. Februar, sondern erst am 1. April 1914 
in Kraft. 

‘ Bromberg, 7. Februar 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(316) 


Unentgeltliche Beförderung von Liebes- 
gaben für die Überschwemmten im 
Küstengebiet der Ostsee. 
Die von:der Königlichen Eisenbahndi- 
rektion Stettin unterm 29. Januar 1914 
bekanntgemachte Begünstigung wird 
auch gewährt auf den Strecken 
der Altona-Kaltenkirchener 
bahn, 

der Elmshorn-Barmstedt-Oldesloer 
Eisenbahn, 

der Priegnitzer Eisenbahn u. Wit- 
tenberge Perleberger Eisenbahn. 

Weitere beitretende Bahnen werden im 
gemeinsamen Tarif- und Verkehrs-Anzei- 
ger der preußisch-hessischen Staatsbah- 
nen ‘usw. bekannt gemacht werden. 

Berlin, den 7. Februar 1914, (318) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisen- 


-K.k. priv. Südbahn-Gesellschaft, kk. 
österr. Staatsbahnen. 
Die k. k. Lagerhäuser in Triest haben 
wegen Ueberfüllung der Lagerräume die 
Annahme von für Triest Freihafen und 


-Triest:Südbahn (Silos-Magazin) bestimm- 
“ten Sendungen von Zucker 
lose verladen, eingestellt, 


in Broden, 


. zogen werden. 
'bote findet am 26. Februar 1914 vormit- 


Mit Genehmigung des k. k. Eisenbahn- 
ministeriums vom 5. Februar 1914 Z. 4750 
wurde daher die Annahme derartiger Sen- 
dungen zur Beförderung bis auf weiteres 
eingestellt. (314) 

Wien und Triest, am 5. Februar 1914. 
Die Generaldirektion der k. k. priv. Süd- 

bahn-Gesellschaft, 
namens der k. k. Staatsbahn Dion-Triest. 
Et En Ir ER ee a a ee oT BE 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. Mai 1914 werden die Sonn- 
tagskarten (einschließlich Doppelkarten 
ll. Klasse mit zwischenliesenden Fuß- 
touren) für einige Stationsv erbindungen 
unseres Bezirks in Ermangelung eines 
Verkehrsbedürfnisses eingezogen. 

Nähere Auskunft erteilt auf Verlangen 
unser Verkehrsbiüreau. (315) 

Frankfurt (Main), 4. Februar 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung des Kisenwerks für die Bann- 
steighallen auf der Südseite des Bahn- 
hofs Bromberg, sowie der Abbruch der 
dort vorhandenen alten Bahnsteighallen 
soll vergeben werden. Die Verdingungs- 
unterlagen liegen in unserem tech- 
nischen Büreau Zimmer 172 zur Ein- 
sichtnahme aus, können auch gegen ze- 
bührenfreie Einsendung von 2 M in bar 
von unserm Zentralbüreau bezogen wer- 
den. 

Angebote sind spätestens zur Eröff- 
nungsstund am 24. Februar 1914, 
vormittags 11 Uhr, mit entsprechender 
Aufschrift versehen und verschlossen an 
uns einzureichen. 

Zuschlassfrist 3 Wochen. 

Bromberg, den 7. Februar 1914. (333) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 16000 kg Bindfaden, 
2000 kg Plumbenschnur, 10000 m Zuglei- 
nene, 1000 kg Hanf, 5000 Stück Harz- 
fac keln, 500 kg Fadendochte, 30000 m 
Lampendochte und 20500 kg Plomben. 
Angebote sind portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
26. Februar 1914 vormittags 10% Uhr an 
das Zentralbureau (Zimmer 2357) 
derKöniglichenEisenbahndi- 
rektioninBerlinW.35, Schöne- 
berger Ufer 1—4, einzureichen oder 
abzugeben. Angebotbogen und Bedingun- 
sen können  ebendaselbst eingesehen, 
auch von dort gegen por tofr eie 
Einsendung von 0,50 M und5 8 Be- 
stellgeld bar (nicht in Briefmarken) be- 
Die Eröffnung der Ange- 
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tags 11 Uhr Tempelhofer Ufer 28, MI. 
Zimmer Nr. 4 statt. Zuschlagsfrist ‚bis 
21. März 1914. 
Berlin, den 23. Januar 1914. (319) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdineung von Telegraphenbaumate- 
rialien, nämlich: 3550 Abspannkonsolen, 
2250 Ankerhaken, 501 800 kg verzinkter 
Eisendraht, 23600 kg isolierter Draht, 
7750 kz Kupferdraht, 1600 Drahtseile 
für Läutewerke, 227550 .Isolatoren 
ohne Stützen, 2100 Endisolatoren, 
1210 kg Isolierband, 20 Isolatoren mit 
Stützen, 115 500 Schraubenstützen, 
500 Doppelwinkelstützen, 32900 Iso- 
latorenträger, 5750 Merkzeichen für 
Kabel, 7500  KRichtungspfeile, 4600 
Strebenschrauben, 103 000 m Gummi-Tele- 
eraphenkabel, 100 Blitzschutzvorrichtun- 
sen für Kabel, 6800m Leitungskanäle, 
hölzerne, 12800 Leitungsklemmen für 
Kabelschränke, 1250 kg Quecksilber, 
1200  Porzellaneinführungstüllen, (für 
Außenwände), 30000 m Stellwerksdraht- 
seile für die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen Berlin, Bromberg, Danzig, Halle a. 
S., Königsberg i. Pr., Magdeburg, Stettin. 
Lieferzeit: 1. April 1914 bis Ende März 
1915 — ausnahmsweise bis 1. September 
1915. Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 24. Februar 1914, vormittags 11 Uhr 
an das Zentralbureau der Eisenbahndirek- 
tion Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 
1--4 Zimmer 257, Proben bis spätestens 
24, Februar 1914 porto- und bestellgeld- 
{rei an die Eisenbahn-Telegraphenwerk- 
stätte in Berlin, Hamburger Bahnhof ein- 
zureichen. Angebote und Bedingungen 
können in unserem Zentralbureau, Zim- 
mer 257, eingesehen, auch von dort gegen 
porto- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 2 M bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist bis 15. 
April 1914. 

Berlin, den 5. Februar 1914. (320) 

Königliche Eisenbahndirektion 


Verdingung der Lieferung von 
Werkstatts-Materialien für die König- 
liche Eisenbahndirektion in Altona, COas- 
sel, Erfurt, Hannover und Münster i. W. 
für das Etatsjahr 1914, und zwar A.) 
3800 Stück Oberteile und 4700 Stück ge- 
schlossene Achslagerkasten aus Eisen- 
guß, 10000 "Stück . Unterteile und 
1700 Stück geschlossene Achslagerkasten 
aus Flußeisenguß. DB.) 142000 Stück 
Stahlgußbremsklötze. C.) 306000 kg 
Federstahl und 17750 kg Achshalter- 
stahl. 

Eröffnung der Angebote vom 24. Fe- 
bruer d. Js. zu A. vormittags 11 Uhr, B. 
vormittags 11?/a Uhr, C. nachmittags 12% 
Uhr. Verdingungsunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen Einsendung (nicht 
in Briefmarken) von zu A:2 M, zu B: 
1 M, zu C: 60 3 in Zimmer 292 ab. 

Hannover, den 4. Februar 1914. (321) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 500 000 kg Roheisen für 
das Werkstättenamt e in Cöln-Nippes. 

Die Verdingungsunterlagen können in 
der Hausverwaltung — Kaiser Friedrich- 
Ufer 3 — hier, eingesehen oder von der: 
selben gegen portofreie Einsendung von 
50 3 in bar bezogen werden. Angebote 
sind versiegelt und mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Roheisen“ 
versehen bis zum 28. Februar 1914, 
vormittags 10% Uhr, dem Zeitpunkt der 
Eröffnung. porto- und bestellgeldfrei an 


„ uns ‚einzureichen. 


Ende der ‚Zuschlags- 

{rist 21. März 1914, nachmittags 6 Uhr. 

Cöln, im Februar 1914. (310) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Öffentliche Ausschreibung von Betriebs- 
materialien. 

Gruppe AII: 300000 kg Holzkohlen, 

Gruppe A V: 60.000 Schachteln Streich- 

hölzer, . 

Gruppe AVI: 16000 kg Bindfaden, 

2000  Plombenschnur, 10000 m 
Lampendochte, 10000 kg Plomben, 
1600 kg Hanf, 

Gruppe A VIII: 60000 Stück Reiser- 

besen in 2 Losen, 

Gruppe AIX: 400000 Stück Lampen- 

zylinder. 

Angebote müssen verschlossen 
und postfrei mit entsprechender Auf- 
schrift bis Freitag, den 27. Februar 
1914, vormitags 11 Uhr, eingegangen 
sein. Die Eröffnung der Angebote fin- 
det zur genannten Zeit im Sitzungssaale 
des Hauptbahnhofes statt. Zuschlag eı- 
folgt bis 20. März d. J. Angebotbogen 
und Bedingungen liegen in unserem 
Zentralbureau, Classenstraße 12, Zim- 
mer 41, an Wochentagen von 8 bis 3 Uhr 
zur Einsicht aus, können auch von dort 
gegen postfreie Einsendung von 50 %& 
in bar (keine Briefmarken) für jede 
Gruppe, ohne Beifügung von Bestellgeld, 
postpflichtig bezogen werden. 

Breslau, im Januar 1914. (309) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdinzung von 61500 kg rohem 
Rüböl in 2 Losen, 28500 kg gereinigtem 
Rüböl in 3 Losen, 8000 kg Rindstalg 
in 6 Losen und 800000 kg Putzöl in 7 
Losen für die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen Berlin, Bromberg, Danzig, 
Halle (Saale), Königsberg (Pr.), Magde- 
burg und Stettin. Angebote sind 
portofrei, versiegelt und mit . ent 
sprechender Aufschrift bis zum 5. März 
1914, vormittags 10% Uhr, an das Zen- 
tralbureau (Zimmer 257) der 
Königlichen Eisenbahndirek- 
tion in Berlin W. 35, Schöne- 
berger Ufer 1-4 einzureichen oder 
abzugeben. 

Angebotbogen und Bedingungen 
können cebendaselbst eingesehen, auch 
von dort gegen portofreie Ein- 
sendung von 0,50 M und 5 8 Bestell- 
geld bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Proben von Rindstalg 
und Putzöl sind bis spätestens zum 
2. März an die chemische Versuchs- 
anstalt des Eisenbahn-Zentralamts Ber- 
lin .SW. 11, Hallesches Ufer 35—36 
porto- und bestellgeldfrei einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet 
am 5. März 1914, vormittags 11 Uhr, 
Tempelhofer Ufer 28III, Zimmer Nr. 4 
statt. Zuschlagsfrist bis 23. März 1914. 

Berlin, den 3. Februar 1914. .(308) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung der nachstehend be- 

zeichneten Geräte: 

a) 700 Irwinbohrer, 1000 Schwellen- 
(Hand-) Bohrer, 100  Schienen- 
bohrer, 50 PBrechstangen, 150 er. 
Nagelklauen, 250 Drahtbürsten, 100 
Brückenbürsten, 4000 Steinschlag: 
gabeln, 150 eis. Harken, 200 Kreuz- 
hauen, 500 Spitzhauen, 600 Stopf- 
hauen, 2000 Reservestopfer, 100 
Krauthauen, 300 eis. Erdschaufeln, 
300 eis. Schneeschaufeln, 100 Spaten 


mit Stiel und Krücke, 20 Schwellen- 
bohrmaschinen, 10 Gleishebeböcke 
System Cito und Funk, 50 Ersatz- 
bandmaße ie 20 lang ohne Kapsel, 
100 Schienennagelhämmer ohne Stiel, 
50 einfache Spurmaße, 100 Vorlege- 
schuhe System Sachse; 

b) 600 Eimer aus verzinktem Eisen- 
blech, 250 eis. emaill. Waschbecken, 
50 eis. Bohrdraufen, 30 Bohrkarren, 
100 Handbeile mit Eschenstiel, 200 
Handhämmer ohne Stiel, 200 Niet- 
hämmer ohne Stiel, 150 Feilkloben, 
900 versch. zusammenlegbare höl- 
zerne Maßstäbe, 50 nicht zusammen- 
leguare hölzerne Maßstäbe je 5 m 
lang, 100 Sattlermesser, 50 Handsäen 
mit Gestell, 10 Bügelsägen, 1000 
Sägeblätter für Metallsägen, 250 
versch. Schraubenzieher, 50 Stich- 
sägen, 50 Metallsägen, 400 Rand- 
schaufeln für Kohlenlader, 100 Ther- 
mometer auf Holzbrettchen, '200 
Kneifzangen, 100 Zangen für Satt- 
ler, 150 versch. Flachzangen, 50 
Drahtzangen, 100 Beißzangen, 100 
Gasbrennerzangen, 50 Bleiziegel- 
zangen, 300  Wasserkannen, 
Wagenabkratzer, 50 _Ziehmesser 
zweigriffig, 725 Ölkannen in versch. 
Größen, 100 Spritzkannen; 

c) 100 Trinkbecher, 400 Trinkgläser, 
50 kl. Feuerhaken, 25 Schöpfkellen, 
300 hölzerne Lineale, 20 Klopfpeit- 
schen, 2000 Signalpfeifen, 200 Koh- 
lenlöffel, 100 Müllschippen, 50 
Heckenscheren, 50 Lampenscheren, 
30  Brustschilder für Bahnpolizei, 
100 Handschleifsteine, 500 versch. 
Signalhörner, 450  Bindestricke, 50 
Schiefertafeln, 400 Tintenfässer, 100 
emaill. Seifennäpfe für Waschstän- 
der, 50 Waschgerätständer, 100 An- 
feuchter, 350 versch. Schutzbrillen, 
300 Brustleder für Handlaternen; 

d) 200 Hand- (Stall-) Laternen, 1000 
Signallaternen; 

e) 4750 versch. Pinsel und Bürsten 

soll in verschiedenen Losen verdungen 

werden. Angebotbogen und Bedingun- 

gen können in unserem Zentralbureau, 

Fürstenstraße 1—10, eingesehen, auch 

von dort: gegen portofreie Einsendung 

von je 0,70M zu a—c, je 40 3 zud—ein 
bar (nicht in Briefmarken) bezogen wer- 
den. Die an uns einzusendenden Ange- 
bote werden am 5. März 1914, vor- 
mittags 10% Uhr, im Verwaltungs- 
gebäude, Knochenhauerufer 1, eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 26. März 

1914. (311) 
Königliche Eisenbahndirektion 

Magdeburg. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf einer gut erhaltenen, von Knö- 
venagel in Hannover 1897 gelieferten, 
liegenden Ventil-Dampfmaschine von 
150 P.S. mit 2 Zylindern, Schwungrad und 
2 Riemenscheiben von je 2,1 m Durch- 
messer. Maschine kann im Leerlauf be- 
sichtigt werden. Abbruch und Versand 
der Maschine ist Sache des Käufers. 

Angebotbogen und Verkaufsbedingun- 
gen werden gegen Einsendung von 50 3 
abgegeben. Angebote sind bis 25. Fe- 
bruard. Js., vorm. 10 Uhr, verschlossen 
und mit entsprechender Aufschrift verse- 
hen, einzusenden. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Leinhausen, 5. Februar 1914. (322) 
Königl. Eisenbahn-Werkstättenamt d: 
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Die körperliche Tauglichkeit zum Eisenbahndienst. 


Von Medizinalrat Dr. Gilbert, Vertrauensarzt der Generaldirektion der sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden. 


Die Vorschriften für die Feststellung der körperlichen Taug- 
lichkeit zum Eisenbahndienst und die Anforderungen an die von 
den Bewerbern bei den bahnärztlichen Untersuchungen nachzu- 
weisende Gesundheit haben bei einigen deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen, und zwar gerade bei den größten, in der jüngsten 
Zeit mannigfache Veränderungen erfahren. Es ist angezeist, 
sich mit diesen Verhältnissen etwas eingehender zu beschäftigen. 


Vor der ersten Einstellung in den Eisenbahndienst findet bei 
allen deutschen Eisenbahnverwaltungen eine gesundheitliche 
Untersuchung der Bewerber durch die Bahnärzte statt. Für diese 
und die im Laufe der weiteren Dienstzeit angeordneten Unter- 
suchungen sind Vorschriften erlassen, die bei den einzelnen 
Eisenbahnverwaltungen verschieden lauten, wenngleich die 
grundlegenden Gedanken im Wesentlichen die gleichen sind; 
die aufgelegten Gutachtenvordrucke sind trotz der Verschieden- 
heit der Fragestellung bei näherer Betrachtung doch so gleich- 
artig, daß sogar die Einführung eines gleichen, für alle deutschen 
Eisenbahnverwaltungen allgemein zu verwendenden Frage- 
‚bogens auf wesentliche Bedenken nicht stoßen könnte. 

Welche Gesichtspunkte sind für die Einführung dieser bahn- 
ärztlichen Untersuchungen maßgebend gewesen, nach welchen 
Grundsätzen haben sich die untersuchenden Bahnärzte zu rich- 
ten? Maßgebend für die grundsätzliche Einführung von körper- 
lichen Untersuchungen schon vor der ersten Einstellung war 
für die Eisenbahnverwaltungen die Notwendigkeit, über ein zu 
Krankheiten nicht geneigtes, der Betriebskrankenkasse nicht zur 
Last fallendes und gleichzeitig den Anforderungen des Dienstes 
&cwachsenes Personal zu verfügen, aus dem im Verlaufe einer 
im übrigen erfolgreich geleisteten Dienstzeit die verantwort- 
lichen Beamten entnommen werden können. An letztere selbst 
aber war bei der vor der Anstellung vorzunehmenden erneuten 


Untersuchung als Maßstab zu legen, daß sie nach Maßgabe ihres 
körperlichen und geistigen Zustandes weder häufigen Erkran- 
kungen noch vorzeitiger Pensionierung oder Tod noch beschränk- 
ter dienstlicher Verwendbarkeit ausgesetzt sein dürfen. 

Über diese allgemeinen Bedingungen hinaus, denen alle Be- 
werber um Einstellung in den Eisenbahndienst bezw. um Be- 
amtenanstellung genügen müssen, gleichviel in welchen Dienst- 
zweigen sie Verwendung finden sollen, ergab sich die Notwen- 
digkeit, an die Bewerber für einzelne Dienstzweige besondere 
erhöhte körperliche Anforderungen zu stellen, namentlich in bezug 
auf die Beschaffenheit der Sinnesorgane. Der gemeinsamen 
Arbeit der Eisenbahnverwaltungen und ihrer sachverständigen 
Berater, der Bahnärzte, blieb es vorbehalten, die besonderen 
Anforderungen für die einzelnen Diensteruppen festzulegen. 

Es scheint mir, daß jetzt in bezug auf die Anforderungen für 
die Eignung zum Eisenbahndienst ein gewisser fester Stand- 
punkt und zugleich ein Ruhepunkt erreicht ist. Das rechtfertigt 
es, diese Verhältnisse einer Besprechung zu unterziehen, ins- 
besondere soweit in jüngster Zeit Neubestimmungen getroffen 
worden sind. 

Betreffs der Annahme, der ersten Einstellung in den Eisen- 
bahndienst habe ich in Wort und Schrift stets den Standpunkt 
vertreten, daß die gesundheitlichen Anforderungen grundsätzlich 
hoch zu stellen sind und daß an den durch die Vorschriften fest- 
gelegten Anforderungen streng festzuhalten ist. Hierbei leitete 
mich im gleichen Grade die Erwägung, daß der Eisenbahndienst 
kein leichter ist und die Eisenbahnverwaltungen zur Erfüllung 
der dienstlichen Obliegenheiten auch gesundheitlich tüchtiger 
Leute bedürfen, wie die Überzeugung, daß Strenge bei der An- 
nahme den Eisenbahnverwaltungen, den Bahnärzten und nicht 
zuletzt den Bediensteten selbst, viel Schwierigkeiten, Verdrieß- 
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lichkeiten und Enttäuschungen im weiteren beruflichen Werde- 
sang erspart, also eigentlich wohlwollende Milde bedeutet. Es 
ist nämlich für alle Beteiligten mißlich, wenn etwa vor der er- 
sehnten Beamtenanstellung ein gesundheitliches „bis hierhin 
und nicht weiter“ ausgesprochen werden muß, und damit einem 
vielleicht Jahrzehnte schon im Eisenbahndienst Beschäftigten 
die Möglichkeit des Vorwärtskommens abgeschnitten wird. In ge- 
rechter Würdigung dieser Anschauung ist jetzt bei allen deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen schon die Einstellung an eine 
umfassend vorgeschriebene Untersuchung und an den dabei zu 
erbringenden Nachweis voller körperlicher Tüchtigkeit gebun- 
den. Nur die von vornherein für kurze Beschäftigungsdauer 
als Gelegenheitsarbeiter anzunehmenden Personen können auch 
Jetzt noch ohne diese eingehende bahnärztliche Untersuchung 
eingestellt werden. 

Welche Anforderungen im einzelnen bei diesen bahnärztlichen 
Untersuchungen, welche bei der Neueinstellung, welche vor der 
Beamtenanstellung zu erfüllen sind, kennzeichnen die dafür bei 
den Eisenbahnverwaltungen bestehenden besonderen Vorschrif- 
ten, die z. B. bei der preußisch-hessischen Eisenbahnverwaltung 
und der badischen Staatseisenbahnverwaltung in den „Vorschrif- 
ten für die Feststellung der körperlichen Tauglichkeit für den 
Eisenbahndienst“, .bei der bayerischen Eisenbahnverwaltung in 
den „Vorschriften für den ärztlichen Dienst“, bei der sächsischen 
Eisenbahnverwaltung in der Amtsblattverordnung . „bahnärzt- 
liche Untersuchung des Eisenbahnpersonals“ und der ergänzen- 
den Dienstvorschrift 172 „Anleitung für die bahnärztlichen 
Untersuchungen des Eisenbahnpersonals“ enthalten sind. 
Einiges Gemeinsame und einiges Abweichende, soweit es von 
größerer Bedeutung ist, greife ich zur Besprechung heraus. 

Bei der Neueinstellung wird an den körperlichen und geistigen 
Gesundheitszustand der Bewerber, an die gesunde Beschaffenheit 
ihrer Organe jetzt gleichmäßig von allen Eisenbahnverwaltungen 
ein strenger Maßstab angelegt. Es ist dies um so nötiger, als 
die mit der Ausübung des im allgemeinen ja den schweren 
Diensten zuzurechnenden Eisenbahnerberufes unvermeidbar ver- 
bundenen Abnutzungserscheinungen, ja gesundheitlichen Schädi- 
gungen (mangelnde Nachtruhe, ungleichmäßige Ernährung, Ein- 
flüsse von Wind und Wetter) sonst geeignet sein würden. vor- 
zeitig viele halbe Kräfte und invalide Leute zu schaffen. Es soll, 
wenigstens im allgemeinen, eine volle körperliche Eignung für 
den Eisenbahndienst in allen seinen Dienstzweigen nachgewiesen 
werden, zZ. B. der Eisenbahngehilfe soll von vornherein nicht nur 
für den Bureaudienst, sondern auch für den Betriebsdienst ver- 
wendbar sein, der Schaffner soll nicht nur für den Stations- oder 
den Bahnsteigdienst, sondern auch für den Zugdienst sich eignen. 
Auch Militäranwärter sollen im vollen Umfange verwendbar sein, 
da der Eisenbahndienst nur verhältnismäßig wenig leichte 
Stellen aufweist, diese aber nicht mit neueintretenden, andern- 
orts bereits geschädigten Personen besetzt werden sollen, son- 
dern den im Eisenbahndienst selbst, vor allem durch Unfälle 
beschränkt verwendbar gewordenen Leuten vorbehalten bleiben 
müssen. 

Aus diesem Grunde ist es gemeinsame Vorschrift aller Eisen- 
bahnverwaltungen, daß schon mittlere Grade von Körper- 
schwäche, Ernährungsstörungen und: Blutarmut die Annahme 
ausschließen, ebenso durchgemachte tuberkulöse oder tuber- 
kuloseverdächtige und zu Rückfällen neigende ernstere Erkran- 
kungen, z. B. Gelenkrheumatismus, Blinddarm- und Gallen- 
erkrankungen, letztere, soweit sie nicht operativ zur Aushei- 
lung gebracht sind. 

Bei den schon jahrelang im Eisenbahndienst tätigen und 
während der Dienstzeit erkrankten Bediensteten, die zwecks 
der Beamtenanstellung zur Untersuchung kommen, unterliegen 
auch diese Erkrankungen einer milderen Beurteilung. So z. B. 
hat auch die preußisch-hessische Staatsbahnverwaltung, die 
früher durch ihre maßgebenden Vorschriften jeden tuberkulös 
erkrankt gewesenen Bediensteten von der Beamtenanstellung 
ausschloß, in Berücksichtigung eines 1911 in Breslau gefaßten 
und allen Eisenbahnverwaltungen zur Annahme empfohlenen 


Antrages des Ausschusses deutscher Bahnärzte sich der milderen, 
seit Jahrzehnten bei der sächsischen Staatsbahnverwaltung ohne 
erkennbare Nachteile durchgeführten Auffassung angeschlossen, 


' tuberkulös erkrankt gewesene Bedienstete zur Beamtenanstel- 


lung zuzulassen, wenn die Bewerber 2 Jahre lang ausgeheilt ge-. 
blieben sind und neben einem organisch einwandfreien Befund 
guten allgemeinen Kräfte- und Ernährungszustand aufweisen. 
Ich bin der Überzeugung, daß damit recht geschehen ist. Denn 
erstens glauben doch die Sachverständigen an die Heilbarkeit 
der Tuberkulose, vor allem der rechtzeitig erkannten und früh- 
zeitig behandelten Tuberkulose, die also nicht grundsätzlich 
anders zu bewerten ist als andere ernste Erkrankungen, und 
zweitens wäre nichts mehr geeignet, der rechtzeitigen Zufüh- 
rung tuberkulös erkrankter Eisenbahner zur Behandlung, vor 


"allem in den Heilstätten und damit ihrer Ausheilung entgegen- 


zuwirken, als die etwa unter den Bediensteten verbreitete Er- 
kenntnis, daß sie mit dem dienstlichen Bekanntwerden ihrer 
tuberkulösen Erkrankung auf Anstellung nicht mehr hoffen 
dürften. Ich glaube, daß mit der jetzt getroffenen Regelung 
der Frage die berechtigten Interessen der Eisenbahnverwaltun- 
sen, die Anforderungen der Humanität gegenüber den Bedienste- 
ten und die Lehren der Wissenschaft gleichmäßig beachtet und 
gewahrt sind. — Ganz ähnlich ist der Standpunkt, den jetzt 
die Eisenbahnverwaltungen gegenüber früher durchgemachter 
Syphilis einnehmen. 

Eine für die Beurteilung recht schwierige Frage bildet die 
Stellungnahme gegenüber den bei den bahnärztlichen Unter- 
suchungen festgestellten Herzstörungen, insbesondere Herz- 
klappenfehlern. Zum Teil sehe ich die Schwierigkeit in dem für 
eine Entscheidung oft nicht genügend klar feststellbaren Unter- 
suchungsbefund, in dem häufigen Mangel sicherer Diagnosen. 
Denn ieder Vertrauensarzt wird mir bestätigen müssen, daß 
gerade auf diesem Gebiete die einzelnen untersuchenden Ärzte 
ungemein häufig in ihrer Auffassung des Befundes auseinander 
sehen und daß es darum kaum möglich ist, grundsätzlich zu er- 
klären, daß „einmal ungünstig Gehörtes, einmal ungünstig Fest- 
gsestelltes bei wechselnd erhobenem Befund den Ausschlag zu 
geben hat“. 

Bei den zwecks Neueinstellung vorzunehmenden bahnärztlichen 
Untersuchungen ist die allgemein verfügte Zurückweisung aller 
Bewerber, die ungünstigen oder zweideutigen Herzbefund dar- 
bieten, zweifellos das richtige; bei den Untersuchungen vor der 
Beamtenanstellung dagegen ist ein unter gleichen Voraus- 
setzungen auszusprechendes, erundsätzliches „Untauelich“ in’ 
Anschauung mancher Einzelfälle doch oft recht hart und meines 
Erachtens auch manchmal unnötig. In diesem letzteren Punkte 
bestehen daher auch Verschiedenheiten der bei den einzelnen 
Eisenbahnverwaltungen eültigen Bestimmungen. 

Mir erscheint die Vorschrift „Herzklappenfehler jeder Art und 
jeden Grades begründen die Untauglichkeit der Bewerber“ als 
allgemeine Anweisung an die untersuchenden Bahnärzte, wenn 
es sich nicht um Neueinstellungen handelt, vielleicht zu weit 
gegangen. Bedeutet jedes vom Arzt gehörte Herzgeräusch, so 
frage ich, eine ernste Störung, einen Herzklappenfehler? Die 
sächsische Vorschrift besagt folgendes: ‚Personen mit wesent- 
lichen Abweichungen vom normalen Zustande des Herzens und der 
Blutgefäße sind für den Eisenbahndienst ungeeignet. Die Anstel- 
lung (nicht: Einstellung) von Personen, die an leichten Herz- 
fehlern z. B. Mitralinsuffizienz leiden, ist bei einem besonders 
günstigen Allgemeinzustand für den inneren Verwaltungsdienst 
angängig, wenn eine tadellose Kompensation (Hypertrophie des 
linken Ventrikels ohne Dilatation des rechten Ventrikels bei 
normaler oder nur gering beschleunigter Herzaktion auch nach 
körperlichen Bewegungen, häufigem Bücken, schnellem Gehen 


usw.) besteht, und kein ursächliches Grundleiden, das zu häu- 


figen Rückfällen geneigt hat (akuter Gelenkrheumatismus), 
vorhanden ist“. Diese Vorschrift in Verbindung mit der 
in jedem Falle auf Antrag zulässigen Nachuntersuchung 
durch den Vertrauensarzt erscheint mir als die richtigere, 
zum mindesten als eine gerechte Ausgleichsmöglichkeit 


” 
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gegenüber » schon lange.. im. :.Eisenbahndienst . beschäf- 
tigten und erst. während dieser ‚Zeit. krank gewordenen 
Bediensteten... Aber ich'gebe zu, daß es zweekmäßiger ist, einmal 


einen ‚vielleieht noch ‚anstellbaren..Bewerher. abzuweisen, als 
ungeeignete: Bewerber: gut; zu heißen. , Und deshalb -fahren die 
sächsischen : Vorschriften® fort: „Herzgefäßverkalkungen und 


. Herzmuskelerkrankungen, auch geringeren Grades, Aneurysmen, 
ernstere Herzneurosen, Tachykardie (Verdacht auf Basedowsche 


elung aus“. 


Erkrankung) und chronische Phlebitis schließen die Annahme 
wie die Zulassung zur Beamtenprüfung und die Beamtenanstel- 
Wenn die sächsischen Vorschriften, diesen Punkt 
abschließend, betr. des Gefäßsystems noch verfügen: ‚„hoch- 
gradige Venenerweiterungen und Krampfadergeschwüre stehen 
wegen der Gefahr von Thrombosen und Embolien einer An- 
nahme entgegen, während Venenerweiterungen. mittleren Grades 
und Krampfaderbrüche nur für die Dienstzweige ungeeignet 
machen, mit denen andauerndes ‚Stehen, wie beim Lokomotiv- 
dienste, stundenlanges Gehen, wie beim Bahnwärterdienste und 
beträchtliche körperliche Anstrengungen, wie beim Stations- 
schaffnerdienste, verbunden sind,“ so befinden sie sich damit im 
Einklange mit. den Vorschriften der übrigen führenden deutschen 


 Eisenbahnverwaltungen und geben den Bahnärzten klare Richt- 
 linien für ihre Gutachtenabgabe bei Untersuchungen neueinzu- 


R 


H sind. neuerdings 


stellender . oder zur Anstellung kommender. Bewerber. 


In der Beurteilung der Unterleibsbrüche und der Bruchanlagen 
(Vortrag des Geheimen Sanitätsrats Dr. 
Pollnow auf der Tagung des Verbandes deutscher Bahnärzte 
September 1913 in Leipzig) wieder strengere Auffassungen 


_ laut geworden, ohne aber bisher allgemeinen Anklang zu finden. 


me 


a N 


er 


ei 


_ suchungsbogen zu vermerken“, 
_ zu weit geht, erscheint mir sicher. 


Pollnow forderte sogar die Zurückweisung der mit Bruchanlage 
behafteten Bewerber vom Eisenbahnbetriebsdienst, , worüber die 
bayerischen Vorschriften besagen: „eine sogenannte Bruchanlage 
schließt den Bewerber von der Aufnahme. nicht aus, jedoch ist 
ihr Vorhandensein im Untersuchungszutachten anzuführen“ und 
übereinstimmend die sächsischen Vorschriften: ‚In jedem 
Falle sind festgestellte Bruchanlagen wegen ihrer Bedeutung für 
_ eine Urteilsabgabe bei etwaigen späteren Unfällen auf dem Unter- 
Daß die Forderung Pollnows 
Ich bezweifle sogar, ob es 
_ richtig. und nötig ist, zu verfügen: „ausgebildete Unterleibsbrüche 
- begründen die. Untauglichkeit. der Bewerber“. Es ist doch sicher 
eine Härte und oft auch für die Eisenbahnverwaltungen selbst 
unerwünscht, einen kerngesunden, sonst nach jeder Richtung ge- 
 eigneten Bewerber nur um deswillen vom Eisenbahndienst aus- 
schließen zu müssen, weil eine Darmschlinge im Leistenkanal 
‚sich vordrängt oder ein Bruchband getragen werden muß. Man 


bedenke, wie viele Beamte verrichten dauernd und ohne Störung 
den schwersten Dienst mit ihrem Bruchband, wenn ein im Laufe 


der Dienstzeit allmählich zur Entwicklung gekommener Einge- 
weidebruch das Tragen eines solchen benötigt. Aber ich gebe 
zu, daß ein wenig arbeitslustiger Bediensteter einen bestehenden 
Bruch, ohne daß der Bahnarzt das Gegenteil zu beweisen in der 
Lage ist, jederzeit als Störung bezeichnen und als Anlaß be- 
‚nutzen kann, um sich vom schweren Dienst zu drücken und um 
leichteren nachzusuchen. Die sächsischen für Neuannahme wie 
für Beamtenanstellung gültigen Vorschriften besagen in dieser 
Beziehung: „Die zu Untersuchenden dürfen nicht an ausge- 
‚bildeten Unterleibsbrüchen leiden, die durch Bruchbänder sich 
nicht zurückhalten lassen. Auch dürfen sie, soweit sie in dienst- 
lichen Stellungen verwendet werden sollen, mit denen beträcht- 


liche körperliche Anstrengungen verbunden sında a z.B. ‚als 
Lokomotivführer, Feuermänner, Schirrmeister, Wagenrücker, 
Zug- und Stationsschaffner, Werkstättenarbeiter, nicht an 


erößeren oder körperliche Schonung und Vorsicht erfordernden 
doppelten. oder einseitigen Unterleibsbrüchen leiden, selbst wenn 
diese, ‚durch Bruchbänder sich zurückhalten. lassen“. ‚Vielleicht 


ist für diejenigen, die sich auf ‚diesen Standpunkt nicht zu. 


stellen ‚vermögen, die Anrufung der. Entscheidung des Ver- 
trauensarztes der Eisenbahnverwaltung der , ‚willkommene ver- 


mittelnde, Ausweg. 


Einen großen Schritt vorwärts haben die deutschen Eisen- 
balınverwaltungen getan, die in der jüngsten Zeit neue Vor- 
schriften betreffend die Prüfung der Sinnesorgäne, vor allem des 
Farbenunterscheidungsvermögens, erließen, wie ich hinzusetzen 
möchte, unter opferwilliger Bereitstelene nicht unbedeutender 
Geldmittel für die nötigen ärztlichen Untersuchungen. . Aber ich 
glaube, es war sehr an der Zeit, sollte nicht unter Bahnärzten 
und Bediensteten ein gewisses Gefühl der Unsicherheit auf 
diesem Gebiete Platz gewinnen. 

Die Anordnung der Prüfung des Farbenunterscheidungsver- 
mögens der Bediensteten mit den Nagelschen Farbentafeln war 
seinerzeit der Ausgangspunkt zu außerordentlich zahlreichen 
wissenschaftlichen Veröffentlichungen geworden, die bald mehr 
oder minder warm für oder gegen diese Untersuchungsmethode 
Stellung nahmen. Hier hat die vom preußischen Herrn Minister 
der öffentlichen Arbeiten nach Berlin einberufene Beratung der 
preußisch-hessischen Augenbahnärzte, die dabei stattgefundene 
sewissenhafte Nachprüfung der von mehreren Untersuchern bei 
der gleichen Person abweichend festgestellten Befunde und der 
Ursachen dafür, und vor allem die erneute sorgfältige Prüfung 
aller Methoden zur Untersuchung des Farbenunterscheidungs- 
vermögens, auch der Nagelschen Anomaloskope selbst, nun end- 
lich die gewünschte und dringend nötige Klarheit in der bedeu- 
tungsvollen Frage gebracht. Wenn die preußisch-hessische 
Eisenbahnverwaltung mit der Einführung der von Dr. Köllner 
ausgearbeiteten „Anleitung zur Prüfung des Farbenunterschei- 
dungsvermögens mittels des Anomaloskopes für Bahnaugen- 
ärzte“ als für ihren Dienstbereich gültiger Untersuchungsvor- 
schrift vorangegangen ist, wenn die bayerische Eisenbahnve:- 
waltung bereits nachgefolgt ist und die sächsische Eisenbahn- 
verwaltung binnen kurzem nachfolgen wird, so glaube ich der 
Überzeugung Ausdruck geben zu dürfen — gleichviel wie man 
sich zu Einzelheiten in dieser tatsächlich recht schwierigen Frage 
stellt —, daß damit wirklich das gewollte und nötige dreifache 
Ziel erreicht ist: 1., daß kein farbenuntüchtiger Bediensteter 
im verantwortlichen Betriebsdienst zur Verwendung kommen 
kann, 2., daß kein farbentüchtiger Bediensteter wegen vermeint- 
licher (vom untersuchenden Arzt irrtümlich ängenommener) 
Farbenuntüchtigkeit unnötig aus seiner Stellung entfernt wird 
und 3., daß kein farbentüchtiger Bediensteter wegen angeblicher 
(absichtlich vorgetäuschter) Farbenuntüchtigkeit sich von dem 
ihm nicht genehmen Betriebsdienst drücken kann. 

Diese drei Forderungen sind m. E. künftig erfüllt, und zwar 
dadurch, daß vorgeschrieben wird: alle Bediensteten, die für ihre 
dienstliche Verwendbarkeit Farbentüchtigkeit nachzuweisen 
haben, sind von den Bahnärzten mit den Nagelschen Farben- 
tafeln, und zwar mit tadellos beschaffenen, und unter genauer 
Einhaltung der Nagelschen Anweisung zu prüfen, diejenigen, die 
dabei Farbenuntüchtigkeit zeigen oder den Verdacht dafür er- 
wecken, und außerdem das gesamte Personal des Lokomotiv- 
dienstes überhaupt, sind durch Bahnaugenärzte nach der An- 
leitung von Dr. Köllner zu untersuchen, d. h. mit den Nagelschen 
Tafeln, den Stillingschen Tafeln, den Cohnschen Täfelchen und 
dem Anomaloskop. Damit ist eine klare Beurteilung gewähr- 
leistet, denn erst die auf Grund mehrerer, als zuverlässig wissen- 
schaftlich anerkannter Untersuchungsmethoden. erhobenen über- 
einstimmenden Ergebnisse sind beweiskräftig. Prüfungen mit 
farbigen Signalen auf der Strecke sind jetzt von allen deutschen 
Eisenbahnverwaltungen endgültig verlassen, nachdem deren 
mangelnde- Beweiskraft für Farbensinnprüfungen allgemein 
anerkannt worden ist. 

Die Feststellung der Sehschärfe erfolgt durchgängige mit den 
Snellenschen Sehtafeln. Die Eisenbahnbediensteten sind nach Maß- 
gabe ihrer dienstlichen Verwendung in Klassen eingeteilt, an 
die verschieden ‘hohe . Sehschärfeanforderungen gestellt: sind, 
denen dieUntersuchten, je nach. derSehschärfeklasse, ohne oder mit 
Glas zu entsprechen haben. Nur in engen Grenzen und nur bei 
einigen Bedienstetengruppen wieichen (die. Sehschärfeanforde- 
rungen, die einzelne Eisenbahnverwaltungen stellen, von den von 
der Mehrzahl gleichmäßig aufgestellten Werten ab. Die Erzie- 
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lung der dienstlich verlangten Sehschärfe durch Augengläser, 


und das Tragen solcher im Dienste ist für alle im Lokomotiv- 
dienst Angestellten, für Schirrmeister und Wagenrücker über- 
haupt und dauernd unzulässig, ist für zahlreiche andere Gruppen 
des Betriebsdienstes dagegen nur bei der Neueinstellung aus- 
geschlossen. Doch ist das Bestreben, ausnahmsweise die Mög- 
lichkeit zuzulassen, bei diesen letzteren auch bei der ersten 
Annahme die dienstlich vorgeschriebene Sehschärfe durch ein 
Augenglas herzustellen, unverkennbar, wird aber im einzelnen 
Falle an die besondere Genehmigung der dienstlichen Zentral- 
stelle (z. B. Generaldirektion) gebunden. 


Möchten wir auf einem anderen, jetzt als letztes noch zu be- 
sprechenden Untersuchungsgebiet, auf dem des Nervensystems, 
auch bald einmal zu einem befriedigenden Ergebnis in Bezug 
auf sichere ärztliche Feststellungsmöglichkeiten und dadurch 
erst aufstellbare klare Untersuchungsvorschriften für Neuan- 
nahme und Beamtenanstellung gelangen! 


Daß organische Erkrankungen des Gehirns, des Rückenmarkes 
und der peripheren Nerven, daß geistige Störungen, daß be- 
stehende funktionelle Nervenstörungen (Neurasthenie, Hysterie, 
Melancholie), daß Epilepsie, daß Alkoholismus die Einstellung 
und Anstellung im Eisenbahndienste ausschließen, ist eine allen 
deutschen Eisenbahnverwaltungen gemeinsame und selbstver- 
ständliche Vorschrift. Ihr wird streng nachgekommen im Um- 
fange der Möglichkeit, diese Krankheiten bei den Untersuchun- 
sen ärztlich festzustellen. 


Der Zustand der Bewegungs- und Gefühlsnerven (Motilität 
und Sensibilität), Pupillenreaktion, Reflexe sind prüfbar und 
ihre Störungen sind im allgemeinen nicht verbergbar. Alkohol- 
mißbrauch dürfte oft schon erschwert erkennbar sein, sofern er 
nicht so hochgradig ist, daß der ganze Mensch. bereits degenera- 
tiv gelitten hat. Anfallsweise, zeitweise auftretende Epilepsie, 
Hysterie und Neurasthenie bei einmaligen Untersuchungen an 
Menschen festzustellen, die das Gegenteil einer klaren Beurtei- 
lung ihres Nervenzustandes wünschen, die nur das Interesse 
haben, gesund zu erscheinen, dürfte selbst für gewiegte Unter- 
sucher mit großen Schwierigkeiten verbunden sein, und das 
gleiche gilt von der in fast allen Vorschriften aufgeführten 
„psycho- und neuropathischen Belastung und Veranlagung“, die 
auch die Untauglichkeit der Bewerber begründen soll. Sichere 


Einblicke in die Urteilskraft, in die Entschlußfähigkeit, in die 
geistige Spannkraft und in die nervöse Widerstandskraft der 
Untersuchten zu gewinnen, fehlen zurzeit den Bahnärzten noch 
gänzlich die geeigneten Mittel und Wege. Und doch wie wichtig 
wäre es für die Eisenbahnverwaltungen, gerade in dieser Be- 
ziehung Klar zu sehen und von den untersuchenden Bahnärzten 
wertvolle gutachtliche Hinweise und die Entschließung über 
Annahme oder Ablehnung beeinflussende Befunde erhalten zu 
können! Hier vertrete ich aus voller Überzeugung den Stand- 
punkt, daß die Bahnärzte die Pflicht haben, jeden Verdacht auf 
bestehende organische oder funktionelle Nervenstörungen, der 
sich jetzt allerdings meistens nur durch eine sehr geschickte 
Anamnese aus dem Bewerber herausholen und begründen läßt, 
rücksichtslos zu buchen und daß die Verwaltungen die Pflicht 
haben, jeden so gekennzeichneten Bewerber (auch Militäranwär- 
ter) mit unerbittlicher Strenge zurückzuweisen. Denn keine 
Gattung von Kranken ist im Eisenbahndienste störender, als die 
immer wieder rückfälligen, lange und häufige Erkrankungen 
aufweisenden und Urlaube, auch dienstliche Rücksichtnahmen 
erheischenden Nervenkranken, bei denen mit verminderter ÄAr- 
beitskraft gesteigerte Disposition für Unfallsnacherkrankungen 
und persönliche Schwierigkeiten im dienstlichen Verkehr mit 
Vorgesetzten, Kollegen und Untergebenen sich vergesellschaften. 
Die größte Vorsicht ist auf diesem Gebiete nötig, wird aber mit 
Erfolg in weit höherem Umfange als bei der Neueinstellung, 
erst bei den Untersuchungen vor der Beamtenanstellung sich 
lohnen. Hier nämlich geben die dienstlichen Beurteilungen, der 
Nachweis der nötig gewesenen Dienstunterbrechungen und der 
nach Art und Dauer festgestellten Krankheiten erst brauchbare 
Unterlagen für die ärztliche Beurteilung, die in iedem zweifel- 
haften Falle dem Bahnarzte zugängig zu machen, Aufgabe der 
Verwaltungen ist. Vielleicht gelingt es der fortschreitenden 
Wissenschaft, auch hier sicherere Einblicke in den menschlichen 
Organismus, zuverlässigere Unterlagen für die Prüfung und Fest- 
stellung der persönlichen Leistungsfähigkeit und Arbeitstüchtig- 
keit zu gewinnen. Wertvolle Hinweise nach dieser Hinischt 
findet man u. a. in dem Buche: „Psychologie und Wirtschafts- 
leben, ein Beitrag zur angewandten Experimental-Psychologie 
von Hugo Münsterberg“ (bei Johann Ambrosius Barth in Leip- 
zig, Preis 2,80 MA), das den an der Frage interessierten Kreisen 
empfohlen wird. 


Auf dem Wege zum dreistelligen Vorsignal. 


Die Frage der zweckmäßigsten Formgebung des drei- 
stelligen Vorsignales ist ihrer Lösung in letzter Zeit jedenfalls 
wesentlich näher gerückt worden. In der Ausbildung als 
Dunkelsignal scheint das gesteckte Ziel bereits erreicht zu 
sein, nur die Ausgestaltung der Tagsignalbilder kämpft noch 
mit Schwierigkeiten. 

Regierungsbaumeister Dr.-Ing. Hans A. Martens hat in seiner 
Abhandlung „Grundlagen des Eisenbahnsignalwesens“ vor- 
geschlagen, die Nachtsignalbilder am dreistelligen Vorsignal 
durch Doppelgrün, Doppelgelb und Grün-Gelb auszudrücken, 
wobei letzteres als Vorbereitung für ablenkende Fahrt folge- 
richtig sich ergeben hat. Dieses Signalbild ist als Mittellage 
zwischen „Einfahrt in die Gerade“ (Doppelgrün) und ‚Ein- 
fahrt verboten“ (Doppelgelb) angesehen und, gestützt auf diese 
Überlegung, hat der Unterzeichnete versucht, ein dem gleichen 
Begriff entsprechendes Tagsignalbild abzuleiten. 

Wird beim Vorsignal die zur Zeichengebung dienende Fläche 
V-förmig ausgebildet, derart, dass die beiden um eine gemeinsame 
Achse drehbaren Schenkel als Flügel geformt werden, dann 
lassen sich nachstehend gezeichnete drei Signalbilder entwickeln. 

Stellung I: Vorbereitung auf Einfahrt in die Gerade: ein 
Flügel lotrecht nach oben in der Verlängerung des Signal- 
mastes, der zweite schräg nach aufwärts; Stellung II: Vorbe- 


reitung auf Einfahrt in die Ablenkung: ein Flügel schräg nach: 


aufwärts, der andere schräg nach abwärts. In dieser Stellung 
werden mithin beide Flügel zur Signalgebung herangezogen 
und ist das Signalbild ähnlich dem bei Dunkelheit durch Zu- 


sammenfügen beider Grenzlagen entstandenen. Stellung III. Vor- 
bereitung auf verbotene 'Einfahrt: ein Flügel lotrecht am Mast 
nach unten, der zweite schräg nach abwärts. 


Stellung III. 


Damit in den Stellungen I und III die Schräglage des einen 
Flügels deutlich zum Ausdruck kommt; dürfte der eingeschlossene 
Winkel mit rund 52° anzunehmen sein. In den beiden Grenz- 
lagen stimmt das Vorsignal mit dem Hauptsignal überein; ob 
die notwendige Unterscheidung durch die Form der Flügel allein. 
oder durch eine Erkennungscheibe zu erfolgen hätte, soll vor- 
läufig dahingestellt sein. \ 


Triest. 


Stellung I. Stellung II. 


Ins L. Terdina. 
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die einem Privatunternehmen gehörten. 


‚regeln. 


heute noch als 
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Paris-London über Calais-Dover und Boulogne-Folkestone seit 60 Jahren. 


Die Erörterungen über den Kanaltunnel, die in der letzten Zeit 
wieder aufgelebt sind, geben der Zeitschrift „Engineer“ Veranlas- 
sung, einen Rückblick über den Verkehr zwischen Eneland und 
Frankreich, namentlich zwischen den Hauptstädten dieser beiden 
Länder, und seine Entwicklung in den letzten 60 Jahren zu wer- 
fen. Da die Schilderung nicht nur für die beiden beteiligten Län- 
der, sondern für jeden, der am Verkehrswesen und dessen Ent- 
wicklung Anteil nimmt, Interesse bietet, sei ein Teil der Ausfüh- 
rungen des „Engineer“ hier wiedergegeben; sie verdienen um so 
mehr Beachtung, als der Verkehr zwischen England und dem 
Festland unter den europäischen Verkehrsbeziehungen eine her- 
vorragende Stelle einnimmt. 

Ursprünglich ging die Verbindung zwischen London und Paris 
auf französischer Seite über Hazebrouck, Lille, Douai, Amiens 
und Pontoise, und die Entfernung Calais-Paris betrug 380 km. 
Bald wurde diese Entfernung durch eine Abkürzungsstrecke zwi- 
schen Creil und Paris, die über Chantilly führte, und zwischen 
Hazebrouck und Arras, wobei Lille umgangen wurde, auf 327 km 
vermindert. Der Weg von Boulogne nach Paris war von Anfang 
an derselbe wie heute, nur kam auch ihm die Abkürzungsstrecke 
zwischen Creil und Paris über Chantilly, wo er auch zunächst 
über Pontoise geleitet worden war, zugute. Erst 1867 wurde die 
Verbindung Calais-Boulogne eröffnet und damit der Verkehr von 
Calais nach Paris über Boulogne umegelenkt. 

Auf englischer Seite ging die Südostbahn ursprünglich von Lon- 
don Bridge aus und führte über Croydon und Red Hill. Die Strecke 
gehörte damals mehreren Eisenbahn®esellschaften. Bemerkens- 


. wert war der Teil Red Hill-Ashford, weil sich hier eine 77 km 


lange, nahezu gerade und wagrechte Strecke fand, die angelegt 
worden war, um hohe Geschwindiekeiten zu ermöglichen und so 
Gelegenheit zu geben, Aufenthalte und Verspätungen auf anderen 
Teilen der Strecke wieder einzuholen. 

Als die Südostbahn im Jahre 1844 ihre Hauptstrecke fertig- 
stellte, verkehrten von Dover aus Postdampfer nach Frankreich, 
Die Verbindung zwischen 
Folkestone und Boulogne wurde durch die Schiffe einer Gesell- 
schaft hergestellt, deren Betrieb aber 1854 von der Eisenbahngesell- 
schaft übernommen wurde; schon 1843 hatte diese auch den Hafen 
von Folkestone erworben. Da die Entfernung 'Calais-Paris 106 


- Kilometer länger ist als Boulogne-Paris, wurde damals dem Wege 
über Boulogne der Vorzug gegeben, und die Eisenbahngesellschaft 


machte zugunsten von Folkestone noch geltend. daß dort der Fahr- 
plan sich nach Ebbe und Flut richte und infolgedessen kein Aus- 
booten nötig sei, während die Schiffe zwischen Calais und Dover 
nach einem festen Fahrplan verkehrten, so daß beim Landen ein 
Ausbooten nicht immer zu umgehen war. 

1861 wurde die 130 km lange Strecke London (Victoria) -Dover 
der Chatham-Gesellschaft eröffnet, die bald danach auf 125 km ab- 


gekürzt wurde. Dieser Wettbewerb veranlaßte die Südostbahn, auf 


ihrer Strecke eine Anzahl Verbesserungen. namentlich auch durch 
Verkürzung der Entfernung einzuführen. 1862 bot der Unternehmer, 
der die Schiffahrt zwischen Calais und Dover betrieb, sein Unter- 
nehmen der Südostbahn unter günstigen Bedingungen zum Kaufe 
an; diese konnte sich aber nicht entschließen, das Unternehmen zu 
erwerben, zum Teil weil sie hoffte, durch Hinausschieben des Ab- 
schlusses noch günstigere Kaufbedingungen erzielen zu können 
zum Teil weil sie erwartete, daß der Postverkehr auf ihre Strecke 
Folkestone-Boulogne übergehen würde. Trotz ihrer ungünstigen 
Tage kam aber infolge dieses Zögerns die Chatham-Gesellschaft der 
Südostbahn zuvor, indem sie das Schiffahrtsunternehmen ankaufte. 
Dadurch wurde die Südostbahn gezwungen, mit der Chatham- 
Gesellschaft, mit der sie, nebenbei bemerkt, seit dem Jahre 1899 ein 
einheitliches Unternehmen bildet. in ein Vertragsverhältnis zu 
treten, um den Verkehr zwischen England und Frankreich zu 
Der durchgehende Verkehr über Dover und über Folke- 
stone wurde auf gzemeinschaftliche Rechnung betrieben, und 
auch der Ortsverkehr zwischen den beiderseitigen Häfen wurde 
nach festen Sätzen auf die beiden Gesellschaften verteilt. 

Daß in den sechziger Jahren die Strecke London-Dover auf 
der Südostbahn bei einer Länge von 142 km in zwei Stunden 
zurückgelegt wurde, war für die damalige Zeit eine recht be- 
achtliche Leistung, und der englische Generalpostmeister hält 
auch. in einem Bericht aus jener Zeit mit seiner Anerkennung 
nicht zurück, wobei er noch besonders hervorhebt, daß die Züge 
trotz der hohen Ansprüche, die die große Geschwindigkeit an 
die Lokomotiven stellt, sehr regelmäßig verkehrten. Der Post- 
zug zwischen London und Dover war damals der schnellste in 
England. Am 26. jedes Monats, an welchem Tage die austra- 
lische Post abging, wurde sogar ein Zug gefahren, der nur 
1% Stunden unterwegs zubrachte. Da er in Tonbridge zum 

assernehmen halten mußte, betrug seine Fahrgeschwindigckeit 
fast 85 km/Stunde, wieder ein Beispiel dafür, daß schon vor 
50 Jahren Fahrgeschwindigkeiten vorgekommen sind, die selbst 
beachtliche Leistungen gelten. Es kann zwar 


nicht gesagt werden, daß seitdem keine Fortschritte semacht 
worden sind, aber auf manchen Strecken sind doch schon damals 
sehr hohe Geschwindigkeiten erzielt worden. Zur Zeit des 
Wettbewerbs zwischen der Südostbahn und der Chatham-Ge- 
sellschaft war die letztere wegen ihrer größeren Pünktlichkeit 
beliebter; ihre Züge kamen meist eher als die der Südostbahn 
in Dover an, so daß deren Reisenden sich die besten Plätze auf 
dem Dampfer sichern konnten. 

Was die Betriebsmittel anbelangt, so muß selbst unsere ENE- 
lische Quelle zugeben, daß zu ihrer Verbesserung in den letzten 
Jahren auf französischer Seite mehr getan worden ist, als auf 
englischer. Die Wagen der Nordbahn waren schon seit langem 
geräumiger und bequemer eingerichtet als die englischen Wagen. 
denen namentlich auch der Seitengang fehlt, was zum Teil 
damit zusammenhängt, daß der Engländer die Abgeschlossen- 
heit des Abteilwagens der Möglichkeit, sich im Durchgangs- 
wagen frei zu bewegen, vorzieht. 1889 wurde aus Anlaß der 


Pariser Ausstellung der „Klubzug“, ein Luxuszug mit 
Restaurationsbetrieb, in Dienst gestellt: seine Benutzung 


kostete einen Zuschlag von 17 Sh. 6 P. für die einfache und 
24 Sh. für Hin- und Rückfahrt. 1891 wurden auf der Siüdost- 
bahn Saalwagen nach amerikanischem Muster eingeführt, die 
aber 1899, als infolge der schon erwähnten Verschmelzung der 
Wettbewerb aufhörte, wieder abgeschafft wurden. Seit drei 
Jahren verkehren Pullmanwagen, für deren Benutzung ein 
Zuschlag von 2 Sh. 6 P. entrichtet werden muß, 

Zur Erleichterung des Gepäckverkehrs wurden im Jahre 1875 
auf der Strecke London-Folkestone-Boulogne Gepäckkästen ein- 
geführt, die mit den Gepäckstücken gefüllt im ganzen vom 
Eisenbahnwagen abgehoben und auf das Schiff überführt wur- 
den und umgekehrt. Die dadurch ermöglichte Verkürzung des 
Aufenthalts wurde aber 21 Jahre lang nur auf englischer Seite 
ausgenutzt, weil die französische Nordbahn erst 1896 Vorkeh- 
rungen zum Überladen und zur Beförderung dieser Kästen traf. 
Auf der Strecke über Dover-Calais konnte diese Erleichterung 
erst 1902 eingeführt werden, weil bis dahin der Südostbahn die 
Erlaubnis zum Aufstellen von Hebezeusen auf dem Admiralty- 
Pier versagt blieb. Die Kästen dienen nur zur Beförderung des 
von London nach Paris und umgekehrt durchgehenden Gepäcks, 
während das übrige in der gewöhnlichen Art umgeladen wird. 

Was den Teil der Reise London-Paris anbelangt, der zur See 
zurückgelegt wird, so ist hier die Erhöhung der Geschwindig- 
keit viel erheblicher gewesen als zu Lande Im Jahre 1853 
brachten die Dampfer zwischen Dover und Calais 3 Stunden. 
zwischen Folkestone und Boulogne 4 Stunden zu. während letzt 
die Fahrzeiten 1% und 1% Stunden, ja bei den neuesten be- 
schleunigten Zügen, noch weniger betragen; das ist umso be- 
merkenswerter, als es auf einer so kurzen Strecke viel schwerer 
ist, durch eine Vergrößerung der Geschwindigkeit eine nennens- 
werte Verringerung der Fahrzeit zu erzielen als auf einer län- 
geren. 1821 wurden Dampfer für den Verkehr zwischen Ene- 
land und Frankreich eingeführt, und es dauerte nicht lange, bis 
sie, wenigstens bei günstigem Wetter, die. schon erwähnte 
Fahrzeit von 3 Stunden erreichten. Mit Einführung des Eisen- 
bahnverkehrs wurde auch die Bauart der Dampfer verbessert. 
und die Fahrzeit wurde auf 2% und 2% Stunden: abgekürzt. 
1870. tauchte der Plan von Sir J. Fowler auf, die Züge mit 
Hilfe einer Kanalfähre zu überführen, der allerdines bis heute 
noch nicht verwirklicht worden ist und zurzeit von den An- 
hängern des Tunnelplanes heftig bekämpft wird, der aber das 
Gute hatte, daß die Eisenbahnverwaltungen der Verbesserung 
des Dampferverkehrs größere Aufmerksamkeit zuwendeten als 
bisher. Namentlich suchte man die Reisenden vor der See- 
krankheit zu schützen. Zu diesem Zwecke wurde 1875 der 
Zwillingsdampfer „Castalia“, der zwei miteinander verbundene 
Schiffskörper hatte, und der Dampfer „Bessemer“ in Dienst £e- 
stellt, der einen pendelnd aufgehängten Aufenthaltsraum für ‘die 
Reisenden besaß. Beide Dampfer bewährten sich nicht. 1878 
folgte ein verbesserter Zwillingsdampfer „Calais-Douvres“, der 
seinerzeit viel Aufsehen erregte. Er entwickelte 13 Knoten 
Geschwindigkeit und verkürzte die Dauer der. Seereise auf 
1% Stunde. Auch auf der Strecke Folkestone-Boulogne wurden 
immer leistungsfähigere Dampfer verwendet, die viel Verkehr 
von der Verbindung Calais-Dover ablenkten, so daß sich die 
Chatham-Gesellschaft zu neuen Anstrengungen veranlaßt sah. 
Alle Dampfer, die auf den beiden Strecken nacheinander ver- 
kehrt haben, und ihre jeweiligen Vervollkommnungen gegen- 
über ihren Vorgängern hier aufzuzählen, würde zu weit führen, 
erwähnt ‚seien nur noch die im Jahre 1902 beschafften Tur- 
binendampfer, die allerdings die Fahrzeit nicht erheblich ver- 
kürzten, aber den Reisenden mancherlei neue Bequemlichkeiten 
boten. Sie legten die 47,5 km lange Strecke Folkestone-Bou- 
logne in 75 Minuten, die 40 km lange Strecke Calais-Dover in 
59 Minuten, beides von Kai zu Kai gerechnet, zurück. Die 
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Fahrzeit könnte noch verringert werden, wenn die Dampfer 
nicht mehr bei.der Ankunft in den Häfen so gedreht würden, 
daß sie sofort bereit zur Abfahrt liegen; ‘dies geschieht deshalb, 
weil sie aus wirtschaftlichen Gründen schon nach kurzem 
Aufenthalt, beim Mittagsdampfer in Calais z. B. nach 2% Stun- 
den, die Rückreise antreten. Zu der reinen Fahrzeit, die sich 
aus den beiden Eisenbahnfahrten und der Seefahrt zusammen- 
setzt, kommt bei Berechnung der Reisedauer zwischen London 
und Paris noch ein sehr erheblicher Betrag für den Übergang 
zwischen Eisenbahn und Dampfer hinzu, der sich trotz aller 
Bemühungen über ein gewisses Maß nicht verringern läßt. 
Früher war dieser Aufenthalt den Reisenden ganz angenehm, 
weil sie ihn zur Einnahme einer Mahlzeit ausnutzen konnten; 
heute, wo die Züge Speisewagen führen, kommt das nicht mehr 
in Frage. . Schon die zollamtliche Abfertigung der Reisenden 
bildet einen Grund, weshalb der Aufenthalt nicht zu kurz be- 
messen werden kann. Die Untersuchung des Reisegepäcks auf 
das Schiff zu verlegen, und die Überfahrtszeit dafür auszu- 
nutzen, ist wiederholt vorgeschlagen worden, und einer der 
Dampfer wird auch von englischen Zollbeamten begleitet, die 
ihre Geschäfte unterwegs erledigen. Die französische Zoll- 
verwaltung hat aber dagegen Bedenken, weil sie fürchtet, daß 
es auf dem Schiff leichter ist, sich der Zolluntersuchung zu ent- 
ziehen als-auf dem Lande. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Betriebsergebnisse der Reichseisenbahnverwaltung in den 
Monaten Oktober bis Dezember 1913. Die Verkehrseinnahmen 
aus dem Betriebe der Reichseisenbahnen und der mitverwalte- 
ten Wilhelm-Luxemburg-Bahnen beliefen sich im 3. Rechnungs- 
vierteljahr 1913 (Oktober bis Dezember) nach den vorläufigen 
Ermittelungen auf 37298000 M segen 35710933 M für den 
eleichen Zeitraum des Vorjahres. Die Steigerung beträgt dem- 
nach 1587067 MN oder 4,44 %. Von diesen Einnahmen entfallen 
auf den Personenverkehr 7089000 AH (7004170 M) und auf 
den Güterverkehr 30 209000 NM (28706 763 M), also 1,2 % nınd 
5,23 % mehr. Die Mehreinnahme im Personenverkehr 
ist dem ziemlich lebhaften Herbstverkehr zu verdanken. Der 
Weihnachtsverkehr dagegen, an dem der Wintersportverkehr 
einen erheblichen Anteil hat, war infolge der ungünstigen Witte- 
rung schwach. Die Zahl der verkauften Fahrkarten ist von 
9505 569 auf 10372588 gestiegen. Die Steigerung im Güter- 
verkehr ist im wesentlichen die Folge davon, daß wegen der 
ungünstigen : Äpfelernte in Deutschland die Äpfeleinfuhr aus 
Frankreich im Jahre 1913 ungewöhnlich stark war. Der Mehr- 
versand an Obst betrug 164503 t, der Mehrempfang 179 152 t. 
Die Verhältnisse in der lothringischen und luxemburgischen 
Schwerindustrie dagegen sind zurzeit weniger günstig. 

Im 8. Rechnungsvierteliahr 1913 wurden 11773 Schnellzüge, 
121 445 Personenzüge und 76 843 Güterzüge befördert. Von den 
Schnell- und Personenzügen erlitten 1096 Züge — 0,32 % Ver- 
spätungen von mehr als 10 und 20 Minuten. Durch ( das en arten 
verspäteter Anschlußzüge fremder Verwaltungen (vor allem aus 
Belgien) sind 867 Zugverspätungen entstanden, so daß der eige- 
nen Verwaltung nur 0,17 % der Verspätungen zur Last fallen. 
Vorhanden waren 1142 Lokomotiven, 2327 Personenwagen, 
761 Gepäckwagen und 26422 Güterwagen. Der Bedarf an Güter- 
wagen betrug durchschnittlich täglich 7 713 Wagen — 29,4% des 
eigenen Wagenparks gegen 8054 Wagen — 32,8% im gleichen 
Viertel des Vorjahres. Die Anzahl der verfüsbaren Wagen 
des Staatsbahnwagenverbands belief sich durchschnittlich täglich 
auf 7695 Wagen — 293 % gegen 7338 Wagen — 299 %, so daß 


18 Wagen täglich zur Deckung des Bedarfs fehlten seen 
716 Wagen für den gleichen Zeitraum des Vorjahres. — Von 
13731 Beamten einschließlich 58 weiblicher Personen waren 


2332 Personen an 43723 Tagen krank — 3,50 gegen 3,84 % im 
gleichen Viertel des Vorjahres. Die Anzahl der Arbeiter ein- 
schließlich der weiblichen Bediensteten betrug 20 152 Personen. 
Von diesen waren 2388 Personen krank an 50587 Tagen — 2,73 
zegen 2,88 % für den gleichen Zeitraum des Vorjahres. 


— Besetzung der Betriebsingenieurstellen. Nach einem Er- 
laß des preußischen Eisenbahnministers vom 31. Januar. d. J. 
soll jede Eisenbahndirektion, wie sie schon bisher für die Aus- 


bildung von Anwärtern zum Betriebsingenieur in dem. erforder- ' 


lichen Umfange Sorge zu tragen hatte, nunmehr auch die Stellen 
der Betriebsingenieure mit Anwärtern des eigenen Bezirks 
seizen. Die seither vorgeschriebene Mitwirkung des Königlichen 
Eisenbahn-Zentralamts zur Herbeiführung eines Ausgleichs 
zwischen einem zeitweiligen Bederf und Überfluß an Anwärtern 
unter den einzelnen Bezirken kommt in Wegfall. Der Minister 


be- _ 


.der Eisenbahnverwaltung nur bestätigen. 


Zum Schluß seien noch die wichtigsten, für den Verkehr 


"zwischen London und Paris maßgebenden Zahlen aus den Jahren 


1853 und 1913 einander gegenübergestellt. 1853 - dauerte die 


141,7 km lange ae von London Bridge nach Dover 2'Stunden 


40 Minuten, s "daß die "Durchschnittsgeschwindigkeit a 
Kllomieter/Stünde: Heirie . die ‘380 km von Calais nach Paris’ wur- 
den in 6 Stunden 40 Minuten, also "mit "einer Geschwindigkeit 
von 57 km/Stunde zurückgelegt; die Überfahrt von Calais nach 
Dover nahm 3 Stunden in Anspruch und die ganze Reise Paris- 
London dauerte 12 Stunden 20 Minuten. Die entsprechenden 
Zahlen für 1913 sind: Charing Cross-Dover 123 km in 1 Stunde 
30 Minuten, also mit 82 km/Stunde Geschwindigkeit, Calais- 
Paris 297,5 km in 3 Stunden 15 Minuten, also mit 91,5 km Ge- 
schwindiekeit, gesamte Fahrzeit London-Paris 6 Stunden 30 
Minuten. Über Folkestöne-Boulogne dauerte :1853 die Reise 
12 Stunden, wovon 2 Stunden 30 Minuten auf die 132 km lange 
Strecke London Bridge-Folkestone (Geschwindigkeit 52,7 km), 
4 Stunden auf die Ü berfahrt und 5 Stunden 30 Minuten auf die 
274 km lange Strecke Boulogne-Paris (Geschwindigkeit 50 km) 
entfielen. Hier waren die entsprechenden Zahlen im Jahre 
1913: Charing Cross-Folkestone 114 km in 1 Stunde 33 Minuten, 
also mit 73,7 km Geschwindigkeit, Boulogne-Paris 254,5 km in 
2 Stunden 50 Minuten, also mit 894 km Geschwindigkeit, Ge- 
samtdauer der Reise London-Paris 6 Stunden 45 Minuten. 


vertraut, daß die Königlichen Eisenbalindir ektionen fortgesetzt 
für die Heranbildung des erforderlichen Nachwuchses für die 
Betriebsingenieurstellen Dogge tragen werden, damit in jedem Be- 
zirk eine ausreichende Reserve an ut befähigten Anwärtern zur 
Verfügung steht und der Bedarf rechtzeitig gedeckt werden kann. 
Um jederzeit prüfen zu können, ob in den einzelnen Bezirken die 
Ausbildung zum Betriebsingenieur in der nötigen Weise gefördert 
wird, bestimmt der Erlaß, daß die mit den Dienstgeschäften eines 
Betriebsingenieurs noch nicht betrauten Anwärter sogleich nach 
dem Bestehen der Ergänzungsprüfung dem Königlichen Eisenbahn- 
Zentralamt namhaft zu machen sind. Sobald ein beim Zentral- 
amt aufgezeichneter Anwärter von der Eisenbahndirektion als Be- 
triebsingenieur verwendet wird, ist das Zentralamt hiervon unver- 
züglich in Kenntnis zu setzen. — Die besonderen Bestimmungen 
über die Heranziehunge der maschinentechnischen Be- 
triebsinzenieuranwärter zur Beschäftigung beim Königlichen 
Eisenbahn-Zentralamt 2. im Abnahmedienst bleiben auch’ weiter- 
hin in Geltung. 


— Staffelung des Arbeitsbeginns zur Entlastung des ver 
kehrsandrangs in Berlin bei Beginn und Schluß der Arbeits- 
zeit. Diese Frage war kürzlich der Gegenstand einer -Be- 
sprechung, die im Dienstgebäude der Berliner Handelskammer auf 
Einladung dieser Kammer sowie der Ältesten der Kaufmannschaft 
zu Berlin und der Potsdamer Handelskammer abgehalten wurde. 
Der „Tag“ meldet hierüber folgendes: Außer den drei kaufmänni- 
schen Körperschaften nahmen an der Konferenz teil die König- 
liche Eisenbahndirektion Berlin, die Große Berliner :Straßenbahn- 
gesellschaft, die Gesellschaft für Hoch- und Untergrundbahnen, 
die Allgemeine Berliner Omnibus-A.-G. und die in der Nähe der 
vier Bahnhöfe Beusselstraße, Wedding, Jannowitzbrücke und 
Warschauer Straße gelegenen größeren industriellen Betriebe. Da 
in der überwiegenden Mehrzahl der Berliner Fabrikbetriebe die 
Arbeit gleichmäßig um 7 Uhr morgens beginnt, schwillt der Ver- 
kehr auf der Berliner Stadt- und Ringbahn um diese Zeit in einem 
Maße an, daß er mit der jetzt erreichbaren dichtesten Zugfolge 
von zweieinhalb Minuten kaum noch bewältigt werden kann. Zu 
welcher Dichte sich der Verkehr auf außerordentlich kurze Zeit 
zusammenballt, ist z. B. aus folgenden interessanten Verkehrs- 
ziffern ersichtlich. Es steigen auf dem Bahnhof Beusselstraße 
des Nordrings in der Zeit von 6 bis.6 Uhr 15 Min. 400 Personen 
aus, von 6 Uhr 15 Min. bis 6 Uhr 30 Min. 1600, von 6 Uhr 30 Min. 
bis ° Uhr 45 Min. 3900, von 6 Uhr 45 Min. bis 7 Uhr 1000, von 
7 Uhr bis 7 Uhr 30 Min. 233 Personen. 
übrigen für den Arbeiterverkehr in Betracht Kömmenden Stadt- 
und Ringbahnhöfe zeigen in den Morgenstunden dasselbe Bild. 
Die Vertreter der Großen Berliner Straßenbahn, der Hoch- und 
Untergrundbahn und der Allgemeinen Berliner Omnibus-A.-G. 
konnten in der Besprechung für ihre Betriebe die Erfahrungen - 
Auch .diesen. Verkehrs- 


unternehmungen ist es unmöglich, den Betrieb. so einzurichten, 


daß sie dem ein- oder zweimal am Tage. auf ganz kurze Zeit ein- 


setzenden, durch den gleichmäßigen Arbeitsbeginn verursachten 

außergewöhnlichen Ansturm vollkommen gewachsen sind. ,, "Eins 
geeignetes, Mittel, die Schwierigkeiten zu beseitigen, ‚wird in einer 
Staffelung des Arbeitsbeginns derjenigen Fabriken.erblickt, deren 


‚Arbeiter. in. größerer Zahl .auf. die Benutzung desselben Stadt- 


oder ‚Ringbahnhofs . oder. anderer Verkehrsgelegenheiten ange 
wiesen sind. Es. ist dabei zu unterscheiden zwischen. der ‚'Staffe- | 
lung des Arbeitsbeeinnes innerhalb desselben. Betriebes: und der 
Abstufung des. Arbeitsbeginnes verschiedener benachbarter Be- 
triebe untereinander. Die erste Art der Staffelung würde für 


Die Verkehrsziffern der 
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Beirats für die Kalenderjahre 1914/16 veröffentlicht. 
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kleinere und mittlere Fabriken unwirtschaftlich sein, sie kann 
daher nur in Frage kommen in sehr großen Betrieben mit einer 
Arbeiterzahl von mehreren tausend Köpfen. In verschiedenen 
solchen Werken sind bereits Versuche mit der Staffelung gemacht 
worden, so z. B. bei der Auergesellschaft (Bahnhof Warschauer 
Straße) und der Ludwig Loewe A.-G. (Bahnhof Beusselstraße). 
In beiden Betrieben hat sich die Verteilung des Arbeitsbeginnes 
zut bewährt. Verschiedene andere Betriebe größeren und mitt- 
leren Umfanges erklärten in der Besprechung ihre Bereitwillig- 
keit, bei der vorgeschlagenen Verkehrsregelung durch Änderung 
ihrer Arbeitszeit mitwirken zu wollen. Nach Ansicht der Eisen- 
bahnverwaltung würde allerdings ein Hinausschieben des Arbeits- 
beginnes auf eine spätere Zeit als 7 Uhr nur dann wirksam 
werden können, wenn der Arbeitsanfang für eine größere Arbeiter- 
zahl bis mindestens 7% Uhr verschoben würde. Hierdurch würde 
indeß auch ein späterer Schluß am Abend bedingt werden. Dem 
steht jedoch der berechtigte Wunsch der Arbeiter entgegen, am 
Nachmittag so zeitig wie möglich nach Hause zurückkehren zu 
können. Es wird deshalb in erster Linie versucht werden müssen. 
den Arbeitsbeginn früher, etwa auf 6% Uhr früh, zu legen. 

Die Eisenbahnverwaltung sagte zu, in diesem Fall dafür 
Sorge tragen zu wollen, daß auch die von weiterher kommenden 
Arbeiter auf ihren Zugangsstationen passende Fahrgelegen- 
heit vorfinden. Die eingehende Erörterung aller einschlägigen 
Fragen, zu der die Besprechung Gelegenheit bot, dürfte im all- 
semeinen das Verständnis für die Notwendigkeit der angeregten 
Verkehrsregelung erhöht und gleichzeitig gezeigt haben, daß 
es bei gutem Willen möglich ist, auf dem vorgeschlagenen Weg 
zu einer wesentlichen Verkehrsbesserung zu gelangen. Die 
weitere Regelung wird am zweckmäßigsten Besprechungen im 
kleineren ‚Kreise vorbehalten bleiben müssen, die zwischen 
Verkehrsunternehmungen einerseits und den in der Nähe der 
einzelnen Bahnhöfe gelegenen Betrieben anderseits abzuhalten 
sein würden. 


— Distelrasen-Tunnel. Der Durchstich des Distelrasen-Tun- 
nels im Stollen ist, wie wir in Nr. 8 8. 129 d. Ztg. meldeten. 
am 21. Januar d. J. erfolet. Über die Bedeutung dieses Vor- 
gangs entnehmen wir „Glasers Annalen“ folgendes: Mit dem 
Durchstich des Distelrasens, eines etwa 500 m hohen Berg- 
rückens zwischen den Stationen Schlüchtern und F lieden, wurde 
vor 5 Jahren begonnen, um dadurch verkehrstechnische Vor- 
teile zu erzielen, die namentlich für die Schnellzüge zwischen 
Frankfurt a. M. und Berlin eine erhebliche Verkürzung der 
Fahrzeit im Gefolge haben werden. Nach Überwindung unge- 
heurer Schwierigkeiten, die insbesondere durch die ungleich- 
artige Zusammensetzung der Gesteinsmassen des Distelrasens 
bedingt wurden, steht der Bau vor seiner Vollendung. Der Tun- 
nel, dessen. Wandungen zum Teil durch starke Eisenrahmen 


gegen den Druck des Gesteins gesichert werden mußten, hat 


eine Länge von fast 3600 m und steht dem längsten deutschen 
‚Tunnel bei Cochem nur um 650 m nach. Die Kosten des ge- 


‚samten Bauwerks betragen einschließlich der notwendig ze- 
‚wordenen Erweiterung der Bahnhöfe Schlüchtern und Flieden 


über 14 Millionen Mark. Anfang Mai soll der Betrieb eröffnet 
werden. — Vor allem wird durch die Abkürzungslinie der Umweg 
über die Kopfstation Elm und der dortige Betriebsaufenthalt 
vermieden. 


— Der Beirat der württembergischen Verkehrsanstalten. Im 
„Staatsanzeiger für Württemberg“ wird die Zusammensetzung des 
Hiernach 
setzt sich der Beirat zusammen aus 8 Vertretern des Handels 
und der Industrie, aus 8 Vertretern der Landwirtschaft, aus vier 
Vertretern des Handwerks, aus 4 Vertretern der Arbeiter und 
aus 6 vom König ernannten Mitgliedern. Unter den 6 vom König 
ernannten Mitgliedern befinden sich einige Mitglieder der Zweiten 
Kammer, der Vorsitzende des Fremdenverkehrsverbandes Würt- 
temberg-Hohenzollern, ein Vertreter der reisenden Kaufleute und 
in besonderer Berücksichtigung der Interessen Hohenzollerns, das 
von den württembergischen Staatseisenbahnen durchzogen wird, 
ein in Hohenzollern ansässiger Industrieller. Die Vertreter der 
Arbeiter sind nur für das Jahr 1914 bestellt. weil das Wahlrecht 
für sie, die bisher vom Ausschuß der Versicherungsanstalt Würt- 
temberg nach einfacher Stimmenmehrheit gewählt wurden, im 
Laufe dieses Jahres neu geregelt werden soll. 


— Aufhebung von Bezirksstellen in Württemberg. Die 
Eisenbahnbauinspektion Weikersheim ist auf den 1. April 1914 
aufgehoben worden. Damit scheint die Aufhebung von Bezirks- 
stellen, die auf die Bestrebungen nach Vereinfachung der Ver- 
waltung zurückzuführen ist, vorläufig zu einem gewissen Ab- 
schluß gelangt zu sein. Von den 12 Betriebsinspektionen wurden 
2 (Backnang und Sigmaringen), von den 28 Bauinspektionen 4 


_ (Heidenheim, Aulendorf, Backnang und Weikersheim) im Lauf 
der letzten Jahre aufgehoben. 


Bei einer Bahnlänge von 2099 km 
zählen die württembergischen Staatseisenbahnen sonach künftig 
noch 10. Betriebsinspektionen und 24 Bauinspektionen. Neben 
den 24 Bauinspektionen bestehen aber für umfangreichere Neu- 
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und Erweiterungsbauten zurzeit noch 21 Eisenbahnbau- und 
Eisenbahnhochbausektionen. 

— Eisenbahnpersonal und Rotes Kreuz in Württemberg. Die 


Generaldirektion der württembergischen Staatseisenbahnen hat 
ihr Personal darauf hinweisen lassen, daß sowohl aus Gründen 
der Vaterlandsliebe als zur besseren Ausbildung in der ersten 
Hilfeleistung bei Unfällen der Eintritt von geeigneten Personen 
aller Dienstklassen in die Sanitätskolonnen des Roten Kreuzes 
wünschenswert sei. Die Dienststellen sind angewiesen worden. 
auf die Teilnehmer der vom Roten Kreuz veranstalteten Aus- 
bildungskurse dienstlich jede tunliche Rücksicht zu nehmen. Nach 
Ablauf eines Jahres haben die Bezirksstellen zu berichten, wie 
viel Personen des Eisenbahndienstes dem Roten Kreuz angehören 
und von ihm ausgebildet sind. 


— Friedrich List-Denkmal in Leipzig. Die Sammlung für das 
Friedrich-List-Denkmal in Leipzig schreitet rüstig fort. Bis 
Jetzt sind rund 30 000 MH eingegangen. Den Hauptanteil spende- 
ten die deutschen Eisenbahnbehörden und die deutschen Eisen- 
bahner, was immer wieder mit freudigstem Danke von den 
Denkmalsausschüssen anerkannt wird. Sehr erfreulich ist es, daß 
jetzt auch die Industrie sich fleißig beteiligt. An erster Stelle 
steht die Sächsische Maschinenfabrik vorm. Richard Hartmann 
mit 1000 M, ferner die Firma E. Hülsmann, früher Gustav Har- 
kort mit 1000 M, dann Friedr. Krupp A.-G. in Essen mit 300 MH 
usw. Der Verband Sächsischer Industrieller hat unter seinen 
Mitgliedern, dank der nimmermüden Werbetätigkeit seines Syn- 
dikus Dr. Gustav Stresemann, bisher iiber 5000 AM gesammelt, 
der Verband deutscher und der Verband sächsischer Bahnärzte 
stifteten zusammen 700 #M, die deutschen Lokomotivverbände 
2500 M. Trotz alledem fehlen noch immer 36000 AM, soll der 
von Meister Adolf Lehnert-Leipzig zeschaffene herrliche 
Denkmalsentwurf zur Ausführung gelangen. Wenn auch der 
Rat der Stadt Leipzig hiervon einen stattlichen Teil decken 
wird, so müssen die freiwilligen Beiträge doch noch recht 
reichlich fließen. Der Arbeitsausschuß hat nun ein von Siegfried 
Moltke verfaßtes, mit Bildschmuck versehenes, gut ausgestatte- 
tes Werbeschriftchen: „Was Friedrich List-dem deutschen Volke 
war und heute noch ist“, veröffentlicht, das zum Einzelpreis 
von 40 3 (und 5 3 Porto) vom Schriftführer des Ausschusses, 
Gütervorsteher Franz Weyland in Leipzig. (Dresdner Bahnhof. 
Eilgutabfertigung) bezogen werden kann. Eisenbahnervereine 
erhalten es bei Massenabnahme nach Vereinbarung mit dem ge- 
nannten Herrn zu stark herabgesetztem Preise. Der Ausschuß 
hofft auf einen recht fleißigen Bezug durch die Eisenbahner. so 
daß ‘außer der Belehrung über Friedrich Lists: Verdienste für 
den Käufer, auch dem Denkmalsfonds ein Gewinn zufließt. Es 
seien die Vereine besonders hierauf hingewiesen. Sehr dankens- 
wert wäre es, würden sich, wie dies ja oft in anderen Fällen ge- 
schehen ist, die Dienststellen des Vertriebes dieses Schriftehens 
recht wohlwollend annehmen. 


— Lieferfristen nach Belgien. Mit Gültigkeit vom 10. Fe- 
bruar ab sind, wie den Äeltesten der Kaufmannschaft von Berlin 
amtlich mitgeteilt wird, die Lieferfristen für Frachtgutwagen- 
ladungen nach Belgien und darüber hinaus um 10 Tage ver- 
längert worden. Vom gleichen Tage ab ist die Erklärung des 
Absenders im Frachtbrief, daß er die Eisenbahn von jeder Ver- 
antwortung für überschrittene Lieferfrist befreit, nicht mehr 
erforderlich. Sendungen mit Lieferfristversicherung werden 
wieder angenommen, jedoch gilt auch für sie die verlängerte 
Lieferfrist. 

— Präsident Thome +. Wir erhalten soeben die Trauerkunde, 
daß der langiährige frühere Präsident der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Frankfurt (Main), Wirkl. Geh. Oberregierungs- 
rat Robert Thom& am 11. d. M. zu Bonn, wo er seit 1907 im Ruhe- 
stande lebte, im 73. Lebensjahre verschieden ist. Wir behalten 
uns vor, auf die Person und die Wirksamkeit des in den weite- 
sten Kreisen der Eisenbahnwelt hochverehrten und allbeliebten 
Mannes demnächst ausführlicher zurückzukommen. Die König- 
liche Eisenbahndirektion Frankfurt (Main) widmet dem Ver- 
storbenen unter den amtlichen Bekanntmachungen dieser Num- 
mer einen herzlichen Nachruf. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetreten: Der 
Baurat Hüter bei der Eisenbahndirektion in Essen ist zum 
Regierungs- und Baurat ernannt. — Es sind verliehen etats- 
mäßige Stellen für Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter dem 
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Robert Lieffers 
in Berlin: — für Regierungsbaumeister: den Regierungsbau- 
meistern des Eisenbahnbaufachs Karl Becker in Bartenstein 
und Kado, zurzeit in Aleppo (Syrien). 

Bei den württembergischen Staatseisenbahnen sind befördert 
worden: der tit. Eisenbahnbauinspektor Kauffmann bei der 
Eisenbahnbausektion Eßlingen zum Eisenbahnbauinspektor des 
inneren Dienstes bei der Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen, der Regierungsbaumeister Schaal zum Abteilungs- 
Mmgenieur bei der Eisenbahnhöchbausektion Stuttgart II und der 
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Regierungsbaumeister Enßlin (Robert) zum Abteilungsinge- 
nieur bei der Eisenbahnbausektion Eßlingen. In den Ruhestand 
wurde auf Ansuchen versetzt der Bahnhofsinspektor Neuner 
in Reutlingen unter Verleihung des Titels eines Eisenbahnbe- 
triebsinspektors. 

Bei der badischen Staatseisenbahnverwaltung ist der Ober- 
betriebsinspektor Berthold Sehmider, Vorstand der Betriebs- 
inspektion Heidelberg, gestorben. 


Österreich. 


— Zur Frage der Sanierung der Südbahn. Wie verlautet, 
werden demnächst Vertreter der Südbahn-Gesellschaft an die 
österreichischen beteiligten Ministerien wegen Fortsetzung 
Verhandlungen herantreten. 
Sidbahn im Anschluß an 
vom Oktober v. J. ein Entwurf ausgearbeitet worden, welcher 
die damaligen Abmachungen ergänzt. Dieser Entwurf ist den 
in Frage kommenden Ministerien übermittelt worden, die nach 
dessen Prüfung mit den Vertretern der Südbahn wieder Fühlung 
nehmen werden. 

Der ungarische Handelsminister Baron Hankanyi 
am 6. d. M. sine Abordnung, die sine Verbesserung des 
Eisenbahnverkehrs nach dem Plattensee wünschte. Bei dieser 
Gelegenheit äußerte sich der Handelsminister auch über die 
Sanıierungsaktion der Südbahn und erklärte unter anderem: 
„Die Frage der Sanierung wird in den nächsten Tagen, wenn 
auch keine akute sein, so doch in ein Stadium kommen, daß in 
ler nächsten Zukunft große Veränderungen bei der Südbahn 
durchgeführt werden. Darunter verstehe ich nicht die Ver- 
staatlichung, weil diese nicht in unserem Interesse liegt, da 
wir doch dadurch unseren ganzen Einfluß auf die österreichi- 
schen Linien verlieren würden. Aber es kommt eine finanzielle 
Ordnung, die es ermöglichen wird, daß die Südbahn ihr ganzes 
Investitionsprogramm aufnimmt, und wenn der sSüdbahn 
größere Summen zur Verfügung stehen, dann werde ich dahin 
trachten, daß auch die Ansprüche der ungarischen Städte be- 
friedigt werden.“ 


In der Zwischenzeit ist bei der 


— Fortschritte des Baues der dalmatinischen Bahnen. Der 
Ausbau dieser Bahnen hat in der letzten Zeit einen raschen 
Fortgang genommen. Infolge des wirtschaftlichen Stillstandes 
standen Arbeitskräfte in außerordentlich großer Zahl zur Ver- 
fügung, und die Lage wurde von der Bauleitung ausgenützt, 
so daß bedeutende, über den ursprünglichen Plan hinausgehende 
Msehrarbeiten erreicht worden sind. Da infolgedessen auch die 


Regierung die für den Bau dieser Bahn bestimmten staatlichen 
Beträge schneller anweist, so dürfte die ganze Bahn mindestens 
um anderthalb Jahre früher dem Verkehr übergeben werden ' 


können, als dies vorgesehen war. 


— Ausfuhr von Eisen und Eisenwaren nach Rumänien. Am 
12. Dezember v. J. hat bei der Handels- und Gewerbekammer 
in Wien eine Beratung der hervorragendsten Erzeuger von Eisen 
und Stahl und daraus geftertigter Waren stattgefunden, die sich 
unter anderm auch mit jenen Erschwernissen befaßte, welche 
der österreichischen Ausfuhr in den erwähnten Gegenständen 
durch die im Verkehre mit Rumänien zu gewärtigende Er- 
höhung der rumänischen Anteile erwachsen würden. Hierbei 
ergab sich volle Übereinstimmung darüber, daß zum. Zwecke 
der Erhaltung und Hebung der österreichischen Ausfuhr nach 
jenen Teilen des rumänischen Marktes. die in das Anziehungs- 
gebiet des Donau-Weges fallen, eine Verbilligung dieser Ver- 
kehrsrelation unerläßlich sei. Gemäß einem von der Kammer 
erstatteten Berichte hat nun das Handelsministerium die 
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft veranlaßt, entsprechend 
ermäßigte Frachtsätze für die Ausfuhr von Eisen von den 
Wiener Umschlageplätzen nach rumänischen Donau-Häfen «ein- 
zuführen. Dieses Zugeständnis soll tunlichst vom Schiffahrts- 
beginn 1914 ab durch die Schaffung vereinister Bahn- und 
Schiffstarife verwirklicht werden. Das Handelsministerium hat 
sich weiter mit dem Eisenbahnministerium in Verbindung ze- 
setzt, um auch andere Gegenstände vor einer Schädigung durch 
eine Erhöhung der rumänischen Anteile zu bewahren. 


— Starke Einschränkung der Heizölfeuerung. Das Zurück- 
bleiben der Rohölablieferung des Landesverbandes, der noch im 
Jahre 1912 progsrammäßig 225000 Zisternen hätte abliefern 
sollen, hat zu einer weitgehenden Einschränkung der Heizöl- 
feuerung im Staatsbahnverkehr genötist. Wie das Öst.-ung. 
Eisenbahnblatt“ erfährt, ist deshalb die Heizölfeuerung auf. den 
nordöstlichen Staatsbahnlinien gänzlich eingestellt worden, also 
nur mehr in den Tunnelstrecken und deren Rampen im Be- 
reiche der zweiten Eisenbahnverbindung mit Triest aufrecht ge- 
blieben. Im Anschluß daran ist der Umbau jener Lokomotiven 
des nordöstlichen Staatsbahnnetzes, die für Heizölfeuerung ein- 
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gerichtet worden waren, auf die Kohlenfeuerung bereits veran- 
laßt und größtenteils auch schon durchgeführt worden. Die Ent- 
scheidung zugunsten der Heizölfeuerung reicht fünfeinhalb 
Jahre zurück, Damals beschloß man, auf den nordöstlichen 
Staatsbahnlinien 35 Ausrüstestationen herzustellen und 800 
Lokomotiven für die Heizölfeuerung einzurichten, wobei der 
Bezug von 300000 t Rohöl in Aussicht genommen war. Die 
seitherige Entwicklung hat nun gezwungen, all jene Maßnahmen 
rückgängig zu machen. 


— Fleimstalbahn. Der „Köln. Ztg.“ wird aus Innsbruck, 7. d.M., 
geschrieben: Der langjährige Streit zwischen Deutschen und Ita- 
lienern in Tirol über das Bahnprojekt im Fleimstal wurde heute 
im Landtag beigelegt durch die Annahme eines Kompromiß- 
projekts. 


— Besprechungen über die Regelung des nordatlantischen 
Schiffahrtsverkehres. Am 9. Februar haben Besprechungen 
zwischen den Vertretern der am nordatlantischen Schiffahrts- 
verkehre beteiligten österreichischen, deutschen, holländischen, 
belgischen und französischen Linien stattgefunden, in denen die 
Möglichkeit einer einverständlichen Regelung aller schweben- 
den Fragen zutage trat. Die Verhandlungen wurden wesent- 
lich dadurch erleichtert, daß sich die Vrertreter der Gesellschaf- 
ten auf dem neutralen Boden des Handelsministeriums in Wien 
gefunden haben und die österreichische Regierung großes Ge- 
wicht auf eine Beilegung der Pooldifferenzen gelegt hat, wenn 
sie auch nicht diese Beilegung als eine Conditio sine qua non 
für den Abschluß von Vereinbarungen mit den einzelnen Ge- 
sellschaften betrachtet hat. Die Erfüllung der von der öster- 
reichischen Regierung gestellten Forderungen hinsichtlich der 
Bekanntgabe des Aktienbesitzes der ‚„Austro-Americana“, der 


Erhöhung des Triester Anteiles am nordatlantischen Verkehr 


und der Regelung des Auswanderungsgeschäftes in Österreich 
kann als gesichert betrachtet werden. 


Ungarn. 


— Die neue Mallet-Lokomotive der ungarischen Staatsbahnen. 
Die ungarischen Staatsbahnen haben für ihre Bergstrecke Fiume- 
Cameral-Moravica zur Beförderung sowohl der Personen- als auch 
der Lastzüge, eine neue Mallet-Verbundlokomotive mit Brotan- 
kessel und mit Schmidtschem Rauchröhrenüberhitzer, mit der 
Achsanordnung 10 +C (Bauart 601) und dazu gehörigem 
vierachsigen Tender beschafft. Die Hauptabmessungen der Lo- 
komotive und des Tenders sind die folgenden: a) bei der. 
Lokomotive: Durchmesser der Hochdruckzylinder 520 mm, 


Durchmesser der Niederdruckzylinder 800 mm, Querschnitt- 
verhältnis 1:2,367, Kolbenhub 660 mm, Laufraddurchmesser 
950 mm, Treibraddurchmesser 1440 mm, ganzer Radstand 


11900 mm, Dampfspannung 15 Atm., 36 Rauchrohre, äußerer 
Durchmesser 127 mm, 188 Feuerrohre, äußerer Durchmesser 
52 mm, Länge der Rohre (zwischen den Rohrwänden) 5600 mm, 
wasserberührte Heizfläche der Feuerbüchse 23 m’, desgleichen 
der Feuerrohre 172 m? und der Rauchrohre 80 m?, gesamte 
wasserberührte Heizfläche 275 m?, dampfberührte Heizfläche 
des üÜberhitzers 66 m?, Gesamtheizfläche 341 m’, Rostfläche 
5,09 m?, Leergewicht 96,39 t, Dienstgewicht 106,54 t, Treib- 
sewicht 94,68. t, höchste Zugkraft aus dem Treibgewicht etwa 
15150 kg, desgleichen aus der Maschinenleistung 22300 kg, 
Kesselmitte über Schienenoberkante 3120 mm; b) bei dem 
Tender: Wasservorrat 26 m?, Kohlenvorrat 8 t, Radstand 
4770 mm, Dienstgewicht 56,78t; c) bei Lokomotive und ge- 
kuppeltem Tender: Gesamtradstand 19188 mm, Gesamt- 
länge (zwischen den Buffern) 22576 mm. 


Bemerkenswerte Einzelheiten der Bauart der Lokomotive: 
a) Kessel, Gestelle, Laufwerk: Der letzte Schuß 
des Langkessels erweitert sich nach rückwärts zur Auf- 
nahme der großen Feuerbüchsrohrwand konisch (sogen. 
Top-Kessel). Diese Rohrwand besitzt in ihrem oberen 
Teile zwei gebörtelte, brillenartig angeordnete _Kreis- 
öffnungen, in welche die zylindrischen Vorköpfe der 


Brotan-Feuerkiste eingenietet sind. Die Anwendung zweier Vor- 
köpfe war zur Ausbildung einer breiten Feuerkiste nötig. Der 
Kessel ist beim letzten Schusse des Langzkessels mit dem rück- 
wärtigen Gestelle fest verbunden, und kann bei der Wärme- 
dehnung auf seinen Unterlagen nach vorwärts und rückwärts 
gleiten. Das Gewicht des vorderen Teiles des Kessels wird 
mittels einer Gleitstütze auf die. Gleitpfanne des vorderen Ge- 
stelles übertragen, welches mit dem rückwärtigen Gestelle durch 
zwei im Maschinenmittel : lotrecht übereinander liegende Zapfen 
gelenkig verbunden ist. Auf die Gleitpfanne wirken zur Verhinde- 
rung des Schlingerns und zur Rückstellung zwei miteinander 
gekuppelte Blattfedern. Auf dem Langkessel sitzen zwei Wasser- 
reiniger (Bauart der ungarischen Staatsbahnen) mit je sechs 
Zellen, deren Speiseleitungen sind so angeordnet, daß das Speise- 
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wasser in beide Wasserreiniger immer gleichmäßig verteilt wird. 
In die Feuerbüchse ist ein Chamottegewölbe mit Rauchverzehrer 
(Bauart der ungarischen Staatsbahnen) eingebaut. Die Rahmen 
liegen bei beiden Gestellen innen. Die Maschine kann Kurven 
von 180 m Halbmesser durchfahren. Zu diesem Zwecke kann 
sich das vordere Gestell gegen das rückwärtige — gemäß dem bei 
der Gleitpfanne gelassenen Spiele von 100—100 mm — verdre- 
hen, weiter hat das vordere Laufräderpaar Adams-W ebb-Ein- 
- stellung und 42—42 mm Seitenspiel, die Spurkränze des vierten 
“ Räderpaares sind um 10 mm schmäler gedreht, und das fünfte 
Räderpaar hat eine seitliche Verschiebung von 12—12 mm. — 
b) Maschine: Die Hochdruckzylinder sind auf dem rück- 
wärtigen, die Niederdruckzylinder auf dem vorderen Gestelle be- 
_ festigt. Sämtliche Zylinder liegen wagerecht außen, haben 
Kolbenschieber mit innerer Einströmung und Druckausgleichs- 
vorrichtung für den Leergang. Die Niederdruckzylinder haben 
eine Anfahrvorrichtung. Die Ausströmrohre der Hoch- und 
Niederdruckzylinder können der Bewegung des. vorderen Ge- 
stelles folgen. Die Steuerung ist die Heusingersche. 

Basondere Einrichtungen: Selbsttätige Westing- 
house-Bremse und nicht selbsttätige Regulierbremse, Haushälter- 
scher Geschwindigkeitsmesser, Dampfheizung, Dampfleitung zu 
den Ejektorwasserstationen, Friedmannsche Schmierpumpen, drei 
vierzöllige Pop-Sicherheitsventile (Bauart der ungarischen Staats- 
bahnen), Luftsaugeventile auf den Einströmrohren und kombi- 
nierte Luftsauge- und Reduzierventile auf den Niederdruck- 
zylindern, Kompressionsventile auf den Zylinderdeckeln, thermo- 
elektrische Pyrometer Siemens & Halske, Druckluftsandstreuer 
zur vorderen Maschine Beim 1., 2., 5. Räderpaare Spurkranz- 
schmierung. 

Leistung: Die Maschine befördert auf einer Steigung von 
25°/oo bei der erlaubten Beanspruchung von 10000 ke der Zug- 
vorrichtung mit 20, 30 bzw. 40 km 330, 324 bzw. 316 t, und wird 
nach der beabsichtigten Verstärkung der Zugvorrichtung mit 
obigen Geschwindigkeiten 396, 386 bzw. 373 t Zuglast befördern 
können. IBroru vzorn?diy. 


Übrige europäische Länder. 


— Kurverluste der Inhaber französischer Eisenbahnobliga- 
tioven. Das .„Jorunal des Transports“. veröffentlicht eine aus- 
fübrliche Statistik der Kurse sämtlicher Obligationen der fran- 
_ zösischen Eisenbahngesellschaften (einschließlich der verstaat- 
lichten Westbahn), aus der sich ergibt, daß durch das Sinken 
des Börsenkurses in den letzten 3 Jahren große Werte verloren 

segaugen sind. Dieser Verlust betrug: a) im Jahre 1911 ins- 
gesamt 460 575489 Fr. — durchschnittlich 12,515 Fr. für jede 
Obligation; b) im Jahre 1912 insgesamt 183 200 860 Fr. — durch- 
sehvittlich 5,22 Fr. für jede Obligation; ce) im Jahre 1913 insge- 
samt 134954329 Fr. — durchschnittlich 3,79 Fr. für jede Obli- 
gation. Der Kurverlust, den die Inhaber der Eisenbahnobliga- 
gationen vom 31. Dezember 1910 bis zum 31. Dezember 1913 im 
ganzen erlitten haben, betrug demnach 778 330 677 Fr. oder 
durchschnittlich 21,52 Fr. für jede Obligation. 


— Der deutsch-französische Verkehr im Jahre 1913. Nach 
einer Statistik der französischen Generalzolldirektion hat sich, 
wie die „Bayerische Handelszeitung“ mitteilt, im Jahre 1913 
die deutsche Ausfuhr nach Frankreich auf 1074 Millionen 

ranken, die französische Ausfuhr nach Deutschland auf 
869 Millionen gestellt. Das bedeutet für die französische Aus- 
fuhr eine Zunahme in Höhe von 47 Millionen, für die deutsche 
Ausfuhr eine solche von 75 Millionen. Diese letztere Zunahme 
entfällt zum größten Teil auf landwirtschaftliche Erzeugnisse. 
Die Einfuhr deutschen Getreides in Frankreich betrug 1912: 
25,7 Millionen Franken, 1913: 94,3 Millionen. Dagegen ist die 
Einfuhr deutscher Industrieerzeugnisse vielfach stark zurück- 
gegangen. So fiel sie bei keramischen Erzeugnissen von 44 auf 
37 Millionen, bei Baumwollgeweben von 28 auf 25, bei Wäsche 
und sonstiger Bekleidung von 5 auf 3, bei bearbeitetem Pelz- 
werk von 46. auf 38, bei Bijouterien von 48 auf 42 Millionen 
Franken. Geringer war die Einfuhr auch bei Eisen und Stahl, 
Garnen, Geweben aus Seide und Wolle, Leder, Uhren, Möbeln, 
Bier usw. Dieser Rückgang wird den von der französischen 
Zollverwaltung neuerdings getroffenen Maßnahmen zuge- 
schrieben. 


— Neue Güterzuglokomotiven in Frankreich. Wie in der 
Nr. 5 des „Journal des Transports“ berichtet wird, sucht die 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn neuerdings durch eine erhebliche 

erstärkung der Nutzlast der Züge, unter gleichzeitiger Er- 
höhung der Geschwindigkeit, den Güterzugdienst zu verbessern. 

as war nicht möglich, ohne vorher die bisher üblichen, Wagen- 
kuppelungen erheblich zu verstärken, so daß sie einer viel 
größeren Zugkraft gewachsen waren. Dies ist inzwischen £e- 
schehen; die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hat fast ‘das ganze 


rollende Material mit Kuppelungen ausgerüstet, die eine wesent- 
liche Erhöhung der Nutzlast und der Geschwindigkeit gestatten. 

Nunmehr stellt die Bahn besonders leistungsfähige Lokomo- 
tiven ein, die als. die stärksten bisher in Frankreich verwen- 
deten bezeichnet werden müssen. Diese Lokomotiven sind nach 
der „Mikado“-Bauart von dem Chefingenieur für den Werk- 
stätten- und Betriebsdienst entworfen und sollen für die Güter- 
züge das werden, was die Pacific-Lokomotiven für die Personen- 
züge bereits sind, Lokomotiven, welche auf allen Strecken die 
stärksten Züge ohne Vorspann befördern können. Die Länge 
der neuen Güterzuglokomotiven zwischen den Puffern beträgt 
23,26 m, sie besitzen 4 gekuppelte Achsen und ? Laufachsen, 
gehören also zu den 1D1-Lokomotiven. Die vordere Achse ist 
drehbar gelagert und gewährleistet dadurch eine genügende 
Beweglichkeit der Maschine in den Krümmungen. Die Lokomo- 
tive arbeitet mit überhitztem Dampf, besitzt 4 Zylinder in Ver- 
bundanordnung und leistet bei einem Betriebsgewicht von 
96500 kg etwa 2000 Pferdestärken. Die Gesamtheizfläche be- 
trägt 272 qm. Man erwartet, daß diese neue Güterzug- 
lokomotive Züge bis zu 1300 t, d. i. die größte Nutzlast, die 
bisher erreicht worden ist, je nach den Neigungsverhältnissen 
der Strecke mit 40 bis 60° km/Std. wird ohne Vorspann be- 
fördern können. Bisher ist auf der genannten Bahn auch mit 
geringer belasteten Zügen eine Stundengeschwindiekeit von 
45 km nicht überschritten worden. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. In der 
Sitzung des. Verwaltungsrats der Schweizer Bun- 
desbahnen vom 7. Februar wurde die Frage der Nacht- 
dienstentschädigungen beraten, die in den letzten 
Wochen mit großer Leidenschaft in zahlreichen Eisenbahner- 
versammlungen: besprochen worden ist. Die Generaldirektion 
hatte beschlossen, für den Nachtdienst zwischen 11 Uhr abends 
und 4 Uhr morgens den Angestellten eine Zulage von 20 Rappen 
für die wirkliche Dienststunde — höchstens aber 1 kung 
zu gewähren. Gegen diesen von der ständigen Kommission des 
Verwaltungsrats am 20. Januar genehmisten Beschluß, den die 
„Schweizerische Eisenbahnzeitung“ als geradezu unannehm- 
bar bezeichnete, ist von den Organisationen der Eisenbahn- 
angestellten eine Protestbewegung in der  sanzen Schweiz ins 
Leben gerufen worden, um damit einen Druck auf den Ver- 
waltungsrat auszuüben, der das letzte Wort in dieser Frage 
zu sprechen hat.- Die Forderung der Eisenbahner ging auf Ge- 
währung einer Nachtzulage von 40 Rappen, wie sie das Post- 
personal bezieht, und zwar für die Zeit von 11 bis 4 Uhr (aber 
vom Zeitpunkt des Dienstantritts ab gerechnet, wenn dieser 
zwischen 930. und 11 Uhr fällt) mit einer Höchstzulage von 
2 Fr. Demgegenüber wurde verwaltungsseitig darauf hinge- 
wiesen, daß die Eisenbahnangestellten im :Genusse vieler Ver- 
günstigungen sind, deren sich ihre Postkollegen nicht erfreuen. 
Dahin gehört die freie Fahrt,.die jedem Eisenbahner Jjähr- 
lich 12mal und seinen Familienmitgliedern 4mal gewährt wird, 
ferner die Beamtenfahrscheine zu ermäßigten Tarifen; vor 
allem aber sind die Eisenbahner im Gegensatz zu den Post- 
angestellten pensionsberechtigt, eine Vergünstigung, 
die den Schweizer Bundesbahnen jährlich etwa 7 % der Löhne 
und Gehälter oder etwa 7 Millionen Franken kostet. — In der 
Sitzung des Verwaltungsrats stellte die Generaldirektion fest, 
daß die nach ihrem Beschlusse erwachsenden Ausgaben sich 
schon auf 625000.Fr. jährlich beliefen. Einer weiteren Mehr- 
ausgabe. könne sie nicht zustimmen, und zwar auch nicht der 
Mehrausgabe von 300000 Fr., die sich aus der Annahme eines 
in der Sitzung gestellten Kompromißantrages ergeben würde, 
wonach für jede wirkliche Dienststunde zwischen 10 und 4 Uhr 
eine Vergütung von 30 Rappen zu sewähren sei. Sie gab 
folgende Erklärung zu. Protokoll: ‚Die Generaldirektion ist mit 
ihrem Vorschlage an der Grenze der Leistungen angelangt. die 
sie mit Rücksicht auf die finanzielle Lage der Schweizerischen 
Bundesbahnen. überhaupt und mit Rücksicht auf die erzielten 
Überschüsse der Gewinn- und Verlustrechnung: im besonderen 
noch verantworten kann. .. .. Sie müßte für die Erweiterung 
der Bestimmungen die Verantwortlichkeit ablehnen.“ Darauf 
nahm der Verwaltungsrat die Vorlage nach dem Antrage der 
Generaldirektion an. — ‚Ebenso wurde von dem Verwaltungsrat 
dsa neue Reglement über die Dienmstkleidune, 
das von dem Eisenbahnpersonal heftig angegriffen worden war. 
nach. dem Vorschlage der Generaldirektion genehmigt. Die 
Mehrausgaben betragen zecenüber den bisherigen nach: dem 
alten Reglement (1.563 000 Fr.) für das Jahr 1914 4—500 000 Fr... 
für die folgenden Jahre mindestens 200 000 Fr. — In diesem 
Zusammenhange stellt die „Neue Zürcher Zeitung“ die Mehr- 
»usgaben zusammen, die den Bundesbahnen an Perso na 1=- 
kosten in den letzten Jahren neu entstanden sind. Dahin ge- 
hören in erster Linie die infolge des neuen Besoldunes- 
sesetzes vom 1. April 1912 eingetretenen  Gehalts- 
erhöhungen in Höhe von jährlich 7 347 000 Fr. und dieaußer- 
ordentlichen Zula gen, die bis zum 1. April 1912 aus- 
bezahlt und von da ab zum Gehalt geschlagen worden sind 
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(53:287:000: Fr.).: Für .Mehrleistungen an: Zuschüssen zu 
den,Piensions--und;Hilfskassen wurden. 1.300.000. Fr. 
ausgeworfen, «für Lohnerhöhungen der. .Tagelohn- 
arbeiter 321000 Fr, für Nebenbezüge des Zug- und 
Lokoemetivpersonals: 722000 ‚Fr... Das ergibt. zusammen 
eine jährliche 'Mehrleistung von .rd,. 15:000 000 .Fr,,. zu. . denen 
nach . dem. ..Vorschlag |der Generaldirektion weitere 625 000 Fr. 
für 'Nachtdienstvergütungen treten sollen. 
Weiter: genehmigte der Verwaltungsrat das Proiekt für: die 
Herstellung des zweiten Gleises.auf der Strecke Biel- 
Lenenau und zwei von der Generaldirektion mit dem deut- 
sehen Stahlwerksverbaände abgeschlossene Verträge 
auf’ Lieferung von 75000 t Stahlschienen, 45000. t eisernen 
‚Schwellen. und . 3300 t. Vollschienen für Weichenzungen. —- 
Außerdem hat sich der Verwaltungsrat mit einer Petition der 
Verkehrsvereine am Walensee und des St. Galler Oberlands 
beschäftigt! die den schleunigen doppelseitigen Aus- 
bau. der» Eisenbahnlinie Zürich-Thalwil-Walensee- 
ÖOhur-Buchs fordert, deren Bedeutung als Zufahrtlinie von 
‚Zürich‘ einerseits und von Innsbruck (Arlberg) anderseits nach 
dem. Engadin auf der Hand liegt.: Über. die Stellung des Ver- 
waltungsrats zu diesem Proiekt ist nichts bekannt geworden. 
= ]m‘Monat ‚Januar 1914 ist der ‚Ausbruch des zweiten 
Simplontunnels um 528 m und das Mauerwerk um 512 m 


weitergerückt. Ende Januar waren 4706 m = 23,7 % der ge- 
samten- Tunnellänge vollendet. — Die Länge des Sohlstollens 


des Gmenchenbergstunnels hat im Januar auf beiden 
Seiten: um je. 154 m zugenommen. Sie betrug Ende Januar auf 
der. Nordseite 3439 :m, auf der Südseite 2592 m, zusammen also 


603: m. !=:Im: Mont d’ Or-Tunnel wird eifrig an. der 
Vollendung: des -Vollausbruchs und der Ausmauerung ge- 


arbeitet... Dem. Wassereinbruch durch die unterirdische Galerie 
‚ist nun in wirksamer Weise durch Anlage eines 15 m tiefen 
Pumpschachtes: gesteuert worden, aus dem das Wasser durch 
starke. Pumpen 'ausgesogen und durch einen besonderen Kanal 
wegeeleitet, wird, so daß die Tunnelsohle selbst trocken ist. 
— Die Bern<Lötschbergs-Simplonbahn hat ihre Be- 
triebseinnahmen für das verflossene Jahr 1913 vorläufig festge- 
;stellt, "Sie: ergaben im ‚Personenverkehr 1850 467 Fr., im Ge- 
päckverkehr 180876 Fr.. im Tierverkehr 59745 Fr. und im 
Güterverkehr 1096958 Fr., zusammen also 3188048 Fr. Das 
bedeutet eine Einnahme von 41179 Fr. auf. 1 Bahnkm und von 
4,82 Fr. auf 1 Zugkm. Nach dem im Jahre 1911 aufgestellten 
Vorentwurf:| für das erste Jahr des Vollbetriebes (1914) wurde 
mit- einer‘'Durchschnittseinnahme von 4,90 Fr. gerechnet. nach 
‚dem im Dezember :1913 aufgestellten Budgetentwurf für 1914 mit 
einer solchen von:5,49Fr. — Da die Berner Landesausstellung 
in:diesem Jahre’ namhaften. Verkehr bringen soll. ist man nach 
den: bisherixzen Ergebnissen zu der Hoffnung berechtigt, daß die 
wirklichen Einnahmen den. Voranschlag erreichen werden. — Die 
Eisenbahn: Visp=- Zermatt hat im ‚Jahre 1913 so günstige 
Einnahmen gehabt, daß man mit einer Erhöhung der vorjähri- 
zen. Dividende. von 5% auf 6% rechnet. 


— Uhren zum 'Anzeigen des Zugabstands. Bei der Central 
T,ondon- und (der Londoner Elektrischen Eisenbahn sind Uhren 
eingeführt worden, die dem Wagenführer anzeigen. wie lange 
Zeit seit- der Vorüberfahrt des vorhergehenden Zuges ver- 
sangen ist, und so eine wertvolle Unterstützung der Signale 
bilden. Es ist für den Führer von erheblichem Vorteil. auf 
diese Art zu:erfahren, ob er am nächsten Signal freie Fahrt 
erwarten kann, und er kann sich infolgedessen mit der Ge- 
schwindigkeit zuweilen so einrichten, daß er an dem Signal 
nicht‘ eher ankommt, als bis es in die- Freistellung gegangen ist, 
so daß 'das’Anhalten am Signal vermieden wird. Freilich nimmt 
die den Zugabstand anzeigende Uhr seine Aufmerksamkeit in 
erhöhtem Maße in Anspruch, und es ist zweifelhaft, ob es rich- 
tie list, dem Wagenführer -zu seinen bisherigen noch weitere 
Aufgaben zuzuweisen. In London scheinen sich- in dieser Be- 
ziehung noch keine Schwierigkeiten herausgestellt zu. haben, 
und  es:sind bisher nur .gute Erfahrungen in bezug: auf Erspar- 
nisse im Stromverbrauch gemacht worden. Die Vorrichtung 
besteht aus einem .:Zifferblatt, dessen Umfang in zwölf Teile 
eingeteilt ist. Wenn der Zug einen Schienenkontakt überfährt, 
schließt er: den Stromkreis eines Solenoids, das infolgedessen 
den Zeiger auf Null führt: der Zeiger wird nun von einem 
Uhrwerk 'so angetrieben, daß er. den Umfang des Zifferblatts in 
zwölt.. :Minuten bestreichen würde, wenn es nicht nach 
11% Minuten: selbsttätig stehen bliebe. Findet also ein Wagen- 
‘führer den Zeiger auf 11% Minuten stehend, so weiß er, daß seit 
der Vorüberfahrt des letzten Zuges mindestens diese Zeit ver- 
‚laufen: ist, während für alle Zwischenzeiten: der: Zeiger die ge- 
naue. Zeit-angibt. vor welcher: der. letzte Zug. vorbeigefahren 
ist. . Auf jeden Fall. bewegt der.’Zug den: Zeiger bei:.der Vor- 
überfahrt auf: Null und setzt das: Uhrwerk: wieder: von vorn in 
Bewegung. 'Die..Zifferblätter sind nach: ihrem senkrechten 
Durchmesser: gespalten, und. ihre .beiden Hälften: sind: an ihrem 
‚unteren Binde ‘drehbar. gelagert, so daß sie beiseite. gedreht 
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werden können., Man. kann also das Uhrwerk von vorn zugäng- 
.lich ‚machen, ohne ‚den. Zeiger abnehmen zu müssen, was die 


Überwachung. sehr erleichtert. In manchen Fällen werden die 
'„Zugabstandsuhren“ mit dem Ausfahrtsignal so in. Verbindung 
‚zebracht, daß letzteres nicht, eher freie. Fahrt zeigen kann, als 


‚bis ‚der. ‚vorhergehende Zug eine bestimmte. Zeit, etwa. eine 


Minute, Vorsprung hat, so daß in diesen Fällen das reine Block- 
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'system,. bei dem der Raumabstand maßgebend. ist, verlassen 
wird, und eine Vereinigung mit dem Fahren in Zeitabstand 
zur Sicherung des Verkehrs der Züge dient. Sie können auch 
so eingerichtet werden, daß sie nicht den Abstand zweier äuf- 
einander folgender Züge, sondern die Verspätung gegen den 
Fahrplan, mit dem ein Zug verkehrt, anzeigen. 


— Verhandlungen zwischen den englischen Eisenbahnverwal- 
tungen und ihren Arbeitern. Bei der englischen Nordostbahn sind 
im November v. J. die Verhandlungen zum Abschluß gekommen, 
die zu neuen Vereinbarungen zwischen der Eisenbahnverwaltung 
und ihren Arbeitern an Stelle der bisher bestehenden geführt 
haben. Die-bisherigen Vereinbarungen haben mit Ablauf des so- 
eben zu Ende gerangenen Jahres nach zweijährigem Bestehen ihre 
Gültigkeit verloren; die neuen Abmachungen sollen auf drei Jahre 
in Kraft bleiben. 25000 Mann werden von den neuen Abmachun- 
gen betroffen, und diese bringen ihnen größere Vorteile, als je bis- 
her erreicht worden sind. Die Verbesserungen der Arbeitsver- 
hältnisse bestehen z. T. in Verkürzungen der Dienstzeiten, z. T. 
in Erhöhungen der Bezüge, in vielen Fällen sind beide Maßnahmen 
sogar mit einander vereinigt. Die Dauer der Dienstschicht für Loko- 
motiv- und Triebwagenführer und der Heizer ist z. B. von 10 auf 
9 Stunden herabgesetzt worden, und dabei ist ihr Anfangs-W ochen- 
lohn noch um 1 Sh. und 6 Pence für die Heizer und um 3 Sh. für 
die Führer erhöht worden. Die Verhandlungen haben auf Grund 
eines Abkommens aus dem Jahre 1908 stattgefunden, das das dabei 
einzuhaltende Verfahren regelt. Seine Hauptbestimmungen sind 
die foleenden. Um Streitigkeiten zwischen der Eisenbahngesell- 
schaft und ihren Arbeitern zu verhindern oder beizulegen, wird 
ein Einigungsausschuß (Coneiliation Conference) eingesetzt, der 
aus 18 Vertretern der Arbeitnehmer und nicht mehr als 18 Be- 
amten der Gesellschaft bestehen soll. Die Vertreter der Arbeiter 
sollen von allen Arbeitern, die über 18 Jahre alt sind und min- 
destens ein Jahr im Dienste der Gesellschaft stehen, gewählt wer- 
den, während die Beamten von der Leitung der Eisenhbahngesell- 
schaft bezeichnet werden. Die Verteilung der Arbeitervertreter 
auf die verschiedenen Arbeitergruppen sowie die Abgrenzung der 
beiden Wahlbezirke, in die das Gebiet der Eisenbahn eingeteilt 
wird, ist in dem Abkommen geregelt. Die Ausschuß soll jährlich im 
Mai und November zusammentreten, wenn nicht Veranlassung zu 
weiteren Beratungen vorliegt. Sowohl die Vertreter der Arbeiter 
als auch die der Gesellschaft ernennen je einen Schriftführer, der 
nicht notwendig aus den Angestellten der Eisenbahngesellschaft 
ausgewählt sein muß. Er kann also z. B. ein Beamter der Ge- 
werkschaft der Arbeiter sein. Die Schriftführer besorgen die, Ge- 
schäfte des Ausschusses; sie nehmen an allen Verhandlungen teil; 
Anträge, mittels deren Beratungsgegenstände vorgeschlagen 
werden, sind ihnen mindestens 4 Wochen vor der Sitzung den 
zeigen. Die Tagesordnung ist 2 Wochen vor der Sitzung den 
Beteiligten zuzustellen. Alle Fragen, die die Dienstdauer, Löhne 
und andere Arbeitsbedingungen der Arbeiter im Lokomotiv- und 
Zugdienst, in. den Stellwerken und auf den Bahnhöfen sowie 
der Streckenarbeiter betreffen, können von dem Ausschuß be- 
raten werden: sie müssen aber vorher von dem zuständigen Be- 
zirksbeamten der Gesellschaft erörtert worden sein. Fragen, 
die die Dienstzucht betreffen. sind vom Wirkungskreis des Aus- 
schusses ausgeschlossen. Zur Beratung betimmter Fragen 
können Unterausschüsse eingesetzt werden. Neuwahlen zum 
Ausschuß sollen alle drei Jahre stattfinden; in der Zwischenzeit 
frei werdende Stellen sollen aus demselben Dienstgrad besetzt 
werden, dem der Ausscheidende angehört. Die Kosten des Eini- 
eungsverfahrens sollen zu gleichen Teilen von der Gesellschaft 
und den Arbeitern: getragen werden. Das Abkommen war zu- 
nächst 3 Jahre unkündbar und kann seitdem mit sechsmonat- 
licher Frist gekündigt werden. ö } 

Diese Bestimmungen für die Nordostbahn, übrigens die ein- 
zige von den englischen Eisenbahngesellschaften, die die Eisen- 
bahner-Gewerkschaft als Vertretung. ihrer Arbeiterschaft. an- 
erkannt hat. weichen erheblich von denjenigen ab, die das Han- 
delsamt bei Beilegung des Streiks im Jahre 1911 aufgestellt 
hatte und die von den übrigen Eisenbahngesellschaften und den 
Arbeitern angenommen worden sind. _ Da die Geltungsdauer 
dieser Bestimmungen. soeben abgelaufen ist und die Verein- 


. barung neuer Abmachungen daher voraussichtlich in der näch- 
„sten „Zeit. eine, bedeutungsvolle :Rolle' bei den. englischen. Eisen- 
‚bahnen spielen. wird. so. ‘seien. die: bisherigen. Bestimmungen, 
‚deren Kenntnis: zum: Verständnis: der demnächst zu erwartenden 


‚Ereignisse ‚erforderlich. ist,: hier ebenfalls wiedergegeben 
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“ı Wenn: die ‚Angestellten eines Dienstzweiges eine Frage der 


Lohnsätze, der Dienstdauer oder der sonstigen Arbeitsverhält- 
nisse oder eine Frage, die das ‚Vertragsverhältnis zwischen 


En; 


_ auf die Eingabe erteilen, 
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‘ihnen und ihrer Verwaltung betrifft, zum Gegenstand einer Ver- 
‘handlung mit ihrer Verwaltung machen wollen, so ist zunächst 
der Verwaltung ein schriftliches Gesuch vorzulegen, das ‚von 
‚einem Viertel der Angestellten des betreffenden Dienstzweiges 
unterschrieben sein muß. ' Daraufhin soll die Gesellschaft binnen 


14. Tagen eine Abordnung der betreffenden Arbeitergruppe emp- 


fangen und binnen weiteren 28 Tagen eine schriftliche Antwort 
Tut sie das nicht oder fällt die ‘Ant- 
wort nicht zur Zufriedenheit der Angestellten aus, so soll die 
Angelegenheit dem Einigungsamt (Coneiliation Board) vorge- 
legt werden. Angelegenheiten, die die Dienstzucht betreffen. 
sind hiervon ausgeschlossen. Die Vertreter der Arbeiter zu 
diesem Amt werden von diesen gruppenweise, unter Leitung des 
Handelsministeriums, gewählt. Die Gesellschaften ernennen 
mindestens zwei ständige Mitglieder des Amts aus:ihren dauernd 
angestellten Beamten und legen dem Handelsamt eine Liste der- 
jenigen Beamten vor, aus deren Zahl sie die übrigen Mitglieder 
auswählen werden. Die Zahl der Mitglieder des Einigungsamts. 
die von den Eisenbahngesellschaften ernannt werden, darf die 
Zahl der Arbeitervertreter nicht übersteigen. Beide Parteien 
einigen sich auf einen unabhängigen Vorsitzenden: wenn keine 
Einigung‘ zustande kommt, wird der Vorsitzende vom Handels- 
ministerium ernannt. Beide Parteien verhandeln zunächst ohne 
Zuziehung des Vorsitzenden; er wird erst zugezogen, wenn 
nach zweimaliger Verhandlung, innerhalb 14 Tagen, keine Eini- 
gung erzielt wird. Auf die zweite Verhandlung kann von bei- 
den Parteien verzichtet werden. Der Vorsitzende entscheidet, 
wenn auch unter seiner Leitung keine eütliche Einigung er- 
reicht wird. Bei den Verhandlungen, die unter Leitung des Vor- 
sitzenden stattfinden, kann jede Partei einen. Berater zu Hilfe 
nehmen, der dem Amt nicht angehört, doch soll ein Rechtsbeistand 
nicht zugezogen werden. Jede Partei ernennt unter ihren Mit- 


gliedern des Einigungsamts ein „Führendes Mitglied“; diese 


beiden: Mitglieder übernehmen in’ den Fällen, wo ohne den Vor- 
sitzenden verhandelt wird,abwechselnd den Vorsitz. Jede Partei 
hat ferner einen Sekretär, der nicht notwendigerweise im 
Dienste der Eisenbahn zu stehen braucht, und der nicht ein Mit- 
glied des Amts zu sein braucht. Er nimmt an den Verhand- 
lungen teil, hat aber nur eine Stimme bei der Abstimmung, wenn 
er Mitglied des Amts ist. Jede Partei stimmt für sich ab. Strei- 
tigkeiten über Auslegung der Entscheidungen oder Abmachun- 
sen des Einigungsamts sollen unter Leitung des Vorsitzenden 
erledigt werden; die hierüber zetroffene Entseheidung ist end- 
gültig: Das Einigungsamt soll zweimal im Jahre zusammen- 
treten, jede Partei kann aber durch ein an den Sekretär‘ der 
anderen Partei gerichtetes Ersuchen den jederzeitigen Zusam- 
mentritt des Amts mit 14 tägiger Frist herbeiführen. Meinungs- 
verschiedenheiten in bezug auf das Zusammentreten des Amts 
werden vom Vorsitzenden entschieden. Die Abmachungen, die 
zwischen den Parteien ohne Mitwirkung des Vorsitzenden zu- 
stande gekommen sind, sollen ein Jahr Gültickeit besitzen. die 
Entscheidungen des Vorsitzenden sollen dem Verhältnis 
zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer auf 2 Jahre zu Grunde 
gelegt werden. Die Geltungsdauer des‘ Abkommens sollte sich 
zunächst bis zum 6. November 1914 erstrecken und dann mit ein- 
jähriger Kündigungsfrist aufgelöst werden können. Die Kün- 
digung kann von der Gesellschaft oder von der Mehrheit der be- 
teiligten Arbeiter ausgesprochen werden. Die Kündigung muß 
nicht die Beendigung des Abkommens herbeiführen. sie kann 
auch in dem Sinne geltend gemacht werden, daß die Bestim- 
mungen des Abkommens einer Durchsicht unterzogen werden. 


— Verkehrsstockungen in Rußland. Beim Ministerium der 
Verkehrsanstalten sind am 16. Januar Mitteilungen über eine 
Reihe von Schneeverwehungen auf den Bahnen, mit Ausnahme 
der Nordwestbahnen, eingelaufen, die enorme Frachtstockungen 
zur Folge gehabt haben. Auf den Knotenpunkten der Tasch- 
kenter, der Perm-Bahn, der Nord-Bahnen und der Moskau-Kursk- 

Bahn stehen gegen tausend hauptsächlich mit Getreide beladene 
Güterwagen und harren ihrer- Beförderung. So teilt das Riga- 
sche Börsenblatt mit.— Es wäre nur lebhaft zu wünschen. daß bei 
den Meldungen nicht eine Null vergessen worden ist. Denn die 
Angabe, daß ‚‚enorme“ Frachtstockungen eingetreten sind und 
daß es sich dabei um „zezen 1000“ beladene Güterwagen handelt, 
scheint, nach sonst gemachten Erfahrungen, nicht recht mit 
russischen Verhältnissen zusammenzupassen. m. 


— Warschau-Wiener Eisenbahn-Gesellschaft. Die russische 
Staatsbank macht bekanut, so teilt das „Rigasche Börsenblatt“ 
mit, daß in den St. Petersburger und Warschauer Kontoren der 
Bank, nach Vorweis der Aktien der früheren Warschau- 
"Wiener: Eisenbahn-Gesellschaft‘ oder der - diese ersetzenden 


" Quittungen ‘und Bescheinigungen die: Auszahlung der Summen 


des: Reservekapitals: stattfinden wird, : wie auch der: Gewinn- 
anteil von der abermaligen Abtretung der Rechte auf die Berg- 
werke Felix I und II in Höhe von 4 Rbl.:85: Kop. für jede un- 
eingelöste und am: Gewinn noch: teilnehmende Aktie: 
.- DAR j \ i m. 
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— Die Einnahmen der russ. Staatsbahnen im Zusammenhang 
mit den wirtschaftlichen Erscheinungen der letzten Jahre. Vor 
gar nicht langer Zeit brachten die St. Petersburger‘ Zeitungen 
die Nachricht, der Finanzminister habe -Aufträg erteilt, 
festzustellen, ob das außergewöhnliche : Anwachsen::der Ein- 
nahmen der" Stäatsbahnen in den Jahren’ 1909/1911 seinen Grund 
in 'zufälligen Erscheinungen‘ des Wirtschaftslebene' hat oder 
ob damit als mit etwas Dauerndem gerechnet werden’ könne. 
Nunmehr hat jener Beamter des Departements der Reichsrentei 
seinem Chef Bericht erstattet und der Finanzminister teilt das 
Ergebnis jener Untersuchung in seinem Organ,‘ dem: Boten 
für Finanzen, Industrie und Handel“ Nr. 2, mit. "Der Anlaß- zu 
jenem Auftrag ist die Beobachtung gewesen; daß inden Jahren 
1909/11 die Einnahmen der Staatsbahnen sehr ‚gestiegen und 
daß namentlich in den Jahren 1911 und 1912 die budsetmäßigen 
Voranschläge sehr erheblich von den wirklichen Einnahmen 
überflügelt wurden, so im Jahre 1911 um 106,7 Millionen und 
1912 um % Millionen Rubel. Die Folge hiervon war; daß die 
Eisezbahnen mit ihren Einnahmen den vierten Teil des Gesamt- 
Reichsbudgets ergaben. Das mußte natürlich in Rußland sehr 
auffallen und das um so mehr, als 1911 die Getreideernte nicht 
gleichmäßig befriedigend ausgefallen und 1912: die ‚Getreide- 
ausfuhr um etwa % zurückgegangen war.‘ Unter:dem Ein- 
fluß der Vorstellung von der Wirkung der Ernte und‘.der Be- 
fürchtung, daß bei einer. schlechten Ernte die Einnahmen: der 
Eisenbahnen sofort fallen, sind die budgetmäßigen Voran- 
schläge mit einer übermäßigen Vorsicht gemacht worden. Die 
Befürchtungen haben sich aber nicht bewahrheitet.: Die fort- 
schreitende Entwicklung des wirtschaftlichen Lebens Ruüßlands. 
so führt unsere Quelle aus, hat sich als eine organische: Notwen- 
digkeit desstarken Anwachsens und der Betätigung der:nationalen 
Kraft und Arbeit ergeben. Als eine „glänzende' Bestätigung“ 
der Richtigkeit der Auffassung, daß die fortschreitende Ent- 
wicklung des wirtschaftlichen Lebens sich‘ im: Eisenbahnverkehr 
widerspiegele, führt der Bericht die Entwicklung‘ sowohl: des 
Personen- als auch des: Güterverkehrs an: Der Personenverkehr 
hat demnach zugenommen im Jahre 1908 um 9,7 %;, 1%09 um. 72 %. 
1910 um 10;8 %, 1911 um: 11,2 %, die Einnahmen aus diesem Ver- 
kehr dagegen 1908 um 8,7 %, 1909 um 9,6 %, 1910 um 6,6 %. 1911 
um 7,5 %; durchschnittlich durchfuhr eine Person im Jahre 1907: 
124 Werst und zahlte dafür durchschnittlich‘ 86 Kop.; im‘ Jahre 
1911 dagegen: 105 Werst und 81 Kop. Das sind Zahlenreihen. 
wie sie bei lebhafter Entwicklung des Personenverkehrs fast 
überall beobachtet werden können und die namentlich in: die Er- 
scheinung treten, wo der Vorortverkehr eine Rolle spielt. 
Dieser letztere hat denn auch in Rußland gerade:in: der aller- 
letzten Zeit erheblichen Umfang angenommen, so namentlich in 
St. Petersburg, Riga und Warschau. So hat'sieh der: Vorort- 
verkehr bei den genannten drei Städten in der Zeit: von. 1908 
bis 1912 um 60,4 % gehoben. In Rußland kommt aber noch ein 
zweiter Umstand in Betracht, der auf den Rückgang der Anzahl 
der durchfahrenen:: Werst von Einfluß gewesen ist, nämlich. die 
Abnahme der Übersiedlerbewegung. Eine Einschränkung dieser 
Bewegung hat stattgefunden auf der Ssysran-Wjäsma-, Ssa- 
mara-Slatoust-, Sibirischen und Transbaikal-Bahn....Aber auch 
ohne Rücksicht auf diesen Einfluß müßte die Zahlenreihe unter 
regelmäßiger Entwicklung ähnlich: aussehen, ‚wenn der. Wohl- 
stand sich in aufsteigender Richtung bewegt. Das: wollte. der 
Finanzminister ja auch gerade nachweisen. 

Interessant ist die Bewegung der. Reisenden innerhalb der 
Klassen. Bekanntlich trat um die Mitte 1908 eine Erhöhung der 
Fahrpreise ein, das bewirkte eine Abwanderung in die nächst- 
niedrigere Klasse, sodaß die I. Klasse 1909 24 %, die II. Klasse 
15 % verlor, diese Bewegung hielt auch noch 1910 an, und erst 
als wiederum niedrigere Einheitssätze eingeführt‘ wurden, über- 
stieg im Jahre 1911 die Zahl der Reisenden die des Jahres 1908 
in der I. Klasse um 7 % und in der II. Klasse um 27:%. Dem- 
gegenüber ist die Zahl der Reisenden in der III. und IV. Klasse 
stetig: gestiegen und zwar in den Jahren: 1908-1911. in der 
III. Klasse um 30 % und in der IV. Klasse um 8 %. ‚Die sehr 
starke Einnahme in der IV. Klasse findet ihre Erklärung ‚zum 
Teil auch darin, daß erst in letzter Zeit diese Klasse auch für 
Einzelreisende freigegeben worden ist, während früher: nur so- 
genannte Gesellschaftsreisen zulässig waren. Im Jahre 1911 
verteilen sich sämtliche Reisende mit 95 % auf die LE: und II, 
Klasse und 9,5 % auf: die III. und IV. Klasse. 

Der Güterverkehr hat sich nach den: Untersuchungen und 
Feststellungen des betr. Beamten auch schnell: entwickelt. Er 
ist im Durchschnitt der Jahre 1901/1903 um: 200: Millionen 
Pud. 1904/1908 um 137,7 Millionen Pud und 1909/1911; um 920.4 
Millionen Pud gewachsen. ‘Der. Güterverkehr hat sich also sehr 


‚schnell -gehöben und zwar nicht nur der Getreide-Verkehr; bei 


dem’ der«Vorgan& nicht! gleichmäßig von statten geht, sondern 
auch : bei «allen: übrigen Beförderungsgerenständen so ’nament- 
lich bei Baumaterialien, Gegenständen aus Metall, Heizmaterial 
und Holz. Wie dieses: Anwachsen der zu .befördernden Gegen- 
stände: seit» 1908: in den einzelnen Jahren :regelmäßiz vor sich 
gegangen ist, ersieht :man- daraus. daß diese 'Mengeh zunahmen 
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einzelnen Bahnen und Bahngruppen hat sich- dieser Vorgang 
natürlich nicht überall gleichmäßig abgespielt; es würde auch an 
dieser Stelle viel zu weit führen, hierauf näher einzugehen, 
vielmehr muß) hier genügen, festzustellen, daß der Verkehr, 
trotz der Unregelmäßigkeit im Getreidetransport, sich dennoch 
auf den Staatsbahnen regelmäßig in aufsteigender Linie fort- 
entwickelt hat. 

Der Berichterstatter kommt zu dem Schlusse, daß .‚die aller- 
nächsten Jahre zeigen werden, in welchem Maße Rußland in 
eine neue Ära seines Bestehens getreten ist — eine Ära des 
Fortschreitens zu energischer, schöpferischer Betätigung und zu 
vollständigerer und besserer Ausnutzung seiner schaffenden 
Kräfte.“ Aus dem angeführten Zahlenmaterial und dem ange- 
führten Schlußworte darf man ja wohl den Schluß ziehen, daß die 
Untersuchung dazu geführt hat, feststellen zu können, daß das 
starke Anwachsen des Verkehrs nicht als eine zufällig aufge- 
tretene Erscheinung aufzufassen ist, vielmehr mit großer Wahr- 
scheinlichkeit angenommen werden kann, daß die aufsteigende 
Entwicklung noch weiter fortzgehen wird und ihre Begründung 
in einer gewaltigen Entwicklung des gesamten, wirtschaftlichen 
Lebens des Landes findet. m, 


Fremde Erdteile. 


.— Die neuen deutschen Eisenbahngereehtsamen in China (s. 
Nr.3 8.45 d. Ztg.) sind, genau genommen, solche „Gerechtsamen“ 
nicht. Ist auch das darüber getroffene Abkommen erst ein vor- 
läufiges, das keine Seite bindet, so steht doch das eine fest: 
Die zu bauenden beiden Bahnlinien gehen nicht in den Besitz 
und Betrieb von Deutschen über, sondern werden Eigentum der 
chinesischen Regierung; den Deutschen wird es nur erlaubt, das 
nötige Anlagekapital zu beschaffen und die Strecken auszu- 
führen. Der einzige Vorteil, der dabei für Deutschland heraus- 
springt, besteht darin, daß es sich auf diese Weise einen großen 
Posten von Materiallieferungen sichert. Nun fallen diese Liefe- 
rungen den deutschen Werken aber nicht einmal bedingungslos 
zu, vielmehr ist die Voraussetzung — die auch in jedem end- 
gültigen Abkommen unbedinst festgehalten werden wird — 
die, daß die Deutschen preiswerter liefern als die anderen. Da 
die deutschen Werke zu so etwas dank ihrer ganzen Einrichtung 
und dank der ganzen Lage der Dinge unter allen Umständen im- 
stande sind — selbst wo es sich um andere Auftraggeber als 
deutsche handelt — so bedeutet es für die deutschen Werke und 
für Deutschland im ganzen durchaus keinen besonderen Vorteil, 
wenn die Materiallieferungen für die neuen Eisenbahnstrecken 
in der Provinz Schantung deutschen Werken zufällt; sie wären 
«dessen sowieso sicher. — Vorher lag hier die Sache anders. Die 
Schantungbahn war von vornherein deutsches Besitztum; hier 
lag eine richtige Gerechtsame vor, und damit verknüpft waren 
damals auch die beiden Bahnen, um die es sich jetzt handelt; 
auch hier war eine „Gerechtsame“ in der sonst üblichen Form in 
Aussicht genommen; ja, mehr als das: sie war vertraglich 
zwischen China und Deutschland festgelegt. In dem Vertrage 
über die Pachtung von Kiautschou vom 6. März 1898 war der 
deutschen Regierung das Recht zugesprochen, ein Fisenbahn- 
netz in der Provinz Schantung auszuführen; ausdrücklich war 
hier auch neben der eisentlichen Schantungbahn das Eisen- 
bahndreieck Tsingtau-Tsinanfu-Itschaufu aufgeführt. Trotz 
dem hat das deutsche Reich weiterhin dieses Recht fallen lassen 
und man hat sich damit besnügt, daß das Stück Tsinanfu- 
Itschaufu durch Deutschland für chinesische Staatsrechnung zur 
Ausführung kam, als die durchgehende Nord-Süd-Linie Tientsin- 
Tsinanfu-Pukau gebaut wurde. Nunmehr ist der Anspruch auf die 
dritte Dreiecksseite, Itschaufu-Tsingtau, von Deutschland endgül- 
tig aufgegeben worden. Der erste Schritt auf diesem Wege liegt 
10 volle Jahre zurück. Als damals die Schantungbahn fertig war 
und dem Betriebe übergeben wurde, und es sich um die weiteren 
Bahnbauten in Schantung handelte, war ein Abkommen zwischen 
Deutschland und China zu Stande gekommen, wonach Deutsch- 
land auf das Recht an der Bahn Itschaufu-Tsingtau verzichtete, wo- 
gecren ihm nicht nur hierfür, sondern auch für eine Strecke von 
Tsinanfu westwärts — zum Anschluß an die 1. Nord-Süd-Linie 
"Peking-Hankau — die Geldbeschaffung und die Bauausführung 
übertragen werden sollte. Der chinesischen Regierung war dabei 
aufgelegt, daß sie die Eisenbahnstrecke Itschaufu-Kaumi (zum 
Anschluß an den Hafenort Tsinstau) bis spätestens zum Jahre 
1915 ausgeführt haben mußte, widrigenfalls das 
volle Recht an die Strecke Deutschland wieder anheimfiel. Sehr 
bald hatte China erkannt, daß es diese Bedingung nicht erfüllen 
konnte, und so gingen in den letzten Jahren die Verhandlungen 
dar über hin und her, bis sie endlich zu dem Abkommen führten. 
daß Deutschland auch diese Strecke ausführen sollte, aber auf 
chinesische Rechnung. Deutschland hat in der Sache somit zum 
zweiten Male nachgegeben, und. allem Anscheine nach auch dies- 
mal, ohne einen Gegenwert dafür einzutauschen; denn die ihm 


aus war ihm schon vorher zugesichert worden. Ein gewisser 
Vorteil liegt vielleicht für Deutschland darin, daß die so lange 
schwebende Angelegenheit, die sonst noch lange hätte hinge- 
zogen werden können, nunmehr doch zu einem Abschluß ge- 
kommen ist, oder doch wenigstens eines solchen Abschlusses 
über kurz oder lang einigermaßen sicher ist. Das Kapital wird 
dann unzweifelhaft in Deutschland verhältnismäßig leicht zu be- 
schaffen sein und mit der Ausführung vielleicht innerhalb Jahres- 
{rist begonnen werden können. Beide Linien haben ihre große 
Bedeutung einerseits für die bestehende Schantungbahn, ander- 
seits für die Provinz Schantung und insbesondere für den Hafen- 
platz Tsingtau. Es fehlt freilich nicht an Stimmen, die von 
Nachteilen sprechen, welche wenigstens der Schantungbahn dar- 
aus erwachsen würden. Allerdings verliert diese, nachdem sie 
schon durch die Tsinpu-Bahn die Alleinherrschaft über die Pro- 
vinz Schantung verloren hat, weiter von ihrer bisherigen Macht- 
stellung im Lande; sie wird immer mehr darauf angewiesen, sich 
mit anderen Bahnen zu verständigen; aber schließlich ist dies 
immer der natürliche Verlauf der Dinge gewesen, der noch 
keinem richtig angelegten und verständige betriebenen Eisen- 
bahnunternehmen etwas geschadet hat. Hier bedeuten aber die 
neuen Linien geradezu willkommene und auf die Dauer unent- 
behrliche Zubringer zu der Schantungbahn. Die Strecke Itschaufu 
führt der alten Bahn den ganzen Verkehr des fruchtbaren öst- 
lichen Küstenstrichs zu; die andere Linie, Tsinanfu-Chuntefu, 
aber ist geradezu eine "Tickwärtige Verlängerung der Stamm- 
linie Tsingtau-Tsinanfu über letztere hinaus in ungemein dicht 
bevölkerte, sehr betriebsame Gebiete. F:W. 


— Elektrischer Eilgutdienst in Boston. Wie das „Organ f. d. 
Fortschritte des Eisenbahnwesens“ nach ‚„Electrie Railway 
Journal“ mitteilt, ist in Südost-Massachusetts und Rhode Island in 
Verbindung mit Neuyork ein Güterbahnnetz in Betrieb genom- 
men, das namentlich für Boston von großer Bedeutung werden 
wird, da geplant ist, das Netz mit den Untergrundbahnen in 
Boston in unmittelbare Verbindung zu setzen, um rasche Zu- 
führung der Eilgüter bis in die innerste Stadt zu ermöglichen. 
Der Endbahnhof dieser elektrisch betriebenen Schmalspurbahn 
in Boston ist im Oktober 1912 fertig geworden. Seit diesem 
Zeitpunkte erleiden die Eilgüter und Lebensmittel auf den 
sroßen Güterbahnhöfen außerhalb der Stadt keine Verzögerun- 
sen in der Bestellung mehr. Der elektrische Betrieb hat sich 
auf einer großen Anzahl von Bahnen in Boston und Umgebung 
eingebürgert und sehr bewährt. Der jetzt in Betrieb genommene 
Endbahnhof hat nur vorläufigen Ausbau, er wird bald durch 
eine viel umfangreichere Anlage ersetzt werden. Auf kleinem 
Raume wird eine große Gütermasse bewältist. Der Bahnhof 
besteht aus einem Eisenbetonschuppen von 11X18 m Grund- 
fläche und Verwaltungsräumen von 5X11 m an einem Ende des 
Schuppens, während sich am andern Ende eine Laderampe von 
4xX12 m zum raschen Umladen von Zug zu Wagen befindet. Die 
ganze Anlage wird von der Straße durch einen Lagerhof von 
8xX12 m Grundfläche getrennt. Der Hof kann 17 Doppelgespanne 
und zwei Triebwagenzüge fassen, so daß sechs elektrische Trieb- 
wagen zu gleicher Zeit be- oder entladen werden können, wozu 
zwölf Schiebetore von 2,5 m Breite und 2,1 m Höhe angebracht 
sind, die durch einen Mann geöffnet werden können. Die Be- 
leuchtung ist elektrisch, sie genügt auch für die Behandlung 
schwieriger Güter bei Dunkelbeit. Der Betrieb wird von 
6,30 morgens bis 7 abends aufrechterhalten. Der Betonfußboden 
des Schuppens liegt 107 cm über dem Hofe, so daß die Güter 
überhaupt nicht gehoben zu werden brauchen. Auf der Station 
werden augenblicklich 9 Schreiber, 14 Packer und 1 Packmeister 
beschäftigt, täglich werden im Endbahnhofe 30 t abgesandt. Die 
Besetzung der elektrischen Triebwagen besteht aus dem Führer, 
einem Ersatzmanne und einem Zugbegleiter. Die 12 m langen 
Triebwagen haben 20 t Tragfähigkeit. Die Frachtsätze sind 
für drei Klassen festgesetzt: 1. für Beförderung mit Laden und 
Entladen in den Endbahnhöfen, 2. für Beförderung mit Laden 
oder Entladen in einem Zwischenbahnhofe, und 3. für Beförde- 
rung allein vom Anfang- zum Endbahnhofe. Nach Eröffnung 
dieses Bahnhofes hat der Güterverkehr sehr erheblich zuge- 
nommen. 


— Die Eisenbahnen von Westaustralien im Rechnungsjahr 
1912/13. Die Einnahmen der Staatsbahnen von Westaustralien 
haben in dem Jahre vom 1. Juli 1912 bis 30. Juni 1913 zum ersten 
Male seit ihrem Bestehen den Betrag von 2000 000 £ überschrit- 
ten; mit 2037853 £ haben sie diejenigen von 1911/12 um 
153 249 £ übertroffen, ein Ergebnis, das von der Verwaltung mit 
Freuden begrüßt wird, wenn es auch dadurch beeinträchtigt 
wird, daß die Ausgaben entsprechend von 1343 977 £ auf 
1506600 £ angewachsen sind, so daß’ der Überschuß von’ 
540627 £ auf 531253 £ zurückgegangen ist. Die Betriebszahl 
ist demgemäß von 713 auf 73.9 % gestiegen. Das Anlagekapital 
von 14913128 £ hat sich infolgedessen mit 3.56 % zegen 4.09 % 
im Vorjahre verzinst. Der Grund für das Ueberwiegen der Zu- 
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nahme der Ausgaben über die der Einnahmen ist auch hier, wie 
bei vielen anderen Eisenbahnverwaltungen, zunächst in der 
Steigerung der Löhne zu suchen, die bei den westaustralischen 
Eisenbahnen über 100000 £ ausgemacht hat. Außerdem hat die 
Erhöhung der Kohlenpreise ihren Einfluß auf das Betriebs- 
ergebnis nicht verfehlt. Endlich muß bei Würdigung der hier 
angegebenen Zahlen noch berücksichtigt werden, daß infolge 
von Arbeitseinstellungen im Eisengewerbe eine Anzahl Liefe- 
bestellt waren, in das 
Berichtsjahr verschoben werden mußten, was bei einem Jahres- 
aufwand von 10000 £ eine Mehrausgabe im letzten Jahre von 
20000 £ ausmacht. Der Eisenbahnkommissar sieht infolge des 
Ergebnisses des Eisenbahnbetriebes im letzten Jahre mit ziem- 
licher Besorgnis in die Zukunft und befürchtet, daß in nicht all- 
zu ferner Zeit die Einnahmen überhaupt nicht mehr zur: Deckung 
der Ausgaben ausreichen werden, zumal wenn auf der einen 
Seite die Gewerbetreibenden immer niedrigere Tarife, dabei 
aber Vermehrung der Zugzahl und ähnliche kostspielige Ver- 
xchrsverbesserungen fordern, während zugleich auf der anderen 
Seite die Gewerkschaften immer mehr auf eine Verbesserung der 
Lohnverhältnisse, Verkürzung der Arbeitszeit usw. dringen. 
Dazu kommt noch, daß die neu eröffneten Strecken im Anfang 
nur geringe Einnahmen bringen und daß die Eisenbahnverwal- 
tung in immer steigendem Maße mit solchen Strecken belastet 
wird. Von den Mehreinnahmen entfielen 16000 £ auf den Per- 
sonen-, 115000 £ auf den Güterverkehr. Bei letzterem ist be- 
sor.ders bemerkenswert, daß die Beförderung von Weizen, so- 
wohl was die Menge, als auch die dadurch erzielte Einnahme an- 
belangt, das Vorjahr um das anderthalbfache übertroffen hat. 
Die Weizenernte belief sich auf 9169000 englische Scheffel 
(333 000 cbm), und es ist ein gutes Zeichen für die Leistungs- 
fähigkeit der Eisenbahnen, daß die Abförderung dieser Ernte 
ohne die geringsten Störungen vor sich ging. 

An Betriebsmitteln wurden im Berichtsjahr zu Lasten des 
Anlagekapitals mit einem Aufwand von 315 920 £ 27 Lokomo- 
tiven, 14 Personen-, 18 Zugführer-, 27 Drehschemel- und 883 
Güterwagen beschafft: die Lieferung von 41 Personent, 90 Dreh- 
schemel- und 877 Güterwagen, die bereits bestellt sind, steht 
noch aus. Die Lokomotiven und Güterwagen werden, wenn 
diese Lieferungen beendet sind, auf längere Zeit dem Bedürfnis 
genügen, doch wird die weitere Beschaffung von Personen- und 
Zugführerwagen nötig sein. Unter den neu beschafften Wagen 
befindet sich einer, der mit allen Vorrichtungen zur Unter- 
suchung des Sehvermögens der Angestellten, namentlich auch in 
bezug auf Farbenempfindlichkeit, ausgerüstet ist; dieser Wagen 
soll auf dem ganzen Eisenbahnnetz von Ort zu Ort geschickt 
werden, und alle Angestellten, die irgendwie mit der Beobach- 
tung von Signalen zu tun haben, sollen mit seiner Hilfe geprüft 
werden. Im Jahre 1911 sind zwei Wagen 2. Klasse als Schlaf- 
wagen ausgerüstet worden: diese erfreuen sich so großer Be- 
liebtheit, daß nunmehr noch drei derartige Wagen eingestellt 
worden sind, obgleich sie vom betrieblichen Standpunkt wegen 
der geringen Personenzahl, die sie fassen, recht unvorteilhaft 
sind. Die Ausstattung der Güter- und Zugführerwagen mit 
durchgehenden Bremsen hat im Berichtsjahr weitere Fortschritte 
gemacht; es waren am 30. Juni 1913 5690 solche’ Wagen mit voll- 
ständiger Luftsaugbremse und 3311 mit Luftleitung für diesen 
Zweck ausgestattet; nur 45 Wagen können nicht in Züge mit 
durchgehender Bremse eingestellt werden. 

Die Betriebslänge der westaustralischen Staatsbahnen betrug 
am 50. Juni 1913 4480 km, d. s. 411 km mehr als am Ende des 
Vorjahres. Rund 1000 km waren zu diesem Zeitpunkt entweder 
im Bau oder es wurden für sie die Vorarbeiten angefertigt. Die 
Bcch verursachte Zunahme des Anlagekapitals hat 1680 035 £ 

etragen. 


Wiederherstellung ausgeschmolzener Achslager 
von Heißläufern. 


Wie im Bereich der oldenburgischen Staatseisenbahnen, so 
wird auch bei andern Eisenbahnverwaltungen die größte Zahl 
aller Heißläufer mit ausgeschmolzenen Achslagern naturgemäß 
auf den Stationen, auf welchen der betreffende Wagen hat aus- 
gestellt werden müssen, ausgebessert. Die Wiederherstellung 
erfolgt auf Stationen mit Haupt- oder Betriebswagenwerkstätten 
durch diese, nach allen anderen Stationen werden von der nächst- 


en U Zaun ne 


zelegeneen Haupt- oder Betriebswerkstätte Schlosser zur Vor 
nahme der Ausbesserung des Heißläufers entsandt. Schwierig- 
keit bietet auf diesen Stationen wohl allgemein das Schmelzen 
des zum Neuausgießen des Lagers erforderlichen Lagermetalls. 
Meist muß eine Feuerstelle im Freien in unmittelbarer Nähe 
des auszubessernden Wagens hergerichtet, Brennmaterial muß 
herangeholt werden, bei schlechtem Wetter — Wind und Regen 
— macht das Anmachen und Unterhalten des Feuers häufig nicht 
geringe Mühe. 

Die rasche Wiederherstellung des Wagens wird hierdurch 
nicht selten empfindlich beeinflußt, was besonders bei Wagen- 
ladungen zu unliebsamen Lieferungsverzögerungen führt. Ab- 
gesehen davon werden die Schlosser auf den oft weit entfernt 
von ihren Arbeitsstellen liegenden Stationen länger als er- 
wünscht festgehalten. Bei geringem Zugverkehr nach solchen 
Stationen (Nebenbahnen) müssen sie nach Erledigung ihrer Ar- 
beit womöglich stundenlanz auf den nächsten Zug nach der 
Heimat warten, während sie schon mit einem früheren Zug 
hätten zurückkehren können, wenn sie das Lagermetall rasch 
flüssig bekommen hätten. Die Arbeitsleistung der Werkstätten- 
schlosser steht unter solchen Umständen in keinem rechten Ver- 
hältnis zu der Zeit, die sie der Haupt- oder Betriebswerkstätte 
entzogen sind, in gleichem Mißverhältnis “stehen die Ausgaben 
für die geleistete Arbeit selbst zu den nicht unbeträchtlichen 
Gesamtausgaben. 

Wie von dem Unterzeichneten werden 
schon von manchem Werkstättenvorstand als ein Mißstand emp- 
funden worden sein. Ich nehme daher an, daß es für viele von 
Interesse sein wird, zu hören, daß sich für den genannten Zweck 
ein Petroleumgebläse ausgezeichnet bewährt hat. Ein 
solches Gebläse ohne die Schmelzpfanne wiegt 13 kg einschließ- 
lich eines selbstgefertigten widerstandsfähigen Blechbehälters, 
in welchem es untergebracht wurde, einmal, um es bequem aus 
der Haupt- oder Betriebswerkstätte nach dem Zuge und zur Ar- 
beitsstätte bringen zu können und auch um die Petroleum- 
sebläseflamme gegen Einfluß von Wind zu schützen. Der Be- 
hälter mit seinem schätzenswerten Inhalt läßt sich leicht tragen 
und kann als recht handlich bezeichnet werden. Das für ein 
Lager erforderliche Schmelzgeut — ca. 6 kg — wird bei einem 
Petroleumverbrauch von 0,1 ke in etwa zehn Minuten flüssig. 

-Oldenburg, im Januar 1914. 


diese Verhältnisse 


Arzt, Regierungsbaumeister. 


Allgemeines. 


— Ein neuer Dreischraubendampfer für den Verkehr nach 
Argentinien. Die Werft von Joh. C. Tecklenborg A.-G. in 
Geestemünde hat einen sroßen Dreischraubendampfer für die 
Hamburg-Amerika-Linie erbaut, der den Namen Johann Heinrich 
Burchard führen wird. Dieser Name gilt dem Gedächtnis des 
verstorbenen Hamburger Bürgermeisters Dr. Burchard. Der 
Dampfer ist das größte bisher an der Weser zu Wasser gelassene 
Schiff, noch um etwa 4000 t größer, als der auf derselben Werft 
erbaute Lloyddampfer Prinz Friedrich Wilhelm. Der Dampfer 
hat eine Wasserverdrängung von 23650t. Er ist mit allen er- 
denklichen Sicherheitsvorkehrungen ausgerüstet, besonders auch 
hinreichend mit Booten, die sämtliche Reisende und Mannschaf- 


‚ten aufnehmen können und so "aufgestellt sind, daß es möglich 


sein wird, sie auch bei Schlagseite des Schiffes zu Wasser zu 
lassen. In vier Klassen finden über 1450 Fahrgäste Unterkom- 
men. Die Inneneinrichtungen sollen vorbildlich werden. Er- 
wähnt sei ein 50 qm großes Schwimmbad auf dem höchsten Deck: 
das Oberlicht läßt sich öffnen, so daß man unter freiem Himmel 
wird baden können. Die Maschinenanlage erhält eine eigenar- 
tige, in Deutschland bisher nicht gebaute Zusammensetzung. 
Zwei dreifache Expansionsmaschinen von je 4500 PS treiben die 
Seitenpropeller. Der aus diesen Maschinen gewonnene Abdampf 
dient zum Antrieb einer Parsons-Turbine von 6000 PS, die ihre 
Kraft der Mittelwelle zuführt. Die Erzeugung des Dampfes 
besorgen 14 Wasserrohrkessel mit 4270qm Heizfläche; diese 
Kessel sind vermöge ihres geringen Gewichts besonders für 
solche großen Dampfer geeignet, deren Tiefgang sich den Tiefen- 
grenzen der von ihnen anzulaufenden Häfen anpassen muß. Der 
Dampfer wird wesentlich für die eigentliche Tropenfahrt be- 
stimmt sein und im Laplata-Dienst ein neues wertvolles Ver- 
kehrsmittel darstellen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen 
K.'k. priv. Südbahn:Gesellschaft. An der Strecke 
Budapest S., B.-Pragerhof zwischen .den Stationen Kisszabadka 
und Csäktornya im Kilometer 63,00 ist am 4. Februar d. Js. mit 


der Benennung Gyulafüresz eine Verladestelle mit selbständigem 
- Verreehnunesdienst 
| 


eröffnet worden. 


Auf dieser ‚Verladestelle können nur solche Eil- und Fracht- 
güter in Wagenladungen angenommen und ausgefolgt werden, 
die von der Firma Csäktornyai Faipar Laendler 
Aladär &s Gebrüder Freundlich aufgegeben werden, 
oder an dieselbe adressiert sind. Leichen, lebende Tiere, Fahr- 
zeuge, explosive Güter und solche Gegenstände, zu deren Ein- 
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Zeitung des Vereins . 


und: Ausladung besondere Einrichtungen benötigt werden, können 
in dieser: V.erladestelle ‘weder auf--nochiabgegeben werden. 

Pr Änderung von Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Brdurt. 


heim . liegende Bahnhof _ 4. 


Klasse Zella die Bezeichnung: 
Zella (Rhön). ) 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind er-T 


lassen worden: 

Nr. I 59 vom 6. Februar d. Js. an die Mitglieder des Aus- 
schusses A für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betref- 
fend den Vereinsreiseverkehr: Anträge der Königlichen Eisen- 
bahndirektions'Altona' auf Änderung "der Fahrpreise der Öst- 
Afrikaliniers“des‘ Norddeutschen Lloyd und der Hamburg- 


Vom.ı, 
1. März d. Js. ab erhält der. an der Strecke Dorndorf-Kaltennord-. 


Nr. IV 9 vom 7. Februar d. Js. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend ‚die Nachweisung der Zuschläge zu den ‚Liefer- 
fristen ‘(abzesandt am 11. Februar d. Js.). 


Deutscher Eisenbahnverwältungen. 


Nr. V.:27 vom: 5. Februar d. Js. an sämtliche Vereinsverwal- 


tungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzeigern' 
(abgesandt am’ 10. Februar.d. Js.). gene uala ayıaa \ 


Nr. V 34. vom 10. Februar ‘d. Js. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen mit Ausnahme der Königlich preußischen und Groß- 
herzoglich hessischen Eisenbahndirektionen, der Generaldirek- 
tion der Eisenbahnen in Elsaß Lothringen und der Königlich 
preußischen Militärbahn, betreffend Austausch der 'Geschäfts- 
berichte der Vereinsverwaltungen : (abgesandt am 11: ?EB& 
bruar d. Js.). 

Nr. VI 23 vom 3. Februar d. Js. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereinsgüterwagenpark- 


Amerikalinie’(abgesandt am 8: Februar "d. Js.). 


verzeichnissen (abgesandt am 10. Februar d. Js.). 


eg nsnhrunge an acer de ende reden j 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


den Ruhestand, 
zu seinem’ Ausscheiden aus 
Eisenbahndirektion Frankfurt (Main). 


Der Verblichene hat sich während seiner ganzen dienstlichen Laufbahn 
dureh unermüdliche Hingabe an die Pflichten seines hohen Amtes ausge- 


zeichnet. 


Mit offenem Blick für alle Verhältnisse des wirtschaftlichen Lebens, mit 
t und Tatkraft hat er in allen seinen 


Amtsstellüngen unablässig anregend, fördernd und schaffend gewirkt. 
Durch Herzensgüte und liebenswürdiges Wesen 
überall. die Zuneigung seiner Untergebenen erworben. 


vielseitigem Verständnis, 


wir stets in. hohen Ehren halten. 


"Frankfurt a. M., den 11. Februar 1914. 
Rn Der Präsident 
und. die Oberbeamten der Königlichen Eisenbahndirektion Frankfurt (Main). 


Am... Februar 1914 verschied in Bonn 
Herr Eisenbahndirektionspräsident a. D., Wirklicher Geh. Oberregierungsrat 
Thome, | 

Ritter des Eisernen Kreuzes und höchster Orden. 


Der Verblichene war vom 1. November 1871 bis 31. Mai 1878 Direktions- 
initglied'in Saarbrücken, voın 1. Juni 1878 bis 31. März 1880 stellvertretender 
Spezialdivrektor ' der Rheinischen Eisenbahngesellschaft in Cöln und gehörte 
vom 1. April:1880 bis zum 3%. September 1907, dem Tage seiner Versetzung in 
der Staatseisenbahnverwaltung an. 
dem Dienste war er Präsident der Königlichen 


Entschlossenhei 


Vom 1. August 1899 bis 


hat er sich stets und 
Sein Andenken werden 


(346) 


2. Güterverkehr. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit österrei- 
chischen und ungarischen Stationen. Ta- 
rifheft 1 vom 1. 11. 11. 

Die auf Seite 23 des. Nachtrags 5 ent- 
haltenen Anwendungsbedingungen für 
den Ausnahmetarif 91 (D Petroleumnaph- 
tha usw.) treten. erst am 1. April 1914 in 
Kraft.  Bis.Ende März 1914 finden. die 
Frachtsätze dieses Ausnahmetarifs noch 

im Kartierungswege Anwendung. 

Altona; den 14. Februar 1914. (338) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


7 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 

Mit Gültigkeit vom 15. April 1914 tre- 
ten in den ‚Entfernungen, der ‚Stationen 
Chojno, Smöolitz und.: Wehrse, der, .Lieg- 
nitz-Rawitscher Eisenbahn zum Teil Er- 
höhungen. bis zu 2 km ein (vgl. den am 


1. April: 1914. erscheinenden Nachtrag 4 den die Frachtsätze nach der Station 
zu den Teilheften-BI8 und B II 1—60). Ruhleben des Direktionsbezirks Berlin 
Auskunft geben die beteiligten Güter- ermäßigt. Näheres enthält der Gemein- ;: 


abfertigungen sowie das Auskunftsbu- 
reau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 10. Februar 1914. (339) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Staats- 
bahnkohlenverkehr. Heft 1. 

Mit Gültigkeit vom 1. März d. Js. wird 
die Station Gunthen des Direktionsbe- 
zirks Danzig in den obenbezeichneten Ta- 
rif aufgenommen. 
den im Gemeinsamen Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der. Preußischen Staats- 
bahnen abgedruckt und auf Verlangen 
N den beteiligten Dienststellen mitge- 
eilt. 

Breslau, den 6. Februar 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Staate: 
bahnkohlenverkehr.; Heft 2. 


Mit Gültiekeit vom 1. März d. Js. wer- 


und Privat- 
'tarif, Teil II, Heft 2 eingeführt. 


Die Frachtsätze wer-' 


(327): 


a0; .„E „Il tErachtsätze usw‘? i 
und: Privat- 


same Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
Preußischen Staatsbahnen. Auch geben 
die beteiligten Dienststellen auf Verlan- 
gen Auskunft. 
Breslau, den 6. Februar 1914. (328) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Privatbahngüterverkehr. 
Heft C 2. f 
Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1914 
wird die Station Messinghausen in den 
Ausnahmetarif 4a für Kalkasche, Staub- 
kalk zum Düngen aufgenommen. 
Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 
Cassel, den 9. Februar 1914. (329) 
Königliche Eisenbahndirektion., 


Staats-- und 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. Ei- | 


senbahngütertarif Teil II, Hefte 9—11 vom 
1. Mai 1912. VE 
Die auf Seite 30 der Nachträge II zu 
den Heften 9 und 11, ferner auf Seite 23 
des Nachtrages II zu Heft 10. vorgetra- 
zene Station Neustadtl erhält den Zusatz: 
in Mähren. Ri 1, 
München, den 7. Februar 1914. (330) 
Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 
rechts des Rheins. 


Belgisch - Österreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Am 1. Mai 1914 wird für den direkten 

Güterverkehr zwischen Stationen der 

belgischen Staatsbahnen, der belgischen 


Nordbahn, der Chimay-Eisenbahn und 
der Eisenbahn Mechelen-Terneuzen ei- 


nerseits und Stationen der, Königl. un- 
garischen Staatsbahnen, der k. K, priv. 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (unga- 
rische Linien), der k. k. priv. Südbahn- 
Gesellschaft (ungarische Linien) und der 
im Betriebe dieser Bahnen stehenden Lo- 
kalbahnen anderseits ein neuer Güter- 
Dieser. 
Tarif tritt an die Stelle’ der nachbezeich- 
neten Tarifhefte 3 und 4 des belgisch- 
österreichisch-ungarischen Verbandes, de- 
ren Gültigkeit hiermit letztmalig, und 
zwar bis zum 30. April 1914 verlängert 
wird, 1. des Gütertarifs Teil II Heft 3 
vom 1. Juni 1901 nebst Nachträgen I 
bis VIII, 2. des Gütertarifs Teil II Heft 
4 vom 1. April 1909 und 3. der im Rah- 
men der Tarife unter 1 und 2 durch be- 
sondere "Bekanntmachung eingeführten 


Durch den neuen Tarif werden die zur- 


zeit gültigen Frachtsätze in vielen Sta- > 


tionsverbindungen : nicht unwesentlich” 
erhöht. Einige andere Frachtsätze wer- 


den in Ermangelung eines  Verkehrsbe- 


düxfnisses ohne Ersatz aufgehoben. Für 


4. Februar 1914. 
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eine Anzahl weiterer Stationsverbindun- 


gen sind dagegen direkte Frachtsätze neu 
in den Tarif aufgenommen worden. 
here : Auskunft geben die beteiligten: 
Verwaltungen und Stationen. Abdrucke 
des Tarifs sind bei den beteiligten End+. 


verwaltungen sowie. durch  Vermitt- 
lung der beteiligten- - Stationen, 
in Österreich auch bei der Zentral- 


verkaufsstelle für Tarife Wien I Biber- 
straße 16 und in Ungarn beim Zentral- 
_ Tarifverkaufsbureau in Budapest V, Aka- 
demia uteza 3 zum Preise van 3,00 .M 
oder 3,60 Kr. für das Stück zu erhalten. 
Cöln, den 10. Februar 1914. (348) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Besonderes Tarifheft für Braunkohlen 
usw. (Tfv. 1180). wur 
Durch den Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrs-Anzeiger werden einige Berich- 
tigungen der Abschnitte III. 3.d und e 
des Nachtrages 4 bekannt gegeben. Aus- 
kunft erteilen die Güterabfertigungen. 
Halle (Saale), 10. Februar 1914 (340) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsceh-Schweiz. Verkehr. 
Mit 20. Februar 1914 wird die Station 
Frankfurt-Bödelheim in das Tarifheft 9 
(für Holz) und die Station Netstal in den 
Ausnahme-Tarif Nr. 27 (Holzstoff) des 
_ Tarifhefts 6 einbezogen. Näheres enthält 
der Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen. 
Karlsruhe, den 10. Februar 1914. (341) 

Gr. Generaldirektion 

der badischen Staatseisenbahnen. 
ne a a NT 
Ostdeutsch - Bayerischer Güterverkehr. 
Ab 15. Februar 1914 wird in den Aus- 
nahmetarifen 6 und 6a nachgetragen: 


Nä- | 


430 Kokerei Velsenschächte. 
Abfertigungsweise und Frachtsätze wie 
für die‘ Kohlenversandstation Velsen- 


schächte (Ziff. 79). 


‘Groß Brittanien 


‚, München, den 10. Februar 1914. (342) 


Tarifamt»der K. Bayer, St.-E.-B. r. d. Rh. 


Mitteldeutsch südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 


Vom 20. Februar 1914 ab wird die Ent- 


fernung Nieder Schöneweide-Johannis- 
thal-Chateau-Salins auf 813 km  abge- 
ändert. 

Erfurt, den 10. Februar 1914. (353) 


Königliche Eisenbakudirektion. 


as zlesiicch -Bayeniizl Tierver- 
kehr. 

Am 20. Februar d. J. wird die Station 
des Direktionsbezirks 
Königsberg in den Tarif einbezogen. 
Näheres bei den Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 10. Februar 1914. (352) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
eure. VER 

Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 

Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 

Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Westdeutsch - Österreichischer Verkehr. 

Teil II, Heft 2 vom 1. Januar 1912. 

Die in Nr. % Seite 1411 der Zeitung 
des Vereins deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen unterm 15. November 1913 veröf- 
fentlichten Beschränkungen der Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 91B. für Roh- 
benzin treten erst 
Kraft. 

Die bisherigen Frachtsätze behalten 
demnach noch bis 31. März 1914 im Kar- 
tierungswege Gültigkeit. 

Breslau, den 12. Februar 1914. _ 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


_ Tfv. 273. Süddeutscher Donauumschlagsverkehr über Regensburg DI. trs., Deggen- 
| dorf DI. trs. und Passau DI. trs., Teil II vom 1. Januar 1911. 
Mit Schiftahrtsbeginn wird die Stätion Haiger [K.D. Frankfurt (Main)] in den 


A-T. 11 (Seite 79 des 


Tarifs) mit folgenden Frachtsätzen einbezogen : 


Ausnahmetarif Nr. 11 (Eisen) 
| km Haiger de 5 > C 
a c c 
"Pfennige für’ioo'kg 
| ji 

429 Regensburg DI. trs. . RESESH 106 120 | 82 

508 | Deggendorf DI. tis. . 428 126 140 98. 
| 546 RETTEN EN OA ES TEERTTIEr 447 126 140 | 99 
| München, den 4. Februar 1914. (344) 


| Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit österreichischen 
Tarifheft 1 vom 1. 11. 1911. 


____Es ist abzuändern: 
| | 
Seite 


und ungarischen Stationen. 


beim die im Warenverzeichnis angegebene Tarifposition des 
des: _Ausnahme- Eisenbahngütertarifs Teil I 
Tarifs | tarif | von | in 
4 | i fr 
148 ° 93 A | Pos. E-6—a, Ziffer 1, 3, 5! Pos. E—6—a, Ziffer 1, 3, 6 
‚ und 6, ferner Staubsaugeappa- und 7, ferner Staubsaugeappa- 
ia sr ‚ rate, As Pananehrterinre r 
‚158 /9G unter 1) Pos. E-6-a, Ziffer 5 __..| Pos. E-6-a, Ziffer 6,. 
160 [93H unter 1 Pos. E-6--a, Ziffer 1, 2, 3 Pos. E-6-a, Ziffer 1, 2, 3 
en ar Hormmdyb nah dam!  ,. vieeirundeß, rc“ Halanie „llarns! 
44 des 33: Pos. H-36—m unter a, Zif- | = Pos: H-=36—p’unter«. ht 
' Nach- Pr 1. ler: a rt Iris) uw Bu h aykl RETTEN 
a ea ee El 


Altona, den 10. Februar 1914. 


‚Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. - 


am 1. April 1914 in’ 


(851). 


Süddeutscher Donauumsehlagsverkehr 


- über Regensburg DI. trs., Deggendorf DI. 
„rs. und Passau DI. trs. Teil II, vom 1. 


Januar 1911. 
Mit Schiffahrtsbeginn. wird die Station 
Offingen (Bayer. St. B, rechtsrh..Netz) 


in den Ausnahmetarif VII für Pa pier 


aller Art (Seite 180 des Tarifs) einbe- 
zogen. he year Sf 

Näheres in unserem Verkehrsanzeiger, 

München, den 3. Februar 1914 (343) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 
a en, 
Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Regensburg DI. trs., Deggendorf DI. 
trs. und Passau DI. trs. Teil IL, vom 

1. Januar 1911. 

Mit Schiffahrtsbeginn wird die Station 
Raubling (Bayer. St. B. rechtsrh. 
Netz) in den A. T. 22 (Holzstoff usw.) 
und die Statiov Schwaben (Bayer. 
St. B. rechtsrh. Netz) in den A. T.13B 
(Steine des S. T. III) einbezogen. 

Näheres in unserem Verkehrsanzeiger. 

München, den 4. Februar 1914. (345) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


scher Eisenbahnverband. 
. Am 1. Mai 1914 wird für den. direkten 
Güterverkehr zwischen Stationen der 
Holländischen Eisenbahngesellschaft und 
der Gesellschaft für den Betrieb von 
Niederländischen Staatseisenbahnen 
einerseits und. Stationen der Kgl. Un- 
garischen Staatseisenbahnen, den.'ks:Kk. 
priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn (ung. 
Linien), der k. k. priv, Südbahn-Gesell- 
schaft, (ungar. Linien) und:'der:im Be- 
triebe dieser Bahnen stehenden Lokal- 
bahnen anderseits ein neuer  Gütertarit, 
Teil II, Heft 2, eingeführt, Er tritt an 
Stelle: 1. des Gütertarifs, Teil. II, Heft 3, 
vom 1. Juni 1901 nebst Nachträgen | 
bis VIII. und 2. des Gütertarifs, Teil II, 
Heft 4, vom 1. April 1909, deren Gültig- 
keit hiermit letztmalig und zwar bis zum 


' 30. April 1914 verlängert wird. Der neue 


Tarif enthält Frachtsätze: de& Klassen- 
tarifs und der Ausnahmetürife sowie den 
Kilometerzeiger. Neu einbezogen sind 
die ungar. Linien der k. k. priv, Südbahn- 
Gesellschaft. Gegenüber den seitherigen 
Frachtsätzen treten vielfach Erhöhungen 


. ein. Einige Frachtsätze sind in Ermange- 


lung eines Verkehrsbedürfnissbs aufge- 


‚hoben, andere dagegen neu aufgenommen . 
' worden. ”"Abdrucke des netten Tarifheftes 


sind vom 1. März 1914 an bei den beteilig- 
ten Endverwaltungen sowie durch Ver- 
mittelung der beteiligten Stationen, in 
Österreich auch bei der Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife, Wien, 1,, Biberstraße.16, 
in Ungarn auch bei dem Zentral-Tarif- 
verKaufsbureau in Budapest,, V., Aka- 
demia uteza 3, zum Preise von 1,90 M- 
oder 2,25 Kr. oder 1,15 Gulden holl. Wäh- 
rung für das Stück zu erhalten. 
Dresden, am 10. Februar 1914. (331) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Adriatisch-deutscher Verkehr (Verkehr 

mit Sachsen). Tarif, Teil Il, Heft1. 

Einführung eines. neuen 
Frachtsatzes. 

Mit Gültigkeit vom 25. Februar 1914 
ist auf Seite 21 des Tarifes, Teil II, Heft ? 
1 ,„Brandis“ (Station der 'kgl: sächsi- 
schen Staatseisenbahnen) "für den Ver- 


kehr von 'oder nach Triest mit einem 


Frachtsatze des Spezialtarifes III von 
195 3 für 100 kg nachzutragen. ‘ 

Dieser Frachtsatz- findet mit einem Zu: 
schlage von 17.5 für 100 kg auch im 
Verkehre von und nach Fiume Anwen- 
dung. . 
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Auf-Seite 64 des Tarifes ist die Station 


Brandis im Kilometerzeiger mit folgen- 


den Entfernungen nachzutragen: 


Brandis-Triest . 957 km, 
Brandis-Fiume . . . . 99 km. 
Wien, am 7. Februar 1914. (337) 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch - österreichisch-südwestrussischer 

Grenzverkehr. (Verkehr mit Nord- 

deutschland). Tarif, Teil II, Heft I vom 
1. November 1901. 

Einbeziehung von Delitzsch 
in den Ausnahmetarıt 10°7B 
(Zuckerrübensamen).' 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1914 wird 
die Station Delitzsch in den Ausnahmeta- 
rif 10B (Zuckerrübensamen) für den ob- 
senannten Verkehr einbezogen. 

Auskunft erteilen die beteiligten Ver- 
waltungen. 

Wien, am 10. Februar 1914. (349) 

K. k. österr. Staatsbahnen 
namens der beteiligten! Vrwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. Eisenbahngütertarif, 
_Teil II, Heft 2, vom 1. Oktober 1912. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Kilometer- 
zeiger, vom 1. Oktober 1912. 


Mit Gültigkeit vom 25. Februar 1914 


wird die Station Cavelwisch in den Aus- 
nahmetarif 30 B mit Schnittfrachtsätzen 
für 100 kg in Pfennig und mit Entfernun- 
gen in den Kilometerzeiger einbezogen. 

Auskunft erteilen die beteiligten End- 
verwaltungen. 

Wien, am 7. Februar 1914. (332) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband. 
Verkehr mit Süddeutschland. Tarif, 
Teil II, Heft 1, vom 1. August 1909. 
Güterverkehr Rumänien-Lindau und Vor- 
arlberg. Tarif, Teil II, vom 1. Aug. 1909. 

Da die Einführung der Nachträge I 
zu den oben genannten Verbandstarifen 
laut Kundmachung (266) in Nr. 10 dieser 
Zeitung vom 4. Februar 1914 bis zum 
1. April 1914 verschoben wurde, bleiben 
auch die in den Anhängen vom 1. August 
1913, für die Ausnahmetarife Nr. 3 
(Eisen usw.), Nr. 4 (Maschinen usw.), 
Nr. 15 (Rohbenzin) und Nr. 37 (Nüsse) 
vorgesehenen und laut Kundmachungen 
(3037) und (3013) in Nr. 93 dieser Zei- 
tung vom 29. November 1913 aufgehobe- 
nen Zuschläge noch bis 1. April 1914 in 
Kraft. 

Wien, am 9. Februar 1914. (336) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Verdingungen. 


Die Lieferung von: 
1048 cbm Hartholz und 
684 cbm Kiefernholz 
für die Rhein- und Nahe-Brücke der Neu- 
baustrecke Rüdesheim-Sarmsheim soll 
öffentlich vergeben werden. Lieferzeit: 
Juli-Oktober 1914. Die Verdingungs- 
unterlagen nebst Angebotbogen können 
von unserem Zentralbureau gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 80 3 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Angebote sind unter Verwendung des 
No nkungshettes postfrei mit der Auf- 
schrift: 


— 20 — 
‚Angebot ausekrekberunve vorn 
Holz für die Rheinbrücke bei 


Rüdesheim pp.“ 
bis zur Eröffnungszeit, Freitag, den 
37. Februar 1914 mittags 12 Uhr, 
hierher einzureichen. 

Die Öffnung der Angebote findet um 
diese Zeit im Saal 72 des Direktions- 
gebäudes im Beisein der etwa erschiene- 
nen Bewerber oder deren Vertreter statt. 


Zuschlagesfrist: 18. März 1914., 


Mainz, den 1. Februar 1914. (334) 
Königlich Preußische und Großherzog- 
lich Hessische Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von Betriebs- und 
Werkstätten-Materialien pro 1914/15 für 
unsere Bahnen soll auf dem Submissions- 
wege vergeben werden. Angebote mit der 
Aufschrift 
Submission auf Betriebs- und 

Werkstätten-Miäaterialien 
sind bis spätestens am 2. Märzcr. vor- 
mittags 10 Uhr an unser maschinen- 
technisches Bureau hier einzureichen, bei 
welchem auch die Lieferungsbedingungen 
eingesehen resp. gegen portofreie Ein- 


sendung von 80 8 bezogen werden 
können. 
Darmstadt, im Februar 1914. (333) 


Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft. 


Verding von Oberbaumaterialien für die 
Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen. 

Gruppe A: 200000 Schrauben-Unter- 
lagsplatten für gekuppelte Holzschwel- 
len, 70000 Unterlagsplättchen, 19 000 
Unterlagen, 325000 Stützwinkel, 500 t 
ungelochte Weichenplatten, 500 t Unter- 
lagsplatten für Herzstücke und Weichen, 
1000 Neigungsplättehen, 112000 Futter- 
bleche, 4000 Zungendrehstühle, 55 000 
Gleitstühle, 10 000 Zungenkloben, 10 000 
Stehlager, 10000  Zungenverbindungs- 
stangen, 38 t Stützknaggen für Feder- 
weichen, 8500 Klemmplatten, 300 000 
S-Haken zur Sicherung hölzerner Bahn- 
schwellen, 672 t Seitenbleche, 86 t Quer- 
winkel für Weichenschwellen. 

Gruppe B: 14000 gußeiserne Haken- 
platten, 4000 gußeiserne Unterlagsplat- 
ten, 40000 Mutterstellkappen, 30000 
Muttersieherungen, 5100 Weichenböcke. 

Gruppe C: 29 t Hakennägel, 704 t 
Sehrauben, 12 t Stützknaggen. 

Gruppe D: 1000000 Schwellenbe- 
zeichnungsnägel, 100 000 Tränkungsnägel, 
4525 000 Umnterlagsringe.. 

Lieferbar in der Zeit vom1. April 1914 
bis 1, Oktober 1914. 

Die für jede Gruppe zu benutzenden 
Angebothefte nebst Zeichnungen und Be- 
dingungen sind inunserer Bureau- 
kasse Hallesches. Ufer 35/36 
hier zur Einsichtnahme ausgelegt, oder 
können unter Angabe der Gruppe 
von unserer Bureaukasse gegen porto- 
und bestellgeldfreie Bareinsendung von 
50 3 für das Angebotheft und 

34150 8 für die zur Gruppe A 
1M50 8 B 
2M—3 


ch) ” ” EL 


&&} 62) 79 ”„ 6 
50 2) „ „ „ „ D 
gehörigen Zeichnungen und Bedingungen 
an unsere Hauptkasse:Halle- 
sches Ufer 35/36 auch durch Einzah- 
lungsauf unserPostscheckkonto 
Nr. 14432 bezogen werden. 
Die Angebote sind jede Gruppe für sich 
verschlossen mit der Aufschrift „Ange- 


bot aufffreferung 
baumaterialien Gruppe... 
versehen portofrei bis zum Eröffnungs- 
termin am 28. Februar 1914 vormit- 
tags 10 Uhr an uns einzusenden. Ende 
der Zuschlagsffist am 31. März 1914. 

Berlin SW.'11!'9. Februar 1914. (354) 
Hallesches Ufer 35/36. 

Königl. Eisenbahn-Zentralamt. 


von Ober- 
‘“ 


Verdingung von Arbeiten. 

Für den Neubau _ des Werkstättenge- 
bäudes der Nebenwerkstätte zu St. Wen- 
del soll die Ausführung der 

1. Maurerarbeiten umfassend: 

490. cbm Ziegelmauerwerk,, 
200 qm Eisenfachwerkausmauerung, 
1600 am Ziegelsteinverblendung, 
200 am Außenputz, 
1500 am Innenputz, 
2. Betonarbeiten: 
260 cbm Stampfbeton, 
3 Eisenbetongesimssturze von 42, 
16 und 12 m, 
500 lfd. m Eisenbetongesimsstürze, 
26 St. Gesims- und Türsturze 
(Eisenbet.), Spannweite 4—7 m, 
270 lfd. m Eisenbetontragbalken, 
1800 am Versatzbeton, 
einschließlich Lieferung der Materialien 
ausschließlich der Backsteinverblender 
vergeben werden. . 

Zeichnungen und Bedingungen liegen 
vom 16. Februar ab im Neubaubureau Zim- 
mer 140 des Hauptgeschäftsgebäudes der 
Eisenbahndirektion zur Einsicht aus. 

Abdrucke der Bedingungen können 
gegen porto- und bestellgeld- 
{freie Einsendung von 250 M (mit 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


vo 


Zeichnungen 6,50 M) in bar (nicht in 


Briefmarken) nur durch das Zentral- 
bureau der KöniglichenEisenbahndirektion 
Saarbrücken bezogen werden. 
sind versiegelt unter der Aufschrift: 
„Angebot auf Ausführung der 1. Maurer- 


arbeiten, 2. Betonarbeiten für den Neu- 
bau des Werkstättengebäudes der Neben- 


werkstätte zu St. Wendel bis zum 27. F e- 
bruar vormittags 11% Uhr, dem Zeit- 
punkte der Eröffnung derselben, im 


Neubaubureau, porto- und bestell- 


geldfrei an uns einzusenden. 
Die Bedingungen für 
um Arbeiten und Lieferungen und die 
allgemeinen Vertragsbedingungen sind 
in der ersten Beilage zum Deutschen 
Reichsanzeiger und Königlich Preußi- 
schen Staatsanzeiger Nr. 47 vom 23. Fe- 
bruar 1901 abgedruckt. 
Ende der Zuschlagsfrist am 29. März. 
Saarbrücken, 11. Februar: 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 
Die auf Bahnhof Oldenburg auf dem 


‘ Werkstättenhofe und im Hauptmagazinl 


lagernden Werkstattsmaterialien- Abfälle 

aller Art sollen öffentlich verkauft 

werden. 
Bedingungen und Materialverzeichnis 


die Bewerbung 


(350) 


Angebote 


können von unserem Materialienbureau 


hier, Karlstraße 16, gegen porto- und be- 


stellgeldfreie Einsendung von 0,50 M in 
bar, nicht in Briefmarken, bezögen 
werden. z 


Verschlossene Angebote müssen bis 
‚spätestens 28.. 


: Februar 1914, 

mittags 11% Uhr, hier eingehen, der Zu- 

schlag erfolgt bis. zum 10. März 1914. 
Oldenburg, den 7. Februar 1914. 
Großherzogliche Eigenbahndirektion., _ 
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Französische Angriffe gegen die deutschen Eisenbahnen. 


: Das „Journal’des Transports“, das unter den Eisenbahnfach- 
‚blättern Frankreichs einen führenden Platz einnimmt, trägt in 
einem Aufsatz (Nr. 2 d. Jahrg.) über die Geschwindig- 
keitder französischen und deutschen Schnell- 
züge allerhand Stoff zusammen, um die Überlegenheit der 
französischen Eisenbahnen gegenüber den deutschen darzutun. 
Um die höhere Fahrgeschwindigkeit der französischen Züge zu 
beweisen, werden für jedes der großen französischen Eisenbahn- 
netze die schnellsten Züge mit ihrer Fahrgeschwindigkeit und 
der Anzahl ihrer Aufenthalte herausgesucht und mit einzelnen 
deutschen Zügen verglichen. Diese Vergleiche sind nicht neu; 
ähnliche Gegenüberstellungen sind häufig gemacht und in der 
Fachpresse besprochen worden (vgl. u. a. die auch in dem Bulle- 
tin des internationalen Eisenbahnkongreßverbandes [1914, 
Heft 1] abgedruckten Aufsätze von Wernekke und Kuntze- 
Büller..— Z..d. V.D.E. V. 1913, S. 865.) 


‚ Ich kann also davon absehen, auf die gewählten Einzelfälle 
näher einzugehen, wenn auch manches gegen die Zuverlässig- 
keit der Darstellung zu sagen wäre, So wird z.B, als schnell- 
ster deutscher. Zug ein D-Zug Berlin-Hannover mit einer Reise- 
geschwindigkeit von 85,1 km/St. bezeichnet, während zwischen 
Berlin und Hamburg und zwischen Berlin und Halle solche mit 
88,8 und 89,3 km laufen. Auch dürfte es irreführend sein, 
die geringe Zahl der Aufenthaltstationen auf französischem 
Gebiete bei der Fahrt Paris-Berlin als Beweis für die Über- 
legenheit der französischen Bahnen anzuführen. Dem Leser 
wird dabei die Tatsache vorenthalten, daß auf der Strecke zwi- 
Schen Paris und der französisch-belgischen Grenze nur eine 
mittlere Provinzialstadt mit wenig über 50000  Einwoh- 
nern (1912: 56000), nämlich Saint-Quentin, liegt, während der 
Zug auf deutschem Gebiete eine größere Zahl von Groß- 


städten (Aachen, Cöln, Düsseldorf, Duisburg, Essen, Bochum, 
Dortmund, Bielefeld, Hannover u. a.) berührt, bei denen ein 
Aufenthalt geboten ist. Großstädte bilden eben für den Lauf 
der Schnellzüge eine Schranke, die — ähnlich, wie Gelände- 
schwierigkeiten — bei der Beurteilung von Betriebsleistungen 
nicht übersehen werden darf. 


Im übrigen kann man ja ruhig zugeben, daß in Frankreich 
einige, vorwiegend dem Luxusverkehr dienende Schnellzüge 
gefahren werden, die eine hohe Geschwindigkeit erreichen. Sie 
spielen aber für die Bewertung der Leistungsfähigkeit einer 
Eisenbahnverwaltung nur eine untergeordnete Rolle. Viel 
wichtiger ist die Frage, ob der Betrieb der auch dem mittleren 
und unbemittelten Publikum zugänglichen Züge, die auch die 
dritte Wagenklasse führen, dem Verkehrsbedürfnisse gerecht 
wird, und in dieser Hinsicht- brauchen die deutschen Bahnen 
den Vergleich mit denen der Nachbarländer nicht zu scheuen. 
Beispielsweise fährt die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn auf ihrer 
Hauptstrecke Paris-Lyon-Marseille nur einen einzigen durch- 
gehenden Schnellzug mit III. Klasse, der eine Reisegeschwindie- 
keit von wenigstens 64 km/St. entwickelt. Die ebenso schnell oder 
schneller fahrenden Züge haben alle nur I. oder I. und 
Il. Klasse. Die im Deutschen Reichskursbuch durch fetten 
Druck ausgezeichneten weiteren drei Züge mit III. Klasse 
brauchen auf die 862 km lange Strecke mindestens 16 bis 
17 Stunden, fahren also mit höchstens 54 km Stundengeschwin- 
digkeit. Demgegenüber führen beispielsweise von acht Schnell- 
zügen in jeder Richtung zwischen Berlin und Hamburg alle bis 
auf zwei die III. Wagenklasse und durchfahren die 287 km lange 
Strecke mit einer Reisegeschwindigkeit von mindestens 75 km, 
die sich bei einzelnen Zügen bis auf 88 km steigert. Während in 
Frankreich die schnellfahrenden Züge regelmäßig nur die 
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I. und II. Klasse, nur ausnahmsweise die Ill. führen, ‚ist es 
in Deutschland gerade umgekehrt, wie ein Blick auf die Fahr- | 


pläne der großen deutschen Schnellzugslinien lehrt. Diese 
Bestrebung der deutschen Staatsbahnen, den minderbemittelten 
Reisenden immer. mehr die Benutzung von Schnellzügen zu 
ermöglichen, zeigt sich auch bei vergleichender Betrachtung der 
Schnellzüge, die auf den von Berlin ausgehenden Strecken im 
letzten Jahre und vor zwei Jahrzehnten gefahren wurde. 
dem Sommerfahrplan 1891 führten von 82 Schnellzügen 53 — 
64,6 % die I. bis III. Klasse, 29 — 35,4% nur die I. und II. Klasse. 
Dagegen führten von den 287 Schnellzügen des Sommerfahrplans 
1913 246 — 35,7% die I. bis III. und nur 44 — 143% die I und 
II. Klasse, Vom Jahre 1891.bis 1913 stieg die Zahl der von 
und nach Berlin verkehrenden Schnell- und Eilzüge mit der 
III. Klasse um 364 %, ohne diese Klasse um 41 %. 


Weiter wird behauptet, die französischen Bahnen seien den 
deutschen in bezug auf Pünktlichkeit überlegen. Und 
wie wird der Beweis hierfür erbracht? Man höre und staune! 
Lediglich durch folgenden Satz: „Das ‚Journal d’Alsace- 
Lorraine“ teilt uns mit, daß im Bahnhof Mülhausen i. Els. seit 
Monaten eigentlich nur die aus Paris kommenden Züge recht- 
zeitig eintreffen.“ Daß die Anlagen des Bahnhofs Mülhausen 
sich im Umbau befinden, und daß hierdurch der Betrieb auf 
-einzelnen Linien zeitweise in Mitleidenschaft gezogen wurde, 
sei nur nebenbei erwähnt. Bezeichnend ist aber, daß die gänz- 
lich unbewiesene Behauptung eines wegen seiner deutsch- 
feindlichen Bestrebungen bekannten Blattes über Unpünktlich- 
keit auf einem Bahnhof einer deutschen Eisenbahnverwal- 
tung als Beweis für die Unpünktlichkeit des Zugverkehrs eines 
ganzen Landes für genügend erachtet wird. Die Behauptung, 
daß in Frankreich bessere Pünktlichkeitsverhältnisse herr- 
schen, wird durch keinerlei Tatsachen belegt, geschweige denn 
bewiesen. Eine solche Begründung mutet dem Leser ein hohes 
Maß von Öberflächlichkeit und Urteilslosigkeit zu! 


Über die „Preise der Plätze“ wird lediglich behauptet, 
daß nach der Personentarifreform die deutschen Schnellzugs- 
tarife höher seien, als die französischen. Diese Behauptung ist 
in dieser Form nicht zutreffend. ' 
tarife betragen in der I., Il. und III. Wagenklasse rund 9, 6 und 
4 3, in Deutschland betragen sie 7, 45 und 3 3 für 1 km. 
Selbst wenn man den Schnellzugszuschlag von höchstens 2 und 
1 M hinzurechnet, so ergibt sich bei Entfernungen, die für den 
sroßen Schnellzugsverkehr allein in Frage kommen, ein 
wesentlicher Unterschied zugunsten Deutschlands. So be- 
tragen die Schnellzugspreise z. B. für eine Entfernung von 
400 km in Frankreich (rund) :36, 24 und 16 #, in Deutschland: 
30, 20 und 13 M. Nur bei Lösung von Rückfahrkarten, die in 
Frankreich mit einer Grundtaxe von 6,72, 4,84 und 3,15 8 aus- 
gegeben werden, ergibt sich zum Teil eine geringe Unter- 
bietung der deutschen Sätze. Der Fahrpreis beträgt nämlich 
in dem oben gewählten Falle: 26,90, 19,35 und 12,60 M. 

Ein Vergleich zwischen den Fahrpreisen beider Länder ist 
aber für den Fachmann bei einer Beschränkung auf den Schnell- 
zugsverkehr wertlos. Man kann nur den Tarif in seiner Ge- 
samtheit betrachten und — bei der Verschiedenheit der Tarif- 
systeme, der Anzahl der Wagenklassen, der Ausnahmetarife, 
die in den Ländern vorhanden sind — höchstens den Durch- 
schnitt der Fahrpreise vergleichen, die von den Bahnen für 
ihre Fahrleistungen erhoben werden; mit anderen Worten, die 
Durchschnittseinnahmen für ein Personenkilometer. Und da 
zeigt sich ein sehr erheblicher Unterschied zwischen Deutsch- 
land und Frankreich. Es betrug nämlich diese Einnahme für 
ein Personenkilometer: 


1909 1910 
in-Preuben . Stun ss Bengali. 2,32 8 Dal 
in Deutschland überhaupt. . . . . 2,36 „ 2,36 „ 
auf den französischen Hnanibehhlen. BD 2,80 


” 
Wenn die beträchtliche Mindereinnahme der deutschen Bahnen 


(rund % 3/Pkm) weniger auf den Luxusverkehr zurückzu- 
führen ist, als auf die geringen Tarife für die minderbemittelten 


saer, 
Betriebssicherheit sagt. 
Nach: 


Die französischen Normal- - 


sich, wenn man z. B. 


ken immer nur 


dem „Journal des Transports“ 


‚mend nur die bei Zugunfällen (Entgleisungen und Zusam- 
 menstößen) vorgekommenen Tötungen und Verletzungen berück- 


| Aicperheik 


Reisenden (IV. Wagenklasse, Arbeiterfahrkarten usw.), so kann 


diese Tatsache vom sozialen Standpunkt aus den deutschen 
Bahnen nur zur Ehre gereichen. 

Ganz besonders bezeichnend für die Kampfesweise des franzö- 
sischen Verfassers ist das, was er von der Übe rle genheit 
französischen Bahnen hinsichtlich der 
Es heißt in dem Aufsatz, wie 
folgt: 


„Wir stellen die Überlegenheit der französischen Züge fest: 


4. Endlich hinsichtlich der Sicherheit. — Die Überlegenheit 
auf französischer Seite ergibt sich aus folgenden amtlichen 
Zahlen (1909): 


1. Auf 1 Million Reisende. 
Deutschland Frankreich 


Getötet 0,08 0,01*) 
Verletzt 0,38 0,46 
2. Auf 1 Million Personenkilometer. 
Getötet 0,0035 0,0005 
Verletzt 0,015 0,01 
3. Unfälle aller Art auf 100 km Betriebslänge. 
Deutschland ... ..5,9 Frankreich 3 BF 
Die Unrichtiekeit und Öberflächlichkeit dieser Gegenüber- 


stellung ergibt sich aus folgenden Erwägungen: 


a) Eine Nachprüfung der Zahlen zeigt, daß sie zwar der amt- 
lichen französischen Eisenbahnstatistik und der deutschen Reichs- 
statistik für 1909 entnommen, aber so gewählt sind, daß für Frank- 
reich nur die Tötungen und Verletzungen von Rei- 
sendenbeiZugunfällen (aceidentsdetrains) ge 
rechnet sind, die sich ihrerseits aus Entgleisungen (döraillements) 
und Zusammenstößen (collisions) zusammensetzen, während aus 
der Reichsstatistik die Spalte mit hinzugerechnet ist, die 
alle übrigen Unfälle (also auch die französischen aceidents 
divers) enthält! Wie sich aus nebenstehender Gegenüber- 
stellung ergibt, zeigt sich gerade das umgekehrte Bild, wenn auch 
für die deutschen Eisenbahnen nur die Zugunfälle berücksichtigt 
werden. 


b) Die Gegenüberstellung der „Unfälle aller Art auf 100 km 
Betriebslänge“ ist wertlos, weil die in den Statistiken der‘ beiden 
Länder vorhandenen Zahlen auf ganz verschiedenen Unterlagen 
beruhen. 


c) Es ist das Jahr 1909 herausgegriffen, das für Frankreich be- 
sonders günstig, für Deutschland infolge des großen Mülheimer 
Eisenbahnunglücks besonders ungünstig war. Welchen Einfluß 
schon ein einziges solches Unglück auf die Zahlen ausübt, zeigt 
die 40 Toten des jüngsten französischen 
Eisenbahnunglücks von Melun ins Auge faßt. Sie allein wür- 
den schon auf 1 Million Reisende: und 1 Million Personensilometer 
(1910) 0,1068 und 0,0030 ausmachen! 


d) Gerade diese letzte Erwägung beweist, daß — wie jeder Fach- 
mann ohnehin weiß — eine Gegenüberstellung von Unfallstatisti- 
dann mit Nutzen verbunden ist, wenn sie 
einen mehrjährigen Zeitraum umfaßt Will man 


‚also prüfen, ob die Behauptung des „Journal des Transports“, daß 


die iranzösische Betriebssicherheit größer sei, als die deutsche, 
wirklich berechtigt ist, so muß man aus der Statistik die Zahlen 
einer größeren Reihe von Jahren zusammenfassen. Das ist für 
zwei Gruppen von je 5 Jahren in der folgenden Gegenüber- 
stellung versucht worden, wobei natürlich — im Gegensatz zu 
— für beide Länder übereinstim- 


sichtigt worden sind. 


Diese Zahlen sprechen so überzeugend für die größere Betriebs- 
der deutschen Eisenbahnen, daß. jeder weitere 


% »$ 


*) Genauer: 0,0194. Dilse Zahl hätte also auf 0,02 aufgerundet 
werden müssen! ; 
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Deutsche Staatsbahnen. 


auf 1 Million | auf ı Million 
ge- Ver- | Reisende Personenkm 
Jahr Ines. in FEBER 
| ‚tötet | letzt 
| | tot verletzt tot | verletzt 
I AN, er Vale — — 0 | — 
let u AR Bl > 
DSL SE re 6 177 — — = = 
De ey, — 177 — es ER 
ee eg 07 ER MR 5 
insgesamt | 47 | 1068| — Ze el: _ £7 
5jähriger Durch- 
schnitt on 9 214 |0,0097| 0,2316 0,0004) 0,0097 
Berl, 3 Sa ae  — 
ii a eh a € I — 
2 a 5 I Ka 
DI: hl PA) 286 0,0176| 0,2008 0,0008) 0,0086 
ee a TR or 2 
insgesamt 50 1169| — | — = NIE 
5jähriger Durch- | | 
schnitt . 4 10 336 |0,0076 0,2551 0,0003 0,0109 


Französische Privatbahnen. 


auf 1 Million 
Personenkm 


auf 1 Million 


Re | Reisende 


tötet | letzt | —- 


tot | verletzt | tot | verletzt 


NR 7 ERIL su ar En 


a Tata 1e 38 4104| — u ae = 
Be raraı 3 173.0 au .- —_ 
ee Auhir:ß Ola = _ u 
1908 . . a rk 155) = — = 


insgesamt | 67 1368| — | — Zen — 
5jähriger Durch- | 


schnitt . ...1 23 273 0,0328) 0,6666 0,0011) 0,0235 
. . —, 1a 2 
1 RE BRl see — ae 
Ben u ra 7 a Ba Er er en 
VER ea TORE m 167 |0,0194 0,4632 | 0,0005) 0,0130 
Br), De an ex 

insgesamt "ANDEREN —_ re 
5 jähriger Durch- | 
Eehmitt yon 142 1,326 0,0282 0,8884 | 0,0008 0,0265 


Kommentar ihre Wirkung nur abschwachen könnte. *) Schließ- 
lieh wird die „Überlegenheit der französischen 
Schnellzüge hinsichtlich-der Wagen: I. und 
III. Klasse“ behauptet. Als Beweis wird nur angeführt, 
daß die französische dritte Klasse meist gepolstert sei. Von der 
zweiten Klasse wird nicht gesprochen. Es ist ja auch genügend 
bekannt, daß diese Klasse in unserer Nachbarrepublik viel zu 
wünschen übrig läßt. Die ersteKlasse entspricht in beiden Ländern 
allen Anforderungen, die man an eine Luxusklasse stellen kann. 
Ob sie in Frankreich bequemer und eleganter ist, dürfte mehr 
eine Frage des Geschmacks sein, über die sich streiten läßt. In 
der recht dürftigen Polsterung der 11l.-Klasse-Wagen kann da- 
gegen ein Vorteil nicht erblickt werden. Für die billigste Wagen- 
klasse, die ein Publikum benutzt, das zum Teil mit Traglasten und 
in schlichter Arbeitskleidung fährt, muß der größte Wert auf eine 
Wäagenausstattung gelegt werden, die eine häufige und sorgsame 


‘*) Nach dem soeben veröffentlichten Bericht des preußischen 
Eisenbahnministers über die Ergebnisse des Betriebes der ver- 
einigten preußischen und hessischen Staatseisenbahnen im 
Rechnungsjahr 1912 wird auf S. 247 in Anlage 13 auf Grund 
amtlicher Statistiken die Zahl der Tötungen auf 1 Million 
Reisende für 1912 bei Preußen auf 0,07; für Deutschland auf 
0,08, für England auf 0,08, für Frankreich 1910 (spätere Statistik 
liegt noch nicht vor) auf 0,14, aleo doppelt so hoch, wie in 
Preußen, angegeben. Die Schriftl. 


Reinigung zuläßt. Und da ist den ungepolsterten, aber bequemen 
Holzbänken der deutschen III. Klasse doch wohl der Vorzug zu 
geben. Die Sauberkeit dieser Wagen wird allgemein als vorbhild- 
lich anerkannt, und ihre zunehmende Benutzung durch besser- 
gestellte Kreise ist wohl nicht nur auf die durch die Fahrkarten- 
steuer und die Schnellzugszuschläge eingetretene Verteuerung 
der oberen Klassen, sondern auch auf die stetig verbesserte Aus- 
stattung der III.-Klasse-Wagen zurückzuführen. Die Wagen 
der III. Klasse der P.-L.-M.-Gesellschaft mit der sehr beschei- 
denen harten Lederpolsterung auf dem Sitz und im Rücken 
haben einen für den daran nicht gewöhnten Reisenden höchst 
unbequemen, handbreiten Spalt zwischen Sitz und Rückenlehne, 
der’ es fast unmöglich macht, sich auf der Bank niederzulegen, 
daneben aber die sehr unangenehme Eigenschaft, daß alle 
Sachen, die man etwa neben sich auf den Sitz legen will, leicht 
hindurchrutschen. Der schon erwähnte Bahnhof Mülhausen 
bietet treffliche Gelegenheit, beide Arten von Wagen III. Klasse 
zu vergleichen, da einige Wagenzüce der P.-L.-M.-Bahn bis Mül- 
hausen laufen. Man sieht hier die freundlichen, hellen, von 
Sauberkeit blitzenden Wagen III. Klasse der deutschen D-Züge, 
daneben die dunkeln, durch das Lederpolster noch dunkler wer- 
denden Wagen der P.-L.-M.-Bahn mit der unbegreiflichen Spalte 
zwischen Sitz und Lehne. Daß gerade die Sauberkeit der fran- 
zösischen Wagen und vor allem der Waschräume und Aborte 
viel zu wünschen übrig läßt, ist oft genug hervorgehoben worden. 

Gegenüber den Behauptungen des französischen Blattes dürfte 
das Urteil eines russischen Fachmannes nicht ohne Interesse sein, 
den man schwerlich im Verdacht haben kann, daß er sich bei 
einem Vergleiche zwischen französischen und deutschen Verhält- 
nissen. von deutsch-freundlichen Vorurteilen habe leiten lassen. 
In einem „Russischen Reiseführer durch Europa“ faßt P. P. 
Kusminsk'i die Eindrücke seiner letzten Reise folzender- 
maßen zusammen: „Nachdem wir Frankreich lange Zeit nicht 
gesehen hatten, muß festgestellt werden, daß das Land in allen 
Beziehungen zurückgeblieben ist. Daher erweist sich auch eine 
Reise in Frankreich, besonders wenn man vorher in Deutschland 
gewesen ist, als wenig anziehend: dieselben alten, schmutzi- 
gen Eisenbahnwagen mit Ausschluß der Expreßzüge, die- 
selben schmutzigen und schlechten Eisenbahn- 
büfetts wie früher, dieselben mittelalterlichen Zollschranken. 
auf jedem Schritt dieselben kleinlichen Nörgeleien der Zoll-, 
Eisenbahn- und Postbeamten, dieselben Unbequemlichkeiten in- 
folge schlechter Verwaltung, dieselbe Vogelfreiheit der Reisenden. 
mit einem Wort: was Annehmlichkeiten betrifft, überhaupt nicht 
zu vergleichen mit Deutschland, das außerordentlich 
vorangekommen ist. Das einzige, was in Frankreich in den 
letzten Jahren Fortschritte gemacht hat, ist die Teuerung und das 
Apachentum Deutschland ist ebenso wie Österreich reich 
an schönen Gegenden (Oberbayern, Elbe, Rhein, Neckar), doch 
nimmt es sowohl nach der Zahl der Kurorte wie deren guter Be- 
schaffenheit und Einrichtungen unzweifelhaft die erste Stelle 
ein. Auch die deutschen Städte zeichnen sich durch eine unge- 
wöhnliche Sauberkeit, durch Ordnung, Bequemlichkeit und Billie- 
keit aus, und was die Eisenbahnverbindungen anbelangt, so steht 
Deutschland außer jeder Konkurrenz. . Ganz allgemein: 
Deutschland hat in den letzten Jahren sich stark entwickelt und 
verschönt, und man kann es freimütig in bezug auf Kultur und 
Annehmlichkeit des Lebens als das erste Reich in Europa be- 
zeichnen.“ 

Was bleibt also von den zahlreichen Angriffen des .Journal 
des Transports“ gegen die deutschen Eisenbahnen übrige? Höch- 
stens die Tatsache, daß in Frankreich einige Parade-Schnellzüge 
eine höhere Reisegeschwindigkeit erreichen. Wie verfehlt es ist. 
hieraus auf eine Überlegenheit des französischen Personen- 
verkehrs überhaupt zu schließen, ist oben ausgeführt worden. 
Noch weit unbegründeter ist es aber, damit auf eine Minder- 
wertigkeit des deutschen Eisenbahnwesens schließen zu 
wollen. Und doch handelt der erste und leitende Gedanke. der 
dem Artikel vorausgeschickt wird, ‚von dem Eisenbahnwesen iüber- 
haupt, und nicht nur von den Schnellzügen. Der Verfasser 
schreibt nämlich: ee f 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


„Da die Gegner des Privatbahnsystems sich ernstlich nicht 
mehr auf die in Frankreich erzielten Ergebnisse berufen können, 
haben sie im Ausland das wertvolle Beispiel gesucht, das ihrer 
im Grunde wenig stichhaltigen Beweisführung zu Hilfe kommen 
könnte. O Freude! Sie haben es in Deutschland gefunden. Von 
allen Staatsbahnbetrieben erzielt in der Tat das preußische Eisen- 
bahnnetz die besten Erfolge. Sind sie aber denen unserer franzö- 
sischen Privatbahnen überlegen? Leider nein!“ 

Er beruft sich dann auf eine Äußerung der „Frankfurter Zei- 
tung“ aus dem Jahre 1910: „Es ist höchste Zeit, daß wir in 
Deutschland endlich zu den Ergebnissen gelangen, die seit 
mehreren Jahren von den französischen Privatbahnen erreicht 
worden sind.“ Dieser Satz klingt, aus dem Zusammenhang ge- 
rissen, zwar so, als ob das Eisenbahnwesen überhaupt bespro- 
chen würde, bezieht sich aber offenbar nur auf den Schnellzugs- 
verkehr. 

Die in den folgenden Abschnitten aufgeführten, oben be- 
sprochenen Einzelheiten handeln zwar, wie die Überschrift, nur 
von dem Personenverkehr. Der Leser wird aber durch die all- 


gemein gehaltene Einleitung in den Glauben versetzt, daß die 
Überlegenheit der französischen Bahnen überhaupt dargetan 
werden solle. ; 

Diese Einleitung ist zugleich der Schlüssel für den inneren 
Sinn des Aufsatzes. Die Angriffe richten sich weniger gegen die 
deutschen Eisenbahnen, als vielmehr gegen die Staais- 
bahnen. Das „Journal des Transports“ vertritt mit großer: 
Zähigkeit die Interessen der französischen Privatbahngesellschaf- 
ten und führt mit scharfer Feder einen erbitterten Kampf gegen 
die französische Staatsbahn und die auf Ausdehnung der Ver- 
staatlichung. gerichteten Bestrebungen. Daß dieser Kampf nicht 
immer mit der wünschenswerten, gerechten Sachlichkeit geführt 
wird, zeigt der hier besprochene Aufsatz. Dies ist um so mehr 
zu bedauern, als das „Journal des Transports“ gerade in der letz- 
ten Zeit unter seiner neuen Schriftleitung einen sehr erfreulichen 
Aufschwung genommen hat und auch dem nicht-französischen 
Leser viele Anregung und interessante Aufschlüsse über das’ 
französische Eisenbahnwesen bietet, 

rt: veRitter. 


Verbesserung der maschinellen Einrichtungen und Einführung neuer Arbeitsverfahren 
in Eisenbahnwerkstätten. 


Der Anregung des Herrn Verfassers in dem Aufsatz „Ver- 
besserung der maschinellen Einrichtungen und Einführung neuer 
Arbeitsverfahren in Eisenbahnwerkstätten“* der Nr. 87 Jahrg. 
1913 d. Ztg. folgend, die bei Erprobung neuer Maschinen und 
Arbeitsverfahren in Eisenbahnwerkstätten gewonnenen Erfah- 
rungen durch Veröffentlichung in den maßgebenden Zeit- 
schriften weiteren Kreisen zugänglich zu machen, möchte ich 
zunächst ergänzend mitteilen, daß der in dem erwähnten Aufsatz 
unter D. aufgeführte Tiegelschmelzofen für Ölfeuerung „Bauart 
Bueß“ in den letzten Jahren bei einer ganzen Reihe von Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätten eingeführt worden ist. 

In der Eisenbahn-Hauptwerkstätte Witten (Bez. Essen), wo 
sich der Bueß-Ofen seit mehreren Jahren in Betrieb befindet, 
sind mehrere eingehende Vergleichsversuche mit diesem Ofen 
gegenüber anderen Schmelzöfen angestellt worden. Die Ver- 
suche haben einwandfrei ergeben, daß bei Verwendung des 
Bueß-Ofens wesentliche wirtschaftliche Vorteile gegenüber dem 
einfachen Schachtofen, dem Kippofen mit Unterwindfeuerung 
usw. erzielt werden, die in erster Linie durch die größere 
Lebensdauer der Tiegel und Ausfütterung, dann durch den 
außergewöhnlich geringen Schmelzverlust sowie durch die Zeit- 
und Lohnersparnisse bedingt werden. 

Durch Vornahme einiger kleiner Anderungen an dem Bueß- 
Ofen und durch Verwendung des in den eisenbahnseitigen Gas- 
anstalten gewonnenen Gasteeres zur Feuerung sind die, in der 
Hauptwerkstätte Witten anfangs erzielten, wirtschaftlichen 
Vorteile noch erheblich gesteigert worden. 

Bei den in einer Nürnberger Gießerei vor etwa Jahresfrist 
ausgeführten Parallel-Schmelzungen im Piat-Baumann- und 
Bueß-Schmelzofen von je 300 kg Tiegelinhalt ist folgendes Er- 
gebnis erzielt worden: 


I. Betriebsunkosten. 
a) Baumann-Ofen: 


Koksverbrauch 302,5 kg, für 100 kg frei Werk 3,— # = 9,07 M 
Bedienung: zwei Mann je 8Std. = 16 Std. je 0,50 46 = FE 
= 17,07 # 
b) Buel-Ofen : 
Ölverbrauch 202 kg, für 100 kg frei Werk 460 4 = 9,29 46 
Bedienung: ein Mann = 93/, Std. e 0  M=... 4,88 „ 
= 1417 M% 
Ereparnis. beim, BueR- On tan en 2,90 5 
II. Abbrand: 
a) Baumann-Ofen: 2 $ auf 2400 kg Schmelzgut = 48 kg 
N SE a 72,— Mb 
b) Bueß-Ofen: 11/;$ auf 2400 kg Schmelzgut = 32 kg 48, — „ 
Ersparnis beim Bueß-Ofen 7... on. 24,— M 


Gesamtersparnis beim Bueß-Ofen = 26,90 # = 1,12% 
für 100 kg Schmelzgut. 


Eine sehr beachtenswerte Neuerung auf dem Gebiete des 
Werkstättenbetriebes stellt der elektrisch betriebene Kessel- 
stein-Abklopfapparat (Pat. Devoorde) dar (Generalvertrieb der 
Firma Bader & Halbig in Halle a. S.), der sich nach den über- 
einstimmenden Urteilen der Benutzer seit mehr als 2 Jahren 
durchaus bewährt hat: - ; 

Die Gesamtanlage besteht aus einem Elektromotor von % bis 


?PS mit eingebautem. Windfächer und Anlasser, der an jede 
Lichtleitung angeschlossen werden kann. Der Motor, mitsamt 
der elektrischen Leitungsarmatur ist in einem sechskantigen 
Kasten montiert, der so bemessen ist, daß er bequem durch jedes. 
Mannloch eingeführt werden kann. Auf dem Wellenende des 
Motors sitzt ein Spannfutter, in das eine in einem Sehutz- 
schlauch laufende biegsame Welle eingeschraubt wird, die 
einerseits im Motorkasten, anderseits in einem staubdicht ab- 
geschlossenen Kugellager im Handgriffrohr gelagert ist und die 
Umdrehungen des Motors direkt auf die Schlagscheibe überträgt. 
Die Schlagscheibe selbst trägt 3 Schlagrädchen, die mit großen. 
Bohrungen versehen, pendelnd aufgehangen sind. 

Mit der Umdrehung setzt die Zentrifugalwirkung ein und drängt 
die 3 lose aufgehangenen Schlagrädchen radial nach außen. 
Macht nun der Motor 2600 Umdrehungen, so ergeben sich 
mindestens 2600 X3-— 7800 Schläge in der Minute auf den zu 
gusnden Kesselstein, die zugleich reißende Wirkung aus- 
üben. 

Die Schlagrädchen haben keine Fräsarbeit zu verrichten, 
sondern sie werden an die zu bearbeitenden Flächen geschleu- 
dert; hierdurch werden sie vor allzu rascher Abnützung ge- 
schützt. Zudem brauchen die Zähne nicht scharf zu sein, 
können also, ohne nachgeschliffen zu werden, so lange benutzt 
werden, bis überhaupt keine Quernuten mehr vorhanden sind. 

Je nach Stärke und Beschaffenheit des Kesselsteins wird die 
Größe der Schlagscheibe gewählt. Die kleineren Schlagscheiben 
gestatten auch Stellen zu erreichen und zu reinigen, die sonst 
nicht bezw. nur sehr schwer zu erreichen sind. Auch die Nieten 
und Wellrohre können mit besonderen Schlagvorrichtungen 
gereinigt werden. Durch Aufsetzen einer Stahldraht-Rund- 
bürste, an Stelle der Schlagscheibe, wird die Vielseitigkeit der 
Anwendung des Apparates noch erhöht. Die Stahldraht-Rund- 
bürsten leisten beim Entfernen von dünnen Kesselstein, Rost, 
alter Farbe usw. ganz Hervorrasendes. Außerdem wird der 
Apparat auch noch für verschiedene andere Zwecke geliefert, 
z. B. zum Abschlagen der chemischen Kristalle aus Retorten,. 
Gipskrusten usw., zum Aufrauhen der Eisenplatten für Öl- 
fabriken, der Mahlsteine in Mühlen usw. Mit längerer Welle und 
besonderem Handapparat ist der Apparat wiederum zum Rei- 
nigen der Röhren bei Wasserröhrenkesseln vorzüglich geeignet. 

Amtlich kontrollierte Versuche bei verschiedenen Behörden 
haben ergeben, daß der Devoorde-Apparat 3 bis 40 mal mehr 
leistet, als die Arbeiter mit den seither gebräuchlichen Werk- 
zeugen zu leisten vermögen. 

Die in einigen Hauptwerkstätten angestellten Versuche haben 
nachstehendes Ergebnis gehabt: 


| Zeitverbrauch 
Nummer 5 | 
des Fläche elektr. | Luftdruck- 
Apparat hammer 
Versuchs 3 £ 
qm ‘ Minuten | Minuten. 
x 
kom 1 5,0 13,5 
2 ern k 4,5 15,0 
3 1 2,5 | 6,0 
4 1 23,0 50,0 ° 


leistet, 
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Bei einem in einer Eisenbahn-Hauptwerkstätte ‚(Magdeburg- 
Buckau) ausgeführten Vergleich mit der Kesselrei igung durch 
Preßlufthämmer hat sich ergeben, daß die gleiche Arbeit mit dem 
Devoorde-Apparat in 17 Stunden bei einem Stromverbrauch von 
1,87, KW/Std.,. entsprechend - einem Kostenaufwand von 017 M 
und mit dem Preßlufthammer (4 Atm. Druck) in 21 Stunden bei 
einem Luftverbrauch von 199 cbm. entsprechend einem Kostenauf- 
wand von 1,00 M geleistet wurde. Der Apparat braucht also hier- 
nach unter gleichen Verhältnissen nur *s der Arbeitszeit 
und !/; der Betriebskosten eines Luftdruckhammers und 
verursacht außerdem ein weniger störendes Geräusch als dieser. 


. Ferner werden infolge der Bauart der Schlagscheibe Erschüt- 
terungen vermieden, so daß der Arbeiter nicht so sehr wie z. B. 
beim Pukhammer und insbesondere beim Drucklufthammer, wo 
der Arbeiter die unzähligen Vibrationen mit dem Arme (Muskel- 
zittern) auffängt, angestrengt wird. Die Beschaffungskosten 
ns a sind nicht erheblich, sie betragen etwa 400 bis 


Bei den hohen Beschaffungskosten der letzt allgemein benutz- 
ten Schnellaufwerkzeuge und deren starker Inanspruchnahme ist 
eine ausgedehnte und reichliche Kühlung der Schneidwerkzeuge 
erforderlich. Die Verwendung eines guten und im Verbrauch bil- 
ligen Kühlmittels zur Erhaltung der Schneidwerkzeuge ist daher 
ein nicht zu unterschätzendes Erfordernis. Deshalb möge auch an 
dieser Stelle auf das in vielen Privat-Großbetrieben längst einge- 
führte Kühlmittel „Glückauf“ (Deutsche Ölgesellschaft „Glück- 
auf in Duisburg-Hamburg), das auch in letzter Zeit in Eisenbahn- 
werkstätten immer mehr Eingang findet, aufmerksam gemacht wer- 
den. — Mit dem Kühlmittel „Glückauf“ sind auf Grund einer 
Erinnerung der Oberrechnungskammer zuerst im Direktionsbezirk 
Essen gleichzeitig in 3 Hauptwerkstätten längere Versuche im Ver- 
gleich zu vielen anderen Kihlmitteln angestellt worden, wobei sich 
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die Überlegenheit des Kühlmittels „Glückauf“ deutlich gezeigt hat, 
so daß seine allgemeine Verwendung im gen. Bezirke vorgeschrie- 
ben wurde Bei einer späteren Berichterstattung sämtlicher in 
Frage kommenden 9 Werkstättenämter lautete das Urteil über die 
Bewährung dieses Kühlmittels übereinstimmend günstig. 
Gleiche Ergebnisse liegen auch in anderen Bezirken vor. 
Die Werkzeuge halten sich bei Verwendung von „Glückauf“ zut. 
Die Schneiden bleiben scharf, die Rostbildung an den Arbeits- 
flächen tritt nicht in dem Maße auf wie bei Verwendung von 
Seifenwasser. Das Glückauf-Mittel ist im Gebrauch sparsam und 
besitzt infolge seines hohen Fettgehaltes eine hohe Schmierfähig- 
keit, die es entgegen dem Seifenwasser selbst nach mehr- 
facher Benutzung noch besitzt; die Herstellung ist nicht 
teurer als die des Seifenwassers. Ein Kilogramm des aus Glück- 
auf hergestellten Bohrwassers stellt sich je nach dem Verwen- 
dungszweck auf 1,56 bezw. 1,2 %&. 

Bei dem heute noch vielfach in Anwendung befindlichen Seifen- 
wasser tritt infolge seiner fortwährenden Bewegung eine starke 
Schaumbildung ein, wodurch die Kühlung vermindert wird. Nach 
kurzer Zeit nimmt das Seifenwasser dann einen fäulnisartigen 
Geruch an, der die Arbeiter bei den betreffenden Maschinen be- 
lästigt. 

Dich eine vor einiger Zeit vom Kgl. Eisenbahn-Zentralamt 
bei den einzelnen Direktionen gehaltene Umfrage sollte festge- 
stellt werden, mit welchen Einrichtungen, Verbesserungen und 
Materialien und mit welchem Erfolge Versuche angestellt wor- 
den sind und welche Versuche zurzeit noch schweben. 

Durch Bekanntgabe des Ergebnisses der Umfrage an die wei- 
teren maßgebenden Kreise werden sicherlich die einzelnen ver- 
schiedenen Verwaltungen in mancherlei Beziehung wirtschaftliche 
Vorteile zu erzielen wissen. 


Kaumann. technischer Eisenbahnobersekretär. 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für 1912. 


Von der im Reichs-Eisenbahn-Amt bearbeiteten Statistik der im 
Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands, abgesehen von 
den sogenannten Kleinbahnen, ist der die Ergebnisse des 
Rechnungsjahres 1912 umfassende Band XXXIII (Vertrieb der 
Königlichen Hofbuchhandlung von E. S. Mittler & Sohn) erschie- 
nen. Nachstehend werden einige wesentliche Ergebniszahlen des 
Werkes mitgeteflt und den entsprechenden Angaben aus dem vor 
10 Jahren erschienenen XXIII. Band (Rechnungsjahr 1902) 
gegenübergestellt. 

Die Eigentumslänge der deutschen vollspurigen Eisen- 


"bahnen ist von 52004 km am Ende 1902 auf 60751 km am Ende 


1912, also um 16,8 %, gewachsen. Von dieser Länge entfielen 
1902 47410 km oder 91,2 % auf Staatsbahnen und 4594 km oder 
88 % auf Privatbahnen, 1912 dagegen 57 228 km oder 94,2 % auf 
Staatsbahnen und 3523 km oder 5,8 % auf Privatbahnen. Nach 
der Betriebsart waren 1902 32 717 km oder 62,9 % Hauptbahnen 
und 19287 km oder 37,1% Nebenbahnen, 1912 dagegen 34 695 km 
oder 57,1 % Hauptbahnen und 26 056 km oder 42,9 % Nebenbahnen 
vorhanden. Die Hauptbahnen haben somit um 6,0 %. die Neben- 
bahnen aber um 35.1 % zugenommen. Bei einem Flächeninhalt 
von rund 540 743 qkm besaß Deutschland 1902: 51 964 km, 1912 
dagegen bei 540858 qkm Flächeninhalt 60521 km vollspurige 
Eisenbahnen. so daß auf 100 qkm entfielen 1902: 9,61 km und 
1912: 11,19 km Eisenbahnen. Auf 10000 Einwohner, deren im 
Reich im ersteren Jahr 57,73 Millionen, im letzteren 66,15 Mil- 
lionen geschätzt wurden, kamen 1902: 9.00 km und 1912: 9,15 km 
Eisenbahnen. 


Zur Bewältigung des Verkehrs standen den vollspurigen deut- 


schen Eisenbahnen an Fahrbetriebsmitt eln im Rech- 


nungsjahr 1912 zur Verfügunz 28 366 Lokomotiven, 62649 Per- 
sonenwagen einschließlich 419 Triebwagen und 648 107 Gepäck- 
und Güterwagen einschließlich 3 Triebwagen. Gegen 1902 hat bei den 
Lokomotiven eine Zunahme von 39.8 %, bei den Personenwagen 
von 51,3 % und bei den Gepäck- und Güterwagen von 53,8 % 
stattgefunden. Die Beschaffungskosten der Fahrzeuge haben sich 
von 2572,32 auf 4435.41 Millionen Mark oder um 72,4 % erhöht. 
Davon entfallen 1560,10 Millionen Mark auf Lokomotiven und 
Tender, 30.02 Millionen Mark auf Triebwagen, 92934 Millionen 
Mark auf Personenwagen und 1915,95 Millionen Mark auf Ge- 
päck- und Güterwagen. 

Von den eigenen und: fremden Lokomotiven und Triebwagen 


sind im Jahre 1912 in Zügen, im Vorspanndienst, bei Leerfahrten | 


und im Rangierdienst 1208.95 Millionen, mithin auf 1 km der 
durchschnittlichen Betriebsläingee 19879 Loko motivkilo- 
meter zurückgelegt worden; davon wurden 794,59 Millionen als 
eigentliche Nutzkilometer, d.-h. zur Beförderung von Zügen ge- 
Gegen 1902 haben die Lokomotivkilometer um 51,1 %. die 
Nutzkilometer um 495 % und die auf das Kilometer Betriebslänge 
entfallenden Lokomotivkilometer um 285 % zuzenommen. An 


Zügen entfielen auf das Betriebskilometer: 1902 9800 oder täglich 
2685 Züge,1912 12553 oder täglich 34,39 Züge. Die eigenen und 
fremden Personen-, Gepäck-, Güter- und Postwagen im ganzen 
haben auf den vollspurigen Betriebsstrecken im Jahre 1912 
31 907,75 Millionen und auf 1. km der durchschnittlichen Betriebs- 
länge 524662 Wagenachskilometer geleistet. Auf die 
Personenwagen entfielen hiervon 8700,10, auf die Gepäck- und 
Güterwagen 22619,53 und auf. die Postwagen 588,19 Millionen 
Achskilometer. Gegen das Jahr 1902 ist ein Wachstum zu ver- 
zeichnen: bei den Wagenachskilometern im ganzen um 66.1 %, bei 
den Personenwagen um 93,9 %, bei den Gepäck- und Güterwagen 
um 58,0 % und bei den Postwagen um 46.6 %. Die auf das Kilo- 
meter Betriebslänge entfallende Anzahl Wagenachskilometer hat 
sich um 41,3 % gehoben. Von den auf eigenen und fremden Be- 
triebsstrecken geleisteten Achskilometern der eigenen Wagen ent- 
fielen im Jahre 1912 auf eine Personenwagenachse 50781. eine 
Gepäckwagenachse 51359 und eine Güterwagenachse 17041. 


Die beförderte Nutzlast. die sich aus dem Gewicht der 
Personen nebst Handgepäck (zu 75 kg gerechnet), des Gepäcks. 
der Hunde, des Viehs und der Güter aller Art zusammensetzt, ist 
von 38 303,63 im Jahre 1902 auf 68 968,98 Millionen Tonnenkilo- 
meter, also um 80,1 %, die tote Last (das Eigengewicht der 
Wagen, Lokomotiven, Tender, Triebwagen) im gleichen Zeitraume 
von 109 808.24 auf 208 432.24 Millionen Tonnenkilometer, also um 
89,8 % gestiegen. Außerdem wurden von den als Frachtgut be- 
förderten Eisenbahnfahrzeugen auf eigenen Rädern im Jahre 1902 
13,28 Millionen und im Jahre 1912 72,57 Millionen Tonnenkilo- 
meter oder 446,5 % mehr geleistet. Auf jedem Kilometer der 
durchschnittlichen Betriebslänge wurde im Jahre 1912 eine Ge- 
samtlast von 4,56 Millionen Tonnen gegen 2,86 Millionen Tonnen im 
Jahre 1902, mithin 594 % mehr bewegt. Die ungewöhnliche große 
Zunahme bei der Beförderung von Eisenbahnfahrzeugen auf eize- 
nen Rädern ist hauptsächlich darauf zurückzuführen, daß bei den 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen von 1909 ab auch die 
Leistungen der als Bau- und Betriebsdienstgut beförderten Loko- 
motiven, Personenwagen und Gepäckwagen erstmals mit in An- 
rechnung gebracht worden sind. Die Ausnutzung des 
Ladegewichts der bewegten Achse ist bei den Personen- 
wagen von 24,65 im Jahre 1902 auf 25,37 % und bei den Gepäck- 
wagen von 2.44 auf 248 % gestiegen. während sie bei den Güter- 
wagen von 65,43 auf 64.11 % zurückgegangen ist. Die auf die 
einzelne (leere und beladene) Güterwagenachse entfallende Nutz- 
last ist von 2,78. t auf 3,20 t gestiegen. 


Der Personenverkehr hat in dem Zeitraum von 1902 bis 
1912 einen weiteren Aufschwung genommen. Im Jahre 1912 wurde 
eine Einnahme von 984,52 gegen 577,34 Millionen Mark im Jahre 
1902, mithin ein Mehr von 70.5 % erzielt. Jedes Kilometer brachte 
eine Einnahme von 16 733 HM gezen 11392 M im ‚Jahre 1902, mit- 
hin ein Mehr von 5341 M oder 46,9 %. Dagegen ist die Einnahme 
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auf je 1000 Achskilometer der Personen- und Gepäckwagen von 
103 M auf 9 M zurückgegangen. An der Gesamteinnahme war 
lie Einnahme aus dem Personen- und Gepäckverkehr mit 28.26 % 
segen 28,46 % im Jahre 1902 beteiligt. Die eigentliche Per- 
sonenbeförderung einschließlich Militär- und Sonderzüge 
hat gegen das Jahr 1902 ein Mehr von 389,53 Millionen Mark oder 
702 %, die Beförderung von Gepäck und Hunden ein solches 
von 14,83 Millionen Mark oder 79,3 % aufzuweisen, während die 
Nebener träge einen Zuwachs von 2,82 Millionen Mark oder 71,0 % 
erzielten. Der Anteil der W agenklassen an der Gesamteinnahme 
aus der Personenbeförderung stellt sieh im Jahre 1912 auf 

2,93 & in der I. Klasse, 43,72 2 in der Ill. Klasse, 

10:04 2 ji b 34,06 BE RN. 

1,75 2 bei der Militärbeförderung 


zegen 4,19, 21,74, 48,25, 23.98, 1.84 % im Jahre 1902. Auf jeden 
Kinwohner Deutschlands entfielen im Jahre 1912 durchschnittlich 
26 Eisenbahnfahrten gegen 15 im Jahre 1902; die durchschnitt- 
lich zurückgelegte Wegestrecke ist im ‘gleichen Zeitraume von 
23.67 auf 22,90 km gefallen. 

An Personenkilometern sind im Jahre 1912 im ganzen 
39 932,96 zegen 21104,61 Millionen im Jahre 1902, also 892 % 
mehr zurückgelegt worden; auf 1 km der durchschnittlichen Be- 
triebslänge beträgt die Zunahme 63,0 %. Der Anteil der Wagen- 
klassen an den Personenkilometern stellt sich 1912 auf 

0,91 2 in der I. Klasse, 40,45 $ III. Klasse, 
9,68 11. AO ae 4 
4,09 ° Q bei der Militärbeförderung 


zegen 1,51, 12.78, 47,46. 33,42 und 4,83 % im. Jahre 1902. Die 
durchschnittliche Einnahme für ein Personenkilometer hatte im 
Jahre 1902 2.63 Pf. betragen und ist auf 2,37 Pf., also um 9.9 % 
im Jahre 1912 zurückgegangen. 

Wie der Personenverkehr, hat auch der Güterverkehr hin- 
sichtlich des Umfangs und der Erträgnisse in der Zeit von 1902 
bis 1912 eine erhebliche Steigerung erfahren. Während die Ein- 
nahme im Jahre 1902 1298,34 Millionen‘ Mark betragen hat, ist 
sie im Jahre 1912 auf 2252,24 Millionen Mark gewachsen, mithin 
hat eine Zunahme von 73,5 % stattgefunden. Jedes Kilometer 
brachte eine Einnahme von 25173 im Jahre 1902, dagegen 37 459 
Mark im Jahre 1912, also 48,8 % mehr. Die Einnahme auf je 
1000 Achskilometer der Güterwagen hat sich von 98 M im Jahre 
1902 auf 110 A im Jahre 1912 gehoben. An der Gesamteinnahme 
war die Einnahme aus dem Güterverkehr mit 64,65 % zegen 
64.01 % im Jahre 1902 beteiligt. 


in der 


Die Anzahl der zurückgeleeten Tonnenkilometer der 
zeren Frachtberechnung beförderten Güter mit Ausschluß ’des 


Postzutes ist von 34 302,19 im Jahre 1902 auf 60 947.20 Millionen 
im Jahre 1912, also um 77,7 % gestiegen. Bei Zurückführung der 
geleisteten Tonnenkilometer auf 1 km der durchschnittlichen Be- 
triebslänge hat sich eine Zunahme von 665 066 Tonnenkilometern 
im Jahre 1902 auf 1013 668 Tonnenkilometer im Jahre 1912, mit- 
hin um 348 602 Tonnenkilometer oder 52,4 % ergeben. Die durch- 
schnittliche Einnahme auf 1 Tonnenkilometer des Frachtguts. ist 
von 3,68 auf 3,58 3, also um 2,7 % gesunken. 


Für die vollspurigen deutschen Bahnen beliefen sich die Bau- 
aufwendungen, worunter die eigentlichen Baukosten und 
verschiedene sonstige Aufwendungen (Zinsen während der Bau- 
zeit, Kursverluste, erste Dotierung des Reserve- und Erneuerungs- 
fonds usw.) zu verstehen sind, im Jahre 1902 im ganzen auf 
1322345 Millionen Mark, somit auf 1 km der Eigentumslänge 
auf 254313 M. Sie sind im Rechnungsiahre 1912 im ganzen auf 
18 230.06 Millionen Mark und für 1 km der Eigentumslänge auf 
300 078 M gestiegen. 
von 379 % und für das Kilometer eine solche von 18,0 % statt- 
zefunden. Die Kosten des letzten Erwerbs. also das eigentliche 
Anlagekapital der jetzigen Eigentümer, stellen sich etwas höher 
als die Bauaufwendungen, nämlich im Jahre 1902 auf 13 457.16 


und im Jahre 1912 auf 18 456.52 Millionen Mark oder 303 806 M 
auf 1 km. 
Die gesamten Betriebseinnahmen ausschließlich des 


Pachtzinses sind von 2021.37 Millionen Mark im Jahre 1902 auf 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Behandlung der Entwürfe für neue Eisenbahnen sowie 
für Umgestaltung und Ergänzung von Staatsbahnanlagen und 
das bei der landespolizeilichen Prüfung der Entwürfe usw. zu 
beobachtende Verfahren. Bekanntlich war in der letzten preu- 
ßRischen Landtagssession der Versuch gemacht, zur Behebung der 
segen die Art der Feststellung der Eisenbahn-Bauentw ürfe gel- 
tend gemachten Beschwerden an eine Änderung des Eisenbahn- 


Beim Gesamtbetrage hat also eine Zunahme 
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3473,85 Millionen Mark im Jahre 1912, also um 71,9 % gestiegen, 
obwohl die durcehsehnittliche Betriebslänge nur um 16,8 % zuge- 
nommen hat. Auch die auf das Kilometer Betriebslänge sowie 
auf '1000 Nutzkilometer und 1000 Wagenachskilometer aller Art 
berechneten Einnahmen sind gestiegen, und zwar von 39067 im 
Jahre 1902 auf 57461 M oder 47,1 %. bzw. von 3804 auf 4372 M 
oder 14,9 %, bzw. von 105 M auf 109 M oder 38%. Die Be- 
triebsausgaben ausschließlich der Kosten für erhebliche 
Ergänzungen, “Er weiterungen und Verbesserungen und der Pacht- 
zinse sind in der Zeit von 1902 bis 1912 von. 1286,88 auf 2304,84 
Millionen Mark. also um 79,1 %, die Ausgaben auf 1 km der 
durchschnittlichen Betriebslänge von 24 871 auf 38125 M, also um 
533 % gestiegen. Auch die auf 1000 Nutz- und auf 1000 Wagen- 
achskilometer aller Art berechneten Ausgaben sind gestiegen, näm- 
lich von 2422 M in 1902 auf 2901 M in 1912 bzw. von 67 MN auf 
72 M. Der Prozentsatz der Betriebsausgaben im Verhältnis zu 
den Betriebseinnahmen hat sich im Jahre 1902 auf 63,66 und im 
Jahre 1912 auf 66,35 gestellt. | 

Unter Ausscheidung der Kosten für erhebliche Ergänzungen, 
Erweiterungen und Verbesserungen sowie der Pachtzinse hat der 
Überschuß der Betriebseinahmen über die Be- 
triebsausgaben betragen im Jahre 1902: 734,49, im Jahre 
1912: 1169,01 Millionen Mark, er hat also um 59,2 % zugenom- 
men; im Verhältnis zu der Gesamteinnahme nach Ausscheidung 
des Pachtzinses ist er dagegen von 36,34 auf 33,65 % gesunken. 
Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge brachte er im 
Jahre 1912 19 337 gegen 14196 „AH im Jahre 1902, mithin ein Mehr 
von 5141 M oder 362 %. Als Rente des auf die betriebenen 
Strecken verwendeten Anlagekapitals betrachtet, ergab der Be- 
Zn ibererhut im Jahre 1902: 5,50 %, im Jahre 1912 dagegen 
6,43 9. 

Die Anzahl der Beamten und Arbeiter einschließ- 
lich der Handwerker, Lehrlinge und Frauen betrug im Jahre 1912: 
743944 Personen, mithin kam auf je 89 Einwohner ein Eisen- 
bahnbediensteter. Gezen das Jahr 1902 hat eine Vermehrung 
der Beamten und Arbeiter um 198 762 Personen oder 36.5 % statt- 
gefunden, während in gleicher Zeit die Eigentumslänge der Eisen- 
bahnen nur um 16,8 % zugenommen hat. Die Besoldungen 
und sonstigen persönlichen Ausgaben für Beamte und Arbeiter 
betrugen im Jahre 1912 unter Hinzurechnung von 162,19 Millionen 
Mark für Wohlfahrtszwecke im ganzen 1425,73 gegen 763,77 Mil- 
lionen Mark im Jahre 1902; sie haben mithin um 86,7 % zuge- 
nommen. Die Gesamtsumme der persönlichen Ausgaben ist hier- 
nach beträchtlich mehr gewachsen als die Gesamtzahl der Beamten 
und Arbeiter. so daß die durchschnittliche Aufwendung für jede 
beschäftigte Person von 1401 N auf 1916 M — 36,8 % gestiegen 
ist. Hierbei ist zu bemerken, daß in dem Betrag age von 162,19 Mil-- 
lionen Mark für Wohlfahrtszwecke etwa 80 Millionen Mark für 
Pensionen, Witwen- und Waisengelder der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen enthalten sind, die bis zum Jahre 1908 bei dem 
Etat des Finanzministeriums verrechnet waren. 


Die Eigentumslänge der dem öffentlichen Verkehr dienen- 
den Schmalspurbahnen ausschließlieh der Klein- 
bahnen — betrug am Ende des Jahres 1902: 1879 km; bis Ende 
1912 ist sie auf 2213 km, also um 334 km oder um 17,8 % ge- 
stiegen. An Fahrzeugen standen den Schmalspurbahnen im Jahre 
1912: 528 Lokomotiven, 1422 Personenwagen und 11379 Gepäck- 
und Güterwagen zur. Verfügung, während im Jahre 1902 nur 406 
Lokomotiven, .1097 Personenwagen und 8764 Gepäck- und Güter- 
wagen vorhanden waren. Von diesen Fahrzeugen wurden geleistet 
im Jahre 1902: 8,25 Millionen Nutz- und 131.37 Millionen Wagen- 
achskilometer, im Jahre 1912: 11,83 und 191,53 Millionen. An 
Baukosten für diese Bahnen waren aufgewendet im Jahre 1902 
im ganzen 132,08 Millionen Mark und auf 1 km Eigentumslänge 
70294 M, im Jahre 1912 dagegen 177,96 Millionen Mark bzw. 
80795 M. Die kilometrischen Kosten sind sonach um 149 % 
gestiegen. Ausschließlich der Ergebnisse der Schmalspurstrecken 
der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen sind die Betriebsein- 
nahmen von 10,35 Millionen Mark im Jahre 1902 auf 16,84 Mil- 
lionen im Jahre 1912, die Betriebsausgaben von 8,66 auf 13.96 
Millionen Mark und der Betriebsüberschuß von 1,69 auf 2, 88 Mil- 
lionen Mark gestiegen. 


gesetzes vom 3. November 1838 heranzutreten. Wie sich aus 
den letztjährigen Verhandlungen im ‚preußischen Landtag er- 
gibt. hat dieser Versuch jedoch zu einer Verständigung nicht 
geführt, vielmehr nur die erheblichen Schwierigkeiten klar ge- 
legt, die einer gesetzlichen Regelung dieser Frage entgegen- 
stehen. Infolgedessen hat sich der preußische Eisenbahn- 
minister entschlossen, im Verwaltungswege den vorgebrachten 
Wünschen weitmöglichst Rechnung zu tragen. In’ diesem Sinne 
sind: soeben. zwei bedeutungsvolle Erlasse an’ die Eisenbahn- 
direktionen und Regierungspräsidenten ergangen. Der eine ent- 
hält die Grundsätze, die bei der Aufstellung der Eisenbahn- 

Bauentwürfe zu beachten sind, der zweite regelt das bei deren 
landespolizeilicher Prüfung zu beobachtende Verfahren. 


ar. 


angängig und wirtschaftlich vertretbar ist, abzuhalten. 


Lothringen und allen benachbarten Ländern, vornehmlich 
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Der Gedankengang des Erlasses wird beherrscht von dem 
Grundsatz, daß der Eisenbahnminister auf Grund des Eisenbahn- 
gesetzes die Pläne nicht nach den Ressortinteressen der EFisen- 


bahnverwaltung, sondern „als Staatsminister — gegebenenfalls 
im Einvernehmen mit den übrigen Ministern — im Interesse 


einer Pflege der allgemeinen Wohlfahrt und damit des gesamten 
Staatswohls“ festzusetzen hat. Aus diesem Gesichtspunkte er- 
geben sich die Grundsätze, die bei der Aufstellung der Entwürfe 


" sowie bei der der Entscheidung und Feststellung des Ministers 


vorausgehenden landespolizeilichen Prüfung zu beachten sind: 

Schädigungen der Beteiligten, in deren Interessenkreis die 
Bauentwürfe eingreifen, sind von jenen, soweit dies technisch 
Es sind 
nicht nur die bei Aufstellung der Entwürfe bereits vorhandenen 
örtlichen Verhältnisse zu berücksichtigen, sondern es ist auch 
einer demnächstigen Entwicklung in näher bezeichnetem Um- 
fang Rechnung zu tragen. Zur Gewinnung von Unterlagen für 
die Gestaltung der Bauentwürfe sind alle in Betracht kommen- 
den Verhältnisse aufzuklären. Weitgehendes Benehmen mit 
beteiligten Behörden, Gemeindeverwaltungen usw. wird zu 
diesem Zwecke eingeschärft. 

Die Vorschriften über die landespolizeiliche Prüfung, die von 
den Eisenbahndirektionen bei den Regierungspräsidenten zu be- 
antragen ist, enthalten nähere Bestimmungen über die Offen- 
legung der Pläne und die Verhandlung mit den Einspruchs- 
erhebern durch Kommissare. Alle Anträge sind ohne Vorein- 
genommenheit zu prüfen; die ganze Angelegenheit ist nach 
allen Richtungen aufzuklären und den Beteiligten ist in 
weitestem Umfange Gehör zu geben. Der Erlaß über die landes- 
polizeiliche Prüfung schließt mit einem Hinweis des Ministers 
auf ein verständnisvolles Zusammenwirken zwischen den Re- 
sierungspräsidenten und den Eisenbahndirektionen, wodurch 
die beste Gewähr dafür gegeben sei, daß die landespolizeilichen 
Interessen und die Interessen der benachbarten Grundstücke im 
landespolizeilichen Prüfungsverfahren voll zur Würdigung 
kommen. 

Beide Erlasse enthalten eine Reihe wichtiger Gesichtspunkte, 
die bei den Landtagsverhandlungen seinerzeit noch nicht zur 


- Erörterung gelangten; anderseits ist. in den Vorschriften über 


das landespolizeiliche Prüfungsverfahren den in der Kommis- 
sion des Abgeordnetenhauses geäußerten Wünschen, soweit 
dies bei dem jetzt eingeschlagenen Wege angängig, in weitestem 
Umfange Rechnung getragen. Hiernach wird abzuwarten sein. 
wie sich die neue Regelung in der Praxis bewährt. 


— Vom oberelsässischen Kaliverkehr. Der: Versand von Er- 
zeugnissen der oberelsässischen Kalibergwerke gewinnt von Jahr 
zu Jahr an Bedeutung. Während der Versand im Jahre 1910 nur 
2407 Wagen (in 10 t-Einheiten) betrug, stieg er 1911 auf 6665 
Wagen, 1912 auf 9455 Wagen und 1913 auf 22363 Wagen. Be- 
sonders auffallend tritt die Verkehrszunahme in die Erscheinung, 
wenn die Ergebnisse bestimmter Monate in diesen Jahren mitein- 
ander verglichen werden; so wurden z. B. versendet 
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Bis zum Juli 1913 erfolgte die Auflieferung nur von den 
Werken, die an den Bahnhof Reichweiler aneeschlossen sind. 
(Grube Amelie 1 und 2, Else, Josef, Max, Reichsland 1 und 2, 
Prinz Eugen, Theodor.) Seit August 1913 sind auch die Werke 
am Versand beteiligt, die in Bollweiler Bahnanschluß haben 
(Gruben Marie Louise, Louise, Alex, Rudolf 2). Da immer noch 
mehr Schächte im Entstehen begriffen sind und vom Kalisyndikat 
Beteiligungsziffern zugeteilt erhalten, ist mit einer ständigen Stei- 
gerung des Versands zu rechnen. Das Kali wird nach Elsaß- 
nach 
Frankreich, der Schweiz und Baden versandt, auch zehen bedeu- 
tende Mengen unter Benutzung der Rheinschiffahrt (mit Um- 
schlag in Straßburg-Rheinhafen) nach Amerika. 

Der Kaliverkehr bedeutet eine wesentliche Mehrbelastung der 
ohnehin stark befahrenen Strecke Mülhausen-Straßburg, auf 
welcher auch die leeren Wagen den Versandstationen zugeführt 
werden müssen. Bei der starken Zunahme werden die im Elsaß 
aufkommenden Wagen zur Deckung des Bedarfs der Kaliwerke 
künftig nicht mehr ausreichen. Die unausbleibliche Folge wird 
sein, daß in Zukunft leere Wagen in größerer Zahl aus dem süd- 
lichen Baden zur Beladung herangezogen werden müssen. Die 
Beförderung der leeren und beladenen Wagen hat bisher ohne jede 
Schwierigkeit erfolgen können. 


— Der Betrieb mit Akkumulatorenwagen auf den preußisch- 
hessischen Staatsbahnen hat, wie die Zeitschrift „Elektrische 
Kraftbetriebe und Bahnen“ mitteilt, dazu geführt, die:Leistungs- 
fähigkeit der Akkumulatoren-Batterien wesentlich: zu: steigern, 
damit die einzelnen Motorwagen bei einmaliger: Aufladung eine 
möglichst große Fahrstrecke zurücklegen können. Das: ist zu- 


nächst durch engeren Platteneinbau erreicht worden, wodurch ' 
man die Fahrstrecke von 100 auf 130 km bei 8 % schwererem 
Batteriegewicht erhöhte. Sodann verwandte man Batterien aus 
168 Elementen mit größeren Platten und 562 Amp/st Kapazität 
bei zweistündiger Entladung, wodurch der Fahrbereich auf 
180 km erweitert werden konnte. Seit 1912 sind von der Bahn- 
verwaltung 20 Wagen für 130 km und 23 Wagen für 180 km 
beschafft worden. Man ist hiermit jedoch noch nicht an der 
Grenze der Leistungsfähigskeit angelangt, da die zulässigen 
Achsdrücke eine weitere Steigerung des Gewichtes und der 
Leistung der Batterien erlauben. Eine größere Fahrstrecke läßt 
sich auch im praktischen Betriebe mit Zwischenladungen, die 
nur kurze Zeit in Anspruch nehmen, ausführen. Die Wagen mit 
leistungsfähigeren Batterien haben auch eine entsprechend ver- 
mehrte Aufnahmefähigkeit erhalten. Sie werden als kurz- 
gekuppelte Dreifachwagen entweder für 116 Fahrgäste sowie 
Gepäck- und Postbeförderung oder für 167 Fahrgäste ausgeführt. 

Eine weitere Steigerung des Fahrbereiches läßt sich bei Ver- 
wendung der weit leichteren Gitterbatterien an Stelle der bisher 
benutzten Oberflächenbatterien erreichen; allerdings sind bei ge- 
ringerer Lebensdauer deren Unterhaltungskosten größer. Auch 
die Verwendung von Edison-Akkumulatoren wird voraussicht- 
lich zu weiteren Fortschritten auf diesem Gebiete führen. Gegen- 
wärtig sind‘ mehrere Dreifachwagen mit Gitterplatten-Akku- 
mulatoren im Probebetrieb und fünf mit Edison-Akkumulatoren 
im Bau. 


— Auflösung einer Eisenbahnbauabteilung. Aus Aachen wir 
der „Köln. Ztg.“ geschrieben: Die Eisenbahnbauabteilung, die 
etwa seit zehn Jahren hier neben dem Eisenbahnbetriebsamt be- 
stand, wird am 31. März d. J. aufgelöst. Der. Vorstand der Ab- 
teilung sowie ihre meisten Beamten werden nach Horrem 
versetzt, wo die ehemalige Kreisbahn ausgebaut werden soll. 
Diese Bauabteilung hatte auch die Aufgabe, die Pläne zu be- 
arbeiten, die eine Verkürzung des. Eisenbahnweges von 
Aachen nach Brüssel über Vise und Tongeren. betrafen. 
Da diese Pläne nach der Auflösung der Bauabteilung ruhen wer- 
den, ist anzunehmen, daß an eine Ausführung der genannten 
kürzern Linie nach. Brüssel in absehbarer Zeit nicht zu 
denken ist. 


Tarifermäßigungen, aber keine Kanalisierung der Mosel und 
der Saar. Im vorigen Jahre hatte der rheinische Provinzial- 
landtag beschlossen, „zurzeit von einer Beschlußfassung über die 
Kanalisierung der Mosel und der Saar abzusehen und die Staats- 
regierung um Klarstellung der Folgen dieser Kanalisierung, ins- 
besondere hinsichtlich der Wirkung auf die wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse der Rheinprovinz zu bitten“. Vom Minister der öffent- 
lichen . Arbeiten ist nun am 30. Januar d. J. folgender Erlaß an 
den Oberpräsidenten der Rheinprovinz zur Mitteilung an den 
Provinziallandtag ergangen: 

„Die allgemeine Förderung der Erwerbsverhältnisse, welche 
erfahrungsgemäß von den den natürlichen Bedingungen und den 
Verkehrsverhältnissen richtig angepaßten und mit angemessenen 
Kosten ausführbaren künstlichen Wasserstraßen und Flußkanali- 
sierungen für die durch sie berührten Landesteile erwartet 
werden darf, tritt bei der Mosel und Saar in ihrer wirtschaftlichen 
Bedeutung in den Hintergrund gegenüber den Wirkungen, 
welche die Kanalisierung dieser Flüsse wegen der Verbilligsung 
des Massenbezuges von Rohstoffen auf die nordwestdeutsche und 
südwestdeutsche Eisenindustrie ‘und ihr Verhältnis zueinander 
ausüben würde Es kann einem Zweifel nicht unterliegen, daß 
die Vorteile der Kanalisierung für die beiden genannten Gebiete 
und für die einzelnen Werke innerhalb derselben von sehr ver- 
schiedenem Umfang sein würden und daß insbesondere der Vor- 
teil des Lothringer Bezirks denjenigen des Saar-Luxemburger- 
und des Ruhrbezirks erheblich übersteigen würde. Wenngleich 
es nun trotz eingehender und mühsamer Verhandlungen mit den 
Interessenten bisher nicht gelungen ist, die Frage der gegen- 
wärtigen Produktionskosten, welche für eine erschöpfende Be- 
urteilung der mit der Mosel- und Saarkanalisierung voraussicht- 
lich verbundenen Rückwirkungen auf die genannten Industrie- 
bezirke von wesentlicher Bedeutung ist, zu lösen, so muß doch 
auf Grund der vorhandenen Unterlagen in Verbindung mit dem 
Umstande, daß schon jetzt namhafte an der Ruhr angesessene 
Unternehmungen dazu übergegangen sind, große Hochofenanlagen 
und Walzwerke in Lothringen und Luxemburg zu errichten, die 
Befürchtung. gerechtfertigt erscheinen, daß die erstrebten Kanali- 
sierungen eine erhebliche Verschiebung der Wettbewerbsverhält- 
nisse zuungunsten des Ruhrgebietes herbeiführen würden. Daß 
davon wohl noch mehr als die großen Unternehmungen die Ge- 
meinden und weite Kreise der Bevölkerung im Ruhrgebiet 
schwer betroffen werden würden, bedarf keines weiteren Nach- 
weises. Angesichts der: wirtschaftlichen Nachteile, welche dem 
bedeutsamsten Wirtschaftsgebiete des Staates durch die Kanali- 
sierung der: Mosel und Saar zugefügt werden würden, kann es 
die Staatsregierung nicht verantworten, als Folgewirkung der 
Kanalisierung die:Staatsfinanzen- durch einen Ausfall an Rein- 
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einnahmen der Staatseisenbahnen zu schädigen, . welcher sich 
nach dem Verkehr des Jahres 1910 auf 32,5 Millionen Mark be- 
ziffern würde Um nun aber dem Südwesten, namentlich der 
Industrie des Saargebiets, einen Ausgleich für die Vorteile zu 
bieten, welche das Ruhrgebiet von der bevorstehenden Inbetrieb- 
nahme des Rhein-Hannover-Kanals vor den . anderen Eisen- 
produktionsstätten haben wird, sollen gleichzeitig Tarifermäßi- 
gungen für Erze und Koks in Kraft treten, welche den genannten 
südwestlichen Industriegebieten insgesamt. Frachtersparnisse 
von nahezu 6 Millionen Mark bringen und so abgewogen sind, 
daß dem Südwesten der weitaus größere Vorteil zugewandt wird. 
Den übrigen deutschen Eisenerzbergbau- und Hüttenrevieren 
sollen zum gleichen Termin diejenigen Tarifermäßigungen 
sewährt werden, welche zum Vergleich der andernfalls zu er- 
wartenden Wettbewerbsverschiebungen erforderlich sind. Dies 
kommt insbesondere auch dem Lahn-, Dill- und Siegrevier zu- 
gute. Nachdem durch diese für die Staatseisenbahnen mit einem 
Ausfall von jährlich mehr als 10 Millionen Mark verbundenen 
Maßnahmen die von einer Kanalisierung der Mosel und Saar zu 
erwartenden Frachtvorteile in beträchtlichem Umfange und so- 
wohl erheblich früher als auch in einer viel gleichmäßigern und 
serechtern Weise gewahrt worden sind, als es bei einer Weiter- 
verfolgung der Kianalisierungspläne möglich gewesen wäre, 
müssen die Wirkungen der Tarifermäßigungen und des Rhein- 
Weser-Kanals unter allen Umständen zunächst abzewartet 
werden.“ 


— Kleinbahnen in der Rheinprovinz. Die Eröffnungsrede des 
Oberpräsidenten der Rheinprovinz in der Sitzung des rheinischen 
Provinziallandtages enthält folgenden Satz: Die lebhafte Ent- 
wicklung der Kleinbahnen in der Provinz erfordert eine weitere 
Auffüllung des Kleinbahnfonds, die in Höhe von 5 Millionen 
Mark beantragt wird. Durch die folgerichtige und nachhaltige 
Unterstützung des Kleinbahnwesens hat die Provinz in besonde- 
rem Maße zur wirtschaftlichen Hebung weiter Gebiete beige- 
tragen, und kann daher die durch die Einstellung erhöhter 
Mittel bekundete Absicht, auf dem bezeichneten Wege fortzufah- 
ren, nur dankbar begrüßt werden. 


— Güterwagenbeschaffung. Die Anforderung der bayerischen 


Staatseisenbahnverwaltung von 17 Millionen Mark für Be- 
schaffung von Güterwagen wurde im Finanzausschuß der 
Kammer der Abgeordneten am 13. Februar angenommen. 

— Schwellenwerke in Kirchseeon und Schwandorf. Die 


Schwellenwerkinspektionen Kirchseeon und Schwandorf wurden 
als selbständige Inspektionen aufgelöst und dafür Schwellen- 
werke geschaffen. Das Schwellenwerk in Kirchseeon wurde der 
Bauinspektion München Ost und dasjenige in Schwandorf der 
Bauinspektion Schwandorf unterstellt. Für die beiden Schwel- 
lenwerke sind mit Gültigkeit vom 1. Februar d. J. besondere 
Geschäftsanweisungen festgesetzt worden. 


— Denkschrift über den Ludwig-Donau-Main-Kanal. Dem 
bayerischen Landtag ist vor kurzem eine Denkschrift über den 
Ludwig-Donau-Mainkanal zugegangen. Im wirtschaftlichen Teil 
der Denkschrift wird nach einem kurzen Überblick über die Ver- 
kehrsgeschichte des Kanals die Wettbewerbsfähiekeit der Wasser- 
straße in ihrer gegenwärtigen Gestaltung untersucht. Das Er- 
gebnis läßt sich dahin. zusammenfassen, daß der Ludwiekanal 
infolge der Konkurrenz der Eisenbahn . Massenzüter nur im 
Kanalbinnenverkehr an sich ziehen kann und daß im übrigen 
nur die Güter der Allgemeinen Wagenladungsklasse und des 
Spezialtarifs I nutzbringend: auf der Wasserstraße verfrachtet 
werden können. Infolgedessen ist ein Aufschwung des Kanalver- 
kehrs, wenn überhaupt, so nur in bescheidenen Grenzen zu er- 
warten. Hieran würde sich auch dann nichts ändern, wenn der 
Kanal, der zurzeit nur mit 126 t-Schiffen befahrbar ist. für 
200 t-Schiffe umgebaut würde. — Die Kosten dieses Umbaues 
werden im ingenieurtechnischen Teil der Denkschrift mit 36 Mil- 
lionen Mark und 15.2 Millionen Mark berechnet, je nachdem der 
zanze Kanal von Bamberg bis Kelheim oder nur die Teilstrecke 
Bamberg-Nürnberg in der angegebenen Weise ausgebaut würde. 
Sollte gleichzeitig der Kanal im Längenschnitt verbessert, d.h. 
vor. allem die Überzahl der Schleusen abgemindert werden. so 
würden sich die Kosten auf 70 Millionen beziehungsweise 30 Mil- 
lionen. Mark erhöhen. — Der geringe volkswirtschaftliche Nutzen, 
der mit dem Ausbau zu einer 200 t-Wasserstraße verknüpft 
wäre. stünde mit solch beträchtlichen Aufwendungen nicht im 
richtigen Verhältnis. Nur ein Kanal, der mit 600't-Schi ffen 
befahrbar ist, kann den Wettbewerb: mit der Eisenbahn erfolgreich 
aufnehmen. Die Denkschrift' empfiehlt daher, den Ausbau des 
Kanals zurückzustellen, bis die Bauwürdigkeit der Weiterkanali- 
sierung des Mains von Aschaffenburg aufwärts nach der techni- 
schen und wirtschaftlichen Seite hin eingehend untersucht ist. 


= Schutz der heimischen Vogelwelt in Württemberg. Im Be- 
eich der  württembergischen Eisenbahnverwaltung sind die Bahn- 
meister, Stationsvorsteher, Oberbahnwärter, Bahngärtner und die 


.reren Jahren auf den Schutz 
‚gleichzeitiger ‚Verteilung einer Drucksache: „Anleitung zur Aus- 
übung des Schutzes der heimischen Vogelwelt“. besonders hinge- 


Bahn- und : Weichenwärter, auf.deren Strecke die Herrichtung und 
‚Erhaltung von Vogelschutzgehölzen gesichert ist, schon vor meh- 
der heimischen Vogelwelt unter 


wiesen ‚worden. Die Generaldirektion der Staatseisenbahnen hat 
neuestens: Veranlassung ' genommen, das beteiligte Personal 
wiederholt auf diese Drucksache aufmerksam machen zu lassen. 


— Arbeiterausschüsse und Arbeiterversicherung in Württem- 
berg. In den Arbeiterausschüssen der württembergischen 
Eisenbahnverwaltung durften bisher Fragen aus der Arbeiter- 
versicherung nicht behandelt werden. . Infolge der.-Neuordnung 
der Krankenversicherung, bei der die bisherigen Bezirksaus- 
schüsse der Eisenbahnbetriebskrankenkasse aufgehoben wurden, 
ist nunmehr auch die Behandlung von Fragen aus der. Arbeiter- 


"versicherung in den Arbeiterausschüssen zugelassen worden. 


Die Zulassung ist jedoch beschränkt auf Anstände in der ört- 
lichen Durchführung (Mangel in der ärztlichen Behandlung, in 
der rechtzeitigen Krankengeldzahlung, in der. Krankenpflege, 
Krankenkontrolle usw.). Wenn Anträge hierüber. vorliegen, 
können die Vorsitzenden der Arbeiterausschüsse die Kranken- 
kasse um Auskunft oder um Abordnung des Kassenvorsitzenden 
zur Ausschußsitzung ersuchen. 


— Lieferfristen der Eisenbahnen. Auf eine dieserhalb gemäß 


dem Beschlusse des Ausschusses des Deutschen Handelstags an 


den Bundesrat gerichtete Eingabe erteilte der Präsident des 
Reichseisenbahnamts am 31. Jan. folgenden Bescheid: „Die Frage 
der Lieferfristen ist bei der Aufstellung der neuen Eisenbahn- 
Verkehrsordnung eingehend geprüft worden. Es wurde damals 
festgestellt, daß die vom Deutschen Handelstag vorgeschlagenen 
Fristen fast bei einem Drittel aller Sendungen nicht ausgereicht 
hätten; auch wurde geltend gemacht, daß durch die Einführung 
der Sonntagsruhe im Güterverkehr die den Eisenbahnen zu Ge- 
bote stehende Beförderungsfrist sich für zahlreiche Sendungen 
verkürzt habe, während die Lieferfristen nicht geändert worden 
seien. Immerhin konnte durch die neue Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung der Beginn der Lieferfrist. zum Teil früher gelegt und die 
12stündige Nachtfrist bei Entschädigungsansprüchen beseitigt 
werden. Außerdem war es möglich, im Viehverkehr die Ab- 
fertigungsfrist unter entsprechender Änderung der Beförderungs- 
frist ganz aufzuheben. Da die Sachlage sich inzwischen nicht 
geändert hat, würde eine erneute Prüfung der Frage zu einem 
anderen Ergebnis nicht führen können.“ 


— Jahresbericht der Potsdamer Handelskammer für 1913. In dem 
Rückblick auf die wirtschaftlichen Ergebnisse des verflossenen 


Jahres wird darauf hingewiesen, daß die wirtschaftlichen Erfolge 


des Jahres trotz des Darniederliegens einzelner Erwerbszweige 
im allgemeinen durchaus zufriedenstellend waren. Man dürfe 
nur bei dem Vergleich mit dem Vorjahr nicht außer acht lassen, 
daß 1912 das bisher beste Jahr der deutschen Volkswirtschaft 
gewesen ist. Der Bericht führt dann eine Reihe belebender 
Tatsachen an, die voraussichtlich auf das Wirtschaftsleben des 
Jahres 1914 von günstigem Einfluß sein werden. Einmal habe 
der Kapitalbedarf der Industrie und des Handels trotz der star- 
ken Vergrößerungen des Jahres 1912 nicht wesentlich nachge- 
lassen. Dann sei zu erwarten, daß diejenigen Länder, die im 
verflossenen Jahre durch den Balkankrieg in ihrer Kauflust, 
Kaufkraft und ihrem wirtschaftlichen Ausbau lahmgelegt wur- 
den, nunmehr mit neuem und gesteigertem Bedarf an den Markt 
herantreten werden. Weiterhin werde die Revision des ameri- 
kanischen Zolltarifs dem Ausfuhrgeschäft voraussichtlich auf 
vielen Gebieten neue Belebung und Absatzmöglichkeiten brin- 
gen. Schließlich habe durch die vorjährige Ernte, die nach den 
kürzlich: veröffentlichten Angaben des Kaiserlich Statistischen 
Amtes den größten jemals in Deutschland erzielten Körnerertrag 
ergeben hat, und auch in Kartoffeln und Futtermitteln als unge 
wöhnlich gut anzusprechen ist, der Wohlstand und die Kauf- 
kraft der landwirtschaftlichen Bevölkerung eine erhebliche Be- 
festigung erfahren, die für die Entwicklung des Inlandmarktes 
von nicht zu unterschätzender Bedeutung ist. Dem Bericht über 
die Ergebnisse der Verkehrsgewerbe des Bezirks der Handels- 
kammer ist zu entnehmen, daß die Verkehrseinnahme der Klein- 
bahnen auch während des Berichtsjahres zum großen Teil eine 
Zunahme aufwiesen. Bei der Rixdorf-Mittenwalder Eisenbahn 
stiegen in 1912/13 die Einnahmen aus dem Personenverkehr auf 
rd. 000 AM, aus dem Güterverkehr auf rd. 452.000 M. Bei der 
Königswusterhausen-Mittenwalde- Töpchiner Kleinbahn sind die 
Einnahmen gegen die der Vorjahre wesentlich zurückgeblieben, 
auch bei der Nebenbahn Reinickendorf-Liebenwalde-Groß-Schöne- 
beck ergaben die Einnahmen aus dem Güterverkehr einen Min- 
derbetrag, während die Einnahmen aus 
eine Steigerung aufweisen.* Bei der Strausberger Kleinbahn ist 
der Personenverkehr um 3 %, der Güterverkehr um 32 % ec- 
stiegen, bei der Ruppiner Eisenbahn Akt.-Ges. wuchs der Per- 
sonenveikehr um 25 %, der Güterverkehr um 12,5 %, der Über- 
schuß um 11,5 %. Bei der Löwenberg-Lindow-Rheinsberger 
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Eisenbahn. ist: der Güterverkehr um 8 % gestiegen, ‚auch der 
Personenverkehr zeigte eine fortdauernd aufsteigende ‚Richtung, 
Auch die Verkehrseinnahmen der Jüterbog-Luckenwalder Kreis- 
bahnen und der Dahme-Uckroer Eisenbahn zeigten eine erfreu. 
liche Steigerung. In der Personenschiffahrt waren die Erträg- 
nisse des Jahres 1913 im großen Ganzen zufriedenstellend. 
Im August 1913 konnte die Stern-Dampfer Akt.-Ges. auf eine 
25jährige Tätigkeit zurückblicken. Im Spandauer Hafen wurden 
im Berichtsjahr insgesamt 197035 t Güter umgeschlagen, dar- 
unter. 141 700 t: englische und 31300 t schlesische, für die Gas- 
anstalt Berlin bestimmte Gaskohlen. 


— Präsident Thome 7. Wir haben schon in voriger Nummer 
mit kurzen Worten des schmerzlichen Verlustes gedacht, den 
die deutsche und insbesondere die preußische Eisenbahnwelt 
durch Thomes Tod erlitten hat. Lebte er auch. schon seit sechs 
Jahren im Ruhestand, so stand er doch von seinem Wohnsitz 
Bonn aus mit'alten Eisenbahnfreunden und Kollegen in steter Ver- 
bindung und man hörteimmer wieder vonseinemErgehen; während 
sein Geist unverändert lebendig blieb, war er in der körper- 
lichen Bewegung behindert, doch ließ er sich dadurch die 
Freude am Leben nicht verbittern, seinen köstlichen Humor 
wahrte er sich bis zuletzt; schließlich hat ihn eine Lungen- 
entzündung binnen wenigen Tagen dahingerafft. Wir haben 
damals, als Thom& aus dem Dienst schied, Ende’ September 1907. 
an dieser Stelle seine Lebenslaufbahn, seine Persönlichkeit und 
sein Wirken geschildert (Nr. 75 S. 1139 Jahrg. 1907 d. Zte.). 
heute möchten wir nochmals das Wichtigste zusammenfassen. 
Robert Thom& wurde am 12. Juni 1841 in Cöln geboren, be- 
suchte das Gymnasium in Bonn, widmete sich der Rechtswissen- 
schaft und arbeitete schon als Referendar unter Leitung seines 
Onkels, der damaligen Spezialdirektors der Rheinischen Eisen- 
bahn, späteren Eisenbahndirektions-Präsidenten Rennen in den 
Bureaus der genannten Gesellschaft. 1868 wurde er Gerichts- 
assessor und war als solcher zunächst beim Grunderwerb der 
Eifelbahn tätig. Später wurde er Hilfsarbeiter bei der König- 
lichen Eisenbahndirektion Saarbrücken, 1872 dort Direktions- 
mitglied, er leitete namentlich die Verwaltungs- und. besonders 
die schwierigen Grunderwerbsverhältnisse der damals im Bau 
begriffenen Moselbahn (Coblenz-Sierck). 1878 trat er in die 
Direktion der Rheinischen Eisenbahngesellschaft ein: Nach 
deren Verstaatlichung im Jahre 1880 wurde er wieder in den 
preußischen Staatseisenbahndienst übernommen und schon im 
Jahre 1883 Oberregierungsrat und Dirigent der Verkehrsabtei- 
lung der Königlichen Eisenbahndirektion Hannover. Hier fand 
er in dem Ausbau der Einrichtungen des deutschen Eisenbahn- 
Verkehrsverbandes, der 1885 an Stelle des von Braunschweig 
aus geleiteten Tarifverbandes trat, ein reiches Feld zur Ent- 
faltung seines Talents und seiner schöpferischen Tätigkeit, so 
daß noch jetzt der Verkehrsverband als sein Werk bezeichnet 
werden kann. Bei der Neuordnung der preußischen Staatseisen- 
bahnverwaltung. im Jahre 1895 wurde er Präsident der neu zu 
schaffenden Königlichen Eisenbahndirektion in Danzig. Mit 
wahrem Feuereifer widmete er sich den hier seiner wartenden 
wichtigen Aufgaben, der Aufschwung Danzies fand in ihm einen 
mächtigen Förderer, er selbst dachte an die Danziger Jahre als 
solche glücklichen und erfolgreichen Schaffens mit besonderer 
Vorliebe zurück. Dennoch folgte er als echter Rheinländer im 
Jahre 1899 gern dem Rufe des Ministers, die Leitung der Könie- 
liehen Eisenbahndirektion Frankfurt am Main zu übernehmen, 
und dort hat er bis zu seinem Ausscheiden im Jahre 1907 weiter 
eine erfolgreiche. Wirksamkeit entfaltet. Namentlich widmete 
er sich hier den immer bedeutender werdenden Aufgaben der 
sozialen Fürsorge für das wachsende Heer der Eisenbahner. 
Im Verein mit dem Präsidenten Ulrich in Cassel schuf er im 
Jahre 1904 den Allgemeinen Verband der Eisenbahnvereine der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen, 
sogenannten Staatseisenbahnerverband, der ‚jetzt mit 
seinen 547877 Mitgliedern fast alle Beamten und Be 
diensteten der genannten Verwaltungen umfaßt und in 
seinen mustergiltigen Einrichtungen verschiedenster Art eine 
Stütze der Wohlfahrt seiner Angehörigen, einen Hort staats- 
getreuer monarchischer Gesinnung und eines der wichtigsten 
Bollwerke gegen das Eindringen sozialdemokratischer Irrlehren 
bildet. Kaum jemals wohl ist die allgemeine Liebe und Ver- 
ehrung, deren sich Thom& im Kreise der ganzen Beamten- und 
Arbeiterschaft erfreute. zu so ergreifendem Ausdruck gekommen, 
wie bei der ihm zu Ehren veranstalteten Abschiedsfeier am 
4. September 1907 in Frankfurt, als sich im dortigen Schumann- 
theater nicht weniger als 3500 Eisenbahner mit ihren Ange- 
hörigen zu seiner Ehrung zusammenfanden. Präsident Ulrich 
hielt im Namen der Versammlung die Festrede und sprach dem 
Gefeierten den Dank für das aus, was er für den großen Ver- 
band getan, wie er durch seine Schneidigkeit und seinen rhei- 
nischen Humor zur Gründung dieses Verbandes wesentlich bei- 
getragen habe. In seinem Abschiedsworte wies Thom& auf die 
nachhaltige Pflege der Vereinstätigkeit hin. die bestimmt sei. 
zu festem Zusammenhalt und zu gegenseitiger Hilfe der Be: 


229 


Nr. .14 


rufsgenossen und zu Nutz und Frommen der Staatsverwaltung 
und des gesamten Vaterlandes zu wirken. 

Mit 'Thome ist wieder einer von den wenigen noch übrigen 
Männern der preußischen Staatseisenbahnverwaltung dahinge- 
schieden, die aus der Zeit stammen, da Privatbahn- und Staats- 
bahnsystem noch um die Herrschaft rangen. Er hatte in diesem 
mit scharfen geistigen Waffen geführten Kampf seine Anschan- 
ungen von den. Grundsätzen tüchtiger Verwaltung gebildet. In 
seinem Wirken war die ausgezeichnete Schule der Rheinischen 
Privatbahn deutlich erkennbar: bureaukratische Schablone 
kannte er nicht, überall betätigte er eine freie Auffassung von 
den Aufgaben der Verwaltung und er verstand: es vortrefflieh. 
diese freiere Auffassung auch innerhalb der strengen Formen 
des Staatsdienstes zur Geltung zu bringen. Sein klarer Kopf, 
sein offenes Auge für die Bedürfnisse und Aufgaben.des Ver- 
kehrs, seine Arbeitskraft und dabei sein warmes Herz für das 
Wohl der ihm Unterstellten befähigten ihn in hervorragender 
Weise zur Lösung der bedeutenden Aufgaben, die ihm 
sein Berufsleben stellte. Ganz wundervoll war die 
Freudigkeit und Frische, mit der er ‘die Aufgaben des Dienstes er- 
faßte, und die er auch seinen Mitarbeitern mitzuteilen wußte. 

Als Mensch war Thom& von einer wahrhaft herzlichen Lie- 
benswürdigkeit, ein durch Geist und Witz elänzender Gesell. 
schafter und Redner, dem niemals das rechte Wort zur rechten 
Stunde fehlte. Wohl keine der vielen Eisenbahnkonferenzen 
und -Versammlungen, an denen er teilzunehmen hatte, ging vor- 
über, ohne daß er, nachdem er im dienstlichen Teil mit klugen 
und beredten, nötigenfalls auch scharfen Worten seine Sache 
vertreten hatte, dann bei dem geselligen Zusammensein die 
Versammelten durch eine meist launige aber immer zündende 
Tischrede erfreute, Ja, man konnte bei ihm von einer 
wahrhaft hinreißenden Beredsamkeit sprechen, namentlich wenn 
es sich um den Ausdruck von Dank und Anerkennung oder um 
die Betätigung vaterländischer Gesinnung. handelte. Tüchtigkeit 
und Mut hat Thom& auch im Kriege bewährt. schon den 
Feldzug von 1866 hatte er als Landwehroffizier mitgemacht. 
im Feldzug 1870/71 nahm er als Leutnant im Inf, Rest. Nr. 69 an 
den Schlachten von Gravelotte, Amiens, an der Hallue und an 
den Belagerungen von .Metz und Peronne- teil und erwarb 
sich das eiserne Kreuz. 

An Thome’s Sarge trauern zunächst seine Witwe, mit der 
er 42 Jahre hindurch in glücklichster Ehe gelebt hat, ein Sohn. 
2 verheiratete Töchter mit ihren Gatten und 11 Enkel, meh- 
rere Brüder, zahlreiche Verwandte und Freunde. Sie alle 
werden aufs tiefste den Mann vermissen. dessen sonniges, freu- 
diges Gemüt, dessen lebhafter Geist und dessen liebevolles 


Herz. alle beglückte, die mit ihm in Berührung traten. Sein 
Andenken wird überall unvergessen sein! v. M. 
Österreich. 


— Umnumerierung des Wagenparks der österreichischen 
Staatsbahnen. Die Vereinheitlichung des Staatsbahnbetriebes, 
wie sie durch die Verstaatlichung ermöglicht worden ist, setzt 
auch Einheitlichkeit in der Bezeichnung der Güter- und Per- 
sonenwagen voraus. Wie das „Österr.-ung. Eisenbahnblatt“ 
erfährt, ist die Umnumerierung der Güter- und Personenwagen 
der Staatsbahnen, insgesamt mehr als 25.000 Wagen, bereits im 
Zuge. Dies ist nur in den Werkstätten durchführbar, und die 
Wagen. können in .der Hauptsache nur gelegentlich der zeit- 
weisen Wagenprüfung in die Werkstätten gelangen. Bei Schnell- 
zugwagen erfolgt diese nach jedesmaligem Durchlaufe von 
40 000 km oder spätestens, wie das bei den Personenzugwagen 
Regel ist, innerhalb sechs Monaten. Für die Güterwagen sind 
noch längere Fristen vorgesehen. Demgemäß dürfte die voll- 
ständige Durchführung der Umnumerierung der Personen- und 
Güterwagen zwischen zwei und drei. Jahren beanspruchen. 


— Beschäftigung von Arbeitslosen bei Eisenbahnarbeiten. 
Im September 1913 hat die Brünne r Handelskammer allen 
beteiligten Ministerien eine Denkschrift über die wirtschaftliche 
Lage vorgelegt, in welcher Maßnahmen zur Bekämpfung der 
Arbeitslosigkeit, besonders die Ausschreibung öffentlicher Liefe- 
tungen erbeten wurden. Das Eisenbahnministerium hat die Nord- 
bahndirektion beauftragt, die in Betracht kommenden Arbeiten, 
insoweit. die Geldmittel hierzu bereits bewilligt sind, bald in 
Angriff zu nehmen, Herstellungen geringeren Umfanges rasch 
durchzuführen und die zuständigen Dienststellen demgemäß 
anzuweisen. Falls aus Betriebsrücksichten unbedingt notwendige 
Herstellungen wegen Mangels an verfügbaren Mitteln bisher 
zurückgestellt werden mußten, solle um die Bewilligung ent- 
sprechender Beträge unter Vorlage von Projektzeichnungen 
beim Eisenbahnministerium angesucht werden. Die Brünner 
Handelskammer hat, wie der Brünner „Tagesbote“ meldet, nun- 
mehr: dem Eisenbahnminister für das bewiesene Entgegen- 
kommen ihren Dank ausgesprochen. 
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— Teilweise Überleitung des oberschlesisch-russischen 
‚Kohlenverkehrs nach Oesterreich. In den letzten Tagen haben 
in Berlin Verhandlungen zwischen den (deutschen und öster- 
reichischen Staatsbahnen sowie den beteiligten russischen 
Bahnen stattgefunden, um zu untersuchen, ob im Hinblick auf 
die vielfach behinderte Abwicklung des oberschlesischen K.ohlen- 
verkehrs auf der Warschau-Wiener und der Weichselbahn eine 
teilweise Umleitung dieses Verkehrs auf die österreichischen 
Wege über Brody und Podwoloczyska möglich ist. Wie der 
„Tarifanzeiger“ meldet, haben die österreichischen Staats- 
bahnen sich bereit erklärt, die nach den südwestrussischen Ge- 
bieten bestimmten Kohlentransporte über die österreichischen 
Wege zu führen. 
Ende geführt werden. 
Abschluß erhofft. Derzeit werder im oberschlesischen Reviere 
täglich etwa 1200 Wagen Kohle nach Rußland aufgegeben. 


— Größere Lokomotiven- und Wagenlieferung für Serbien. 
Die serbische Regierung hat sich vor einiger Zeit an die Prager 
Handelskammer mit der Anfrage gewendet, ob die böhmischen 
Maschinenfabriken die Lieferung der Lokomotiven, Wagen, 
Brücken, Weichen usw. für die serbischen Staatsbahnen unter 
der Bedingung übernehmen würden, daß der Kaufpreis inner- 
halb fünfzehn Jahren beglichen werde. Da die Maschinen- 
fabriken auf so langfristige Zahlungsbedingungen nicht ein- 
eehen wollten — es handelte sich um eine Auftragssumme von 


15 Millionen Franken — wendeten sie sich an die Zivnostenska ' 


Banka wegen Finanzierung dieses Lieferungsgeschäftes. Die 
cenannte Bank bot daraufhin der serbischen Regierung die 
Finanzierung unter der Bedingung an, daß die letztere als 
Gegenwert für das Eisenbahnmaterial Staatsschuldverschrei- 
bungen ausfolge. Dieses Angebot erfolgte im Einverständnis 
mit der Bodenkreditanstalt und den Ringhoffer-Werken, die für 
die abzuliefernden Wagen Schuldverschreibungen übernehmen 
wollten. Da bei den Verhandlungen in Belgrad die Preise der 
böhmischen Maschinenfabriken angeblich als zu hoch befunden 
wurden, entschied sich die serbische Regierung, eine Lieferungs- 
ausschreibung mit der Frist bis zum 15. Februar einzuleiten, 
und auch die reichsdeutschen Maschinenfabriken zur Abgabe 
von Angeboten aufzufordern. Die böhmischen Maschinen- 
fabriken werden sich an dieser Lieferungsausschreibung be- 
teiligen. 


— Kundgebung für die Wiederzulassung der Canada Paeifie- 
Bahn. Vor einigen Tagen fand im Bunde österreichischer In- 
dustrieller eine Versammlung statt, die von Industriellen und 
Ausfuhrkaufleuten, welche österreichische Waren durch ‚die 
Canada Pacifie von Triest nach Kanada befördern, sehr zahl- 
reich beschickt war. Diese Bahn hatte mit Rücksicht auf die 
bekannten Behinderungen ihres 
Einstellung des Triester Verkehrs in Aussicht gestellt und hat 
tatsächlich den Februar-Dampfer die Reise nicht mehr an- 
treten lassen. Eine von der Versammlung gewählte Abordnung 
maßgebender Interessenten begab sich am 9. Februar zum Han- 
delsminister und zum Minister des Innern und wies auf die 
eroßen Schäden hin, welche der zukunftsreichen Ausfuhr öster- 
reichischer Waren nach Kanada bei Einstellung des Verkehres 
erwachsen würden. An der Hand interessanter ziffermäßiger 
Daten wurde auf den zunehmenden Absatz österreichischer 
Waren wie namentlich Glas, Bugholzmöbel, Wäsche, Filz, Zünd- 
hölzchen, Porzellan, Bijouterie- und Luxusartikel usw. sowie 
darauf hingewiesen, daß die Canada Pacific außerordentlich 
eünstige Frachtsätze und Lieferfristen und insbesondere kombi- 
nierte See- und .Bahntarife, die den Verkehr wesentlich er- 
leichtern. von Triest nach den verschiedenen Absatzorten er- 
stelle. Hierdurch sei es auch sogar Interessenten Ars Nord- 
böhmen möglich, den Weg über Triest zu wählen. Es wurde 
ferner auf den großen Einfluß der Gesellschaft zur Förderung 
des Absatzes österreichischer Erzeugnisse in Kanada sowie 
schließlich darauf verwiesen, daß durch die günstige 
Verbindung Triests mit diesem Lande sich auch eine Belebung 
des Geschäftsverkehres mit den Vereinigten Staaten fühlbar ge- 
macht habe. Die Minister nahmen von diesen Mitteilungen 
mit großem Interesse Kenntnis. Der Handelsminister sprach 
die Hoffnung aus, daß die ursprünglich vom Handelsministerium 
ins Auge gefaßten Verkehrsverhältnisse sich bald wieder in 
zufriedenstellender Weise einstellen werden. Der Minister des 
Innern zab die Erklärung ab, daß die hinsichtlich der Be- 
förderung russischer Durchwanderer bestandenen Schwierig- 


keiten nunmehr beseitigt seien, so daß der Aufrechterhaltung ' 
des Betriebes der Canada Pacifie nun nichts mehr im Wege 


stehen dürfte. 


Dr TDragvr 
Dr. Josef Tragy nach längerem Leiden im 84. Lebensjahre ge- 
storben. Er betätigte sich in hervorragender Weise als Förde- 
rer wirtschaftlicher Unternehmungen und gehörte jahrzehnte- 


a 


Die Verhandlungen konnten bisher nicht zu 
Gleichwohl wird ein befriedigender ' 


Auswanderergeschäftes die 


Am:10. Februar ist in Prag der Advokat ı 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


lang den Verwaltungen der Aussig-Teplitzer und der Busch- 
tiehrader Eisenbahn an, deren Präsident er viele Jahre hindurch 
war. j S HE 


‚. Ungarn. 


—  Gemeinschaftliche Interessen der Industriellen und der 
Eisenbahn. Unter diesem Titel erschien kürzlich in den Spalten 
eines großen Budapester Blattes ein, Aufsatz aus der Feder des 
chemaligen kommerziellen Direktors „der ungarischen Staats- 
bahnen Hofrat Koloman v. Szäjbely, der als Antwort auf einen 
gleichbetitelten Aufsatz des Dr. Otto Schiller,, Vizesekretärs des 
Landesindustrievereines in Budapest, interessante Bemerkun- 
gen enthält, von denen wir folgende hervorheben: Warum 
sollen die Versendungen der Industrieunternehmungen, wie es 
Dr. Otto Schiller für empfehlenswert erachtet, tarifarisch eine 
Begünstigung erhalten, jene der Kaufmannswelt und der agrari- 
schen Kreise aber nicht? Bloß damit die Industriellen die 
Wagen besser als bisher ausnützen und rascher be- und ent 
laden als bisher? Das sind Forderungen, die zum mindesten 
in ebenso großem Interesse der Industrieunternehmungen wie 
in jenem der Bahnen liegen. Wenn ein Industrieunternehmen 
seine ankommenden Kohlen nicht rasch ausladet, schädigt es 
sich noch mehr als die Bahn, denn die Bahn wird schließlich 
auch dann bestehen, wenn sie den Wagen später zurückbekommt, 
das Industrieunternehmen muß aber den Betrieb einstellen, 
wenn ihm die Bahn die Kohle nicht zuführt. 


Das ganze heutige ungarische Tarifsystem beruht auf dem 
Grundsatz der billigeren Tarife für die Ausnützung der, Wagen. 
Alle Güter, auch die hochwertigen Industrieerzeugnisse haben 
drei Tarife zur Verfügung: einen für die Aufgabe als Stückgut, 
einen für die Aufgabe in Mengen von 5000 kg und einen für die 
Aufgabe in Mengen von 10000 kg für dem Frachtbrief. Der 
Umstand, daß es noch Güter gibt, auf welche die billigere Wagen- 
ladungsklasse nur dann angewendet wird, wenn die Fracht nach 
der Tragkraft der Wagen bezahlt wird, kann nicht als eine „Be 
günstigung“ angesehen werden. Diese Bedingung ist eher eine 
Erschwernis, denn wenn beispielsweise Wagen von 15 t 
Tragfähigkeit beigestellt werden, wird es dem Versender doch 
manchmal schwer fallen, 15 t zur Aufgabe zu bringen, wenn 


- er nur eine Bestellung von 10 t hat. Die Eisenbahn mußte 


aber eben mit Rücksicht darauf, daß heute der Wagenpark 
der ungarischen Staatsbahnen schon mehr als zur Hälfte aus 
fünfzehntonnigen Wagen besteht, die Anwendung der billigen 
Tarife für Massengüter an die Bedingung der Zahlung für die 
Tragkraft der Wagen knüpfen, um das verfrachtende Publikum 
an die Benutzung dieser Wagenart zu gewöhnen. Den Indu-. 
striellen eine noch weitere Begünstigung für die bessere Aus- 
nutzung der Wagen zu bewilligen, alssie der Tarif für 5000- und 
10000 kg-Sendungen schon bietet, kann durch gar nichts begrün- 
det werden. Das würde nur eine neue Gattung von Begünstigten 
schaffen. Dieser Krebsschaden der ungarischen Tarifpolitik 
sollte aber eher ausgemerzt als erweitert werden. Es hat nichts 
mehr Schaden angerichtet als die Tarifbegünstigungen, wie sie 
alljährlieh von den ungarischen Staatsbahnen mit Genehmigung 
des Handelsministers für einzelne Industrieartikel gewährt wer- 
den. Entweder die allgemeinen Tarife sind nicht ausreichend, 


sie sind zu hoch und ein billigerer Tarif ist notwendig, dann ist 


die Gewährung desselben keine Begünstigung, sondern ein not- 
wendiger Tarif, ist aber ein Tarif nicht zu hoch, so ist die Ge- 
währung eines billigeren Tarifs eine unberechtigte Begünsti- 
gung eines einzelnen, die fast immer zur Folge hat, daß auch 
andere solche Tarifbegünstigungen anstreben und zum Nach- 
teile der Allgemeinheit auch erreichen. . . Eine Staatsbahn 
hört nicht auf, ein Erwerbsunternehmen zu sein, im Gegenteil, 
sie ist es in höherem Maße als eine Privatbahn, denn diese 
schädigt bei dem durch Gewährung unberechtigter Tarifbegün- 
stigungen verursachten Einnahmenentgang nur die Aktionäre, 
eine Staatsbahn aber schädigt bei gleichem Vorgehen das ganze 
Land, auch die die Bahn nie benutzenden Steuerträger. Wie 


‚kommt aber der Steuerträger dazu, daß auf seine Kosten den In- 


dustrieunternehmungen Begünstigungen gewährt werden, von 
denen er, der Steuerträger, nie einen Vorteil mitgenießt, denn 
durch gar keine Frachtbegünstigung ist irgendein Industrie 
artikel je billiger zum Verkauf gelangt. 

Das vom Verfasser des bekämpften Aufsatzes, Dr. Schiller, als 
notwendig anerkannte Zusammenwirken zwischen Industrie 
unternehmungen und Eisenbahnen muß sich auf ganz andere 
Art vollziehen, nicht durch Gewährung von Begünstigungen, 
sondern durch das Erkennen der gegenseitigen Aufgaben. Die 
Eisenbahnen haben die Aufgabe, alles nur mögliche im Interesse 
einer pünktlichen. raschen und sicheren Abwicklung des Ver- 
kehrs vorzukehren, die Gewerbetreibenden aber, und nicht nur 
diese allein, sondern die Geschäftsleute überhaupt, haben. die 
Aufgabe, dieses Streben. der Bahnen durch alles, was in ihren 
Kräften liegt, im eigenen Interesse, ohne eine immer verdächtig 
hleibende Begünstigung zu unterstützen. 


18. Februar 1914. 


. was gegen 1912 eine Zunahme von 5489609 Kr. bedeutet. 


LIV. Jahrgang 
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Übrige europäische Länder. 


— Die schwedischen Staatsbahnen 1913. Aus dem jetzt vor- 
liegenden Ergebnis des Staatsbahnbetriebes im Jahre 1913 ergibt 
sich, daß die gesamten Einnahmen 88 693 266 Kr. betragen haben, 
Die 


größte Einnahme brachte im verflossenen Jahr ebenso wie 1912 


der Juli. Der Überschuß der Staatsbahnen über die Betriebsaus- 
gaben beträgt, nachdem 6 500 000 Kr. zum Erneuerungsfonds und 
2026223 Kr. zum Pensionsfonds abgesetzt worden, 21 825 902 Kr. 
gegen 20294941 Kr. im Jahre 1912, wo zum Erneuerunesfonds 
6318000 Kr. und zum Pensionsfonds 1886 056 Kr. abgesetzt wor- 
den waren. Somit hat sich der Überschuß um 1530 961 Kr. er- 
höht. Die Ausgaben stiegen um 3636481 Kr., doch entfallen von 
dieser Summe 1694450 Kr. oder ziemlich’ die Hälfte allein auf 
Feuerungsmaterial, was in der Hauptsache der Preissteige- 
rung der Steinkohlen zuzuschreiben sein dürfte. M. 


— Bau neuer französischer Eisenbahnlinien. Im Entwurf zu 
dem Etatsgesetze für 1914 sind, wie alljährlich, die Eisenbahn- 
linien aufgeführt, die vom Staat und den Privatgesellschaften 
gebaut werden sollen. Im Ganzen sind 44 Hauptbahnlinien mit 
einer Gesamtlänge von 1900 km vorgesehen, von denen 4 Linien 
mit 269 km auf den Staat und 40 mit 1631 km auf die Privat- 
bahnen entfallen. Die Ostbahn baut 1 Linie (4 km), die Süd- 
bahn 18 Linien (626 km), die Nordbahn 1 Linie (67 km), die 
ÖOrleansbahn 10 Linien (525 km) und die Paris-Lyon-Mittel- 
meer-Bahn 10 Linien (409 km). Unter diesen Linien sind zu 
erwähnen Frasne-Schweizerische Grenze, die der 


‚Abkürzung der Durchgangsstrecke Paris-Lausanne über 


-pyrenäischen 


Vallorbe dienen soll, ferner Miramas-l’Estaque, die 
einen Teil der Bahn Paris-Marseille entlasten wird und 
eine Parallellinie zur Bahn Paris-Chartres. Als weitere 
Linien von nationaler Bedeutung kommen in Betracht Nizza- 
italienische Grenze (ein Teil der Bahn Nizza- 
Cuneo) und die beiden französischen Strecken der neuen trans- 
Bahnen Ax-les-Thermes-Bours- 
Madame und Oloron-Bedous-spanische Grenze. 


— Die Verlängerung der französischen Eisenbahnkonzessionen 
als Mittel zur Bestreitung der Militärlasten. In ihrer Sitzung 
vom 18. Dezember 1913 hat die Handelskammer von Chateau- 
roux dem „Journal des Transports“ zufolge nachstehenden Be- 
schluß gefaßt: „Es sollten zwischen der französischen Regie- 


rung und den Eisenbahngesellschaften Verhandlungen angebahnt 


werden, die eine Verlängerung der jetzigen Eisenbahnkonzes- 
sionen zum Ziele haben, wogegen die Gesellschaften als Ent- 
schädigung die Summen zur Verfügung stellen müßten, die zur 
Deckung der neuen Militärlasten erforderlich sind.“ Dieser Be- 
schluß ist zur Kenntnis des Finanzministeriums und des Mi- 
nisters für Handel und Industrie gebracht worden. 


Für 
vom 


— Auszeichnungsmedaille für französische Eisenbahner. 
altgediente Eisenbahner ist auf Grund der Verordnung 


' 19. August 1913 eine Medaille aus Silber gestiftet worden, die 


am blau-weiß-roten Bande getragen wird und auf der einen 
Seite den Kopf der Republik mit den Worten „Französische 
Republik — Ministerium der öffentlichen Arbeiten“ und auf der 
anderen Seite verschiedene Sinnbilder des Eisenbahnerberufs 
mit dem Wahlspruch „Arbeit — Ehre — Treue“ enthält. Die 
Medaille wird zweimal im Jahre, am 1. Januar und am 14. Juli, 
dem Tage des Nationalfestes, an Eisenbahnangestellte verteilt, 
die 50 Jahre alt sind und 30 Dienstjahre zurückgelegt haben: die 
militärischen Dienstjiahre werden mitgezählt. Außerdem kann 
die Medaille auch als Belohnung für besondere Leistungen ver- 


liehen werden. 


— Einfuhr deutscher Kohlen nach Frankreich. Aus Paris, 
11. d. M., wird gemeldet: Zwecks Erleichterung der Einfuhr 
deutscher Kohlen nach dem Industriegebiet des Loiredeparte- 
ments wurde von eimer Abordnung französischer Industrieller 
unter Hinweis auf die unerschwinglichen Preise der Loire- 
zechen eine Eingabe betreffs Ermäßigung der Eisenbahn- 
frachten beim Handelsminister gemacht. 

‚— Nachrichten von den sehweizerischen Eisenbahnen. Über 
die Frage der Verstaatlichung der Tößtalbahn und 
der Wald-Rüti-Bahn fanden am 11. Februar Verhandlun- 
gen zwischen Vertretern des Bundesrats, der Zürcher Regierung, 
der Bundesbahnen und der beteiligten Eisenbahngesellschaften 
statt. Der Rückkauf dieser beiden im Kanton Zürich liegen- 
den und mit lokalen und finanziellen Schwierigkeiten kämpfen- 
den Unternehmungen durch den Bund wird schon seit längerer 
Zeit erwogen. Die Tößtalbahn hat ein Aktienkapital im 
Nennwert von 6790000 Fr.; der Verkauf wurde der Eidge- 
nossenschaft für 5 Millionen Franken angeboten, während die 
Vertreter des Bundesrats nur die Hälfte, nämlich 2% Millionen, 


zu bieten bereit waren. Das Aktienkapital der Wald-Rüti- 
Bahn beläuft sich auf 1,3 Millionen Franken. Mehr als die 
Hälfte der Aktien, die einen Nennwert von 500 Fr. haben. be- 
findet sich schon in den Händen des Bundes: der Rest wurde 
ihm zum Kurse von 240 angeboten. Eine Einigung kam bisher 
nicht zustande. Die Parteien wollen innerhalb einer Frist von 
vier Wochen die gegenseitigen Angebote erneut prüfen. — In 
der Sitzung des Verwaltungsrats der Schweizerischen Bundes- 
bahnen vom 6. Februar gab der Referent der ständigen Kom- 
mission in seiner Berichterstattung über den Erfolg der Bundes- 
bahnanleihe von 60 Millionen Franken einen Überblick über die 
den Bundesbahnen zur Ausstattung ihres Bauetats zur Ver- 
fügung stehenden Mittel. Er kam zu dem Ergebnis, daß die 
Finanzlage eine große Zurückhaltung bei der Ausführung der 
im Budget vorgesehenen Bauten nötig mache. Kostspielige 
und dazu im Betriebe teuere Bahnhöfe müßten vermieden wer- 
den, dagegen müsse man Anlagen schaffen, die eine bessere 
und pünktlichere Durchführung des Betriebs ermöglichten, wo- 
bei in erster Linie der Bau zweiter Gleise in Frage käme. 
Die Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen  be- 
fasse sich im Auftrage der ständigen Kommission schon seit 
längerer Zeit mit der Ausarbeitung eines Bauprogramms 
auf mehrere Jahre hinaus, und sie sei jetzt noch damit beschäftigt. 
das Programm weiter zu beschränken, um die Gesamtausgaben 
herabzumindern. In den Jahren 1908/09 habe man wegen der 
herrschenden Krisis die Bauausgaben auf 25 Millionen Franken 
jährlich beschränken müssen. Mit Besserung der Finanzlase 
sei diese Grenze in den späteren Jahren überschritten worden: 
man werde aber jetzt auf jene Höchstsummen wieder zurück- 
kommen müssen, zumal da der inländische Geldmarkt, der allein 
für Anleihen der Bundesbahnen in Anspruch genommen werden 
dürfe, nur eine beschränkte Leistungsfähigkeit besitze. 


— Die Einnahmen der englischen Eisenbahnen im Jahre 1913. 
Die englischen Eisenbahnen haben mit dem Jahre 1913 wieder 
einmal ein „Rekordjahr“ zu verzeichnen: die Einnahmen haben 
eine bisher noch nicht dagewesene Höhe erreicht. Die Geschäfte 
sind in den letzten drei Vierteln des Jahres 1913 sehr gut ge- 
sangen, und das günstige Wetter des Sommers hat natürlich 
seine Wirkung auf den Personenverkehr nicht verfehlt, was 
um so willkommener war, als gerade um die Reisezeit die ge- 
werbliche Tätigkeit eine kleine Stockung zeigte. Mit den Er- 
sebnissen des Jahres 1912 dürfen diejenigen des Jahres 1913 
nur mit Vorsicht verglichen werden, weil der Bergarbeiterstreik 
im Jahre 1912 ungeheuren Schaden angerichtet hat, und die Zu- 
nahme von 1913 gegenüber 1912 daher höher erscheint, als wenn 
auch im Jahre 1912 sich das Wirtschaftsleben ungestört abge- 
spielt hätte. Es muß daher zum Vergleich auch das Jahr 1911 
herangezogen werden. 1911 und 1912 haben den Eisenbahnen 
ungefähr die gleichen Einnahmen gebracht, und 1913 hat sie 
um rd. 7,5 Millionen £ übertroffen. Für 1913 haben 50 Eisen- 
bahngesellschaften eine Einnahme von zusammen 120 476000 £ 
sehabt. Die Zunahme ist in überwiegendem Maße beim Güter- 
verkehr erreicht worden, doch sind! hier Vergleiche schwer an- 
zustellen, weil nicht alle Gesellschaften in ihren Veröffent- 
lichungen die Einnahmen aus dem Personen- und Güterverkehr 
trennen. Gegenüber dem Jahre 1900 liegt eine Zunahme der 
Einnahmen der englischen Eisenbahngesellschaften um 23 014 000 
Pfund Sterling oder 23.6 % vor. 

An der Spitze der Eisenbahngesellschaften in bezug auf die 
Mehreinnahmen des Jahres 1913 gegenüber 1912 steht die Nord- 
ostbahn, dann folgen die Große Westbahn, die Nordwestbahn. 
die Midlandbahn und die große Centralbahn. Wenn es nur auf 
die Einnahmen ankäme, sagt Railway News bei Besprechung der 
Betriebsergebnisse des Jahres 1913, könnten die Aktionäre sehr 
zufrieden sein; Hand in Hand mit der Erhöhung der Einnahmen 
ist aber auch eine Steigerung der Ausgaben gegangen, so daß 
die Dividenden, wie in der ersten Hälfte des Jahres 1913 auch 
in der zweiten Hälfte ungefähr gleich denen der vorhergehenden 
Jahre sein werden; immerhin ist eine, wenn auch nur geringe 
Erhöhung der Dividenden zu erwarten. Die Länge des eng- 
lischen Eisenbahnnetzes beträgt jetzt 36 106 km, sie hat im Jahre 
1913 nur um 126 km zugenommen. 


— Die Stumpfsche Gleichstromlokomotive im Betriebe. Die 
englische Nordostbahn hatte im Jahre 1913 eine nach dem Ent- 
wurf ihres Maschinenoberingenieurs Raven erbaute Lokomotive 
mit Stumpfschen Gleichstromzylindern eingestellt (s. Nr. 41 
Ss. 678 Jahrg. 1913 d. Ztg.). Im „Manchester Guardian“ wird 
Jetzt über ihre Bewährung im Dienst, und zwar im günstigen 
Sinne, berichtet. Zwischen Newcastle und York sind mit ihr 
Versuchsfahrten unternommen worden, bei denen mit Hilfe eines 
Meßwagens die Leistungen der Lokomotive aufgezeichnet 
worden sind. Die Schnellzüge, die von der Stumpflokomotive ge- 
zogen wurden, wogsen 212—411 t, die Güterzüge 632—1054 t. 
Ihre fahrplanmäßige Geschwindigkeit betrug bei den Schnell- 
zügen 78—83 km, bei den Güterzüzen 39 km in der Stunde. Die 
Lokomotive hat bewiesen, daß sie diese Geschwindigkeiten mit 
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der angegebenen Belastung wohl zu leisten vermag. Der durch- 
schnittliche Kohlenverbrauch für die Pferdekraftstunde betrug 
dabei 1,3 kg, der durchschnittliche Wasserverbrauch 9,41. 

# 


Orientalische Bahnen. Aus Wien, 11. d. M., wird der 
„Köln. Ztg.“ berichtet: Die Verhandlungen zwischen der öster- 
reichisch-ungarischen und der deutsch-schweizerischen an. den 
ÖOrientbahnen interessierten Bankengruppe sind in der letzten 
Zeit so weit gediehen, daß hier bereits von einer vollständigen 
Beilegung aller Unstimmigkeiten gesprochen wird. Nunmehr hat 
auch die ungarische Regierung ihre Bedenken gegen den franzö- 
sischen, die westlichen ÖOrientbahnlinien betreffenden Inter- 
nationalisierungsplan fallen lassen. Die serbischen Regie 
rungsvertreter werden zur Aufnahme der Verhandlungen über 
die Orientbahnangelegenheiten nächster Zeit in Wien eintreffen. 


— Verbesserungen des russischen Fahrplanes. Der neue 
Fahrplan für den Zeitraum vom 5./18. April 1914 bis zum 
5.118. April 1915 ist von der hierfür einberufenen Konferenz 
ausgearbeitet worden. In 315 Fällen konnten die Fahrzeiten der 
Züge verkürzt werden, in 170 mußten sie dagegen verlängert 
werden. Die Verlängerung der Fahrzeiten ist auf notwendig 
gewordene Umbauten usw. zurückzuführen, die im Jahre 1914 
auf einigen Bahnen vorgenommen werden sollen. Die Kon- 
ferenz hat ferner 552 neue Anschlüsse, hauptsächlich an den 
Knotenpunkten, hergestellt. Als besonders wichtige neue An- 
schlüsse können an dieser Stelle hervorgehoben werden: St. 
Petersburg-Zarizyn (über Moskau-Rjäsan-Grjäsi); St. Peters- 
burg-Tuapse (über Moskau-Kursk-Charkow-Rostow-Amavir); 
St. Petersburg-Orel und Smolensk (über Witebsk); St. Peters- 

-burg-Koschin und Krassny-Cholm (über Bologoje Ssonkowo); 
Moskau-Grajewo, Moskau-Odessa, Moskau-Reval (über Tossna- 
Gatschina); Warschau-Orel (über Brest-Briänsk); Charkow- 
Jekaterinburg (über Balaschow-Pensa) usw. Neben diesen zanz 
wesentlichen und erfreulichen Verbesserungen, die davon Zeug- 
nis ablegen, daß man in Rußland endlich dem Wert der Zeit 
eine größere Bedeutung beizumessen anfängt, kann noch be- 
sonders als ein Fortschritt von weittragender Bedeutung be- 
srüßt werden, daß der Beschluß gefaßt worden ist, auf allen 
Staatsbahnen allgemein die IV. Waegenklasse einzuführen. 
Damit wird tatsächlich nicht etwas ganz Neues bekannt zege- 
ben, sondern die Art ist nur verändert. Bisher wurde die 
IV. Wagenklasse nur verwendet zu vorher anzemeldeten 
Massenbeförderungen, also z. B. für die sibirischen Übersiedler, 
für Arbeiter in großer Zahl, die alle gleichzeitig reisten. 
Zudem fanden diese Transporte mit Güterzügen statt. Die 
Möglichkeit, die IV. Klasse benutzen zu können, war also sehr 
gering. Dadurch war auch die III. Klasse der besseren, minder- 
bemittelten Gesellschaft so gut wie verschlossen, weil sie von 
Arbeitern usw. benutzt werden mußte. Wenn gegenwärtig die 
IV. Klasse eingeführt, also in Personenzügen und gegen 
Lösung einzelner Fahrscheine zugänglich wird, so werden sich 
selbstverständlich, wegen der größeren Billiskeit. alle diese 
Reisenden in die IV. Klasse flüchten und die III. Klasse wird 
damit besseren Reisenden zugänglich gemacht werden. Es ist 
diese Regelung schon lange angestrebt worden. weil sie in Ruß- 
land, fast noch mehr als in anderen europäischen Ländern, ein 
dringendes Bedürfnis war; sie fand aber bisher stets Wider- 
stand. Man kann erwarten, daß sich die Ziffern über die Be- 
nutzung der verschiedenen Klassen hierdurch bald ganz ver- 
schieben werden, voraussichtlich zum allseitigen Vorteil, 


d. h. sowohl für den Staatssäckel, weil sehr viel mehr gereist 


werden wird, wie für die Reisenden, weil sie zum großen Teil 
billiger ihr Ziel erreichen können, aber auch weil sie jetzt 


überhaupt erst reisen können, während sie vorher der zu 
hohen Kosten wegen das Reisen aufgeben mußten. ım. 
— Der Mangel an Kohle im Weichselgebiet Rußlands. Beim : 


Rat für Industrie und Handel sind telegraphische Mitteilungen 
über Betriebsstockungen in 
Mangels an Steinkohle eingelaufen. Die Warschauer und 
Lodzer Fabriken sind genötigt, den Betrieb einzustellen, wenn 
der Transport von Dombrowo- und ausländischer Kohle auf der 
Warschau-Wiener Bahn nicht durch außerordentliche Maßnah- 
men beschleunigt werden wird. Seit vier Monaten fehlt es den 
Abnehmern der Dombrowo-Gruben an Kohle, die infolge Man- 
zels an Arbeitern nicht gefördert werden kann. In letzter 
Zeit. ist dem Arbeitermangel abgeholfen worden. aber nun 


der polnischen Industrie infolge | 


weigert sich die Warschau-Wiener Bahn, den Transport. zu 
übernehmen, da die Gruben im Februar 1299 Wagen bean- 
spruchen, sie aber nur 1178 Wagen stellen kann. Auf der 


Station Sosnowice ist der Empfang ausländischer Kohle einge- 


stellt worden. Der Rat für Industrie und Handel hat daraufhin 
der Gesellschaft der polnischen Industriellen telegraphisch mit- 
geteilt, daß das Ministerium der Verkehrsanstalten beim Finanz- 
ministerium angefragt habe, ob man nicht 500 ausländische 
Kohlenwagen mieten und einen Umgehungsverkehr «einrichten 
könne. Soweit das „Rigasche Börsenblatt“. Auffallend ist 
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an dieser Meldung nur die Hilflosigkeit des Ministeriums der 
Verkehrsanstalten, das angeblich erst die Erlaubnis des Finanz- 
ministers einholen zu müssen glaubt, wenn es sich um dringend 
notwendige Maßnahmen zur Durchführung des Verkehrs handelt. 
Die Kohlennot ist in diesem Jahre auch im Donezer Kohlen- 
becken durch. Arbeitermangel entstanden; "es ist also etwas, 
was auch schon an anderen Stellen zu Schwierigkeiten Anlaß 
gegeben hat. - m. 


Fremde Erdteile. 


— Bagdadbahn. Aus London, 13. Februar, wird gemeldet: 
In der Frage der Bagdadbahn sind die Hauptpunkte zwischen 
Deutschland und England geregelt, ebenso die Frankreichs In- 
teressen berührenden Hauptfragen. Es bleiben nur noch Einzel- 
heiten zu regeln. Den Bemühungen des französischen Bot- 
schafters am Berliner Hofe scheint es, wie wir einem Aufsatz 
von Paul R. Krause im „Tag“ vom 13. d. M. entnehmen, ge- 
lungen zu sein, wenigstens den. deutsch-französischen Teil der 
Verhandlungen wieder in Gang zu bringen. Der britische Pre- 
mierminister bestätigt den nahen Abschluß des deutsch-eng- 
lischen Teiles der Verhandlungen, und derjenige Teil der fran- 
zösischen Presse, der häufig seine Nachrichten aus dem Quai 
d’Orsay bezieht, sagt dasselbe von den: deutsch-französischen 
Besprechungen, die im Berliner Auswärtigen Amt stattfinden. 
Die deutsch-französischen Verhandlungen drehen sich bekannt- 
lich um nachstehende Punkte: 1. Verständigung über die An- 
schlußpunkte und Anschlußlinien zwischen dem Netze der Bag- 
dadbahn und demjenigen, welches von der türkischen Regierung 
der französischen Gesellschaft Regie G&nerale des Chemins de 
fer en Anatolie konzessioniert ist, bezw. konzessioniert werden 
soll. Dieses nordanatolische Bahnnetz, dessen Bau infolge der 
russischen Verzichtleistung in französische Hände übergegan- 
gen ist, und die Linien Samsun am Schwarzen Meer-Siwas-Diar- 
bekir-Mardin mit nördlicher Abzweigung von Siwas über 


Erzerum nach Kars (Anschluß an die russischen Bahnen) um- 


faßt, würde ohne Anschluß an die Linien der anatolischen und 
der Bagdadbahn nur von sehr zweifelhaftem wirtschaftlichen 
Werte sein. Eine Verständigung mit den deutschen Interessen- 
ten ist daher für die französische Gruppe eine unumgängliche 
Notwendigkeit, bevor an den Bau gegangen wird. 2. Ablösung 
des Anteiles (30%), den die Regie Generale an der Finan- 
zierung der Bagdadbahn besitzt. Dieser Anteil bedeutet für die 
französische Gruppe nicht nur ein Recht, sondern auch eine 
ziemlich lästige Verpflichtung, gegen die eigentlich für die 
Franzosen kein rechtes Entgelt an Einfluß vorhanden ist. Die 
Regelung dieses zweiten Punktes wird also eine verhältnis- 
mäßig leichte sein. 3. Abgrenzung der Interessenkreise der 
Bagdadbahn und der verschiedenen syrischen Bahnen, die be- 
reits von französischen Gesellschaften gebaut sind oder noch 
gebaut werden sollen. Bisher liegt der einzige Berührungs- 


‚punkt zwischen den beiden Bahnnetzen in Aleppo, welches eine 


Hauptstation der Bagdadbahn besitzt, während ebendaselbst. 
auch die französisch-syrische Tripoli-Hama-Bahn einmündet. 
Es sind übrigens noch weitere Anschlüsse weiter östlich in. 
Aussicht genommen, über welche eine Verständigung unschwer 
zu erreichen sein wird. Der schwierigste Punkt der von beiden 
Seiten aufrichtig angestrebten Verständigung ist der Hafen 
von Suedie (das alte Saleucia). Über diese Frage mußten die 
Verhandlungen vor Weihnachten abgebrochen werden, da keine 
Verständigung zu erreichen war. Daß die Franzosen diesen 
Punkt, der übrigens vorläufig nur eine stürmische und sehr 
unsichere offene Reede mit den geringen Resten eines antiken 
Galeerenhafens ist, gerne in ihren Besitz bringen möchten, wird 
durch einen Blick auf die Karte genügend klar. So schwierig 
und kostspielig sich auch die Anlage eines wirklich brauch- 
baren Hafens dort gestalten möge — sein Besitz würde den. 
Franzosen eine solche Flankenstellung zu den Linien des Bag- 


dadbahnnetzes geben, daß die Gefahr für die Ablenkung eines 


großen Teiles ihrer Gütertransporte nach Suedi& sehr naheliegt. 
Über die Tragweite der abgeschlossenen Verhandlungen 
äußert sich. der. Verfasser folgendermaßen: 


„In spätestens 


\ 


zehn Jahren wird das gesamte Kleinasien mit Syrien und Per- x 
sien bis an den Persischen Golf von einem Netz von Eisen- 


bahnen überzogen sein, die den ‚schlummernden Wohlstand 


_ dieser alten Kulturländer aus ihrem tausendjährigen Schlummer 
wecken und einer vollständigen wirtschaftlichen und wahr- 


scheinlich auch politischen Veränderung entzegenführen wer- 
den. 


Deutschland und Frankreich werden fortan in Klein- 


asien ebenso nahe nebeneinander oder gegeneinander wohnen, _ 


wie es heute an der lohtringischen Grenze der Fall ist. 
kann Krieg. es kann aber auch Frieden bedeuten, und zwar. 
einen wirklichen Frieden, der auf 
stärksten ‚wirtschaftlichen Interessen 


: ist. Hoffen 
wir das letztere. 


gegründet 


Das 


die Verschmelzung der 


Jedenfalls hat die Bagdadbahn sich mit ihrem - 


& 


Aktionsradius aus jenen Ländern mit ihren Zuküunftsmöglich- 
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keiten das beste Stück herausgeschnitten. Niemand’ und nichts 
wird ihre natürlichen Vorteile rauben oder beeinträchtigen 
können, und deshalb werden alle anderen Bahnnetze stets- von 
der Bagdadbahn abhängen, nicht aber sie von den anderen“. 


- — Wechsel in den leitenden Stellen der Südmandschurischen 
Eisenbahn. Der bisherige Generaldirektor dieser Eisenbahn, 
Nakamura, hat sein Abschiedsgesuch eingereicht, und dieses 
ist von der japanischen Regierung angenommen worden. Zu 
seinem Nachfolger ist der bisherige stellvertretende Direktor 
Nomura ernannt worden, und an des letzteren Stelle trat ein 
Herr Ito Daihachi. Diese Änderungen hängen zum Teil 
mit der augenblicklichen politischen Lage zusammen, denn der 
letztgenannte Ito Daihachi ist durchaus kein F achmann, sondern 
ein Parteiführer, ein Gründer der Seiyukai oder Fortschritts- 
partei, welche gegenwärtig am Ruder ist und über das Eisen- 
bahnwesen der Mandschurei ihre Hand halten will. Die Partei 
verfuhr aber dabei noch ziemlich glimpflich, indem sie nicht 
unmittelbar die Spitze der Eisenbahnverwaltung für einen ihrer 
Führer in Anspruch nahm, sondern die zweite Stelle; der nötige 
Einfluß wird ihr aber ohnedies gesichert sein. Der nunmehrige 
Generaldirektor Nomura ist von Haus aus Ingenieur und ein 
tüchtiger Fachmann; ihm dürfte also die technische Betriebs- 
leitung zufallen, während der neue stellvertretende Direktor die 
politische Leitung des Eisenbahnnetzes in die Hand nehmen 
wird. Unter der bisherigen Leitung hat sich das Unternehmen 
soweit entwickelt, daß es nunmehr Überschüsse abwirft. Das 
eigentliche Verdienst davon ist aber wohl noch der Direktion 
Guto zuzuschreiben, welche die Grundlagen für die sehr ge- 
deihliche Entwickelung schuf. Es heißt, daß noch weitere Ände- 
rungen in der Stellenbesetzung bevorstehen. Die unteren Stellen 
sind bereits der Zahl nach wesentlich vermindert worden. Die 
am Ruder befindliche Partei Seiyukai, welche möglichste Spar- 
samkeit in der gesamten Staatsverwaltung anstrebt und zum 
Teil auch bereits erreicht hat, dringt auf eine umfassende Um- 
bildung der ganzen Verwaltung der Südmandschurischen Eisen- 
bahn. IHRE 


— Die Eisenbahn Tanger-Fez. Die in Paris erscheinende 
„France Militaire“ meldet unterm 12. d. M.: Die Vorlage 'betref- 
' Tend ein Übereinkommen über die Eisenbahn Tanger-Fez, die 
von der Generalresidenz von Marokko und der spanischen Re- 
gierung angenommen worden war, ist endgültig festgestellt 
worden und wird dem französischen und dem spanischen Parla- 
ment alsbald vorgelegt werden. Die französische und die spa- 
nische Regierung haben die Vorarbeiten für Bau und Betrieb 
der Eisenbahn Tanger-Fez. der Wege und der Kais im Hafen 
von Tanger zwei Finanzgesellschaften übertragen, der Compagnie 
Generale du Maroc in Paris und der Compagnie Gönerale 
Espagnole du Maroc in Madrid. Binnen drei Monaten von der 
Genehmigung des Übereinkommens ab wird eine Aktiengesell- 
schaft nach französischem Recht mit einem Kapital von 15 Mil- 
lionen Franken unter dem Namen .Französisch-Spanische Eisen- 
bahngesellschaft Tanger-Fez“ als Tochtergesellschaft der beiden 
' vorgenannten errichtet werden mit dem Sitze in Mekines und 
der Hauptverwaltung in Paris sowie einem Vertreter in Madrid. 
40 % des Kapitals werden die spanische, 60 % die französische 
Muttergesellschaft zu übernehmen berechtigt sein. Im Verwal- 
 tungsrat werden sechs Spanier und neun Franzosen sitzen. Die 
rassieıung der Linie wird von beiden Endpunkten zugleich 
begonnen und schleunigst durchgeführt werden. 
& 
_,— Über die Mittel zur Beschleunigung des Wagenumlaufs 
äußert sich ein amerikanischer Fachmann in der Railway Age 
Gazette“, Nr. 4 vom 22. J anuar 1914. Er schickt seinen Anregun- 
. gen folgende interessante statistische Angaben voraus: Die An- 
zahl der Güterwagen in den Vereinigten Staaten betrug 1505 992 
im Jahre 1902. 2202 966 im Jahre 1912, die Vermehrung also 
636974 oder 46,28 %. Das Ladegewicht des gesamten Wagen- 
 Darks ist in dem genannten Zeitraum von 42292 977 auf & 647 959 
Tonnen gestiegen. das heißt um 40 354 982 t oder 95,41 %. Das 
durchschnittliche Ladegewicht eines Güterwagens ist ebenfalls in 
em genannten Zeitraum von 28 auf 37,5 t gestiegen, also um 
95 t oder 33,92 %,. Die durchschnittliche Belastung auf eine 
Wagenmeile (nur beladener Wagen) betrug 16,9 t im Jahre 1902, 
21,8 t im Jahre 1912, das sind mehr 4,9 t oder 28,99 %. Von der 
Vermehrung des durchschnittlichen Ladegewichts um 9,5 t haben 
_ die Versender daher nur 4,9 t oder 51,26 % ausgenutzt. Der Ver- 
 fasser folgert aus diesen Zahlen, daß nicht die ungenügende 
‚ “Yagenzahl an sich den hin und wieder auftretenden Wagenmangel 
verursacht. Nach seinen Beobachtungen ist die Ursache vielmehr 
zu suchen in dem Mangel an geeigneten Mitteln zur Beschleuni- 
gung des Wagenumlaufs, wie Lokomotivkraft, Ladegleisen, Über- 
holungsgleisen, sowie in dem außerordentlich hohen Prozentsatz 
Schadhafter Wagen und Wagen älterer, dem Verkehrsbedürfnis 
und den Anforderungen des Betriebes nicht mehr genügender Bau- 
.; Er zieht hieraus den Schluß. daß die Bahnen statt auf den 
Sau neuer Wagen ihr Augenmerk auf Verbesserung des vorhan- 


- 


(dienen Wagenparks und geeignete 
Wagenumlaufs richten müßten. 

Als solche Mittel führt er an: 1. Genaue zweckentsprechende 
telegraphische Meldungen des Bestandes an leeren und beladenen 
Wagen als Unterlage für eine vernünftige -Wagenverteilung; 
2. genaue zweckentsprechende telegraphische Meldungen über die 
Anzahl der auf den Bahnhöfen der Beförderung harrenden leeren 
und beladenen Wagen unter besonderer Angabe der über 24 Stun- 
den alten Frachten; 3. eine beträchtliche Anzahl von Wagenkon- 
trolleuren zwecks Durchführung geordneter Wagenmeldungen und 
örtlicher Untersuchung von V erzögerungen in der Beförderung 
leerer oder beladener Wagen; 4. Wiederherstellung beschädigter 
Wagen in der Zeit des Wagenüberflusses; 5. Einwirkung auf die 
Versender zwecks rascherer Be- und Entladung der Wagen und 
besserer Ausnutzung des Ladegewichts, und zwar in erster Linie 
(durch persönliche Belehrung; 6. vermehrte und wirksamere Tätig- 
keit des Personals in allen die Beschleunigung des Wagenum- 
laufs betreffenden Angelegenheiten. 

Dem deutschen Fachmann werden diese Anregungen schwerlich 
etwas neues sagen können. Interessant für ihn ist vielmehr das, 
was zwischen den Zeilen dieser Ausführungen zu lesen ist. So 
vor allem die Tatsache, daß überhaupt in der angesehensten Fach- 
zeitschrift der Vereinigten Staaten diese im Wagendienst der deut- 
schen Bahnen seit langem befolgten Grundsätze anscheinend doch 
als mehr oder weniger neue Weisheit einem fachmännischen Leser- 
publikum vorgesetzt werden. Sie läßt manchen Rückschluß dar- 
auf zu, wie es zurzeit noch um den Wagendienst bei manchen 
amerikanischen Bahnen bestellt sein mag. Wenn ferner eine be- 
sondere Meldung der mehr als 24 Stunden alten Frachten in Vor- 
schlag gebracht wird, so muß man hieraus schließen, daß Be- 
förderungsverzögerungen von dieser Dauer immerhin nicht gerade 
etwas ungewöhnliches sein werden, und Verzögerungen um 
kürzere Zeitabschnitte wahrscheinlich vielfach überhaupt nicht 
tragisch genommen werden. W. 


Mittel zur Beschleunigung des 


— Die Staatsbahnen von Tasmanien. Der Bericht des Eisen- 
bahnkommissars von Tasmanien über das am 1. Juli 1912 be- 
gsonnene Betriebsjahr zeigt im allgemeinen günstige Ergebnisse 
des Eisenbahnbetriebes, wie es bei der Entwicklung des Landes 
auch nicht anders zu erwarten ist. Die Ernte ist gut gewesen, 
der Verkehr mit dem Hauptland von Australien hat sich gut 
entwickelt, und die Eisenbahnen haben einen lebhaften Verkehr 
von Touristen aufzuweisen gehabt. Das Eisenbahnnetz hat 
zwar nur die bescheidene Länge von 817 km, d. s. 19 km mehr 
als im vorhergehenden Jahre. Das Anlagekapital beläuft sich 
auf 4400292 £. Bei einer Einnahme von 327 113 £, der 217 357 £ 
Betriebsausgaben gegenüber stehen, so daß der Überschuß 
109756 £ betrug, hat es sich mit 2,49 % verzinst. Seit dem 
Jahre 1883, wo die Eisenbahnen von Tasmanien nur 72 km 
lang waren, hat die Verzinsung im Rechnungsjahr 1911/12 mit 
Ausnahme des Jahres 1903 zum ersten Male den Betrag von 
2 % überschritten. In dieser Beziehung hat also die neueste 
Zeit eine Verbesserung gebracht und die Betriebszahl ist dabei 
von 1911/12 zu 1912/13 von 70,71 auf 66,44 heruntergegangen, 
so daß trotz höherer Löhne, die hier wie in den übrigen Teilen 
von Australien zu zahlen waren, trotz Steigens der Kohlen- 
preise und der Beschaffungskosten für die Oberbauteile auch 
in dieser Beziehung seine Besserung gegen früher zu ver- 
zeichnen ist. Nachdem die Eisenbahnen von Tasmanien lange 
Zeit das geringste Ergebnis von allen Eisenbahnen Australiens, 
bezogen auf das Zugkilometer, gehabt haben, stehen sie jetzt in 
dieser Hinsicht an der Spitze der Schmalspurbahnen dieses Welt- 
teils und werden nur noch von den Breitspurbahnen Victorias 
und Neusüdwales übertroffen. Dabei darf nicht außer Acht ge- 
lassen werden, daß die szeradezu alpine Beschaffenheit des 
Landes infolge der dadurch bedingten scharfen Krümmungen 
und steilen Neigungen den Eisenbahnbetrieb sehr erschwert. 
Durch eine bessere Ausnützung der Züge ist die Zahl der ge- 
fahrenen Zugkilometer erheblich verringert worden, und diese 
Maßnahme hat ihren günstigen Einfluß auf die Betriebsergeb- 
nisse nicht verfehlt. 

Im Berichtsjahr ist die Strecke Burnie-Myalla eröffnet worden, 
und der geringe Verkehr auf dieser Strecke, die verhältnis- 
mäßig hohe Anlagekosten erfordert hat, ist auch ein Grund für 
die niedrige Verzinsung der Eisenbahnschuld gewesen. Man 
erwartet von dieser Strecke im Laufe der Zeit einen beträcht- 
lichen Güterverkehr, vorläufig muß aber die Hebung der von ihr 
durchschnittenen Gegend als Entgelt für den Mangel an Be- 
triebsüberschüssen angesehen werden. i 

Die Einführung von Triebwagen ist erwogen worden, doch 
ist bis jetzt noch keine geeignete Bauart gefunden, die den be- 
sonderen Verhältnissen der tasmanischen Eisenbahnen Rechnung 
trägt. ‚Versuche, die in anderen Ländern, namentlich in Vie- 
toria mit 'Dampftriebwagen gemacht werden, werden von der 
maßgebenden Stelle aufmerksam verfolgt. Auch die Frage der 
Einführung von Kraftwagen als Zubringer für die Eisenbahn 
wird erörtert, und die Ergebnisse, die in dieser Beziehung in 
Südafrika erzielt worden sind, berechtigen zu der Annahme, daß 
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sich die Einführung eines solchen ‚Verkehrs auch für Tasmanien 
empfiehlt. In der nächsten Zeit sollen vom Parlament Mittel 
zur Beschaffung einiger Kraftwagen angefordert werden. 
Vier Lokomotiven der bekannten Bauart Garrat sind im Laufe 
des Jahres 1912/13 in Dienst gestellt worden, und zwar zwei 
für den Personenzugsdienst und zwei für den Güterzugsdienst. 
Infolge ihrer von der bisher üblichen stark abweichenden Bau- 
art haben sie zunächst einige Schwierigkeiten bereitet, nament- 
lich im Personenzugdienst, die aber nunmehr überwunden sind. 
Sie können auf einer Neigung 1 : 40 Personenzüge von 180t 
und Güterzüge von 275 t Gewicht befördern und leisten damit 
mehr als das doppelte der Zugkraft der bisherigen Lokomotiven, 


Allgemeines. 


— Malmedy-Staveloet. In den ersten Tagen des Januars 
ist diese kurze Bahnstrecke eröffnet, die, seit langem herbei- 
sesehnt, den durch die preußisch-belgische Grenze getrennten 
Schwesterstädten eine rasche Verbindung und erneut engere Be- 
ziehungen schafft. Die „Köln. Ztg.“ brachte aus diesem Anlaß 
eine geschichtliche Erinnerung, der wir folgendes entnehmen: 
Malmedy und Stavelot bildeten einst zusammen einen Kloster- 


staat. Die beiden Wallonenstädte waren 650 bis 1794 die 
Hauptorte eines geistlichen Fürstentums, das ein glück- 
liches, gegen die Außenwelt ziemlich abgeschlossenes 
und draußen wenig bekanntes Völkchen bewohnte Der 
Abt Heinrich v. Merode (1438-1460) gab dem etwa 30 000 
Einwohner zählenden Fürstentum eine Verfassung. Kriegeri- 


sches Elend kam über den kleinen Wallonenstaat während der 
- Kämpfe der Niederländer gegen die Spanier und dann besonders 
in den Raubkriegen Ludwigs XIV. 1689 hausten die Franzosen, 
in beiden Städten wie die Vandalen. Von den 1020 Häusern 
beider Städte wurden nur 100 vor den französischen Brandstiftern 
gerettet. Vielleicht hat die Abneigung, die von jeher die Wal- 
lonenbevölkerung des Ländchens dem stammverwandten Fran- 
zosentum zeigte, ihren Ursprung in dem Haf, den jene 
Schreckenszeit erzeugte. Auffallenderweise hat nämlich das 
alte Marlboroushliedchen sich jaals eine Art National- 
gesang in den dortigen Bergen erhalten. Die Ein- 
verleibung in das Gebiet der französischen Republik 
war später der Erweckung französischer Zuneigung auch 
keineswegs günstig. So hat sich dieses liebenswürdige, nach 
Sitten und Gebräuchen heute noch so eigenartige Wallonenvolk 
durch viele Jahrhunderte politisch und geistig mit dem Deutsch- 
tum verbunden gefühlt. Man stand auch dort vorn jeher in beson- 
ders lebhaften Handelsbeziehungen mit dem Deutschen Reiche; 
das berühmte Leder von Malmedy wurde beispielsweise schon vor 
Jahrhunderten bis in den deutschen Osten ausgeführt. Hinzu 
kam der althergebrachte Heeresdienst überzähliger Söhne des 
rauhen Ardennenlandes in den gefürchteten Wallonenregimentern 
des Kaisers, kamen die Möglichkeiten eines leichten Fortkom- 
mens, das sich besonders den zweisprachigen Wallonen einst im 
linksrheinischen Grenzlande bot, wo heute in vielen Städten der 
Einschuß wallonischen und romanischen Volkstums in die ger- 
manische Masse selbst einem oberflächlichen Beobachter merk- 
bar wird. So ist es nicht überraschend, daß die Wallonen in dem 
damals an Preußen gefallenen Gebietsteille des ehemaligen 
Fürstentums gute Patrioten wurden und auch immer geblieben 
sind. Das hindert natürlich nicht, daß ihr Herz auch heute 
noch den von ihnen 1815 politisch getrennten, stammverwand- 
ten und durch viele verwandtschaftliche Beziehungen mit ihnen 
verbundenen Brüdern schlägt, so daß die geschaffene Verbindung 
zwischen den beiden einstigen Hauptstädten manche gemein- 
same Erinnerung auf dem uralten Kulturboden dieses einstigen 
Klosterstaates wird aufleben lassen. 


Bücherschau. 


— „Einführung in die Organisation von Maschinenfabriken 
unter besonderer Berücksichtigung der Selbstkostenberecehnung.“ 
Von Friedrich Meyenberg, Dipl.Ing, Oberingenieur der 
Eisenbahnsignal-Bauanstalt Max Jüdel & Co., A.-G., Dozent an der 
Herzogl. Techn. Hochschule in Braunschweig. Berlin. Verlag von 
Julius Springer, 1913. Preis gebunden 5 MN. 


Über die Organisation von Fabrikbetrieben sind namentlich im 
letzten Jahrzehnt eine Reihe von Aufsätzen und Abhandlungen er- 
schienen. Teilweise behandeln diese bestehende Gesamtorganisa- 
tionen, die Einrichtungen einzelner Abteilungen oder den Ge 
schäftsgang im ganzen oder im einzelnen, teilweise auch sind sie 
kritisierend und suchen Schäden und Nachteile der einen oder an- 
deren Einrichtung aufzudecken. Das gleiche gilt auch von einer 
eroßen Anzahl von Büchern, die dieses Thema behandeln. Auch 
in Fachvereinen tauchen immer wieder die gleichen Fragen auf, 
die hier sich meist zu der Frage zuspitzen, wer am meisten dazu 
berufen ist, an der Spitze einer Werksorganisation zu stehen, der 
Ingenieur oder der Kaufmann. Daß gerade hierin die Meinungen 
sehr auseinandergehen, ist selbstverständlich, und die Frage wird 
wohl nie vollständig zugunsten des einen oder des anderen gelöst 
werden, wenn auch augenblicklich bei den meisten Werken die 
Frage zugunsten des Ingenieurs entschieden ist. Meyenberg ent- 
scheidet die Frage dahin, daß nicht der Kaufmann, aber auch 
nicht der Ingenieur an der Spitze des Betriebes stehen soll, son- 
dern der „Organisator“. Auf die weitere Frage, wer sich in- 
folge seiner Vorbildung am besten zum Organisator eignet, geht 
Meyenberg nur kurz ein. Es ist der Mann „mit weitem Blick“, 
mit einer natürlichen Veranlagung, für den ein Teil der erforder- 
lichen Ausbildung sowohl beim Ingenieur als auch beim Kauf- 
mann liegt. 

Es sind eine Reihe vonEinzelgebieten, auf denen deriLeiter eines 
großen Unternehmens sich unterrichtet halten muß, wenn er den 
Blick über das Ganze nicht aus den Augen verlieren will. Stetiges 
Arbeiten auf allen Gebieten ist daher für ihn erforderlich, auch 
dann, wenn er die Sorge für einzelne Abteilungen anderen über- 
trägt. e) 

Aus der vorhandenen Literatur sich ein Bild über eine gute 


' Werksorganisation zu verschaffen, ist fast unmöglich. Hier ist es 


erforderlich, daß man in einer Organisation tätig ist und nach 
und nach die einzelnen Abteilungen durchläuft. Wie schwer das 
ist, kann nur der richtig ermessen, der selbst sich in eine derartige 
Organisation hat einarbeiten müssen. Dem Neueintretenden nun 
will das Meyenbergsche Buch zur Hilfe kommen. Es gibt einen 
Spaziergang durch ein großes Werk nicht vom rein technischen 
aber auch nicht vom rein kaufmännischen Gesichtspunkt, es will 
die Aufmerksamkeit auf alle einzelnen Abteilungen in gleicher 
Weise lenken. Bei dem Besuch jeder Abteilung, und dazu ge- 
hören auch die auswärtigen Vertreter, Reiseingenieure usw., wer- 
den alle zu beachtenden Einzelheiten auf das sorgfältisste be- 
sprochen. Auch die Ausbildung der einzelnen Persönlichkeiten 
an wichtigeren Posten wird eingehend behandelt. Naturgemäß 
mußten auch einige, die Verwaltung des Werkes in hervorragen- 
der Weise berührenden Fragen besprochen werden. In erster 
Linie kommen hier die Arbeitsordnung, Lohnordnung, Gewerbe- 
ordnung, Kranken- und Unfallversicherung usw. in Betracht. 
Namentlich das Gebiet der Arbeiterfürsorge darf kein Werksleiter 
auch nur in einem Punkte vernachlässigen. 

Nur derjenige, der alle diese Fragen genau zu würdigen und 
vom Standpunkte des Werksleiters aus zu beurteilen, d. h. vom 
finanziellen Standpunkte aus richtig einzuschätzen. versteht, wird 
in der Lage sein, eine richtige Selbstkostenberechnung seiner Fa- 
brikate durchzuführen. Und das ist der Hauptzweck des Buches. 
Es will dem jungen, in eine Werksleitung eintretenden Manne 
den Weg zeigen, den er zu gehen hat, um sich nach und nach die 
Kenntnisse anzueignen, die für die selbständige Leitung eines 
Unternehmens erforderlich sind. Der Wert des vorzüglich ge- 
schriebenen und gut gegliederten Buches wird erhöht durch die 
ihm beigegebene Literaturübersicht und ein kurzes Sachverzeichnis. 
Kein Ingenieur sollte es verabsäumen, das Buch zu lesen und sich 
immer wieder mit den Einzelheiten des Inhaltes, worüber es eine 
weitgehende Literatur gibt, zu beschäftigen. Dem Juristen gibt 
das Buch einen kurzen Überblick über die Gesamtorganisation 
eines größeren Betriebes, über den zu urteilen er häufig in die 
Lage kommt. Auch der Kaufmann findet manches, was für ihn 
zu wissen von Vorteil ist. ’ 

So ist der interessierte Leserkreis für das Buch ein besonders‘ 
großer, und an Lesern wird es darum nicht fehlen. 


— Berichtigung, In dem Aufsatz „Die Größenbestimmung 
reiner Versand- und Empfangsschuppen“ muß es auf Seite 192 


rechte Spalte 19. Zeile von oben statt „Umbauten“ heißen „Ein- 
bauten“. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. für den 
Verkehr deutscher 'Seehäfen mit österr. 
und ungarischen Stationen. Verkehr mit 
# Ungarn. 
Mit 


bahnen, der k. k. 
Gültiskeit vom 1. Mai 1914 tritt 


Verkehr zwischen deutschen 
Seehafenstationen und in deren Nähe ge- 
legenen Binnenstationen einerseits und 
Stationen der kgl. ungarischen Staats- 
priv. Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn (ungar. Linien) 


der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft 
(ungar. Linien) anderseits ein neuer 
Gütertarif, Tieil II Heft 2, in Kraft. 

. Hierdurch werden mit dem 30. April 
1914 aufgehoben: Ä 


und 1. Der Gütertarif, Teil II Heft 3, vom 


LIV, Jahrgang 
is, Februar. 191d. 
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1. Januar 1908 nebst Nachträgen für 
den Deutsch-Österreichisch-Ungari- 
schen Seehafenverband:; 

. der Gütertarif, Teil II Heft 4, vom 
1. Februar 1909 für den Deutsch- 
Österreichisch-Ungarischen Seehafen- 
verband; i 
3. der. Gütertarif, Teil II, vom 1.: Mai 

1905: nebst Nachträgen‘' für den 
Deutsch -W estösterreichisch - Ungäri- 
‚schen Seehafenverband'mit den bis- 
her noch gültigen Frachtsätzen für 
‚Stationen der k. k. priv. Südbahn- 

.. "Gesellschaft (ungarische Linien); 

4. die im Rahmen dieser Tarife durch 
besondere Bekanntmachungen einge- 
führten Frachtsätze. 

Durch den neuen Tarif werden die zur- 
zeit gültigen Frachtsätze in den meisten 
Stationsverbindungen nicht. unwesent- 
lich . erhöht. Einzelne Frachtsätze. wer- 
den im Ermangelung eines Verkehrs 
bedürfnisses ohne Ersatz aufgehoben. 

Für den neuen Gütertarif gilt der 
Eisenbahngütertarif, Teil IL für den 
deutsch-österreichischen und ungarischen 
Eisenbahnverband vom 1. Februar 1914. 

Abdrücke des: Tarifs sind vom 1. März 
1914 ab bei den Endverwaltungen oder 
im Tarifverkaufs - Zentralbureau der 
ungarischen _._Eisenbahnen... (Budapest, 
V. Akademia-uteza 3), ferner in Öster- 
reich bei der: Zentralverkaufsstelle für 
Tarife (Wien I, Biberstraße 16), sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen zum Preise von 1,65 M oder 1,90 
Kronen zu haben. 

Altona/Wien, 14. Februar 1914. (373) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 20. Februar 1914 
tritt die Westfälische Landeseisenbahn 
dem Ausnahmetarif 2h für den Versand 
von ihren Stationen bei. Auskunft geben 
lie beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 14. Februar 1914. (372) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutseh-dänischer Güterverkehr über 
Vamdrup-Hvidding (Vedsted) und 
Warnemünde-Gjedser. \ 
Am 1. März d. J. tritt der Nachtrag V 
zum Verbands-Gütertarif, Teil II, in 


Kraft. Er bringt die Einbeziehung einer ® 


Reihe deutscher und dänischer Sta- 
tionen, Änderungen in den Warenver- 
zeichnissen der Ausnahmetarife 3 
(Steine) und 6 (Eisen), ferner Tarif- 
erhöhungen durch Änderung der Entfer- 
. nungen und Sätze Olpe (Dir.-Bez. Elber- 
feld) -Schnittpunkt III und durch Be- 
seitigung der Stationsfrachtsätze für 
Eil- und Frachtstückgut zwischen Sta- 
tionen der Direktionsbezirke Altona und 
Hannover sowie der Lübeck-Büchener 
Eisenbahn und Stationen der dänischen 
Staatsbahnen. 

Die Erhöhungen 
15.-April d. Js. 

Nähere Auskunft erteilt bis zum Er- 
scheinen des Nachtrags unser Verkehrs- 
bureau. x 

Altona, den 5. Februar 1914. (362) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


gelten erst vom 


5, Preuß.-hess.-schweiz Verkehr. 


Ab 1. Mai 1914 erhält das Warenver- | 
zeichnis des Ausnahmetarifs Nr..41.für 


Fische in Abt. II der Hefte 2a und 3a 


' vom 1. September 1904 sowie Abt. + 11a 
‚, der Hefte 4 und 5 vom 1. April 1908 fol- 
' gende 


geänderte Fassung: „frischen 
(toten), gefrorenen und geräucherten 
Fischen (ausgenommen die konserven- 
mäßig verpackten geräucherten Fische), 
auch oberflächlich gesalzenen — grünen 
— Heringen und Breitlingen.“ Abt. II 


: des Warenverzeichnisses im Ausnahme- 


tarif Nr. 41 des Heftes 6 vom 1. Januar 
1914 erhält die gleiche Fassung und den 
Zusatz: „ferner von frischer oder gesal- 


; zener Butter als Eilstückgut.“ 


Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1914 
werden folgende Frachtsätze in die Ab- 


. teilung CO: des  Ausnahmetarifes Nr. 13 


für Kalziumkarbid im Heft 9 vom 1. Ja- 
nuar 1914 aufgenommen: 


Nach 
Von Frankleben 
Centimes für 100 kg 
CHINOTDay es... 203 
Rallsach”. ..:... 132 


Karlsruhe, 10. Februar 1914. (364) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Teil II B. Tariftabellen für die italieni- 
schen Bahnstrecken vom 1. November 

1911. 


Mit Wirkung vom 1. März 1914 
treten nachstehende Schnittsätze in 
Kraft: 


Ausnahmetarif Nr. 9a 
Öle, vegetabilische 


GazE 10 t 


Franken für 100 kg 


Pino .x..3,55 
Iselle“...3,69| 
Peri%%..3.21 

Pont. ,..3,86| 3; 
Straßburg, 13. Februar 1914. (363) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Roma Trastevere- 
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Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 1, vom 
1. Januar 1911. 
Breänzung einer Verlaut- 
barımz 

Die in Nr. 9 dieser Zeitung vom 31. Ja- 
nuar 1914 unter fortl. Nr. (253) erschie- 
nene Verlautbarung ist dahin zu er- 
gänzen, daß die ermäßigten Schnitt- 
frachtsätze für Lemberg-Podzamcze, Pod- 
sorze-Bonarka und Rymanöw auch für 
den Verkehr von Pöpelwitz und 
Pöpelwitz Umschlag gelten. 

Wien, am 13. Februar 1914, . (365) 

K, k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch- 
schweizerischer Eisenbahnverband. Nach- 
trag II zu dem Tarife, Teil I, Abteilung B 

vom 1. Januar 1900, 

Am 1. März 1914 gelangt der obenge- 
nannte Nachtrag zur Einführung. Er: ent- 
hält Änderungen und Ergänzungen der. 
allgemeinen Tarifvorschriften sowie der 
Güterklassifikation. 


Abdrücke dieses Nachtrages_sind bei. 


“ den beteiligten Endverwaltungen sowie 


durch. Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in. Österreich. auch bei der. Zen- 


tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I. 
Biberstraße 16, zum Preise von 20 -Cen- 
times oder 20 Heller für das Stück zu 
erhalten, 
Wien, am 10. Februar 1914. 
K. k. österr. Staatsbahnen. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(359) 


K. k. österr, Staatsbahnen. Lokal-Güter- 
tarif, Teil II. 
Einführung von Nachträgen. 
Mit Gültigkeit vom 1. März 1914 ge- 
langen zum Lokal-Gütertarife der k. k. 
österreichischen Staatsbahnen, Tarif, 
Teil II und zwar zu dem vom 1. Septem- 
ber 1912 gültigen Gemeinsamen Hefte 
und Hefte 1 und zu dem vom 1. März 
1913 gültigen Hefte 2 folgende Nach- 

träge zur Einführung: 
1. der Nachtrag IX zum Tarife, Teil II, 

Gemeinsames Heft, 

2. der Nachtrag VIII zum 
Teil II, Heft 1 und 

. der Nachtrag VI zum Tarife, Teil II. 
Heft 2. 

Diese Nachträge enthalten Änderunr- 

gen und Ergänzungen. Erhöhungen und 

Erschwernisse gelten. falls kein anderer 


Tarife, 


co 


Zeitpunkt angegeben ist, vom 1. Mai 
1914. 
Exemplare dieser Nachträge - sind 


durch die Zentralverkaufsstelle für 
Tarife in Wien, I. Biberstraße 16, oder 
im Wege der Stationen zum Preise von 


Adele 40 h für das Stück 
iz a OR Mr 
A 


zu beziehen. ne y 
Wien, am 12. Februar 1914. (360) 


mn 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Rheiniseh-süddeutsch-schweizerisch- 
ungarisch-rumänisch-serbisch-bulgarisch- 
orientalischer Personen- und Gepäck- 

verkehr. 

Unter Bezugnahme auf die Veröffent- 
lichung in der Nummer 73 dieser Zei- 
tung vom 20. 9. 1913 wird bekannt- 
gegeben, daß Personen und Reisegepäck 
im Verkehr mit Adrianopel wieder 
durchgehend abgefertiet werden können. 

Stuttgart, 13. Februar 1914. (368) 

Generaldirektion 

der K. Württ. Staatseisenbahnen. 

zugleich namens..der beteilieten 
Verwaltungen. 


Infolge Streckenverlegunge zwischen 
Steinau und Raudten treten in einer 
größeren Anzahl der über diese Strecke 
gebildeten Stationsverbindungen zerinee 
Tariferhöhungen im Personenverkchr 


ein. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 


Breslau, den 13. Februar 1914. (366) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der mitbeteiligten 
Königlichen Eisenbahndirektionen. 


Staatsbahn-Personen- und Gepäckverkehr, 
Preußisch Oldenburg. Sächsischer Staats- 
bahn-Personen-, Gepäck- und Expreßgut- 
verkehr und Preußisch - : Sächsischer 
Staatsbahn - Privatbahn - Personen- und 
Gepäckverkehr. 

Zum 1. Mai 1914 treten im Personen-. 
Gepäek-- und —Expreßeutverkehrö der 
Station Corbetha in den Richtungen 
nach Halle (Saale) und Leipzig sowie 
im Durchgang über Corbetha zwischen 
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Merseburg und Dürrenberg sowie (den 
hintergelegenen Stationen Erhöhungen 
der Tarifentfernungen bis zu 2 km und 
dementsprechend Erhöhungen der Fahr- 
preise bis zu 0,20 M, der Expreßgutsätze 
bis zu 0,01 M und in einigen Fällen Er- 
höhung der Gepäckfracht um eine Zone 
ein. In den Richtungen nach Weißen- 
fels und Pörsten werden die Sätze ent- 
sprechend ermäßigt. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 

Halle (Saale), 12. Februar 1914, (367) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


3. Lieferfristen. 


Wegen außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse, veranlaßt durch wunzu- 
reichende Übernahme der Frachten von 
der russischen Anschlußbahn, werden für 
alle über Skalmierzyce abzufertigenden, 
nach Rußland bestimmten Eisenbahnsen- 
dungen die regelmäßigen Lieferfristen 
mit Bezug auf S 75 Ziff. 3, 4 der -Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung, um 7 Tage ver- 
längert. Die Genehmigung der Landes- 
aufsichtsbehörde bleibt vorbehalten. 

Posen, 13. Februar 1914 (358) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit telegraphischer Genehmigung des 
IN; K. Eisenbahnministeriums vom 
12 2. 1914 Nr. 54 wird auf Grund des 
Ss 6 Ziffer (3) der Ausführungsbestim- 
mungen zu Artikel 14 des internatio- 
nalen Übereinkommens. wegen Güter- 
stauungen in der Station Burdujeni der 
rumänischen Eisenbahnen für Güter 
nach Rumänien mit Wirksamkeit vom 
11. Februar 1914 bis auf Widerruf, 
längstens bis zur Behebung dieser Stau- 
ungen, welche sofort kundgemacht wird, 
eine viertägige Zuschlagsfrist zu den 
reglementarischen Lieferfristen rück- 
sichtlich des Durchlaufs von den Ver- 
sandtstationen bis Burdujeni eingeführt. 
Hierdurch werden die sonstigen in Gel- 
tung stehenden und auf diese Sendungen 
anzuwendenden Lieferzeitzuschlags- 
fristen alteriert. 


ÜÖzernowitz, 13. Februar 1914. GYAB) 
K. K. Betriebsleitung. 
4. Verdingungen. 

Zur Verdingung des Bedarfs vom 


1. April 1914 bis 31. März 1915 an 

a) Materialien der Gruppe C XXII: 
830 kg Blankleder, 625 kg Verdeck- 
leder, 125 kg Krausleder, 450 kg Ma- 
schinenriemenleder, 8& kg Sohl- 
leder, 120 kg fettgares Rindleder, 
175 kg Binderiemen aus Chromleder, 
2155 m lederne Treibriemen; 

b) Materialien der Gruppe © XXI: 
100 qm und: 12500 Scheiben Milch- 
glas, 4290 am und 2400 Scheiben 
klares Glas, 75 qm mattgeschliffe- 
nes, 100 am Überfang-Glas, 2780 
Glasglocken, 330 Tafeln unbelegtes 
Spiegelglas 

Termin am 16. März, vorm. 11 Uhr. 

Die Bedingungen usw. können in un- 

serer Kanzlei eingesehen oder von dem 

Vorstand unseres Zentralbureaus gegen 


Herausgegeben im Auftra 


postgeldfreie Einsendung von 9 3 für 
die Materialien unter a oder b, und so- 
fern Glasglocken angeboten werden sol- 
len, von noch 70 8 für die seitherigen 


Zeichnungen (nicht Briefmarken) be- 
zogen werden. 
Zuschlagsfrist vier Wochen. 


Erfurt, den 10..Februar 1914.  . (369) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von Betriebs-- und 
Werkstätten-Materialien pro 1914/15 für 
unsere Bahnen soll auf dem Submissions- 
wege vergeben werden. Angebote mit der 
Aufschrift 
Submission auf Betriebs- und 

Werkstätten-Mäaterialien 
sind bis spätestens am 2. Märzer. vor- 
mittags 10 Uhr an unser maschinen- 
technisches Bureau hier einzureichen, bei 
welchem auch die Lieferungsbedingungen 
eingesehen resp. gegen portofreie Ein- 
sendung von 80 3 bezogen werden 
können. 

Darmstadt, im Februar 1914. (374) 

Siiddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft. 


von 5000 Tafeln 
9000 m Filzstreifen, 
300 kg Schmirgel, 70000 Bogen Glas- 
papier, 90000. Bogen Schmirgelleinen, 
2860 Bogen grauer Pappe, 36 840 Stück 
Achsbuchsdichtungsringen, 11410. Stück 
Filzdiehtungsringen ° und 6000 Stück 
Filzdiehtungsringen in Eisenbügeln, in 
te 1 Lose für die Eisenbahndirektion 
Berlin zu den im Angebotbogen ange- 


NVaerreim erum 
braunen Haarfilz, 


gebenen Lieferfristen. Ang eb ote 
sind portofrei, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift bis zum 


13. März 1914 vormittass 10% Uhr an 
das Zentralbureau Zimmer 257 
in Berlin W. 35, Schöneberger 
Ufer 1-—4, Proben spätestens bis zu 
den im Angebotbogen angegebenen Zeit- 
punkten . an die 
zeichneten Werkstättenämter einzu- 
reichen. Die Eröffnung der Angebote 
findet am 13. März 1914, - vormittag 
11 Uhr,  Tempelhofer Ufer ’28III, Zim- 
mer Nr. 4, statt. Angebotbogen und Be- 
dingungen können in ‚unserem Zen- 
tralbureau, Zimmer 257, eingesehen, 
auch von dort gegen portofreie 
Einsendungs von 050. .M und5 38 
Bestellgeld bar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. Zuschlagsfrist - bis 
9, April 1914. 

Berlin, den 11. Februar. 1914. (370) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 17650 Stück Anstreich- 
pinseln in 2 Losen und: 1450 Stück ver- 
schiedenen Pinseln in 5 Losen zu den 
im Angebotbogen angegebenen Liefer- 
fristen. Angebote sind portofrei, ver- 
siegelt und mit entsprechender Aufschrift 
bis zum 11. März 1914, vormittags 10% 
Uhr, an das Zentralbureau in 
Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 1—4, 
Proben bis spätestens zum 8. März 1914 
an das Werkstättenamt 2- Berlin, War- 
schauerstraße, einzusenden. Die Ange- 
bote werden am 11. März 1914, vormittags 
11 Uhr in Berlin, W. 35, Schöneberger 
Ufer 1—4, im Sitzungssaale eröffnet. 
Meldung beim Bureaudiener. Angebot- 
bogen und Bedingungen können in 
unserem Zentralbureau Zimmer 257 
eingesehen, auch dort gegen porto- 
freieEinsendungvon1M und5 8 
Bestellgeld bar (nicht in Briefmarken) 


Zar 


im Angebotbogen be-, 


bezogen werden.  Zuschlagsfrist bis 
ld. April 1914. 
Berlin, den 9. Februar 1914. (355) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Erd-, Abbruchs- und Maurerarbei- 
ten für die Verlängerung der Unterfüh- 
rung der Berlinerstraße in Gliesmarode 


Station 562: + 64 der. Neubaustrecke 
Celle-Plockhorst-Braunschweig, sollen 
öffentlich - vergeben werden. (Aus- 


schließlich Lieferung von Zement, Sand 
und Kies, einschließlich Lieferung und 
Bearbeitung der Verblendwerksteine,) 

Die Verdingungshefte sind von der 
unterzeichneten Bauabteilung in Celle, 
Meteorstraße 11], gegen kostenfreie 
vorherige Einsendung von 130 MH in 
bar zu beziehen. Die Bauwerkszeich- 
nungen liegen bei ihr und dem Strecken- 
bauamt- in Gliesmarode, Dammstraße 5, 
werktäglich während der Dienststunden 
zur Einsicht aus. 

Öffnung der Angebote am Montag, den 
2. März, vormittags 10 Uhr bei der Könieg- 
lichen Eisenbahnbauabteilung in Celle. 

. Zuschlagsfrist 8 Wochen. | 

Königliche ne 

‚elle. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Die auf Bahnhof Oldenburg auf dem 
Werkstättenhofe und im Hauptmagazin I 
lagernden Werkstattsmaterialien- Abfälle 
aller ı Art‘ ‘sollen ° öffentlich verkauft 
werden. 

Bedingungen und Materialverzeichnis 
können von unserem Materialienbureau 
hier, Karlstraße 16, gegen porto- und be- 
stellgeldfreie Einsendung von 0,50 M in 
nicht in Briefmarken, bezogen 
werden. 

Verschlossene Angebote müssen bis 
spätestens 28. Februar 1914, vor- 
mittags 11% Uhr, hier eingehen, der Zu- 
schlag erfolgt bis zum 10. März 1914. 
Oldenburg, den 7. Februar 1914. (375) 
Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


In den  Hauptwerkstätten Gotha, 
Erfurt und Jena sollen öffentlich ver- 
kauft werden: 


Kern- und Mischschrot, Eisendreh- 
späne und Bleischlamm aus Akkumu- 
latoren-Batterien. 


Termin :3m'.3. Marz 1914 vorz2 
mittags 10 UT 


Die Bedingungen usw. können in der 


Kanzlei eingesehen oder vom Zentral- 
bureau gegen postgeldfreie Einsendung 


von 50 3 in bar (nicht Briefmarken) 
bezogen werden. Zuschlagfrist drei 
Wochen. 


Erfurt, den 10. Februar 1914. 


(357) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Infolge Beschaffung stärkerer Lokomo- 
tiven sollen hier 3 zweiachsige, im Jahre 
1896 neubeschaffte normalspurige Neben- 
bahn-Tenderlokomotiven von 20 bzw. 24t 


Dienstgewicht und 1 3/3 im Jahre 1898: ; 


ih! 


neubeschäffte 'Tenderlokomotive 
3l t Dienstgewicht verkauft 


von 


noch nicht ganz beendigter innerer Re- 


vision und gründlicher Reparatur ‚sofort 


betriebsfähig, die anderen" 3: Lokomo- 


tiven bedürfen der Reparatur bzw. Re 


vision. Gefl. Preisangebote sind zu 
richten an die Betriebsdirektion der 


Bentheimer Kreisbahn in Bentheim. (361) 


) Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. 


erlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S$. 


Mühlenfels in Berlin. 


Hermann in Berlin SW. 


werden.. 
: Eine .zweiachsige Lokomotive ist nach 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W, 9, Köthener Str. 28/29. 


Bau 


ummer 15. 


21. Februar 1914. 


LIV. Jahrgang. 
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Staatsbahnbetrieb und Versorgung des 
Landes mit elektrischer Energie. 

Betriebsergebnisse der preußisch-hessi- 
Bauch Staatsbahnen im Rechnungsjahr 


Selbsttätige Signale. 
Der Londoner Verkehr im Jahre 1912. 


Nachrichten. 


Deutschland: Wohlfahrtsausga- 
ben im Etat der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen für 1914. — Ver- 
kehrseinnahmen der deutschen 
Haupt- und vollspurigen Neben- 
bahnen. — Bezirkseisenbahnrat 
Cöln. — Vom Cölner Hauptbahnhof. 
— Umbau von Bahnhöfen im rhei- 
nisch-westfälischen Industriegebiet. 
— Gründung einer neuen Schnell- 
bahnaktiengesellschaft in Berlin. 
— Die Notstandstarife im Deut- 
schen Landwirtschaftsrat. — Ver- 
kehrseinnahmen der bayerischen 
Staatseisenbahnen. — Frankenthaler 
Kanal-20+- Faschingstreiben auf 
Bahnhöfen. — Neue D-Züge zwi- 


Inhalt: 


schen Berlin und Stuttgart. — Berg- 
bau und Verkehrsentwicklung am 
linken Niederrhein. — Deutsche 
Lieferungen für Ägypten. — Per- 
sonalnachrichten. 


Österreich: Staatseisenbahnrat. — 


Verkehrseinnahmen der österreichi- 


schen Staatsbahnen. — Die Ver- 
kehrseinnahmen der Wiener Stadt- 
bahn. — Seilschwebebahn von Lo- 


vrana auf den Monte Maggiore. — 
Die österreichischen Wagen- und 
Lokomotivfabriken und die staatli- 
chen Bestellungen. — 40. Jubiläums- 
Eisenbahnball. 


Ungarn: Die Betriebseinnahmen der 


ungarischen Eisenbahnen. — Er- 
gänzung des Staatsbahnnetzes durch 
den Ausbau neuer Linien. — Der 
Abschied des Präsidenten v. Marx 
von der Eisenbahndirektoren-Konfe- 
renz. — Staatsbahndirektor Hofrat 


Sigismund Dözsa. 
Übrige europäische Länder. 


Einnahmen der italienischen Staats- 


bahnen. — Eisenbahnprojekt Valla- 
dolide Vico — Öberbaulager der 
englischen Nordostbahn. — Deutsche 
Lokomotiven für England. — Die 
Bahnbauten Enelands im Jahre 
1913. — Die serbische Eisenbahnli- 
nie Raschka-Bosnische Grenze-Uvac. 
— Aufhebung der Beschränkungen 
für Gütersendungen nach Serbien. 
— Die Wagenlieferung für die ser- 
bischen Staatsbahnen. — Die 4%spro- 
zentige vereinigte russische Eisen- 
bahnanleihe der Serie des Jahres 
1914. — Von Sibirien über Rußland 
und Schweden nach England. 


Fremde Erdteile: Das deutsch- 


französische Abkommen über die 
kleinasiatischen Bahnen. — Die bei- 
den neuen deutschen Eisenbahnen 
in Schantung. — Grand Trunk Paci- 
ficbahn. — Eisenbahnen für Alaska. 
— Ein Personenzug in die Luft ge- 
sprengt. 


Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


ee U ee 


‚Staatsbahnbetrieb und Versorgung des Landes mit elektrischer Energie. 


Die Vorlage, betreffend Elektrisierung der Berliner Stadt-, 
Ring- und Vorortbahn, ist nach langwierigen Verhandlungen, 
nach harten Kämpfen in der Kommission und im Abgeordneten- 
hause im wesentlichen zur Annahme gelangt. Mit Befriedigung 
werden die Vertreter der Staatseisenbahnverwaltung auf dies Werk 
zurückblicken, für das sie, überzeugt von der Notwendigkeit der 
Durchbringung dieser wichtigen Vorlage, ihre ganze Kraft einge- 
setzt haben. Die Elektrisierung der Stadtbahn stellt im Verein mit 
der Elektrisierung der Strecke Magdeburg-Leipzig und der schlesi- 
in der Geschichte des | werden. 
Eisenbahnbetriebes dar, der für die Weiterentwicklung des ge- 
samten Eisenbahnwesen® von weittragendster Bedeutung sein 


schen Gebirgsbahn, einen Wendepunkt 


der Energie von Privaten in Aussicht genommen. Als sich je- 
doch die Abgeordneten aller Parteirichtungen für die Erbauung 
staatlicher Kraftwerke im Hinblick auf deren hohe volkswirt- 
schaftliche Bedeutung aussprachen, ließ die Regierung ihre Be- 
denken fallen und erklärte, diese Frage erneut an den Landtag 
bringen zu wollen, wobei klargestellt werden solle, ob es sich um 
reine Staatswerke handeln werde, oder ob diese Werke als ee- 
mischte wirtschaftliche Unternehmungsformen, selbstverständlich 
unter Wahrung des entscheidenden Einflusses, zu errichten sein 


Für die Übertragung der Stromlieferung auf den Staat unter 
gleichzeitiger Abgabe der überschießenden Energiemenge an Dritte 


wird. Unaufhaltsam wird der elektrische Betrieb sich Bahn | zu mäßigem Preise wird unter anderem geltend gemacht, daß einer 
brechen und zunächst dort zur- Einführung gelangen, wo die Monopolisierung der Stromlieferung durch den Elektrizitätskon- 


| 
\ 
| 


Man wird jedoch hierbei keineswegs stehen 

Mittel und Wege finden, um die von der 
gegen die Elektrisierung von Vollbahnen geltend 
durchaus berechtigten Bedenken zu zerstreu 
der elektrischen Zugförderung für den Verkehr und den Betrieb 
‚ sind so bedeutend, daß diese Frage nicht zur. Ruhe 
Macht imstande sein wird, sie zu unterdrücken. 
& Aus den Verhandlungen über die Elektrisierung der Stadtbahn 
‚ist als einer der wichtigsten Punkte die Frage der Erzeugung 
| der elektrischen Energie hervorzuheben. Im Hinblick auf die 
hohe Forderung von 123 Millionen Mark 
| die Regierung geglaubt, den Staatskredit mit einer weiteren For- 
derung von etwa 60 Millionen für Errichtung staatseigener Kraft- 
, werke nicht in Anspruch nehmen zu dürfen, und daher den Bezug 
| 


Heeresverwaltung 
gemachten, zurzeit 


für die Vorlage hatte 


Interessen der Landesverteidigung nicht beeinträchtigt werden. zern, die nicht geeignet sei, dem allgemeinen Landesinteresse zu 
bleiben, sondern | dienen, entgegengetreten werden müsse, die Unabhängigkeit von 
privaten Unternehmungen eine größere Betriebssicherheit biete und 
die Verbilligung der Energie für das ganze Land von hoher sozial- 
Die Vorteile | politischer Bedeutung sei. 


Die hohe Bedeutung staatseigener, auch privatwirtschaftlichen 


kommen, keine | Zweeken dienender Kraftwerke legt es im Hinblick auf die zu er- 
wartende Ausdehnung der elektrischen Bahnbetriebe nahe, die 


Frage der Versorgung des ganzen Landes mit staatlich erzeu g- 
ter Energie einer Prüfung zu unterziehen. 


Wenn man sieht, mit welcher Ausdauer und Zähigkeit die ero- 
ßen Elektrizitätsfirmen bestrebt sind, das Land mit Kraftwerken 
und Starkstromnetzen zu überziehen, so muß man solchem ziel- 
bewußten Streben aufrichtige Bewunderung zollen. Mit weit- 
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schauendem Blick bemühen sie sich, Kapital auf Kapital in diese 
Unternehmungen zu stecken, die ihnen und den hinter ihnen 
stehenden Großbanken hohe Verzinsung der Anlagekosten sichern. 
Wie großzügig die von diesen Firmen verfolgte Politik ist, er- 
eibt sich daraus, daß sie ganze Kohlenfelder in ihren Besitz brin- 
gen, um sich völlig unabhängig von den Kohlensyndikaten, den 
schwankenden Kohlenpreisen zu machen. 

Die Monopolbestrebungen dieser Großindustrie wurden von 
einzelnen Volksvertretern lebhaft bekämpft. Es wurde ins 
Treffen zeführt, daß deren Einfluß mit zunehmender Er- 
weiterung ihres Machtbereichs derartig anwachsen werde, daß 
der Weiterbestand der außerhalb stehenden elektrotechnischen 
Firmen in Frage gestellt sei. Die von dieser Seite drohenden 
Gefahren haben denn auch die- Vereinigung der elektro- 
technischen Spezialfabriken veranlaßt, in einer Eingabe an das 
Abgeordnetenhaus die Notwendigkeit der staatlichen Erzeugung 
des elektrischen Stromes, zunächst für die Elektrisierung der 
Stadtbahn, eingehend zu begründen. In der Eingabe wird betont, 
daß die selbständigen elektrotechnischen Spezialfabriken, das sind 
solche, die sich im allgemeinen nicht mit dem Bau, der Finanzie- 
rung und dem Betrieb von Kraftwerken befassen, deren Arbeiter- 
zahl zusammen jedoch nahezu so groß ist wie die des Elektro- 


konzerns, nur so lange selbständig und leistungsfähig bleiben 
könnten, als bei Herstellung elektrischer Anlagen der freie Wett- 


bewerb gewährleistet werde. Dieser sei aber überall dort, wo die 
Elektrizitätsversorgunge durch die Großfirmen selbst erfolge, 
wesentlich beeinträchtigt, wenn nicht sanz ausgeschaltet. 


Daß auch die Staatsregierung diesen Standpunkt teilt, geht daraus 


hervor, daß sie die Behörden angewiesen hat, dahin zu wirken, 
beim Ausbau von Überlandzentralen die Ausführung der An- 


schlußanlagen den 
lie Bevorzugung einzelner Firmen bei Lieferung von Arbeiten 
oder Materialien zu vermeiden. Durch diese Maßnahmen soll der 
Bildung von Installations- und Materialmonopolen wirksam. be- 
geenet werden. 

Aber auch der 
Eingabe an das 
Bekämpfung iener 
auf hin, daß es, 
Jährige Verträge über Stromlieferungen abschließe, 
Elektrisierung der Stadtbahn beabsichtigt war, den Selbstverwal- 
tunesorganen unmöglich gemacht werde, ihre Interessen gegen- 
über den Großfirmen. so zu vertreten, wie es vom Staate selbst 
gewünscht werde. 


Reichsverband deutscher Städte hat in einer 
Abgeordnetenhaus lebhaftes Interesse für eine 
Monopolbestrebungen bekundet. Er weist dar- 
wenn der Staat selbst mit den Großfirmen lang- 


Die Kommunalverbände haben es zu ihrem Nachteile erfahren, 
durch Gewährung weitgehender Konzessionen an die 
Großfirmen diesen mehr oder weniger ausgeliefert werden. 
Allerdings befinden sie sich in einer Zwangslage. Auf der einen 
Seite müssen sie dahin wirken, daß die Einnahmen aus be- 
stehenden kommunalen Kraftwerken eine angemessene Verzin- 
sung der Anlagekosten darstellen. Auf der anderen Seite sind sie 
genötigt, den Anschlußinhabern ihrer Netze die sich aus dem 
Bezug der Energie von großen Überland-Zentralen ergebenden 
Vorteile nicht vorzuenthalten. Beides läßt sich schwer in Ein- 
klang bringen. Mit den Tarifen der großen Überlandzentrale in 
Wettbewerb zu treten, ist wohl keinem der auf kommunaler Grund- 
lage beruhender Kraftwerke möglich, denn die Wirtschaftlichkeit 
ist nur bei Überlandzentralen von großer Ausdehnung gegeben, 
die Industrie, Landwirtschaft und tunlichst Bahnbetriebe zu 
ihren Abnehmern zählen und die bei günstiger Belastung der 
Kraftwerke auf große Betriebsstundenzahl rechnen können. 
Der Staat ist auch weit eher als der Privatunternehmer, der in 
erster Linie seine geschäftlichen Interessen verfolgt, in der Lage, 
die Versorgung des Landes mit elektrischer Energie unter ge- 
bührender Rücksichtnahme auf die bestehenden Stromversor- 
sungsanlagen zu bewirken. 

Der Bezug zroßer 
Stadtbahn bedinst, 


daß sie 


Energiemengen, wie sie beispielsweise die 
von Privaten, begegnet auch aus- folgenden 


Gründen schwerwiegenden Bedenken: Der Privatunternehmer 
kann : nur dann erhebliche Aufwendungen für Errichtung 


betreffenden Erwerbsständen zu überlassen, 


wie es bei 


von Überlandzentralen machen, wenn er mit den Stromab- 
nehmern langfristige Verträge abschließt. Da jedoch mit einer 
Fortentwicklung, einer Vervollkommnung auf elektrotechnischem 
Gebiete gerechnet und mit ziemlicher Sicherheit angenommen 
werden kann,: daß durch Gewinnung und nutzbringende Ver- 
wertung von Nebenerzeugnissen, bei der Verfeuerung von Stein- 
und Braunkohlen, die Strompreise eine Herabsetzung erfahren 
werden, so liegt es nicht im Interesse der Abnehmer, insbeson- 
dere der staatlichen Behörden mit ihrem hohen Stromverbrauch, 
sich auf viele Jahre zu binden. 

In voller Würdigung dieser Umstände haben unter andern die 
bayrische, sächsische und vor allem die badische Regierung die 
Stromerzeugung für ihre Länder durch den staatlichen Ausbau 
ihrer Wasserkräfte in die Hand genommen bezw. Vorsorge ge- 
troffen, bei späterem Bezug von Energie für Bahnbetriebe unab- 
häneiz von privater Stromerzeugung zu sein. Die Verhältnisse 
liegen in jenen Staaten für Verwirklichung dieses Gedankens 
besonders günstig, weil sie keine große Ausdehnung haben und 
ihnen außerdem billige Woasserkräfte zur Verfügung stehen. 
Aber auch in Österreich ist kürzlich von der Staatsbahnver- 
waltung, vom Kriegsministerium und politischen Landesbehörden 
die Errichtung einer staatlichen Kraftanlage zur Erzeugung 
elektrischer Energie für den Bahnbetrieb, unter Abgabe der ver- 
füebaren Kraft an industrielle, gewerbliche und landwirtschaft- 
liche Betriebe beschlossen worden. 

Wegen der hohen wirtschaftlichen Bedeutung der Stark- 
stromleitungen sollte der Staat den Bestrebungen auf Schaffung 
eines Privatmonopols, das nach Art amerikanischer Trusts_ge- 
eignet ist, auf Handel und Wandel einen maßgebenden Einfluß 


auszuüben. mit allen Mitteln entgegentreten. 


Bei Beurteilung der Betriebssicherheit kann man sich nicht auf 
den derzeitigen Stand der Versorgung staatlicher Betriebe mit 
elektrischer Energie allein beschränken, sondern es muß die 
zukünftige Entwicklung ins Auge gefaßt, von der Voraussetzung 
auszerangen werden, daß die elektrische Zugförderung sich früher 
oder später unaufhaltsam Bahn brechen wird. Die großen Über-. 
landzentralen liegen zurzeit im Lande zerstreut, sie bilden kein 
einheitliches Ganzes, sind vielmehr in der Regel dort angelegt, 
wo die Unternehmer erheblichen Gewinn, gute Verzinsung der 
Anlagekosten erwarten durften. Die Stromzuführungsleitungen 
benutzen die öffentlichen Wege und sind überwiegend als Frei- 
leitungen ausgeführt. Die Zerstörung solcher Leitungen und 
damit die Unterbrechung der von diesen gespeisten Anlagen bietet 
keine nennenswerten Schwierigkeiten. Auch die Kraftwerke 
selbst sind ohne Rücksicht darauf angelegt, ob sie bei Ausbruch 


von Streiks oder im Kriegsfall gegen feindliche Elemente ge 


nügend geschützt sind. Der Staat würde es als seine vornehmste - 
Aufgabe zu betrachten haben, bei Errichtung eigener Kraftwerke 
mit den dazugehörigen Hauptzuführungsleitungen unter dem 
Gesichtspunkte der Schaffung zrößtmöglicher Betriebssicherheit 
zu Werke zu gehen. Er ist hierzu umso eher in der Lage, als. 
er sowohl für die Kraftwerke, als auch ‚für die Hauptleitungen 
das Bahngebiet benutzen und die Leitungen, soweit sie Eisen- 
bahnzwecken dienen, als Kabel anordnen kann. 
Auch gegen Störungen durch ausbrechende Streiks bieten 
staatliche Betriebe größtmöglichen Schutz. Bei. privaten Über- 
landzentralen würde ein Streik von Elektrikern den Eisenbahn- 
verkehr in erheblichem Maße in Mitleidenschaft ziehen, ja viel- 
leicht teilweise völlig lahm legen. In staatseigenen, vom Staate 
selbst betriebenen Kraftwerken, die bestimmt sind, in erster 
Linie dem Eisenbahnverkehr, in zweiter Linie privaten Zwecken 
zu dienen, ist eine solche Gefahr erheblich geringer, da auf die, 
Eisenbahnbediensteten die Bestimmungen der Reichs-Gewerbe- — 
Ordnung, aus denen das Recht zum Streik hergeleitet werden - 
kann, Kan Anwendung finden. 2 
Eine weitere Sicherheit ist darin zu Srhlieken, daß die Anord 
nung und Verteilung staatlicher Kraftwerke im Lande unter dem 
Gesichtspunkte erfolgen würde, daß sie ein in sich geschlossenes 
Ganzes bilden, dessen Teile so miteinander zu verbinden sind, daß 
sie sich bei eintretenden Störungen gegenseitig unterstützen, ein- 
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ander als Reserve dienen können. Ein solches Netz von Kraft- 
werken und Starkstromleitungen bietet gewiß eine außerordent- 
liche Betriebssicherheit und ist auch geeignet. die gegen (ie elek- 
trische Zugförderung von der Heeresverwaltung geltend ge- 
machten Bedenken herabzumindern. Ebenso ist in Be- 
tracht zu ziehen, daß die Überwachung, die die Eisenbahnver- 


- waltung bereits im Frieden dem ordnungsmäßigen Zustand der 


- 


Bahnanlagen angedeihen läßt und die bei Ausbruch von Unruhen, 
oder im Kriegsfall eine erhebliche Verschärfung insbesondere 
in den Grenzgebieten erfahren müßte, naturgemäß auch dem 
staatlichen Kraftwerke mit seinen Hochspannungsleitungen zu- 
gute käme. Ein solcher Schutz kann beliebig im Lande unab- 
hängig von einander errichteten Überlandzentralen naturgemäß 
nicht zuteil werden. Es erscheint daher bedenklich, den Eisen- 
bahnbetrieb im großen Umfange an solche Anlagen anzu- 
schließen. 

Aber auch, wenn man von der elektrischen Zugförderung zu- 
nächst absieht, so bietet die Abhängiekeit vieler wichtiger Bahn- 
höfe mit ihren Wasserstationen, Werkstätten, elektrischen Stell- 
werken, Kränen, Drehscheiben., Beleuchtungseinrichtungen von 
privaten Überland-Zentralen eine gewisse Gefahr. Die Hecıes- 
verwaltung setzt an die Spitze ihrer Forderungen die Einheit- 
lichkeit des Eisenbahnbetriebes im Kriegsfall, die unbedingte 
Sicherheit des Aufmarsches. Wird diese in ausreichendem 
Maße gewahrt, wenn die elektrische Energie für obengenannte 
Zwecke von Überland-Zentralen entnommen wird. die keine 
Gewähr für Aufrechterhaltung eines geordneten Betriebes im 
Kriegsfall bieten, deren Kraftwerke beispielsweise nur wenige 
Kilometer von der Grenze entfernt liegen, deren Hochspannunes- 
leitungen nicht geschützt werden können? Der Staat 
allein vermag den in bezug auf Sicherheit solcher Anlagen so- 
wohl im Kriege wie im Frieden zu stellenden Forderungen im 
weitgehendsten Maße zu entsprechen. Er ist auch am ehesten 
in der Lage, solche nach einheitlichen Gesichtspunkten ange- 
legten Kraftwerke gegen Zerstörung durch Flugzeuge oder 
Lenkballons zu schützen. Die von dieser Seite drohenden Ge- 
fahren sind nicht zu unterschätzen. Das Luftflottenwesen be- 
findet sich zurzeit noch in den Anfängen und niemand weiß. 
welche bedeutsamen Fortschritte auf diesem Gebiete bevor- 
stehen. Ist doch, wenn man einer Zeitungsnachricht Glauben 
schenken darf, Frankreich bereits bemüht, Flugzeuge mit 
Maschinengewehren zum Verfeuern von Brandgeschossen aus- 
zurüsten. Zweifellos wird der nächste Krieg nicht nur zu 
Wasser und zu Lande, sondern auch in der Luft ausgefochten 
werden. Es wird daher eine der wichtigsten Aufgaben der 
Heeresverwaltung und der Eisenbahn-Verwaltung sein müssen, 
alle für den Aufmarsch der Truppen bedeutungsvollen Bahn- 
anlagen auch nach dieser Richtung hin zu sichern. 


» 


Die Frage der Versorgung des Landes mit elektrischer Ener- 
gie, die weitgehendste Verbilligung des Strompreises, ist end- 
lich von großer Bedeutung für alle Erwerbsstände in 
Stadt und Land. Sie ist Vorbedingung für die gedeihliche Fort- 
entwicklung unseres Wirtschaftslebens, insbesondere des Klein- 
gewerbes und Handwerkerstandes. Während die Großindustrie 
vielfach den Strom für ihren Bedarf unter Ausnutzung ihr zu 
Gebote stehender billiger Kräfte selbst erzeugen, oder infolge 
ihres hohen Energieverbrauchs zu nicht allzu hohen Preisen 
von Überlandzentralen beziehen kann, befindet sich der ge- 
werbliche Mittelstand in dieser Beziehung in einer recht un- 
günstigen Lage. Seine Lebensfähigkeit beruht unter den 
heutigen Verhältnissen auf der Verwendung des Elektromotors 
und Lieferung billiger Energie, da er nur so den. Wettbewerb 
mit Großbetrieben auf die Dauer wir daufnehmen können. Für 
ihn ist daher der Preis der Kilowattstunde eine Lebensfrage. 


Die Versorgung der Allgemeinheit mit billiger Energie ist 
aber eine Aufgabe, die nicht von privaten Erwerbsgesellschaf- 
ten, sondern nur durch den Staat selbst gelöst werden kann und 
auch nur durch einen Staat, bei ‚dem die Vorbedingung 
billiger Stromabgabe im Großen erfüllt ist, der ein weit 


verzweigtes Eisenbahnnetz -. sein eigen nennt. Daß der 
preußische Staat sehr wohl befähigt ist, soleh große Unter- 
nehmungen wirtschaftlich zu verwalten, den Nachweis hat er seit 
der Verstaatlichung der Eisenbahnen erbracht. Er allein ist 
imstande, durch den Ausbau von Kraftanlagen für das ganze 
Land nach einheitlichen Gesichtspunkten einer Zersplitterung in 
der Errichtung von Überlandzentralen und damit einem bedeu- 
tenden Verlust von Nationalvermögen vorzubeugen. Er ist in 
der,günstigen Lage, durch Benutzung der Bahnkörper für die 
Verlegung der Starkstromleitungen ein staatliches Zuleitungs- 
netz zu schaffen, das, durch Anschluß. von Verteilungsnetzen 
an bestimmten Knotenpunkten ergänzt, die entferntesten Lan- 
desteile mit billigem Strom versorgen kann. 

Die 
lichen 
munalverbänden 


erforder- 
den Kom- 


Verteilungsnetze mit den 
Einrichtungen und Anschlüssen würde 
und privaten Unternehmern zufallen. 
Namentlich die Aufgabe der Kommunalverbände würde 
es sein, unter Rücksichtnahme auf die voraussichtliche 
Verkehrsentwicklung ihrer Bezirke diese Anlagen zweck- 
entsprechend und sachgemäß auszugestalten und damit 
ihrerseits auf Verbilligung des Strompreises und die Förderung 
der Wohlfahrt hinzuwirken. Da sie das Wegerecht in Händen 
haben, sind sie befugt, den privaten Unternehmern die aus- 
schließliche Berechtigung zur Benutzung der Wege für Ver- 
legung von Starkstromleitungen zu verweigern oder auf einen 
angemessenen Zeitraum zu beschränken. Das ist leider viel- 
fach nicht geschehen. Nicht nur Gemeinden, sondern auch 
kleinere Staaten haben mit dem Elektrizitätskonzern lang- 
fristige Verträge abgeschlossen, die Strommonopole dar- 
stellen. Jedenfalls liegt es auch wegen der im Laufe der Jahre 
zu erwartenden Ermäßigung der Strompreise im Interesse der 
Kommunalverbände, Anträgen großer privater Überlandzen- 
trıalen auf Gewährung weitgehender Konzessionen, unter Zu- 
billigung langfristiger Verträge, mit größter Vorsicht zu be- 
Seenen. 

Im Hinblick auf die Größe der vom Staat zu erbauenden Kraft- 
werke, die Möglichkeit, billige Kräfte für den Betrieb auszu- 
nutzen, sowie die Vorteile, die sich aus der einheitlichen Bau- 
art und Leitung sowie zweckentsprechender Ausnutzung der 
miteinander zu verbindenden Kraftwerke ergeben, sind die Ge- 
stehungskosten der Energie mit einiger Sicherheit auf etwa 
172 bis 2 3 anzuschlagen. Dementsprechend wird der Abgabe- 
preis an die Verbraucher unter Berücksichtigung von Tilgung 
und Verzinsung auf etwa 2% bis 6 $ für die Kilowattstunde an- 
genommen werden können. Dieser Preis wird nur unter be- 
sonders ungünstigen Umständen, wie geringerer industrieller Be- 
teiligung bei ausgedehntem Verteilungsnetz, eine Steigerung 
erfahren müssen. 


Welch hohe sozialpolitische Bedeutung beispielsweise die 
badische Regierung der staatlichen Überlandzentrale beimißt, 
geht aus der Denkschrift hervor, in der sie das Festhalten an 
dem staatlichen Charakter des Murgwerkes, das zur Versorgung 
des ganzen Landes mit elektrischer Energie bestimmt ist, be- 
gründet hat. Es heißt dort: 

‚Es unterliegt keinem Zweifel, daß die Elektrizität 
immer mehr in allen Betrieben von den größten gewerblichen 
und kommunalen bis in die kleinsten wirtschaftlichen und 
häuslichen Betriebe einbürgert und mit der Zeit überall ein un- 
entbehrliches Betriebsmaterial sein wird. Bei dieser Bedeutung 
der Elektrizität erscheint es nicht angängig, ihre Erzeugung und 
Verteilung ausschließlich in die Hand der Privatunternehmer 
zu geben, sondern es ist Pflicht der öffentlichen Körperschaften, 
sich hierauf einen maßgebenden Einfluß zu sichern und dahin 
zu wirken, daß die elektrische Energie zu möglichst billigen 
Preisen den weitesten Kreisen zugänglich gemacht wird.“ 

Wie erfolgreich sich staatliche Betriebe zu gestalten ver- 
mögen, läßt der Vertrag erkennen, den die Überlandzentrale 
der Weserstrombauverwaltung mit einer Anzahl Kreisen abge- 
schlossen hat. Trotzdem diese nur eine Anlage mittlerer Größe 
ist, beträgt der Preis für die Kilowattstunde durchschnittlich 
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4 3 und bei größerem Stromverbrauch für industrielle Anlagen 
nur 3 3. Derartige Strompreise sind geeignet, die industrielle 
und landwirtschaftliche Tätigkeit in hohem Maße zu fördern 
und dem Wettbewerb mit dem Auslande eine kräftige Stütze zu 
bieten. 

Alle die kleinen Gewerbtreibenden aber, denen die Vor- 
bedingungen zu einer gedeihlichen Entwicklung fehlen, die 
selbst bei angestrengter Tätigkeit doch nur das Nötigste 
zum Lebensunterhalt erwerben können und mithin ein kärg- 
liches Dasein fristen, sie würden, indem sie den müh- 
seligen Handbetrieb durch elektromotorische Kraft ersetzen, 
ihre Arbeitsbedingungen wesentlich verbessern und erfolgreich 
in Wettbewerb mit Fabrikbetrieb treten können, ohne gezwungen 
zu sein, früher oder später ihre Arbeitsstätte mit den Fabrikräumen 
der Großindustrie zu vertauschen. Sie würden auf ihrer Scholle 
arbeiten können und es nicht nötig haben, das schon 


allzugroße Heer: der Fabrikarbeiter _ zu vermehren. Es 
würden damit dem Staate Bürger zurückgewonnen werden, die 
er, wie den früheren Handwerkerstand, zu seinen treuesten 
Stützen zählen könnte. 
Der Staat sollte auch aus diesem Grunde nicht‘ zögern, der 
Verfolgung dieses Gedankens, der Verwirklichung einer Auf- 
gabe, die verdient, der Verstaatlichung der preußischen Eisen- 
bahnen an die Seite gestellt zu werden, näher zu treten und s06 
der allmählichen Aufteilung des Ländes durch wenige Unter- 
nehmergruppen vorzubeugen.*) RB; 


*) Anm. d. Schrift. Wir bemerken zu vorstehenden Dar- 
legungen über die wichtige Frage, daß es sich hier lediglich um die 
private Meinungsäußerung eines mit den fraglichen Verhältnissen 
vertrauten Sachverständigen handelt. Wir glaubten, die Aus- 
führungen unserem Leserkreise nicht vorenthalten zu sollen, 
wenn wir auch selbst zur Sache keine Stellung nehmen. 


Betriebsergebnisse der preußisch-hessischen Staatsbahnen im Rechnungsjahr 1912. 


Dem im Januar dem preußischen Abgeordnetenhause zugegan- 
zenen Bericht über die Betriebsergebnisse des Rechnungsjahres 
1912 entnehmen wir im folgenden einige Angaben von besonderer 
Wichtigkeit. (Die entsprechenden Ergebnisse des Rechnungsjahrs 
1911 sind zu Vergleichszwecken in Klammern angeführt.) 

Die Gesamtlänge der in der preußisch-hessischen Betriebs- 
gemeinschaft vereinigten Staatsbahnen betrug Ende März 1913 rd. 
39221 (38544) km, hiervon dienten dem öffentlichen Verkehr rd. 
38984 (38314) km, und zwar 38 745 (38074) km Voll- und 239 km 
Schmalspurbahnen. Von den Vollbahnen wurden 22236 km = 
57,39 %. als Hauptbahnen und 16509 km — 42,61 % als Neben- 
bahnen betrieben; von den ersteren waren eingleisig 26,16 (26,99) 
Prozent, zweigleisig 72,43 (71,76) %, der Rest mit 313 km war 
drei- bis fünfgleisig, die Nebenbahnen wurden in der Hauptsache, 
zu 95,83 (96,67) %, eingleisig betrieben. Gegen das Vorjahr ist 
das preußische Bahnnetz um rd. 665 km— 1,78 (1,52) % erwei- 
tert worden. — Das verwendete Anlagekapital betrug am 
Ende des Berichtsjahres rd. 12 Milliarden, d. h. gegen das Vor- 
jahr rd. 497% Millionen oder 4,34 % mehr; auf 1 km Bahnlänge 
beträgt die Zunahme rd. 7600 M — 23,53 %. — Die Anzahl der 
Ende 1912 vorhandenen Stationen betrug 7617 (7436), von 
ihnen waren 7400 (7224) für den Personenverkehr eingerichtet, 
6310 (6157) dienten zugleich dem Güterverkehr. Die durchschnitt- 
liche Stationsentfernung ist von 5,11 km auf 5,09 km zurück- 
gegangen. Die Zahl der Werkstätten betrug 658 (664), in 
74 wurden mehr als 300, in 76 über 50 bis 300 und in 508 Werk- 
stätten weniger als 50 Arbeiter beschäftist. Gasanstalten 
der Eisenbahnverwaltung waren 107 (110) im Betrieb, im ganzen 
wurden für Betriebszwecke rd. 25 Millionen Kubikmeter Gas, d. h. 
rd. 1 Million Kubikmeter — 3,95 % mehr als im Vorjahr, ver- 
braucht. Die Zahl der eigenen Elektrizitätswerke betrug, 
wie im Vorjahr, 136. Die Gesamtzahl der neben Dampfmaschinen 
benutzten Motoren stellte sich Ende 1912 auf 24240 (19833), 
darunter allein 23402 (19036) Elektromotoren. — Betriebs- 
störungen infolge von Naturereignissen bis zur 
Dauer von 2 Tagen waren im Berichtsjahr in 19 Fällen zu ver- 
zeichnen. Von einer durch Damm- oder Bergrutsch verursachten 
längeren Betriebsstöorung wurden fünf Bahnlinien betroffen, 
darunter die Nebenbahnlinie Waldeck-Corbach ‚auf die Dauer von 
über 8 Wochen. — Die Zahl der Unfälle betrug auf 100 km 
durchschnittlicher Betriebslänge 6,38 (5,62) und auf 1 Million 
Wagenachskm 0,10 (0,09), die Gesamtzahl der beim Betrieb’ ge- 
töteten oder verletzten Personen, mit Ausschluß der Selbstmörder, 
stellte sich auf 2523 .(2110), in 852 (718) Fällen trat der Tod 
sofort oder innerhalb 24 Stunden ein. Auf Reisende entfallen 
84 (71) Tötungen und 425 (327) Verletzungen, auf Bahnbedien- 
stete 509 (411) Todesfälle und 976 (873) Verletzungen. Demnach 
hat leider die Zahl der Unfälle nicht unerheblich zugenommen. 
Bei Selbstmordversuchen sind 306 (241) Personen getötet und 23 
(18) verletzt worden. Die Gesamtzahl der Unfälle betrug im 
Berichtsjahr 2460 (2132), darunter 190 (198) Entgleisungen und 
208 (168) Zusammenstöße. Immerhin nehmen die preußischen 
Staatsbahnen nach einer als Anlage 13 zum Betriebsbericht bei- 
eefügten Statistik über die Anzahl der.in Preußen und anderen 
Ländern vorgekommenen Eisenbahnbetriebsunfälle den günstig- 
sten Stand ein. 

Der Fuhrpark umfaßte Ende 1912 insgesamt 21 087 (20 480) 
T,okomotiven mit Einschluß der Triebwagen (316 für elektrischen, 
5 für Dampfbetrieb), 42583 (40357) Personen-, 12 137. (11 672) 
Gepäck- und 467854 (442723) Güter- und .Arbeitswagen. 
Beschaffungskosten der im Berichtsjahr hinzugekommenen Fahr- 
zeuge haben rd. 218,158 (195) Millionen Mark betragen, wovon 


‘ Höhe von 7,17 (7,20) %. 
'Betriebsüberschuß wurden auf rd. 18% (17,8) Millionen Mark 


Die 


rd. 125 Millionen Mark aus Anleihefonds bestritten sind. Die Be- 
schaffungskosten aller Ende 1912 vorhandenen Fahrzeuge’ beziffern 
sich auf rd. 34 Milliarden Mark, d. s. 27 % des Anlagekapitals 
der dem öffentlichen Verkehr dienenden Bahnstrecken. Auf 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge wurden von Lokomotiven und 
Triebwagen 22516 (21740) km und von sämtlichen Wagen 617 288 
(597 415) Achskilometer geleistet. Die Leistungen der Lokomo- 
tiven auf den eigenen Betriebsstrecken sind im ganzen um 5,02 
(5.29) % und auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge um 3,45 
(3,61) % gestiegen. Dieser Steigerung stehen Mehrleistungen 
der Wagen von 4,85 (8,81) % und 3,33 (7,07) % gegenüber. Der 
Vorspann- und Schiebedienst der Lokomotiven ist von 2,37 % auf 
221 % der Lokomotivnutzleistungen und von 2,42 % auf 226 % 
der Lokomotivzugleistungen zurückgegangen. Die durchschnitt- 
liche Nutzleistung der Lokomotiven ist im ganzen von 4405 auf 
44,40 Wagenachskm oder 0,79 % gestiegen. Die Gesamtleistung 
der beladenen Güterwagen bezifferte sich auf rd. 50% Milliarden 
Tonnenkilometer — 7 % mehr als im Vorjahr, für jede auf den 
eieenen Betriebsstrecken bewegte beladene Güterwagenachse be- 
trägt die durchschnittliche Nutzlast 450t (+3,41 %), d. s. 63,37 
Hundertteile des durchschnittlichen Ladegewichts von 7,18 t. Die 
Zugleistungen sämtlicher Züge haben sich hinsichtlich der Lo-- 
komotivzugkilometer um 4.43 %, hinsichtlich der Wagenachskilo- 
meter um 4,90 % und. auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 
um 2,87 bzw. 3,33 % gegen das Vorjahr erhöht. 

Die Gesamteinnahme betrug rd. 2% Milliarden, sie ist 
um rd. 154 (176) Millionen Mark — 6,57 (8,11) %, auf 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge um 3055 (3689) M oder 4,97 
(6,39) % gegen 1911 gestiegen. Gegen den Etatsanschlag hat sich 
eine Mehreinnahme von rd, 174 Millionen Mark — 7,46 (7,74) % 
ergeben. Die Gesamtausgabe stellte sich auf rd. 1% Mil-. 
liarden, sie ist gegen 1911 durchweg gestiegen, und zwar im gan- 
zen um rd. 127!/s (70%) Millionen Mark oder 8,32 (4,84) %, auf 
1 km durchschnittlicher Betriebslänge um 2683 (1228) M — 6,69 
(3,16) % und auf 100 A der Gesamteinnahme um 1,07 MA oder 
1,64 %. Dabei haben die persönlichen Ausgaben um 7,38 %, die 
sächlichen um 9,22% zugenommen und gegen die etatmäßige 
Sollausgabe hat sich eine Mehrausgabe . von 3,87 (2,39) % 
ergeben. 

Der Betriebsüberschuß stellte sich hiernach auf rd. 
843 Millionen Mark, ist also um rd. 27 (105%) Millionen Mark = 
3.29 (14,85) % gestiegen. Im Verhältnis zur Gesamteinnahme 
betrug der Überschuß 33,70 (34,77) % und im Verhältnis zum 
durchschnittlichen Anlagekapital ergab sich eine Verzinsung in. 
Die Anteile Hessens ‘und Badens am 


bzw. 901583 (867299) M berechnet. Gegen den Etatsanschlag 


‘sind rd. 112 Millionen. Mark — 15,30 %, auf 1 km durchschnitt- 


licher Betriebslänge 2931 M — 15,58 %, mehr an Überschuß auf- 


‘gekommen. Die Betriebszahl ist von 65,23 auf 66,30 %, also 
“um 1,07 % gestiegen, veranschlagt war sie auf 68,59 %, also noch 


23.29 % höher. Bi 
Im einzelnen betrugen die gesamten Verkehrseinnahmen 
im Berichtsjahr rd. 2,341 (2,207) Milliarden — 93.57 (94,02) % 
der Gesamteinnahme, hiervon entfallen auf den Personen- und 
Gepäckverkehr rd. 691 (647) Millionen Mark — 27,62 (27,56) %: 
und auf den Güterverkehr rd. 1,650 (1,560) Milliarden = 65,% 
(66,46) % der Gesamteinnahme. Die Zahl der beförderten Per- 
sonen ist auf rd. 1,231 Milliarden um rd. 72,3,\Millionen — 6,24, 
(6,90) % gestiegen, die Zahl der gefahrenen Persönenkilometer 
betrug rd. 28,50 Milliarden oder 5,47 (7,14) % mehr als im Vorjahr. 
Von der Gesamtzahl der Reisenden kommen auf die erste bis vierte 
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Wagenklasse 0,13 (0,14) %, 9,17 (9,55) %, 44,87.(44,31) %, 45,83 
(46,00) %, die erste Klasse weist gegen das Vorjahr eine Abnahme 


‚von rd. 36000 Personen — 2,24 %, die zweite eine Zunahme um 


rd. 2,12 Millionen Personen — 1,93 %, die dritte eine Zunahme 
um rd. 38,52 Millionen Personen — 7,58 % und die vierte Wagen- 
klasse eine Zunahme um rd. 30,88 Millionen Personen — 5,85% 


- auf. Von der Gesamteinnahme aus der Personenbeförderung des 


- öffentlichen Verkehrs brachten die erste Wagenklasse 3,06 (3) %, 


- zehoben.. 


(48,09) % aufzubringen. — 


die zweite 18,16 (18,66) %, die dritte 44,24 (43,38) % und die 
vierte 34,54 (34,96) % auf, gegen das Vorjahr haben sich die Ein- 
nahmen aus der Benutzung der ersten Klasse um 9 %, der zweiten 
um nur 3,92 %, der dritten um 8,91 % und der vierten um 5,46 % 
Auf Fahrkarten nach dem Normaltarif wurden im 
Berichtsjahr rd. 32,2 (22,8) Millionen Personen oder 6,52 (4,84) 
Prozent mehr befördert, die Finnahmen hieraus sind um rd. 23) 
Millionen Mark — 6,80 (7,24) % gestiegen, am Gesamtverkehr ist 


dieser Verkehr auf Fahrkarten nach dem Normaltarif mit 42,763 


(42,65) %, an der Gesamteinnahme mit 82,24 (82,27) % beteilist. 
Insgesamt betrugen die bei einer Fahrt im Durchschnitt zurück. 
gelegten Wegstrecken und die durchschnittlichen Einnahmen für 
1 Person in der ersten Wagenklasse 165,56 (+ 14,11) km und 
12,77 (+ 1,32) M, in der zweiten 26,85 (+ 0,10) km und 1,06 
(+ 0,02) MN, in der dritten 21,28 (— 0,16) km und 0,53 (+ 0,01) 
Mark, in der vierten 22,21 (— 0,28) km und 0,49 (— 0,01) N, 
bei der Militärbeförderung 97,06 (+ 3,59) km und 0,98 (+ 0.03) 
Mark, überhaupt 23,15 (— 0,17) km und 0,54 (#0) #. Die Zahl 
der von den eigenen Ausgabestellen ausgegebenen zusammenge- 
stellten Fahrscheinhefte ist im Berichtsjahr um 7.23 EL), 
die Einnahme aus ihrem Verkauf um 7,10 (12,71) % gesunken. 
Die Einnahmen aus dem Schlafwagenverkehr sind um 8,35 % ge- 


‚stiegen, die Zahl der Reisenden hat hier um 844 % zugenommen. 


— Im Gepäckverkehr wurden rd. 83000 t — 611 (5,51) 


Prozent mehr befördert als im Vorjahr, die Anzahl der £gefahrenen 


Tonnenkilometer ist hier um 0.84 (5.28) %, die Einnahme um 5,97 
(4,89) % gestiegen. — An Fahrkartensteuer wurden im 
Berichtsjahr im Bereich der preußisch-hessischen Staatsbahnen er- 
hoben rd. 16 Millionen Mark, hiervon hatte die erste Wagenklasse 
11,12 (11.94) %, die zweite 36,76 (36,96) % und die dritte 49,32 
Gegen das Etatsoll beträst die wirk- 
liche Einnahme aus dem Personen- und Gepäckverkehr rd. 34% 
Millionen Mark — 5,28 (4,15) % mehr, diese Mehreinnahme wird 
auf die günstigen wirtschaftlichen Verhältnisse des Berichtsiahrs 
zurückgeführt. 

Im gesamten Güterverkehr betrug die Zahl der be- 
förderten Mengen rd. 455 (418) Millionen Tonnen, d. s. rd. 37 
(28) Millionen Tonnen oder 8,78 (7,08) % mehr als 1911, die 
Zahl der gefahrenen Tonnenkilometer rd. 51 (47) Milliarden 
— 7 (11,15) % mehr als im Vörjahre und die Einnahme rd. 1,65 
(1,56) Milliarden Mark, d. s. rd. 90 (130) Millionen Mark — 5,76 
(9,07) % mehr als 1911. Der Anteil des Güterverkehrs an der 
gesamten Betriebseinahme beträgt 65,95 % gegen 66,46 % im 
Vorjahre. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge ist die 
beförderte Gütermenge um 5,80 %, die Zahl der Tonnenkilometer 
um 5,51 % und die Höhe der Einnahme um 4.20 % im Berichts- 
Jahr gestiegen. Von der Gesamteinnahme sind aufsekommen im 
Binnenverkehr 65,20% (+ 4,63%), im Wechselverkehr mit frem- 
den Bahnen 32,98 (+ 7,97) % und im Durchgangsverkehr 1,82 
(+ 7,50) %, von den frachtpflichtigen Gütern wurden befördert 
im Binnenverkehr 69.73 (+ 860) %, im Versande nach fremden 
Bahnen 18,95 (+ 6,68) %. im Empfange von fremden Bahnen 
10,09 (+ 3.36) % und im Durchgangsverkehr 1,83 (— 11,05) %. 
Nach dem Normaltarif wurden eingenommen rd. 834 (783) Millio- 
nen Mark — 54,04 (53.65) % und befördert rd. 162 (135) Millionen 
Tonnen — 42,16 (37.70) %. nach Ausnahmetarifen wurden ein- 
senommen rd. 710 (676) Millionen Mark — 45,96 (46,35) % und 
befördert rd. 221,89 (222.35) Millionen Tonnen — 57,84 (62,30) %. 
Die Gesamteinnahme für 1 t betrug 4,02 M zesen 4.09 N im 
Vorjahr, sie ist mithin um 7 3 zurückgegangen, auf 1 km durch- 
schnittlicher Betriebslänge kamen 1912: 9966 t (9410 t), die Ein- 
nahme für 1 tkm stellte sich auf 344 8 gegen 3,49 3 im Jahre 
1911 und auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge wurden rd. 
64000 tkm — 5,83 (9,96) % mehr gefahren als im Vorjahr. 
Im Kohlenverkehr betrugen gegen das Vorjahr mehr die 
beförderte Gesamtmenge rd. 16 (6,55) Millionen Tonnen — 10.66 
(4.56) %, die zurückgeleeten Tonnenkilometer Tde22:.16 (61,35) 
Milliarden — 12,04 (8.15) %. die Einnahmen rd. 47 (25) Millionen 
Mark — 12.02 (6.91) %. Die durchschnittliche Beförderungs- 
Strecke für 1 t stellte sich für Steinkohlen anf 117,73 (116.43) km 
vnd für Braunkohlen auf 79,01 (73 42) km, im ganzen auf 111.92 
(109.69) km. Beim Tierverkehr betrugen im Berichtsjahr 
die Mehreinnahmen rd. 1.6 Millionen Mark — 419 %,.die be- 
förderten Mengen mehr rd. 121000 t — 432 % und die zurick- 
zelesten Tonnenkilometer mehr rd. 17,55 Millionen = 3,33 %. 
Dem Etatsoll steht im Güterverkehr eine Mehreinnahme von rd. 
118.38 Millionen Mark — 7,73 % gegenüber, die hauptsächlich auf 
die Verkehrszunahme zurückzuführen ist. 

_ DiesonsticeenEinnahmen (Titel 3—6) sind im ganzen 
um rd. 20,24 Millionen Mark — 14,41 % gegen das Vorjahr ge- 


stiegen. 


Diepersönlichen Ausgaben ohne die Löhne der Bahn- 
unterhaltungs- und Werkstättenarbeiter sind im Rechnungsjahr 
1912 um rd. 55,5 Millionen Mark — 738 % gestiegen, diese Löhne 
einbegriffen beträgt die Steigerung rd. 70,5 Millionen Mark 
—= 762 % Die Gesamtzahl der Beamten und Ar- 
beiter betrug 525322 oder 20895 — 4,14 (3,30) % mehr als 
im Vorjahr, hiervon entfallen auf Arbeiter 241886 (+ 6983 
— 2,97 %). Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge kamen 
13,55 (13,21) Bedienstete oder 0,34 — 2,57 % mehr als im Vor- 
jahr. Von den unteren Hilfsbediensteten und Arbeitern waren am 
1. August 1913: 63,48 % mehr als 5 Jahre im Dienste der Ver- 
waltung, über 40 Jahre dienten rd. 2100 Arbeiter — 0,59 %. Von 
den am 1 .Januar 1913 vorhandenen 385 807 Mitgliedern der Ab- 
teilung A der Arbeiterpensionskasse standen rd. 13 700 — 3,04 % 
in einem Alter von über 60 Jahren. Was die planmäßige 
Inanspruchnahme und Ruhe des Personals an- 
langt, so haben die unter Leitung des Reichseisenbahnamts im 
Jahre 1912 von den Bundesregierungen mit Eisenbahnbesitz ver- 
einbarten Bestimmungen über die Dienst- und Ruhezeiten der 
Eisenbahnbetriebsbeamten im Bereiche der preußisch-hessischen 
Eisenbahnen bis auf ganz verschwindende Ausnahmen bereits 
durchgeführt werden können. Nach dem Stande vom 1. Oktober 
1913 hatten nach Abzug der planmäßigen Dienstunterbrechungen 
von mindestens % Stunde von der Gesamtzahl der in Frage 
kommenden Bediensteten (rd. 475 000) täglich nicht mehr als 
7 Stunden Dienst 6,44 %, 7 bis 8 Stunden 9.78 %, 8 bis 9 Stunden 
13,79 %, 9 bis 10 Stunden 39,15 %, 10 bis 11 Stunden 18.56 %, 
11 bis 12 Stunden 9,92 %, 12 bis 13 Stunden 1,82 %, 13 bis 
14 Stunden 0,54 %, an Ruhetagen kamen auf die Gesamtzahl der 
Bediensteten im Monat rd. 2 Millionen (i. V. 1,5 Millionen) Tage, 
d. s. auf einen Bediensteten 4,21 (3,43) Ruhetage; im einzelnen 
erhielten monatlich: keinen eroßen Ruhetag (mindestens 
32 Stunden), sondern nur gekürzte Ruhetage (18 bis 32 Stunden) 
0,76 %, 1 großen Ruhetag und daneben gekürzte Ruhetage 
0,34 %, 2 große und daneben eekürzte Ruhetage 51,70 %, 3 große 
und daneben gekürzte Ruhetage 18,11 % und mehr als 3 sroße 
und daneben gekürzte Ruhetage 29,09 %. 

Die sächlichen Auseaben betrugen im Berichtsjahr 
rd. 850,31 (778,53) Millionen Mark — 51,27 (50,85) % der Gesamt- 
ausgabe, auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänze rd. 22 000 
(20 380) M und auf 100 M der Gesamteinnahme 33, 99(33,17) M. 
Bei den Ausgaben des Titels 8 wäre hervorzuheben die Stei- 
serung der Löhne der Bahnunterhaltungsarbeiter um rd. 
5 Millionen Mark, die hauptsächlich auf Erhöhung des durch- 
schnittlichen Jahreseinkommens (von 879 auf 97 M — + 48 NM) 
beruht. 

Schließlich seien dem Betriebsberiäht noch einige bemerkens- 
werte Einzelheiten über die Wohlfahrtseinrichtun gen 
für die Beamten und Arbeiter der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen entnommen. Im Berichtsjahr hatten rd. 175 200 (170 800) 
Beamte ein Anrecht auf freie ärztliche Behandlung, hierfür 
waren 2657 Bahnärzte bestellt, deren Vergütung auf den Kopf 
eines Beamten rd. 15,90 (13,90) M betrug. Ferner waren am 
Ende des Berichtsiahrs 1342 (1213) staatseigene Badeanstalten 
mit 2498 Brause-, 2704 Wannen- und 74 anderen Bädern vor- 
handen. — Als Belohnungen an Arbeiter für lang- 
jährige treue Dienstzeit wurden im Berichtsiahr 441 350 (436 910) 
Mark gezahlt, von den belohnten 7900 Arbeiter konnten mehr 
als 5800 auf eine Tätigkeit von über 25 Jahren bei der Ver- 
waltung zurückblicken. — Von den aus Staatsmitteln beschaff- 
ten Wohnungen wurden von Eisenbahnbediensteten 56 734 
(55089) am Ende des Berichtsiahrs benutzt, und zwar 33 914 
(33747) von unteren, 9943 (9997) von mittleren und 647 (634) 
von höheren Beamten sowie 12230 (10 711) von Arbeitern. Von 
der Gesamtzahl waren 32765 als Dienst- und 23969 als Miet- 
wohnungen vergeben. Von den aus Mitteln der Wohnungsfür- 
sorgegesetze zur Verbesserungs der Wohnungsverhältnisse der 
Arbeiter und gering besoldeten Beamten hergestellten 9973 
(3390) Mietwohnungen liegen 4033 (3703) in den 10 östlichen und 
5940 (5687) in den 11 westlichen Direktionsbezirken. Daneben 
sind aus den gesetzlichen Mitteln auch wiederum Darlehen an 
Baugenossenschaften gewährt worden. auf den beliehenen Grund- 
stücken wurden bis zum Schluß des Berichtsjahrs 15 935 (14 381) 
Mietwohnungen hergestellt, in Bau befanden sich noch 980 Woh- 
nıngen. Von Baugenossenschaften sind auf den dem Staate 
oder der Arbeiterpensionskasse oder beiden verpfändeten Grund- 
stücken inseesamt 18241 (16 636) Wohnungen hergestellt. wo- 
von 13992 (12547) an Eisenbahnbedienstete vermietet sind. Es 
ergibt sich. daß auf 1009 Eisenbahnbedienstete im Berichtsiahr 
13,69 (13.65) Wohnnngen kommen: zeht man von der Annahme 
aus. daß 10 % der Eisenbahrbediensteten keinen eieenen Havs- 
halt. führen. so. erhöht sich diese ‚Verhältniszahl auf 15,21 
(15,17) %. Außerdem sind zur Herstellung eigener Wohnhäuser 
393 (344) unteren Eisenhahnbediensteten an Staatsdarlehnen ins- 
eesamt 1.644 Millionen Mark vertraglich zugesagt. — Die -zur 
Bekämpfung der Tnuherknlose getroffenen Anordnnn- 
ren sind im Berichtsjahr bei 739 (666) Beamten und 1348 (1985% 
Arheitern oder ihren Angehörigen angewendet worden. in 1029 
(932) Fällen ist Unterbringung in Heilstätten usw. erfolgt, in 


920 (864) Fällen sind die zur Besserung der Ernährung er- 
forderlichen Mittel bereitgestellt worden, in 116 (101) Fällen 
wurden die Wohnungsverhältnisse usw. verbessert, in 318 Fäl- 
len sind Wohnungsdesinfektionen ausgeführt worden und in 
65 (53) Fällen wurde die Tuberkulinnachbehandlung unter- 
stützt. Die hierfür insgesamt aufgewendeten Kosten beliefen 
sich auf rd. 173 700 (164600) M, wovon rd. 83900 M auf Be- 
amten- und rd. 89800 M auf Arbeiterfamilien entfielen. — Am 
Ende des Berichtsjahrs erhielten rd. 3100 (2900) — 92 % (88 %) 
ler: Gesamtzahl der Werkstättenlehrlinge Turnunterricht, 
überwiegend während der Arbeitszeit in den Werkstätten selbst. 
— Mit der Aufwendung von rd. 21300 (19600) M sind 460 (346) 
Bedienstete bei der Anschaffung von Bienen, mit rd. 40 500 
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(16 500) „N, 1115 Bedienstete bei Anschaffung von Kaninchen und 
Ziegen unterstützt worden. Am Ende des Berichtsjahrs be- 
trieben 4049 (3674) Bedienstete Bienenzucht und 48 665 
(42179) Bedienstete Kleintierzuceht — Die von den 
Eisenbahnvereinen errichteten Eisenbahnerholungs- 
heime wurden im Jahre 1912 von 4412 (3303) Bediensteten, 
darunter 4125 Beamten und 287 Arbeitern, besucht. 

Als eine Anlage zum Betriebsbericht für das Rechnungsjahr 
1912 ist der Entwurf der „Lohnordnung für die Arbeiter aller 
Dienstzweige der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft“ 
abgedruckt, die zum 1. April d. J. in Wirksamkeit treten soll 
und in ihren hauptsächlichsten Gesichtspunkten in Nr. 9% d. Zte. 
von berufener Feder kurz beleuchtet worden ist. 


Selbsttätige Signale. 


Uns wird geschrieben: Allerseits wird der Wunsch nach Ein- 
richtungen rege, durch die dem Lokomotivführer in zuver- 
lässiger Weise rechtzeitig ein Zeichen gegeben werden 
kann, wenn ein Signal bei unsichtigem Wetter auf Halt steht. 
Die Schwierigkeit für solche Einrichtungen besteht in der Über- 
tragung des von einem an der Strecke fest gelagerten Körper 
auszeibten Gegenstoßes auf einen bestimmten Teil der mehr oder 
weniger schnell fahrenden Lokomotive. Es liegt auf der Hand und 
hat sich auch im Betriebe herausgestellt, daß bei Verwendung 
starrer Glieder zur Übermittelung des Gegenstoßes leicht Brüche 
_entstehen. Besondere Schwierigkeiten ergeben sich aus der Not- 
wendigkeit, daß eine solche Einrichtung innerhalb der weitesten 


Grenzen für jede beliebige Fahrgeschwindigkeit der Lokomotiven 


gleich zuverlässig wirken muß. 

Nachdem ich schon im Jahre 1898 in Hannover Gelegenheit 
hatte, einen strebsamen Heizer, der die Frage gelöst zu haben 
glaubte, auf diese Schwierigkeit aufmerksam zu machen, er- 
schien mir die von R. Snyers auf der Weltausstellung in Brüssel 
vorgeführte Lösung als eine Art Ei des Columbus*). Das Signal 
hat sich seitdem bei der belgischen Staatseisenbahn in dreijähriger 
eründlicher Erprobung, auch bei starkem Schneefall, so bewährt, 
daß es nunmehr auf den Strecken Brüssel-Tournai und Brüssel- 
Gent eingeführt werden soll. Die Übertragung des Gegenstoßes 
auf einen ausschwingenden, an der Lokomotive befestigten Teil 
wird bei der Einrichtung von Snyers durch eine Anzahl biegsamer 
Ruten bewirkt, die alle zusammen eine ebenso große Kraft über- 
tragen können, wie ein einziger starrer Körper, aber ohne Ge- 
fahr eines Bruches. Elektrische Übertragung hat, namentlich im 
Schnee, völlig versagt. Gelingt es dagegen, auf der Lokomotive 
einen dazu bestimmten Teil durch die Berührung mit einem an 
der Strecke angebrachten, von der Stellung des Signals abhängigen 
festen Körper in Schwingung zu versetzen, so steht nichts im 
Wege, diese Schwingung zur Schließung oder Unterbrechung 
des Stromes von Speicherzellen zu benutzen, die auf der Lokomo- 
tive untergebracht sind. Auch kann eine mechanische Betätigung 
eines sichtbaren Zeichens erfolgen oder eine Pfeife, ein Wecker 
oder dergl. zum Ertönen gebracht werden. Bei den belgischen 
Versuchen hat es sich als zweckmäßig herausgestellt, die zur 
Übertragung des Stoßes dienenden biegesamen Ruten nicht, wie 


ursprünglich versucht worden ist, in Abhängiskeit vom Signal 


*) Vgl. „Deutsche Straßen- u. Kleinbahnztg.“ 1911, S. 575/76; 
„Dingl. .Polyt. Journ.“ 1912, S. 625/26; v. Stockert, „Eisenbahn- 
unfälle“, Leipzig 1913. Wegen amerikanischer selbsttätiger 
Signal- und Sicherungseinrichtungen vgl. das mit fast 4000 Ab- 
bildungen mustergültig ausgestattete Buch: ‚The Railway 
Signal Dietionary“, 2. Auflage, New York 1912. 


an der Strecke neben der Fahrschiene anzubringen, sondern die 
Anordnung umzukehren. Es wird nunmehr auf der Strecke ein 
starrer Anschlagkörper, das sogenannte „Krokodil“ angebracht, 
während die biegsamen Ruten, an eine starke Drahtbürste_ er- 
innernd, an dem „Integrator“, dem ausschwingenden unter der 
Lokomotive befestigten Teile, angeordnet sind. 

Die ganze Einrichtung erscheint der Beachtung und eingehen- 
den Erprobung wert. 

Schließlich werden auch Einzelheiten über das für die Aus- 
stellung in Gent 1913 frühzeitig angekündigte, aber sehr ver- 
spätet ausgestellte Signal von Ed. Debrie in Paris bekannt, 
das nach anderem Grundsatz gebaut ist. Die Unzuverlässig- 
keit, die bei solchen Signalen allgemein durch die Möglichkeit 
unbeabsichtigten Zerbrechens der zur Übertragung des An- 
stoßes auf die Lokomotive dienenden Glieder entsteht, ist von 
Debrie dadurch vermieden, daß ein Glied zwischengeschaltet 
wird, das zerbrechen muß, wenn die Vorrichtung in Tätigkeit 
treten soll. Durch die Zerstörung eines solchen Gliedes wird 
auf der Lokomotive ein Seilzug ausgelöst, an dem ein Schieber 
hängt, durch den im KRuhezustande kleine farbige Signal- 
scheiben verdeckt werden. Außerdem wird eine Pfeife zum 
Ertönen gebracht. Obwohl die Einrichtung noch nicht im 
eroßen Betriebe erprobt ist, verdient der Gedanke doch Er- 
wähnung, indem er einen neuen Ausblick auf die befriedigende 
Lösung der wichtigen Frage ergibt. INGE 
Wir bemerken dazu, daß wir das auf der französischen Nordbahn 
verwendete sog. Krokodil schon vor Jahren beschrieben haben. 
Selbsttätige Bremsvorrichtungen, die nach Durchschlagen eines 
Holzstabes durch die Fahrsperre (Streckenanschlag) in Wirk- 
samkeit treten, befinden sich seit mehreren Jahren auf der 
Berliner Hoch- und Untergrundbahn im Betriebe und haben sich 
gut bewährt. Ähnlich sind die auf dieser Bahn mit Einbau des 
selbsttätigen Signalsystems allgemein durchgeführten selbst- 
tätigen Bremsvorrichtungen eingerichtet. 

Außerdem weisen wir darauf hin, daß neuerdings auf den 
preußischen Bahnen mit einem elektropneumatischen Signal- 
melder Versuche vorgenommen werden. Bei dieser Bauart 
(Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft, Berlin) findet eine 
mechanische Berührung zwischen dem Signalgeber (,.Krokodil“) 
und dem Empfänger überhaupt nicht statt. Die Verbindung 
zwischen diesen beiden Hauptbestandteilen erfolgt durch aus- 
strömende Luft. Die Versuche sind unseres Wissens noch nicht 
abgeschlossen. 

Auf den englischen Bahnen wird gleichfalls rege an der Aus- 
bildung von Einrichtungen gearbeitet, die dem Lokomotivführer 
die Stellung der Signale auf der Lokomotive anzeizen. Mehrere 
Bahngesellschaften haben derartige Einrichtungen (Cab-signals) 
bereits in den Betrieb aufgenommen. 


Der Londoner Verkehr im Jahre 1912. 


Der Bericht der Abteilung für den Londoner Verkehr 
(London Traffie Branch) des Handelsamts für das Jahr 1912, 
der erst Anfang Januar 1914 erschienen ist, bringst zunächst 
einige Angaben über die Bevölkerungsmenge und die Größe des 
Gebietes, auf den sich der Bericht bezieht. Diese Zahlen bilden 
ein wertvolles Hilfsmittel zur Würdigung der Angaben über 
den Londoner Verkehr, die im übrigen den Inhalt des Berichts 
ausmachen. Großlondon, das mit dem Polizeibezirk London zu- 
sammenfällt, bedeckt eine Fläche von 1794 qkm und: hat eine 
Bevölkerung von 7 251358 Köpfen (nach der Zählung von 1911). 
Es wird in 2 Zonen eingeteilt: die Grafschaft London mit einer 
Fläche von 302 qkm und einer Bevölkerung von 4521 685 
Köpfen, die im Abnehmen begriffen ist, und den Außenring mit 
1492 qkm Fläche und einer zunehmenden Bevölkerung von 
2729673 Köpfen. Der Londoner Vorortverkehr, der bis auf eine 
Entfernung von rd. 50 km reicht, erstreckt sich aber auch noch 


auf eine Ringfläche, die den Außenring einschließt und die bei 
einer Grundfläche von 5478 akm 1219788 Bewohner hat. Die 
Londoner Verkehrsmittel müssen also insgesamt eine Bevölke- 
rung von 8471146 Köpfen auf einer Fläche von 7272 qkm hin 
und her befördern. Zum Vergleich mit diesen Zahlen wird an- 
seführt, daß das gesamte Irland bei einer Fläche von 82880 qkm 
nur eine Bevölkerung von 4382000 Köpfen hat, daß in 
Schottland auf 77 700- akm nur 4760000 Menschen wohnen, daß 
sogar Australien und Kanada, deren Grundfläche 7933170 qkm 
und 9662700 akm ausmacht, nur von: 4920000 und 7 205 000 
Menschen bewohnt werden. Vergleicht man die Bevölkerungs- 
zahl anderer Großstädte‘mit derjenigen von'London, so muß 
man, um ein richtiges Bild zu bekommen, auch die Grundfläche 
nicht außer Acht lassen. So hat z. B. New York eine Bevölke- 
rung von 4770000 Köpfen, die sich auf eine Fläche von 743 qkm 
verteilen; dort wohnen also 6420 Menschen, in London aber 
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14820 auf 1 qkm. In Großneuyork und Großlondon sind die 
entsprechenden Zahlen 988 und 1828 Bewohner auf 1 qkm. Die 
Schwierigkeiten, eine solche Bevölkerung im Stadtverkehr zu 
befördern, nehmen aber naturgemäß mit der Bevölkerungsdichte 
und der damit im Zusammenhang stehenden Dichte der Bebau- 
ung zu. 

Eine Zusammenstellung gibt ein Bild über die Entwickelung 
des Londoner Verkehrs. 


Zahl der Fahrgäste IBevölke-| Fahrten 
5 a -—RrUngvon auf de 
Jahr En, Millionen London Kopf der 
Stadt- |Straßen- Omni- ZU- in Milli- 2 
bahnen | bahnen. busse |sammen nen “ 
1903 | 290,7 394.4 287,4 y120 | 6,71 144,9 
1904 | 298,6 431.8 289,0 10194 6,78 150,5 
1905 | 305.1 477,9 290,7 1073,77 | 6,84 157.0 
1906 329,5 908,7 291,6 11298 6,91 165.5 
1907 | 356,2 589,7 330,0 1276,0 6,98 182,9 
1903 | 399,7 636.0 340,0 1375,7 7.04 195,3 
1909 410,7 637,1 311,0 1408,9 7,11 198,1 
1910 | 425,3 763, 3783 1566,3 7,18 218,1 
1911 486,5 | 821,8 400,6 165.9 7,25 228,8 
#972 456,5 797,5 951.6 1785.6 7,92 243,9 


Zu diesen Verkehrszahlen kommen noeh die Fahrgäste, die 
die Fernbahnen im Vorortverkehr befördert haben, sowie die 
die auch eine recht erhebliche 
Zahl ausmachen. Es geht aus ihnen jedenfalls hervor. daß der 
Verkehr stärker zunimmt als die Bevölkerungszahl. Die 
Reisenden, die die Fernbahnen im Vorortverkehr benutzt haben. 
wurden schon im Jahre 1911 auf Grund eingehender Schätzun- 
gen zu 400000 täglich angegeben, so daß für das Jahr 1912 die 
Zahl der täglichen Fahrten innerhalb London mit der Eisen- 
bahn, mit der Straßenbahn und dem Omnibus zu 5 232 184 ange- 
nommen werden kann. Rechnet man dazu noch die zu 250 000 000 
im Jahre angegebenen Fahrten auf den Fernbahnen, so ergeben 
sich 686492548 Fahrten auf den Eisenbahnen gegenüber 
1349109979 auf den Straßenbahnen und den Omnibussen. Die 
Straßen haben also 66 %, die Stadtbahnen 34 % des Londoner 
Verkehrs zu bewältigen. Den Londoner Straßen werden infolge- 
dessen ganz gewaltige Leistungen zugemutet: in den letzten 
10 Jahren hat sich nicht nur die Zahl der auf ihnen beförderten 
Personen verdoppelt, es ist außerdem infolge der Vermehrung 
der Bevölkerung auch noch eine Steigerung des sonstigen 
"Wagenverkehrs, namentlich der Postwagen und der Straßen- 
fahrzeuge der Eisenbahnen, eingetreten, die ebenfalls eine Ver- 
doppelung gegenüber den Mengen vor 10 Jahren bedeutet. Da- 
bei. ist das Netz der Hauptverkehrsstraßen im wesentlichen das- 
selbe geblieben, wie es vor 100 Jahren schon war, und nur durch 
die Einführung von sehnelleren Fahrzeugen ist es möglich ge- 
wesen, auf derselben Straßenfläche einen so gesteigerten Ver- 
kehr zu bewältigen. Jetzt ist aber augenscheinlich die Grenze 
des Möglichen erreicht, und es muß darauf gesonnen werden, 
die Straßenzüge, namentlich die auf große Entfernungen durch- 
gehenden, zu entlasten und leistungsfähiger zu machen. wenn 
nicht die stetig zunehmenden Störungen des Verkehrs. die sich 
namentlich in Zeitverlusten zu erkennen geben, ein solches 
Maß erreichen sollen, daß Handel und Wandel dadurch ernst- 
lich geschädigt werden. Zur Erörterung der einschlägigen 
Fragen ist ja auch schon vor mehreren Jahren ein besonderer 
Ausschuß eingesetzt worden. 

Die Erfahrungen der letzten Jahre lassen keinen Zweifel, daß 
sich ein erheblicher Teil des Verkehrs, der bis vor kurzem den 


Eisenbahnen zugefallen war, wieder den Straßen zuwendet, in- 


dem er die Kraftwagen benutzt. Von den Personenfahrzeugen, 
die auf den Straßen Londons verkehren, sind 4 % Kraftwagen, 
das Pferd tritt also bei diesem Verkehr ganz in den Hinter- 
grund. Von den Wagen, die dem Geschäftsverkehr dienen, sind 
allerdings erst 12% Kraftwagen, aber die Erkenntnis, daß diese 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Wohlfahrtsausgaben im Etat der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen für 1914. Für die sogenannten Wohlfahrtszwecie 
einschließlich der Pensionen sind im Eisenbahnetat für das 
Etatsjahr 1914 rund 123,1 Millionen Mark gegenüber einer wirk- 
lichen Jahresausgabe von 109.8 Millionen im Etatsiahr 1912 ver- 
@nschlagt. Von dem Mehrbedarf fallen zunächst 379500 M auf 
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dem Pferdewagen erheblich überlegen sind, bricht sich immer 
mehr Bahn, und es ist deshalb in der nächsten Zeit eine weitere 
Zunahme der Kraftwagen auch für den leichten Lastenverkehr 
zu erwarten, wie ihn die Zustellung der eingekauften und be- 
stellten Waren an die Kundschaft der großstädtischen Geschäfte 
mit sich bringt. 

Was die einzelnen Verkehrsmittel von London anbelangt, so 
betrug die Länge der Personenbahnen in Großlondon 1912: 
1077 km gegenüber 956 km im Jahre 1903. Der Zuwachs entfällt 
im wesentlichen auf die Röhrenbahnen. Mit Ausschluß des 
Vorortverkehrs der Fernbahnen beförderten die Londoner 
Stadtbahnen im Berichtsjahr 436 000 000 Fahrgäste, d. s. mehr 
als dreimal soviel als im Jahre 1881. Die Bewältigung dieser 
riesigen Verkehrszunahme war nur durch die Einführung elek- 
trischen Betriebes möglich. Einschließlich der elektrisch be- 
triebenen Stadtstrecken der London, Brishton und Südküsten- 
bahn, aber ausschließlich der Strecken, die sich über die 
Grenzen von Großlondon hinaus erstrecken, sind im Londoner 
(Gebiet 213 km elektrische Bahnen im Betriebe, und weitere 
Elektrisierungen stehen teils zur Erwägung, teils sind sie be- 
reits im Bau begriffen. Lebhaft gefördert wird der Stadtverkehr 
durch die Verbesserung der Übergänge von einer Bahn auf die 
andere. 

Die Großlondoner Straßenbahnen sind von 1903 bis 1912 von 
304 km auf 568 km Länge, also um 86 % gewachsen, die Zahl der 
beförderten Personen hat aber von 394 auf 822 Millionen, also 
um 108 % zugenommen. 1903 wurden von 1719 Straßenbahn- 
wagen noch 1143 von Pferden gezogen, 1912 waren unter den 
2919 Straßenbahnwagen nur noch 60 mit Pferden bespannt. 
Noch größer ist der Fortschritt, den der Kraftantrieb in diesem 
Zeitraum bei den Omnibussen gemacht hat. 1903 waren unter 
5636 Omnibussen nur 13 Kraftwagen, 1912 war ihre Gesamtzahl 
zwar auf 3284 zurückgegangen, unter diesen waren aber 2908 
mit Kraftantrieb. Die Kraftomnibusse erfreuen sich großer Be- 
liebtheit. Sie übertreffen in bezug auf ihre Anpassungesfähie- 
keit an die Bedürfnisse des Verkehrs die Straßenbahnen, weil 
sie nicht an Schienen und infolgedessen nicht an bestimmte 
Fahrstraßen gebunden sind. In bezug auf den Übergang zum 
Kraftantrieb werden aber auch sie noch von den Droschken 
übertroffen; 1903 gab es unter 11405 Droschken nur eine mit 
Kraftantrieb, 1912 waren deren 7969 unter einer Gesamtzahl von 
10 354- vorhanden. Durch ihre größere Geschwindiekeit und die 
dadurch gebotene Möglichkeit, im gleichen Zeitraum erheblich 
mehr Personen zu befördern, haben sie ein wesentliches Ver- 
dienst daran, daß die Straßen von London nicht noch mehr. als 
es schon so der Fall ist, mit Personenfahrzeugen überlastet 
sind. 

Aus den Angaben des Berichtes über die Eisenbahnen von 
Großlondon sei hier noch angeführt, daß es in diesem Gebiet 
623 Bahnhöfe gibt. Die Eisenbahnen haben sehr unter dem 
Wettbewerb der Straßenbahnen und der Kraftomnibusse zu 
leiden, die ihren Verkehr auf immer größere Entfernungen er- 
strecken und infolgedessen immer mehr in Gebiete eindringen 
und Verkehrsbeziehungen an sich reißen, die früher den Eisen- 
bahnen vorbehalten waren. Auf fünf von den Fernbahnen. die 
in London einmünden, wurden 1902 unter Ausschluß der In- 
haber von Dauerkarten 352555560 Reisende befördert; diese 
Zahl hat seitdem mit nur geringen Schwankungen beständig ab- 
genommen und ist 1912 auf 309000000 gesunken. Auf die ein- 
zelnen Netze verteilt sich dieser Verlust folgendermaßen: Die 
(sroße Ostbahn hat 20 Millionen Reisende verloren und ist auf 
99 Millionen zurückgegangen, bei der Großen Nordbahn beträst 
der Verlust 4 Millionen und die Verkehrsgröße 33 Millionen. die 
Südost- und Chathambahn hat 20 Millionen Benutzer weniger 
und ist auf 54 Millionen angelangt, die Briehtonbahn hat mit 
56 Millionen Reisenden nur 1 Million Verlust zu verzeichnen. 
Die London und Südwestbahn ist die einzige, die gegen 1903 
einen Zuwachs und zwar um 3 Millionen aufzuweisen hat, doch 
hat auch ihr Verkehr gegen 1911 abgenommen. 

Auf den Untergrund- und Röhrenbahnen hat dagegen der Ver- 
kehr auch im Jahre 1912 zugenommen, Es wurden 392 220 480 
Personen, d. s. 2736157 Personen mehr als im vorhergehenden 
Jahre befördert. 


die Kosten für den bahnärztlichen Dienst infolge Vermehrung 
des Betriebspersonals und Erhöhung der Bahnarztvergütungen. 
Die Barzuschüsse der Krankenkassen für Arbeiter erfordern 
einen Mehraufwand von 721500 M. An verwaltungsseitigen Zu- 
schüssen zur Abteilung A und B der Arbeiterpensionskasse sind 
rund 1.7 Millionen Mark mehr vorgesehen, und 200000 MH sind 
gegenüber dem Etatsiahr 1912 mehr eingestellt für verwaltunzs- 
seilige Zuschüsse nach dem Versicherungsgesetz für Angestellte, 
(las damals noch nicht bestand. Auch der Einrichtungen für Kran- 
ken- und Kleinkinderfürsorge an kleinen Orten mit zahlreichem 
Bisenbahnpersonal. der vereinsseitie betätieten Krankenpflege 
in Familien der Eisenbahnbediensteten sowie der Förderung 
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des Turnunterrichts und der sonstigen sportlichen Übungen 
jugendlicher Eisenbahnarbeiter ist gedacht. Der neue Etat 
sieht für diese Zwecke 150000 MN vor, das heißt 40 100 M mehr, 
als im Etat für 1912 veranschlagt worden waren. Ebenso sollen 
die Bestrebungen der Beamten- und Arbeitervereine der Staats- 
bahnen zur Herstellung und zu Unterstützungen von Erholungs 
heimen auch: künftig weiter gefördert werden. Zu diesem 
Zweck sieht der Etat für 1914 einen Betrag von 75000 M vor. 
‘“ Auch auf dem Gebiet der Wohnungsfürsorge zeigt sich ein ziel- 
bewußtes Vorwärtsschreiten. Zur Beschaffung von Wohnungen 
für das Eisenbahnpersonal sieht der Etat für 1914 in seinem 
Ordinarium rund 1,5 Millionen Mark vor und außerdem bei 
den einmaligen und außerordentlichen Ausgaben noch 0,5 Mil- 
lionen zur Errichtung von Dienst- und Mietwohngebäuden für 
geringbesoldete Eisenbahnbedienstete in den östlichen Grenz- 
gebieten. Die Förderung des Kleinwohnungsbaues aus Mitteln 
der Wohnungsfürsorgegesetze wird hierdurch nicht beein- 
trächtigt. 

In einem zusammenfassenden Urteil über den vorliegenden 
Etat für 1914 bemerkt die „Eisenbahn“, wie auch in ihm 
unverkennbar wieder zutage trete, daß die preuß.-hessische Eisen- 
bahnverwaltung mit dem Bestreben, ihre staatlichen Aufgaben 
zum Wohle der Allgemeinheit zu erfüllen, den festen Willen 
verbinde, ihr Personal in jeder Weise zu fördern. 


— Verkehrseinnahmen der deutschen Haupt- und vollspu- 
rigen Nebenbahnen im Januar 1914 nach der im Reichs- 
eisenbahnamt aufgestellten Übersicht: 


a Surf gegen das Vorjahr 
im ganzen 
En ganzen auf 1km 
Mb Ab Mb EL A BEE 
Personenverkehr | 64812291 1064| + 1316280) + 12 + 1,14 
Güterverkehr. . | 174807678 | 2797) — 39692351 | — 9% |— 3,28 


Diese Übersicht umfaßt zum erstenmal auch die Einnahmen 
der bayerischen Staats- und Privatbahnen. 


— Bezirkseisenbahnrat Cöln. Der ständige Ausschuß des Be- 
zirkseisenbahnrats Cöln trat am 18. d. M. zusammen, um zu drei 
Vorlagen der Eisenbahndirektionen gutachtliche Stellung zu 
nehmen. Bei der ersten Vorlage, betr. die Kartoffeltrocknungs- 
industrie, wurden die Fragen: Liegt ein allgemeines wirtschaft- 
liches Bedürfnis vor, a) die Fracht für rohe Kartoffeln an 
Trocknereien auf Entfernungen bis zu 30 km um 50 % zu er- 
mäßigen und b) Trockenkartoffeln aller Art (Flocken, Schnitzel, 
Scheiben, Schrot), zu Futterzwecken bestimmt, in den Rohstoff- 
tarif einzubeziehen? vom ständigen Ausschuß einstimmig be- 
jaht. Eine weitere Vorlage betraf die Verbilligung der Frachten 
für Keramitpflastersteine Die zur Begutachtung gestellten 
Fragen wurden aber mit überwiegender Stimmenmehrheit ver- 
neint. Zur dritten Vorlage, betr. die Gewährung des Seehafen- 
Ausnahmetarifs S 3 (für Getreide, Hülsenfrüchte, Raps und 
Rübsamen, Malz, Mühlenerzeugnisse und Kaffee-Ersatzmittel) 
auch bei der Wiedereinfuhr nach Deutschland, veranlaßt durch 
einen Antrag der Landwirtschaftskammer für die Provinz 
Posen, empfahl der Ausschuß einstimmig die Ablehnung der 
beantragten Tariferleichterung. Außerhalb der Tagesordnung 
wurden von der Eisenbahnverwaltung Mitteilungen über Fahr- 
planänderungen gemacht, die durch die demnächstige Einführung 
des Richtungsbetriebes in Cöln Hbf. bedingt sind. Da die Durch- 
führung dieses Betriebes erfordert, daß die Züge in Cöln Hbf. 
nicht mehr Kopf machen. d. h. ihre Fahrrichtung wechseln 
dürfen, soll schon vom 1. Mai 1914 an der Fahrplan der Holland- 
Frankfurter D-Züge 48, 49, 50, 51 und des D 172 Vlissingen-Süd- 
deutschland der zukünftigen Betriebsweise angepaßt werden. 
Es ist deshalb geplant, die Züge 48, 49, 51 über die Hohen- 
zollernbrücke-Cöln Hbf. und die Cölner Südbrücke zu leiten. so 
daß sie nach wie vor auf der rechten Rheinseite bleiben, den 
D-Zug 50 von Düsseldorf über Neuß nach Cöln Hbf. und weiter 
über die Hohenzollernbrücke rechtsrheinisch weiterzufahren wie 
bisher, und den D-Zug Vlissingen-Süddeutschland von Cöln ab 
nicht mehr linksrheinisch, sondern rechtsrheinisch zu befördern. 


— Vom Cölner Hauptbahnhof. Die umfangreichen und äußerst 
schwierigen Bauarbeiten am Hauptbahnhof sind mit dem 1. Fe- 
bruar d. J. in ein entscheidendes Stadium getreten. Mit diesem 
Tage ist nämlich das große Inselgebäude, das seit der Eröffnung 
des Bahnhofs im Jahre 1894 bis heute die Wartesäle und Dienst- 
bureaus aufnahm, endeültise geräumt worden. nachdem schon 
vor einigen Monaten der Wartesaal III. und IV. Klasse in die 
neuen Räume im Erdgeschoß übergesiedelt war. Nun ist auch 
der nördliche Teil dem Verkehr entzogen worden, der Wearte- 
saal I. und II. Klasse befindet sich ebenfalls im Erdgeschoß, und 
die Bureaus der Fahrdienstleiter sind in besondere Hallen auf 
den Bahnsteigen verteilt worden. Das Inselgebäude wird unver- 


| aber mindestens zum Preise von 115 % des Grundkapitals. 


züglich niedergelegt werden, an seiner Stelle werden die bis 
herigen Kopfgleise durchgeführt, um so einen leicht zu regeln- 

den Durchgangsverkehr zu ermöglichen. Die meisten Bahn- 
steige sind bereits hochgelegt; die Arbeiten der nächsten Zeit 
werden sich auf den nördlichen Teil des Bahnhofs beschränken 
müssen; sie werden jedenfalls so gefördert, daß zur Eröffnung 
der Cölner Werkbundausstellung die Neugestaltung der Bahn- 
hofsverhältnisse völlig durchgeführt ist. Die Einteilung in 
einzelne Bahnsteige, die man bereits vorgenommen hat, wird 
der Übersichtlichkeit wesentlich zugute kommen. Mit der Er- 
öffnung der neuen Wartesäle ist auch die neue Zugabrufvor- 
richtung in Tätigkeit getreten, die von einer Hauptstelle aus 
elektrisch bedient wird und auf einzelnen, großen Tafeln in 
den‘ Wartesälen und in der Haupteingangshalle die Zug- 
richtung, den Bahnsteig und die Art des Zuges erscheinen läßt 
und die Züge durch ein besonderes Klingelzeichen ankündigt. 


— Umbau von Bahnhöfen im rheinisch-westfälischen Industrie- 
zebiet. Hierüber wird ‘der „Köln. Ztg.“ geschrieben: Zu den 
eroßen Personenbahnhöfen im Industriegebiet, die dem Ver- 
kehr schon längst nicht mehr genügen, gehört auch der Haupt- 
bahnhof in Hamm i. W. Dort sind in den letzten Tagen die 
Pläne für einen Bahnhofsumbau offengelegt worden. Danach 
wird dert eine gründliche Änderung eintreten. Der neue 
Bahnhof wird mehr in die Stadt nach Osten zu geschoben, 
nicht weniger als vier Gasthöfe werden ihm Platz machen 
müssen. Das jetzige Bahnhofsgebäude fällt ganz. Der neue 
Bahnhof erhält sechs Bahnsteige. Ganz außerordentliche Lei- 
stungen der Eisenbahnverwaltung in der Umgestaltung un- 
zulänglicher Bahnhöfe sind im letzten Jahrzehnt zu verzeich- 
nen oder stehen bevor. In Elberfeld wurde durch Errichtung 
kostspieliger Mauern der Platz für neue Gleise des Haupt- 
bahnhofs aus dem vorlagernden Berg gewonnen; in Barmen 
konnte ein neuer Hauptbahnhof neben dem alten vor einigen 
Wochen dem Verkehr übergeben werden; in Wanne wurden 
die trostlosen Zustände des bisherigen Bahnhofsverkehrs durch 
einen raumreichen, modernen Hauptbahnhof beseitigt; in Hagen 
mit seinem riesigen Personenzugverkehr scheint der neue Haupt- 
bahnhof nicht allzu reichlich mit Raum und Bewegungsmöglich- 
keiten ausgestattet zu sein, aber immerhin sind die neuen An- 
lagen in diesem verkehrsreichen Mittelpunkt der Kleineisen- 
industrie ein großer Fortschritt gegen die bisherigen unzu- 
reichenden Anlagen. Wie in Hamm, so wird auch in Duis- 
burg unter großen Platzänderungen ein neuer Hauptbahnhof 
gebaut werden; dort müssen Straßen und Häuserblöcke der 
neuen Anlage weichen. Nicht weniger als 38 Millionen Mark 
soll der neue Duisburger Hauptbahnhof kosten. In großen 
Zügen steht das Duisburger Projekt seit langem fest. Jetzt 
kommt auch allmählich Herne an die Reihe. In dem jetzigen 
Herner Personenbahnhof sind einige Erleichterungen durch 
kleinere Umbauten in den letzten Jahren geschaffen worden. 
Die Vorarbeiten für den neuen Herner Bahnhof haben sich so 
lange hinausgezogen, weil die Verhandlungen mit der Stadt und 
mit Hausbesitzern der anliegenden Straßen sehr große Schwie- 
rigekeiten brachten. Im Hauptbahnhof Essen, der schon lange 
dem dort mächtig flutenden Verkehr nicht mehr genügte, sind 
durch große Umbauten, besonders durch Schaffung zweiter. Auf- 
gänge zu den Bahnsteigen, nennenswerte Verkehrserleichte- 
rungen herbeiseführt worden. Von sonstigen Hauptbahnhöfen, 
bei denen die Bürgerschaft auf Umbauten und Verkehrserleichte- 
rungen drängt, sind die Hauptbahnhöfe in Düsseldorf und in 
Gelsenkirchen zu nennen. Auch eine Reihe kleinerer Bahnhöfe 
zehören zu dieser Menge kostspieliger Unternehmungen der 
Eisenbahnverwaltung, um die Bahnhöfe im Industriegebiet dem 
wachsenden Verkehr anzupassen. : 


— Gründung einer neuen Schnellbahnaktiengesellschaft in 
Berlin. Am 17. d. M. wurde von der Allgemeinen Elektrizitäts- 
gesellschaft in Gemeinschaft mit den Berliner Elektrizitätswerken 
die Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft, Schnellbahn-Aktiengesell- 
schaft errichtet. Die Gesellschaft übernimmt den Vertrag der 
Allgemeinen Elektrizitätszesellschaft mit der Stadt Berlin, betref- 
fend die Anlage einer elektrischen Hoch- und Untergrundbahn 
Gesundbrunnen-Neukölln. Die Gesellschaft hat ein 
Aktienkapital von 221/, Millionen Mark 4'/,proz. Vorzugsaktien 
und 20 Millionen Mark Stammaktien und ist berechtigt. 4232 Mil- 
lionen Mark vierprozentige Obligationen auszugeben, deren Ver- 
zinsung und Tilgung von der-Stadt Berlin gewährleistet sind. Die 
Stadt ist berechtigt. das Unternehmen das erstemal nach Ablauf 
des 30. Geschäftsjahres und dann von fünf zu fünf Jahren nach 
zweilähriger Kündigung zu übernehmen zum 25fachen Betrage 
des jährlichen Einkommens im Durchschnitt der letzten fünf Ge- 
schäftsjahre, bei Übernahme zum Ablauf .des 30. Gesch ET 

ie 
Rechte und Pflichten aus dem Vertrage sindınach übereinstim- 
menden Erklärungen der Organe des Verbandes Groß-Berlin und 
der Stadt Berlin auf den Verband übergegangen. u 

Die Bahn beginnt an der Christianiastraße (Gesundbrunnen) 
und endet am Hermannplatz an der Neuköllner Grenze. Die Linie, 


-Weinmeister-, Münz-,. Kaiser-Wilhelm-, 
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für die 15 Haltestellen vorgesehen sind, verläuft als Hochbahn 
durch die Schweden- und Badstraße; als Untergrundbahn nimmt 
sie folgenden Verlauf: _ Humboldthain, Brunnen-, Rosenthaler, 
Neue Friedrichstraße, unter 
der Spree hindurch, Brücken-, Neander-, Dresdener Straße, Luisen- 
ufer, Reichenberger, Kottbuser Straße, Kottbuser Damm. 
Streckenlänge beträgt 9,32 km, hiervon sind 7.58 km Untergrund- 
bahn. Die Fertigstellung ist vertragsmäßig bis zum Ablauf von 


“ fünf Jahren nach dem Datum der staatlichen Genehmigung zu be- 


lich machen. 


 Empfangsstation gemacht werden, 


_ schiffahrts- 


wirken und der Betrieb innerhalb dreier Monate nach der Fertig- 
stellung in vollem Umfang aufzunehmen. 


- Von wesentlicher Bedeutung ist, daß die Bahn in ihrer Mitte, | 


am Alexanderplatz, diesem wichtigen Verkehrspunkt Berlins, An- 
schluß nicht nur an die Stadtbahn bietet, also leicht Verbindung 
nach Osten und Westen gewährt, sondern auch Anschluß an das 
Netz der Hochbahn-Gesellschaft hat, so daß man mit einmaligem 
Umsteigen. sowohl nach der Innenstadt (Leipziger Straße, Pots- 
damer Platz) als auch nach Schöneberg, Wilmersdorf, Dahlem, 
der Schönhauser Allee und der Frankfurter Allee gelangen kann. 


Schließlich besitzt sie noch in den vom Bahnhof Gesundbrunnen | 


sich verzweigenden Vorortlinien nach Tegel, Oranienburg und 
Bernau und im Nordring Zubringerlinien. 
eine Wagenklasse und enthalten zunächst je fünf Wagen mit 
60 Plätzen. Den Vorstand der A. E. G.-Schnellbahn-Aktien- 


gesellschaft bilden die Herren Baurat Eugen Manke und Dr. Emil 


Sluzewski in Berlin. Dem Aufsichtsrat gehören zunächst an die 
Herren Geh. Baurat Dr. Emil Rathenau als Vorsitzender, Dr. 
Walther Rathenau (Stellvertreter), Geh. Kommerzienrat Eduard 


Arnhold, Carl Fürstenberg, Baurat Philipp Pforr und Dr. Arthur 


Salomonsohn in Berlin. 


Die Notstandstarife im Deutschen Landwirtschaftsrat. 
Dieser beschäftigte sich am 12. d. M. mit der Einführung von 
Notstandstarifen, die der Berichterstatter unter bestimmten Vor- 


aussetzungen empfahl. Die Versammlung beschloß: ‚Die Ein- ı 


führung von Notstandstarifen nach ernteschädigenden Ereig- 


nissen zu dem Zweck, 


stimmten Voraussetzungen zu’ empfehlen. Ein besonderer Vor- 
teil. der Notsandstarife besteht auch noch darin, daß sie bei ge- 
schlossener Schiffahrt die Lieferung solcher -Waren, die ab- 
schlußgemäß mit Wasserverfrachtung gekauft worden sind, mög- 
Es ist anzustreben, daß stets der Empfänger 
und nicht der Versender den Vorteil der Frachtermäßigung er- 
hält; Am einfachsten und besten geschieht es dann, wenn der 
Empfänger seine Bedarfsartikel grundsätzlich stets ab Versand- 
station kauft. Er kann sich ja den Frachtsatz angeben lassen. 
Dann fließt die Frachtermäßigung bei jeder Art:von Geschäften 
ohne weiteres in seine Tasche. In allen Fällen aber, in denen 
Abschlüsse auf Futtermittel für spätere Termine und franko 
ist in den Schlußscheinen 
außer der unter Umständen eingefügten Force majeure-Klausel 
noch die Bedingung aufzunehmen, daß, sobald Notstandstarife 
zur Zeit der Lieferung bestehen sollten, dem Empfänger sämtliche 
VoVrteile der dadurch entstehenden Frachtermäßigung zugute 
kommen. Für die Anwendung des Notstandstarifes genügt es, 
wenn der Empfänger auf Pflicht und Gewissen erklärt, daß die 
versandten Futtermittel im Inland verbraucht werden. Der 
Empfänger gilt dann als Verbraucher, der die Vorteile der 
Frachtermäßigung zu erhalten hat, ganz gleich, ob er selbst 
Verbraucher oder Händler ist. Wenn überhaupt Notstandstarife 
eingeführt werden, so hat diesohne jede Kare nzzeit und 
in allen Bundesstaaten gleichzeiti g zu geschehen. : In nor- 
malen Zeiten sind die bestehenden Tarife beizubehalten. Von 
einer allgemeinen und dauernden Herabsetzung der Frachten für 


Futtermittel kann keine Rede sein.“ 


— Verkehrseinnahmen der bayerischen Staatseisenbahnen im 
Monat Januar 1914. a)’ Rechtsrheinisches Netz (7308 km): 
Personen- und Gepäckverkehr 5 004.000 (4771000) M. Güter- 
verkehr 11680000 (11459000) WM. zusammen 16 684000 
(16 230000) M. b) Pfälzisches Netz (947 km): Personen- und 
Gepäckverkehr 879000 (918000) M., Güterverkehr 2528 000 
(2 704 000) M, zusammen 3 407 000 (3 622000) MN. 


— "Frankenthaler Kanal. Im Finanzausschuß der bayerischen 
Abgeordnetenkammer wurde eine Petition über den Umbau des 
Frankenthaler Kanals und über. die Errichtung eines Groß- 
S und Industriehafens beraten. - Die Regierung nahm 
im, Hinblick auf die neuerbaute und demnächst zu eröffnende 
große Hafenanlage Kaiserwöhr bei Ludwigshafen eine ab- 
lehnende Haltung ein. 


_ —— Faschingstreiben auf Bahnhöfen. Die Generaldirektion der 
württembergischen Staatseisenbahnen hat den Stuttgarter 

ageszeitungen folgende Mitteilung zugehen lassen: Im vorigen 
Jahre haben ‚während des Faschings maskierte Personen auf 


— 
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Die 


Die Züge führen nur 


im Interesse der Allgemeinheit die 
Leistungsfähigkeit der deutschen Landwirtschaft auf dem Ge- 
 biet der Fleischerzeugung möglichst zu erhalten, ist unter be- 


dem Hauptbahnhof Stuttgart mehrfach Reisende belästigt und 
durch Lärmen in den Warteräumen ein für die Reisenden ver- 
nehmbares Abrufen auf die Züge unmöglich gemacht. Die 
Eisenbahnverwaltung wird zwar annehmen dürfen, daß das 
reisende Publikum gegen harmlose Äußerungen der Faschings- 
stimmung nichts einzuwenden hat, sie hat aber die Pflicht, gegen 
Ausschreitungen mit Entschiedenheit vorzugehen, die offenbar 
auf Belästigung der Reisenden berechnet oder die eine ge- 
ordnete Abwicklung des Verkehrs in Frage stellen. Ent- 
sprechende Anordnungen sind von der Generaldirektion getrof- 
fen worden. 


— Neue D-Züge zwischen Berlin und Stuttgart. Sicherem Ver- 
nehmen nach werden vom Beginn des Sommerfahrplans, dem 
1. Mai an, erheblich beschleunigte Tagesschnellzüge zwischen 
Berlin und Stuttgart mit I. und II. Wagenklasse eingerichtet 
werden. Die beteiligten Verwaltungen sind soeben endgültig 
übereingekommen, Züge von der Art einzurichten. wie sie zwi- 
schen Berlin und München, Frankfurt, Cöln. Königsberg, Bres- 
lau usw. seit den letzten Jahren verkehren. Die neuen Züge er- 
halten nur die allernötigsten Aufenthalte, so daß man in zehn 
Stunden von Berlin nach Stuttgart gelangen wird. Der Zug in 
der Richtung nach Stuttgart wird Berlin gegen %8 Uhr morgens 
verlassen und kurz vor 6 Uhr abends in Stuttgart eintreffen. 
In der Gegenrichtung verkehrt der Zug voraussichtlich am 
Nachmittag mit Ankunft in Berlin kurz vor Mitternacht. 


— Bergbau und Verkehrsentwicklung am linken Niederrhein. 
Im Jahresbericht über 1913 der Handelskammer zu Crefeld heißt 
es gelegentlich einer Erörterung über die Verkehrsentwicklung am 
linken Niederrhein, es sei in dieser Hinsicht von entscheidender 
Wichtigkeit, daß der Bergbau am linken Rheinufer sich jetzt mehr 
landeinwärts, im Norden des Kreises Mörs und im Kreis Geldern, 
auszubreiten ‘beginnt. Rechts und links von einer Linie, welche 
man sich von Büderich bei Wesel über Vluyn-Lintfort bis nach 
Crefeld gezogen denken kann, ist heute ein zweites Bergbaugebiet 
im Entstehen begriffen. Bei Borth und Wallach liegen die Deut- 
schen Solvaywerke, bei Lintfort die im Jahre 1913 zu voller Förde- 
rung gekommenen Schachtänlagen des Steinkohlenbergwerks 
Friedrich Heinrich; bei Vluyn in der Dickschenheide bringt die 
Niederrheinische Bergwerks - Gesellschaft augenblicklich zwei 
Schächte nieder. Von den 23 Schachtanlagen, die am linken 
Niederrhein zurzeit im Betrieb bzw. in Vorbereitung sind, gehören 
9 zu dem Zechengebiet am Rhein im südlichen Teile des Kreises 
Mörs;' die übrigen 14 verteilen sich auf das mehr landeinwärts 
gelegene Landzechengebiet. Mit Rücksicht auf die schnell vor- 
wärts schreitende berzbauliche und industrielle Erschließung die- 
ser Gegend betonen namentlich die Vertreter des Bergbaus die Not- 
wendigkeit weiterer Staatsbahnbauten. Es liegt zweifellos im In- 
teresse des Staates selbst, daß die Staatsbahn den Frachtverkehr 
für sich gewinnt und sich nicht durch Klein- und Zechenbahnen 


ausschalten läßt; anderseits erfordert das Interesse des 
Bergbaues, der Industrie, wie überhaupt der ganzen Be- 
völkerung, daß der leistungsfähigste aller Verkehrswege 
ihnen zur Verfügung gestellt wird. Die Handelskammer 
ist deshalb im verflossenen Jahre gemeinsam mit den In- 


teressenten namentlich den Verwaltungen sämtlicher Bergwerke, 
in eine sehr genaue Prüfung der zukünftigen wirtschaftlichen 
Entwicklung des linken Niederrheins. soweit sich dieselbe voraus- 
sehen läßt, eingetreten. Dabei wurde festgestellt ‚daß die oben 
genannten Schachtprojekte im Laufe der nächsten 6 bis 8 Jahre 
mit Sicherheit zur Ausführung kommen werden. Man darf in 
dieser Zeit mit 'einer Förderung von jährlich 11-12 Millionen 
Tonnen Kohlen allein durch die landeinwärts gelegenen Zechen 
rechnen. In einer „Denkschrift über die Entwicklung des Berg- 
baus am linken Niederrhein und die Erschließung dieses Gebiets 
durch neue Staatsbahnen“ hat die Handelskammer der Königlichen 
Eisenbahndirektion Cöln im Juni '1913 ihre Vorschläge unter- 
breitet. Gleichsam als Hauptsammelkanal für den Güterverkehr 
des linken Niederrheins wurde ein Großgüterweg Niederrhein- 
Lothringen bzw. -Luxemburg in Vorschlag gebracht. welcher von 
Recklinghausen über Gladbeck-Dinslaken-Lintfort-Vluyn-Jülich- 
Düren-Heimbach-Kalterherbere nach Nord-Luxemburg bzw. 
über Ehrang-Trier nach Süd-Luxemburg. dem Saarbezirk und 
Lothringen verlaufen soll. Als Zubringer für diese Hauptverkehrs- 
ader und zwecks Schaffung eines gut verteilten Personenverkehrs- 
Bahnnetzes dürften einige Kleinbahnen, wie die Mörser Kreisbahn 
und die Crefelder Eisenbahn, zu verstaatlichen bzw. neue Linien, 
wie z. B. Hoerstgen-Sonsbeck-Goch. Geldern-Sonsbeck-Xanten, 
Vluyn-Hülser, Berg-Kempen usw. nach und nach dem Bedürfnis 
entsprechend herzustellen sein. Wie die Linie Geldern-Mörs als 
neuen Hauptpersonenverkehrsweg den linken Niederrhein durch- 
schneidet, so ist auch von Nord nach Süd eine neue Hauptbahn 
Wesel-Alpen-Lintfort-Vlyun-Crefeld West (neue Haltestelle und 
Treffpunkt mit der Clever Strecke) -Crefeld Hbf. mit Abzweigung 
über Stahlwerk nach Osterath baldmöglichst zu schaffen. Die 
Fortsetzung dieser Linie von Crefeld Hbf. über Oppum-Kaisers- 
werth nach Düsseldorf wurde entsprechend den Vorschlägen der 
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Düsseldorfer Handelskammer- und Stadtverwaltung ebenfalls als 
erwägenswert bezeichnet. 


— Deutsche Lieferungen für Ägypten. Die ägyptischen Staats- 
eisenbahnen haben kürzlich einige größeren Lieferungen ver- 
eben und dabei zum großen Ärger der nicht berücksichtigten 
englischen Firmen Lieferungsverträge mit deutschen Werken 
abgeschlossen. Es handelt sich dabei um 16200 t Breitfuß- 
schienen. deren Lieferung zum Preise von 7,215 £ ägyptisch 
(1 £ ägyptisch — 20,75 M) an den Stahlwerksverband in Düssel- 
dorf vergeben worden ist. Derselbe Verband hat die Lieferung 
von 2550 t Unterlagsplatten zum Preise von 9,165 £ ägypt. und 
von 700 t Laschen zum Preise von 9,0853 £ ägypt. übernommen. 


Die Preise verstehen sich frei Eisenbahnwagen in Gabbary, 
Alexandrien. Eine Zahl von Lokomotiven wird voraus- 


sichtlich durch die Firma Henschel in Kassel geliefert werden. 
Die englische Zeitschrift Railway News, die regelmäßig über 
(lie ägyptischen Eisenbahnen in derselben Spalte mit den indi- 
schen Eisenbahnen berichtet, Ägypten also augenscheinlich auch 
als englische Siedelung und dessen Eisenbahnen als das bevor- 
rechtigte Absatzgebiet der englischen Eisenbahnindustrie an- 
sieht, begleitet ihren Bericht über diese Lieferungen mit der 
hämischen Bemerkung, man lege augenscheinlich in Ägypten 
besonderen Wert auf niedrige Beschaffungskosten, doch sei 
dieser Grundsatz nicht immer wirtschaftlich. Die ägyptischen 
Eisenbahnbehörden scheinen sich ganz in die Hände der Firmen 
auf dem europäischen Festlande gegeben zu haben, und die vor- 
stehend senannten Lieferungen seien wie gewöhnlich dorthin 
vergeben worden. Mit dem Zweifel wegen der Wirtschaftlich- 
keit bei Anschaffung deutscher Erzeugnisse macht sich Railway 
News unnötige Sorgen; was England in bezug auf die Güte 
seiner Waren leisten kann, das kann Deutschland auch. Wenn 
es dabei unter den englischen Preisen bleibt, so ist das ein 
recht erfreuliches Zeichen für die Leistungsfähigkeit seiner 
Industrie, und der Hauptgrund für den Ärger Englands über 
die ihm entgangenen Lieferungen wird wohl darin zu suchen 
sein, daß es einsehen muß, wenn es das auch nicht zugibt, daß 
Ägypten richtig handelt, wenn es seine Lieferungen in diesem 
Falle an den Mindestfordernden in Deutschland vergibt. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist der Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufachs Kott, bisher in Saarbrücken, zum Eisenbahn-Zentral- 
amt nach Berlin versetzt. — Der Regierungsbaumeister des Hoch- 
baufachs Haase ist zur Beschäftigung im Staateisenbahndienste 
bei der Eisenbahndirektion in Münster einberufen. 


Österreich. 


— Staatseisenbahnrat. Am 16. Februar war das vom Staats 
eisenbahnrate eingesetzte Komitee zur Begutachtung des Ge- 
setzentwurfes und: der Durchführungsvorschrift betreffend die 
Güterverkehrs-Statistik der Eisenbahnen versammelt. Nach Er- 
stattung des Berichts legte Sektionschef Dr. Freiherr v. Rumler 
den Standpunkt des Eisenbahministeriums dar und gab die Zuge- 
ständnisse bekannt, die das Eisenbahnministerium segenüber 
seinen früheren Entwürfen zu gewähren bereit sei. In der Be- 
sprechung wurde es mit allseitiger Befriedigung begrüßt, daß 
das Eisenbahnministerium die Anmeldepflicht der Parteien fallen 
celassen habe. Dagegen wurde das weitere Zugeständnis des 
Eisenbahnministeriums, die güterverkehrsstatistische Gebühr 
im Gesetze von 15 auf 4 Heller herabzusetzen, für ungenügend 
erachtet. Sämtliche Mitglieder des Komitees sprachen sich für 
die unerläßliche Notwendigkeit der Einführung der von der Re- 
sierung geplanten Güterverkehrs-Statistik aus. Es wurden 
folgende Beschlüsse gefaßt: 1. Die Regierung wird ersucht, da- 
für Sorge zu tragen, daß das dem vorliegenden Gesetzentwurfe 
beigeschlossene Warenverzeichnis nach und nach erweitert und 
dem Warenverzeichnisse der Außenhandels- und der Zwischen- 
verkehrs-Statistik ebenso wie der Güter-Klassifikation nach 
Tunlichkeit angepaßt werde 2. Die Regierung wird aufgefor- 
dert, für die Deckung der Kosten der Güterverkehrs-Statistik 
aus allgemeinen Staatsmitteln, das ist ohne Belastung der Inter- 
essenten mit neuen Gebühren, zu sorgen, da eine verläßliche 
Güterverkehrs-Statistik derartige materielle Vorteile bei der 
Tariferstellung und Frachtendirigierung erbringen wird, daß 
durch: diese die mit der Statistik verbundenen Avslagen reich- 
lich aufgewogen werden. 3. Als Verkehrsgebiete im Sinne der 
geplanten Reform sind die Kronländer anzusehen, wobei eine 
Weiterteilung in Handelskammerbezirke erwünscht wäre. Allen- 
falls sind große Industriemittelpunkte, ferner Umschlagplätze 


und Häfen als besondere Verkehrsgebiete zu betrachten. 4. Die 
Abonnementteilgüter und Markenkolli sind der statistischen 


Erfassung tunlichst zu unterziehen. Ferner sind nur jene Re- 
ejeerüter der Eisenbahnen von der statistischen Erfassung aus- 
zunehmen, die bereite zu dem Inventar bzw. zu den Vorräten der 
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Eisenbahn gehören und nur Gegenstand des internen Versands 
von einer Dienststelle an eine andere sind. 5. Das Eisenbahn- 
ministerium wird ersucht, die Ergebnisse der Güterverkehrs- 
Statistik alljährlich spätestens bis zum 1. Juli für das abge- 
laufene Jahr zu verlautbaren. 6. Bei der Veröffentlichung der 
Ergebnisse der Güterverkehrs-Statistik haben zum Zwecke der 
notwendigen Geheimhaltung des Geschäftsgeheimnisses alle 
Merkmale wegzufallen, aus denen auf die individuellen Ver- 
hältnisse einzelner Unternehmungen Schlüsse gezogen werden 
könnten. 7. Die Regierung wird dringendst ersucht, den Ent- 
wurf eines Gesetzes betreffend die Einführung einer Güterver- 
kehrs-Statistik ehestens im Parlament einzubringen und für 
dessen baldigste Erledigung energisch einzutreten. 


— Verkehrseinnahmen der österreiehischen Staatsbahnen. Auf 
Grund der vorläufigen Ermittelung betragen die Einnahmen der 
Staatsbahnen für den Monat Januar 1914 insgesamt 62 949,900 
Kronen, das ist um rund 1620300 Kr. weniger als im gleichen 
Monat des Vorjahres. Der Personenverkehr erbrachte eine 
Mehreinnahme von rund 399 800 Kr., hauptsächlich infolge des den 
Wintersport begünstigenden Wetters und infolge vermehrter 
Ausgabe von Zeitkarten. Aus: dem Güterverkehre dagegen, 
welcher übrigens in den ersten Wochen des Monats Februar 
wieder eine aufsteigende Bewegung zeigt, hat sich ein Ein- 
nahmeausfall von rund 2020100 Kr. ergeben. 


— Die Verkehrseinnahmen der Wiener Stadtbahn zeigen im 
Monat Januar nach der vorläufigen Ermittlung gegenüber 
dem endeültigen Erfolg des vorjährigen Vergleichsmonats im 
Personenverkehr einen Mehrerfolg von 21568 Kr., im Güterver- 
kehr einen solchen von 1420 Kr. 


— Seilschwebebahn von Lovrana auf den Monte Maggiore. 
Das Eisenbahnministerium hat der Bauunternehmung Münz in 
Abbazia die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine als Seilschwebebahn auszuführende Bahn niederer Ord- 
nune von Lovrana auf den Monte Masgiore auf die Dauer eines 
Jahres erteilt. 


— Die österreichischen Wagen- und Lokomotivfabriken und 
die staatliehen Bestellungen. Die österreichischen Wagen- 
fabriken stehen vor der Gefahr, Arbeiterentlassungen vor- 
nehmen zu müssen und einen Betriebsstillstand eintreten zu 
lassen. Die Ursache liegt jedoch nicht etwa in einem Mangel 
an Beschäftigung, die vielmehr als befriedigend bezeichnet 
werden kann, sondern in der Überfüllung ‘der Werkstätten mit 
hereits fertiggestellten. Wagen, die auf Grund der im Herbst 
erfolgten Bekanntgabe des Bedarfes der österreichischen Staats- 
bahnen gebaut wurden und auf deren endgültige Bestellung 
durch Ausfolgung der Schlußbriefe und Übernahme durch die 
Staatsbahnen die Fabriken rechneten. Diese Übernahme ver- 
zögert sich jedoch, da das entsprechende Investitionserfordernis, 
welches aus der Rentenanleihe gedeckt werden sollte, ausge- 
schaltet wurde. Es sind daher auch die Schlußbriefe für die 
Bestellung von Fahrbetriebsmitteln ausgeblieben, und das Eisen- 
bahnministerium erklärte, die Fahrbetriebsmittel, welche nach 
der ursprünglichen Absicht bis Ende April garantieweise zur 
Ablieferung gelangen sollten, vorerst nicht übernehmen zu 
können. Es bezieht sich dies nicht nur auf die Wagen- sondern 
auch auf die Lokomotivfabriken. Ein großer Teil der Fahr- 
betriebsmittel steht nun in den Werkstätten zur Ablieferung 
bereit und verhindert den Weiterbau, da es an Arbeitsraum 
fehlt. Es wird dies um so mehr empfunden, als Arbeiter zu 
einer Zeit entlassen werden müßten, in welcher die Fabriken 
auch über ausländische Aufträge verfügen, die an Lieferungs- 
fristen gebunden sind. So ist eine große Bestellung von Wagen 
für Rumänien in Ausführung, und es stehen auch Wagenbe- 
stellungen für Serbien in Sicht. Der Bedarf der österreichi- 
schen Staatsbahnen an Fahrbetriebsmitteln erstreckt sich auf 
90 Lokomotiven nebst Tendern, ferner auf 242 Personen-, 
68 Dienst- und 347 Güterwagen, für deren Beschaffung zu- 
sammen ein Betrag von 19,5 Millionen Kronen vorgesehen ist. 
Eine Abordnung von Vertretern der Wagenfabriken wurde vor 
wenigen Tagen vom Eisenbahnminister Dr. Freiherrn v. Forster 
empfangen, welcher den Sachverhalt aufklärte und die mißlichen 
Folgen, die sich hieraus für die Wagenfabriken ergeben, voll- 
auf würdigte. j 


— 40. Jubiläums-Eisenbahnball. Der Eisenbahnball feierte 
am 15. Januar d. J. im neuen Wiener Konzerthause sein 40. Ju- 
biläum und erfreute sich seiner großen Beliebtheit entsprechend 
eines gewaltigen Zuspruchs. Dem Ansehen. welches dieses 
Ballfest besitzt, entsprachen auch die klangvollen Namen seiner 
Gäste. Mitglieder der Regierung, der Diplomatie, der Hoch- 
aristokratie, die Spitzen der Militär- und Zivilbehörden, Ver- 
treter der Industriellenkreise und der Finanzwelt waren der 
Einladung des rührigen Komitees gefolgt. Die prächtigen 
Räumlichkeiten des neuen Konzerthauses machten. einen unge 
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mein vornehmen Eindruck. Um %10 Uhr traf Erzherzog Leo- 
pold Salvator in Begleitung des Kammervorstehers Prinzen 
Lobkowitz im Konzerthause ein, wo ihn im Vestibül Eisenbahn- 
minpister Exzellenz Dr. Freiherr von Forster und der Ballpräsi- 
ılent Staatsbahnrat Dr. Ritter von Prunkul erwarteten und ehr- 
furchtsvoll begrüßten. Der Erzherzog wurde vom Ballpräsi- 
denten über die Feststiege in den Tanzsaal geleitet, währen!l 
die Kapelle die Volkshymne spielte. Nachdem die Patronessen 
und der Erzherzog die Estrade betreten hatten, wurde der Tanz 
mit einer Polonaise eröffnet, deren Abschluß durch eine aus 
weiß und rosa gekleideten Damen gebildete „40“ erfolgte. Unter 
den Ehrengästen befanden sich Arbeitsminister Dr. Trnka, Han- 
delsminister Dr. Schuster v. Bonott und Unterrichtsminister Dr. 
Ritter von Hussarek, Minister a. D. Freiherr v. Guttenbere., 
Statthalter Freiherr v. Bienerth und andere. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen ge- 
stalteten sich im Monate Dezember 1913 nach den vorläufi- 
gen Ausweisen im Vergleiche zu den entsprechenden Ergeb- 
nissen des Vorjahres, wie folgt: 


1913 Gegen 1912 

Kr Kr. 
Ungarische Staatseisenbahnen 31 383 600 — 786 599 
Südbahn (ung. Netz) . . . . 1 487 673 — 96.080 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter E. . . . 370 823 —_ pa 
 Kaschau-Oderberger E. (ung. Linien) 1259339 + 12309 
Mohäcs-P6&eser (Fünfkirchener) E. 102 000 — . 7456 
Fünfkirchen-Barcser E. Bene 20900 u 17411 
Hauptbahnen zusammen . 2310124335 — 922 552 
Lokalbahnen zusammen 8466 351 — 368 150 
Insgesamt 43 190 686 — 554 402 


Im ganzen Jahre 1913 stellen sich die gleichen Betriebsein- 
nahmen der ungarischen Hauptbahnen (Vollbahnen, Eisenbahnen 
ersten Ranges) auf 463694219 Kr., jene der Lokalbahnen 
(Vizinalbahnen) auf 97619283 Kr., daher insgesamt auf 
561 313502 Kr. Gegen das Vorjahr bedeuten diese Ziffern eine 
Besserung von insgesamt 12612396 Kr. — 23 %, woran die 
Hauptbahnen mit 5434842 Kr. — 12 %, die Lokalbahnen hin- 
gegen mit 7 177554 Kr. — 7,9 % beteiligt sind. Von der Mehrung 
der Betriebseinnahmen der Hauptbahnen entfallen auf die unena- 
rischen Staatseisenbahnen 5460206 Kr., auf die Raab-Öden- 
burg-Ebenfurter Eisenbahn 307 733 Kr., auf die ungarischen Linien 
der Kaschau-Oderberger Eisenbahn 38426 Kr.;, während bei den 
anderen Eisenbahnen ein Ausfall zu verzeichnen ist, welcher bei 
dem ungarischen Netze der Südbahn 283748 Kr., bei der 
Mohäcs-Pöcser Eisenbahn 41116 Kr. und bei der Fünfkirchen 
Barcser Eisenbahn 46 661 Kr. ausmacht. 

Die durchschnittliche Betriebslänge betrug bei den Haupt- 
bahnen 9975,3 (Staatseisenbahnen 8633) km, bei den Lokal- 
bahnen 12 245,6 km, zusammen 222209 km. Es erweiterte sich 
das Netz der Hauptbahnen um 27 km, ienes der Lokalbahnen 
um 385,2 km, zusammen somit um 412,2 km.‘ Mr. 


— Ergänzung des Staatsbahnnetzes durch den Ausbau neuer 
Linien. Für die erste Hälfte des Jahres 1914 sind behufs Er- 
richtung neuer Linien bei den kel. ung. Staatseisenbahnen 
im Etat 21720000 Kr. vorgesehen. Von diesem Betrag sind 
19500 000 Kr. für den fortgesetzten Bau der Hauptlinie Ogu- 
lin-dalmatinische Landesgrenze ausgeschieden, weil die raschere 
Bauweise dieses Streckenteiles eine regere Bautätigkeit, mit- 
hin einen größeren Aufwand von Arbeitskosten erfordert. Der 


- Bau ist bereits soweit vorgeschritten, daß die rd. 27 km lange 


Linie Östarije-Ogulin-Plaski wahrscheinlich schon im Monat 
Juli dem öffentlichen Verkehr übergeben werden wird. Der 
Ausbau der Hauptstrecke Vinkovce-Samac ist die Folge jener Be- 
strebungen, die sich im Interesse der Angliederungz der neu- 
projektierten bosnischen Eisenbahnlinien an das köniel. ung. 


wirklichung dieses Eisenbahnprojektes und mit Hinblick dar- 
auf, daß im bosnisch-hercegovinischen Bauprogramm der Bau 
der Anschlußstrecke Samac-Doboj an erster Stelle steht, wird 
die kürzeste Verbindung mit der Landeshauptstadt Sarajevo 
über Budapest in der nächsten Zukunft verwirklicht werden 


können. Die politische Begebung der Strecke Vinkovce- 
Samac wurde im Einvernehmen mit dem k. k. gemeinsamen 


Finanzminister bereits am 30. Oktober 1912, die der Samacer 
Save-Brücke im Monat Februar 1. J. abgehalten. Die Baukosten 
dieser rd. 537 km langen Flachbahnstrecke samt den hälftigen 
Kosten der Save-Brücke, werden nahezu 11 Millionen Kronen 
betragen, worin jedoch auch die Grundenteignungs- 
kosten für das späterhin zu erbauende zweite Gleis mitinbe- 


erilfen sind. Die andere Hälfte der Brückenbaukosten — rund 
2,4 Mill. Kronen — wird die bosnisch-hercegovinische Landes- 


regierung tragen. Von der Station Budapest-Angyalföld wird 
gegen den Hungaria-Ring abzweigend ein Schleppgleis erbaut. 
Dieses Projekt ist durch die Fabrikbesitzer des VI. Bezirks 
besonders betrieben worden, da diese das Schleppgleis behufs 
Bedienung ihrer Industriegleise benötigten, um hierdurch die in 
der Station Budapest-Angyalföld anlangenden Güter auf kür- 
zestem Wege in ihre Fabriken und die fertigen Waren un- 
mittelbar aus den Fabriken zur Station befördern zu können. 
Der Zweck ist zugleich, die kostspielige Zustreifung der Güter 
mit Fuhrwerken zu ersparen. Es sei hierbei bemerkt, daß das 
ähnlichen Zwecken dienende Schleppgleis Kelenföld-Dunapart 
auch auf Staatskosten erbaut wurde. Hier war allerdings nicht 
von bestehenden, sondern von künftig zu erbauenden Fabriken 
die Rede. 


[1 

— Der Abschied des Präsidenten v. Marx von der Eisenbahn- 
direktoren-Konferenz. Geheimer Rat Exz. v. Marx, der schei- 
dende Präsident der ungarischen Staatsbahnen. richtete aus An- 
laß seines Zurücktretens an die Eisenbahndirektoren-Konferenz 
ein Abschiedsschreiben. Hierauf erhielt dieser von der k. k. 
Nordbahndirektion als zeschäftsführenden Verwaltung der 
Direktorenkonferenz ein Antwortschreiben,:. in welchem dem 
schmerzlichen Bedauern über das Zurücktreten des verdienten 
Präsidenten Ausdruck verliehen wird, dessen vornehme Persön- 
lichkeit mit der Geschichte der Eisenbahndirektoren-Konferenz 
unvergänglich verknüpft ist. 


— Staatsbahndirektor Hofrat Sigismund Dözsa tritt in den 
Ruhestand. In dem, dem Ansuchen entsprechenden Erlaß des Han- 
delsministers wird der Dank für die langjährige hinzebungsvolle 
Dienstleistung des scheidenden Direktors ausgesprochen. Sigis- 
mund Dözsa trat im Jahre 1875 in den Dienst der österreichisch- 
ungarischen Staatseisenbahngesellschaft, bei der er erst im Bahn- 
erhaltungsdienst, späterhin im Finanzwesen tätie war. Nach 
Verstaatlichung der ungarischen Linien dieser Gesellschaft wurde 
Hofrat Dözsa Inspektor bei den ungarischen Staatseisenbahnen: 
anfangs wurde er auch hier im Bahnerhaltungsdienste verwendet. 
späterhin aber ging er zum Finanzdienst über und widmete sich 
als Leiter der Ausgabenkontrolle hauptsächlich den mit dem Bud- 
get verknüpften Arbeiten. Im Jahre 1910 zum Direktorstellver- 
treter ernannt. rückte er im Jahre 1913 mit dem Titel eines Hof- 
rats zum Direktor vor. Die finanzielle Hauptabteilung leitete er 
mit großer Umsicht und Kraft. 


Übrige europäische Länder. 


Einnahmen der italienischen Staatsbahnen. Auch im 
zweiten Halbjahr 1913, dem ersten des vom 1. Juli—30. Juni 
laufenden Betriebsjahres 1913/14, haben die Einnahmen der ita- 
lienischen Staatsbahnen trotz des auf manchen Wirtschafts- 
gebieten liegenden Druckes in gewöhnlicher Weise zugenom- 
men. Einzelheiten zeigt die folgende Tabelle. Auf das Kilo- 
meter berechnet, sind die Einnahmen von 21044 auf 21755 L.. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Eisenbahnprojekt Valladolid- Vigo. 
Vertretern der Stadtverwaltungen, der Handelskammern, der 


Hafenverwaltung und bedeutender Körperschaften von Vigo und 
Valladolid haben dem spanischen Eisenbahnminister das Pro-: 


jekt für die unmittelbare Bahnlinie Valladolid-Vigo überreicht. 
Es soll eine kürzere Verbindung zwischen beiden Städten ge- 
schaffen werden, weil der größere Teil der Reisenden von 
Spanien nach Amerika und umgekehrt sich im Hafen von Vigo 
einschifft oder ausschifft. Die Kosten des Unternehmens sollen 
260 091 160 Pesetas oder 541000 Pesetas für 1 km betragen. 


Als Geschwindigkeit sind 60 km vorgesehen. Zu diesen 260 Mil- : 


lionen sind 66 Millionen Pesetas für den Ausbau des Hafens in 
Vigo zu rechnen. Die Kosten sind deshalb so hoch, weil das 
Unternehmen mit allen Neuerungen und Bequemlichkeiten, wie 
man sie auf den besten Linien kennt. ausgerüstet werden soll. 
Der Minister hat versprochen, die Bahn in die Neubaupläne 
aufzunehmen; gleichzeitig hat er die Gewährung von Erleichte- 
rungen jeder Art beim Bau durch die Regierung in Aussicht 
gestellt. 


— Oberbaulager der englischen Nordostbahn. Die englische 
Nordostbahn hat bei Gateshead einen neuen Lagerplatz für Ober- 
bauteile angelegt, der eine Fläche von 4 ha bedeckt. Er bildet 
den Ersatz für einen Lagerplatz. der bereits bisher in der Nähe 
bestand, dessen Fläche aber für Verkehrszwecke gebraucht wird. 
Acht Gleise, die den Lagerplatz bedecken, stehen in unmittel- 
barer Verbindung mit den vorbeiführenden Gütergleisen, und 
außerdem ist der  OÖberbaulagerplatz an. Nebengleise ange- 
schlossen, die zu den benachbarten Lagergebäuden der Eisen- 
bahn führen. Die eigentlichen Lagerflächen »sind 7800 am sroß, 
die neuen Gleise sind 3300 m lang und können auf eine Länge 
von 2300 m zum Aufstellen von Wagen benutzt werden. 


— Deutsche Lokomotiven für England. Wie aus London ge- 
meldet wird, hat die South Eastern and Chatham-Eisenbahn kürz- 
lich bei der Firma Borsig in Tegel zehn starke Lokomotiven für 
den Verkehr nach dem Kontinent bestellt. Es ist dies der erste 
Auftrag von Lokomotiven, der von dort nach Deutschland gegeben 
wird, mit Ausnahme von einigen Maschinen für schmalspurige 
Privatbetriebe. Die Meldung besagt weiter, daß die britischen 
Lokomotivbauer infolge der günstigen Geschäftslage keine früh- 
zeitige Lieferung gewährleisten können, und daß ferner der Preis 
des deutschen Angebotes günstiger war. 


— Die Bahnbauten Englands im Jahre 1913. Dem kurzen Rück- 
blick, der in Nr. 3 $S. 35 d. Ztg. auf die englischen Eisenbahnen 
und ihre Geschicke im Jahre 1913 geworfen wurde, mögen heute 
noch einige nähere Angaben folgen, für die ein rückschauender 
Aufsatz im „Engineer“ als wesentliche Quelle benutzt worden 
ist. In London, wo die Entwicklung des Eisenbahnwesens im 
wesentlichen unterirdisch vor sich ging, bestanden die Fort- 
schritte des Jahres 1913 im wesentlichen in der Erweiterung der 
Möglichkeiten, von einer Eisenbahn auf die andere übergehen zu 
können, wodurch der Verkehr von Vorort zu Vorort stark ge- 
fördert wurde. Die Distriet-Bahn führt umfangreiche Bauten 
in Earl’s Court aus, wo u. a. die eine ihrer Strecken unter der 
anderen unterführt wird, um Kreuzungen in gleicher Höhe auf 
dien Strecken nach Hammersmith und Putney zu beseitigen. Der 
Bahnhof Earl’s Court soll dadurch in den Stand gesetzt werden, 
stündlich 100 Züge abzufertigen. In Charing Croß sind eben- 
falls große Umbauten derselben Gesellschaft im Gange, die den 
Übergang zu den sich dort begesnenden Schnellbahnen erleich- 
tern sollen. Auch der Bahnhof Cannon Street ist umgebaut wor- 
den. Die Charing Croß- und, Hampstead-Eisenbahn baut eine 
Gleisschleife, die bis unter die Themse reicht. Für den schon 
erwähnten Übergangsverkehr werden bewegliche Treppen ein- 
gebaut. Am 1. Dezember ist die Verlängerung der Bakerloo- 
Strecke nach Paddington eröffnet worden. Auch hier werden 
an Stelle von Aufzügen Rolltreppen verwendet. Diese Strecke 
wird auch nach Queen’s Park weiter verlängert, wo eine Ver- 
bindung "mit der London und Nordwestbahn hergestellt werden 
soll, um einen Anschluß an das Vorortnetz dieser Gesellschaft 
zu schaffen. In Euston werden Verbindungen zwischen der 
City- und Südlondon-Strecke und der Charing Croß- und Hamp- 
stead-Eisenbahn hergestellt. Die Metropolitan-Bisenbahn hat 
die Große Nord- und City-Eisenbahn erworben und verbessert 
deren Anlagen. Der umfangreiche Umbau des Bahnhofs Baker- 
street dieser Gesellschaft ist noch im Gange. Nach Westen wird 
der Verkehr durch den Anschluß der Central London-Eisenbahn 
an die Große Westbahn bei Ealing, nach Süden durch die 9 km 
lange Verlängerung der Distriect-Bahn nach Sutton sehr erheb- 
lich gefördert. Bei der London und Nordwestbahn ist die Strecke 
von Harrow nach Hish-Street, Watford im vergangenen Februar 
eröffnet worden. Im Zusammenhang damit ist der Brondesbury- 
viadukt verbreitert, der zweigleisige Tunnel durch den Prim- 
rosehügel vorgetrieben worden, und es sind die Gleisanlagen bei 
Chalk Farm umgebaut worden. Die London- und. Südwestbahn 
hat soeben die Arbeiten zur Einführung elektrischen Betriebes 


Eine Abordnung von 


in Angriff genommen. Von sonstigen Elektrisierungsarbeiten 
sei noch genannt die Ostlondon-Bahn von New Croß nach Shore- 
diteh mit dem Tunnel unter der Themse. Bei der London-, 
Brighton- und Südküstenbahn erstrecken sich die Vorbereitun- 
een für den elektrischen Betrieb bis Coulsden und Cheam. Um 
mit dem zunehmenden Verkehr Schritt zu halten, müssen die 
älteren Bahnhofsanlagen erweitert werden, und so ist denn z. B. 
im Juni ein neuer Flügel des Bahnhofs Waterloo eröffnet wor- 
den, der umfangreiche Dienst- und Woarteräume enthält. Die 
Südost- und Chathambahn erweitert ihren Bahnhof Charing 
Croß, und auch in Ludgate Hill sind seit kurzem Erweiterungs- 
bauten im Gange. Im April wurde auf der Großen Westbahn ein 
neuer Güterbahnhof in South Lambeth zwischen Battersea Park 
und, der Themse eröffnet. 

Außerhalb London sind nur wenige Veränderungen von 
Bedeutung zu nennen. Ein sehr großer Neubau ist der des 
Bahnhofes Birmingham mit den Umbauten der sich in ihm ver- 
einigenden Gleise der Großen Westbahn, der Midlandbahn und 
der London- und Nord'westbahn. In Schottland wird der Bahn- 
hof Stirling, an der Großen Nordbahn der Bahnhof Letchworth 
erweitert. Die Verbreiterung des Bahnkörvers der Großen 
Centralbahn auf der 9 km langen Strecke zwischen Wrawley 
Junction und Brockerby, wo besonders viele Brücken umzubauen 
sind, hat gute Fortschritte gemacht; sie soll im laufenden Jahre 
zu Ende eeführt werden. Die Südost- und. Chathambahn er- 
weitert ihre Anlagen in Dover. Sonst sind im wesentlichen nur 
kleinere Bauten im Gange. 


— Die serbische Eisenbahnlinie Raschka-Bosnische Grenze- 
Uvae. Wie das serbische Regierungsblatt ‚„Samouprawa“ 
meldet, hat der Bautenminister den zwischen der serbischen 
Staatsbahndirektion und der serbisch-französischen Gesellschaft 
für öffentliche Arbeiten abgeschlossenen Vertrag betreffend die 
Trassierung der projektierten Eisenbahnlinie Raschka-Bosnische 
Grenze-Uvac bestätigt. Dem Vertrag zufolge ist die Trassierung 
innerhalb 300 Arbeitstagen durchzuführen. 


— Aufhebung der Beschränkungen für Gütersendungen nach 
Serbien. Eine Verlautbarung der Direktion der ungarischen 
Staatsbahnen teilt mit, daß die am 28. Januar d. J. angeordnete 
Beschränkung der Warenaufnahme für die über Belgrad nach Ser- 
bien und darüber hinaus bestimmten Waren am 16. Februar auf- 
gehoben ist. 


— Die Wagenlieferung für die serbischen Staatsbahnen. Bei 
der Eröffnung und Prüfung der Angebote für die Anschaffung der 
Lokomotiven und Wagen für die serbischen Staatsbahnen ergab 
sich, daß die österreichischen Fabriken zu den billigsten Bewer- 
bern zählten. Nur die Angebote der belgischen Gruppe stellen sich 
um die geringe Summe von rd. 13000 K. niedriger als jene der 
österreichischen Fabriken. Schwierigkeiten ergaben sich in der 
Frage der Finanzierung des Lieferungsgeschäftes. In dieser Be- 
ziehung stellt sich das belgische Angebot etwas vorteilhafter als 
jenes der anderen Unternehmungen. 


— Die 4%prozentige vereinigte russische Eisenbahnanleihe 
der Serie des Jahres 1914. Die .‚Torg.-Prom. Gas.“ schreibt: Am 
17. Januar wurden von dem Syndikat der französischen und 
russischen Banken einerseits und den untenfolgenden Eisen- 
bahnen andererseits die Verträge über die Durchführung einer 
von der Regierung mit 4% % garantierten Anleihe unterzeichnet. 
Die vereinigte Anleihe der Serie des Jahres 1914 im Nenn- 
betrage von 665 Millionen Franken gleich 249 375000 Rbl. ist 
vertragsmäßig in 81 Jahren zu tilgen. Für alle an der Anleihe 
beteiligten Eisenbahngesellschaften bringt die neue Anleihe den 
Vorteil, daß sie das Geld zu günstigeren Bedingungen erhalten, 
als wenn eine jede Gesellschaft für sich allein um eine Anleihe 
einkommen würde. Die kleineren Gesellschaften erhalten nun 
das Geld zu ebenso günstigen Bedingungen wie die großen Ge- 
sellschaften. Der Lieferungspreis der neuen Anleihe ist auf 
92% % des Nennwertes festgesetzt worden, wobei die Anleihe 
wahrscheinlich zum Kurse von 9.5 bis 94% in den Handel 
gebracht werden wird. Auf die einzelnen Gesellschaften ent- 
fallen: Atschinsk-Minussinsker Bahn 22725000 Rbl., 
Buchara-Bahn 16875000 Rbl.. Fergshana-Bahn 10125000 Rbl., 
Moskau-Kasaner Bahn 56 250 000 Rbl., Moskau-Kiew-Woronesh- 
Bahn 62 400 000 Rbl., Nord-Donez-Bahn 25 875 000 Rbl., Olonez- 
Bahn 10125000 Rbl.. Podolsker Bahn 22500 000 Rbl.. Riäsan- 
Uralsk-Bahn 22 500 000 Rbl., zusammen mithin 249 375.000 Rubel. 
Soweit unsere Quelle, die „Torgowo-Prom. Gaseta“. 

Es ist das ein Teil jener Anleihe, die der Ministerpräsident _ 
in Paris zustande gebracht und von der er selbst gesagt hat, 
daß sie 7 Milliarden groß sein sollte, Angeblich um die Be-‘ 
dürfnisse des Landes an Eisenbahnen, die se r dringend sind, 
zu befriedigen. Da aber z. Z. nur etwa 2% Milliarden zu .er- 
langen waren, werden manche Wünsche unerfüllt bleiben.: Nun 
hleibt abzuwarten wie viel von den 2% Milliarden noch für 
Eisenbahnbauten, die ja doch einem Bedürfnis ‚des ‚Landes ent- 
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Schweden angeregte Frage einer Verbindung zwischen Rußland 
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sprechen, abfallen werden, oder ob nur unbefangene Gemüter 
von der wirklichen Verwendung des größeren Restes abgelenkt 
werden sollen. Daß übrigens Kußland die Absicht haben sollte, 
auf einen Anhieb für 7 Milliarden Eisenbahnen zu bauen, wer- 
den vielleicht auch leichtgläubige Leser nicht ohne weiteres 
annehmen, m. 

Von Sibirien über Rußland und Schweden nach England. In 
1913 d. Ztg. ist schon einmal auf die von 


und England über Schweden, also mit Umgehung von Deutsch- 
land, hingewiesen worden. Es ist damals auch schon auf das 
Unwahrscheinliche einer solchen Verbindung aufmerksam ge- 
macht worden. Inzwischen ist aber unablässig von Schweden 
aus der Plan behandelt und verfolgt, ohne daß Rußland etwa 
gegen den Plan Stellung genommen hätte, vielmehr sind es 
gerade die Petersburger Zeitungen, die immer wieder auf den 
Gegenstand zurückkommen. Gegenwärtig ist zu dem Mittel 
gegriffen, die Großartigkeit der Aussichten, die ein solcher 
Verkehr haben muß, dadurch in ein ganz besonders starkes 
Blitzlicht zu rücken, daß man Sibirien — mit seinem: Uner- 
schöpflichkeiten — in die Firma mit aufgenommen hat. Als 
wenn es nicht für jeden Beteiligten klar wäre, daß, wenn man 
von Rußland einen solchen Verkehr einrichtet, für alle Länder, 
die über Rußland nach England ihren Weg ziehen, dieser 
neugeplante Weg auch benutzt werden kann. Ebenso ließe 
sich noch China und Japan als besonders beteiligt anführen. 
Dadurch wird die Sache an für sich aber weder besser, noch 
wirtschaftlich vorteilhafter. Wenn hier trotzdem noch einmal 
auf den Plan zurückgekommen wird, so geschieht es, um 
kurz zu zeigen, wie die Schweden sich die Durchführung 
im einzelnen denken. Wie der Verkehr, soweit Eisenbahnen 
und auch die Seeverbindungen zwischen Schweden und Ruß- 
land, abgewickelt werden soll, ist schon früher mitgeteilt wor- 
den. ber das Weitere bringt „Goeteborgs Handels- och 
Sioefartstidning“, daß die Verbindung über die Nordsee — von 
Gotenburg bis Imminsham bei Grimsby (England) — eben- 
falls mittels Fähren herzustellen wäre. Nach dem im Auf- 
trage der Eisenbahnverwaltung ausgearbeiteten Plane sollen 
auf der Linie Gotenburg-Imminsham über die Nordsee 
nicht weniger als vier ordentliche Fähren und eine 
Reservefähre eingestellt werden, die die Größe von ÖOzean- 
dampfern haben sollen, und von denen jede etwa 7% Millionen 
Mark kosten solle. Wenn eine Million Mark als Betriebs- 
kapital zugelegt wird, würde man also zur Durchführung des 
Planes eines Kapitals von gegen 40 Millionen Mark bedürfen. 
Die Fahrgeschwindigkeit der Nordseefähren soll 16 Knoten be- 
tragen. Auf diese -Weise wäre tägliche Verbindung zwischen 
Gotenburg und Imminsham aufrechtzuerhalten. 

Jede der vorgeschlagenen großen Nordsee-Dampffähren soll 
Platz für 75 Reisende I. Klasse und 130 Zwischendeckreisende 
haben. An schwedischem Frachtgut würden die Fähren Butter, 
Eier, Heu, Eisen, Stahl, Papier, Zündhölzer, Glas, Maschinen 
usw. befördern, während von England Wolle, Baumwolle, Salz, 
Eisen- und Stahlprodukte, Chemikalien usw. mit den Nordsee- 
fähren befördert werden würden. Dazu würde noch der große 
Durchgangsverkehr mit Rußland und Sibirien kommen. Der 
Verkehr zwischen St. Petersburg und London über Schweden 
soll ein direkter, ohne Umladung und Umsteigen, werden. Zwar 
liest in dem Umstande, daß die russischen Bahnen eine von 
den europäischen Bahnen verschiedene Spurweite haben, eine 
Schwierigkeit, diese soll aber mit Hilfe der Achsauswechselung 
nach System Breidsprecher überwunden werden. 

In Schweden hofft man die notwendigen Kapitalien für die 

Nordseefähren, also jene 40 Millionen Mark, zur Hälfte durch 
eine Anleihe zu beschaffen, die andere Hälfte teils von engli- 
schen Eisenbahngesellschaften, teils vom schwedischen Staat zu 
erlangen. 
- Ob diese schwedischen Pläne von Rußland und England unter- 
stützt werden? Darüber schweigt die „Goeteborgs Handels- och 
Sioefartstidning“, obgleich das zu erfahren sehr interessant 
wäre, weil dann für die Schweden bessere Aussichten auf Durch- 
führung des Planes beständen.*) m. 


Fremde Erdteile. 


— ‘Das deutsch-französische Abkommen über die kleinasiati- 
schen Bahnen ist in Berlin am 15. d. M. vorbehaltlich der Geneh- 
misung durch die Regierungen unterzeichnet worden. Die „Köln. 
Ztg.“ bemerkt dazu: „Damit ist der erste Schritt zu einem Über- 


. einkommen getan, von dem bestimmt anzunehmen ist, daß sich 


*) Die Engländer scheinen sich für Dampffähren in ihren 
Gewässern nicht zu begeistern, sonst hätten sie solche doch 
wohl für den Kanal längst beschafft. Nicht einmal für den 
Verkehr mit Irland haben sie Dampffähren eingerichtet, Der 
obige Plan kann vorläufig nur als phantastisch bezeichnet 
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mit ihm auch die türkische Regierung befreunden wird, zumal sie 
über den Verlauf der Verhandlungen beständig im klaren gehalten 
worden ist. Die nunmehr abgeschlossenen Unterhandlungen, deren 
lange Dauer sich durch die Fülle des zu bearbeitenden Materials 
leicht erklärt, verdanken ihr Entstehen der Erwägung, die sich bei 
der internationalen Finanzkonferenz im vergangenen Sommer auf- 
drängte, daß es nützlich sein würde, wenn sich zunächst die In- 
teressengruppen einigten und für diese Einigung dann die Zustim- 
mung der beiden Regierungen gefunden würde. Abgrenzung des 
Wettbewerbs, Beseitigung der Möglichkeit, daß künftig bei der 
Abgrenzung der wirtschaftlichen Betätigungsgebiete der führenden 
Staaten in der kleinasiatischen: Türkei Eifersüchteleien zwischen 
ihnen zu befürchten sind, ist das Leitmotiv der Verhandlungen 
gewesen, bei denen man sich von Anfang an auf beiden Seiten auf 
die Basis des Erreichbaren gestellt hat. Man ist zusammengekom- 
men, um sich zu einigen, und dieses Bestreben hat die Verhand- 
lungen geleitet. Paraphiert wurde das Protokoll von den {ran- 
zösischen Vertretern Sergent, Poncot, de Klapka sowie von den 
deutschen Vertretern Dr. v. Rosenberg und Direktor Helfferich “ 

Aus den französischen Blättern stellen wir folgende Stimmen 
zusammen: 

Der „Petit Parisien“ schreibt: „Das wirtschaftliche Interesse des 
Abkommens ist beträchtlich, noch beträchtlicher aber sein politi- 
sches Interesse. Dieses Abkommen kann mit den zwischen Eng- 
land und Deutschland sowie zwischen Deutschland und Rußland 
über denselben Gegenstand getroffenen Abmachungen in Zusam- 
menhang gebracht werden. Wenn in Europa eine Krise politischer 
Spannung bestände, wenn die Beziehungen zwischen diesen Groß- 
mächten,von denen die einen dem Dreibunde, die anderen dem 
Dreiverbande angehören, unangenehm wären, so wären derartige 
Verhandlungen unmöglich gewesen. Sie konnten nur dank den 
höflichen Beziehungen und dem beiderseiticen Willen zum Ziel 
führen. Vielleicht ist in diesem Abkommen ein Unterpfand der 
Beruhigung zu erblicken. Es handelt sich darum, ein ungeheures 
(zebiet, dessen Reichtum im Altertum berühmt war, wirtschaftlich 
zu verwerten. Das deutsch-französische Abkommen aber erlangt 
einen besonderen moralischen Wert, indem man es als einen Teil 
der gesamten neuen asiatischen Abmachungen betrachtet.“. 

Der „Figaro“ sagt: „Das jetzige Abkommen bildet eine Abwick- 
lung, und zwar eine verspätete und deshalb schlechte Abwicklung. 
Der wesentliche Punkt ist unser förmlicher Verzicht auf die Bag- 
dadbahn. Nirgend erschien der Mangel an Folgerichtigkeit und 
einem zielbewußten Plan deutlicher als in unserer Orientpolitik 
während der letzten zwanzig Jahre Man wird vielleicht ein- 
wenden, daß gebieterische Pflichten uns von unserer Orientpolitik 
abgelenkt haben, daß wir uns Marokko zuwenden ınußten. Dieser 
Einwand ist nicht stichhaltig, denn schon 1904, als die marok- 
kanische Frage durch die Abmachungen mit England und Spanien 
in den Vordergrund trat, hatten wir im Orient Fehler begangen, 
deren Folgen sich heute schwer fühlbar machen.“ 

Der „Gaulois“ fragt: „Stehen die Entschädigungen, die wir er- 
halten, im Verhältnis zu den verlorenen Vorteilen? Darüber ist 
eine Täuschung nicht möglich. Die Bahnen; die uns bewilligt wer- 
den, haben im Vergleich zu der Bagdadbahn nur eine nebensäch- 
liche Bedeutung. Aber wir wollten uns gegen die Möglichkeit 
eines fremden Mitbewerbs schützen, und wenn das das Ziel der 
französischen Unterhändler war, dann kann man sie darob nicht 
tadeln. Wir haben uns die Vorteile eines Rückzugs gesichert, den 
wir hätten vermeiden können, wenn unsere Diplomatie voraus- 
blickender und tatkräftiger gewesen wäre.“ 


— Die beiden newen deutschen Eisenbahnen in Schantung, 
welche sich durch das letzthin erwähnte vorläufige Abkommen 
zwischen Deutschland und China ihrer Ausführung wieder um 
einiges genähert haben, stehen in ihrer Linienführung noch 
keineswegs endgültig fest. Was die in Tsinanfu beginnende 
rückwärtige Verlängerung der Schantungbahn betrifft, so kom- 
men dafür nicht weniger als drei Linien in Betracht. Daß 
Tsinanfu selbst den Ausgangspunkt bilden muß, dürfte selbst- 
verständlich sein; denn um andeswo anzuknüpfen und vonda aus 
westwärts ins Land hinein zu gehen, würde die Erbauung einer 
zweiten Hoangho-Brücke nötig werden, was die neue Strecke 
sofort viel zu sehr verteuern würde, als daß sie sich noch bezahlt 
machen könnte. Die neue Strecke wird vielmehr notwendig das 
kurze Stück chinesischer Staatsbahn von Tsinanfu über Lokou 
bis zur dortigen Eisenbahnbrücke über den Hoangho mit- 
benutzen und alsdann nördlich des Flusses nach Westen hin ab- 
zweigen. Erreicht soll die westwärts liegende Eisenbahn Peking- 
Hankau_ werden, und zwar in einem Punkte zwischen den Sta- 
tionen Schuntefu und Hainschiang. So ist es in dem Staats- 
abkommen ausgemacht. Damit sind verschiedene Möglichkeiten 
gegeben, und um etwa drei Gebiete wird es sich für die neue 
Linie handeln, um sie zu durchschneiden und aufzuklären, ein 
nördliches, ein südliches und ein mittleres Gebiet. Das erste 
Gebiet umfaßt stark bevölkerte Landesteile, wo schon heute 
Baumwolle und Datteln zur Ausfuhr gepflanzt, Strohgeflechte, 
Talg, Hanf und Schafwolle ausgeführt werden. Auch für die 
Einfuhr ist diese Gegend bereits geeignet; deutsche Tuche, 
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Uhren und künstliche Farbstoffe gelangen schon heute dahin. 
Das zweite Gebiet ist ein Kohlengebiet. Hier bestehen auch 
bereits Kohlenbergwerke, an denen sogar Deutsche beteiligt 
sind; aber außerdem gedeihen hier auch Bauwolle und Hanf 
sowie Erdnüsse. Es besteht hier auch eine Webindustrie in nicht 
seringem Umfange, die bezeichnenderweise nach japanischen 
Mustern arbeitet und ziemlich stark ihre Erzeugnisse ausführt. 
Auch das dritte in Frage kommende Gebiet enthält Kohlen; es 
ist das Gebiet von Weihueifu; Taokou, wo die neue Linie ein- 
münden würde, ist der östliche Endpunkt der belgischen Kohlen- 
bahnen des Gebiets von Weihueifu. Mag die endgültige Wahl 
der Linie also auch ausfallen, wie sie will, so wird sie immer 
ein von Natur reiches und zum Teil jetzt schon in Angriff ge- 
nommenes Arbeitsfeld vorfinden, und auf jeden Fall wird ein 
eroßer Teil der Provinz Honan damit einen weit kürzeren An- 


schluß an den Seeverkehr erreichen, ‚als sie bis jetzt besaß. 
— Über die Linienführung der zweiten neuen Bahn in 
Schantung besteht so gut wie kein Zweifel mehr; die Bahn 


wird in Kaumi an der Schantungbahn beginnen und unter der 
nötigen Anpassung an das Gelände möglichst unmittelbar nach 
Itschaufu und weiter westwärts bis Hanchuang gebaut werden. 
Nur ob gerade letztere Art als Anschluß an die Nord-Süd-Linie 
Tientsin—Pukau und an den Kaiserkanal oder ein anderer Ort 
in unmittelbarer Nähe erwählt wird, steht noch offen. Jeden- 
falls wird dieser Endpunkt der neuen Linie gleichermallen an 
jener Bahn wie am Kanal liegen müssen, da man hier einen 
Umschlagsplatz für Eisenbahn und Kanal schaffen will. Wenn 
früher auch davon die Rede war, ob anstatt Kaumi vielleicht 
Weihsien als Ausgangspunkt der Linie zu wählen sei, so ist 
dieser Gedanke jetzt glücklicherweise fallen gelassen worden. 
Weihsien liegt etwa in der Mitte der Schantungbahn, Kaumi da- 
segen im östlichen Drittel davon. Würde die neue Linie hier 
anstatt in Kaumi anknüpfen, dann würde sie von der Küste 
weit abrücken und den gesamten reichen Küstenstrich nach 
wie vor ohne jede Bahnverbindung lassen. Es würde aber 
damit auch dasselbe Weihsien Knotenpunkt werden, welches 
die Chinesen zum Vorteil von Chefu schon seit langem zu 
einem Knotenpunkt für eine Bahn nach diesem Hafenorte zu 
machen wünschen. Damit wäre der .alte Plan nur weiter ge- 
fördert worden, gewiß nicht zum Nutzen Tsinstaus, aber 
ebensowenig zum Nutzen der Schantungbahn; denn es ergäbe 
sich so eine Zersplitterung des Verkehrs, wie sie wenigstens 
zunächst der Schantungbahn nicht willkommen sein kann. So 
wie die Linienführung jetzt festgelegt ist, fällt der Schantung- 
bahn wenigstens für die kurze Strecke Kaumi-Tsinstau der 
Verkehr der neuen Bahn Kaumi-Itschaufu bestimmt zu, und 
weiterhin wird auch die allgemeine wirtschaftliche Hebung von 
Südost-Schantung, welche durch die neue Bahn sicher eintreten 


dürfte, der Stammbahn Tsingtau-Tsinanfu zum Nutzen ge- 
reichen. Man muß gerade dies letztere wohl im Auge be- 
halten, fehlt es doch jetzt nicht an Stimmen, welche sich 
segen diese ganze geplante Erweiterung des Schantunger 


Bahnnetzes aufwerfen. Ein Teil der deutschen Kaufleute er- 


"sin-Pukaubahn gemacht hat. 


wartet eher eine Schädigung als eine Förderung Tsingtaus 
durch die neuen Bahnen, ebenso wie dies schon beim Bau der 


Nord-Süd-Linie Tientsin-Pukau der Fall gewesen. Wenn nun 
auch im Laufe des ersten Betriebsiahres dieser Bahn eine 


Schädigung Tsingtaus nicht sichtbar geworden: ist — es hat 
sich im Gegenteil der Umschlag in Tsingtau wiederum merkbar 
gehoben —, so ist doch die eine Tatsache nicht wegzuleugnen, 
daß die neue Eisenbahn Tientsin-Pukau zunächst einen ge- 
wissen ungünstigen Einfluß auf die Roheinnahmen der 
Schantung-Bahn auszuüben vermocht hat. Vielleicht sind aber 
die Maßnahmen für die Frachtsätze noch nicht ganz den ver- 
änderten Verhältnissen angepaßt gewesen, was sich weiterhin 
wohl noch erreichen läßt. Immerhin liegt darin eine Mahnung 
zu einer künftigen um so vorsichtigeren Behandlung dieser 
Frachtsätze. Eine gewisse Gewähr dafür, daß wenigstens die 
beiden neuen Bahnen nicht auch noch ungünstig auf die Schan- 
tunebahn einwirken, ist darin gegeben, daß in dem Staats- 
abkommen zwischen Deutschland und China von vornherein 
eine „freundschaftliche Vereinbarung der Frachtsätze“ in Aus- 
sicht genommen worden ist. Dies dürfte bereits eine Frucht 
der Erfahrungen sein, welche die Schantunebahn an der Tient- 


We 


— Grand Trunk Paeifiebahn. Die „Times“ meldet aus Ottawa 
vom 12. Februar: Der von der Regierung zur Untersuchung des 
Baues der transkontinentalen Grand Trunk Pacecificbhahn eingesetzte 
Ausschuß erklärt in seinem Bericht, der heute dem Unterhause 
vorgeleet worden ist, daß nicht weniger als 160 Millionen Mark 
bei diesem Bau zwecklos ausgegeben worden sind. Der Ausschuß 
schätzt die Kosten der Bahn auf rund 940 Millionen Mark an Kapi- 
tal und Zinsen. Der Bericht tadelt, daß die Lieferungsverträge zu 
umfassend waren, so daß die ganze Arbeit nur elf Firmen über- 
tragen wurde; diese verdienten 35,2 Millionen Mark an einem 
Teil der Arbeiten, die sie weiter vergaben. Der Bau der Strecke 
in Neu-Braunschweig sei überhaupt nicht zu rechtfertigen, und sei 
nur in Angriff genommen worden, um die Wähler der Regierung 
zu gewinnen. 


— Eisenbahnen für Alaska. Das Repräsentantenhaus der Ver- 
einigten Staaten von Amerika nahm am 18. d. M. mit 230 gegen 
87 Stimmen die Regierungsvorlage an, die den Präsidenten er- 
mächtigt, mit einem Kostenaufwand ven 35 Millionen Dollars eine 
Eisenbahn von der Küste Alaskas nach den großen 
Kohlenfeldern zu bauen. Dä der Senat der Vorlage be- 
reits Ende Januar d. J. (s. Nr. 9 S. 152 d. Ztge.) zustimmte, steht 
nunmehr dem Bau nichts mehr im Wege. Über die umfassenden, 
zum Teil einer späteren Zeit vorbehaltenen Pläne haben wir in 
Nr. 76 S. 1184 Jahrg. 1913 d. Ztg. berichtet. 


— Ein Personenzug in die Luft gesprengt. Nach einem 
Telegramm aus Mexiko sprensten die Aufständischen bei Los 
Canoas in der Nähe von Cardenas einen Personenzug in die 
Luft. 50 Mann der Bundestruppen und eine Anzahl Reisender 
wurden getötet. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 


Nr. I 56 vom 14. Februar d. J. 1. an die am Vereinsreisever- 
kehr selbständig beteiligten Verwaltungen, 2. an die zur Prü- 
fung der Entwürfe neuer Fahrscheinverzeichnisse berufenen 
Verwaltungen oder Dienststellen und die k. k. Staatsbahn- 
direktionen, betreffend den II. Entwurf neuer Fahrscheinver- 
zeichnisse (abgesandt am 16. Februar d. J.). 


Nr. I 61 vom 7. Februar d. J. an die Mitglieder des Aus- 
schusses A für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betref- 


fend den Vereinsreiseverkehr: Errichtung von Ausgabestellen 
in Paris und London (abgesandt am 12. Februar d. J.). 

Nr. I 68 vom 16. Februar d. J. an die Mitglieder des Aus 
schusses A für Angelegenheiten des Personenverkehrs und an 
die Königliche Eisenbahndirektion Hannover, betreffend den 
Vereinsreiseverkehr, Antrag der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Hannover auf Erhöhung der Fahrpreise des Nord- 
deutschen Lloyd (abgesandt am 18. Februar d. J.). 

Nr. 1 71 vom 16. Februar d. J. an die Mitglieder des Aus- 
schusses A für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend den Vereinsreiseverkehr: Aufnahme neuer Automobil- 
strecken (abgesandt am 18. Februar d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


2. Güterverkehr. 


1. Berichtigung. 


In der amtl. Bekanntmachung der k.K. 


Betriebsleitung Czernowitz in Nr. 14, S. 236 kotin, 


d. Ztg. muß es in der drittletzten 
Zeile : statt „alteriert“ heißen „nicht wendung im 
alteriert“. ein 


Badischer Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. März bis 31. De- 
zember 1914 wird für Kupfervitriol, Ni- 
semahlenen 
pfähle, welche zur ausschließlichen Ver- 
badischen TRebbau: dienen, 
Ausnahmetarif eingeführt. Er ge- 


Schwefel 


währt im Verkehr sämtlicher Stationen 
50% der regelrechten Fracht auf Fracht- 
stückgutsendungen und Wagenladungen, 
welche an einen der drei nachstehenden 
landwirtschaftlichen Verbände — Badi- 
scher landwirtschaftliöher Verein, Ge- 
nossenschaftsverband der badischen 
landwirtschaftlichen Vereinigungen und 
Zentral- Bezugs- und Absatz-Genossen- 


und. Reb- 


21. Fobruar 1914. 


LIV. Jahrgang 


en 


schaft des Badischen Bauernvereius — 
aufgeliefert oder von einem dieser Ver- 
bände verschickt werden. Näheres durch 
unsern Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, 17. Februar 1914. (388) 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Bad. und Bad.-Pfälzischer Gütertarif. 

Ab 1. März 1914 wird. für Papier aller 
Art, welches nach außerdeutschen Län- 
dern bestimmt ist, ein Ausnahmetarif von 
den badisch-schweizerischen Übergangs- 
stationen nach den badischen Rheinum- 
schlagsplätzen und Ludwigshafen (Rhein) 
eingeführt. Näheres in unserem Tarif- 
anzeiger, 

Karlsruhe, 17. Februar 1914. (387) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Preuß.-Hess.-Schweiz. Verkehr. 

Im V. Nachtrag zum Heft 5 des preuß.- 
hess.-schweiz. Gük&erverkehrs wird mit 
Gültigkeit vom 1. Mai 1914 der Fracht- 
satz des Ausnahmetarifs Nr. 3 für Eisen 
usw., Abt.-Ia, Liegnitz-Neuhausen 8. B. 
B. von 384 in 477 cts. berichtigt. 

Karlsruhe, 17. Februar 1914. (386) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Südwestd.-Schweiz. Verkehr. 

Am 1. März 1914 tritt zum Tarifheft 3 
der X. Nachtrag (Preis 75 3) u. zum 
Tarifheft 14 der XI. Nachtrag (Preis 
20 3) in Kraft. Diese Nachträge, die 
von den beteiligten Verwaltungen und 
von unserem Verkehrsbureau bezogen 
werden können, enthalten zahlreiche Er- 
gänzungen und Änderungen (besonders 
Ermäßigungen). Durch den erstgenann- 
ten Nachtrag treten aber mit 1. Juni 
d. J. im Verkehr mit den schweiz. Sta- 
tionen der Strecke Rorschach-Chur. mit 


Goldbach, Heiden, Flums und Wallen-: 


stadt auch Frachterhöhungen 
ein; über diese gibt unser Verkehrs- 
bureau nähere Auskunft. Außerdem 
werden mit 31. Mai 1914 die Frachtsätze 
des A--T. Nr... 11 (Rübenzucker) für 
Mannheim - Neckarau aufgehoben, wo- 
durch Frachterhöhungen eintreten. 
‚Karlsruhe, 17. Februar 1914. (385) 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 

ne ee Fr TREE ENTER: 


Rheinisch-Bayerischer - Gütertarif 
vom 1. April 1908. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1914 wer- 
den die Stationen der Nebenbahn Cöln- 
Frechen-Benzelrath in den Tarif aufge- 
nommen. Nähere Auskunft erteilen die 


‚Dienststellen. 


München. 18 Februar 1914 


Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


EEE TEE RT TE 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1914 Wer- 
den die Stationen Ernsttahl am Rennsteie. 
Lichte (Thür.) und Neuhaus a. R.-Igels- 
hieb als Versandstationen in den Aus- 
nahnietarif S 11 für thüringische: böh- 
mische und Nürnberger Waren einbezo- 
gen. Nähere Auskunft erteilen die be- 
teiligten Abfertigungen. 

Erfurt, den 18. Februar 1914. (392) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
abe 
Säehsisch-österreichischer Verkehr, Tarif- 


-——— heft-1-voem-1. April 1911.- 
Am 1. März 1914 treten neue und ge- 


änderte Frachtsätze der ordentlichen Ta- 


ı tarif 5b 


rifklassen und des Serientarifs III F/St in 
Kraft. Die Frachtsätze der Serientarife 
XXII und IIIA zwischen Schönpriesen 
bez. Trebnitz und Dresden-Reick werden 
mit 80. April 1914 aufgehoben. Die 
Frachtsätze sind aus unserem Verkehrs- 
anzeiger und dem österreichischen Ver- 
ordnungsblatte für Eisenbahn und Schift- 
fahrt zu ersehen. Die unter dem 27. 
Januar 1914 erlassene Bekanntmachung 
wird hierdurch aufgehoben. 
Dresden, am 19. Februar 1914. (395) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Italienisch-englischer Güterverkehr. Ta- 
rif für die direkte Beförderung von Eil- 
gut zwischen London einerseits und ita- 


‚ lienischen Stationen anderseits über den 


Gotthard und Simplon. 

Am 1. März 1914 tritt der vorstehende 
Tarif in Kraft unter Aufhebung des 
gleichnamigen Tarifs vom 1. September 
1900 nebst Nachtrag I. 

Dieser Tarif ist bei unserer Druck- 
sachenabteilung zum Preis von 0.30 .M zu 
haben. 

Straßburg, den 17. Februar 1914. (394) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird Klem- 
zow als Versandstation in den Ausnahme- 
(für Steingrus) einbezogen. 
Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Güterabfertigungen nä- 
here Auskunft. 

Stettin, den 16. Februar 1914. (393) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Teil IL, Heft 1. vom 1. August 1911. 
Am 15. März 1914 treten foleende 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 103 F 
Schwefelkiesabbrände ohne bestimmten 
Verwendungszweck in Kraft. 
I. Inder Richtung nach Östen- 


ei Che | 
Von Chorzow Aa 
Lg ne) 
Nach Für 100 ke In 11. 
Hruschau 36 37 


Breslau, den 18. Februar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(391) 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 


' Eisenbahngütertarif Teil II Heft 1 vom 


1. Juli 1911. 

Mit Gültigkeit vom 25. Februar bis 
30. April 1914 gelangt für Kleie der 
Pos-K-33a der Güterklassifikation des 
Tarifes Teil I bei Frachtzahlung für 
mindestens 10 000 kg für den Frachtbrief 
und Wagen von Innsbruck Hauptbahnhof 
nach Reutte in Tirol der Frachtsatz von 
105 Heller für 100 kg zur Einführung. 

München, den 14. Februar 1914. (397) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Westdeutseh-Sächsischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 23. Februar 1914 
werden verschiedene Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 6c für Rohbraunkohlen 


usw. geändert und für die Station Zeven 


(Han.) neue Frachtsätze eingeführt. Nä- 
heres hierüber und zwei am 23. April 1914 


Druck£fehlerberichti- 
dem ‚Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen und aus unserm Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen. Auch geben 
die Stationen Auskunft. 

Dresden, am 19. Februar 1914. (396) 

Kegl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh., 

als geschäftsführende Verwaltung, 


in Kraft tretende 
gungen sind aus 


Bayerisch-Württembergischer Güter- 
verkehr. 

Ab 1. März 1914 wird die Station 
Hochdorf (Riß) OR der württem- 
bergischen Staatseisenbahnen in den 
Tarif einbezogen. Auskunft zeben die 
beteiligten Güterabfertigungen. 

München, 17. Februar 1914. (377) 
Tarifamt der K. Bayer. St-E-. r..d. Rh. 


Deutsch-dänischer Güterverkehr über 
Vamdrup, Hvidding (Vedsted) und 
Warnemünde-Gjedser. 

Mit Gültiskeit vom 1. März d. J. wird 
die Station Eidelstedt des Direktions- 
bezirks Altona in den Ausnahmetarif 6 

(Eisen) einbezogen. 


Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. 
Altona,.i4 Februar 1914. (376) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr- 
Tarif, Teil ITA, Heft 1, Entfernungen 
und Tariftabellen für die außeritalieni- 
schen Bahnstrecken, vom 1. Mai 1913. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1. J. wird 
die Station Schweinfurt-Sennfeld mit 
nachstehenden Entfernungen und Schnitt- 
sätzen in den direkten Verkehr mit 
Italien einbezogen: 

A.TD, 39) 


kın Franken 
für 100 kg 


Chiasso 754 3,08 69) 


Schweinfurt=) Pino 714 2,86.(9) 
Sennfeld- | Peri 728 3.19 (#) 
Pont. 681 4,43 (%) 

(®- Nur gültig für Bleiweiß, Blei- 


mennige und Zinkweiß im Verkehr nach 
Italien. 

München, 16. Februar 1914 (382) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird Egzesin 
als Empfangsstation in den Ausnahme- 
tarif 8a (Gießereiroheisen) einbezogen. 
Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteilisten Güterabfertieungen Aus- 
kunft. 

Stettin, 17. Februar 1914. (381) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Regensburg DI. trs., Deggendorf 
DI. trs. und Passau DI. trs., Teil II, vom 

1. Januar 1911. 

Mit sofortiger Gültiekeit wird die 
Station Neuaubing (Bayer. St.-B., rechts- 
rheinisch. Netz) in den Klassentarif der 
Tarifabteilung A einbezogen. 

Näheres in unserem Verkehrsanzeiger. 

München. 12. Februar 1914. (383) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E-B. r. d. Rh. 


Elbe-Umsehlagstarif für Ungarn, Elbe- 
Umschlagstarif für Galizien und die 
Bukowina und Elbe-Umschlagstarif für 
Südwestrußland. 
Berichtigung einer Kund- 
machung. 
Im Verordnungsblatt für Eisenbahnen 
und Schiffahrt Nr. 4 vom 8. Januar 1914 


Nr. 19 


® 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Kundmachungsnummer [41] Abschnitt 
„F“ auf Seite 53 im Punkte 2 und 4 
sind die Stationsnamen „Alsöstubnya“ 
auf „Turöezdivek“ und „Alsöturesek“ 
auf „Felsöstubnja“ abzuändern. 

Ferner ist im Abschnitt „G“ auf 
Seite 55 im Kopfe der zweiten Tabelle 
hei dem Artikel „Langholz“ statt der 
Ziffer „1)“ die Ziffer „5)" zu setzen, 
und ist in der zweiten Horizontalrubrik 
den Worten ‚„Ausnahmetarif im Kar- 
tierungswege“ die Ziffer 6) beizufügen. 

Die Umschlagsgebühr für „Langholz“ 
ist von „6 Pfennig“ auf „7 Pfennig“ zu 
berichtigen. 

Die zur zweiten Tabelle gehörige An- 
merkung 1) ist zu streichen und ist 
nach der 4. Anmerkung zu setzen: 

„5) Zu dessen Verladung mehr als ein 
Wagen erforderlich ist“. 

„6) Für Artikel, welche in einem Aus- 
nahmetarif (ausgenommen den Ausnahme- 
tarif für Frachtgüter aller Art) eingereiht 
sind, jedoch mangels eines direkten 
Frachtsatzes für die gegebene Stations- 
verbindung zum Klassentarif abgefertigt 
werden, gelangt, sofern die für diesen 
Ausnahmetarif bedungene Menge für den 
Wagen und Frachtbrief, mindestens aber 
5. t aufgeliefert wurde, die Umschlags- 
gebühr für Zucker aller Art mit 
4 Pfennig, für Schnittholz, Kohle, Koks, 
Anthrazit, Kohlenbriketts, Kaumazit und 
Schiefer mit 6 Pfennig, für Langholz, zu 
dessen Verladung mehr als ein Wagen 
erforderlich ist, mit 7 Pfennig und im 
übrigen mit 5 Pfennig für 100 kg zur 
Berechnung. 

Diese Bestimmung findet jedoch keine 
Anwendung auf Einfuhrsendungen von 
Artikeln, welche nur in einen für die 
Ausfuhr aus Österreich bzw. aus Un- 
garn gültigen Ausnahmetarif eingereiht 
sind.‘ 

Wien, am 13. Februar 1914. (378) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Lieferfristen. 


Mit telegraphischer Genehmigung des 
< .  Eisenbahnministeriums vom 
17. 2. 1914 Nr. 80 wird auf Grund des 
S 6 Ziffer (3) der Ausführungsbestim- 
mungen zu Artikel 14 des internatio- 
nalen Übereinkommens wegen Güter- 
stauungen in der Station Burdujieni der 
rumänischen Eisenbahnen für Güter 
nach Rumänien mit Wirksamkeit vom 
19. Februar 1914 bis auf Widerruf, 
längstens bis zur Behebung dieser Stau- 
ungen, welche sofort kundgemacht wird, 
eine sechstägige Zuschlagsfrist zu den 
reglementarischen Lieferfristen rück- 
sichtlich des Durchlaufs von den Ver- 
sandstationen bis Burdujeni eingeführt. 
Hierdurch werden die sonstigen in Gel- 
tung stehenden und auf diese Sendungen 
anzuwendenden Lieferzeitzuschlags- 
fristen nicht alteriert. 

Özernowitz, 18. Februar 1914. (389) 

K. K. Betriebsleitung. 


4. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von 
Betriebsmaterialien im Etatsjahre 1914 
für die Königlichen Eisenbahndirektio- 
nen in Altona, Cassel, Erfurt, Hannover 
und Münster i. W., und zwar: 300000 


Stück Lampenzylinder, 34500 Stück Auf- 
satzgläser, 25500 Stück Einsatzgläser, 
32700 Stück Standgläser, 37100 Stück 
Korke mit Glasröhrehen, 90500 Stück 


Zinkpole, 9190 Stück Kupferpole, 
10 600 Stück  Verbindungsklemmen, 
125500 kg Kupfervitriol, 16000 kg 


Bittersalz, 396 300 Rollen Papierstreifen, 
120 Rollen Diagrammpapier für Dorp- 
müllersche Gleismesser. 
Eröffnung der Angebote am 
Donnerstag, 'den-5.’März 1914, 
vormittags 11 Uhr. 
Verdingungsunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen 1 M bar im Zim- 
mer 292 ab. 
Hannover, 16. Februar 1914. (400) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung des Eisenwerks für zwei je 51 
Meter lange Bahnsteighallen auf Bahn- 
hof Schneidemühl, rd. 27,6 t, soll ver- 
seben werden. Die Verdingungsunter- 
lagen liegen in unserem technischen 
Bureau Zimmer 172 zur Einsichtnahme 
aus, können auch gegen gebührenfreie 
Einsendung von 1,50 in bar von 
unserm Zentralbureau bezogen werden. 

Angebote sind spätestens ’zur Eröff- 
nungsstunde am 6. März 1914, vor- 
mittags 11 Uhr, mit entsprechender Auf- 
schrift verschen und verschlossen an uns 
einzureichen. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Bromberg, 19. Februar 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(398) 


Die Tischlerarbeiten zum Bau einer 
Dampfwaschanstalt auf dem Abstellbahn- 
hof Rummelsburg sollen öffentlich ver- 
dungen werden. Angebote sind bis Mon- 
tag, den 2. März 1914, vormittags 
10% Uhr, postfrei, versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen an 
uns, Berlin W 35, Schöneberger Ufer 1—4, 
Zimmer 257, einzureichen. Für den Ver- 
ding sind die für die Bewerbung um 
Arbeiten und Lieferungen geltenden Vor- 
schriften, die zuletzt in Nr. 76 des Deut- 
schen Reichs- und Preußischen Staats- 
anzeigers vom 31. März 1913 veröffent- 
licht worden sind, maßgebend. Das 
Öffnen der Angebote findet um 11 Uhr 
vormittags im Zimmer 267 statt. An- 
gebotshefte sind, ‚soweit der Vorrat 
reicht, in unserem Zentralbureau, Zim- 
mer 257, einzusehen, beziehungsweise von 
dort gegen postfreie Einsendung von 
0,70 M und 5 3 Bestellgeld in bar 
(nicht in Briefmarken): zu :be- 
ziehen (Zeichnungen sind im Technischen 
Bureau, Zimmer Nr. 350a, einzusehen. 
Auskünfte über die örtliche Lage erteilt 
das Neubaubureau Rummelsburg in 


Karlshorst, Wallensteinstr. 67, Fern- 
sprecher Amt Ob 370.  Zuschlassfrist 
2. April 1914. 

Berlin,im Februar 1914. (380) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in der Zeit vom 1. April 1914 bis 
31. März 1915 bei den Lokombotivstatio- 
nen unseres Direktionsbezirks aus den 
Rauchkammern und Feuerbuchsen der 
Lokomotiven aufkommende Kohlenlösche 
— etwa 12 610.cbm — soll als ein Los in 
ungeteilter Menge verkauft werden. Be- 
dingungen und das Angebotformular 
können in unserem Zentralbureau, 


Fürstenstraße 1—10, eingesehen, auch 
von diesem gegen portofreie Einsendung 
von 50 3 in bar: (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. Die an uns einzu- 
sendenden Angebote werden in dem am 
laseMäarz 19 LA MEVormIittaeR 
11 Uhr, im Verwaltungsgebäude — 
Knochenhauerufer Nr. 1 — stattfinden- 
den Termine eröffnet. Der Zuschlag er- 

folgt bis zum 24. März 1914, : 

Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. (402) 


Verkauf’vyon "275 1sKt serve 
Oberbau- und Baumaterialien 
bestehend aus zu Eisenbahnzwecken 
nicht mehr verwendbaren 2413 t Schie- 


nen (aus Stahl und Eisen), 432 t 
Eisenschrot (Kleineisen, Stangen 
usw.)„. :1213 t Stahlschrot . (Herz 


stücke, Laschen usw.), 2980 t Eisen- 
schwellen, 146 t Gußscehro® 
54 t Blechschrot, 8t Kabel und 
1 Gleiswage (5 t. Der Angebot- 
bogen kann von unserer Kanzlei hier 
gegen kostenfreie Einsendung von 5 &8 
bezogen oder daselbst eingesehen wer- 
den. Die Angebote werden eröffnet am 
11. März 1914, vormittags 10 Uhr. 
Elberfeld, 17. Februar 1914. (399) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die in der Zeit vom 1. April 1914 bis 
31. März 1915 in den Eisenbahn-Gasan- 
stalten zu Börßum, Braunschweig, Hal- 
berstadt und: Magdeburg aufkommenden 


; Nebenerzeugnisse, als Ammoniakwasser, 


Kohlenwasserstoff und Steinkohlenteer, 
sowie gebrauchte Gasreinigungsmasse 
sollen in verschiedenen Losen verkauft 
werden. Bedingungen und das Angebot- 
formular können in unserem Zentralbu- 
reau, Fürstenstraße 1—10, eingesehen, 
auch von diesem gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 3 in bar (nicht in Brief- 
marken) bezogen werden. Diean uns ein- 
zusendenden Angebote werden in dem am 
13. März 1914, vormittags 11% Uhr, im 
Verwaltungsgebäude — Knochenhauer- 
ufer Nr. 1 — stattfindenden Termine er- 


öffnet. Der Zuschlag erfolgt bis zum 
24. März 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion Magde- 


burg. (401) 


Infolge Beschaffung stärkerer Lokomo- 
tiven sollen hier 3 zweiachsige, im 
Jahre 1896 neubeschaffte, normalspurige 
Nebenbahn-Tenderlokomotiven von 20 
bzw. 24 t Dienstgewicht und 1 °/s im 
Jahre 1898 neubeschaffte Tenderlokomo- 
tive von 31 t Dienstgewicht verkauft 
werden. Eine zweiachsige Lokomotive 
ist nach noch nicht ganz beendigter 
innerer Revision und gründlicher Repa- 
ratur sofort betriebsfähig, die anderen 
3 Lokomotiven bedürfen der Reparatur 
bzw. Revision. Gefl. Preisangebote sind 
zu richten an die Betriebsdirektion der 
Bentheimer Kreisbahn in Bentheim. (390) 


6. Offene Stellen. 


Für eine größere Station der 77 km 
langen Nebenbahn, der „Bentheimer 
Kreis-Bahn“, wird ein energischer, gut 
vorgebildeter Stationsvorsteher mit lang- 
jährigen Erfahrungen im Privateisen- 
bahndienst gesucht. _ Gefl. Offerten mit 
Gehaltsansprüchen. sind umgehend zu, 
richten an die Betriebsdirektion in Bent- 
heim. \s (379) 
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Der Gedanke, den etwa 380 m hohen Höhenzug des Distel- 
rasens, der die Wasserscheide zwischen Rhein und Weser bildet, 
durch einen Tunnel zu durchstechen, bestand schon zur Zeit der 
Verbindung der hessischen Nordbahn mit der Frankfurt-Hanauer 
das Mittelstück Bebra-Hanau. 
wieder fallen gelassen, und es kann dies für 
men der Bebra-Hanauer Bahn als ein Glück bezeichnet werden, 
weil nach den heute vorliegenden Erfahrungen der Bau mit den 
zur Verfügung stehenden Hilfsmitteln und bei den man- 
gelnden Erfahrungen im Tunnelbau fast eine Unmöglichkeit ge- 


Bahn durch 


damals 


wesen wäre. 


Nachdem der Gedanke des Tunnelbaues aufgegeben war, blieb 
‚nur noch die Überschreitung der Wasserscheide durch Längen- 
entwicklung der Bahnlinie übrig. Auf der Nordseite des Distel- 
mäßigen Abdachung 
möglich, auf der Südseite dagegen konnte die Sohle des Kinzig- 


Tasens war dies wegen der nur 
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Ungarn: Die neuen Tarife des unga- 


rischen Überseeverkehrs. — Eisen- 


bahndirektorenkonferenz. 


Übrige europäische Länder: 


Die schwedischen Staatsbahnen und 


. der Bauernzug nach Stockholm. — 


Er wurde jedoch 
das Zustandekom- 


tales bei der vorgeschriebenen Höchststeigung 


1:100 nur durch Anlage einer Spitzkehre bei dem Bahnhof Elm 
unterhalb 


und trotz dieser erst etwa 12 km 
Schlüchtern erreicht werden. 


Diese Spitzkehre bei Elm bereitete aber im Laufe der Zeit bei 
dem stetig zunehmenden Verkehr auf d 
(Main)-Berlin, die ein Glied der Hauptverbindung zwischen Süd- 
und Nordeuropa bildet, der pünktlichen Durchführung der Züge 
auf Bahnhof Elm die größten Schwierigkeiten. Da nun auch die 
unvermeidlichen Kreuzungen der auf dem Bahnhof ein- und aus- 
fahrenden Züge immer störender für die Betriebssicherheit wur- 
den, mußte an die Beseitigung dieser Kreuzungen gedacht wer- 
den. Ein Entwurf hierfür war bereits aufgestellt und zeneh- 


er Strecke Frankfurt 
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Amtliche Beka nntmachungen. 


migt, als im Frühjahr 1906 bei einer geringfügigen Anschüttung 
von Bodenmassen an der Talseite des Bahnhofs Elm die Gleich- 
sewichtslage des Bergabhanges 
reiche Rutschungen in die Erscheinung traten, wodurch die Auf- 
rechterhaltung des Betriebes geradezu in Frage gestellt wurde. 
Wenn nun auch weitgehende Arbeiten mit einem Kostenauf- 
wand von mehr als % Million Mark ausgeführt wurden, um weite- 
ren Rutschungen nach Möglichkeit vorzubeugen, so war doch 
eine unbedingte Gewähr dafür, daß Wiederholungen nicht ein- 
treten konnten, keinesfalls gegeben. Die dringend notwendige 


gestört wurde und umfang- 


Erweiterung des Bahnhofs Elm war jedoch nur durch einen 


leicht 


der Bahn von 


der Kreisstadt 


schüttungen nach der T 
neue Rutschungen zu e 

Es blieb sonach nichts übrig, als an eine völlige Umgehung 
des Bahnhofs Elm durch die 
Bebra heranzutreten und einen der 
tern oder Flieden der Umgehungsbahn Elm für die notwendigen 
Überholungen der Züge auszubauen und ihn für die Aufnahme 


Berganschnitt oberhalb des Bahnhofes oder durch erhebliche An- 
alseite zu möglich, wobei mit Sicherheit 
rwarten waren. 


Hauptstrecke Frankfurt (Main) - 
Anschlußbahnhöfe Schlüch- 


der daselbst endigenden Gemünder Züge auszugestalten. Da die 


blieb nur der 
Der Bahnhof 
Grenzen gehaltene 


geologischen und Geländeverhältnisse für eine durchgreifende 
Erweiterung des Bahnhofs Schlüchtern die denkbar ungünstig- 
sten waren, und da sich ein neuer Bahnhof an anderer Stelle nur 
bei Verlegung der Hauptlinie von Salmünster-Soden ab und nur 
bei Anlage eines viele Kilometer langen Tunnels bauen ließ, so 
Ausbau von Flieden als Anschlußbahnhof übrie. 
Schlüchtern erhielt lediglich eine in mäßigen 
Erweiterung. 
dung mit dem Bahnhof Elm und zur 


Zıa seiner besseren Verbin- 
Erzielung günstirerer An- 


Nr. 


16 vD% 777 
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schlisse an die Gemünder Züge wurde zwischen Bahnhof 
Schlüchtern und der Abzweigung von der neuen Hauptstrecke 
nach Elm. kurz vor dem Tunnelsüdeingang, ein drittes Gleis 
eingebaut. 

Der auch bei dem gewählten Entwurf unvermeidliche Tunnel 
ist zweigleisig und 3575 m lang; sein Südeingang liegt etwa 4 km 
vom Bahnhof Schlüchtern und der Ausgang auf der Nordseite 
etwa 3% km von Bahnhof Flieden entfernt. Er durchschneidet in 
cerader Richtung und mit durchgehender Steigung 1:111. den 
Distelrasenrücken und kürzt dabei unter Umgehung der Spitz- 
kehre bei Elm die Hauptstrecke um 7 km ab. Hierdurch treten 
Fahrzeitenverkürzungen ein, die bei Schnell- und Personenzügen 
14-16 Minuten und bei berganfahrenden Güterzügen rund 
% Stunde betragen. 

Mit dem Bau der Umgehungslinie und den Vorbereitungen für 
den Tunnelbau durch Herstellung eines Anschlußgleises und 
Bahnhofes mit umfangreichen Lagerplätzen und maschinellen An- 
lagen wurde im Herbst 1908 begonnen. Der eigentliche Tunnel- 
bar nahm Mitte Februar 1909 durch Ansetzen des Sohlenstollens 
seinen Anfang. Doch schon im Juni 1909 wurde nach einem Vor- 
trieb von etwa 200 m dem weiteren Vordringen Einhalt ge- 
boten; es wurde nämlich eine Verwerfungsspalte von fast 
300 m Breite angeschnitten und die dort vorhandenen tertiären 
Tonmassen übten einen derartigen Druck aus, daß die Verbau- 
ung des Sohlenstollens in Holz nicht mehr gehalten werden 
konnte. der Sohlenstollen vielmehr vollständig in Bruch ginge. 
Wenn man auch über diese Verwerfung, sowie eine ähnliche 
von etwa 200 m Breite am nördlichen Tunnelausgang bei den 
ausführlichen Vorarbeiten durch Bohrungen unterrichtet war, 
so war man "doch vor Aufnahme der Bauarbeiten der An- 
sicht gewesen, daß man mit einer der gewöhnlichen Tunnel- 
baumethoden, wenn auch mit größter Vorsicht und mit An- 
wendung der stärksten Verbauung die Verwerfung werde über- 
winden können. In dieser Auffassung sah man sich jedoch 
schon bei dem Aufschluß der südlichen Tonstrecke durch den 
Sohlenstollen getäuscht, denn es mußte von vornherein als 
ausgeschlossen gelten, daß der Abbau des großen Tunnelpro- 
fils mit irgendeiner Holzverbauung möglich war, wenn schon 
das nur 9 am betragende Sohlenstollenprofil bei Anwendung 
des stärksten Holzausbaues, bei dem Rahmen an Rahmen stand, 
nieht zu halten war. Um nun den Bau des sonstigen "Tunnels 


durch die Erwägung über die anzuwendende Baumethode 
für diese Tertiärstrecke und: die zur Beschaffung 
und Montage der erforderlichen maschinellen An-: 


lagen notwendige Zeit nicht zu sehr zu verzögern, wurde 
hinter dieser Tertiärstrecke ein -Hilfsschacht abgeteuft, von 
dem aus der Sohlenstollen nach Norden vorgetrieben wurde. 
Zwecks Durchfahrung der Tertiärstrecke, vorerst mit einem 
Sohlenstollen, wurde dessen Ausbau mit starken eisernen Steif- 
rahmen beschlossen, damit nach Durchtrieb des Sohlenstollens 


die Zuführung der Mauermaterialien und Abfuhr der Aus- 
hruchinassen für den nördlich gelegenen Tunnelteil möglich 


war. Wegen des einseitigen Gefälles des Tunnels und wegen 
Mangels an geeigneten Lagerplätzen auf der Nordseite mußten 
nämlich die gesamten maschinellen Anlagen auf der Südseite 
errichtet, und die Tunnelbauarbeiten demgemäß von Süden her 
in Angriff genommen werden. Als nun im Dezember 1909 der 
Durchschlag der südlichen Tertiärstrecke erfolgt war, hatte 
der Sohlenstollen hinter dem Hilfsschacht nach Norden zu 
schon eine solehe Länge erreicht, daß jetzt sofort mit dem 
Vollausbruch und der Ausmauerung des Tunnels an dieser 
Stelle begonnen werden konnte. Das südlich der Tonstrecke 
selegene vordere Tunrelstück war inzwischen völlig Tertig- 
sestellt worden. 

Bei dem zu durchfahren!en teilweise stark tonigen und zer- 
klüfteten Rötgebirge mit wenigen eingelagerten Buntsandstein- 
bänken war ständie ein sehr vorsichtiges Arbeiten und eine 
dauerhafte starke Verbauung notwendig. Trotz aller 
Vorsichsmaßregeln traten Störungen ein; so lösten sieh plötz- 
lich in einer Zone in der First anscheinend infolge von Aus- 


dieser 


waschungen nur lose zusammengehaltene Sandsteinbänke und 
durchschlugen die im Vollausbruch auf Holz stehende Ver- 
bauung, so daß der Tunnel auf 15 m Länge gesperrt wurde 
und ein Firsthruch von 1200 cbm Größe entstand. Nur den 
eetroffenen Vorsichtsmaßnahmen ist es zu danken, daß hierbei 
kein Mensch zu Schaden kam. 

Zur Durchführung der beiden Tonstrecken entschloß man 
sich nun nach längeren Erwägungen und Berechnungen für die 
Schildbauweise und den Ausbau des Tunnels in Eisenbeton. 
Zur Berechnung der notwendigen Betonstärken und der er- 
forderlichen Eiseneinlagen waren im Sohlenstollen der süd- 
lichen Tertiärstrecke Druckmessungen vorgenommen worden, 
auf die hier nicht näher eingegangen werden kann. Ebenso 
muß das Nähere über den Schildbau der Erörterung in einer 
Fachzeitschrift vorbehalten bleiben. Es sei hier nur in großen 
Zügen erwähnt, wie diese Bauweise etwa vor sich ging. 

Es wurde eine dem Tunnelprofil entsprechende Eisenwand, 
die an ihrem Umfang eine Schneide hat, gegen das zu durch- 
dringende Erdreich gepreßt, so daß sich die Schneide in dieses 
eindrückte. Am Umfang dieser Wand sitzt nach rückwärts zu 
eine Eisenhaut, die durch starke Träger versteift und gehalten 
wird. Der hinterste Teil dieser Haut, die Schildschleppe, ist 
frei von Versteifung und muß sich von dem. letzten Verstei- 
fungsträger ab bis zu ihrer rückwärtigen Auflagerung frei 
tragen. Innerhalb dieses freien Raumes von etwa 1 m Länge 
wurden die Eiseneinlagen für den Tunnelring eingebaut und 
dann mit Beton umstampft. War die rückliegende Strecke 
derart verbaut und gesichert, so wurde die Schildbrust weiter 
in das vor ihr anstehende Erdreich gedrückt. Die zu beseiti- 
«enden Erdmassen wurden durch verschließbare Lucken, die 
in der Schildbrust an mehreren Stellen angebracht sind, her- 
ausgeschafft und dadurch wurde Platz für den weiteren Schild- 
vortrieb geschaffen. Die Lucken wurden je nach der festeren 
oder weicheren Beschaffenheit des anstehenden Erdreichs mehr 
oder weniger geöffnet, so daß bei dem Vortrieb nicht zu viel 
Material durch die Lucken brach, was sonst zu Höhlungen vor 
und über dem Schild oder gar zu Einbrüchen bis zu Tage An- 
laß hätte geben können. Der Schildbau an sich ist nichts 
Neues; doch ist ein Schild- von der Größe des im Distelrasen 
verwandten bisher noch nirgends so gebaut und bewegt wor- 
den. Während die größten früher angewandten Schilde einen 
Durchmesser von etwa 6 m hatten, beträgt die Höhe der hier 
benutzten Schilde fast 11 m und ihre Breite gar 11% m bei 
einem Gewicht von etwa 300 t. Zur Bewegung derartiger 
Massen und zur Überwindung der riesigen Gebirgsdrücke wa- 
ren naturgemäß große Kräfte erforderlich. Es wurden zeitweise 
zur Bewegung des Schildes Gesamtdrücke bis zu 6000 t aus- 
geübt, die durch 20 über den Schildumfang verteilte Pressen 


bei 450 Atmosphären Wasserdruck erzeugt wurden. Hiernach- 


ist zu ermessen, wie schwierig es ist, derartige Gewichte bei 
den angewandten hohen Drücken stets in der genauen Rich- 
tung und Höhenlage zu erhalten und zu bewegen. Auch die 
Stärke des Eisenbetons war dem großen Tunnelprofil und Ge- 
birgsdruck entsprechend anzupassen; es wurden in die Tunnel- 
röhre von 1,40 m Betonstärke auf das laufende Meter fast 
12 + Eisen eingebaut. Die Kosten für die beiden .278 und 165 m 
langen Druckschildstrecken sind dementsprechend hoch und 
betragen fast das Vierfache der ‘normalen Tunnelstrecke, bei 
der das laufende Meter rund 2000 AM Kosten verursacht. 

Die südliche Druckschildstrecke wurde im Dezember 1911 in 
Angriff genommen und im Juni 1913 beendet, so daß zur Über- 
windung der 278 m langen Strecke 1% Jahre notwendig waren. 
Die Arbeiten in der nördlichen Tonstrecke gingen infolge Ver- 
besserungen an der Schildkonstruktion auf Grund der bei dem 


ersten Schildvortrieb gewonnenen Erfahrungen erheblich 
schneller vorwärts. Hier konnte mit dem Schildvortrieb im 


Juni 1913 begonnen werden, weil die Schildeinbaustelle durch 
Abteufung eines zweiten Hilfsschachtes schneller erreicht 
werden konnte, als von Süden her und weil dadurch eine frü- 
here Herstellung «er Druckschildeinbauzone erfolgen konnte. 
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erkannt werden sollte, 
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Diese Maßregel war zur Einhaltung der zestellten Endfrist not- 
wendig, weil die Schildherstellune und Montage allein etwa 
7 Monate beanspruchten. Da die Gesamtfertigstellung dieser 
nördlichen Tonstrecke Ende Februar erfolgt, so wurden zu 
ihrem Ausbau °%ı Jahre benötigt, was bei 165 m Länge einer 
durchschnittlichen Tagesleistung von etwa % m entspricht. 
Dies ist im Vergleich zu den Tagesfortschritten im übrigen 
Tunnel, in dem in den Hauptarbeitszeiten mit 800 Arbeitern 
täglich 5 m fertiger Tunnel hergestellt wurden, verhältnis- 
mäßig wenige. Bei Vergleichung beider Fortschritte muß in- 
(dessen berücksichtigt werden, wie schwierig ein solcher Schild- 
bau ist, welche Massen dabei gefördert werden müssen, wie VOor- 
sichtig vorgegangen werden muß und wie der ganze Arbeits- 
vorgang sich auf einem sehr kleinen Raum abspielt. Jeden- 
falls hat sich aber die Anwendung der Schildbauweise auch bei 
diesen großen Abmessungen und unter den schwierigen Ge- 
birgsverhältnissen trotz der teilweise sehr verschiedenartigen 
Massen elänzend bewährt. Eine sicherere Bauweise dürfte es 
jedenfalls bei ähnlichen Verhältnissen kaum geben und man darf 


Nr. 16 


| wohl auf Grund der bei der Ausführung gesammelten Erfahrun- 
gen ohne Bedenken sagen, daß eine andere Bauweise hier über- 
haupt zu keinem Endziel geführt haben würde. 

Die für den ganzen Tunnelbau vorgesehenen Kosten von 
9% Millionen Mark reichen aus. 

Während der Bauzeit von 5 Jahren hat es an kleineren Un- 
fällen, wie sie bei derartigen großen Bauten unvermeidlich 
sind, und leider auch an einigen schweren Unfällen nicht ge- 
fehlt. Es sei jedoch besonders hervorgehoben, daß trotz der 
ungeheuren Mengen Dynamit, die verbraucht wurden, infolge 
der tadellosen Ordnung beim Schießgeschäft und der muster- 
haften Einrichtungen hierbei kein einziger Unfall vorgekom- 
men ist. Zum Schluß kann und soll es zur Ehre der den Bau 
leitenden Beamten sowie der Angestellten und Arbeiter der den 
Bau ausführenden Firma Grün & Bilfinger in Mannheim aus- 
gesprochen werden, daß sie alle in gemeinsamer schwerer 
Arbeit ihre beste Kunst und Kraft eingesetzt haben, um das 
schwierige Werk zu einem gedeihlichen und glücklichen Ende 
zu führen. 


Beratung von Eisenbahneingaben in der württembergischen Zweiten Kammer. 


Die Zweite Kammer hat Ende Januar und Anfang Februar auf 
Grund der Anträge ihres volkswirtschaftlichen Ausschusses 
über eine Reihe von Eisenbahneingaben beraten. Es handelte 
sich dabei um zahlreiche Nebenbahnen in verschiedenen Landes- 
teilen sowie um eine zweite Hauptbahn über die Schwäbische 
Alb, die bereits in dem Aufsatz: „Albüberschienung und Knie- 
bisbahn“ in Nr. 11 d. Ztg. behandelt worden ist. Im einzelnen 
standen die folgenden Nebenbahnen zur Beratung: eine Stich- 
die Verbindung von Alborten 
mit Heidenheim durch Fortsetzung der Albbahn Amstetten- 
Gerstetten nach Herbrechtingen (-Heidenheim) und Weiter- 
führung der Bahn von Weißenstein nach Heidenheim unter vor- 
läufiger Beschränkung auf eine Stichbahn von Böhmenkirch 
nach Heidenheim, eine Bahn von Göppingen nach Boll, eine 
Bahn von Schwenningen nach Tuttlingen, die Übernahme der 
elektrischen Gemeindebahn Trossingen Staatsbf.-Trossingen 
Ort durch den Staat und die Fortsetzung dieser Bahn bis 
Durchhausen, eine Bahn von (Renningen-) Weilderstadt nach 
Mühlacker, die sogenannte Würmtalbahn von Herrenberg über 
Weilderstadt nach Pforzheim, ferner die Bahnen Mergentheim- 
Assumstadt und Neuenbürg-Marxzell und endlich in Verbindung 
mit der Frage einer zweiten Hauptbahn über die Schwäb. Alb 


. die Bahnen Oberlenningen-F eldstetten-Ulm und Urach-Münsin- 


gen, sowie der Umbau der Zahnradstrecke Honau-Lichtenstein 
an der Nebenbahn Reutlingen-Münsingen-Schelklingen in eine 
Reibungsbahn. 

Zur Frage der Erschließung der Heidenheimer Alb durch 
Eisenbahnen lag eine Denkschrift der Regierung vor. Bei Be- 
ratung dieser Denkschrift erklärte nach dem „Staatsanzeiger für 
Württemberg“ Ministerpräsident v. Weizsäcker gegenüber den 
Ausführungen eines Abgeordneten über die Enttäuschung der 
beteiligten Gemeinden durch den Inhalt der Denkschrift, daß 
nicht sowohl die Gemeinden Anlaß zur Enttäuschung haben, als 
die Eisenbahnverwaltung wegen des geradezu niederdrückend 
bescheidenen Ergebnisses der Untersuchungen über die voraus- 
sichtliche Ertragsfähigkeit dieser Bahnen. Man komme immer 
weiter. Früher habe man, wenn eine Bahn als bauwürdig an- 
wenigstens ein bescheidenes Maß von 
Verzinsung verlangt. Jetzt werde schon eine Verzinsung von 
0,34 %, wie sie sich z. B. für die Bahn von Heidenheim nach 
Böhmenkirch ergebe, als etwas außerordentlich Schönes ange- 
sehen. Wenn ihm wieder einmal vorgeworfen werden sollte, die 
Verkehrsanstaltenverwaltung rechne nicht kaufmännisch, so 
werde er die Kammer an den heutigen Tag erinnern. Der 
Ministerpräsident wies sodann auf die im Verwaltungsbericht 
der, Staatsbahnen über das Jahr 1912 dargestellten Ergebnisse 
der bestehenden Nebenbahnen hin, die zum Teil bedauerlicher- 
weise schlechter statt besser geworden seien. Das beweise, daß 
es nicht richtig sei, zu sagen: überall befruchte die Eisenbahn 
die betreffende Gegend. Er müsse sich dagegen aussprechen, 
als ob überall das volkswirtschaftliche Interesse so stark wäre, 
daß das fiskalische überhaupt gar nicht in Betracht käme. Bei 
der Entscheidung darüber, was mit den Mitteln, die flüssig ge- 
macht werden können, in nächster Zeit zu bauen sei, werde es 
Sich für ihn immer nur darum handeln, was das relativ am 
wenigsten Schlechte sei, was das sei, was relativ noch am ehe- 
sten es rechtfertige, auch Mittel der Steuerzahler für das be- 


treffende Unternehmen aufzubringen. Schon zuvor bei der Be- 
ratung der Bahn Aalen-Abtsgmünd hatte der Ministerpräsident 
betont, daß sich Württemberg in einer Nebenbahnbauperiode 
ersten Ranges befinde; seit die württ. Eisenbahnen bestehen, 
seien noch nie soviel Nebenbahnen gebaut worden, wie in den 
letzten 10 Jahren. Erheblich steigern dürfe man diese Entwick- 
lung nicht mehr. 

Trotz dieser Warnungen wurde die Mehrzahl der Eingaben 
der Regierung zur „Berücksichtigung“ übergeben. Nur die Ein- 
gaben betreffend die Würmtalbahn und die Bahn Mergentheim- 
Assumstadt brachten es nur zur „Kenntnisnahme“, die Ein- 
gaben wegen Bahnen von (Renningen-) Weilderstadt nach 
Mühlacker und von Neuenbürg nach Marxzell zur „Erwägung“, 
während die mit der Erbauung einer zweiten Hauptbahn über 
die Schwäbische Alb im Zusammenhang stehenden Nebenbahn- 
eingaben durch den noch zu erörternden Antrag auf Vorlage 
einer Denkschrift für erledigt erklärt wurden. 

Bei der Beratung über die Überschienung der Schwäbischen 
Alb durch eine zweite Hauptbahn standen sich, wie bei den 
Nebenbahnen, für diesen Teil der Alb drei verschiedene Pläne 
im Wettbewerb gegenüber: 1. Bau einer Bahn von Oberlennin- 
sen über Feldstetten nach Ulm, 2. Fortführung der Ermstalbahn 
von Urach bis Münsingen und 3. Umbau der Zahnradstrecke 
Honau-Lichtenstein an der bisherigen Nebenbahn Reutlingen- 
Münsingen-Schelklingen (-Ulm) in eine Reibungsbahn. Die 
Wünsche nach einer zweiten hauptbahnmäßigen Albüberschie- 
nung wurden begründet mit dem angeblichen Bedürfnis der 
zweigleisigen Strecke (Stuttgart-) Plochingen-Ulm nach Ent- 
lastung, mit der besseren Vorkehr gegen Betriebsstörungen auf 
dieser Strecke, mit der Aussicht auf Steigerung des Durchgangs- 
verkehrs, mit der Möglichkeit der Vermeidung unwirtschaft- 
licher Umleitungen und mit dem Hinweis auf die militärischen 
Interessen. Zur Vermeidung der bei einer weiteren Albüber- 
schienung sich ergebenden starken Steigungen wurde der Bau 
eines Albtunnels vorgeschlagen, der sich vom Ende des See- 
burger Tals bis Sondernach in einer Länge von 8 bis 10 km zu 
erstrecken hätte. Dieser Vorschlag wurde sodann in Verbindung 
gebracht mit dem schon in Nr. 11 dieser Zeitung besprochenen 
Plan einer neuen direkten Linie Straßburg i. Els.-Ulm a. Donau. 
Es handelte sich hier also um ein interessantes Gegenstück zu 
der in letzter Zeit entschiedenen Frage des viergleisigen Aus- 
baus der Hauptbahnstrecke Straßburg-Basel gegenüber dem Bau 
einer neuen zweigleisigen Riedbahn. 

Ministerpräsident v. Weizsäcker stellte zunächst fest, daß von 
einer Überlastung der Linie Plochingen-Ulm zurzeit keine Rede 
sei. Nach den eingehenden Untersuchungen der Eisenbahn- 
verwaltung sei ein Bedürfnis für ein drittes oder gar viertes 
Gleis auf dieser Strecke zunächst nicht vorhanden. Damit 
scheide die Dringlichkeit der Frage einer zweiten Albüber- 
schienung aus. Allerdings bezeichne man diese weitere Haupt- 
bahn nicht nur als betriebliche, sondern auch als wirtschaftliche 
Notwendigkeit. Dabei müsse man sich aber doch die Größe des 
Landes vor Augen halten. Es könne sich in absehbarer Zeit 
nicht um den Bau neuer Hauptbahnen handeln, sondern vor 
allem darum, die bestehenden leistungsfähige zu erhalten. Es 
sei ein Irrtum, vom Bau einer Hauptbahn immer die Er- 
schließung neuen Industrielandes zu erwarten. Zwischen Geis- 
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lingen und Ulm, wo seit Jahrzehnten die Hauptbahn bestehe, sei 
keine. Rede von der Entwicklung einer Industriegegend, 
während sich anderseits außerhalb der Hauptbahn, zum Bei- 
spiel in Ebingen und Reutlingen, eine glänzende Entwicklung 
der Industrie zeige. 

Bei den Ausführungen über die angeblich vorliegenden mili- 
tärischen Interessen glaubte sich ein Abgeordneter auf Äuße- 
rungen einer militärischen Seite stützen zu sollen, die als zu- 
ständig nicht berufen bezeichnet werden mußte. Der Minister- 
präsident berief sich demgegenüber auf eine Erklärung des 
Großen Generalstabs, wonach ein Reichszuschuß für keine der 
in Betracht kommenden Bahnen beantragt werden könne Zu 
dem Vorschlag eines Albtunnels bemerkte er, daß ein solcher 
Tunnel nach den Äußerungen der Bauabteilung der General- 
direktion, um überhaupt leistungsfähig zu sein, mindestens 15 
bis 16 km lang sein müßte und für sich allein 50—60 Millionen 
Mark kosten würde; die jährlichen Ausgaben wären auf 
3 Millionen Mark zu berechnen. Hier würde es sich also um 
ganz außerordentliche, für das Land unerschwingliche Kosten 
handeln. 

Präsident v. Stieler wandte sich gegen die Ausführungen 
iiber unwirtschaftliche Umleitungen im Güterverkehr infolge des 
Nichtbestehens einer weiteren Albüberschienung. Der Güter- 
verkehr zwischen dem oberen Neckartal mit Hinterland und dem 
Donautal, für den die Umlegung auf den neuen Weg von Vorteil 
wäre, sei so gering, daß man besser die Beförderung sogar 
kostenlos übernehmen würde, als um seinetwillen solche Bau- 
aufwendungen zu machen. Auch bei dem Verkehr zwischen der 
oberen Neckartalbahn und Ulm handle es sich um eine verhältnis- 
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mäßig geringe Wagenzahl und der kleine Gewinn an Weg- 
kürzung könnte die betriebsdienstlichen Nachteile der häufige- 
ren Umrangierung mit ihren Kosten und der langsameren Be- 
förderung nicht ausgleichen. Es käme also für die Eisenbahn- 


verwaltung nichts dabei heraus und für die Verkehrtreibenden, 


die doch in erster Linie auch an der Raschheit der Bedienung 
ein Interesse haben, erst recht nichts. 


Aus den Verhandlungen ist noch weiter erwähnenswert, daß 
von einem Abgeordneten empfohlen wurde, an Stelle der bis- 
herigen Leistungen der Gemeinden für Nebenbahnen durch un- 
entzeltliche Stellung des Grund und Bodens und Zahlung eines 
Baukostenbeitrags der Rente dieser Bahnen eher durch eine 
Tariferhöhung aufzuhelfen. Ministerpräsident v. Weizsäcker 
wies darauf hin, daß er schon früher die Ansicht, man könnte 
durch höhere Tarife helfen, als diskutabel bezeichnet habe; es 
sei aber doch ernstlich zu erwägen, ob nicht im Fall einer Tarif- 
erhöhung draußen gesagt würde, die Landbewohner als die 
eigentlich Beteiligten werden ausgebeutet, indem sie so hohe 
Tarife zahlen. Deshalb könne man die Tariffrage nicht als ent- 
scheidend in die Wagschale legen. 


Nach längeren Erörterungen nahm die Kammer am 3. Februar 
folgenden Antrag an: ‚Die Kammer wolle beschließen, die 
K. Staatsregierung zu ersuchen, in möglichster Bälde eine Denk- 
schrift über die Frage der Erbauung einer weiteren Eisenbahn 
über die Alb oder der Änderung einer bestehenden Linie vorzu- 
legen und dabei zu prüfen, ob und in welcher Weise mit einer 
solchen Bahn eine Entlastung der Hauptbahn sowie eine zweck- 
mäßige Verbindung nach dem Oberland erreicht werden kann.“ 


Die Kosten der Güterbeförderung in England. 


Die englischen Eisenbahngesellschaften sind zurzeit be- 
müht — und nicht ganz ohne Erfolg —, die Gütertarife zu er- 
höhen, während die Benutzer der Eisenbahnen dieses Bestreben 
bekämpfen und es sogar gern sehen würden, wenn die Tarite 
herabgesetzt würden. Um dieses Ziel zu erreichen, wird emp- 
fohlen, die englischen Kanäle besser in Stand zu setzen und so 
den Eisenbahnen einen wirksamen Wettbewerb zu bereiten, 
der sie zu einem größeren Entgegenkommen gegen die Ver- 
sender von Gütern veranlassen soll. Über diesen Gegenstand 
spricht sich T. Good, anscheinend’ ein wohl unterrichteter Fach- 
mann, in Cassier‘s „Engineering Monthly“ aus, und da seine Aus- 
führungen Beachtung verdienen, seien sie hier auszugsweise 
wiedergegeben. 


Die Klage ist in England allgemein und schon alt, daß die 
Kosten der Beförderung mit der Eisenbahn zu hoch sind, na- 
mentlich wenn man sie mit denen anderer Länder vergleicht. 
Vor mehr als 20 Jahren wurde namentlich darauf hingewiesen, 
daß es billiger sei, Güter etwa von der Mitte des europäischen 
Festlandes und Amerika nach den englischen Häfen zu beför- 
dern als aus dem Inneren von England, trotzdem die Entfernung 
in letzterem Falle viel geringer ist. Die Folge dieser Klagen 
war damals eine Neueinteilung der Güter in Klassen und die 
Festsetzung von Höchsttarifen. Hierdurch wurde aber nichts 
gebessert; wo die Tarife bis dahin unter den Höchstsätzen ge- 
blieben waren, wurden sie auf den höchsten zulässigen Betrag 
erhöht, und 1894 wurde infolgedessen ein Gesetz erlassen, das 
den Benutzern der Eisenbahn die Berufung gegen zu hohe 
Frachtsätze erleichtern sollte. Daraufhin erhöhten die Eisen- 
bahngesellschaften ihre Läger- und Rollgebühren. 1900, wäh- 
rend einer Kohlenteuerung, wurden die Gütertarife nochmals 
erhöht, und die von den Arbeitern geforderten und durchgesetz- 
ten Lohnerhöhungen sind neuerdings die Veranlassung zu 
einer Gesetzgebung gewesen, die den Eisenbahnverwaltungen 
erlaubt, sich für die dadurch verursachten Mehrausgaben durch 
Erhöhung der Tarife schadlos zu halten. In anderen Ländern 
sind dagegen die Tarife während dieses Zeitraums ermäßigt 
worden, und außerdem ist der Seeverkehr billiger und schneller 
geworden, sodaß England gewisse Besorgnisse wegen seiner 
Wettbewerbfähigkeit im Welthandel nicht unterdrücken kann. 
Besonders das englische Eisengewerbe hat unter diesen Ver- 
hältnissen zu leiden. So braucht z. B. ein neuzeitlicher Hoch- 
ofen wöchentlich 5 bis 6000 t Eisenerze, Kalk und Koks. Diese 
ungeheure Menge muß mit der Eisenbahn angefördert werden, 
und seine Erzeugnisse müssen wieder mit der Eisenbahn abge- 
fördert werden. Bei diesen riesigen Mengen ist es natürlich 
schwer, wenn die Frachtsätze hoch sind, mit Gewinn zu arbeiten. 
Nun beträgt aber die Fracht von Staffordshire, einem der Sitze 
der Eisenindustrie, nach den Seehäfen, ungefähr 6 bis 8 3/km 
(ohne die kürzliche Erhöhung um 4%), während in den Ver- 
einigten Staaten für die entsprechenden Transporte etwas weni- 
ger als 33, in Deutschland etwa 3 bis 48, in Belgien etwa 
23 zu zahlen sein würden. Die englischen Tarife für Eisen- 


erze sind 58% höher als diejenigen Frankreichs, 87% höher 
als die deutschen, 82% höher als der Durchschnitt der außer- 
englischen Länder; für Roheisen überwiegen sie diejenigen 
Frankreichs um 402, die deutschen um 43%, die belgischen um 
102%. Für Eisen- und Stahlerzeugnisse sind die englischen 
Tarife 79% höher als die französischen, 96% höher als die 
deutschen zwischen dem Ursprungsort und den Ausfuhrhäfen, 
während im Binnenverkehr die englischen Sätze 115% höher 
als die deutschen und 120% höher als die französischen sind. 


Nun können aber die englischen Tarife gar nicht so niedrig 
sein wie die anderer Länder, und den englischen Eisenbahnge- 
sellschaften kann aus der Höhe ihrer Frachtsätze kein Vor- 
wurf gemacht werden. Auch wenn die englischen Eisen- 
bahnen verstaatlicht würden, eine Frage, die neuerdings wieder 
in den Vordergrund getreten ist, könnten die Tarife nicht we- 
sentlich herabgesetzt werden. Zunächst sind nämlich in Eng- 
land die Entfernungen, auf die die Güter befördert werden, 
sehr gering, und die englischen Eisenbahnen haben mehr zwei- 
gleisige Strecken im Verhältnis zur Netzlänge und mehr Ver- 
kehrsstellen auf die Längeneinheit bezogen als viele andere 
Eisenbahnnetze. Infolgedessen sind die Anlagekosten und auch 
die Betriebskosten in England höher als anderwärts. Eisen 
und Stahl und was dazu gehört, wird z. B. in England im Durch- 
schnitt auf rd. 50 km, in Deutschland auf 240 km, in den Ver- 
einigten Staaten gar auf 800km Entfernung befördert. Die 
von der Entfernung nicht abhängigen Kosten müssen also in 
England auf die Tonnenmeile bezogen erheblich höher als in 
diesen Ländern sein. Dazu kommt noch die „Überkapitalisie- 
rung“ — die zu große Höhe des Anlagekapitals der englischen 
Eisenbahnen, die teils auf den unvermeidlichen Grund zurück- 
seführt wird, daß viele englische Eisenbahnen zu einer Zeit 
gebaut worden sind, wo Erfahrungen im Eisenbahnbau noch nicht 
vorlagen, daß also die Engländer sozusagen das Lehrgeld für die 
anderen Völker haben bezahlen müssen; teils sind: sie aber auch 
in den ungeheuren Kosten begründet, die der Landerwerb in 
England verursacht hat und die die Erlangung der Genehmigung 
durch das Parlament verschlungen hat. Die Erhöhung des An- 
lagekapitals aus den beiden letztgenannten Gründen gegenüber 
den entsprechenden Beträgen in anderen Ländern ist eine alte 
Klage der englischen Eisenbahngesellschaften, so daß hier dar- 
auf nicht näher eingegangen zu werden braucht. Natürlich 
müssen diese hohen Kosten verzinst werden, und zur Beschaf- 
fung der hierfür nötigen Mittel gibt es keine andere Quelle 
als die Einnahmen aus dem Verkehr, in erster Linie natürlich 
aus dem Güterverkehr. Selbst wenn der Staat die Eisenbahnen 
Englands übernähme, müßte er doch ihr Anlagekapital ebenso 
verzinsen, wie es heute die Gesellschaften tun. Außerdem wer- 
den den englischen Eisenbahngesellschaften ganz außerordent- 
liche Steuerlasten zugemutet, und auch diese Ausgaben müssen 
durch hohe Tarife wieder eingebracht werden. Vielleicht wer- 
den auch, sagt Good, die englischen Eisenbahnen nicht so ver- 
waltet, daß sie das Höchstmaß an Leistungen erreichen, das 
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an sich möglich wäre, doch kann ihm in dieser Beziehung wohl 
kaum beigetreten werden. 


Wenn nun von manchen Seiten auf die englischen Kanäle als 
auf ein Mittel zur Verbilligung des Gütertransports im Binnen- 
verkehr hingewiesen wird, so kann Good hiervon sich keinen 
Erfolg versprechen, und auch bei Erörterung dieser Frage 
stellt er, wie auch bei der eben behandelten der Eisenbahn- 
frachtsätze lehrreiche Vergleiche mit dem Ausland an. Die 
englische Regierung wird von den Kanalfreunden gedrängt, große 
Summen für die W iederherstellung des englischen Kanalnetzes 
aufzuwenden, wobei darauf hingewiesen wird, welcher Vor- 
teile sich das europäische Festland infolge seines wohlent- 
wickelten Kanalnetzes erfreut. Manche englischen Kanäle 
könnten zwar besser ausgenutzt werden, als es zurzeit ge- 
schieht, doch würden den Vorteil davon nur wenige Gewerbe- 
treibende haben, und es müßten, um dies zu ermöglichen, zu- 
nächst Unsummen ausgegeben werden. Das englische Kanal- 
netz kann schon deshalb nicht mit dem englischen Eisenbahn- 
netz in erfolgreichen Wettbewerb treten, weil letzteres so weit 
verzweigt ist, daß es fast jeden Punkt des Landes erreicht, 
was beim Kanalnetz nicht der Fall ist. Selbst wenn das Kanal- 
netz ausgebaut würde, würden doch neun Ortschaften von zehn 
nach wie vor bequemer zur Eisenbahn als zu einem Kanal 
liegen. Es wäre daher besser, wenn man die Mittel, die zum 
Ausbau des Kanalnetzes nötig sein würden, lieber den Eisen- 
bahnen zu gute kommen ließe und sie zur Verbesserung der 
Eisenbahnanlagen verwendete, 


Wenn zu gunsten der Kanäle der billige und schnelle Wasser- 
transport auf dem Festlande angeführt wird, so ist das etwas, 
was England nicht haben kann; denn so glänzend die geogra- 
phischen Verhältnisse für England in Bezug auf den Seever- 
kehr liegen, so ungünstig sind sie für einen Binnenverkehr zu 
Wasser. Nur wenige englische Kanäle lassen den Verkehr von 
Seeschiffen zu, die meisten sind nur für den Verkehr von 
Kähnen eingerichtet. Außerdem wird der Kanalverkehr durch 
die zahlreichen, binnen kurzer Entfernungen auftretenden uni 
sich wiederholenden Höhenunterschiede sehr erschwert. Zwi- 
schen Birmingham und dem Severn ist z. B. auf eine Entfer- 
nung von 42 km ein Höhenunterschied von 130 m zu überwinden. 
wozu 58 Schleusen erforderlich sind. Zwischen Berlin und 
Hamburg beträgt aber die Entfernung 370 km, und dabei sind 
auf diesem Wege nur 3 Schleusen zu durchfahren. Ebenso 
flach und deshalb günstig für die Binnenschiffahrt sind die 
übrigen Gegenden Deutschlands, die für den Wasserverkehr in 
Frage kommen, während in England die Industriegebiete in 
welligem, also für die Binnenschiffahrt ungünstigem Gelände 
liegen. Ferner stehen der Binnenschiffahrt des Festlandes 
große natürliche Ströme ohne Wehre zur Verfügung, wobei 
allerdings einige Ausnahmen vorkommen, wo in künstlichen 


Wasserstraßen beträchtliche Höhenunterschiede zu überwinden 


sind; so steigt z. B. der Rhein-Marne-Kanal 118 m, um (dann 
345 m wieder zu fallen. und infolgedessen sind auf eine Ent- 
fernung von 310 km 177 Schleusen erforderlich. Der Ostkanal 
in Frankreich hat auf 272 km Länge 59 Schleusen und der 
belgische Canal du Centre steigt auf einem Teil seiner Länge 
über 4m auf 1km. Das sind aber, wie gesagt, nur Ausnahmen, 
und die deutschen Kähne legen oft 30 oder 50 km, ja sogar 80 km 
zurück, ehe sie durch eine Schleuse aufgehalten werden. In 
England ist dagegen die Durchschnittsentfernung von Schleuse 
zıı Schleuse 2,5 km. und auf die 6300 km Kanäle in England und 
Wales entfallen 2377 Schleusen. Gegen 50 Kanaltunnel sind 
mehr als 100 Yards (91m) lang, und einige davon erreichen 
die Länge von nahezu 3500 m. 


| 


Die englischen Flüsse sind kurz, schmal und flach, außerdem 
sind in sie zahlreiche Wehre eingebaut, sodaß sie der Schiff- 
fahrt bei weitem nicht in dem Maße dienen können wie die- 
jenigen des Festlandes. Von den 6560 km schiffbaren Wasser- 
straßen, die es in England gibt, sind nur 2390 km natürliche 
Wasserläufe, während in Frankreich die entsprechenden Zah- 
len 11280 km und 7070 km, in Deutschland 11330 km und 
9360 km sind. Die Wasserstraßen auf dem Festlande sind 
außerdem viel billiger gebaut worden als diejenigen Englands, 
weil die festländischen Flüsse sich besser dazu eignen, regu- 
liert und kanalisiert zu werden und weil das Gelände weniger 
wellig ist als in England. Die drei bestehenden Wasserverbin- 
dungen zwischen London und Liverpool haben z. B. bei einer 
Länge von 412 km, 394 km und 480 km 190, 252 und 282 
Schleusen. . 

Die englischen Kanäle so umzubauen, daß sie ein wirklich 
brauchbares Netz bilden, würde Unsummen "kosten. Schon die 
Verzinsung der Baukosten würde dazu zwingen, höhere Kanal- 
gebühren zu erheben, als es in anderen Ländern geschieht. Die 
große Zahl der Schleusen und die mit ihr verknüpften hohen 
Unterhaltungs- und Betriebskosten, namentlich die Beschaffung 
des Wassers für die Scheitelhaltungen, das durch Pumpen ge- 
hoben werden müßte, würden die Wasserfrachtsätze weiter 
verteuern. Die Kanäle müßten also entweder mit Verlust be- 
trieben werden, oder ihre Benutzer müßten die sehr hohen 
Kosten tragen. Außerdem würden die zahlreichen Schleusen 
die Beförderungszeit derart verlängern, daß nur wenige Güter 
dem Wasserweg anvertraut werden könnten. Die Kanäle kön- 
nen also auch die Fracht für den englischen Binnenverkehr 
nicht verringern. Mit seinen Darlegungen glaubt Good be- 
wiesen zu haben, daß billige Frachtsätze in Eneland, sowohl 
zu. Wasser als auch mit der Eisenbahn nicht möglich sind. 
und er ermahnt zum Schluß seine Landsleute, mit dem zufrieden 
zu sein, was sie haben können, und nicht das Unmögliche zu 
verlangen. 

Wenn man den englischen Güterverkehr, namentlich seine 
Kosten nur nach den Goodschen Darlegungen beurteilen wollte. 
so könnte man wohl zu dem Urteil kommen, daß das englische 
Gewerbe unter einem schlecht entwickelten Verkehrswesen zu 
leiden hätte. Daß dem nicht so ist, bedarf keines Beweises. 
das ist vielmehr allgemein bekannt. Die englischen Eisenbahn- 
verwaltungen haben sicher jederzeit das Menschenmögliche ze- 
leistet. denn wenn sie auch als Privatunternehmen nach privat- 
wirtschaftlichen Grundsätzen betrieben werden müssen, so 
hängt doch ihr Gedeihen stark von dem Blühen des englischen 
Handels und Gewerbes ab, und es liegt in ihrem eigenen In- 
teresse, diese soviel wie möglich zu fördern. Die englische 
Industrie und der englische Handel haben sich trotz hoher 
Frachtsätze so entwickelt, daß sie früher allgemein die erste 
Stelle einnahmen und heute noch in vielen Beziehungen eine 
führende Rolle spielen. Die englischen Eisenbahnen haben 
dazu zu keinem geringen Teil beigetragen. Alles hat sich eben 
auf die hohen Transportkosten eingestellt und mit ihnen rech- 
nen gelernt, und das wird wohl auch in Zukunft so bleiben. 
Neuerdings fürchten die Engländer eine neue Belastung ihres 
Gewerbes und eine Hemmung in seiner Entwicklung durch die 
Lasten, die ihm die erst in. der Entstehung begriffene soziale 
Gesetzgebung auferlegt. So gut aber andere Länder. diese 
Lasten tragen können, ebensogut wird es wohl auch England 
vermögen, und wenn es auch mit ansehen muß. daß andere 
Länder ihm im Welthandel zur Seite treten, so wird. es deshalb 
aus seiner Stellung auf diesem Gebiete noch lange nicht soweit 
verdrängt werden, daß es für sein weiteres Gedeihen zu fürch. 
ten brauchte, 

We. 


Beschlüsse der ständigen Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen. 


In der am 5. und 6. Februar d. J. in Berlin abgehaltenen 
112. Sitzung der ständigen Tarifkommission und des ihr bei- 
geordneten Ausschusses der Verkehrsinteressenten sind fol- 
gende, die deutschen Eisenbahntarife, Teile I, betreffenden Be- 
schlüsse gefaßt worden: 


1 A. Deutscher Eisenbahn- Gütertarif. Teil I A. 

Die in der Anlage II enthaltenen Verpackungsvorschriften 
für Fleischwaren, die nicht in dauerhafte Kisten, Fässer 
usw. verpackt sind (Ziffer 6 a. a. O.) und für Zigarren 
(Ziffer 29 a. a. O.) sollen beseitigt werden. Diese Bestimmungen 
fordern z. Zt., daß die genannten Güter bei Aufgabe als Stück- 
gut in versiegelte oder verbleite Umhüllungen verpackt sein 
müssen und daß das Siegel auf dem Frachtbrief abzudrücken ist. 


B. Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I B. 


1. Gebrauchte Steigen für Kleinvich einschließlich Geflügel 
sind künftig ebenso wie gebrauchte Käfige in jedem Falle, ge- 


brauchte Obst- und Gemüsesteigen dagegen nur dann nach dem 
Emballagentarif abzufertigen. wenn sie zerlegt oder ineinander- 
gesetzt sind oder wenn die Zwischenräume zwischen den Bret- 
tern oder Latten nicht breiter sind als diese. 2. Die Fracht- 
vergünstigung des 361 der Allgemeinen Tarifvorschriften 
- Frachtberechnung für das wirkliche Gewicht der Sendung, 
mindestens jedoch für 1000 kg für jeden Wagen und jede Fracht- 
briefsendung nach den Sätzen des Spezialtarifs III, wenn die 
dort genannten Emballagen in zur Bierbeförderung besonders 
eingerichtete Wagen verladen sind, die nach der Bestimmungs- 
station der Emballagen zurückgehen — wird in Zukunft auch 
gewährt, wenn die leeren Bierflaschenin Körbe verpackt 
sind. 3. In das Verzeichnis II (bedeckt zu befördernde Güter) 
werden eingereiht: Ammoniaksuperphosphat (AD), 
gebrauchte Zigarrenkistchen (D), gemahlenes Glas 
(Glasmehl. Glasstaub) und Schwefelnatrium. 4. In das 
Verzeichnis III (in großräumigen bedeckten Wagen zu beför- 
dernde Güter) wird aufgenommen: Verbandwatte, im 
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Falle der Ausfuhr; die Aufnahme von Haus- und Küchen- 
geräten und rohen (ungestrichenen) Küchenmöbeln in 
die Verzeichnisse II und III wird dagegen abgelehnt. 5. Zur 
Beförderung in Kesselwagen (Verzeichnis V) wird zugelassen: 
Walkfett und rohes Wollfett (D). 6 Der Stückgut- 
spezialtarif wird ergänzt durch Aufnahme von Blaugas (ver- 
flüssigtem Ölgas) sowie in Azeton gelöstem und in porösen 
Massen aufgesaustem Azetylen. 7. Alten Backwaren 
(nur für die Fütterung von Tieren verwendbar), in Säcken, 
wird der Spezialtarif I und zugleich die zuschlagfreie Beförde- 
rung in bedeckten Wagen zugestanden (ÄD); aus diesem Anlaß 
erhält die Stelle „Futterbrot“ des Spezialtarifs I folgende 
klarstellende Fassung: ‚„Futterbrot (für die Fütterung von 
Tieren eigens, hergestellt), auch gebrochen oder gemahlen“ 
(AD). 8. Die Detarifierung von „Bäckereiabfällen 
(aus Kehrmehl und Brot- oder Teigresten), getrocknet und ge- 
mahlen, zu Futterzwecken“ wird abgelehnt. 9. Ein Antrag auf 
Gleichstellung eiserner Kessel für Eisenbahnwagen mit den im 
Fahrzeugstarif genannten unzerlegten Kasten von Fisenbahn- 
wagen wird zurückgezogen. 10. Zur Vorberatung von Anträgen 
auf Klarstellung der Frachtberechnung für röhrenförmige 
Teile maschineller Anlagen und für Rostelieder und 
Rostplatten sowie Tafel- und andere Roste wird ein be- 
sonderer Unterausschuß eingesetzt. 11. Schwefelkalk- 
brühe wird in den Spezialtarif II und den Stückgutspezialtarif 
versetzt (ÄD). 12. In der Stelle „Düngemittel“ im Spezial- 
tarif III und im Verzeichnis II wird nachgetragen: Natron- 
salpeter, künstlicher, roher, zum Düngen oder zur Herstel- 
lung von Düngemitteln bestimmt (D); anläßlich 
dieser Ergänzung wird ebenda bei Chilesal- 
peter (roher Natronsalpeter) eingefügt: „natürlicher“ 
(DJ). 13. Gemenge von gemeinsam getrockneten Schnitzeln. 
Blättern und Köpfen von Rüben werden in den Spezial- 
tarif III und den Stückgutspezialtarif aufgenommen. 14. Die 
Stellen „Holz“ der Spezialtarife II und III erhalten im Kopf 
folgenden Zusatz: „auch gedämpft oder getränkt (D); die 
Ziffer 4 des Spezialtarifs II ebenda (gedämpftes, getränktes oder 
sonst chemisch behandeltes Holz) wird deshalb als entbehrlich 
gestrichen (D). 15. Zigarrenkistehen- und Blei- 
stiftbretter sollen dem Spezialtarif III der Stelle „Holz“ 
(Ziffer 3) auch im gefärbten Zustande angehören (D). 16. In 
den Spezialtarif III, den Stückgutspezialtarif sowie das Verzeich- 
nis II (dort ohne den Zusatz „naß“) werden neu eingereiht: 
Hopfen, ausgebraut, naß oder getrocknet, auch gemahlen, 
zu Futterzwecken (D). 17. Die Versetzung von flüssigen 
Brauereiabfällen in den Stückgutspezialtarif sowie die 
Aufnahme von Mischfutter aus Trockenhefe und Hopfen- 
futtermehl in den Stückgutspezialtarif, das Verzeichnis II 
und den Spezialtarif III wird abgelehnt. 18. Die Stelle „Klär- 
mittel“ in dem Spezialtarif III, dem Stückgutspezialtarif und 
im Verzeichnis II erhält folgende erweiterte Fassung: „Klär- 
mittelmischungen für Abfallwasser. Solche Mischungen dürfen 
höchstens 70% schwefelsaure Tonerde enthalten.“ 19. Me- 
lasse aus der Herstellung von Milchzucker wird in den 
Spezialtarif III und in den Spezialtarif für bestimmte Stück- 
güter aufgenommen. 20. Die Stelle Dachteer (Ziffer 4 unter 
„leere“) im Spezialtarif III wird wie folgt erweitert: ‚Dach- 
teer (Anstrichmittel, Kitte und Klebestoffe), überwiegend aus 
Steinkohlen- oder Braunkohlenteer bestehend und hauptsäch- 
lich zur Behandlung von Dächern dienend, nicht wasserlöslich 
oder unter Zusatz von Ton wasserlöslich“ (D); als neue Ziffer 5 
wird ebenda nachgetragen: „Straßenteer, überwiegend aus 
Steinkohlen- oder Braunkohlenteer bestehend und hauptsäch- 
lich zur Behandlung von Straßen dienend, unter Zusatz von 
mineralischen Stoffen, auch Asphalt, nicht wasserlöslich oder 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Internationales Übereinkommen über den Eisenbahnfracht- 
verkehr. Der Präsident des Reichseisenbahnamts sandte dem 
Deutschen Handelstag einen vorläufigen Entwurf eines neuen 
Internationalen Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtver- 
kehr mit folgendem Anschreiben: „Die nächste Konferenz zur 
Revision des Internationalen Übereinkommens über den Eisen- 
bahnfrachtverkehr ist für das Frühjahr 1915 in Aussicht ge- 


nommen. Dem deutschen Interesse würde es, nachdem die 
Eisenbahn-Verkehrsordnung neu aufgestellt ist, am meisten 
entsprechen, wenn die internationalen Bestimmungen dem 


inneren deutschen Rechte nach Form und Inhalt tunlichst ange- 
paßt würden, was am besten durch eine neue Fassung des 


Übereinkommens erreicht werden wiirde. Ein entsprechender 
vorläufiger Entwurf ist der Anlage heigefüst. Im einzelnen 


unter Zusatz von Ton wasserlöslich (D). Die Forderung ‚nicht 
wasserlöslich“ schließt die höherwertigen „Emulsionen“ aus; 
durch die Worte „unter Zusatz von Ton wasserlöslich“ wird 
ein zu den Emulsionen gehöriger billiger Dach- und Straßen- 
teer (Kiton) einbezogen. 


C. Deutscher Eisenbahn-Tiertarif, Teil 1. 


Die Frachtberechnung nach der Ladungsklasse L 3 für die 
Ladefläche der beladenen Abteile bei Benutzung zweibödiger 
Wagen mit veränderlicher Ladefläche ($ 8° der 
Allgemeinen Tarifvorschriften) greift auch Platz, wenn drei- 
oder vierbödige Wagen mit Einrichtungen zur Veränderung 
der Ladefläche verwendet werden (ÄD). Letztere werden in 
der Regel zur Gänsebeförderung benutzt und durch Einlegen 
von Zwischenböden aus zweibödigen Wagen mit veränderlicher 
Ladefläche hergerichtet. 


D. Deutscher Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, Teil I. 


1. Der Antrag, bei Fahrten im Interesse der Jugend- 
pflege (Ausführungsbestimmung CVI zu $ 12 EVO.) die 
Beschränkung der Höchstentfernung für eine Fahrtrichtung bei 
eintägigen Ausflügen auf 75 km aufzuheben und ferner die 
Ermäßigung ohne Einschränkung auch für Schnell- und Eilzüge 
zu gewähren, wird abgelehnt. 2. Gleichfalls abgelehnt wird 
die Ausdehnung der jetzt mittellosen Zöglingen von Waisen- 
anstalten gewährten Fahrpreisermäßigung (Ausführungsbe- 
stimmung CVIII zu $S 12 EVO.) auf die in Familienpflege 
untergebrachten Waisen. 3. Die deutschen Kriegsteil- 
nehmern gewährte Fahrpreisermäßigung bei Reisen zum Besuche 
von Kurorten (Ausführungsbestimmung CX zu $S 12 EVO.) wird 
ausgedehnt auf Reisen ehemaliger Kriegsteilnehmer 
zwecks Aufnahme in ein Kriegererholungsheim. 4. Ab- 
gelehnt wird ein Antrag auf Ergänzung der Ausführungs- 
bestimmung 7 () zu $ 13 EVO. durch nachstehende Bestim- 
mung: „Die Gültigschreibung einer Schnellzugzu- 
schlagkarte bis zur Reisezielstation ist nur zulässig für 
den kilometrisch kürzesten Weg oder für einen solchen Umweg, 
auf dem die Zielstation nach der Zuglage früher als auf dem 
kilometrisch kürzesten Weg erreicht wird.“ 5. Die Aus- 
führungsbestimmung 1(!) zu S 32 EVO. erhält folgende er- 
weiterte Fassung: „Reisegepäck wird zu den Sätzen des. 
Gepäcktarifs nach solchen Stationen angenommen, nach denen 
die vorgelegten Fahrkarten gelten; bestehen nach einer Station 
Fahrpreise über mehrere Wege, so ist das Gepäck auf Antrag 
auch über einen Weg abzufertigen, über den die Fahrkarte nicht 
eilt.“ 6. Die Ausführungsbestimmung 1 (?) zu $S 32 EVO. wird 
dahin erweitert, daß Reisegepäck nach einer über 
Bestimmungsstation der vorgelegten Fahrkarten hinaus ge- 
legenen Station auch dann angenommen wird, wenn zwar durch- 
gehende Fahrkarten nach dieser Station, aber nicht über den 
vom Reisenden benutzten Weg erhältlich sind. 7. Die Über- 
nahme der zurzeit in den Allgemeinen Abfertigungsvorschriften 
enthaltenen Bestimmungen über Nachsendung von 
Reisegepäck, das auf der Bestimmungsstation nicht 
abgenommen wurde, wird abgelehnt. 8. Die Beschlußfassung 
über einen Antrag, menschliche und tierische Körperteile und 
Stoffe, die von Menschen oder Tieren herrühren, zur Beförde- 
rung als Expreßeut zuzulassen, wird vertagt. 

Die äußerst dringlichen Beschlüsse (AD) werden am 1. April 
dieses Jahres, die dringlichen Beschlüsse (D) voraussichtlich 
Mitte Juli d. J. in Kraft gesetzt, falls nicht wirksamer Wider-. 
spruch erhoben wird. Die übrigen Beschlüsse bedürfen zu 
ihrer Gültigkeit der Genehmigung der im Dezember zusammen- 
tretenden Generalkonferenz der deutschen Eisenbahnen. 


darf auf die beigefügte Begründung verwiesen werden. Der 
Entwurf lehnt sich demnach möglichst an die neue Eisenbahn- 
Verkehrsordnung an. Von den Änderungen, die .diese gebracht 
hat, sind alle diejenigen übernommen, die auch nur einige Aus- 
sicht auf Annahme haben. Unter der zleichen Voraussetzung 
sind auch die Wünsche der Verkehrsbeteiligten, die inzwischen 
bekannt geworden sind, berücksichtigt. Wünsche, die schon bei 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung nicht Berücksichtigung finden 
konnten, würden bei den internationalen Verhandlungen noch 
weniger Aussicht auf Annahme haben. Von Anträgen, die 
schon in den früheren Revisionskonferenzen grundsätzlich ab- 
gelehnt worden sind, ist abgesehen. Der Umfang der deutschen 
Anträge hängt davon ab, ob das 1911 in Bern vereinbarte, aber 
von den Regierungen noch nicht genehmigte Übereinkommen 
über den Personen- und Gepäckverkehr noch rechtzeitig zu- _ 
stande kommt, da dieses Übereinkommen für eine Reihe von 
Änderungsvorschlägen und insbesondere für den Vorschlag einer 
neuen Fassung des Internationalen Übereinkommens als wesent- 
licher Grund dargestellt ist. Ich darf deshalb die Bitte aus- 
sprechen, den Entwurf einstweilen vertraulich zu behandeln und 
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nicht zu veröffentlichen. Mit Rücksicht auf die für die weitere 
geschäftliche Behandlung der Angelegenheit noch erforderliche 
Zeit ersuche ich ergebenst, mir eine Äußerung bis zum 15. März 
zugehen zu lassen.“ 

Der Präsident des Deutschen Handelstages teilte am 6. Fe- 
bruar dieses Schreiben den in der Kommission des Deutschen 
Handeltags betr. Verkehr vertretenen Mitgliedern des Deut- 
schen Handelstags mit und fügte hinzu: „Von dem Entwurf 
stehen uns nicht so viele Abdrücke zur Verfügune, daß wir 
jedem Mitgliede des Deutschen Handelstags einen Abdruck zu- 
stellen könnten. Wir überreichen ihn daher nur an diejenigen 
Mitglieder, die in unserer Kommission betr. Verkehr vertreten 
sind. Eine Verlängerung der vom Reichseisenbahnamte für lie 
Äußerung des Deutschen Handelstags gestellte Frist (bis 
15. März) hat nicht erreicht werden können. Ob innerhalb 
dieser Frist eine Verhandlung unserer Kommission betr. Ver- 


kehr vorgenommen werden kann, läßt sich noch nicht über- 
sehen. Jedenfalls möchten wir innerhalb dieser Frist eine 


systematische Zusammenstellung von Äußeruneen eincı 
erößeren Zahl unserer Mitglieder vorlegen. Wir bitten uns 
daher so bald wie möglich eine Äußerung zukommen zu lassen.“ 


— Europäische Wagenbeistellungskonferenz in Berlin. In der 
Zeit vom 23. bis 28. d.M. findet im Meistersaal des Verbandshanscs 
der Baugeschäfte von Groß-Berlin unter dem Vorsitz des Könie- 
lichen Eisenbahn-Zentralamts die Europäische Wagenbeistellunes- 
konferenz statt, auf der die Wagengestellung für den Personen- 
und Gepäckwagendurehgang im europäischen Durchgangsverkehr 
zwischen den beteiligten Bisenbahn-Verwaltungen vereinbart wird. 
An der Konferenz nehmen die Vertreter aller wichtigen Eisen- 


bahnverwaltungen Europas — ungefähr 180 höhere und mittlere 
Eisenbahnbeamte — teil. 


— Die Novelle zum preußischen Besoldungsgesetz lieet dem 
Abgeordnetenhause seit einigen Tagen vor. Unter Hinweis dar- 
auf, daß durch die Besoldungsnovelle für die Reichsbeamten vom 
Jahre 1913 die Gehälter der gleichstehenden Beamten erhöht wor- 
den sind, beantragt der Finanzminister folgende Gehalts- 
aufbesserungen: 

Klasse 1 (bisher 1100 bis 1300 MN) soll künftig erhalten 1200 
bis 1400 M nach 18 Dienstjahren. — Bahnwärter, Aufseherinnen 
in Gefängnissen, Polizeidiener in den Provinzen. — Klasse ? 
(bisher 1100 bis 1500 M) künftig 1200 bis 1600 M in 18 Dienst- 
Jahren. — Eisenbahnschaffner. Brückenwärter, Stationsschaffner 
usw. — Klasse 3 (bisher 1100 bis 1600 NM) künftie 1200 bis 
1700 MH in 21 Dienstjahren. Amtsdiener bei den Mini- 
sterien und Seminaren, Eisenbahngehilfinnen, Schleusenmeister 
usw. — Klasse 4 (bisher 1200 bis 1700 N) künftie 1300 bis 1800 .H 
nach 21 Dienstjahren. — Gerichtsdiener bei den Gerichten, Kreis- 
boten, Kanzleidiener bei den Konsistorien und Provinzialschnl- 


- kollegien, Lokomotivheizer usw. — Klasse 13 (bisher 2100 bis 


3300 M) künftig das gleiche Gehalt in folgenden Stufen: 2100. 
2500, 2900 bis 3300 M in 9 Dienstiahren (Navigationsvorschul- 
lehrer). — Klasse 14 (bisher 1650 bis 3300 NM) künftig 1800 bis 
3600 M in 21 Dienstjahren. — Katasterassistenten, Zollassistenten, 
Zolleinnehmer, Betriebssekretäre, Eisenbahnassistenten, Gerichts- 
schreibergehilfen, Gerichtsvollzieher. — Nach 18 Dienstiahren 
sollen das gleiche Endgehalt erhalten: Zolleinnehmer 1. Klasse. 
Eichmeister, Meliorationsbausekretäre. Fahrsteiger, mittlere 
Werksbeamte bei den Staatswerken. — Klasse 15 (bisher 2100 bis 
3300 A) künftig 2100 bis 3600 M in 18 Dienstjahren. — Werk- 
meister bei Maschinenbauschulen. — Klasse 55 (bisher 1100 bis 
1300 M) künftig 1200 bis 1400 M. (Die vollbeschäftigten Wall- 
wärter.) Außerdem sollen 100 # Zulage erhalten die Öberwärter 
und Oberwärterinnen bei den Irrenkliniken der Universitäten. — 
Ferner werden noch erhöht die Gehälter im Ministerium der aus- 
wärtigen Angelegenheiten, so bei Klasse 56 (bisher 2400 bis 
4400 M) künftig 2400 bis 4500 M in 18 Dienstjahren (Legations- 
kanzlisten). Außerdem wird durch eine günstigere Abstufung das 
Gehalt der Legationssekretäre und zweier Ministerresidenten auf- 
gebessert. — Die Novelle soll keine rückwirkende Kraft haben. 
sondern mit dem nächsten Vierteljahrsbeeinn nach der Veröffent- 
lichung Geltung erhalten. Wir teilen demnächst näheres mit. 


— Bau- und Betriebsvorschriften für nebenbahnähnliche Klein- 
bahnen mit Maschinenbetrieb in Preußen. Die bereits aus dem 
Jahre 1898 stammenden Betriebsvorschriften dieser Art waren in 
vielen Punkten ergänzungs- und änderungsbedürftie geworden. 
Namentlich erschien es notwendig (die Vorschriften über die bau- 
liche Anlage der Bahnen zu erweitern und sowohl diese als auch 
die den Betrieb betreffenden Bestimmungen (Anlage 3 der Aus- 
führungsanweisung vom 13. 8. 1898), soweit angängig, in An- 
lehnung an die .Bau- und Betriebsvorschriften für Straßenbahnen 
mit Maschinenbetrieb“ vom 26. 9. 1906 auszugestalten. Auch er- 
schien es geboten, genauere Bestimmungen einzuarbeiten für die 
sich mehrenden Fälle, in denen bei dem Betriebe nebenbahnähn- 


‚licher Kleinbahnen elektrische Kraft zur Verwendung kommt. Die 


neuen mit dem 1. April d. J. in Kraft tretenden Bau- und Betriebs- 


vorschriften enthalten im ersten Abschnitt Bestimmungen über den 
„Zustand der Bahn“, über Spurweite, Bahnkörper, Oberbau, Bahn- 
kreuzungen, Signale usw., im Abschnitt II Vorschriften über 
Genehmigung und Ueberwachung von Stromerzeugungs-, Um- 
former- und Werkstättenanlagen und über den Anschluß elektri- 
scher Bahnbetriebe ohne eigenes Kraftwerk an bestehende Licht- 
und Kraftanlagen, im Abschnitt III Bestimmungen über die Be- 
schaffenheit usw. der Fahrzeuge, über die Ausrüstung der Loko- 
motiven und Triebwagen sowie über die Abnahme und Unter- 
suchung der Fahrzeuge, im Abschnitt IV Sicherheitsvorschriften 
für elektrisch betriebene Bahnen und im Abschnitt V die Be- 
triebsvorschriften über Unterhaltung, Untersuchune und Be- 
wachung der Bahn, über die Fahrordnuneg, über Stärke, Brems- 
ausrüstung und Zusammenstellung der Züre, über Fahr- 
geschwindigkeit, Betriebsunfälle und Störungen usw. Dieser letzte 
Abschnitt enthält auch bisher fehlende Bestimmungen über die zu- 
lässige Dienstdauer des Betriebspersonals. Der Dienst des £e- 
samten Betriebspersonals ist durch Aufstellung von Dienstplänen 
festzulegen, die in den Diensträumen des Personals sichtbar aus- 
zuhängen und auf Erfordern den Aufsichtsbehörden zur Einsicht 
vorzulegen sind. Neu sind auch die Vorschriften über die Mel- 
dung von Betriebsunfällen und Störungen an den preußischen 
Kisenbahnminister, an die Staatsanwaltschaft und die Ortspolizei- 
behörde eingefügt. Außerdem sind den Bau- und Betriebsvor- 
schriften u. a. als Anhang D die allgemeinen polizeilichen An- 
forderungen an neue elektrische Starkstromanlagen zum Schutz 
vorhandener Reichstelegraphen- und Fernsprechleitungen (Erlaß 
vom 28. 4. 1909) sowie als Anhang E die vom Verbande deutscher 
Elektrotechniker herausgegebenen Sicherheitsvorschriften für elek- 
trische Straßenbahnen und straßenbahnähnliche Kleinbahnen 
zwecks Ergänzung des Abschnitts IV beigegeben. Gleichzeitie sind 
auch in den ‚„Bau- und Betriebsvorschriften für Straßenbahnen mit 
Maschinenbetrieb“ vom 26. 9. 1906 die Bestimmunsen für Trieb- 
wagen mit Explosions- und Verbrennungsmotoren (Abschnitt IIIb) 
auf Lokomotiven ausgedehnt und die Vorschriften über die Dienst- 
dauer des Betriebspersonals und die Dienstpläne (8 65) einer 
Änderung unterworfen. Diese Änderungen und Ereänzungen 
sind im Nachtragswege bekanntgeseben. 


— Die Einnahmen der preußisch - hessischen Staatsbahnen 
betrugen im Monat Januar d. J. bei einer Betriebslänge von 
39425 km (gegen 39053 km im gleichen Monat des Vorjahres): 
im Januar gegen Januar 


Personen- und Gepäck- 1914 1913 auf 1 km 
verkehr . . 45631 000 46 -+ 1206000 46 + 23 HM 
Güterverkehr . .,129469.000.,, =.1.8.178.000..,. — 112 „ 

Sonstige Einnahmen . 1330200 „ + 280000 „ — 
zusammen 158402000 Ht — 22352000 Mt — 99 6 


— Frachtermäßigungen für Eisenerz usw. Nachdem die von 
der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung in Aussicht 
genommenen Frachtermäßigungen für Eisenerz und für Koks 


zugunsten von Eisenerzbergbau-, Hochofenbezirken und Einzel- 
werken, die von den geplanten Frachtermäßisungen für 
Eisenerz und Koks im Ruhr-Moselverkehr berührt werden. 
vom Ausschuß des preußischen Landeseisenbahnrats in 
der Sitzung vom 12. November v. J. im ganzen und 
fast einstimmig angenommen und dem Landeseisenbahnrat 
zur Befürwortung empfohlen worden waren, gelangte die 


Vorlage, wie schon in Nr. 97 S. 1516 vor. Jahrg. d. Zte. kurz 
mitgeteilt wurde, in der 67. Sitzung des Landeseisenbahnrats vom 
10. Dezember v. J. mit 31 gegen 10 Stimmen zur Annahme. In 
dieser Sitzung ging der Berichterstatter, Geheimer Öberregie- 
rungsrat R. Herrmann, nochmals in ausführlicher Darlegung auf 
die Veranlassung und Begründung der Hauptvorlage vom De- 


.zember 1912 und die darin enthaltenen Vorschläge der Staats- 


bahnverwaltung zurück, die bekanntlich bezweckten. für die aus 
überwiegenden volkswirtschaftlichen, daneben auch aus finan- 
ziellen Gründen zurzeit nicht ausführbare Kanalisierung der Mosel 
und Saar durch Frachtermäßigungen für die wichtigsten, dem 
Wasserweg sonst zufallenden Güter, nämlich Eisenerz und Koks 
(auch Kokskohle), einen Ausgleich zu gewähren. Bereits bei 
Einbringung dieser Vorlage hatte die preußische Staatsbahnver- 
waltung erklärt, daß den davon berührten übrigen Gebieten mit 
Eisenerzbergbau und Hochofenbetrieb ein angemessener Aus- 
gleich geboten werden sollte. Die Vorlage war dann vom Landes- 
eisenbahnrat in der Sitzung vom 17. Dezember 1912 unter der 
Bedingung befürwortet worden. „daß an demselben Einführungs- 
zeitpunkt auch den übrigen deutschen Eisenerzberebau- und 
Hüttenrevieren diejenigen Tarifermäßisungen in ausreichendem 
Maße gewährt werden, weiche zum Ausgleich der andernfalls 
eintretenden Wettbewerbsverschiebuneen erforderlich sind“. 
Die nunmehr zur Beratung stehende Vorlage enthalte, wie der 
Berichterstatter weiter ausführte, die von den beteiligten Eisen- 
bahndirektionen in Verhandlungen mit Sachverständigen ge- 
wonnenen Vorschläge für die Ausgleichsmaßregeln. Nach Er- 
läuterung der Grundsätze, nach denen die Wettbewerbsverhält- 
nisse der ausgleichshedürftisen Bezirke und Einzelwerke gesen- 
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über den westlichen Bezirken und untereinander ermittelt und 
die Ausgleichsbeträge festgestellt worden sind, betonte er, daß 
den am Ruhr-Moselverkehr nicht unmittelbar beteiligten Be- 
zirken und Werken Frachtermäßigungen nur insoweit gewährt 
werden könnten, wie es zur Abwendung sonst eintretender er- 
heblicher Verschiebungen der Wettbewerbsverhältnisse erforder- 
lich erscheine, wonach also ein Anspruch der Hochofenwerke des 
Ruhrbezirks, die Minette dem Möller nicht zusetzten, nicht an- 
erkannt werden könne; sie hätten ja auch nicht Frachtvorteile 
verlangt, wenn Mosel und Saar kanalisiert worden wären. Auch 
die Anträge der Hochofenwerke an der Seeküste um Berück- 
sichtigung seien nicht berechtigt. Es komme noch hinzu, daß 
sowohl die Hochofenwerke des Ruhrbezirks die Minette nicht 
verhütten, als auch die Hochofenwerke an der Seeküste die 
Rohstoffe fast ausschließlich auf dem Wasserweg beziehen. Es 
würde daher, selbst wenn ihr Anspruch als berechtigt anzuer- 
kennen wäre, an einem für den Ausgleich geeigneten Tarifmittel 
fehlen, weil grundsätzlich die Frachtermäßigungen nur für Eisen- 
erze und Brennstoffe, nicht aber auch für Roheisen und Erzeug- 
nisse daraus gewährt werden könnten. Bei der allgemeinen Be- 
sprechung wurde von den Gegnern der Vorlage hauptsächlich 
bemängelt, daß die Hochofenwerke an der Seeküste von den 
Frachtermäßigungen ausgeschlossen sein sollten, diese seien 
um so mehr berechtigt, einen Ausgleich zu verlangen, als sie im 
besonderen Maße dazu beitrügen, das ausländische Eisen aus 
Deutschland zu verdrängen. Ferner sei nicht einzusehen, warum 
zwei in blühender Entwicklung stehenden Industrien Frachter- 
mäßigungen gegeben werden sollten, obwohl ein Bedürfnis dafür 
nicht vorliege. Man habe es mit einer ethischen Begründung 
versucht und erklärt, daß der Abwanderung der niederrheinisch- 
westfälischen Fisenindustrie nach dem Minettegebiet vorgebeugt 
werden solle Die Staatsregierung gebe sich aber einer über- 
triebenen Gutgläubigekeit hin, wenn sie annmehme, mit einem 
Frachtgeschenk von 8% Millionen Mark die Abwanderung verhin- 
dern zu können. Die Werke würden sich um die ethischen 
Gründe nicht kümmern, sondern so handeln, wie es ihren In- 
teressen am meisten nützt. Auch wurde von einer Seite bemerkt, 
die Eisenbahnverwaltung sei allzu geneigt, die geographischen 
Enntfernungsunterschiede durch die Tarife zu verringern, wodurch 
räumlich weit auseinander liegende Gebiete künstlich näher ge- 
bracht würden. Darin sollte man nicht zu weit gehen. Wenn 
die Eisenbahnverwaltung Frachteinnahmen opfern wolle, täte sie 
besser daran, die Tarife allgemein um gewisse Prozentsätze zu 
ermäßigen. Dann würde die Allgemeinheit, auch die Landwirt- 
schaft, etwas davon haben, während. nach der Vorlage nur die 
ohnehin günstig dastehende Schw erindustrie bedacht werden solle. 
Von den Befürwortern der Vorlage wurde hauptsächlich darauf 
hingewiesen, daß der zur Beratung stehenden Vorlage außerge- 
wöhnlich umfangreiche Erörterungen zwischen den beteiligten 
Eisenbahndirektionen und Sachverständigen voraufgegangen 
seien und deshalb wohl davon abzusehen sein dürfte, die Ange- 
legenheit von Anfang an nochmals zu erörtern. Nach der 
ganzen Sachlage sei es natürlich und! wohl zu verstehen, daß 
nicht alle Vorschläge die Zustimmung der Beteiligten fänden. 
So wurde z. B. angeführt daß auch die rheinisch-westfälischen 
Werke mit manchen Vorschlägen nicht einverstanden seien. Sie 
bemängelten insbesondere die zu geringe Höhe des Ausgleichs für 
den Ruhrbezirk und. vermißten die Ausführung tatsächlicher Be- 
richtigungen, die nachträglich gewünscht worden sei, auch hätten 
sie Bedenken gegen den Ausgleichssatz für Oberschlesien, der 
zegen die Vorverhandlungen ohne Begründung zeändert worden 
sei. Indessen wurde von den Befürwortern der Vorlage empfoh- 
len, auf Einzelheiten im gegenwärtigen Stand der Beratungen 
nicht einzugehen, sondern die Vorlage im ganzen anzunehmen, 
was dann auch, wie einganes mitgeteilt, geschah. 


— Warnungen auf preußischen Bahnhöfen vor dem Eintritt in 


die Fremdenlegion. Der Provinzverband Rheinland (Sitz 
Aachen) des Deutschen Wehrvereins schreibt der „Köln. Zte.“: 
Das kürzlich in der „.Kölnischen Zeitung“ veröffentlichte Tele- 
gramm aus Berlin, wonach der Eisenbahnminister die An- 
bringung von Plakaten und Warnungen vor dem Eintritt in die 
französische Fremdenlegion auf Bahnhöfen und in den Wagen 
der preußischen Eisenbahnen genehmigt hat, bildet den Ahb- 
schluß der unablässigen Bemühungen des Provinzialverbandes 
Rheinland des Deutschen Wehrvereins, die bezügliche Erlaubnis 
des Eisenbahnministers zu erwirken. Bereits seit Monaten liest 
eine vom Provinzialverbande Rheinland herausgezebene 
Warnungstafel vor, welche, sobald die Genehmigung der Eisen- 
bahndirektion Cöln eingetroffen ist, zunächst auf den nahe der 
Westgrenze gelegenen Bahnhöfen und in den Eisenbahnwagen 
angebracht werden soll, deren Ziel die belgische bzw. franzö- 
sische Grenze ist. 


Wasengestellung im deutschen Staatsbahnwagenverbande. 
Im Monat Januar 1914 sind gegen den gleichen Monat des 
Vcrjiahres an offenen Wagen weniger, an bedeckten Wagen etwas 
mehr gestellt worden. Die geringere Gestellung an offenen 
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Wagen ist auf den Rückgang der Anforderungen zurückzuführen. 
Bei beiden Wagengattungen sind so gut wie keine Ausfälle zu 
verzeichnen gewesen. Das Ergebnis der Wagengestellung ist 
folgendes: 


1913 1914 1914 gegen 1915 
a) offene Wagen: 
gestellt im ganzen 5 2890931 2806644 — 184287, 29 
gestellt für den Arbeits- | 
tag im Durchschnitt . 111190 10798 — 342 — 239 
nicht rechtzeitig gestellt 
im ganzen . 3 rk 89202232115 — 


nicht rechtzeitig geste It 
für den Arbeitstag im 
Durchschnitt ec. 347 34 — 313 — 


b)bedeckte Wagen: 


gestellt im ganzen . . 18289756 18680599 + 839084, 4721 
gestellt für den Arbeits- 

tag im Durchschnitt . 70 345 7188" -+ 1508 +21 
nicht Pr chtzeidig gestellt 

im ganzen. . 2109 1454 — 625 = 
nicht rechtzeitig gestellt 

für den Arbeitstag im 

Durchschnitt Free sl 7a 24 — 


Dänischer Sprachunterricht für Beamte der Mecklenburgi- 
schen Staatsbahn. Seit einiger Zeit nehmen die in Warnemünde 
stationierten mittleren Beamten an einem dänischen Sprach- 
kursus teil. Der Unterricht wird von einer Dänin erteilt, welche 
längere Zeit in Mecklenburg gewohnt hat. Bei der bewährten 
Unterrichtsmethode machen die Beamten zute Fortschritte. 
Zwei Drittel des Honorars zahlt die Verwaltung, ein Drittel 
zahlen die Beamten selbst. 


— Wasserkraftvorlage und Bahnelektrisierung in Bayern. 

Das K. Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten hat den 
beiden Kammern des Landtages einen mit Bild- und Planbei- 
lagen ausgestatteten Bericht über den Stand der bisherigen Aus- 
nützung der der Staatseisenbahnverwaltung vorbehaltenen staat- 
lichen Wasserkräfte übermittelt. Der Bericht beschäftigt sich 
zunächst mit einer eingehenden Beschreibung der Wasser- und 
Kraftgewinnungsanlagen des vollständig ausgebauten Saalach- 
kraftwerkes bei Bad Reichenhall, das bestimmt ist, einen Teil 
seiner Arbeit zur Einführung des elektrischen Betriebes auf 
der Strecke Salzburg-Bad Reichenhall-Berchtesgaden und den 
überschießenden Teil für ein Überlandwerk zur Verfügung zu 
stellen, dessen Gebiet die Bezirksämter Berchteszaden-Bad Rei- 
chenhall, Laufen, Traunstein, Mühldorf und Altötting umfassen 
soll. Die Einführung des elektrischen Betriebes auf der be- 
zeichneten Bahnstrecke ist in der Weise geplant, daß im Laufe 
des Monates März 1914 vorerst mit einer Lokomotive ein 
Probebetrieb auf einer Teilstrecke und sodann je nach dem 
Fortschreiten der noch nicht ganz vollendeten Streckenaus- 
rüstung sobald als möglich auf der übrigen Strecke durchge- 
führt wird. Die Lokomotiven werden in den nächsten Monaten 
in der Reihenfolge der Anlieferung in Dienst gestellt, so daß 
zunächst ein gemischter Zugförderungsdienst mit elektrischen 
und Dampf-Lokomotiven eingerichtet wird. Vom Ausfall des 
Versuchsbetriebes wird es abhängen, von welchem Zeitpunkt an 
der gesamte Zugförderungsdienst auf der obengenannten Strecke 
mit elektrischen Lokomotiven durchgeführt werden kann. 


Sodann gibt der Bericht eine Darstellung des Standes der 
Arbeiten für den Ausbau des Walchenseekraftwerkes und eine 
eingehende Behandlung der Frage der Verwertung der Walchen- 
seekraft zur Elektrisierung der Staatseisenbahnen und zur Ver- 
sorgung des Landes mit Elektrizität. 

Von besonderem Interesse ist der Vergleich der Kosten des 
Dampfbetriebs und des elektrischen Betriebs auf den vom Wal- 
chenseewerk mit elektrischer Arbeit zu versorgenden Bahnlinien, 
sodann die Darstellung der bisherigen Erfahrungen auf den 
elektrisch betriebenen Linien Garmisch-Partenkirchen-Scharnitz- 
Innsbruck und Garmisch-Partenkirchen-Reutte und weiterhin 
die Erörterung der Frage des Ausbaues des Walchenseewerkes 
durch ein gemischt-wirtschaftliches Unternehmen. 

Da nun die Erfahrungen, welche die bayerische Staatseisenbahn- 
verwaltung bisher in technischer Hinsicht mit dem elektrischen 
Bahnbetrieb gemacht hat, noch nicht voll befriedigt haben und 
auch die Wirtschaftlichkeit dieser Betriebsform aus diesen Er- 
fahrungen sich noch nicht mit genügender Sicherheit beurteilen 
läßt, ist die Einführung des elektrischen Betriebes auf den vom 
Walchenseekraftwerk mit Strom zu versorgenden Linien in der 
Finanzperiode 1914/15 nicht beabsichtigt. Es soll vielmehr der 
Ausbau des Walchenseewerkes vorerst zum Zwecke der zum 


Aufgabenbereich des K. Staatsministeriums’ des Innern gehörigen ° 


Versorgung des Landes mit Elektrizität erfolgen. Aus diesem 
Grunde ist gleichzeitig mit dem eingangs bezeichneten Bericht 
dem Landtag ein Nachtrag zum Budgetentwurf für 1914/15 zuge- 
gangen, nach dem die für den Bau des Walchenseekraftwerkes 


an: 
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auf Rechnung des Staatseisenbahnanlehens in erster 
Linie für den Zweck der Einführung des elektrischen Betriebes 
bewilligten Mittel, soweit nicht bereits hierüber verfügt worden 
ist, eingezogen und für den gleichen Zweck eine entsprechende 
Kreditrate auf das allgemeine Staatsanleh en erwirkt 
werden soll. 

Wir werden auf den Bericht der bayerischen Staatseisenbahn- 
‚verwaltung noch eingehender zurückkommen. 


Die Betriebsergebnisse der württembergischen Neben- 
bahnen. Bei der Bedeutung, die diesen Betriebsergebnissen un- 
läßlich der Beratung von Eisenbahneingaben im württembergi- 
‚schen Landtag (siehe S. 255 d. Ztg.) zukam, erscheint es ange- 
zeigt, aus einem Aufsatz im „Schwäb. Merkur“ die Ausführungen 
wiederzugeben, die dort nach dem vor kurzem erschienenen Ver- 
waltungsbericht der württembergischen Verkehrsanstalten für 
das Rechnungsjahr 1. April 1912/13 über die Ergebnisse der 19 
staatlichen Nebenbahnen mit nur örtlichem Verkehr (Stich- 
bahnen) gemacht wurden. Diese Stichbahnen umfassen hier- 
nach von den 501,93 km staatlichen Nebenbahnen 306,97 km, sie 
weisen gegenüber dem Vorjahr ein Mehr an Betriebslänge von 
25,78 km auf, und zwar sind hinzugekommen die 12,86 km lange 
Bahn Balingen-Schömberg und die 12,92 km lange Schlußstreeke 
Kudersberg-Welzheim der Bahn Schorndorf-Welzheim. Das 
‚staatliche Anlagekapital für die 19 Stichbahnen beträgt im 
Jahresdurchschnitt 31 722630 M (für das Kilometer rund 103 310 
Mark). Die Gesamteinnahmen betrugen 2365 305 (+ 105 905) 
Mark, wovon 1118991 (+ 43681) M aus dem Personenverkehr. 
1170726 (+ 59708) M aus dem Güterverkehr und der Rest aus 
sonstigen Quellen herrühren; nach Abzug der Ausgaben mit 
2049993 (+ 159122) M ergab sich ein Betriebsüber- 
schuß von 315310 (— 53217) M, durch den obiges Anlage- 
kapital zu 0,99 % (im Vorjahr 1,36 %) verzinst wurde. Trotz 
des gestiegenen Verkehrs vermochten also die Mehreinnahmen 
die Mehrausgaben nicht auszugleichen. Den besten Ertrag geben 
wieder die Kirchheimer (4,14 %) und Uracher Bahn (3,80 %), 


' dann die Bahn Laupheim-Schwendi (2,42 %); dagegen weisen 


spricht 


diesmal sechs (letztmals drei) Stichbahnen einen Abmangel 
auf, und zwar Balingen-Schömberg, Roßberg-Wurzach, Schiltach- 
Schramberg, Biberach-OÖchsenhausen, Lauffen-Leonbronn und 
Schussenried-Buchau. 


— Lokomotivbau. Am 30. Januar d.J. verließ-die sieben- 


tausendste Lokomotive das Werk der Hannoverschen 


Maschinenfabrik A.-G. vormals Georg Egestorff in Hannover- 


Linden. Es handelte sich um eine für schweren Güterzuedienst 


bestimmte Heißdampflokomotive für die preußischen Staats- 


bahnen mit dreiachsigem Tender und Schmidtschem Überhitzer, 


der in 24 Rauchrohren untergebracht und in 4 Reihen ange- 
ordnet ist. An Sonderausrüstungen sind u. a. Abdampfspeise- 
wasservorwärmer der preußischen Staatsbahnen, neueste Bauart, 
und Marcotty-Rauchverminderung vorhanden. Der dreiachsige 
Tender von 16,5 cbm Wasserraum und 7 t Kohlenvorrat ent- 
der neuesten Regelbauart der preußisch-hessischen 


' Staatsbahnen, Lokomotive und Tender wurden der Eisenbahn- 


i 


' Nachrichten“ 


direktion Königsberg überwiesen. — Gelegentlich der Abliefe- 
rung der 7000. Lokomotive findet sich im Heft 4 der „Hanomag- 
(vel. Nr. 6 S. 101 der Zteg.) ein interessanter 
‚ geschichtlicher Rückblick auf die seit dem Jahre 1846 von dem 
Werk gebauten Lokomotiven. Hiernach wurde die erste von 
Georg Egestorff gebaute Lokomotive auf der Hannoverschen 
Staatsbahn am 15. Juni 1846 in Dienst gestellt. Sie erhielt 
den Namen des damaligen Königs Ernst August von Hannover 
und wurde nach einem 1861/62 erfolgten Umbau erst 1872 aus 
dem Betriebe zurückgezogen. Im April 1856 konnte bereits die 
100. Lokomotive, eine für die ehemalige Magdeburg-Leipziger 
‚ Bahn bestimmte Güterzuglokomotive, das Werk verlassen, die 
den Namen „Donau“ führte und ein Alter von 34 Jahren, ohne 
Erneuerung des Kessels, erreicht hat, was sicherlich für die 
| gediegene Arbeitsausführung spricht. Als 200. Lokomotive ging 
‚im Oktober 1862 eine Schnellzuglokomotive „Horst“ für die 
, vormalige Altona-Kieler Eisenbahn aus der Egestorffschen 
' Fabrik hervor und im Februar 1868 lieferte Egestorff die 
300. Lokomotive ab. Der zu Ende der sechziger Jahre des 
vorigen Jahrhunderts eintretende wirtschaftliche Aufschwung 
in Verbindung mit der Entstehung zahlreicher neuer Eisenbahnen 
führte ‚dann auch zu einer ganz erheblich gesteigerten Beschäf- 
tigung der Lokomotivabteilung des Werkes, und bereits im 
' Februar 1870 konnte die 400. für die rumänischen Staatsbahnen 
bestimmte Lokomotive fertiggestellt werden. Noch im No- 
| Zerıber desselben Jahres konnte die 500., eine für die damaligen 
braunschweigischen Eisenbahnen bestimmte Schnellzugloko- 
motive namens „Streitberg“, das Werk verlassen. Bereits im 
Jahre 1873 konnte die Vollendung der 1000. Lokomotive festlich 
egangen werden, die zusammen mit einer dreifach gekuppelten 
 Güterzugmaschine für die Reichseisenbahnen auf die Weltaus- 
stellung in Wien gesandt wurde und dort der Hanomag für 
„hervorragende Leistungen die große silberne Medaille, die 
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höchste auf der Ausstellung verliehene Auszeichnung, ver- 
schaffte. Die 2000., am 21. September 1888 vollendete Loko- 
motive wurde an eine Schmalspurbahn, die spanische Nebenbahn 
Bilbao-Durango, geliefert. Die 3000. Lokomotive, eine Ver- 
bundgüterzuglokomotive für die Eisenbahndirektion Altona. 
konnte am 11. Dezember 1897 ihrer Bestimmung übergeben 
werden. Die 4000. Lokomotive wurde am 1. August 1903 an 
die Eisenbahndirektion Hannover abgeliefert, es war eine 2B- 
Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive mit vereinfachter 
Steuerung, Bauart von Borries. Am 15. Juni 1907 wurde der 
Tag der Vollendung der 5000. Lokomotive festlich begangen. 
Diese, eine 2 B-Verbund-Personenzuglokomotive mit dem Namen 
„Jupiter“, wurde an die oldenburgische Staatsbahn geliefert. 
Als 6000. Lokomotive wurde von Hanomag am 28. September 1910 
eine D-Heißdampf-Güterzuglokomotive geliefert. — Das Heft 4 
der „Hanomag-Nachrichten“ enthält außer einer kurzgefaßten 
Beschreibung der Bauarten und Eigentümlichkeiten auch Ab- 
kildungen der vorerwähnten Lokomotiven. Wohl wurde der 
seit nahezu 70 Jahren stufenweise von dem Werk erzielte 
wesentliche Fortschritt, so schließt dieser geschichtliche Rück- 
blick, nur durch schwere Mühe und harte Arbeit erzielt. Aber 
von dem Tage an, da der Auftrag zum Bau der ersten Loko- 
motive dem noch kleinen Werke nicht ohne Bedenken erteilt 
wurde, bis zur Jetztzeit habe sich zwischen Auftraggebern und 
Fabrik im Hinblick auf das gemeinsame Schaffen und Streben 
nach dem Ziele technischer Vollendung ein Vertrauensverhältnis 
gebildet, und nur hierdurch wurde es ermöglicht. aus kleinen 
Anfängen heraus ein Unternehmen zu schaffen, das im Jahre 
1913 allein an Lokömotiven rund 450 Stück im Werte von 
25 Millionen Mark in alle Länder der Welt geliefert hat. 


— Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. In der Versamm- 
lung vom 10. Februar hielt Baurat Bousset einen Vortrag über 
die in den Jahren 1912 und 1913 eingetretenen Erweiterungen 
der Hoch- und Untergrundbahn. Er hob hervor, daß die Be- 
triebslänge der Bahn sich seit ihrer Eröffnung verdreifacht uni 
seit Eröffnung der Spittelmarktlinie verdoppelt hat. Sie betrug 
am Anfang 11 km, dann 17 km und jetzt 34 km. Es wurde 
zunächst über die Innenstadt-Erweiterungen vom Spittelmarkt 
nach der Schönhauser Allee berichtet und hier unter anderem 
auf die beim Bahnbau auf dem Alexanderplatz, in der Kloster- 
straße und an der Spree zu überwindenden Schwierigkeiten 
hingewiesen, wobei der Tätigkeit der Firma Siemens & Halske 
und der vom Geheimrat Lauter geleiteten Untergerundbahn- 
gesellschaft gedacht wurde. Besonders eingehend wurde der 
Zusammenschluß sämtlicher künftig den Alexanderplatz be- 
rührender Untergrundbahnen behandelt und gezeigt, daß das 
Publikum daselbst die Linien bequem würde wechseln können 
und daß auch die Stadtbahn von den Untergrundbahnhöfen zu 
erreichen sein wird, ohne daß das Bahngebiet verlassen zu 
werden braucht. 

Der Vortragende erinnerte sodann an die Entstehungs- 
geschichte der Bahnerweiterungen im Westen des Umbaues des 
Bahnhofes „Wittenbergplatz“ und des Gleisdreiecks und glaubte 
[feststellen zu können, daß die Verhandlungen zwischen den 
Aufsichtsbehörden, den westlichen Stadtzemeinden Charlotten- 
burg, Wilmersdorf, Schöneberg, der fiskalischen Gemeinde 
Dahlem und der Hochbahngesellschaft ein Programm für die 
Entwicklung der Untergrundbahn im Westen habe entstehen 
lassen, das den Interessen aller Beteiligten und des fahrenden 
Publikum dienen wird, das aber freilich infolge seines Um- 
fanges nur stufenweise verwirklicht werden kann. 

Soweit die Hochbahngesellschaft hierbei selbst ihr Bahn- 
netz verstärkt hat und noch zu verstärken haben wird. wurde 
auf die Deutsche Bank hingewiesen, welche den finanziellen 
Aufbau des Hochbahnunternehmens leitet: weiter wurde der 
Tätigkeit der Gemeinden Wilmersdorf, Dahlem und Schöneberg 
gedacht. Es wurden die neuen Bahnzweige nach Wilmers- 
dorf und nach dem Kurfürstendamm, die schwierigen Bauaus- 
führungen auf dem Wittenbergplatz und auf dem Gleisdreieck 
in ihren Grundzügen vorgeführt und auf die bevorstehenden 
Arbeiten der neuen Verbindungsstrecke zwischen Gleisdreieck 
und Bahnhof Wittenbergplatz hingewiesen. Am Schlusse er- 
läuterte der Vortragende noch, wie sich Hand in Hand mit der 
Erweiterung des Bahnnetzes auch die Betriebseinrichtungen, 
insbesondere die Anlagen zur Krafterzeugung und zur Wagen- 
pflege, und die Anzahl der Wagen selbst ganz wesentlich ver- 
größert haben. Der Wagenpark der Hochbahngesellschaft be- 
stand am Anfang aus 64 Wagen und ist jetzt auf 400 Wagen 
gestiegen. 


— Baudirektor von Schmoller #. Am 19. Februar d. J. starb 
tn Stutgart Baudirektor a. D. Hermann von Schmoller. Ge- 
boren im Jahre 1840, trat er nach Erledigung der damaligen 
polytechnischen Schule in Stuttgart 1862 als Ingenieurprakti- 
kant in den Dienst der württembereischen Staatseisenbahnen, 
dem er ununterbrochen fünfzie Jahre lang, zuletzt als Ober- 
baurat und Kollegialmitglied der Generaldirektion, angehörte. 
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Während seiner langen Dienstzeit hat Schmoller an dem Aus- 
hau des württembergischen Eisenbahnnetzes mit unermüdlicher 
Schaffensfreude tatkräftigen Anteil genommen. Nicht gering 
ist die Zahl der Entwürfe und der ausgeführten Bauten für 
ncue Nebenbahnen, Bahnhoferweiterungen und sonstige größere 
Anlagen, die unter seiner Mitarbeit und Oberleitung entstan- 
‚len. Kaum 2 Jahre noch war ihm die Ruhe nach einem arbeits- 
reichen Leben vergönnt. Mit Schmoller ist ein Mann dahinge- 
sangen, der nicht nur ein nachahmenswertes Beispiel nie rasten- 
ler Tätigkeit und Pflichttreue gab, sondern dessen menschliche 
Kigenschaften, besonders sein Wohlwollen gegen Mitarbeiter 
und Untergebene, ihm auch ein dauerndes Andenken sichern 
werden. 


_—_ Personalnachriehten. Der Regierungs- und Baurat Paul 
Nffenberger, Mitglied der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion in Frankfurt (Main), ist zum Geheimen Baurat und vor- 
{tragenden Rat im preußischen Ministerium der öffentlichen Are 
heiten ernannt. 


Österreich. 


— Der Staatseisenbahnrat hatte in seiner Vollversammlung 
»m 27. Juni 1913 ein 15 gliedriges Komitee zur Begutachtung des 
iintwurfes einer neuen Fassung des „Internationalen 
Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtver- 
kohr“ für die Revisionskonferenz im Jahre 1914 eingesetzt und 
es zur Erstattung eines endgültigen Gutachtens im Namen des 
Staatseisenbahnrates ermächtigt. Dieses Komitee war am 19. Fe- 
har im Eisenbahnministerium versammelt und unterzog den Ent- 
wurf des Übereinkommens nebst den dazu erstatteten Gutachten 
einer eründlichen Beratung. Der Entwurf fand im allgemeinen 
cine wohlwollende Aufnahme. So ziemlich in allen wesentlichen 
Punkten konnte eine Übereinstimmung zwischen den Forderungen 
les Komitees und den Vertretern des Eisenbahnministeriums her- 
hbeigeführt werden. 

Von den zahlreichen Punkten des Übereinkommens, die beson- 
‚lers das lebhafte Interesse des Komitees erregten, seien die folgen- 
len erwähnt: Der Artikel 2 des Entwurfes bestimmt, daß in die 
Liste der Eisenbahnstrecken auch Linien der Seeschiffahrt zwi- 
schen den Gebieten der Vertragsstaaten, die von einer Eisenbahn 
oder unter ihrer Verantwortlichkeit betrieben werden, aufgenom- 
men und dadurch der sinngemäßen Anwendung des Übereinkom- 
mens unterstellt werden können. Gegen diese Bestimmung macht 
ler Berichterstatter geltend, daß sich der Seeverkehr unter ganz 
anderen Bedineungen vollziehe als der Eisenbahnverkehr, daß 
Österreich kein Interesse an dieser Bestimmung habe, daß letztere 
vielmehr deswegen nicht unbedenklich sei, weil die im Seeverkehr 
unentbehrlichen Lieferfristzuschläge, soweit sie nicht zur See aus- 
oenützt werden. voraussichtlich auf den Verkehr der an der Beför- 
(lerung beteiligten Eisenbahnen übertragen werden würden. Der 
Vorsitzende. Mitglied des Staateisenbahnrates Dr. Kolischer, und 
(ler Regierungsvertreter, Ministerialrat Dr. Deschka, widersprachen 
der Auffassung des Berichterstatters und fanden hierbei die Zustim- 
mung des Komitees. 

Zu der im Artikel 26 behandelten Frage der Frachtzuschläge 
machte der Regierungsvertreter auf die Milderungen aufmerksam, 
welche der Entwurf zegenüber dem geltenden Übereinkommen 
aufweist. Der Berichterstatter wies darauf hin, daß von der Ein- 
hebung von Frachtzuschlägen für unrichtige Inhaltsangaben schon 
zur Wahrung der Interessen des regelmäßigen Wettbewerbs nicht 
abzezangen werden könne, erhob jedoch grundsätzliche Bedenken 
xeren die Bestimmung, daß die Frachtzuschläge ohne Rücksicht 
auf das Verschulden des Absenders eingehoben werden sollen. Der 
Regierungsvertreter machte demgegenüber geltend, daß die Schuld- 
[rage in der Mehrzahl der Fälle überhaupt nicht beantwortet wer- 
den könne, weil oft der Aufgeber des Gutes (Spediteur) mit dem 
wirklichen Versender nicht identisch sei. Das Komitee trug die- 
sen Standpunkte Rechnung und entschied sich für die unverän- 
derte Annahme der Fassung des Entwurfes. 

Bei der Beratune der Frage der zulässigen Höchstbelastung der 
Waszen bemängelte der Vorsitzende, daß der Spielraum zwischen 
dem Ladegewicht und der Tragfähigkeit der Wagen nur 5 % be- 
trage. Auch mit der Bestimmung, nach welcher der Absender bei 
einer während der Beförderung durch Witterungseinflüsse verur- 
sachien Überlastung nur dann von der Einhebung eines Frachtzu- 
schlages befreit ist, wenn er nachweist, daß er bei der Beladung 
Yazens das angeschriebene Ladegewicht nicht überschritten 
hat. könne er sich richt einverstanden erklären. Der Versender 
rerde durch diese Bestimmungen, wenn er nicht die Zahlung eines 
hohen Frachtzuschlages riskieren wolle, gezwungen, sich unter 
dem ladegevrieiite des Wagens zu halten, wodurch naturgemäß 
eine Verteuerung der Fracht hervorgerufen werde. Diese DBe- 
stimmung sei hart, und Billiekeitsgründe sprächen für eine Über- 
traeung diescr Beweislast auf die Eisenbahn. Er schlage vor. dem 
Kisenhbahnministerium hahezulegen. bei der Internationalen Kon- 
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ferenz für eine solche Verschiebung der Beweislast einzutreten. 
Das Komitee beschloß, die Anregung des Vorsitzenden betreffend 
die Verschiebung der Beweislast dem Eisenbahnministerium zur 
möglichsten Berücksichtigung zu empfehlen. 

Bei Artikel 28 wurde auf Vorschlag des Berichterstatters ein An- 
{rag der Handelspolitischen Zentralstelle dem Eisenbahnministe- 
"um zur Würdigung empfohlen, nach welchem, insofern für die 
Verpackung von Gütern ein Handelsgebrauch besteht, diese Ver- 
packung als hinlänglich sicher anzusehen sei. — Zu dem die 
Lieferfristen betreffenden Artikel 40 war von den wirtschaft- 
lichen Körperschaften eine große Zahl von Anträgen einge- 
bracht worden, die in einer ausführlichen Erörterung. erledigt 
wurden. — Nach dem Entwurf ist die Haftpflicht der Eisen- 
bahnen für Gewichtsverluste bei Gütern, die nach ihrer natür- 
lichen Beschaffenheit bei der Beförderung regelmäßig einen 
Gewichtsverlust erleiden, bis zum Normalsatze von 2 % bezw. 
1 % ausgeschlossen; für Körnerfrüchte (Getreide) gilt der 
Satz von 1 %. Das Komitee, welches auf die Herab- 
setzung dieses Normalsatzes für Getreide einen besonderen 
Wert legte, richtete an das Eisenbahnministerium das Ersuchen, 
es möge diesen seinen Wunsch wenigstens bei den Vorbesprech- 
ungen mit den ungarischen und deutschen Eisenbahnverwaltungen 
vertreten. . 


— Bericht des Kurators für die dreiprozentigen Südbahn- 
prioritäten. In den letzten Tagen wurde dieser Bericht ver- 
öffentlicht. Er enthält unter anderem die bekannten Grundzüge 
des Sanierungsübereinkommens. Hierzu teilt der Kurator mit, daß 
die Durchführung der Vereinbarungen noch von verschiedenen 
Voraussetzungen, darunter einem Einvernehmen mit der ungari- 
schen Regierung, abhängig ist und daß in materieller und tech- 
nischer Beziehung noch mehrfache Ergänzungen der Entwürfe 
notwendig sind. Die Parteien haben sich verpflichtet, ohne. Ver- 
zug das Erforderliche einzuleiten, um nach Maßgabe der 
Grundzüge endgültige Vereinbarungen abzuschließen, sich jedoch 
deren einverständliche Ergänzung vorbehalten. Der Kurator 
wird ungesäumt, sobald die notwendigen Ergänzungen der Grund- 
züge vorliegen, die Vorschläge der Südbahn zur Kenntnis _ der 
Prioritätenbesitzer bringen und ihre Einberufung zu einer Ver- 
sammlung beim Händelsgerichte veranlassen. Schließlich spricht 
der Kurator die Erwartung aus, daß sich bei der Wichtigkeit 
der Sache die Prioritätenbesitzer so zahlreich als möglich an der 
Versammlung beteiligen werden und daß es gelingen wird, ein 
endeiltigees, die Interessen. der Prioritätenbesitzer für alle Zukunft 
ausreichend wahrendes Abkommen zustande zu bringen. In bezug 
auf die Gestaltung’ des Jahres 1912 wird darauf hingewiesen, daß 
es gegenüber dem Jahre 1911 eine Besserung von 3.6 Millionen 
Kronen brachte, da es mit einem Ertragsüberschuß von 1,9 Mil- 
lionen Kronen abschloß. Diese Summe wird von der Südbahn 
zur Deckung der Verlustvorträge aus dem Jahre 1908 bis ein- 
schließlich 1911 verwendet. Hinsichtlich des Jahres 1913 wird 
gesagt, daß die Ausweise gegenüber dem Vorjahre nur auf eine 
verhältnismäßig zeringe Erhöhung der Einnahmen schließen 
lassen. während die Ausgaben, namentlich jene für das Personal. 
sich auch im Jahre 1913 erhöht haben und in Zukunft automatisch 
eine weitere Steigerung erfahren dürften. Wie unter anderem 
erwähnt wird, haben sich die Betriebseinnahmen im Jahre 1912 
gegen 1911 um 837 % (1911 gegen 1910 nur um 4.16 %). die 
Betriebsausgaben um 8.13 % (1910 auf 1911 um 2.73 %) erhöht. 
Von den Betriebsausgaben für 1912 mit 96 Millionen sind etwa 
64 Millionen auf die Bezüge des Personals und von den besonde- 
ren Ausgaben rund 10 Millionen Kronen für Wohlfahrtszwecke 
im Zusammenhang mit den Maßregeln zur Besserung der Lage 
der Angestellten verwendet worden. Die Gesamtausgaben sind 
im Verhältnis der Gesamteinnahmen im Jahre 1911 gesunken, 
haben sich also trotz der wesentlich erhöhten Mehreinnahmen 
nur um einen geringfügigen Prozentsatz besser gestellt. Die Re 
serve zur Sicherung des Dienstes der 3 prozentigen Prioritäten 
hat eine gewisse Veränderung erfahren. In dieser Reserve befand 
sich ein Effektenbestand von 7390 Sprozentigen Obligationen im 
Anschaffunsswerte von 2.3 Millionen. Sie wurden vor mehreren 
Jahren belehnt und die hierbei erzielte Summe von 1% Millionen 
nebst einem Kassenbestande von 140000 Kr. wurde für Investi- 
tionen verwendet. Im Berichtsjahre 1912 hat die Gesellschaft die 
verpfändeten Papiere eingelöst und auch die Beträge der inzwi- 
schen zu Zinsenzahlungen verpfändeten Zinsscheine der Obliga- 
tionen einschließlich des Kassenbestandes dem Reservefonds gut- 
&eschrieben. der nun mit den Effektenbeständen Ende 1912 2.8 
Millionen Kronen ausmacht. Seither wurde der Kassenbestand 
nebst den am 1. Juli 1913 fällige gewordenen Zinsscheinen durch 
Ankauf von 2027 Stück 3prozentiger Südbahnobligationen 
(Durchschnittsekvrs nach Einrechnung aller Spesen 248 Kr. 87h. 
für das Stück) nutzbrinsend angelegt. 

— Österreichische Eisenbahnverkehrsanstalt. In der am 
16. Fehruar abgehaltenen Sitzung des Verwaltungsrates berich- 
tete der Direktor, daß der Geschäftsgang bei der Gesellschaft 
im abeelaufenen Jahre ein zufriedenstellender war und daß 
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sich die der Gesellschaft nahestehenden Wagenleihgesellschaf- 
ten und Bauunternehmungen einer günstigen Entwicklung zu 
erfreuen hatten. Der Geschäftsabschluß für das Jahr 1913 weist 
einschließlich des Gewinnvortrages von 221544 Kr. einen Ge- 
winn von 4282807 Kr. (gegen 3710358 Kr.) aus. Hiervon wer- 
den 1771335 Kr. zu Abschreibungen auf das Wasentilgungs- 
konto und zur Auffüllung des Wagenerneuerungskontos ver- 
wendet, so daß ein Betrag von 2511472 Kr. zur Verfügung 
der Generalversammlung verbleibt. Der Verwaltungsrat hat 
beschlossen, der am 14. März stattfindenden Generalversamm- 
lung den Antrag zu stellen, eine Dividende von 14% (gesen 
15% % im Vorjahre) zur Verteilung zu bringen. 


— Der Weg zur zweckmäßigen Wasserkraftverwertung und 
Eiektrizitätsversorgung Österreichs. Auf Einladung des Gre- 
miums der Wiener Kaufmannschaft hielt am 28. Januar d. J. 
Ingenieur Buchleitner aus Salzburg einen interessanten Vor- 
trag über obiges Thema. Der Vortragende führte nach einem 
Rückblick auf die Entwicklung der Elektrizitätsverwertung 
und einem Überblick über die Elektrizitätsversorgung der aus- 
ländischen Staaten aus, daß das Bedürfnis Österreichs an elek- 
trischer Kraft zu mehr als drei Fünftel durch die alpen- 
ländischen Wasserkräfte gedeckt werden könne... Um eine 
zweckmäßige Verwertung dieser großen Wasserkräfte wenig- 
stens einzuleiten, müsse den verschiedenen Industrien die Mös- 
lichkeit geboten werden, sich in geeigneten Orten der Alpen- 
länder anzusiedeln und so die Kräfte auszunützen. Die Aus- 
nützung dieser Wasserkräfte, die so oft besprochen und gewiß 
allseits erwünscht ist, scheitert nicht allein an der Schwierig- 
keit der Kapitalsbeschaffung und andern ungünstigen Verhält- 
nissen, sondern an der Systemlosieckeit und Willkür, mit der 
heute Fernleitungen angelegt werden. Redner erörterte nun 
an Beispielen des Auslandes, daß in der Entwicklung der 
Elektrizitätsversorgung eine gewisse Gesetzmäßigkeit obwalte. 
und bringt einen Vorschlag für ein im Laufe der Jahre in 
Österreich aufzubauendes Reichskraftnetz. Dieses Reichsnetz, 
dessen Errichtung nur durch schrittweises. aber unbedingt plan- 
mäßiges Vorgehen möglich: ist, könnte im Besitze des Staates 
oder der einzelnen Länder sein, am besten dürfte jedoch eine 
private Unternehmung zu diesem Zweck ins Leben gerufen 
werden. Jedenfalls stünden nach Errichtung dieses Reichskraft- 
netzes zu Zeiten größerer Wasserstände große Kraftmengen 
zu billigsten Preisen zur Verfügung. Schließlich teilte der 
Vortragende mit, daß sich unter Beteiligung hervorragender 
Persönlichkeiten in Salzburg ein Komitee gebildet habe, um 
die vorbereitenden Schritte zur Verwirklichung des Projektes 


eines Reichskraftnetzes zu leiten. Der Vortrag fand reichen 
Beifall. 


Ungarn. 


— Die neuen Tarife des ungarischen Überseeverkehrs. Die 
Budapester Handels- und Gewerbekammer hat mit Rücksicht 
auf die im Kreise der Firmen der überseeischen Einfuhr und 
Ausfuhr auf der Tagesordnung stehende Beschwerde, wonach 
Ungarn und Budapest bezüglich der Verkehrsverbindung mit 
den Adriahäfen Filme und Triest Österreich und Wien gegen- 
über im Nachteil ist, an den Handelsminister eine Eingabe 
gerichtet. In ihr wird verlangt, daß den beteiligten Firmen 
Gelegenheit geboten werde, wegen der für den überseeischen 
Handel im Verkehr mit den Adriahäfen herauszuzebenden 
neuen Tarife ihre Bemerkungen und Wünsche vorzubringen. 
Der Handelsminister erklärte, daß er auf die Beruhigung der 
interessierten Kreise Gewicht lege, und forderte sowohl die 
' Kammer, wie die Direktion der Staatsbahnen auf, im Interesse 
| der Klärung der obschwebenden Fragen schleuniest miteinander 
‚in Berührung zu treten. Die Kammer hat zunächst die be- 
teiligten kaufmännischen und industriellen Unternehmungen 
zu einer Besprechung einberufen. Hierbei wurde festgestellt. 
daß die neuen überseeischen Tarife die Interessen des unga- 
rischen Adriaverkehrs und des überseeischen Verkehrs in 
empfindlicher Weise berühren und geeignet sind, die Industrie 
und den Handel Ungarns und vornehmlich der Hauptstadt Buda- 
Dest, insbesondere aber den Verkehr Fiumes in noch größerem 
Maße zu benachteiligen, als dies bereits bisher der Fall war. 

1e Kammer wird ihre diesbezüglichen Wünsche dem Handels- 
‚mister demnächst vorlegen. 


L 


— Eisenbahndirektorenkonferenz. Die Direktoren der öster- 
reichischen, ungarischen und gemeinsamen Eisenbahnen hielten 
am 12. Februar in Budapest ihre übliche Monatskonferenz. Es 
fanden zunächst besondere Beratungen der österreichischen un(d 
üngarischen Direktoren statt, worauf dann unter Mitwirkung 
der Vertreter der bosnisch-hereegovinischen Eisenbahnen die ge- 
meinsamen Angelegenheiten gemeinschaftlich verhandelt wur- 
den. Nach der Konferenz lud Generaldirektor Pulszky die Teil- 


nehmer als Gäste der Kaschau-Oderberger Bahn zum Ausfluge 
in die Tätra ein. Die Gesellschaft fuhr am 13. Februar nachm. 
mit einem Sonderzuge nach Tätralomnicz, wo sie.des Abends an- 
kam und im herrlichen Palast-Hötel abstieg. Die nächsten Tage 
wurden der Besichtigung der Tätrabäder und dem Wintersport 
gewidmet. 


Übrige europäische Länder. 


— Die schwedischen Staatsbahnen und der Bauernzug nach 
Stockholm. Vor kurzem fand bekanntlich in Schweden zugunsten 
der Armeeverstärkung und Landesverteidieung eine zroßartire 
Kundgebung der Bauernschaft statt, indem sich über 30000 
Bauern aus allen Teilen Schwedens nach Stockholm begaben, um 
an einem bestimmten Tage gemeinsam zum Schlosse zu wandern. 
Dieser große „Bauernzug“ stellte an die schwedischen Bahnen 
gewaltige Anforderungen, da die Fahrt der Bauern aus den ver- 
schiedenen Landesteilen nach Stockholm innerhalb einer begrenz- 
ten Zeit erfolgte. Aber die Beförderung vollzog sich in vollkommen 
regelmäßiger Weise und brachte auch den schwedischen Staats- 
bahnen eine ansehnliche Summe ein. Den Berechnungen nach 
wurden für die in Anspruch genommenen Sonderzüge gerade 
100000 Kr. bezahli. Da viele der Teilnehmer der Kundgebung 
noch etliche Tage länger in Stockholm blieben und zur Rückkehr 
die gewöhnlichen Züge benutzten, stellen sich die Einnahmen in 


Wirklichkeit noch höher. - M. 
-— Die Verkehrsstockungen in Belgien. Weeen der an- 
dauernden Mißstände im belgischen Eisenbahnverkehr haben 


die Vertreter der Industrie und des Handels, der Presse unil 
(des sog. „Verbandes industrieller und kaufmännischer Vereine“ 
an den Minister der öffentlichen Arbeiten ein Schreiben ge- 
richtet, in dem über die Unzulänglichkeit der sisenbahnanlasen 
und des Betriebsmaterials, über das Verhalten des Personals 
und das „Sippenwesen“ heftige Klage geführt wird. Es wiril 
darin nachgewiesen, daß die Berufung des Ministers auf unvor- 
hergesehene und außergewöhnliche Verhältnisse ungerecht- 
fertigt sei, da die Eisenbahnkommission schon vor 40 Jahren 
auf die Notwendigkeit der Maßnahmen hingewiesen habe, deren 
Vernachlässigung unfehlbar zu einem Niederbruch werde führen 
müssen. Die angefangenen Arbeiten auf Entlastuneslinien. 
so zZ. B. auf der Strecke Gent-Brüssel, seien einfach unter- 
brochen worden und liegen geblieben. Die zur Rechtfertigung 
der Verwaltung aufgestellte Statistik, wonach der belgische 
Staat für sein Netz von 4330 km 4217 Lokomotiven besäße, d. h. 
0,98 auf 1 km, sei trügerisch, da der größte Teil dieser Loko- 
motiven unbrauchbar geworden sei und nur aus Schönheits- 
rücksichten für den Etat als betriebsfähiges Material geführt 
werde. Tatsache sei, daß zahlreiche Personen- und Güterzüge 
aus Mangel an Lokomotiven nicht fahrplanmäßig abfahren 
könnten. Eine weitere Quelle des Übels sei das Prämien- 
system für Lokomotivführer. Diese : erhielten zwar Be- 
lohnungen für pünktliches Eintreffen. aber gleichzeitig wesent- 
lich höhere Prämien für Kohlen- und Ölersparnis, so daß sie 
ein größeres Interesse an dem Verlangsamen der Fahrt hätten. 
Der dichte belgische Verkehr lasse sich nur durch ein Sewissen- 
haftes, gut diszipliniertes Personal bewältigen. An einem 
solchen fehle es aber infolge des parlamentarisc hen 
Systems, weil die um die Herrschaft ringenden großen Par- 
teien, die klerikale und die sozialdemokratische Partei, auf die 
Beamtenschaft zu Wahlzwecken Einfluß zu gewinnen suchten. 
Die Vorgesetzten klagten darüber, daß sie mit Disziplinar- 
strafen gegen schuldhafte Untergebene nichts ausrichten könn- 
ten, weil diese sich durch die Fürsprache einflußreicher, parla- 
mentarischer Gönner zu schützen wiüßten. Im verflossenen 
Jahre sollen an Entsc hädigungen für Verspätung, Ver- 


lust und Beschädigung von Gütern von den Staatsbahnen 
6 Millionen Franken gezahlt worden sein. — Der an den 


Minister gerichtete Brief der industriellen Verbände schließt 
damit, daß er die belgischen Eisenbahnen für .vollkommen 
bankerott“ erklärt. 


— Blumenausstellung der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. Schon 
vor einem Jahre hatte diese Gesellschaft auf der allgemeinen 
landwirtschaftlichen und Gartenbau-Ausstellune in Paris eine 
großartige Sonderausstellung von Blumen und Frühgemiüsen der 
[ranzösischen Reviera veranstaltet. Darunter nahmen die 
Schnittblumen, vor allem Rosen und Nelken. die in 1500 Sen- 
dungen nach Paris geschickt wurden. die erste Stelle ein. : Vier 
Tage lang hat das Pariser Publikum diese einzigartige Massen- 
Ausstellung der schönsten Exemplare der südfranzösischen Flora 
angestaunt; selbst der Präsident der Republik hat die Aus- 
stellung im „Grand Palais“ durch einen Besuch ausgezeichnet. 

Der glänzende Erfolg dieser Ausstellung, die dazu bestimmt 
war, die Leistungsfähigkeit der ausstellenden Gärtnereien und 
der befördernden Eisenbahn ins rechte Licht zu rücken, hat, wie 
das „Journal des Transports“ berichtet, die Paris-Lyon-Mittel- 
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meerbahn veranlaßt, die Ausstellung in diesem Jahre zu wieder- 
holen. Trotz einer gewissen Knappheit der Blumenernte dieses 
Jahres haben sich die Interessenten zur Beschickung der Aus- 
stellung bereit erklärt, während die bedeutendsten Verbände der 
Gärtnreiebsitzer und Blumenhändler der Riviera Geldzuschüsse 
bewilligt haben. 


— Eisenbahnunfall bei Blangy (französische Nordbahn). Die 
Lokomotive und drei Wagen. eines Lokalzuges stürzten bei 
Blangy in einen Teich. Der Lokomotivführer wurde lebens- 
gefährlich, zehn Reisende wurden schwer verletzt. 


—_ Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Am 
13. Februar ist der erste Tunnel der Brienzerseebahn, der 
Dornitunnel, durchbrochen worden. — Die zur Zeich- 
nung ausgelegte Bundesbahnanleihe von 60 Millionen 
Franken hat großen Erfolg gehabt. Da von der Gesamtsumme 
iiber 30 Millionen durch Konversion von Kassenscheinen und 26 
Millionen durch anderweitige Vergebung untergebracht waren, 
betrug der Wert der durch freie Zeichnung zu begebenden 
Stücke nur etwa 3,8 Millionen Franken. Für diese sind nun 
Zeichnungen von über 165 Millionen eingegangen, sodaß die 
Zuteilung nur in Höhe von 2,3% der Zeichnungen erfolgen kann. 
— Die Anhänger des Baues der Randenbahn suchen durch 
die Presse und durch Vorträge für seine Verwirklichung Pro- 
paganda zu machen. Diese Bahn stellt sich als die natürliche 
Fortsetzung der Schwarzwaldbahn in südlicher Richtung dar und 
will durch Unterfahrung des Randen (Schaffhausen) die Um- 
wege Immendingen-Engen-Singen abschneiden. Die Vorteile 
dieser Abkürzung und des dadurch erzielten neuen Anschlusses 
an die württembergischen Bahnen liegen auf der Hand. Der 
Voranschlag, dessen Überschreitung allerdings erwartet wird, 
beträgt 27% Millionen Franken, es wird aber von Anfang an mit 
einer gewissen Verzinsung gerechnet. Die schweizerischen Be- 
hörden sind dem Projekte günstig; das schweizerische Teilstück 
ist bereits konzessioniert. Die Schwieriekeiten liegen bei dem 
Widerstand der Städte Singen und Konstanz, die eine Schädigung 
ihrer Interessen fürchten; auch soll die badische Regierung 
einen Ertragsausfall auf den bestehenden Linien erwarten. — Die 
Arbeiten an der neuen Eisenbahn Locarno-Domodossola 
durch das Vigezzotal, die wegen des Konkurses der Bau- 
firma eingestellt worden waren, sollen jetzt wieder aufgenommen 
werden. — Die elektrische Bahn Brunnen-Mor- 
schach A.-G., die den. Vierwaldstätter See und die Gotthard- 
bahn mit den oberhalb von Brunnen gelegenen Kurorten (Axen- 
feld. Axenstein, Morschach) verbindet, sieht sich infolge 
schlechter Finanzergebnisse gezwungen, ihre Geldverhältnisse 
durch Verringerung des Aktienkapitals zu verbessern. Dem 
Vorschlage der Verwaltung gemäß hat die Generalversammlung 
beschlossen, jede Aktie von 500 Fr. auf dem Betrag von 100 Fr. 
abzustempeln. Dadurch wird ein buchmäßiger Überschuß von 
400 000 Fr. erzielt. Behufs Rückzahlung der am 1. Oktober 1914 
fällieen Obligationenschuld und zur Beschaffung weiterer Geld- 
mittel sollen Prioritätsaktien ausgegeben werden. — Die Pila- 
tusbahn-Gesellschaft will infolge der schlechten Einnahmen 
des vorigen Jahres eine Dividende von nur 5% (1912 : 6%) vor- 
schlagen. — Am 22. d.M. nachm. ereignete sich ein Unfallauf 
der Lötschberzsbahn. Infolge schweren Föhnsturmes 
stürzten zwei Wagen eines Lokalzuges unweit des Tunnelaus- 
eanzes bei Kandersteg um. Ein Reisender aus Luzern wurde 
&etötet, zwei weitere Reisende wurden verletzt. 


— Zur Elektrisierung der Gotthardbahn. In dem Rückblick in 
Nr. 3. 8. 33 d. Zte. war die Mitteilung enthalten, daß für die 
Tlektrisierung der. Gotthardbahn 5 bahneigene Kraftwerke erbaut 
werden sollten zum elektrischen Betriebe der 110 km langen Ge- 
birgsstrecke Erstfeld-Bellinzona.. Wie uns die Abteilung der 
Sehweizerischen Bundesbahnen für Einführung der elektrischen 
Zusförderung mitteilt, sollen zu dem genannten Zwecke nicht 5, 
sondern nur 2 Kraftwerke gebaut werden. Diese beiden, Amsteg, 
64000 PS. voll ausgebaut, und Piotta, 52000 PS. voll aus 
zebaut, werden bis auf weiteres sogar für die ganze Gotthardlinie 
von Luzern bis Chiasso ausreichen, soweit sich die Entwicklung 
des Verkehrs innerhalb etwa der nächsten 15 Jahre schätzen läßt. 
Die irrige Zahl 5 rührt davon her, daß sich auf Grund der 
Wasserrechtskonzessionen im Besitze der schweizerischen Bundes- 
bahnen zweckmäßig 5 Kraftwerke erstellen lassen, nämlich: auf 
der Nordseite des Gotthard außer bei Amsteg je eines bei Wassen 
und Göschenen und auf der Südseite außer bei Piotta ein solches 
hei -Lavorgo. Die Gesamtheit dieser Kraftwerke wird einmal die 
a für elektrischen Bahnbetrieb außerhalb der Gotthardlinie 
liefern. 


— Eisenbahnurfall bei Rispeseia. Aus Grosseto wird ge 
meldet: Der von Pisa kommende Schnellzug ist auf dem Bahnhof 
Rispescia mit einem mit Lebensmitteln befrachteten Zuge, der von 
Rom kam, zusammengestoßen. Zwei Personen wurden getötet, 
sechs verletzt. 


_ Griechische Eisenbahnen. Der Präfekt von Larissa hat 
mitgeteilt, daß er am 20. d. M. in Papapuli der feierlichen In- 
aneriffnahme der Arbeiten für die neue zur Verbindung des 
eriechischen Eisenbahnnetzes mit den europäischen Bahnen be- 
stimmte Eisenbahnlinie beigewohnt habe. An der Feier hat eine 
große Menschenmenge teilgenommen, die begeisterte Kund- 
gebungen veranstaltete. 


— Teilweise Wiedereröffnung des Verkehrs nach Serbien. 
Die bestandenen Güterstauungen auf den serbischen Staats- 
bahnen sind nunmehr zum großen Teile behoben, und es wer- 
den Frachtgüter über Belgrad nach Serbien zur Beförderung 
wieder übernommen. Die seinerzeit verfügte Einstellung der 
Frachtgutaufnahme nach Belgrad Ort bleibt mit den damals 
verlautbarten Ausnahmen noch aufrecht. Es können daher nach 
Belgrad Ort auch dermalen nur Sendungen von frischem Fleisch, 
ceschlachtetem Geflügel, Wild, frischem Obst, Gemüse und 
Eiern sowie von Rohzucker für die Zuckerfabrik Belgrad über- 
nommen werden. 


—_ Das Ende der Moratorien in den Balkanländern. Am 
9./22. Februar lief das Moratorium in Montenegro, dessen End- 
termin von vornherein mit Beendigung des sechsten Monats 
nach Friedensschluß festgesetzt wurde, ab. Hiermit sind in sämt- 
lichen Balkanländern wieder die normalen Zahlungstermine ein- 
getreten. ( 


_— Warschau-Wiener Eisenbahn-Gesellschaft. Die Verwaltung 
berichtet über den weiteren Verlauf der Liquidation der Ge 
sellschaft. Nach der Auszahlung des Restbetrages der Rück- 
lage und des Erlöses aus der Abtretung der Rechte bezüg- 
lich der Gruben Felix I und II von 4,85 R. für die Aktie ver- 
bleiben 56527 R., die zur Deckung der noch nicht geregelten 
Liquidationskosten und zu Wohltätigskeitszwecken verwandt 
werden sollen. Außerdem verbleiben noch 18700 R. in Wert 
papieren und 30325 R. bar auf Rechnung der ehemaligen Spar- 
kasse der Warschau-Wiener Eisenbahn, die ebenfalls zu Wohl- 
tätickeitszwecken unter besonderer Berücksichtigung der ehe- 
maligen Kassenmitglieder verwandt werden. Ein “Wechsel im 
Betrage von 56256 R., der wertlos geworden ist, wird ver- 
nichtet und der Betrag aus der Rücklage gedeckt. Damit werden 
die letzten Liquidationsangelegenheiten der Gesellschaft er- 
ledigt sein. S 

Eine weitere Nachricht besagt, 
mwinisterium habe seine Untersuchung über den Betrieb der 
Warschau-Wiener Eisenbahn beendet. Danach habe 1912 der 
Reingewinn 9% Millionen betragen, während bei dem Weiter- 
betrieb in den Händen einer Privatgesellschaft der Staat nur 
3 Millionen erhalten hätte. = 


das russische Verkehrs- 


— Die geplante Eisenbahn Ssaratow-Mariupol. Die Kommis- 
sion für den Bau neuer Eisenbahnen hat sich soeben mit den 
verschiedenen in Vorschlag gebrachten Linienführungen einer 
Eisenbahnverbindung zwischen Ssaratow und einem der Häfen 
am Schwarzen oder Asowschen Meer beschäftigt. Die Kommis- 
sion sprach sich für Führung der Linie nach Mariupol als End- 
punkt aus, da dieser Hafen eine große Zukunft habe, während 
Rostow a. D. oder Noworossiisk aus verschiedenen Gründen als 
Endpunkte einer neuen Hauptlinie nicht wu empfehlen seien. 
Was die Richtung der neuen Bahn anlangt, so sprach sich die 
Kommission für eine Linienführung, die 2 Vorschläge berück- 
sichtiet aus, nämlich Ssaratow-Tschernyschewskaja-Gratschi- 
Kamennolomnja mit einer Zweiglinie von Tschernyschewskaja 
nach Millerowo und weiter von Olichowaja oder Lugansk über 
Schterowka nach Mariupol; diese Linienführung würde eine 
bedeutende Verkürzung der Verbindung mit Ssaratow bedeuten 
und zudem einen an Kohlen und Anthrazit reichen Bezirk durch- 
schneiden. 

Nach den vorliegenden überschlägigen Berechnungen ergibt 
sich für die Bahn: Länge 1055 Werst (— 1126 km), Baukosten 
100 389000 Rubel. Falls der Bau von einer bereits bestehenden 
Gesellschaft übernommen wird, würde das Obligationskapital 
124 367 000 Rubel betragen, und es wären zu veranschlagen Ein- 
nahmen 11278000 Rubel, Ausgaben 7071000 Rubel. Im End- 
ergebnis wäre eine Zuzahlung von 1903 000 bis 1692000 Rubel 
erforderlich. m. 


— Die Aussichten der Steinkohlengruben im Donezgebiet für 
1914. Das Jahr 1913 war für die Verbraucher von Steinkohlen 
kein günstiges. Es ist ja bekannt, daß der Bedarf so groß und 
die Förderung der Gruben so ungenügend war, daß nicht nur 
die Industrien, sondern auch die Eisenbahnen arg ins Gedränge 
kamen. Das führte dazu, daß die Staatsregierung sich ent 
schließen mußte, die Grenzen für die Einfuhr einer bestimnrten 
Menge Kohlen zu öffnen. Wie groß die ‚zollfrei eingeführte 
Menge war, läßt sich zurzeit noch nicht genau angeben, sie be- 
trägt aber ungefähr 150 Millionen Pud (= rund 2,5 Millionen 
Tonnen). Die Petersburger Blätter bezeichneten diesen Zu | 
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stand als beschämend für Rußland, das reich an Kohlen nnd 
' dennoch gezwungen sei, von auswärts Kohlen zu beziehen. Nun- 
mehr ist man aber in beteiligten Kreisen der Ansicht, die Koh- 
 lenförderung im Donezgebiet werde ein derartiges Tempo an- 
nehmen, daß man mühelos allen, noch so hoch gesteigerten An- 
 sprüchen werde nachkommen können. Man hofft die Förderung 
auf 1893200000 Pud (= 31007340 t) zu bringen, was gegen 
1913 ein Mehr von 330 Millionen Pud (— 5,4 Millionen Tonnen) 
bedeutet; besonders stark soll die Förderung von Anthrazit ge- 
steigert werden. Die kommende Kokserzeugung wird auf 321 
gegen 236 Millionen Pud geschätzt; Briketts erwartet man 36,5 
gegen 11 Millionen Pud. Der Bedarf für 1914 wird vom Char- 
kowschen Montankomitee mit 1462 Millionen Pud (— 23,9 Mil- 
| lionen Tonnen) angegeben. Es muß sich also ein nicht unbe- 
! trächtlicher Überschuß der Förderung gegenüber der Nachfrage 
‚ ergeben. 
' Die Kohlenförderung könnte, wie von fachmännischer Seite 
‚ ausgeführt wird, auf eine beliebige Höhe gebracht werden, wenn 
nicht gewisse, sehr ernste Hindernisse vorliegen würden. Es 
' fehlt vor allen Dingen an einer genüsenden Zahl von Eisen- 
bahnlinien im Gebiet und an Kapital. Seit einer Reihe von 
Jahren sind keine neuen Gruben in Betrieb genommen worden, 
' und es ist auch äußerst schwer, Geld zur Erweiterung schon be- 
stehender Gruben zu erhalten. Wenn man aber, was durchaus 
‚ erforderlich ist, die Förderung in den nächsten fünf Jahren auf 
2% Milliarden Pud (— 40,9 Millionen Tonnen) bringen will, dann 
' bedarf man hierzu eines Kapitals von mindestens 120 Millionen 
‚Rubel. Dieses Kapital ist aber, wie die „St. Petersburger Zei- 
tung“ angibt, sehr schwer zu beschaffen, da abgesehen von einem 
‚angeblichen Mißtrauen, das in Kapitalistenkreisen gegen Kohlen- 
‚ gruben besteht, die Gesetzgebung der Entstehung neuer Aktien- 
' gesellschaften wesentliche Hindernisse in den Weg legt. Die 
' Förmlichkeiten, die bei der Erwerbung von Gruben zu erfüllen 
‚sind, sind keineswegs geeignet, die Unternehmungslust zu för- 
‚dern. Ebensowenig kann die Politik der Regierung geeignet 
sein, das Vertrauen zu den Kohlengruben zu festigen, das gilt 
insbesondere, nach Meinung unserer Quelle, von der Verwaltung 
‚der Staatsbahnen, die bei ihren Erwerbungen von Steinkohle 
sich nicht von staatlichen, sondern kaufmännischen Gesichts- 
punkten lenken läßt. Die Beschlagnahme vor Kohle, die für 
die Privatbetriebe bestimmt war, die aber im Jahre 1913 zu 
einer Zeit verhängt wurde, alg die Bestände der Eisenbahnver- 
 waltung zusammengeschmolzen waren und die Verhältnisse auf 
‚dem Balkan eine äußerst bedenkliche Gestalt angenommen hat- 
‚ten, hat diesen und den Gruben schwere Schädigungen zuge- 
fügt. Es ist zweifellos, daß das schlimm war. aber es muß an- 
‚erkannt werden, daß es notwendig war, da die Eisenbahnen sich 
‚offenbar nicht rechtzeitig den erforderlichen Reservebestand. 
‚wie er vorschriftsmäßig vorhanden sein soll, gesichert hatten. 
‚Es ist das wieder einer von jenen Fällen, in denen ausgezeich- 
‚nete Vorschriften auf dem Papier bestehen. zum Schaden des 
Landes aber auch auf dem Papier stehen bleiben, ohne in die 
"Wirklichkeit überführt zu werden. m. 
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N Die beiden geplanten Eisenbahnen in Schantung. Die 
‚näheren Bedingungen für den Bau dieser Eisenbahnen stehen. 
‚wie bereits berichtet, noch in keiner Weise endgültig fest. Es 
‚verlautet darüber aber Einiges mit dem Anspruch auf Glaub- 
würdigkeit. Unter anderen bezieht sich dies auf die künftige 
Betriebsleitung der fertigen Strecke. Diese letztere geht unter 
‚allen Umständen mit der Fertigstellung in den Besitz und in 
die Verwaltung des chinesischen Staates über, wie dies auch 
‚bei der Nord-Süd-Bahn Tientsin-Peking der Fall gewesen ist. 
‚Gerade hier aber hat sich sogleich ein Übelstand gezeigt, den 
‚bei den neuen Bahnen zu vermeiden Deutschland alle Ursache 
‚hatte; nämlich der an sich erklärliche, aber doch auch wieder 
‚unangebrachte Drang der chinesischen Regierung, die deut- 
schen Hilfskräfte so bald wie irgend möglich auszuscheiden. Es 
soll deshalb bei dem neuen Abkommen daran festgehalten wer- 
den, daß der leitende deutsche Baumeister unter allen Um- 
ständen, so lange im Amte zu halten ist, bis die von deutschen 
‚Bankhäusern besorgte Anleihe getilgt ist. Eine solche Be- 
dingung verbürgt den Deutschen immerhin noch auf geraume 
‚Zeit nach der Fertigstellung des Baues die Betriebsleitung, 
‚wenn es freilich auch 'nicht gerade ausgeschlossen ist, daß die 
Chinesische Regierung bald danach auch von ihren Rechten des 
Rückkaufs der Bahn Gebrauch macht. Damit würde dann aller- 
dings der deutsche Einfluß auf die von deutschen Baumeistern 
mit deutschem Geld erbauten Strecken beseitigt sein. Ein 
solcher Rückkauf ist bei der jetzigen Geldnot des chinesischen 
Reiches nicht so bald aus sich selbst heraus zu erwarten; es ist 
aber durchaus nicht gesagt, daß nicht irgendeine andere Macht 
das nötige Geld besorgt, um damit Einfluß in Schantung zu er- 
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langen. Und das wäre das Bedenklichste. Mit der chinesischen 
Regierung ist fertig zu werden, weil sie doch nur die Bedürf- 
nisse des eigenen Landes bei ihren Maßnahmen im Auge hat: 
eine dritte Macht aber würde sehr wahrscheinlich nur ihr 
eigenes Interesse walten lassen. Damit würde den deutschen 
Kisenbahninteressen in Schantung sicherlich nur Schaden getan 
werden, und es läge darin ein neues Zurückweichen deutschen 
wirtschaftlichen Einflusses in Schantung. Die Lage der Dinge 
hat sich gegen die ursprüngliche Stellung Deutschlands in 
Schantung schon heute zu dessen Nachteil verschoben. Ur- 
sprünglich war den Deutschen allein das Schantung-Bahnnctz 
verbürgt. Jetzt befindet sich bereits eine weitere Bahnlinie, 
die Nord-Süd-Linie, in anderen Händen, nämlich chinesischen. 
und die beiden neuen Linien werden dieses Geschick teilen. 
‘s wird Deutschland überhaupt keine FEisenbahngerechtsame 
mehr in Schantung erwerben können und ihm somit nur das ver- 
hältnismäßig kleine Stück der Schantungbahn verbleiben. bis 
auch dieses einmal von China aufgekauft werden wird. 


Ben da, F. W. 


— Die chinesische nördliche West-Ost-Linie. Lanchoufu-Hsian- 
[u-Kaifengfu-Haichou wird zurzeit vermessen, nachdem einer 
[ranzösisch-belgischen Vereinigung von @Geldgebern Aussicht 
darauf geworden ist. Dreißig Ingenieure sollen hier in Tätig- 
keit sein. Haichou ist der Hafenplatz an der Ostküste, der 
bisher als Endpunkt der Linie in Betracht kam. Neuerdings ist 
man darin zweifelhaft geworden und wird unter Umständen 
Haimenting wählen. Die Hafenverhältnisse von Haichoufu sind 
anerkannt schlecht; ob diejenigen von Haimenting erheblich 
besser sind, steht dahin. Alle Hafenplätze dieser Gegend am 
gelben Meer leiden an dauernder Verschlirkung; das deutsche 
Tsingtau ist in dieser Beziehung noch am günstigsten a 
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— Eigenartige Bekanntmachung der Pennsylvania-Eisenbahn. 
Diese Gesellschaft hat, obschon sie eine der solidesten Einsen- 
bahn-Unternehmungen Amerikas ist, unter dem wachsenden Miß- 
verhältnis zwischen Einnahmen und Ausgaben zu leiden und 
wünscht einen Ausgleich durch Erhöhung ihrer Tarife 
herbeizuführen, zu der eine Zustimmung des Bundesverkehrsamts 
(Interstate Commerce Commission) erforderlich ist. Um die 
öffentliche Meinung auf ihre Seite zu bringen, hat sie folgende 
Bekanntmachung durch Öffentlichen Anschlag erlassen: Warum 
fordern die Eisenbahnen eine 5proz. Erhöhung 
ihrer Tarife? Die Tarife sind seit vielen Jahren so gut 
wie unverändert geblieben. In derselben Zeit sind: a) die Löhne 
gestiegen, b) die Steuern mit außerordentlicher Schnelliskeit 
erhöht worden, c) die Kosten für Beschaffung von Kapitalien 
steigen beständig, d) während der Geschäftsumfang wächst, 
sinken die Reineinnahmen der Eisenbahn. Die Eisenbahn 
isteine öffentliche Verkehrsanstalt. Für den Be- 
förderungsdienst erhebt sie Frachten und Fahrpreise und zahlt 
einen großen Teil dieser Summen der Öffentlichkeit zurück: 
a) Dureh Zahlung von Löhnen. Die Pennsylvania-Bahn 
hat voriges Jahr an Löhnen 188749312 Dollars bezahlt. 
bpb) Durch Ankauf von Materialien. Die P-Bahn 
hat im Jahre 1912 88823206 Dollars für Materialien bezahlt. 
c) Durch Steuern. Die P-Bahn hat im vorigen Jahre für 
14823206 Dollars Steuern bezahlt. Die Eisenbahnen 
bittenum den Beistand des Publikums. Die vorge- 
schlagene Erhöhung ist sehr niedrige und wird jeden Einzel- 
transport nur unbedeutend belasten. Diese Tariferhöhung ist 
notwendig, um den Eisenbahnen die Mittel zu verschaffen, mit 
denen sie die Transporterleichterungen gewähren können, die 
zur natürlichen Entwicklung des Landes erforderlich sind; da 
das Gedeihen. des Handels der Vereinigten Staaten untrennbar 
mit der gesunden Geschäftslage seiner Verkehrsmittel verbunden 
ist, hofft man, daß diese Tariferhöhung bei dem Publikum, dem 
die Me nbehnen zu dienen berufen sind, Unterstützung finden 
wird. 

Das „Journal des Transports“, dem wir diese Mitteilung ent- 
nehmen, knüpft daran folgende Bemerkung: „Es gereicht einem 
Lande zur Ehre, wenn man so viel Vertrauen auf das verständige 
Urteil seiner Einwohner setzen kann, daß man sie auffordert, 
die Folgen einer schwierigen wirtschaftlichen Lage und einer 
unklugen sozialen Gesetzgebung auf sich zu nehmen. Wir sind 
leider noch nicht so weit: Einne Kundgebung, wie die der 
Pennsylvania-Bahn wäre in unserem Lande vollauf gerechtfertigt. 
Aber selbst wenn bei uns ein System freien Wettbewerbs 
herrschte, der sie möglich machen würde, muß man bezweifeln, 
daß man es wagen könnte, mit ihr an die Öffentlichkeit zu treten, 
und daß sie ohne Widerspruch aufgenommen werden würde.“ 

Und was würde man, so möchten wir hinzufügen, bei uns in 
Deutschland zu einer solchen Bekanntmachung sagen! 


— Eine verwegene Zugberaubung wird aus Birmingham 
(Alabama) gemeldet. Am 20. d. M. hielten drei Räuber den 
Expreßzug von New Orleans 12 Meilen nördlich von Birmingham 
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an. raubten 40 000 Dollars aus den Postsäcken, koppelten dann die 
Lokomotive los und fuhren auf ihr’ bis zu einer Stelle, an der, 
wie angenommen wird, ein Automobil auf sie wartete. 


Allgemeines. 


— Das deutsche Luftverkehrsgesetz. Dem Deutschen Reichs 
tag ist am 3. Februar der Entwurf eines Luftverkehrsgesetzes ZU- 
gegangen. Der Entwurf, der aus 37 Paragraphen besteht, zerfällt 
in vier Abschnitte: 1. Die Verkehrsvorschriften, und zwar für 
Luftfahrzeuge und ihre Führer, für Aufstieg-, Landungs- und 
Flugplätze, für Luftfahrunternehmungen und endlich gemeinsame 
Vorschriften; 2. die Haftpflicht; 3. die Strafvorschriften und 4. die 
Schlußvorschriften. In der allgemeinen Begründung heißt es u. a. 
über den Inhalt des Entwurfs und seine Motive: Die Gesetzes- 
bestimmungen werden grundsätzlich nur auf solche Luftfahrzeuge 
anzuwenden sein, die durch ihre Größe und die Möglichkeit weiter 
Fortbewegung für die Allgemeinheit gewisse neuartige Gefahren 
herbeiführen oder welche die Sicherheit der sie benutzenden Per- 
sonen gefährden können. Das unterscheidende Merkmal für die 
Abgrenzung der gesetzlichen Regelung wird darin zu finden sein, 
daß nur die zur Aufnahme von Menschen bestimmten Luftfahr- 
zeuge, zu denen Luftschiffe, Freiballone und Flugzeuge gehören, 
der allgemeinen Regelung unterworfen werden. Mit den Ver- 
kehrsvorschriften stehen die Haftpflichtbestimmungen in einem 
innern Wechselverhältnis. Zu einer angemessenen Regelung ge- 
langt man, wenn man untersucht, welche der eigent 
lichen Gefahren des Betriebs der Luftfahrzeuge eine 
besondere Berücksichtigung erheischen, und wenn die Ver- 
-antwortlichkeit des Halters dementsprechend bemessen wird. 
Wer ein Verkehrsmittel gebraucht, dessen Handhabung ein 
so bedeutendes Maß von Befähigung und Kenntnissen, 
Gewissenhaftiekeit und Geistesgegenwart erfordert, muß 
billigerweise auch die unbedingte Haftung dafür übernehmen, 
daß die Personen, deren er sich bei dem Betrieb bedient, die er- 
forderlichen Eigenschaften besitzen und im einzelnen Falle be- 
währen. Eine besondere Gefahr des Betriebs der Luftfahrzeuge 
liegt ferner darin, daß geringe Fehler in der Beschaffenheit des 
Materials oder in der Zusammensetzung der einzelnen Teile, kleine 
Störungen in ihren Verrichtungen zu einem Absturz des Fahr- 
zeugs führen oder doch wenigstens den Luftfahrer zu einer so- 
fortigen Landung zwingen können, bei der es ihm meist nicht 
möglich sein wird, Beschädigungen zu vermeiden. Dazu tritt bei 
Luftschiffen und Freiballonen sowie auch bei Flugzeugen die Ex- 
plosionsgefahr. Gegenüber diesen Betriebsgefahren erscheint es 
gerechtfertigt, den Halter für die Betriebssicherheit seines Luft- 
fahrzeuges ohne Rücksicht auf ein Verschulden aufkommen zu 
lassen. Zu berücksichtigen ist endlich, daß dem Verletzten der 
Nachweis der Umstände, von denen die Haftung des Halters ab- 
hängt, sehr erschwert ist. Meist wird die Höhe, in der sich die 
Luftfahrzeuge bewegen, sowie die Geschwindigkeit des Herganges 
dem Verletzten den Beweis der Einzelheiten des Unfalls unmöglich 
machen. Es wäre unbillig, dem Geschädigten die Folgen eines 
Beweisnotstandes aufzuerlegen, der nicht durch ihn, sondern durch 
die Eigenart des Betriebs der Luftfahrzeuge herbeigeführt wird. 
Es muß daher genügen, wenn der Verletzte den ursächlichen Zu- 
sammenhang des Schadens mit dem Betrieb des Luftfahrzeugs 
nachweist. Sache des in Anspruch genommenen Halters ist es 
dann, darzutun, daß keiner der Haftungsfälle vorliest. Von diesen 
Gesichtspunkten aus ist in dem Entwurf die Haftpflicht des Halters 
eines Luftfahrzeugs geregelt. Diese Regelung wird ausreichen, 
um dem Verletzten in allen Fällen, in denen billigerweise dem 
Halter die Verantwortlichkeit für einen Unfall auferlegt werden 
kann, den Anspruch auf Schadenersatz zu sichern, zumal der 
dem Halter obliegende Entlastungsbeweis nicht leicht zu führen 
sein wird. — Während die Haftung des Halters eines zur Auf- 
nahme von Menschen bestimmten Luftfahrzeugs in der oben be- 
zeichneten Weise verschärft wird, beschränkt der Entwurf auf der 
andern Seite den Umfang dieser Haftung durch die Festsetzung 
bestimmter Beträge, über die hinaus ein Haftpflichtiger nicht in 
Anspruch genommen werden kann. So soll die Entschädigungs- 
summe bei Tötung eines Menschen die Summe von 50 000 M nicht 
übersteigen. Ist der Halter dagegen nach dem Bürgerlichen Ge- 
setzbuch wegen nachgewiesenen eigenen Verschuldens oder weil 
er den Entlastungsbeweis nach $ 831 BGB. nicht hat führen können 
oder nach $ 904 BGB. ersatzpflichtig, so hat er den Schaden ohne 
Einschränkung zu ersetzen. Die Begrenzung der Ersatzpflicht 
eibt den Luftfahrzeughaltern die Möglichkeit, sich ohne unver- 
hältnismäßige Kosten gegen Schadenfälle zu versichern. . Die 
Höchstbeträge sind die gleichen, wie sie das Kraftfahrzeuggesetz 
vorsieht. Die Sätze erscheinen nicht zu hoch, um die Entwicklung 
zu hindern und werden anderseits dem weitaus überwiegenden 
Teil der Geschädigten einen ausreichenden Ersatz des Schadens 
sichern; es ist dabei zu berücksichtigen, daß bei einer Verletzung 
von Insassen der Luftfahrzeuge die Haftungsbestimmungen des 
Entwurfs überhaupt nicht zur Anwendung kommen. Ob diese 
Regelung auch künftigen Zeiten entspricht, läßt sich zurzeit nicht 
voraussehen und kann späterer Nachprüfung vorbehalten bleiben. 
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— Der Umfang der Fernsprecheinriehtungen in den wichtigsten 
europäisehen Städten: Das Februarhelt des „Archivs für Post 
und Telegraphie‘ veröffentlicht eine Zusammenstellung, die einen 
Überblick über den Umfang der Fernsprecheinrichtungen und 
über das Verhältnis der Zahl der Sprechstellen zur Zahl der. Ein- 
wohner in den wichtigsten europäischen Städten nach, dem Stande 
vom 1. Januar 1912 gibt. Die meisten Sprechstellen ‚hat die -Sieben- 
millionenstadt London aufzuweisen (220 782), an zweiter Stelle 
steht Berlin mit 133 867 Sprechstellen. (ohne Vor- und Nachbar- 
orte), dann folgen Paris (84489), Stockholm (73 217), Hamburg- 
Altona (64935), Wien (52355), Kopenhagen (46 074), Glasgow 
(42317), St. Petersburg (39579), Moskau (36895), Liver- 
pool (30596), München (29843), Manchester (27717), 
Warschau (25830), Leipzig (25489) usw. Das dich- 
teste Fernsprechnetz hat Stockholm, wo jeder 
fünfte Einwohner eine Sprechstelle hat. Mehr als fünf 
Sprechstellen kommen auf 100 Einwohner in Stockholm (21,1). 


Berlin-Wilmersdorf (13,6), Kopenhagen (7,6), Charlottenburg — 


(7,2), Kristiania, Helsingborg und Örebro (7,1), Drammen, Gefle 
und Göteborg (7,0), Norrköping (6,9); Drontheim (6,8), Malmö 


(6,6), Zürich (6,1), Berlin, Stuttgart und Helsingfors (5,9), Frank- 


furt (Main) und Genf (5,8), Wiesbaden und Aalborg (5,7), Odense 
(5,6), Luzern und Winterthur (5,5), Hamburg-Altona, Lausanne 
und Bern (5,4), Bergen und Basel (5,2) und Kolding (5,1). Die 
Reihenfolge der Hauptstädte der europäischen Staaten nach der 
Dichte des Fernsprechnetzes ist die nachstehende: Stockholm 
(21,1), Kopenhagen (7,6), Kristiania (7,1), Berlin (5,9), Bern 
(5,4), Haag (3,7), London (3,0), Paris (2,9), Wien und Buda- 


pest (2,5), Brüssel (2,3), St. Petersburg (2,1), Rom (1,9), Buka- 


rest (1,5), Lissabon (1,1), Sofia (1,0), Madrid (0,7), Athen (0,4). 


Rechtspflege. 


— Ein bemerkenswertes Urteil über die Haftung der Eisen- 
bahn für Beschädigung von Kartoffeln durch im Wagen zurück- 
gebliebene Düngesalzreste [rechtskräftiges Urteil der Kammer 
für nn in Ludwigshafen a. Rh. vom 5. Februar 
1914] *). 
Auf der Kleinbahnstation Straupitz wurde von einer Gutsver- 
waltung ein Staatsbahnwagen zur Beladung 
bestellt. 
bei der Station einging, wurde der Besteller benachrichtigt, 
jedoch darauf aufmerksam gemacht, daß der Wagen beim Vor- 
transport mit Kali beladen war. Die Gutsverwaltung erklärte, 
Kaliüberreste könnten den Kartoffeln keinen Schaden tun, und 
bestand auf Zuweisung des Wagens. Der Stationsbeamte ließ 


Es handelt sich um folgenden Sachverhalt: 1. Fall: 


mit Kartoffeln - 
Als am Nachmittag des Bestellungstages ein solcher 


daraufhin den Wagen besenrein machen und zur Beladung bereit 


stellen. 


Die Kartoffeln wurden ohne Strohschutz verladen und 


litten durch die Einwirkung der im Wagen zurückgebliebenen 


Kaliüberreste Not. Der Empfänger verlangte von der Eisen- 


bahn Ersatz des Minderwerts der Kartoffeln und erhob wegen 


Ablehnung seiner Forderung Klage. 
in dem geschilderten und erwiesenen Tatbestand kein Verschul- 
Een N Verfügungsberechtigsten ($ 84 EVO.) und, gab der Klage 
statt. 
das Urteil auf und wies die Klage ab. Das Zweitgericht kam zu 
der Anschauung, daß der Schaden durch Verschulden eines Ver- 
fügungsberechtigten, des Absenders, entstanden sei. Das Ver- 
schulden wurde darin erblickt, daß der Absender wußte, daß 
der benutzte Wagen ein Kaliwagen war, daß er dem Stations- 


beamten erklärte, Kaliüberreste könnten den Kartoffeln nicht 


schaden, und daß er in Kenntnis der Eigenschaften des Wagens 
auf Zuweisung dieses Wagens bestanden hatte. Die Eisenbahn 
durfte nach Anschauung des Berufungsgerichts unter diesen 
Umständen den Wagen unbedenklich zur Verfügung stellen. 

2. Fall: In Miesterhorst wurde eine Wagenladung Kartoffeln 
aufgegeben, die beim Transport durch Düngesalzreste beschädigt 
wurden. Der Empfänger erhob Klage. Gegen die Klage wurde 


Das Berufungsgericht (Kammer für Handelssachen) hob 


Das Amtsgericht erblickte 


wie im 1. Fall Verschulden eines Verfügungsberechtigten einge- 


wendet. Es wurde folgender Tatbestand nachgewiesen: Der 


Absender hatte in dem zur Verladung der Kartoffeln benützten 


Wagen eine Ladung Chilesalpeter, lose verladen, empfangen. 
Er ließ sich den gleichen Wagen zu der Verladung der Kar- 
toffeln zuweisen. 
reichlich Salpeterrückstände vorgefunden. Eine Strohunterlage 
zum Schutz der Kartoffeln war nicht angewendet worden. Das 


In dem Wagen wurden nach der Entladung - 


Amtsgericht gab der Klage zur Hälfte statt, indem es annahm, 


daß der Schaden durch beiderseitiges Verschulden verursacht 
worden sei. 
gründet, daß die Eisenbahn unter keinen Umständen den Wagen 
zum Kartoffeltransport hätte überlassen dürfen, bevor er nicht 


.*) Diese Prozesse enden meistens mit der Verurteilung der‘ 


Eisenbahn. Es ist daher schon oft erörtert worden, die Wagen- 


Das Mitverschulden der Eisenbahn wurde damit be- 


reinigungspflicht des Empfängers im Tarif festzulegen oder all- 
gemein eine Reinigungsgebühr für die Beseitigung von Rück- 


ständen der Ladung einzuführen oder Verpackungsvorschriften 


(Anwendung einer Torfstreu- oder Strohunterlage) zu erlassen. 


> 
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gründlich gereinigt und mit Wasser ausgespült worden war. Das 
Berufungsgericht, die gleiche Kammer, hob das Urteil auf und 
wies die Klage ab. Die Kammer bezeichnete es als gerichts- 
bekannt, daß nach allgemeiner Übung einem Empfänger, der 
einen für ihn eingegangenen Wagen zur Wiederbeladung ZUge- 
wiesen erhält, die Reinigungspflicht oblieet. Es könne der 
Eisenbahn die Reinigung vor der Zuweisung zur Wiederbeladung 


vom Absender zu vertreten. 

Die vielumstrittene Frage, ob Kartoffeln zu den Gütern zı 
rechnen sind, die vermöge ihrer natürlichen Beschaffenheit der 
besonderen Gefahr ausgesetzt sind, inneren Verderb zu erleiden. 
wurde von beiden Instanzen verneint. 

Eisenbahnassessor Burger, Ludwigshafen a. Rh. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


schusses A für Angelegenheiten des Personenverkehrs und «n 
lie Königliche Eisenbahndirektion Hannover, betreffend den 
Vereinsreiseverkehr: Errichtung einer Ausgabestelle für zu- 
sammengestellte Fahrscheinhefte in Cairo (abgesandt am 
19. Februar d. J.). 


Nr. IX 571 vom 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Großherzoglich Badische Staatseisenbahnen. 
Die an der Strecke Heidelberg-Eberbach gelegene Station Eber- 
bach-Pleutersbach, die bisher nur dem Personen- usw. 
Verkehr gedient hat, wird am 2. März d. J. für den Wagen- 
| a everkehr eröffnet werden. Die Station besitzt keine 

‚ampe. 


Rundschreiben der 
erlassen worden: 


Et. 


18. Februar d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, die k. k. Staatsbahndirektionen und die am 
Vereinsreiseverkehr beteiligten vereinsfremden Bahnen, betrcf- 


(reschäftsführenden Verwaltung sind |. a : i m 2 ; : 
e ’ = iend das Verzeichnis der Eisenbahnverwaltungen, für die bei der 


? Vereinsabrechnungsstelle besondere Konten szeführt werden 
Nr. I 75 vom 18. Februar d. J. an die Mitglieder des Aus- (abgesandt am 20. Februar d. J.). 
| . 
| Amtliche Bekannt h 
| mucne DeKkanntimacnungen. 
R nahmetarit 9Fa (Roheisen nach frachtsatz von 1,17 Frances — Abtei- 

| 1. Güterverkehr. Ungarn); lung a — und 0.73 Frances — Abteilung 
| IIl.die Stationen Katalinhuta und b u. c — an Gleiwitz in den Ausnahme- 


 Nordwestdeutsch-bayerischer Gütertarif. 
Mit Gültigkeit vom 1. März 1914 wer- 

den die Ausnahmetarife 1 für Holz be- 

sondere Frachtsätze, 1a für Stammhoiz 

und 1b für Brennholz, durch Aufnahme 

neuer Stationen erweitert. 

Näheres im Tarif- und Verkehrsanzei- 


ger der preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen und bei den beteiligten 
Güterabfertigungen. (417) 


Frankfurt (Main), 18. Februar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch- Ungarischer Verkehr. 
Tarif Teil II, Heft 1, vom 1. April 1913, 
Am 1. März 1914 werden aufgenommen: 
I. die Station Cöln Bonntor in die Ausr 
nahmetarife 13 A—C (frisches Obst) 
und 108 (Mineralwasser) mit den für 
Cöln Gereon daselbst vorgesehenen 


Pelsöcz der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen in die Schnittafel b für 
Klassengut- und Serientarife. 
Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. 
Breslau, den 17. Februar 1914. (405) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch-belgischer Gütertarif. 
Hefte 3 und 4 vom 1. März 1904 und 
Heft B vom 1. September 1911. 
Mit Gültiskeit vom 1. März 1914 wird 
die Station Elberfeld-Öttenbruch mit den 
Frachtsätzen von Elberfeld-Mirke in die 
Ausnahmetarife 12 (Düngemittel), 231 
(Eisen usw.), 281 (frisches Obst) des 
Heftes 3 sowie 23II (Eisen usw.), 29 II 
(Kaffee) des Heftes B, die Station Hoch- 
feld Hafen mit den Frachtsätzen von 


tarif 231II (Eisen usw.) des Heftes b ein- 
bezogen. Nähere Auskunft zeben die 
beteiligten Verwaltungen. 
Cöln, den 20. Februar 1914. (406) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 
beteiligten 


namens der Verwaltungen. 


Norddeutsch-belgischer Gütertarif. 
Heft8vom]l. März 1904 und Heft 
Bvom 1 September 191. 
Mit Gültigkeit vom 1. März 1914 wird 
die Station Schmiedeberg (Riesengeh,) 
in die allgemeinen Tarifklassen und die 
Station Düsseldorf-Lierenfeld in den 
Ausnahmetarif 16III (Marmor) einbe- 
zogen. Nähere Auskunft geben die be- 

teilisten Verwaltungen. 
Cöln, den 21. Februar 1914. (407) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Frachtsätzen; Duisburg-Hochfeld Süd und die Station auch . 
II.die Station Kattowitz in den Aus- Kunigundenweiche mit einem Anstoß- namens der beteiligten Verwaltungen. 
Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. Tarif, Teil I, Heft 3, vom 1. November 1913. 
Folgende Schnittfrachtsätze werden vom 1. Mai 1914 ab erhöht: 
een Behnitwvafeld. Pfenmws Für’Ioo|kg.' 
| Seite Ausnahme- Vom Schnittpunkt 
des h | Nach nes > — een erg 
‚ Tarifs | tarif MEISTE zus IV. ,V | NT. EVER VIr RE XT ORT |XIIL| XIV XV IxvI XVI|XVII 
are Be * I Er hir taste | 
41 30 A Liegnitz | —. — | — | — /125| 119 | 118 | 84 1.123 1168 | 162°) 176 | 170 | — — | — — — 
| 20667 SB. A Due e.1125) 119 | 112 VB 1 102,156 11-176 HIER near | in ar 
189 20.7 | 7 nein -— — |< | - || — A rt I leeg har 
‚148 30G | n ES LAD 156 | 164 — —-|ı 0 — I | — | —ı ln — — — I 
Ar iBolkenhainr. u Zr 116) — | — ET len) — Hier 
Bee 3iB, | » Zelle — |. en ee et re = . 


Die für obige Stationen vorhandenen übrigen Schnittfrachtsätze bleiben unverändert in Kraft. 
‚ Breslau, den 23. Februar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


(420) 


.. 


Westdeutsch-südwestdeutscher 
| verkehr. 

‚Mit Gültigkeit vom 1. März 1914 wird 
fie Station Tündern in die Tarifhefte 
1—4 sowie die Station Saarbrücken-Mal- 
Katt in den Ausnahmetarif 2V (für 
and) des Tarifheftes 6 aufgenommen. 
Küäheres bei den beteiligten Güterab- 
terfigungen und im Tarifanzeiger der 


Güter- preußisch-hessischen Staatsbahnen. (418) der Friachtsätze geben die beteiligten 
Frankfurt (Main), 20. Februar 1914. Güterabfertigungen nähere Auskunft. 
Königliche Eisenbahndirektion, Stettin, den 19. Februar 1914. (403) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 

Mit Gültiekeit vom 25. Februar 1914 
wird Stargard (Pom.) als Versandstation 
in den Ausnahmetarif S5 (für Eisen und 
Stahl usw.) einbezogen. Über die Höhe die 


Staats- und Privatbahn- Güterverkehr. 
Heft C 2b. 

° Mit Gültigkeit vom 1. März d. J. wird 

Station Essen-Rüttenscheid des 
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Direktionsbezirks Essen (Ruhr) in den 
Ausnahmetarif S 3ece (Hafer, Mais, Öl- 
saaten) einbezogen. Näheres bei den 
beteiligten Güterabfertigungen. 
Essen, den 19. Februar 1914. (408) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Landeck nach Bichlbach, Lähn und 
Reutte in Tirol treten mit 30. April 1914 
außer Kraft. (411) 
München, den 18. Februar 1914. 
Tarifamt der K.Bay. St.-E.-B. r. d. Rh., 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch-Österreichischer Verkehr. 
Die durch das Ergänzungsblatt zu dem 
vom 1. Januar 1914 gültigen Nachtrag II 
zum Tarifheft 2 eingeführten Anwen- 
dungsbedingungen für den Ausnahme- 
tarif 91B (Petroleumnaphtha [Roh- 
benzin]) gelten nicht vom 1. Februar 
1914, sondern vom 1. April 1914 an. Bis 
Ende März 1914 finden demnach die 
Frachtsätze dieses Ausnahmetarifs noch 
im Kartierungswege Anwendung. 
Dresden, am 21. Februar 1914 (409) 
Kegl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Tfv. 5. Hefte A, BI, BI und C 2e. 
Gemeinsames Heft für den Wechselver- 


kehr deutscher Eisenbahnen wunterein- 
ander. — Tfv. 200 
Mit sofortiger Gültigkeit treten in 


den oben genannten Heften Änderungen 

"und Ergänzungen ein, die durch den 
nächsten Tarif- und Verkehrsanzeiger 
für den Güterverkehr bekannt gegeben 
werden. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
Bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 23. Februar 1914. (419) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn: Gütertarif. 

Ausnahmetarif 7g für Eisenerz vom 
Sieg-, Lahn- und Dillgebiet nach Ober- 
schlesien. 

Die Geltungsdauer des oben bezeich- 


neten Ausnahmetarifs wird bis Ende 
1917. verlängert. (421) 
Elberfeld, den 21. Februar 1914. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


und Privatbahn- Güterverkehr. 
Heft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1914 wird 
die Station Lüneburg als Versandstation 
in den Ausnahmetarif 5b für Steingrus 
aufgenommen. 

llannover, den 18. Februar 1914. (422) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Heit 2. 

Am 1. März 1914 tritt ein Ausnahme- 
tarif 26 für thüringische, böhmische 
und Nürnberger Waren, gültig für den 
Verkehr von gewissen Stationen der 
Bayerischen Staatseisenbahnen nach 
Riesa Elbkai und Riesa Hafen, in Kraft. 
Der bisherige Ausnahmetarif 26 für Alu- 
minium erhält die Nummer 26A. Nähe- 
res ist aus unserm Verkehrsanzeiger zu 
ersehen, auch gibt unser Verkehrs- 
bureau, hier, Wienerstr. 4, II, Auskunft. 

Dresden, am 21. Februar 1914. (410) 
Kgl. Gen.-Div. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung; 


Süddeutsch - Oesterreichischer Verkehr, 
Eisenbahngütertarif Teil II Heft 1 
vom 1. Juli 1911. 

Die im Verfügungswege eingeführten 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Mahlprodukten von Innsbruck Hbf. und 


Adriatisch-deutscher Verkehr (Verkehr 
mit Sachsen). 
Berichtigung einer Bekannt- 
machung 
In der in Nr. 10 dieser Zeitung vom 
4, Februar 1914 auf Seite :171 unter 
Nr. (273) erschienenen Kundmachung ist 
in der fünften Zeile von unten die 

Ziffer 4 zu streichen. 
Wien, am 18 Februar 1914. (423) 
K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbe- Moldau- Umschlagsverkehr mit 
Österreich. 
Einbeziehung der Station 
Mähr. Os t Dane Olderturd sm 
den A us name an bb 
Leim ete. 

Mit Gültigkeit vom 5. März 1914 bis 
auf Widerruf, bezw. bis zur Durchfüh- 
rung im Tarifwege, längstens bis 1. Fe- 
bruar 1915, gelangen für Leim des Aus- 
nahmetarifes 55 bei Frachtzahlung für 
mindestens 10 000 kg für den Frachtbrief 
und Wagen von Mähr. Ostrau-Oderfurt 


nachstehende Frachtsätze zur Einfüh- 
rung: 

Von Mähr. OstrausOderfurt nach 
Holeschowitz Umschlag . . . . . 84 
Außig Landungsplatz und Schön- 

priesen Umschlag ....... 96 


Laube, Tetschen/Bodenbach Lan- 
dungsplatz und Hafen Rosawitz 99 
Dresden Eilbkageme 7 772.02: 134 
Riesa Elbkai und Riesa Hafen. . 165 
Pfennig für 100 kg. 
Die Schleppbahngebühr für die öster- 
reichischen Umschlagplätze beträst 
10 Pfennig für 100 kg. (404) 
Wien, am 18. Februar 1914. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


2. Lieferfristen. 


Die durch die Bekanntmachung vom 
13. Februar veröffentlichten Zuschlags- 
fristen für Sendungen nach Rußland 
über Skalmierzyce sind- von dem Herrn 
Minister der öffentlichen Arbeiten nach- 
träglich mit der Maßgabe genehmist 
worden. daß diese Zuschlagsfristen von 
sieben auf drei Tage herabgesetzt wer- 
den. (412) 

Posen, 20. Februar 1914. 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Im Anschluß an die Bekanntmachun- 
sen in Nr. 14, S. 236, lfd. Nr. (371) und 
Nr. 15, S. 252 TEN BB 7ie: 
wird noch nachstehendes verlautbart: 

Die sechstägige Zuschlagsfrist hat be- 
reits die aufsichtsbehördliche Geneh- 
migung erhalten. Die Verkehrsein- 
stellung war hinsichtlich der Güterauf- 
nahme am 14, 1630717, 18, 19. und 
20. Februar verfügt. Die Zuschlags- 
fristen gelten mit vier Tagen für die 
Zeit vom 13. bis einschließlich 18. Fe- 
bruar, ab 19. Februar bis auf weiteres 
mit sechs Tagen. (416) 

Czernowitz, den 22. Februar 1914. 

K. k. Betriebsleitung. 


3. Verdingungen. 


Verdingung 
Werkstattsmaterialien für die König- 
lichen Eisenbahndirektionen in Altona, 
Cassel, Erfurt, Hannover und Münster 
i. W. für die Zeit vom 1. April bis Ende 
September 1914, und zwar: 144400 kg 
Leinöl, 30800 kg französisches Terpen- 
tinöl und 42300 kg Terpentinölersatz. 

Eröffnung der Angebote am 17. März 
1914. Zuschlagsfrist bis 20. März 1914. 
Proben bis spätestens 7. März an das 
Werkstättenamt e in Leinhausen. 

Verdingungsunterlagen gibt 
Zentralbureau gegen 50 Pf. bar im Zim- 
mer 292 ab. (413) 

Hannover, den 18. Februar 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lieferung von Betriebsmaterialien. 
Die Lieferung der für das Etatsjahr 


1914 erforderlichen Betriebsmaterialien 


soll in öffentlicher Verdingung in fol 
senden Losen vergeben werden: 


der Lieferung von 


wur 


unser 


Bindfaden, 
16509 kg Packkordel, 
Sisal ; 
600 „ Plombenschnur; 
20 000 Stück Bindestricke für 
Los I: Wagendecken; 
‘709kg Hanf; 
[200 „ Hanfgarn, 7-8 fach, 
»10—12 mm stark, 
sog. Schiemanns- 
garn. 
Los II: 16500 Stück Dauerbrand- 
(Harz) Fackeln, f 
Los. III: 100000 kg gewöhnliche 
Holzkohlen, 
Los IV: 199500 Stück Lampen- 
zylinder. id 
Die Verdingungsunterlagen können 


bei unserem Zentralbureau (Zimmer 51 


unseres Verwaltungsgebäudes) einge 
sehen oder gegen gebührenfreie Ein- 
sendung von 50 Pfennig in bar (nicht 


Briefmarken) für jedes einzelne Los be 


zogen werden. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
Donnerstag, den 12.:März 712 
10% Uhr vormittags, im Zimmer 72 un- 
seres Verwaltungsgebäudes statt. 

Die Angebote sind bis zu dieser Zeit 


versiegelt und mit der Aufschrift: „An- 


sebot auf die Lieferung von Betriebs 
materialien Los Nr....... ; 
gebührenfrei an uns einzusenden. 
Die Zuschlagsfrist endet am 1. April 
1914. (415) 
Mainz, den 18. Februar 1914. 
Königlich Preuß. und Großherzoglich 
Hessische Eisenbahndirektion. 


Verdingung der 
Werkstattsmaterialien für die König- 
lichen Eisenbahndirektionen 
Cassel, Erfurt, Hannover und Münster 
i. W. für das Etatsjahr 1914, und zwar: 
2334... Mille 
3780000 Stück eiserne Schrauben mit 
Muttern und 1326500 Stück Muttern. 
Eröffnung der Angebote am 
Mittwoch, den 11. März 1914, 
Pormittaegs dar UVchr: 

Verdingungsunterlagen 
Zentralbureau gegen 1 
im Zimmer 292 ab. 

Hannover, den 20. Februar 1914. 

Königliche Eisenhahndirektion. 


gibt unser 


versehen, 


in Altona, 


Bekleidungsschrauben, 


M RR Pig. bar 
(414) 


Lieferung von 
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Unterstreichen eines Signalbegriffs durch Vervielfältigen der Lichter. 


Vom Regierungsbaumeister Dr. Hans A. Martens, Thorn. 


"In Nr. 98, Jahrg. 1913 d. Ztg., bringt Regierungsrat Dr. 


Saller einen bemerkenswerten Auszug aus der Denkschrift 


des anläßlich des Eisenbahnunglücks von Malmslätt in Schwe- 
den eingesetzten Ausschusses. Dr. Saller bezeichnet den Vor- 
schlag des Ausschusses, daß „eine Vervielfältigung der Lichter 
den Signalbegriff unterstreichen solle, daß also z. B. die größte 
Anzahl von grünen Lichtern am Einfahrtssignal anzeigen solle, 
daß die gesicherte Einfahrt ohne jede Ablenkung durch Weichen 
gegeben sei“ als absonderlich. Die Veranlassung zu diesem Vor- 
schlag ist, wie näher ausgeführt wird, das Bestreben, daß das 
zufällige Verlöschen von Signallichtern nicht Signalbilder ent- 
stehen lasse, die eine Betriebsgefahr in sich bergen können. 
Bei der üblichen Anordnung — das schwedische Signalwesen 
kennt die gleichen Zwei- und Drei-Flügler wie das deutsche —., 
‚wonach mehrere Signallichter auf Ablenkungen hinweisen, 
könne das Verlöschen von Liehtern bei abgelenkter Einfahrt 
zu der irrtümlichen Auffassung hinführen, daß Fahrt für das 
durchgehende Hauptgleis gegeben sei und diese Auffassung 
könne den Lokomotivführer zur Einfahrt mit unzulässiger Ge- 
schwindigkeit verleiten. 

Dieser Vorschlag, der nur absonderlich genannt werden darf, 
weil.er ganz und gar gegen eine langjährige Gewohnheit 
angeht, die zu einem durch nichts anderes als nur durch 
die geschichtliche Entwicklung begründeten Dogma in einigen 
Signalordnungen geworden ist, soll, vielleicht zum Nutzen der 
Weiterarbeit im Signalwesen, eingehender besprochen werden. 

In den 50er Jahren vorigen Jahrhunderts wurde die Stellung 
der in der Urform einflügeligen sogenannten Stationsabschluß- 
 Telegraphen durch den vom Fahrdienstleiter sehandhabten, 
ebenfalls in der Urform einflügeligen Perrontelegraphen ge- 
regelt. Hier, am Perrontelegraphen, kamen die ersten Mehr- 


flügler, d. h. mehrere Flügel senkrecht untereinander an einem 
Signalmast, in Anwendung, um auf größeren Bahnhöfen ver- 
schiedenen Stationsabschlußtelegraphen die sichtbaren Signale zu 
übermitteln. Mit der wachsenden Zahl der Einfahr- und Aus- 
fahrwege größerer Bahnhöfe entstand auch das Bedürfnis, mit 
den Abschlußtelegraphen an den Bahnhofsenden die verschie- 
denen Fahrwege zu kennzeichnen, und so entstand auch hier 
der Mehrflügler mit senkrecht untereinander angeordneten 
Flügeln als vereinigtes Einfahr- und Wegsignal nach dem 
Vorbilde Englands, wo Mitte der 50er Jahre dies Signal all- 
gemein verbreitet war. Alle Flügel lagen als Zeichen der 
Haltstellung wagerecht; bei Freigabe eines Gleises wurde der 
zugehörige Flügel in die Schräglage gebracht. Abgesehen von 
der Undeutlichkeit des Signalbildes bei einer größeren Anzahl 
von Flügeln zeigte ein solcher Mehrflügler bei Fahrtstellung 
eines Flügels einen gewissen Widerspruch in sich: Der Loko- 
motivführer war gezwungen, an den durch die andern wage- 
recht liegenden Flügel dargestellten Haltsignalen vorbeizu- 
fahren. Daher verlangten die Fachmänner Mitte der 60er Jahre, 
daß das Halt oder Frei zeigende Signal für einen bestimmten 
Weg nicht durch einen bestimmten Flügel, sondern nur durch 
Vereinigung mehrerer Flügel derart darzustellen sei, daß bei 
einem zweifelsfreien Signal der Lokomotivführer niemals ze- 
zwungen sei, an einem Haltsignal vorbeizufahren. So ent- 
stand in Deutschland nach: dem deutsch-französischen Kriege 
im Laufe der Jahre die heutige Form des Zwei- und Dreiflüglers. 
Dieses vereinigte Einfahrhaupt- und Wegsignal mußte auf gro- 
ßen Bahnhöfen mit mehr als drei Einfahrwegen ergänzt werden 
durch im Innern des Bahnhofs aufgestellte Wegsignale heutiger 
Bauart. Im Gegensatz zu der deutschen Entwicklung hat sich 
der englische und der von ihm beeinflußte belgische Mehrflügler 
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aufgelöst in einzelne Einflügler, entsprechend der Anzahl der 
Fahrwege, nebeneinander (oder wo die Anzahl der Signale 
sehr groß wurde und der 
übereinander) aufgestellt auf einer quer zum Gleis verlaufen- 
den Signalbrücke Hier ist der Einflügler Haupt- und Wesg- 
signal zugleich geworden. Wäre man seinerzeit in Deutsch- 
land darauf verfallen, an Stelle des Zwei- und Dreiflüglers die 
dritte und vierte Stellung eines Signalflügels, wie schon seit 
Jahren in Amerika, zu verwenden, so ‘wäre man heute ebenso 
daran gewöhnt wie an Zwei- und Dreiflügler; die Bauart 
wäre auf Grund langjähriger Erfahrungen durchgebildet und 
würde allen höchsten Anforderungen genügen. Die Duüunkel- 
sienale aber hätten vielleicht auch eine andere Entwicklung 
genommen, wären jedenfalls mit geringeren Schwierigkeiten 
dem eingangs angeführten Vorschlage anzupassen gewesen, als 
es ietzt in einer Signalordnung mit Dreiflüglern der Kallgıstı cz 

Ganz allgemein betrachtet ist gegen den Vorschlag, daß eine 
Vervielfältigung :von Lichtern einen Signalbegriff unterstrei- 
chen solle, gar nichts einzuwenden, zumal er längstgewordene 
Wirklichkeit ist: Das Doppellicht am Zuganfang, das Drei- 
fachrot am Zugschluß, das Doppellicht am Vorsignal. Mögen 
viele andere Erwägungen für diese Lichtgruppen einer Farbe 
bestimmend gewesen sein, wer wollte bezweifeln, daß als ange- 
nehme Zugabe bei diesen Mehrfachlichtern die Verstärkung 
des Signalgedankens abfällt? Aber wichtiger als diese Bei- 
spiele ist doch die Tatsache, daß die neue Signa lordnunsg*) 
der belgischen Staats-Eisenbahnen bereits seit 
1907 die Fahrt für fahrplanmäßige Geschwindigkeit im 
durchgehenden Gleis mit doppelgrünem Signal- 
licht nebeneinander und für ermäßigte Geschwindigkeit bei 
abzelenkter. Fahrt mit einfachgrünem Signallicht 
signalisiert. Zur Vervollständigung sei hinzugefügt, daß für 
volle Fahrt ein Flügel mit fahnenartigem Endausschnitt in 
Schrägaufwärtslage und für die abgelenkte Fahrt ein Flügel 
mit rechtwinkligem Ende in Schrägaufwärtslage gilt. 

Schon im Jahre 1909**) hatte ich diesen, jetzt von dem ge- 
nannten Ausschuß. festgelegten Gedanken ausgesprochen und 
eingehend erörtert: Das mehrfache, grüne Licht sollte eine 
Verstärkung des Gedankens der erlaubten Fahrt bedeuten: 

Am Hauptsignal: 

Ein Grün: Langsame (abgelenkte) Fahrt (Ein- oder Aus- 
fahrt). 

Zweifach Grün, senkrecht übereinander: 
oder Ausfahrt). 

Am neu zu schaffenden Durchfahrsignal: 

Dreifach Grün, senkrecht übereinander: Freie, nicht abge- 
lenkte Durchfahrt. 

Die Prüfung auf Signalirrungen infolge Erlöschens einer 
Lampe ergibt nirgends gefährliche Signalbilder. Zu einer folge- 
richtigen Verstärkung des Gedankens der verbotenen Fahrt 
(Haltsienal) am Hauptsignal durch Doppelrot in Senkrecht- 
lage fordert das Doppelgelb in Schräglage am Vorsignal doch 
geradezu heraus. Welch eine prächtige Unterstreichung des 
Sienalgedankens in beiden Signalbildern! 

Diese Verstärkung des Signalbegriffs durch Mehrfachgrün 
ist natürlich nur durchführbar unter Aufgeben der jetzigen 
(deutschen, österreichischen, schwedischen) Signalbilder für ab- 
eelenkte Fahrt. Aber noch eine zweite Bedingung muß er- 
füllt sein, nämlich der Bruch mit der langjährigen Gewohnheit, 
daß zu jedem Signalflügel im Tagsignalbild auch ein Signallicht 
bei Nacht gehört. Vielleicht wird dieser Bruch leichter vor 
sich gehen, als die verwegensten Neuerer zu hoffen wagen; denn 
-„Anbrüche“ sind schon vorhanden: Die eine Scheibe des 
Vorsignals, bei Tage geltend, wird nachts durch zwei La- 
ternen beim deutschen (auch schweizerischen) Vorsignal er- 


Freie Fahrt. (Ein- 


*) Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verban- 
des; 71907. :Nr. ?7:7,Die einheitlichen verstellbaren Mastsignale 
der belgischen Staats-Eisenbahnen“. 

**) Grundlagen des Eisenbahnsignalwesens, pr vom 
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 1909, 


Platz mangelte auch -in Gruppen -| signal 


- Tage der Zug nur durch sich selbst wirkt. 
in Heer und Marine bietet die treffendsten Beispiele für die 


“denheit der Tag- und Nachtsignalmittel: 


dem Tinfshrhänpteienkl vereinigte Aus- 
fahrvorsignal wird bei Dunkelheit, solange das Haupt- 
Halt- zeigt, -in Bayern (auch in Schweden beim 
Durchfahrsignal) in seinem eigentlichen Dunkel- 
signal unterdrückt. Man muß sich klar Ver- 
gegenwärtigen, daß Tag- und Nacht-Signalzeichen 
sarnichts miteinander zutun haben. Die Dun- 
kelheit der Nacht verlangt ganz andere Sig- 
nalmittelals die Helligkeit des Tags. Ein recht 
bezeichnendes Beispiel hierfür ist die Kennzeichnung des Zug- 
anfangs: Bei Nacht weiß leuchtende Laternen, während bei 


setzt; das mit 


neuen . 


völlige, nur durch die Zweckmäßigkeit begründete Verschie- 
So werden z. B. bei 
Tage Signale mit Buchstaben- oder Winkflaggen gegeben, 
während nachts die Signalgebung durch Morselichtzeichen oder 
Laternen ermöglicht wird. Schiffe mit dem deutschen Kaiser 


an Bord hissen bei Tage die Kaiserflagge, während: nachts N 


4 Laternen übereinander im Top geführt werden. Diese Bei- 
spiele, die sich beliebig vermehren lassen, sollen nur zeigen, 
daß die ängstlich gehütete Lehre im Eisenbahnsignalwesen „zu 
jedem Flügel ein Licht“ der Abänderung wohl fähig ist. 
‚Hat sich die Theorie zu dieser Ansicht durchgerungen, so 
folet nun die notwendige und überaus dankenswerte Aufgabe 
der Praxis, d. h. der deutschen Stellwerks-Bauanstalten, am 
Konstruktionstisch und an einer Versuchsausführung den Nach- 
weis zu führen, daß bauliche Schwierigkeiten dem Einflügler 
mit drei Flügelstellungen nicht entgegenstehen. 
nis fallen alle zweiten und dritten Flügel sowie eine große 
Anzahl dritter Laternen ab. Selbst an Vorbildern für 
bauliche Ausführung des Flügelantriebs kann es: nicht fehlen, 
wenn man sich amerikanischer Signale mit drei und vier 
Flügelstellungen erinnert. Der schon in dieser Zeitung 


mehrfach erörterte Einflügler bietet in allen Flügelstellungen 


dem signalgeschulten Auge einen wahren Genuß, indem das 
Suchen‘ nach einem Zusatzflügel, der oft schlechter als der 
Hauptflügel sichtbar ist, entfällt. Die Wagerecht- und Schräg- 
aufwärtslage behalten die bisherigen Bedeutungen mit Doppel- 
rot bezw. Doppelgrün für die Nacht. Die Schrägabwärtslage 
mit Einfachgrün bei Dunkelheit stellt den Begriff „Langsame, 
abzelenkte Einfahrt“ dar. 
gewagt finden, 


Die Signalgebung 


Als Erspar- 


die 


Man wird die Behauptung nicht zu Ä 
daß Jemand, der das jetzige Signalwesen mit ? 


zwei bis drei Flügeln in Schräglage bei abgelenkter Einfahrt 


nicht kennt, also frei von langjähriger Gewöhnung an es und 


ohne Vorurteil die vorgeschlagene Zusammenstellung der Tag- 


und Nachtsignale des Einflüglers prüft, kaum einen. Grund 


finden wird, an ihm Anstoß zu nehmen. 


Gewiß sind die Bedenken gerechtfertigt, die sich gegen Are 


genau entgegengesetzte Bedeutung des Einfach- und Doppel- 
denn das 


grün in Gegenwart und Zukunft erheben werden; 


2 ze 


Umlernen wird hier, wenn auch nicht schwierig, so doch größte 


Aufmerksamkeit des -Lokomotivführers zur Voraussetzung 
haben, da Irrtümer zu den schwersten Unfällen führen können. 


Aber. -der junge Ersatz hätte nicht mehr nötig, umzulernen und 


cıe signaltechnische Nachwelt würde in späteren: Jahren stau- 
nend hören, daß es erst: jahrzehntelanger Entwicklung bedurft 
hat, um zu der so naturgemäßen Bedeutung des Einfach- und 
Doppelgrün am Hauptsignal mit dem Grundgedanken der Ver- 
stärkung: der Fahrerlaubnis durchzudringen. Glücklicherweise 
findet die Übergangszeit ein wertvolles Hilfsmittel in dem 
deutschen Doppellicht-Vorsignal. 


Sein Doppelgelb in Schräg- 


lage ‘würde hinweisen auf das :Doppelrot, sein Doppelgrün in 


Schräglage auf das -Doppelgrün am Hauptsignal in glücklicher 


Übereinstimmung der Lichterzahl nebst Farbengleichheit für 


wandtschaft: für den - Begriff - „Halt“. 


anzuzeigen, ob die Einfahrt für das durchgehende Hauptgleis 


.den Begriff „Freie Fahrt“ und in wohlgelungener Farbenver- 
Der schwedische Aus- 
schuß hält es für empfehlenswert, „schon an den Vorsignalen 


oder für die Ablenkung stehe“ und geht mit diesem Urteil in . 


u 


- Fahrten bedeutet, die, wenn erst überwunden, 
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Übereinstimmung mit der 20. Techniker-Versammlung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen vom Jahre 1912, 
die in ihrer Niederschrift sagte: „Bei den stets wachsenden 
Geschwindigkeiten ist es indessen zu empfehlen, der Sache die 
nötige Aufmerksamkeit zu schenken und weitere Versuche an- 
zustellen“. Wählt man für den dritten Begriff am Vorsignal 
— ganz unbekümmert um das Tagsignalbild — gelbgrünes Dop- 
pellicht in Schräglage, so entspricht das Grün dem Einfach- 
grün am Hauptsignal für langsame abgelenkte Fahrt und be- 
reitet auf jenes ohne Irreführung' vor, selbst wenn das gelbe 
Licht des gelbgrünen Doppellichts erloschen sein sollte: Als 
grünes Einzellicht würde es langsame Fahrt befehlen, falls es 
vom Lokomotivführer aus größerer Sichtweite irrtümlich für 
ein Hauptsignallicht gehalten würde Und würde das grüne 
Licht erlöschen, so müßte das eine gelbe Licht, das als 
Signallicht nicht vorkommt, den Lokomotivführer auf ein ver- 
stümmeltes Vorsignalbild hinweisen und zur langsamen, vor- 
sichtigen Weiterfahrt veranlassen. Die abgeleiteten Signal- 
bilder am einflügelisen Hauptsignal und Dreibegriff-Vorsignal 
in der Ausführung eines Doppelscheiben-Vorsignals würden sich 
dem Signalsichter in folgender Weise (wie nebenstehend) dar- 
stellen. 

Die Tag- und Nacht-Signale des Einflüglers hat Professor 
Cauer bereits 1906*) in gleicher Weise angegeben mit dem 


_ Unterschied, daß er die Doppellichter am Hauptsignal neben- 


einander anordnete. 


Nach diesen Darlegungen wird man leicht erkennen, welcher 
Wert dem eingangs erwähnten Vorschlage des schwedischen 
Ausschusses innewohnt, wie er aber auch eine große Um- 
wälzung in einem Signalwesen mit Mehrflüglern für ablenkende 
nirgends Nach- 
teile, sondern nur Vorteile ergibt. Deswegen ist es so fruchtbar, 
einen solchen, der Gegenwart noch ungewohnten Vorschlag 
durchzudenken. Der Übergang von der jetzigen deutschen, 


schwedischen und österreichischen Signalordnung zum vorge- 


'schlagenen Einflügler mit geänderter Bedeutung des einfachen 


und doppelgrünen Signallichts am Hauptsignal wird sorgfältig- 


. *) Zu vergleichen Jahrgang 1906 d. Ztg. S. 669 und 889. 


Der Durchgangsverkehr der 


Unter dem Titel „Dächsische Eisenbahnwünsche. Eine wirt- 
schaftspolitische Studie“ ist vor einiger Zeit eine Schrift er- 
schienen, deren Verfasser sich Heinz Kottmar nennt und die den 
Nachweis führen will, daß das Zurückbleiben der sächsischen 
Eisenbahnrente hinter der preußischen vorwiegend auf zwei 
Ursachen zurückzuführen 'sei, „das Fehlen eines angemessenen 
Durchgangsverkehrs“ und „ein zu weites Entgegenkommen der 
direkten Staatshilfe beim Bau von Bahnen niederer Ordnung“. 
Die Besprechung des Verfahrens, das bisher in Sachsen bei dem 
Bau von Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung beobachtet 
worden ist, nimmt in der Schrift nur geringen Raum ein, diese 
Frage dürfte auch außerhalb der Grenzen Sachsens nicht von 
allgemeinem Interesse sein. Dagegen haben die Ausführungen 
der Schrift über den Durchgangsverkehr der sächsischen Staats- 
bahnen, die beweisen sollen, daß „die preußische Eisenbahnver- 
waltung den Verkehr um Sachsen herum- leitet, wo sie nur irgend 
kann“, in der Tagespresse auch außerhalb Sachsens große Auf- 
merksamkeit erregt und Anlaß gegeben, das unerschöpfliche 
Thema vom preußisch-sächsischen Eisenbahnkrieg von neuem zu 
variieren. Eine Widerlegung haben diese Ausführungen der 
Schrift Jüngst durch einen, auch in dieser Zeitung abgedruckten 
Aufsatz in der „Leipziger Zeitung“ erfahren, freilich nicht mit 
dem Erfolg, daß jenes Thema endgültig von der Tagesordnung 
‚gestrichen worden wäre. Es dürfte daher von Interesse sein, 
den Durchgangsverkehr der sächsischen Staatsbahnen nochmals 
nach einigen Richtungen zu untersuchen. 


Daß die Erträgnisse des sächsischen Durchgangsverkehrs nicht 
so groß sind, wie sie nach der geographischen Lage Sachsens 
sein müßten, folgert Kottmar einmal aus der Entwicklung dieses 

erkehrs im Verhältnis zum Binnen- und Wechselverkehr des 
sächsischen Netzes, anderseits aus dem höheren Anteil, der in 
anderen Eisenbahnnetzen auf den Durchgangsverkehr entfällt. 


| 


ster Vorstudien und Vorversuche bedürfen, dann aber nach 
glücklicher Durchführung den genannten Signalordnungen Sig- 
nalbilder von so wünschenswerter Klarheit und Folgerichtig- 


Halt. Langsame Fahrt. Volle Fahrt. 


© S 


=) 


Rot. 


0) 
Gelb. 


oO 


Grün. 


® 
Abgeblendet. 


keit geben, die, in wenigen Minuten erlernt, leicht und fest 
im. Gedächtnis haften bleiben und sobald nicht übertroffen 
werden können. 


sächsischen Staatseisenbahnen. 


Weil bei den sächsischen Staatsbahnen in den letzten Jahren 
der Durchgangspersonenverkehr weniger als 4% der gesamten 
Fahrgeldeinnahmen erbracht hat, dieser Prozentsatz aber bei den 
Reichseisenbahnen in den Jahren 1908 und 1909 etwa 7%, bei 
der bayrischen Staatsbahn im Jahre 1910 im gesamten Netz, 8%, 
im rechtsrheinischen 6,7% und im pfälzischen Netz 16,7% be- 
trug, zieht die Kottmarsche Schrift ohne weiteres den Schluß, 
„man werde nicht fehlgreifen, wenn man für Sachsen als ange- 
messene Quote für den Durchgangsverkehr mindestens 8% be- 
zeichne, das sei mehr als doppelt so viel, als der Anteil heute 
betrage und bedeute mit anderen Worten einen direkten Ausfall 
von mehr als 2 Millionen Mark jährlich, der danach Sachsen ent- 
gehe.“ Auf eine ähnliche Schätzung für den Güterverkehr ver- 
zichtet der Verfasser. Er stellt Verhältnisziffern der im Durch- 
sangsverkehr der sächsischen und der süddeutschen Staatsbahnen 
im Jahre 1879 beförderten Gewichtsmengen teils Einnahme-, teils 
Gewichtsanteile des Durchgangsverkehrs dieser Verwaltungen 
und sogar der belgischen Staatsbahnen aus der neueren Zeit 
gegenüber und das genügt ihm, um die Überzeugung zu erlangen, 
daß „die Steigerung des Durchgangsgüterverkehrs in Sachsen 
als völlig unzulänglich angesehen werden müsse.‘ 

Die Frage, ob die geographischen und Verkehrsverhältnisse 
der Netze, die der Verfasser in dieser, milde gesast, wenig gründ- 
lichen Weise miteinander vergleicht, einen Vergleich überhaupt 
zulassen, stellt er gar nicht. Daß sie verneint werden muß, wird 
Niemandem zweifelhaft sein, der die Verhältnisse nur einiger- 
maßen übersieht. Da indessen solche Vergleiche häufig ange- 
stellt werden, wird es nicht überflüssig sein, diese Beweisführung 
näher zu untersuchen. 

Ganz unzutreffend ist der Hinweis auf die belgischen Staats- 
bahnen. Er stützt sich offenbar auf die Mitteilungen über die 
Betriebsergebnisse der belgischen Eisenbahnen, die im „Archiv 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


für Eisenbahnwesen“ zu erscheinen pflegen. Nach der neuesten 
dieser Mitteilungen (a. a. O., 1913, Heft 6, S. 1561 ff.) verteilten 
sich allerdings im Jahre 1911 die gesamten Verkehrseinnahmen 
der belgischen Staatsbahnen mit 60,50 % auf den Binnenverkehr, 


9,81% auf den „Nachbarverkehr“ und 29,69% auf den „Durch- | 


gangsverkehr“, während bei der sächsischen Staatsbahn im glei- 
chen Jahre nur 6,54% der gesamten Verkehrseinnahmen aus dem 
Durchgangsverkehr stammten. Aus einer Statistik des Wagen- 
ladungsverkehrs der belgischen Staatsbahnen, die in jenen Mittei- 
lungen regelmäßig veröffentlicht wird und dem Verfasser der 
Schrift nicht hätte entgehen dürfen, ergibt sich indessen, daß 
in demselben Jahre vom Gewicht 56% auf den Binnenverkehr, 
10% auf den „Nachbarverkehr“, 73% auf den Wechselverkehr 
mit dem Auslande und nur 1% auf den „Durchgangsverkehr“ ent- 


fielen. Schon hieraus geht hervor, daß als Durchgangsverkehr 
in der Einnahmestatistik auch Verkehre — anscheinend der ge- 
samte internationale Wechselverkehr — behandelt werden, die 


in der Statistik der deutschen Eisenbahnen nicht als Durchgangs- 
verkehr erscheinen, und daß mithin jene Ziffern mit denen der 
deutschen Eisenbahnverwaltungen nicht verglichen werden 
können. 

Mit dem preußischen Durchgangsverkehr kann der sächsische, 
wie auch Kottmar anerkennt, schon wegen der ganz ungleichen 
Größe der beiden Netze nicht verglichen werden. Näher mag 
vielleicht ein Vergleich des sächsischen Durchgangsverkehrs 
mit dem der süddeutschen Staatsbahnen liegen. Diesem Ver- 
gleich wird man im Personenverkehr die neuesten Ziffern zu- 
grundelegen können, im Güterverkehr wird man dagegen auf die 
Ziffern des Jahres 1910 zurückgreifen müssen, weil infolge der 
Neuregelung der Tarifverhältnisse und der Verkehrsleitung 
zwischen Deutschland und Oesterreich, deren Durchführung im 
Jahre 1911 begann und im Jahre 1912 noch nicht abgeschlossen 
war, die Bezüge der deutschen Eisenbahnen aus den deutsch- 
österreichischen Verkehren für die Jahre 1911 und 1912 noch 
nicht endgültig feststehen und bei dem großen Anteil, der von 
dem sächsischen Durchgangsverkehr auf die deutsch-österreichi- 
schen Verkehre entfällt, die Ziffern dieser beiden Jahre nicht 
allenthalben als zutreffend angesehen werden können. 

Der Anteil des Durchgangsverkehres am Gesamtverkehr der 
sächsischen und der süddeutschen Staatsbahnen — soweit er dem 
veröffentlichten statistischen Material entnommen werden kann — 
ergibt sich aus folgenden Zusammenstellungen: 


Personenverkehr. 


Personen- | Personen- | 


Ein- 
zahl kilometer nahme 
OA " a, Ali 
bayerische Staatsbahn, 1912: 

rechtsrheinisches Netz.... 0,57 | 3,88 6,69 

pfälzisches Netz .......... 2,01 11,16 16,79 
badische Staatsbahn, 1912... 1,96 — 
sächsische Staatsbahn, 1912.. 0.31 9,34 3.65 

tüterverkehr. 
I Tonnen- Ein- 
Gewicht | kilometer | nahme 
%o %o Oo 
bayerische Staatsbahn, 1910: 

rechtsrheinisches Netz.... 8,8 16,2 14,2 

pfälzisches Netz.......... 29,02 41,36 34,74 
württembergische Staatsbahn, 

Rechnungsjahr 1910/11.... 11,87 — 15,58 
badische Staatsbahn......... | — = 
Reichseisenbahn (u. Wilhelm- 

Luxemburg - Eisenbahn) 

Rechnungsjahr 1910/11.... 15,70 = 19,63 
sächsische Staatsbahn, 1910.. 6,16 12,99 7,28 


Diese Ziffern sind schon deshalb nicht ohne weiteres mitein- 
ander vergleichbar, weil die Art ihrer Ermittlung bei den ein- 
zelnen Verwaltungen nicht unerhebliche Verschiedenheiten zeigt. 
Namentlich gilt dies von dem mit zusammengestellten Fahrschein- 
heften bedienten Verkehr. In Sachsen werden die von Stellen 
der eigenen Verwaltung ausgegebenen Fahrscheinhefte des Ver- 
einsreiseverkehrs dem Wechselverkehr, die von fremden Stellen 
ausgegebenen Vereinsfahrscheine und die Fahrscheine der Reise- 
unternehmer dem Durchgangsverkehr zugeschieden. Die bayrische 
Staatsbahn bucht neuerdings alle Fahrscheinhefte als direkten 
Verkehr, während sie bis 1904 im Durchgangsverkehr erscheinen. 
Die badische Staatsbahn teilt, wie die sächsische Verwaltung, 
diesen Verkehr zwischen dem Wechsel- und Durchgangs- 


verkehr. 
auch Expreßgut, lebende Tiere, Militärgut und frachtpflichtiges 
Dienstgut, teilweise nicht. 
Vorschriften über die Frachtberechnung für Dienstgüter von- 
einander abweichen. 


sonen- und Gewichtsziffern aus. 
eangspersonenverkehrs betrug bei der 


Die Ziffern des Güterverkehrs umfassen teilweise 


Nicht ohne Bedeutung ist, daß die 


Trotz dieser Verschiedenheiten geht aus den Zusammenstellun- 


sen unzweifelhaft hervor, daß der Durchgangsverkehr bei den 
sächsischen 
schwächer war, als bei den süddeutschen Eisenbahnverwaltungen. 
Daraus folgt aber nicht ohne weiteres, daß er überhaupt schwächer 
war, als dort, geschweige denn, daß er schwächer war, als er von 
Rechts wegen hätte sein müssen. Das Verhältnis des Durchgangs- 
verkehrs zum Gesamtverkehr eines Bahnnetzes wird selbstver- 
ständlich nicht nur durch seine Stärke bestimmt, sondern auch 
durch den eigenen, den Binnen- und Wechselverkehr des Netzes. 
Am allerwenigsten sind die Einnahmeanteile des Durchgangs- 
verkehrs zu einem Vergleich geeignet, denn der Geldwert sowohl 
des Durchgangsverkehrs, wie des eigenen Verkehrs der einzel- 
nen Netze zeigt erhebliche Verschiedenheiten und der Geldwert 
des Durchgangsverkehrs hängt wesentlich von der Länge des 
Weges ab, den er in einem Netz zurücklegt. 


Staatsbahnen im Verhältnis zum Gesamtverkehr 


Die Stärke des Durchgangsverkehrs drückt sich in den Per- 
Die Personenzahl des Durch- 


bayerischen Staatsbahn, 1912: 


rechtsrheinisches Netz. . . 563 000 
pfälzisches Netz 2 N. 
badischen Staatsbahn, 1912. ..... . . 1153000 
sächsischen Staatsbahn, 1912. .. . 375 000 


die Gewichtsziffer (des Durchgangsgüterverkehrs bei der 
bayerischen Staatsbahn, 1910: 
rechtsrheinisches Netz. . . . . . 2534000 t 
pfälzisches : Netzir . 2 25 272.000 22,8 250.000 72 
württembergisch. Staatsbahn, Rech- 
nungsjaht 1910/12 nos: 
badischen Staatsbahn 1910 . . ... 
Reichseisenbahn , technungsjahr 
1910/18... eu, ee a u 
sächsischen Staatsbahn, 1910. . . . 2161000 „ 


Unzweifelhaft war hiernach der Personendurchgangsverkehr 
bei dem pfälzischen Netz der bayrischen Staatsbahn und bei der 
badischen Statsbahn, der Güterdurchgangsverkehr bei diesen 


1 457.000 „ 
5 550 000 „ 


beiden Netzen und der Reichseisenbahn stärker, als im sächsi- 
schen Netz. 


Der eigene Verkehr dieser drei Netze kam dem 
eigenen Verkehr der sächsischen Staatsbahn nahe oder übertraf 
ihn, denn es entfielen von Binnen- und Wechselverkehr auf 1 km 


der Betriebslänge 


Tonnen 
(1910 oder Rech- 
nungsjahr 1910/11) 


Personen 
(1912) 


bei dem pfälzischen Netz der 


bayerischen Staatsbahn . 34000 9 000 
bei der badischen Staatsbahn . 34 000 7.000 
bei den Reichsbahnen . : = 16 000 
bei der sächsischen Staatsbahn 37 000 10 000 


Hier entspricht also den höheren Anteilsziffern des Durch- 
gangsverkehrs in der Tat auch größere Stärke dieses Verkehrs, 


was schon nach der Lage dieser drei Netze an der großen Ver- 


kehrsstraße des Rheintals nicht überraschen kann. Im übrigen 
bestehen diese Netze, wie ein Blick auf die Karte lehrt, zu einem 


ungleich größeren Teile aus Linien, die dem Durchgangsverkehr 


zu dienen bestimmt sind, als das eng verzweigte sächsische Netz, 
so daß schon aus diesem Grunde der Durchgangsverkehr bei 
ihnen einen wesentlich größeren Raum einnehmen muß. 

Die Gewichtsziffer des württembergischen Durchgangsgüter- 
verkehrs war niedriger, als die des sächsischen. Wenn der An- 
teil dieses Verkehrs am gesamten Güterverkehr nach Gewicht und: 
Einnahme höher war, so war dies nur die Folge der geringeren 
Stärke und des geringeren Ertrags des eigenen Verkehrs der 
württembergischen Staatsbahnen. denn es entfielen auf 1 km 
der Betriebslänge vom eigenen Verkehr 


in Württemberg 


(Rechnungsjahr 1910/11) (1910) 
Abtoroantepn 1 E 5000 10 000 
Varka ee er 18 000 28 000 


Im rechtrheinischen Netz der bayrischen Staatsbahn war die 
Personenzahl des Durchgangsverkehrs größer, als bei der säch- 
sischen Staatsbahn, der Unterschied ist sogar noch etwas höher an- 
zunehmen, als die statistischen Ziffern ausweisen, weil in Bayern 
der mit zusammengestellten Fahrscheinheften abgefertigte 
Durchgangsverkehr dem Wechselverkehr, in' Sachsen dagegen 
ein Teil dieses Wechselverkehrs dem Durchgangsverkehr zu- 
‚geschieden wird. Die größere Personenzahl entspricht indessen 
nur der erheblich größeren Länge der Grenzen des bayrischen 


in Sachsen 


— m — 


- Durchgangsverkehr befriedigend entwickelt habe. 
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Netzes. Wenn das Anteilverhältnis des Personendurchgangsver- | weil die schon erwähnte Unrichtigkeit, unter der die Statistik 


kehrs im rechtsrheinischen Bayern größer war, als in Sachsen, so 
ist dies zum Teil auch auf die wesentlich geringere Stärke des 
eigenen Verkehrs jenes Netzes zurückzuführen. Auf 1 km der 
Betriebslänge entfielen vom eigenen Verkehr im Jahre 1912 im 
rechtsrheinischen Bayern 14000 Personen und 10 000 NM Fahr- 
geldeinnahme, in Sachsen dagegen 37 000 Personen und 19 000 M. 
Bei dem Anteilsverhältnis der Fahrgeldeinnahme kommt noch 
hinzu, daß die Durchschnittseinnahme für das Personenkilometer 
im sächsischen Binnenverkehr etwas höher ist, als im bayrischen. 
im bayrischen Durchgangsverkehr dagegen erheblich erößer. 
als im sächsischen. hier wie dort infolge stärkerer Benutzung der 
oberen Klassen. Die Durchschnittseinnahme für das Personen- 
kilometer betrug im Jahre 1912 


j 'echtsrheinischen . 
Inne 5 in Sachsen 


Bavern 
im Binnenverkehr 2,24 8 2418 
im Wechselverkehr 3,188 31098 
im Durchgangsverkehr . . 4,35 8 2 


Man wird hiernach nicht sagen können, daß der Durchgangs- 
personenverkehr im rechtrheinischen Bayern verhältnismäßie 
stärker wäre als in Sachsen. 

Die Gewichtsziffer des sächsischen Durchgangsgüterverkehrs 
war im Jahre 1910 fast eben so hoch, wie im rechtsrheinischen 
Netz der bayrischen Staatsbahnen. Wenn man die erheblich 
größere Fläche berücksichtigt, die das bayrische Netz bedeckt, 
wird man anerkennen müssen, daß der sächsische Durchganses- 
verkehr verhältnismäßig stärker war, als der bayrische. Der 
Anteil des Durchgangsgüterverkehrs am Gesamtverkehr des 
rechtsrheinischen bayrischen Netzes ist nur deshalb höher, weil 
der eigene Verkehr dieses Netzes dem eigenen Verkehr Sachsens 
beträchtlich nachsteht. Auf 1 km der Betriebslänge entfielen 
im Jahre 1910 vom eigenen Verkehr im rechtsrheinischen Bayern 
4000t und 180004 Frachteinnahme, in Sachsen 10000 und 
28000 M. Der Einnahmeanteil des Durchgangsgüterverkehrs ist 
außerdem im rechtsrheinischen Bayern deshalb sehr viel höher, 
als in Sachsen, weil die Durchschnittseinnahme aus diesem Ver. 
kehr dort höher ist, während die sächsische Staatsbahn aus (dem 
eigenen Verkehr höhere Durchschnittserträgnisse erzielt. Die 
Durchschnittseinnahme für das Tonnenkilometer betrug im 
Jahre 1910 - 


. An Ss ” 1 118 » . @ 
im rechtsrheinischen in Sachsen 


Bayern 
im Binnenverkehr . 4,90 8 DON 
im Wechselverkehr 3,538 4,26 8 
im Durchgangsverkehr 3,40 8 2,49 8 
Die höheren Frträgnisse des Binnen- : und Wechsel- 


verkehrs in Sachsen sind vornehmlich auf den größeren Anteil 
höher tarifierender Güter zurückzuführen, während die gerin- 
zere Durchschnittseinnahme aus dem Durchgangsverkehr ihre 
Erklärung darin findet, daß die sächsische Staatsbahn in erheb- 
lich größerem Umfang Tarifbildungen über fremde Strecken 
übernehmen muß, als die bayrische Verwaltung. Namentlich 
sind ihre Bezüge in dem wichtigen Verkehr zwischen Schlesien 
und Süddeutschland durch die Uebernahme von Tarifen stark 
herabgedrückt, die nach Entfernungen über österreichische Zwi- 
schenstrecken gebildet sind. 

Es ist demnach nicht richtig, daß alle süddeutschen Ver- 
waltuneen stärkeren Durchgangsverkehr hätten, als die säch- 
sische Staatsbabn. Nur bei den drei südwestdeutschen Netzen ist 
dies der Fall. Ebensowenig, wie damit bewiesen werden kann. 
daß der sächsische Durchgangsverkehr nicht die Stärke hat. 
die er haben müßte, wäre man indessen auch berechtigt, aus dem 
eünstigen Erzebnis eines Vergleichs mit dem rechtsrheinischen 
Bayern und Württemberg zu schließen. daß sich der sächsische 
Diese Frage 
kann man nur prüfen, wenn man die Entwicklung des gesamten 
Verkehrs des sächsischen Netzes in einem längeren Zeitraum 
verfolgt. 

Es fragt sich zunächst. auf welchen Zeitraum diese Untersn- 
rhung zu erstrecken wäre. Bei dem Personenverkehr will 
Kottmar. wie er gegen einen in seiner Schrift abzedruckten 
Artikel der „Deutschen Eisenbahnbeamtenzeitung“ bemerkt, der 
nit der Untersuchung des Verkehrs der sächsischen Staatsbah- 
nen bis 1885 zurückgeht, nur die Zeit von 1890 an in Betracht 
ziehen. weil .das moderne Reisebedürfnis Mitte der achtzieer 


Jahre noch nicht bekannt zewesen sei und es damals einen 


nennenswerten Personendurcheangsverkehr noch nicht zezeben 
habe“. Richtig ist. daß der außerordentlich lebhafte Aufschwiıng 
des Personenverkehres der deutschen Eisenbahnen eine Er- 
scheinnng der neuesten Zeit ist. Auch fällt die für den sächsi- 


‚schen Durchzangsverkehr nachteilize Vermehrung nnd Verhes- 
‚serung der Zugverbindungen auf den preufischen Wettbewerhs- 


strecken in der Hauptsache erst in die letzten beiden Jahr- 


zehnte. Es würde indessen zu falschen Schlüssen führen, wenn 


man die Untersuchung auf diesen Zeitraum beschränken wollte, 


durch die Zurechnung aller von fremden Stellen. ausgegebenen 
Fahrscheine zum Durchgangsverkehr leidet, infolge der eigen- 
artigen Entwicklung des Vereinsreiseverkehrs gerade für jenen 
Zeitraum ein ganz falsches Bild der Entwicklung des Durch- 
gangsverkehrs gibt. Daß die von sächsischen Stellen AUSEE- 
gebenen Vereinsfahrscheine dem Wechselverkehr zugeschieden 
werden, entspricht ihrer tatsächlichen Verwendung. Die von 
fremden Stellen ausgegebenen Scheine werden dagegen nicht 
nur im Durchgang durch Sachsen. sondern zu einem erheblichen 
Teile auch zu Reisen nach Sachsen und zurück benutzt. Nun 
ist der mit Vereinsfahrscheinheften bediente Verkehr seit ihrer 
Einführung im Jahre 1884 bis zum Jahre 1900 rasch gestiegen. 
Infolge der Verlängerung der Gültickeit der Rückfahrkarten auf 
45 Tage im Jahre 1901 und mehr noch infolge der Ermäßicun- 
gen, die die Reform der Personentarife im Jahre 1907 brachte, 
ist er beträchtlich gesunken und heute nicht mehr von erheh- 
licher Bedeutung. Dem Durchgangsverkehr sind mithin in der 
sächsischen Statistik von 1884 bis 1900 wachsende Mensen aus 
dem Wechselverkehr zugeflossen. die später wieder ausgeschie- 
den wurden. Der mit Unternehmerfahrscheinen bediente Ver- 
kehr, der in Sachsen ebenfalls zu Unrecht ganz dem Durchgangs- 
verkehr zugerechnet wird, kann bei seiner verhältnismäßig ze- 
ringen Bedeutung außer Betracht bleiben. Die Buchung des 
Vereinsreiseverkehrs hat dagegen das statistische Ergebnis 
des Durchgangsverkehrs in den letzten beiden Jahrzehnten er- 
heblich beeinflußt, indem sie diesen Verkehr von 1884 bis 1900 
erößer erscheinen ließ, als er tatsächlich war, während die 
Ergebnisse der späteren Jahre eine Beeinträchtigung erfahren 
haben, die nicht auf wirklichen Verlusten beruhte. Man 
wird deshalb als Ausgangspunkt der Untersuchung die Zeit vor 
1884 wählen müssen, ein Vergleich mit den letzten Jahren ist 
dann eher möglich, weil das Zuviel, das die Ziffern dieser 
Jahre noch enthalten, nicht mehr von großer Bedeutung ist. 

Bei der . Untersuchung des Güterverkehrs geht Kottmar bis 
auf das Jahr 1880 zurück, ..weil die preußischen Umgehunes- 
bahnen etwa Ende der 70er Jahre gebaut worden waren und die 
Umleitung des Verkehrs um die sächsischen Grenzen seit dem 
Jahre 1879/80 begonnen hatte“. Das trifft nicht ganz zu. Von 
den preußischen Linien, die an der Nord- und der Westgrenze 
Sachsens entlang führen — „Umgehungsbahnen“ darf man sie 
wohl nicht nennen — und die durch diese Lage mit den sächsi- 
schen Durchgangslinien in Wettbewerb treten. waren die Ver- 
bindungen zwischen Leipzig, Halle und Breslau bereits im 
Jahre 1875 vollständie dem Betriebe übergeben, in der Ver- 
waltung des preußischen Staates aber erst seit 1884 vollständig 
vereinigt, während der Eigentumsübergang teilweise erst später 
erfolgte. Die Anschlüsse zwischen dem preußischen und dem 
bayrischen Staatsbahnnetz in Probstzella und Ritschenhansen sind 
erst im Jahre 1885 in Betrieb genommen worden. Richtig ist 
jedoch, daß infolge der Abrundune des preußischen Staatsbahn- 
netzes bereits mit dem Jahre 1880 eine rückläufige Bewerune 
des sächsischen Durchgangsverkehrs einsetzt. Man mag deshalb 
wohl ienes Jahr als Ausgangspunkt der Untersuchung wählen, 
muß sich aber vor Augen halten, daß die eisenbahngeosgraphische 
Lage. wie sie damals bestand. durch die Verstaatlichuns der 
preußischen Privatbahnen und durch die Eröffnune neuer Wege 
nach Süddeutschland vollständige verändert wurde. 

Auf die Zeit vor 1880 zurückzugreifen. empfiehlt sich wedrr 
für den Güterverkehr, noch für den Personenverkehr. weil in 
diese Zeit die Verstaatlichung einer größeren Anzahl sächsi- 
scher Privatbahnen fällt. u. a. die Verstaatlichung des ziemlich 
ausgedehnten und verkehrsreichen Netzes der Leinzig-Dresde- 
ner Eisenbahn im Jahre 1876, durch die erhebliche Verschiehun- 


ven zwischen den Ergehnissen des Binnen-. Wechsel- und 
Durchgangsverkehrs des Staatsbahnnetzes eingetreten sind. Bei 


dem. Güterverkehr werden aus dem schon erwähnten Grunde 
die Jahre 1911 und 1912 besser außer Betracht bleiben. 


Die Entwickluone des Personenverkehrs der sächsischen 
Staatsbahn von 1880 bis 1912 zeist folgende Übersicht 
Personenzahl Personenkilometer |; , Einnahme 
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Die Ziffern dieser beiden Jahre sind nicht völlig vergleichs- 
fähig, weil die Art ihrer Ermittlung in verschiedener Hinsicht 
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gewechselt hat. Die zum halben Preis ausgegebenen Fahrkar- 
ten sind z. B. im Jahre 1880 für je eine, im Jahre 1912 für je 
eine halbe Person gerechnet worden. Die Ziffern von 1912 lei- 
den außerdem durch die Anschreibung des Vereinsreiseverkehrs an 
Unrichtigkeiten, die für den Durchgangsverkehr von erheblicher, 
für den Wechselverkehr von geringer Bedeutung sind, während 
sie den Binnenverkehr nicht berühren. Von dem Zuwachs, den 
der Durchgangsverkehr hierdurch auf Kosten des Wechselver- 
kehrs erfuhr, ist schon gesprochen worden. Aber auch die Er- 
mittlung der Personenzahl aus diesem Verkehr entspricht der 
Wirklichkeit nicht. Während bis 1900 für ieden Schein eine 
Person gerechnet wurde, wird seit 1901 jedes von sächsischen 
Stellen ausgegebene Heft mit einer Person angerechnet, wäh- 
rend die Personenzahl aus den von fremden Stellen verkauften 
Scheinen, da hier die Heftzahl nicht bekannt ist, nach dem Ver- 
hältnis der von eigenen Stellen verkauften Scheine zu den 
von diesen verkauften Heften ermittelt wird. Diese Berech- 
nung kommt der Wirklichkeit so wenig nahe, wie die früher 
anzewendete. Man hätte, wie für die Rückfahrkarten, für jedes 
Heft zwei Fahrten anrechnen müssen. Diese und noch andre, 
minder wichtige Ungenauigkeiten dürften indessen das Bild, 
das die Ziffern bieten, nicht so wesentlich beeinträchtigen, 
daß man nicht über sie hinwegsehen könnte. 


Die Steigerung betrug von 1880 bis 1912 


bei der’Per- beiden Per- bei der 
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Es wäre unrichtig, aus den höheren Steigerungsziffern des 
Durchgangsverkehrs im Vergleich mit denen des Binnenver- 
kehrs, die bei der weitaus überwiegenden Bedeutung dieses 
Verkehrs auch für den gesamten Personenverkehr des sächsi- 
schen Netzes bestimmend sind, ohne weiteres auf eine günstige 
Entwicklung des Durchgangsverkehrs zu schließen. Das auf- 
fallende Mißverhältnis zwischen der Zunahme der Personenzahl 
und der Personenkilometer im Binnenverkehr Sachsens deutet 
darauf hin, daß die Entwicklung dieses Verkehrs vorwiegend in 
einer starken Zunahme des Nahverkehrs, namentlich des Vor- 
ortverkehrs der großen Städte, bestanden hat. Die durchschnitt- 
liche Länge jeder Reise ist im Binnenverkehr von 1880 bis 1912 
trotz der Vergrößerung des Netzes fast ohne Unterbrechungen 
von 24,56 km auf 18,59 km gesunken. Auch zu der verhältnis- 
mäßigen Verminderung der Einnahmen — 1880 : 3,22 3, 1912 : 
241 8 für das Personenkilometer — hat in diesem Verkehr 
neben Tarifermäßigungen und stärkerer Benutzung der unte- 
ren Klassen die lebhafte Entwicklung des Nahverkehrs bei- 
getragen, weil dieser Verkehr zu einem großen Teil Ermäßi- 
gungen genießt, wie sie durch die Monatskarten, die Schüler- 
karten und die Arbeiterkarten gewährt werden. Die Ent- 
wicklung des sächsischen Binnenverkehrs beruhte mithin zu 
einem großen Teil auf wirtschaftlichen Vorgängen, die den 
Durchgangsverkehr des sächsischen Netzes nicht berühren 
konnten, ein Vergleich des Durchgangsverkehrs mit dem Binnen- 
verkehr oder dem gesamten Personenverkehr der sächsischen 
Staatsbahn, dessen größten Teil der Binnenverkehr bildet, ist 
deshalb nicht zulässig. 


(Schluß folgt.) 


Die wirtschaftliche Entwicklung Deutschlands. 


Der Rede des Staatssekretärs Dr. Delbrück in der Reichs-_ 
tagssitzung vom 20. Januar entnehmen wir u. a. folgende be 
deutsamen Ausführungen: 

Kits ‚Im Gesamthandel hat Deutschland heute Frankreich 
und Nordamerika weit überholt und ist dem britischen 
Gesamthandel nahegerückt. Der britische Gesamthandel über- 
ragte 1912 den französischen um 92 %, den amerikanischen um 
44 % und den deutschen nur noch um 16 %. Dieser doch gewiß 
cewaltigen Entwicklung unseres Außenhandels entspricht auch 
die Entwicklung ‘des inneren Marktes. Ein Bild für diese 
innere Entwieklung ist die Steigerung der landwirtschaftlichen 
Produktion, der berg- und hüttenmännischen Produktion und die 
ungeheure Zunahme auf dem Gebiet des Verkehrswesens. 
Es wurden in Deutschland geerntet 1880 an Weizen 2,4 Millionen 
Tonnen, 1912: 4,4 Millionen, an Roggen 1880: 5 Millionen, 1912: 
11,6 Millionen, an Hafer 1880: 4,2 Millionen, 1912: 8,5 Millionen, 
an Gerste 1880: 2,1 Millionen, 1912: 3,5 Millionen, an Kartoffeln 
1880: 19,5 Millionen, 1912: 50,2 Millionen. 1892 wurden an Pfer- 
den gezählt 3,8 Millionen Stück, 1912: 4,5 Millionen Stück, an 
Rindvieh 17,6 Millionen und 20,2 Millionen Stück, an Schweinen 
122 und 21.9 Millionen Stück; an Steinkohlen wurden gefördert 
1891: 73,7 Millionen Tonnen und 1912: 174,9 Millionen Tonnen, 
an Braunkohlen 20,5 und 80,9 Millionen Tonnen, an Kalisalzen 
14 und 11,2 Millionen, an Eisenerzen 10,7 und 27,2 Millionen 
Tonnen. die Roheisenproduktion betrug 1891: 4,6 Million. Tonnen, 
1912: 17,9 Millionen und 1913: 19,3 Millionen. Der Güter- 
verkehr hat sich im Laufe der letzten 20 Jahre verdrei- 
facht. 
aber 62 Milliarden. : . Das alles sind schlagende Beweise für die 
elänzende wirtschaftliche Entwicklung. Nun entsteht die Frage: 
In welchem Umfange sind die Arbeiter, diejenige Klasse, die 
man nicht zu den Kapitalisten rechnet, an diesem wohl kaum 
bestreitbaren Aufschwung beteiligt? Dafür einige Beispiele 
aus der Einschätzung zur Einkommensteuer in Preußen. Das 
zu den direkten Steuern in Preußen veranlagte Einkommen 
über 900 M betrug 1892: 5704 Millionen, 1902: 8560 Millionen 
und 1912: 15240 Millionen. Es ergibt sich, daß dieses große 
Kapitalvermögen sich keineswegs nur in den Geldschränken der 
reichen Leute angesammelt hat, sondern daß die Gesamtbevölke- 
rung bis in die Kreise der Handarbeiter hinein an dieser Ein- 
kommenvermehrung beteiligt ist; denn die Grenze von 900 M 
Einkommen wird jetzt bekanntlich von dem Einkommen eines 
eroßen Teils unserer Arbeiterschaft längst überschritten. Das 
Einkommen ist in 20 Jahren um 167 % zewachsen, während 
die Bevölkerung nur um 34 % gewachsen ist. Die Sparkassen- 
einlagen, die also das Vermögen des kleinen Mannes. aus dem 
Mittelstande darstellen, sind im Durchschnitt gestiegen von 
595 M im Jahre 1892 auf 882 M im Jahre 1911. Die Veranlagung 
zur Vermögenssteuer in Preußen ergab 1895 ein Gesamtver- 
mögen von 63857 Millionen Mark, und 1911/13 104057 Millionen 
Mark. ... Diese Ziffern beweisen klar, daß trotz der _ stei- 
zenden Lebensmittelpreise auch der kleine Mann in Deutsch- 
land in den letzten zwanzig Jahren in steigendem Maße in der 
Lage war, sein Vermögen zu vermehren. Ich möchte nun noch 


1891 betrug die Tonnenkilometerzahl 24 Milliarden, 1911. 


mit wenigen Zahlen auf die Entwicklung der Löhne eingehen. 
Einen gewissen Maßstab geben hier die Arbeitslöhne der 
bei der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft beschäftig- 
ten Arbeiter, die, wenn man den Durchschnittstagesverdienst aller 
Arbeiterklassen zusammennimmt, um mehr als 55 % innerhalb 
der letzten achtzehn Jahre gestiegen sind. Die Steigerung der 
Löhne der Bergarbeiter ergibt, daß bereits 1906 in sämtlichen 

Revieren die preußische Steuerveranlagungsgrenze von 0 M 
überschritten war. Ähnliche Steigerungen finden sich in der 
Heuer der deutschen Seeleute, bei der Lohnentwicklung 
deutschen Baugewerbe und auch bei den Löhnen der Buch- 
drucker. Selbst die freigewerkschaftliche „Holzarbeiterzeitung“, 
ein Blatt sozialdemokratischer Richtung, urteilt über diesen 
Fortschritt: „..... aber die Hebung der Lebenshaltung ist unver- 
kennbar, wenn wir uns nur einige Jahre zurückversetzt denken 
und unsere Ernährung, Behandlung und Kleidung von damals 
mit der Art vergleichen, wie wir die entsprechenden Bedürfnisse 
heute zu befriedigen gewohnt sind.“ Bei dieser Gelegenheit hob 
Staatssekretär Dr. Delbrück die bemerkenswerte Tatsache hervor, 
daß die Preise für die notwendigsten Lebensbedürfnisse in der 
ganzen Welt gestiegen sind, daß es sich also um eine Erschei- 
nung handelt, die nicht nur in Ländern mit mäßigem Zollschutz, 
sondern auch in freihändlerischen Staaten zu beobachten ist. Es 
sei daher nicht angebracht, aus der Steigerung der Preise in 
Deutschland auf eine verkehrte Zoll- und Wirtschaftspolitik zu 
folgern. Selbst, wenn die Preise in dem Freihandelsland Eng- 
land weniger gestiegen sein sollten als bei uns, so sei das nicht 


als eine Folge unserer Schutzzollpolitik anzusehen... ... „Diege 
Sache liegt doch klar zutage. Der englische Arbeiter und das 
eanze englische Volk ist uns in seiner Lebenshaltung ein Men- 


schenalter voraus. Wir haben im Laufe der letzten 20 Jahre in 
allen Ständen erst angefangen, in außergewöhnlich starkem Maße 
unsere Lebenshaltung auf die Höhe zu treiben, wie sie in Eng- 
land schon seit über einem .Menschenalter besteht. Das hat eine 
Nachfrage nach allen Lebensbedürfnissen in :.einem Umfange 
hervorgerufen, die naturgemäß preissteigernd wirken mußte und 
preissteigernd viel stärker wirken mußte, als die verhältnismäßig 
geringen Zölle, die bei der Preisbildung in Frage kommen. .. 2 
Im Anschluß hieran widerlegte Dr. Delbrück an der Hand von 
Zahlen die Behauptung, daß unsere Wirtschaftspolitik eine Ver- 
nachlässieung des Futtermittellanbaus und damit eine Verringe- 
rung des Viehstandes herbeigeführt hat, und faßte zum Schluß 
das allgemeine Ergebnis seiner wirtschaftspolitischen Aus- 


Vaterlande zur Folge gehabt. Unsere Wirtschaftspolitik hat uns 
in die Lage versetzt, die Sozialpolitik, die wir seit 30 Jahren 
planmäßig fortentwickelt haben, überhaupt ‚durchzuführen, sie 
hat also auch die Industrie in die Lage versetzt, die Lasten der 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Der Etat des Reichseisenbahnamts wurde in der Reichstags- 
sitzung vom 25. u. 26. d. M. verhandelt. Abg. Schwabach (natl.) be- 
tonte gegenüber geringschätzigen Äußerungen eines sozialdemo- 
kratischen Abgeordneten, die Bedeutung des Reichseisenbahn- 
amts und stellte eine Reihe von Anfragen inbezug auf Verkehrs- 
verbesserungen; auch von sozialdemokratischer und fortschritt- 
sicher Seite wurden verschiedene Anfragen an den Präsidenten 
Wackerzapp gerichtet. Dieser beantwortete sie, soweit es 
sich nicht um innere Angelegenheiten der in Frage kommenden 
Verwaltungen handelte; insbesondere wies ‘er gegenüber der 
sozialdemokratischen Bemängelung durch statistische Belege 
nach, daß bei den Unfällen die deutschen Eisenbahnen günstiger 
dastehen als sämtliche ausländischen Bahnen. Zu der Frage der 

' Zählung der Tagesstunden von 1 bis 24 teilte er mit, daß man 
sich in Dieutschland entschlossen habe, es vorläufig beim Alten 
zu belassen. Wir werden auf die Verhandlungen nach Eingang 
des ausführlichen Berichts näher zurückkommen. 


— Feststellung der körperlichen Tauglichkeit durch Bahnärzte 
außerpreußischer, deutscher Staatsbahnverwaltungen. Um den 
außerhalb des Bereichs der preußisch-hessischen Staatsbahnen 

und der Reichseisenbahnen wohnenden Militäranwärtern und In- 
habern des Anstellungsscheins die Bewerbung um Annahme für 
den preußisch-hessischen Staatseisenbahndienst zu erleichtern, 
bestimmt ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 
14. d. M., daß die körperliche Tauglichkeit versorgungsberechtig- 
ter Bewerber abweichend von der Vorschrift S 2 Absatz 2b der 
Prüfungsordnung fortan auch durch einen Bahnarzt einer außer- 

_ preußischen, deutschen Staatsbahnverwaltung festgestellt werden 
kann. Das bahnärztliche Zeugnis ist jedoch grundsätzlich nach 
dem für den preußisch-hessischen Staatsbahnbereich zeltenden 
Vordruck auszustellen, der in einer im Erlaß näher vorgeschrie- 
benen Weise zu ergänzen ist. 


- Wenn die Einholüng des Zeugnisses eines Bahnarztes einer 
außerpreußischen deutschen Staatsbahnverwaltung in Frage 
kommt, so ist diejenige Staatsbahnverwaltung, in deren Bezirk 
der versorgungsberechtiste Bewerber wohnt, unter Übersendung 
des Vordrucks und eines Abdrucks der Vorschriften für die Fest- 
stellung der körperlichen Tauglichkeit sowie gegebenenfalls der 
militärischen Invalidenakten zu ersuchen, die Untersuchung 
durch den zuständigen Bahnarzt vornehmen zu lassen, und zu 
diesem Zweck den Arzt und den Bewerber zu verständigen. 
Gleichzeitig ist dem Bewerber mitzuteilen, daß er wegen der 
Feststellung seiner körperlichen Tauglichkeit weitere Nachricht 
von der. außerpreußischen Eisenbahnverwaltung zu erwarten 
und die Kosten der ärztlichen Untersuchung selbst zu ‚tragen 
habe. Ergibt sich nach Eingang des bahnärztlichen Zeugnisses 
die Notwendigkeit: ein Obergutachten einzuholen, so ist dieses 
in jedem Falle von einem Bahnarzt (Bahnaugenarzt usw.) der 
preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung einzufordern. 


— Die Novelle zum preußischen Besoldungsgesetz. In der Be- 
gründung dieser Novelle (s. Nr. 16, S. 259 d. Ztg.) wird zunächst 
auf den unerträglich gewordenen Unterschied zwischen den Ge- 
hältern der Assistenten im Reich und den Assistenten in. Preußen 
verwiesen und dann: gesagt: Im vorliegenden Gesetzentwurf ist 
die Anpassung der Gehälter der Klasse 13 (preußische Assistenten- 
klasse) an die der Reichspostassistenten und, soweit dadurch dem 
„dienstlichen Interesse widersprechende Überholungen von Beamten 
der Klasse 14 bis '16 erfolgen oder die erforderlichen Gehalis- 
abstände zwischen Eingangsstellen der Klasse 13 und Beförde- 
rungsstellen der Klasse 16 verschoben werden würden, auch die 
entsprechende Umgestaltung der Besoldungen in letzteren Klassen 
_ vorgesehen, wobei jedoch ein Höchstgehalt von 2600 M fest- 
- gehalten..und, wo in einzelnen Fällen (darüber hinausgegan- 
_ gen werden . müßte, dies durch Gewährung pensionsfähiger 
Zulagen geschehen ist. Weiter ist auch eine Aufbesserung der 
‘ Unterbeamten-Gehaltsklasse 4 in Aussicht genommen. Ist für 
- die" Aufbesserung der Assistenten der formelle Gesichtspunkt der 
Gleichstellung mit den Reichspostassistenten der entscheidende, so 
‚Wird bei den Unterbeamten der Klasse 4 anzuerkennen sein, daß 
Ihre Aufbesserung nicht nur durch das Erfordernis der Gleich- 
"behandlung mit der entsprechenden Gruppe der Reichsbeamten, 
sondern zugleich durch sachliche Gründe gerechtfertigt wird, in- 
. dem die seit der Besoldungsregelung eingetretenen Preisverschie- 
‚bungen naturgemäß im Haushalt. der. geringer ‚besoldeten Unter- 
_ beamten besonders bemerkbar sind. Dies trifft aber. auf die mit 

en geringsten Gehaltssätzen ansgestatteten Unterbeamten der 


Klassen 1-bis 3, wenn auch darunter sich vielfach Beamte befinden 
mögen, die, wie z. B. ein Teil’ der Bahnwärter, unter örtlich 
günstigen, insbesondere rein ländlichen Verhältnissen leben, im 
allgemeinen nicht minder zu. Demgegenüber würde die aus- 
schließliche Heraushebung der Klasse 4 bei den ihr nachstehenden 
Besoldungsklassen nicht unberechtigte Mißstimmung erregen, ZU- 
mal auch für die geringbesoldeten Unterbeamten ein Hinweis auf 
die gestiegenen Löhne der Arbeiterschaft nicht fern liegt. In 
Würdigung dessen ist in dem vorliegenden Gesetzentwurf bei 
sämtlichen 4 ersten Klassen und sinngemäß auch bei den mit 
Einzelgehältern unter 1700 4 ausgestatteten Unterbeamten (Be- 
soldungsklasse 55, Nr. 3, 5 und 6) eine der Aufbesserung der 
Reichsunterbeamten entsprechende Gehaltserhöhung um je 100 .M 
vorgesehen. Da die Beamten der Klasse 4 bei dieser Regelung 
ein Gehalt von 1300 bis 1800 MN erlangen und damit die in Klasse 5 
befindlichen Beamten. (Lokomotivheizer der Eisenbahnverwaltung 
mit 1200 bis 1800 M) in den Anfangsstufen überholen würden, ist 
auch die Aufbesserung der Klasse 5 auf 1300 bis 1800 M in Aus- 
sicht genommen. 


Die Aufbesserung der Klassen 1 bis 4 konnte zugleich dazu 
benutzt werden, um einigen darin befindlichen Beamtengruppen 
in Erfüllung eines unabweisbaren Bedürfnisses Zulagen zu ge- 
währen, und zwar sind neue Zulagen für Weichensteller, die als 
Block- und Haltepunktwärter beschäftigt werden, vorgesehen. Die 
Bewilligung der erstgenannten Zulagen erscheint als bloße Er- 
sänzung von Lücken der Besoldungsordnung. 

Aus dieser Novelle ergibt sich für die Staatskasse eine 
beträchtliche Belastung. In Frage kommen zunächst die unmittel- 
bar durch die Aufbesserung bedingten Mehraufwendungen an Ge- 
hältern, sodann die Mehraufwendungen. die bei Beförderungen 
von Beamten aus den aufzebesserten Klassen durch Mitnahme 
der erhöhten Sätze und dementsprechende Vorrückung des Be- 
soldungsdienstalters entstehen können. und endlich die Mehr- 
aufwendungen an Diäten für die Anwärter auf die aufgebesserten 
Stellen nach dem Grundsatze, daß die Diäten bei Abstufung in 
steigenden Sätzen im allgemeinen mit dem Anfangsgehalt der etats- 
mäßigen Stelle schließen ‘sollen, die geltenden Diätennachweise 
entsprechend abgeändert werden müssen. Eine Zusammenstellung 
der abzuändernden Diätensätze wird dem Landtage für die Ver- 
handlungen über den Gesetzentwurf noch vorgelegt werden. Die 
angeforderten Mehrausgaben sind für das kommende Etatsjahr 
auf insgesamt 15,5 Millionen bei der Eisenbahnverwaltunz und 
3,8 Millionen bei den übrigen Verwaltungen, zusammen auf 193 
Millionen Mark, ermittelt und in den Entwurf zum Staatshaushalt 
für 1914 unter Gegenrechnung der für die Assistentenklasse bis- 
her ‘vorgesehenen Ausgleichsunterstützungen und eines Teils der 
erstmalig in den Nachtragsetat für 1912 aufgenommenen Beträge 
für einmalige und außerordentliche Ausgaben eingestellt worden. 
so daß sich die Einholung einer besonderen Ausgabeermächtirunge 
erübrigt. Zu diesen Mehraufwendungen treten weiter allmählich 
steigende Mehrausgaben an Pensions- und Hinterbliebenenbezüsen, 
die für den künftigen Beharrungszustand auf etwa 43 Millionen 
geschätzt werden können. Damit ist nach dem Stande des Staats- 
haushalts dessen Leistungsfähigkeit erschöpft. In Anpassung an 
die ‚Verhältnisse beim Reich ist in dem Gesetzentwurf noch eine 
Neuregelung der Gehälter der Gesandtschaftsbeamten vorgesehen. 
die nicht auf Besoldungsverbesserung hinausläuft. 


— Unaufgeklärte Überfälle auf der Eisenbahn. Zu mehreren 
Zeitungsmeldungen über solche im Eisenbahndirektionsbezirk 
Saarbrücken erfahren wir von zuständiger Seite folgendes: 1. In 
der Nacht vom 31. Januar zum 1. Februar wurde im Zuge 312 
zwischen Nahbollenbach und Oberstein die Notbremse gezogen 
und beim Absuchen des Zuges ein Reisender mit schweren Schuß- 
verletzungen aufgefunden. Er gab an, beraubt und durch Re- 
volverschüsse verletzt worden zu sein. Nach den Ermittelungen 
ist, der Verwundete ein von der Staatsanwaltschaft steckbrief- 
lich verfolgter Defraudant. Die näheren Umstände in dem Ab- 
teil ließen auch. darauf schließen, daß es sich nicht um einen 
Raubanfall, sondern um einen Selbstmordversuch handelte. Der 
Staatsanwalt hat die Nachforschungen eingestellt, da der Ver- 
dacht begründet ist, daß der Verwundete den Raubanfall vor- 
getäuscht hat, um die begangene Unterschlagung zu verdecken. 
2. Am 1. Februar wurde auf Bahnhof Saarbrücken ein junger 
Mann mit einer Schußwunde in der Schläfe tot aufzefunden. Ob 
Mord oder Selbstmord vorliegt, konnte noch nicht festgestellt 
werden. Zwei Männer, die vor der Tat in Begleitung des Toten 
gesehen und verhaftet wurden, sind wieder auf freien Fuß ge- 
setzt worden. 


— Durchgehender Zugverkehr auf der Strecke Heringsdorf- 
Wolgaster Fähre. Nachdem die Ende Dezember v. J. infolge Be- 
schädigung des Bahnkörpers durch Sturmfluten entstandene 
Streckensperrune zwischen Kölpinsee und Ückeritz wieder be- 
seitigt ist, verkehren die Züge auf der Strecke Heringsdorf-W ol- 
gaster Fähre seit 25. Februar wieder nach den durch die Kurs- 
bücher und Aushänge vorgesehenen Fahrplänen. Die Benutzung 
des Automöbils und-das Umsteigen -der Reisenden fällt fort. 
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— Wagengestellung für Kohlen, Koks und Briketts (in Einheiten zu 10 t) in den großen Kohlenbezirken für die Zeit 
vom 1. bis 15. Februar d. J. 


Bu es wurden- gestellt | : : im Durch- 
| im Durchschnitt rien 
N al davon nicht rechtzeitig | für den Werk- | SChnitt für don 
r Di. BRLBRILER an Werk- |an Sonn- und ostelliee tag gestellt Festtaggestellt 
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“ ara ae ‚Wagen. esWagen.” |. Wagen Wagen | _ Wagen 
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Ruhr | 12 384 623 365 315 19310 = ı— | 30 445 6437 
RER 13 420 451 405 155 15 296 830.,.+.:1.10,1 31 166 7648 
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gegen das Vorjahr — E50 1078 + 1342 —2 — — | +182=139$ | a 
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Elsaß - Lothringen | 12 15 641 15 641 — — _ 1303 = 
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1) ı Festtag. — ®) Für das Rheinische Braunkohlengebiet ist zwar der Durchschnitt für 3 Sonn- und Festtage für das 


vorige Jahr berechnet worden, gearbeitet ist aber an 


— Die Lage der Berliner Güterbahnhöfe. 


Außenbezirke zu verlegen?“ niedergelegt. 


Der Architektenaus- 
schuß Groß-Berlin, aus Mitgliedern der Vereinigung Berliner 
Architekten, des Architektenvereins zu Berlin und der Orts- | 
sruppe des Bundes Deutscher Architekten bestehend, hat sich 
kürzlich eingehend mit der Frage einer etwaigen Verlegung der 
Berliner Güterbahnhöfe beschäftigt; das Ergebnis «iser Unter- 
suchungen ist in einer vom Unterausschuß für Verkehrsfragen 
verfaßten Denkschrift: „Ist es mit den Interessen von Groß- 
Berlin vereinbar, die Güterbahnhöfe aus der Innenstadt in die 
Diese Denkschrift 
wurde auch «dem Minister der öffentlichen Arbeiten unterbreitet. 
Wie «ie „Nordd. Allg. Ztg.“ mitteilt, erwiderte der Minister dem 
Ausschuß, er habe mit Befriedigung von der Feststellung des 
Ausschusses Kenntnis genommen, daß die Güterbahnhöfe einen 
nicht mehr loszutrennenden Bestandteil der Stadt bilden und 
so enz mit den städtischen Verkehrsinteressen verbunden seien, 


Sonn- und Festtagen im vorigen Jahr nur am 3. Februar. 


verwaltung. e 
die Leistungsfähigkeit 


daß sie in ihrer Lage erhalten bleiben müssen. Diesen Stand- 
punkt vertrete auch die Staatseisenbahn 
trachte es als eine ihrer Hauptaufgaben, 
der bestehenden Bahnhöfe der Verkehrsentwicklung unter weit- 
zchendster Berücksichtigung der städtebaulichen Interessen von 
Groß-Berlin jeweils anzupassen, und die Verwaltung werde bei 
Aufstellung der Entwürfe gegebenenfalls auch künftig mit den 
beteiligten Gemeinden bereitwilligst in Verbindung treten. 


Diese be- 


— Brandenburgische Städtebahn. Die Tagesordnung der auf 


u 


den 9. März d. J. nach Berlin einberufenen, außerordentlichen 
Generalversammlung dieser Gesellschaft enthält u. a. den Antrag 
auf Änderung des $ 1 des Gesellschaftsvertrages betr. Verlegung 
des Sitzes der Gesellschaft von Berlin nach Brandenburg a. 

vom 1. April d. J. an. 


. 
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— Wasserkraftvorlage und Bahnelektrisierung in Bayern. 
Aus dem in Nr. 16 S. 260 d. Ztg. bereits erwähnten Bericht (Denk- 
schrift) des bayerischen Verkehrsministeriums über die Anus- 
nutzung der staatlichen Wasserkräfte teilen wir noch folgendes 
mit: Die einleitende Übersicht zählt acht Wasserkräfte auf mit 
zusammen 90 000 PS, welche Eigentum des Staates sind und für 
die Elektrisierung des Bahnbetriebs vorbehalten sind. Darunter 
steht das Walchenseekraftwerk an erster Stelle. Die Denk- 
schrift bespricht das bereits vollendete Saalachwerk, das bei mitt- 
lerer Wasserführung 14400000 Kilowattstunden jährlich oder 
mit Einrechnung der reicheren Sommerwasser >24 Millionen 
liefert. Davon erfordert der bevorstehende elektrische Betrieb 
der Bahn Salzburg-Berchtesgaden 2 770 000, der Rest kommt auf 
die Bedürfnisse des Bades Reichenhall und ‘das zu gründende 
Überlandwerk. Den Ausbau des Walchensees wollte man durch 
ein gemischt-wirtschaftliches Unternehmen erreichen. woran 
außer dem Staat, die Kreise, Städte und Überlandzentralen be- 
teiligt seien. Da das nicht geglückt ist, bleibt der Ausbau durch 
den Staat allein. Man kam dahin überein, dien Ausbau vom Ver- 
kehrsministerium auf das Ministerium des Innern zu übertragen, 
Der Verkehrsminister beabsichtigt, nachdem mit den elektrisch 
betriebenen Bahnlinien Innsbruck-Partenkirchen-Reutte sowie 
Salzburg-Berchtesgaden Erfahrungen vorliegen, auch die von 
München ausgehenden Bahnstrecken nach Partenkirchen, Tölz, 
Tegernsee, Schliersee zu elektrisieren, vorausgesetzt, daß der 
elektrische Betrieb mindestens nicht teurer ist als der Dampf- 
betrieb mit der modernen Heißdampflokomotive. Obwohl der 
Walchensee zurzeit sich als die billigste Kraftquelle des Landes 
darstelle, bleibe doch zu bedenken, daß die Kilowattstunde sich 
höchstens auf 2!/i 38 stellen dürfe. Zur Entschädigung der 
an der Isar wohnenden Flößer und Grundbesitzer sei eine Lokal- 

bahn Tölz-Lenggries-Vorderriß geplant. 


— Der Beirat der württembergischen Verkehrsanstalten wir 
am 7. März d. J. zu einer Sitzung im Sitzungssaal des König- 
lichen Landesgewerbemuseums in Stuttgart zusammentreten. Die 
Tagesordnung umfaßt folgende Gegenstände: 1. Eisenbahnfahr- 
plan für das Jahr 1. Mai 1914/15, 2. Mitteilung über Ausnahme- 
tarife im Güterverkehr, 3. Wahl des ständigen Ausschusses des 
Beirats. Die Aufgabe dieses Ausschusses ist die Erledigung drin- 
gender Angelegenheiten und die Vorbereitung der Beiratsitzun- 
gen. 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen Staats- 
-eisenbahnen. Im Januar 1914 betrug die Bahnlänge 2098,95 
(i. V. 2098,95) km. Befördert wurden 5 66 800 (580 000) Per- 
sonen und 939060 (1039789) t Güter. Die Einnahmen aus 
dem Personenverkehr betrugen 2186 000 M, weniger als im Ja- 
nuar 1913: 85600 M, die aus dem Güterverkehr 3604000 M. 
weniger: 290840 M. Vom 1. April 1913 bis zum 31. Januar 
1914 betrugen die Einnahmen im ganzen 73639000 M gegen 
73 082821 M im gleichen Zeitraum des Etatsjahres 1912, sonach 
mehr gegenüber dem Vorjahr: 556779 M. 


— Das neue Generaldirektionsgebäude in Stuttgart. Die 
Kanzleiräume der. Generaldirektion der württembergischen Staats- 
eisenbahnen und ihrer Hilfsbureaus waren bisher in einer größeren 
Anzahl von Gebäuden in verschiedenen Straßen zerstreut, was für 
die glatte und billige Abwicklung des Dienstes nicht eben förder- 
lich war. Sie befanden sich teils in Gebäuden. die mit dem zu ver- 
legenden Hauptbahnhof Stuttgart in unmittelbarer Verbindung 
standen, teils in Gebäuden. die schon früher für eine Erweiterung 
des bisherigen Hauptbahnhofs in seiner Nähe angekauft worden 
waren. Diese sämtlichen Gebäude wurden. nachdem die Verlegung 
(les Hauptbahnhofs an die um 400 m zurückliegende Schillerstraße 
beschlossen war, mit dem freiwerdenden Gelände des Hauptbahn- 
hofs an den Fürsten Guido Henckel v. Donnersmarck um die 
Summe von 21 Millionen Mark verkauft. Daraus ergab sich die 

' Notwendigkeit eines Neubaues für die Generaldirektion. Dieser 
Neubau ist nunmehr soweit gefördert, daß er in einigen Monaten 
bezogen werden kann. Einem Bericht des ..Schwäb. Merkur“ 
über einen Vortrag. den der Erbauer des Gebäudes. Baurat Mayer, 
Kollegialmitglied der Generaldirektion der württembergischen 
"Staatseisenbahnen, vor einigen Tagen über den Neubau in einem 
Stuttgarter Verein gehalten hat, entnehmen wir folgende Einzel- 
heiten: 

Das Bauwerk erforderte einen Kostenaufwand von 2% Millionen 
- Mark. Es nimmt in dem Stadtbild eine beherrschende Stellung 
_ ein und steht mit seinen rd. 500 Kanzleiräumen unter den großen 
Bauten Stuttgarts zweifellos in vorderster Reihe. Nach Vollen- 
dung des neuen Hauptbahnhofs wird sich zwischen diesem und 
dem Generaldirektionsgebäude ein großer freier Platz ausdehnen. 
der das Gebäude zu besonders machtvoller Wirkung kommen 
lassen wird. Die Vergrößerung durch einen weiteren Flügelbau 
ist vorgesehen für den Fall, daß die Aufnahme weiterer Kanzleien 
der Verkehrsanstaltenverwaltung in der Zukunft wünschenswert 
erscheinen sollte. Im. allgemeinen sind für die Beamten Einzel- 
kanzleien eingerichtet oder solche Räume. in die 2 oder 3 Beamte 
sich teilen. Ausnahmen wurden nur für die Registratur, für 


Zeichensäle und 
liegen durchweg 
weil man davon 
errichten. 
Außer den Kanzleien enthält der Neubau die Eisenbahnhaupt- 
kasse, einen Bibliothek- und einen Lesesaal, Sitzungs- und Prü- 
fungssäle, eine Steindruckerei und eine Fahrkartendruckerei. 
Neben einem Erdgeschoß und einem Hauptgeschoß umfaßt der Bau 
4 weitere Stockwerke. Die Gänge münden in große Flurhallen, die 
durch 2 Stockwerke hindurchgehen und in denen sich in Stock- 
werkshöhe Galerien entlang ziehen. Die verschiedenen Flügel- 
bauten umschließen einen stattlichen Hof, der eine Größe von 
42:30 m hat und in dem ein Garten angelegt werden wird. Der 
Hof erhält einen besonders schönen und künstlerisch wirkenden 
Schmuck durch einen rings herum reichenden breiten Fies, der 
Szenen vom Bau und Betrieb der Nebenbahnen wiedergibt. Die 
innere Ausstattung des Gebäudes ist einfach gehalten, mit Aus- 
nahme einiger weniger, zur Repräsentation bestimmter Räume. 
Auch bei den Schauseiten des Gebäudes wurde auf eine einfache 
und ruhige Gliederung Wert zelest. Durch die Anordnung von 
Säulenreihen und durch die Gruppierung der Fenster wurde der 
Eindruck des Kasernenmäßigen, den ein solcher Bau mit seiner 
gewaltigen Ausdehnung leicht hervorruft. wesentlich zemildert. 
Im Untergeschoß sind große Heizungsanlagen eingebaut, die je- 
doch nur etwa 5 Jahre im Betrieb sein werden, da von da ab das 


einige andere Räume gemacht. Die Kanzleiräume 
an langen Gängen entlang, die gut belichtet sind, 
absah, zu beiden Seiten der Gänge Kanzleien zu 


Generaldirektionsgebäude an das große Fernheizwerk ange- 
schlossen werden wird, das für den Hauptbahnhof und die dazu 


gehörigen Gebäude errichtet werden soll. 


— Die Verkehrseinnahmen der badischen Staatsbahnen im 
Januar 1914, nach geschätzter Feststellung, betragen aus dem 
Personenverkehr 2 052 000 M (— 49000 M), aus dem Güterver- 
kehr 5532 000 M (— 324.000 N), aus sonstigen Quellen 1000 000 
Mark (+ 10.000 N), somit im ganzen: 8584 000 M (— 363 000 M). 
Zu diesem Ergebnis wird in der üblichen amtlichen Erläuterung 
u. a. bemerkt: Im Monat Januar 1914 herrschte vorwiegend 
heiteres Frostwetter. Die Schneeverhältnisse waren für den Win- 
tersport günstig. Infolgedessen entwickelte sich ein lebhafter 
Wintersportverkehr. Der allgemeine Reiseverkehr blieb hin- 
ter jenem vom Januar 1913 etwas zurück. Die Ausreise der 
italienischen Arbeiter nach den Arbeitsplätzen hat begonnen. 
Der Tierverkehr war mittelmäßie und namentlich in Südbaden 
durch die Maul- und Klauenseuche sehr gehemmt. Der Giüter- 
verkehr war schwächer als im Januar 1913, was zum Teil auf 
die anhaltend kalte Witterung, die keine Bautätigkeit gestattete, 
zurückzuführen ist, dann aber auch auf einen unverkennbaren 
Rückgang im Erwerbsleben, dessen Anzeichen sich schon im 
Eisenbahnverkehr des Dezember 1913 bemerkbar machten. Die 
Rheinschiffahrt war vom 16. bis 28. Januar von Cöln abwärts 
durch Eisgang unterbrochen. Zwischen Cöln und Koehl-Straß- 
burg war sie zwar während des ganzen Monats offen, da aber 
die Zufuhren von dem Ruhrrevier und den Seehäfen völlig aus- 
blieben, war der Verkehr gering. Zwischen Cöln und Mannheim 
verkehrten seit Mitte Januar nur Dampfer ohne Anhängeschiffe: 
Kohlen- und Getreidezufuhren blieben ganz aus. Auch auf dem 
Oberrhein war die Schiffahrt durch Eis behindert. Die Neckar- 
schiffahrt war vom 10. bis 12. Januar durch Hochwasser, vom 
24. bis 27. Januar durch Eisgang behindert. 


— Badischer Notstandstarif zur Förderung des Rebbaues in 
Baden. Mit Gültigkeit vom 1. März bis 31. Dezember 1914 ist 
allgemein für den Bereich der badischen Staatsbahnen ein Aus- 
nahmetarif für Kupfervitriol, Nikotin, Schwefel, gemahlen. zur 
Bekämpfung von Pflanzenkrankheiten und Rebpfähle (Reb- 
stecken) aller Art eingeführt worden. Der Ausnahmetarif gilt 
nur für Frachtstückgutsendungen und für Wagenladungen von 
mindestens 5 oder 10 t, die an eine der landwirtschaftlichen 
Verbände: Badischer landwirtschaftlicher Verein in Karlsruhe, 
Genossenschaftsverband badischer landwirtschaftlicher Vereini- 
sungen in Karlsruhe und Zentral-Bezugs- und Absatzgenossen- 
schaft des Badischen Bauernvereins in Freiburg i. Br. aufge- 
liefert oder von diesen weiter verschickt werden. Der Fracht- 
brief muß in der Spalte Inhalt den Zusatz erhalten: „Zur aus- 
schließlichen Verwendung im badischen Rebbau.“ Die sewährte 
Frachtermäßigung besteht in der Erhebung der Hälfte der ze- 
wöhnlichen Fracht, für gemahlenen Schwefel der Hälfte der 
nach $ 48 des deutschen Eisenbahngütertarifs Teil IB im Er- 
stattungswege zu gewährenden Fracht. Mindestens werden 
30 Pf. für jede Frachtbriefsendung erhoben. 

Die ermäßigte Fracht des Ausnahmetarifs wird bei Fracht- 
stückgutsendungen sofort bei der Abfertigung berechnet. Bei 
Wagenladungen wird die Frachtermäßigung dem Empfänger 
der Sendung im Erstattungswege gewährt, wenn er dies binnen 
drei Monaten nach Ankunft der Sendung auf der Empfangs- 
station unter Vorlage des Originalfrachtbriefes beantragt. 


— Zum 70. Geburtstag des Präsidenten Ulrieh. Wir haben in 
Nr.:44 des Jahrg. 1908 d. Zte. in einem Leitaufsatz der hohen 
Verdienste gedacht, die der damals in den Ruhestand tretende 
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Wirkliche Geheime Oberregierungsrat, Eisenbahndirektionsprä- 
sident Franz Ulrich zu Cassel sich in den verschiedensten Rich- 
tungen um (das deutsche und preußische Eisenbahnwesen er- 
worben hat. Am 3. März feiert Präsident Ulrich seinen 70. Ge- 
burtstag. Erst vor kurzem konnten wir in dem Nachruf für den 
verstorbenen Präsidenten Thome (Nr. 14 S. 229)) auf Ulrich 
als den Begründer der Eisenbahnvereine und den Mitbegründer 
des Allgemeinen Verbandes dieser Vereine hinweisen. Die 
Wochenschrift des Verbandes „Die Eisenbahn“ zollt in ihrer 
Nummer vom 1. März ihrem nun 70jährigen Ehrenpräsidenten 
herzliche Worte des Dankes und der Anerkennung und fügt 
sein wohlgelungenes Bild bei. Wir möchten hier seiner noch 
besonders als eines ausgezeichneten Mannes nicht nur auf dem 
Gebiete der Verwaltung, sondern auch auf dem der wissenschaft- 
lichen Forschung gedenken. Sein Lehrbuch über das Eisenbahn- 
tarifwesen und seine Schriften auf diesem Gebiete gehören 
zweifellos zum vorzüglichsten, was die deutsche Eisenbahnlite- 
ratur hervorgebracht hat. 

Der Gesundheitszustand Ulrichs hat dem Vernehmen nach in 
letzter Zeit manches zu wünschen übrig gelassen. Möchte der 
kommende Frühling ihm Genesung bringen und es ihm vergönnt 
sein, in dem schönen Heim, das er sich am Waldesrande bei Wil- 
helmshöhe erbauen ließ, noch lange Jahre im Kreise der Seinen 
sich der Muße des Alters zu erfreuen. In diesem Sinne bringen 
wir ihm unsern herzlichsten Glückwunsch (dar. v.M. 


_—_ Personalnachriehten. Bei den Bayerischen Staatseisen- 
bahnen tritt mit dem 1. März d. J. Oberinspektor Platzer in 
Bayreuth in den Ruhestand. — Versetzt sind Direktionsrat 
Lauböck von Salzburg an die Bauinspektion Rosenheim, 
Direktionsrat Arnold von Garmisch an die Bauinspektion 
Salzburg als deren Vorstand, Oberinspektor Henu ch in Lud- 
wigshafen a. Rh. an die Bahnstation Bayreuth als deren Vorstand, 
Eisenbahnassessor Peter vom Verkehrsamt der Staatseisen- 
bahnen r. d. Rh. an die Eisenbahndirektion München und Eisen- 
bahnassessor v. Schelling in Regensburg an die Eisenbahn- 
direktion Augsburg. Auf die Stelle eines Direktionsrates des 
Maschinenkonstruktionsamtes der Staatseisenbahnen in München 
ist der Obermaschineninspektor Hörmann berufen. — Ernannt 
ist zum Eisenbahnassessor der Eisenbahndirektion Ludwi eshafen 
a. Rh. Regierungsbaumeister Völker daselbst. 

Bei den württembergichen Staatseisenbahnen ist der Baurat 
Bäuerle bei der Generaldirektion auf Ansuchen in den Ruhe- 
stand versetzt worden. 


Österreich. 

— Die großen Wiener Eisenbahnbauten. Am 23. Februar 
d. J. fand im Eisenbahnministerium unter dem Vorsitze des 
Eisenbahnministers Freiherrn v. Forster und unter Teil- 
nahme des Wiener Bürgermeisters Dr. Weiskirchner eine Be- 
sprechung statt, in der mehrere brennende Wiener Verkehrs- 
fragen erörtert wurden. In erster Linie wurde der derzeitige 
Stand der Projekte für die Elektrisierung der Stadtbahn und 
die Erbauung eines Netzes von Schnellbahnen in Wien be- 
sprochen und darauf hingewiesen, daß zur Abwicklung eines 
einwandfreien Verkehrs ein Zusammenarbeiten der Untergrund- 
bahnen, der Stadtbahn und der städtischen Straßenbahnen not- 
wendig wäre. Selbstverständlich könnte sich dies nur in ver- 
kehrstechnischer Hinsicht anbahnen lassen. Die Stadtbahn 
wird nach der Elektrisierung im ausschließlichen Betriebe der 
Staatsverwaltung stehen. Die Untergrundbahnen dürften von 
der Gemeinde ebenso wie die Straßenbahn betrieben werden. 
Voraussichtlich wird die Gemeinde in naher Zeit sich über 
ihre endgültige Stellungnahme zu dem Projekte für den Bau der 
Untergrundbahnen äußern, und dann wird man auch bald der 
Konzessionsfrage nähertreten. Die Gemeinde Wien wird um 
die Konzession ansuchen und den Betrieb für die Unterneh- 
mung führen. Es handelt sich jetzt mehr um die Erörterung 
der technischen Fragen des Projekts, während die finanziellen 
Fragen noch im Hintergrunde stehen. Der Bau der Unter- 
erundbahnen sieht die Unterfahrung sehr verkehrsreicher 
Straßen vor, was naturgemäß mit großen technischen Schwierig- 
keiten verbunden ist, und die Pläne, die die Unternehmung aus- 
eearbeitet hat, werden gegenwärtig vom Stadtbauamte einer 
Prüfung unterzogen. 

Nicht minder wichtig als die Entlastung des Straßennetzes 
ist die Frage des Einmündens der Hauptbahnen in Wien. Durch 
die Verstaatlichung fast sämtlicher Bahnen ist das wichtigste 
Hindernis für die einheitliche Lösung dieser Aufgabe aus dem 
Wege geräumt worden. Die Schienenstränge schnüren ganze 
Bezirksteile ein, deren Entwicklung behindernd, und schaffen 
bei der unzureichenden Anzahl von Querverbindungen Miß- 
stände, die nicht nur in verkehrstechnischer Hinsicht eine 
schwere Schädigung bedeuten, sondern auch den Ausbau. der 
entlang der Bahngleise liegenden Stadtteile empfindlich beein- 
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trächtigen. Es gibt sechs solcher Bahnhofsanlagen in Wien. 
Die Schaffung eines Zentralbahnhofs ist wiederholt angeregt 
worden, steht aber im Augenblicke noch nicht zur amtlichen 
Erörterung. Aber auch in ihrer gegenwärtigen Form genügen 
die Hauptbahnhöfe in Wien den Bedingungen des Verkehrs 
nicht mehr. In erster Linie gilt dies vom Westbahnhof, der 
sowohl den Personen- als den Güterverkehr nicht mehr zu 
bewältigen imstande ist. An Stelle des Westbahnhofes soll ein 
achtgleisiger, allen modernen Anforderungen entsprechender 
mehrstöckiger Bahnhof treten. Da die Raumverhältnisse im 
Westbahnhofe ganz eigenartige sind, kommt für die Erweite- 
rung des Westbahnhofes nur die Schaffung eines mehrstöckigen 
Bahnhofes in Frage. Die letzte Tagung des internationalen 
Eisenbahnkongreßwerbandes in Bern hat sich mit dieser Frage 
eingehend befaßt und ist zu der Ansicht gelangt, daß dort, 
wo die Örtlichkeit es gestattet, es im allgemeinen vorteilhaft 
sei, Stockwerkbahnhöfe oder gemischte Bahnhöfe anzulegen, 
d. h. Bahnhöfe mit Gleisen in verschiedener Höhenlage. Das 
Gelände kann hierbei besser ausgenützt und die Reisenden 
können leichter auf die einzelnen Bahnsteige verteilt werden. 
Auch der Gepäckverkehr läßt sich unter viel _ge- 
ringerer Belästigung des Publikums abwickeln. Für die 
Schaffung eines mehrstöckigen Bahnhofes an Stelle des 
bestehenden Westbahnhofes spricht auch der Umstand, 
daß die Kosten des Grunderwerbes verringert werden. 


— Verbesserung der Wagenheizung. Die vom Eisenbahn- 
ministerium vor längerer Zeit eingeleiteten Versuche zum 
Zwecke einer Verbesserung der Wagenheizung haben: nun- 
mehr zu einem bestimmten und durchaus befriedigenden Ergeb- 
nis geführt. Kürzlich wurde eine neue Heizeinrichtung einer 
Erprobung unterzogen, die sehr günstig verlaufen ist. Die 
Verbesserungen beziehen sich einerseits auf die Lokomotivein- 
richtung, die Dampfleitung, die Kuppelung zwischen den ein- 
zelnen Fahrzeugen und die selbsttätige Weasserabscheidung. 
Diese Einrichtungen ermöglichen es, den Heizdampf von der 
Lokomotive aus ohne großen Spannungsverlust bis ans Ende 
auch des längsten Zuges zu leiten, so daß alle Wagen nahezu 
gleichmäßig erwärmt werden können. Die inneren Heizeinrich- 
tungen in den Wagen selbst weisen andererseits eine Bauart auf, 
die den Vorteil bietet, daß die Wärmeregelung eine vollkommen 
verläßliche ist, und der Dampfdruck in den Heizkörpern von 
dem Druck in der Hauptleitung unabhängig wird. Die Heiz- 


körperwärme kann — ähnlich wie bei der Warmwasserleitung 


— nicht mehr über ein bestimmtes Maß steigen, wodurch die 
so unangenehm wirkende übergroße Trockenheit der Luft in 
den zeheizten Abteilen bedeutend gemildert und eine behagliche 
Wärme geschaffen wird. Die Staatsbahnverwaltung babsichtigt. 
nunmehr, die im Laufe der Versuche gesammelten Erfahrungen 
ein bei Neuanschaffung von Wagen praktisch zu ver- 
werten. 


— Siüdbahn. Am 19. Februar hat eine Verwaltungsratssitzung 
der Siüdbahn stattgefunden. Der. Präsident, Hofrat Ritter v. 


Eger erstattete den Bericht, insbesondere auch über die Ent- 


wicklung des Verkehres. Im Januar 1914 hat sowohl der Güter- 
als auch der Personenverkehr nachgelassen, dagegen ist in den 
letzten Tagen eine gewisse Bessrung zu verzeichnen, die sich auf 
den ungarischen Verkehr bezieht. Die Güterbewegung der Häfen 
Triest und Fiume zeigt noch keine Belebung. Die Arbeiten für 


den Rechnungsabschluß des abgelaufenen Jahres sind noch nicht 


beendet, doch nimmt man. an, daß er keinen Gebarungsabgang 
aufweisen wird. Sodann teilte der Präsident mit, daß das Über- 
einkommen mit der Regierung nunmehr dem Kurator und den 
Vertrauensmännern mitgeteilt werden wird. Nach Abschluß der 
Durchberatung wird die Frage entschieden werden, in welchem 


Zeitpunkte die Einberufung der Versammlung der Prioritäten 


besitzer erfolgen soll. Man nimmt an, daß diese im Monat März 
abgehalten wird. , 


— Eine Seilbahn zum Sonnwendstein. 
willigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für die nach- 


stehend bezeichneten Bahnen niederer Ordnung, und zwar: 
1. für eine als Seilbahn zu betreibende schmalspurige Kleinbahn 


von der Station Semmering der Südbahn-Gesellschaft zum - 


neuen Hochwege nächst dem Hotel Panhans und 2. für 
eine schmalspurige Kleinbahn gemischten Systems von der Sta- 
tion Semmering der Südbahn-Gesellschaft auf den Gipfel 


des Sonnwendsteines auf die Dauer eines Jahres erteilt. 


ug Eine Kleinbahn Badgastein-Böckstein. Das Eisenbahn 
ministerium hat dem Konstantin H. Ristie in Wien die Bewilli- 


gung zur Vornahme technischer Vorarbieten für eine schmal- 


spurige, mit elektrischer Kraft zu betreibende Kleinbahn von 


Badgastein nach Böckstein und in das Naßfeldertal mit einer 


Abzweieung ins Kötschachtal auf die Dauer von sechs Monaten 
erteilt. 


s Das Eisenbahnministe- 
rium hat der Bauunternehmung Leo Arnoldi in Wien die Be 


N, 


. griffenen oder schon fertigen neuen schwedischen 
benutzt werden sollten. Dies trifft 


_ ungerechtfertigten Aufenthalte in Brig zu verlangen. — Vom 


habe. 


‚stammender Triebwagen auf der 


LIV. Jahrgang 
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Übrige europäische Länder. 


Die Verwendung der neuen schwedischen Schlafwagen 
HI. Klasse. Verschiedene Blätter wußten zu berichten, daß auf 
der Saßnitz-Trelleborgeer Linie durchgehende Schlafwagen 
III. Klasse eingestellt werden würden, wozu die im Bau be- 
Schlafwagen 
jedoch nicht zu. Vom Sommer 
ab kommen zwar auf der Linie Stockholm- Malmö Schlafwagen 
III. Klasse zur Verwendung, aber die Wagen gehen nicht weiter 
als bis Malmö. Da die neuen Schlafwagen in demselben Profil 
wie die schon im Verkehr befindlichen Wagen gebaut werden. 
E sie auch für die Verwendung auf den deutschen Linien zu 
reit. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Die dies- 
jährige waadtländische Fahrplankonferenz gestal- 
tete sich zu. einer Entrüstungskundgebung gegen die Beschlüsse 
der internationalen Fahrplankonferenz in Neapel, auf Grund 
deren der schweizerische Sommerfahrplan 1914 aufgestellt wor- 
den ist. Große Enttäuschung herrscht darüber, daß die Vorteile, 
die die Abkürzung Frasne-Vallorbe und der Durchbruch des 
Mont d’Or bringen sollten, durch die Gestaltung der Anschluß- 
verhältnisse in Brig wieder aufgehoben werden sollen. Die 
italienischen Bahnen wollen die über Lausanne fahrenden inter- 
nationalen Züge nicht über Brig weiterführen, sondern lassen 
sie dort auf die Lötschbergzüge warten, mit denen sie vereinigt 
werden. Teilweise müssen sogar die Reisenden in Brig in die 
Lötschbergwagen umsteigen. Weil also die italienischen Bah- 
nen keine neuen Züge für die Reisenden des Lötschbergs ein- 


‚legen wollten, verlieren die Lausanner Züge den Vorsprung, den 


sie auf der Jurastrecke erlangt haben. Dazu kommt, daß einigen 
dieser Züge die III. Wagenklasse genommen worden ist, so daß 
manche Reisenden III. Klasse auf die Lötschbergstrecke iber- 
gehen werden. Der Gesellschaft „Pro Sempione“, die die Inter- 
essen beider Simplonzufahrten wahrzunehmen hat, wurde vor- 
geworfen, daß sie die waadtländische Sache schlecht geführt 
Es werde deshalb nichts übrig bleiben, als 
eigene waadtländische Vereinigung zu gründen. 
Versammlung nahm eine Tagesordnung an, durch 
der Staatsrat aufgefordert wird, mit aller Tat- 
die Beseitigung der außergewöhnlichen und 
23. 
bis 26. Februar finden in Bern die allgemeinen schweizerischen 
Konferenzen für den Soemmerfahr plan statt. Die Tages- 
ordnung weist 778 Nummern auf, eine Zahl, die bisher noch nicht 
erreicht worden ist. Die von Jahr zu Jahr zunehmende Anzahl 
von Fahrplananträgen wird weniger auf Mängel des Biundes- 
bahnfahrplans, als vielmehr auf die steigende Zahl der Verkehrs- 
vereine zurückgeführt, die sich das Studium der Fahrpläne ganz 
besonders zur Aufgabe machen. Es handelt sich vielfach um 
Wünsche örtlicher Natur, Einführung neuer Lokalzüge, neuer 
'Schnellzugshalte usw., die in überwiegender Zahl geringe Aus- 
Sicht auf Erfolg haben. Von vielen Seiten wird zur Hebung des 
Vorortverkehrs die Einlegung von Triebwagenfahrten 
gefordert, wie solche von den Nachbarverwaltungen in Baden und 
Württemberg mit Erfolg eingeführt sind. Es wird darauf hin- 
gewiesen, daß in der Schweiz ein einziger, von der Nordostbahn 
Strecke Cham-Rothkreuz 
im Betrieb ist, und daß die Motorwagenindustrie in der Schweiz 
so leistungsfähig ist, daß sie leicht geeignete Wagenarten her- 
stellen könnte, mit denen sich ohne sroße Kosten Fahrplanlücken 
ausfüllen lassen würden. — Eine Botschaft des Bundesrats bean- 
tragt die Konzessionierung einer Schm alspurbahn von 
Erlach über Landeron-Lignieres-Nods-Diesse nach Prä gsels. 
Die 20 km lange Strecke, deren Anlagekosten auf 1,7 Millionen 
Franken veranschlagt sind, soll mit Elektrizität betrieben wer- 
den, die von den Berner Kraftwerken geliefert wird. — Eine 
weitere Botschaft des Bundesrats beantragte die Genehmigung 
des zwischen dem Kanton Genf und der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahngesellschaft abgeschlossenen Betriebsvertrages für 
die Strecke von Genf nach der franzö sischen Grenze. 
— Die Bundesbahnverwaltung hat einem Züricher Früchte- und 
ühgemüse-Einfuhrhaus gestattet, in die Güterwagen, in denen 
ananen oder andere frostempfindliche Erzeugnisse ver- 
laden werden, die die Firma von Chiasso oder Luino nach Zürich 
befördern läßt, Göbelsche Wärmfä sser einzustellen. Es 
dürfen nur Apparate neuester Konstruktion verwendet werden; 
ihre Beschaffung, Unterbringung und Heizung ist Sache des Ab- 
senders oder Empfängers. Für die Beförderung der Apparate 
sind jedesmal besondere Frachtbriefe beizugeben; sie erfolgt ge- 
bührenfrei. Auf dem Rückwege, wo die Apparate nicht zur Er- 
wärmung der Wagenladungen dienen, dürfen sie nur in unge- 
heiztem Zustande aufgegeben werden. Die Bundesbahnen haben 
Sich durch vertragliche Vorbehalte gegen die durch die Apparate 
‚etwa entstehenden. Schäden eesichert. Auf der Lötsch- 
berebahn ereignete sich, wie: bereits in Nr. 16, S. 264, kurz 


eine 
Die 
die 
kraft 


gemeldet, am 22. Februar ein schw 
fall. Der um 2 Uhr 27 von Brig 
den Tunnel verlassen und war in die Höhe der Station Kan- 
dersteg gelangt, als er von einem Föhnsturm, der in unge- 
wöhnlicher Stärke dort wütete, erfaßt wurde. Zwei in der Mitte 
laufende zweiachsige Wagen, ein Packwagen und ein Personen- 
wagen, wurden umgeworfen; ein Reisender wurde getötet, drei 
andere wurden verletzt, befinden sich aber außer Lebensgefahr. 
Der Führer hatte den Zug mit verminderter Geschwindiekeit 
fahren lassen, da eine Stange von dem Sturm umgeworfen wor- 
den war. Die langsam fahrenden Wagen boten nun dem Sturm 
eine bessere Angriffsfläche. Da die Wagen auf das zweite Gleis 
gefallen waren, mußte während der durch den Sturm sehr er- 
schwerten Räumungsarbeiten der Betrieb durch Umsteigen auf- 
recht erhalten werden. Abends um 10 Uhr wurde dann ein Gleis 
betriebsfähig gemacht, und am folgenden Morgen konnte der 
doppelgleisige Betrieb wieder aufgenommen werden. 


erer Eisenbahnun- 
abgelassene Lokalzug hatte 


— Ein neues Bahnprojekt in Spanien. Nach einer Nachricht 
aus Bilbao ist der Plan für eine strategische Küstenbahn unter 
Garantie von 5 % des Gewinns von der Regierung genehmigt 
worden. Die Linie soll von Ferrol nach Gijön über Ribadeo ge- 
führt werden. Man verspricht sich besonders für die baskische 
Provinz (Viscaya) Vorteile, weil eine Verbindung der Provin- 
zen des Nordostens mit dem Norden geschaffen. wird. 


Deutsche Kohlen und Lokomotiven für England. 
London, 19. d. M., wird der „Köln. Ztg.“ geschrieben: Noch ist 
der Sturm über die Ernennung eines Amerikaners zum General- 
direktor der Great Easternbahn nicht zur Ruhe gekommen, und 
schon vernimmt man von anderer Seite her unwilliges Knurren 
über angebliche große Kohlenlieferungsverträge englischer Gas- 
gesellschaften, die neuerdings im Auslande, in Frankreich und 
Deutschland, abgeschlossen worden sein sollen. Es ist nicht 
recht bestimmt zu ermitteln, wie groß diese Abschlüsste sein sollen. 
Während von der einen Seite von über 300 000 t gesprochen wird, 
hört und liest man anderswo von einer Million, und je größer der 
Betrag, der genannt wird, desto ungehaltener äußern sich die 
Schutzzöllner. Wahrscheinlch hat angesichts dieser Ausbrüche 
übler Laune die Südost-Bahn (South Eastern and Chatam Rail- 
way), die in den letzten vierzehn Tagen beigBorsig in Berlin zehn 
Schnellzug-Lokomotiven bestellt hat. es für geraten erachtet, mit 
der Rechtfertigung bei der Hand zu sein, ehe die Entrüstung 
sich Luft machen kann. Anscheinend war die Bestellung, von 
der man in Fachkreisen ganz wohl unterrichtet war, noch nicht 
zur Kenntnis der schutzzöllnerischen Vaterlandsfreunde gelangt. 
Jedenfalls sind die Häuplinge der South Eastern in der Lage, 
noch ehe das große Schwungrad der Kritik in Gang gekommen, 
zu erklären, daß man sich nicht der Billiekeit wegen nach 
Deutschland gewandt habe, sondern notgedrungen, weil die hei- 
mische Industrie so mit Bestellungen überhäuft sei, daß sie nicht 
frühzeitig genug zu liefern imstand wäre. Die South Eastern 
and Chatham-Bahn ist, wie es scheint, so sehr in der Klemme um 
Lokomotiven, daß sie genötigt gewesen ist, eine ganze Anzahl 
Maschinen zeitweilig von der Nordbahn (Great Northern) aus- 


Aus 


zuborgen. Was die neuen Maschinen anbelangt, so wollten die 
heimischen Industriefirmen ein volles Jahr Lieferungszeit 


dafür beanspruchen. Die South Eastern brauchte sie aber für 
den schweren sommerlichen Personenverkehr mit dem Festlande, 
und die deutsche Firma machte sich anheischig, die zehn Loko- 
motiven bis Ende Mai abzuliefern. Die Billigkeit, überhaupt die 
Preisfrage, habe bei der Entscheidung über den Auftrag zar 
keine Rolle gespielt. Auch handle es sich keineswegs um neue 
Einrichtungen im Baue, sondern die Lokomotiven würden nach 
den Zeichnungen des Obermaschinen-Ingenieurs der Bahngesell- 
schaft hergestellt. Tatsächlich würden die bestellten Maschinen 
die ersten ausländischen Lokomotiven sein, womit die Linien der 
Gesellschaft befahren würden. Sie seien aber genau von der- 
selben Bauart wie die inländischen, und man beziehe sie einzig 
und allein deshalb aus dem Auslande, weil die heimische In- 
dustrie noch unter der Fülle ihrer Aufträge fast ersticke. 


— Orientalische Eisenbahnen. Der ‚Köln. Zte.“ wird aus Wien. 
24. Februar, gemeldet: Der serbische Gesandte in Wien. Iwano- 
witsch, äußert im „Neuen Wiener Tagblatt“, daß Serbien bei einer 
für das Land ungünstieen Entscheidung in der Frage der Orient- 
bahn geneigt wäre, das Anerbieten eines sroßen Unternehmers 
zum Bau einer Parallellinie bis Salonik, die ohnehin erforderlich 
werden dürfte, anzunehmen und sich mit den Orientbahnen auf 
keinerlei Verträge über den Bau neuer Linien und Anschluß- 
bahnen einlassen würde, Eine Verständigung auf der Grundlage 
der Verstaatlichung der serbischen Orientbahnlinien könnte rasch 
und zum Vorteil der gegenwärtigen Besitzer der Aktienmehrheit 
erfolgen. Dem französischen Internati onalisierungsvorschlag sei 
Serbien ziemlich geneigt, aber die von den österreichisch-ungari- 
schen Bankengruppen für dessen Annahme gestellten Bedingungen 
machten ihn nach dem heutigen Stand der Dinge nicht nur un- 
annehmbar. sondern schöben ihn noch immer ‘mehr. vor die Ent- 
scheidung von ganz Europa. 
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—_ Verkehrsstockungen in Russisch-Polen. Der „B. B. Te 
vom 23. d. M. zufolge sind die Schwierigkeiten im Verkehr von 
Oberschlesien nach Russisch-Polen in letzter Zeit immer größer 
eeworden. Während früher nur an einigen Tagen der Woche der 
Verkehr wegen Ansammlung der Güter gesperrt war, kehrt jetzt 
die Klage der oberschlesischen Industrie tagtäglich wieder. Seit 
mehr denn zehn Tagen ruht der Kohlenversand nach Russisch- 
Polen vollständig. Sowohl die Warschau-Wiener Bahn wie die 
Weichselbahnen übernehmen keine Kohlensendungen mehr. Die 
angesammelten Frachten werden nur spärlich bewältigt, so daß 
heute noch auf den preußischen Güterbahnhöfen Frachten vor- 
handen sind, die vor 8 bis 10 Tagen aufgegeben wurden. Auf 
Anfrage der preußischen Eisenbahnbehörden wird ausweichend 
zeantwortet, und es hat den Anschein, als wenn die Sperre 
weniger in den unzulänglichen Einrichtungen auf der Eisenbahn, 
als in anderen Ursachen zu suchen ist. Immer mehr wird das 
Gerücht laut, daß die Beamten der russischen Bahnen 
in passive Resistenz eingetreten sind. Auf andere Weise 
ist das Vorgehen der russischen Bahnverwaltung nicht zu er- 
klären. Durch das unverantwortliche Vorgehen der Eisenbahn 
leidet der Handel und die Industrie diesseits und jenseits. Die 
polnischen Gruben sind nicht in der Lage, den Bedarf der dor- 
tiren Industrie an Kohle zu decken, und es wird durch die 
Verkehrssperre eine Ausfuhr von Kohle aus Oberschlesien nach 
Rußland, die in letzter Zeit lebhafter war, völlig verhindert. 


Fremde Erdteile. 


— Eine italienische Eisenbahnkonzession für Kleinasien. Nach 
einer Meldung aus Konstantinopel vom 22. d. M. hat das Mini- 
sterium für öffentliche Arbeiten die Konzession für eine Eisen- 
bahnlinie im kleinasiatischen Wilajet Konia, von Adalia nach 
Burdur, einer Gruppe von italienischen Kapitalisten unter der 
Führung der Banca Commerciale in Mailand erteilt. Ein Beamter 
im Ministerium für öffentliche Arbeiten ist mit einigen italieni- 
schen Ingenieuren abgereist, um die endgültige Trasse lestzu- 
stellen, welche augenblicklich nur bis auf eine Entfernung von 
40 Kilometer von der, englischen Linie Smyrna-Aidin reichen soll, 
weil die in London zwischen dem Vertreter der italienischen 
Finanzgruppe Nogara und der englischen Gesellschaft geführten 
Verhandlungen wegen Verzichts auf eine Klausel wegen dieser 
Entfernung auf Schwierigkeiten stoßen. 


— Betriebsergebnisse der Kongo-Eisenbahn im Rechnungsjahr 
1. Juli 1912/13. Der Verwaltungsrat der belgischen Kongo- 
Eisenbahngesellschaft hat am 21. Januar 1914 (der Hauptver- 
sammlung seinen Bericht über die Betriebsergebnisse des Rech- 
nunegsjahr 1912/13 vorgelegt. Es ergibt sich daraus, daß die 
Zahl der beförderten Reisenden um 71,35 % und die der beför- 
derten Gütertonnen um 11.42 % gestiegen ist. Die Roheinnah- 
me (rd. 13,620 Millionen Franken) ist nur um 3,75 % hinter 
der des Vorjahres zurückgeblieben, obwohl die Gesellschaft die 
Parife um rd. 10 % ermäßigt hatte. Auch in den ersten 5 Mo- 
naten des neuen Rechnungsjahres ist der Verkehr gestiegen 
und die Betriebseinnahmen sind ungefähr die gleichen geblieben, 
obwohl seit dem 1. Juli 1913 wiederum eine erhebliche Tarif- 
ermäßigung auf Kautschuk-Sendungen (um etwa 66 %) in Kraft 
eetreten ist. Die Betriebsausgaben sind infolge der Erhöhung 
der Löhne, der Kohlen- und Materialienpreise erheblich gestie- 
een (auf 5,555 Millionen Franken). Dieser Gefahrquelle für die 
Erträge der Gesellschaft wendet der Verwaltungsrat seine volle 
Aufmerksamkeit zu. Da die jetzige Linie zu stark belastet ist, 
soll der Bau der geplanten zweiten Linie energisch be- 
trieben werden. ebenso die Erweiterung des Bahnhofs Ma- 
tadi, an der Mündung des Kongo. 


— Frachterhöhungen in Amerika. Die für die östlichen Eisen- 
bahnen der Vereinigten Staaten in Vorschlag gebrachten 
Frachterhöhungen um 5%, welche schon einmal von dem Bun- 
desverkehrsamt (Interstate Commerce Commission) während 
der Untersuchung bis zum 15. März verschoben worden waren, 
sind bis zum 12. September aufgeschoben worden. 


— Die Panamaklausel. Aus Washington, 19. Februar, wird ge 
drahtet: Präsident Wilson erklärte heute Besuchern gegenüber. er 
erwarte, daß schon im kommenden Herbst, lange vor der formellen 


Eröffnung im Januar Schiffe den Panamakanal durchfahren 
würden. Dies sei einer der Gründe für eine zeitige Aufhebung 


der Klausel, welche amerikanische Küstenschiffe von den Kanal- 
«ebühren befreit. Der Präsident gab der Überzeugung Aus- 
druck, daß die Klausel noch in der jetzigen Tagung des Kon- 
eresses widerrufen werde. Weiterhin erklärte der Präsident, es 
scheine die allgemeine Ansicht Europas zu sein, daß die Klausel 
eine Verletzung des Hav-Paunceforte-Vertrages darstelle. wenn 
auch seiner Regierung keine amtlichen Mitteilungen in diesem 
Sinne gemacht worden seien. — Der Präsident hatte heute ferner 


mit einer Anzahl hervorragender Mitglieder des Senats und des 
Abgeordnetenhauses eine Besprechung iiber die Aufhebung der 
Klausel des Panamakanalgesetzes, durch welche amerikanische 
Küstenschiffe von den Kanalgebühren befreit werden. Die Teil- 
nehmer an der Besprechung, selbst, diejenigen, die seinerzeit für 
die Klausel gestimmt haben, äußerten nach der Unterredung mit 
dem Präsidenten, die Klausel werde vermutlich aufgehoben wer- 
den, da Rücksichten der auswärtigen Politik dies verlangten. 


Allgemeines. 


— Roheisenerzeugung der Welt. Der ‚Köln. Ztg.‘ wird aus 
Neuyork geschrieben: Für das Jahr 1913 schätzt eine amerika- 
nische Fachschrift den Uhnfang der hkoheisenerzeugung auf 
76 500 000 t gegenüber 72566 000 t im Jahre 1912. Zugleich mit 
der Aufstellung über die Welterzeugung etwa seit Beginn 
des 19. Jahrhunderts wird ein Vergleich angestellt betreffs 
der Veränderung, welche in bezug auf die Beteiligung der ein- 
zelnen Länder an der Welterzeugung in den letzten Jahrzehnten 
eingetreten ist. Die Hochöfen der Vereinigten Staaten liefer- 
ten letztes Jahr 31 000 000 t Roheisen oder 40 % der Welterzeu- 
eung gegenüber 29726 937 t und ebenfalls 40 % im Jahre 1912. 
Die Eisenerzeugung hat sich im Laufe der letzten 15 Jahre 
etwa verdoppelt. Für das Ansteigen der Eisenerzeugung seit 
1800 werden u. a. folgende Zahlen vorgelegt: 


1913: 76 500 000 t 1885: 19100000 t 
1908: 47 450 000 t 1875: 13675000 t 
1903: 46 368 000 t 1865: 9250000 t 
1900: 40 400 000 t 1830: 1825000 t 
1893: 24 813 000 t 1800: 825 000 t. 


Nächst den Vereinigten Staaten, wo die Eisenerzeugung zu 
Ende des 18. Jahrhunderts in Pennsylvania durch deutsche Ein- 
wanderer eingeführt wurde, ist der Aufschwung am stärksten 
für Deutschland. Im Jahre 1%0 wurden in den Vereinigten 
Staaten 13 790 000 t Roheisen gewonnen, in England 8959 000 t 
und in Deutschland 8381000 t. Seitdem ist bis 1913 die ameri- 
kanische Roheisenerzeugung auf 31 Millionen Tonnen gestiegen, 


die in Deutschland auf 19 Millionen Tonnen, während die m 


England stetig zurückgegangen und 1913 unter die von 1900 
gefallen ist. Im Jahre 1890 brachten die Vereinigten Staaten 


9200000 + Eisen hervor. England 7800000 t und Deutschland 


4585 000 t. 


Bücherschau. 


— Annuaire des Chemins de Fer et des Tramways. (Annuaire 
gen6ral des Transports fusionnes.) Ancien Marchal. Publication 
officielle. Paris 1913, 28. Jahrgang. Herausgegeben von der So- 
ci&t& Anonyme de l’Annuaire des Chemins de Fer et das Tram- 
ways, Direction Paris, rue Mazagran 9. Preis bei postfreier Zu- 
sendung für Frankreich 15.85 Fr., für die Kolonien und die Län- 
der des Weltpostvereins 17 Fr. 

Der vor uns liegende sehr stattliche Band von 1352 Seiten 
dieses umfassenden Jahrbuchs ist seinem Inhalte nach für das 
Eisenbahn- und Straßenbahnwesen zunächst Frankreichs in 
mancher Beziehung das, was das alle Jahre neu erscheinende 
preußische Staatshandbuch für den preußischen 


Beziehung stehenden Behörden sowie der Eisenbahnverwaltun- 
een Frankreichs mit Angabe der einzelnen Beamten und ihrer 
Dienstbezeichnungen. Das erste Kapitel des ersten Teils ent- 
hält diese Verzeichnisse für die Präsidentschaft der Republik, 
die Ministerien. den Senat, das Abgeordnetenhaus, die parlamen- 
tarischen Eisenbahnausschüsse, die Seinepräfektur, die Polizei- 
präfektur. den Conseil Gen6ral, Conseil Municipal. Conseil 
d’Etat mit seinen Abteiluneen, endlich das diplomatische Korps. 


Im 2. Kapitel folgt das Ministerium der öffentlichen Arbeiten 


(Hauptverwaltung, Kontrolldienst der Eisenbahnen und die ver- 
schiedenen Ausschüsse). dann die Verkehrsabteilungen (offices 
des transports) bei den Handelskammern. Man erfährt aus 
diesen Verzeichnissen u. a., daß im französischen Ministerium 


der öffentlichen Arbeiten für jede einzelne der großen französi- 


schen Eisenbahngesellschaften ein hesonderer Kontrolldienst ein- 
gesetzt ist, an dessen Spitze ein Direktor mit einer Reihe von 
nachgeordneten Beamten steht. während das zanze Netz zu 
diesem Zwecke in Bezirke mit besonderen Oberbeamten eimee- 
teilt ist. und an jeder größeren Station besondere Anfsichts- 
heamte des Staats die technische und Verwaltunesaufsicht ans- 
iiben. Kapitel 3 enthält die Personalverzeichnisse der Stants- 
hahnverwaltung und der großen Privsthahnen (Ceinture. Fest, 
Midi, Nord. Orleans, Ouest [en Jiauidation]. Paris-Lvon Medi- 
terrange). Nicht nur die Oberheamten und ‘die Bureauheamten 
sind hier anfeeführt, sondern jede Station mit ihrem Chef de 
eare. Sous-Chef und den Emplov6s prineipaux. 
(Aneien et nouveau reseau) wird hier seltsamerw.eise unter den 


Staat 
h ze 
in seiner Gesamtheit bedeutet; vor allem enthält das Jahrbuch 
also ein genaues Verzeichnis aller zu dem Eisenbahnwesen in 


Auch der Etat 


- 


TE 


in Korsika und 130 km im 


„bahnen und Straßenbahnen (Tramways) 


ging, ist nicht 
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Grandes Compagnies de Chemins de Fer aulgeführt. Bei jeder 
Gesellschaft ist eine kurze zeschichtliche Einleitung gegeben, 
die Satzungen der Ruhestandskassen sind überall ausführlich 
mitgeteilt, auch die sonstigen Wohlfahrtseinrichtungen sind mit 
ihren Satzungen und ihrem Personal aufgeführt, bei der 
P.L.M.-Gesellschaft sogar die Soeiete Artistique et Literaire 
des Agents de la Compagnie P. L. M. et des Compagnies de 


- Ch. d. f. Francais et Etrangers. Auch eine Lieue P.L.M. contre 


la Tuberculose findet sich. Überhaupt erfährt man aus diesem 
Abschnitt viel Interessantes iber die große Zahl der in Ver- 
bindung mit dem Eisenbahnwesen stehenden Einrichtungen in 
Frankreich. Zum Schluß ist der Controle Commun aux Grands 


_ Reseaux Francais, dessen Verwaltungsrat sämtliche erste Direk- 


toren angehören, aufgeführt; es scheint sich hier um eine Art 
Abrechnungsstelle zu handeln, aber auch um eine Kontrolle der 
gesundheitlichen Einrichtungen, da es hier einen eigenen Srevice 
Medical gibt. Den Schluß dieses Abschnitts bildet das Personen- 
verzeichnis des Mötropolitain und der Internationalen Schlaf- 
wagengesellschaft. 


Es folgt nun der zweite Teil des Buchs, beginnend mit Ka- 
pitel 4, das die Gesellschaften der Neben-, Klein- und Straßen- 
bahnen (Compagnies et Societes de Chemins de Fer d’Interöt 
local und de Tramways) sowie die zugehörigen Ruhegehalts- 
kassen und andere Wohlfahrtseinrichtungen umfaßt, und in 
einem Abschnitt © auch die Kraftwagenlinien (Automobiles) 
nebst den darauf bezüglichen Gesetzen und Verordnungen auf- 
führt. Wir ersehen daraus u. a., daß es in Frankreich ein 
Netz von 837km Kraftwagenlinien gibt, die vom Staate eine Bei- 
hilfe von 254106 Fr. erhalten. U. a. gehören hierzu die 82 km 
lange Linie von Grasse nach Castellane, eine 75 km lange Strecke 
Departement Seine-et-Marne (von 
Coulommiers ausgehend). Kapitel 5 enthält eine Liste der Liefe- 


rer (principaux fournisseurs des Chemins de Fer et des 
'Tramways), alphabetisch geordnet. 

Der Bekeil des Werks führt in Kapitel 6 zunächst die 
ständige Kommission des Internationalen Eisenbahn- 


kongreßverbandes mit ihren Mitgliedern und dann die Eisen- 
der ganzen Welt, nach 
Erdteilen geordnet, auf. In Europa steht Deutschland (Alle- 
magne) nach dem Alphabet voran. Zunächst ist eine Statistik 
der Gesamtlängen aufgenommen, dann folgt das Reichseisen- 
bahnamt (Office des Chemins de Fer de ’Empire — eine nicht 
glückliche Übersetzung —) mit seinem Präsidenten, weiter fol- 
gen alphabetisch die Eisenbahnen, Achern-Ottenhöfen voran, mit 
ihren Längen und den Namen der Direktoren bezw. Präsiden- 
ten. Die vorliegenden Angaben sind nach dem Stande vom 
31. Dezember . 1910 richtig, und jedenfalls teilweise dem vom 
Zentralamt in Bern herausgegebenen Verzeichnis entnommen. 
aber die Liste ist denn doch nicht ganz vollständig, der 
Gesichtspunkt, von dem der Herausgeber bei der Auswahl aus- 
;ht erkennbar, vor allem sind wohl die dem Inter- 
nationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr 
beigetretenen Bahnen berücksichtigt. Unter den Reichsbahnen 
in Elsaß-Lothringen steht wieder ein Office des Chemins de fer 
de ’Empire Wilhelmstr. 79 mit seinem Chef Exzell. v. Breiten- 


bach ‚voran, darunter die Generaldirektion in Straßburg mit ihrem 
Präsidenten. 


Auch die deutschen Kleinbahnen sind auf S. 939—953 alpha- 
betisch aufgeführt. Der Ausdruck ist übersetzt mit „Lignes 
sp£ciales au trafic interieur“; u. E. hätte der den Franzosen ge- 
läufigere Ausdruck Chemins de fer vicinaux besser gepaßt. Die 
Aufzählung ist auch hier allerdings unvollständig, den ver- 
wickelten Betriebsverhältnissen ist nicht Rechnung getragen, 
Immerhin sind die Angaben über die aufgezählten Kleinbahnen 
(nur Bezeichnung, Eigentümerin und Direktionssitz), soweit wir 
haben folgen können, richtig. Die Mühe, die sich die Heraus- 


‚geber mit der schwierigen Übersetzung der einer solchen wider- 


strebenden deutschen Namen gegeben haben, verdient alle An- 
erkennung: wir finden da einen Chemin de fer des monts des 
Geants (Riesengebirgsbahn), dann auch mißverständliche 
Übersetzungen, wie Chemins de fer vieinaux de Rügensche 
(Rügensche Kleinbahnen) u. ähnl. 


Nach Deutschland folgt Österreich-Ungarn, ähnlich wie 
Deutschland behandelt, dann Belgien usw. Den Bahnen Groß. 
Britanniens sind 25 Seiten gewidmet, die hauptsächlich durch 

ezeichnungen und Namen ausgefüllt sind. Bei Italien fällt 
auf, daß bei dem gewaltigen Netz der italienischen Staats- 
bahnen (rd. 14500 km) keine einzige der 10 Betriebsdirektionen 
Nnannt ist, überhaupt nichts von der Organisation gesagt ist. 

‘ur zwei Zeilen, Chemins de fer de F’Etat, Direction aA Rome und 
ein Name: M. Riccardo Bianchi, Directeur general, handeln von 
ihnen, während beispielsweise der 643 m langen Drahtseilbahn 
auf Capri sechs Zeilen gewidmet sind. Ähnliche Ungleichheiten 
in der Behandlung wiederholen sich oft. Bei Luxemburg ist 

ie schon unter Deutschland aufgeführte Wilhelm-Luxemburg- 
Bahn ‚richtig als im Betriebe der Generaldirektion der Elsaß- 

Öthringischen Bahnen bezeichnet. Die hier zugefügten Namen 


sind aber veraltet. hußland (europäisches) mit seinem unge- 
heuren Eisenbahnnetz muß sich mit nur 3% Seiten begnügen, 
obgleich auch hier jede Bahnbezeichnung, jede Verwaltung, 
jeder Name je eine besondere Zeile erhält. Recht ausführlich 
ist die Schweiz behandelt, ganz schlecht aber kommt die Türkei 
weg, da heißt es: Siehe unter diesem Namen in Asien! Dort 
ist denn allerdings unter Türkei obenan die Orientalische 
Eisenbahngesellschaft mit ihren bekanntlich durchweg euro- 
päischen Linien aufgeführt, von dem Sitz der Gesellschaft (be- 
kanntlich Wien) ist nichts gesagt, auch nichts von dem Sitz 
der Direktion in Konstantinopel, während Herr Groß als 
Directeur de la Compagnie richtig genannt ist. 

Wie schon erwähnt, behandelt das Jahrbuch auch die fremden 
Erdteile. Asien mit den französischen Kolonialbahnen voran. 
Die Schantungbahn finden wir als Ligene de Shantou, Sitz Ber- 
lin W, Unter den Linden 31, Direktoren in China: Baurat Hilde- 
brand in Tsingtau, K. Schmidt ebendort. Unter den türkischen 
Bahnen sind auch die Bagdadbahn und die anatolischen Bahnen 
mit Angabe der Strecken und ihrer Längen, aber ohne Angaben 
über die Gesellschaften und ihren Sitz sowie über den der Direk- 
tionen erwähnt. Unter Afrika sind die algerischen, tune- 
sischen und sonstigen französischen Kolonialbahnen ausführ- 
lich, die anderen Eisenbahnen zwar anscheinend nach dem Stande 
vom 31. Dezember 1910 tunlichst vollzählig, aber doch nur 


flüchtig behandelt. Die amerikanischen Eisenbahnen sind 
in die von Nord-, Zentral- und Siidamerika ein- 
geteilt. Bei den einzelnen Eisenbahnen auch der Ver- 


einigten Staaten fehlt jede Angabe über die Strecken, die Länge, 
Namen und Sitz der Gesellschaften. Nur die Namen der Prä- 
sidenten und Generaldirektoren sind mit ihrem Wohnsitz ge- 
nannt. Den Schluß macht Ozeanien, also Australien, Nieder- 
ländisch-Indien, Neu-Seeland, die Philippinen, Hawaii, Bor- 
neo und Neu-Kaledonien. Auf Borneo gibt es danach Reegie- 
rungsbahnen, als deren Sitz London angegeben ist. 

Im 5. Teil unter Kapitel 8 sind allgemeine statistische, ge- 
schäftliche, technische, gesetzgeberische Angaben und Mittei- 
lungen von großer Reichhaltigkeit gemacht. Es finden sich zu- 
nächst die Längen der französischen Linien nach dem Stande 
vom 31. Dezember 1912, eine Tabelle der Eisenbahneröffnungen 
in Frankreich von 1823—1912 (nur die Längen) und des vor- 
handenen Lokomotiven- und Wagenparks. Dann folgen ähn- 
liche Tabellen über die europäischen und über die Eisenbahnen 
der Erde nach dem Stande vom 31. Dezember 1910. Letztere 
Tabelle ist mit der bekannten Veröffentlichung des „Archivs 
für Eisenbahnwesen“ übereinstimmend (Mai/Juniheft 1912, siehe 
Leitaufsatz in Nr. 40 d. Ztg. Jahrg. 1912), die Quelle ist aber 
nicht angegeben, sondern nur dieselbe Bemerkung, wie im 
Archiv, vorangeschickt. Unter den technischen Mitteilungen 
ist der französische Signalkodex zu erwähnen, wie er auf allen 
französischen Eisenbahnen eingeführt werden soll, oder schon 
eingeführt ist. Unter „Gesetzgebung“ gibt das Jahrbuch eine 
kurze Inhaltsangabe der neuesten französischen Ministerial- 
erlasse über das Eisenbahnwesen und den Wortlaut einer An- 
zahl auf dieses bezüglicher Gesetze. Den Szhluß macht ein 
Verzeichnis der technischen Schulen und ein % Seiten um- 
fassendes Namensverzeichnis der bei den französischen Eisen- 
bahnen aufgeführten Personen, endlich eine Inhaltsangabe. 

Überblicken wir den hier nur umrissenen Gesamtinhalt des 
Werks, so müssen wir immerhin die gewaltige Fülle des hier 
zusammengetragenen Stoffes und den ungewöhnlichen darauf 
verwendeten Fleiß bewundern. Uns in Deutschland fehlt ein 
solches Jahrbuch. So unvollkommen die Angaben über die 
Eisenbahnen außerhalb Frankreichs auch sind. so wüßten wir 
doch kein deutsches Werk zu nennen, das in solcher Zusammen- 
fassung die Eisenbahnen der ganzen Erde behandelt. Das fran- 
zösische Werk kann daher als Nachschlagebuch sehr wohl auch 
in Deutschland benutzt werden, vor allem natürlich für {ran- 
zösisches Eisenbahnwesen. 

Was die Anordnung des Werks angeht, so wollen wir mit 
einer Kritik zurückhalten, da wir die gewaltigen Schwierig- 
keiten kennen, die sich der Ordnung eines Stoffes von solcher 
Mannigfaltigkeit entgegenstellen. Nur eine Bemerkung können 
wir nicht unterdrücken, daß in dem ganzen Werk eine unseres 


Erachtens ganz überflüssige Raumverschwendung dadurch ge- 
übt ist, daß jedem Namen, jeder Eisenbahnlinie und tausend 


anderen Einzelangaben stets eine volle Zeile der zwei bis 
drei Spalten der Seiten gewidmet ist. Auch durch Einführung 
von Zeichen für immer wiederkehrende Begriffe ließe sich viel 
Raum ersparen. Leicht ließe sich derselbe Inhalt auf der Hälfte 
der Seiten wiedergeben, die Handlichkeit würde gewinnen, die 
Übersichtlichkeit nicht verlieren. Störend ist auch die Durch- 
setzung des ganzen Bandes durch zahlreiche blaue Einlage- 
seiten, die nur mit Reklameanzeigen bedeckt sind. i 
Dem Vernehmen nach ist der neue Jahrgang 1914 des Werks 
in Vorbereitung, er wird im Mai erscheinen. Den Vertrieb für 
Deutschland hat die bekannte rührige Verlagsbuchhandlung 
C. Regenhardt, G. m. b. H., Berlin-Schöneberg, Bahnstr. 19/20, 
übernommen. v. Mühlenfels, 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 
EBEisenbahndirektionsbezirk Hannover. 


Am 


18. Mai d. J. wird der zwischen den Stationen Neustadt a. Rbge. 


und Hagen (Hann.) rechts der 


gelegene Bahnhof IV. Klasse Eilvese für 
Gepäckverkehr sowie für die Abfertigung von Wagenladungs- 
und Stückgütern, Leichen und lebenden Tieren eröffnet werden. 
Die Abfertigung von Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gegen- 
ständen, zu deren Ver- und Entladung eine Rampe erforderlich 


ist, ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 
Großherzoglich Badische 

nen. 

wird am 2. März d. J. eröffnet werden. 


K. k. Österreichische Staatsbahnen. 
Linie Krakau-Lemberg zwischen den Stationen Tarndöw 
Özarna im Kilometer 85,32 gelegene Betriebsausweiche W ola 


Bahnstrecke Wunstorf-Bremen 
den Personen- und 


Staatseisenbah- 
Der neue Rangier- und Güterbahnhof Heidelberg 


Tiere und Güter, 
erforderlich sind, 


Die an der 
und 


Erweiterung der 


Königlich Ungarische 
Die an der Lokalbahnstrecke Tapoleza-Balatonszentgyörgy ge- 
legene Station für beschränkten Verkehr Kongö ist am 1. Fe- 
bruar d. J. für den Gesamtverkehr eröffnet worden. 
zu deren Verladung besondere Einrichtungen 
bleiben ausgeschlossen. 


Rzedzinska wird am 1. März d. J. für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet werden. 


Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Lebende 


Änderung von Stationsnamen. 


Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. Der 
an der Linie Gößnitz-Gera gelegene Bahnhof Ronneburg hat 
die Zusatzbezeichnung ‚„(S.-Altenbg.) “ 


erhalten. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung des Bahnhofes 4. Klasse Eil- 

vese für den Personen-, Gepäck- und für 

den beschränkten Güter- und Tier- 
verkehr. 

Am 18. Mai 1914 wird der zwischen 
den Stationen Neustadt a. Rbge. und 
Hagen (Hann.) rechts der Bahnstrecke 
Wunstorf-Bremen selegene Bahnhof 
4. Klasse Eilvese für den Personen- und 
Gepäckverkehr, sowie für die Abferti- 
sung von Wagenladungs- und Stückgü- 
tern, Leichen und lebenden Tieren er- 
öffnet werden . 

Die Abfertigung von Fahrzeugen, 
Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
deren Ver- und Entladung eine Rampe 
erforderlich ist, ist bis auf weiteres aus- 
geschlossen. 

Mit demselben Tage wird der Bahnhof 
4. Klasse Eilvese in den Staatsbahn-, 
Personen- und Gepäcktarif, den Staats- 


und Privatbahn-Tiertarif und in den 
Staats- und Privatbahn-Gütertarif auf- 
senommen. 


Über die Höhe der Tarifsätze geben 

die Dienststellen Auskunft. 

Hannover, im Februar 1914. (441) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Änderung von Stationsnamen. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
Stationsnamenänderung. 
Mit Gültiskeit vom 1. Mai 1914 wird die 
Benennung der auf unserer Linie Wien- 
Triest gelegenen Station „Spielfeld“ auf 
„Spielfeld-Straß“ abgeändert. 
Wien, am 21. Februar: 1914. (455) 


3. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahmen. 


Die staatlichen Wasserumschlagsstellen 
in Pöpelwitz und Maltsch Oderhafen 
werden am 27. Februar d. Js. wieder er- 
öffnet. 

Breslau, im Februar 1914. (437) 

Königliche Fisenbahndirektion. 


Mit Beziehung auf die Bestimmungen des Vereins-Wagen-Übereinkommens $ 11, 
Absatz 4, werden nachstehend angeführte Verkehrsstörungen verlautbart: 


Vordernberg-Eisenerz . . \ 

-Erzberg . . / 
Eisenerz-Erzberg j 

Wien, am 21. Februar 1914. 


” 


Schneeverwehung 


Deszukenr 
von bis 
Tages- Tages- 
Datum hälfte Datum hälft & 
3./1. 1 16./I. 1 
3./I. 1 30./1. 30./l. 


(461) 


Der k.. k. Direktor. 


4. Güterverkehr. 


Tv. 1100, Heft 3. Oberschlesischer Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr, 


Heft 3. 


Ausnahmetarif 6, gültig vom 1. März 1914. 
Berichtigung. 


Im Entfernungszeisger, 
gung durchzuführen: 


Georggrube Eichenau 


Kattowitz, den 26. Februar 1914. (457) 
Königliche Eisenbahndirektion, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Abschnitt. IV, Seite 87, des Tarifg ist folgende Berichti- 
Laurahütte 6 
oder Kunigundeweiche 2 


(457) 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 

Eisenerz und Manganerz (Braunstein) 

aus dem Lahn-, Dill- und Sieggebiet nach 
Neheim-Hüsten. 

Am 1. März d. Js. tritt für die Beförde- 
rung von Eisenerz auch agglomeriert 
oder brikettiert, und Manganerz (Braun- 
stein) aus dem Lahn-, Dill- und Sieg- 


Staatseisenbahnen 


gebiet nach der Station Neheim-Hüsten 


des Eisenbahndirektionsbezirks Elberfeld 


‚ der Ausnahmetarif 7i — Besonderes Ta- 


rifheft Na — in Kraft. 
108. 
Essen, den 26. Februar 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Preis des Tarifs 


(460) 


Deutsch-belgischer Güterverkehr. 


gischen 
Eisenbahndirektionsbezirke Cöln, Elber- 
feld, Essen usw. vom 1. Oktober 1908. 

Am 1. März d. Js. tritt zum vorbezeich- 
neben Ausnahmetarif der Nachtrag III 
in Kraft, enthaltend die seit Herausgabe 


des letzten Nachtrags eingeführten und 
bereits veröffentlichten Tarifmaßnahmen, 


ferner außer Änderungen und Ergänzun- 
gen des Tarifs neue Frachtsätze der 
Schnittariftabelle b, welche gegenüber 
den jetzigen Frachtsätzen teilweise ge- 
ringfügige Erhöhungen, größtenteils aber 
nicht unbedeutende Ermäßigungen brin- 
gen. Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Frachtsätze noch 
bis zum 1. Mai 1914 in Kraft. Preis des 
Nachtrass 35 9. 

Essen, den 26. Februar 1914. (456) 

Kgl. Eisenbahndirektion. 


Sächsisch Süd wer bleu ne 
male 


heft 3 aufgenommen. Der Frachtberech- 
nung werden die Tarifentfernungen der 


Station Röschwoog zuzüglich 61 km zu- 


grunde gelegt. 
Dresden, den 26. Februar 1914. (459) 
Kegl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als seschäftsführende Verwaltung. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 


Teilheft C2. 


Mit Gültigkeit vom 1. März d. J. wird 


die Station Küllenhahn in die Ausnahme- 
tarife 5b (Steingrus), 5i (rohe- Steine 
usw., Ziffer 1-3) und 5w- (Pflaster- 
steine) als Versandstation einbezogen. 
Elberfeld, den 23. Februar 1914. (452) 
Königliche Eisenbahndirektion. * 


Aus- 
nahmetarif für Steinkohlen usw. von bel- 
Stationen nach Stationen der 


März 1914 wird: die Station Dett- 
weiler der Els.-Lothr. Eb. in das Tarif- 


EB. 
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Nr. 17 


u rearsichleker Verkehr, Tarif- 
ıeft 2. 

Am 15. März 1914 treten neue Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 66 D (Pflaster- 
steine aus Naturgestein) von Bleiswedel 
nach Löbau (Sa.) von 37 9 und nach 
Neusalza-Spremberg von 35 ferner 


{ von Eicht nach Löbau (Sa.) von 38 4 


Preußisch-Hessisch-Sächsischer 


und nach Neusalza-Spremberg von 36 £ 
für 100 ke in Kraft. 
Dresden, den 26. Februar 1914. (458) 
Kgl. Gen;-Dir. der Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1914 wird 
die Station Chemnitz-Hilbersdorf als 
Empfangsstation in den Ausnahmetarif 
8a  <(Gießereiroheisen) aufgenommen. 
Außerdem wird die Entfernung Anna- 
hütte-Narsdorf von 339 in 139 km abge- 
ändert, 

Berlin, den 20. Februar 1914. (442) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Donau-Umschlagsverkehr 
über Regensburg usw. Tarif Teil II vom 
15. Januar 1911. 

Am 15. März 1914 wird der Ausnahme- 


‚tarif 20 für Zucker (Rübenzucker) ein- 


geführt. Näheres enthält der Tarif- und 
Verkehrsanzeiger der Preußisch-Hessi- 
schen Staatsbahnen. 
Breslau, den 24. Februar 1914. (443) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Tier- 
verkehr. 
Am 1. März 1914 treten in Kraft Nach- 


trag IV zum besonderen Tarifheft 1, 


Nachtrag III zum besonderen Tarifheft 
2, Nachtrag II zum besonderen Tarifheft 
Durch die Nachträge werden haupt- 
sächlich neue Stationen in den direkten 
Verkehr einbezogen und bereits im Be- 
kanntmachungswege eingeführte Abfer- 
tigungsmöglichkeiten erweitert. Nach- 
trag III zu Heft 2 enthält ferner die in- 
folge Verlegung der Hochbrücke in 
Rendsburg erhöhten Frachtsätze für 
Rendsburg und nördlich davon gelegene 
Stationen der Eisenbahn-Direktion Altona. 
Diese Sätze treten — entgegen der Be- 
kanntmachung vom 23. Dezember 1913 — 
erst am 1. Mai 1914 in Kraft. Durch Be- 
Tichtigung von Druckfehlern treten ver- 
einzelt weitere Frachterhöhungen ein, 
die ebenfalls erst vom 1. Mai 1914 an 
gelten. i 
Dresden, den 25. Februar 1914. (445) 
Königl. Generaldirektion 
der sächs. Staatseisenb. als geschäfts- 
führende Verwaltung. 


Tiv. 1100 Heft 1. Oberschlesischer 
Staats-- und Privatbahn-Kohlenverkehr 
— Heft 1 — Östliches Gebiet. 

Im obengenannten Tarife werden: 

a) mit Gültigkeit vom Tage der Be- 
'triebseröffnung der Reststrecke See- 
dorf-Sommerfeld der zum Eisenbahn- 


direktionsbezirk Posen gehörigen 
Neubaustrecke .Sommerfeld-Crossen 
(Oder) die Stationen Göhren 
Br (Kr. Crossen), Räschen, 
„Peichow-Wellnitz und 
Tamnitz einbezogen und die 
Frachtsätze der Stationen Bo- 
bersberg und Seedorf er- 
mäßigt, 


b) mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 in- 
folge Verlegung des Bahnhofs Os- 
witz die Frachtsätze für Oswitz 
zum Teil erhöht, 
e) mit sofortiger Gültigkeit die Mas- 


sensätze für die Stationen Culm- 
see und Griffen von 
Versandstation 52 von 881 auf 873 


” ” ” 873 

er 59 Beer 858 

Y 60 Ester 85 

iM 61 Be SAN 

a 62 29198272866 

für 1000 kg ermäßigt, 

d) mit sofortiger Gültigkeit der 
Frachtsatz von Versandstation 20 


nach Vietz von 858 auf 958 be- 
richtigt (offensichtlicher Druck- 
fehler), 

e) mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 auf 
Seite 205 des Tarifs die Zuschlags- 
entfernungen der Georggrube 
bei Laurahütte von 2 auf 6 km 
und bei Kunigundeweiche von 
l auf 2 km erhöht. 

Im übrigen wird auf die entsprechende 
Bekanntmachung im Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger verwiesen. 

Kattowitz, den 24. Februar 1914. (444) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gütertarif Bad. Staatsb.—Bad. Nebenb. 

Der ab 1. März bis 31. Dezember 1914 
im badischen Binnenverkehr eingeführte 
Ausnahmetarif für Kupfervitriol, Nikotin, 
gemahlenen Schwefel und Rebpfähle gilt 
auch für den Verkehr der badischen Sta- 
tionen mit den Stationen der badischen 
Nebenbahnen im Privatbetrieb. Näheres 
in unserem Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 24. Februar 1914, (446) 

j Gr. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


Bad. Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom Zeitpunkt der Er- 
öffnung des neuen Güterbahnhofs Heidel- 
berg — 2. März d. J. — werden die Über- 
fuhrgebühren für Heidelberg neu festge- 
setzt. Näheres in unserem Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 25. Februar 1914. (447) 

Gr. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


In der das Verzeichnis der kantonalen 
Feiertage enthaltenden Anlage XI zum 
schweiz. Transportregslement werden auf 
1. März 1914 verschiedene Änderungen 
durchgeführt. Näheres ist aus unserm 
Tarifanzeiger ersichtlich. 


Karlsruhe, 24. Februar 1914. (448) 
Gr. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 
Ostdeutsch-österreichischer Verkehr. 


Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 

Am 15. März 1914 treten folgende 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Steine usw. unter den in diesem Tarif 
enthaltenen Bedingungen in Kraft. 


Nach Görlitz 


a 
Von 
Lg 
für 100 kg in Pf. 
Bleiswedel A. T. E. 43 
Bicht Anal... 44 


Breslau, den 23. Februar 1914. (429) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1914 wird 
zum Tarifheft 3 der Nachtrag VI ausge- 
geben, der den neuen Ausnahmetarif 7c 
für Fisenerz (Minette) ‘enthält. Ferner 


66.0; 


wird vom 2. März 1914 an die badische 
Station Eberbach-Pleutersbach in die Ta- 
rifhefte 1 und 5 einbezogen. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungen, (451) 
Frankfurt (Main), 25. Februar 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elsässiseh-badischer Güterverkehr. 

Mit Geltung vom 1. März 1914 werden 
ermäßigte Frachtsätze für Steine des 
Spezialtarifs III von Kandern nach Hü- 
ningen und St. Ludwig eingeführt. 

Näheres im Tarif- und Verkehrsanzei- 
Ser. 

Straßburg, den 23. Februar 1914. (432) 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 

bahnen in Elsaß-Lothringen. 


Bad.-württb. Güterverkehr. 

Auf 1. März 1914 wird die Station 
Hochdorf (Riß) OR in das Tarifheft 
Nr. 290 vom 1. September 1907 aufge- 
nommen; gleichzeitig werden die Aus- 
nahmetarife 5e (Steingrus) sowie 10a 
(Getreide usw.) durch Einbeziehung 
weiterer Stationen erweitert. 

Näheres in unserem Tarifanzeiger, 

Karlsruhe, 21. Februar 1914. (438) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Bad. Gütertarif und Güterverkehre, 
Bad. Staatsb.—Bad. Nebenb., Württbg. 
und Pfalz. 

Ab 2. März wird die Station Eberbach- 
Pleutersbach für den Wagenladungsver- 
kehr eröffnet und in die obigen Tarife 


einbezogen. Näheres in unserem Ta- 
rifanzeiger. 
Karlsruhe, 21. Februar 1914. (439) 


Gr. Generaldirektion 


der Bad. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr: 
Eisenbahngütertarif Teil II, Hefte 3, 4, 
5 und 6 vom 1. Juli 1911 und Hefte 9, 10 

und 11 vom 1. Mai 1912. 

Mit Gültigkeit vom 15. März 1914 
treten im Ausnahmetarif 83 (Düngemittel) 
folgende Änderungen in Kraft: 

1. Das Warenverzeichnis der Abtei- 
lung A wird durch Aufnahme folgender 
Artikel ergänzt: „Ammoniaksuperphos- 
phat, Guano aller Art, Kaliammoniak- 
superphosphat, Kalidungsalze und Kali- 
superphosphat“, 

2. Absatz2 der Bestimmungen un- 
ter Ziffer 1 wird wie folgt geändert: 

a) IndenHeften4und10. 

„Auf die Artikel Kalidungsalze und 
Kalimagnesia, schwefelsaure, un- 
reine, finden die Frachtsätze der 
Abteilung C nur Anwendung, 
wenn die Sendungen in den Fracht- 
briefen an Land- oder Forstwirte 
usw. (wie bisher.)‘“ 

b) Inden Heften 5,6 und 11. 
„Auf die Artikel Kalidungsalze und 
Kalimagnesia, schwefelsaure, un- 
reine, finden die Frachtsätze der 
Abteilung C und auf Wollstaub 
die Frachtsätze der Abteilung 
B nur Anwendung, wenn die Sen- 
dungen in den Frachtbriefen an 


Land- oder Forstwirte usw. (wie 
bisher.) ‘ 
München, den 23. Februar 1914. (425) 


K. B. Staatseisenbahnen 
Tedsklch® 
namens der Verbandsverw. 


Tarifamt der 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
. (Bayern r. d. Rh.-Österreiech).- - 

Am 1. Mai 1914 tritt der Eisenbahn- 
gütertarif Teil II, Heft 14 in Kraft, ent- 


"» haltend Bestimmungen und Frachtsätze 


Nr. 17 


re 


Zeitung des. Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


der Ausnahmetarife 3 


und + (Kleie usw.). 
Näheres in unserem Verkehrsanzeiger. 
München, den 21. Februar 1914.. (424) 
Tarifamt d. K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


(Getreide usw.) 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1914 wer- 
den Degow und Rackitt (Pom.) als Ver- 
sandstationen in den Ausnahmetarif 4 
(Düngekalktarif) unter Abschnitt II — 
Verkehr nach Stationen in der Provinz 
Ostpreußen — und Henkenhaben ‚b. Ruh- 
now als Versandstation in den Ausnahme- 
tarif 5b (für Steingrus) einbezogen. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen. 

Stettin, den 23. Februar 1914. (426) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Wegen des zur: Zeit herrschenden Man- 
cels an bedeckten Wagen ist im Interesse 
des Wagenumlaufs und der rechtzeitigen 
Versorgung der Verkehrstreibenden mit 
hedeekten Wagen mit Gültiskeit von 
Donnerstag, den 26. d. Mts., ab bis auf 
weiteres mit Genehmigung der Landes- 
aufsichtsbehörde gemäß. SS0(*) der Ei- 
-senbahn-Verkehrsordnung das Standgeld 
für Getreidesendungen in Kolberg auf 
6 Mark für den Tag erhöht, mit der Maß- 
gabe, daß nur 2 Mark erhoben werden, 
wenn der Wagen innerhalb 24 Stunden 
nach Ablauf der standgeldfreien Frist zu- 
rückgegeben wird. 

Stettin, den 23. Februar 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(427) 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahnkohlenverkehr. Heft 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. März d. J. wer- 
den die Frachtsätze in Abteilung A nach 
den Stationen Podejuch, Scheune, Stettin 
Hebf. und Freibez. und Torney des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Stettin ermäßigt. 
Die Sätze werden im gemeinsamen Tarif- 
und Verkehrsanzeiger der Preußischen 
Staatsbahnen abgedruckt und auf Verlan- 
sen von den beteiligten Dienststellen 
mitgeteilt. 

Breslau, den 21. Februar 1914. (428) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehr Heft 1. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. Js. werden 
die Frachtsätze der Gruben 11, 12 und 20 
nach Station Oswitz des Direktionsbezir- 
kes Breslau erhöht. Die Sätze werden 
im Gemeinsamen Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger der Preußischen Staatsbahnen 
abgedruckt und auf Verlangen von den 
beteiligten Dienststellen mitgeteilt. 


Breslau, den 24. Februar 1914. (430) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Staats- und Privatbahngütertarif. Heft. 


Mit Gültigkeit vom 1. März 1914 wer- 
den die Abfertigungsbefugnisse von 
Essen Hbf. auf den Wagenladungsverkehr 
von und nach den angeschlossenen La- 
eerplätzen und die von Essen Hebf. auf 
den Frachtstückgutverkehr in Sendun- 
sen von mindestens 2000 kg in einem 


Wagen von einem Absender an 
einen Empfänger erweitert. Das 
Ver- und Entladen der Frachtstück- 


gutsendungen in Essen Hebf. ist vom 

Absender bezw. Empfänger zu besorgen. 

Essen, den 23. Februar 1914. (433) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Österreichisch-ungariseh-bayerischer Ei- 
senbahnverband. 1. Teil III Heft 1 vom 
1. Dezember 189. 2. Teil III Heft 3 

vom 1. November 1905. 3. Teil III 

Heft 4 vom 1. April 1901. 

Diese Tarife treten im vollen Umfang 
mit Ablauf des Monats April 1914 außer 
Kraft. 

Vom gleichen Zeitpunkte ab werden 
aufgehoben: Sämtliche Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs Nr. 7 (Getreide usw.) 
im Tarif für die Beförderung von Gütern 
usw. im Verkehre zwischen den Statio- 
nen Reutte und Vils einerseits, bayeri- 
schen und österreichischen Stationen Aan- 
derseits vom 1. November 1906. 

München, den 18. Februar 1914. (431) 
Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Gemeinsames Heft für den Wechselver- 
kehr deutscher Eisenbahnen. 

Am 1. März 1914 tritt ein Nachtrag 1 
in Kraft: er enthält u. a. Änderungen der 
Abschnitte Big, D.7, F. III, B und H. 

Berlin, den 24. Februar 1914. (434) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. K. k. 
österr. Staatsbahnen 


Wiederaufnahme von Zucker 
nach Triest Südbahn. (Silos- 


magazin). 

Die k. k. Lagerhäuser in Triest über- 
nehmen wieder Zucker in Broden, lose 
verladen für Triest Südbahn (Silosma- 
gazin). Es können daher solche Sendun- 


een nach Triest Südbahn (Silosmagazin) . 


wieder angenommen und abbefördert 
werden. Für Triest Freihafen überneh- 
men die k. k. Lagerhäuser noch keinen 
Zucker in Broden, lose verladen und 
bleibt daher die Annahme solcher Sen- 
dungen für Triest Freihafen noch bis 
auf weiteres eingestellt. 
Wien und Triest, 19. Februar 1914. 
Die Generaldirektion der k. k. priv. Süd- 
bahn-Gesellschaft, (435) 
auch namens der k. k. St.-B. Dion Triest. 


Österreichisch-ungarisch - schweizerischer 
Eisenbahnverband. 
Taritf,. Teiıakear u 2,vom 
1. Oktober 1908. 
Erstreckungzg der Gültigkeit 
von Frachtsatzen. 

Die im obenbezeichneten Tarife vorge- 
sehenen, zufolge der Kundmachung in 
Nr. 98 dieser Zeitung vom 17. Dezember 
1913 unter fortl. Nr; (8151) bis 28. Fe- 
bruar 1914 zeltenden Frachtsätze für 
Spiritus bleiben noch bis 31. Mai 1914 in 
Kraft. 

Wien, am 24. Februar 1914. (453) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Elbe-Moldau-Umschlagsverkehr 
mit Westösterreich. 
Elbe-Moldau-Umschlagsverkehr mit Öster- 
reich. 

Einführung von Nachträgen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 gelangt 
der Nachtrag II zum Elbe-Moldau-Um- 
schlagstarife für Österreich sowie der 
Nachtrag I zum Elbe-Moldau-Umschlags- 
tarif für Westösterreich zur Einführung. 

Diese Nachtrage enthalten unter an- 
deren Ergänzungen, Änderungen und Be- 
richtigungen der Klassen- und Ausnahme- 
tarife im Kartierungs- und Rückver- 
gütungswege sowie Ergänzungen des 
Kilometerzeigers. 

Wien, am 23. Februar 1914. (454) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 

der . beteiligten Verwaltungen. 


namens 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personen- und Gepäckverkehr ‚mit Sta- 
tionen der Lokalbahnaktiengesellschaft 
in München. ; 
Die mit Bekanntmachung vom 27. Dez. 
1913 in Nr. 101 dieser Zeitung angekün- 
digte Preiserhöhung tritt am 1. März 1914 
nicht in Kraft. 
Karlsruhe, den 24. Februar 1914. (449) 
Gr. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen, zugleich na- 
mens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutseh-belgischer Personen- und Gepäck- 
verkehr. 

Am 1. Mai 1914 tritt der Nachtrag I in 
Kraft. Dieser enthält neue Beförderungs- 
bestimmungen, die gemäß den Vorschrif- 
ten unter I $2 der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung genehmigt sind. Infolge Er- 
öffnung der Hochbrücke bei Rendsburg 
sind im Verkehr zwischen Flensburg ei- 
nerseits, Antwerpen und Brüssel ander- 
seits Tariferhöhungen eingetreten. Im 
Verkehr von und nach Dresden sind die 
Tarifsätze von und nach Antwerpen, 
Brüssel, Lüttich und Ostende erhöht wor- 
den. Nähere Auskunft erteilen die Fahr- 
kartenausgaben in Flensburg und Dres- 
den. Die in Ottlotschin nach Antwerpen 
aufliegenden Fahrkarten TV./III. Klasse 
werden wegen zu geringer Nachfrage ein- 
gezogen. 

Cöln, den 25. Februar 1914. (450) 
Königl. Eisenbahndirektion., 
zugleich namens der beteiligten Verwal- 
tungen. 


Am 1. April 1914 tritt für den inneren 
und gegenseitigen Verkehr der Prignit- 
zer und Wittenberge-Perleberger Eisen- 
bahn ein neuer Tarif für die Beförderung 
von Personen, Reisegepäck, Expreßgut 
und Leichen in Kraft, durch welchen der 
vom 1. Mai 1907 gültige Tarif mit allen 
Nachträgen aufgehoben wird. ; 

Die in den Tarif aufgenommenen all- 
semeinen Ausführungsbestimmungen zur 
Eisenbahnverkehrsordnung sind gemäß 


den Vorschriften unter I (2) genehmigt 


worden. 
Nähere Auskunft über alle den Tarif 
betreffenden Beförderungsbedingungen 


erteilen die Stationen, woselbst die Ta- 


rife auch käuflich zu haben sind. 
Perleberg, den 28. Februar 1914 (440) 
Die Direktion der Prignitzer Eisenbahn, 


zugleich namens der Wittenberge-Perle- 


berger Eisenbahn. 


en 


6. Verdingungen. 


Verdingeung von 665 850 kg Benzol für 
den Bezirk der preußisch-hessischen Ei- 
senbahngemeinschaft in 18 Losen. An- 
gebote sind portofrei, versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift bis zum 10. 


März 1914 vormittags 11 Uhr, zu wel- 
chem Zeitpunkte auch die Eröffnung der 


Angebote stattfindet, sowie Proben bis 
zum 7. März 1914 an unser Allgemeines 


Bureau, Berlin, SW. 11, Hallesches Ufer 


35/36, einzureichen. Angebotbogen und 
Bedingungen können bei unserem Allge- 
meinen Bureau, Zimmer 57, eingesehen, 
auch von dort gegen post- und bestell- 
geldfreie Einsendung von 1 M bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist bis 7. April 1914, 

Berlin, den 21: Februar 1914. 


Königliches Eisenbahn-Zentralamt. 
x 
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Bewährung verschleißfester Schienen. 


Von H. Garn, Eisenbahn - Betriebsingenieur in Leipzig. 


‘ Im Jahre 1907 wurde im. Zusammenhange mit den durch 
den. Ausbau des neuen Hauptbahnhofs Leipzig bedingten 
Streckenänderungen ein Teil des Oberbaues der beiden Bahn- 
linien Halle-Leipzig und Bitterfeld-Leipzig erneuert, wobei im 
äußeren Schienenstrange von Gleisbögen auch versuchsweise 
Schienen aus besonders hartem Stahle eingebaut wurden. Über 
das Verhalten dieser verschleißfesten Schienen im Vergleiche 
mit gewöhnlichen Schienen sind vom Verfasser im Juni 1911*) 
und im November 1913 eingehende Untersuchungen angestellt 
worden,. über deren Ergebnis folgendes mitgeteilt wird. 

' Es handelt sich hierbei um Vergleichsberechnungen der 
Schienenkopfabnutzung in den beiden Einfahrgleisen der am 
Nordende des Hauptbahnhofes Leipzig auf gemeinsamen, vier- 
gleisigen Bahnkörper einlaufenden, oben genannten a, 
Beide Einfahrgleise sind auf neu geschüttetem Bahndamme 


in Betrieb genommen worden und zwar Gleis Bitterfeld-Leipzig 


am 15. Juni 1907 und Gleis Halle-Leipzig am 1. Oktober 1907. 
Die untersuchten Schienenstränge liegen beide in Bogen von 
450m Halbmesser und in einem, bereits 600m vor dem Bogen- 
anfange beginnenden Gefälle von 1:100. Der Oberbau im 
Gleise Bitterfeld-Leipzig besteht aus Schienen 8b aus Bessemer- 
stahl mit der bisher üblichen Zugfestigkeit von 60 ke/amm, mit 
17 kiefernen Schwellen unter der 12m langen Schiene, der im 
Gleise Halle-Leipzig aus Schienen 15a aus Thomasstahl mit 


24 eisernen Schwellen unter der 15 m langen Schiene. 


' Im äußeren Strange des Gleises Halle-Leipzig sind beim Ver- 
Een des Oberbaues versuchsweise Schienen 15a aus besonders 
verschleißfestem Stahle mit einer Zugfestigkeit von 70 kg/amm 

eingebaut worden. Die Krümmung im Einfahrgleise Bitterfeld- 
ee u; - 


*) Organ für Fortschr. 


d. Eisenbahnwesens 1913, left 2. 


Leipzig mit den gewöhnlichen Schienen 3 wurde Ende Sep- 
tember 1910, .also 39,5 Monate nach der Inbetriebnahme des neuen 


Gleises, mit Leitschienen ausgerüstet. Die vergleichsweise 
behandelten, im Bogen von 450m Halbmesser nebeneinander- 


liegenden Streckenabschnitte können mit einer Fahrgeschwindieg- 
keit von 75 km/Std. befahren werden. In beiden Bogen ist der 
äußere gegen den inneren Strang um rd. 80 mm überhöht; die 
vorhandenen Spurerweiterungen schwanken zwischen 15 und 


20mm. Als Bettungsmaterial ist Steinschlag 1. Klasse ver- 
wendet. Während die Belastung des Gleises Halle-Leipzig sich 


seit der Inbetriebnahme nur unwesentlich geändert hat, ist die 
des Gleises Bitterfeld-Leipzig infolge der Inbetriebnahme des 
Hauptbahnhofes Leipzig und durch eingetretene Zusvermehrun- 
gen fortgesetzt gestiegen, erreicht indes noch nicht die bisherige 
Gesamtbelastung des Gleises Halle-Leipzie. 

Die für die Schienenbeanspruchung in Frage kommenden Zug- 
lasten folgen in Zusammenstellung I. 


tellung I: 


Zusammens 


Gesamit-belastung 


bis zum | bis zur Ausfüh-| bis zur Ansfüh- 


{ \ Einbau rung der ersten 'rung der zweiten 
Einfahrgleis der Leit- | Messungen, | Messungen, 
sehienen, | Anfang Juni Anfang Novem- 

39,5 Mon. 1911 | ber 1913 

t ex Brest 
Bitterfeld-Leipzie 6870 650 8 661 900 15 974 100 
Halle-Leipzig . — 11 849 200 19 533 800 


Da die im Gleise Bitterfeld-Leipzig Ende September 1910 ein- 
gebauten Leitschienen eine weitere seitliche Abnutzung der 
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Schienenköpfe in der Krümmung dieses Gleises verhinderten, 


ist die im äußeren Schienenstrange des Gleises Bitterfeld-Leipzig | 


sowohl bei der ersten, als auch bei der zweiten Messung fest- 
gestellte Seitenabnutzung durch eine Zugbelastung 
6 870 650 t herbeigeführt worden, während für die seitliche Ab- 


nutzung der Schienenköpfe beim Gleise Halle-Leipzig bei der 


ersten Messung: eine Belastung von 11849200 t. und bei der 


zweiten Messung eine solche von 19583800t in Betracht zu 


ziehen ist. 
Die zur Beurteilung der Höhenabnutzung der Schienen- 
köpfe in Frage kommenden Belastungen verhalten sich hinsicht- 


von» 


noch vorhandenen Schienenkopfquerschnitte mittels des Schie- 
nenmessers von Brüggemann und auf die Berechnung der an den 


. Meßstellen: seit der: Inbetriebnahme der Schienen eingetretenen 


Querschnittminderungen. Der danach eingetretene ermittelte 
ganze Verschleiß der Schienenköpfe in der untersuchten Länge 
von 215m ist, getrennt nach dem Ergebnis der ersten und 
»zweiten Messung, in Zusammenstellung II angegeben. 

Obwohl bei den gewöhnlichen Schienen 8 infolge der nach- 
träglich eingebauten Leitschienen eine seitliche Abnutzung in 
den letzten 37 Monaten nicht mehr stattgefunden hat, erreicht 
die bisherige ganze Abnutzung der 73 Monate ohne Leitschienen 


Zusammenstellung I. 


1 2 3 4 5 6 M 
Seiten- Höhen- anze es entfallen voz 
sen Dauer det | Zuglasten N 
Schienenform up abnutzung abnutzung | Abnutzung von 1000000 t 
t cbmm cbmm cbmm cbmm 
TI, Schienenform 8. 
{für Spalte 4 = 39,5 Mon.| 6870650 | 12390000 —_ 
') ae Ko a nn n< | für Spalten 5 und 6 = | 32 657 500 2 044 400 
ä 76,5 Mon.. . 15 974 100 — 20 267 500 
für S alte 4 = 39, 5 “Mon. 6 870 650 12 390 000 —_ 
-b) Zur ee, A erstn Ms I ir palten 5 und 6 = | | 23 306 000 2.690 630° 
47, 5 ; i 8 661 900 — 10 916 000 
Zunahme seit der ersten Messung 29 Monate 7 312200 - 9 351 500 9 351 500 1278 890 *) 
II. Verschleißfeste Schienen. 
a) Amen SnEL DEN 73 Monate 19583800 | 8302300 | 14739100 | 23041400 1117660 
Bor En a us oz | 44 Monate 11849200 | 6600000 | 7912000 | 14512000 1224 720 
Zunahme seit der ersten Messung 29 Monate 7734600 | 1702300 6827 100 | 18529 400 1 102 760 **) 


*) Nur Höhenabnutzung. 


lich des Gleises Bitterfeld-Leipzig zum Gleise Halle-Leipzig bei 
der ersten Messung wie 1 :1,37 und bei der zweiten Messung 
wie 1 :1,226. 

Bei der Ermittlung der Zuglasten nach Zusammenstellung I 
ist nur der regelmäßige Zugverkehr berücksichtigt und der 
Sonderzugverkehr außer Betracht gelassen. Bemerkt wird indes, 


**) Höhen- und Seitenabnutzung. 


und unter größerer Belastung befahrenen verschleißfesten 
Schienen bei weitem noch nicht die ganze Abnutzung der: 
Schienen 8; nach Spalte 6 sind es für die verschleißfesten Schie- 
nen noch 32 657 500—23 041 400 — 9 616 100 cbmm weniger. 

Die Zunahme der Höhenbenutzung allein ist bei den gewöhn- 
lichen Schienen mit Leitschienen in den letzten 29 Monaten trotz 


daß die Anzahl der auf dem Gleise Hälle-Leipzig verkehrenden 
Sonderzüge im Jahresdurchschnitt erheblich größer ist als auf 
dem Gleise Bitterfeld-Leipzig. 

Die Anfang Juni 1911 und Anfang November 1913 an den 
äußeren 'Schienensträngen der beiden Gleisbogen vorgenomme- 
nen, Untersuchungen erstreckten sich auf die Nachmessung der 
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Abb. 1. 


geringerer Belastung noch um 9 351 000-8 529 400—822 100 cbmm 
größer als die Höhen- und Seitenabnutzung der verschleißfesten. 
Schienen in derselben Zeit. 

Abbildung 1 veranschaulicht den Verlauf und die Größe des 
Verschleißes in den beiden Schienensträngen, wie er sich nach 
den Anfang November 1913 durchgeführten Messungen und Be- 


LIV. Jahrgang 9 


a 


4. März 1914. 


07 


Nr. 18 


rechnungen ergibt. Die Verschleißflächen, die für die Schienen 
8 und 15a an ie 5m auseinanderliegenden, insgesamt 43 Meß- 
stellen ermittelt sind, sind in Abb. 1 in qmm als Höhen aufge- 
tragen. Fläche a-e-f-k stellt den ganzen Verschleiß auf 215m 


- Länge an den im äußeren Strange des Gleises Bitterfeld-Leipzig 
- liegenden Schienen 8, Fläche a-c-h-k den der verschleißfesten 


| 


| 
| 
| 


Schienen im Außenstrange des Gleises Halle-Leipzig in cbmm 
dar. Die Flächen a-d-g-k und a-b-i-k ergeben die Höhenab- 
nutzung und zwar der stark gestrichelte Linienzug für die 
Schienen 8, der schwach gestrichelte für die verschleißfesten 


Keine 


mittlere 


den besonderen Bedingungen im mittleren Teile der Schienen 
in 84 Monaten höchstens 4 mm betragen darf, beträgt nach einer 
Betriebszeit von 73 Monaten durchschnittlich nur 157 mm. Der 
Preisunterschied zwischen verschleißfesten und gewöhnlichen 
Schienen beläuft sich auf 22 A/t. Die verschleißfesten Schienen 
kosteten zuletzt 140 #/t, die gewöhnlichen 118 Alt; erstere sind 
also um 18,6% teurer, als die Schienen 8. 

Nach den Beobachtungen des Verfassers sind z. B. auf den 
Strecken Halle-Leipzig und Leipzig-Zeitz zahlreiche Schienen 
Form 8 in Bogen von 2260 m Halbmesser nach 9—10 Jahren, 


Wi gröfste 


Abn “lrung beieschrenen 88. 


BÜSEHTPE 
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4. 
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Abnutzung bei den Schienen 58V. 
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Abb. 2. 


Schienen; d-e-f-g zeigt schließlich die Seitenabnutzung 
Schienen 8 und b-c-h-i die der verschleißfesten Schienen. 

Die entsprechenden zahlenmäßigen, für die verschleißfesten 
Schienen besonders günstig ausfallenden Angaben sind aus Zu- 
sammenstellung II zu entnehmen. Die Meßstellen 1 bis 6 liegen 
noch im letzten Teile des 80 m langen Übergangsbogens, die Meß- 
stellen 7—43 im Hauptbogen. Wieweit die Seitenabnutzung bei 
den Schienen 8 und bei den verschleißfesten Schienen vorge- 
schritten ist, zeigen die Schienenkopfquerschnitte der Abb. 22 
die die aus den 43 Meßstellen ermittelte kleinste, mittlere und 
größte Abnutzung darstellen. Aus den seitlich eingetragenen 
Maßen ist zu ersehen, daß bei den Schienen 8 in der Betriebszeit 
bis zur Anbringung der Leitschienen (39,5 Monate) bereits eine 
Seitenabnutzung stattgefunden hat, die im Mittel nur noch um 
3,3 mm gegen das für die Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen 
zugelassene Höchstmaß zurücksteht, während bei den verschleiß- 
festen Schienen trotz der Betriebsdauer von 73 Monaten die bis- 
herige ganze Seitenabnutzung gegen das zulässige Höchstmaß, 
bezogen aufdie Kopfhöheder Schienen Form 8, 
im Durchschnitt noch um 6,1 mm nachsteht. 

Die Höhenabnutzung der verschleißfesten Schienen, die nach 


der | 


in Bogen von 700—800 m nach 6—8 Jahren und in Bogen von 
| 500m Halbmesser bereits nach 4—6 Jahren bis auf das zulässige 
Maß seitlich abgefahren worden und mußten gedreht, oder gegen 
Schienen, der angrenzenden, geraden Streckenabschnitte ausge- 
wechselt werden. Ein gleicher, vorzeitiger Verschleiß von 
Schienen im Außenstrange von Gleisbogen wird auch in zahl- 
reichen anderen Fällen nachzuweisen sein. Wenn man berück- 
sichtigt, daß die Schienen mit der kostspieligste Teil des Ober- 
baues sind und daher ihre möglichst lange Erhaltung im In- 
teresse einer wirtschaftlichen Gleisunterhaltung anzustreben ist, 
dürften erhebliche Vorteile zu erwarten sein, wenn trotz der 
| größeren Beschaffungskosten mit dem Einbau härterer, gegen 
seitliche Abnutzung widerstandsfähigerer Schienen im Außen- 
strange von Gleisbogen, wenigstens bis 1000 m Halbmesser, in 
größerem Umfange vorgegangen wird. Zu dieser Folgerung be- 
rechtigt jedenfalls die im vorliegenden Falle nachgewiesene, 
besonders gute Bewährung der im Gleise Halle-Leipzig einge- 
bauten verschleißfesten Schienen mit einer Zugfestigkeit von 
‘0 kg/qamm, die sich den Schienen von 60 ke/amm Zugfestie- 
keit gegenüber namentlich hinsichtlich des seitlichen Ver- 
schleißes als bedeutend überlegen erwiesen haben. 


Der Durchgangsverkehr der sächsischen Staatseisenbahnen. 
(Schluß aus Nr. 17.) 


Die Verschiebung der Anteilsziffern gibt im Durchgangs- 
verkehr kein klares Bild, weil der im Jahre 1912 immer noch er- 
hebliche Vereinsreiseverkehr hinzugetreten ist. Sowohl die 
deutschen Verkehre, wie die Verkehre zwischen Deutschland 
und dem Auslande zeigen deshalb im Jahre 1912 niedrigere An- 
teilsziffern, als im Jahre 1880.. Wenn die Anteilsziffern der 
Verkehre zwischen Deutschland und dem Auslande stärker ge- 


sunken sind, als die der deutschen Verkehre, so darf man da- 


raus indessen nicht schließen, daß die deutschen Verkehre, die 
| sich im Durchgang durch Sachsen bewegen, stärker gestiegen 
wären, denn da der Rückgang des Vereinsreiseverkehrs wesent- 


- lich durch Tarifermäßigungen der deutschen Eisenbahnen her- 


beigeführt wurde, ist anzunehmen, daß von dem im Jahre 1912 
noch vorhandenen Vereinsreiseverkehr der größere Teil auf den 
Verkehr zwischen Deutschland und dem Auslande entfällt. Im 
Wechselverkehr läßt sich dagegen deutlich erkennen, daß die 
deutschen Verkehre stärker gestiegen sind, als die Auslands- 
verkehre. 

Für die Entwicklung der Wechselverkehre Sachsens mit dem 
übrigen Deutschland und der deutschen Verkehre, für die das 
sächsische Netz als Durchgangsbahn in Betracht kommt, ander- 
seits auch für die Entwicklung der a ER Sach- 
sens mit dem Auslande und der Verkehre zwischen dem übrigen 
Deutschland und dem Auslande, die das sächsische Netz durch- 
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laufen können, dürften in. der Hauptsache die gleichen wirtschaft- bahnlinien und den verstaatlichten Linien aus dem Wechselver- 
lichen Einflüsse maßgebend gewesen sein. Der im Durchgang | kehr in den Binnerverkehr, in der Hauptsache aber wohl durch h 
durch ‘Sachsen sich bewegende Verkehr -von Ausland: zu Aus- | die im Laufe der Zeit eingetretene erhebliche Erweiterung der 
land spielt eine so geringe Rolle, daß er nicht in Betracht ge direkten Abfertigung. Weder durch die Vergrößerung des 
zogen zu werden braucht. Man kann deshalb wohl im allge- Netzes, noch durch die Erweiterung der direkten Abfertigung 
meinen den Wechselverkehr des sächsischen Netzes zum Maß- | konnte die durchschnittliche Streckenlänge des Durchgangsver- 
stab für die Entwicklung seines Durchgangsverkehrs neh- | kehrs berührt werden, durch Fehler der Statistik sind dagegen 
men, muß sich aber vergegenwärtigen, daß im Durchgangsver- die Ziffern, die als Durchschnittsentfernungen dieses Verkehrs 
kehr die Auslandsverkehre ‘einen viel breiteren Raum einneh- | in den statistischen Berichten der sächsischen Staatsbahn ange- 
men als im Wechselverkehr, daß also hierdurch die Zunahme | geben sind, so sehr beeinflußt, daß eine Entwicklungstendenz 
| aus ihnen kaum zu entnehmen ist. Von 156,95 km im Jahre 
1 Y x 1880 ist diese Entfernung bis auf 102,08 km im Jahre 1900 zu- 
Wechselverkehr der sächsischen Staatsbahn. rückgegangen, nachdem sie im Jahre 1892 sogar auf 87,53 km 
— Tee: an Eee == gesunken war, eine Folge der fehlerhaften Anschreibung des 
von der von der Ein- rasch steigenden Vereinsreiseverkehrs, die nicht nur im Durch- 
Personenzahl nahme gangsverkehr Reisen des Wechselverkehrs mit durchschnittlich 
ıs80 | 1918 1880 1919 viel geringeren Entfernungen erscheinen ließ, sondern auch 
| Sg or durch die Anrechnung einer zu großen Personenzahl die Durch- 
1 | I I \ schnittsentfernung herabdrückte. Durch die geänderte, nunmehr 
= 1 gi er „Euet. zu niedrige Ermittlung der Personenzahl des Vereinsreisever- 
RR. £ kehrs schnellte die Durchschnittsentfernung des Durchgangs- 
auf die deutschen Ver). verkehrs im Jahre 1901 auf 217,30 km hinauf, um dann, nicht 
kehre Le 39,5 76,0 36,3 ohne Schwankungen bis 1912 wieder bis auf 153,91 km zu sinken. 
auf den Verkehr mit dem j Dieser, mindestens in solchem Umfang nur scheinbare Rück- 
Auslande . . .....| 151 10,2 24,0 12,7 gang erklärt sich aus dem Zurücktreten des Vereinsreisever- 
auf F ahrscheinhefte des | kehrs, der Fehler, der in der Ermittlung der Personenzahl aus 4 
Vereinsreiseverkehrs . ne: 1,0 diesem Verkehr lag, wurde damit allmählich berichtigt. Die 
2 > 4 zugleich sich vollziehende Ausscheidung des zu Unrecht dem h 
Durchgangsverkehr der sächsischen Staatsbahn. Durchgangsverkehr zugeschriebenen Wechselverkehrs muß 
allerdings auch erhöhend gewirkt haben, in welchem Maie, ent- 
von der ir "von der Ein- zieht sich der Beurteilung. Die Frage, ob die Beförderungs- 
Personenzahl nahme Kistung Sin ee. er a For 
‚a7 ee. ey : zahl wirklich zurückgegangen ist, läßt sich mithin aus diesen 
1860 | 1912 1850 | 1912 Ziffern nicht ohne weiteres beantworten. 3 
3 | ° | 3 | % Seit 1908 zeben die statistischen Berichte der sächsischen 
an = N an, = Staatsbahn auch die Personenkilometer an, die dem Durchgangs- 
: - & | verkehr aus den Vereinsfahrscheinheften zugeschieden worden 
auf die deutschen Ver- | AN s sind. Die Dwurchschnittsentfernung des Durchgangsverkehrs 
Kehre a Me re 2 30,5 39,8 31,0 ohne den Vereinsreiseverkehr, die sich hiernach ermitteln läßt, 
auf den Verkehr Deutsch- hat betragen: { 
lands mit dem Auslande 625 | 478 61.4 45,6 im Jahre km im Jahre km ri 
auf den Verkehr von Aus- | 1908 . . 144,89 19113 . 141,79 2 
land zu Ausland ER DS 4,0 Ve 3,2 1909 . . 146,99 1912. . 148,85 Lk 
auf Fahrscheinhefte des | | 1910 . . 150,96 j . 
€ E N | 1 
a SIERT TEN | während die Jahre vor der Einführung der zusammenstell- 
unternehmer (1880 und baren Fahrscheinhefte folgende Ziffern aufweisen: ; 
BOISJIRTAU, ae: 3,6 18,2 2,4 20.2 im Jahre km im Jahre km = 
1580 . . 156,95 1832 . 92,9% U 
1881 . . 153,74 1855 . . 145,68 j 


des Durchgangsverkehrs im Vergleich mit dem Wechselverkehr 
beeinträchtigt werden mußte. Wenn der Durchgangsverkehr 
und der Wechselverkehr von 1880 bis 1912 die gleiche prozentu- 
ale Steigerung der Personenzahl zeigen, so mag dies nicht ganz 
zutreffend sein, weil die Statistik an Fehlern leidet, immerhin 
ist aus ihr zu entnehmen, daß die Personenzahl des Durch- 
gangsverkehrs wenigstens annähernd in dem gleichen Verhält- 
nis gestiegen ist, wie im Wechselverkehr und dieses Ergeb- 
nis ist um so günstiger, als das Jahr 1880 eine sehr erhebliche 
Zunahme des Durchgangsverkehrs gegen das Voriahr aufweist, 
— 16,63% bei der Personenzahl, 19,21% bei den Personenkilo- 
metern und 14,43% bei der Einnahme gegen 9,48, 10,95 und 
985% im Wechselverkehr — und weil im Jahre 1880 die Ver- 
bindung des preußischen und des bayrischen Netzes über Probst- 
zella noch nicht bestand, also der gesamte Verkehr, der jetzt 
zwischen den Linien über Probstzella und über Hof geteilt ist, 
dem sächsischen Wege allein zufiel. 

Daß die Steigerung der Einnahmen im Durchgangsverkehr 
nicht so groß gewesen ist, wie im Wechselverkehr, erklärt sich 
zum Teil daraus, daß die Tarifermäßigungen, die in dieser Zeit 
durchgeführt wurden, den Durchgangsverkehr stärker beein- 
{lußt haben. Die Durchschnittseinnahme des Durchgangsver- 
kehrs für das Personenkilometer ging von 1880 bis 1912 von 6,51 
auf 3,95 8, also um 2,568 zurück, im Wechselverkehr sank 
sie nur um 2,28 3, von 5,43 auf 3,158. Zum Teil steht diese 
Erscheinung aber auch in Zusammenhang damit, daß die Zu- 
nahme der Personenkilometer im Durchgangsverkehr mit der 
Zunahme der Personenzahl nicht Schritt gehalten hat und we- 
sentlich geringer war, als im Wechselverkehr, wo sie die Zu- 
nahme. der Personenzahl erheblich überstieg. Die von jeder 
Person innerhalb des sächsischen Netzes durchschnittlich zu- 
rückgelegte Entfernung ist im Wechselverkehr von 61,23 km 
im Jahre 1880 auf 68,60 km im Jahre 1912 gestiegen, im Durch- 
eangsverkehr in demselben Zeitraum von 156,98 km auf 
153,91 km zurückgegangen. Die Vergrößerung der Strecken- 
länge des Wechselverkehrs erklärt sich zum Teil durch Un- 
senauiekeit der Statistik, _ zum Teil durch die Ver- 
erößerung des Netzes, durch Neubauten und Verstaatlichungen 
und den Uhereanz des Nahverkcehrs zwischen den alten Staats- 


' lassen. 


Schwankungen können bei diesem wenig 
nicht überraschen, immerhin wird man aus dieser Gegenüber- 
stellung entnehmen können, daß die Streckenlänge des Durch- 
gangsverkehrs im Durchschnitt der Jahre 1880 bis 1883 höher 


war, als im Durchschnitt der Jahre 1908 bis 1912 und daß sie 


innerhalb der zweiten Periode eine Neigung zum Rückgang 
zeigt. Auch in den Ziffern von 1880 bis 1883 scheint sich eine 


dichten Verkehr 1 


‚0 


sinkende Tendenz ausdrücken zu wollen, ob diese etwa nur auf 


zufälligen Schwankungen beruht, wird sich nicht feststellen - 
Die rückläufige Entwicklung, die die Jahre von 1908 
bis 1912 sowohl unter sich, wie gegenüber der Zeit von 1880 bis 
1883 zeigen, kann durch Zufälligkeiten beeinflußt sein, daß sie 
allein in den natürlichen Schwankungen des Verkehrs begründet 
wäre, ist indessen nicht wahrscheinlich und wird durch folgende 
Erwägung widerlegt. Die wichtigsten Durchgangslinien des 
sächsischen Netzes sind die Linien Leipzig-Hof (gegenwärtig 
160,5 km), Röderau-Bodenbach/Tetschen (113,4 und 112,7 km) 
und — seit 1888 — Elsterwerda-Bodenbach/Tetschen (119,0 und 
118,3 km). 
kehrs liegt zwischen den Entfernungen dieser Linien, alle übri- 
een wichtigeren Durchgangslinien sind länger. Während in 
dem Verkehr der übrigen sächsischen Durchgangslinien aul- 
fällige Veränderungen nicht zu -beobachten gewesen sind, ist 
bekannt, daß sich der Durchgangsverkehr auf der Linie Leip- 
zie-Hof nicht in dem gleichen Maße entwickelt hat, wie der Ver- 
kehr auf dem Wege über Probstzella. Man wird deshalb nicht 


‚fehlgreifen, wenn man das Sinken der Durchschnittsentfernung 
: des sächsischen Durchgangsverkehrs auf eine Verschiebung des 
‘ Anteilsverhältnisses 
‘ Durchgangslinien zurückführt. 


zwischen den genannten 


nach dem Hauptbahnhof eine immerhin ins Gewicht fallende 
Verkürzung erfahren hat. Die sächsischen ‚Durchgangslinien, 
die vornehmlich ‘dem deutschen Verkehr dienen, sind länger, 
als diejenigen, über die sich hauptsächlich der Verkehr zwischen 
Deutschland und dem Auslande im Durchgang durch Sachsen 
bewegt. Wäre der Durchgangsverkehr 'der sächsischen Staats- 


® 


#7 


Die Durchschnittsentfernung des Durchgangsver- 


wichtigsten 
Hinzugekommen. ist, daß die 
"Linie Leipzig-Hof durch die Überleitung des früher auf dem‘ 
. bayrischen Bahnhof in Leipzig bedienten Schnellzugverkehrs 


- 
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LIV. Jahrgang 
4 März 1914. 


289 


bahn der. Entwicklung ihres Wechselverkehrs gefolgt, in dem 
(lie deutschen Verkehre schneller gewachsen sind, als die Aus- 
landsverkehre, so hätte auch die Durchschnittsentfernung des 
Durchgangsverkehrs steigen, seine Personenkilometerziffer 
stärker steigen müssen, als seine Personenzahl. Bei der über- 
ragenden Bedeutung der Linie Leipzig-Hof unter den Linien, 
die dem deutschen Durchgangsverkehr dienen, mußte der Durch- 
schon deshalb von dem Wechselverkehr iber- 
troffen werden, weil in den ersten Jahren des untersuchten 
Zeitraums die Verbindung über Probstzella noch nicht vorhan- 
den war und sich durch die Eröffnung dieser Linie eine Teilung 
des Verkehrs zwischen ihr und dem Wege über Leipzig-Hof all- 
mählich vollziehen mußte. Gleichwohl wird man, namentlich 
angesichts der sinkenden Neigung, welche die Durchschnitts- 
entfernung des Durchgangsverkehrs auch noch in der Zeit von 
1908 bis 1912 zu zeigen scheint, sich der Erkenntnis nicht ver- 
schließen dürfen, daß der sächsische Durchgangspersonenver- 
kehr in der neueren Zeit mit der Steigerung des übrigen Ver- 
kehrs nicht mehr völlig Schritt gehalten hat, weil die sächsische 


- Staatsbahn, wie gar nicht zu bestreiten ist, mit ihrer Linie 


Leipzig-Hof im Wettbewerb gegen den Weg über Probstzella 
zurückgeblieben ist. Es handelt sich indessen dabei nicht ent- 
fernt um Millionenverluste, wie sie Kottmar ausgerechnet hat. 
Immerhin wird angestrebt werden müssen, die auf der Linie 
Leipzig-Hof liegenden, dem Durchgangsverkehr dienenden Zug- 
verbindungen zu verbessern. . 

Wenn man die Entwicklung des sächsischen Durchganes- 
personenverkehrs ausschließlich nach den Einnahmeziffern be- 
urteilen würde, wie es Kottmar vorwiegend tut, so müßte man 
allerdings zu einem sehr ungünstigen Ergebnis gelangen. Die 


Einnahme aus dem Durchgangspersonenverkehr des sächsischen 


Netzes, wie er in den statistischen Berichten erscheint, stieg von 
0,59 Millionen M im Jahre 1880 bis auf 2,29 Millionen MH im 
Jahre 1900, dann nach einer erheblichen Verminderung im 
Jahre 1901 wieder bis auf 2,73 Millionen A im Jahre 1906. Die- 
sen bisher höchsten Stand hat sie im Jahre 1912, wo sie 2,30 Mil- 
lionen NM betrug, noch nicht wieder erreicht. Nach Kottmar 
reden diese Ziffern „eine deutliche Sprache“, in dem Einnahme- 
rückgang sieht er „ungesunde, das sächsische Staatswohl schwer 
schädigende Zustände.“  Überraschen kann indessen dieser Ein- 
nahmerückgang nicht. Ebenso, wie durch die der Wirklich- 
keit nicht entsprechende Buchung der von fremden Stellen 
ausgegebenen Fahrscheine des Vereinsreiseverkehrs von 1884 


‚bis 1900 dem Durchgangsverkehr Verkehrsmengen und FEinnah- 


men zugeführt wurden, die ihm gar nicht gebührten, und damit 
in der Statistik eine erheblich größere Verkehrssteigerung er- 
schien, als sie in Wahrheit eingetreten war, wurden ihm mit dem 
schnellen Rückgang des Vereinsreiseverkehrs wachsende Men- 
sen und Einnahmen wieder entzogen. Dazu kamen die Preiser- 
mäßigungen der Personentarifreform von 1907, die auf die Fin- 
nahmen aus dem Durchgangsverkehr von besonders sroßem 


Einfluß sein mußten, weil sie sich auf die oberen drei Waeen- 
‚klassen beschränkten und im Durchgangsverkehr Sachsens dio 


4. Klasse nur untergeordnete Bedeutung besetzt,. weil sie ferner 
den für den Durchgangsverkehr besonders wichtigen Schnell- 
zugsverkehr erheblich verbillieten und weil überdies schon 
durch die wesentlich längeren Entfernungen des Durchgangs- 
verkehrs ihre Wirkung sich in den Einnahmen aus diesem Ver- 
kehr am stärksten ausprägen mußte. Ob ein wirklicher Rück- 
gang der Einnahmen aus dem Durchgangsverkehr seit 1907 ein- 
getreten ist, läßt sich nicht feststellen. man wird es bezweifeln 
dürfen, jedenfalls könnte aus einem Rückgang der Einnahmen 
nicht auf einen Rückgang des Verkehrs geschlossen werden. 

- Im Binnengüterverkehr der sächsischen Staatsbahnen sind 
von 1880 bis 1910 gestiegen das Gewicht von 4063 000 t auf 
15 057 000 t, um 271%, die Tonnenkilometer von 222042000 auf 
125 636 0001, um 227%, die Einnahme von 14207000 4 auf 


39876000 M, um 181%. im Wechselverkehr das Gewicht von 


4182000 t auf 1 255 343 000 t. um 321 %, die Tonnenkilometer von 
357466000 auf 1255343000, um 251%. die Einnahme von 
17 833 000 M auf 52 854000 M, um 197%. 

In demselben Zeitraum stiegen im Durchgangseüterverkehr 
das Gewicht von 1426000 auf 2159000 t, um 51%, und die Ton- 
nenkilometer von 194 067 000 auf 296 590 000, um 53 %, während 
die Einnahme von 7404000 # auf 7357000 M zurückeine. 

Dieses anscheinend äußerst ungünstige Ergebnis- findet seine 
Erklärung, wenn man die Entwicklung der einzelnen Verkehrs- 
£Sruppen verfolgt, aus denen sich der sächsische Durchgangs- 
verkehr zusammensetzt. Es sind dies der böhmisch-nord- 


‚deutsche Kohlenverkehr. zu dem auch der nicht erhebliche, sta- 


tistisch mit ihm bis 1902 zusammengefaßte böhmische Braun- 


 Kohlenverkehr mit Reichenbere S. N. D. V. (später KKStB). ge- 


rechnet werden muß, die übrigen Verkehre zwischen Deutsch- 
land und Österreich und ihrem Hinterlande und die deutschen 
Verkehre, denen die an Bedeutung zeringen internationalen 
Verkehre zugerechnet werden sollen, die sich über die deutschen 


Grenzen Sachsens bewegen, weil sie in derselben. Weise geleitet 
werden, wie die deutschen Verkehre, wenn auch ihre Entwick- 


lung durch andre wirtschaftliche Vorgänge bestimmt worden 
ist. Obgleich die Statistik für diese einzelnen Verkehrsgrup- 
pen nur Gewichts- und Einnahmeziffern gibt, werden diese doch 
eine Beurteilung ihrer Entwicklung ermöglichen. 

Der böhmisch-norddeutsche Kohlenverkehr und der böhmische 
Braunkohlenverkehr mit Reichenberz SNDV erbrachten im 
Jahre 1880 ein Gewicht von 691 000t und eine Einnahme von 
2371000 M. Bis zum Jahre 1893 stiegen Gewicht und Einnahme 
fast ununterbrochen bis auf 1124000 t und 3 043 000 AM um dann 
mit nur unwesentlichen Schwankungen ständig bis auf 471 000 { 
und 1213000 # im Jahre 1910 zu sinken. Auf diese Verkehre 
entfielen im Jahre 1880 von dem gesamten Durchganesverkehr 
48% des Gewichts und 32% der Einnahme, im Jahre 1893, als 
sie sich auf ihrem Höhepunkt befanden, 63% des Gewichts und 
54% der Einnahme, im Jahre 1910 nur noch 22 und 17%. Dieses 
Jahr zeigt gegen 1880 einen Rückgang von über 200 000t und 
über 1 Million WM. Die Ursachen dieses beträchtlichen Rück- 
gangs sind ausschließlich in dem glänzenden Aufschwung zu 
suchen, den der deutsche Kohlenbergbau, namentlich die 
deutsche Braunkohlenindustrie, genommen hat. Bei dem Ver- 
kehr mit Reichenberg kam die Eröffnung der Linie Teplitz-Rei- 
chenberg der Außig-Teplitzer Eisenbahn hinzu, der naturge- 
mäß ein großer Teil jenes Verkehrs zufallen mußte. Ersatz 
für diese namhaften Verluste konnte die sächsische Staatsbahn 
nur zu einem sehr kleinen Teil und in ihrem Durchgangsver- 
kehr überhaupt nicht finden, weil die Kohle, durch welche die 
böhmische Braunkohle in dem Empfangsgebiet iener Verkehre 
verdrängt wurde, nur zum kleinsten Teil aus ihrem Bereich 
stammt, in der Hauptsache aber ihr Netz gar nicht berührt. Der 
böhmisch-sächsische Kohlenverkehr ist zwar in dieser Zeit eben- 
falls erheblich zurückgegangen, jedoch nicht in gleichem Maße, 
er hat auch im Wechselverkehr Sachsens niemals eine ähnliche 
Stelle eingenommen, wie der böhmisch-norddeutsche Kohlenver- 
kehr im Durchgangsverkehr. Außerdem wurde die böhmische 
Kohle in Sachsen überwiegend nicht durch einheimische. sondern 
durch preußische ersetzt, so daß nur eine Verschiebung inner- 
halb des Wechselverkehrs eintrat. In den Ziffern dieses Ver- 
kehrs kommt deshalb der Rückgang der Kohleneinfuhr aus 
Böhmen weniger zum Ausdruck. 

In den übrigen Verkehren zwischen Deutschland und Öster- 
reich und ihrem Hinterlande steigen von 1880 bis 1910 nach 
einem nicht unbeträchtlichen Rückgang in den ersten Jahren. 
der mit dem Übergang Deutschlands zur Schutzzollpolitik in 
Zusammenhang zu bringen sein wird, und mit Schwankungen, 
wie sie in den internationalen Güterverkehren überall zu beob- 
achten sind, das Gewicht von 316000 t auf 827000 t. um 162 %. 
und die Einnahme von 2139000 # auf 3292000 NM, um 54%. 
Wenn diese Steigerung auch der Zunahme des Binnen- und Wech- 
selverkehrs des sächsischen Netzes nicht annähernd zleich 
kommt, so ist doch zu bedenken, daß die internationalen Cüter- 
verkehre dem schnellen Ansteigen der deutschen -Verkehre über- 
haupt nicht gefolgt sind und daß von dem sächsischen Wechsel- 
verkehr nur ein kleiner Teil auf den Verkehr mit dem Auslande 
entfällt. In den deutsch-österreichischen Verkehren, die Sach- 
sen durchlaufen, hat‘: die sächsische Staatsbahn stets eine vor- 
teilhafte Stelbıng eingenommen. Ihr Netz bildet die natürlich» 
Fortsetzung wichtiger österreichischer Linien und das Über- 
gewicht der österreichischen Ausfuhr im Wechselverkehr mit 
Deutschland sicherte diesen Linien und damit auch den sächsi- 
schen Strecken eine angemessene Beteiligung am Verkehr. Die- 
ser Besitzstand ist der sächsischen Staatsbahn durch den Ein- 
tritt in die Gemeinschaft der‘ deutschen Eisenbahnverwaltungsen 
für die internationalen Verkehre im wesentlichen zewährleistet. 
ihr Anteil an dem Verlust, den die deutschen Verwaltungen 
durch die Verstaatlichung der österreichischen Privatbahnen er- 
litten haben, ist nicht erheblich. 

Im Verkehr zwischen den deutschen Eisenbahnen unter sich 
und zwischen ihnen und dem westlichen und südlichen Ausland 
war die sächsische Staatsbahn im Jahre 1880 noch im Besitz 
eines ziemlich ansehnlichen Durchgangsverkehrs. In den preu- 
ßischen Linien, die jetzt entlang den deutschen Grenzen Sach- 
sens führen, fehlten zum Teil noch Zwischenstrecken, zum Teil 
waren sie noch in der Hand von Privatbahnverwaltungen, deren 
Interesse sie darauf hinwies, den Verkehr der sächsischen 
Staatsbahn zu übergeben, oder es galten wohl auch noch für 
Linien, die bereits verstaatlicht waren, die von den Privatbah- 
nen geschlossenen Verkehrleitungsvereinbarungen. So wurde 
damals in weitem Umfang der Verkehr der schlesischen und an- 
derer östlichen Linien des preußischen Bahnnetzes mit Thürin- 
zen, der Rheinprovinz. Hessen, der Pfalz. Elsaß-Lothringen und 
Baden sowie mit den Niederlanden, Belgien und Frankreich im 
Durchgang über sächsische Linien geleitet. . Für ‘den nord-süd- 
lichen Verkehr stand zwischen Hof und Gemünden nur der Über 
gang in’ Meiningen zur Verfügung, dessen nördlicher Zugang 
sich im Besitz einer Privatbahn befand. - Das Gebiet, dessen geren- 
seitiger Verkehr infolgedessen zu einem. großen. vielleicht "em 
erößten Teile den sächsisch-bayrischen Übergängen Hof und Fser 
zufiel, umfaßte im Norden den ganzen Osten Preußens bis Ham- 
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burg, Teile der Provinz Hannover, die Provinz Sachsen und einen 
eroßen Teil Thüringens, im Süden Bayern und einen großen Teil 
Württembergs. Nur ein Teil des Verkehrs zwischen Schlesien 
und Süddeutschland bewegte sich über österreichische Durch- 
sangsstrecken. 

Schon mit dem Jahre 1881 beginnen starke Verluste in diesen 
Verkehren zu erscheinen. In den ersten Jahren ging mit der 
fortschreitenden Abrundung und dem Ausbau des preußischen 
Staatsbahnnetzes namentlich der ost-westliche Durchgangsver- 
kehr zum größten Teil verloren, aber auch im Verkehr zwischen 
Preußen und Süddeutschland zeigen sich schon teilweise erheb- 
liche Ausfälle Die Eröffnung der Gotthardbahn, die in diese 
Zeit fiel, hatte einen nicht unwesentlichen Rückgang der Be- 
teilligung Sachsens am Verkehr zwischen Norddeutschland und 
Italien zur Folge. Die Gewichtsziffer fiel in diesen Verkehren 
von 1880 bis 1884 von 419 000 t auf 230 000 t, die Einnahme von 
2895 000 M auf 1615 000 M. 

Mit dem Beginn des Jahres 1885 schieden die österreichischen 
Durchgangslinien aus der Bedienung des schlesisch-süddeut- 
schen Verkehrs aus. Eine wirksame Aufbesserung erfuhr der 
sächsische Durchgangsverkehr damit indessen nicht, weil schon 
am 1. August desselben Jahres eine Neuregelung der Verkehrs- 
leitung zwischen. Preußen und Süddeutschland in Kraft trat, 
durch die der größere Teil dieses Verkehrs den sächsischen 
Durchgangslinien entzogen und auf die inzwischen eröffneten 
Wege über Probstzelle und Ritschenhausen gelegt wurde. Von 
1884 bis 1886, dem ersten Jahre, in dem die neue Regelung voll 
in Kraft war, ging die Gewichtsziffer von 230 000 t auf 111 000 t, 
die Einnahme von 1615000 M auf 526000 M herab. 

Den Besitzstand, der der sächsischen Staatsbahn in diesen 

“ Verkehren nach den Vereinbarungen von 1885 noch blieb, hat 
sie im wesentlichen behalten. Bei der am 1. Juli 1905 in Kraft 
gesetzten Neuregelung der Verkehrsleitung gab sie zwar noch 
einige Teile dieses Durchgangsverkehrs ab, für die ihr in der 
Hauptsache in ihrem Wechselverkehr Entschädigung gewährt 
wurde. die statistischen Ziffern sind jedoch durch diese nicht 
erhebliche Verschiebung nur wenig beeinflußt worden. Von 
1886 an ist dieser Verkehr mit geringen Schwankungen lebhaft 
sestiegen. Im Jahre 1910 erbrachte er 861 000 t und 2853 000 M. 

Wenn sich der Durchgangszüterverkehr der sächsischen Staats- 
bahnen nicht in gleichem Maße entwickelt hat, wie ihr Binnen- 
und Wechselverkehr, so ist dies nicht allein auf die Umleitung 
eines eroßen Teiles der deutschen Verkehre auf die Linien der 


Nachbarverwaltungen, sondern wesentlich auch auf den Rück- 
ganz des böhmisch-norddeutschen Braunkohlenverkehrs zurückzu- 
führen. Die Tatsache, daß die sächsische Staatsbahn in der Zeit 
von 1880 bis 1885 in den deutschen Verkehren, die sich im 
Durchgang über Sachsen bewegten, große Verluste erlitten hat, 
ist nieht zu bestreiten. Man muß sich jedoch vergegenwärtigen, 
daß sich durch die Abrundung des preußischen Netzes und die 
Herstellung neuer Verbindungen mit Süddeutschland in jener 
Zeit Änderungen in den eisenbahngeographischen Verhältnissen 
vollzogen haben, die eine völlig neue Lage schufen. In der 
Richtung von Osten nach Westen und Südwesten sind damals 
Bahnwege eröffnet oder in der Hand der preußischen Staatsver- 
waltung vereinigt worden, die kürzer und dabei von gleicher 
Leistungsfähigkeit sind, wie die über Sachsen führenden, und 
auch im Verkehr zwischen Norddeutschland und Bayern und 
Württemberg boten die neuen Wege, die nach ihrer Leistungs- 
fähigkeit mit den sächsischen auf gleiche Stufe zu stellen sind, 
vielfach kürzere Verbindungen. Soweit dies der Fall war, 
mußte der Verkehr den sächsischen Durchgangslinien verloren 
gehen, wie auch Kottmar anerkennen wird. wenn er ander- 
seits für die sächsischen Linien allen Verkehr in Anspruch 
nimmt, für den sie die kürzesten Verbindungen bieten. In Ver- 
lusten dieser Art bestanden aber die Ausfälle, die die sächsische 
Staatsbahn in der Zeit von 1880 bis 1885 erlitten hat, zu einem 
großen Teil, diejenigen, die schon vor den Vereinbarungen von 
1885 eingetreten sind, fast ausschließlich. 

Auch von 1886 bis 1910 ist zwar die Zunahme des sächsischen 
Durchgangsgüterverkehrs geringer gewesen, als die Zunahme 
des Binnen- und Wechselverkehrs, denn es stiegen in dieser Zeit 


: ie Tonnen- die Ein- 
das Gewicht en en 
um um um 
im Binnenverkehr. . 144 $ 1223 112 $ 
„ Wechselverkehr . . 243 „ 194 „ 181. 
„ Durchgangsverkehr 90 , 112 99, 
Diese geringere Steigerung beruht indessen nur auf dem 


beträchtlichen Rückgang des böhmisch-norddeutschen Kohlen- 
verkehrs. Bei den übrigen Durchgangsverkehren betrug die 
Zunahme des Gewichts in dieser Zeit 440 %, die Steigerung der 
Einnahme 299 %, diese Verkehre sind also noch wesentlich stär- 
ker gestiegen, als der Binnen- und Wechselverkehr Sachsens, 
Dresden, im Februar 1914. Bach. 


Die ungarischen Staatseisenbahnen im Jahre 1912. 


Dem Geschäftsbericht der ungarischen Staatseisenbahnen für 
las Betriebsjahr vom 1. Januar bis 31. Dezember 1912 entnehmen 
wir folgende wichtigeren Angaben: 


Am Ende des Jahres 
Kilometer und einer Betriebslänge von 18446 km. Von diesen 
Längen entfallen: 

Baulänge Betriebslänge 
km km 


a) auf die Eigentumslinien des Staates 8113,41 8173,13 
b) auf in Betrieb genommene fremde 
Anschlußlinien und Mitbetriebs- 
Strocken Hr RER AN 
ce) auf die für Rechnung der ungari- 
schen Staatsbahnen verwalteten 
Bahnen nr AuHE RHETBR 
d) auf die gegen Ersatz der Selbst- 
kosten verwalteten Lokalbahnen 


31,86 182,88 


281,90 298,25 


9577,70 9828,14 


Gegen das Vorjahr ergibt sich eine Vermehrung der Baulänge um 


444 km und der Betriebslänge um 451 km. Für die statistischen 
Berechnungen dient als Grundlage eine Betriebslänge im Jahres- 
durchschnitte von 18 126,52 km. (Es ist noch zu bemerken, daß 
sich der Geschäftsbericht auf die Linie der Pecs (Fünfkirchen)- 
Barcser Bahn (Betriebslänge 68,07 km) nicht bezieht, da die Linie 
dieser Bahn auf Rechnung der Aktiengesellschaft besonders aus- 
gewiesen wird.) 


Das Anlagekapital der unter Gruppe a) angeführten Eigentums- 
linien des Staates setzt sich wie fol&t zusammen: 


1.080 145019 Kr. 
668 307 846 „ 
698 806715 

52842928 „ 


Ursprüngliche Baukosten 
Ergänzungsarbeiten . - . , 
Fahrbetriebsmittel ' 
Inventarien . She 
Zwischenzinsen . . . 


zusammen wirkliches Kapital 2571572924 Kr. 


1912 stand unter Staatsverwaltung ein | 
Eisenbahnnetz mit einer Baulänge (Eigentumslänge) von 18012 


Übertrag 2571572924 Kr. 


In diesen Summen sind nicht enthalten : 

a) der Wert der der Ungarischen Fluß- und 
Seeschiffahrtsgesellschaft verpachteten 
Behiffe iX: 1.1. 0 oe 

b) das wirkliche Kapital der im Betriebe der 
Kaschau-Oderberger Bahn befindlichen Linie 
von Csacza zur galizischen Grenze bei 
Zwardon\ in. 3 le ee en 

c) die Kosten jener Bauten, welche aus den 
Zuschüssen der Lokalbahnen ausgeführt 


2226436 „ 


4548488 „ 


wurden a Ba ee 49134721 „ 
d) die Kosten der noch im Bau befindlichen 
Linien : 8987 329 „ 


Kr 
406 713506 „ 


demnach betrug das Nennwert-Kapital 3043 183 404 Kr. 


Außer diesem Anlagekapital stand der Verwaltung an Wert der 


tatsächlichen Materialvorräte ein Betriebskapital von 127 012945 


Kronen (bei den ungarischen Staatsbahnen 76 431271 Kr., bei den 
staatlichen Eisenwerken 50581672 Kr.), an 
41 996 884 Kr. zur Verfügung. ’ k 

Verkehrsergebnisse und Verkehrseinnahmen. 


Auf den Eigentumslinien und den von den ungarischen Staats- 


bahnen für Rechnung des Staates verwalteten fremden Bahnen be- 
trug der Verkehr: 
1912 gegen 


1912 1911 1911 
Reisende (einschl. Militär) 75 287 289 73577401 + 232% 
en Personenkm . 3337466551 3172828086 + 5,1 „ 
n Einnahmen Kr. 103009118 92884564 +109 „ 
Gepäck 28 t 90 847 . 86859 + 4,55 „ 
en a tkm 11 226 983 10 735 770 Ei 4,57 „ 
En Einnahmen . Kr. 2 455 589 2846 517 4,64 „ 
Datum at t 504 897 496 482 1,69 „ 
R EEE N tkm 75 985 163 74 174 396 2,44 „ 
“ Einnahmen . Kr. 14 518 690 13 833 082 4,96 „ 


{ zusammen wirkliches Kapital 2636469898 Kr. 
| hierzu Verluste bei Aufnahme von Anleihen 


Kassenbestand 


| 


legenheiten der infrage kommenden Verwaltungen betrafen. 
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| 1912 gegen | Post-, Gepäck-, Rettungs- und Kondukteurwagen, 80 883 (78 560) 
sen rn Bahr. e ns N; 4 Güterwagen, 131 (131) Schneepflüge und 2 Sehneemaschinen. 
RT RER er 2 9,68 o 1912 gegen 
Fe t i 
1 ünininen HE SER OHESET I 5 | Ma wurden: u u of 
» 192 Gepanielsinahmen “0. . Kr. 447799635 412618422 T 3,58 $ 
Von sämtlichen Gütern entfallen auf 1 km der mittleren Be- Gesamtaußgaben . . . „387 667 230 303 401 411 11,30 ji 
triebslänge 4368 t gegen 4142 t des Vorjahres. Die Wagenladungs- ‘ Br aeüberachuß ; id 182 a 217.011 088.» 
Massen-)Güter betrugen mit 35 037 723 t 94,48 % des zesamten EDER h I02 a ” 


(üterverkehrs. Der Ausfuhrverkehr nach dem Zollauslande ist 


um 46192 t — 12,79 % zurückgegangen, hingegen hob sich die 


Einfuhr um 233 959 t — 20,1 %, wobei der Verkehr des Seehafens 
Fiume nicht berücksichtigt erscheint. 
An Schadenersatz wurden gezahlt: a) für Güterabgang 


und Beschädigung bei der Beförderung 1912: > 051 808 Kr. (gegen 


1811781 Kr. im Vorjahr), b) für Lieferfristüberschreitungen 
1912: 818575 Kr. (gegen 711865 Kr. im Vorjahr). Auf Grund 
von Reklamationen wurden zurückerstattet 1853230 Kr. (zeren 
1775560 Kr. im Vorjahr). 

Die Leistungen betrugen auf dem eingangs unter Gruppe a) 
bis d) angeführten Gesamtnetze: 


a) Zugkilometer: 1912 1911 

für zahlende Güter. . . . 108 938 568 101 788 050 
für Dienst- (Regie-) Güter . 2123 347 1 784 680 
i zusammen 111 061 915 103 572 730 

außerdem für Vorspann-, Hilfs-, 
Leer- und Kaltfahrten . 11 559 059 10 781 451 

-b) Rohtonnenkilometer: 

für zahlende Güter . . . 31551 613404 29 418 557 946 
für Dienst- (Regie-) Güter . 575 986 582 421 343 856 


zusammen 32127 599 986 29839 901 802 
c) Nutzlastkilometer: 

für zahlende Güter zer 

für Dienst- (Regie-) Güter. 

zusammen 

d) Wagenachskilometer . ei 


7412 346 112 
1463 397 040 
8 875 743 152 
4.547 996 480 


6 958 372 109 
1 261 684 075 


8 220 056 184 
4 236 034 412 
Die Verkehrsdichtigkeit ergibt sich aus folgenden Zahlen: Es 
entfallen auf 1 km Betriebslänge im Jahresdurchschnitt: 

1912 gegen 


1912 1911 1911 
zahlende Zugkilometer. j 6010 571ıl 452% 
„. „Rohtonnenkilometer . 1740653 1674140 + 4,0 „ 
En Wagenachskilometer . 246225 2836815 + 4,0 „ 
Die durchschnittliche Rohbelastung der Züge betrug: 
Ber, 1912 1911 
Bemven’Schnellzuügen 2. nr. "TE. 02819 9974 
» .„» Personenzügen . „ 190,6 192,6 
re en Zügen . Ea32:2.0153,9 
Te ast und Militärzügen . „ 424,1 424,4 
Be ReSiezugen ve an 1971,38 236,1 
Das Verhältnis reiner Belastung zur Rohbelastung 
ash ange, Kareseiuee 2002769.27158 


An Fahrbetriebsmitteln waren Ende 1912 vorhanden: 3527 (3360) 
Lokomotiven, 2442 (2337) Tender, 10507 (10014) Personen-, 


Die Gesamteinnahmen betragen aus der Beförderung von: 
1912 gegen 


1912 1911 1911 
Personen 3 Kr. 99100349 89907316 + 10,23 $ 
NEuliiehr- 01) 00) re 4311610 3317097 + 30,05 „ 
Gepäck a. Dis iii, 2 455 589 2346517 + 4,70 „ 
Riemen. 5 14518690 13833082 + 4,95 „ 
Frachtgut ? 220m .282892579 261500985 +8,17 „ 
verschiedene Einnahmen „ 44520787 41713475 + 6,73 „ 
zusammen Kr. 447799605 412618 423 


Der ausgewiesene Betriebsüberschuß von 110 132 405 (109 217 011) 
Kronen, welcher den des Vorjahres mit 0,84 % übertrifft, verzinst 
das wirkliche Anlagekapital der im eigenen Betriebe befindlichen 
Figentumslinien des Staates mit 4,28 % gegen 4,50 % des Vor- 
Jahres, und das oben angegebene Kapital mit 3,70 % gegen 3,86 % 
des Vorjahres. 

In den 15 selbständigen Werkstätten der Staatsbahnverwaltung 
waren durchschnittlich jährlich 12 970 (12429) Arbeiter beschäf- 
tigt; diese verdienten zusammen an Arbeitslohn 24054 955 
(22395 438) Kr., somit jeder Arbeiter im Durchschnitt 1854,66 
(1801,86) Kr. ? 

Pensionsfonds der Bediensteten. Am Ende des 
Jahres 1912 betrug die Anzahl der Mitglieder 49 110 (gegen 47 249 
des Vorjahres). Eingetreten sind im Laufe des Jahres 1912 4130, 
ausgeschieden 2269 Mitglieder. Die Anzahl der Ruhegeldbezieher 
betrug Ende des Jahres 1912: 9664 (gegen 8474 im Vorjahr). 
Die Pensionsbezüge erreichten am Ende des Jahres 1912 den Be- 
trag von 17585 523 Kr. Das Mehrerfordernis dem Vorjahre gegen- 
über betrug 2363478 Kr. Als Abfindung für 57 Witwen wurde 
der Betrag von 26523 (30272) Kr. ausbezahlt. Das Vermögen 
des Pensionsfonds betrug 21882796 (21923683) Kr. Die das 
Eigentum. des Pensionsfonds bildenden Häuser stehen mit dem Be- 
trage. von 15859596 Kr. zu Buche Die Guthaben bei den un- 
garischen Staatsbahnen betragen 5423591 Kr. Die Gebarung 
weist einen Abgang von 5102390 (3279343) Kr. aus; dieser 
Betrag wurde von der Regierung als zinsenfreier Vorschuß vor- 
gestreckt. Der Gesamtbetrag der von der Regierung in den Jahren 
1892—1912 gewährten zinsenfreien Vorschüsse beziffert sich auf 
23742909 Kr. Die Gesamteinnahmen des Pensionsfonds betrugen 
im Jahre 1912 12 754352 (12273733) Kr.; die Gesamtausgaben 
17 856 743 (15553076) Kr. Das Erträgnis der dem Fonds ge- 
hörigen Häuser betrug 573 866 (605099) Kr.; die Verzinsung des 
in dieselben investierten Kapitals stellte sich auf 3,62 % (3,81 %). 
Das Gesamtvermögen des Pensionsfonds ergab an Zinsen 
298085, an Mietzinsen 573 866. sonach zusammen 871951 Kr.. 
was einer 3,98- (4,11-)proz. Verzinsung entspricht. 


Budapest. Heinrich Somogyi, Oberkontrollor. 


Der Etat des Reichseisenbahnamts im Deutschen Reichstag. 


Gelegentlich der zweiten Lesung dieses Etats am 25. und 26. 
v. M. entspann sich, der bisherigen Übung entsprechend, eine 
ausführliche Erörterung mehrerer Tagesfragen des deutschen. 
Eisenbahnwesens, von denen einige in Nr. 17, 8. 275 d. Ztg., be- 


‚reits kurz angedeutet wurden. Bei der allgemeinen Besprechung 


wurde von sozialdemokratischer Seite die Forderung aufgestellt, 
das Reichseisenbahnamt solle dem Reichstag eine Denkschrift 
über Richtlinien zur Vereinheitlichung des deutschen Eisenbahn- 
wesens vorlegen. Daran angeknüpft wurde die seit Jahren bei 
der Beratung dieses Etats wiederkehrende Behauptung der Be- 
deutungslosigkeit des Amtes als einer obersten Aufsichtsbehörde 
in Eisenbahnangelegenheiten des Reichs. Ihr schlossen sich eine 
Reihe von Beschwerden an, die zum größten Teil den Rahmen 
des zur Beratung stehenden Etats überschritten und innere re 
L or 
Schwabach (nl.) betonte demgegenüber die Bedeutung des 
Reichseisenbahnamts, dem eben nur Mangel an Sachkenntnis die 
Daseinsberechtigung absprechen könnte. In treffender Weise 
konnte er den Vorwurf des sozialdemokratischen Abgeordneten 
durch eine Äußerung aus dessen eigenen Kreisen widerlegen: 
Abg. Singer habe seinerzeit in der Budgetkommission erklärt, daß, 
wenn das Amt nicht schon bestände, man es jetzt schaffen müßte. 
Das Reichseisenbahnamt sei keineswegs so machtlos, daß sich die 
einzelstaatlichen Eisenbahnverwaltungen ruhig über seine Auf- 


fassung hinwegsetzen können, auch der preußische Eisenbahn- 
minister könne sich dem berechtigten Einfluß des Amtes nicht 
entziehen. Es sei höchst erwünscht, daß das Amt, zu dessen 
Aufgaben ja bekanntlich auch die Aufsicht über die Privatbahnen 
und eine umfassende Tätigkeit auf strategischem Gebiet gehörten. 
sich wie bisher an der Fortentwicklung des deutschen Eisenbahn- 
wesens beteilige. Der Abgeordnete streifte dann die außerordent- 
lich schwierige Frage einer reichsgesetzlichen Festlegung der 
Dienst- und Ruhezeiten des Eisenbahnpersonals. über die die 
Vorlage einer Denkschrift zugesagt worden war, und sprach die 
Hoffnung aus, daß der Abschluß der Verhandlungen, die bezüglich 
der Einführung einheitlicher Vorschriften für sämtliche deutschen 
Eisenbahnen gepflogen sind, eine beträchtliche Diensterleichterung 
des Personals zeitigen werde. Hierari schloß Redner eine Reihe 
von Anfragen in bezug auf Verkehrsverbesserungen und -erleich- 
terungen, über die Wirksamkeit des Staatsbahnwagenverbandes 
usw. Im einzelnen wies er auf die mannigfachen Klagen hin, die 
das bei einer Reihe von Ausnahmetarifen übliche Verfahren der 
Frachtbereehnung nach dem Ladegewicht der gestellten Wagen 
gezeitigt hat, bat um Auskunft über die Bewährung der neuen 
Zollordnung in der Praxis und wie weit die Beschlüsse der Inter- 
nationalen Konferenz in Bern über Erleichterungen bei der zoll- 
amtlichen Abfertigung desReise- und Handgepäcks zediehen seien. 
ferner, wie es mit dem in Aussicht gestellten Entwurf einer! reichs- 


Nr... 18 i: 


zesetzlichen Regelung der Haftung der Eisenbahn für Sach- 
schäden und mit der gleichfalls in Aussicht gestellten Ermäßigung 
der Nebengebühren stehe. Der Abgeordnete unterbreitete ver- 
schiedene Anregungen für die im nächsten Jahre bevorstehende 
Revision des Internationalen Übereinkommens, stellte zur Er- 
wägung, ob es sich nicht empfehlen möchte, den Handlungsreisen- 
den, ähnlich wie in Österreich und anderen Ländern, Fahrpreis- 
ermäßigungen zu gewähren, empfahl eine einheitliche Tarifgestal- 
tung im Expreßgutverkehr in Nord- und Süddeutschland, und er- 
örterte auch die Frage der selbsttätigen Wagenkupplung und der 
Zählung der Stunden von 1 bis 24 im Eisenbahnbetrieb, um 
dann ausführlich über die Möglichkeit weiterer Vereinheitlichun- 
zen im. deutschen Eisenbahnwesen zu sprechen, wobei auch der 
Klagen über den Wettbewerb, den Preußen den anderen Bundes- 
staaten machen soll, gedacht wurde und auch das Bestehen eines 
sogenannten „Eisenbahnkrieges“ zwischen Preußen und Sachsen 
nicht unerwähnt blieb. Wegen dieser Angelegenheit. die bei der 
3eratung noch wiederholt berührt wurde, können wir auf die 
öfteren Mitteilungen in dieser Zeitung, auch auf den eben er- 
schienenen Aufsatz in Nr. 17 und 18, die alle von berufener Feder 
stammen, verweisen. Abg. vv Boehm (dkons.) teilte mit, daß 
die Bestimmungen der Eisenbahnverkehrsordnung über das Füt- 
tern und Tränken der Tiere während der Beförderung zu großen 
Härten für die Verkäufer und zu einer Schädigung der Tiere 
führen, und erbrachte dafür einige Beispiele. Abe. Dr. Haas 


(Fortschr. Volksp.) hält die zwischen dem Chef des Reichsamts . 


für die Verwaltung der Reichsbahnen in Elsaß-Lothringen und 
dem preußischen Eisenbahnminister bestehende Personalunion für 
einen großen Fehler und empfiehlt, die Verwaltung der Reichs- 
babnen dem Reichseisenbahnamt zu übertragen, da es leicht ein- 
- treten könnte, daß die Verkehrsinteressen der Reichslande zu- 
gunsten der preußischen zu kurz kämen. Auch wäre es er- 
wägenswert, ob das Reichseisenbahnamt nicht überhaupt einen 
stärkeren und größeren Einfluß auf die allgemeine Tarifgestaltung 
ausüben könnte, wobei der Abgeordnete z. B. an die Ausdehnung 
der Sechäfenausnahmetarife auf die Binnenhäfen dachte Im An- 
schluß daran kam er auf den Wagenmangel und die Frage der 
Haftpflicht der Eisenbahn für den hieraus entstehenden Schaden 
zu sprechen, erinnerte an die Einführung einer selbsttätieen 
Sicherung bei Überfahren des Haltesignals und reete u. a. eine 
gegenseitige Verständigung unter den deutschen FEisenbahnver- 
waltungen über die Vergebung von Leistungen und Liefe- 
rungen an. 

Unter Ausschaltung der nicht zum Ftat des Reichseisenbahn- 
amts gehörenden Fragen beantwortete nunmehr Präsident 
Wackerzapp die an ihn gestellten verschiedenen Anfragen. 
Betreffs des internationalen Übereinkommens über den Personen- 
und Gepäckverkehr teilte er mit, daß hierüber zurzeit die Ver- 
handlungen noch schweben. Alle Staaten hätten sich zwar noch 
nicht dazu erklärt, aber es sei zu hoffen, daß die Verhandlungen 
zu einem Ziele führen werden. Über die Haftung der Eisenbahn 
für Sachschäden sind die Vorarbeiten abgeschlossen. so daß die 
betreffende Vorlage bald an den Reichstag gelangen wird. Die 
Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn- und Den auf Grund 
der neuen Eisenbahnzollordnung hat sich zufriedenstellend ze- 
staltet. Wegen der Öffentlichen Monatsübersichten über die Ver- 
kehrseinnahmen haben mit Bayern Verhandlungen stattgefunden, 
die den Erfolg hatten. daß schon seit dem 1. Januar d.J. Bayern 
sich bereit erklärt hat. ebenfalls solche herauszugeben. Die 
Wünsche bezüglich der Tariferleichterungen für Handlungs- 
reisende sollen geprüft werden, ebenso wie die Frage der Gepäck- 
heförderung ohne Lösung eines Fahrtausweises. Als in den Wer 
Jahren Italien und Belgien dazu übereingen. die Tazesstunden 
lurehzuzählen. so daß von 1 bis 24 gezählt wurde, sei man auch 
in Deutschland dieser Frage nähergetreten. Es sei nicht zu 
leugnen, daß diese Art der Rechnung naturgemäßer und in ge- 
wisser Beziehung auch besser ist. es fällt die Bezeichnung des 
Vor- und Nachmittags fort. 
manche. Erleichterungen haben. die aber für den Güterverkehr 
nicht ins Gewicht fallen, für ihn ist die jetzige Handhabung so- 
zar eine bequemere, 
der jetzigen Zählung nicht allzu groß sind, und durch die Neu- 
einführung nicht Vorteile geboten werden, welche die dadurch 
entstehenden Nachteile ausgleichen, so habe man sich entschlossen. 
es vorläufig bei dem alten zu belassen. Die Frage der Einführung 
(ler selbsttätigen Kuppelung lasse sich nur international reeeln. 


Bei der zentralen Lage Deutschlands könne dies nicht allein vor- : 


zehen. da ja alljährlich eine sehr große Anzahl von Waeen an- 
derer Länder durch deutsches Gebiet hindurcheeht. Dazu komme. 
daß die Einführung mit sehr großen Kosten verknüpft ist. Wäh- 
rend also diese Frage von der Lösung noch weit entfernt sei. habe 
die der Einführung einer einheitlichen Bremse schon fast ihre Fr- 
ledigung gefunden. Die zur Prüfung eingesetzte internationale 


Konferenz hat eingehende Versuche angestellt. die im Laufe dieses 
Es sei sicher anzunehmen, 


Jahres in Preußen wiederholt werden. 


Der Personenverkehr würde dadurch . 


Da nun überhaupt die Unbequemlichkeiten ' 


‚sriffen.“ 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


daß diese Versuche die Frage klären, welches Er allgemein 
eingeführt werden soll. Die von dem Abg. von Boehm erwähnten 
Bestimmungen über den Viehtransport und die Tränkung- und 
Fütterung beziehe sich nur auf die Beförderung von’ Mastschrweinen. 
Diese Vorschriften sind erlassen worden, nachdem Sachverständige 
aus der Landwirtschaft und Tierärzte sich dafür erklärt hatten. 
Auf die unfreundlichen Auslassungen eines sozialdemokratischen 
Abgeordneten über die Unfälle auf den deutschen Eisenbahnen 
konnte der Präsident feststellen, daß die deutschen Eisenbahnen 
in dieser Beziehung eünstiger dastehen als sämtliche ausländische 
Bahnen, er wies dies an einer eroßen- Zahl amtlicher statistischer 
Belege näher nach. Eine gesetzliche Regelung der Dienst- und 
Ruhezeiten hält Redner nach wie vor für nicht durchführbar, er 
wies darauf hin, daß die deutschen Eisenbahnverwaltungen bereits 
Erleichterungen haben eintreten lassen. Wenn 12- bis l5stündige 
Schichten vorkommen, so werden sie durch ausgiebige -Ruhe- 
pausen unterbrochen, wodurch eine Überlastung ausgeschlossen 
sei. Über die Frage der Vereinheitlichung der deutschen Eisen- 
bahnen bemerkte er, daß hierüber wiederholt und auch noch im 
vorigen Jahre bei der Etatsberatung gesprochen sei. . : „Inzwischen 
ist in der Lage eine Änderung nicht eingetreten, insbesondere ist 
nicht bekannt geworden, daß die beteiligten Bundesstaaten ge- 
neigter wären als früher, ihre Selbständigkeit im Eisenbahnwesen 
beschränken zu lassen oder aufzugeben. - In den Fällen, wo- sich 
Mißstände ergeben haben, sind die verschiedenen Verwaltungen 
bereit, von Fall zu Fall durch Abschluß besonderer Abkommen 
oder auf anderem Wege Abhilfe zu schaffen. -Im vorigen Jahre 
hat eine solche Konferenz stattgefunden, in der u. a. über eine 
Revision und Fortbildung der Bestimmungen üiher die Leitung 
des Güterverkehrs und über ein einheitliches Wagenübereinkommen 
verhandelt wurde. Die Gründe, weshalb wir über die Eisenbahn- 
vereinheitlichung eine Denkschrift nicht veröffentlichen können, 
habe ich bereits im vorigen Jahre dargelegt... .: Eine andere 
Frage. die die Öffentlichkeit sehr lebhaft. beschäftigt hat,. ist die 
angeblich schlechte Behandlung der sächsischen Eisenbahnen 
durch die preußisch-hessische Eisenbahngesellschaft. Diese Be- 
schwerden haben sich als unberechtiet erwiesen. Der Vertreter 
der sächsischen Eisenbahnen hat anerkannt, daß die getroffenen 
Vereinbarungen in durchaus loyaler Weise von Preußen durch- 
geführt worden sind. Dadurch ist der Vorwurf einer nicht gleich- 
mäßigen Behandlung Sachsens der Boden entzogen. Es bestehen 


jedenfalls die besten Beziehungen zwischen Sachsen und Preußen 


auch auf diesem Gebiete,“ 


Am Schluß des ersten Verhandlungstages folgte noch eine 
längere Rede des sozialdemokratischen Abg. Stolle.mit den be- 
kannten Klagen über mangelhafte durchgehende Verkehrsverbin- 
dungen, zu geringe Vermehrung der Betriebsmittel und. dadurch 
bedingte Verkehrsstockungen, 
heit, zu hohe Tarife, Überbürdung des Betriebspersonals usw. Der 
nationalliberale Abg. List (Eßlingen) betonte wiederum die 
Notwendigkeit einer Eisenbahngemeinschaft, damit die Wett- 
bewerbsbestrebungen der süddeutschen Eisenbahnen untereinander 
aufhören. Er kam dabei auf den Kirchhoffschen Gedanken einer 
Sachverständigenkommission zu sprechen. In den Landtagen von 
Bayern, Sachsen und namentlich in’ Württemberg habe man der 
weiteren Vereinheitlichung -des deutschen. Eisenbahnwesens das 
Wort geredet, in Württemberg habe man sogar gewünscht, daß 
der Staatsbahnwagenverband zu einer Betriebs- und Finanzgemein- 
schaft ausgedehnt werde. Der Abgeordnete schlug diesmal vor, 


die preußisch-hessischen Eisenbahnen als Einzelunternehmung be 


stehen zu lassen und die übrigen deutschen Eisenbahnen mit den 


Reichsbahnen in Elsaß- Lothringen zu einem Reichseisenbahnnetz 


zu verschmelzen. Auf jeden Fall gelte es, dem Reichsgedanken, 
der nicht mehr zur Ruhe komme und eine „Schicksalsfrage* des 
deutschen Volkes geworden wäre, zum Siege zu verhelfen. 


Am Schluß des zweiten Verhandlungstages nahm Präsident 
Wackerzapp nochmals das Wort. um die Anfragen einiger 
Vorredner zu beantworten und geäußerte irrige Anschauungen 
zu berichtigen. Er schloß seine Ausführungen mit dem Hinweis 
darauf, daß allseitig befriedigende Zustände. im Eisenbahnwesen 
überhaupt nicht zu erreichen sind... . „Es gibt eine große An- 


zahl von Wünschen. berechtigte und auch unberechtigte, die nicht 


werden erfüllt werden können; ‘diese Wünsche finden in der 
Öffentlichkeit. in der Presse und in den Parlamenten ihren lauten 
Ausdruck. Es wäre aber nach meiner Meinung sehr fehlerhaft 
und bedauerlich, wenn durch die einseitige Behandlung der Mängel 
und Unvollkommenheiten der Blick und das Verständnis zetrübt 
würde: für die große Masse der erzielten Fortschritte. Wer:ohne 


Voreingenommenheit den Blick auf die Verhältnisse richtet und 


Vergleiche mit dem Auslande anstellt, wird anerkennen müssen, daß 
von allen Verwaltungen mit Energie an der steten Vervollkomm- 
nung ihrer baulichen. betrieblichen und verkehrstechnischen An- 
lagen gearbeitet wird. Nach meiner Meinung ist: das deutsche 
Eisenbahnwesen gesund und in erfreulicher Fortentwicklung be- 


über Abnahme der Betriebssicher- 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Der Etat der Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen wurde 
in zweiter Lesung in den Tagen vom 26., 27. und 28. Februar im 
Reichstage beraten. Von sozialdemokratischer Seite wurden 
z. T. dieselben Fragen zur Sprache gebracht wie beim Etat des 
Reichseisenbahnamts, und vom Chef des Reichsamts für 
die Verwaltung der Reichseisenbahnen, Staatsminister von 
Breitenbach entsprechend beantwortet. Wir werden über Einzel- 
heiten aus den Verhandlungen demnächst eingehender be- 
richten und beschränken uns für heute auf die Wiedergabe eini- 
ger besonders wichtiger Erklärungen. Für die anerkennenden 
Worte, die der nationalliberale Abgeordnete Schwabach der Ver- 


" waltung der Reichseisenbahnen zollte, dankte der Minister zu- 


nächst und führte dann u. a. aus, daß die Reichseisenbahnen auf 
die Zugeinheit besonders niedrige Einnahmen hätten: diese be- 
tragen für das Zugkilometer in Elsaß-Lothringen nur 1,60 M. 
dagegen in Sachsen 2,57 und in Bayern 2,75 M. ‚Die Verzinsung 
des Anlagekapitals der Reichseisenbahnen erreiche im Laufe 
der letzten 10 Jahre nur durchschnittlich 4,3 %. Die Löhne der 
Arbeiter der Reichseisenbahnen seien außerordentlich gestiegen, 
beispielsweise die der Werkstättenarbeiter von 1098 MH im Jahre 
1908 auf 1573 M im Jahre 1913. Die elsaß-lothringische Bevölke- 
rung werde bei der Anstellung im Reichseisenbahndienst so stark 
berücksichtigt, daß 62,7 % der gesamten Beamtenschaft der 
Reichseisenbahnen Elsaß-Lothringer seien. 

Die auch im Reichslande einzuführende neue Lohnordnung 
werde vom 1. April d. J. ab die Lohnverhältnisse der gesamten 
Arbeiterschaft erheblich verbessern. In bezug auf eine von 
vielen Seiten gewünschte Eisenbahnverbindung von Pirmasens 
nach Bitsch hofft der Minister, daß es bald selingen werde, 
diesen Wünschen Rechnung zu tragen. In bezug auf die 
Wünsche des Reichslandes wegen der Kanalisierung der Mosel 
und der Saar verwies der Minister auf die vor kurzem im preußi- 
schen Landtag dieserhalb abgegebenen Erklärungen. Die preu- 
Rische Staatsregierung steht nach wie vor auf dem Standpunkt, 
daß aus überwiegend wirtschaftspolitischen Rücksichten die 
Kanalisierung der Mosel und der Saar nicht in Aussicht gestellt 
werden kann, während die elsaß-lothrineische Regierung für 
das Projekt der Kanalisierung der Mosel eintritt, weil sie diese 


_ zur wirtschaftlichen Hebung von Elsaß-Lothringen für nötig hält. 


wie dies auch bei dieser Gelegenheit vom Ministerialrat Dr. 


Nobis (Minister für Elsaß-Lothringen) erklärt wurde. 


‚der preußischen entspricht. 


 — Bezirkseisenbahnrat Hannover-Münster. 


Beim Reichstage ist eine Besoldungsnovelle eingegangen, die 


® 


— Beratungen über den voraussichtlichen Güterverkehr in 
Schlesien. Im Sitzungssaal der Eisenbahndirektion Kattowitz 
fand kürzlich unter dem Vorsitz des Eisenbähndirektions- 
präsidenten Steinbiß die alljährliche Beratung über die vorans- 
sichtliche Entwicklung des Güterverkehrs und die Bemessung 
des Wagenbedarfs im Kalenderjahr 1914 statt. Nach dem Ergeb- 
nis dieser Beratung wird im oberschlesischen Kohlen- und Koks- 
versand in den ersten drei Vierteljahren mit keiner Zunahme ge- 
rechnet, im vierten Vierteljahr mit einer Steigerung von 4% 
gegen das Vorjahr, im niederschlesischen: Kohlenrevier in den 
ersten drei Vierteljahren mit keiner Steigerung, im vierten 
Vierteljahr mit einer Steigerung von’ 2 %, im Eisen- und Eisen- 
erzversand mit keiner Steigerung, im Zementversand mit einer 
Steigerung von 5 % gegen das Vorjahr. 


Auf der Tages- 
Ordnung der 65. Sitzung des Bezirkseisenbahnrates für die 
Eisenbahndirektionsbezirke Hannover und Münster am 11. d.M. 
stehen u. a. folgende wichtige Beratungsgegenstände: Ände- 
rungen in der Zusammensetzung des Bezirkseisenbahnrats. Wahl 
eines Mitgliedes. des ständigen Ausschusses des Bezirkseisen- 
bahnrats. Wahl eines Mitglieds und eines stellvertretenden 
Mitglieds des Landeisenbahnrats. Ergebnisse früherer Be- 
Schlüsse des Bezirkseisenbahnrats. Änderungen in den Bezir- 
ken der Königlichen Eisenbahndirektionen. Wesentliche Än- 
derungen im Personen-. Gepäck-, Güter- und Tierverkehr. Vor- 
lage der Königlichen Eisenbahndirektion über Einbeziehung 
der Keramitpflastersteine und Aufnahme der Station Hervest- 


“Dorsten als Versandstation in den Ausnahmetarif 5w (Deut- 
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scher Eisenbahngütertarif Teil IT Heft C). Zeit und Ort der 


nächsten Sitzung. 


' — Eisenbahnunfall auf Bahnhof Magdeburg-Neustadt. Am 
28. Februar d. J. vormittags waren die Arbeiter des Unterneh- 
mers. Steinsetzmeisters Schmidt aus Magdeburg, auf dem Bahn- 
hof Magdeburg-Neustadt unweit der Überführung der Lübecker 
Straße unter bahnseitiger Aufsicht "beschäftigt, ein Kabel 


zwischen den Gleisen zu verlegen. Gegen 9 Uhr 7 Minuten :wur- 
den diese Arbeiter von (dem aufsichtführenden Eisenbahnbedien- 
steten durch Zuruf und Hornsienale aufgefordert, aus dem 
Gleise zu treten, weil sich im Gleise 5 aus Richtung Magdebur« 
der Güterzug 7955 der Arbeitsstelle näherte. Gleichzeitig machte 
der Weichensteller von dem in unmittelbarer Nähe stehenden 
Stellwerk auf den aus Richtung Berlin im Nachbargleise kom- 
menden, fälligen Eilzug 38 aufmerksam. Die Leute unterbra- 
chen die Arbeit und traten aus dem Gleise 5. Unglücklicher- 
weise stellten sich aber mehrere Leute, darunter der Aufsichts- 
beamte selbst, nicht neben die Gleise, sondern in das Gleis 
Berlin-Magdeburg. Als der Güterzug 7955 im Gleise 5 Unge- 
fähr mit seiner halben Länge an der Arbeitsstelle vorbeige- 
fahren war, fuhr der Eilzug 38 in die Gruppe der im Gleise 4 
stehenden Leute hinein. Getötet sind: Arbeiter Max Clau- 
nitzer aus Zielitz, Arbeiter Robert Schliephake aus Zielitz, Ar- 
beiter Hermann Weege aus Colbitz, Arbeiter Emil Fischer aus 
Colbitz und Hilfsweichensteller Herz aus Gr. Germersleben. 


— Wahlordnung für die Betriebskrankenkassen der prenßisch- 
hessischen Staatsbahnen. Bekanntlich ist am 1. Januar d. Js. 
das zweite Buch der Reichsversicherungsordnung über die 
Krankenversicherung in Kraft getreten, dessen Bestimmungen 
die vom preußischen sisenbahnminister bekanntgegebene 
Mustersatzung für die allgemeinen Eisenbahn-Betriebskranken- 
kassen angepaßt wurde, deren Inhalt allgemein in die neuen 
Satzungen dieser Kassen übergegangen ist (vgl. die Mitteilun- 
sen in'Nr. 38. 39 d. Zte.). Der Mustersatzung ist eine Wahl- 
ordnung beigefügt, deren Bestimmungen insofern besonders be- 
achtenswert sind, als nach der Reichsversicherungsordnung die 


Wahlbestimmungen eine durchgreifende Änderung erfahren 


haben. Für die Wahlen ist nicht mehr wie bisher die Stim- 
menmehrheit maßgebend. sie erfolgen von nun ab nach dem 


Grundsatz der Verhältniswahl, nach dem jede Wählergruppe 
so viel Vertreter erhält, als sie Stimmen im Verhältnis zur 
(Gesamtstimmenzahl abgegeben hat, so daß jede Gruppe im Aus- 
schuß (früher Generalversammlune) und im Vorstand nach der 
Zahl der von ihr abgegebenen Stimmen vertreten ist. Sicher- 
lich wird die mit der Einführung dieses Grundsatzes gewonnene 
Aussicht auf Vertretung auch der Minderheiten auf die Wahl- 
beteiligung eünstig einwirken. Die Bestimmungen der neuen 
Wahlordnung sind umfangreich und stellenweise auch "nicht 
ohne weiteres verständlich, sie waren jedoch in diesem Umfanse 
erforderlich, weil die Durchführung des Grundsatzes der Ver- 
hältniswahlen in der Praxis vieler Bestimmungen bedarf. deren 
Zusammenhang bei der Neuheit der sanzen Einrichtung. nicht 
ohne weiteres zu erkennen ist. Mit Rücksicht darauf, daß die 
neuen Wahlbestimmungen für alle Versicherten und diejenigen 
Beamten, die mit den Wahlgeschäften betraut werden. von 
sroßem Interesse sind, wird in der „Eisenbahn“ die Bedeutung 
der wichtigsten neuen Bestimmungen in ihrer Anwendung auf 
die Praxis geschildert. Ohne auf Einzelheiten einzugehen, ent- 
nehmen wir diesen Ausführungen folgendes über das künftige 
Wahlverfahren. Damit nach Verhältnis gewählt werden kann. 
müssen die Wahlbezirke so groß sein, daß in jedem eine Mehr- 
heit von Bewerbern, also mindestens 2 bis 3, zu wählen sind. 
Jede Wählergruppe stellt nun in Form einer Liste für jeden 
Wahlbezirk ihre Bewerber auf, diese Listen nennt man Wahl- 
vorschläge, es wird 'also mit Wahlvorschlägen zewählt. 

Die Durchführung und Leitung der Wahl gehört zu den Auf- 
gaben des Kassenvorstandes. Da die Wahlgeschäfte so mannie- 
facher Art sind und meist einer so schleunigen Behandlung be- 
dürfen, daß sie unmöglich der Gesamtvorstand erledigen kann. 
sieht die Wahlordnung vor, daß der Vorstand die Wahlgeschäfte 
auf den Vorsitzenden übertragen kann. Nur die für das Er- 
zebnis der Wahl bedeutungsvollen Geschäfte, nämlich die Be- 
schlußfassung über die Ungültigkeit des Wahlvorschlages und 
die Festsetzung des Wahlergebnisses. bleibt nach der Wahlord- 
nung dem Gesamtvorstande vorbehalten. Die Wahlen zum 
Ausschuß gehen folgendermaßen vor sich: Der Vorsitzende hat 
die geigneten Wahlorte, die Wahlzeiten und die Wahlvorsteher 
zu bestimmen. Vor allem hat er die Aufstellung der Wahlvor- 
schläge des Vorstandes für jeden Wahlbezirk zu veranlassen, 
in dem seitens der Wählergeruppen Wahlvorschläge nicht auf- 
sestellt werden. 

Hat der Vorsitzende die Wahlvorschläge fertige, so erläßt er 
die Wahlbekanntmachung. aus der die Zeit und der Ort der 
Wahl, die Anzahl der in jedem Wahlbezirke zu wählenden : Ver- 
treter und Ersatzmänner sowie die Namen der Wahlvorsteher 
hervorgehn. Sie wiederholt ferner die wichtigen Bestimmun- 
gen über Wählbarkeit und Wahlberechtigung sowie über den 
Gang der Wahl, enthält die Wahlvorschläge des Vorstandes und 
fordert die Wahlberechtigten zur Einreichung weiterer Wahl- 
vorschläge auf, die spätestens zwei Wochen vor dem Wahltage 
einzureichen sind. Der Wahltag soll nach Möglichkeit ein Lohn- 
zahlungstag sein. Falls die Wählergruppen einen eigenen Wahl- 
vorschlag aufstellen, so sind hierbei eine Reihe von Gesichts- 
punkten zu beachten. Der Wahlvorschlag muß dann rechtzeitig 


Nr. 18 


bis zu dem in der Wahlbekanntmachung angegebenen Tage 


beim Kassönvorstand eingehen und wird sofort nach Eingang | 


vom Vorsitzenden geprüft, der sich wegen Beseitigung etwäi- 
er Anstände an den ersten Unterzeichner des Wahlvorschlags, 
der als Wahlvorschlagsvertreter gilt, zu wenden hat. 

Die Wahl ist geheim und erfolgt mittels Stimmzettels, der 
also nicht vom Wähler unterschrieben werden darf. Der Wähler 
ist an die Wahlvorschläge nicht etwa in der Weise gebunden, 
daß er nur die Bewerber eines und desselben Wahlvorschlags 
wählen kann, sondern er kann sich seinen Stimmzettel beliebig 
aus den verschiedenen Vorschlägen, die der Vorstand für den 
Wahlbezirk bekanntgegeben hat, zusammenstellen. Man nennt 
dies den Grundsatz der freien Listen mit Mischen im Gegensatz 
zu dem der zebundenen Listen. Die auf die schriftliche Wahl 
anzewiesenen Wähler haben ihren Stimmzettel einige Tage vor 
der Wahl an den Dienstvorsteher abzugeben. Die Stimmzettel 
müssen spätestens am Tage vor dem Wahltage beim Wahl- 
vorsteher eingehen. Die am Wahlorte beschäftigten Mitglieder 
üben ihr Wahlrecht persönlich aus; sie geben ihren Stimmzettel 
verdeckt dem vom Vorstande bestellten Wahlvorsteher ab. 
Dieser leitet die Wahlhandlung und ernennt zwei Beisitzer aus 
der Zahl der wahlberechtigten Kassenmitglieder. Nach Schluß 
der Wahlhandlung stellt der Wahlvorsteher nur die Zahl der 
abgegebenen und die von den auswärtigen Dienstvorstehern ein- 
zereichten Stimmzettel fest und sendet diese mit den Umschlä- 
een an den Kassenvorstand ein. Die Feststellung des Wahl- 


ergebnisses ist Aufgabe des Vorstandes und erfolgt für jeden | 


Wahlbezirk getrennt. Das Ergebnis der Wahl wird vom Vor- 
stande bekanntgemacht. Binnen zwei Wochen nach dieser Be- 
kanntmachung kann die Wahl bei der Aufsichtsbehörde, der 
Eisenbahndirektion, angefochten werden, der die endgültige Ent- 
scheidung darüber zusteht. Wird die ganze Wahl für ungültig 
erklärt, so muß das ganze Wahlverfahren wiederholt werden, 
ist nur die Wahl eines einzelnen ungültig, so tritt für ihn der 
Ersatzmann ein. Sind die Ausschußmitglieder gewählt, so_hat 


der bisherige Vorstand sofort zur Wahl eines neuen Vor- 
satzungsgemäß | 


standes zu schreiten. Im Vorstande müssen 
Werkstättenarbeiter in dem Verhältnis vertreten sein, in wel- 
chem die Zahl der Werkstättenarbeiter zu der Zeit der übri- 
sen Arbeiter steht; mindestens ein Werkstättenarbeier muß im 
Vorstand sein. Die Vertreter dieser Arbeiterklasse werden in 
einem besonderen Wahlgange gewählt. Der Vorstand hat also 
zwei Wahlvorschläge, nämlich für Werkstättenarbeiter und die 
übrigen Arbeiter, aufzustellen. Die Wahl wird in einer Aus- 
sehußsitzung vorgenommen, das Wahlergebnis vom Vorstand er- 
mittelt. Auch für die Bekanntmachung und Anfechtung dieses 
Wahlergebnises gelten die gleichen Bestimmungen wie bei der 
Ausschußwahl. 

Das neu Wahlverfahren ist gegen das frühere nicht nur um- 
ständlicher und schwieriger, es verlangt auch mehr Zeit. Man 
kann unter der Voraussetzung eines glatten Verlaufs minde- 
stens 3 Monate auf die Durchführung der Wahlen rechnen. 


— Vom Empfangszebäude des neuen Stuttgarter Hauptbahn- 
hofs. In der württembergischen Zweiten Kammer wurde Anfang 
Februar über eine Anfrage von Abgeordneten an die Regierung, 
betreffend die Berücksichtigung der Interessen der einheimischen 
Sandsteinindustuie beim Empfangsgebäude des neuen Stuttgarter 
Hauptbahnhofes, und zugleich über eine Eingabe württembergi- 
scher Sandsteinindustrieller in gleichem Betreff verhandelt. Mi- 
nisterpräsident v. Weizsäcker erklärte nach dem „Staatsanzeiger 
für Württemberg“, für die Schauseiten des Empfangsgebäudes 
solle ausschließlich Muschelkalk verwendet werden, da der 
Muschelkalk der gewählten Architektur am besten entspreche, 
eine einfachere und billigere Behandlung der Schauseiten er- 
mögliche und sich durch große Haltbarkeit auszeichne; er biete 
insbesondere gegen Witterungseinflüsse bei einem Bahnhofs- 
zebäude, das den Rauchgasen besonders ausgesetzt sei, einen 
höheren Widerstand als der Sandstein; die einheimischen Brüche 
werden den nötigen Muschelkalk rechtzeitig liefern können; 
um auch den Sandsteinbruchbesitzern entgegenzukommen, sei 
beabsichtigt, im Innern des Empfangsgebäudes in der Schalter- 
halle, der Ausgangshalle und der Querbahnsteighalle Sandstein 
zu verwenden. Gegenüber den Berufungen auf eine anderwärts 
ergangene Verfügung, wonach dort die einheimische Sandstein- 
industrie berücksichtigt werden solle, wies der Minister darauf 
hin. daß die deutschen Eisenbahnverwaltungen zurzeit darüber 
in Verhandlungen stehen, ob der Grundsatz, daß vorzugsweise 
oder unter gleichen Verhältnissen ausschließlich das einheimische 
Material] berücksichtigt werden soll, auch in Zukunft festgehal- 
ten werden solle; es erscheine ihm doch sehr fraglich, ob nicht 
gerade auch vom württembergischen Standpunkt aus einer ge- 
wissen Freizügigkeit für die verschiedenen deutschen Steine 
zugestimmt werden solle. 

Der Vorstand der Bauabteilung der Generaldirektion, Direktor 
v. Neuffer, begründete die Wahl von Muschelkalk für das neue 
Eimpfangsgebäude noch ‚durch eine Reihe von Einzelheiten. 

Nach: Beendigung der Besprechung, in der den Ausführungen 
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‚maligen Ausgaben zunächst einmal um die erwähnten, 
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der Regierung im allgemeinen zugestimmt wurde, beschloß die 
Kammer, ersichtlich unter dem Einfluß der obenerwähnten außer- 
württembergischen Verfügung, die Eingahe, der Sandsteinbruch- 
besitzer der Regierung in dem Sinn zur Berücksichtigung zu 
übergeben, daß bei staatlichen Bauten, zu deren Ausführung 
Sandsteine verwendet werden, das ‚einheimische Sandsteinge- 
werbe bevorzugt werden soll; im übrigen wurde die Eingabe der 
Regierung zur Kenntnisnahme mitgeteilt. 

Das Ergebnis dieser Beratung zeigt, daß jeder Versuch, den 
Wettbewerb für Lieferungen und Arbeiten aus anderen Bundes- 
staaten zu beschränken oder auszuschließen, nur zu Gegenmaß- 
nahmen der Vertretungen anderer Bundesstaaten führt und: daß 
daher solche Versuche innerhalb des gemeinsamen Wirtschafts- 
gebiets besser unterbleiben. 


— Nachtragsetat für Deutsch-Südwestafrika.. Dem Reichs- 
tag sind mehrere Nachtragsetats zugegangen, für das südwest- 
afrikanische Schutzgebiet je ein Nachtragsetat für 1913 und 1914. 
Im südwestafrikanischen Nachtragsetat für 1913 ermöglicht die 
Erhöhung der Einnahmen aus der Diamantensteuer auch die 
Übernahme der im Etatentwurf für 1914 bei den einmaligen Aus- 
gaben vorgesehenen Rate von 7 Millionen für den Umbau. der 
Bahnstrecke Karibib-Windhuk sowie für den Bau der Nord- 
sidbahn auf die ordentlichen Mittel des Etats 1913 und ihre 
Vereinigung mit der hier ausgebrachten fünften Rate. Durch 
dieses Vorgehen wird eine schleunige Begleichung der Bau- 
rechnungen möglich. Sie bedeutet eine dauernd wirksame 
Verbesserung der Schutzgebietsfinanzen und entlastet den ge- 
genwärtig die Verzinsung ungünstig gestaltenden Anleihemarkt. 
Der südwestafrikanische Nachtragsetat für 1914 wird ne 
auf den 
Etat 1913 übernommenen 7 Millionen Mark entlastet. Ferner 
werden 5 Millionen Mark als erste Rate für den Bau der Ambo- 
landbahn von Otjimorongo über Outjo nach Okahahama und für 
Verstärkung des Oberbaues auf der Otavibahn gefordert. . 

Ferner teilte die Regierung in der -Budgetkommission des 
Reichstages beim Etat für Ostafrika mit, daß die für die Bahn- 
und Hafenanlagen in Kigoma notwendigen Grundstücke schon 
erworben seien. Die Forderung für Eisenbahnerkundung er- 
klärte der Staatssekretär Dr. Solf für notwendig, fügte aber 
hinzu, daß er daran denke, jetzteineRuhepause imkolo- 
nialen Bahnbau eintreten zu lassen. Eine längere Erörte- 
rung rief der Zuschuß für die Sigibahn (Zweigbahn von Müuhesa 
nach Amani) hervor. Sozialdemokraten und Zentrum erklärten 
es für unzulässig, ein bankerottes Unternehmen mit Reichs- 
mitteln zu unterstützen. Der Staatssekretär und Unterstaats- 
sekretär hoben die Bedeutung der Bahn für das landwirtschaft- 
liche Institut von Amani hervor. Von anderer Seite wurde es 
als richtiger erklärt, die Bahn gegebenenfalls in der Versteige- 
rung zu erwerben. Die Kommission beschloß gegen die Konser- 
vativen® Nationalliberalen und Fortschrittler, den Zuschuß ab- 
zulehnen und dafür die Summe zum Zweck des Weiterbaues 
der Usambarabahn, vielleicht auch für den Ankauf der Sigibahn 
verwenden zu lassen. Die Beratung der Aruschabahn (Fort- 
setzung der Usambarabahn) gab der Sozialdemokratie wiederum 
Gelegenheit zur Einleitung einer längeren Erörterung von Ar- 
beiterfragen. Die Forderung für die Aruschabahn wurde gegen 
die Sozialdemokraten bewilligt. 


— Verein Deutscher Maschineningenieure. In der am 20. Ja- 
nuar unter dem Vorsitz Sr. Exzellenz des Wirklichen Geheimen 
Rats Dr.-Ing. Wichert abgehaltenen Versammlung wurden die 
satzungszemäß ausscheidenden Vorstandsmitglieder Exzellenz 
Wichert, Geheimer Regierungsrat Geitel, Fabrikdirektor Gredy, 
Dr. phil. E. Müllendorff, Generaldirektor Neuhaus auf drei Jahre 
einstimmig wiedergewählt. Zum Vorsitzenden und dessen Stell- 
vertreter wurden gewählt: Exzellenz Wichert, Geheimer Regie- 
rungsrat Geitel, Geheimer Kommerzienrat Dr.-Ing. R. Pintsch; 
zum Säckelmeister und Schriftführer Baurat L. Glaser und zu 
dessen Stellvertreter Geheimer Baurat Schlesinger. 

Dem Verein ist vom Norddeutschen Lokomotivverbande als 
Beitrag zu wissenschaftlichen Zwecken im Lokomotivbaufach 
die Summe von 3000 # für das Jahr 1914 überwiesen. 

Den Vortrag des Abends hielt Prof. J. Jahn, Danzig-Lang- 


liche Entwicklung der grundlegenden Anschauungen im Loko- 
motivbau.“ Der Lokomotivbau ist in der: harten Schule des Er- 
folges und Mißerfolges groß geworden. Das lehrt, um nur ein 
Beispiel herauszugreifen, 
kuppelten, d. h. derjenigen Lokomotiven, bei denen nur eine 
Achse von den Zylindern angetrieben wird. Stephensons be- 
rühmte Rocket vom Jahre 1829 war eine solche ungekuppelte 
Lokomotive, die aber noch mit manchen Mängeln behaftet war. 
Erst 1830 gelang Stephenson die Schaffung einer brauchbaren 
zweiachsigen Lokomotive mit Innenzylinderh. Die Ruhe ihres 
Ganges befriedigte aber nieht mehr, als die Geschwindigkeit 
der Züge zunahm. Stephenson baute daher seit 1834 dreiachsige 
Lokomotiven. Diese fanden allgemeine Anerkennung, besonders 


fuhr, unter Vorführung von Lichtbildern über: „Die geschicht- 


der Entwicklungssang der unge 
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seitdem das furchtbare Unglück auf der Strecke Paris-Versailles 
vom Jahre 1842 die Mängel der zweiachsigen Lokomotiven blutig 
erwiesen hatte. Die dreiachsige ungekuppelte Lokomotive ver- 
breitet sich nun als Personen- und Schnellzuglokomotive über 
alle Länder und ist in Deutschland bis zum Jahre 1875 gebaut 
worden. Das hohe, zwischen zwei niedrigen Laufrädern lie- 
gende Triebrad gab ihr ein eigenes Gepräge. „Spinnräder“ 
hießen diese Lokomotiven in der Führersprache. Ihrer Ent- 
wicklung wäre das Jahr 1841 fast durch Stephenson selbst ver- 
hängenisvoll geworden. Die Entwürfe dieses Jahres zeigen stark 
verlängerte Kessel, jedoch die kleinen bisher benutzten Ent- 
fernungen der Achsen voneinander. Der Achsstand war daher 
im Verhältnis zur Maschinenlänge zu kurz; die Lokomotiven 
liefen unruhig. Man sah sich zu Umbauten gezwungen. Dieser 
Mißerfolg aber hatte dem Lokomotivbauer eine erhöhte Sicher- 
heit in der Wahl der Gesamtanordnung für unsere ungekuppelte 
Lekomotive gegeben. Es fehlte der Bauart nicht an Wettbe- 
werberinnen. Der Amerikaner Norris baute seit 1835 unge- 
kuppelte Lokomotiven mit vorderem Drehgestell und kurzem 
Radstand. Dank gewisser baulicher Vorzüge und der Betrieb- 
samkeit des Erfinders, der Modelle seiner Lokomotive an die 
sekrönten Häupter verschenkte, fand die Bauart eine gewisse 
Verbreitung, aber die schräg liegenden Zylinder und der kurze 
Radstand beeinträchtigten die Ruhe des Ganges. Borsig lehnte 
sich mit seinen ersten Ausführungen vom Jahre 1841 an die 
Norrissche Bauart an, die er verbesserte, arbeitete dann aber 
an der Fortbildung der englischen Formen. Stephenson selbst 
schuf im Jahre 1845 seiner Lokomotive eine Wettbewerberin, 
bei der die hohe Triebachse hinter den Laufachsen, und alle drei 
Achsen eng zusammengedränst unter dem Kessel lagen. Die 
Bauart konnte sich aber nicht behaupten, weil sie, ebenso wie 
die oben erwähnte Anordnung vom Jahre 1841 den Mangel zu 
kurzen Radstandes hatte. Haswell in Wien versucht im Jahre 
1862 letztgenannte Bauart zu neuem Leben zu erwecken. Er 
ordnete an jeder Seite zwei Dampfzylinder an, deren Kolben 
sich in jedem Augenblick im entgegengesetzten Sinne bewegten. 
Auf diese Weise sollte der ungünstige Einfluß behoben werden. 
den die Bewegung des Gestänges auf die Gangart der Lokomo- 
tive ausübt. Der Erfolg blieb aus, und man wußte nun, daß ein 
verbesserter Massenausgleich nicht genügt, um die Mängel eines 
zu kurzen Radstandes zu beheben. Die erfolgreichste Wettbe- 
werberin unserer Bauart ist die Lokomotive. Cramptons vom 
Jahre 1846. Die hohe Triebachse liegt hinten, die Zylinder 
außen. Der Crampton-Lokomotive war der Erfolg durch das 
 entschlossene Zurückgreifen auf den großen Radstand, die gün- 
stige Massenverteilunz und die sorgfältige Ausbildung der Ein- 
zelteile verbürgt.. Im Jahre 1851 verbesserte Crampton seine 
Lokomotive durch Anordnung einer Blindwelle, die von Innen- 
zylindern angetrieben wurde, während die Außenkurbeln dieser 
Blindwelle mit der Triebachse gekuppelt waren. Er schaffte so 
eines der. interessantesten Bilder der Lokomotivgeschichte. 
Cramptons Lokomotiven sind bis 1864 gebaut worden. Das 
„Spinnrad“ hat also auch diese ihre erfolgreichsten Wettbe- 
werberinnen überlebt. 


Österreich. 


— Zur Elektrisierung der Wiener Stadtbahn. Bei der Be- 
Sprechung der neuen Lokalbahnvorlage im Wiener Gemeinde- 
rat wurde der Antrag gestellt, daß die Elektrisierung der Wiener 
Stadtbahn mit der Bewilligung der szenannten Vorlage in 
einen Zusammenhang zu bringen sei. Tatsächlich ist dies 
bereits geschehen, laut Artikel XXVIII der Lokalbahnvorlage 
soll nämlich die Regierung ermächtigt werden. den Betrieb 
solcher Bahnen auf eigene Rechnung zu übernehmen, bei wel- 
chen aus dieser Betriebsübernahme für den Staat keine weitere 
finanzielle Belastung eintritt, als sie bereits vorhanden ist. 

iese Bestimmung bezieht sich in erster Linie auf die Wiener 

Stadtbahn. bei welcher die Staatsbahnverwaltung bereits letzt 
rund 90 % der gesamten Auszaben trägt. Wird nun die Stadt- 
bahn auf Grund dieser Bestimmung ganz in den Staatsbetrieb 
übernommen, wobei für die mitübernommenen restlichen 10% 
auf andere Weise ein Ausgleich gefunden werden und damit 
der Geldpunkt nicht geändert wird, so ist die Möglichkeit vor- 

anden, die Elektrisierung der Stadtbahn als eine Angelegen- 
heit der staatlichen Eisenbahnverwaltung zu betrachten und 

Jene finanziellen Maßnahmen von Staats wegen zu treffen. Be- 
kanntlich legt das Eisenbahnministerium selbst den größten 
Wert auf die baldigste Elektrisierung der Wiener Stadtbahn, 
und diese Bestimmung soll ihm die Handhabe bieten, die Elektri- 
sierung auch finanziell ins Werk zu setzen. 


— Wiener Untergrundbahnen. Die Verhandlungen, welche in 
den letzten Tagen mit der Wiener und der französischen Ban- 
kengruppe, sowie den mit diesen Gruppen verbündeten Elektri- 
zitäts-Gesellschaften zepflogen wurden. haben zur Feststellung 
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eines Programms für die Ausführungen der Untergrundbahnen 
geführt. Eine besonders lebhafte Erörterung hat sich über die 
Frage entsponnen, ob die Unterpflasterbahnen oder. Tunnelbah- 
nen vorzuziehen und wie die Untergrundbahnen mit der Elektri- 
sierung der Stadtbahn in Verbindung zu bringen seien. Das 
Ergebnis dieser Besprechungen wurde dem Bürgermeister von 
Wien vorgelegt; gegenwärtig finden Studien der städtischen 
Ämter hierüber statt. Als Bauzeit wurde ein Zeitraum von fünf 
Jahren von der Erteilung der Baugenehmigung an in Aussicht 
genommen. Die finanzielle Frage soll erst im Monat April nach 
vollständiger Klärung der technischen Fragen zum Austrag 
kommen. 


— Raschere Gehaltsvorrückungen bei den Dienern der öster- 
reichischen Staatsbahnen. Nach Abschluß der Verhandlungen 
mit der Finanzverwaltung hat das Eisenbahnministerium unterm 
23. Februar die Anordnung getroffen, daß die im Vorrückungs- 
schema für die Staatsdiener vorgesehenen Vorrückungsfristen 
von drei Jahren auf 2% Jahre herabgesetzt worden. Diese Ver- 
fügung tritt mit 1. Januar 1914 in Kraft; die mit diesem Zeit- 
punkte nach der neuen Norm fälligen Vorrückungen sind mit 
Rückwirkung auf den 1. Januar 1914 durchzuführen. Eine Rück- 
wirkung auf den vor dem 1. Januar 1914 gelegenen Zeitraum 
kommt der gegenwärtigen Verfügung nicht zu. 

Diese Maßnahme bildet einen weiteren Schritt in der Durch- 
führung der großenteils bereits in V ollzug gesetzten Beschlüsse, 
welche das Abgeordnetenhaus im Dezember 1911 behufs der 
Verbesserung der materiellen Lage der Staatsbahnbediensteten 
beschlossen hat, und stellt sich als das Gegenstück zu jenen 
Begünstigungen dar, die insbesondere durch die Dienstpragma- 
tik den Dienern im eigentlichen Staatsdienste gewährt worden 
sind. Die eingeführte zweieinhalbiährige Vorrückung der 
Staatsdienern belastet das Ausgabebudget der Staatsbahnen mit 
einem jährlichen Durchschnittsaufwand von 3% Millionen Kronen. 


— Staatliche Teilbestellung von Wagen und Lokomotiven. Da 
die parlamentarische Verabschiedung des Budgetprovisoriums 
unterblieben ist, sind — wie bereits in der Nr. 15, S. 246.0. Zte. 
mitgeteilt wurde — die österreichischen Lokomotiv- und Wagen- 
fabriken in eine äußerst mißliche Lage geraten. Mangels der 
rechtzeitigen Anleihe-Ermächtigung ist nämlich die Staatsbahn- 
verwaltung nicht in der Lage, jene Fahrbetriebsmittel endgültig 
zu bestellen, deren Beschaffung für das erste Halbjahr 1914 in 
Aussicht genommen war. Anderseits mußten aber die Fabriken 
die zu gewärtigenden Arbeiten doch vollziehen, um ein ununter- 
brochenes Weiterarbeiten sicherzustellen. Das hat nun zur 
Folge, daß ein Teil der Fahrbetriebsmittel in den Fabriken be- 
reits fertiggestellt ist, nunmehr aber nicht abgenommen werden 
kann. In Berücksichtigung dieser schwierigen Verhältnisse hat 
sich die Regierung entschlossen, im Rahmen ihrer Befugnisse 
Maßnahmen zu ergreifen, welche geeignet sind, eine Erleichte- 
rung der Lage der Fabriken herbeizuführen und insbesondere 
dem zu besorgenden Eintritt eines Notstandes der. Arbeiterschaft 
zu begegnen. In diesem Sinne ist in Aussicht genommen, die 
für die Staatsbahnen bestimmten. in den Monaten Januar und 
Februar bereits fertiegestellten Lokomotiven und Wagen zu be- 
stellen und zu übernehmen, und zwar in der Weise, daß die Be- 
zahlung des für diese Fahrhetriebsmittel entfallenden Kauf- 
preises vom Tage seiner Fälligkeit an der Staatsbahnverwaltung 
zu entsprechenden Bedingungen gestundet wird. Die Abstat- 
tung des Kaufschillings für diese Teilbestellung dagegen muß 
ebenso wie die Vornahme jeder weiteren Lokomotivy- und 
Wagenbestellung für die Staatsbahnen davon abhängig gemacht 
werden, daß die für die Fortführung einer geordneten Gebarung 
im Staatshaushalte erforderlichen Kreditermächtigungen recht- 
zeitig erteilt werden. Zur Erlangung der letzteren wird die 
Regierung dem Reichsrate bei seinem Wiederzusammentritt ent- 
sprechende Anträge vorlegen. 


— Die Revision des Handelsgesetzbuches. Die Wiener Han- 
dels- und Gewerbekammer hat zulolge der Ergebnisse einer aın 
18. Juni v. J. abgehaltenen Beratung den Beschluß gefaßt, in 
umfassender Weise Material für eine Revision des Handels- 


gesetzbuches vorzubereiten. In der Beratung wurden auch 
grundlegende Bestimmungen des Gesetzes als abänderungs- 
bedürftig bezeichnet und nachdrücklichst betont, daß von der 


Lösung der grundlegenden Fragen des Handelsrechtes im 
wesentlichen abhängen wird, ob und welche Teile des Handels- 
gesetzbuches der Revision zu unterziehen wären. Die Kammer 
hat daher beschlossen, einzelne Partien des Handelsgesetzbuches 
besonderen Kommissionen zur Beratung zu überweisen. Diese 
Kommissionen werden durch das Präsidium aus den Kreisen der 
Teilnehmer jener Beratung gebildet, bei welcher die industriel- 
len, kaufmännischen und gewerblichen Vereinigungen, die 
Börsenkammern, die Advokaten- und Notariatskammer vertre- 
ten waren. Auch sollen die beteiligten Ministerien zur Teil- 
nahme eingeladen werden. Die Beratungen sollen unter Prü- 
[ung der Anwendbarkeit der Grundsätze des neuen deutschen 


Zeitung des Vereins 
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Händelsgesetzbuches vom Jähre. 1897 auf die Verhältnisse des 
österreichischen Handelsverkehrs und unter vergleichsweiser 
Heranziehung der Normen des ungarischen Handelsgesetzbuches 
und der- Handelsgesetzgebung anderer Auslandsstaaten erfolgen. 
Die Erwägung, daß die Erledigung vieler Fragen nur unter. De- 
(achtnahme auf die aushilisweise zur Anwendung gelangenden 
Normen des. Allgemeinen Bürgerlichen Gesetzbuches erfolgen 
kann, ‚erfordert, daß-der Schritt der Kammer .nicht übereilt 
werde, sondern mit der im -Zuge befindlichen Umarbeitung des 
Allgemeinen Bürgerlichen Gesetzbuches Sehritt hält. Aus die- 
sem Grunde hat das Präsidium der Kammer vorerst die Be- 
rufung zweier Sonderkommissionen, und zwar einer solchen für 
erundsätzliche Fragen des Handelsrechtes (Rechtsquellen, Kauf- 
mannsbegriff, allgemeine Bestimmungen. über Handelsgeschäfte 
und Anwendungsgebiet der handelsrechtlichen Normen), ‚sowie 
einer anderen für die Hilfsgeschäfte des Handels (Speditions- 
geschäft, Frachtgeschäft, Kommissionsgeschäft) ins Auge gefaßt. 
Die Einsetzung letzterer Kommission ‚erfolgt deshalb, weil der 
Wunsch nach einer zeitgemäßen Ergänzung der Normen für das 


Fracht- und Speditionsgeschäft von den ‚beteiligten Inter- 
essentenkreisen mit besonderem Nachdruck geäußert wurde. 


Von den Ergebnissen der Beratungen der ersten Sonderkom- 
inission wird die Errichtung weiterer Kommissionen abhängen. 


Bosnien und Hercegovina. 


— Die bosnische Investitionsanleihe. Die vom  bosnischen 
Landtag am- 26. Februar beschlossene Investitionsanleihe von 
35,5 Millionen Kronen für die Landesbahnen soll gemäß den Be- 
stimmungen des Gesetzentwurfes in folgender Weise verwendet 
werden: 18.9 Millionen für den Ausbau von Stationen, nament- 
lich für den Umbau des Bahnhofes in Sarajevo, für die Erweite- 
rung der Werkstätten in Sarajevo und Mostar. für die Veervoll- 
ständigung des Fahrparkes und für die Verstärkung der 
Brücken und des Oberbaues auf der Strecke Zavidovic-Doboj; 
3 Millionen für die Anlegung eines Verkehrsfonds; 13,6 Millio- 
nen für die Deckung der aus Kassenvorschüssen bestrittenen 
Ausgaben für die bereits durchgeführten Bauten in Bosnisch- 
Brod. weiter auf der Strecke Zenica-Zavidovic sowie in Alipas- 
chin most und Sarajevo und andere kleinere Bauten. Die An- 
leihe soll mit 5 % verzinst und in längstens 80 Jahren getilgt 
werden. 


— Der Bau der bosnisechen Bahnen und die Anleihefrage. Dem 
zemeinsamen Finanzministerium ist, wie das NEN. el erläahrn 
schon vor einiger Zeit eine Anzahl von. Angeboten überreicht wor- 


den. in denen die Mittel für den geplanten Bau der bosnischen | 


Bahnen unter bestimmten Anleihebedingungen zur Verfügung ge- 
stellt werden. 
gepllogen, die indes unverbindlicher Natur waren, weil die Bahn- 
vorlagen noch nicht sämtliche gesetzgebenden Körperschaften pas- 
siert haben. Das ungarische Abgeordneten- und Magnatenhaus 
haben diese Entwürfe bereits genehmigt, auch der bosnische Land- 
taz ‚(letzterer schon vor anderthalb Jahren), nicht so das öster- 
reichische Parlament, das den Gegenstand noch nicht erledigt hat. 
Von zuständiger Seite ist der bosnische Bahnbau nicht nur wegen 
ler außerordentlichen wirtschaftlichen Wichtigkeit, sondern auch 


weeen seiner großen strategischen Bedeutung als unaufschiebbar 


und dringlich bezeichnet worden, und man empfindet in diesen 
Kreisen daher die Verzögerung sachlich und politisch als schweren 
Nachteil. 

Die Pläne für den Bahnbau sind seit langem vollständig ab- 
&eschlossen. auch die finanziellen, und es bedürfte nur noch der 


Genehmigung durch die österreichische Gesetzgebung, um an die 


Ausführung des Werkes schreiten zu können. Unter den gegebenen 
Umständen haben sich die ‚Schritte der. maßgebenden Stellen in 
dieser Angelegenheit nur auf gewisse Vorarbeiten beschränkt, die 
auf alle Fälle unternommen werden durften. wie beispielsweise 
Trassierungen, die im Gange sind, ferner auf die Ausschreibung 
für die Übernahme einzelner Bahnstrecken, so unter andern für 
Bugojno-Arzano (die Anschlußtrasse an die . dalmatinischen 
Bahnen), dann für die Strecke Samac-Doboi, Doboj-Sarajevo usw. 
Selbstverständlich ist Entscheidendes in keiner Hinsicht geschehen, 
konnte auch nach der Sachlage nicht erfolgen, auch nicht rück- 
sichtlich der finanziellen Bauerfordernisse, die, wie bekannt, un- 
cefähr mit 280 Millionen Kronen veranschlagt sind und im An- 
leihewege aufgebracht werden sollen. Eben jetzt. wäre (dieses 
Finanzgeschäft im Hinblicke auf die Lage .des internationalen 
Geldmarktes sehr aussichtsvoll, günstig namentlich auch in bezug 
auf die Zinsfestsetzung, doch kann diese derzeit freundliche Zeit- 
Inee fiir die Anleihe mangels der parlamentarischen Genehmigung 
nicht ausgenützt werden. — Die eingangs angedeuteten Angebote 
<{ımmen zum Teil ans dem Inland, zum Teil aus dem Ausland. 


Über diese Angebote wurden auch Verhandlungen 


0 Übrige europäische Länder. 


— Folgen des Unwetters in der Schweiz. Das furchtbare Un - 
wetter, das die Schweiz am 22/23. Februar heimgesucht hat, 
hat außer dem Unfall des Lötschbergzuges, von dem schon 
an dieser Stelle berichtet worden ist, noch ‚mehrfach Störungen 
im Eisenbahnbetriebe verursacht. So wurden am. 23. Februar 
hinter. der Station W.assen durch drei Schneerutschungen .die 
Gleise der Gotthardbahn’ verschüttet; so daß der Zugverkehr 
von 7 Uhr vormittags bis 12 Uhr mittags unterbrochen war. Süd- 
lich vom Gotthard entstand ein so starkes Schneetreiben, daß der 
Schnee streckenweise eine Höhe von mehr als einem Meter er- 


reichte und die Schneeschleudermaschine schleunigst aus Frstfeld 


ceholt und in Tätigkeit gesetzt werden mußte. Der Zugverkehr 
erlitt große Verspätungen. — Zwischen Staad und Rheineck 
wurde an demselben Tage ein Zug der Bundesbahnen aufgehalten, 
weil ein Baumstamm umgerissen und auf die Gleise gestürzt war. 
—_ Auf der Lötschberglinie fand am 23. Februar ein zweiter 
Zugunfall statt. In der Nähe der Ausfahrtweiche der Station 
Lalden sind infolge eines Erdrutsches, der unmittelbar vor der 
Durchfahrt des Zuges 137 niederging, die vorderen Achsen eines 
Gepäck- und eines Personenwagens entgleist. ‚Der Schaden ist 
nicht bedeutend. Für die Nachmittagszüge mußte der Verkehr 
durch Umsteigen bewirkt werden. 


— Einnahmen einiger spanischer Eisenbahngesellschaften im 
Kalenderjahre 1913. In der Zeit vom 1. Januar 1913 bis zum 
31. Dezember 1913 hatte die Nordbahngesellschaft bei 
3681 km eine Gesamteinnahme von 154586750 Pesetas gegen 
150 573150 Pesetas in 1912 oder ein Mehr von 4013600 Pesetas 
zu verzeichnen. — Die Madrid-Zaragoza-Alicante-Gesellschaft 
erzielte aus 3664 km für den gleichen Zeitraum in 1913 = 
133 999 260 Pesetas gegen 131312660 Pesetas in 1912. Das Mehr 
hbeträst 2686 600 Pesetas. — Die Gesellschaft der Eisenbahnen 
von Medina del Campo nach Zamora und von Orense nach Vieo 
mit zusammen 299 km hatte im gleichen Zeitraume 1913 eine 
Gesamteinnahme von 5038030 Pesetas gegen 4881720 Pesetas 
im Jahre 1912, mithin eine Mehreinnahme von 156310 Pesetas. 
— Bei der Andalusischen Eisenbahn-Gesellschatt. einschließlich 
der im Laufe des Jahres angekauften Linie von Bobadilla nach 
Algeciras. ist im Kalenderjahre 1913 eine Gesamteinnahme 
von 28189330 Pesetas gegen 28609300 Pesetas im Jahre 1912 
erzielt. Es ist mithin eine Mindereinnahme. von 419 970 Pesetas 
im Vergleich dieser Jahre zu verzeichnen. — Die Eisenbahn- 
gesellschaft Manresa nach Berga hatte aus 72 km Betriebslänge 
im Kalenderiahr 1913 eine Gesamteinnahme von 1397 270 Pese- 


Mindereinnahme im Vergleich zum Vorjahre von 77730. Pesetas. 
— Die Olot-Gerona-Eisenbahngesellschaft hatte eine Gesamt- 
einnahme von 549027 Pesetas gegen 516145 Pesetas im Kalen- 
derjahre 1912: das Mehr beträgt somit 32882 Pesetas. 


— Portugiesischer Eisenbahnerstreik. Reisende berichten, 
wie wir einer Pariser Meldung vom 26. Februar entnehmen, 
daß infolge des portugiesischen Eisenbahnerstreiks die Eisen- 
bahnverbindungen zwischen Lissabon und Spanien vollständig 
unterbrochen sind. Die Ausständigen haben die Santarembrücke 
auf der Eisenbahnlinie von Lissabon nach der spanischen 
Grenze gesprengt und einen Güterzug in einem Tunnel zum 
Entgleisen gebracht. Nach neueren Nachrichten soll der Streik 
beendet sein. 


— Der Kanaltunnel. Unter der Führung des Komitees des 
britischen Unterhauses zum Bau eines Kanaltunnels fand Ende 
Februar in London eine große Versammlung von Geschäfts- 
leuten statt, an der Vertreter des englischen Kriegsministeri- 
ums und anderer Regierungsämter teilnahmen. Die Versamm- 
lung nahm einstimmig einen Beschluß zugunsten des Baues 


Tunnel die herzlichen Beziehungen Englands. zu Frankreich 
und zu anderen Festlandsmächten steigern werde. Von zahl- 
reichen bedeutenden Persönlichkeiten wurden Zuschriften ver- 
lesen, in denen der Bau des Tunnels befürwortet wurde. Es 
wurde betont, daß der Tunnel für Englands Handel von großem 
Nutzen sein würde, während er in Kriegszeiten leicht mit Dyna- 
mit zerstört werden könne. 


— Wechsel im englischen Handelsministerium. Der bisherige 
englische Handelsminister, the Rieht Hon. S. Buxton, ist zum 
Generalstatthalter von Südafrika’ ernannt worden; sein Nach- 
folger ist der bisherige Minister für die Selbstverwaltung, the 
Richt Hon. J. Burns. 


englischen Eisenbahnen unterstehen, von großer Bedeutung für 
die Eisenbahngesellschaften, so ist er es im Vorliegenden Falle 
noch viel mehr, weil der neue Minister, der nach englischem 
Gebrauch auch Mitglied des Parlaments ist, der radikalen Ar- 
beiterpartei angehört, also Sozialdemokrat ist. Die Zeitschrift 


tas gegen 1475 000 Pesetas im Jahre 1912, mithin ebenfalls eine 


eines Kanaltunnels an und gab der Ansicht Ausdruck, daß der 


Ist schon an sich ein Wechsel in der 
Person des Handelsministers, dessen Aufsicht bekanntlich die 


u 
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„Railway News“ begrüßt ihn bei seinem Amtsantritt mit der 
Bemerkung, daß die Leiter und Beamten der englischen Eisen- 
bahnen das Vertrauen zu ihm haben werden, daß er sich den 
Pflichten seines verantwortungsvollen Amtes mit voller Un- 
parteilichkeit widmen werde, doch klingt aus dieser Bemer- 
kung ein gewisser Unterton der Besorgnis heraus. Bei der 
schwierigen Lage, in der sich die englischen Eisenbahnen ihren 
Arbeitern gegenüber zurzeit befinden, und bei den immer 
steigenden Anforderungen, die die Arbeiter an die Eisenbahn- 
verwaltungen in bezug auf Lohnerhöhungen, Verkürzung der 
Arbeitszeit und andere Diensterleichterungen stellen, ist es 
für die Eisenbahngesellschaften natürlich nicht gleichgültig, ob 
der Minister, dessen Aufsicht sie unterstehen und der bei 
Streitigkeiten zum Vermittler berufen ist, politisch auf seiten der 
Arbeiter oder ob er über den Parteien steht. Daß sie bei der 


jetzigen Lage mit einer gewissen Besorgnis der Zukunft- ent- ' 


gegensehen, kann daher nicht weiter wundernehmen. 


— Die Eisenbahnlinie zwischen Petersburg und Wasa. Im 
Jahre 1917 wird die angestrebte Eisenbahnverbindung zwischen 
dem Bottnischen Meerbusen und Petersburg mit einer unmittel- 
baren, quer durch Finnland gehenden Linie verwirklicht sein. 
Die fehlenden und seinerzeit beschlossenen Glieder dieser Ver- 
bindung sind die Strecken Petersburg-Hiitola und Pieksämäki- 
Jyväskylä. Nach deren Fertigstellung wird ein durchgehender 
Verkehr auf der Eisenbahnlinie Petersburg-Wasa stattfinden 
können, der über die Stationen Elisenvaara, Nyslott, Pieksämä- 
ki, Jyväskylä, Haapamäki usw. geht. Auf dieser kommenden 
großen finnischen Eisenbahnlinie hat die Strecke Jyväskylä- 
Haapamäki eine größte Steigung von 20: 1000, während die übri- 
gen Strecken eine größte Steigung von 12:1000 aufweisen. 
Der Umstand, daß die größten Steigungen auf der Jyväskylä- 
bahn recht steil und zudem teilweise ziemlich lang sind, würde 
ein Hindernis dafür bilden, daß diese Strecke von ebenso schwe- 
ren Zügen wie auf den zu beiden Seiten der Strecke belegenen 
Bahnen befahren werden kann. Da es jedoch von großer Bedeu- 
tung ist, daß dieselben Züge auf der ganzen Bahnlinie laufen 
können, will die finnische Eisenbahnverwaltung auf den betref- 


 Tenden Strecken einen teilweisen Umbau vornehmen lassen, um 


die größten Steigungen zu vermeiden. Zu diesem Zweck hat 
sie sich an den Senat wegen Einstellung von Mitteln für er- 
forderliche Voruntersuchungen gewandt. » M. 


Fremde Erdteile. 


— Die chinesische „Hailan“-Eisenbahn. Wir entnehmen der 
„Köln. Ztg.“ folgendes: Eine belgisch-französisch-russische Geld- 
gebergruppe hat im vorigen September die Gerechtsame für die 
nordchinesische Ostwestbahn erworben, die das’ Gelbe Meer mit 
Lantschau, der Hauptstadt der Nordwestprovinz Kansu, verbin- 
den soll. Diese Bahn hätte zwischen Kaifeng in Honan und 
Hsütschau in Kiangsu die schnellste Verbindung zum Gelben 
Meere nach der. „Seestadt‘“ Haitschaufu, gerade östlich von 
Hsütschau hergestellt, hart an der Südgrenze der Provinz 
Schantung. Da dieser Hafen aber immer mehr versandet, wäre 
der beste Mündungshafen das von Kaifeng in der Luftlinie 
nur. 600 km abliegende deutsche Tsingtau in Schantung. Aber 
die Gruppe gehört zum Dreiverband. Daher suchte man für 
die Lan in Kansu mit dem Meere, Hai, verbindende „Hailan“ 
nach einem andern Hafen, natürlich südlich von Haitschaufu. 
Man geriet dabei auf die. beiden am Nordufer der Jangtse-Mün- 
dung nebeneinanderliegenden Hafenstädte Tungtschau und das 
bessere Haimenting. Damit kam man aber dem. Dreiverband- 
genossen England ins Gehege, der ja früher das Jangtsetal als 
sein Sondergebiet ansah. Wie erinnerlich, brachten daraufhin 
die Pekinger Berichterstatter der führenden englischen Blätter 
Alarmartikel, wie: China auf Abbruch verkauft, Schädigung 
englischer Interessen usw. Der „Daily Telegraph‘“ aber meldete. 
allerdings an einer versteckten Stelle, der britische Gesandte in 
Peking habe den Widerruf der belgischen Option für einen 
Jangtsehafen durchgesetzt. Dagegen wendet sich jetzt die chi- 
nesische Regierung in einem durch die halbamtliche chinesische 
„Korrespondenz des Fernen Ostens“ verbreiteten Pekinger Tele- 
gramm. Die Korrespondenz schreibt: „Wir sind ermächtist, 
amtlich die Mitteilung des „Daily Telegraph“ für falsch zu 
erklären, wonach China die belgische Option für einen Hafen 
im Jangtsemündungsgebiet und die mit verschiedenen Mäch- 
ten über die Querbahn (die Hailan) widerrufen und sich ver- 
Pflichtet hätte, in Zukunft die neue Gerechtsame nur an Groß- 
britannien zu geben. Das würde ja den Ausschluß der andern 
Mächte aus dem Jangtsetal bedeuten und ihre wirtschaftlichen 
Interessen in Mittelchina vernichten. Die britische Regierung 
hat übrigens nie derartige Forderungen erhoben, die ja auch in 
offenem Gegensatz zu der Forderung der offenen Tür ständen, 
die sie immer verfochten hat, und weiter zu der freundschaft- 
lichen Haltung, die sie seit der Verkündigung der Republik 


_ gegen China beobachtet, und die auf der Achtung vor der Unab- 


hängigkeit und Umnverletzlichkeit Chinas beruht.“ 


— Sibiriens Butterausfuhr im Jahre 1913. Über diese bringt 


die „Torg.-Prom. Gas.“ ‚interessante Mitteilungen. KBinst war 
die Beförderung der Butter ‘auf der, Sibirischen "Bahn sehr 
wichtig. Heute, wo die Beförderungsmeneen auf der Sibiri- 


schen Bahn bereits in den ersten 8 Monaten des Jahres 1913 auf 
100 aillionen Pud angewachsen sind, da spielen die’ 4,8 Millio- 
nen Pud Butter eine geringe Rolle. Was die Bewegung dieser 
Buttermengen interessant iwmacht, ist der Bestimmungshafen: 
\Windau. 

Im ganzen wurden über. die westlichen Endstationen der Sibiri- 
schen Bahn 4827 564 Pud Butter befördert, gegen 4455 901 Pud 
i. J. 1912, d. h. etwa 7,7 % mehr, und zwar entfällt die Mehr- 
ausfuhr hauptsächlich auf die erste Hälfte des Jahres. Die 
Verteilung. des Versands nach den Empfangsstationen ergiebt 
folgendes Bild: 


nach ala 1912 1913 
Riga 2. 2 a 242 893 179 019 208 116 
Windau en, 3048136 3013176 3091694 
Nowy-Port ee 10307978126 972441 
Reval, Libau u. ausl. Stationen 31 824 34 295 83 266 
Petersburg 188672 354273 238887 
Moskau. . . 10 229 37 815 53 534 
and. Städte 91295 53062. 154.098 


Zusammen 4262784 42455 901 4837 564 

Mit Ausnahme Petersburgs ist im Berichtsjahr der Versand 
nach allen anderen Plätzen gewachsen. 71 % der Butter, 
die für die Ausfuhr bestimmt ist, geht über Windau, trotzdem 
dieser Hafen von Sibirien ziemlich am weitesten belegen ist. 
Offenbar ist Windau am besten mit Einrichtungen zur Lagerung 
und Erhaltung der Butter ausgerüstet. Diese Güterbewegung 
bestätigt wiederum, daß wertvolle Güter sich leicht vom billig- 
sten Wege losmachen, wenn ihnen sonst Vorteile geboten werden. 
was sicher in Windau in ausgiebiger Weise und voraussichtlich 
früher als bei den Wettbewerbshäfen geschehen ist. 

Das Verhältnis der für die Ausfuhr und der für die inländi- 
schen Märkte bestimmten Mengen Butter zeigt folgende Tabelle: 
es wurden versandt: 


davon 
n im Ganz. ind. balt. an auf die in- 
: in Taus. Häf. und RE ländisch. vr 
Jahre Pud ne Ausl; Prozent Märkte Prozent. 
1900, 462,7 4011,3 94,1 251,0 5,9 
19237... 4455,9 3997,3 89,8 458,5 10,2 
1913 F 4897, 4535,7 39.6 492,0 10,4 
m. 
Allgemeines. 


— Kabelzerstörung durch weiße Ameisen. Bisher war wohl 
nur allgemein bekannt, daß weiße Ameisen (Termiten) den 
oberirdischen Leitungsanlagen gefährlich werden können. 
soweit hierbei Holzmaste Verwendung fanden. Das Material zu 
den meisten Telegraphenstangen liefert die Kiefer; die Lebens- 
dauer einer kiefernen Stange beträgt 4—8 Jahre. In Amerika 
wird auch vielfach die Zeder benutzt. in Australien der Stamm 
einer Eukalyptusart. ' Masten aus Zedernholz ‘sollen eine Dauer 
von 15 bis 16 Jahren, Eukalyptusstangen sogar bis zu 25 Jahren 
haben. Zum Schutze gegen die alles Holz zerfressenden weißen 
Ameisen hat man in tropischen Gegenden auch Telegraphen- 
stangen aus Eisen oder Beton, versuchsweise sogar aus Glas und’ 
gepreßter Papiermasse errichtet. In einigen Fällen‘ sind aber 
auch Kabel durch die Ameisen unbrauchbar gemacht worden. 
so z. B. ein im Februar 1907 in Adelaide verlegtes 104 paariges 
Kabel.. Nach der „Deutschen Verkehrszeitung“ machten sich ‘die 
ersten Fehler schon im -September 1911 bemerkbar; die Fehler- 
stelle befand-sich in der Nähe einer gegen Ameisenfraß imprägenier- 
ten Telegraphenstange, etwa 18 m von dem nächsten Kabelbrunnen 
entfernt. Der Bleimantel des Kabels war durch weiße‘ Ameisen. 
an mehreren Stellen auf eine Länge von mehr als’ 6 ın zerstört. 
Die Tiere konnten nur durch einen kleinen Riß in der 7.5 bis 
10 cm starken, aus Steinmörtel hergestellten Wand des Kabel- 
kanals an das Kabel gelangt sein. Bei einer eingehenden Unter- 
suchung des gesamten Kabelnetzes stellte sich heraus, .daß auch 
andere Kabelbrunnen von weißen Ameisen bevölkert. waren. Um 
weiteren Schäden vorzubeugen, verschloß man sämtliche: Kanal- 
ölfnungen mit Ton und pumpte eiftize Kohlengase zur. Abtötung 
der Tiere in die Kanäle. Der Erfolg soll ein guter gewesen sein. 
Auch in den Kabelkanälen in Perth hat man weiße Ameisen be- 
merkt und in Sydney ist der Bleimantel eines Straßenkabels von 
den Termiten zerstört worden. Durch sorgfältige Prüfung wurde 
festgestellt, daß die Beschädigungen nicht durch die Freßwerk- 
zeuge der Ameisen, sondern durch die von ihnen ausgeschiedene 
Säure vernrsacht werden. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


m —no 


Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. Js. an wird die Benennung der an 
der Linie Wien-Triest gelegenen Station Spielfeld in Spielfeld» 


Straß geändert werden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 


Nr. I 79 vom 21. Februar d. J. an die zur Prüfung’ der Ent- 
würfe neuer Fahrscheinverzeichnisse berufenen Verwaltungen 
oder Dienststellen und die k. k. Staatsbahndirektionen, be- 
treffend den Vereinsreiseverkehr: „Übersicht der Änderungen 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


in den im arithmetischen Fahrscheinverzeichnis unter- 
strichenen Reihen usw.“ (abgesandt am 23. F ebruar al) . 
Nr. III 25 vom 16. Februar d. J. an sämtliche am Überein- 


kommen über den Diensttelegrammverkehr beteiligten Vereins- 


verwaltungen, 
über 
bruards Jo: 


den Diensttelegsrammverkehr 


betreffend Berichtigung des Übereinkommens 


(abgesandt am 23. Fe- 


Nr. IV 11 vom 22. Februar d. Js. an alle Vereinsverwaltungen, 
betreffend die Niederschrift über die Verhandlungen eines Unter- 
ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs (abgesandt 
am 26. Februar d. Js.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrswiederaufnahme. 


Der Wasserumschlagsverkehr in Cosel 
Hafen wird am 2. März d. Js. wieder er- 
öffnet. 

Kattowitz, den 2. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(491) 


2. Güterverkehr. 


Transittarif für den süddeutschen Güter- 
verkehr nach den unteren Donauländern. 
Teil II vom 1. Februar 197. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Gaggenau und Waldshut der 
Badischen Staatseisenbahnen in den 
Klassenguttarif, die Station Waldshut 
auch in den Ausnahmetarif Nr. 2 ein- 
bezogen. Näheres in unserem Verkehrs- 
anzeiger. 

München, den 25. Februar 1914. (479) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Deutsch- und niederländisch-russischer 
Grenzverkehr. 
Teil IIB, Besondere Hefte 1 und 2. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Kohlenversandstationen Andalusiengrube 
(Abfertigungsstation Scharley) und 
Fürstengrube (Abifertigungsstation Bir- 
kental) in den Ausnahmetarif 9 für Stein- 
kohlen usw. der. Besonderen Hefte 1 
und 2 aufgenommen. Auskunft über 
Entfernungen und Frachtsätze erteilen 
die beteiligten Güterabfertigungen. 
Bromberg, 28. Februar 1914. (478) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Düngemittel usw. 
(Nr. 2 des Tfv.) 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1914 ab 
wird im Wechselverkehr der Hildesheim- 
Peiner Kreis-Eisenbahn für Mergel- 
sendungen der Zuschlag zu der um 20. % 
ermäßigten Fracht auf 1 $ für je ange- 
fangene 100 kg ermäßigt. 

Berlin, 26. Februar 1914. (463) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutseh-südfranzösischer Verband. 
(Verkehr mit den P. L. M.-Bahnen.) 
Am 1. März 1914 treten in Kraft: ' 

a) Nachtrag III zum Teil IIC, Kilo- 

meterzeiger, vom 4. Januar 1913; 
b) Nachtrag II zum Teil IID, Leitungs- 

vorschriften, vom 1. Juli 1913. 

Die Nachträge können von unserem 
Rechnungsbureau (Drucksachenabtei- 
lung) unentgeltlich hezogen werden. 

Straßburg, 26. Februar 1914. (464) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Badisch-bayerischer Gütertarif vom 
1. Dezember 1909. 

Mit Wirksamkeit vom 2. März 1914 
wird die für den Güterverkehr in 
Wagenladungen eröffnete badische Sta- 
tion Eberbach-Pleutersbach in 
den Tarif einbezogen. 

Dem Stationsnamen ist das Zeichen 
„OR,W“ beizusetzen. Die Bildung der 
Tarifentfernungen erfolgt durch An- 
stoß entweder von 3 km an die Entfer- 
nung von Eberbach oder von 6 km 
an jene von Hirschhorn, je nachdem 
En die kürzeste Gesamtentfernung er- 
gibt. 

München, 27. Februar 1914. (466) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


\ 


Deutsch-südfranzösischer Verband. 
(Verkehr mit den Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahnen.) 
Druckfehlerberichtigung. 

Auf Seite 2 des zum 1. März 1914 er- 
scheinenden Nachtrags III zum Teil IIC, 
Kilometerzeiger, vom 1. Januar 1913 ist 
die Entfernung der Station Allensbach 
bis Genf tr. in 423 und bis Les Verrieres 
Grenze in 342 abzuändern. 

Straßburg, 27. Februar 1914. (465) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II Heft I vom 
1. Juli 1911. 

Mit Gültiskeit vom 5. März 1914: bis 
30. April 1914 gelangt für Kleie der 
Pos. K-33a der . Güterklassifikation 
des Tarifes Teil I bei Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen von Innsbruck Haupt- 
bahnhof nach Bichlbach der Frachtsatz 
von 100 Heller für 100 kg zur Einfüh- 

rung. | 

München, den 25. Februar 1914. (467) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Nebenbahn Haltingen-Kandern. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird im 
Binnentarif für die, Stationsverbindung 
Kandern-Haltingen ein Ausnahmefracht- 
satz für Bahnschotter von 64 3 für 
100 kg eingeführt. 

Karlsruhe, 26. Februar 1914. (468) 
Deutsche Eisenbahn-Betriebs-Gesell- 
schaft. 
Betriebsabteilung Baden. 


Rumäniseh-Deutseher. Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit Norddeutschland.) 
Gütertarif, Teil II vom 1. August 1909. 
Der Nachtrag I, dessen. Einführung 
auf den 1. April 1914 (vgl. Bekannt- 
machung in Nr. 9 dieser Zeitung vom 


31. Januar 1914) verschoben worden ist, 
tritt erst am 1. Mai 1914 in Kraft. Gleich- 
zeitig erscheint am 1. Mai 1914 ein Nach- 
trag II, der an Stelle der im Nachtrag I 
enthaltenen Frachtsätze der Ausnahme- 
tarife 3 und 4 (Eisen und Maschinen) 
zum Teil ermäßigte Frachtsätze enthält. 

Der Nachtrag II ist nach seiner Her- 
ausgabe . (voraussichtlich Mitte April) 


durch die Dienststellen und die Aus- 


kunftsstelle Berlin, Bahnhof Alexander- 
platz, kostenfrei zu beziehen. Nähere 
Auskunft erteilen von Mitte April d. J. 
ab die Verkehrsbureaus der kgl. Eisen- 
bahndirektionen und die Auskunftsstelle 
Berlin, Bahnhof Alexanderplatz. 
Breslau, den 2. März 1914. (483) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 

über Regensburg DI. trs, Deggendorf DI. 

trs und Passau DI. trs, Teil II vom 
1. Januar 1911. 


Mit Schiffahrtsbeginn wird die Station : 


Rottweil (Württ. St. B.) in die Aus- 
nahmetarife Nr. 11 (Eisen) der Tarif- 
abteilung A und Nr. I (Eisen) der Tarif- 
abteilung B einbezogen. Näheres in un- 
serem Verkehrsanzeiger. 
München, 26. Febr. 1914. (484) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 17 vom 
1. Mai 1913. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1914 er- 
scheint der Nachtrag I, welcher Ände- 
rungen und Ergänzungen des Titelblat- 
tes und Vorwortes sowie der Anwen- 
ee zn und Tariftafeln ent- 

ält. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
gelten sie erst ab 1. Juni 1914. 

Abdrücke dieses Nachtrags sind bei den 
beteiligten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 


tionen, in Österreich auch bei der Zen- 


tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, zum Preise von 0,30 M 
oder 0,35 Kronen für das Stück zu er- 
halten. ° 

München, 25. Febr. 1914. (485) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh,, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Kuf 1, Mai 1914. wird der würte Bas 
Außer 
einzelne. 


nen-Gütertarif neu ausgegeben. 
Frachtermäßigungen treten 
Frachterhöhungen ein; nähere Auskunft 
erteilt das Tarifbureau\der K. General- 
direktion der Staatseisenhahnen. 
Stuttgart, 25. Febr. 1914. _ (486) 
Generaldirektion der K. Württ. Staats- 
eisenbahnen. 


LIV, Jahrgang n 
4, März 1914. :r 


In den Gütertarif, Teil II, Heft 1 vom 


"Belgisch-Österr.-Ungarischer Eisenbahnverband. 


‚Nr. 18 


nn ee — en EEE GT 


1. Februar 1913 werden am 16. März 1914 


die nachstehenden Frachtsätze aufgenommen: 


a) Ermäßigte Frachtsätze der Abteilung A des Ausnahmetarifs 54 (Schwefeläther): 


Obourg Tubize Wetteren 
Von oder nach A | A Ä 
ne Bro Mt wer 10: | 56 | 16 
BE Norawesibät. . „ ekdegaagieti qıa 7352 | 6692 | se | 6982 
Aussig Staatsbhf.. . ......| 7zı2 |' 7002 | a2 | 662 | ua |: ee 


 b) Neue Frachtsätze für leere zurückgehende Eisenfässer, welche durch die Seiten- 


türen bedeckter Wagen verladen werden können (A.-T. 131): 


Von Obourg Tubize Wetteren 
Nach 8 | 5: Ss |. 5 a 
j 
Aussig Nordwestbhf. . 4749 4306 4461 4298 | 4647 4311 
Aussig Staatsbhf. ES: 4719 | 4276 4431 4268 4617 4281 
Cöln, den 2. März 1914. (490) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der beteiligten Verwaltungen. 


TS ee en m, >, N 


Verkehr ‚deutscher Seehäfen mit österr. und ung. Stationen. 
Tarifheft 1 vom 1. 11. 11. 
Mit Gültigkeit vom 20. März 1914 treten folgende ermäßigte Frachtsätze des 


_ Ausnahmetarifs 93 H in Kraft. 


Frachtsätze in Pfennig für 100 ke. 


Nach 
Hamburg Hgbt., 5 
Bremen Wilhelmsburg Stettin 
Von N IV IV IV 
3 | 4 3 | a | 4 
10 t | 10 t 10 t | 10 t 10": | 10 t 
Kapfenberg . .. . .. 187 | 187 | 8 | 18 183 | 183 
Altona, den 25. Februar 1914. (462) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


Die Süddeutsche Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft eröffnet am 6. März 
die Güteraufnahme für den Verkehr ab 

gensburg, Deggendorf und Passau 
nach Linz, Wien, Budapest und Belgrad. 

Regensburg, 28. Februar 1914. (481) 

Königl. Eisenbahndirektion. 


Österreichisch-ungarisch-schweizerischer 
Eisenbahnverband. 
Einführung eines neuen 
Warıpes 
Aufhebung des Tarifes, 
Berl, Heft 2, vom 1. Novem- 
ber 1908. 
' Am 1. April 1914 tritt der Tarif, 
Teil II, Heft B, Verkehr mit Ungarn, 
für die Beförderung von Eil- und 
Frachtgütern zwischen Stationen 
der König]. ungarischen Staatseisen- 
bahnen, der k. k. priv.. Südbahn-Gesell- 
schaft (ungarische Linien) (einschließ- 
lich der im Betriebe der k. k. priv. Süd- 
bahn-Gesellschaft stehenden Barcs- 
Pakracer Eisenbahn), der Raab-Ödenburg- 
benfurter Eisenbahn und der k. k. priv. 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (unga- 
tische Linien) einerseits und Bregenz 
transit, Buchs (St. Gallen) transit, St. 
‚argarethen transit, Lindau Stadt tran- 
Sit und Lindau-Reutin transit sowie 
tionen schweizerischer Eisenbahnen 
anderseits in Kraft. 
ie in diesem Tarife enthaltenen 
Frachtsätze für Basel, Schaffhausen, . 
Singen (Hohentwiel) und Konstanz, Sta- 


tionen der schweizerischen Bundesbah- 
nen, gelten auch für die gleichnamigen 
Stationen der großherzoglich badischen 
Staatseisenbahnen. 

Durch diesen Tarif wird der Tarif, 
Teil II, Heft 2, vom 1. November 1908 
aufgehoben und ersetzt. 

Insoweit Frachterhöhungen «intreten 
oder bestehende Frachtsätze nicht 
ersetzt werden, bleiben die bisherigen 
Frachtsätze noch bis 31. Mai 1914 in 
Kraft. 

Abdrueke dieses Tarifheftes sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, in Ungarn auch beim 
Zentral-Tarifverkaufsbureau in Buda- 
pest, V. Akademia uteza 3 zum Preise 
von 4 Kronen oder 4 Franken 20 Centi- 
mes für das Stück zu erhalten. 

Wien, am 27. Februar 1914. (482) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 
Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 
Gesellschaft. 

Die Güterannahme wird in den Sta- 
tionen 


Regensburg, 

Deggendorf, 

Passau, 

Linz, 

Wien-Zwischenbrücken 
strom), ° 


(Haupt- 


Wien-Stadt (Donaukanal), 
Budapest Rudolfskai, 
Budapest-Donanu-Uferbahnhof 
und 
Buda 
diesjährig am 
6. März 
nach ällen Richtungen, auch nach Ser- 
bien, Rumänien und Bulgarien, eröffnet. 
München, den 2. März 1914. (476) 
Die Direktion. 
en te N SEEAPL IRRE EIRFERER 
Fraehtgüter-Verkehr mit Belgrad. 
Ab 25. Februar werden für Belgrad- 
Loco bestimmte Frachtgutsendungen 
wieder angenommen, 
Belgrad, ‚den 24. Februar 1914, (477) 
Direktion der Kgl, serb. Staatsbahnen. 


nn. 
3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Bayerisch - Schweizerischer Personen- 

und Gepäckverkehr. 

Zum Tarif für den vorgenannten 
Verkehr tritt mit dem 1. Mai 1914 der 
Nachtrag IV in Kraft. 

Der Nachtrag enthält Änderungen und 
Ergänzungen des Personen- und Ge- 
päcktarifs. Es treten teilweise Er- 
höhungeen und Ermäßigungen der Tarif- 


sätze ein. Einige nicht gangbare Fahr- 
karten werden vom Verkauf zurück- 
gezogen. 
Nähere Auskunft erteilen die Ver- 
bandsverwaltungen. 
Stuttgart, 25. Februar 1914. (480) 
Generaldipektion 


der K. Württ. Staatseisenbahnen. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


RE DBRRERANDN 5 ES 
4. Lieferfristen. 


Die durch Bekanntmachung vom 
20. Februar in Nr. 16, S. 268 d. Zte. ver- 
öffentlichten Zuschlagsfristen von drei 
Tagen für Sendungen nach Rußland über 
Skalmierzyce treten vom 2, März d. J. 
ab außer Kraft. 

Posen, 27. Februar 1914. (469) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ER TE TE Be 
5. Verdingungen. 


Die Anlieferung von rd. 7200 chm 
scharfem Mauersand und rd. 10500 cbm 
Betonkies zu den Erweiterungsbauten 
der Hauptwerkstätte am Bahnhof Pader- 
born Hbh. soll im ganzen oder geteilt 
vergeben werden. 


Bedingungshefte können im  Ge- 
schäftszimmer des Werkstättenamts b 
eingesehen oder, soweit der Vorrat 


reicht, gegen post- und bestellgeldfreie 
DAröinn on dung von 0,60 M bezogen wer- 
en. 

Die Angebote sind bis 21. März 1914, 
vorm. 11 Uhr, an das unterzeichnete 
Werkstättenamt postfrei einzusenden. 
Mit dem Angebot sind zugleich Proben 
von Mauersand und Betonkies einzurei- 
chen. Zuschlagsfrist 4 Wochen. Erfül- 
lungsfrist 1% Jahre. 

Paderborn, 28. Febr. 1914. (487) 

Königl. Eisenbahn-Werkstättenamt b 

(Baubureau b). 


Die Anlieferung von rd. 846000 ke 
semahlenem Wasserkalk (Sackkalk) 
zu den Erweiterungsbauten der Haupt- 
werkstätte am Bahnhof Paderborn  Hbh. 
soll im ganzen vergeben werden. Be- 
dingungshefte können im Geschäftszim- 
mer des Werkstättenamts b eingesehen 
oder, soweit der Vorrat reicht, gegen 


Nr. 18 Te 300 I Deutscher Bismbahnvorwaltungen. 
post- und bestellgeldfreie. Bareinsendung Hannover und Münster.ds.W..fürdas- dei ‚ber Lieferung von 250 000 kg Silikat- 
von 0,55 M bezogen werden. Eitatsjahr ° 1914, -und. ir an R ‚. roststäben “und 60000. -kg-Fhißeisenguß 
Die Angebote sind bis zum 21. März 108 920 kg Zinn, 12660 ke Antimon, j soll. in. verschiedenen ‚Lösen; ‚verdungen 
1914, vorm. 11% Uhr, an das unterzeich- IT ISO, ck Blockblei, 13. 300. kg; .Walz- werden. Angebotbogen: und Bedingungen 
nete Werkstättenamt postfrei einzusen- blei,. 16 300 ke Zink, 49400 kg Zink- können in unserm Zentralbureau, Für- 
den. Mit dem Angebot ist zugleich eine blech. Eröffnung der:-Angebote stenstraße 1—10, eingesehen, auch von 
Probe Wasserkalk einzureichen. Zu- am-Donnerstagesr den1 9, März dort gegen portofreie Einsendung von 
schlagsfrist 4 Wochen. Erfüllungsfrist ea, As Are 50 3 in bar (nicht: in Briefmarken) be- 
26 Wochen. schlagsfrist für Zinn und Antimon am zogen werden. Die an uns einzusenden- 
Paderborn, 28: Eebr.. 1914 (485) 24. ‚März, für „.daseübrige am,1. April den Angebote werden am 27. März 
Königl. Eisenbahn-Werkstättenamt b 1914. 1914, vormittags 11 Uhr7zz 
(Baubureau bh). Verdingungsunterlagen gibt unser Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
Zentralbureau gegen“ 0,60 „MH bar im ufer 1, eröffnet. Der’ Zuschlag erfolgt 


Die Arbeiten zum Neubau eines Stell- 
werksgebäudes auf - Bahnhof . Fürsten- 
brunn sollen in mehreren Losen, deren 
setrennte Vergebung vorbehalten bleibt, 
und zwar Los I Maurer-, -Los; Il Zim- 
merer-, Los III Dachdecker-, Los IV 
Klempner-, Los V Tischler-, Los VI 
Schlosser-, Los VII Glaser- und Los VIli 
Malerarbeiten Öffentlich vergeben wer- 
den. Die Verdingungsunterlagen können 
im Zimmer 28 des unterzeichneten Be- 
triebsamtes eingesehen werden, auch 
können die aus den 8 Losen u. 2 Blatt 
Zeichnungen bestehenden Angebotshefte, 
soweit solche vorhanden, zegen Zah- 
Jung von 3,00 M in der Kanzlei, Zimmer 
33 hierselbst bezogen werden. . Die Be- 
träge sind in bar Zu zahlen oder porto- 
{rei unter Beifügung von 5 8 Bestell- 
seld (Briefmarken ausgeschlossen) ein- 
zusenden. Die Angebote sind verschlos- 
sen mit: der Aufschrift: „Angebot auf 
die Arbeiten des Stellwe rksgebäudes auf 
Bahnhof Fürstenbrunn“ versehen bis 
Mittwoch, den 18 März, vormittags 11 
Uhr, nach hier einzureichen. Die Öff- 
nung der eingegangenen Angebote fin- 
det zu vorbenannter Zeit in Gegenwart 
der etwa erschienenen Bieter statt. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3. 
Berlin NW. 40, Invalidenstr. 51. (489) 


emeude von A: 101400 m Pack- 


leinwand (Scheuerleinen), 148500 kg 
Putzlappen, : 97500 Stück -Putztücher, 
16200 Stück Putzleder (Waschleder); 


B: 8000 Stück Piassavabesen, 2000 Stück 
Piassavaweichenbesen und 25000 Stück 
Reiserbesen für die Rgl. 
direktionen Berlin, Bromberg, Danzig, 
Halle a. S., Königsberg, Magdeburg und 
Stettin. Angebote sind portofrei, 
versiegelt und. ‚mit entsprechender 
Aufschrift bis zum 25. März. 1914, 
vormittags 10% Uhr, -an das 
Zentralbureau (Zimmer 257) 
der: Kegel: Eisenbahndirektion 


in Berlin W 35, Schöneberger. 


Ufer :1—4#, einzureichen oder. abzu- 
sehen. 
Die Eröffnung der Angebote findet am 
März 1914, vormittags 11 Uhr, Teni- 
pelhofer Ufer 28IIL :.Zimmer 4, statt. 


Angebotbogen und Bedingungen können 
in unserem Zentralbureau, ‘Zimmer 257, 
eingesehen, auch von dort gegen porto- 
freie Einsendung vonz je 0A IN 
und B und 5 8 Bestellgeld bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. . 
Zuschlagsfrist bis 15. April 1914. Bis 


zu diesem Tage bleiben die Bieter an.ihr 


Lieferfrist ist 
(470) 


Angebot gebunden. Die 
im Angebotbogen angegeben. 
Berlin, den 25. Februar 1914. 
- Königliehe- Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Lieferung von 


Metall für die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen in Altona, Cassel, Erfurt, 


Eisenbahn- 


Zimmer 292 ab. 
Hannover, den 24. Februar 1914. (471) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


bis zum 18. April 1914. (472) 
Königliche , ie Reh HOLE Bun we 
Magdeburg. ı u 


Zur Verdingui® des Bedarfs an Betriebs- und sonstigen Geräten für die Aeit 


vom 1. April 1914 bis 31. März 1915, und zwar: 
Il. Signalpfeifen, 


Signalhörner, 
er kennung sbänder, R 


Los 


und Petroleumkannen, 


Handlaternen-Brustleder, 


Stahlbandmasße, : Meßlatten, 
Signalfahnen und, Befehlsstäbe; 


kleine :Kohlenschaufeln, 
hölzerne Lineale, 


K ohlenkasten, 


Wandlampen, Waschbecken aus Emailleblech, Waschständer, Zimme - 


Los: LI. Mappen Für Zeichnungen 
Fluehtstäbe, Patronentaschen, 

Los III. Gießkannen, Öl- 
Trinkgläser, "Tintenfässer, 
Eimer aus verzinktem Eisenblech, 
thermometer, 

Tosamve Grauleinene "Handtücher, 
blau gekästelt, weiße Bettücher, 
decken und Wäschetaschen; 

Los V. Signalhandlaternen, 

1693 WIE 

IToseNv.e 
Schiebe- und Kastenkarren; 

Los VIIl. Erdsechaufeln, 
schaufeln 


ist Termin auf den 14. Mär z 1914, vorm. 
Eisenbahndirektion anberaumt. 


Spucknäpfe und Papierscheren: 


Keilkissen- und Deckenbezüge weiß und 


Fahrkartenbeutel, -wollene Schlaf- 


Oberwagen- und Zugschlußlaternen; 
Handlampen (Kreisellampen). Arbeits- und Oberbaugeräte: 
Hölzerne Schneeschaufeln mit und ohne Eisenbeschlag, Sackkarren, 


‚Kohlenschaufeln, flache Scehaufeln und Heizer- Kohlen- 


ll Uhr, bei I unterzeichneten Königlichen 


Die der Verdingung zugrunde liegenden allgemeinen und besonderen Bedingungen 
nebst Zeichnungen können in unserer Kanzlei eingesehen oder von dem Vorstande 


unseres Zentralbureaus gegen portofreie Einsendung von 


| ı 


Bol I. Ba u Nuanian, vu | vi 
dere RN | BIETE Fr ir | 
Für besondere ennpungen | Bi | ne 
und Angebotbogen. . . 1250. 50 50 | 50 50 |" 50° 1°50” "Sort 
Für’Zeichnungen Se... 42 40 — 130 |: 90 | — 4 ye 
zus. 90 50 90 5U 180 | 10 [507 SEE 
in barem Gelde (nicht Briefmarken) von dan: bezogen werden. 
Zuschlagsfrist: 4 Wochen. 
Erfurt, den 25. Februar 19 (473) 
Könisliche Eisenbahndirektion. 
50.3 und5 #3 Destellaell bar (Briet- 
fr marken ausgeschlossen). 
6. Verkauf von Altmaterialien. Berlin Salebeuen 1010 


. 


Angebote auf Ankauf .der in’ den 
Hauptwerkstätten Berlin I (am Mark- 
grafendamm), Berlin II (Ostbahnhof), 
Grunewald, Tempelhof, Potsdam und 
der Nebenwerkstatt Berlin  (Lehrter 
Bahnhof) lagernden alten © Werk- 
stattsmaterialien, darunter. Kup- 


fer, Rotguß- und Messingspäne und 
sonstige Metallabfälle, Metallkehricht, 
Langträger, Kopfstücke, Draht- und 
Sprungfedern, Bronzedraht, Siederohre, 
Zeugabfälle, Gardinen, Linoleum, 


Plüsch- und Lederabfälle, ‚Glasbrocken, 
Gummi und Werkzeugmaschinen, sind 
postfrei und versiegelt und. mit ent- 
sprechender Aufschrift an das Zen- 
tralbureau Berlin, Schöneberger 
Ufer 1—4, bis zum Dienstag, dem 
24. März 1914, vormittags 10%, Uhr, ein- 
zureichen. ' Bedingungen- und  Angebot- 
bogen sind einzusehen, oder. zu bezieiven 
daselbst Zentr albureaw: Zimmer 
257 gegen portofreie Einsendung von 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Die in- den Wierkstättenmagazinen 
Saarbrücken, Saarbrücken - Burbach, 
Karthaus und Trier angesammelten Werk- 
stattsmaterialien,. mit Ausnahme ° von 
Eisen und Stahl, sollen in öffentlicher 


Ausschreibung verkauft werden. 


Die Verdingungsunterlagen können ‚in 


unserem Zentralbureau, Zimmer 131, ein- 


gesehen und gegen postfreie Einsendung 
nichtin BrieFr 


von 5073 in’bar, 
mar ken, von dort bezogen werden. 

Verschlossene, mit der 
„Angebot auf Ankauf alter W. erkstatts- 
materialien“ 


Königliche Eisenhahriirektioni 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Risenbahnverwaltungen 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Risenbichndirektions-Präsident a. D. v. 


E PP Ir N) 


‚Mühlenfels in Berlin. ni i 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck.von U. 8. liermann in Berlin SW. 2... (um. . 2 


Zus er- 
Mützenstreifen und Geldversandtaschen; 

und Pläne, 
Ölspritzen, : Wasserfläschen, 


Tischlampen, 


a) 


{ 


Aufschrift: 


versehene Angebote sind. 
bis zum Eröffnungstermin, Die nstag. 


ı den- :24- - März; nachmittags 
0: hir 'postfrei an unser Rechnungs“ 
‚ bureau einzusenden. 

Ende der Zuschlagsfrist 10. April, x 
1914. 
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Kommission des Deutschen Reichs- desbahnen., 


Die Abwicklung des Güterverkehrsdienstes in Frankreich. 


Von Regierungsrat Dr. Wolff in Halle. 


Die nachfolgenden Ausführungen beruhen auf Mitteilungen, 
die dem Verfasser von Beamten der französischen Staatsbahnen 
sowie der Nord-, Ost-, Mittelmeer- und Orl&ansbahn gemacht 
worden sind, auf den einschlägigen Dienstvorschriften der 
Mittelmeerbahn sowie auf örtlicher Besichtigung mehrerer 
srößerer Güter- und Rangierbahnhöfe der Mittelmeer- und 
Orl&ansbahn in Paris und Lyon. Im großen und ganzen wickelt 
sich der Güterverkehr auf den französischen Bahnen nach 
einem und demselben System ab. Soweit in wichtigeren Punkten 
Unterschiede bestehen, sind sie im Nachfolgenden angegeben. 
Im allgemeinen folgt die Darstellung dem System der Mittel- 
meerbahn als des größten der französischen Bahnnetze, kleinere 
Abweichungen hiervon bei den übrigen Bahnen sind als belang- 
los unerwähnt geblieben. Zum Verständnis der Organisation 
des Verkehrsdienstes ist es erforderlich, einige allgemeine An- 
gaben über die Organisation der französischen Eisenbahnver- 
waltungen überhaupt vorauszuschicken, soweit sie den Betrieb 
und Verkehr auf den Netzen betrifft. 

Der Dienst ist eingeteilt in drei verschiedene Zweige, den 
Baudienst, den Betriebsdienst und den Lokomotivdienst. Dem- 
entsprechend sind in der Direktion für diese Dienstzweige drei 
Abteilungen eingerichtet, die bei der Nordbahn von drei selb- 
tändigen Direktoren geleitet werden, während bei den übrigen 
3ahnen sämtliche Abteilungen einem Direktor unterstehen. 
Dieser Einteilung bei der Direktion entspricht die Organisation 
ler örtlichen Verwaltungsstellen. Man findet hier selbständig 
tebeneinander Hauptinspektoren für den Baudienst, den Be- 
riebsdienst und den Lokomotivdienst, neben denen außerdem 
ıoch selbständige Hauptwerkstätten bestehen. Der Betriebs- 
ienst umfaßt hier wie in der Direktion auch den Verkehrs- 
ienst. Diese Zusammenfassung von Betriebs- und Verkehrs- 
ienst in einer Hand und die Abtrennung des Baudienstes vom 


Betriebsdienst entspricht somit dem süddeutschen und steht im 
Gegensatz zu dem preußischen System. Auf der Zusammen- 
fassung von Betriebs- und Verkehrsdienst beruht denn auch die 
weitere Tatsache, daß auf allen, auch den größeren Bahnhöfen, 
der Bahnhofsvorsteher der oberste Leiter nicht nur des Be- 
triebsdienstes, sondern auch des Verkehrsdienstes ist, wobei der 
letztere natürlich wiederum besonderen Beamten unterstellt ist. 
Zu dem Dienstbereich der Bahnhofsvorsteher auf den Personen- 
bahnhöfen gehört in der Regel der Eilgutverkehr, auf den Güter- 
bahnhöfen der Frachtgutverkehr. Der Kassendienst ist vom 
Verkehrsdienst abgetrennt und untersteht einer besonderen Ab- 
teilung in der Direktion. Zwischen den Hauptinspektoren und 
den Bahnhöfen ist noch eine Zwischenstelle eingeschaltet, der 
Inspektor, dessen Bedeutung bei den verschiedenen Netzen ver- 
schieden ist. Bei der Nordbahn beispielsweise ist er mehr eine 
besondere Instanz, bei der Mittelmeerbahn mehr eine Art 
detachierter Kontrolleur. 

Soviel über die Organisation der Verwaltungen. Die Ab- 
wickelung des Güterverkehrsdienstes läßt sich am besten ver- 
ständlich machen, wenn man an einem Beispiel, etwa einer Sen- 
dung Stückgut, den Gang der Abfertigung und Beförderung 
verfolgt. 

Wenn jemand ein Gut zur Beförderung auf der Eisenbahn 
aufliefern will, so hat er zunächst eine Versanderklärung aus- 
zufüllen. Diese Versanderklärung, für die natürlich Vordrucke 
bestehen, muß enthalten den Namen und die Adresse des Ab- 
senders und des Empfängers, die Angabe, ob das Gut dem Emp- 
fänger zugestellt werden oder auf der Bahn abholebereit lagern 
soll, den anzuwendenden Tarif und den gewünschten Beförde- 
rungsweg, die Angabe einer etwa zu erhebenden Nachnahme 
usw., ferner Zeichen und Nummer, Anzahl und Verpackung so- 
wie Gewicht der Frachtstücke, weiter Bezeichnung und Anzahl 
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der etwa beigegebenen Papiere (Warenerklärung usw.) und 
schließlich die Unterschrift des Absenders mit Datum. Bei 


Sendungen, die nach dem Berner Übereinkommen abgefertigt 
werden, muß die Versanderklärung ferner noch enthalten die 
etwaige Angabe des Interesses an der Lieferung und die Be- 
zeichnung der Station, wo die Verzollung stattfinden soll. 


Mit der so ausgefüllten Versanderklärung begibt sich der 
Absender nach der Versandabfertigung oder nach einer der in 
den größeren Städten eingerichteten Stadtannahmestellen, wo 
sich der Betrieb wie in der Versandabfertigung abspielt. Die 
Versanderklärung wird auf der Abfertigung einer Vorprüfung 
unterzogen, wobei der Versand- und Empfangsbahnhof, die 
Empfangsbahn und die Lade- oder Leitungsvorschrift einge- 
tragen wird. Die Versanderklärung erhält hierauf einen 
Stempel zum Zeichen, daß die Sendung zur Beförderung ange- 
nommen werden kann. Mit der abgestempelten Versanderklärung 
begibt sich der Absender nach dem Versandschuppen, um das 
Gut aufzuliefern. Geht die Sendung unfrankiert, so gibt er mit 
dem Gut die Versanderklärung ab, es sei denn, daß er Wert auf 
sofortige Aushändigung des weiter unten erwähnten Recepisse 
legt. In diesem Falle sowie dann, wenn die Sendung frankiert 
eeht, bringt er selbst die Versanderklärung nach Feststellung 
und Eintragung des Gewichts durch die Annahmebediensteten 
und Aufdruck des Annahmestempels nach der Abfertigung ZzUu- 
rück. In der Abfertigung wird zunächst durch besondere 
Beamte die Fracht berechnet, wobei zu bemerken ist, daß bei 
Frankatursendungen die Versandabfertigung, bei Überweisungs- 
sendungen die Empfangsabfertigung die erste Verantwortung 
für die Richtigkeit der Frachtberechnung trägt. Nach Fest- 
stellung und — bei Frankatursendungen — Empfangnahme der 
Fracht gelangt die Versanderklärung an andere Beamte, fast 
durchweg weibliche, die nun an Hand derselben mittels Schreib- 
maschine im Durchpauseverfahren eine Reihe von. anderen 
Papieren herstellen. Zur Herstellung dieser Papiere sind Vor- 
drucke vorhanden, die zu Heften von mehreren Blättern ver- 
einigt sind. Bei der Mittelmeerbahn besteht eine Reihe der- 
artiger Vordruckhefte, die verschieden sind, je nachdem es sich 
um Binnentransporte auf dem eigenen Netz oder nach 
Stationen anderer Verwaltungen, um Sendungen nach dem all- 
gemeinen Tarif oder nach Spezialtarifen usw. handelt. Das ge- 
wöhnliche Heft für den Binnenverkehr umfaßt 6 Blätter, den 
L.adeschein, den Ankunfts- und Auslieferungsschein, das 
Recepisse*) für den Empfänger, das Recepisse für den Ab- 
sender, den Stamm des Recepisse und den Abschnitt für die Kon- 
trolle. Eine Reihe von Angaben erscheint in gleicher Weise 
an derselben Stelle in den Vordrucken, wie beispielsweise Ab- 
sender, Empfänger, Fracht usw. und können deshalb im Pause- 
verfahren eingetragen werden, im übrigen lautet der Vordruck 
ie nach dem verschiedenen Zweck der einzelnen Papiere ver- 
schieden. Nach Ausfüllung mittels Schreibmaschine werden die 
Vordrucke voneinander ‚getrennt. Das Recepisse für den Ab- 
sender wird diesem alsbald oder später ausgehändigt. Der 
Stamm zum Recepisse bleibt als Unterlage bei der Versand- 
abfertigung. Die Stämme werden tageweise gebündelt auf- 
bewahrt und vertreten neben dem Abschnitt für die Kontrolle 
die Stelle unserer Versandbücher. Der Abschnitt für die Kon- 
trolle wird seiner Bezeichnung entsprechend von der Versand- 
abfertigung an die Verkehrskontrolle in der Direktion einge- 
sandt. Das Recepisse für den Empfänger wird zusammen mit 
dem Ankunfts- und Auslieferungsschein und der von dem Ab- 
sender ausgestellten Versanderklärung mit dem nächsten ge- 
eieneten Personenzug an die Empfangsabfertigung voraus- 
gesandt. Der Ladeschein endlich begleitet das Gut auf dem 
Wege nach der Bestimmungsstation. Bei der Nordbahn findet 
die Voraussendung der vorbezeichneten Papiere im Binnen- 


*) Der Ausdruck Recepisse ist schwer zu übersetzen. Das 
Recepisse für den Absender heißt bei den schweizerischen 
Bahnen Annahmeschein. Dieser Ausdruck paßt aber nicht auf 
das für den Empfänger bestimmte Recepisse. 


verkehr des eigenen Netzes nur noch bei Wagenknappheit oder 
-Mangel statt. 

Bei der Empfangsabfertigung ist der Gang der Dinge folgen- 
der. Die mit den Personenzügen vorausgesandten Papiere 
werden hinsichtlich der Fracht einer Nachprüfung unterzogen 
und dann nach bestimmten Gesichtspunkten in Fächer einsor- 
tiert, um nach Eingang des Gutes und des Ladescheins mit 
letzterem wieder vereinigt werden zu können. Auf dem Lade- 
schein wird nach Eingang vermerkt, wo das Gut auf dem Emp- 
fangsschuppen lagert, sodann wird es nach der Empfangs- 
abfertigung gebracht und dort mit den vorausgesandten 
Papieren wieder vereinigt. Dem von dem Eingang des Gutes 
benachrichtigten Empfänger wird dann gegebenenfalls nach 
Zahlung der Fracht sein Recepisse ausgehändigt, auf dem vor- 
her auf Grund der Angabe auf dem Ladeschein die Stelle be- 
zeichnet wird, wo das Gut auf dem Empfangsschuppen lagert. 
Von dort kann er es nunmehr gegen Vorzeigung des Recepisse 
abholen, falls es ihm nicht überhaupt gemäß etwaiger Vor- 
schrift des Absenders in der Versanderklärung zugerollt wird. 
Die Ankunfts- und Auslieferungsscheine, auf denen der Emp- 
fänger über die Auslieferung des Gutes quittiert, verbleiben bei 
der Empfangsabfertigung, wo sie tageweise gebündelt auf- 
bewahrt werden. Der Ladeschein bleibt als Unterlage für 


etwaige spätere Nachforschungen ebenfalls bei der Empfangs-. 


abfertigung, während die Versanderklärung an die Verkehrs- 
kontrolle in der Direktion geht, wo sie zur Vergleichung mit dem 
von der Versandabfertigung eingesandten Kontrollabschnitt 
dient. Die Kontrolle erhält außerdem von der Versand- 
abfertigung eine Zusammenstellung aller Frankatursendungen, 
von der Empfangsabfertigung eine Zusammenstellung aller, so- 
wohl der Frankatur- wie der Überweisungssendungen, die also 
etwa unserem Empfangsbuch entspricht. “ 


Dies ist im wesentlichen der Gang des Abfertigungsdienstes 


für Frachtgut bei der Mittelmeerbahn. Im Eilgutverkehr ist 
das System insofern verschieden, als eine Voraussendung der 
Papiere mit Personenzügen nicht stattfindet,’ die Papiere viel- 
mehr sämtlich, soweit sie nicht überhaupt auf der Versand- 
abfertigung verbleiben (Stamm zum Recepisse) oder dem Ab- 
sender ausgehändigt werden (Recepisse), die Ware bis zur Be- 
stimmungsstation begleiten. 
eut ist infolgedessen nicht nötig, 
rung geschieht an Hand der übrigen Papiere. Die Vordrucke 
für die vom Absender auszufüllende Versanderklärung haben 
zur Unterscheidung von denen für Frachtgut ebenso wie die 
Vordruckhefte auf der Eilgutabfertigung für die Herstellung 
der verschiedenen Papiere ein wesentlich kleineres Format als 
die für Frachtgut. Die Abfertigung und Beförderung als 
Expreßgut gibt es nicht. i 


Bei den übrigen Verwaltungen ist das System der Abfertigung 


ungefähr dasselbe. In den Vordruckheften der Nordbahn fehlt 
der Abschnitt für die Kontrolle, dagegen ist darin gleich der 
Vordruck für die Benachrichtigung des Empfängers mit ent- 
halten, auf dem dieser nach Aushändigung der Ware Quittung 


leistet. Bei der Mittelmeerbahn sind für die Benachrichtigung 


des Empfängers besondere Vordrucke auf der Empfangs- 
abfertigung vorhanden, und zwar je ein Muster für Wagen- 
ladungen und für Stückgut. Die Benachrichtigungen werden 
hier im Pauseverfahren doppelt hergestellt, ein Stück verbleibt 
als Beleg bei der Empfangisabfertigung. Bei der Orleans- 
bahn fehlt in den Vordruckheften der Abschnitt für die Kon- 
trolle, dagegen wird hier der Ladeschein in doppelter Aus- 
fertieung hergestellt, eine Ausfertigung verbleibt als Unter- 
lage für etwaige spätere Nachforschungen bei der Versand- 
abfertigung. 


Da der Abfertigungsdienst nach vorstehenden Ausführungen 


schr viel umständlicher ist als bei uns, erfordert er natürlich 


auch verhältnismäßig viel mehr Arbeitskräfte. Man rechnet in 
den Abfertigungen auf den Kopf etwa 35 bis 40 Positionen, bei 


Eilgut bis 50 Positionen. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Ein Ladeschein wie beim Fracht 
die Verladung und Beförde- 
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‘Der Beförderungsdienst ist im allgemeinen dem unseren 
ähnlicher als der Abfertigungsdienst. Das Gut erhält nach der 
Annahme wie bei uns eine bahnseitige Bezettelung, aus der die 
Versand- und die Empfangsstation und das Datum der Auf- 
lieferung ersichtlich sind. Bei der Orl6ansbahn ist außerdem 
zur Erleichterung der Erledieung von Unregelmäßigkeiten bei 
der Beförderung noch eine besondere Einrichtung setroffen. 
Jeder Bahnhof der Orl&ansbahn hat eine bestimmte Nummer. 
Diese Nummer wird mittels eines besonderen Stempels in roter 
Farbe auf das Gut selbst aufgedrückt, außer dieser Nummer 
ferner die abgekürzte Bezeichnung für Frachteut oder Eilgut, 
die abgekürzte Bezeichnung der Orleansbahn sowie das Datum 
der Auflieferung. Diese Angaben. die auf jeder Art von Stoff, 
selbst auf Metall deutlich erscheinen, lassen bei Auffindung 
eines verschleppten Stückes sofort erkennen, wo das Stück her- 
stammt, wann es aufgeliefert ist und ob es sich um Frachteut 
oder Eilgut handelt. 


Ein Hauptunterschied zwischen dem französischen und 
deutschen System besteht darin, daß auf den französischen Ver- 
sandschuppen ‚das Gut in der Regel nicht direkt in die 
Wagen verladen wird, sondern nach der Annahme zunächst 
riehtungs- oder stationsweise auf dem Schuppen niedergelegt 
wird. Nach Fertigstellung des Ladescheins in der Abfertigung 
wandert dieser nach dem Versandschuppen zurück, und an Hand 
der Ladescheine wird nunmehr das auf den Plätzen niedergelegte 
Gut in die Wagen verladen. Die Verladung in die Wagen ge- 
schieht im Beisein und unter Mitwirkung eines Ladebeamten. 
Wie in Deutschland kennt man auch in Frankreich Orts-, Um- 
lade- und Kurswagen. Das Mindestgewicht für die Abrichtung 
geschlossener Stückgutwagen ist jedoch in Frankreich erheb- 
lich höher als in Deutschland. Es beträgt beispielsweise bei der 
Mittelmeerbahn für Entfernungen bis zu 400 km 4 t, bei größeren 
Entfernungen 3 t, bei der Orleansbahn umgekehrt für Entfer- 
nungen bis zu 400 km 3 t, bei größeren Entfernungen 4 t. Ge- 
schlossene Stückgutwagen werden in großem Umfange auch 
nach weitergelegenen Stationen anderer Netze abgerichtet. Be- 
sonders häufig scheint in Frankreich der Brauch zu sein, daß 
Kurswagen zunächst bis zu einer entfernt gelegenen Station ge- 
schlossen durchlaufen und von da an erst zur Ausladung und Ein- 
ladung von Stückgütern dienen. Bei der Staatsbahn wurde dem 
Verfasser mitgeteilt, daß die Einführung solcher Wagen in 
größerem ‚Umfange und die dadurch erreichte Vermeidung der 
sonst erforderlichen Umladungen wesentlich dazu beigetragen 
habe, die Unregelmäßigkeiten um ein beträchtliches Maß herab- 
zumindern. Als Besonderheit ist zu erwähnen, daß bei der 
Mittelmeer-, Orl&ans- und Staatsbahn für jeden Orts-, Umlade- 
oder Kurswagen ein Ladeverzeichnis hergestellt wird, in dem 
sämtliche Sendungen nach Versand- und Empfangsstation sowie 
Zahl und Gewicht der Frachtstücke eingetragen werden. Für 
die Ladeverzeichnisse sind "Vordrucke aus verschieden gefärb- 
tem Papier, je nachdem es sich um geschlossene Stückgutwagen 
oder Kurswagen handelt, vorhanden. Bei Kurswagen hat jede 
Station, auf der eine Sendung ausgeladen wird, als Empfangs- 
bestätigung in die hierfür vorgesehene Spalte des: Verzeich- 
nisses einen abgekürzten Vermerk zu machen. Zugeladene Sen- 
dungen werden in dem Verzeichnis nachgetragen. Eine Bekle- 
bung der Wagen findet bei der Mittelmeerbahn nur statt, wenn 
die Beförderung mit bestimmten Zügen stattfinden soll. Die 
Züge werden in diesem Fall ähnlich wie bei uns auf dem Be- 
kiebezettel vermerkt. Im übrigen wird die Beklebung durch 
Kreideanschriften ersetzt, nur bei der Nordbahn werden alle 
Wagen bezettelt. Bestimmte Züge für die Beförderung werden 
beispielsweise festgesetzt, wenn es sich um Wasgenladungen 
nach dem allgemeinen Tarif handelt, der teurer ist, aber kürzere 
Lieferfristen als bei Anwendung der Spezialtarife vorschreibt. 
Hinsichtlich des Ladedienstes auf den Umladestellen ist als Be- 
sonderheit zu bemerken, daß auch hier in der Regel nicht direkt 
von Wagen zu Wagen geladen, sondern das ausgeladene Gut 
zunächst auf der Umladestelle abgesetzt und dann von den 
Plätzen aus verladen wird. Im Lade- und Umladedienst wird 


last durchweg auch des Nachts gearbeitet. Die Arbeiter 'er- 
halten hier wie auf den Versand- und Empfangsschuppen im 
allgemeinen keinen Stücklohn ‘nach dem geleisteten Gewicht, 
sondern einen Zeitlohn, und zwar ist für die ständigen Arbeiter 
der Monatslohn, für die Aushilfskräfte der Tagelohn die Regel. 
Die Übung, bei stärkerem Verkehr derartige Aushilfskräfte 
einzustellen, die bei Abflauen des Verkehrs wieder entlassen 
werden, scheint allgemein in großem Umfange zu bestehen. 

Die Ladescheine zu den Gütern in den ausgehenden Wagen wer- 
(den von der Versandabfertieung nach der Zugabfertigung gebracht, 
(die einen Teil des Bahnhofsbureaus bildet. Außer den Zugabferti- 
gungsgeschäften werden in diesem Bureau die Arbeiten er- 
ledigt, die mit der Kommandierung der Zugpersonale, der An- 
forderung von Lokomotiven für Bedarfszüge usw. zusammen- 
hängen, auch der Telegraphendienst spielt sich hier ab. Die 
Zugabfertigung stellt zu jedem ausgehenden Zug ein Begleit- 
papier her, das etwa unserem Güterwagenzettel entspricht und 
dessen Angaben der Zugführer am Zuge nachprüfen muß. Für 
die Wagen, die nicht der Gesellschaft gehören, wird ein beson- 
derer Güterwagenzettel hergestellt. Jeder Bahnhof, der unter- 
wegs Wagen zustellt, hat dem Zugführer einen derartigen aus- 
gefüllten Güterwagenzettel zu übergeben. Der Zugführer selbst 
hat außerdem 'ein Papier auszufüllen, das über den Lauf der 
Betriebsmittel Auskunft gibt und der Zueendstation abzu- 
liefern ist, sowie ferner ein Papier, das zur Kontrolle des 
Maschinendienstes bestimmt und dem Lokomotivführer zu über- 
geben ist, der es seinem Lokomotivdepot abzuliefern hat. Bei 
der Orl&ansbahn erhält der Zugführer von der Zugabfertigung 
ferner noch ein Verzeichnis der Begleitpapiere zu sämtlichen 
Wagen. Besondere Packmeister für das Ein- und Auslade- 
geschäft und die Arbeiten, die hiermit zusammenhängen, gibt es 
nicht, alles dies wird von dem Zugführer mit erledigt, der 
übrigens nicht allein ist, sondern durch einen zweiten Zugführer 
unterstützt wird. Der erste hat den Anfang, der andere das 
Ende des Zuges unter seiner Obhut. Auch diese Einrichtung 
hängt damit zusammen, daß im allgemeinen Betriebs- und Ver- 
kehrsdienst nicht voneinander getrennt sind. 


Auf den Empfangsböden wird das Gut ausgeladen und meist 


an der dem Standort des Wagens benachbarten Stelle des 
Schuppens niedergelegt. Eine Trennung der Empfangszüter 


nach Art der Packstücke scheint nur vereinzelt zu bestehen. 
Auf dem Güterbahnhof der Orlsansbahn in Paris ist wegen des 
beschränkten Raumes für die Lagerung der zahlreichen dort 
eingehenden Weinfässer ein besonderer‘ "Platz auf dem Dach 
einzelner Empfangsschuppen eingerichtet, wobei für die Hin- 
auf- und Herabbeförderung der Fässer natürlich besondere 
Hilfsmittel vorhanden sind. Eine Trennung der Empfangseüter 
auf den Schuppen nach größeren Empfängern, Spediteuren usw. 
scheint nicht gebräuchlich zu sein. Auf dem Ladeschein, der das 
Gut begleitet, wird vermerkt, auf welchem Empfanesschuppen 
und auf welchem Platz des Empfangsschuppens das Gut lagert. 
Die Schuppen sind deshalb mit Nummern versehen. Zu bemerken 
ist hierbei, daß auf den älteren Bahnhöfen nicht lange Versand- 
oder Empfangsschuppen vorhanden sind, sondern eine Anzahl, 
oft parallel zueinander angeordneter, kleinerer Schuppen. In 
den Zwischenräumen liegen Gleise, die quer zu den Schuppen- 
sleisen laufen und mit diesen durch kleine Drehscheiben ver- 
bunden sind. Der Rangierbetrieb wird hier durch Seiltrommeln 
bewerkstelligt. Vielfach findet sich ferner die Einrichtung, daß 
in dem Hof zwischen zwei parallel gebauten Empfangsschuppen 
besondere Gleise liegen, die zur Aufstellung eingegangener 
Wagenladungen dienen. Die Schuppen sind in Plätze eingeteilt, 
die von Pfeiler zu Pfeiler reichen und je eine besondere 
Nummer haben. Die mit Schuppen- und Platznummer ver- 
schenen Ladescheine zu den eingegangenen Stückgütern werden 
nach der Abfertigung gebracht und dort. wie bereits oben ge- 
schildert, mit den vorausgesandten Papieren vereinigt. 

ist für den Beförderungsdienst eine be- 
die in der ausgedehnten Ver- 
etwa nach Art der 


Im Eilgutverkehr 
scndere Einrichtung getroffen, 
wendung von großen Körben mit Decekeln 
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bekannten Reiseschließkörbe besteht. Die Körbe sind vielfach 
stationiert und werden besonders zur Beförderung größerer 
Mengen kleinerer Packstücke gebraucht, um deren Umladung 
unterwegs zu vereinfachen. Zu jedem Korb wird ein Begleit- 
papier ausgefüllt, in dem die einzelnen in dem Korb enthaltenen 
Stücke verzeichnet werden. Der Grund für diese Verwendung 
von Körben liegt hauptsächlich darin, daß die Eilgutabfertigun- 
een in Frankreich allgemein auch den Postpaketverkehr zu be- 
wältigen haben, der dort den Eisenbahnverwaltungen über- 
tragen ist. Die Postpakete werden mit dem Eilgut zusammen 
abgefertigt und befördert, und die Zahl der kleinen Stücke ist 
infolgedessen sehr groß. 


Zwischen Eilgut und Frachtgut besteht insofern noch ein 
Unterschied, als bei etwaigem Mangel einer Vorschrift des Ab- 
senders in der Versanderklärung Eilgut dem Empfänger in 
seiner Behausung oder seinem Geschäftslokal zugestellt wird, 
während Frachtgut in solchem Falle auf der Bahn lagern 
bleibt. Das Rollgeschäft wird übrigens in Paris von den Bahnen 
selbst ausgeführt, während in der Provinz hierfür meist Unter- 
nehmer bestellt sind. 


Hervorzuheben ist noch, daß bei der Staatsbahn seit einiger 
Zeit in der Direktion eine besondere Abteilung für den Be- 
förderungsdienst eingerichtet ist, die auch den Ermittelungs- 
dienst und außerdem die Personenbeförderung mit umfaßt. Bei 
den übrigen Verwaltungen wird der Beförderungsdienst von 
den Betriebs- und Verkehrsabteilungen mit erledigt. Die Ein- 
richtung einer besonderen Abteilung für den Beförderungs- 
dienst bei der Staatsbahn hängt offenbar damit zusammen, daß 
auf den Linien der vor einigen Jahren verstaatlichten West- 
bahn neben vielem anderen auch der Beförderungsdienst recht 
im argen gelegen haben mag. Die Einrichtung der besonderen 
Abteilung für den Beförderungsdienst soll sich sehr bewährt 
haben, so beispielsweise gelegentlich der großen Äpfeltransporte 
aus dem westlichen Frankreich nach Deutschland im Herbst 1913. 


Der Wagendienst ist ähnlich organisiert wie in Deutschland. 
Einzelne Abweichungen. beruhen auf der Bestimmung, daß jeder 
Interessent, der bis abends 6 Uhr einen Wagen bestellt, 
langen kann, daß ihm im Laufe des nächsten Tages mitgeteilt 
wird, wann der Wagen zu seiner Verfügung steht und daß die 
Lieferfrist von dem Tage’ an läuft, der auf die bis 6 Uhr nach- 
mittags bewirkte Bestellung folgt, selbst wenn ein Wagen 
nicht sofort bereit gestellt werden kann. Die Anforderungen 
der Bahnhöfe an die Verteilungsstellen ergehen infolgedessen 
nicht wie bei uns am.‚Vormittag, sondern gegen Abend, und 
zwar in der Regel schriftlich nicht telegraphisch. Bei der 
Mittelmeerbahn ist die zunächst anzugehende Verteilungsstelle, 


stelle. 


VveLsz 


der Bedarf und Bestand an Wagen zu melden ist, in jedem Falle 
ein größerer Bahnhof. Ist dieser nicht in der Lage, den Bedarf 
in dem ihm zugeteilten Bezirk aus dessen eigenen Beständen zu 
decken, so wendet er sich zunächst an einen benachbarten, ihm 
ein für alle Male bezeichneten Verteilungsbahnhof mit dem Er- 
suchen um Aushilfe. Soweit ihm eine solche von dort nicht zu- 
teilt werden kann, meldet er seinen Bedarf der vorgesetzten 
Hauptinspektion, die ebenso von ihren anderen Verteilungs- 
bahnhöfen Meldungen über etwaigen Bedarf oder überschießen- 
den Bestand erhält. Die Hauptinspektion gleicht nun zunächst 
innerhalb ihres Bezirks aus und meldet ihren Bedarf oder über- 
schießenden Bestand an die Hauptverteilungsstelle, die sich in 
Lyon als dem Mittelpunkt des Netzes befindet und der dortigen 
Hauptinspektion untersteht. Sie gleicht Bedarf und Bestand 
unter den Hauptinspektionen aus. Abschriften der Anforderun- 
een der Bahnhöfe gehen an die Hauptinspektionen, die hierdurch 
in die Lage versetzt werden, die Dispositionen der großen Ver- 
teilungsbahnhöfe dauernd zu überwachen. Die Direktion in 
Paris erhält entsprechende Abschriften der Anforderungen der 
Verteilungsbahnhöfe und der Hauptinspektionen zwecks Über- 
wachung der Dispositionen dieser und der Hauptverteilungs- 
Die Dispositionen der Verteilungsstellen ergehen auf 


telegraphischem Wege. Zur Beschleunigung des Wagen- 


:umlaufs und Einschränkung der Meldungen sind in großem Um- 


fange, besonders auch nach gewissen kleineren Industriezentren 


hin, allgemeine Abläufe eingerichtet. 

Der örtliche Wagendienst ist weniger spezialisiert als bei 
uns und wird im allgemeinen von den im Beförderungsdienst 
tätigen Bediensteten mit versehen. So haben beispielsweise auf 


verschiedenen größeren Bahnhöfen die mit der Ausgabe der 
- Stückgüter auf dem Empfangsschuppen betrauten Bediensteten 


gleichzeitig die Aufsicht über die Entladung der in dem zuge- 
hörigen Hof aufgestellten Wagen. Ein von der Verwaltung 
vorgeschriebenes Wagen- oder Bezirkskontrollbuch habe ich 
auf keinem Bahnhofe gefunden, sondern lediglich Notizbücher, 
die sich die Bediensteten selbst angelegt hatten. Das Wagen- 
standgeld ist bedeutend höher als bei uns, es beträgt für die 
ersten drei Tage je 10 Franken, vom vierten Tage ab zwölt 
Franken für den Tag. 

Bei der Nordbahn finden sich im Wagenverteilungsdienst 
ebenfalls drei Instanzen, nur treten an die Stelle der Vertei- 
lungsbahnhöfe hier die den Bahnhöfen vorgesetzten Inspek- 
tionen. Die Orl&ansbahn kennt im Wagenverteilungsdienst nur 
zwei Instanzen, die Verteilungsbahnhöfe und die Hauptver- 
teilungsstelle in Paris. Die Hauptinspektionen üben hier nu1 
eine überwachende Tätigkeit aus. Auch bei der Ostbahn sind 
nur zwei Instanzen vorhanden. ö 


Die Fahrkartensteuer im württembergischen Landtag. 


Im Februar d. J. wurde in der württembergischen Zweiten 
Kammer über einen sozialdemokratischen Antrag verhandelt, wo- 
nach die Staatsregierung :ersucht werden sollte, im Bundesrat für 
eine möglichst baldige : Aufhebung der Fahrkartensteuer einzu- 
treten. Der Finanzausschuß der Kammer, dem der Antrag zu- 
nächst überwiesen worden war, schlug vor, ihm in folgender 
Fassung zuzustimmen: „die K. Staatsregierung zu ersuchen, im 
Bundesrat für eine möglichst baldige Aufhebung der Fahrkarten- 
steuer unter der Voraussetzung einzutreten, daß der dadurch ent- 
stehende Ausfall ohne Erhöhung der Matrikularbeiträge gedeckt 
wird“. Ministerpräsident Dr. v. Weizsäcker führte nach dem 
„Staatsanzeiger für Württemberg“ dazu aus, er könne sich mit 
dem Ausschußantrag einverstanden erklären. Wenn der Antrag 
des Ausschusses die Billigung der Kammer finde, so werde dieser 
Beschluß der Regierung eine erwünschte Stütze im - Bundesrat 
geben, falls man dort wieder einmal auf die Frage der Aufhebung 
der Steuer zu sprechen kommen sollte. Eine bloße Reform der 
Fahrkartensteuer könne wohl nicht mehr in Frage kommen, nach- 
dem der Versuch der verbündeten Regierungen im Jahre 1909 am 
Reichstag gescheitert sei. , . Darüber, daß die Fahrkartensteuer 
keine befriedigende Steuer sei, sei man wohl so ziemlich einig. 
Freilich dürfte sich die Unzufriedenheit des Publikums, das ja 
im einzelnen Fall nicht erfahre, was es an Beförderungsgebühr 


und was es an Steuer zahle, wohl mehr auf die allgemeine Be- 
trachtung gründen, man sollte billiger fahren. Dagegen sei für die 
Eisenbahnverwaltungen eine sehr unangenehme Wirkung der 
Fahrkartensteuer die Abwanderung. insbesondere aus der 
I. Klasse, gewesen. Da jedoch die 1. Klasse in Süddeutschland 
nie ein besonderer Liebling des Publikums gewesen sei, so hätte 
die Aufhebung oder Reformierung der Fahrkartensteuer, wie auch 
eine Ermäßigung des Tarifs der I. Klasse für das württembergi- 
sche Publikum keine in weiteren Kreisen besonders fühlbare wohl- 
tätige Wirkung: in Preußen fallen 40—50 % der in der I. Klasse 
fahrenden Reisenden dem Binnenverkehr zu, während in Württem- 
berg über 80 % davon Durchgangsreisende seien. Dagegen würde 
eine bloße Tarifermäßigung für die I. Kl., etwa von 7 auf 6 4. 
für die württemb. Eisenbahnverwaltung einen jährlichen Ausfall 
von 75 000 M mit, sich bringen. Diese 75 000 M wolle man doch 
lieber behalten. Der preußische Herr Minister v. Breitenbach 


habe übrigens vor kurzem in der Budgetkommission des Reichs 


tags erklärt, er wolle mit Rücksicht auf die Wünsche der süd- 
deutschen Staaten von dem Gedanken, nur den Tarif der I. Kl. 
zu ermäßigen, absehen. Was aber die Fahrkartensteuer betreffe, 
so sei wohl bei den Eisenbahnverwaltungen der Wunsch, die ihre 


Tarifpolitik beeinträchtigende Fahrkartensteuer fallen zu sehen, 


noch lebhafter als beim Publikum. Der Ministerpräsident wies 
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auf die mit der Steuer verbundenen Unzuträglichkeiten und Ab- 
rechnungsschwierigkeiten hin und hob noch hervor, daß sich 
gerade hier zeige, wie eine Übertreibung der Progression einer 
Steuer den gewünschten Zweck durchaus nicht erfülle. Er habe 
früher schon angedeutet, daß die Fahrkartensteuer in gewissem 
Betracht einen Eingriff in den staatlichen Geschäftsbetrieb der 
_ Eisenbahn enthalte. Der Betrieb der Einzelstaaten mit Eisen- 
“vahnbesitz werde dadurch vom Reich besteuert, das müsse er 
grundsätzlich als nicht richtig bezeichnen. Die einzelnen Staaten 
werden dadurch gehindert, wenn sie in der Lage seien, von ihren 
Frübrigungen etwas abzugeben, diese Erübrigungen für das 
_ eigene Land und für den eigenen Betrieb zu verwenden. An 
Fahrkartensteuer haben in Württemberg im Jahre 1912 
582 000 M abgeliefert werden müssen. Mit Rücksicht auf das Be- 
denken, daß die Fahrkartensteuer im Falle eines besonderen Be- 
dürfnisses des Reichs sogar noch erhöht werden könnte, begrüßte 
er die allgemeine Bewegung, die gegen sieandauere, auch insofern 
noch besonders, als diese Bewegung wenigstens eine Sicherung 
gegen einen etwaigen „Ausbau“ der Steuer biete, Daß die Ab- 
schaffung der Fahrkartensteuer große Schwierigkeiten bieten 
würde, sei nicht zu verkennen. Einer Erhöhung der Matrikular- 
beiträge zum Ersatz für den Ausfall würde sich die württ. Regie- 
rung mit allen ihr zu Gebote stehenden Mitteln widersetzen. 
Auch die etwaige Erhöhung der Vermögenszuwachssteuer wäre 
ein zu teurer Preis für die Abschaffung der Fahrkartensteuer. 
Die Möglichkeit der Abschaffung werde nur dann ‚gegeben sein, 
wenn wieder einmal eine große Reichssteuerreform in Frage 
kommen sollte, wovon jetzt keine Rede sei. Herr Minister 
v. Breitenbach habe bei dem schon erwähnten Anlaß erklärt, er 
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wolle in der Sache keine Initiative ergreifen, er müsse das 
Weitere dem Reichsschatzsekretär überlassen und er glaube, die 
Frage der Aufhebung der Fahrkartensteuer werde ruhen bleiben. 
Das scheine allerdingsauch der Ausdruck ‚der Gesamtlage zu sein. 
Trotzdem aber sei die Aussprache nicht unzweckmäßig gewesen, 
denn die grundsätzliche Stellung zu der Sache werde ja wohl in 
Übereinstimmung zwischen Kammer und Regierung festgelegt 
werden für den Zeitpunkt, in dem man der Frage einmal wirklich 
auch praktisch näher treten könne. 

Präsident v. Stieler wies sodann an Hand der Betriebsergeb- 
nisse die Unrichtigkeit der Behauptungen nach, durch welche die 
Antragsteller nachweisen wollten, daß jede Verkehrsverteuerung 
eine Verkehrshemmung zur Folge habe und daß daher die Fahr. 
kartensteuer, wie auch die Erhöhung des Fahrpreises der 
4. Klasse in Württemberg auf 2,3 3 für das km im Jahre 1909. 
einen Verkehrsrückgang zur F olge gehabt habe. 

In der Erörterung wendete sich der Minister noch dagegen, 
daß die Angelegenheit als eine vorzugsweise politische behandelt 
und die Fahrkartensteuer als „kulturfeindlich“ bezeichnet werde, 
es handle sich um Fragen, die nicht so sehr politischer als wirt- 
schaftlicher Natur seien. Den Vorwurf, daß die Regierung in 
der Angelegenheit nichts tue, weise er zurück. Er habe 1909, 
1910 und 1913 Kommissare zu Verhandlungen über die Reform 
oder Abschaffung der Fahrkartensteuer geschickt. Mehr als er 
in den letzten Jahren getan habe, sei er wirklich nicht in der 
Lage zu tun. 


Die Kammer nahm schließlich den Antrag des Finanzaus- 
schusses mit großer Mehrheit an. 


Der Baubericht der preußischen Staatsbahnverwaltung 


für den Zeitraum vom 1. Oktober 1912 bis dahin 1913 ist dem 
‘ Landtage zugegangen. Dem Berichte sind beigefügt die Rechen- 
schaftsberichte über die Verwendung des extraordinären Dispo- 
sitionsfonds zu unvorhergesehenen Ausgaben für das Etatsjahr 
1912 und des durch den Nachtragsetat für 1912 bereitgestellten 
Zentralfonds von 60000000 M zur Ausgestaltung der Bahn- 
anlagen aus Anlaß der bestehenden Betriebsschwierigkeiten. 
Der Baubericht nimmt von Jahr zu Jahr entsprechend: dem Um- 
fange der Bautätigkeit an Zahl der Positionen zu, der vor- 
liegende Bericht umfaßt rund 1000 — 998-— Positionen. In wie 
hohem Maße die Eisenbahnverwaltung in dem Berichtsjahre be- 
strebt gewesen ist, die Bautätigkeit zu beschleunigen, geht be- 
sonders aus der dem Bericht beigegebenen Übersicht über den 
Ständ der Fonds Ende September 1913 hervor. Nach dieser 
Übersicht haben sich die Ausgaben in der Zeit vom 1. Oktober 
1912 bis dahin 1913 bei den Eisenbahnanleihegesetzen und beim 
Etats-Extraordinardium auf 451196525 M belaufen. Weitere 
45.057 864 Mark sind beim Dispositionsfonds zu unvorhergesehe- 
nen Ausgaben .und. beim Zentralfonds zur Ausgestaltung der 
Bahnanlagen aus Anlaß der bestehenden Betriebsschwierigkeiten 
verausgabt worden, so daß die gesamten Bauausgaben rund 
496 254000 M betragen haben. Hiervon entfallen auf die Bau- 
ausführungen rd. 375 361 000 M und auf die Beschaffung von 
Fahrzeugen rd. 120 893 000 M. 

Aus der nachfolgenden, auf Grund der früheren Berichte auf- 
gestellten Übersicht ergibt sich, auf wie hoch sich die Ausgaben 
in den letzten 10 Berichtsjahren belaufen haben. Die Ausgaben 
haben betragen: 


1903/04 . . . 150578000 1908/09 . . . 435 642000 M 
1094/05 . . . 179 762.000 5 1909/10 . . . 410989 000 » 
1905/06 . . . 203 874.000 n 1910/11 . . . 352 476 000 ; 
1906/07 . . . 323 775 000 ” 1911/12 . . . 370 348 000 5 
1907/08 . . . 386 373 000 „, 1912/13 . . . 451 196000 „, 


Von den Bewilligungen seit dem Jahre 1897 —_ die Bewilli- 
gungen vor dem Jahre 1897 sind erledist — standen zu 
Beginn des Berichtsjahres noch Kredite in Höhe von 2 460 103 000 
Mark offen, und zwar aus Anleihegesetzen 2 160 077 000 M und 
aus dem Etats-Extraordinarium 300 026 000 M. Hiervon waren 
bis Ende September 1913 verausgabt: 1073203000 M bei den 
Anleihegesetzen und 239 888000 M beim Etats-Extraordinarium, 
Insgesamt also 1313 091 000 M. so daß Ende September 1913 bei 
den Anleihegesetzen noch 1 086 873.000 M und beim Etats-Extra- 
ordinarium noch 60 139.000 MN, zusammen 1147012000 M im Be- 
Stande verblieben sind. Ganz erheblich hat sich trotz der hohen 
Bewilligungen durch den Etat für 1913 der Bestand beim Etats- 
xtraordinarium vermindert. er betrug Ende des vorigen Be 
Aunaahres noch 96 628 000 M und ist nunmehr zurückgegangen 
afür, wie die Eisenbahnverwaltung in erster Linie bemüht ist, 
die Mittel, die ihr zur Ausgestaltung der bestehenden Anlagen 
zur Verfügung stehen, durch Beschleunigung der Bautätigkeit 
möglichst bald dem Verkehre und Betriebe nutzbar zu machen. 


Von dem verbliebenen Bestande von 1147 012000 M entfallen 
auf die Fonds der Provinzialverwaltung 891 798000 M und auf 
die Zentralverwaltung 255 214000 M für die Zentralfonds — 
Herstellung von Schnee- und Feuerschutzanlagen, von elektri- 
schen Sicherungsanlagen und von schwerem Oberbau, Einführung 
von Doppellichtsignalen, Errichtung von Dienst- und Mietwohn- 
gebäuden für gering besoldete Eisenbahnbedienstete und Be- 
schaffung von Fahrzeugen —. Über den Bestand der Zentral- 
fonds ist zum größten Teil bereits Bestimmung getroffen. 
namentlich ist über den darin enthaltenen Bestand zur Be- 
schaffung von Fahrzeugen von rd. 246 471 000 M, soweit es sich 
um Beschaffungen für die bestehenden. Bahnen handelt, voll- 
ständig verfügt; die Beschaffungen für die neuen Bahnen sind 
vom Zeitpunkt der Betriebseröffnung abhängig. 

Der Gesamtbestand von 1 147 012.000 M vermindert sich um 
475% 000 M für Materialien. die im laufenden Etatsjahre zu 
den Bauausführungen den vorhandenen, ‚Beständen entnommen 
sind, deren Wert aber erst am Jahresschlusse den Baufonds in 
Rechnung gestellt wird, sowie für Verwaltungskosten, die eben- 
falls alljährlich nur einmal — am Jahresschlusse — berechnet 
werden. Nach Abzug ferner von 250 000: N, die als erspart ge- 
löscht werden können, sind sonach 1 099 166 000 M zur Verwen- 
dung geblieben. Hiervon entfallen auf Bauausführungen 
853039000 M und auf die Beschaffung von Fahrzeugen 
246 127000 M. In dem Bestande für Bauausführungen sind ent- 
halten: a) 131620 000. MH für neue Bahnen, deren Bau noch nicht 
in Angriff genommen werden konnte, weil entweder die Er- 
füllung der gesetzlichen Vorbedingungen — Hergabe des Grund 
und Bodens durch die Gemeinden — noch nicht gesichert war 
oder weil die ausführlichen Vorarbeiten noch im Gange waren, 
und b) 94337000 M für neue, zunächst noch vorzubereitende 
Bauten aus den Kreditgesetzen vom 28. Mai und 9. Juni 1913 
(zweite Gleise usw.) und dem Etat für 1913 — zusammen 
225 957 000 M. Von den hiernach zur alsbaldigen Verwendung für 
Bauausführungen verbliebenen 627 082 000. M entfallen auf in der 
Hauptsache erledigte Bauausführungen 117 130 000 NM, auf noch 
in der Herstellung befindliche Bauten 498 357 000 M und auf noch 
nicht begonnene, in Vorbereitung befindliche Bauausführungen 
aus früherer Zeit 11595000 M. 

Von dem Bestande von 1099 166 000 M zuzüglich der Bewilli- 
gungen des Etats-Extraordinariums für 1914, jedoch ohne Be- 
rücksichtigung der durch das nächste Eisenbahnanleihegesetz 
zu bewilligenden Geldmittel, werden voraussichtlich verausgaht 
werden im 3. und 4. Etatsvierteljahr 1913: 420 000 000 M, im 1. 
und 2. Etatsvierteljahr 1914: 140 000 000 M, zusammen in der 
Zeit vom 1. Oktober 1913 bis dahin 1914: 560 000 000 M: ferner im 
3. und 4. Etatsvierteljahr 1914: 230 000 000 M, mithin insgesamt 
bis Ende des Etatsjahres 1914: 7% 000 000 M. 

Die durch die Gesetze aus den Jahren 1897 bis 1903 bewillie- 
ten Bauausführungen und Beschaffungen sind bis auf die 
Kostenabrechnung nahezu erlediet. — Von den Bahnen, die für 
Rechnung des Gesetzes vom 25. Juni 1904 herzustellen sind, sind 
die Strecken von Kiel nach Holtenau und von Malmedy nach der 
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Reichserenze in der'Richtung auf Stavelot noch nicht im Be- 
triebe. Während der Bau der letzteren Strecke nunmehr soweit 
gediehen ist, daß die Betriebseröffnung in Kürze zu erwarten 
steht. konnte mit den Bauarbeiten auf der Strecke Kiel-Holtenau 
immer noch nicht begonnen werden, weil die Beteiligten die ge- 
setzlichen Vorbedingungen — unentgeltliche Hergabe des 
erforderlichen Grund und Bodens — noch nicht erfüllt 
haben. Ferner ist noch die Herstellung einer neuen Ver- 
bindung zwischen Aachen und Hergenrath zur Umgehung 
der Steilrampe bei Ronheide rückständig. Der ursprüng- 
liche Entwurf, der‘ den Bau eines 2 km langen Tunnels 
vorsah, mußte aufgegeben werden, weil seine Durch- 
führung wegen der im Zuge des Tunnels festgestellten Gebirgs- 
formation — Fließsand — unverhältnismäßig hohe Kosten ver- 
ursacht hätte. Ein neuer Entwurf ist noch in Bearbeitung. — 
Die durch das Gesetz vom 6. Juni 1905 bewilligten Haupt- und 
Nebenbahnen sind sämtlich im Betriebe, nachdem auch die 
Strecke Rybnik-Summin am 1. März 1913 in Betrieb genommen 
worden ist. — Auch die durch das Gesetz vom 15. Juni 1906 
senehmigten Bahnen befinden sich im Betriebe mit Ausnahme 
der Reststrecke Schottwitz-Wüstendorf der Linie von Schottwitz 
nach Meleschewitz. Mit dem Bau der Reststrecke wird voraus- 
sichtlich im kommenden Frühjahr begonnen werden können. — 
Von den durch das Gesetz vom 29, Mai 1907 bewilligten neuen 
Eisenbahnen sind die Linien von Nauen nach Oranienburg, von 
Altenhundem nach Birkelbach und von Sommerfeld nach Seedorf 
—_ Reststrecke der Nebenbahn von Sommerfeld nach Krossen 
(Oder) — noch nicht dem Betrieb übergeben. Die Betriebser- 
öffnung auf der Strecke Sommerfeld-Seedorf ist für das kom- 
mende Frühjahr und die auf der Strecke Altenhundem-Birkelbach 
zum 1. Juni 1914 in Aussicht genommen. Der Bau der Strecke 
von Nauen nach Oranienburg ist in vollem Gange. — Durch das 
Gesetz vom 14. Mai 1908 ist der Bau von 2 neuen Haupteisen- 
bahnen und 12 Nebenbahnen- bewilligt. Hiervon. sind 7 bereits 
im Betriebe. während 3 weitere, nämlich Arys-Lyck, Angerburg- 
Gumbinnen und Kirchhain-Gemünden (Wohra) voraussichtlich 
im nächsten Sommer dem Betriebe werden übergeben werden 
können. Von der Nebenbahn von Niederaula nach Alsfeld und 
Schlitz werden die Teilstrecken Niederaula-Grebenau und Nieder- 
ijossa-Schlitz voraussichtlich im Herbst 1914 in Betrieb genommen. 
Im Bau sind ferner die Linien von Weidenau nach Dillenburg, 
von Corbach nach Brilon (Wald) und von Nienburg (Weser) nach 
Diepholz. Die Inbetriebnahme der Umgehungsbahn bei Elm ist 
zum 1. Mai 1914 zu erwarten. — Auch von den durch das Gesetz 
vom 28. Juli 1909 genehmigten neuen Bahnen sind 3 in voller 
Ausdehnung im Betriebe. Ebenso ist der Betrieb auf der Teil- 
strecke Hultschin-Deutsch Krawarn der Linie von Annaberg 
nach Deutsch Krawarn und Haatsch eröffnet, auf der Reststrecke 
wird mit dem Bau im Frühjahr 1914 begonnen werden. — Im 


Bau befinden sich die Strecken Michendorf-Biesdorf, Mörs- 
Geldern, Altemühle-Danzig=-Langfuhr, Plettenberg-Herscheid 


und Laucha (Unstrut)-Cölleda. Nach dem Stande der Arbeiten 
auf der letzteren Strecke kann die Betriebseröffnung auf der 
Teilstrecke Cölleda-Billroda im Frühjahr und die auf der Rest- 
strecke Billroda-Laucha im Sommer 1914 erwartet werden. Im 
nächsten Sommer wird; voraussichtlich auch die Strecke Alte- 
mühl-Danzig-Langfuhr eröffnet werden. Zum Bau der Neben- 
bahn von Salzwedel nach Arendsee sind die Vorbereitungen noch 
im Gange, während mit dem Bau der Linie von Bünde nach 


Schlafwagen III. Klasse der norwegischen Staatseisenbahnen. 


Mitgeteilt von Gotfr. Furuholmen, Eisenbahndirektor in Kristiania. | 


Auf der 492 km langen Bahnstrecke zwischen Kristiania und 
Bergen — der Bergenbahn — wurden am 1. Juli 1912 Nacht- 
schnellzüge eingeführt, die als eine Reform auf dem Gebiete des 
norwegischen Personenverkehrs auch Schlafwagen III. Klasse 
führen. Die gewählte Wagengattung enthält zwölf Halbabteile mit 
ie drei Betten. die übereinander an der einen Querwand angebracht 
sind. Jeder Wagen gibt somit im ganzen Platz für 36 Reisende. 
In der freien Querwand ist in jedem Abteil ein Waschtisch mit 
aufklappbarem Nickelwaschnapf eingebaut. Außerdem enthält 
iedes Abteil Spiegel, Niederklapptisch beim Fenster, Grepäcknetz 
usw. Besondere Sorgfalt ist darauf verwendet, eine gute Lüftung 
und Heizung der Abteile zu erzielen. 

Da eine Einführung von Schlafwagen dieser Klasse von vielen 
Eisenbahnverwaltungen als ein mit Rücksicht auf Wirtschaftlich- 
keit zweifelhaftes Unternehmen betrachtet wird, ist das Betriebs- 
ergebnis dieser Wagen von besonderem Interesse. - Der Erfolge 
muß schon für das erste Betriebsjahr als sehr gut bezeichnet 
werden. Die Nachfrage nach Plätzen war immer groß. In der 
Zeit vom 1. August 1912 bis zum 31. Juli 1913 sind ungefähr 
52 .% von den in den Zügen verfügbaren: Betten im Durchschnitt 
beleet gewesen. Bei dieser Ausnutzung ist durchschnittlich in 


Borgholzhausen noch nicht begonnen werden konnte, weil die 
gesetzlichen Vorbedingungen noch nicht erfüllt sind. — Für 
Rechnung des Gesetzes vom. 25. Juli 1910 sind eine Hauptbahn 
und .13 Nebenbahnen herzustellen. Zwei Nebenbahnen davon 
sind im Betriebe. Ebenso wurden. die Teilstrecken (Gnesen) 
Carlshof-Obora und Deutschfeld-Langenolingen der Linie (Gne- 
sen) Pyszyn-Revier (Schokken) in Betrieb genommen; die Er- 
öffnung der Reststrecke soll im nächsten Frühjahr erfolgen. Der 
Bau der Haupteisenbahn von Witten West nach einem geeigneten 
Punkte der Bahnstrecke Schwelm-Barmen-Rittershausen ist in 
vollem Gange; die Verbindungsstrecke Schwelm-Loh-Langerfeld 
ist bereits im Betriebe. Die Inbetriebnahme der Strecke Klaus- 
thal-Zellerfeld-Altenau wird am 1. Mai 1914 erfolgen, während 
mit der Inbetriebnahme der Linien Heiligenstadt-Schwebda, zum | 
Sommer 1914, St. Wendel-Tholey und Irrel-Igel zum Frühjahr 
1915 gerechnet wird. Im Bau sind die Nebenbahnen Marggra- 
bowa-Ozymochen, PrustsBagnitz-Tuchel und Kontopp-Schwiebus: | 
Für den Bau der Linien Fürstenwerder-Strasburg (Uckerm.).| 
Arendsee-Geestgottberg (Wittenberge) und Merseburg Zöschen | 
sind die Vorbereitungen noch nicht beendet. — Der Bau der 
durch das Gesetz vom 30, Juni 1911 genehmigten 12 neuen Linien 
wird ebenfalls gefördert, so daß die Inbetriebnahme der Strecken 
Mogilno-Orchheim und Flatow-Deutsch Krone/Jastrow bereits 
zum Spätherbst 1914 und der Strecke Polch-Münstermaifeld zu 
Beeinn des Jahres 1915 zu erwarten steht. Die Arbeiten zur Ein- | 


richtung des elektrischen Betriebes auf den Strecken Bitterfeld- 
Leipzig-Halle sind soweit gediehen. daß die Strecken einschliel- 
lich des Kraftwerkes Muldenstein im Laufe des Jahres 1914 nach 
und nach in Betrieb genommen werden können. Die Strecke! 
Dessau-Bitterfeld wird bereits seit 1. Januar _1911 elektrisch 
betrieben. — Die durch die Gesetze aus den Jahren 1912 und’ 
1913 genehmigten Linien sind zum Teil bereits im Bau. Die 
Inbetriebnahme der durch das Gesetz vom 14. Juni 1912 bewil- 
lieten Verbindungsbahn bei Bebra kann für den Sommer Ku 
erwartet werden. | 

Die durch das Etats-Extraordinarium bewilligten Bauaust 
führungen sind, wie bereits oben berichtet, ganz besonders ge 
fördert worden, so daß es bei einer ganzen Reihe von Bauten. 
erforderlich geworden ist. auf die hierfür noch zu bewilligenden 
Geldmittel vorzugreifen. a 

Dem Dispositionsfonde zu unvorhergesehenen Ausgaben für 
1912 sind 7000000 M zur Beschaffung von Fahrzeugen für die, 
bestehenden Staatsbahnen, rd. 9840000 .M zu Erweiterungen 
und Verbesserungen der bestehenden Anlagen und rd. 13 850. 00€. 
Mark zu Grunderwerbungen behufs Vorbereitung derartiger Er-, 
weiterungen entnommen worden. ; | 

Zur Ausgestaltung der Bahnanlagen aus Anlaß der im Herbst’ 
1912 aufgetretenen Betriebsschwierigkeiten sind durch der 
Nachtragsetat für 1912: 60 000 000 M bewilligt worden; sie sind 
dazu bestimmt, insbesondere in den Industriebezirken eine Reihe 
von dringzlichen baulichen Anlagen auszuführen, die dazu dienen, 
zur Beseitigung und Abwendung von Betriebsschwierigkeiter 
die Leistungsfähigkeit der Bahnhöfe und Bahnstrecken zu er 
höhen. Nach den bis Ende des Etatsjahres 1912 getroffener 
Dispositionen war über die Verwendung von 51 334.000 M bereits, 
Bestimmung zetroffen. Von einigen größeren Aufgaben ab 
gesehen, ist die betriebsfähige Fertigstellung der Anlagen ieden 
falls insoweit. als sie dem Güterverkehr dienen, bis zum Herbs 
1913 erreicht worden. | 


den Schlafwagen III. Klasse eine ebenso große Anzahl Reisend 
befördert worden, wie durchschnittlich in den Tageszügen de | 
Bergenbahn auf einen Wagen III. Klasse entfallen, obgleich di 
Zahl der Plätze in den Schlafwagen bedeutend geringer ist al 
in Wagen für den Tagesverkehr. Die durchschnittliche Be 
anspruchung der Betten in den Schlafwagen I. und II. Klasse ha 
sich gleich günstig gestellt. a 

Die gesamte Roheinnahme von verkauften Schlafkarten und ge 
wöhnlichen Fahrkarten war im obengenannten Zeitraum u 
Durchschnitt auf die Fahrt: 390.50 Kr. (482,65 M) für Sehlal 
wagen I. und II. Klasse und 373.53 Kr. (457,68 M) für Schlal 
wazen III. Klasse. Ein Vergleich zwischen den bis heute vor 
liegenden Ergebnissen des Verkehrs der Nachtzüge für die Monat 
August, September und Oktober des zweiten Betriebsjahres (1913. 
und denjenigen für die entsprechenden Monate des vorhergeher 
den Jahres (1912) deutet auf eine zunehmende Nachfrage nacı 
Schlafwagenplätzen III. Klasse hin. Im diesem dreimonatige 
Zeitraum sind nämlich im Jahre 1913 4860 Reisende in Schla 
wagen III. Klasse befördert worden, im Gegensatz zu 3860 Ai 
Jahre 1912. entsprechend einer Ausnutzung der verfügbaren Bette 
von 69.5 und 58.2 %. In derselben Zeit hat allerdings auch di 
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Nachfrage nach Schlafwagenplätzen I. und II. Klasse zugenommen, 
nicht aber ebenso stark wie bei den Schlafwagen III. Klasse. Da- 
durch ist jetzt die durchschnittliche Roheinnahme für die Schlaf- 
wagenfahrt eine größere für die Schlafwagen III. Klasse, als für 
die I. und II. Klasse geworden, und zwar: 508,75 Kr. (628,81 MN) 
für III. Klasse und 471,50 Kr. (582,77 M) für I. und II. Klasse. 
_ Der Preis für Schlafwagenkarten ist zurzeit 10,70 Kr. (13,22 M) 
für I. Klasse, 5,35 Kr. (6,61 M) für II. Klasse und 3,00 Kı. 
(8,70 M) für III. Klasse. 
Um sich ein Urteil darüber zu bilden, inwiefern die Einführung 
der Schlafwagen III. Klasse eine Abwanderung von Reisenden 
aus der II. in die III. Klasse herbeiführt, sind besondere Auf- 
„zeichnungen für Nacht- und Tageszüge über Reisende in diesen 
beiden Klassen geführt worden. Diese Aufzeichnungen haben ge- 
zeigt, daß bis jetzt die Nachfrage zur II. Klasse gegenüber der 
III. Klasse eine verhältnismäßig größere in den Nachtzügen als 
in den Tageszügen gewesen ist. Die Einführung von Schlaf- 
wagen III. Klasse scheint somit keinen Einfluß auf die Ver- 
‚teilung der Reisenden zwischen II. und III. Klasse herbeigeführt 
zu haben. Das günstige Ergebnis läßt darauf schließen, daß die 
Reform einem wirklichen Bedürfnis entspricht. Da diese Schlaf- 
wagen eine in Norwegen ganz 'neue Waeenart darstellen. 


herrschte zunächst Zweifel darüber, inwiefern die gewählte Ein- 
richtung mit 3 Betten übereinander beim Publikum Anklang fin- 
den würde. Die Erfahrung hat indessen jetzt die Bedenken be- 
seitigt. Die Einrichtung und Ausstattung der Schlafwagen III. 
Klasse haben sich als sehr zweckmäßig erwiesen, und sind auch 
von dem reisenden Publikum mit großer Anerkennung aufge- 
nommen worden. Die Bauart der Wagen soll daher bei der fort- 
gesetzten Beschaffung von Schlafwagen III. Klasse für die nor- 
wegischen Staatseisenbahnen beibehalten werden. Auch die 
schwedische Eisenbahndirektion hat sich für diese Bauart ent- 
schieden. Als beschlossen wurde, Schlafwagen III. Klasse auf 
er Bergenbahn einzuführen, geschah dies mit Rücksicht darauf, 
daß es sich hier um eine Bahnstrecke handelt, auf der die Reisen- 
den die ganze Nacht im Eisenbahnwasen zubringen müssen; da 
der größte Teil der Reisenden die III. Wagenklasse benutzt, 
glaubte man diesem Publikum die Vorteile nicht vorenthalten zu 
können, welche die Benutzung von Schlafwagen bietet. Es be- 
steht aber die Absicht, solche Wagen auch in die Nachtzüge auf 
den im Bau begriffenen Bahnen einzustellen, und zwar zuerst 
auf der Dovrebahn (Kristiania-)Otta-Trondhjem, die eine Reise- 
länge von 553 km erhält. 


Elektrischer Bahnbetrieb, besonders in Ungarn. 


Der Generaldirektor der Budapester Allgemeinen Elektrizi- 
täts-Gesellschaft, Herr Hofrat Stefan Fodor, hielt vor einigen 
Wochen einen höchst beachtenswerten Vortrag über „Die Fort- 
schritte der elektrischen Vollbahnen“. 

Zunächst schilderte der Vortragende die Entwicklung der 
elektrischen Vollbahnen in Deutschland, in der Schweiz und in 
Italien. Auf den Probestrecken der preußischen Staatseisenbahn- 
verwaltung wurden Fahrgeschwindiskeiten bis zu 130 km in 
der Stunde erzielt und es scheine nicht ausgeschlossen, daß diese 
Geschwindigkeit auch auf 150 km in der Stunde hätte ge- 
steigert werden können. Lastzüge von 1500 t Gewicht sind ohne 
Schwierigkeit von der elektrischen Lokomotive befördert wor- 
den. Nachdem der Vortragende noch die Bahnen St. Pölten- 
Mariazell, St. Moritz-Tarasp, die Lötschbergbahn- usw. eingehend 
behandelt hatte, kam er zu dem Ergebnis, daß, je mehr elektri- 
sche Vollbahnen gebaut werden, es sich desto mehr erweise, 
daß ihr Betrieb auch bei ordnungsmäßiger Abschreibung wohl- 
feiler ist, als jener der Dampfbahnen. - Eine Dampflokomotive 
muß viel totes Gewicht an Kohle und Wasser mitschleppen, und 
auch der Tender selbst ist von hohem toten Gewicht. Bei der 
elektrischen Lokomotive fällt dieses völlig fort. was eine er- 
hebliche Ersparnis bedeutet. Die elekirische Lokomotive ist 
stets betriebsbereit, es entsteht demnach wegen der vorherigen 
Heizung, wie dies bei der Dampflokomotive der Fall ist, kein 
Zeitverlust. An der elektrischen Lokomotive gibt es beinahe 
keine Teile, die einer raschen Abnutzung unterworfen wären. 
Die für den elektrischen Betrieb benötigten Reparaturwerk- 
stätten nehmen nur geringen Raum ein. Die Bedienung der 
elektrischen Lokomotive erfordert nur einen Mann.*) Führer 
und Heizer sind auf Dampflokomotiven den Witterungseinflüssen 
und dem unvermeidlichen Schmutz der Kohle ausgesetzt, bei 
elektrischen Lokomotiven hält sich das Personal in einem rein- 
lichen, geheizten und geschützten Führerabteil auf. Mit der 
elektrischen Lokomotive können größere Steigungen bewältigt 
werden als mit der Dampflokomotive. Dies bedeutet große Er- 
Sparnisse im Streckenbau, Abkürzung der Strecke und Erspar- 
nis an Zeit. Bei den elektrischen Bahnen bleiben die Bahnhöfe 
rein und nett. Der Wegfall von Rauch und Schmutz gestattet es, 
die Bahnhöfe architektonisch reizend auszubilden und sie zu 
einer Zierde der Landschaft zu machen. 

Man hat der Elektrisierung der Bahnen damit entgegenzutreten 
versucht, daß sie wohl nur in Ländern durchzuführen sei, die 
über reichliche Wasserkräfte und demzufolge über 
billigen elektrischen Strom verfügen, wie die Schweiz und Ita- 
‘lien. enn wir die in Ungarn auf dem Papier verfügbaren und 
mit 1700000 Pferdekräften berechneten Wasserkräfte in Rech- 
nung ziehen würden, müßte Ungarn das Eldorado elektrischer 
Vollbahnen sein und unser Land sollte eigentlich auf diesem 
Gebiöt eine erste Stelle einnehmen. Leider haben aber unsere 
Wasserläufe nur Kraft zur Zerstörung fruchtbarer Gelände vor- 


rätig; sie versagen im Sommer bei Regenmangel oder großer 
Hitze, im Winter bei starken Frösten. Nur in der Drau und 


Mur stehen nennenswerte Wassermengen zur Verfügung. In den 
anderen Wasserläufen lohnen die verfügbaren Wassermengen 
nicht den Ausbau, oder reichen höchstens für die Elektrisierung 
kurzer Bahnstrecken aus. Infolge dieser Unzuverlässigkeit 


e) Aus Riicksicht auf die Betriebssicherheit kommt Einmann- 
bedienung wohl nur bei den langsam fahrenden Zügen in Frage. 
f Die Schriftl. 


unserer Wasserkräfte werden wir uns daher in Ungarn nach 
anderen Energiequellen umsehen müssen, um unsere Bahnen zu 
elektrisieren, und da erscheint uns als die sicherste und zu- 
verlässigste die in der Kohle aufgespeicherte Energie. Der 
Vorteil des Dampfbetriebes bei Verwendung von Kohle ist nur 
scheinbar. Energie aus Kohle kann in einer Zentralstelle viel 
zweckmäßiger erzeugt werden, als dies auf den einzelnen Dampf- 
lokomotiven geschieht. Was den Verbrauch an Kohle anbelangt, 
macht nach Abzug der bei der elektrischen Kraftübertragung 
entstehenden Verluste der Unterschied zugunsten der elektri- 
schen Zugförderung zumindest zwanzig Prozent aus. Bei 
einem Jahresbedarfe der ungarischen Staatsbahnen von 33 Mil- 
lionen Doppelzentnern Kohle könnten daher durch die Ein- 
führung des elektrischen Betriebes jährlich 6,6 Millionen Doppel- 
zentner erspart werden. 

Nun kommt aber ein gewichtiger Umstand, der das Rechen- 
exempelzuungunsten der Dampflokomotive noch mehr beeinträch- 
tigt. Die Kohle kommt nicht von selbst auf die Dampfloko- 
motive, sie muß ihr erst auf weite Entfernungen zugeführt und 
auf ihr verladen werden. Von den Bergewerken muß die Kohle 
nach allen Richtungen des Landes gerollt, an vielen verstreuten 
Punkten, das heißt in den Heizhäusern oder in den Bahnhöfen 
aufgestapelt werden. Hierbei werden Tausende von Wagen 
bewegt und abgenutzt, es werden Tausende von Kilometern 
unnütz mit der Kohlenlast befahren. 

Die Kosten, die durch den Transport der Kohle aus den Gruben 
zu den Heizhäusern der einzelnen Bahnhöfe entstehen, sind 
außerordentlich hoch. Die ungarischen Staatsbahnen benötigen 
für ihre Lokomotiven jährlich ungefähr 33 Millionen Doppel- 
zentner Kohle, die aus den Bergwerken des Landes und auch in 
sroßer Menge aus dem Ausland bezogen werden. Diese Kohle 
muß auf die verschiedensten Bahnhöfe verteilt werden, und die 
Erfahrung lehrt, daß Kohle, bevor sie auf die Lokomotive ge- 
langt, durchschnittlich eine Strecke von 300 km durchlaufen 
muß. Man kann berechnen, daß jeder Doppelzentner Kohle. 
bevor er auf den Lokomotiven nützliche Arbeit verrichtet, 
50 Heller Transportkosten verursacht. Bei einem Bedarf von 
30 Millionen Doppelzentnern macht dies für die Staatsbahnen 
eine jährliche Ausgabe von 15 Millionen Kronen aus. Bei elek- 
trischen Bahnen muß sich die Kraftstation tunlichst in den 
Kohlengruben selbst befinden, die Kohle muß mit Vermeidung 
jedweder Umladung und jeglichen Transports direkt aus der 
Tiefe der Grube auf den Feuerungsort der Dampfkessel des 
Elektrizitätserzeugungswerkes gelangen. Wie aus einer vom 
Vortragenden gezeigten Karte hervorgeht, ist die Lage der unga- 
rischen Kohlengruben zur Speisung des ungarischen Bahnnetzes 
sanz ausgezeichnet zu nennen. Aus den Kohlengeruben des 
Graner und Tataer Reviers kann die Strecke Budapest-Preß- 
burg ohne bedeutende Energieverluste elektrisch betrieben wer- 
den. Die südungarischen Strecken können vom Fünfkirchener 
und Krassö-Szörönyer Revier versorgt werden, die nordungari- 
schen Linien haben im Salgötarjäner und Sajömelleker Revier 
eine reichliche Kraftquelle. Für die westunearischen Linien 
ist im Nyitraer Komitat genügend Kohle zum Betrieb eines 
elektrischen Bahnkraftwerkes vorhanden. Das siebenbürgische 
Netz kann durch die Kohle des Zsiltaler und Kronstadter Reviers 
versorgt werden. 

Der Vortragende befaßte sich nun mit der Frage, was man 
bei dieser Gelegenheit mit der Kohle minderer Beschaffenheit 
anfangen könnte, die in Ungarn in so großen Mengen vorkommt. 
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Diese minderwertige Kohle ist für den Dampfbahnbetrieb voll- 
kommen wertlos. Daher muß in Ungarn, in einem verhältnis- 
mäßig kohlenreichen Lande, zum Betriebe der Dampfbahnen 
Kohle in großen Mengen aus dem Ausland eingeführt werden. 
Durch die Verlegung der Bahnkraftwerke in die Kohlengruben 
aber ist es möglich, auch die minderwertigsten Brennstoffe 
für den Bahnbetrieb nutzbar zu machen. Derartige Verwer- 
tungen minderwertiger Kohle sind keine Neuheit mehr und 
waren überall dort, wo sie versucht wurden, von gutem Erfolge 
begleitet. Redner führte als Beispiel hierfür die riesigen, ganze 
Provinzen mit Kraft und Licht versorgenden Elektrizitätswerkein 
den deutschen Braunkohlengebieten, ferner jene in den Braun- 
kohlengebieten Österreichs zur Stromversorgung von Brünn und 
Wien usw. an. Für Ungarn ergibt sich da ein Zukunfts- 
bild. schlummernde Schätze ans Tageslicht zu fördern. 
Wenn wir nun, von den Kohlengruben ausgehend, ein ganz Un- 
garn überspannendes Stromleitungsnetz herstellen, aus dem die 
elektrischen Lokomotiven unserer Bahnen gespeist werden, so 
führen wir zu gleicher Zeit den elektrischen Strom in solche 
Gegenden, die noch nicht mit elektrischer Energie versehen 
sind. Auch viele Gemeinden, die gegenwärtig ein selbständiges 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Zur Regelung der Haftpflicht der Eisenbahnen. Der Staats- 
sekretär des Reichsjustizamts Dr. Lisco gab am 7. Februar im 
Reichstag auf Anfrage folgende Auskunft: „Seit langen Jahren 
besteht ein Bedürfnis nach einer anderweitigen Regelung der 
Haftpflicht der Eisenbahnen. Einerseits besteht ein Bedürfnis, 
die Haftung für Personen- und für Sachschäden zu vereinheit- 
lichen. anderseits wird die Gleichstellung der Vollbahnen und 
der Kleinbahnen hinsichtlich der Haftung für Personenschäden 
als unbillig empfunden. Ich habe bereits im April 1912 bei der 
Etatsberatung mitteilen können, daß seitens der Reichsregierung 
ein Entwurf ausgearbeitet sei, und ich hatte damals der Hoffnung 
Ausdruck gegeben, daß der Entwurf bereits in dem darauffolgen- 
den Winter das Hohe Haus würde beschäftigen können. Nach- 
dem ich dies hier erklärt hatte, haben sich doch noch gewisse 


Bedenken ergeben, die bis jetzt nicht haben ausgeräumt 
werden können. Ich hoffe aber, daß diese Bedenken in 
den nächsten Wochen oder Monaten zur Erledigung kom- 
men werden, und ich glaube wohl annehmen zu dürfen, ich 


will keinen bestimmten Zeitpunkt bezeichnen, daß der Entwurf 
noch im Laufe dieser Session oder wenigstens im Anfang des 
Herbstes dem Bundesrat und diesem Hohen Hause zugehen wird. 


— Die Beratung des preußischen Eisenbahnetats in der Bud- 
getkommission des Abgeordnetenhauses begann am 3. d. M. Wir 
werden in nächster Nummer einen eingehenden Bericht aus 
erster Quelle bringen. 

Nach des 


— Heizung der Personenwagen. einem Erlaß 


preußischen Eisenbahnministers vom 25. Februar d. J. sind in: 


letzter Zeit wieder Klagen über die Heizung der Personen- 
wagen erhoben worden, die sich besonders gegen die Über- 
heizung der Wagen richten. Der Minister nimmt hieraus An- 
laß, die Königlichen Eisenbahndirektionen erneut anzuweisen, 
mit allen Mitteln dahin zu wirken, daß die Vorschriften über 
die Heizung der Züge genau beachtet werden. Überheizungen, 
d. h. größere Wärme als 20° C. in den Wagenräumen, sind 
danach unter allen Umständen zu vermeiden. Dem während 
der Fahrt eintretenden Wechsel der Außentemperatur ist, im 
besonderen bei D-Zugwagen, durch entsprechende Einstellung 
der Reguliervorrichtungen sofort Rechnung zu tragen. Durch un- 
vermutete Revisionen ist festzustellen, ob die Reguliervorrichtun- 
zen bei der Abfahrt der Züge von den Zugbildungsstationen und 
auch während der Fahrt der Außentemperatur entsprechend 
richtig eingestellt sind. 


— Änderung der doppelbödigen Viehwagen. Bei den früher 
beschafften doppelbödigen Viehwagen sind in den Seiten- 
wänden unmittelbar über den Fußböden Schlitze zum Aus- 
kehren der Streu und des Düngers angeordnet. Da die Gefahr 
besteht, daß durch Herausfallen von Streu während der Be- 
förderung Tierseuchen verbreitet werden, beauftragt ein neuer- 
licher Erlaß des preußischen Eisenbahnministers die Königlichen 
Eisenbahndirektionen, diese Schlitze bei allen vorhandenen 
Wagen gelegentlich ihres nächsten Aufenthalts in den Werk- 
stätten beseitigen zu lassen, und zwar sowohl am unteren Fuß- 
boden wie an den Zwischen- und Einlegeböden. Das König- 
liche Eisenbahn-Zentralamt hat Zeichnungen dafür aufzustellen 
und den Königlichen Eisenbahndirektionen in der 


erforder-' 


Elektrizitätswerk besitzen, werden es dann vorziehen, anstatt 
mit hohen Kosten den vereinzelten Betrieb aufrechtzuerhalten, 
sich an das mit wohlfeiler Kohle arbeitende Bahnkraftwerk 
anzuschließen, und es wird somit der Zersplitterung gesteuert, 
die gegenwärtig in Ungarn auf dem Gebiete der Elektrizitäts- 
versorgung herrscht. Der Vortragende illustriert sie mit einer 
Karte der über das ganze Land verstreuten Elektrizitätswerke. 


Jedenfalls darf Ungarn auf dem Gebiete der elektrischen Voll- 
bahnen nicht zurückbleiben. Die ungarischen Elektrizitätsfirmen 
haben zu wiederholten Malen versucht, die Elektrisierung von 
Vollbahnen durchzuführen, vorläufig aber sind ihre Bemühun- 
gen ergebnislos geblieben. Der elektrische Betrieb auf der 
Linie Fiume-Kärolyväros wurde durch militärische Bedenken 
immer wieder verschoben. Vorläufig steht die Elektrisierung 
der Strecken Ruttka-Salgötarjan und Piski-Petrozseny im 
Vordergrund, aber auch hier will man abwarten. So kommt 
es, daß es in Ungarn selbst keine elektrische Bahn gibt, für die 
man die Bezeichnung „Vollbahn“ mit Recht in Anspruch nehmen 
könnte. Der Vortragende führte sodann die in Ungarn befind- 
lichen elektrischen Bahnen in zahlreichen Bildern vor. 


lichen Anzahl zu übersenden. Der Erlaß bemerkt noch, daß 
neue Wagen die Schlitze entsprechend den Musterzeichnungen 
des Deutschen Staatsbahnwagenverbandes nicht mehr erhalten. 


— Diensthunde zur Bewachung von Eisenbahnanlagen. Einem 
kürzlich ergangenen Erlaß des preußischen Eisenbahnministers 
zufolge sind nach Berichten der Königlichen Eisenbahndirektio- 
nen mit der Beschaffung von deutschen Schäferhunden als Dienst- 
hunde zur Bewachung von Eisenbahnanlagen auch! weiterhin gute 
Erfolge erzielt worden. Zur Betätigung ihres Spürsinnes bei der 
Entdeckung und Verfolgung von Dieben hat sich allerdings nur 
in ganz seltenen, Fällen Gelegenheit geboten. Der Erfolg hat 
vielmehr zumeist darin bestanden, daß schon die Anwesenheit 
des Hundes genügt hat, lichtscheues Gesindel vom Bahnhofe 
fernzuhalten, wodurch sich auch die Zahl der Diebstähle ver- 
ringert hat. Auch wird allgemein anerkannt, daß sich die Nacht- 
wächter in Begleitung eines Hundes sicherer fühlen als früher. 
Einige Königliche Eisenbahndirektionen halten an Stelle der 
ziemlich teuren deutschen Schäferhunde solche der beiden anderen 
Rassen von Polizeihunden (Dobermann und, Airedaleterrier), die 
billiger sind, für die Zwecke der Eisenbahnverwaltung für aus 
reichend und haben bei vereinzelten Versuchen mit derartigen 
Hunden gleichfalls gute Erfolge gehabt. Der Minister überläßt 
es den Königlichen Eisenbahndirektionen, mit der Beschaffung 
von Diensthunden in geeigneten Fällen auch weiterhin Versuche 
zu machen, und sieht am 1. Oktober 1915 einem erneuten Bericht 
über das Veranlaßte und die weiteren Erfahrungen entgegen. 


— Ermäßigte Fahrpreise für Kriegsveteranen. Auf Grund 
Allerhöchster Ermächtigung hat der preußische Eisenbahn- 
minister beschlossen, den deutschen Veteranen aus dem Feld- 
zuge 1864, die nach den in Schleswig-Holstein gelegenen Ge 
denkstätten dieses Krieges reisen wollen, während der Monate 
April/Oktober d. J. die Hinfahrt dorthin und die Rückfahrt in 
die Heimat bei Benutzung der III. Wagenklasse zum Militär- 
fahrpreis. der II. Wagenklasse zum doppelten Militärfahrpreis, 
in Schnellzügen ohne Zuschlag, zu gestatten. Die Königlichen 
Fisenbahndirektionen werden beauftragt, das hiernach Erfor- 
derliche bald zu veranlassen. Bei Durchführung der Maßregel 
haben die Grundsätze als Anhalt zu dienen, die seinerzeit für die 
allgemeine Fahrpreisermäßigung für Kriegsveteranen zum Be 
such der deutsch-französischen Schlachtfelder von 1870/71 maß- 
gebend waren. Als Berechtigungsausweis zur Erlangung der 
Militärkarten wird die Vorlage einer Bescheinigung des Be- 
zirkskommandos oder eines Truppenteils über die Teilnahme 
an dem. Feldzuge von 1864 ausreichend sein. Die Eisenbahn- 
kommissare sind ermächtigt worden, den ihrer Aufsicht unter- 
stellten Privateisenbahnen die Genehmigung zur Gewährung 
derselben Fahrpreisermäßigung zu erteilen. Br \ 


—_ Die Ruandabahn in der Kommission des Deutschen Reiechs- 
tages. Am 3. d. M. machte der Berichterstatter Mitteilungen über 
den Ruandabahnentwurf und seine Grundlagen. Die Bevölke 
rungsdichtigkeit in Ruanda ist sehr groß und gewährleistet für 
sich allein schon die Verzinsung der Bahn. Die Schiffbarkeit 
des Kagera ist sichergestellt, da eine Mindesttiefe von einem 
für die Zeit des niedrigsten Wasserstandes ermittelt 
wurde. 

Staatssekretär Dr. Solf betonte,‘ daß das Land einen er 
heblich höheren Staatsorganismus besitze als die übrigen Teile 
des Schutzgebietes. Man wird dort nicht Bezirksämter ein- 
riehten. sondern nur das System der Residentur weiter ausbil- 
den. Die Regierung beabsichtigt nicht, durch die Erschließung 
dieses Landes die übrigen Teile des Schutzgebietes mit Ar- 
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beitern zu versehen, aber in %0 bis 30 Jahren ist es möglich, 
daß die Wahutu freiwillig nach Südosten rücken und dann auch 
dort eine größere Bevölkerungsdichte herstellen. Die mili- 
tärische Sicherung scheint auch für die Zukunft auszureichen ; 
im Notfalle können die vier Kompagnien an der Taborabahn 
in zwei Tagen nach Ruanda geworfen werden. Falls die Bahn 
nicht angenommen wird, müßte unter Umständen eine weitere 
militärische Sicherung geschaffen werden. Über die Rentabili- 
tätsaussichten der Bahn befragt, erklärte der Staatssekretär. es 
lasse sich nur eine indirekte Rentabilität folgern. Man 
erwarte eine großzügige Einführung der Kaffeekultur. In 


größte 
| Die Bahn wird auch 
die Ausfuhr von Vieh in die Kongogebiete ermöglichen. Der 
Bau einer spätern Anschlußbahn an den Viktoriasee sollte von 
Der Staatssekretär war für 
diese Anregung dankbar und erklärte weiter, auch der Gouver- 
sei einem Bahnbau nach Muansa, geneigt, sobald dafür 


Staatssekretär Solf erörterte sodann eingehend die Siedlungs- 
frage, Es müsse ein Unterschied gemacht werden zwischen tropi- 
schen und Siedlungskolonien, zu den letzteren sei Südwestafrika zu 
rechnen, das ein Neudeutschland werden könne. 


Staatssekretär Dr.*Solf gab Auskunft über die von verschie- 
denen Abgeordneten angeregte Linienführung für die Ruanda- 
bahn und weitere Bahnprojekte und trat für die Regierunes- 
forderung ein, ebenso ein nationalliberaler Redner. Die Regie- 
wurde angenommen. 


3or Wasserkraftvorlage und Bahnelektrisierung in Bayern. 
Einer Anregung aus Interessenkreisen entsprechend, wird der 
im Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten zu München 


der der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung vorbehaltenen 
. Staatlichen Wasserkräfte, der in Nr. 16 S. 260 d. Ztg. im Auszug 
mitgeteilt wurde, und mit Bild- und Planbeilagen ausgestattet 
ist, durch die Geheime Expedition dieses Ministeriums um den 
Preis von 3 NM 50 ", soweit der Vorrat reicht, abgegeben. 


— Eisenbahnangelegenheiten in Sachsen. Aus Dresden. 
27. v. M. wird gemeldet: Die Zweite Kammer bewilligte heute 
als erste Rate zur Erweiterung des Bahnhofes Altenburg 850 000 
Mark. Dabei kam der Finanzminister von Seydewitz auf die 
Äußerungen des Präsidenten des Reichseisenbahnamtes zu 
sprechen, die dieser, Zeitungsnachrichten zufolge, vor einieen 
Tagen im Reichstage getan habe, wonach die sächsische 
Linie Leipzig-Hof für Luxuszüge schwieriger zu befahren 
sei, als die preußische Linie über Probstzella. Es könne 
wohl keine Rede davon sein, daß die Leistungsfähig- 
keit der sächsischen Strecke geringer sei als die der 
preußischen. Es sei allerdings richtig, daß die säch- 
sische Linie eine größere Anzahl Stationen besitze, die 
keineswegs bei allen Schnellzügen ausgeschaltet werden 
könnten, indessen hielten die Luxuszüge in Sachsen mur außer- 
ordentlich selten. Der Expreßzug) halte nur in Leipzig und Hof. 
Anderseits sei eine Steigung von 1:40, wie sie auf der preußi- 
schen Linie längere Zeit vorhanden sei, auf der sächsischen 
Strecke nicht zu verzeichnen. Hier beträgt die Steigung nur 
1:100. Die sächsische Eisenbahnverwaltung tue alles, um die Linie 
Leipzig-Hof auf der Höhe zu halten. Die Vorlage diene weniger 
der Verbesserung des lokalen Verkehrs, als in erster Linie der 

es Durchgangsverkehrs. 


— Staatliche Mietwohnungen für die Arbeiter der Eisenbahn- 
werkstätten in Württemberg. Die Generaldirektion der württem- 
ergischen Staatseisenbahnen hat die Mietpreise in den der Eisen- 
bahnverwaltung gehörigen Wohnhäusern der Werkstättenarbei- 
ter in Stuttgart Cannstatt in letzter Zeit um 20 M für zwei- 
zımmerige und um 30 M für dreizimmerige Wohnungen erhöht. 
Dies gab einigen sozialdemokratischen Abgeordneten Anlaß, in 
der Zweiten Kammer eine Anfrage an die Regierung nach den 
Gründen für diese Mietzinssteigerung zu richten. In der Ant- 
wort des Ministeriums wurde nach dem „Schwäb. Merkur“ aus- 
geführt, die Mietpreise für Wohnungen in Gebäuden der Ver- 
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kehrsanstalten seien gemäß den bestehenden Vorschriften im 
allgemeinen nach den jeweiligen örtlichen: Mietzinsen festzu- 
setzen, sie können aber bei der Vermietung an Angehörige der 
Verkehrsanstalten auf drei Viertel des nach den ortsüblichen 
Preisen berechneten Mietswerts ermäßigt werden. In der von 
der Generaldirektion vorgesehenen Steigerung sei auch eine 
nach den bestehenden Verwaltungsgrundsätzen von den Mietern 
zu tragende Vergütung für die inzwischen vorgenommene Ein- 
richtung von Gas inbegriffen. Die Steigerung sei dadurch be- 
gründet, daß die seit 1904 unveränderten Mietzinse im Laufe 
der Zeit immer mehr hinter den ortsüblichen Mietzinsen in Stutt- 
gart-Cannstatt zurückzeblieben seien. Die Mietzinse bleiben 
auch nach ihrer Erhöhung noch erheblich unter drei Viertel jener 
Mietzinse. Die Generaldirektion habe also die bestehenden Vor- 
schriften über die Festsetzung der Mietzinse keinesfalls zu un- 
gunsten der Arbeiter außer Acht gelassen. Eine Baugenossen- 
schaft verlange für nicht ganz gleichwertige Wohnungen in der- 
selben Lage höhere Preise, Die Mieter seien auch sämtlich im 
Mietsverhältnis geblieben. Da den Arbeitern auch in Zukunft 
gute Wohnungen zu billieen Preisen zur Verfügung stehen, so 
habe das Ministerium, das in der Angelegenheit von den Mietern 
nicht angegangen worden sei, keinen Grund, von Aufsichts 
wegen einzugreifen. Es würde übrigens den vorliecenden Anlaß 
benützen, um unter Berücksichtigung der Interessen der Mieter 
in eine Nachprüfung der allgemeinen Vorschriften über die Ver- 
mietung von Wohnungen in Gebäuden der Verkehrsanstalten- 
verwaltung einzutreten. 


— Neue Schnellzugverbindung Zürich-Stuttgart-Berlin. Wir 
haben schon in Nr. 15 S. 245 über die bevorstehende Einführung 
neuer D-Züge zwischen Berlin und Stuttgart ab 1. Mai d. J. 
berichtet. Der Fahrplan für diese Züge ist nunmehr festgestellt: 
Berlin Anh. Bf. ab 7.48 vorm.. Stuttgart an 5.56 nachm. und. Stutt- 
gart ab 1.30 nachm., Berlin Anh. Bf. an 11.50 nachts. Die Züge 
werden nur Wagen 1. und 2. Klasse und. Speisewagen führen und 
unterwegs nur in Halle, Erfurt, Ebenhausen (für Bad Kissingen), 
Schweinfurt, Würzburg und Heilbronn halten. Durch Beschleuni- 
gung des bisher in Zürich 8.25 vorm. abgeheniden und, in Stuttgart 
2.03 nachm. ankommenden Schnellzugs ist es gelungen, unter 
Benützung des neuen Zuges Stuttgart-Berlin folgende neue 
Schnellzugverbindung Italien-Schweiz-Berlin über Stuttgart her- 
zustellen: Mailand ab 11.40 nachts, Zürich ab 8.14 vorm., Stutt- 
gart an 1.23, ab 1.30 nachm., Berlin an 11.50 nachts. Wenn auch 
dieser Verbindung für den Verkehr Italien-Berlin keine erheb- 
liche Bedeutung zukommen wird, da der Reisende bei gleicher 
Abfahrtzeit in Mailand über Luzern-Basel-F rankfurt schon um 
11.02 nachts in Berlin ankommt, so bedeutet die neue Verbindung 
doch eine nicht unwesentliche Verbesserung der Verbindungen 
von Zürich nach Mitteldeutschland und Berlin. 


— Der badische Eisenbahnrat hielt am 28. Februar d. J. seine 
63. Sitzung in Karlsruhe ab. Zur Beratung standen außer einer 
Ergänzungswahl für den ständigen Ausschuß: 1. die Frage einer 
Frachtermäßigung für Obst zu Wirtschaftszwecken; 2. der 
Fahrplanentwurf für 1914/15. Zu Punkt 1 war dem Eisenbahn- 
rat von der Eisenbahnverwaltung eine Denkschrift vorgelegt 
worden. In dieser waren bezüglich des weiteren Vorgehens 
folgende drei Möglichkeiten erläutert: a) Beibehaltung der 
regelrechten Frachtberechnung für Obst auf den badischen 
Strecken und Erstellung direkter Sätze nach Bedürfnis auf 
dieser Grundlage mit Berücksichtigung des preußisch-sächsi- 
schen Obstausnahmetarifs für die nördlichen Strecken; b) Be- 
willigung einer Frachtermäßigung für F rühzwetschgen im Wege 
der Erstellung von Stationsfrachtsätzen; c) Einführung eines 
allgemeinen Ausnahmetarifs für Wirtschaftsobst. Die Eisen- 
bahnverwaltung hatte sich für die Lösung a) ausgesprochen, 
indem sie gegen eine Frachtermäßigung zeltend machte, daß 
diese im Hinblick auf das Überwiegen des Durchgangsverkehrs 
gegenüber dem Binnen- und direkten Verkehr mehr dem aus- 
ländischen als dem inländischen Obst zugute kommen werde 
und der Eisenbahn einen unverhältnismäßig hohen Frachtausfall 
verursache — für das II. Halbjahr 1913 ist der Ausfall für 
die badischen Strecken zu rund 440 000 M berechnet worden —, 
ferner daß das badische Obst beim Versand nach preußischen 
Stationen von der preußischen Grenze ab ohnehin die Vorteile 
des preußischen Obstausnahmetarifs genieße. 

Bei der Beratung erklärte sich ein Teil der Eisenbahnrats- 
mitglieder für eine allgemeine Frachtermäßigung für Wirt- 
schaftsobst. Bei der Abstimmung wurde ein aus der Mitte 
des Eisenbahnrates gestellter Antrag auf Bewilligung einer 
Frachtermäßigung für Kirschen und Frühzwetschgen einstimmig 
angenommen. 


— Frachtermäßigung für Tapeten im Falle der Ausfuhr. 
Papier aller Art im Falle der Ausfuhr tarifiert nach dem Spezial- 
tarif II, während Tapeten zur Ausfuhr nach der höchsten Wagen- 
ladungsklasse berechnet werden. Die Interessenten sind daher 
bei der Eisenbahnverwaltung vorstellig geworden, den Tapeten 
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die gleiche Frachtberechnung zuteil werden zu lassen, wie dem 
Papier. Die Tapetenindustrie liege zurzeit sehr darnieder und 
bedürfe dringend dieser Frachtherabsetzung. In einer amtlich 
eingeforderten gutachtlichen Äußerung befürworteten die 
Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin diese Tarifermäßi- 
gung, da es dringend erwünscht sei, daß diese Industrie auch 
durch Frachtvergünstigunsen gestützt werde. 


— Auszeiehnungen. Der Senat der Technischen Hochschule in 
Stuttgart hat dem Direktor v. Neuffer, Vorstand der Bau- 
abteilung der Generaldirektion der württembergischen Staatseisen- 
bahnen, die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen 
„in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste um die Ent- 
wicklung des württembereischen Eisenbahnwesens, insbesondere 
durch die Ausgestaltung von Bahnhofsanlagen und die Verbesse- 
rung des Eisenbahnoberbaus“. 

Gleichzeitig wurde dieselbe Ehrung zuteil dem Kaiserl. Geh. 
Baurat und K. württembergischen Oberbaurat Kapp v. Gült- 
stein, Chefingenieur der Regie Gen6rale de Chemins de Fer et 
Travaux Publics in Paris „in Anerkennung seiner hervorragenden 
Verdienste um die Erschließung weiter Gebiete für technisches 
Schaffen und um die Würdigung deutscher Ingenieurkunst im 
Ausland durch Entwurf und Ausführung bedeutender Bauten“. 

Der „Staatsanzeiger für Württemberg“ bemerkt zu den beiden 
Promotionen noch folgendes: von Neuffer und Kapp von Gültstein 
haben an der K. Technischen Hochschule in Stuttgart ihre Aus- 
bildung erhalten, nachdem sie die früher an der Hochschule abge- 
haltene technische Maturitätsprüfung abgelegt hatten. vv Neuffer 
hat seine nahezu 40jährige Tätiekeit als Ingenieur auf den ver- 
schiedenen Gebieten der württembergischen Eisenbahnbauverwal- 
tung ausgeübt und insbesondere während des zweiten Aufschwungs 
des württembergischen Eisenbahnbaus maßgebenden Einfluß ge- 
wonnen. In seiner jetzigen Stellung als oberster Leiter (des 
württembergischen Eisenbahnbaus ist seine Tätigkeit auch von 
großer wirtschaftlicher Bedeutung für das Land. Kappv. Gült- 
stein hatte wohl wie kein anderer Ingenieur Gelegenheit, so um- 
langreiche und durch Ingenieurkunst hervorragende Bahnbauten 
unter schwierigen Verhältnissen durchzuführen. wodurch nament- 
lich im Orient große Gebiete dem Weltverkehr erschlossen wurden. 
Seine Tätiekeit erstreckte sich u. a. auf ca. 3380 km ausgeführte 
Bahnbauten mit einem Gesamtaufwand von 700 Millionen Franken. 
sowie auf Vorarbeiten für 5500 km Bahnen, von denen ein großer 
Teil unter seiner Oberleitung zur Ausführung kommen sollen. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind verliehen etatsmäßige Stellen für Mitglieder 
der Eisenbahndirektionen: dem Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufaches Martin in Frankfurt (Main) und dem Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektor Wolfhagen in Erfurt: für 
Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter: den Regierungsbau- 
meistern des Eisenbahnbaufachs Tschich in Emden und Rump 
in Siegen; für Regierungsbaumeister: den Regierungsbaumeistern 
des Eisenbahnbaufachs Mock in Kiel und Markert in Lieg- 
nitz. — Der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Gie- 
seler in Berlin ist mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vor- 
standes des Eisenbahn-Betriebsamts 1 in Berlin beauftrast. — 
Versetzt sind: die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs 
Renfer, bisher in Cassel, zur Eisenbahndirektion nach Frank- 
furt (Main) und Tils, bisher in Essen, in den Bezirk der Eisen- 
bahndirektion in Halle (Saale) sowie der Regierungsbaumeister 
des Maschinenbaufachs Bonnemann, bisher in Osnabrück, 
als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts nach Aachen. — Zu 
tegierungsbaumeister sind ernannt: die Regierunssbauführer 
Richard Riemenschneider aus Cassel und Otto Knipper 
aus Berlin (Eisenbahnbaufach) und Oskar Bokelbere aus 
Erfurt und Dr.-Ing. Hans Barkhausen aus Hannover (Eisen- 
bahn- und Straßenbaufach). 

Bei der württembergischen Staatseisenbahnverwaltung 
wurde verliehen der Titel eines Ministerialdirektors dem 
Direktor v. Schallim Ministerium der auswärtigen Angelegen- 
heiten, Verkehrsabteilung. der Titel eines Oberbaurats dem Bau- 
rat Strasser bei der Generaldirektion und dem Baurat Vei- 
gele, Vorstand der Bauinspektion’ Stuttgart, der Titel eines 
Oberfinanzrats dem Finanzrat Keppler bei der Generaldirek- 
tion, der Titel eines Baurats dem Eisenbahnbauinspektor Jöre, 
Vorstand der Maschineninspektion Stuttgart, dem Eisenbahnbau- 
inspektor Steude] bei der Generaldirektion, dem Eisenbahn- 
bauinspektor Reichert in Balingen und dem Eisenbahnbauin- 
spektor Klein in Mühlacker, der Titel eines Finanzrats dem 
Kisenbahnbetriebsinspektor Kehm in Crailsheim, der Titel eines 
Oberfinanzassessors dem FEisenbahnbetriebsinspektor Gaie r; 
Kollegialhilfsarbeiter bei der Generaldirektion, der Titel eines 
Eisenbahnbetriebsinspektors dem‘ Bahnhofsinspektor Grab- 
herr in Ulm, sowie den Rechnungsräten Eichler und 
Böckeler bei der Generaldirektion, der Titel eines Rech- 
nungsrats den Eisenbahninspektoren Holzherr in Friedrichs- 
hafen, Maysenhölder, Lachenmaier, Dienz in Stutt- 
gart und Gmelin in Tübingen und der Titel eines Eisenbahn- 
bauinspektors den Abteilungsingenieuren (etatm. Resierungsbau- 


meistern) Haas, Cailloud, Enßlin bei der Generaldirek- 
tion, Fuchslocher in Eßlingen und Rukwied in Geis- 
lingen. 

Im Bereiche der badischen Staatseisenbahnen wurde dem In- 
spektionsbeamten bei der Generaldirektion, Oberbauinspektor 
Alfons Blum, die Vorstandsstelle der Bahnbauinspektion Eber- 
bach übertragen. 


Österreich. 


— Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen. 
Im September 1913 wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 26203340 Personen und 
12041481 t Güter befördert und 97002 Millionen Kronen ver- 
einnahmt, das ist gegenüber dem Vorjahr um 1,53 Millionen Kro- 
nen günstiger. In der Zeit vom 1 .Januar bis Ende September 
1913 ergaben sich bei einer Beförderung von 211 153397 Perso- 
nen und 101 642203 t Güter eine Einnahme von 802,13 Millionen 
Kronen, d. i. um 12,7 Millionen Kronen günstiger. Die Klein- 
bahnen und diesen gleichzuhaltende Bahnen hatten im Monat 
September 1913 einen Verkehr von 49673494 Personen und 
51274 t Güter und eine Einnahme von 6,86 Millionen Kronen, 
d. i. gegenüber dem Vorjahre um 0,33 Millionen Kronen günsti- 
ger. In der Zeit vom 1. Januar bis Ende September 1913 er- 
zielten sie bei einer Beförderung von 383 703 817 Personen und 
450555 t Güter eine Einnahme von 58,68 Millionen Kronen, d. i. 
um 2,25 Millionen Kronen mehr. 


— Die Elektrisierung der Kahlenbergbahn. Die Verhandlun- 
gen mit der Gemeinde Wien betreffend die Herstellung einer Ver- 
bindungsstrecke der Kahlenbergbahn zum Kobenzl und über 
andere mit der GemeindeWien zu treffende Vereinbarungen sowohl 
als auch über den Strompreis, sind noch nicht abgeschlossen. 
Lediglich dieser Umstand ist wie das „Öst.-ung. Eisenbahnblatt“ 
meldet, der Grund der bisherigen Verzögerung der politischen 
Begehung für den Umbau und die Ausgestaltung der Kahlen- 
bergbahn. Dagegen wäre es ganz unangebracht, einen Zusam- 
menhang dieser Arbeiten mit der Aktion der Untergrundbahnen 
vorauszusetzen. Die politische Begehung wird aller Voraussicht 
nach schon im Laufe des Frühjahrs erfolgen und dann. wird dem 
Beginn der eigentlichen Bauarbeiten kein Hindernis mehr im 
Wege stehen. 


— Stationsverzeiehnis der österreichischen Staatsbahnen. Der 
Lookaltarif der österreichischen Staatsbahnen ist vor kurzem durch 
ein neues Heft „Stationsverzeichnis der k. k. österr. Staatsbahnen“ 
ergänzt worden. Dieses besteht aus 170 Seiten Text und vier aus- 
gezeichneten Eisenbahnkarten. Es enthält die Namen sämtlicher 
Anhaltestellen, als Bahnbetriebsämter, Bahnstationsämter, Halte-, 
Lade-, Halte- und Ladestellen, Betriebsausweichen, Rangierbahn- 
höfe, besondere Rechnungsstellen und Güternebenstellen der 
Staatsbahnen und der vom Staate betriebenen Privatbahnen in 
alphabetischer Reihenfolge mit den Angaben über Lage, Zugehörig- 
keit, Art der Verkehrsbeschränkungen und für den kommerziellen 
Dienst wesentlichsten Einrichtungen. Den graphischen Ausdruck 
finden die erforderlichen Angaben durch eine große Reihe von 
Abkürzungen und Zeichen. Mit Hilfe dieser Zeichen ist bei jeder 
Anhaltestelle das Staatsbahngebiet, die k. k. Direktion (Betriebs- 
leitung), die Nummer der Linie, der die Stelle angehört, das 
Kartenfeld und die Art der Stelle (Bahnbetriebsamt, Bahnstations- 
amt usw.) angegeben. Unter dem Namen der Stelle sind deren 
etwaige Zugehörigkeit zu einer anderen Eisenbahn angegeben, 
während hinter der Stelle die Verkehrsbeschränkungen, die für 
den kommerziellen Dienst wesentlichen Einrichtungen, die Art 
der Besorgung der Zollabfertigung, Viehverladung und Desinfek- 
tion angegeben sind. Die Erklärung der verwendeten Abkürzun- 
gen ist auf jeder Seite wiederholt, so daß das zeitraubende und 
den Zusammenhang störende Suchen vermieden wird. 

An das alphabetische Stationsverzeichnis reiht sich das .‚Ver- 
zeichnis der einzelnen Linien und das geographische Verzeichnis 
der Anhaltestellen“. Die Numerierung der Linien ist nach drei 
Gesichtspunkten vorgenommen worden. Die Nummern 1 bis 199 
sind für die Hauptbahnen, die Nummern 200 bis 299 für die Lokal- 
bahnen der Staatsbahnen und für die auf Rechnung des Staates 
betriebenen Privatbahnen, endlich die Nummern von 300 an- 
gefangen für die Linien der für Rechnung der Eigentümer be- 
triebenen Privatbahnen verwendet. Längere Linien sind der 
Übersicht halber in natürlicher Weise gegliedert. Innerhalb der 
einzelnen Linien sind die Anfangs-, Endstationen und Knoten- 
punkte, wie überhaupt die bedeutenderen Stationen durch den 
Druck hervorgehoben. Sodann schließt sich ein Verzeichnis der 
Verrechnungsziffern der für Rechnung der Eigentümer be- 
triebenen Privatbahnen an. 5 

Hierauf folgt ein ..Verzeichnis der Gemeinschafts- und Grenz- 
stationen mit den anschließenden fremden Bahnen“. das auch die 
Angaben über die Besorgung des Personen- und Gepäckdienstes 
und des Eil- und Frachtgutdienstes in den Gemeinschaftsstationen 
enthält. 
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Die jeweiligen Änderungen, Berichtigungen und Ergänzungen 
der Angaben im Stationsverzeichnisse werden in Nachträgen ver- 
ölfentlicht werden, von denen jeder neu erscheinende den vorher- 
gehenden umfaßt und aufhebt. 

Besondere Beachtung verdienen die 
Stationsverzeichnisse beigegeben sind. Die einzelnen Direktions- 
bezirke sind durch Farben unterschieden, die Ausrüstung der 
enzelnen Linien (Vollspur, Schmalspur, eingleisig usw.) durch 
Zeichen dargestellt. Auf den Karten befinden sich eine Reihe von 
Spezialplänen der wichtigsten Städte oder von solchen Plätzen, die 
betriebstechnisch von Interesse sind. 
Städte Wien, Prag, Olmütz, Brünn, Bozen, Görz, Linz, Villach 
usw. besondere Spezialkärtchen, um die Bahnhofs- und Übergangs- 
verhältnisse in diesen Stationen darzustellen. In Spezialkarten 
sind ferner das DBuschtehrad-Kladnoer Revier, das Ostrau- 
Karwiner Revier, die Elbe-Moldau-Umschlagsplätze und die 
'Triester Bahn- und Hafenanlagen aufgenommen. Auch die künl- 
tigen Bahnen Bosniens sind in einer Spezialkarte dargestellt. 

Das Stationsverzeichnis ist durch die Zentralstelle für Tarife 
in Wien I (Biberstr. 16) oder durch die Stationen der Staatsbahnen 
zum Preise von 4 Kr. zu beziehen. Der Preis ist demnach ein 
äußerst niedriger und beträgt nur einen Bruchteil der Her- 
stellungskosten, die insbesondere bei den vier Karten nicht un- 
bedeutend waren. 


vier Karten, die dem 


— Die Versorgung Vorarlbergs mit elektrischer Kraft. In 


einer in Bregenz unter dem Vorsitze des Landeshaupmanns 
Rhomberg abgehaltene Versammlung des Wasserkraftkomitees 
hielt Ministerialrat Dr. Krasny vom Eisenbahnministerium 


einen Vortrag über die Versorgung mit elektrischer‘ Kraft und 
Kraftanlagen. Der Versammlung wohnten Reichsrats- und Land- 
tagsabgeordnete, Vertreter der Industrie und sonstige Privat- 
interessenten an. Dr. Krasny besprach zunächst die Vorteile der 
elektrischen Energie für Landwirtschaft, Gewerbe, Industrie und 
Verkehr. Vorarlberg sei nach der Statistik am besten mit Elek- 
trizität versorgt, doch müsse mit der Systemlosigkeit kleiner An- 
lagen gebrochen werden. Die Zukunft gehöre den großen Über- 
landzentralen; aber gerade der Übergang von kleinen Ortszen- 
tralen zu großen Werken erfordere ein planmäßiges Vorgehen, 
sowohl in der Wahl der Orte, bei der Verteilung des Verbrauchs- 
zebietes, wie auch in technischer Hinsicht. .Die Möglichket des 
Zusammenschlusses und gegenseitiger Aushilfe mache kost- 
spelige Reserven überflüssig und schütze alle vor unangeneh- 
men Zufällen. Redner schloß seine beifällie aufgenommenen 


Ausführungen mit der Bemerkung, daß eine planmäßige und 
vollständige Elektrizitätsversorgung eines Landes nur durch 
systematische Erstellung <roßer Zentralen möglich‘ sei, und 


empfahl hierzu das Zusammenwirken öffentlichen und privaten 
Kapitals in einer gemischtöffentlichen Unternehmung. In den 
folgenden Erörterungen wurde berichtet, daß gegenwärtig Ver- 
handlungen im Zuge seien, wonach das größte Elektrizitätswerk 
Vorarlbergs von den Gemeinden und dem Lande käuflich er- 
worben werden soll, weiter wurde erklärt, daß die Industriellen 
eine Neuordnung der Elektrizitätsversorgung begrüßen. 


— Kreditinstitut für Verkehrsunternehmungen. Dieser Tage 
wurde die 18. ordentliche Generalversammlung des Kreditinsti- 
tuts für Verkehrsunternehmungen und öffentliche Arbeiten ab- 
eehalten. Nach dem vom Direktor erstatteten Geschäftsberichte 
ist es dank den gesicherten Grundlagen des Unternehmens ze- 
lungen, ein Gesamtergebnis zu erzielen. welches gestattet. (ie 
Dividende für das abgelaufene Jahr auf 8% % gegen 7% % im 
Vorjahre zu bemessen. Der Bericht wurde ohne Erörterung ein- 
stimung genehmigt, ebenso der Antrag des Verwaltungsrates, von 
dem für 1913 zur Verfügung stehenden Reingewinne im Betrage 
von 290106 Kr. dem Reservefonds 30000 Kr. zuzuführen, von 
dem nach Abschlag der statutenmäßigen Gewinnanteile und des 
statutenmäßigen Gewinnanteiles der Staatsverwaltung erübrigen- 
den Überschüsse eine 8% prozentige Dividende zu verteilen und 
den Rest von 60432 Kr. auf neue Rechnung vorzutragen. 


Bosnien und Hercegovina. 


£ Die bosnisch-herecegovinischen Landesbahnen. Der Land- 
tag hat in seiner letzten Sitzung die Aufnahme einer 
Landesanleihe von 35,5 Millionen Kronen beschlossen, wo- 
mit dringende. Verbesserungen bei den bestehenden bos- 
nisch-hercegovinischen Schmalspurbahnen durchgeführt wer- 
den sollen, da diese Bahnen in ihrem heutigen Zustande den 
stetig wachsenden Verkehr fast nicht mehr zu bewältigen ver- 
mögen und in letzter Zeit in dieser Beziehung bereits vielfach 
kritische Erscheinungen zutage treten. Im Jahre 1896 (mit 
diesem Jahr ist die Strecke Sarajevo-Bosna-Brod und damit 
das ganze bosnisch-hercegovinische Schmalspurnetz in die Lan- 
des-Zivilverwaltung übergegangen) betrugen die beförderten 
Massen, das Wagengewicht gerechnet, 156 Millionen, im Jahre 


Zum Beispiel haben die. 


1911 hingegen 752 Millionen Rohtonnenkilometer, sonach ist die 
beförderte Masse um 582 % oder durchschnittlich von Jahr 
zu Jahr um 11% gewachsen. Der Fahrpark hat sich in dem- 
selben Zeitraume von 1744 auf 4589 Fahrbetriebsmittel, also um 
211% vergrößert. Angesichts dieser großen Verkehrssteige- 
rung sind die beabsichtigten Investittionen unerläßlich notwendige. 
zumal, wenn man auch die Veränderungen in Betracht zieht. die 
künftishin infolge der geplanten Vollspurbahnen in den Ver- 
kehrsverhältnisse entstehen werden, wie dies Sektionschef von 
Kussevich in seiner Begründung der Investitionsvorlage über- 
zeugend dargetan hat. Die bisherige Erfahrung zeigt nämlich, 
(daß ein weiteres Anwachsen im Verkehre auf den Schmalspur- 
bahnen sicherlich früher erfolgen wird, als es möglich sein wird, 
die geplanten Vollspurbahnen in Dienst zu stellen, und es wäre 
eine Bewältisung dieses weiter steigenden Verkehrs ohne ent- 
sprechende Investitionen überhaupt unmöglich. Auch muß man 
den Umstand bedenken, daß die Schmalspurbahnen durch die Zu- 
fuhr von Bat material während des Baues der neuen Kisenbahnen 
sehr belastet sein werden. Das Schmalspurbahnnetz soll durch 
die neuen Vollspurstrecken nicht zerrissen werden; es muß und 
wird auch weiterhin verbunden bleiben, damit das Umladen ver- 
mieden und damit die heutigen Ausfuhrwege über Metkovic und 
Gravosa, die bedeutende Einnahmen erzielen. gewahrt bleiben. 
Die Schmalspurbahnen werden den großen Verkehr auch nach 
Eröffnung der Vollspurbahnen weiter zu besorgen haben un(d 
dies auch auf jenen Teilstreeken, die durch die parallel gebauten 
Vollspurstrecken entlastet sein werden. ‚Jedenfalls werden auf 
den Schmalspurbahnen die großen Transporte von Kohle, Holz, 
Eisenerzen und Roheisen aus dem Bosnatal in die Hafenplätze 
Metkovic und Gravosa verbleiben, und das in bedeutend höheren 
Mengen als heute, da sich die betreffenden Industrien entwickeln 
werden. Außerdem wird an die Schmalspurbahnen herangetreten 
infolge der Ausbeute der großen Forste längs der Strecke Sara- 
jevo-Ostgrenze sowie des Verkehrs, der sich auf der Strecke Bos- 
nische Osterenze-Sarajevo-Lasva-Bugojno-Arzano-Spalata  ent- 
wickeln wird, wenn die im neuen Eisenbahngesetze vorgesehene 
Strecke Busojino-Arzano fertiggestellt sein wird. Die Investiti- 
onsanleihe von 35,5 Millionen Kronen, die innerhalb vier Jahren 
aufgebracht werden soll, findet folgende Aufteilung: 17,8 Millio- 
nen für Fahrmittel, 14,7 Millionen für Verbesserung der Bahn- 
anlagen, 3 Millionen für den Verkehrsfonds. Die Rückzahlung 
der Anleihe in Jahresraten von etwa 2 Millionen Kronen wird 
sänzlich aus dem Budget der Landesbahnen selbst bestritten 
werden können. 


Übrige europäische Länder. 


— Die schwedischen Staatsbahnen auf der Baltischen Aus- 
stellung. Die Ausstellungsabteilung der schwedischen Staats- 
bahnen in ‘der Baltischen Ausstellung wird u. a. eine umfang- 
reiche Eisenbahnkarte enthalten, die eigens für die Ausstellung 
hergestellt ist. Sie umfaßt alle Eisenbahnen, die Anfang 1914 
in Schweden fertig oder beschlossen waren. und zwar sowohl die 
Staatsbahnen wie die Privatbahnen. Im übrigen wird die Karte 
einen klaren Ueberblick über die Eisenbahnverbindungen des 
eanzen nördlichen Europas von Berlin im Süden bis zum nörd- 
lichsten Norwegen und von Petersburg im Osten bis nach Bergen 
im Westen geben. Später will man die Karte nach Amerika 
senden, wo sie einen Bestandteil der schwedischen Abteilung 
der Ausstellune' in San Franeisko bilden soll.. M. 


— Belgische Eisenbahnmißstände. Der belgische Eisenbahn- 
minister van de Vyvere hat seinen Geschäftskreis mit dem 
des Finanzministeriums vertauscht. Die Verwaltung der Eisen- 
bahnen wird wieder mit dem Ministerium für Posten, Telegra- 
phen und Marine unter dem gegenwärtigen Minister Segers 
vereinigt. Diese Änderungen werden mit den Vorwürfen in 
Verbindung gebracht. die gegen den Eisenbahnminister wegen 
der Mißstände im belgischen Eisenbahnwesen erhoben worden 
sind. 

In der Presse wird viel besprochen, daß vom 1. März ab die 
deutsche Post nach Frankreich nicht mehr über Belgien, son- 
dern über Frankfurt-Metz geleitet wird, weil bei der Fahrt 
über Verviers-Lüttich stundenlanze Verspätungen eintreten. Die 
Verhältnisse sollen sich trotz der Zusagen der belgischen Ver- 
waltung um nichts gebessert haben. — Weiter wurde dem 
.Soir“ aus Verviers gemeldet, daß vom 1. Mai ab die Schnell- 
züge Berlin-Paris das belgische Eisenbahnnetz meiden und über 
Metz &efahren werden sollten. (!) Durch diese Änderung solle eine 
Ersparnis von 25 Minuten an der Fahrzeit erzielt werden. Auch 
diese Maßregel werde den belgischen Betriebsstörungen zuge- 
schrieben und habe große Erregung hervorgerufen. Die „Kölni- 
sche Zeitung“ führt sie aber auf einen Irrtum zurück. Aller- 
dings sei (im Sommerfahrplan) die Fahrzeit Berlin-Saar- 
brieken erheblich abgekürzt worden, so daß manche Reisende 
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wohl auf diese Strecke übergehen würden, zumal die zweimalige 
Zolluntersuchung dort vermieden würde. Eine Ablenkung sei 
aber nicht beabsichtigt. 


— Eisenbahnsabotage in Frankreich. Ein schwerer Fall von 
Sabotage ist in Pontoise, auf der französischen Westbahn, ent- 
deckt worden. Der Streckenläufer F&vrier, der schon 15 
Jahre bei der Bahn angestellt ist, wurde verhaftet, weil er in 
der Nacht ein Weichensignal in der offenbaren Absicht, einen 
Fisenbahnunfall herbeizuführen, zerstört hatte. Er steht im 
Verdacht, wiederholt solche Sabotagehandlungen begangen zu 
haben, denn es sei auffallend, daß gerade in diesem Bezirk 
seit drei Monaten vier ähnliche Fälle vorgekommen sind, von 
denen der eine, in der Nacht vom 4. zum 5. Dezember 1913, einen 
Zugzusammenstoß zur Folge hatte, bei dem mehrere Wagen 
umgeworfen und ein Bahnbediensteter schwer verwundet wurde. 
Damals hatte der Lokomotivführer des Zuges, der einem anderen 
Zug in die Flanke gefahren war, glaubwürdig versichert, daß 
das Signal auf Fahrt gestanden habe. Fevrier leugnet die ihm 
zur Last gelegten früheren Straftaten und behauptet, daß er in 
dem letzten Falle durch einen Sturz den Signaldraht zerrissen 
habe und dann, um den Lauf der Züge nicht aufzuhalten, den 
Draht zusammengebunden und dadurch das Signal dauernd auf 
Fahrt gestellt habe. — Ein zweiter, nicht minder schlimmer 
Sabotageakt, der leicht schwere Folgen hätte haben können, ist 
am 2. März in der Nähe der Station St. Roch, auf der Strecke 
Amiens-Rouen, verübt worden. Ein Weichensteller be- 
merkte dort, daß die zur Auswechslung dreier Signale dienenden 
Leitungsdrähte vertauscht und zusammengebunden worden 
waren. Es gelang ihm, vor dem Eintreffen des nächsten Zuges 
die Drähte wieder in Ordnung zu bringen. An einem Telephon- 
mast in der Nähe des Ortes der Tat war ein Zettel befestigt 
worden, auf dem der Täter angibt, daß er aus Rache gehandelt 
habe. — Durch einen Erdrutsch ist die Brücke von 
Lamalou-les-Bains nach Montauban zum Teil ver- 
schüttet worden. In Anbetracht der schweren Regengüsse der 
vergangenen Woche befürchtet man neue Erdrutsche und Fels- 
stürze. Wenige Sekunden vor dem Ereignisse war ein Per- 
sonenzug mit voller Geschwindigkeit über die Brücke gefahren. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Die 
Bundesbahnkommission des Ständerats hat die 
Vorlage des Bundesrats über den Bau einer Surbtalbahn 
an den Bundesrat zurückverwiesen und ihn aufgefordert, die be- 
teiligten Gemeinden zu größerer finanzieller Beihilfe zu veran- 
lassen und durchzusetzen, daß sie den Grunderwerb für eine 
von den Bundesbahnen vorgesehene Summe übernehmen. — In 
Zürich wird von den Verkehrsvereinen eine Bewegung ins 
Leben gerufen, die die Ausgestaltung der Linie Basel-Zürich- 
Arlberg zu einer erstklassigen Durchgangslinie zum Ziele hat. 
— Durch die an dieser Stelle bereits mitgeteilte Konzessions- 
erteilung für eine Schmalspurbahn von Landeron nach 
Ligniöres und Diesse im Berner Jura ist das letzte Stück 
für eine neue Querlinie von den Alpen nach dem 
Jura festgelegt worden. Von dieser sind die Teilstrecken 
Ins (Anet)-Murten (Morat)-Freibursg, in der Mitte, 
und Bulle-Montbovon, im Süden, im Betrieb. Konzes- 
sioniert und zum Teil finanziert sind die Verbindungsstücke 
Bulle-La Roche-Freiburg und Ins-Erlach. Die 
künftige Querbahn wird in Montbovon, im waadtländischen Ober- 
land (Pays d’Enhaut) beginnen und nach Diesse am Fuß des 
Chasseral (Jura) führen, den ganzen Kanton Freiburg seiner 
Länge nach teilen und Gebiete von Neuenburg und Bern durch- 
laufen. Ihre Endpunkte liegen beide im französischen Sprach- 
gebiet; in ihrem Mittelstück wird sie ungefähr der Sprachgrenze 
folgen. Beteiligt sind 4 Gesellschaften; sofern diese sich nicht 
zusammenschließen wird ein Umsteigen in Erlach, Ins, Freiburg 
und vielleicht auch in Bulle nötig sein. Der Umstand, daß die 
Strecke Freiburg-Murten-Ins vollspurig und die übrigen schmal- 
spurig sind, steht überdies dem durchgehenden Betriebe ent- 
gegen. Sonst läge der Gedanke nahe, daß die Bahn durch den 
Chasseral hindurch nach Sonceboz — an der Linie Biel-Basel — 
fortgeführt und dadurch eine neue Verbindung Frei- 
burg-Basel hergestellt würde Man hofft, daß durch die 
neuen Linien ein reger Verkehr geweckt werden wird, vor allem 
in den noch unerschlossenen Gebieten zwischen Bulle und Frei- 
burg (in den Freiburger Alpen) und in dem Hochland von 
Lignieres-Nod-Diesse, oberhalb des Bieler Sees. — Im Auftrage 
des Gemeinderats in Arbon (am Bodensee) sind Berechnungen 
für das Konzessionsgesuch einer schmalspurigen, elek- 
trischen Kleinbahn von Arbon nach St. Gallen 
aufgestellt worden. Die geplante Bahn soll die. Fortsetzung 
einer bestehenden Kleinbahn vom Bahnhof St. Gallen nach 
Heilieskreuz bilden und fast in ihrer ganzen Länge auf der 
Staatsstraße liegen. Die Anlagekosten werden auf 1% Millionen 
Franken geschätzt; man rechnet schon in den ersten Jahren mit 
einer mäßigen Verzinsung des Aktienkapitals. — Über die schon 
seit Jahren erwogene Frage des Umbaues des Haupt- 
bahnhbofs in Bern hat ein Berner Ingenieur Hermann 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Liechti ein neues Projekt aufgestellt, das in der Presse viel 
besprochen wird. Der alte Kopfbahnhof aus dem Jahre 1858, 
in den die Züge aus der Freiburger Richtung rückwärts hinein- 
gedrückt werden mußten, ist 30 Jahre später durch den jetzigen 
Durchgangsbahnhof ersetzt worden. 
baulich so entwickelt, daß der an der Peripherie erbaute Bahn- 
hof jetzt mitten in der Stadt steht. Das Straßenbahnnetz geht 
von dem Bahnhofsplatz strahlenförmig aus, und auch sonst sind 
so viele Werte in seiner Nähe entstanden, daß eine Verlegung 
des Bahnhofs kaum in Frage kommen kann. Die Bundesbahnen 
haben daher mit einer Erweiterung des jetzigen Bahnhofs be- 
gonnen und von den im Jahre 1912 bewilligten 13,6 Millionen 
3,5 Millionen auf die Herstellung eines Rangier- und Güterbahn- 
hofs und 3,7 Millionen auf die Ausführung eines Lokomotiv- 
depots und den Umbau des bisherigen Güter- und Rangierbahn- 
hofs am Stadtbach zu einem Rangierbahnhof für Personenzüge 
verwendet. Diese Arbeiten sind in der Hauptsache vollendet. 
Sie entlasten den Personenbahnhof, für dessen Erweiterung noch 
6,375 Millionen vorgesehen sind. Ein Projekt für den Umbau 
des Personenbahnhofs liegt zurzeit den Behörden zur Genehmi- 
gung vor. Das Schwergewicht wollen die Bundesbahnen auf 
eine Verlängerung und Verbreiterung der Bahnsteige und auf 
eine Vermehrung und bessere Anordnung der Abstellgleise 
legen. 

Das jetzt von Liechti vorgelegte Projekt will, wie die „Neue 
Zürcher Zeitung“ mitteilt, den Bahnhof an seiner jetzigen 
Stelle belassen, ihn nicht einmal erweitern, sondern ihn durch 
eine andere Betriebsart, den „Schleifenbetrieb‘, leistungs- 
fähiger machen. Liechti geht davon aus, daß die von den 
Schweizerischen Bundesbahnen geplanten kleinen Änderungen 
sich bald als ungenügend erweisen würden. Er will das Um- 
setzen der Züge durch eine bei Straßenbahnen schon geübte 
Betriebsart überflüssig machen und an Stelle der Ausweich- 
gleise die Schleife treten lassen. Für die geplante Schleife be- 
steht schon heute das Stück Wyler-Hauptbahnhof-Güterbahnhof- 
Weyermannshaus und es handelt sich darum, die Schleife durch 
eine doppelgleisige Verbindung Weyrmannshaus-Wyler zu 
vollenden. Das sogenannte Viererfeld müßte durch einen 1000 
Meter langen Tunnel unterfahren und die Aare auf einer neuen 
Brücke überschritten werden. Die Züge müßten das Haupt- 
stück der Schleife alle in gleicher Richtung durchfahren. Die 
aus der Richtung Freiburg, Neuenburg, Schwarzenburg, Gürbe- 
tal kommenden Züge würden bei Weyermannshaus in die Schleife 
einmünden und über den Wyler auf dem rechten Gleise in den 
Hauptbahnhof gelangen; die von Olten, Biel, Luzern und Thun 
kommenden Züge würden auf dem Wyler die Schleife erreichen 
und auf den linken Gleisen in den Bahnhof kommen. Die Aus- 
fahrt sämtlicher Züge würde in der Richtung Freiburg erfolgen; 
die nach Osten bestimmten Züge müßten durch den rechten 
Strang der Schleife in die östlichen Gleise nach Thun, Luzern, 
Biel und Olten geführt werden. Von den Güterzügen würden nur 
noch die aus den östlichen Strecken kommenden den Personen- 
bahnhof durchfahren. Liechti ist der Ansicht, daß bei dieser 
Betriebsart nur 9 der jetzigen 11 Gleise des Bahnhofs benutzt zu 
werden brauchten, um auf lange Zeit hinaus den Verkehr zu be- 
wältigen. Die Herstellungskosten des gesamten Projekts wer- 
den auf 9 Millionen Franken veranschlagt. Die Vergrößerung 
der Betriebslänge infolge der Schleifenfahrten soll gegenüber 
den großen Vorteilen des Planes nicht in Betracht kommen. 
Die wirkliche Vermehrung um 1,4 km will Liechti in einer Er- 


höhung der Tarife zum Ausdruck bringen, durch die die größeren . 


Betriebskosten aufgewogen werden würden. Auf diese Weise 
würden sich auch die Baukosten der Schleife von Anfang an ver- 
zinsen. Die „Neue Zürcher Zeitung“ betont, daß diese ein- 
fache Lösung der Bahnhofsfrage eine wohlwollende und vor- 
urteilslose Prüfung verdiene. 


— Spanisch - französische Eisenbahnverbindung. Aus Madrid, 
27. Februar, wird gemeldet: Der ehemalige Unterstaatssekretär 
des Außern Hontoria veröffentlicht in dem Blatte:,..ABC“ einen 
Artikel, in dem er auf die anläßlich des Madrider Besuches des 
Präsidenten Poincar6 erschienene Note hinweist, wonach zwischen 
Valencia und der französischen Grenze eine ununterbrochene 
Verbindung mit den französischen Eisenbahnlinien hergestellt 
werden sollte (s. Nr. 11, S. 183 d. Ztg.). Dieser Plan, der infolge 
des Sturzes des Ministeriums Romanones nicht erledigt werden 
konnte, habe, einer vielfach ausgesprochenen Vermutung zufolge, 
dazu dienen sollen, im Falle eines europäischen Zusammenstoßes 
dem 19. französischen Armeekorps in Algerien die Durchfahrt 
durch Spanien zu ermöglichen. Seitdem sei ein Erlaß über den 
Bau einer vollspurigen Bahn von Madrid an die französische 
Grenze erschienen, die wohl nicht den ausschließlichen Zweck 
haben könne, die Überführung der französischen Truppen aus 
Algerien durch Spanien zu erleichtern. (Offenbar verfolgt die 
spanische Regierung mit der gedachten Eisenbahn hauptsächlich 


friedliche Zwecke, denn die vorhandenen spanischen Ver- 
bindungen zur französischen Grenze sind zweifellos verbesse- 
rungsbedürftige. D. Schriftl.) ; 


Die Stadt hat sich seitdem 
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— Direkte Bahn Vigo-Valladolide.. Eine spanische Zeitung 
knüpft an den schon mitgeteilten Plan der Bahn von Vigo 
direkt nach Valladolid folgende Betrachtungen: Das Beispiel 
Canadas, die Verbindung mit Europa auf dem kürzesten Wege zu 
schaffen, verdient Nachahmung. Spanien liegt im äußersten 
Westen Europas; die Länge seiner Meeresküste entspricht der- 
jerigen Nordamerikas. Es nimmt gleichzeitig nicht allein den 
äußersten Südwesten Europas ein, sondern ist auch am meisten 
vorgelagert, sodaß zwischen ihm und Zentralamerika der 
kürzeste Weg ist. So beträgt zum Beispiel die Entfernung 
zwischen Le Havre und Neu-York 3300 Meilen gegen 2910 
Meilen zwischen Vigo und Neu-York. Zwischen Le Havre und 
Buenos Aires liegen 6355 Meilen gegen 5670 von Vigo nach 
Buenos Aires. Daraus geht hervor, daß Vigo schon deshalb im 
Vorteil ist. Überdies hat es die Vorteile natürlicher Lage: 
Fassungsvermögen, Schutzhafen, leichte Einfahrt und Tiefe, 
selbst für Dampfer mit großem Tiefgang; darin ist es den übrigen 
europäischen Häfen überlegen. „Warum sollte Vigo diese Vor- 
teile nicht ausnützen können durch schnelle und bequeme Ver- 
bindungen auf dem Festlande mit den europäischen Hauptlinien“ ? 
so fragt der Madrider „Imparcial“. „Wenn solche Verbindungen 
erst mal da sind, werden die Reisenden, die nach Amerika wollen 
oder dorther kommen, sich schon für die Eisenbahnfahrt selbst 
unter Verlängerung der Reise entschließen, um die Annehmlich- 
keiten der Fahrt auf dem Lande der ohnehin ebenso lange oder 
längere Zeit in Anspruch nehmenden Meerfahrt vorzuziehen. Vigo 
und ganz Spanien werden dadurch nur gewinnen. Augenblick- 
lich wird viel von dem Proiekt einer direkten Linie 
von Vigo nach Valladolid geredet. Diese Linie würde eine Ver- 
bindung von Vigo nach Paris in 24 Stunden und: nach Madrid in 
11% Stunden schaffen. Unter diesen Umständen würde, voraus- 
gesetzt, daß in Vigo die nötigen Einrichtungen zur Erleichterung 
und Bequemlichkeit beim Anlegen, Einnehmen und Löschen der 
Ladung usw. geschaffen werden, die Zahl der heimatlichen und 
fremden Schiffe sich bedeutend vermehren. Hierdurch wird die 
Ausfuhr aus dem Innern des Landes erleichtert und beschleunigt, 
nicht allein nach Amerika, sondern auch nach dem westlichen 
Europa. Es ließe sich noch mehr sagen, besonders über die 
großen Vorteile, die durch die Verbesserung des Hafens von 
Cadiz und durch Schaffung schneller und bequemer Verbindungen 
auf dem Schienenwege über Madrid und Barcelona mit dem inter- 
nationalen Eisenbahnnetz erzielt werden könnte, denn für die 
Verbindung mit dem südlichen Amerika wird in vielleicht nicht 
allzu ferner Zeit das Eisenbahnnetz Afrikas, für den Verkehr 
mit Afrika der Hafen von Cadiz die von der Natur geschaffene 
und begünstigte Bedeutung: gewinnen, die auch möglichst günstig 
ausgenutzt werden muß.“ 

Diese Gedanken des Madrider Blattes sind sehr schön, aber zu 
ihrer Verwirklichung ‘gehört vor allem eine Spurveränderung der 
‚spanischen Bahnen, damit aus dem übrigen Europa ein unmittel- 
barer Wagenübergang dahin stattfinden kann, und eine starke Be- 
schleunigung der spanischen Schnellzüge — dann aber gehören 
auch für die Überfahrt Schnellschiffe, die den Wettbewerb mit 
den großen deutschen, englischen und französischen Linien auf- 
nehmen können. 


— Ein amerikanischer Leiter für eine englische Eisenbahn- 
gesellschaft. Der bisherige Leiter der Großen Ostbahn, W. H. 
Hyde, ist soeben von seinem Amt zurückgetreten, und der Auf- 
sichtsrat der Gesellschaft hat einen Amerikaner, H. W. Thornton, 
einen der leitenden Beamten der Pennsylvania-Eisenbahn, zu 
seinem Nachfolger ernannt. Die Generalversammlung war mit 
dieser Ernennung nicht ganz einverstanden, ist jedoch von dem 
Vorsitzenden überzeugt worden, daß die Maßnahme richtig ist. 
Sie ist hauptsächlich deshalb getroffen worden, weil Thornton 
bisher die Long Island-Eisenbahn geleitet hat und infolgedessen 
reiche Erfahrung im großstädtischen Personenverkehr besitzt; die 
- Große Ostbahn verspricht sich von der Verwertung dieser Er- 
fahrungen gute Erfolge für die Förderung ihres Londoner Vorort- 
verkehrs. Wenn es auch immerhin ein ungewöhnlicher Fall ist, 
daß ein amerikanischer Fachmann an die Spitze einer englischen 
Eisenbahngesellschaft tritt, so ist es doch nicht das erste Beispiel 
dieser Art. Zwei andere englische Eisenbahngesellschaften, die 
Große Nordbahn und die London und Nordwestbahn, haben kürz- 
lich ihre Leiter unter den südamerikanischen Eisenbahnfachleuten 
ausgewählt. In dem einen Fall war der neue Leiter allerdings 
aus dem englischen Eisenbahndienst hervorgegangen; um es aber 
zu einer leitenden Stellung in England zu bringen, mußte er erst 
den Umweg über Südamerika machen. Im Falle der Großen Ost- 
bahn ist auch die Erwägung maßgebend gewesen, daß die Long- 
Island-Bahn die erste Eisenbahn in den Vereinigten Staaten mit 
elektrischer Zugförderung war; da im Londoner Personenverkehr 
die weitere Ausbreitung elektrischen Betriebes zurzeit eine wich- 
tige Rolle spielt, so ist es natürlich von besonderer Wichtigkeit, 
daß die Leiter in dieser Beziehung Erfahrung besitzen. 

Zu dieser Angelegenheit brachte die „Köln. Ztg.“ kürzlich 
, nachstehenden Bericht, der die nationalen Beklemmungen schildert. 


Sir 
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welche die Wahl des Amerikaners in England hervorgerufen hat. 
Es heißt da: 


Die ganze englische Eisenbahnwelt und ein großer Teil des 
weiteren Publikums fühlt sich in diesen Tagen empfindlich im 
nationalen Selbstgefühl durch die Nachricht gekränkt, daß die eng- 
lische Ostbahn, im allgemeinen als die Great Eastern bekannt, sich 
einen neuen Generaldirektor aus Amerika verschrieben hat. 
Die genannte Eisenbahngesellschaft hat einen sehr starken 
Vorortverkehr in der Nähe der Hauptstadt zu bewältigen und 
steht im Begriff, diesen Teil ihres Dienstes auf elektrischen 
Betrieb einzurichten. Herr Henry Worth Thornton, der zu 
diesem Zweck gewonnene neue amerikanische Generaldirektor, 
hat gerade auf diesem besonderen Gebiet daheim unter ähnlichen 
Verhältnissen Erfahrungen und Auszeichnung erworben. Er 
ist ein Mann, eben im Anfang der Vierzig, gegen den sich über- 
haupt nichts einwenden läßt, als daß er kein Engländer ist, und daß 
Lord Claud Hamilton, der Präsident des Aufsichtsrats der Great 
Eastern, in aller Form erklärt hat, er sei schon seit einigen 
Jahren auf der Suche nach einem geeigneten jüngeren Engländer 
gewesen, habe ihn aber nicht ausfindig machen können und sich 
deshalb nach Amerika gewandt. Das hat dann alle Welt in 
Harnisch gebracht. Lord Claud Hamilton hat bei diesen Be- 
wandtnissen eine Menge Anfechtungen zu bestehen. Er be- 
hauptet sich aber wie ein Fels im Meer und vertritt ruhig und 
unverwandt die Ansicht, die in diesem Fall unzweifelhaft 
richtig ist, daß es sicher auch heute noch im englischen Eisen- 
bahnwesen eine große Anzahl befähigter, talentvoller, tüchtiger 


.Leute gebe, daß aber der Betrieb auf der Great Eeasternbahn 


nicht der Ausbildung von Persönlichkeiten günstig sei, die man 
für eine Generaldirektörstelle brauche Mit andern Worten, 
es werden Spezialisten auf allen Gebieten gezüchtet, und es 
entwickelt sich eine Art verknöcherte, einseitige Vollkommen- 
heit, während zu wenig geschieht, um Leute heranzuziehen, die 
vielseitig gebildet sind und den für die Leitung nötigen Über- 
blick besitzen. Wahrscheinlich ist aber auch der Umstand zu 
berücksichtigen, daß gerade für tüchtige und strebsame jüngere 
Elemente sich so zahlreiche Gelegenheiten zu hochbesoldeter 
Verwendung im Dienst englischer oder zum guten Teil eng- 
lischer Gesellschaften im Ausland, in Indien, Ägpyten, Süd- 
amerika, China und in den großen Kolonien bieten. Das Angebot 
gerade an Leuten von besonderer Tatkraft und starkem Unter- 
nehmungsgeist wird dadurch im Mutterland stark beschränkt. 
Es steht: zu erwarten, daß auf dem Bahnnetz der Great Eastern 
das Haupt des Aufsichtsrats und der neue Generaldirektor 
demnächst trachten werden, strebsamen jüngeren Kräften eine 
mehr allgemeine Ausbildung angedeihen zu lassen. Eine gewisse 
Anregung und Aufmunterung kann am Ende nicht schaden, 
denn man bewegt sich hierzulande überhaupt nur zu gern im 
ausgefahrenen Gleise. Auch hat die nationale Vorliebe für 
allerlei Sport und Unterhaltung und die immer weiter und tiefer 
um sich greifende Neigung, die Ausspannung am Ende der 
‚Woche auf drei Tage, wenn nicht gar darüber, auszudehnen, 
wohl ihren Anteil an einer gewissen Dürre an tüchtigem, jungem 
Nachwuchs. Man vergißt zu leicht, daß vielseitige, hervor- 
ragende und beherrschende Leistungsfähigkeit nicht ohne an- 
gestrengte und nachhaltige Arbeit zu erreichen ist. 


— Die Abmachungen über die Orientbahn. Über die Ab- 
machung zwischen der österreichisch-ungarischenund der deutsch- 
schweizerischen Bankengruppe, die seinerzeit der ersteren die 
Mehrheit der Aktien der Orientbahn verkauft hatte, haben Ver- 
handlungen stattgefunden, über deren Ergebnis nunmehr der 
„Österreichische Volkswirt“ berichtet, daß der Forderung der 
Deutschen, den Franzosen sei kein wie immer gearteter Einfluß 
auf die auf türkischem Boden verbliebenen östlichen Orient- 
bahnlinien einzuräumen, Rechnung getragen wird. Das östliche 
Netz wird als selbständiges Aktienunternehmen 
weiter bestehen bleiben. Die Aktien werden auch nicht in den 
nach dem Vitalischen Vorschlag zu bildenden österreichisch- 
französischen Trust gelegt werden. Die Franzosen werden auch 
keine Vertreter in die Verwaltung der Orientbahn-Gesellschaft 
entsenden. Die Forderung der Deutschen, daß ihnen ein Teil 
der verkauften Orientbahnaktien von der österreichisch-unga- 
rischen Gruppe wieder abgetreten werde, wurde abgelehnt. Be- 
züglich der von der deutsch-schweizerischen Gruppe verlang- 
ten geldlichen Entschädigung für den Entgang eines allfälligen 
Gewinnes bei der Verstaatlichung des östlichen oder westlichen 
Netzes der Orientbahnen wurde eine Annäherung in der Rich- 
tung erzielt, daß der deutsch-schweizerischen Gruppe, welcher 
die Deutsche Bank und die Orientbank in Zürich angehören, 
eine Entschädigung von etwa 75 Fres. für die Aktie auf die 
seinerzeit an die österreichisch-ungarische Bankengruppe zu 
810 Fres. verkauften 51000 Orientbahnaktien geleistet wird. 


— Nochmals Getreideansammlungen und Wagenmangel in Ruß- 
land. Das St. Petersburger Rayonkonitee stellt fest, daß Ge- 
treideansammlungen stattgefunden haben: 
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am 18./1. 21./1. 14 28./1. 14 sporn, «lenn entgehen kann ihr nichts. Die Besteller kommen 
Wagenladungeü aber in die allerschlimmste Lage, weil sie nie mit einem bestimm- 

auf der Wladikawkasbahn . 10 864 10 547 8 356 ten Zeitpunkte rechnen können. 
auf den Südostbahnen . .. .. 6 262 7101 7899 Als ein Beispiel hierfür mag folgende Mitteilung der „St. 
auf der Sibirischen Bahn. .. . 736 871 1104 Petersburger Ztg.“ (Nr. 45) dienen: Die Stadtverwaltung von 
zusammen 17862 1859 17 359 St. Petersburg hat den Bau einer Anahl Straßenbahnlinien so 


Die Hauptverwaltung für Agrarwesen und Landwirtschaft be- 
richtet weiter, daß bereits in den ersten Tagen des Februars 
28000 Wagenladungen Getreide auf den Stationen lagerten, so 
daß eine sehr erhebliche Verschlechterung gegenüber dem Vor- 
jahr eingetreten ist, wo zur selben Zeit nur 6000 Wagenladungen 
(zetreide — nach ihrer Angabe — auf den Stationen auf Abferti- 
gung warteten. Früher, so führt die Hauptverwaltung für 
Agrarwesen aus, machte sich der Wagenmangel hauptsächlich 
auf den Privatbahnen fühlbar, während die Staatsbahnen einen 
Überfluß an rollendem Material aufzuweisen hatten. Diese glück- 
liche Lage befähigte sie, häufig den Privatbahnen aushelfen zu 
können. Gegenwärtig mangelt es aber auch auf den Staats- 
bahnen an Wagen. Es ist dabei nicht einmal die Aussicht vor- 
handen, die Getreidestockungen in der nächsten Zukunft zu be- 
seitigen. Bisher ist nur etwa ein Drittel der neu bestellten 
Wagen geliefert worden, und für die rechtzeitige Lieferung der 
übrigen übernehmen die Wagenfabriken keine Garantie. Die 
senannte Hauptverwaltung geht aber noch einen Schritt weiter 
und weist gleichzeitig darauf hin, daß die übergroße Belastung 
der hauptsächlich in Frage kommenden Eisenbahnlinien es außer- 
dem unmöglich mache, die Ernten rechtzeitig fortzuschaffen. 
Durch diese Verhältnisse leidet der Wert der guten Ernten zum 
wirtschaftlichen Schaden des Ackerbauers. Diese Erklärungen 
haben der Staatsbahnverwaltung Anlaß gegeben, in der „Now. 
Wr.“ sich über die Sachlage zu äußern. Sie führt vor allem aus, 
daß die Eisenbahnen unter ganz besonders schwierigen Bedin- 
sungen haben arbeiten müssen, weil eben große Partien Heiz- 
material zu befördern waren, und weil viel Holz ungewöhnlich 
früh zur Beförderung gelangte, daher reichten die Wagen für 
die Getreidetransporte nicht aus. Diesen ersten Erklärungs- 
grund will die „St. Petersburger Ztg.“ nicht recht gelten lassen. 
weil der Umfang der Beförderungsmengen von Heizmaterial sich 
keineswegs wesentlich aus dem Rahmen des Gewöhnlichen her- 
ausgeehoben hat. Außerdem haben wir „weder Krieg, noch sind 
andere außergewöhnliche Verhältnisse, die einen plötzlichen Zu- 
wachs von Transporten dieser Art bedingen würden, zu ver- 
zeichnen; es handelt sich lediglich um den regelmäßigen, aller- 
dings stark gestiegenen Bedarf der Eisenbahnen und Industrie, 
der auf den genugssam bekannten starken Aufschwung des wirt- 
schaftlichen Lebens zurückzuführen ist. Was nun den ungewöhn- 
lich frühen Transport von Holz anlangt, so hätte er den Eisen- 
bahnen nicht unerwartet kommen dürfen, weil er vorauszusehen 
war; wenn die Eisenbahnen ein weniger weltabgsewendetes Da- 
sein lühren würden, dann hätte ihnen das, was jeder Holz- 
kommissionär schon längst gewußt hatte, nicht unbekannt bleiben 
können.“ Es ist das etwas hart und daher offenbar nicht an- 
senehm zu hören, aber es entbehrt nicht der Berechtigung. 
Nicht viel angenehmeres muß sich die Staatsbahnverwaltung 
gegenüber dem zweiten Grunde, den sie ins Feld führt, 
nämlich daß die Frachtansammlungen durch große Wagenbe- 
stellungen aus .der Welt geschafft werden können, sagen lassen. 
Große Wasenbestellungen könnten allerdings gemacht werden, 
dagegen würden die Lieferungen nicht erfolgen, wenigstens nicht 
zum vereinbarten Zeitpunkte Man kann mit großer Gewißheit 
sagen, daß das nicht geschehen wird und nicht geschehen kann. 
weil die Fabriken noch vielfach mit Lieferungen aus dem vori- 
sen Jahre im Rückstande sind. Sie sind also unter keinen Um- 
ständen in der Lage, so meint unsere Quelle, die nötige Anzahl 
zu liefern. Das ist um so verhängnisvoller, als der Wagenpark 
der Bahnen sofort um eine eroße Anzahl Wagen, die ihnen 
schon jetzt fehlt, vergrößert werden müßte, damit sie dem Ver- 
kehrsbedürfnis entsprechen könnten. „Wenn man nun berück- 
sichtigt, daß der Verkehr erfreulicherweise mit jedem Jahre, 
ja eigentlich mit jedem Tage wächst, so ergibt sich hieraus 
ohne weiteres, daß derartige V ertröstungen auf sehr schwachen 
Füßen stehen.“ 

Diesen etwas kräftigen Auslassungen der Petersburger Zei- 
tung gegenüber, ist die Staatsbahnverwaltung voraussichtlich 
nicht in der Lage, vie] Stichhaltiges anzuführen, denn den An- 
sreilern ist genau bekannt, wo der schwache Punkt zu suchen 
ist. Das Syndikat „Prodameta“ ist er. Deswegen wird auch 
mit besonderer Betonung hervorgehoben, „wenn die einheimi- 
schen Fabriken die dringend notwendigen Wagen nicht liefern 
können oder wollen, dann öffne man die Grenze, denn es ist un- 
zulässig, daß Landwirtschaft und Handel: leiden, nur weil das 
dem Syndikat „Prodameta“ gefällt und für dieses Syndikat vor- 
teilhaft ist.“ 

Die Art Schutzzoll, wie sie in Rußland üblich ist, und die meist 
ihre besonderen Schärfen dadurch erhält, daß es nicht einmal 
möglich ist, gegen Entrichtung des hohen Zolles, aus dem Aus- 
lande gewisse Dinge beziehen zu können, hat dem Lande keinen 
großen Nutzen geschafft. Es fehlt der Industrie jeglicher An- 


‚ist, würden wohl zwei Jahre vergehen! 


gefördert, daß ihre Eröffnung für den Betrieb demnächst erfolgen 
könnte. Im Dezember 1913 hatte die Stadtverwaltung bei der 
Gesellschaft der Kolomnaer Fabrik 320 Motorwagen und. 180 An- 
hängewagen bestellt. Jetzt wendet sich die Verwaltung der ge- 
nannten Gesellschaft mit dem Gesuch an das Stadtamt, die Be- 
stellung auf die Motorwagen wie folgt unter die nachstehenden 
Fabriken zu verteilen: Kolomnaer Fabrik 55 Wagen, Moskauer 
Wagenfabrik. 100, St. Petersburger Wagenfabrik 65, Putilow 50, 
Phönix 35 und Russisch-Baltische Fabrik 15 W agen. Von den 
Anhängewagen ist hierbei überhaupt nicht die Rede. Außerdem 
teilt die Verwaltung der Kolomnaer Fabrik mit, daß die Motor- 
wagen in der Zeit vom 1. Oktober 1914 bis zum 1. August 1915 
in kleinen Partien geliefert werden würden. Bis alles geliefert 
Bestände die Mög- 
lichkeit, einen solchen Bedarf aus dem Auslande decken zu 
dürfen, so würde die Kolomnaer Fabrik voraussichtlich der- 
artises zu vermeiden wissen. m. 


Fremde Erdteile. 


— Die militärischen Eisenbahnen in Marokko. „Genie Civil“ 
vom 28. Februar d. J. schreibt: Diplomatische Verhandlungen 
haben bisher verhindert, daß man in Marokko zum Bau von Eisen- 
bahnen schreiten konnte, die Personen und Güter im freien Ver- 
kehr beförderten. Es gibt dort daher bis jetzt nur kleine Schmal- 
spurbahnen von 60 cm Spur mit sehr leichtem Oberbau, die von den 
Militäringenieuren erbaut sind und ausschließlich der Verpflegung 
der Truppen oder Militärtransporten dienen. Die erste mit Dampf 
betriebene Linie ist 1912 eröffnet. Es ist die von Casablanca nach 
Rabat (92 km), die in der Richtung auf Fez über Sale, Kenitra 
bis Dar-Bel-Hamri (103 km von Sale) verlängert ist; dort ist 
der Betrieb ietzt in Wirklichkeit zu Ende Das Gleis "wird bald 
nach Meknes gelegt sein, das von Fez nur noch etwa 50 km 
entfernt ist. Die Inbetriebnähme der ganzen Linie von Casablanca 
nach Dar-Bel-Hamri erfolgte am 14. Juli 1913, es. besteht aber 
zwischen Rabat und Sal& immer noch eine Unterbrechung, da es 
an einer Brücke über die Mündung des Bou Regreg fehlt. 

Im übrigen ist jetzt eine Linie von Casablanca ach: Marrakech 
mit einer Abzweigung nach dem Hafen von Mazagan im Bau und 
das Gleis ist bis jenseits Ber Rechid gelegt. Im ganzen sind 
280 km Strecken im westlichen Marokko schon erbaut, während 
das in Ausführung begriffene Programm 520 km vorsieht. Nach 
den von Kapitän Braconnier im Dezemberheft der „Revue du 


Genie“ veröffentlichten Mitteilungen betrugen die Kosten des Kilo- 


meters mit der 60 cm-Spur zwischen 40- und 50000 Fr. Die Be- 
förderung des Tonnenkilometers kostet unter Einschluß der Til- 
gung etwa 40 Centimes, gegen 1% Fr. mit Kamelkarawanen und 
3 Fr. mit Karren. 

Übrigens dringt die Eisenbahn in das östliche Marokko noch 
weiter durch die Linie Tlemcen-Udjda-Taurirt ein. die gleichfalls 
von der algerischen Grenze ab 60 cm-Spur hat. Das Gleis reicht 
bereits nach Guercif am Mulujaflusse, d. s. etwa 160 km von der 
Grenze. Bald wird es Taza erreichen, das 90 km östlich von 
Fez liegt. 


— Verkehrsfragen aus dem Schutzgebiet Kamerun. 
diese hielt kürzlich der Kaiserl. Gouverneur von Kamerun, 
Herr Ebermaier, einen Vortrag in der Deutschen Kolonialgesell- 
schaft, Abteilung westliche Vororte, Berlin. Er hob hervor, 
daß Kamerun im Eisenbahnwesen hinter anderen afrikanischen 


‚Kolonien weit zurück sei und entwickelte darauf an der Hand 


einer Karte seine großzügigen Eisenbahnpläne, bei denen mit 
den Vorarbeiten bereits begonnen sei. Er will von dem Hafen- 


ort Duala zunächst eine Nordsüdlinie bis in die Gegend des 


Tschadsees bauen, eine zweite soll von West nach Ost durch 
das Kamerungebiet führen. Im Süden Kameruns müßten’ einst- 
weilen Automobilstraßen für Eisenbahnen Ersatz bieten. Der 


‚Gouverneur wies sodann auf die große Bedeutung hin, die eine 


Erschließung der herrlichen und fruchtbaren Hochebene Kame- 


‚runs für die wirtschaftliche Entwicklung der Kolonie im Ge- 


folge haben werde Zunächst würde eine Baumwolleinge- 
borenenkultur, die in den Anfängen schon vorhanden ist, dort 
in allergrößtem Maßstabe entstehen müssen und hoffentlich 
dazu beitragen, die halbe Milliarde, die Deutschland jährlich für 
Baumwolle an das Ausland zahlt, wesentich zu verringern. 


Dann würde der große Viehreichtum der nördlichen Länder, der . 


bisher zum größten Teil in die englischen Kolonien hinüber- 
wanderte, dem eigenen Vaterlande zugute komihen. Nicht :aus- 
geschlossen sei, es sogar, daß diese Länder sich dann für eine 
Europäeransiedlung eignen werden. 


Über 


BEE. 


| 
| 


LIV. Jahrgang 


3t3 


7. Mürz 1914. SB 
Redner schilderte weiter humorvoll die jetzigen großen 
Schwierigkeiten einer Reise nach dem Tschadseegebie. Wenn 


erst die Eisenbahnen geschaffen seien, würde man diese Reise. 
für die heute drei Monate erforderlich seien, in ebenso viel 
Tagen zurücklegen können. 

Von größtem Interesse war sodann das Urteil, welches 
Redner über die von ihm berührten durch den Marokkovertrag 
erworbenen neuen Teile fällte. Was er gesehen, sei den besten 
Gebieten in Alt-Kamerun ebenbürtig an die Seite zu stellen. 
Selbst auf die Gefahr hin, als Schönredner geziehen zu werden, 
müsse er bekennen, daß die Eindrücke, die er bekommen habe, 
auch für Neu-Kamerun zu den schönsten Hoffnungen berech- 
tigen. 


— Zur Reform des amerikanischen Gütertarifs. Zu dieser 
Frage macht die „New Yorker Handelszeitung“ Ausführungen, 
denen wir folgendes entnehmen: Das Bundesverkehrsamt scheint 
in der Gütertariffrage noch viel langsamer vorgehen zu wollen, 
als man dies bis jetzt geglaubt hätte. Sie will augenscheinlich 
mit größter Gründlichkeit verfahren, wenn inzwischen auch die 
Bahnen Not leiden und sich allerlei Unzuträglichkeiten heraus- 
stellen, die für die Aktionäre und auch das allgemeine Publikum 
von ernsten Folgen begleitet sein mögen. Soeben wird aus 
Washington gemeldet, das Bundesverkehrsamt sei im Begriff, 
eine neue Untersuchung anzuordnen, bei welcher es sich darum 
handelt, festzustellen, ob die Bahnen manchen Verfrachtern nicht 
durch billige Verpachtungen und Ähnliches : Vergünstigungen 
gewährt haben, die als Frachtrefaktien anzusehen sind. Das 
Amt hat alle Eisenbahn- und Schiffsgesellschaften aufgefordert. 
über ihre Vertragsabschlüsse der fraglichen Art zu berichten. 
Obgleich die Eisenbahnen noch mit neuen Bestellungen von Be- 
triebsmitteln zurückhalten, müssen sie natürlich doch ihren 
laufenden Bedarf für Erneuerungen von abgenutztem Material 
decken. Im Januar wurden denn auch Wagen und Schienen im 
Werte von 30000 000 Doll. bestellt, welche Summe allerdings 
hinter manchem anderen Januar weit zurück bleibt. Es wurden 
375 000 t Schienen in Auftrag gegeben, ferner 13700 Güterwagen, 
300 Personenwagen und 100 Lokomotiven. In den letzten zwei 
Wochen im Januar ist der Überschuß der nicht benutzten Güter- 
wagen in den Vereinigten Staaten um 5211 Wagen zurückge- 


sangen, verbleibt aber immer noch auf der sehr hohen Zahl von 
209 678. Im Vorjahr betrug dieser Überschuß. nur 37260 Wagen. 
Die Eisenbahnverwaltungen wollen aber bessere Zeiten kommen 
sehen; sie weisen u. a. auf die Besserung der Konjunktur im 
Eisen- und Stahlgeschäft hin, die der Vorläufer einer aufsteigen- 
den Kurve in der wirtschaftlichen Entwicklung sein dürfte. 


Allgemeines. 


.— Kraftaushilfe zwischen Elektrizitätswerken. Kürzlich be- 
sprach Dr. Heinrich Schreiber im Wiener Verbande des Vereins 
deutscher Ingenieure die ‚„Kraftaushilfe zwischen Elektrizitäts- 
werken“. Ausgehend von den Bestrebungen auf Schaffung eines 
Reichskraftnetzes untersuchte der Vortragende das Wesen der 
schon jetzt vereinzelt vorkommenden Kraftaushilfe zwischen 
Elektrizitätswerken, indem er die verschiedenen Lösungsmöglich- 
keiten, einerseits durch Überlassung von Energie mittels Über- 
leitung von Kraft von einer Anlage auf eine andere, anderseits 
durch Überlassung von Stoff mittels Überleitung von Wasser von 
einer Gewässerstrecke in ein anderes Gerinne darlegt. Es wird 


die Ausführung solcher Anordnungen an einzelnen Beispielen 
vorgeführt, die Bedeutung dieser einzigartigen kommerziellen 


Selbstlosiekeit zwischen Werken verschiedener Erwerbsinteressen 
beleuchtet und sohin auch die rechtliche Tragweite dieser Hilfs- 
gemeinschaft auf die Beziehungen der Triebwerke zueinander ge- 
schildert. Man erkennt hieraus, daß das Recht mit dem ganebaren 
Sachbegriffe nicht mehr das Auslangen finden kann, und daß der 
gewaltige technische Fortschritt zur Begründung eines Energie- 
rechtes drängt, welches bei der Eignung des Wassers, gleichzeitig 
als Stoff- wie als Kraftquelle zu dienen, in dem Entwurf eines 
neuen Wassergesetzes zwar einen leisen Ansatz hierzu genommen 
hat, jedoch in einem Elektrizitätsgesetze und auf breiterer Grund- 
lage in einem Energiegesetze seine unerläßliche Ergänzung 
finden müßte. Solcherart erhalten Technik und Jurisprudenz auf 
diesem gegenseitigen Grenzgebiete eine erwünschte und überaus 
dankenswerte Aufgabe zu einem verständnisinnigen Zusammen- 
wirken, eine Änregung, die von den sachkundigen Zuhörern mit 
Beifall aufgenommen wurde. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Nachweisung der Zuschläge zu den reglementmäßigen Liefer- 
{risten sowie der Lieferfristverkürzungen. 

Auf Seite 52 der vorbezeichneten Nachweisung ist bei lfd. Nr. 22 

(Holländische E.) in den Spalten 3—6 nachzutragen: 


3 A 5 6 


_ 


e für den Übergang von der Haupt- 
bahn in Alkmaar, Bovenkarspel- 
Grootebroek, Hoorn, Kwadijk- 
Edam, Naarden-Bussum, Oldenzaal, 
Schagen und Wognum - Nibbix- 
woud auf die anschließenden Rlein- 
Bahnengundzumeekehri.... 2.2. 171207.010.2:114 
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Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 


Das Verzeichnis Nr. 77 — Raab-Oedenburg-Ebenfurter E. — 
ist neu herausgegeben worden; ferner ist zum Verzeichnis Nr. 64 
— Debreezen-Nyirbator E. — der Nachtrag I erschienen. 


Rundsehreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 

Nr. III 36 vom 27. Februar d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag des k. k. Eisenbahnministeriums in 
Wien auf Abänderung von Bestimmungen des S 12 der Anlage VII 
zum VWU. hinsichtlich des Vorgangs bei Verschleppung be- 
ladener Kesselwagen (abgesandt am 3. März d. Js.). 

Nr. VI 41 vom 1. März d. Js. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenparkverzeich- 
nissen (abgesandt am 3. März d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrswiederaufnahme. 


RBischen 

hausen, Ilberstedt, 
Die Erste k. k. priv. Donaudampf- 
schiffahrtgesellschaft, die Ungarische Entfernungen in 


Fluß- und Seeschiffahrtgesellschaft und 
nunmehr auch die Süddeutsche Donau- 


dampfschiffahrtgesellschaft nehmen am 
6. März den Gesamtverkehr auf. ten Abfertigungsstellen. 
Regensburg, 2. März 1914. (492) Erfurt, den 4. März 1914 
K. Eisenbahndirektion. Königliche Bisenbahndirektion. 
i] Staats- und Privatbahngüterverkehr. 
2. Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 12. März 1914 wer- 
Mitteldeutsch - südwestdeutscher Güter- den die Stationen Bombeck und Havix- 


verkehr. beck als 


Vom 15. März 1914 ab werden .die preu- 


Staatsbahnstätionen 


Kilometern“ 
nahmetarifs 3 (Kalitarif) (Nachtrag II 
S. 52ff des Tarifheftes 1) aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 


Steinversandstationen 
Ausnahmetarif 5i aufgenommen. Nähere 


Kleinbodungen und 
Wefensleben in den Abschnitt „Besondere 


Auskunft durch die Abfertigungsstellen. 
Münster, den 2. März 1914. (498) 


Deden- | 
Königliche Eisenbahndirektion. 


des Aus- | - 

Niederländisch - Österreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband, Tarifheft 2, vom 
1. Mai 1914. 

Auf Seite 82 sind im Ausnahmetarif 21 
(Flachs usw.) die Frachtsätze zwischen 
Budapest=Kelenföld und Gouda unter A, 
10 t von 342 in 352 — gültige vom 1. Juni 
1914 — und unter Bi, 5 t von 655 in 645 
— gültig vom 1. Mai 1914 — zu berich- 
tigen. 

Dresden, am 5. März 1914. (507) 

Kel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(506) 


in den 


Nr. 19 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


3. Nachruf. 
REETESTTETTUTT TERN ALLEIN TU TERN GR 


Am 2. d. M. verschied plötzlich 


der Königliche Regierungs- und Baurat 
Herr Eduard Tooren, 
Vorstand des Werkstättenamtes a in Osnabrück. 


Sein biederer Charakter, seine Pflichttreue und volle Hingabe an seinen 
Beruf sowie das Wohlwollen, das er seinen Untergebenen entgegenbrachte, 


sichern ihm ein ehrenvolles Andenken. 
Münster (Westf.), den 4. März 1914. 


(505) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten des Eisenbahndirektionsbezirkes Münster (Westf.). 


EEE ZENEST TE ONE ERIRSTETTEN) ERDE: 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Westdeutscher Kohlenverkehr. 
Vom 2. März 1914 ab wird die Station 
Eberbach-Pleutersbach der ba- 
dischen Staatseisenbahn in das Tarif- 
heft 1 einbezogen. Die Fracht wird bis 
auf weiteres nach den Entfernungen der 
westdeutsch-südwestdeutschen Güterta- 
rifhefte 1 und 5 und zu den Frachtsätzen 
des Ausnahmetarifs 2 (Rohstofftarif) be- 

rechnet. 
Essen, den 28. Februar 1914. (493) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch - Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Hefte 5 
und 11. 


Ab 1. April 1914 wird eine Anzahl 
österreichischer Stationen in den Aus- 
nahmetarif 88 A (Superphosphat u. a.) im 
Verkehr mit Biebrich Rheinbf. einbezo- 
gen. — Näheres im Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger der Preußisch-Hess. Staatseisen- 
bahnverwaltung. 

München, den 25. Februar 1914. (501) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr — 

Tiv. 5 — Gemeinsames Heft für den 

Wechselverkehr deutscher Eisenbahnen 
untereinander — Tiv. 200 —. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten Ergän- 
zungen in den Bestimmungen usw. ein, 
die durch den nächsten Tarifanzeiger be- 
kanntgegeben werden. 

Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 27. Februar 1914. (502) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher 
kehr, Tarifheft 4. 
Vom 15. März d. J. ab wird die Station 
Wangen (Algäu) der Württembergischen 
Staatsbahnen in den Ausnahmetarif 7d 
für zum Entzinken bestimmte Schwefel- 
kiesabbrände aufgenommen, 
Breslau, den 2. März 1914. (499) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Güterver- 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 
Mit Wirkung vom 10. d. Mts. werden 
a) für verschiedene badische Stationen 

für deren Übergangsverkehr zu den 
anschließenden Nebenbahnen Entfer- 
nungen und Frachtsätze, 

bh) für Steingrus ermäßigte Frachtsätze 

von Nieder Ramstadt-Treysa und Roß- 
dorf b/Darmstadt nach Baden und 
Württemberg eingeführt. Ferner 


| 
| 


werden mit Wirkung vom 1. April 
1914 die Stationen der Nebenbahn 
Loin-Frechen-Benzelrath in die Ta- 
rifhefte 5—8 eimbezogen. Näheres 


bei den beteiligten Abfertigungen 
und im nächsten Tarif- usw. An- 
zeiger 


hrankfurt (Main), 3. März 1914. (500) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. Eisenbahngütertarif, 
Teil IL, Heft 1, vom 1. Jänner 1911. 
Eisenbahngütertarif, Teil IL, Kilometer- 
zeiger, vom 1. Oktober 1912, 

Mit Gültiekeit vom 20. März 1914 wird 
die Station Taucha bei Leipzig in den 
Ausnahmetarif 91 (Petroleum usw.) mit 
Schnittfrachtsätzen für 100 kg in Pfennig 
und mit Entfernungen in den Kilometer- 
zeiger einbezogen. - 

Auskunft erteilen. die beteiligten End- 
verwaltungen. 

Wien, am 3. März 1914. (504) 

K. k. österreichische Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


BER ___.... ee 
4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Badischer Personentarif, Heft A. 

Mit Wirkung vom 15. März 1914 sind 
anläßlich der Einrichtung des Trieb- 
wagenverkehrs auf den Badischen 
Staatseisenbahnen die besonderen Aus- 
führungsbestimmungen ergänzt worden. 
Frauenabteile werden in den Triebwagen 
nicht eingerichtet. Die ‚Beförderung von 
Reisegepäck — mit Ausnahme von Hand- 
gepäck — in Triebwagen ist ausge- 
schlossen, soweit nicht für einzelne 
Strecken Ausnahmen zugelassen sind. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. Die neuen Bestimmungen 
sind nach den Vorschriften in $ 2 der 
Eisenbahnverkehrsordnung genehmigt. 

Karlsruhe, 2. März 1914. (494) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Fahrkarten, die 

a) zwischen Rodenkirchen und Varel 
nur zur Fahrt über Schwei, 

b) zwischen Hude und Varel nur zur 
Fahrt über Oldenburg, 

c) zwischen Ocholt und Ellenserdamm 


nur zur Fahrt über Steinhausen 
gelten, erhalten fortan durch Zu- 
lösung von Umwegskarten auch 
Gültigkeit, 


zu a) über Loy oder Berne, 
zu b) über Berne-Schwei, 
zu €) über. Oldenburg. 


Näheres ist bei den Stationen zu er- 


fahren. 
Oldenburg, 2. März 1914. (497) 


Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


| 


5. Verdingungen. 


Verdingeung von 130000 Rollen Abort- 
papier für die Kgl. Eisenbahndirektionen 
Berlin, Bromberg, Danzig, Halle a/S., Kö- 
nigsberg i/Pr., Magdeburg und Stettin, 
Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 30. März 1914, vormittags 
10% Uhr, an das Zentralbureau 
(Zimmer 257) der Kgl. Eisen- 
bahndirektioninBerlin, W.35., 
Schöneberger Ufer 1-4 einzu 
reichen oder abzugeben. Angebotbogen 
una Bedingungen können ebendaselbst 
eingesehen, auch von dort gegen porto- 
{reie Einsendung von 50 3 und5 & Be- 
stelleeld bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Die Eröffnung der Ange- 
bote findet am 30. März 1914, vormittays 
11 Uhr, Tempelhofer Ufer 28/III, Zim- 
mer Nr. 4, statt. 
Die Lieferfrist ist im Angebotbogen an- 


gegeben. Zuschlagsfrist bis 18. April 
1914. 
Berlin, den 2. März 1914. (503) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Unterführung der Berliner Straße 
in Gliesmarode, Station 562 + 64 der 
Neubaustrecke Celle-Plockhorst-Braun- 
schweig/Peine soll verlängert 
und die Anfertigung, Lieferung und 
Aufstellung des eisernen Überbaues hier- 
zu öffentlich vergeben werden. (Rd. 43 t 
basisches Flußeisen u. 0,15 t Flußstahl- 
guß.) 

Die Verdingungshefte sind von der 
unterzeichneten Bauabteilung in Celle, 
Meteorstraße 1, gegen vorherige 
kostenfreie Einsendung von 0,80 M in 
bar zu beziehen. Die . Bauwerkszeich- 
nungen liegen bei ihr und dem Strecken- 
bauamt in Gliesmarode, Dammstraße 5, 
werktäglich während der Dienststunden 
zur Einsicht aus. 

Öffnung der Angebote am Sonnabend, 
den 21. März, vormittags 10 Uhr bei 
der Kgl. Eisenbahnbauabteilung in Celle. 

Zuschlagsfrist 6 Wochen. 

Celle, den 2. März 1914. (495) 

Königliche Eisenbahn-Bauabteilung. 


a 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


K. Württemb. Staatseisenbahnen. 
Verkauf von Oberbaumate- 


rialien. 
Die hier lagernden alten Oberbaumate- 
rialien — etwa 2800 t —, sowie folgende 


gebrauchte, npch verwendbare Mate- 
rialien, und zwar 100 t Stahllaschen und 
32 t eiserne Schwellen werden dem Ver- 
kauf ausgesetzt. Die Verkaufsbedingun- 
sen und das Sortenverzeichnis werden 
auf Verlangen von der unterzeichneten 
Stelle verabfolgt. Die Angebote sind 
spätestens bis 
23. März d. J, vormittags 1l Uhse 
hierher einzureichen; anschließend hieran 
findet die Eröffnungsverhandlung statt. 
Die Bieter bleiben bis zum 13. April d. J. 
an ihre Angebote gebunden. 
Heilbronn, den 2. März 1914. (496) 
IS Oberbaumaterialverwaltung. 
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Haftung der Eisenbahn wegen mangelhafter Wagenbeheizung.”) 


Über die vorstehende Frage haben das Landgericht 
München I und das Oberlandesgericht München Entscheidungen 
gefällt, die für die Eisenbahnverwaltungen von großer Trag- 
weite sind. Die Klägerin ist am 20. Dezember 1910 abends 
8,45 mit dem DZ 50 von Berlin über München nach Italien 
gereist, um dort eine Stelle als Gesellschafterin anzunehmen, 
und hat bei der Abfahrt in Berlin in einem Wagen der italie- 
nischen Staatsbahn in einem Halbabteil II. Klasse als einziger 
Fahrgast Platz genommen. Der Wagen, in dem sie sich be- 
fand, lief bis Nürnberg an 4. Stelle, von da infolge Umstellung 
des Zuges (Kopfbahnhof) an 7. Stelle nach der Maschine. Sie 
hatte in Berlin den Schaffner gebeten, sie möglichst allein 
und ungestört zu lassen, und hatte sich deshalb nach der Ab- 
fahrt, mit Pelz, Kissen und Decken reichlich versehen, in ihrem 
gut durchgewärmten Abteil zum Schlafen niedergelegt. 
Zwischen Nürnberg und Augsburg (4.15 bis 6.18 früh) hatte 
die Temperatur in dem Wagen abgenommen, so daß der Schaff- 
ner eine halbe Stunde vor Augsburg die Heizrohre „kaum mehr 
recht lauwarm“ und die Temperatur „schon recht kalt“ fand. 
Als die Klägerin kurz vor Augsburg erwachte, sei sie nach 
ihrer Angabe vor Kälte halb erstarrt gewesen. Trotzdem ihr 
der Schaffner ein anderes Abteil anbot, machte sie erst in 
München von diesem Angebote Gebrauch und setzte die Reise 
bis Bozen fort. Hier verließ sie den Zug und begab sich in 
ärztliche Behandlung, wobei doppelseitiger Katarrh der 
Bronchien und Ischias als Folge von Erkältung festgestellt 
wurde. Seitdem ist sie leidend. Sie verlangte nun von 
der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung wegen der Ge- 
sundheitsschädigung außer den Kurkosten eine jährliche 
Rente von 8032 AM (! und ein Schmerzensgeld von 
20000 M (N. Ihr Anspruch ist gestützt auf das Haftpflicht- 


*) Vgl. auch die Urteile des LG. Königsberg und des Handels- 
Wien. Jahrg. 1910 S. 1089 und Jahrg. 1912 S. 873 
» g: 


gesetz, unerlaubte Handlung und auf den DBeförderungs- 
vertrag. Das Landgericht hat die Klage, soweit sie sich 
auf das Haftpflichtgesetz und auf unerlaubte Handlung stützt, 
aus prozessualen Gründen (mangels gesetzlicher Vertretung des 
Fiskus) vorerst abgewiesen, soweit sie sich auf den Beförde- 
rungsvertrag gründet, dem Grunde nach für berechtigt aner- 
kannt. Das Oberlandesgericht München hat die Sache hinsicht- 
lich des Anspruchs aus dem Haftpflichtgesetz und aus der 
unerlaubten Handlung an die erste Instanz zurückgewiesen, 
hinsichtlich des Anspruchs aus dem Beförderungsvertrag aber 
die Entscheidung des Landgerichts gebilligt. Das Oberlandes- 
gericht führt hierüber folgendes aus: 


„Für die Personenbeförderung auf den Eisenbahnen ist nach 
$ 472 HGB. in erster Linie die Eisenbahnverkehrsordnung (für 
Bayern am 25. Januar 1909 erlassen) maßgebend. Soweit 
diese, wie im vorwürfigen Falle, keine Bestimmung enthält, 
findet das Bürgerliche Gesetzbuch Anwendung (J. W. 05, 
4841). Der Personenbeförderungsvertrag ist ein Werkvertrag 
nach $ 631 ff. BGB. Durch den Abschluß des Vertrages ent- 
steht für die Eisenbahnverwaltung die Verpflichtung, den 
Reisenden ordnungsgemäß an den Ort, auf den die Fahrkarte 
lautet, zu verbringen, und zwar unbeschädigt, d. h. nicht im 
Sinne eines Garantieversprechens, sondern (wie das Reichs- 
gericht sich ausdrückt) so, daß durch die Art und Weise der 
Beförderung der Reisende nicht verletzt wird (J. W. 05, 484; 
08, 196; RG. 62, 119). Welche Leistungen hiernach der Eisen- 
bahnverwaltung obliegen, was sie bei der Vertragserfüllung 
zu tun und zu lassen hat, bestimmt sich gemäß $ 242 BGB. 
nach Treu und Glauben mit Rücksicht auf die Verkehrssitte. 
Diese „das ganze Gebiet der Schuldverhältnisse beherrschende“ 
Vorschrift gilt auch für den Personenbeförderungsvertrag der 
Eisenbahnen (RG. 69, 362). Dem Beklagten ist zuzugeben, 
daß Leistungen der Bahn, die lediglich der Bequemlichkeit der 
Reisenden, der Erleichterung der Reise dienen, dem Gebote 
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des $ 242 BGB. nicht unterliegen und daher von vornherein 
auszuscheiden haben. (Vgl. L. Z. 09, 62.) 

Davon abgesehen, haben aber die Fortschritte der Technik 
und die Ausgestaltung des Eisenbahnwesens, insbesondere die 
Schaffung internationaler Zugverbindungen, nach mehrfacher 
Richtung zu einer tatsächlichen Übung, zu einer „Verkehrs- 
sitte“ geführt, die man früher nicht kannte, die auch heute 
noch für den Nah- und Bezirksverkehr nicht ohne weiteres 
hingenommen zu werden braucht, die aber für den Fernverkehr 
der D-Züge so allgemeine Geltung bekommen hat, daß nach 
Treu und Glauben ihre Einhaltung unter $ 242 BGB. fällt. 

Dies trifft insbesondere für die Beheizung der Wagenabteile 
von D-Zügen zur Winterszeit in unserem Himmelsstrich zu. 
Zwar kann auch bei D-Zügen nicht erwartet werden, daß alle 
Abteille gleichmäßig erwärmt sind. Dem Reisenden muß 
es überlassen bleiben, je nach seinem Wärmebedürfnis ein 
mehr oder weniger geheiztes Abteil zu wählen. Es muß auch 
hingenommen werden, wenn während einer langen Fahrt bei 
eroßer Kälte ein mäßiger Temperaturrückgang in den Ab- 
teilen eintritt. Die Bahnverwaltung ist aber nach $ 242 BGB. 
verpflichtet, bei Zügen, die weite Strecken ohne längere 
Unterbrechung durchfahren, den Reisenden den Aufenthalt in 
Abteilen zu ermöglichen, die nicht durch ihre zu niedrige 
Temperatur die Gefahr einer Erkältung mit sich bringen. Diese 
Gefahr ist vom Standpunkt eines Menschen von normalen Ge- 
sundheitsverhältnissen zu beurteilen. Die Bahnverwaltung 
kann nicht davon ausgehen, daß sich ihren D-Zügen nur Per- 
sonen von besonderer Widerstandsfähigkeit anvertrauen. Es 
ließe sich vielmehr die Frage aufwerfen, ob nicht bei Zügen, 
die erfahrungsgemäß eine nicht unbeträchtliche Zahl leidender 
oder erholungsbedürftiger Personen nach Winterkurorten (zZ. B4 
Meran, Arco, Gardasee, Riviera) zu bringen pflegen, eine Ver- 
pflichtung der Bahnverwaltung besteht, in Ansehung der Be- 
heizung der Abteile auf die größere Empfindlichkeit solcher 
Reisenden von vornherein besondere Rücksicht zu nehmen (N. 
Diese Frage darf aber angesichts der Feststellungen über den 
damaligen Gesundheitszustand der Klägerin hier unentschieden 
bleiben. 


Richtig ist, daß die Reisenden, insbesondere auch bei D-Zügen, 
häufig mit Reisedecken, Pelzen und dergleichen versehen sind. 
Eine derartige Ausrüstung mag zum bequemen Sitzen 
Liegen oder zur Ausgleichung der oben erwähnten unvermeid- 
lichen Temperaturschwankung oder zur Befriedigung eines be- 
sonderen Wärmebedürfnisses des Einzelnen dienen — jedenfalls 
ist sie weder bestimmt, der Bahnverwaltung entgegen der fest- 
gestellten Verkehrssitte die Sorge für die Heizung der Abteile 
abzunehmen, noch geeignet, bei längerem Aufenthalt in einem 
Abteil, das die hier festgestellte außerordentlich niedrige 
Innentemperatur hat, gegen Erkältung zu schützen. Die 
Anwendung solcher Reiseschutzmittel ist nichts als eine Vor- 
sichtsmaßregel und steht in gewissem Sinne auf der gleichen 
Stufe mit anderen Vorkehrungen, die Leute, die häufig oder 
weit zu reisen haben, zu treffen pflegen (z. B. Versicherung 
seren Reiseunfall, Diebstahl u. ähnl.). Es liegt auf der Hana, 
daß die Bahnverwaltung aus solchen Vorsichtsmaßregeln 
Schlüsse zugunsten des Umfangs ihrer Vertragspflichten nicht 
ziehen kann. 


Die oben dargelegte Verpflichtung der Bahnverwaltung, die 
Waeenabteile so zu beheizen, daß die Reisenden ohne die 
Gefahr einer Gesundheitsschädigung darin verweilen können, 
schließt noch ein weiteres in sich. Wenn aus irgendwelchen 
Gründen die Temperatur eines Abteils unter die Grenze des 
Erträglichen hinuntergekt, muß den Insassen des Abteils die 
Möglichkeit gewährt werden, die Fahrt in einem gehörig durch- 
wärmten anderen Abteil fortzusetzen. In der Regel kann es 
len Reisenden selbst überlassen bleiben, ein solches Verlangen 
an das Zugbegleitungspersonal zu stellen. Nun ist es aber 
allgemein üblich, daß zur Nachtzeit die Reisenden auch in den 
Abteilen, die nieht als Schlafwagen eingerichtet sind, schlafen. 
Die Bahnverwaltung kann nicht verlangen, daß die Reisenden 


und, 


während einer Fahrt von vielleicht 24 bis 30 Stunden Dauer 
sich wach erhalten, um die Gefahren rechtzeitig zu erkennen 
und zu vermeiden, die während des Schlafes ihre Gesundheit 
bedrohen könnten. Ein solches Verlangen steht mit der Ver- 
kehrssitte in Widerspruch. Die Bahnverwaltung muß viel- 
mehr mit einer allgemein bestehenden, von ihr stets geduldeten 
und sogar von ihr selbst durch gewisse Einrichtungen geför- 
derten Übung rechnen und ihr “eigenes Verhalten danach 
einrichten. Wenn der Zustand eines Abteils während der Fahrt 
in einer die Gesundheit der Insassen gefährdenden Weise sich 
verändert (Versagen der Heizung, Ausströmen von Gas, 
sonstires Schadhaftwerden des Wagens), so muß das Zugbegleit- 
personal diejenigen Reisenden, die schlafen, darauf aufmerksam 
machen und so auch ihnen Gelegenheit geben, sich der gesund- 
heitsschädigenden Einwirkung zu entziehen. 


Ein solches Einschreiten war hier veranlaßt. Das Berufungs- 
gericht ist mit dem Erstrichter der Überzeugung, daß die Klägerin 
bis zu dem Zeitpunkt, wo sie sich beschwerdeführend an den 
Schaffner wandte, in ihrem Abteil geschlafen hat. Es stützt diese 
Überzeugung auf die Zeugenaussage des Schaffners, daß in jenem 
Abteil die Vorhänge vorgezogen und das Licht auf Dunkel gestellt 
war, und auf die Erwägung, daß die Klägerin, die ja ausweislich 
der Prozeßzeschichte mit ihren Wünschen nicht zurückzuhalten 
pflegt, sicherlich, wenn sie früher erwacht wäre, auch früher sich 
über die Kälte beschwert hätte. Wenn der Beklagte ein früheres 
Erwachen der Klägerin geltend machen will, so muß er darüber 
bestimmte Behauptungen aufstellen. Der Eid, den er der Klägerin 
zugeschoben hat, ist ein Ausforschungseid und schon deshalb un- 
zulässig. 


sich: Die Klägerin war nach der herrschenden Verkehrssitte zu 
der Erwartung berechtigt, daß die Wärme, die sie beim Antritt 
der Reise in ihrem Abteil vorfand, von geringfügigen Schwankun- 
zen abgesehen, andauern werde. Dadurch, daß sie sich bis unge- 
fähr % Stunde vor Augsburg dem Schlaf hingab, war sie ver- 
hindert, den von Nürnberg an eintretenden starken 'Temperatur- 
rückgang selbst wahrzunehmen. 
bis zu dem bezeichneten Zeitpunkte nichts geschehen, um die 
Klägerin der zesundheitgefährlichen Einwirkung der niedrigen 
Innentemperatur des Abteils zu entziehen, der Beförderungsver- 
trag demnach nicht so erfüllt worden, wie er nach $ 242 BGB. 
zu erfüllen war. Dadurch ist es gekommen, daß die Klägerin sich 
erkältete und sich die obenerwähnten Krankheiten zuzog. 

Der Beklagte haftet, wenn er die Vertragsverletzung verschul- 
det. Es kann hier unerörtert bleiben, wie sich in einem solchen 
Fall die Beweislast gestaltet. (J. W. 05, 185; 08, 196.) Denn 


hat der Beklagte ein Verschulden der Personen, deren er sich 
zur Erfüllung seiner Verbindlichkeit bedient, wie ein eigenes 
Verschulden zu vertreten. (RG. 62, 119; J. W. 05, 426; 04, 358; 
L.Z. 12, 766.) Das Begleitungspersonal jenes D-Zuges aber 
hat fahrlässig gehandelt. Es hat den infolge der Zugsumstellung 
in Nürnberg zu erwartenden starken Rückgang der Innentempe- 
ratur des Italienerwagens nicht nur voraussehen können, sondern 


keine Reisenden mehr in jenen Wagen einsteigen lassen. Wie 
die neuzugehenden hätte das Personal aber auch die bereits vor- 
handenen Reisenden des Italienerwagens vor der Fahrt in einem 
zu kalten Abteil bewahren müssen. Jedenfalls hätte der Schaff- 
ner die allein in einem Abteil befindliche, offensichtlich im Schlafe 
liegende Klägerin von der Sachlage unterrichten, und ihr einen 


da der von ihr in Berlin geäußerte Wunsch, allein zu bleiben, 
selbstverständlich für den Fall einer Gesundheitsgefährdung keine 
Geltung hatte. Da der Schaffner das nicht getan, hat er die 
gebotene Sorgfalt außer Acht gelassen, sohin fahrlässig gehandelt. 


Infolge dieser von ihm zu vertretenden Fährlässigkeit haftet 
der Beklagte der Klägerin für den Ersatz des ihr dadurch zuge- 
sangenen Schadens nach den Grundsätzen über die positive Ver- 
tragsverletzung gemäß 276 BGB. (vergl. die zuletzt angeführten 


Unter Zusammenfassung der vorstehenden Ausführungen ergibt x 


Von Seiten des Beklagten ist. 


sowohl nach $ 278 BGB. als nach $ 5 Eisenbahnverkehrsordnung — 


auch tatsächlich vorausgesehen, und deshalb von Nürnberg an. 


Patz in einem wärmeren Abteil zur Verfügung stellen müssen, 


Did 
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Entscheidungen und 472. 
und 12). 

Gegen das Urteil ist Revision zum RG. eingelegt. Es ist ab- 
zuwarten, ob sich die oberste Instanz dieser weitgehenden Aus- 
legung des Oberlandesgerichts anschließen wird. 


München. 


Anmerkung 11 


Drakveindl. 


Anmerkung der Schriftleitung. 


Wir haben den vorliegenden Fall, abweichend von unserer 
Gewohnheit, Gerichtsentscheidungen unter der Rubrik „Bechts- 
pflege“ unsern Lesern mitzuteilen, an leitender Stelle veröffent- 
licht, weil uns in der Rechtsprechung, wie sie hier von dem 
Oberlandesgericht in München geübt ist, für die Eisenbahnen 
geradezu eine Gefahr zu liegen scheint. Es werden hier der 
Eisenbahnverwaltung Pflichten auferlegt, deren Erfüllung trotz 
aller Sorgfalt und Umsicht geradezu unmöglich ist. Die am 
Schlusse der Entscheidung geäußerte Ansicht, daß der Schaffner 
die schlafende Dame wegen der Gefahr einer Erkältung hätte 
wecken müssen, um sie zum Verlassen des abgekühlten Ab- 
teils zu veranlassen, widerspricht allen Regeln, die über das 
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Verhalten des Personals aufgestellt werden können, namentlich 
wenn wie hier der Wunsch ausgesprochen war, nicht gestört zu 


werden. Daß die allmähliche, doch anscheinend nicht über- 
mäßige Abkühlung der Innentemperatur des Wagens auf eine 
in Decken und Pelze gehüllte, im Schlaf liegende Reisende 
überhaupt gesundheitsschädlich wirken soll, ist eine Frage, die 
der einfache Menschenverstand zunächst verneinen wird: unse- 
res Erachtens handelte der Schaffner, der in diesem Falle die 
Dame ihrem Schlafe überließ, durchaus richtig. Im übrigen 
hat er nach der obigen Sachdarstellung zwar nicht schon in 
Nürnberg, aber doch in Augsburg, wo die Abkühlung doch erst 
in voller Stärke eingetreten war, der Reisenden ein anderes 
Abteil angeboten, sie hat dies aber abgelehnt, offenbar, weil sie 
durch Kissen, Pelz und Decken sich genügend geschützt fand. 

Man darf wohl mit einiger Sicherheit annehmen, daß das Ur- 
teil in der höchsten Instanz eine Abänderung erfahren wird, 
wir glauben aber, den Rechtsfall zur Warnung veröffentlichen 
zu sollen, da die Eisenbahnverwaltunsen Anlaß haben, wenn 
solche Urteile möglich sind, schon jetzt dem Weitergreifen sol- 
cher Auffassungen, wie sie in dem obigen Urteil über die 
Pflichten des Dienstpersonals niedergelegt sind, kräftig ent- 


| gegenzutreten. 


Ergebnisse der europäischen Fahrplankonferenz in Neapel. 


In Nr. 92 S. 1433 ff. Jahrg. 1913 d. Ztg. sind einige der wichti- 
geren Angelegenheiten behandelt worden, mit denen sich die 
europäische Konferenz für den Fahrplan 1914 befassen sollte. 
Am Schluß war eine kurze Berichterstattung über das Ergeb- 
nis der Verhandlungen in Aussicht gestellt, sobald die Nieder- 
schrift vorliegen würde. Diese ist nun leider erst kürzlich 
in die Hände der Beteiligten gelangt, da der Umfang und viel- 
leicht auch Sprachschwieriekeiten die F ertigstellung vermut- 
lich verzögert haben. Wir können daher erst jetzt den Bericht 
erstatten, wo teilweise schon feststehende wichtige Neuerun- 
sen im künftigen Fahrplan den Weg in die Öffentlichkeit gefun- 
den haben. 

Zwischen Italien und Frankreich wird die Wagen- 
verbindung durch den Simplon derart gestaltet, daß ein Schnell- 
zug von Mailand 7.40, der andere 8.45 abfährt. Ersterer führt 
alle drei Wagenklassen und trifft in Brig 12.07 mittags ein, der 
andere führt nur die I. und II. Wagenklasse und, erreicht Brig 
12.30 mittags. Der erste Zug vermittelt den Verkehr nach 
Lausanne u. Paris (Lyon) der andere nach Bern u. Paris (Est). 

Zwischen Deutschland und Frankrei ch ist eine 
Verbesserung in der Verbindung mit der Riviera geplant, und 
zwar zwischen Frankfurt (Main) und Nizza über Straßburg-Mül- 
hausen-Belfort-Lyon-Marseille. 
12 Uhr nachts verlassen und in Nizza 11.25 nachts am folgenden 
Tage eintreffen. Der Gegenzug soll 7.02 vorm. Nizza verlassen 
und die Ankunft in Frankfurt 9.15 vorm. erfolgen. Durch un- 
mittelbare Anschlußzüge in Frankfurt wurde auch eine neue 
Verbindung mit Berlin hergestellt. Ob die zur Schaffung dieser 
Verbindung erforderlichen teilweise sehr erheblichen neuen 
Leistungen von den beteiligten Verwaltungen schon jetzt über- 
nommen werden, ist noch nicht zu übersehen. Auch sonst sind 
an das Zustandekommen der Verbindung anscheinend noch so 
viele und wichtige Bedingungen geknüpft, daß die Verhand- 
lungen als abgeschlossen’ nicht bezeichnet werden können. Da- 
gegen ist dem Antrage, zur Herstellung einer neuen Schnell- 
zugverbindung von Heidelberg, Mannheim, Karlsruhe und 
Baden-Baden nach Paris den Zug 58 statt in Straßburg schon 
um 4.24 nachm. in Appenweier beginnen zu lassen, bedingungs- 
los allseitig zugestimmt worden. 


Die dem deutsch-englischen Verkehr zugedachte Ver- 
besserung durch Einlegung eines Zuges Jeumont-Lille im An- 
schluß an den Zug D32 von Berlin und den von Paris 12.30 
nachts abfahrenden, in London 10.15 vorm. eintreffenden seit 
vorigem Jahre verkehrenden Schnellzug, hat sich leider nicht 
verwirklichen lassen. In der zur Verfügung stehenden Zeit 
kann der Zug von Jeumont nicht nach Lille gelangen und eine 
frühere Anbringung des Zuges D 32 ist mit Rücksicht auf seine 
Anschlüsse nicht möglich. Auch die für den Verkehr zwischen 
Wien und den Niederlanden durch Anspannung der 
Nachtverbindung seplante Verbesserung hat sich vorläufig noch 
nicht durchführen lassen. Ebenso ist die Verbesserung der 
Tagesverbindung zwischen Wien und München noch von 
dem Entgegenkommen der österreichischen Staatsbahnverwal- 
tung abhängig geblieben. Dagegen wird im Verkehr Süd- 
deutschland-Schweiz der München-Zürich-Genfer Nacht- 
zug, München ab 11.20 nachts, in Bern Anschluß an den bisher 
dort 9.32, künftig 10.00 vorm. abfahrenden Schnellzug nach Brig 
und dem Lötschberg erhalten. Die für die Verbindung Spa- 
nienundSüdfrankreich mit Wien beantragte Verbesse- 
rung ist an den dazu erforderlichen neuen Zügen zwischen Genf 


Der Zug soll Frankfurt kurz vor 


und Lyon gescheitert, deren Einlegung die Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn zurzeit nicht übernehmen mag. Die Frage wegen Ein- 
richtung eines zweiten Schnellzugpaares zwischen Wien und 
Konstantinopel ist zum Abschluß nicht gekommen, da 
über die Lage eine Einigung nicht erzielt werden konnte Für 
den Anschluß in Kuleli-Burgas nach Dedeagatsch ist gesorgt. 

Die nach Rußland geplante Nachtverbindung von Inster- 
burg hat sich nicht, durchführen lassen, da die dabei erforder- 
lichen Verlegungen bestehender Züge andere Interessen schädi- 
gen würden. Ebenso ist von der Verbesserung der Verbindung 
Lodz-Zoppot abgesehen worden, da der Verkehr die Übernahme 
weiterer Zugleistungen noch nicht rechtfertist. Über die an- 
gestrebte Beseitigung der Unbequemlichkeit des Umsteigens in 
Alexandrowo bei der Fahrt zwischen Berlin und Warschau 
mitten in der Nacht gibt die Niederschrift keine Auskunft, 

Im- Verkehr mit den nordischen Rei chen ist von der 
Beschleunigung der Verbindung zwischen Kopenhagen und 
Flensburg-Hamburg abgesehen worden. da sie nicht ohne Ein- 
legung neuer Züge auf dänischer oder preußischer Strecke 
durchführbar sein würde. Aus dem gleichen Grunde ist die Be- 
schleunigung der Zugverbindung zwischen Skandinavien 
und Berlin zu erneuter Prüfung auf 1915 vertagt. Es ist nur 
gelungen, die Züge D13 und D18 zwischen Berlin und Saßnitz 
um einige Minuten zu beschleunigen. 


Die beabsichtigten Verbesserungen des Fahrplans im Verkehr 
zwischen Nord- und Süddeutschland scheinen auch auf 
größere Schwierigkeiten gestoßen zu sein, als ursprünglich ange- 
nommen werden durfte, das lange Stillager in Leipzig bei der 
Nachtverbindunge Ham burg-München bleibt vorläufige be- 
stehen. Auch der Anschluß vom Zue 161 von München in 
Leipzig an den Zug 160 nach Halle- Magdeburg-Hamburg ist an 
der Späterlegung des Zuges 161 zescheitert. Dagegen wird der 
im Vorjahre erstmalig gefahrene Schlafwagenzug D 168 Berlin- 
München in der Zeit vom 2. bis 15. Juli wieder täglich ver- 
kehren, und das lange Stillager des Zuges D 40 Berlin- München 
in Jena die gewünschte Einschränkung erfahren. Im Verkehr 
wischen Hamburg, Bremen und München über Göttingen 
werden die beabsichtigten Änderungen durchgeführt. Zug D88 
Hamkurg ab 11.04 nachts wird derart beschleunigt, daß er bereits 
um 1 Uhr mittags in München eintrifft, wo er den Anschluß 
an den Zug D24 nach Verona erreicht. Der Gegenzug D 87 
fährt künftig erst 4.45 nachm. von München ab und trifft rund 
eine Stunde später als jetzt, zu bequemerer Zeit, in Bremen ein. 
An die verlegten Züge D87 und D88 werden die Verkehrszeiten 
der Holländer Züge D43 und D44 in Würzburg angepaßt, wo- 
durch auch die durchgehende Verbindung von Holland und 
Cöln nach Tirol verbessert wird. Auch die mit den Zügen 
D89 und D90 zwischen München und Hambh urg bestehende 
Tagesverbindung erfährt eine wesentliche Beschleunigung. Die 
Ankunft in Hamburg wird künftige schon 9.21 abends gegen jetzt 
10.14 stattfinden, während die Abfahrt von dort erst 8.00 vorm. 
gegen Jetzt 7.22 erfolgen wird. Bei beiden Zügen werden zahl- 
reiche Aufenthalte beseitiet. Der angestrebte Zusammenschluß 
des Berlin-Münchener Zuges D 22 mit dem Eilzug 59, München 
ab 5.40, nach Rosenheim-Salzburg hat sich nicht ermöglichen 
lassen. Auch die Frage, mit dem Zuge D22 eine Tagesver- 
bindung nach Innsbruck über Garmisch-Partenkirchen herzu- 
stellen, ist offen geblieben, da für die Strecke über Scharnitz 
durchgreifende Fahrplanänderungen nach  demnächstiger An- 
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Berlin-Tirol-(Rom-)Expreß wird im Jahre 1914 nicht mehr be- 
fördert, und der Nord-Süd- (Brenner-)Expreß vom 1. Dezember bis 
30. April nach und von Cannes verkehren. Der Zusammen- 
schluß des Ostende-Wien-Expreß in München mit dem Orient- 
Expreß hat sich noch immer nicht ermöglichen lassen. Für den 
Berlin-Neapel- und den Ägypten-Expreß sind die Verkehrszeiten 
noch nicht vereinbart worden. Es fragt sich noch, ob der 
Ägypten-Expreß etwa ausfallen wird. In diesem Falle würde 
der Berlin-Neapel-Expreß wahrscheinlich dreimal statt zweimal 
wöchentlich verkehren. Für den Oberland- und den Engadin- 
Expreß ist die gleiche Verkehrsdauer wie im Vorjahre angenommen, 
während der Lloyd- und Riviera-Expreß in seiner Verkehrsdauer 
auf die Zeit vom 20. Dezember bis 27. April beschränkt worden 
ıst- Zw den in Nr. 93, S-14517 Jahrs=1913 702 Zie2 nochzer- 
wähnten Verhandlungsgegenständen sei bemerkt, daß die Ver- 
besserung der Verbindung Berlin und Hamburg-Basel in 


nicht vorlieet. Die Mitführung eines Kurswagens Venti- 
miglia-Hamburg in den Zügen D11/D73 hat sich nicht 
ermöglichen lassen. Die angestrebte Verbessefung in der Ver- 
bindung Straßburg-Lindau durch Ablassung des Eil- 
zuges 74 Friedrichshafen-Lindau schon von Radolfzell ist für 
den Sommer in Aussicht genommen, auch in der Verbindung 
nach dem Engadin über de Schwarzwaldbahn werden 
die Züge 148 und 253 in Konstanz zusammengeschlossen, während 
von dem Zusammenschluß der Züge D 37/25 und 48/D 38 zwecks 
Herstellung einer guten Nachtverbindung Metz-Pfalz- 
Sachsen-Böhmen auch diesmal wieder hat abgesehen 
werden müssen. 


Über mehrere Fahrplanverbesserungen, über die zwar in Neapel 
nicht verhandelt ist, die aber schon im nächsten Sommerfahrplan 
in Kraft treten, wird noch besonders berichtet werden. 


Die Beratung des preußischen Eisenbahnetats in der Budgetkommission des Abgeordnetenhauses. 


Die am 3. dieses Monats begonnene Beratung des Eisenbahn- 
etats in der Budgetkommission gab dem Herrn Minister Gelegen- 
heit zu Ausführungen von allgemeinem Interesse, die im folgen- 
den auszugsweise wiedergegeben seien. 

Zunächst knüpfte er an die ausführlichen Darlegungen des 
Finanzministers an, daß es sich empfehle, an der durch das Ab- 
kommen vom Jahre 1910 getroffenen Abgrenzung der Eisenbahn- 
finanzen von (den allgemeinen Staatsfinanzen vorläufig festzu- 
halten, und führte folgendes aus: Auch er halte es für angebracht, 
die Neuregelung des Abkommens über die Abgrenzung hinaus- 
zuschieben. Das Jahrfünft, das im Jahre 1914 ablaufe, habe 
bislang nur unter dem Zeichen einer günstigen Konjunktur ge- 
standen. Man habe vom Jahre 1909 an immer nur Mehreinnahmen 
gehabt, und es sei in der Tat sehr zweckmäßig, daß nun einmal 
abzewartet werde, wie sich das Abkommen bei heruntergehender 
Konjunktur bewähre. Ihm sei nur zweifelhaft, ob es genügen 
werde, die Hinausschiebung nur für ein Jahr vorzunehmen, oder 
ob es nicht zweckmäßiger wäre, einen längeren Zeitraum vorzu- 
sehen. Er müsse allerdings dabei den Vorbehalt aussprechen, 
daß. wenn dies geschehe, festgestellt werden müßte, daß das Extra- 
ordinarium in ganz anderer Weise auszustatten sei als bisher. 
Das Extraordinarium könne mit den 115 % vom statistischen 
Anlagekapital nicht genügend dotiert werden. Imerlahre 1913 
sei allerdings eine Verstärkung nicht vorgenommen worden, weil 
damals noch große Reste zur Verfügung gestanden hätten, die 
freilich, wie sich aus den Zahlen über die Bautätigkeit des Jahres 
1913 ergebe, fast vollständig aufgezehrt würden. Aber für das 
Jahr 1914 habe eine Verstärkung des FExtraordinariums von 
45 Millionen aus dem Ausgleichsfonds vorgesehen werden müssen. 
Demgemäß sei unter allen Umständen eine erhebliche Ver- 
stärkung des Extraordinariums für 1915 und auch für die kom- 
menden Jahre erforderlich, wenn das Abkommen über ein Jahr 
hinaus verlängert werden sollte. 

Er möchte nicht unterlassen. noch einiges über den Abschluß 
des Jahres 1913 und über den Etat für das Jahr 1914 mitzuteilen. 
Das Jahr 1912 habe noch unzweifelhaft im Zeichen der Hoch- 
konjunktur gestanden. Auch das Jahr 1913 habe sich im ersten 
Halbjahr sehr gut angelassen, im zweiten Halbjahr hätten aber 
die Verkehrsflauungen angefangen, sich in den Einnahmen be- 
merkbar zu machen. Der Dezember habe zwar im ganzen noch 
eine geringe Mehreinnahme gebracht, obwohl der Güterverkehr 
eine Mindereinnahme zeigte, die noch größer gewesen wäre, wenn 
der Monat nicht einen Werktag mehr gehabt hätte. als der gleiche 
Monat des Vorjahres. Der Januar habe eine Mindereinnahme 
gebracht von 2% Millionen M, der Februar werde aller Vor- 
aussicht nach eine größere Mindereinnahme bringen, und es sei 
zurzeit nicht anzunehmen, daß der März sich günstiger gestalte. 
Die Voraussicht, die der Finanzminister bei Einbringung des 
Etats ausgesprochen habe, daß es möglich sein werde, den Äus- 
gleichsfonds mindestens mit dem Betrage zu dotieren, der in dem 


Etat für 1913 vorgesehen gewesen sei, werde sich also nicht 
erfüllen. Man werde dem Ausgleichsfonds voraussichtlich nur 


80 bis 82 Millionen zuführen können statt der 
93% Millionen. 

Was die Entwicklung des Ausgleichsfonds bis Ende 1914 an- 
lange, so werde angenommen, daß Ende des Jahres 1914 unter 
der Voraussetzung, daß die für 1914 veranschlagten Überschüsse 
dem Ausgleichsfonds zugeführt würden, 400 Millionen sich in 
dem Ausgleichsfonds befinden würden. Ob das Jahr 1914 aber 
überhaupt einen Überschuß erbringen werde, stehe noch dahin. 

Über den Etat für 1914 sei zu bemerken: Als zu Beginn des 
Etatsjahres 1913 die Voranschläge für 1914 in Beratung genom- 
men worden seien, habe es die Eisenbahnverwaltung recht- 
fertigen können, einen 6prozentigen Zuschlag gegen 1912 zu 
veranschlagen, und diese Schätzung der Etatsaufstellung durch 


veranschlasten 


die Direktionen zugrundezulegen. Bei der weiteren Bearbeitung 
des Etats, insbesondere bei den Etatsberatungen im Herbst 1913, 
sei zu prüfen gewesen, ob es gerechtfertigt sei, diesen Zuschlag 
für 1914 gegen 1912 beizubehalten. Auch damals hätten noch 
erhebliche Mehreinnahmen vorgelegen, und es sei angezeigt ge- 
wesen, unter die 6 % nicht herunterzugehen. Die Eisenbahn- 
verwaltung habe sich auch gesagt, daß es nicht zweckmäßig wäre, 
einen gewissen Pessimismus im Etat zum Ausdruck zu bringen, zu- 
mal das Geld inzwischen billiger geworden war, und die günstige 
Ernte ja auch die Kaufkraft im Lande vermehrt hatte. Es komme 
hinzu, daß der Etat sich auch in den Ausgaben auf der Schätzung 
der Einnahmen aufbaue, und daß es daher sehr schwierig sei, 
in den vorgeschrittenen Stadien an dem Etat eine Aenderung 
vorzunehmen. Die Eisenbahnverwaltung habe es stets für das 
Richtieste gehalten, sich sowohl bei der Einnahme- wie bei der 
Ausgabeveranschlagung auf der mittleren Linie zu bewegen, und 
habe dies auch bei der Aufstellung des Etats für das Jahr 1914 
getan. So sei es dazu gekommen, die 6 % Verkehrssteigerung. 
einzusetzen, und das habe um so mehr geschehen können, als 
ja der Ausgleichsfonds unter allen Umständen eine gewisse 
Sicherung biete, um etwaige Differenzen auszugleichen. Er hätte 
eher befürchtet, daß ihm bei der ersten Lesung des Etats der 
Vorwurf gemacht werden würde, daß seine Verwaltung unvor- 
sichtig gewesen sei; deshalb sei er erstaunt, daß . 
gegen ihn im Gegenteil der Vorwurf erhoben wurde, daß 
er doch wieder viel zu vorsichtig gewesen sei, und daß der Etat 
infolgedessen kein richtiges Bild von der wahren Sachlage gäbe. 
Die Ausgabeseite zeige, wie das in der Regel bei herunter- 
gehender Konjunktur der Fall sei, die Neigung zu einem starken 
Ansteiren. Es sei sehr hervorzuheben, daß schon in der Hoch- 
konjunktur im Jahre 1912 diese Erscheinung hervortrete. Man 
habe im Jahre 1912 gegen 1911 eine Ausgabesteigerung von 8,32 % 
cehabt und in demselben Jahr sei nur eine Mehreinnahme von 
6,57%. Infolgedessen verschlechtere sich auch schon im Jahre 
1912 die Betriebsziffer gegen 1911 von 65,23 auf 66,30, und diese 
Verschlechterung werde im Jahre 1913 noch in größerem Maße 
in die Erscheinung treten. 
die Wirklichkeit des Vorjahres von etwas über 46 Millionen und 
mit Mehrauszaben von 104 Millionen zu rechnen haben. Diese 
Mehrausgaben fänden jedoch zum großen Teil in den Etats- 
anschlägen ihre Deckung. Infolge dieses Mißverhältnisses zwischen 
Mehreinnahmen und Mehrausgaben werde sich die Betriebsziffer 
für das Jahr 1913 verschlechtern von ‘6630 — Wirklichkeit des 
Jahres 1912 — auf 69.20 im Jahre 1913. Das sei eine Erscheinung, 
gegen die man nicht angehen könne. Daß für 1914 noch eine 
weitere Steigerung der Ausgaben bevorstehe, sei ebenfalls an- 
zunehmen. Dem werde auch im Ftat Rechnung getragen. Gegen 
1912 sei eine Mehrausgabe von 169 Millionen veranschlagt, gegen- 
{iber einer Einnahmesteigerung von nur 137 Millionen. Man werde 
also etatmäßig nach dem Anschlage auf eine Betriebsziffer kommen 
von 69,28, die aber nur dann so niedrig bleiben werde, wenn die 
Einnahmen das erbringen würden. was veranschlagt worden. Ob 
das der Fall sein werde, stehe dahin. Die große Steigerung der 
Ausgaben beruhe mit 97 Millionen auf der Steigerung der Personal- 
kosten, und diese lägen zum großen Teil in der Vermehrung der 
Kopfzahl um 29226 Köpfe. Darin befänden sich allein 10000 
infolge der im vorigen Jahre durchgeführten Verkürzung der 
Dienstzeit im Interesse der Ruhezeiten des Personals. Ferner _ 
kämen in Frage nennenswerte Aufwendungen für neue Etats- 
stellen, der Anteil an den Diensteinkommiensverbesserungen der‘ 
Beamten mit 15.5 und die Ausgaben für Lohnerhöhungen mit 
19,3 Millionen, die aber zum größten Teil schon im Vorjahre ver- 
ursacht seien. Infolgedessen werde sich nun der Betriebsüber- 
schuß erheblich vermindern. Während dieser in den Jahren 


1911 8163 und 1912 843.1 Millionen betragen habe, werde er 


Man werde mit Mehreinnahmen gegen 
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für 1913 auf 785 Millionen Mark geschätzt. Für 1914 sei ein 
Betriebsüberschuß von 810,7 Millionen — also um 324 Millionen 
niedriger als 1912 — veranschlagt, und zwar unter der Voraus- 
setzung, daß die 6 % Mehreinnahme erzielt würden. Zins- und 
Tilgungsbeträge seien in starkem Änsteigen begriffen, ebenso die 
Zuschüsse zum Extraordinarium, und der Beitrag zu allgemeinen 
Staatszwecken, der sich ja mit dem Anwachsen des statistischen 
Anlagekapitals steigere. 


Das Extraordinarium sei, wie gesagt, mit 115% vom statisti- 
schen Anlagekapital unter allen Umständen zu niedrig bemessen 
und bedürfe für die Folge einer sehr erheblichen Verstärkung. 
Er könne sich darin dem Berichterstatter nur anschließen, daß 
es sehr bedenklich sein würde, das Extraordinarium zu schwächen 
und die dort fehlenden Beträge auf die Anleihen zu verweisen, 
Bei genügender Dotierung des Extraordinariums werde es für 
die Staatseisenbahnverwaltunge unter allen Umständen viel 
leichter sein, die notwendige Verstärkung und Erweiterung des 
Staatseisenbahnnetzes durchzusetzen, als wenn alles auf die An- 
leihen verwiesen werde, für deren Höhe und Unterbringung 
mancherlei Bedenken obwalten könnten. 


Ob die Ausgabeansätze für das Jahr 1914 zutreffen würden, 
stehe dahin. Er hoffe es, da die Eisenbahnverwaltung aufs 
äußerste bemüht sei, die Ausgaben der jetzigen Verkehrslage an- 
zupassen. Dagegen sei der Ausgabeansatz, betreffend die Neben- 
gebühren für das Zug- und Lokomotivenpersonal unzutreffend. 
Hier werde eine Verstärkung um etwa 3 Millionen gebraucht 
werden, weil diese Gebühren jetzt auf eine ganz andere Basis 
gestellt werden müßten. Die jetzige Regelung sei unhaltbar 
geworden und es habe deshalb noch nach der Etatsaufstellung 
eingegriffen werden müssen. 


Bei der Fortsetzung der Beratung am 4. März gab der Eisen- 
bahnminister auf die Bitte des Berichterstatters wie alliährlich 
einen Überblick über die Gründe, die zu dem vorliegenden finan- 
ziellen Ergebnis geführt hätten, sowie über den Umfang der Bau- 
tätiekeit. Er führte aus, daß die glänzenden Abschlüsse der 
Staatseisenbahnen in den letzten Jahren wohl in erster Linie auf 
die glänzende Geschäftslage zurückzuführen seien, zu nicht un- 
erheblichem Teile aber auch auf die fortschreitende Wirtschaftlich- 
keit des Betriebes und der Verwaltung. Die Fortschritte in der 
Wirtschaftlichkeit des Betriebes zeigten sich am besten in der gün- 
stigeren Gestaltung des Verhältnisses der Betriebsleistune zur 
Verkehrsleistung. Die Verkehrsleistung drücke sich in den ge- 
fahrenen Personen- und Tonnenkilometern aus, die Betriebsleistung 
in den gefahrenen Lokomotiv- oder Zug- und Wagenachskilo- 
metern. Das Verhältnis beider zueinander sei seit 1908 bedeutend 
besser geworden. Auch 1912 sei gegenüber 1911 ein weiterer 


Fortschritt zu verzeichnen. Die Personenkilometer hätten in 
‚dieser Zeit um 5,47 % zugenommen, die Tonnenkilometer um 


7,10 %, die Lokomotivkilometer dagegen nur um 5,12 %, die Zug- 
kilometer um 4,42 %, und die Wagenachskilometer um 4.89 %. 
Die letzteren Zahlen müßten sich eigentlich mehr nähern. in dem 
großen Unterschiede drückten sich aber immer noch die Ver- 
kehrsstörungen von 1912 aus, die eine große Unwirtschaftlichkeit 
im Lokomotivbetriebe mit sich gebracht hätten. Man werde nicht 
annehmen können, daß das erwähnte Verhältnis sich in den fol- 
genden Jahren noch erheblich günstiger werde zestalten lassen. 
Eiwas werde es noch möglich sein, aber nicht in dem Maße wie 
bisher. Die Fortschritte ließen sich gerade im Lokomotivdienste 
auch noch in anderen Zahlen erkennbar machen. 1907 seien für 
1 Million Tonnenkilometer der gesamten Zuelast 60.05 t Kohlen 
verbraucht worden. Diese Zahl sei seitdem dauernd zünstiger 
geworden und habe sich in den folgenden Jahren gestellt auf 
58,85, 55,06, 53,50 und 51,97. 1912 sei sie dann infolge der Stö- 
rungen wieder auf 52,77 hinaufgesangen, weil man während der 
Störungen das Personal und die Maschinen nicht wie sonst habe 
ausnutzen können. Der Unterhaltungszustand sei auch nicht so 
hervorragend wie sonst gewesen und die Aufenthalte hätten sich 
nach Hunderttausenden von Stunden berechnet. Die Verbesserung 
gegenüber 1907 betrage aber doch 14 %. und das mache bei einer 
Ausgabe von 132 Mill. Mk. für Lokomotivkohlen über 18 Millionen 
aus. Der Fortschritt lasse sich auch noch folgendermaßen dar- 
stellen: Auf 1000 M Verkehrseinnahme entfielen 1908 5,13 t und 
1912 4,71 t, also weniger 0.42 t. Daraus könne man eine Er- 
sparnis von 5 M auf 1000 MVerkehrseinnahme berechnen. Auch 
die Unterhaltungskosten für eine Lokomotive hätten trotz der 
großen Steigerung der Leistungsfähiekeit der Lokomotiven nur 
wenig zugenommen. Von 1908 bis 1911 seien sie sogar von 3680 
auf 3490 M im Jahre gefallen und dann 1912 allerdings aus den 
schon genannten Ursachen auf 3891 M gestiegen. Es sei bestimmt 
zu erwarten, daß sie 1913 wieder erheblich zurückgingen, obwohl 
ein Steigen durch die Erhöhung der Löhne und der Materialien- 
Preise gerechtfertigt sein würde. 

Der vom Berichterstatter erwähnte Erlaß vom November wegen 
der Betriebsauszaben. beziehe sich auf die Anpassung des Per- 
sonalbestandes an die jeweilige Verkehrslage. Schon früher habe 
er darauf hingewiesen, daß es in Zeiten stark steicenden Ver- 
kehrs sehr schwer sei, bei der Personalbemessung so wirtschaft- 


lich vorzugehen wie im normalen Verkehr. In solchen Zeiten 
trete. eine starke Verschiebung des Personals ein, weil aus den 
Werkstätten die Schlosser, die als Heizer vorgebildet seien, in den 
Lokomotivdienst übernommen würden, ebenso die Betriebs- und 
Rottenarbeiter, die als Schaffner und Bremser usw. vorgzebildet 
seien, in den Zugdienst. Es handle sich da um viele Tausende, 
die bei gesteigertem Verkehr die sogenannten fakultativen Züge 
fahren. Gehe der Verkehr wieder zurück, so müsse auch das 
Personal wieder in den alten Dienst zurückkehren. Erst wenn 
das geschehen sei, könne richtig weiterdisponiert werden. Infolge 
dieser Verschiebung habe die Eisenbahnverwaltung in Zeiten nach 
einer solchen überstürzten Verkehrssteigerung erhebliches Über- 
personal, da sie keine Arbeiter entlasse, wie er ausdrücklich 
gegenüber Angaben in der Presse feststelle. Eine Verminderung 
des Personals werde nur dadurch vollzogen, daß freiwerdende 
Posten nicht durch neue Kräfte besetzt würden, sondern ein Aus- 
gleich von einer andern Stelle her herbeigeführt werde, wo zu 
viel Personal sei. Der jährliche Personalwechsel beziffere sich 
unter gewöhnlichen Verhältnissen auf etwa 20- bis 25000 Mann. 
Wenn man also jetzt 25000 Mann zu viel hätte, so würde bei ge- 
wöhnlichem Verlaufe der regelmäßige Stand innerhalb eines 
Jahres erreicht sein. Der Erlaß ziele darauf ab, daß die Direk- 
tionen dafür sorgen mögen, das Personal wieder an die richtige 
Stelle zu bringen und die richtigen Verfügungen in bezug auf 
das Personal vorzunehmen. 

Dann sei im Sommer ein anderer Erlaß ergangen, der die 
Direktionen angesichts der außerordentlich gesteigerten Bau- 
tätigkeit in unmittelbarem Anschluß an die Verkehrsstörungen 
von 1912 daran erinnert habe, wieder wirtschaftlicher zu ver- 
fahren. Daß trotzdem sehr viel geleistet worden sei, ergebe 
sich aus den Ziffern der Bauausgaben. Aus Extraordinarium 
und Anleihe seien nämlich für 1913 437 Mill. Mark verbaut 
worden. Wie groß diese Ausgabe sei. gehe daraus hervor, daß 
1912 trotz größter Kraftanstrengung nur 325 Mill. Mark veraus- 
gabt seien, allerdings auch schon erheblich mehr als früher. 
Die Zahlen stellten sich z. B. für 1910 auf 286 Millionen, für 
1905 auf 171 Mill. und für 1895 auf 74 Mill. Mark. Daß die 
Anstrengungen in den Jahren 1912 und 1913 Erfolge gehabt 
hätten, bewiesen die Zahlen der Wagengestellung. 1913 seien 
gegenüber dem sehr starken Verkehrsjahre 1912 an gedeckten 
Wiagen mehr gestellt worden 4 % und an offenen 8 %, und trotz- 
dem habe der Verkehr glatt abgewickelt werden können. 

Eine glückliche Fügung sei es gewesen, daß die gewaltigen 
Aufträge der Eisenbahnverwaltung in eine Zeit wirtschaftlichen 
Niederganges gefallen seien. Auch im Jahre 1914 werde der 
Bauaufwand nicht niedriger sein als in den vorhergehenden 
Jahren. Er halte es aber nicht ohne weiteres für erwünscht, 
daß er auf dieser Höhe bleibe; denn um zu diesem Ergebnisse zu 
gelangen, habe oft rücksichtslos vorgegangen werden müssen. 
Namentlich im Grunderwerb habe man infolgedessen, weil Eile 
notgetan habe, oft erheblich mehr zahlen müssen. Die 60 Mill. 
Mark des Nachtragsetats seien für ihre Zwecke im wesent- 
lichen bis zum 1. September 1913 ausgegeben gewesen. Daß 
die Eisenbahnverwaltung auch dem wirtschaftlichen Niedergange 
Rechnung trage, ergebe sich aus den Zahlen für die Betriebs- 
mittelbeschaffung. Diese Zahlen stellten sich für 1911 auf 185 
Millionen, 1912 auf 218 Mill., 1913 auf 291 Mill. und 1914 auf 279 
Millionen Mark. Von der letzten Summe entfielen auf Tit. 9 
9 Mill. Mark, der Rest auf Anleihe. An Oberbaumaterialien 
aus Eisen und Stahl würden für 1914 915 000 t beschafft; 1913 
seien 939000 t beschafft worden. Das Mehr für 1913 sei durch 
die Mittel des Nachtragsetats zu erklären. 1912 seien für diesen 
Zweck nur 734 000 t beschafft worden und 1910 nur 569 000 iB 


Für sehr wichtig halte er es, wie er auch in der November- 
sitzung schon ausgesprochen habe, daß die Eisenbahnverwaltung 
über die Ausgestaltung der industriellen Anlagen rechtzeitig 
in Kenntnis gesetzt werde. Die Verwaltungsbehörden, zu deren 
Pflichten eine solche Feststellung eigentlich gehöre, könnten das 
nicht allein, sondern bedürften dazu der engsten Fühlungnahme 
mit den Handelskammern. Eine solche Fühlungnahme sei zwi- 
schen der Eisenbahndirektion und der Handelskammer in Essen 
erfolgt; er hoffe, daß dadurch in Zukunft solche Überraschungen 
wie 1912 würden vermieden ' werden können. 

Auf die Anfrage eines Kommissionsmitgliedes, ob nicht für 
die Beförderung von frischem Obst Spezialwagen eingeführt 
werden könnten, sowie auf die Anregung, in der Beförderung 
von Massengütern weitere Verbesserungen anzustreben. erwiderte 
der Minister, daß die Eisenbahndirektionen im Mai 1912 beauf- 
tragt worden seien, soweit ein Bedürfnis bestehe, für Obst be- 
sondere Beförderungspläne aufzustellen und für tunlichste Be- 
schleunigung zu sorgen. Zur Beförderung des Obstes könnten 
z. B. die doppelbödigen Viehwagen benutzt werden, soweit sie 
nicht für die Viehbeförderunge in Anspruch genommen würden. 
Ferner seien bedeckte Güterwagen mit doppelten Lüftungsklappen 
vorhanden, auch könnten in die bedeckten Wagen Gestelle einge- 
baut werden. Baden dürfe auch keine Spezialwazen verwenden, 
weil es sich in der Benutzung des Wagenparks den allgemeinen 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Bestimmungen des deutschen Staatsbahnwagenverbandes anpassen | die Gestaltung eines Gesetzentwurfes über Abänderung des 


müsse. Von einer Begünstigung des Auslands könne man nicht 
sprechen, weil die Lebensmitteltransporte von Italien nach 
Deutschland und England in Zügen ankämen, die fast ausschließ- 
lich Lebensmittel beförderten; dadurch sei es möglich, sie in 
geschlossenen Zügen durchzuführen. Im inneren Verkehr könne 
davon nur in seltenen Fällen eine solche Zusammenfassung des 
Verkehrs eintreten. Es würden aber auch besondere Obstzüge 
zefahren, z. B. in der Kirschenzeit am Rhein, und wenn das Be- 
dürfnis vorläge, würde es auch in anderen Landesteilen ge- 
schehen. Es sei Aufgabe der Direktionen, festzustellen, wo das 
Bedürfnis vorliege. Die Eisenbahnverwaltung unterschätze die 
Bedeutung der einheimischen Obstproduktion nicht, wende dem 
Obstverkehr besondere Aufmerksamkeit zu, und habe im letzten 
Jahr einen Ausnahmetarif mit wesentlich ermäßigten Sätzen für 
Obst eingeführt. x 


In der Steigerung der Wirtschaftlichkeit des Betriebes werde 


fortgefahren. Es könnten aber die Fortschritte in dem- 
selben Umfange wie in den letzten Jahren nicht auch 
weiterhin gemacht werden. Bei einer so großen Ver- 
waltung wie den preußischen sStaatseisenbahnen könne 


man, nachdem sie einen so erheblichen Schritt vorwärts gemacht 
habe, wie es seit 1906 der Fall gewesen sei, nicht erwarten, daß 
es in demselben Schritt weitergehe. Daß gerade in der Beför- 
derung geschlossener Züge weitere Fortschritte gemacht wer- 
den müßten, davon sei er überzeugt, und die Verwaltung sei 
auch bestrebt, den Selbstentladeverkehr in geschlossenen Zügen 
zu fördern. Trotz großer Anstrengungen sei sie aber wegen 
Fehlens der Voraussetzungen noch nicht weit gekommen, am 
weitesten in Elsaß-Lothringen und an der Saar. Wie schon 
erwähnt, habe die Eisenbahnverwaltung zu einem Preisaus- 
schreiben des Vereins für Eisenbahnkunde, welches Verbesse- 
rungen nach der angegebenen Richtung hin anstrebe, eine Bei- 
hilfe gegeben. Es seien im ganzen 16000 M für Preise aus- 
gesetzt, die Eisenbahnverw altung stelle davon 8000 MH zur Ver- 
fügung. Außerdem habe er die Eisenbahndirektion Essen ver- 
anlaßt, mit den Interessenten in mündliche Erörterungen dar- 
über einzutreten, ob, in welchem Umfange und unter welchen 
Voraussetzungen die Bildung geschlossener Züge unter Ge- 
währung gewisser Frachtvorteile an die Verlader möglich sein 
werde. Es hätten schon im vergangenen Jahre Verhandlungen 
darüber stattgefunden, sie seien aber noch nicht abgeschlossen 
und wesentliche Unterfragen seien noch zu klären. Es bestän- 
den Zweifel an der Durchführbarkeit, weil die Gelegenheit zur 
Bildung geschlossener Züge zu selten sei. Das Kohlensyndikat 
habe für die Sache auch kein allzu großes Interesse bekundet. 
Wenn die Vorteile für die Bildung sanzer Züge nicht groß 
seien, würden die Werke die Bestrebungen wohl kaum ‚unter- 
stützen; denn die Herrichtung der Gleisanlagen usw. sei natür- 
lich sehr kostspielig; das Kohlensyndikat zeige keine Neigung, 
in seinen Dispositionen über den Versand entgegenzukommen, 
was erklärlich sei, weil bei den Verfügungen des Syndikats 
auf die verschiedensten Verhältnisse Rücksicht zu nehmen sei. 
Es treffe zu, daß die Güterwagen nur etwa mit 68% ausgenützt 
würden. Es sei aber auch hier eine dauernde Besserung zu 
verzeichnen. Von 1905 bis 1912 habe sich eine Mehreinnahme 
aus dem Güterverkehr ergeben von rund 44%, es seien 48% 
mehr Tonnenkilometer zefahren worden, aber nur rund 39% 
mehr Güterwagenachskilometer, nur 22 % mehr Güter- 
zugekilometer und nur 25 % mehr Rangierkilometer. 
Bemerkenswert und erfreulich sei, daß die Vorspann- und 
Verschiebedienstkilometer sogar um 15,5% zurückgegangen 
seien. Diese Zahlen bewiesen doch große Fortschritte. 
Trotzdem schließe er sich der Ansicht an, daß noch mehr er- 
reicht werden müsse, weil die Verwaltung sonst angesichts 


der riesenhaften Mehrkosten des Personals und des Materials 


kaum die Tarife auf der 


jetzigen Höhe würde halten, ge- 
schweige denn Tarifermäßigungen vornehmen können. Zu 


dem Wunsche nach durchgehenden Güterzügen bemerke er noch, 
daß die Verwaltung den größten Wert darauf lege, die Güter- 
massen zusammenzufassen, um sie auf große Entfernungen 
geschlossen durchzubefördern. In sehr vollkommener Weise 
werde das im Ruhr-Mosel-Verkehr erreicht. Aber auch in 
vielen anderen Verkehrsbeziehungen würden Fern- und 
Durchgangszüge gefahren. Wo es möglich sei, den Verkehr 
in dieser Weise zusammenzufassen, verringerten sich natur- 
zemäß auch die Selbstkosten. 


Auf die Anfrage eines Kommissionsmitglieds 
Stande der Novelle zum Eisenbahngesetz wies 
darauf hin, daß die Ausgestaltung, 
rung des Eisenbahngesetzes im Abgeordnetenhause erhalten 
habe, bei der Staatsregierung auf erhebliche Bedenken ge- 
stoßen sei. Er habe seinerzeit diesen Bedenken vor der dritten 
Lesung des Gesetzes im Plenum Ausdruck verliehen und drin- 
send zebeten, von einer Beschlußfassung abzusehen. Es sei 
die feste Absicht der Staatsregierung gewesen, falls der Land- 
tag die Neigung kundgäbe, sich auf erneute Erörterungen über 


nach dem 
der Minister 
die der Entwurf der Abände- 


Eisenbahngesetzes im Sinne einer Verständigung einzulassen, 
einen neuen Entwurf vorzulegen. Dieser Erwartung sei nicht 
entsprochen worden. Trotzdem die Staatsregierung einer 
Reihe von Bestimmungen, die durch den Ausschuß in den 
Entwurf hineingearbeitet worden seien, ein bestimmtes Un- 
annehmbar entgegengesetzt habe, sei der so abgeänderte Ent- 
wurf allerdings bei mäßiger Besetzung des Hauses damals 
angenommen worden. Daraus habe die Staatsregierung den 
Schluß gezogen, daß es bis auf weiteres nicht möglich sein 
werde, zu einer Verständigung zu kommen. Die Kommissions- 


beratungen hätten aber verschiedene Anregungen gegeben, 
denen zu folgen der Staatsregierung möglich erschienen sei, 


und die im Verwaltungswege sofort hätten in die Praxis um- 
gesetzt werden können. Zu diesem Zwecke habe er im Ein- 
vernehmen mit den anderen beteilisten Ministern zwei Erlasse 
herausgegeben betreffend die Entwürfe für neue Eisenbahnen 
sowie die Umgestaltung und Ergänzung der Eisenbahnanlagen 
und betreffend das landespolizeiliche Prüfungsverfahren. Der 
zweite Erlaß habe das landespolizeiliche Prüfungsverfahren 
in feste Formen gebracht, ähnlich, wie es die Kommission 
seinerzeit auch für zweckmäßig erachtet habe. Der erste Er- 
laß stelle den Gedanken in den Vordergrund, daß der Minister 
der öffentlichen Arbeiten auf Grund des $ 4 des Gesetzes von 
1838 nicht in seiner Eigenschaft als Ressortminister der Eisen- 
bahnverwaltung, sondern als Staatsminister zu entscheiden 
habe, unter Berücksichtigung aller Interessen, die Berücksich- 
tigung verdienten. Er halte es für zweckmäßig, abzuwarten, 
wie die Erlasse sich bewähren würden. 

Zu den aus der Kommission heraus gestellten Wünschen auf 
Tarifermäßigungen führte der Minister aus, er stelle mit Befriedi- 
gung fest, daß der Berichterstatter nicht für eine allgemeine Tarif- 
ermäßigung eingetreten sei. Angesichts der Tatsache, daß die Ein- 
nahmen der Eisenbahnverwaltung in geringerem Maße stiegen als 
die Ausgaben, könne auch ein solches Verlangen zar nicht ge- 
stellt werden. Er weise nur darauf hin. daß die Einnahmen von 
1905 bis 1912 um 45 % gestiegen seien, die persönlichen Ausgaben 
aber um 59 %, die Ausgaben für Kohlen um 60 % und die Kosten 
der Unterhaltung der Betriebsmittel um 52 %. Er weise auch 
darauf hin, daß die Eisenbahnverwaltungen auf dem europäischen 


Festlande in den letzten Jahren fast alle wiederholt ihre Tarife 


erhöht hätten, so Österreich, Ungarn, die Schweiz, Rumänien, 
Dänemark, Norwegen, Belgien und England. In England sei die 
Tariferhöhung mit dem großen Streike der Eisenbahner in Eng- 
land begründet worden. Demgegenüber hätten die preußischen 
Staatseisenbahnen, allerdings unter streneer Prüfung des Be- 
dürfnisses, ihre Tarife dauernd ermäßigt. Die Interessenten seien 
so sehr daran gewöhnt, daß die Ermäßigungen, auch wenn sie 
recht hoch seien, vielfach gar nicht besonders auffielen. So sei 
z.B. die Ermäßigung der Abfertigungsgebühr für Wagen größerer 
Tragfähigkeit durchgeführt worden. Die Verwaltung habe dabei 
mit einem Ausfall von 9 bis 10 Mill. Mark gerechnet, und dieses 
Ergebnis sei auch eingetroffen. Diese Ermäßigung verteile sich 
auf Landwirtschaft und Industrie. Er mache darauf aufmerksam, 
daß allein eine geringe Ermäßigung der Abfertigungsgebühr um 
2 9% für 100 kg, die kaum jemand etwas nützen würde, für die 
Verwaltune rund 60 Mill. Mark ausmachen würde. Ferner seien 
die Notstandstarife durchgeführt worden. Sie bedeuteten für die 
Verwaltung einen Ausfall von 33 bis 35 Mill. Mark, hätten aber 
anderseits dem Lande eroße Vorteile gebracht. Eine Ermäßi- 
gung der Steintarife habe 1 Mill. Mark gekostet. Für Ober- 


schlesien sei eine umfassende Ermäßigung durchgeführt worden. 


im Interesse der Herbeischaffung billigen Schmelzmaterials.. Auf 
Antrag der Niederschlesier seien im vergangenen Sommer Er- 
mäßigungen nach drei Richtungen mit einem erheblichen Ein- 
nahmeausfall gewährt worden. Endlich seien die großen Er- 
mäßigungen zu erwähnen. die wegen Nichtausführung der Kanali- 
sierung von Mosel und Saar Lothringen und dem Saargebiet ge- 
währt würden, und zwar von dem Augenblick an, in. welchem 
festgestellt sei, daß die Kanäle betriebssicher befahren werden 
könnten. Die Ermäßigungen seien so umfassend, wie sie noch 
nie gewährt worden seien, und er nehme an, daß, wenn sie durch- 
geführt sein würden, in Elsaß-Lothringen und an der Saar bei 
manchen Stellen die lebhaftesten Anstrengungen für die Beibe- 
haltung der ausgleichenden Tarifmaßnahmen entstehen würden, 
falls die Frage der Moselkanalisierung wirklich brennend werden 
sollte. Es handle sich dabei um einen Ausgleich für die Gebiete 
der Mosel und der Saar, und deswegen müsse der Hauptteil der 
Ermäßigungen diesen Industriegebieten zufallen. Aber auch die 
anderen Industriegebiete seien berücksichtigt worden. 

Die Anfrage eines Kommissionsmitgliedes nach dem Ergebnis 
der jetzt periodisch stattfindenden Regierungskonferenzen beant- 
wortete der Minister dahin, daß bei diesen Konferenzen, die seit 
1912 zweimal. jährlich stattfänden, über wichtige Fragen von 
gemeinsamem Interesse ein Meinungsaustausch herbeigeführt 
werde. Es handle sich dabei um allgemeine Fragen, die die Ver- 
hältnisse der Eisenbahnverwaltungen untereinander oder der 
Eisenbahnverwaltungen zu ihren Bediensteten oder zu der Öffent- 


x 


ir. Jahrgang 


‚sehr viel höhere Ansprüche an den Staatssäckel stellt. 
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lichkeit beträfen. Es würden auch Streitfälle unter den Ver- 
waltungen behandelt, über die dann eine unverbindliche Aus- 
sprache stattfände. Obwohl die Bundesregierungen sich zu diesen 
Konferenzen nur unter Wahrung ihrer vollen Selbständigkeit 
herbeigelassen hätten, hätten sie schon sehr sezensreich gewirkt. 
Am 1. Mai d. J. werde z. B. ein Fahrdienstübereinkommen in 
Kraft treten, das eine gleichmäßige Grundlage für den Übergang 
von Betriebsmitteln und Personal von einem Gebiet ins andere 


schaffe. Weiter spielte die Frage der Verkehrsleitung stets eine 
Rolle Die sich aus Anlaß der Eröffnung neuer Bahnstrecken 


leicht ergebenden Meinungsverschiedenheiten würden auf den 
Konferenzen geschlichtet. Bei einer der letzten Konferenzen 
hätten ausdrücklich alle beteiligten Verwaltungen, auch die säch- 
sische, festgestellt, daß die Verkehrsleitungsvereinbarung von 
1905 sich vollkommen bewährt hätte. Er erwähne das, weil in der 
Presse andauernd von: einem preußisch-sächsischen Eisenbahn- 
streit die Rede sei. Tatsächlich sei ein solcher nicht vorhanden. 
Nach den Vereinbarungen solle immer der leistungsfähigste Wee 
gewählt werden, der nicht immer der kürzeste sei, es dürften aber 
nicht mehr als 20 % Umwege gemacht werden. Im Verkehr 
Preußen-Sachsen würden niemals mehr als 10 % umgefahren. 
und der sächsische Finanzminister habe erst kürzlich betont, daß 
auf diesem Gebiete nichts geschähe, was nicht gerechtfertigt wer- 


den könnte. 


Auf die Bemerkung, daß wegen des Umfangs der Güterwagen- 
beschaffung außerhalb Preußens Klagen laut geworden seien, gab 
der Minister an, daß mit Rücksicht auf den großen Verkehrs- 
zuwachs des Jahres 1912 eine besonders starke Vermehrung des 
Wagenparks erforderlich geworden sei, die von allen Verbands- 
verwaltungen nach dem gleichen Prozentsatz vorgenommen wer- 
den müsse. Wenn es nun auch unangenehm erscheine, in einer 
Zeit des zurückgehenden Verkehrs große Anschaffungen zu 
machen, so sei es nach den Vereinbarungen im Staatsbahnwagen- 
verband doch notwendig, auch in solchen Zeiten für die Zukunft 
zu sorgen. Die Verwaltungen würden übrigens aus der Ver- 


bandskasse für jeden Wagen entschädigt und machten dabei ein 
gutes Geschäft. Er nehme an, daß seine Ausführungen in Be- 
antwortung dieser Beschwerde den Erfolg haben werden, Be- 
ruhigung zu schaffen. Der Verband wirke jedenfalls sehr gut 
und sei für die Bedienung des Verkehrs von großem Nutzen, 

Der Berichterstatter erbat nunmehr von dem Minister eine 
Übersicht über die Betriebsunfallstatistik. Der Minister gab so- 
dann wie alljährlich einen Überblick über die Unfallstatistik. 1912 
seien insgesamt auf eine Million Zugkilometer 4,6 Unfälle ge- 
kommen, im Durchschnitt der letzten 10 Jahre 5,1. Auf eine Mil- 
iion Reisende berechnet, seien bei Zugunfällen im Durchschnitt 
der letzten 10 Jahre 0.24 Reisende getötet oder verletzt worden. 
im Jahre 1912 0,20. In England und in Frankreich seien die 
Zilfern ungünstiger. 1912 sei eine geringe Verschlechterung in 
bezug auf die getöteten Reisenden und die Verletzungen im Be- 
triebe eingetreten. Das sei auf die sprunghafte Verkehrszunahme 
und die dadurch bedingte Verdichtung des Betriebes zurückzu- 
führen. 

Auf eine Anfrage des Berichterstatters wurden 
lungen über die Vorschriften für die bauliche Unterhaltung 
der Tunnel gemacht. Diese Vorschriften bezögen sich 
auf die von Zeit zu Zeit zu wiederholenden Prüfungen durch 
die Bahnmeister und Amtsvorstände, ferner auf die Art der Prü- 
fung des Mauerwerks, der Gewölbe, der Entwässerung und des 
Austandes des Oberbaues. Außerdem sei vorgeschrieben, daß für 
jeden Tunnel ein besonderes Buch geführt werden müsse, in das 
Notizen über Bauausführung. Untersuchungsbefunde, Ausbesse- 


noch Mittei- 


. rungsarbeiten usw. einzutragen seien, und das gewissermaßen die 


Lebensgeschichte des Tunnels enthalte. Diese Bestimmungen 
hätten sich bisher bewährt und würden beibehalten werden. Der 
Fall im Kochemer Tunnel habe mit dem baulichen Zustande des 
Tunnels nichts zu tun. Es habe sich um die Auswechselung einer 
zu Bruch gegangenen Schiene gehandelt. Für solche Auswechs- 
lungen seien bestimmte Sicherheitsvorschriften gegeben, gegen die 
im vorliesenden Fall verstoßen sei. a 


Die Eisenbahnen im russischen Reichsbudget für 1914. 


Das Budget, wie es der Reichsduma zugegangen ist, enthält für 
las Eisenbahnwesen ganz erheblich gegen früher angewachsene 
Veranschlagungen. Sowohl die Einnahmen konnten, mit Rück- 


sicht auf den allgemein eingetretenen Aufschwung auf allen Ge- 


bieten der Industrie, des Ackerbaus und des Handels, erheblich 
günstiger veranschlagt werden, als auch die Ausgaben durften 
mit sehr viel ‚höheren Beträgen eingestellt werden als früher. weil 
der sehr viel stärkere Verkehr, der erwartet wird, natürlich auch 
So bringen 
denn die ordentlichen Einnahmen und Ausgaben insbesondere für 
die Staatseisenbahnen die folgenden Beträge: 


wirkliche veranschlagte 
1911 1912 1913 1914 
in Tausenden Rubel 
In Einnahmen . 708 001 742 388 787 198 858 317 
In Ausgaben 502 617 510 058 586 617 677 306 


Im einzelnen verteilen sich diese Ausgaben auf: 


Betriebsausgaben 429 634 442 569 499 170 553 143 
Hebung der Leistungs- 

fähigkeit und Ver- . 

besserung der Bahnen 48243 41 839 ATTTI 57 584 
Anschaffung von rollen- 

dem Material und Zu- 

ni... ..:24 356 18 776 39 603 66 493 
Verschiedene Ausgaben 384 869 65 86 


Es wächst also die wirkliche Ausgabe, aber nicht minder die 
in Aussicht genommene Veranschlagung im ordentlichen Teile des 
Budgets. Dazu treten dann noch die außerordentlichen Ausgaben, 
die sich ausschließlich auf den Neubau von Bahnen beziehen und 
für das Jahr 1914 annähernd den gleichen Betrag, wie für 1913, 
nämlich rund 110 Millionen Rubel in Aussicht nehmen. 

Von den veranschlagten Mehrauszaben mit überhaupt 
%,6 Mill. Rubel entfallen 53,9 Mill. Rubel auf die Betriebskosten 
26,9 Millionen Rubel auf Anschaffung von rollendem Material, 


wobei im besonderen 21,2 Millionen Rubel für den Ankauf von 


400 Stück Lokomotiven Verwendung finden sollen, und 9,8 Mil- 
lionen Rubel endlich für Hebung der Leistungsfähiskeit und Ver- 
besserungen an den Staatseisenbahnen. Dieser letztere Betrag 
ist natürlich nur ein Teil der Gesamtveranschlagung für diesen 
Ausgabeposten. der überhaupt für 1914, wie oben bereits ange- 
geben, 57,6 Millionen Rubel beträgt. 

Auffallend gering ist der Betrag von 2,5 Millionen Rubel — 
berechnet für ein halbes Jahr —, der als Aufbesserung für die 
mittleren Beamten in Aussicht genommen worden ist. 

Der Betrag der außerordentlichen Ausgaben, die in Aussicht 
genommen sind, soll Verwendung finden für: 


Bau- Kosten- bis 1914 1914 
länge Auschlag veraus- vorge- 
= betrug gabt sehen 
| Werst in Tausenden Rubel 
1. Moskauer Ringbahn . . . 52° 42040 " 40.024 2016 
2. Verbindungsbahn bei Ja- 

roslawl nebst Brücke über 

lieavolcar ea wien: 8 7136 6362 493 
3. Bau Ssinarskaja - Schad- 

enskelBermbahn)y. 00: 110 2856 2540 313 
4. Bau Kars-Ssarykamysch . 57 3653 3 501 128 
5. Zweites Gleis auf der Si- 

BirsschensBahn. . ....° 2401 ° 9L110 ©. 74500 9 900 
6. Zweites Gleis Kowel-Brest — 2209 1120 1090 
7. ZweitesGleisKars-Nawtlug 273 16000 _ 5.000 
8. Umbau derGebirgsstrecken 

der Sibirischen Bahn. .. 114 ZI 729% 1000 
9. Umbau der Strecke Bjän- 


kKino-Kuenga‘.r. nr 98 = 98 
10. Umbau einer Strecke der 


Chinesischen Ostbahn .. — 1094 — 200 
11. Umbau des Personenbahn- 

hofs St. Petersburg der 

Plkolsibahn.y. „asus an 9650 500 250 
12. Umbau einer Anzahl Bahn- 

u ER Er Mare A 2380 634 500 
13. Bauten, die durch den Bau 

der Tjumen-Omsker Bahn 

hervorgerufen sind. ... — 4210 3645 400 
14. Bauten zur Verstärkung 

Ber Ussuribahn, .......,... 615 29297 1000 6.000 
15. Bau der Amurbahn . . . 1976 319071 226 163 65 251 
16. Bau der Merepha-Cherson- 

BEE NE BE RER 560 55 920 600 15.000 
17. Bau der Verbindungsbahn 

St. Petersburg-Finnland . 23 9038 8287 751 
18. Bau der Bahn St. Peters- 

DursBassulli an... . 68 9.035 1 500 2 000 
19. Bau der Bahn Ssaryka- 

mysch-Karaurgan ... . 38 7859 1500 2.000 
20. Bau der Bahn Werchne- 

udinsk-Kjachta. .... . 231. 27005 _ 1.000 
21. Zweigbahn von der Ussuri- N 

bahn nach Solotoi Rog. . — DIDIE Er 500 


Die 110 Millionen Rubel gehen also, mit ganz geringfügiger 
Ausnahme (7,3 Millionen Rubel), nach Asien. Es ist das eine 
Beobachtung, die schon seit einigen Jahren gemacht wird, und 


Nr. 20 Fe 324 — Deutschen Eineabalenen areas: 
zwar namentlich, seit mit ganz besonderem Hochdruck an dem Weoref Baukosten 

Bau der Amurbahn gearbeitet wird. Dieser Bau, der eine ge- Mill. R. 
sicherte Verbindung mit Wladiwostok herstellen soll, machte es 18. Kopor nun ea e 78 4,3 

aber von selbst unerläßlich notwendig, die zwischen der Amur- 12. Mittel-Kaukasus . .. . . 405 34,4 

Bahn und den Bahnen des europäischen Rußlands liegenden 1sBucharamerge Br 555 26.9 


Strecken so auszubauen, daß sie im Ernstfall voll leistungsfähig 
werden. Es wurden die Erfahrungen des unglücklichen Krieges 
mit Japan hier zurate gezogen, und diese ergaben die Forderung, 
die in den vorstehenden Zahlen Ausdruck gefunden hat. Damit 
ist wohl die Notwendiekeit der Ausgaben begründet, es ändert 
das aber nichts an der Folge, daß das europäische Rußland seit 
mehreren Jahren schon leer oder fast leer ausgegangen ist. 

Der sehr interessante Erläuterungsbericht des Finanzministers 
zu dem Reichsbudget gibt, wenigstens soweit das europäische 
Rußland in Frage kommt, ein etwas günstigeres Bild, nach ihm 
betätigen sich zurzeit die Eisenbahngesellschaften lebhaft am Aus- 
bau des Eisenbahnnetzes. Es sind nämlich die bestehenden Ge- 
sellschaften, unter Hinausschiebung des Termins des Ankaufs- 
rechtes des Staates, verpflichtet, Neubauten auszuführen, so 


Bau- 
Werst kosten 
1. Moskau-Kasanbahn: Mill. R. 
die Linie Kasan-Istok. . . RE 1023 TA 
Nishny=Nowgorod- -Kotelnitsch . . .... . 351 34,6 
2. Rjäsan-Uralskbahn: 
die Dinier Uralsk-Tlezk@ nr, er 2946 93.8 
Umbau 'Uralsk-Jerschow.. rn. Rn ne = 
3. Ferghanabahn: Kokand- Namangan REG, 184 11,0 
4. 1. Zufuhrbahn : Shitomir -Korosten 2 Se 8,7 
5. Podolische Bahn: Shlobin- SCHSBEINSE a) 30,7 
6. Troizkbahn: Troizk-Kustanai. ....... 166 8,8 
Orenburg-Orsk ...... 310 24,0 
7. Armavir-Tuapsebahn: Zweigbahnen .... 376 19,9 
8. Wladikawkasbahn: 
Zweigbahnen und Hafenbauten. .... 604 38,7 


Neben diesem Ausbau der bereits vorhandenen alten Eisen- 
bahngesellschaften hat die Staatsregierung die Privatunterneh- 
mung auch noch dadurch zu fördern sich angelegen sein lassen, 
daß sie neugebildeten Gesellschaften die Genehmigung zum Bau 
der geplanten Bahnen, unter Übernahme der Zinsgarantien für 
das Obligationenkapital, erteilt hat. Hierzu gehören die Bahnen: 


Baukosten 

Werst Mill. R. 
1.°O1onez ed. Sr RER 265 14,9. 
DATA TFA RETERE 772 59,9 
3. Ssemirjetschensk. . . . . 550 41,2 
4. Atschinsk-Minussinsk .. 451 32,9 
5. Schwarz. Meer ...... 322 55,0 
67 Akkermangeeı 149 6,2 
Tl Zufuhrbahnen . E 590 28,5 
& Koltschugin2.. re 2,20% 187 11,3 
OM.Kriml ee 114 273 
10. Kulundinsk Bade 296 11,8 


Nunmehr kommt es et an, daß diese neu konzessionierten 
Eisenbahngesellschaften das Baukapital aufzubringen vermögen. 
Gelingt ihnen das, dann kann der Bau beginnen und das Eisen- 
bahnnetz würde um 4764 Werst größer werden. Aber wie man 
sieht, kommt auch hier das europäische Rußland erst in zweiter 
Reihe in Betracht. 

Anders, und für das europäische Rußland freundlicher, ist das 
Bild, das der Erläuterungsbericht vor uns aufrollt, soweit der 
Ausbau von Zufuhrbahnen in Betracht kommt. Die 40 Zufuhr- 
bahnen, die zur Bauausführung genehmigt worden sind, liegen 
ausnahmslos im europäischen Rußland, haben eine Gesamtlänge 
von 1325 Werst, das ergibt eine Durchschnittslänge für jede 
Zufuhrbahn von 331 Werst, was verhältnismäßig viel wäre für 
eine solche Bahn. Diese Länge ergibt sich aber nur, weil unter 
den 40 Bahnen 5 vorhanden sind, die zusammen 552 Werft messen. 
Bericksichtiet man diese 5 Bahnen, die ihrer Längenausdehnung 
nach über die übliche Länge von Zufuhrbahnen erheblich hinaus- 
gehen, nicht, so erhält man eine Durchschnittslänge von 22 Werst, 
wodurch die Bahnen ihren Charakter als Zufuhrbahnen besser 
wahren. Dieser Teil des Budgets ist zweifellos der weitaus er- 
freulichste, weil er doch ganz bemerkenswerte Anzeichen dafür 
bringt, daß endlich die Einsicht zum Durchbruch gekommen 
zu sein scheint, eine wie wichtige Aufgabe des Eisenbahn- 
baues gerade auf dem Gebiete der Zufuhrbahnen liegt, weil nur 
auf diesem Wege eine gesunde Entwicklung der Anbauflächen 
und eine gewinnbringende Verwertung der geernteten Feldfrüchte 
ermöglicht werden kann. Ob es gelingen wird, so viel Chausseen 
zu bauen, als das Land braucht, kann füglich noch bezweifelt 
werden, denn Chausseebauten sind gerade in den “allerwichtigsten 
Landesteillen — den Steppengebieten — fast unerschwinglich 
teuer. Hier sind es gerade die Zufuhrbahnen, die dem Lande eine 
nachdrückliche Hilfe bringen können. Im Interesse des Feldbaues 
und der zurzeit so kräftig geförderten Agrarreform (Seßhaft- 
machung der Bauern auf eigener Scholle) kann der weitere Aus- 
bau an "Zufuhrbahnen nur begrüßt werden. Daß auch dazu Geld 


gehört, ist ja zweifellos, aber der Aufwand wird vermutlich 
reichlich Früchte bringen, zunächst den Getreidebauern, die ihre 
Ernte billiger, vielleicht überhaupt erst mit Gewinn, an den 


Markt bringen werden, und demnächst den Hauptbahnen, denen 
sicher sehr viel größere Mengen Getreide zur Weiterbeförderung 
von den vielen kleinen Zufuhrbahnen zufließen werden, weil das 
Zufuhrgebiet dieser Hauptbahnen gerade durch die Zufuhr- 
bahnen sehr erheblich erweitert wird. Also diesem, bisher 
zum Nachteile des Landes sehr vernachlässieten Teile der Bau- 
tätigkeit wird hoffentlich weitere Aufmerksamkeit ünd Förderung 
zeschenkt werden. Dazu drängt alles! Nicht zuletzt der Um- 
stand. daß anscheinend für den Bau großer Hauptbahnstrecken 
das verfügbare Geld in der Hauptsache Asien zugewendet wird. 
m. 


Zur Einschränkung der Unregelmäßigkeiten im Eisenbahngüterverkehr. 


Die Frage, wie den Unregelmäßigkeiten und den Entschädi- 
gungsleistungen im Güterverkehr, die im Laufe der letzten 
Jahre ganz außerordentlich zugenommen haben, am zweck- 
mäßigsten zu steuern sein könnte, hat vor nicht langer Zeit 
den Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverband beschäftigt, dessen 
Unterausschuß denn auch verschiedene Maßnahmen zu ihrer 
Herabminderung empfohlen hatte. Wie allgemein festgestellt 
worden war, liegen die wesentlichsten Fehlerquellen der vielen 
Unregelmäßigkeiten in der mangelhaften und falschen Bezeich- 
nung und der nicht dauerhaften Bezettelung der Güter sowie 
in der mangelhaften oder unterlassenen Beseitigung alter Be- 
zeichnungen und Bezettelungen. Häufig gelangen die Fracht- 
briefe zu Gütern, die bereits übernommen sind, nicht an die 
Kasse, wodurch ebenfalls Unregelmäßigkeiten hervorgerufen 
werden. Bei der Annahme wird nicht immer darauf gehalten, 
daß zugleich mit dem Frachtbrief das zugehörige Gut über- 
geben und sofort bei der Annahme bahnseitig bezettelt wird. 
Aus der Nichtbeachtung dieser Vorschrift entstehen viele Ver- 
schleppungen. In auffälliger Weise hat das Abhandenkommen 
von Frachtbrief und Gut zugenommen, besonders nach Stationen, 
die nur mit einer Versandbuchnummer während des . ganzen 
Monats erscheinen. In allen diesen Fällen ist stets der Dieb- 
stahlsverdacht gegeben. Die Bemühungen, der Verkarrungen 
der Güter Herr zu werden, scheitern immer wieder daran, daß 
es nicht gelingt, den im Einzelfall schuldigen Arbeiter fest- 
zustellen. 


Zur Einschränkung dieser Mißstände haben vor einiger Zeit 
die Ämter und Dienststellen der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen ganz allgemein durch Amtsblattverfügung bestimmte 
Anweisungen erhalten, deren genaue Beachtung dringend zur 
Pflicht gemacht wurde. In den Verfügungen, die eine Reihe be- 
achtenswerter Anregungen und Anordnungen. enthalten, wird 
vor allen Dingen darauf hingewiesen, daß der Schwerpunkt 
der sich gegen das Überhandnehmen der Unregelmäßigkeiten 
richtenden Bestrebungen wesentlich in der vorbeugenden Tätig- 
keit der örtlichen Aufsichtsorgane liegt. Das unterstellte Per- 
sonal muß so erzogen und angelernt werden, daß jeder an 
der ihm zugewiesenen Stelle von selbst fehlerlos und vor- 
schriftsmäßig arbeitet. Im übrigen wird es der Umsicht und 
dem Verständnis des beteiligten Personals überlassen, noch 
durch weitere Maßnahmen, wie Verständigung untereinander 
und mit anderen Dienststellen, auch mit Privaten, besonders 
Spediteuren, zur Eindämmung der Unregelmäßigkeiten und zur 
Feststellung von Dieben beizutragen. Für besondere Umsicht 
werden Belohnungen in Aussicht gestellt. 

Ferner sind nunmehr zur Herabminderung der Unregelmäßig- 
keiten im Güterverkehr und zum Zwecke einer strafferen Hand- 
habung des Ermittelungsdienstes die Einrichtungen der Deut-. 
schen Ausgleichstelle in Berlin dahin ausgebaut 
worden, daß das bei ihr, als dem Mittelpunkt tes gesamten Er- 
mittelungsdienstes, zusammenlaufende Material nach besonderen 
Gesichtspunkten bearbeitet und der Einkreisung der Unregel- 
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mäßigkeiten, besonders der Diebstähle, nutzbar gemacht werden 
kann. Die hierzu erforderlichen Änderungen und Ergänzungen 
der in Frage kommenden Dienstvorschriften sind am 1. Fe- 
bruar d. J. in Kraft getreten; sie betreffen naturgemäß in 
der Hauptsache die als Anhang C zu den Allgemeinen Ab- 
fertigungsvorschriften (Kundmachung 1 des Deutschen Eisen- 
bahn-Verkehrsverbandes) ausgegebenen „Ermittelungsvorschrif- 
ten“. Die deutsche Ausgleichstelle hat bisher von Beschädi- 
gungen und Minderungen, über die nach $ 1 dieser Vorschriften 
(Erm.-V.) eine Tatbestandsaufnahme aufzustellen ist, keine 
Kenntnis erhalten. Zur Ergänzung des ihr durch die Fehlmel- 
dung zur Verfügung stehenden Materials sollen von nun an auch 
die Fälle zu ihrer Kenntnis gebracht werden, in denen die Be- 
schädigung oder. Minderung auf „Beraubung“ zurückzuführen 
ist. hierdurch wird es ihr möglich, den Tatort festzustellen und 
zur Ermittlung des Täters beizutragen. In solchen Fällen ist 
dann keine Abschrift oder Pause der Tatbestandsaufnahme. son- 
dern eine Beraubungsmeldung nach vorgeschriebenem Muster 
im Pauseverfahren anzufertigen und die eine Pause der Aus- 
gleichstelle zuzusenden. Diese neuen Bestimmungen (zu $3 (4) 
Erm.-V.) über die „Beraubungsmeldung‘“ finden vorläufig nur 
auf Sendungen mit deutschem Frachtbrief Anwendung. Um 
die Entdeckung des Täters herbeizuführen, haben sich die 
Stationen nötigenfalls zu verständigen. Ist dieser ermittelt 
worden, so ist die Ausgleichstelle durch die der Meldestation 
vorgesetzte Stelle unter Darlegung des Sachverhalts sogleich 
zu benachrichtigen (Zusatzbest. III und IV zu 3:3 (5) Erm.-V.), 
damit dieser weitere Nachforschungen erspart werden und sie 
auch Aufklärung über die Art der Diebstähle erhält. 

Zur Einkreisung von Diebstählen sollen größere Abferticun- 
gen über wiederkehrende Fälle, in denen das Fehlen von Gütern 
nach Lage der Sache auf Diebstahl zurückzuführen sein wird. 
sowie über festgestellte Beraubungen „Entwendungsverzeich- 
nisse“ (Zus.-Best. V zu $S3 6) Erm.-V.) führen, die den Zu- 
sammenhang der einzelnen Fälle erkennen lassen. Die Ah- 
fertigungen, denen versuchsweise die Erledigung von Entschä- 
digungsanträgen übertragen ist, müssen unbedingt solche Ver- 
zeichnisse, für die besondere Vordrucke aufgelegt sind, führen. 
„Nachforschungen am Orte“ sind nach den neuen Bestimmungen 
(Zus.-Best. III zu $ 13 65) Erm.-V.) sofort einzuleiten auf der 
Versandstation bei Gütern, die aus den Lagerräumen oder bei 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Personenwagenausschuß der preußischen Staatsbahnen. 
In den Tagen vom 18. bis %. März findet in Potsdam die 
62. Sitzung des Ausschusses für Personen-, Post- und Gepäck- 
wagen unter dem Vorsitz des Königlichen Eisenbahn-Zentralamts 
statt. Am zweiten Tage findet eine Fahrt von Potsdam nach 
Halberstadt und zurück statt zur Vornahme von Versuchen zu 
verschiedenen Punkten der Tagesordnung, die sich meist auf 
Neuerungen in der Einrichtung der D-Zugwazen beziehen. unter 
anderem sollen verlängerte D-Zugwagen 3. Klasse mit 3 Aborten 
in bezug auf ihren Lauf und eine neue Form der Sitzbänke in 

ersonenwagen geprüft werden. 


— Wasserstraßenangelegenheiten im preußischen Abgzeord- 
netenhause. Wir verzeichnen folgende Äußerungen des Staats- 
ministers v. Breitenbach gelegentlich der Beratung des Etats am 
4.v.M. Über die Frage der Fortführung des Rhein-Elbe- 


 kanals sagte er: „Ich darf nochmals feststellen, daß die König- 


liche Staatsregierung auf der Grundlage des Kompromisses vom 
Jahre 1905 stehen bleibt, daß sie selbstverständlich die Zukunft 
Dicht verbauen kann, daß sie aber der Meinung ist, daß unter 
allen Umständen der wirtschaftliche Erfolg und die wirtschaft- 
liche Wirkung des gewaltigen Wiasserstriaßensystems abzu- 
warten, das wir auf Grund des Gesetzes von 1905 geschaffen 
haben und in kürzester Zeit in Betrieb nehmen werden.“ Zur 
Kanalisierung der Mosel und Saar sprach sich der 
Hert Minister bei gleichem Anlasse dahin aus: „Die preußische 
Staatsregierung führt in dem Augenblick, wo der Rhein-Herne- 
kanal endgültig dem Verkehr übergeben sein wird, die um- 
fassende Tarifermäßigung durch, die ich im vorigen Jahre an- 
gekündigt habe. Der dadurch entstehende Gewinn des Saar- 
bezirks ist erheblich größer als der gesamte Frachtgewinn, den 
dieses Revier erzielen würde, wenn Saar und Mosel kanalisiert 
würden . . Wenn man aber kanalisierte, dann würde für mich 
wenigstens kein Zweifel bestehen, daß die Tarifermäßigungen, 
die nur zum Ausgleich dafür gegeben werden, daß die Hoffnun- 
gen von Elsaß-Lothringen und der Saar bezüglich der Kanali- 
sierung nicht erfüllt werden, auch wieder aufgehoben werden 


der Beladung fehlen, auf der Umladestelle bei Gütern, die bei 


der Beladung fehlen und auf der Bestimmungsstation 
bei Gütern, die aus den Lagerräumen oder bei der 
Auslieferung fehlen. In diesen Fällen sind besondere 
Aufschreibungen zu machen, das Ergebnis der Feststel- 


lungen ist der Bestimmungsstation (Grenzzollstation) sofort 
mitzuteilen, die bei Diebstahlsverdacht dies in der Fehlmeldung 
zu vermerken oder nachträglich der Ausgleichstelle zu melden 
hat. Zur Feststellung überzähliger Gepäckstücke und Güter 
auf den Güterböden und sonstigen Lagerplätzen sind die Güter 
in den Gepäck-, Expreß- und Eilgutabfertieungen täglich, in den 
Güterabfertigungen mindestens einmal wöchentlich mit den vor- 
handenen Papieren zu vergleichen. Auf den Versandböden ist 
nach jedem Ladeabschnitt festzustellen, ob dort Güter unrichtig 
oder überzählig lagern. ($S 19a Erm.-V.). Der häufigen und 
sorgfältigen Feststellung überzähliger Güter soll nach dieser 
neuen Bestimmung die größte Aufmerksamkeit zugewendet wer- 
den. 


Zu erwähnen wäre schließlich noch, daß die neuen Bestim- 
mungen der Ausgleichstelle für den Bereich sämtlicher Ver- 
bandsverwaltungen, mit Ausnahme der bayerischen Staats- 
bahnen und der Lokalbahn-Akt.-Ges. München, auch das Recht 
einräumen, schriftlich bei allen Stationen zur Ermittlung von 
Unregelmäßigkeiten Erhebungen anzustellen und von ihnen Auf- 
klärungen zu verlangen. Ebenso haben die vorgesetzten Stellen 
solchen Ersuchen der Ausgleichstelle zu entsprechen (Zus.- 
Best. I zu 23 (9) Erm.-V.). Wiederkehrende Unregelmäßig- 
keiten und sonstige Wahrnehmungen hat die Aussgleichstelle 
der der Abfertigung vorgesetzten Verwaltung mitzuteilen und 
im Falle dringenden Diebstahlsverdachts die beteiligte Verwal- 
tung, nach pflichtmäßigem Ermessen auch die vorgesetzte Stelle 
und die betreffende Station, unverzüglich zu verständigen (Zus.- 
Best. II und III zu S 23 (11) Erm.-V.). Wenn.die neuen Vor- 
schriften einige Zeit in Geltung gewesen sind. soll festgestellt 
werden, ob sie sich bewährt haben, ob tatsächlich auf ihre Ein- 
wirkung ein zahlenmäßig nachzuweisender Rückgang an Un- 
regelmäßigkeiten zurückzuführen ist, sowie ob die mit der 
Ausfertigung der Beraubungsmeldunge und der Führung der 
Entwendungsverzeichnisse aufzewandte Zeit im richtigen Ver- 
hältnis zu dem Erreichten steht. 


müßten mit all ihren Rückwirkungen, und diese Rückwirkungen 
sind von ungeheurem Werte für unsere gesamte sroßeisenindu- 
strie in Deutschland. Wir werden. weil die Ermäßigungen zwi- 
schen dem Mosel-Saargebiet und der Ruhr sich auf dem Eisen- 
bahnwege vollziehen, einen Ausgleich eintreten lassen, auch für 
die übrigen Erz- und Hüttengebiete. Die Folge wird sein, daß 
demnächst mit Einführung der geplanten Tarifermäßigung die 
Erz- und Kokstarife für den Verbrauch unserer Hochöfen in 
ganz Preußen ermäßigt werden. .... Die 1910 bekannt gegebene 
Auffassung der Staatsregierung, daß die Kanalisation der beiden 
Flüsse zurzeit nicht in Aussicht genommen werden könne, besteht 
nach wie vor.“ 


— Bezirkseisenbahnrat Altona. Auf der Tagesordnung für die 
am 21. d. M. in Altona stattfindende 60. Sitzung stehen u. a. 
Beratungsgegenständen folgende Vorlagen der Königlichen 
Eisenbahndirektion: a) betreffend Einführung ermäßigter Aus- 
nahmefrachtsätze für hölzerne chemisch präparierte Tele- 
sraphenstangen nach Dänemark: b) betreffend Frachtermäßi- 
sung für rohe Kartoffeln von Trocknereien und Versetzung der 
zu Futterzwecken bestimmten Trockenkartoffeln (Flocken. 
ol Scheiben, Schrot) in den Rohstofftarif (Ausnahme- 
tari i 


— Bezirkseisenbahnrat Magdeburg. Auf der Tagesordnung 
für die am 19. d. M. in Magdeburg stattfindende 63. ordentliche 
Sitzung stehen u. a. folgende wichtigere Beratungszerenstände: 
1. Ein Antrag des ‘Geheimen Kommerzienrats Hallström 
in Nienburg (Saale): Der Bezirkseisenbahnrat wolle befürworten. 
daß a) diejenigen Stationen des Herzostums Anhalt, welche 
zum Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburg «ehören und in 
denen bereits Sonntagskarten auszezeben werden. auch noch 
Sonntagskarten erhalten nach Altenau, Bad Harzburg, Claus- 
thal-Ost, Clausthal-Zellerfeld, Goslar, Ilsenbure, Oker., Wer- 
nigerode, b) auch in Nienburg (Saale) Sonntaeskarten aus- 
gegeben werden nach Alexisbad, Biendorf, Bernburg, Cöthen. 
Dessau. Elmen-Salze, Gernrode (Harz), Güsten. Schloß Ballen- 
stedt, Suderode, Thale sowie nach Altenau, Bad Harzburg, Claus- 


(hal-Ost, Clausthal-Zellerfeld, Goslar, Ilsenburg, OÖker Wer- 
nigerode, €) diese Sonntagskarten Gültiekeit ‘erlangen vom 


Sonnabendmittag 12 Uhr bis Montagmittag 12 Uhr: denn nur 
dadurch kann eine Überfüllung der Sonntagszüge — wie es 
jetzt der Fall ist, — verhütet und eine wirkliche Erholung erzielt 
werden. 2. Eine Vorlage der Königlichen Eisenbahndirektion. 
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betreffend Frachtermäßigung für rohe Kartoffeln an Trock- 
nereien und Versetzung der zu Futterzwecken bestimmten 
Trockenkartoffeln (Flocken, Schnitzel, Scheiben, Schrot) in den 
Rohstofftarif (Ausnahmetarif 2). Der Bezirkseisenbahnrat wird 
um gutachtliche Äußerung darüber ersucht, ob ein ‚allgemeines 


wirtschaftliches Bedürfnis vorliegt, a) die Fracht für rohe Kar- 
toffeln an Trocknereien auf Entfernungen bis zu 30 km um 
50 % zu ermäßigen, und b) Trockenkartoffeln aller Art (Flocken, 
Schnitzel, Scheiben, Schrot), zu Futterzwecken bestimmt, in den 
Rohstofftarif einzubeziehen. 


— Wagengestellung für Kohlen, Koks und Briketts (in Einheiten zu 10 t) in den großen Kohlenbezirken für die Zeit 


vom 16. bis 28. Februar Ur 
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1) ı Festtag. 


— Obstverkehr auf den württembergischen Eisenbahnen im 
Herbst 1913. In den Monaten September-Dezember 1913 sind auf 
den württembergischen Eisenbahnstationen von fremden Bahnen 
125565 t Obst angekommen gegen 48946 t im Jahre 1912. Hier- 
von kamen aus Frankreich 52031 t. aus Elsaß-Lothringen (Um- 
kartierung französischen Obstes ?) 29681 t, aus Italien 25613 t, 
aus Österreich-Ungarn 11046 t; in den Rest teilten sich. Bayern, 
Baden und die Schweiz. Nach dem großen Mostobstmarkt von 
Stuttgart ging fast die Hälfte der gesamten Einfuhr mit 58 344 t, 
nach neun anderen Bahnstationen gingen je zwischen 1000 und 
6000 t. nach 13 Bahnstationen zwischen 100 und 1000 t und nach 


137 Bahnstationen weniger als 100 t. Gegenüber dieser außer- 3 
ordentlich starken Obsteinfuhr wurden aus Württemberg während 
des gleichen Zeitraums ausgeführt nur 6495 t Obst. 


für Futtergerste und Mais auf den deutschen Bahnen wurden 
die direkten Getreidefrachten von Österreich nach Deutsch- 
land unterboten. Gleichwohl blieben die direkten Frachtsätze 
in Geltung, und die Versandstationen fertigten die Sendungen 
zu diesen höheren Frachtsätzen ab, sofern auf dem Frachtbrief 
die Umkartierung an der Grenze nicht vor geschrieben war. Die 


— Frachterstattungen. Durch Einführung des Ausnahmetarifs | 
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‚11. März 1914. . . R 


Verfrachter beschwerten sich bei den Ältesten der Kaufmann- 
schaft von Berlin darüber, daß ihnen bei Frachterstattungsan- 
trägen für die im Geltungsbereich des Ausnahmetarifs gelege- 
nen Strecken eisenbahnseitig nicht die über den billigsten 
Grenzübergang, sondern über den teueren Laufweg des direk- 
ten Tarifs sich ergebende Fracht gewährt werde. Damit die 
Verfrachter, welche, im Vertrauen darauf, daß die direkten Ta- 


- rife auch die billigsten seien, es unterlassen haben, im Fracht- 


| 


3 


brief die Transportwege vorzuschreiben, nicht ungünstiger be- 
handelt werden, als diejenigen, welche sich durch Vorschrei- 
bung einer Beförderungsstrecke von vornherein die billigste 
Fracht gesichert hatten, haben die Ältesten der Kaufmann- 
schaft von Berlin bei der Eisenbahnverwaltung beantragt, auch 
in den Fällen, wo eine Weeevorschrift nicht vorliegt, im Er- 
stattungswege die Fracht über den billigsten Weg zu ge- 
währen. Ns 


— Personalnachriehten. Dem vortragenden Rat im preußi- 
schen Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Geheimen Oberbaurat 
Franz Nitschmann ist die nachgesuchte Entlassung aus dem 
Staatsdienste unter Verleihung der Charakters als Wirklicher 
Geheimer Oberbaurat mit dem Range eines Rates erster Klasse 
erteilt. — Der Regierungsrat Dr. Schrader, bisher Mitglied 
der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin, ist aus dem Staats- 
eisenbahndienst ausgeschieden und zum Direktor im Königlichen 
ÖOberhofmarschallamt unter Verleihung des Charakters als Ge- 
heimer Regierungsrat mit dem Rang eines Rats dritter Klasse 
ernannt, Ihm sind gleichzeitig die Geschäfte des Justitiars bei 
den Königlichen und Prinzlichen Hofämtern übertragen. 


Österreich. 


— Die Verhandlungen über die Orientalischen Eisenbahnen 
in Wien. Unter Vorsitz des Sektionschets Grafen Wickenburg 
fand am 5. März im Ministerium des Äußern eine Konferenz 
in Angelegenheit der Orientalischen Bahnen statt, an der Ver- 
-treter des Eisenbahnministeriums, des Handelsministeriums und 
der ungarischen Regierung teilgenommen haben. Es wurde das 
Material für die in nächster Zeit beeinnenden Verhandlungen 
mit den serbischen Unterhändlern nochmals durchberaten. 


— Eine Interpellation im Herrenhause über die Orientalischen 
Eisenbahnen. In der Herrenhaussitzung vom 5. März d. J. 
wurde an die Gesamtregierung eine Interpellation, betreffend die 
Wahrung der österreichischen Interessen bei Regelung der Ver- 
hältnisse der Orientalischen Eisenbahnen auf den von Serbien 
und Griechenland in Besitz genommenen Gebieten zu diesen 
Staaten, sowie bei der unvermeidlichen Ausdehnung des EFisen- 
bahnnetzes auf Albanien und den Balkan überhaupt, insbesondere 
auch in Betreff der Frage der Führung einer Bahn von Serbien 
durch Bosnien an die Adria, eingebracht. In der Interpellation 
wird unter anderem ausgeführt: „Eine Gruppe von österreichi- 
‚schen und ungarischen Banken hat unter dem Einfluß der Re- 
gierungen im März 1913 die Mehrheit der Aktien der Orient- 
bahngesellschaft erworben, wobei diese Banken sich des Schutzes 
der Regierungen zur Wahrung ihrer Interessen versichert haben. 
Der Staatsvertrag vom 9. März 1883 sicherte schon früher, und 
daher auch jetzt, die Wegfreiheit auf den orientalischen Eisen- 
bahnlinien nach dem Ägäischen Meere durch alle Gebiete, die 
damals zur Türkei gehörten. Da dieser Staatsvertrag nicht zeit- 
lich begrenzt ist, kann er nicht gekündigt werden, und die 
Monarchie muß darauf bestehen, daß die aus diesem Vertrag 
entspringenden Rechte gewahrt bleiben.“ Nach einer Skizzierung 
des bekannt gewordenen Internationalisierungs-Projekts wird 
weiter angeführt: „Es besteht in weiten Kreisen der Zweifel. 
ob diese Art der Beteiligung der Monarchie, die heute die Mehr- 
‚heit der Aktien besitzt, als befriedigend angesehen werden könne, 
trotz aller Anerkennung der Bereitwilligkeit Frankreichs. mit- 
zuwirken. Der Ausführung dieses Planes steht insbesondere 
ein Bedenken entgegen. Es handelt sich für Serbien und Griechen- 
“land und für die Monarchie nicht bloß um die alten Linien der 
Örientbahnen, sondern um einen Ausbau des Eisenbahnnetzes 
im Anschluß an die Orientbahnen zur V erbindung mit Griechen- 
land und Albanien und zudem um eine Verbindung durch Bos- 
nien,an die Adria.“ Das Interesse Österreichs an der Frage 
wird weiter ausgeführt, und am Schlusse heißt es: .Darum 
fragen die Unterzeichneten: Teilt die Regierung die Anschauung 
der ‚Unterzeichneten über den Umfang und die Wichtigkeit dieser 
oben erwähnten Aufgabe und ist sie geneigt, unter den denkbaren 
Lösungen jene zu unterstützen. die wirtschaftlich nicht nur einem 
unmittelbaren Bedürfnis der Gegenwart, sondern der zanzen 
Entwicklung unserer Beziehungen zum westlichen Balkan am 
besten entspricht ?* 


— Die Betriebseinnahmen der Aussig-Teplitzer Bahn. Im 
Monat Februar betrugen die Einnahmen auf den Linien des 


alten Netzes der Aussig-Teplitzer Eisenbahn 1 122 335 Kr. und 


Y 


waren um 79194 Kr. schwächer als im Vorjahre, Die Gesamt- 
einnahmen seit Jahresbeginn betrugen 2389943 Kr., was einen 
Ausfall von 206850 Kr. bedeutet. Auf der Lokalbahn Teplitz- 
Reichenberg betrugen die Einnahmen im Februar 287 526 (— 7002) 
Kronen und seit Jahresbeginn 579639 (— 20038) Kr. 


— Die Betriebseinnahmen der Buschtiehrader Bahn. Der 
Güterverkehr der Bahn hat im Februar einen empfindlichen Aus- 
fall erlitten. An Kohlen wurden um etwa 44000 und an ver- 
schiedenen Gütern um etwa 30.000 t weniger verfrachtet. Die 
Abnahme der verschiedenen Frachten trifft gänzlich das Lit. 
A-Netz, welches unter anderem unter der Einstellung der Halb- 
zeugtransporte für die Mannesmann-Röhrenwerke zu leiden hatte. 
Der Rückgang der verschiedenen Güter ist ferner zum Teil auf 
die schwächere Beschäftigung der Kladnoer Eisenwerke zurück- 
zuführen. Die Einnahmen im Februar zeigen eine Minderein- 
nahme von 156000 Kr., wovon 106800 Kr. auf das A-Netz und 
49200 Kr. auf das B-Netz entfallen. Für die ersten zwei Monate 
liegt eine Mindereinnahme von 557.700 Kr. vor. an welcher Lit. A 
mit 3364000 Kr. und Lit. B. mit 221300 Kr. beteiliet sind. Die 
Richtigstellung für Oktober 1913 ergab für das A-Unternehmen 
eine Mindereinnahme von 85 236 Kr. und für das B-Unternehmen 
von 17245 Kr. Dadurch erhöht sich das ausgewiesene Jahres- 
minderergebnis für das A-Netz auf 888 107 Kr. und für das B-Netz 
auf 840 347 Kr. 


— Die Betriebseinahmen der Südbahn. Im Februard.J. 
vereinnhmte die Südbahn im Personen- und Gepäckverkehr 
3270646 Kr., im Eil- und Frachtgüterverkehr 7921883 Kr.. zu- 
sammen also 11192529 Kr., das ist um 568789 Kr. weniger als 
in der gleichen Zeit des Vorjahres. Gegenüber den vorläufig 
ermittelten Einnahmen des gleichen Monats des Vorjahres im 
Betrage von 11163783 Kr. ergibt sich eine Mehreinnahme von 
28746 Kr. Vom 1. Januar bis 28. Februar d. J. betrugen die Ge- 
samteinnahmen 21979365 Kr., sie zeigen gegen die gleiche Zeit 
des Vorjahres eine Abnahme um 1357882 Kr. Geeenüber den 
vorläufig ermittelten Einnahmen der gleichen Zeit des Vorjahres 
mit 21984186 Kr. ergibt sich eine Mindereinnahme von 4821 Kr. 
Die Richtigstellunge der Einnahmen für den Monat Oktober 1913 
beträgt 774234 Kr., wodurch sich die bisher veröffentlichte 
Jahreseinnahme für 1913 von 163311412 Kr. auf 164085 646 Kr. 
erhöht... 


— Elbe-Umschlagsverkehr in Aussig. Der Kohlen- und Güter- 
verkehr im Aussiger Hafen blieb im Monat Februar d.J. 
infolge der späten Eröffnung des Elbeverkehrs gegen den gleichen 
Zeitraum im Vorjahre zurück. Im Februar laufenden Jahres 
wurden 18194 t Kohle (gegen 33 734 t im Vorjahre), also um 
15540 t weniger zur Elbe verfrachtet, so daß sich für die Zeit 


vom 1. Januar bis 28. Februar d. J. eine Minderverfrachtung 
von 23764 t ergibt (1914 21271 t gegen 1913 45035 t). Die 
größte Beistellung im Februar 1914 betrug 312 Wagen (1913 
338 Wagen). die niedrigste 1 Wagen (1913 9 Wagen). An 


Gütern wurden im Februar 1914 107 Wagen (1913 550 Wagen), 
also um 443 Wagen weniger umgeschlagen. Vom 1. Januar bis 
28. Februar 1914 betrug die Minderverfrachtung im Güterverkehr 
gegenüber dem Vorjahre 633 Wagen. da der gesamte Umschlag 
in der angeführten Zeit im Jahre 1914 653 Wagen gezen 1286 
Wagen im Jahre 1913 umfaßt hat. 


— Die Wiener Untergrundbahnen. Über die Verhandlungen, 
die in letzter Zeit mit der Wiener und der französischen Banken- 
gruppe sowie den mit diesen Gruppen verbündeten Eletrizitäts- 
gesellschaften gepflogen wurden, haben wir bereits kurz in Nr. 18, 
S. 295 d. Zte. berichtet. In diesen Verhandlungen hat man sich 
für das Unterpflasterbahnsystem entschieden. Dieses kommt dem 
Bedürfnis und der Bequemlichkeit des Publikums <zewiß am 
meisten entgegen. Wie das „Öst.-ung. Eisenbahnblatt“ erfährt. 
dürften die als Unterpflasterbahn herzustellenden Linien in einer 
Tiefe von etwa 5.8 m unter der Straße hergestellt werden. wobei 
etwa 4,8 m als lichte Höhe im Hinblick auf die Abmessungen 
der Fahrbetriebsmittel erforderlich scheinen. Für den Straßen- 
verkehr ist von der Bauarbeit keine nennenswerte Störung zu 
besorgen, da die zu unterfahrenden Straßenteile bei solchen Bau- 
arbeiten in der Regel in den Nachtstunden. also in der verkehrs- 
schwachen Zeit, nach Entfernung des Pflasters unschwer mit 


befahrbaren Holzbrücken überdeckt werden. Die Untertunnel- 
ung des Donaukanals, dessen Bett in der Hauptsache aus 


Schottergrund besteht, dürfte etwa ein Baujahr beanspruchen. 
Von den Resten der altrömischen Befestigungen ist in Wirklich- 
keit — früher hatte man das gefürchtet — kein Bauhindernis zu 
erwarten, da seither im Laufe der Jahrhunderte so hohe An- 
schüttungen vorgenommen worden sind, daß die Unterpflasterbahn 
bei ihrer so geringen Tiefe mit der tiefen Lage dieser Befesti- 
gungsreste überhaupt nicht zu rechnen haben wird. 


— Kleinbahn Zambana-Fai. Die „Wiener Zte.“ vom 28. v.M. 
enthält eine Kundmachung des Eisenbahnministeriums vom 
17. Februar d. J., betreffend die Genehmigung einer mit elektri- 
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scher Kraft zu betreibenden Kleinbahn von Zambana nach Fai 
in Südtirol. Diese Bahn wird den Turistenverkehr aus dem Etsch- 
tale in das Brentagebiet, namentlich nach Molveno mit dem 
gleichnamigen schönen See, wesentlich erleichtern. 


— Personalnachriehten. Der Vorstand der kommerziellen 
Sektion des Eisenbahnministeriums, Sektionschef Sonnen- 
schein, wurde durch die Verleihung des Ritterstandes ausge- 
zeichnet. Sektionschef v. Sonnenschein steht seit mehreren Jahren 
an der Spitze der kommerziellen Sektion, und hat in dieser Eigen- 
schaft bei verschiedenen verkehrspolitischen Aktionen, die das 
Eisenbahnministerium beschäftigt haben, in hervorragender Weise 
mitgewirkt, so auch bei der Durchführung der Tarifreform. 


Ungarn. 


— Bau der Lokalbahn Komärom (Komorn)-Guta. Diese 
259 km lange Lokalbahn geht von der Station Komärom der 
Budapest-Bruck-Wiener Linie aus und läuft in nordwestlicher 
Richtung zwischen den beiden Donauzweisen bis zur Gemeinde 
Guta. Die Kosten der Bahn sind auf 2800 000 Kr. veranschlagt. 
Die Bauten sind bereits in Angriff genommen, die Bahn soll im 
Herbst d. J. dem Verkehr übergeben werden 


— Änderungen der Uniformen bei den ungar. Eisenbahnen. 
In der seit Jahren auf der Tagesordnung stehenden Frage der 
Eisenbahneruniformen wurde beschlossen, in der Dienstkleidung 
der Eisenbahnangestellten einige Erleichterungen nächstens ins 
Leben zu rufen, und zwar werden auf Grund von vorherigen 
Besprechungen mit der Generalinspektion für Eisenbahn und 
Schiffahrt vorläufig die folgenden Verfügungen getroffen: 1. Die 
Schnüre werden bei der Bluse (Dienstrock) weggelassen, und alle 


Angestellten bekommen auf dem Dienstrock rote Aufschläge. 
Außer den rangbestimmenden Rosetten wird auf diesen Auf- 
schlägen je ein halbes eeflügeltes Rad angebracht, und zwar 


nach dem Stand des Angestellten gold- oder silbergestickt bezw. 
weißgenäht. 2. Die Rangabzeichen werden geregelt. Jene der 
Beamten (höheren und mittleren Beamten) bleiben unverändert, jene 
der Angestellten der B.-Diensttabelle (Unterbeamte, Diener und 


Wächter) werden iedoch abgeändert, und zwar erhalten die in 
der Gehaltsgruppe 1—11 eingereihten Angestellten mit einem 


Gehalt von 1200—1600 Kr. eine, von 1800—2400 Kr. zwei, und 
von 2600-3600 Kr. drei silbergestickte Rosetten; in der 17 bis 
35 Gruppe mit einem Gehalt von 600-1000 Kr. eine, von 1100 
bis 1400 Kr. zwei, und von 1500—1700 Kr. drei Rosetten aus 
weißem Metall. 3. Behufs schärferer Hervorhebung der Dienst- 
stellung der Stationsvorsteher und der Stationsaufseher werden 
diese Angestellten von den anderen auch in der Rangbezeichnung 
unterschieden, und zwar erhalten die Stationsvorsteher (nicht 


Stationschefs) eine zgoldgestickte Schnur auf dem Kragen der 
Bluse, die auf dem unteren Teile des Aufschlages angebracht 
wird. Bei den Stationsaufsehern, die zur selbständigen Dienst- 


leistung im Verkehrsdienst berechtigt sind, ist diese Schnur 
silbergestickt. 4. Als Dienstabzeichen gilt im äußeren Dienste 
anstatt der Armbinde die rote Dienstkappe, bei den höheren und 
mittleren Beamten mit einem zeflügelten Rad, Schnur und 
Knopf aus Gold, bei den übrigen Angestelten aus Silber. Die 
Form der Kappe bleibt unverändert. Armbinden werden nur von 
Beamten der Aufsichtsverwaltung getragen. 5. Es wird zestattet 
sein, daß die Beamten und das Zugförderungspersonal nach Gut- 
dünken auch Mäntel bis zu den Knien tragen. 6. Auch können 
die Beamten und Unterbeamten in der vorgeschriebenen Farbe 
Blusen aus Lüster tragen. 7. Die Aufschläge der Beamten mit 
Hochschulbildung sind aus schwarzem Samt, rot eingefaßt. Diese 
Reformen wurden von der ungarischen Eisenbahndirektoren- 
konferenz am 12. Februar d. J. auf Vorschlag der Königlichen 
ungarischen Staatsbahndirektion verhandelt und nach eingehender 
Beratung einhellig angenommen. Wie verlautet, wird die Gene- 
ralinspektion für Eisenbahn und Schiffahrt auch weitere Be- 
ratungen pflegen, um sämtliche Fragen der Dienstkleidung end- 
giltig zu regeln. Es ist demnach Aussicht auf weitere Reformen 
vorhanden. 


Übrige europäische Länder. 


— Belgische Eisenbahnverbindungen mit Deutschland. Wie 
der „Köln. Zte.“ aus Brüssel vom 4. d. M. gemeldet wird, hat der 
zurückgetretene Eisenbahnminister Van de Vyvere vor seinem 
Abgang noch einen Entwurf zur Ausarbeitung gegeben, der die 
Schaffung besserer Eisenbahnverbindungen mit Deutschland be- 
trifft. Er umfaßt in der Hauptsache Einzelheiten über die schon 
bekannten Pläne einer neuen Strecke von Loewen über Tongern 
nach Aachen und die Verdoppelung der alten Strecke Lüttich- 
Welkenraeth. Die preußische und die belgische Verwaltung 
seien, wie es heißt, über die erstere Strecke in neue Verhand- 


lungen eintreten. Das Stück Aachen-Gemmenich wurde zuerst 
in Angriff genommen werden. Unsere Quelle bemerkt hierzu: 
„Dies kann schon stimmen, da die Arbeit ja zum sroßen Teil 
von deutscher Seite gemacht werden könnte. In Preußen wird 
man in dieser Veröffentlichung nichts weiter erblicken dürfen 
als ein Anzeichen, daß die Sache noch nicht ganz eingeschlafen 
ist.“ 


— Selbsttätige Wagenkupplung in Frankreich. Nachdem in 
Gegenwart des Ministers der öffentlichen Arbeiten und zahlreicher 
Vertreter des Personals der Staatsbahnen praktische Versuche mit 
selbsttätiren Wagenkupplungen gemacht worden sind, haben, wie 
der „Figaro“ mitteilt, mehrere Mitglieder des Parlaments den 
Wunsch geäußert, ihrerseits derartigen Versuchen mit dem bei 
den Staatsbahnen erprobten Boiraultschen System beizuwohnen. 
Diese Versuche finden in diesen Tagen in den Champ-de-Mars- 
Werkstätten der Staatsbahnen statt. 


Der Bau von Hilfsbahnen zum Transport von Bau- 
materialien für die neue Linie Florenz-Bologna. Wir entnehmen 
der „Zeitschrift des österr. Ing.- und Architekten-Vereins“ folgendes: 
Die neue Trasse der Bahn zwischen Florenz und Bologna, welche 
eine direkte Verbindung dieser zwei Städte herstellt, besitzt eine 
Gesamtlänge von 83 km und durchfährt den Apennin mittels 
zweier Tunnel, von denen der größere 18510 m lang sein wird. 
Um den Bau dieses großen Tunnels zu beschleunigen, soll 
ungefähr in der Mitte ein Schacht abgeteuft werden. Da die 
Straßen in den beiden Tälern des Setta und des Bisenzio, in 
welchen die Zufahrtsrampen zu diesem Tunnel führen, nicht 
so beschaffen sind, um größere Materialtransporte für den 
Bau der Zufahrtsrampen und des großen Tunnels zu bewältigen, 
hat man beschlossen, zwei Dienstbahnen und im Anschlusse 
eine Seilbahn zu bauen. Die eine dieser Dienstbahnen geht 
von der Nordmündung des großen Tunnels aus und erreicht 
die in Betrieb stehende Bahnlinie Florenz-Bologna bei Sarro, 
nicht weit von Bologna; die andere, von der Südmündung aus- 
&ehend, erreicht dieselbe Bahnlinie bei Prato unweit Florenz. 
Die beiden Dienstbahnen haben eine Länge von 23,3 und 26,2 km 
und sind einspurig. Ihre Spurweite beträgt 95 cm, der kleinste 
Halbmesser 60 m und die Höchststeigung 25 %o. Im Durch- 
schnitte können auf diesen Dienstbahnen täglich 600 t befördert 
werden: die Höchstleistung beträgt in Ausnahmefällen 1000 t. 
Zum Transport der Materialien von der Endstation der Dienst- 
bahn am Nordeingang des Tunnels zur Schachtöffnung hat man 
den Bau einer Schwebebahn von 9600 m Länge beschlossen. 
Diese Schwebebahn geht von der 317 m hoch gelegenen End- 


station der Dienstbahn aus, erreicht ihren höchsten Punkt mit. 


663 m und fällt dann bis zur Baustelle des Schachtes auf 580 m 
herab. Die Seilbahn ist in fünf Abschnitte geteilt; die größte 
Länge eines Abschnittes ist auf 2180 m bemessen. Der Abstand 
der Maste untereinander wechselt in der Regel zwischen 30 und 
80 m und erreicht nur bei der Überquerung des Valbona-Tales 
die außerordentliche Länge von 375 m. Der Durchmesser des 
Tragseiles wechselt zwischen 25 und 30 mm, der des Zugseiles 
beträgt 20 mm. Für den Transport kommen 100 Wagen mit 
ie 500 kg Tragfähigkeit zur Verwendung. Die Förderkraft für 
den Betrieb der Seilbahn beansprucht bei einer Fördergeschwin- 
digkeit von 2 m/Sek. bei deren voller Ausnutzung 115 PS. Die 
Baukosten dieser Seilbahn sind mit rd. 500000 L. veranschlast, 
somit 52000 L./km. 


— Bahnhofsgärten auf der Londoner Distriktsbahn. Um ihre 
Ansestellten zur guten Unterhaltung ihrer Gärten an den Bahn- 
höfen der Distriktsbahn aufzumuntern, hat die Direktion auch 
in diesem Jahre Preise für die bestgepflesten Bahnhofseärten 
ausgestzt. Die beiden ersten Preise betragen je 5 £, die drei 
nächsten je 3 £ und die übrigen je 1£ und 10 sh. Im ganzen sind 
37 £ für die Preise ausgeworfen. Da der Zweck des Wettbe- 


werbs der ist, hübsch aussehende Gärten zu erreichen, ist Ge- 


müsebau vom Wettbewerb ausgeschlossen. leder: Eienbahnange- 
stellte, der sich an dem Wettbewerb beteiligen will, erhält 5 sh. 
zur Beschaffung der nötigen Sämereien, und außerdem wird ihm 
das nötige Land überlassen. 


— Nachtverkehr der Straßenbahnen in Manchester. In Man- 
chester ist seit dem vergangenen Oktober ein ununterbroche- 
ner Nachtverkehr der Straßenbahn probeweise eingerichtet 
worden. Er hat zwar keinen Überschuß eingebracht, sondern 
einen, wenn auch nur geringen, Zuschuß erfordert, der aber 
nicht größer, sondern eher etwas niedriger war, als man von 
vornherein erwartet hatte. Der Straßenbahnausschuß hat in 
einer Sitzung im Januar den Standpunkt eingenommen, daß, 
den Nutzen eines solchen Nachtverkehrs nicht nur nach dem 
Überschuß zu beurteilen sei, der sich mit ihm erzielen lasse; 
es sei vielmehr bei einem städtischen . Unternehmen minde- 
stns ebenso wesentlich, daß diejenigen Stadtbewohner, die bis 
in die Nacht hinein zu arbeiten haben, auch zu vorgerückter 
Stunde noch eine Gelegenheit zur Heimfahrt finden. Der ge 
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ringe Zuschuß, den diese wohltätige Maßnahme erfordert. soll 
daher keinen Grund bilden, den Nachtdienst einzustellen. und 
der Nachtverkehr der städtischen Straßenbahnen soll dauernd 
beibehalten werden. 


— Orientbahnen. Nach einer Belgrader Meldung der „Neuen 
Freien Presse“ haben die Verhandlungen über die Orientbahnen 


- mit den serbischen Unterhändlern, deren Ankunft in Wien bevor- 


steht, kürzlich begonnen. Die Verwirklichung des französischen 
Iniernationalisierungsvorschlages macht die österreichisch-unga- 
rische Regierung davon abhängig, daß zwischen Österreich-Un- 
garn einerseits, Serbien und Griechenland anderseits ein Staats- 
vertrag zustande kommt, welcher der österreichisch-ungarischen 
Ausfuhr einen freien Zugang zum Ägäischen Meer 
sichert und die Möglichkeit einer Behinderung oder Erschwerung 
der Ausfuhr durch Verkehrstarife oder handelspolitische Maß- 
nahmen ausschließt. Serbien dürfte, wenn es dem französischen 
Vorschlag zustimmt, Gleichstellung der Frachtsätze der serbi- 


schen Orientbahnstrecken mit jenen der serbischen Staatsbahnen 


“seit dem Jahre 


- 


und einen bestimmten Einfluß der serbischen Regierung bei Be- 
stellung der Bahnbeamten verlangen. 


— Kuban-Bahn. Die Kommission für neue Eisenbahnen nahm 
am 1./14. Februar zum Plane einer schmalspurigen Kuban-Bahn 
Stellung. Der Bauplan war, wie die „Torgowo - Prom. Gaseta“ 
mitteilt, von einer Unternehmervereinigung eingebracht worden. 
Die Bahn soll sich von der Staniza Ustj-Labinskaja bis zur Station 
Kurgannaja der Armawir-Tuapse-Bahn hinziehen. Die Kosten 
sind mit 3080000 Rubel veranschlagt worden. Die Kommission 
erklärte mit großer Mehrheit den Entwurf für erwünscht. Den 
‚Bahnbau wird die „Kuban-Bahn-Gesellschaft“ übernehmen. 

Es handelt sich hier offenbar um dieselbe Gesellschaft, die auch 
den Bau der Schwarzmeer-Kuban-Bahn ausführt. Diese letztere 
Gesellschaft soll den Bau bereits in Angriff genommen haben. 
Die Bahn hat die Aufgabe, folgende Verbindungen herzustellen: 
Krymskaja über Timoschewskaja bis Kuschtschewka, 277 Werst 
(= 2%,5 km), und Jekaterinodar über Timoschewskaja bis Pri- 
moskaja Achturskaja, 150 Werst (— 160 km) lang. m. 


Fremde Erdteile. 


— Die Eisenbahn Adalia-Burdur. Über diesen Plan (s. Nr. 17, 
S. 280 d. Ztg.) wird der „Köln. Ztg.“ aus Konstantinopel Ende 
Februar geschrieben: Es ist in der letzten Zeit viel die Rede 
davon gewesen, daß die Italiener eine Eisenbahn von Adalia 
nach Burdur und in Adalia einen Hafen bauen wollen und die 
Konzession hierfür als Entschädigung für die Räumung der 
zwölf Inseln betrachten. Viele Zeitungen sprachen sogar davon, 
daß die italienische Regierung diese Konzessionen verlange. 
Das ist natürlich nicht richtige. Der wahre Sachverhalt ist viel- 
mehr der folgende: Eine osmanische Gesellschaft, allerdings mit 
zumeist italienischem Kapital, hatte sich im vorigen Sommer an 
das Arbeitsministerium mit dem Ersuchen gewandt, technische 
Vorarbeiten für den Bau von Eisenbahnen von Adalia nach 
Burdur, von Adalia nach Adana und von Makri nach Mueshla 
und für den Bau eines Hafens in Adalia vornehmen zu dürfen. 
Diese Erlaubnis wurde gegeben und die Vorstudien wurden 
durchgeführt. Nun besitzt aber die englische Smyrna-Aidinbahn 
1906 die Konzession für die Verlängerung ihrer 
Linien gegen Burdur und den Eghedir-See. Im Artikel 2 dieses 
Zusatzübereinkommens verpflichtet sich die türkische Regierung, 
keiner anderen Gesellschaft und auch keinem Privatmann die 
Konzession für eine Eisenbahn zu verleihen, die von Adalia nach 
einem Punkt innerhalb einer Zone von 40 km Breite südlich von 
der Smyrna-Aidinbahn geht. Der Grund dieser merkwürdigen 
Verpflichtung ist in dem Gegensatz zwischen der Smyrna-Aidin- 
bahn und der Bagdadbahn zu suchen. Jene wollte vor ungefähr 
neun Jahren eine Seitenlinie nach Adalia bauen, die Bagdadbahn 
hintertrieb aber diesen Plan, weil sie davon eine Schädigung 
ihrer Interessen befürchtete. Die Folge war, daß die Bahn nach 
Adalia überhaupt von niemand gebaut werden sollte. Wenn nun 
Jetzt irgendeine Gesellschaft eine Bahn von Adalia nach Burdur 
bauen will, so mußte sie zuerst den Verzicht der englischen 
Smyrna-Aidinbahn auf ihre Rechte einholen, ehe ihr die Re- 
@ierung die Konzession hierfür verleihen kann. Ob diese Kon- 
2ession nun gerade die Italiener erhalten werden, ist sehr frag- 
lich. Die Türken beunruhigen sich über die Bemühungen der 
Italiener, sich im Tekkeh, im südwestlichen Zipfel von Kleinasien, 
an eigenes Einflußgebiet zu schaffen. Nach einer Erklärung des 
Arbeitsministerss dem Taswir-i-Efkiar gegenüber wird das 
Ministerium die von der osmanischen Gesellschaft vorgelegten 

läne prüfen und sie, wenn notwendig, abändern lassen. Die 
Ausführung der genehmigten Pläne soll dann öffentlich ausge- 
schrieben werden. Wer das günstigste Angebot stellt, soll die 
»auausführung erhalten. Die Regierung könne den Bau auch in 
eigener Regie ausführen lassen; sie behalte sich deshalb voll- 


kommen freie Hand vor. Wenn sich italienisches Kapital an der 
wirtschaftlichen Erschließung Kleinasiens beteiligen wolle, so sei 


es willkommen wie jedes andere. Eine bevorrechtete Stellung 
könne ihm aber in einer bestimmten Gegend nicht eingeräumt 
werden. Das ist ein kalter Wasserstrahl für die italienische 


Agitation in Adalia. Wie der Arbeitsminister noch erwähnt hat, 
ist ein Ausschuß von Fachleuten nach Adalia abgegangen, der 
den Eisenbahnplan prüfen soll. 


— Der Verkehr nach der Mongolei. Seitdem die Sibirische 
und namentlich die Transbaikal-Eisenbahn den Verkehr bis fast 
an die Grenzen der Moneolei vermitteln, sind die Beziehungen 
zwischen Rußland und dem großen Absatzgebiete, das damit der 
russischen Industrie erschlossen worden ist, natürlich sehr viel 
bessere geworden, als ehedem, da nur der sogen. „Tract“ und die 
schwerfälligen Lastwagen, im günstigsten Falle im Winter die 
Schneebahn mit dem Schlitten die Verbindung herstellten. Aber 
glänzend sind auch gegenwärtig die Verkehrsverhältnisse noch 
lange nicht, denn in Werchneudinsk hört es, zunächst noch, mit 
dem Dienst der Eisenbahn auf, und der wichtigste Grenz- und 
Übergangspunkt zwischen Sibirien und der Mongolei Kjachta 
kann nur mit Hilfe von Fuhrwerken erreicht werden. Der Verkehr 
an dieser Stelle ist ziemlich bedeutend, namentlich seitdem auf 
Bitten der Moskauer Kaufmannschaft für Güter, die nach der 
Mongolei verkauft worden sind, ein ermäßigter Tarif zur Ein- 
führung gelangt ist. Um nun eine regelmäßige Abfuhr dieser 
Güter von Werchneudinsk nach Kijachta sicherzustellen, hat 
die Verwaltung der Transbaikal-Bahn mit einer Gesellschaft einen 
Abrollvertrag geschlossen. Aber dieser Vertrag bewährt sich in 
der von der Kaufmannschaft erhofften Weise nicht. Das Fuhr- 
unternehmen ist offenbar nicht leistungsfähig genug, denn es 
finden große Güteransammluneen in Werchneudinsk statt. Außer- 
dem aber ist die Gesellschaft offenbar nicht recht geeignet, die 
Vermittelung weiter fortzuführen, weil sie gleichzeitig selbst 
Handelsgeschäfte betreibt und daher ihre Güter weitaus bevorzugt. 
Es scheint aber, daß die Verwaltung der Transbaikal-Bahn in eine 
Änderung der bestehenden Verhältnisse nicht einwilligen will, 
weil sie der Meinung ist, es seien das nur vorübergehende Zu- 
stände. Mag das nun so oder so richtig sein, mag die Moskauer 
Kaufmannschaft oder die Eisenbahnverwaltung recht behalten. 
zweifellos kommt man bei Berücksichtigung der vorhandenen Ver- 
hältnisse dazu, daß hier die Erbauung einer Eisenbahn drinzend 
notwendig ist, und zwar nicht nur wegen der zeitweiligen, un- 
günstigen Verkehrsverhältnisse, sondern auch mit Rücksicht auf 
die geschichtliche Entwicklung des Verkehrs zwischen den beiden 
Ländern und die Handelsbedeutung von Kjachta. Von altersher 
ist Kjachta der Übergangspunkt gewesen. m. 


— Eine neue Staatsbahnlinie Chinas ist die Linie Schanehai- 
Fungching, welche bisher der Kiangsu-Eisenbahngesellschaft ze- 
hörte und am 1. Januar d. J. mit allem Zubehör in den Besitz des 
chinesischen Staates übergegangen ist. Sie wurde derselben 
staatlichen Betriebsleitung unterstellt, unter welcher die staatliche 
Schanghai-Nanking-Eisenbahngesellschaft steht. Ein Gleis- 
anschluß zwischen beiden besteht aber zurzeit nicht; die End- 
punkte beider Linien in Schanghai liegen vielmehr etwa 4 km 
auseinander; ganz Alt und Neu-Schanghai liegt zwischen diesen 
beiden Punkten. Eine Verbindung der beiden Strecken war schon 
früher geplant und wird wohl nunmehr umso eher zur Aus- 
führung kommen. Eine gewisse Verbindung besteht insofern, als 
nach beiden Bahnhöfen elektrisch betriebene Straßenbahnen 
führen. Unter welchen Bedingungen sich der Übergang der 
Kiangsu-Eisenbahn in den Besitz des Staates vollzog, ist nicht 
bekannt geworden. Die Gesellschaft war eine rein chinesische 
Aktiengesellschaft, an der jedoch englische Firmen insofern be- 
teiligt waren, als ihnen der Bau der Strecke gegen Hergabe von 
Kapital teilweise übertragen worden war. Der Betrieb erfolgt 
durch chinesische Kräfte. Die Gesellschaft hat teuer gebaut, 
einen Teil des Anlagekapitals verwirtschaftet und auch im Be- 
triebe unzureichende Ergebnisse erzielt. Die Provinz Kiangsu 
war an dem Unternehmen mit beteiligt und wehrte sich lange 
und entschieden gegen dessen Überganze an den Staat. Wenn 
dieser nunmehr doch erfolgte, so ist darin ein deutliches Zeichen 
dafür zu erkennen, daß die Regierung auf dem Grundsatze der 
Staatsbahnen zu Deharren scheint. Auch die Verstaatlichung der 
Fortsetzung dieser Bahn von Fungching bis Hangeshou dürfte 
über kurz oder lang zu erwarten sein. F. W. 


— Aufhebung der Klausel des Panamakanalgesetzes. Aus 
Washington wird zemeldet: In gemeinsamer Sitzung des Kon- 
gresses richtete Präsident Wilson persönlich eine Botschaft an 
den Kongreß. in der er ihn aufforderte, die Ehre der Vereinigten 
Staaten durch Aufhebung der Klausel des Panamakanalgesetzes. 
welche die amerikanische Küstenschiffahrt von den Kanalzebühren 
befreit, aufrecht zu erhalten. 

Er erklärte, die Befreiung der amerikanischen Schiffe von den 
Abgaben sei eine mißverstandene Wirtschaftspolitik und wider- 
spräche dem englisch-amerikanischen Vertrage von 1901, dem 
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Hay Pauncefote-Vertrage. Obwohl dies seine bisher kürzeste 
Botschaft sei. so sei keine Mitteilung von schwereren und weit- 
reichenderen Folgen für die Interessen des Landes. Der Präsident 
wandte sich an die Gerechtigkeit und Weisheit des Kongresses 
und fügte hinzu: „Wir haben diesen Vertrag angenommen, wofern 
wir ihn nicht selbst geschaffen haben, und wir sind eine zu große, 
mächtige und uns selbst zu sehr achtende Nation, als daß wir mit 
einer gezwungenen und erklügelten Lesart unsere Versprechungen 
deuten könnten; gerade weil wir genug Macht haben, uns zu ge- 
statten, sie auszulegen, wie wir wollen.“ Nachdem der Präsident 
um die Aufhebung der Klausel auch zur Unterstützung der aus- 
wärtigen Politik der Regierung gebeten hatte, schloß er: „Ich weiß 
nicht, wie ich mit anderen Fragen von noch heiklerer Natur und 
uns näher angehenden Folgen verfahren soll, wenn Sie mir dies 
nicht gern gewähren.“ 


— Neuorganisation des chilenischen Eisenbahnwesens. Nach 
einer Kabelmeldung aus Santiago de Chile hat der durch das 
Gesetz über die Neuorganisation der Eisenbahnen eingeführte 
Verwaltungsrat in seiner ersten Sitzung einen Arbeitsplan ge- 
billigt, der Ausgaben im Betrage von 100 Millionen Franken für 
die Verbesserung der Dienste des zentralen Netzes und für die 
Verbesserung des rollenden Materials mit sich bringt. 


Bücherschau. 


— Eger, Das Gesetz über die Bahneinheiten vom 19. August 
1895 in der Fassung des Gesetzes vom 11. Juni 192. 3. Auflage. 
Verlag von Dr. Walther Rothschild, Berlin und Leipzig 1914. 
Preis 15 M, geb. 16 M. 

Im Anschluß an die neue Auflage des Kommentars zum Klein- 
bahngesetze hat der Verfasser auch den Kommentar des Gesetzes 
über die Bahneinheiten einer neuen Bearbeitung unterzogen 
Auch die neue Auflage enthält im Anschluß an die Erläuterungen 
einen Anhang, in dem zur Bequemlichkeit des Lesers die bezüg- 
lichen Stellen anderer Gesetze, Ausführungsverfügungen, Erlasse 
usw. abgedruckt sind. Den Schluß bildet ein ausführliches 
Sachregister. Die Darstellungsweise des Verfassers — Nrörte- 
rung von Prinzip und Entstehungsgeschichte der einzelnen Be- 
stimmungen vor den eigentlichen Erläuterungen — ist bekannt; 
ihre Vorteile und gelegentlichen Nachteile sind erst unlängst an 
dieser Stelle gewürdigt worden. In der vorliegenden neuen 
Bearbeitung hat der Verfasser nach den Ausführungen im Vor- 
wort es sich zum Ziel gesetzt, noch mehr als bisher eine mög- 
lichst gedrängte Darstellung zu geben, soweit nicht die Schwie- 
riekeit des Stoffes zu einer größeren Breite nötigte. Dieses 
Ziel hat der Verfasser erreicht. Schon rein äußerlich ist trotz 
der Ausführlichkeit mancher Erläuterungen der Kommentar von 
508 Seiten der 2. Auflage auf 450 Seiten verringert worden. 

Die Durchsicht einer derartigen neuen Bearbeitung bietet 
stets einen eigenen Reiz; man vergleicht mit dem alten und 
stellt mit Interesse die Neuerungen fest. Wenn man auch nicht 
in allen Ausführungen dem Verfasser beitritt, ist doch die Sorg- 
falt, die an die neue Arbeit verwendet worden ist, unverkennbar. 
In Anmerkung 3 zu $ 1 auf Seite 4, bei Gelegenheit der Dar: 
legungen über die „Kleinbahnen, deren Unternehmer verpflich- 
tet ist, für die Dauer der ihm erteilten Genehmigung das Unter- 
nehmen zu betreiben“, gelangt der Verfasser u. a. zu dem 
Schlusse, es könne nach den Worten „deren Unternehmer ver- 
pflichtet ist“, scheinen, als ob nur diejenigen Kleinbahnen 
eemeint seien, deren Unternehmern die Betriebspflicht obliege. 


Nach dem Kleinbahngesetze seien indessen die Unternehmer 
aller Kleinbahnen ausnahmslos betriebspflichtig. Die 
Ausführungsanweisung zu S 11 des Kleinbahngesetzes vom 


13. August 1898, die von dem Erfordernisse einer besonderen 
Auflage der Betriebspflicht für die Kleinbahnen spreche, die 
für den öffentlichen Verkehr von Bedeutung sind, stehe daher 
mit dem Gesetze in Widerspruch. Hieran ist richtig, daß alle 
Kleinbahnen dem öffentlichen Verkehr dienen müssen; nur, wenn 
dieses Kriterium erfüllt ist, fallen Unternehmungen dieser Art 
unter den Begriff Kleinbahn. Der Verfasser berücksichtigt 
aber nicht, daß eine Kleinbahn, auch wenn sie dem öffentlichen 
Verkehr dient, gleichwohl für das öffentliche Interesse ohne 
besonderen Wert sein kann, und daß daher die besondere Auf- 
lage der Betriebspflicht von seiten der Behörde nur bei den 
Unternehmungen Zweck hat, die eben für den öffentlichen 
Verkehr von Bedeutung sind. Dies ist nicht der Fall.z. B. bei 
der in der Ausführungsanweisung a. a. OÖ. besonders erwähnten 
Drahtseilbahn nach einem Aussichtspunkte. die nur Ver- 
enügungszwecken dient und womöglich ohne Hilfe des Enteig- 
nungsrechtes und ohne Benutzung öffentlicher Wege hergestellt 
wird. Gerade in Fällen dieser Art kommt es darauf an, inwieweit 
im Einzelfalle die etwaigen öffentlichen Interessen die 
Betriebspflicht erheischen. Es ist daher nicht ersichtlich, in- 


wiefern die Ausführungsanweisung mit dem Kleinbahngesetze 
selbst in Widerspruch steht. 

Nach $ 4, 2 des Gesetzes gehören zur Bahneinheit „die von 
dem Bahnunternehmer angelegten, zum Betrieb und zur Verwal- 
tunge der Bahn erforderlichen Fonds“. Hier haben von jeher 
Zweifel bestanden, welche Fonds als „zum Betriebe und zur 
Verwaltung erforderlich“ zu gelten haben. Der Verfasser ist 
auf Seite 25 der Ansicht, daß z. B. „die für den Bau und die 
Unterhaltung der Bahn bestimmten Fonds zur Bahneinheit“ ge- 
hören. .Denn sie dienen dem Ausbau und der Erhaltung der 
Betriebssicherheit der Bahn, sind also zur Verwaltung und zum 
Betriebe erforderlich.“ Hiergegen ist im allgemeinen nichts 
einzuwenden. Unter Ausbau versteht man aber entweder die 
Ergänzung bestehender Anlagen (Verlängerung eines Freilade- 
eleises) oder im weiteren Sinne die Erweiterung des Unter- 
nehmens überhaupt durch den Bau anfänglich zurückgestellter 
oder später aus anderen Gründen notwendig werdender Linien. 
Aus dem .Zusammenhange ergibt sich ohne weiteres, daß der 
Verfasser nur den dauernd vorhandenen und aus den Betriebs- 
einnahmen oder in sonstiger Weise stets wieder dotierten Fonds 
für die Ergänzung bestehender Anlagen im Auge hat; denn nur 
Fonds dieser Art können gegebenenfalls als Teile der Bahnein- 
heit mit Erfolg in Anspruch genommen werden. — Vgl. auch 
$ 11, 3 über die Eintragungspflicht der zur Bahneinheit gehöri- 
een Fonds. — Anderseits wäre es immerhin zu begrüßen ge- 
wesen. wenn der Verfasser bei dieser Gelegenheit auch über das 
Verhältnis eines einmaligen, nur zu einem bestimmten Zwecke 
eebildeten Neubaufonds zur Bahneinheit und in weiterem Aus- 
bau dieses Gedankens über das Anwachsen einer neuen Strecke 
an die alte Bahneinheit im Zusammenhange einiges gesagt hätte, 
etwa ähnlich, wie auf $. 143 sehr eingehend die Veräußerung 
einer Teilstrecke und die sich daran knüpfenden Folgen «er- 
örtert werden. Das hier angedeutete Thema wird gestreift in 
der Anmerkung 6a zu $ 2 Abs. 1 Satz 2 — Vorliegen nur einer 
Bahneinheit. wenn eine Privateisenbahn einheitlich mit einer 
anderen bereits Bestehenden Privateisenbahn (Stammbahn) be- 
trieben wird — auf Seite 8 und in der Anmerkung 44 zu S 11 
Nr. 1 — Erfordernis der, Angabe der Streckenlänge auf dem 
Titel des Grundbuchblattes — auf Seite 70. An der ersteren 
Stelle macht der Verfasser das Vorhandensein einer einzigen 
Bahneinheit abhängige von zwei Voraussetzungen, nämlich 1. 


von dem einheitlichen Betrieb einer bereits bestehenden Privat- 


eisenbahn (Stammbahn) mit einer neu hinzugetretenen Privat- 
eisenbahn und 2. davon, daß diese Einheitlichkeit des Betriebes 


nach den Bestimmungen der für die neu hinzutretende Bahn 


erteilten Genehmigung erfolgt. Auf Seite 70 wird als maßgebend 
für die Eintragung der Zeitpunkt des eigentümlichen Erwerbes 
der betreffenden neuen Teile für die Zwecke des Bahnunter- 
nehmens „der Hinzutritt zur Bahneinheit ($ 4 Ziff. 1), nicht der 
Zeitpunkt der betriebsfertigen Herstellung der neuen Strecken, 
der ihre Betriebseröffnung bezeichnet. 
Blick einander etwas widersprechenden Ausführungen haben 
eleichwohl eine gewisse Berechtigung. In $ 2 handelt es sich 
um zwei Privatbahnen, die gemeinsam betrieben werden sollen. 
Die Ausführungen auf S. 70 beziehen sich auf den Neuerwerb 
zur Verlängerung oder sonstigen Erweiterung einer bestehen- 
den Bahn. 
Würdigung dieses Themas und aller sich daran anschließenden 
Tragen empfehlenswert gewesen. 

Hervorgehoben zu werden verdient die eingehende Be 
rücksichtieung der Literatur, namentlich der juristischen Fach- 
literatur im engeren Sinne. 
aus den zum Bürgerlichen Gesetzbuche, zur Grundbuchordnung, 
zur Konkursordnung usw. erschienenen Kommentaren ist es für 


An der Hand der zahlreichen Zitate 
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Diese auf den ersten 


Gleichwohl wäre eine eingehende zusammenhängende — 


den Leser ohne weiteres möglich, auch Fragen, bei denen trotz 


der gegebenen Erläuterungen noch Zweifel bestehen, an der 
Hand der übrieen in Betracht kommenden Gesetze klarzustellen. 


Immerhin wird vermutlich auch die neue Auflage von allen, 
die mit der nicht leichten Materie zu tun haben, gelegentlich zu‘ 


Rate gezogen werden. A Lo. 


Mitteilung der Schriftleitung. 


Herr Regierungsbaumeister Arzt in Oldenburg schreibt uns? 


Wiederholt an mich gerichtete Anfragen veranlassen mich, in 
Ergänzung meiner Ausführungen in Nr. 13, S. 217 d. Zte. über 


Wiederherstellung ausgeschmolzener Achs- 
lager von Heißläufern mitzuteilen, 
Hauptwerkstatt Oldenburg erprobten . Petroleumgebläse mit 
Manometer von der Firma H. Hommel in Mainz bezogen wur- 
den. Auch die Firma Gustav Böker in Minden‘ (Westfalen) ver- 


treibt m. W. das eleiche Petroleumgebläse., : 


daß die bei der 
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aufgenommen. 


 nahmetarif 10a für 


LIV. Jahrgang 
- 11. März 1914. 


Nr. 20 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Anderung von Stationsnamen. 
- Eisenbahndirektionsbezirk Königsberg i. Pr 
Die Station Neuhausen (Ostpr.) an der Strecke Königsberg (Pr.) 
Labiau wird vom 1. April d. J. ab den Namen Trausitten 


führen. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 
Nr. IT 83 : vom 3. März d. J. 


an die am Vereinsreiseverkehr 


am 5.. März d. J.). 


Nr. I 84 vom 4. März d. J. 
selbständig beteiligten 


beteiligten Verwaltungen, (lie Ausgabestellen errichtet haben, be- 
treffend den Vereinsreiseverkehr: 
des arithmetischen 


Änderung des II. Entwurfs 
Fahrscheinverzeichnisses (abgesandt 


an die am  Vereinsreiseverkehr 
Verwaltungen und nachrichtlich an die 


k. k. Staatsbahndirektionen, betreffend die Statistik des Vereins- 


reiseverkehrs (abgesandt am 6. März d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen. 


Wegen Hochwasser ist Güterumschlag 
an der Donaulände in Regensburg durch 
die Erste K. K. priv. Donaudampfschiff- 
fahrtgesellschaft auf voraussichtlich 3 
bis 4 Tage nicht möglich. Bereits an- 
genommene Güter für diese Gesellschaft 


nicht aufhalten. 


Umschlagverkehr am Hafen durch die 

übrigen Gesellschaften . bleibt aufrecht. 

Regensburg, den 9. März 1914. (529) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Ostdeutsch - Südwestdeutscher Verkehr, 
Tarifhefte 1—4. 

Vom 20. März d. J. ab werden die Sta- 
tionen Neustädtel und Weismannsdorf 
des Direktionsbezirks Posen in den vor- 
bezeichneten Tarif aufgenommen. j 

Breslau, den 7. März 1914. (524) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
- namens der beteilisten Verwaltungen. 


Preußisch-Hessisch-Bayeriseher Tier- 

verkehr. 

Am 16. März d. J. werden Frachtsätze 
für die Ladungsklassen L2 und L3 zwi- 
schen Stadthagen und Marktredwitz bei 
beantragter Beförderung über Hannover- 
Göttingen - Bebra - Eisenach - Lichtenfels- 
Oberkotzau eingeführt. Näheres bei den 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 28. Februar 1914. (525) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 16. März 1914 wird 
Glückstadt als Empfangsstation in den 
Ausnahmetarif 8a für Gießerei-Roheisen 
Auskunft geben die be- 
teiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz, 

Berlin, den 5. März 1914. (517) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 16. März d. J. 
wird die Station Bentschen Vorstadt in 
den Ausnahmetarif 10c für Getreide, 
Hülsenfrüchte usw. des Staats- und Pri- 
vatbahngütertarifs. und in den Aus- 
Getreide, Hülsen- 
früchte usw. des ost-mitteldeutsch-sächsi- 
schen Gütertarifs, Heft 1, als Versand- 
station einbezogen. 

Über die Höhe der Sätze und die An- 
wendungsbedingungen geben die beteilig- 


(508) 


ten Dienststellen Auskunft. 


Posen, den 3. März 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der sächsischen Staatseisenbahnen, 
Teil II, Heft 1. 

Vom 9. März 1914 an wird die Station 
Hermsdorf b. Dresden in den Ausnahme- 
tarif 5b (Steingrus) einbezogen. 

Dresden, den 7. März 1914. (519) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Ostdeutsch-bayerischer Güterverkehr. 

Ab 15. März 1914 wird 1. die Station 
Mangschütz OR (Dir.-Bez. Breslau) 
in den Tarif einbezogen, 2. die bayerische 
Station Schrobenhausen in den 
A.-T, 7a für zum Entzinken bestimmte 
Schwefelkiesabbrände aufgenommen. 

Nähere Auskunft bei den beteiligten 
Dienststellen. 

München, den 7. März 1914. (520) 
Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Im Nachtrag 3 der Teilhefte B II 32 
und B II 33 sind die Entfernungen für 


zahlreiche Stationsverbindungen durch 
Zeilenverschiebungen während des 
Drucks unrichtig angegeben. Die rich- 


tigen Entfernungen werden mit sofor- 
tiger Gültigkeit durch den nächsten Ta- 
rif- und Verkehrs-Anzeiger bekannt ge- 
geben. 
Berlin, den 3. März 1914. (516) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Elsaß-Lothringisch-Pfälzischer Expreß- 
guttarif vom 1. Oktober 1910. 

Am 1. April 1914 erscheint der Nach- 
trag I, der die Abfertigungsmöglichkei- 
ten erheblich vermehrt. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 

Straßburg, den 28. Februar 1914. (509) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-Schweizerische Eisenbahn- 

verbände. 

Mit Gültigkeit vom 15. März 1914 an 
wird in Nummer XLIV der Anlage 1 zum 
Taril Teil I, Abt. A, vom 22. Dezember 
1908 nach „Kohlensäure“ im Absatz (1), 
erste Zeile, in der lit. b von Ziff. 1 des 
Absatzes (1) und im Absatz (2) erste 
und vierte Zeile eingeschaltet: „Aethan“: 
ferner wird im Eingang des Absatzes (1) 
in der dritten Zeile nach „Gußstahl“ 
eingeschaltet: 

„, welche für Aethan nahtlos sein müs- 
sen,“ und nach lit. f von Ziff. 2(1) des 
Absatzes (1) wird zugesetzt: 

„eg. für Aethan: 190 Atmosphären und 
1 kg Flüssigkeit für je 3,3 Liter Fas- 
sungsraum.“ 


Im alphabetischen Verzeichnis, Seite 74 
Pen 5 i 4 
des. Tarifs, wird nach „Acetylith (Kal- 
ziumkarbid, imprägniert)“ eingeschaltet: 
N E XLIV| | 


! I 
Karlsruhe, den 4. März 1914. (510) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


| 
| 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr 
Tiv. 5 Hefte A und C1. 
Gemeinsames Heft für den Wechselver- 
kehr deutscher Eisenbahnen unterein- 
ander Tfv. 200. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten einige 
Anderungen und Ergänzungen ein, die 
durch den nächsten Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger bekannt gegeben werden. 
Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 5. März 1914. (511) 

Könieliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr 
Heft C2. 

Mit Gültigkeit vom 15. März 1914 wird 
die Station Nordholz des Direktions- 
bezirks Hannover als Empfanesstation in 
den Ausnahmetarif 3g für Stein- und 
Siedesalz zum Salzen von Fischen ein- 
bezogen. Über die Höhe der Fracht- 
sätze geben die beteilisten Abfertigun- 
sen Auskunft. 

Hannover, den 6. März 1914. (512) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. Württ. Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 10. März 1914 wer- 
den für Kies und Sand in Wagenladun- 
gen von wenigstens 10 t oder Frachtzah- 
lung hierfür von Waldsee nach Fisch- 
bach (Württ.), Friedrichshafen und 
Meckenbeuren ermäßiste Frachtsätze 
eingeführt. 

Näheres bei den Dienststellen und im 
Tarifanzeiger der K. Württ. Staatseisen- 
bahnen. 

Stuttgart, den 4. März 1914. (513) 
Generaldirektion der K. W. Staatseisen- 

bahnen. 


Tiv. 1100 Heft 2. Oberschlesischer Staats- 

und Privatbahn-Kohlenverkehr. Mittle- 

res-, nord- und südwestliches Gebiet, gül- 
tie vom 1. September 1913. 

Mrt sofortiger Guiltiskert 
wird der Frachtsatz von Schlesiengrube, 
Florentinergrube (Schwerinschacht), 
cons.Mathildegrube — Ifd. Nr. 30 — nach 
Seegefeld (Bln.) auf Seite 119 des oben 


Nr. 20 


— 332 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


genannten Tarifs von 1187 auf 1087 be- 
richtist. 

Mit Gültiskeitvom]!l. Mai 1914 
ist im Entfernungszeiger, Abschn. IV, 
Seite 179 des Tarifs folgende Berichti- 
gung durchzuführen: 

| Laurahütte |6 

oder Kuni- 
gunde- 

weiche |2. 

Kattowitz, den 6. März 1914. (518) 
Königliche Eisenbahndirektion Kattowitz, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Georggrube | Eichenau | 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. Eisenbahngütertarif, 
Teil II, Heft 1, vom 1. Januar 1911. 

Mit Gültigkeit vom 25. März 1914 tritt 
ein neuer Ausnahmetarif 16 (Tabak, roh 
usw.) mit Frachtsätzen für 100 kg in 
Pfennig in Kraft. 

Auskunft erteilen die beteiligten End- 
verwaltungen. 

Wien, am 6. März 1914. (521) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Verdingungen. 


Die Erd- und Betonarbeiten für die 
Widerlager, die Kellerpfeiler und die 
Kellersohle der nördlich des jetzigen 
Bahnkörpers zwischen der Friedrich- 
straße und dem Reichstagsufer auszufüh- 
renden Erweiterung des Bahnhofs Frie- 
drichstraße sollen öffentlich verdungen 
werden. 

Angebote sind bis Dienstag, den 31. 
März, vormittags 10% Uhr, portofrei, 
versiegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift versehen an uns, Berlin W. 35, 
Schöneberger Ufer 1—4, Zimmer 257, ein- 
zureichen. 

Für den Verding sind die für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
geltenden Vorschriften, die zuletzt in Nr. 
76 des „Deutschen Reichs- und Preußi- 
schen Staatsanzeigers“ vom 31. März 1913 
veröffentlicht worden sind, maßgebend. 

Das Öffnen der Angebote findet um 11 
Uhr vormittags im Zimmer 267 statt. 

Angebothefte sind’ in unserm Zentral- 
bureau, Zimmer 257, einzusehen, bezie- 
hungsweise von dort — soweit der Vor- 
rat reicht — zum Preise von 1,00 WM ein- 
schl. der dazu gehörigen Zeichnung zum 
Preise von 2,00 M gegen portofreie Ein- 
sendung und 5 #& Bestellgeld in bar 
(nicht in Briefmarken) zu be 
ziehen. Zeichnungen sind auch im Tech- 
nischen Bureau, Zimmer Nr. 349, einzu- 
sehen. Auskünfte über die örtliche Lage 
werden im Baubureau auf der Baustelle 
erteilt. 

Zuschlagsfrist 5 Wochen. 

Berlin, den 28. Februar 1914 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(522) 


Verdingung der Lieferung von Geräten 
und zwar: Werkzeuge für die Bahnhöfe 
und Bahnmeistereien, Blechwaren, Kra- 
nen, Lampen, Laternen, Zink- u. Emaill- 
waren, Signalhörner, Signalpfeifen, 
Brustleder für Schaffnerlaternen, Patro- 
nentaschen, Schraubenschlüssel für den 
Oberbau, Schienen- und Schwellenbohrer, 
Schwellenbohrmaschinen, Laternenstüt- 
zen, Petroleumkocher, Kleistertöpfe, 
Fackelbehälter, Wasserflaschen, Trink- 
eläser, Tintenfässer, Bettdeckenbezüge, 
Kopfkissenbezüge, Bettücher und Hand- 
tücher. 


Die Verdingungsunterlagen — Ange- 
botbogen und,besondere Bedingungen — 
können in dem Zentralbüro der König- 
lichen Eisenbahndirektion Saarbrücken, 
Zimmer Nr. 131 eingesehen oder von dort 
gegen post- und bestellgeldfreie Einsen- 
dung von 50 8 (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt mit der 
Aufschrift: „Angebote auf Lieferung 
von Geräten“ bis zum 24. März'd. 
vorm. 10 Uhr postfrei an uns einzusenden. 
Die Probestücke sind zu derselben Zeit 
an die in $ 5 der besonderen Bedingungen 
genannte Dienststelle zu senden. 

Ende der Zuschlagsfrist ist der 27. 
April 1914. 

Saarbrücken, den 5. März 1914. (523) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


VerdingungevonHartkupfer- 
und Bronzedraht für die preußisch- 
hessischen Staatsbahnen. 

300000 ke Hartkupferdraht 2 mm 
Durchmesser, 

10000 ke Hartkupferdraht 25 mm 
Durchmesser, 


6000 ke Hartkupferdrahtt 3 mm 
Durchmesser, 

2500 kg Hartkupferdraıhtt 4 mm 
Durchmesser, 

5700 kg Hartkupferdrahtt 5 mm 
Durchmesser, 

300 000 kg Bronzedraht 2 mm Düurch- 
messer, 

42000 ke Bronzedraht 2,5 mm Durch, 
messer, 

8000 ke Bronzedraht 3 mm Dwurch- 
messer, 

2000 kg Bronzedraht 3,5 mm Durch- 
messer, 


Lieferbar vom Tage des Zuschlages ab 
monatlich '/; der in Auftrag gegebenen 
Menge. 

Die Angebotbogen nebst Bedingungen 
sind in unserem Verwaltungsgebäude, 
Hallesches Ufer 35/36 (Zimmer 57) zur 
Einsichtnahme ausgelegt, oder können 
gegen porto- und bestellgeldfreie Barein- 
sendung von 1 MH für den Angebotbogen 
nebst Bedingungen von dem „Allgemei- 
nen Bureau“ des Königlichen Eisenbahn- 
Zentralamts, Hallesches Ufer 35/36, be- 
zogen werden. 

Die Angebote sind verschlossen mit 
der Aufschrift „‚AngebotaufLiefe- 
rung von Hartkupfer- und 
Bronzedraht“ versehen, portofrei 
bis zum Eröffnungstermin am 31. März 
1914, vormittags 11 Uhr, an uns einzu- 
senden. Ende der Zuschlagsfrist am 
8 Aprıl 191. 

Berlin, den 4. März 1914. (526) 

Hallesches Ufer 35/36. 
Königliches Eisenbahn-Zentralamt. 


Verdingung der Lieferung von 40 000 
Stück Reiserbesen, 4000 kg Bindfaden, 
1000 kg Plombenschnur, 40 000 m Lam- 
pendochten, 50 000 kg gewöhnliche Holz- 
kohlen, 200 000 Stück Lampenzylindern 
aus Hartglas, 5000 kg Bleiplomben, 
30000 Stück Putztüchern aus Rohseiden- 
abfall, 10000 kg Soda, kaustische, und 
220 000 Schachteln Streichhölzern. 

Die Verdingungsunterlagen können in 
unserem Zentralbureau (Zimmer 131 des 
Verwaltungsgebäudes) eingesehen und 
von diesem gegen portofreie Einsendung 
von 50 8 in bar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. 

Für die besonders anzufordernden zwei 
Zeichnungen zu den Lampenzylindern 
sind 50 8 mehr einzusenden. Verschlos- 
sene Angebote mit der Aufschrift „An- 


gebot auf Betriebsmaterialien“ sind bis 
zum 20. März 1914, vormittags 10 Uhr, 
dem Zeitpunkt der Eröffnung, postfrei 
an unser Rechnungsbureau einzusenden. 

Ende der Zuschlagsfrist 6. April 1914. 
abends 6 Uhr. 

Frist für die Vertragserfüllung 1. Juli 
1915. 

Saarbrücken, den 4. März 1914. (515) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Erd- und Maurerarbeiten für einen 
Bahndurchlaß, eine Wegeunterführung 
und zwei Brücken in Los 4 der Eisen- 
bahnneubaustrecke Celle - Braunschweig 
sollen öffentlich vergeben werden. 

Die Verdingungshefte sind gegen 
vorherige kostenfreie Einsendung 
von 1,70 M. in bar (ohne Biestellgeld) 
von der unterzeichneten Bauabteilung zu 
beziehen. Die Bauwerkszeichnungen 
liegen bei ihr und dem Streckenbauamt 
in Gliesmarode, Dammstraße 5, werk- 
täglich während der Dienststunden zur 
Einsicht aus. 

Öffnung der Angebote am Montag, den 
23. März, vormittags 10 Uhr, bei der 


Kgl. Eisenbahn-Bauabteilung in Celle, 
Metieorstraße Y. 
Zuschlagsfrist 6 Wochen. (527) 


Königl. Eisenbahn-Bauabteilung Celle. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


K. Württemb. Staatseisenbahnen. 
Verkauf von OÖberbaumate- 
rialien. 

Die hier lagernden alten Oberbaumate- 
rialien — etwa 2800 t —, sowie folgende 
zebrauchte, noch verwendbare Mate- 
rialien, und zwar 100 t Stahllaschen und 
32 t eiserne Schwellen werden dem Ver- 
kauf ausgesetzt. Die Verkaufsbedingun- 
gen und das Sortenverzeichnis- werden 
auf Verlangen von der unterzeichneten 
Stelle verabfolgt. Die Angebote sind 
spätestens bis 
23. März d. J, vormitts3es 3 One 
hierher einzureichen; anschließend hieran 
findet die Eröffnungsverhandlung statt. 
Die Bieter bleiben bis zum 13. April d. J. 
an ihre Angebote gebunden. 

Heilbronn, den 2. März 1914. (530) 

K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Einliehtvorsignale für Kleinbahnzwecke. 
Wir können eine Anzahl Einlichtvor- 
signale, die für Kleinbahnzwecke noch 
brauchbar sind, zu billigem Preise, je- 
doch ohne irgend welche Garantien ab- 
geben. 
Anfragen sind an uns zu richten. 
Hannover, im März 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(528) 


Die in den Hauptwerkstätten Harburg, 
Neumünster, Wittenberge und der 
Nebenwerkstätte Glückstadt ausge- 
musterten 37 Lokomotiven sollen öffent- 
lich verkauft werden. Die Verkaufs- 
bedingungen können gegen kostenfreie 
Einsendung von fünfzig Pfennigen von 
unserem Zentralbureau bezogen werden. 

Angebote sind bis zum 21. März 1914, 
vormittags 12 Uhr, verschlossen und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf Ankauf 
ausgemusterter Eisenbahnfahrzeuge“ ver- 
sehen an uns (Zimmer. 234)  einzu- 
senden. h e 

Altona, den 4. März 1914. (514) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


nn 
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Es geht wieder einmal ein Zug frischen Lebens und Hoffens 


. durch einen Teil des russischen Volkes diesseits und jenseits 


des Urals, nachdem Fridtjof Nansen abermals verkündet hat, was 
schon lange, mehr als 300 Jahre, bekannt ist, nämlich, daß das 
Karische Meer keineswegs für Schiffe unpassierbar ist. Aber der 


. Glanz des Namens des Mannes, der aufs neue diese Tatsache 
feststellte, hat offenbar neu die Hoffnungen belebt, die nicht nur 


das nördliche Sibirien in seiner Weltabgeschlossenheit, sondern 
namentlich auch das europäische Mutterland an eine Erschließung 


dieses Teils des russischen Reiches knüpfen. Man darf nicht 


vergessen, daß es garnicht lange her ist, da bestand noch im 
Volke allgemein die Vorstellung, daß die Mündungen des Ob und 


'Jenissei nur unter der größten Gefahr für Gut und Leben den 


Schiffen, wenn überhaupt, erreichbar sind. Und ebenso ist es 
noch viel weniger lange her, da zog der gewaltige Wolgastrom 


eine ganz bestimmte und feste Grenze zwischen den Verkehrs- 


wegen des europäischen Stammlandes und den ausgedehnten, 
fruchtbaren Ländergebieten Asiens überhaupt und Sibiriens im 
besonderen. Das Eisenbahnnetz des europäischen Rußlands hatte 
schon eine recht namhafte Ausdehnung, erschloß die weiten 
Steppengebiete und die Industriebezirke, die Eisenbahnlinien 
strebten auch zum großen Teil dem größten Verkehrswege Ruß- 
lands, der Wolga, zu, machten aber alle an ihrem westlichen 
Ufer Halt. An 12 Stellen wurde der Strom erreicht, an denen 
ein lebhafter Güteraustausch stattfand. Dabei war es natürlich, 
daß dem linken Ufer der Wolga, also aus Asien, nur aus solchen 


 Getreidegebieten Ernten zugeführt werden konnten, die es noch 


zuließen, mit Vorteil auf Landfuhrwerk, namentlich im Winter 
mit Hilfe der Schneebahn, die weiten Strecken zu überwinden. 

Endlich, im Jahre 1877. wurde der Bann gebrochen, die erste 
Brücke über die Wolga, bei Batraki, war erbaut und dem Ver- 
kehr übergeben. Gleichzeitig war die erste Bahn auf asiatischem 
Gebiet und zwar über Ssamara bis Orenburg erbaut und die 


beiden größeren Städte, wie nicht minder das von der neuen Bahn 
erschlossene Gebiet, waren in der glücklichen Lage, ihre Erzeug- 
nisse dem europäischen Markte, ungehindert durch die Wolsga, 
zuführen zu können. Es war dies ein Bau, der seine Schaffung 
zweifellos wirtschaftlichen Erwägungen und Bedürfnissen im 
wesentlichen verdankte. Die Folgen blieben auch nicht aus, der 
Verkehr und das berührte landwirtschaftliche Gebiet hoben sich 
schnell. Damit war aber für längere Zeit die Bautätiekeit auf 
asiatischem Gebiete beendet. Die langerstrebte Überbrückung der 
Wolga kam zunächst nur Ssamara und Orenburg zugute. 


Inzwischen wurde der große Plan, Sibirien durch eine Eisen- 
bahn für Handel und Verkehr zu erschließen, in den maßgeben- 
den Regierungskreisen geprüft und bald ist man dann dazu 
gekommen, daß Sibirien nicht noch länger ohne dieses moderne 
und wichtige Verkehrsmittel gelassen werden könne. Zunächst 
wurden immer die Handelsinteressen, die staatliche Wichtigkeit, 
die reichen Schätze, die angeblich Sibirien birgt, nicht noch 
länger ungenützt und ungehoben ruhen zu lassen, in den Vor- 
dergrund der Erwägungen geschoben. Wir werden später sehen, 
wie die Dinge wirklich liegen. Da die Anschauung, daß Sibirien 
eine Bahn bekommen müsse, gleichgültig aus welchen Gründen, 
immer mehr an Boden gewann, so war es natürlich, daß man 
allmählich anfing, von dem einzigen, bereits vorhandenen Über- 
sangspunkt über die Wolga weiter zu bauen, ohne schon von 
vornherein die Richtung, die die Sibirische Bahn einst bekom- 
men soll, zu bestimmen. Wie wohl noch den meisten Lesern 
in lebhafter Erinnerung sein wird, entspann sich zu Ende 
der 80er Jahre des vorigen Jahrhunderts ein großer Streit 
darüber, ob die Sibirische Eisenbahn in nördlicher oder südlicher 
Richtung geführt werden solle. Der Entscheidung dieser Frage 
wurde nicht vorgegriffen, als man endlich an die Weiterführung 
der Bahn von Ssamara nach Slatoust ging, die dann 1890 dem 
Verkehr übergeben wurde und 18% bereits bis Tscheljäbinsk 


Nr®@2| Ne: == 


Zeitung des Vereins 


__ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


fortgeführt wurde. Damit hatte dann allerdings die Auffassung 
sesiegt, daß die Bahn die sogenannte nördliche Linienführung 
erhalten müsse. 

Aber hier sollte nur von den Wesen, die nach Sibirien füh- 
ren, gehandelt werden, nicht auch von Verkehrswegen in Sibi- 
rien selbst. Wenn man, um sich hierüber ein Bild zu verschaf- 
fen, die Karte mit den nach Sibirien führenden Wegen ansieht, 
so findet man, außer der oben besprochenen Sibirischen Bahn, 
nur noch eine Verbindung: Tscheliäbinsk-Jekatherinburg-Perm- 
Wiätka-Kotlass, dazu bestimmt, den erwarteten, aber nicht ein- 
gsetretenen, gewaltigen Strom an Getreide dem Hafen Archan- 
selsk zuzuführen. 1599 ”war dieser Schienenweg dem Verkehr 
übergeben worden. 


Das war die Lage, in der Rußland sich befand. als das Jahr 
1904 den Krieg mit Japan brachte. Also, es standen nur eine 
Brücke und nur zwei Schienenwege zur Verfügune, um die Ver- 
bindung zwischen Sibirien und dem Mutterlande zu unterhalten. 
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geraden Weg, die große Eisenbahnstraße in den Fernen Osten 
bei Omsk erreichen läßt. In jeder Beziehung ist das wichtig. 
Namentlich erhalten auch die Handelsbeziehungen zwischen St. 
Petersburg und Sibirien eine ganz besonders starke Anregung. 
Denn, während vor Herstellung dieser Eisenbahnlinien der Weg 
aus Sibirien nach St. Petersburg über Moskau, dem alten ge- 
schichtlichen Stape- und Handelsplatz für asiatische 
Erzeugnisse, führte und damit St.. Petersburg gezwungen 
wurde, eine doppelt schwere Konkurrenz zu überwinden, ist es 
jetzt hiervon freigeworden. Der neue Weg führt weit an Mos- 
kau vorbei. Um nun aber nicht gar zu sehr in seinem alten Be- 
sitzstande beeinträchtigt zu werden, ist es dann Moskau ge- 
glückt, zu dieser Konkurrenzlinie drei Anschlüsse hergestellt 
zu erhalten. Der erste der drei Anschlüsse ist bereits im 
Betriebe und hat nur den Umbau der schmalspurigen 
Strecke Jaroslawl-Wologda in russische Breitspur und die Über- 
brückung der Wolga bei Jaroslaw| notwendig ge- 
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Daß diese beiden Verbindungswege mit Europa im Kriege mit 
Japan nicht ausreichten, hat Rußland zu seinem Schaden schwer 
genug empfunden und die bösen Folgen tragen müssen. Anders 
steht vielleicht die Frage mit der Leistungsfähiskeit der beiden 
Schienenwege im Dienste von Handel und Verkehr. Wenn man 
aber bedenkt, daß der hier in Frage kommende Teil des Reiches 
noch sparsam mit Eisenbahnen ausgestattet ist, und mit großer 
Bestimmtheit ein weiteres Anwachsen des Verkehrs!) auf der 
Sibirischen Bahn erwartet werden kann, so ergab sich leicht die 
Wahl für den Ausbau, der unvermeidlich wurde, um die ver- 
schiedenen Interessen, die mit gleichem Recht auf Berücksichti- 
gung sich geltend machten, zu befriedigen. 


Die Karte, die hier Aufnahme gefunden hat, zeigt beim ersten, 
flüchtigen Blick die großen und für die Abwicklung der Be- 
ziehungen zwischen Sibirien und namentlich dem Fernen Osten 
wichtigen Veränderungen, die nach 1905 eingetreten sind. Es 
werden hier durch den Bau der Brücken über den Wolgastrom, 
durch die neuausgeführten, im Bau begriffenen und zum Bau ge- 
nehmigten Eisenbahnlinien klar und deutlich die Erfahrungen 
wiedergegeben, die der Krieg mit Japan gebracht hat. Vor allem 
die große Bahn St. Petersburg-Jekatherinburg-Tjumen-Omsk, die, 
ohne durch eine Wolga-Überschreitung beengt zu sein. von 
St. Petersburg aus, ohne jeden Umweg, auf einem fast schnur- 


!) Der bisher von der 3149 Werst (— 3360 km) langen Sibiri- 
schen Bahn stammende Verkehr betrug: 1911 rund 131 Mill. 
Pud = rund 2,2 Mill. Tonnen, 1912 rund 160 Mill. Pud — rund 
2,6 Mill. Tonnen, er ist also noch in der Entwickelung begriffen, 
was auch durchaus natürlich ist, denn vor weniger als 20 Jahren 
gab es in jenen Gebieten des Reiches überhaupt keine leistungs- 
fähigen Wege. 
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macht. Der zweite Anschluß ist bereits zur Bauausführung ge- 
nehmigt und führt von der Station Kotelnitsch über Nishny- 
Nowgorod nach St. Petersburg und endlich die dritte, weitaus 
wichtigste Verbindung, ist die zurzeit zum Teil noch in der 
Ausführung begriffene Bahn: Moskau-Arsamas- (bereits im 
Betriebe) Schichrany- (Station der Bahn Timirjäsewo-Kasan. 
123 Werst vor Kasan belegen, im Bau begriffen) Kasan-Jekathe- 
rinburg (zur Bauausführung senehmigt). Auf dieser Strecke 
liegt bei Swijashsk die zweite neuerbaute Wolga- 
brücke, die der Universitätsstadt Kasan die langerstrebte, 
direkte Verbindung mit dem Innern des europäischen Rußlands 
brachte. 

Endlich aber ist noch eine dritte Wolgabrücke neu er- 
baut und zwar bei Ssimbirsk und in Verbindung mit ihr eine 
Eisenbahnlinie über Bugulma nach Tschischmy (Station der 
Ssamara-Slatoust-Bahn). Die Strecke Bugulma-Tschischmy ist 
erst im Bau begriffen. % 

Soweit sich übersehen läßt, werden die noch fehlenden Strecken, 
die aber schon gebaut werden, oder alsbald in Angriff genommen 
werden sollen, in etwa 2 bis 3 Jahren allesamt im Betriebe sein, 
d. h. zu einer Zeit, zu der auch die Amurbahn, als letztes Ver- 
bindungsglied auf der gewaltigen Strecke zwischen den beiden 
Residenzen des Zarenreiches — St. Petersburg und Moskau — 
und der Beherrscherin des Ostens — Wladiwostock — fertig- 
gestellt sein wird. 


Das ist die Antwort auf den Angstschrei: was nun? der 
durch Rußland ging, als eines Morgens die russische Presse die 
Schreekensnachricht brachte, die Brücke bei Ssamara (Batraki), 
die einzige Wolgabrücke, stehe in Flammen. Es war das zu 
einer Zeit, als Rußland mit Anspannung aller Kräfte Regiment 


nach Sibirien bezeichnet wird. 
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auf Regiment, Geschütze, Munition und sonstigen Kriegsbedarf 
auf den Kriegsschauplatz im Fernen Osten schaffte. Zum Glück 
war die Nachricht falsch, Aber auch diese falsche Nachricht 
hatte genügt, um die Gefahr klar vor Augen zu stellen, die ein- 
getreten wäre, wenn tatsächlich diese einzige Brücke zerstört 
worden wäre, Die drei neuen Brücken und der damit zusam- 
menhängende Ausbau der zu- und weiterführenden Eisenbahn- 
strecken sind die Antwort auf die Frage: was nun? Heute soll 
dieser Teil der eifrigen Bautätigkeit, der die Verbindung mit 
der Sibirischen Bahn betrifft, nicht weiter ausgeführt werden, 
nur möge noch kurz darauf hingewiesen werden, daß die Sibiri- 
sche Bahn von Omsk aufnahmefähig sein mußte, wenn die vielen 
Zufuhrlinien ihren Zweck erfüllen sollen. Auch hierfür hat 
die russische Staatsregierung gesorgt. Umbau schwieriger Ge- 
birgsstrecken, Ausbau eines zweiten Gleises auf weiten Strecken 
sind nicht nur im Gange, sondern scnon zum eroßen Teil durch- 
geführt. Kurz, Rußland hat sich die Erfahrungen des Krieges 
mit Japan zunutze gemacht; alle diese Bauten sind in aller- 
erster Reihe mit Rücksicht auf die Verteidigung des Landes 
durchgeführt. Es ist nur erstaunlich, daß, obgleich die Sachlage 
so einfach und klar ist, man sich trotz alledem bemüht, Handels- 
interessen in den Vordergrund zu schieben, als wenn das Vor- 
sehen einer Bemäntelung bedürfe. Daß bei diesen militärischen 
Maßnahmen auch Handel und! Verkehr ihre Rechnung finden und 
noch mehr finden werden, sobald alle Bauten durchgeführt sein 
werden, ist ein zweifelloser Gewinn, aber auch selbstverständ- 
lich. Wäre das anders, so sähe es in Rußland um die Entwick- 
lung von Handel, Verkehr und Industrie böse aus, denn von der 
Mehrzahl der Bahnen kann wohl angenommen werden, daß sie in 
erster Reihe dazu bestimmt sind, der Landesverteidigung zu 
dienen, i 

Anders ist es zunächst mit einem Verkehrswege, der in aller- 
letzter Zeit die Aufmerksamkeit weiter Interessentenkreise in- 
nerhalb und außerhalb Rußlands für sich in Anspruch genommen 
hat und der in der russischen Presse vielfach als der „neue“ Weg 
Unrichtiger kann dieser Weg 
unmöglich bezeichnet werden. Neu.an ihm ist nur, daß Fridtiof 
Nansen nochmals festgestellt hat, nachdem das vor 
ihm Engländer, Deutsche, Russen, Schweden usw. schon mehrfach 
setan haben, daß der Weg zu den Mündungen der großen Ströme 
— Ob und. Jenissei — etwa sechs Wochen lang durch Eis nicht 
verschlossen wird, also für geeienet gebaute Schiffe befahrbar 
ist. Es ist das aber, wie gesagt, schon 300 Jahre bekannt. Diese 


Kenntnis hat nur keine Folgen gehabt, sie ist nicht aus- 
genutzt worden im Interesse des Verkehrs, wenigstens nicht im 
Laufe der letzten 100 Jahre und mehr. Das ist also alles schon 
alt, sehr alt. Als neu kann aber die Absicht der Regierung be- 
zeichnet werden, jetzt endlich dieser wichtigen Verkehrsfrage 
ernstlich näher treten zu wollen. Fridtjof Nansen hat in einem 
Vortrage an amtlicher Stelle ausführlich bezeichnet, was alles zu 
geschehen hat, um den Weg zu den eroßen Strömen sicher zu 
stellen, so daß die Schiffahrt ohne Gefahr ihn benutzen kann. 
Geschieht das und wird ferner der Schiffahrt eine lohnende Be- 
tätigung sichergestellt, so wird dieser lange schon vergessene 
Weg wieder benutzt werden. Es wird das dem Lande um so 
nutzbringender sein, als der Ob und der Jenissei mit ihren Zu- 
flüssen weite Landesteile Sibiriens erschließen und die Mög- 
lichkeit schaffen werden, Massengüter, die den teueren Eisen- 
bahntransport nicht zu tragen vermögen, auf dem Wasserwege 
an den Weltmarkt zu schaffen. Es wäre ein Fortschritt, der in 
seinen Folgen sich zurzeit kaum völlig übersehen läßt, wenn 
dieser Weg mit Sicherheit und auch mit Gewinn für die Schiff- 
fahrt nutzbar gemacht werden würde. Die Verkehrswege nach 
Sibirien würden damit einen Zuwachs erfahren, der vielleicht 
auch in Kriegszeiten nicht versagen würde, wenngleich die Be- 
nutzbarkeit zeitlich recht beengt ist. 


Aus allem ergibt sich, daß für die Sicherung der Verbindung 
mit Sibirien im Laufe der letzten Jahre recht viel von Rußland 
geschehen ist. Wenn daran oft die Klage geknüpft wird, daß 
unter dieser Sorge Wünsche des europäischen Mutterlandes 
zurücktreten mußten, so ist das gewiß zutreffend und viele, be- 
rufene, russische Stimmen haben sich gegen dieses Vorgehen der 
Regierung vernehmen lassen. Aber einmal ist die Sicherung der 
Erreichbarkeit Sibiriens wirtschaftlich sehr wichtig, noch viel 
wichtiger aber in bezug auf die Verteidigung der Grenzen des 
Reiches, denn zurzeit sind die politischen Zustände dort am 
unsichersten, vielleicht auch deren Beharrungszustand von Ruß- 
land am unabhängigsten, sodann aber ist auch für die wirt- 
schaftliche Entwicklung des europäischen Rußlands immerhin 
manches abgefallen, was ohne jene Sorge um Asien wahrschein- 
lich kaum zu erreichen gewesen wäre. 


Findet nun auch noch der Wasserweg eine kräftige Unter- 
stützung, so sind Verkehrswege nach Sibirien anscheinend zur 
einstweiligen Befriedigung aller nationalen Bedürfnisse aus- 
reichend vorhanden. 


Die Carnegieschwelle. 


Zu den Ausführungen des Herrn Regierungsrates Saller in | 
Nr. 11 dieser Zeitung mögen mir einige Worte der Erwiderung 
gestattet sein. Saller hält den Ruf nach schlechthin steifen 
Schienen und Schwellen für einen Rückfall in einen Fehler, der 
in der Geschichte des Eisenbahnoberbaus eine nicht geringe 
Rolle gespielt habe. Zunächst sind wir von schlechthin steifen 
Anordnungen beim Querschwellenoberbau der Eisenbahnen 
noch weit entfernt. Die Carnegieschwelle ist etwa zweieinhalb- 
mal steifer als eine Hauptbahnbuchenschwelle, die wieder — wohl 
nicht zu ihrem Nachteil — über dreimal weniger biegsam als 
eine Haarmann’sche Rippenschwelle ist. Wo soll denn über- 
haupt der verhängnisvolle Fehler zu steifer Eisenbahn- 
gleise gemacht worden sein? Saller hat hierbei wohl die 
auf .Hauptbahnen längst verlassenen Schwellenschienengleise, 
insbesondere den Hartwichoberbau im Auge. Ich wage zu be- 
haupten, daß gerade die Steifigkeit dieser Gleisformen ihr ein- 
ziger Vorzug war. Der Hartwichoberbau war in neuem Zu- 
stand sicherlich keineswegs unelastisch. Bei seiner geringen 
Fußbreite mußten die elastischen Eindrückungen in die Bettung 
sogar verhältnismäßig zroß sein. Gerade die Steifigkeit und 
erhebliche Höhe des Hartwichprofils wirkten druckverteilend 
auf die schmale Schienenfußfläche und hielten die Einsenkungen 
in die Unterlage in erträglichen Grenzen. Hätten diese und 


ähnliche Formen nicht die hohe Steifigkeit besessen, die Er- 
fahrungen mit ihnen wären noch viel ungünstiger gewesen. 
Der Fehler, an dem eine Gleisform wie die von Hartwich schei- 
tern mußte, war die viel zu schmale Auflagerfläche, die nur 
etwa ein Viertel derjenigen eines neuzeitlichen Querschwellen- 
oberbaus für Hauptbahnen betrug. Durch die unzureichende 
Auflagerfläche wurde die Elastizität der Bettung infolge Über- 
beanspruchung bald zerstört. Daß solche Gleise sich hart be- 
fahren mußten, wenn der Hauptträger der Elastizität des Ober- 
baus zu wirken aufhörte, ist einleuchtend. Dieser Zusammen- 
hang wird auch durch eine Äußerung Haarmanns ins Licht 
gerückt. In der Besprechung seines Schwellenschienen- 
gleises '!), das an Steifigkeit dem Hartwichoberbau nur um etwa 
15% nachstand, sagt Haarmann, daß sich mit der Zeit zu- 
nehmend das Gefühl harten Fahrens einstellte. Wäre die Steifig- 


keit an diesem harten Fahren schuld gewesen, so hätte 
dieser Nachteil doch mit der durch Lockerung des Zu- 
sammenhangs, Abnutzung usw. allmählich abnehmenden 
Steifigkeit der Schiene ebenfalls abnehmen sollen. Solche 


Lockerungen waren bei der zweiteiligen Schwellenschiene, 
besonders solange die Zusammensetzung durch Nieten geschah, 


1) Das Eisenbahngleis. Kritischer Teil, S. 9%. 
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nicht selten. Statt dessen nahm das harte Fahren allmählich 
zu, weil eben die Elastizität der Bettung entsprechend nachließ. 
In dem Bericht der Technikerversammlung des Jahres 1875 wer- 
den die am Hartwichoberbau vielfach aufgetretenen Beschädi- 
gungen von keiner Verwaltung etwa der Steifigkeit des Ober- 
baus, sondern der Schwierigkeit und Unvollkommenheit des Her- 
stellungsverfahrens der hochstegisen Schienen zugeschrieben. 
Auf diese damaligen Herstellungsschwierigkeiten hat auch Haar- 
mann hingewiesen. Die Haarmannsche Schwellenschiene hatte 
wohl eine zweieinhalbmal größere Fußbreite als die Hartwich- 
schiene, weshalb sie sich auch besser als diese bewährte, allein 
der ziemlich dünne Fuß neigte zu Querverbiegungen und damit 
zu einer wenig gleichmäßigen Bettungsbeanspruchung. Letzte- 
ren Fehler suchten sodann die Langschwellenbauarten zu ver- 
meiden, indem sie der Langschwelle eine steifere Trogform 
gaben. Diesem Umstand, nicht aber ihrer geringeren Gesamt- 
steifigkeit, ist die bessere Wirksamkeit der Langschwellengleise 
gegenüber den Schwellenschienengleisen gleicher Fußbreite zu- 
zuschreiben. 


Saller ist weiterhin der Ansicht, daß der Fehler zu großer 
Gleissteifigkeit nur deshalb zurzeit weniger im Bewußtsein der 
Oberbaufachleute lebe, weil man bei den gegenwärtigen Gleis- 
formen weniger dem Fehler allzugroßer Steifigkeit verfalle In 
gleicher Weise kann man behaupten, daß der Fehler zu 
schwacher und zu biegsamer Gleise dem Bewußtsein der Gegen- 
wart nicht selten entschwindet. Ein Zeitgenosse der ersten Breit- 
fußschienengleise auf Holzquerschwellen in Deutschland, der 
kurhessische Oberbergrat Henschel, schreibt 1844 in einem Büch- 
lein („Einige Worte über den mechanischen Teil der Eisen- 
bahnen“) mit Bezug auf diese Gleise u. a. Folgendes: „Jede 
Eisenbahn stimmt täglich ihr Klagelied an, macht unerträglichen 
Lärm, gibt uns Stöße, nicht glimpflicher wie der ehemalige Post- 


Die zweite Lesung des Etats der Verwaltung 


wurde, wie bereits mitgeteilt, im Deutschen Reichstag in der 
Sitzung vom 26. v. M. begonnen und am dritten Sitzungstage zu 
Ende geführt. Wir lassen heute einige Einzelheiten aus den 
Verhandlungen folgen. 

Wie im Vorjahr, so leitete auch diesmal wieder der sozial- 
demokratische Abgeordnete Fuchs die Besprechung mit einer 
Fülle von Klagen und Beschwerden allgemeiner und besonderer 
Art ein, die sich hauptsächlich um Arbeiterlohnfragen, um die 
tägliche Arbeitsdauer, das Akkordlohnsystem, das Koalitions- 
recht der Eisenbahnarbeiter und die Tätigkeit der Arbeiteraus- 
schüsse bewegten. Hierauf erörterte Abg. Schwabach (nl.) 
nach anerkennenden Worten für die günstigen Ergebnisse des 
Betriebes der Reichsbahnen, die er in der Hauptsache auf die 
innige Verbindung der Reichsbahnen mit der preußisch-hessi- 
schen Eisenbahngemeinschaft zurückführte, eine Reihe bedeut- 
samer Fragen. Er betonte u. a. die Vorzüge der neuen Lohn- 
ordnung, hob die günstige Wirkung der Arbeiterausschüsse 
hervor, regte die Festlegung der Dienst- und Ruhezeiten des 
Personals und die Vervollkommnung des Betriebsapparates 
zwecks Herabminderung der Ausgaben, namentlich in bezug auf 
die Erhöhung des Tonnengehalts der Güterwagen, an und sprach 
sich. gegen eine allgemeine Herabsetzung der Gütertarife aus, 
die verschiedene Fabrikationszweige schädlich treffen würde. 
Schließlich sprach der Abgeordnete auch sein Bedauern aus, daß 
die Vereinheitlichung des deutschen Eisenbahnwesens nicht ge- 
nügende Fortschritte gemacht hat, und ging dabei auf die Aus- 
legung des Artikels 42 der Reichsverfassung näher ein. Nament- 
lich mache sich bei den Ausnahmetarifen im Güterverkehr die 
mangelnde Tarifeinheit geltend. Er sei nach wie vor der Über- 
zeugung, daß der Gedanke, daß ein einiges Deutsches Reich 
auch ein einheitliches Eisenbahnsystem fordert, sich immer mehr 
Bahn brechen werde. Preußen werde sich diesem Wunsche auf 
die Dauer nicht entziehen können. 

Hierauf ergriff der Chef des Reichsamts für die Verwaltung 
der Reichseisenbahnen, Staatsminister v. Breitenbach, das 
Wort und ging auf die hauptsächlichsten der von den Vorred- 
nern berührten Fragen näher ein. Nachdem er seine Freude 
über die anerkennenden Worte des Abg. Schwabach ausge- 
sprochen hatte, wies der Minister die von sozialdemokratischer 
Seite zur Sprache gebrachten Vorwürfe und Klagen in längeren 
Ausführungen als unbegründet zurück. Namentlich bezeichnete 


wagen; ja der Gläubigste der Gläubigen muß in seinem Glauben 
an das bereits erreichte Ziel der Vollkommenheit der Sache 
wankend werden, wenn ihn des Schicksals Tücke auf einen der 
letzten hin- und herschwänzelnden Wagen eines Bahnzugs pla- 
ciert, besonders wenn die Räder sich schon hohl gelaufen haben. 
Wir sehen ferner die herrlichsten Lokomotiven und Wagen durch 
die Millionen Stöße, die sie der buckligen Bahn geben und von 
ihr zurückempfangen, zu Grunde gehn und wie die Bahn dadurch 
zerrütielt und lose wird in allen ihren Verbindungen...“ An 
anderer Stelle seiner Schrift sagt Henschel, daß selbst „auf der 
sonst so guten und so ausgezeichnet administrierten Taunusbahn“ 
nicht immer eine Schachtel voll Trauben von Mainz gesund nach 
Frankfurt zu bringen ist, und spricht sodann für den Wieder- 
ersatz der Holzquerschwellen durch die alten Steinwürfel. Es 
liest mir fern, die Schuld an solch ungünstigem Urteil allein der 
großen Biegsamkeit des wenig steifen Oberbaus der damaligen 
Zeit zuschreiben zu wollen, sicherlich hatten auch die mangel- 
hafte Schienenbefestigung und die unzureichende Bettung ihr 
gutes Teil daran. Andererseits braucht uns vor den schlechthin 
steifen Eisenbahngleisen nicht bange zu sein, denn es wird nie 
solche geben, wie es auch niemals schlechthin biegsame gegeben 
hat. 

Die mehr oder weniger günstigen amerikanischen Berichte über 
die Carnegieschwelle lassen sich nicht nachprüfen, da hierzu 
die genaue Kenntnis der besonderen Verhältnisse jedes einzel- 
nen Falles erforderlich wäre. Ich habe deshalb von diesen Be- 
richten ganz abgesehen und lediglich versucht, durch Ver- 
gleich der Carnegieschwelle mit unseren gebräuchlichen Unter- 
schwellungen ein vorläufiges Urteil über diese amerikanische 
Schwelle zu gewinnen. Das endgültige Urteil kann nur eine 
unparteiische erschöpfende Erprobung sprechen. 


Stuttgart. Waas. 


der Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 


er die wiederholt laut gewordene Auffassung, daß es für das. 
Land Elsaß-Lothringen dienlicher wäre, wenn die Reichseisen- 
bahnen Landeseisenbahnen sein würden, als einen grundlegen- 
den Irrtum. Es wäre zahlenmäßig zu belegen, daß die Ver- 
waltungderReichseisenbahnen für das Land Elsaß- 
Lothringen von großem Nutzen gewesen ist und daß gerade die 
Anlehnung der Reichsbahnen an die Verwaltung der preußi- 
schen Staatsbahnen für das Land hervorragende wirtschaftliche 
Vorteile gebracht hat. Unter den gesamten deutschen Eisen- 
bahnen, mit Ausnahme der badischen Staatsbahnen, gibt es kein 
einziges Bahnnetz, das einen so dichten Personenzugverkehr 
führt und das, auf die Einheit des Zugkilometers und des Per- 
sonenzugkilometers zurückgeführt, so niedrige Einnahmen er- 
zielt, wie die Reichsbahnen. Im sesamten Personenverkehr 
werden für ein Zugkilometer nur 1,60 4 in Elsaß-Lothringen, 
dagegen in Bayern und Baden je 1,75 M, in Sachsen 2,57 M er- 
zielt. Aus diesen Zahlen geht hervor, daß für den Personen- 
verkehr ganz außerordentliches getan ist, und gleiches gilt 
für die Entwicklung des Güterverkehrs. Wo das Bedürfnis 
erforderlich wird, durch Ausnahmetarife nachzuhelfen, geschieht 
es unter Ausschließung kleinlicher Gesichtspunkte in entge 
genkommendster Weise. Bei Beurteilung des Einwurfs des 
sozialdemokratischen Abgeordneten, es sei doch ein unwürdi- 
ger Zustand, daß der elsaß-lothringische Volksstamm nicht mit- 
sprechen darf bei der Verwaltung der Bahnen, die sein Land 
durchziehen, sei doch nicht außer acht zu lassen, daß das Land 
wohl gehört wird bei der Beurteilung der gesamten Verkehrs- 
verhältnisse. Der Minister erinnerte hierbei u. a. an die ganz 
ausgezeichneten Wechselbeziehungen zwischen der Generaldi- 
rektion in Straßburg und dem Eisenbahnrat in Elsaß-Lothrin- 
gen. Gegenüber der Forderung, daß der Überschuß der 
Reichsbahnen zum mindesten teilweise dem Lande durch 
Erbauung neuer Bahnen oder wenigstens durch Verkehrsvor- 
teile zugeführt werden müßte, stellte der Minister fest, daß unter 
Anrechnung der Ausgaben für die Zentralverwaltung und der 
einmaligen Ausgaben des ordentlichen Etats (Extraordinarium) 
sowie des Anteils an der Reichsschuld auf den Rohüberschuß 
seit dem Jahre 1903 überhaupt nur in 3 Jahren ein Überschuß 
erzielt worden ist und daß sich, wenn man von dem Tilgungs- 
beitrag für das zum Ankauf der elsaß-lothringischen Bahnen 
aufgebrachte Kapital von fast 274 Millionen absieht, die Reichs- 
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bahnen im Laufe des letzten Jahrzehnts durchschnittlich mit 
nur 4,3% verzinst haben. Dabei gibt es wohl keinen deutschen 
Staat, der in so geringem Maße zu den Staatsbahnen, die ihn 
durchziehen, Zubuße zu leisten hätte, wie das Land Elsaß-Loth- 
ringen. Bei Zugrundelegung des Anlagekapitals des Jahres 
1912 betragen die Aufwendungen des Reichs für die Reichs- 
bahnen 9,8%, während der Beitrag des Landes und sonstiger 
Interessenten zum Bau des Reichseisenbahnnetzes nur 42% 


ausmacht. Dagegen beziffert sich z. B. beim Ausbau 
des preußischen Nebenbahnnetzes die Gestellung des 
Grunderwerbs durch die Interessenten auf 9 bis 10 %. Die 
weitere Forderung, daß die Vergebung der DO 
ßeren Aufträge der Reichseisenbahnverwaltung 
ganz überwiegend an elsaß-lothringische Landesangehörige 


erfolgen sollte, wies der Minister als unerfüllbar zurück. Die 
Reichsbahnen sind eine öffentliche Anstalt des Reiches, das 
wirtschaftspolitisch ein Einheitsgebiet darstellt. Außerdem er- 
gehen von den anderen Bundesstaaten, in erster Linie Preußen, 
so außerordentlich umfangreiche Aufträge nicht nur an die 
Wasen- und Lokomotivfabriken, sondern auch in noch weit 
höherem Maße an die Eisenindustrie in Elsaß-Lothringen, daß 
hierdurch ein vollständiger Ausgleich eintritt. 


Zur Frage der Beamtenausschüsse erklärte der Mini- 
ster, daß das Verhältnis zwischen Beamtenschaft und Verwal- 
tung ein so vertrauensvolles ist, daß es dieser Mittelsstellen 
nicht bedarf. Dann erhob er gegen die von dem sozialdemokra- 
tischen Abgeordneten geäußerte Auffassung, daß die Bin- 
kommensverbesserungen der Eisenbahn- 
arbeiterschaft in der letzten Zeit lediglich unter dem 
Druck und dem Drängen seiner Partei erfolgt seien, energisch 
‘Einspruch. Der Chef der Reichsbahnen, gleichzeitig in seiner 
Eigenschaft als Chef der preußischen Staatsbahnen, sei der 
größte Arbeitgeber im Lande, und zu seinen ersten Pflichten 
sehöre es, für das ihm anvertraute Personal rechtzeitig zu 
sorgen. Der Minister teilte hierauf mit, was bisher angesichts 
der großen finanziellen Leistungsfähigkeit der Reichseisen- 
bahnen für die Arbeiterschaft schon erreicht wurde. Hiernach 
sind die Werkstättenarbeiter, Handwerker und handwerksmäliz 
vorgebildete Arbeiter, von einem Lohneinkommen von 1098 M 
im Jahre 1902 auf 1573 M im Jahre 1913 gebracht worden, und 
dieses Lohneinkommen wird in den Etatansätzen für 1914 auf 
1675 M gesteigert. Das sind die bestbezahlten Arbeiter, weil 
sie Handwerker sind. Aber auch die Bahnunterhaltungs- 
arbeiter, die auf den Strecken verteilt sind, zum größten Teil in 
ländlicher Umgebung und auf den Dörfern wohnend, haben sich 
erheblich verbessert. Im Jahre 1902 betrug das Einkommen 
eines solchen Arbeiters 714 M, im Jahre 1913 dagesen 1030 M, 
und es wird im Jahre 1914 auf 1090 M steigen. Nicht schlechter 
sind die Betriebsarbeiter gefahren. Sie sind von 1050 M im 
Jahre 1902 auf 1425 M im Jahre 1913 gestiegen, und der Etats- 
ansatz von 1914 rechnet mit 1544 M. Diese Lohnsteigerungen 
haben sich unter keinem Druck, sondern ganz regelmäßig unter 
Anpassung an das Bedürfnis und unter Anpassung an die Löhne 
vollzogen, die Handel und Industrie zahlen. Hierbei sind die 
Löhne zu verstehen, die in den Städten und in der Landwirt- 
schaft bezahlt werden. Allerdings könne der Chef einer großen 
Verwaltung nicht den Ehrgeiz haben, in Lohnfragen vorwegzu- 
gehen. Der Staatsarbeiter hat eine so bevorzugte Stellung, daß 
es vollkommen genügt, die Löhne den örtlichen Verhältnissen 
anzupassen und dem Lohnmarkt in gewissen örtlichen Bezirken 
zu folgen. Wie grundlegend sich die Verhältnisse zugunsten 
der Arbeiterschaft gestaltet haben, geht aus folgendem hervor. 
Im März 1910 hatten noch 59 % der Arbeiter bei den Reichs- 
bahnen ein Lohneinkommen bis zu 3,50 M, im Jahre 1913 waren 
es nur noch 34 %. Demgegenüber hatten im Jahre 1910 40 % 
ein Lohneinkommen von 3,55 M bis 7 M. im Jahre 1913 aber 
waren es bereits 65 %, und es treten jetzt bereits Löhne bis zu 
8 M und darüber auf. Löhne von über 5 M wurden im Jahre 
1910 nur an 7 % der Arbeiter bezahlt, im Jahre 1913 aber an 
18 %. Diese Zahlen sind so überzeugend und beweisend, daß 
ihnen gegenüber eine Beanstandung des Lohnsystems in sich 
zerfällt. Bei Besprechung der Akkordlohnfrage. die all- 
jährlich auftaucht und von der Sozialdemokratie mit Vorliebe 
behandelt wird, weil sie weiß, daß die Arbeiterschaft durch 
dieses Lohnsystem stärker an die Verwaltung gefesselt wird, 
sprach der Minister die Überzeugung aus, daß, wenn eine un- 
 beeinflußte Abstimmung unter den im Akkord tätigen Eisen- 
hnarbeitern vorgenommen würde, keiner für Beseiticunz der 
Akkordarbeit sein dürfte. Der einsichtige Arbeiter erwägt 
eben, ob es nicht berechtigt ist, daß der fleißige und geschickte 
Arbeiter im Akkordlohn höher bewertet wird, als der unfleißige 
und minder geschickte Zu dem gleichfalls immer wieder auf- 
getischten Schlagwort von der Rechtlosigkeit der Arbeiterschaft, 
weil ihr das Koalitionsrecht geraubt sei, bemerkte der 
Minister u. a.: „Wir rauben unseren Angestellten, mögen sie 
eamte oder Arbeiter sein, das Recht der Vereinigung durchaus 
nieht. Wir sind in diesen Fragen ganz außerordentlich weit- 


herzig. Wir stellen nur die bekannten Forderungen: daß un- 
sere Arbeiterschaft — von der Beamtenschaft rede ich selbstver- 
ständlich erst gar nicht — sich nicht auf die Sozialdemokratie 
einschwört, wir stellen die bestimmte Forderung, daß sie sich 
nicht auf den Streik einschwört, und selbstverständlich stellen 
wir die Forderung, daß sie die Disziplin hält. Das sind die drei 
prinzipiellen Forderungen. Wenn diese drei Forderungen er- 
füllt werden, ist es uns völlig gleichgültiez, ob der Arbeiter 
diesem oder jenem Verein angehört... .“ Zu der Äußerung 
des sozialdemokratischen Abg. Fuchs übergehend, der gemeint 
hatte, daß der große Verband der elsaß-lothringischen Arbeiter 
von der Verwaltung kontrolliert wird, fuhr der Minister fort: 

.. . „Ich habe bei anderen Gelegenheiten darauf hinweisen 
können, daß ein großer Teil der Arbeiterschaft wünscht, daß 
die Verwaltung von ihren Wünschen Kenntnis nehme, und diese 
Wünsche im wesentlichen haben uns dazu veranlaßt, daß wir 
unsere Beamten bei wichtigeren Versammlungen anwesend sein 
lassen. Von einer Überwachung der Versammlung, von einem 
Schnüffelsystem kann gar nicht die Rede sein. Wir ziehen 
manchen Nutzen und manche Anregung aug dem, was unter der 
Arbeiterschaft verhandelt wird. Wir sind gar nicht ängstlich 
und gar nicht zu feinfühlig. Wir verlangen nur, daß die Ar- 
beiter in ihren Versammlungen nicht gegen die Verwaltung 
hetzen, und daß sie die Verwaltungsmaßnahmen nicht zeflissent- 
lich heruntersetzen. Und das ist ein berechtigtes Verlangen, 
ein Verlangen, das jede Verwaltung, die einen ordnungsmäßigen 
Betrieb führen will, stellen muß.“ 

Auch am zweiten Sitzungstage fand Staatsminister von 
Breitenbach Gelegenheit, zu einer ganzen Anzahl von 
Anregungen, Wünschen und Beschwerden Stellung zu nehmen, 
welche die verschiedensten Gebiete des zur Verhandlung stehen- 
den Etats betrafen, zum Teil auch mit diesem in nur losem Zu- 
sammenhang standen. Unter anderem führte der Minister aus, 
daß die angeregte Ausdehnung der Gültiekeit von Arbeiter- 
rtückfahrkarten über die Grenze von 50 km hinaus nicht 
angängig ist, um unnatürliche Verschiebungen der Arbeiter- 
N und eine zu starke Anziehung der Großstädte zu ver- 
meiden. 

Im Anschluß hieran erörterte der Minister die bedeutsame 
Frage, ob die Verwaltung noch weitere Zehntonnenwagen be- 
schaffen oder bei den normalen 15- bzw. 20-Tonnenwagen bleiben 
sollte, und beantwortete im Zusammenhange hiermit die An- 
frage des Abg. Schwabach vom Tage zuvor, ob etwa bei der 
Reichseisenbahnverwaltung oder einer anderen deutschen Eisen- 
bahnverwaltung die Absicht bestehe, die Tarife allgemein zu 
erhöhen. Der Minister erklärte unumwunden, daß bei seiner 
Verwaltung die Absicht einer allgemeinen Tarif- 
erhöhung nicht besteht und auch so lange nicht praktisch 
werden könne, als diese Bahnen eine angemessene Rente auf- 
bringen. Wenn aber so entscheidender Wert auf die Ständig- 
keit der Eisenbahntarife gelegt wird, dann muß man auch den 
Verwaltungen die Möglichkeit lassen, alle irgendmöglichen 
wirtschaftlichen Vorteile auszunutzen, die ausgenutzt werden 
können, ohne daß die Allgemeinheit darunter Schaden leidet. 
„Zu diesen wirtschaftlichen Vorteilen gehört unter allen Um- 
ständen in erster Linie ein einheitlicher Wagentyp, 
der das Verhältnis der toten Last zur Nutzlast günstiger ge- 
staltet und auch andere Vorteile zeitigt. Diese Frage ist so 
bedeutsam, daß sie sicherlich zu den Fragen zu rechnen ist, die 
auf die Tariferhöhungsfrage einen Einfluß ausüben können, mit 
ihr haben sich auch der preußische, der sächsische und der 
Eisenbahnrat von Elsaß-Lothringen bei Unterhbreitung eines 
sorgfältig gesichteten Materials beschäftigt und gleichfalls 
übereinstimmend in dem Sinne geantwortet, daß die Schädieun- 
gen, die einem ganz kleinen Teil von Interessenten daraus er- 
wachsen können, daß er genötigt ist, Wagen von größerem 
Fassungsraum zu benutzen, so verschwindend klein sind gegen 
die Vorteile, die die Allgemeinheit erfährt, daß man sich wirk- 
lich darauf nicht berufen darf. Hier stehen eben größere 
Interessen der Allgemeinheit kleineren Interessen einzelner 
gegenüber.“ 

Zu den Bedenken eines Abgeordneten betreffs der Vermeh- 
rung des Wagenparks und der. Mittelanforderung hier- 
für im Etat für 1914 erinnerte der Minister nach erfolgter 
sachlicher Begründung der Etatsanforderung u. a. an die 
schweren Vorwürfe, die ihm vor zwei Jahren und auch noch im 
verflossenen Jahre bei den Etatsverhandlungen über die un- 
senügende Vermehrung des Betriebsparks gemacht worden 
wären. Nun, wo er den Grundsatz einer im wesentlichen gleich- 
mäßigen Vermehrung zur Geltung bringen und die Zeiten des 
Niederganges benutzen wolle, die Industrie zu beschäftigen 
und etwaige Lücken auszufüllen, werde er in umgekehrter Rich- 
tung angegriffen. 

Hiernach ging der Minister auf die alljährlich erörterten 
Wünsche betreffs der Dienst- und Ruhezeiten des 
Personals ausführlicher ein. Er wies auf die im Vorjahr in 
Kraft getretene Regelung der Dienst- und Ruhezeiten des Be- 
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triebspersonals im Bereiche der gesamten deutschen Eisenbahnen 
hin, die diese mit annähernd 25 Millionen Mark jährlich belastet, 
außer den sachlichen Aufwendungen, die sich aus der Ver 
mehrung des Lokomotivparks, aus der Herrichtung von Loko- 
motivständen sowie aus der Vermehrung einer ganzen Reihe 
von anderweiten sachlichen Anlagen ergeben. Die Verbesserun- 
sen, die das Betriebspersonal erfahren hat, sind so bedeutend, 
daß sich das Personal heute vielfach darüber beschwert, daß 
lie sogenannten Nebenbezüge, die nach dem Umfang der Dienst- 
leistung berechnet werden, zurückgehen, und zwar stark zurück- 
sehen. Das Zugbegleitpersonal, Zugführer, Packmeister, Schafl- 
ner und Bremser, hatte bisher eine tägliche Dienstzeit von elf 
Stunden, gleich 330 Stunden im Monat, künftig werden von 
diesem Personal nur 300 Stunden monatlich, also zehn Are 


täglich, beansprucht. Das Lokomotivpersonal hatte bisher täg- 
lich eine Dienstzeit von zehn Stunden, gleich 300 Stunden im 
Monat, künftig werden von dem Personal monatlich nur 270 


Stunden beansprucht. Ruhetage wurden bisher an das gesamte 
Betriebspersonal monatlich zwei von ie 24 Stunden gewährt, 
künftig zwei von 32 Stunden. Dem Stations- und Zugpersonal, 
das regelmäßig auch Nachtdienst tut, werden künftig drei volle 
Ruhetage von 32 Stunden gewährt, von denen einer durch 
zwei sekürzte Ruhetage von mindestens 24 Stunden er- 
setzt werden kann. Das sind außerordentliche Fortschritte, die 
im Laufe des vergangenen Jahres zur Durchführung gekommen 
sind, und die die Reichsbahnen allein mit etwa 1 Million Mark 
belasten. Dem Wunsche eines Abgeordneten, neben den ÄAr- 
beiterausschüssen für die einzelnen Dienstgruppen auch Zen- 
tralausschüsse zu schaffen, hielt der Minister entgegen, 
daß er die Einrichtung solcher Ausschüsse nicht für segensreich 
halte und der Ansicht sei, daß sie nicht zum Nutzen der Arbeiter- 
schaft ausschlagen werden. „Wir haben auch nicht die 
Arbeiterschaft für die Zwecke anderer zu organisieren, sondeın 
wir organisieren die Arbeiterschaft für die Interessen der 
Arbeiterschaft selbst und für die Zwecke, die wir im Verkehrs- 
leben zu erfüllen haben. .. .“ 1 
Nach kurzen Mitteilungen über die Anrechnungder 
litär dienstzeit auf die Lohnfestsetzung und nach Be- 
gründung seines ablehnenden Standpunktes bezüglich des 
Wunsches auf Zugänglichmachuns der Personal- 
akten äußerte sich der Minister schließlich noch zu der An- 
frage des Abg. Schwabach über die voraussichtliche Ent- 
wicklung des Ertrags der Reichsbahnen im Jahre 
1913. Die Verschlechterung der Betriebszahl wird in eleicher 
Weise, wie sie sich bei allen deutschen, aber auch bei den 
außerdeutschen Bahnen zeigt, auch bei den Reichsbahnen für 
1913 eintreten. Der Minister rechnet mit einer Betriebszahl 
(mit Pacht) von 69,6 %, für 1914 ist sie auf 70,5% veranschlagt. 
Doch sei, da die Einnahmen zurückgehen und die Ausgaben 
steigen, zu befürchten, daß eine noch ungünstigere Betriebs- 
ziffer sich ergebe. Im weiteren Verlaufe der Verhandlungen 
konnte dann Staatsminister v. Breitenbach noch einigen 
ungerechtfertigten Beschwerden des elsässischen Abe. Dr 
Haegy entgegentreten. Gegenüber dem, wie schon in früheren 
Jahren behaupteten Rückgang der Verwendung und Be- 
schäftigung ehsaß-lothringischer Landes- 
kinder im Reichseisenbahndienst wies er zahlenmäßig nach, 
daß hierin nicht nur kein Rückschritt, sondern vielmehr ein 
Fortschritt stattgefunden hat. Vom Jahre 1912 zu 1913 hat 
das höhere Personal von 18,7 auf 19,2, das mittlere von 34,8 
auf 37,4% und das untere von 76,3 auf 76,5 % zugenommen und 
im Durchschnitt waren elsaß- lothringische Landesangehörige 
beschäftigt 61,7% im Jahre 1912 und 2,7% in 1913. Der Mi- 
nister betonte dann wiederholt, daß die allgemeine Regelung 
der Dienst- und Ruhezeiten des Eisenbahnpersonals ; gänzlich 
ungeeignet sei zur gesetzlichen Festlegung, hier könne zum 
Nutzen des Personals nur im Verwaltungswege eingegriffen 
werden. Diese Angelegenheit ES sehr sorgfältig verfolst. 
In den Ländern, in denen man die gesetzlicheR eselung 
der Dienst-undRuhezeiten nennt hat, erwüchsen 


Mi- 


den Verwaltungen hieraus- iskargenang u RT 
Bei den vielfältigen Beschwerden, die von den Abgeordneten 
bezüglich der Dienst- und Ruhezeiten des Personals ständig 
vorgetragen werden, bedauerte schließlich der Minister, daß 
die Maßnahmen der Verwaltung, die durchaus im Interesse des 
Personals getroffen werden, auf diese Weise auch in den 
Augen des Personals so außerordentlich gemindert und herab- 
gesetzt werden. Wenn solche Maßnahmen selbst im Reichstag 
kritisiert werden. ohne daß der Fortschritt anerkannt werde, so 
werde das ganze Personal von dieser. Auffassung ergriffen, und 
die Verwaltung könne tun, was sie wolle, sie werde mit ihren 
Mahnungen, mit ihren w ohlwollenden Absichten keine Zufrie- 
denheit schaffen. Am Schluß dieser Rede nahm der Minister 
Gelegenheit, auf den sehr erheblichen Fortschritt aufmerksam 
zu machen, den die neu einzuführende Lohnor dnungin den 
Lohnverhältnissen der Reichseisenbahnarbeiter bedeuten wird. 
„Mit dieser Lohnordnung, die wir am 1. April d. J. einführen, 
werden wir die Verhältnisse unserer gesamten Arbeiterschaft, 
nicht bloß der Akkordarbeiter, sondern der gesamten Arbeiter- 
schaft, die in Tagelohn beschäftigt ist, nach der grundsätzlichen 
Seite hin geregelt haben, und diese bedeutsame Neuschöpfung, 
die bei den Reichsbahnen und ebenso bei den preußischen 
Staatsbahnen zu demselben Zeitpunkt eingeführt werden wird, 
ist erfolgt nach Benehmen mit hervorragenderen Vertretern 
unserer Arbeiterschaft, die wir uns nicht ausgesucht haben, 
sondern die uns die Arheiterausschüsse präsentiert haben. So 
sind wir im vergangenen Jahre, als wir die Verhältnisse unserer 
Akkordarbeiterschaft regelten, vorgegangen, und so sind wir 
auch in diesem Jahre vorgegangen, und wir können mit großer 
Genugtuung feststellen, daß die Arbeiterschaft dieses unser 
Vorgehen aufs lebhafteste anerkennt.“ Gegen Ende des zweiten 
Verhandlungstages teilte der Minister über die Frage der 
Schaffung eines Staatsarbeiterrechts . mit, daß der 
Staatssekretär des Innern auf Grund eines vorliegenden An- 
trags in Aussicht gestellt hat, diese ganze schwierige Ange- 
legenheit durch eine Denkschrift zu beleuchten; er, der Minister, 
persönlich hege das lebhafteste Bedenken gegen die Schaffung 
eines solchen Rechts. Der Minister äußerte sich dann noch 
zu einigen Fragen örtlicher Natur, u. a. zu dem Bau einer 
Bahn von Metzeral nach Sondernach und zu der geplanten Ver- 
bindung von Pirmasens mit der Reichsbahnlinie von Hagenau 
nach Bitsch. von der er hoffte, daß sie bald wunschgemäß er- 
ledigt würde, und setzte sich schließlich mit dem sozialdemo- 
kratischen Abe. Peirotes auseinander, der sich über angebliche 
Maßregelungen gegen Angestellte, die sich einer elsaß-lothrin- 
gischen Arbeitervereinigung angeschlossen hatten, beschwerte. 
Auch am letzten Verhandlungstage sah sich der Minister vor 
Beendigung der allgemeinen Besprechung genötigt, zu ver- 
schiedenen, bereits an den vorhergegangenen Tagen erörterten 
allgemeinen und besonderen Fragen nochmals das Wort zu er- 
greifen. Bei einer Besprechung des bedauerlichen schweren 
Eisenbahnunfalls in Woippy bei Metz, dem am 2. Januar d. 3% 
7 brave Soldaten zum Opfer gefallen sind, hob er die erfreu- 
liche Tatsache hervor, daß die deutschen Eisenbahnen auf dem 
Gebiet der Betri ebssich erheit an erster Stelle stehen, 
und erwiderte auf das Verlangen, sämtliche Züge, auch die D- 
Züge mit dritter Klasse auszurüsten, daß bereits 84 %. der D- 
Züge, die die Reichslande durchfahren, die dritte Klasse führen. 
Der Rest kann sie nicht führen, wenn anders nicht Verzicht 
geleistet werden sollte auf den Ausbau und die Vervollkommnung 
wie sie sich im letzten Jahrzehnt unter allge 


des Fahrplans, 
meiner Anerkennung vollzogen hat. Hierauf wurden die dauern- 


den Ausgaben für die Zentral- und Betriebsverwaltung geneh- 
migt, ebenso wurde, unter Verschiebung (der Abstimmung über 
eine strittige Position, das Extraordinarium bewilligt, ebenso 
die Einnahmen. Damit war die 2. Lesung des Etats der Reichs- 
eisenbahnen beendet. Bei der Besprechung der Einnahmen aus 
dem Güterverkehr hatte die Frage der Kanalisierung 
der Mosel und Saar einen ungewöhnlich breiten Raum 
eingenommen. Wir berichten hierüber besonders. : 


Die Frage der Mosel- und Saar-Kanalisierung im Deutschen Reichstag. 


Diese Frage wurde bei der Etatsberatung der Reichs- 
eisenbahnen am 28. v. M. wegen ihres Einflusses auf die Güter- 
verkehrseinnahmen einer breiten Erörterung unterzosen. Es 
wurde dort von den Rednern verschiedener Parteien betont, daß 
die Frage von allergrößter Bedeutung für die wirtschaftliche 
Entwicklung Elsaß-Lothringens, für die preußische Monarchiä 
und auch für das Reich sei. An ihr habe nicht nur die Groß- 
industrie ein Interesse, sondern letzten Endes auch der Mittel- 
stand und die Arbeiterschaft. Auch militärische Gründe 
sprächen für die Kanalisierung, da die Gefahr bestehe, daß im 
Falle einer Mobilmachung die dortige Bevölkerung nicht ge- 
nügend mit Lebensmitteln versorgt werden könnte. Die als Aus- 


gleich geplante Tarifermäßigung werde nicht den Abnehmern 
der Kohlen. sondern lediglich dem Kohlensyndikat zugute 
kommen. Der ablehnende Standpunkt der preußischen Regie- 
rung in dieser Frage sei nur eine Rücksichtnahme auf die ne 
nisch-westfälische Industrie, die niederrheinische sträube sich 
gar nicht mehr so sehr gegen das Projekt. Die von der Regie 
rung geltend gemachte Befürchtung, daß die niederrheinische 
Industrie bei einer Kanalisierung der Mosel und Saar nach 
Lothringen und Luxemburg abwandern würde, sei kein aus- 
schlaggebender Grund; zewisse Verschiebungen ‘würden immer 
stattfinden, auch finde die Abwanderung ihre natürlichen 
Grenzen in den vorhandenen Erzlagern. Man müsse auch aus 
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nationalen Erwägungen an dem Gedanken der Mosel- und Saar- 
kanalisierung festhalten, die Gefahr der Ablenkung des Verkehrs 
nach Frankreich, das zwecks Ablenkung des Verkehrs von 
Deutschland und Belgien eine großzügige Kanalpolitik treibe, 
dürfe doch nicht unterschätzt werden. 


Nach diesen und ähnlichen Einwendungen zugunsten der 
Kanalisierung ergriff Staatsminister v. Breitenbach das 
Wort. Unter Berufung auf seine eingehenden Äußerungen und 
seine erschöpfende Darstellung der für und wider die Kanali- 
sierung der Mosel und Saar sprechenden Gründe gelegentlich 
der Beratung des Bauetats im preußischen Abgeordnetenhause 
stellte der Minister zunächst fest, daß die preußische Staats- 
regierung nach wie vor auf dem Standpunkt steht, daß diese 
Kanalisation aus überwiegend wirtschaftspolitischen Gründen 
zurzeit nicht in Aussicht genommen werden kann. Über die 
große wirtschaftliche Bedeutung der Frage sei er sich voll- 
kommen klar, verkenne auch nicht, daß die Kanalisierung ins- 
besondere für Lothringen, in geringerem Maße für das Saar- 
revier und begrenzt auch für das niederrheinische Revier, von 
Interesse ist, er müsse sich aber gegen die Auffassung wenden, 
daß der Widerstand im niederrheinischen Revier abgenommen 
hat. Aus der lebhaften Befürwortung durch den Abg. Röchling 
und aller der Herren, die an der Mosel und Saar sitzen, aus dem 
Schweigen anderer dürfe man nicht etwa den Schluß ziehen. daß 
im preußischen Abgeordnetenhause eine starke Meinung für die 
Kanalisierung beider Flüsse vorhanden wäre Der Minister 
führte weiter aus: „Es besteht heute noch die Auffassung, daß 
die Kanalisierung die Abwanderung der Industrie, die sich heute 
langsam vollzieht, fördern und zu einer plötzlichen machen 
würde, und daß nicht nur für die Industriebarone, wie mir 
neulich vorgeworfen wurde, sonder für die dort ansässige Ar- 
beiterschaft und für die kleineren und größeren Kommunen, die 


sich sehr wesentlich auf der Großeisenindustrie aufbauen, sehr 


empfindliche Schädigungen und Gefahren entstehen würden. 
Dieser wirtschaftliche Gesichtspunkt ist es, der an erster Stelle 
die preußische Staatsregierung zu der Stellungnahme veranlaßt 
hat, die sie bisher eingenommen hat... . Wenn in einer so be- 
deutsamen wirtschaftlichen Frage, wie diese es ist, sehr erheh- 
liche Meinungsverschiedenheiten bestehen, Meinungsverschieden- 
heiten wirtschaftlicher Art, wenn sich unser größtes Industric- 
revier heute noch gegen diese Maßnahmen mit Entschiedenheit 
auflehnt, dann ist es doch kaum möglich, zu verlangen, daß die 
preußische Staatsregierung gegen diesen Wunsch sie ausführt 
und gleichzeitig Opfer bringt, die ganz ungewöhnlich große zu 
nennen sind. Das kann man nicht erwarten.“ Der Minister fuhr 
dann fort: „Ich will nicht in Abrede stellen, daß diese Frage, 
die vorwiegend von wirtschaftlichen Gesichtspunkten beurteilt 
werden muß, auch von der nationalen oder der ideellen Seite zu 


. prüfen ist, daß diese Seite nicht unberücksichtigt bleiben darf. 


Ich habe viel Meinung für diese Seite der Sache und um so mehr 
Meinung, als ich doch berufen bin, in den Reichslanden in sehr 
wesentlichen und erheblichen wirtschaftlichen Fragen mitzu- 
sprechen. Ich würde dringend wünschen, daß durch Erleichte- 
rungen der Verkehrsbeziehungen zwischen den Reichslanden und 
unserem bedeutsamsten preußischen Wirtschaftsgebiete wie auch 
anderen Wirtschaftsgebieten sich noch engere Beziehungen her- 
stellen ließen. Aber auch dieser Wunsch hat doch seine Be- 
grenzung. Ich habe bereits in der Kommission darauf hinge- 
wiesen, daß wirtschaftspolitische Erwägungen so stark sein 
können, daß die Bundesstaaten, die in ihren wirtschaftlichen 
Aktionen untereinander bundesfreundliche Rücksicht zu nehmen 
haben, von der Durchführung von Maßnahmen Abstand zu 
nehmen haben, falls sie überwiegende Interessen anderer Wirt- 
schaftsgebiete des Reiches schädigen. h) 


Mit Bezug auf die zugunsten der Kanalisierung vorgetragenen 
militärischen Erwägungen erklärte der Minister, daß diese Auf- 
fassungen durch die Äußerungen des Kriegsministers und des 
Generalstabschefs nicht unterstützt würden, dessen Interessen aus- 
schließlich auf der Seite des Ausbaues des Staatseisenbahnnetzes 
lägen. Das decke sich auch ganz mit seinen eigenen Auffassungen, 
die dahin gehen, daß. wenn ein leistungs- und entwicklungsfähiges 
Staatsbahnnetz zur Verfügung steht, dieses überwiegend im all- 
gemeinen Interesse verwaltet und betrieben werden und in erster 
Linie versucht werden muß, mit Hilfe der Eisenbahnen und mit 
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Nachrichten. 
Deutschland. 


— Zulassung der Frachtbriefvorschrift „bahnlagernd* beim 
Versand verdichteter und verflüssigter Gase. Auf eine dieser- 
halb an das Reichseisenbahnamt gerichtete Eingabe ist am 
22. Jannar d. J. folgender Bescheid erteilt: „Über die beantragte 
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Hilfe der Frachttarife wirtschaftlich das zu erreichen, was man 
durch Kanalisierung von Flüssen oder Strömen sonst erreichen 
kann. Diesen Weg ist die preußische Staatsregierung gegangen. 
Sie hat, weil sie die Hoffnungen Lothringens und der Saar, die auf 
die Kanalisierung der beiden Flüsse gingen, die sich aber aus den 
erörtertenGründennichtverwirklichen ließen,nichttäuschenwollte, 
eine schwerwiegende Frachtermäßigung in Aussicht genommen, 
die alsbald in Geltung gesetzt werden soll und mindestens SO % 
aller Güter ergreift, die auf den beiden Flüssen befördert werden 
würden, falls sie kanalisiert würden. Die Einnahmeverluste, die 
den Reichsbahnen und in viel höherem Maße noch den preußischen 
Staatsbahnen aus dieser Maßnahme zugemutet werden, sind ganz 
außerordentliche, sie beziffern sich nach dem Stande des Verkehrs 
vom Jahre 1913 allein für den Wechselverkehr von der Ruhr nach 
Lothringen, nach Luxemburg und nach der Saar auf etwa 10% Mil- 
lionen Mark für das Jahr. Wenn man die Frage vom nationalen 
und ideellen Standpunkt aus beurteile, werde man in Würdigung 
der wirtschaftlichen Erwägungen, die die preußische Regierung 
in dieser Frage anstellen muß, anerkennen können, daß das, was 
hier auf anderem Wege geboten wird, außerordentlich viel ist und 
auch dem nationalen Gesichtspunkte Rechnung trägt. Auf die 
bedeutsame Frage, ob man ohne Kanalisierung der Flüsse in der 
Lage wäre, die Versorgung der Gebiete, die von der Kanalisierung 
Nutzen hätten, mit Lebensmitteln im Kriegsfalle vorzunehmen, 
teilte der Minister mit, daß auch die Regierung sich sehr ein- 
gehend mit dieser Frage beschäftigt hat... „Wir haben nicht die 
Sorge, namentlich wenn wir unser Fisenbahnnetz nach dem 
Westen so ausbauen, wie wir es nicht nur beabsichtigen, sondern 
wie wir es bereits ausführen. daß für die betroffenen Gebiete eine 
besondere Gefahr besteht. Ich kann mich über diese Frage aus 
naheliegenden Gründen nicht des näheren äußern. ent die 
u. a. vorgebrachten Bedenken, daß die Hinausschiebung der Ka- 
nalisierung etwa zu einer Ablenkung des Verkehrs durch Frank- 
reich führen könnte, gab der Minister zu, daß in der Tat seit vielen 
Jahren bedeutsame Proiekte in Frankreich schweben wegen des 
Ausbaues des nordöstlichen Kanalnetzes, um einen direkten Schiff- 
fahrtsweg nach dem französischen Hafen Dünkirchen zu schaffen. 
Es ist das Projekt des sogenannten Nordostkanals, zu dem als ein 
wesentlicher Teil eine Verbindung dieses Kanals mit dem großen 
Erzbecken bei Longwy und Briey und ferner eine Verbindung 
mit dem Luxemburger Hochofen- und Erzrevier unter Inanspruch- 
nahme (des kleinen Flusses Chiers gehört. Es beständen heute be- 


stimmte. Aussichten, daß das Projekt zur Ausführung 
kommt, nicht — Tatsachen seien nicht zu verzeichnen. 


Es sei auch zu berücksichtigen, daß dieser Kanal gedacht ist als 
ein Kanal für Schiffe von 300 t, und daß er bis Dünkirchen minde- 
stens 120 Schleusen zu passieren hat. Das müsse bedenklich 
stimmen, wenn man die Frage erwägt, ob eine solche Wasserstraße 
so leistungsfähig ist, um in das deutsche Revier hineinzugreifen. 

Nach den Ausführungen des Staatsministers v. Breitenbach nahm 
der Ministerialrat im elsaß-lothringischen Ministerium, Dr. 
Nobis, Gelegenheit, den Standpunkt der reichsländischen Re- 
gierung in dieser Frage darzulegen. Die zur Beratung stehende 
Angelegenheit sei für Elsaß-Lothringen von solcher Wichtigkeit, 
daß es fast unbegreiflich erscheinen würde, wenn ein Vertreter 
für die Reichslande nicht dazu das Wort ergriffe. Bekanntlich 
bestehe in der Frage der Kanalisierung der Mosel zwischen der 
Auffassung der Königlich preußischen Regierung und der Re- 
sierung von Elsaß-Lothringen eine Meinungsverschiedenheit. 
Diese verschiedene Auffassung habe ihre Erklärung in der Natur 
der gegebenen Verhältnisse. Die elsaß-lothringische Regierung 
tritt für dieses Projekt ein, weil die Verhältnisse des Landes das 
verlangen. Bekanntlich habe der Staatssekretär Graf von Roedern, 
der erst kurze Zeit in den Reichslanden tätig ist, schon Gelegenheit 
gehabt, diesen Standpunkt zu vertreten, aber anderseits verlange 
es doch die Loyalität, anzuerkennen. daß die Gründe, die die 
Königlich preußische Regierung gegen dieses Projekt geltend macht, 
durchaus schwerwiegender Natur sind, und daß die Durchführung 
des Projekts nur durch große Opfer von seiten Preußens möglich 
ist... .. „Wenn wir trotzdem die Hoffnung haben. daß die dar- 
zebotene Hand doch noch ergriffen wird, so geschieht das, weil 
Preußen gewöhnt ist, nach dem Grundsatz „Noblesse oblige* zu 
handeln. Wir glauben das um so mehr, weil es sich ja hier nicht 
allein um eine Frage wirtschaftlicher, sondern um eine solche 
nationaler und wirtschaftlicher Natur handelt. k 


Zulassung der Frachtbriefvorschrift bahnlagernd für verdichtete 
und verflüssigte Gase hat das Reichseisenbahnamt seinen ge- 
werbetechnischen Beirat gutachtlich gehört. Dieser hat sich wie 
folgt ausgesprochen: Das im $ 56 Abs. (1) k) der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung enthaltene Verbot, die Güter der Anlage 6 
bahnlagernd. zu stellen, erscheine nicht entbehrlich. Die Gründe, 
die für seine Aufhebung angeführt würden, träfen mehr oder 
weniger für alle in der Anlage © aufgeführten Güter zu, und es 
würden sich infolgedessen Berufungen zugunsten anderer dieser 
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Güter kaum abweisen lassen. Die daraus erwachsende Ver- 
schlechterung der Sicherheit bei der Beförderung stehe aber in 
keinem Verhältnis zu den wirtschaftlichen Vorteilen, die ver- 
einzelten Versendern aus der beantragten Erleichterung er- 
wachsen würden. Daß die Gefahren bei der Beförderung der 
verdichteten und verflüssigten Gase keineswegs so gering zu 
veranschlagen seien, beweise ein vor kurzem in Magdeburg vor- 
sekommener Unfall, wo durch Explosion eines Behälters mit 
Wasserstoff ein Güterbodenarbeiter sein Leben verloren habe. 
Wenn auf die sich immer mehr ausbreitende Verwendung dieser 
Gase verwiesen werde, so sei nicht außer acht zu lassen, daß 
die Handhabung dann immer in sachverständisen Händen sei, 
während hier vorwiegend die Inanspruchnahme kleinerer, mit 
sachverständigem Personal zumeist nicht ausgestatteter Sta- 
tionen erfolgen solle. — Hiernach muß das Reichseisenbahnamt 
Bedenken tragen, eine Änderung der Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung im Sinne des Antrages ins Auge zu fassen.“ 


— Änderung der Besoldungsordnung im Reiche. Die ..Eisen- 
bahn“ schreibt: Der Entwurf einer dritten Ergänzung des Reichs- 
besoldungsgesetzes bringt für die Reichseisenbahnbeamten 
senau dieselben Gehaltsaufbsserungen wie für Preußen. Aber 
was man nach ‘den schon vorher in die Öffentlichkeit gedrun- 
senen Gerüchten vermuten konnte, ist Tatsache geworden: 
die Landeszulage soll auf die Gehaltsverbesserungen angerech- 
net werden. Der $ 5 des Entwurfs lautet wörtlich: „Für die 
Beamten der Reichseisenbahnverwaltung kommt der nichtpen- 
sionsfähige Zuschuß insoweit in Wegfall, als die durch 
dieses Gesetz erhöhten Gehaltssätze die bisher geltenden 
Sätze. in den einzelnen Gehaltsstufen übersteigen.“ Hiernach 
bleibt zwar die Landeszulage im allgemeinen unverändert fort- 
bestehen, so daß die Befürchtungen, das Einkommen der Reichs- 
eisenbahner möchte durch das neue Gesetz eine Schmälerung 
erleiden, gegenstandslos geworden sind, dagegen werden die im 
Gesetz mit Gehaltserhöhung bedachten Reichsbahner im all- 
semeinen keine Erhöhung ihres Bareinkommens erfahren. Eine 
solche tritt nur bei der zweithöchsten Gehaltsstufe der Assisten- 
tenklasse um 10 und bei der obersten Stufe um 60 M ein. Der 
Vorteil für die Reichsbahner liegt sonach nur in der Erhöhung 
des pensionsfähigen Teils ihres Gehaltes, also auf dem Gebiete 
der Verbesserung ihres Ruhegehaltes. 


— Ein Auszug aus den finanziellen Vorlagen der preußischen 
Staatsbahnverwaltung ist vom Finazministerium versuchs- 
weise aufgestellt und ausgegeben worden. Er umfaßt den Be- 
triebsbericht für 1912, den Baubericht für 1912/1913 und den 
Etat für 1914, entspringt einer Anregung aus dem Herrenhause 
und dient zu einer erleichternden Einführung in das dem Lanil- 
tag vorgelegte umfangreiche Material. 


— Bezirkseisenbahnrat Breslau. Auf der Tagesordnung für 
die am 18. April d. J. in Breslau stattfindende ordentliche 
61. Sitzung stehen u. a. folgende Vorlagen der Eisenbahnver- 
waltung: a) betreffend Frachtermäßigung für rohe Kartoffeln 
an Trocknereien und Versetzung der zu Futterzwecken bestimm- 
ten Trockenkartoffeln (Flocken, Schnitzel, Scheiben, Schrot) 
in den Rohstofftarif (Ausnahmetarif 2); b) betreffend die Ge- 
währung des Seehafenausnahmetarifs S3 (für Getreide, Hülsen- 
früchte, Raps und Rübsamen, Malz, Mühlenerzeugnisse und 
Kaffee-Ersatzmittel) auch bei Wiedereinfuhr nach Deutschland; 
c) betreffend Erstellung eines Ausnahmetarifs für Klinker zur 
Ausfuhr nach Rußland und Österreich-Ungarn. Ferner gelangen 
Anträge auf Verbesserung von 2 Zugverbindungen auf der 
Strecke KohlfurtSorau und auf Verbesserung von Zugverbindun- 
sen auf der Strecke Kalisch bezw. Posen-Lissa-Sagan-Görlitz- 
Dresden zur Besprechung. 


— Ergebnis der Schinkelpreisbewerbung 1914. Vom Archi- 
tektenverein zu Berlin war auf dem Gebiete des Eisenbahnbaues 
die Aufgabe gestellt worden, einen Entwurf zum viergleisigen 
Ausbau der Hauptbahn Berlin-Halle auszuarbeiten. Es waren 
11 Entwürfe eingegangen. Den Staatspreis und als Vereins- 
andenken die Schinkeldenkmünze erhielt der Regierungsbau- 
führer Diplom-Ingenieur Fr. Brandes in Berlin; die Schinkel- 
denkmünze wurde dem Regierungsbauführer Diplom-Ingenieur 
Arnold Meier in Spandau zuerkannt. Das Technische Ober- 
prüfungsamt hat diese Entwürfe sowie die Entwürfe der Re- 
gierungsbauführer Diplom-Ingenieure A. Müller in Münster 
i. W., K. Sander in Halle (Saale), E.Spalding in Danzig- 
Langfuhr, W. Angres in Minden i. W. und G. Cullmann 
in Hamm ji. W. als häusliche Probearbeit für die Staatsprüfung 
im Baufach angenommen. 


— Der Beirat der württembergischen Verkehrsanstalten hielt 
am 7. d. M. unter dem Vorsitz des Präsidenten v. Stieler im 
Landesgewerbemuseum in Stuttgart eine Sitzung ab, die vor 
allem der Beratung der für den nächsten Fahrplan (1. Mai 
1914/15) beantragten Änderungen gewidmet war. Der „Schwähb. 
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 kunft auf 400 erhöht werden. 


Zeitung des Vereins- |, 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Merkur“ berichtet hierüber: Nach einem vom Vorsitzenden ge- 
gebenen Überblick wird das Jahr 1913 nicht so günstig ab- 
schließen wie 1912: trotzdem hat sich die Generaldirektion 
gegenüber Wünschen auf Verbesserungen und Vermehrung des 
Fahrplans nicht ablehnend verhalten, und es sind insgesamt 
288 Nummern für Zugverlegungen und -vermehrungen vorge- 
sehen. Es sollen täglich 6830 km mehr gefahren werden, was 
der Durchschnittsvermehrung der letzten Jahre entspricht. Der 
Personenverkehr, der in Württemberg im Verhältnis zum Reichs- 
durchschnitt bisher eine größere Rolle spielte, schließt nicht 
mehr so günstig wie früher ab. Die Beratung der vorge- 
schlagenen Zugverlegungen und -vermehrungen dauerte 5 Stun- 
den; schließlich wurde noch eine Reihe allgemeiner Anregungen 
aus der Mitte des Beirats gegeben. Der bisherige, aus 9 Mit- 
gliedern bestehende ständige Ausschuß des Beirats wurde 
wiedergewählt und der bisherige Vorsitzende, Frhr. v. Wöll- 
warth, vom Ministerpräsidenten wieder hierzu bestellt. ; 


— Schiffbarmachung des Neckars. Hierfür zeigt sich in 
Württemberg andauernd reges Interesse. Nicht nur die im 
Schiffahrtsabgabengesetz vorgesehene Großschiffahrt von Mann- _ 
heim bis Heilbronn, sondern auch ihre Weiterführung über 
Stuttgart-Cannstatt und Eßlingen bis zu dem württembergi- 
schen Eisenbahnknotenpunkt Plochingen wird angestrebt. Am 
3. d. M. wurde in Stuttgart eine von vielen gewerblichen und 
landwirtschaftlichen Vereinigungen, Körperschaften des Han- 
dels, Industriellenverbänden und Gewerkvereinen einberufene, 
sehr gut besuchte Versammlung abgehalten, die folgende Er- 
klärung annahm: „Die Versammlung fordert im dringendsten 
Interesse des ganzen Landes auf das nachdrücklichste die als- 
baldige Durchführung der Großschiffahrt auf dem Neckar bis 
in das Herz des Landes und erwartet von Regierung und Land- 
an die unverzügliche Inangriffnahme der erforderlichen 

rbeiten.‘“ 


— Eilgutbeförderung von Berlin nach Frankfurt (Main) und 
darüber hinaus. Eilgüter nach Bebra-Frankfurt a. Main und dar- 
über hinaus erreichen ihren Bestimmungsort jetzt am schnellsten, 
wenn sie auf dem Potsdamer Bahnhof in Berlin aufgelie- 
fert werden. Um den auf dem Anhalter Bahnhof aufgegebenen 
Eilgütern diese günstige Beförderungsgelegenheit ebenfalls zu- 
gute kommen zu lassen, läßt die Eisenbahnverwaltung vorläufig 
diese Sendungen mittels Rollfuhre oder mit der Eisenbahn nach 
dem Potsdamer Bahnhof überführen; wegen der: hierdurch ent- 
stehenden Kosten kann aber diese Einrichtung nur noch bis zum 
30. April d. J. beibehalten werden. Nach diesem Zeitpunkt auf 
dem Anhalter Bahnhof aufgelieferte Eilgüter nach Frankfurt 
a. Main würden daher nicht unerheblich später dort ankommen, 
als die auf dem Potsdamer Bahnhof dort aufgegebenen. _ 

— Deutsche Lokomotivlieferungen nach dem Auslande. Die 
„Times“ melden, daß die südafrikanische Regierung den Bau 
von 10 Lokomotiven der Firma Maffei in München zugewiesen 
hat. Die englischen Lokomotivbauer hätten sich nicht zu einer 
frühzeitigen Lieferungsfrist verpflichten können. 


— Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. In der am 17. Fe- 
bruar 1914 unter dem Vorsitz Sr. Exzellenz des Ministerial- 
direktors Dr.-Ing. Wichert abgehaltenen Versammlung sprach 
Herr W. Hildebrand, Direktor der Knorr-Bremse A.-G., 
an der Hand von Lichtbildern über „Diebei den Bahnen 
der Vereinigten Staaten von Nordamerika in 
Gebrauch befindlichen Druckluftbremsen“ Er 
behandelte in erster Linie die bei der Pennsylvania-Eisenbahn 
im Betriebe befindlichen Bremsen. Hier ist zunächst eine neue 
Lokomotivbremse zu nennen. Diese besitzt die gleiche Einrich- 
tung für Personen- und für Güterzüge und besteht aus der Ver- 
einigung einer automatischen Bremse mit einer direkten Bremse. 
Letztere entspricht der bei uns teilweis eingeführten Zusatz-" 
bremse. Bei den Güterzügen sind in den Vereinigten Staaten 
schon seit mehreren Jahren Druckluftbremsen in Anwendung. 
Für deren Einführung liegen d.ort die politischen und technischen 
Verhältnisse sehr günstig. Hier ist besonders die automatische 
Mittelkupplung als ein die Einführung der Druckluftbremsen be- 
günstigendes Moment hervorzuheben. Diese Kupplung Kann be- 
sonders kräftig ausgeführt und gut abgefedert werden; auch 
ermöglicht sie die Bildung von Zügen großer Länge. Jetzt 
laufen bereits Züze von 300 Achsen; letztere Zahl soll in Zu- 
Die auftretenden Schwierigkeiten 
hat man durch Änderung des Funktionsventils beseitigt, so daß 
das Lösen der Bremsen durch den ganzen Zug möglichst gleich- 
mäßig vor sich geht, eine Einrichtung, die schon Knorr vor 
Jahren in Vorschlag gebracht hat. Für das Befahren von Ge- 
fällen benutzt man Drucklufthaltventile, die am Anfang und 
Ende des Gefälles ein- bezw. ausgeschaltet werden und beim 
Abwärtsfahren einen Mindestbremsdruck festhalten, auch .wenn 
der Führer die Bremse löst. Auch für die Personenzüge kam 
man mit der einfachen automatischen Schnellbremse nach Ver- 


g erung der Geschwindigkeit und Zuglängen nicht mehr aus. 
Für die vergrößerten Geschwindigkeiten erhöhte man den Lei- 
fungsdruck und ließ den erhöhten Bremsdruck aus dem Brems- 
zylinder durch Zeitauslaßventile entweichen. ein Hilfsmittel. 


‚welches den Erfordernissen nicht richtig nachkommt. Für die 
Verlängerung der Züge mußten andere "Mittel geschaffen wer- 
‚den, die für unsere Begriffe allzu verwickelt sind. Die neuen 
Einrichtungen wurden vom Vortragenden allgemein erläutert. 
und zwar zunächst die Einrichtung der New Yorker Zentral- 
und dann die der Pennsylvaniabahn. Die letztere hat so- 

eine spätere elektrische Betätigung der Bremsen vorgesehen. 
Schluß wurden die Signaleinrichtungen der amerikanischen 
Minen erläutert. Eine Notbremse, die dem Publikum zugäng- 
‚lich ist, gibt es nicht, da sie Eisenbahnüberfälle auf den langen 
öcken begünstigen würde. Die in den Lichtbildern gezeigten 
er bngen sind tatsächlich im Betrieb und sollen sich be- 
währt haben. Man fragt sich bei diesen, zum Teil sehr ver- 


 wickelten Einrichtungen. wie deren Unterhaltung möglich ist 
Nachdem aber die Amerikaner die Schwierigkeiten bei der 
Güterzugbremse durch gute Instandhaltung und Überwachung 
überwunden haben, scheuen sie davor nicht mehr zurück, wenn 
nur ie Sicherheit des Betriebes erhöht wird. Auch wir werden 
zu. verwickelteren Einrichtungen kommen, wenn auch nicht zu 
amerikanischen. da di’e Betriebsverhältnisse verschieden 
Sins Jedenfalls aber kann den amerikanischen Erfahrunzen 
entnommen werden. daß man sich nicht zu sehr davor scheuen 
soll, die Bremsen zur Erzielung größerer Sicherheit etwas ver- 
wiekelter zu mächen. Man muß dabei "bedenken, daß auch die 
Leute, die die Instandhaltung zu besorgen haben, mit der Übung 
ändiger und geschickter werden. 


_ — Personalnachrichten. Bei den sächsischen Staäatseisen- 
bahnen sind folgende Änderungen eingetreten: Den Bauant- 
ın Herrmann beim Maschinentechnischen Bureau. 
Donath, Vorstand des Neubauamtes Oberfrohna. Heidrich 
bei der Betriebsdirektion Chemnitz; Hahn, Vorstand des Neu- 
amtes Schandau, Augustin beim Bauamt Leipzie I, 
ceherfifig. Vorstand "des Maschinenamtes Leipzie und 
hier. Leiter des Hochbaubureaus, ist der Titel und Rang als 
Baurat verliehen worden. — Der Regierungsbaumeister beim Bau- 
amte Dresden-N., Welte. 


ist unter Belassune bei seiner bis- | 


herigen Dienststelle zum Bauamtmann bei der "Staatseisenbahn- 


verwaltung ernannt worden. — Versetzt sind: Die Reeierungs- 
baumeister Fröhlich beim Neubauamt Hainsberz zum Nen- 
bauamt Schmiedeberg, Zetzsche beim Neubauamt Rötha 
zum Neubauamt Glauchau sowie der Bauamtmann Ehrlich 
vem Neubauamt Hainsberg als Vorstand zum Neubauamt Schmie- 
. Der Baurat Anger, Vorstand des Maschinenamts 
Dresden-A., ist gestorben. 
Bei der preußisch- hessischen Staatsbahnverwaltung sind zur 
igung im Staatseisenbahndienste einberufen: die Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Vibrans, Lüttgse 
und Knipper bei der Eisenbahndirektion in Halle (Saale), 
Stapelmann bei der Eisenbahndirektion in Essen, Rein- 
hardt bei der Eisenbahndirektion in Cöln und Rosenthal 
bei der Eisenbahndirektion in Berlin sowie der Regierungssbau- 
meister des Hochbaufachs Gruber bei der Eigenbahndirektion 
in Mainz. — Die Regierungsbauführer des Eisenbahnbaufachs 
Günther Harms aus Förriesdorf im Großh. Oldenburg und 
Wilhelm:Sehröder aus Wilhelmshaven. Kreis Wittmund. sind 
a enzrbaumeistern ernannt. Der Regierunss- und 
Baurat Tooren,. Vorstand des Eisenbahn-Werkstättenamts b 
in Osnabrück, ist gestorben. 


- 


Österreich. 


— Zur Frage der Sanierung der Südbahn. In den letzten 
Tagen haben Vertreter der Südbahn an den für die Sanierungs- 
frage entscheidenden Regierungsstellen vorgesprochem um die 
"möglichste Beschleunisunge der Verhandluneen zu erwirken. 
Zunächst war die Beratung des neu aufgestellten Sanierungs- 
entwurfes zwischen der Südbahn und den Kuratoren der 3- und 
en Prioritäten durchzuführen. weil erst dadurch der 

n seine endeültice Gestalt bekommen konnte, in der er 
der vorgelegt werden soll. Da zwischen der Südbahn 
'ınd den Küuratoren ein Einvernehmen erzielt ist. kann nun der 
i e Schritt die Fortsetzung der Beratungen mit dem Eisen- 

Finanzministerium bilden. Der weiteren Verlauf stellt 
h in der Art vor. daß eine Versammlung der Prioritäten- 
im April stattfinden und daß in der ordentlichen Gene- 
mmlunse der Aktionäre die Beschlußfassune über den 
ngsentwurf erfolgen wird. Das Schicksal der Sanierung 
dann zum Teile von der Gestaltung der parlamentarischen 
sse in Österreich ab. Von den beiden in Aussicht ge- 
„Regimes“ ist das der Reinertragssgarantie von der 
misung des Reichsrates abhäneige. . Wenn das Parlament 


un 
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längere Zeit seine Arbeiten nicht aufnehmen könnte, glaubt 
man annehmen zu können, daß das System der Tarifsicherungen 
in Kraft gesetzt werden wird. Allerdines kann eine Entschei- 
dung darüber erst dann erfolgen, wenn sich bis zum Schlusse des 
Jahres gezeigt hat. daß eine parlamentarische Erledigung der 
einzubringenden Vorlage über die Reinertragsgarantie nicht zu 
erzielen ist. Sollte die Einbringung der Vorlage überhaupt nicht 
erfolgen können, weil der Reichsrat ı nicht zusammentiri:t, so würde 
nach Ansicht der beteiligten Kreise die Regierung das System 
der Tarifgarantie von selbst in Wirksamkeit setzen. 


— Lokalbahn Lana-Burgstall-Ober-Lana. Am 10. März wurde 
auf dieser elektrisch betriebenen Lokalbahn der Güterverkehr 
aufgenommen. Da nunmehr auch die Personenzüge bis und ah 
Ober-Lana geführt werden. dient seit dem genannten Tag die 
sanze Lokalbahnlinie für den Gesamtverkehr. 


— Felssturz im Gesäuse. In der Nacht vom 7. auf den &. 
März ereignete sich im Gesäuse wieder ein Felssturz, der glück- 
licherweise ohne ernste Folgen blieb. Nach der Durchfahrt des 
zweiten Nachtschnellzuses Wien-Pontafel stürzte hinter dem 
Tunnel beim Gesäuseeingang ein sroßer Felsblock auf den 
Bahnkörper, der einen Teil des Gleises verleste. Der in der 
Nähe der Brücke aufgestellte Kontrollwächter bemerkte bei 
seinem Kontrollganz den Felsblock und verständiete sofort die 
Bahnerhaltunsssektion, die schleunigst Arbeiter zur Freilerung 
des Gleises beorderte.e Die Wegräumungsarbeiten zestalteten 
sich äußerst schwierig, da Sprengungen vorgenommen werden 
Es Erst nach einer anstrengenden Arbeit von nahezu 
3 Stunden wurden die Gleise wieder freigeleet. 


— Österreichische Eisenbahnwagen-Leihzesellschaft. Der zur 
Vorlage an die. Generalversammlune bestimmte Geschäfts- 
bericht der Ersten Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft für das 
Jahr 1913 führt aus, daß das abgelaufene Geschäftsjahr für 
das Unternehmen in bezug auf die erzielten Betriebserzebnisse 
nicht weniger befriedigend als das Jahr 1912 gewesen war. da 
bei der Mehrzahl der eroßen heimischen Bahnen die Verkehrs- 
verhältnisse sich günstig entwickelten und erst zegen Schluß 
des Jahres eine nennenswerte Abschwächung erkennen ließen. 
eine Abschwächung jedoch, die bei dem Umstand, daß die Miet- 
verträge bis ans Jahresende und darüber hinaus reichten, auf 
die vertragsmäßis bereits cesicherten Einnahmen keinen nach- 
teiligen Einfluß mehr üben konnte. Der gesamte Bestand an 
Normalwagen. bei denen die Umbauten fortzesetzt wurden. und 
sämtliche auch im Berichtsjahr vermehrten Spezialwagen waren 
im Gegenstandsjahr in fast ununterbrochener Verwendune. 
Erst im laufenden Jahre wurde eine erößere Anzahl Normal- 
wagen infolee Mietablaufes zurückgestellt. hinsichtlich deren 
anderweitiger Unterbrineunge zumeist bei auswärtigen Eisen- 
bahnverwaltunsen derzeit Verhandlunsen zeführt werden. 
Allerdings ist der Stand der Vermietungen. wie er zur eleichen 
Zeit im Vorjahre war, noch nicht erreicht. Die Einnahme an 
Wagenmiete beträst 1417176 Kr. und ist um 48981 Kr. ze 
stiegen, aber auch die Ausgaben, die sich mit 376232 Kr. be- 
ziffern, weisen eine Zunahme um 40 222 Kr. auf. Der W acenpark 
der Gesellschaft betrus am Schlusse des Berichtsjahres 3485 
Wagen. Die Dividende wird mit 13 Kr. in V orschlag sebracht. 


— Die Angebote der Schiffahrtsgesellschaften an die öster- 
reichische Regierung. Die letzten Wochen haben einschneidende 
und für die Zukunft der internationalen Schiffahrt bedeutunes- 
volle Änderungen gebracht. Die Zwistigkeiten zwischen den 
beiden größten deutschen Gesellschaften, der Hamburg-Amerika- 
Linie und dem Norddeutschen Lloyd, sind beseitiet und machen 
einer Interessensemeinschaft Platz. Zwischen den- festländi- 
schen Gesellschaften ist eleichfalls im Wesen eine Einigsuns 
erzielt worden und ebenso zwischen diesen und der Austr o- 
Americana. Noch nicht abgeschlossen sind die Besprechungen 
mit den englischen Gesellschaften zur Erneuerung des sogenann- 
- Generalpools, doch werden diese wahrscheinlich am 

März in Berlin zu einem Einvernehmen führen. Noch nicht 
e ledigt sind die Verhandlunsen zwischen den Schiffahrtszesell- 
schaften und der österreichischen Regierung. Vor kurzem 
haben die beiden deutschen Schiffahrtsgesellschaften und die 
Austro-Americana, denen sich auch die anderen in Österreich 
zum Betriebe zugelassenen festländischen Gesellschaften an- 
schließen werden, dem österreichischen Handelsministerium das 
auf Grund der letzten Wiener Konferenz neu aufgestellte An- 
zebot überreicht. Danach soll der Aktienbesitz der Austro- 
Americana zu einem bestimmten Kurse an eine von der öster- 
reichischen Regierung zu bezeichnende Gesellschaft abgetreten 
werden: ferner wird. eine unter Kontrolle stehende neue ÖOr- 
sanisation für den Kartenverkauf geschaffen, die in erster Linie 
nur jenen Gesellschaften zusänselich semacht werden soll, 
welche sich allen von der Reeierunge sewünschten Einschrän- 
kunsen unterwerfen. Es besteht auch Aussicht. daß man mit 
der Canada-Pacific-Gesellschaft zu einer Verständigung selangt. 


Zeitung des Vereins 


Nr. 21 en Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
insofern ihr die Befugnis zur Aufnahme von Zwischendeck- |, Summe bilden nur 4678 Millionen, d. s. 8,1 %, das eigentliche 
reisenden in Österreich erteilt wird. Ferner müßte sie, da | Anlagekapital. Von dem Anlagekapital der Staatsbahnen im 


ihre Organisation mit dem in Aussicht genommenen System von 
einheitlichen Agenturen nicht übereinstimmt, auf ihre Agen- 
turen verzichten und sich des gleichen Kartenverkaufssystems 
bedienen wie die anderen Gesellschaften. Über das Angebot der 
deutschen Gesellschaften und der Austro-Americana finden 
Konferenzen der beteiligten Ministerien statt. Da die Gesell- 
schaften an ihr Angebot nur innerhalb einer mehrwöchigen 
Frist gebunden sind, wird die Entscheidung der Regierung in 
dieser Zeit erfolgen. 


_ Der Reehnungsabschluß der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Der Verwaltungsrat dieser Gesellschaft, die seit Verstaatlichung 
ihrer Bahnlinien bekanntlich nur noch Bergwerke und eine 
dazu gehörige Schleppbahn besitzt, hat in seiner Sitzung vom 
6. März die von der Direktion vorgelegte Rechnung für das 
Geschäftsjahr 1913 genehmigt. Die Dividende der Gesellschaft 
wird mit 242% Kr., d. i. mit einem um 10 Kr. höheren Betrage in 
Vorschlag gebracht. Der Reingewinn beträgt 19 758 111 Kr. und 
ist um 1001617 Kr. größer als im Vorjahre. Diese Steigerung 
ist auf die vermehrte Kohlen- und Kokserzeugung der Gesell- 
schaft zurückzuführen. Die Kohlenförderung hat sich um 581 700 
Meterzentner gehoben und betrug 15803 000 Meterzentner. Die 
Kokserzeugung zeigt eine Zunahme um 547000 Meterzentner 
und betrug 3 611 000 Meterzentner. Auf diese Steigerungen und 
die günstigeren Preise, die für die Förderung erzielt wurden, 
ist die Besserung des Reingewinnes zurückzuführen. Die 
Montanbahn hat ein Mehrerträgnis von 112 000.Kr. geliefert, was 
auf die größeren Transporte an Bergbauerzeugnissen zurück- 
zuführen ist. Die Gesellschaft prozessiert bekanntlich mit der 
Staatsverwaltung wegen der Montanbahn. Die Staatsverwal- 
tung hat nämlich den Standpunkt, daß die Hebungskosten für 
die Geländesenkungen bei der Montanbahn von der Gesellschaft 
zu tragen sind, während diese die Ansicht vertritt, daß für der- 
artige Aufwendungen die Staatsverwaltung als Betriebsführerin 
der Montanbahn aufzukommen hat. In erster Instanz hat die 
Nordbahn den Prozeß verloren, die zweite Instanz hat dagegen 
ihren Standpunkt anerkannt. Ein endgültiges Urteil ist noch 
nicht gefällt. Das um rund 39 000 Kr. niedrigere Erträgnis aus 
den Einlösungsrenten hängt mit den ungleichen Anteilen 
Tilgungsplanes zusammen. Auf Zinsenkonto hat die Nordbahn 
um rund 50 000 Kr. weniger vereinnahmt, weil die Gesellschaft 
ihre Barbestände vermindert und daraus größere Zahlungen 
für die Durchführung der Investitionen geleistet hat. 


Ungarn. 

— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen ze- 
stalteten sich im Monate Januar d. J. nach den vorläufigen 
Ausweisen im Vergleiche zu den gleichen Ergebnissen des Vor- 
jahres wie folgt: 


1914 Gegen 1913 
Kr. Kr. 

Ungarische Staatseisenbahnen 31 246 600 — 1418404 
Südbahn (ungarisches Netz) . - - 2.003 090 = 7147,30 
Kaschau-Oderberger E. (ung. Linien) 1 613 922 —_ 68 667 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter E. . . - 284 421 Im ERRES 
Mohäes-Pecser (Fünfkirchener) E. 103 570 ir 12 440 
Fünfkirchen-Barceser E. nn Ve 120 600 1 263 
Hauptbahnen zusammen . . 35 372 203 — 17782 809 
Lokalbahnen ER E. 7.063 673 — RR 
Insgesamt 42 435 876 —_ 1897 899 


Gegen das Vorjahr blieben somit die Einnahmen der ungari- 
schen Hauptbahnen (Vollbahnen, Eisenbahnen ersten Ranges) 
um 48% (Ung. Staatseisenbahnen hieran mit 4.34% beteiligt). 


iene der Lokalbahnen (Vieinalbahnen, Eisenbahnen zweiten 
Ranges) um 1.66%, insgesamt im Durchschnitt um 4.28% 
zurück. Mr. 


— Das Anlagekapital der ungarischen Staatsbahnen. Nach 
dem jüngst erschienenen Regierungsbericht für das Jahr 1912 
beläuft sich das Anlagekapital der ungarischen Eisenbahnen 
Ande 1912 auf 4678 Millionen Kronen (1911: 4442 Millionen). 
von dieser Summe entfallen auf die Staatsbahn 3034 (i. V. 2885) 
Millionen, auf die Privatbahnen 1644 (Gi. V. 1557) Millionen. 
Das Kapital der Staatsbahnen hat sich demnach in weit größerem 
Verhältnis vermehrt als das der Privatbahnen. Von dem er- 
wähnten Anlagekapital wurden für Bahnbauten und Bahneinrich- 
tungen 3183.9 Millionen Kronen. d. =. 681 % des ganzen Kapi- 
tals. auf die Beschaffung des Fuhrparks 826.9 Millionen (17,7 
Prozent). zur Deckung der Kursverluste 660.8 Millionen (14,1 
Prozent), für andere Eisenbahnzwecke 6.1 Millionen Kronen 
(0,1 %) verbraucht. Die ungarischen Eisenbahnen haben bis 
IUnde 1912 insgesamt 4763 Millionen Kronen gekostet. Von dieser 


des 


Betrage von 3043 Millionen Kronen entfallen auf den Nenn- 
wert der Eisenbahnanleihen 1366,4 Millionen (44,9 %), auf Bau- 
vergütung 1171,9 Millionen (385 %), auf kapitalisierte Rente 
405,3 Millionen (13,3 %) und auf den Nennwert der über- 
nommenen Prioritätsobligationen 99.5 Millionen Kronen (33 


— Unbegründete Gerüchte über Tariferhöhungen bei den 
Staatsbahnen. In ungarischen Handelskreisen haben Gerüchte 
über eine bevorstehende Tariferhöhung bei den Staatsbahnen 
große Besorgnisse erweckt. Der Handelsminister hat nun in 
einer Zuschrift den Ungarischen kaufmännischen Landesver- 
band davon verständigt, daß diese Gerüchte unbegründet sind, 


da weder eine neuerliche Erhöhung der Lokal- und Nebenge- 


bührentarife, noch aber eine Verschärfung der Lieferungsbe- 


dingungen geplant wird. 


—  Personalnachrichten. Der Inspektor der ungarischen 
Staatsbahnen Gabriel Csorba wurde zum Betriebsleiterstellver- 
treter in Pecs (Fünfkirchen) ernannt. — Der Oberinspektor i.R. 
der Kaschau-Oderberger Eisenbahn Robert Eder ist in Budapest 
in seinem 57. Lebensjahre gestorben. Mit ihm ist einer der tüch- 
tiesten Maschinentechniker Ungarns dahingegangen. Ehre seinem 
Andenken. 


Übrige europäische Länder. 


Aus dem von der Staats- 
(erstatteten Bericht über 
daß sich der Gesamtwert 
1913 oder das in den Eisen- 


— Die schwedischen Staatsbahnen. 
bahnverwaltung an die Regierung 
das Verkehrsjahr 1913 geht hervor, 
der schwedischen Staatsbahnen Ende 


bahnen gebundene Staatskapital auf rund 627 Millionen Kronen 


belief, was für das letzte Jahr eine Zunahme von ziemlich 
20 Millionen bedeutet. Die Roheinnahme betrug 1913 rund 88,7 
Millionen Kronen, 5,5 Millionen mehr als im Vorjahr, während 
sich die Betriebskosten auf 66,9 gegen 62,9 Millionen im Vor- 
jahr beliefen. Der Überschuß betrug ziemlich 22 Millionen 
Kronen oder etwa 1% Millionen mehr als im Vorjahr. Die 
Zahl der Reisenden stieg auf 24,9 Millionen, wovon 23,1 auf die 
III. Klasse entfielen. Die Il. Klasse wies 1,4 Millionen und 
die I. Klasse 37 049 Reisende auf. Der Personenverkehr brachte 
28,5 Millionen und der Güterverkehr 56,6 Millionen Kronen 
Finnahmen. M. 


— Der isländische Eisenbahnplan. Nachdem jetzt für karten- 


bewilligt, sowie eine Ingenieurkommission niedergesetzt WOT- 
den ist, die für das isländische Ministerium einen Bericht über die 
Strecke der geplanten Eisenbahn ausarbeiten soll, wird der seit 
Jahren schwebende Plan des Baues der ersten Eisenbahn in 
Island der Verwirklichung näher gerückt. 
ist das einzige Land in Europa, das noch keine Eisenbahnen hat. 
Indessen kann dies nicht verwundern, da Island, obgleich drei- 
mal so groß wie Dänemark, nur etwa 00.000 Einwohner zählt. 
Die geplante erste isländische Eisenbahn sol] von der Hauptstadt 
Reykjawik in östlicher Richtung nach den an der Südküste be- 
legenen Ämtern Arnes und Rangarvalli gehen, so daß die 


namentlich Arnes, bilden die fruchtbarsten Teile Islands, und 
hier hat auch die Landwirtschaft eine hohe Entwicklung er- 
reicht, der gegenüber sich der Mangel einer Eisenbahnverbin- 
dung immer fühlbarer macht. Da nun aber in den Gebieten, die 
von der Eisenbahnlinie berührt werden, nur ungefähr 25 000 
Menschen wohnen, kann die Bahn auf keinen erheblichen Per- 
sonenverkehr rechnen. und sie soll daher auch so billig wie 
möglich gebaut werden. Nach den bisherigen Überschlägen 
würden sieh die gesamten Kosten der Bahnanlage auf 3% Mill. 
Kronen oder ungefähr 4 Mill. Mark stellen. 
größere und verschiedene 
doch muß in anderer Beziehung um so mehr gespart werden. 
So ist eine Spurweite von 1 m beabsichtigt. Der Hauptbahnhof 
in Reykjawik soll nur 50 000. Kr. und die Zwischenstationen je 
10000 Kr. kosten. Jedenfalls würde die erste isländische 
eine der billigsten Eisenbahnen der Welt werden, indem man für 
den Bahnkilometer etwa 31 000 Kr. berechnet. Erwähnt sei noch, 
daß das Vorhandensein genügender Wasserkraft nötigenfalls 
die Einführung elektrischen Betriebes ermöglichen würde. 
überall in Island gibt es überhaupt Flüsse mit kräftigen Wasser- 
fällen, die auch in den allerletzten Jahren immer mehr für elek- 
trische Beleuchtung ausgenutzt werden. Diese ist bereits in ver- 
schiedenen Küstenstädten eingeführt, aber Reykjawik hat noch 
Gasbeleuchtung. Dagegen wird gegenwärtig in Akuregri un 

Isafiord an der isländischen Nordküste elektfische Beleuchtung 
eingeführt. Die Wasserkraft selbst ist frei, die Ausgaben be- 
stehen in der Anlegung der Kraftstationen und Leitungen. Seit 
lem »vorigen Jahre haben verschiedene Großbauern begon- 


zeichnerische Aufnahmen in Island eine nennenswerte Summe 


Die alte Sageninsel 


Bahn gegen 120 km lang werden würde. Die genannten Ämter, 


Es sind zwar acht 
kleinere Brückenbauten erforderlich, 
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nen, ihre Güter mit elektrischer Beleuchtung zu versehen. Ein 
Großbauer im südlichen Island, Helgi Thorarinsson, stattete (die- 
sen Winter nicht nur sein Gehöft, sondern auch seine sämtlichen 
Pferde- und Viehställe mit elektrischer Beleuchtung aus und hat 
die Erfahrung gemacht, daß die Kühe jetzt mehr Milch geben als 
früher, wo sie im Winter meistens im Dunkeln standen. M. 


— Belgische Eisenbahnangelegenheiten. Die „Köln. Ztg.“ er- 
hält aus Brüssel unterm 5. d. M. einen längeren interessanten 
Bericht, dem wir nachstehend das Wichtigste entnehmen: Der eben 
aus dem Amt geschiedene Eisenbahnminister van der Vyvere hat 
seinem Nachfolger einen umfangreichen Entwurf zur Verbesse- 
rung der Eisenbahnverbindungen mit Deutschland zurückgelassen. 
Leider ist die Wahrscheinlichkeit sehr groß, daß diese <roß- 
zügigen Pläne: Neue Linie von Löwen über Tongern nach 
Aachen, Verdoppelung der alten Vesdretalstrecke Lüttich-Welken- 
raedt, Anlage eines großen Rangierbahnhofes zur Entlastung des 
Lütticher Bahnhofs und dessen vollständiger Umbau, Herstellung 
mehrerer Verbindungsstrecken um Lüttich herum, die ebenfalls 
dazu dienen sollen, den Güterverkehr möglichst von dieser Station 
abzulenken ... ., daß alle diese Pläne vorderhand auf dem Papier 
stehen bleiben werden. Die Sünden der Vergangenheit, in der ein 


 ungesundes Budgetsystem die Erzielung großer und regelmäßiger 


Eisenbahnüberschüsse zum Vorteil der allgemeinen Staatskasse 
verlangte und Neuanschaffungen wie Neubauten erößern Um- 
fangs unmöglich machte, lasten noch viel zu sehr auf der Gegen- 
wart, als daß selbst der beste Wille und der stärkste Reformeifer 
einschneidende Änderungen herbeiführen könnten. Dafür, daß die 
braven Wähler viele Jahre hindurch nur lächerlich geringe Steuern 
aufzubringen brauchten, mußte sich die Eisenbahnverwaltung mit 
den allernotwendigsten Erneuerungen ihres Materials begnügen, 
und für Anlage neuer Strecken, die beispielsweise der Verkehr mit 
Deutschland schon längst verlangt hätte, war erst recht kein Geld 
da. Nun wird ja demnächst die Eisenbahn ihre eigene Ver- 
waltung bekommen, die nach kaufmännischen Gesichtspunkten 
arbeiten soll, und von ihr verspricht man sich wohl das zroße 
Wunder, das nun auf einmal die Millionen für die Ausführung 
längst notwendiger Bauten herbeischafft. ... . 

Von der neuen Strecke Löwen-Aachen heißt es, daß die Vor- 
arbeiten für den ersten Abschnitt Löwen-Tongern, d. h. natürlich 
die theoretischen Vorarbeiten, fast beendet seien. Für das zweite 
Stück Tongern-Gemmenich werden die Geländeprüfungen dem- 
nächst-in Angriff genommen; vorsichtig wird hinzugefügt, daß die 
Schwierigkeiten hier ganz außergewöhnlich groß sind. Das 
Schlußstück endlich, Gemmenich-Aachen, soll, nachdem neuer- 
dings wieder Verhandlungen mit Preußen aufgenommen worden 
seien, zuerst gebaut werden; das klingt sehr wahrscheinlich, denn 
dieses Stück liegt zum allergrößten Teil auf preußischem Gebiet. 
Was die Verdoppelung der alten Strecke Lüttich-Welkenraedt be- 
trifft, so sind die Arbeiten auf der Strecke bis Chönde im Gange, im 
übrigen ist man noch mit dem Studium beschäftigt. Jedoch läßt 
sich schon heute sagen, daß die Anlage der neuen Strecke eine 
Stundengeschwindigkeit bis zu 140 km (doch wohl nur bei elektri- 
schem Betrieb. Die Schriftl.) zulassen wird, daß ferner bei 
Welkenraedt, Verviers, Pepinster und Chönde Verbindungen 
zwischen der alten und der neuen Strecke hergestellt werden sollen. 
Über eine etwaige Verlegung der internationalen 
Züge ist nichts mitgeteilt; bisher war man an maßgzebender Stelle 
der Meinung, daß auch nach Fertigstellung der neuen die Ver- 
bindung von Brüssel nach Aachen und Cöln stark abkürzenden 


_ Strecke Löwen-Tongern-Aachen eine Verlegung der Schnellzüge 


von der Lütticher Linie nicht in Frage kommen könne, sondern 
daß eben die Verdoppelung der alten Vesdretalstrecke dazu dienen 
solle, den internationalen Verkehr von Deutschland nach Belgien 
und Frankreich zu verbessern. Daß der Wechsel im Eisenbahn- 
ministerium den Standpunkt Belgiens in dieser Frage verändern 
werde, ist um so weniger anzunehmen, als in dem eben erörterten 
Entwurf auch der weitere viergleisige Ausbau der alten Strecke 
Lüttich-Brüssel vorgesehen ist, woraus man schließen kann, daß 
an eine bedeutendere Abnahme des Verkehrs auf dieser Linie, wie 
ihn die Fortnahme internationaler Schnellzüge bedeuten würde, 
nicht gedacht ist; höchstwahrscheinlich soll die Strecke Löwen- 
Tongern-Aachen in Zukunft der Aufnahme des Güterverkehrs 
dienen. Aber darüber sich heute schon den Kopf zu zerbrechen. 
wäre zwecklos. 

Weiter entnehmen wir derselben Quelle folgende Nachricht aus 
Brüssel vom 8.d.M.: Jetzt ist der Vorentwurf über die neu einzu- 
richtende Verwaltung der Staatsbahnen im Wortlaut bekannt 
geworden. Wir haben die Zusammensetzung des neuen Ver- 
waltungskörpers, der „Landesregie“, früher mitgeteilt und wieder- 
holen daraus nur, daß die eigentliche Geschäftsführung in die 
Hand eines Verwaltungsrats gelegt werden soll, dessen 15 besoldete 
Mitglieder weder dem Parlament noch der Staatsbeamtenschaft 
angehören dürfen, und der wiederum überwacht wird durch ein 
siebenköpfiges Kollezium, das von Kammer und Senat bestellt 
wird. Wichtiger als diese Einschiebunz einer weitern Ver- 
waltungsstelle — denn der Eisenbahnminister behält nach wie vor 
die oberste Aufsicht — ist zweifellos die Neueinrichtung des*’Eisen- 


bahnbudgets. In seiner alten Form gibt es zu scharfer Kritik 
Anlaß, weil die Eisenbahnüberschüsse in solchem Umfang zu den 
allgemeinen Staatsleistungen herangezogen werden, daß für die 
eigenen Bedürfnisse nicht genügend übrig bleibt und die Auf- 
wendungen für Neuanlagen und Neubauten regelmäßig aus An- 
leihemitteln bestritten werden müssen. .... Das ganze Kapitel 
„Erweiterungsanlagen“ bildet den Hauptteil des außerordentlichen 
Budgets, während alles, was mit dem laufenden Betrieb in Ein- 
nahmen und Ausgaben zusammenhängt, im ordentlichen Budget 
zutage tritt und endlich ein dritter Unterabschnitt die Posten auf- 
nimmt, die ihrer Art nach eine gesonderte Verwaltung verlangen, 
so u. a. die für Pensions- und Versicherungszwecke bereitzustellen- 
den Summen, hinterlegte Kautionen und die Rücklage. Erstaunt 
ist man nur, in diesem dritten Budgetteil auch die Ausgaben für 
die Erneuerung von Gleis- und rollendem Material zu finden. 
die zum Teil aus den Erträgnissen des Betriebes, 'zum Teil aus 
dem Verkauf alten Materials gedeckt werden sollen. Beides zu- 
sammen aber scheint dem Verfasser des Vorentwurfs nicht zu ge- 
nügen, um den Bedarf an neuem Material zu befriedigen, denn er 
stellt in Aussicht, daß die Staatskasse für diesen Posten einen Vor- 
schuß von 25 Millionen Franken leisten wird. Mit der Bewilli- 
gung dieser stattlichen Summe scheint die Regierung endlich zuzu- 
geben, was für die Kenner des belgischen Eisenbahnwesens aller- 
dings längst eine Gewißheit war, daß für die Erneuerung des Ma- 
terials etwas Durchgreifendes geschehen müsse, um die Bahnen 
auf den Stand zu bringen, der ihrer nationalen und internationalen 
Bedeutung entspricht. Und auf der andern Seite wird jetzt die 
Ansicht derer bestärkt, die in der Mangelhaftigkeit des Materials 
eine der wichtigsten Ursachen für die diesjährige Eisenbahnkrise 
erblicken wollen. 


— Zollstrafen bei falscher Gewiehtsangabe in Frankreich. 
Über eine sehr strenge Handhabung der Vorschriften über Zoll- 
strafen bei falschen Gewichtsangaben durch die französische 
Zollverwaltung wird in deutschen Verkehrskreisen viel geklagt. 
Den französichen Zollbehörden wird vorgeworfen, daß sie häufie 
offenbar im guten Glauben vorgenommene Falschdeklarationen 
mit schweren Strafen belegen, anscheinend um die „Invasion 
deutscher Waren“ möglichst zu erschweren. Die Handels- 
kammer zu Elberfeld nimmt in dem Februarheft ihrer 
Mitteilungen gegen eine in dem dem französischen Abgeord- 
netenhause vorliegenden Budgetgesetzentwurf enthaltene neue 
Bestimmung Stellung, nach der künftig Unterdeklarationen des 
Gewichts bei der Verzollung, soweit sie 1% des tatsächlichen 
Gewichts überschreiten, mit Konfiskation und Zollstrafe von 
125 Fr. zu ahnden sind. Es wird ausgeführt, daß bei der unver- 
meidlichen Ungenauigkeit der Wagen auf den Zollämtern und 
bei der Natur mancher Waren, die auf dem Transport an Ge- 
wicht zunehmen, es häufig ganz unmöglich sei, geringe Abwei- 
chungen von dem angegebenen Gewicht zu vermeiden. Aus 
Furcht vor der Konfiskation würden die Versender hiernach 
von vornherein ein höheres als das tatsächliche Gewicht dekla- 
rieren und durch Zahlung des höheren Zolls ihre Wettbewerbs- 
fähigkeit selbst herabsetzen müssen. Die Handelskammer nimmt 
auf einen Vortrag des ehemaligen Direktors der Zölle in Paris, 
Dr. Fabian Thiebault, bezug, der die geplante drakonische 
Maßnahme als völlig ungerechtfertigt bezeichnet habe. Sie hat 
in einer Eingabe das deutsche Auswärtige Amt gebeten, unver- 
züglich die nötigen Schritte zu unternehmen, um die Einführung 
der neuen Vorschriften zu verhindern. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Das 
mit sehr starken Niederschlägen verbundene Unwetter der 


letzten Tage hat in der Schweiz auch im Eisenbahnbe- 
triebe erhebliche Störungen verursacht. Im Rhönetal ist 
die Lizerne über die Ufer getreten; am Eingang des Bahnhofs 
Ardon wurde ein Eisenbahngleis, bei Veftrex eine Brücke 
fortgerissen. Der Bahnhof und die Bahnhofswirtschaft sind 
von einer Schlammschicht bedeckt. In der Nähe von Nieder- 
wald ist eine große Lawine niedergegangen, die die Furka- 
straße mit einer 20 m tiefen Schneeschicht bedeckte. Der 
Postverkehr ist unterbrochen. Bei Bex hat es bis zu 1250 m 
ü. M. 72 Stunden lang ununterbrochen geregnet. Man befürchtet 
Überschwemmungen. In Goppenstein (Lötschbergbahn) 
sing am 7. März kurz vor der Durchfahrt des Zuges 137 eine 
Lawine nieder, die das Gleis verschüttete, so daß der Zug nicht 
weiterfahren konnte. Die sog. Rote Lawine, die im Jahre 
1908 während des Baues des Lötschbergtunnels den schweren 
Unfall bei Goppenstein verursachte, ist am 8. März niederge- 
sangen, ohne Schaden anzurichten. Im Jura hat die Orbe 
den Wasserstand, den sie bei den Überschwemmungen von 1910 
aufwies, bis auf einige Zentimeter wieder erreicht; das Gebiet 
zwischen Le Dernier und Vallorbe bildet einen See. 
Durch den Mont d’Or- Tunnel fließt eine Wassermenge von 
4000 1/Sek.; am Eingang des Tunnels mußte ein Damm herge- 
stellt werden. Die Feuerwehr wurde aufgeboten. Auch aus 
anderen Teilen der Schweiz werden mehr oder minder starke 
Schäden infolge des Unwetters gemeldet. An vielen Orten mukte 
der Zugverkehr unterbrochen werden. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Das Bundesgerichtin Lausanne hat eine Enteschei- 
dung grundsätzlicher Art getroffen, die für das Enteignungsver- 
fahren von größerer Bedeutung ist. In einem Prozeß, in dem 
Basler Grundbesitzer von den Bundesbahnen Entschädigung 
wegen Belästigung durch sog. ‚Immissionen“ (Rauch, Lärm 
usw.)imEnteignungswege forderten, hatten die Bundes- 
bahnen die Verweisung der Kläger auf den ordentlichen Prozeß- 
weg beantragt, weil sich die Ansprüche lediglich auf diese Be- 
lästigungen bezögen und mit keiner Abtretung von Eigentum 
oder Rechten an unbeweglichen Sachen zusammenrhingen. Das 
Bundesgericht hat nun entschieden, daß auch solche Ansprüche 
„expropriationsrechtlicher Natur“ seien, und hat daher ihre Ver- 
foleung im Enteignungsverfahren für zulässig erklärt. — Von 


dem 19,8 km langen, zweiten Simplontunnel waren Ende 


Februar 6177.m — 31.2 % der 'Gesamtlänge voll ausgebrochen 
Pc rm . . 
und 5293. m '— 26,7 % ausgemauert. — Das schweizerische 


Eisenbahndepartement hatte der Säntisbahn angesichts der 
Schwierigkeiten, die sich einer Einmündung in den Bahnhof 
Appenzell entgegenstellten, die Bewilligung zur Herstel- 
lung eines Bahnhofsprovisoriums für die Dauer von zwei Jahren 


erteilt. Diese Frist läuft am 13. Juli d. J. ab. Um diese Frage 
bis dahin zu lösen, finden, wie die „Neue Zürcher Zeitung“ 


meldet, Unterhandlungen zwischen den in Betracht kommenden 


sesellschaften statt. — Der Verein pensıon Tetztret 
Eisenbahner hat ein Gesuch um Gewährung von 


Teuerungszulagen, das von allen schweizerischen Bun- 
desbahnbehörden abgelehnt worden, war, an den Bundesrat und 
die Bundesversammlung weitergeleitet. In seinem Bericht an 
die Bundesversammlung vertritt der Bundesrat die Ansicht, daß 
weder er. noch das Parlament zuständig sei, da die Erhöhung der 
Pension — darauf würde nämlich die Zulage herauskommen 
nur auf Grund einer Statutenrevision vorgenommen werden 
könnte, wofür die Generaldirektion zuständig sei. 


— Finnlands Staatseisenbahnen. Die finnischen Staatsbahnen 
hatten 1912, für welches Jahr der Bericht der Eisenbahnver- 
waltung vorliegt, eine Bruttoeinnahme von ziemlich 53% Millio- 


nen Mark (finnisch), und die Ausgaben betrugen etwa 38% 
Millionen Mark, Der Reingewinn, gegen 15 Millionen NM, ent- 
spricht 3,57 % des Anlagekapitals der Eisenbahnen. Der 


Durehschnittskapitalwert war für Ende 1912 auf rund 415 Millio- 
nen Mark berechnet worden. Die Länge der Staatsbahnen be- 
trug Ende 1912 insgesamt 3421 km und die Gleislänge 4714 km, 
die privaten Bahnen hatten eine Bahnlänge von 353 km. Das 
rollende Material bestand aus 501 Lokomotiven, 1125 Personen- 
und 14464 Güterwagen. Die größten Einnahmen von allen 
Stationen des finnischen Bahnnletzes hatten Petersburg mit 
6 911.000 M. Helsingfors mit 5930 000 M, Wiborg mit 2 732 000 
Mark, Abo mit 2527000 M, Tammerfors mit 1749000 M und 
Hangö mit 1215000 Je. Der Personenverkehr ergab 1912 ziem- 
lich 23 Millionen M und der Güterverkehr 30 Millionen M Ein- 
nahmen. Unglücksfälle, bei denen Menschen verletzt oder ge- 
tötet wurden, kamen 117 vor. M. 


_ Die Be- und Entladefristen in Rußland. Auf der Sitzung 


vom 28. Januar- 
Frage von der Notwendigkeit der 

der Fristen für die Be- und Entladung der 
behandelt. Die Eisenbahnverwaltung muß schon 
zu allen möglichen Maßregeln greifen, so führt 
der Bericht über die Verhandlungen aus, um dem mit 
iedem Jahr wachsenden Verkehr entgegenzukommen. Für 
den Personenverkehr bestanden diese Maßregeln in der Ver- 
erößerung der Anzahl der Wasen, für den Warentransport 
außerdem noch in der Erhöhung der Tragkraft der Wagen. Sie 
war ursprünglich auf 610 Pud (— 9992 kg) berechnet, stieg auf 
750. 900 und schließlich auf 1000 Pud (= 16 380 kg). Diese Maßregel 
kann jedoch nur dann zweckentsprechend genannt werden, wenn 
eleichzeitie die Ladefristen verlängert werden. Da dieses jedoch 
bis jetzt nicht geschehen ist, so können die Versender und Emp- 
fänger mit der Be- und Entladung der Wagen innerhalb der jetzt 
bestehenden Fristen nicht fertig werden und müssen daher Stand- 
eelder zahlen. Auf wiederholte Klagen über den materiellen 
Schaden, den der ganze Handel hierdurch leidet. veranstaltete das 
Komitee des Conseils eine Umfrage, um festzustellen. inwieweit 
die Ladefristen den Bedürfnissen von Handel und Industrie ent- 
sprechen. 

Diese Umfrage umfaßte folgende Industrien: Porzellan. 
Elektrizität. Gußeisen. Gußstahl. Chemikalien Zement, Gips. Ma- 
sehinen usw. Von allen Unternehmungen konnten nur 13 die 
Wagen immer zu dem richtigen Zeitpunkte erledigen, während 
die übrigen 98 Jahr für Jahr sich zur Zahlung sehr erheblicher 
Standgelder, die bei einzelnen Industrien die Höhe von 35 000 R. 
erreichten. entschließen mußten. Da es auf der Hand liegt. daß 
die Be- oder Entladung eines Güterwagens, der mit 16 380 kg be- 
laden ist. mehr Zeit in Anspruch nimmt, als ein solcher von nur 
9992 kg, so ist das Vorgehen des Vorstandes von „Industrie und 
Handel“ durchaus gerechtfertigt. Und dies um so mehr, als die 


Industrie und Handel 


wurde die 


des Conseitls für 
10. Februar 
Verlängerung 
Güterwagen 
seit lange 


Zucker, 


"bar und die Anwendung einer 


ne 


Frage bereits vor einigen Jahren aufgegriffen und zur Sprache 
gebracht worden ist, ohne daß bisher irgend etwas in der Ange- 
legenheit, die als sehr drückend empfunden wird, geschehen ist. 
Der Vorstand von „Industrie und Handel“ wünscht. daher, daß 


letzt in Sachverständigenkommissionen die Frage mit dem Mi-. 


nisterium einer reiflichen Prüfung unterzogen und so ein Weg 
zur Besserung gesucht werde. f 1 up: 


Fremde Erdteile. 


—_ Der Bahnbau Jerusalem-Bethlehem. Der „Köln. Ztg.“ wird 
aus Jaffa Ende Februar geschrieben: Bekanntlich hat das 


französische Bankhaus Perier in Paris eine auf 40 Jahre lautende 
Konzession erhalten, und zwar zum Bau einer elektrischen Bahn 
von Jerusalem nach Bethlehem, zur Einrichtung der elektrischen 
Beleuchtung in der Stadt und zur Anlage einer Wasserleitung. 
Interessant sind nun die Einzelheiten über diese Pläne. Der 
Vertrag zwischen der Stadt Jerusalem und der Banque P£rier 
wurde am 27. Januar unterzeichnet, und gleichzeitig wurde auch 
dem Unternehmer vom Gouverneur die Konzession zur Ausfüh- 
rung erteilt. Sie umfaßt: 1. den Bau einer elektrisch betriebenen 
Straßenbahn mit durch Motore 
Konzession zu einer Wasserkraftanlage wurde von der Regierung 
verweigert —; 2. eine elektrische Lichtanlage für den Bezirk 
der Stadt Jerusalem; 3. die Wasserversorgung Jerusalems. Mit 
den Arbeiten an der Straßenbahn soll vier Monate nach Unter- 
zeichnung des Vertrags begonnen werden, und nach weitern 
1% Jahren müssen sie beendet sein. Es handelt sich hierbei um 
vier Hauptlinien, die vom Jaffator ausgehen und zum Mallach- 
hospital, zum Syrischen Waisenhaus, zum Hause des Müfti und 
nach Bethlehem führen. Außerdem sind einige noch näher fest- 
zustellende Linien vorgesehen, die innerhalb fünf Jahren in Be- 
trieb kommen müssen; eine von ihnen soll durch bezw. um die 
deutsche Kolonie herum nach der griechischen führen. 


— Benzinelektrischer Triebwagen auf den südafrikanischen 
Fisenbahnen. Ein von der Firma Thomas in London eingeführ- 
ter Triebwagen, bei dem eine neueVereinigung von Benzinmotor 


betriebener Kraftstation. — Die. 


und Elektrizität zum Antrieb und zur Steuerung verwendet wird, 


hat sich beim Probebetrieb gut bewährt und soll, wie „The Rail- 
way and Engeneering Review“ mitteilt, demnächst Tür den stän- 
digen Personenzugdienst zwischen Johannesburg und Witbank 
eingestellt werden. In dem Wagen, der Sitzplätze für 42 Rei- 
sende enthält, ist ein Benzinmotor von den Leyland-Motorwer- 
ken eingebaut, dessen Leistung auf 200 PS gesteigert werden 
kann. Die Hilfsantriebsvorrichtung besteht aus 2 Elektromoto- 
ren besonderer Bauart, deren Gesamtkraftverbrauch noch nicht 
zehn Prozent der Leistung des Benzinmotors beträgt. Das Tho- 
massystem der Kraftübertragung. das bezeichnendste Merkmal 
diesesWagens, ist ebensogut für Kraftwagen wie für Eisenbahn- 
wagen geeignet und besteht in der Hauptsache aus einem Mag- 
netantriebe und zwei elektrische Maschinen. Auf die technischen 
Einzelheiten kann hier nicht weiter eingegangen werden. Ueber 
die Arbeitsleistung eines solchen Wagens im praktischen Dienst 
hat sich der Generaldirektor der südafrikanischen Bahnen in an- 
erkennender Weise geäußert. Auf grader Strecke erreichte der 
Wagen bei den Versuchsfahrten eine Höchstgeschwindigkeit von 
80,5 km, mit einem Anhängewagen eine solche von 72,4 km in 
der Stunde, wobei jedoch die volle Leistungsfähigkeit der Ma- 
schine noch nicht ausgenutzt war. 
zinverbrauch hielt sich in mäßigen Grenzen. Nach den Beob- 
achtungen geschieht das Anfahren des Wagens sehr sanft, trotz- 
dem die Beschleunigung verhältnismäßig groß ist, auf einer 


wagerechten und sraden Strecke wird zum Beispiel 
in 48 Sekunden eine Geschwindigkeit von 483 km 
erreicht. Der Wagen war imstande, auf einer Steigung 


von 1:40 leicht anzufahren und auf seine Geschwindigkeit zu 
kommen. Steigungen von 1:80 konnten mit dem unmittelbaren 
Antrieb genommen werden; die Übertragung ist derart, daß nach 
dem Anfahren vom Stillstand: auf einer solchen Steigung die Ge- 


schwindigkeit bis zur Ingebrauchnahme des unmittelbaren An- 
triebs gesteigert werden kann. 


Wie aus den Mitteilungen in un- 
serer Quelle noch hervorgeht, ist die Thiomas-Übertragungsge- 
sellschaft auch auf die Lieferung erößerer und kräftigerer Anus- 
rüstungen eingerichtet. In den Fällen, in denen schwere Züge 
durch dieses System zu befördern sind, wird das Verfahren an- 
gewendet, die elektrische Kraft während der Beschleunigungs- 


 periode beim Anfahren und auf Steigungen von dem führenden 


Der durchschnittliche Ben- 


Wagen auf Elektromotoren der Anhängewagen zu: übertragen, 2 


Anhänger für die Adhäsion nutz- 
ungewöhnlich schweren I.okomo- 


wodurch das‘ Gewicht dieser 


tive vermieden werden soll. Nie 

— Unregelmäßigkeiten in den Betriebsausweisen der Chicago, 
Milwaukee & St. Paul Bahn. Wie 
6. d. M: gemeldet wird, wurden hei einer näheren Untersuchung 


aus Washington unterm 


Ps 


u 


' Bahngarantien, 


‚den Kopf zu schütteln.“ 


“waren, formuliert er das 
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von dem Bundesverkehrsamt umfangreiche Unregelmäßigkeiten 
in den dem Amte von der Chicago, Milwaukee & St. Paul Bahn 
und ihrer Tochtergesellschatt, der Puget Sound Bahn unterbrei- 
teten Betriebsausweisen festgestellt. Mr. Harlan erklärte im 
Namen des Bundesverkehrsamtes, daß die Unregelmäßiekeiten 
ähnlich denjenigen seien, die bei den Newhaven und San Fran- 
cisco Bahnnetzen aufgedeckt worden seien. Wie in dem Bericht 
des Amts angegeben wird, sind die Betriebseinnahmen der Puget 
Sound Bahn bedeutend höher angegeben worden, als diese tat- 
sächlich sind, und diese erdichtete Darstellung der Betriebsein- 
nahmen sei von den Beamten der Puget Sound Eisenbahngesell- 
schaft. dazu benutzt worden, die unnotierten Bonds leichter 
unterzubringen. Der Bericht gibt ferner eine Erklärung der in 
Betracht kommenden Beamten der Bahngesellschaft wieder, wo- 
nach sie mit den Vorschriften des Amtes nieht ‚genügend ver- 
traut seien. Letzteres weist diese Erklärung aber zurück. 


— Kanadische Eisenbahnen. Eine von der kanadischen Regie- 
rung soeben herausgegebene Übersicht über das Eisenbahnwesen 
im Jahre 1913 stellt, wie wir der =D: B=-Zig.° entnehmen, fest. 
daß die Regierung selbst bis Jetzt 2131 Meilen Strecke, deren An- 
legung 126 930 887 $ gekostet, erbaut hat und betreibt. Im ver- 
gangenen Jahre wurden an Beihilfen bezahlt: 9758084 $ von der 
Zentralregierung, 554 000 $ von den Provinzen und 27 550 $ von 
den Gemeinden, so daß die Gesamtsumme aller bis jetzt aus den 
öffentlichen Kassen den Eisenbahnen gewährten Zuschüsse 
217 829 808 $ beträgt. Diese Summe schließt noch nicht die kürz- 
lich der Canadian Northern gewährte Beihilfe von 16 000 000 RN 
ein. Im vergangenen Jahre übernahm der Staat die Garantie für 
Eisenbahnwerte zum Betrage von 29 890 329 $, womit dann ins- 
gesamt die Summe von 95 486 590 $ erreicht war. Die gesamten 
die von der Zentralregierung und einzelnen Pro- 
vinzen übernommen worden sind, beziffern sich auf 274 960 874 8. 
Als Neuerung erscheint in dem Bericht, daß die Regierung im ver- 
gangenen Jahre Bonds der Grand Trunk Pacific angekauft hat, 
im ganzen 8214934 $. Der Gesamtbetrag der unter diese Garantie 
fallenden Bonds ist 70 000 000 $. Nach dem Bericht beträgt die 
Fläche des den Eisenbahnen von der Zentralregierung kostenlos 


_ überlassenen Landes 318 64 074 Acres, wozu noch 18 692 974 Acres, 


die von den Provinzen geschenkt wurden, kommen. Wenn man 
den Wert dieses Landes zu 10 $ für den Acre abschätzt, würden 
sich rund 500 000 000 $ ergeben, indessen haben die Bahnen große 
Flächen für viel weniger verkauft. Allerdings läßt sich gegen- 
wärtig kein Land in Canada mehr zu diesem Preise erwerben. 


Bücherschanu. 


— Die Wünschelrute von Dr. Friedrich Behme. Zweite, ver- 
mehrte Auflage. I. Teil, Hannover 1913, 40 S. II. Teil, Hannover 
1914, 48 S., 21 Abbildungen. Hahnsche Buchhandlung. .‚Wer heute 
über die Wünschelrute redet, gerät leicht in den Verdacht des 
Aberglaubens, und wer sich mit dieser Angelegenheit noch nicht 
praktisch befaßt hat, ist geneigt, über eine solche Beschäftigung 
So schrieb der Verfasser noch am An- 
fange des I. Teiles seines Werkes über die Wünschelrute. Dank 
der rührigen Tätiekeit einzelner Männer. der ‘Wissenschaft und 
Praxis ist das heute anders geworden. Es handelt sich jetzt um 


‘ein Problem. Die Frage, weshalb die Wünschelrute bei manchen 


Menschen ausschlägt, wenn sie sich über W asseradern, Erzadern. 
Kali- und Öllagern befinden, gehört nicht mehr in das Reich der. 
„okkulten“ Wissenschaften, sondern in das Reich der Physik. 
Weder der Gebildete noch der Gelehrte darf an dieser F rage mit 
Lächeln oder Kopfschütteln vorbeigehen, seitdem der 2. Wünschel- 
rutenkongreß vom 18. bis 2%. September 1913 unter der Leitung 


‚des Berghauptmanns Scharf vom Königlichen Oberbergamt Halle 


in Halle stattgefunden hat. An diesem Kongreß nahmen der Ober- 
präsident der Provinz Sachsen, ein Vertreter des Regierungspräsi- 
denten, der Rektor der Universität Halle, der Professor der Physik 
dieser Universität, ein amtlicher‘ Vertreter der Berliner Geologi- 
schen Landesanstalt und viele Vertreter anderer Behörden teil se, 
8. 14). Daß auch die Eisenbahnverwaltung die Wünschelruten- 
frage nicht außer acht gelassen hat, ergibt sich daraus, daß der 
Herr Minister der öffentlichen Arbeiten in seinen Erlassen vom 
12. November 1910 (I. D. 19, 107) und vom 14. März 1911 (1.=B: 
551) auf die Benutzung der Wünschelrute hingewiesen hat, daß die 
Eisenbahndirektion Berlin und das Betriebsamt Insterburg Ruten- 
sänger beschäftigt haben. (IL, 8.6.) 
er Verfasser hat sich zur Aufgabe gemacht, den jetzigen Stand 
des Wünschelrutenproblems darzulegen, nicht etwa zu lösen. Um 
objektiv zu sein, hat er sowohl die Ansichten der Gegner wie auch 
ie der Verteidiger unter wörtlicher Anführung von Auszügen aus 
deren Schriften dargestellt. Er hat nicht für oder gegen, sondern 
über die Wünschelrute geschrieben. 
Nachdem er zunächst an der Hand einiger „Kulturkuriosa“ ge- 
zeigt hat, daß viele von uns jetzt als selbstverständlich angesehene 
inge früher von Vertretern der Wissenschaft lebhaft bestritten 
Problem der Wünschelrute dahin, daß 


e wahrscheinlich als „Fernwirkung von leblosen, z. B. 
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unterirdisch vorhandenen Stoffen oder Kräften auf das Gehirn oder 
Nervensystem“ zu erklären sei. Dies liegt jedoch noch völlige im 
Dunkeln. Wir kennen zwar die Erscheinungsform dieser Wirkung, 
nicht aber ihre Ursache und ihr Wesen. Die Wünschelrutenfrage 
ist jedenfalls keine geologische, sondern „eine physikalische 
l'rage, soweit es darauf ankommt, ob.aus der Erde Kräfte empor- 
steigen, und ob in der Luft über der Erde Zustandsänderungen 
eintreten können, die durch den Untergrund bedingt sind. Die ist 
ferner eine medizinische Frage, soweit zu untersuchen ist, 
was auf das Nervensystem. auf das Gehirn oder.die Sinne der 
Menschen (Tiere, Pflanzen!) einwirkt, oder wie diese Verbor- 
genes erkennen können, und schließlich. eine juristische 
Frage bezüglich der Prüfung der Beweislast und des Beweises der 
Tatsachen, aus denen wissenschaftliche Schlüsse gezogen werden.“ 
(18.8811) | .. ng 

‘ Das Interessante an der "Schrift ist "die Gegenüberstellung der 
Ansichten der Verteidiger und der Gegner der Wünschelrute. Zu 
den ersteren gehören nicht etwa alle Geologen, z. B. nicht der 
Professor der Geologie Dr. Albert Heim in Zürich (L., 8. 10 ilg.). 
Im Jahre 1905 ergriff in dem „Zentralblatt der Bauverwaltung“ 
der Geheime Admiralitätsrat, Marine-OÖberbaurat und Hafenbau- 
direktor Georg Franzius in Kiel das Wort zugunsten der Wünschel- 
rute (S. 8). Unter den Gegnern finden wir den ordentlichen Pro- 
fessor der Physik Dr. L. Weber von der Kieler Universität, einen 
„gerade in der Wünschelrutenfrage berufenen Sachverständigen“. 
(I., 8. 14 flg.), den der Verfasser ausführlich zu Worte kommen 
läßt, und mit dem er sich eingehend auseinandersetzt. Unter den 
Gegnern finden wir weiter den Landesgeologen Dr. Wolff-Berlin, 
Professor der Geologie Credner in Leipzig und insbesondere die 
Berliner Landesgeologen, die sich recht drastisch gegen die 
Wünschelrute aussprechen. Demgegenüber ist wiederum sehr in- 
teressant, daß Landrat von Uslar bei 163 Bohrungen in Südwest- 
Afrika an von ihm bezeichneten Stellen zirka 0 % Erfolge aufzu- 
weisen hat, bei denen die angegebenen Tiefen fast genau gestimmt 
haben. (1.,S. 19 £f.). 

Um den Versuch zu machen, „im Laufe der Zeit etwas mehr 
Klarheit in das verworrene Bild der Wünschelrute zu bringen“, hat 
auf Veranlassung des Wirklichen Geheimen Admiralitätsrats 
Franzius-Kiel in der Zeit vom 27. bis 30. September 1911 in Han- 
nover eine Zusammenkunft der bekanntesten Rutengäneer und 
einer Anzahl Herren stattgefunden, die nicht selbst Wasser suchen. 
sondern sich lediglich aus wissenschaftlichem Interesse mit dem 
Problem beschäftigen. (1., 8. 26.) Diese Versammlung führte zur 
Gründung des Verbandes zur Klärung der Wünschelrutenfrage, 
dessen Geschäftsführer der ordentliche Professor des Wasserbaues 
an der Technischen Hochschule in Stuttgart, Professor Dr.-Ing. 
R. Weyrauch in Stuttgart ist. Die Aufgabe dieses Verbandes ist 
nicht, die Wünschelrutenfrage zu beweisen, aber auch nicht sie 
zu bekämpfen, sondern sie zu klären. Zu diesem Zweck werden 
von ihm Schriften herausgegeben, die sich mit den Resultaten der 
Wünrschelrutengänger befassen. 

Der Verfasser beschäftigt sich dann noch weiter mit der- Frage, 
auf welche Weise am zweckmäßigsten Material zur Klärung des 
Problems gesammelt werden kann, und wer daran Interesse hat. 
Daß zu den Interessenten auch die Eisenbahnverwaltung gehört. 
kann einem Zweifel nicht unterliegen, wie auch schon daraus 
hervorgeht, daß sie sich der Rutengänger bedient hat, um Wasser 
zu finden. Auch sie würde zur Klärung des Problems beitragen 
können, wenn sie über die Erfolge und- Mißerfoige der Ruten- 
gänger Aufzeichnungen in der vom Verfasser (I., S. 31) vorge- 
schlagenen Form machen ließe. 

Im Teil II seiner Schrift beschäftigt sich der Verfasser mit der 
weiteren Entwicklung des Problems unter Beifügung zahlreicher 
Abbildungen bekannter Rutengänger. Die Schrift des Verfassers, 
der sich auch durch zahlreiche geologische Werke in der wissen- 
schaftlichen Welt einen geachteten Namen erworben hat, kann allen 
denen, die sich über das Wünschelrutenproblem unterrichten 
wollen, warm empfohlen werden. 


— Vorstudien zur Einführung des selbsttätigen Sigenal- 
systems auf der Berliner Hoch- und Untergrundbahn. In 
den Heften 6, 7, 8, 9 usw. d. Ifd. Jahrg. der „Elektrotechni- 
schen Zeitschrift“ veröffentlicht Geheimer Baurat G. Kenm- 
mann eine längere Folge von Abhandlungen über den Gegenstand 
der Überschrift. Derselben Feder entstammen auch die auf 
das selbsttätige Sienalwesen bezüglichen Ausführungen auf S. 
1071 d. Jahrg. 1912 und S. 837 usw. des Jahrg. 1913 der Vereins- 
zeitung, in denen schon erwähnt ist, daß den Anregungen des 
Verfassers die erstmalige Einführung des durch Gleisstrom- 
kreise gesteuerten selbsttätigen Signalsystems in Deutschland 
und zwar auf der Berliner Hoch- und Untergrundbahn zu dan- 
ken ist. Der in der Abhandiung der „Elektrotechnischen Zeit- 
schrift“ geleisteten schriftstellerischen Pionierarbeit, die in 
Fach- und Laienkreisen großem Interesse begegnen wird, gibt 
die Schriftleitung der Zeitschrift ein Geleitwort mit auf den 
Weg, in. dem die Unterstützung der Behörden bei Durchfüh- 
rung der schwierigen Aufgabe anerkannt wird. 

Wir begnügen uns einstweilen damit, den ‚Inhalt der Ab- 
handlung kurz anzudeuten: Im ersten Abschnitt wird die 


Zeitung des Vereins 
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selbsttätige Zugdeckung auf freier Strecke| sen sich mit der Zugdeckung durch die hand- 


ohne Verzweigunzgzen durch zweistellige und dreistellige 
Blocksignale bezw. Vormeldesignale (Vorsignale) erläutert. 
Der folgende Abschnitt behandelt die selbsttätige Zug- 
deekung auf Durchgangsstationen, d. h. den 
Begriff des Stationsabschnitts, die Länge der Schutzstrecken; 
er schließt mit einer Erläuterung des Stationsbetriebs 
anhand von Fahrschaulinien und Fahrplanlinien und 
einer Darstellung der kürzesten Zugfolge auf Stationen mit und 
ohne Nachrücksignale Der dritte und vierte Abschnitt befas- 


Sienalsysteme und stellen die Abfer- 
tigsungsvorgänge bei den handbedienten 
Systemen denen des selbsttätigen Systems 
eegenüber. Schließlich wird auch auf die Betriebsstörungen 
eingegangen. 

Dem Vernehmen nach wird die Arbeit in Buchform zusam- 
mengefaßt werden. Wir behalten uns vor, später auf den In- 
halt näher: zurückzukommen. E 

NV. 


bedienten 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Großherzoglich OÖldenburgischeStaatseisen- 
bahnen. Ä 
kehr (Stückgut und Wagenladungen) eingerichtet worden. Die 
Annahme und Auslieferung lebender Tiere bleibt jedoch aus- 
geschlossen. 


Änderung von Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Der zwi- 
schen den Stationen Wahlstorf und Plön rechts der Bahnstrecke 
Kiel-Neustadt (Holst.) belegene Bahnhof Ascheberg erhält vom 


Die Station Blexen ist für den vollen Güterver- ' 


Rundsehreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. II 58 vom 9, März d. Js. an die Mitglieder des Ausschusses 
für technische Angelegenheiten und an den Verwaltungsrat der 
Prinz Heinrich-Eisenbahngesellschaft betreffend Antrag auf 
schiedszerichtliche Entscheidung in einem Streitfalle (abgesandt 
am 11. März d. Js.). 


Nr. V 48 vom 10. März d. Js. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzeigern (ab- 
gesandt am 12. März d. Js.). 


1. Mai d. Js. ab die Bezeichnung Ascheberg (Holst.) 


Sammlung von Vereinskilometerzeigern. 


Die Vereinskilometerzeiger Nr. 45 — Sächsische Staatseisen- Die Nummer 
bahnen —, Nr. 85 — Holländische Eisenbahn — und Nr. 94 — 
Rumänische Staatseisenbahnen — sind neu herausgegeben 


worden. 


Berichtigung. 


des Rundschreibens vom 1. März d. Js. an 
sämtliche Vereinsverwaltungen, betreffend die Sammlung von 
Vereins-Güterwagenparkverzeichnissen — vergl. Nr. 19, S. 315 


d. Ztg. — ist von Nr. V141 in VI42 zu berichtigen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Mai 1914 wird an der Bahn- 
strecke Hannover - Wunstorf zwischen 
den Stationen Hannover Hbf. und Lein- 
hausen der neue Haltepunkt Hanno- 
ver-Hainholz für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet. 

Die Züge halten in Hannover-Hain- 
holz nach Maßgabe der veröffentlichten 
und auf den Stationen aushängenden 
Fahrpläne. 

Hannover, den 10. März 1914. (549) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Fahrpläne. 


Am 1. April d. J. treten nachstehende 
Fahrplanänderungen in Kraft: 

Zug 22092 Vacha ab 4.4, Philipps- 
thal Süd 431, Unterbreizbach 5.4, 
Pferdsdorf (Rhön) 5.1, Wenigen- 
taft-Mansbach an 5.18. 

Zug 1021, nur Werktags, von 
Geisa (ab 5.3) nach Tann (an 
5,40) fällt fort, dafür verkehrt ein 


neuer Zug 246 Wenigentaft- 
Mansbach ab 5.32, Buttlar 5.23%, 


Borsch 5.2, Geisa 5% bis 5.8, 
Schleid 5.36, Motzlar 6.02, Günthers 
6.10 Tann an 6.16 mit Anschluß 
nach Hilders. 

Zug 1147 Vacha ab 5.4, Phi- 
lippsthal Süd 5.4, Unterbreizbach 
5.52, Pferdsdorf (Rhön) 5.59, Weni- 
gentaft-Mansbach 6.8 bis 6.8, 
DRHaL 6.10, Borsch 6.2, Geisa an 

Zug 1148 Tann ab 8.38, Günthers 
9.8, Motzlar 9.12, Schleid 9.2, 
Geisa an 9.28. 

Erfurt, den 18. Februar 1914. (532) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung des Bahnhofes 4. Klasse 
Stolpe bei Usedom für den Stückgutver- 
kehr. 

Am 1. April 1914 wird der zwischen 
den Bahnhöfen Usedom und Dargen 
rechts der Bahnstrecke Ducherow-Swine- 
münde gelegene Bahnhof 4. Klasse Stolpe 
bei Usedom, welcher bisher dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr, sowie dem 
Wagenladungs- und Viehverkehr diente, 
auch für die Abfertigung von Stückgü- 

tern eröffnet werden. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen, 
Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
deren Ver- und Entladung eine Kopf- 
rampe erforderlich ist, ist bis auf weite- 
res ausgeschlossen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben die 
Dienststellen Auskunft. 

Stettin, im März 1914. (550) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrsstörungen. 


I. Wegen Hochwassers ist der Güter- 
kehr auf der Strecke Walhallästraße- 
Donaustauf bis auf weiteres eingestellt. 
Der Personen- und Gepäckverkehr wird 
durch Umparkieren aufrecht erhalten. 

II. Wegen Hochwassers ist der Güter- 
verkehr nach den Stationen Stadtamhof, 
Sulzbach a. Donau, Bach Wiesent und 
Wörth a. Donau bis auf weiteres einge- 
stellt. Der Personen- und Gepäckver- 
kehr ist durch Umparkieren möglich. 

Ill. Der gesamte Donauumschlagver- 
kehr in Passau ist bis auf weiteres ein- 
gestellt. 

tegensburg, 10. März 1914. (533) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Wegen Hochwassers ist der Betrieb 
am Elbkai in Riesa vom 9. März 1914 ab 
bis auf weiteres eingestellt. 

Dresden, den 10. März 1914. (534) 

Kel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


5. Güterverkehr. 


Nordisch-deutsch-österreichisch- ungari- 
scher Eisenbahnverband, Teil II vom 
7. Juli 1909. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1914, für 
Tariferhöhungen und Verkehrsbe- 
schränkungen vom 1. Juni 1914 tritt der 
Nachtrag II in Kraft. Er enthält außer 
Änderungen und Ergänzungen zu den 
Allgemeinen Tarifvorschriften, den Vor- 
bemerkungen zu den Tariftabellen, Be- 
richtigung einzelner Frachtsätze insbe- 
sondere: erhöhte Stückgutsätze für den 
Verkehr mit den Budapester Stationen, 
neue Eilstückgutsätze für Butter, frische 
Fische usw., sowie neue Frachtsätze für 
Butter in Wagenladungen bei Aufgabe 
mit Eilfrachtbrief von bisher nicht in den 
Tarif aufgenommenen dänischen Sta- 
tionen nach Österreich und Ungarn, 
ferner neue Frachtsätze für bestimmte 
Artikel aus Eisen und Stahl von Frei- 
stadt in Schlesien und Mähr. Ostrau- 
Oderfurt nach dänischen Stationen. Die 
Frachtsätze der Wagenladungsgüter 
Nr. 3A und 3B für Rohbenzin aus Petro- 
leum werden ohne Ersatz aufgehoben. 
Altona/Wien, den 10. März 1914. (535) 
Königl. Eisenbahndirektion Altona — 
K. k. österreichische Staatsbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsceh-Südwestdeutscher 
Tierverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 20. März 1914 
werden für eine Anzahl Verkehrsverbin- 
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dungen neue Frachtsätze und Wahlwege 
eingeführt. 

Ferner werden mit Wirkung vom 
20. Mai 1914 ab verschiedene Frachtsätze 
im Verkehr mit den Stationen Graven- 
stein, Hadersleben (Schlesw.), Sörup und 


Woyens um 2-3 % für das Quadrat- 
meter erhöht. 
Näheres bei den beteiligten Abferti- 


sungen und im Tarifanzeiger der preuß.- 
hessischen Staatsbahnen. 
Frankfurt (Main), 9. März 1914. (536) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bad. Gütertarif, 

Mit Gültigkeit vom 15. Mai 1914 werden 
die Vorbemerkungen unter Abschnitt 
1V a der Abteilung 2 des Tarifs geändert 
und durch die Bestimmung ergänzt, 
welche Bahnhofsteile der Station Mann- 
heim dem Eil- oder Frachtgutverkehr 
dienen. 

Näheres in unserem Tarifanzeiger. 


Karlsruhe, 8. März 1914. (537) 
Gr. Generaldirektion 
d. Bad. Staatseisenbahnen. 
Tfv. 1253, 1265, 1267, 1269. Oberschle- 


sisch - österreichischer Kohlenverkehr. 
Heft 1—4. Tfv. 1256, Heft I—III. Ober- 
schlesisch - ungarischer Kohlenverkehr, 


Tfv. 1297. Oberschlesisch - rumänischer 
Kohlenverkehr. 

Mit sofortiger Giltigkeit ist die Ver- 
sandstation  ,Karolinegrube (Alfred- 
schacht)“ — Ifd. Nr. 35 der Versand- 

 stationen — in den obengenannten Koh- 
lentarifen zu streichen, da die Grube 


ihre Förderung mit Ablauf des Monats 
Februar lfd. Js. eingestellt hat. Die 
Frachtsätze für Ferdinand erube 
bleiben bestehen. 

Kattowitz, den 10. März 1914. (542) 
Königliche Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
TE NE er 


Staats- und Privatbahn - Güterverkehr, 
Teilheft C2. 

Mit Gültigkeit vom 14. März d. Js. wird 
die Station Langenweddingen als Ver- 
sandstation in den Ausnahmetarif 4b für 
Mergel jeder Art einbezogen. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze erteilen die in Betracht kommen- 
den Güterabfertigungen. 

Magdeburg, den 9. März 1914. (543) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Österreichischer Verkehr, Ta- 
rifheft 4 vom 1. November 1912. 
Am 1. April 1914 treten folgende neue 
Frachtsätze für Holz der Abteilung CI 
in Kraft: Nach Pirna von Laubendorf 
107, Leskowitz 91, Triesch 98 SESLUT: 
100 kg. Der Frachtsatz des gleichen 
Ausnahmetarifs von Silber-Skalitz nach 
Kriebethal ist von 143 auf 113 zu be- 
richtigen. 
Dresden, am 11. März 1914. (544) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch-Österr -Ungar. Eisenbahnver- 
band. Teil V, Heft 3 vom 1. Mai 1901. 

Ab 1. April 1914 werden die Teilfracht- 
sätze bis zu den Schnittpunkten 1 und 2 
der Schnittariftabelle I, Abt. B, für eine 
Anzahl württembergischer Stationen um 
Ibis 9 A für 10000 kg ermäßigt. Nähe- 
res ist aus dem Tarifanzeiger der K. 
Württemb. Staatseisenbahnen zu ent. 
nehmen. 

München, den 10. März 1914. (545) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh,, 

namens der Verbandsverwaltungen. 
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Elsässisch-badischer Güterverkehr. 

Am 20. März 1914 wird die badische 
Station Eberbach-Pleutersbach unter Be- 
schränkung auf den Güterverkehr in 
Wagenladungen in den direkten Tarif 
einbezogen. Näheres im Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger. 

Straßburg, 11. März 1914. (548) 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 

bahnen in Elsaß-Lothringen. 


Preußisch-Hessischer Staats- und Privat- 
bahngüterverkehr, Tarifheft C2 sowie 
Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 
Die Gültigkeit des Anusnahmetarifs 
S 16b für Rohbenzin aus Petroleum wird 
bis zum 30. April 1914 verlängert. 
Altona, 11. März 1914. (540) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Veerbandsver- 
waltungen. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil II, Heft 1. 

Vom 16. März 1914 an werden die Sta- 
tionen Falkenstein und Himmelsfürst in 
den Ausnahmetarif 5b (Steingrus) ein- 

bezogen. 

Dresden, den 12. März 1914. (552) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Ostdeutsch-österreichischer Verkehr. 
Teil. II, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Westdeutsch - österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 2 vom 1. Januar 1912. 
Die in Nr. 90 der Zeitung des Vereins 
deutscher Eisenbahn - Verwaltungen 
unterm 15. November 1913 veröffentlich- 
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ten Beschränkungen der Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 91B für Rohbenzin tre- 
ten — entgegen unserer Bekanntmachung 
vom 12. Februar 1914 in Nr. 13 dieser 
Zeitung — erst am 1. Mai 1914 in Kraft. 
Breslau, den 12. März 1914. (551) 
Königliche Fisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Bad.-pfälz. Güterverkehr. 

Auf 20. März 1. Js. wird die Station 
kheinsheim mit einem Teilfrachtsatze von 
4 8 für den Schnittpunkt III in die 
Schnittafel B der Abt. III des A. T. 2h 
für Sand aufgenommen. 

Karlsruhe, den 12. März 1914. (557) 

Gr. Generaldirektion 
d. Bad. Staatseisenbahnen. 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit Süddeutschland.) 
Tarif, Teil II, Heft 1, vom 1. August 1909. 
Ausnahmetarif Nr. 15, Serie A 
(Rohbenzin). 

Güterverkehr Rumänien-Lindau 
und Vorarlberg. 

Tarif, Teil IT, vom 1. August 1909. 
Ausnahmetarif Nr. 15/I (Rohbenzin). 
Verlängerung der Gültig- 
keitsdauer von Frachtsätzen. 

Die in Nr. 10 dieser Zeitung vom 
4. Februar 1914, Bekanntmachung (267) 
bezüglich des Artikels „Petroleumnaphtha 
oder Rohbenzin“ verlautbarte Gültig- 
keitsverlängerung der Frachtsätze bis 
31. März 1914 wird bis 30.April 1914 
erstreckt. 

Wien, am 7. März 1914. (553) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Ungarn. 


Einführung neuer.und ermäßi 
Ausnahmetari 


ter Frachtsätze für Holz des 
es 5A und B. 


Mit Gültigkeit vom 24. März 1914 bis auf Widerruf, bezw. bis zur Durchführung 
im Tarifwege, längstens bis 1. Februar 1915, gelangen für Holz, und zwar: 


a) für Stamm- und Stangenholz, 


b) für Schnittholz 


des Ausnahmetarifes 5A und B nachstehende Frachtsätze im Kartierungswege zur 


Einführung : E Ba 9! : 
Nach 
Er. ‚ Laube, Tetschen/ 
Schönpriesen- | Bodenbach-Landungs- Schlepp- 
Umschlag | nr Ibahngebühr 
Von - | = 2 z 
Frachtsätze bei Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg für den Wagen und Frachtbrief 
| a b a b 
i Die nmuger ir 100 
Beszterezebänya . . . . 169 163 172 | 166 | 
Garamhidyeg.. .. . nn 184 128. 7\ 187 | 181 | 
Garampeteri..2, ....: 184 178 187 | 181 Ka 
Tuczatsıe on .... As 175 14 | 178 | 
Zölyombr&zo 186 180 189 | 183 


Im Kilometerzeiger sind auf Seite 181 bezw. 182 folgende Entfernungen nach- 


zutragen: ER 


r ; . Laube, Tetschen/ 
” Schönpriesen: Bodenbach-Landungs- | 7gchlagsfrist 
Eigentums- platz und Hafen rennen: 
Zwischen Umschlag | Rosawitz 
bahn | 
Kilometer in Tagen 
Garamhidveg . U.St. B./M. A.V. 720 714 1/2 
Garampeteri. . |U.St. B./M. A.V. 724 718 | 1/2 
Luczatö . . |U.St. B./M. A. V. 707 701 1,4 

‘ Wien, am 9. März 1914. (554) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Tfv. 1100, Heft 1-3.  Oberschlesischer 


Staats- und  Privatbahnkohlenverkehr. 
Tiv. 1103.  Oberschlesisch - Säehsischer 


Kohlenverkehr., Tfiv. 1104. Oberschle- 
sisch-Sächsischer Dienstkohlenverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit ist die Ver- 


sandstation ‚„Karolinegrube (Alfred- 
schacht)“ — lfd. Nr. 35 der Versand- 
stationen — in obengenannten Kohlen- 


tarifen zu streichen, da die Grube ihre 
Förderung mit Ablauf des Monats Fe- 
bruar lfd. Js. dauernd eingestellt hat. 
Die Frachtsätze für ‚„Ferdinandgrube* 
bleiben bestehen. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden im 
T£v.: 1100, Heft 1 — östliches Gebiet — 
nachstehende Frachtsätze berichtist: 

Seite 158 von Versandstation 48 nach 
Schwerin (Warthe) von 222 auf 
922, 

Seite 195 von Versandstation 52 nach 

° Argenau von 881 auf 873, 

Seite 195 von Versandstation 53 nach 
Argenau von 88 auf 873, 

Seite 195 von Versandstation 59 nach 
Argenau von 867 auf 858, 

Seite 195 von Versandstation 60 nach 
Argenau von 866 auf 853, 

Seite 195 von Versandstation 61 nach 
Argenau von 863 auf 847, 

Seite 195 von Versandstation 62 nach 
Argenau von 879 auf 866. 

Ferner wird der Stationsname „Rybno“ 
auf „Groß Rybno“ berichtigt. 

Kattowitz, 10. März 1914. (94%) 
Königliche Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 

K. k. österr. Staatsbahnen. 
Einstellung der Annahme von 
Zucker nach Triest Sudbahn 

(Silos Magazin). 

Die k. k. Lagerhäuser in Triest haben 
wegen Überfüllung des Silos-Magazines 
in Triest neuerlich die Annahme von 
Zucker in Broden, lose verladen, für 
Triest S. B. (Silos Magazin) eingestellt. 

Mit Genehmigung des k. k. Eisenbahn- 
ministeriums vom 4, März 1914 Z 4750 
wurde daher die Annahme derartiger 
Sendungen nach Triest S. B. (Silos Ma- 
gazin) zur Beförderung bis auf weiteres 
eingestellt. 

Die Annahme von Zucker in Broden 
nach Triest Freihafen bleibt gemäß der 
in der Vereinszeitung vom 11. Februar 
1914 Nr. 12 und vom 28. Februar 1914 
Nr. 17 verlautbarten Kundmachungen 
nach wie vor eingestellt. 

Wien und Triest, 5. März 1914. (546) 
Die Generaldirektion der k. k. priv. Süd- 
bahn-Gesellschaft, auch namens der k. k. 

Staatsbahn-Direktion Triest. 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit Süddeutschland.) 
Tarif, Teil II, Heft 1, vom 1. August 1909. 
Güterverkehr Rumänien-Lindau und 
Vorarlberg. 

Tarif, Teil II, vom 1. August 1909. 
Hinausschiebuns des Einfüh- 
rungstermines der Nach- 
träge I und Einführung 
der Nachträge II 

Die Nachträge I zu den obengenannten 
Tarifen, Teil II, deren Einführung laut 
>ekanntmachung (266) in Nr. 10 dieser 
Zeitung vom 4. Februar 1914 bis zum 
1. April 1914 verschoben worden ist, 
treten, erst am 1. Mai 1914 in Kraft. 


Gleichzeitig erscheinen am 1. Mai 
die an Stelle 


1914 die Nachträge II, 


Herausgegeben im Auftra 
von dem verantwortlie 


= i za + 
der.in den Nachträgen 1 zu den- vorge- 
nannten Tarifen, Teil Il, enthaltenen 
Frachtsätze für die Ausnahmetarife Nr. 3 
| Eisen usw.) und Nr. 4 [Maschinen usw.] 
ermäßigte Frachtsätze enthalten. 

Die in der Bekanntmachung (366) in 

Nr. 13 dieser Zeitung vom 14. Februar 
1914 bezeichneten Zuschläge in den An- 
hängen vom 1. August 1913 bleiben noch 
bis 30. April 1914 in Kraft. 
Abdrücke der Nachträge II sind bei den 
beteiligten _ Endverwaltungen, sowie 
‚durch Vermittlung der beteiligten Statio- 
nen, in Österreich auch bei der Zentral- 
verkaufsstelle für Tarife, Wien I, Biber- 
straße 16, kostenfrei zu erhalten. 

Wien, am 9. März 1914. (539) 

"K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbe-Moldau-Umsechlagsverkehr mit 
Österreich.  Elbe-Moldau-Umschlagsver- 
kehr mit Westösterreieh. Änderung eines 

Einführungstermins. 

In der in Nr. '17’d. Ztg vom 28. Fe- 
bruar 1914 unter der fortlaufenden Nr. 
(454) verlautbarten Bekanntmachung ist 
der Gültigskeitstermin ‚„l. Mai 1914“ ab- 
zuändern auf „15. März 1914, soweit Er- 
höhungen oder Erschwernisse eintreten, 
vom 1. Mai 1914“. 

Wien, am 7. März 1914. (538) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 er- 
scheint der Nachtrag I zum Anhang zum 
Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, 
Teil II, Baden-Reichsbahn, enthaltend 
Schnitt -und Stationstarif für den Militär- 
verkehr (Militärtarif). Für einzelne 
Verbindungen treten von diesem Zeit- 
punkt ab infolge anderer Berechnung von 
Wahlwegen Erhöhungen von Fahrpreisen 
bis zum Betrage von 10 3 ein. 

Karlsruhe, den 12. März 1914. 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


(558) 


Berliner Stadt-, Ring- und Vorortverkehr. 

Zu dem vom 1. Mai 1913 ab gültigen 
Tarif für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck und Expreßgut im vorge- 
nannten Verkehr wird mit Gültigkeit vom 
1. April 1914 der Nachtrag 1 herausge- 
geben. 

Der Nachtrag enthält geänderte Bestim- 
mungen über die Gewährung von Fahr- 
preisermäßigungen für Fahrten im Inter- 
esse der Jugendpflege an Sonn- und Fest- 
tagen und eine Ergänzung des Anhangs, 
betreffend Abfertigung von Reisegepäck 
von und nach Berliner Vorortstationen 
im Fernverkehr. 

Nähere Auskunft ‘erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. ; 

Berlin, den 11. März 1914. (555) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


7. Verdingungen. : 


Herstellung einer 
81,40 m 


Die Arbeiten zur 
massiven Uferbefestigung von 
Länge im Anschluß an die vorhandene 
zur Befestigung : des Spreeuferss am 
Lehrter Güterbahnhof in Berlin sollen 
öffentlich : vergeben werden. Die Ver- 
dingungsunterlagen können im Zimmer 
Nr. 28 des unterzeichneten Betriebsamtes 


eingesehen werden, auch können Ange- 


botshefte, soweit solche vorhanden, 
gegen Zahlung von 1,00 M in der Kanz- 
lei, Zimmer 33, hierselbst bezogen wer- 


den. Die Beträge sind in bar zu zahlen 
oder portofrei unter Beifügung von 
5 8 Bestellgeld (Briefmarken ausge- 


schlossen) einzusenden. Die Angebote 
sind verschlossen mit der Aufschrift 
„Angebot auf die Herstellung einer 
81,40 m langen Ufermauer am Lehrter 
Güterbahnhof in Berlin“ versehen, bis 
zum 9. April 1914, vormittags 11 Uhr 
nach hier einzureichen. Die Öffnung der 
eingegangenen Angebote findet zu vor- 
benannter Zeit in Gegenwart der etwa 
erschienenen Bieter statt.  Zuschlags- 
frist 10 Wochen. 
Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3. 

Berlin NW.40, Invalidenstr. 51. (556) 


Verdingung von 17760 qm klarem 
Glas, Sorte 2, in 6 Losen, 1325 qm kla- 
rem Glas, Sorte 3, 675 qm mattgeschliffe- 
nem Glas in je 4 Losen, 620 qm weißem 
Überfangglas, 10925 Stück Glasglocken 
und 2850 Tafeln unbelegtem Spiegel- 
glas in je 1 Lose für die Eisenbahn- 
direktion Berlin sowie 2895 am Milchglas 
in 7 Losen für die Eisenbahndirektionen 
Berlin, Stettin, Königsberg i. Pr., Brom- 
berg, Halle a. S. und Magdeburg zu den 
im Angebotbogen angegebenen Liefer- 
fristen. Angebote sind portofrei, 
versiegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift, bis zum 15. April. 1914, vor- 
mittags 10% Uhr, an das Zentral- 
bureau, Zimmer.’257,.in Ber- 
lin W 35, Schöneberger Ufer 1 
bis 4, Proben bis spätestens zum 9. April 


1914 an die im Angebotbogen bezeich- 


neten Werkstättenämter einzureichen. 
Die Eröffnung der Angebote findet am 
15. April 1914, vormittags 11 Uhr, Tem- 
pelhofer Ufer 28III. Zimmer Nr.4, statt. 
Angebotbogen und Bedingungen können 


in unserem Zentralbureau, Zimmer 


257, eingesehen, auch von dort gegen 
portofreie BEinsendung va 
0,50 M und 5 & Bestellgeld bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. 
schlagsfrist bis 13. Mai 1914. 
Berlin, den 7. März 1914, 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Erd-, Maurer- und Zimmererarbei- 
ten (Los I und II) zum Neubau eines 
Wohngebäudes für 4 Arbeiter im der 
Villenkolonie Neu-Döberitz sollen öffent- 


lich vergeben werden. Die Verdingungs- 


unterlagen können im Zimmer 28 des 
unterzeichneten Betriebsamts eingesehen 
werden, auch können Angebothefte, so- 
weit solche vorhanden, gegen Zahlung 
von 2,50 M mit 2 Blatt Zeichnungen 
oder 1 M ohne Zeichnungen in der Kanz- 
lei, Zimmer 33, hierselbst bezogen wer- 
den. ‘Die Beträge sind in bar zu zahlen 


oder portofrei unter Beifügung vond 8 


Bestelleell (Briefmarken 
sen) einzusenden. 
verschlossen mit der Aufschrift: „Ange- 
bot auf die Arbeiten zum Neubau eines 
Wohngebäudes in der Villenkolonie Neu- 
Döberitz“ versehen bis zum Mittwoch, 
den 1. April 1914, vormittags 11 Uhr, 
nach hier einzureichen. Die Öffnung 
der eingegangenen Angebote findet zu 
vorbenannter Zeit in Gegenwart der 
etwa erschienenen Bieter statt Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 


ausgeschlos- 


Berlin, NW. 40, .Invalidenstr. 51, (547) 


Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3. 


Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
hen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. 


} v. Mühlenfels in Berli 
erlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S , Ww une hp 


. Hermann in Berlin SW, 


Die Angebote sind 
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Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


Nummer 22. 18. März 1914. LIV. Jahrgang. 


Die Entwicklung des staatlichen Kraft- 
wagenbetriebes im Königreich Sachsen. 

Deutsch-italienisches Wagenregulativ (I. 
W.R 


Weiterberatung des preußischen Eisen- 
bahnetats in der Budgetkommission des 
Abgeordnetenhauses. 

Die Untergrundbahn in Buenos Aires. 

Nachrichten. 

Deutschland: Vortrag über An- 
lagen zur Sicherung des Eisenbahn- 
betriebes. — Dienständerungszettel 
für das Zugpersonal. — Zuuschlagspreis 
im Berliner Stadt- und Vorortverkehr. 
—  Bezirkseisenbahnrat Hannover- 


Österreich: 


Inhalt: 


Einschränkung der 
ersten Wagenklasse bei den Personen- 
zügen der österreichischen Staats- 
bahnen. — Zum Umbau des Wiener 
Westbahnhofs. — Feststellung des 
Rechnungsabschlusses der Südbahn. 
— Eine Interpellation im Abgeordne- 
tenhause über die Orientalischen 


Eisenbahnen. — Teilweise Verkehrs- 
einstellung auf der Wiener Verbin- 
dungsbahn. — Tränkung von Ober- 
bauschwellen für die österreichischen 
Staatsbahnen. — Personalnachrich- 
ten. 


Ungarn: Das neue Betriebsleitungs- 


Rumänien: „Auxiliara“, Eisenbahn- 


verkehrs-A.-G. in Bukarest. 


Übrige europäische Länder: 


Bemerkenswerte Versuche mit einem 
Eisenbahnmotorwagen. — Maßrege- 
lung belgischer Eisenbahnbeamter. — 
Amtliche Auskunftsstelle der deut- 
schen Staatsbahnen in London. — 
Die Verhandlungen über die OÖrientali- 
schen Eisenbahnen. — Die Entschädi- 
gungsforderungen der Bahnen aus 
dem Balkankriee.. — Die Moskau- 
Kasan-Eisenbahngesellschaft. — Ein 
„landwirtschaftlicher“ Eisenbahnzug. 


Fremde Erdteile: Geschäftsergeb- 


nisse deutscher Eisenbahnen in frem- 


Münster. — Zweites Gleis Limburg- ebäude in Temesvär. — Neues Mate- : : \ 
Eränkfurt (Main). — Elektrische a im *Dombor den Erdteilen. 0 George Westing- 
Hoch- und Untergrundbahnen in Ber- bung des ungarischen Lokalbahn- house F. — Eisenbahnunglück in 
lin. — Deutsch-dänische Verkehrsbe- wesens. Exeter (Neusüdwales). 

ziehungen. — Die Untertunnelung der Allgemeines. 

Straße Unter den Linden in Berlin. — Bosnien und Hercegovina: Die Bücherschau. 


Der bayerische Eisenbahnerverband. 
— Eisenbahnkarte von Sachsen. 


erste Ausschreibung für die bosni- 
schen Bahnbauten. 
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Amtliche Mitteilungen, 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Entwickelung des staatlichen Kraftwagenbetriebes im Königreich Sachsen. 


Nachdem die Ständeversammlung des Königreichs Sachsen 
sich auf Grund der von der Regierung vorgeleeten Denkschrift 
_ Ende des Jahres 1912 mit der Einrichtung staatlicher Kraft- 
wagenlinien grundsätzlich einverstanden erklärt hat, ist mit 
der Verwaltung und Leitung dieser Linien unter der Oberauf- 
sicht des Finanzministeriums die Generaldirektion der Staats- 
‚eisenbahnen beauftrast worden. (Vergl. die Mitteilungen in 
dieser Zeitung Nr. 100 vom 28. Dezember 1912 und Nr. 8 vom 
29. Januar 1913.) Nach Erledigung der erforderlichen Vor- 
arbeiten sind bis jetzt folgende Linien mit einer Betriebslänge 

von zusammen 187,6 km dem öffentlichen Verkehr übergeben 

worden: Die Linien Plauen-Ölsnitz, Plauen-Eibenstock und 

Reichenbach-Rodewisch-Falkenstein am 20. Mai 1913, die Linie 
Eibenstock-Johanngeorgenstadt am 9. August 1913, die Linie 
Radeberg-Großröhrsdorf-Bischofswerda, am 25. September 1913, 
die Linie Wolkenstein-Marienberg-Olbernhau am 16. Oktober 

1913 und die Linie Schneeberg-Falkenstein am 23. Oktober 1913. 

Außerdem ist am 1. November 1913 die bisher von einem Privat- 
unternehmer betriebene Kraftwagenlinie Meißen-Weinböhla 

über Niederau/Brockwitz mit einer Betriebslänge von rund 20 km 
vom Staate übernommen worden. Die genannten Linien dienen 
' vorläufig nur dem Personen- und Gepäckverkehr. Sie sollen 
sämtlich während des ganzen Jahres betrieben werden mit Aus- 
nahme der Linie Eibenstock-Johanngeorgenstadt, für die von 
vornherein nur ein Sommerbetrieb vorgesehen worden war und 

deren Betrieb vorläufig am 20. Oktober 1913 wieder eingestellt 
worden ist. 


Die an den genannten Linien beteiligten Gemeinden haben 
die in der erwähnten Denkschrift als Voraussetzung für die 
Errichtung von Kraftwagenlinien aufgestellten Bedinzungen 
allenthalben erfüllt: Da anzunehmen war, daß die erwähnten 
Linien zum mindesten die reinen Betriebsausgaben decken 
werden, ist die Gewährleistung der Gemeinden auf die Deckung 
der Beträge für die Abschreibung der Wagen und der sonst 
vom Staate aufgewendeten Anlagekosten beschränkt worden. 
Die Gemeinden haben ferner die für den Betrieb erforderlichen 
Wagenhallen mit Zubehör auf ‚eigene Kosten zur Verfügung 


gestellt. In der Regel handelt es sich nur um eine Haupthalle 
mit der erforderlichen Anzahl von Ständen für Wagen, mit 
einer Werkstatt, einem Aufenthaltsraum für die Bediensteten 
und einem Raum für Maeazin- und Bureauzwecke sowie einer 
Wohnung für den Betriebsleiter. Nur bei besonders langen 
oder verzweigsten Linien werden nach Bedarf noch Unterstell- 
hallen für die Übernachtung oder sonstige Nebenhallen für die 
vorübergehende Unterbringung der Wagen gefordert. Die Ge- 
meinden haben auch die Kosten für die Einrichtungen zur 
Heizung, Bewässerung und Beleuchtung der Hallen aufzubrin- 
sen, während die laufenden Betriebskosten dieser Einrichtun- 
gen vom Staate getragen werden. Die bauliche Unterhaltung 
der Hallen fällt wiederum den Gemeinden zur Last, 

Auf die Erhebung von Unterhaltungsbeiträgen für die Be- 
nutzung von Kommunikationswegen und Ortsstraßen haben die 
an den genannten Linien beteiligten Gemeinden verzichtet. 

Den Personenfahrpreisen auf den bisher eröffneten Linien 
liegt ein Einheitssatz von 5 3 für 1 km zugrunde. Dies ist 
der Mindestpreis, unter den nach der erwähnten Denkschrift 
nicht heruntergegangen werden soll. Auf der Linie Meißen- 
Weinböhla werden zum Teil etwas höhere Fahrpreise erhoben. 
Jeder Fahrgast kann ein Kind unter vier Jahren unentgeltlich 
mitnehmen, wenn er für das Kind keinen besonderen Platz be- 
ansprucht. N 

Die Gepäckfracht auf den bestehenden Linien ist nach einem 
Einheitssatze von 1 3 für 1 km gebildet; die Mindestfracht 
beträgt 20 8. Die Fracht wird zur Beschleunigung der Ab- 
fertigung nicht vom Gewicht abhängig gemacht, sondern ein- 
heitlich für das gesamte von einem Fahrgast aufgezebene 
Gepäck berechnet, für das jedoch eine Höchstgewichtgrenze 
von 40 kg festgesetzt worden ist. Die Fracht für Fahrräder 
und Hunde beträst das Doppelte der Reisegepäckfracht. Fahr- 
scheine und Gepäckscheine werden von dem Fahrer ausgegeben. 
Doch ist auf den Eisenbahnstationen am Ausgangspunkt der 
Kraftwagenlinien auch ein Vorverkauf von Fahrscheinen ein- 
gerichtet, der 15 Minuten vor der Abfahrt des Wagens endigt. 
Auf diesen Stationen werden während der Vorverkaufszeit auch 
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Bestellungen durch telegraphische Vermittelung einer anderen 
Eisenbahnstation gegen eine Gebühr von 25 8 für jeden Fahr- 
schein entgegengzenommen. 

Sonderfahrten mit staatlichen Kraftwagen werden nur aus- 
geführt, soweit Personal und Wagen verfügbar sind. Der Fahr- 
preis beträgt 90 3 für jedes Kilometer (einschließlich der Leer- 
fahrten) und außerdem für jede angefangene Stunde Ausbleibe- 
zeit 2 M, in der Zeit von 10 Uhr abends bis 5 Uhr morgens 
4 M. mindestens aber 30 M für jede Fahrt. Wenn ein Anhänge- 
wagen mitgefahren wird, erhöht sich der Preis um 70 3 für 
jedes Kilometer. 

Die Verwaltung der Kraftwagenlinien ist im einzelnen in 
folgender Weise eingerichtet: Jede Linie oder Liniengruppe ist 
einem Betriebsleiter unterstellt, der der Vorgesetzte der Fah- 
rer und der in der Betriebswerkstatt beschäftigten Hilfskräfte 
(Schlosser usw.) ist. Dem Betriebsleiter fällt die Aufsicht über 
die Wagenfahrten und die Sorge für die Unterhaltung der Fahr- 
zeuge zu. Auch hat er aushilfsweise selbst Fahrerdienste zu 
verrichten. Die gesamte Geschäftsführung und die Aufsicht 
über die Linie in verwaltungstechnischer Beziehung wird dem 


zunächst gelegenen größeren Bahnhof übertragen. Dem auf- 
sichtsführenden Bahnhofe liegt insbesondere ob die Aufsicht 


über die Abfertieungsgeschäfte, die Fahrgeld- und Frachten- 
gebarung sowie das gesamte Rechnungswesen, soweit es nicht 


in der Generaldirektion zu erledigen ist, einschließlich der 
Lohnzahlungen. Betriebsleiter und aufsichtsführender Bahn- 


hof sind, um die Verwaltung möglichst einfach zu gestalten, in 
allen Kraftwagenangelegenheiten der II. (Verkehrs-) Abteilung 
der Generaldirektion unmittelbar unterstellt. 

In der Generaldirektion werden die Geschäfte der Kraftwagen- 
linien unter dem Präsidenten bzw. dessen Stellvertreter und dem 
Vorstande der II. Abteilung von einem höheren technischen Beam- 
ten des Maschinenbaufaches bearbeitet. Bei der Erledigung von 
Angelegenheiten, die nicht technischer Art sind, wirkt ein juristisch 
eebildeter Verwaltungsbeamter mit. Beiden stehen die erforder- 
lichen Bureaukräfte zur Verfügung. 

Im übrigen besteht das Personal des Kraftwagendienstes aus der 
erforderlichen Zahl von Betriebsleitern, Fahrern und sonstigen 
ständigen Hilfskräften (Wagenwäscher, Schlosser usw.). Einer 
der Betriebsleiter nimmt als ‚„Fahrmeister“ eine herausgehobene 
Stellung ein; als solcher hat er die Betriebsleiter sämtlicher Linien 
anzulernen, insbesondere die Fahrer auszubilden. Der Fahr- 
meister besitzt Beamteneigenschaft mit demselben Range wie ein 
Bahnhofsvorsteher. Die anderen Betriebsleiter werden zur- 
zeit gegen Monatsdiäten beschäftigt. Nach einer gewissen 
Dienstzeit ist die Anstellung bewährter Betriebsleiter als Beamte 
in Aussicht genommen. Die Fahrer stehen im Arbeiterverhältnis. 
Sie beziehen je nach ihrem Alter und nach den Lohnverhältnissen 
in ihrer bisherigen Stellung einen Grundlohn von 3,50 bis 4 M 
täglich, wozu noch Fahrgelder von 13 £ für 1 km und für die 
Zeit der Abwesenheit vom Dienstorte Stundengelder von 8 3 für 
eine Stunde kommen. Die Schlosser bei den äußeren Betriebs- 
werkstätten und etwa benötigte sonstige Hilfskräfte werden als 
Arbeiter nach dem ortsüblichen Tagelohn bezahlt. Die Dienstklei- 
dung wird den Fahrern von der Verwaltung unter Festsetzung 
bestimmter Mindesthaltezeiten unentgeltlicn zur Benutzung über- 
lassen. 

Über die Dienst- und Ruhezeiten der Fahrer sind vorläufig fol- 
sende Bestimmungen getroffen worden: „Die tägliche Dienstleistung 
soll im Monatsdurchsehnitt — unter Einrechnung der freien und 
halbfreien Tage — 10 Stunden im allgemeinen nicht überschreiten. 
Die nächtliche Ruhezeit zwischen zwei Diensten hat mindestens 
S Stunden zu betragen. Gerinsfügige Unterschreitungen dieser 
Mindestruhezeit sind zwischen zwei voll dienstfreien Tagen 
äußerstenfalls nur einmal zulässig. 

Zur Berechnung der Dienstzeit ist für das Aus- und Einrücken 
aus den Wagenhallen und in diese zurück je ein Zuschlag von 
15 bis 30 Minuten zu der fahrplanmäßigen Abfahrts- oder Ans 
kunftszeit zu machen. Bleiben die Wagen bis zur nächsten Ab- 
fahrt auf einer Endhaltestelle stehen, so sind Wartezeiten bis zu 


30 Minuten als Dienst, Wartezeiten über 30 Minuten nur zur 
Hälfte als Dienst zu rechnen. Unter Berücksichtigung dieser 
Berechnungsart sind Tagesdienste von mehr als 14 Stunden über- 
haupt ausgeschlossen; auch ist anzustreben, daß Taagesdienste von 
iiber 12 Stunden zwischen zwei dienstfreien Tagen nur einmal 
vorkommen. 2 

Nach diesen Grundsätzen sind die Dienstpläne für die im Be- 
triebe befindlichen staatlichen Kraftwagenlinien aufgestellt wor- 
den. Die Wagenführer haben nach siebentägigem Dienste, in dem 
auch ein Tag Werkstättendienst enthalten ist, am achten Tage 
frei. Der Bestand an Fahrzeugen setzt sich zurzeit zusammen aus 
17 Personenkraftwagen und 6 Personenanhängewagen, die auf 
den im Eingange genannten Linien verwendet werden. Die Kraft- 
wagen enthalten außer dem Führersitz 18 bis 21 Sitzplätze und 
wiegen vollbelastet etwa 5 t. wovon 3,5 t auf die Hinterachse ent- 
fallen. Die Höchstgeschwindigkeit bei voller Belastung beträgt 
25 bis 28 km in der Stunde. 

Kleinere Ausbesseruneen der Fahrzeuge werden in den äußeren 
Betriebswerkstätten vorgenommen. Größere Reparaturen sollen 
ausschließlich in den Werkstätten zu Dresden-Friedrichstadt er- 
folgen. in denen die erforderlichen Maschinen gehalten werden. 
Bauliche Neuanlagen sind aus Anlaß der Einführung des Kraft- 
wagenbetriebes in den genannten Werkstätten zurzeit noch nicht 
erforderlich. 

“Es war zunächst in Aussicht genommen, als Brennstoff Benzol, 
also ein deutsches Erzeugnis, zu verwenden. Der Preis war je- 
doch verhältnismäßig zu hoch und man mußte deshalb als Brenn- 
stoff das Schwerbenzin vom spezifischen Gewichte 0,750 bis 0,760 
einführen. \ 

Von einer Versicherung der Verwaltung gegen Haftpflicht- 
ansprüche Dritter und gegen Schäden, die den Fahrzeugen zu- 
stoßen, ist abgesehen worden, da die zu zahlenden Prämien ver- 
hältnismäßie sehr hoch sind. Um nicht infolge eines Unfalls eine 
Linie besonders stark belasten zu müssen, sollen «lie Aufwendungen 
für Haftpflichtentschädigungen ebenso wie die für die Wagen- 
unterhaltung auf alle Linien nach der Zahl der geleisteten Wagen- 
kilometer verteilt werden. 


Die Betriebsergebnisse stellen sich für die Zeit vom 20. Mai, 


bis Ende des Jahres 1913 wie folgt: Es wurden gefahren 206 929 
Kraftwagenkilometer und 11945 Anhängewagenkilometer. Ein- 
genommen wurden im Personen- und Gepäckverkehr rund 
118600 M. Die Gesamteinnahme belief sich mit Einschluß der 
Beiträge von Interessenten auf rund 119200 M, d. s. 57,60 8 
auf ein Kraftwagenkilometer. Die gesamten Ausgaben — ein- 
schließlich des allgemeinen Verwaltungsaufwandes und der Ab- 
schreibungen für die Fahrzeuge und die Einrichtungskosten — be- 


trugen rund 99200 M, d. s. 47,94 8 auf ein Kraftwagenkilometer. 


Von diesen 99 200 M entfielen 34 600 M auf persönliche, 64 600 MN 
auf sächliche Ausgaben. Unter letzteren erscheinen die Kosten 
für die Beschaffung von Benzin, Gummi, Öl, Fett und sonstigen 
Betriebsstoffen mit 31200 MN. 

Der erzielte Überschuß von rund 20000 M bedeutet ein Ver- 
hältnismäßie günstiges Erträgnis. Es darf aber dabei nicht 
übersehen werden, daß es sich nicht um die Ergebnisse eines 
vollen Jahres handelt, sondern daß der Betrieb in dem Eröfft- 


nungsjahre 1913 gerade nur die verkehrsreichsten Monate um-_ 


faßte. Auch ist zu berücksichtigen, daß in den ‘oben bezifferten 


Ausgaben nicht enthalten ist der beträchtliche Mehraufwand, F 


der für die Instandsetzung und Unterhaltung der von den 
Kraftwagen benutzten staatlichen Straßen entstanden ist. 

In dem außerordentlichen Staatshaushaltsetat für die Finanz- 
periode 1914/15 sind. für die Einrichtung von staatlichen Kraft- 
wagenlinien 1800 000 M angefordert worden. Davon sind zunächst 
die Kosten für die Einrichtung der bisher eröffneten Linien in Höhe 
von rund 360 000 M zu bestreiten, so daß für den weiteren Ausbau 


des Automobilnetzes — ständische Bewilligung vorausgesetzt n.. 


1440 000 M zur Verfügung stehen werden. Mit diesem Betrage 
wird es möglich sein, in den Jahren 1914 und 1915 Kraftwagen- 
linien mit einer Länge von etwa 550 km in Betrieb zu nehmen. 
Mit den schon eröffneten Linien ergibt das eine Gesamtlänge von 


» 
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rund 758 km. Damit würde in verhältnismäßig kurzer Zeit eine 
ansehnliche Ausdehnung erreicht sein. Zum Vergleiche sei er- 
wähnt, daß das seit 1837 entstandene Netz der heute im sächsischen 
Staatsbetrieb befindlichen Risenbahnen Ende des Jahres 1912 eine 
Betriebslänge von 3352 km hatte. Während die Kraftwagenlinien 


les bayerischen und (des württembergischen Staates bekanntlich 
Unternehmungen der Postverwaltungen sind, ist die sächsische 
Staatseisenbahnverwaltung die erste Eisenbahnverwaltung Deutsch- 
lands, die sich in großem Maßstabe 
Kraftwagenlinien befaßt. 


mit der Einrichtung von 


Deutsch-italienisches Wagenregulativ (I. W.R.) 


Am 1. April d. J. tritt das neue deutsch-italienische Waren- 
regulativ in Kraft. Es regelt die gegenseitige Wagenbenutzung 
im Verkehr zwischen den italienischen Bahnen einerseits und den 
(deutschen, österreichischen, ungarischen, bosnisch-hercegovini- 
schen, schweizerischen, belgischen, niederländischen. luxemburei- 
schen, rumänischen Bahnen sowie der Warschau-Wiener Bahn 
anderseits. Zum deutsch-italienischen Wagenverband eehören 
im ganzen 91 Eisenbahnverwaltungen aus (den vorgenannten 
Ländern. Auch die dänischen, schwedischen und norwegischen 
Bahnen richten sich in ihrem Wagenaustausche mit Italien nach 
den Vorschriften des neuen I. W. R., so daß von den Vollspur- 
bahnen des europäischen Festlandes nur die französischen Ver- 
waltungen und die Balkanbahnen außerhalb des Geltunes- 
bereichs des neuen Übereinkommens stehen. Die Neuauflase 
des 1. W. R. ist in rund 25 400 deutschen, 4100 italienischen und 
2000 zweisprachigen (deutsch-italienischen) Stücken gedruckt 
worden. 

Die wesentlichsten Abweichungen des neuen Regulativs vom 
alten sind folgende: 1. Die alten verkehrshemmenden Vor- 
schriften über die Beschränkun g der Benutzung 
Iremder Wagen im Falle des eigenen dringenden Be- 
darfs kommen in Fortfall. 2. Die Ben utzuneszeiten 
der Wagen werden nicht mehr nach Stunden festgestellt und be- 
rechnet, sondern nach ganzen und halb en Tagen. Die in 
der ersten Tageshälfte (Mitternacht bis Mittag) übernommenen 
oder übergebenen Wagen eelten in der 12. und die in der zweiten 
Hälfte ausgetauschten Wagen in der 24. Stunde als übernommen 
oder übergeben. Dadurch wird das derzeitige umständliche 
Wagenmieteabrechnungsverfahren, das infolge der steten Zu- 
nahme des Verkehrs immer schwieriger wurde, wesentlich ver- 
einfacht. 3. Zollbehandlun £ befreit von Zeitmiete und 
Verzögerungsgebühr nicht mehr für unbeschränkte Zeit, 
sondern nur noch bis zuhöchstens 3 Ta lem A, BeirA:r - 
beitsverweigerune tritt nur Befreiung von Verzöxe- 
rungsgcebühren ein (früher auch von Zeitmiete). 5. Die 
Vorschrift über die Befreiung von Verzögerungseebühr für die 
in die Benutzungsfrist fallenden Festta se fällt weg. Nur 
die Sonntage verlängern künftige noch die Benutzunesfrist. 
6. Das Meldeverfahren bei Wagenbeschädigungen 
erfährt u. a. eine Neuerung dadurch, daß in die Meldebücher auf 
den Übergangsstationen der Inhalt alle ran den Wagen befind- 
lichen Beschädigungsmeldungen einzutragen ist, während bisher 
nur solche Beschädigungesmeldungen eingetragen wurden, 
noch nicht in den Büchern einer vorher von den Wagen berührten 
Übergangsstation vermerkt sind. 7. Die Vorschriften über die 
Technische Einheit. im Eisenbahnwesen 
durch die Berner Beschlüsse von 1912 abgeändert und ereänzt 
worden. Die besonderen technischen Vorschriften des Vereins- 
Wagenübereinkommens über die Bauart und den Unterhaltunes- 


die 


sind 


zustand der Eisenbahnfahrzeuge sowie über die Beladung der 
Güterwagen sind zum größten Teil in der Gestalt von Zusätzen 
und Ausführungsbestimmungen zu den einzelnen Artikeln und 
Paragraphen (der Technischen Einheit (Anlage I des I. W.R.) in 
diese eingearbeitet worden. 

Neu in das Regulativ aufgenommen sind Vorschriften über die 
Behandlung und Benutzung der Spezialwagen sowie die Miete- 
abrechnung für solche. Diese Vorschriften treffen gleichzeitig 
Bestimmung über die besondere Bauart der Spezialwagen. na- 
mentlich die an ihnen anzubrineenden Sicherheitsvorrichtungen. 

Ferner wurden dem neuen I. W. R. als Anlage II besondere 
„Vorschriften über die Verlad ung von Hölzern und 
sonstigen langen Gegenständen“ beigefügt, durch 
die der Holzversand der Vereinsbahnen nach Italien erheblich 
erleichtert wurde. 

Für das Personal wird die Handhabung des neuen Überein- 
kommens dadurch erleichtert, daß dessen Vorschriften. nament- 
lich die über die Behandlung und Benutzung der Wagen auf den 
Stationen mit dem Vereins-Wagenübereinkommen so 
möglich in Übereinstimmung gebracht worden sind. 

Dem neuen Regulativ sind als Anhang I die Verbands- 
satzungen beigegeben. Die Beschlüsse des Verbandes wer- 


weit wie 


den durch einen aus 9 Verwaltungen bestehenden ständigen A us- 
schuß vorbereitet. Die Verb andsbeschlüsse werden 
in der ‚Regel auf schriftlichem Wege herbeigeführt. Fine 


Hauptversammlun g ist nur einzuberufen, 
Ausschuß mit Zweidrittelmehrheit beschließt. Das Stimm- 
recht der einzelnen Mitglieder bemißt sich nach der durch- 
schnittlichen jährlichen Höhe ihres Wagenmieteumsatzes (Ein- 
nahme und Ausgabe) im Verkehr mit Italien. Zum Zustande- 
kommen eines Verbandsbeschlusses ist stets die Zustimmune 
der italienischen Staatsbahnen als des einen vertragschließenden 
Teils erforderlich. Von den Stimmen der übrigen Verwaltungen 
müssen mindestens /ı für den Beschluß abgegeben werden. Die 
geschäftsführende Verwaltun g wird vom Ausschuß 
aus seinen Mitgliedern auf die Dauer von 4 Jahren gewählt. 
Die Geschäftsführung liegt seit 1882 in den Händen der Kaiser- 
lichen Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
zu Straßburg. 


wenn es der 


Die Arbeiten zur Schaffung eines neuen Regulativs haben 
im Jahre 1910 begonnen. In der Budapester Kommissionssitzung 
vom 11./12. Mai 1910 sind zwei Unterausschiüsse, ein administra- 
tiver und ein technischer, gebildet worden: der administrative hat 
zwei, der technische vier Sitzungen abgehalten. Auf Grund der 
Vorschläge der beiden Unterausschüsse haben die Verwaltungen 
in zwei Kommissionssitzungen zu Berlin (2./5. April 1913) und 
Genua (24./26. September 1913) den Text des neuen. Überein- 
kommens endgültig vereinbart und die Verbandssatzungen lertig- 
sestellt. 


u Weiterberatung des preußischen Eisenbahnetats in der Budgetkommission 
des Abgeordnetenhauses.*) 


In den Sitzungen der Budgetkommission am 6. und 10. d. M. | 


fand die Einzelberatung der Einnahmen und Ausgaben des Ordi- 
nariums, sowie die Besprechung des Extraordinariums statt. Zu- 
nächst gab der Eisenbahnminister auf die Bitte des Bericht- 
Fragen einen 


*) Siche auch Nr, 20, S, 320 £f, d.- Ztg. 


Überblick über die Entwicklung des Personenverke hrs 
auf den preußischen Staatseisenbahnen in den letzten Jahren, ins- 
besondere seit dem Jahre 1908, das auf die Einführung des Re- 
formtarifs folgte, während die Fahrkartensteuer schon zwei Jahre 
vorher eingeführt worden war. Daß beide Schöpfungen, Fahr- 
kartensteuer und Reformtarif, auf den Verkehr einen gewissen 
“influß ausüben würden, sei vorauszusehen gewesen. Die Fahr- 
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kartensteuer habe auf die Einnahmen der deutschen Eisenbahnen 
eine sehr unerwünschte Rückwirkung ausgeübt. Die Verschie- 
bung in der Benutzung der Wagenklassen habe zu erheblichen 
Ausfällen geführt. Aber nachdem die Fahrkartensteuer wie auch 
der Reformtarif sich eingebürgert hätten, habe doch die Entwick- 
lung des Personenverkehrs sich gesteigert; daß man eigentlich 
nicht mehr von einer ungünstigen Wirkung dieser beiden 
Schöpfungen reden könne; es sei im Gegenteil festgestellt, daß 
der Personenverkehr auf den preußischen Staatsbahnen stärker 
gestiegen sei als der Güterverkehr. In den 5 Jahren von 1908 bis 
1912 hätten die Einnahmen aus dem Personenverkehr um 28,06 % 
zugenommen, die Personenzahl um fast 29 %. In dieser Zeit sei 
die Einnahmen für das Zugkilometer eingewirkt Im Jahre 
Kilometer von 14535 M im Jahre 1908 auf 17423 M im Jahre 1912 
gestiegen, also um fast 3000 M für das Kilometer. Die größere 
Verkehrsdichtickeit habe in sehr erfreulicher Weise auf 
die Einnahmen für das Zugkilometer eingewirkt. Im Jahre 
1908 habe man eine durchschnittliichke Einnahme von 
188 M für das Zuekilometer gehabt; diese Durch- 
schnittseinnahme habe sich ‘bis 1912 auf 2,09 NM lang- 
sam gehoben. Das könne demjenigen vielleicht wenig erscheinen, 
der sich nur den Verkehr auf den großen Linien vergegenwärtige. 
Es sei aber zu berücksichtigen, daß daneben ein Nebenbahnnetz 
von 15 bis 16000 km vorhanden sei, auf dem verhältnismäßig 
nur ein geringer Verkehr herrsche. Die Entwicklung des Verkehrs 
ärücke sich auch in den geleisteten Zugkilometern selbst aus. 
Da sei festzustellen, daß die Zahl der Zugkilometer der Schnell- 
und Eilzüge prozentual viel schneller steige als die der Personen- 
züge. Die Zunahme betrage bei den Schnell- und Eilzügen seit 
1904 3/s %, bei den Personenzügen kaum ?/s %. Absolut aus- 
gedrückt sei die Zahl der gefahrenen Zugkilometer von 1904 bis 
1912 bei den Schnell- und Eilzügen von 46 Millionen auf 74 Mil- 
lionen, bei den Personenzügen von 176 auf 244 Millionen gestiegen. 
Das liege im Zuge der Zeit; der ganze Verkehr wende sich mit 
Vorliebe den schnelleren Zügen zu. Bei der Einführung. des 
Reformtarifs sei davon ausgegangen worden, daß ein Drittel des 
Fernverkehrs mit Eilzügen befördert, zwei Drittel mit zuschlag- 
pflichtigen D-Zügen befördert werden solle. Zurzeit fahre man 
643 % in D-Zügen und 35,7 % in Eilzügen. Er sei oft darüber 
erstaunt, wie geradezu darauf gedrängt werde, Züge, die im 
Interesse größerer Billigkeit als Eilzüge zur Verfügung gestellt 
worden seien, in D-Züge umzuwandeln, obgleich diese doch mit 
dem Zuschlag bedacht seien. Ganz außerordentlich habe auch der 
Verkehr mit dem modernsten Betriebsmittel, dem dem Nahverkehr 
dienenden Triebwagen, zugenommen. Im Jahre 1904 seien nur 
3,8 Millionen, im Jahre 1912 bereits 52 Millionen Triebwagen- 
achskilometer zurückgelegt worden. Der Triebwagen sei eine 
Verkehrseinrichtung, die sich im großen und ganzen sehr gut 
eingebürgert habe; er sei anpassungsfähig und könne jederzeit 
aus einer Verbindung, in der er nicht mehr beliebt werde, weil 
der Verkehr zu groß geworden sei, ohne weiteres an eine andere 
Stelle geschoben werden. 

Bzüglich der Benutzung der verschiedenen Wagenklassen sei 
es interessant, daß die Einnahmen aus der Benutzung der ersten 
Klasse recht beträchtlich gestiegen seien. Im Jahre 1905 habe die 
erste Klasse eine Einnahme von 18,6 Millionen Mark gebracht. 
Diese Einnahme sei dann unter der Einwirkung der Fahrkarten- 


steuer, des Reformtarifs, des Automobilverkehrs, und 
der Beseitigung der ersten Klasse in zahlreichen 
Personenzügen auf 16,1 Millionen Mark im Jahre 


1909 zefallen. Im Jahre 1912 hätten sich aber die Einnahmen 
wieder auf 20 Millionen Mark gehoben, obwohl im Jahre 1905 
noch 2,7 Millionen, 1909 nur 1,6 Millionen und 1912 ebenfalls nur 
1,6 Millionen Reisende in der ersten Klasse gefahren seien; 
hieraus folge, daß die Reisenden 1. Klasse in steigendem Maße 
eroße Entfernungen zurücklegten. Diese Feststellung habe zu 
folgenden Erwägungen geführt: Anknüpfend an die Anregungen 
des vergangenen Jahres habe er erwogen, ob er nicht angesichts 
der Unmöglichkeit, die Fahrkartensteuer zu ändern, den Preis 
für die erste Klasse ermäßigen solle, hauptsächlich zu dem 
Zwecke, eine bessere Verteilung der Reisenden auf die ver- 
schiedenen Klassen herbeizuführen. Er habe diese Frage mit 
den anderen deutschen Eisenbahnverwaltungen in einer Regie- 
rungskonferenz eingehend erörtern lassen, bei der jedoch eine 
starke Abneigung gegen eine solche Ermäßigung zutage ge- 
treten sei. Es sei auch zu bedenken, daß die Reisenden der 
ersten Klasse in immer steigendem Maße Ausländer seien. Man 
habe festgestellt, daß etwa 40 % der Einnahmen aus der ersten 
Klasse in Preußen durch den Auslandsverkehr aufgebracht 
würden. Diese Feststellung habe ihn veranlaßt, von der Arbeit 
Abstand zu nehmen, die Preise für die erste Klasse zu er- 
mäßigen. Im Durchschnitt hätten zurückgelegt die Reisenden 
der 1. Klasse im Jahre 1908: 127 km, 1912: 165 km; die Reisen- 
den der zweiten Klasse 1908: 52 km, 1912: 58 km; die Reisenden 
der 3. Klasse 1908: 52 km, 1912: 30 km; die Reisenden der 
4. Klasse 1908: 25 km, 1912: 25 km. Der Reisende der ersten 
Klasse habe danach fast siebenmal so lange Strecken zurück- 
gelegt wie derjenige der 3. und 4. Klasse. Wenn darauf hin- 


"Strecken fahre als früher. 


‚ Schlafwagen ohne erkennbaren Erfolg 


gewiesen werde, die 1. Klasse sei eine reine Luxusklasse, so 
treffe das nicht zu; der Reisende der 1. Klasse zahle gern er- 
heblich mehr, weil er die Einrichtung viel länger benutze. Auch 
in der 2. Klasse sei die Entwicklung eine gute gewesen. Es sei 
eine Mehreinnahme gegenüber 1908 von über 19 % zu ver- 
zeichnen. Die Personenzahl sei aber nur um 8 % gestiegen, ein 
Beweis, daß auch der Reisende zweiter Klasse jetzt längere 
Am stärksten habe sich der Verkehr 
in der 3. Klasse entwickelt. Das sei auch leicht erklärlich. 
$%4 % der D-Züge führten die 3. Klasse; die Wagen seien sehr 
gut eingerichtet und fänden allgemeine Anerkennung. So habe 
sich denn auch in den Jahren von 1908 bis 1912 der Verkehr um 
über 36 % gehoben, also um über 7 % im Durchschnitt der Jahre. 
Der Verkehr in der 4. Klasse sei nicht so .stark fortgeschritten; 
er habe sich in. den Einnahmen um 23 %, in der Personenzahl 
um 26 % vermehrt. 

Sehr günstig sei die Entwicklung der Einnahmen aus dem 
Gepäckverkehr. Dabei hätten sich die Berechnungen 
als richtig herausgestellt, die man vor der Tarifreform vorge- 
nommen habe. Man sei damals davon ausgegangen, daß der 
Gepäckverkehr jährlich zunächst 3 Millionen Mark mehr brin- 
gen müsse. Das sei eingetroffen. Seither steige er um etwa 
1 Million Mark, so daß zurzeit eine Einnahme von über 20 Mil- 
lionen Mark erzielt werde. Der heute gegebenen Anregung, 
den Gepäckverkehr dadurch zu erleichtern, daß man die Abfer- 
tigung von Reisegepäck ohne Fahrkarte tunlichst zulasse, bringe 
die Eisenbahnverwaltung Wohlwollen entgegen. Sie müsse 
aber doch zu bedenken geben, daß in einer schrankenlosen Zu- 


‘ lassung von Gepäck ohne Fahrkarte der Billigkeit des Gepäck- 


tarifs wegen für die regelmäßige Abfertigung der Züge eine 
große Gafahr liege, die Frage könne man daher nur in der 
Form erwägen, ob nicht der Expreßguttarif, der bei Beförde- 


rung von Gepäck ohne Lösung einer Fahrkarte anwendbar sei, 


eine Ermäßigung erfahren könne, die allerdings nicht so groß 
sein dürfe, daß sich dadurch wieder eine Überlastung der Per- 
sonen- und Schnellzüge mit Gepäck ergäbe. In der Schweiz 
empfinde man ja diese Erleichterung des Gepäckverkehrs sehr 
angenehm. Die Schweizer Gepäckfracht sei aber ziemlich hoch, 
und in einem so großen Eisenbahnnetz wie dem preußischen 
werde die Einrichtung nicht so einfach zur Durchführung ge 
langen können wie in der Schweiz. Jedenfalls sei die Verwal- 
tung zurzeit mit der Frage befaßt. 

Die vom Berichterstatter gestreifte Beleuchtungsfrage 


‚ werde dauernd geprüft, und zwar im Sinne einer weiteren Ver- 


besserung. Die Gasglühlichtbeleuchtung sei sehr gut; sie er- 
helle den Raum vollkommen ausreichend. Aber inzwischen habe 
sich doch in der elektrischen Beleuchtung eine große Entwick- 
lung zugunsten der Metallfadenlampen vollzogen. Die Metall- 
fadenlampen seien im Brennen außerordentlich sparsam. Also 
wirtschaftlich lasse sich die Beleuchtung mit Metallfadenlampen 
mit der Beleuchtung durch Gasglühlicht auf dieselbe Linie 
stellen. Die Schlafwagen seien ausschließlich elektrisch be- 
leuchtet. Nunmehr sei in Aussicht genommen, für die neuen 
D-Wagen Beleuchtung mit Metallfadenlampen einzuführen. Die- 
jenigen Wagen, die mit Gasglühlichtbeleuchtung versehen seien, 
sollten sie behalten; es liege bei der Vollkommenheit dieser Be- 
leuchtungsart kein Grund vor, sie wieder zu verlassen. 

Die Einrichtung von Schlafwagenzügen für gewisse 
sroße Verkehrsbeziehungen werde erwogen. Es kämen zunächst 


die Strecken Berlin-Cöln-. Berlin-Frankfurt, Berlin-München in 


Frage. Wenn reine Schlafwagenzüge eingeführt würden, sei auch 
in Erwägung zu ziehen, in diesen Zügen Schlafwagen 3. Klasse 
zu fahren. Vorläufig sei man aber hierzu außerstande. Die 


europäischen Eisenbahnverwaltungen seien in der Behandlung 


dieser Frage sehr vorsichtig vorangegangen.. In Rußland mit 
seinen langen Strecken sei ein Bedürfnis nach Schlaflagern 
dritter Klasse nicht zu verkennen. Schweden habe seine ersten 
eingestellt, habe aber 
Fortschritte gemacht und wolle nunmehr auf zwei Linien 
Schlafwagen 3. Klasse verkehren lassen; auch in Norwegen seien 
solche Wagen vorhanden. Die Wagen hätten aber: drei Betten 
übereinander. Sonst verlaute nichts über die Einführung von 
Schlafwagen für die 3. Klasse. Es könne auch zweifelhaft .sein, 
ob man durch Einstellung solcher Wagen in die Schlafwagenzüge 
nicht neue Beschwerden hervorrufe; denn diese Züge würden 
nur in ganz wenigen Verbindungen möglich sein. : 

‘Wenn in die Schlafwagenzüge Schlafwagen 3. Klasse einge- 
stellt würden, so müsse die Verwaltung natürlich so rechnen, 
daß sich das Kapital auch verzinse. Entwürfe für Schlafwagen 
3. Klasse lägen vor: ihre Einrichtung sei besser als die der 
Nachbarstaaten. 

Was die angeregste Frage der Automobillinien betreffe, 
so liege es nahe, zumal schon einige deutsche Verwaltungen, 
namentlich Bayern, aber auch wohl Württemberg und Baden, 
damit vorgegangen seien, zu erwägen, ob dafür,an dieser oder 
jener Stelle ein Bedürfnis vorliege. Die Automobillinien, die 
an die Stelle von Nebenbahnen treten sollten, könnten nur dort 
in Frage kommen, wo der Personenverkehr an erster Stelle 
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stehe, nicht der Güterverkehr. Soweit in einem Verkehrsgebiet 
der Güterverkehr einer besonderen Berücksichtigung bedürfe, 
werde die Eisenbahnverwaltung selbst bauen oder ein Klein. 
bahnunternehmen mit Staatsunterstützung in die Wege zu leiten 
suchen... Aber wegen der großen Fortschritte des Automobilver- 
kehrs als Nutzverkehr müsse man dieser Frage unzweifelhaft 
seine Aufmerksamkeit schenken. 

Ein Bedürfnis nach Verteilung des Arbeitermassen- 
verkehrs in den Morgen- und Abendstunden sei nach den 
Feststellungen der Eisenbahndirektionen nur in Berlin hervor- 
getreten. Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin stehe in 
Verhandlung mit den in Frage kommenden Industrien. Es 
wäre sehr erwünscht, wenn diese Verhandlungen zu einem Er- 
folge führen könnten in dem Sinne, daß der Morgen- und Abend- 
verkehr sich etwa auf eine Stunde verteile, indem die betref- 
fenden Industrien sich über einen verschiedenen Arbeitsbeginn 
— um 6, 6%, 6% oder 7 Uhr — verständigten. Der Übelstand 
liege darin, daß die Arbeitszeit für diejenigen, die später führen, 
entsprechend verlängert würde. Die Verwaltung sei hierbei im 
wesentlichen auf das Entgegenkommen der Industriebetriebe an- 
gewiesen. 


Der Minister beantwortete dan einige Anfragen der Kommis- 
sionsmitglieder. Er bezeichnete es als zutreffend, daß die Ent- 
wicklung des Personenverkehrs auch in Zeiten 
niedergehender Konjunktur eine solche sei, daß man nicht zu 
ängstlich zu sein brauche. Die Mindereinnahme, die für den 
Januar 1914 festgestellt worden sei, und die tatsächliche Minder- 
einnahme, die der Dezember gebracht habe, wenn man davon aus- 
sehe, daß er mehr Arbeitstage gehabt habe als im Vorjahr, seien 
nur aus dem Güterverkehr erwachsen. Der Personenverkehr 
steige auch in Zeiten schlechter Konjunktur infolge der Bevöl- 
kerungsvermehrung sowie deshalb, weil die sinkende Konjunk- 
tur nicht alle Bevölkerungskreise gleichmäßig treffe. Da die 
Beweglichkeit der Bevölkerung: dauernd zunehme, könne es gar 
nicht anders sein, als daß der Personenverkehr nicht so leide 
wie der Güterverkehr. Ob die 3 Prozent überschritten werden 
würden, wolle er dahin gestellt sein lassen. Wenn auch ein 
Plus über den Anschlag hinaus erzielt werden sollte, so werde 
es nur dazu dienen, das im Güterverkehr erzielte Minus etwas zu 
mindern. 

Die Anregung, denFahrkartenverkaufinden Gast- 
höfen zu erleichtern, sei von seinem Ministerium ausgegangen, 
und die Eisenbahndirektionen seien angewiesen, an allen geeie- 
neten Plätzen mit den Gasthöfen darüber in Verhandlungen zu 
treten. Er hoffe, daß unser Gasthofgewerbe, das ja auf einer 
großen Höhe stehe, so einsichtig sei, sich dieses Werbemittels 
zu bedienen. 

Die Triebwagen seien eingeführt, um den Nebenbahnen 
Anschlüsse zu verschaffen und dort, sowie auf Hauptbahnen 
Zuglücken auszufüllen. Es handle sich also ausschließlich dar- 
um, etwas für den Verkehr zu tun, und es liege gar nicht in 
der Absicht der Verwaltung, eine besondere Rentabilitätsberech- 
nung über diese Wagen aufzumachen. Immerhin sei es der Ver- 
waltung bekannt, daß ihr die Triebwagen, deren jetzt einige 180 
vorhanden seien, Selbstkosten von etwa 50 3 für 1 km ver- 
ursachten. Die Einnahmen seien etwas höher. Von erheblichem 
Gewinn sei demnach nicht die Rede; indes werde auch nichts zu- 
gesetzt. Auch bestehe darin ein wirtschaftlicher Vorteil, daß die 
Triebwagen billiger seien als gewöhnliche Züge. Ob die Trieb- 
wagen für den Marktverkehr geeignet seien, möchte er be- 
zweifeln. Der Marktverkehr sei dazu viel zu umfangreich. Die 
Triebwagen würden mit und ohne Gepäckräume gefahren. Da 
Triebwagen an sich kaum etwas einbrächten, so suche man 
sie möglichst auszunutzen; und deshalb fahre man sie ohne be- 
sondere Gepäckräume, wenn man ohne sie auskomme. Wo aber 
ein Bedürfnis für die Gepäckbeförderung bestehe, werde ihm 
entsprochen. 

Bezüglich der Frauenabteile teile er die Auffassung, 
daß nicht bureaukratisch vorgegangen werden dürfe. Wenn ein 
solches Abteil frei sei und voraussichtlich nicht mehr benutzt 
werden könne, wie z. B. nach Abfahrt von der vorletzten Halte- 
stelle, so müsse es natürlich bei starker Besetzung des Zuges 
dem Verkehr freigegeben werden. Er habe vor einiger Zeit einen 
dahingehenden Erlaß herausgegeben. 

Der elektrische Abrufinden Wartesälen bedeute 
einen großen Fortschritt. Bisher sei seine Einrichtung aber kost- 
spielig gewesen; durch Herstellung in den Eisenbahnhauptwerk- 
stätten hoffe er sie zu verbilligen und dann im größeren Um- 
fange davon Gebrauch machen zu können. Zurzeit bestehe die 
Be reitung nur in größeren Städten und sei bei den Reisenden 
eliebt. 

Der Wunsch, elektrischen Strom zur Beleuchtung von 
Bahnhöfen von den Überlandzentralen zu entnehmen, sei in 
weitem Umfange bereits erfüllt. Es werde allerdings in jedem 
einzelnen Falle geprüft, ob die Beleuchtung auf andere Art bil- 
liger zu stehen komme. Die Verwaltung sei aber auch bestrebt, 
so weit es die Wirtschaftlichkeit zulasse, Strom aus den Über- 
landzentralen zu entnehmen. 


“Beschwerden darüber verständlich. 


Eine Einwirkung auf die ausländischen. Verwaltungen, zutes 
Wagenmaterial in die durchgehenden Züge einzustellen, finde 
dauernd statt. 

In kleineren Orten direkte Fahrkar t’en: nach fast allen 
‚größeren Plätzen aufzulegen, sei nicht möglich. Es könne sich 
aber jeder bequem in den Besitz einer Anschlußfahrkarte bis zu 
seiner Zielstation setzen durch Aufgabe eines Bestellungstele- 
grammes, das 25 3 koste, wenn seine Fassung dem Bahnbeamten 
überlassen werde. 

Bei der Besprechung der Einnahmen aus dem Güterver- 
kehr erklärte der Minister unter Hinweis auf seine Ausfüh- 
rungen bei der allgemeinen Besprechung, sich auf die Beant- 
wortung der aus der Kommission heraus gestellten Fragen be- 
schränken zu wollen. Wenn die Ausfuhrstückgüter 
als Eilgüter angenommen werden sollten, so müßten sie 
auch zu Eilgutsätzen abgefertigt werden. Das scheine aber nicht 
erforderlich zu sein, weil für die Ausfuhrstückgüter im Verkehr 
mit den Seehäfen günstige. Einrichtungen geschaffen worden 
seien. In einer großen Zahl wichtiger Verbindungen würden 
Ausfuhrstückgüterzüge gefahren. Beispielsweise würden die 
Ausfuhrgüter aus Sachsen, die in Leipzig zusammengefaßt wür- 
den, in 17 Stunden nach Hamburg befördert. Ähnliche Einrich- 
tungen beständen für den Verkehr von Süddeutschland über 
Frankfurt und auch im Verkehr des Ruhrreviers. Sollte der 
letztere Verkehr verbesserungsbedürftig sein, so würde dem ab- 
geholfen werden können. Es sei also ohne Tariferhöhung eine 
beschleunigte Abfertigung für Ausfuhrstückgüter eingeführt, 
um den Anschluß an die Dampfer zu sichern. 

Die Organisationsänderungen und Ergänzungen, 
die er aus Anlaß der Verkehrsstörungen im Ruhrrevier in Aus- 
sicht gestellt habe, seien durchgeführt. Zunächst seien soge- 
nannte Zugleitungsstellen eingerichtet, die in den Zeiten des 
anschwellenden Herbstverkehrs in Funktion träten, um Unord- 
nung im Zugverkehr zu verhüten und einen schnellen Ausgleich 
des Personals und der Maschinen zu ermöglichen. Die genann- 
ten Stellen sollten die Verständigung zwischen den Bahnhöfen 
und den Dienststellen beschleunigen, seien mit mittleren, im 
Dienst bewährten Beamten besetzt und hätten sich schon im 
Herbst 1912 bewährt. Im Herbst 1913 seien sie wieder einge- 
richtet worden und hätten sich erneut bewährt. Augenblicklich 
seien sie bis auf einige wenige beseitigt, die an besonders ge- 
fährdeten Punkten fortbestehen sollten. Um das Zusammen- 
arbeiten der drei westlichen Direktionen unter allen Umständen 
zu. sichern, sei der Direktion Essen die (Geschäftsführung im 
Güterzugfahrplan übertragen und ihr damit eine wichtige Auf 
gabe gegeben worden. Sie habe in dieser Eigenschaft dafür zu 
sorgen, daß die Beförderung nur unter dem Gesichtspunkte des 
Zusammenwirkens der beteiligten Betriebsbehörden erfolge. 
Endlich sei ein Betriebsausschuß neu organisiert worden. Er 
bestehe aus den Betriebsleitern der drei westlichen Direktionen, 
die auch im regelmäßigen Verkehr, wenn keine Störungen vor- 
lägen, in engem Benehmen miteinander ständen, und trete zu- 
sammen, sobald die Betriebslage schwierig werde. Bei srößeren 
Schwierigkeiten werde ein Vortragender Rat als Kommissar 
nach dort geschickt, der den Vorsitz übernehme, um gezebenen- 
falls sofortige Entscheidungen für alle Verwaltungen zu 
treffen. Mit diesen Einrichtungen glaube die Verwaltung ge- 
sichert zu sein, namentlich nach dem Ausbau des Netzes, der 
auch in den nächsten Jahren noch weiter sefördert werden solle. 


Bezüglich der Behandlung von Anschlußgleis- 
inhabern sei es ihm erwünscht, wenn genauere Angaben 
und Beschwerden vorgetragen werden könnten. In der Hand- 
habung der allgemeinen Bedingungen für die Gewährung von 
Anschlußgleisen habe die Verwaltung in den letzten Jahren 
großes Entgegenkommen bewiesen. Falls aus Betriebsrück- 
sichten die Änderung eines Anschlusses erforderlich werde 
und dadurch dem Anschlußinhaber Kosten erwüchsen, so seien 
Die Eisenbahnverwaltung 
müsse in solchen Fällen aber die allgemeinen Interessen den 
Sonderinteressen vorangehen lassen. Wenn die Interessen der 
Anschlußinhaber durch Anlagen der Eisenbahnverwaltung be- 
einträchtiet würden, so sei die Verwaltung bei der Verteilung 
der Kosten immer sehr entgegenkommend, und er könne ein 
solches Entgegenkommen auch für die Zukunft in Aussicht 
stellen. Er bitte nur, dafür zu sorgen, daß die Beschwerden an 
die richtige Stelle, an die zuständige Eisenbahndirektion, ze- 
langten. 

Bei der Besprechung der Ausgaben führte der Minister in 
Beantwortung der gestellten Fragen aus, daß von den nahezu 
10000 neuen etatsmäßigen Beamtenstellen 7500 
auf die unteren Beamten entfielen. Besonders groß sei die 
Vermehrung des etatsmäßigen Lokomotivpersonals mit 2400 
neuen Stellen. — Die Kosten der Verk uUrTzuns edler 
Dienstzeiten seien erheblich. Die Verkürzung sei unter 
den deutschen Staatseisenbahnverwaltungen vereinbart worden 
und sei im Laufe des Jahres 1913 bei der Mehrzahl der Verwal- 
tungen, so auch b&i den preußischen und bei den Reichseisen- 
bahnen, durchgeführt worden. Die preußische Staatseisenbahn- 
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verwaltung habe schon vor der Vereinbarung einige Erleichte- 
rungen eingeführt und habe mit diesen zusammen im ganzen 
3%) Millionen Mark dafür aufzuwenden, infolge der unter den 
deutschen Eisenbahnverwaltungen vereinbarten Erleichterungen 
tatsächlich 15 bis 16 Millionen Mark. Diese Summe sei aller- 
dings 1913 wegen der allmählichen Durchführung der Neuerung 
noch nicht voll in die Erscheinung getreten. dies werde aber 
im nächsten Etatsiahre geschehen. Die Vorteile für das Per- 


sonal seien sehr groß, für das Fahrpersonal so groß, daß 
es sich zum Teil über Ausfälle in den Nebenbezügen 
beschwere. — Die neue. Lohnerdrung biete für: "die 
zesamte Lohnregelung bei allen: Arbeitern der preußischen 
Staatseisenhbahnen eine feste Grundlage Ein Teil der Neu 
regelung sei bereits in den vorigen Jahren durch- 
eeführıt worden. nämlich die Einführung des Stückzeitver- 


fahrens für die Werkstättenarbeiter, und es sei noch die Rege- 
lung des Akkordverfahrens für die übrigen Stücklohnarbeiter 
auf den Güterböden usw. und eine Anzahl von Fragen des 
Taohnverfahrens überhaupt zu erledigen gewesen. — Wegen des 
Staatsarbeiterrechts liege dem Landtage ein Antrag 
Aronsohn vor. dahin. den Arbeitern: im Verwaltungswege eine 
fest gegründete Stellung zu geben. Inhaltlich decke sich der 
Antrag mit Forderungen einiger Parteien des Reichstages, die 
das Arbeiterrecht auf eine reichsgesetzliche Grundlage gestellt 
zu sehen wünschten. Die preußischen Ressorts hätten sich bei 
der Bedeutung der Frage über sie verständigt, und er werde 


im Plenum namens der Staatsregierung darüber eine 
formulierte Erklärung abgeben, stelle aber heute 
schon fest. daß die Erklärung ablehnend sein werde. 
Die preußische Staatseisenbahnverwaltung habe durch 
eemeinsame Bestimmung für alle Arbeiter, aber auch 
durch die am 1. April d. J. in Kraft tretende neue Lohn- 


ordnung die Rechte und Pflichten der Verwaltung und der Ar- 
heiter so fest umgrenzt, daß die Staatseisenbahnbediensteten eine 
völlig gesicherte Stellung hätten. Hiernach müsse die Staats- 
reeierung ein Bedürfnis zur Schaffung eines Staatsarbeiterrechts 
oder zur Schaffung von Grundsätzen. die die Verwaltung binden 
würden, ablehnen. 


Weiter wurde ein Abriß aus der neuen Lohnordnung ge- 
ceben. Auf das Lohneinkommen der Arbeiter selbst werde sie 
keinen Einfluß haben, da in dieser Beziehung die alten bewährten 
Grundsätze in Geltung bleiben würden. Die Staatseisenbahn- 
verwaltung werde auch fernerhin dem Lohnmarkte mit Vorsicht 
folgen. Sie müsse das. weil sie grundsätzlich keine Lohnherab- 
setzungen vornehmen könne. Die Lohnsätze würden nach wie vor 
von den Bisenbahndirektionen unter Zugrundelegung der örtlichen 
Verhältnisse innerhalb der etatsmäßigen Mittel festgesetzt werden. 
Die Lohnordnung regele ganz allgemein das Aufsteigen der Ar- 
beiter in den Löhnen. einem alten Wunsche der Arbeiterschaft ent- 
sprechend. wie die Beamten mit der Beschäftigungsdauer im Lohne 
aufzusteigen. Die Arbeiter würden demnach im ganzen Bereich der 
preußischen Staatseisenbahnverwaltung. je nach der Kategorie 
der sie angehörten. in 20, 15 oder 12 Jahren bis zum Höchstlohn 
aufsteigen. Diese Neuerung könne nicht sofort überall durch- 
eeführt werden. Nach Verlauf einiger Jahre werde sie aber ein- 
eeführt sein. und dann würden die Klagen darüber. daß Arbeiter 


eines Bezirks im Aufrücken anders behandelt würden. als (die 
eines andern Bezirks. aufhören. Die Lohnordnung bringe weite: 


eine eleichmäßige Behandlung derjenigen Arbeiter, die in höher 


zu bewertenden Stellungen beschäftigt würden, vor allem der 
eroßen Zahl der Hilfsunterbeamten, der Vorarbeiter. der Ran- 


ejerer usw. Diese Leute bekämen neben dem gewöhnlichen Lohn. 
der staffelmäßie aufsteige, Stellenzulagen, die auf Wunsch deı 
Arbeiterschaft für den Bereich der preußischen Staatseisenbahnen 
tunlichst einheitlich festgesetzt worden seien. Es sei allerdings 
nicht möglich gewesen. die Stellenzulagen für alle Dienstklassen 
einheitlich zu bemessen. da die höherwertige Tätigkeit sich nicht 
immer gleichmäßig einschätzen lasse. Für solche Fälle seien 
feste Grundsätze mit Höchst- und Mindestsätzen aufgestellt wor: 
den. innerhalb deren die Eisenbahndirektionen die Stellenzulagen 
zu bemessen hätten. Eine einheitliche Regelung schaffe die Lohn- 
ordnung auch in vielen Fällen, die bisher zu lebhaften Klagen 
Anlaß szegeben hätten, so für die Berechnung des Lohnes bei 
Teilschichten. Überstunden, arbeitsfreien Sonntagen. Ruhetagen. 


beim Wechsel der Beschäftigung. bei Arbeiten außerhalb des 
Dienstorts usw. In diesen Fällen sei tunlichst die günstigste 
bisherige Regelung verallgemeinert worden. so daß- sich für 


manche Gruppen von Arbeitern kleine Vorteile ergeben würden 
Die neue Lohnordnung führe weiter das Stückzeitverfahren. das 
vor einigen Jahren bei den Werkstättenarbeitern der Staatseisen- 
bahnverwaltung durchgeführt worden sei. überall ein. wo Stück- 
arbeit zeleistet werde. auf den Gäterböden, bei der Kohlenver- 
ladung. bei der Bahnunterhaltung usw. Es werde aber bei den 
einzelnen Stellen nur eingeführt, wenn die Arbeiterschaft es 
wünsche. Seien die Arbeiter mit dem bisherigen Zustande zu- 
frieden. so bleibe es dabei. Gleichzeitig werde das Unternehmer- 
tum. das teilweise noch aus früherer Zeit bestehe, überall be- 


seitict, um den Arbeitern den Lohnaufwand, den die Verwaltung 
machen müsse, soweit als möglich unmittelbar und in vollem Um- 
fange zukommen zu lassen. 

Die Lohnordnung sei nach ihrer Fertigstellung nochmals von 
einer Kommission durchberaten, und an dieser Beratung hätten 
Arbeiter aller Dienstklassen der Staatseisenbahnverwaltung teil- 
genommen. Manche Anregung aus diesen Kreisen sei noch be- 
rücksichtiet worden. Jedenfalls seien die Verbesserungen, vor 
allem die einheitliche Regelung anerkannt worden. Die Lohn- 
ordnung sei gemeinverständlich gehalten: werde auf allen Dienst- 
stellen ausgelegt werden, und alle Arbeiterausschußmitglieder 
würden sie erhalten, damit die Arbeiter sich stets über ihre An 
sprüche genaue Kenntnis verschaffen könnten. Auch die Staats- 
eisenbahnverwaltung werde Nutzen von der neuen Lohnordnung 
haben. da die neuen Grundsätze den Überblick über die Lohn: 
verhältnisse im Staatsbahnbereich wesentlich erleichtern und da 
ferner mancherlei Vereinfachungen in der rechnungsmäßigen Be- 
handlung des Lohnwesens eintreten würden. ii 

Endlich sei die Frage der Gepäckträger einheitlich ge- 
regelt worden. Diese würden künftig als Arbeiter der Eisen 
bahnverwaltung angesehen werden. Sie würden Lohn erhalten 
und auch. wie die anderen Arbeiter. Urlaub. Sie müßten sich nur 
(lie Vergütungen, die das reisende Publikum direkt zahle, auf den 
Lohn anrechnen lassen. E 

Sodann ging der Minister auf Anregung eines Kommissions- 
miteliedes. näher auf die Verhältnisse des ‚Zu g£- und 
Lokomotivpersonals und auf die bei diesem eine 
eroße Rolle spielende Frage der Nebeng ebühr en ein. ‚Die 
Nebengebühren seien Reisegelder, zu denen bei den Lokomotiv- 
führern noch Kohlenersparnisgelder hinzukämen. Bei den 
TLokomotivführern seien von diesen Nebenbezügen 540 M, bei 
den Zugführern, Packmeistern und Heizern 300 M und bei den 
Sehaffnern 200 M pensionsfähieg. Die Frage der Nebengebühren 
sei nicht zur Zufriedenheit der Beamten geregelt, weil ihnen 
z. B. die Nebenbezüge vorenthalten würden, wenn sie krank 
würden oder auf Urlaub gingen, aber auch, weil die Regelung 
ungleichmäßig wirke. Die Verwaltung halte nun die Regelung 
nach den zurückgelegten Kilometern für veraltet und in ge- 
wissem Sinne auch für unbillig, zumal die Nebenbezüge einen 
Teil des Gehaltes bildeten und 


zum Teil auch pensionsfähig 
seien. Deswegen sei im Einverständnis mit der Finanzverwal- 
tung eine Neuregelung auf ganz anderer Grundlage in Aus- 
sicht genommen. Danach solle ein Teil des pensionsfähigen 
Teils der Nebenbezüge als Fixum gegeben werden, z. B. beim 
Lokomotivführer zwei Drittel von 540 M. so daß er unter allen 
Umständen auf 360 „A jährlich Anspruch habe. Ferner solle die 
weitere Entschädigung nicht nach Kilometern berechnet wer- 
den, sondern nach Dienstschichten. Die Entschädigungen seien 
so hoch bemessen. daß die Verwaltung für die Neuregelung im 
ganzen etwa 3 Millionen Mark aufwenden müsse. Der größere 
Teil davon entfalle auf das Lokomotivpersonal, weil für die 
7Zuebeamten schon vor einigen Jahren eine günstige Regelung 
eingeführt worden sei. nämlich die Berechnung von Stunden- 
eeldern. Zweifellos bedeute die Neuregelung eine Verbesserung. 
Auf die Frage des Berichterstatters nach den Grundsätzen 
der Eisenbahnverwaltung für die Beschaffung. der 
Holz- und Eisenschwellen wurde mitgeteilt, daß 
früher 35 % Eisenschwellen und 65 % Holzschwellen verwendet 
worden seien. In den letzten Jahren habe sich dieses Verhält- 
nis’ allerdings verändert. und zwar habe es betragen: 19% 
38 % Eisen- und 62 % Holzschwellen, 1912: 42 % Eisen- und 
58 % Holzschwellen und werde für 1914 betragen: 52 % Eisen- 
und. 48 % Holzschwellen. Das Verhältnis habe sich also zu 
ungunsten der Holzschwellen verschoben. die Verschiebung sei 
nur relativ; denn absolut habe die Beschaffung von Holz- 
chwellen betragen im Jahre: 


1909... » 3.067.000 Stück 1912... . 4368000 Stück 
1910... . 3312000  , 1913 .......4.315.000, 9 
1911... 3784000 


die Zahlen für inländische Holz 
Es seien davon verwendet worden im Jahre: 


Noch günstiger seien 
schwellen. 


1909 . . . 1146000 Stück 1912... . 2557000 Stück 
19102 2... 1.866.000 . „ 1913 . . » 2498000 „ 
1911. 2574000  „ 


Davon seien Buchenschwellen gewesen im Jahre: 


1909. . . 517000 Stück 1912 . - . 1074000 Stück 
1910: 625000  „, 19137 2271706 L000 
oe 1761:.000.° 7, : 
Absolut sei also die Verwendung von Holzschwellen g& 
stiegen. Wenn sie aber zur Deckung des stark gestiegenen 


Gesamtbedarfes nicht in gleichem Maße wie die Eisenschwelle 
herangezogen sei. so liege das daran, daß die Preise für Holz- 
schwellen erheblich in die Höhe gegangen seien. Der Durch- 
schnittspreis für die auslärdische Kiefernschwelle 1. Klasse. 
die für die Preisbildung maßgebend seien. betrug im ‚Jahre: 


N 


LIV. Jahrgang 


3 — NT,.22 


18. März 1914. a ale .e 
II 9 9L LITE VOSERREOR. 1.573,80. 
er 9.1808 IT Me ET 
BLEI 2 56 (Bud 

während die Eisenschwelle im wesentlichen denselben Preis 


behalten habe. Unter diesen Umständen sei es nicht angeängig 
gewesen, das alte Verhältnis beizubehalten. 

In ganzen sei der Bedarf an Schwellen sehr groß gewesen. 
namentlich auch durch die Verwendung der Mittel aus dem 


Nachtragsetat. Die Steigerung des Bedarfs sei hauptsächlich 
bei den Holzschwellen der inländischen Schwelle zugute ge- 
kommen, während an ausländischen kiefernen Holzschwellen ver- 
wendet worden seien im Jahre: 
1909 . . . 1830000 Stück KO 000. Stück 
9101747000 55 OS 1720:000 ns 
1911... 1964000 


Das früher aufgestellte Programm sei insofern erfüllt wor- 
den, als namentlich die inländische Holzschwelle verwendet 
worden sei, soweit sie zu angemessenen Preisen zu haben ge- 
wesen sei. Daß überhaupt in den letzten Jahren so viel mehr 
Holzschwellen aus dem Inlande erhältlich gewesen seien, liege 
daran, daß die allecmeine Bautätigkeit zurückgegangen sei 
und das Holz infolgedessen mehr als sonst zur Schwellenher- 
stellung verwendet worden sei. 

Die preußische Eisenbahnverwaltung sei aus wirtsschaft- 
lichen Gründen in großem Umfange zur Verwendung von Stein- 
schlag übergegangen, weil dessen Haltbarkeit als doppelt so 
groß anzunehmen sei, als die des. Kieses. Außerdem sei die 
Gleislage in Steinschlag infolge der leichteren Entwässerune 
besser. Bei Frost gewährleiste Steinschlag auch eine größere 
Betriebssicherheit als Kies. der Frostbeulen bilde. Ein weiterer 
Vorzug des Steinschlags, der besonders von den Reisenden an- 
sgenehm empfunden werde, sei seine Staubfreiheit. Steinschlag 
sei die Voraussetzung für die Verwendung eiserner Schwellen. 
aber er werde, wo er zu angemessenen Preisen erhältlich sei. 
auch dort verwendet, wo nach den örtlichen Verhältnissen nicht, 
 Eisen-, sondern Holzschwellen verlegt würden. Da die preu- 
Rische Staatseisenbahnverwaltung in großem Umfange Stein- 
schlag verwende, so sei damit auch die Möglichkeit zur Ver- 
wendung eiserner Schwellen segeben, und wenn andere Ver- 
waltungen sich noch nicht zum eisernen Oberbau bekehrt hätten. 
£o läge es vielleicht daran. daß sie noch nicht zum Steinschlag 
übergegangen seien. Die Vorliebe für die eine oder die andere 
Schwellenart werde vielfach als Ansichtssache bezeichnet. es 
falle aber auf, daß in den Bezirken, in denen seit laneen Jah- 
ren Eisenschwellen verwendet würden, fast jedermann zur 
Eisenschwelle bekehrt werde. 

“Auf den Grund zur vermehrten Verwendung von eisernen 
Schwellen — die starke Preissteigerung der Holzschwellen — 
‚habe er schon hingewiesen. Der Oberbau bei eisernen Schwellen 
komme zurzeit in der Beschaffung kaum noch teurer, als bei 
hölzernen, weil bei ersterem die Ausgaben für Kleineisenzeug 
wesentlich niedriger seien. Ein wichtieer Grund für die ver- 
mehrte Verwendung von Eisenschwellen gerade in den letzten 
Jahren sei auch die große Dringlichkeit der Lieferungen ge- 
wesen. Wenn die Verwaltung nur auf Holzschwellen 'ange- 
wiesen gewesen wäre, hätte sie die Bauten einfach nicht fertig- 
stellen können aus Mangel an Material. Ein großer Vorzug 


der eiseınen Schwellen liege aber in ihrer schnelleren Licfer- 
barkeit. 

Daß „der inländische Handel mit ausländischen Schwellen 
seine Berechtigung habe und auch tunlichst zeschützt werden 
müsse, erkenne die Verwaltung an. Er hoffe, daß im kommen- 
den Jahre in der Holzschwellenbeschaffung geünstizere Ver- 
hältniese für den Holzhandel eintreten würden. Festlegen 


könne sich aber die Verwaltung jedenfalls nicht. Der Bedarf 
an Holzschwellen sei schwer zu übersehen. Die - Holz- 


schwellen müßten wegen der Tränkung schon anderthalb Jahre 
im voraus bestellt werden, und auf so lange Zeit im voraus 
könne man nicht genau beurteilen, wie die Bauten voran- 
schreiten würden. Wenn sich die Ungleichmäßigkeiten im gan- 
zen Staatsbahnbereich auch nur einigermaßen ausglichen, so 
sei das für die einzelnen Bezirke und Tränkanstalten nicht 
der Fall. Den Lieferern käme es aber gerade auf den Bedarf 
der einzelnen Tränkanstalten an, und zwar auf den gesamten 
3edarf. Ob die Schwellen hinterher für den Betrieb oder für 
Neubauten Verwendung fänden, sei ihnen gleichgültig. Da 
die Feststellung des Gesamtbedarfs für die einzelnen Tränk- 
anstalten so lange im voraus nicht möglich sei, so müßten die 
Lieferer ein gewisses Risiko tragen. 

Der Minister beantwortete noch eine Frage des Berichterstatters 
dahin, daß die Anstellungsverhältnisse der höheren Techniker 
bei der Eisenbahnverwaltung erheblich günstiger seien als die- 
jenigen bei der Wasser- und Hochbauverwaltune. Gegenwärtig 
werde ein bautechnischer Beamter nach 5% Jahren, also im 
durcehschnittlichen Lebensalter von 34 Jahren. etatmäßig. Er 
werde Vorstand eines Betriebsamtes nach 10% Jahren im durch- 
schnittlichen Lebensalter von 39 Jahren. Direktionsmitglied nach 
13% Jahren im durchschnittlichen Lebensalter von 41 Jahren. 
Die Verhältnisse hätten sich für die höheren technischen Be- 
amten also gegen früher ganz erheblich gebessert. Für die 
maschinentechnischen Beamten liege es nicht ganz so günstig. 
Diese Beamten würden zurzeit etwa nach 7% Jahren, also im 
durchschnittlichen Alter von 35 Jahren. etatmäßig, nach 
9% Jahren Vorstand eines Maschinen- oder Werkstättenamts und 
nach 15 Jahren Direktionsmitglied. Wenn er damit die Auf- 
rückungsverhältnisse der administrativen Beamten vergleiche, 
so werde ein solcher nach 9 Jahren, vom Assessorexamen ge- 
ıechnet, etatmäßig im durchschnittlichen Lebensalter von 
37 Jahren, werde freilich sleich Direktionsmitglied, weil es 
keine Zwischenstellung zebe. Es sei zu berücksichtigen, daß 
(diejenigen ‚Jahre, die über 4 Jahre in der diätarischen Dienstzeit 
hinausgehen, auf das Besoldungsdienstalter bis zu ?2 Jahren an- 
gerechnet würden. Wenn also ein bautechnischer Beamter 
nach 5% Jahren etatmäßig werde, habe er nur noch 1% Jahre 
bis zur zweiten Gehaltsstufe. Der maschinentechnische Beamte. 
der nach 7% Jahren etatmäßig geworden sei, brauche nur noch 
in Jahr bis zur zweiten Gehaltsstufe zu warten. 

Nach der Beendigung der Beratung des Ordinariums gelangte 
der Antrag Hirsch zur Abstimmung, der dahin eine. das Ab- 
kommen vom Jahre 1910 über die Absrenzung der Bisenbahn- 
finanzen von den allgemeinen Staatsfinanzen um zwei Jahre, also 
die Etatsaufstellung für das Jahr 1916 einbegı eitend, zu ver- 
längern. Der Antrag wurde von der Kommission anzenommen. 

Bei der sich anschließenden Beratung des Extraordinariums 
kamen Fragen von allgemein interessierender Bedeutung nicht 
zur Sprache, so daß auf einen näheren Bericht hierüber ver- 
zichtet wird. 


Die Untergrundbahn in Buenos Aires. 


In der Stadt Buenos Aires gibt es etwa 800 km Straßenbahn- 
‚gleise, und es ist kaum eine Straße ohne solche vorhanden. In- 
folgedessen sind die Straßen sehr mit Verkehr überlastet, so 
daß zu ihrer Entlastung die Anglo-Argentinische Straßenbahn- 
gesellschaft, der die Mehrzahl der Straßenbahnen gehört, zu dem 
Mittel greifen mußte, einen Teil ihres Verkehrs in einem Unter- 
pflastertunnel abzuwickeln. Über dieses Unternehmen haben 
“wir bereits in Nr. 96 Jahrg. 1913 und in Nr. 5.d. J. berichtet; 
nach englischen Quellen teilen wir über Bau und Betrieb noch 
folgendes mit: Bis jetzt ist erst ein 3 km langer Teil dieses 
Tunnels, vom Bahnhof der Westbahn in Once unter der Avienda 
de Mayo nach dem Geschäftsmittelpunkt der Stadt fertiggestellt, 
und ein zweiter solcher Tunnel ist im Bau; beide zusammen sind 
etwa 6,5 km lang. Der bereits im Betrieb befindliche Teil hat 
der Straßenbahn einen stark vermehrten Verkehr eingebracht. 
und es ist infolgedessen und wegen der Unmöglichkeit, den Ver- 
kehr auf den Straßen noch zu steigern, zu erwarten, daß das 
Tunnelnetz im Laufe der Zeit noch weiter ausgebaut wird. Im 
Zusammenhang mit der Verlegung der Straßenbahnen in Tunnel 
steht die Einrichtung elektrischen Betriebes auf den  Vorort- 
‚Strecken der Westbahn, die auch einen 4 km langen Tunnel von 
ihrem Bahnhof Once nach dem Hafen haut. Er ist allerdings zu- 
; ‚nächst nur für den Güterverkehr bestimmt. 


» 


Der Straßenbahntunnel ist im offenen Einschnitt hergestellt 
worden. Er ist mit Balken in 1,8 m Abstand abgedeckt, zwischen 
denen Gewölbekappen gespannt sind. Der Tunnel ist 435 m im 
Lichten hoch und hat in der Geraden 7,6 m Lichtweite. An 
(lem jetzt fertiggestellten Teil zwischen der Plaza Once und der 
Plaza Mayo liegen 9 Haltestellen. In diejenige an der Plaza 
Once münden zwei Gleise der Westbahn derart ein, daß sie mit 
ie einem Gleis der Unterpflasterbahn an demselben Bahnsteig 
liegen, so daß die Reisenden, die mit der Westbahn aus den Vor- 
orten Kommen, sehr bequem auf die Unterpflasterbahn übergehen 
können. In der Nähe ist ein großer Abstellbahnhof angelegt 
worden. Zur Lüftung des Tunnels sind in der Decke eroße Öff- 
nungen gelassen, die sich unter den Rettungsinseln auf der Straße 
befinden. Zur Entwässerung ist unter leder Bahnsteigtreppe 
eine Senkgrube vorgesehen: um dabei größere Mengen des in 
(len Tunnel eindringenden Wassers beseitigen zu können, ist die 
Aufstellung von Schleuderpumpen an geeigneten Stellen in 
Aussicht genommen. 

Der Oberbau im Tunnel, der durchgehend zweigleisig ist, be- 
steht aus 45 kg/m schweren Doppelkopfschienen, die unter 
Zwischenschaltung einer Filzplatte in Stühlen auf Holzquer- 
schwellen gelagert sind. Die Gleise im Tunnel stehen in un- 
mittelbarer Verbindung mit den Gleisen auf der Erdoberfläche, 
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und die Wagen sollen aus dem Tunnel auf die Straßenbahngleise 
übergehen und umgekehrt. . Die Gleise der in der Straße liegen- 
den Anschlußstrecken haben das ansehnliche Gewicht „von 60 
ke/m. Alle Weichen und Kreuzungen sind aus Manganstahl her- 
gestellt, ebenso alle Gleisstrecken mit weniger als 200 m Halb- 
messer. Da der Manganstahl ein schlechter Leiter ist, sind an 
den Stellen, wo solcher Stahl verwendet ist, neben den Schie- 
nen Kupferkabel verlest. 


Die Fahrleitung besteht für jedes Gleis aus 2 Kupferdrähten, 
die in je 6 m Abstand unter Zwischenschaltung von Hartgummi- 
Isolatoren an Eisenstützen aufgehängt sind. Ihre Höhe über den 
Schienen beträgt im Tunnel 41m, im Freien 6,0m. Zum An- 
pressen der Stromabnehmer an den Fahrdraht dient Pressluft, 
und ein einziger Handgriff genügt, um die Stromabnehmer zu 
senken und außer Berührung mit der Leitung zu bringen, was 
für Unfälle, Kurzschlüsse u. dergl. sehr wichtig ist. Die Fahr- 
leitung ist in viele Einzelstrecken unterteilt, die je für sich 
stromlos gemacht werden können. Der Strom wird der Unter- 
pflasterstrecke als Gleichstrom mit 1100 Volt Spannung zuge- 
führt. Die Zuführungskabel liegen in Tonrohren, in die alle 
170m eine Kammer zur Herstellung der Verbindung der Kabel 
untereinander eingebaut ist. 


Die Züge bestehen aus 6 bis 7 Wagen, von denen jeder 100 
Fahrgäste faßt. Sie folgen einander in 90 Sekunden Abstand. 
Die Reisegeschwindigkeit beträgt 22,5km in der Stunde Zur 
Regelung der Zugfolge dienen halb-selbsttätige Signale Au- 
ßerdem kann bei Störungen der Signale der Fernsprecher zu 
diesem Zwecke verwendet werden, der dreifach vorhanden ist: 
das eine Netz dient zur Verbindung der Bahnsteige untereinan- 
der, das zweite geht von dem Dienstzimmer der Betriebsleitung 
aus, von wo die Verbindung mit allen Bahnsteigen hergestellt 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Vortrag über Anlagen zur Sicherung des Eisenbahnbe- 
triebes. Die „Nordd. Allg. Ztg.*“ meldet vom 12. d. M.: Der 
Kaiser wohnte heute. im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
einem mit der Vorführung zahlreicher Modelle verbundenen Vor- 
trag bei, der von dem Vortragenden Rat im Ministerium Geh. 
Oberbaurat Hoogen über Anlagen zur Sicherung des Eisen- 
bahnbetriebs gehalten wurde. Nach einem Überblick über die 
mit dem Eisenbahnbetrieb verbundenen Gefahren und die Er- 
eebnisse der Unfallstatistik erörterte der Vortragende die Siche- 
rungsvorrichtungen, die in Deutschland und anderen Staaten 
mit diehtem Eisenbahnnetz und starkem Verkehr in Anwendung 
sind. Es wurden die zur Sicherung der Zugfahrten dienenden 
verschiedenen Streckenblocksysteme besprochen. Besondere Be- 
rücksichtigung fanden auch die Vorrichtungen, die das Über- 
fahren der Haltesignale verhüten sollen. Dabei wurden die auf 
den preußischen Staatsbahnen im Versuch befindlichen Siche- 
rungsvorrichtungen im Modell vorgeführt. An den Vortrag, 
zu dem auch die höheren Beamten des Ministeriums eingeladen 
waren, schloß sich ein Frühstück, an dem Seine Majestät der 
Kaiser nebst Gefolge sowie Vertreter von Handel, Finanz und 
Industrie teilnahmen. 


— Dienständerungszettel für das Zugpersonal. Wie der preu- 
ßische Eisenbahnminister bekannt gibt, ist gelegentlich einer kom- 
missarischen Beratung angeregt worden, die Dienständerungszettel 
für das Lokomotivpersonal als entbehrlich abzuschaffen, weil die 
Dienständerungen bei den Betriebswerkmeistereien vielfach erst 
so spät bekannt würden, daß sie nicht mehr in den Dienstände- 
rungszettel aufgenommen werden könnten. sondern den beteiligten 
Bediensteten sofort — durch besonderen Boten — mitgeteilt wer- 
den müßten. Dem ist von anderer Seite entgegengehalten worden, 
daß den Dienststellen viele Dienständerungen doch so frühzeitigbe- 
kannt seien, daß sie in die Dienständerungszettel aufgenommen 
werden könnten, wodurch man den Betriebswerkmeistereien die 
Benachrichtigung jedes einzelnen, an der Dienständerung beteilig- 
ten Bediensteten erspare. Der Herr Minister ist dieser Auffassung 
beigetreten und hat bestimmt, daß die Dienständerungszettel über- 
all da beizubehalten sind, wo die Dienständerungen ganz oder über- 
wiegend so frühzeitig bekannt zu sein pflegen, daß sie dem Per- 
sonal durch den Aushang des Dienständerungszettels rechtzeitig 
mitgeteilt werden können. Bei den übrigen Dienststellen kann da- 
cezen — nach dem Ermessen des Amtsvorstandes — von der Bei- 
behaltung dieses Verfahrens abgesehen werden. Das Gleiche gilt 
für die Dienständerungszettel des Zugbegleitpersonals. 


— Zuschlagspreis im Berliner Stadt- und Vorortverkehr. 
Reisende, die über die Zielstation ihrer Fahrkarte hinausfahren, 
empfinden es als einen Mangel, daß sie hin und wieder einen 


werden kann, und das dritte dient dem Verkehr mit der Straßen- 
bahngesellschaft. 

Die Bahnsteige im Tunnel liegen in Höhe des Wagenfußbodens. 
Zum Aus- und Einsteigen auf der Tunnelstrecke dienen Seiten- 
türen, zugleich sind die Wagen aber mit vorderer und hinterer 
Plattform mit Stufen versehen, die zum Betreten und Verlassen 
des Wagens auf der Straßenstrecke benutzt werden. Die Wagen 
wiegen leer 28,5 t und sind mit Luftdruck- und mit Handbremse 
ausgerüstet. Die Bahnsteige sind außerhalb der Gleise ange- 
ordnet und stehen nicht in Verbindung miteinander. Jeder 
Bahnsteig ist 100 m lang und hat zwei Treppen als Zugang zur 
Straße. Zur Unterscheidung der Tunnelhaltestellen voneinan- 
der ist wie auf den neueren Berliner Strecken und wie in Lon- 
don auch eine Verkleidung in verschieden gefärbten Ziegeln 
gewählt. 

Fahrkarten werden nicht vorrätig gehalten, sondern durch 
Fahrkartendrucker, mit denen alle Haltestellen ausgerüstet sind, 
erst im Augenblick des Verkaufs hergestellt. Ihre Bauart 
entspricht derjenigen der Drucker auf dem Metro in Paris; sie 
können 4 Arten von Fahrkarten drucken, die außer mit dem 
Preis noch mit dem Tag und der Stunde der Ausgabe bezeichnet 
werden. Ein besonderer Unterdruck auf der Pappe und eine 
Kontrollnummer sollen Fälschungen verhüten. 

Außer der bereits fertig gestellten Unterpflasterstrecke sind 
zunächst noch zwei Untergrundbahnen geplant. Die eine soll 
von der Plaza Mayo, dem Endpunkt der ersten Strecke, nach 
der Plaza Italia führen. Der Entwurf für diese Strecke soll den 
Bahnhof Retiro der Zentralargentinischen Eisenbahn mit der 
Plaza Constitucion verbinden und wird von dort als Hochbahn 
weiter geführt werden. Der Bau der letzteren Strecke wird 
wegen der engen Straßen, durch die sie führt, besondere Schwie- 
rigkeiten machen. 


verschieden hohen Zusatzpreis nachzuzahlen haben, je nachdem 
die Nachzahlung auf der einen oder auf der anderen Station der 
Fahrstrecke geschieht. Diese in der Tat auf den ersten Blick 
befremdende Tatsache beruht hauptsächlich auf der Eigenart 
des Berliner Vororttarifs, der bekanntlich auf nahe Entfernungen 
gegenüber dem gewöhnlichen Personenzugfahrpreis größere Er- 
mäßigungen gewährt, als auf weite Entfernungen. 
z. B. eine Fahrkarte III. Klasse Friedrichshagen-Lehrter Stadt- 
bahnhof (199 km) nur 30 Pf., eine solche Friredrichshagen-Pots- 
dam (47,4 km) 8 3. Diese Gestaltung des Tarifs ist keine 
willkürliche, sondern beruht auf dem wirtschaftlichen Bestreben 
der Stärkung und Pflege des Nahverkehrs und ergibt sich 


ferner aus der Notwendigkeit, die Preise des Vorortvekehrs all- 


mählich den höheren Fahrpreisen des anschließenden Fernver- 
verkehrs anzupassen. Das Wachsen der Vorortfahrpreise mit 
der Entfernung hat aber zur unvermeidlichen Folge, daß der Vor- 
ortfahrpreis für weitere Entfernungen nicht immer mit der 
Summe der Preise für Teilstrecken jener Entfernungen, für die 
besondere Karten zelöst oder nachzuzahlen sind, übereinstimmt. 

Die Bestimmungen der Eisenbahnverwaltung über die Höhe 
der Nachzahlung bei Reisen auf anschließenden Strecken sind 
daher darauf gerichtet, den Unterschied, um den der Preis der 
direkten Karten auf weitere Entfernung die Gesamtpreise der 
Einzelstrecken überbietet, auszugleichen, damit die Reisenden, 
die direkte Karten gelöst haben, nicht schlechter gestellt wer- 
den, als die Reisenden, die unterwegs Anschlußkarten für eine 
Teilstrecke lösen. 
Nachlösung von Karten auf den Zwischenstationen — nicht 
aber auch auf der Abgangsstation — die Erhebung eines 
Zuschlags von 10/15 3 vorschreibt. 

Dieser vie] angefochtenen Vorschrift pflegt das Nachlösever- 
fahren der Berliner Hoch- und Untergrundbahn oft als Muster 
gegenüber gestellt zu werden, die Tarifverhältnisse liegen 
iedoch hier wesentlich einfacher. Der gleichmäßig wachsende 
Stationsfolgetarif dieser Bahn umfaßt zurzeit nur 46 Stationen 
mit zusammen 7 Preisstufen (10—40 3), deren Preisunterschiede 


bei Nachzahlung leicht festgestellt werden können, zumal nur ein- 
fache Fahrkarten — und keine Monatskarten — zur Anrechnung _ 


kommen. Hingegen enthält der Stadt- und Vororttarif der Eisen- 
bahn bei 145 Stationen für einfache Fahrkarten 65 Preisstufen 
(10 3 bis 350 M). Die Berechnung der nachzuzahlenden Be- 
träge schließt daher — namentlich bei der Schnelligkeit, mit der 
die Reisenden abgefertigt werden müssen — nicht alle Fehler und 
Unsicherheiten aus. Die Schwierigkeiten werden auch noch da- 
durch vermehrt, daß der größte Teil der Reisenden, die nachlösen, 
Inhaber von Monatskarten sind, aus deren Aufdruck der einfache 


Fahrpreis, der der Unterschiedsberechnung zugrunde zu legen ist, 


nicht zu ersehen ist. 

Der größte Teil der vermeintlichen Beschwerden könnte jeden- 
falls vermieden werden, wenn die Reisenden, die beim Antritt der 
Fahrt wissen, daß sie über den Geltungsbereich ihrer Fahrkarte 
hinausfahren, ihre Zusatzkarte vorher lösen, wobei ihnen der er- 
höhte Zuschlag von 10—15 8 stets erspart bleibt. 


So kostet 


Hieraus erklärt sich, wenn der Tarif bei 


Rn 


Betrieb dieser beiden Bahnen haben wir im 


71525 370 (62 731 827 i. V.) Fahrgästen. 


umfangreichen 


LIV. Jahrgang 


18. März 1914. or 


37 — 


Nr.22 


— Bezirkseisenbahnrat Hannover-Münster. In der 65. Sitzung, 
die am 11. März in Hannover stattfand, wurde u. a. die Vorlage 
der Königlichen Eisenbahndirektion, betr. Einbeziehung der 
Keramitpflastersteine und Aufnahme der Station Hervest-Dorsten 
als Versandstation in den preußischen Ausnahmetarif 5 W für 
Pflastersteine aus Naturgestein abgelehnt. Angenommen wurde 
der Antrag eines Mitgliedes des Bezirkseisenbahnrats auf Ver- 
besserung der Zuganschlüsse in Öbisfelde für die Richtung nach 
Salzwedel. Außerdem nahm der Bezirkseisenbahnrat einigie 
Ersatzwahlen für den Landeseisenbahnrat vor. Gewählt wurden 
die Herren P. F. Lentz in Bremen als Mitglied und Regierungsrat 
Petzet in Bremen und Kommerzienrat Stahme r in Georgs. 
marienhütte als Stellvertreter. — Die nächste Sitzung soll am 
16. September 1914 in Münster (Westf.) stattfinden. 


— Zweites Gleis Limburg-Frankfurt (Main). Mit der am 
15. d. M. erfolgten Eröffnung des zweigleisigen Betriebs auf der 
Strecke Camberg — Idstein ist das zweite Gleis zwischen 
Limburg und Frankfurt fertiggestellt. Mit Beginn des Sommer- 
fahrplans treten auf der Strecke bedeutende Neuerungen ein. 


— Elektrische Hoch- und Untergrundbahnen in Berlin. Der 
Vorstand der Gesellschaft äußert sich in seinem Bericht wie 
folgt: Im Berichtsjahre 1913 hat das Netz der Hochbahngesell- 
schaft sehr erhebliche Erweiterungen erfahren; folgende Ver- 
längerungslinien sind dem Verkehr übergeben worden: 1. am 
1. und 8. Juni die bereits früher im Bau fertiggestellte Strecke 
vom Reichskanzlerplatz bis zum Stadion: diese Strecke wird zu- 
nächst nur bei sportlichen Veranstaltungen auf der Grunewall- 
Rennbahn und im Stadion betrieben. 2. am 1. Juli die Strecke 
vom Spittelmarkt bis zum Alexanderplatz; 3. am 27. Juli die 
Strecke vom Alexanderplatz bis zur Schönhauser Allee: 4. am 
12. Oktober die Strecken Wittenbergplatz—Nürnberger Platz und 
Wittenbergplatz—Uhlandstraße (Kurfürstendammlinie). Außer 
den angeführten Erweiterungen des eigenen Netzes wurden am 
12. Oktober noch die am Bahnhof Nürnberger Platz anschlie- 
ßende, von der Stadtgemeinde Berlin-Wilmersdorf erbaute 
Wilmersdorfer und die an diese anschließende, von der Könie- 
lichen Domäne Dahlem erbaute Dahlemer Bahn eröffnet; den 
Zusammenhang mit 
unseren eigenen Linien übernommen. Die Länge unseres eigenen 
Bahnnetzes beträgt zurzeit 27,4 km; unter Hinzuziehung der 
Schöneberger, Wilmersdorfer und Dahlemer Bahnen sind 37,6 km 
Schnellbahnen in unserem Betriebe Die am Bahnhof War- 
schauer Brücke an unsere Oststrecke anschließende Flachbahn 
nach Lichtenberg ist von ihrem bisherigen Endpunkte an der 
Gürtelstraße durch die Möllendorfstraße und die Normannstraße 
bis zum Wagnerplatz verlängert worden; die Verlängerung 
wurde am 1.' Juli 1913 in Betrieb genommen. Die neuzeitliche 
Entwicklung des Autoomnibusbetriebes hat uns veranlaßt, die 
Genehmigung mehrerer Autoomnibuslinien, die zugleich als Zu- 
bringer für unser Schnellbahnnetz dienen sollen, beim Polizei- 
präsidium nachzusuchen; die Ausgabe von Übergangsfahrscheinen 
ist vorgesehen. Die Genehmigung ist für zwei Linien erteilt 
worden; Linie A knüpft an die beiden Bahnhöfe Leipziger Platz 
und Hallesches Tor an; sie gabelt sich vom Halleschen Tor 
einerseits in der Richtung nach Neu-Tempelhof bis zur Berg- 
mannstraße, anderseits in der Richtung nach Neukölln bis zum 
Hermannplatz; vom Leipziger Platz aus soll ein Abzweig nach 
dem Stettiner Bahnhof, späterhin ein zweiter nach Moabit ge- 
führt werden. Linie B wird, vom Südringbahnhof Hermannstraße 
in Neukölln ausgehend, unsere Bahnhöfe Kottbuser Tor, Insel- 
brücke, Alexanderplatz berühren und bis zum Nordringbahnhof 
Prenzlauer Allee geführt werden. Für diese beiden Linien sind 
60 Autoomnibusse in Bestellung zegeben. Wir glauben, den 
Betrieb in diesem Frühjahr aufnehmen zu können. Um im übri- 
gen eine Regelung des Autoomnibusverkehrs in seinen Beziehun- 
gen zum Schnellbahn- und Straßenbahnverkehr Groß-Berlins nach 


einheitlichen Gesichtspunkten anzubahnen, hat sich unsere Ge- 


sellschaft ebenso wie die Große Berliner Straßenbahn an der 
Allgemeinen Berliner Omnibus-Aktiengesellschaft durch Erwerb 
eines größeren Aktienbesitzes beteiligt. 

Die Einnahmen betrugen 9383249 M (8169176 Mi. V.) bei 
Im Berichtsjahre wur- 
den im ganzen 4139969 Zuekilometer mit Zügen von zwei bis 
sechs Wagen gefahren. Der Wagenpark bestand Ende 1913 aus 
400 Wagen. Die Einnahmen der Flachbahn Warschauer Brücke- 
Lichtenberg betrugen 155 022 M gegen 139704 M im Vorjahre, 
die Zahl der Fahrgäste 2451 568 gegen 2235425 im Vorjahre. 
Es wurden 484 214 Nutzkilometer, meist mit einem Wagen, in 
den Stunden des stärkeren Verkehrs mit zwei Wagen gefahren. 
Im Berichtsjahre sind zur teilweisen Deckung des Geldbedarfes 
für die Erweiterungslinien und die Ergänzungen an den Be- 
triebseinrichtungen. sowie für die Vorbereitung der neuen 
Linien 10 000 000 M Stammaktien und 10 000.000 M 4% proz. Teil- 
schuldverschreibungen ausgegeben worden. Im Vorjahre wur- 
den aus dem Reingewinn des Jahres 1912, mit Rücksicht auf die 
baulichen Umgestaltungen, für Finnahmeaus- 


fälle 150000 M zurückgestellt, die aber bei der eingetretenen 


guten Entwicklung der Nordstrecken nicht in Anspruch ge- 
nonmen zu werden brauchten. Wir halten es trotzdem für not- 
wendig, den Betrag dieser Rückstellung aufs neue vorzutragen 
und um einen weiteren Betrag von 150 000 M zu erhöhen im 
Hinblick darauf, daß die jetzt im Bau befindliche Strecke Gleis- 
dreieck-Wittenbergplatz in der ersten Zeit ihrer Entwicklung 
eine volle Verzinsung noch nicht erbringen wird. Der Rein- 
gewinn beträgt 3693670 NM (3531906 M i. V.), es wird dessen 
Verteilung wie folgt beantragt: Reservefonds 146102 M 
(146289 M i. V.), 6 % Dividende auf 42 500 000 M eingezahltes 
Aktienkapital — 2550000 M (wie im Vorjahre). Rückstellung 
zur Ergänzung von Betriebseinnahmen 300.000 MH (150 000 MN). 
Rückstellung für Einnahmeausfall im Jahre 1913 (wie im Vor- 
jahre), Gewinnanteil an den Aufsichtsrat 63 978 M (wie im Vor- 
jahre), Vortrag auf neue Rechnung 633590 M (621638 M i. u) 


— Deutsch-dänische Verkehrsbeziehungen. Die BANTERN 17750 
schreibt: Ende vorigen Monats haben in Berlin Besprechungen 
zwischen Kommissaren des Reichs, der preußischen, der meck- 
lenburgischen und der dänischen Regierung stattgefunden, um 
die Möglichkeit der Verbesserungen der deutsch-dänischen Ver- 
kehrsbeziehungen zu untersuchen. Die Besprechungen erstreck- 
ten sich auf die wirtschaftliche Bedeutung der Verbesserungs- 
möglichkeiten, auf die Gestaltung des Fahrplans für die ver- 
schiedenen Verbindungen sowie auf andere Fragen vorbereiten- 
der Art. Die Erörterungen sollen demnächst fortgesetzt werden. 


— Die Untertunnelung der Straße Unter den Linden in Berlin 
(zwischen Opernhaus und Universität) ist nun endlich ihrer Ver- 
wirklichung nahe gerückt. Stadtverwaltung und Straßenbahn- 
gesellschaft hatten sich, nachdem die Frage des Opernhausneu- 
baues entschieden war, auf ein Projekt seeinist, das kürzlich 
Minister v. Breitenbach dem Kaiser zur Genehmigung unter- 
breitet hat. Von dem ursprünglichen Projekt eines zweigleisi- 
sen Tunnels im Zuge der Straße An der katholischen Kirche 
hatte die Große Berliner Straßenbahn wegen der ständigen Ver- 
kehrszunahme abgeraten und eine viergleisige Anlage vorge- 
schlagen, die wegen der örtlichen Schwierigkeiten in zwei Tun- 
neln untergebracht werden sollte. Diesem Projekte hat der 
Kaiser seine Zustimmung erteilt. Der östliche, in der Haupt- 
sache der Großen Berliner Straßenbahn vorbehaltene Tunnel 
wird, zwischen Opernhaus und Prinzessinnenpalais am Hause Hin- 
ter. der katholischen Kirche 2 seinen Anfang mehmen; die von 
der Französischen Straße kommenden Wagen machen gegenüber 
der Hedwigskirche eine kleine Schwenkung nach rechts und fah- 
ren dann auf einer längs der Gartenmauer des Palais anzu- 
lesenden Rampe zum Tunnel hinab, der sich bis zu dem neuen 
Flügelbau der Universität erstreckt. Hier beginnt wieder eine 
im Verhältnis von 1:20 ansteigende Rampe, die an der Sing- 
akademie entlang führt und bis zur Dorotheenstraße reicht, wo 
die Gleise in Straßenhöhe nach beiden Seiten abzweigen. In den 
westlichen Tunnel, der vorwiegend für die städtische Straßen- 
bahn bestimmt sein soll, gelangen die Wagen von der Mark- 
grafen- und Behrenstraße aus: die Rampe beeinnt am Gebäude 
der Dresdner Bank und geht parallel zur Bauflucht der ehemali- 
zen Königlichen Bibliothek bis zum Denkmal der Kaiserin 
Augusta. Der anschließende Tunnel mündet an der obenbeschrie- 
benen Rampe, die im Zuge des alten Festungsgrabens nun alle 
vier Gleise aufnimmt. Über den Bau und Betrieb der Linden- 
unterführung ist schon vor längerer Zeit ein Vertrag zustande 
gekommen, nach dem die Stadt beide Tunnel erbaut; die Stadt 
gestattet gegen Entgelt die Mitbenutzung ihres Tunnels für die 
Wagen der Moabiter Linie der Straßenbahngesellschaft, die in 
der Dorotheenstraße die westliche Weiche benutzen müssen, und 
der Stadt wird die Mitbenutzung des Tunnels der Straßenbahn- 
gesellschaft bei etwaigen Betriebsstörungen eingeräumt. 


— Der bayerische Eisenbalinerverband hat im Jahr 1913 einen 
Zuwachs von 1700 Mitgliedern zu verzeichnen und ist mit einem 
Mitgliederstande von 28650 am 1. Januar 1914 die stärkste 
Organisation des Staatsdienstpersonals in Bayern. Wie wir der 
„Kisenbahnbeamten-Ztg.“ entnehmen, beziffert sich das Ver- 
bandsvermögen auf über 100000 M. Für Rechtsschutz wurden 
im abgelaufenen Jahre 6420 M ausgegeben. Die Hilfskasse 
zahlte 6620 H als freiwillige Unterstützungen an hilfsbedürftige 
Mitglieder und Hinterbliebene von solchen in Unglücks- und 
Notfällen aus. Die Unterstützungskasse des Verbandes hatte 
bei einem Zuwachs von 1460 am Schlusse des Jahres 1913 rund 
15900 Mitglieder. Das verzinslich angelegte Kassenvermögen 
beträgt 1050000 M; an Sterbe-, Invaliditäts- und Krankenunter- 
stützungen wurden im Jahre 1913 insgesamt 98000 M ausbe- 
zahlt. Dabei bestehen in den meisten Obmannschaften Rabatt- 
senossenschaften, durch die an die Mitglieder am Jahresschlusse 
Rabattgelder ausbezahlt worden sind, die weit in die Hundert- 
tausende gehen. Zur Fortbildung seiner Mitglieder hat der 
bayerische Eisenbahnerverband in zahlreichen Orten Unter- 
richtskurse eingeführt und gibt ein eigenes Unterrichtshlatt 
als Beilage zu dem in 32000 Exemplaren erscheinenden Ver- 
bandsorgan „Der Eisenbahner“ heraus. 


N) ‘ Zeitung des Vereins 
Nr. 22 — 39, — Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
— Eisenbahnkarte von Sachsen. Im Auftrage (des Königl. | serbische Regierung tatsächlich großes Gewicht darauf lest, 


Finanzministeriums ist eine Karte der sächsischen Staatseisen- 
bahnen im Maßstabe 1 :250 000 (Blattgröße 60 cm hoch und 
93 cm breit) hergestellt worden. Diese Karte zeigt das Netz 


der sächsischen Staatseisenbahnen, die hauptsächlichsten Ort- 
schaften. Flüsse, Staatsstraßen, _Automobillinien, Sonderdar- 
stellungen der Bahnhöfe in Dresden, Leipzig, Chemnitz und 


Reichenbach (Vogtl.) sowie die Bereiche der Betriebsdirektionen 


in bunten Farben. Auf vielfachen . Wunsch wird die Herstel- 
lung einer neuen Auflage dieser Karte und deren käufliche 
Abgabe zum Privatzebrauche beabsichtigt. Der Preis einer 


unaufgezogenen Karte ist mit 1 MÜ für das Eisenbahnpersonal 
und 150 A für Dritte festgesetzt worden. Auf Wunsch werden 
zu den Karten auch Einstecktaschen geliefert. Der Preis der 
Karte erhöht sich hierdurch um 30 4. ; 


Österreich. 


— Einsehränkung. der ersten Wagenklasse bei den Personen- 
züzgen der österreichischen Staatsbahnen. Wie das „Öster.- 
unge. Eisenbahnblatt“ erfährt, soll in der nächsten Zeit die 
|. Wagenklasse bei den Lokalpersonenzügen der Hauptstrecken 


teilweise aufgelassen werden. Im Einvernehmen mit (dem 
Fisenbahnministerium sind dahingehende Anträge von den 
Staatsbahndirektionen bereits gestellt worden. Die Anträge 
‚lürften schon in dem mit 1. Mai d. J. in Geltung tretenden 


Sommerfahrplane verwirklicht werden. Dieser Entschluß deckt 
sich vollkommen mit den Erfahrungen, die auch im Auslande 
schon vielfach gemacht worden sind und mehrfach zur Aus- 
schaltung der. I. Wagenklasse aus diesen Zügen gelührt haben. 


—_ Zum Umbau des Wiener Westbahnhofs, insbesondere «es 
Aufnahmegebäudes wird, wie das „Österr.-ung. Eisenbahnblatt” 
erfährt, möglichst bald die sog. Stationskommission abgehalten, 
alsdann das Einzelprojiekt ausgearbeitet, und sodann für den 
architektonischen Teil des Baues ein künstlerischer Wettbewerb 
veranstaltet werden Das neue Aufnahmegebäude ist bekannt- 
lich als Stockwerkbahnhof mit zwei Geschossen seplant. In 
dem unteren Geschoß sollen die für die Abfertigung ‚les Pier- 
sonen- und Gepäckverkehrs nötigen Räume Aufnahme finden, 
in dem oberen die Abfahrt- und Ankunfthalle mit acht Gleisen 
für den Fern- und Lokalverkehr; letzterer tritt übrigens im 
Westbahnhof seit der Herstellung der Stadtbahn mehr und mehr 
an Bedeutung zurück. Diese Bauweise, bei der der Vorplatz 
entsprechend tiefer gelegt werden wird, hat den großen Vorteil 
der Raumersparnis. Denn in demselben Raume. «er bisher für 
die Abfertieung der Reisenden und ihres Gepäcks (Fahrschein- 
und 'Gepäckkassen usw.) und für die Bahnsteige. genügen 
mußte. werden mittels der geschoßweisen Teilung, die in dem- 
selben Sinne ‚eine Verdoppelung des Betriebsraumes bedeutet, 
für die Bahnorgane wie für das Publikum ungleich günstigere 


Bedingungen für den Bahnhofsverkehr geschaffen werden. 


—_ Feststellung des Rechnungsabschlusses der Südbahn. Die- 
ser hat für das Jahr 1912 mit einem Gebarungsüberschuß von 
19 Millionen Kronen abgeschlossen. Damals haben die Be- 
tricebseinnahmen gegenüber dem vorangegangenen Jahre die er- 
hebliche Steigerung um 12,7 Millionen oder 8% sezeist, von der 
7.2 Millionen oder 60 % durch eine gleichfalls sprunghafte Er- 
höhung der Ausgaben aufgewogen wurden: Im Anfang des 
Jahres 1913 wuchs der Verkehr der Südbahn weiter, und in den 
ersten drei Monaten waren Rekordziffern zu verzeichnen. 
Später war die Steigerung des Verkehrs geringer als im Durch- 
schnitt .der letzten Jahre, so daß die Ergebnisse der ersten (drei 
Monate 1913 das Rückgrat in der Einnahmenentwicklung zegen- 
über dem Jahre 1912 bilden. Der Gebarungsüberschuß (des Jah- 
res 1912 von 1.9 Millionen Kronen dürfte im Jahre 1913 bis auf 
cinen verhältnismäßig seringefügigen Rest aufgezehrt werden, 
doch nimmt man an, daß sich für 1913 vielleicht noch ein Go- 
a dien von einigen hunderttausend Kronen ergeben 
dürfte. 


—_ Eine Interpellation im. Abgeordnetenhause über die Orien- 
talischen Eisenbahnen. In der Nr. 20 8. 327 d. Ztg. haben wir 
den Inhalt der im Herrenhause am 5. März eingebrachten Inter- 
pellation in der Orientbahnfrage mitgeteilt. Nunmehr wurde 
auch im Abseordnetenhause, und zwar in der Sitzung vom 
12 März. eine Interpellation an den Ministerp -äsidenten einge- 
bracht. in der im wesentlichen ausgeführt wird: Nach Zeitungs- 
meldungen soll die serbische Regierung bereit sein. der Orient- 
bahngesellschaft für die zu übernehmende Strecke innerhalb der 
neuserbischen Gebiete eine Entschädigung von 30 Millionen Kro- 
nen auszubezahlen. Nur für den Fall, daß dieses Angebot ab- 
eelehnt werden würde, sollen die serbischen Unterhändler in 
Verhandlungen auf Grundlage des soeenannten  Tranzösisch- 
österreichischen Finanzplans eingehen. Vorausgesetzt, daß «die 


anzugliedern, bei 
Gesellschaft in 
ist 


diese Linien ihrem staatlichen Bisenbahnnetz 
obigem Finanzplan aber die rein österreichische 
eine Eindrittelminderheit zurückgedrängt werden würde, 
nicht einzusehen, weshalb die i 

diesen Finanzplan sich mit ihrem Einfluß einsetzen sollte. 
Jedenfalls haben die österreichische Öffentlichkeit und Regie- 
rung bei den obwaltenden Verhältnissen nicht den geringsten 
Anlaß. es vorzuziehen, diese Teilstrecke der Orientbahngesell- 
schaft lieber in den Händen 
schaft, als der serbischen staatlichen Eisenbahnverwaltung. zu 
sehen. Die Verhandlungen leitet die Societs Generale in Paris. 
Der Vertreter Österreich-Ungarns in der internationalen Finanz- 
konferenz zur Regelung der Schulden der Balkanstaaten, Dr. 
Wilhelm v. Adler, soll mit der Person .des Generalrechtsanwal- 
tes der Societe Generale in Paris, Chevalier d Adler, iüberein- 
stimmen: alsdann wäre er vermöge seiner Stellung bei der oben- 
&enannten französischen Bank und deren ungeheuren Interessen 
in den Balkanländern die ungeeignetste Person zur Vertretung 
der österreichisch-ungarischen Finanzinteressen. Die Anfrage 
lautet: 1. Ist der Ministerpräsident geneigt, über den Stand der 
Verhandlungen wegen Übernahme der auf dem neuserbischen 
Gebiet gelegenen Strecken der Orientbahnen durch den serbi- 
schen Staat, oder eine internationale Gesellschaft Auskunft zu 
erteilen? 2. Welches ist der Grund, in der Bildung einer inter- 
nationalen Gesellschaft mit einer Eindrittelminderheit öster- 
reichischen Kapitals irgendwelchen Vorteil {für die österrei- 
chische Öffentlichkeit zu erblicken? 3. Wer ist mit der Vertre- 
tung der österreichisch-ungarischen Interessen in der inter- 
nationalen Finanzkonferenz in Paris betraut, in deren Schoße 
Fragen entschieden werden, bei demen Österreich-Ungarn in 
höherem Maße als alle übrigen europäischen Großmächte inter- 
essiert ist? 4. Sollte die verbreitete Kunde sich bestätigen, 
daß ein Oberbeamter einer französischen Bank mit der Vertre- 
tung österreichischer Interessen betraut ist, ist dann der Mi- 
nisterpräsident bereit, beim gemeinsamen Finanzminister VOor- 
stellig zu werden, daß sofort eine eeeignete Persönlichkeit oder, 
wie dies kei allen übrigen Staaten der Fall ist, zwei Personen, 
womöglich ein Beamter und ein Fachmann, mit der Vertretung 
der österreichisch-ungärischen Interessen heauftragt und nach 
Paris entsendet werden? 


_ Meilweise Verkehrseinstellung auf der Wiener Verbindungs-. 


halin. Anläßlich der Auswechslung der Wienflußhrücke zwischen 
St. Veit a. d. Wien und Hütteldorf-Hacking wird in der Teilstrecke 
zwischen diesen beiden Stationen der Gesamtverkehr in der Zeit 
vom 16. März bis 1. Mai d. J. gänzlich eingestellt. Alle fahrplan- 
mäßigen Züge der Wiener Verbindunesbahn mit der Zielstation 
Hütteldorf-Hacking verkehren in der angegebenen Zeit nur bis 
und von der: neuerrichteten Umsteigstelle St. Veit a. d. Wien und 
finden dort Anschluß zu und von den TZüszen der oberen Wiental- 
linie in der Haltestelle Unter - St. Veit - Baumgarten der Wiener 
Stadtbahn. Zu diesem Zwecke ist eine vorläufige Treppenverbin- 
dung hergestellt, die von der Umsteigstelle auf die beiden Bahn- 
steige der Haltestelle Unter - St. Veit- Baumgarten führt. 


— Imprägnierung von Oberbauschwellen für die österreichi- 
schen Staatsbahnen. Die Vergebung der Imprägnierungsarhei- 
ten an hölzernen Oberbauschwellen für die Jahre 1914 bis 1917 
ausschließlich der in den ostgalizischen Anstalten durchzuführen- 
den Arbeiten ist vor kurzem erfolst. 
Anstalten der Unternehmer durchzuführenden 
die bezügliche Ausschreibung Angebote von sämtlichen Firmen, 
welche am bisherigen Abschlusse beteiligt waren. sowie von einer 
neu aufgetretenen Firma eingelanst; 
berücksichtigt werden. Der Wert der zur Vergebung gelangten 
Arbeiten, für die neben den bisherigen Verfahren auch noch das 
sogenannte Rüping-Verfahren sowie die fallweise Verwendung 
eines Gemisches von Steinkohlen- und Braunkohlen-Teeröl neben 
reinem Steinkohlen-Teeröl zugelassen wurde. beträgt jährlich 
rd. 25 Millionen Kronen. in der vierjährigen Vertragsdauer sohin 
rund 10 Millionen Kronen. Gegenüber dem letzten Abschlusse 
sind infolge wesentlich höherer Beschaffungspreise der Teeröle 
Preissteigerungen für die einzelnen Imprägnierungsverfahren ein- 
eetreten. die aber im Verhandlungswege auf ein angemessenes 
Ausmaß herabgesetzt werden konnten. 


——_ Personalnachriehten. In der Departementsleitung im 
Eisenbahnministerium ist eine Änderung zu verzeichnen. Der 
Vorstand des Departements 19a (Ergänzungs- und Rekonstruk- 
tionsbauten auf den im Betriebe befindlichen Staats- 
bahnen). Ministerialrat Bartak, ein wegen seiner Tüchtigkeit 
eeschätzter Beamter, ist in den Ruhestand getreten. Zum Vorstande 
(dieses Departements wurde Ministerialrat Fischer Edler v. ZiekK- 
hartsburg, bisher Vorstand des Departements 19-'x(Bahzr 
erhaltunge und Bahnaufsicht). ernannt. Dessen‘ bisheriger Stell- 
vertreter. Oberbaurat Hatschbach, wurde Vorstand des’ De- 
partements 19. 
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Ungarn. 


— Das neue Betriebsleitungsgebäude in Temesvär. Bekannt- 

lich werden die neu errichteten Betriebsleitungen der ungarischen 
Staatseisenbahnen stufenweise mit neuerbauten Betriebsleitunes- 
. gebäuden versehen, in denen alle Amtsräume der Betriebsleitungen 
untergebracht werden. Das neue Gebäude in Pees (Fünfkirchen) 
ist bereits in Bau. Das Amtsgebäude in Temesvär wird demnächst 
zur Ausführung gelangen. Die königliche Freistadt Temesvär 
überließ zum besagten Zwecke einen sehr schön gelegenen Bauplatz 
in der Front der neuerbauten Hauptstraße vor dem Theater. Die 
Übergabe des Grundes an die Staatsbahnen erfolgte am 19. kebruar 
l. J Im Etat für das erste halbe Jahr 1914 sind für den Bau 
100 000 Kronen vorgesehen: die übrigen Kosten. nahezu 700.00 
Kronen, werden ins Budget 1914/15 eingestellt. Das neue Betriebs- 
leitungsgebäude wird neben dem neu zu errichtenden Prachtbau 
des Korps-Kommandos aufgeführt. es wird der Stadt zur Zierde 
zereichen. 


— Neues Materiallager in Dombovär. Die Staatsbahndirek- 
tion hat beschlossen, auf der Station Dombovär ein großes Mate- 
riallager zu errichten, das den Bedarf der Betriebsleitungen 
Zägräb (Agram) und P6es (Fünfkirchen) decken wird. Dieses 
Lager ist nun bereits das vierte, das als Hauptlager für ee- 
wisse Bedarfsgebiete dienen wird. Außer den zwei Hauptlager- 
räumen aus Eisenbeton werden eine Tischlerwerkstätte, Bureau- 
äume. ein Wohngebäude und große Lagerplätze für Kohlen 
und Holz errichtet. Die Kosten sind auf 750 000 Kr. veran- 
schlagt. Mit dem Bau wird demnächst besonnen. 


— Zur Hebung des ungarischen Lokalbahnwesens. In dieser 
Angelegenheit wurden kürzlich interessante Beratungen abee- 
halten - Die Besprechungen erfolgten auf Grund des Vortrases, 
den der frühere Direktor der Vereinigten Arader und Üsa- 
näder Eisenbahnen, Andreas v. Särm ezey, in dieser Frage 
vor einigen Wochen im ungarischen Architekten- un. Ingenieur- 
verein gehalten hat. Der Vortrazende betonte, daß er die 
Frage der Entwicklung der ungarischen Lokalbahnen bereits vor 
10 Jahren im Zusammenhanee mit dem Kraftwagenverkehr auf- 
geworfen hat. Seiner Ansicht nach ist der Verkehr der langsam 
fahrenden Personenzüge nicht nur vom Standpunkte der richti- 
gen Betriebswirtschaft machteilig, sondern er ist auch ein Hin- 
dernis für die weitere Entwicklung der betreffenden Bahn. Dem- 
gegenüber ist der Verkehr der Kraftwagen. wegen ihrer leichten 
Beförderung. so zweckmäßig. daß sich die Personenbeförderune 
in den verflossenen zehn Jahren auf den betreffenden Lokal- 
bahnen beträchtlich gehoben hat. Er berief sich auf den Betrieb 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen. wo anf einem Nehen- 
bahnnetz von 4952 km 200 Kraftwagen im Verkehr stehen, und. 
wo das darauf verwendete Kapital von rund 13 Millionen sich 
derart gut verzinst, daß man zur Weiterentwicklung des Kraft- 
wagenverkehrs schreiten will. Bei den Arad-Csanäder Eisen- 
bahnen wurde der Kraftwagenverkehr mit der Aufwendung eines 
Kapitals von 2% Millionen Kronen in den Jahren 19021906 
eingeführt. Die Zahl der Reisenden stiee von 1 Million bis zum 
Jahre 1912 auf 2.8 Millionen, so daß hierdurch die Erhöhung des 
Kapitals um 600 000 Kr. notwendige wurde. Der Personenverkehr 
kann jedoch durch diese Vermehrung des Kroftwaeenparkes auf 


Jährlich 5 Millionen Reisende gesteieert werien. Im 
Jahre 1912 verkehrten ‘im Durchschnitt täglich 25 Kraft- 
wagenzugpaare. die Bilanz des Personenverkehrs schloß 
mit einem Abgane von 180000 Kronen. Im Jahre 1912 


verkehrten täglich 9 Kraftwagenzuepaare Der Reinertrag 
dieses Verkehrs betrug 650000 Kronen. Die Erfolge des 
Kraftwagenverkehrs können auch in Schweden und in den Ver- 
einigten Staaten von Norilamerika nachgewicsen werden. Drem- 
gegenüber ist festzustellen, daß die ungarischen Stnatsbahnen 
sich zur Verwendung von Kraftwagen noch recht kühl ver- 
halten. obgleich der Abgang in dem Ertrag der verwalteten 
Lokalbahnen von Jahr zu Jahr größer wird. und auf Grund der 
bisher festgestellten Steigerung für das Jahr 1920 mit 35 Mill. 
bewertet werden könnte. Abhilfe kann, nach Auffassung des 
Vortragenden, nur durch die Verallgemeinerung des Kraftwagen- 
verkehrs geschaffen werden. Bei den ungarischen Staatsbahnen 
beträgt die Betriebszahl bei dem heutigen schwerfälligen Ver- 
kehr, wo im Durchschnitt täglich auf den Lokalbahnen nur 
2—3 Zugpaare befördert werden können, 9360 %: bei den Araıl- 
Csanäder Eisenbahnen beträgt sie jedoch bei 12—14 tärlichen 
Kraftwagenzuspaaren 65 %, bei der Szamosthalbahn 615 VA 
bei der Naszöder Lokalbahn gar nur 39 %, obeleich die letzt- 
Senannten Bahnen größtenteils Gebirgsbahnen sind. 

Die Roheinnahmen betrugen bei den durch die ungarischen 
Staatsbahnen betriebenen Lokalbahnen im Jahre 1912 für das 
Kilometer 5770 Kr.: hiervon behielten die betriebsführenden 
Staatsbahnen auf Grund der Betriebsverträge im Durchschnitt 
18.84 % als teilweise Deckung ihrer Betriebskosten. Nach der 
Auffassung (les Vortragenden könnten die beträchtlichen Be- 


triebekosten. die heute 93.60 % der Einnahmen ausmachen. 
durch die Einrichtung des Kraftwagenverkehrs bedeutend ver- 
mindert werden. Die Steigerung des Güterverkehrs steht, so 
schloß der Vortragende, mit der Erzeugungsfähigkeit des Landes 
im engen Zusammenhange, und in dieser Richtung können künst- 
liche Mittel erfolgreich kaum angewendet werden: die Steize- 
rung des Personenverkehrs kann Jedoch auch auf künstlichem 
Vege angeregt werden, vor allem mit Hilfe vermehrter Zur- 
verbindungen. Bei Einführung des Kraftwagenbetriebes könnten die 
Einnahmen im Personenverkehr von 15 Millionen Kronen in 
10 Jahren bis auf 48 Millionen gesteigert werden, wodurch das 
in den staatlichen Lokalbahnen angelegte Vorzugsaktienkapital 
von 876 Millionen Kronen ohne besondere Schwierigkeit mit 
5 % verzinst werden könnte. Ja man könnte auch noch die Ver- 
zinsung und Tilgung der Neuaufwenidungen durch den sich ET- 
xebenden Reinertrag decken. (Die angolührten finanziellen 
Folgerungen sind solcher Art, daß sie doch wohl einer griünd- 
lichen Überprüfung bedürfen. Der Berichterstatter.) 


Bosnien und Hercegovina. 


— Die erste Ausschreibung für die bosnischen 
Obwohl das österreichische Parlament die für die bosnischen 
Bahnbauten erforderlichen Summen noch nicht bewillist hat. 
müssen die nötigen Vorbereitungen getroffen werden, wenn nicht 
auch das dritte Jahr verloren gehen soll. So hat. wie der Linzer 
Tagesp.“ berichtet wird. in den letzten Tagen bereits die erste 
Ausschreibung für den 1500 m langen Gradinatunnel in der 
Strecke Banjaluka-Jaice stattgefunden. Es waren nicht weniger 
als 19 Angebote aus Wien. Pest, Prag, Brünn einzelangt. Das 
billigste machte die Unionbaugesellschaft mit 1.407.016 Kr., das 


Bahnbauten. 


tenerste die Ofen-Pester Firma Wilhelm & Telkes mit über 2 Mil- 
iionen Kronen. 
Rumänien. 
— „Auxiliara*, Eisenbahnverkehrs-A.-G. in Bukarest. Dort 


land kürzlich die errichtende (zeneralversammlung dieser Gesell- 
schaft statt. welche von der Österreichischen Eisenbahnverkehrs- 
anstalt in Wien und der Ungarischen Eisenbahnverkehrs-Aktien- 
gesellsehaft in Budapest gegründet wurde. Das neue Unternehmen 
wird gleich den anderen Gesellschaften das Wagenmietgeschäft 
und insbesondere den Geschäftszweig betreffend Bau und Finan- 
zierung von Lokal- und Straßenbahnen in tumänien pflegen. 
Das Aktienkapital beträgt 5 Millionen Lei. eingeteilt in fünf 
Serien zu je 5000 Aktien zu 200 Lei: auf alle fünf Serien wurde 
eine dreißigprozentige Einzahlung, inszefamt demnach 1500 000 Lei 
zeleistet. 


Übrige europäische Länder. 


— Bemerkenswerte Versuche mit einem Eisenbahnmotor- 
wagen. Mit einem in Schweden gebauten elektrischen Diesel- 
motorwagen für Eisenbahnbetrieb hat im Laufe des Januar 
eine längere Versuchsfahrt statteefunden. worüber jetzt einige 
nähere Mitteilungen vorliegen. Die Rundfahrt hatte den Zweck, 
die Verwendbarkeit des Moterwagens vor den verschiedenen 
Eisenbahnvertretern auf deren eigenen Eisenbahnen zu zeigen. 
Sie hatte auch in den Eisenbahnkreisen lebhaftes Interesse er- 
regt, das darin zum Ausdruck kam, daß die meisten leitenden 
Persönlichkeiten der Eisenbahnen die Fahrt mitmachten. Auch 
der Chef der dänischen Staatsbahnen, Generaldirektor Ambt. 
sowie etwa 20 Vertreter der Staatsbahnen und Privatbahnen 
in Dänemark hatten in Helsingbore den Motorwagen besichtiet. 
Die Rundfahrt berührte die meisten vollspurigen Privatbahnen 
im mittleren und. südlichen Schweden und umfaßte einen Weg 
von insgesamt 3550 km. Das Ergebnis zeigte, daß diese Art 
Motorwagen die Frage, wie für den praktischen Gebrauch eine 
taugliche und betriebssichere elektrische Dieselmaschine für 
Eisenbahnbetrieb zu schaffen ist, gelöst hat. Die Betriebskosten 
stellen sich niedrig, wozu noch kommt. daß das für den Motor 
verwendbare 


Brennöl aus einem  NRohmaterial hergestellt 
werden kann, das in Schweden in eroßen Mengen vor- 
kommt, nämlich bituminösen Schieferarten. Der F EUETUNLSVEL- 


brauch belief sich bei dem zegenwärtie ungewöhnlich hohen 
Preis von Rohöl auf uneefähr 264 kg für 1 km. Zur Führung 
(les Motorwagens ist nur ein Mann erforderlich. Der Waren 
ist mit verschiedenen Sicherheitsmaßregeln versehen. Die 
Maschine ist imstande, einen vollbesetzten Motorwaeen im Ge- 
wicht von 33 t auf gerader ‚ebener Strecke mit 55 km. auf 
Steigungen von 10 °/o mit 33 km Geschwindiekeit in der 
Stunde zu befördern. Wird dem Motorwagen ein mit 60 Per- 
sonen  besetzter 18 t schwerer Anhängewagen beizereben. so 
stellt sich die Geschwindiekeit des mit 112 Fahreästen besetzten 
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51 t wiegenden Wagenzuges auf. gerader wagerechter Strecke 
auf 50 km, auf Steigung von 10 °/o auf 22 km in der Stunde. 
Schwedische Fachleute sind der. Ansicht, daß die Ergebnisse, 
die man mit dieser Bauart von. Dieselmotorwagen erreicht hat, 
von durchgreifender Bedeutung sind, und glauben, daß man dem 


Ziel, das schwedische Verkehrswesen von der ausländischen 
Kohleneinfuhr unabhängig zu machen, einen großen Schritt 
näher gekommen ist. M. 


— Maßregelung belgischer Eisenbahnbeamter. Durch einen 
soeben bekannt gewordenen Erlaß des neuen belgischen Eisen- 
bahnministers Segers wird eine Anzahl Eisenbahnbeamter, 
darunter etwa vierzig Stationsvorsteher, zum Teil solcher 
eroßer Bahnhöfe, wie Lüttich, Hauptbahnhof Gent (Süd) und 
Namur, gemaßregelt, d. h. entweder im Dienstgrade zurück- 
versetzt oder versetzt oder entlassen. Wie der „Aachener Volks- 
freund‘‘ wissen will, ist man einer Art Verschwörung zwischen 
Stationsvorstehern und Lokomotivführern auf die Spur. ge- 
kommen, die sich verabredet hätten, künstliche Verspätungen 
herbeizuführen, um die früher übliche Pünktlichkeitsprämie 
wieder zur Einführung zu bringen. (!?) 


— Amtliche Auskunftsstelle der deutschen Staatsbahnen in 
London. In diesen Tagen haben die deutschen Staatsbahnen 
auch in London in den Räumen der Firma Thos. Cook and Son, 
Cock Spur Street, eine amtliche Auskunftsstelle eröffnet. Es 
handelt sich um eine gleiche Einrichtung, wie sie im September 
vorigen Jahres in Paris (Bureau des Norddeutschen Lloyd) ge- 
schaffen wurde. (Vergl. Nr. 71 8. 1107 Jahrg. 1913 d. Ztg.) Von 
der Tätigkeit der Auskunftsstelle erhofft man mit Recht eine Be- 
lebungz des Reiseverkehrs zwischen ' Deutschland und England. 
Sie soll das enelische Publikum mündlich und schriftlich beraten 
in allen Fragen des Reiseverkehrs nach Deutschland, insbesondere 
auch Auskunft geben über alle Sehenswürdiekeiten Deutschlands 
(Gebirge, Städte. Kur- und Badeorte usw.). Außer sämtlichen 
deutschen Staatsbahnen ist auch der Bund: deutscher Verkehrs- 
vereine an dieser Einrichtung beteiligt. Von ihm wird das ge- 
samte Druckschriftenmaterial, das zur Entfaltung einer regen 
Werbetätiekeit erforderlich ist (Prospekte, Karten, Führer usw.) 
zur Verfügung gestellt. — Das Bureau ist mit zwei Beamten be- 
setzt. Der eine wird von den preußischen Staatsbahnen ab- 
zeordnet, der andere nach Vereinbarung von anderen beteiligten 
Verwaltungen, Als Leiter ist der bisherige Direktor des Ver- 
bandes deutscher Ostseebäder, Herr Otto Mann in Berlin, ver- 
pflichtet. Die Aufsicht über die Auskunftstelle ist der Eisenbahn- 
direktion in Cöln übertragen. 


— Die Verhandlungen über die Orientalischen Eisenbahnen. 
Bisher haben zwischen den Vertretern Österreich-Ungarns und 
Serbiens zwei Konferenzen über die Frage der ÖOrientbahnen statt- 
eefunden. Vor derartigen Verhandlungen muß naturgemäß zu- 
nächst das Programm festgestellt und bestimmt werden, in wel- 
cher Reihenfolge die in Betracht kommenden Fragen zur Erörte- 
runz gelangen sollen. Hierbei ergibt sich, wenn der Stoff syste- 
matisch zeeliedert wird, die Schlußfolgerung, daß zunächst die 
tarifarischen und die Verkehrsfragen, unter denen wieder in erster 
Linie die Anschlüsse an die serbisch-bosnischen Linien stehen, 
zur Verhandlung kommen dürften, weil diese Fragen besondere 
staatliche Interessen auf beiden Seiten berühren und nach ihrer 


Regelung die Eigentumsfrage in Verhandlung gezogen werden 
wird. Die Vertreter der österr.-ungarischen Monarchie haben auf 


Grund der Vorbesprechungen, bei denen auch mit den französi- 
schen Interessenten eine Einigung erzielt worden ist, die An- 


schauung, daß die in Serbien befindlichen Linien der Orient- 
bahnen der Gesellschaft zurückgestellt werden müssen. Wenn- 


gleich man in Serbien die Verstaatlichung als die dem Lande will- 
kommenste Lösung ansehen würde, hat man sich doch angesichts 
ddes bereits festgelegten Programms, das den gemeinsamen Wün- 
schen Österreich-Ungarns und Frankreichs entspricht, einverstan- 
den erklärt, auf der Grundlage der Internationalisierung zu ver- 
handeln, und damit ist die größte erundsätzliche Schwierigkeit 
beseitigt. Man kann daher annehmen, daß die Verhandlungen 
sünstig verlaufen werden und zu einer Einigung über ein Projekt 
der Internationalisierung führen dürften, wenngleich naturgemäß 
in bezug auf verschiedene Einzelheiten noch eine Reihe von 
Schwieriekeiten zu überwinden sein wird. 


— Die Entsehädigungsfiorderungen der Bahnen aus dem Bal- 
kankrieg. Aus Sofia wird gemeldet: Die zum Studium der For-- 
derungen im Betrage von etwa. 10 Millionen Franken, die die 
Eisenbahngesellschaft Salonik-Konstantinopel für die 
ganze Dauer des Balkankrieges erhebt, eingesetzte Kommission 
hat. ihre Arbeiten beendet und dem Ministerrate einen Bericht 
behufs endgültiger Beschlußfassung unterbreitet. Die Akten der 
Gesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen wegen 
der Forderung von mehr als 7 "Millionen Franken werden noch 
studiert und die eigens hierfür eingesetzte Kommission unter dem 
Vorsitz des Direktors der Dette Publique Ottomane wird binnen 
kurzem über diese Angelegenheit Beschluß fassen. 


— Die Moskau-Kasan-Eisenbahngesellschaft. Am 29. Juni 
1913 feierte die Gesellschaft den Tag, an dem vor 50 Jahren 
auf der Stammbahn des Unternehmens der regelmäßige Verkehr 
eröffnet worden war. Es hieß die Gesellschaft damals nach der 
Stammbahn: Moskau-Rjäsan-Eisenbahngesellschaft. Die Bahn 
war nur 186 Werst lang, hatte aber einen lebhaften Verkehr 
und gehörte zu den Eisenbahnen Rußlands, die ihren Aktionä- 
ren eine namhafte Überdividende zahlten. Im Jahre 1892 wurde 
sie jedoch umgetauft und wurde nunmehr Moskau-Kasan-E.-G. 
genannt, nachdem sie sich vorher verpflichtet hatte, das Unter- 
nehmen durch den Bau einer großen Anzahl von Werst Eisen- 
bahn sogleich zu erweitern, und zwar baute sie: Rjäsan-Kasan, 
Rusajewka-Pensa, Rusajewka-Batraki, Insa-Ssimbirsk, Kusta- 
rewka-Semettschino und Timirjäsewo-Nishny-Nowgorod. So 
war aus dem kleinen Unternehmen in wenigen Jahren eine der 
erößten Eisenbahnunternehmungen in Rußland geworden, nach- 
dem die Gesellschaft außerdem noch die Strecke Ljuberzy- 
Murom-Arsamaß gebaut hatte. Die Gesellschaft verwaltete jetzt 
2500 Werst (— 2668 km), nachdem die vorgenannten Bahnen 
alle dem Verkehr übergeben worden waren. Nun kam aber 
wieder der Zeitpunkt heran, an dem der Staat sein Auskaufs- 
recht geltend machen konnte. Es kam hinzu, daß in den 
Kreisen der Reichsduma sich eine starke Strömung zugunsten 
der Ausübung des Auskaufsrechtes geltend machte. Allein der 
Ministerrat hatte sehr große Bedenken, die er gegen die 
Geltendmachung des Auskaufsrechtes ins Feld; führte, und da 
der Reichsrat sich seiner Auffassung anschloß, blieb die Ge- 
sellschaft nicht nur im Besitz des ausgebreiteten Bahnnetzes, 
sondern mußte sich als Gegenleistung verpflichten, noch weitere 
Bahnbauten auszuführen. Die Beweggründe, die den Minister- 
rat leiteten, waren nämlich die Erkenntnis, daß es zwingend 
notwendig ist, mit dem Bau von Eisenbahnen schneller als 
bisher vorwärts zu schreiten. Die Durchführung dieser all- 
seitig als wichtig anerkannten Auffassung schien aber nur 
verwirklicht werden zu können, wenn eine Gesellschaft die 
Geldbeschaffung und den schleunigen Bau übernimmt, da die 
Mittel des Staates zurzeit schon sonst übermäßig in Anspruch 
senommen waren. So erfolgte denn am 11. Mai 1913 der Allerh. 
Befehl, der Moskau-Kasan-Eisenbahngesellschaft gegenüber das 
Auskaufsrecht des Staates nicht geltend zu machen, vielmehr 
diesen Zeitpunkt bis 1930 zu erstrecken. Allerdings mußte sich 
die Gesellschaft verpflichten, sogleich zu bauen: Kasan-Istock 
(Station der Jekaterinburg-Tiumen-Bahn) 819 Werst, Nishny- 
Nowgorod-Kotelnitsch (Station der Nordbahn) 351 Werst. 
Zweigbahnen zu den Fabriken Ishewsk u. Kama-Wotkin 
932 Werst, Zweigbahn zur Stadt Jaransk 112 Werst, zusammen 
1374 Werst (— 1462 km). 

Außerdem mußte die Gesellschaft sich bereit erklären, auf 
Verlangen der Staatsregierung noch weitere 14 schon einzeln 
bezeichnete kleinere Bahnen in einer Gesamtlänge von etwa 
600 Werst (=640 km) zu bauen, sobald die Staatsregierung 
dies verlangen sollte Auf alle Bedingungen ist diese Gesell- 
schaft eingegangen und hat damit ihren Fortbestand auf weitere 
18 Jahre gesichert. Nach Ausbau aller dieser Strecken wird das 
Bahnnetz, das die Gesellschaft zu verwalten haben wird, rund 
4500 Werst (— 4802 km) umfassen und damit eins der größten 
Privatbahnnetze in Rußland sein. Es kann diese‘ Lösung 
als eine recht glückliche bezeichnet werden, sofern der Staat 
selbst zurzeit nicht in der Lage ist, größere Eisenbahnbauten im 
europäischen Rußland ausführen zu können, weil sie einen Aus- 
gang schafft, der dringend notwendig war. 

Wenn man das Zahlenmaterial. das zur Begründung des Stand- 
punktes der Regierung angeführt und das in der „Sheljesno- 
doroshnoje djelo* abgedruckt ist, prüft, so wird man leicht von 
der Unerläßlichkeit einer schnellen Erweiterung des Eisenbahn- 
netzes überzeugt. Die Bahnen der Moskau-Kasan E.-G. durch- 
ziehen überhaupt 9 Gouvernements, die zusammen 5589000 
Quadratwerst (— 6 360000 qkm) groß und von 22384000 Ein- 
wohnern bevölkert sind. An Eisenbahnen sind jetzt 6 893 Werst 
(— 7355 km), nach Ausbau werden 8895 Werst.(—9489 km) vor- 
handen sein; es kommen also zurzeit auf 10000 Einwohner 
3.08, nach Ausbau 3.95 Werst Eisenbahn. Daß unter solchen 
Umständen, namentlich wenn man bedenkt, daß es sich hier um 
Gouvernements handelt, in denen Industrie vorhanden ist, alles 
getan werden muß, um die fehlenden Schienenwege schnell 
zu schaffen, ist so selbstverständlich, daß jeder Weg, ans Ziel 
zu kommen, eingeschlagen werden muß, auch wenn er nicht 
gerade der vorteilhafteste sein sollte, wie hier. Nach Meinung 
der Reichsduma sollte der Staat die M.-K. E-G. auskaufen und 
die vorgenannten, als unerläßlich notwendig erkannten Bahnen 
selbst bauen, um schon gegenwärtig, und nicht erst 1931, den 
gewinnbringenden Betrieb zu übernehmen. | m. 


— Ein „landwirtschaftlieher“ Eisenbahnzug, Der sogenannte 
Aegronomische Zug der Eisenbahn Moskau-Kasan ist, wie ein 
Telegramm meldet, am 15. d. M. feierlich in Moskau eingeweiht 
und in Betrieb gesetzt worden. Er enthält eine Geflügel- und 
eine Maschinenabteilung, sein landwirtschaftliches: Museum und 
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einen Hörsaal und hat den Zweck, 
sechs von der Bahn durchzogenen 
schaftliche Kenntnisse zu verbreiten. 


unter der Bevölkerung der 
Gouvernements landwirt- 


Fremde Erdteile. 


- —  Geschäftsergebnisse deutscher Eisenbahnen in fremden 
Erdteilen.: Der Jahresbericht der Berlin eneDesconto- 
Gesellschaft teilt über das Ergebnis der ihr nahestehenden 
Eisenbahngesellschaften in Afrika, Asien und Amerika folgendes 
mit: „Die und Eisenbahngesell- 
schaft hat in ihrem Geschäftsjahr 1. April 1912—31. März 1913 
als im Vorjahr erzielt, was 
und Verschiffung von Kupfer- 
Stande der Kupfer- und Blei- 
der Berichtszeit zuzuschreiben 
Abschreibungen verbleibende 
gestattete die Verteilung einer Divi- 
dende von 8 M auf die noch über 20 M lautenden Anteile und von 
Das laufende Jahr läßt ebenfalls 
ein befriedigendes Ergebnis erwarten. Die Schantun B= 
1912 eine Dividende 
(im Vorjahre 5 N) 
auf jeden Genußschein. Sowohl der Personenverkehr als auch der 


ersten 10 Monate des Jahres 1913, für welchen Zeit- 
raum bisher die Einnahmeziffern vorliegen. {Die Gesamtein- 
nahme für das ganze Jahr 1913 beträgt schätzungsweise 
4088000 gegen endgültig 4239664 Dollars 
Schantung-Bergbaugesellschaft, deren Vermögen im ganzen infolge 
der Generalversammlungsbeschlüsse beider vom 
12. Februar 1913 auf die Schantung-Eisenbahngesellschaft über- 
gegangen ist, förderte in der Zeit vom 1. Januar bis 31. Oktober 
im Fangtse- und Hungschanfelde zusammen 469138 t Steinkohlen 
(466,145 t in der gleichen Zeit des Vorjahres). Nach Tsingtau 
kamen davon 163 083 t (im Vorjahr 136 244 t). — Trotz einer vor- 
Störung und beträchtlicher, von Heu- 
schreckenschwärmen angerichteten Ernteschäden hat die Große 
ngesellschaft während des 
Jahres 1913 im Zeichen stetiger Weiterentwicklung gestanden, so 
bei fast sämtlichen Verkehrszweigen 
Hiernach kann für dieses Jahr 
% gezahlt werden. 

Deutschen Bank für 1913 
spricht sich über die von ihr unterstützten Eisenbahnunternehmen 
in der asiatischen und europäischen Türkei folgendermaßen aus: 
„Die türkischen Eisenbahnunternehmungen, an denen wir inter- 
erichtsjahre trotz der Fortdauer der 
schwierigen politischen Verhältnisse befriedigend gearbeitet. Die 
Anatolische hat auf der Stammstrecke Haidar- 
Pascha—Angora zum dritten Male den vom 


in Betrieb ge- 
Weiterbau ihrer Hauptlinie so weit gefördert, daß 


er Örientalischen Eisenbahnen zu sünstigen Bedingunsen an 
eine Österreichisch-ungarische Finanzeruppe übertragen. Diese 
Tansaktion hat es uns wesentlich erleichtert, den großen An- 
Sprüchen des Ausbaues unserer : kleinasiatisch-mesopotamischen 
nternehmungen in einer Zeit zu genügen, in der eine Geld- 
chaffung auf dem offenen Markte ausgeschlossen war. 
F Die- Verhandlungen mit der Türkei, England und Frankreich 
über die türkischen Eisenbahn- und Finanzfragen sind im Be- 
richtsjahr erheblich gefördert worden; ihr nahe bevorstehender 
Abschluß wird, wie .wir zuversichtlich hoffen, die Grundlagen 
unserer türkischen Unternehmungen befestigen und für die Zu- 
unft ein friedliches Zusammenarbeiten mit den beiden großen 
Westeuropäischen Nationen an der wirtschaftlichen und finan- 
ziellen Entwicklung der Türkei gewährleisten.“ 


>> George Westinghouse $. Nach einem Telegramm aus New 
York ist dort am 12. d. M. George Westinghouse, der Erfinder 
der in allen Ländern der Erde eingeführten Westinghouse-Luft- 


bremse, gestorben. George Westinghouse, der ein Alter von 
fast 68 Jahren serreicht hat, war einer der hervorragendsten In- 
dustriekönige Amerikas. Als Sohn eines Fabrikanten — dessen 
Vorfahren nach Mitteilung des „Berl. Act.“ aus Westfalen stamm- 
ben —..am:6. Oktober.1846' zu Central Bridge, Staat New York. 
geboren, übernahm er nach vollendetem Hochschulstudium die 
väterliche Fabrik und brachte das Unternehmen bald zu hoher 
Blüte Wenn auch zuweilen, so 1907, schwere Krisen seine 
Unternehmungen stark erschütterten, so gelang es Westinghouse 
in seinem unerschütterlichen Vertrauen und mit seinem um- 
sichtigen Organisationstalent immer wieder, die alte Höhe zu 
erreichen. Auch auf dem europäischen Festlande hat er seine 
rastlose Tätigkeit ausgedehnt, Zweigniederlassungen in Deutsch- 
land, England, Frankreich, Österreich, Rußland und Belgien be- 
sründet, die zusammen mit den Mutterfabriken über 40.000 Leute 
beschäftigen und, mit einem Kapital von 120 Millionen Dollar 
arbeiten. Wir werden auf die Verdienste des Verstorbenen noch 
zurückkommen. 


— Eisenbahnunglück in Exeter (Neusüdwales.) Auf der Sta- 
tion Exeter stieß in der Nacht zum 14. d.M. ein Postzug mit 
einer Lokomotive im Nebel zusammen. Neun Personen wur- 
den getötet, drei schwer und zwölf weniger schwer verletzt. 
Ein Vater, der mit seinen Kindern die Leiche der Mutter be- 
gleitete, wurde mit seinen beiden Töchtern auf der Stelle ge- 
tötet, der Sohn wurde schrecklich verletzt. 


Allgemeines. 


— Selbsttätige Straßenbahnweiche, An einer besonders ver- 
kehrsstarken Abzweigungsweiche der Straßenbahn in Glasgow 
ist kürzlich eine selbsttätige Vorrichtung zum Umstellen der 
Weiche probeweise eingebaut worden. Ungefähr 12 m vor der 
Weiche ist in der Fahrleitung ein mit der Weiche in Verbindung 
stehender Schalter anzebracht. Wird dieser von dem Straßen- 
bahnwagen befahren, ohne daß Strom verbraucht wird, so bleibt 
die Weiche für ıdie Fahrt im sraden Gleis stehen, während im 
anderen Falle unter Vermittlung des Schalters die Weiche für 
die abzweigende Richtung eingestellt wird. Da die Straße im 
Gefälle liegt, macht es keine Schwierigkeiten, die betreffende 
Stelle mit ausgieschaltetem Motor zu befahren. 


Bücherschau. 


— Industrielle Betriebsführung von James Mapes Dodge; Be- 
triebsführung und Betriebswissenschaft von Professor Dr.-Ing. 
G. Schlesinger: Vorträge, gehalten auf der 54. Hauptver- 
sammlung des Vereins deutscher Ingenieure in Leipzig. Verlag 
von Julius Springer, Berlin, 1913. Preis broschiert 80 A 

Beide Vorträge behandeln einen Gegenstand, der zurzeit die ge- 
samte technische Welt bewegt, und nicht allein die Techniker, in 
gleichem Maße auch die Volkswirte, die Psychologen und die Re- 
gierungen aller Kulturländer mit lebhafter Industrie beschäftigt. 
Nachdem Jahrzehnte lang die führenden Industrievölker in bei- 
spiellosem Wettbewerb ihre technische Wissenschaft und ihre 
Kapitalkraft auf die Verbesserung und vollendete Gestaltung der 
Werkzeuge und Werkzeugmaschinen verwendet hatten, brach sich 
die Erkenntnis Bahn, daß nunmehr die Zeit gekommen sei, den 
Schwerpunkt der Betriebsführung von der Erhöhung der maschi- 
nellen Wirksamkeit auf die Erhöhung der menschlichen Wirksam- 
keit, d. h. des Wirkungsgrades der Arbeiterschaft als Ganzes, zu 
verlegen. «Die Amerikaner waren die ersten, die auf dem Studium 
dieser Frage eine neue Wissenschaft, „Scientific Management“ 
oder „Efficieney-System“, die Betriebswissenschaft, aufbauten. 
deren Grundlagen folgende sind: Die Arbeitzerlerung in kleinste 
Teile und die wissenschaftliche Zeitstudie, die systematische Aus- 
lese der Arbeiter und die Anleitung und Weiterbildung der als 
geeignet erkannten Leute in friedlichem Zusammenwirken von 
Arbeitgeber und Arbeiter. Vor etwas mehr als zehn Jahren ver- 
öffentlichte Frederie W. Taylor, zurzeit Ehrenpräsident der 
„American Society of Mechanical Engineers“ ein für den Ausbau 
und die Weiterentwicklung dieser Wissenschaft hochbedeutsames 
Werk „Shop management“, das in deutscher Übersetzung von 
Professor A. Wallichs an der Technischen Hochschule in Aachen 
unter dem Titel ‚Die Betriebsleitung, insbesondere der Werk- 
stätten“ im November v. J. bereits in dritter Auflage im Springer- 
schen Verlag erschienen ist. Der genannten Vereinigung ameri- 
kanischer Ingenieure kann es als besonderes Verdienst ange- 
rechnet werden, daß sie ihr Bestes getan hat, um das Taylorsche 
System, dem auf dem Gebiete der Betriebswissenschaft allseitig 
eine grundlegende Bedeutung zuerkannt wird. auszubauen, zur 
Anwendung zu bringen und für seine weitere Verbreitung einzu- 
treten. Der erste der oben bezeichneten Vorträge wurde von 
James Mapes Dodge, ehemaligen Präsidenten und derzeitigen Vor- 
sitzenden des Unterausschusses der American Society of Mecha- 
nical Engineers für Verwaltung gehalten, dessen Erfahrungen auf 
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diesem Gebiete, wie er selbst bemerkte, noch über die Zeit hinaus- 
reichen, zu der Taylor seine Aufsehen erregende Arbeit über die 
Kunst der Betriebsführung veröffentlicht hat. Der Vortragende, 
der sich als warmer und überzeugter Anhänger des Taylorschen 
Systems bekannte. brachte bei aller Beschränkung. die er sich 
eegenüber der Fülle des Stoffes auferlegte, in zeschickter Weise 
die Vorteile und Erfolge dieses Systems zum Vortrag, wobei er 


besonderes Gewicht auf die psychologischen Zusammenhänge 
zwischen Arbeitgeber und Arbeiter legte. deren Vorhandensein 


und fortgesetzte Vertiefung für die volle Wirksamkeit des Systems 
von hoher Bedeutung ist. Der Wiedergabe dieses Vortrags folgt 
anhangweise ein Bericht des Unterausschusses für Verwaltung 
iiber den gegenwärtigen Stand der Kunst der wissenschaftlichen 
Betriebsführung. Der Bericht bringt zunächst als geschichtliche 
Grundlage eine kurz zefaßte Darstellung von den Anfängen der 
heutigen Industrie und den Grundsätzen der Fabriktätiekeit, faßt 
dann die Tatsachen der Entwicklung kurz zusammen, und gibt 
nach einer Beeriffsbestimmung des neuen Elementes in der Kunst 
der Betriebsführung einen Überblick über die Entstehung dieser 
Geistesrichtung, um dann etwas ausführlicher auf die regelnden 
Grundsätze und die Anwendung der industriellen wissenschaft- 
lichen Betriebsführung einzugehen. 

Der zweite Vortragende, Professor Dr.-Ing. Schlesinger zu 
Charlottenburg, betont gleichfalls, daß im Verhältnis zum sach- 
lichen Teil der von «lem System der wissenschaftlichen Betriebs- 
führung gestellten Aufgabe der persönliche, subjektive und weit 
schwierigere Teil der Aufgabe die Auslese der geeigneten Ar- 
beiter ist. Praktische Lösungen zur Frage der Arbeitseignung 
gibt u. a. Hugo Münsterberg durch seine ungemein interessan- 
ten psychotechnischen Untersuchungen in dem Werk „Psycho- 
logie und Wirtschaftsleben.“ Der Vortragende zieht auch die 
Einwendungen in den Kreis seiner Erörterungen, die gegen das 
System der wissenschaftlichen Betriebsführung vorgebracht 
werden. Die Arbeiter z. B. klagen, daß ihre Löhne nicht im 
eleichen Verhältnis mit den erzielten Leistungssteigerungen 
steigen, sie sagen ferner, die Anwendung der Uhr zur Zeit- 


schwere körperliche Arbeit abnimmt. 


beostimmung beim Arbeiten sei unter der Würde eines Menschen, 
stelle den Arbeiter unter das Lasttier. Es wird u. a. auch einge- 
wendet. das Taylorsystem spanne die Kräfte und die Aufmerk- 
samkeit des Arbeiters derart an, daß seine Gesundheit Schaden 
erleiden müsse. und daß auf die hierdurch eintretende Ände- 
rung in sozialen und wirtschaftlichen Zuständen unsere Geset7z- 
eebung noch gar nicht zugeschnitten ist. Alle diese und noch 
andere Einwendungen werden vom Vortragenden auf das richtige 
Maß zurückgeführt. Bemängelt wird von ihm allerdings, daß 
Taylor zu weit geht, wenn er sein wissenschaftliches System 
der Betriebsleitung als Ganzes in einen scharfen Gegensatz zu 
allen anderen Systemen bringt, die er kurzweg als „Lockmittel- 
systeme“ bezeichnet. “Im Anschluß hieran erörtert der Vor- 
tragende kurz die Grundlagen des Stückzeitverfahrens bei der 
der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft. Zusammen- 
fassen weist der Vortragende am Schluß darauf hin, daß das 
Zeitalter der Maschine und des Fabrikbetriebes logisch die Be- 
triebswissenschaft zeitigen mußte. Durch Arbeitsteilung und 
Maschinenleistung entstanden gute und billige Gebrauchsgegen- 
stände. .Das Anwachsen des Gebrauches erhöhte überall die 
Arbeitsgelegenheit und die Löhne. Die Eintönigkeit der Arbeit 
ist für die große Masse nicht größer ja eher geringer geworden 
als früher. Welche Maschinennäherin möchte wohl heute zur 
Handnaht zurückkehren! Die Maschine erhöht so mittelbar 
überall unser Wohlbehagen, sie wirkt aber auch unmittelbar 
wohltätig, weil sie dem Menschen überall, wo sie eindringt, die 
Sie erhält dem Arbeiter 
kostbare Lebenskraft. In gleicher Weise wirkt auch zunächst 
die Betriebswissenschaft; darüber hinaus aber wird diese die 
Arbeitszeiten mit Sicherheit abkürzen, sie wird also freie Zeit 
schaffen. Nur wer satt ist, behaglich lebt, nicht erschöpft von 
der Arbeit heimkehrt und Muße hat, kann die Schönheiten der 
Natur und des Lebens wirklich genießen. Darum wird gerade 
die große Menge der Menschen dem Maschinenzeitalter und der 
Betriebswissenschaft zukünftig danken, daß es sie wieder zu 
Menschen zemacht hat.” 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


° Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Hannover. Am 
1. Mai d. J. wird an der Bahnstrecke Hannover-Wunstorf 
zwischen den Stationen Hannover Hbf. und Leinhausen der neue 
Haltepunkt Hannover-Hainholz für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndrrektionsbezirk Stettin. Amel 
April d. J. wird der zwischen den Bahnhöfen Usedom und Dar- 
een an der Bahnstrecke Ducherow-Swinemünde gelegene Bahn- 
hof A. Klasse Stolpe bei Usedom, welcher bisher dem Personen- 
und Gepäckverkehr, sowie dem Wagenladungs- und Viehverkehr 
diente, auch für die Abfertigung von Stückgütern eröffnet wer- 
‚len. Die Abfertigung von Fahrzeugen, Sprengstoffen und Ge- 


eenständen, zu deren Ver- und Entladung eine Kopframpe eı- 
forderlich ist. ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Halle (Saale). Am 
1. April d. J. wird der zwischen den Stationen Plessa und Elster- 
Werda Oberlaus. Bf. an der Bahnstrecke Kohlfurt-Falkenberg 
eelegene Haltepunkt Kahla (Oberlaus.), welcher bisher 
nur dem Personen- und Gepäckverkehr diente, auch für die Ab- 
fertigung von Expreßgunt eröffnet werden . 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 

Nr. III 48 vom 9. März d. Js. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend Antrag des k. k. Eisenbahnministeriums in Wien 
auf Ergänzung der Vorschriften im $ 5 und $ 12 der Anlage 
VII zum VWÜ, hinsichtlich der Wegeleitung von Kesselwagen 
(abgesandt am 13. März d. Js.) 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 
Die Station Bramloge ist für den ge- 
samten Tierverkehr eröffnet. 
Oldenburg, den 11. März 1914. (570) 
Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güter- und Tier- 
verkehr, Oberschlesischer und Nieder- 
schlesischer Staats- und Privatbahn-Koh- 
lenverkehr, Ausnahmetarif 6 für Stein- 
kohlen usw. aus dem Ruhr-, Inde- und 
Wurmgebiet und dem linksrheinischen 
Braunkohlengebiet nach Stationen der 
Preußischen Staatsbahnen, Mitteldeutsch- 
Bayerischer. Ost-Mitteldeutsch-Sächsi- 
scher und Mitteldeutsch-Südwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Am 1. April 1914 wird der an der 

Strecke Zeitz-Gera, zwischen den Statio- 


nen Zeitz und Wetterzeube liegende 
Bahnhof Haynsburg, der bisher nur 
(lem Personen- und  Gepäckverkehr 
(diente, auch für die Abfertigung von Gü- 
tern und lebenden Tieren eröffnet und in 
die bezeichneten Verkehre aufgenommen. 
Die Annahme und Auslieferung von Ge- 
eenständen. deren Ver- oder Entladung 
eine Rampe erfordert, ist ausgeschlossen. 
Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die beteiligten Abfertigungen nähere 
Auskunft. 

Erfurt, den 10. März 1914. (362) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung der Station Larrelterstraße 
(Emden) für den Tierverkehr. 
Am 1. April 1914 wird der zwischen 
den Stationen Emden und Hinte-Harsweg 
rechts der Bahnstrecke Emden-Norden ge- 
legene Haltepunkt Larrelterstraße (Em- 


den), welcher bisher dem Personen- und 
Gepäckverkehr diente, auch für die Ab- 
fertieung von lebenden Tieren eröffnet 
werden. : 
Mit demselben Tage’ wird der Halte- 
punkt Larrelterstraße (Emden) in den 
Staats- und Privatbahn-Gütertarif und 
Staatsbahn-Tiertarif aufgenommen. 
Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 
Münster (Westf.), im März 1914 (581) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung der Station Haynsburg für den 
Güter- und Tierverkehr. 

Am 1. April 1914 wird der. zwischen 
den Stationen Zeitz und Wetterzeube 
links der Bahnstrecke Leutzsch-Probst- 
zella gelegene Haltepunkt Haynsburg, 
welcher bisher dem Personen- und Ge- 
päckverkehr diente, in einen Bahnhof 


LIV. Jahrgang S 
IS. März 1914. 
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4. Klasse umgewandelt und für die Ab- 
fertieung von Wagenladunes- und Stück- 
gütern, Leichen uni lebenden Tieren er- 
öffnet werden. 

Die Abfertieunge von Fahrzeugen, 
Sprengestoffen und Gegenständen, zu 
deren Ver- und Entladung eine Kopf- 
rampe erforderlich ist, ist bis auf wei- 
teres ausgeschlossen. 

Erfurt, den 12. März 1914. (582) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahmen. 


Die Erste K. K. priv. Donau-Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft übernimmt in 
Regensburg wiederum alle Transporte, 

Der Gesamtverkehr arf Strecke Stadt- 
amhof-Wörth a. Donau ist wieder aufge- 
nommen. 

Regensburg, den 12 /13. März 1914. (563) 

K. Eisenbahndirektion. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 


Mit Beziehung auf die Bestimmungen des Vereins-Wagenübereinkommens $ 11 
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Abs. 4 werden nachstehend angeführte Verkehrsstörungen verlautbart: 


Der Gesamtverkehr war eingestellt: 


D’amer 
. f von | bis 
in der Strecke Ursache BA: . er! Re 
| Tages- | | Tages- 
Datum | O6 ; re 
| hälfte | Datum | hälfte 
Eisenbrod-Tannwald-Schum-}) Ä | | | 
burg uwald-Schum | Felssturz bei Wawarow 23.2. 1ı ea 9 


Die Aufnahme von Fr 


| e | | 
achtgütern in Wagenladungen via Itzkany nach Rumänien 


war infolge Nichtübernahme in Burdujeni seitens der Rumän. Stb., verursacht durch 
Stockung auf deren Linien, vom 14. bis 20. Februar eingestellt. 


Wien, am 9. März 1914. 


(564) 


Der RK. K. Direktor. 


3. Güterverkehr. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
‚Süddeutsch-österreichiseh-ungarischer 
Eisenbahn-Verband. 

Rhein- und Main-Umsehlagsverkehr mit 
Österreich. 
Stationsnamenänderung. 

Mit Gültiskeit vom 1. Mai 1914 erhält 
die Station Spielfeld der k. k. priv. 
Südbahn-Gesellschaft die Bezeichnung 
Spılelfeld-Straß“. Sy. 

München, den 11. März 1914. (584) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Tiv. 1103. Oberschlesisch-Sächsischer 

Kohlenverkehr vom 1. September 1913. 

a) Stationsnamen-Änderung. b) Berichti- 
gung des Entfernungszeigers. 

a) Die Station ,„Königsbrück Kamenzer- 
straße“ hat den Namen „Königsbrück 
Ost“ erhalten. 

b) Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 ist 
auf Seite 46 des Tarifs die Zuschlags- 
entfernung Georggrube - Laurahütte 
auf 6 km zu berichtigen. 

Kattowitz, den 15. März 1914. (583) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Belgisch-Deutscher Gütertarif, Teil I 
Abteilung A, vom 22. Dezember 1908. 
Der Schlußsatz der besonderen Zusatz- 
bestimmungen unter Ziffer 8 zu Artikel 7 
des Internationalen Übereinkommens 
(Seite 30 des Tarifs) erhält mit Gültie- 
keit ab 1. April d. J. folgende Fassung: 
„Dieser Vorbehalt bezieht sich auf 

die lose aufgelieferten und die in 
den SS 40 (3) und 41 (1) der All- 


gemeinen Tarifvorschriften im 
«Teile I, Abteilunge B, bezeichneten 
Güter.“ 


Nähere Auskunft geben die beteiligten 
erwaltungen. h 
Cöln, den 13. März 1914, (585) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
auch namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gütertarif Deutschland-Prinz Heinrich- 
bahn, Teil IT und Hefte 6 und 9. (Baden 
und Württemberg). 

Der Ausnahmetarif für Dachschiefer ab 
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Nördlingen wird im Verkehr mit 
Baden erweitert und im Verkehr mit 
Württemberg eingeführt. Nähere Aus- 
kunft durch unseren Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger und die beteiligten Abfertigun- 
zen. 

Straßburg, den 11. März 1914. (560) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-französischer Verband (Verkehr 
mit und über Elsaß-Lothringen). Teil 
IL C, Kilometerzeiger vom 1. August 1912: 

Am 1. April 1914 tritt der Nachtrag V 
in Kraft. Er kann von unserer Druck- 
sachenverwaltung unentgeltlich bezogen 
werden. 

Straßburg, 11. März 1914, (559) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Staats- und Privatbahntarif. 
Gemeinsamer Anhang 4 zu Nr. 5 und 
Nr. 200 des Tarifverzeichnisses. 

Die auf Seite 163 des gemeinsamen An- 
hangs 4 zu Nr. 5 und Nr..200 des Tarif- 
verzeichnisses (Stationsverzeichnis) in 
den Fußnoten 2 und 4 angegebenen be- 
sonderen Bestimmungen für die Bahn- 
höfe in Mülheim (Rhein) erhalten mit so- 
fortiger Gültigkeit folgenden Wortlaut: 
„Die zoll- und steueramtliche Abferti- 
gung von Stückgutsendungen (Eil- 
und Frachtgut) bleibt auf Ortsgut be- 
schränkt. 

Wagenladungen: Auf dem Bahn- 
hof Mülheim (Rhein) F. können nur Wa- 
genladungsen für die Firma Felten & 
Guilleaume Carlswerk, auf dem Bahnhof 
Mülheim (Rhein) Nord nur Wagenladun- 
gen für die Farbenfabriken vorm. Friedr. 
Bayer & Co. in Leverkusen, die auf 
Mülheim (Rhein) Nord abzufertigen sind, 
zur Zollabfertigung gestellt werden. Alle 
übrigen Wagenladunsen werden durch 
die städtische Mülheimer Werftkleinbahn 
zum Steueramte übergeführt, und zwar 
ab Station Cöln-Deutz Nord. Die 
Frachtbriefadresse für diese Sendungen 
hat demnach zu lauten: „Cöln-Deutz 
Nord zur Weiterbkeförderung mit der 


Mülheimer Werftkleinbahn nach «dem 
Steueramte Mülheim (Rhein). Wegen 
Abfertigung nach der städtischen Mül- 
heimer Werftkleinbahn siehe die Bestim- 
mungen für Cöln-Deutz Nord.“ 4) Nur 
Tarif- und Anschlußstation für die Klein- 
bahn Mülheim (Rhein)-Leverkusen und 
die Kleinbahn Mülheim (Rhein) Nord. 
Die Frachtbriefe zu diesen Sendungen 
müssen die Vorschrift tragen: „Zur Wei- 
terbeförderung mit der Kleinbahn Mül- 
heim  (Rhein)-Leverkusen* oder FZUL 
Weiterbeförderung mit der Kleinbahn 
Mülheim (Rhein) Nord. Wegen der Ab- 
[ertigung von Sendungen, die einer zoll- 
oder steueramtlichen Behandlung unter- 
liegen, siehe die Bestimmungen unter ?. 

Cöln, den 12. März 1914. (571) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch- und niederländisch-russischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif, Teil IL, vom 19. August 
alten/1. September neuen Stils 1909. 
Vom 1. April alten/14. April neuen Stils 
1914 erhält Gruppe 84, Pos. 1 — Seite 

115 —, folgende Fassung: 

Gruppe 84 Pos. 1. Bier, russisches und 
nicht russisches, und Porter russi- 
scher: 

Die Unterabteilungen a) und b) sowie 
(lie Spalten 4—11 bleiben unverändert. 

Von dem gleichen Zeitpunkte ab ist 
bei der Gruppe 84 Pos. 2 in Spalte 3 des 
Wort „Bier“ zu streichen. 

Bromberg, den 13. März 1914. (565) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Tv. 1100. Oberschlesischer Staats- und 
Privatbahn-Kohlenverkehr, Heft 3, Aus- 
nahmetarif 6, gültiz vom 1. März 1914. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1914 wird 
die Station Schwaan der Großherzoeg- 
lich Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn in den vorbezeichneten Koh- 
lenverkehr einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Kattowitz, den 11. März 1914. (566) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Böhmisch-Bayerischer Kohlenverkehr. 
Tarif vom 1. Januar 1910, 

Am 1. April 1914 gelangt der Nachtrag 
V zur Einführung. Preis 10 2. 

München, am 12. März 1914. (568) 

Tarifamt der K. Bayer. St.-E-B. r. d: Rh. 


Süddeutsch-österreichiseher Kohlenver- 
kehr. Tarif, Teil II, Heft 2 vom 
15. Mai 1912, 
Mit Gültiskeit ab 10. April 1914 
wird der Nachtrag I auf Seite 2 wie folet 
ergänzt: 
Von Lauterburg Hafen nach Inns- 
bruck Hauptbahnhof 149, 
Von Lauterburg Hafen nach Inns- 
bruck Westbahnhof 144, 
Von Lauterburg Hafen nach Reutte 
in Tirel 100, 


Von Lauterburg Hafen nach Vils 96. 

München, den 11. März 1914. (576) 

Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r.d. Rh, 
} 


Gütereisenbahn von Mittweida nach dem 
Zschopautale. 

Am 15. März 1914 tritt ein neuer Aus- 
nahmetarif 3 für Kohlen, Hölzer aller 
Art, Zellulose und Kaolin im Verkehre 
zwischen Mittweida und Dreiwerden La- 
destelle in Kraft. Außerdem wird der 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs 1 in der 
Abteilung b von 0.06 in 0,03 MA für 100 kr 
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abgeändert. Näheres ist aus unserem 

Verkehrsanzeiger zu ersehen, auch er- 

teilen die Dienststellen Auskunft. 
Dresden, den 13. März 1914. (567) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Siiddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 3 
vom 1. Juli 1911. 

Mit Gültiekeit ab 10. April 1914 
wird der Tarif auf den Seiten 66 und 68 
wie folgt ergänzt: 


Ludwigshafen |y . 
E Mannheim und 
Won Ban Mannheim In- 
Ludwigshafen a 
oder Giuliniwerk q => 
nach Serientarif XIV 
10 t 
Yalsa® 154 179 
München, den 11. März 1914. (575) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E--B. r. d. Rh., 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-südfranzösischer Verband. 

(Verkehr mit den P. L. M.-Bahnen.) 

Im Nachtrag III vom 1. März 1914 zum 
Kilometerzeiger (Teil IIC) sind die 
Entfernungen der Station Allensbach für 
Genf und Les Verrieres wie folgt zu än- 
dern: 


Allensbach A . | Les Verrieres 
bis | Genf, ir. | Grenze 
| 
340 | 259 
| 342 


Straßburg, den 11. März 1914. (574) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. 
Eisenbahngütertarif, Teil Il, Kilometer- 
zeiger, vom 1. Oktober 1912. 
Ereänzung und Änderung Jes 
Kilometerzeigers. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1914 wer- 
den die Stationen Dorna-Watra, Bracke 
(Westf.), Hoppecke, Klötze, Nikrisch, 
Paderborn Nord, Rothfest, Schlauroth 
Übergang und Schyglowitz mit Entfer- 
nungen in den Kilometerzeiger einbe- 
zogen und einige Stationsnamen abge- 
ändert. 

Auskunft erteilen die beteiligten Ver- 
waltungen. 

Wien, am 14. März 1914. (579) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. 
Eisenbahngütertarif, Teil. II, Heft 2, 
vom 1. Oktober 1912. 
EBinführunedes Nachtrages.JV. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1914, so- 
weit nicht bei einzelnen Tarifmaßnahmer 
ein anderer Zeitpunkt angegeben ist, tritt 
der Nachtrag IV zum Eisenbahngüter- 
tarif, Teil II, Heft 2, in Kraft. 
Derselbe enthält die Änderung 
Titelblattes, des Vorwortes und der An- 
wendungsbestimmungen, die Aufhebung 
von Frachtsätzen, die Erweiterung be- 


des: 


stehender Tarife, einen neuen Ausnahme- 
tarif 30N für die Beförderung von 
Stäben und Brettchen bis zu 1.25 m Länge 
und von mehr als 20 bis 25 mm Dicke, 
die Änderung von Stationsnamen und be- 
richtigungen. 

Abdrucke des Nachtrages sind bei den 
beteiligten Endverwaltungen, sowie durch 
Vermittlung der beteiligten Stationen, ın 
Österreich auch bei der Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife, Wien I, Biber- 
straße 16, zum Preise von 42 % oder 
50 Heller für das Stück zu erhalten. 

Wien, am 14. März 1914. (578) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. 
Eisenbahn süt@sarat, Teil’IT, 
Heft1, vom LJanuar 191. 

Die Gültigkeit des im obengenannten 
Tarifhefte enthaltenen, bis 30. April 1914 
befristeten Ausnahmetarifs 71 (Zement) 
wird bis zum 30. April 1916 verlängert. 

Wien, am 12. März 1914. (572) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. 


Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft i, 
vom 1. Januar 1911. 
Weiterer Aufschub der Be- 


schränkung des 
tarıifs91C (Rohbenzin) auf den 
Rückvergütungsweg. 

Der laut Bekanntmachung in No. il 
dieser Zeitung vom 7. Februar 1914 unter 
(299) auf den 1. April 1914 verschobene 
Gültigkeitsbeeinn der auf Seite 16 des 
Nachtrags VII zum Eisenbahngütertarif, 
Teil II, Heft 1, vom 1. Januar 1911 ent- 
haltenen Anwendungsbedingungen für 
den Ausnahmetarif 91 © (Rohbenzin) wird 
neuerlich und zwar bis 1. Mai 1914 ver- 
schoben. 

Die Frachtsätze dieses Ausnahmetarifs 
finden demnach noch bis Ende April 1914 
im Kartierungswege Anwendung. 

Wien, am 13. März 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 


(580) 


Oesterreichisch- ungarisch-französischer 
Eisenbahnverband. 

(Verkehr mit den französischen Ost- 
bahnen). 
Eisenbahngütertarif Teil II, B vom 
1. Jänner -1914. 
Druckfiehlerberichtigune. 

Mit sofortiger Gültigkeit sind im ob- 
bezeichneten Tarif nachstehende Druck- 


‘ fehler zu berichtigen: Seite 18, Eilgut- 


Spezialtarif Nr. 14, Bar&me IV für 165 km 
von 31.30 auf 31.20. Seite 28, Bar&me 
M (5000 kg) für 48 km von 10.10 auf 
11.10. Seite 46, erste Spalte, letzte 
Zeile von „Sp. T. 28 $ 227“ auf ‚Sp. T. 
30 $ 22 7“, Seite 69, erste Spalte, 8. Zeile 
von unten von „Sp. T. 15 Spez. Bar. IT“ 
auf „Spez. T. 15 Spez. Bar. II“, Seite 
73, 76, 78, 80, 90, 92, 94, 102, 112, i14 
ist bei Sp. T. 19 $ 2 bezw. $ 3 das Zei- 
chen 77) nachzutragen. Seite 88, erste 
Spalte, zweite Zeile von oben von 
„G. II“ auf „G IV“. "Seite 100 ist bei 
„Sp. T. 23 $ 2° das Zeichen TT)zu strei- 
chen. Seite 114 ist die Anmerkung: 
„rrT) Nur gültig in der Richtung nach 
Frankreich“ nachzutragen. Seite 129 
Sp. T. 5 $ 1. - Die Schnittfrachtsätze 


Ausnahme-!| 


‘ mer 


Paris - La Villette transit - Altmünsterol 
Grenze und Delle Grenze von 24.25 bezw. 
24.75 auf 26.05 bezw. 26.45. Seite 131, 
erste Spalte, 21. Zeile von unten von 
3 MH Sauer Ole Seite 152 von „Sp. 
T. 12.81 auf „Sp Tı128pez. Bard, 
von „Sp. T. 12 5 2“ auf „Sp. T. 12 Spez. 
Bar. Il“, von „Sp. T. 12 Spez. Bar. I” 
auf „Sp. T. 12 Spez. Bar. III“ und von 
„Sp. T..12 Spez, Bar. Il‘ ‚auf, zepes 
T.12 Spez. Bar. IV*. Seite 161, Sp. T. 
2683. Die Bestimmung hat zu lauten: „Es 
kommen nur 80 Cents für Einschreibe-..... 
usw. zur Erhebung.“ Seite 286. Die un- 
ter $S 2a) angeführten Frachtsätze von 
Paris La Vilette-Dounae nach Deutsch- 
avricourt Grenze, Altmünsterol Grenze 
und Delle Grenze gelten für 1000 kg. 
Wien, am 12. März 1914. (577) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Verdingung .der Lieferung von 
3 Satz Hebeböcken für Lokomotiven für 
die Nebenwerkstätte Minden. f 

Eröffnung der Angebote am 
Dienstag, den 34. März 1913 
nachmittags 12% Uhr. 

Zuschlagsfrist bis 15. April 1914. 

Verdingungsunterlagen werden gegen 
1 AM bis 25. März 1914 abgegeben vom 
Zentralbureau, hier, Thielenplatz 4, Zim- 
Nr. Von‘ auswärts sind die 
Kosten mittels Postanweisung (ohne Be- 
stellgeld, nicht in Briefmarken) einzu- 
senden. 

Hannover, den 13. März 1914. (573) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung, Anlieferung und be- 
triebsfähige Aufstellung von acht Gepäck- 
aufzügen mit elektrischem Antrieb für 
Bahnhof Osnabrück soll öffentlich ver- 
geben werden. Die Eröffnung der An- 
gebote findet am 16. April 1914 statt. 
Zuschlagsfrist bis zum 7. Mai 1914. 

Die Verdingungsunterlagen können 
von unserem Zentralbureau gegen post- 
freie Einsendung von 1M in bar bezo- 
sen werden. 

Münster (Westf.), im März 1914. (561) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von alten Werkstättematerialien. 
Die beim Hauptmagazin und bei den 
Werkstätten lagernden Altmaterialien 
wie Kupfer, Messing und Rotguß, Kom- 
pcsitionsasche, Manganbronze, Radreifen, 
Radsterne, Wagenräder, Schmiedeeisen, 
Eisenblech, Siederöhren, Roststäbe, Guß- 
eisen, Eisen- und Stahldrehspäne, Stahl- 
abfälle. Ketten, Gummiabfälle, Roßhaar 
und dergl. werden dem Verkauf ausge- 
setzt. Die Verkaufsbedingungen nebst 
Materialverzeichnis können von der un- 
terzeichneten Stelle bezogen werden. 
Die Kaufgebote sind spätestens bis zum 
30. März 1914 nachmittags: 2% 
Uhr hierher einzureichen; ihre Eröff- 
nung findet zu dem genannten Zeitpunkt 
statt. Anschließend hieran werden ei- 
nige kleinere Posten Metallabfälle in 

öffentlicher Versteigerung verkauft. 
Eßlingen a. N. den 13. März 1914. (569) 
K. '"Württ. 
waltung,, 
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Die Zugfernbremsung mittels elektrischer Wellen (System Christoph Wirth). 


Von Oberregierungsrat Böttinger- Nürnberg. 


Lehrer Wirth in Nürnberg hat schon vor Jahren durch die 
Vorführung seines mittels elektrischer Wellen lenkbaren Bootes 
die öffentliche Aufmerksamkeit auf sich gelenkt. Dieses System 
hat er nun auch für den Fisenbahnbetrieb nutzbar zu machen 
versucht, indem er elektrische Wellen zur Auslösung der selbst- 
tätigen Zugbremsapparate in solchen Fällen benützt, in denen 
dem Zuge während der Fahrt zwischen bestimmten Strecken- 
abschnitten eine Gefahr droht, von der die Zugbeamten nicht oder 
nicht mehr rechtzeitig verständigt werden konnten. Die Aus- 
lösung der Bremsen kann in diesen Fällen von einer Station. 
einem Wärterposten oder durch einen Streckengeher erfolgen; sie 
beruht daher auf einer Fernwirkung. Wie bei der drahtlosen Tele- 
graphie, so bilden auch hier die wesentlichsten Bestandteile die 
„Sendestationen“ und der „Empfänger“. Erstere sind in den 
Bahn- bzw. Blockstationen angeordnet, während der Empfänger 
in den Zügen selbst — am zweckmäßigsten in den Packwagen — 
untergebracht wird. 

Die Sendestation, Abb. 1, besteht aus dem Funkeninduktor (F) 
ınit dem Wellensender (W), dem Kurbelsender (K) und dem 
automatischen Kontrollzeichengeber (Z). Der Empfangsapparat, 
Abb. 2, aus dem Wellenempfänger (W), dem Stromverteiler mit 
Signalglocke (G), dem Fernbremsmechanismus (M,R,B) und dem 
Rückstellapparat (E?, A?). In ihrer neuesten Ausgestaltung ist 


die Einrichtung auch mit einem die Betriebsbereitschaft kon- 
trollierenden Apparate und einem automatischen Geschwindig- 
keitsregler ausgestattet. Als Sendeantenne wird die Strecken- 


telephonleitung mitbenützt, die Empfangsantenne befindet sich auf 
dem Wagendache. 

Werden nun durch den Wellensender von einer der oben ge- 
dachten Stellen aus. rasch nacheinander eine bestimmte Anzahl 
von kurzen Zeichen gegeben, so entstehen Wellenimpulse, die von 
der Sendeantenne (Streckentelephonleitung*) ausgestrahlt und 


B*®) Inder Benutzung der Streckentelephonleitung als Sendean- 
tenne besteht der wesentliche Unterschied des Wirth’schen Systems 
Segenüber der drahtlosen Telegraphie. 


von der Empfangsantenne (am Apparatwagen) aufgefangen, im 
Empfänger selbst aber in Stromimpulse umgewandelt werden. 
Jeder Stromimpuls bewirkt aber ein Anziehen des Ankers (A) 
eines Elektromagneten (E), durch dessen Bewegung ein Sperr- 
rad (S) mittels einer Sperrklinke (K) beliebig weit je nach der 


Abb. 1. Sendestation (schematische Darstellung). 


Anzahl der ausgelösten Stromimpulse fortgeschaltet werden kann. 
Mit dem Sperrad steht ein Kontaktrad (©) durch Verzahnung in 
Verbindung. Der Erfinder stellte nun seinen Apparat in der 
Weise ein, daß nach 16 Zeichen von der Sendestation das Kon- 


< Zeitung des Vereins 
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taktrad ein daran befestigtes Isolationsstück (I). so. bewegt, daß,.| als 16) solcher. -Impulse ein unbeabsichtigtes Auslösen der 


ein Kontakt (c—c) „Bremskontakt“ geschlossen wird, 
so auf ein Relais (r) einwirkt, daß dieses einen Motor (M) ein- 
schaltet, der durch Vermittlung eines Räderwerkes (R) das 
Öffnen des Bremshahnes (B) bewirkt. Ist dies geschehen, so 
wird durch sinnreich. angeordnete Mechanismen — die hier zu 
beschreiben nicht der Platz ist — wieder ein Elektromagnet (E!) 
erregt und dessen Anker (A!) mit dem daran befindlichen oben 
erwähnten Kontaktrad angezogen. Dadurch kommt letzteres 
außer Eingriff mit dem Sperrade, wodurch das Kontakt- 
rad- mit dem’ Isolationsstüick mittels einer Feder (f) 
wieder in die Ausgangsstellung zurückgebracht 
Die Bremskontakte (c—c) öffnen sich und der Motor 
stromlos. während die Bremsleitung selbst solange geöffnet bleibt, 
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Abb. 2. Empfangstation (schematische Darstellung). 


NEBEN 


bis der Bremshebel von Hand wieder in die 
zurückgebracht ist. 

Mit dieser Einrichtung hat der 
verbunden, diese. ermöglicht, die Zugbeamten schon vor- er- 
folgendem Auslösen der Bremse aufmerksam zu machen, daß 
etwas Außergewöhnliches zu erwarten steht. Es wird nämlich 
schon nach einer geringeren Anzahl von Impulsen (8) durch das 
Kontaktrad ein weiterer Kontakt geschlossen, wodurch ein 
Licht- oder auch ein Glockensignal als Warnungssignal gegeben 
wird. — 

So einfach der Grundgedanke dieser Erfindung erscheint, so 
waren ihrem Urheber doch noch mancherlei Aufgaben ge- 
stellt, deren Lösung erst die Anwendung in der Praxis ermög- 
lichte. Zunächst mußten die Apparate in ihrer Wirkung gegen 
Störungen durch atmosphärische Elektrizität geschützt sein. - 

Wie wir gesehen haben, wird das Kontaktrad bei jedem Wellen- 
impulse — auch bei einem unbeabsichtigten wie z.B. bei einem 
Blitzschlage in nächster Nähe — um einen Zahn vorgeschoben; 
wäre also nicht eine Vorrichtung vorhanden, die nach einem 
solehen Wellenimpulse mit nachfolgender kurzer 
Pause das Kontaktrad jedesmal wieder in die Grundstellung 
zurückbrächte, so würde nach einer entsprechenden Anzahl (mehr 


Abschlußstellung 


Erfinder noch eine andere 


der wieder. 


stellkontakt (c! 
.des Kontaktrades veranlaßt wird. 


_ der erwähnte Anker 
wird.. . zurück und verhindert dadurch ein Zurückstellen des Kontakt- 


wird 


Bremse erfolgen. — Diese "Rückstellung des Kontaktrades wird 
nun dadurch erreicht, daß ein an dem Rade befestigter Schlepp- 
zeiser (s), Abb. 2, bei jedem Vorschreiten des Rades von 
einem isolierten. Felde einer neben dem Kontaktrade angeord- 


:neten. Scheibe (D) auf ein leitendes Feld- trifft, wodurch wieder 


mittels eines Elektromagneten (E?) und Ankers (A?) ein Rück- 
—c!) geschlossen und hierdurch das Rückstellen 
Folgen jedoch die Wellen- 
impulse von der Sendestation rasch aufeinander, so schnellt 
(A?) immer wieder in die Ruhestellung 


rades. y 

Eine weitere Forderung des Betriebes ist, daß auf Doppel- 
bahnstrecken der Apparat nur auf die in einer bestimmten 
Richtung fahrenden Züge wirkt. Zu diesem Zweck müssen die 
Apparate für die verschiedenen Zugrichtungen auf verschie- 
dene Wellenlängen abgestimmt werden. Dies wird beim Emp- 
fänger durch Umlegen eines Hebels beim Uebergang von einem 
auf das andere Gleis erreicht, wodurch die Abstimmspule des 
Empfängers umgeschaltet wird; wird dies versäumt, so wird der 
Zugbeamte durch ein automatisches Glockenzeichen darauf aul- 
merksam gemacht. In der Sendestation werden dann allerdings 
zwei Apparate für verschiedene Wellenlängen notwendig, soferne 
man sich nicht mit einem Sender mit umstimmbarer Einrichtung 
begnügen will. 

Vom betriebstechnischen Standpunkt aus ist: tbrner die Forde- 
rung aufzustellen, daß gegebenenfalls nicht sämtliche Züge, die 
gerade innerhalb eines Schließungsbogens der Telephonleitung 
verkehren, zum Hälten gebracht werden, sondern nur die: inner- 
halb eines bestimmten Abschnittes, also z. B. zwischen zwei 
Blockstationen. — Diese Forderung wird dadurch erfüllt, daß in 
den Betriebsstellen, zwischen welchen die Wirkung der Fern- 
bremsung ermöglicht werden soll, Erdisolatoren eingebaut werden, 
die den niedrig gespannten Telephonströmen den Durchgang zur 
Erde nicht gestatten, während die elektrischen Wellenschwingungen 
ungehindert durchgehen. Auf diese Weise ist der Telephon- (oder 
Telegraphen-) Draht in seiner Hauptfunktion nicht gestört. Wie 
eingangs erwähnt wurde, kann das Auslösen der Bremsen nicht 
nur von einer Sendestation, sondern auch von einer anderen 
zwischenliegenden Stelle, einem Bahnwärter oder Streckengeher 
erfolgen. Es ist hierzu nur ein kleiner tragbarer Handapparat 
zum Zeichengeben erforderlich, dessen einer Pol an eine besondere 
Drahtleitung, der andere an Erde gelegt wird. 

Außer diesen Einrichtungen hat aber der Erfinder noch weitere 
geschaffen, die alle dazu bestimmt sind, die Zugsicherheit zu er- 
höhen, die aber nicht so unmittelbar mit der Zugfernbremsung zu- 
sammenhängen, daß sie bei dem hier zur Verfügung stehenden 
Raume eingehend beschrieben werden könnten. Sie sind eine 
weitere Ausbildung und Anwendung seines Prinzipes und sollen 
hier nur kurz erwähnt werden. 

Zunächst wäre der „Kontrollapparat für die Betriebsbereitschaft“ 
zu erwähnen. Mit diesem wird, wieder durch Kontakte, die 
regelmäßig innerhalb 15 Sekunden geschlossen und wieder ge- 
öffnet werden, ein kurzer Wellenimpuls erzeugt, der durch Er- 
regung eines Relais-Klektromagneten einen einzelnen Glocken- 
schlag ertönen läßt. Die regelmäßige Wiederholung dieses Signals 
zeigt die Betriebsbereitschaft der Apparate an. Sind dagegen 
Sender oder Empfänger oder beide nicht in Ordnung, so ertönt 
— wieder selbsttätig — dieselbe Glocke andauernd als Warnungs- 
signal. 

Der von Wirth sogenannte ‚automatische Geschwindigkeits- 
regler“ zeigt durch Kontakt mit, einem Metallzeiger des Ge- 
schwindigkeitsmessers (Haushälter) auf der Lokomotive durch ein 
längeres Glockenzeichen dem Führer an, daß die zulässige Höchst- 
geschwindigkeit überschritten ist, und zieht, wenn die Geschwindig- 
keit trotzdem nicht ermäßigt wird, nach etwa 10 Sekunden ein be- 
sonderes auf automatischem Wege rückstellbaresı Bremsventil. End- 
lich hat der Erfinder versucht, nach seinem System durch einen 
Schienenkontakt das Überfahren von Haltesignalen unmöglich zu 
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machen. Diese letzteren Anwendungen des Wirthschen Prinzips 
sind. aber — wie bereits erwähnt — wenn auch nicht unwichtie, 
so doch nur nebensächlicher Natur und wurden auch schon früher 
mehrfach auf ähnliche Art versucht. Das Eigenartige und Ver- 
dienstvolle der Erfindung ist, einen Weg gezeigt zu haben, auf dem 
so manche durch menschliche Unvollkommenheit oder elementare 
Ereignisse drohende Gefahren. für Menschen und Gut nunmehr 


| auch in solchen Fällen noch abgewendet werden können, in denen 


dies bisher nicht mehr in der menschlichen Macht gelegen war. 

Das Wirthsche Fernbremssystem fand, seine praktische Er- 
probung bereits wiederholt, auch in Gegenwart von Fachmännern 
außerdeutscher Bahnverwaltungen auf der Lokalbahnstrecke 
zwischen Nürnberg-Nordostbahnhof und Heroldsberg mit vollem 
Erfolge. 


Die türkischen Eisenbahnen im Kriege 1912. 


Die Direktion der Betriebsgesellschaft der Örientalischen 
Eisenbahnen in Konstantinopel schreibt uns: 

„In Nr. 13 Ihrer geschätzten Zeitung vom 11. Februar d. J. ist 
ein Artikel erschienen, betitelt: „Die türkischen Eisenbahnen 
im Kriege 1912°. In diesem Artikel wird die Behauptung aul- 
gestellt, daß die Bahnen der europäischen Türkei bei dem Auf- 
marsch. der türkischen Armee im Oktober 1912 im wesentlichen 
versagt haben. Diese Behauptung ist nun ganz unrichtig und 
jedenfalls nur deshalb möglich gewesen, weil dem Urheber jenes 
Artikels genauere Angaben über die Leistungen dieser Bahnen 
Jehlten. | 

Zur Klarstellung der Lage ist zunächst hervorzuheben, daß 
die Linien der ÖOrientalischen Eisenbahnen, die direkt beide 
Kriegsschauplätze (in Mazedonien und Thrakien) durchquerten, 
dureh die allgemeine Mobilmachung ganz besonders in Anspruch 
genommen wurden. Da der Artikel sich speziell mit den öst- 
lichen: thrakischen Linien beschäftigt, so werden wir bei den 
nachstehenden Erörterungen auch nur die Aufgabe dieser Linien 
im Auge behalten. 

In den ersten Tagen des Monats Oktober 1912 erging der all- 
semeine Mobilmachungsbefehl. Dieser traf die Örientalischen 
Eisenbahnen mitten in der Ausführung der vom Generalstah 
als notwendig bezeichneten Erweiterungsbauten für militärische 
Zwecke. Der Bahn fiel nun die Aufgabe zu, nicht nur etwä 
die von den anatolischen Eisenbahnen nach Konstantinopel her- 
antransportierten Truppen weiter zu befördern, sondern auch 
die ebenso wichtigen Truppentransporte von den Wilajets des 
Schwarzen Meeres, von Panderma sowie aus dem Korpsbereiche 

' von Konstantinopel selbst zu bewältigen. Neben diesen Trans- 
 porten hatte die Bahn außerdem noch die zahlreichen Kriegs- 
material-, Munitions- sowie Verpflegungszüge von Konstan- 
tinopel nach den Konzentrationspunkten abzufertisen. Wenn 
man ‚bedenkt, daß ein Teil dieser Transporte bis nach Salonik 
und Usküb, d. h. auf eine Entfernung von 841 bezw. 1085 km be- 
fördert werden mußte, so wird man einen Einblick gewinnen, 
was. die eingleisige Bahn im Laufe des Monats Oktober 1912 
geleistet hat. Hierzu erwähnen wir noch, daß ein Teil des 
 rollenden Materials für Dislokationtranspörte im Operations- 
gebiete selbst herangezogen werden mußte und daß, während 
die allgemeine Mobilmachung in vollem Gange war, mehrere 
Materialzüge verkehrten, zur Fertigstellung von großen Lade- 
rampen und Ausweichgleisen, deren Bau vom Generalstab an- 
geordnet worden war. Aus naheliegenden Gründen ist es uns 
heute nicht möglieh, mit genauen Ziffern über den Umfang der 
stattgefundenen Militärtransporte aufzuwarten, doch sei uns ge- 
stattet, zu erwähnen, daß die Leistungen bedeutend höher waren, 


als sie im vorerwähnten Artikel angegeben sind. Der Urheber 
des Artikels in den Vierteljahrsheften für Truppenführung und 
Heereskunde hatte allerdings das Ansuchen an die Verwaltung 
der Orientalischen Eisenbahnen gestellt, ihm über den Umfang 
der Transporte usw. während der allgemeinen Mobilmachung 
nähere Auskunft zu geben. Unsere Verwaltung erachtete sich 
aber aus Rücksicht auf das vor allem in militärischen Dingen 
zu wahrende Dienstseheimnis nicht für ermächtigt, diesem An- 
suchen zu entsprechen. Es ist nun jedenfalls diesem Umstande 
zuzuschreiben, daß die unrichtigen Angaben, die augenscheinlich 
von nicht wohl unterrichteter Seite stammen, Aufnahme in den 
fraglichen Aufsatz fanden. 

Ebenso unrichtig ist die Anzabe in dem Artikel, daß während 
der Mobilmachung Unfälle in großer Zahl vorgekommen seien. 
Während der ganzen allgemeinen Mobilmachung ist kein ein- 
ziger ermstlicher Unfall zu verzeichnen. Erst nachdem die 
Schlacht bei Kirk-Kilisse geschlagen war und die Flüchtlings- 
transporte begannen, ereieneten sich einige Unfälle, hervor- 
gerufen namentlich durch zwangsweises Ablassen von mehreren 
Zügen hintereinander ohne Einhaltung der Distanzen oder 
zwangsweise Beförderung einer allzu großen Zahl von Wagen 
in einem Zuge, wodurch auf den großen Steigungen die Kupp- 
lungen rissen und dadurch Entgleisungen verursacht wurden. 
im ganzen sind in diesen Tagen vier Entgleisungen und ein Zu- 
sammenstoß vorgekommen. Aus vorstehenden Erörterungen ist 
zu entnehmen, welche kolossal schwierige Aufgabe damals der 
eingleisigen Linie der Orientalischen Eisenbahn zufiel und die 
nur unter Aufbietung aller Kräfte bis an die äußerste Grenze 
bewältigt werden konnte. Mit vollem Recht erwähnt der Autor 
des im Ihrer Zeitung erschienenen Artikels in anerkennender 
Weise die Leistungen der Eisenbahnbeamten, wie überhaupt 
hervorgehoben werden muß, daß in jenen ereignisvollen Tagen 
alle Bahnen in der Türkei ihr Möglichstes getan haben, um der 
an sie gestellten Aufgabe gerecht zu werden. Was speziell die 
Orientbahnen anbelangt, so anerkennen die maßgebenden Offi- 
ziere des otfomanischen Generalstabs durchaus die große Arbeit, 
welche diese Bahn anläßlich der Mobilmachung und auch später 
geleistet hat. Richtigzustellen ist noch. daß bei Beginn der 
Mobilmachung die militärischen. Ausweichgleise zwischen den 
Stationen ohne Ausnahme fertig gestellt waren, so daß sie 
gleich bei Beginn der Mobilmachung in Benutzung senommen 
werden konnten. Die Arbeiten, welche während der Mobil- 
machung noch auszuführen waren, betrafen, wie bereits oben 
erwähnt, ausschließlich die Herstellung von Laderampen und 
Ausladegleisen, zu welchen noch die Erweiterung der Wasser- 
stationen kam.“ 


Aus der zweiten Lesung des Eisenbahnetats im preußischen Abgeordnetenhause, 


die am 16. d. M. ihren Anfang nahm und an den folgenden Tagen 
fortgesetzt wurde, wird im folgenden, wie alljährlich, ein kurzer 
Abriß gegeben, in dem die Reden der Abgeordneten dem Ge- 
dankengange nach, dagegen die Ausführungen des Herrn Mini- 
_ sters im wesentlichen dem Wortlaut nach wiedergegeben sind. 


Zu Beginn der allgemeinen Besprechung, die sich zugleich 
auf die finanztechnische und die wirtschaftliche Seite des Etats 
erstreckte, gab der Berichterstatter, Abgeordneter Hirsch 
(Essen), einen ausführlichen Bericht über das Ergebnis der 
Kommissionsverhandlungen: 


Die im: Gegensatz zu den Vorjahren mit nur 3 % veran- 
schlagte Steigerung der Verkehrseinnahmen sei von der Kom- 
mission mit Rücksicht auf die eingetretene Abschwächung der 
Wirtschaftslage als zutreffend erachtet. Die Unsicherheit der 
‘Wirtschaftslage sei auch maßgebend für die Stellungnahme zu 
der im Jahre 1910 vorläufig für 5 Jahre getroffenen Abgren- 
zung der Eisenbahnfinanzen von den alleemeinen Staatsfinan- 
zen. Der Ausgleichsfonds werde zwar nach den Schätzungen 
für 1913/1914 am Ende der Sjährigen Periode etwa 415 Millio- 
nen Mark enthälten und damit eine starke Reserve bilden. Diese 
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sei aber nach der übereinstimmenden Ansicht der Kommission 
nicht so stark, daß es zulässig erscheinen könnte, daraufhin eine 
Änderung des Finanzabkommens vorzunehmen. Die Kom- 
mission glaube vielmehr, daß es zweckmäliig erscheine, das 
Abkommen in seiner bisherigen Form mit seinen bisherigen 
Ziffern zunächst noch weiter bestehen zu lassen, und sie schlüge 
vor, es um‘ 2 Jahre einschließlich der Etatsaufstellung für 1916 
zu verlängern. Die Jahre seit 1910 seien Jahre aufsteigender 
Konjunktur gewesen und die Probe auf das Exempel komme 
erst jetzt bei der Periode des Niederganges. Gerade für diese 
Zeit sei aber das Abkommen getroffen und erst in ihm werde 
sich zeigen können, ob einigermaßen richtig gerechnet sei. 
Auch der Umstand, daß gerade jetzt in technischer, organisato- 
rischer, personeller und tarifarischer Beziehung große An- 
eprüche an die Eisenbahnverwaltung heranträten, die eroße 
Mittel erforderten und zum Teil so dringlich seien, daß sie 
keinen Aufschub vertrügen, hätten die Kommission veranlaßt, 
von einer Änderung des Finanzabkommens zurzeit abzuraten. 
— Die gänzliche oder teilweise Übernahme des Extraordina- 
riums auf ‘Anleihe werde von der Kommission aus finanzpoliti- 
schen und praktischen Rücksichten abgelehnt. 
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Der Betrieb habe sich fortgesetzt wirtschaftlicher gestaltet, 
was auf Maßnahmen technischer und betrieblicher Art zurück- 
zuführen sei. Von diesem als richtig anerkannten Wege dürfe 
sich die Bisenbahnverwaltung nicht abbringen lassen; sie müsse 
das Programm, das sie sich gesteckt habe, in guten wie in 
schlechten Zeiten durchführen. — An allgemeine Tarifermäßi- 
gungen sei zurzeit nicht zu denken, wohl aber dränge das wirt- 
schaftliche Bedürfnisse dazu, in Einzelfällen Ermäßigungen ein- 
treten zu lassen. Hierbei dürfe man nicht so ängstlich sein, wie 
dies gegenwärtig der Fall sei. — Ein Bedürfnis zur Schaffung 
einer deutschen Eisenbahngemeinschaft sei nicht als vorliegend 
anzuerkennen. 


Der Abgeordnete Graf v. der Groeben führte in längerer 
Rede aus, daß er und seine politischen Freunde gleichfalls eine 
Verlängerung des Finanzabkommens um zwei Jahre befürwor- 
teten. Da das Wirtschaftsleben gegenwärtig im Anfang einer 
Depression stehe, sei es zweckmäßig, die Abrechnung des 
Jahres 1914 abzuwarten, um mit Wirklichkeitszahlen rechnen 
zu können. Bei einer etwaigen späteren Begrenzung der Höhe 
des Ausgleichsfonds halte er es für richtiger, an Stelle einer 
bestimmten Zahl — der wiederholt genannten 500 Millionen 
Mark — einen gewissen Prozentsatz des statistischen Anlage- 
kapitals zu nehmen, da mit der Größe des Betriebes auch die 
Größe des Ausgleichsfonds wachsen müsse. 

Die günstigen wirtschaftlichen Ergebnisse der letzten Jahre 
beruhten in erster Linie mit auf den außerordentlichen Leistun- 
sen der Eisenbahnverwaltung. In der vorgesehenen Vermehrung 
des Güterwagenparks dürfe kein Halt gemacht werden; gerade 
jetzt, wo sich eine gewisse Depression geltend mache, erscheine 
eine Ausdehnung der Anlagen, allerdings in wirtschaftlicher 
Weise, zweckmäßig. — Eine allgemeine Ermäßigung der Güter- 
tarife komme nicht in Frage, zumal die Notstandstarife sowie 
eine Reihe bereits gewährter oder jetzt vorgesehener Ermäßi- 
gungen den Ausfall hoher Summen brächten. Dagegen bitte auch 
er, in berechtigten Einzelfällen nach Abwägung aller wirtschaft- 
lichen Interessen auch in Zukunft Ermäßigungen zu gewähren. 
Im Interesse der kleineren Verfrachter sei eine Beibehaltung 
der 15 t-Wasen zu wünschen. N 


Was im Interesse der Einheitlichkeit der Eisenbahnen zu ge- 
schehen habe, sei im wesentlichen erreicht. Ein Weitergehen 
sei nur da angebracht, wo es durchaus im Interesse der Wirt- 
schaftlichkeit des Verkehrs notwendig sei. — Die vorsichtige 
Veranschlagung der Verkehrseinnahmen sei durchaus zu _billi- 
gen. Eine weitere Ausdehnung der Vororttarife sei mit Rück- 
sicht auf die Entvölkerung des platten Landes. nicht zu emp- 
fehlen. 

Staatsminister v. 
des aus: 

In Übereinstimmung mit dem Herrn Vorredner kann ich fest- 
stellen, daß die Staatseisenbahnverwaltung sich durchaus und 
ausschließlich als ein Instrument unserer Wirtschaitspo- 
litik fühlt, und daß ihre Verwaltung in voller Übereinstimmung 
mit der allgemeinen Wirtschaftspolitik erfolgt und stets erfolgen 
wird. Die freundliche Beurteilung, welche der Herr Vorredner 
der Staatseisenbahnverwaltung und ihren wirtschaftlichen Er- 
folgen hat angedeihen lassen, muß naturgemäß den Chef der Ver- 
waltung mit Freude erfüllen. Wir befinden uns ja augenblick- 
lich in einer kritischen Zeit, kritisch insofern, als der Übergang 
von einer Hochkonjunktur zu einem wirtschaftlichen Stillstand, 
vielleicht auch zu einem zeitweiligen wirtschaftlichen Rückgang, 
eine mächtige Einwirkung auf die große Verwaltung ausüben 
wird. 

Dieses Empfinden hatten wir bereits, als wir im Frühjahr ver- 
eangenen Jahres den heute zur Beratung stehenden Etat aufstellen 
mußten. Es waren schon zu jener Zeit Zweifel vorhanden, ob es 
statthaft sei, mit 'einer nennenswerten Einnahmevermehrung für 
das Jahr 1914 zu rechnen. Da aber die Einnahmen der Staats- 
eisenbahnen bis in den Oktober hinein ständig steigende gewesen 
sind, so glaubten wir, als der Etat zum Abschluß kam, als das 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten den Etat an den Herrn 
Finanzminister hinübergab, es rechtfertigen zu können, mit einer 
Einnahmevermehrung für 1914 zu rechnen. Sie ist vorsichtig 
abgegriffen. Sie ist ia in der Richtung kritisiert worden, daß 
sie zu: vorsichtig sei, daß die Einnahmevoranschläge 
zu gering wären. Ich habe mir erlaubt, bereits in der Kommis- 
sion zu warnen vor einem unberechtigsten Optimismus, und die 
Verkehrsentwicklung zerade der letzten Monate hat mir auch 
darin recht gegeben. Die Entwicklung des Personenverkehrs 
ist zwar nach wie vor günstig; denn der Personenverkehr wird 
niemals in demselben Maße von den jeweiligen wirtschaftlichen 
Verhältnissen ergriffen wie der Güterverkehr. Die wirtschaftliche 
Depression macht sich überwiegend geltend in den Industrie- 
revieren und in den größeren Industriestädten. Große Kreise 
unserer Bevölkerung merken dagegen noch wenig davon, und 
diese Kreise der Bevölkerung befruchten unsere Personen- und 
Schnellzüge. Ich darf feststellen, daß nach dem Einnahmeergebnis 
für Februar der Personenverkehr in den ersten elf Monaten 
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dieses Jahres gegen das Vorjahr um 4,57 % zugenommen hat. 
Ich darf ferner feststellen, daß der Personenverkehr innerhalb 
dieses Zeitraumes um 28,6 Millionen gestiegen ist, also stärker 
als der Güterverkehr, der bisher nur 24,2 Millionen Plus gegen 
das Vorjahr erbracht hat. 

So günstig diese Verhältnisse aber für die Entwicklung der 
Personenverkehrseinnahmen liegen und wahrscheinlich auch im 
kommenden Etatsjahr liegen werden, so wenig günstig liegen sie 
für den Güterverkehr. Der Güterverkehr hat in demselben 
Zeitraum gegen das Vorjahr nur ein Mehr von 1,61 % gebracht. 
Wenn wir die 6 % gegen 1912, die für 1914 veranschlagt sind, 
erreichen wollen, so werden wir — vorausgesetzt, daß das Pro- 
zentverhältnis sich bis Schluß des März nicht noch wesentlich 
verschiebt — im Etatsjahr 1914 noch 44 % der Einnahmen aus 
dem Güterverkehr von 1912 nachzuholen haben, um auf die ver- 
anschlaeten 6 % zu kommen. Wenn wir also im Personenver- 
kehr günstiger abschneiden, als wir veranschlagt haben, dann 
werden wir das Mehr sehr gut gebrauchen können, um die Diffe- 
renzen, die im Güterverkehr hervortreten werden, einigermaßen 
auszugleichen. Es kann ja zwar auch anders kommen und ich 
will hoffen, daß die Verkehrsentwicklung im Jahre 1914 eine 
günstigere ist; aber es ist in der Tat doch sehr zweckmäßig, bei der 
Veranschlaeung der Verkehrseinnahmen einer Verwaltung von 
dieser ungeheuren Größe, von dieser Riesenwucht und mit solchen 
Rückwirkungen auf die allgemeinen Staatsfinanzen vorsichtig zu 
sein und gewissermaßen nur mit Durchschnitten zu rechnen auf 
die Gefahr hin, daß man in guten Jahren zu gering veranschlagt, 
aber doch mit der Zuversicht, daß man in schlechten oder in 
weniger guten Zeiten nicht zu sehr hinter der Veranschlagung 
zurückbleibt. Auf der Veranschlagung der Einnahmen beruht 
ia die Veranschlagung der Ausgaben. Es liegt daher eine große 
Gefahr für den gesamten Staatshaushalt darin, wenn in solchen 
Zeiten, wie wir sie jetzt durchleben oder ihnen entgegengehen, 
unser Ausgabenetat sich auf falschen Einnahmen aufbaut; denn 
es liegt bei aller Wirtschaftlichkeit, die wir anstreben, doch die 
Gefahr vor. daß die einmal vorgesehenen Ausgaben auch gemacht 
werden. Und es ist: sehr schwer — das darf ich nach lang- 
jährigen Erfahrungen feststellen — bei einer hohen Ausgaben- 
veranschlagung die Behörden draußen zurückzuhalten. Es wird 
dies zwar selbstverständlich versucht, aber in der Praxis begegnet 
man sehr großen Schwierigkeiten. um diesem Grundsatz der Wirt- 
schaftlichkeit von der Zentralstelle aus Geltung zu verschaffen. 


Also, meine Herren, ich resümiere mich dahin, daß die Ver- 
anschlagung der Einnahmen für 1914 eine vorsichtige gewesen 
ist, und daß heute kein Mensch übersehen kann, ob wir sie er- 
füllen oder übersteigen werden. Die Vermutung spricht dafür, 
daß wir sie kaum erfüllen werden. 

Ich darf in diesem Zusammenhang auf zwei Fragen eingehen, 
die von der größten Bedeutung für den Abschluß der Staatseisen- 
bahnverwaltung sind. Das ist zunächst die Frage der Tarif- 
ermäßigungen, die der Herr Berichterstatter schon in 
seinem Referat und dann auch Herr Graf v. der Groeben be- 
handelt haben. Der Herr Berichterstatter hat schon in der 
Kommission und auch heute in seinem Referat auf eine Äuße- 
rung Bezug genommen, die ich getan hatte, als es sich um die 
Neuregelung der Abgrenzung der allgemeinen Staatsfinanzen 
von den Eisenbahnfinanzen und um die Schaffung des Aus- 
gleichsfonds handelte. Ich habe lediglich darauf hingewiesen, 
daß der Ausgleichsfonds auch die Möglichkeit unterstütze, mit 
Tarifermäßigungen im Interesse des allgemeinen Wohls vor- 
zugehen. An dieser Auffassung halte ich auch heute noch fest 
und behaupte, daß diese Auffassung sich in einer ganzen Reihe 
von wichtigen wirtschaftlichen Maßnahmen (der Staatseisen- 
bahnverwaltung betätigt hat. Ich habe in der Kommission auf 
die umfassenden Tarifermäßigungen hingewiesen, die im Laufe 
der letzten Jahre gewährt worden sind, und zwar teils in Form 
allgemeiner Ausnahmetarife — hierher gehört. z. B. die Herab- 
setzung der Abfertigungsgebühren bei Verwendung von Wagen 
erößerer Tragfähigkeit bei den nicht gebundenen Gütern; diese 
Maßnahme hat etwa 9 bis 10 Millionen Mark Mindereinnahme . 
zur Folge gehabt —, teils in Form von Ausnahmetarifen, die 
den Bedürfnissen der verschiedenen Landesteile angepaßt waren. 
Ich sage: den Bedürfnissen der verschiedenen Landesteile an- 
gepaßt, und darauf muß ich immer wieder zurückkommen. Eine 
allgemeine Tarifermäßigung wird von seiten der Staatsregierung 
voraussichtlich für alle Zeiten auf das lebhafteste bekämpft 
werden im Hinblick auf ihre außerordentliche Rückwirkung 
auf die Einnahmen und natürlich auch auf den Abschluß der 
Verwaltung. Eine allgemeine Tarifermäßigung würde, wenn 
sie etwa, wie ich in der Kommission ausgeführt habe, in einer 
Ermäßigung der Abfertigungsgebühren bestände, ganz unge- 
heure Opfer kosten und einen überaus geringen Nutzen schaffen. . 
Ich gebe zu, daß für geringe Entfernungen eine Ermäßigung der 
Fracht, sei es nun des Einheitssatzes, sei es der Abfertigungs- 
gebühr, eine gewisse wohltätige Wirkung ausüben kann; 'aber 
auf größere Entfernungen spielen solche geringen Ermäßi- 
gungen, wie z. B. eine solche von 2 8, die die Staatseisenbahn- 
verwaltung mit 60 Millionen jährlich belasten würde, gar keine 
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Rolle. Die Staatseisenbahnverwaltung wird jederzeit bereit 
sein, den Bedürfnissen des Landes entsprechend, sei es all- 
gemein, sei es für bestimmte Wirtschaftsgebiete, einzugreifen: 
ich erinnere an das, was in den letzten Jahren geschehen ist. 
Wir haben in Erkenntnis einer Unterstützungsbedürftickeit 
des oberschlesischen Industriereviers ganz außerordentlich ein- 
gegriffen. Wir haben die Bezüge der Schmelzmaterialien für das 
oberschlesische Hochofenrevier in den Frachtsätzen sehr stark 
ermäßigt; wir haben ganz neue Möglichkeiten für den Bezue der 
Erze geschaffen; wir haben es für Oberschlesien möglich ge- 
macht, daß es sich von den ausländischen Erzbezügen, die es 
über die trockene Grenze bezieht, zu einem wesentlichen Teil 
frei machen kann. Wir haben im vergangenen Jahre mit sehr 
großen Opfern für Niederschlesien eingegriffen, Wünschen ent- 
sprechend, die in diesem hohen Hause vorgetragen worden sind. 
Wir haben ferner für den Ruhr-Mosel-Verkehr umfassende Er. 
mäßigungen in Aussicht genommen und werden sie mit der 
Inbetriebnahme des Rhein-Herne-Kanals durchführen, Ermäßi- 
gungen, die den Staat mit etwa 13 Millionen Mark jährlich 
belasten und die lediglich aus einem gewissen Gerechtiekeits- 
gefühl entspringen, einen Ausgleich zu sewähren, in der Er- 
wägung, daß getäuschte Hoffnungen einigermaßen befriedigt 
werden sollen. 

Ich habe die Empfindung, meine Herren, daß solche Opfer 
des Staates, die doch nur zu Lasten der Allgemeinheit gehen. 
heute gar nicht mehr genügend, gewürdigt werden. Wir rechnen 
bei dem Staatseisenbahnetat mit so ungeheuren Ziffern, daß eine 
auf der Einführung des Ausnahmetarifs beruhende Einnahme- 
verminderung von 10 Millionen als gar nichts erscheint. Davor 
möchte ich aber doch auch warnen, denn wenn wir die Absicht 
haben, durch Gewährung von Ausnahmetarifen im ganzen Lande, 
aber immer je nach dem Bedürfnis, zu helfen, so summieren sich 
diese Summen ganz außerordentlich. Sie schwächen uns ge- 
wissermaßen, sie hindern jedenfalls, daß diese Beträge, die der 
Staatskasse entzehen, in den Ausgleichsfonds fließen. Sie hin- 
dern also unsere Aktionsfähiekeit. Denn der Ausgleichsfonds 
soll uns aktionsfähig erhalten; das ist sein erster, wesentlichster 
Zweck. Wir sollen uns auch für ganz unvorhergesehene Mög- 
lichkeiten und Aktionen die Arme frei halten, und da erinnere 
ich wiederholt an das Eingreifen des Staates gelegentlich des 
trockenen Jahres 1911 und des folgenden Jahres 1912, Das 
Jahr 1911 hat den Staat durch die Notstandstarife mit 33 bis 
35 Millionen Mindereinnahme belastet. Diese Summen würden 
sich sonst jetzt im Ausgleichsfonds befinden. Der Herr Abge- 
ordnete Graf v. der Groeben kam auf die langsam sich voll- 
ziehende Umwandlung des Wagenparks in Wagen von 
srößerer Tragfähigkeit zurück. Diese Frage ist im vorigen 
Jahre hier bereits verhandelt worden aus Anlaß einer vorliegen- 
den Petition. Damals hat das hohe Haus sich, in Übereinstim- 
mung mit den Auffassungen, die ich hier vertreten habe, auf 
den Standpunkt gestellt, daß die Staatseisenbahnverwaltung auf 
dem richtigen Wege sei, wenn sie nur noch Wagen von 15 und 
20 t Tragfähigkeit beschaffe. Die Gründe sind auch so zweifel- 
los, daß sie kaum von der Hand gewiesen werden können. Ich 
muß einleitend darauf hinweisen, daß alle unsere Nachbarländer 
ihre Tarife in den letzten Jahren erhöht haben. Es fing das 
bereits zu Anfang des Jahrhunderts an. In einzelnen der Nach- 
barstaaten hat man nicht einmal erhöht, sondern zwei- und drei- 
mal. Man hat also das ganze wirtschaftliche Leben außerordent- 
lich beunruhigt. Die preußischen Staatseisenbahnen haben ihre 
Tarife nicht erhöht, im Gegenteil, sie haben sie nach Bedarf er- 
mäßigt, und das haben sie tun können, obwohl die Ausgaben- 
seite in erheblich stärkerem Maße gestiegen ist als die Ein- 
nahmenseite. Ich verzichte darauf. die Zahlen zu wiederholen, 
die ich in der Kommission bekannt gegeben habe. Wie sollen 
die Staatseisenbahnen diesen Zustand auf die Dauer aushalten. 
daß die Ausgaben stärker ansteigen als die Einnahmen, wenn sie 
nicht in die Lage gesetzt werden, alle technischen Fortschritte 
auszunutzen und zu verwerten? Und zu diesen technischen 
Fortschritten gehört unter allen Umständen die Möglichkeit, 
geringe Betriebskosten durch Benutzung größerer Wagen zu 
erzielen. 

Die Wirkung der Umgestaltung des Wagenparks zu einem 
großräumigeren ist eine ganz außerordentliche. Ich habe schon 
bei anderer Gelegenheit die Zahlen bekannt gegeben. Einige 
Zahlenreihen mögen darauf hinweisen, daß das Verhältnis der 
toten Last zur Nutzlast ein eanz anderes ist, ob 
man Wagen von 10, a5 oder DO Ar befördert. 
‚Das Verhältnis der toten Last zur Nutzlast ist derart, daß 
auf eine Tonne Nutzlast bei 10-t-Wagen 670 kg tote Last 
fallen, während es bei 20-t-Wagen nur 420 ke sind. Die Länge 
eines Zuges von 600 t Nutzlast ist bei 10t-Wagen 366 m, bei 
20-t-Wagen 247 m. Man vergegenwärtige sich, was das heißt, 
Die Verminderung der Zuglänge hat eine ganz außerordent- 
liche Wirkung auf die Größe unserer Bahnhöfe und Rangier- 
bahnhöfe, die an sich schon die Neigung haben, ins Riesenhafte 
zu wachsen. Dann weiter: welche Ersparnis liegt darin, daß 
ich, statt für 600 t Nutzlast einen Zug mit 60 Wagen auszu- 
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lasten, nur einen Zug mit 30 Wagen auszulasten brauche? 
Welche enorme Ersparnis an Personal und Arbeit auf den gro- 
ßen Bahnhöfen! Es sind diese Vorteile so erkennbar, daß man 
ohne weiteres sagen kann, daß ein Teil der wirtschaftlichen 
Erfolge der Staatseisenbahn in den letzten Jahren auf die sich 
vollziehende Umwandlung des Wagenparks von Wagen mit 
geringerer Tragfähigkeit in solche mit größerer Tragfähigkeit 
zurückzuführen ist. 

Wenn das richtig ist, wenn namentlich der Vordersatz richtig 
ist, daß wir uns alle technischen Vorteile aneignen müssen, um 
uns davor zu bewahren, mit Tariferhöhungen vorzugehen und 
damit unser wirtschaftliches Leben aufs äußerste zu beun- 
ruhigen, dann muß man es auch hinnehmen, daß unter Um- 
ständen durch ein solches Vorgehen kleinere Interessen ge- 
schädigt werden. Größere Interessen werden auf das äußerste 
gefördert und die allgemeinen Staatsinteressen ganz zweifels- 
ohne. Es trifft zu, daß ein kleiner Empfänger, ein Kleinhändler, 
der einen Wagen Kohle empfängt, es billiger hat und auch be- 
quemer, wenn der Wagen keinen so großen Raumgehalt, keine 
so große Tragfähigkeit hat. Der Kleinhändler liebt es, vom 
Wagen aus zu verkaufen; er wünscht die Kosten der Lagerung 
zu ersparen. Dieser Wunsch ist durchaus verständlich. Das 
wird ihm erschwert, wenn er einen Wagen von 15 oder 20 t 
empfängt. Aber nach unseren Ermittlunsen sind doch die Fälle, 
wo ein wirklicher Anlaß zu Beschwerden vorliegt, wo eine 
nennenswerte Beeinträchtigung sich zeigt, außerordentlich selten; 
denn schließlich gibt es ja noch die Möglichkeit des gemein- 
samen Bezuges. 

Herr Graf v. der Groeben hat nun weiter die Frage gestellt, 
ob, wenn nun der Wagenpark im Laufe der Zeit völlig um- 
gewandelt worden sei — und das wird vielleicht in 10 Jahren 
der Fall sein, dann werden wir nur noch 15- und 20-t-Wagen 
haben —, ob dann damit zu rechnen sei, daß unser Tarifsystem, 
das bei der Verfrachtungz von Wagenladungsgütern von der 
10%t-Einheit der Güterwagen ausgeht, auf eine andere Grund- 
lage gestellt wird. Diese Frage kann ich verneinen. Wir haben 
bereits gewisse Eingriffe vorgenommen: wir haben ia bereits 
bestimmt, daß, wer den Ausnahmetarif für Rohstoffe bei Ver- 
sendung von Kohlen und noch anderen Gütern ausnutzen will, 
das heißt, die Frachtermäßigung, die darin liest, das Lade- 
sewicht des Wagens ausnutzen oder bezahlen muß. Das ist 
bereits geschehen, aber beschränkt auf eine gewisse Zahl von 
Gütern, und daraus resultieren ja auch die Klagen der kleineren 
Empfänger. Also eine Änderung unseres Tarifsystems wird 
sich aus diesem Anlaß nicht vollziehen. 


Ich bin auch damit einverstanden. daß die Frage der Ent- 
blößung des platten Landes durch Maßnahmen der Staatseisen- 
bahnverwaltung auf dem Gebiete des Personentarifs eine sehr 
vorsichtige Behandlung verdienen. In dieser Beziehung be- 
stehen ganz feste Grundsätze für die Staatseisenbahnverwal- 
tung. Es handelt sich ja im wesentlichen darum, daß die Eisen- 
bahnverwaltung durch Gewährung von Ausnahmetarifen. die 
man als Ermäßigungen bezeichnet, in Form von Arbeiter- 
rückfahrkarten die ländliche Bevölkerung in die Städte 
ziehe. Um einem solchen Abwandern über das notwendige und 
erlaubte Maß hinaus vorzubeugen, ist Ja die Bestimmung ge- 
troffen, daß solche Arbeiterrückfahrkarten nicht über einen 
Umkreis von 50 km gehen. Es bestehen aus der Vergangenheit 
noch einige Ausnahmen, die beibehalten werden müssen. wenn 
man nicht einen zu starken Eingriff in die bestehenden Verhält- 
nisse sich gestatten will. Diese Frage wird aber dauernd ver- 
folgt, und wo das Bedürfnis nicht ganz erkennbar ist, erfolgt 
nach der Richtung hin eine Einschränkung. 

Zu der Frage der Verlängerung des Abkommens über die 
Abgrenzung der Staatsfinanzen gegen die 
Eisenbahnfinanzen wird sich, wie ich annehme, der 
Herr Finanzminister, der an der Regelung und an der Schaffung 
eines Provisoriums in erster Linie interessiert ist, äußern. Ich 
darf feststellen, daß es für mein Ressort nicht von besonderer 
Erheblichkeit ist, ob das Abkommen auf ein Jahr oder auf zwei 
Jahre verlängert wird. Für mich ist in dieser Frage die Auf 
fassung maßgebend, die die preußische Finanzverwaltung ver- 
ters 

Der Abgeordnete Dr. Schmeddine trat der Schätzung der 
Verkehrssteigerung um 3% bei: vielleicht hätte beim Personen- 
verkehr eine 3% prozentige Steigerung eingestellt werden kön- 
nen, doch spiele das bei dem Umfang des Eisenbahnetats keine 
Rolle Einer Verlängerung des Finanzabkommens von 1910 
stimme auch er aus den schon mehrfach erwähnten Gründen zu: 
doch halte er eine Verlängerung um 1 Jahr für genügend. da 
die Verhältnisse übers Jahr zurzeit nicht zu übersehen seien und 
die beiden zuständigen Ressortminister sich auch mit einer ein- 
Jährigen Fortdauer für befriedigt erklärt hätten. 

Daß die Eisenbahnverwaltung sich in hohem Maße die Grund- 
sätze der Wirtschaftlichkeit zu eigen gemacht habe. sei anzu- 
erkennen; andererseits werde mitunter z, B. bei der Heran- 
ziehung von Gemeinden zu Beitragsleistungen zu fiskalisch ver- 
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fahren. Mehrfache Klagen von Anliegern würden hoffentlich 
infolge der Februarerlasse abgestellt werden; doch sei auf die 
Dauer eine gesetzliche Regelung der Eisenbahnanliegermatcrie 
nicht zu umgehen. Die gänzliche Beseitigung von 10-t-Wagen 
würde den landwirtschaftlichen Interessen widersprechen. In 
der Wagenbeschaffung möge kein Einhalt getan werden, um der 
Industrie Nahrung zu geben. — Anträgen auf allgemeine Tarif- 
ermäßigungen dürfe die Verwaltung nicht ohne weiteres ent- 
sprechen. 

Der Finanzminister Dr. Lentze gab sodann in längerer Aus- 
führung einen Überblick über die in den einzelnen Jahren er- 
folgte Auffüllung des Ausgleichsfonds. Bei der von mehreren 
Seiten gewünschten höheren Dotierung des Extraordinariums 
würden indes die Überweisungen in den Ausgleichsfonds erheb- 
lich schwächer werden. Den Ausgleichsfonds für Tarifherab- 
setzungen in Anspruch zu nehmen, wie gleichfalls verschiedent- 
lich angeregt sei, halte er nicht für angängig, da dieser dann 
seinem Hauptzweck nicht mehr dienen könne. Mit der Gefahr 
von erheblichen Einnahmeausfällen müsse stets gerechnet wer- 
den, da die Eisenbahnen von der jeweiligen Wirtschaftslage be- 
sonders in Mitleidenschaft gezogen würden. Das Jahr 1908 habe 


einen Minderertrag von 132000000 erbracht; bei dem gegen- 
wärtig um mehr als % Milliarde gesteigerten Einnahmesoll 


würde sich bei demselben Ausfall ein viel höherer Betrag er- 
eben. Wenn mehrere schlechte Jahre aufeinander folgten, sei 
der Ausgleichsfonds bald wieder leer. — Eine gänzliche oder teil- 
weise Übernahme des Extraordinariums auf den Anleiheweg sei 
nicht angängig, da gegen eine Verstärkung der Anleihen die 
erößten Bedenken sprächen. — Mit der Verlängerung des Finanz- 
abkommens auf 1 oder 2 Jahre sei er einverstanden. 

Der Abgeordnete Dr.-Ing. Macco-trat ebenfalls für den An- 
tra& der Verlängerung des Finanzabkommens ein. Die Eisen- 
bahnverwaltung müsse möglichst unabhängig von der allgemei- 
nen Staatsverwaltung gemacht werden; deshalb müsse der Aus- 
eleichsfonds möglichst hoch sein und eine noch erößere Steige- 
rung erfahren. — Die von der Finanzverwaltung angedeutete 
Einschränkung der Anleihen für die Eisenbahnverwaltung_ sei 
nicht verständlich, da ein wirtschaftliches Unternehmen zu seiner 
Erweiterung oder zur Steigerung seiner Rentabilität unbedenk- 
lich Anleihen aufnehmen könne. — Die Aufstellung des Etats sei 
zu vorsichtig erfolgt, deshalb fehlten die nötigen Mittel. zur 
Deckung der Ausgaben. Der vorliegende Etat sei auch kein 
reiner Betriebsetat, sondern in ihm erschienen Bau und Betrieb 
zusammen, was den Überblick erschwere. Später sei darauf zu 
dringen, daß eine klare Scheidung im Ftat zwischen Bau und 
Betrieb eintrete. Die wirtschaftliche Entwicklung des Landes 
hätte sich sehr wohl voraussehen lassen. — Der Personenver- 
kehr sei der Glanzpunkt der Eisenbahnverwaltung; beim Güter- 
verkehr müßten weitere Verbesserungen eintreten, insbesondere 
müsse der Massenverkehr noch besser organisiert werden. Das 
Netz der Vollbahnen bedürfe des Ausbaues. In der Verwaltung 
sei die einseitige Bevorzugung der Juristen auf die Dauer nicht 
mit dem wirtschaftlichen Leben und den zu stellenden Anforde- 
rungen vereinbar. 

Hierauf antwortete der Eisenbahnminister: „Die Beur- 
teilung, die der Vorredner der Staatseisenbahnverwaltung zuteil 
werden ließ, war ja im allgemeinen günstig, selbstverständlich 
mit gewissen Vorbehalten. die ich auch von meinem Standpunkt 
aus zu würdigen weiß. Zum Schlusse seiner Ausführungen be- 
schäftigte er sich mit einer bedeutsamen organisatorischen Frage, 
ob die Zusammensetzung der Verwaltung an den 
entscheidenden Stellen richtig sachgemäß wäre, ob die Abgren- 
zung.der Dezernate zwischen Technikern und Administrativen, 
die juristische Vorbildung haben, zweckmäßig sei. M. H.. ich 
bitte. zu erwägen, daß die Erfolge, welche die Verwaltung seither 
erzielt hat und die ja auch Herr Abgeordneter Macco anerkennt, 
auf der Organisation der Verwaltung beruhen, die wir seit Jahr- 
zehnten besessen und im Jahre 1895 neu geregelt haben. Ich 
meine, diese von allen Seiten ausgesprochenen und anerkannten 
Erfolge sprechen doch dafür, daß die Organisation als solche 
und namentlich die Zusammensetzung des Verwaltungskörpers 
aus Technikern und Administrativen und die Verteilung der tech- 
nischen und administrativen Dezernate zweckmäßig ist und erlolg- 
bringend gewesen ist. ; 

Ich gebe ohne weiteres zu, daß man darüber streiten kann, 
ob dieses oder jenes Dezernat in den Verwaltungsbehörden tech- 
nisch oder administrativ verwaltet werden soll. Es ist beispiels- 
weise eine Streit- und Zweifelsfrage. ob man das Fahrplandezernat 
einem Techniker oder Administrativen geben soll; es ist weder 


rein technisch, noch rein administrativ. Tatsächlich verwalten 
dieses Dezernat in Preußen — in’ anderen Bundesstaaten ist es 
anders geregelt — nur technische Beamte. Meine Herren, unsere 


höheren technischen Beamten in den Eisenbahndirektionen sind 
gar nicht ausschließlich mit technischen Fragen befaßt; sie müssen 
sich im Laufe einer langen Praxis bedeutsame Verwaltungskennt- 
nisse aneignen. 
wirken sieht, wird oft staunen. 
Beamter mit technischer Vorbildung auch administrative Fragen 


- eisenbahnverwaltung 


Wer einen Techniker bei der Eisenbahndirektion 
in welchem Umfange ein höherer | 


mit zu erledigen hat und — ich setze hinzu — in geschickter Weise 
auch erledigt. ‚Ich glaube daher, daß Herr Abgeordneter -Macco, 
wenn er sich mit der Verteilung der Geschäfte in unseren Eisen- 
bahnverwaltungsbehörden in praxi befassen würde, doch viel- 
leicht zu einem anderen Urteil gelangen würde. 

Ich bin mit dem Herrn Abgeordneten Dr. Macco darin nicht 
einverstanden, daß sich zwischen der Verwaltung und den’ Inter- 
essenten vielfach ein gewisses Mißtrauen geltend mache. Ich gebe 
zwar zu, daß die Staatseisenbahnverwaltung wie jede andere: Ver- 
waltung sich mit den Interessenten zuweilen nicht in vollem Ein- 
vernehmen befinden kann, weil sie eben die Fragen von anderen, 
allzemeineren Gesichtspunkten würdigen muß. Ich weiß ‘auch 
ungefähr, welche Vorkommnisse Herr Abgeordneter Macco im 
Auge hat: eine vielleicht etwas zu {iskalische Betomung 
der Interessen des Staates, namentlich den Anschluß- 
inhabern und Lagerplatzpächtern gegenüber, was ich von meinem 
Standpunkt bedauern würde. Ich claube aber, daß das Ausnahmen 
sind, und kann aus meiner langjährigen Praxis draußen in der 
Verwaltung. bestätigen, daß im großen und ganzen das Verhältnis 
der Verwaltung zu den Interessenten gut ist, und daß, wie an- 
erkannt wird. die Verwaltung draußen keine anderen Zwecke ver- 
folgt, als wir es hier in meinem Ministerium wünschen und ver- 
treten; die Förderung der Allgemeininteressen, des allgemeinen 
W ohles. 


Dann machte Herr Abgeordneter Macco eine Reihe 
von interessanten Ausführungen; er warf die Frage auf, 


ob die Staatseisenbahnverwaltung sich auch zu allen Zeiten 
genügend mit der Frage befaßt hätte, wie sich die Verkehrs- 
verhältnisse im Lande entwickeln würden. Unter Anerkennung 
dessen, daß die Verwaltung heute den Verkehrsverhältnissen 
gerecht zu werden bemüht ist, warf er ihr doch vor, daß sie in 
der Vergangenheit die Entwieklung unserer Ver- 
kehrs- und Wirtschaftsverhältnisse wichtige 
nigend berücksichtigt hätte. Ja, meine Herren, ich glaube wohl, 
daß unter uns kaum einer sein wird, der die Voraussicht gehabt 
hätte, daß unsere Produktionsbedingungen, s0 elänzend sie in 
Deutschland und \%erade auch in Preußen liegen, diese Ent- 
wieklungsmöglichkeiten gehabt haben, die tatsächlich einge- 
treten sind. Ich erinnere Sie nur daran, meine Herren, daß in 
den Jahren 1904 bis 1914. in einem 10 jährigen Zeitraum, Unsere 
Roheisenproduktion um 91 % und unsere Produktion an Stein- 
kohlen um 64 % gestiegen ist. 
weitschauendsten Industriellen und Kaufmann die Frage vor- 
celegt hätte, ob eine solche Entwicklung möglich wäre, ich 
elaube, er hätte sie verneint. Wir erleben es alljährlich, wenn 
die Konferenzen zwischen unseren Verwaltungsbehörden und 
der Interessentenschaft aus den Industrierevieren über die Ent- 


wicklung des kommenden Jahres stattfinden, um den Wagenbe- 


darf für die Neubeschaffung abzuschätzen, daß dann von einem 
zum anderen Jahre ganz ungeheure Irrtümer vorkommen. Da 
darf man sich denn auch nicht wundern, daß für einen längeren 
Zeitraum noch größere Irrtümer unterlaufen Können. Ich gebe 
aber Herrn Abgeordneten Macco zu, daß wir aus der Vergangen- 
heit, und zwar gerade aus der letzten Vergangenheit, die Lehre 


gezogen und auch den Mut eeschöpft haben, daß unsere Ent- 


wieklung in Deutschland und namentlich in unseren sroßen In- 
dustierevieren und Industriestädten so groß ist, daß die Ver- 
waltung und gerade eine Verkehrsverwaltung wie die Staats- 
bei der Ausgestaltung \hrer gesamten 
Anlagen nicht weitsichtig genug handeln kann. In diesem Zu- 
sammenhange möchte ich noch einmal betonen, daß der Bedarf 
nach Ausgestaltung der Verwaltung in allen Teilen, nach der 
baulichen und nach der betrieblichen Seite hin, in den nächsten 
Jahren dauernd so groß sein wird, daß wir, um auf das Extra- 
ordinarium einzusehen, mit schr erheblichen Mehrforderungen 
eegenüber den letzten Jahren kommen werden. Vom Stand- 
punkt meines Ressorts könnte es mir ja gleichgültig sein, woher 
lie Deckung für die Mehrforderung gefunden wird, ob aus den 
Einnahmen, aus dem Extraordinarium oder aus Anleihen. Ich 


stehe aber nach wie vor durchaus im Einvernehmen mit der 


Finanzverwaltung auf dem Standpunkt, daß angesichts der 
Riesenmäßiekeit des Unternehmens und des ungeheuren 
Druckes, den es auf unsere gesamten Staatsfinanzen ausüben 
kann. namentlich in länger anhaltenden Zeiten heruntergehen- 
der Konjunktur, eine vorsichtige Verwaltung immer wünschen 
muß, diese Mehraufwendungen, die wir heute im Extraordinarium 
haben, auch in der Zukunft im Extraordinarium zu belassen, 
selbst bei erheblicher Steigerune. 

Der Herr Abgeordnete Macco ist dann auf den Personen- 
verkehr und dessen Rentabilität eingegangen und erkennt an, 
daß für die Abfertigung des Personenverkehrs "Großes getan 
sei, vielleicht im Verhältnis zum Güterverkehr zu viel. Die 


Frage, welchen Teil des Ertrages der Personenverkehr zu dem 


Wenn man vor 10 Jahren dem 


Gesamtertrage der preußischen Staatsbahnen liefert, ist ja sehr 3 


schwierig zu beantworten. Aus der außerordentlichen Verdich- 
tung des Personenverkehrs, einer Verdichtung, die in der stei- 
genden kilometrischen Einnahme im Personenverkehr Ausdruck 


findet, wird man den Schluß ziehen müssen, daß der Personen- 
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verkehr doch auch im steigenden Maße trotz unserer großen 
Aufwendungen zu den Mehrerträgen der preußischen Staatsbah- 
nen ‚beiträgt. Diese Hoffnung, die ich habe, läßt sich ziffern- 
mäßig nicht feststellen. Sie ergibt sich aber daraus, daß uns im 
Jahre 1908 pro Zug und Kilometer nur eine Einnahme, auf den 
Durchschnitt im Staate gerechnet, von 1,88 M zufiel, währen! 
diese Einnahme pro Zug und Kilometer infolge der Verkehrs- 
verdichtung jetzt auf 2,09 M gewachsen ist, und wenn es auch 
nur 21 8 pro Zugkilometer sind, so bedeutet das bei den Mil- 
lionen Zugkilometern, die auf den preußischen Staatseisenbah- 
nen gefahren werden, nicht wenig. 

Nun führte Herr Abgeordneter Macco aus, daß der Güter- 
verkehr nach wie vor das Aschenbrödel der Verwaltung wäre. 
Ich glaube, diese Überzeugung wird doch wohl kaum seteilt 
werden können. Herr. Abgeordneter Macco erkennt ja selbst an, 
daß die Verwaltung gerade im Laufe der letzten Jahre Außer- 
ordentliches getan habe und für die Zunahme des Güterverkehrs 
auch weiter tun wolle. Unsere Anleihegesetze vermehren sich 
von Jahr zu Jahr in ihrem Gesamtbetrage, und von diesem Ge- 
samtbetrage in den Anleihegesetzen wird Ja der überwieeende 
Teil für die Behandlung des Güterverkehrs verlangt. 

Herr Abgeordneter Macco erkennt ja auch an, daß die Ver- 
waltung durch die Gewährune von Ausnahmetarifen 
schließlich große Lasten übernommen hat; aber er sagt: die 
 tonnenkilometrische Einnahme ist trotz alledem nur in geringem 
Umfange gefallen. Das trifft zu. Die tonnenkilometrischen 
Einnahmen sind vom Jahre 1907 beispielsweise, wo sie 354 4 
per Tonnenkilometer betrugen, auf nur 3,44 h gefallen. Jeder 
Hundertstelpfennig bedeutet aber sehr viel, meine Herren; jeder 
Hundertstelpfennig bedeutet 3 Millionen Mark pro Jahr. Also 
es ist nicht ganz so unerheblich, was hier geschehen ist. Es 
muß ja auch eine Minderung eintreten, weil im Interesse «des 
Landes dauernd mit Tarifermäßigungen vorgegangen ist und 
vorgegangen werden wird. Herr Abgeordneter Dr. Macco er- 
kennt selber an, daß seine allgemeine Tarifermäßigung nicht am 
Platze sei, daß man nur dem Bedürfnis entsprechend durch Aus- 
uahmetarif nachhelfen soll. Und das ist geschehen. Unter 
dem Einfluß der Tarifpolitik der preußischen Eisenbahnen hat 
sich der Verkehr aus unseren Industrierevieren und unser Ex- 
port in ganz ungeahnter und riesenhafter Weise entwickelt. 
Die Sache steht doch so, daß im Jahre 1913, während bis zum 
Jahre 1912 die Einfuhrziffern und Einfuhrwerte größer waren 
als die Ausfuhrwerte, zum ersten Male die Ausfuhrwerte die 
Einfuhrwerte übersteigen. Und wenn Sie sich vergegenwär- 
tigen, daß unsere Ausfuhr im Jahre 1880 2,92 Milliarden und im 
‘Jahre 1912 8,96 Milliarden repräsentierte, eine Zahl, die im 
Jahre 1913 erheblich überschritten ist, so wird man anerkennen 
können, daß unser Güterverkehr durch die Tarifpolitik der 
Staatseisenbahnen keine Schädigung erlitten hat. 

.. Herr Abgeordneter Dr. Macco weist auch meinen Hinweis 
in der Kommission, daß alle uns tmgebenden Länder mit Tarif- 
erhöhungen vorgegangen seien, zurück und meint, die Ver- 
hältnisse wären unvergleichbar. Nun, meine Herren, aber die 
‚Gründe für die Tariferhöhungen in anderen Ländern mußten 
doch ‘auch hier geltend gemacht werden, sie liegen doch aus- 
schließlich darin, daß die Ausgaben stärker steigen als. die 
Einnahmen, und wir haben es durch eine vorsichtige Tarifpoli- 
tik vermocht, unser ganzes wirtschaftliches Leben in der. Ver- 
gangenheit vor Tariferhöhungen zu bewahren, ‚und ich hoffe, 
daß uns das auch noch in fernerer Zukunft möglich sein wird. 
Vergegenwärtigen Sie sich, meine Herren, daß in dem uns 
nächstliegenden größten, Industriestaate, in England, «die 
Gütertarife im Durchschnitt erheblich viel ‚höher sind als anf 
den, preußischen Staatseisenbahnen, und trotzdem haben (dio 
‚englischen Privatbahnen im vorigen Jahre eine Tariferhöhung 
verlangt und durchgesetzt, — trotzdem! Also ich meine. g2- 
rade der Vergleich mit unseren Nachbarstaaten — ich will sie 
‚nicht im einzelnen aufführen, es ist namentlich Österreich-Un- 
_gärn — führt doch dahin, daß es unsere Tarifpolitik war, die es 
verhindert hat, daß wir zu Tariferhöhungen schreiten mußten. 
Das eröffnet die Aussicht, daß wir. uns auch noch in fernerer 
Zeit davor werden bewahren können, und beweist, daß diese 
Tarifpolitik im großen und ganzen richtig gewesen ist. 
Ich darf mich dann noch zu den Ausführungen des Herrn 
Dr. Schmedding wenden. Er wies darauf hin, daß die ‚Unfall- 
zitfer, die seit einer Reihe von Jahren im allgemeinen eine fallende 
‚gewesen ist, im Jahre 1912 eine Steigerung aufweist. Das trifit 
zu, und es ist naturgemäß, daß man den Gründen nachgeht. Die 
Gründe liegen ganz überwiezend darin, daß in Zeiten steigender 
 Verkehrsdichtigkeit, des Verkehrsüberflusses, der V erkehrs- 
‚störungen, wie wir das im Jahre 1912 erlebt haben, leider eine 
Steigerung der Unfallziffer eintritt. Das ist auch im Jahre 1912 
-der Fall gewesen. ‘Will man zu einer zutreffenden Beurteilung 
dieser Frage gelangen, dann darf man nur mit größeren : Zeit- 
abschnitten. rechnen. und da haben wir die große Genugtuung. 
destzustellen, daß selbst im Jahre 1912 die Unfallziffer unter der 
_ Durchschnittsziffer der letzten zehn Jahre geblieben ist. Und dann 


muß man eins berücksichtigen: Unfälle, die in ihren Erfolgen zu 
einer größeren Zahl von Tötungen ‘oder Verletzungen führen, 
wirken sofort erkennbar auf die prozentualen Zittern sehr stark 
ein; man muß also nicht sowohl die Zahl der Verletzten, sondern 
die Zahl der Unfälle gegenüberstellen. dann kommt man zu einem 
zutreffenden Bilde. Wir haben gerade im Jahre 1912 durch Über- 
fahren eines Kremsers und eines Autobusses schwere Katastrophen 
auf der Staatsbahn gehabt, die ganz zweifellos auf das Ergebnis 
des Jahres 1912 ungünstig eingewirkt haben. Im großen und 
ganzen glaube ich, angesichts der außerordentlichen Anstrenzun- 
gen und ungeheuren Aufwendungen. die wir alljährlich im Inter- 
esse der Betriebssicherheit machen. die Zuversicht aussprechen zu 
können, daß unsere Unfallziffern sich namentlich im Vergleich zu 
anderen Ländern durchaus günstig darstellen und weiter ent- 
wickeln werden. 

Die Unfallsgefahr wird sehr wesentlich dadurch vermindert. 
daß die Kreuzungen der Eisenbahnen mit öffentlichen Wegen ver- 
mieden werden. Wir sind damit dauernd befaßt. Es liegt mir 
eine Zusammenstellung vor, aus der sich ergibt, daß gerade inner- 
halb der letzten Jahre im umfassenden Maße damit vorgegangen 
wird. Im Jahre 1913 sind nicht weniger als 620 Niveaukreuzungen 
beseitigt und durch Überführungen ersetzt; im Jahre 1914 werden 
es 600 sein. In den Jahren von 1899 bis 1913 sind nicht weniger 
als 5200 Wegeübergänge beseitigt: der Durchschnitt ist geringer 
als die Zahlen, die ich für 1913 und 1914 mitgeteilt habe, woraus 
zu erkennen ist, daß wir bestrebt sind. in steigendem Maße die 
Niveaukreuzungen zu beseitigen. Aber man darf sich nicht ver- 
hehlen, daß die Beseitigung der Niveaukreuzungen die Staatseisen- 
bahnverwaltung noch eine lange Reihe von. Jahren in Anspruch 
nehmen wird; denn wir haben ihrer auf Haupt- und Nebenbahnen 
zusammen noch 52000. Also es ist noch ein langer Weg zu 
gehen. Selbstverständlich werden die Niveaukreuzungen, die über- 
haupt beseitigt werden müssen, nach der Dringlichkeit ihrer Be- 
seitigung gruppiert, und ich stelle in bestimmte Aussicht, daß die 
Staatseisenbahnverwaltung auf diesem Gebiete im Interesse der 
Betriebssicherheit ‘weiter fortschreiten wird. 

Es trifft zu, daß-im Laufe der letzten Monate unser westlicher 
Verkehr stark unter den schweren Betriebsstörungen gelitten hat, 
die auf den belgischen Staatsbahnen hervorgetreten waren. Über 
die Ursachen habe ich mich bereits in der Kommission verbreitet. 
Ich hoffe, daß die belgische Staatseisenbahnverwaltung in ver- 
hältnismäßig kurzer Zeit dieser Störungen, durch welche bedauer- 
liche Verspätungen der Personen- und Güterzüge verursacht wur- 
den, Herr werden wird. Dauernd besser aber wird es erst werden, 
wenn auf der belgischen Seite eine zweite Zuführungslinie ge- 
schaffen ist. Diese Frage ist in der Schwebe und wird, wie wir 
wünschen und hoffen, eine baldige Erledigung finden. 

Für den im Inland entspringenden Verkehr haben wir bei 
größeren Verspätungen belgischer Züge eine Reihe von. Maß- 
nahmen ergriffen. Insbesondere ist angeordnet worden, .daß in 
solchen Fällen besondere Vorzüge fahrplanmäßig in Herbesthal 
nach den Hauptplätzen, insbesondere nach Cöln, abgelassen- wer- 
den, um dort die Anschlüsse nach Berlin und Hamburg zu finden. 
Auf diesem Gebiete soll weiteres geschehen. Jedenfalls wird die 
Frage .einer sorgfältigen Kontrolle unterworfen werden.“ 

Der nachfolgende Redner, der Abg. Graf v. Moltk e, sprach 
sich ebenfalls in längerer Ausführung für die Verlängerung des 
Finanzabkommens um 2 Jahre aus und befürwortete eine mög- 
lichst hohe Ansammlung von Mitteln im Ausgleichsfonds. Mit 
Tarifermäßigungen dürfe nur in begründeten Einzelfällen vor- 
gegangen werden. 

Demgegenüber vertrat der Abg. Dr. Pachnicke. die -An- 
sicht, daß das Finanzabkommen zweckmäßigerweise geändert 
werden müsse. Der zu allgemeinen Staatszwecken abzuführende 
Betrag könne sehr wohl über 2,10% des statistischen Anlage- 
kapitais erhöht und vom Extraordinarium könne der Betrag, der 
für werbende Anlagen bestimmt sei, auf den Anleiheweg ver- 
wiesen werden, wodurch sich eine anderweite Regelung der 
Steuerzuschläge erreichen lasse. Der Anleihemarkt sei auch 
bei richtiger Auswahl der Anleihegattung sehr wohl aufnahme- 
fähig. — Die Schätzung der Güterverkehrseinnahmen halte er 
für zutreffend, diejenige der Personenverkehrseinnahmen für 
viel zu gering. Redner bringt Schlafwagen 3. Klasse, Beseitigung 
der Fahrkartensteuer, Ausdehnung der Vororttarife usw. ‚in 
Vorschlag. 

Der Abg. Ströbel ist im Gegensatz zum: Vorredner nicht für 
die Neuregelung des Finanzabkommens; die Steuerzuschläge 
sollen bleiben. Er regt Lohnverbesserungen, Schaffung eines 
Reliktenfonds, Erhöhung. der Beamtengehälter usw. an. Tarif- 
ermäßigungen im Güterverkehr, die nur den besitzenden Klassen 
zugute kämen, hält er nicht. für erforderlich, -dagegen . befür- 
wortet er eine Herabsetzung der Personentarife. Er verwendet 
sich ferner für die Einstellung der 4. Klasse in Eilzügen, für 
die. Schaffung von Schlafwagen 3. Klasse und die Ausdehnung 
der Vororttarife, “ 


(Fortsetzung folgt.) 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Verkehrseinnahmen der deutschen Haupt- und vollspu- 
rigen Nebenbahnen im Februar 1914 nach der im Reichs- 
eisenbahnamt aufgestellten Übersicht: 


at gegen das Vorjahr 
im ganzen B 
IK en ganzen auf 1 km 
M MM NM * | 8 
Personenverkehr | 61167950 | 1004 + 3302911) + 45 |+ 4,69 
Güterverkehr. 179547907 | 2873| + 611562 | — 22 |— 0,76 


— Frachtermäßigungen für Hochofenkoks und Eisenerze. Die 
preußische Staatsbahnverwaltung hat bekanntlich mit Rücksicht 
darauf, daß die Kanalisierung der Mosel und der Saar jedenfalls 
zurzeit nicht in Frage kommt, in Aussicht genommen, durch 
eine Ermäßigung der Eisenbahntarife für Eisenerze und Hoch- 


ofenkoks (auch Kokskohle) den hauptsächlich beteiligten Er- 


werbszweigen Transportvergünstigungen zu gewähren. Wie 
der „Berl. Akt.“ mitteilt, soll auf die im Ruhr-Mosel-Verkehr in 
Betracht kommende Durchschnittsentfernung von 350 Kilometer 
die Fracht für Koks und Kohle um 12 M für 10 Tonnen er- 
mäßigt und für die benachbarten Bezirke an der Saar und im 
Aachener Gebiet um die den Entfernungen dieser Bezirke ent- 
sprechenden Beträge herabgesetzt werden. Für Koks näAch 
Lothringen, Luxemburg würde die Ermäßigung auf die wichtig- 
sten Entfernungen betragen bei Bezügen aus dem Aachener 
Gebiet 7—8 M für 10t, aus dem Saargebiet 3 M, nach dem Saar- 
gebiet bei Bezügen aus dem Ruhrgebiet 10—12 MN, aus dem 
Aachener Gebiet 10 M, ferner für Eisenerze nach dem Saar- 
gebiet 2>—3 M und nach dem Aachener Gebiet 5 M. Außerdem 
ist vorbehalten für den Fall der Einführung der geplanten neuen 
Ausnahmetarife den davon berührten übrigen Gebieten mit 
Eisenerzbergbau und Hochofenwerken (Sieg-, Lahn- und Dill- 
zebiet usw.) nach dem Ausfall der hierüber anzustellenden Er- 
mittelungen einen angemessenen Ausgleich zu gewähren. 


— Verlegung der Berliner Güterbahnhöfe. Aus Anlaß der 


diese Frage behandelnden bekannten Denkschrift des Architek- | 


tenausschusses Groß-Berlin ist die Eisenbahnverwaltung in eine 


Untersuchung über die voraussichtliche künftige Entwicklung | 


des Berliner Güterverkehrs eingetreten, um einen Maßstab für 
den etwa notwendigen weiteren Ausbau der Güterbahnhöfe 
Groß-Berlins zu gewinnen. Die Berliner Handelskammer hat 
sich in dem hierzu erstatteten Gutachten dahin geäußert, daß 
vorläufig keinerlei Anzeichen dafür vorliegen, der Eisenbahn- 
güterverkehr Groß-Berlins werde in den nächsten 10 Jahren in 


geringerem Maße zunehmen, als in dem zurückliegenden gleichen . 
und 


Zeitraum. Der Güterempfang der Berliner Bahnhöfe 
Ringbahnstationen ist von 1902 bis 1912 um 57,8%, der Ver- 
sand um 93,3% gewachsen; die gleiche Steigerung im nächsten 


Jahrzehnt vorausgesetzt, würden im Jahre 1922 17,7 Millionen 
Tonnen Güter mit der Eisenbahn in Berlin ankommen und 6,8 
Wie sich dieser Verkehr auf die‘ 


Millionen Tonnen abgehen. 
einzelnen Warengruppen und Bahnhöfe verteilen wird, läßt sich 


freilich weder zahlenmäßig feststellen noch schätzen, da sich in’ 
der Benutzung der verschiedenen Güterbahnhöfe im Laufe der. 
Zeit naturgemäß Verschiebungen ergeben müssen, deren Um- 
fang abhängig ist von dem Grade und der Art der Bebauung 
freien Geländes, , 
ferner von der Verlegung der Lagerplätze für Holz und andere 


des an die Ringbahnhöfe anstoßenden noch 


Massenartikel aus der Nähe der Innenbahnhöfe nach den Außen- 
bezirken, wie sie als Folge des andauernden Steigens der Grund- 


stiückspreise immer mehr notwendig wird, und anderen Umstän- 
Im Innern der Stadt sind nennenswerte Veränderungen 
in der Lage der größeren Gewerbebetriebe zu den einzelnen! 


den. 


Innenbahnhöfen nicht zu erwarten, der Ein- und Ausgang von 


Halb- und Ganzfabrikaten, Nahrungs-, Genuß- und Futtermit- 


der ' 
Innenbahnhöfe werden sich daher im allgemeinen gleich- 
Eine besonders 


teln, sowie namentlich der gesamte Stückgutverkehr 
mäßig in aufsteigender Linie fortentwickeln. 
starke Zunahme ist im Stückgutverkehr des Hamburg-Lehrter 
und Anhalter Bahnhofs zu erwarten, die dem Verkehr mit dem 


Westen und Südwesten dienen. 


Als Vertreterin des Berliner Handels und der Berliner In-: 
dustrie kann es die Handelskammer nur mit Befriedigung be- 
grüßen, daß die Frage, ob die Verlegung der Güterbahnhöfe 
aus der inneren Stadt in die Außenbezirke mit den Interessen 


Groß-Berlins vereinbar sei, auch vom Architektenausschuß 


-ebenfalls zu dieser Auffassung bekannt hat. 


‘zu versenden. 


Rey, einen Plan ausgearbeitet, der 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


verneint worden ist, und daß sich die Eisenbahnverwaltung 
Denn die über 
das ganze Stadtgebiet verteilten zahlreichen Güterbahnhöfe 
sind nieht nur für die bequeme Zufuhr der zum Unterhalt der 
Millionenbevölkerung erforderlichen Lebensmittel notwendig, 
sondern ihre jetzige überaus günstige Lage bildet geradezu 
die Grundlage für die gedeihliche Entwicklung von Handel und 
Gewerbe, indem sie den über ganz Berlin verstreuten in- 
dustriellen und gewerblichen Betrieben die Möglichkeit bietet, 
von allen Stadtgegenden aus ohne große Kosten und ohne über- 
mäßigen Zeitverlust Waren mit der Eisenbahn zu beziehen und 
Eine Verlegung der Güterbahnhöfe kann daher 
keinesfalls in Betracht gezogen werden; es wird vielmehr ledig- 
lich darauf ankommen, sie an ihren jetzigen Plätzen unter Auf- 
wendung aller Hilfsmittel neuzeitlicher Technik so auszubauen, 
daß sie ihrer Aufgabe auch künftig gewachsen sind, ohne die 
städtebauliche Entwicklung Groß-Berlins zu stören. 


— Zum Umbau des Bahnhofs Friedrichstraße in Berlin. Der 
„Köln. Ztg.“ wird geschrieben: Daß man sich in Berlin um 
städtische Bauten, zankt, die noch völlig auf dem Papier stehen, 
betrachten wir als ein gutes Zeichen für das hier erwachte künst- 
lerische Verantwortungsgefühl. Der Umbau des Bahnhofs Fried- 
richstraße und die Schaffung eines geräumigen Platzes davor, 
der diesem Mittelpunkt Berlins künftig ein weltstädtisches Aus- 
sehen geben soll, ist von großer Wichtigkeit für die Stadt. Die 
Umgebungen der Berliner Bahnhöfe sind jetzt alle nicht mehr 
berühmt. allenfalls der Anhalter Bahnhof auf dem großen 
Askanischen Platz kann sich noch sehen lassen. (Das Potsdamer 
Bahnhofszebäude wird. doch gewiß einen stattlichen Eindruck 
machen und auch im ganzen eine entsprechende Umgebung 
haben, wenn nur erst für die bekannte Frage wegen der Ver- 
wertung des Kirchhofsgeländes eine glückliche Lösung gefunden 
ist. Die Schriftl.) Für den Bahnhof Friedrichstraße, dem die 
Niederreißung des Pepinieregrundstücks einen schönen großen 
Vorplatz verschafft hat, hat ein Pariser Architekt, Herr Augustin 
| auf dem Papier keine üble 
Wirkung verspricht. Er will einen Ehrenhof schaffen, dessen 
zwei Seiten von der Nordfront des Bahnhofs und der Südfront 
eines hier zu erbauenden Prachthotels — Grand Hotel Friedrich- 
straße — eingeschlossen werden. Der Ehrenhof wird nach 
Nordwesten zu durch eine Kolonnade, die Hotel und. Bahnhof 
verbindet, abgeschlossen und mündet dann auf die neue Ver- 
bindungsstraße über die Spree, die unter dem Namen der früheren 
Albrechtstraße nach dem Berliner Norden führen soll. Hotel 
und Bahnhof müßten natürlich in einem einheitlichen Stil ge- 
baut sein, was immerhin etwas bedenklich ist; Herr Rey hat 
sich dazu klassisches französisches Barock gedacht. Im Erd- 
geschoß des Hotels sollte ein Cafe gebaut werden, außerdem 
muß hier der Untergrundbahnhof münden, der die im Bahnhof 
ankommenden Menschenmassen zum Teil gleich wieder auf- 
nehmen wird. Einheitlich ist der Plan. ob er aber allen hier 
sicher eintretenden Verkehrsschwierigkeiten gerecht wird, wird. 
von den Größenmassen des Hotels abhängen. Sofort nach dem 
Bekanntwerden dieser Pläne mischten sich nationale Eifersüchte- 
leien hinein. Viele fanden es befremdlich, daß ein französischer 
Architekt diesen wichtigen Bauplatz Berlins ausbauen sollte. 
Ein anderer Architekt. Herr Alexander Levy, meldete sich in 
den Zeitungen und behauptete, die Grundideen jenes Planes, 
besonders die Verbindung von Hotel und Bahnhof, seien sein 
geistiges Eigentum und schon vorher von ihm ausgesprochen 
worden. — Soweit die angeführte Quelle Wir möchten hier 
nur aussprechen, daß es doch erfreulicher wäre, wenn sich für 
diese Bauten deutsche Unternehmer fänden, und wenn an dieser 
Stelle in einem zum Bahnhofsbau passenden Stil gebaut würde. 


_ Verkehrseinnahmen der bayer. Staatseisenbahnen_im Monat 
Februar 1914. a) Rechtsrheinisches Netz (7308 km): 
Personen- und Gepäckverkehr 4768000 (4489 000) M, Güter- 
verkehr 12274000 (12111000) #M, zusammen 17 042 000 
(16 600 000) M. Die Gesamteinnahme vom 1. Januar bis 28. Fe- 
bruar d. J. beziffert sich auf 33 726 000 M, gegenüber dem Vor- 
iahre innerhalb des gleichen Zeitraumes mehr um 896000 M. 
b) Pfälzisches Netz (97 km): Personen- und Gepäck- 
verkehr 841000 (834.000) „MH. Güterverkehr 2642 000 (2 666 000) 
Mark, zusammen 3483 000 (3 500 000) M. Die Gesamteinnahme 
vom 1. Januar bis 28. Februar d. J. beziffert sich auf 6 8% 000 MN, 
gegenüber dem Vorjahre innerhalb des eleichen Zeitraumes weni- 
ser um 232000 M. : 

Hierzu ist folgendes zu bemerken: Bis einschließlich 1913 sind 
die Verkehrseinnahmen in der Weise veröffentlicht worden, 
daß die geschätzten Einnahmen des laufenden Jahres den end- 
gültigen Einnahmen des gleichen Zeitraumes des Vorjahres 
gegenübergestellt wurden. Seit Beginn dieses Jahres werden in 
Übereinstimmung mit den übrigen deutschen Bahnen die g®& 
schätzten Einnahmen des laufenden Jahres den geschätzten 
des Vorjahres gegenübergestellt. Der Unterschied zwischen den - 
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endgültigen und den geschätzten Einnahmen des Vorjahres wird 
wie von den anderen deutschen Bahnen nach Ablauf eines 
 Vierteljahres mit bekanntgegeben werden. Es betragen 
die engültigen Verkehrseinnahmen für Januar und Februar 1913 
für das rechtsrheinische Netz: 33 771455 M. für das linksrheini- 
sche Netz: 7014498 M, so daß gegenüber den geschätzten Ein- 
nahmen für Januar und Februar 1914 mit 33 726 000 MN und 
6 890 000 A im rechtsrheinischen Netz eine Mindereinnahme von 
= ne und im linksrheinischen Netz eine solche von 124 498 M 
esteht. 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen Staats 
eisenbahnen. Im Februar d. J. betrug die Bahnlänge 2098.95 
(i. V. 2098,95) km. Befördert wurden 5 426 000 (5 355 000) Per- 
sonen und 1047720 (1092069) t Güter. Die Einnahmen aus dem 
‚Personenverkehr betrugen 2062000 M, mehr als im Februnr 
1913: 27 157 M, die aus dem Güterverkehr 3 791 000 M, weniger: 
123017 #4. Vom 1. April 1913 bis zum 28. Februar 1914 be- 
trugen die Einnahmen im ganzen 79 655000 M zegen 79031081 
Mark im gleichen Zeitraum des Etatsjahres 1912, sonach mehr 
zegenüber dem Vorjahr: 623919 M. 


— Die Druckerei der württembergischen Verkehrsanstalten. 
Die württembergische Eisenbahnverwaltung betreibt gemein- 
sam mit der württembergischen Postverwaltung eine staatliche 
Druckerei zur Herstellung von ‚eigenem Bedarf an Drucksachen. 
Für diese Druckerei soll ein Neubau mit neuer Einrichtung und 
unter Heranziehung weiterer Geschäfte aus der Verkehrs- 
anstaltenverwaltung erstellt werden. Eine Eingabe des Deut- 
schen Buchdruckervereins in Leipzig, betr. die Konkurrenz im 
Buchdruckgewerbe durch den Betrieb behördlicher Druckereien. 
gab der württembergischen zweiten Kammer Anlaß, das Ver- 
hältnis der Druckerei der Verkehrsanstalten zu den privaten 
Druckereien einer eingehenden Beratung zu unterziehen. Der 


Ausschuß für innere Verwaltung hatte beantragt, die Eingabe, 


soweit sie sich gegen die Ausdehnung: der Druckerei der Ver. 
kehrsanstalten und gegen die Übernahme von privaten Auf- 


.trägen aussprach, der Regierung zur Berücksichtigung in dem 
Sinne zu. übergeben, daß eine etwaige Ausdehnung die Grenze . 


des staatlichen Interesses nicht überschreiten soll. Während die 
bürgerlichen Parteien dem Ausschußantrag zustimmten, traten 
die sozialdemokratischen Abgeordneten für. die Ausdehnung 
' der Druckerei der Verkehrsanstalten zu einer allgemeinen 
Staatsdruckerei ein. Ministerpräsident Dr. v. Weizsäcker sprach 
sich nach dem „Staatsanzeiger für Württemberg“ gegen die 
Errichtung einer Staatsdruckerei aus und bekannte sich als 
‚grundsätzlicher Gegner irgendwelcher unnötigen und weiteren 
Ausdehnung der Staatsbetriebe. Der Staat müsse sich, was die 
Ausdehnung seiner Gewerbebetriebe betreffe, auf seinen haupt- 
‘ sächlichen und ersten Zweck besinnen, es scheine für den Staat 
sehr rätlich, nicht weiter, als durch die Verhältnisse geboten, 
in das freie Gewerbe einzugreifen und nicht weitere Reibungs- 
flächen zwischen Staat und Interessenten zu schaffen. Der 
Ausschußantrag, gegen den der Ministerpräsident von diesem 
Standpunkt aus keine Bedenken erhob, wurde angenommen. 


— Anträge zum Internationalen Übereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr. Die Berliner Handelskammer beschäf- 
tigte sich in ihrer letzten Sitzung mit Anregungen, die ihr von 
den Verkehrsinteressenten für die bevorstehende Revisionskonfe- 
renz zum Internationalen Übereinkommen zugegangen waren. 
Die Kammer beschloß, folgende Anträge zu stellen: Tarif- 
erhöhungen sollen sofort nach ihrer Festsetzung, mindestens 
aber drei Monate vor ihrem Inkrafttreten zur öffentlichen Kennt- 
nis gebracht werden. Die Frist von der Veröffentlichung ab 
soll vom Tage der Ausgabe der neuen Tarife an laufen. — 


Duplikatfrachtbriefe sollen ebenso wie im Bereich der Deutschen 


Eisenbahnverkehrsordnung nur auf Antrag des Versenders aus- 
gestellt werden. Wenn im Frachtbriefe Abfertigungsvorschrif- 
ten nicht gegeben sind, soll die Eisenbahn gehalten sein, die 
Abfertigung vorzunehmen, die nach den Tarifen die billigste 
Fracht und bei gleicher Fracht über mehrere Wege .die kürzeste 
Lieferfrist bietet. Gewichtsangabe im Frachtbriefe soll als 
richtig angenommen werden, wenn die bahnamtliche Nachwägune 
keine größere Abweichung als 2 % des im Frachtbriefe ange- 
zebenen Gewichts ergibt. Von der Erhebung eines Frachtzu- 
schlages für unrichtige Angaben des Inhalts, des Gewichts oder 
der Stückzahl einer Sendung soll abgesehen werden. wenn (die 
falsche Angabe lediglich auf ein Versehen des Versenders zu- 
rückzuführen ist und dieser vor der amtlichen Feststellung des 
Tatbestandes den Irrtum durch schriftliche Mitteilune an die 
Versandstation berichtigt. Die Verzinsung überhobener Fracht- 
beträge soll mit dem Tage beginnen. an dem der Erstattungs- 
' antrag bei der Eisenbahn angebracht ist. Die Lieferfristen 
sollen im Bereich des Internationalen Übereinkommens auf das 
_ in der Eisenbahnverkehrsordnung festzesetzte Maß verkürzt und 
auch für beschleunigtes Eilgut besondere Lieferfristen voree- 


sehen werden. — Die Dauer der zollamtlichen Behandlung 
unterwegs: ist auf. dem Frachtbriefe zu bescheinigen. — Die 
Frist für die Einreichung von Entschädigungsansprüchen wegen 
Überschreiten der Lieferfrist soll auf 4 Wochen verlängert 
werden. i 


— Fortführung der Rheinregulierung zwischen Sondernheim 
und Straßburg. Über die bisherigen technischen Erfolge und 
über die finanzielle Lage des Unternehmens ist den badischen 
Landständen ein Bericht der Großherzoglichen Oberdirektion 
des Wasser- und Stralsenbaues zugegangen, dem wir folgendes 
entnehmen: Die bisher ausgeführten Bauwerke entsprechen 
nach den Feststellungen auf 1. September 1913 einer entwurfs- 
gemäß ausgebauten Stromlänge von 42,25 km in der badischen 
und von 3411 km in der elsaß-lothringischen Baustrecke. 
Gegenüber (em vereinbarten Bauprosramm sind die Arbeiten 
im Rückstand, in der badischen Baustrecke für 0,75 km. in der 
elsaß-lothringischen Baustrecke um 5,29 km. : In der Überganes- 
strecke bei Kehl-Straßburg ist 1912 mit den Bauarbeiten be- 
sonnen worden. Am 1. September 1913 waren die Bauwerke 
oberhalb der Rheinbrücken beinahe vollständige eingesetzt. 

Was die Wirkung der ausgeführten Bauwerke anlangt, so 
wird das Ziel der ersten Anlage als erreicht bezeichnet, indem 
der Talweg in beiden Baustrecken überall in die Richtung des 
seplanten Niederwasserbettes gebracht ist. In der badischen 
Baustrecke ist die entwurfsgemäße Tiefe von 2 m bei einen 
Wasserstand von 3 m am Maxauer Pegel auf die ganze Länge 
mit Ausnahme einer einzigen Stelle etwas unterhalb des Karls- 
ruher Hafens vorhanden. wo 0,5 m an der Tiefe fehlen. Die 
Breite, auf welche die Tiefe von:2 m vorhanden ist, bewegt 
sich zwischen 10 und 150 m. In der elsaß-lothringischen Bau- 
strecke beträst die entsprechende Breite 10 bis 130 m. Dort 
fehlen an der entwurfsgemäßen Tiefe bei der Freistetter Brücke 
60 cm, an 3 Stellen zwischen der Kinzigmündunz und dem 
Straßburger Hafen 0,35 bis 0.50 m, an einigen anderen Stellen 
bis 0,25 m. Soweit die Ausbildung des Fahrwassers nach der 
Tiefe um 0,50 m oder mehr zurückgeblieben ist, wird durch 
Baggerungen nachgeholfen. Nennenswerte Schäden an den Bau- 
werken durch. Hochwasser sind nicht zu verzeichnen. 


Die Erfolge der Regulierung können hiernach sowohl hin- 
sichtlich der Ausbildung des Fahrwassers als auch der Halt- 
barkeit der Bauwerke als befriedigend bezeichnet werden. Auch 
hat die Regulierung nach dem Ergebnis der bis in die neueste 
Zeit fortgesetzten Untersuchungen keinerlei nachteilige 
Wirkung auf die Hoch- und Niederwasserstände des Rheins 
sowie auf die Fahrwasserverhältnisse in der abwärts Sondern- 
heim belegenen Stromstrecke im Gefolge gehabt. 

‘In der badischen Baustrecke hat der zesamte Bauaufwand 


bis 1. September 1913 betragen 4673 9%. M, was gegenüber 
der zur Verfüsung zestellten anteiligen Bausumme von 


4979880 M eine Erübrigung von 305 890 M bedeutet. 
In der elsaß-lothringischen Baustrecke haben bis 1. September 


1913 die gesamten Ausgaben 6 647 149 M betragen. 


Die gemäß der Übereinkunft von 1901 zu leistenden und zur 
Grundlage für die Aufstellung des badischen Budgets zenom- 
menen Herauszahlungen von Elsaß-Lothringen — von der Vor- 
anschlagssumme treffen auf Baden 40%, auf Elsaß-Lothringen 
60% — haben auch in der abgelaufenen Budgetperiode dem 
Bauprogramm von 1907 nicht entsprochen. Programmzemäß 
hätte sich für die Zeit bis 31. März 1913 eine Herauszahlune 
von Elsaß-Lothringen an Baden im Betrage von 1025438 M 
ergeben sollen. Tatsächlich sind bis dahin Baden nur 181658 M 
zugekommen. Für Baden ist sonach ein Ausfall von 343780 AM 
zu verzeichnen. Der Unterschied ist darauf zurückzuführen. 
daß der Kostenanschlag für die eine Baustrecke um etwa 510 000 
Mark überschritten worden ist, während in der anderen Bau- 
strecke ein Minderaufwand von etwa 330 000 MH vorliegt. 


— Reklamemarken des Bayerischen Verkehrsbeamten-Vereins. 
Diese Vereinigung mittlerer Eisenbahn- und Postbeamter in 
Bayern hat im vergangenen Jahre ihr aus eigener Kraft ge- 
schaffenes prächtiges, 100 Personen fassendes Erholungsheim 
in Tutzing an den reizenden Ufern des Starnberger Sees er- 
öffnet. Zur Deckung des Restes der Bausumme dient unter 
anderem auch der Reinerlös aus Reklamemarkenverkauf. Be- 
reits im Vorjahre trat der Verein mit einem Satze von 3 Stück 
an die Öffentlichkeit, und jetzt gibt er wiederum einen Satz 
mit 20 verschiedenen Bildern heraus. Die Marken behandeln 
die verschiedensten Gegenstände aus dem Verkehr (Eisenbahn 
und Post). Probesendungen sind durch den Verein (München. 
Marsstraße 5) zum Preise von 50 3 für den Satz von 20 Stück 
gegen Voreinsendung des Betrages oder gezen Nachnahme zu 
beziehen. 


— !:Große Berliner Straßenbahn. Die Direktion ersucht ns 
um Abdruck folgender Mitteilung: Wiederholt beobachtete Ver- 
suche von Fahrgästen, sich der Zahlung des Fahrgeldes zu 
entziehen, haben uns Veranlassung zu einer vom Polizeipräsi- 
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denten genehmigten Ergänzung der Beförderungsvorschriften 
gegeben, die jetzt durch Aushang in den Wagen bekannt ge- 
macht wird. Sie lautet: „Die Fahrgäste sind verpflichtet, sich 
alsbald nach Besteigen des Wagens beim ‚Schaffner zwecks 
Erlangung eines Fahrscheines bemerkbar zu machen.“ — Es 
wird damit ausdrücklich auf die Unrichtigkeit der Auffassung 
hingewiesen, als bedürfe es von seiten des Schaffners einer 
besonderen Aufforderung zur Entrichtung des’ Fahrgeldes. 
Auch wenn keine solche erfolgt ist, verstößt derjenige, der die 
Bezahlung versäumt, gegen seine Vertragspflichten und macht 


sieh unter Umständen des Betrugs schuldig. Dahin gehört es | 


besonders, wenn jemand, angeblich in Lektüre vertieft, die Be- 
zahlung vergißt oder wenn sich jemand auf dem Vorderperron 
so aufstellt, daß der Schaffner nicht in der Lage ist, von ihm 
das Fahrgeld zu verlangen. Solche Fälle wurden übrigens 
auch bisher schon in geeigneten Fällen strafrechtlich verfolgt. 


— Personalnachrichten. 
bahnverwaltunge sind folgende Änderungen eingetreten: 
Regierungsbauführer des Eisenbahn- und Straßenbaufachs Wil- 
helm Müller aus Miesenheim, Kreis Mayen, ist zum Regie- 
rungsbaumeister ernannt. — 
Maschinenbaufachs Erich Kothe in Dortmund ist die nachge- 
suchte Entlassung aus dem Staatsdienste erteilt. 


Österreich. 


—  Verkehrseinnahmen der österreichischen 


im gleichen Monat des Vorjahres. Der Personenverkehr er- 


brachte eine Mehreinnahme von rund 471400 Kr., der 'Güterver- | 
kehr dagegen eine Mindereinnahme von 208400 Kr.; der Ausfall 
im Güterverkehr ist hauptsächlich darauf zurückzuführen, daß 
der Berichtemonat einen Werktag weniger zählte als der vor- | 
betrugen die, 
vorläufig ermittelten Gesamteinnahmen 121394800 Kr., das ist 
Zeit des 


jährige. Vom 1. Januar bis 28. Februar d. J. 


um rund 1 357 300 Kr. 
Vorjahres. 


weniger als in der gleichen 


— Übernahme von Fahrbetriebsmitteln durch die Staatsbahnen. 
Im Hinblick auf die von uns in der Nr. 18, S. 295 mitgeteilten 
Schwierigkeiten, welche die verzögerte Übernahme von Loko- 
motiven und Wagen durch die Staatebahnverwaltung im Be- | 


triebe der Fabriken verursachte, hat sich das Eisenbahnmini- 


sterium vor kurzem die in den Monaten Januar und Februar | 
Von: 


fertiggestellten Lokomotiven und Wagen liefern lassen. 
den Vertretern der Regierung war bei dieser Gelegenheit er- 
klärt worden, daß 
der erforderlichen Kredite die in den kommenden Monaten her- 
gestellten Wagen und Lokomotiven in den Besitz der Staats- 
bahnen übergehen könnten. In den Kreisen der Wagenindustrie 


erwartet man, daß jetzt, da die Regierung sich die erforder- 


lichen Kredite auf Grund kaiserlicher Verordnung verschaffen 
wird, die Staatsverwaltung die neuen 
sich in den Werkstätten der Fabriken befinden, in regelmäligen 
Zwischenräumen sich wird liefern lassen. 


— Schnellzugverbindungen zwischen Wien und Berlin über 
neu eingeführte be- 
sonders beschleunigte Schnellzugverbindung Wien-Gmünd-Prag- 


Prag-Dresden. Die mit dem 1. März d. J. 


Bodenbach-Dresden-Berlin, die sich schon in der kurzen Zeit 
ihres Bestehens beim reisenden Publikum große Be‘ 
liebtheit erworben hat, wird vom 1. Mai an um 30 Minu- | 
ten abgekürzt werden, wodurch zugleich eine günstigere 
Abfahrtszeit von Wien (7 Uhr früh, gegen 6 Uhr! 
30 Min. früh) ermöglicht wird. Die Verkehrszeiten dieser 
verbesserten Verbindung werden sein: Wien: F. J. B. ab 


7 Uhr früh. Prag F. J. B. an 12 Uhr 17 Min., Prag Staatsbahn- 
hof ab 12 Uhr 35 Min. nachmittags, Dresden an 3 Uhr 52 Min.,: 
Weiter wird 
mit 1. Mai eine neue Schnellzugverbindung von Berlin über 


Berlin Anhalter Bahnhof an 6 Uhr 51 Min. abends. 


Dresden-Tetschen-Prag-Gmünd nach Wien mit folgenden Ver- 
kehrszeiten .geschaffen werden: Berlin Anhalter 


beiden Verbindungen werden durchlaufende Wagen 


Wien und Dresden geführt werden. 


— Das Projekt einer elektrischen Schnellbahn Wien-Brünn. . 


Auf Einladung des Bürgermeisters Dr. Weiskirchner und des 


Präsidenten des Komitees für die Herstellung dieser Bahn ver- 
sammelten sich am 15. März d. J. im Wiener Rathause die an der | 


Erbauung der Bahn Beteiligten. Dr. Weiskirchner führte aus, 


Bei der preußisch-hessischen Staats- 
Der 


Dem Regierungsbaumeister des 


Staatsbahnen. | 
Auf Grund der vorläufigen Ermittlung betragen die Einnahmen 
ler österreichischen Staatsbahnen für den Monat Februard.J.! 
insgesamt 58444900 Kr., das ist um rund 263 000 Kr. mehr als! 


“überreicht werden wird. 


erst nach parlamentarischer Genehmigung | 


Fahrbetriebsmittel, die 


j Bahnhof ab: 
6 Uhr 55 Min. früh, Dresden ab 9 Uhr 55 Min., Prag F. J. B. an: 
1 Uhr 24 Min., Wien F. J. B. an 7 Uhr 45 Min. abends. In diesen 
L..—IIl. 
Klasse zwischen Wien und Berlin sowie Speisewägen zwischen 


daß die Entschließung ‚des Wiener Gemeinderats vom 27. Fe- 
bruar ‘über die Förderung des Projekts die Veranlassung zur 
Einberufung der Versammlung _ sei. Landesausschuß Mayer 
dankte für den zahlreichen Besuch der Versammlung und führte 
aus, daß in Wien sowohl wie in Brünn und in allen beteiligten 
Gemeinden wohl niemand 'sei, der das Projekt nicht mit großer 
Freude begrüße, da diese Bahn endlich eine gute Lösung der 
Verkehrsverhältnisse zwischen Wien und Brünn herbeiführen 
könnte. Nach einer längeren Erörterung wurde ein Beschluß- 
antrag einstimmig angenommen, inhaltlich dessen die versam- 
melten Vertreter der beteiligten Bevölkerungskreise das Pro- 
jekt einer .elektrischen Schnellbahn  Wien-Brünn auf das leb- 
hafteste begrüßen, da diese Verbindung geeignet ist, den Ver- 
kehr zwischen den beiden Hauptstädten wesentlich zu »erleich- 


tern, den von der Schnellbahn durchzogenen Gebieten endlich 


die lange vergeblich gewünschten Verkehrswege zu eröffnen, 
zur Verbesserung der Lebensmittelversorgung der Hauptstädte 
in’ hohem Maße beizutragen, Industrie, Gewerbe, Handel und 
Landwirtschaft der durchzogenen Gebiete durch Erschließung 
neuer Absatz- und Verdienstmöglichkeiten namhaft zu heben, 
die Besiedlung zu fördern und damit auch zur Linderung der 
hauptstädtischen Wohnungsnot beizutragen. Die Versammlung 
erwartet, daß. die Regierung, nunmehr endlich .alle kleinlichen 
Konkurrenzrücksichten gegenüber diesem für Österreich meu- 
artigen und gewiß für viele andere vorbildlichen Unternehmen 
ausschalten, insbesondere auch ehestens den Verzicht auf alle 
Abgaben, welche diesen Erwägungen entspringen und die 
Durchführung des Projekts notgedrungen in Frage stellen, klar 
aussprechen möge und endlich durch verständnisvolles Ent- 
gegenkommen bei allen technischen Fragen die unbedingte "Wah- 
rung des Charakters der Bahn. als Schnellbahn ermöglichen 
werde.“ DaB 

Das Präsidium der Versammlung wurde ersucht, diese Ent- 
schließung der Regierung und (dem Abgeordnetenhause zur 
Kenntnis zu bringen. RERN. TER SE 
‘ Bürgermeister Dr. Weiskirchner bemerkte, ‘daß ° diese Ent- 
schließung durch das Präsidium der heutigen Versammlung 
Es sei aber zu wünschen, daß sich 
auch die beteiligten Reichsratsabgeordneten der Abordnung an- 
schließen. damit erkannt werde, von welch großer volkswirt- 
schaftlicher Bedeutung die eingeleiteten Schritte sind. Die 
Städte und Länder seien, je näher sie dem Herzen des Reiches 
liegen, desto größere Stiefkinder. Die hohen Steuerleistungen 
der Kronländer Niederösterreichs und Wiens rechtfertigen wohl, 
daß sie nicht in letzter Linie stehen. Sodann fuhr Redner fort. 
„Wir wollen vereint vorgehen, und ich glaube, die Bedeutung 
der beiden Hauptstädte, der industriellen Stadt Brünn und des 
gewerblichen Wien, wird nicht unterschätzt werden dürfen. 
Wir wollen ein einsprachiges Gleis zwischen beiden 
Städten legen. Dann wird diese Bahn nicht nur eine volks- 
wirtschaftliche, sondern auch «ine nationale Bedeutung erlan- 
gen. Ich richte an alle deutschen Volksgenossen in Mähren 
und Niederösterreich den Appell, sich die Hände zu reichen zu 
gemeinsamer Arbeit für dieses Projekt.“ 

Zu der Frage der elektrischen Bahn Wien-Brünn wird der 
„N. Fr. Pr.“ aus Brünn weiter geschrieben: „Das Projekt ist 
gleich, wie es bekannt geworden: ist, in Brünn und in Südmäh- 
ren mit lebhafter Befriedigung begrüßt worden, «a seine Not- 
wendigkeit und seine Vorteile für die wirtschaftlichen Be- 
ziehungen der Landeshauptstadt Mährens zu Wien und für die 
wirtschaftliche Entwicklung Südmährens klar zutage liegen. 
Vor allem erhofft man von seiner Ausführung eine rasche und 
bessere Abwicklung des außerordentlich lebhaften Verkehrs 
zwischen der Reichshauptstadt und der Stadt Brünn.“ . Es fol- 
sen dann Ausführungen über die Mängel der jetzigen Verhält- 
nisse des Personenverkehrs. In nächster Zeit soll auch. in 
Brünn eine Versammlung stattfinden. Man hofft, daß das Pro- 
jekt bald greifbare Formen annehmen wird. er 


— Verbesserung der Wagenheizung. Wie in Nr. 17 8. 278 d. 
Ztg. gemeldet, haben die vom Eisenbahnministerium eingeleiteten 
Versuche, die Wagenheizung zu verbessern, zu einem befriedigenden 
Ergebnisse geführt. Eine aus hervorragenden Fachmännern -be- 
stehende Kommission hat eine neue Heizeinrichtung sehr günstig be- 
urteilt. Die Anderung der Dampfheizeinrichtung umfaßt zunächst die 
Einrichtung der Lokomotive. die Heizeinrichtung in den Wagen und 
die Dampfleitung von der Lokomotive bis zum Ende des Zuges. 
Das Dampfheizreduzierventil der Lokomotive wurde derart um- 
gestaltet, daß der für die Fahrt vorgeschriebene Heizdruck. ohne 
das Ventil zu verstellen, während der Vorheizzeit, das ist während 
der Zeit, ehe noch der Wagen besetzt ist, erhöht werden kann, 
was bisher nicht möglich war. Während der Fahrt wird der vor- 
geschriebene Heizdruck zur Entlastung des Führers selbsttätig 
erhalten. Die bisher verwendeten Kautschukkuppelschläuche, die 
nur einen verhältnismäßig niedrigen Heizdruck vertragen, wurden‘ 
durch Eisengelenkschläuche ersetzt. Der Spannungsabfall vom 
Ventil einer derart eingerichteten Lokomotive bis zum .ersten 
Wagen beträgt unter den ungünstigsten Verhältnissen 0,3..Atmo- 
sphären (gegen früher 1 bis 1% Atmosphären). Die.durehgehende 


Heizleitung unter dem Wagen wurde ‚bedeutend erweitert. 
Erweiterung bringt eine Vergrößerung. der Abkühlungsoberfläche 
mit, sich, weshalb auf die Isolierfähigkeit des ‚Packungsmaterials 


Diese 


besonderes Gewicht zu legen war. Naturgemäß mußten gleich- 
zeitig auch die Kupplungsorgane erweitert werden. Die Heizung 
längerer Züge bedingt eine Erhöhung: des Dampfdruckes in der 
Hauptheizleitung. Als Kupplungsmaterial für diese Verhältnisse 


eignet sich. insbesondere der zweiteilize Metallschlauch, Bei den 
bestehenden Einrichtungen wird das Abdampfwasser aus der 


Hauptleitung und den Heizkörpern bis an das Ende des Zuges 
befördert, wodurch, abgesehen von dem Spannungsverluste, eine 
bedeutende Einfriergefahr entsteht. Bei der neuen Einrichtung 
sind zur Ausscheidung des Abdampfwassers in die Hauptleitung 
selbsttätige Abdampfwasserabschneider eingebaut. Die Ausbildung 
der Heizeinrichtungen in den einzelnen. Wagen wurde nach folgen- 
den Gesichtspunkten durchgeführt: Bei der heute bestehenden 
Hochdruckheizung hat zum Beispiel ein vierachsiger Personen- 
wagen 60 bis 70 m-Dampfleitungen außerhalb des Wagenkastens 
frei liegen. Messungen haben ergeben, daß unter bestimmten, dem 
Durchschnitte entsprechenden Verhältnissen von dem  Gesamt- 
dampfverbrauch eines Wagens 60 % auf Leitungsverluste und 
40 % auf Heizung der Innenräume entfällt. Eine Ersparnis muß 
somit in erster Linie bei den unverhältnismäßie eroßen Leitungs- 
'verlusten eintreten. Es ist nun gelungen, die Länge der Außen- 
leitungen eines vierachsigen Personenwagens auf 26 m herabzu- 
setzen. Die Heizeinrichtung im Wageninnern ist vom Druck: in 
der. Hauptleitung gänzlich unabhängig, so daß bei sämtlichen 
Wagen eines Zuges eine vollkommen gleichmäßige Heizkörper- 
temperatur, und zwar unter 100 Grad Celsius erzielt wird. Der 
Druck in den Heizkörpern ist gleich dem der umgebenden Luft. 
Das in den Heizkörpern gebildete Abdampfwasser fließt durch ein 
weites Rohr ohne Zuschaltung eines Mechanismus ins Freie. 
Durch die Einschränkung in dem Verbrauch des Dampfes kann 
der Dampf durch längere Züge geleitet werden. Überdies genügt 
bei den neuen Einrichtungen der zeringste Überdruck, um das 
Heizsystem und dadurch. die :Innenräume zu erwärmen. Es 
können somit in dem hinteren Teil langer Züge neu eingerichtete 
Wagen noch ausreichend erheizt werden. Dadurch, daß die Heiz- 
körpertemperatur, ähnlich wie bei der Warmwasserleitung, ein 
bestimmtes Maß nicht übersteigen kann, wird die so unangenehm 
wirkende, durch das Rösten des Staubes hervorgerufene übergroße 
Trockenheit der Luft in den geheizten Wagen bedeutend semildert 
und eine behagliche gleichmäßige Wärme geschäffen. Die Staats- 
bahnverwaltung beabsichtigt nunmehr. die im Laufe der Versuche 
- gesammelten Erfahrungen, vor allem. bei der Neuanschaffune von 
Wagen praktisch zu. verwerten. 


— Umnumerierung des Wagenparks: der österreichischen 
Staatsbahnen. Die unter vorstehender Überschrift in Nr. li 
S. 229.d. Ztg. veröffentlichte, aus dem „Österr.-ungar. Bisen- 
bahnblatt“ übernommene Mitteilung ist dahin richtig zu stellen, 
daß es sich bei der im Zuge befindlichen Umnumerierung der 
Güter- und Personenwagen der Staatsbahnen nicht um insgesamt 
25000, sondern um 125 000 Waeen handelt. 


Ungarn. 

— Kleinholzanlage im Hauptmateriallager der ungarischen 
Staatsbahnen. Die Staatsbahnen beabsichtigen, in dem unlängst 
eröffneten Hauptmateriallager eine Brennholz-Zerkleinerungs- 
anlage mit einer Kreissäge zu errichten. Mit dieser Anlage 
plant man den beträchtlichen Bedarf an’ Kleinholz für die 
Budapester Amtsräume herzustellen. Die Zerkleinerung des 
Brennholzes für die Angestellten soll’ ebenfalls durch dieses 
Sägewerk geschehen, da aus Erfahrung festgestellt werden 
kann, daß das Aufschneiden des Brennholzes sich auf diese 
_ Weise außerordentlich verbilligt. 


— Schwierigkeiten im ungarisch-serbischen Verkehr. Die 
unregelmäßigen Verhältnisse der serbischen Staatsbahn haben 
den Verkehr der ungarischen Staatsbahnen nach dem Balkan 
einigermaßen lahmgelegst. Auf Ansuchen der serbischen Staats 
bahn wurde Ende Januar d. J. dieser Verkehr tatsächlich ein- 
Sestellt. Der regelmäßige Verkehr wird voraussichtlich nach 
Wiedereröffnung der Schiffahrt ermöglicht werden. Das 
serbische Preßbureau hat nun eine amtliche Mitteilung ver- 
öffentlicht, laut welcher die serbische Eisenbahnverwaltung die 
Verantwortung der obwaltenden Schwierigkeiten auf die Ver- 
fügungen der ungarischen Staatsbahnen zurückführt und die 
Direktion der bulgarischen Staatsbahn hiervon verständigt. 
Demgegenüber erklären die ungarischen Staatsbahnen, daß der 
Verkehr der Lastzüze zwischen Zimony (Semlin) und Belgrad 
‚gar nicht aufgehoben war. Die Güter der serbischen Staats- 
bahn wurden unbeschränkt übernommen, während die serbische 
'Staatsbahn die nach Belgrad selbst und über Belgrad hinaus 
bestimmten Güter nur in beschränkten Mengen "übernehmen 


konnte, weshalb mehrere Hundert Wagenladungen auf den 
Linien der ungarischen Staatsbahnen zurückgehalten werden 
mußten. Die ungarische Staatsbahndirektion hat wiederholt au 


die serbische Staatsbahn das Ersuchen gerichtet, durch ener- 
gische Maßregeln den bestehenden Schwierigkeiten ein Ende 
zu bereiten. Die serbische Staatsbahn konnte jedoch diesen 
dringlichen Wünschen nicht entsprechen. Deshalb waren die 
ungarischen Staatsbahnen genötigt, um einer möglichen Ver- 
kehrsstauung auf der Linie Szabadka-Zimony vorzubeugen, dis 
Aufnahme der über Belgrad bestimmten Güter einzustellen. 
Dies geschah Ende Januar d. J., und von diesem Zeitpunkte an 
haben die ungarischen Staatsbahnen auf die unbeschränkte 
Übernahme der aufgehaltenen Wagen sozusagen Tag für Tag 
gedrängt. Die serbischen Staatsbahnen übernahmen jedoch täg- 
lich durchschnittlich nur 40 bis 50 Wagen. Die ungarischen 
Staatsbahnen wollten in jeder Weise der serbischen Staatsbahn 
behilflich sein, sowohl durch die Gruppierung der Wagen nach 
deren Wünschen wie auch durch Feststellung von Übernahme- 
zeiten, ja sie wären auch geneigt gewesen, dem Wunsche der 
serbischen Staatsbahn um Aushilfe mit Fahrbetriebsmitteln ZU 
entsprechen. Am 14. Februar waren 142 Wagen aufgehalten, 
und 130 Wagen waren auf dem Wege nach Serbien. Dessen- 
ungeachtet haben die ungarischen Staatsbahnen verfügt, daß 
Güter über Belgrad vom 16. Februar ab wieder unbehindert 
aufgenommen werden sollen. Die Aufnahme der Güter nach 
Belgrad-Ort konnte deshalb nicht erfolgen, da die serbische 
Staatsbahn laut ihrem Telegramm vom 15. Februar den Rück- 
stand in Belgrad noch nicht aufarbeiten konnte, und die Mög- 
lichkeit der Aufnahme solcher Güter erst nach 8 bis 10 Tagen 
in Aussicht stellte. Aus diesen Erklärungen ist ersichtlich, daß 
die zeitweise Einstellung der Güteraufnahme ausschließlich 
wegen der auf der serbischen Staatsbahn obwaltenden Verhält- 
nisse erfolgen mußte. 


Übrige europäische Länder. 


— Baltische Ausstellung in Malmö. Die deutsche Abteilung 
geht ihrer Vollendung entgegen. Der etwa 26 000 am be- 
deckende deutsche Hauptausstellungspalast ist unter Dach. Auch 
der Bau der großen eisernen Maschinenhalle sowie die Aufstel- 
lung der Eisenkonstruktion und des elektrischen Laufkrans, der 
den Ausstellern bei dem Aufbau der Maschinen nützliche Dienste 
leisten wird, ist flott vorwärts geschritten. Die Aussteller 
können daher schon jetzt mit dem Versand ihrer Gegenstände 
beginnen. Sie haben also bis zum Eröffnungstage (15. Mai) 
reichlich Zeit zur Aufstellung der Ausstellungsgegenstände. 


— Das französische Kapital und die Wiener Untergrund- 
balınen. Nach einer Meldung der „N. Fr. Pr.“ aus Paris besteht 
begründete Hoffnung, daß die neue Leitung der französischen 
Societe Centrale des Banqgues de Province. an deren Spitze jetzt 


der Finanzminister des letzten Kabinetts Charles Dumont 
steht, das Geschäft der Wiener Untergrundbahnen bald zur 


Vollziehung gelangen lassen wird. Der Eintritt von Charles 
Dumont, welcher eine so stark auseeprägte politische Persön- 
lichkeit ist und als Finanzminister des Kabinetts Barthou das 
Vertrauen der französischen Kreise erworben hat, bringt der 
genannten (resellschaft einen großen Kraftzuwachs zu und läßt 
eine zielbewußte Führung der Geschäfte erwarten. Überdies 
wird die soeben gewonnene Mitwirkung des M. Lapisse, Präsi- 
denten des Credit Mobilier, sowie des M. Dousquet, Teilhabers der 
Firma Gunsbourg, an ‘der Verwaltung der Gesellschaft als 
Bürgschaft für die von ihr durchzuführenden Arbeiten zu be- 
trachten sein. 


— „Slip“-Wagen bei den englischen Eisenbahnen. Unter der 
Bezeichnung Slipwagen versteht man bekanntlich bei den eng- 
lischen Eisenbahnen Wagen, die den Verkehr mit Hilfe von 
Schnellzügen vermitteln, ohne daß diese an dem Ziel des Wagens 
zum }Halten gebracht werden; die Wagen bilden den Schluß 
des Zuges, und bei der Durchfahrt durch den Bahnhof, für 
den sie bestimmt sind, wird die Kuppelung gelöst und der 
Wagen abgebremst, so daß er zurückbleibt, während der Rest 
des Zuges seine Fahrt ohne Aufenthalt fortsetzt. Zuweilen 
zehen die Slipwagen auf Seitenstrecken über, zuweilen endigt 
ihre Fahrt dort, wo sie vom Schnellzug losgelöst werden. Mit 
der Zunahme des Bestrebens, die Schnellzüge möglichst große 
Strecken ohne Aufenthalt durchfahren zu lassen, haben die 
Slipwagen, für die ein deutscher Name schwer zu finden sein 
dürfte, an Bedeutung und Zahl erheblich zugenommen: die 
erste Stelle unter den englischen Eisenbahnen nimmt in bezue 
auf die Pflege dieser Betriebsform die Große Westbahn ein. 
Bei den Schnellzügen nach dem Westen von England werden z.B. 
Westbury, Taunton und Exeter auf diese Weise bedient. ' Die 
Reisenden beklagen freilich auf den Strecken, wo sie verkehren, 
lebhaft, daß sie nur in einer Richtung benutzt werden können, 
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daß also nur der Verkehr nach dem betreffenden Ort mit ihrer 
Hilfe beschleunigt werden kann, während der von dort aus 
szehende Verkehr auf die Züge angewiesen ist, die dort halten 
Mit der zunehmenden Verbreitung der Speisewagen macht es 
sich unangenehm bemerkbar, daß die Reisenden, die den Slip- 
wagen benutzen müssen, auf den Speisewagen zu verzichten 
genötigt sind, weil wegen der Lösung der Verbindung während 
der Fahrt kein Übergang hergestellt werden konnte Die 
neuesten Wagen der London und Nordwestbahn helfen auch 
diesem Mangel ab. Sie dienen zunächst zu Herstellung eineı 
Verbindung zwischen London und Coventry mit Hilfe eines 
Slipwagens, der in die von London um 8 Uhr 40 Minuten früh 
und 6 Uhr 55 Minuten abends abgehenden Züge eingestellt 
wird. 8 Uhr 40 Minuten ist für englische Begriffe eine sehr 
{frühe Morgenstunde, und es ist deshalb besonders wertvoll, 
wenn man sein Frühstück, zu dem man vor der Abreise noch 
keine Zeit gefunden hat und an das in England viel höhere 
Ansprüche als bei uns gestellt werden, unterwegs verzehren 
kann, und der Abendzug verläßt London gerade zu der Zeit, 
wo der Engländer seine Hauptmahlzeit einzunehmen pflest. 
In beiden Fällen ist es also ein Erfordernis, daß auch die unter- 
wegs abgesetzten Reisenden den Speisewagen benutzen können. 
Alle Vorrichtungen zur Herstellung der Verbindungen für die 
Übergangsbrücken und die Faltenbälge sind im Innern des Wa- 
sıens angeordnet, ebenso können die Brems- und Heizleitungen 
von einem Schaffnerabteill am Ende des Wagens aus getrennt 
werden; in diesem ist auch die Vorrichtung zum Lösen der 
Kuppelungen untergebracht. Natürlich muß dafür gesorgt wer- 
den, daß die Benutzer der Slipwagen rechtzeitig vor der Lösung 
der Kuppelungen den Speisewagen verlassen und ihren Wagen 
aufsuchen. 


— Orientalische Bahnen. Ministerpräsident Paschitsch äußerte, 
einer Meldung der „Köln. Zte.“ aus Belgrad vom 16. d. 
zufolge, dem Leiter eines Belgrader führenden Blattes gegen: 
iiber, die Frage der Orientbahn in Neuserbien könne nur su 
zur allgemeinen Zufriedenheit gelöst werden, daß Serbien ein 
Drittel der Bahnaktien aufkaufe, ein Drittel Österreich-Ungarn 
behalte, das letzte Drittel zu gleichen Teilen von Rußland und 
Frankreich angekauft werde. Die Verwaltung müßte gemein- 
sam vorgenommen werden, aber so, daß Serbien die führende 
Rolle erhalte. 


— Zur Förderung des Baues von Chausseen in Rußland. Der 
unerträgliche Zustand, den das Fehlen von leicht befahrbaren 
Wegen in Rußland geschaffen hat und der auf die Entwicklung 
von Handel und Verkehr in unserem Nachbarlande einen so nach- 
teiligen Einfluß ausübt, hat zur Folge gehabt, daß sich ein Verein 
mit der Aufgabe gebildet hat, in gemeinsamer Arbeit die Sache 
des Chaussee-Baues zu fördern. Zu dem Zweck will er, wie der 
amtliche „Bote des Ministeriums der Verkehrsanstalten“ Nr. 1 mit- 
teilt, vor allen Dingen die Maßnahmen in den Kreis seiner Er- 
wägungen und Vorschläge ziehen, die geeignet sind, dem Ausbau 
von neuen und der Verbesserung bereits vorhandener Chausseen 
dienen zu können, aber auch die gewöhnlichen Landwege sollen 
Gegenstand der Arbeit des Vereins sein. Es kommen namentlich 
die Anwendung der Naturalleistungen, die Chauseegelder, die 
Mittel zur Verbilligung der Beschaffung der teuren Bau- 
materialien, die Aufbringung der Baukosten usw. in Frage. Das 
Prorramm enthält eine außerordentlich lange Reihe aufgezählter 
Aufgaben, die der Verein für seine Mitarbeit sich gestellt hat. So 
z. B. auch die Ausgestaltung der Wege für den Kraftwagenverkehr, 
die Ausbildung des niederen, technischen Personals usw. Ein 
wichtiger Punkt ist hierunter zweifellos die Vorbereitung der 
Wege und Chausseen für den Kraftwagenverkehr, denn gerade 
hierauf wird in letzter Zeit mit besonderem Nachdruck in Ruß- 
land hingearbeite. Offenbar empfindet man die große Rück- 
ständiekeit des Zustandes der Wege diesem modernen Verkehrs- 
mittel gegenüber ganz besonders schwer. Wo es irgendwie mög- 
lich gewesen ist, hat man schon solche Verkehrsverbindungen er- 
richtet. So z. B. im Kaukasus, der mit seinen festen Steinstraßen 
für Autos leicht benutzbar ist. Wie das von dem Verein aber für 
den weitaus erößten Teil des europäischen Rußland erreicht wer- 
den soll. ist zunächst noch nicht recht klar, denn Rußland mit 
seinen rd. 17000 Werst Chausseen und seinen im übrigen sog. 
„unfahrbaren Landwegen“ kommt für den Autoverkehr nicht sehr 
ernsthaft in Frage. Es kommt dabei noch in Betracht, daß es 
nicht bekannt ist, wie viele von den 17000 Werst Chausseen noch 
für Autos überhaupt befahrbar sind. Vor gar nicht langer Zeit 
sprach noch eine St. Petersburger Zeitung ernste Bedenken aus, 
ob selbst alle Straßen der Residenz genügend wären, einen Auto- 
verkehr aufzunehmen. Wenn selbst darüber noch Zweifel be- 
stehen können. dann darf man dem Mut des neuen Vereins und 


seiner Arbeitsfreudiekeit die volle Anerkennung nicht versagen. , 


Allerdings muß auch gleich im Interesse der Entwicklung des 
Verkehrs gehofft werden, daß beides, der Mut und die Arbeits- 
freudigkeit, nicht allzu schnell erlahmen oder gar nur auf dem 
Papier verzeichnet stehen bleiben. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Mit Vorstehendem ist nur ein Teil dessen, was sich der Verein 
zur Aufgabe gemacht, angeführt. Auch die Aufstellung von Er- 
tragsberechnungen für Neubauten, Anfertigung von Budgets usw. 
will der Verein im Interesse der Förderung des Wegebaues 
liefern. 

Daß die Wegefrage nicht nur eine sehr wichtige, vielleicht sogar 
eine Lebensfrage für Rußland ist, unterliegt keinem Zweifel. Es 
erwirbt sich also ieder, der die Möglichkeit hat, hier zu helfen, 
ein zweifelloses Verdienst um das Land, und daß der Verein ernst 
eenommen zu werden verdient, dafür spricht die Beachtung, die 
er im amtlichen „Boten des Ministeriums“ findet. m. 


Fremde Erdteile. 


— Chinesische Eisenbahnen. Die „Köln. Ztg.“ schreibt: Wir 
haben wiederholt auf die Wichtigkeit des chinesischen Eisen- 
bahnbaus für die deutsche Industrie und damit für die deutsche 
Volkswirtschaft hingewiesen. Gegenüber dem äußerst regen 
Eifer der andern Weltmächte gilt es, nicht, wie leider so oft, zu 
spät zu kommen. Jeder Tag fast bringt da neue Überraschun- 
sen. Als neuestes meldet die halbamtliche „Korrespondenz des 
Fernen Osten“ in einm Pekinger Telegramm vom 10.d.M. einen 
Einspruch der Japaner gegen eine neue englische 
Eisenbahngerechtsame. Großbritannien hat nach der 
Korrespondenz die Genehmigung einer Eisenbahn von Nanking 
jangtseaufwärts bis zur Hauptstadt Hunans, Tschangscha, nach- 
gesucht. Die Japaner, die von der etwas südlichern Küsten- 
provinz Tschekiang aus über Nantschang in Kiangsi ebenfalls 
Tschangscha zu erreichen suchen, sehen in dieser Parallellinie 
eine Schädigung ihrer Interessen. Die Korrespondenz gibt diese 
Schädigung zu, gesteht aber, daß noch keine Lösung des britisch- 
japanischen Streitfalles gefunden sei. Die „Tsingtauer Neuesten 
Nachrichten“ berechnen unter Zusammenstellung der von uns 
jüngst gegebenen großen Eisenbahnpläne den Fortschritt des 
Eisenbahnbaus in China im Jahre 1913.. Ende 1912 hatte China 
6000 Meilen fertige Eisenbahnen und 2000 im Bau _begriffene. 
Ende 1913 befanden sich 2800 Meilen im Bau und 3800 Meilen 
waren neu genehmigt. Für ein Land von über vier Millionen 
Quadratmeilen, wovon auf die alten Provinzen rund zwei Milli- 
onen kommen, und den vielberufenen 400 Millionen Einwohnern 
sind 13600 Meilen Eisenbahn herzlich wenig. Raum für deutsche 
Betätigung ist also genug vorhanden. Im Jahre 1913 hat 
Deutschland mit der Tsinanfu-Schuntefuer und der Kaumi-Han- 
tschuanger Bahn nur 300 Meilen verliehen erhalten, 


_— Von der Hailanbahn (China) schreibt die „Köln. Zte, 
Unsere Leser kennen den weitausschauenden russischen Plan, 
zur Gewinnung eines eisfreien Hafens am Stillen Weltmeer nicht 
nur ihr sibirisches, sondern auch ihr mittelasiatisches. Bahnnetz 
mit den chinesischen Bahnen zu verbinden. Sie wissen auch, daß 
die Chinesen auch jetzt noch geradezu hypnotisiert sind von den 
„unpolitischen“ Belgiern, während diese doch nur die politischen 
Geschäfte der Russen und ihrer Zweibundsgenossen, der Fran- 
zosen, besorgen. Die nordchinesische West-Ostbahn, die Kansus 
Hauptstadt Lantschau mit dem Gelben Meer bei Haitschau ver- 
binden soll, die Hailan, ist in der Hand der belgischen Konzes- 
sionäre nur ein Mittel, Rußland einen eisfreien Hafen am Gelben 
Meer und weiter die Herrschaft in ganz Nordchina zu ver- 
schaffen. Eines Tages sollen die russischen Bahnen in Mittel- 
asien von Kokand in der Landschaft Ferghana in Russisch- 
Turkestan durch die mittlerweile schon russisch gewordene Mon- 
eolei hindurch bei Sütschau, der nordwestlichen Grenzstadt 
Kansus, Anschluß an die nordchinesische West-Ostlinie erhalten, 
während die vom französischen Tonking durch Jünnan, 
Szetschau nach Tatunge und Kalgan laufende westchinesische 
Süd-Nordbahn die beiden Interessenkreise der Zweibundsge- 
nossen unmittelbar verbinden soll. Natürlich ist das allmäh- 
liche Bekanntwerden dieser ebenso China wie England feind-_ 
lichen Pläne den Zweibundgenossen höchst unbequem. Den Eng- 
ländern gegenüber möchte man vor allem die Tatsache ver- 
dunkeln, daß der Hafen am Stillen Weltmeer nachträglich bis 
nach Schanghai, also bis in das Gehege der Engländer, das 
Jangtsetal, hinabgeschoben werden soll. Den Zweck, diese Tat- 
sache zu verdunkeln, hat wohl die folgende Pekinger Depesche 
der „Korrespondenz des Fernen Ostens“ vom 14. d. M.: 
Bekanntlich soll das Ostende der Hailan an einem noch nicht 
bestimmten Punkte des Gelben Meeres liegen. Nach den Wün- 
schen der (chinesischen oder russischen) Regierung muß der 
Endhafen nicht nur den Anforderungen eines Handels-, sondern 
auch denen eines Kriegeshafens entsprechen, Seine Wahl 
ist darum begreiflicherweise einigermaßen schwierig. Auf Be- 
fehl des (nominellen) Generaldirektors der Hailan, Tsetschao- 
tschen, hat sich ein Arbeitsausschuß nach Haitschau be- 
geben, um die durch die Empörung des Südens unterbrochenen 
Untersuchungen wiederaufzunehmen. Angesichts der über- 
raschend schnellen Weiterführung der ‘Honan-Kaifenger Bahn 
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Kiangsi zu, ist die Entscheidung über den 
Endhafen der Hailan brennend geworden. Ein französi- 
scher Fachmann ist in den Arbeitsausschuß berufen worden. 
Der Arbeitsausschuß begibt sich unverzüglich nach Schanghai, 
um die unterbrochenen Hafenstudien wieder aufzunehmen. 

Der von der Korrespondenz genannte Hafen Haitschau liest in 
Kiangsu, hart südlich der Schantunger Grenze. Er ist so völlig 
- versandet, daß er auch durch ständiges Baggern nicht zu einem 
- brauchbaren Hafen umgearbeitet werden kann. Von Schanghai 
ist er in der Luftlinie über 400 km entfernt, was einem Arbeits- 
ausschuß für Haitschau die Arbeit nicht gerade erleichtert; hart 
bei Schanghai aber liegt, auf dem Nordufer der Jangtsemün- 
dung, der Hafen, auf den es die Russen ganz besonders abge- 
sehen haben: Haimentine. 


— George Westinghouse f. Im Anschluß an die Mitteilung 
in voriger Nummer über den Tod des um das Eisenbahnwesen 
hochverdienten Mannes veröffentlichen wir hier aus dem Nach- 
ruf, den ihm die Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft widmet, 
noch folgendes: Als 17jähriger Jüngling nahm er als Freiwilliger 
in den Reihen der Bundestruppen an den Kämpfen gegen die 
Südstaaten teil und vollendete alsdann seine theoretischen Stu- 
dien am Union College. Bald darauf begann auch seine frucht- 
bringende erfinderische Tätigkeit. Im Jahre 1867 entwarf er die 
direktwirkende Westinghouse-Luftdruckbremse, die im folgen- 
den Jahre nach seinen Plänen hergestellt und an einem Eisen- 
bahnzuge mit Erfolg erprobt wurde, als ihr Erfinder noch in 
dem jugendlichen Alter von 22 Jahren stand. Seit diesem 
ersten Erfolge ist seine Lebensarbeit stets der weiteren Aus- 
bildung der Bremstechnik gewidmet geblieben, und zahlreiche 
Neuerungen, die auf diesem Gebiete weitere wichtige Fort- 
schritte zur Folge gehabt haben, sind ebenfalls von George 
Westinghouse ausgegangen. Seine umfassende Tätigkeit hat 
sich aber auch auf viele andere Zweige des technischen Wissens 
und Könnens erstreckt. An der Ausbildung des Eisenbahn- 
signalwesens und der schnellaufenden Kraftmaschinen, an der 
Einführung und Nutzbarmachung des Wechselstromes sowie an 
vielen. anderen Errungenschaften der Technik hat er hervor- 
ragenden Anteil genommen, und auf allen Gebieten seiner viel- 
 seitigen Tätigkeit mit unermüdlicher Schaffenskraft für das Ge- 
meinwohl gewirkt. 

Nur wenige unter den Führern der Technik haben in gleichem 
Maße, wie Westinghouse, dem Fortschritte neue Bahnen ge- 
wiesen, und keiner hat mit größerer Ausdauer die als richtig 
anerkannte Wege geebnet und ausgebaut. Dadurch hat er nicht 
nur in Amerika, sondern auch in vielen Ländern Europas zahl- 
reiche blühende Industrien geschaffen, auf deren Arbeits- 
stätten jetzt viele - Tausende von tüchtigen Fachleuten beschäf- 
tigt werden.: Alle diese Erfolge sind aber die Früchte der 
eigenen Tatkraft. An öffentlichen Anerkennungen seiner 
Verdienste um die Technik im allgemeinen und die Brems- 
technik im besonderen hat es denn auch nicht sefehlt. Von den 

genten verschiedener europäischer Staaten sind ihm hohe 
Orden verliehen worden und die berufenen Vertreter der tech- 
nischen Wissenschaften haben ihn durch zahlreiche Ehrungen 
ausgezeichnet. ‘In seinem Vaterlande wurden ihm u. a. die 
Edison-Medaille und die John Fritz-Medaille zuerkannt, die bis- 
her nur wenige hervorragende Gelehrte besitzen. Auch Deutsch- 
land ist in dieser Beziehung nicht zurückgeblieben, denn die 
Königliche Technische Hochschule zu Charlottenburg hat ihm 
die Würde eines Dr.-Ing. 'ehrenhalber verliehen, der Verein 
Deutscher Ingenieure hat ihm seine höchste Auszeichnung, die 
goldene Grashof-Denkmünze, zuerkannt, und der Verein Deut- 
scher Lokomotivführer erwählte ihn zum Ehrenmitgliede. 


Bücherschau. 


— Mitteilungen des Deutsch-Südamerikanischen Instituts. 
Schriftleitung Professor Dr. Gast, Aachen, Verlag der Deut- 
schen Verlagsanstalt Stuttgart und Berlin. Vierteljährlich ein 
Heft, Bezugspreis für Nichtmitglieder 10 M im Jahr. 

as an der Technischen Hochschule in Aachen bestehende 
Deutsch-Südamerikanische Institut, dessen Gründung gegen Ende 
des Jahres 1912 beschlossen wurde, hat es sich zur Aufgabe ge- 
Stellt, neben den wirtschaftlichen Beziehungen zwischen Deutsch- 
land: und Südamerika auch die geistig-wissenschaftlichen zu för- 
ern, in der gewiß zutreffenden Erkenntnis, daß enge Handels- 
beziehungen zwischen Kulturvölkern nur auf dem Boden genauer 
Kenntnis und sicheren Verständnisses der beiderseiticen Kulturen 
gedeihen und der Austausch von Sachgütern des Austausches 
geistiger Güter nicht dauernd entbehren kann. Unter Ablehnung 
politischer Ziele wurde bei der Begründung der Organisation in 
Aussicht genommen, einander in der dem Leser verständlichen 
Sprache ‘das mitzuteilen, was ein jeder: in Literatur, Kunst, 
Wissenschaft, Technik, Recht und Wirtschaft leistet, damit der 
andere Nutzen daraus zu ziehen vermag. Unzweifelhaft wird die 
erfolgreiche Lösung dieser zwar .dankenswerten, äber sicher auch 


manchen Schwierigkeiten begegnenden Aufgabe für die wirtschaft- 
liche Zukunft Deutschlands von nicht zu unterschätzender Be- 
deutung sein. Eine der Hauptaufgaben des Instituts bildet natur- 
gemäß die Anknüpfung und Pflege möglichst vielseitiger persön- 
licher Beziehungen, zu deren Lösung es der Gründung von Zweig- 
abteilungen bedarf. Die erste Zweigabteilung wurde inzwischen 
in Asunciön (Paraguay) begründet. Daneben läßt sich das In- 
stitut die Einrichtung von fachwissenschaftlichen Archiven und 
von Auskunftsstellen anzeleren sein. Hier hat sich vor allen 
Dingen das Kolonialinstitut in Hamburg bereit gezeigt, seine 
Sammel- und Auskunftsstellen dem Institut anzugliedern. Fine 
ganze Reihe angesehener Körperschaften hat bereits die Mit- 
gliedschaft des Instituts erworben und ständige Mitarbeit über- 
nommen. Das Institut veröffentlicht satzungsgemäß seine Mit- 
teilungen in zwei Ausgaben, von denen die deutsche seit Juli 1913 
zunächst vierteljährlich erscheint; es wurde bei der Einführung 
als nicht erwünscht bezeichnet, mit ihr anderen bestehenden Zeit- 
schriften einen kräftezersplitternden Wettbewerb zu machen. Die 
bisher erschienenen Hefte haben eine sehr freundliche Aufnahme 
gefunden und bereits eine Fülle neuer Beziehungen geschaffen. 
Die spanische und portugiesische Ausgabe der Mitteilungen er- 
folgt seit Ende vorigen Jahres in der Form von illustrierten Mo- 
natsheften, die sich zugleich an die Gesamtheit der ebildeten 
Südamerikaner wenden, indem sie anziehend geschriebene Auf- 
sätze auf allen Gebieten der Natur- und Geisteswissenschaften. 
der Technik, der staatlichen und wirtschaftlichen Organisation. 
der Kunst und des Kunstgewerbes bringen. Schon die vornehme 
Ausstattung stempelt diese neuen Zeitschriften zu würdigen Trä- 
gern deutscher Kulturwerbearbeit in Siidamerika. 

Die erste Abteilung der Mitteilungen in deutscher Ausgabe. 
„Südamerika - Archiv“ genannt, soll programmgemäß diejenigen 
schriftstellerischen Arbeiten des. Instituts enthalten, die gelegent- 
licher Natur oder von so geringem Umfang sind, daß sie sich zur. 
Herausgabe in Broschüren- oder Buchform nicht eigenen. Unter 
anderem ist beabsichtigt, an dieser Stelle von Südamerikanern 
verfaßte Abhandlungen zu bringen, die geeignet erscheinen. bei 
den deutschen Lesern eine £erechtere Würdigung oder bessere 
Kenntnis südamerikanischer Kultur anzubahnen. Diesen Ab- 
handlungen werden sich in ständigen Abschnitten Nachrichten an- 
schließen, die für die Mitglieder der Fachabteilungen von Interesse 
sind. Ein besonderer Abschnitt ist auch der Presse gewidmet: 
durch die hier gebrachten Nachrichten und Anregungen hofft 
man mit der Zeit den Schäden entgegenzuwirken, welche die 
schlecht unterrichtete öffentliche Meinung diesseits und jenseits 
des Ozeans den deutsch-südamerikanischen Beziehungen leider 
noch allzu häufig zufügt. Außerdem enthält das Archiv noch je 
einen Abschnitt „Sprechsaal“. „Tatsachenschau“ und „Schriften- 
schau“. In der zweiten Abteilung werden die Mitteilungen unter 
der Bezeichnung „Instituts-Chronik“ über die Entwicklung und 
Tätigkeit des Instituts auf dem laufenden erhalten. 

Das zurzeit vorliezende 1. Heft des Jahrgangs 1914 der Mit- 
teilungen enthält u. a. einen bemerkenswerten Aufsatz „Die stra- 
tegischen Eisenbahnen Brasiliens“ vom Divisionsgeneral Jos& 
Caetano de Faria, in dem der Ausbau des im Vereleich zum 
Flächeninhalt des Landes bisher nur wenig entwickelten Eisen- 
bahnwesens Brasiliens vom Standpunkt der Landesverteidigung 
behandelt wird. Die Instituts-Chronik berichtet von neuen Ein- 
richtungen. die im Einvernehmen und mit Unterstützung des In- 
stituts in Hamburg begründet wurden für das Studium und die Ver- 
wertung von Schriftstücken, die sich auf die wissenschaftlichen, 
literarischen, künstlerischen. wirtschaftlichen und sozialen Fort- 
schritte Südamerikas beziehen. Auf die Einzelheiten ist hier nicht 
näher einzugehen. Die hier kurz angedeuteten Bestrebungen des 
Instituts werden sicherlich den deutschen Fachleuten aller Arbeits- 
gebiete zugute kommen und verdienen deshalb die allseitigste 
Förderung und Unterstützung. 


— Karte der Eisenbahn-, Wasser- und Chausseeverbindungen 
im europäischen Rußland. St. Petersburg 1913. 5. Auflage. 
Herausgegeben von der Abteilung für Statistik und Kartographie 
des Ministeriums der Verkehrsanstalten im Maßstabe von 40 Werst 
—1lengl. Zoll. 9 Blätter 70 x 60 cm. Preis5-R,. (Zu beziehen 
von der Druckerei des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
in St. Petersburg, Fontonka, all) 

Diese neueste amtliche Karte enthält vollständige Angaben 
über den Stand vom 1. November 1913, bringt also die neuesten 
Nachrichten über die vorhandenen Eisenbahnen, Wasserwege 
und Chausseen. Die vorangegangene 4. Auflage dieser Karte 
vom Jahre 1909 ist gegenwärtig wiederum ganz erheblich ver- 
vollständigt und ergänzt worden. so sind namentlich in der vor- 
liegenden 5. Auflage noch Nachrichten aufgenommen worden 
über: Telegraphenlinien und Stationen, soweit sie nicht an Eisen- 
bahnlinien liegen, wichtige Schiffswerften, Holzsägemühlen und 
Bearbeitungsfabriken, Elevatoren und Getreidespeicheranlagen 
an den Eisenbahnen, schwimmende und andere Leuchttürme mit 
Angabe der Farbe des Leuchtfeuers nebst Umerenzung des 
Leuchtbezirkes, endlich Besiedlungsgebiete im Ural und, Turgai. 
Berücksichtigt man, daß dies nur Vervollständigungen und Er- 
sänzungen sind und daß die früheren Ausgaben schon all die 
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auch sonst üblichen Verkehrsangaben bringen, außerdem aber 
auch zeigen, wo Staatsforsten, Eisengießereien, Lokomotiv- und 
Kohlengruben, 
und höhere Lehranstalten vorhanden sind, so findet der aufmerk- 
same Leser dieser ausgezeichneten Karte hiernach in ausgiebig- 
stem Maße Auskunft über Verkehrsfragen, industrielle Anlagen 


Wagenbaufabriken, Eisenbergwerke, 


täten. 
mittlere 


der Höhe. 


weit über den Rahmen einer Verkehrskarte hinausgehen. 
in Rußland selbst mag auch diese Angabe von Wert sein. Auch 
die technische Ausführung dieser vielgestaltigen Karte steht auf 


und sogar über das Vorhandensein von Schulen. und Universi- 
Es fragt sich, ob diese letzteren Angaben nicht etwas 


Aber 


m. 


al 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. | Leichen und lebenden Tieren eröffnet werden. ‚Die Abfertigung 
Eisenbahndirektionsbezirk Münster. Am | von Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gegenständen, zu deren 


1. April d. J. wird der zwischen den Stationen Emden und. Hinte- 
Harsweg rechts der Bahnstrecke Emden-Norden gelegene Halte- 
punkt Larrelterstraße (Emden), welcher bisher dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr diente, auch für die Abfertigung von 


lebenden Tieren eröffnet werden. 


Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt. Am]. April Nr. 
dieses Jahres wird der zwischen den Stationen Zeitz und Wetter- 
der Bahnstrecke Leutzsch-Probstzella 
Haltepunkt Haynsburg, welcher bisher dem Personen- und 
Gepäckverkehr diente, in einen Bahnhof 4. Klasse umgewandelt 
und für die Abfertigung von Wagenladungs- und Stückgütern, 


zeube links 


lassen worden: 


einsverwaltungen 
gelegene 


17° März d. J.). 


I 94 vom 


verkehrs in Berlin 


Ver- und Entladung eine Kopframpe erforderlich ist, ist bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind: er- 


14. März. d. J. an sämtliche Ver- 
die am VRV. beteiligten vereins- 


fremden Bahnen, betreffend: Niederschrift Nr. 84 A über die 
Sitzung des Ausschusses A für Angelegenheiten des Personen- 
am 27./29. Februar 1914 (abgesandt am 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Änderung von Stationsnamen. 


Die an der Strecke Neckargemünd- 
Meckesheim - Jagstfeld gelegene Sta- 
tion Rappenau erhält vom 1. April 1914 
ab die Bezeichnung „Bad Rap- 
penau“. (587) 

Karlsruhe, 14. März 1914. 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


EEE 


2. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahmen. 


Die Strecke Cham-Straubing ist in- 
folge :Dammrutsches zwischen Unter- 
vierau und Altrandsberg ab 19. d. M. 
voraussichtlich auf 8 Tage unterbrochen. 

Der Personenverkehr wird durch Um- 
steigen aufrechterhalten, Gepäck und 
Expreßgut im Einzelgewicht bis 25 kg 
übergetragen, der übrige Verkehr der 
Teilstrecke Cham-Miltach mit Anschluß 
nach Kötzting wird über Cham, der Teil- 
strecke Straubing - Altrandsberg über 
Straubing umgeleitet. (609) 

Regensburg, 19. März 1914. 

K. Eisenbahndirektion. 


Am 14. März 1914 ist der Verkehr am 
Elbkai in Riesa wieder aufgenommen 
worden. (588) 

Dresden, den 16. März 1914. 

Kegl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Der gesamte Donau-Umschlasverkehr 
in Passau wurde am 18. März wieder auf- 
genommen. 

Regensburg, 18. März 1914. (607) 

K. Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Nordd.-Schweiz. Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 25. März 1914 
werden in den Ausnahmetarif Nr. 34 für 
Kupferdraht mit kreisrundem Quer- 
schnitt — XI. Nachtrag zum Tarif- 
heft 2a vom 1. September 1904 — f#ol- 
sende Frachtsätze von Hannover Möh- 


ringesberg und Hannover Nord nach 


Cossonay-gare aufgenommen: 
a b [o 
1000 kg 5000 kg 10 000 kg 
Centimes für 100 kg 
652 401 340 


Karlsruhe, den 14. März. 1914. (590) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit öster- 
reichischen und ungarischen Stationen; 
Tarifheft 1 vom 1. 11. 1911. 

Mit dem 10. April 1914 werden die 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 176 für 
Häute und Felle im Verkehr mit der 
Station Schönstein - Bad Topolschitz wie 

folgt ermäßigt: 
(Für 100 kg in Pfennig) 


Von oder nach 
2 er 
Im Verkehr Ö as En 5 2 
mit 2 FEFE & ® 
_ & ee an | 
anne Kar 
10t 10 t 10t 10t 
Schönstein - | 
Bad Topolschitz | 633 653 570 | 602 
Altona, den 18. März 1914. (640) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahntarif. 
— Ausnahmetarif 5i. — 

Mit Gültigkeit vom 23. März 1914 wer- 
den die Stationen Wardt und Weeze als 
Empfangsstationen in den Ausnahme- 
tarif 5i unter Abschnitt II (Schlacken) 
einbezogen. (611) 

Cöln, den 18. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültiekeit vom 1. April 1914 wer- 
den im Ausnahmetarif S11l für thürin- 
gische usw. Waren besondere ermäßigte 
Stationsfrachtsätze für Porzellanwaren 


aller Art, auch mit unedlen Metallen 
verbunden, zur Ausfuhr über See nach 
außerdeutschen Ländern und deutschen 
Kolonien in Ladungen von 10 t von baye- 
rischen Stationen nach den deutschen 
Nordseehäfen eingeführt. 

Näheres im Tarifanzeiger der preu- 
Risch-hessischen Staatsbahnen. 

Hannover, den 17. März 1914. (612) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


niederländiseher Güterver- 
kehr. 

Die Station Hazerswoude - Koudekerk 
der Niederländischen Staatsbahn ist seit 
dem 5. März 1914 auch zur Abfertigung 
von Gemüsesendungen als Eilstückgut 
befugt. Nähere Auskunft geben die be- 
teilieten Verwaltungen und Abfertigun- 
gen. (616) 

Cöln, den 18. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Verwal- 
tungen. 


Norddeutsch - 


Preuß.-Hess.-Schweiz. Verkehr. 

Mit Gültickeit vom 25. März 1914 wer- 
den für die Beförderung von rohen Fel- 
len und Häuten, wie in O.N.F.13 des 
deutsch-schweiz. Tarifs Teil I, Abt. B., 
genannt, in Wagenladungen von 5 und 
en folgende Frachtsätze einge- 
führt: 


Langensalza 


Von oder nach 5t | 10 t 


Centimes für 100 kg 


Locarno S-FF... 667 | 602° 
Karlsruhe, den 13. März 1914. (591) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Belgisch '- deutscher Gütertarif, Teil I, 
Abteilung B, vom & August 1912. 
Am 1. April d. J. tritt der Nachtrag Il 
in Kraft. Er berücksichtigt die seit 
Herausgabe des NachtragsT in der inner- 


LIV. Jahrgang 
21.März 1914. 
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3% 


deutschen und innerbelgischen Klassifi- 


kation eingetretenen Änderungen und 
Ergänzungen. 
Frachterhöhungen treten ein für: 
Asphaltkohle; 
Thermalschlamm (Fango) 
und natürliche Kiesel- 
erde; 

Gasreinigungsmasse, Unr- 
gebrauchte; 


smosewasser. 
Die bisherige Tarifierung dieser Ar- 
tikel bleibt noch bis Ende Juni d. J. be- 


stehen. 


Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 
Cöln, den 14. März 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Verwal- 


tungen. 


89) 


u a Ten 
Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit 
wird die Station Hillegossen als 
sandstation 


in 


Heft C2. 


den 


für Steingrus aufgenommen. 
Hannover, den 14. März 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
ET FE at! 
Bayerischer Lokalbahn Schnittarif. 
Mit sofortiger Wirksamkeit ist Seite 
34 bei Langenwang zu streichen: 
(592) 


fr ‘“ 


München, 16. März 1914. 
Tarifamt d. K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


vom 20. März 1914 
Ver- 
Ausnahmetarif 5b 


(586) 


Eisenbahngütertarif für den Verkehr 

zwischen den österreichischen, ungari- 

schen und deutschen Eisenbahnen einer- 

seits, den rumänischen Eisenbahnen 
anderseits. 
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Nr..23 
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bekannt gemacht wurde, tritt erst am 
!. Juni 1914 in Kraft. Bis zu diesem 
Zeitpunkte bleibt die vom 1. Juli 1910 
gültige Abteilung B des Tarif-Teiles I 
noch in Kraft, 

Breslau, den 13. März 1914. (597) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elsässisch-badischer Güterverkehr. 
Mit Geltung vom 1. April 1914 erhält 
der Ausnahmetarif 7 für Eisenerz usw. 


eine erweiterte Fassung. Näheres im 
Tarif- und Verkehrsanzeiger. 
Straßburg, den 16. März 1914. (595) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
ee u _: 7 VA 


Norddeutseh-ungarischer Verkehr. 

Am. 1. April 1914 werden aufge- 
nommen: 

I. In den Tarif Teil II Heft 1 vom 
1. April 1913: die Station Mülheim 
(Ruhr)-Saarnı (K. D. Essen) in die 
Klassen- und Serientarife. 

Il. In den Tarif Teil II Heft 3 vom 


1. November 1913: 

a) Die Station Schlauroth URS 1): 
Breslau) in die Ausnahmetarife 30 

für Holz und 31 für Borke für Sen- 

dungen nach der Görlitzer Kreis- 

bahn. 

Die Station Pärnicza (Ksod) in den 


Ausnahmetarif 30 für Holz. Näheres 


b) 


enthält der Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger der Preußisch-Hessischen 
Staatsbahnen. 


Breslau, den 18. März 1914. (598) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Eisenbahnfahrzeugtarif von Norddeutsch- 


„D. Für die Beförderung der in den 
Abteilungen A, B und C bezeich- 
neten unbeladenen Eisenbahnfahr- 
zeuge, auch schmalspurigen, 
wenn sie auf solche Eisenbahnwagen 
der Absender verladen werden“, usw. 

_ wie bisher. 

Der Kopf der Tariftafeln auf Seite 8 
bis 13 ist unter B und D in folgender 
Weise zu ergänzen: 
Personenwagen, Salonwagen, 


„ 


Postwagen, auf eigenen 
Rädern rollend“ 

Am AL Lokomotiven, Tender USW., 
auch schmalspurige, 
Personen- und Güterwagen, auch 
schmalspurige“ 

Breslau, den 16. März 1914. (599) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil II, Heft 1. 

Vom 23. März 1914 an wird die Station 
Scheibenberg in die Ausnahmetarife 5b 
(Steingrus) und 5w (Pflastersteine 

usw.) einbezogen. 

Dresden, am 18. März 1914. (601) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh. 


es U 


Süddeutsch - Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil IT Heft 14 


vom 1. Mai 1914. 
Streichung bezw. Berichtr- 
Sumerevonskrachtsätzen 

Die mit einem: Sternchen versehenen 
Frachtsätze für Innsbruck Hb£f.-Lähn auf 
Seite 114 und für Landeck-Lähn auf 
Seite 117 sind zu streichen. Auf Seite 
117 ist ferner der Frachtsatz für Kleie 


Teil I, Abteilung B. land nach Jtzkany, Predal und Orsova der Pos. K—-33a von Innsbruck Hopf. 
. Der neue Tarif Teil I, Abteilung B, Landesgrenze, nach Reutte in Tirol von 90* auf 105* 
dessen Einführung in der Nummer 8 Die besondere Bestimmung unter IE, 3 zu berichtigen. 
dieser Zeitung vom 28. Januar 1914 zu D auf Seite 5 des Tarifs erhält München, den 15. März 1914. (602) 
(Seite 178) für den 1. Mai 1914 folgende Fassung: Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d.Rh. 
Der Gütertarif für Sendungen von und nach den Stationen Hässel und Hoya erhält vom 1. Juni 1914 ab folgende Fassung: 
Frachtsätze in Pfennig für 100 kg (oder in Mark für 10 b): 5 > vun 
Eil-, Fracht- und Stückgut | Wagenladungen 
;: Zwischen | = 5 Aut LIE OFw Tee mn green 
arif- - i if) emeine zialtarife h 
Hassel | Allgemeine en | Wa adungs. Spezialtarife Ausnahmetarif 
i 5 ü klassen ür 
kilometer En Eilgut Stückgut- bestimmte | _ l RM, | s ” Y für a 
klasse Stückgüter AT | B | Spez. Tarifs II 
5 Hoya 39 16 16 I 16 | 13 11 | 10 | 10 9 10 
h Im übrigen werden für Sendungen nach Hassel und Hoya neben der nach der allgemeinen Kilometertariftabelle und den 
Tabellen der nachstehenden Ausnahmetarife zu berechnenden Fracht, die unter Benutzung der nachstehenden Ansatzkilometer an 


Eystrup zu ermitteln ist: 


Hannover, im März 1914. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Entfernung Eystrup-Hassel ........ 3 km 
er Br «Hoya ea. = 
folgende Zuschläge erhoben: f 
i Spez. ‚Allgemeine Spezialtarife für DE Due kur : 
Zu- Eil- |Fracht- Ve Wagen- 1 N Nr mt ve 
art ladungs- Wagenladungs- le | | n ee | 
schläge |stück- stück- | immte klassen güter wi | 2, 1 ha a en 
nr 1 54. 2t B) . 6d ' 27 |Sı18d 
5 SUR HA a LT Mu 1m 18 | a | 
Zuschlag in Pfennig für 100 kg 
Hassel 4 3 3 2 2 2 2 2 2 2 | — — | _ Se = Feb er = 
Hoya | 10 10.0 BE@}o 6 6 a EL. 5 2 3 EN RL BL OR SIEFONUINDEL. 
- . An den übrigen Ausnahmetarifen mit Kilometertariftab ellen sind Hassel und Hoya nicht beteiligt. Wegen 
anderer Ausnahmetarife siehe die Hefte C 2, C 2a, C2b nnd C2c des Staats- und Privatbahn-Gütertarifs. 


(600) 
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Auf 1. April 1914 wird zum Gütertarif 
Basel S..B. B. und Basel-St. Johann- 
Baden der II. Nachtrag ausgegeben. Er 
enthält neben verschiedenen Änderungen 
und Ergänzungen des Tarifs auch Be- 
stimmungen über den Frachtnachlaß bei 
Ausnutzung des Ladegewichts und ist 
bei unserem Verkehrsbureau. zum Preise 
von 10 Pf. käuflich. 


Karlsruhe, den 16. März 1914. (596) 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 
Rheinisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. April 1908. 


Mit Gültigkeit vom 1. April 1914 er- 
folgt die Aufnahme der Station Euchen 
des Dir.-Bez. Cöln in den Tarif und der 
Stationen Bad Nauheim und Bieber 
h. Offenbach (Main) 
tarif 1b für Brennholz. — Nähere Aus- 
kunft erteilen die Dienststellen. 

München, den 17. März 1914. (603) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


nn 


4. Personen- und Güterverkehr. 


Nebenbahn Diedenhofen Mondorf. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 tritt 
ein neuer Binnentarif für Beförderung 
von Personen, Reisegepäck, Expreßgut, 
Leichen, lebenden Tieren und Gütern in 
Kraft. Dieser enthält besondere Aus- 
führungsbestimmungen und Abweichun- 
gen zur Eisenbahn - Verkehrsordnung 
sowie neue, zum Teil ermäßigte, zum 
Teil erhöhte Sätze. Der Tarif kann zum 
Preise von 150 M durch die Abfer- 
tigungsstellen, die auch nähere Aus- 
kunft erteilen, bezogen werden. 
Berlin, den 16. März 1914. (593) 
Bisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesell- 
schaft 
Vering & Woaechter. 


————————— 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Tarif für den internationalen Personen- 


und Gepäckverkehr mit Ostasien, China 
und Japan über Sibirien. 

Die Schnelligkeitszuschläge auf den 
Strecken Moskau-Tula-Irkutsk und St. 
Petersburg - Kungur - Irkutsk sind in- 
folge Einführung der Schnellzüge mit 
Staatsbahnwagen um 2835 Rbl. für die 
erste und 12,65 Rbl. für. die zweite 
Klasse ermäßigt worden. Diese Er- 
mäßigungen kommen den Inhabern 
direkter Karten erst nach Umarbeitung 
des Tarifs zugute. Der Herr Geschäfts- 
führende Direktor der internationalen 
Verkehre der russischen Eisenbahnen in 
St. Petersburg empfiehlt daher in einer 
den Reisenden bei der Fahrkartenlösung 
auszuantwortenden Bekanntmachung, 
bis zur Ausgabe der neuen Fahrkarten 
keine direkte Fahrkarte zu lösen und 
auf der Strecke Moskau - Tula - Irkutsk 
den Staatsbahnzug statt des Sibirischen 
Expreß zu benutzen. 

Bei getrennter Fahrkartenlösung (z. 
B. Berlin - Alexandrowo' und Alexan- 
drowo-Tokio) geht aber das Anrecht auf 
50 kg Freigepäck verloren ünd ab 
Grenze werden nur 25 kg Freigepäck 
eewährt. Ferner gelten die Ermäßi- 
eungen nicht bei Benutzung der Wagen 
der Internationalen Schlafwagengesell- 
schaft. (594) 

Bromberg, den 16. März 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


in den Ausnahme- - 


"werden. 


——— 


6. Verdingungen. 


Die: Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung der eisernen Überbauten für die 
Fuhsekanalbrücke in Stat, 64 +4 76 :und 
die Auebrücke in Stat. 67 4 57 der Neu- 
baustrecke Celle.- Braunschweig soll 
öffentlich vergeben werden (rd. 126 t 
basisches Flußeisen, 8 t Flußstahlguß). 

Die Verdingungshefte sind gegen v OT- 
herige kostenfreie Einsendung von 
0,80.M in bar (ohne Bestellgeld), soweit 
der Vorrat reicht, von der Kgl. Eisen- 
bahnbauabteilung in Celle, Meteor- 
straße. 1, zu beziehen.. Die Bauwerks- 
zeichnungen liegen. ebenfalls bei dieser 
werktäglich während der. Dienststunden 
zur Einsicht aus. 

Öffnung der Angebote am Freitag, den 
3. April, vormittags 11: Uhr, bei der 
unterzeichneten Bauabteilung. 

Zuschlaesfrist vier Wochen. (614) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 


Die Erd-. Rodungs-. Böschungs-. Rohrle- 
gungs- und Wegebefestigungsarbeiten in 
Los A (Baustation 435 + 50 bis Bhf. 
Gliesmarode) der Neubaustrecke Celle- 
Braunschweig sollen öffentlich vergeben 
(170 000 cbm -Bodenbewegung, 
1550 ar Böschungen- usw.). 

Die Verbindungshefte sind gegen ko- 
stenfreie vorherige Einsendung von 
2,80 A in bar (ohne Bestellgeld) von der 
Kgl. Eisenbahnbauabteilung in Gelle, Me- 
teorstraße 1 zu beziehen, soweit der Vorr 
rat reicht. Die sonstigen Verbindungs- 
unterlagen, (Höhen und Lagepläne, Erd- 
massenverteilunesplan und die Quer- 
schnitte) liegen bei dieser und dem 
Streckenbauamt in Gliesmarode, Damm- 
straße 5, werktäglich während der 
Dienststunden zur Einsicht aus. 

Öffnung der Angebote am Freitag, den 
3. April vormittags 10 Uhr bei der un- 
terzeichneten Bauabteilung. 

Zuschlagsfrist acht Wochen. (615) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 

Tess - — — nennen 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 


tellung der eisernen Überbauten für die: 


Turmstation Plockhorst in Baustation 
277 +41 der Neubaustrecke Oelle-Plock- 
horst-Braunschweig/Peine soll öf- 
fentlich vergeben werden. . (Gleis- und 
Bahnsteigbrücken, eiserne Treppen; 
une Flußeisen, 12t Flußstahl- 
euß. 

Die Verbindungshefte sind gegen v oT- 
herige kostenfreie Einsendung von 
080 M in bar (ohne Bestellgeld) von der 
Kgl.. Eisenbahnbauabteilung in Celle, 
Meteorstiaße 1, zu beziehen, soweit der 
Vorrat reicht, die Bauwerkszeichnungen 
liegen bei ihr und dem Streckenbauamt 
in Peine. Marktstraße, 10, werktäglich 
während der Dienststunden zur Einsicht 
aus. ; 

Öffnung der Angebote am Donnerstag, 
den 2. April vormittags 11 Uhr bei der 
unterzeichneten Bauäbteilung. 

Zuschlagsfrist vier Wochen. ., (613) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 


Zur Verdingung des Bedarfs 
vom 1. Mai 1914 bis 31.; März 1915. an 


A. 300 qm  Drahtgeflecht, 750 
Schmierkissengestellen, : 220, . Tsd. 
&eschmiedeten Nägeln, °” 21600 
Pufferringen; 


B. 8200 Petroleum - Rundbrennern. 
2100 Rüböl-Flachbrennern. 
Termin am 15. Apr lt SERIE 


bis 


zu A., vorm. ‘10 Uhr, zu B., vorm. 
1%. Uhr. 

Die Bedingungen usw. können in 
unserer Kanzlei eingesehen oder von 
dem Vorstand unseres Zentralbureaus 
unter Angabe der anzubietenden Materi- 
alien gegen postgeldfreie Einsendung 
von ie 50 Pf. (nicht Briefmarken) und 
für die Zeichnungen über Schmierkissen- 
gestelle 60 Pf. mehr, von daher bezogen 
werden. 

Zuschlagfrist 4 Wochen. 

Erfurt, den 16. März 1914. (604) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


DieErd,Rodungs-, Böschungs,, 
Rohrlegungs-, und Wegebe- 
festigungsarbeiten (rd. 517000 
cbm Bodenbewegung), sowie die 
Maurerarbeiten der Brücken und 
Durchlässe (rd. 6900 ‘ebm. Beton) in 
Los 2 der Neubaustrecke Celle-Braun- 
schweig/Peine sollen zusammen 
öffentlich vergeben werden. 

Die Verdingungshefte sind gegen 
vorherige kostenfreie Einsendung 
von 4 M in bar (ohne Bestellgeld) von 
der Kgl. Eisenbahnbauabteilung in Celle, 
Meteorstr. 1, zu beziehen, soweit der 
Vorrat reicht. Die übrigen Verdingungs- 
unterlagen 
nungen usw.) liegen ebenfalls bei dieser 
werktäglich während der Dienststunden 
zur Einsicht aus. 

Öffnung der Angebote am Montag, den 
6. April, vormittags 10 Uhr, bei der 
unterzeichneten Bauabteilung. Angebote, 
die nur einen Teil obiger Arbeiten um- 
fassen, werden nicht berücksichtigt. 

Zuschlagfrist 6 Wochen. (605) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 


DE tn En ME NEL m 1 a a m ee 


Verdingung der Lieferung von 
2 Gleiswagen von 60 t Wiegefähigkeit 
und 13 m Brückenlänge und 2- Gleis- 
wagen von 30 t Wiegefähigkeit und 8m 
Brückenlänge. 
Dangp Kleie 
Dienstag, den 31. März 1914, vor- 
mittags, 1220 
Zuschlagsfrist bis 15. April 1914. 
Verdingungsunterlagen werden gegen 
1 M bis 25. März 1914 abgegeben vom 
Zentralbureau, hier, Thielenplatz 4, 
Zimmer Nr. 290. Von auswärts-sind die 
Kosten mittels Postanweisung (ohne Be- 
stellgeld, nicht in Briefmarken) einzu- 
senden. ; 
Hannover, den 17. März 1914. (608) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Erd- und -Maurerarbei- 
ten.der Brücken und Durch- 
lässe in Los. 1  (Baustation ; 64 

31) der Neubaustreeke Üelle-Braun- 
schweig/Peine sollen öffentlich vergeben 
werden (rd. 2200 cbm Erdaushub, 2400 cbm. 


Beton, 15,3.cbm. Auflagersteine. zu ver- 


setzen, 9,7 t Walzträger zu verlegen 
. USW). 


Die Verdingungshefte sind gegen vor- 
herige kostenfreie Einsendung von 


'1,90 A in bar (ohne Bestellgeld) von der 


Kel. Eisenbahnbauabteilung in Celle zu 
beziehen, ‘soweit der Vorrat reicht. Die 
Bauwerkszeichnungen liegen ebenfalls 
bei dieser werktäglich während der 
Dienststunden zur Einsicht aus. 
Öffnung der Angebote am Donnerstag, 
den 2. April, vormittags 10 Uhr, bei 
der unterzeichneten Bauabteilung. 


Zuschlagsfrist 6 Wochen. (606). 


Königliche Eisenbahnbauabteilung. Celle. 
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Aus dem Eisenbahnfrachtrecht. 


1. Zum Begriffe der Betriebsstörung. 2. Welche Maßnahmen 
können von der Eisenbahn verlangt werden, damit sie bei Über- 
schreitung der Lieferfrist von der Haftung befreit sei? 3. Gibt 
die Eisenbahn-Verkehrsordnung (EVO.) ein Recht, die Abnahme 
von Gütern gegen Zahlung eines Standgeldes über die tarifmäßig 
‚Testgesetzte Frist hinaus zu verzögern? 4. Kann der $ 254 
BGB. gegenüber $ 94 Ziffer 2 der EVO. zur Anwendung ge- 
langen? 


1. Nach 8.75 Ziffer 7 der EVO. und der Ziffer 7 des$6 der Aus- 
führungsbestimmung zum Internationalen Übereinkommen über 
den Eisenbahnfrachtverkehr (I. Ü.) ruht der Lauf der Lieferfristen 

. für die Dauer einer ohne Verschulden der Eisenbahn eingetrete- 
nen Betriebsstörung, durch die der Beginn oder die Fortsetzung 
. der Beförderung zeitweilig verhindert wird. Eine Betriebsstö- 
rung im Sinne dieser Vorschriften wird vielfach nur dann als 
gegeben angesehen, wenn ein Ereignis eingetreten ist, das den 
technischen Gebrauch der Betriebsmittel stört, während eine 
Verkehrsstockung, hervorgerufen durch eine unvorhergesehene 
zu große Inanspruchnahme der Verkehrseinrichtungen, die da- 
. durch zugleich auch eine Betriebsstörung im Gefolge hat, nicht 
darunter fallen soll. Es fragt sich, ob eine derartige enge Auf- 
-fassung des Begriffes der Betriebsstörung begründet erscheint. 
Zunächst finden wir eine Bestimmung dieses Begriffes an den 
angezogenen Stellen nicht. Verlangt wird nur, daß die Be- 
triebsstörung so beschaffen sei, daß durch sie der Beginn oder 
- die: Fortsetzung der Beförderung zeitweilig verhindert werde, 
ohne daß ihre Ursache bezeichnet, oder gar eine Verkehrsstok- 
kung ‘als Ursache ausgeschlossen wäre Auch der Sprachge- 
brauch läßt eine sichere Auslegung dieses Begriffes in dem en- 
geren Sinne nicht zu. Denn dieser Begriff wird im Sprachge- 
brauch nicht einheitlich angewendet. Insbesondere spricht man 
in Österreich von „Verkehr“; wo in Deutschland meist das 


‚herbeigeführte Verkehrsstockung 


Wort „Betrieb“ gebraucht wird. Andere Stellen, an denen die 
EVO. und das I. U, von Betriebsstörungen sprechen, lassen eher 
eine weitere als eine engere Auslegung dieses Begriffes ange- 
zeigt erscheinen. So trägt der $ 26 EVO.: die Überschrift: ‚„Ver- 
spätung oder Ausfall von Zügen. Betriebsstörungen.“ Der Ab- 
satz 6 dieses Paragraphen bestimmt Betriebsstörungen ganz all- 
gemein dahin, daß sie vorliegen, wenn Naturereignisse oder an- 
dere zwingende Umstände die Fahrt auf einer Strecke 
verhindern. Nach Artikel 18 des I. Ü. ist es im Fall& einer Bo- 
triebsstörung der Entscheidung der Eisenbahn überlassen, ob es 
dem Interesse des Absenders entspricht, entweder den Tränsport, 
wenn ein anderer Weg gegeben ist, auf diesen umzuleiten oder 
ihn anzuhalten und Anweisung des Absenders einzuholen. Auch 
hier muß Betriebsstörung als gleichbedeütend mit jedem Be- 
förderungshindernis angesehen werden, worunter auch ohne 
weiteres Verkehrsstockungen in dem oben bezeichneten Sinne 
fallen. Man vergl. dazu die Ausführungen von Blume in An- 
merkung 4 zu $ 18 seines Kommentars zum I. Ü. - 


Eine Entscheidung hat kürzlich auch auf die Maßnahmen 'hin- 
gewiesen, welche die Eisenbahn nach dem Ss 75 -Ziffer 3 und 
S 80 Ziffer 8 EVO. im Falle einer Betriebsstörung zur: Anwen- 
dung bringen kann, und gesagt, daß es solcher Maßnahmen nicht 
bedürfe, wenn eine, durch außergewöhnlichen Verkehrsandrang 
als Betriebsstörung -aufzu- 
fassen sei. Diese Begründung geht fehl. Diese Maßnahmen 
sind auch dann nicht überflüssig, wenn man Verkehrsstockungen 
als Betriebsstörungen ansieht. Denn einmal befreien diese Vor- 
schriften die Eisenbahn auch in solchen Fällen, in. denen die 
Voraussetzung des $ 75 Ziffer 7 der EVO. nicht vorliegt; also 
eine Betriebsstörung nicht ohne Verschulden ‚der Eisenbahn: ein- 
getreten ist. Ferner wird die ‚Anwendung. dieser Maßnahmen 
die Eisenbahn stets nur zu einem Teil entlasten können, .da sie 
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erst in Kraft gesetzt werden können, wenn außergewöhnliche 
Verhältnisse bereits vorliegen, und sie daher die Güter nicht 
treffen, die bereits zur Beförderung angenommen sind, wenn sie 
in Kraft gesetzt werden. Die Anwendung dieser Maßregeln 
versagt daher besonders in allen Fällen plötzlich eingetretener 
und unvorhersehbarer Verkehrshäufung. Außerdem würde die 
Eisenbahn auch dann gehalten sein, die bezeichneten Befugnisse 
anzuwenden, wenn sie schon auf Grund des $ 75 Ziffer 7 EVO. 
gegen Schadenersatzansprüche gedeckt wäre. Denn die Eisen- 
bahn, insbesondere aber eine Staatsbahn, hat das Interesse der 
Gesamtheit zu vertreten. Sie ist daher verpflichtet, zur Be- 
seitigung von Störungen ohne Rücksicht auf ihre eigene Haftung 
von allen ihr zu Gebote stehenden Mitteln Gebrauch zu machen, 
um den Verkehr im Interesse der Gesamtheit nicht stocken zu 
lassen. Ferner würde, wenn sie das unterließe, die ohne ihr 
Verschulden eingetretene Störung schon bald nicht mehr als 
unverschuldet angesehen werden können, und dadurch ihre 
Haftung eintreten. 


Nach alledem erscheint eine Auslegung des Begriffes „Be- 
triebsstörung“ in dem hier verlangten weiteren Sinne geboten. 
Es ist das umso unbedenklicher, als die Eisenbahn durch das 
Eintreten einer Betriebsstörung nicht ohne weiteres entschul- 
digt wird, sondern das Gesetz ausdrücklich verlangt, daß die 
Betriebsstörung nicht durch ein Verschulden der Eisenbahn 
eingetreten sei. 


3. Eine Frage, die von den Gerichten wohl infolge nicht hin- 
reichender Vertrautheit mit den Aufgaben und Einrichtungen 
der Eisenbahn vielfach zu Ungunsten der Eisenbahn entschieden 
wird, ist die, welche Maßnahmen die Eisenbahn vorsehen müsse, 
damit sie bei Überschreitung der Lieferfristen von der Haftung 
befreit sei. Diese Maßnahmen lassen sich trennen in solche, die 
allgemein, und solche, die nach Lage des einzelnen Falles zur 
Anwendung zu bringen sind. 


Vorbeugende Maßnahmen allgemeiner Art sind getroffen, 
wenn für ausreichende Betriebsmittel und Verkehrseinrichtun- 
gen und für genügendes Personal gesorgt ist. Sicher ist davon 
auszugehen, daß die Eisenbahn als Inhaberin eines tatsächlichen 
Monopols sich so bereit halten muß, daß sie imstande ist, auch 
größeren Anforderungen zu genügen. Geht man hiervon aus, 
so darf man sich doch nicht verleiten lassen, diese Anforderun- 
een zu überspannen. Insbesondere können vorbeugende Maß- 
nahmen nicht in einem Umfange verlangt werden, der mit einer 
vernünftigen Wirtschaftsführung und den Aufgaben der Eisen- 
bahn nicht zu vereinigen sein würde. Das geschieht aber in 
einem Falle, dem folgender Sachverhalt zugrunde liegt: In- 
folge Mißernte im Auslande gingen in einer Grenzstation plötz- 
lich in großer Anzahl Wagenladungsgüter ein. Diese wurden 
nicht rechtzeitig abgenommen, sondern blieben tage- und wochen- 
lang stehen, weil die Händler, um die Preise nicht zu drücken, 
sie erst nach Eintreffen an der Grenze, nach den den Wagen ent- 
nommenen Proben, im Auslande verkaufen wollten. Hierdurch 
trat Überfüllung des Bahnhofs ein, die Betriebsstörungen und 
als deren Folge Überschreitung der Lieferfristen für weitere 
Gütersendungen verursachte. Das Gericht macht die Eisen- 
bahn allein verantwortlich, indem es genügende Vorsorge durch 
Anlegung von Aufstellungsgleisen und Lagerräumen vermißt, 
zumal eine gleiche Erscheinung 5 Jahre vorher dort vorgekom- 
men sei. Tatsächlich waren die Gleise erheblich vermehrt wor- 
den, jedoch reichten sie für den neuen Massenandrang wieder 
nicht aus. Hierin hat das Gericht ein Verschulden der Ver- 
waltung erblickt. Solche Anforderungen müssen als zuweit- 
gehend bezeichnet werden. Zunächst ist zu bedenken, daß die 
Konjunktur auf jedem hkeliebigen Bahnhofe einen unvorherge- 
sehenen Massenandrang herbeiführen kann; etwa weil eine be- 
liebige Gruppe von Händlern ihn als geeigneten Sammelplatz 
für irgendeinen von hier aus erst auf den Markt zu bringenden 
- Artikel ausersieht. Wenn das Gericht nun auch nicht ver- 
langen würde, jeden Bahnhof daraufhin einzurichten, so ergibt 
sich aus seinem Standpunkte doch, daß die Eisenbahn überall 


dort, wo ein Massenandrang gelegentlich ein Mal beobachtet 
wurde, und wo die, wenn auch nur entfernte Möglichkeit einer 
Wiederholung besteht, große Anlagen bereit halten müßte. Die 
Errichtung und Erhaltung solcher Anlagen, die vielleicht jahre- 
lang unbenutzt und zinslos daliegen würden, widerspricht aber 
jeder vernünftigen Wirtschaftsführung; sie würde in einem 
Lande mit Staatsbahnbetrieb nur die Steuerzahler ohne Grund 
zugunsten einiger Spekulanten belasten. Gleicher Ansicht ist 
auch das Reichsgericht, das im 70. Bande seiner Entscheidungen 
Seite 99 ausführt: „Das Maß dessen, was zu geschehen hat, um 
den Betrieb zu sichern, bestimmt sich nach den örtlichen Ver- 
bältnissen, findet aber seine Grenzen in der notwendigen ver- 
nünftigen Rücksicht auf die wirtschaftliche Möglichkeit für den 
Betriebsunternehmer.“ ‘ In gleichem Sinne äußert sich die König- 
liche Gerichtstafel in Budapest (abgedruckt bei Eger, Band 28 
Seite 435): „Die Eisenbahn ist im Falle außergewöhnlicher Ver- 
kehrsverhältnisse nicht verpflichtet, für ungehinderte Abwick- 
lung deg Verkehrs zu sorgen. Denn sie kann nicht ständig 
solche Anordnungen bereit halten, die ermöglichen, daß der 
Bahntransport in jeder einzelnen Station auch unter außer- 
gewöhnlichen Verkehrsverhältnissen in derselben Weise so un- 
gehindert ausgeführt werden könne, wie es unter normalen Um- 
ständen geschieht.“ Ferner würde eine Staatsbahn auch nicht 
imstande sein, Anlagen, die über das regelmäßige wirtschaftliche 
Bedürfnis wesentlich hinausgehen, herzustellen. Denn die 
Mittel, die für ihre Errichtung bereit gestellt werden müßten, 
unterliegen der Bewilligung durch das Etatsgesetz. Solche 
Ausgaben würden aber keine Aussichten haben bewillist zu 
werden. Für das Fehlen’ solcher Einrichtungen aber, die zu 
bauen das Gesetz der Eisenbahn nicht gestattet, kann die Eisen- 
bahn nicht verantwortlich gemacht werden. 


Ferner kommt für den vorliegenden Fall in Betracht, daß die 
Überschreitung der Lieferfristen verursacht ist durch die nicht 
rechtzeitige Abnahme der Güter. Durch dieses Verhalten der 
Händler wurden die Anlagen der Eisenbahn ihrer eigentlichen 
Aufgabe entzogen. Mit der Ankunft der Güter am Bestimmungs- 
orte ist die Aufgabe der Eisenbahn im wesentlichen erfüllt. 
Mit dem weiteren Schicksal der Güter, insbesondere ihrer Lage- 
rung bis zum Verbrauch befaßt sie sich nicht. Daraus folgt, 
daß die Eisenbahn Lagerräume und Aufstellungsgleise nur in 
dem Umfange anzulegen braucht, daß sie den Bedarf dafür, um 
die Güter bis zu ihrer Abnahme innerhalb der vorgesehenen 
Frist unterbringen zu können, nur um ein sich in angemessenen 
Grenzen haltendes Maß übersteigen. Soweit mehr verlangt wird, 
muß es als zuweitgehend, weil mit den Aufgaben der Eisenbahn 
im Widerspruch stehend, bezeichnet werden. 


Besondere Maßnahmen zur Beseitigung von Verkehrs- 
stockungen in einem einzelnen Falle sind die von der EVO. 
in den $$ 63, 75, 80 und 81 vorgesehenen: Wie Ausladung und 
Lagerung der Güter, Verkaufsandrohung, Verkauf, Standgelder- 
höhung, Verlängerung der Lieferfristen und Annahmesperre. 
In dem erwähnten Falle, in dem die Eisenbahn von all diesen 
Befugnissen nach und nach Gebrauch machte, hat das Gericht 
ohne Beweisaufnahme entschieden, daß solches zu spät ge- 
schehen sei. Den Beweis dafür, daß sie alles und auch recht- 
zeitig getan, um Verkehrsstockungen abzuwenden, hat die Eisen- 
bahn zu führen: ob der Beweis erbracht ist, unterliegt der freien 
riehterlichen Beweiswürdigung. Leider begnügen sich die Ge- 
richte häufig mit der Feststellung, daß dieser Nachweis nicht 
geführt sei, ohne in den Gründen des Urteils anzugeben, von 
welchen Maßnahmen die Eisenbahn eher und energischer hätte 
Gebrauch machen müssen. Wenn hierbei von den Gerichten 
getadelt wird, daß die Eisenbahn nicht schnell und entschlossen 
genug vorgegangen sei, so wird dabei meist nicht genügend be- 
achtet, daß alle diese Maßnahmen einen verkehrsfeindlichen 
Charakter haben, also geeignet sind, das Wirtschaftsleben zu 
schädigen, und daß eine Verwaltung, die dem Verkehr zu dienen 
bestimmt ist, versuchen muß, ohne sie auszukommen, so lange es 
geht. Diesem Gesichtpunkte trägt auch die EVO. Rechnung, 
indem sie für die weitgehendsten dieser Befugnisse Genehmi- 


# 


P 


4 
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_ anstalt nicht anders habe handeln können, ohne weiteres 


E Gläubiger die ihm angebotene Leistung nicht annimmt. 
- EVO. knüpft die Befugnisse der Eisenbahn an die Nichtabnahme 
der Güter innerhalb der festgesetzten Fristen, d. h. wenn die 
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gung der Landesaufsichtsbehörde vorschreibt. Würde die Eisen- 
bahnverwaltung mit Anwendung dieser Mittel, insbesondere der 


- Sperre, nur um der Möglichkeit eigener Haftung zu begegnen, 


ohne Rücksicht vorgehen, so würde sie Gefahr laufen, deswegen 
in Presse und Parlament mit Recht angegriffen zu werden, was 


insbesondere eine Staatsbahn bestrebt sein muß zu vermeiden. 
. Solehe Erwägungen sollten die Gerichte veranlassen bevor 


sie zuungunsten der Eisenbahn erkennen, sich eine genaue Kennt- 
nis der Vorgänge zu verschaffen, und sie davor bewahren,die von 
der Eisenbahn dafür angebotenen Beweise, daß sie als Verkehrs- 
als 
unerheblich zu bezeichnen. 

3. In einer Entscheidung ist gegenüber der Behauptung der 
Eisenbahn, daß die Überschreitung von Lieferfristen auf ein 
Verschulden der Kläger zurückzuführen sei, indem sie durch 
Nichtabnahme innerhalb der Abnahmefristen die Überfüllung des 
Bahnhofs verursacht und dadurch selbst die Unmöglichkeit der 
Zuführung weiterer Güter innerhalb der Lieferfristen verschul- 
det hätten, festgestellt, daß ein solches Verschulden nicht vor- 
liege, da die Kläger das Recht gehabt hätten, gegen Zahlung 
des Standgeldes ihre Wagen einige Tage beladen auf dem Bahn- 
hofe stehen zu lassen. Diese Ansicht ist irrig. Nach $S 80 EVO. 
sind die Güter innerhalb einer bestimmten Frist ‚abzunehmen. 
Geschieht das nicht, so stehen der Eisenbahn nach den $$ 80 
und 81 EVO. eine Reihe von Befugnissen gegenüber dem Säu- 
migen zu, was schon nicht denkbar wäre, wenn man berechtigt 
wäre, gegen Zahlung einer Gebühr die Abnahmefrist zu über- 
schreiten. Die Befugnisse, die die EVO. der Eisenbahn gibt, 
sind ferner nachgebildet den Rechten, die dem Schuldner gemäß 
SS 293, 304, 372 BGB. gegen den im Verzuge der Annahme be- 


’ findlichen Gläubiger und die dem Verkäufer nach S 373 HGB. 
gegen den im Verzuge der Annahme befindlichen Käufer zu- 


stehen. Nach $ 293 BGB. liegt aber Verzug vor, wenn der 


Die 


Eisenbahn die Güter innerhalb der vorgesehenen Fristen be- 


 stimmungszemäß nicht abliefern kann, so liegt hierin das ver- 


gebliche Angebot der Leistung, wodurch der Verzug desjenigen, 
der für die Abnahme in Betracht kommt, gegeben ist. Liegt in 
der Nichtabnahme innerhalb der Abnahmefristen somit ein Ver- 


zug, so ist es nicht denkbar, daß der $ 80 Ziffer 6 der EVO. das 


Recht gewährt, gegen Zahlung einer Gebühr die. Güter über die 
Fristen hinaus lagern zu lassen. 

Beruht die Nichtabnahme innerhalb der tarifmäßigen- Frist 
ferner auf einem Umstande, welchen der zur Abnahme Verpflich- 
tete zu vertreten hat, so gerät er, da der Eisenbahnfrachtver- 
trag Werkvertrag ist und $ 640 BGB. dem Besteller des Werkes 
die Abnahmepflicht auferlegt, auch in Schuldnerverzug. Er kann 
dadurch in die Lage kommen, neben dem Standgeld auch noch 
Schadenersatz leisten zu müssen. Vergl. $$ 284—286 BGB. 

4. Wenn aus $ 94 Ziffer 2 geklagt wird, so wird von den Ge- 
richten eine Anwendung des $ 254 BGB. nicht zugelassen, weil 
kein Schadenersatz eingeklagt, sondern ein gesetzlicher An- 
spruch auf Frachtermäßigung erhoben sei. Formell läßt sich 
hiergegen nichts einwenden, materiell führt dieser Standpunkt 
der Gerichte jedoch zu unbefriedigenden Ergebnissen. Wer in- 
folge Lieferfristüberschreitung einen Schaden erlitten hat, und 
ihn gemäß $ 94 Ziffer 1 EVO. geltend macht, muß, falls ihn ein 
mitwirkendes Verschulden trifft, mit der Anwendung des $ 254 
BGB. rechnen. Er kann daher Gefahr laufen, mit seinem An- 
spruche ganz oder teilweise auszufallen. Derselbe Kläger wird 
daher unter Umständen besser tun, nur nach S 94 Ziffer 2 vor- 
zugehen, wo ihm nach der herrschenden Ansicht das mitwirkende 
Verschulden nicht entgegengehalten werden kann, er somit in 
Gestalt eines Teiles der Fracht eine kleine aber sichere Scha- 
denvergütung erhält. Diese erhält er jetzt trotz des eigenen 
mitwirkenden Verschuldens sogar, wenn er überhaupt keinen 
Schaden hatte, er durch die Verzögerung vielleicht sogar noch 
wirtschaftliche Vorteile erzielte Hier kann man mit Recht 
zweifelhaft sein, ob ein solches Ergebnis von dem Gesetze ge- 
wollt sei. Man wird aber auch davon ausgehen müssen, daß man 
bei Schaffung der Vorschrift des $ 94 (2) sich von der Erwä- 
gung leiten ließ, daß im Zweifel jede Lieferfristüberschreitung 
für den anderen Teil einen, wenn auch häufig nicht nachweis- 
baren Schaden zur Folge habe. Zur Vermeidung langwieriger 
Prozesse um meist kleine Werte sah man daher davon ab, für 
den Anspruch die Behauptung und den Nachweis eines Schadens 
zu fordern, und beschränkte dafür die Entschädigung ihrer 
Höhe nach auf einen Teil der Fracht. Hierdurch änderte sich 
aber der materielle Charakter der Ansprüche des $ 94 (2) nicht; 
die Bedeutung dieser Gesetzesvorschrift liegt mehr auf dem Ge- 
biete der Rechtsverfolgung als auf dem des materiellen Rechts. 


Cöln. Schmeddinse, 


Aus der zweiten Lesung des Eisenbahnetats im preußischen Abgeordnetenhause. 


(Fortsetzung aus Nr. 23.) 


In der Sitzung am 17. d.-M. wurde die allgemeine Besprechung 
des Ordinariums zu Ende geführt und sodann zur Einzel- 
besprechung übergegangen. 

Der Abgeordnete v. Quast ging nochmals kurz auf die 

ründe ein, die die Verlängerung des Finanzabkommens auf 
2 Jahre angezeigt erscheinen ließen, und bekämpfte die ent- 
gegengesetzten Ausführungen des Abgeordneten Pachnicke. 
‚Die Absicht, zur Beseitigung der 72 Millionen Steuerzuschläge 
den Ausgleichsfonds schwächen zu wollen, halte er für verfehlt; 
wohl aber müsse eine Abänderung des Abkommens mit der Post 
angestrebt werden, das dem preußischen Eisenbahnfiskus all- 
Jährlich ganz gewaltige Summen entzöge. 

Eine allgemeine Tarifherabsetzung könne nicht in Frage 
ommen. . Die vom Abgeordneten Ströbel befürwortete Ab- 
Schaffung der ersten Klasse sei nach den vom Herrn Minister 
gegebenen Mitteilungen nicht gerechtfertigt. — Der bisherigen 
Tarifpolitik sei zuzustimmen. — Bei der Sch wellenbeschaffung 
möge nicht einseitig vorgegangen werden und es sei für die Zu- 
kunft, soweit angängig, die Holzschwelle mehr zu berücksich- 
tigen. — Im Interesse der kleineren Verfrachter sei die Be- 
seitigung der 10 t-Wagen sehr zu bedauern; die Eisenbahnver- 
_ Waltung möge aber dann die Frachtberechnung nicht auf der 
Grundlage .der 15 t-Wagen aufbauen. — Einer Ausdehnung der 

rbeiterwochenkarten über 50 km widerrate er, da es ungerecht- 
fertigt erscheine, daß der leistungsfähige Teil der Familie, der 
"Mann, in der Stadt arbeite, während die Landgemeinden für 
die Familien die Schul- und Armenlasten trügen. 


z 


Staatsminister v. Breitenbach führte hierauf folgendes 
aus: 


„Die Eisenbahnverwaltung ist in erster Linie Verkehrsver- 
waltung und hat Verkehrszwecken zu dienen. Sie hat aber 
auch angesichts ihrer außerordentlichen Bedeutung für den 
Staatshaushalt wirtschaftlich zu verwalten. Diese Notwendig- 
keit, wirtschaftlich zu verwalten, wird so recht erkennbar in 
Zeiten, in denen wir wie jetzt einen Konjunkturwechsel erleben. 
Wir sind dann in die Notwendigkeit, ja geradezu in die Zwangs- 
lage versetzt, überall nachzuprüfen, ob auch der gesamte Auf- 
bau der Verwaltung noch im richtigen Verhältnis zu dem Ver- 
kehr steht. Daher ergehen in Zeiten des Wechsels und: auch 
schon in Zeiten, in denen ein Konjunkturumschlag voraus- 
gesehen wird, an die Verwaltungsbehörden von der Zentral- 
stelle aus Weisungen, den Apparat der Verkehrsleistung an- 
zupassen. Ich glaube, es wird wohl niemand in diesem hohen 
Hause geben, der dieses Vorgehen der Eisenbahnverwaltung 
beanstandet. So ist es nun auch im Herbste des vergangenen 
Jahres gewesen. Im November habe ich an die Eisenbahndirek- 
tionen einen Erlaß herausgegeben, in dem sie in diesem Sinne an- 
gewiesen wurden. In diesem Erlaß stand unter anderem, daß 
die Eisenbahndirektionen bestrebt sein müßten, die Zahl der 
Züge wieder in das richtige Verhältnis zu. der ‚Verkehrs- 
leistung zu bringen. In Zeiten des starken Verkehrs fahren 
wir täglich Tausende von sogenannten Bedarfszügen, für die 
wohl ein Fahrplan vorgesehen ist, die aber nur fahren, wenn die 
Notwendigkeit hervortritt. Diese Züge sind nicht immer voll 
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ausgelastet. Sie müssen aber schon deshalb gefahren werden, 
damit die Bahnhöfe frei werden. 
züge erfordert ein sehr großes Lokomotiv- und Zugbegleit- 
personal. Dieses Personal steht in der Reserve. Es befindet 
sich, soweit es sich um Lokomotivpersonal handelt, in unseren 
Werkstätten. Eine große Anzahl von Arbeitern, meistens 
Schlosser, ist vorgebildet für den Heizerdienst. Diese Schlosser 
ecehen nun in Zeiten starken Verkehrs in den Lokomotivdienst 
über. Etwas ganz Ähnliches vollzieht sich mit dem Zugbegleit- 
personal. Dieses tritt in Zeiten starken Verkehrs zu Tausen- 
den aus den Reihen der Betriebsarbeiter auf den Bahnhöfen 
und aus den Rotten in den Zugdienst über. Schlägt der Ver- 
kehr um, dann müssen diese Tausende von Angestellten, die im 
Zug- und Lokomotivdienst tätig sind, an die Stellen zurück- 
kehren, aus denen sie hervorgegangen sind. Es ist eine ab- 
solute Notwendigkeit, so vorzugehen; es ist unerläßlich, das 
Personal an seine alte Stelle zu bringen, da dann erst erkannt 
werden kann, was an Personal zu viel vorhanden ist. 

Aus dieser Erkenntnis folgt nun keinesfalls, daß das zu viel 
vorhandene Personal entlassen wird. Darüber sind. die Ver- 
waltungsbehörden draußen vollkommen informiert Es wird 
auch in jedem diesbezüglichen Erlaß ausgesprochen; es wird 
ausdrücklich festgestellt, daß ein Koniunkturwechsel, der zu 
einem Verkehrsrückgang führt, niemals zur Entlassung des- 
jenigen Teils des Personals führen darf, welches ständig im 
Dienste der Eisenbahnverwaltunge steht. In dieser Verwal- 
tungspraxis, die seit Jahren ausgeübt ist, liegt eine ganz außer- 
ordentliche Sicherheit für unser Personal, die Sicherheit, daß 
die Angestellten mit einer ständigen Beschäftigung in der Ver- 


waltunge rechnen dürfen in der Voraussetzung, daß sie 
sich eut im Sinne der Verwaltungsvorschriften führen. 
Es ist also durchaus unzutreffend, wenn gestern - der 
Herr Abgeordnete Ströbel mitgeteilt hat, daß der Ver- 
kehrsrückgang zu einer Entlassung von Personal 
geführt habe. Ich stelle dies hiermit wiederholt fest, wie 
es bereits in der Kommission geschehen ist. Ich halte 


es für einen ganz besonderen Vorzug einer kräftigen und 
leistungsfähigen Eisenbahnverwaltung, daß sie in der Lage ist, 
einen solchen Grundsatz durchzuhalten, und sich so ein Per- 
sonal zu sichern, welches Vertrauen zur Verwaltung hat, Ver- 
trauen, daß sie diese ersten großen Interessen des Personals 
sichert und hält. 

M. H., Herr Abgeordneter Graf Moltke hat gestern in seiner 
Rede eine ganze Reihe von Fragen berührt, die durchaus ak- 
tuell sind. Er hat daran eine recht wohlwollende Kritik der 
Verwaltung geknüpft. Er hat auf die Tatsache hingewiesen, 
daß die Menge der Güter, die zu Ausnahmetarifen be- 
fördert wird, auffallend groß ist im Verhältnis zu der Menge 
der Güter, die zu ordentlichen Tarifen befördert wird. 
Das ist richtig. Aber, meine Herren, ich möchte doch, 
um unzutreffenden Folgerungen vorzubeugen, feststellen, daß 
in den Ausnahmetarifen, zu denen nicht weniger als 221 Milli- 
onen Tonnen Güter abgefertigt werden, namentlich in unserem 
Rohstofftarif, sich eine große Zahl von Gütern befindet, die wir 
ebenso gut in einen neuen Spezialtarif 4, also einen, der zu 
den ordentlichen Tarifen gehört, versetzen könnten, wenn wir 
es nicht im Interesse unserer inländischen Produktion für 
zweckmäßig hielten, dem Rohstofftarif die Form eines Aus- 
nahmetarifs zu geben. 
Rohstoffstarifgütern 153 Millionen Tonnen Kohlen befinden, 
für die dieser Ausnahmetarif nur aus den Erzeugungsgebieten 
heraus gilt. Wir haben zum Schutze unserer 


knüpft. Im übrigen hat mir auch Herr Graf Moltke bestätigt, 
daß mit dem Vorgehen der Staatseisenbahnverwaltunge, durch 


Ausnahmetarife, die ja immer mit einer Ermäßigung verbunden 
sind, dem Verkehrsbedürfnis zu genügen, der richtige Weg be- 


schritten ist. Er hat auch noch auf eine andere Tatsache hin- 


gewiesen, auf die Herr Abgeordneter Macco auch schon Bezug 


nahm, daß unsere Industrie im Vergleich zur englischen noch 
um deshalb ungünstiger gestellt sei, weil die englische Industrie 
nach den Ausfuhrhäfen viel kürzere Wege zurückzulegen hat. 
Das trifft durchaus zu. Aber, m. H., wir haben bei der Ausge- 
staltung unserer Tarife dieser Tatsache Rechnung getragen. 
Wir gewähren die Tarife nach den Häfen zu so ermäßigten 
Sätzen. daß man in der Tat behaupten kann, daß die preußische 
Staatseisenbahnverwaltung bemüht ist, diesen Vorsprung der 
englischen Industrie auszugleichen. Daß ein solcher Ausgleich 
möglich ist und wirksam erfolgt, ist ja unverkennbar aus dem 
Fortschreiten unserer Ausfuhrindustrie, aus den großen. Er- 
folgen, die sie auf dem Weltmarkt erzielt. 


Da ich mich mit der Frage der Ausnahmetarife beschäftige, 
möchte ich gleich auf einen Vorwurf eingehen, den der Abge- 
ordnete Ströbel der Staatseisenbahnverwaltung gemacht hat, 
weil sie im vorigen Jahre die Ausfuhrtarifefür Kohle, 
die im Jahre 1908 aufgehoben waren, für das Saar- und Ruhrge- 
biet nach der Schweiz, nach Südfrankreich und nach Italien 
wieder eingeführt hat. Es trifft zu, daß diese Tarife im Jahre 


Das Fahren dieser Bedarfs- _ 


Ich weise darauf hin, daß sich unter den 


inländischen. 
Kohlenproduktion diese Bedingung an den Ausnahmetarif ge- 


geben. 


Zeitung des Vereins - 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


1908 unter dem Eindruck der außerordentlichen Kohlenknapp- 


ey 


heit, die in jenem Jahre herrschte, aufgehoben worden sind, 


unter sehr lebhafter Befürwortung auch aus diesem Hause. Die 
Verhältnisse haben sich aber in der Folgezeit ganz wesentlich 
geändert; von einer Kohlenknappheit war selbst in der Zeit 
der letzten Hochkonjunktur kaum etwas zu verspüren. In allen 
unseren großen Kohlenrevieren hatte die Kohlenproduktion in 
solchem Maße zugenommen, daß die Kohlenindustrie in der Lage 
war, den inländischen Markt zu versorgen und auch noch die 
Ausfuhr zu fördern. Nur im Saarrevier ergaben sich gewisse 
Schwierigkeiten, die zum Teil auf die geographische Lage des 
Saargebietes zurückzuführen sind, und es trat die Notwendig- 
keit an uns heran, dem Saarrevier zu helfen und ihm weitere 
Möglichkeiten für die Ausfuhr seiner Kohlen zu eröffnen. Der 
Saarbergbau ist ja überwiegend in den Händen des Bergfiskus. 
Also schon aus diesem Grunde trifft der Vorwurf des Abgeord- 
neten Ströbel nicht zu, daß diese Ausfuhrtarifermäßigungen 
lediglich, wie er sagte, im Interesse der „Schlotbarone“ er- 
folgt seien, und daß es sich um eine Liebesgabe handele. Nein, 
m. H., es handelte sich in erster Linie darum, daß wir die Berg- 
arbeiterschaft im Saarrevier erhalten. 
auenz unseres Vorgehens für das Saarrevier die gleichen Er- 


Wenn nun in Konse- 


mäßigeungen auch für das Ruhrrevier durchgeführt worden sind, 


so ist das nicht geschehen, weil von der Industrie lebhafte 
Wünsche in dieser Richtung an uns vergangen sind, sondern weil 


es selbstverständlich ist, daß die Tarifpolitik der Staatseisen- 


bahnverwaltung stets auf einen Ausgleich bedacht ist und unter 
allen Umständen verhindern muß, daß aus der Gewährung von 
Ausfuhrtarifen oder Augnahmetarifen sich eine nennenswerte 
Beeinträchtigung eines anderen großen Reviers ergibt. 
eine solche Beeinträchtigung würde unter allen Umständen ein- 
getreten sein, wenn das Saarrevier sich in gesteigertem Maße 
um denselben Markt bewerben wollte, um den auch unsere Ruhr- 
kohlenindustrie wirbt. 


Herr Abgeordneter Pachnicke hat die Frage der Fahr- 
kartensteuer erneut zur Erörterung gestellt. 
dauert lebhaft, daß ich die Flinte ins Korn geworfen habe. Die 
Finanzvorlage im Reichstage im Jahre 1909 sah zu meiner sehr 


Und. 


Er be- 


eroßen Freude die gesetzliche Bestimmung vor, daß die Fahr- 


kartensteuer aufgehoben werden sollte. 
konnte, habe ich mich lebhaft darum bemüht, der Fahrkarten- 
steuer eine solche Form zu geben, daß sie nicht mehr als eine 


Als das nicht geschehen 


schwere Verkehrslast, namentlich als eine Last, die zu stark 


auf den Schultern der obersten Klassen ruhte, erschien. Dieser 


Versuch ist ohne Erfolg geblieben. Man hätte das ja sehr leicht 


arrangieren können unter der Voraussetzung, daß das Reich die- 
selben oder steigende Einnahmen erhielt, wenn man die vierte 
Klasse zur Stewer heranzieht. 
beginn ungangbar, und ich habe ihn auch zu keiner Zeit be 
schreiten wollen. 


Dieser Weg erschien _ von An- 


Dann hätte die Möglichkeit vorgelegen, die starke Abwande- 


rung von der ersten in die zweite und auch von der zweiten in 
die dritte Wagenklasse infolge der auffällig aufgebauten Steuer 
zu beseitigen, indem man die dritte Klasse, die sehr mäßig be- 
lastet ist, etwas stärker heranzog. Auch dieser Weg erschien 


ungangbar nach meinen Feststellungen im Reichstage und in den 


Kreisen der dortigen Abgeordneten. Und da der Vertreter der 
Reichsfinanzverwaltung wiederholt und sehr bestimmt ausge- 
sprochen hat, daß er auch nicht auf eine Million aus der Fahr- 
kartensteuer, die ja eine ständig steigende Steuer und darum 
wertvoll für das Reich ist, verzichten könne, so war in der Tat 


keine Möglichkeit für mich gegeben, auf eine Änderung der 


Fahrkartensteuer hinzuwirken, was ich gern getan hätte; denn 
ich’ spreche es aus, daß die Steuer einmal als eine Verkehrs- 
steuer, mir als Verkehrsminister, nicht besonders behagt und 
an deshalb von mir verurteilt wird, weil sie so ungleichmäßig 
wirkt. 

Herr Dr. Pachnicke hat sich dann ferner für die Einstellung 
von Schlafwagen dritter Klasse in unsere Züge ein- 
gesetzt. Ich habe schon wiederholt erklären müssen, daß es un- 
möglich ist, unseren Nachtzügen, die voll ausgelastet sind, wei- 
tere Wagen mitzugeben, und daß es aus diesem Grunde nicht 
denkbar. erscheint, daß wir neben den Schlafwagen erster und 
zweiter Klasse den Zügen auch noch Wagen dritter Klasse bei- 
Ich habe solche Wagen aber wohl in Aussicht stellen 
können, sobald wir so weit vorgeschritten sind, um vollständige 
Schlafwagenzüge zu fahren — es gibt nur einige wenige Rela- 
tionen trotz des großen Verkehrs der preußischen Staatseisen- 
bahnen, in denen das in Zukunft denkbar erscheint —, so daß 
dann der Hauptgrund, der gegen die Einstellung von Schlafwagen 
dritter Klasse spricht, beseitigt sein würde. Aber ich möchte 
doch darauf hinweisen, daß die Verhältnisse in Deutschland total 
anders liegen als in Rußland, Schweden und Norwegen; dort 
handelt es sich um ganz andere Entfernungen, die zurückgelegt 
werden müssen, damit die Reisenden zwischen den großen e 
kehrsplätzen verkehren und ihre Reiseziele erreichen können. Bei 


Ver- 


uns sind die Entfernungen durch: die Geschwindigkeiten, mit 


= 


. 25. März 1914. 


dem Fahrpreise nach noch vier 
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denen wir unsere Züge in immer gesteigertem Maße fahren, er- 
heblich abgekürzt. Erinnern Sie sich daran, daß es heute mög- 
lich ist, in Berlin nachmittags um 4 Uhr abzufahren und an dem- 
selben Tage in Cöln anzukommen; ganz ähnlich liegt der Ver- 
kehr mit Frankfurt am Main, auch mit München. Auch im Ver- 
kehr mit unserem Osten ist es ähnlich, da unsere östlichen 
großen Städte durch die starke Beschleunigung der Züge uns 
sehr viel näher gerückt sind. Also das Bedürfnis ist bei uns 
nicht so erkennbar, wie vielleicht in anderen Ländern, wo die 
großen Verkehrsplätze viel weiter voneinander entfernt liegen. 

Herr Abgeordneter Ströbe] hat sich auch mit der Verteilung 
des Verkehrs in den verschiedenen Klassen unserer Züge befaßt, 
Er meint, daß man die Wohltaten, die man der ersten Klasse 
erweist, beseitigen könne, ım der vierten Klasse größere Wohl- 
taten zuzuweisen. Ich bin der Auffassung, daß wir an dem 
System, welches seit Jahrzehnten auf den preußischen Staats- 
eisenbahnen gilt, nichts ändern sollen. Tatsächlich fahren wir, 
wie ich schon erwähnt habe. nur noch drei Klassen, entweder die 
erste, zweite, dritte, oder die zweite, dritte, vierte Klasse. Wir 
haben also eine Minderung der Klassen erreicht, wenn wir auch 
Klassen haben. Die Behauptung, 


daß die erste Klasse völlig unrentabel ist im Vergleich mit der 


vierten Klasse, kann ich nicht teilen. Der Abgeordnete Ströbel 


setzt sich überwiegend für die Interessen der Arbeiterschaft ein. 


nahme auf den Durchschnitt 


Unterlagen für die Rentabilität des 


einen Eisenbahnkrieg führe. Ich 


' Die Arbeiterschaft fährt in der vierten Klasse zu 1 8 das Kilo- 
; meter 


auf Arbeiterwochenkarten und Arbeiterrückfahrkarten. 
Der Passagier erster Klasse fährt, wenn Sie den D-Zugzuschlag 
rechnen, das Kilometer zu 7% bis 8 3; er fährt also 7 bis 8 mal so 
teuer. Ferner fährt der 1.-Klasse-Passagier eine 6- bis 7 mal so 
lange Entfernung wie der 4.-Klasse-Passagier, und wenn die Ein- 
der 1.-Klasse-Passagiere verrechnet 
wird, so bringt uns der 1.-Klasse Passagier etwa 50- bis 60 mal 
soviel wie der 4.-Klasse-Passagier. Das sind Zahlen, die in ge- 
wissem Sinne überzeugen müssen. Wir kommen jedenfalls weiter 
damit, als wenn wir den Wünschen des Herrn Abgeordneten 
Ströbel entsprächen und ziffernmäßige Unterlagen für die Ren- 
tabilität der einzelnen Klasse schüfen. M.H., das ist kaum mög- 
lich. Ich behaupte, es ist schon nicht möglich, ziffernmäßige 
Personen- und Güterver- 
kehrs zu schaffen, jedenfalls Unterlagen, die als brauchbar 
gelten können. Ziffernmäßige Unterlagen für die Rentabilität 
der einzelnen Klassen aber zu schaffen, ist ein Unding: das gibt 
es nicht, und wer sie mir bringt, den würde ich mit größtem 


Mißtrauen ansehen. 


Zum Schluß, m. H., hat der Abgeordnete Ströbel hier wieder 
einer Auffassunze Ausdruck gegeben, die auch im Reichstage 
immer wieder hervortritt, daß Preußen gegen die Bundesstaaten 
würde dem Herrn Abgeordneten 
Ströbel außerordentlich dankbar sein, wenn er den’ Beweis für 
diese Behauptung antreten könnte. Ich stelle fest, daß nichts 
unzutreffender ist als diese Behauptung. Ich bitte, sich die 
Lage der bundesstaatlichen Bahnen zu der 
der preußischen Staatsbahnen zu vergegenwärti- 
gen. Mecklenburg und Oldenburg sind umgeben von preußischen 
Staatsbahnen. Eine - Beschwerde über eine unzulässige Kon- 
kurrenz der preußischen Bahnen gegenüber diesen beiden Staats- 
bahnsystemen ist niemals zu meiner Kenntnis und, soviel mir 
bekannt, auch nie zur Kenntnis meiner Verwaltung gekommen. 
Den süddeutschen Staaten kann die preußische Staatsbahnver. 
waltung kaum Konkurrenz machen; die Verkehrsbeziehungen 
laufen nebeneinander her: sie sind nicht derartig, daß eine aus- 
gesprochene Konkurrenz hervortreten könnte. Es ist aber auch 
nach keiner Richtung von einem der süddeutschen Staaten diese 

ehauptung aufgestellt. Die Reichseisenbahnen könnten mit den 
yadischen, zum Teil auch mit den württembergischen Bahnen in 


Konkurrenz treten. Es ist aber noch Jüngst von 
ler maßgebenden amtlichen Stelle in Baden ausge- 
sprocken worden, daß eine solche Konkurrenz nicht 
estehe, daß der Verkehr dem ' Bedürfnis und den Inter- 


'ssen Badens entsprechend ganz gleichmäßig auf beide Rhein- 
;eiten verteilt ist. Ich erwähne die Reichseisenbahnen, weil 
rielleicht die preußischen Fisenbahnen auf die Leitung des 
Terkehre der Reichseisenbahnen auch eine indirekte Wirkung 
usüben könnten. Eine solche Einwirkung wird aber nicht 
‚usgeübt. Wir sind im Gegenteil bemüht, Licht und Schatten 
wischen den süddeutschen Eisenbahnen gleichmäßig zu ver- 
eilen. Es bleibt Sachsen übrig, und da darf ich feststellen, 
aß noch ganz jüngst wiederum von maßgebender Stelle in 
‚achsen. im Landtage ausgesprochen worden ist, daß von einer 
‚onkurrenz der preußischen Staatsbahnen, die über dasjenige 
inausginge, was ganz selbstverständlich ist und unter Staats- 
isenbahnen erlaubt und gestattet sein muß, nichts bekannt sei. 
'rotzdem die Sache so liegt. wird Preußen stets der Vorwurf 
n Reichstage und, wie wir hören, auch hier gemacht, daß eine 
erartige Konkurrenz erfolgt. Es steckt dahinter eine gewisse 
(bsicht über deren Gründe ich mir ja selbstverständlich Ge- 
a 


nken mache. Es ist mir aber doch recht erwünscht, hier im 
eußischen Abgeordnetenhause die gegenteilige Auffassung 


- 
” 


mit aller Bestimmtheit vertreten zu können. M. H., wir haben 
seit zwei Jahren ständige Besprechungen, Erörterungen und Ver- 
handlungen mit allen Bundesregierungen mit Staatseisenbahn- 
besitz im Sinne des Ausgleichs von Differenzen dort, wo sie her- 
vortreten. Sie treten ja ganz überwiegend auf dem Gebiete des 
Güterverkehrs hervor schon aus der einzigen Ursache, weil 
dauernd neue Bahnen gebaut werden, die Abkürzungen schaffen 
und eine Änderung der Verkehrsleitung erforderlich machen. 
Es ist noch in keiner dieser Konferenzen ein irgendwie scharfer 
oder unüberbrückbarer Gegensatz hervorgetreten; es ist im 
Gegenteil in einer der letzten ‘Konferenzen ganz ausdrücklich 
ausgesprochen und anerkannt worden, daß die Verkehrsleitung 
im Güterverkehr im großen und ganzen nicht nur dem Interesse 
des Verkehrs, sondern auch dem Interesse der Verwaltungen 
entspricht. Das ist eine Feststellung, gegen die man doch nicht 
angehen kann. Also, mit dem Eisenbahnkrieg, den Preußen 
gegen die Bundesstaaten führen soll, ist es durchaus nichts. 

Herr Abgeordneter v. Quast ist dann noch zum Schluß auf 
eine Frage eingegangen, die gestern bereits erörtert worden ist, 
nämlich auf die Frachtzahlung für Güter in Wagen von grö- 
ßerer Tragfähigkeit, von 15 bis 20 t. Diese ganze Regelung 
der Frachtfrage gilt nur für bestimmt bezeichnete Güter, die 
in offenen Wagen befördert werden. Ob Güter, die in bedeckten 
Wagen befördert werden, in 10... 12,5- oder 15-t-Wagen be- 
fördert werden, ist für die Frachtberechnung ganz gleichgültig. 
In gedeckten Wagen fährt der größere Teil der Güter, die für 
die Landwirtschaft ein größeres Interesse haben. Herr Abge- 
ordneter v. Quast kam auf Getreide zu sprechen. Das wird 
nur in gedeckten Wagen befördert, ebenso Düngemittel und 
Kartoffeln. Dagegen kommen für die gedachte Frachtregelung 
folgende Güter in Frage: Erde, Erzschlacken, Ton, Mergel, 
Wegebaustoffe, Steine, Eisenerze, Schwefelkies, ferner Kalk. 
steine und Stoffe zum Spülversatz, also alles Massengüter, bei 
denen präsumptiv auch nicht der geringste Anstand besteht, 
Wagen von 15 t zu stellen und die Fracht dafür zu fordern. 
Zweifel bestehen bei Steinkohle und Steinkohlenasche. Bei 
Steinkohle und Steinkohlenasche besteht nur für einen mini- 
malen Bruchteil der Empfänger das Bedürfnis oder der Wunsch, 
hier die Frachtzahlung nur nach dem verladenen Gewicht zu 
gewähren. Ich habe bereits gestern ausgeführt, daß bei der 
ungeheuren wirtschaftlichen Bedeutung, die der Frage eines 
einheitlichen Wagenparks zukommt, die geringen Lasten, die 
diesen oder jenen treffen, hingenommen werden müssen.“ 

Der Ahgeordnete Gerhardus vertrat die Ansicht, daß die 
Rechtsverhältnisse der Eisenbahnanlieger durch die Februar- 
erlasse des Ministers doch nicht in genügender Weise geregelt 
seien, da diese Erlasse nur die formelle, nicht die materiell- 
rechtliche Seite der Frage berührten. Die zahlreichen Fälle, 
in denen geschädisten Interessenten kein Rechtsanspruch zu- 
stehe, drängten zu einer gesetzlichen Abhilfe. Hier nur im 
Unterstützungswege nachzuhelfen, sei nicht ausreichend‘ und 
widerspreche dem Volksempfinden. — Mit der Tarifpolitik der 
Eisenbahnverwaltung sei er einverstanden; er bitte aber, die 
ermäßigten Koksfrachten auch auf Gaskoks zur Anwendune zu 
bringen und die Ermä igungen zugunsten der Steinindustrie 
weiter auszudehnen. Eine Ermäßigung der nach Durchführung 


der Elektrisierung der Berliner Stadtbahn in Aussicht xe- 
nommenen Tarife halte er nicht für angängig. 
Der Abgeordnete Röchling führte aus: Das Finanzab- 


kommen habe bisher gute Dienste geleistet: es sei abzuwarten, 
wie sich die Verhältnisse in den nächsten zwei Jahren ge- 
stalteten.. Die Grundsätze der Etatsaufstellung dürften auch 
in Zukunft nicht durch ein Gesetz festgelegt werden, sondern 
es empfehle sich, immer nur ein Abkommen auf Zeit zu treffen, 
da hierdurch sowohl die Staatsregierung, als auch die Volks: 
vertretung eine gewisse Freiheit der Entschließung behielten. 
Diese Regelungen müßten im Interesse der Stabilität der Fi. 
nanzen auf eine Wirtschaftsperiode von 8 bis 10 Jahren hinaus 
getroffen werden. Dabei müsse der Eisenbahnminister, der für 
die Wirtschaftlichkeit des Betriebes verantwortlich sei, tun- 
lichst unabhängie vom Finanzminister gestellt werden; er müsse 
von sich aus entscheiden können, welche Summen er zur. Auf- 
rechterhaltung der Leistungsfähiskeit und zur Ausgestaltung 
und Steigerung des Eisenbahnbetriebes brauche. Vielleicht wäre 
die Schaffung .zweier Reservefonds zweckmäßig, von denen der 
Reservefonds A dem Eisenbahnminister und der Reservefonds B 
dem Finanzminister zur Verfügung stände. — Tarifermäßi- 
gungen müßten von Fall zu Fall nach Maßgabe des - wirt- 
schaftlichen Bedürfnisses gewährt werden. Das Bedürfnis müsse 
sorgfältig geprüft werden, dabei dürfe aber nicht so weit ge- 
gangen werden, von Tarifermäßigungen dann ohne weiteres 
abzusehen, wenn ein bei der vorherigen Umfrage hinzuge- 
zogener Interessentenkreis sich dagesen ausspreche. Die 
Durchführung der Luftdruckbremse für den Güterverkehr sei 
auch für einen etwaigen militärischen Aufmarsch von großer 
Bedeutung. 

Der Abgeordnete Graf Moltke wies in Ergänzung seiner 
früheren Rede auf die Ziele hin, die mit der Schaffung von 
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Ausnahmetarifen anzustreben seien, nämlich Begünstigung des 
internen Verkehrs, Förderung des Außenhandels und Begün- 
stigung der Einfuhr von Rohstoffen. Nicht selten hätten aber 
Ausnahmetarife nicht beabsichtigte ungünstige Nebenwirkun- 
sen gezeigt, so daß bei der Schaffung solcher Tarife sehr sorg- 
fältigs geprüft werden müsse, welche besonderen Verhältnisse 
auch in Zukunft aus ihnen entstehen könnten. Die Förde- 
rung des Vorortverkehrs sei im Interesse einer gesunden Mittel- 
standspolitik anzustreben. 

Hierauf antwortete Staatsminister v. Breitenbach: „Den 
Ausführungen des Herrn Abgeordneten Graf Moltke trete ich 
darin bei, daß die Ausnahmetarife unter Umständen recht 
unerwünschte Nebenwirkungen zeigen. Gerade deshalb ist bei 
der Frage der Gewährung oder Nichtgewährung von Ausnahme- 
tarifen große Vorsicht geboten. Das möchte ich auch gegen- 
über dem Herrn Abgeordneten Röchling bemerken, der es 
bemängelte, daß die Staatseisenbahnverwaltung Ausnahme- 
tarife häufig ablehne, auch schon dann, wenn nur dieser oder 
iener Interessent sich durch die Einführung des Tarifes ver- 
letzt fühle. In allen wichtigeren Fragen hören wir die uns 
hbeigegebenen Beiräte, in der Provinzialinstanz die Bezirks- 
eisenbahnräte und als Beirat des Ministers den Landeseisen- 
bahnrat, und es ist bekanntermaßen sehr selten geschehen, 
daß der Minister sich auf einen anderen Standpunkt gestellt 
hat als der Landeseisenbahnrat. 

Die Nebenwirkungen, von denen Herr Abgeordneter Graf 
Moltke sprach, muß man tunlichst zu vermeiden suchen. Sie 
lassen sich aber nicht ganz vermeiden. 

Den Anregungen des Herrn Abgeordneten Grafen Moltke über 
die Ausdehnung der Vororttarife, die wir im Ber- 
liner und im Danzig-Zoppoter Verkehr haben, zu folgen, ist 
bedenklich. Die Berufungen wäre ohne Ende, und es würden 
sanz außerordentliche Schwierigkeiten überall da eintreten, 
wo man den Vorortverkehr nicht auf besonderen Gleisen be- 
wältigt, wo man ihn daher nicht von dem Verkehr scheiden 
kann, der sich auf demselben Gleis als Fernverkehr entwickelt. 
Im großen und ganzen ist für den Verkehr aus den Städten 
heraus in die Umgebung der Fahrplan der preußischen Staats- 
eisenbahnverwaltung sehr vervollkommnet worden. Wir haben 
dem Gesichtspunkt, der hier von anderer Seite auch schon vor- 
setragen worden ist, daß man der städtischen Bevölkerung die 
Möglichkeit geben müsse, auszuschwärmen und sich draußen 
zu erholen, in weitestem Maße Rechnung getragen; das soll 
auch in Zukunft so geschehen. 

Wenn dann Herr Graf Moltke eine Frage berührte, die in 
kurzer Zeit praktische Bedeutung gewinnen kann, ob es richtig 
sei, bei eintretendem Erweiterungsbedürfnis neben zwei vor- 
handenen Gleisen zwei weitere Gleise zu bauen, oder aber diese 
als selbständiges Gleispaar durchs Land zu führen, so ist diese 
Frage von Fall zu Fall zu entscheiden. In der Regel werden, 
wenn infolge von Verkehrsüberlastung zweite, dritte und vierte 
Gleise zu bauen sind, diese Gleise zweckmäßigerweise als zweite, 
dritte und vierte Gleise zu legen und zu betreiben sein, weil 
auf diese Weise die Zukunft in viel höherem Maße gesichert 
wird, als wenn eine neue Bahn als ein- oder zweigleisige Bahn 
durch das Land gelegt wird. Die Leistungsfähigkeit einer Bahn 
mit vier Gleisen ist ohne Zweifel größer als die Leistungs- 


fähiekeit zweier zweigleisiger Bahnen. Es kann aber ein be-, 


sonderer Fall eintreten, daß man aus örtlichen Gründen oder 
um: Abkürzungen herbeizuführen, die im Interesse des Ver- 
kehrs sehr erwünscht sind, schließlich doch von dieser Rege- 
lung abweichen muß. a 
Meine Herren, der Herr Abgeordnete Röchling hat sich noch- 
mals, mit der Frage der Tarifermäßigungen befaßt und 
dabei auf die Auslandstarife hingewiesen und die Gründe er- 
wogen, die die uns umgebenden Staaten veranlaßt haben, ihre 
Tarite ZU erhöhen. Da möchte ich doch feststellen, daß in 
Österreich, Ungarn und England die Tariferhöhungen ausschließ- 
lich aus finanziellen Rücksichten erfolgt sind. In England hat 
sich ‚dieser Vorgang erst in den allerletzten Jahren abgespielt. 
Als im Jahre 1912 der große Eisenbahnerstreik ausbrach und die 
englischen Eisenbahngesellschaften genötigt waren, Lohn- und 
Einkommenserhöhungen zu bewilligen. haben sie zur Bedingung 
gemacht, daß ihnen zum Ausgleich dieser Lasten, die ihnen zu- 
eemutet wurden. diese Tariferhöhungen zugestanden würden. Die 
Frage der Tariferhöhungen ist für die preußische Eisenbahnver- 
waltunge zurzeit eine wenig praktische Soweit ich die Sach- 
und Verkehrslage zu beurteilen weiß, brauchen wir uns über diese 
Fraee nicht den Kopf zu zerbrechen. Wenn ich sie in die De- 
batte geworfen habe, dann ist es geschehen, um darauf hinzu- 
weisen, daß man uns nicht hindern darf. alle technischen Vervoll- 
kommnungen in unserem Apparat durchzuführen, weil man auf 
diese Weise uns davor bewahrt, daß die stärker als Einnahmen 
steirenden Ausgaben uns in Zukunft zu Tariferhöhungen nötigen. 
Herr Abzeordneter Dr. Röchling hat die Frage des Verhält- 
nisses der Staatsbahnverwaltung zur Finanz- 
verwaltung und der beiden Chefs zueinander behandelt. Ich 
möchte davon absehen, mich heute in diese Frage zu vertiefen, 


beseelt ergangen sind, Frieden zu schaffen. 


zumal ja Herr Abgeordneter Dr. Röchling anerkannt hat, daß der 
gegenwärtige Zustand durchaus befriedigend ist. Er hat retro- 
spektive Betrachtungen angestellt und gemeint, es wäre nicht 
immer so gewesen; aber er hat doch übersehen, daß die Staats- 
eisenbahnverwaltung sowohl wie die Finanzverwaltung aus der 
Entwicklung unseres Verkehrs in den letzten. Jahren: Lehren ge- 
zogen hat, die niemals vergessen werden können. 

Ich wende mich zu den Ausführungen des Herrn Abgeordneten 
Gerhardus. Er hat bemängelt, daß die Staatseisenbahnverwaltung 
keine neue Gesetzesvorlage wegen der Abänderung des S 4 des 
Eisenbahngesetzes gebracht habe. Die Vorgänge sind wohl noch 
in aller Erinnerung. Man hat sich mehrere Jahre bemüht, eine 
gesetzliche Regelung zu finden, um sowohl nach formalen wie 
nach realen Gesichtspunkten bezüglich der Feststellung der Eisen- 
bahnbaupläne eine Änderung im Sinne der Schaffung von Rechts- 
garantien herbeizuführen. Es hat sich nun in diesen mehrjährigen 
Verhandlungen ergeben, daß die Auffassungen, die einerseits hier 
in diesem Hohen Hause und anderseits bei der Staatsregierung 
bestanden, unvereinbar waren. Ich habe bezüglich einer Reihe 
von Bestimmungen, die die Kommission erst in den Gesetzentwurf 
hineingearbeitet hat und die leider, wie ich feststellen muß, in 
dritter Lesung in diesem Hohen Hause angenommen worden sind, 
erklären müssen, daß sie für die Staatsregierung unannehmbar 
seien. Auch heute steht die Staatsregierung noch auf dem Stand- 
punkt, daß diese Bestimmungen unannehmbar sind, und wir 
konnten voraussehen, daß, wenn sich eine Änderung der Auf- 
fassungen nicht anbahnen läßt, dann eine Einigung zwischen 
Staatsregierung und Landtag in dieser Frage nicht zu erzielen ist. 
Da habe ich geglaubt, praktischen Versuch machen zu söllen, ob 
man nicht die große Zahl der Anregungen, die aus diesem Hohen 
Hause heraus bei der Beratung des Gesetzes zegeben wurden und 
von der Regierung angenommen werden konnten, zunächst im Ver- 
waltungswege durchführen kann. Das ist durch zwei Erlasse ge- 
schehen. die von mir und den beteiligten Ressorts herausgegeben 
sind und von denen der eine die Grundsätze enthält, die bei der 
Aufstellung der Eisenbahnbauentwürfe zu beachten sind, während 
der zweite das landespolizeiliche Prüfungsverfahren regelt. Der 
Grundgedanke dieser beiden Erlasse ist, daß bei der Vorbereitung 
und Feststellung der Eisenbahnbauentwürfe die Pflege der all- 
<emeinen Wohlfahrt, des gesamten Staatswohls entscheidend sein 
müsse, und daß, soweit der Minister durch den $ 4 des Eisenbahn- 
gesetzes die Befugnis zur Entscheidung erhalten hat, doch der 
Grundsatz an der Spitze stehen soll, daß er nicht als Eisenbahn- 
minister, sondern als Staatsminister die Entscheidung zu treffen 
und unter allen Umständen das allgemeine Staatsinteresse zu 
wahren hat. Ich möchte dem Hohen Hause vorschlagen, zunächst 
einmal in Ruhe abzuwarten, wie diese Erlasse wirken werden, die 
optima mente und von der Absicht und dem lebhaften Wunsche 

Erst dann, wenn 
sich ergeben hat, wie sie in praxi wirken, wird man auf diese 
Frage zurückkommen können. 

Auch Herr Abgeordneter Gerhardus hat eine Reihe von Tarif- 
fragen in den Kreis seiner Erörterungen gezogen. Er war der 
Meinung. daß dasjenige, was wir als Ausgleich für die nicht aus- 
zuführende Kanalisierung der Mosel und Saar an Tarısıa 
ermäßigungen planen, denjenigen Interessenten, die nicht 
Ruhr- Mosel-Interessenten sind, zu wenig gebe. Aber .Herr Ab- 
geordneter Gerhardus hat bei seinen Ausführungen doch über- 
sehen, daß der Ausgleich den Saar-Interessenten und den lothrin- 
gischen Interessenten gewährt werden soll und daß, wenn wir, 
darüber hinausgehend, auch anderen Revieren etwas gewähren, 
dies nur geschieht, um Verschiebungen zu ungunsten dieser Inter- 
essenten zu vermeiden. Meine Herren. wie wäre es denn gewor- 
den, wenn die Mosel und die Saar kanalisiert worden wären? Die 
Staatseisenbahnverwaltung hätte sich keinesfalls berufen zefühlt, 
dann Auseleiche an andere Reviere zu gewähren. Hier aber, wo 
wir durch das Eingreifen der Staatseisenbahnverwaltung und die 
starke Berünstigung, die Lothringen und die Saar erhalten, Ver- 
schiebungen hervorrufen. sind wir bereit, diese Verschiebungen. 
durch den Eisenbahntarif, und zwar durch Gewährung von 
Eisenbahnausgleichtarifen abzumildern. Diese Ahbmilderung ist 
also der Zweck unserer Tarife zugunsten der anderen Reviere, 
und diese Abmilderung kann nur immer denjenigen zuteil werden, 
die durch die Hauptermäßigung, die Ermäßigung zwischen Ruhr 
und Mosel, getroffen werden, den Hochofeninteressenten. Darum 
ist die ganze Maßnahme auf die Bezüge der Hochöfen an Koks 
und Erzen beschränkt. Herr Abgeordneter Gerhardus hat auf 
die Tatsache hingewiesen, daß nach Inbetriebnahme des Rhein- 
Herne-Kanals die Interessen der einzelnen Werke, die in grö- 
ßerer oder weiterer Entfernung von dem Kanal liegen, in ganz 
verschiedener Weise gefördert werden. Diese Tatsache wird 
rerelmäßig zu verzeichnen sein, wenn neue Verkehrswege ent 
stehen, insbesondere aber, wenn neue Schiffahrtswege geschaffen 
werden. Die Schiffbarmachung einer natürlichen Wasserstraße 
oder die Schaffung einer künstlichen Wasserstraße wirkt ungleich- 
mäßig, viel ungleichmäßiger als die Gewährung von Ausnahme- 
tarifen auf den Staatseisenbahnen. Gerade durch die Gewährung 
von Ausnahmetarifen kann in zweckmäßiger Weise aus- 
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geglichen werden, während diese Applanierung bei der Her- 
stellung von Wasserstraßen kaum möglich ist. Gegen den 
Vorwurf muß ich aber die Staatseisenbahnverwaltung mit 
aller Bestimmtheit in Schutz nehmen, daß sie zwischen aus- 
ländischen und inländischen Bezügen in ihrer 
Tarifgestaltung zugunsten der ausländischen Bezüge 
differenziere. Das ist in dieser Allgemeinheit zweifellos unzu- 
treffend. Die Staatseisenbahnverwaltung steht, wie ich das 
gestern schon ausführte, durchaus im Dienste und im Banne 
unserer gesamten Wirtschaftspolitik, und da unsere Wirtschafts- 
politik doch eine Schutzpolitik ist, ist auch der gesamte Eisen- 
bahntarif auf den Schutz unserer inländischen Interessen zu- 
geschnitten, und wenn es zuweilen den Anschein hat, als wenn 
wir mit dem, was wir den inländischen Interessen an Ausnah- 
men, an Vergünstigungen zuweisen, auch die ausländischen 
Interessen fördern, so beruht das doch auf dem Bestehen von 
Handelsverträgen, gegen die wir nicht angehen können. In 
diesem Zusammenhange muß ich auch den Vorwurf zurück- 
weisen, daß wir unsere inländischen Steinint eressenten 
gegenüber dem Auslande benachteiligt hätten. Wir haben im 
Gegenteil vor zwei Jahren für Pflastersteine einen Ausnahme- 
tarif mit sehr starken Ermäßigungen im Interesse der Förde- 
rung unseres Pflastersteinversandes eingeführt, und dieser Aus- 
nahmetarif ist ausschließlich auf die eigene Produktion be- 
schränkt. Wir haben auch in demselben Sinne im vorigen Jahre 
mit allen Steininteressenten, namentlich mit Interessenten der 
Bruchsteinherstellung, wiederum einen Ausnahmetarif einge- 
führt mit der ausgesprochenen Absicht, unsere inländische Pro- 
duktion zu fördern. 


Ich glaube daher, m. H., daß diese Vorwürfe nicht zutreffen. 
daß im Gegenteil die Staatseisenbahnverwaltung für sich in 
Anspruch nehmen kann, ganz in Übereinstimmung mit unserer 
gesamten Wirtschaftspolitik die inländischen Interessen zu 
fördern.“ 


Der Abgeordnete Münsterberg erklärte. dem Aussgleichs- 
fonds durchaus sympathisch gegenüberzustehen: er halte aber 
mit Rücksicht auf die Steigerung des Steuerdrucks nach Ab- 
lauf der Verlängerungsfrist für das Finanzabkommen die Prü- 
sung der Frage für geboten, ob nicht die Steuerzuschläge auf- 
zuheben und die Einlagen in den Ausgleichsfonds entsprechend 
verringert werden könnten. Er befürwortete sodann die Wieder- 
einführung von Gesellschaftskarten, den Verkauf von Sonntags- 
karten bereits am Sonnabend sowie die Verlängerung des Aus- 
nahmetarifs für frische Fische beim Bezug durch Gemeinde- 
behörden. A: 
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Hinsichtlich der Schwellenbeschaffung seien die Vergleichs- 
zahlen für die Holzschwellen infolge des ‚neuerdings eingetre- 
tenen Preisrückgangs für diese günstiger geworden. Die 
wesentliche Einschränkung des Bezugs ausländischer Schwellen 
sei aus mehrfachen Gründen bedenklich. Eine frühere Bekannt- 
gabe des Holzschwellenbedarfs durch die Eisenbahnverwaltung 
werde dem Handel ermöglichen, sich rechtzeitig einzudecken, 
was auch zu billigeren Preisen für die Eisenbahnverwaltung 
führen werde. — Er stimme darin bei, daß bei Tarifermäßi- 
gungen mit Vorsicht zu Werke gegangen werden müsse, da 
sich bei Ermäßigungen häufig nicht beabsichtigte Nachteile 
für andere Verkehrsinteressenten ergeben hätten. 

In seinem Schlußwort befürwortete der Berichterstatter, 
Abgeordneter Hirsch (Essen), nochmals die Verlängerung 
des Finanzabkommens und betonte wiederum, daß im Interesse 
des gesamten Wirtschaftslebens die Förderung des technischen 
Apparates der Eisenbahnen an erster Stelle stehen müsse und 
daß daher noch auf Jahre hinaus erhebliche Aufwendungen für 
die Ausgestaltung der Eisenbahnanlagen erforderlich seien. Hin- 
sichtlich der Tarifermäßigungen bitte er um ein größeres Ent- 
gsesenkommen der Eisenbahnverwaltung im Rahmen ihrer bis- 
herigen Tarifpolitik und befürworte, daß das Vorliegen eines 
allgemeinen wirtschaftlichen Bedürfnisses nicht so eng, wie 
bisher, ausgelegt werde. 

Bei der sodann stattfindenden Abstimmung wurde der An- 
trag des Derichterstatters auf eine zweijährige Verlängerung 
des Finanzabkommens gegenüber dem Antrag Schmedding auf 
eine nur einjährige Verlängerung angenommen. 

Bei der nun folgenden Einzelbesprechung befürwortete der 
Abgeordnete Dr. Schmitt (Düsseldorf) die Errichtung einer 
neuen Eisenbahndirektion in Düsseldorf, und begründete diesen 
Wunsch mit dem starken Anwachsen des Verkehrs im Westen. 
Der Abgeordnete Wallbaum erkannte die großen durch die 
neue Lohnordnung geschaffenen Vorteile an, und brachte eine 
Reihe von Einzelwünschen für Unterbeamte und Arbeiter vor. 
Er hoffte, daß die Beamten und Arbeiter, soweit sie bei 
der Eisenbahnverwaltung beschäftigt seien, sich der Sozialdemo- 
kratie gegenüber stets ablehnend verhalten und an der Auf- 
rechterhaltung der Ordnung mitwirken würden. Der Abge- 
ordnete Delius begrüßte die große Vermehrung der etats- 
mäßigen .Beamtenstellen und brachte mehrere Anliegen von 
mittleren und Unterbeamten vor. Er besprach sodann die neue 
Lohnordnung, durch die frühere Forderungen zum Teil erledigt 
seien. Die Schaffung eines Staatsarbeiterrechts sei aber hier- 
durch nicht hinfällie geworden. 

(Schluß folgt.) 


Die Vereinigung englischer Eisenbahngesellschaften. 


Unter der Bezeichnung „Railway Company’s Association“ be- 
steht eine Vereinigung der englischen Eisenbahngesellschaften, 
die ein Zusammenarbeiten der englischen Eisenbahnen bezweckt, 
an Bedeutung mit dem den gleichen Zweck verfolgenden Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen aber in keiner Weise ver- 
glichen werden kann. Die Anfänge dieser Vereinigung reichen 
bis in das Jahr 1854 zurück; damals waren die Beratungen über 
das grundlegende Eisenbahn- und Kanalgesetz vor dem Parla- 
ment im Gange, und. die Eisenbahngesellschaften hielten es 
daher für erforderlich, ihrerseits Maßnahmen zu treffen, um dem 
Parlament die einschlägigen Verhältnisse richtig und sach- 
gemäß darzustellen, damit es dadurch in den Stand gesetzt 
würde, bei seiner gesetzgeberischen Tätigkeit die Bedürfnisse 
des Verkehrwesens richtig zu würdigen. Von den damals be- 
stehenden 27 Eisenbahngesellschaften trugen 23 zu den dadurch 
erwachsenden Kosten bei, und es wurde ein Ausschuß ge- 
gründet, der aus den Leitern der Eisenbahngesellschaften und 
deren Stellvertretern bestand. Ein dauernder Bestand dieses 
Ausschusses war zunächst nicht beabsichtigt, doch wurde schon 
im folgenden Jahre der Beschluß gefaßt, die Einrichtung dauernd 
beizubehalten, um die Interessen der Eisenbahngesellschaften 
gegenüber dem Parlament zu vertreten. Jede Eisenbahngesell- 
schaft sollte einen Vertreter in den Ausschuß entsenden, außer- 
dem sollten ihm diejenigen Eisenbahndirektoren angehören, die 
Bis zum Jahre 1867 trat 
dieser Ausschuß von Zeit zu Zeit zusammen und setzte auch 


Unterausschüsse ein, deren Tätigkeit sich im wesentlichen auf , 


Mitwirkung bei der Eisenbahngesetzgebung erstreckte. Im 
Jahre 1867 schlossen sich fünf Eisenbahngesellschaften zu einem 
ständigen Ausschuß zusammen, der im Jahre 1869 den Namen 
„Railway Company’s Association“ annahm, während bis dahin 
eine amtlich anerkannte Bezeichnung für die Vereinigung nicht 
bestanden hatte. Als Zweck der Vereinigung wurde angegeben 
die Erörterung von Fragen, die die beteiligten Gesellschaften im 
besonderen und die Interessen der Eisenbahnen im allgemeinen 
beträfen; zugleich sollte angestrebt werden, den Eisenbahnver- 


| waltungen Vorschläge für ein gemeinsames Vorgehen in allen 
derartigen Fragen zu machen. Der Ausschuß sollte während 
der Sitzungen des Parlaments monatlich, sonst vierteljährlich 
oder. nach Bedarf zusammentreten. Die Eisenbahngesellschaften 
waren in dem Ausschuß durch den Vorsitzenden des Aufsichts- 
rats und seinen Vertreter, den Generaldirektor und ihren Rechts- 
beistand vertreten. In dieser Form hat die Vereinigung bis 1898 
bestanden; ihre Mitgliederzahl war bis zu diesem Zeitpunkt bis 
auf 39 gestiegen. Zeitweilig wurden auch Unterausschüsse ein- 
gesetzt und außer den eigentlichen Ausschußsitzungen auch Be- 
sprechungen gehalten, zu denen andere Beamten der Eisenbahn- 
gesellschaften als die Ausschußmitglieder zugezogen wurden. 
Besonders zahlreich waren diese Versammlungen im Jahre 1889. 
als es sich darum handelte, eine neue Einteilung der Güter- 
klassen und neue Tarife aufzustellen. Im wesentlichen beschäf- 
tigte sich der Ausschuß während dieser Jahre mit der die Eisen- 
bahnen betreffenden Gesetzgebung, er verhandelte aber auch mit 
dem Handelsamt wegen der, durch dieses Ministerium auszeübten 
Aufsicht über das englische Eisenbahnwesen. Im Laufe der 
Zeit wurde der Ausschuß infolge der immer zunehmenden Zahl 
von Mitgliedern zu schwerfällig, und als der bis dahin die 
Geschäfte ehrenamtlich leitende Sekretär der Vereinigung, 
Oakley, der dieses Amt seit 1867 innegchabt hatte, von ihm 
zurücktrat, beschlossen die Eisenbahnverwaltungen, einen be- 
soldeten Geschäftsführer anzustellen und eine Änderung der 


Organisation der Vereinigung vorzunehmen. Im März 
1898 wurde ein Sonderausschuß eingesetzt, der diese 
Fragen beraten sollte, und er berichtete bald danach 
als Ergebnis seiner Tätigkeit in dem Sinne, daß 
er die Einrichtung eines Verwaltungsrats (Couneil) 
der Vereinigung und (die Schaffung einer Geschäfts- 
stelle unter Leitung eines besoldeten Sekretärs empfahl. Der 


Verwaltungsrat sollte die Eisenbahngesellschaften in allen Fra- 
gen, die ihre gemeinsamen Interessen beträfen, vertreten, und 
Fragen, an denen nur einzelne Gesellschaften beteiligt wären, 
an diese Gesellschaften verweisen. Der Sekretär soHte sein 
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Amt nach Anweisung des Verwaltungsrats ausüben. Diese Vor- 
schläge wurden im Jahre 1899 angenommen, und im folgenden 
Jahre wurde der jetzige Leiter der Midland-Eisenbahn, Sir Guy 
Granet, damäls ein junger Rechtsanwalt, zum besoldeten Sekre- 
tär ernannt. Zugleich wurden die Geschäftsräume bezogen, die 
die Vereinieung noch heute inne hat und deren Lage in Parlia- 
ment Street, Westminster, schon darauf hindeutet, daß die Haupt- 
tätigkeit der Vereinigung auf den Verkehr mit dem Parlament 
gerichtet sein sollte, wenn auch nach den Beschlüssen, die zur 
Einsetzung des Verwaltungsrates geführt hatten, die Tätigkeit 
der Vereinigung hierauf nicht beschränkt bleiben sollte. 

Der Verwaltungsrat wurde zunächst mit einem Vorsitzenden, 
seinem’ Stellvertreter und 5 Mitgliedern besetzt; jetzt besteht 
er aus: 28 Mitgliedern, die teils von den Eisenbahngesellschaften 
ernannt, teils von.den im Parlament sitzenden Eisenbahndirek- 
toren aus ihrer eigenen Zahl und teils von der Eisenbahn- 
direktoren-Konferenz gewählt werden. An den Verhandlungen 


nehmen außerdem die Rechtsbeistände der Eisenbahngesellschaften 
teil. Jährlich werden 4 ordentliche Versammlungen und nach 
Bedarf außerordentliche Versammlungen des Verwaltungsrats 
eehalten. Einen Monat vor Eröffnung des Parlaments tagt die 
Generalversammlung der Vereinigung, in der der Vorsitzende 
und sein Stellvertreter, sowie die Mitglieder des Verwaltungs- 
rates gewählt werden. 

Die Railway Company’s Association ist nur eine sehr lose 
Vereinigung der englischen Eisenbahngesellschaften; ihre Mit- 
glieder sind durchaus unabhängig, in allem was sie tun, der 
Verwaltungsrat vertritt zwar die Eisenbahngesellschaften in 
allen Fragen, die ihre gemeinsamen Interessen berühren, er kann 
aber nur handelnd auftreten, wenn in bezug auf sein Vorgehen 
volle Einmütigkeit unter den Eisenbahngesellschaften besteht. 
Im wesentlichen erschöpft sich seine Tätigkeit in der Beratung 
der einschlägigen Fragen und in Vorschlägen betrefifs der von 
den Eisenbahngesellschaften zu ergreifenden Maßnahmen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Einnahmen der preußisch - hessischen Staatsbahnen 
betrugen im Monat Februar d. J. bei einer Betriebslänge von 
39425 km (gegen 39053 km im gleichen Monat des Vorjahres): 

im Februar gegen Februar 


Personen- und Gepäck- 1914 1913 auf 1 km 
verkehr . 42999 000 46 +. 2630000 6 + 61 4 
Güterverkehr ‚2138 185.000. „MEI O7 El 5 


Sonstige Einnahmen 12505 000 „ + 1436000 „ ul 
zusammen 188639000 46 + 4738000 46 + 81 # 


— Beförderung von Jägern mit Hunden in Eisenbahntrieb- 
wagen.. Nachdem sich der von den Königlichen Eisenbahn- 
direktionen in Erfurt und Halle (Saale) angestellte Versuch, 
Jäger mit Hunden in Triebwagen zu befördern, bewährt halt, 
hat sich der preußische Eisenbahnminister damit einverstanden 
erklärt, daß die Beförderung von Hunden in Triebwagen, wo ein 
Verkehrsbedürfnis hierfür vorliegt, allgemein zugelassen wird. 
Da für diese Maßregel die Tarifgrundlage noch fehlt, ist die 
notwendige Ergänzung des Staatsbahn-Personen- und Gepäck- 
tarifs in die Wege geleitet worden. 


— Wagengestellunge im Deutschen Staatsbahnwagenverbande. 
Im Monat Februar d. J. sind gegen den gleichen Monat des 
Vorjahres an offenen Wagen weniger, an bedeckten Wasen 
wesentlich mehr gestellt worden. Die geringere Gestellung an 
offenen Wagen ist auf den Rückgang der Anforderungen zurück- 
zuführen: ' Das Ergebnis der Wagengestellung ist folgendes: 


j 1913 1914 1914 gegen 1913 
a),offene-Wagen: % 
gestellt im ganzen. . . 2778725 2749985 — 28740 — 1,0 
gestellt für den Arbeits- 
tag ım Durchschnitt .. 115780, 114588 ‚= 1197 — 10 
nicht rechtzeitig gestellt 
im ‚ganzen... . 12 661 1607 — 11054 — 


nicht rechtzeitig gestellt 
für den Arbeitstag im 
Durchschnitt. 2: 528 N 461 — 
b)bedeckte Wagen: 
gestellt im ganzen 
gestellt für den Arbeits- 


1 816 166 1950 076 1353910 + 74 


+ 
81253 + 
_ 


tag im Durchschnitt 75673 5550 + 74 
nicht rechtzeitig gestellt 

Imakänzen?. ws ei 28 736 34.749 6015 — 
nicht rechtzeitig gestellt 

für den Arbeitstag im 

Durchschnitt .. 1197 148 + 51 = 


— Zum: Bau des dritten Spreetunnels in Berlin. Die Pläne 
der-Hoch- und Untergrundbahn Gesundbrunnen-Neukölln, die die 
Allgemeine  Elektrizitätsgesellschaft bauen wird, sind während 
ihrer. öffentlichen Auslegung von zahlreichen Anwohnern einge- 
sehen worden. Einige haben — teils weil sie aus der Bauausfüh- 
rung, teils aus dem Betriebe Nachteile für ihre Grundstücke be- 
fürchten — Einspruch in Aussicht gestellt. Am bemerkenswerte- 
sten ist bis’ jetzt die Beschwerde der Schiffahrtsinteressenten, .die 
gegen die Sperrung der Spree Einspruch erheben. Die Spree wird 
zwischen Waisen- und Jannowitzbrücke auf 165 m Länge in 
schräger Richtung unterfahren. Dieser dritte Spreetunnel würde 
danach mehr als doppelt so lang werden, als der zweite Spree- 
tunnel bei Neu Kölln a. W. Der Bau des letzteren geschah, wie 
erinnerlich, in zwei Bauabschnitten, wobei immer ein Teil der 


Spree für die Schiffahrt frei blieb. Etwas weiter stromabwärts be- 
finden sich nun die Anlegestellen der Sterndampfer, so daß hier der 
Schiffsverkehr viel lebhafter ist, als unterhalb der Waisenbrücke. 
Die Schiffahrtsinteressenten nehmen augenscheinlich an, daß der 
neue Spreetunnel wieder in offener Bauweise (mit Fangedämmen 
usw.) ausgeführt werden wird, da das beim ersten Großberliner 
Unterwassertunnel (Rummelsburg-Treptow) gewählte Verfahren 
des Schildbetriebes für die Berliner Untergrundverhältnisse nicht 
in Betracht zu ziehen ist; es steht jedoch fest, daß der Spreetunnel 
der A. E. G.-Bahn in anderer, die Schiffahrt wenig beeinträchtigen- 
der Weise ausgeführt werden wird. Voraussichtlich wird die bei 
Unterfahrung des Detroitflusses im Staate Michigan mit Erfolg 
angewendete Bauweise zur Verwendung kommen. Das Verfahren 
ist kurz folgendes: In das ausgebaggerte und mit einer Beton- 
schüttung versehene Flußbett werden die Bahntunnelrohre als 
eiserne Rohre in Abschnitten, jedes Gleis als besonderes Rohr für 
sich versenkt, die Teile sodann miteinander fest verbunden und zu 
eingleisigen Bahniunneln ausgebaut. Das Versenken geschieht — 
unter Zuhilfenahme von Schiffskörpern und Gerüsten — in der 
Weise, daß man die an den Enden durch Wände verschlossenen 
schwimmenden Rohre über der Baustelle voll Wasser laufen und 
versinken läßt und. sobald sie auf der Sohle aufliegen, auspumpt; 
zwischen zwei aneinander geschobenen Rohren können dann immer 
die Verschlußwände beseitigt werden, so daß man schließlich einen 
Röhrenkanal unter Wasser hat. Die beim Einbringen der mäch- 
tigen guß- oder schmiedeeisernen Rohre erforderliche Beeinträchti- 
eung der Schiffahrt wird immer nur von kurzer Dauer sein. 


— Fortbildungskursus für Eisenbahnbeamte in München. Wie 
in früheren Jahren in Stuttgart, Karlsruhe, Dresden usw., So 
findet jetzt in München ein vom Verband der deutschen und 
österreichischen Eisenbahnbeamten veranstalteter Fortbildungs- 
kursus statt. Wir entnehmen den „Münchener Neuesten Nachr.“ 
hierüber folgendes:Wer die große Bedeutung des Verkehrswesens 
für unser ganzes öffentliches und Wirtschaftsleben kennt und 
auch die Notwendigkeit guter Beziehungen zwischen den deut- 
schen und österreichischen Eisenbahnverwaltungen zu würdigen 
weiß,:der kann es nur begrüßen, daß der große Verband der 
deutschen und österreichischen Eisenbahnbeamtenvereine all- 
jährlich eigene Kurse veranstaltet, in denen die Teilnehmer von 
Fachmännern der Verkehrsverwaltung, Technik und Wissen- 
schaft über alle mit dem Eisenbahnwesen eng zusammenhängen- 
den Fragen durch geeignete Vorträge unterrichtet werden. Die 
Durchführung des ganzen Kurses obliegt diesmal der Berufsab- 
teilung Bahn des Bayerischen Verkehrsbeamtenvereins. 

Welche Fülle an interessanten Vorträgen dieser Kursus bietet, 
das zeigt nachstehendes Programm. Es sprechen u. a. Oberregie- 
rungsrat Oskar Böttinger über „Rückblick auf die Entstehung 
der Eisenbahnen in den europäischen Ländern“ (Besichtigung 
des Verkehrsmuseums), Ministerialrat Dr. Joseph v. Graßmann 
über „Deutsche Binnenschiffahrt“, Geh. Hofrat und’ Prorektor 
der Technischen Hochschule Dr. Siegmund Günther über „Ge- 
schichte und Geographie des Weltverkehrs“, Eisenbahnassessor 
Dr. Otto Hellmann über ‚„Bahnpolizei“, Bahnverwalter Joseph 
Hoffmann über „Personen- und Gütertarifwesen“, ,„Volkswirt- 
schaftliche Bedeutung des Eisenbahntarifwesens“ und „Fracht- 
erstattung“, Direktionsrat Georg Martin über „Eisenbahnbetrieb 
ınd Militäreisenbahnordnung“, Oberbahnverwalter Adam Reff- 
ler über „Transportwesen und Zollvorschriften“, Ministerialrat 
Dr. Max Reindl über „Beamtenrecht mit besonderer Berück- 
sichtigung des Unfall-Fürsorge- und Haftpflichtrechts“, Ministe- 
rialrat Karl v. Völcker über „Organisation und Wirtschaft des 
Eisenbahnverkehrs“, Regierungsrat Gg. Wopfner über „Wohl- 
fahrtswesen“. 

Außerdem werden von der Kursleitung in dähkenswerter 
Weise interessante und lehrreiche Führungen veranstaltet durch 
das Kgl. Schloß in Nymphenburg, durch das Deutsche Museum, 
die Obermenzinger Beamtenkolonie, den Rangierbahnhof und die 
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Beamtenkolonie Laim, den Tierpark Hellabrunn. die Papier- 
fabrik in Dachau, den Betrieb der „Münchener Neuesten Nach- 
»ichten“, die Spatenbrauerei, das Verkehrsmuseum, das städtische 
jaswerk an der Dachauer Straße, die F ernheizanlage im Münche- 
ıer Hauptbahnhof, die Lokomotivfabrik von Maffei und das 
ıcue Hauptzollamt. 

_ Soweit die angezogene Quelle. Wie uns der Bayerische Ver- 
tehrsbeamten-Verein hierzu schreibt, wird diesen Veranstaltun- 
zen in München auch von Sr. Majestät dem König Ludwig IIT. 
nteresse entgegengebracht. Er beehrte den Kurs bereits zwei- 
nal mit seinem Besuch, und zwar galt dieser den Vorträgen des 
inisterialrats Dr. v. Graßmann über „Deutsche Binnenschiff- 
jahrt“. 


 — Bestimmungen über die Annahme von Anwärtern für den 
Jienst der sächsischen Staatseisenbahnen. Über die Annahme 
ind Ausbildung der Anwärter für den mittleren und nichttech- 
iischen Staatseisenbahndienst sind neue Bestimmungen erlassen 
vorden, die in einem Merkblatte zusammengefaßt worden sind. 
\nwärter sowie Eltern, Vormünder, Schulen usw. können dieses 
ferkblatt durch die Eisenbahnbetriebsdirektionen in Dresden- 
Altstadt, Dresden-Neustadt, Leipzig I und II, Chemnitz und 
iwickau sowie durch das Hauptbureau bei der König]. General- 
irektion in Dresden unentgeltlich erlangen. Die bisherigen 
\nnahmebedingungen hinsichtlich der Vorbildune der An- 
rärter sind unverändert geblieben. Es werden nur solche An- 
rärter angenommen, die imstande sind, sich ein Jahr lang aus 
igenen Mitteln oder aus Mitteln der Angehörigen zu unter- 
alten. Die Ausbildung dauert zwei Jahre und zerfällt in eine 
raktische Unterweisung auf geeigneten Stationen während 21 
fonaten und in eine dreimonatige theoretische Einführung in 
en Eisenbahndienst durch Unterricht in einer Eisenbahnschule 
ei der Generaldirektion in Dresden. 


| — Internationales Übereinkommen über den Eisenbahnfracht- 
erkehr. Zu dem Entwurfe der künftigen Fassung des Inter- 
ationalen Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr 
aben die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin an 
uständiger Stelle u. a. folgende Vorschläge gemacht: Änderungen 
nd Ergänzungen der Tarife sind grundsätzlich durch Nachträge 
nzuführen; Verpflichtung der Eisenbahnen, im Reklamations- 
'ege eine nachgesuchte billigere Tarifierungsart dann zur An- 
'endung zu bringen. sofern nicht der Absender im Frachtbriefe 
ne hiermit sich nicht deckende Abfertigungsvorschrift gegeben 
ıtte; Verlängerung der Frist für das Inkrafttreten von 
ariferhöhungen oder anderen Erschwerungen der Beförderungs- 
sdingungen von frühestens 2 Monaten auf frühestens 3 Monate 
ach ihrer Veröffentlichung; Waltenlassen von Billiskeitsgründen 
“ji der Haftung des Absenders für die Frachtbriefangaben beim 
achweis verzeihlicher Irrtümer: Vermerk der tatsächlichen Dauer 
»r Zollbehandlunge auf dem Frachtbriefe; Verzinsung über- 
»bener Frachtbeträge von der Frachtzahlung an, mindestens aber 
‚m Tage der Erhebung des Rückzahlungsanspruchs: Zulassung 
’r Verfügung des Absenders auf Weiter- bzw. Rücksendung von 
rachtgut als Eilgut; Aufnahme von Lieferfristen für beschleunig- 
s Eilgut; Haftung für Güter, welche in Lagerräumen der Zoll- 
rwaltung sich befinden; Wiederholung der Aufforderung an den 
bsender bei Ablieferungshindernissen ; Verlängerung der Frist 
t den Verkauf unanbringlicher Güter von vier Wochen auf zwei 
onate; Haftung der Eisenbahn für Diebstahl bei Beförderung 
offenen Wagen; Verlängerung der Frist für Anmeldung von 
osprüchen bei Überschreitung der Lieferfrist von 14 Tagen anf 
Wochen. - 
Der Verkehrsausschuß der Breslauer H andelskammer 
it folgende Abänderungen für erstrebenswert erachtet: In dem 
ternationalen Übereinkommen fehlen bisher Vorschriften über 
© Dauer der Übergangsfrist bei Erhöhungen der Tarife und bei 
ıderen Erschwerungen des Verkehrs; es gelten daher die Be- 
mmungen der einzelnen Staaten, die vielfach wesentlich kürzere 
'isten, als sie nach der deutschen Eisenbahnverkehrsordnung zu- 
ssig sind, vorschreiben. Daraus haben sich für den internatio- 
len Güteraustausch häufig tief einschneidende Störungen er- 
ben; denn beispielsweise im Handel mit Rohprodukten aller Art. 
r für den Kammerbezirk eine besonders wichtige Rolle spielt 
ner im Handel mit Maschinen und anderen Fertigfabrikaten 
ıd vielfach Abschlüsse für eine geraume Zeit, häufig für ein Jahr 
(dlänger üblich. Die Kammer hat sich daher seit Jahren darum 
müht, daß im internationalen Übereinkommen Überganesfristen 
" Tariferhöhungen und sonstige Verkehrserschwerungen vor- 
schrieben werden, und zwar über die deutsche Eisenbahnver- 
hrsordnung, die nur zwei Monate vorschreibt, hinausgehend. 
N. wenn irgend möglich, sechs Monaten. Der Ausschuß emp- 
hit, diesen Antrag erneut einzubringen. Das bisherige Fracht- 
ereinkommen überläßt im Gegensatz zu der Eisenbahnverkehrs- 
nung dem Verfrachter die Vorschrift des Beförderungsweges. 
| Ermangelung dieser Angabe hat die Eisenbahnverwaltung den 
°@ zu wählen, der ihr für den Absender am zweckmäßigsten er- 
teint. Sie haftet jedoch für die Folgen dieser Wahl nur dann, 
n ihr hierbei ein grobes Verschulden zur Last fällt. Letztere 
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Bestimmung kommt darauf hinaus. daß der Eisenbahn jede Haf- 
tung abgenommen wird. Daraus haben sich für den Verkehr 
schwere Unzuträglichkeiten ergeben; denn bei der verwickelten 
Gestaltung des Tarifwesens im internationalen Verkehr ist es dem 
Absender vielfach überhaupt nicht möglich. den zweckmäßigsten, 
d. h. billigsten Weg zu ermitteln. Eine Haftung der Eisenbahn 
für die Wahl des Transportweges sollte daher grundsätzlich vor- 
geschrieben werden. — Die Höchstlieferfristen sind gegenüber den 
bisherigen Bestimmungen wesentlich zu ermäßigsen; trotz der 
zwischen den Eisenbahnverwaltungen zetroffenen einschlägigen 
Vereinbarungen hat sich ein dringendes Bedürfnis nach einer 
solchen Verkehrserleichterung zeltend gemacht. Ferner ist bei 
den Bestimmungen über die Zulässiekeit der Verlängerung der 
Lieferfristen und über ihr Ruhen auf die Sicherheit des Verkehrs 
und die Rechte der Verfrachter in weiterem Umfange Rücksicht zu 
nehmen, als es bisher geschehen ist. U. a. ist eine Vorschrift 
erforderlich, wonach Zuschlagsfristen. insbesondere für außer- 
gewöhnliche Verkehrsverhältnisse, nicht nur im Gebiete des Ver- 
sandstaates zu veröffentlichen, sondern auch sonst in geeigneter 
Weise zur Kenntnis der Interessenten zu bringen sind. Weiter 
ist eine Vorschrift erforderlich, wonach Wagenmangel nicht. „als 
ohne Verschulden der Bahn einzetretene Betriebsstörung“ zu gelten 
hat, für deren Dauer der Lauf der Lieferfristen ruht. Schließlich 
hat es sich als notwendig erwiesen, die Frist für die Anbringung 
von Entschädigungsansprüchen wegen Überschreitung der Liefer- 
fristen, die bisher auf 14 Tage bemessen ist, zu verlängern, da es 
den Interessenten vielfach nicht möglich ist. die Frachtbriefe und 
das sonstige Belegmaterial innerhalb dieser Frist herbeizuschaffen. 


— Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. In diesem Verein 
hielt Regierungsbaumeister Duerdoth am 10. März einen 
Vortrag mit Lichtbildern über die Entwicklung des Schlesischen 
Bahnhofes in Berlin und den Bau des Abstellbahnhofs für Fern- 
züge bei Rummelsburg. Dieser Bau ist, wie der Redner dar- 
legte, notwendig geworden, weil der Schlesische Bahnhof sich 
für den angegebenen Zweck nicht mehr in ausreichendem Um- 
fange erweitern läßt. Mannisfach sind die Wandlungen. die der 
Schlesische Bahnhof im Laufe der Zeit durchgemacht hat. Er 
wurde im Jahre 1842 als Endbahnhof der Eisenbahn Berlin-Frank- 
furt a. O. westlich .von der Fruchtstraße erbaut, in einem Um- 
fange, der etwa einem Teile des gegenwärtigen Personenbahn- 
hofes entsprach. Er erwies sich als zu eng, als die Frankfurter 
Bahn nach .etwa vier Jahren die Fortsetzung nach Breslau er- 
hielt, und im Jahre darauf die Sächsisch-Schlesische Bahn voll- 
endet wurde, die in Kohlfurt in die Frankfurt-Breslauer Bahn 
einlief. Der Bahnhof in Berlin mußte daher im Jahre 1848 er- 
weitert werden. Nach der Vereinigune der Bahnen Berlin-Frank- 
furt und Frankfurt-Breslau zur Niederschlesisch- Märkischen 
Eisenbahn und nach Ankauf des ganzen Unternehmens durch den 
Staat ging dann der Verkehr durch den bald danach eintretenden 
Aufschwung des Handels derart in die Höhe, daß der Berliner 
Bahnhof im Jahre 1860 wiederum ausgebaut und erweitert wer- 
den mußte.. Aber auch diese Erweiterung konnte auf die Dauer 
nicht genügen. Im Jahre 1879 wurden die Grundzüge für den 
Bau der Berliner Stadtbahn und für den Umbau des Schlesischen 
Bahnhofes als Durchganssbahnhof festgelegt, der fortan auch 
den Personenverkehr der Ostbahn aufnehmen sollte. Hierdurch 
erhielt der Bahnhof im wesentlichen seine gegenwärtige Gestalt. 
Die dabei geschaffenen Zugabstellanlagen sind inzwischen 
von neuem infolge der dauernden Vermehrung der Züge zu klein 
ecworden, so daß die auf dem Schlesischen Bahnhof endigenden 
Fern- und Vorortzüge dort nicht mehr abgestellt werden konnten, 
sondern zum Teil nach dem Bahnhof Cöpenick übergeführt 
werden mußten. Zur Verminderung der hohen Kosten, die 
durch die Ükerführung der Züge entstehen, entschloß man sich, 
in Kilometer 4 der Schlesischen Bahn. wo Gelände zur Verfü- 
gung stand ‚einen Abstellbahnhof zu bauen. Auf dem neuen 
Abstellbahnhof sollen die Schnellzüge der Bahn Berlin-Hannover 
und die Fernpersonenzüge der Bahn Berlin-Wetzlar und auf den 
dann frei gewordenen Gleisen des Schlesischen Bahnhofes die 
Vorortzüge der Strecke Berlin-Spandau abgestellt werden. Redner 
erläuterte dann die Anlagen auf dem neuen Bahnhof, .insbeson- 
dere die Ausführung des Wagen- und Lokomotivschuppens nebst 
Zubehör, die beide aus Eisenbeton hergestellt worden sind, und 
die Anlagen für die Lokomotivbekohlung. die mit einem elektri- 
schen Greiferdrehkran ausgerüstet sind. Eine Beschreibung des 
Betriebes auf dem neuen Bahnhofe, der zu seiner Sicherung. aus- 
zeführten Stellwerke und sonstigen Einrichtungen, ferner der 
Aufenthalts- und Übernachtungsgebäude für die Bediensteten des 
Bahnhofs bildete den Schluß des anregenden Vortrages. Dabei 
wurde auch mitgeteilt, daß es in der Absicht liege, neben der 
Haltestelle Warschauer Straße auf. dem Gelände einer Gleis- 
gruppe, die nach der in kurzer Frist zu erwartenden Inbetrieb- 
nahme des neuen Bahnhofs entbehrlich werde, für die Vorort- 
bahn nach Erkner eine neue Haltestelle zu errichten. Nach ihrer 
Ausführung wird den Reisenden, die von Warschauer Brücke 
nach Erkner fahren oder in umgekehrter Richtung auf War- 
schauer Brücke die Bahn verlassen wollen, das Umsteigen in 
Stralau-Rummelsburg erspart werden. 
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— Bauausschreibung der Bahnstrecke Knin-Pribudie. Für den 
Bau der Eisenbahnlinie Knin-Pribudic ist die Ausführung des 
Unterbaues, der Beschotterung und Öberbaulegung, des Hoch- 
baues, der Bahneinfriedigung, der Lieferung und Versetzung 
der Bahnzeichen sowie die Lieferung der Grenzsteine im Ange- 
botswege zu vergeben. Behufs Vergebung der erwähnten Ar- 
beiten wird das öffentliche Angebotverfahren ausgeschrieben. 
Die Baulinie umfaßt drei Baulose von zusammen. 22,16 km, die 
nur als ein ganzes vergeben werden. Die Vollendungsfristen 
sind derart festgesetzt, daß am 1. Juli 1916 mit der Aufstellung 
der eisernen Tragwerke der Brücken begonnen werden und die 
Aufstellung der mechanischen Einrichtung der Wasserbeschaf- 
fungsanlage erfolgen kann. Bis 1. Januar 1916 sollen alle Ge- 
bäude, welche Kanzlei- und Wohnräume enthalten, unter Dach 
sebracht werden, vom 1. Februar 1917 an durchlaufende Mate- 
rialzüge verkehren und zum gleichen Tage sämtliche Hoch- 
bauten der Benutzung übergeben werden können, so daß am 
1. April 1917 die Betriebseröffnung erfolgen kann. 


— Das dritte und vierte 'Gleis der Nordbahn, Die ganz außer- 
ordentliche Verkehrssteigerung der Nordbahn macht bekannt- 
lich eine Vermehrung ihrer Gleise auf der Hauptstrecke uner- 
läßlich. Durchgeführt ist dies. bisher erst auf der Strecke 
Oderberg-Östrau, während es für den größeren Teil der Linie, 
die Strecke Ostrau-Straßhof, noch in Vorbereitung ist. Es 
handelt sich hierbei eigentlich nicht um das dritte, sondern um 
das vierte Gleis! Das erste Gleis wird in der Richtung von 


Wien nach Norden und das zweite Gleis in der Gegen-, also in. 


der südlichen Richtung befahren. Die Entwicklung der öster- 
reichischen Handelsbilanz, das Überwiegen der Einfuhr über 
die Ausfuhr bringt es mit sich, daß das Gleis 2 weitaus stärker 
als das Gleis 1 verkehrsbelastet ist, da die auf dem Gleis 1 viel- 
fach leer zurückrollenden Wagen auch in ‚beträchtlich längeren 
Zügen angeordnet werden können. Diese Ungleichheit der An- 
sprüche der Verkehre nach und von dem Ausland bringt es mit 
sich, daß die Nordbahn schon jetzt eines vierten, aber noch nicht 
des dritten Gleises bedarf. Das Hauptprojiekt für dieses vierte 
Gleis ist, wie das „Öst.-ung. Eisenbahnblatt“ meldet, schon 
vollendet. Im Laufe dieses Jahres soll das Einzelproiekt ent- 
worfen werden und dieser Arbeit sowie der politischen Be- 
gehung sollen nach Bereitstellung des Gelderfordernisses die 
Grundeinlösung und die Herstellung des Gleises folgen. 


— Der Industrierat über Verkehrsfragen. Am 16. März d. J. 
fand die errichtende Vollversammlung des Industrierats statt, 
die mit einer Rede des Handelsministers Dr. Schuster v. Bonnott 
über die wirtschaftliche Lage eröffnet wurde. Alsdann trat 
der Industrierat in die Tagesordnung ein, die hauptsächlich 
Eisenbahn- und Schiffahrtsfragen betraf. Nur auf erstere 
sehen wir in den folgenden Zeilen ein. Ein Mitglied ersuchte 
den Handelsminister, beim Eisenbahnministerium darauf hin- 
zuwirken, daß bei den künftigen Ernennungen im Staatseisen- 
bahnrate alle bedeutenden Industriezweige berücksichtigt wer- 
den. Der Handelsminister erklärte, mit dem Eisenbahn- 
minister im Sinne dieser Anregung Fühlung nehmen zu wollen. 
Zu einem Dringlichkeitsantrage betreffend die vom Eisenbahn- 
minister beabsichtigte Aufhebung der Begünstigung der eilgut- 
mäßigen Beförderung von Sammelladungen gewöhnlichen 
Frachtguts, teilte der Regierungsvertreter mit, daß Sammel- 
ladungen einzelner Spediteure in gewissen Verkehrsrichtungen 
ungeachtet der frachtgutmäßigen Aufgabe mit Zügen befördert 
werden, welche sonst ausschließlich zum Transport von Eil- 
gütern bestimmt sind. Durch diese aus der Zeit vor der Ver- 
staatlichung der Privatbahnen fallenden Begünstigungen werde 
der Grundsatz der egleichmäßigen Behandlung sämtlicher 
Frachtaufgeber durchbrochen, anderseits aber die Staatsbahn- 
verwaltung durch den Entgang der für die eilgutmäßige Be- 
förderung festgesetzten Gebühren geschädigt, weshalb die 
Staatsbahndirektionen angewiesen wurden, mit den für die 
eilgutmäßige Beförderung bestimmten Zügen in der Regel nur 
solche Sendungen zu befördern, für welche auch die eilgut- 
mäßigen Gebühren entrichtet werden. Durch diese Verfügung 
werde jedoch in der bisher geübten raschen Abfertigung und 
Beförderung von Sendungen, welche von den Parteien zum eil- 
gutmäßigen Transport aufgegeben werden, keine Änderung ein- 
treten. Den Auftraggebern der Spediteure könne durch diese 
Maßnahme ein besonderer finanzieller Nachteil kaum erwachsen, 
da ihnen ohnehin auch schon bisher für die zur eilgutmäßigen 
Beförderung übernommenen Sendungen in vielen Fällen der 
Eilguttarif, nicht selten auch der höhere Posttarif angerechnet 
werde. Auch für die Spediteure könne diese Maßnahme nicht 
mit einem Gewinnstentgange verbunden sein, da die für den 
Eilgutsammeldienst bestehenllen Tarifbegünstigungen, welche 
für das Jahr 1914 zur Erneuerung gelangt sind, namhafte Er- 
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leichterungen bei Beförderung der Sammelladungen gewähren, 
Redner sprach die Anschauung aus, daß diese Angelegenheit 
zweckmäßiger im Eisenbahnrat als im Industrierat zu verhan- 
deln sei. Nach einer kurzen Erörterung beschloß die Vollver- 
sammlung, die vom Industrierate in den Staatseisenbahnrat ent- 
sendeten Mitglieder zu ersuchen, gegen die beabsichtigten, das 
Interesse von Handel und Industrie schädigenden Maßnahmen 
Schritte einzuleiten und beim Eisenbahnministerium dahin zu 
wirken, daß die Bestimmungen über den Frachtgutsammeldienst 
wie bisher unverändert bleiben. 


— Bahnhof- und Zugbeleuchtung. Hierüber sprach kürzlich 
vor einem großen Hörerkreise im Klub österreichischer Eisen- 
bahnbeamten Dr. Strache, außerordentlicher Professor an der 
technischen Hochschule in Wien. Der Vortragende führte die 
Zuhörer bis auf den jetzigen Stand der Beleuchtungstechnik, 
allerdings unter Ausschaltung des elektrischen Lichtes, dessen 
Betätigung an bestimmte Bedingungen geknüpft ist. Der Vor- 
tragende besprach alle Arten der Gasbeleuchtung, und zwar 
solche, welche an das Vorhandensein einer Zentrale gebunden 
sind, wie Steinkohlen- und Preßgas, und solche, welche an Ort 
und Stelle erzeugt werden: Azetylen, Ölgas, Blauölgas, Luftgas, 
Wassergas. Er zeigte an vorgeführten Mustern die Fort- 
schritte, die die Gasbeleuchtung vom Schmetterlings- 
brenner an bis zum heutigen Gasglühlicht machte, und erörterte 
die Vor- und Nachteile der Wagenbeleuchtung mit Gas oder 
Elektrizität. Der Steinkohlengasbeleuchtung nächstliegend 
zeiete der Vortragende an der Viktorinlampe das Spiritusglüh- 
licht, dessen Leuchtkraft jene des Steinkohlengases: übertrifft 
und dessen einziger Nachteil, die gegenwärtig noch größeren 
Kosten, durch den technischen Fortschritt bald aufgehoben sein 
dürfte. Den breitesten Raum seiner Ausführungen nahm das 
Petroleumsstarklicht ein. Hier waren direkt großartig zu nen- 
nende Neuerungen zu bewundern. Der Vortragende führte eine 
1000kerzige Invertlampe der „Lux-Lichtgesellschaft“ vor, welche, 
ruhig und sturmsicher brennend, bei einem Fassungsraum des 
Behälters von 5 Liter gewöhnlichen Petroleums 20 Stunden lang 
ununterbrochen gleichmäßig leuchtet. Er hob noch andere Vor- 
züge dieser Lampe, wie leichte Reinigung, Wegfall jeder Zu- 
leitung usw., hervor. Mit nicht geringem Interesse wurde der 
verleebare Mast, auf dem die Luxlampe montiert war, betrach- 
tet; ein Dreifuß aus dünnen Stahlrohren, mit einem einlaufen- 
den Verlängerungsrohr, in Verwendung 6 m hoch, geklappt 
2,3 m lang, 7,5 kg schwer. Eine Luxlampe mit Mast wird, an 
Ort und Stelle gebracht, in 3 Minuten in Betrieb gebracht, und 
deshalb sind diese Lampen nicht nur für Reservezwecke bei 
elektrischer Bahnhofbeleuchtung, sondern namentlich bei Un- 
fällen ein ausgezeichnetes Hilfsmittel. Der Vortragende 'be- 
sprach sodann die verschiedenen Arten der Signalbeleuchtung 
und schloß seine Ausführungen unter anhaltendem Beifall der 
anwesenden Fachmänner. 


— Eröffnung neuer Eisenbahnstrecken in Österreich und 
Ungarn. Im Jahre 1913 wurden in Österreich und Ungarn im 
sanzen 507,61 km neue Eisenbahnstrecken (gegen 665,64 km im 
Jahre 1912) mit 149 Stationen und Haltestellen, ferner 4 Ab- 
zweigungen von eigenen Strecken und 22 Anschlüssen an die 
Linien anderer Bahnverwaltungen dem Verkehr übergeben. Von 
den neu eröffneten Strecken entfallen auf Österreich 129,28 km 
(gegen 178,48 km im Jahre 1912) und auf Ungarn 378,32 km 
(gesen 487.16 km im Jahre 1912). An das Ausland wurde ein 
newer Anschluß hergestellt durch die am 29. Mai erfolgte Er- 
öffnung der Strecke Reutte-Griesen der Mittenwald-Bahn einer- 
seits und der bayerischen Lokalbahnstrecke Garmisch-Parten- 
kirchen-Griesen andererseits. 


— Sehnellzugverbindung Wien-Passau-Frankfurt a. M.-Holland. 
Mit 1. Mai d. J. tritt im Zugverkehr Wien Westbahnhof-Frank- 
furt a. M. eine wesentliche Änderung dadurch ein, daß der 
Schnellzug, der bisher um 8 Uhr 40 Minuten abends von Wien- 
Westbahnhof abgegangen und um 12 Uhr mittags in Frankfurt 
angekommen ist, nunmehr erst um 10 Uhr 5 Minuten abends von 
Wien Westbahnhof abfahren und bereits um 11 Uhr 55 Minuten 
vormittags in Frankfurt eintreffen wird. Hieraus ergibt sich 
eine Abkürzung der Reisedauer um 1% Stunden. In Frankfurt 
wird dieser beschleunigte Schnellzug einen unmittelbaren An- 
schluß an den um 12 Uhr 30 Minuten nachmittags abgehenden 
Schnellzug finden, welcher in Cöln um 4 Uhr 35 Minuten nach- 
mittags und in Amsterdam um 8 Uhr 35 Minuten abends ankommt, 
Zur Erhöhung der Reisebequemlichkeit wird mit 1. Mai d. J. in 
dieser neuen Verbindung auch ein durchlaufender Wagen I. und 
II. Klasse von Wien bis Amsterdam geführt werden. In der 
Gegenrichtung tritt bei der Schnellzugverbindung Amsterdam 
ab 7 Uhr früh, Frankfurt a.M. ab 4 Uhr 36 Minuten nachmittags. 
Wien an 7 Uhr 10 Minuten früh, infolge mannigfacher Schwierig- 
keiten eine nennenswerte Änderung in den bisherigen Verkehrs 
zeiten vorerst nicht ein. Daher ist auch die Führung des vor- 
erwähnten durchlaufenden Wagens in der Richtung nach Wien 
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N 3 hnit und zwar Amsterdam-Frankfurt und 
Frankfurt-Wien möglich, so daß wie bisher sein einmaliges Um- 
steigen in Frankfurt a.M. notwendig sein wird. 


- — Konzessionszwang für Fracehtenreklamationsbureaus. 


Der 
Handelsminister | 


veröffentlicht im Einvernehmen mit dem Mi- 
i mit welcher das Gewerbe 
derjenigen, welche aus dem Frachtengeschäfte entstehende For- 
derungen an die Bahnverwaltungen oder sonstige Transportan- 
stalten erwerben und sodann im eigenen Namen und auf eigene 
Rechnung geltend machen, an eine Konzession gebunden wird. 


— Dr. v. Link #. Am 12. d.M. ist Dr. Leopold R. v. Link in 
Graz verschieden. Im Jahre 1874 wurde der nun Verstorbene 
kurze Zeit nach dem Erscheinen des Reichsgesetzes als erster 
der in Zahlungs- 
stockung und später in Konkurs geratenen Leoben-Vordernberger 
Eisenbahngesellschaft bestellt. In dieser Eigenschaft beteiliete 
er sich in ebenso hervorragender als erfolgreicher Weise an der 
Ausarbeitung und Durchführung des Ausgleichs und des Finanz- 
programms, das zur vollständigen Gesundung dieses Unternehmens 
führte. Als Vertrauensmann der Prioritätenbesitzer in die Ver- 
waltung berufen, bekleidete Dr. v. Link bis zu seinem Tode die 
Stelle eines Verwaltungsrates dieser Bahnunternehmung. Unter 
seiner Mitarbeit ist mit Unterstützung von Staat und Land aus 
den vielen Projekten auch die Bahnlinie Fehring-Fürstenfeld zu- 
standegekommen. Später wurde er Mitkonzessionär der Für- 
stenfeld-Hartberger Bahn. In seiner Eigenschaft als Landes- 
ausschuß war Dr. v. Link auch Eisenbahnreferent und hat sich 
als solcher um die Ausgestaltung des steirischen Lokalbahn- 
netzes hervorragende Verdienste erworben. Er bekleidete auch 
in vielen Lokalbahnverwaltungen (namentlich der Landesbah- 
nen) das Ehrenamt eines (zumeist leitenden) Verwaltunesrats. 


.a. war der Verblichene auch Präsidentstellvertreter der 
Schloßbergbahngesellschaft und Präsident der elektrischen 
Kleinbahn Graz-Mariatrost. 

Ungarn. 


— Verpachtung der elektrischen Lokalbahn V acs: Budapest- 
Gödöllö. Wie bereits mitgeteilt, haben: die ungarischen Staats- 
bahnen die eingangs erwähnte Lokalbahn am 1. Januar d. sin 
Pacht genommen und dieserhalb mit der Bahneigentümerin (Aktien- 
gesellschaft elektrische Lokalbahn Väez-Budapest-Gödöllö) sowie 
mit der BElektrizitätsgesellschaft „Phöhus“ als Stromlieferer. einen 


Pachtvertrag für 50 Jahre abgeschlossen. Die Bahn 
gewährt für diese 50 Jahre den Staatsbahnen alle 
: Rechte, die der Eigentümerin zuerkannt sind. Vor 
Übergabe des Bahnbestandes war jedoch die Eigen- 


tümerin verpflichtet, allen ienen Mängeln abzuhelfen. die bei der 
polizeilich-technischen Begehung oder bei der technischen Übher- 
prüfung festgestellt wurden. Ferner mußten die noch fehlenden 


- Ergänzungsbauten hergestellt oder durch Geldablösung ermög- 
‚ licht werden. Die Eigentümerin erlegte als Sicherstellung für die 


hier angeführten Verpflichtungen eine Summe von 465 000 Kronen. 
Während der 50 Pachtjahre sind alle Erhaltungs- und Betriehs- 
kosten durch die ungarischen Staatseisenbahnen zu tragen. dem- 
gegenüber fallen ihnen sämtliche Einnahmen zu. Die Staats- 
bahnen bezahlen eine Pachtgebühr von jährlich 350000 Kr. und 
außerdem als Ablösung für den, der Lokalbahn-Aktienzesellschaft 
bindend zugesicherten Güterdurchgangsverkehr zwischen Väcz 
und Gödöllö, eine Jahrespauschsumme von 25000 Kr. Der Re- 
servefonds der Lokalbahn, mindestens aber 140584 Kr.. ist den 
Staatseisenbahnen zur Verfügung zu stellen und dient zur Deckung 
der späterhin etwa notwendigen Ergänzungsbauten. Hinsichtlich 
der Stromlieferung wurde mit der Aktiengesellschaft ..Phoebus“ 
ein neues Abkommen getroffen. Nach Ablauf. des Pachtvertrases 
ist der Handelsminister berechtigt, den Pachtschilline mit gleichem 
Werte in eine Ablösungsrente umzuwandeln und der Bahneigen- 
tümerin auszubezahlen, insolange die in Staatseigentum be- 
findlichen Stammaktien nicht ausgelost sind; im übrigen wird von 
diesem Zeitpunkte an zwischen der Eigentümerin und den Staats- 
eisenbahrien ein neuer Betriebsvertrag abgeschlossen. Die Elek- 
trizitäts-Aktiengesellschaft „‚Phöbus“ ist verpflichtet, den Strom 
für den ganzen Betrieb zum Preise von 12 Heller für die Kilowatt- 
Der elektri- 
muß, am 
Schaltungshause in Räkospalota gemessen, 10000 Volt haben. Die 


_ Stromabgabe muß ununterbrochen erfolgen. Für Betriebsstörungen 
_ oder Unterbrechungen in der Stromlieferung sind sehr empfindliche 
 Strafgelder bemessen. Der Stromeinheitspreis ist auf Wunsch der 
ungarischen Staatsbahnen auf 10 Heller herabzumindern; alsdann 
_ wie auch im Falle der Kündigung oder Außerkraftsetzung des 
 Stromlieferungsvertrages sind die Staatsbahnen verpflichtet, an die 


 Aktiengesellschaft „Phöbus“ einen jährlichen Pauschbetrag von 
Außer diesem Vertrag wurde noch eine 


weitere Abmachung zwischen den ungarischen Staatseisenbahnen 
und der innerstädtischen Sparkasse behufs Einlösung der Vorzugs- 
aktien der elektrischen Lokaleisenbahn-Aktiengesellschaft und 
deren Coupons abgeschlossen. Die Eigentümerin dieser Bahn wird 
ermächtigt, 1700 Vorzugsaktien im Werte von 6937200 Kr. zum 
Nennwerte von 2000 Kr., 3300 Stück zu 1000 Kr. und 686 Stück 
zu 200 Kr. auszugeben, die im Laufe von 100 Halbjahren vom 
1. Januar 1914 gerechnet. durch Auslosung getilet und jährlich 
mit 4% % verzinst werden. 


Bosnien und Hercegovina. 


— Ausschreibung von Arbeiten für die bosnischen Bahnen. 
Dem „N. W. T.“ wird aus Budapest, 19. d. M. mitgeteilt: Wie 
verlautet, werden die Bauarbeiten für die Bahnlinien Banjaluka- 
Jajce und Schabatz-Doboj in den allernächsten Tagen ausge- 
schrieben werden. Für die erstere Linie sind die Angebote bis 
1. Mai, für die letztere wahrscheinlich bis 15. Mai einzureichen. 
Was die Einzelheiten anlangt, so soll dem Vernehmen nach 
jede der beiden Linien in mindestens zwei Abschnitten vom ge- 
meinsamen Finanzministerium zur Ausschreibung gelangen, um 
so die Möglichkeit zu bieten, daß der Bau je einer Linie an ein 
ungarisches und an ein österreichisches Unternehmen vergeben 
werden kann. 


Übrige europäische Länder. 


— Einnahmen der norwegischen Staatsbahnen. Norwegens 
Staatsbahnen hatten im Halbjahr Juli-Dezember 1913 eine Rin- 
nahme von rund 13 900 000 Kr. gegen 13 091 000 Kr. in der ent- 


sprechenden Zeit des vorhergehenden Betriebsjahres. Die Zu- 
nahme beträst somit rund 808000 Kr. M. 


— Der Etat der französischen Staatsbahnen für 1914 wurde im 
Gegensatz zu früheren Jahren dieses Mal nach kurzer Beratung 
von der Kammer erledigt. Im Auftrage des Haushaltsausschusses 
hatte der sozialistische Abgeordnete Albert Thomas einen 695 
Seiten starken Bericht erstattet, der der Staatsbahnverwaltung 


‚hohes Lob zollt. Thomas kommt zu dem Ergebnis, daß der Betrieb 


der verstaatlichten Westbahn allen anderen Bahnen als Vorbild 
dienen könne und daß die bedeutende Erhöhung der Betriebskosten 
eine für die Zukunft ertragversprechende Mehrausgabe sei. Wenn 
auch zugegeben werden müsse, daß noch viel zu bessern übrig 
bleibe, und daß besonders die Politik kluger Sparsamkeit mehr als 
bisher zu üben sei, so könne man doch das bisher Geleistete nur 
hoch anerkennen. Auch der konservative Abgeordnete Lefas. 
dessen bretonischer Wahlkreis im Staatsbahnnetz liegt, wü rdigte 
die Fortschritte des Staatsbahnbetriebes unter der Direktion 
Claveille Er hob hervor, daß die außerordentlich reiche Apfelernte 
des vorigen Jahres rechtzeitig bewältigt werden konnte, ohne zu 
den üblichen Klagen wegen verspäteter Lieferung zu führen. Von 
Interesse war weiter die Feststellung, daß zur Zeit des Privat- 
betriebes jedes Jahr 10 Millionen Franken Schadenersatz für 
Verlust und Beschädigung von Gütern sowie für Versäumnis 
der Lieferfrist gezahlt worden sind, während sich im abgelaufenen 
Jahr der Schadenersatz trotz des erheblich gesteigerten Verkehrs 
nur auf fünf Millionen belief. 

Mit diesem günstigen Urteil über den Staatsbahnbetrieh sind 
allerdings die Gegner des Staatsbahngedankens keineswees ein- 
verstanden. Sie werfen dem Berichterstatter eine unglaubliche 
Schönfärbung, eine völlig schiefe Sachdarstellung und eine gänz- 
liche Verkennung wirtschaftlicher Grundsätze vor. Höhnend 
weisen sie auf die „rührende Übereinstimmung“ der in dem Be- 
richte enthaltenen Lobeserhebungen von Handelskammern, Reisen- 
den und Verkehrsinteressenten hin und bezeichnen die Arbeit als 
ein politisches Machwerk, das erst in letzter Stunde in die Kammer 
gebracht sei, um eine Nachprüfung unmöglich zu machen. Das 
„Journal des Transports“, das bekanntlich ein Gegner des Staats- 
bahngedankens ist, beklagt sich bitter über Mangel an Interesse 
in den Kreisen der Abgeordneten bei Fragen von solch nationaler 
Bedeutung und bezeichnet die Behandlung des Etats in der Kammer 
als „un veritable scandale“. So wertvoll auch die fortschreitende 
Erkenntnis über die Vorzüge des Staatsbahnbetriebes sein mag, 
so darf doch nicht vergessen werden, daß bei dieser wohlwollen- 
den Haltung der Kammer politische Verhältnisse eine große 
Rolle spielen. 


— Versagen der Notbremse in einem französischen Zuge. 
Während der Fahrt eines Schnellzuges von Marseille nach 
Nimes stürzte, wie die „Post“ meldet, ein fünfjähriges Kind 
aus dem Abteil. Die von den Eltern gezogene Notleine ver- 
sagte. Die Reisenden anderer Abteile, die durch das laute 
Schreien aufmerksam gemacht waren, versuchten gleichfalls den 
Zuge zum Stehen zu bringen, aber in keinem Wagen trat die 
Notbremse in Tätigkeit. Selbst durch Schießen mit Revolvern 
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und durch Anzünden von Zeitungen, die dann aus den Fenstern 
geworfen wurden, gelang es nicht, das Zugpersonal zu verstän- 
digen. Erst bei Ankunft des Zuges in Nimes waren die Eltern 
in der Lage, den Vorfall zu melden. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Die 
zollamtliche Behandlung des aus der Schweiz nach 
Frankreich über La Plaine-Cornavin eingeführten Handgepäcks 
fand bisher auf dem Bahnhof Cornavin statt. Zur Erleichterung 
des Reiseverkehrs ist versuchsweise die Abfertigung im Zuge 
selbst von La Plaine an zugelassen worden. — Zur Frage 
der 24 Stundenzählung, deren Einführung für das Gebiet 
des Verkehrswesens bekanntlich von der Schweiz angeregt war, 
haben, wie die „Frankf. Ztg.“ erfährt, die schweizerischen Ge- 
sandtschaften in Berlin und Wien jetzt Auftrag erhalten, sich mit 
den zuständigen Behörden des Deutschen Reichs und Österreichs 
in Verbindung zu setzen. Nur der Umstand, daß diese beiden 
Länder die durchgehende Zählung noch nicht besitzen, hat den 
schweizerischen Bundesrat bisher abgehalten, seinerseits die ge- 
plante Neuerung aufzunehmen. — Vielfache Beschwerden über 
Unregelmäßigkeiten im Zugverkehr haben das Be- 
triebsdepartement der schweizerischen Bundesbahnen veranlaßt, 
den Dienststellen die_genaue Befolgung der bestehenden Vor- 
schriften erneut einzuschärfen. Das Departement weist darauf 
hin, daß die Zugverspätungen an Häufiekeit und Ausdehnung 
erheblich zugenommen hätten. An vielen Orten seien ernsthafte 
Störungen im Zugverkehr entstanden, bei denen sich ergeben 
habe, daß diese Erscheinungen nicht auf die Verkehrszunahme 
und die Anschlußzüge, sondern auf Mangel an Umsicht und Tat- 
kraft zurückzuführen seien. — Über die Zurücksetzune 
der Schweiz im internationalen Eisenbahnver- 
kehr wird jetzt in der schweizerischen Presse geklagt. Die 
„Neue Zürcher Ztg.“ glaubt, die Gefahr liegt nahe, daß die 
Schweiz im Durchgangsverkehr je länger je mehr umganeen wer- 
den würde, an Anstrengungen bei den Nachbarn fehle es hierzu 
nicht. Den Grund hierfür sieht sie zunächst in der langen Fahr- 
dauer der Züge. Die Schweiz hätte nur eine kleine Anzahl von 
Schnellzügen, die bei günstigen Bodenverhältnissen 60 km in 
der Stunde zurücklegten. Bei den meisten Schnellzügen betrage 
die Geschwindigkeit nicht viel über 50 km, bei den Personenzügen 
30—40 km. Im Güterverkehr kranke die Durchführung zweck- 
mäßiger Fahrpläne daran, daß die Kreisdirektionen selbständig 
den Güterfahrplan aufstellen. Um den drohenden Gefahren zu 
begegnen, wird vorgeschlagen, im Personenverkehr die Fahrzeiten 
durch Abkürzung der Aufenthalte zu verkürzen, und im Güter- 
verkehr den Fahrplan, unabhängig von den Kreisgrenzen, für den 
gesamten schweizerischen Durchlauf festzusetzen. — Die im Ver- 
kehrsgebiete der Gotthardbahn liegenden Kantone und zrößeren 
Städte haben sich bekanntlich zur Wahrung und Förderung 
ihrer allgemeinen wirtschaftlichen Interessen in der Neuen 
Gotthard-Vereinigung zusammengeschlossen. Nun- 
mehr ist auch die Stadt Zürich mit einem Jahresbeitraege von 
5000 Fr. der Vereinigung beigetreten, 

Der vom Bundesrat konzessionierten, an dieser Stelle schon 
erwähnten Schmalspurbahn Landeron-Lieniöres wird ein 
Konkurrenzprojekt in Gestalt einer Bahn von Neuenstadt 
(Neuveville) an nach Ligniöres. Seine Verfechter betonen. 
daß der Verkehr der Hochebene von Lignieres sich mehr mit 
Neuenstadt, dem Sitz der Bernischen Bezirksbehörden, abwickelt, 
als mit Landeron, wo selbst viel Ackerbau und Viehzucht ge- 
trieben wird, weil Neuenstadt, das ganz im Rebengelände liegt, ein 
besserer Abnehmer für landwirtschaftliche Erzeugnisse ist. — Von 
dem 8565 m langen Grenchentunnel wurden im Monat Februar im 
ganzen 265 m durchbohrt, so daß die Länge des Sohlstollens 
nunmehr 6296 m beträgt. Der durchschnittliche Tagesfortschritt 
beträgt auf der Nordseite 4, auf der Südseite 6,1 m. — Von dem 
8535 m langen Hauensteintunnel waren: Ende Februar 
7019 m (= 86,3 %) erbohrt. Die Gesteins- und Wasserverhält- 
nisse sind gut. 


— Serbische Eisenbahnprojekte. Wie aus Belgrad gemeldet 
wird, hat der serbische Ministerrat den Bau der Eisenbahnlinien 
Usküb-Prilep-Monastir, Merdare-Prischtina-Prizrend, Mitrovitza- 
Raska-Novibazar-Uvac, Monastir-Kavadar-Istip-Kotschana, Poza- 
revac-Negotin-Prahovo-Stubik-Brzapalanka-Donaubrücke be- 
schlossen. Die Baukosten werden auf dreihundert Millionen 
Dinar veranschlagt. Für Straßenbahnen in den neuen Gebieten 
bestimmte die Regierung fünf Millionen Dinar. 


— Eisenbahnlinie Salonik-Seres. Aus Salonik wird der Pol. 
Korr, geschrieben: Zur Zeit des bulgarisch-griechischen Krieges 
empfand man es im griechischen Hauptquartier als einen Nach- 
teil, daß es an einer Eisenbahnverbindung zwischen Salonik und 
Seres fehlte, die den geraden Weg über Langasa und Nigritta 
nimmt. Man hat seither diese Frage näher studiert und ist zu 
dem Entschluß gelangt, diese bedeutend kürzere, mithin raschere 
und auch sicherere Bahnverbindung auf alle Fälle aus strate- 
gischen Rücksichten zu schaffen. Die Trassierungsarbeiten 


unter der Leitung eines Bauinspektors der Orientalischen Eisen- 
bahnen sollen demnächst beginnen. Man geht bei diesem Projekt 
von der Annahme aus, daß im Falle eines Krieges zwischen 
Bulgarien und Griechenland den bulgarischen Truppen die Zer- 
störung der gegenwärtigen Bahnverbindung nach Seres, die über. 
Demirhissar führt, leichter gelingen könnte als es bei einer 
geraden Linie Salonik-Langasa-Sochos-Nigritta der Fall wäre. 


Fremde Erdteile. 


— Ortsverkehr in Pondichery. Der kleinen Stadt Pondichery 
in Französisch-Indien haben bis jetzt fast alle Hilfsmittel für 
den ÖOrtsverkehr gefehlt; sie liegst am Ende einer Eisenbahn- 
strecke, zum Verkehr zwischen der Stadt und dem Bahnhofe 
diente aber bisher der Ochsenwagen der Eingeborenen. Neuer- 
dings ist zur Hebung des Verkehrs ein Kraftwagenverkehr zur 
Verbindung der Stadt mit dem Bahnhof eingerichtet worden. 
Pondichöry folgt so dem Beispiel, das ihm auch sonst in Indien 
gegeben wird, und holt mit diesem Fortschritt früher versäumtes 
nach. R 


— Die Verpflegung der Reisenden auf den südafrikanischen 
Eisenbahnen. Das von der Regierung des Südafrikanischen 
Staatenbundes betriebene Eisenbahnnetz hat (nach dem Stande 
von Ende 1912) eine Länge von rund 13700 km. Auf ihm 
wurden 1912: 41 000 000 Reisende und 12000000 t Güter beför- 
dert. Bei der dünnen. Besiedlung des Landes legen die einzelnen 
Reisenden sehr weite Strecken auf der Eisenbahn zurück, und 
es ist deshalb mehr als in den Ländern mit alter Kultur er- 
forderlich, besondere Maßnahmen zu ihrer Beköstigung auf der 
Reise zu treffen. Es verkehren daher auf dem südafrikanischen 
Eisenbahnnetz 60 Speisewagen; von ihnen befahren die läng- 
sten Strecken diejenigen zwischen Kapstadt und Buluwayo 
(2193 km) und zwischen Kapstadt und Johannesburg (1540 km). 
Der Speisewagendienst wird von einem Beamten bei der Direk- 
tion geleitet, der dem Generaldirektor unmittelbar unterstellt 
ist. Dieser verwaltet zugleich die Erfrischungsräume auf den 
Bahnhöfen, außer in Natal, wo wegen ihrer Bewirtschaftung 
noch ein Vertrag in Kraft ist, der aus der Zeit vor Gründung 
des Staatenbundes herrührt. Wo auf weit von der Hauptstadt 
entfernten Strecken eine größere Anzahl von Erfrischungs- 
räumen besteht, ist deren Überwachung einem Bezirksaufsichts- 
beamten übertragen. Die Speisewagen werden am Ausgangs- 
punkt ihrer Reise mit allen Vorräten, die sie unterwegs brau- 
chen, ausgerüstet; zu diesem Zweck bestehen Vorratslager in 
Kapstadt, Johannesburg, Port Elizabeth, East London und Dur- 
ban. Nur Milch. Butter und ähnliche leicht verderbliche Nah- 
rungsmittel werden von dem Führer des Speisewagens, dem 
Steward, unterwegs eingekauft. Auf 59 Bahnhöfen bestehen 
Erfrischunssräume; bei dieser verhältnismäßig gering er- 
scheinenden Zahl muß man bedenken. daß nach englischen 
Grundsätzen, die auch für englische Siedlungen maßgebend 
sind, nicht, wie in Deutschland, eine Gastwirtschaft ein notwen- 
diges Zubehör eines Bahnhofs bildet. Es werden überall alko- 
holhaltige Getränke verkauft, was auch dem englischen . Ge 
brauch widerspricht; an einigen Stellen gibt es Schanktische, an 
denen ausschließlich einheimische Weine verkauft werden. Im 
übrigen bestehen besondere Speisezimmer, Kaffees und Tee- 
zimmer und besondere Räume für Eingeborene. Die Er- 


frisechungsräume werden ebenso wie die Speisewagen von der 


Eisenbahnverwaltung betrieben; ein Beamter leitet den Dienst, 
und alle Vorräte werden aus den schon genannten Lagern ge- 
liefert, die auch die Speisewagen versorgen. Einmal im Monat 
werden die Bestände von einem Aufsichtsbeamten aufgenommen. 
Die Einnahmen werden täglich an den Bahnhofsvorsteher abge- 
liefert. Die Preise für die Mahlzeiten im Speisewagen sind sehr 
mäßig; für das Frühstück am Morgen und das zweite Frühstück 
in der Mittagsstunde ist der Betrag von 2,50 M, für die Haupt- 
mahlzeit, die nach englischem Gebrauch am Abend einzenom- 
men wird, sind 3 M zu entrichten. Eine Tasse Tee oder Kaffee 
kostet 25 8. 


— Belgische Kolonialbahnen. Bei Beratung des Kolonial- 
budgets hat der belgische Kolonialminister hierüber bemerkens- 
werte Erklärungen abgegeben. Nachdem er auf die Bedeutung 
der Eisenbahnen für die Kolonien hingewiesen hatte, äußerte der 
Minister u. a., daß es in den Kolonien nicht eine Schiene geben 
dürfe, die nicht belgisch sei und dem belgischen Staate gehöre. 
Die Regierung sei nicht der Ansicht, daß die Eisenbahnen durch 
den Staat betrieben werden müßten, aber der Staat müsse Herr 
über die Tarife und Beförderungsbedinsungen bleiben. In etwa 
drei Monaten würde die belgische Eisenbahn den Tanganiika- 
see erreichen, in 18 Monaten würde die Katan'gabahn in 
Bukama anlangen, wodurch eine direkte Verbindungsstrecke 
von Sakania nach Boma geschaffen werden würde Die Er- 
reichung des Tanganjikasees durch die deutsche Eisenbahn 
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würde in tiefgehender Weise die Beförderungsbedingungen ver- 
ändern. ieser Umstand habe von neuem in der belgischen 
Presse die Frage der Verbindung von Katanga mit dem untern 
Kongo und dem Atlantischen Ozean hervorgerufen. Die Mei- 
nungen seien, was den deutschen Einfluß am Katanga betreffe, 
sehr übertrieben. Zur Erreichung des Tanganjikasees durch die 
deutschen Eisenbahnen könne sich Belgien nur beelück- 
wünschen. Schließlich sprach der Kolonialminister die Ansicht 
aus, daß es nur im Interesse der belgischen Kolonien liegen 
könne, wenn die großen internationalen Bahnen sich auf dem 
belgischen Kolonialgebiet ebenso kreuzten, wie sich jetzt die 
großen europäischen Bahnen in Belgien begegneten. 


— Lokomotiv- und Wagenlieferungen für die Bahnen der 
südafrikanischen Union. Wie aus Kapstadt gemeldet wird, teilte 
am 17.d.M. im Abgeordnetenhause der Eisenbahnminister Burton 
auf eine Anfrage bezüglich der kürzlich nach Deutschland 
gegebenen Aufträge für Lokomotiven (s. Nr. 21 S. 340 d. Zte.) 
und Wagen die bei den Angeboten gestellten Preisforderungen 
mit, aus denen hervorging, daß die Forderungen der britischen 
Angebote für Lokomotiven zwischen 6515 und 71% £ 
schwankten, während das deutsche Angebot 5260 £ verlangte. 
Dies sei angenommen worden. Die britischen Angebote für 


34 Wagen hätten zwischen 82100 und 96476 & 
während das deutsche sich auf 60403 £ gestellt habe. Auch 
dies sei angenommen worden. Die Regierung habe alle Auf- 
träge, soweit es ihr möglich gewesen sei, nach England gegeben. 
Sie sei jedoch letzthin mit den steigenden englischen Preisen 


geschwankt, 


unzufrieden gewesen. Der Verdacht scheine ihr nicht unbe- 
rechtigt zu sein, daß die englischen 3ewerber um Aufträge 
gemeinsame Sache machten. 


Drucks fehlerberichtigung. 


Die Nr. 22 .d. Ztg. enthält in dem Bericht betr. die Weiter- 
beratung des preußischen Eisenbahnetats auf 
S.: 352, Spalte 1, Zeile 13 von oben einen falschen Wortlaut. 
Durch ein bei der Korrektur entstandenes Versehen des Setzers 
ist dort der Text der Zeile 17 wiederholt. In Zeile 13 muß es 
richtig heißen: ‚die Verkehrsdichtigkeit und seien damit die 
Einnahmen für das“. Ferner muß es in derselben Spalte in 
Zeile 9 von unten statt „Arbeit“ heißen: „Absicht“, 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefuenisse von Stationen. 

Reichseisenbahnen in -Elsaß - Lothringen. 
Am 1. April d. J. wird der zwischen den Stationen Mörchinsen 
und Bensdorf links der Bahnstrecke Metz-Saarburg (Lothr.) 
gelegene Haltepunkt Rodalben - Bermerin gen, welcher 
bisher dem Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr diente, 
auch für die Abfertigung von Eilstückgütern eröffnet werden. 

K.k. Österreicische Staatsbahnen. Vom 26. März 
dieses Jahres ab wird in der bisher nur für den: Eilgut- und 
Wagenlagungsverkehr eröffneten Personenhalte- und Ladestelle 

raskacka - Urbanitz auch der Frachtstückgutverkehr 
zugelassen. 


Änderung von Stationsnamen. 
Großherzoglich Badische Staatseisenbahnen. 
Die an der Strecke Neckargemünd-Meckesheim-Jagstfeld ge 


legene Station Rappenau erhält vom 1. April d. J. ab die Be- 


zeichnung „Bad Rappenau“, 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. 1162 vom 13. März d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
zen, betreffend Antrag der K. k. priv. Südbahngesellschaft auf 
Aufnahme von Bestimmungen für das Verladen schwerer Wal- 
zen in das VWÜ (abgesandt am 18. März d. J.). 


Nr. :III54 vom 17. März d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend Antrag des Königlichen Eisenbahn- Zentralamts 
in Berlin namens der Königlichen Eisenbahndirektion Bromberg 
auf -dauernde Beibehaltung der gesteigerten Verzögerungsgebühr 
und Streichung der Fußnote zu $ 10 Abs. 11 des VWÜ (abge- 
sandt am 18. März d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Herr Regierungs- und Baurat 
Josef Breuer 


ist am 22. März im Alter von 57 Jahren nach längerem Leiden gestorben. Er 
ist im Jahre 1885 in den Staatseisenbahndienst eingetreten und 
1904 als Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion hier mit 


und seltener Hingabe tätig gewesen. 
Uns allen war er lieb und wert. 
bewahren. 


Elberfeld, den 23. März 1914. 
Der Präsident 


und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


EEE NETTE. EEE 


Wir werden ihm ein treues Andenken 


linksrheinischen Braunkohlengebiets, 
den Ausnahmetarif 6 für Braunkohlen 
usw. von den Versandstationen der Di- 
rektionsbezirke Breslau, Bromberg, 
Cassel, Erfurt, Frankfurt, Halle, Hanno- 
ver, Magdeburg, Posen, Stettin, der 
Dessau-Wörlitzer und Zschipkau-Fin- 
sterwalder Eisenbahn und in den 
Staats- und Privatbahn-Tiertarif. Nähere 
Auskunft erteilen das Verkehrsbureau 
der Königlichen Eisenbahndirektion Al- 
tona und die Güterabfertigungen. 
Altona, 20. März 1914. (627) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


| Ruhr-, Inde- und Wurmgebiets und des 


seit 1. April 
regem Eifer 


(641) 


Eröffnung des unbesetzten Haltepunktes 
Wismar (Pom.) für den Güterverkehr 
in Wagenladungen. 

Am 1. April 1914 wird der zwischen 
den Bahnhöfen Schönhagen und Naugard 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Erweiterung der Stationen Lottorf und 
chuby. 

Die an der Bahnlinie Rendsburg- 
Jübek liegenden, bisher nur dem Per- 
Sonenverkehr dienenden Haltepunkte 
Lottorf (rechts der Linie) und Schuby 
(links der Linie) werden mit dem 


1. April d. J. in Bahnhöfe 4. Klasse um- 
gewandelt und für den Güter- und Tier- 
verkehr eröffnet werden. Von der Ab- 
fertigung ausgeschlossen bleiben Ge- 
genstände, zu deren Ver- und Entladung 
eine Kopframpe erforderlich ist, ferner 
in Schuby Sprengstoffe. Gleichzeitig 
werden beide Stationen einbezosen in 
den Staats- und Privatbahn-Gütertarif, 
den Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen 
usw. von den Versandstationen des 


rechts der Bahnstrecke Gollnow-Kolberg 
gelegene unbesetzte Haltepunkt Wismar 
(Pom.), welcher bisher dem Personen- 
verkehr diente, auch für die Abferti- 
gung von Gütern in Wagenladungen sr- 
öffnet werden. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen, 
Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
deren Vor- und. Entladung «ine Kopf- 
rampe erforderlich ist, ist bis auf weite- 
res ausgeschlossen. 
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Mit demselben Tage wird‘ der unbe- 
setzte Haltepunkt Wismar (Pom.) in den 
Staatsbahn- und Privatbahn-Gütertarif 
aufgenommen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft, 

Stettin, im März 1914. (642) 

Königliche ne 


Eröffnung des Haltepunkts Rodalben- 
Bermeringen für den Eilstückgut- 
verkehr. 

Am 1. April d. J. wird der zwischen 
den Stationen Mörchingen und Bensdortf 
links der Bahnstrecke Metz-Saarburg 
(Lothr.) gelegene Haltepunkt Rodalben- 
Bermeringen, welcher bisher dem Per- 
sonen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr 
diente, auch für die Abfertigung von 

Tilstückgütern eröffnet werden. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Straßburg, im März 1914. (624) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


re 02 


3. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahmen. 


Im Sinne der Bestimmungen des Über- 
einkommens betreffend die gegenseitige 
Wagenbenützung (vWwü.) Ss 11, Punkt 4, 
veröffentlichen wir nachstehende Mittei- 
lung: 

Infolge Hochwassers entstandener 
Bahnbeschädigungen wurde zwischen 
den Stationen Taracköz Hosszumezö vom 
12.—14. März 1914, zwischen den Statio- 
nen  Terebesfejerpatak-Barnabäs vom 
12. März 1914 auf die Dauer von etwa 
drei Wochen und zwischen den Statio- 
nen Leordina-Borsa vom 12. März 1914 
bis auf weiteres der Gesamtgüterver- 
kehr eingestellt. 

Budapest, am 18. März 1914. (639) 
Die Direktion der Königlich ungarischen 
Staatseisenbahnen. 

Der Direktor d. Verkehrs-Hauptsektion. 


4. Güterverkehr. 


Deutscher Ost-Afrika-Verkehr 
Hamburg. 

Am 1. April werden die Stationen 

7schortau des Bezirks Halle (Saale), 

Friedland (Ostpr.) des Bezirks Königs- 


über 


berg (Pr.) und Johanngeorgenstadt der 
Sächsischen Staatsbahnen in den Ver- 
"band aufgenommen. Für Bergedorf des 
Bezirks Altona werden Frachtsätze für 
Koch- und Heizapparate eingeführt. 
Am. 1. Juli scheidet die Station 
Eschershausen der  Vorwohle-Emmen- 
thaler Eisenbahn aus dem Verbande aus. 
Nähere Auskunft erteilt das Veerkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 
Altona, 21. März 1914. 6 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Vrerbandsverwaltungen. 


Deutscher Levante - Verkehr über 
a) Hamburg / b) Bremen seewärts (nach 
Hafenplätzen der Levante.) 

Am 1. April sind im neuen Tarife 
eine Anzahl während des Druckes be- 
bemerkter Unrichtiekeiten, die nicht 
mehr beseitigt werden konnten, durch- 
zuführen, darunter die Nachtragung der 
Stationen Günzburg und Schweinfurt- 
Sennfeld der bayerischen Staatsbahnen 
(rechtsrh. Netz) und im Hamburger Ta- 
rif außerdem der Stationen Kleinfurra 
ua Langenberg (Neuß) des Bezirks Er- 

Amt: 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 

Altona, 21. März 1914. (628) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Tierverkehr. 

(Nr. 1504 des Tarifverzeichnisses). 

Am 1.Apri) 1914 tritt ein Nachtrag 1 in 
Kraft. Er enthält Änderungen. und Er- 
eänzungen der Abschnitte A—F. Außer- 
dem treten durch den Nachtrag (vergl. 
Abschnitt B. IV., neue Ziffer 4) im 
Binnenverkehr der Militär-Eisenbahn 
Frachtermäßigunsen für Pferde des 
Jungdeutschlandbundes in Kraft. Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabfer- 
tigungen, sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, 20. März 1914. (631) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültiekeit vom 1. April 1914 wer- 
den die Stationen Augsburg und Kemp- 
ten der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen als Empfangsstationen in 
den Ausnahmetarif S. 38 für Rohkupfer 
einbezogen. 


Über die Höhe ar Frachtsätze geben 

die beteiligten Abfertisungen Auskunft. 

Hannover, 19. März 1914, (633) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordisch-deutsch-österreichisch-unga- 
rischer Eisenbahnverband, Teil II vom 
7. Juli 1909. 

Im Nachtrag II sind folgende Druck- 
fehler zu berichtigen: Seite 11 ist der 
Frachtsatz Kopenhagen Güterbf.-Buda- 
pest Kelenföld für 10 t von 1449 in 1149 
und Seite 13 der Stationsname Frederks- 

bierg in Frederiksberg abzuändern. 


Altona, 21. März 1914. - (630) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gütertarif Bad. Staatsb.-Bad. Nebenb. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
Güter des Ausnahmetarifs 5g Stations- 
frachtsätze von Dossenheim (Bergstr.) 
und Schriesheim nach Heidelberg 
Staatsbahnhof singeführt, Näheres in 
unserm Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, 21. März 1914, 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 
1. Die unterm 3. d. M. mit Gültigkeit 
vom 1. April d. J. bekanntgegebene Ein- 


beziehung der Stationen der Nebenbahn 


Cöln-Frechen-Benzelrath in die Tarif- 
hefte 5-8 wird bis auf weiteres ver- 
schoben. 


2. Mit Wirkung vom 1. April 1914 


werden verschiedene Ausnahmetarife ge- 
ändert und ergänzt. Näheres bei den 
beteiligten Abfertigungen und im näch- 
sten Tarifanzeiger. 


Frankfurt (Main), 21. März 1914. (644) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 

über Regensburg DI. trs., 

Di. trs. und Passau DI. trs., Teil II, vom 
1. Januar 1911. 

Ab 1. April 1914. wird die Station 
Besigheim (Württ. St.-B.) in den Aus- 
nahmetarif 12 für Palmöl usw. einbe- 
zogen. 

Näheres in unserem Verkehrsanzeiger. 


Im Warenverzeichnis des A. 
vor Palmöl einzuschalten: „Erdnußöl“. 
München, 21. März 1914, (645) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von Bl Holzstoff, Holzzellstoff, Strohstoff und Strohzellstoff von Stationen deutschpz 
Bahnen nach Stationen der französischen Ostbahnen vom 1. Januar 1911. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1914 werden die Stationen Allensbach und Orschweier der badischen Staatseisenbahnen in 


den Tarif wie folgt aufgenommen: 


— 


u 


Nach — A 
" Deutsch-= | Noveant : 
Altmünsterol = | Chambrey N Amanweiler Fentsch m 
Grenze a ogut | Grenze Grenze Grenze Grenze 
| Petit-Croix or Maheel Pagnyz=sur- Batill Aud IR 
> a J1 I 2.8 t c uly uaunz e=f oman 
Von De frontiere a. 5 a frontiere ee : frontiere frontiere 
Laien I | I N | IT I | I I Ba I Be 
Frachtsätze für 1000 kg in Franken 
Prix par 1000 kilogr. en francs 
— x u} ER E | 
Allensbach . HER 7,20 7,10 | 9,80 | 9,30 ° | 11,00 | 10,40 12,10 11,40 12,20 11,40 13,20 12,40 
Orschweier transit*) 4,00 4,00 4,70 4,7Q | 6,000 715,80 7,10: 6,80 7,10 6,80 8,20 7,00 
*) Nur gültig für den Holzverkehr der Stationen der Nebenbahn Rhein-Ettenheimmünster. x 
Straßburg, den 19. März 1914. (626) 


Die geschäftsführende Verwaltung: 


Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(634) - 
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LIV. Jahrgang 
25. März 1914. 


0305 


f Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Infolge Gleisverlegung auf der Strecke 
Steinau (Oder)-Raudten treten in zahl- 


reichen Stationsverbindungen Fracht- 
 «erhöhungen ein, die am 1. Juni d. J. 


_ durch Nachtrag 5 zum Tarif eingeführt 


werden. 
‚Berlin, 23. März 1914. 


(643) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 


Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 1 vom 


1. Juli 1911. 

Ab 15. April gelten die Frachtsätze 
für den Verkehr zwischen Reutte in 
Tirol und Vils einerseits, Salzburg Bay. 
St.-B. anderseits auch für Sendungen von 
Salzbkurg k.k 8t-=-B, 
‚Mit Gültigkeit vom gleichen Tage 


werden neue Frachtsätze des Ausnahme- 


tarifs 71 (Zement) von Vils nach öster- 


reichischen Stationen eingeführt. Nähe- 
res in unserem Verkehrsanzeiger, 
München, 17. März 1914. (646) 


Tarifamt d. K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh,, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
en u LE 


Belgisch-südwestdeutscher Ausnahme- 
tarif für Steinkohlen usw. Belgien- 
Reichsbahn vom 1. März 1907. 

Mit Geltung vom 1. April 1914 wird 
die Station Müttersholz in der Schnitt- 
tabelle B I, Abteilung b, mit einem 


Schnittsatz von 8,05 Frs. für 1000 kg 
nachgetragen. 
Straßburg, den 19. März 1914. (618) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
ne ET RERRESUEDE 


Badisch-Württembergischer Güter- 
verkehr. 
Auf den 1. April wird ein Ausnahme- 


‚tarif für alte Blechgeschirre usw. zur 


Entzinnung und Entzinkung, gültig von 


ven württembergischen Stationen nach 


Rheinau Hafen neu eingeführt.. Näheres 
in unserm Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, den 18. März 1914. (619) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 
ee ae een nn BEE. 

_ Deutsch-südfranzösischer Verband. 
(Verkehr mit den Paris-Lyon-Mittel- 
| meerbahnen.) 

Mit sofortiger Gültigkeit sind im Teil 
IT © (Kilometerzeiger) vom 1. Januar 
1913 und im Anhang zu den Tarifen vom 
1. Januar 1911 folgende Stationsnamen 
= Paris-Lyon-Mittelmeerbahnen zu än- 
dern: 2 

Bellevue in St.-Etienne-Bellevue, 

a pzon (Rhöne) in Couzon-au-Mont- 

T, 
| Le Clapier in St.-Etienne-Le Clapier, 


_ Pont-de-l’Ane in St.-Etienne-Pont-de- 
l’Ane, 
 8t-Etienne in St.-Etienne-Chäteau- 
crettx 


Straßburg, den 18. März 1914. (617) 
ie geschäftsführende Verwaltung: 

| Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
Binnengüterverkehr der Reichsbahnen, 
elsaß-lothr.-badischer und  elsaß-lothr.. 
| pfälzischer Güterverkehr. 
„Mit Gültigkeit vom 20. März 1914 wird 
die Reichsbahnstation St. Ludwi g als 
»mpfangsstation im Versand von Straß- 
urg, Ludwigshafen und Mannheim in 
en Ausnahmetarif 27 für Rohtabak auf- 
senommen. Näheres durch unseren Ta- 
tif- und Verkehrsanzeiger. 

Straßburg, den 17. März 1914. (625) 
 Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
2 a 
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Norddeutscher Donau-Umschlags-Verkehr 
über Regensburg-Donaulände trs. usw. 

Tarif Teil II vom 15. Januar 1911. 

Am 10. April d. J. werden aufgenom- 
men: 

I, Die Stationen Ernstthal a. Renn- 

steig, Lichte (Thür) und Neuhaus 
a. R.-Igelshieb der Königlichen 
Eisenbahndirektion Erfurt in den 
Klassentarif der Abteilungen A und 
B des Tarifs. 

II. Die Stationen Eisfeld (K. D. Er- 
{urt) in die Ausnahmetarife 17 und 
IX für Schiefertafeln usw. Gleich- 
zeitig wird das Warenverzeichnis 
der vorbezeichneten Ausnahmetarife 
17 und IX durch Aufnahme des Ar- 
tikels „Mörbel“ ergänzt. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der Preußisch-Hessischen 
Staatsbahnen. 

Breslau, den 21. März 1914. (632) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Südösterr.-ungar.-bayerischer Grenz- 
verkehr. 
Anwendung der Frachtsätze 
des Tarifes, Teil Il, für unzer- 
legte, mit Motoren versehene 
Booteaus Anlaß des vom. bis 
13. Mai 1914 in Abbazia abzu- 
haltenden internationalen 
Motorbootmeetings. 


Mit Gültigkeit vom 1. April 1914 bis 
Ende Juni 1914 wird für die aus Anlaß 
des v. 5.—13. Mai 1914 in Abbazia ab- 
zuhaltenden internationalen Mo- 
torbootmeetinges von den in den 
Tarif, Teil II für den obenbezeichneten 
Grenzverkehr enthaltenen Stationen 
nach Triest oder Fiume und zu- 
rück zur Beförderung gelangenden 
unzerlegten, mitMotoren ver- 
sehenen Boote das Zugeständnis 
eingeräumt, daß die für den Hinweg er- ' 
folgte Frachtberechnung auf Grund des 
vorbezeichneten Tarifes bei Aufgabe der 
Sendungen zur Rückbeförderung sent- 
gegen den einschlägigen Tarifbestimmun- 
gen nicht rückgängig gemacht 
wird, und auch für den Rückweg 
die Frachtsätze des vorbezeichneten Ver- 
bandtarifes zur Anwendung gelangen. 

Wien, am 17. März 1914. (635) 

K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 

Laut Mitteilung der k. k. Lagerhäuser 
in Triest können Zuckersendungen in 
Broden, lose verladen, nach Triest Süd- 
bahn Silosmagazin wieder aufgenommen 
werden. 

Annahme solcher Sendungen für Triest 
Freihafen bleibt noch weiter eingestellt. 

Wien, am 18. März 1914. (621) 

Die Generaldirektion. 


Einführung von 


Elbe-Umschlagsverkehr mit Ungarn. 
Frachtsätzen für Stamm- und Stangenholz 


im Rückvergütungswege. 


> 


Mit Gültigkeit vom 2. April 1914 bis auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 


1914 gelangen für: i 


a) Stamm- und Stangenholz aus Position H—17 a) des Österreichischen, ungarischen 


und bosnisch-hercegovinischen Eisen 
dessen Verladung bloß ein Eisenbah 
b) Stamm- und Stangenholz aus Positi 
ein Eisenbahnwagen erforderlich ist, 


bahn-Gütertarifes, Teil I, Abteilung B, zu 
nwagen erforderlich ist, 
n H—17a), zu dessen Verladung mehr als 


bei Aufgabe von oder Frachtzahlung für mindestens 10000 kg pro Frachtbrief und 


verwendeten Wagen, 


nachstehende Frachtsätze im Rückvergütungswege zur Ein- 


führung: re Bi je ER SAN ER ie i 
Nach 
Di, Le, £ Laube, Tetschen/ | 
Schönpriesen- | Bodenbach-Landungs- | Schlepp- 
Von Umschlag | az Eu bahngebühr 
a | b a | b | 
Bi annig, für 100 ke 
1 E" | ri en £ 
Arva-Varalja 146 146 149 149 
Beszterezebänya 153 153 156 156 
Garamhidveg . 168 168 171 171 
Garampe6teri 171 171 174 174 
Kralovän. 126 128 129 131 
Liptö-Ujvär. 141 143 144 146 5 
Luczatö . 165 165 168 168 
Pärnicza . 136 136 139 139 
BRodbielgewer,: 154 154 157 157 
Popräd-Felka . 150 154 ss u WAwisr 
Turdossin ah: 162 162 165 | 165 
Zölyombrezö . . . 171 171 174 174 


BR | 
Die Rückvergütung erfolgt gegen Vorlage der auf den Namen des Reklamanten 
als Absender lautenden Frachtbriefe über den Bahntransport bis zu den Elbe-Um- 


schlagsplätzen und der vom sächsischen Zollamte in Schöna-Hirschmühle abgestem- 
pelten Lieferscheine (Begleitscheine) über die Weiterbeförderung auf der Elbe mittels 
Floß, bezw. der vom österreichischen Grenzzollamte abgestempelten Schiffsladescheine 
über die Weiterbeförderung mittels Kahn in beiden Fällen nach dem Verkehrsge- 
biete von Schönebeck bis Hamburg, Harburg oder Lübeck, sowie nach Barby und 
den südlich von Barby an der Saale gelegenen Stationen, weiters von Bestätigungen 
seitens des Inhabers der betreffenden Floß-, bezw. Kahnausladestelle. 3 m 
Die erwähnten Dokumente ‚sind spätestens bis 31. März 1915 bei derjenigen 
k. k. Staatsbahndirektion einzubringen, in deren Bereich die Empfangsstation liegt. 
Wien, am 17. März 1914. (620) 
K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 
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5. Personen- und”'Gepäckverkehr. 


Personen- und Gepäckverkehr mit Ost- 
seebadeorten und Bornholm. 

Am 1. Juni 1914 tritt ein neuer Tarif 
in Kraft, durch welchen ‘der Tarif vom 
1. Juni 1909 nebst Nachträgen I bis IV 
aufgehoben wird. 

Die in dem außer Kraft tretenden 
Tarif enthaltenen Verkehrsverbindungen 
sind in den neuen Tarif übernommen mit 
Ausnahme folgender Verbindungen, die 
mangelnden Bedürfnisses am 
1. Juni 1914 aufgehoben werden: 

Bunzlau-Ahlbeck oder Heringsdorf, 
Bunzlau-Dievenow (Berg- od. Ost-), 
Glatz Hbf. und Glatz Stadt-Dievenow 
(Berg- oder ÖOst-), 
Glatz-Göhren od. Baabe od. Sellin 
od. Binz od. Saßnitz od. Saßnitz 


Hafen, . 
Görlitz-Thiessow, 
Goldberg (Schlesien) - Göhren od. 


Baabe od. Sellin od. Binz od. Saß- 
nitz od. Saßnitz Hafen, - 

Jauer-Misdroy, 

Königszelt-Göhren od. Baabe od. Sel- 


lin od. Binz od. Saßnitz od. Saßnitz 


Hafen, 
Liegnitz-Lohme, 
Oels-Swinemünde od. Swinemünde 
Bad, 
Schweidnitz O.-Dievenow (Berg- od. 
Öst-), 
Sommerfeld-Lohme, 
Sommerfeld-Misdroy, 
Strehlen-Ahlbeck od. Heringsdorf, 
Waldenburg (Schlesien)-Ahlbeck od. 
Heringsdorf, 
Waldenburg (Schlesien) -Swinemünde 
od. Swinemünde Bad, 
Wiesbaden-Ahlbeck od. Heringsdorf, 
Osterburg-Ahlbeck od. Heringsdorf, 
Osterburg-Göhren od. Baabe od. Sel- 
lin od. Binz od. Saßnitz od.'Saß- 
nitz Hafen, 
Osterburg-Misdroy, 
Österburg-Swinemünde od. 
münde Bad, 
Cüstrin Altstadt-Misdroy, 
Cüstrin Altstadt-Zinnowitz usw., 
Deutsch Krone (Ost od. West)-Göh- 
ren UsW., 
Kreuz-Zinnowitz usw., 
Rogasen-Göhren usw,, 
Schneidemühl-Zinnowitz usw., 
Iserlohn-Grömitz, 
Iserlohn-Kellenhusen od. Dahme, 
Siegen-Grömitz, 
Siegen-Kellenhusen od. Dahme, 
Außerdem werden in KErmangelung 
eines Bedürfnisses in verschiedenen Ver- 
bindungen aufgehoben die Fahrpreise für 
alle Züge und für die I. Klasse, sowie 
Expreßgutsätze im Verkehr mit Bade- 
orten, die neben dem Wasserweg auch 
mit der Eisenbahn zu erreichen sind. 
Fahrpreiserhöhungen treten infolge Än- 
derung der Schiffsanteile ein im Ver- 
kehr mit den Badeorten Grömitz, Kellen- 
husen und Dahme, und zwar im Verkehr 
mit Grömitz um 0,25 MN, mit Kellenhusen 
um 0,10 M und mit Dahme um 0,355 M 
für die einfache Fahrt in allen Klassen. 
Die im neuen Tarif enthaltenen Ände- 
rungen der Ausführungsbestimmungen 
zur Eisenbahn-Verkehrsordnung sind ge- 
mäß den Vorschriften in $ 2 dieser Ord- 
nung genehmist. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrspureau, hier, Lindenstraße 19/20. 
Stettin, den 18. März 1914. (622) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Swine- 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnyerwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mehlenten in Berlin, 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 
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6. Verdingungen. 
Die Herstellung zweier gewölbter 
Wegeüberführungen aus Stampfbeton 


in Baustation 319 und 449 + 50 der Neu- 
baustrecke Oelle-Braunschweig soll 
öffentlich vergeben werden. ; 

Die Verdingungshefte sind gegen 
kostenfreie vorherigeEinsendung von 
1,40 M in bar (ohne Bestellgeld) von der 
Kgl. Eisenbahnbauabteilung in Celle, so- 
weit der Vorrat reicht, zu beziehen. Die 
Bauwerkszeichnungen liegen bei ihr und 
dem Streckenbaumeister in Gliesmarode 
werktäglich während der Dienststunden 
zur Einsicht aus. 

Öffnung der Angebote am Montag, den 
6. April, vormittags 11 Uhr bei der 
unterzeichneten Bauabteilung. 

Zuschlagsfrist 6 Wochen. (623) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 

Verdingung. 

Die Anfertigung, Anlieferung und 
Aufstellung der Eisenkonstruktion ein- 
schließlich Ausarbeitung der Berechnun- 
sen und Werkzeichnungen für die Über- 
bauten des Bauwerks Nr. 33 (Wegeüber- 
führung bei Sarmsheim, Stützweite 30,50 
Meter) Los I und des Bauwerks Nr. 39 
(Überführung der Kreisstraße von Gauls- 
heim nach Ockenheim, in Stat. 21 + 43,12 
der Anschlußstrecke Rheinbrücke-Ocken- 


heim, Stützweite 19,25 m) Los II der 
neuen Verbindungsbahn Rüdesheim 
(Geisenheim)-Sarmsheim (Ockenheim) 


soll vergeben werden. \ 
Die Lieferung umfaßt: 
rd. 62,20 t Flußeisen 
rd. 1.10 t Flußstahlgeuß 
Los I Vollendungsfrist fünfzehn 
Wochen nach Zuschlag. 
rd. 62,40 t Flußeisen 
rd. 1,18 t Flußstahlguß 
Los IT Vollendungsfrist achtzehn 
Wochen nach Zuschlag. 

Die Verdingungsunterlagen und die 
Übersichtszeichnungen liegen in unserem 
Verwaltungsgebäude, Rhabanusstraße 
Nr. 1, Zimmer 99a während der Dienst- 
stunden zur Einsicht aus, können auch 
segen gebührenfreie Einsendung 

von 0,80 M für die Bedingungen 

von 1,00 M für die Zeichnung 

Los I, 
von 0,80 M für die Bedingungen 
von 1,00 M für die Zeichnung 
os: II, 
von unserem Zentralbureau, solange der 
Vorrat reicht, bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift: 

„Angebot auf die Eisenkonstruktion 
des Überbaues für Bauwerk 33 der Ver- 
bindungsbahn Rüdesheim - Sarmsheim 
Los]. bezwssiunebauwern a3 In Tr. 
Los II zu versehen, bis zum Eröffnungs- 
tage am 8. April 1914 vormittags 
11% Uhr gebührenfrei an uns einzu- 
senden. | 

Die Eröffnung der Angebote findet auf 
Zimmer 72 unseres Verwaltungsgebäudes 
statt. 

Mainz, den 21. März 1914. (638) 

Königl. Preuß. u. Großh. Hess. 
Eisenbahndirektion. 


Verdingsung von A 2343 Stück 
Achsbuchsen für Wagen und Tender aus 
Eiseneuß und Flußeisenguß fertig be- 
arbeitet in 2 Losen, 130 Stück Achs- 
buchsoberteilen für Wagen aus Eisen- 
euß unbearbeitet in 1 Lose und 4310 
Stück Achsbuchsunterteilen für Wagen 
aus Flußeisenguß unbearbeitet in 3 Lo- 


sen, sowie B 1 797 000 kg Stahlgußbrems 
klötzen in 7 Losen für den Beschaffungs 
hezirk Berlin mit der in den Angebot 
bogen angegebenen Lieferfrist Ange 
bote sind portofrei versiegelt und. mi 
entsprechender Aufschrift bis zun 
16. April 1914 vormittags 10% Uhr aı 
das Zentralbureau Zimmer 25 
in Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 1— 
einzureichen. Die Eröffnung der Ange 
bote findet am 16. April 1914 vormittag: 
11 Uhr, Trempelhofer Ufer 28 III, Zim! 
mer. Nr. 4 statt. Angebotbogen und Be 
dingungen können in unserem Zen 
tralbureau, Zimmer 257 eingesehen 
auch von dort gegen portofrei 
Einsendung von 3 MN für A, 50 3 
für B und 5 & Bestellgeld inbar (nich 
in Briefmarken) bezogen werden. Zu 
schlagsfrist bis 5. Mai 1914. 
Berlin, den 19. März 1914. (640 
Königliche Eisenbahndirektion. | 


Verdingung der Lieferung von ver 
zinkten und unverzinkten Gasrohrei 
(nahtlos gezogene Rohre). 

Die Verdingungsunterlagen könneı 
bei unserer Hausverwaltung, Kaiser 
Friedrich-Ufer 3, eingesehen, auch gege 
portofreie Einsendung von 50 % (nich 
in Briefmarken) bezogen werden. Die 
Angebote sind versiegelt mit der Auf 
schrift: „Angebot auf Liefe 
rungvonGasrohren“ versehen bi: 
zum 30. März 1914, nachm. 4 Uhr, den 
Zeitpunkte der Eröffnung (Zimmei 
Nr. 67, Kaiser Friedrich-Ufer 3) porto 
frei an uns einzureichen. Ende der Zu 


schlagsfrist 30. April 1914, nach 
mittags 6 Uhr. | 
Cöln, im März 1914. (637) 


Königliche Eisenbahndirektion. | 

Die Anfertigung, Lieferung und Auf 
stellung der eisernen Überbauten fü 
die Fuhsebrücken in Stat. 141 + 9 
209 + 8 und 245 + 15 der Neubau 
strecke Celle-Braunschweig soll öffent 
lich vergeben werden (rund 99 t basi 
sches Flußeisen und 9 t Flußstahlguß) 

Die Verdingungshefte sind geger 
vorherige kostenfreie Einsendung 
von 0,80 M in bar (ohne Bestellgeld 
von der Kel. Eisenbahnbauabteilung ir 
Gelle zu beziehen, bei der auch die Bau 
werkszeichnungen werktäglich währent 
der Dienststunden zur Einsicht auslie 
sen. Öffnung der Angebote am Montag 
6. April, mittags 12 Uhr, bei de 
unterzeichneten Bauabteilung. 4 

Zuschlagsfrist vier Wochen. (636 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Die angesammelten, unbrauchbarer 
Werkstattmaterialien, wie Kupfer, Rot 
guß usw., sollen verkauft werden. Di« 
Bedingungen und die zu den Angehoter 
zu benutzenden Formulare können ir 
unserm Zentralbureau, Fürstenstraße 
Nr. 1—10, eingesehen, auch von diesen 
geren postfreie Einsendung von 50 
in. bar (nicht in Briefmarken) bezoger 
werden. Die Angebote sind ver 
schlossen und mit entsprechender Auf 
schrift bis zum Eröffnungstermin kosten- 
frei an uns einzusenden. Das Öffner 
der Angebote findet am 23. April 
1914, vormittags 11 Uhr, im Verwal- 
tungszebäude, Knochenhauerufer Nr. 1 
statt. Zuschlagsfrist bis 7. Mai 194. 
Königl. Eisenbahndirektion Masdein 

7) 
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Die Verkehrsunternehmungen vom gesundheitlichen Standpunkt aus. 


Unter dieser Überschrift veröffentlicht G. Allix in dem von 
ihm herausgegebenen „Journal des Transports“ einige Mit- 
teilungen über die gesundheitlichen Verhältnisse der franzö- 
sischen Eisenbahnangestellten, die auch außerhalb Frankreichs 
Interesse bieten, weil sie mehr oder weniger auch auf die 
Eisenbahner anderer Länder zutreffen dürften. Der Verfasser 
geht von einer Statistik aus, die der Vorsteher des statistischen 
Bureaus der Stadt Paris, Dr. J. Bertillon, über die Sterblichkeit 
in den verschiedenen Berufsarten aufgestellt hat. Diese Sta- 
tistik teilt die Menschen in 15 Gruppen ein, je nach einigen, 
bei der betreffenden Art der Beschäftigung vorherrschenden, 
die Gesundheit beeinflussenden Merkmalen. Innerhalb der den 


_ gleichen äußeren Einflüssen ausgesetzten Berufsgruppen unter- 


sucht er die Krankheits- und Sterbeverhältnisse der einzelnen 
Berufsarten, die dieser Gruppe angehören. 

Die Eisenbahnangestellten fallen unter drei dieser Gruppen, 
nämlich unter: Gruppe 4: Handarbeiter (Manoeuvres); 
Gruppe 8: Angestellte, die in geschlossenen Räumen arbeiten; 
Gruppe 12: Angestellte, die den Unbilden des Wetters aus- 
sich aber bei ihrer Beschäftigung bewegen. 

Unter allen Handarbeitern der Gruppe 4 haben die selb- 
ständigen Arbeiter (Dockarbeiter, Dienstleute, Schornstein- 
feger usw.) die höchste Sterblichkeit. Viel günstiger sind die 
Gesundheitsverhältnisse der Eisenbahnarbeiter, die 
unter der Aufsicht von Vorgesetzten stehen und zu Pünktlich- 
keit und Mäßigkeit angehalten werden. Die Sterblichkeit der 
Eisenbahnarbeiter ist bis zum 20. Lebensjahre ziemlich hoch, ein 
Beweis dafür, daß das Menschenmaterial, aus dem diese Arbeiter 
entnommen werden, vom gesundheitlichen Standpunkte aus nicht 
besonders gut ist. Mit 25 Jahren haben sie eine mäßige, noch 
später eine sehr geringe Sterblichkeit, was der planmäßigen 
Erziehung zur Selbstzucht zugeschrieben wird. Selten sind die 
Erkrankungen der Atmungsorgane, des Herzens, der Leber; 
selten auch die Trunksucht. Die Sterbefälle infolge von Un- 
fällen sind vor dem 20. Lebensjahre häufig, nehmen aber mit 
steigendem Alter ab. Am seltensten sind sie im 45. Lebensjahre. 


Allix schließt daraus, daß die Eisenbahner mit dem Alter vor- 
sichtiger werden, im Gegensatz zu den unabhängigen Hanl- 
arbeitern, z. B. den Gepäckträgern, den Handwerkern der Privat- 
industrie und den sonstigen selbständigen Arbeitern, die unter 
ähnlichen Arbeitsverhältnissen weit häufiger verunglücken. 

Die Bureauangestellten der Eisenbahnverwaltungen 
sind in sesundheitlicher Hinsicht viel besser gestellt als die 
anderen Mitglieder der Gruppe 8 mit „sitzender“ Lebensweise. 
Schwere Krankheiten (mit Ausnahme von Nierenentzündung) 
sind selten; die Sterblichkeit ist bei jungen Bureaubeamten 
nur normal, so daß nicht auf besonders gutes Menschen- 
material geschlossen werden kann; nachher nimmt sie stark ab 
und ist viel schwächer als bei den anderen Berufsarten, die 
ähnliche Arbeitsbedinsungen haben. 

Unter den Berufen, die im Freien, aber unter Bewegung des 
Körpers ausgeübt werden, sind die landwirtschaftlichen Arbeiter 
am günstigsten gestellt. Bei ihnen ist die Sterblichkeit in jedem 
Alter etwa halb so hoch, wie bei anderen Berufsarten. Stein- 
arbeiter, die harten Staub einzuatmen haben, sind Krankheiten 
stark ausgesetzt Eisenbahnlokomotivführer und 
-Heizer leiden selten an Schwindsucht, anderen Krankheiten 
der Atmungsorgane, Leber- und Nieren-Krankheiten. Trunksucht 
kommt fast nie vor. Für sie gilt das, was von den Hand- 
arbeitern gesagt wurde: sie haben viel günstigere Sterblich- 
keitsverhältnisse, als ihre unabhängigen oder bei industriellen 
Unternehmungen angestellten Berufsgenossen (vgl. Tabelle III, 
Querspalte 4 und 5). Wenn sie auch Unfällen stark ausgesetzt 
sind, so verstehen sie es doch mehr als Privatangestellte, mit 
zunehmendem Alter diese Gefahr durch Vorsicht und Genauig- 
keit bei den Dienstvorrichtungen zu vermindern. 

Die nachfolgenden Tabellen veranschaulichen die vorstehen- 
den Ausführungen. 

Die erste beruht auf den Bertillonschen Zahlen, die zweite auf 
einer leider etwas veralteten schweizerischen Statistik, die bei 
dem bekannten deutschen Werk von Prinzing (Handbuch 
der Medizinischen Statistik, Verlag von Fischer in Jena 1906) 
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1; 


Zahl der in Frankreich in ginem .Jahre (1907/08) auf |; 


1000 Personen vorgekommenen Todesfälle: '- 
uen mu. 0 200, benz: 


32.824885 

a Kal s 

ERB-IERBHIENEEIEN F: 

rss wa re 28 

Nas 965 9 Yrn|l. @ 

— — an nu zn I Ze Ze 

Allgemeiner Durchschnitt 2.480 111,2. 17,8: |. 30 
Eisenbahnangestellte und Eisenbahn- | 

arbeiter ern Va GENE 6:6 8,7 |. 15,1 | 28,3 


II. 


Zahl der in der Schweiz in einem Jahre (Durchschnitt 
von 1879—189%0) au f 1000 Personen vorgekommenen Todesfälle: 


'ellsılsl51315 
Re) Se £ >) 
SlaSsSe8afsftlss 
smiorisp is” corien 
aa: 
2 N a 
Allgemeiner Durchschnitt . 4,6. 7,5 | 10,3| 15,5| 26,0] 51,1 


Eisenbahnbau und Eisenbahnbetrieb | 5,2 5,9) 7,3| 10,3! 19,3| 42,4 


11. 


Zahl der in England in einem Jahre (Durchschnitt von 
1900— 1902) auf 1000 Personen vorgekommenen Todesfälle: 3 


= a8 | 88,8 
NEINEINEIREINE: NE: 
SOHN SMS 
A De ze e “a 2. 
i3|39|85/5>|97 8 
x > = | P | r |P 
Allgemeiner Durchschnitt aller Be- | | 
rufsarten ne 514,8 6,4 10,9, 18,75 
Alle Eisenbahnangestellten 3,4 | 4,6| 4,6 | 6,9) 18,1) 27,3 
Eisenbahnbeamte . . . .....12%5|51|48| 6,0) 13,8] 26,7 
Heizer und Maschinisten außerhalb | | 
des Eisenbahn- u. Marinedienstes | 3,2 5,3, 4,5, 6,8] 13,2] 28,5 
Heizer und Maschinisten im Eisen- | | 
bahndienst zur . 1 8,5| 3,9| 8,5 5,6] 10,2| 23,6 
Streckenarbeiter . 3,1| 3,9| 4,4 | 7,7| 18,2] 24,9 


auch schon berücksichtigt worden ist. Die englische Tabelle 
bietet insofern ein noch anschaulicheres Bild von den Gesund- 
heitsverhältnissen der Eisenbahner, als hier einige besonders 
charakteristische Gruppen von Eisenbahnangestellten gesondert 
behandelt sind (Querspalten 3, 5, 6). 

Fast überall zeigt sich, daß die Eisenbahner Über- 
windung einer kurzen Anfangszeit in allen Altersstufen gerin- 
cere Sterblichkeit haben, als der Durchschnitt aller Personen; 
dadurch wird bewiesen, daß diese günstigen Verhältnisse erst 
eintreten, wenn der Beruf, die Disziplin und Regelmäßigskeit des 
Dienstes ihren wohltuenden Einfluß auf die Angestellten aus- 
geübt haben. 

Es würde sehr interessant sein, die Zustände in den verschie- 
denen Ländern miteinander vergleichen zu können. In- 


nach 


l 
{ 


. haben. 
Eisenbahner und ob die weiblichen Angestellten mitgezählt sind, 


dessen scheint es hierfür an sicheren Unterlagen zu fehlen. 
Die 3 Tabellen legen verschiedene Beobachtungsjahre zugrunde, 


ährend es bekannt ist:.dAß sich die Verhältnisse der Gesund- 


heitspflege gerade in den letzten Jahrzehnten erfreulich ge- 
bessert haben. _Ferner stimmen die Altersstufen nicht genau 
überein:. Endlich aber fehlt es an jeder -Gewähr dafür, daß auch 
sofist bei Ermittlung der Zahlen. gleiche Gesichtspunkte gewaltet 
Ob z. B. die aus dem aktiven Dienst ausgeschiedenen 


ist aus den Zusammenstellungen nicht ersichtlich. Eine verschie- 


. dene Behandlung dieser Punkte würde aber schon erhebliche 
“ Verschiebungen zur Folge haben. 
einen Vergleich der Tabellen miteinander verzichten muß, so 
bleibt doch als greifbares Ergebnis bestehen, daß in jedem der 


Wenn man aber auch auf 


3 Länder der Eisenbahnerberuf günstigere Sterblichkeits- 
verhältnisse aufweist, als die meisten übrigen Berufsarten. 


Auch für Deutschland wird dies von Fachleuten anerkannt 
an 
statistischen Unterlagen zur Herstellung einer Tabelle, die den 
oben mitgeteilten entspräche. Aus den nachstehenden von Prin- 


(Prinzing a. a. O. 8. 497). Leider fehlt es hier aber 


zing mitgeteilten Zahlen (Tab. IV) ergibt sich aber jedenfalls, 
daß von einigen kleinen Unterbietungen in 


abgesehen 


Frankreich von 50 Jahren ab — in Deutschland noch günsti-T 
gere Sterblichkeitsverhältnisse im allgemeinen vorliegen als 


in den beiden Nachbarstaaten. 
IV. 
Auf 1000 Lebende starben im Jahre: 


ee lelnsse ı Preußen Bayern Schweiz 
1900/1901 | 1900/1901 ' 1881/1890 | 1899/1902 
| | | | h 
15-20 Jahre .| 4,0 37 | 5,0 cs 
0-5 +4 5,2 DT 7,0 7,1 
80° 59 | 6,6 7,8 50 
205 67 7,4 9,1 2 
35-40) „5 3,4 9,2 1070001 907 
40—45 , 10,3 10,8 13,6: 1.07 
45-50 „ 12,8 13,3 14,7 | 13,0 h 
50—55 , „ 17 18,1 19,4 | 16.8 e 
55-60 „ al | ai "ara el or 
60-65 Sa a! | 33,0 41,0 | 33,9. 
Kor Ki, rullanB,T 57,6 588:.:.| .. SOSE 
Y 
Ferner darf darauf hingewiesen werden, daß gerade in. 


Deutschland durch die Regelung der Dienst- und Ruhezeiten und. 
weitgehende Wohlfahrtseinrichtungen für die Eisen- 
bessere Gesundheitsbedingungen geschaffen 
in den meisten anderen Ländern, und daß die 
deutsche Unfallstatistik recht niedrige Zahlen 
(wegen eines Vergleiches mit der {französischen Un- 
fallstatistik vgl. den Aufsatz in Nr. 14 S. 221ff. dieser Zeitung). 
Wenn überdies der von Allix gezogene Schluß richtig ist, daß 
Zucht und Disziplin die Gesundheitsverhältnisse eünstig beein- 
flussen, dann darf man getrost annehmen, daß die Sterbezahlen 
auf den deutschen Staatsbahnen mindestens eben so niedrig 
sein werden, als in Frankreich, England und der Schweiz. 
mr Ries 


durch 
bahner 
sind, als 


{Der Fahrplan der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen für 1914. 


Es ist selbstverständlich nicht beabsichtigt, hier alle Ände- 
rungen und Ergänzungen des Fahrplans zu erörtern, deren Ein- 
führung zum 1. Mai bevorsteht. Der Allgemeinheit wird es zur 
Erlangung eines Überblickes genügen, wenn nur die wichtigeren 
Neuerungen im Zusammenhange aufgeführt werden. Auch diese 
werden noch in die Verbesserungen für den durchgehenden Ver-. 
kehr und solche von mehr örtlichem Wert zu trennen sein, um 
die Übersicht zu erleichtern. i 

Es springen da zwei neue Zugverbindungen besonders ins 
Auge, die berufen sind, empfindliche Lücken in der Bedienung 
sewisser Verkehre auszufüllen. Zunächst handelt es sich um, 
ein Mitteldeutschland durchquerendes Schnellzugspaar zwischen‘ 
Göln und Leipzig, durch das Rheinland und Sachsen ein- 


ander näher gebracht werden sollen. Die Züge sind nach dem 
Vorgange der letzten Jahre gleichfalls besonders beschleunigt 
unter tunlichster Einschränkung der Aufenthalte. Dement- 
sprechend führen sie auch nur die ersten beiden Wagenklassen. Die 
Abfahrt von Cöln erfolgt um 12 Uhr mittags, die Ankunit in 
Leipzig 8.23 abends. Aufenthalte sind in Elberfeld H., Barmen 
H., Hagen, Schwerte, Paderborn, Goslar, Halberstadt und Halle 
vorgesehen. Der Gegenzug verläßt Leipzig um 9.29 vormittags 
und trifft mit Aufenthalt auf den gleichen Stationen um 5 
nachmittags in Cöln ein. Abgesehen von den zahlreichen An- 
_schlüssen, die durch die Züge vermittelt werden, findet der Ver- 
kehr von Rheinland und Westfalen mit dem Harz und Sachsen, 


ler bisher über Cassel bedient wurde, in ihnen eine neue Schnell- 
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verbindung, deren Fehlen lange schmerzlich empfunden worden 
ist. Dem Vernehmen nach machen sich allerdings schon wieder 
Bestrebungen bemerklich, den Zügen weitere Aufenthalte zu. ge- 
währen. Es wäre zu wünschen, daß der eroße durchgehende 
Verkehr diesem ‘Verlangen nicht nachgeordnet würde, da es 
sich dabei meist nur um Ansprüche des Nahverkehrs handelt, 

Die zweite große neue Zugverbindune ist den Beziehungen 
zwischen der Reichshauptstadt und Württember & 
zu dienen bestimmt. Zwischen Berlin und Stuttgart wirıl 
ein neues Tagesschnellzugpaar eingerichtet. Nach allen Rich- 
tungen von Berlin, so nach Breslau, Königsberg, Cöln, Frank- 
furt (Main), Basel und München sind in den letzten Jahren be- 
sonders schnellfahrende Züge eingerichtet worden, nur Stuttgart 
hatte sich der gleichen Berücksichtigung noch nicht zu erfreuen. 
Jetzt wird auch hier Abhilfe geschaffen und eine neue Tages- 
verbindung ins Leben gerufen, da die in den Zügen D32 und 
D33 bestehende als zeitgemäß nicht mehr angesprochen werden 
kann. Die neuen Züge führen, wie alle Züge ihrer Art, gleich- 
falls nur die beiden ersten Wasenklassen und halten so wenig 
wie möglich. Die Züge, deren Fahrplan wir bereits in Nr. 19 
S. 309 mitgeteilt haben, befahren den direkten Weg zwischen 
Ritschenhausen und Grimmenthal, ohne Meiningen zu berühren. 
um den durch den Aufenthalt daselbst eintretenden Zeitverlust 
zu vermeiden. Zweifellos werden die Züge auch mit der Zeit 
an Bedeutung für den Verkehr mit der Ostschweiz, vielleicht 
auch mit Öberitalien gewinnen. 
Tagesverbindung von Zürich (ab 8.14 vormittags) mit Berlin 
sichergestellt. ; 

Nach Vorwegnahme dieser beiden Verbindungen werden wir 
die weiter in Aussicht stehenden Zugvermehrungen tunlichst 
geographisch geordnet mitteilen und damit im Osten beginnen. 
Zur Ermöglichung einer Tagesreise von Brombere nach 
Königsberg und zurück ist ein neues Eilzugpaar über Dir- 
schau mit Aufenthalt in Terespol, Laskowitz, Schmentau, Dir- 
schau, Marienburg, Elbing, Braunsberg und Heiligenbeil vor- 
gesehen, mit dem Königsberg bei Abfahrt von Bromberg um 
7.53 vormittags bereits 12.14 mittags erreicht wird. Die Rück- 
fahrt erfolgt Königsberg ab 7.18 abends, Brombere an 12.00 
nachts. Die neue Verbindung gewährt einen siebenstündieen 
Aufenthalt in Königsberg für geschäftliche Erledisungen. Sie 
ist allerdings zunächst nur für den Sommer in Aussicht ge- 
nommen, doch wird ihre dauernde Beibehaltung wohl voraus- 
gesetzt werden dürfen. i 

Zur Verbesserung der Verbindungen zwischen Breslau 
und Warschau wird ein neues Schnellzusspaar zwischen 
Breslau und Krotoschin eingelest. Abfahrt von Breslau 6.40 
nachm., Ankunft in Krotoschin 8.35 abends und Krotoschin ah 
9.10 vorm., Breslau an 10.55. Die Züge halten in Breslau Öder- 
torbhf., Öls: und Militsch. Sie schließen in Krotoschin an die 
Züge D77 und D 78 nach und von Kalisch-Warschau an und ver- 


“ mitteln in Breslau den Anschluß von Berlin, von Oberschlesien 


und von Halle sowie nach Frankfurt (Main), Berlin und Dresden. 
Es ergeben sich dadurch glatte Verbindungen zwischen Frank- 
furt (Main) und Warschau mit rund 24stündiger Reisezeit. In 
Übereinstimmung mit den Anschlußzügen führen die neuen Züge 
die I. bis III. Wagenklasse 

Den Anforderungen des Sommerreiseverkehrs nach dem 
Riesengebirge wird durch neue Eilzüge zwischen Glogau und 
Hirschberg sowie zwischen Breslau und Hirschberg 
Rechnung getragen, die über die neue Hauptbahn Striegau- 
Merzdorf geführt werden. Das Zugpaar für Glogau gestattet 
bei seiner Lage einen Tagesbesuch im Gebirge, da bei Abfahrt 
von Glogau um 6.48 vorm. die Ankunft in Hirschberg 9.45 er- 
folgt, während die Rückfahrt 7.05 abends angetreten wird. um 
schon 9.34 abends wieder in Glogau einzutreffen. Bei den 
Zügen ist Aufenthalt in Lüben, Liegnitz, Jauer, Bolkenhain und 
Merzdorf vorgesehen. Das neue Eilzugpaar Breslau- 

irschberg ist vornehmlich zur Teilung der langen Pause 
zwischen den jetzt bestehenden beschleunigten Zügen vorge- 
sehen, da der Verkehr dringend weitere Beförderungsgelegen- 
heiten erheischt. Die Reise dauert rund zwei Stunden: Breslau 
ab 2.06 nachm.. Hirschberg an 4.03 und Hirschberg ab 11.47 vorm., 
Breslau an 1.34. Aufenthalt ist nur in Striesau Stadt vorge- 
sehen. Die Beförderung beider Zugpaare ist erst vom 16. Juni 
ab in Aussicht genommen, da an diesem Tage mit der Eröffnung 
des Hauptbahnbetriebes auf der Strecke Jauer (Striegau)-Merz- 
dorf gerechnet wird. k 

Im Verkehr zwischen Berlin und Danzig durch Hinter- 
pommern werden die Schnellzüge 19 und 24 erheblich be- 
schleuniet. Die in ihrer bisherigen Lage zwischen Berlin und 
Belgard beibehaltenen Züge werden geschlossen nach und von 
Kolberg durchgeführt. Für den Fernverkehr Berlin-Danzig 
wird ein neues Zugpaar zwischen Berlin und Belgard gefahren, 
das nur in Stettin anhält. Zwischen Belgard und Danzig ver- 
kehrt es annähernd in der jetzigen Lage der Züge 19 und 24. 
Während früher die Reise Berlin-Danzig von 3.12 nachmittags 
bis 11.46 nachts und zurück von 12,31 mittags bis 9.09 ‚abends 
dauerte, wird sie künftig nur die Zeit von 4.05 «Abfahrt in Ber- 
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lin) bis 11.33 nachts (Ankunft in Danzig) und von 12.46 (Ab- 
fahrt in Danzig) bis 8.38 abends (Ankunft in Berlin) in An- 
spruch nehmen. Es entspricht dies einer Beschleunigung um 
66 Minuten in der Richtung nach Danzig und um 46 Minuten in 
der Richtung nach Berlin. Durch Herstellung des Anschlusses 
ist Vorsorge getroffen, daß Reisende nach und von Kolberg die 
beschleunigten Züge bis und von Belgard benutzen können und 
nicht allein auf die langsamer fahrenden Parallelzüge zwischen 
Berlin und Belgard angewiesen sind. 

Zwischen Berlin und Stettin bestanden noch immer 
Lücken in den Zugverbindungen, die bei dem regen Verkehr 
dringend der Beseitigung bedurften. Besonders wurde der 
Mangel einer beschleunigten Verbindung am späteren Abend 
zur Rückfahrt von Stettin empfunden. Dem wird durch einen 
neuen Eilzug Stettin ab 10.21 abends, Berlin an 12.21 nachts 
abgeholfen, bei dessen Lage in Berlin noch die wichtigeren Vor- 
ortanschlüsse erreicht werden. Der Gegenzug fährt von Berlin 
12.15 mittags ab und trifft 2.19 in Stettin ein. Die Aufenthalte 
sind auf Eberswalde und Angermünde beschränkt. Auch 
zwischen Stralsund und Berlin fehlte es an einer be- 
schleunigten Abendverbindung. Sie wird durch einen neuen Eil- 
zug, Stralsund ab 5.38, Berlin an 9.33 abends, geschaffen, der in 
Grimmen, Demmin, Treptow, Neubrandenburg, Neustrelitz und 
Fürstenberg anhält und durch die zahlreichen Anschlüsse. die 
er in Neubrandenburg vermittelt, besonders an Wert gewinnt. 
Als Gegenzug wird der im Vorjahr nur während der Hauptreise- 
zeit verkehrende Eilzug 67, Berlin ab 2.45, Stralsund an 8.25 
abends, während der ganzen Sommerfahrplanzeit befördert. Beide 
Züge werden in der Zeit vom 15. Juni bis 15. September sowie 
zu Pfingsten nach und von Saßnitz durchgeführt. 

Für die lebhaften Verkehrsbeziehunegen zwischen Hambur & 
und Leipzig bestand schon immer der Wunsch nach Ver- 
besserung der Abendverbindunsen. Mit dem Zuge D7, Hamburg 
ab 4.39, wurde in Wittenberge zwar der Anschluß an den Zug 
D.A51 nach Stendal-Magdeburg-Leipzig erreicht, es mußten die 
Leipziger. Reisenden im Winter aber in Wittenberge umsteigen. 
Um den Zug D7 vom Leipziger Verkehr zu entlasten, wird der 
Zug D151 schon von Altona abgelassen und geschlossen bis 
Leipzig durchgeführt. Die Abfahrt von Hamburg erfolgt dabei 
erst 5.02, also 23 Minuten später als bisher, wodurch die Reise- 
dauer entsprechend gekürzt wird. In der Richtung von Leipzig 
wird der jetzt in Magdeburg endende Zug D154 bis Altona 
weitergeführt, und zwar über Stendal-Ulzen, da seine Durch- 
brinzung auf der vormaligen Hamburger Bahn mit Schwierig- 
keiten verknüpft sein würde. Er hält in Stendal, Salzwedel. 
Ülzen, Lüneburg und Harburg an und trifft 12.05 nachts in 
Hamburg ein, wobei die Abfahrt von Leipzig 6.30 abends verfolgt. 
Die Reisezeit beträgt also nur 5 Stunden 35 Minuten. Beide 
Zugverbindungen führen die I. bis III. Wagenklasse — Zur 
Entlastung der bestehenden Züse und zur Teilung noch vor- 
handener Zugpausen für den Verkehr zwischen Hambu rg 
und Bremen, insbesondere zur Rückfahrt von Bremen am 
zeitigeren Abend, ist dort ein neues Eilzuepaar vorgesehen, das 
nur in Harburg anhält. Die Abfahrt von Hamburg erfolgt 11.50 
vormittags, die Abfahrt von Bremen 6.30 nachmittags, die An- 


'kunft an den Zielpunkten rund 1% Stunden später. 


Im Anschluß an die gegen 8 Uhr vormittagsinOÖberhausen 
eintreffenden Züge von Düsseldorf, Aachen, Essen usw. wird 
eine neue Eilzugverbindung nach Emmerich, an 9.34 vor- 
mittags, hergestellt, die auch die Städte Dinslaken, Sterkrade. 
Wesel und Empel bedient. Der Gegenzug verläßt Emmerich 7.19 
abends, hält auf denselben Stationen wie der Frühzug und trifft 
8.28 abends in Oberhausen ein, wo er Anschluß nach Duisburg 
und Mülheim (Ruhr)-Essen vermittelt. — Für die Städte des 
Wuppertals undder linken Rheinseite bestand bisher 
mit London über Vlissingen nur eine gute Nachtverbin- 
dung. Das Bedürfnis, hier auch eine gute Tagesverbindung zu 
schaffen, trat täglich mehr hervor. Ihm wird durch ein neues 
Eilzugpaar Düsseldorf-Cranenburg Rechnung getragen. Der 
Zug von Düsseldorf fährt 6.17 vormittags ab und erreicht in 
Goch den Anschluß an den Zug D 83 nach Vlissingen, während 
in der Gegenrichtung der neue Zug in Goch an den Zug D 86 von 
Vlissingen anschließt und 12.25 nachts in Düsseldorf eintrifft. 
Die Züge halten in Crefeld, Kempen, Geldern, Goch und Cleve; 
es wird also auch die Stadt Crefeld an den Vorteilen der neuen 
Verbindung teilnehmen. Gleichzeitig dienen die Züge zur Ver- 
besserung der Verbindungen mit Holland, da sie bis und von 
Amsterdam streckenweise unter Benutzung bereits bestehender 
Züge Fortsetzung finden. 

In Mitteldeutschland wird für den Verkehr von Sachsen 
und Thüringen nach Cassel der jetzt in Eisenach endi- 
sende Zug D 90 von Leipzig über Bebra nach Cassel fort- 
geführt, wo er 10.07 abends eintrifft. Da er dem Zuge D 42 von 
Berlin folgt und in Bebra der Übergang aus diesem Zuge. auf den 
neuen Zug möglich ist, wird eine neue Nachmittagsverbindung 
mit dritter Wagenklasse zwischen Berlin, ab 335 und Cassel, 
an 10.07 abends, seschaffen. Ebenso erfährt der Verkehr 


zwischen Hannover und demSüdharzsowie Thüringen 
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eine wesentliche Erleichterung durch ein neues Eilzugpaar 
zwischen Northeim und Erfurt über Nordhausen. Nach 
Aufnahme des Anschlusses von Hannover verläßt der Zug Nort- 
heim 7.57 vormittags und trifft 10.50 in Erfurt ein, während 
der Gegenzug 2.52 nachmittags von Erfurt abfährt und um 5.48 
in Northeim den Anschluß an den Zug D 73 nach Hannover 
erreicht. Beide Züge bedienen die Harzstädte Scharzfeld, Wal- 
kenried, Ellrich und Nordhausen und halten in Sondershausen 
und Greußen. Der Zug nach Erfurt hält außerdem noch in 
Kühnhausen, sein Gegenzug in Hohenebra und Straußfurt an. 

Auf der stillen Odenwaldstrecke ist die Einlegung 
eines neuen Eilzugpaares in Aussicht genommen, um die Ver- 
bindungen mit der Landeshauptstadt zu verbessern und eine be- 
quem> Tagesreise dahin zu ermöglichen. Die Abfahrt von Eber- 
bach erfolgt 7.30 vormittags, die Ankunft in Darmstadt 9.18. 
Der Rückzug verläßt Darmstadt 7.05 abends und trifft in Eber- 
bach 8.59 abends ein. Die Züge finden zunächst Fortsetzung 
von und nach Heilbronn. Ihre Durchführung von und nach 
Stuttgart sowie über Mainz nach Wiesbaden dürfte nur eine 
Frage der Zeit sein. Aufenthalte sind in Darmstadt Ost, Rein- 
heim, König, Michelstadt und Erbach vorgesehen. 

Neben diesen neuen Zugverbindungen kommen nun noch 
einige Verlegungen und Änderungen im Lauf bestehender 
Züge in Frage, die im Hinblick auf ihre Wichtiekeit für den 
durchgehenden Verkehr hier noch erwähnt werden mögen. Die 
Tagesverbindung Hamburg - München über Elm- 
Gemünden erfährt eine erhebliche Beschleunigung und wird 
durch Beförderung der Züge D89 und D90 zwischen Hamburg 
und Hannover während des ganzen Sommers von der mit den 
Zügen D85 und D86 bestehenden Tagesverbindung zwischen 
Frankfurt und Hamburg unabhängig gemacht. Die Abfahrt 
von Hamburg erfolgt künftig erst 8.00 vorm. gegen bisher 7.22 
und die Ankunft daselbst 9.21 gegen bisher 10.14 abends. Die 
Beschleunigung beträgt daher, da die Verkehrszeiten in Mün- 
chen unverändert bleiben, in der Richtung nach Süden. 33 Minu- 
ten und in der Richtung nach Norden 53 Minuten. Selbstver- 
ständlich ist die Beschleunigung nur durch Beseitigung meh- 
rerer Aufenthalte möglich gewesen, wobei jedoch Schädigungen 
berechtigter Interessen vermieden worden sind. In der 
Nachtverbindung zwischen Hamburg und München 
tritt insofern eine Änderung ein, als die Züge D93 und D 94 
zwischen München und Gemünden aufgehoben werden. Infolge- 
dessen kommen die preußischen Züge D63 und D64. deren 
Fortsetzung sie bildeten, nur noch für den Frankfurter Verkehr 
in Frage. Der Hamburg-Münchener Verkehr wird mit den 
Zügen D88 und DS7 befördert, und zwar Hamburg ab 11.04 
nachts, München an 1.18 nachmittags, wo der wichtige 
Anschluß an den Zug D 24 nach dem Brenner, München ab 1.25, 
sowie nach Salzburg und Villach mit kurzer Übergangszeit er- 
reicht wird. In der Gegenrichtung fährt der Zug 4.35 nachm. 
von München ab und trifft 6.44 früh in Hamburg ein. Die 
Anschlußzüge in Würzburg aus der Richtung Frankfurt werden 
entsprechend mitverlest. Für die zwischen Gemünden und 
München aufgehobenen Züge D9 und D93 werden die jetzt 
nur zwischen Frankfurt und Würzburg verkehrenden 
Züge D160 und D161 nach und von München durchgeführt. 
Es ergibt sich dadurch eine vorzügliche Tagesverbindung 
Frankfurt ab 8.29 vorm., München an 3.10 nachm. und München 
ab 2.45 nachm., Frankfurt an 8.56 abends. 


Nicht minder wichtig sind die bedeutenden Verbesserungen im 
Verkehr zwischen Berlin und Saarbrücken, indem die 
seit einiger Zeit zwischen Saarbrücken und Leipzig verkehren- 
den Züge D203 und D2u4 von Naumburg nach Berlin uninittel- 
bare Fortsetzung finden. Bisher war der Berliner Verkehr 
auf die Benutzung der Stuttgarter Nachtzüge D38S und D37 


angewiesen und mußte in Naumburg auf den Zug D 204 über- 


sehen, während der Übergang aus der Richtung von Saar- 
brücken in Erfurt mit 47 Minuten Übergangszeit auf den Zug 
D37 erfolgte. Durch die gesonderte Durchführung wird Berlin 
bereits 8.01. d. i. 64 Minuten früher. als jetzt, erreicht, während 
die Abfahrt 55 Minuten später als jetzt, erst 9.20 abends, er- 
folet. — Eine weitere Verbesserung für den Verkehr zwischen 
Berlin und Saarbrücken tritt dadurch ein, daß der Zug 
D130, Berlin ab 2.13 nachm., in Frankfurt mit dem Zuge D 142 
in Zusammenschluß gebracht wird, wobei die Ankunft in. Saar- 
brücken 12.53 nachts erfolst. Die Reisedauer zwischen 
Berlin und Saarbrücken wird dadurch um 3 Stunden 20 Minuten 
abgekürzt, Zwischen Berlin und Paris beträgt die Abkürzung 
der Reisedauer auf diesem Wege sogar 3 Stunden 45 Minuten. 
Dieser Umstand mag zu den in der Tagespresse erschienenen 
irrigen Nachrichten geführt haben, daß beabsichtigt sei, den 
Berlin-Pariser Verkehr von der Strecke über Cöln-Herbesthal 
auf den Weg über Frankfurt-Saarbrücken zu verlegen, angeb- 
lich, um den seit einiger Zeit hervortretenden Mißständen im 
belgischen Übergangsverkehr zu begegnen. Sollte diesen Nach- 
richten zufolge doch sogar beabsichtigt sein, auch den Nord- 
Expreßzug über diesen Weg zu leiten. Selbstverständlich kann 
von einer solchen Absicht nicht die Rede sein. Eine derartige 
Verlegung alteingefahrener Züge ist nicht durchführbar. Für 
die Erschließung anderer Verkehrsgebiete können nur neue 
Züge in Frage kommen. Auch in der Richtung von Saarbrücken 
wird die Tagesverbindung durch Früherlegung des Zuges D 145 
verbessert, der dadurch in Frankfurt den Anschluß an den Zug 
D11 nach Berlin erreicht. Bisher fuhr man von Saarbrücken 
10.46 vorm. ab und traf 11.02 nachts in Berlin ein, künftig er- 
folgt die Abfahrt 9.06 vorm. und die Ankunft in Berlin 855 
abends. Außer der erheblich günstigeren Ankunftszeit ergibt 
sich auch der Vorteil, daß die Reisedauer um 27 Minuten abge- 
kürzt wird. 

Zum Schluß mag noch angeführt werden, daß mit den fort- 
schreitenden Umbauarbeiten des Bahnhofs Cöln allmählich 
dazu übergegangen werden muß, die bisherige Betriebsweise zu 
ändern und den Richtungsbetrieb für solche Züge einzuführen, 
die bisher im Bahnhof Cöln die Fahrtrichtung wechseln. Von 
den gegenwärtig noch in Frage kommenden acht Zügen soll 
bei u Zügen vom 1. Mai ab der Richtungsbetrieb durchgeführt 
werden. 
50 und 51 sowie der Zug D 172 Vlissingen-Süddeutschland. Wäh- 
rend die Züge 48, 49 und 51 über die Cölner Südbrücke ge- 
leitet werden, wird der Zug 50 über Neuß verkehren und der 
Zug D172 von der linken auf die rechte Rheinseite verlegt, 
wo er ohne Aufenthalt bis Wiesbaden durchfährt. Durch die 
Zugverlegungen treten Änderungen in den Aufenthalten ein, die 
im Hinblick auf die Vorteile der neuen Betriebsweise nicht 
zu umgehen sind. Nach Möglichkeit ist aber dafür gesorgt wor- 
> daß die Verkehrsinteressen dadurch nicht geschädigt wer- 

en. —h-—. 


Aus der zweiten Lesung des Eisenbahnetats im preußischen Abgeordnetenhause. 
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Zu Beginn der dritten Sitzung am 18. d. M., in der die Einzel- 
besprechung des Ordinariums erledigt wurde, nahm Staatsminister 
v. Breitenbach in längerer Rede zu den am Vortaee berührten 
Fragen Stellung und führte aus: 

„Am gestrigen lage ist die Anregung gegeben worden, in 
Düsseldorf eine neue Königliche Eisenbahndirektion einzu- 
richten. Der Herr Abgeordnete Dr. Schmitt machte sich zum 
warmen Befürworter dieser Anregung und trat lebhaft für die 
Interessen der Stadt Düsseldorf ein. Ich bedaure, angesichts der 
sroßen Wärme, mit der dieser Wunsch vertreten worden ist, aus- 
sprechen zu müssen, daß die Königliche Staatsregierung an die 
Errichtung einer neuen Königlichen Eisenbahndirektion in 
Düsseldorf nicht herangehen wird. Die Voraussetzung für die 
Einrichtung neuer, großer, umfänglicher Verwaltungsbehörden 
muß selbstverständlich ein dringendes Bedürfnis sein. Daß diese 
Voraussetzung hier vorliegt, kann nicht anerkannt werden. Die 
drei großen Eisenbahndirektionen, die in unmittelbarer Nähe 
wirken, nämlich die Eisenbahndirektionen in Cöln, Elberfeld und 
Essen, sind, wie wir glauben, auch bis auf weiteres durchaus in 
der Lage, den Bedürfnissen des Verkehrs und des Betriebes, über- 
hanpt allen ihnen anvertrauten Interessen Rechnung zu tragen, 


Wir haben die größten Bedenken, neue Verwaltungskörper für 
die Staatseisenbahnverwaltung zu schaffen. Eine wesentliche 


Voraussetzung für die Erfolge der Verwaltung ist eine einheitliche 


Handhabung des gesamten Dienstes. Im Jahre: 1895 haben wir 
angesichts des außerordentlichen Umfanges, den die 
Königlichen Eisenbahndirektionen im Laufe (er Jahre angenom- 
men hatten, gelegentlich der Neuorganisation die Verwaltungs- 
behörden der Staatseisenbahnverwaltung vermehren müssen. Wir 
hatten ihnen mehr einen nach Bezirken abgeerenzten Wirkungs- 
kreis geben wollen, haben aber im Laufe der Jahre anerkennen 
müssen, daß Änderungen in dem Sinne eintreten mußten, daß sich 
die Wirksamkeit der einzelnen Direktionen, namentlich die Ein- 
wirkung auf Betrieb und Verkehr, auf große Linien erstrecken 
mußte, weil eine zentrale Handhabung des Verkehrs und 


Betriebsdienstes eine Voraussetzung für den wirklichen Erfolg 


war. Nun haben wir im vergangenen Jahre erleben müssen, daß 
im Westen bei dem riesigen Verkehrsaufschwung unser Betrieb 
gestört wurde Man hat die Auffassung geäußert, daß diese Stö- 
rungen zum Teil auf nicht genügendem Zusammenarbeiten der 
drei großen Verwaltungsbehörden des Westens beruhten. Das 
habe ich ablehnen müssen. Aber wie alle eroßen Ereignisse, 


Es sind dies die Holland-Frankfurter D-Züge 48, 49, 


einzelnen 


- wirken können. Wenn nun dazwischen noch eine vierte Behörde 


Jahre stark konzentriert in den umfänglichen Arbeiten, die er- 
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mögen es derartige Betriebsstörungen mit ihren Rückwirkungen | die wir schon grundsätzlich im Jahre 1912 gewährt hatten, in 
oder mögen es Unfälle sein, einen Anlaß zu einer ernsten Nach- den beiden Vorjahren bereits vorweg genommen. hätten. Daß 
prüfung geben, so ist auch hier eine Nachprüfung erfolgt, und diese Frage die dauernde Aufmerksamkeit und Fürsorge der 
wir haben uns genötigt gesehen, diese drei großen Behörden des Verwaltung erfordern muß, darüber kann kein Zweifel sein. Daß 
Westens fester zusammenzuschließen und dafür Sorge zu tragen, | bei einer so grundsätzlichen Regelung in einem so gewaltigen 
daß sie bei so schweren Vorkommnissen, wie sie sich aus der | Betriebe, wie es die preußischen Staatseisenbahnen sind, 
Überlastung im Betrieb und Verkehr ergeben können, einheitlicher dauernd Nachhilfen erforderlich sind, darüber wird niemand im 
Zweifel sein können. Ich kann versichern, daß danach gehan- 
delt wird. 

Der Herr Abgeordnete Wallbaum hat im Interesse der Siche- 
rung unserer Arbeiterschaft sewünscht, daß ihr das Auf- 
steigenindieBeamtenstelle n ermöglicht würde. Das 
geschieht alljährlich in weitestem Umfange. Wenn Sie den Etat 
für 1914 ansehen, werden Sie finden, daß unter den fast 10 000 
etatsmäßigen Stellen sich nicht weniger als 7405 Stellen für 


treten sollte, dann würden sich die Schwierigkeiten, dem Bedürf- 
nis des Verkehrs und des Betriebes Rechnung zu tragen, ganz er- 
heblich vermehren. Aus diesen Gründen ist mein Ressort ein ah- 
soluter Gegner einer Vermehrung der Verwaltungsbezirke. Ich 
kann auch nicht anerkennen. daß die drei Direktionen des Westens 
nicht in der Lage wären, in Zeiten des regelmäßigen, normalen. 
auch in Zeiten starken Verkehrs die Bedürfnisse innerhalb ihrer 


Bezirke zu befriedigen. Im Gegenteil — ich bin ja selber aus Unterbeamte befinden, die fast ausschließlich der Arbeiterschaft 
dem Westen in die Stellung des Ministers berufen worden —. bin zufallen. 


ich der Meinung, daß sie um so erfolgreicher wirken werden, ie 
größer ihr Wirkungskreis ist. Die Entfernungen spielen in dieser 
Beziehung gar keine Rolle für uns, denn die Entfernungen, die 
von den Sitzen der Direktionen zurückgelegt werden müssen, 
sind nicht so groß, daß sie irgendein Hindernis bieten. Es sind 
mir ja die Bestrebungen der Stadt Düsseldorf wohl bekannt, die 
seit der Neuorganisation vom Jahre 1895 auf die Schaffung einer 
Direktion dort laut geworden sind. Ich verstehe es auch, daß ein 
so aufblühendes Gemeinwesen wie die Stadt Düsseldorf den 
Wunsch hat, eine große Verkehrsbehörde innerhalb ihres Weich- 
bildes zu sehen. Aber die Gesichtspunkte, die ich eben geltend 
gemacht habe, sind doch wohl die größeren, so daß diese Wiinsche 
auf Befriedigung zunächst nicht hoffen dürfen. 


Eine sehr wichtige Frage für unsere gesamte Beamten- 
schaft, aber ganz überwiegend für die Unterbeamtenschaft, 
ist die Anrechnune der Hilfsbeamtendienstzeit 
auf die pensionsfähige Dienstzeit. Wir haben auch hier im 
Vorjahre einen sehr erheblichen Fortschritt gemacht. Leider 
finden unsere Bestrebungen eine Grenze darin, daß wir mehrere 
Beamtengruppen haben. die erst im Laufe der letzten 10 oder 
20 Jahre etatsmäßize Stellen bekommen haben. Das sind hei- 
spielsweise die Werkführer und die Rottenführer. Da ist es 
bisher Grundsatz gewesen, daß eine Anrechnung der Beamten- 
dienstzeit nicht hinausgehen darf über dasjenige Jahr, in dem 
die etatsmäßige Stelle geschaffen ist. Dieser Grundsatz führt, 
wie mir bekannt ist, zu lebhaften Beschwerden, und ich darf 
wohl aussprechen, daß ich mich außerordentlich freuen würde. 
wenn es gelingen könnte, auch diese Grenze zu beseitigen. 

Der Herr Abgeordnete Delius hat darauf hingewiesen, daß 
die verschiedenen Gruppen unserer Unterbeamtenschaft in ganz 
verschiedener Weise in die etatsmäßigen Stellen aufsteigen 
mit längeren oder kürzeren Fristen. Es gibt da in der Tat 
große Unterschiede, die ich lebhaft bedauere. Herr Absgeord- 
neter Delius hat angeregt, daß man hier wenigstens eine Milde- 
rung dadurch schaffen möchte, daß man, wie das für mittlere 
Beamte geschehen ist, größere Anstellungsbezirke schaffe, d. h. 
eine Reihe von Eisenbahndirektionsbezirken zusammenfasse und 
innerhalb dieser Bezirke die Stellenbesetzung für die Unter- 
beamtenschaft eröffne. Ich würde mich außerordentlich freuen, 
wenn sich dieser Wunsch erfüllen ließe, aber er ist praktisch 
kaum erfüllbar, weil die Unterbeamtenschaft wie die Arbeiter- 
schaft — an sich ist das erfreulich — mit der Heimat verwachsen 
ist, und weil es deshalb ungeheuer schwer ist, Unterbeamte 
von einem Bezirk in einen anderen zu versetzen. Das geschieht 
öfter; aber man darf wohl feststellen, daß fast regelmäßig Be- 
schwerden und Wünsche laut werden, und in ganz kurzer Zeit 
ein starkes Drängen in die alte Heimat stattfindet. Daraus 
ergeben sich große Schwierigkeiten für eine Verwaltung; denn 
sie darf nicht wünschen, daß ihr Personal bald an dieser, bald 
an jener Stelle arbeitet, gerade in diesen Stellungen. 

Eine weitere bedeutsame Frage betraf die Lage unserer tech- 
nischen Hilfsbeamten und die Beschwerden der etatsmäßigen 
technischen Beamten. Wir haben zurzeit ein technisches Per- 
sonal von 6400 Köpfen. Davon sind 2000 Hilfsbeamte, eine 
unverhältnismäßig große Zahl. Diese haben nicht dieselbe be- 
rufsmäßige Vorbildung wie die in den etatsmäßigen Stellen 
befindlichen Beamten. Es sind aber unter diesen Hilfsbeamten 
eine erhebliche Zahl von sehr tüchtigen Technikern, denen man 
ein weiteres Fortkommen und eine größere Sicherung ihrer 
Lebensstellung wünschen kann. Aus diesem Grunde ist es 
zweckmäßig erschienen, im Jahre 1913 eine erhebliche Ver- 
mehrung der Etatsstellen für mittlere Techniker vorzunehmen. 
600 Stellen sind geschaffen, und von diesen Stellen ist den 
Hilfstechnikern eine größere Zahl zugewiesen. Daraus hat sich 
eine große Beunruhigung der in etatsmäßigen Stellen befind- 
lichen Techniker ergeben, die diejenige Berufsvorbildung haben. 
die wir als Regel festgesetzt haben. Ich gebe zu, daß die Maß- 
nahme für diese Beamten Mängel hat. Es fragt sich nur, welches 
das größere Übel ist und ob nicht die Wünsche der Hilfstech- 
niker, die berechtigt waren, bei der Verwaltung Berücksich- 
tigung finden mußten, wie es geschehen ist. Ich gebe aber zu, 


Die Herren Abgeordneten Wallbaum und: Delius haben sich 
der Personalfrage zugewendet. Diese ist zum großen Teil 
eine Frage des sozialen Wohls unserer gesamten Angestellten, 
mögen sie Beamte oder Arbeiter sein. Beide Herren Redner 
haben der Meinung Ausdruck gegeben, daß die Verwaltung 
sich bezüglich der Förderung der Interessen des ihr anvertrau- 
ten Personals auf dem richtigen Wege befinde, daß sie erkenn- 
bar wesentliche Fortschritte auf diesem weiten und wichtigen 
Gebiete mache. Die Anstrengungen, die von der Verwaltung zur 
Förderung der Interessen ihres Personals gemacht werden, sind 
in der Tat ganz außerordentliche Sie sind in dem letzten 


forderlich waren. um die neue Lohnor dnung, die am 
1. April d. J. in Wirksamkeit treten wird, in Geltung zu setzen, 
eine Lohnordnung, die die Verhältnisse unseres Arbeiterper- 
sonals in einer Zahl von zwischen 350 000 und 360000 Köpfen 
zu regeln bestimmt ist, eine Lohnordnung, die davon ausgeht, 
daß keiner in dieser großen Heerschar verschlechtert werden 
darf, im Gegenteil, die unter allen Umständen die Chancen einer 
Verbesserung bietet, wenn sie nicht sofort Verbesserungen 
bringt. Dieses große Werk ist unter dem Vorsitz eines sehr 
verehrten und geschätzten Mitarbeiters von mir, des Ministerial- 
direktors Hoff, unter Beteiligung hervorragender Verwaltungs- 
beamter aus den Direktionen, der Vorstände der Ämter, der 
Dienststellenvorsteher und unter Zuziehung der Arbeiterschaft 
vollendet worden. Es sind ausgesuchte Vertreter der Arbeiter- 
schaft beteiligt worden, und es gereicht mir zur großen Freude, 
daß diese Zusammenarbeit ein Werk hat schaffen helfen, welches 
allgemein als ein großer Fortschritt anerkannt wird und gerade 
auch von den Vertretern der Arbeiterschaft anerkannt worden 
ist. 


Ich wende mich dann einzelnen Anregungen und Wünschen 
der Herren Abgeordneten Wallbaum und Delius zu. Daß wir 
im Interesse der Betriebssicherheit auf Erleichterungen unseres 
im Dienste tätigen Personals, der Beamten und Arbeiter, hin- 
wirken müssen, ist ohne weiteres zuzugeben und anzuerkennen. 
Die Verwaltung glaubt auch im laufenden Etatsjahre 1913 
darin einen sehr großen Schritt vorwärts gemacht zu haben. 
Sie hat die Ruhetage verlängert, sie hat iedem im Betriebe 
tätigen Beamten und auch Betriebsarbeiter 2 Ruhetage von je 32 
Stunden zugesichert; sie hat denjenigen Beamten. die nach unge- 
zählten Tausenden zählen, die im Nachtdienst tätig sind, einen 
dritten Ruhetag von 32 Stunden verschafft, an dessen Stelle 
2 Ruhetage von 24 Stunden treten können. Die Wirkungen 


dieser Erleichterungen lassen sich statistisch nachweisen. Wir | daß die ganze Frage unserer Techniker — mögen es etats- 
haben für den 1. Oktober 1913 eine solche Statistik aufge- | mäßige oder Hilfstechniker sein — einer erneuten Nachprüfung 
Dommen, und aus dem Vergleiche des Jahres 1913 mit den Stich- bedarf, und diese Nachprüfung wird erfolgen. 

tagen des Jahres 1912 ergibt sich, daß sehr Erhebliches ge- Sehr unerwünscht ist es — darauf hat der Herr Abgeordnete 
schaffen worden ist. Unsere Zugbegleitbediensteten hatten im | Delius hingewiesen —. daß zwischen zwei Beamtengruppen in 


der Verwaltung, die beide einen sehr erheblichen Wert für sie 
haben, ein heftiger Widerstreit entwickelt hat. Das ist der 
Streit zwischen den Assistenten und Unter assistenten. 
Die Unterassistenten werden der Gruppe der Eisenbahngehilfen 
entnommen. Es sind Angestellte, die nicht mit den Arbeitern 
auf einer Stufe stehen, sie bringen eine bessere Vorbildung mit. 
Unter diesen Gehilfen befindet sich eine große Zahl von Män- 
nern, denen man ein Fortkommen nur wünschen kann. Es sind 
Männer, die ihre Kenntnisse im Betriebe, im Unterbeamten- 


Durehschnitt am 1. Oktober des Jahres 1912: 3.73 Ruhetage im 
Monat, also nicht ganz 4. Sie hatten am 1. Oktober 1913 im 
Monat 4.14 Ruhetage. Die Lokomotivbediensteten hatten im 
Jahre 1912: 4.45 dienstfreie Tage im Durchschnitt, also mehr 
als 4, und sind gestiegen auf 4.97. Das Gesamtpersonal, das im 
Betriebe tätig ist, ist von 3,43 auf 3,65 dienstfreie Tage zestie- 
sen. In Geld umgesetzt, bedeutet das für die Verwaltung cine 
Mehraufwendung von 15 Millionen, die auf 20 Millionen sich be- 
Ziffern würde, wenn wir nicht eine Reihe von diesen Vorteilen, 


— 402 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


dienst erworben haben, die ‘viel verstehen und Gutes leisten, 
und denen deshalb auch die Möglichkeit eröffnet ist, in die 
mittleren Beamtenstellen überzugehen. Ich meine, das ist ein 
Vorgang, den man nur begrüßen kann. Darum hoffe ich, daß 
‚lie Assistentenschaft ihre Bedenken gegen die orgianisato- 
rische Einrichtung der Verwaltung aufgeben wird, und ich 
meine, meine Herren, die Assistenten können es um so mehr, 
als sie doch aus der Besoldungsvorlage und aus den mehr- 
jährigen Verhandlungen auch hier in diesem Hause haben er- 
kennen können, daß sich das Interesse ihnen in hohem Maße 
zugewendet hat. Eine Beschränkung der Wagenmeister- 
stellen ist nicht beabsichtigt, wie befürchtet wurde. Diese 
3eamtengruppe ist für die Betriebssicherheit zu wichtig, als 
daß man sie in ihrem Fortkommen beeinträchtigen dürfte. Eine 
andere Beamtengruppe ist die der Werkführer. Sie führen Be- 
schwerde über ihre Rinkommensbezüge, und ich bedauere, daß 
es nicht möglich gewesen ist, in der neuen Besoldungsvorlage 
dieser Gruppe zu gedenken. Die Beschwerde ıichtet sich haupt- 
sächlich dagegen, daß diese’ Beamten, wenn sie aus den Ar- 
beiterstellen in die Beamtenstellen aufsteigen, einen Einkom- 
mensverlust erfahren. Das ist sehr unerwünscht, und weil 
lie Verwaltung dies anerkennt, gewährt sie Ausgleichszulagen, 
damit die Lage gemildert wird. Ich kann auch in Aussicht 
stellen, daß diese Ausgleichszulagen noch etwas erhöht werden 
sollen. 

Eine weitere Frage von Erheblichkeit betrifft die Anrech- 


nung des Militärdienstalters auf. das Lohndienst- 
alter der Arbeiter. Ich habe ja in dieser Beziehung grund- 


legende neue Bestimmungen getroffen, die im wesentlichen die 
Interessen der Arbeiterschaft fördern. Es wird nun gewünscht, 
daß man das Militärdienstalter auch dann anrechnen möge, 
wenn der Arbeiter nicht unmittelbar nach Beendigung seiner 
Militärdienstzeit. sondern erst in späterer Zeit zu uns kommt. 
Ich habe lebhafte Bedenken, diesem Wunsche zu entsprechen. 
Wir haben ein großes Interesse daran, jugendkräftiges Personal 
heranzuziehen, und das wird am besten erreicht, wenn wir die 
jungen Leute, die ihrer Militärdienstpflicht genügt haben, als- 
bald in unseren Dienst aufnehmen. Wir wünschen sie auch 
von Anbeginn an schon in jüngserem Alter von den Auflfassun- 
sen zu durchdringen, die nun einmal in der Staatseisenbahn- 
verwaltung gelten müssen. 

Was die Löhne der Oberbauarbeiter betrifft, so wird 
bemängelt, daß hier zu wenig geschehe Im dieser Allgemein- 
heit kann ich diese Behauptung nicht zugeben. Wir haben ge- 
rade im Laufe der letzten Jahre sehr viel für unsere Ober- 
bauarbeiteregetan; wir haben im Laufe von 4 Jahren, 1910 bis 
1913. die Grundlöhne der Bahnunterhaltungsarbeiter um nicht 
weniger als 11% Millionen Mark erhöht, und ich darf Iest- 
stellen, daß prozentual im Laufe der letzten 10 Jahre die Löhne 
der Oberbauarbeiter ganz ebenso erhöht worden sind, wie die 
aller anderen Arbeitergruppen, der Werkstättenarbeiter. der 
Betriebsarbeiter. Wir haben im Laufe der letzten 10 Jahre 
die Löhne dieser eroßen Arbeitergruppen um nicht weniger 
als 39 %, die der Oberbauarbeiter um 38 % erhöht. Das be- 
deutet ja in Geld außerordentlich viel. Es ist aber auch zu 
berücksiehtigen, daß die Bahnunterhaltungsarbeiter öder Ober- 
bauarbeiter, wie man sie nennt, im allgemeinen den Stamm bil- 
den, aus dem sich unsere Bediensteten ergänzen. _Die 
lung ‘der Bahnunterhaltungsarbeiter ist ganz überwiegend eine 


Durchganesstellung, und diese meine. Auffassung wird dadurch. 


bestätigt, daß nur zwischen 7 und’8 % der Bahnunterhaltungs- 
arbeiter über 15 Jahre im Dienste der Verwaltung stehen, 


während die anderen Prozente, also über 90 %, entweder aus- 
geschieden, zum größten Teil aber in den Betriebsdienst über- 


gegangen sind. Unter diesem Gesichtspunkt muß man die 
Löhne der Bahnunterhaltungsarbeiter betrachten, wenn sie 
niedrig erscheinen, unter dem Gesichtspunkt, daß im Durch- 


schnitt junge Arbeiter im Bahnunterhaltungsdienst tätig sind, 
die sich deshalb in den unteren Lohnstufen befinden. 

Hier möchte ich noch die Bemerkung nachholen, daß die neue 
Lohnordnung die Abschlagszahlungen nicht abschalit; 
diese sind ausdrücklich vorgesehen worden. 

Ein weiterer Wunsch, der vorgetragen wurde, der mir auch 
berechtigt erscheint, und von dem ich hoffe, daß er sich er- 
füllen läßt. ist, daß die Altpensionäre der AÄrbeiter- 
schaft auch. wie es bei der Beamtenschaft geschieht, aus der 


Arbeiterpensionskasse einen Zuschuß erhalten mögen. Wir 
sınd augenblicklich wit einer versicherungstechnischen Nach- 


prüfung befaßt, und ich will der Hoffnung Ausdruck geben, 
daß diese Nachprüfung zu einer Erfüllung des Wunsches führen 
kann. 

Endlich, m. H., noch einiges über die Fachverbände, 
mögen es Beamten- oder Arbeiterverbände sein. Unsere Be- 
amten und Arbeiter sind zum überwiegenden Teil in diesen Ver- 
bänden organisiert, und diese haben sämtlich ihre Vertretungen; 
es ist nun mein Wunsch — und dieser Wunsch wird von mir selber 
und auch von den Behörden draußen betätigt — im persönlichen 
Einvernehmen mit den Verbänden und ihren Vertretungen die 


Stel-: 


Interessen der betreffenden Beamten- oder Arbeitergruppe zu 
erörtern, auch mündlich zu besprechen. Mündlich schon um 
deswegen, damit die Herren erkennen, daß nicht alle Wünsche 
erfüllbar sind, daß oft ganz große und überwiegende Inter- 
essen der Erfüllung der Wünsche entgegenstehen. Schwierig- 
keiten ergeben sich nur da, wo sich unsere Beamten und Arbeiter 
mit anderen Gruppen von Beamten oder Arbeitern, die der Ver- 
waltung nicht angehören, zusammenschließen. Da besteht die 
Verwaltungspraxis und ich habe auch nicht die Absicht, 
sie zu ändern —, daß mit diesen Gruppen eine persönliche 
Fühlung nicht genommen wird, weil sie nicht der volle Aus- 
druck der Überzeugung und Auffassung unserer Angestellten, 
unserer Beamten, unserer Arbeiter sind. | 
Beamten, unsere Arbeiter hören, wir wollen ihre Interessen- 
| vertretungen in ruhiger Weise sprechen und sich äußern lassen. 
Aber wenn uns andere Gruppen gegenübertreten, deren Inter- 
essen wir gar nicht einmal kennen, dann glauben wir, daß das 
ohne Erfolg und ohne Bedeutung sein würde. Ich gehe dann 
: endlich aut eine Frage von ganz erheblicher Bedeutung ein, 
die bereits in der Kommission 
':Schaffung eines Staatsarbeiterrechts Im Zu- 
sammenhang mit der Frage der Schaffung eines Staatsarbeiter- 
rechts steht ia in gewissem Sinne ein Antrag Aronsohn auf Bin- 
dung der Verwaltung in ihrem Verhältnis zu ihrer Arbeiter- 
"schaft durch Schaffung ganz bestimmter Normen und Grund- 
'sätze. Die Frage der Schaffung eines Staatsarbeiterrechts wird 
auch von denjenigen Parteien mit Interesse verfolgt und be- 
trieben, die sonst gegen jedes Ausnahmegesetz sind. Das ist 
‚eine Tatsache, deren ich Erwähnung tun muß. Die Verwaltung 
vermag in keiner Weise anzuerkennen, daß eine Notwendigkeit 
besteht, eine besondere Ausnahmegesetzgebung zu schaffen, um 
die Verhältnisse zwischen Staatsarbeitern und Staatsverwaltung 
zu regeln. Die Frage ist aber von solcher Bedeutung, daß die 
beteiligten Ressorts in eine eingehende Beratung eingetreten 
sind und ihre Auffassung in einer Erklärung unter Angabe der 
Gründe formuliert haben, die ich namens der Staatsregierung 
hiermit bekanntgebe: 


Das Arbeitsverhältnis beruht im Gegensatz zum Beamten- 
verhältnis auf privatrechtlicher Grundlage. Die wichtig- 
sten Bestandteile des Dienstvertrages, nämlich Abmachungen 
über Arbeitslohn ‘und. Auflösung des Vertrages, sind daher 
der freien Vereinbarung vorbehalten. An diesen Grund- 


halten. 
“ Staatliche Betriebe, Fabriken, Werkstätten, die ihrer tech- 


fallen unter die Vorschriften der Gewerbeordnung, soweit 


auch soweit die vom Staate beschäftigten Arbeiter nicht der 
Gewerbeordnung unterliegen, sind die in dieser für die 
Regelung des. Arbeitsverhältnisses und zur Sicherung der 
Arbeiter - getroffenen Bestimmungen in weitem Umfange 
zum Bestandteil des Dienstvertrags gemacht. u 

Darüber hinaus ist in den :Staatsbetrieben vielfach eine 
‘in Privatbahnbetrieben im allgemeinen unbekannte Sicherung 
des Arbeitsverhältnisses eingeführt, indem die Auflösung des 


eanz entzogen oder namentlich bei längerer Dienstzeit an 
.die vorherige Genehmigung vorgesetzter Behörden ge- 
knüpft ist. Zudem gibt die Möglichkeit der Beschwerde, 
die bis an die Zentralinstanzen zugelassen ist, den Staats- 
‘arbeitern eine Gewähr für die Nachprüfung der von den 
“nachgeordneten Stellen getroffenen Entscheidungen, die den 
“in Privatbetrieben Beschäftigten im allgemeinen nicht zur 


: Seite steht. Auch die Fürsorge- und Wohlfahrtseinrich- 
“tungen gehen in den Staatsbetrieben über das Maß des 


gesetzlich Vorgeschriebenen weit hinaus und übertreffen die 
der meisten Privatbetriebe erheblich. 


und zibt‘diesen einen Schutz, dessen die Privatarbeiter ent- 
behren. Es ist deshalb unzutreffend, daß die Staatsarbeiter 
uneünstiger gestellt seien als die Privatarbeiter. Das gerade 
Gegenteil ist der Fall, und zwar auch bezüglich derjenigen 


Aus der Nichtanwendbarkeit der Gewerbeordnung kann des- 
halb ein Grund für die Schaffung eines Staatsarbeitergesetzes 
nicht hergeleitet werden. Auch aus der Tatsache, daß die ge- 


herleiten. 


zu machen. daß sie keinen ordnungsfeindlichen Tendenzen 


Wir wollen unsere 


gestreift ist: auf die Frage der. 


lagen muß auch der Staat als Arbeitgeber srundsätzlich fest- 


nischen Natur nach einen gewerblichen Charakter haben, 


nicht in dieser besondere Ausnahmen vorgesehen sind. Aber 


“Dienstvertrages den annehmenden Stellen in gewissen Fällen 


Endlich erstreckt sich auch die Kritik der Staatsbehörden 
durch die Parlamente auf die Verhältnisse der Staatsarbeiter 


Staatsarbeiter, welche nicht unter die Gewerbeordnung fallen. 2 


meinsame Arbeitseinstellung in den Staatsbetrieben nicht zur 
gelassen werden kann, wo dies zu einer Unterbindung der 
für die Gesamtheit des Volkes und seine Wohlfahrt notwendi- 
sen Daseinsbedingungen führen würde, läßt sich ein Grund 
für eine gesetzliche Regelung des Arbeitäverhältnisses nicht — 
Vornehmlich der Staat muß sich, ebenso wie das 
iedem Privatunternehmer zusteht, das Recht vorbehalten, die 
‘Annahme und Beschäftigung von Arbeitern davon abhängige " 
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huldigen und nicht Verbänden angehören, von denen die An- 
nahme gerechtfertigt erscheint, daß sie durch ihre Bestrebun- 
gen und ihr Auftreten zu einer Gefährdung der ungestörten 
Aufrechterhaltung der: Staatsbetriebe und damit zu einer 
schweren Schädigung der Volkswohlfahrt führen würden. 
Die Regelung der Rechtsverhältnisse zwischen Staat uni 
Staatsarbeitern ist der -Reichsgesetzgebunge durch die Ver- 
fassung nicht vorbehälten; sie muß in gleicher Weise, wie dies 
der Natur der Sache nach beim Beamtenrechte geschehen ist, 
den Bundesstaaten überlassen bleiben. 
Dieser Schlußsatz war erforderlich, weil im Reichstage ein An- 
trag vorliegt, ein Staatsarbeiterrecht auf der gesetzlichen Grunld- 


lage zu schaffen. 


M. H., für die Staatseisenbahnverwaltung darf ich in Anspruch 
nehmen, daß die Rechtsverhältnisse zwischen der Arbeiterschaft 
und der Staatseisenbahnverwaltung nach ganz festen und un- 
zweifelhaften Normen geregelt sind, die die Rechte und Pflichten 
auf beiden Seiten klarstellen. Die gemeinsamen Bestimmungen 


für die Arbeiter aller Dienstzweige der preußischen Staatseisen- 
bahnen auf der einen Seite, die neuen Lohnordnungen mit ihren 
- grundlegenden Bestimmungen bezüglich des Lohnwesens auf der 


anderen Seite sind das Fundament des Rechtsverhältnisses. und ich 
(darf behaupten, m. H., daß die Stellung unserer Arbeiterschaft 
eine so gesicherte ist, daß nicht die Notwendigkeit vorliegt, noch 
weitere Nachhilfen zu schaffen. Die größte Sicherheit beruht doch 
darauf, daß wir unsere Arbeiter nur dann entlassen, wenn sie es 
wollen, oder wenn sie sich gegen die grundlegenden Bestimmungen 
der Verwaltung vergehen. Damit ist aber den guten, vernünftigen. 
soliden Arbeitern eine Grundlage für ihre Existenz zereben, wie 
sie ein‘ Privatarbeiter denn doch nicht hat. Wir gewähren die 
weitere Sicherung, daß auch in schlechten Zeiten die Binkommens- 
verhältnisse der Arbeiterschaft nicht gemindert werden. Wir ge- 
währen in der Tat Wohlfahrtseinrichtungen, insbesondere durch 
unsere gewaltige Hiliskasse, die Arbeiterpensionskasse, wie sie 
nur wenigen großen Unternehmungen zur Seite steht. und wir 
gewähren endlich unserer Arbeiterschaft die Möglichkeit, falls 
sie überhaupt dazu geeignet ist, im weitesten Umfange in Beamten- 
stellungen einzurücken. Ich meine: daraus darf man den Schluß 
ziehen, daß die Staatsarbeiterschaft, die in der Staatseisenbahn- 
verwaltung tätig ist, keiner weiteren Nachhilfen bedarf. keiner 
Nachhilfe im Sinne der Schaffung eines Staatsarbeiterrechts.“ 
(Schluß folst.) 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Besetzung der neuen Stellen im preußischen Eisenbahn- 
etat. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 2 


J2 
29. 


 d. M. veranlaßt die Königlichen Fisenbahndirektionen, die schon 


beauftragt worden sind, alle 
Vorbereitungen für die Besetzung der für das Etatsjahr 1914 
neu vorgesehenen etatsmäßigen Beamtenstellen zu treffen, nun- 
mehr die in ihren Bezirken zu besetzenden Stellen vom 1. April 
d. J. ab in der vorgeschriebenen Form, jedoch unter Hinzu- 
fügung der Worte .‚unter Voraussetzung der verfassungsmäßi- 
gen Genehmigung des Staatshaushaltsetats für das Etatsiahr 
1914“ zu verleihen, auch das Stelleneinkommen vom 1. April d.J. 
ab zur Zahlung anzuweisen. 


— Vortrag im preußischen Ministerium der öffentlichen 


_ Arbeiten. Am 26. d. M. fand auf Einladung des Staatsministers 


„An 


“vom 1. bis 15. März d. J. 


: 


2 


v. Breitenbach und seiner Frau Gemahlin in den Räumen des 
Ministeriums eine größere Festlichkeit statt, die einen glänzen- 


(den Verlauf nahm. Geheimer Oberbaurat Hoogen hielt zunächst 
einen, durch Modelle erläuterten Vortrag über Sicherungsein- 
richtungen im Eisenbahnbetrieb und ihre Fortbildung im letzten 
Jahrzehnt, wie er ihn bereits vor kurzem an derselben Stelle 


in Gegenwart Sr. Majestät des Kaisers gehalten hat. Dann 
folgte ein Abendessen an kleinen Tischen. Wir werden über 


den Inhalt des Vortrags und den Verlauf des Abends in nächster 
Nummer eingehender berichten. 


— Eröffnung der Eisenbahnstrecke Sprengersfelde-Kletzko. 
Am 1. April d. J. wird die im Direktionsbezirk Posen liegende 
vollepurige 6,12 km lange Teilstrecke der Neubaulinie (Gnesen) 
Carlehof (Pos.)-Deutschfeld (Schokken) als Nebenbahn für (den 
Wagenladungs-, Stückgut- und Tierverkehr mit dem Bahnhof 
4. Klasse Kletzko eröffnet. Gleichzeitig werden die an deı 
Strecke Carlshof (Pos.)-Deutschfeld gelegenen Stationen Oborn. 
Sprengersfelde Lansenolingsen. ‘Groß Rybno, Welnau und 
Stawiany, die bisher nur dem Wagenladungs- und Stückgutver- 
kehr dienten, auch für die Abfertigung von lebenden Tieren er- 
öffnet., Ausgeschlossen ist auf den zuletzt genannten Stationen 
die Abfertigung von lebenden Tieren in mehrhödigen Wagen. 


E. Wagengestellung für Kohlen, Koks und Briketts (in Einheiten zu 10 t) in den großen Kohlenbezirken für die Zeit 


Jahr nachgewiesen 19978 Wagen gestellt worden. 2) Bußtag. 
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gegen dasVorjahr | — | — —6442=1502 | — 6670 | + 1868 Be Zee Zo8oze909l | 121946 
i : 1914 | "12 11 350 10 427 925 en Sc 369 308 
Aachener Bezirk }| 1913 18 | u 54 |. 1098 a Else 359 N 
gegen dasVorjahr | — _ ED 8 — 476 + 302 —_ — 1 #+30=36% -- 3 
: 1914 12 41 156 | 40 940 | 246 = | — 5412 32 
Erbezirk ..... aa 12 as... | a 1 re a Er 
gegen das Vorjahr E= — 415 = 92 $ — 4188 +13 | — — — 89: = 1,0%. | — 55 
Elsaß - Lothringen S 1914 | 12 15 463 15 463 | = ER 1289 — 
(Saarbezirk).... {| 1913 | 13 16478 16 478 4 = — U ER ENTSPRE BR AED 2 
gegen das Vorjahr | — | —  — 105 =622%| — 1015 | = _ — Sl =L7% | — 

, 1914 12 137 912 137 146 766 — = 11 429 255 
Oberschlesien... } 1913 | 13 | 1866982 | 185890 42 ia ER 31 
gegendasVorjahr | — | — | —-18370=11,88 | — 18674 | + 304 _ — —557=46 3% 124 

ont f $, 1914 i22 15 807 15 257 550 — — 1.271 | 185 
Niederschlesien 4} 1913 | SEIEN 18574 404 — a. AA RATEN 202 
gegen dasVorjahr | — — 1 —3171=16,7 % — 3317 + 146 l = — 1—-18= 11 %L — 19 
Sächsischer Stein- | 1914 | 11%) 16 426 16 426 _ -- _ 1495 - 

kohlenbezirk .. | 1913 13 ZUOBE IE Digi 2191 | De = — |. ..1687 an _... 
gegen dasVorjahr | — | — | —- 5506 = 3,1 & — 5505 Zn = er A er vl Fa 
Gesamtsumme in | 1914 | — 60847 | 583684 | 19 768 = en 48 765 6.587 
_ den 7 Bezirken l| 1913 | — |" 700259 683 129 | 62 = 2 04 TE ER ODOHAL 
gegen dasVorjahr — — 1—-%8312=13,8% | — 99445 | +2633 _ — — 374 =72}% — 1979 
4 


l) Im Bezirk Niederschlesien sind in der ersten Hälfte des Monats März 1913 18978 Wagen und nicht wie im vorigen 
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ee  —_——_ _ —_ _—_—_—_—_—__L__—_ 
B. Braunkohlenbezirke. 


Hall | 1914 | 12 | 45 615 45 615 — — == 3 801 —— 
EICH Sana eo 193 | 13 52358 52358 = 49 0,1 4028 Fr 
gegen dasVorjahr — | — | — 678=1299% | — 6743 =: =  — — 29=56$ - 
ı 1914 12 16 245 16 245 u — | — 1 354 ! — 
NEE SDUIE Se a 18595 18595 & ek 1 430 a> 
gegen das Vorjahr _ — | —  — 30=123,6% — 2350 — — | ne | a; 
2 1914 | 12 6331 6331 — — \ = 528 — 
Erfurt ont] L000. | 1913 13 | 6 551 6 551 BEE eh | ur 504 = 
gegen dasVorjahr | — —— 90 = 34% — 220 — — e- +24=48% ve 
1914 12 1 821 1821 — —_ — 152 = 
TE ER {0a 18 2275 275 E = = 175 | = 
gegen das Vorjahr | — — | — 44 =%0,0 $ — 454 — | — 1,793 775,173 — 
& 1914 | 12 8 041 2984 57 — == 249 | 19 
Hannoyer....:... N 1913 | 138 3610 3575 35 | — — 275 18 
gegen dasVorjahr | — | — — 569 = 15,8 $ — 591 +2 — > — 26 = 953% +1 
Sächsisch. Braun- $| 1914 | 112) | 16 468 | 16 468 = — - 1497 a 
kohlenbezirk 108 18.10 16164 16 164 5 er — 1248 > 
gegen das Vorjahr | — _ + 304 =1,9 $ + 304 — -- | — |+ 234 = 20,4 5 “ 
Rheinisch. Braun- 1914 | 212 27 788 27 788 —_ 69 0, 2316 — 
kohlenbezirk ..? 19138 | 13 | 26 588 26 588 = RAR 52 0,2 208 _ 
gegen dasVorjahr | — | — | +1200=45%| + 1200 —_ > | - I|+1=133% 55 
Gesamtsumme in$s| 1914 — 117 309 117 252 57 69 | 9 897 19 
den 7 Bezirks 1913 | — 126 141 126.106 3 72 | 9700 
gegen das Vorjahr | — Eigene. 1 8864 +22 — — | +197=2305 a 


2?) Bußtag. 


— Allgemeine Deutsche Kleinbahn-Aktiengesellschaft. Nach 
lem Geschäftsbericht betrug das Roherträgnis des Jahres 1913 
1931389 M (Gi. V. 1854554 M). Nach Abzug aller Unkosten 
usw. verbleibt ein Überschuß von 1064 281 (936 011) A, aus dem 
eine Dividende von 8% — 724800 M (7% = 634200 M) ausge- 
schüttet und 131954 (109629) MH vorgetragen werden. Die 
Unternehmungen, an denen die Gesellschaft beteiligt ist, haben 
zum erößeren Teil Fortschritte gemacht. Einige kleinere Ge- 
sellschaften, die aber für die Erträgnisse des Gesamtunterneh- 
ınens von minderer Bedeutung sind, haben aus besonderen, vor- 
aussichtlich vorübergehenden Gründen schlechter gearbeitet als 
im Voriahre. Im Berichtsjahre verkaufte die Gesellschaft das 
Neuteich-Liessauer Kleinbahnnetz an die Westpreußische Klein- 
bahnen-Aktiengesellschaft und erhielt als Entgelt 1,8 Millionen 
Mark bar, 1,5 Millionen Mark Aktien der Westpreußischen 
Kleinbahnen-Aktiengesellschaft und eine 5proz. Hypothek von 
200 000 NM. Aus diesem Verkaufsgeschäft sind zwar direkte ver- 
teilbare Gewinne nicht erwachsen, die Gesellschaft hat aber 
dadurch ihre Verhältnisse gefestigt und ihre flüssigen Mittel 
sestärkt. . 


— Eisenbahneingaben in der württembergischen Ersten 
Kammer. Die Eisenbahneingaben, über deren Beratung in der 
württembergischen Zweiten Kammer in Nr. 16 S 255, berichtet 
worden ist, sind nunmehr auch in der Ersten Kammer behandelt 
worden. Sie zeigte sich wesentlich zurückhaltender als die Zweite 
Kammer, indem sie entsprechend ihrer grundsätzlichen Stellung- 
nahme zum Nebenbahnbau „Berücksichtigung“ in keinem einzigen 
Falle beschloß. Die Eingaben. betreffend Bahnen von Gerstetten 
nach Herbrechtingen (Heidenheimer Alb). von Göppingen nach 
Boll, von Schwenningen nach Tuttlingen, von Trossingen Staatsbf. 
über Trossingen nach Durchhausen und von Renningen nach 
Mühlacker, übergab die Erste Kammer der Regierung zur „Er- 
wägung“, alle übrigen nur zur „Kenntnisnahme“. In der Frage 
einer weiteren Überschienung der Schwäbischen Alb schloß sie 
sich dem Beschluß der Zweiten Kammer auf Vorlegung einer 
Denkschrift durch die Regierung an. Der Berichterstatter betonte 
dabei. daß die Regierung mit dieser Denkschrift nicht gedrängt 
Eu daß die Denkschrift nicht gar zu umfangreich gestaltet werden 
solle. 


— Über den Eisenbetonbau im Dienste der Eisenbahnen. Die 
württembergische Erste Kammer beschäftigte sich in einer. ihrer 
letzten Sitzungen mit der in Nr. 18, S 294 besprochenen Eingabe 
württembergischer Sandsteinindustrieller um Berücksichtigung 
beim Bau des Empfangsgebäudes des neuen Stuttzarter Haupt- 
bahnhofs. Sie trat nach kurzer Erörterung dem schon mitge- 
teilten Beschluß der Zweiten Kammer bei. Der Berichterstatter 
wies unter anderem auf die Beeinträchtigung des Sandsteinge- 
werbes durch die allzu häufige Errichtung von Eisenbetonbauten 
hin und nahm auf einen Aufsatz in den technologischen Ab- 
handlungen des Handelsministeriums der Vereinigten Staaten 
Bezug, wonach Untersuchungen amerikanischer Sachverständiger 
zu dem Ergebnis geführt hätten, daß bei Eisenbetonbauten infolge 
einer elektrolytischen Korrosion eine Oxydation des Eisens und 
dladurch eine Änderung der Druckverhältnisse in der Masse ein- 
trete, die zu ihrer Zerreißung führen könne. Im Hinblick darauf, 


daß der Kammer einer der ersten Fachmänner auf diesem Gebiete 
angehöre, sei im Finanzausschuß der Wunsch ausgesprochen 
worden, die Sache zur Sprache zu bringen, um ein sachver- 
ständiges Urteil über die amerikanischen Untersuchungen zu 
erhalten. N 

Darauf führte Staatsraat Professor Dr.-Ing. v. Bach aus, er 
wolle versuchen, die Besorgnisse, die aus der erwähnten Mit- 
teilung entstehen könnten, auf das richtige Maß zurückzuführen. 
Sowohl der vor 8 Jahren gegründete Deutsche Eisenbeton-Aus- 
schuß, der seinen Sitz im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 


in Berlin habe. als der schon 1903 vom Kuratorium der Jubi- 


läumsstiftung der deutschen. Industrie gebildete Eisenbeton-Aus- 
schuß beschäftigten sich mit all den Fragen, die bei der Ver- 
wendung des Eisenbetons auftreten, und sie arbeiten an ihrer 
Aufgabe mit verhältnismäßig großen Geldmitteln. Die Frage der 
elektrolytischen Vorgänge im Eisenbeton sei durch Versuche, die 


im Auftrag des Deutschen Eisenbeton-Ausschusses von der Groß- 


herzoglich Hessischen Versuchsanstalt in Darmstadt gemacht 
worden seien, vollständig geklärt worden, soweit dies heute mög- 
lich sei. Danach sei eine den Beton zerstörende elektrolytische 
Wirkung nur dann zu erwarten, wenn der Beton naß sei und 
namentlich dann, wenn stärkere elektrische Ströme durch das 
Eisen hindurchgehen. Man müsse also darauf achten, daß der 
Beton trocken gehalten werde, und daß. wo dies nicht oder nur 
ungenügend möglich sei, elektrische Ströme von Bedeutung durch 
die Eisenanlagen nicht hindurchgehen. Der Redner erläuterte 
dies an dem einem tatsächlichen Vorkommnis entsprechenden 
Beispiel einer Eisenbetonbrücke, über die eine vorzugsweise der 
Kohlenförderung dienende elektrische Bahn führte. Auf der 
Oberfläche dieser Brücke lagerte sich eine Menge Kohlenstaub 
ab, der gewöhnlich sehr feucht wurde und die Brücke in einem 
gewissen Feuchtigkeitszustand erhielt. Infolge schlechter 
metallischer Verbindung der zur Stromführung dienenden Schienen 
sei hier der Strom, statt durch die Schienen zu gehen, in den 
Eisenbeton der Brücke übergesprungen, habe dort infolge der vor- 
handenen Feuchtigkeit die elektrolytische Wirkung hervorge- 
rufen und zum Abspringen des Betons geführt. Im übrigen aber 
seien die Besorgnisse von keiner Bedeutung. Wir seien auf 
amerikanische Veröffentlichungen eigentlich nicht angewiesen, 
vielmehr seien die Amerikaner erst durch die deutschen Versuche 
auf den richtigen Weg gelangt. Der große Lärm, mit dem be- 
sondere Vorgänge bei einem Eisenbetonbau in die Öffentlichkeit 
getragen werden, erkläre sich aus dem Wettbewerb der älteren 
Bauweisen, die durch die außerordentliche Entwicklung des Eisen- 
betonbaus mehr oder minder geschädiet werden. 
Ministerpräsident Dr v. Weizsäcker bezeichnete diese Aus- 


führungen auch vom Standpunkt der Eisenbahnverwaltung aus 


als ebenso interessant wie dankenswert. 


Die Verkehrseinnahmen der badischen Staatsbahnen haben 
im Monat Februar d. J. nach geschätzter Feststellung betragen: 


aus «em Personenverkehr 1984000.M (+28000 N), aus dem 
Güterverkehr 5 434 000 NM (— 266 000 MN), aus sonstigen Quellen ° 


1.000 000 #4 (+ 10 000 A) ‚somit im ganzen 8418 M (— 228 000 
Mark). Für die beiden Monate Januar und Februar 1914 stellt 
sich die Gesamteinnahme auf 17002000 4 (— 591 000 A. 

In der üblichen amtlichen Erläuterung dieses Ergebnisses wird 
u. a. ausgeführt: Der Reiseverkehr war der Jahreszeit ent- 


- zügen. 


| 


- 


LIV. Jahrgaug 


28. März 1914. — Abe 1 
ee Dr ann nn 


sprechend im allgemeinen schwach; doch hielt er sich auf der 
Höhe jenes vom Februar 1913. Der Wintersportverkehr war zu 
Anfang des Monats lebhaft, wozu auch die Schneeschuhwett- 
läufe auf dem Feldberg und der Eissport auf dem Untersee bei- 
trugen. In der zweiten Monatshälfte war der Ausflugsverkehr 
durch die ungünstige Witterung behindert. Die Fastnacht, Ver- 
einsausflüge, der Wintersport und die Ausreise der italienischen 
Arbeiter gaben Anlaß zur Ausführung von Voll- und Sonder- 
Der Tierverkehr war mäßig, doch etwas lebhafter als in 
den Vormonaten. Der Güterverkehr war im Februar mittelmäßie 
und blieb hinter jenem vom Februar 1913 zurück; immerhin hat 
er gegen Ende des Monats wieder angezogen. Der allgemeine 
Rückgang im Geschäftsleben ist noch nicht behoben; die uneün- 
stige Witterung verhinderte ein stärkeres Einsetzen der Bau- 
tätigkeit. Der Versand von Dünge- und Saatmitteln hat kräftig 


begonnen. Die Rheinschiffahrt war den ganzen Monat bis Kehl- 
Straßburg offen. Die Zufuhren, die außer Stückgütern haupt- 
sächlich in Kohlen, Getreide, Salpeter und Holz bestanden, 


setzten im ersten Monatsdrittel wieder ein und steigerten sich 
in der zweiten Monatshälfte in größerem Umfang. Die Neckar- 
schiffahrt war den ganzen Monat offen; die Zufuhren von Salz 
zu Tal bewegten sich auf mittlerer Höhe. 


— Güterbewegung auf den deutschen Eisenbahnen im Ka- 
lenderjahr 1912. Nach der vom Kaiserlichen Statistischen Amt 
ausgegebenen Güterbewegunesstatistik ist dr Gesamt- 
güterverkehr aller deutschen Eisenbahnen 
von 422 657 494 t im Kalenderjahr 1911 auf 473 884715 t im Ka- 
lenderjahr 1912, mithin um rd. 51,23 Millionen Tonnen — 12.12 
(6,98 i. V.) % gestiegen. In dennordd eutschenBinnen- 
verkehrsgebieten (mit Ausschluß von Mecklenburg und 
Sachsen sowie den See- und Rheinhäfen) ist der Güterversand 
von rd. 296,28 Millionen Tonnen in 1911 auf rd. 337,98 Millio- 
nen Tonnen in 1912, somit um rd. 41,70 Millionen Tonnen — 14,08 
(5,07) % gestiegen. Mehr befördert wurden gegen das Vor- 
Jahr u. a. an rohen Braunkohlen rd. 1,4 Millionen, an Braun- 
kohlenbriketts 2,03 Millionen, an Steinkohlen aller Art rd. 
15,08 Millionen, Erde rd. -8,07 Millionen, Erze rd. 1,5 Millionen, 
küben rd. 5,56 Millionen, Steinen rd. 2,35 Millionen Tonnen; 
eine Verkehrsabnahme war u. a. bei Kupfererzen, Rog- 
gen, gebranntem Kalk, Kartoffeln, Soda und Stärke zu ver- 
zeichnen. Auf die einzelnen preußischen Provin- 
zen verteilte sich der Gesamtversand der wichtigsten Waren- 
sattungen in den norddeutschen Binnenverkehrsgebieten u. a. 
folgendermaßen: Von den im ganzen mit rd. 11,2 Millionen 
Tonnen zum Versand gelangten Düngemitteln stammten aus 
Hannover mit Oldenburg und Braunschweig rd. 2,24 Millionen. 
aus Berlin rd. 1,10 Millionen, aus Sachsen mit Anhalt und 
Thüringen rd. 3,20 Millionen und aus der Rheinprovinz rd. 
1.60 Millionen Tonnen; von den mit insgesamt 110,83 Millionen 
Tonnen versandten Rüben kamen aus Posen rd. 1,53 Millionen, 
aus Schlesien rd. 2,29 Millionen, aus Sachsen usw. rd. 2,35 Millio- 
nen und aus der Rheinprovinz rd. 1,15 Millionen; der Gesamt- 
versand an bearbeitetem Eisen betrug rd. 17,43 Millionen Ton- 
nen, darunter rd. 1,85 Millionen aus Schlesien, rd. 4,96 Millionen 
aus Westfalen und rd. 6,77 Millionen aus der Rheinprovinz: 
von der Gesamtmenge der versandten Steinkohlen mit rd. 105.28 
Millionen Tonnen kamen rd. 33,80 Millionen aus Schlesien. rd. 
41,41 Millionen aus Westfalen und rd. 28,36 Millionen aus der 
Rheinprovinz. Zu dem Gesamtversand von rd. 23.34 Millionen 
Tonnen Steinkohlenkoks trug Schlesien rd. 1,82 Millionen, West- 
falen rd. 15,57 Millionen bei; von den insgesamt rd. 17,11 Millio- 
nen Tonnen Braunkohlenbriketts usw. kamen aus Brandenburg rd. 
5,29 Millionen, aus Sachsen usw. rd. 6 Millionen, aus der Rhein- 
Provinz rd. 4,85 Millionen. Von der Gesamtmenge der zum 
Versand gelangten rd. 32,86 Millionen Tonnen Steine kamen 
rd. je 3,50 Millionen aus Hannover usw., Sachsen usw. und 
Westfalen, rd. 5,04 Millionen aus Schlesien, rd. 4,54 Millionen 
aus Hessen und rd. 8.23 Millionen aus der Rheinprovinz. 


Im Tierverkehr betrug der Versand der norddeutschen 
Binnenverkehrsgebiete im Berichtsjahr an Pferden 531 495 
(F 43146 — 884 %), an Rindvieh rd. 3,98 Millionen Stück 
1 423276 = 1350 %), arı Schafen rd. 1,47 Millionen Stück 
(+ 78115 —5,60 %), an Schweinen rd. 13,77 Millionen Stück 
(+ 931.089 — 7,25 %) und in Geflügel rd. 4,87 Millionen Stück 


(— 5,43 Millionen 52,72 %). Der Rückgang im Geflügelver- 
sand findet seine Erklärung darin, daß in den Vorjahren irrige 
statistische Aufzeichnungen gemacht worden sind. — Im Ge- 
treideverkehr betrug im Berichtsiahr die Gesamteinfuhr 
in das deutsche Zollgebiet rd. 2,30 (2,49) Millionen Tonnen 
Weizen, 315724 (613 905) t Roggen, 665 935 (628 308) t Hafer 
und,rd. 2,97 (3,64) Millionen Tonnen Gerste. Insgesamt wurden 

fördert vom Ausland über Eisenbahngrenzstationen (Ein- und 
Durehfuhr) 496 000 t Getreide, davon kamen n. a. aus Rußland 
rd. 297500 (308123) t. aus Österreich-Ungarn und den Balkan- 
ländern rd. 150 000 (112000) t. Von den deutschen Sechäfen 
wurden nach deutschen Stationen befördert 33771 26 955) t 
Weizen, 31 726 (41500) t Roggen, 60253 (45033) t Hafer md 
1050531 (1 214452) t Gerste. 
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Über die Einzelergebnisse der Güterbewegungsstatistik hin- 
sichtlich des Verkehrs in den süddeu tschen Verkehrs- 
gebieten sowie über die statistischen Ergebnisse der Aus- 
fuhr aus den deutschen Verkehrsgebieten werden wir später 
besonders berichten. 

— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetreten: | Dem 
Regierungsbaumeister des Hochbaufachs Hugo Ko enig in 
Breslau ist eine etatsmäßige Stelle in der allgemeinen Bauver- 
waltung verliehen. — Der Regierungs- und Baurat Breuer, 
Mitglied der Eisenbahndirektion in Elberfeld. ist gestorben. 

Bei den bayerischen Staatsbahnen wurde vom 1. April d. fr 
ab befördert: Regierungsrat Speckner im Staatsministe- 
rium für Verkehrsangelegenheiten zum Öberregierungsrat: in 


den Ruhestand versetzt: Obermaschineninspektor Dipl.-Ing. 
Meyer in München; versetzt: Direktionsrat Kittemann 


von der Betriebsinspektion II Nürnberg zur Betriebsinspektion I 
Nürnberg, als deren Vorstand, Direktionsrat Hen nch von der 
Betriebsinspektion Schwandorf zur Betriebsinspektion II Nürn- 
berg als deren Vorstand und Oberbauinspektor Sem mel- 
mann in Freising als Direktionsrat: an die Betriebsinspektion 
Schwandorf, als deren Vorstand. j 

Bei den württembergischen Staatsbahnen wurde der Ober- 
finanzrat Lang, Vorstand der Eisenbahnhauptmagazinverwal- 


tung in Eßlingen, auf Ansuchen in den Ruhestand versetzt. Der 
tit. Eisenbahnbauinspektor Haas bei der Generaldirektion 
wurde zum Eisenbahnbauinspektor des inneren Dienstes bei 


Der Bahnhofinspektor G old in Rott- 
weil wurde nach Reutlingen Hbf. versetzt. Die Regierungsbau- 
meister Künlen und Wünsch wurden zu Abteilungs- 
ingenieuren bei der Generaldirektion. der Regierungsbaumeist« r 
Dr.-Ing. Gugel zum Maschineningenieur bei der Generaldirek- 
tion ernannt. 


dieser Behörde befördert. 


Österreich. 


— 'Die Österreichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft, 
die seit Verstaatlichung ihrer Eisenbahnlinien sich ausschließ- 
lich der Ausgestaltung ihrer industriellen Unternehmungen widmet. 
hat in der Sitzung des vereinigten Verwaltungsrats am 20. d. M. 
den Rechnungsabschluß für das Jahr 1913 festgestellt. Dieser 
stellt sich wie folgt: 

j gegen das 


Einnahmen: 1913 Vorjahr 
IC, Kerns 
Jahresrente für die Wiener Verbindunes- 4 
bahn . 3 er Boah Tr KE 56 000 — 
Jahresrente für die ungarischen Eisen- IE? b 
bahnlinien A Pe 13969 221er 731990 
Jahresrente für die Arad-Temesvarer Pa 
Bahn EAN ENT I a 577 490 — 
Ertrag der Unternehmungen in Öster- PU 
Feieh@n. ©. a a TE 1420 619 + 170153 
r . r c - NO 3 J£FıN 
Ertrag der Unternehmungen in Ungarn , 2 454 709 72213 610 
zusammen 24074041 -+ 438683 


Ausgaben: 


Zinsen der Prioritäten BESE 3.066 068 : — 65885 
Abschreibung vom Buchwerte der k i 
Wiener Verbindungsbahn . . . . N 316 
Abschreibung vom Buchwerte der } 3 
ungarischen Jahresrente 1 633 207 + 62815 
Abschreibung vom Buchwerte der 
Jahresrente für Arad-Temesvar . . 25 + 318 
Zahlung an die Staatsverwaltung laut { 
S 5 des Einlösungsvertrages 52014 + 17460 
Jahresrente für die Vergütung des in 
[ranzösischen Stempels Bett 67648 - + 865 
Allgemeine gesellschaftliche Ausgaben _ 3795278 —ı 44897 
zusammen 5484678 — 26163 
Überschuß der Einnahmen 15589363 + 462846 
Vortrag vom Vorjahre 9 ERSTEN #1 2346 
Zur Verfügung der Generalversamm- 
lung stehen a LT 
Die Dividende wird für das Jahr 1913 abermals um einen 


Franken erhöht. Sie beträgt 37 Fr. oder 7.4 % gegen 36 Fr. oder 
7.2 % im Vorjahre. Der Reingewinn ist um 462000 Kr. höher 
als im vorigen Jahre. Die Steigerung entstammt zum aller- 
größten Teile einem günstigeren Erträgnisse der industriellen 


Unternehmungen. Die Industrien in Österreich lieferten eine 
Mehreinnahme um 170153 Kr... die ungarischen Werke und 


Domänen einen Mehrgewinn um 231610 Kr. Endlich ergab sich 
bei der ungarischen Jahresrente infolge des höheren Goldkurses 
ein Mehreingang um 34920 Kr. Die Wiener Lokomotivfabrik 
war unzureichend beschäftiet und hat nur einen kleinen Mehr- 
vewinn geliefert. 
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— Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisenbalmen. 
Im Monat Oktober 1913 wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 22171 211 Personen und 15,06 Millionen 
Donnen Güter befördert und 98,69 Millionen Kronen vereinnahmt, 
das ist gegenüber dem Vorjahre um 2,02 Millionen Kronen gün- 
stiger. In der Zeit vom 1. Januar bis Ende Oktober 1913 ergab 
sich bei einer Beförderung von 233 120240 Personen und 116,72 
Millionen Tonnen Güter eine Einnahme von 902,1 Millionen 
Kronen. das ist um 16.03 Millionen günstiger. Die Kleinbahnen und 
die ihnen eleichzuhaltenden Bahnen hatten im Monat Oktober 
1913 einen Verkehr von 46 064213 Personen und 51 021 t Güter 
und eine Einnahme von 6,99 Millionen Kronen, das ist gegenüber 
dem Vorjahr um 338857 Kr. günstiger. In den ersten zehn 
Monaten 1913 wurde bei einer Beförderung von 428 965 345 Per- 
sonen und 474884 t Güter eine Einnahme von 65,66 Millionen 
Kronen mehr erzielt. somit gegen die gleiche Zeit des Jahres 
1912 2,6 Millionen Kronen mehr. 


Ungarn. 


— Verwirklichung von Eisenbahnplänen im Jahre 1914. Vor 
allem ist von diesen auf den Linien der ungarischen Staatseisen- 
bahnen die Verwirklichung der Verbindungslinie Vinkovce- 
Samac gesichert. Die neue Linie ersten Ranges wird eine 
Länge von rund 30 km haben, die durch eine Brücke über den 
Savefluß und dessen Überschwemmungsgebiet in Verbindung 
mit der zu erbauenden Strecke in Bosnien Samac-Doboj die kür- 
zeste unmittelbare Verbindung zwischen Budapest und Sarajevo 
herstellen wird. Die 530 m lange Brücke hat drei Öffnungen. 
Von den Lokalbahnen ist der Bau folgender für das Jahr 1914 
in Aussicht genommen: 1. Lokalbahn Szär-Arcsi mit einer 
Länge von 50 km. Sie wird: den Verkehr der Staatsbahnlinie 
Bruck-Kirälyhida-Kelenföld mit der Linie Budapest-Dombovär 
mit Ausschluß der Budapester Stationen vermitteln und hier- 
dureh zur Entlastung dieser Stationen beitragen. Besagte Bahn 
wird mit einem Unterbau für Hauptlinien zweiten Ranges an- 
select. 2. Lokalbahn Nagybeceskerek-Titel-Zsa- 
blya. Sie bezweckt die Verbindung der Komitate Torontäl und 
Bäecsbodroeh, die in wirtschaftlicher Hinsicht aufeinander an- 
eewiesen sind. Auch hier ist eine Brücke geplant, und zwar bei 
Titel über die Theiß. Diese Brücke wird sowohl für den Stra- 
ßen-. wie auch für den Eisenbahnverkehr dienen. Die Länge 
der Lokalbahn ist auf 53 km festgestellt. In Verbindung mit 
diesem Brückenbau kommt im Laufe dieses Jahres auch die 
Lokalbahn Titel-Pancsova-Kevevära zur Ausführung. Die 
Länge dieser Bahn wird rund 94 km betragen. 3. Die Lokal- 
bahn Nasybänya-Magyarläpos-Tökes-Oläh- 
Läposin einer Länge von 76 km bezweckt den wirtschaftlichen 
Aufschwung der Komitate Szatmär und Szolnok-Doboka. Die 
Be des Gebietes sind vornehmlich Erze und Stein- 
xohle. 


Außer diesen Linien sollen noch folgende Lokalbahnen im 
Jahre 1914 ausgebaut werden: 4. Halmi-Bikszäd, 42 km; 
5. Komärom-Guta, 26 km: 6. Nagyleta-Szekelyhid. 18 km; 
71. Pozega-Velika, 13 km: 8. Selyp-Bujak. 23 km; 9. Szen:ilrö- 
Rudöbänya, 14 km; 10. Szond-Hödsägh, 20 km und 11. Zabok- 


Stubica, 14 km. 


_— Direkte Tarife im ungarisch-französisehen Verkehr. Im 
Verkehre zwischen den ungarischen Staatsbahnen und der fran- 
zösischen Ost-, Nord- und der Mittelmeerbahn bestanden auch bis- 
her direkte Tarife, mit der Orleans- und französischen Südbahn 
kamen jedoch solche Tarife bisher nicht in Anwendung. Anfang 
1913 gelang es den deutschen Eisenbahnverwaltungen, mit 
den beiden letztgenannten französischen Eisenbahnen be- 
hufs Schaffung unmittelbarer Frachtsätze Abmachungen zu 
treffen. Nachdem man nun mit der Erstellung solcher Fracht- 
sätze günstige Erfahrungen semacht hat, haben .der österrei- 
chische Eisenbahnminister und der ungarische Handelsminister 
beschlossen, auf den Wunsch der österreichischen und ungari- 
schen Frachtgeber in dieser Hinsicht die nötigen anrezenden 
Schritte zu unternehmen. Bei der unlängst abgehaltenen öster- 
reichisch-ungarisch-südfranzösischen Verbandkonferenz haben die 
beiden beteilisten französischen EBisenbahnverwaltungen der 
Erstellung besaster Tarife grundsätzlich zugestimmt. Die öster- 
reichischen und ungarischen Eisenbahnverwaltungen haben dem- 
entsprechend die alsbaldige Ausarbeitung dieser Tarife zugesagt. 
Vorläufige werden nur für die wichtigeren Frachtgüter und 
Relationen die Tarife ausgearbeitet, doch ist die vollständige 
Ausarbeitung des ganzen Tarifes baldiest zu erwarten. 


— Feehtturnier im ungarischen Eisenbahn- und Schiffahrts- 
klub. Dieser tätige Klub, der über 5000 Eisenbahnbeamte zu 
seinen Mitgliedern zählt. veranstaltete unter überaus großer Be- 
teilieung des großen Publikums am 27., 28. Februar und 
1. März im Prunksaale des Klubgebäudes ein Fechtturnier, an 


dem 56 Fechter teilnahmen. An dem Entscheidungstag erschie- 
nen im Klub dessen Präsident Exzellenz Ludwigh, dessen 
Vizepräsident Exzellenz Marx, der Präsident des Abgeord- 
netenhauses Exzellenz von Beöthy, der Präsident des öster- 
reichischen Eisenbahnklubs Exzellenz Ritter von Wittek, Ver- 
treter des Kriegsministeriums, und sämtlicher Ministerien, Prä- 
sident Tolnay von den ungarischen Staatsbahnen, sämtliche 
Eisenbahndirektoren usw. Besondere Verdienste erwarben sich 
um die gelungene Veranstaltung Vizepräsident Direktor von 
Domony und Generalinspektor Dr. Hollär. Sämtliche Mi- 


nisterien und Eisenbahnen haben wertvolle Preise gestiftet. 
Die ersten Preise erwarben Ludwig Werkner, Berthold 


Dunay und Geza Krencsey,. 


— Personalnachrichten. 
Zelovich. der zweite Leiter der Hauptabteilung für Bau und 
Bahnerhaltung bei den ungarischen Staatseisenbahnen, wurde 
zum ordentlichen Professor an der Polytechnischen Hochschule 
in Budapest ernannt, Er wird über Verkehrswesen und Eisen- 
bahnbau Vorlesungen halten. Die Hochschule gewinnt in ihm 
einen bewährten Fachgelehrten mit hervorragenden praktischen 
Erfahrungen. 


Übrige europäische Länder. 


—_ Die schwedischen Privatbahnen. Aus den jetzt vorliegen- 
den Betriebsergebnissen der Privatbahnen in Schweden. für 1913 
zeigt sich, daß die vollspurigen Bahnen eine Einnahme von 
64607 197 Kr. hatten, was gegen 1912 eine Zunahme um 3,71 
Millionen Kronen bedeutet. Bei den schmalspurigen Bahnen 
betrug die Betriebseinnahme für 1913 17426 820 ‚Kr. oder 1,08 
Millionen ‘Kronen mehr als 1912. Für das ganze schwedische 
Eisenbahnnetz stellten sich die Betriebseinnahmen für 1913 im 
Vergleich mit 1912: Staatsbahnen 88,11 Mill. Kronen 4912 
82,69 Mill.), Privatbahnen und zwar vollspurige 64,61 Mill. 
(1912: 60,90 Mill.), schmalspurige 17,42 Mill. (1912: 16,40 Mill. 
Kronen). Auf den Tag und das Bahnkilometer sind die Ziffern: 
Staatsbahnen 51.40 Kr. (49,59 Kr.), vollspurige Privatbahnen 
28,17 Kr. (26,77 Kr.). schmalspurige 14,36 Kr. (1858 Kr.).. Die 
Gesamtsumme der Einnahmen der Staats- und Privatbahnen 
beträgt 1913 170,14 Mill. Kronen (1912 159,99 Mill.), für den 
Tae und das Bahnkilometer 1913 32,59 Kr. (1912 31,06 Kr.). 


— Selbsttätige Wagenkuppelung in Frankreich. Der Haus- 


haltsausschuß der französischen Kammer hat nach einer Mit- 


teilung der „Post“ einen Kredit von 6 Millionen Franken zur 
Einführung einer neuen selbsttätigen Kupplung für Eisenbahn- 
waren eingestellt. Es sollen hauptsächlich die im internationalen 
Verkehr laufenden Wagen damit ausgerüstet werden. Die mit 
der Kupplung angestellten Versuche, von denen bereits berichtet 
wurde, haben zufriedenstellende Ergebnisse gehabt. Die Haupt- 
schwieriekeit bestand darin, eine Bauart zu finden, die sich 
ohne Schwierigkeit auch den ausländischen Wagen, besonders 
im Durchgangsverkehr mit Deutschland und der Schweiz, anzu- 
passen vermag. ; 


— „Eisenbahnbatterien“. Die vielgenannte Firma Schneider 
in le Greusot baut jetzt ganze .„Eisenbahnbatterien“. 
zösischen Festungen befinden sich bereits mit Geschützen be- 
stiickte Eisenbahnwagen (affüt-trucs), die eine schnelle Unter- 
stützung der Festungsartillerie bewirken sollen. Die genannte 
Firma hat nun diesen Gedanken weiter ausgebaut . und will 
schwerere Geschütze, und zwar Haubitzen bis zu 220 mm Rohr- 
weite. auf Vollbahnen verwenden. Sie hat eine ganze Batterie als 
Gefechtseinheit in einem Eisenbahnzuge zusammengestellt, der aus 
der Lokomotive, einem Beobachtungswagen, dem 1. Haubitzwagen, 
lem Munitionswagen und dem 2. Haubitzwagen besteht. Der Be- 
obachtungswagen dient gleichzeitig als Mannschaftswagen zur 
Aufnahme von 35 Mann; er ist mit Stahlplatten genpanzert und kann 
auch allein mit der Maschine fahren und zur Erkundung einer 
Feuerstellung oder von einer günstigen Stelle aus zur Feuerleitung 
der anderswo stehenden Geschütze dienen. Der Haubitzwagen ist 
ähnlich dem affüt-truc gebaut. nur sind seine Abmessungen natür- 
lich stärker. Der zwischen den beiden Haubitzwagen befindliche 
Munitionswagen ist ebenfalls von allen Seiten gepanzert. Die 
Munition wird mittels kleiner Geschoßkarren an die Geschütze 
gebracht, wo sie ein Kran an die Ladefläche bewegt. Die Muni- 
tion ist sehr beschränkt: ein 200 mm -Haubitzzug enthält z. B. 
nur 64 Schuß (!). Im „Deutschen Offizierblatt*, dem diese An- 


<aben entnommen sind, wird die Zweckmäßigkeit der ganzen Ein- 


richtung sehr bezweifelt. Da die Geschütze eine Feuerhöhe von 
2,92 m über den Schienen haben, müssen sie, um der Sicht ent- 


zogen zu sein, hinter einer Deckung oder wenigstens einer Maske 


auffahren. Solche Stellungen werden der Aufmerksamkeit der 
Lufterkundung kaum entgehen. Tritt die Batterie aber wirklich 
unbemerkt vom Gegner ins Feuer, so kann sie nur ein sehr kurzes 
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Gefecht führen wegen der geringen Munition und ihre Tätigkeit 
kann aus demselben Grunde niemals von ausschlaggebender Be- 
deutung sein. Daß die ganze Vorrichtung sehr empfindlich ist, 
braucht nicht besonders betont zu werden; ein Treffer in einen 
Wagen oder die Zerstörung des Gleises kann die ganze Batterie 
bewegungsunfähig machen und der Vernichtung preisgeben. Und 
üisenbahnbatterie kann sich ein mit 
Flugzeug gar nicht wünschen! 


— Die Neubauten der englischen Eisenbahnen. Die englischen 
Kisenbahngesellschaften klagen zwar lebhaft darüber, daß es 
Mittel für Neubauten aufzubringen, weil 
Eisenbahnpapiere zurzeit in den Kreisen der Kapitalisten wenig 
beliebt sind, trotzdem betreiben sie aber eine ganz beträchtliche 
Zahl von Neubauten, deren Kosten dem Anlagekapital zur Last 
geschrieben werden; ihre Zahl ist sogar so groß, daß hier nur die 
bedeutendsten unter ihnen aufgezählt werden können und eine 
beträchtliche Zahl von ihnen, die wohl auch erwähnenswert 
wären, übergangen werden muß. — Bei der London und Nord- 
westbahn handelt es sich bei den Neuanlagen meist um Erweite- 
rungsbauten im Bereich des Londoner Verkehrs. Die Hochgleise 
zwischen Willesden und Earl’s Court sind nahezu fertiggestellt. 
Außerdem ist der Bau der Eisenbahn im Trent-Tale vollendet. 
und die Um- und Erweiterungsbauten des Güterbahnhofs London 
Road in Manchester nähern sich ihrem Ende. Die Erweiterungs- 
gleise zwischen Chester und Holyhead werden ‘voraussichtlich 
noch im Laufe dieses Jahres in Betrieb genommen werden . Das 
Anlagekapital dieser Gesellschaft ist im Jahre 1913 um rd. 840 000 £ 
erhöht worden. — Auch die Große Westbahn macht mit ihren 
Arbeiten in London lebhafte Fortschritte; neben diesen sind aber 
Gebiets zahlreiche Bauten im 
Gange. Die erweiterten Anlagen des Bahnhofs Paddinston sind 
schon z. T. in Gebrauch genommen. Die Gesellschaft hat im 
Jahre 1913 beinahe 1500000 £ für Neuanlagen zu Lasten des 
Anlagekapitals aufgewendet. Der entsprechende Betrag bei der 
Midlandbahn belief sich auf rd. 442 000 £, bei der Nordostbahn auf 
rd. 702000£. Die Bautätirkeit der letzteren Gesellschaft er- 
auf ihre Hafenanlagen. Die neuen 
Hafenbecken in Hull, die gemeinsames Eigentum der Nordost- 
bahn und der Hull und Barnsley-Eisenbahngesellschaft sind, sind 
bereits mit Wasser gefüllt, doch fehlt ihnen noch ein beträcht- 
licher Teil ihrer Ausrüstung, sodaß die Eröffnung noch zurück- 
‚gestellt bleiben muß. Die Arbeiten werden aber jetzt mit großem 
Nachdruck betrieben, und es ist zu erwarten, daß die Anlagen 
noch im Laufe des Sommers benutzt werden können. — Bei der 
Central London Eisenbahn sind zwar keine eigentlichen Neu- 
bauten im Gange, trotzdem ist für Erweiterungen der vor- 
handenen Anlagen der Betrag von nahezu 56 000 £ aufzewendet 
worden, darunter rd. 5500 £ für selbsttätige Signalanlagen. Die 
Umgehungsbahn der Großen Central-Eisenbahn mit einer Brücke 
für Eisenbahn- und Straßenverkehr über den Trent bei Keadley 
schreitet rüstie vorwärts. Neben einigen anderen im Gang be- 
findlichen Eisenbahnbauten werden auch noch Erweiterungen 
der Hafenanlagen für den Fischereiverkehr in Grimsby vorbe- 
reitet. Die Erwartungen, die an die Eröffnung des Königshafens 
in Immingham geknüpft worden sind, haben sich in vollem 
Maße erfüllt, und es hat sich schon die Notwendigkeit heraus- 
gestellt, dort einen neuen Wollschuppen zu errichten. Die Ge- 
meinschaftsstrecke der Centralbahn und der Hull und Barnsley- 
Gesellschaft zwischen Gowdall und Braithwell soll noch im Laufe 
des Jahres. eröffnet werden. — Bei der Großen Östbahn ist die 
Einführung elektrischen Betriebes auf ihrer Östlondoner Strecke 
zu nennen. .Die Große Nordbahn hat einige kleinere Neubau- 
strecken in Betriebgenommen und namhafte Arbeiten vergeben. 
— Bei der Highland-Eisenbahn ist u. a. die Oykel-Brücke bei 
Invershin, die 70m Spannweite hat, verstärkt worden. Die 
Lancashire und Yorkshire-Eisenbahn hat ihren Bahnhof Ex- 
change Station in Liverpool wesentlich erweitert, dazu Neben- 
gleise, Werkstattanlagen an verschiedenen Orten und ein elek- 
trisches Kraftwerk in Ormskirk erbaut. Sie hat dafür rd. 
475.000 £ aufgewendet, für das laufende Jahr ist etwa das andert- 
halbfache dieser Summe in Aussicht genommen. — Die Auseaben 
zu Lasten des Anlagekapitals bei der London. Briehton uni 
Südküstenbahn, gegen 100 000 £, sind zum erößten Teil zur wei- 
teren Ausrüstung von Vorortstrecken für elektrischen Betrieb 
verwendet worden. Bei der London und Südwestbahn hat die Er- 
weiterung des Bahnhofs Waterloo einen großen Schritt vorwärts 
gemacht: 11 neue Bahnsteige sind jetzt im‘Gebrauch. Die Ver- 
srößerung des Trafalgar-Beckens im Hafen von Southampton ist 
fertiggestellt und schon von einigen der großen Ozeandampfer, 

arunter dem „Olympic“, benutzt worden. — Bei der Metropolitan- 
Eisenbahn soll die größtmögliche Wirtschaftlichkeit des Be- 
triebes dadurch erreicht werden. daß der Strom für die Große 
Nord- und City-Strecke ans dem Kraftwerk Neasden geliefert und 
dort unter Verwendung billiger, minderwertiger Kohlen erzeugt 
Um dies zu ermöglichen, mußten die Feuerungsanlagen 
in Neasden umgebaut werden, und der beabsichtigte Erfolg ist 
nicht ausgeblieben Auf Grund eines Betriebsabkommens wird 


auf dem Östlondoner Netz der Zugverkehr von der Metropolitan- 
Eisenbahn durchgeführt. Ein durchgehender Verkehr über die 
Strecken der London und Südwestbahn zwischen der City und 
Richmond über Hammersmith wird vorbereitet. Einige Erweite- 
rungsbauten sind teils fertiggestellt, teils im besten Gange. Um 
den Übergangsverkehr zwischen der Metropolitan-Eisenbahn und 
(ler Bakerstreet und Waterloo-Bahn zu verbessern, sollen in Ba- 
kerstreet Rolltreppen eingebaut werden. Die zunehmende Ver- 
breitung dieses Mittels zur Herstellung der Verbindung zwischen 
in verschiedener Höhe liegenden Bahnsteigen läßt wohl den 
Schluß zu, daß sie sich dort, wo sie bereits vorhanden sind, gut 
bewährt haben. — Die Metropolitan District-Eisenbahn hat eine 
schienenfreie Gleiskreuzung in Earl’s Court in Betrieb genom- 
men; ihre Bauten in Charing Cross, die diesen Bahnhof zu einem 
wichtigen Umsteigebahnhof machen werden, sollen demnächst 
beendet sein. — Zu den Eisenbahngesellschaften, die im Jahre 
1913 neue Hafenanlagen in Benutzung genommen haben. gehört 
auch die Nordbritische Eisenbahn; von ihrem neuen Methil-Hafen- 
becken sind schon große Mengen Kohlen ausgeführt worden. 
6 neue Kräne sind dort im Betrieb, die alten müssen noch umge- 
baut und die zu ihnen führenden Gleise abgeändert werden. Auch 
sonst sind bei dieser Bisenbahn namhafte Gleisarbeiten und Hoch- 
bauten im Gange. Bei der Südost und Chatham-Eisenbahn sei 
hier nur die Neuanlage des Hafenbahnhofs in Dover wegen 
seiner Bedeutung für den Verkehr zwischen England und dem 
Festlande genannt. 

Wie schon im Eingang dieser Aufzählung gesagt, soll sie 
durchaus nicht vollständig sein; sie läßt aber erkennen, daß die 
englischen Eisenbahnen trotz ihrer Klagen über schlechte Zeiten 
und besonders Geldknappheit eine lebhafte Bautätieckeit ent- 
wickeln, daß also die Zeiten doch vielleicht nicht ganz so schlecht 
sind, wie sie zuweilen geschildert werden. Der Verkehr ist 
jedenfalls lebhaft und im Steigen begriffen, wenn er die Schaf- 
fung so vieler und so umfangreicher Neubauten fordert. und 
trotz mancher Sorgen können daher die Eisenbahneesellschaften 
wohl mit Zuversicht in die Zukunft blicken. 


— Erhöhung der Mindestgeschwindiekeit der Güterzüge in 
Rußland. Bei der Beratung des Etats der Eisenbahnverwaltung 
in der Reichsduma wurde auf die Notwendigkeit der Revision des 
allgemeinen Statuts für die Eisenbahnen Rußlands hingewiesen. 
insbesöndere bez. der Beförderung der Fracht. Nach den bestehen- 
den Bestimmungen darf die Geschwindigkeit der Güterzüge so- 
gar nur 3 Werst in der Stunde betragen.*) Gegen eine Erhöhung 
der Mindestgeschwindigkeit sprachen sich die Vertreter der 
Bisenbahnverwaltung aus. Sie erklärten, daß die Geschwindigkeit 
der Güterzüge tatsächlich schon jetzt die untere, zulässize Grenze 
weit überschreite und sogar gesen 10 Werst (!) in der Stunde be- 
trage. Doch müsse von einer Erhöhung Abstand genommen wer- 
den, da sonst der Verwaltung beständig Entschädizungsansprüche 
wegen Lieferfristüberschreitungen drohen würden. In den letzten 
Jahren seien allerdings die Zahlungen für Lieferfristüberschrei- 
tungen stark zurückgegangen, immerhin haben sie im Jahre 1910 
1800000 Rbl., im Jahre 1912 1% Millionen Rubel betragen. Es 
ist eigentlich kaum glaublich, daß man in den maßeebenden Kreisen 
derartigen Bestimmungen noch das Wort redet, noch ein Wort der 
Verteidigung findet. Und andererseits muß man erstaunt frasen. 
wie es unter der Herrschaft solcher Bestimmungen trotzdem mörg- 
lich gemacht werden kann, derartige Lieferfristen noch zu über- 
schreiten. Der St. Petersburger deutsche Kalender führt als z. 7. 
größte Entfernung von St. Petersburg diejenige nach Sretensk 
(Transbaikal-Bahn) mit 6458 Werst an. Eine Wagenladung mit 
Gütern in St. Petersburg nach Sretensk aufgeliefert, würde diesen 
Ort noch rechtzeitig. d. h. ohne die zulässige Lieferfrist zu über- 
schreiten, nach 2 Monaten, 29 Tagen und 17 Stunden erreichen! 


Das ist reichlich! ım. 
Fremde Erdteile. 
-— Amur-Bahn. Ein St. Petersburger Telegramm an die 


Tageszeitungen bringt eine Nachricht, daß die Amurbahn beinahe 
soweit fertiggestellt ist, daß der Verkehr auf der ganzen Strecke 
eröffnet werden kann und daß vom 1. Mai d. J. an die Verbin- 
dung Moskau-Wladiwostock im Schnellzug durchfahren werden 
kann. Nach dem Heft 1 des Journals der Abteilung für Statistik 
und Kartographie des Ministeriums der Verkehrsanstalten liegen 
die Verhältnisse an der Amurbahn folgendermaßen: a) Kopf- 
strecke: Kuenga-Urjum (für den zeitweisen Verkehr eröffnet 
im Oktober 1913) 183 Werst, b) westliche Strecke: Urjum-Kerak 


(wie vor) 595 Werst, Zweigbahn Newer-Reinowo (wie vor) 
64 Werst, Zweigbahn Taptugary-Tschassowenskaja (wie vor) 


*) Anm. d. Schriftl. Wir geben diese Mitteilung wieder. da unser 
Herr Berichterstatter die Richtigkeit auf Anfrage bestätigt. 
Eine Geschwindigkeit von 3 Werst —3.03 km/St. ist erheblich 
geringer, als die eines gewöhnlichen Fußeängers, der 4 bis 5 km 
in der Stunde zurücklegt, 
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26 Werst, c) mittlere Strecke: Kerak-Alekssiejewsk (wie vor) 
429 Werst. Alekssjejewsk-Botschkarewo (für den zeitweisen 
Verkehr eröffnet im Dezember 1913) 50 Werst, Zweigbahn nach 
Blagowjeschtschensk (wie vor) 103 Weerst, Botschkerewo-Bureja 
(im Bau) 164 Werst, Zweiebahn Uschumun-Tschernjajiewo (im 
3jau) 37 Werst, d) östliche Strecke: Bureja-Chabarowsk (im 
Bau) 452 Werst, danach sind von der Hauptstrecke noch im Bau 
(164437452) 653 Werst. Sollte die Nachricht aus St. Peters- 
burg stimmen, dann müßten diese 653 Werst schon sehr weit im 
Bau vorgeschritten sein. Indessen — noch ein sehr großes 


„aber“, wie steht es um die Brücke über den Amur bei Chaba- 
rowsk? Über den Fortgang der Arbeiten des Bahnbaus ist 


wiederholt von der Bauleitung Mitteilung gemacht worden, auch 
die großen Schwierigkeiten, die der Bau der gewaltigen Brücke, 
namentlich die Heranschaffung der  Eisenkonstruktions- 
teile usw. hervorrufen, sind betont worden. Und nun soll das 
alles bereits überwunden und die Brücke am 1. Mai d. J. 
für einen Schnellzug nach Wladiwostock befahrbar sein! Wenn 
bei der Beurteilung des Baufortganges nur nicht der Wunsch 
der Vater des schönen Ausblicks in den fernen Osten gewesen ist. 
Es sind ja beim Bau der Amurbahn Schwieriskeiten überwunden 
sworden, von denen ein westeuropäischer Eisenbahn- 
erbauer sich auch nicht einmal annähernd eine richtige Vor- 
tellung macht, zu deren Überwindung n amentlich ein russischer 
Arbeiter gehört, deswegen ließe sich vielleicht auch sagen, wie 
(las alles überwunden worden ist. warum nicht auch noch dieses. 
Und dennoch — daß wirklich ein Schnellzug am 1. Mai d. J. 
Moskau verlassen wird und in ununterbrochener Fahrt über die 
Amurbahn Wladiwostok erreichen kann, das kann man woh 
den Russen gönnen. Aber bevor die große Reise tatsächlich aus- 
geführt sein wird, darf man daran Zweifel hegen, daß das Vor- 


haben zu dem Zeitpunkte ausführbar ist. m. 
Bücherschau. 


Von Dipl.- 
Marcus & 


— Die Ruhrhäfen, ihre Industrie und ihr Handel. 
Handelslehrer Joh. Kempkens, Bonn 1914, A. 
E. Webers Verlag. Preis brosch. 5,60 M. 

Von den unter dem Stichwort „Moderne Wirtschaftsgestaltun- 
gen“ erscheinenden Veröffentlichungen des Cölner Museums 
für Handel und Industrie ist das vorliegende Bush das zweite 
Heft der Sammlung. In dem ersten, im Jahre 1912 erschiene- 
nen Hefte hatte der Herausgeber dieser Sammlung, Professor 
Dr. Wiedenfeld, das Rheinisch-Westfälische Kohlensyndikat be- 
handelt. und in klarer und bündiger Form eine Darstellung 
von dem Kämpfen dieser wirtschaftlichen Schöpfung gezseben. 
Gleich diesem ersten gewährt auch das nunmehr ausgegebene 
Heft II interessante Einblicke in unsere heimische Wirtschafts- 
geschichte und. Wirtschaftspolitik. Gehört doch zu den wirt- 
schaftlichen Aufgaben jener Vielheit von Häfen, Werftanlagen 
und Ladungsstellen öffentlich rechtlicher Körperschaften sowie 
privater Unternehmungen, die man kurz unter der Bezeichnung 
„Ruhrhäfen“ zusammenfaßt, die Bewältigung eines Massen- 
güterverkehrs, wie er „gleich konzentriert bei keinem Binnen- 


hafen Europas sich wiederfindet“. Dem Verfasser des Heftes 
ist es gelungen, unter geschickter Benutzung der für seine 
Arbeit zur Verfügung stehenden Quellen, eine von gutem Ver- 
ständnis für den einschlägigen Stoff zeugende Darstellung über 
die Entwicklung der Ruhrhäfen und ihre Beziehungen zu Handel 
und Industrie zu zeben. Von Interesse sind namentlich die 
Ausführungen über. die Verkehrsentwicklung der Ruhrhäfen im 
allgemeinen, worin unter anderem der Wettbewerbsbestrebungen 
der Eisenbahnen zur Stärkung der deutschen Seehäfen gegen- 
über den Rheinseehäfen gedacht und auch der Einfluß der direk- 
ten Rheinseeschiffahrt auf die Verkehrsentwicklung der Ruhr- 
häfen gewürdigt wird. An der Hand eines reichen statistischen 
Zahlenmaterials weist der Verfasser nach, daß, abgesehen von 
den Einflüssen der Wirtschaftslage in einzelnen Jahren, die. 
Ruhrhäfen einen stetig wachsenden Verkehr aufzuweisen 
und, wie bereits angedeutet, unter allen europäischen 
Binnenhäfen (die erste Stelle errungen haben. Diese 
Vorrangstellune wird auf die Erweiterung wnd Neuent- 
stehung industrieller Betriebe, sowie auf die hierauf sich 
sründende Bevölkerungszunahme zurückgeführt. Zu den In- 
dustrien, die für die Ruhrhäfen hauptsächlich in Betracht 
kommen, gehören die Hüttenindustrie, die Eisen verarbeitende 
Industrie, die Kohlen- und Mühlenindustrie und unter den Be- 
ziehungen der Ruhrhäfen zum Handel nehmen diejenigen zum 
Getreide-, Holz- und Petroleumhandel die hervorragendste Stelle 
ein. Die Entstehung und Entwicklung der genannten Industrien 
und Handelszweige, ihre Bedeutung für und ihre vielgestaltisen 
Einflüsse auf die Entwicklung der Ruhrhäfen schildert der Ver- 
fasser in besonders eingehender und anschaulicher Weise. In 
einem Schlußwort faßt der Verfasser dann das Ergebnis seiner 
Untersuchungen noch einmal kurz zusammen. 

Die wirtschaftliche Bedeutung der Ruhrhäfen liege sowohl in 
der Erzeugungskraft wie auch in der Verbrauchsfähiskeit der 
unmittelbar benachbarten Gebiete, in der ersteren, weil durch 
die Häfen die Benutzung des Befürderungskosten ersparenden 
Wasserwegs für den Bezug der Massenrohstoffe und für die Ab- 
fuhr der Massenfabrikate und der Kohle ermöglicht wurde. Für 
den Verbrauch aber sind die Häfen von Wichtigkeit, weil sie 
die Anwendung einer hochentwickelten Technik vor allem bei 
dem Massennahrungsmittel Getreide im Transport und Lagern 


gestatten. Erzeugung und Verbrauch gaben dann gemeinsam 
die Grundlage ab, auf der sich ein gewaltiger Hafeneigen- 


handel aufbauen konnte. Erfreulicherweise aber habe die be- 
deutsame Stellung der Ruhrhäfen im Wirtschaftsleben des nie- 
derrheinisch-westfälischen Industriegebiets nicht zu einer Er- 
lahmung in der Ausgestaltung ihrer Anlagen geführt. Dank 
dem Wettbewerb der Nachbarhäfen werde man auch in Zukunft 
gezwungen Sein, sich alle die technischen Fortschritte nutzbar 
zu machen, welche die jeweilige höchste Leistungsfähigkeit ver- 
bürgen. 

Außer einer ganzen Anzahl statistischer Tabellen enthält das 
lesenswerte Buch als Anlage einen Übersichtsplan der öffent- 
lichen und privaten Häfen und Ladestellen des Ruhrhafenge- 
Dietes ae der wichtigsten industriellen Werke im Maßstabe 
1: 25.000. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefiugnisse von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Der an der 
Strecke Rendsburg-Jübek zwischen den Stationen Owschlag 
und Schleswig gelegene, bisher nur dem Personenverkehr die- 
nende Haltepunkt Lottorf und der an der Strecke Rendsburg- 
Jübek zwischen den Stationen Schleswig und Jübek welegene, 
bisher nur dem Personenverkehr dienende Haltepunkt Schuby 
werden in Bahnhöfe 4. Klasse umgewandelt und am 1. April d. Js. 
auch für den Güter- und Tierverkehr eröffnet. 

Von der Abfertigung bleiben Gegenstände, zu deren Ver- oder 


Entladung eine Kopframpe erforderlich ist — von und nach 
Schuby auch Sprengstoffe — ausgeschlossen, 
Bisenbahndirektionsbezirk Stettin. Aa 


| April d. Js. wird der zwischen den Bahnhöfen Schönhagen und 


Naugard an der Bahnstrecke Gollnow-Kolberg gelegene unbe- 
setzte Haltepunkt Wismar (Pom.), welcher bisher dem Per- 
sonenverkehr diente, auch für die Abfertigung von Gütern in 
Wagenladunsen eröffnet werden. Die Abfertigung von Fahr- 
zeugen, Sprengstoffen und Gegenständen, zu deren Ver- und Ent- 
ladung eine Kopframpe erforderlich ist, ist bis auf weiteres 
auseeeschlossen. 


Änderung von Stationsnamen. 
Bisenbahndirektionsbezirk Masdeburs 20er 


Bahnhof Suderode an der Bahnstrecke Quedlinburg-Frose führt 
sofort die Bezeichnung Bad Suderode. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. garne). 72A (Ziegel), 9ID (Schmieröle, Eisenbahnen und Schiffahrt zu ersehen, - 
mineralische usw.), 101 (Maschinen, auch erteilt unser Verkehrsbureau, hier, 
Sächsisch-Österreichischer Verkehr, landwirtschaltliche) und 117 (Scherben) Wiener Straße 4 II, Auskunft. 
Tarifheft 2. in Markwährung in Kraft. Sie. sind aus Dresden. am 25. März 1914. (678) 
Am 1. April 1914 treten meue Fracht- unserem Verkehrsanzeiger: und _ «lem Ngl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb.. 
sätze (der Ausnahmetarife 24A (Jute- österreichischen Verordnuneshblatte Für als geschäftsführende Verwaltung. 


Zu ni 


| 


LIV. Jahrgang 
28. März 1914. 


un 


2. Nachruf. 


Am 21. März verschied in Hannover der 
Geheime Regierungsrat 


Dr.-Ing. Herr August Wöhler 


im 95. Lebensjahre. 


j Der Verstorbene gehörte 
in den Ruhestand am 1]. Oktober 
ns der Generaldirektion an. 


er sich in rastloser Arbeit 
große Verdienste erworben 


vom 1. Oktober 1374 an bis zu 


Ausgest 


seinem Übertritt 


1889 der Reichseisenbahnverwaltung als Mit- 


f 3 attet mit hervorragenden Geistesgaben, 
enen reiche technische Kenntnisse und Erfahrungen 


zur Seite standen, hat 


um das Eisenbahnwesen nicht nur des Reichslandes 


Sein Andenken wird in hohen Ehren gehalten werden. 


Straßburg, den 23. März 1914. 


(670) 


Präsident, 


Mitglieder und Hilfsarbeiter der 
der Eisenbahnen in 


Kaiserlichen Generaldirektion 
Elsaß-Lothringen. 


 _ 


3. Eröffnung von Strecken 
und Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg. 
Am 1. April 1914 wird die normal- 
spurige 6,12 km lange Teilstrecke (Gne- 
sen) Sprengersfelde-Kletzko 
der Neubaustrecke (Gnesen) Carlshof 
(Pos.) - Deutschfeld (Schokken) als 
Nebenbahn für den Wagenladunes- 
Stückgut- und Tierverkehr eröffnet. 

An der Strecke lieet in der Richtung 
von Gnesen aus: Bahnhof 4. Kl. Kletzko 
rechts der Strecke. In Rletzko ist eine 
feste Rampe für Kopf- und Seitenver- 
ladung vorhanden. Die Abfertieung von 
Srrengstoffen ist ausgeschlossen. 

Gleichzeitig werden die an der Strecke 
Carlshof (Pos.) - Deutschfeld gelegenen 
Stationen Obora, Sprengersfelde, Langen- 
olingen, Groß-Rybno, Welnau und Sta- 
wiany, welche bisher nur «em Wagen- 
ladungs- und Stückgutverkehr dienten, 
auch für die Abfertigung von lebenden 
Tieren eröffnet. 

Ausgeschlossen ist auf «den zuletzt ge- 
nannten Stationen die Abfertigung von 
lebenden Tieren in mehrbödigen Wagen. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tigkeit: die Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsordnung vom 4, November 1904 und 
die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908. 

Die neue Station Kletzko wird in den 
Staats- und Privatbahnszüterverkehr ein- 
bezogen. Die Stationen Obora, Spren- 
Serstelde, Kletzko, Langenolingen, 
Groß Rybno, Welnau und Stawiany 
außerdem in den Staats- und Privatbahn- 
tierverkehr. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Bromberg, den 23. März 1914. (671) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


nn 


4.. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung der Station Euchen für den 
Güter- und Tierverkehr. 

Am°1. Mai 1914 wird der zwischen 
den Stationen Würselen und Mariagrube 
vechts der Bahnstrecke Würselen-Jülich 
gelegene Haltepunkt Euchen, welcher 
‚bisher dem Personen- und Gepäckver- 
kehr diente, auch für die Abfertigung 
von Wagenladunes- und Stückgütern. 


Leichen und lebenden Tieren eröffnet 
werden. 
Die Abfertieune von Fahrzeugen. 


Sprengstoffen und (Gegenständen, deren 
Ver- und Entladung eine Rampe erfor- 
dert, ist bis auf weiteres ausge- 
schlossen. 

Mit demselben Tage 
hof IV. Klasse Euchen 
und Privatbahn-Güter- und Tiertarite, 
sowie in die Abteilunz A des Kohlen- 
tarifs aufgenommen. 


der Bahn- 
in die Staats- 


wird 


Über die Höhe der Tarifsätze schen 
die Dienststellen Auskunft. 
Cöln, im März 1914. (672) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
nn Mn 3 
5. Anderung von Stationsnamen. 
Der Bahnhof Suderode an der Bahn- 
strecke Quedlinburg-Frose führt sofort 

die Bezeichnung „Bad Suderode“, 


Magdeburg, den 20. März 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(RE nn. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 
LE 


(619) 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1914, soweit 
nicht im Tarif ein anderer Zeitpunkt an- 
gegeben ist, werden folgende Nachträge 
herausgegeben: 

11, 7A Ska Be 
trag 3. Preis 5 2. 

2. Zum Gemeinsamen Anhang 4 (Sta- 
tionstarif) Nachtrag 3. Preis 5 le 

3. Zu Heft BI. (Teilheft BI2 A 6 
bis 9. 11.—18., 20., 21. und 24.). Nachtrag 4. 
Preis für die Gesamtausgabe 5 Ahr 
Nachträge zu den Einzelheften werden 
unentgeltlich abgegeben. 

4. Zu Heft BII (Teilhefte BII 1—60) 
Nachtrag 4. Preis für die Gesamtauszabe 
30 3. Nachträge zu den Einzelheften 
werden unentgeltlich abgegeben. 

5. Zu Heft C2. Nachtrag 3. 


(Bestimmungen) Nach- 


Preis 


14 
kön: 

Die Nachträge enthalten neben bereits 
veröffentlichten Änderungen und Er- 
gÄNnZUngen: 


a) Änderungen und Ergänzungen, eül- 
tig vom Tage der Betriebseröffnung 
der Neubaustrecke Carlshof (Pos.)- 
Deutschfeld. 

b) Änderungen und Ergänzungen, eül- 
tig vom Tage der Betriebseröffnung 
der Neubaustrecke Sommerfeld- 
Crossen (Oder). 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


Nr: 25 


€) Änderungen und Ergänzungen, zül- 

tie vom Tage der Betriebseröffnung 

der Neubaustrecke Cölleda-Laucha 

(Unstrut). 

Änderungen und Ergänzungen, zül- 

tig vom Tage der Betriebseröffnnng 

der Neubaustrecke Kirchhain - Ge- 
münden (Wohra). 

Ergänzungen, gültig .vom Tage der 

Betriebseröffnune der Neubau- 

strecke Clausthal-Zellerteld-Altenau 

(Harz). 

f) Ergänzungen, eültir vom Tage der 
Betriebseröffnunge der Teilstrecke 
Corbach-Rhena der Neubaustrecke 
Corbach-Brilon Wald. 


d) 


2) Neue Stationen. 

h) Teilweise Änderungen der Waren- 
verzeichnisse der Ausnahmetarife 
21, .13a, 13, 26, 26a. S8,:'88a, 


DS&8h, SI und Su. 

i) Einbeziehung der Stationen Lieben- 
werda in den Ausnahmetarif 2a. 
Voldagsen in den Ausnahmetarif 5a, 
Dahlhausen (Ruhr), Nordenham. 


Oberhausen, Oberhausen West. 
Recklinghausen Süd. Wetter (Ruhr) 
und Uedemerfeld in den Ausnahme- 


tarif 5i, Gelsenkirchen - Bismark 
und. Gelsenkirchen - Schalke in den 
Ausnahmetarif 7d, Taucha b. Leip- 
zig in die Ausnahmetarife 20 a, Od 
und 20e, Kevelaer und Neuß in den 
Ausnahmetarif S14, Merzig (Saar) 


in den Ausnahmetarif S18a. Han- 
burg L. B. sowie der Brandenbur- 
gischen Städtebahn in den Aus- 


nahmetarif S 27a. 

Verlängerung der Gültiskeitsdauer 
des Ausnahmetarifs 24 b bis zum 
30. April ‘1916. 

]) Ausschließung des rumänischen Roh- 


benzins vom Ausnahmetarif 20f 
(Vergl. unsere Bekanntmachung 


vom 5. Februar 1914) erst mit Wirk. 
samkeit vom 1. Mai 1914. 

m) Sonstige Änderungen. 

Auskunft geben die Güterabfertirun- 
gen sowie das Auskunftsbureau hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, durch die auch 
die Nachträge zu beziehen sind. 

Berlin, den 24. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


a ee ee TE 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 

Steinkohlen usw. vom Ruhrbezirk zum 

Betriebe von Eisenerz-Bergwerken und 

Hochöfen einschl. des Röstens der Erze, 

von Stahlwerken usw. nach Stationen 

des Siegerlandes usw. vom 1. November 
1911. 

Am 1. April tritt”zum vorbezeichneten 
Ausnahmetarif — Besonderes Tarifheft V 
— der Nachtrag 7 in Kraft, enthaltend 
außer Änderungen und Ergänzungen 
des Tarifs die seit Herausgabe des letz- 
ter. Nachtrags eingeführten und bereits 
veröffentlichten Frachtsätze, sowie 
Frachtsätze der Tarifabteilung A für 
die neu einbezogenen Empfangsstationen 
Korb und Marienberg - Langenbach des 
Direktionsbezirks Frankfurt (Main) und 
Neustadt (Wied) des Direktionsbezirks 
Cöln, Frachtsätze der Tarifabteilung A 
für die neu einbezogene Versandstation 
Essen West des Direktionsbezirks Essen 
(Ruhr) und Frachtsätze der Tarifabtei- 
lung B für die neu einbezogene Versand- 
station Frechen der Cöln-Frechen-Ben- 
zelrather Eisenbahn. Die Frachtsätze 
für Frechen gelten erst von einem noch 
näher zu bestimmenden Tage ab, bis da- 
hin bleiben die Sätze für Cöln-Ehren- 
feld noch in Kraft, 

Essen. den 18. März 1914. (676) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(650) 


es) 


Be 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Teil II. Heft 1 vom 1. August 1911. 
3erichtigung von Fracht- 
SÄAtzZEen. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1914 wer- 
den die im Nachtrag V, Seite 18 enthal- 
tenen Frachtsätze des Ausnahmet tarifs 61 


Ton. wie folgt berichtigt: 
V | Naum- | 
Dr Br ärischau burg Saarau 
'(Queis) | 
\ | A A 
Le 
Nach Für 100 kg in Pf. 
DAR NINE e > 
Charlottenhütte)| 110 118 | — 
Mähr. Jablunka) rg 
Breslau. den 23. März 1914. (651) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Bad. near, Verkehr. 

Auf 1. April d. J. wird für alte Blech- 
oeschirre und Blechwaren im Versand 
nach Rheinau Hafen ein Ausnahmetarif 
eingeführt. 

Näheres in unserem Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 24. März 1914, (684) 

Gr. Generaldirektion 


der Bad. Staatseisenbahnen. 


Badisch-Württ. Güterverkehr. 

Auf den 1. April 1914 wird im Aus- 
nahmetarif 5e für Steingrus von 
Welschingen nach Rottweil ein Fracht- 
satz von 19 und von Woelschingen nach 
Schwenningen ein solcher von 18 X ein- 
seführt. 

24. März 1914. (683) 
Generaldirektion 
der Bin Staatseisenbahnen. 


Karlsr 


Südwestdeutsch-Schweiz. Verkehr. 
Auf 1. April 1914 werden sermäßigte 
Frachtsätze für Steine nach und von 
Brig (Brigue) ins Tarifheft 2 und neue 
Frachtsätze des Sp.-T. IlIa für Saul- 
derf ins Tarifheft 3 aufgenommen. Fer- 
ner tritt auf 1. Juli 1914 eine Erhöhung 
der Frachtsätze des A.-T. 13 für Kal- 
ziumkarbid von Courtepin auf Seite 7 
des XI. Nachtrages zum Tarifheft 2 um 
1 bis 2 Cts. ein; die Frachtsätze des 
AR ANA (Dachschiefer) auf Seite 50 
des IX. Nachtrags zu diesem Tarifheft 
werden beim Schnittpunkt 1 um 2 Cts. 
erhöht, beim Schnittpunkt 3 um 1 Ct. 
ermäßigt. Näheres in unserem Tarif- 
anzeiger. 

Karlsruhe, 25. März 1914. (682) 

Gr. Generaldirektion 


der Bad. Staatseisenbahnen. 


Übergangstarif mit der Kleinbahn Mül- 
heim (Rhein)-Leverkusen. 


Vom 1. Juni d. J. ab gilt der Über- 
canestarif nicht mehr für Umschlags- 
eüter, d. h. solche Güter, die, unver- 


ändert oder nach Ver- oder Bearbeitung, 
vom Wasser auf die Eisenbahn oder um- 
eekehrt umgeschlagen sind, oder umge- 
schlagen werden. 


Cöln, 21. März 1914. (673) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Niederländiseh - italienischer Güterver- 


kehr über den Gotthard und Loetsehberg- 
Simplon. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1914 wird 

im Verzeichnis der Verbandstationen der 


ita eechent Staatsbahnen (Teil II, 
Heft 2, Nachtrag I des Tarifs) die Sta- 


tion .S. Giovanni in Persieeto“ in „Per- 
siceto“ geändert, 
Cöln, 24. März 1914. (674) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


auch namens der beteil. Verwaltungen. 


Mitteldeutsch - südwestdeutscher Güter- 


tarif, Heft 3. 
Am 1. April 1914 wird die Station 
Taucha bei Leipzig (Direktionsbezirk 


Halle, Saale) als Empfangsstation in den 
Ausnahmetarit 20a für Rohpetroleum 
aufgenommen. Nähere Auskunft ertei- 
len die beteilisten Abfertigungen. 
Erfurt, 24: März 1914. (675) 
Könizlie ‘he Eisenbahndirektion. 


Staats- en Bin Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1914 wird 
Prenzlau als Versandstation in den Aus- 
nahmetarif 5b (für Steingrus) #inbe- 
zogen. Nähere Auskunft geben die be- 
teilieten Güterabfertigungen. 

Stettin, 25. März 1914. (677) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Süddeutsch-Österreichischer eh 
Eisenbahngütertarif, Teil IL, Heft 17 
vom 1. Mai 1913. 


Ab: 15. April 1914 wird die Station 
Bamberg in den Tarif, 3. Abschnitt, 
Ausnahmetarif 30 Holz, Abteilung C/I 


einbezogen. Die Frachtsätze sind durch 
Anstoß von 19 4 an die Frachtsätze für 
Kulmbach zu bilden. 
München, 24. März 1914. (679) 
Tarifamt d. K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 
Staats- an ee hogüterv erkehr. 
Heft II. A. 
Übergangstarif für den Verkehr 
Herkulesbahn wird mit Gültig- 
keit vom 1. April 1914 auf den Aus- 
nahmetarif 5w für Pflastersteine aus 
Naturgestein zum Wegebau ausgedehnt. 
Cassel, den 23. März 1914. (652) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Der 
mit der 


Mitteldeutsch - südwestdeutscher Güter- 
tarif. 

Am 1. April 1914 wird in der Sta- 

tionsverbindung Beeskow (Direktions- 


bezirk Halle [Saale]) und Niefern (Ba- 
dische Staatsbahn) für Eilgutsendungen 
mit der Frachtbriefvorschrift über Gru- 
now - Cottbus - Falkenberg ein direkter 
Frachtsatz eingeführt, über den die be- 
teilieten Dienststellen Auskunft er- 
teilen. (653) 

Erfurt, den 20. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Mitteldeutsch - südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Am 1. April 1914 wird die Station 
Rheinau Hafen der badischen Staatsbah- 
nen in den Ausnahmetarif 7 als Emp- 
fangsstation für alte Blechgeschirre und 
Blechwaren aufgenommen. Auskunft er- 
teilen die Ahfertigungsstellen. (654) 

Erfurt, den 20. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Eisenerz und Manganerz (Braunstein) 
sowie Koks usw. zum Hochofenbetrieb 
aus bezw. nach dem Lahn-, Dill- und 

Sieggebiet vom 1. November 1911. 

Am 1. April 1914 tritt zum vorbe- 
zeichneten Ausnahmetarif — Besonderes 
Tarifheft N — der Nachtrag 1 in Kraft, 
enthaltend die seit Herausgabe des Ta- 
rifs "durchgeführten und bereits ver- 
öffentlichten Tarifmaßnahmen sowie son- 
stige Änderungen und Ergänzungen des 


“ gänzungen des Tarifs Frachtsätze für die 


Von den Empfangsstationen der 
Eisenerz — wird 
1914 die 
Preis des 


(655) 


Tarifs. 
Tarifabteilung A — 
mit Gültiekeit vom 1. Juni 
Station Hochdahl gestrichen. 
Nachtrags 5 #%. 
Essen, den 18. März 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Stationen deut- 
scher Eisenbahnen und der Luxembur- 
gischen Prinz-Heinrich-Bahn. 

Am 1. April 1914 tritt zum „Aus- 
nahmetarif für Steinkohlen usw. von 
rheinisch - westfälischen Stationen nach 
Stationen der Luxemburgischen Prinz 
Heinrich-Bahn vom 1. Oktober 1908“ der 
Nachtrag VIII in Kraft, enthaltend 
außer Änderungen und Ergänzungen des 
Tarifs Frachtsätze für die neu aufge- 
nommenen Versandstationen Essen West 
des Direktionsbezirks Essen (Ruhr), 
Frechen der Cöln - Frechen - Benzel- 
rather Eisenbahn und Nordstern des Di- 
rektionsbezirks Cöln. Die Frachtsätze 
für Frechen gelten erst von einem noch 
näher zu bestimmenden Tage ab. Preis 


des Nachtrags 0,10 M. (656) 
Essen, den 20. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Norddeutsch - Niederländischer Güter- 
verkehr. 

Am 1. April 1914 tritt zum „Aus 
nahmetarif für die Beförderung von 


Steinkohlen usw. von deutschen Statio- 
nen nach Stationen der niederländischen 
Eisenbahnen vom 1. Februar 1910“ der 
Nachtrag 8 in Kraft, enthaltend außer 
Änderungen und Ergänzungen des Ta- 
rifs Frachtsätze für 
menen Versandstationen Essen West des 
Direktionsbezirks Essen (Ruhr), Fre 
chen der Cöln - Frechen - Benzelrather 


Eisenbahn und Nordstern des Direk 
tionsbezirks Cöln, ferner Frachtsätze 
für verschiedene neu aufgenommene 


niederländische Empfangsstationen s0- 
wie teilweise geänderte Frachtsätze für 
verschiedene Versandstationen des 
Aachener Bezirks und des linksrheini- 
schen Braunkohlengebiets. Die Fracht- 
sätze für Frechen gelten erst von einem 
noch näher zu bestimmenden Tage ab. 


Preis des Nachtrags 0,40 N. (657) 
Essen, den 23. März 1914. b 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Kohlenverkehr nach Frankreich. 
Am 1. April 1914 tritt zum „Aus 


nahmetarif für Steinkohlen usw. von 
rheinisch - westfälischen Stationen nach | 
den deutsch - französischen, luxembur- 
eisch - französischen und belgisch - fran- 
zösischen Grenzübergangspunkten für 
den Verkehr nach Frankreich vom 1. Ok- 


tober 1908“ der Nachtrag IX in Kraft, 


enthaltend außer Änderungen und Er- 


neu einbezogenen Versandstationen 
Essen West des Direktionsbezirks Essen 
(Ruhr), Frechen der Cöln - Frechen- 


die neu aufgenom 


Benzelrather Eisenbahn und. Nordstern 
des Direktionsbezirks Cöln. Die Fracht 
sätze für Frechen gelten erst von einem 


noch näher zu bestimmenden Tage ab. 
Preis des Nachtrags 0,15 M. 
Essen, den 20. März 1914. (658) 


Sun I 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. | 
Am'1. April’ 191% treten folgende | 
Tarifnachträge ‘in Kraft: | 
Nachtrag III zum Perla mBs Age 
meine Taritvorschriften nebst 
Güterklassifikation, vom 1. April 


1909. (Preis 10 3.) 


- 


4. 


Auskunft. 


LIV. Jahrgang 
28. März 1914. 


Nachtrag IL zum Teil ILA, Entfer- 
nungen und Tariftabellen für die 
außeritalienischen Bahnstrecken, 
Heft 1 (Süddeutschland und Sach- 
sen), vom 1. Mai 1913. (Preis 
30 4.) 

Nachtrag II zum Teil ITA, Entfer- 
nungen und Tariftabellen für die 
außeritalienischen Bahnstrecken, 
Heft 2 (Preußen usw.) vom 
1. Mai 1913. (Preis 20 5.) 

Nachtrag IV zum Teil IIB. Tarit 
tabellen für die italienischen 
Bahnstrecken vom 1. November 
1911 (gratis). 

Nachtrag I zum Ausnahmstarif für 
Steinkohlen usw. von Deutschland 
nach Italien vom 16. Juli 1913 
(gratis). 

Die Nachträge zu 
schen Tariftabellen «enthalten in der 
Hauptsache die Neuauflage der Aus 
nahmetarife Nr. 2 für Wein, Nr. 10 für 
frisches Obst, Nr. 23 für Schwefel und 
Nr. 45 für Lebensmittel sowie den neuen 
Ausnahmetarif Nr. 46 für Marmor, die 
übrigen Nachträge, hiermit zusammen- 
hängende und sonstige Änderungen und 
Ergänzungen der Haupttarife. 

Diese Nachträge sind gegen Ende die- 
ses Monats bei unserer Drucksachen- 
abteilung hier zu haben. 

Straßburg, den 23. März 1914. (659) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

-Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
= LI STANDBEIN RER 

Sächsisch-Österreichiseher Verkehr. 

Die Anwendungsbedinguneen für den 
Ausnahmetarif 91B \(Petroleumnaphtha 
[Rohbenzin]), die nach der Bekannt- 
machung vom 21. Februar 1914 am 
1. April 1914 in Kraft treten sollten, gel- 
ten erst vom 1. Mai 1914 an. Bis 
30. April 1914 finden demnach die Fracht- 


den außeritalieni- 


sätze dieses Ausnahmetarifs noch .im 
Kartierungswege - Anwendung. i 
Dresden, .am 23. März 1914. (660) 


Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltune. 
a AI ER. 

Sächsisch-Österreichischer Verkehr. 
Gütertarif Teil II, Heft 3 vom 1. April 
1912. Am 1. April 1914 treten neue 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 4 (Kleie 
usw.) zwischen Kladno und verschiede- 
nen sächsischen Stationen in Kraft. 
Näheres ist aus unserem Verkehrsan- 
zeiger zu ersehen, auch erteilt unser 
Verkehrsbureau hier, Wienerstr. 4, II 
(661) 
Dresden, am 24. März 1914. 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb.. 

als geschäftsführende Verwaltung. 
MT ZEIGE BE 


5 ® 
Tiv. 273, Süddeutscher Donauumschlags- 


‚ verkehr über Regensburg, Deggendorf 


und Passau Donaulände transit, 
Teil II vom 1. Januar 1911. 

Am 1. April 1914 wird die Station 
Hostenbach West (K. D. Saarbrücken) 
in die Ausnahmetarife Nr. 11 und Nr. IL; 
die Station Staffel (K. D. Frankfurt 
[Main]) in den Ausnahmetarif Nr. T ein- 
bezogen. Näheres in unserem Verkehrs- 
anzeiger, (663) 

München, den 18. März 1914. 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E--B. r. d. Rh. | 


Deutseh-südfranzösischer Verband. 
(Verkehr mit den P. L. M.-Bahnen.) 


Im Teil IB vom 1. Juli 1910 sind mit 


Gültigkeit vom 1. April 1914 die Klas- 
sen A/B in der Spalte 5 bei lfd. Nr. 1372a 
für Kalkspalten (Seite 190) in I und bei 


— Me 
lfd. Nr. 2258 für rohen Weinstein : (Seite 
274) in II abzuändern. 

Straßburg, den- 23. März 1914. (666) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Eilsaß-Lothringen. 


Östdeutseh-Bayerischer Güterverkehr. 
Ab 1. April 1914 wird die Station 
Schönsee (Opf.) in den A. T. 7 für 
Eisenerz usw. einbezogen. 
Nähere Auskunft bei 
Dienststellen. 
München, den ?: 
Tarifamt der K. B: 


beteiligten 


). März 1914. (662) 
ver) SeB.-B.r..d. Rh. 


Binnengütertarif der Reiehseisenbahnen 
vom 1. April 1911. 

Mit sofortieer (teltung wird Bettem- 
burg als Versandstation in den Aus- 
nahmetarif 5w für Pflastersteine einbe- 
zogen. Die Frachtsätze gelten auch für 
Sendungen, die auf der luxemburgischen 
Sekundärbahn angefahren werden. 

Straßburg, den 23. März 1914. 

Kaiserliche Generäldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
Südwestdeutsch-schweizeriseher Verkehr. 

Die auf Seite 44 des I. Nachtrags (neue 
Folge) zum Tarifheft 11 (Eisen usw.) 
enthaltenen Frachtsätze des Schnitt- 
punktes 9 der Abteilung IV für Hom- 
burg (Pfalz), Kusel, St. Ingbert, Zwei- 
brücken und Worms Hafen werden ab 
1. Juli 1914 auf die auf der gleichen 
Seite für diese Stationen vorgesehenen 
Frachtsätze der Abteilung V, Schnitt- 
punkt 9, erhöht. (668) 

Karlsruhe, den 21. März 1914. 

Großh. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


567) 


Staats- und Privatbahngütertarif, 
Heft 02 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1914 
wird die Station Wetter (Ruhr) in den 
Ausnahmetarif 5i (Abschnitt II) als 
Versandstation einbezogen. 
Elberfeld, 26. März 1914. (692) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch- und niederländiseh-russischer 
Grenzverkehr. 
Teil ITB, Besonderes Heft 1. 

1. Mit Gültiskeit vom 28. März 1914 
neuen Stils wird die Station Taucha b. 
Leipzig des Direktionsbezirks Halle in 
den Ausnahmetarif 41 für Rohbenzin 
aufgenommen. Über Entfernungen und 
Frachtsätze erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungen Auskunft. 

2. Die mit Bekanntmachung 8 E &4 
vom 7. Februar 1914 vweröffentlichte 
Ausschließung von Rohbenzinsendungen 
rumänischer Herkunft von den Fracht- 
sätzen des Ausnahmetarifs 41 tritt nicht 
am 1. April, sondern erst am 1. Mai 1914 
in, Kraft. 

Bromberg,. 21. März 1914. (691) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband; 
Verkehr mit Norddeutschland, Teil II. 

Die bereits unter dem 17, Mai 1913 in 
Nr. 40 dieser Zeitung vom 28. Mai 1913 


(Seite 667) angekündigte Aufhebung des ' 


Tarifs vom 1. August 1909 erfolet am 
1. Juni 1914. An diesem Tage tritt 
ein neuer Tarif, Teil II, in Kraft. durch 
den der Tarif vom 1. August 1909 nehst 
den Nachträgen I und II (vgl. die Be- 
kanntmachung unter dem 2. März 1914 in 
Nr. 18 dieser Zeitung vom 4. März 1914, 
Seite 298) sowie der zugehörige Anhang 
‚vom 1. August 1913 aufgehoben werden. 


Der neue Tarif enthält neben Tarif- 
ermäßigungen geringeren Umfanges fast 
durchgehend Tariferhöhungen. 

Eine wesentliche Neuerung bildet im 


neuen Tarif eine größere Anzahl von 
Serientarifen für W agenladungen von 


5000 und 10000 ke-Sendungen (vgl. die 
Güterklassifikation des vom 1. Juni 
1214 ab gültigen Teiles I, Abteilung B, 
für den Güterverkehr zwischen den. 
österreichischen, ungarischen und deut- 
schen Eisenbahnen seinerseits und den 
rumänischen Eisenbahnen anderseits). 
Infolge der Einführung der Serientarife 


kommen verschiedene der bisherigen 
Ausnahmetarife in Weefall. Fracht- 


sätze für seit Jahren nicht benutzte 
Stationsverbindungen sind im neuen Ta- 
viE nicht wieder vorgesehen worden. Die 
Artikelverzeichnisse der Ausnahmetarife 


haben vielfache Änderungen und Er- 
gänzungen erfahren. Besonders wird 


auf die doppelten Tariftafeln der Aus- 
nahmetarife 3 (Eisen, Stahl usw.) und 4 
(Maschinen) hingewiesen, deren Fracht- 
sätze durch entsprechende Vermerke für 
die Zeit bis Ende des Jahres 1914 und 
vom 1. Januar 1915 ab als eültix be- 
zeichnet sind. 

Schließlich ist noch ein neuer Aus- 
nahmetarif 41 für Wein in 10000 ke- 
Sendungen in der Richtung nach 
Deutschland in den neuen Tarif aulge- 
nommen worden. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Bisenbahnverwaltunsen und die Aus- 
kunftsbureaus. Der neue Tarif ist vom 
1. April 1914 ab bei den beteiligten End- 
verwaltungen durch Vermittlung der be- 
teiligten. Stationen, bei dem Auskunfts- 
bureau in Berlin, Bahnhof Alexander- 
platz, und in Österreich bei der Zentral- 
verkaufsstelle für -Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16; zum Preise von 4,50 M 
(oder 5,30 Kr. oder 5,60 Fres.) für das 
Stück erhältlich. 

Breslau, 24. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


(686) 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehr, Heft 3. 

Mit Ablauf des 31. März 1914 wird der 
„Niederschlesische Steinkohlentarit 
nach der Großherzoglich Mecklen- 
burgischen Friedrich-Franz Kisen- 
bahn und deutschen Privatbahnen“ 

samt den im Verfügungswege «etrofte- 
nen Maßnahmen aufgehoben. 

Anstelle des aufgiehobenen Tarifs tritt 

mit Gültigkeit vom 1. April 1914 der 
„Niederschlesische Staats- und Pri- 
vatbahn-Kohlenverkehr, Heft 3.“ 
Der neue Tarif enthält hauptsächlich 
Tarifermäßigungen. 


Die vereinzelt sintretenden Tarif- 
erhöhungen gelten erst vom 1. Juni 
1914. 


Der neue Tarif, der zum Preise von 
40 3 von den beteiligten Dienststellen 
bezogen werden kann, enthält auch 
Frachtsätze nach Stationen der Butt- 
städt - Rastenberger, Gernrode - Harz 
Seroder, Greußen - Ebeleben - Keulaer, 
Neuhaldensleber und Wenisentaft-Öch- 
sener Eisenbahn. 

Breslau, 25. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der beteiligten Verwaltuneen. 


(687) 


Gütertarif Deutschland - Prinz - Heinrich- 
bahn, Heft 2 (Cöln). 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1914 wer- 
den die Stationen Münsterbusch und Stol- 
berg Hammer in den Ausnahmetarif 11a. 
Abteilung A —  (Hochofenerze) —, für 
den Versand von Rodingen französ. 
Grenze aufgenommen, 


b 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nr.»25 


Nähere Auskunft durch unseren Tarif- 
und Verkehrsanzeiger oder die beteilig- 
ten Abfertigungen. 

Straßburg, den 23. März 1914. (688) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


en 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Preußiseh-Sächsischer Staatsbahn-Privat- 
bahn-Personen- und Gepäckverkehr. 
Vom 1. Juni 1914 ab werden im Ver- 

kehr mit Stationen «der Kleinbahnen 

Wächtersbach - Birstein und 

Wächtersbach-Bad Orb bei der 

Abtertigung von Gepäck Entfernungs- 

zuschläge eingerechnet. Hierdurch tritt 

eine Erhöhung der Gepäckfracht um eine 

Zıone ein. 

Nähere Auskunft 
kehrsbureau. 
Hannover, 24. März. 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


erteilt unser Ver- 


(681) 


Am 1. April 1914 erscheint wein Nach- 
trage V zum Personen- und Gepäcktarif 
der K. Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Teil IL, vom 1. Mai 1912, der Änderungen 
und Ergänzungen der besonderen Aus- 
führungsbestimmungen enthält. Der 
Nachtrag liegt auf allen Stationen des 
Sächsischen Staatsbahnnetzes zur Ein- 
sicht aus und kann bei den Fahrkarten- 
ausgaben für 5 Pfennig bezogen werden. 

Dresden, den 25. März 1914. (689) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


ns 


7. Lieferfristen. 


Nachdem in der Station Belgrad wieder 
normale Verkehrsverhältnisse eingetreten 
sind, wird die am 25. Januar d. J. unter 
Zahl 22957/1914 eingeführte dreitägige 
Zuschlagsfrist für die über Station Ze- 
ınun (Zimony) nach Serbien und darüber 
hinaus bestimmten Frachtsendungen mit 
dem 27. März 1. J. außer Kraft gesetzt. 

Budapest, den 24. März 1914. (685) 
Die Direktion der königlich ungarischen 

Staatseisenbahnen. 
Der Direktor der Verkehrs-Hauptsektion. 


rn ed 


8. Verdingungen. 


Die Erd-, Maurer-, Asphalt-, Zimmer- 
und Dachdeckerarbeiten zur Herstellung 
des Um- und Erweiterungsbaues für das 
Empfangsgebäude auf Bahnhof Stralau- 
Rummelsburg sollen in 3 Losen, und zwar 
getrennt nach Los I Ausführung der Erd-, 
Maurer- und Asphaltarbeiten, Los II Zim- 
merarbeiten und Los III Dachdeckerar- 
beiten, öffentlich vergeben werden. Die 
Verdingungsunterlagen können im Zim- 
mer 3 des unterzeichneten Betriebsamts 
eingesehen werden, auch können Ange- 
botshefte, soweit solche vorhanden, ge- 
sen Zahlung von je 100 M für Los I 
und II und 0,50 M für Los III in der 
Kanzlei, Zimmer 33, hierselbst, bezogen 
werden. Die Beträge sind in bar zu 
zahlen oder portofrei unter Beifügung 
von 5 8 Bestellgeld (Briefmarken aus- 
seschlossen) einzusenden. Die Angebote 
sind verschlossen mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Herstellung des Um- und 
Erweiterungsbaues für das Empfangs- 
gebäude auf Bahnhof Stralau-Rummels- 
burg“ und der entsprechenden Losnummer 


versehen bis zum 16. April 1914 vor- 
mittags 11 Uhr nach hier einzureichen. 
Die Öffnung der eingegangen Ange- 
bote .findet für Los I.um 11 Uhr, für 
Los II um 11% Uhr und für Los III um 
12 Uhr vorm. in Gegenwart der etwa er- 
schienenen Bieter statt. Zuschlagsfrist 
4 Wochen. (690) 
Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 10, 
3erlin N.W. 40, Invalidenstr. 51. 


Die Anfertigung, Anlieferung und Auf- 
stellung der eisernen Überbauten für die 
Ersebrücke in Stat. 201450 und die 
Fuhsebrücke in Stat. 221+S0 der Neu- 
baustrecke Celle - Braunschweig/Peine 
sollen öffentlich vergeben werden (rd. 
95 t basisches Flußeisen, 5 t Flußstahl- 
suß). 

Die Verdingungshefte sind gegen v oT- 
herige kostenfreie Einsendung von 
0,80 M in bar (ohne Bestellgeld) von der 
Kgl. Eisenbahnbauabteilung in Celle zu 
beziehen. Die Bauwerkszeichnungen lie- 
sen bei ihr werktäglich während der 
Dienststunden zur Einsicht aus. 

Öffnung der Angebote am Donnerstag, 
den 9. April, 10% Uhr vormittags bei 
der unterzeichneten Bauabteilung. 

Zuschlagsfrist vier Wochen. (693) 
Königliche Bisenbahnbauabteilung Üelle. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung der eisernen Überbauten für die 
Okerflutbrücke in Stat. 511450, die 
Okerbrücke in 
Ersebrücke in Station 335447 der Neu- 
baustrecke Celle-Braunschweig soll in 
zwei Losen öffentlich vergeben werden 
(rd. 143 t basisches Flußeisen und 6,66 t 
Flußstahlguß). 

Die Verdingungshefte sind gegen 
kostenfreie vorherige Einsendung 
von 0,80 M in bar (ohne Bestellgeld) von 
der Kgl. Eisenbahnbauabteilung in Celle, 
Meteorstraße 1, zu beziehen, soweit der 
Vorrat reicht. Die Bauwerkszeichnun- 
een liegen bei ihr und dem Strecken- 
baumeister in Gliesmarode, Damm- 
straße 4, werktäglich während der 
Dienststunden zur Einsicht aus. 

Öffnung der Angebote am Donnerstag, 
den 9. April, vormittags 10 Uhr, bei 
der unterzeichneten Bauabteilung. 

Zuschlagsfrist vier Wochen. (664) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 


Verdingung von 24120 kg Kupfer- 
blech und 105950 kg Kupferplatten zu 
Lokomotivfeuerbuchsen in je 6 Losen, 
338320 kg vollgewalztem Stangenkupfer 
in 7 Losen, 9550 kg hohlgewalztem 
Stangenkupfer und 4190 kg Kupfer- 
rohren in je 8 Losen für den Beschaf- 
fungsbezirk der Eisenbahndirektion Ber- 
lin zu den im Angebotbogen angegebe- 
nen Lieferfristen. Angebote sind 
portofrei, versiegelt und mit entspre- 
chender Aufschrift bis zum 18. April 
1914, vormittags 9% Uhr, an das Zen- 
tralburean, EZnmmmrens ren 
Berlin W 3 Schöneberger 
Ufer 1-4, Proben bis spätestens zum 
6. April 1914 an das Werkstättenamt 
Tempelhof einzureichen. Die Eröffnung 
der Angebote findet am 18. April 1914, 
vormittags 10 kr Tempelhofer 
Ufer 28 III, Zimmer Nr. 4, statt. Ange- 
botbogen und Bedingungen können in 
unserm Zentralbureau, Zimmer 
257, eingesehen, auch von dort gegen 
portofreie Einsendung von 
503 und 5 8 Bestellgeld bar (nicht in 


Stat. 515424 und die 


Briefmarken) bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist bis 28. April 1914. 
Berlin, den 19. März 1914. (669) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung und betriebsfertige Aul- 
stellung von 1 Stück Lokomotivdreh- 
scheibe von 20 m Durchmesser für Bahn- 
hof Eisenach soll vergeben werden. Ver- 
dingungsunterlagen können bei unserer 
Kanzlei eingesehen, auch gegen vorto- 
feie Einsendung von 0,70 A für die Be- 
dingungen ohne Zeichnungen und 0,40 M 
für je 1 Blatt der 8 Stück Normalzeich- 
nungen von dem Vorstand unseres Zen- 
tralbureaus, hier, bezogen werden. 

Angebote sind in versiegelten und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf Lieferung 
einer Lokomötivdrehscheibe“ versehenen 
Briefumschlägen bis zum Eröffnungs- 
tace, am 15. April 1914 mittags 
12 Uhr, an den Vorstand des Technischen 
3ureaus der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Erfurt einzusenden. 

Zuschlagsfrist: 4 Wochen. 

Lieferungsfrist: 15 Wochen. 

Erfurt, im März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(665) 


Verdingung der Lieferung von 
Werkstattmaterialien für das Etatsjahr 
1914, und zwar: A. 2000 ke Geschirr- 


leder, 500 kg. Fahlleder, 800 kg 
Rindleder, 600 kg Sohlleder, 
3000 kg Ledertreibriemen, 


B. 1500 Bogen Pappe, 113000 Bogen 
Schmirgelleinen, 30000 Bogen 
Schmirgelpapier, 400 kg 
Schmirgel, 17500. St Bilzıınees 
3000 kg Tafelfilz, 31500 St. Dich- 
tungsringe für Achslagerkasten, 
C. 25000 St. 'Glasscheiben für Fenster 
der Personenwagen und Werkstätten, 
8000 St. Milchglasscheiben. 1700 St. 
Überfangglasscheiben, 1250 St. Spiegel- 
slasscheiben, 2500 Glasglocken für Gas- 
beleuchtung. 
Eröffnung der Angebote am 
Dienstag, den N % 
zu A, vormittags LLUhrevzues 
11%, zu O-11ar nr 
Verdingungsunterlagen gibt unser 
Zentralbureau im Zimmer 2% ab, und 
zwar zu A. für 50 3, zu B. für 703, zu 
C. für 60 8 (bar, nicht in Marken). 
Hannover, den 20. März 1914. (648) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


- 
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Verdingung von 200000 kg Holz- 
kohlen in 4 Losen für die Königliche 
Eisenbahndirektion Berlin. Angebote 
sind portofrei, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift bis zum 
17. April 1914, vormittags 10% Uhr; 
am das Zentralbureau Zimmer 
257’ in Berlin W. 35, Sehöneber- 
ger Ufer 1-4, Proben bis spätestens 


zum 14. April 1914 an das Königliche 


Eisenbahn-Werkstättenamt Berlin 1 am 


Markgrafendamm, Station Berlin Schle 
‚Die Er- 


sischer Bahnhof einzureichen. 
öffnung der Angebote findet am 


17. Avril 1914, Vormittag 11 Uhr. Tem- 


pelhofer Ufer 28 III, Zimmer Nr. 4 statt. 
Angehotbogen und Bedingungen können 
in.unserem Zentralbureau, Zim- 
mer 257 eingesehen und von dort ge- 
gen portofreie Einsendung 
von 0,50 M und 5 8 Bestellgeld bar 
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Die Schädigungen der Tunnelbauten durch Quell- und Grundwasser. 


Von Professor Dr. P. Rohland-Stuttgart. 


Wenn man einen Eisenbetonbau oder eine Eisenbeton- 
brücke in ihrer Massigkeit und Wuchtigkeit betrachtet, und 
der Eindruck geweckt wird, als ob die Lebensdauer des Eisen- 
betons unbegrenzt ist, so sollte man nicht auf den Gedanken 
kommen, daß diese festgefügten Massen durch Stoffe verschie- 
dener Art zerstört werden können. Und doch ist es so; das liegt 
im Wesentlichen in der Beschaffenheit des einen Bestandteils 
des Eisenbetons, des Zements, begründet. 

Im Grund- und Quellwasser sind es vielerlei Bestand- 
teile, die den Eisenbeton angreifen können. Grundwasser, das 
freie Kohlensäure absorbiert enthält — wie viele Quell- 
wasser — zeıstört den Eisenbetont); es befindet sich also im 
Gegensatz zu Wassern, die kohlensaure Salze ‚ wie Soda, 
Pottasche usw. enthalten; diese Wasser üben nicht die geringste 
Einwirkung auf Eisenbeton aus, und können ohne Weiteres mit 
Eisenbeton in Berührung gebracht werden. Anders verhalten 
sich aber die kohlensäurehaltigen Wasser; wie kommt aber die 


Zerstörung durch diese zustande? Um diese Frage-beantworten - 


zu können, muß man die Zusammensetzung des erhärteten Eisen- 
betons sich vergegenwärtigen, wie sie nach meinen Untersuchun- 
gen?) und, was den Zement anbetrifft, auch nach denen des 


- verstorbenen Prof. Dr. Michaölis ermittelt worden ist. Der 


erhärtete Eisenbeton besteht an der Oberfläche und in den 
nächsten darunter liegenden Schichten aus Kalziumkarbo- 
nat, das aus dem hydrolytisch abgespaltenen Kalziumoxyd bezw. 
Hydroxyd durch Aufnahme von Kohlensäure aus der Luft ent- 


') z. B. haben die kohlensäurehaltigen Quellwasser 


bei dem neuen Tunnelbau zwischen Feuerbach und Stuttgart viel 
. Schwierigkeiten bereitet. 


?) Vergl. P. Rohland. Der. Eisenbeton. Kolloid-chem. u. phys.- 
chem. Untersuchungen. O. Spamer, Leipzig, 1913. 


‚standen ist, ferner aus koagulierten Kolloiden, deren chemische 


Natur aber noch nicht näher bekannt ist. Auf letztere übt 
das kohlensäurehaltige Wasser keine Wirkung aus, während 
es das Kalziumkarbonat auflöst. 

Zweitens sind es schwefelhaltige Salze, die im Quell- 
und Grundwasser einen schädlichen Einfluß auf den Eisenbeton 
ausüben. Der Schwefel ist in solchen Wässern entweder in der 
Form von Schwefelalkalien, schwefligsauren Salzen, Schwefel- 
wasserstoff und schwefliger Säure enthalten. 

Die Schwefelverbindungen verbinden sich mit dem im Zement 
enthaltenen Eisen und den Eiseneinla gen des Eisen- 
betons zu Eisensulfid, das durch Oxydation durch Feuchtigkeit 
der Luft bzw. Sauerstoff in Eisensulfat übergeht. Dieses 
ist wasserlöslich, und wird allmählich vom Wasser ausgelaugt, 
sodaß eine Zerstörung des Risenbetons erfolgen muß. 

Es wird zwar berichtet?), daß die bosnisch-herceegovinische 
Salinenverwaltung in Tuzla mit Behältern aus Ziegeln und Ze- 
mentmörteln, die mit Portlandzement verputzt waren, gute Er- 
fahrungen gemacht habe, trotzdem sie fortwährend mit schwefel- 
wasserstoffhaltiger Sole in Berührung standen, die als ganz schwach 
Sauer anzusehen ist. Anderswo sind schlechte Erfahrungen in 
dieser Hinsicht gemacht worden, z. B. inGmünd in Württem- 
berg; in dieser Stadt sind die Eisenbetonrohre für die 
Kanalisation durch die Abwässer, die sauer waren, zerstört 
worden, 

In den Rauchgasen der Lokomotiven ist der dem Beton ge- 
fährlichste Bestandteil die schwefli ge Säure. Auch der 
gewöhnliche Kalkmörtel ist vor den Angriffen der schwef- 
ligen Säure nicht sicher; in dem vielleicht 50 Jahre alten Tunnel 


’) von Emnerkor, K. K. Oberbaurat, Handbuch f. d. Eisen- 
hetonbau. 
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bei Hönebach zwischen Eisenach-und Bebra habe ich | wasser ist noch die Frage, ob Wasser, das Humusstoffe 
beobachtet. daß aus dem Kalkmörtel infolge der Einwirkung der | und moorige Bestandteile enthält, nicht in schädigender 


schwefligen Säure eine kolloide (gallertartige) plastische Masse 
geworden war; es hatte sich ein kolloides schwefelsaures Kalk- 
salz von der Zusammensetzung CaHs2 {SOs)2 gebildet. 

Die schweflige Säure hatte sich an. der Tunnelwölbung nieder- 
geschlagen, sich zur Schwefelsäure oxydiert, und war in dieser 
Form die Seitenwandungen herabgeflossen, wo sie auf den Kalk- 
mörtel des Mauerwerks traf. 

Zement bzw. Beton werden nur dann von der schwefligen 
Säure angegriffen, wenn sie durchnäßt sind, wie das auch 
die Untersuchungen im Puberger Tunnel ergeben haben. 
Die schweflige Säure bildet nur dann reaktionsfähige Ionen, 
wenn sie auf durchnäßte oder feuchte Objekte trifft. Selbst- 
verständlich darf sie mit abbindendem und erhärten- 
dem Zement nicht in Berührung gebracht werden, da dieser 
noch feucht ist, und ferner Kalziumhydroxyd hydrolvtisch ab- 
spaltet, das sich mit der schwefligen Säure ünter Oxydation zu 

:ips verbindet. 

Ich möchte aber hiermit auf einen Mörtel aufmerksam machen, 
der feucht oder durchnäßt von der schwefligen Säure nicht an- 
gegriffen wird*). Es ist das der Estrichgips, hochgebrann- 
ter wasserfreier Gips von der Zusammensetzung CaSOı. Er 
bindet im Gegensatz zum Stuckgips langsam ab, nimmt 2 Mole- 
küle Wasser dabei auf, und wird sehr hart; seine Festigkeit ist 


groß. Im Mittelalter ist er viel beim Bau von Ritter- 
burgen und Patrizierhäusern z.B. in Lüneburg, ver- 
wendet worden, und hat sich bis jetzt sehr gut gehalten. 
Auch solchen Wassern muß besondere Aufmerksamkeit 'ge- 
schenkt werden, die Salze enthalten, die hydrolysiert werden 
und infolgedessen sauer reagieren, z. B. Glaubersalz 
und Salmiak. 

Drittens können stark kochsalzhaltige Wasser 
den Beton und Eisenbeton schädigen; der normale Port- 


landzement, der ja gewöhnlich zu Betonbauten benutzt wird, ent- 
hält etwa 2 % G ips, der ihm nach seiner Fertigstellung zuge- 
setzt wird, um das Abbinden zu verlängern; Gips ist aber in 
kochsalzhaltigem Wasser ziemlich leicht löslich, auf diese Weise 
kann der Gips herausgelöst und der Eisenbeton geschädigt wer- 
den. Zwar wird aus Aussee berichtet), daß bei der k k. Sa- 
linenverwaltung Zuleitungsrohre aus Eisenbeton für gesät- 
tigte Salzsohle sich gut bewährt haben; doch ist immer- 
hin stark kochsalzhaltigem Wasser gegenüber einige Vorsicht 
geboten. Alle diese Vorgänge müssen deshalb besonders: be- 
achtet werden, weil .sie die Festigkeit des erhärteten Ze- 
ments und Eisenbetons beeinflussen, diese aber wieder in Be- 
ziehung zu den Angriffen steht, die von den Bestandteilen 
des Grundwassers auf erstere gerichtet werden. 

Außer den oben genannten Bestandteilen im Quell- und Grund- 


*) Vergl. P. Rohland. Der Stuck- und Estricheips.. Quandt 
& Händel, Leipzig, 1904. 


5) Handbuch für Eisenbetonbau. 


Weise auf den Beton im Laufe der Zeit einwirken und sowohl 
den Zement wie das Eisen zerstören können, für den Tiefbau, 
besonders für Untertunnelungen von allergrößtem Interesse. 

Denn mit der Einführung des Eisenbetons haben die früher 
bekannten und geübten Gründungsmethoden eine fast durch- 
sreifende Veränderung erfahren; Grundverhältnisse, die früher 
die Aufführung von Bauten ausgeschlossen haben würden, z. B. 
bei der Untertunnelung der Spree in Berlin, sind nicht mehr 
imstande, noch nennenswerte Schwierigkeiten zu bereiten. Die 
Betongründungsverfahren schrecken selbst vor Triebsand oder 
schwimmendem Grund nicht zurück. Auch Eisenbetonrohre, die 
in einem moorigen und Humusstoffe enthaltenden Boden liegen, 
können hierdurch Schädigung erleiden. 

Diese ganze Frage wäre sehr einfach zu beantworten, wenn 
die Humusstoffe wirklich das wären, als was sie für ge- 
wöhnlich und in vielen Lehrbüchern bezeichnet werden, nämlich 
als Humussäuren. Dann würden sie zweifellos den Eisen- 
beton zerstören; denn alle Säuren, selbst sehr verdünnte und 
wenig dissociirte, greifen den Zement an und beschleunigen 
die Oxydation des Eisens. 


Indessen so einfach liegt diese Angelegenheit nicht; vom 
chemischen Standpunkt aus ist es noch urgewiß, welche 


Zusammensetzung die Humusstoffe denn eigentlich haben. Neuer- 
dings ist in der Kgl. bayerischen Moorkulturanstalt eine Unter- 
suchung ausgeführt worden, ‘deren Ergebnis war, daß die Hu- 


musstoffe keine Säuren sind; sie leiten den elektrischen Strom 


nicht, wahrscheinlich wegen ihrer kolloiden Natur, manche rea- 
gieren sauer, manche alkalisch. Bei dieser problemati- 
schen Natur der Humusstoffe liegt die Angelegenheit so, daß 
diejenigen, die wirklichen Säurecharakter haben, 
den Beton und Eisenbeton zerstören müssen, die neutralen und 
alkalischen ohne irgendwelchen Einfluß auf diese sind. 

Bei solchem Stand dieses höchst wichtigen Problems für den 
Betonbau empfiehlt es sich jedenfalls, eine genauere che- 
mische Untersuchung eines Bodens, der mit moori- 

gem und humushaltig 
men zu lassen. 

Aber auch für die Legung von Eisenbetonröhren und 
Behältern ist die Untersuchung des Bodens, dem sie einver- 
leibt werden sollen, wünschenswert, und zwar sowohl nach der 
geologischen wie chemischen Richtung. 

Für den Tunnelbau und für Reparaturen in diesem stehen 
zwei bezw. drei Materialien zur Verfügung; erstens 
KlinkermitEstrichgipsals Mörtel, und zweitens Hoch- 
ofenzement, der große Festigkeit aufweist, höhere als der 
Portlandzement, z. B. von dem Zementwerk „Thuringia”“ in 
Unterwellenborn bei Saalfeld, und wenn die Befürchtung vor- 
liegt, daß eine Durchnässung des Betons stattfinden könnte, das 
Schutzmittel „Nigrit“, von den Farbenfabriken Rosenzweig & 
Baumann in Cassel, das ich bereits in dieser Zeitung erwähnt 


‚habe, und das sich vortrefflich bewährt hat. 


Aus der zweiten Lesung des Eisenbahnetats im preußischen Abgeordnetenhause. 
(Schluß aus Nr. 25.) 


äußerte sich über die im Etat für 
Beamte und Arbeiter vorgesehenen Maßnahmen abfällige. Die be- 
absichtigte Vermehrung der Beamtenstellen sei ungenügend. Die 
Möglichkeit der Arbeiter, in der Staatseisenbahn Beamter zu wer- 
(len, sei sehr gering. Es verlaute auch. daß % der neuen Stellen 
infolge der Vermehrung des Militärs den Militäranwärtern vor- 
behalten werden sollen. Die’ bisher erfolgten und, weiter vorge- 


Der Abgeordnete Leinert 


sehenen Maßnahmen zur Verkürzung der Dienstzeit genügten 
nicht, insbesondere nicht. bei den Lokombotivführern. Letztere 


würden auch durch. die Neuregelung der Nebenbezüge wesentlich 
schlechter gestellt. "Die vorgesehene Vermehrung der Ruhetage 
sei nicht ausreichend, zumal die planmäßigen Ruhetage in Wirk- 
lichkeit nicht richtig innegehalten würden. ‘Auf dem Bahnhofe 
Seelze werde das Personal überlastet, worauf eine Reihe von 


Unfällen der letzten Jahre zurückzuführen sei. Die Arbeit der 
Güterbodenarbeiter sei zu schwer. Die Lohnverhältnisse bedürften 
dringend der Erhöhung. Die Hilfsbeamten wünschten eine ein- 
heitliche Regelung der Zeit, nach der sie in das Beamtenverhältnis 
einrückten. Der Dienst der Bahnwärter sei wesentlich schwerer 
geworden, weshalb sie einer Vermehrung der Ruhetage bedürften. 
Den staatlichen Arbeitern müsse das uneingeschränkte Koalitions- 
recht zugebilligt werden, was bisher keineswegs geschehen sei. 

Bei einer anderweiten Verw endung der Arbeiter müßte ihnen der. 
früher bezogene Höchstlohn belassen werden. 

Der Abgeordnete Schmidt (Conz) wandt® sich in Voir 
Ausführungen gegen die Abgeordneten Delius und Leinert. Die 
Forderung nach einem Staatsarbeiterrecht sei gegenstandslos, 
da die durch dieses erhofften Verhältnisse bei der Eisenbahnver- 


em Wasser durchtränkt ist, vorneh- 


ee 


d. h. solche, 


- kenne ich die Wichtigkeit dieser Frage nicht. 
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waltung größtenteils schon erfüllt seien. — Wenn auch die Lohn- 
politik der Verwaltung wohlwollend sei, so seien doch mit Rück- 
sicht auf die erhebliche Verteuerung der Lebenshaltung weitere 
Erhöhungen der Löhne gerechtfertigt. Die Verwaltung dürfe nicht 
nur den im Lande bewilligten Lohnerhöhungen nachfolgen, son- 
dern 


müsse auch einmal, wo es nötig sei, hierin vorangehen. 
Die neue Lohnordnung bringe große Verbesserungen: zu 
wünschen seien noch: die Einführung von Abrechnuneszetteln. 


die Fortgewährung des Lohnes bei militärischen Übungen und 
die Anrechnung des Militärdienstalters auf das Lohndienstalter. 
Abschlagszahlungen müßten ohne weiteres fortgewährt werden. 
Soweit sich Arbeiten von Arbeitern der Verwaltung ausführen 
ließen, möchten Privatunternehmer fortfallen. Einigen Mängeln, 
die sich beim Stückzeitverfahren gezeigt hätten, möge abgeholfen 
werden. Den weiter vorgetragenen Wünschen einiger Arbeiter- 
klassen möge, soweit aneängig, nachgekommen werden. 

“ Der Abgeordnete Gottschalk begrüßte dankbar die erhebh- 


- liche Vermehrung der Beamtenstellen. Er befürwortete Verbesse- 


rungen zugunsten der Diplomingenieure sowie des Kanzleiperso- 
nals und trug weiter einige Sonderwünsche für einzelne Beamten- 
klassen vor. Die Ablehnung eines Staatsarbeiterrechts werde 
von den Arbeitern bedauert werden. 

Herr 


Auf diese Ausführungen erwiderte 


der Minister u. a. 


folgendes: 


„Herr Abgeordneter Dr. Gottschalk hat eine Reihe von Personal- 
fragen berührt und ist auch für die Tätigkeit der Diplom- 
ingenieure bei der Staatseisenbahnverwaltung eingetreten. 
Wir haben nicht die Absicht, die Zahl der Diplomingenieure in 
der Verwaltung zu vermehren, im Gegenteil, sie zu vermindern, 
weil wir den Diplomingenieuren keine zusagende Stellung inner- 
halb unseres Organismus gewähren können; zusagende Stellen. 
mit denen sie für das Leben zufrieden sind; eine 
Verwaltung muß unter allen Umständen vermeiden, unzufriedene 
Beamte lediglich nur deshalb heranzuziehen, weil sie ihnen keine 


_ befriedigende Tätierkeit zuweisen kann. 


Was die Reform des Kanzleidienstes betrifft, so ver- 
Einseitig kann ein 
Ressort in diesen Fragen nicht vorgehen; ich bin daher nicht in 
der Lage, heute einen Entschluß bekannt zu geben. 

Von Interesse waren für mich die Ausführungen des Herrn 
Abgeordneten Schmidt (Conz), der ja als Angehöriger der Staats- 


_ eisenbahnverwaltung in einer unserer größten Hauptwerkstätten 


- sich ein Urteil über viele Fragen gestatten kann, und ich bestätige 


_ wird es alsbald zeschehen. 


ihm gern, daß er in sehr vielen Fragen, die er heute hier be- 


‚sprochen hat, ein durchaus zutreffendes Urteil sich gebildet hat. 


Er erkennt an, daß die Lohnpolitik der Staatseisenbahnen sich 
im großen und ganzen auf dem richtigen Wege befindet, was 
nicht ausschließt, daß er eine Reihe von Wünschen und Bemänge- 
lungen hier bekannt gegeben hat. Soweit sich. diese Wünsche 
auf die Kodifikation der Lohnord nung beziehen oder des 


 Stückzeitverfahrens, so werden sie einer Nachprüfung unterzogen 
werden können und müssen, da auch der Verwaltung daran liest, 


diese beiden neuen großen organisatorischen Einrichtungen noch 
weiter auszubauen. 

_ Ich kann mich: mit ihm darin einverstanden erklären, daß es 
erwünscht ist, das Privatunternehmertum in der Eisen- 
bahnverwaltung nach Möglichkeit einzuschränken, und wir sind 
damit bereits im vollen Gange. Auf den Güterböden ist es, soviel 
ich weiß, schon beseitigt, und wo es noch nicht geschehen ist, 
In den Gepäckabfertigungen wollen 
wir es ebenfalls beseitigen. Es bleibt dann eigentlich nur noch 
übrig, das Unternehmertum bei dem laufenden Gleisbau einzu- 
schränken, wenn es nicht eanz zu beseitigen ist. 

Die Ausführungen des Herrn Abgeordneten Leinert haben 
Neues und Bemerkenswertes für mich nicht gebracht. Jedenfalls 
hat er den Grundsatz seiner Partei, glaube ich, nicht verleugnet, 
auch in diesem Jahre wiedert:m jeden Fortschritt. den die Ver- 


_ waltung zu machen glaubt, zu beanstanden, zu bemängeln und 


ihren Wert herunterzuziehen, er spricht ja nicht nur für dieses 
Haus, damit die große Zahl der Angestellten und Arbeiter den 
Eindruck gewinnen soll, als ob das, was geschehe, nur geschehe, 
um Sand in die Augen zu streuen. Nun, meine Herren, ich habe 
schon in den vergangenen Jahren ausgesprochen: ich hoffe doch 
von dem verständigen Sinn unserer Arbeiter- und Beamtenschatft. 
daß sie diese Auffassung nicht teilt, sich vielmehr in Einver- 
nehmen mit der Auffassung befindet, die hier von dem über- 
wiegenden Teil, man kann wohl sagen, von den ganzen bürger- 
lichen Parteien dieses Hauses, in den letzten Tagen kund ge- 
eben ist. 
_ Herr Abgeordneter Leinert knüpfte an Fortschritte an. die wir 
‚als sehr bemerkenswert bezeichnen, die Ermäßigung der Dienst- 
zeitund die Verlängerung und Vermehrung der 

uhezeiten. Der Fortschritt läßt sich ja ziffernmäßig nach- 
weisen; er wird auch von dem ganzen Personal anerkannt. 
Aber die Wertminderung sieht er darin, daß nach seiner Auf- 
fassung auch diesen Fortschritt die Verwaltung nur gezwungen 

etan hat. Meine Herren, ich stelle ausdrücklich fest, daß in der 
4 rage der Herabminderung der Dienst- und der Vermehrung der 


Ruhezeiten die preußische Staatseisenbahnverwaltung, wie es ihrer 
führenden Stellung unter den deutschen Eisenbahnverwaltungen 
geziemt, führend gewesen ist. 

Ebenso bemängelt er dasienice, das wir durchgesetzt haben 
— es ist nicht ganz leicht gewesen — in der Neuregelung der 
Nebenbezüge unseres Fahrpersonals Es handelt 
sich um nahezu 100000 Bedienstete, also um eine große Maß- 
nahme, die wohl vorbereitet sein will, und die namentlich auch 
in ihrem finanziellen Effekt sehr sorgfältig durchgeprüft werden 


muß. Ich glaube ja, daß das Personal nicht voll befriedigt 
ist von dem, was gewährt ist, weil es nicht alle Hoffnungen 
erfüllte. Aber jedenfalls hat das Personal erkannt, meine Herren, 


daß die Verwaltung seine Interessen. die durch das bisherige 


System nicht genügend gefördert waren, auf neuer, für das Per- 
sonal vorteilhafterer Grundlage fördern will, und aus diesem 
unseren Vorgehen kann es auch den Mut und die Hoffnung 


schöpfen, daß wir auch auf diesem Gebiete noch weiter 
werden, als wir von Anbeginn an gekommen sind. 

M. H., wir bringen in dem Etat, wie es schon wiederholt aus- 
gesprochen worden ist, nahezu 10000 neue etatsmäßige 
Stellen. Herr Abgeordneter Leinert sagt: ja, was bedeuten 
10 000 Stellen? Die Etatsstellen sind ja nicht so vermehrt, wie 
das gesamte Personal sich im Laufe der letzten Jahre ver- 
mehrt hat! Das ist eine durchaus schematische Behandlung der 
Sache. Wo liegt denn die Hauptvermehrrung des Personals? 
Sie liegt natürlich in den Industrierevieren und Industriezentren. 
Und an welchen Stellen liestsie dort? Natürlich auf den großen 
Rangierbahnhöfen, in den Hauptwerkstätten unseres Bezirks, die 
neu eingerichtet worden sind. Und wer Augen hat, zu sehen, der 
wird feststellen, daß auf solchen Anlagen das Arbeiterpersonal 
das ganz überwiegende ist und das Beamtenpersonal in viel 
minderer Zahl vorhanden ist. Infolgedessen dürfen die Zahlen 
der Beamtenstellen gar nicht gleichen Stand mit den Vermehrunes- 
ziffern des Personals halten. 

Auch die Lohnfraee hat Herr Abgeordneter Leinert in den 
Kreis seiner Betrachtungen gezoeen. Ich habe mich schon des 
näheren darüber verbreitet. Aber die Methode war mir doch auch 
wieder bemerkenswert, die Herr Abeeordneter Leinert verfolgte. 
Er teilte mit, welche Lohnaufbesserungen die Bahnunterhaltunges- 
arbeiter von einem Jahre zum anderen. von 1911 bis 1912, erfahren 
haben. In diesen beiden Jahren ergibt sich ein Aufsteigen von 
51 M pro Kopf, und da argumentiert er: der Unterbeamtenschaft 
will man jetzt 100 M Gehaltszulage geben, während der Arbeiter 
sich mit diesem geringen Aufstiee zufrieden geben muß. Er 
fügte ‘dann aber noch hinzu — der Eindruck seiner Argumen- 
tation wäre ja sonst abgeschwächt worden daß der Unter- 
beamte zuletzt im Jahre 1908 aufgebessert worden ist, während 
der Arbeiter — in diesem Falle der Bahnunterhaltungsbeamte — 
von 1908 bis 1913 jahraus, jahrein erhebliche Lohnzulasen 
erhalten hat, und da stellt sich die Sache so. daß der Bahnunter- 
haltungsarbeiter vom Jahre 1908 bis zum Jahre 1913 um 149 M 
aufgebessert worden ist, während der Unterbeamte nach der Be- 
soldungsnovelle im Jahre 1914 um 100 HM aufgebessert werden 
soll. Dann hat Herr Abg. Leinert weiter bemängelt, daß ein 
Arbeiter, der aus einer Tätigkeit, in der er einen höheren Lohn- 
satz oder eine Stellenzulage bezieht, in eine andere Stellung über- 
gehen muß, weil sich die Verkehrs- und Betriebsverhältnisse 
geändert haben, bei diesem Beschäftigungswechsel eine Minde- 
rung seines Lohneinkommens erleidet. Wenn Herr Leinert sich die 
Lohnordnung näher angesehen hätte, so hätte er feststellen kön- 
nen, daß in solchen Fällen ein Ausgleich gewährt wird. Ich muß 
das ausdrücklich feststellen. weil ich nicht nur für das Hohe 
Haus spreche, sondern mich auch an andere Stellen zu adressieren 
habe, die auf den Wortlaut dessen, was ich ausführe, Wert legen. 

Dann hat Herr Abgeordneter Leinert gesagt: Mit den Ge- 
päckträgern wird ja nun nach den Bestimmungen der Lohn- 
ordnung ein förmlicher Vertrag geschlossen, warum schließt ihr 
nicht auch einen Vertrag mit der übrigen Arbeiterschaft? Er 
übersieht vollkommen, daß mit den Gepäckträgern ein Vertrag 
abgeschlossen werden muß, weil sie außer denjenigen Bezüzen. 
die sie von der Verwaltung bekommen. Nebenbezüge durch die 
Reisenden haben, und da mußte unter allen Unständen eine Rege- 
lung erfolgen. 

M. H., die ganze Arbeiterschaft der Staatseisenbahnverwaltung 
ist durch Vertrag gesichert. Unsere gemeinsamen Bestimmungen, 
unsere 'Lohnordnung sind die Grundlagen des Arbeitsvertrages 
zwischen Staatseisenbahnverwaltung und Arbeiterschaft. Jedem. 
der in die Staatseisenbahnverwaltune tritt, wird Gelegenheit ge- 
geben, genaue Kenntnis zu nehmen von den Grundbedinzungen 
unseres Vertrages; also jeder weiß ganz genau, welche Rechte 
und Pflichten er hat. 

Zum Schluß muß ich aber noch auf eine Episode aus der Rede 
des Herrn Abgeordneten Leinert eingehen, die doch ein sehr 
ernstes Gesicht hat. Er sprach von den wirtschaftlichen Maß- 
nahmen, die ich getroffen hätte, von dem sogenannten Erspar- 
niserlaß, über den ich mich bereits des näheren verbreitet 
habe. Meine Herren, wenn ich diesen Erlaß nicht herausgegeben 
hätte in einer Zeit, wo der Verkehrsrückgang sich bemerkbar 


kommen 
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machte, dann hätte ich meines Erachtens wegen nicht genügender 
Wahrnehmung der Pflichten, die mir als Chef der großen Ver- 
waltung obliegen, zur Verantwortung gezogen werden müssen. 
Er einge dann auf die Verhältnisse eines unserer größten Ran- 
eierbahnhöfe — es ist der große Rangierbahnhof Seelze — ein, 
so weit ich im Augenblick beurteilen kann, einer der bedeutend- 
sten Rangierbahnhöfe im Eisenbahndirektionsbezirk Hannover. 
Er glaubte nachweisen zu können, daß sich aus diesem Erlaß 
heraus eine übermäßige Beanspruchung der dortigen Angestell- 
ten ergeben hätte. Dann richtete er seine Angriffe gegen den 
Vorsteher dieses großen Bahnhofes, den ich persönlich nicht 
kenne. Das Personal, das wir an die Vorsteherstellen dieser 
sroßen Bahnhöfe berufen, ist ausgesucht, es sind die besten Be- 
amten, die wir zur Verfügung haben; denn die Ansprüche an sie 
sind ganz außerordentlich. Sie haben selbstverständlich in 
erster Linie für die Betriebssicherheit und die Verkehrsdurch- 
führung einzustehen. Ich muß also heute voraussetzen, daß das 
ein erster Mann ist, der dort steht. Nun führte Herr Abgeord- 
neter Leinert aus, im Jahre 1901 1 Mann verunglückt, im Jahre 
1902 1 Mann, im Jahre 1911 2 Mann und im Jahre 1913 5 Mann, 
und fügte hinzu: wo der neue Vorsteher seines Amtes waltet, 
also mit dem Augenblick, wo er aufgetreten ist, haben sich die 
Unfälle ereignet. Und dann sagt er wörtlich: „Dieser Dienst- 
stellenvorsteher treibt mit den Arbeiterleben Schindluder“. Gegen 
diese Wendung, gegen diese schwere Beleidigung erhebe ich 
hier als Chef der Staatsbahnverwaltung nachdrücklich Einspruch. 
M. H., ich hoffe, daß der Herr Abgeordnete Leinert den Mut hat, 
diese schwere Beleidigung außerhalb dieses Hauses zu wieder- 
holen oder zu widerrufen, dort, wo er nicht durch die Immunität 
des Abgeordneten geschützt ist. Denn ich meine, wenn er derar- 
tires ausspricht und glaubt aufrechterhalten zu können, dann 
muß er dem Beamten, muß er der Verwaltung die Möglichkeit 
geben, das bis auf den letzten Punkt klar zu stellen. Ich bin 
aber weiter der Meinung, daß dieser Ausspruch von der ge- 
samten Beamtenschaft der preußischen Staatsbahnen als eine 
schwere Beleidigung empfunden werden muß, und ich hoffe, 
daß die Beamten der preußischen Staatsbahnen dieses sich 
merken werden.“ 

Der Abseordnete König sprach seine Genugtuung über die 
durch den Herrn Minister erfolgte Zurückweisung des Abgeord- 
neten Leinert aus und erkannte an, daß die vorgesehene erheb- 
liche Vermehrung der etatsmäßigen Stellen eine wesentliche 
Verbesserung für die Eisenbahnbediensteten bedeute. 
zelwünschen brachte er vor: Verleihung der Unkündbarkeit an 


An Em-. 


diejenigen Unterbeamten, die diese noch nicht erhielten, sowie 
eine frühere Verleihung an die übrigen Beamten, ferner Erwei- 
terung des Erholungsurlaubs, eine frühere statsmäßige An- 
stellung, Anrechnung der Hilfsbeamtenzeit auf das pensions- 
fähige Dienstalter usw. 


Bei der nachfolgenden Besprechung der sächlichen Titel befür- 
wortete der Abgeordnete Wallenborn eine Förderung des 
bedeutend gestiegenen einheimischen Obstbaues durch Erschlie- 
ßung neuer Absatzgebiete. Hierzu könne die Eisenbahnver- 
waltung wesentlich beitragen durch die Einstellung hinreichend 
lüftungsfähiger Wagen für den Ferntransport und die Einrich- 
tung direkter Verbindungen nach den Hauptabsatzplätzen. 
Sache der Obst- und Gemüsezüchter sei es dann, sich mehr als 
bisher zu vereinigen, um der Eisenbahnverwaltung ihre Auf- 
eabe zu erleichtern. — Der Abgeordnete v. Hennigs-Tech- 
lin sprach die Hoffnung aus, daß die noch nicht abgeschlosse- 
nen Verhandlungen über die Lieferung der Kohlen und Schienen 
mit Rücksicht auf die fallende Koniunktur zu angemessenen 
Preisen führen würden. 


Die Sitzung am 4. Tage, dem 19. v. M., war der Besprechung 
des Extraordinariums gewidmet. Der Berichterstatter, Dr.-Ing. 
Macco, teilte mit, daß der Bedarf des Extraordinariums für 
das Jahr 1914 sich auf 178,8 Millionen Mark belaufe. Nach 
Abzug der außerordentlichen Einnahmen von 3,6 Millionen sowie 


‘des Zuschusses aus dem Ausgleichsfonds von 45 Millionen be- 


laufe sich der Zuschuß zum Extraordinarium im Etat auf 
130 199 000 M. — Bei 32 Positionen habe das ursprünglich ange- 
nommene Baukapital von zusammen 221,4 Millionen Mark nicht 


genügt und habe um 55 Millionen vermehrt werden müssen. 


Diese Vermehrung betrage 24,8% der ursprünglich bewilligten 
Bausumme. Außerdem seien noch 10 Positionen angeführt, bei 
denen die eingesetzten Beträge nicht zur Ausführung der Bauten 
genügten, so daß in den nächsten Jahren weitere Forderungen 
erhoben werden müßten, die zurzeit der Höhe nach noch nicht 
festständen. 4 

Zu den einzelnen Titeln wurden mehrfache Wünsche vorge- 
tragen, 


nommen wurde. Die nähere Mitteilung hierüber würde zu weit 


zu denen von der Eisenbahnverwaltung Stellung ge- 


führen. — Nach der Besprechung des Extraordinariums wurde 


noch der Baubericht der FEisenbahnverwaltung für die Zeit 
vom 1. Oktober 1912 bis dahin 1913 durch Kenntnisnahme für 
erledigt erklärt. Damit war die zweite Lesung des Etats der 
Fisenbahnverwaltung erledigt. an, 


Der Entwurf eines preußischen Eisenbahnanleihegesetzes 


ist nebst einem Vertrag, betreffend den Übergang des Cron- 
berzer Eisenbahnuntermehmens auf den Staat, einem 
Staatsvertrage, betreffend den Übergang der Wilhelms- 
haven- Oldenburger Eisenbahn in das Eigentum des 
oldenburgischen Staates, und Begründung dem preußischen Ab- 
eeordnetenhause zugegangen. Durch den Gesetzentwurf wird 


die preußische Staatsregierung, zugleich unter Genehmigtng 
der vorzenannten Verträge, ermächtigt, behufs Erweiterung, 


Vervollständigung und besserer Ausrüstung des Staatsbahn- 
netzes sowie behufs Beteiligung des Staates an dem Bau von 
Kleinbahnen 506 211000 AM, und zwar in folgenden Beträgen, zu 
verwenden: 


I. Zur Herstellunevon Eisenbahnen, und zwar: 


a) zum Bau vom Haupteisenbahnen: 


1. von Arnsdorf (Kr. Liegnitz) nach einem in 
der Nähe von Lieenitz gelegenen Punkte der 
Strecke Liegnitz-Königszelt (früher Neuhof), 
weitere i.K osten Te a rl: 

2. von Michendorf nach Mahlsdorf (früher Bies- 


dorf) BP veiere@ Kasten a Pre 100000 
3. von Altona nach Neumünster, Grunderwerh . 4400 000 „, 
4. von Verden nach Rotenburg i. Han., Grund- 

erwerb NE PER 2 100 000 „, 
5. von Celle nach Hannover, weitere Kosten . . 14410000 „, 
6. von Buer Süd nach Haltern, Grunderwerb . 2420000 „, 


7. von (Essen Hbf.) Katernberg Nord nach Buer 
DUd.- weitere »Kostens sry re: 

8. von (Neuß) Holzheim nach Rommerskirchen 
Bersheim), weitere Kosten 


6 268.000 „, 
9 770.000 .. 


b) zum Bau von Nebeneisenbahnen: 


1. von Wormditt nach Schlobitten . ... . . 5520 000 M 
2. von Hohensalza nach Louisenfelde . . . . 2893 000 „, 
3. von Özersk nach Lienfelde ir yr:e, 7850 000 „, 
4. von Tempelburg nach Bärwalde i. Pommern 4930 000 „, 


Übertrag 78 336 000 M 


Übertrag 78 336 000 #6 

5. von Nikolausdorf nach Küpper . RR 1 780 000 „, 
6. von Stolberg-Rottleberode nach Stolberg am 

Harz a 9 Ar A 1330 000 „, 

7. von Uslar nach Schönhagen . a 2 160 000 ,. 

8. von Derschlag nach Eckenhagen . . 3 046 000 ., 


11410 000 „, 
12 617.000 , 


9. von Wipperfürth nach Bergisch Gladbach . 
10. von Adenau nach Rengen (Daun) 


ec) zur BeschaffunevonFahrzeugen 
infolge des Bauwes dieser Eisen- 
bahnen : 


6794000 .. 
117473 000 N 


II. Zum Erwerbe des Eigentums des Cronberxger 
Eisenbahnunternehmens nach Maßgabe des oben 
genannten Vertrages — unter Ermächtigung der Staatsregierung 
zum Umtausch von 1200000 .4 Aktien der Cronberger Eisen- 
bahn in Staatsschuldverschreibungen der dreiprozentigen Kon- 


zusammen 


solidierten Anleihe zum gleichen Nennwerte —: 
1. zur Tileung der schwebenden Schuld der 
Cronberger Eisenbahn a 260 000 M 
2. zur Deckung der durch den Abschluß des 
vorbezeichneten Vertrages entstandenen Aus- 
gaben an Steuern usw. . u 2 40.000 „ 
3. zur Deckung der auf die Cronberger EFisen- 
bahn entfallenden Kosten des Umbaues des 
Bahnhofes Frankfurt-Rödelheim 350.000 
zusammen 650 000 M 
11 Zar Herstellung von zweiten und weiteren 
Gleisen auf den Strecken: 
sSkandau-insterbure . 2.1 Pe 5 310 000 NM 
2. Danzig-Langfuhr-Zoppot (III. u. IV. Gleis) . 5112000 „ 
8. Morgenroth-Schoppinitz-Süd (Ile: IV. Blei 5612000 „ 
4. Rokietnice-Dratzigmühle, Grunderwerb 4 275 000 „ 
5. Altefähr-Bergen auf Rügen Sal 2400 000 ,, 
Übertrag: 18709 000 6 


I 


LIV. Jahrgang 


1. April 1914. — 4 Nr. 206 
Übertrag 18709 000 46 | Übertrag 2100000 6 
6. Frohnau i. d. Mark-Birkenwerder (IIT. u. zwischen Scheune und dem Rangierbahnhofe 
IV. Gleis) en u: 6 000 000 .., | Stettin, Grunderwerb PER ER 5. 2.000 000 „, 
7. Tegel-Velten, Grunderwerb . . . ee 2.000 000 ,, 3. Herstellung besonderer Verbindungsgleise 
8. Luckenwalde-Jüterbog (III. u. IV. Gleis) . 12 943 000 „, zwischen Jungfernheide und Fürstenbrunn 5 990.000 „, 
9. Kiel-Freetz, Grunderwerb . Ei re 116 000 „, 4. zur Deckung der Mehrkosten für bereits £e- 
10. Ilsenburg-Bad Harzburg 1 610 000 , nehmigte Bauausführungen, und zwar: 
11, Eisfeld-Coburg Pht. 2 180 000 .. a) der Eisenbahn von Mühlhausen i. Thür. 
2. Gerstungen-Vacha MDR i 3 820 000 „, nach Treffurt Blanc: 0° Dos Wa 619 000 „, 
13. Lage (Lippe) -Detmold, Grunderwerb . . . . 200 000, b) der Eisenbahn von Seifen i. Westerwald 
14. Hamm i. Westf.-Wunstorf (III. u. IV, Gleis). Bach linzs a.X Rh: |. Vi A 380 000 ,, 
weitere Kosten : BaLe! ED, 137490.000- ;, c) der Eisenbahn von Schlawe nach Stolp- 
15. Emden-Norddeich ur I EU 3). 3 050 000 „. münde ER ne a} 396 000 „, 
16. Münster i. Westf.-Block Hörne (Osnabrück) d) der Eisenbahn von Buhlen nach Korbach 110 000 , 
(III. u. IV. Gleis), Grunderwerb . . . . . 3 840.000 . e) der Eisenbahn von Altenhundem nach 
17. Scharnhorst-Hamm il. Westf. (ME it, Birkelbach ESTER TUR: 9, ARE 1.000 000 , 
IV. Gleis), Grunderwerb Er ar 7529000 „, f) der Eisenbahn von Oberhausen West 
18. Kreuzthal-W eidenau (III. u. IV. Gleis) . . 12000000 „, nach Hohenbudberg, einschließlich einer 
19. Westerburg-Erbach i. Westerwald, Grund- neuen Eisenbahnbrücke über den Rhein 
BIWErDAI An: 1 is { 3 oe: 238 000 „, bei Ruhrort HE N RN A 8 300 000 ‚, 
20. Dortmund Hbf.-Eving IE 160 000 ,. 8) der Eisenbahn von Suhl nach Schleu- 
21. Block Prinz von Preußen Süd-Langendreer SD ee N 140 000 
(III. u. IV. Gleis) ER nee yet 1 075 000 .. h) der Eisenbahn von Irrel nach Igel . . 3133.000r,, 
22. Bommern-Volmarstein, einschließlich Her- i) der Eisenbahn von Mansfeld nach 
stellung einer Verbindungsbahn von Bommer- Wippra LEHE EN FE DE Zn a 9 283 000 „, 
holz nach Wengern und Grunderwerb für die k) des III. u. IV. Gleises auf der Strecke 
Strecke Volmarstein-Vorhalle ER 7 300 000 _, Vohwinkel-Barmen MEET ARTEN 2 900 000 , 
23. Bochum Süd-Block Altenbochum (III. und l) des II. Gleises auf der Strecke Ander- 
IV. Gleis) ee ER AN: 780 000 ., nach-Mayen u BR Ir ME 112 000 „, 
24. Dorsten-Koesfeld, Grunderwerb EEE DIE 364 000 „, m) des II. Gleises auf der Strecke Emden — 
25. Bottrop Süd-Block Prosper Levin. einschl. Abzweigung nach dem Außenhafen bei 
Herstellung einer Verbindungsbahn von Block Emden (Ostfriesische Küstenbahn) und 
Prosper Lewin nach Frintrop . . . ..... 2 024 000 .,, Verlegung dieser Bahn von der West- auf 
26. Wedau-Ratingen West (III. u. IV. Gleis), die Ostseite der Stadt Emden Bi dr 1500 000 „, 
Bewerb N ud ala la 1244000 , n) des III. u. IV. Gleises auf der Strecke 
27. Hilden-Opladen (III. u. IV. Gleis), Grund. Essen West-Essen Hbf. . ee 1000000, 
erwerb a MER ee in 1112000 ., o) des III. und IV. Gleises auf der Strecke 
28. Cöln-Nippes-Neuß (III. u. IV. Gleis), Grund- Trier-Karthaus RER 1 540 000,, 
erwerb REVERSE N. DENE. a 1.000 000 ., p) des II. Gleises auf der Strecke Ostrowo- 
29. Crefeld-Linn-Nevuß-Holzheim unter Umgehung Skalmierzyce a A PEFREN 92 377.000 , 
des Bahnhofes Neuß (III. und IV. Gleis), q) der besonderen Gütergleise auf der 
weitere Kosten er N Be EN 9 702 000 . Strecke Bielefeld-Brackwede ET. ZN; 
30. Buir-Stolberg b. Aachen Hbf. (III u. IV.Gleis) 25 724.000 .. r) der Verbindungsbahn von Borbeck über 
31. Trier Hbf.-Ehrang (III. u. IV. Gleis) 22 12:613.000 ,, Frintrop nach Bottrop . EEE 850 000 „, 
zusammen . 174 823 000 M zusammen . . . 33565000 .M 
MeeiurBeschaffuns von Fahr- 


IV. Zu nachstehenden Bauaus- 
führuneen: 


1. Ausbau der Nebenbahn Schneidemühl-Neu- 
stettin zur Hauptbahn er 2 100 000 M 
2. Herstellung einer Güterverbindungsbahn 


zeugen für die bestehenden Staats- 
bahnen 173 200 000. M 

VI. Zur weiteren Förderung des 4 
Baues von Kleinbahnen. 6 500 000 ., 


Woher die europäischen Eisenbahnverwaltungen ihre Lokomotiven beziehen. 


In bezug auf die Beschaffung der Lokomotiven können die 
Länder Europas in 3 Gruppen gebracht werden: 1. di ejenigen, 
welche ihre Lokomotiven -ausschließlich im Inlande herstellen 
uml Keine aus dem Ausland beziehen, 2. diejenigen, welche zwar 
in der Hauptsache einheimische Lokomotiven benutzen, von Zeit 
zu Zeit aber das Ausland aushilfsweise zur Lieferung heran- 
ziehen müssen, und 3. diejenigen, welche keine Lokomotiv- 
fabriken besitzen und ihren gesamten Bedarf im Auslande decken 
müssen. Die einzelnen Länder Europas werden in bezur auf 
ihre Zugehörigkeit zu diesen Gruppen von einem englischen 

achmann, E. L. Ahrons, in der Zeitschrift „Engineering“ be- 
Sprochen und. wenn dabei auch zunächst die Lokomotivbeschaf- 
fung im Verhältnis zum englischen Lokomotivgewerbe berück- 
sichtigt wird, so bietet doch die Beantwortung der Frage, woher 
die Eisenbahnverwaltungen der einzelnen Länder Europas ihre 
Lokomotiven beziehen, so allgemeines Interesse, daß diese 
Übersicht hier auszugsweise wiedergegeben werden möge. 

Zur ersten Gruppe gehören Deutschland, Österreich, Belgien, 
die Schweiz und Schweden. Die Schweiz hat überhaupt niemals 
Lokomotiven aus England bezogen und Österreich nur in den 
‚ersten Zeiten des Eisenbahnwesens, abgesehen von einer Liefe- 
rung von 2 Stück im Jahre 1884; es handelte sich damals um 2 
Verbundlokomotiven mit 3 Zylindern der Bauart Webh, mit 
denen ein Versuch gemacht werden sollte. Das gleiche eilt von 

elgien, das zwar vor 1856 eine, wenn auch beschränkte Zahl von 
englischen Lokomotiven bezogen hat, von da an bis 1881 aber nur 
vereinzelt für Bahnen untergeordneter Bedeutung England in 
Anspruch genommen hat. Seitdem ist nur eine Ausnahme vorge- 
kommen: 1898 lieferte die Kaledonische Eisenbahngesellschaft 


5 Schnellzuglokomotiven, die von ihrem Maschinen-Oberinzenieur 
Mackintosh entworfen und in den Werkstätten der Gesellschaft 
in Glasgow gebaut worden waren. 

Von Deutschland. muß Ahrons zugeben — ein Zugeständnis, 
das ihm als Engländer gewiß nicht leicht wird —, daß sein Wett- 
bewerb für England am meisten zu fürchten ist. Daß es in den 
Jahren, als in Deutschland die ersten Eisenbahnen gebaut wurden, 
für welche diejenigen Englands als Muster dienten, auch seine 
Lokomotiven aus England bezogen hat, ist bekannt: klann hat es 
sich aber vom Ausland frei gemacht, und nur in der ersten Zeit 
nach dem deutsch-französischen Kriege konnte der deutsche Loko- 
motivbau mit der damals einsetzenden Entwicklung nicht Schritt 
halten, so daß 130 Lokomotiven aus Österreich bezogen werden 
mußten. Wenn in neuerer Zeit einmal ausländische Lokomotiven 
auf deutschen Eisenbahnen Dienst getan haben, so waren es Ver- 
suche, die zu Vergleichszwecken angestellt wurden. Schweden 
hat seit 1876 seinen Bedarf an Lokomotiven im wesentlichen im 
Inland gedeckt, aber bis 1901 eine Anzahl englische Lokomotiven 
für Nebenbahnen bezogen. 

Die Länder, die ihre Lokomotiven selbst bauen, haben natürlich 
für eine Zusammenstellung, welche die internationalen Beziehun- 
sen des Lokomotivbaues behandeln soll, wenig Bedeutung und 
sind daher schnell abgetan. Wichtiger sind in dieser Beziehung 
schon die Eisenbahnen der 2. Gruppe, die Frankreich, Italien, 
Holland und Rußland umfaßt. Frankreich hat 6 Lokomotivbau- 
anstalten aufzuweisen, die für gewöhnlich zusammen mit den 
Lokomotivwerkstätten der Eisenbahnen ausreichen, um die fran- 
zösischen Eisenbahnen mit Lokomotiven zu versorgen. Es ist 
jedoch schon wiederholt dagewesen, daß sie bei außergewöhn- 
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lichem Bedarf den Ansprüchen nicht zu genügen vermocht haben 
und daß die französischen Eisenbahnverwaltungen sich infolge- 
dessen mit ihren Lokomotivbestellungen an das Ausland haben 
wenden müssen. Ein solcher Fall trat z. B. von 1881 bis 1885 auf, 
wo aus England 116 Lokomotiven bezogen wurden. Zugleich 
lieferte Österreich 275 Lokomotiven nach Frankreich und ebenso 
Belgien eine geringere Anzahl. Der Fall wiederholte sich von 
1898 bis 1901, wo Österreich 50, Belgien 25 und die Vereinigten 
Staaten 60 Lokomotiven für Fı -ankreich bauen mußten. Auch für 
die letztgenannten Maschinen waren die Entwürfe in Frankreich 
bearbeitet worden. 1906 begann wieder eine solche Zeit, und. sie 
dauert heute noch an. 470 Lokomotiven für Hauptbahnen sind 
seitdem aus Deutschland bezogen worden, England hat 50, Beel- 
gien 19, die Vereinigten Staaten haben 52 geliefert. Daß 
Deutschland in dieser Liste der Zahl nach an der Spitze steht, 
bereitet dem Engländer mit Rücksicht auf das gute politische Ein- 
vernehmen zwischen England und Frankreich keinen geringen 
Kummer, er muß aber zugeben, daß es sich dabei im wesentlichen 
um (die Kostenfrage handele, und sagt, man könne es dien Fran- 
zosen nicht verdenken, wenn sie ihre Freundschaft für England 
nicht noch mit Geld bezahlen wollen. Daß zwischen 1898 und 
1901 das englische Lokomotivgewerbe nicht zur Lieferung nach 
Frankreich herangezogen wurde, erklärt unser Gewährsmann 
damit, daß damals der englische Lokomotivbau voll beschäftigt 
war und gar nicht hätte liefern können; daraus, daß unter jenen 
Lokomotiven keine englischen waren, könne also. kein Schluß auf 
eine Bevorzugung eines anderen Landes auf Kosten von England 
durch die französischen Eisenbahnverwaltungen gezogen werden. 
Von den seit 1906 aus Amerika bezogenen Lokomotiven waren 
50,.die alle für die Orl&ans-Bahn bestimmt waren, nach französi- 
scher Bauart ausgeführt. 

Ähnlich wie in Frankreich liegen die Verhältnisse in Italien, 
wo die Lokomotivwerke in der letzten Zeit ihre Leistungsfähig- 
keit stark erhöht haben, und infolgedessen mehr und mehr in den 
Stand gesetzt werden, die einheimischen Eisenbahnen mit Loko- 
motivenzu versorgen Seit der Übernahme der Eisenbahnen durch 
den Staat im Jahre 1905 bis End.e 1912 sind 600 Lokomotiven und 
zesen 100 Dampftriebwagen aus dem Ausland bezogen worden. 
Deutschland hat daran den Hauptanteil mit 502 Lokomotiven und 
12 Triebwagen. Von den übrigen rühren 45 Lokomotiven und 28 
Triebwagen aus Österreich, 12 Lokomotiven und 15 Triebwagen 
aus Belgien, 9 Lokomotiven aus Frankreich, 12 Zahnradlokomo- 
tiven aus der Schweiz und 20 Lokomotiven aus den Vereinigten 
Staaten her, für welch letztere amerikanische Entwurfsgrund- 
sätze maßgebend waren. Nur nebenbei seien die 50 gebrauchten 
Lokomotiven erwähnt, die Italien der englischen Midlandbahn ab- 
gekauft hat. 

Holland ist das einzige Land, in dem England die Stelle, die es 
auch in anderen Ländern anfangs eingenommen hat, bis heute be- 
wahrt hat. Von 1880 bis 1913 sind 493 Lokomotiven aus England 
nach Holland, geliefert worden. Außerdem baut aber Deutschland 
eine beträchtliche Zahl von Lokomotiven, meist Tendermaschinen, 
für Holland, und überdies ist vor einigen Jahren in Amsterdam 
eine Lokomotivfabrik gegründet worden, die zwar in bezug auf 
den Entwurf der Lokomotiven stark unter englischem Einfluß 
steht, aber bei der Lieferung doch einen Teil des ausländischen 
Wettbewerbs aus dem Felde schlägt. 


Für Rußland liegen keine genauen Zahlen vor. Von 1868 
bis 1873 wurden aber Lokomotiven in erheblicher Zahl aus 


Ensland eingeführt, dann einz die Lokomotivlieferung an Frank- 


reich und später an Deutschland über, as seine Stelle auch heute 
noch. behauptet, obgleich Amerika in den letzten 20 Jahren eine 
ganze Anzahl Lokomotiven geliefert hat. Die Mehrzahl der Lo- 
komotiven wird aber im Inlande gebaut. 


Die dritte Gruppe wird von Dänemark, Norwegen, Spanien und 
Portugal und den Balkanstaaten, sowie der Türkei gebildet. Von 
1866 bis 1874 bezog Dänemark nur englische Lokomotiven, dann 
trat Deutschland auf den Plan, und dieses liefert jetzt mit nur 
wenigen Ausnahmen alle Lokomotiven, die in Dänemark ge- 
braucht werden. Zu den Ausnahmen gehört die Lieferung von 12 
Lokomotiven durch eine eng]. Fabrik im Jahre 1894, die einzige 
seit 1875, und von 70 Lokomotiven durch Italien zwischen 1898 
und 1900. Eine geringe Anzahl von Lokomotiven stammt auch 
aus Belgien und Schweden. Bis vor etwa 15 Jahren herrschte 
das englische Lokomotivgewerbe bei der Lieferung nach Nor- 
wegen vor, seitdem ist ihm durch Deutschland, die Schweiz und 
Amerika ein erfolgreicher Wettbewerb erwachsen. Auch eine 
Anzahl Lokomotiven schwedischen Ursprungs, aber amerikani- 
scher Bauart werden in Norwegen verwendet. Auch in Spanien 
hat es der deutsche Lokomotivbau verstanden, sich die erste 
Stelle zu sichern. Die spanische Nordbahn hat seit 1900 80 deut- 
sche Lokomotiven und neuerdings wieder 64 Maschinen aus 
Deutschland bezogen. Das zweite große Eisenbahnnetz Spaniens, 
die Madrid-, Saragossa- und Alicante-Eisenbahn, besitzt fast nur 
Lokomotiven deutschen Ursprungs. Seit 1891 sind nur in zwei 
Fällen englische Lokomotiven für kleinere spanische Eisen- 
bahnen geliefert worden, nämlich 14 Stück für die Südbahn in 
den Jahren 1901 bis 1908 und 8 Stück für die Santander- und 
Bilbao-Eisenbahn seit 1900. 

In den Balkanstaaten hat Rumänien, (dessen Eisenbahn 
das beileutendste ist, meist deutsche Lokomotiven; nur 42 wurden 
von 1892 bis 1901 in Italien gebaut. Von den Eisenbahnen Bul- 
gariens, Serbiens und der europäischen Türkei, so schließt 
Ahrons diesen Teil seiner Betrachtungen mit einem gewissen 
schmerzlichen Gefühl, ist weiter nichts zu berichten, als daß es 
Deutschland verstanden hat, sich die Bestellungen auf Lokomo- 
tiven zu sichern. 

‚Was den Preis der Lokomotiven anbelangt, so gibt unsere 
Quelle zum Schluß noch einige interessante Zahlen an. Als 
Amerika sich in einem Fall um die Lieferung von Lokomotiven 
für Europa nach europäischen Entwürfen bewarb, war sein An- 
gebot 9,5 % höher als der Durchschnitt des Angebots von 3 eng- 
lischen Fir men, die sich an dem Wettbewerb beteiligten. Als aber 
Amerika ein Angebot auf die Lieferung ganz ähnlicher Lokomo- 
tiven nach eigenen Entwürfen einreichte, waren die englischen 
Preise nahezu 32% höher. Diese Zahlen bedürfen keiner Er- 
läuterung, sie tragen ihre Begründung in den Umständen jür jeden 
Fachmann erkennbar. 
Zahlen nicht recht einzusehen, warum es England nicht gelungen 
ist, einige von den er wähnten Lieferungen nach Frankreich für 
sich zu sichern. In einem anderen Falle reichten kürzlich. 
7 englische und 6 deutsche Firmen Angebote auf die Lieferung 
von Lokomotiven nach denselben Entwürfen ein, und. dabei war 
der Durchschnitt der englischen Angebote um 16,7 % höher, als 
der der deutschen, und das niedrigste englische Angebot über- 
traf das niedrigste deutsche noch um 11% 

Aus den englischen Darlegungen geht hervor, daß es 
dem deutschen Lokomotivbau gelungen ist, sich eine höchst 
achtunggebietende Stelle im europäischen Eisenbahnwesen zu 
sichern. W. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Anlage U zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Auf Grund 
der Schlußbestimmung in Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung hat das Reichseisenbahnamt unterm 12. März d. J. 
einige Änderungen der Nummer la verfügt: In den Eingangs- 
bestimmungen A. Sprengemittel. 1. Gruppe a) sind die Spreng- 
stoffe Gelatine-Prosperit, Rivalit und Wetter-Walsroder nach- 
getragen. Das Nähere geht aus der Bekanntmachung in Nr. 12 
des Reichs-Gesetzblatts vom 21. März d. J. hervor. 


— Sammlung von Übersichtsplänen wichtiger Abzweigungen 
der Eisenbahnen Deutschlands. Die Herstellung der im Reichs- 
eisenbahnamte bearbeiteten Sammlung von Übersichtsplänen 
wichtiger Abzweigungsstationen der Eisenbahnen Deutschlands 
ist seinerzeit aus dem Wunsche hervorgegangen, die Einmündung 
der Hauptgleise und die Zusammenführung der einzelnen Bahn- 
linien auf wichtigen Eisenbahnknotenpunkten anschaulicher dar- 
zustellen, als es in dem Maßstabe der im Reichseisenbahnamte 
bearbeiteten Übersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands von 


1: 1000000 möglich gewesen war. Auch für die neue, in- 
zwischen bereits herausgegebene Übersichtskarte (s. Bespre- 
chung in Nr. 8, S. 136 d. Ztg.) erschien es — trotz des für sie 
gewählten größeren Maßstabes von 1 : 750 000 zweckmäßig, 
die Sammlung fortbestehen zu lassen. Da sie jedoch durch die 
im Laufe der Jahre eingeschalteten Nachträge unübersichtlich 
geworden war, ist sie bei dieser Gelegenheit vollständig meu bear- 
beitet worden. Die Pläne sind nach Direktionen zusammen- 
gestellt; für die Reihenfolge der Direktionen ist die geogra- 
phische Lage ihrer Verwaltungsbezirke zueinander te 
gewesen. Innerhalb der Direktionen sind die Pläne, soweit es 
der Raum gestattete oder das Bahnnetz nicht eine andere Reihen- 
folge zweckmäßiger erscheinen ließ, alphabetisch geordnet; 

wichtigere benachbarte oder betrieblich zusammengehörige Sta- 
tionen — besonders solche der Industriebezirke — sind tunlichst 
im Zusammenhange dargestellt. Der durch die neue Anordnung 
bedingte Mehraufwand an Raum ist dadurch ausgeglichen, daß 
die Pläne um etwa ein Viertel verkleinert und weniger wichtige 
Abzweigungsstationen weggelassen sind. Eine weitere Neue- 


rung ist insofern vorgenommen, als in die Pläne auch die Fluß-, 


läufe, Kanäle usw., die für die Anordnung der Stationsanlagen 
wesentlich bestimmend gewesen, eingetragen sind. 
Das in der Reichsdruckerei lithographierte und gedruckte 


Werk ist von der Preußischen Verlagsanstalt in Berlin S.W., 


Ritterstraße 50, zum Preise von 1,755 .M zu beziehen. 


Es ist aber unter Berücksichtigung dieser 
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— Verhütung von Unfällen. Mehrere in letzter Zeit vorge- 
kommene folgenschwere Unfälle, bei denen auf Bahnhöfen oder 
auf der freien Strecke tätige Arbeiter durch Züge überfahren 
worden sind, geben dem preußischen Eisenbahnminister Anlaß, 
durch einen Erlaß vom 14. März d. J. die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen erneut zu beauftragen, dafür zu sorgen, daß die 
maßgebenden Bestimmungen der Unfallverhütungsvorschriften 
in allen ihren Teilen von dem Personal sorgfältig beachtet wer- 
den. Insbesondere ist die Ausführung der Vorschriften über die 
Sicherung der Arbeitsstellen streng zu überwachen. Von be- 
sonderer Wichtiekeit ist es, daß die Arbeiter jedesmal vor Be- 
ginn der Arbeiten zur Vorsicht ermahnt und genau unterrichtet 
werden, nach welcher Seite herauszutreten ist, wenn das Signal 
dazu gegeben wird. Arbeiter, die im Dienste von Unternehmern 
die Bahnanlagen zur Ausführung von Arbeiten betreten müssen, 
sind vor Beginn ihrer Tätigkeit auf die besonderen Gefahren 
des Eisenbahnbetriebes ausdrücklich aufmerksam zu machen, 
auch sind ihnen die entsprechenden Bestimmungen der Unfallver- 
hütungsvorschriften bekanntzugeben. 


— Vortrag und Festabend im preußischen Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten. Wie bereits kurz mitgeteilt, fand am 26. 
v. M. in den Festräumen des genannten Ministeriums eine erü- 
Bere Festlichkeit statt. Staatsminister v. Breitenbach und Frau 
Gemahlin empfingen, unterstützt von ihren Söhnen und einer 
verwandten Dame, in liebenswürdigster Weise ihre Gäste. 
Man begab sich zunächst in den großen Festsaal, in dem der 
Geheime Öberbaurat Hoogen einen durch Modellvorführun- 
gen erläuterten Vortrag über die Betriebssicherheit auf den 
preußischen Staatsbahnen hielt. Er führte in seinem Vortrage 
etwa folgendes aus: 

Durch die stetige Steigerung der Fahrgeschwindiekeit und 
des Zuggewichtes sowie die starke Zunahme der Verkehrsilich- 
tiskeit ist das Gefahrmoment im Eisenbahnbetrieb fortwähren! 
gewachsen. Trotzdem ist erfreulicherweise die Sicherheit nicht 
zurückgegangen. Die bildlichen Darstellungen der Betriehs- 
unfälle von 1880—1912 lassen vielmehr erkennen. daß der stei- 
genden Linie der Verkehrsdichtigkeit auf den preußischen 


Staatseisenbahnen eine stark fallende Linie der: Unfallziffern 


der deutschen, insbesondere der preußischen Bahnen. 


gegenübersteht. Auch die Eisenbahnunfälle im engeren Sinn« 
— die Entgleisungen und Zusammenstöße — haben seit 1830 
erheblich abgenommen. Die für eine Reihe von Jahren in einem 
Schaubild zum Vergleich dargestellte Zahl solcher Unfälle suf 
den amerikanischen Bahnen zeigt deutlich die günstige Stellung 
Bezüg- 
lich der Tötungen und Verletzungen von Reisenden bei solchen 
Eisenbahnunfällen stellt sich der Durchschnitt der letzten 10 
Jahre am günstigsten für die preußischen Bahnen. Am nächsten 
steht ihnen England. In Preußen kam hiernach auf etwa W 
Millionen, in England auf etwa 70 Millionen Reisende eine 
Tötung eines Reisenden bei einem Eisenbahnunfall. Wesentlich 
ungünstiger steht Frankreich. vor allem aber Amerika. 

Einem pflichtbewußten, gutzeschulten Personal gebührt ein 
gut Teil des Verdienstes an diesem günstigen Ergebnis. Nicht 
minder aber liegt es auch darin begründet, daß die preußische 
Staatseisenbahnverwaltung es stets als ihre erste Aufgabe an- 
gesehen hat, die technischen Einrichtungen ihrer Bahnen auf der 
Höhe zu halten. Oberbau. Betriebsmittel und Bremsvorrich- 
tungen sind mit zunehmendem Verkehr verbessert: besondere 
Aufmerksamkeit ist vor allem den Signal- und Sicherunesein- 
richtungen zugewenrdet worden. Hier steht neuerdings die 
Frage im Vordergrund (der Erörterungen, ob nicht im Eisen- 
bahnbetrieb in weiterem Umfange als bisher an die Stelle der 
verantwortlichen Tätigkeit der Bediensteten 
die Wirkung selbsttätiger mechanischer Ein- 
richtungen zu setzen sci. Es kommt das besonders in 
Frage für die Regelung der Zugfolge und zum Schutz gegen das 


Überfahren der Haltesignale. 


Für die Zugfolge ist in Deutschland maßgebend das Fahren 
in Raumabstand. Dabei ist Vorbedingung für das Ab- oder 
Durchlassen eines Zuges die Feststellung. daß der voraufgc- 
fahrene Zug sich unter Deckung der rächsten Zugfolgesteile 
befindet. Die Feststellung erfolgt durch telegraphisches Zug- 
meldeverfahren oder durch die sogenannte elektrische Strecken- 
blockung.. (Der Verlauf einer Zvefahıt bei elektrischer 
Streckenblockung nach preußischem System wurde am Modeli 
vorgeführt). Es findet dabei eine Mitwirkung des Zuges statt. 
indem der Zug bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof das Signal 
hinter sich auf ..Halt“ wirft und so sich selbst deckt: ferner ist 
die Freigabe des rückliegenden Signals davon abhäneig. daß der 
Zug an einer bestimmten Stelle des Gleises einen Kontakt be- 
fahren hat. Letzteres ist eine wichtige Vervollkommnun«e des 
letzten Jahrzehnts. Geht man in der Mitwirkung des Zuges 
noch weiter. indem man dem Zuge auch das Stellen der Signale 
von Halt auf ..Fahrt frei“ überträgt, so entsteht die sogenannte 
selbsttätige Streekenbloecekuneg., die in zrößerem 
Umfang zuerst auf den amerikanischen Bahnen eingeführt und 
dort schr weit ausgebildet ist. Neuerdings hat sie bei Stault- 
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schnellbahnen Eingang gefunden, z. B. auch bei der Hoch- und 
Untergrundbahn in Berlin. (Die Wirkungsweise wurde am Mo- 
dell vorgeführt). Sie macht die Besetzung mancher Posten .mit 
Beamten unnötig und stellt Signal auf .Fahrt frei“ in dem 
Augenblick, in dem die Vorbedingungen dazu erfüllt sind. Jede 
unnötige Verzögerung wird daher vermieden. Das ist für 
Stadtschnellbahnen von Bedeutung. Sie kommt daher auch bei 
Elektrisierung der Berliner Stadthahn in Frage. Für Fern- 
bahnen liegt in der selbsttätigen Streckenblockung keine Eı- 
höhung der Sicherheit. Zum Vergleich wurde noch das englische 
Blocksystem vorgeführt. Es zeigt im allgemeinen nur den Zu- 
stand der Strecke — ob frei oder besetzt — an. Signalverschluß 
und Mitwirkung des Zuges wird damit — abgeschen von Stadt- 
bahnen — nur selten verbunden. 

Den Einrichtungen, die das Überfahren der Haltesignale ver- 
hüten sollen, ist bei den preußischen Staatseisenbahnen. seit 
etwa 6 Jahren besondere Aufmerksamkeit zusewendet worden. 
Bei klarem Wetter sind Hauptsignale mehrere Kilometer weit 
zu sehen. Zur Unterstützung des Führers bei unsichtiger Wit- 
terung sind mit den Hauptsignalen Vorsignale verbunden. 
Neuerdings werden sie in Form der Doppellichtvor- 
signale ausgeführt. (Modell wurde vorgeführt). Die Ein- 
führung dieser Signale stellt eine: wichtige Verbesserung dar. 
Weitere Hilfsmittel bilden die Führerstandsignale. d. s. sicht- 
bare und hörbare Zeichen auf dem: Führerstand der Lokomotive. 
die ankündigen, daß der Zug sich einem Signal nähert. Sie 
können bei jeder Annäherung an ein Vorsignal hervorgerufen 


werden, oder nur dann. wenn das. Vorsienal „Warnung“ 
zeigt. Auch können sie mit der Luftdruckbremse verbunden 


werden, so daß beim Überfahren eines Haltsienals selbsttätire 
Bremsung eintritt. 

Im Modell wurden vorgeführt: a) van Braamscher Zugsiche- 
rungsapparat in der von der Maschinenfabrik Bruchsal verbes- 
serten Form. eine. rein mechanische Einrichtung. Auslösung 
durch Schleifhebel, die über geneigte Streckenanschläge gleiten. 
b) Signalmelder von Siemens & Halske in Berlin, eine elektrische 
Einrichtung, die ausgelöst wird, wenn eine Stahlbürste an der 
Lokomotive durch eine Streichschiene auf der Strecke streift. 
c) Signalmelder von €. Stahmer in Georgsmarienhiütte, elek- 
trische Einrichtung mit Dauermagnet an einem Mast auf der 
Strecke, der die Zeichen auslöst, wenn eine Lokomotive unter 
ihm herfährt. d) von Kramersche Zugsicherungseinrichtunge von 
der Firma ©. Lorenz, Aktiengesellschaft in Berlin. auf der 
Strecke Eberswalde-Freienwalde versuchsweise ausgeführt. Sie 
beruht auf der induktiven. Wirkung von Wechselströmen, die in 
einer längs der Strecke verlaufenden Leitung dauernd erzeugt 
werden. Mit dieser Einrichtung können von jedem Punkt der 
Strecke aus dem fahrenden Zuge Zeichen segeben werden. Auf 
den preußischen Bahnen sind eingehende Versuche mit solchen 
Einrichtungen im Gange. Bis jetzt hat noch keine im Betriebe 
voll befriedigt. Die Versuche werden fortzesetzt. Es würde er- 
wünscht sein, wenn sie zum Ziele führen würden. 

Schließlich wurden noch im Modell gezeigt: -Zählwecker, 
d. i. ein Apparat, der dazu dient. das Überfahren eines Haltsig- 
nals anzuzeigen, und ein Apparat, der die Geschwindigkeit mit 
der ein Zug eine bestimmte Strecke durchfahren hat. aufzeichnet. 
Für Sicherungseinrichtungen sind in dem letzten Jahrzehnt viele 
Millionen aufgewendet; ohne sie wäre der Betrieb bei der gewal- 
tigen Verkehrssteigerung nicht durchzuführen gewesen. An der 
weiteren Vervollkommnung wird unausgesetzt gearbeitet. 


Die Versammlung folgte dem fesselnden Vortrag mit größtem 
Interesse und spendete am Schluß lebhaften Beifall. Aus der 
Zahl der etwa 100 Erschienenen nennen wir außer den beiden 
Unterstaatssekretären, sämtlichen Direktoren und einigen 
Räten des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, die Herren 
Staatsminister v. Dallwitz und Kriegsminister v. Falkenhayn, 
den Präsidenten des Reichseisenbahnamts Wackerzapp, die Un- 
terstaatssekretäre. v. Eisenhardt-Rothe, Wahnschaffe und Dr. 
Michaelis, die Präsidenten des Herrenhauses und des Abgeor-d- 
netenhauses, sowie eine größere Anzahl von Mitgliedern der 
beiden Häuser des Landtags, insbesondere die Mitglieder der 
Budgetkommission des Abgeordnetenhauses. Nach dem Vortrage 
wurde an kleinen Tischen gegessen; es entwickelte sich eine 
höchst angeregte Unterhaltung. welche die Gäste auch nach 
Beendigung des Mahles noch längere Zeit beisammenhielt. 


— Festschrift über den Eisenbahn-Töchterhort. Aus Anlaß der 
Fertigstellung des Erweiterungsbaues, den der Kisenbahn- 
Töchterhort _an dem - Christianenheim in Erfurt  vor- 
genommen hat, ist von dem Vorsitzenden des Aufsichts- 
rats des Eisenbahn - Töchterhorts eine Denkschrift ver- 
faßt worden. Die Schrift bringt die üntwicklung 
des Töchterhorts und des von ihm geschaffenen Töchter- 
heims zur Darstellung und enthält besonders eingehende und 
übersichtliche Mitteilungen über die Ziele der Stiftung sowie 
darüber. was seit ihrer Begründung an wohltätigen Werken be- 
reits geleistet ist. Die Festschrift soll unter dem Beamten- und 
Arbeiterpersonal der preußischen Staats- und Reichseisenbahn- 
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verwaltung in weitestem Umfange verbreitet werden. Der 
Vertrieb wird durch die Eisenbahnvereine gemeinsam mit den 
Vertrauensmännern des Eisenbahn-Töchterhorts erfolgen. 


— Bezirkseisenbahnrat Magdeburg. In der 63. ordentlichen 
Sitzung, die am 19. März in Magdeburg stattfand, wurde der An- 
traz eines Mitgliedes des Bezirkseisenbahnrats — auf Vermehrung 
der Sonntagskarten nach dem Harz — abgelehnt, während die Vor- 
lage der Königlichen Eisenbahndirektion, betreffend Fracht- 
ermäßizung für rohe Kartoffeln an Trocknereien und Versetzung 
der zu Futterzwecken bestimmten Trockenkartoffeln (Flocken, 
Schnitzel, Scheiben, Schrot) in den Rohstofftarif (Ausnahmetarif 2) 
angenommen wurde. Die nächste Sitzung wird am 10. September 
d. J. abgehalten. 


— Bezirkseisenbahnrat Cöln. Dieser trat am 25. März unter 
dem Vorsitz des Eisenbahndirektionspräsidenten Wirkl. Geh. 
Oberregierungsrat Martini zusammen. Ihm waren von der 
Staatseisenbahnverwaltung drei Tarifvorlagen zur Begutach- 
tung unterbreitet. Bei der ersten Vorlage, betreffend die Rar- 
toffeltrocknungsindustrie, wurden die Fragen: „Wird ein allgc- 
meines wirtschaftliches Bedürfnis anerkannt, a) die Fracht für 
Rohkartoffeln an Trocknereien auf Entfernungen bis zu 30 kun 
um 50 % zu ermäßigen? b) für den Versand von Trockenkar- 
toffeln aller Art (Flocken, Schnitzel, Scheiben, Schrot), zu 
Futterzwecken bestimmt, Frachtsätze zu gewähren, die min- 
destens den ‘Sätzen des Rohstofftarifs entsprechen?“ vom Be- 
zirkseisenbahnrat fast einstimmig bejaht. ‘Eine weitere Vorlage 
betraf die Einbeziehung der Keramitpflastersteine in den Aus- 
nahmetarif 5w. Die zur Begutachtung gestellten Fragen wurden 
vom Bezirkseisenbahnrat mit überwiegender Stimmenmehrheit 
verneint. Bei der dritten Vorlage, betreffend die Gewährung 
des Seehafen-Ausnahmetarifs S3 (für Getreide, Hülsenfrüchte, 
Raps und Rübsamen, Malz, Mühlenerzeugnisse und Kaffeeersatz- 
mittel), auch bei der Wiedereinfuhr nach Deutschland, veran- 
laßt durch einen Antrag der Landwirtschaftskammer für die 
Provinz Posen, lehnte der Bezirkseisenbahnrat die Befürwor- 
tung ab. 


— Oldenburg-Wilhelmshaven. Der Übergang dieser seit der 
Eröffnung im Jahre 1867 im Betriebe Oldenburgs befindlichen 
bisher preußischen Staatsbahnstrecke von Preußen auf den 
oldenburgischen Staat für 23 Millionen Mark wurde vom olden- 
burgischen Landtage mit großer Mehrheit am 26. März ange- 
nommen. Die Verzinsung der Summe wird etwa auf 900 000 AM 
veranschlagt; ein Überschuß von etwa 500000 M soll zur 
Deckung der Staatsschuld verwandt werden. Stimmt nun auch 
der preußische Landtag dem Verkauf der Bahn an Oldenburg 
zu, so wird dies die gesamten Eisenbahnstrecken, die auf geinem 
Gebiet liegen, in seinen Besitz gebracht haben. Das preußische 
Eisenbahnanleihe-Gesetz (s. oben) enthält die Vorlage. 


— Feier zur Fertigstellung der Hagener Bahnhofsumbauten. 
Aus diesem Anlaß fand am 27. März in Hagen (Westf.) cine 
städtische Feier statt, an der auch Eisenbahndirektionspräsident 
Hoeft aus Elberfeld teilnahm. Dieser wies in seiner Rede auf 
die Bedeutung des Hagener Bahnhofes hin. Im ersten Bahnhof, 
der 1850 errichtet wurde, verkehrten 13 Züge, darunter 5 Per- 
sonenzüge. Heute sind es 571 täglich verkehrende Züge; zwölf 
mehr als im Cölner Bahnhof. Der heutige Bahnhof ist 3500 m 
lang und hat einen Flächeninhalt von 525000 qm. Die Kosten 
für den Umbau belaufen sich auf 40 Millionen Mark, das ist das 
vierfache von den gesamten Baukosten der ersten bergisch- 
märkischen Strecke. Für Grunderwerb allein sind 5,6 Millionen 
Mark ausgegeben. Die Stadt Hagen hat zu den Baukosten 
522000 M beigetragen. Insgesamt wurden während der Umbau- 
arbeiten 2,5 Millionen Kubikmeter Erdmasse bewegt, 59 Über- 
führungen, Brücken, Viadukte wurden hergestellt, 143000 m 
Gleise und 500 Weichen und Kreuzungen sind neu verlegt wor- 
den, 71 Hochbauten waren zu errichten. Endlich wurde mit 
einem Aufwande von 3,3 Millionen Mark der 2200 m lange Gold- 
bergtunnel gebaut. Güter- und Personenverkehr sind vollstän- 


el und im Hauptbahnhof können gleichzeitig 16 Züge 
yalten. 


— Westfälische Landeseisenbahn. In der kürzlich abgehal- 
tenen außerordentlichen Hauptversammlung wurde, wie die 
„Köln. Ztg.“‘ berichtet, der Verkauf von 1130 Güterwagen an 
die preußische Staatsbahnverwaltung und Einstellung von 430 
Güterwagen in den Staatsbahnwagenpark genehmigt. Bisher muß- 
ten dieauf die Strecken der Staatsbahnen beladen übergehenden 
Wagen der Gesellschaft nach Entladung meistleer zurückgehen. 
wenn Rückfracht nicht vorhanden war, was außerordentlich 
viele Leerläufe zur Folge hatte. Der Vertrag, dessen Genehmi- 
gung auch bereits durch den preußischen Eisenbahnminister er- 
folgt ist, ist am 1. April d. J. in Kraft getreten. Der Buch- 
wert der verkauften 1130 Wagen beträgt einschließlich der 
mitverkauften Militärausrüstungsgegenstände 3 034175 M. Hier- 
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von sind in Abzug zu bringen die bis zum 1. Aprilrarkd, 'be- 
rechneten Rücklagen in den Erneuerungsbestand mit 259 939 -M, 
so daß sich der Zeitwert der Wagen einschließlich der Militär- 
ausrüstungsgegenstände am 1. April d. J. auf 2774236 M stellt. 
Diesen Betrag zahlt die preußische Staatsbahnverwaltung spä- 
testens am 1. April 1916 und verzinst ihn bis dahin mit 4%. 
Bedingung ist, daß die Aufsichtsbehörde die Abhebung der 
Rücklagen genehmigt, woran nicht zu zweifeln ist. Ueber die 
Verwendung der 3034175 M ist noch Kein Beschluß gefaßt 
worden. Nach den angestellten Ermittlungen wird der Gesell- 
schaft durch den Verkauf der 1130 Wagen und die Einstellung 
von 430 Wagen in den Staatsbahnwagenpark ein Jahresverlust 
von 78089 M- an Lauf- und Zeitmiete erwachsen, der von der 
preußischen Staatsbahnverwaltung zu decken ist. 


— Sächsische Eisenbahnpläne. Ein Dekret an die Stände, das 
der Zweiten sächsischen Kammer zugegangen ist, enthält die 
Begründung für die im außerordentlichen Etat angeforderte 
Linie Wurzen-Eilenburg, für die Fortsetzung der Schmalspur- 
bahn Mügeln-Geising-Altenberg nach Altenberg sowie die Be- 
eründung für eine Ergänzungsforderung von 56 000 M. die sich 
infolge veränderter Führung der Linie Klingenberg-Kolmnitz- 
Oberdittmannsdorf erforderlich macht und die in einen Nr- 
gänzungsetat aufgenommen werden soll. 

Die 20,755 km lange Linie Wurzen - Eilenburg führt 
vom Bahnhofe Wurzen ab 2 km Länge an der rechten Seite der 
Leipzig-Dresdner Linie hin, überschneidet diese mittels einer 
Überführung, biegt dann nach ‘Norden ab und führt über Coll- 
men und Thallwitz, überschreitet die Landesgrenze und erreicht 
dann die preußische Hauptbahn Halle-Cottbus, neben der sie 
selbständig in den Bahnhof Eilenburg einläuft. Sie bietet den 
eroßen Vorzug, (daß ein an Steinbrüchen reiches und auch 
Kaolinlager enthaltendes Gebiet unmittelbar berührt wird. Die 
Herstellung der Eisenbahnverbindung Wurzen-Eilenburg _er- 


‘fordert- außer der erwähnten Linienverlegung auch die Um- 


zestaltung der Bahnhöfe Wurzen und Eilenburg. Die gesam- 


‚ten Kosten des geschilderten Projektes sind auf 6 158000 M ver- 


anschlagt. Die Grunderwerbskosten sind hierbei nicht in- 
begriffen; sie sind auf etwa 377000 M zu schätzen. Die Linie 
soll als Nebenbahn gebaut und betrieben werden, es wird auch 
die unentgeltliche Hergabe des Grund und Bodens verlangt. 
Der Stadt Wurzen sind verschiedene Bedingungen aus Anlaß 
der Beseitigung von Übergängen auferlegt. 

Hinsichtlich der weiter projektierten Fortsetzung der schmal- 
spurigen Nebenbahnen Mügeln-Geising-Altenberg 
nach Altenberg hat sich die Regierung für die Entwicklung 
der Linie um den Geisingberg herum entschieden. Die Linie 
wird 54 km lang und hat zwischen den Bahnhöfen Geising- 
Altenberg und Altenberge einen Höhenunterschied von 
160,97 m zu überwinden. Die Anlagen des künftigen Bahnhofes 
Altenberg, der einzigen Station der Neubaustrecke, sind so be- 
messen, daß sie einem lebhaften Ausflugs- und Sportverkehre 


genügen. An dem Bahnhofe Geising-Altenberg — der künftig 
nur den Namen Geising tragen wird — sind infolge des Bahn- 


'baues bauliche Veränderungen nur in geringem Umfange vor- 


zunehmen. 

Für die schließlich noch im Dekret begründete Linie Klin- 
senberg - Colmnitz - Oberdittmannsdorf hat die 
Regierung eine von den früheren Plänen abweichende Trasse 
aufgestellt: Diese neue Linie verläuft vom Bahnhofe Klingen- 
berg-Colmnitz zunächst als zweites Gleis auf 600m Länge ent- 
lang der Frauensteiner Linie. wendet sich alsdann bis zu dem 
350 m östlich von Ortsmitte Colmnitz entfernt gelegenen 
Bahnhofe, von da läuft sie nordwestlich bis zum Haltepunkt für 
Niedercolmnitz. Von hier aus läuft die Linie in nordwestlicher 
Richtung bis zur Höhe des künftigen Staubeckens. umfährt 
dessen östlichen Rand bis zur Staumauer und fällt aledann am 
rechten Hange des Colmnitzbaches bis zu dem Bahnhofe Naun- 
dorf. Die Linie schließt dann alsbald an die früher den Ständen 
vorgelegte Linienführung wieder an. Von hier ab soll die den 


Ständen früher vorgelegte Trasse über Falkenberg, Nieder- 


schöna, Oberschaar (östliche Linienlage) bis Oberdittmannsdorf 
im wesentlichsten beibehalten werden. Diese neue Linien- 
führung würde 237 m kürzer werden als die früher geplante. 


— Aufnahme des Triebwagenverkehrs in Baden. Zur ver- 
suchsweisen Einführung des Triebwagenverkehrs hat die . ba- 
dische Staatseisenbahnverwaltung drei Dampftriebwagen Bau- 
art Kittel von der Maschinenfabrik Eßlingen beschafft. Nachdem 
die Probefahrten ein günstiges Ergebnis gehabt haben, wurde 
der Betrieb mit einem Wagen am 23. März auf der 23 km langen 
Strecke Säckingen-Waldshut aufgenommen. Auf der gedach- 
ten Strecke werden täglich drei Doppelfahrten mit einer Zwi- 
schenfahrt von Säckingen nach Kleinlaufenburg und zurück aus- 
geführt. Die beiden übrigen Wagen werden am 1. April in 
Betrieb genommen; der eine wird der Station Neckarelz für den 
Dienst auf den Strecken Eberbach-Mösbach undMosbach-Neckarelz- 
Jagstfeld zugeteilt. Der zweite Wagen der Station’ Sinsheim 


sowie eine Doppelfahrt Sinsheim-Eppingen. 
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(Elsenz) für den Dienst auf den Strecken Neckargemünd- 
Meckesheim-Jagstfeld und Sinsheim-Eppingen. Der erste 


Wagen macht täglich je eine Doppelfahrt auf den Strecken 
Neckarelz-Eberbach, Eberbach-Mosbach und Mosbach-Jagstfeld. 
der zweite je eine Fahrt Sinsheim-Meckesheim, Meckesheim- 
Jagstfeld, Jagstfeld-Neckargemünd und Neckargemünd-Sinsheim 
Die Triebwagen- 
kurse dienen zur Ausführung weiterer Zugfahrten, durch die 
Lücken im seitherigen Fahrplan ausgefüllt werden sollen. Die 
den Triebwagen beigegebenen Schaffner haben auch die Ob- 


‚fiegenheiten des Zugführers wahrzunehmen. 


— Geschäftsbericht des Spar- und Darlehnsvereins der badi- 
schen Eisenbahnbeamten. Nach dem Abschluß für 1913 hat sich im 


letzten Jahr die Mitgliederzahl von 4203 auf 4266 erhöht. Der 
Betrag der regelmäßigen jährlichen Spareinlagen ist von 
428316 M auf 447240 M angewachsen. Einschließlich 195 


außerordentlichen Einlagen mit zusammen 36 867 M sind im Jahr 
1913 im ganzen 485395 M eingelegt worden. Abzehoben wur- 
den dagegen im Berichtsjahr 508195 M. Für Darlehen wurde 
die Kasse in. 1849 Fällen mit zusammen 305 922 M in Anspruch 
genommen. Dazu kamen 1802 Darlehnsreste vom Vorjahre mit 
230400 AM. Von den gewährten Darlehen wurden im Laufe des 
Jahres 1708 mit 277025 M zurückgezahlt, so daß am Schluß 
des Jahres der Restbetrag der ausstehenden Darlehen 259 297 MN 
betrug. Die Schuld der Kasse an die Mitglieder stellte sich am 
Jabresschluß auf 1690501 MA; davon entfallen auf Mitglieder- 
zuihaben 1616733 M, auf Zinsen 47339 M und der Rest auf 
Reingewinn zur Verteilung an die Mitglieder. Der Reservefonds 
erreichte im Berichtsjahr die Höhe von 2491 MN. 

Der erzielte Reingewinn von 26429 M. der satzungszemäß 
unter die Mitglieder nach Verhältnis des ihnen am Jahresschluß 


zustehenden Zinsguthabens zu verteilen ist. macht auf 1 M 
ZAinsguthaben einen Gewinnanteil von 58,14 3. Dei dem 


salzungsmäßigen Zinsfuß von 3 % ergibt sich somit einschlief- 
lich Gewinnanteil eine Verzinsung der Spareinlagen mit 4,74%. 


— Die Königliche Akademie des Bauwesens in Berlin hielt am 
22. März, dem Geburtstag ihres Begründers, Kaiser Wilhelm I. 
im großen Sitzungssaale des Potsdamer Bahnhofsgebäudes eine 
öffentliche Sitzung ab. zu der auch mehrere auswärtige Mitglie- 
der erschienen waren. Der Präsident der Akademie, Ministerial- 
und ÖOberbaudirektor Exzellenz Hinckeldeyn. begrüßte die Er- 
schienenen und gab dann bekannt, daß die Akademie folgenden 
Männern die große goldene Medaille verliehen hat: dem Geh. 
Baurat Prof. Dr.Ine. Hugo Licht in Leipzig und dem Geh. 
Öberbaurat Walter Körte in Berlin. Geh. Oberbaurat Dr.-Ing. 
Keller, der Leiter der Landesanstalt für Gewässerkunde. hielt 
dann einen höchst fesselnden und gedankenreichen Vortrag über 
„Wasserhaushalt und Wasserwirtschaft“. Der Vortrag ist in 
Nr. 24 des. „Zentralblatts der Bauverwaltung“ vom 3. v. M. 
veröffentlicht. 


— Verein Deutscher Maschinen- Ingenieure. In der am 
17. März abgehaltenen Versammlung nahm der Verein die von 
der Norddeutschen Wagenbauvereinieunge am 10. Mai 1913 e- 
machte Schenkung von 20000 M. vorbehaltlich der Allerhöch- 
sten Genehmigung mit der Verpflichtung an. die Verwaltung 
der hieraus gebildeten „Wichert-Stiftung“ nach den darüber 
aufgestellten Satzungen vom 20. Januar 1914 ausführen zu 
lassen. Des weiteren wurde beschlossen, den Vorstand zu er- 
mächtigen. mit dem Baurat Guillery, Pasing. wesen Abfassune 
eines Ergänzungsbandes zu dem Handbuch über „Triebwagen 
für Eisenbahnen“ gegen eine Entschädigung von 1500 MH ein 
Übereinkommen zu treffen. — Den Vortrag des Abends hielt 


Regierungsbaumei#er a. D. Richard Sonntag über: ..Luft- 
schiffhallen und Flugzeughallen.“ 
— Personalnachrichten. Bei den bayerischen Staats- 


eisenbabnen wurden am 1. April d. J. versetzt Öberregierungsrat 


Rünnewolf von Ludwigshafen a. Rh. an die Eisenbahn- 
direktion Regensburg und Regierungsrat Gum prich in 


Regensburg unter Verleihung des Titels 
Öberregierungsrats an 


eines 
Ludwigshafen 


und Ranges 
die Eisenbahndirektion 


am Rhein. 
Österreich. 
— Südbahn. In der letzten Verwaltungsratssitzung wurden 


die Jahresrechnungen über die gesellschaftlichen Industrien und 
Hotelanlagen für das Geschäftsjahr 1913 vorgelegt; die Ergeb- 
nisse decken sich im allgemeinen mit jenen des Jahres 1912. Der 
Verwaltungsrat genehmigte weiter die Übernahme mehrerer 
erfügungen, die in jüngster Zeit von der Staatsbahnverwal- 
fnng zugunsten des ihr unterstellten Personals zetroffen wur- 
den, zur Anwendung auf das österreichische Südbahnpersonal. 


Die Vereinigung zum Schutze fremder Werte in Paris hat, wie 
die „N. fr. Pr.“ berichtet, an die Verwaltung der Südbahn ein 
Schreiben gerichtet, in welchem darauf hingewiesen wird, daß 
an das Pariser Bureau aus den Kreisen der Prioritätenbesitzer 
zahlreiche Anfragen über die Ursache der Verzögerung der Sa- 
nierung gerichtet werden. Die Südbahn beabsichtigt, wenn mög- 
lich, der: nächsten: eneralversammlung den Sanierungsentwurf 
zur Genehmigung vorzulegen, nachdem vorher die Zustimmung 
der Obligationenbesitzer durch eine zu diesem Zweck einberufene 
Versammlung eingeholt sein wird. Diese Generalversammlung 
findet gewöhnlich Ende Mai statt. Vorher sind die Prioritäten- 
besitzer.;zu befragen, wozu eine mehrwöchige Vorbereitung 
nötig erscheint, und bevor die Obligationenbesitzer ihre Ent- 
scheidung über das Sanierungsübereinkommen abgegeben haben, 
müssen die Verhandlungen der Südbahn mit der österreichischen 
Regierung beendet sein. Wie verlautet, werden die Verhandlun- 
gen zwischen der Südbahn und der Regierung spätestens nach 
Ostern wieder aufgenommen werden. 


— Versuche mit Blinksignalen auf den österreichischen Staats- 


bahnen. Die augenfälligen Vorzüge eines auf der Wiener 
Azetylen-Fachausstellung des Jahres 1911 gezeigten Blink- 


signales hatten die Staatsbahnverwaltung veranlaßt, zunächst 
in der Station Penzing ein Vorsignal versuchsweise mit Blink- 
licht auszustatten, dessen Wesen in wununterbrochenem Auf- 
blitzen und Ablöschen einer Azetylenflamme besteht. Im wei- 
teren Verlaufe der Versuche wurden 20 Signale der Arlberg- 
strecke St. Anton-Landeck mit Blinklichtbeleuchtung in Betrieb 
gesetzt, und derzeit ist die Ausrüstung von 23 Blinksienalen in 
der Strecke Wien (Westbahnhof)-Hütteldorf-Hacking im Gange. 


Bei den geringen Beleuchtungskosten (4 bis 7 Heller für die 
Lampe in 24 Stunden) kann das Blinklicht ständige — bei Tag 


und Nacht — in Tätigkeit bleiben. Die bisherigen Erfahrungen 
berechtigen zu der Erwartung, daß die neue Signalvorrichtung 
nicht nur hinsichtlich der Bedienung, sondern auch in signal- 
technischer Beziehung mit wesentlichen Vorteilen verbunden 
sein wird. 


— Neue Schnellzugverbindung Wien-Pilsen. Die bisher 
zwischen Wien Franz Josef-Bahnhof und Budweis verkehrenden 
Schnellzüge (Wien ab 4 Uhr 15 Min. nachmittags. an 12 Uhr 
50 Min. nachmittags) werden ab 1. Mai d. J. bis und von Pilsen 
fortgesetzt werden. Die Ankunft in Pilsen erfolet um 10 Uhr 
abends, die Abfahrt von Pilsen um 7 Uhr 10 Min. früh. Durch 
diese neue Zugverbindung. in welcher durchlaufende Wagen 
I.—III. Klasse zwischen Wien und Pilsen rollen werden, wird 
die bisherige Fahrtdauer um je zwei Stunden gekürzt werden. 
Die bezeichneten Schnellzüge (Wien ab 4 Uhr 15 Min. an 
12 Uhr 50 Min.) werden auch weiterhin den Verkehr Wien-Pra& 
vermitteln (Ankunft in Prag 10 Uhr 18 Min. abends, Abfahrt 
von Prag 6 Uhr 50 Min. früh); in ihnen wird vom 1. Mai d. J. 
ein Speisewagen zwischen Wien und Prag geführt werden. 


— Vom Bau der Weißkrainer Bahn. Nach einer Mitteilung 
des „Öst.-ung. Eisenbahnblatts“ sind auf der ganzen Strecke 
Hunderte rühriger Hände an der Vollendung des Oberbaues unil 
der Instandsetzung der einzelnen Stationen tätig. Eine beson- 
ders fieberhafte Tätigkeit hat sich dieser Tage beim ersten 
Baulos entwickelt. Der Schienenweg der neuen Bahn ist nun 
auch über die große Gurkbrücke, desgleichen auch schon durch 
den Rudolfswerther Tunnel und bis knapp an den Anschluß der 
Gleiseausläufer des Bahnhofes in Rudolfswerth zelanst; er 
wird demnächst von der Baulokomotive befahren werden. Am 
20. März fand die Bahnbelastungsprobe der Gurkbrücke statt. 
der bald darauf die ersten Abnahmen einzelner Stationszebäude 
nachfolgen. Man kann nun mit der Eröffnung für 1. Mai 
rechnen, 


— Neue Sechnellzugverbindung München-Badgastein- Villach. 
Die Sommerfahrordnung der österreichischen Staatsbahnen wird 
eine wesentliche Verbesserung des Zugverkehres zwischen 
München und den Kurorten des Gasteiner Tales aufweisen, 
indem anschließend an den von München um 1 Uhr 30 Min. 
nachmittags abfahrenden und in Salzburg um 4 Uhr 05 Min. 
nachmittags eintreffenden bayerischen D-Zug ein neuer Schnell- 
zug ab Salzburg 4 Uhr 37 Min. nachmittags bis Villach Haupt- 
bahnhof (Ankunft 8 Uhr 55 Min. abends) für die Zeit des stär- 
keren Reiseverkehres, und zwar vom 1. Juni bis einschließlich 
15. September zur Einführung kommt. Dadurch ist namentlich 
den nach Badgastein reisenden Kurgästen der Vorteil geboten, 
bei einer bequemen Abfahrtszeit von München (nach der Mit- 
tagsmahlzeit) die Station Badgastein noch in früher Abend- 
stunde (um 6 Uhr 55 Min. abends) zu erreichen. Außer in 
Badgastein erhält der neue Schnellzug auch in Hofgastein 
(Station). Böckstein (Station), Mallnitz, Kolbnitz, Mühldorf- 
Möllbrücke und Spittal-Millstätter See Aufenhalte. In der 
bezeichneten Verbindung ist die Führung eines direkten Wagens 
1./II. Klasse von München bis Villach sowie eines Waeens 
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III. Klasse von Deutsch Avricourt bis Villach in Aussicht ge- 
nommen. Besonderen Wert erhält diese neue geschaffene Ver- 
bindung auch dadurch, daß mit ihr in München einerseits ein 
unmittelbarer Anschluß von dem in Paris Ostbahnhof um I Uhr 
05 Min. abends abfahrenden Schnellzug (über Straßburg, Karls- 


ruhe, Stuttgart), besteht anderseits ein neuer Sehnellzug- 
anschluß von Hamburg (Abfahrt 11 Uhr 04 Min. nachts) 
und Bremen (Abfahrt 12 Uhr 02 Min. nachts) durch 


3eschleunigung des derzeit in München Hauptbahnhof um 2 Uhr 
nachmittags eintreffenden Hamburger D-Zuges (über Hannover- 
Würzburg) hergestellt werden wird. Den Anschluß von Wien 
und Linz zu dieser Tauernbahn-Verbindung wird der in Wien 
Westbahnhof um 9 Uhr 25 Min, vormittags abfahrende und in 
Salzburz um 3 Uhr 33 Min. nachmittags eintreffende Schnellzug 
vermitteln, der in Linz einen Schnellzuganschluß von Prag 
Franz Josef-Bahnhof (ab 6 Uhr 50 Min. früh) aufnimmt. In 
dieser Zugverbindung wird ein direkter Wagen I./II. Klasse 
Wien Westhbahnhof-Salzburg-Badgastein-Villach verkehren. 

— Die Beschäftigung der Lokomotivfabriken. Die ‚Neue 
Freie Presse“ meldet: Die Lokomotivfabriken haben ebenso wie 
die Wagenfabriken die in den Monaten Januar und Februar 
fertiggestellten Fahrbetriebsmittel an die Staatsverwaltung be- 
reits abgeliefert. Während die Begleichung sonst zwei Monate 
nach der Ablieferung erfolgt, wurde diesmal die Vereinbarung 
getroffen, daß die Staatsbahnen den Lokomotivfabriken nach 
diesem Zeitpunkte eine dem Bankzinsfuße angepaßte Vergütung 
bis zur endgültigen Regelung der Rechnungen leisten werden. 
Die Fabriken haben die Staatsbahnen ersucht, auch die im Laufe 
des Monats März fertiggestellten Maschinen zu übernehmen, was 
voraussichtlich in den nächsten Wochen geschehen dürfte Die 
Gesamtaufträge der Staatsbahnen betragen für das Jahr 1914 
auf Grund nur vorläufig erteilter Bestellungen 104 Lokomotiven. 
Der Bedarf für das erste Halbjahr 1915 wurde auf etwa 80 Loko- 
motiven veranschlagt. In Rumänien hat in der letzten Zeit eine 
Lokomotivausschreibung stattgefunden, bei der die österreichi- 
schen Fabriken niedrige Preise stellten, dann aber doch durch 


deutsche und italienische Fabriken unterboten wurden. Serbien 
hat unter der Hand Lokomotivbestellungeen in Belgien und 


Deutschland vorgenommen. 


Ungarn. 


— Bätaszek-Mohäes-Baranyavärer Eisenbahn. Für diese Bahn 
wurden drei Pläne und Kostenvoranschläge zur Auswahl aus- 
searbeitet und dem Handelsminister vorgelegt. Nach dem abge- 
haltenen Genehmigungsverfahren hat der Minister beschlossen, 
die Bahn als Hauptbahn zweiten Ranges zu erbauen. 


— Ungarische Eisenbahnverkehrs-Aktiengesellschaft. Der 
Direktionsrat hat in seiner Sitzung vom 4. März die Bilarz für 
das Jahr 1913 festgestellt. Diese weist ein Gesamterechnis von 
2525214 Kr. (gegen 2255860 Kr. im Vorjahr) aus. Zu Ab- 
schreibungszwecken wurden auf Depotplatz und Wagenwertver- 
minderungeskonto 400308 (319186) Kr. verwendet. Es ereibt 
sich sonach für das abgelaufene Geschäftsjahr ein Reingewinn 
von 1675121 (1651590) Kr. Der Direktionsrat beantragt, eine 
Dividende von 13% (13) % auf das 8 Millionen betragende 
Aktienkapital zur Verteilung zu bringen und 243193 Kr. auf 
neue Rechnung vorzutragen. Der wesentlich erhöhte 
schaftliche Wagenpark ist zu günstigen Bedingungen vermietz>t. 


Trotz der vorherrschenden ungünstigen wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse befinden sich sämtliche den Besitz der Gesellschaft 


bildenden Vizinal- und Stadtbahnen sowie Beleuchtungsanlagen 
in bester Entwicklung. 


Bosnien und Hercegovina. 


— Die bosnisechen Bahnbauten. 


Wie das öst.-ung. Eisenbahn- 
blatt“ meldet, läßt sich der 


Ausschreibung der Bahrbauten 
Banjaluka-Jaice und Doboji- Samac "schon "für die 
nächste Zeit entgegensehen. Derart wird es möglich sein. noch 
im Frühjahr über die Bauvergebung zu entscheiden. wonach (cm 
Beginn der Bauarbeiten für diese wichtigen Linien kein Hir- 
dernis mehr entgegenstehen wird. Über den Bau der Linie 
Bihac-Novi, der in sechs Baulose verteilt worden ist, hat 
vor kurzem die öffentliche Vergebungsverhandlung stattzefun- 
den. Die bosnische Landesregierung wird ihre Entscheidung 
treffen, nachdem die rechnerische Prüfung und Durcharbeitung 
der eingegangenen Angebote abgeschlossen sein wird. Wahr- 
scheinlich werden die Arbeiten in Lesen an die kleineren. hei- 
mischen Unternehmungen, die die billigsten Angebote stellten. 
übertragen werden. Die Ausschreibungen über den Bau der 
sıoßen Bahnbauten im Betrage von 16 und 32 Millionen Kronen 


|! — Der Pariser Ostbahnhof, 


gesell- 
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werden im Mai erfolgen; es besteht die Absicht, die Arbeiten 
besonders, iedoch einheitlich gegen Pauschalsummen auszu- 
schreiben und zu vergeben, um zu verhüten, daß sich Unter- 
nehmervereinigungen bilden, die die Arbeiten, im Falle sie 
diese erstehen. unter sich schon im vorhinein aufteilen. 


Übrige europäische Länder. 


— Lokomotivlieferungen für die dänischen Eisenbahnen. In 
Dänemark sind im Jahre 1911: 54, im Jahre 1912: 49 und in den 
ersten 11 Monaten des Jahres 1913: 39 Lokomotiven aus dem 
Auslande eingeführt worden. Neuerdings suchen bekanntlich die 
dänischen Eisenbahnen sich vom Auslande in bezug auf die 
‚Lokomotivlieferungen unabhängig zu machen und haben einer 
einheimischen Firma in Aarhus einen namhaften Auftrag auf 
diesem Gebiete erteilt. Der Bedarf an Lokomotiven in Däne- 
mark ist jedoch viel zu klein, als daß ein dänisches Unternehmen 
mit Erfolg mit den großen Lokomotivfabriken des Auslandes, 
namentlich Deutschlands, Englands und der Vereinigten Staaten, 
in Wettbewerb treten könnte. So wird es wohl auch in Zukunft 
dabei bleiben. daß Dänemark seine Lokomotiven aus dem Aus- 
lande beziehen mul. 


— Umfangreiche Eisenbahndiebstähle, die seit längerer Zeit 
‚am Hauptbahnhof in Lüttich verübt, aber erst vor einigen 
Monaten aufgedeckt wurden, haben jetzt nach mehrwöchigen 
Verhandlungen vor der Strafkammer ihre Sühne sefunden: Die 
„Köln. Ztg.“ berichtet hierüber: Unter den 28 Angeklagten, 
von denen. 20 aus der Untersuchungshaft vorgeführt wurden, be- 
fanden sich außer Arbeitern des Güterschuppens ein Lade- 
meister, ein Assistent, verschiedene Fuhrleute und als Hehler 
‘ein Südfrüchtehändler, ein Automobilverleiher und sin Wirt. 
Nur einer der Beschuldigten, ein Ladeärbeiter, wurde freige- 
sprochen. Gegen die übrigen erkannte das Gericht auf Ge- 
‚fängnisstrafen von mehreren Wochen bis zu mehreren Jahren. 
Der Lademeister wurde zu drei Jahren zehn Monaten, der As- 
‚sistent zu einem Jahr, der Südfrüchtehändler zu zwei Jahren 
vier Monaten Gefängnis verurteilt. Die Diebstähle erstreckten 
‚sich auf alle nur denkbaren Sendungen und Gepäckstücke; der 
‚Gesamtwert der gestohlenen Gegenstände wird auf mehr als 
100000 Franken geschätzt. 


der die von Deutschland über 
‚Straßburg, Frankfurt, Metz und Luxemburg sowie die von Basel 
‚kommenden Züge empfängt und schon in den Jahren 1895 bis 1899 


umgebaut wurde, soll wiederum vergrößert werden, da er dem: 


steigenden Verkehr nicht mehr genügt. Die Zahl der Reisenden 

'ab Paris ist von etwa 8 Millionen im Ausstellungsiahr 1900 auf 
über 13 Millionen gewachsen. So wird die Geleisezahl von 16 
‚auf 28 vermehrt werden. wozu der Bau einer neuen Halle er- 
‚forderlich ist. Dazu wird ein Hof von 200 Metern Länge und 
20 Metern Breite angelegt werden. Die Bauarbeiten sind auf un- 
sefähr 55 bis 60 Millionen Franken veranschlagt, und die Bau- 
periode wird von 1915 bis 1920 dauern. 


— Die Ergebnisse des elektrischen Betriebes im Simplon- 


'tunnel. Dieser Betrieb hat bis jetzt schr gute Ergebnisse ge- 
zeitigt. Die Unterhaltung ist mit Ausnahme einiger weniger 


Punkte im Tunnel avf das gewöhnliche Maß zurückgeführt, Die 
regelmäßigen Nachschauarbeiten werden im Frühjahr und im 
Herbst erledigt. und zwar mit Hilfe eines kleinen Wagens mit 
Bügel zur Abnahme des Stromes. Herr Henry bemerkt in der 
„Industrie electrique® vom 10. Dezember v. J., daß der ange- 
‚wendete Isolator für den Kontaktdraht nicht vorteilhaft ist in- 
folge der Anordnung der Porzellanglocken.® Die Zerstörung 
dieser Stücke geht mit großer Schnelligkeit vor sich, zweifellos 
infolge von kleinen Stromentladungen an der Oberfläche, welche 


infolge der im Erdinnern vorhandenen feuchten‘ Wärme ein- 
‚treten. Der Verschleiß der Kontakte ist gering, 3 bis 4 mm 


nach 80000 Vorübergängen des Bügels. Auf der Südseite des 
Tunnels ist der Draht allerdings vom Rost stark angegriffen. 
Man versucht ihm dort durch die Anwendung einer Lage von 
"Farbe entgegenzuwirken. Der metallische Überzug, der zur 
Verbesserung der elektrischen Verbindungen verwendet war. hal 
‚in den feuchten und warmen Teilen des Tunnels keine guten 
Ergebnisse geliefert, man hat zur Ergänzung Kupferverbindun- 
‚gen hinzufügen müssen. Die Lokomotiven haben sich avsge- 
zeichnet bewährt, trotz der sehr schweren Anforderungen an 
‚ihren Dienst. Die Hauptmotoren fordern nur sehr wenig Un- 


'terhaltung, die Umformer dagegen müssen sehr oft geprüft wer- . 


den- Die Höchstbelastung der Lokomotiven betrug 600t für 
‚den Güterzug und 350t für den Personenzug. Der Kraftver-' 
‚brauch betrug im Mittel 33 bis 35 Wattstunden ‚für das Tonnen- 
‚kilometer, eingeschlossen das Gewicht der Lokomotive. Dieser 
‘hohe Verbrauch ist dem großen Widerstand zuzuschreiben, wel- 
‚chem die Züge durch Luftwirkung im Tunnel ausgesetzt sind. 
(Nach Genie civil.) 


- 
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— Der Eisenbahnerstreik in Italien. Aus Rom wird vom 
27. v. M. gemeldet: Die Bewegung unter den Eisenbahnarbeitern 
nimmt immer mehr zu. Von überall kommen Nachrichten über 
stürmische Versammlungen, in denen beschlossen wurde. in 
den Generalstreik einzutreten. Man kann annehmen. daß der 
Streik seit langer Zeit vorbereitet worden ist. Die Arbeiter 
verlangen 50 Millionen Lire zur Aufbesserung ihrer Gehälter. 
Das Ministerium Salandra scheint entschlossen zu sein, den 
Drohungen der Eisenbahnarbeiter Widerstand zu leisten. Nichts- 
destoweniger ist das Ministerium im Begriff, eine Vorlage aus- 
zuarbeiten, in der den Wünschen der Arbeiter in gewisser Hin- 
sicht entgegengekommen wird. Sollten den Arbeitern die ge- 
machten Zugeständnisse nicht genügen, so wird es das Ministe- 
rium auf einen Kampf ankommen lassen. 


— Wagen für den Londoner Schnellverkehr. Für die Lon- 
doner Röhrenbahnen sind nicht weniger als fünf Wagenbau- 
arten ausgeprobt worden, um zu ermitteln, bei welcher Bauart 
der Aufenthalt der Züge an den Bahnsteigen auf das geringste 
Maß heruntergedrückt werden kann. Nach den dabei erzielten 
Ergebnissen scheint der Wagen der Zukunft derjenige mil 
Endtüren und Mitteltüren zu sein. Wenn auf den Wasen nur 
zehn aus- und einsteigende Fahrgäste kamen, so zeiste sich 
allerdings der Wagen, der nur Endtüren hat, demjenigen, der 
außerdem noch mit Seitentüren versehen ist, überlegen, weil 
das Schließen der Mitteltür den Schaffner aufhält. Bei fünf- 
zehn Fahrgästen auf den Wagen bei jedem Halt sind beide 
Wagen gleichwertig, und bei größeren Verkehrsmeneen ver- 
dient der Wagen mit beiderlei Türen in bezug auf die schnelle 
Abfertigung der Züge an den Haltestellen den Vorzug. Bei 
vierzig Reisenden z. B. betrug die Zeitersparnis nahezu 40 %. 


— Die Unfälle der englischen Eisenbahnbediensteten. Die Ar- 
beiterpartei hat im englischen Parlament einen Antrag gestellt, 
in dem sie die Untätigkeit des Handelsamts bei der Anwendung 
des Gesetzes von 1900, betr. die Unfällc der Eisenbahnbedien- 
steten, beklagt und Verbesserungen fordert. Von Seiten der 
Regierung ist aber darauf erwidert worden, daß seit dem ErlaR 
jenes Gesetzes umfangreiche Erfahrungen auf dem in Frage 
kommenden Gebiete gesammelt worden sind: es könne in Aus- 
sicht gestellt werden, daß das Gesetz und seine Wirkung mit 
dem Ziel erörtert werden solle, ob es nötige und möglich sei. 
das Gesetz zu verbessern. Über die Zugunfälle haben erst 
kürzlich Besprechungen zwischen dem Ministerium und den 
Eisenbahngesellschaften stattgefunden. als deren Ergebnis 
wichtige Maßnahmen zur Erhöhung -der Sicherheit im Zue- 
verkehr zu verzeichnen seien. Das Gesetz von 1900 war das 
Ergebnis einer Untersuchung, die wiederum die Folge der 
Bemühungen, die Einführung von selbsttätigen Kuppelungen 
zu erzwingen, war. Der damalige Ausschuß, der die den Eisen- 
bahnbediensteten zustoßenden Unfälle untersuchen sollte. 
konnte die Einführung einer selbsttätigen Kuppelung nicht emp- 
fehlen, da er die Schwierigkeiten. die der Durchführung einer 
solchen Maßnahme im Wege standen, richtig erkannt hatte. Die 
Angelegenheit wurde dadurch erlediet, daß die Frage aufge- 
worfen wurde, wer soll die Kosten für die Ausrüstuns der 
Wagen mit selbsttätigen Kuppelungen tragen? Es handelt 
sich also hierbei mehr um die Kostenfrage als um technische 
Schwierigkeiten. — Das Gesetz von 1900 hat übrigens seine 
Wirkung nicht verfehlt; in den fünf Jahren von 1006 bis 1910 
war die Zahl der Unfälle beim Verschiebedienst um 54 % ge- 
ringer als in den letzten fünf Jahren vor Erlaß des Gesetzes: 
bei den tötlichen Unfällen betrug der Rückgang 295 %. Das 
ist sicher ein Ergebnis, auf das sich die Eisenbahngesellschaften 
berufen können, wenn sie behaupten, sie hätten alles, was in 
ihren Kräften steht, getan, um Unfällen vorzubeugen. Dem 
Handelsamt werden jedoch von dem Gesetz Befugnisse zuse- 
-sprochen, von denen es bisher noch keinen Gebrauch gemacht 
hat, und es scheint daher nicht ausgeschlossen, daß diese Be- 
hörde noch mancherlei tun könnte, um die Sicherheit für Leben 
und Gesundheit der Eisenbahnbediensteten zu vergrößern. 


— Der Ausbau des serbischen Bahnnetzes. Jüngsten Nachrich- 
ten aus Belgrad zufolge hat die serbische Regierung nunmehr 
endgültige Beschlüsse, betreffend die Ausgestaltung des ser- 
bischen Eisenbahnnetzes und die zu wählenden Linien gefaßt. 
Hinsichtlich der von der Londoner Botschafterkonferenz Ser- 
bien zugestandenen serbisch-albanischen Bahnlinie 
wurde der Bau einer Eisenbahn von Nisch über Prokuplje und 
‚Merdare (die alte-türkische Grenze), Prischtina und Kossowo- 
polje in das Tal des Weißen Drin beschlossen. Albanisches Ge- 
biet wird die Bahn in der Nähe von Prizrend betreten, von wo 
sie durch das Lumagebiet ins Tal des Schwarzen Drin seführt 
werden soll. um die albanische Grenze nochmals hei Dibra (auf 
serbisches Gebiet zurück) zu berühren. Über Struga und Mokra 
Gora'soll die Bahn wieder über albanisches Gebiet führen und 
durch das Skumbital bis Elbassan und von dort nach Durazzo 

gehen. Demgemäß wurden offenbar die Projekte einer Bahn 
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von Belgrad nach San Giovanni di Medua, für dessen Hafenaus- 
bau sich französische Unternehmer interessierten, fallen ge- 
lassen. An die serbisch-albanische Eisenbahn soll ferner eine 
Linie Struga-Ochrida-Monastir angeschlossen werden. 
die sich als besonders notwendig erweist, da Monastir derzeit 
überhaupt über keine Bahnverbindung mit Serbien verfüst. Ge- 
plant ist weiter eine Strecke Monastir-Prili p mit: An- 
schluß an die Linie Uesküb-Salonik (durch das Cerna 
Reka-Fal) und von Prilip soll eine zweite Bahnlinie durch 
das obere Wardartal nach Gostivar und über Kalkande- 
len nach Uesküb gebaut werden. Schließlich ist noch der 
Bau einer Bregalnitzabahn (Zarevo Selo-Kocana-Stip- 
Veles) vorgesehen. Im nördlichen Serbien hat man sich für 
einen ‚neuen serbisch-rumänischen Eisenbahn- 
anschluß (Pozarewatz-Majdaupek, mit einer neuen Donau- 
brücke bei Brza Palanka) entschlossen, wogegen im westlichen 
Serbien eine wesentliche Verdichtung des Schmalspurbahn- 
netzes geplant ist. Die Linie Uesküb-Mitrowitza soll 
über Raschka bis nach Novibazar verlängert werden und 
von dort über Sienitza, Pribolje und Priboj bis Uvac einerseits. 
anderseits bis Vardiste zum Anschluß an das bosnische 
Eisenbahnnetz geführt werden. Verbesserungen der bestehen- 
den serbischen Bahnlinien sind besonders auf den Strecken 
Mladenwatz-Nisch und Leskovac-Uesküb zwecks Ermöglichung 
eines beschleunigten Verkehres von Belgrad nach Südserbien 
in Aussicht genommen. Belgrad soll einen neuen Hauptbahnhof 
sowie eine Stadtbahn (Rundbahn an der Außenlinie der Stadt) 
erhalten. Die Ausführung dieser Projekte wird wohl eine 
längere Reihe von Jahren in Anspruch nehmen und auch ganz 
bedeutende Mittel erfordern. 


Fremde Erdteile. 


— Neue Staatsbahnen in China sind trotz der ungünstigen 
Umstände politischer und wirtschaftlicher Natur weiter im Plane 
und in der Vorbereitung. So soll vor allem von Peking aus eine 
neue Bahn nordwärts gebaut werden, die zunächst Johol erreichen 
soll, die alte Residenz und Grabstätte der Mandschu-Kaiser. Der 
Zweck aber ist rein militärisch; es soll ein neuer Schienenweg in 
der Richtung auf die Mongolei geschaffen werden. welche die 
Regierung dauernd durch Rußland bedroht sieht. Dieses Johol 
liegt nur 150 km von Peking ab: der eigentliche Zielpunkt der 
neuen Nordlinie ist aber der moneolische Marktflecken Taonan, 
und bis dahin beträgt die Entfernung 5500 km. Daß diese Linie 
Betriebsüberschüsse abwirft, scheint ausgeschlossen. IDEE 


— Die elektrische Straßenbahn für Peking, die schon zeit 
Jahren geplant ist, wird neuerdings wieder in ernsthafter Weise 
erwogen. Die Bahn ist für die Stadt ein dringendes Bedürfnis, 
weil das Stadtgelände ungemein weitläufig ist und verschiedene 
wichtige Mittelpunkte des inneren Verkehrs weit auseinander 
liegen. Dazu tritt noch der Umstand, daß die ..verbotene Stadt“ 
das Gelände etwa im Hauptmittelpunkt durchsetzt und somit 
den unmittelbaren Verkehr der nördlichen und südlichen Hälfte 
der Stadt auf eine Ausdehnung von etwa 3 km hemmt, und nur 
ost- und westwärts der roten Mauern des Kaiserpalastes können 
die beiden Hälften miteinander in ernstliche Verbindung treten. 
Freilich hindert auch wieder gerade dieser Umstand daran. ein 
verständiges Netz für die Straßenbahn zu erhalten. Zum 
wenigsten eine durchgehende Nord-Südlinie. die sich freilich 
ziemlich weit ostwärts halten müßte, wäre eine Notwendiekeit 
für die Stadt und wohl auch durchführbar. Sie müßte vom 
Hatamen, dem großen östlichen Tor der mittleren Umwallung, 
ausgehen, die Fremdenniederlassungen anschneiden und an der 
Nordmauer der Mandschustadt enden. Neuerdings soll eine 
deutsche Unternehmerfirma, deren Namen nicht genannt wird. 
an die Sache herangetreten sein: aber wie immer stellt sich 
der bekannte Zwiespalt ein: die Chinesen gönnen den Fremden 
das Unternehmen nicht. und doch bringen sie selbst es nicht 
fertige. Das nötige Kapital beträgt etwa 3% Millionen Dollars. 
Das Verkehrsministerium hat einen Plan für das Netz zench- 
migt. das eine volle Ringlinie vorsieht und dessen wichtisces 
Stück die erwähnte Nord-Südlinie ist. Auch Japaner bewerben 
sich schon längere Zeit um die Ausführung der Straßenbahn. 
Die Chinesen haben aber bisher gerade mit Japanern als Unter- 
nehmern keine Erfahrungen zemacht. die sie befriedigen. was 
sich unter anderem bei der Eisenbahnstrecke Changchun-Kirin, 
den Bahnen in der Provinz Fukien und auch bei den Hanyang- 
Eisenwerken gezeigt hat. FE, W 

— Pennsylvanriabahn. Der .Berl. Akt.“ schreibt: Die großen 
amerikanischen Bahnen. die sich durch die Verzögerung (der 
Entscheidung in der Frachttariffrage beschwert fühlen. be- 
einnen mit dem passiven Widerstand, um erst die Lage klarzu- 
legen. Als erste eibt die Pennsylvaniabahn bekannt, daß 15 000 
Arbeiter entlassen worden seien und bei 40 000 die Arbeitszeit 
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verkürzt werde. 


Der Betrieb sei erheblich eingeschränkt wor- 
den. 


Andere Bahnen werden diesem Beispiel folgen. 


Rechtspflege. 


— Der Absender trägt alle Folgen, die aus unvollständigen 
Eintragungen im Frachtbrief entspringen. Zu dieser Vorschrift 
des $ 57 des österreichischen Eisenbahnbetriebsreglements, die 
mit der des $ 57 der deutschen Eisenbahnverkehrsordnung — 
und des Art. 7 (1) des Internationalen Übereinkommens — über- 
einstimmt, Bat der k. k. Oberste Gerichtshof in Wien am 24. Juni 
1913 ein bemerkenswertes Urteil erlassen. Wir entnehmen es 
dem „Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt“ 1914 S. 53 
und geben folgenden Auszug: Eine Firma in Prag hatte weine 


Brückenwage nach Horkau, Bestimmungsstation Petrovic, auf- 
. N: » . . & “ 
eeliefert. Sie hatte in den Frachtbrief eingetragen: „Horkau‘, 


Bestimmungsstation „Petrowitz“. 
handelte 


Nun gibt es in Österreich — es 
sich um einen internen Frachtvertrag ei .„Petro- 
witz“: „Petrowitz in Österr. Schlesien“ und Petrowitz- 
Seiwedl“. Eine Station „Petrowitz“ ohne Zusatz gibt es nicht. 
Trotz der Unvollständigkeit wurde der Frachtbrief von der Ab- 
fertisungsstation anstandslos entzegengenommen. Ein Ange- 
stellter der Bahn setzte eigenmächtig hinter „Petrowitz“ 
„Österr. Schlesien“ der Zusatz aber war, wie gewöhnlich in 
solchen Fällen, falsch. Das Gut wurde dort nicht abgenommen 
und nun forderte die Firma von der Eisenbahn den Ersatz der 
Fracht unter Hinweis auf das Verschulden ienes Angestellten. 
Das Gericht erster Instanz wies wegen konkurrierenden Ver- 
schuldens der Klägerin und der Eisenbahn die Klage zur Hälfte 
ab und verurteilte die Eisenbahn zur Hälfte. Es sah ein Ver- 


schulden der Absenderin in der unvollständigen Eintragung 
der Bestimmungstation, ebenso aber in dem Verhalten des An- 


gestellten der Eisenbahn, der jenen Zusatz ohne Rücksicht dar- 
auf beigefügt hatte, daß ihm eine besondere Ausführungs- 
bestimmung zu $ 56 (1) b des Betriebreglements das Recht gab, 
den Frachtbrief zurückzuweisen, da er nicht die dem Tarife ent- 
sprechende Benennung der Bestimmungsstation enthielt. 

Auf die von beiden Parteien gegen dieses Urteil des Bezirks- 
eerichts für Handelssachen in Prag eingelegte Berufung hat 


das Handelsgericht in Prag die Klage ganz abgewiesen. Es 
stellte sich dabei hinsichtlich des Verschuldens der Klägerin 
auf den zleichen Standpunkt wie der erste Richter. „Nach 


s 57 EBR. haftet der Absender für die Richtigkeit und Voll- 
ständiekeit der in den Frachtbrief aufgenommenen Angaben und 
Erklärungen und trägt alle Folgen, die aus unrichtigen, un- 
eenauen oder ungenügenden Eintragungen entspringen. Der 
Frachtbrief wurde im vorliegenden Falle nicht genau und voll- 


ständig ausgefüllt, indem der Absender nicht näher anführt, ob 
er Petrowitz Österr. Schlesien oder Petrowitz-Seiwedl meint 


und die Bestimmungsbahn nicht angibt. Aus diesem Vorgehen 
muß das Verschulden des Absenders abgeleitet werden.“ .. 
„Anders stellt sich die Sache betreffs der vom ersten Richter 
angenommenen Schuld der Eisenbahn. Die Versandstation war 
zwar berechtigt, den Frachtbrief, weil die Bestimmungsstation 
nicht dem Tarife entsprechend benannt war, zurückzuweisen .... 


wenn sie dies jedoch nicht tat, trägt doch der Absender gemäß 
Ss 57 EBR. alle Folgen seiner ungenügenden Eintragung im 


Frachtbrief. Der Absender kann demnach aus Fehldirigierun- 
sen keinen Ersatzanspruch herleiten. Im vorliegenden Falle 
kann demnach mit Rücksicht auf die Bestimmung des S 57 EBR. 
auch kein konkurrierendes Verschulden der Bahn konstruiert 
NIerden 

Der k. k. Oberste Gerichtshof in Wien hat die von der Klä- 
gerin gegen dieses Urteil eingeleste Revision zurückgewiesen. 
Er stellte sich auf den Standpunkt. daß die falsche Dirigierung 
nur dadurch verursacht wurde, daß die Bestimmungsstation im 
Frachtbriefe nicht entsprechend bezeichnet war. Er sagt zu 
diesem Punkte: „... Wenn die Bahn von diesem Rechte (den 
Frachtbrief zurückzuw eisen) keinen Gebrauch machte und 
das Gut nach „Petrowitz österr. Schlesien“ 'expedierte, kann 
doch der ursächliche Zusammenhang zwischen der nicht ent- 
sprechenden Bezeichnung der Bestimmungsstation im Fracht- 
briefe, welche die Klägerin vorgenommen hat, und der Diri- 
eierunge des Gutes nach Petrowitz österr. Schlesien nicht 
leugnet werden. was sich schon daraus ergibt, daß im Falle 
entsprechender Bezeichnung der Bestimmungsstation dieser ur- 
sächliche Zusammenhang vorweg ausgeschlossen gewesen 
wäre.“ 

Dazu wäre wohl zu bemerken: Wenn auch gewiß zuzuzeben 
ist, daß die Eisenbahn auch nach EVO. und I.Ü. nur ein Recht 
nicht aber — nach dem Gesetz, die Dienstvorschriften besagen 
anderes, sie sind aber vom Obersten Gerichtshof mit Recht nicht 
als für die Gerichte verbindlich erklärt worden — die Pflicht 
hat, einen ungenau oder unvollständig ausgefüllten Frachtbrief 
zurückzugeben, so erscheint es doch recht zweifelhaft, ob man 
ihr das Recht zugestehen darf, eigenmächtig Ergänzungen im 
Frachtbrief vorzunehmen. Wäre die Ergänzung im vorliegen- 


ges 


den Falle unterblieben, so wäre es doch nicht ausgeschlossen 
Sewesen, daß unterwegs das Gut nach dem richtigen Petrowitz 
abgeleitet worden wäre. Das Gericht hat diese Möglichkeit 
nicht für” beachtlich gehalten. Auf ieden Fall muß man sich 
klar sein, daß diese Auslegung des $ 57 EBR. EVO. — 
Art. 7 (1) LU. — nicht dazu führen kann, daß die Eisenbahn 
nunmehr in gröbster Unachtsamkeit mit dem Gute verfahren 
darf. Soweit es die Eile und Hast gestattet, hat sie dennoch der 
Dirigierung ihre Sorge zuzuwenden. Keineswegs schließt die 
Haftung für alle Folgen, die dem Absender auferlegt ist, aus, 
daß dadurch die Eisenbahn von vornherein von der Haftung für 
Vorsatz und grobe Fahrlässigkeit befreit ist. Schäden, die sich 
auf diese Ursachen zurückführen lassen, sind dann eben nicht 
Folgen der ungenauen Eintragung, sondern unter Umständen 
durch sie verursachte weitere selbständige Schadensursachen. 
Daß auf sie nicht $ 95 EVO. — EBR., Art. 41 I.Ü. Anwendung 
findet, wenn es sich nicht etwa um Verlust, Minderung, Be- 
schädigung oder Lieferfristüberschreitung handelt, sondern das 
allgemeine Vertragsrecht, sei nur nebenbei erwähnt. 
Bern. Dr. Blume. 


Bücherschau. 
Jahrbuch 


für Verkehrswissenschaften, 1913, Heft 2, 3 
und 4. Verlag von Joh. Ibbeken, Schleswig, Preis des Jahr- 
sangs 6 A, des Einzelheftes 1,75 M. Von diesem literarischen 
Unternehmen, dessen Bedeutung für das Gesamtgebiet der Ver- 
kehrswissenschaften wir gelegentlich der Herausgabe des ersten 
Heftes in Nr. 56 S. 906 Jahrgang 1913 d. Ztg. gewürdigt haben, 
liegt nunmehr mit dem Erscheinen des 4. Heftes der erste Jahr- 
gang abgeschlossen vor. In Zukunft soll dem Verkehrsrecht 
ein besonderer Abschnitt jedes Heftes gewidmet werden. Die 
heute verstreuten wichtigen neuen Gesetze, Verordnungen und 
Gerichtsentscheidungen auf dem Gebiete des Verkehrswesens 
sollen in einer Übersicht vereinigt erscheinen. Ein anderer Teil 
wird sich mit der Technik des Verkehrswesens befassen. Eine 
von vielen Lesern des Jahrbuchs angeregte Übersicht über die 
gesamte neue Verkehrsliteratur, die möglichst alle Neuerschei- 
nungen von Büchern, Abhandlungen usw. umfassen soll, wird 
trotz der großen entgegenstehenden Schwierigkeiten zu brin- 
gen versucht werden. Heft 2 des Jahrbuchs enthält unter ande- 
rem einen Aufsatz von Dr. Otto Heuer über die „Hedschas- 
bahn“, die bekanntlich Damaskus mit Mekka zu verbinden be- 
stimmt war und von der unter der Herrschaft Abdul Hamids 
in knapp acht Jahren (1900—1908) über 1300 km, von Damas- 
kus bis Medina, gebaut wurden, während die geplante Rest- 
strecke von kaum 600 km heute noch der Vollendung harrt. 
Diese Verzögerung schreibt der Verfasser dem Wechsel in der 
Ausübung der Regierungsszewalt in Konstantinopel zu und 
bespricht nach Würdigung einiger Einzelheiten vom Bau der 


Hedschasbahn unter anderem auch die im Anschluß daran in 
nicht unbeträchtlicher Anzahl sezeitigten Zweigbahnprojekte, 


deren Ausbau zum Teil für die militärische Schlagfertirkeit 
des türkischen Heeres als von geradezu unberechenbarer Be- 
deutung hingestellt wird. Als deren wichtigstes wird eine 
Zweigbahn von Maan nach Akaba bezeichnet, welche die Türkei 
mit dem Roten Meer unmittelbar verbinden und sie vom Suez- 
kanal unabhängig machen würde, durch den jetzt noch der 
ganze Verkehr mit den am Roten Meer gelegenen arabischen 
Provinzen erfolgt. Der Plan dieser sowie einer anderen, tech- 
nisch sehr günstigen Zweigsbahn Mudewwere-Akaba dürfte 
jedoch an dem Widerspruch Englands scheitern; größere Aus- 
sicht auf Erfolg hätte das Projekt, Tebuk mit den Küstenorten 
Dhaba oder Muweila zu verbinden, da hier England keine 
„Grenzverletzung“ konstruieren könnte. Wie der Verfasser 
ausführt, dürfte die Türkei im Interesse ihres nationalen Be- 
standes auf asiatischem Gebiet nicht zögern, mit. allen ihr zu 
Gebote stehenden Mitteln den Anschluß der Hedschasbahn an 
die Bagdadbahn und das anatolische Eisenbahnnetz herzu- 
stellen. Sobald die Bagdadbahn Aleppo erreicht hat, besteht 
zwar ununterbrochene Schienenverbindung durch ganz Ana- 
tolien, Syrien und Hedschas nach Medina, die verschiedene 
Spurweite der Bahnen im Norden (Vollspur) und Süden 
(Schmalspur) werden aber dem Durchgangsverkehr recht hinder- 
lich sein. — Von demselben Verfasser rührt ein Aufsatz im 
Heft 3 über die Bagdadbahn her. Dr. Heuer gedenkt hier u. a. 
des freundlichen Einvernehmens, das sich neuerdings zwischen 
England und Deutschland hinsichtlich der Bagdadbahnfrage an- 
sebahnt hat. und erörtert dann in der Hauptsache den „Zweck 
der Bagdadbahn“, die in erster Linie berufen erscheint, die 
alte große Kultur jener Landstriche wieder aufleben zu lassen, 
die vor Jahrtausenden wegen ihres Reichtums an Getreide und 
Baumwolle berühmt waren. Der Verfasser beruft sich vielfach 
hei seinen Ausführungen auf Gutachten des englisch- ägyptischen 
Wasserbauingenieurs Willcocks sowie auf den Inhalt eines bei 


® 
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Duncker, Weimar, im vorigen Jahre erschienenen Werkes „Auf 
den Spuren der Bagdadbahn“, dessen Verfasser Ewald Banse 
die einschlägigen Verhältnisse an Ort und Stelle kennen gelernt 


tung besonderer Unterrichtszüge mit Anschauungsgegenständen 
zur Ermöglichung der Abhaltung landwirtschaftlicher Vorträge 
durch staatliche Lehrer in den Gegenden, die der Zug berührt, 


hat. Letzterer gibt dem deutschen Volke den Rat, sich mit | durch Einrichtung landwirtschaftlicher Musterbetriebe, Veran- 
allen Kräften in der asiatischen Türkei zu rühren, um bei deren | staltung von Wettbewerben, Schaffune von Arbeitsvermitt- 
demnächstiger unausbleiblicher Aufteilung (?? D. Schriftl.) lungsstellen auf den Bahnhöfen für landwirtschaftliche Ar- 
nicht leer auszugehen. „Südostanatolien, Nordsyrien und Nord- | beiter u. a. m. — Von Interesse ist auch ein Aufsatz von 
mesopotamien sei dann die Losung!“ — Die Verhältnisse der Hemmer, Hamburg, im Heft 4: „Der Damm nach Sylt.“ Der 


Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika 
werden in zwei bemerkenswerten Aufsätzen von Regierungs- 
rat Wernekke dargestellt. Während der unseren Lesern 
wohlbekannte sachkundige Verfasser in der ersten, in Heft 3 
veröffentlichten Arbeit in mehr skizzenhafter Form ein immer- 
hin zusammenhängendes anschauliches Bild von der Ent- 
stehungs- und Entwicklungsgeschichte der amerikanischen 
Eisenbahnen entwirft, dem er am Schluß die wichtigsten Zahlen 
über den augenblicklichen Stand der dortigen Eisenbahnen an- 
schließt, gibt er in der im Heft 4 erschienenen Abhandlung „Die 
amerikanischen Eisenbahnen als Förderer der Landwirtschaft“ 
eine mehr ins einzelne gehende Darstellung von den Anstrengun- 
gen, welche diese Bahnen im wohlverstandenen eigenen Inter- 
esse zugunsten der Landwirtschaft machen. Die meisten Eisen- 
bahnverwaltungen haben besondere Landwirtschaftskommis- 
sariate eingerichtet, die eine umfangreiche Tätiekeit entfalten, 
um Ansiedler für das noch unbebaute Land heranzuziehen. für 
schon besiedelte Flächen aber eine ergiebigere. Bewirtschaftung 
zu erzielen, um den Güterumsatz zu vermehren sowie land- 
wirtschaftliche Arbeiter zu beschaffen und Absatzgebiete für 
die Erzeugnisse der Landwirtschaft zu erschließen. Dies 
geschieht u. a. durch Veröffentlichung von Werbeschriften. Ver- 
anstaltung von Ausstellungen landwirtschaftlicher Erzeugnisse. 
Ausgabe von Fahrkarten zu ermäßigten Preisen zu Land- 
besichtigungs- und Ansiedlungszwecken, ferner durch Einrich- 


Verfasser knüpft an die bekannte Tatsache an, daß im preußi- 
schen Eisenbahnanleihegesetz für 1912 ein Betrag von rund 
10 Millionen für den Bau einer Vollbahn von Niebüll über das 
Wattenmeer nach Bad Westerland auf Sylt angefordert worden 
ist, und behandelt in geschickter Weise die sich an das ge- 
plante, zweifellos bedeutende Unternehmen anknüpfenden Fra- 
gen volkswirtschaftlicher, marinetechnischer und ozean- 
geographischer Art. Neben den geschilderten technischen 
Schwierigkeiten, die sich der Erbauung eines Dammes durch 
das 12 km lange Wattenmeer entgegenstellen dürften, bean- 
spruchen die Ausführungen des Verfassers besondere Beach- 
tung, in denen er die Vorteile hervorhebt, welche der deutschen 
Kriegsmarine durch die geplante Eisenbahnverbindung er- 
wachsen dürften. — Das 4. Heft des Jahrbuchs enthält u. a. 
eine Arbeit von Liebmann, Magdeburg, über „Kleinbahnen“, in 
der zunächst die einschlägige Gesetzgebung in Preußen, Öster- 
reich, Belgien und Spanien kurz erläutert wird. Andere Ab- 
schnitte handeln über die wirtschaftliche Bedeutung der Klein- 
bahnen, über den Wettbewerb der Kleinbahn mit Straße und 
Eisenbahn sowie über die technischen Eigentümlichkeiten der 
Kleinbahnen. Am Schluß gibt der Verfasser einen Ausblick auf 
die voraussichtliche weitere Entwickelung der Kleinbahnen. 
Wir erwähnen schließlich noch einen Aufsatz von Roß, Ham- 
burg, über die Entwicklung und den heutigen Stand der deut- 
schen Kolonialbahnen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfeıtigungsbefugnisse von Stationen, 


Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Am 1. Mai 
dieses Jahres wird der zwischen den Stationen Würselen uni 
Mariagrube an der Bahnstrecke Würselen- Jülich gelegene Halte- 
punkt Euchen, welcher bisher dem Personen- und Gepäck- 
verkehr diente, auch für die Abfertigung von Wagenladungs- 
und Stückgütern, Leichen und lebenden Tieren eröffnet werden. 
und Gegen- 
ständen, deren Ver- und Entladung eine Rampe erfordert, ist 
bis auf weiteres ausgeschlossen. 


Das Übereinkommen. betreffend die Ausgabe zusammengestell- 
ter Fahrscheinhefte CÜbk. zus. F.) — gültic vom 1. Mai 1914 — 
ist erschienen und zur Verteilung gelangt. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. 1100 vom 26. März d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen und die k. k. Staatsbahn- 


| 


direktionen, betreffend das neue Übereinkommen über die Aus- 
gabe zusammengestellter Fahrscheinhefte (Übk. zus. F.) — ab- 
gesandt am 27. März d. J. 

Nr. 1101 vom 24. März d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen, betreffend‘ den Vereins- 
reiseverkehr. Errichtung von Ausgabestellen in Paris nnd 
London — abgesandt am 27. März d. J. 

Nr. 1105 vom 24. März d. J. an die Mitglieder des Satzunes- 
ausschusses, betreffend das Übereinkommen über die Vereins- 
abrechnungsstelle — abgesandt am 24. März d. J. 

Nr. 1167 vom 20. März d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
sen, betreffend Antrag der k. k. priv. Südbahngesellschaft auf 
Überprüfung der Blätter XVIII und XIX der Technischen Ver- 
einbarungen — abgesandt am 25. März d. J. 

Nr. II72 vom 25. März d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend Antrag der Direktion der Königlich Ungarischen 
Staatseisenbahnen auf Überprüfung des $ 37 der Technischen 
Vereinbarungen (Verschluß der Personenwagen) — abzesandt 
am 25. März d. J. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Anderweite Abgrenzung 
von Amtsbezirken. 


Am 1. April d. J. geht die Strecke 
Posen (ausschließlich) bei Elsenmühle 
(einschließlich) von km 168,30 bis km 
171,70 mit dem Bahnhof Elsenmühle 
aus dem Direktionsbezirk Bromberg in 
den Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 


direktion Posen über, bei welcher sie 
dem Betriebsamt Posen 2 und dem 
Mäschinenamt und dem Verkehrsamt 


Posen zugeteilt wird. 

Von demselben Zeitpunkt ab wird der 
Sitz des Betriebsamts Hohensalza nach 
Gnesen verlegt. Gleichzeitie wird das 
Betriebsamt Bromberg 2 aufgelöst und 
ein neues PBetriebsamt in Hohensalza 
errichtet. Dem nach Gnesen kommen- 
den, zum diesseitigen Bezirk gehörenden 
Betriebsamt wird die Bezeichnung 


„Gnesen 1° beigelest, während das 
jetzige Betriebsamt Bromberg 1 künftig 
die Bezeichnung ..‚Bromberg“ führen 
wird. Ferner erhält das Betriebsamt 
Nakel von dem gleichen Tage ab die Be- 
zeichnung ‚„Eisenbahn-Betriebsneben- 
amt Nakel.“ 

Bromberg, den 26: März 1914. (718) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

A nen nn 


2. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahmen. 


Mit Beziehung auf die Bestimmungen 
des Vereins-Wagenübereinkommens $ 11 
Abs. 4 werden nachstehend angeführte 
Verkehrsstörungen verlautbart: 

Der Gesamtverkehr war eingestellt 
infolge Hochwassers: 

in der Strecke Umschlagverkehr Ro- 


Satz Vo de Me Teens 16, 
d.M. 1I., in der Strecke Laube vom 
To. 0, ur I, engl aM 
in der Strecke Schönpriesen, vom 
Soh WE Ben Zi ak 
in der Strecke Melnik, vom 8. d. M. 
Beten ee Me Temeder 
Strecke Hollesehowitz, vom 8. d. 
M. I. Tech. — 15. d.M. I. Tages- 
hälfte. 
Wien, am 23. März 1914. 
Der K. K. Direktor. 


(724) 


Die Verkehrsstörung in Strecke Cham- 
Straubing bei Altrandsberg wird voraus- 


sichtlich noch S Tage andauern. (Verel. 

die Bekanntmachung vom 19. d. M. in 

Nr.'23, S. 318 .d, Zte%) (695) 
Regensburg, den 27. März 1914. 


K. Eisenbahndirektion. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


3. Nachruf. 
SENT RENT TRENNEN NETFTERNRT N ARTE ERENTO. 


Am 22. d. M. verschied der Königliche Regierungs- und Baurat von der 


Eisenbahndirektion Elberfeld 


Breuer. 


Der Verstorbene hat vom 1. Oktober 1910 bis 


Ende Dezember 1913 als 


technisches Mitglied der Linienkommandantur Elberfeld sowie als Bahnbevoll- 


mächtigter der” Eisenbahndirektion 


Elberfeld die 


militärischen Eisenbahn- 


angelegenheiten mit nie ermüdendem Eifer vertreten und sich bleibende ‚Ver- 


dienste 


um das Militär-Eisenbahnwesen erworben. 


Ihm wird auch bei uns ein treues Andenken bewahrt bleiben. 


Berlin, den 26. März 1914. 


Der Chef des Generalstabes der Armee. 
v, Moltke, Generaloberst. 
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4. Güterverkehr. 


Südösterreichisch-Ungarisch-D eutscher 
Güterverkehr. 

Mit Gültiekeit vom 15. April 1914 ist 
der Tarır Meile IT, wae folet zuzer 
EÄNZEN!: 

1. Die Station Deuts 

telle Redingen der 
ee Eisenbahnen wird mit Fracht- 
sätzen des AT2 für Eisen und Stahl 
usw. in den Tarif einbezogen. Die Ent- 
fernungen und Frachtsätze ergeben sich 
durch Anstoß von: 

km Stückgut 5000 kg 

5 3 2 

——— A 


Centimes für 100 kg 
an jene von Deutschoth. Vormerkung 
auf Seite 98 und 180 des Tarifs. 

3. Die Station Oberlauchringen 
der badischen Staatseisenbahnen ist auf 
Seite 90 mit folgenden Frachtsätzen 
des A T25 nachzutragen: 


choth Lade- 
elsaß-lothrin- 


1000) kg 
1 


Ausnahmetarif Nr. 25 


Zwischen Triest a b @ 


und 5.448 104 


10 t 


 Centimes für 100 kg 


Oberlauchringen. | 397 241 224 


Auf Seite 187 ist der Kilometerzeiger, 
wie folgt zu ergänzen: 


l 
Von oder | wa 2% 5.0 ra 
tungss- IE |E || 3 
nach ee | s 
Kilometer 
| | 
Öber- | 
lauchringen| Bad |847| 885 |985 | 975 
München, den 25. März 1914. (722) 
Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Niederländiseh-Österreichisch-Ungari- 


scher Verband, Tarifheift 2 vom 1. Mai 
1914. 
Im Warenverzeichnis des Ausnahme- 


tarifs 91 (Petroleum) sind im ungari- 
schen Text die die einzelnen Abteilun- 
gen bezeichnenden Buchstaben A., B. und 
C. (dem deutschen Text entsprechend) 
durch B., D. und F. zu sersetzen. Ferner 
werden mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 
im gleichen Ausnahmetarif (Abteilungen 
B. und D.) verschiedene Frachtsätze er- 


mäßigt. Näheres ist aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu ‚ersehen; Auskunft er- 
teilt auch unser Verkehrsbureau, hier, 
Wiener Straße 4 I. 
Dresden, am 28. März 1914. (721) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Stb., 


namens der beteilisten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Vom 10. April d. J. ab wird die Sta- 
tion Langenbielau des Direktionsbezirks 
Breslau in den Ausnahmetarif S14 für 
rohe Baumwolle usw., II. östliches und 
mittleres Gebiet (Teilheft ©» Ausnahme- 
tarife) mit den um 1 % für 100 kg zu 


kürzenden Sätzen der Station Ober- 
Langenbielau aufgenommen. 
Breslau, den 26. März 1914. (719) 


Königliche Eisenbahndirektion, 


Saarkohlenverkehr nach Württemberg. 
Mit Gültiskeit vom 1. Juni 1914 wer- 
den aus Anlaß von Streckenumbauten im 
Saarkohlenverkehr nach Württemberg 
für verschiedene Stationen Frachterhö- 
hungen von 1 4% für 100 kg eintreten. 
Die neuen Frachtsätze werden in den 
Nachtrag 2 zum Saarkohlientarifheft 6 
aufgenommen werden. Das Erscheinen 
des Nachtrags wird besonders bekannt 
©emacht. Bis dahin erteilen die betei- 
listen Verwaltungen Auskunft. 
Saarbrücken, den 26. März 1914. (720) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Südösterreichiseh-Ungarisch- Deutscher 
Güterverkehr. 

Mit Gültiskeit vom 15. 
wird die Station Nieder Ingelheim 
(Selztalb.) der süddeutschen Eisen- 
bahngesellschaft mit den gleichen Fracht- 
sätzen und Entfernungen in den Tarif, 
Teil II einbezogen, wie solche auf Seite 
114, 139 und 184 für Ingelheim Staatsbf. 
vorgesehen sind. Ergänzung auf Seite 
116, 140 und 187 ..des Tarifs. 

München, den 25. März 1914. (723) 
Tarifamt der K. bayr.St.-E.-B. r. d. Rh. 


April 1914 


Nordwestdeutsch-bayerischer Güter- 

verkehr, 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Lamplmühle in den Tarif einbe- 
zogen. 

Mit Gültiskeit vom 15. April 1914 
wird die ‚Station Meppen Emshafen in 
den Tarif und die Station Osternburg 
als Empfangsstation in den Ausnahme- 
tarif 9 aufgenommen. 


Näheres bei den beteiligten Güter- 
Abfertigungen und im Tarifanzeiger der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. 

Frankfurt (Main), 28. März 1914. (731) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


und Privatbahn- Güterverkehr, 
Heft C2. 

Mit Gültigskeit vom 15. April 1914 

wird die Station Haßlinghausen als Ver- 

sandstation in den Abschnitt II des 


Staats- 


Ausnahmetarifs 5i (Schlacken) einbe- 
zogen. (730) 


Elberfeld, den 28. März 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


und niederländisch-russischer 
Eisenbahnverband. 

Am 1. Juni neuen Stils 1914 erscheint 
der Nachtrag I zum Gütertarif, Teil I. 
Dieser Nachtrag enthält unter anderem 
in der Hauptsache Änderungen der Zu- 
satzbestimmung 9 zum Artikel 7. der 
Zusatzbestimmungen zu den Artikeln 10 
und 19, sowie der Zusatzbestimmung 4b 
zum Artikel 24. 

Druckstücke des Nachtrags sind vom 
1. Mai 1914 durch Vermittlung der Ver- 
handsstationen zu beziehen. Bis dahin 
erteilt die unterzeichnete Verwaltung 
nähere Auskunft. (725) 

Bromberg, den 28. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch- 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1. 

Mit Gültiskeit vom 1. Juni 1914 tritt 
der Ausnahmetarif 20f für 
Rohbenzin aus Petroleum außer Kraft. 

Berlin, den 30. März 1914. (726) 

Königl. Eisenbahndirektion. 


Ost-Mitteldeutsch- Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültiekeit vom 1. April 1914 wer- 
den die Stationen Neuendorf (Kr. Lands- 
berz Warthe) und Rothenfelde-W olfs- 
burg in den Tarif einbezogen. Die Sta- 
tion Klotzsche wird als Versandstation 
in den Ausnahmetarif Bi und die Station 
Oberottendorf als Versandstation in den 
Ausnahmetarif 5w aufgenommen. Außer- 
dem wird die Station Luckau Stb. als 
Empfangsstation in den Ausnahme- 


tarif 5i einbezogen. Nähere Auskunft 
erteilen die beteilisten Güterabfer-. 
tigungen. (727) 


Berlin, den 27. März 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-belgischer Güterverkehr. 
Am 1. April 1914 tritt zum Ausnahme- 


tarif für „Steinkohlen usw. von Stationen 
des rheinisch-westfälischen und des 
Saar-Kohlengebietes nach belgischen 
Stationen vom 1. Oktober 1908“ der 
Nachtrag IX in Kraft, enthaltend neben. 
Änderungen und Ergänzungen - allge- 
meiner Art 


1. Frachtsätze für die neu aufgenom- 
menen Versandstationen Essen West 
des Direktionsbezirks Essen (Ruhr), 
Frechen der 
rather Eisenbahn und Nordstern des 


Direktionsbezirks Cöln, 
2. Frachtsätze der Tarifabteilung A 
für verschiedene neu- einbezogene 


beleische Stationen, 

3. neue Frachtsätze in 
lung B — 45 t —, welche gemäß der 
Bekanntmachung vom 12. November 
1913 bei einer Anzahl von Statio- 
nen des Lütticher Beckens Er- 
höhunsen aufweisen, ’ 


rumänisches. 


Oöln-Frechen-Benzel- 


der Tarifabtei- | 


| 
K 
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‘ 
1. April 1914. — 4127 — 
4. Änderungen und Ergänzungen der vollepurigen Linien einbezogen. Aus- 
Tarifabteilung © . — 'Vertragszug- kunft erteilen die Stationen. (702) 


taril —, durch welche, wie ebenfalls 
bereits veröffentlicht, die seitheri- 
gen Frachtsätze, mit Ausnahme der- 


Transit verkehr 
Fres. für 


jenigen für den 

nach Antwerpen, um 5 

10 t erhöht werden. 

Die Frachtsätze für Frechen gelten 
erst von einem noch näher zu bestim- 
menden Tage ab. Preis des Nachtraes 
| M (597) 
Essen, den 25. März 1914, 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Bestimmungen für die bahn- 
seitige Ver- und Entladung von Gütern 
in Cosel Hafen vom 10. Mai 1912 wer- 
den in Abschnitt IB2 (Gebührentarif) 
mit Giltiskeit vom 1. Juni d. Js. dahin 


abgeändert, daß für den Umschlag von 
Eisen und Stahl, alt, abgängie, vom 
Schiff zum Eisenbahnwagen allgemein 


ein Einheitssatz von 1,10 MH für 1 Tonne 
zu erheben ist. Die weiteren Vorschrit- 
ten wegen Anwendung des niedrigeren 
Einheitssatzes bei gemischten Ladungen 


‚und die Anlagen A und B fallen dem- 


entsprechend weg. (698) 
Kattowitz. den 26. März 1914. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch - Sächsischer Güterverkehr. 

Am 1. April 1914 wird die Station 
Nahbollenbach des Direktionsbezirks 
Saarbrücken in den Tarif einbezogen. 
Gleichzeitig werden aufgenommen: die 
sächsische Station Chemnitz--Hilbers- 


dorf als Empfangsstation in den Aus- 
nahmetarif 8a für Gießereiroheisen, die 
oldenbvurgische Station Osternburg als 
Empfangsstation in den Ausnahmetarif 9 
für Eisen und Stahl usw. und die säch- 
sische Station Seifhennersdorf als Emp- 
fangsstation in den Ausnahmetarif S14A 
für Baumwolle usw. Näheres und einige 
Änderungen sind aus dem Tarif. und 
Verkehrsanzeiger der preußisch - hessi- 
schen Staatseisenbahnen und aus un- 
serm Verkehrsanzeiger zu ersehen. 
Auch geben die Stationen Auskunft. 
Dresden, am: 26. März 1914. (699) 
Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb,, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil II, Heft 1. 

Vom 30. März 1914 an wird die Station 
Mulda in den Ausnahmetarif 5b (Stein- 
grus) einbezogen. (700) 

Dresden, am 27. März 1914. 

Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb. 


Im BinnemGütertarif für die voll 
spurigen Linien 
Teil II, Heft 4 wird für Porzellan- 
waren im Falle der Ausfuhr vom 
28. März 1914 an bis auf weiteres von 
Marktleuthen nach Riesa Eilbkai und 
Riesa Hafen eine Rückvergütung von 
21 % für 100 kg eingeführt. 

Dresden, am 27. März 1914. (701) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Binnen- Güterverkehr der Sächsischen 
Staatseisenbahnen. 

Am 30. März 1914 treten auf den 
schmalspurigen Linien Wilischthal- 
hum urd Schönfeld-Wiesa-Meinersdorf 
neue Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
er Pflastersteine, Klarschlag usw. in 
Kraft, 

Am gleichen Tage wird die 
Meinersdorf in den 
(Pflastersteine usw.) ‚des Heftes 1 .der 


Station 


Ausnahmetarif 5w 


März 1914. 
Sächs. Staatseisenb. 


Dresden, am 27. 
Kgl. Gen.-Dir. d. 


Reexpeditions- Bestimmungen. 

Ab 1. Juni 1914 wird im Abschnitt IIB 
(Getreidesendungen) unter der Reexpe- 
ditionsstation Freiburg (Breisgau) die 
Station Neubreisach Bahnhof ohne Ver- 
zütungsbetrag nachgetragen. Im Ver- 
kehr mit der genannten Station wird dar- 
nach bei der Reexpedition von Getreide- 
sendungen in Freiburg (Breisgau) ein 
Nachlaß an den Abfertieungsgebühren 
nicht gewährt. 

Karlsruhe, 26. März 1914. (694) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch- Bayerischer Gütertarif vom 
1. April 1908, 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1914 wird 

die Station Lamplmühle der bayerischen 

Staatseisenbahnen in den Tarif aufee- 


nommen. 
Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 
München, den 26. März 1914. (704) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Südwestdeutsch-schweizerischer Veıkehr. 

Zu Seite 27 des X. Nachtrags zum 
Tarifheft 3 ist ein vom 1. April d. J. 
gültiges Deckblatt erschienen, dureh 
welches die Frachtsätze für Frachtstück- 
gut zwischen Steinen und einer Anzahl 
schweiz. Stationen richtig gestellt wer- 


den Verfracehtern aus den 
unrichtigen Frachtsätzen ein Frachtvor- 
teil erwächst, wird er auf Antrag noch 
bis 31. Mai 1914 im Erstattungsweg ge- 
währt. 
Karlsruhe, 27. 
Gr. G 
der Bad. 


den. Soweit 


März 1914. 
eneraldirektion 
Staatseisenbahnen. 


(710) 


Elsaß-lothr. 
Güter- 


Reichsbahnbinnengütertarif, 
lux.-Badischer und -Pfälzischer 
tarıf. 

Mit Gültickeit vom 1. Juni 1914 wird 
das Warenverzeichnis des Ausnahme- 
tarifs 15 für Palmöl usw. durch den Zu- 
satz „zum Genusse nicht geeignet“, das 
Warenverzeichnis des Ausnahmetarifs 27 
beim Artikel Tale durch den Zusatz 
„tierischer, zum Genusse nicht geeig- 
net‘ ergänzt. 

Straßburg, den 26. März 1914. (708) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Badisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Dezember 1909. Pfälzisch-Bayerischer 


Gütertarif vom 1. Juni 1904.  Güter- 
verkehr der Rhein- und Mainhafensta- 
tionen mit Bayern, rechtsrhein. Netz, 


Tarif vom 1. Juni 1911. 

Mit Gültiekeit vom 1. April 1914 wird 
die rechtsrheinisch-bayerische Station 
Lamplmühle [St. 2350 ke] in den 
Tarif einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 


stellen, 
München, den 26. März 1914. (703) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Württemb.- Relrelzer: Gütertarif, Teil II, Heft 1. 


Ab 10. April 1914 treten für „Eisen und Stahl, 


alt“ (wie in der deutsch- 


schweizerischen Güterklassifikation unter den Ziffern 2 und 3, Pos. E.5 deutscher 
Text, aufgeführt) in Wagenladungen als Frachtgut von mindestens 10.000 kg folgende 


Frachtsätze in Kr aft: 


= 
on eb) Sg 
Von | ® EG gt FE = Le FE 5 I” DER 
= .— o* = je u =. 
= Bu meist = 5 = = Sn = = ERS 
ei Done =| = | re 05.7 aa) an. 
[= ae el en je S Hi > 9.0 + er 
a oa Oi: o,o =. oo DB =ER=| EZ a 
se .223| 22), als 38 ze 
KR |ıM |9 ee = E 
a 
.—_ Frachtsätze für 100 kg in Centimes 
Bodio | 159 | 139 | 166 | 143 | 155 | 140 | 162 | 164 156 | 147 


Stuttgart, den 26. März 1914. 


Generaldirektion der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch- schweizerischer Eisenbahnverband. 
Tarif, Teil II, Heft B, vom 1. April 1914. 
Druckfe hlerber ichtigungen. 
In der deutsch-französischen Ausgabe des oben bezeichneten Tarifes sind nach- 


stehende Berichtigungen durchzuführen: 


Es ist abzuändern 
Seite x 
| von auf 
62, 63, 70 und 71....... Ujgradiska Ujgradiska (Nova Gradiska) 
82, 83, 95, 96, 97,103, 104, } 
157, 158 und 184 ..... Bosznabrod Bosanski Brod 
CE ee ale dan. san Zagrab (Zagreb) Zägräb (Zagreb) D. V./S.B. 
109, 110-und 186 .. ...+- Varasd- -Tepliez Varasd:Tepliez (Varazdinske 
Toplice) 
IS) no ELDER S6 Sr Lebeny=-Monsonszentmiklös Lebeny=Mosonszentmiklös 
N ale & elokhe Ujvidekfelsöhajöälläs Ujvidek Felsöhajoälläs 
Weiters ist auf Seite 154 bei der Station Szeged „Oo t“ auf „10 t“ richtig zu 
stellen. Auf Seite 157 ist im Kopfe nach Budapest Ferenezväros und nach Budapest 


kiterö je ein Strichpunkt (;) zu setzen. 
und Budaörs einzuschalten „Budafok . 
Wien, am 26. März 1914. 


Auf Seite, „184 ist zwischen Buda=Üsäszärfürdö 


” 


(715) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Zeitung des Vereins 


Mit Gültigkeit vom-1. April 1914 er- 
scheint ein neuer Badisch-Hessischer 
Expreßguttarif. 

Er enthält Änderungen der Beson- 
deren Ausführungsbestimmungen zu 
Ss 40 und 42 der" Eisenbahn-Verkehıs- 
ordnung. Eine Anzahl badischer Sta- 
tionen ist neu aufgenommen worden. 
Durch die Verlegung der Strecke Reins- 
heim-Bruchsal treten einige Erhöhungen 
bis zu 5 8 für 10 kg am 1. Juni d. )J. 
ein. Durch diesen Tarif wird der 
Badisch-Hessische Expreßguttarif Teil II 
vom 1. Januar 1906 nebst Nachträgen 
aufgehoben. 

Mainz, 25. März 1914. 
Königlich Preußische und Großherzog- 

liche Hessische Eisenbahndirektion. 


Preuß.-Hess.-Schweiz. Güterverkehr. 

Auf 1:° April.”1914 -wird zum: Tarif 
Meil II; ‘Heft 10, vom 1. Oktober 1908 
der VII. Nachtrag ausgegeben. Er ent- 
hält Frachtsätze für neu aufgenommene 
deutsche und schweizerische Stationer, 
Änderungen seitheriger Frachtsätze und 
Berichtigungen und kann von den he- 
teilisten Verwaltungen käuflich bezogen 
werden. Soweit Frachterhöhungen ein- 
treten, bleiben die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis mit 30. Juni 1914 bestehen, 

Karlsruhe, 24. März 1914. (709) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Deutsch - österreichisch - südwestrussi- 
scher  Grenzverkehr. (Verkehr mit 
Norddeutschland). 
Nantes De kkerstalsvaone eNo- 
vember 1901, 
Einführung eines ermäßigten 
Frachtsatzes für Holz. 

Mit Gültiskeit vom 1. April 1914 tritt 
für die Beförderung von Holz der Posi- 
tion M-16/1, 2, 3 und 4 der Güterklassi- 
fikation des Eisenbahngütertarifes Teil 
[, Abteilung B für den Verkehr zwischen 
den österreichischen und ungarischen 
Eisenbahnen einerseits, den deutschen, 
luxemburgischen, belgischen und nieder- 
ländischen Eisenbahnen anderseits vom 
1. Juni 1909 bei Aufgabe als Frachtgut 
und Frachtzahlung für mindestens 
10 000 kg für den Frachtbrief und Wagen 
sowie bei Einhaltung der einschlägigen 
Bestimmungen des obbezeichneten Tari- 
fes nachstehender Frachtsatz im. Kar- 
tierungswege in Kraft: 


f von Podwoloczyska (Bhf.) trs. 
nach 5 TS ; 
für 100 kg in Pfennig 
Riesa... 229 


Wien, am 12. März 1914. (728) 
K. k. österreichische Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr Rumänien-Lindau und Vor- 
arlberg. Aufhebung des Tarifs, Teil II. 
Der vom 1. August 1909 gültige Tarif, 
Teil II, nebst den hierzu erschienenen 
Nachträgen I und II und dem vom 
l, August 1913 gültigen Anhange, tritt 
am 31. Mai 1914 außer Kraft. 
Ersatzfrachtsätze sind für Linden-Reu- 
tin (Station der Kegel. Bayerischen Staats- 
eisenbahnen rechts des Rheins und der 
k. k. österr. Staatsbahnen) im Rahmen 
des am 1. Juni 1914 in Kraft tretenden 
neuen Eisenbahngütertarifs, Teil II, für 
den rumänisch - süddeutschen Güter- 


(207):3 


verkehr, für die in -Vorarlberg gelegenen 
Stationen der k. k. österr. Staatsbahnen 
im Rahmen des gleichfalls am 1. Juni 
1914 in Kraft tretenden neuen Eisenbahn- 
eütertarifs, Teil II, Heft 1, für den öster- 


reichisch-ungarisch-rumänischen - Eisen- 
bahnverband, vorgesehen. 
Wien, am 27. März 1914. (713) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit Süddeutschland.) 
EinführungeinesneuenkKisen- 
bahngütertarifs, Teil Il Auf- 
hebung des wem 1X ur ust!1909 
saw) tigen /Tamsemeil else Heft 
lund2. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 ge- 
langt für den obgenannten Verkehr ein 
neuer Eisenbahngütertarif, Teil II, zur 
Einführung. durch welchen der vom 1. 
August 1%9 gültige Tarif, Teil II, Heft 
1 und 2, nebst den hierzu erschienenen 
Nachträgen I und II und dem vom 1. 
August 1913 gültigen Anhange, aufge- 
hoben, bezw. ersetzt wird. 

Der neue Eisenbahngütertarif enthält 
gegenüber dem vom 1. August 1909 gül- 
tigen Tarife, Teil II, Heft 1 und 2, Er- 
höhungen. Nur für die Ausnahmetarife 
Nr. 3 (Eisen usw.) und Nr. 4 (Maschinen 
usw.) bleiben die Frachtsätze des vom 
1. Mai 1914 gültigen Nachtrages II zu 
dem Tarife, Teil II, Heft 1, vom 1. Au- 
gust 1909, in gleicher Höhe noch bis zum 
31. Dezember 1914 in Kraft; der neue 
Eisenbahngütertarif, Teil II, enthält da- 
her für die Ausnahmetarife Nr. 3 u. Nr. 4 
Frachtsätze mit Gültigkeit bis zum 31. 
Dezember 1914 und solche mit Gültigkeit 
vom 1. Januar. 1912. 

Abdrucke des neuen Eisenbahngüter- 
tarifs sind bei den beteiligten Endver- 
waltungen, sowie durch Vermittlung der 
beteiligten Stationen, in Österreich auch 
bei der Zentralverkaufsstelle für Tarife, 
Wien I. Biberstraße 16, in Ungarn auch 
beim Zentral-Tarifverkaufsbureau in Bu- 
dapest V., Akademia uteza 3, zum Preise 
von 5 MA oder 6 Kr. oder 6,30 Fr. für das 
Stück zu erhalten. 

Wien, am 27. März 1914. (714) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Übergangstarif mit der Heisterbacher 
Talbahn. 

Vom 1.: April 1914 ab gilt die Kürzung 
auch für die Güter der Ausnahmetarife 
5b und 5w. 

Cöln, den 26. März 1914. (696) 

Königliehe Eisenbahndirektion. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Bayerisch-Pfälzischer und Württem- 
bergisch-Pfälzischer Personen- und 
Gepäecktarif. 

Die Ziff. 1 zu $:32 des Tarifes erhält 

ab 1. Juni 1914 folgende Fassung: 

„il. Im Verkehr von Stationen der 
Lokalbahn - Aktiengesellschaft in 
München wird: - neben der tarif- 
mäßigen Fracht ein Zuschlag von 
20 3 (seither -103) für jede Sen- 
dung zugunsten der Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft in München vr- 
hoben.“ 

Stuttgart, den 27. März 1914. (711) 

.  Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


6. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von 45 000 
Kiefernschwellen I Kl. 2,7 m nach Trän- 
kungsanstalt Warnemünde, in Losen von 
je 1000 Stück. 

Die Verdingungsunterlagen liegen bei 
unserer Materialienverwaltung hier- 
selbst zur Einsicht aus und können gegen 
Einsendung von 30 8 von dieser Dienst- 
stelle bezogen werden. 9 

Angebote sind verschlossen und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
von Schwellen“ bis zum Dienstag den 
21. April, mittags 12% Uhr, dem Zeit- 
punkt der Öffnung, an uns einzureichen. 

Schwerin, den 26. März 1914. (729) 

Großherzogliche General-BEisenbahn- 

direktion. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung des eisernen Überbaues der 
Brücke über die Berliner Gleise in 
Stat. 20 + 37 der Hauptbahn Kreuz- 
Stargard rd. 87 t soll vergeben. werden. 
Die Verdingungsunterlagen 
unserem technischen Bureau Zimmer 172 


zur Einsichtnahme aus, können auch 
gegen zgebührenfreie Einsendung von 
3 M in bar von unserm Zentralbureau 


bezogen werden. 

Angebote sind spätestens zur Eröff- 
nungsstunde am 16. April 1914, vor- 
mittags 11 Uhr, mit entsprechender Auf- 
schrift versehen und 
uns einzureichen. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Bromberg, 28. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(716) 


Die Lieferung von etwa 380 Tausend 
Verblend- und etwa 750 Tausend 
Hintermäauerungssteinen zu 
den Erweiterungsbauten der Hauptwerk- 
stätte Paderborn Hbf. soll im ganzen 
oder geteilt vergeben werden. Bedin- 


gungshefte können im Geschäftszimmer, 
Ludwigstr. 23, eingesehen, oder, soweit 


der Vorrat reicht, gegen post- und be- 
stellgeldfreie Bareinsendung von 1.20 MH 
bezogen werden. Die Angebote sind 
bis 15. April 1914, vorm. 11 Uhr, post 


frei und zugleich Proben von Verblend- 


und Hintermauerungssteinen einzu- 
reichen. 

Zuschlagsfristt 4 Wochen. Erfül- 
lungsfrist 22 Wochen. 

Paderborn, 27. März 1914. (717) 


Baubureau b des Königlichen Eisen- 
bahn-Werkstättenamts b. 


Verdingung von Kleineisen. 
rd. 57 to Laschenschrauben, 
rd. 279 to Schwellenschrauben, 
rd. 20 to Hakennägel. 

Die Verdingungsunterlagen liegen bei 
Unserer Materialienverwaltung _ hieı- 
selbst zur Einsicht aus und können von 
dieser Dienststelle gegen KEinsendung 
von 50 83 bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und mit 
entsprechender Aufschrift bis zum. Er- 
öffnungstermin am Mittwoch, den 
19, ADDEN 
uns einzusenden. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Schwerin, den 26. März 1914. 

Großherzogliche General-Eisenbahn- 

direkYion. 


(706) 
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ur über den Eisenbahnfrachtver- 
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derungen bei den Eisenbahn-Be- 
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— Zusammenstoß zwischen Automo- 
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erhöhung bei den Ruhr-Lippe-Klein- 
bahnen. — Fremdenverkehr in Bay- 
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Rumänien: 
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Eisenbahnverkehr in 
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Güterverkehrs auf den rumänischen 
Eisenbahnen. — Das Budget der ru- 
mänischen Staatsbahnen. 


Übrige europäische Länder: 
Die französischen Eisenbahner unter 
dem Drucke der radikalen Soziali- 
sten. — Nachrichten von den schwei- 
zer. Eisenbahnen. — Eine neue Be- 
wegung unter den italienischen Ei- 
senbahnern. — Der englische Eisen- 
bahnausschuß. — .Rennverkehr der 
englischen Eisenbahnen. — Verhand- 
lungen über die Orientalischen Bah- 
nen. — Donaubrücke zwischen Bul- 
garien und Rumänien. — Bau der 
südsibirischen Hauptbahn und die 
Bildung neuer Aktien-Gesellschaften. 

Fremde Erdteile: 24 Stunden-Zeit 
in China. — Touristenzüge in Indien. 
— Schweres Eisenbahnunglück auf 
Java. — Newyork-Newhaven- und 
Hartford-Eisenbahn. — Eisenbahnen 
von Australien und Neuseeland. 

Allgemeines. 

Rechtspflege, 

Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Tariffragen im Entwurf einer neuen Fassung des Internationalen Übereinkommens 


Von L. Calmar. 


über den Eisenbahnfrachtverkehr '!). 


sten erscheint. 
bahn nur, wenn ihr dabei ein grobes Verschulden zur Last fällt. 


Das gegenwärtig gültige am 1. Mai 1893 in Kraft getretene 
Internationale Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr 
vom 14. Oktober 18% enthält u. a. auch Bestimmungen, die die 
Behandlung der Tariffragen zum Gegenstand haben und die 
im Wortlaute des Übereinkommens (Art. 6, 11, 14 und 35) und 
in einer niederschriftlichen Erklärung zum Ausdruck gelangt 
sind. 

Mit Rücksicht darauf, daß der Entwurf einer neuen Fassung 
des Internationalen Übereinkommens eine einschneidende Ab- 
änderung der in Betracht kommenden Bestimmungen anstrebt, 
halte ich es im Interesse der Sache für angezeigt, diese Fragen 


zu erörtern. 


Zunächst der 
stimmungen: 


Wortlaut der gegenwärtig gültigen Be- 


Artikel6. 


Jede internationale Sendung muß von einem Frachtbrief be- 
gleitet sein, welcher folgende Angaben enthält: 

„l) Die Angabe des einzuhaltenden Transportweges, unter Be- 
zeichnung der Stationen, wo die Zollabfertigung stattfinden soll. 

In Ermangelung dieser Angabe hat die Eisenbahn denjenigen 
Weg zu wählen, welcher ihr für den Absender am zweckmäßig- 
Für die Folgen dieser Wahl haftet die Eisen- 


Wenn der Absender den Transportweg angegeben hat, ist die 
Eisenbahn nur unter den nachstehenden Bedingungen berechtigt, 


5) S. auch: „Die Tariffragen im Internationalen sn 


men über den Eisenbahnfrachtverkehr von L. Calmar”. Z.d. V. 


Nr. 33 vom 30. April 1898 und folgende Nummern. 


für die Beförderung der Sendung einen andern Weg zu benutzen: 
1. daß die zoll- oder steueramtliche Abfertigung sowie eine etwa 
nötige polizeiliche Prüfung immer in den vom Absender be- 
zeichneten Stationen stattfindet: 2. daß keine höhere Fracht ge- 
fordert wird als diejenige, welche hätte bezahlt werden müssen, 
wenn die Eisenbahn den im Frachtbrief bezeichneten Weg be- 
nutzt hätte; 3. daß die Lieferfrist der Ware nicht länger ist, als sie 
sewesen wäre, wenn die Sendung auf dem im Frachtbriefe be- 
zeichneten Weg befördert worden wäre. 

Hat die Versandstation einen andern Transportweg gewählt, so 
hat sie davon dem Absender Nachricht zu geben. 


Artikel1l. 


Die Berechnung erfolgt nach Maßgabe der zu Recht be- 
stehenden gehörig veröffentlichten Tarife. Jedes Privatüberein- 
kommen, wodurch einem oder mehreren Absendern eine Preis- 
ermäßigung gegenüber den Tarifen gewährt werden soll, ist ver- 
boten und nichtig. Dagesen sind Tarifermäßigungen erlaubt, 
welche gehörig veröffentlicht sind und unter Erfüllung der 
gleichen Bedingungen jedermann in gleicher Weise zugute 
kommen. 


PRORokoll. 


II. In betreff des Artikels 11 erklären die unterzeichneten 
Bevollmächtigten, daß sie keine Verpflichtung eingehen können, 
welche die Freiheit ihrer Staaten in der Regelung ihres internen 
Eisenbahnverkehrs beschränken würde. Sie konstatieren übri- 
gens, jeder für den von ihm vertretenen Staat, daß diese Rege- 
lung zur Zeit mit den im Artikel 11 des Übereinkommens fest- 
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cestellten Grundsätzen sich im Einklange befinde, und sie be- 


trachten es als wünschenswert, daß dieser Einklang erhalten 
bleibe. 


Artikel 14. 


Wenn nach den Gesetzen und Reelements eines der Ver- 
tragsstaaten Spezialtarife zu reduzierten Preisen und mit ver- 
längerten Lieferfristen gestattet sind, so können die Eisen- 
bahnen dieses Staates diese verlängerten Lieferfristen auch im 


internationalen Verkehr anwenden. 


Artikel 5. 


Es ist den Eisenbahnen gestattet, besondere Bedingungen 
(Spezialtarife) mit Festsetzung eines im Falle des Verlustes, 
der Minderung oder der Beschädigung zu ersetzenden Maximal- 
betrages zu veröffentlichen, sofern diese Spezialtarife eine Preis- 
ermäßigung für den ganzen Transport gegenüber den gewöhn- 
lichen Tarifen jeder Eisenbahn enthalten und der gleiche 
Maximalbetrag ‚auf die ganze Transportstrecke Anwendung 


findet. 


Während der mehr als zwanzigjährigen Anwendung des zwi- 
schenstaatlichen Frachtrechtes hat sich das Ergebnis heraus- 
eestellt, daß die vorstehenden Vorschriften teilweise nicht 
durchführbar sind, teilweise einen bloß platonischen Charakter 
aufweisen und infolgedessen als „totgeborene Institutionen“ 
bezeichnet werden können’). 

a) Mit Bezug auf: 

1. die dem Absender eingeräumte Befugnis, die Wegeleitung 
im Frachtbriefe vorzuschreiben. 

3. die der Eisenbahn auferlegte Pflicht, in Ermangelung 
einer Wegevorschrift des Absenders den Weg zu wählen, wel- 
cher ihr für den Absender am zweckmäßigsten erscheint, 

3, die ausgesprochene Beschränkun® der Haftpflicht der 
Eisenbahn für die Folgen dieser Wahl, 

4. die der Eisenbahn eingeräumte Ermächtigung, die Sendung 
unter den vorgeschriebenen Bedingungen über einen anderen 
als den vom Absender im Frachtbriefe bezeichneten Weg zu 
leiten, sei folgendes bemerkt: 

Ich nehme als Beispiel eine Sendung, die in Petersburg mit 
der Bestimmung Brüssel zur Aufgabe gebracht wird und setze 
voraus, daß für diese Verbindung ein direkter Frachtsatz be- 
steht. Gemäß den in den zwischenstaatlichen Tarifverbänden 
bestehenden Tarifvorschriften wird der direkte Frachtsatz nur 
in den Fällen angewendet, wemn der Absender keine Wegelei- 
tungen oder eine der Wegeleitungen vorschreibt, die für die 
betreffende Verbindung Petersburg-Brüssel beförderungsberech- 
tiet sind. Obwohl nun daher die Kenntnis dieser Wege für die 
Frachtgeber unbedingt erforderlich ist, um nicht die Leitung 
der Sendungen auf Wegen vorzuschreiben, die nicht beförde- 
rungsberechtigt sind, ist das Verzeichnis, das man W egeleitungs- 
vorschriften oder Instradierungstabellen nennt, nur für den 
Dienstgebrauch bestimmt und den Frachtgebern im allgemeinen 
nicht zugänglich. Letztere sind daher bezüglich der die 
Weeeleitung betreffenden und, wie gesagt, für sie nötigen Aus- 
künfte auf die Mitteilungen der Eisenbahnbediensteten ange- 
wiesen, deren Richtigkeit die Eisenbahn nicht verbürgt, auch 
wenn sie schriftlich erteilt werden. Infolge der Gefahr, die 
dem Absender droht, durch eine nichtentsprechende Wege- 
vorschrift den Vorteil des direkten Tarifs Petersburg-Brüssel 
zu verlieren, verzichtet er auf das Recht, eine Wesgeleitung 
vorzuschreiben. Diese Verzichtleistung ist übrigens dem 
Ahsender, abgesehen von der Gefahr, welcher er dadurch 
ausweicht, schon durch den Umstand nahegelegst, daß ünter den 


angegebenen Bedingungen die Eisenbahn die Sendung über 
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„Die totgeborenen Institutionen des interna- 
den Eisenbahn-Frachtverkehr.“ 
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einen anderen als den im Frachtbriefe vorgeschriebenen Weg 
leiten kann. 

Falls nun aber für die Verbindung Petersburg-Brüssel ein 
direkter Frachtsatz nicht besteht, ergeben sich zwei Möslich- 
keiten, und zwar: 

I. Dem Absender ist es bekannt, daß die billigste Fracht sich 
durch nachstehende Umbehandlungen ergibt: Petersburg-Königs- 
berg (deutsch-russischer Verband), Königsberg-Cöln (deutscher 
Binnenverkehr), Cöln-Brüssel (deutsch-belgischer Verkehr). 

In diesem Falle wird wohl der Absender diese Abfertigungsweise, 
keinesfalls aber irgend eine Wegeleitung vorschreiben, weil er, wie 
gesagt, sich dadurch der Gefahr aussetzt, das Recht auf Anwendung 
des direkten Tarifes, sei es auf der Strecke Petersburg-Königsberg, 
sei es auf der Strecke Cöln-Brüssel zu verwirken. 

1I. Dem Absender ist es nicht bekannt, daß die vorstehende Ab- 
fertigungsweise die billigste Fracht ergibt, er glaubt aber, daß 
die billigste Fracht auf Grund einer anderen Abfertigungsweise, 
z. B. Petersburg-Berlin (deutsch-russischer Verband), Berlin- 
Brüssel (deutsch-belgischer Verband) erreichbar ist, aber daß es 
Sache der Eisenbahn ist, die Güter über ienen Weg zu leiten und 
iene Tarife in Anspruch zu nehmen, die die Ermittlung der 
billigsten Fracht ermöglichen. Auch in dieser Voraussetzung 
wird der Absender keine Wegeleitung vorschreiben. 

Eine gleiche Zurückhaltung werden sich erst recht jene Ab- 
sender auferlegen, denen es bekannt ist, daß die Eisenbahnverwal- 
tungen, angenommener Gepflogenheit gemäß, den Vorteil der 
billiesten Frachtberechnung im Erstattungswege bloß rücksicht- 
lich jener Sendungen gewähren, in deren Frachbriefe keine Wege- 
leitung vorgeschrieben ist. Von dem Rechte, im Frachtbriefe den 
Weg vorzuschreiben. macht daher der sachkundige Absender im 
allgemeinen keinen Gebrauch. 

Wie steht es nun in der Praxis mit der der Eisenbahn auferlegten 
Pflicht, an Stelle des Absenders die Wegewahl vorzunehmen? 
Der Güterbeamte in Petersburg wird, wenn ihm der Frachtbrief 
ohne Wegevorschrift übergeben wird — und das tun alle tarif- 
kundigen Leute —, trotz der gegenteiligen Vorschrift des Berner 


wählen, die ihm für den Absender am zweckmäßigsten scheint. 
Zu diesem Behufe wird er, den Vorschriften gemäß, die Sendung 
auf Grund des ihm vorliegenden Tarifmaterials, im direkten Ver- 
kehr bis zur entferntesten, in der Richtung gegen Brüssel liegen- 
den Station, z. B. nach Hannover, abfertieen, ohne sich Rechen- 
schaft geben zu können, daß die Umbehandlung in Königsberg 
«und Cöln eine billigere Fracht ergibt. 

Wenn nun der Empfänger von fachmännischer Seite dahin auf- 
geklärt wird, daß die letztere Abfertigungsweise sich für ihn 
eünstiger stellt als die von der Abgangsstation gewählte, so wird 
ihm auf Verlangen der Unterschied erstattet, weil er eben, wie ge- 
sagt, im Frachtbriefe keine Wegeleitung vorgeschrieben hat. 

Die vom Gesetzgeber ins Auge gefaßte Pflicht der Eisenbahn, 
an Stelle des Absenders eine Wegeleitung vorzuschreiben, kommt 
daher praktisch gar nicht zur Betätigung, und infolgedessen ent- 
fällt auch die Notwendigkeit, die Frage zu erörtern, was eigent- 
lich „grobes Verschulden“ bei der von der Eisenbahn an Stelle 
des Absenders vorgenommenen Wegewahl ist. 

Nun die Frage der Wegesubstitution, das ist die Ausübung des 
der Eisenbahn eingeräumten Rechtes, die Sendung über einen an- 
deren Weg als den vom Absender vorgeschriebenen zu leiten. Auch 
hier ist zu unterscheiden, ob zwischen Petersburg und Brüssel 
direkte Tarifbeziehungen bestehen oder nicht. Ich nehme an, 
daß letzteres der Fall ist und daß der Absender eigentümlicher- 
weise nicht irgend eine Abfertigungsvorschrift, sondern eine Wege- 
vorschrift, und zwar: Wirballen-Berlin-Cöln-Herbesthal vorge 


schrieben hat. Um die Sendung über irgend einen anderen Weg. 


Frachtrechtes, nicht denWeg, sondern die Abfertigung 


zu leiten, muß die Station Petersburg, um der auf die Wegesubstitu- 


tion Bezug habenden Bestimmung Rechnung zu tragen, unbedingt 
in der Lage sein, sowohl die Fracht als auch \lie Lieferfrist, auf 
dem vorgeschriebenen und dem von ihr gewählten Wege ermitteln 
zu können. Dazu fehlen jedoch den Beamten des ausführenden 
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zwischen Petersburg und Brüssel ein direkter Tarif, so wird die 
erstere Station erst recht nicht in die Lage versetzt werden, das 
Wegesubstitutionsrecht auszuüben, weil der tarifkundige Ahsen. 
der überhaupt keinen Weg vorschreibt, da es ihm bekannt ist. 
daß er bei der Vorschreibung eines nichtbeförderungsberechtis- 
ten Weges das Recht auf Anwendung des direkten Tarifes ver- 
wirkt, und bei der Vorschreibung eines beförderungsberechtigten 
Weges die Eisenbahn befugt ist, diese Vorschreibung nicht zu 
berücksichtigen und die Sendung über irgend einen anderen. 
ebenfalls beförderungberechtigten in dem Wegeleitunesvor- 
schriften festgesetzten Weg zu leiten. 

b) Mit Bezug auf die laut Artikel 11 vorgeschriebene Fracht- 
ermittlung und die im Protokoll rücksichtlich der Tarifierune 
enthaltene Feststellung ist folgendes zu sagen: 

Zum besseren Verständnis dieser Frage ist es erforderlich. 
ihre Entstehungsgeschichte in Erinnerung zu bringen. Der 
schweizerische vorläufige Entwurf des zwischenstaatlichen 
Frachtrechtes schlug unter Anlehnung an das damals (1878) eül- 
tige Betriebsreglement des Vereins deutscher Eisenbahnver- 
waltungen folgenden Wortlaut vor: 


Artikel 7 „Soweit keine direkten Frachttarife publiziert 
sind, wird die Fracht nach den aus den publizierten Tarifen der 
einzelnen Bahnen beziehungsweise der Verbände zusammenzu- 
setzenden Beträgen berechnet.“ Dieser Wortlaut enthielt keine 
Lösung der streitigen Frage, ob der Verfrachter Anspruch auf 
die nach Maßgabe der bestehenden Tarife sich ergebende 
billigste Fracht hat, auch wenn die entsprechende Abfertigungs- 
weise nicht vom Absender im Frachtbriefe vorgeschrieben ist. 

Der nachstehende Entwurf der deutschen Kommissarien rückte 
einer Lösung in diesem Sinne etwas näher: „Die Berechnung 
der Fracht erfolgt nach Maßgabe der veröffentlichten Tarife. 
Falls direkte Tarife’ für den Transport von der Versand- nach 
der Empfangsstation nicht bestehen, wird die Fracht nach den 
aus den veröffentlichten Tarifen der einzelnen Bahnen bezie- 
hungsweise Verbände zusammengesetzten Beträgen berechnet.“ 

Nach mehrmaliger Beratung und Abänderung wurde in der 
I. Berner Konferenz nachstehender Wortlaut angenommen: 
„Die Berechnung der Fracht erfolgt nach Maßgabe der zu 
Recht bestehenden gehörig veröffentlichten Tarife. Jedes Pri- 
‚atübereinkommen, wodurch einem oder mehreren Versendern 
eine Preisermäßigung gegenüber den Tarifen gewährt werden 
soll, ist verboten und nichtig. Wenn zwischen der Absangs- und 
Bestimmungsstation direkte Tarife bestehen, so wird in Er- 
manglung gegenteiliger Verfügungen des Absenders im Fracht- 
briefe die Fracht nach diesen Tarifen berechnet. Im entgegen- 
gesetzten Falle setzt sich die Gesamtfracht aus den Tarifen 
der einzelnen Verbände beziehungsweise Bahnen zusammen.“ 


Auch diese Fassung bildete, ganz abgesehen von dem Verbote 
der Preisermäßigungen auf Grund von Privatübereinkommen. 
einen weiteren Fortschritt auf dem Gebiete der Vervoll- 
kommnung des Tarifrechtes. Desgleichen ein von der russischen 
Vertretung im Laufe der dritten Sitzung der II. Berner Konfe- 
renz (Seite 21 der Niederschriften) gestellter Verbesserungs- 
antrag. 

Anstatt nun, sei es dem in der vorhergehenden Konferenz fest- 
gesetzten Wortlaut durch endgültige Annahme Gesetzeskraft 
zu verleihen, sei es dessen weitere Verbesserung im Wege der 
Erörterung anzustreben, wurde in der XI. Sitzung der II. 
Berner Konferenz (Seite 92 der Niederschriften) der Beschluß 
gefaßt, die auf den Vorgang bei der Frachtermittelung Bezug 
habenden Vorschriften zu streichen. Zur Begründung dieser Ent- 
Scheidung wurde angeführt, daß es im allgemeinen angezeigt 
erscheine, Tariffragen von dem Übereinkommen auszuschließen 
und daß im gegebenen Falle keine. Notwendigkeit vorliege, in 
diese näher einzutreten. 

Anstatt ferner die im Rahmen des zwischenstaatlichen Fracht- 
rechtes angeregte, aber als nicht dahingehörig fallenzelassene 
Frage der Frachtermittlung der Behandlung in den Tarifver- 

 bänden zu überlassen, versuchen es Lehre, Rechtsprechung und 
Verwaltungspraxis, im Internationalen Übereinkommen An- 


Nr.’27 
haltspunkte für die Entscheidung der bezüglich der Tarif- 
anwendung auftretenden Kontroversen zu finden. Der durch 


zahlreiche Änderungen in „lortwährender Bewegung gehaltene 
Tarifknäuel“ bietet hierzu reichlich Veranlassung, Auf der 
einen Seite wird entschieden behauptet, daß dem Geiste nach 
die auf die Wegevorschrift Bezug habenden Vorschriften auch 
rücksichtlich der Tarifierung Anwendung finden müssen. Dem- 
gemäß obliege es der Eisenbahn, die Abfertigungsweise in jenen 
Fällen zu bestimmen, in welchen sie nicht vom Absender im 
Frachtbriefe vorgeschrieben ist, daß aber im Sinne des Art. 6 
Lit. 1 die Eisenbahn für die Folgen der von ihr gewählten Ab- 
fertigung lediglich für „grobes Verschulden“ haftet. Bei un- 
serem Beispiele der Sendung Petersburg-Briüssel wäre es daher zu- 
nächst Sache des Absenders, im Frachtbriefe die gewünschte 
Abfertigung vorzuschreiben. Tut er es nicht, so tritt diese Auf- 
gabe an die Eisenbahn mit der Maßgabe heran, daß sie nur in 
dem Falle haftpflichtig wird, wenn die, an Stelle der günstigsten 
Abfertigung Petersburg-Cöln. Cöln-Brüssel, von ihr gewählte 
Abfertigung als erobes Verschulden bezeichnet werden kann. 
Andererseits wird aus dem Wortlaute und aus dem Geiste des 
Art.. 11 abgeleitet, daß die bestehenden Tarife ein gesetzlich 
zugesprochenes Eigentum der Frachtgeber bilden. und daß ihnen 
deren Genuß mangels einer ausdrücklichen Einschrän- 
kung im Gesetze selbst nicht mit .der Begründung 
vorenthalten werden dürfe, daß der ‚Absender nicht eine 
entsprechende Abfertigungsweise im Frachtbriefe vorge- 
schrieben habe. Ferner wird mit Bezug auf die Beschränkung 
der Haftpflicht auf „das grobe Verschulden“ behauptet, daß 
es nach den allgecmeinen Rechtsgrundsätzen nicht zulässig sei, 
die im Art. 6 bezüglich der Wegewahl ausgesprochene Sanktion 
per analogiam auch rücksichtlich der Tarifierung anzuwenden. 
da eine Ausnahmebestimmung streng auszulegen und nur für 
den Fall zur Anwendung gebracht werden könne, für welchen 
sie der Gesetzgeber vorgeschrieben hat. 

Über diese Frage hat sich das Berner Zentralamt mit sroßer 
Zurückhaltung ausgesprochen. „Im Übereinkommen selbst ist 
allerdings von der Verpflichtung zur Vorschrift der Tarife nicht 
die Rede, aber es sei zur Anbringung einer solchen im inter- 
nationalen Frachtbriefformular der erforderliche Platz ausdrück- 
lich reserviert. Werde die Vorschrift unterlassen und die. Forde- 
rung, die Wirkung dieser Unterlassung nachträglich aufzu- 
heben, von der Eisenbahn ablehnend beschieden, so sei eventuell 
die Entscheidung des kompetenten Gerichtes am Reklamations- 
orte einzuholen“ (9. August 1894), (Zeitschrift 1894 Seite 326.) 


Dieser Zurückhaltung des Zentralamtes entsprechen eine 
schwankende Rechtsprechung der Gerichte und sich wider- 
sprechende Äußerungen der Ausleger. 

Auch der Inhalt der nieder schriftlichen Erklärung 
(Protokoll) zu Artikel 11 bedarf, um richtig aufgefaßt 
zu werden, einer kurzen Wiedergabe seiner Entstehungs- 
geschichte. In Anbetracht des Umstandes, daß das in Ar- 
tikel 11 ausgesprochene Verbot der Gewährung nichtyer- 


lautbarter Tarifermäßigungen sich bloß auf den zwischen- 
staatlichen Verkehr bezieht, und daher die Möglichkeit 
nicht ausgeschlossen ist, daß der durch dieses Verbot angestrebte 
Zweck vereitelt werde, wenn nicht eine gleichmäßige Bestim- 
mung rücksichtlich der Binnenverkehre in Kraft tritt, schlug 
die deutsche Vertretung gelegentlich der. Berner Verhandlungen 
die Annahme einer entsprechenden Vorschrift vor. 


Die Vertretungen der anderen Staaten konnten sich nicht ent- 
schließen, dem deutschen Antrage zuzustimmen, erklärten sich 
Jedoch bereit, im Wege der vorstehenden niederschriftlichen Er- 
klärung zum Ausdruck zu bringen, daß in jedem der an den 
Verhandlungen teilnehmenden Staaten die Tarifverhältnisse sich 
mit den im Artikel 11 festgesetzten Grundsätzen zurzeit im 
Einklange befinden, und daß sie es als wünschenswert be- 
trachten, daß dieser Einklang erhalten bleibe. 

Von deutscher Seite wurde dieser Vorschlag mit der Beerün- 
dung abgelehnt, daß sowohl die Gesetzgebung verschiedener 
Staaten selbst, als die tatsächliche Ausführung der betreffenden 
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Bestimmungen nicht unerhebliche Ausnahmen von dieser Über- 
einstimmung zuläßt (Niederschriften der III. Konferenz Seite 
66). Schließlich erklärte sich die deutsche Vertretung nicht 
ohne Zögerung mit der von den anderen Vertretungen vorge 
schlagenen Form einverstanden. Es ist eigentümlich, daß Gerst- 
ner, trotz dieser Einwendung der deutschen Abordnung, zu wel- 
cher auch Gerstner gehört hat, in seinem Werke „Das interna- 
tionale Frachtrecht“ (Seite 206) die mehr erwähnte niederschrift- 
liche Erklärung als gleichwertig mit der verlangten bindenden 
Aussprache im Gesetze einschätzt. Den praktischen Wert dieser 
Erklärung, oder besser gesagt, ihre völlige Wertlosigkeit, 
habe ich bei einer anderen Gelegenheit erörtert (Bulletin du 
Congrös international, Janvier 1908). 

Schließlich sei noch eine Lücke des Internationalen Überein- 
kommens bezüglich der Tarifanwendung erwähnt. Bei Um- 
behandlungen kommt es zuweilen vor, daß im Zeitraume zwi- 
schen der Aufgabe der Sendung und ihrer Umbehandlung eine 
"Parifänderung eintritt. Mangels einer Bestimmung im Gesetze 
ist die Frage aufgeworfen und nicht entschieden worden, ob die 
Umbehandlung nach Maßgabe des am Tage der Abfertigung in 
der Ursprungsstation oder des am Tage der Umbehandlung gül- 
tigen Tarifs, stattfinden soll. 

c) Mit Bezug auf die Spezialtarife mit ermäßigten Preisen und 
verlängerter Lieferfrist (Artikel 14) ist zu bemerken: 

Aus dem Wortlaut des Artikels 14 wird von 
Auslegern mit Recht abgeleitet, daß die Einführung 


den 
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Die neuen Bahnanlagen bei Hagen i.W. 


Die Erweiterung der Bahnanlagen bei Hagen ist bis auf einige | 


Restarbeiten im wesentlichen fertiggestellt. Mit den Arbeiten 
wurde im Jahre 1905 begonnen. Von den alten Anlagen sind 
nur die Güterschuppen in Hagen und in Hagen-Oberhagen, 
ersterer völlig umgebaut und um das Doppelte vergrößert, stehen 
geblieben. Es sind 143 000 m Gleise und über 500 Weichen und 
Kreuzungen verlegt worden. Erbaut wurden ein zweigleisiger 
Tunnel von 2,2 km Länge für 3,3 Millionen Mark, rund 40 Stütz- 
mauern mit einem Inhalt von zusammen 97 000 cbm. 59 größere 
Bauwerke wie Brücken, Viadukte, Unter- und Überführungen 
usw., darunter 24 im Kostenbetrage von 100 bis 450 000 M, 
22000 qm Bahnsteigflächen, davon 17000 qm überdacht und 
71 größere und kleinere Hochbauten einschließlich zweier Emp- 
fangsgebäude. Außerdem sind 2500000 cbm Bodenmasse be- 
wegt worden, wovon ein starkes Drittel aus Felsen, zum Teil 
festen Grauwacken, bestand, die nur unter Zuhilfenahme von 
Sprengmitteln gelöst werden konnten. 

Die Gesamtkosten des Bahnhofsumbaues werden nach der 
sänzlichen Vollendung rund 40 
die Stadt Hagen einen Beitrag von 522.000 M geleistet hat. Vor 
eine besonders schwierige Aufgabe wurde die Eisenbahnver- 
waltung bei dem Umbau des Personenbahnhofes gestellt, da der 
neue Bahnhof auf derselben Stelle wie der alte zu erbauen war 
und auf diesem der volle Betrieb aufrecht erhalten werden 
mußte. Trotzdem sind nur ganz unbedeutende Bauunfälle und 
kein einziger Betriebsunfall zu verzeichnen gewesen. 


Bei der Aufstellung der Entwürfe für den Bahnhofsumbau 
war man von Anfang an darauf bedacht, den Güterverkehr vom 
Personenverkehr vollständig zu trennen. Im Osten, im 'An- 
schluß an den Güterbahnhof sind zwischen den Bahnhöfen 
Hagen-Güterbahnhof, Hagen-Eckesey, Vorhalle und Hengstey 
besondere Güterzugverbindungen, ie nach Bedarf ein- oder zwei- 
gleisig, geschaffen worden, derart, daß die Fahrt von einem 
Bahnhofe nach jedem anderen benachbarten Bahnhofe ohne Kreu- 
zung anderer Gleise in Schienenhöhe erfolgt. Im Personenbahn- 
hof befinden sich die durchgehenden Gütergleise, entsprechend 
ihrer Lage im Güterbahnhofe, auf der Südseite des Bahnhofes, 
wo sie in westlicher Richtung zwischen Stützmauern und auf 
einem 450 m langen Viadukt über die Personengleise geführt 
werden. Für die Abwickelung des Personenverkehrs dienen 
5» Bahnsteige mit 16 Bahnsteigkanten. Für den Gepäck- und 
Postgutverkehr stehen 4 Gepäckbahnsteige zur Verfügung. Da 
für die durchgehenden Züge Richtungsbetrieb eingerichtet ist, 
und jede der hier beginnenden Strecken ihre eigenen Bahnsteig- 
kanten hat, werden alle Züge derselben Richtung an demselben 
Bahnsteig abgefertigt. Außerdem können die Reisenden der 
hier überholten Personenzüge, ohne den Bahnsteig zu verlassen, 
auf die Schnellzüge der gleichen Richtung übergehen. Die 
Personenbahnsteige sind durch drei Bahnsteigunterführungen 


Millionen Mark betragen, wozu 
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artiger Tarife im Zw ischenstaatlichen Verkehre bloß 
unter der Voraussetzung ihres Bestehens im DBinnenver- 


kehre zulässig sei, und daß ferner die Eisenbahnen nicht ver- 
pflichtet sind, derartige im Binnenverkehre bestehende Tarife im 
zwischenstaatlichen Verkehr zur Anwendung zu bringen. Eine 
solche, durch keine Rücksicht auf frachtrechtliche Beziehungen 
gebotene Beschränkung der tarifrechtlichen Oberhoheit der ein- 


zelnen Staaten ist um SO unerklärlieher, als, wie vorhergehend 7 
Bi 
| 
A 
a 


erwähnt, gelegentlich der Verhandlungen über den Artikel 11 
ausdrücklich ausgesprochen worden ist, „daß es im allgemeinen 
angezeigt erscheint, Tariffragen von dem Übereinkommen aus. 
zuschließen“. Ich füge noch bei, daß es übrigens dem Sinne 
der tariftechnischen Grundsätze widerspricht, den Eisenbahnen 
im Wege des Gesetzes die Befugnis einzuräumen, den zwischen- 
staatlichen Verkehren ermäßigte Tarife vorzuenthalten, die im 4 
Binnenverkehre gültig sind. 

d) Mit Bezug auf die Spezialtarife mit ermäßigten Preisen ı 
und herabgesetzten Entschädigungen für Verluste, Minderung L 
und Beschädigung (Artikel 35) sei folgendes ausgesprochen: ' 

Der unbestimmte Wortlaut des Artikels 35 läßt den Zweifel E 
aufkommen, ob es zur Einführung eines derartigen Tarifes ge- 
nüge, daß lediglich eine oder mehrere an solchem beteiligte 
Eisenbahnen Frachtermäßigungen zugestehen sollen, oder ob 
diese Verpflichtung sämtlichen in Betracht kommenden Eisen- 
bahnen obliegt. 


N abe r 
ne 3 ze 


(Schluß folgt.) 


zugänglich, von welchen einer in Verbindung mit einer unter- 
führten Straße steht und nur an Tagen mit besonders starkem 
Andrang für eine schnellere Entleerung der Bahnsteige in Be- 
nutzung genommen wird. Von den drei vorhandenen Gepäck- 
tunneln dient einer lediglich Postzwecken und steht in unmittel- 
barer Verbindung mit dem westlich am Bahnhofsvorplatz 
stehenden Hauptpostgebäude. Ein zweiter Gepäcktunnel ver- 
mittelt auch noch den Verkehr zwischen Eilgutschuppen und 
Bahnsteigen für Eilgutstücke. Für den Gepäck-, Post- und 
Eilgutverkehr sind auf dem Hauptbahnhofe allein 27 Aufzüge E 
angelegt. w 

Den Norden und Osten des neuen Bahnhofvorplatzes ro 
das architektonisch sehr wirkungsvolle Empfangsgebäude nebst 
seinem Flügelgebäude ein. Wenn man vom Bahnhofsvorplatz 
aus die mächtige Vorhalle des Empfangsgebäudes betritt, hat 
man zur Rechten die Fahrkartenschalter, zur Linken die Ge- 
päckabfertigung und gegenüber die Warteräume. In nächster 
Nähe der Warteräume befindet sich die Sperre des 8 m breiten 
Hauptzugangstunnels. 4 

Von Westen her laufen in den Hauptbahnhof die zweigleisigen 
Strecken von Elberfeld und Brügge sowie die eingleisigen 
Strecken von Altenvoerde und Barmen-Wichlinghausen ein. Von 
Osten her führen in den Personenbahnhof die Strecken der Rich- 
tungen Hattingen, Witten, Dortmund-Süd, Schwerte und Siegen. 
Für diesen letzteren Verkehr sind 8 Personenzuggleise neben- 
einander vorgesehen. Die jetzt zweigleisige Brügger Linie, 
welche früher ziemlich in der Mitte des Bahnhofes scharf nach 
Süden abbog, mitten durch die Stadt ging und zahlreiche Straßen 
in Schienenhöhe kreuzte, führt, wie bereits erwähnt, jetzt in 
westlicher Richtung aus dem Personenbahnhofe und wendet sich 
erst später wieder nach Süden. Hierbei durchbricht sie den Gold- 
berg mittels eines 2200 m langen S-förmigen Tunnels, um dann un 
mittelbar hinter dem Tunnelmundloch, 6 m höher wie vordem, 
in Hagen-Oberhagen wieder in ihre frühere Lage zu gelangen. 
Auch Oberhagen hat ein neues Empfangsgebäude erhalten, das 
eine Zierde dieses Stadtteiles bildet. 


Die Gleisanlagen im Güterbahnhof sind dem Verkehr ent- 
sprechend ausgestaltet. Etwa in der Mitte des Güterbahnhofes, 
auf der Südseite befinden sich die beiden neuen Lokomotiv- 
schuppen mit 41 Ständen, die Lokomotiv- und Wagenwerkstätten, 
die zugehörigen Magazine, Bureau- und Aufenthaltsgebäude, 
Badeanstalt usw., ferner eine Bekohlungsanlage, welche 10 000 t 
Kohlen faßt. Für die Fahrten der Lokomotiven sind zwei be- 
sondere Verkehrsgleise angelegt. Für die Sicherheit des Zug- 
verkehrs dienen 15 elektrisch betriebene Stellwerke und 4 Zug- 
meldestellen. 

Aus Anlaß der nunmehr erfolgten Auflösung der Bauabteilung 
hatte die Stadt Hagen im Verein mit der Handelskammer und. 
dem Verkehrsverein am 26. März 1914 die Beamten der Eisen 
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bahndirektion, der verschiedenen Ämter und der Bauabteilung in | 


Hagen zur Abschiedsfeier eingelad 


meister Cuno erkannte es in seiner Ansprache besonders dank- 


bar an, daß es ermöglicht worden sei, 


- der Stelle des alten zu belassen und so folgenschwere Ver- 
- schiebungen der Verhältnisse in Hagen zu vermeiden. Aus der 
- Erwiderung des Herrn Eisenbahndirektionspräsidenten Hoeft 
sind besonders die Angaben über die Entwickelung des Eisen- 
bahnverkehrs und der Industrie erwähnenswert (s. auch die Mit- 
teilung in Nr. 26 S. 420). Er führte unter anderem aus: Der 


erste Bahnhof in Hagen, der am 9. M 


habe eine Länge von 400 m besessen mit einem Lokomotiv- 
schuppen für eine Lokomotive. Hagen hatte damals 5300 Ein- 


wohner. 1858 und 1861 seien dann die 
und Siegen hinzugekommen, 1876 die 


Haufe. In diesem Jahre erfolgte auch die Trennung zwischen 
Personen- und Güterbahnhof. Der Personenbahnhof wies einen 
Mittelbahnsteie und 2 Kopfbahnsteige 
zählte 1876 20000 Einwohner. Im Jahre 1890 war es. auf 


en. Herr Oberbürger- 


den neuen Bahnhof auf 


ärz 1849 eröffnet wurde, 


Bahnstrecken nach Soest 
Linie nach Brügge und 


auf. Die Stadt Hasen 


35400 Einwohner gestiegen. Der Personenbahnhof hatte jetzt 
2 Bahnsteige für den durchgehenden Zugverkehr. Der Güter- 
bahnhof war 1,7 km lang. Die heutige Bedeutung des Bahn- 
hofes Hagen wird an einigen Zahlen klar, die Redner gab. 
In Hagen verkehrten im Jahre 1912 bereits täglich 449 regel- 
mäßige Züge und 122 Bedarfszüge, also zusammen 571 Züge 
an einem Tage. Im Jahre 1850 liefen in Hagen täglich 13 Züge, 
nämlich 5 Personenzüge, 4 Güterzüge und 4 Kohlenzüge ein 
und aus. Heute können auf dem umgebauten Bahnhof Hagen 
16 Personenzüge gleichzeitig abgefertiet werden. Von 1850 
bis jetzt ist die Einwohnerzahl auf das 18fache, die Zahl 
der Züge auf das 50 fache gestiegen. Redner wies darauf 
iin, daß der im Bau begriffene Zentralbahnhof in Newyork 
täglich 800 Züge aufnehmen und bis 1500 Züge bewältigen 
solle Demgegenüber mache er darauf aufmerksam, daß in 
dem Bahnhof Hagen 1912 bereits 571 Züge abgefertigt worden 
seien, und daß man das Vertrauen haben dürfe, auf dem um- 
gebauten Bahnhof Hagen die doppelte Zahl von Zügen wie 
bisher abfertigen zu können. 


Die Eröffnung der neuen Hauptwerkstätte in Meiningen. 


= .Seit einer Reihe von Jahren hatte 
_ tend gemacht, die alte Hauptwerkstätt 


den Zeiten der Werraeisenbahn stammt 


eich das Bedürfnis gel- 
e in Meiningen, die aus 
und den Anforderungen 


nicht mehr genügte, auch nicht erweiterungsfähig war; durch 
eine zeitgemäß eingerichtete Hauptwerkstätte zu ersetzen. Im 
Hinblick auf die Hochwassergefahr mußte die Werkstätte an 


einen Berghang gelegt werden. Das m 


achte umfangreiche Erü- 


arbeiten erforderlich und zog die Bauzeit, die 3% Jahre betrug, 


sehr in die Länge. Die neue Hauptw 


erkstätte wird der Avs- 


besserung von Lokomotiven und Wagen dienen. Zu ihrem Be- 
ziik werden außer normalspurigen Bahnen auch verschiedene 


 Schmalspur- und Zahnradstrecken gehö 


ren, so daß sie sich vor 


anderen Werkstätten durch ihre Vielseitigkeit auszeichnet. 

- Am 2. März wurde die neue Hauptwerkstätte durch den 
Eisenbahndirektionspräsidenten Kindermann dem- Betrieb über- 
®eben. Kurz nach 11 Uhr versammelten sich Beamte und Ar- 
beiter in der alten Werkstätte und zogen im geschlossenen Zuge 
unter Vorantritt der eigenen Musikkapelle in die festlich gie- 
schmückte neue Werkstätte. Gegen 12. Uhr erschienen die 
Herren Präsident Kindermann und Oberbaurat Patt& mit mehre- 
ren Dezernenten der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt. um 
die zahlreichen Gäste zu empfangen. Es mögen mit den 500 Arbei- 
tern zusammen 800 Personen gewesen Sein. die sich in dem 
freundlich geschmückten Schiebebühnenschiff der Lokomotiv- 


halle einfanden. Der Festakt wurde du 


rch ein weihevolles Lied 


es Männerchors der Werkstätte eröffnet. Darauf hielt der 
Vorstand der maschinentechnischen Bauabteilung, Reeierungs- 
baumeister Hartwig. den Festvortrag. Er eine kurz auf 


die Geschichte der alten Werkstätte ein 
50jähriges Jubiläum feiern könnte, gab 


‚ die in diesem Jahre ihr 
in großen Züsen einen 


Überblick über die Entstehung der neuen Werkstätte und kam 
denn auf die maschinellen Einrichtungen zu sprechen. Fr 
führte schließlich im einzelnen aus, wie großer Wert beim Bau 
und der Einrichtung der Werkstätte auf die Maßnahmen gelegt 


worden sei, die der Gesvüdheit und 
dienten, und daß die Werkstätte sich 


Wohlfahrt der Arbeiter 
auch in dieser Hinsicht 


als ein würdiges Glied in den stolzen Organismus der preu- 


Rischen Eisenbahnverwaltung einfüge. 

Herrn Präsidenten der Könielichen Ei 
ie neue Hauptwerkstätte dem Betrieb 
‚Präsident Kindermann ergriff 


Zum Schluß bat er den 


senbahndirektion Erfurt. 


zu übergeben. 
hierauf das Wort. Er 


begrüßte zunächst die erschienenen Vertreter der staatlichen 
und. städtischen Behörden, insbesondere Se. Exzellenz Herrn 
Staatsminister Schaller und den Herrn Oberbürgermeister 
Schüler, ferner die Vertreter der Handels- und Gewerbekammer 
und der Handwerkerkammer urd der Presse. Er führte dann 
ungefähr folgendes aus: Er danke der Herzoglichen Staatsregie- 


tung und der Stadtverwaltung für die 


Förderung, die sie dem 


Werke hätten angedeihen lassen: er bäte, auch Sr. Hoheit dem 
&1z0g den Dank der prevfischen Staatsbahnverwaltune zu 
übermitteln für seine rege Anteilnahme an dem Entstehen ınd 
Ortschreiten des Baues: besondere Anerkennung gebühre auch 
den Beamten, Arbeitern und Unternehmern, die mit Verständnis 
nd Hingabe am Bau mitgewirkt hätten. Der Redner wandte 
sich zum Schluß mit folgenden eindringlichen Worten an die 


Beamten und Arbeiter der Werkstätte: 
zu beweisen, daß Sie sich die neuen 
machen. Ich hege das feste Vertrau 


..Jetzt ist es an Ihnen. 
Einrichtungen zunutze 
en, daß dies geschehen 


wird. Der Werkstättendienst stimmt an sich schon zu ernster 


I 


Auffassung des Lebens und der Arbeit. 


Er ist ein hervorragend 


chtiges Glied in dem gewaltigen Verkehrsorganismus. Von 


ag ner Pünktlichkeit und Genauigkeit h 


er 


ängt die Leistungsfähie- 


keit und Sicherheit des Betriebes wesentlich ab. Er ist zu- 
gleich ein sehr schwieriger Dienst, der das Einsetzen der vollen 
Arbeitskraft des Mannes erfordert. Die Arbeiter der Haupt- 
werkstätte sind auch davon durchdrungen, daß ihre Tätigkeit 
in hervorragendem Maße dem Alleemeinwohl dient. Das erhebt 
sie nicht allein, es stärkt auch ihr Pflichtgefühl und erweckt in 
Arbeitern und Beamten das Gefühl enger Zusammengehöriekeit. 
vermöge dessen der Vorgesetzte in dem Untergebenen den Mit- 
arbeiter an einem gemeinnützigen Werke sieht. Das ist der 
(reist, der in der alten Hauptwerkstätte Meiningen geherrscht 
hat. Möge er auch die Arbeit der neuen Werkstatt durch- 
dringen. Die Hingabe an das Gemeinwohl findet aber ihren 
höchsten Ausdruck in der Treue gegen den Landesherrn. Treue 
dem Kaiser! Treue dem Herzog! das sei deshalb der Wahl- 
spruch, ‚unter dem wir die Arbeit in diesen prächtigen Räumen 
beginnen wollen. Unter dem Gelöbnis, in ihm das Beste leisten 
zu wollen, stellen wir dieses schöne Werk unter ihren mäch- 
tigen Schutz mit dem heißen Wunsche, daß es immerdar eine 
Stätte deutschen Fleißes und friedlicher, menschenbeglückender 
Arbeit sein möge.“ 

Nach einem Hoch auf den Kaiser und den Landesherrn, in 
das die Versammelten begeistert einstimmten, gab der Prä- 
sident die verliehenen Auszeichnungen bekannt. Staatsminister 
Schaller dankte im Namen des Staatsministeriums für die 
freundliche Begrüßung und betonte, mit Rücksicht auf die große 
Bedeutung des Werkes für Stadt und Land sei es selbstverständ- 
lich gewesen, daß die Staatsregierung diesem großen Industrie- 
werk ein hohes Interesse entgegengebracht habe. Er knüpfte 
hieran die Hoffnung. daß die guten Beziehungen, die zwischen 
der Eisenbahnverwaltung und dem Staate Meiningen stets be- 
standen hätten, immer andauern möchten, indem er versicherte. 
daß er es sich zur besonderen Ehre anrechne, Sr. Hoheit dem 
Herzog den Dank der Eisenbahnverwaltung übermitteln zu dür- 
fen. An das Hoch auf die preußische Eisenbahnverwaltung. in 
das die Rede ausklang, schloß sich die Bekanntgabe der Ver- 
leihung einer Ördensauszeichnune an den maschinentechnischen 
Dezernenten der Eisenbahndirektion, Regierungs- und Baurat 
Fraenkel. Hierauf erklärte Präsident Kindermann die nene 
Hauptwerkstätte für eröffnet. Ein Gesangsvortrag schloß die 
Feier. Ein Rundgang durch die Haupträume der umfangreichen 
Anlage gab Gelegenheit, die verschiedensten mechanischen Ein- 
richtungen und Maschinen im Betrieb vorzuführen. Auf einige 
Stunden vereinigte die Festteilnehmer ein Imbiß, zu dem auch 
zahlreiche Vertreter der Beamten- und Arbeiterschaft zuge- 
zogen waren, in dem geschmackvoll auszeschmückten Speise- 
saal. 

In den Nachmittagsstunden war die Werkstätte den Ange- 
hörigen der Arbeiterschaft zur. Besichtigung geöffnet. Über 
1200 Besucher hatten sich eingefunden, um die neuen Arbeits- 
stätten kennen zu lernen. Abends vereinigte ein Festkommers 
der Arbeiterschaft die große Eisenbahnergemeinde in dem 
schönen Saal der Schützengesellschaft. Auch hier erschien eine 
große Schar von Gästen. unter ihnen Staatsminister Schaller. 
Nachdem Rechnungsrat Schubart die Gäste begrüßt und das 
begeistert aufgenommene Hoch auf Kaiser und Landesfürsten 
ausgebracht hatte, ergriff Oberbaurat Patt& das Wort zur 
Festredee Er dankte zunächst dem Präsidenten Kindermann 
für sein Interesse und das Wohlwollen, das er der neuen Haupt- 
werkstätte und der Arbeiterschaft entgegenbringe, und das er 
aufs neue durch sein Erscheinen am heutigen Abend bewiesen 
habe. Er zeigte dann, wie der gewaltige Aufschwung, den das 
Eisenbahnwesen genommen habe, auch bei den Einrichtungen 
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der mustereültig eingerichteten neuen Hauptwerkstätte in die 
Erscheinung träte. Sicher würde es zwar manchem Arbeiter 
schwer werden, von der altgewohnten Arbeitsstätte trotz ihrei 
mangelhaften Einrichtungen zu scheiden. Doch man dürfe über- 
zeugt sein, daß die Arbeiter sich rasch einleben würden in dieser 
neuen Werkstätte, in der durch Wohlfahrtseinrichtungen au! 
das Wohlergehen der Arbeiter in jeder Weise Bedacht ge 
nommen sei. Redner schloß mit einem Hoch aus das Handwerk, 
die Eisenbahntechnik und auf das Wachsen, Blühen und Ge- 
deihen der neuen Hauptwerkstätte. Der Stadtverordnetenvor- 
steher. Staatsanwalt Dr. Luge, überbrachte die Glückwünsche 
der städtischen Korporationen und leerte sein Glas auf ein wei- 


teres gutes Einvernehmen zwischen Werkstätte und Stadt. Die 
nun folgende Ansprache des Präsidenten Kindermann galt 


den zahlreich erschienenen Damen und eipfelte in einer Mahnung 


| 
| 


zu eifriger Mitarbeit an den Aufgaben des Frauenvereins. Ein 
Mitglied des Arbeiterausschusses, Vorschlosser Ziegler, dankte 
im Namen der Arbeiter der. Eisenbahndirektion für das Wohl- 
wollen. das die Verwaltung durch Schaffung der prächtigen, 
neuen Arbeitsstätte mit ihren mannigfachen Wohlfahrtseinrich- 
tungen der Arbeiterschaft erwiesen habe. Diese erkenne voll 
Dankbarkeit an, was für sie geleistet sei, und er könne im Namen 
seiner Kameraden versprechen, daß die Arbeiter mit demselben 
Eifer und mit derselben Freude, mit der sie heute das Ein- 
weihungsfest feierten, auch die Arbeit in der neuen Werkstätte 
verrichten würden. Musikvorträge, gemeinsame Lieder, turne- 
rische Darbietungen, humoristische Aufführungen sorgten für 
Unterhaltung und ein fröhlicher Ball beendete den Festtag. 


‚Hart, 


Eisenbahnangelegenheiten bei der zweiten Beratung des Kolonialetats im Deutschen Reichstag. 


Bei der allgemeinen Besprechung, die am MINE 
wurde zunächst von den verschiedensten Seiten die 
des Tanganjikasees durch die ostafrikanische Mittellandbahn 
als ein Ereignis von der größten Bedeutung für die ganze Ent- 
wicklung Afrikas gefeiert und die Herstellung dieser Bahn in 
einem so kurzen Zeitraum als eine hervorragende Leistung. der 
deutschen Technik bezeichnet. Später würdigte auch der 
Staatssekretär des Reichskolonialamts Dr. Solf die hohe Be- 
deutung der Fertigstellung der Mittellandbahn, indem er dabei 
die Verdienste seines Amtsvorgängers um das Zustandekommen 
der Bahn hervorhob. Sein Anteil sei lediglich der, daß ser nichts 
unversucht gelassen habe, damit dieses hoffnungsreiche Kultur- 
werk möglichst schnell zur Vollendung komme. Von einem Ab- 
eeordneten wurde dabei auch der verdienstvollen Bemühungen 
des früheren Staatssekretärs Dernburg um den Bau der Mittel- 
landbahn gedacht. Im Anschluß daran wurde fast allgemein die 
Notwendiekeit betont, daß die Kolonien auch in Zukunft durch 
Eisenbahnen weiter erschlossen werden müßten und zwar in 


M. begann, 
Erreichung 


einer Zeitfolge, wie sie verträglich ist mit der finanziellen 
Leistungsfähigkeit der Schutzgebiete, einen wirklichen Still- 


stand dürfe es nicht geben. Zu begrüßen sei die Absicht des 
Staatssekretärs, in den Schutzgebieten ein einheitliches Bahn- 
netz zu schaffen, ein solches biete auch vom militärischen Stand- 
punkt aus eine wesentlich erößere Sicherheit, als wenn hier und 
dort einzelne Stichbahnen ohne Zusammenhang miteinander er- 
baut würden. Die ostafrikanische Nordbahn solle allmählich 
vorwärts geschoben werden. Eine unbedingte Notwendigkeit 
sei der Bahnbau nach Ruanda und Urundi nach dem Kagera hin, 
wodurch zahlreiche Völkerschaften mit eroßem Viehreichtum 
erst in die Lage versetzt würden, ihre Erzeugnisse zu verwer- 
ten und sie an die Teile der Kolonie, wo Mangel an solchen ist, 
abzugeben. An die Eisenbahnlinien müsse sich möglichst die 
Schiffahrt anschließen, auf den Landwegen müsse das neuzeitige 
Verkehrsmittel, der Kraftwagen, in seine Rechte treten. In 
einer längeren Rede schilderte Staatssekretär Dr. Solf zunächst 
die Eindrücke, die er auf seinen in den beiden letzten Jahren 
unternommenen Studienreisen in Ost- und, Sidwestafrika,Togo und 
Kamerun gewonnen hat und auf Grund deren ıer seine Absichten 
und Pläne für die Zukunft entwickelte. Die wasserarmen Hoch- 
Hächen in Kamerun und Ostafrika müßten, um der Besiedlungs- 
möglichkeit erschlossen zu werden, vor allem an das Verkehrs- 
netz der Kolonien und damit an den großen überseeischen Ver- 
kehr und an den Welthandel angegliedert werden. In Ost- 
afrika solle das Bahnnetz besonders den Zweck haben, die 
entfernteren Landschaften dem Haushalt des Schutzgebiets Ti- 
nanziell anzugliedern, zu erwarten stehe auch dadurch eine er- 
erhöhte Entwicklung der Eingeborenenkulturen. Kamerun 
werde man mit einem Male von der jetzigen langsamen Entwick- 
lung zu einem schnellen Emporblühen bringen, wenn man sich 
entschließen könne, die Bahn von dem Siiden nach dem Norden 
zu bauen vermittelst eines Anschlusses an die Nordbahn oder an 
das vorhandene System der Mittellandbahn. Eine solche Bahn 
von Süd nach Nord würde auch Togo schnell zu einem Muster- 
land machen, er habe sich fest überzeugt, daß für Togo eine 
Nord-Südbahn zu den allerdringendsten Notwendigkeiten gehört. 
Die augenblicklich von den Ansiedlern in Togo am meisten ge- 
wünschte Bahn sei die Aneehobahn, die sicher auch gute Kr- 
trägnisse liefern, aber lange nicht die politische und wirtschaft- 
liche Bedeutung haben würde wie die eroße Verkehrsader nach 
dem Norden. Gleich der vom Bezirksamtmann von Misahöhe 
&ewünschten Bahn von Palime nach Kpandu werde die Anecho- 
bahn mehr oder weniger eine Bezirksbahn von örtlicher Be- 
deutung bleiben. Gleichwohl werden beide einmal notwendig 
werden, in nicht langer Zeit hoffe er in der Lage zu sein, die 
Vorentwürfe für die neuen Bahnen in Togo vorzulegen. Redner 
sprach weiter aus, daß er das bestehende Verkehrsnetz bei 
weitem nicht für abgeschlossen und ausreichend halte. „Wir 


werden die Schutzgebiete weiter mit Bahnen erschließen, aber 
vorsichtig. innerhalb des Rahmens der Finanzkraft der Schutz- 
gebiete. Danach müssen natürlich gelegentlich Pausen ein- 
treten, wie voraussichtlich auch eine Pause eintreten wird, wenn 


das hohe Haus die Ruandabahn für Ostafrika, was ich sehr hoffe, 


Diese Pausen sollen aber nun und nimmer- 
mehr einen Stillstand bedeuten, sie sollen nur der Finanzkraft 
Erholung gönnen, damit wir weiter bauen können, sie sollen 
nieht in eine dauernde Untätigkeit im Bahnbau ausarten. ... .“ 
Über die Frage der Schaffung eines einheitlichen Bahnnetzes 
durch Angliederung aller künftigen Bahnen an eine Hauptbahn, 
in Ostafrika an die Mittellandbahn, hat sich Staatssekretär Dr. 
Solf auf seinen Reisen in den englischen Schutzgebieten mit eng- 
lischen Bahnbautechnikern unterhalten, die alle der Meinung 
sind. daß für noch nicht erschlossene Kolonien die beste Bahn- 
baupolitik ist, daß man die weiteren Verkehrszweige an «eine 
sroße Verkehrsader angliedert. ... . „Die Verwaltung steht den 
nach dieser Richtung gegebenen Anregungen durchaus freund- 
lich gegenüber. Ich möchte aber doch Vorsicht walten lassen 
und mich nicht auf ein System festlegen. Wir können gerade 
in Ostafrika in die Lage kommen, die Nordbahn, die wir jetzt 
zurückgestellt haben, weiter auszubauen. Wir können ferner in 
die Lage kommen, im Süden eine Bahn zu bauen, überhaupt kann 
es vorkommen, daß in diesem großen Schutzgebiet irgendwo eine 
Bahn gebaut werden muß. die nicht gerade in das System der 
Tanganjikabahn hineinzufügen ist. 
ieder Bahn von Fall zu Fall ihre Rentabilität und ihre Trassen- 
führung gesondert berechnen. Der Staatssekretär teilte 
noch mit, daß für die Hafenanlage in Daressalam der Gouverneur 
inzwischen ein zweites Projekt eingereicht habe, das den Wün- 
schen der Bevölkerung bezüglich des örtlichen Bebauungsplanes 
wie auch den Interessen der Eisenbahnverwaltung und denen 
der Dampfschiffahrtslinien ganz erheblich näher kommt als 
das erste. 
und wohl bald dem Reichstage vorgelegt werden. { 

Bei der Einzelberatung des Etats für Os tafrika m I 
M. wies u. a. Abg. Dr. Arendt nochmals auf die große Be- 
deutung der Sigibahn hin, die man unmöglich dem Bankerott 
überlassen könne; sie erschließe als eine Zweiebahn der Usam- 
barabahn ein Gebiet von außerordentlichem Waldreichtum und 
sei für dieses von größter Tragweite geworden. Es sei Aufgabe 
des Reiches, dafür zu sorgen, daß der Kolonie dieser Verkehr 
nicht wieder entzogen werde. Die Fortführung der Linie von 
Moschi nach Aruscha solle man nur in der Voraussetzung be- 
willigen, daß sie ein weiteres Stück der Nordbahnlinie nach dem 
Viktoriasee ist. Der Ausbau der letzteren sei erforderlich, um 
den Wettbewerb mit der britischen Ugandabahn aufrechterhal- 
ten zu können. 
schen Einwände gegen den Bau der Ruandabahn. 
Unterjochungsbahn des Ruandalandes werden soll, 
berechtigt zurückgewiesen. 
im außerordentlichen Etat: . 
Eisenbahngesellschaft 7. 
Daressalam-Mrogoro bis an den Tanganjikasee und zum Pau 
einer Eisenbahn von Tabora nach Ruanda erste Rate 31 400 000 
Mark, die von der Budgetkommission vorgeschlagene Entschlie- 
Rung angenommen, die u. a. bei Genehmigung des Bahnbaues in 


bewilligt haben wird. 


als 


Darlehn an die Ostafrikanische 


den Gebieten von Ruanda und Urundi die Erwartung ausspricht, 


daß beim Bau der Eisenbahn keinerlei staatlicher Arbeitszwang 
ausgeübt wird und für die beim Bahnbau beschäftigten Arbeiter 
cenügende Arbeiterschutzbestimmungen erlassen und 
halten werden. Mit den Einnahmen des ostafrikanischen Sehutz- 
gebietes wurde dann auch der Ergänzungsetat zu diesem be- 
willigt. 

Bei der Beratung des Etats für das sü dafrikanische 
Schutzgebiet nahm die geplante Ovambobahn einen breiten 
Raum ein, deren Bau ‚als nicht nur im Interesse der wirtschaft 


Wir wollen deswegen bei’ 


Von anderer Seite wurden die sozialdemokrati- 
die nur eine 
nieht 
Sehließlich wurde zu der Position‘ 


Rate zur Fortführung der Eisenbahn 


innege- 


Es werde zurzeit mit den Beteiligten besprochen 


4 


LIV. Jahrgang 
4. April 1914. 


Nre.27 


lichen Entwicklung des Landes, sondern auch im Interesse der 
eingeborenen Arbeiter liegend bezeichnet wurde. Sie ist 
plant von Ötiiwarongo, einer Station der Otavibahn, ab über 
Okakewa nach Outjo, dem Sitze des Bezirksamts, nach der End- 
station Okahakana, von der aus Eingeborenenpfade nach den 
einzelnen Ovambostämmen führen. Die Gesamtlänge der Bahn 
beträgt 265 Kilometer, 1914 sollen noch 90 Kilometer gebaut 
werden, und für diese Strecke sind im Ergänzungsetat 5 Mil- 
lionen Mark angefordert. Die Gesamtkosten sind berechnet auf 
13 Millionen Mark, die Baukosten sollen aus den Diamantenein- 
nahmen gedeckt werden. Zu dieser Frage führte Staatssekretär 
Dr. Solf etwa folgendes aus: 

„Die Ovambobahn liege ihm so sehr am Herzen, daß er sich 
leider dazu habe bereit erklären müssen, daß von dem Diaman- 


g0C- 


tensegen für den Etat 3 Millionen zur Entlastung des Reichs 


werde: Erstens solle die Anwerbung der Ovambos staatlich 
geregelt und staatlich überwacht werden. Zweitens solle eine 
Garantie über menschenwürdige und auch gesunde Behandlung 
der Ovambos gegeben werden. Auch diese Erklärung könne er 
gern abgeben.“ 

Bei den einmaligen Ausgaben hatte die Kommission zu der 
Forderung der ersten Rate von 5 Millionen Mark zum Bau der 
Ambolandbahn beantragt, daß hierbei keinerlei staatlicher Ar- 
beitszwang ausgeübt, die senügenden Arbeiterschutzbestimmun- 
gen erlassen, eine Besiedlung des Ambolandes durch Weiße 
verboten und auch sonst Vorkehrungen getroffen werden, die 
die Freiheit des Arbeitervertrages gewährleisten und die Ge- 
sundheit uni Sittlichkeit der Eingeborenen nach Kräften för- 
dern. Bei der Abstimmung wurde dieser Antrag angenommen, 
ebenso auch der Nachtragsetat bewilligt (vgl. Nr. 18 S. 294 


entzogen werden. Deswegen gebe er auch, um die Ovambo- d. Ztg.). Hiermit war die Besprechung in der Hauptsache er- 
bahn zu sichern, eern die Erklärung ab, die heute verlangt schöpft. 
PERS _ 


- Nachrichten. 


Deutschland. 


— Einstellung von Dienstanfängern des 
und niehttechnischen Dienstes. Nach einem Erlaß des preußi- 
schen Eisenbahnministers ist die Auffassung, daß auch weiter- 
hin Dienstanfänger des mittleren technischen und nichttechni- 
schen Dienstes in dem allgemein zugelassenen Umfange «inge- 
stellt werden können, zutreffend. Auch im unteren Beamten- 
dienst ist selbstverständlich für die Heranbildung des erforder- 
lichen Nachwuchses Sorge zu tragen. Wenn aus diesem Anlaß 
Neueinstellungen über den durch einen früheren Erlaß vom 
27. Dezemker v. J. zugelassenen Umfang hinaus nötig sind, ist 
unter ziffermäßig senauer Angabe des Bedarfes die Genehmi- 
sung des Herrn Ministers nachzusuchen. 


mittleren technischen 


— Krankenversicherung. 


In einem Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers vom 10, 


März. d. J. wird im Anschluß an 
einen früheren Erlaß zur Behebung von Zweifeln bemerkt. 
daß die als außerordentliche Bureauhilfsarbeiter gesen Ent- 
gelt beschäftigten nichtbeamteten Personen (Zivilanwärter und 
nicht mehr im aktiven Militärdienst befindliche Militäranwär- 
ter) für den Fall der Krankheit zu versichern sind, da die Aus- 
rahmebestimmung des 8 172 Nr. 1 der RVO. (Versicherunes- 
freiheit der Beamten während der Ausbildung. für ihren Be- 
ruf) auf sie nicht zutrifft. — Die zur Probedienstleistung im 
Zivildienst einberufenen, aus dem aktiven Militärdienst bereits 

‚ ausgeschiedenen Militäranwärter rücken nach dem gewöhnlichen 

Lauf der Dinge nach Ablauf der Probedienstzeit 

in Diätarstellen oder etatsmäßige Stellen ein, da 

sie nach den bestehenden Grundsätzen nur für eine be- 
stimmte Stelle einberufen werden. Sie sind deshalb als Be- 
amte anzusehen, denen in Krankheitsfällen ein Anspruch auf 

Fortbezug ihrer Diäten nach Vorschrift des 8 169 RVO. ece- 

währleistet ist, und sind daher versicherungsfrei. — Die zuı 

informatorischen Beschäftigung oder zur Probedienstleistung 

im Zivildienst beurlaubten oder kommandierten Militäranwärter 
(die also noch dem Soldatenstande angehören) sind, sofern sie 

überhaupt entgeltlich beschäftigt werden, gemäß SeHhl72, Ne. 2 

der RVO. versicherungsfrei. 


— Änderungen bei den Eisenbahn-Betriebs-, Maschinen- und 
Werkstättenämtern. Am 1. April d. J. treten in der Einrich- 
tung und dem Sitze der Eisenbahn-Betriebs-, Maschinen- und 
Werkstättenämter im Bereich der preußisch-hessischen Staatseisen- 
bahnen folgende Änderungen ein:a) Betriebsämter. Neu eineerich- 
tet wird im Direktionsbezirk Bromberg ein Betriebsamt in Hohen- 
salza, im Direktionsbezirk Essen (Ruhr) ein Betriebsamt in 
Duisburg mit der Bezeichnung Duisburg 3: verlegt wird im 
Direktionsbezirk Bromberg das zurzeit in Hohensalza befindliche 
Betriebsamt nach Gnesen unter Beilegung der Bezeichnung 
Gnesen 1, im Direktionsbezirk Posen das Betriebsamt Posen 3 
nach Gnesen unter Beilegung der Bezeichnung Gnesen 2. auf- 
gelöst wird im Direktionsbezirk Bromberg das Betriebsamt 
Brombere 2: das in Bromberg verbleibende, bisher mit Bromberg 
1 bezeichnete Betriebsamt erhält die Bezeichnung Bromberg. 
Es erhält im Direktionsbezirk Bromberg das Betriebsamt Nakel 


die Bezeichnung „KEisenbahn-Betriebsnebenamt Nakel“. b) Ma- 
schinenämter. Neu errichtet wird im Direktionsbezirk Erfurt 


ein Maschinenamt in Eisenach. €) Werkstättenämter. Neu er- 
richtet wird im Direktionsbezirk Hannover wein Werkstätten- 
amt in Sebaldsbrück mit der Bezeichnung Sebaldsbrück b. 


‚Kein Triebwagenverkehr im Bereich der Vorortbahnen Ber- 
lins, Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin hat die Einfüh- 
.tnng des lriebwagenbetriebes, die der Verein der Vororte Ber- 


* 


lins in einer Eingabe befürwortet hatte, abgelehnt, da die Ver- 
kehrsverhältnisse der in Vorschlag gebrachten Strecken die Ver- 
wendung von Triebwagen nicht zweckmäßig erscheinen lassen. 
„Die Stärke des Verkehrs ist auch auf den weiter von Berlin 
selegenen Vorortstrecken sehr wechselnd“, so wird in dem 
Bescheide ausgeführt, „so daß öfter die Plätze der Triebwagen 
nicht ausreichen würden.“ 


— Zusammenstoß zwischen Automobil und Eisenbahnzug. Ein 


Automobil aus Mainz mit vier Insassen überfuhr am 1. d. M. 
bei dem Bahnübersang oberhalb Öberzwehren, indem es mit 


großer Geschwindigkeit den steilen Abhang hinunterfuhr. die 
geschlossene Bahnschranke. Der im gleichen Augenblick mit 
S5km Geschwindiekeit herannahende D-Zug 187 Cöln-Leipzig 


überfuhr das Automobil, dessen Insassen herausgeschleudert 
wurden, erhebliche Verletzungen jedoch nicht erlitten. Der 
D-Zug enteleiste ohne weitere Folgen, als eine erhebliche Ver- 
spätung. 

— Fahrpreiserhöhung bei den Ruhr-Lippe-Kleinbahnen. Wie 
die Direktion der Ruhr-Lippe-Kleinbahnen bekannt gibt, ist mit 
dem 1. April d. J. ein neuer Personentarif in Kraft getreten. Die 


Fahrpreise sind um etwa 30 bis 40 % erhöht. Ebenso ist an dem 
senannten Tage ein Nachtrag zum Lokaltarif über die Beförde- 
rung von Steinmaterialien herausgeseben. Diese Maßnahme ge- 
schieht anscheinend, um die beteiligten Gemeinden zur Aufgabe 
ihres bisher ablehnenden Standpunktes wegen der Aufnahme 
einer Anleihe von 7 Millionen zum Zweck der Umwandlune der 
Kleinbahnen in vollspurige Bahnen zu bewegen. 


— Fremdenverkehr in Bayern. Von München aus verkehrt 
ab 28. März nach Südtirol ein die dritte Waeenklasse führendes 
Schnellzugpaar. das die landwirtschaftlich schöne Brennerstrecke 
bei Tage befährt und zwar in nachstehender Fahrordnune: 
München ab 8.20 vorm., Innsbruck an 11.41 vorm., Bozen an 
3.20 nachm., Meran an 5.54 nachm. In umgekehrter Richtung 
verläßt der Zug Bozen 4.05" nachm. und erreicht München 11.08 
abends. — Der Verein zur Förderung des Fremdenverkehrs in 
München und im bayrischen Hochland veranstaltet zur Ge- 
winnung besonders guter Bilder von seinem Verkehrsgebiete einen 
Wettbewerb für photographische Aufnahmen unter Aussetzung 


von namhaften Preisen in der Höhe von insgesamt 2000 M. Als 
Endtermin für die Einreichung der Aufnahmen, die von Lieb- 


haber- sowie von Berufsphotographen gefertigt sein können, wurde 
der 15. Oktober 1914 festgesetzt. Nähere Auskünfte und Prospekte 
werden kostenlos durch die Amtliche Auskunftsstelle der Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen im Internationalen öffentlichen Verkehrs- 
bureau in Berlin, Unter den Linden 14, gegeben. 


— Vergebung von Arbeiten und Lieferungen. In der württem- 
bergischen Zweiten Kammer wurden im Laufe dieses Monats Ein- 
gaben, betr. die Regelung des Submissionswesens, beraten. Aus 
den Verhandlunzen heben wir mit Rücksicht auf ihre Bedeutung 
für die Eisenbahnverwaltung hervor, daß ein Antrag angenommen 
wurde, wonach bei handwerkmäßigen Arbeiten der Zuschlag nur 
zu einem angemessenen Preis erteilt werden soll. Dieser 
angemessene Preis soll von den Behörden, in der Regel nach An- 
hörung von Sachverständigen aus dem Handwerk, vor Erlassung 
des Ausschreibens der Arbeiten festgesetzt werden; für den Zu- 
schlag sollen nur die Bewerber in Betracht kommen, deren Ange- 
bote tüchtige und rechtzeitige Ausführung gewährleisten und nicht 
mehr als 7 % unter dem festgesetzten angemessenen Preis bleiben. 
(Gregenüber dem Verlangen nach gesetzlicher Reselung des 
Submissionswesens erklärte Ministerpräsident Dr. v. Weizsäcker, 
daß die Verkehrsanstaltenverwaltung im Submissionswesen wie in 
anderen wichtigen Fragen mit den übrigen deutschen Staatsbahn- 
verwaltungen einheitlich vorgehen wolle und sich daher auf diesem 
Gebiet jetzt nicht binden könne. Die Regierung stehe dem Ver- 
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langen nach gesetzlicher Regelung des Submissionswesens im Ein- 
klang mit der Reichsbehörde und mit den übrigen Bundesstaaten 
ablehnend gegenüber und glaube es bei den geltenden Verwaltungs- 
bestimmungen belassen zu sollen, die ausreichend seien und den 
Verhältnissen entsprechen. Die Frage einer etwaigen gesetz- 
lichen Regelung für die Gemeinden und sonstigen Körperschaften 
werde noch geprüft werden. Die Kammer nahm dann aber mit 
großer Mehrheit den Antrag an. die Staatsregierung zu ersuchen, 
sie möge baldmöglichst einen Gesetzentwurf über die Regelung 
des Submissionswesens für die Behörden des Staates und der 
öffentlichen Körperschaften den Ständen vorlegen. 


— Neue Schnellzugverbindung Zürich-Stuttgart-Berlin. Die 
unter dieser Überschrift in Nr. 19 S. 309 d. Zte. erschienene Mit- 
teilung enthält hinsichtlich der Zughalte eine Unstimmigkeit. Die 
Züge halten in beiden Richtungen in Lauda (Bad Mergentheim), 
Zug D232 außerdem in Osterburken zur Herstellung eines An- 
schlusses an den Zug 366 nach Mannheim an. Der Zug D 233 
hat in Osterburken lediglich einen Betriebshalt, der nicht im Aus- 
hangfahrplan erscheint. 


— Gesellschaft für elektrische Hoch- und Untergrundbahnen 
in Berlin. In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung 
der Gesellschaft sprach ihr Direktor Geh. Baurat Wittig über die 
weitere Entwicklung der Hochbahn und führte dabei in der Haupt 
sache folgendes aus: Nachdem die Nordlinie vollendet ist, fehlt zur 
organischen Abrundung der Stammstrecke noch die Verlängerung 
der Alexanderplatz-Linie bis zur Frankfurter Allee und die Er- 
richtung der Linie Gleisdreieck-Kurfürstenstraße-Wittenbergplatz. 
Während bei der letzteren die Schwierigkeiten zum srößten Teil 
behoben sind und der Bau fortschreitet, hängt die Führung der 
Frankfurter-Allee-Linie zunächst davon ab, daß die Stadt Berlin 
den Eingang zur Landsberger Straße verbreitert. Mit Lichtenberg 
schweben Verhandlungen über einen Anschluß an die Frankfurter- 
Allee-Linie und mit Pankow wegen Anschlusses an die Nord- 
linie. Charlottenburg wünscht eine Verlängerung der Wilhelm- 
platz-Linie,. um die Untergrundbahn in die nördlichen Gebiete 
Charlottenburgs führen zu können. Der Pendelzugbetrieb auf der 
Westendstrecke muß vorläufig aus wirtschaftlichen Gründen 
noch aufrechterhalten werden. Das Nollendorfplatz-Problem geht 
der Lösung entgegen. Die Schwierigkeiten für die Schöneberger 
Fahrgäste werden behoben oder doch wesentlich gemildert, sobald 
der Bahnhof der Linie Gleisdreieck-Kurfürstendamm in der Motz- 
straße (am Nollendorfplatz) zu einem großen Gemeinschaftsbahn- 
hof ausgestaltet sein wird. Die Schöneberger Fahrgäste werden 
dann direkt bis zum Bahnhof Gleisdreieck befördert werden 
können, wo das Umsteigen bequemer ist als am Nollendorfplatz. 
Die Nord-Süd-Bahn und die Moabiter Schnellbahn der IND 
werden der Hochbahngesellschaft keinen Wettbewerb machen. Es 
wird mit beiden Unternehmungen eine Art Tarifgemeinschaft ein- 
treten in der Art, daß an den Kreuzungsbahnhöfen ein Umsteize- 
verkehr unter Anrechnung von ie drei Stationsabschnitten vom 
Schnittpunkt der Bahnen ab eintritt. Ein ähnlicher Umsteigever- 
kehr findet von den neuen Autoomnibuslinien der Hochbahn auf 
die Hochbahn selbst statt. und zwar soll für 15 8 eine Auto- 
omnibusstrecke und eine Zone von fünf Stationen auf der Hoch- 
bahn gefahren werden. — Direktor Pavel machte einige technische 
Ausführungen, die den Betrieb betreffen. 

Die Generalversammlung setzte die Dividende auf 6 % fest. In 
den Aufsichtsrat wurde an Stelle der verstorbenen Mitglieder und 
des zurückgetretenen Geheimen Regierungsrates Wilhelm von 
Siemens, dessen Bruder, Generaldirektor Friedrich Karl von 
Siemens. und ferner Wirklicher Geheimer Rat Dr. von der Leyen 
und Bankdirektor F. Hartmann (Deutsche Hypothekenbank in 
Meiningen) neugewählt. Endlich wurde die Erhöhung des Ka- 
pitals um 20 Millionen Mark durch Ausgabe von 5proz. Vorzugs- 
aktien genehmigt. Die Vorzugsaktien erhalten eine Dividende 
von höchstens 5% mit dem Anrecht auf Nachzahlung rückständig 
«ebliebener Dividenden. Sie können mit 110 % eingelöst werden. 
Die neuen Mittel dienen zum Ausbau der Linie Gleisdreieck- 
Nollendorfplatz und zur Ablösung der Bankkredite, die infolge der 
bis jetzt vollendeten Bauten aufgenommen werden mußten. Bei 
Inangriffnahme der Linie zur Frankfurter Allee werden natürlich 
weitere Mittel erforderlich werden. Zur Begründung für den jetzt 
eingeschlagenen Weg zur Ausgabe von Vorzugsaktien führte Ge- 
heimrat Steinthal aus, daß eine weitere Erhöhung der jetzt mit 
80 Millionen Mark im Umlauf befindlichen Obligationenschuld sich 
deshalb nicht empfahl, weil dann das verantwortliche Aktien- 
kapital zu der Obligationenschuld in einem zu eroßen Mißverhältnis 
gestanden hätte. Anderseits habe man sich gesagt, daß bei dem 
zu bestimmten Zeitpunkten vorgesehenen Ankauf des Unter- 
nehmens durch den Zweckverband sich ein bedeutendes Aufgeld 
für die Stammaktien ergeben werde. Um dieses nicht zu schmä- 
lern, habe man die Ausgabe der Vorzugsaktien gewählt, da diese 
nur mit höchstens 10% Zuschlag zurückgezahlt werden. 


— Berliner Jahrbuch für Handel und Industrie. Von dem 
unter diesem Titel alljährlich im Verlag von Georg Reimer, 
Berlin, erscheinenden Jahresbericht der Ältesten der Kaufmann- 


schaft von Berlin ist der erste Band ausgegeben worden, der auf 
mehr als 500 Seiten in seinem ersten Teil die allgemeine 
wirtschaftliche Entwicklung des verflossenen Jahres, im zweiten 


die Wirksamkeit der Ältesten sowie die Fortschritte auf den. 


verschiedensten Gebieten von Gesetzgebung und Verwaltung 
während des Berichtsjahres schildert und in einem dritten Teil 
als Beigaben den Inhalt von Denkschriften, Eingaben usw. der 
ÄAltesten anführt sowie auch wichtigere Neuerungen und Ände- 
rungen im Eisenbahn- und Zolltarifwesen u. a. m. enthält. Wie 
immer, beansprucht das größte Interesse der erste Teil, in dem 
ein abgerundetes Bild von dem gesamten Wirtschaftsleben 
Deutschlands im Jahre 1913, in dessen Mitte bekanntlich der 
Höhepunkt der im Jahre 1909 einsetzenden, aufsteigenden indu- 
striellen Konjunktur überschritten wurde, entworfen wird. Das 
im allgemeinen nicht sehr erfreuliche Bild, das die Berichte aus 
den Kreisen des Handels und der Industrie über die wirtschaft- 
liche Lage darbieten, finden die Ältesten bestätigt durch die 
Zahlen der Verkehrseinnahmen der deutschen Eisenbahnen, der 
Reichsbank und namentlich des Arbeitsmarktes, auf dem be- 
sonders das Daniederliegen des Baumarktes eine erhebliche 
Rolle spielt. Demgegenüber wird aber auf die günstige Ent- 
wicklung des deutschen Außenhandels im Jahre 1913 hinge- 
wiesen und ferner hervorgehoben, daß auch die Ernte des ver- 
gangenen Jahres einen Liehtblick in der Beurteilung der wirt 
schaftlichen Verhältnisse zu bieten vermag. In dem Ausblick 
auf die künftige Gestaltung des Wirtschaftslebens wird unter 
anderem großes Gewicht auf die Feststellung der Tatsache ge- 
legt, daß der deutsche Geldmarkt heute so gekräftist dasteht, 
daß alle abfälligen Urteile des Auslandes über die Kreditwür- 
digkeit Deutschlands zu Schanden geworden sind. Deutschland 
habe hier eine Stärke gezeigt, die dem deutschen Wirtschafts- 
leben Selbstvertrauen und Selbstbewußtsein, dem Ausland aber 
Achtung einzuflösen geeignet ist. Insbesondere dürften in dem 
allgemeinen Wirtschafteberichte die beiden Abschnitte ein be- 


sonderes Interesse beanspruchen, die sich mit der Entwicklung 
der auswärtigen Politik und des Börsenhandels in Wertpapieren 


befassen und in denen die Gründe behandelt sind, die für den 
Niedergang der wirtschaftlichen Konjunktur im Jahre 1913 
maßgebend waren. Der erste Abschnitt beleuchtet u. a. die 
Beendigung der Balkanwirren und gibt eine ausführliche Dar- 


stellung der Ereignisse in Ostasien, die für die gesamte Welt- 


wirtschaft von besonderer Bedeutung sind. Die Entwicklung 
des Börsenwesens wird in den Abschnitten „Renten- und Divi- 
dendenpapiere“ und ..Geldmarkt und Reichsbank“ unter Bei- 
fügung von Kurvenbildern veranschaulicht. 
der Entwicklung des deutschen Außenrhandels, des Kartell- und 


Syndikatswesens und der wirtschaftlichen Zusammenschlußbe- 


strebungen gibt weitere wertvolle Aufschlüsse über die Gestal- 
tung des deutschen Wirtschaftslebens. Vervollständigt wird 
das Gesamtbild durch einen Bericht über die allgemeine Ent- 
wieklung des Getreidemarktes und des Kupferhandelse. Schließ- 
lich dürfte auch der letzte.Abschnitt des ersten Teils regem 
Interesse begegnen, worin die amerikanischen Wirtschaftsver- 
hältnisse, die infolge der im vorigen Jahre erfolgten Änderung 
der Zolltarifpolitik der Vereinigten Staaten wieder mehr in den 
Vordergrund des wirtschaftlichen Intersses 
rücken, in den Kreis der Betrachtungen des Jahrbuchs gerückt 
und, was den Inhalt dieses Abschnittes noch besonders wertvoll 


des amerikanischen Wirtschaftslebens dargestellt worden sind. 
technischen Fortschritte ausführlich gedacht. die das verflossene 
Jahr auf dem Gebiete des Flugwesens, des Kraftwagenbetriebs, 
des Eisenbahnwesens, des elektrischen Betriebs im Verkehrs- 
wesen, der Beleuchtungsindustrie, des Fernsprechwesens, der 
Funkentelegraphie. der Schiffahrt und des Schiffbauwesens. des 
Bergbaues und Hüttenwesens sowie des allgemeinen 
schreitens der Technik in der organischen Erzeugung gebracht 
hat. 

Aus dem zweiten Teil, 
Altesten der Kaufmannschaft, wäre der Abschnitt hervorzuheben, 
der über die Wirksamkeit des von ihnen ins Leben gerufenen 
Einigungsamtes Aufschluß gibt. das auch im Berichtsjahr wieder 
eine lebhafte Tätigkeit entfalten konnte. 
dem Abschnitt über Gesetzgebung 
rungen der Ältesten über den vielfach überhasteten Gang der 


der Gesetzgebung, der Befürchtung Raum gegeben wird, daß 
die staatlichen Behörden mit dem Erlaß der erforderlichen Aus 
führungsvorschriften und anderer notwendigen Maßnahmen 
kaum mehr nachkommen können. Der dem Werkehrswesen ge 
widmete Abschnitt erwähnt u. a. die erfolgreiche Tätigkeit des 
Verkehrsbureaus der Ältesten der Kaufmannschaft im Berichts- 
jahr auf dem 
Fisenbahn- und Zolltariffragen sowie in Fragen, die das Schiffs-, 
Post-, Telegraphen- und Fernsprechwesen berühren. Um den 
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Eine Darstellung‘ 


in Deutschland 


gestalten wird, von einem in Neuyork ansässigen Beobachter 


In einem besonderen Akschnitt dieses Teiles wird auch der 


Fort- 


dem Bericht über die Tätigkeit der 


Ferner dürften in 
und Verwaltung, die Äuße- 


Gebiete der Auskunfterteilung und Beratung in 


Reichsgesetzgebung, die auch vielfach in die Tageszeitungen 
übergegangen sind, nicht ohne Interesse sein, zumal dabei recht 
zutreffend, als einer beklagenswerten Folge der Überhastung 


. vertrauter Staatsbahnbeamter übernommen worden. 
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fortgesetzt sich steigernden Anforderungen gerecht zu werden, 
die sich besonders durch Anfragen über den Güterverkehr mit 
Rußland bemerkbar gemacht haben, und um auf dem Gebiete 
des Frachtreklamationswesens die Interessenten möglichst weit- 
gehend unterstützen zu können, ist ein der russichen Sprache 
mächtiger und mit dem rusischen Tarif- und Verkehrswesen 
Im übrigen 
“enthält dieser Abschnitt auch wiederum eine Zusammenstellung 
allgemeiner und besonderer gutachtlicher Äußerungen und An- 
regungen der Ältesten der Berliner Kaufmannschaft auf dem 
Gebiete des Eisenbahn-Verkehrs- und -Tarifwesens, deren zum 
größten Teil im Laufe des verflossenen Jahres in dieser Zeitung 
Erwähnung geschah. 


— Die Eröffnung des Elbdampferverkehrs in der Sächsischen 
Schweiz ist am 21. März erfolgt. Wenn auch vorerst noch wenie 
Fahrten vorgesehen sind, so werden sie jedenfalls den Bedürf- 
nissen genügen, da schon vom 12. April ab der Fahrplan bedeu- 
tend erweitert wird. Ein guter Reisebegleiter für die den 
Dampfer benutzenden Reisenden ist die Schrift „Elbefahrten‘“, 
die in ausführlicher Weise das Elbtal von Leitmeritz bis Mühl- 
berg, also die Sächsische Schweiz, Dresden und Meißen be- 
handelt und durch die amtliche Auskunftstelle der sächsischen 
Staatseisenbahnen im Internationalen öffentlichen Verkehrs- 
bureau, Berlin W. 8, Unter den Linden 14, zu beziehen ist. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-he SIStL- 
schen Staatsbahnverwaltung sind folgende Änderungen ein- 
getreten: Den Regierungs- und Bauräten Albert Schrade Y 
in Essen, Samans in Berlin, Wilhelm Sehmidt in Saar- 
brücken, Schreiber in Altona, Kob& in Elberfeld, Kreßi n 
in Mainz, Estkowski in Cassel, Rhotert in Danzig, 
Galmertin Altona, Schaeffer in Königsberg (Pr.), Karl 
Schwarz in Berlin, Broustinin Essen, Hoefer in Cöln, 
Schönemann in Halle (Saale), Emil Fränkel in Berlin, 
Haubitzin Cassel, Dane in Elberfeld, Capeller in Inster. 
burg, Grevemeyer in Cöln-Deutz, Daunertin Wiesbaden 
und Gronewaldt in Leinhausen ist der Charakter als Ge- 
heimer Baurat. sowie dem Eisenbahn-Rechnungsdirektor Wil- 
brand beim Eisenbahn-Zentralamt in Berlin und den Eisen- 
bahn-Verkehrsinspektoren Molitor in Essen und Albr echt 


in Berlin der Charakter als Eisenbahndirektor mit dem persön- 
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lichen Range der Räte vierter Klasse verliehen worden. — Den 


nachgenannten Beamten ist die nachgesuchte Entlassung aus 
dem Staatsdienste erteilt, und zwar dem Ober- und Geheimen 
Regierungsrat Marcekhoff, bisher hei der Eisenbahn-Direk- 
“son in Frankfurt (Main), dem Oberbaurat Graeger, bis- 
her bei der Eisenbahndirektion in Halle (Saale). den Geheimen 
Bauräten Fenkner, bisher Vorstand des Eisenbahn-B etriehs- 
amts 1 in Braunschweig, Wambsganß, bisher Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts 1 in Berlin, Schmalz, bisher Vor- 
stand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Görlitz, und Roth- 
mann, bisher Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Cöln, 
sowie den Regierungs- und Bauräten Bindel, bisher Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Magdeburg, Wilhelm Waen er, bis- 
her Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in Coblenz, und 
ler, bisher Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in 
Nakel; den Regierungs- und Bauräten Bindel und Wagner 
unter Verleihung des Charakters als Geheimer Baurat. — Ver- 


setzt sind: die Oberregierungsräte Lüttke, bisher in Maede- 
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burg, als Oberregierungsrat zur Eisenbahndirektion nach Frank- 
furt (Main), Wulff, bisher in Straßburg (Els.), unter Über- 
nahme von der Reichseisenbahnverwaltung zur preußischen 
Staatseisenbahnverwaltung als Oberregierungsrat zur WBisen- 
bahndirektion nach Altona und Dr. Platho, bisher in Berlin. 
als Oberregierungsrat zur Eisenbahndirektion nach Essen; die 
Oberbauräte Heeser, bisher in Essen, als Oberbaurat zur 
Eisenbahndirektion nach Danzig und Straßbu rg, bisher in 
Cöln, als Oberbaurat zur Eisenbahndirektion nach Frankfurt 
(Main); der Geheime Regierungsrat Fries e, bisher in Berlin, 
als Oberregierungsrat (auftrw.) zur Eisenbahndirektion nach 
Magdeburg; der Geheime Baurat Haubitz, bisher in Cassel, 
als Mitglied des Eisenbahn-Zentralamts nach Berlin: die Re- 
gierungs- und Bauräte Johannes Herr, bisher in Breslau, 
als Oberbaurat (auftrw.) zur Eisenbahndirektion nach Halle 
(Saale), Johannes Schaefer, bisher in Posen, als Ober- 
baurat (auftrw.) zur Eisenbahndirektion nach Cassel, Hanne- 
mann, bisher in Posen, als Oberbaurat (auftrw.) zur Eisen- 
bahndirektion nach -Erfurt, Bergerhoff, bisher in Berlin, 
als Oberbaurat (auftrw.) zur Eisenbahndirektion nach Cassel: 
die Regierungsräte ‚Johannes Lorenz, bisher in Mainz, als 
Mitglied des Eisenbahn-Zentralamts nach Berlin. Wind- 
Scheid, bisher in Altona, als Mitglied der Eisenhähndirek- 
tion nach Berlin, Coenen, bisher in Kattowitz, als Mitglied 
der Eisenbahndirektion nach Hannover, Knebel, bisher in 
Cassel, als Mitglied des FEisenbahn-Zentralamts nach Berlin, 
r. Kroehling, bisher in Posen, als Mitglied der Eisen- 
ndirektion nach Mainz, Dr. Cohnitz, bisher in Hannover, 
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als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Erfurt, Dr. Wei- 
rauch, bisher in Kattowitz, als Mitglied der Eisenbahndirek- 
tion nach Altona, Niemack, bisher in Erfurt, als Mitelied 
der Eisenbahndirektion nach Breslau, und Dr. Behren ‚ bisher 
ın Kattowitz, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Cassel: 
die Regierungs- und Bauräte Emil Ritter, bisher in Erfurt, 
als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Posen, Kraus- 
grill, bisher in Königsberg (Pr.), als Mitglied der Eisenbahn- 
direktion nach Frankfurt (Main), Möckel, bisher in Cassel, 
als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Magdeburg, Zoche., 
bisher in Danzig, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach 
Breslau, Ziehl, bisher in Berlin, als Mitglied der Eisen- 
babndirektion nach Bromberg, Falkenstein, bisher in 
Ludwigslust, als Vorstand des Eisenbahn - Betriebsamts 1 
nach Braunschweig, Wallwitz, bisher in Kreuzburg 
(Oberschles.), als Vorstand des Eisenbahn - Betriebsamts ? 
nach Görlitz, Springer, bisher in Posen, als Vor- 
stand des Eisenbahn - Betriebsamts 2 nach Gnesen, Kellner } 
bisher in Stendal, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebs- 
amts 3 nach Frankfurt (Main), Beeck, bisher in Erfurt, 
als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts 2 nach Bremen und 
Ihlow, bisher in Bremen, als Vorstand des Eisenbahn-Ma- 
schinenamts nach Erfurt; der Eisenbahndirektor Po elmann, 
bisher in Eisenach, zur Eiserbahndirektion nach Kattowitz: 
die Regierungsassessoren Dr. Adam, bisher in Gera, zur 
Eisenbahndirektion nach Münster, Dr. Kerßenboom ‚ bisher 
in Coblenz, und Dyes, bisher in Meiningen, zur Eisenbahn- 
direktion nach Kattowitz, Volckmar, bisher in Erfurt, als 
Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Verkehrsamts nach Eisenach. 
Dr. Heyse, bisher in Mainz, als Vorstand (auftrw.) 
des Eisenbahn-Verkehrsamts nach Gera, Dr. Sarter, bisher 
in Cöln, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Verkehrsamts 1 
nach Coblenz, Dr. Adolph. bisher in Münster, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Verkehrsamts nach Meiningen, 
Lange, bisher in Breslau, zur Eisenbahndirektion nach Essen 
und Dr. Schunck, bisher in Cöln, zur Eisenbahndirektion 
nach Mainz; die Regierungbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Grunzke, bisher in Ostrowo, als Mitelied (auftrw.) der Ei- 
senbahndirektion nach Cöln, Haupt, bisher in Frankfurt 
(Main), als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Danzig, Risse, bisher in Berlin, als Mitglied (auftrw.) der Ei- 
senbahndirektion nach Cöln. Stanislaus, bisher in Thorn, 
als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Posen. Ar- 
nold Kuhnke, bisher in Lüneburg, als Vorstand des Eisen- 
bahn-Betriebsamts nach Marienwerder (Westpr.), Bach, bisher 
in Belzig, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Lüne- 
burg, Franken, bisher in Cassel, zur Eisenbahndirektion 
nach Frankfurt (Main), Sauermilch, bisher in Merseburg, 
als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach ikhorn, Röalle> 
bisher in Herne, nach Duisburg als Vorstand des daselbst neu 
errichteten Eisenbahn-Betriebsamts 3, Graetzer, bisher in 
Breslau, als Vorstand “auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 
nach Kreuzburg (Oberschles.), Brust, bisher in Hagen 
(Westf.), als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 
nach Detmold, Gluth, bisher in Essen, als Vorstand (auftrw.) 
des Eisenbahn-Betriebsamts nach Belzige, Grassdorf. bisher 
in Hannover, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebs- 
amts 2 nach Stendal, Fatken, bisher in Osnabrück, als Vor- 
stand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts nach Ostrowo. 
Finkelde, bisher in Kirchhain, als Vorstand (auftrw.) des 
Eisenbahn-Betriebsamts nach Ludwigslust, Erich Ruge, bisher 
in Michendorf, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebs- 
amts 3 nach Königsberg (Pr.), Jaehn. bisher in Bromberg, als 
Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach Gnesen. 
Wiskott, bisher in Berlin, nach Rheinbach als Vorstand der 
daselbst neu errichteten Eisenbahn-Bauabteilung, v. Thaden, 
bisher in Berlin, nach Haiger als Vorstand der daselbst neu er- 
richteten Eisenbahn-Bauabteilung, Kasten, bisher in Neuhaus 
(Rennweg), zur Bisenbahndirektion nach Erfurt, Irmer. bis- 
her in Templin, zur Eisenbahndirektion nach Bromberg, Erich 
Lehmann, bisher in Kletzko, zur Eisenbahndirektion nach 
Danzig, Walter Nordhausen, bisher in Königsberg (Pr.) 
in den Bezirk der Eisenbahndirektion ‘in Berlin, Funke, bis- 
her in Willingen (Waldeck), in den Bezirk der Eisenbahn- 
direktion in Halle (Saale), Karl Hoffmann, bisher in Dan- 
zig, in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Hannover und 
Ottomar Fenkner, bisher in Erfurt, in den Bezirk der Eisen- 
bahndirektion in Cassel; der Großh. hess. Regierungsbaumeister 
des Eisenbahnbaufaches Stegmayer, bisher in Corbach, nach 
Ülzen als Vorstand der daselbst neu errichteten Eisenbahn- 
Bauabteilung; die Regierungsbaumeister des Maschinenbau- 
faches Wilhelm Weber, bisher in Limburg (Lahn), nach 
Osnabrück als Vorstand eines Werkstättenamts bei der Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte daselbst, Hammer, bisher in Berlin, 
nach Eisenach als Vorstand (auftrw.) des daselbst neu errichte- 
ten Eisenbahn-Maschinenamts, Thalmann, bisher in Königs- 
berg (Pr.), nach Hemelingen als Vorstand (auftrw.) des neu 
errichteten Eisenbahn-Werkstättenamts bei der Hauptwerk- 
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stätte Sebaldsbrück, Großmann, bisher in Bromberg, nach 
Osnabrück als Vorstand (auftrw.) eines Werkstättenamts bei 
der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Paul Wilcke, bis- 
her in Berlin. nach Limburg (Lahn) als Vorstand (auftrw.) 
eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte da- 
selbst, Deppen, bisher in Duisburg, zum Eisenbahn-Zentral- 
amt nach Berlin, Landsberg, bisher in Cassel, zum Eisen- 
bahn-Zentralamt nach Berlin, Karl Vogt, bisher in Breslau, 
zum Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitz in Duisburg, 
Erwin Rosenthal, bisher in Halle (Saale), in den Bezirk der 
Eisenbahndirektion in Kattowitz und Hiekmann, bisher in 
Minden. in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Erfurt. — Dem 
terierungs- und Baurat Meßerschmidt, bisher Vorstand 
des Eisenbahn-Werkstättenamts 1b in Berlin, ist die Stellung 
(les Vorstandes des Eisenbahn-Maschinenamts 5 in Berlin über- 
tragen. 

Überwiesen sind: der Regierungsrat Matibel, bisher beim 
TEisenbahn-Zentralamt, der Eisenbahndirektion in Berlin als 
Mitglied, der Regierungs- und Baurat Anger, bisher Vorstand 
des Eisenbahn-Maschinenamts 5 in Berlin, dem Eisenbahn-Zen- 
tralamt als Mitglied (auftrw.), der Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufaches Duerdoth, bisher bei der Eisenbahn- 
direktion in Berlin. dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
zur Beschäftigung bei den Eisenbahnabteilungen sowie die Re- 
sierungsbaumeister des Maschinefbaufaches Schmelzer, bis- 
her beim Eisenbahn-Zentralamt der Eisenbahndirektion Berlin 
als Vorstand (auftrw.) eines Werkstättenamts bei der Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte 1 und Wesemann, bisher beim Eisen- 
bahn-Zentralamt, der Eisenbahndirektion in Berlin zur Be- 
schäftigung. — Beauftragt sind: der Regierungsrat Wilhelm 
beim Eisenbahn-Zentralamt in Berlin mit der Wahrnehmung der 
Geschäfte eines Oberregierungsrats bei dieser Behörde, der Re- 
eierungs- und Baurat Falck in Cöln mit der Wahrnehmung 
ler Geschäfte eines Oberbaurats bei der Eisenbahndirektion da- 
selbst und die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Franz Bergmann in Königsberg (Pr.) mit der Wahrnehmung 
der Geschäfte eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion daselbst 
und Chanssette in Berlin mit der Wahrnehmung der Ge- 
schäfte des Vorstandes des Eisenbahn-Betriebsamts 7 in Berlin. 
— Der Regierungsbauführer des Eisenbahn- und Straßenbau- 
faches Hilmar Dedekind aus Mergentheim in Württemberg 
ist zum Regierungsbaumeister ernannt. Der Regierungsrat 
Ernst Meyer, bisher Mitglied der Eisenbahndirektion in Bres- 
lau, ist infolge Ernennung zum Kaiserlichen Oberregierungs- 
rat und Mitglied der Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß- 


Lothringen aus dem preußischen Staatseisenbahndienste aus- 
eeschieden. — Der Eisenbahndirektor Scholl, bisher Vorstand 
les Eisenbahn-Verkehrsamts in Mainz, ist in den Ruhestand 
getreten. 
.. . 
Österreich. 
— Der Eisenbahnverkehr in Österreich. Die Verkehrs- 


einnahmen der österreichischen Staatsbahnen haben im Februar 
um etwa 260000 Kr. mehr erbracht als im gleichen Monat des 
Voriahres. Dieses Ergebnis war aber ausschließlich auf den 
Personenverkehr zurückzuführen, in welchem die Einnahmen um 
471000 Kr. höher gewesen sind, während sich im Güterverkehr 
eine Mindereinnahme von 208000 Kr. ergab. Dieser Ausfall ist 
iedoch hauptsächlich darauf zurückzuführen, daß der Berichts- 
monat um einen Werktag weniger zählte. Seit ungefähr einer 


Woche ist bei den österreichischen Staatsbahnen, wenn vom 
Kohlenverkehr abgesehen wird, der schwächer geht, eine Be- 


lebung eingetreten, doch wird abgewartet werden müssen, ob diese 
von Dauer sein wird. Jedenfalls läßt sich feststellen, daß die Be- 
sorgnisse, die auch in Deutschland wegen eines starken Rück- 
schlages für den Eisenbahnverkehr geäußert worden sind, bisher 
durch die Tatsachen nicht gerechtfertiet wurden. So hat der 
Februar. in welchem man in Preußen mit einem starken Ausfall 
eerechnet hat, dort keine Mindereinnahme gebracht. In Österreich 
ist in den ersten drei Wochen des März der Verkehr in gedeckten 
Wagen, also jenen. die hochwertige Güter enthalten, um 6000 ge- 
stiegen, bei den offenen um 8000 Wagen zurückgegangen, so daß 
wahrscheinlich ein Auseleich in den Einnahmen eintreten dürfte 
und auch im März kaum ein Einnahmeausfall eintreten wird. 


Neue Speisewagenkurse Wien-Prag. Im kommenden 
Sommerdienste werden sämtliche Tagesschnellzüge Wien-Prag 
über Gmünd mit Speisewagen ausgestattet sein, da mit 1. Mai d. J. 
in folgenden Schnellzügen zwischen Wien und Prag Speisewagen 
zur. Neueinführung gelangen: 1. Wien (Franz Joseph-Bahn) ab 
7 Uhr früh, Prag (F. J.-B.)' an 12. Uhr 17 Min. nachmittags; 
Prag (F. J.-B.) ab 1 Uhr 36 Min. nachmittags, Wien (F. J.-B.) 
an 7 Uhr 4 Min. abends (dieser Speisewagen rollt bis und von 
Dresden). 2. Prag (F. J.-B.) ab 6 Uhr 50 Min. früh, Wien 
(F. J.-B.) an 12 Uhr 50 Min. nachmittags; Wien (F. J.-B.) ab 
4 Uhr 15 Min. nachmittags, Prag (F. J.-B.) an 10 Uhr 18 Min. 


abends. 3. Wien (Nordbahnhof) ab 2 Uhr 25 Min. nachmittags, 
Prag (Staatsbahnhof) an 10 Uhr abends. — Die im Sommerdienste 
1913 zwischen Wien und Prag über Gmünd bestandenen Speise- 
wagenkurse werden beibehalten. 


— Die Verhandlungen über die Auswanderungsfragen. Am 
30. März ist die Frist abgelaufen, binnen welcher der Vertrag 
zwischen der österreichischen Regierung und der Hamburg- 
Amerika-Linie. dem Norddeutschen Lloyd und der Austro-Ame- 
Ticana hätte abgeschlossen werden sollen. Wie „Die Zeit“ mit- 
teilt, ist diese Frist stillschweigend verlängert worden. Ver- 
treter der beiden deutschen Schiffahrtsgesellschaften sind am 
30. März zu Verhandlungen mit der Regierung in Wien ein- 
eetroffen. Da über die schwierigste noch offene Frage, die 
Festsetzung der Altersgrenze für Auswanderer, eine Einigung 
erzielt sein soll, so nimmt man in unterrichteten Kreisen an, 
daß die Bereinigung noch einiger, weniger wesentlicher Mei- 
nungsverschiedenheiten in nächster Zeit erfolgen wird. 


Ungarn. 


—_ Der Rawiesche Prellbock in Ungarn. Im Ungarischen In- 


genieur- und Architektenverein hielt kürzlich Ingenieur 
Sz&kely, Direktor der Telephonfabrik, einen interessanten 
Vortrag über den Rawieschen Prellbock. Der Vortragende 


schilderte eingehend die Versuche, welche die deutschen und 
ungarischen Bahnen mit diesem Prellbock unternommen haben; 
welche Versuche den Beweis erbrachten, daß diese Konstruktion 
— welche in Deutschland bereits auf vielen großen Personen- 
bahnhöfen angewendet ist — geeignet ist, Unfälle, wie sie bei 
den alten Prellböcken so häufig vorkommen, vollkommen zu be- 
seitigen. In Ungarn haben die k. ung. Staatsbahnen, die 
Kaschau-Oderberger Bahn, sowie die Südbahn so günstige Er- 
gebnisse erzielt, daß eine ausgedehntere Anwendung dieser 
Prellböcke an zefährlicheren Stellen in Aussicht genommen 
wurde. Vortragender zeigte eine Reihe von Lichtbildern, die 
schwere Unfälle durch Anfahren an den Prellbock verursachte 
Unglücksfälle darstellten und führte dann Lichtbilderaufnahmen 
über die Proben der k. ung. Staatsbahnen vor. Der ganze inter- 


essante Vortrag wurde von den zahlreich erschienenen Eisen- 


bahningenieuren mit großem Beifall aufgenommen. : 


— Jahresbericht 1913 des ungarischen Eisenbahn- und Schiff- 
fahrtklubs. Der kürzlich veröffentlichte Jahresbericht weicht 
von den bisherigen insofern wesentlich ab, als die Ergebnisse 


durch die Lasten des vor Jahresfrist eröffneten neuen Klub 


hauses stark beeinflußt wurden. Wir enthnehmen den Ausweisen 
folgende Angaben: Die Baukosten einschließlich der Grundenteig- 
nung des neuen Klubheims sind auf 809 665 Kr. festgestellt; die 
Einrichtung, die Sportanlagen, die Fremdenzimmer und die 
Bibliothek auf rund 135440 Kr. Das Klubheim war am 31. De- 
zember 1913 bei der Pester vaterländischen Sparkasse durch ein 
Hypothekardarlehen von 444238 Kr. und mit einem Konto- 
korrentdarlehen von 143750 Kr., ferner mit einem Personaldar- 
lehen von 43350 Kr. bei der Ungarischen allgemeinen Kredit- 
bank belehnt. Die Einnahmen beliefen sich auf 269453 Kr.; 
denen 235178 Kr. Ausgaben gegenüberstehen, so daß der Über- 
schuß 34275 Kr. beträgt. 
von nur 1228 Kr. vorgesehen. Die Einrichtungen des Klubs, die 
zur Befriedigung aller gesellschaftlichen und literarischen An- 
forderungen der Klubmitglieder dienen, sind außerordentlich ver- 
zweigt. Die Mitgliederzahl erreicht bereits die 5000. Der größte 
Teil der mittleren und höheren Beamten der Verkehrsanstalten 
Ungarns ist dem Klub beigetreten. Die Erfolge sind der ausge- 
zeichneten Leitung des Klubs, an dessen Spitze der Staatssekretär 
i. R. Exz. v. Ludvish steht, und dem Beamtenkörper selbst zu 
danken. Der Voranschlag für das Jahr 1914 bewegt sich unge- 
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Im Voranschlage war ein Überschuß 


” 


> 


fähr im Rahmen der Bilanz vom Jahre 1913. nur sind die Aus- 


eaben mit nahezu 35000 Kr. höher veranschlagt. 


\ 

— Personalnachriehten. An Stelle des in den Ruhestand ge- 
tretenen Staatsbahndirektors Hofrat Sigmund Dözsa wurde 
der Ministerialrat im Finanzministerium Julius v. Gerlözy zum 
Staatsbahndirektor und zum Leiter der Finanzhauptabteilung 
der Staatsbahndirektion ernannt. 


Rumänien. 


— Ausschreibung von Lokomotivlieferungen. 
der Ausschreibung der für die rumänischen Staatsbahnen zu 
liefernden 104 Lokomotiven, die am 11. Dezember v. J. stattfand, 
wurde vom Ministerrate nicht bestätigt. Man weiß noch nicht, 


Das Ergebnis, 


e 


ob eine neue Lieferungsausschreibung stattfinden oder auf die 


Anschaffung der Lokomotiven aus Ersparungsrücksichten teil- 
weise oder gänzlich verzichtet werden wird, ; 


- 


- Einriehtungen mit inbegriffen, betreiben. 


öffnet.“ 
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— „Auxiliara“ Eisenbahn-Verkehrs- Aktiengesellschaft. Zweck 
dieser Gesellschaft deren Gründung wir bereits in Nr. 22, S. 359 
meldeten ist, mit allen nur möglichen Mitteln für die Hebung des 


‘ Verkehrs in Rumänien beizutragen, durch die Beschaffung der 


notwendigen Transportmittel, unter ihnen auch Kesselwag 
für Petroleumtransporte und gewöhnliche Güterwagen, will sie 
den Bau und die Finanzierung von Privatbahnen, elektrische 
Die Gründer der Ge- 
sellschaft gehören einer Gruppe an, die ähnliche Gesellschaften 
in England, Deutschland, Fı 'ankreich, Italien, Rußland und Öster- 
reich- Ungarn gegründet hat. 


— Schwierigkeiten des Güterverkehrs auf den rumänischen 
Eisenbahnen. Eine große Anzahl von Kaufleuten verschiedener 
Gattungen, darunter Krämer, Bauholzhändler usw., hat dem Mi- 
nisterium der öffentlichen "Arbeiten eine Denkschrift unter- 
breitet, in der über die Unzukömmlichkeiten Klage seführt wird, 
die sich bei dem Transport ihrer Waren auf den Eisenbahnen 
ergeben. ;„Bei der Bestellung der Wagen, so heißt es in der 
Denkschrift. für welche wir gemäß den Bestimmungen des Ta- 
rifs 20 Fr. Kaution erlegen müssen, sind wir zumeist genötigt, 
noch andere 20 Fr. für jeden verlangten Wagen als Trinkgeld 
zu geben, damit man uns nicht antworte, daß keine Wasen vor- 
handen oder noch nicht eingetroffen seien. Dies geschieht so- 
wohl auf den Hauptbahnhöfen als auch auf jenen in der Provinz. 
so daß wir genötigt sind, Trinkgelder über Trinkselder zu 
geben, um unsere Waren so rasch als möglich zu verladen. uni 
nicht die Zeit zwecklos zu verlieren. Verpackte W aren, ins- 
besondere Nahrungsmittel, Gemüse, Obst und andere unbedingt 
notwendige Sachen erhalten wir beschädiet oder gewaltsam se- 
Die Kaufleute beklagten sich zum Schlusse, daß alle 
ihre Beschwerden bei der Eisenbahndirektion unerledigt blieben. 
Der Minister versprach Erhebungen einzuleiten und die nötigen 
Maßregeln zu ergreifen. Tatsächlich sind bereits einige Be- 
amte bestraft worden. 


— Das Budget der rumänischen Staatsbahnen weist für das 
kommende Finanzjahr ein Mehrerfordernis von über 7 Millionen 
auf. Mehr als 5% Millionen dieser Summe sind für die Gehalts- 
erhöhung der kleinen Eisenbahnbeamten aller Gattungen bo- 
stimmt. Deren Gehälter werden um 20—25 Fr. monatlich erhöht 
werden, und der geringste Monatsgehalt bei den Eisenbahnen 
wird in Zukunft 80 Fr. betragen. Für die Kopisten und die 
Beamten wird der niedrigste Gehalt 125 Fr. monatlich betragen. 
Ferner werden auch die Vorrückungsverhältnisse der kleinen 
Eisenbahnbeamten verbessert werden. -Insbesondere werden den 
Beamten, die nicht im Besitz einer Dienstwohnung sind, Woh- 
nungsbeiträge bewillist. Diese werden für die verheirateten 
Beamten mit Kindern 25 v. H. des Gehaltes, 20 v. H. des Ge- 
haltes für die kinderlos verheirateten und 15 v. H. für die ledigen 
betragen. 


Übrige europäische Länder. 
— Die französischen Fisenbahner unter dem Drücke der 


radikalen Sozialisten. Der bekannte radikale Sozialist Caillaux. 
dessen Name jetzt viel genannt wird, führte kurz vor seinem Ab- 


‘gang als Finanzminister noch den Vorsitz bei dem Abschiedessen. 


Stellen. 


= vom 1. Januar d. 


of: 


das die Sitzungen der „Republikanischen Vereinigung der Eiscn- 
bahner“ in Le Mans abschloß. Diese Vereinigung verfolgt den 
ausgesprochenen Zweck, alle Bediensteten der Staatsbahnen 


unter der Fahne der radikalen Partei zu sammeln. Ihr Vor: 
sitzender ist der Leiter der Wirtschaftsabteilung der Staats- 
bahnen M. Colas. Wie das „Journal des Transports“ berichtet. 


geht die Vereinigung bei ihrer Werbetätigkeit mit großer Will- 
kür vor und erfreut sich weitgehendster Unterstützung amtlicher 
Auf dem Kongreß wurde verlangt, daß nur solche 
Personen bei den Staatsbahnen eingestellt w erden dürfen, die 
auf den Staatsschulen vorgebildet wären, und daß nur denen 
ein Fortkommen im Staatsdienst gesichert werden müßte, die 
durch ihre Zugehörigkeit zur Republikanischen Vereinigung 
ihre sozialistischen und radikalen Überzeugungen zweifelsfrei 
dargetan hätten. Zur Stärkung der politischen Macht der radi- 
kalen Partei müsse auch eine Verstaatlichung der übrigen 
Privatbahnen angestrebt werden. Noch nie“ — so schließt die 
französische Fachzeitschrift ihren Bericht — .ist der politische 
Zweck des Verstaatlichungszedankens in unverblümterer Form 
ausgesprochen worden. Noch nie ist das große Wort von den 
allgemeinen Menschenrechten ärger mit Füßen getreten und der 
alte Grundsatz tiefer verletzt worden, daß kein französischer 

ürger wegen seiner politischen Überzeugung verfolgt werden 
darf und daß die öffentlichen Ämter allen gleich zugängig sein 
müssen.“ 


— Nachrichten von den schweizerischen Fisenbahnen. Der 
erwaltungsrat der Bundesbahnen hat mit rückwirkender Kraft 


x 


we 
Ze 


J. ein „Reglement betr. die Ausrichtung einer 


Vergütung für die Besorgung vonNachtdienst“ 
erlassen. Danach wird den im Bahnaufsichts-, Abfertigungs- 
und Zugdienste beschäftieten Beamten, Angestellten und Arbei- 
tern für Dienstleistungen zwischen 11 Uhr abends und 4 Uhr 
morgens eine Vergütung für die Besorgung des Nachtdienstes 
in Höhe von 20 Rappen für die Stunde gewährt. Der Zuschlag 
von 25%, den das Bundesgesetz, betr. die Arbeitszeit beim Be- 
triebe der Eisenbahnen usw., für Dienstleistungen in der Nacht 
vorsieht, kommt bei der Berechnung nicht zur Anwendung. 
Wenn in einen während der Zeit von 11 Uhr abends bis 4 Uhr 
morgens zugeteilten Nachtdienst eine gesetzliche Ruhepause 
fällt, so wird diese Ruhepause bei Ermittlung der vergütungs- 
berechtigten Zeit mitgerechnet. Die Vergütung wird u. a. nicht 
gewährt an Angestellte, die für auswärtige Übernachtung ein 
Stundengeld erhalten, sowie an Bedienstete, die auf Grund be- 
sonderer Bestimmungen bereits eine Entschädigung für dienst- 
liche Inanspruchnahme in der Nacht beziehen. Eine neue 
selbsttätigse Kuppeluns für SCH rechnen 
führte die "Generaldirektion der Eisen- und Stahlwerke in 
Schaffhausen vor kurzem den Direktoren der Schweizer Neben- 
bahnen vor. Das W esentlichste dieser „Nebenbahnkuppelung 
GEF“ besteht im Einbau eines länglichen, mit einer Kuppelöse 
versehenen Kuppelkopfes an zwei sich kreuzenden Kuppel- 
stangen in die Fahrzeuge. Die zweckentsprechende Formen- 
gebung des Kuppeltrichters schafft zusammen mit der eigen- 
artigen Wirkung der sich kreuzenden Stangen die Möglichkeit, 
daß sich zwei Kuppelungen auch hei scharfen Krümmungen 
richtig einstellen. Sind beim Zusammenschieben der Wagen 
die Kuppelösen tief, genug in die Trichter eingeführt, so werden 
Fallkeile ausgelöst, die in die entsprechenden Löcher an den 
Kuppelösen fallen und so das Kuppeln zustande bringen. Das 
Loskuppeln geschieht durch Hochheben der Fallriegel an seit- 
lichen Handgriffen. Für das Kuppeln mit Rollschemeln ist die 
übliche lange Kuppelstange auf der einen Seite mit einem 
Kuppelglied augerüstet, das ganz ähnlich in den Trichter der 
selbsttätigen Kuppelung eingeführt wird, wie die Kuppelöse 
eines Gegenkupplers. Wie die „Neue Zürcher Z.“ mitteilt. 
ist die Kuppelung bereits an den zuständigen amtlichen Stellen 
eingehend geprüft und als zweckmäßig und brauchbar befunden 
worden. — Die Vitznau-Rigibahn hat das Jahr 1913 mit einem 
Reingewinn von 139 242 Fr. abgeschlossen. Davon ist beabsichtiet 
125000 Fr.. gleich 10% Gewinn, zu verteilen. Der Betrieb des 
Jahres 1913 war, wie er des Jahres 1912, infolge der vielfach 
schlechten Witterung verhältnismäßig ungünstig, immerhin er- 
gaben die Einnahmen aus dem Personenverkehr noch eine Mehr- 
einnahme gegenüber 1912 von 15614 Fr., wogesen der Güter- 
und Gepäckverkehr weinen Rückgang von 1675 Fr. zeiet. Der 
Wagenpark der Gesellschaft wurde im Betriebsjahr um eine 
Lokomotive einer neuen Bauart mit zwei Triebzahnrädern er- 
sänzt, die imstande ist, zwei Wagen mit 120 bis 130 Personen 
zu schieben. Nach der vom Eisenbahndepartement herausgege- 
benen Eisenbahnstatistik für 1912 kamen für dieses 
Jahr 126 km Nebenbahnen zum schweizerischen Eisenbahnnetze 
hinzu, so daß am Ende des Jahres 5280 km vorhanden waren. 
Die Anlagekosten stiegen um 64 Millionen, die Fahrleistungen 
hoben sich nur unbeträchtlich, dagegen ist die Güterbewegune 
(Tonnenkilometer) um 7,5% stärker geworden. Die Waren- 
durchfuhr durch die Schweiz hat mit 1404 Millionen Tonnen 


die früheren Ziffern weit überschritten. Hiervon kamen aus 
Deutschland 61%, aus Italien 13%, aus Frankreich 10%. Eine 


Steigerung des immer noch sehr. bescheidenen Durchgangsver- 
kehr aus Frankr eich wird nach Eröffnung der neuen Zufahrts- 
straßen über Vallorbe und Münster-Grenchen erwartet. 


den italienischen Eisenbahnern. 
Na mehrere Jchfe unter dem Personal der italienischen 
Staatsbahnen Ruhe geherrscht hatte, ist es, wie bereits in 
voriger Nummer d. Ztg. kurz erwähnt, in eine neue scharfe 
Bewegung eingetreten, die unter Umständen zu den schwersten 
Folgen führen kann. Schon werden Drohunsen von Streik 
laut, wenn die Regierung die Forderungen der Eisenbahner 
nicht bis zum 15. April angenommen haben sollte. Auch die 
Post- und Telegraphenbeamten sind in eine Bew egung zur Besse- 
rung ihrer Lage eingetreten und wollen diese in Übereinstim- 
mung mit ihren Kollegen von der Bahn durchführen. Die 
Eisenbahner ihrerseits haben der Generaldirektion eine Denk- 
schrift mit ihren Forderungen vorgeleet. Diese sind mannie- 
facher Natur und betreffen sowohl Lohnerhöhungen, wobei der 
Mindestlohn beim Eintritt auf 3 Lire täglich festgesetzt werden 
soll, wie’auch namentlich Herabsetzung der Arbeitszeit. Die 
Lokomotivführer und Heizer beispielsweise verlangen, daß ihre 


Arbeitszeit nicht mehr als 10 Stunden beträgt, wenn sie am 
Tage, und nicht mehr als 8, wenn sie in der Nacht geleistet 
wird. In die Arbeitszeit ist nicht nur die Fahrzeit, sondern 
auch die für Vorbereitungen einzurechnen sowie die Pausen 
zwischen 2 Zügen, wenn sie nicht mehr als 3 Stunden be- 
tragen. Beim Dienst auf Schnellzügen söllen auf einmal nicht 


mehr als 300 km geleistet 
Ruhezeit von wenigstens 


Fahrstunden und nicht 
ist eine 


mehr als 5 
werden. Allwöchentlich 
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34 Stunden zu gewähren. Für das Zugpersonal (von den Wagen- 
bremsern bis zu den Zugführern) soll die Höchstarbeitszeit 
12 Stunden und die ununterbrochene höchstens 9 Stunden be- 
tragen; auch für sie wird eine Wochenruhe von 34 ‘Stunden 
verlangt. Das Bahnhofspersonal soll je nach den örtlichen Ver- 
hältnissen eine Höchstarbeitszeit von 8, 9 und 10 Stunden 
bekommen. Beamte im Nachtdienst sollen höchstens 20 Nächte 
im Monat Dienst leisten, bei den Schrankenwärterinnen soll 
die Arbeitszeit 10 Stunden nicht überschreiten. Weitere For- 
derungen betreffen die Erhöhung der Pensionsansprüche. Wie 
viel die Durchführung aller dieser Maßregeln kosten würde, 
ist schwer zu sagen. Die Eisenbahner selbst behaupten, es 
seien nur 35 Millionen nötig, andere Berechnungen lauten aber 
weit höher. Die Regierung steht vor einer schwierigen Auf- 
eabe. Einige Erhöhungen für das am schlechtesten gestellte 
Personal wird sie als gerecht ansehen und auch bewilligen. 
Aber ihrem guten Willen ist, ganz abgesehen von gewissen 
unerfüllbaren Forderungen in bezug auf die Arbeitszeit, schon 
dadurch eine Grenze gesetzt, daß das Bahnwesen jährlich einen 
reinen Überschuß von nur 40 Millionen abwirft und das An- 
lagekapital mit nicht mehr als %% verzinstte Dazu kommt 
noch, daß der Staat andere große Aufwendungen, für Rüstungen, 
die neue Kolonie, öffentliche Arbeiten u. a., machen muß, wo- 
durch sein Haushalt sehr belastet ist. Übrigens sind die Be- 
züge der italienischen Eisenbahner, die in früheren Jahren 
allerdings äußerst niedrig waren, in den letzten Jahren wieder- 
holt bedeutend aufgebessert worden, und zwar mit einem Auf- 
wand von 68 Millionen jährlich. Es ist wohl zu erwarten, daß 
eine Einigung zustande kommt. Auf alle Fälle sind die Drohun- 
sen der Eisenbahner, am 15. April in den Streik zu treten, falls 
ihre Forderungen bis dahin nicht erfüllt sind, mit Vorsicht 
aufzunehmen, ‚denn auf den Streik steht die Entlassung, und 
die Regierung hat diese Strafe beim letzten Anlaß im Jahre 1907 
energisch angewandt und trotz aller Bitten und Drohungen auf- 
recht erhalten. 


— Der englische Eisenbahnausschuß. Der vom König von 
England eingesetzte Ausschuß zur Untersuchung von Eisen- 
bahnfragen, der namentlich das Verhältnis zwischen Staat und 
Eisenbahnen klären, also auch die Frage der Verstaatlichung 
der englischen Eisenbahnen erörtern soll, (s. Nr. 88, S. 1375 
vom 12. XI. 1913 d. Ztg.) hat bis Anfang März 11 Sitzungen 
abgehalten, ohne dadurch, wie „Engineer“ sagt, seine Daseins- 
berechtigung bewiesen zu haben. Über die einzelnen Verhand- 
lungen bei diesen Sitzungen, bei denen namentlich die Ansich- 
ten von Sachverständigen über Eisenbahnfragen zu ergründen 
sesucht werden, hier zu berichten, würde zu weit führen; es 
können nur ganz allgemeine Angaben über das Ergebnis dieser 
Erörterungen gemacht werden, und wenn dann ein Bericht über 
die Tätigkeit des Ausschusses vorliegt, wird nicht versäumt 
werden, über das Endergebnis der Nachforschungen des Aus- 
schusses zu berichten. Bis jetzt sind dem Ausschuß durch die 
vernommenen Vertreter von Handelskammern und ähnlichen 
Körperschaften hauptsächlich Klagen über die Sondertarife für 
Güter, die auf Gefahr des Eigentümers versandt werden, über 
Wagenstandgelder, die hohen Kosten des Verfahrens vor dem 
Eisenbahn- und Kanalausschuß, einer Behörde, die namentlich 
über Tarifstreitickeiten entscheidet, vorgetragen worden, und 
es ist dabei nichts wesentlich neues zu Tage gefördert worden, 
diese Klagen sind vielmehr alt. Sie sind schon Ähnlichen Aus- 
schüssen in den Jahren 1908 bis 1910 vorgelegt worden, und 
um den Grund zu diesen Klagen zu beseitigen, wurde der 
Entwurf für das Eisenbahngesetz von 1912 aufgestellt, der aber 
im Parlament nicht durchging, weil die Handel- und Gewerbe- 
treibenden dem berüchtigten Abschnitt 2 dieses Gesetzes nicht 
zustimmen wollten, der den Eisenbahnverwaltungen das Recht 
verleihen sollte, sich für die Lohnerhöhungen infolge der Ab- 
kommen mit ihren Arbeitern im Jahre 1911, die den damaligen 
Streik beendigten, durch höhere Tarifsätze schadlos zu halten. 
Hätte der Entwurf von 1912 Gesetzeskraft erlanst, so wäre da- 
mit sicher sowohl den Eisenbahnen als auch den Güter ver- 
sendenden und empfangenden Kreisen gedient gewesen; die den 
letzteren gemachten Zugeständnisse wären vielleicht sogar 
wertvoller gewesen als die Vorteile, die das Gesetz den Eisen- 
bahngesellschaften gebracht hätte. — Der wichtigste Beratungs- 
gegenstand des Ausschusses ist jedenfalls die Verstaatlichung 
der englischen Eisenbahnen, die eins der Ziele der sozialdemo- 
kratischen Arbeiterpartei ist. Bekanntlich besteht in England 
auch eine Gesellschaft zur Herbeiführung der Eisenbahnver- 
staatlichung, weitere Kreise sind aber Gegner der Verstaat- 
lichung, und die Zeugen und Sachverständigen, die bisher von 
dem Ausschuß vernommen worden sind, haben sich gegen den 
Erwerb der Eisenbahnen durch den Staat ausgesprochen. In 
vielen Fällen haben die Körperschaften, deren Vertreter vor 
dem Ausschuß ausgesaet haben, vorher besondere Versamm- 
lungen abgehalten, um ihren Vertretern Anweisungen wegen 
ihrer Aussagen zu erteilen. Einer dieser Vertreter sagte da- 
bei, — ob mit Recht, mag dahin gestellt bleiben, — seine 


Körperschaft wolle sich lieber mit den jetzt bestehenden Män- 
&eln abfinden als einen Übergang der Fisenbahnen an den 
Staat erleben. Es ist daher berechtigt, wenn die Regierung sich 
ablehnend gegen die Verstaatlichung verhält, und der Minister. 
Asquith hat sich auch kürzlich gegen eine Abordnung von 
Freunden der Verstaatlichung in diesem Sinne ausgesprochen. 


—_ Reınmverkehr der englischen Eisenbahnen. Die Vorliebe 
der Engländer für Pferderennen und der dadurch bedingte starke 
Besuch dieser Veranstaltungen, selbst aus großer Entfernung, 
stellt an die englischen Eisenbahnverwaltungen hohe Anforde- 
rungen bei der Beförderung der Reisenden zu den Rennen, und 
die Eisenbahngesellschaften treffen andererseits umfassende 
Maßnahmen, um Reisende für ihre Strecken im Rennverkehr zu 
eewinnen. Zu dem Grand National. Steeplechase in Liverpool 

- Ende März hat z. B. die Große Central-Eisenbahn einen Sonder- 
zug 1. Klasse in Verkehr gesetzt, der ihren Londoner Bahnhof 
Marylebone morgens um %8 Uhr verließ. Der Fahrpreis für 
die gegen 400 km lange Strecke betrug 38 Sh. 6 P. für Hin- 
und Rückfahrt, wobei ein Frühstück gegen Mittag auf der 
Hinfahrt und Tee und die Hauptmahlzeit am Abend inbegriffen 
waren. \Wenn man bedenkt, daß die englischen Fahrpreise im 
regelmäßigen Verkehr erheblich höher sind als die deutschen, 
so muß die Ermäßigung für diese Sonderzüge als geradezu 
außerordentlich bezeichnet werden. Ein zweiter Sonderzug, der 
nur die 3. Klasse führte, war kurz vor dem erstgenannten von 
Marylebone abgefahren; hier betrug der Fahrpreis 21 Sh., eben- 
falls mit Verpflegung unterwegs wie in der 1. Klasse, nur ohne 
Tee. Die Zahl der Plätze in diesen Zügen ist beschränkt, und 
die Fahrkarten müssen daher im voraus bestellt werden. 


Bei der London und Nordwestbahn wurde außer den fahrplan- 
mäßigen Zügen am Tage vor dem Rennen ein Sonderzug mit 
Teewagen zwischen London und Manchester und Southport ge- 
fahren. In der Nacht vor dem Rennen verkehrte ein Schlaf- 
wagenzug 1. Klasse, der von London um Mitternacht abfuhr; 
da die etwa 300 km weite Strecke nicht ausreicht, um die ganze 
Nacht auszufüllen, war den Reisenden gestattet, den Zug nach 
der Ankunft in Liverpool noch bis um 8 Uhr zu benutzen. Auf 
dieser Strecke verkehrte ferner am Renntag selbst ein Sonder- 
zug 1. Klasse zu gewöhnlichen Preisen mit Frühstückswagen, 
der seine Fahrgäste unmittelbar an die Rennhaltestelle Aintree 
brachte, und zwei Sonderzüge zu mäßigen Preisen, der eine 
3, Klasse, der andere 1. Klasse, mit Speisewagen. Auch für 
diese Züge wurde nur eine beschränkte Zahl von Fahrkarten 
ausgegeben, und auch hier war der Fahrpreis einschließlich 
Verpflegung auf der Hin- und Rückfahrt berechnet. 


. — Die Verhandlungen über die Orientalischen Bahnen. Die 
Verhandlungen zwischen Österreich-Ungarn und Serbien wegen 
der Regelung der Frage der Orientalischen Bahnen gestalten 
sich schwierig und schleppend. In den Konferenzen zwischen 
den Vertretern der Regierungen ist eine Pause eingetreten. 
Das Ministerium in Belgrad hat den Direktor der serbischen 
Staatsbahnen mit neuen Instruktionen nach Wien entsendet, 
doch ist dieser wieder nach Belgrad ‚zurückgereist, um aber- 
mals Vollmachten einzuholen. Am 27. März hat eine-‘Kon- 
ferenz beim Bankverein mit den serbischen Vertretern statt- 
gefunden. Hierbei wurde das Vitalische Projekt durch- 
eesprochen. Die Vertreter Serbiens sind den bezüglichen Aus- 
einandersetzungen mit Aufmerksamkeit gefolgt, ohne jedoch. 
selbst irgendeine Erklärung abzugeben. Bisher haben sich die 
serbischen Unterhändler formell noch nicht auf den Boden 
des Vitalischen Projekts gestellt, doch nimmt man an, daß in 
kurzem eine Klärung eintreten wird. 


— Die Donaubrücke zwischen Bulgarien und Rumänien. Be- 
reits im Monat Februar d. J. hat die bulgarische Regierung eine 
aus dem bulgarischen Gesandten in Bukarest, Radeff, als Ob- 
mann und aus dem Obersten Neresoff, sowie aus dem General- 
direktor der Eisenbahnbaudirektion, Ingenieur Lasaroff, und 
Ingenieurinspektor Vultscheff bestehende Kommission ernannt, 
die zusammen mit einer von der rumänischen Regierung beauf- 
tragten Kommission die Frage des Baues einer Donaubrücke und 
des Anschlusses des bulgarischen Eisenbahnnetzes an der ru- 
mänischen Grenze studieren soll. Man glaubt, daß die Arbeiten 
der Kommission ein günstiges Ergebnis haben werden, weil das 
neue rumänische Kabinett geneigt ist, alle zwischen Rumänien 
und Bulgarien schwebenden Fragen zu regeln. Die beiden 
Kommissionen sollten schon am 30. März d. J. in Bukarest zu 
weiteren Verhandlungen zusammentreffen. 


—_ Der Bau der südsibirischen Hauptbahn und die Bildung 
neuer Aktien-Gesellschaften. Während der letzten Jahrzehnte 
bestand in Rußland die Auffassung, daß die großen, schon lange 
hestehenden Eisenbahngesellschaften noch weiter auszugestalten 
seien, indem man ihnen immer wieder neue Bauten übertrug, 
so an das alte Netz neue Bahnen angliederte und sie auf diesem 
Wege zu reichlich großen und dementsprechend ‚mächtigen Ein- 
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heiten ausbildete. Noch neuerdings ist dieser Weg gewählt wor- — Ein schweres Eisenbahnunglück auf Java wird aus Batavia 
den bei den Bahnen Moskau-Kasan und Moskau-Kiew-Woronesh, | gemeldet: Am 2. d. M., früh ist ein Eisenbahnzug auf einer 


um größere, notwendige Bahnbauten durchzuführen. Als Ent. 
gelt wurde den Gesellschaften die Auskaufsfrist des Staates hin- 
ausgeschoben. In allerletzter Zeit scheint man einen neuen W eg 
einschlagen zu wollen, und zu den bestehenden sechs großen 
Privatgesellschaften noch weitere neu zu bilden. 

So haben die Minister im zweiten Departement des Reichsrats 
den Antrag eingebracht, eine Gesellschaft der oberen Wolga- 
bahn, abzweigend von der Station Kaschin der Moskau-Windau- 
Rybinsker Bahn in der Richtung nach Kaljäsin bis zur Station 
Nowki der Moskau-Nishegoroder Eisenbahn, mit zwei Zweie- 
linien von Kaljäsin zur Station Ssawelowo der Nordbahnen und 
nach Uglitsch bilden zu dürfen. Das ist in diesem Falle beson- 
ders auffallend, weil die neue Bahn von einer Station der Mos- 
kau-Windau-Rybinsker Bahn, also von einer jener sroßen Privat- 
gesellschaften ausgeht. 

Etwas anders liegt allerdings die Frage bezüglich des Baues 
der ersten Teilstrecke der südsibirischen Hauptbahn von 
Orsk-Ssemipalatinsk. Es wird auch hier eine neue Gesell- 
schaft begründet. Orsk sowohl als auch Ssemipalatinsk sind 
zurzeit ohne jede Eisenbahnverbindung. Ssemipalatinsk liest 
am Irtysch und ist ein wichtiger Handelsplatz. Orsk liegt mitten 
im Lande am unbedeutenden Uralfluß. Der nächste Eisenbahn- 
punkt ist Ilezk, Station der Orenburg-Taschkenter Eisenbahn. 
von llezk ist soeben der Rjasan-Uralsk-Bahn der Bau der Strecke 
bis Uralsk übertragen worden. Es bleibt also zur Verbindung 
der südsibirischen Hauptbahn mit dem Eisenbahnnetze des eUrO- 
päischen Rußland nur noch die kurze, schätzungsweise etwa 
200 Werst lange Strecke Ilezk-Orsk übrig. Für den Bau der 
neuen südsibirischen Hauptbahn ist, dem „Praw. Westn.“ 
zufolge, die Konzession den Unternehmern W. F. Trepow und 
S. S. Chrulew erteilt worden, hinter denen eine Vereinigung 
französischer Banken steht, die sowohl das zum Bau erforder- 
liche Aktienkapital, als auch das Obligationenkapital beschaffen 
will. In Anbetracht der sehr bedeutenden Summen, die der 
Bau beansprucht, — es handelt sich um etwa 150 Millionen 

ubel — will die Regierung gestatten, daß die Einzahlung des 
Aktienkapitals in zwei Terminen ausgeführt werden darf. 

Auch hat der Ministerrat gemäß dem Vorschlag des Ministers 
der Verkehrsanstalten und des Finanzministers verfügt, daß das 
Verhältnis des Aktienkapitals zum Obligationenkapital der Ge- 
sellschaft in dem Verhältnis 1 : 9 festzusetzen ist. 

Also Frankreich wird einen Bahnbau unterstützen, der sein 
besonderes Interesse recht wenig berührt. Es bleibt sonach nur 
das Geldgeschäft übrig und das soll, wie St. Petersburger Zei- 
tungen ziemlich entrüstet behaupten, sehr nutzbringend für 
Frankreich in letzter Zeit ausgefallen sein. — Nach Bauvoll- 
-endung der südsibirischen Bahn wird ein nächster Wes zwischen 
Ssemipalatinsk über Ssaratow (wo bereits die Voruntersuchungen 
für eine Wolgabrücke ausgeführt werden), Tambow, Smolensk 
und Riga hergestellt sein, der sicherlich von sehr großer 
handelspolitischer Bedeutung sein wird. m. 


Fremde Erdteile. 


— Die Vierundzwanzig-Stundenzeit ist zum Teil auf den 
chinesischen Staatseisenbahnen eingeführt. So erfolgt die Abfahrt 
des Sonnabend-Expreß auf der Strecke Tientsin-Tsinanfu-Pukau 
in Tientsin-Ost um 11.20 (also vormittags), die Ankunft in 
Tsinanfu um 20.12, die Abfahrt um 22.32 (also Sonntag nacht), 
die Ankunft in Pukau um 13.13. Die anschließenden Bahnen, 
nämlich die Schantunebahn in Tsinanfu und die Schanghai- 
Nanking-Bahn in Nanking rechnen noch — trotzdem letztere 
ebenso wie die Tsinpu-Eisenbahn Staatsbahn ist — nach der 
Zwölf-Stundenzeit. F. W. 


— Touristenzüge in Indien. Auf den indischen Eisenbahnen 
werden neuerdings im Anschluß an die von Europa eintreffen- 
den Dampfer Sonderzüge für Vergnügungsreisende in: Verkehr 
gesetzt. So hat z. D. der Dampfer „Cleveland“ der Hambure- 
Amerika-Linie im Februar 350 Reisende, Deutsche und Ameri- 
kaner, in Bombay gelandet, und die Große Indische Peninsula- 
eisenbahn hat sie in zwei Sonderzügen eine Rundfahrt durch 
Nordindien machen lassen. Der erste Zug verließ Bombay am 
23. Februar mit 180 Fahrgästen, besuchte mit ihnen Jubbulpore, 
Benares, Lucknow. Delhi und Agra und traf am 2. März wieder 


in Bombay ein.. Der zweite Zug, der nur 90 Reisende beför- 


derte, beschränkte seine Fahrt auf Agra, Delhi und Benares. 
Außer der genannten Eisenbahngesellschaft veranstalten noch 
die Ostindische Eisenbahn und die Nordweststaatsbahn der- 
artige Züge; sie bestehen aus Salon-, Speise- und Schlafwagen 


mit Badeeinrichtung und sind mit aller Bequemlichkeit, geradezu 


mit Luxus, ausgestattet. ie Fahrpreise enthalten zugleich 


gaben. 


_ die Bezahlung für die Verpflegung und sonstige Nebenaus- 
u 


Brücke nahe bei Tanjongpriok engleist. 
fünf Wagen stürzten in den Fluß. Zwanzig Eingeborene wur- 
den getötet und fünfzig verletzt. Die europäischen Reisenden, 
Ne sich im hinteren Teile des Zuges befanden, blieben unver- 
etzt. 


Die Lokomotive und 


— Neuyork-Newhaven- und Hartford-Eisenbahn. Nach mehr- 
wöchigen Verhandlungen zwischen dem Justizdepartement in 
Washington und den Vertretern der genannten Bahn wird mit- 
geteilt, daß ein vollständiges Übereinkommen erzielt wurde, so- 
daß das genannte Eisenbahnnetz in einer Weise aufgelöst wird, 
die mit der Antitrustgesetzgebung im Einklang steht. Es 
sollen zu dem Zweck Treuhandgesellschaften gewählt werden, 
die das Vermögen der Bahn und ihren Besitz an den verschie- 
denen Untergesellschaften übernehmen und bis zum 1. Januar 1919 
verkaufen sollen. Das Bundesverkehrsamt wird Bestimmung 
darüber treffen, ob die Gesellschaft die Dampfschifflinien unter 
Wirkung der Panamakanalakte behalten darf. Das Amt ist er- 
mächtist, die Frist für die. Auflösung zu verlängern, falls die 
Eisenbahn triftige Gründe hierfür vorbringt, 


— Die Eisenbahnen von Australien und Neuseeland. In Er- 
gänzung der Berichte, die über die Eisenbahnen der einzelnen 
Staaten von Australien in der letzten Zeit in dieser Zeitung 
veröffentlicht worden sind, seien nachstehend noch einige Ein- 
zelheiten aus einem Bericht der Dominions Royal Commission 
über die Verkehrsverhältnisse von Australien und Neuseeland 
mitgeteilt. 


1912 hatte Australien rd. 29000 km Eisenbahnen und 4500 000 
Einwohner; auf 155 Einwohner entfällt also bereits 1 km Eisen- 
bahn, während in England mit nahezu 38000 km Eisenbahnen 
und 46 000 000 Einwohnern erst auf 1211 Einwohner 1 km kommt. 
Würde man die Länge der Eisenbahnstrecken auf die Flächen- 
einheit miteinander vergleichen, so würde natürlich England 
weit überwiegen. Zum Vergleich sei noch angeführt, daß in 
Kanada 174, in Argentinien 217 Einwohner über 1 km Eisen- 
bahn verfügen können. Trotz dieser großen Streckenlänge, die 
auf einen Einwohner entfällt, — und für die Benutzung der 
Eisenbahn ist der Grad der Besiedelung, der sich in der Bewoh- 
nerzahl ausdrückt, und nicht die Flächengröße maßgebend — 
bringen die Eisenbahnen von Australien, mit Ausnahme der- 
jenigen von Tasmanien, soviel ein, daß nach Deckung der Be- 
triebekosten die Baukosten leidlich verzinst werden: das für 
die Eisenbahnen aufgewendete Kapital ist also, ganz abgesehen 
von dem, was die Eisenbahnen sonst für das Land leisten, auch 
vom Standpunkte der Verzinsung nutzbringend angelest. Die 
Betriebskosten nehmen allerdings, wie auch in den Einzelbe- 
richten hervorgehoben war, beständig zu. Die Zunahme, die im 
wesentlichen auf eine Steigerung der Löhne zurückzuführen ist, 
betrug im Rechnungsjahr 1911/12 in Neusüdwales allein 280 000 £. 
im Jahre 1912/13: 130 000 £, und die Durchführung der in Aussicht 
genommenen Lohnerhöhungen wird weitere 110000 £ erfordern. 
Nach Ansicht des Eisenbahnkommissars von Neusüdwales ist es 
allerdings möglich, diese Mehrausgaben durch Erhöhung der Tarife 
auszugleichen, ohne daß eine unzulässige Belastung von Handel 
und Verkehr zu befürchten ist. Der Eisenbahnbau in Neusüd- 
wales, Victoria und Südaustralien ist in den letzten 10 Jahren 
nur unbedeutend gewesen. In Neusüdwales sind aber die Eisen- 
bahnen zum großen Teil so überlastet, daß ihr zweigleisiger 
Ausbau höchst dringlich ist. Die Kosten hierfür werden auf 
gegen 5000000 £ geschätzt. Erst wenn diese Arbeit durchge- 
führt ist, kann an eine weitere Ausdehnung der Eisenbahnen 
in das Innere des Landes gedacht werden, die anderseits zur 
Ermöglichung einer zunehmenden Besiedelung, außer in Süd- 
wales auch in Queensland, unerläßlich ist. Namentlich in den 
Weidebezirken ist eine Eisenbahn unentbehrlich, weil sie bei der 
in Australien so gefürchteten Dürre die Möglichkeit bietet. die 
Herden nach einer Gegend zu befördern, wo sie das nötige 
Wasser finden. 

Die unglückliche Zerrissenheit der australischen Eisenbahnen 
in bezug auf die Spurweite ist bekannt und auch in dieser Zeit- 
ung wiederholt behandelt worden; die Kosten für den Umbau 
der Breitspur- und Kapspurstrecken auf Vollspur, die von 
der Bundesverwaltung für die von Süd- nach Westaustralien 
führende Überlandbahn gewählt worden ist, werden nach dem 
Bericht einer zur Bearbeitung dieser Frage eingesetzten Kom- 
mission auf über 37000000 °£ geschätzt. Wollte man nur 
zwischen den Hauptstädten der Bundesstaaten ein Vollspur- 
netz herstellen und die Breitspurbahnen von Victoria und Süd- 
australien umbauen, so würden die Kosten hierfür schon über 
12 000 000 £ betragen. 

Die Eisenbahnen von Neuseeland haben sich in den letzten zehn 
Jahren um 25 % vermehrt und die Länge von 4600 km erreicht. 
so daß bei einer Bevölkerung von wenig mehr als 1000 000 Köpfen 
auf 230 Bewohner 1 km Eisenbahn entfällt. Nur 47 km sind in 
Privatbesitz, die übrigen Eisenbahnen sind Staatsbahnen. Die 
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Eisenbahnen durchziehen die beiden Inseln, die Neuseeland bilden, 
in der Richtung von Süden nach Norden, der Verkehr zwischen 
beiden Inseln bewegt sich aber nicht etwa zwischen den beiden 
Punkten der Inseln, die einander am nächsten liegen, sondern die 
Dampfer fahren von Wellington am Siidende der Nordinsel nach 
Lyttelton, das etwa in der Mitte der Ostküste der Südinsel liegt. 
Die Eisenbahnen von Neuseeland wurden von der Regierung ZUu- 
nächst nicht als unmittelbar werbendes Unternehmen angesehen, 
sondern sollten vor allen Dingen die Besiedelung des Landes för- 
dern; die Tarife wurden daher so festzesetzt, daß die Verzinsung 
3 % nicht überschritt; neuerdings ist diese Politik verlassen wor- 
den. und die Eisenbahnen haben das in ihnen angelegte Kapital 
mit ungefähr 4 % verzinst, was nach englischen Begriffen schon 
eine ansehnliche Verzinsung ist. Im Gegensatz zu den Eisen- 
bahnen des australischen Festlandes haben die Überschüsse der 
Eisenbahnen von Neuseeland in den letzten Jahren verhältnismäßig 
zugenommen, was mit der Erhöhung der Tarife zusammenhängt; 
in den beiden letzten Jahren ist allerdings auch hier die Betriebs- 


zahl in die Höhe gegangen. Die Einführung elektrischen Be- 
triebes wird erwogen; die reichlich vorhandenen Wasserkräfte 


sollen zur Erzeugung der Elektrizität ausgenutzt werden. Um 
ein Eisenbahnnetz zu schaffen, das den Verkehrsbedürfnissen der 
beiden Inseln gerecht wird, ist nach einer Schätzung des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten der Neubau von etwa 2500 bis 3000 km 
Eisenbahnen erforderlich. Außerdem müßten die vorhandenen 
Eisenbahnen auf vielen Strecken umgebaut werden. — Der Haupt- 
anteil der von den Einzelstaaten des Australischen Staatenbundes 
aufgenommenen Anleihen, nämlich 61 %, entfällt auf Eisenbahn- 
schuld. Da die Eisenbahnen aber ihr Anlagekapital angemessen 
verzinsen. so kann trotz einer Schuld von 275 500 000 £ nicht be- 
hauptet werden, daß die australischen Staaten übermäßig mit An- 
leihen belastet seien, sondern sie stehen in dieser Beziehung noch 
eünstiger da als manche anderen Länder. 


Allgemeines. 


— Auftsellung liegender Turbinen für Gefälle von 3 bis 30 m. 


Eine bei der Verlassanstalt Jos. C. Hübner, Diessen vor 
München, erschienene Schrift, deren Verfasser der Ingenieur 


Johann Hallinger in München ist, behandelt eine neue, von 
den Ingenieuren Gebrüder Hallinger, München erfundene Bau- 
art für Niederdruck-Turbinenanlagen mit offenem Wasser- 
schacht. Die Turbinen und Turbinenkonstruktionen selbst 
bieten nichts Neues; das Neue liegt in einer von der bisherigen 
abweichenden Anordnung unter Zusammenfassung der einzelnen 
Maschinen zu möglichst großen Einheiten. Während bisher die 
zu einer Einheit vereinigten Turbinen mit parallel zum Wasser- 
zufluß liegender Achse in einer gemeinsamen Kammer unter- 
echracht werden, erhält bei der neuen Anordnung jede Turbine 
eine Kammer für sich, wobei die den Turbinen. gemeinsame 
Achse quer zum Wasserzufluß gelegt wird. Der Verfasser will 
dadurch ein bei der heutigen Anordnung bestehendes Mißver- 
hältnis im Aufwand an Baufläche bei wachsender Turbinenzahl 
bzw. Leistung beseitigen. Während bisher die Baufläche bei 
zunehmender Turbinenzahl bzw. Leistung fast im quadratischen 
Verhältnis anwachse, sei dieses Verhältnis bei der neuen An- 
ordnung nahezu auf das der einfachen Proportion herabge- 
drückt. Die infolge des geringeren Raumbedarfs und durch die 
aus der Anordnung sich ergebenden leichteren und einfacheren 
Konstruktionen der Mauerwerkskörper erzielte Ersparnis an 
Baukosten ermittelt der Verfasser an Hand von Vergleichsrech- 
nungen auf durchschnittlich 40 %. Auch im einzelnen sind Ver- 
besserungen angestrebt zur Vermeidung von Wirbelbildungen 
und Saugewirkungen der Luft; ferner verbindet er den Rechen 
mit dem Überfall über jeder Turbinenkammer, um das Kraft- 
werk von Anschwemmungen freizuhalten und das Reinigen zu 
erleichtern. Dem Text, der außer in deutscher auch noch in 
englischer und frazösischer Sprache wiedergegeben ist, sind eine 
Reihe erläuternder Abbildungen beigegeben. Auf 17 Tafeln sind 
nach den neuen Grundsätzen entworfene Kraftwerke verschie- 
dener Größe mit solchen bisheriger Anordnung verglichen. Bei 
der großen Bedeutung der Wasserkraftausnutzung zur Gewin- 
nung elektrischer Energie wird die Schrift insbesonder für den 
eewerblichen Wasserbau von großem Interesse sein. 


Rechtspflege. 


— Beschaffenheit eines Bauzaunes. Haftung des Automobil- 
halters. Geschäftsführung ohne Auftrag. (Entsch. d. OLG. 
Celle v. 20. XI. 1913: — 2 U 241/13.) Im Oktober 1912 wurde 
von dem Beklagten im Anschluß an die in L. vorgenommenen 
baulichen Veränderungen des Bahnkörpers eine Unterführung 
der H.-Straße hergestellt, zu welchem Zwecke eine Senkung dieser 
Straße erforderlich war, Zur Herstellung dieser Senkung wurden 


von dem Beklagten Ausschachtungsarbeiten in der Weise vorge- 
nommen. daß zunächst die westliche Hälfte der Straße ausge- 
schachtet wurde, während die östliche Hälfte für den Verkehr ge- 
öffnet blieb. Die westlich gelegene ausgeschachtete Baugrube 
hatte eine Tiefe von etwa 1,30 m unter der bisherigen Straßen- 
anlage und war nach der Straße zu durch einen etwa 1% m in 
Straßenhöhe ragenden Bretterzaun abgesperrt. Am 24, Oktober 
1912 fuhr ein elektrisches Automobil der Klägerin von H. kom- 
mend durch die Unterführung und. stürzte dabei in die Bau- 
erube, indem es den Bauzaun im Fallen mit sich riß. _ Die 
Klägerin hält den Beklagten zum Ersatze des durch den Unfall 
entstandenen Schadens verpflichtet, da der Unfall lediglich auf die 
mangelhafte Anlage der Baugrube und der Planke zurückzu- 
führen sei, während der Beklagte seine Schadenersatzpflicht be- 
streitet. vielmehr die Klägerin für verpflichtet hält, den durch 
die Wiedererrichtung der Planken und die Fortschaffung des 
Automobils ihm erwachsenen Schaden zu erstatten. 

Gegen das daraufhin ergangene, die Klage und Widerklage 
abweisende Urteil des Landgerichts haben heide Parteien Be- 
rufung eingelest. Das Oberlandesgericht wies die Klage wieder- 
holt ab. gab aber der Widerklage statt aus nachfolgenden 
Gründen: 

I. Der Berufung der Klägerin war der Erfolg zu versagen. 

Sowohl unter dem Gesichtspunkte des $ 823 wie unter dem 
des $ 831 BGB. ist zur Begründung der Klage jedenfalls erforder- 
lich, daß der Unfall, von dem das Automobil der Klägerin be- 
troffen ist. auf einen Fehler bei der im Auftrag des Beklagten 
vorgenommenen Ausschachtung der Grube oder auf eine fehler- 
hafte Herstellung der Planke, die den für den Verkehr frei- 
gebliebenen Teil der Straße gegen die Baugrube abgrenzte. zUu- 
rickzuführen war. Die Klägerin behauptete nun auch, daß die 
Ausschachtung der Grube und die Errichtung der Planke derart 
mangelhaft ausgeführt waren, daß dadurch ein Teil der für 
den Verkehr freigelassenen Straße die nötige Festigkeit und 
Stütze verlor und das Automobil der Klägerin infolge Nachgebens 
des Erdreichs in den Boden einsackte und dadurch gegen die 
Planke und in die Grube fiel. Sie ist aber den ihr hierfür 
obliexenden Beweis schuldig geblieben. Daß die Planke nicht 
derart befestiet zu sein brauchte, daß sie dem Anpralle eines in 
leerem Zustande ca. 50 Zentner wiegenden Automobils Wider- 


stand leisten mußte, hat das erste Urteil schon mit Recht betont. 


Eine derartige Bauplanke ist lediglich dazu bestimmt, eine deutlich 
sichtbare Grenze des Bauplatzes zu bilden, nicht aber braucht 
sie so stark gebaut zu sein, daß sie imstande ist, Stöße von Last- 
fuhrwerken und dergleichen auszuhalten, einerlei, ob die Kraft 
dieser Stöße lediglich auf dem Gewichte oder zugleich auf der 
Bewegungsgeschwindigkeit des anprallenden 
ruht. Mit Recht hat daher das Landgericht 
wiesen. 

II. Dagegen ist dem ersten Richter in der Abweisung der 
Widerklage nicht beizupflichten. 1. Der Beklagte stützt seinen 
ersten Anspruch auf Ersatz von 12,82 M für die Wiedererrichtung 
des Zaunes auf $ 7 des Gesetzes vom 3. Mai 1909. Hiernach 
ist der Halter eines Automobils zum Schadenersatz verpflichtet, 
wenn bei dem Betriebe des Automobils eine Sache beschädigt 
wird. Die Ersatzpflicht ist ausgeschlossen. wenn der Unfall 
durch ein unabwendbares Freignis verursacht wird, das weder 


die Klage abge- 


'auf einem Fehler in der Beschaffenheit des Fahrzeuges noch auf 


einem Versagen seiner Vorrichtungen beruht. Daß die Klägerin 
in diesem Falle Automobilhalterin ist, ist außer Streit. 
daher ohne Rücksicht auf ein Verschulden zum Ersatze des 


durch den Unfall entstandenen Schadens verpflichtet, es sei denn, 


daß ihr der Beweis gelingt. daß der Unfall durch ein unab- 
wendbares Ereignis der erwähnten Art verursacht war. Zweifel- 
los ist die durch Regenwetter herbeigeführte Glätte und die 


Straße an sich unabwendbar;. es kommt hier 
die unmittelbare Ur- 
‚les Automobils 


Steigung einer 
aber darauf an, ob das dadurch bewirkte, 
sache des Unfalles darstellende Zurückrutschen 
ein unabwendbares Ereignis war 
auf einem Fehler in der Beschaffenheit des 
dem Versagen seiner Vorrichtungen beruhte. 

Und hierfür hat die Klägerin nichts erbracht. Bei dem heutigen 
hohen Stande der Automobiltechnik muß jeder Kraftwagen- um 
fehlerlos beschaffen zu sein, mit Einrichtungen versehen sein. 
durch die solche alltäglichen Hindernisse, wie es die durch 
Regenwetter herbeigeführte Schlüpfrigkeit oder die Steigung einer 
Straße oder auch das Zusammentreffen dieser beiden Umstände 
bilden, bei tadellosem Wirken und rechtzeitiger Anwendung 


dieser Einrichtungen überwunden werden können, ohne daß ein 


Zurückeleiten des Fahrzeugs möglich ist. Kommt also. wie im 
vorliegenden Falle, das Automobil rückwärts ins Rutschen oder 
Rollen, so ist daraus bis auf weiteres zu entnehmen, daß entweder. 
die notwendigen Einrichtungen nicht vorhanden sind, das- Fahr- 
zeug also mangelhaft beschaffen ist, oder die \notwendigen Ein- 
richtungen zwar vorhanden sind, aber nicht ordnungsgemäß 
gehandhabt werden oder versagen. Und im vorliegenden Falle 
hat die beweispflichtige Klägerin überhaupt nichts nach der 
Richtung vorgebracht, inwiefern trotz Vorhandenseins und ord- 


Gegenstandes be- 


Sie ist 


und zwar ein solches, das nicht - 
Fahrzeuges noch auf 
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nungsmäßiger Betätigung dieser Einrichtungen das Zurück- 
rutschen des Kraftfahrzeugs nicht zu vermeiden. gewesen wäre. 
Damit aber ist die Haftung der Klägerin für den bei dem Be. 
triebe ihres Kraftwagens angerichteten Schaden, der unbestritten 
12,32 M beträgt. gegeben. 


. 2. Auch der zweite mit der Widerklage geltend gemachte An- 
- spruch auf Ersatz der von dem Beklacsten unbestritten für die 
'Abschleppung des Automobils an den Unternehmer Deoge- 
zahlten 15 M ist zerechtfertiet. und zwar aus dem Gesichtspunkte 
der auftraglosen Geschäftsführung ($ 683 BGB.). Daß das 
Herausholen des Automobils aus der Baugrube dem Interesse 
der Klägerin entsprach, bedarf keiner näheren Erörterung. Aus 
dem Umstande, daß der anwesende Inhaber der Klägerin gegen 
die Übernahme dieser Geschäftsführung seitens des Beklagten 
keinen Einspruch erhoben hat. ist ferner zu folgern, daß sie auch 
seinen Willen entsprach. Es wäre ihm ja ein leichtes ge- 
wesen, seinen etwaigen entgegenstehenden Willen kund zu tun. 
Die Tatsache, daß der Beklagte das Fortschaffen des Kraftwagens 
auch in seinem eigenen Interesse vornehmen ließ, steht der 
Anwendung des _$ 683 .BGB. nicht im Wege, ebensowenig der 
Umstand, daß die Klägerin der Ansicht sein mochte, der Beklagte 
sei ihr gegenüber unter dem Gesichtspunkte des Schadenersatzes 
hierzu verpflichtet. Der Beklagte kann aber nach den Vor- 
schriften der $$ 683, 670 BGB. wie ein Beauftragter den Ersatz 
seiner Aufwendungen von der Klägerin verlangen. . De (Ort 


— Die frachtvertragliche Haftung der Eisenbahn für die 
körperliche Sicherheit des Empfängers. Ebenso wie die Eisen- 
bahn nach der Rechtsprechung des deutschen Reichsgerichts nicht 
nur verpflichtet ist, für die persönliche Sicherheit der Reisenden 
während der Dauer der eigentlichen Beförderungsleistung, sondern 
auch bei Zu- und Abgang einzustehen — und zwar einzustehen 


auf Grund des Beförderungsvertrages, nicht aus allgemeinen 
außervertraglichen Gesichtspunkten, die man namentlich unter 


dem Begriffe „Verkehrssicherheit‘') zusammen zu fassen pfleet —. 
so mehren sich die Entscheidungen, die eine vertragliche Haftung 
der Eisenbahn gegenüber den Verkehrsinteressenten auch aus dem 
FEisenbahnfrachtvertrage für deren persönliche Sicherheit ver- 
künden. Die Eisenbahn hat dem Empfänger des Frachtgutes einen 
sicheren Zugang an den Ort der Auslieferung : des Frachtgutes 
kraft Vertrages zu gewähren. Von allem anderen abgesehen. be- 
‚sleutet ‚die sich immer mehr durchsetzende Anerkennung dieses 
Grundsatzes für die Eisenbahn das unbeschränkte Eintreten für 
ihre Leute und ihre sonstigen Erfüllungsgehilfen beim Frachtver- 
trag auch außerhalb ihrer eigentlichen werkvertraslichen, den Be- 
förderungserfolg sichernden Haftung — sie kann den Geschädie- 
ten nicht mehr darauf verweisen, daß sie in Erfüllung ihrer ja 
nie bestrittenen außervertraglichen Verpflichtung den Bahnmeister 
angewiesen habe, für Beleuchtung und Streuen usw. zu sorgen, 
und daß der Geschädigte sich an ihn halten solle, hinsichtlich 
en sie, die Eisenbahn, keine culpa in eligendo und custodiendo 
treile. 


!) Vgl. Delius in der „Deutschen Juristenzeitung“ 1914, 8. 206. | 


Einem Urteil des Deutschen Reichseerichts vom 21. November 
1913 (II 514/13), das sich im Jahrgang 1914, S. 291 ff, der „Leip- 
ziger Zeitschrift für deutsches Recht“ (früher „Leipziger Zeit- 
schrift für Handelsrecht“) abgedruckt findet, entnehmen wir über 
diese Frage folgende Sätze: 

Die Revision der beklagten Eisenbahn ist zurückgewiesen wor- 
den, weil, wie das Reichsgericht ausführt, das Berufungsgericht 
in eingehender Beweiswürdieung tatsächlich festgestellt hat, daß 
der fragliche Unfall dadurch entstanden ist, daß der Kläger, der 
behufs Empfangnahme der für ihn angekommenen Tonnen Bier 
der unverwehrten Rampe entlang zu dem Güterschuppen gegangen 
war, um dem dort befindlichen Lademeister den (eingelösten) 
Frachtbrief vorzuzeigen, auf dem Rückwege bei der herrschenden 
Dunkelheit über die Rampe abgestürzt ist und den linken Unter- 
schenkel gebrochen hat. Im Einklange mit dem Urteile des 
I. Senats in einem völlig gleichartigen Falle (Entscheidungen des 
RG. in Ziv.-Sachen 73 148) stützt das Berufungsgericht die recht- 
liche Verantwortlichkeit der beklagten Eisenbahn zum Ersatze 
des dem Kläger hierdurch entstandenen Schadens, soweit er ver- 
mögensrechtlicher Natur ist, auf eine vertragliche Haftung der 
Beklagten mit folgender Begründung: 

Der Kläger sei als Empfänger des Gutes berechtigt gewesen, nach 
dessen Ankunft am Orte der Ablieferung die durch den Fracht- 
vertrag begründeten Rechte gegen Erfüllung der sich daraus er- 
gebenden Verpflichtungen gegen die Eisenbahn geltend zu machen. 
Dem habe die Pflicht der Bahn entsprochen, ihm gegen Bezahlung 
ihrer durch den Frachtvertrag begründeten Forderungen das Gut 
auszuhändigen (HGB. $$ 435, 454, EVO. $ 76 [2]). Behufs Ent- 
ladung des Guts habe der Kläger den eingelösten Frachtbrief vor- 
zeigen müssen. Es habe mit zu den durch den Frachtvertrag be- 
gründeten Pflichten der Bahn gehört, dem Kläger zu dem Orte, 
wo er zwecks Empfangnahme des Gutes den eingelösten Fracht- 
brief vorzuzeigen hatte, d. h. dem Güterboden, wo der Lademeister 
sein Dienstzimmer gehabt habe, einen sichern Zugang zu ge- 
währen, und dazu habe genügende Beleuchtung der Rampe gehört, 
auf der man zu jenem Raume gelange. Insoweit habe zwischen 
den Parteen kraft Gesetzes ein Schuldverhältnis bestanden. Die 
Eisenbahn sei daher gemäß $ 278 BGB. für den durch den Maneel 
der erforderlichen Beleuchtung entstandenen, auf ein Verschulden 
ihrer Angestellten zurückzuführenden Schaden haftbar, soweit er 
nicht vermögensrechtlicher Natur sei, jedoch gemäß $ 254 BGB. 
nur zur Hälfte, da den Kläger selbst ein Mitverschulden an dem 
Unfall treffe. Dem hat sich das Reichsgericht angeschlossen und 
dem Kläger eine Entschädigung für verminderte Erwerbsfähiekeit 
in Gestalt einer Rente zuerkannt. 

Auch dieses Urteil mahnt zur Vorsicht. Die Eisenbahn muß. 
soll sich ihre Belastung durch immer mehr wachsende Ansprüche 
aus dem Frachtvertrage nicht übermäßig steieern, darauf bedacht 
sein, den Verkehrsinteressenten den Zutritt zu den eieentlichen 
Beförderungsanlagen, namentlich aber auch in die Güterböden, 
ohne Begleitung zu verwehren. Dem Publikum darf dort auch 
aus diesem Grunde allein kein Zutrittsrecht eingeräumt. werden, 
namentlich nicht durch stillschweigende Duldung, wie das die ge- 
meinsamen Zusatzbestimmungen der preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen zu den Allgemeinen Abfertigungsvorschriften ja be- 
reits anordnen. Dr bb kıumee, 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Ab- bezw. Zureehnung einer Vereinsbahnstrecke. 
Die 3,41 km lange Strecke Posen (ausschließlich) -E1 sen- 
mühle (einschließlich) ist am 1. April d. J. aus dem Direk- 
tionsbezirk Bromberg in den Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 


direktion Posen übergegangen. | 

nannte Strecke den Vereinsbahnstrecken der Königlichen Eisen- 

bahndirektion Bromberg ab- und denjenigen der Königlichen 
| Eisenbahndirektion Posen z u gerechnet worden. 


Infolgedessen ist die ge- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Am 1. April 1914 wird der Sitz unse- 
ter Gesellschaft nach Brandenburg 
a. H, Werderstr. 26, verlegt. ten 

Alle für uns bestimmten Sendungen 


im Verkehr 


1. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit Bi 6. April 1914 tre- 
nach 
(Oder) im Ausnahmetarif S5, Klasse II b 


Die Bestimmungen für die bahnseitige 
Ver- und Entladung von Gütern in Cosel 


Hafen vom 10. Mai 1912 werden — vor- 
Station Grabow läufig versuchsweise — mit sofortiger 
Gültiekeit im Abschnitt A durch Ein- 


bitten wir von diesem Tage ab nach (für Eisen, Stahl usw.) direkte Fracht- fügung nachstehenden Absatzes (3) er- 
dorthin zu richten. x sätze in Kraft in gleichem Umfange wie gänzt. de . Fe 

Berlin, den 21. März 1914. (732) solche im Verkehr nach Stettin Hebf. be- „Die Fahrzeuge werden im allgemei- 
Brandenburgische Städtebahn - Aktien- stehen. Nähere Auskunft über die Höhe nee En el) . ae 
Br gesellschaft. ” achtsä ccben die beteilicten in Cose afen be- und entladen. Aı 
i nur x De besonderen Antrag können jedoch Eil- 


Die Direktion. 


von Loebell. Gantzer. 


Güterabfertigungen. 
Stettin, den: 31. März 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


je) dampfer, d. s. mit Gütern beladene Damp- 


fer ohne Schleppkähne, nieht auch Kähne 


Nr. 21 


Mae 


mit eingebauten Motoren, vorzugsweise 
ent- und beladen werden, soweit der 
übrige Verkehr im Hafen nach Ermessen 
der Eisenbahnverwaltung dies zuläßt. 
Eine Verpflichtung der Eisenbahn zur 
vorzugsweisen Behandlung des Eildamp- 
ferverkehrs besteht nicht. 

Die Ent- und Beladung erfolgt nur an 
bestimmten Kränen und nachdem das 
beim Eintreffen des Dampfers an dem be 
treffenden Kran in der Be oder Ent- 
ladung begriffene Fahrzeug Tertigge- 
stellt ist. Die Benutzung der Kohlen- 
kipper und der Rutschen sowie für Erze, 
Schlacken usw. die Benutzung der Krane 
ist ausgeschlossen. 

Für den Umschlag außerhalb der 
Reihenfolge sind die im Gebührentarife 
(Abschnitt B) festgesetzten Gebühren in 
doppelter Höhe zu zahlen.“ 

Abschnitt 3 erhält die Zahl 4. 

Kattowitz, den 26. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(740) 


Staats- und Privatbahn- Güterverkehr. 

Mit Gültickeit vom 10. April 1914 wird 
die Station Stellingen als Empfangssta- 
tion in den Ausnahmetarif 3g einbe 
zogen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 


abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 1. April 1914. (739) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit östeır. 
und ung. Stationen. 
Tarifheft 1 vom 1. November 1911. 
Mit dem 1. Mai 1914 werden verschie- 
dene Frachtsätze des Ausnahmetarifs 114 
(Porzellan usw.) für Mengen von 10 t im 
Verkehr nach Bremen, Hamburg Hoebf. 
und Wilhelmsburg ermäßigt. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. (738) 
Altona, den 1. April 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Kilometerzeiger für den Binnenverkehr, 
Mit Geltung vom 1. April 1914 wird der 
Haltepunkt Rodalben-Bermeringen für den 
Eilstückgutverkehr eröffnet. (742) 
Straßburg, den 29. März 1914. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Elsaß-lothringisch-luxemburgisch-pfäl- 

zischer Güterverkehr. 

Am 10. April 1914 wird die Station 
Entringen (Lothr.) in den Ausnahme- 
tarif 1f für Grubenholz als Empfangs- 
station aufgenommen. 

Straßburg, den 29. März 1914. (743) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit österr. 
und ung. Stationen. Tarifheft 2 für den 
Verkehr mit Ungarn vom 1. Mai 1914. 
Mit dem 1. Mai wird von Zohor nach 
deutschen Seehäfen ein Ausnahmetarif 
für Spiritus zur Durchfuhr durch das 
deutsche Zollgebiet eingeführt. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. (733) 
Altona, den 31. März 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher und 
mitteldeutsch-bayerischer Güterverkehr. 

Am 15. April 1914 wird der Haltepunkt 
Wismar (Pom.) des Direktionsbezirks 
Stettin als Tarifstation für die Abfer- 
tieung von Gütern in Wagenladungen 
in die obengenannten Verkehre aufge- 
nommen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Abfertigungsstellen. (734) 

Erfurt, den 28. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tarif für die Beförderung von Eisen- 
bahnfahrzeugen als Frachtgut von Süd- 
deutschland nach den österreichisch-un- 
garisch-rumänischen Grenzstationen 
Itzkany. Predeal und Orsowa Landes 
grenze, vom 1, Februar 1901. 
Abänderung der besonderen Be 
stimmungen. 

Die „besondere Bestimmung“ unter 
li zu D auf Seite 3 des Tarifs erhält 
folgende Fassung: 

„D. Für die Beförderung der in den 
Abteilungen A,'B und C bezeichneten 
unbeladenen Eisenbahnfahrzeuge, auch 
schmalspurigen, wenn sie auf 
solche Eisenbahnwagen der Absender 
verladen werden“, usw. wie bisher. 

Der Kopf der Tarif-Tabellen auf den 
Seiten 6 und 7 ist unter B. und D. in fol- 
sender Weise zu ergänzen: 

„B. Personenwagen, Salonwagen, Post 


wagen, auf eigenen Rädern 


rollend,s 

„D. I. Lokomotiven, Tender, usw., 
auch schmalspurige. 
II. Personen- und Güterwagen, 


auch schmalspurige.“ 
Wien, am 30. März 1914. (744) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Niederländischer Eisenbahntarif für die 
Beförderung von lebenden Tieren, 
Leiehen und Fahrzeugen. 

Am 1. Mai d. J. tritt ein neuer Tarif 
in Kraft. Die besonderen Teile II wer- 

den hierdurch ebenfalls aufgehoben. 

Amsterdam, den 1. April 1914. (735) 
Namens der beteiligten Eisenbahnver- 

waltungen: 
Die Generaldirektion 

der Holländischen Eisenbahn-Gesell- 

echaft. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Nordseebäderverkehr (Nordfriesische 
Inseln). 

Am: 1. Mai d. J. tritt der Nachtrag II 
zum Tarif in Kraft. Er enthält einige 
unwesentliche Ergänzungen der Tarif- 
bestimmungen, neue Tarifsätze sowie 
Änderungen von Fahrpreisen. Sämt- 
liche Fahrpreise für den Verkehr mit 
Lakolk (Röm) erhöhen sich mit Gültig- 
keit vom 1. Juni d. J. ab um 30 8. Vom 
gleichen Tage ab wird für die Überfüh- 
rung des Gepäcks in Kongsmark zwi- 
schen Schiff und Inselbahn eine Gebühr 
von 30 8 für die ersten 25 kg und 10 3 
für jede ferneren 10 kg erhoben. Die 
Sonntagskarten 3. Kl. von Hamburg 
nach Helgoland werden mit Gültigkeit 
vom 31. Mai d. J. ab um 30 3 erhöht. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver: 
kehrsbureau. (736) 

Altona, den 30. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


3. Lieferfristen. 


Da im Durchgangsverkehr über Bo- 
sanski-Bröd, sowie im Durchgangsver- 
kehr über Predeal wieder normale Ver- 
kehrsverhältnisse eingetreten sind, wird 
die in ersterem Verkehre am 11. April 
v. J. unter Zahl 93 001/913 F IV a festge- 
setzte fünftägige und im letzteren Ver- 
kehre am 16. Januar 1. J. unter Zahl 
11 937/914 F IV a eingeführte dreitägige 
Zuschlaesfrist mit dem 1. April 1. J. 
außer Kraft gesetzt. j 


Budapest, am 30. März 1914. (745) 
Die Direktion der Königlich ungarischen 
Staatseisenbahnen. 


Der Direktor der Verkehrs-Hauptsektion. 


4. Verdingungen. 


Die Erd-, Rodungs-, Böschungs-, Rohr- 
legungs- und Wegebefestigungsarbeiten — 
in Los 1 (Baustation 20 bis 23625) 
der Neubaustrecke Celle- Braunschweig 
sollen öffentlich vergeben werden. (Rd. 
153000 cbm Bodenbewegung, 250 ar 
Rodungsflächen, 1590 ar Böschungs- 
flächen usw.) 4 

Die Verdingungshefte sind nur gegen 
vorherige kostenfreie Einsendung 
von 220 M in bar (ohne Bestellgeld) 
von der Kel. Eisenbahnbauabteilung in 
Celle, Meteorstraße 1, zu beziehen, bei 
der auch die übrigen Unterlagen 
(Höhen- und Lagepläne, Querschnitte, 
Massenverteilungsplan usw.) werktäg- 
lich während der Dienststunden zur Ein- 
sicht ausliegen. 3. 

Öffnung der Angebote am Mittwoch, 
den 15. April, 10 Uhr vormittags, bei” 
der unterzeichneten Bauabteilung. Y 

Zuschlagsfrist vier Wochen. (737) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 


Die Ausführung der Erd-, Ramm- und 
Betonarbeiten für die Fundierung der 
Verbreiterung der Stadtbahnbögen 
zwischen Friedrichstraße und Prinz 
Louis Ferdinandstraße in Berlin zoll 
öffentlich verdungen werden. er 

Angebote sind bis Mittwoch, den 
22. April 1914, vormittags 11 Uhr, 
portofrei versiegelt und mit entsprechen- 
der Aufschrift versehen an uns, Berlin 
W, 35, Schöneberger Ufer 1—4, Zimmer 
257 einzureichen. 4 

Für den :Verding sind die für die Be 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
geltenden Vorschriften, die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und Preußi- 
schen Staatsanzeigers vom 31. März 1913 
veröffentlicht worden sind, maßgebend. 

Das Öffnen der Angebote findet um 
11 Uhr vormittags im Zimmer 267 statt. 

Angebotshefte und Zeichnungen können 
in unserem Zentralbureau, Zimmer 257, 
eingesehen und soweit der Vorrat reicht 
von dort gegen portofreie Einsendung 
von 1,00 M und 5 3 Bestellgeld für das 
Angebot und 1,00 M für die Zeichnung 
in bar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. DM 

Über die Örtlichkeit der Baustelle wird 
in unserm Baubureau am Bahnhof Fried- 
richstraße Auskunft erteilt. A ; 

Zuschlagsfrist bis zum 22. Mai 1914. 

Berlin, den 1. April. 1914. - (746) 

Königliche Eisehbahndirektion. 
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Wegen des Osterfestes fällt die am 15. d. M. fällige Nummer dieser Zeitung aus. 


Die Tariffragen im Entwurf einer neuen Fassung des Internationalen Übereinkommens 
über den Eisenbahnfrachtverkehr. 
(Schluß aus Nr. 27) 


Tätigkeit der Revisionskonferenzen. Obwohl 
es, gemäß Artikel 59 des Internationalen Übereinkommens, Auf- 
gabe der Revisionskonferenzen ist, „die für notwendig erachteten 
Abänderungen und Verbesserungen in Vorschlag zu bringen“ und 
obwohlLehre und Rechtsprechung in verschiedenen der Herrschaft 
des zwischenstaatlichen Rechtes unterstehenden Ländergebieten, 
die Notwendigkeit einer Verbesserung erwiesen hatten, sind die 
Ergebnisse der Revisionskonferenzen mit Bezug auf die Tarif- 
fragen höchst dürftig. 

Erste Revisionskonferenz (Paris 189). Der 
ersten Konferenz waren nachstehende Abänderungsvorschläge 
unterbreitet worden: 

I. Als Maßstab für die Haftung der Eisenbahn in den Fällen, 
in welchen sie, mangels einer Wegevorschrift im Frachtbriefe, 
die Wegeleitune vorschreibt, soll nicht „das grobe Ver- 
Schulden“ (Artikel 6 lit. l), sondern der „ordentliche 
Frachtführer“ gelten. 

II. Um den Absender in die Lage zu versetzen, stets über 
den Lauf seines Gutes, auch in dem Falle unterrichtet zu sein, 
wein die Eisenbahn einen anderen als den im Frachtbriefe vor- 
geschriebenen Weg wählt, hat sie dem Absender davon Nach- 
richt zu geben (Artikel 6). 

“ II. Um dem ‚Verluste der Gewährung nicht verlautbarter 
' Tarifermäßigungen Nachdruck zu verleihen, sollen die dasselbe 
"übertretenden Eisenbahnverwaltungen mit Geldbußen bestraft 
werden (Artikel 11 Protokoll). 

IV. Um bezüglich der Verlautbarung der Tarife ein einheit- 
‚liches Vorgehen zu erzielen, soll vorgeschrieben werden, daß 
die betreffenden Veröffentlichungen den Betrag der bewilligten 


Ermäßigungen und die Strecken, auf welche sie Anwendung 
finden, sowie die besonderen Bedingungen enthalten müssen, die 
damit verbunden sind (Artikel 11). 


V. Als Spezialtarife im Sinne des Artikels 35 (Preisermäßi- 
gung und beschränkte Haftung) sollen jene Tarife betrachtet 
werden, die eine Ermäßigung des Preises gegenüber dem nor- 
malen Tarife bieten, wenn auch nicht alle an der Beförderung 
teilnehmenden Bahnen Ermäßigungen gewähren. Die Beschrän- 
kung der Haftung soll bloß denjenigen Eisenbahnen zugute kom- 
men, die eine Ermäßigung zugestanden haben und zwar in 
jeder im Verhältnis der von ihr gewährten Ermäßigung. 


Zweite Revisionskonferenz (Bern 1905). Die 
zweite Revisionskonferenz hatte über nachstehende Vorschläge 
zu entscheiden: 

I. Im Wortlaut des Internationalen Übereinkommens zum Aus- 
drucke zu bringen, daß der Frachtbrief auch das eventuelle Ver- 
langen des Absenders betreffend die Anwendung bestimmter 
Spezialtarife zu enthalten hat (Artikel 6). 

II. Der von der Pariser Revisionskonferenz abgelehnte Vor- 
schlag, anstatt des ,grobenVers chuldens“ den,ordent- 
lichen Frachtführer“ als Maßstab für die Haftung der 
Eisenbahn rücksichtlich der Wegewahl zu bestimmen (Arti- 
kel 6). 

Il. Für die Folgen der Wegewahl haftet die 
Eisenbahn nur, wenn ihr hierbei ein srobes Verschulden 
zur Last fällt, es sei-denn, daß es sich um Ansprüche auf eine 
billigere Frachtberechnung handelt, welche sich auf einem an- 
deren, als dem von der Eisenbahn gewählten Weg ergibt. 


Zeitung des Vereins 
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nommen. Der Artikel 6 lit. List dur ch den Zusatz ergänzt worden, gingen“) rücksichtlich dieser letzteren Fragen dahin: Strei- 


laut welchem die Versandstation verpflichtet wird, den Ab- 
sender zu verständigen, falls sie von der Befugnis, einen anderen 
Transportweg zu wählen, Gebrauch macht. Ferner ist beschlossen 
worden, in der Niederschrift nachstehende Erklärung zum Aus- 
druck zu bringen: „Die Konferenz spricht den Wunsch aus, daß 
die im Sinne des Artikels 11 des Übereinkommens vorzuneh- 
mende Veröffentlichung in betreff der internationalen Trans- 
porte in einer Weise erfolge, daß die mit Preisermäßigungen 
bedachten Güter sowie auch die Bahnstrecken, auf welchen 
diese Preisermäßigungen Anwendung finden, zur öffentlichen 
Kenntnis gebracht werden; hierbei ist es selbstverständlich, daß 
die anderweitigen Transportbedingungen in den dem Publikum 
zu Gebote stehenden Tarifen enthalten sind.“ 


Die positive Leistung der Revisionskonferenzen beschränkt 
sich daher bezüglich der Tariffragen, wenn von dem vorstehen- 
den wirklich bloß frommen Wunsch abgesehen wird, auf die in 
ler ersten Konferenz beschlossene Ergänzung des Artikels- 6, 
durch welche es der Versandstation zur Pflicht gemacht wird, den 
Absender von der eventuellen Wahl eines andern -als des von 
ihm vorgeschriebenen Weges zu benachrichtigen. 

Welches ist der praktische Wert dieser „Verbesserung“ ? Ich 
habe bereits hervorgehoben, daß weder die sachkundigen Ab- 
sender von dem Rechte der Wegevorschreibung noch die Eisen- 
bahn von der Befugnis der Weeesubstitution im allgemeinen 
Gebrauch machen und daß daher beide mit Recht als „totge- 
borene“ Institutionen betrachtet werden müssen. Es wurde 
nun eine Vorschrift geschaffen, die lediglich in dem unwahr- 
scheinlichen Falle zur Geltung käme, wenn nach dem 
ebenfalls unwahrscheinlichen Vorkommen einer Wegevorschrift 
des Absenders eine Wesesubstitution stattfinden würde. Also 
zu den bereits bestehenden zwei toten Vorschriften eine dritte. 
Tatsächlich ist die Eisenbahn, soweit meine zahlreichen und viel- 
seitigen Umfragen ergeben, gar nicht indieLage gekommen, der 
ihr auferlegten Pflicht, den Absender von derAbänderung einer von 
ihmvorgeschriebenenW egeleitung zu verständigen, nachzukommen. 
Übrigens enthält die durchgeführte Verbesserung des Artikels 6 
insofern eine Lücke, als einerseits den Eisenbahnen im all- 
semeinen die Befugnis eingeräumt ist, einen anderen als den vor- 
seschriebenen Weg zu benutzen: „Wenn der Absender den Trans- 
portweg angegeben hat, ist die Eisenbahn 
andererseits die Verpflichtung, den Absender davon zu ver- 
ständigen, sich ausdrücklich bloß auf jene Anderungen bezieht, 
die von der Versandstation vorgenommen werden. BR RNE 
die Versandstation einen anderen Transportweg gewählt, so hat 
sie davon dem Absender Nachricht zu geben.“ 

Es ist nicht möglich, das Mißverhältnis zwischen dem 
und dem „Haben“ der Revisionskonferenzen unerwähnt 
lassen?). 

In zahlreichen deutschen, französischen und italienischen 
Zeitschriften habe ich wiederholt auf die Notwendigkeit einer 
eründlichen Umgestaltung des zwischenstaatlichen Frachtrechts 
im allecmeinen und der auf die Tarifierungen Bezug habenden 
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zu 


s) Calmar. 


Bulletin du congres international Fevrier et Juin 
1911. - 


berechtigt . -,' 


betreffenden Bestimmungen, Ver- 
pflichtung der Eisenbahn, die billigste. Tarifierung zur An- 
wendung zu bringen; Verpflichtung der Verlautbarung und 
der gleichmäßigen Anwendung der Tarife des Binnenverkehrs 
nicht nur als Wunsch der Konferenzmitglieder in einer Nieder- 
schrift, sondern im Wortlaute des Gesetzes zum Ausdruck zu 
bringen; im Internationalen Übereinkommen vorzuschreiben, 
daß bei Umbehandlungen die am Tage der Aufgabe der Sen- 
dungen gültigen Tarife anzuwenden sind. 

In allgemeiner Übereinstimmung mit diesen Anregungen ent- 
hält der im „Allgemeinen Tarif-Anzeiger“ (Nr. 34 u. f. 1913) 
verlautbarte Entwurf einer meuen Fassung des internatio- 
nalen Frachtrechtes über den Eisenbahnfrachtverkehr bezüglich 
der Tarifierung nachstehende Änderungen im Entgegenhalte 
zu dem gegenwärtig gültigen Rechte: 

Die Vorschrift, laut welcher die Wegeangabe im Frachtbriefe 
als ein Erfordernis bezeichnet wird, ist entfallen und mit ihr 
auch jene bezüglich der beschränkten Haftung der Eisenbahn 
für die von ihr vorgenommene Wegewahl (Art. 22 Lit. 1» 

Der Eisenbahn ist die Verpflichtung auferlegt, mangels ander- 
weitiger Vorschriften im Frachtbriefe die Abfertigung VOTZU- 
nehmen, die nach den Tarifen den billigsten Frachtsatz und 
bei gleichen Frachtsätzen iiber mehrere Wege die kürzeste 
Lieferzeit bietet (Art. 32 Punkt 4). Der bezüglich der Frage, 
welche Tarife bei den Umbehandlungen anzuwenden sind, be 
stehende Zweifel ist beseitigt (Art. 32 Punkt 4). 

Abänderung der Bestimmungen bezüglich der Spezialtarife 
zu ermäßigten Preisen und verlängerten Lieferfristen?). 

Ich fasse mein Urteil dahin zusammen: Zwar ist durch das 
Portbestehen des Rechtes des Absenders, die Wegeleitung vor- 
zuschreiben (Art. 22 Punkt 1), ein,’wie den Tariftechnikern be- 
kannt, die Verkehrsteilungsvereinbarungen störendes Element 
im Internationalen Übereinkommen geblieben, ferner wurde 
durch die Vorschrift, daß bei Umbehandlungen die am Tage 
ihrer Vornahme gültigen Tarife anzuwenden sind, nicht dem 
Umstande Rechnung getragen, daß rücksichtlich 
der Beförderungskosten doch der Tag, an welchem die Sendung 
in irgendeiner Zwischenstation angelangt ist, als maßgebend 
anerkannt werden soll; schließlich ist durch das Fortbestehen 
der ‘bezüglich der Beschränkung des Schadenersatzes durch 
Ausnahmetarife. (Art. 50) gegenwärtig gültigen unklaren Vor- 
schriften die Möglichkeit der Erstellung derartiger Tarife nach 
wie vor stark in Frage gestellt®). 
Aussicht genommene Umgestaltung der für die Tarifierung 
maßgebenden Vorschriften einen nicht hoch genug anzu- 
schlagenden Fortschritt. ; 


chung der die Wegeleitung 


a. „Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen“, Nr. 29 und folgende 1898, Nr. 100, Jahrgang 1900. 
Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen, Jahr- 
sang 1905 Seite 19, Jahrgang 1910 Seite 460. Bulletin Brüssel 
Januar und Mai 1908, Mai, Juli, November 1909, Februar und 
Juni 1911. „Leipziger Zeitschrift für Handels-, 
Versicherungsrecht, März 1912. 

5) Bezüglich des praktischen Wertes 
„L. Calmar, „Internationales Übereinkommen 


6) Calmar. Bulletin du Congres international. 
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Automobil oder Lokalbahn.*) 


an leitender Stelle des: 
hervorragenden 


Unter diesem Titel ist Enden. 
Neuen Wiener Tagblatts“ ein Aufsatz des 


kurzen aber interessanten Aufsatz, 


*) Wir bemerken zu diesem 
Die österreichische 


daß er schon vor einiger Zeit verfaßt ist. 


Lokalbahnvorlage, über welche wir zuletzt in Nr. 2, 8. 24 und'! 


Nr. 4, 8. 64. d. J. berichteten, ist infolge der bekannten parlamen- 
tarischen Verhältnisse Österreichs noch nicht zur Beratung ge- 
langt. Die Schriftleitung. 


Eisenbahnfachmannes, Exzellenz Ludwig 
Eisenbahnministers a. D., erschienen, welcher die gegenwärtigen 
Bestrebungen der verschiedenen Staaten, das Automobil zur 
Hebung der V.erkehrsmöglichkeit in eisenbahnarmen Gegenden 
zu verwenden, kritisch beleuchtet. . Der österr. Generalpost- 
direktor, Exz. Dr. Wagner von Jauregg, hat das Automobil für 
die Personenbeförderung in Österreich. längst dienstbar ge 
macht und findet nun in Exz. 


der Ermittlung‘ 


Dennoch aber bildet die in \ 


Konkurs- und 


dieser Vorschriften siehe | 


Wrba, österreichischen 


Wilhelm Exner, dem Präsidenten | 


EN 


Br nn 3 


., 


abgeschlossen. 


LIV. Jahrgang 
8. April 1914. 
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des k. k. technischen Versuchsamtes in Wien, der als einer 
der ersten die Wichtigkeit des Automobils für die regelmäßige 
Lastenbeförderung erkannt hat und bereits im österr. Herren- 
haus, Staatseisenbahnrat usw. für sie eingetreten ist, hervor- 
ragende Unterstützung zur Errichtung regelmäßiger Lastauto- 
mobilbetriebe. 

Wie in Wrbas Aufsatz ausgeführt erscheint, ist auch die 
Heeresverwaltung lebhaft daran interessiert, möglichst viele 
Lastautomobile einheitlicher Bauart im Zivildienste verwendet 
zu sehen, um über diese im Bedarfsfalle verfügen zu können. 
Da in Österreich ein Verkehrsministerium nicht besteht, ist die 
Zuständigkeit hier zwar nicht gelöst, doch ist kaum daran 
zu zweifeln, daß mit Rücksicht auf die Einfachheit der Aus- 
‘dehnung schon mit bestem Erfolge bestehender staatlicher Post- 
personen-Automobilbetriebe auf die Lastenbeförderung die Post- 
verwaltung und das dieser vorgesetzte Handelsministerium zur 
Errichtung neuer gemischter Automobilbetriebe berufen sein 
wird; schon auch deshalb, weil die Ersparnisse an Beihilfen 
für schon bestehende Postkurse mit tierischer Zuskfaft zugun- 
sten der Automobillinien verwendet werden können. 

Wenn auch in Österreich bisher über die finanziellen Er- 
gebnisse regelmäßiger Lastautomobilbetriebe verläßliche An- 
gaben nicht vorliegen, ist man sich dessen doch bewußt, daß bei 
Tarifsätzen, die den jeweiligen örtlichen Verhältnissen ange- 


paßt sind, keine besonders hohen Betriebsfehlbeträge entstehen 


werden; Exz. Wrba glaubt, daß diese den Staat ungleich ge- 
ringer als Lokalbahnen belasten werden, während sie in kür- 
zester Frist und zu einem Bruchteil der Kosten, welche der 
Bau von Lokalbahnen erfordert, geschaffen werden könnten. 
Das am letzten Tage des Jahres 1913 dem österr. Reichsrat 


von der Regierung vorgelegte Lokalbahnprosramm, das erste 


seit dem Jahre 1907, umfaßt nicht weniger als 94 neue Bahn- 
linien mit einer Länge von 2100 km und einem Anlagekapitale 


von 437 Millionen Kronen, zu welchem der Staat 287 Millionen 


beizutragen beabsichtigt. Nun erforderte die Einrichtung von 
1916 km bayerischer Lokalbahnen laut amtlicher Statistik für 
1912 nur ein Anlagekapital von 4651 911 M oder durchschnittlich 
2427,93 M für das Kilometer. Angenommen, daß in Österreich das 
kilometrische Anlagekapital staatlicher Automobillinien sogar 
3000 Kr. betrüge, was verhältnismäßig hoch wäre, so würden 
2100 km neue Linien erst 6300000 Kr. und damit etwa !/ro des 
für den Bau der neuen Lokalbahnen veranschlagten Betrages 
erfordern! 


Exz. Wrba vertritt in seinem Aufsatz die Ansicht: nicht Auto- 
mobil gegen Lokalbahn, sondern Automobil und Lokalbahn; 
er will den Kraftwagenverkehr als notwendige Ergänzung des 
Lokalbahnwesens, wenn und insoweit Lokalbahnen überhaupt 
nicht oder noch nicht zur Verfügung stehen, und meint, daß sich 
Volksvertretung und Regierung zu einer besonderen Förderung 
dieses immer mehr an praktischer Bedeutung gewinnenden Ver- 
kehrsmittels entschließen und anläßlich der Beratung und Ver- 
abschiedung der neuen Lokalbahnvorlage bestimmte Jahres- 
beträge für diesen Zweck zur Verfügung stellen werden. 


Gerade die Größe des Lokalbahnprogrammes der Regierung 
zwingt, dessen Ausführung auf einen Zeitraum von 15 Jahren 
zu erstrecken, und die vorläufige Schaffung staatlicher Auto- 
mobilbetriebe für Personen- und Güterbeförderung, soweit dies 
die bestehenden Straßenverhältnisse gestatten, dürfte von den 
Lokalinteressenten, insbesondere in Fällen, wo der Bau der 
Lokalbahn erst späteren Zeitabschnitten vorbehalten ist, gewiß 
warm begrüßt werden, 


Exz. Wrba schließt mit dem Wunsch: „Nicht im voraus zuviel 
studieren und erwägen, was ja in so vielen Fällen einer Ver- 
schämten Ablehnung oder Vertagung auf unbestimmte Zeit 
sleichkommt, sondern möglichst rasch, selbst unter bewußter 
Übernahme möglicher finanzieller Opfer praktisch durchführbare 
Enntschlüsse fassen.“ Leo Ritter. 


. Die schweizerischen Strecken der badischen Staatsbahn im Kriege 1870/71. 


Von Prof. Dr. A. Kuntzemüller, Mannheim. 


Bekanntlich durchzieht die badische Hauptbahn Mannheim- 
Basel-Konstanz an zwei Stellen schweizerisches Gebiet, und 
zwar die Kantone Basel und Schaffhausen. Die betreffenden 
‚Verträge wurden mit Basel 1853 und mit Schaffhausen 1858 
Außerdem war ein Hauptvertrag mit der Schwei- 
zerischen Eidgenossenschaft 1852 nötig geworden. Die Länge 
beider Teilstrecken beträgt 6 und 29 km; sie nehmen auch heute 
noch in mehrfacher Hinsicht (Tarife in Frankenwährung, Fahr- 
kartensteuer u. ä.) eine Sonderstellung ein, da sie die einzigen 
deutschen Eisenbahnstrecken in der Schweiz überhaupt sind. 
Innerhalb der kleineren TFeilstrecke von 6 km Länge liegt auch 
der größte Bahnhof der badischen Staatsbahnverwaltung, der 
Badische Bahnhof zu Basel, der mit seiner Gleislänge von 191 
Kilometer und Gesamtkosten von über 53 Millionen M zugleich 
der umfangreichste Bahnhof der ganzen Schweiz heut ist. 

Der Artikel 32 des erwähnten Vertrages mit der Schweize- 


. Tischen Eidgenossenschaft regelte die schwierige Frage der Be- 


förderung von badischen Truppen auf den in der Schweiz Se- 
legenen Teilstücken der badischen Eisenbahn ebenso die- 
jenige der Beförderung von Schweizer Truppen auf den in 
Baden gelegenen Teilstrecken*). Er knüpfte daran folgende Be- 
dingungen: „Die betreffende Kreis oder Kantonsregierung, 
durch deren Gebiet der Durchgang stattfinden soll, muß in der 
Regel 24 Stunden, in dringenden Fällen aber, wo tunlich, min- 
destens 6 Stunden vorher davon in Kenntnis gesetzt werden. 
Die-Bahnzüge, mit welchen Truppen befördert werden, haben 
Ohne Anhalten durch das respektive fremde Gebiet durchzu- 
gehen, und es sollen mit einem Zug nicht mehr als 1000 Mann 
oder eine Batterie Artillerie nebst Bedeckung von einer Kom- 
 Pagnie oder Schwadron befördert werden. Beide Kontrahenten 
behalten sich überdies vor, solche Truppentransporte auf ihrem 
resp. Giebiet gutfindenden Falls durch einen Kommissär be- 
gleiten zu lassen. Ein gleiches Recht ist den betreffenden 


 *) Vgl. „Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung“ 1909 S. 385 ff, 
Wo die sämtlichen vertraglichen Verhältnisse eingehend be- 
Sprochen sind, ferner Dr. K. Müller, Die badischen Eisenbahnen, 
Heidelberg, 1904, S. 68 ff. 


Kantonsregierungen vorbehalten. Die Truppen haben das 
fremde Gebiet mit ungeladenem Gewehr, abgelegter Munition, 
ohne aufgepflanztes Bajonett, fliegende Fahnen und klingendes 
Spiel zu passieren. Einzelne Militärs und Abteilungen von 
nicht mehr als dreißig Mann können mit jedem Zug ohne wei- 
tere Anzeige befördert werden. Die Taxen, welche schweize- 
rischerseits für Truppentransporte zu entrichten sind, : sollen 
in gleicher Weise wie für deutsche Bundestruppen berechnet 
werden. Der Transport von Truppen über die Bahnstrecken 
auf schweizerischem bezw. großherzoglichem Gebiet kann von 
der schweizerischen in gleicher Weise wie von der sroßherzog- 
lichen Regierung untersagt werden, wenn die Neu- 
tralität der Schweiz oder des Großherzogtums Baden ge- 
fährdet würde“ 

Die letztgenannten Bestimmungen kamen erstmals im deutsch- 
französischen Krieg 1870/71 zu ausschlaggebender Bedeutung. Es 
läßt sich wohl denken, daß die badischen Auslandsstrecken wäh- 
rend dieses ganzen Krieges zu fortgesetzten Reibereien Anlaß 
gaben. Die Schweizer Behörden zeigten sich entgegen allen 
Versprechungen von größter Empfindlichkeit, während gegen- 
über der französischen Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, die im 
Kanton Genf Gastfreundschaft der Schweiz genoß, von den 
Genfer Behörden viel milder verfahren wurde. Was in Basel 
und Schaffhausen als Neutralitätsverletzung angesehen wurde, 
durfte in Genf unbeanstandet geschehen: besonders zur Zeit der 
Dezember- und Januarkämpfe in der Belforter Gegend kam dies 
Messen mit zweierlei Maß recht zum Ausdruck. 

Allerdings scheint es zunächst am guten Willen beider Teile 
nicht gefehlt zu haben. Nach einem vom 2. August 1870 datier- 
ten Bericht des badischen Gesandten bei der Schweiz an das Mi- 
nisterium des Großh. Hauses und der auswärtigen Angelegen- 
heiten zu Karlsruhe hatte der schweizerische Bundespräsident 
die gleichmäßige Behandlung von Genf und Basel ausdrücklich 
in Aussicht gestellt, und in einem Erlaß des schweizerischen 
Bundesrats vom gleichen Tage an die Regierungen von Genf, 
Basel und Scha ffhausen sowie den Oberbefehlshaber 
der schweizerischen Truppen war zum Schluß das Ersuchen 
gestellt, „die Handhabung der militärischen Grenzpolizei mög- 
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lichst in die Hände solcher Offiziere und Truppenkörper zu 


logen, von denen eine verständige, von kleinlichen Schikanen 
und Pedanterien freie Überwachung zu erwarten steht, da eine 
ungebührliche Erschwerung des Grenzverkehrs leicht feindselige 
Gesinnungen erzeugen könnte.“ 

Schon die Zusammenziehung der badischen Truppen während 
der Mobilmachung litt sehr unter den geschilderten Ver- 
hältnissen, und im Verlauf des Krieges hatte die Sperrung der 
badischen Hauptbahn auf weite Strecken für den Truppentrans- 
port viel Mißliches an sich; das Fehlen der heute längst ausge- 
a Umgehungsbahnen machte sich in hohem Maße bemerk- 

ar. 

Noch am 16. Juli 1870 waren badische Offiziere in 
Uniform und mit Degen auf dem badischen Bahnhof zu Basel 
durchgereist, ohne behelligt zu werden. Am Nachmittag war 
der badische Bahnhof aber bereits von Schweizer Truppen be- 
setzt, es wurden badische Urlauber nach Grenzach, der letzten 
Station auf badischem Gebiet oberhalb Basel, zurückgewiesen, 
und zwar, wie es scheint, in einer etwas barschen Form. Dies 
Verfahren wurde in den folgenden Tagen noch wesentlich ver- 
schärft. Jeder Durchreisende, der für einen einberufenen Sol- 
daten gehalten wurde, mußte aus dem Zug aussteigen und von den 
Basler Behörden nach Grenzach zurückgebracht werden. Es 
blieb diesen armen Leuten nichts anderes übrig, als von dort aus 
zu Fuß oder im Fuhrwerk über Degerfelden und Lörrach nach 
Eimeldingen und Haltingen — mit Umgehung des Basler Ge- 
bietes — zu gelangen, wo sie die badische Bahn unterhalb Basel 
wieder erreichten. Zu ihrer schnelleren Beförderung wurden 
deshalb in Grenzach und Lörrach Wagen bereit gehalten, da- 
mit ja die bedrängte schweizerische Neutralität nicht verletzt 
werde. 

Nicht anders, ja teilweise noch schlimmer lagen die Verhält- 
nisse auf der badischen Strecke im Kanton Schaffhausen. 
Daß hier, besonders während der Mobilmachung, viele badische 
Sonderzüge durchkamen, die die Betriebsmittel nach Konstanz 


und dem Osten in Sicherheit bringen sollten, ver- 
steht sich von selbst. Es waren dies aber wohl 
meist Leerzüge. In Neunkirch, der schweizerischen Grenz- 


station unterhalb Schaffhausens, erregten diese vielen durch- 
fahrenden Züge den Argwohn der Schweizer, sie vermuteten 
eine Neutralitätsverletzung. -Am 26. Juli langte deshalb ein 
schweizerischer Offizier in Neunkirch an, der die Züge besichti- 
sen wollte. Als dann aber der nächste Zug seine Befehle durch 
den Abschiedspfiff übertönte und stolz von dannen fuhr, schien 
das den Schweizern doch zu bunt. Statt des einen Mannes rückte 
gleich eine ganze Kompagnie Urner Scharfschützen ein, die 
sofort den Bahnhof Neunkirch im Kanton Schaffhausen besetzte. 
Führer und Heizer jedes ankommenden Zuges wurden nun von 
der Wache empfangen und solange zurückbehalten, bis die Wa- 
gen vom ersten bis zum letzten geöffnet und durchsucht waren. 
Ähnlich wurde in Thaingen, der schweizerischen Grenzstation 
oberhalb Schaffhausens, verfahren. 

Nach solchen bösen Erfahrungen zu Anfang des Krieges 
scheint man es später nach Möglichkeit vermieden zu haben, 
die schweizerische Empfindlichkeit irgendwie zu reizen. Trotz- 
dem blieben weitere Unannehmlichkeiten nicht aus. Am 2. De- 
zember sah sich das badische Handelsministerium (dem damals 
noch die badischen Eisenbahnen unterstanden) zu folgendem Be- 
richt an das badische Kriegsministerium genötigt: „Großherzog- 
liches Kriegsministerium beehren wir uns davon in Kenntnis zu 
setzen, daß zufolge einer telegraphischen Anzeige des Eisen- 
bahnamtes Basel demselben ein Beschluß des schweizerischen 
Bundesrats vom gestrigen eröffnet wurde, wonach keine Durch- 
züge von Militärpflichtigen der beiden kriegführenden Nationen, 
auch wenn dieselben ganz in Zivilkleidung sind, durch die Schweiz 
mehr stattfinden dürfen, und daß deshalb die oberhalb gelege- 
nen Eisenbahnämter von Basel aus verständigt wurden, daß ein- 
rückende Rekruten und Soldaten bezw. Urlauber usw. von heute 
an die Strecke Rheinfelden-Haltingen auf der Landstraße inner- 
halb des badischen Gebietes zurücklegen müssen. (gez.) 
von Dusch.“ Das Kriegsministerium verordnete demgemäß, aber 
noch am 8. Dezember mußte das Handelsministerium zurückbe- 
richten, „daß nach Anzeige des Eisenbahnamts Basel die An- 
stände bezüglich des fraglichen Durchmarsches auf dem Bahn- 
hof in Basel sich jetzt abermals täglich wiederholen‘. 

Das Verbot der Durchfahrt von Truppen (Urlaubern wie Re- 
kruten) über Schweizer Gebiet scheint trotz all dieser Vorfälle 
nicht allgemein bekannt gewesen zu sein; sonst hätten sich 
derartige unangenehme Fälle zweifellos doch vermeiden lassen. 
So wurden am Neujahrstag 1871 drei wegen Krankheit beurlaubt 
gewesene Soldaten, die zu ihrem Truppenteil zurückkehren 
wollten, auf dem badischen Bahnhof zu Basel von schweize- 
rischen Landjägern festgenommen und erst nach einer Stunde 
durch den Polizeihauptmann wieder entlassen. Selbst wenn es 
sich hier immer nur um einen einzelnen Übergriff untergeordne- 
ter Stellen gehandelt haben mag, war doch die dadurch ver- 
ursachte Belästigung der Durchreisenden gerade schlimm genug. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Um den 10. und 11. Januar gelangten neue bewegliche 
Klagen des Eisenbahnamtes Basel ins Ministerium 
nach Karlsruhe; ein dringendes Telegramm folgte dem andern. 
Es hieß darin u. a.: „Erachten für unumgänglich nötig, daß 
seitens der Militärbehörden schon auf den Transportanweisun- 
sen das Erforderliche bemerkt und letztere, soweit tunlich, nicht 
über Basel, sondern über Villingen ausgestellt werden; bitten 


um hochgefällige entsprechende Veranlassung. Eisenbahnamt 
(gez.) Gaß.“ 
Aus den Akten ist über weitere Vorfälle in Basel oder 


Demzufolge darf man annehmen, 
daß die Benützung der beiden badischen Auslands- 
streeken durch Urlauber oder Rekruten vollstän dig 
unterdrückt wurde Das Bedürfnis hierzu war — nach 
Vollendung des Truppenaufmarsches und Verlegung des Kriegs- 
schauplatzes ins Innere Frankreichs hinein — zweifellos auch 
stark gesunken. Erst am 11. März, also vierzehn Tage nach, 
Abschluß des vorläufigen Friedens zu Versailles, gestattete ein 
Erlaß der Polizeidirektion in‘ Basel wieder den Durchzug 
„einzeln reisender Militärs und kleinerer Abteilungen unter 
30 Mann mit ungeladenem Gewehr ohne Munition und ohne auf- 
eepflanztes Bajonett“. 

Wie scharf die Schweizer, besonders die Basler Behörden, 
gegen Übertretungen der von ihnen getroffenen Bestimmungen 
bisweilen vorgingen, möge schließlich noch ein Fall zeigen, der 
sich am 18. Dezember auf dem badischen Bahnhof zu Basel zu- 
getragen hat. Abends zwischen 8 und 9 Uhr war ein badischer 
Unteroffizier, in Uniform und mit Seitengewehr bewaffnet (was 
ebenso unvorsichtig wie ungehörig war), von dem Polizeiposten 
des Bahnhofs trotz Mantel und Zivilhut im Zug erkannt wor- 
den. Er wäre unzweifelhaft sofort festgenommen worden, wenn 
ihm nicht ein badischer Eisenbahnbeamter zur Flucht verholfen 
hätte. Auf ein gegebenes Zeichen öffnete dieser nämlich, nach- 
dem er vorher mit dem Soldaten die Entweichung verabredet 
hatte, die Tür des Wagens auf der der Einsteigehalle entgegen- 
gesetzten Seite, so daß der Unteroffizier entsprang und bei der 
herrschenden Dunkelheit von dem Polizeikorporal natürlich nicht 
verfolgt werden konnte. Der Eisenbahnbeamte aber wurde 
„wegen Hilfeleistung zur Entweichung von Gefangenen“ auf 
Grund des $ 29 des korrektionellen Gesetzes am 28. Dezember 
zu einer vierzehntägigen Freiheitsstrafe unter Einrechnung der 
Untersuchungshaft verurteilt. Über den weiteren Verlauf und 
nähere Einzelheiten dieses nicht uninteressanten Rechtsfalles ist 
weder in den Akten der badischen Verkehrsdirektion (heutigen 
reihen) noch in den Zeitungen jener Tage etwas zu 
inden. — 

Schon im Verlauf des deutsch-französischen Krieges und später. 
in noch weit größerem Maße wurden eingehend Mittel und Wege 
erörtert, um diesen mißlichen Verhältnissen der badi- 
schen Auslandsstrecken in Zukunft möglichst ein Ende zu 
bereiten. An strategische Umgehungsbahnen dachte man da- 
mals allerdings noch nicht. Während des Krieges hielt man viel- 
mehr eine Abtretung kleiner Gebietsstreifen bei Basel an Baden 
für nicht unwahrscheinlich, derart, daß es möglich gewesen wäre, 
ohne Berührung von Schweizer Gebiet und ohne kostspielige 
Tunnelbauten eine Verbindungsbahn von Leopoldshöhe nach 
dem Grenzacher Horn herzustellen. In diesem Fall sollte die 
Sehweiz mit Teilen des oberen Elsasses entschädigt werden. 

Die Angelegenheit war anfang Oktober 1870 Gegenstand von 
Verhandlungen zwischen den einzelnen badischen Ministerien. 
Unterm 3. Oktober richtete das Handelsministerium an das Mi- 
nisterium des Großh. Hauses und der auswärtigen Angelegen- 
heiten eine Vorstellung, in der es u. a. hieß: „Die badische 
Bahn durchschneidet bekanntlich an zwei Punkten das schweize- 
rische Gebiet; dieses Verhältnis ist mit Rücksicht auf die mili- 
tärische Verbindung des Oberrheins mit den rückwärts gelege- 
nen deutschen Landesteilen mit empfindlichen Nachteilen und 
Störungen verbunden. Bei der Bahnstrecke, welche den Kanton 
Schaffhausen durchzieht, ist eine Abhilfe durch Gebietsabtretung 
allerdings kaum denkbar, indessen auch weniger wichtig, weil 
durch Herstellung der Wutachtalbahn der Kanton umgangen 
werden kann. (gez.) von Dusch“. Es dürfte dies das erstemal 
sein, daß der Gedanke einer Umgehungsbahn um den Kanton 
Schaffhausen Erwägung gefunden. 


Das Ministerium des Großh. Hauses usw. antwortete am 2 
Oktober wie folgt: „Wir haben die Frage, wie bei den ZU- 
künftigen Friedensverhandlungen die diesseitigen Verkehrsin- 
teressen an der Schweizer Grenze besser gesichert werden 
können, bereits in den Kreis unsrer Erwägungen gezogen un 
teilen die Ansicht, daß eine Erwerbung Basler Gebietes zu 
erstreben sein wird, welche einen ununterbrochenen 
Eisenbahnbetrieb auf badischem Territorium ermöglicht. 
Wir werden diesen Gegenstand nicht aus den Augen verlieren, 
sind indessen der Ansicht, daß der Augenblick zu bestimmten 
Schritten noch nicht gekommen ist. Soweit wir bis jetzt zu 
urteilen vermögen, dürfte es ratsam sein, die Initiative der 
Schweiz abzuwarten. Insbesondere würde es uns für den ange- 
strebten Zweck nicht vorteilhaft erscheinen, wenn darüber 


Schaffhausen nichts zu ersehen. 
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irgend etwas in die Öffentlichkeit gelangte, und erlauben wir 
uns an Wohldasselbe die ergebenste Bitte, auf die Vermeidung 
der öffentlichen Besprechung der Sache wo erforderlich und tun- 
lich gefälligst hinwirken zu wollen. (gez.) von Freydorf“. Auch 
das badische Kriegsministerium stimmte in einem Schreiben vom 
- 4. Oktober diesen Ansichten durchaus bei. Nachdem indessen eine 
. Abtretung oberelsässischen Gebietes an die Schweiz in den späte- 
ren Friedensverhandlungen nicht mehr in Frage kommen konnte, 
ward auch der Plan einer Abtretung Basler Gebietes an Baden 
wieder fallen gelassen. Aber noch Anfang April 1871 war zu 
Wien das Gerücht ernsthaft verbreitet, Baden beabsichtige der 
Schweiz einige „Grenzberichtigungen“ anzubieten. Tatsächlich 
war um jene Zeit besonders in Südbaden eine dahingehende Be- 
wegung im Gang, die nicht ohne Grund in der benachbarten 
Schweiz großes Aufsehen erregte. In Waldshut am Rhein fand 
Anfang April 1871 eine Versammlung statt, die diese Frage eben- 
falls erörterte, aber, wie vorauszusehen war, ohne jeden sicht- 
baren Erfolg. Die amtliche „Karlsruher Zeitung“ konnte daher 
auch ruhigen Gewissens am 11. April die Nachrichten von einer 
„badisch-schweizerischen Grenzrektifikation“ zugunsten der 
badischen Hauptbahn berichtigen. 

Wie bekannt, ist die Frage heute längst auf andere Weise 
gelöst: die Kantone Basel und Schaffhausen sind durch stra- 
tegische Bahnlinien umgangen. Am 11. März 1887 wurde 
zwischen dem Deutschen Reich und Baden ein Übereinkommen 


| getroffen, worin sich Baden u. a. verpflichtete, neue Eisenbahn- 


verbindungen zwischen Leopoldshöhe und Lörrach, zwischen 
Schopfheim und Säckingen (Umgehung von Basel) sowie zwi- 
schen Weizen und Hintschingen (Umgehung von Schaffhausen) 
herzustellen. Die Bauten sollten tunlichst beschleunigt und die 
neuen Bahnen auch im Frieden als Vollbahnen (Höchstneigung 
1:100) betrieben werden. Zu den Herstellungskosten einschließ- 
lich der Kosten für die Beschaffung der Betriebsmittel gewährte 
das Reich einen Zuschuß von 5 % der Anschlagssumme. Der 
Bau wurde von Baden alsbald in Angriff genommen und die 
drei erwähnten, insgesamt 71 km langen Strecken am 20. Mai 
1890 dem Verkehr übergeben. Ihr bedeutendstes Bauwerk ist 
der 3170 m lange Großherzog-Friedrich-Tunnel durch den Dinkel- 
berg bei Basel. Die gesamten Baukosten überstiegen 35 Millio- 
nen Mark, da unzählige Kunstbauten nötig waren (u. a. ein 
Spiraltunnel, der einzige seiner Art in Deutschland). Da die 
neuen Strecken fast ohne wirtschaftlichen und verkehrspoliti- 
schen Wert für Baden waren, bedeutete ihre Übernahme immer- 
hin ein finanzielles Opfer für das Land; doch wurden sie gern 
übernommen, da die durch sie bezweckte Erhöhung der Verteidi- 
gungsfähigkeit der südwestdeutschen Reichsgrenze Baden in 
erster Reihe zugute kam. Zudem ward die mißliche Ausnahme- 
stellung der badischen Auslandsstrecken, wie sie im Kriege 
1870/71 in der geschilderten Weise zutage trat, damit für alle 
Zukunft endgültig beseitigt. 


Das Ende des amerikanischen Bundesverkehrsgerichts. 


Das durch Gesetz vom 18. Juni 1910 errichtete Bundesver- 
Kehrsgericht ist durch Gesetz vom 22. Oktober 1913 aufgehoben 
worden und hat seine Tätickeit am 31. Dezember 1913 einge- 
stellt. Hiermit ist der vor demErlaß des Gesetzes vom 18. Juni 
1910 geltende Rechtszustand wiederhergestellt, d. h., die — ört- 
lieh zuständigen — ordentlichen Gerichte (je nachdem die 
Kreis- oder die Bezirksgerichte) haben über die Berufungen 
‚gegen Bescheide des Bundesverkehrsamts zu erkennen, die der 
Entscheidung des Bundesverkehrsgerichts durch. das Gesetz vom 
18. Juni 1910 übertragen waren. Auch die hierher gehörigen 
schwebenden, am 1. Dezember 1913 noch nicht endgültig ent- 
schiedenen Sachen gehen an die zuständigen ordentlichen Ge- 
richte. Das Gesetz vom 22. Oktober 1913 enthält eine Reihe 
von Vorschriften über die Beschleunigung des Verfahrens in 
allen den hier in Frage kommenden Angelegenheiten. 

Ich will auf die Meinungsverschiedenheiten zwischen dem 
inzwischen verstorbenen Herrn Dr. Anton Mansch und mir über 
die tatsächlichen Ergebnisse der schon im Jahre 1912 gegen das 
Bundesverkehrsgericht eerichteten Angriffe nicht weiter zı- 


rückkommen (vgl. die Nummern 4, 25. 13, 76 und 82 des Jahr- 
sangs 1912 dieser Zeitung). Wenn mein Gegner noch lebte, würde 
er sich selbst überzeugt haben, daß seine damals vertretene An- 
sicht, der Gerichtshof werde mit dem Amtsantritt des Präsidenten 
Wilson am 4. März 1913 von selbst aufhören, durch die Tatsachen 
widerlegt ist. Das im Jahre 1912 eingeleitete Verfahren war ab- 
geschlossen, die Angriffe gegen den Gerichtshof waren durch 
das Veto des Präsidenten Taft endgültig abgeschlagen. 

Die Gegner des Gerichtshofes sind nun im Jahre 1913 mit 
größerer Vorsicht vorgegangen. Sie haben sich jeder lärmen- 
den Preßtreiberei enthalten und in aller Stille den Kongreß 
bearbeitet, dem die Frage ziemlich gleichgültig war. Auch 
nachdem das Gesetz vom 22. Oktober 1913 erlassen und das 
Schicksal des Gerichtshofes besiegelt war, hat selbst die 
Fachpresse sich um die Angelegenheit kaum bekiimmert. 
So liegen denn auch keinerlei greifbare Tatsachen vor, mit 
denen sich die Beseitigung des etwas über drei Jahre tätigen 
Gerichtshofes rechtfertigen ließe. 

Dr. A. v. der Leyen. 


Österreichische Eisenbahnstatistik für das Jahr 1912. 


Das Eisenbahnministerium hat Anfang 
der vorgenannten Statistik versandt. 
die Haupt- und Lokalbahnen, 
die diesen gleichzuhaltenden 


Im ersten Teile werden 
im zweiten die Kleinbahnen und 
Bahnen sowie die Schleppbahnen 


behandelt, 
Die Gesamtlänge (Baulänge) der Haupt- und Lokal- 
bahnen in den im Reichsrate vertretenen Königreichen und 


Ländern betrug mit Ende des Jahres 1912 rund 22879 km. d. i. 
um 130 km oder 0,57 % mehr als im Jahre 1911. Wenn zu dieser 
Länge die im Auslande gelegenen Teilstrecken von 22 km hin- 
zugerechnet, hingegen die ausländischen Bahnstrecken auf 
österreichischem Staatsgebiete von 102 km abgerechnet werden, 
ergibt sich eine Gesamtlänge der österreichischen Haupt- und 
okalbahnen von 22799 km, von welcher auf die Staatsbahnen 
13005 und auf die Privatbahnen 9794 km entfallen. Von den 
Staatsbahnen standen 16 km in fremdem Staatsbetriebe, wäh- 
rend sich von den Privatbahnen: 5860 km, und zwar 695 km für 
Rechnung des Staates und 5165 km für Rechnung der Eigen- 
tümer, im Staatsbetriebe befanden. Im ganzen waren von der 
Länge der Haupt- und Lokalbahnen 18849 km im Betriebe der 
österreichischen Staatsbahnverwaltung, 21 km in fremdem 
Staatsbetrieb und 3229 km im Privatbetriebe. 
Das verwendete Anlagekapital der Haupt- und Lokal- 
bahnen für die Staatsbahnen und für die vom Staate für eigene 
echnung betriebenen Privatbahnen belief sich mit Ende des 
ahres 1912 auf 5723 Millionen Kronen, hiervon waren Ende 
1912: 373 Millionen Kronen getilgt. Das verwendete Anlage- 
kapital der Privatbahnen im Privatbetrieb und der vom Staat 
auf Rechnung der Eigentümer betriebenen Bahnen belief sich 
mit Ende 1912 auf 2943 Millionen Kronen, von denen 239 Millio- 
. Den getilgt waren. 


März die beiden Teile | 


An eigenen Fahr betriebsmitteln waren 7494 Loko- 
motiven (hierunter 6020 bei den Eisenbahnen im Staatsbetriebe), 
209 (39) Motorwagen, 14761 (11578) Personenwagen und 148 564 
(111895) Lastwagen vorhanden. Im ganzen erhöhte sich die 
Anzahl der Lokomotiven um 190, der Personenwagen um 465 
und der Lastwagen um 4436. 

Der Verkehr betrug im Gegenstandsjahr auf sämtlichen 
Haupt- und Lokalbahnen 290.9 Millionen Personen (hiervon 
217,3 Millionen auf den Bahnen im Staatsbetriebe), d. i. für das 
Kilometer Betriebslänge 12702 (Staatsbetrieb 11 407, Privat- 
betrieb 19118 Personen). Gegenüber dem Jahre 1911 weist der 
Personenverkehr eine Steigerung von 5,14 % auf. Von den 
beförderten Personen benützten 92,60 % die dritte Klasse. 
Im Güterverkehre wurden 159,2 Millionen Tonnen (hiervon 
Staatsbetrieb 107,9 Millionen), d. i. für das Kilometer Betriebs- 
länge 6905 (Staatsbetrieb 5619. Privatbetrieb 13299) t beför- 
dert. Im Vergleiche zum Jahre 1911 ergibt sich hinsichtlich 
der beförderten Gütermenge eine Zunahme um 8,5%. 

ie gesamten Betriebsein nahmen der Haupt- und 
Lokalbahnen betrugen rund 1135 Millionen Kronen (— 49127 
für das Kilometer Betriebslänge): hiervon entfielen 896 Millio- 
nen auf den Staatsbetrieb und 239 Millionen Kronen auf den 
Privatbetrieb. Die Betriebsau sgaben beziffern sich im 
ganzen auf 847 Millionen (Staatsbetrieb 682, Privatbetrieb 165 
Millionen) Kronen. Gegenüber dem vorhergehenden Jahre er- 
fuhren die Betriebseinnahmen eine Steigerung um 84 % 
(Staatsbetrieb 854 %, Privatbetrieb 8.06 %) und die Betriebs- 
ausgaben um 8,45 % (8,56 % und 7.98 %). Der mit 288 (Staats- 
betrieb 214, Privatbetrieb 74) Millionen Kronen bezifferte Be- 
triebsreinertrag ergibt für das Kilometer Betriebslänge 12 468 
Kronen (Staatsbetrieb 11145 Kr., Privatbetrieb 18 984 Kr.) gegen 
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966 Millionen Kronen (Staatsbetrieb 197, Privatbetrieb 69 Mil- 
lionen) und 11579 Kr. (Staatsbetrieb 10314, Privatbetrieb 
17924 Kr.) im Jahre 1911. 

Die Gesamtzahl der vorgekommenen Unfälle belief sich 
auf 3232 (+ 281 gegenüber dem Vorjahre). Hierbei verunr- 
slückten 588 Reisende, von denen 22 getötet wurden. Auf je 
1 Million Reisende entfielen 2 verunglückte Personen. ı Was 
die Zahlung auf Grund des Eisenbahnhaftpflichtgesetzes be- 
trifft. so wurden im Jahre 1912 an 3257 (1911: 2105) Personen 
3.69 (1911: 3,91) Millionen Kronen geleistet. 

Die Anzahlder Angestellten (Beamte, Unterbeamte, 
weibliche Bedienstete und Diener) belief sich auf 140 871 (gegen 
1911 + 0,78 %); Arbeiter im Taglohne waren im Jahresdurch- 
schnitte 139349 beschäftigt. Für Besol dungen, Löhne 
und sonstige Bezüge wurden im ganzen 455,37 Millionen Kronen 
verausgabt, wovon 316,88 Millionen Kronen (gegen 1911 + 
3,17 %) auf die Angestellten entfielen. An Wohlfahrts- 
einrichtungen für das Personal waren 24 Pensions-, 
17 Kranken- und 33 sonstige Wohlfahrtskassen, deren Ver- 
mögen mit Schluß des Jahres 1912 sich auf 188,11 Millionen 
Kronen belief, vorhanden. 

Achsbrüche und Achsanbrüche bei Lokomotiven und 
'Tendern waren zusammen 379 (1911 : 330), bei Eisenbahnwagen 
aller Art 821 (706) zu verzeichnen. Die Anzahl der Schäden an 
Radreifen und Vollrädern bei Lokomotiven und Tendern belief 
sich auf 65 (34) und bei Eisenbahnwagen aller Art auf 488 (536). 

Die Anzahl der Kleinbahnen und der diesen gleichzu- 
haltenden Bahnen in den im Reichsrate vertretenen König- 


reichen und Ländern belief. sich mit Schluß des Jahres 1912° 


auf 59 (gegen 1911 +5); die Gesamtlänge betrug rund 759 km 
(gegen 1911 +41 km — 5,64%), welche mit Ausnahme von drei 
Drahtseilbahnen als Kleinbahnen konzessioniert oder doch aner- 
kannt waren. Diese Bahnen sind sämtlich Privatbahnen und 
stehen auch, abgesehen von einer Kleinbahn, sämtlich im Privat 
betriebe. Bei Hinzurechnung der in Ungarn gelegenen Teil- 


strecke von 1,137 km ergibt sich eine Gesamtlänge von 760 km. 
Von dieser Länge entfielen auf den elektrischen Betrieb 664 km, 
auf den Dampfbetrieb 90 km, auf reine Drahtseilbahnen rund 
3 km, auf eine Seilschwebebahn rund 2 km und auf. Pferde- 
bahnen 1 km. Zahnradbahnen waren von den Bahnen mit elek- 
trischem Betriebe 0,8 km und von jenen mit Dampfbetrieb 14,2 
km. Im Vergleiche zum Jahre 1911 erhöhte sich die Länge der 
Bahnen mit elektrischem Betrieb um 45,3 km und jene der Draht- 
seilbahnen um 0,91 km. Die Länge der Bahnen mit Dampfbe- 
trieb hat um 7,9 km, und zwar infolge des elektrischen Betriebes, 
abgenommen. 

Das verwendete Anlagekapital beziffert sich auf 334,8 Milli- 
onen Kronen (gegen 1911 6,95%). 
waren vorhanden: 67 (hierunter 10 elektrische) Lokomotiven 
(gegen 1911 unverändert), 2321 Motorwagen (+ 79), 2206 Per- 
sonenwagen (+47) und 219 Lastwagen (+1). Es wurden im 
ganzen 490,17 (hierunter elektrischer Betrieb 484,3) Millionen 
Personen befördert (gegen 1911 + 31,53 Millionen — 6,88%). An 
Gütern (einschließlich Gepäck) gelangten 591 312t zur Beförde- 
rung (+7,93 %). Die Betriebseinnahmen betrugen 76,51 Milli- 
onen Kronen (hierunter beim elektrischen Betriebe 74,45 Milli- 
onen). Die Betriebsausgaben betrusen 53,37 Millionen Kronen 
(hierunter beim elektrischen Betriebe 51,27 Millionen). Der Be- 
triebs-Reinertrag bezifferte sich bei Berücksichtigung der aus 
den Betrieben für elektrische Beleuchtung und Kraftübertra- 
gung. erzielten Erträgnisse im Betrage von 4,32 Millionen Kronen 
auf 27,46 (gegen 1911 + 1,91) Millionen Kronen. Im Jahre 1911 
betrug der Betrieb-Reinertrag 25,55 Millionen Kronen. Die An- 
zahl der Angestellten belief sich auf 13 115 (gegen 1911 + 1430); 
außerdem waren im Jahresdurchschnitte 5249 (+ 426) Arbeiter 
im Taglohne beschäftigt. Für Besoldungen, Löhne und sonstige 
Bezüge der Angestellten sowie der Arbeiter im Taglohne wur- 
den 30,93 Millionen Kronen (+ 3,62 Millionen Kronen — 13,24 %) 
verausgabt. 

Schleppbahnen waren mit Ende des Jahres 1912 : 2591 
mit einer Gesamtlänge von 1432 km vorhanden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Besoldungsnovelle in der Budgetkommission des Reichs- 
tages. Die erste Beratung des Entwurfs einer dritten Ergän- 
zung des Reichsbesoldungsgesetzes, der u. a. für die Reichs- 
eisenbahnbeamten dieselben Gehaltsaufbesserungen wie für 
Preußen bringt, fand am 18. und 19. v. M. statt. Nach den 
Ausführungen des Staatssekretärs des Reichsschatzamts wird 
bei den Reichsbahnen die Gehaltsaufbesserung der unteren Be- 
amten 651870 M und der mittleren Beamten 214550 M er- 
fordern. Im ganzen würden sich die Kosten der Gehaltsauf- 
besserungen auf etwa 6,3 Millionen Mark beziffern. Berück- 
sichtige man den Wegfall der Zulagen für die Reichseisenbahn- 
beamten (vgl. die Mitteilungen über „Änderung der Besoldungs- 
ordnung im Reiche“ in Nr. 21 Seite 340 dieser Zeitung) und 
einige kleinere Ersparnisse, so verbleibe ein Mehrbedarf von 


rund 5% Millionen für den Gesetzentwurf. Hinsichtlich des 
Weefalls der Zulagen führte der Staatssekretär u. a. aus, es 


sei nicht richtig, daß dies keine Folge der früheren Novelle 
sei. Die nächste Folge sei, daß die Eisenbahnbeamten den Post- 
beamten im Gehalt gleichgestellt würden, die zweite, daß im 
Betrage der Gehaltserhöhung die Zulage gekürzt werde. Eine 
Aufbesserung der Fisenbahnbeamten ergebe sich immerhin, in- 
dem ein Teil ihrer Zulage pensionsfähig gemacht werde. Gegen- 
über einem Abgeordneten, der für Weitergewährung der Zu- 
lagen an die Reichseisenbahnbeamten eintrat, bemerkte der 
Vertreter des Reichsamts für die Verwaltung der Reichsbahnen 
Geh. Oberreeierungsrat Dr. Leese: Der Chef der Verwaltung 
der Reichseisenbahnen habe sich nur schweren Herzens ent- 
schlossen, dem $ 5 des Entwurfs zuzustimmen, denn jeder 
Ressortehef habe ein warmes.Interesse für seine Beamten und 
stimme nur sehr ungern Maßnahmen zu, die die bestehenden 
Verhältnisse zu ungunsten dieser Beamten ändern. Trotzdem 
habe er sich den Gründen nicht verschließen können, die für 
die gleichmäßige Behandlung der Reichseisenbahnbeamten mit 
den übrigen Reichsbeamten sprechen. Die Verhältnisse lägen 
ietzt anders als im Jahre 1909. Damals war mit der Besol- 
dungsordnung gleichzeitig die Einführung des Wohnungsgeld- 
zuschusses für die elsaß-lothringischen Eisenbahnbeamten ver- 
bunden. Wenn man damals die Zulage beseitigt hätte, so wären 
eroße Härten entstanden und zum Ausgleich hätten fast 2 Millio- 
nen Mark aufgewendet werden müssen. Jetzt liege die Sache 
anders. Fs handle sich um eine neue Verbesserung. Wenn 
man jemals dazu übergehen könnte, bestehende Besonderheiten 


zu beseitigen, so könne dies nur eeschehen, wenn gleichzeitig 


damit eine Gehaltsverbesserung eintrete. 

Nach Schluß der Besprechung fand dann noch eine längere 
Erörterung über diese Zulagen statt, die nach dem vorerwähnten 
S$S 5 des Entwurfs insoweit in Wegfall kommen sollen, als: die 
durch das Besoldungsgesetz erhöhten Gehaltssätze die bisher 


geltenden Sätze in den einzelnen Gehaltsstufen übersteigen. Da 


hierbei keine Einigung erzielt werden konnte, wurde schließlich 
$ 5 der. Vorlage abgelehnt, die Entscheidung hierüber wird 
also erst bei der zweiten Lesung der Novelle nach den Öster- 
ferien fallen. 


— Einführung des Befehlstabes bei den Reichseisenbahnen. 
Vom 15. April d. J. ab wird auf 
Reichseisenbahnen in Elsaß - Lothringen der Auftrag zur 
Abfahrt der zur Personenbeförderung dienenden Züge mittels 


des Befehlstabes erteilt. 


_— Preisermäßigung für Fahrten zu wissenschaftlichen und 
belehrenden Zwecken. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahn- 
ministers vom 23. März d. J. führt hierüber folgendes aus: 
Nach den allgemeinen Ausführungsbestimmungen CE IV r Am 
B des Deutschen Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarifs, Teil I, 
zu $ 12 der Eisenbahnverkehrsordnung wird die Preisermäßi- 
sung für Fahrten zu wissenschaftlichen und belehrenden 
Zwecken sowie für Schulfahrten nur an Studierende und 
Schüler, einschließlich der begleitenden Lehrer, gewährt. Für 
erwachsene, bereits im Berufsleben stehende Personen, die zu 
ihrer weiteren beruflichen Vervollkommnung 
kursen teilnehmen, ist diese Ermäßigung nicht. bestimmt. 


_— Elektrischer Betrieb auf der schlesischen Gebirgsbalın. 


Mit den Arbeiten für die Einrichtung elektrischer Zugförde- 


rung auf der Gebirgsbahn ist man jetzt an einem bedeutungs- 
‘vollen Punkte angelangt. 
'haben die Probefahrten 


Wie die „Schles. Ztg.“ berichtet, 
begonnen. Das Elektrizitäts- 
werk in Mittelsteine ist in Betrieb gesetzt, die Speiseleitung 
liefert den Strom in. einer Spannung von 80 000 Volt von Mittel- 
steine nach dem Unterwerke 
und dieses formt ihn auf eine Spannung von 15000 Volt um und 
eibt ihn in die Fahrleitung .ab. Von den Fahrzeugen ist der 
erste Triebwagenzug fertig und von den Linke-Hofmann-Werken 
in Breslau, die ihn gebaut haben, an die Eisenbahndirektion ab- 
geliefert worden. Die elektrische Ausrüstungsist von der Allge- 
meinen Blektrizitätsgesellschaft eingebaut worden. Am 


Donnerstag, den 2. April, begannen mit diesem Triebwagenzuge 


unter der Leitung des Regierungs- und Baurats Epstein von der 
Tisenbahndirektion Breslau, dem die Durchführung der 


An Fahrbetriebsmitteln 


den Hauptbahnstrecken der 


an Ausbildungs- 


auf den Bahnhof Nieder Salzbrunn 


Blek-. 
trisierung der schlesischen Gebirgsbahnen übertragen worden ; 


a 


u 1 


‚Lokomotivausbesserung 


LIV. Jahrgang 
8. April 1914. re 


a 


ist, die Probefahrten. Sie beschränkten sich zunächst auf die 
11 km lange Strecke Nieder-Salzbrunn-Bad Salzbrunn-Conrads- 
tal. An ihnen nahmen auch die Vorstände der beteiligten 
Maschinen- und Betriebsämter und andere Herren, die bei den 
Bauten für die Elektrisierung tätig sind, teil. Die Fahrten ent- 
sprachen durchaus den Erwartungen. Es handelt sich zunächst 
um interne Inbetriebsetzungsversuche, bei denen das Ganewerk 
des Wagens geprüft wird. Die Leistungsprüfunsen schließen 
sich erst an. Soweit sich aber nach den ersten Fahrten schon 
übersehen läßt, unterliegt es kaum einem Zweifel, daß die für 


den Triebwagenzug gestellten Bedingungen erfüllt sind. Der 
Triebwagenzug besteht aus drei kurzgekuppelten Wagen. Der 


mittlere ist mit einem zweiachsigen Triebgestell mit zwei 
Motoren ausgestattet; dieser Wagen trägst auch auf dem Dache 
zwei Stromabnehmer, die von der Fahrleitung den Strom in die 
Motoren leiten. Der vordere und der hintere Wagen haben 
etwa die Form langer D-Zug-Wagen. Jeder hat einen ver- 
glasten Führerstand. Der Zug fährt vorwärts und rückwärts, 
so daß sich bei der Änderung der Fahrtrichtung eine Umkuppe- 
lung der Wagen erübrigt. Die Probefahrten wurden auch 
heute fortgesetzt. Während man zunächst Fahrten allein mit 
dem Triebwagenzuge machte, wurden später auch Versuche mit 
dem Anhängen von Personenwagen gemacht. Nachdem das 
Fahren mit einem Anhängewagen ein günstiges Ergebnis ge- 
zeigt hatte, wurde dann mit dem gleichen Erfolge eine Fahrt 
mit zwei Anhängern gemacht. Der Triebwagenzug enthält 
150 Plätze. Reicht diese Anzahl nicht aus, so wird es also ein 
leichtes sein, durch Anhängen von einem oder mehreren Per- 
sonenwagen mehr Platz zu schaffen. 


— Feierliche Eröffnung der neuen Eisenbahn-Hauptwerkstätte 
Sebaldsbprück. Am 1. April wurde im Direktionsbezirk Han- 
nover eine neue Hauptwerkstätte in der Nähe von Sebaldsbrück 
bei Bremen eröffnet und teilweise dem Betriebe übergeben. Sie 
ist bestimmt, die etwa 70 Jahre alte Hauptwerkstätte Bremen 
zu ersetzen, deren Größe und Leistungsfähigkeit den hohen 
Ansprüchen der letzten Jahre nicht mehr gewachsen war. Auch 
wurde das mitten im Personenbahnhof gelegene Gelände der 
alten Hauptwerkstätte dringend zur Erweiterung der Bahn- 
hofsanlagen benötigt, und da ein anderes, genügend großes und 
sünstig gelegenes Landstück in oder dicht bei Bremen nicht 
selunden werden konnte, so war man genötigt, die neue Haupt- 
werkstätte außerhalb des bremischen Staatszebiets in der Ge- 
markung Hemelingen anzusiedeln und an den Bahnhof Sebalds- 
brück anzuschließen. Sk: 

Auf dem etwa 56 ha großen Baugelände sind zwei große 
Hallen von je etwa 21000 qm Grundfläche für die Wagen- und 
errichtet worden. In diesen Hallen 
sind auch die mechanischen Werkstätten, die Polsterei, Lackie- 
rerei sowie Wasch- und Ankleideräume für die Arbeiter unter- 
gebracht. Besondere Gebäude sind errichtet oder vorgesehen 
für die Schmiede, die elektrische Umformer- und Verteilnngs- 
station, die Kupferschmiede und Gießerei, die Tenderwerkstatt, 
die Kesselschmiede mit Ausklopfschuppen, das Magazin, die 
Lehrlingswerkstätte und die Bauschlosserei. Dazu kommt ein 
großes Speisehaus, eine Badeanstalt, eine Fahrradhalle, das 
Verwaltungsgebäude und ein Wohnhaus für zwei Oberbeamte. 
Außerdem ist eine Reihe von Wohnungen für Beamte und 
Arbeiter fertiggestellt oder für die nächste Zukunft zeplant. 

Die Wagenhalle enthält in Queranordnung 59 lange Stände, 
die Lokomotiyhalle 67 Lokomotivquerstände, die Tenderausbes- 
serung hat 3 und die Kesselschmiede 13 Arbeitsstände. Die ge- 
samte Werkstätte bietet nach dem ersten Ausbau, der noch im 
Jahre 1914 vollendet werden wird, Platz für etwa 1200 Arbeiter. 
Zunächst ist nur die Wagenabteilung in Betrieb genommen 
worden, während die Lokomotivabteilung noch auf die Dauer 
etwa eines halben Jahres in Bremen bleibt. 

Mit der Betriebseröffnung wurde eine feierliche Einweihung 
verbunden, an der die gesamte Belegschaft der Werkstätte 
Bremen, Abordnungen von Arbeitern der beim Bau tätig ge- 
wesenen Firmen, die beteiligten Eisenbahnbeamten aus Bremen 
und Hannover und eine Reihe von Gästen teilnahmen, darunter 
Vertreter des Bremer Staates, der bremischen und preußischen 
Behörden, des Norddeutschen Lloyds und der großen Baufirmen, 
die beim Bau in besonderem Maße beteiliet waren. Um 3 Uhr 
brachte ein Sonderzug die Beamten und Arbeiter der alten 
Hauptwerkstätte Bremen nach Sebaldsbrück hinaus. Sie nahmen 
in der mit Tannengrün und Fahnen reich geschmückten Schiebe- 


3 bühnenhalle der neuen Wagenwerkstätte Aufstellung neben den 


bereits anwesenden Abordnungen der Bauarbeiter. Eine halbe 
Stunde später fuhr der Sonderzug ein, der die geladenen Gäste, 
die höheren Beamten der Direktion Hannover, an ihrer Spitze 
den Präsidenten Dr. Wesener, und die der Bremer Eisenbahn- 
ämter und Bauabteilung, insgesamt 62 Herren, an die Stätte der 
Feier brachte. Das Wort ergriff zuerst der Vorstand der Bau- 
abteilung Bremen, Regierungsbaumeister Meilicke, der nach 
einem kurzen Überblicke über ‘die dem Bau gestellte Aufgabe 
und ihre Durchführung den Schlüssel der Halle dem zweiten 
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Redner, Regierungsbaumeister Wagler, übergab, der ihn als 
Vertreter der Werkstättenverwaltung entgegennahm mit dem 
Ausdrucke des Dankes an alle am Bau beteiligten Personen 
und Firmen. Nach einem kurzen Abriß der Entwickelungsge- 
schichte des neuen Werkes schloß er mit der an den Herrn Prä- 
sidenten gerichteten Bitte, die neue Werkstatt für eröffnet zu 
erklären. Herr Präsident Dr. Wesener gab in seiner Ansprache 
der Bedeutung des Tages Ausdruck, wobei er es als ein gün- 
stiges Vorzeichen ansah, daß der Eröffnungstag mit dem Ge- 
burtstage des größten Deutschen aller Zeiten, Bismarck, zu- 
sammenfiele. Dann wandte er sich mit beredten Worten an die 
Arbeiter und gab dem Wunsche und der Hoffnung Ausdruck, 
sie möchten den guten Geist und das Vertrauen zu ihren Vor- 
sesetzten aus den alten Bremer Räumen in die neuen Hallen 
mit hinübernehmen. Im Anschlusse hieran erklärte der Redner 
die Werkstätte für eröffnet und brachte ein begeistert aufge- 
nommenes Hoch auf den Kaiser aus. 


\Vährend darauf die Gäste mit den höheren Eisenbahnbeamten 
einen Rundgang durch Werkstätte und Kolonie machten, ließen 
sich die Beamten und Arbeiter der Werkstatts- und Bauverwal- 
tung nebst den Abordnungen der Unternehmerarbeiter in der 
Festhalle nieder, wo sie von der Eisenbahnverwaltung bewirtet 
wurden. An den langen Tafeln herrschte bald ein freudig be- 
wegtes Treiben und eine gehobene Stimmung, die ohne Störung 
bis zur Rückfahrt des Sonderzuges, um %7 Uhr, anhielt. Den 
geladenen Gästen wurde nach dem Rundgange, bei dem die 
neuen Bauten und Einrichtungen lebhaftes Interesse erregten, 
ein Imbiß in einem Nebenraume der Wagenwerkstätte gereicht, 
der die Teilnehmer bis 6 Uhr, der Zeit der Rückfahrt nach 
Bremen, in festlicher Stimmung zusammenhielt. An den Herrn 
Minister der öffentlichen Arbeiten wurde ein Ergebenheitstele- 
gramm gerichtet. 


— Eim schwerer Eisenbahnunfall hat sich bei Lehe er- 
eignet. Amtlich wird darüber am 6. d. M. gemeldet: Gestern 
abend gegen 11 Uhr fuhr der von Cuxhaven kommende Per- 
sonenzug 915 bei der Ausfahrt aus Bahnhof Lehe infolge un- 
richtiger Weichenstellung in ein falsches Gleis und überrannte 
einen an dessen Ende stehenden Prellbock. Die Lokomtive 
stürzte mit mehreren Wasen die Dammböschung hinab. Loko- 
motivführer und Heizer sind! tot. Reisende sind nicht verletzt. 


— Die eisenbahnfachwissensechaftliehen Vorlesungen finden im 
Sommerhalbjahr 1914 in folgender Weise statt: In Berlin in 
der Universität Vorlesungen über den Betrieb der Eisenbahnen, 
sowie über preußisches Eisenbahnrecht. Das Nähere, namentlich 
auch über die Anmeldung zu den Vorlesungen, ist aus dem 
Anschlag in der Universität ersichtlich. In Breslau im 
Sitzungssaale des Empfangsgebäudes auf dem Hauptbahnhof vom 
Dienstag, den 21. April d. J. ab, Dienstag und Freitag von 
8% bis 10 Uhr vormittags, über die Verwaltung der preußischen 
Staatsbahnen; vom Donnerstag, den 16. April d. J. ab, Montag 
und Donnerstag von 8% bis 10 Uhr vormittags. über Eisen- 
bahnrecht und vom Donnerstag, den 30. April d. J. ab, Montag, 
Donnerstag und Freitag von 5 bis 7 Uhr nachmittags, über 
technische Geologie. In Cöln im Vortragssaal des Verwal- 
tungsgebäudes der dortigen Königlichen Eisenbahndirektion — 
Kaiser-Friedrich-Ufer Nr. 1, Unterhaus — vom Dienstag, den 
14. April d. J. ab, Dienstag und Freitag von vormittags 11 bis 
12% Uhr, über Eisenbahnbetriebslehre. 


— Brandenburgische Städtebahn. Mit dem 1. d. M. hat die 
Brandenburgische Städtebahn, Aktiengesellschaft den Betrieb 
ihrer Bahn selbst übernommen und den Sitz ihrer Direktion ein- 
schließlich Hauptkasse und Verkehrskontrolle nach Branden- 
burg (Havel) verlegt. Es ist daher jetzt aller Schriftwechsel in 
Betriebs-, Verkehrs-, Abrechnungs- und Kassenangelegenheiten 
dieser Bahn nicht mehr an die vereinigte Eisenbahnbau- und 


Betriebsgesellschaft in Berlin, sondern an die vorgenannten 
Dienststellen in Brandenburg zu richten. 
— Ausnutzung der Wasserkräfte des Walchensees. Der 


Finanzausschuß der bayerischen Kammer der Abgeordneten nahm 
am 31. März d. J. die Regierungsvorlage betreffend den Ausbau der 
Walchenseekräfte an. Hierfür sollen 6 Millionen als erste Rate in 
den außerordentlichen Etat, 165 000 M für Verzinsung und Tilgung 
in den ordentlichen Etat eingestellt werden. 


— Urlaub der Unterbeamten in Württemberg. Schwierickei- 
ten, die sich zu einzelnen Jahreszeiten bei der Erledigung der 
Urlaubsgesuche des Stations- und Zuepersonals ergaben, haben 
die Generaldirektion der württembergischen Staatseisenbahnen 
veranlaßt, foleende Bekanntmachung zu erlassen: Damit das 
Stations- und Zugpersonal den ordentlichen Jahresurlaub mög- 
lichst in vollem Umfange bekommen kann, muß mit den Beurlau- 


bungen schon in den ersten Monaten des Kalenderjahres beeon- 


nen werden. Dazu ist es notwendig, daß einerseits die Unter- 
beamten usw., namentlich die jüngeren, ihren Urlaub zu einem 


Teil auch in den Wintermonaten und zu sonstigen verkehrs- 
schwächeren Zeiten nehmen, anderseits die Dienststellen dafür 
sorgen, daß es dann zu diesen Zeiten nicht an Aushelfern fehlt. 
Gegen die Aufstellung von förmlichen Urlaubsplänen für die 
etatsmäßigen Unterbeamten, im Monat März oder April beginnend, 
wird an sich nichts eingewendet; ihre Durchführung wird jedoch, 
namentlich bei größerem Personalstand, wegen der häufig not- 
wendig werdenden Änderungen auf Schwierigkeiten stoßen und 
viel Arbeit verursachen. Es kann deshalb vielleicht besser die 
Vormerkung von Urlaubsgesuchen versucht werden, wie dies schon 
bei den Maschineninspektionen eingeführt ist, in der Weise, daß 
nach vorheriger Bekanntmachung in den ersten Monaten Listen 
aufgelegt werden, in die nach der Reihenfolge der Anmeldung 
die Urlaubswünsche für das laufende Kalenderiahr eingetragen 
werden. Die vorgemerkten Gesuche sind vor den später ange- 
brachten. ausgenommen bei dringenden und unvorhergesehenen 
Anlässen, nach Maßgabe der dienstlichen Bedürfnisse zu berück- 
sichtigen; bei Gesuchen, die auf dieselbe Zeit fallen, entscheidet 
nötigenfalls das Dienstalter der Nachsuchenden und die Lage des 
Urlaubs in den Vorjahren. Kann ein zu Erntearbeiten bewilligter 
Urlaub wegen unvorhergesehener Witterungseinflüsse nicht be- 
nützt werden, so soll dem Wunsche nach Verlegung eines solchen 
Urlaubs entgegengekommen werden, soweit es die dienstlichen 
Verhältnisse zulassen. Dies gilt namentlich auch für das Bahn- 
bewachungspersonal. Die Generaldirektion erwartet von den 
Dienststellen, daß sie alle Vorkehrungen treffen, um die Bewilli- 
sung des ordentlichen Jahresurlaubs zu ermöglichen. Immerhin 
kann bei der Natur des Eisenbahnbetriebs das Personal zu einem 
sroßen Teil nicht damit rechnen, daß seine Urlaubswünsche vor- 
nehmlich in den Sommer- und Herbstmonaten Berücksichtigung 
finden; auch kann unter Umständen nicht mehr allen gegen 
den Jahresschluß aufgeschobenen Urlaubsgesuchen entsprochen 
werden. Die Nachbewilligung rückständigen Urlaubs oder die ent- 
sprechende Verlängerung des Urlaubs im folgenden Jahre ist auf 
Ausnahmefälle zu beschränken, die in dienstlichen Verhältnissen 
ihren Grund haben müssen. 


— Internationales Übereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr. Der Zentralverband Deutscher Industrieller 
hat, wie die „Köln. Zig.“ meldet, im Hinblick auf die bevorstehende 
Revision des Internationalen Übereinkommens über den Eisenbahn- 
frachtverkehr beim Reichseisenbahnamt eine Reihe von Anträgen 
gestellt. Die wichtigsten sind: Verlängerung der Übergangsfrist für 
Tariferhöhunsen auf 6 Monate, Abschaffung des obligatori- 
schen Frachtbriefduplikats; mangels Bestimmung durch den Ab- 
sender soll die Eisenbahn diejenige Abfertigung vornehmen, welche 
am billigsten ist oder — bei gleichen Frachtsätzen — die günstig- 
sten Beförderungsbedingungen bietet; Gewichtsabweichungen bis 
2 % sollen keinen Anlaß zu Frachtzuschlägen bieten. Ferner: 
Verzinsung der zu viel erhobenen Frachtbeträge von der Reklama- 
tion an, Verbot der Erhebung einer Mehrfracht bei Benutzung 
eines Hilfsweges, Einschränkung der Gebührenerhebung für nach- 
trägliche Verfügungen des Absenders (entsprechend den deutschen 
Bestimmungen), Verkürzung der Lieferfristen auf das für den 
deutschen Verkehr vorgeschriebene Maß, Beschränkung der Zu- 
schlagsfristen für Seebeförderung und dergleichen auf die wirklich 
gebrauchte Zeit, Feststellung des durch zollamtliche Behandlung 
eingetretenen Aufenthalts durch einen Vermerk im Frachtbrief, 
Verlängerung der für Ersatzansprüche wegen Lieferfristüber- 
schreitungen vorgesehenen Frist usw. 


— Beförderung von Reisegepäck ohne Fahrtausweis. In die- 
ser Frage, die wiederholt in dieser Zeitung, zuletzt in Nr. 74, 
S. 1148, Jahrgang 1913, behandelt wurde, hatte sich der Deutsche 
Handelstag auf den Beschluß seines Ausschusses an den preu- 
Rischen Eisenbahnminister gewendet. Auf die betreffende Ein- 
gabe erfolste nun, wie „Handel und Gewerbe“ mitteilt, vor 
kurzem folgender Bescheid: „Die Frage der Einführung eines 
Ausnahmetarifs für Musterkoffer von Geschäftsreisenden bei 
Beförderung von Gepäck ohne Lösung einer Fahrkarte ist 
erst kürzlich von den deutschen Bundesregierungen mit Staats- 
bahnbesitz einer gemeinsamen Prüfung unterzogen worden. Da- 
bei hat sich, wie ich dem Deutschen Handelstag zugleich namens 
der übrigen Regierungen mitteile, ergeben, daß. die Einfüh- 
rung eines solchen Ausnahmetarifes nicht in Aussicht gestellt 
werden kann. Es ist zwar nicht zu verkennen, daß die auf die 
Gepäckbeförderung ohne Fahrkarte anzuwendenden Expreßgut- 
tarife bei den einzelnen deutschen Eisenbahnverwaltungen ver- 
schieden hoch sind, und daß dadurch für diese Art der Gepäck- 
beförderung eine wenig erwünschte Ungleichmäßiskeit er- 
wächst. Aber die Frage, ob und wie hier abzuhelfen ist (über 
die ich mir eine Mitteilung ergebenst vorbehalte), ist wesentlich 
verschieden von der Frage, ob es angängig ist, für eine ein- 
zelne Klasse von Reisenden einen Gepäckausnahmetarif ein- 
zuführen. Gegen einen solchen Tarif spricht zunächst die Ge- 
fahr, daß er mißbraucht wird und zu weitergehenden Be- 
rufungen führt. Auch fehlt es für ihn an einem ausreichenden 
wirtschaftlichen Bedürfnis, weil die Mehrkosten, die dadurch 
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entstehen, daß ein Geschäftsreisender seinen Koffer über an- 
dere Wege schickt, als er selbst fährt, gegenüber den Gesamt- 
aufwendungen für eine Geschäftsreise kaum erheblich ins Ge- 


wicht fallen. Auch ist die Annahme wohl nicht unberechtigt, . 


daß ähnliche Erwägungen von der Sonderkommission des Han- 
delstages, die den fraglichen Ausnahmetarif nur mit 13 gegen 
12 Stimmen befürwortet hat, gepflogen worden sind. Im übrigen 
muß noch hervorgehoben werden, daß die Berufungen auf aus- 
ländische Verhältnisse von unrichtigen Voraussetzungen aus- 
gehen. Insbesondere wird auf den österreichischen und un- 
garischen Bahnen eine Ermäßigung für Musterkoffer nur dann 
gewährt, wenn der Reisende den Zug benutzt, zu dem der 
Koffer aufgegeben wird; auch muß der Koffer binnen drei Stun- 
den nach Ankunft des Zuges bei Vermeidung der Nachzahlung 
der normalen Gepäckfracht abgeholt werden. Vergleicht man 
überdies die österreichisch-ungarische Ermäßigung für Muster- 
koffer mit der normalen deutschen Gepäckfracht, so ergibt sich, 
daß in Deutschland jeder Reisende, der mit seinem Gepäck reist, 
eine besonders billige Gepäckfracht genießt, während dieser 
Vorteil in Österreich-Ungarn nur dem Handlungsreisenden zu- 
teil wird, der seinen Musterkoffer begleitet. Die Verhältnisse 
in Großbritannien sind, da dort sehr viel höheren Personen- 
fahrpreisen ein weitgehendes Freigepäck gegenübersteht, mit 
deutschen Verhältnissen nicht zu vergleichen.“ 


— Kundmachungen des deutschen Eisenbahn-Verkehrsverban- 
des. Zu den Allgemeinen Abfertigungsvorschriften (Kund- 
machung 1) Teil II, Abfertigung von Eil- und Frachtgütern, 
ist mit Gültigkeit vom 1. April d. J. ein 4. Nachtrag ausgegeben 
worden, der außer verschiedenen Änderungen und Ergänzungen 
unter anderem einen Neudruck des Verzeichnisses der am 
Markenverfahren beteiligten Verwaltungen sowie des Verzeich- 
nisses der nicht in den Tarif aufgenommenen selbständigen 
Eilgutabfertigungen und Abfertigungshilfsstellen, die ein Ver- 
sand- und Empfangsbuch, der Abfertigungshilfsstellen, die nur 
ein Versandbuch, und der Abfertigungsstellen, die für Kohlen-, 
Brikett- und Kokssendungen besondere Versandbücher führen, 
enthält. Außerdem ist zu den als Anhang C zur Kundmachung 1 
ausgegebenen „Vorschriften über das Ermittlungsverfahren bei 
beschädigten oder mit Minderung vorgefundenen sowie bei feh- 
lenden und überzähligen Gepäckstücken und Gütern“ mit Gül- 
tigkeit vom 1. Februar d. J. ein 2. Nachtrag ausgegeben worden, 
der die zur Einschränkung der Unregelmäßigkeiten im Eisen- 
bahngüterverkehr getroffenen Maßnahmen in die Dienstvor- 
schriften überträgt. Die hierauf bezüglichen Änderungen und 
Ergänzungen der Ermittlungsvorschriften sind bereits in Nr. 20 
Seiten 324/5 der Zeitung eingehend bezeichnet worden. 


— Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, TeilIl. Am 1. d.M. ist ein 
Nachtrag VI zum Teil I Abteilung A dieses Tarifs vom 1. Ja- 
nuar 1912 und ein neuer Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I 
Abteilung B an Stelle des gleichnamigen Tarifs vom 1. April 1913 
nebst Nachträgen I und II in Kraft getreten. Außerdem ist 
der von den deutschen Eisenbahnverwaltungen herausgegebene 
Deutsche Eisenbahn-Gütertarif, Teil I Abteilung B, nebst Er- 
läuterungen und Entscheidungen sowie einem ausführlichen 
Sachverzeichnis, in neuer Auflage erschienen. — Der Nach- 
trag VI zum Tarif Teil I Abteilung A enthält Änderungen und 
Ergänzungen der „Allgemeinen Ausführungsbestimmungen“ so- 
wie der Anlage © zur Verkehrsordnung. Die ersteren erstrecken 
sich auf die SS 56 und 58: im $ 56 sind die Ausführungsbestim- 
mungen X, 1 und 2 gestrichen worden, weil beabsichtigt ist, 
ihren Inhalt in die Allgemeinen Abfertisunssvorschriften zu 
iibernehmen, im übrigen wird, damit die Anträge auf Feststel- 
lung des Gewichts und der Stückzahl von den Dienststellen 
nicht übersehen werden, in den neuen Ausführungsbestimmungen 
zu den $$ 56 und 58 gefordert, daß diese Anträge in die Spalte 
des Frachttarifs „zulässige oder vorgeschriebene Erklärungen“ 
zu setzen sind. Bezüglich der Anlage C zur Verkehrsordnung 
sind im Nachtrag VI alle Änderungen und Ergänzungen berück- 
sichtigt, die bis zum 31. Januar d. J. durch das Reichsgesetzblatt 
veröffentlicht worden sind. — Von den durch die Neuausgabe 
des Tarifs, Tieil I Abteilung B, eingetretenen Änderungen und 
Ergänzungen wären folgende zu erwähnen, die sich hauptsächlich 
auf die Frachtberechnung für Fahrzeuge (Abschnitt A, Allge- 
meine Tarifvorschriften, S 29, Land- (Straßen-) und Wasser- 
fahrzeuge) beziehen. Durch eine neue Ziffer (6) zu S 29 I 
werden die leichten langen Ruderboote und Kähne hinsichtlich 
der Frachtberechnung den anderen Gegenständen von mehr als 
7 m Länge ($ 21 [1-3]) gleichgestellt, statt des bisherigen 
Mindestgewichts von 1000 kg ist daher künftig ein solches von 
1500 kg, bei beschleunigtem Eilstückgut von'3000 kg anzusetzen, 
es entfällt aber dafür die Schutzwagengebühr. Ein Zusatz (a) 
zu $S 29 II Absatz A beseitigt die bisherige Ungleichheit, daß 
Fahrzeuge mit über 667 kg Gewicht, obwohl sie in bedeckte 
Wagen durch die Seitentüren verladen werden können, unter 
Umständen mehr Fracht zahlen mußten, als solche, die wegen 
ihrer Abmessungen einen besonderen Wagen zur Verladung 
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erforderten. Eine Änderung der Ziffer (1) zu $ 29 III stellt die 
Tarifierung der ausgerüsteten Feuerwehrwagen bei Aufgabe 
als Stückgut klar. Weitere Änderungen und Ergänzungen be- 
treffen die Verzeichnisse der sperrigen Stückgüter, der in be- 
deckten Wagen zu befördernden Güter und der zur Beförderung 
in Kessel- oder anderen Gefäßwagen zugelassenen Güter sowie 
die Güterklassifikation. Auf die hierin eingetretenen Änderun- 
gen usw. braucht an dieser Stelle nicht eingegangen werden, 
sie entsprechen im wesentlichen den Beschlüssen der ständigen 
Tarifkommission bzw. der Generalkonferenz der deutschen 
Eisenbahnen, über deren Ergebnis fortlaufend in dieser Zeitung 
berichtet wird. — Über den Inhalt und die Bedeutung des erst- 
malig im April 1910 ausgegebenen Gütertarifs, Teil IB, nebst Erläute- 
rungen und Entscheidungen, ist bereits bei Besprechung der 
verjährigen Ausgabe (Nr. 46 Seite 754 Jahrgang 1913 der Zei- 
tung) das wesentlichste gesagt worden. Die Anordnung des In- 
halts ist die gleiche geblieben, die Änderungen gegenüber den 
bisherigen Bestimmungen des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, 
Teil I Abteilung B (siehe oben), sind, wie bisher, in den Ab- 
schnitten A, Allgemeine Tarifvorschriften nebst Güterklassifi- 
kation, und B, Nebengebührentarif, durch ein Zeichen (T) kennt- 
lich gemacht. 


— Ein gefährlicher D-Zugdieb, der zuletzt besonders die 
Berliner Bahnhöfe unsicher machte, ist von der Berliner Kriminal- 
polizei ermittelt und hinter Schloß und Riegel ‚gebracht worden. 
Es ist ein 28 Jahre alter, aus Zielenzig gebürtiger Monteur Albert 
Pohl, der schon seit einem Jahre keine feste Wohnung mehr 
hat und ständig reiste. Ihm fallen wahrscheinlich die meisten 
D-Zugdiebstähle zur Last, die in dem letzten halben Jahre im Be- 
reich der deutschen Fisenbahnen verübt worden sind. Er stahl 
mit Vorliebe wertvolle Pelze und Handtaschen, in denen er kost- 
baren Inhalt vermutete. Die Wertsachen versetzte er und verkaufte 
die Pfandscheine. Als nun eines Tages der Käufer einiger Scheine 
auf dem Leihamt erschien, um die Schmucksachen einzulösen, 
wurde er zu seinem nicht geringen Schrecken als der vermeint- 
liche Dieb festgenommen. Seine Unschuld kam bald ans Licht. 
Die Vernehmung des Mannes führte aber die Kriminalpolizei auf 
die Spur des wirklichen Diebes. Seitdem die Kriminalpolizei wußte. 
daß sie es mit Pohl zu tun hatte, ordnete sie ständize Beobachtun- 
gen an, um seiner habhaft zu werden, was Jetzt.gelungen ist. Der 
Gesuchte, der zuletzt unangemeldet in Neukölln hauste, wurde 
verhaftet und dem Untersuchunesrichter vorgeführt. 


— Große Berliner Straßenbahn. Die kürzlich abgehaltene 
Hauptversammlung genehmigte einstimmig den Abschluß für 1913. 
setzte die Dividende auf 8 % fest und erteilte der Verwaltung 
Entlastung. Im Anschluß an den Geschäftsbericht wurde aus 
‘der Mitte der Versammlung eine Reihe von Anfragen, Wünschen 
und Bemängelungen laut, auf die die Verwaltung sich ausführlich 
äußerte. Wie Direktor Dr. Wussow ausführte, hat das zweite 
Halbjahr eine entsprechende Weiterentwicklung der Einnahmen 
nicht gebracht, da dem Unternehmen von drei Seiten ein erheb- 
licher Wettbewerb erwuchs, von den städtischen Straßenbahnen. 
der Omnibusgesellschaft und der Hochbahn. Gerade die beiden 
letzten haben sich in die besten Verkehrsadern hineingelegt. Be- 
sonders empfindlich war die Eröffnung der Linie der Hochbahn 
über den Alexanderplatz nach der Schönhauser Allee. Der Wett- 
bewerb machte sich um so fühlbarer, als er zusammenfiel mit 
dem Rückgang der Konjunktur, besonders auf dem Baumarkt. 
Ein derartiger schwerer" Wettbewerb sei in Zukunft kaum zu 
erwarten. Man dürfe dem auch nicht begegnen durch eine Ein- 
schränkung des eigenen Betriebs. Für die Zukunft liege aber 
kein Grund zu ernsthaften Besorgnissen vor wegen der mannie- 
fachen Vorteile der Straßenbahn. Erinnert sei nur an die 
wichtigen Verbindungsstrecken, den billigen Tarif, die Abonne- 
ments, an das ausgedehnte Netz der Bahnen. Die Straßenbahnen 
hätten sich keineswegs überlebt. Die Schnellbahnen kämen wegen 
der hohen Anlagekosten nur für die Hauptverkehrsstrecken in 
lrage. Der Autobusverkehr erfordere erstklassig zepflasterte 
Straßen und habe hohe Betriebskosten. Je weiter der Wohnbezirk 
sich ausdehne, um so klarer werde die große Verkehrsbedeutung 
der Straßenbahnen. Die Gesellschaft habe mit ihren Nebenbahnen 
im letzten Jahr 568 Millionen Personen befördert oder etwa acht- 
mal so viel wie die Hochbahn. Im Verhältnis zur Gesamtbeförde- 
rung sei das, was dem Unternehmen entzogen, nur gering. Es 
handle sich nur um ein Gekräusel an der Oberfläche, und eine 
normale Weiterentwicklung des Verkehrs werde da bald aus- 
gleichen, zumal doch in Kürze eine Belebung des Baumarktes 
_ eintreten müsse. Außerdem sei man nicht müßig gewesen, dem 
Wettbewerb tätig zu bezaenen. Dazu gehöre auch der Ankauf 
von Omnibusaktien, die Erneuerung von Anträgen, um die Über- 
füllungserlaubnis zu erhalten, wie- sie die Hochbahn hat. Es sei 
zu erwarten, daß in allernächster Zeit eine günstige Entscheidung 
eintrifft (ist inzwischen geschehen). Man plane ferner die Er- 
weiterung des Liniennetzes: es handle sich darum, solche Gebiete, 
die noch innerhalb des Weichbildes liegen, aber erst in den letzten 
Jahren aufgeschlossen sind, zu erfassen. So seien sieben neue 


Ringlinien geplant. Die Durchführung sei so gut wie gesichert. 
Eine Einschränkung der Ausgaben sei mit Rücksicht auf den 
Wettbewerb nur schwer zu erzielen. Soweit zunächst ein Über- 
schuß nicht zu erwarten sei, habe man sich sehr erhebliche Zu- 
schüsse der Gemeinden zesichert. Hinsichtlich eines Erwerbs 
von Hochbahnaktien hätten wohl unverbindliche Besprechungen 
stattgefunden, irgendein Ergebnis hätten sie aber nicht zehabt. 
Für die Stadt Berlin bzw. den Zweckverband bestehe neben dem 
bekannten Kaufrecht für das 25 fache der Dividende auch eine 
bestimmte Kaufpflicht, falls von dem Recht kein Gebrauch ge- 
macht werde. Rechnerisch liege die Sache so, daß man in diesem 
Falle. 1939 mit 200 % und 1949 mit 210 bis 220 % liquidieren 
könne Die Einführung von Umsteigefahrscheinen sei bei den 
jetzigen Tarifverhältnissen ein sehr gefährlicher Versuch, den man 
nicht machen könne. Die Frage der Güterbeförderung habe man 
geprüft, aber gefunden, daß ein Gewinn dabei nicht zu erzielen sei. 


— Exzellenz Ehlers. Bei der Großh. Generaleisenbahndirek- 
tion in Schwerin (Mecklenbe.) ist der bisherige Generaldirektor 
Ehlers, der. dies Amt seit 23 Jahren verwaltete, in den Ruhestand 
getreten und ihm bei dieser Gelegenheit in Anerkennung seiner 
großen Verdienste um das mecklenbuürgische Eisenbahnwesen der 
Titel Exzellenz verliehen. 

Über den Lebenslauf und die durch eine Reihe von Erfolgen 
ausgezeichnete amtliche Wirksamkeit des aus dem Amte Schei- 
denden haben wir gelegentlich der Feier seines 70. Geburts- 
tages in. Nr. 37, S. 611 v. Jahre. d. Ztg. eine ausführlichere 
Mitteilung gebracht, auf die wir an dieser Stelle wohl verweisen 
dürfen. Wenn Exzellenz Ehlers nun aus seinem Amte scheidet. 
so dürfen wir die Hoffnung aussprechen, daß es ihm vergönnt 
sein möge, im Kreise der Seinen sich eines langen und schönen 
Lebensabends zu erfreuen. 

Zu seinem ‚Nachfolger ist der bisherige Vortragende Rat im 
Großherzoglichen Ministerium des Innern, Ministerialrat 
Dahse, ernannt worden. 


— Wirklicher Geheimer Rat Eisenlohr 7. Aus Karlsruhe. 
3. April, kommt die Trauernachricht, daß dort im 82. Lebensjahre 
Wirklicher Geheimer Rat Wilhelm Eisenlohr zestorben ist Er 
war von 1876 bis 1902 Generaldirektor «der badischen Staatseisen- 
bahnen und von 1879 bis 1882 stellvertretender 3evollmächtigter 
zum ‘Bundesrat. Wir behalten uns vor, auf eine Würdigung der 
Person ‘und der Verdienste des Dahingeschiedenen zurückzu- 
kommen. - 


Österreich. 


— Die elektrische Beleuchtung der Stationen der österreichi- 
schen Staatsbahnen. Die Erfindung der Metalldrahtlampe mit 
einem Energieverbrauch von nur einem halben Watt für die 
Kerzenstärke läßt einen ähnlichen Umschwung in der elektri- 
schen Beleuchtungstechnik gewärtigen, wie er sich vor einigen 
Jahren durch die Erfindung der Metallfadenlampe mit einem 
Energieverbrauch von einem ganzen Watt für die Kerze voll- 
zogen hat. Die Metalldrahtlampe ist bis zu einer bestimmten 
Höhe des Strompreises im Betriebe wirtschaftlicher als die 
Bogenlampe. Die neue Lampe ist daher geeignet, die elek- 
trische Beleuchtung in den Stationen der österreichischen 
Staatsbahnen neuerdings wesentlich zu erweitern und zu ver- 
bessern. In größerer Zahl gelangt diese Lampe für die im 
Bau und in der Umgestaltung befindlichen 3ahnhofsanlasen 
zur Verwendung, wird aber nach und nach auch in anderen 
Stationen anstatt der Bogenlampen zur 3eleuchtung von Gleis- 
anlagen und großer Bahnhofhallen eingeführt werden. 


.— Wiener Ostbahnhof. 
einiger Zeit vorbereitete 


Am 1. Mai d. J. tritt die schon vor 

Neubezeichnung des Wiener so- 
genannten „Staatsbahnhofes“ mit der Benennung „Ostbahnhof“ 
in Geltung. Die Staatsbahnverwaltunge hat diese Maßregel 
zur endlichen Abstellung der vielfach vorgekommenen Irrungen 
verfügt. Die bisherige Bezeichnung war seit Durchführung 
der Verstaatlichung nicht mehr zeitgemäß, da ja alle Wiener 
Bahnhöfe, mit Ausnahme des Süd- und Aspanebahnhofes, Staats- 
bahnhöfe sind. Die Bezeichnung „Ostbahnhof“ rechtfertigt sich 
dadurch, daß die dort ein- und ausmündenden Linien den Ver- 
kehr in erster Linie nach und von dem Osten vermitteln, wäh- 
rend die nördlichen Verkehre bei Neuregelung der Wiener 
ut von einem anderen Bahnhof aus bedient werden 
sollen. 


— Aufhebung der I. Wagenklasse im Wiener V orortverkehr. 
Die Staatsbahnverwaltung bereitet die allmähliche Aufhebung 
der I. Wagenklasse im Wiener Vorortverkehr vor. Es ist be- 
absichtigt, sie im Vorortverkehr der westlichen Linien der 
Staatsbahndirektion Wien und über Stockerau, ganz aufzulas- 
sen. Die vollständige Durchführung dieser Maßnahme wird 
möglich sein, sobald die hierfür nötige Mehrzahl von Waren 
II. Klasse in ausreichendem Maße bereitgestellt sein wird. Die 
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hierdurch entbehrlich gewordenen Wagen I. Klasse werden 
dann für den Fernverkehr verfügbar werden. Die allmähliche 
Durchführung dieser Reform soll mit dem 1. Mai d. J. beginnen. 


— Deutsch-italienischer Wagenverband. Wie bereits im 
zweiten Aufsatz der Nr.22 8, 351%. Ztg. mitgeteilt, ist das 
zwischen den a. a. O. genannten Eisenbahnverwaltungen verein- 
harte deutsch-italienische Wagenregulativ (I. W. R.) mit dem 
1. d. M. in Kraft getreten. Es sind dadurch für den durch- 
chenden Wagenverkehr nach Italien bedeutende Erleichterun- 
een geschaffen. Insbesondere ist es der Einwirkung des Eisen- 
bahnministeriums gelungen, die Bedenken zu beseitigen, die 
wegen Einführung besonderer Vorschriften über die Verladung 
von Hölzern und anderen langen Gegenständen bestanden, und 
ler bei den österreichischen Staatsbahnen üblichen Ladeweise für 
Schnittholzsendungen als völlig entsprechend zur Anerkennung 
zu verhelfen. Durch den Weefall der einzelnen bisher vorge- 
kommenen Ladeerschwernisse werden nicht allein die Bahnver- 
waltungen, sondern auch die am Verkehre mit Italien beteiligten 
Frachtaufgeber besonderer Vorteile teilhaftig. Die Stationen 
ler österreichischen Staatsbahnen sind angewiesen, sich mit den 
Bestimmungen des neuen Deutsch-italienischen Wagenregulativs 
eingehend vertraut zu machen, um den Verkehrsinteressenten 
über jeweiliges Verlangen die erforderlichen Auskünfte erteilen 
zu können. 


— Donau-Dampfsehiffahrts-Gesellschaft. In der kürzlich ab- 
echaltenen Sitzung des Administrationsrates wurde der Rech- 
nungsabschluß für das Jahr 1913 vorgelegt, welcher nach Abzug 
der Weertabschreibungen von 4977 834 Kr. und Dotierung des 
Pensionsfonds mit 840701 Kr. ein Reinerträgnis von 2782 012 
Kronen gegen 3882031 Kr. im Vorjahre, somit gegen das Jahr 
1912 eine Verminderung um 1 100 019 Kr. ausweist. Mit Hinzu- 
rechnung des Vortrages vom Jahre 1912 mit 1372 894 Kr. (gegen 
1119194 Kr. vom Jahre 1911) ergibt sich ein Gesamtüberschuß 
von 4154907 Kr. Es stellt sich der zur Verfügung der General- 
versammlung verbleibende Überschuß auf 3737605 Kr. (gegen 
4.459782 Kr. im Vorjahre). Die Administration beschloß, der 
Generalversammlung die Verteilung einer Dividende von 
50 Kr. für die Aktie, d. i. 2400000 Kr. (gegen 57,50 Kr. im Vor- 
iahre) in Vorschlag zu bringen und den sonach verbleibenden 
Rest von 1337605 Kr. auf neue Rechnung vorzutragen. 


— Personalnachriehten. Dem Zentralinspektor der österreichi- 
schen Staatsbahnen Tullius Krauß wurde der Titel eines Hof- 
rats_verliehen. E 


Ungarn. 


-— Der Voranschlag des Handelsministeriums im Finanzaus- 
schusse des Abgeordnetenhauses. Nach der Rede des Bericht- 
erstatters Baron Pap, sprach Abgeordneter Roland Hegedüs, 
der den Handelsminister des vollen Vertrauens der industriellen 
Kreise versicherte und als eine der Hauptaufgaben des Ministers 
di „Kommerzielle Neuordnung“ der Staats- 
bahnen bezeichnete. Der Handelsminister Baron Har- 
känyi erklärte, daß die Arbeiten für die Neuordnung der 
Staatsbahnen noch nicht abgeschlossen seien. Die wesentlichen 
Richtungen der Neuordnung streben eine Vereinfachung der Ver- 
waltung, eine Steigerung der lokalen Kontrolle an, womit die per- 
sönliche Verantwortlichkeit mehr zur Geltung gebracht wird. Der 
canze Betrieb soll vom Geschäftsgeist durchdrungen werden und 
(labei die Interessen des Publikums wahren. Eine Hauptfrage soll 
ler entsprechenden Besetzung der leitenden Stellen und überhaupt 
aller Posten gelten, die „Protektion“ soll ausgeschaltet, die Tüchtig- 
keit berücksichtigt werden. Durch Ersparnisse bei Materialien- 
beschaffungen sollen Fehler behoben werden, wie sie in letzter 
Zeit zutage getreten sind. Die Verringerung der Kosten durch 
wirtschaftliche Ausnützung des großen Wagenparkes, durch eine 
richtigere Ordnung des Wagengestellungsdienstes liegt im hohen 
finanziellen Interesse des Landes, sie wird daher Gegenstand der 
eineehendsten Studien, auch der ausländischen Einrichtungen bil- 
den. desgleichen der Verschiebedienst, der damit eng zusammen- 
hängt. Da hierin nur durch Regelung insbesondere der Buda- 
pester Bahnhoffrage Wandel geschaffen werden kann, wünscht 
der Minister, in der Reihe der Investitionen vor allem die Um- 
eestaltunz bzw. den Bau der Budapester Güterbahnhöfe zu ver- 
wirklichen. Gegenwärtig nimmt die Rangierung der in Budapest 
eintreffenden Wagen und ihre Beförderung von einem Bahnhof 
zum anderen mitunter Tage in Anspruch, was schwere Nachteile 
bedeutet. Auf dem Gebiete der Investitionen sollen wichtige 
Interessen des Verkehrs befriedigt werden, bei Durchführung dieser 
Arbeiten wünscht der Minister eine Zusammenfassung dieser 
Tätirkeit zu erzielen, da die Zersplitterung der Investitionen deren 
praktische Ausnutzung verzögern. 

Nach den mit allgemeinem Beifall aufgenommenen Auf- 
klärungen des Ministers nahm der Ausschuß den 


Kostenvoranschlag des Handelsministeriums im allgemeinen, wie 

in den Einzelheiten an und zugleich auch den Gesetzentwurf über 

die Genehmigung der Lokalbahn Szon d-Hödsäg sowie den 

ct über die Genehmigung der Lokalbahn Komärom- 
utta. 


— Die ungarischen Staatseisenbahnen im Voranschlag für 
das Jahr 1914/15. Im Abgeordnetenhause unterbreitete Finanz- 
minister Dr. Johann Teleszky am20.v.M. den Staatsvoranschlag 
für das Jahr 1914/15, aus welchem wir nachstehend einige An- 
gaben betr. die Staatseisenbahnen entnehmen. Bei diesen steigen 
die Ausgaben um 27227000 Kr. Im Interesse der Zuverlässig- 
keit des Voranschlages konnten demgegenüber die Einnahmen 
nur um 13 Milionen höher veranschlagt werden, so daß die 
Bilanz der Staatseisenbahnen um 12 225 000 Kr. ungünstiger 
geworden ist. Gegenüber dem für das Jahr 1913 veranschlagten 
Betriebsüberschuß von 139500000 Kr. enthält der gegen- 
wärtige Voranschlag einen Überschuß von nur 127225000 Kr., 
danach ist die Betriebszahl auf 74,33 % gegenüber der vor- 
jährigen Betriebszahl von 70,99 % und der Betriebszahl des 
Jahres 1912 von 75,41 % eingestellt worden. Erwägt man, daß im 
Jahre 1912 die Betriebszahl von 75,41 % erreichbar war, ob- 
eleich die Tariferhöhung in jenem Jahre nicht für die ganze 
Jahresdauer zur Geltung kam, so ist die jetzige Veranschlagung 
auf 74,33% so vorsichtig, daß mit ihrer Innehaltung unbedingt 
eerechnet werden kann. Ja der Finanzminister erklärt sich für 
überzeugt, daß die Verfügungen, die der Handelsminister treffe, 
um den Staatsbetrieb wirtschaftlicher zu gestalten und den 
kommerziellen Geist in der Direktion wirksamer zur Geltung 
zu bringen, im Laufe des Budgetjahres 1914/15 schon sehr vor- 
teilhaft zum Durchbruch kommen werden; wenn nicht unvorher- 
gesehene Umstände eintreten, halte er es für unzweifelhaft, daß 
der Abschluß eine viel günstigere Betriebszahl und einen erheb- 
licheren Betriebsüberschuß ergeben werde, als veranschlast sei. 
Für Investitionen bei den Staatseisenbahnen sind 156 500 000 Kr. 
vorgesehen. Davon entfallen auf die Wagenbeschaffung 20 
Millionen Kronen, auf die Beschaffung von Lokomotiven 20,7 
Millionen Kronen, auf die Steigerung der Leistungsfähigkeit der 
Linien 20,5 Millionen, auf die Legung zweiter Gleise 18,1 
Millionen, auf die Stärkung des Oberbaus 11,2 Millionen, auf 


den Bau neuer Linien — hier handelt es sich hauptsächlich um 


die dalmatinischen Bahnen — 32,8 Millionen Kronen. Von dieser 
letzteren Post abgesehen, sind alle übrigen Investitionen im Be- 
trage von 124 Millionen Kronen der Bestimmung gewidmet, den 
Staatsbahnbetrieb leistungsfähiger zu gestalten, die Verkehrs- 
störungen abzustellen, und es kann gehofft werden, daß diese 


Investitionen zur Verbesserung der Geschäftsergebnisse der 


Staatseisenbahnen wesentlich beitragen werden. & 


— Investitionsarbeiten bei der Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 
Im Budgetjahr 1913/1914 werden bei dieser Bahn folgende Bauten 
ausgeführt: Bahnhofserweiterungen in den Stationen Popräd- 
Felka, Kisladna, Liptöszentmiklös, Eperjies und Liptö-Tepla, 
Ruttka Verladebahnhof,Ergänzungsarbeiten bei den Heizhausan- 
lagen von Ösäcza und Zsolna. Erweiterung der Aufnahmegebäude 
von Szepes-Szembat, Lublöfürdö und Rözsahegy. In Kassa wird 
eine Wasserreinigungseinrichtung errichtet, in den Stationen 
Sztreeseny, Värna, Nagysäros und Fenyöhäza werden Beamten- 
wohnungen erbaut, außerdem werden kleinere Ergänzungsar- 
beiten ausgeführt. 


Bosnien und die Hercegovina. 


— Zum Bau der bosnischen Bahnen. Der Landesverband der 
ungarischen Privatingenieure hatte durch. die ungarische Re- 
sierung an das gemeinsame Finanzministerium eine Eingabe ge- 
richtet, worin er um die Berücksichtigung der ungarischen 


Privatingenieure bei der Vergebung der Arbeiten für die bos- 


nischen Fisenbahen ansuchte. Der ungarische Handelsminister 
hat nun den Landesverband von einer Zuschrift des gemeinsamen 
Finanzministers verständigt, in der dieser erklärt, daß er die 
Vergebung der Bauarbeiten der bosnischen Bahnen nur im Wege 
der öffentlichen Ausschreibung vornehmen werde, woran die 
ungarischen Unternehmer nach Belieben teilnehmen können. 
Die Landesregierung werde bei der Vergebung der Arbeiten auf 
eine sachgemäße Verteilung Rücksicht nehmen. 


Rumänien. J 


— Wagenmangel. Am 25. März d. J. fand sich eine Abord- 
nung der Großhändler aus der Moldau beim Minister der öffent- 
lichen Arbeiten ein, um mit ihm in der Frage wegen Behebung 
des ständigen Wagenmangels Besprechungen zu ‚pflegen. Der 
Unteredung wohnte auch der Generaldirektor der Eisenbahnen 
bei. Der Minister teilte der Abordnung mit, daß er alle Maß- 


sion 
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regeln ergriffen habe, damit den Interessenten eine genügende 
Anzahl Wagen zur Verfügung gestellt werden. Die Kaufleute 
waren mit dieser Auskunft zufrieden. 


— Ein Entschädigungsprozeß segen die Eisenbahndirektion. 
Im verflossenen Jahre wurde der Großgrundbesitzer Nikolai 
Oroveanu aus Craiova auf der Station Pitesti durch einen Eisen- 
bahnunfall getötet. Die Witwe des Verstorbenen strengte 
gegen die Eisenbahndirektion einen Entschädisungsprozeß, an 
und verlangte 2400 000 Lei Entschädigung. Dieser Prozeß kam 
am 25. März vor der 3. Sektion des Tribunals in Craiova zur 
Verhandlung. Behufs Vorladung neuer Zeugen wurde die Ver- 
handlung des Prozesses vertagt. 


Übrige europäische Länder. 


— Kohlenmangel in Frankreich. Nach einem Bericht des 
deutschen Konsulats in. Lyon von Mitte März sind die Gruben 
des St. Etienner Gebiets zurzeit nicht imstande, den Bedarf der In- 
dustrie von St. Etienne an Kohlen zu decken, so daß sich der 
Kohlenmangel dort bereits fühlbar macht. Der Präfekt, die Sena- 
toren und Deputierten des Loiredistrikts und die Handelskammer 
von St. Etienne haben ‚daher einen Antrag an den Minister der 
öffentlichen Arbeiten gerichtet, die Eisenbahngesellschaft Paris- 
Lyon-Mittelmeer zu ermächtigen, für den Kohlentransport auf der 
Strecke Belfort-Loiregebiet vorläufig ermäßigte Tarife zu gewähren. 
Diese Ermächtigung ist erteilt worden und wird, Zeitunesnach- 
richten zufolge, bis Ende dieses Monats in Kraft bleiben. Die 


'Eisenbahngesellschaft P.-L.-M. berechnet nunmehr auf Grund des 


Tarifs „P.-L.-M. Allemand“ für die Fracht von Belfort nach der 
St. Etienner Gegend bei gleichzeitigem Versand von mindestens 
6 Wagen zu 20 t für jede Tonne 7,35 Fr. und bei Benutzune von 
Wagen von 10 t für jede Tonne I Fr. Der Gesamtpreis der Fracht 
von Straßburg ab stellt sich daher jetzt auf 13,60 bzw. 11,95 an- 
statt auf 16,30 bzw. 15,65 Fr. und von Saarbrücken ab auf 15,90 
bzw. 14,25 Fr. anstatt auf 18,60 bzw. 17,95 Fr. für die Tonne, 


— Neue Eisenbahnen in der Schweiz, Gegenwärtig sind nach 
einer Aufstellung der „Neuen Zürcher Ztg.“ 16 Eisenbahnen in 
der Schweiz im Bau. Vor der Vollendung steht der zroße 
Mont d’Or-Tunnel, der größtenteils auf französischem 
Gebiet gelegen ist._ Er soll mit der Strecke Vallorbe- 
Frasne am 1. Mai d. J. dem Betrieb übergeben werden, wegen 
der großen 'Wassereinbrüche in den Tunnel ein Jahr später, 


‚als in Aussicht genommen war. Nahezu vollendet ist die Strecke 


Beatenbucht-Interlaken der rechtsuferigen Thuner- 
seebahn. Sie wird voraussichtlich mit dem Sommerfahrplan 
betriebsfähig werden. Von der fast 100 km langen, mit Dampf 
betriebenen Furkabahn wird im Sommer die erste Teil- 
strecke Brig-Gletsch eröffnet werden. Für die Strecke Gletsch- 
Furka-Andermatt-Disentis ist die Eröffnung für den Sommer 
1915 vorgesehen. Bei der Anschlußbahn An dermatt- 
'Göschenen, die mit elektrischer Kraft betrieben werden soll. 
sind die Bauarbeiten noch sehr im Rückstande, so daß die Er- 
öffnung kaum vor Ende 1914 stattfinden kann. Nachdem die 
Finanzierungsschwieriekeiten überwunden sind, steht bei der 
elektrischen Schmalspurbahn Ai gle-Diablerets auch die 
Vollendung der zweiten Strecke Sepey-Diablerets in naher Aus- 
sicht. Die elektrische Bahn Leuk-Leukerbad will im 
Juli die Strecke Leuk-Inden und im Spätherbst 1914 die ganze 
Strecke dem Betrieb übergeben. Schw yz-Brunnen eoll am 
1. Juli 1914 eröffnet werden. Für die vielumstrittene elektri- 
sche Schmalspurbahn Solothurn-Bern war die Eröffnung 
für den 1. Mai vorgesehen. ‚Sie ist aber auf den 1. Oktober 
hinausgeschoben worden, so daß die Solothurner zur Berner 
Landesausstellung noch über den verpönten Umweg Lyß-Biel- 
Burgdorf fahren müssen. Die auch in baulicher Beziehung sehr 
bemerkenswerte Bergbahn Chur-Arosa, die 26 km lang sein 
wird und einen Höhenunterschied von 1200 m zu überwinien 
hat, soll im Oktober 1914 eröffnet werden. Die Anlage dieser 
elektrischen Adhäsions- und Zahnradbahn überschreitet, der 
vielen Kunstbauten und des überaus schwierigen Geländes wegen, 
die vorgesehenen Baukosten um nicht weniger als 2Millionen 
Franken, so daß die Bahngesellschaft sich genötigt sieht, bei der 
Bundesverwaltung. um eine Erhöhung der in der Bahnkonzes- 
bewilligten Beförderungssätze einzukommen. Die Zu- 
fahrtsstrecke zum Lötschberg Münster-Lenenau mit 
dem 8560 m langen Juradurchstich soll im Jahre 1915 vollendet 
werden. Für die neue Hauensteinbahn Sissach-Olten mit 
dem 8148 m langen Tunnel war die Eröffnung für das Jahr 1916 
vorgesehen. Die Arbeiten rücken aber so rasch vor, daß die 
Vollendung voraussichtlich um ein volles Jahr früher statt- 
finden kann. Die vielumstrittene Brienzerseebahn darf 
endlich im. Jahre 1915 der Eröffnung entgegensehen. Als wich- 
tiger Bahnbau ist auch der‘ Umbau der Strecke Spiez- 


Scherzligen auf die Doppelspur und für elektrischen Be- 
trieb zu erwähnen. Die Arbeiten werden im nächsten Winter 
beendet sein. Für das Jahr 1915 steht die Eröffnung der elek- 
tıischen Bahn Nyon-Morez bevor. Die Ausbauarbeiten im 
zweiten Simplontunnel nehmen einen regelmäßigen Fort- 


gang. Bis zur Vollendung werden aber noch einige ‚Jahre 
vergehen. Die Arbeiten an der neuen schweizerisch- 
italienischen Strecke Pontebrolla-Camedo-Domo- 


dossola sind wegen finanzieller Schwierigkeiten ins Stocken 
geraten. Die Eröffnung dieser elektrischen Schmalspurbahn 
war für Ende 1914 vorgesehen. Die Baupläne für die elek- 
trische Drahtseilbahn Treib-Seelisberg, deren Finanz- 
ausweis sich auf 450000 Fr. beläuft, sind nunmehr genehmist 
worden. Die Eröffnung ist für das Frühjahr 1915 in Aussicht 
genommen. Vom Bundesrat ist jüngst auch der Finanzausweis 
für die elektrischen Schmalspurbahnen Solothurn-Nieder- 
bipp mit 1552000 Fr. und Biel-Täuffeln-Ins mit 
2419000 Fr. genehmigt worden. Neben diesen im Bau begrif- 
fenen Bahnen bestehen in der Schweiz noch 83 Eisenbahnkon- 
zessionen. Zu den wichtigeren gehören: Niederwenin- 
zsen-Döttingen (Bundesbahnen), St. Moritz-Malo ar 
Castasegna 47 km, wofür von der Rhätischen Bahn bereits 
eingehende Vorarbeiten gemacht werden, Meirin sen- 
Gletseh’ als Grimselbahn, 28 km, Siders-Zinal-Zer- 
matt, ein kühnes Unternehmen, für das wohl nicht so leicht 
Mittel beschafft werden dürften, die Randenbahn mit 
15 km Schweizer Gebiet, Große Scheidegebahn Grindel- 
wald-Meirinsen, 53l km, Chur-Lenzerheide-Tiefen- 
kastel-Julier-Silvaplana, 73 km, Meiringen- 
Jochpaß-Engelberg, 30 km, Uzreoneme A molo., 
26 km, zur Verbindung der Furkabahn mit der Gotthardbahn, 
Locarno-Valmara, 12km, zur Verbindung der Gott- 
hardbahn. mit dem Simplon u. a. m. Diese Bahnkonzessionen 
umfassen eine Gesamtlänge von 1056 km, wovon nur 112 km 
vollspurig, die übrigen schmalspurig sind. Nur für 8 Ent- 
würfe ist Dampfbetrieb vorgesehen. Weitere 8 Entwürfe be- 
ziehen sich auf Drahtseilbahnen, deren es in der Schweiz bereits 
48 gibt. 

Für den größten Teil der 83 Bahnkonzessionen besteht wohl 
nie die Aussicht auf Ausführung. Wenn man berücksichtigt, 
welche Arbeit dem eidgenössischen Eisenbahndepartement aus 
der Prüfung dieser Vorlagen erwächst, so ist der letzt bei 
den -eidgenössischen Räten gestellte. Antrag, hierfür eine Ge- 
bühr einzuführen, wohl begreiflich. 


— Eisenbahnpolitik des neuen italienischen Ministeriums. 
Der Ministerpräsident Salandra kündigte eine Reihe von Gesetz. 
entwürfen sozialen Charakters an, darunter solche zur Seßhaft- 
machung der Landarbeiter, zur Verbesserung der Lebensbedin- 
sungen der untersten Beamten und Maßregeln zugunsten des 
Eisenbahnpersonals, besonders der am geringsten besoldeten 
Beamten. Die Ausgaben sollen durch eine Erhöhung der Per- 
sonentarife für Schnellzüge und der Gütertarife für kurze 
Strecken gedeckt werden. Salandra erklärte dann. daß die 
Hauptrichtlinien der inneren, äußeren und kirchlichen Politik 
unverändert bleiben würden. Diese Erklärungen wurden mit 
lebhaftem Beifall aufgenommen. 

In der Sitzung: der Kammer am 5. d. M., in der sie die Bera- 
tung über die am 2. d .M. abgegebene Regierungserklärung fort- 
setzte, ging Ministerpräsident Salandra weiter auf die Maß- 
regeln ein, die die Regierung zugunsten der Eisenbahnange- 
stellten zu treffen zedenke. 


— Die italienischen Eisenbahner generalstreikbereit. Aus 
Mailand, 5. d. M., wird berichtet: 1500 gestern abend hier ver- 
sammelte Eisenbahner verwarfen einstimmig die Zugeständnisse 
des Finanzministers und erklärten sich bereit zum Generalstreik, 
falls die Mindestforderunsen ihrer seit dem 31. Januar vor- 
gelegten Eingabe, welche das Budget um 40 Millionen höher be- 
Jasten, nicht bis zum 15. April angenommen werden. Die Ver- 
treter der Arbeiterkammer sowie der Telegraphen- und Post- 
beamten und der Syndikalisten erklärten ihre völlige Solidarität. 
Versammlungen der Eisenbahner mit gleichem Ausgange werden 
aus allen Landesteilen Italiens gemeldet. 


— Eisenbahnangelegenheiten in der serbischen Skupschtina. 
Aus den Erklärungen des Ministerpräsidenten Paschitsch ist 
folgendes zu erwähnen: Das mit Rumänien über den Bau einer 
Donaubrücke erzielte Einvernehmen würde zur Entwieklung 
gegenseitiger Handelsbeziehungen beitragen. In der Frage der 
Orientbahn habe Serbien dem französischen Vorschlag im 
Grundsatz zugestimmt. Während Serbien die Ablösung aller 
auf serbischem Gebiete befindlichen Kisenbannen anstrebe. 
außert Österreich-Ungarn andere Wünsche. Wenn eine Eini- 
sung gegenwärtig nicht erzielt werden sollte, würde man eine 
anderweitige Lösung suchen müssen. 


— Einführung von Schlaf- und Speisewagen in Serbien. Am 
2. April wurde der von der Compagnie des Grands Expreß Euro- 
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p6ens eingeführte Schlaf- und Speisewagendienst auf der Strecke 
Belgrad-UÜsküb eröffnet. An der Fahrt nach Nisch nahmen 
Ministerpräsident Pasic, der Finanzminister, der Handels- 
minister, die Spitzen der Behörden, der Bürgermeister von Bel- 
erad. der Präsident der Handelskammer, die hohen Beamten der 
Eisenbahndirektion mit dem Direktor an der Spitze und als 
Vertreter der Compagnie Generalinspektor Lemaire teil. Bei 
dem im Speisewagen gegebenen Essen hob Herr Lemaire hervor, 
daß die Einführung des neuen Dienstes den Verkehr in Serbien 
steigern werde. Ministerpräsident Pasie erwiderte, die Neu- 
einführung werde nicht nur für Serbien, sondern auch für die 
Fremden von Vorteil sein, die nun mit größter Bequemlichkeit 
nach Serbien werden reisen können. Die Gäste wurden auf 
der ganzen Fahrt überall herzlich empfangen. 


— Betriebsgesellschaft der Orientalischen Bahnen. Die Ver- 
handlungen zwischen der österreichisch-ungarischen und der 
französischen Bankengruppe über die Orientalischen Eisen- 
hahnen mit den serbischen Vertretern werden einer Mitteilung 
der „Frankf. Ztg.“ vom 4. d. M. zufolge, da sie nicht von der 
Stelle kamen, vorläufig unterbrochen und werden vielleicht in 
naher Zeit in Paris wieder aufgenommen werden. Aus Andeu:- 
tungen von serbischer Seite wird geschlossen, daß es nicht un- 
möglich ist, da Oesterreich-Ungarn in die Verstaatlichung nicht 
einwilligen will, Serbien aber keine Neigung zur Internationa- 
lisierung und zur Erfüllung der österreichischen Eisenbahn- 
und handelspolitischen Wünsche zeigt, daß Serbien sich zu der 
Zurückgabe der Linien an die Betriebsgesellschaft entschließt. 


— Kredite für den Bau von Güterwagen für die russischen 
Bahnen abgelehnt. Die „St. Petersburger Zeitung“ berichtet über 
einen eigenartigen Ausgang der Verhandlungen in der Budget- 
Kommission der Reichsduma betr. die Beschaffung von Güter- 
waszen. Nach dem Entwurf zum Reichsbudget hatte der Minister 
der Verkehrsanstalten 22 Mill. Rubel zur Beschaffung von 
16000 Güterwagen verlangt. Die Ablehnung erfolgte, nachdem 
der Berichterstatter darauf hingewiesen hatte, daß in einem 
Jahre man 16000 Wagen nicht bauen könne (und der Bericht- 
erstatter scheint ernst genommen zu sein! Die Red.), und daß 
die Wagenfabriken infolge der großen staatlichen Bestellungen 
keine Privataufträge übernehmen würden. Die Privateisen- 
bahnen werden aber diesen Umstand ausnutzen und die den 
Staatsbahnen gehörenden Wagen benutzen. Dem Antrag ent- 
sprechend, bewilligte die Budget-Kommission schließlich 11 Mill. 
Rubel für den Bau von 8000 Güterwagen. 


Während also die Reichsduma nicht geneigt ist, die erforder- 
lichen Mittel zur Beschaffung neuer Güterwagen in ausreichen- 
dem Maße zu bewilligen, beschäftigt sich die amtliche Presse 
unentwegt mit den Schwierigkeiten, die allenthalben dadurch 
hervorgerufen werden, daß wahrscheinlich sowohl Wagen, als 
auch genügend leistungsfähige Bahnen fehlen. Die Stellungnahme 
der Reichsduma in dieser Frage ist wirklich erstaunend. Man 
sollte doch annehmen, daß das, was in ganz Rußland alle Tage 
laut beklagt wird, den berufenen Vertretern der Interessen des 
Volkes nicht fremd sein dürfte. Und dennoch! Während die amt- 
liche .Torg. Prom. Gasetta“ noch mitteilt, daß im Januar 6 Mil- 
lionen Pud (— 65.000 t) Getreide unabgefertigt auf den Stationen 
lagerten und im Februar täglich 221 Wagenladungen weniger ab- 
gefertigt als zugeführt wurden, lehnt die Duma-Kommission die 
eeforderten Geldmittel zur Beseitigung des Hindernisses zum Teil 
ab. Nun wird das Uebel wahrscheinlich neben dem Mangel an 
Wagen auch noch in mancherlei anderen Dingen seinen Grund 
haben. Der Konseil der Vertreter von Industrie und Handel, der 
sich seit Jahren außerordentlich fachlich und sachverständig mit 
allen in dieses Gebiet schlagenden Fragen beschäftigt, ist der An- 
sicht. daß namentlich in bezug auf das Donez-Gebiet. der be- 
schränkten Durchlaßfähirkeit der nach Norden und Nordosten 
führenden Bahnlinien, d. h. also der Südostbahnen und der Moskau- 
Kursker Bahn ein großer Teil der Schuld zufällt. Der Konseil war 
der Meinung, daß als einzige Mittel zur Behebung dieser Übel- 
stände der Bau neuer Bahnlinien nach Norden (Donez-Kohlen- 
cebiet-Moskau) und nach Westen (Grischino-Rowno) anzusehen 
ist. Zeitweiliz seien Maßnahmen zu ergreifen, um die Durchlaß- 
fähigkeit der in Frage kommenden, schon vorhandenen Bahnen 
.den an sie gestellten Ansprüchen halbwegs anzupassen und zwar 
spätestens bis zum Herbst d. J. In diesem Sinne wurde an den 
Verkehrsminister telegraphiert. Die Vertretung von Handel und 
Industrie konnte die Bitte um so dringender vortragen, als ähn- 
liche Beschwerden auch aus den Bergwerksbezirken des Ural und 
Polens sowie von Vertretern der Holzindustrie vorlagen. Um 
seinen Wünschen noch größeren Nachdruck zu verleihen, beschloß 
der Konseil in dieser Angelegenheit, in einer Denkschrift der 
Duma und den Reichsratsmitgliedern die Sachlage vorzutragen 
und um Ergreifung von Maßregeln zur Beseitigung der trau- 
riren Verhältnisse zu bitten. 


Dieser Entschluß der berufenen Vertreter von Handel und In- 
dustrie paßt ausgezeichnet zu dem Beschluß der Duma, nicht ein- 
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mal das erforderliche Geld zur Beschaffung von Güterwagen be- 
willigen zu wollen. 

Ganz besonders böse scheint es im Kaukasus noch immer auszu- 
sehen. Dort leidet der Handel schwer. Getreide, das vor 3 Mona- 
ten zur Lieferung nach Noworossisk gekauft war, konnte nicht 
den wartenden Schiffen geliefert werden, wodurch natürlich sehr 
große Verluste an Liegegeldern usw. entstehen. m. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnprojekt Mohammeran-Khoromabad. Die per- 
sische Regierung hat dem britischen Syndikat für den Bau die- 
ser Bahn, wie das „Reutersche Bureau“ meldet, eine Ausdeh- 
nung seiner Konzession auf weitere 18 Monate bewilligt von dem 
Zeitpunkte ab, wo die Zustände im Lande die Wiederaufnahme 
der Vermessungsarbeiten gestatten. Die persische Regierung 
erklärte sich auch bereit, mit dem Syndikat über den Bau der 
ersten Hälfte der Linie Mohammeran-Dizful zu verhandeln, wo 
die Vermessungsarbeiten vervollständigt werden müssen, die 
infolee der drohenden Haltung der Stämme abgebrochen wor- 
den waren. 


—_ Neue chinesische Eisenbahnkonzessionen. Wie aus Peking 
unterm 31. März berichtet wird, erteilte die chinesische Regie- 
rung der British and Chinese Corporation Limited die Genehmi- 
gung zum Bau von rund 600 engl. Meilen Eisenbahn von Nan- 
king nach Nanschang und Pingsiang, wo sie mit der 
Linie Pingsiang - Tschangscha und der Hankau - Kantoner 
Bahn zusammentrifft. 

Der „Köln. Ztg.“ wird aus Peking in bezug auf diese Kon- 
zession geschrieben: Die Eisenbahnlinie wird durch ein sehr 


reiches Land führen, in dem sich keine besondern Schwierig-- 


Die Bahn 
Es sollen Vor- 


keiten für den Bau der Linien ergeben dürften. 
wird über Ninekwofu und Hweitschau führen. 


- kehrungen getroffen werden, um eine Verbindung entweder 


mit Hangtschau oder mit Schanghai herzustellen. Die Eisen- 


bahn wird ebenfalls die Gebiete von Wantschang und Wu-. 


tschang berühren, wodurch sich eine Gesamtlänge von 1000 
Meilen ergeben wird. Zur Bestreitung der Baukosten wird 
eine 5 prozentige Anleihe in Höhe von,8 Millionen Pfund Ster- 
ling benötigt werden, die in 45 Jahren zu tilgen ist. Als 
Sicherheit für diese Anleihe wird eine Hypothek auf die Bahn 
und deren Einkommen aufgenommen werden, die von der 
chinesischen Staatsregierung verbürgt wird. Laut Vereinbarung 
sollen als Chefingenieur, Verwalter und als Verkehrsdirektor 
Engländer bestimmt werden. Ebenso wird das Bahnbau- 
material aus England bezogen werden. 


— Die Eisenbahn Tanger-Fez. Der Kammer wird demnächst 
ein Gesetzentwurf über die Konzession der Strecke von Tanger 


nach Fez zugehen, der den in der französischen Zone Marokkos 


liegenden Teil umfaßt. Die Strecke ist 215 km lang. Eine 
weitere Folge des Betriebes dieser Bahn wird, wie das’ „Echo 
de Paris“ meldet, die Vergrößerung und der Ausbau des Hafens 
von Tanger sein. Es sollen bereits zwischen Frankreich, 
Spanien, England und Deutschland Verhandlungen schweben, 
um einen bestimmten Plan auszuarbeiten. Wahrscheinlich will 
man mit der Ausführung der Arbeiten eine Gesellschaft be- 
trauen, deren Kapital in noch näher zu bestimmenden Sätzen 
von allen beteiligten Ländern aufgebracht wird. 

Wie aus Paris vom 1. d. M. gemeldet wird, genehmigte die 
Kammer das Abkommen über die Konzession für die Eisenbahn 
Tanger-Fez, das mit der Compagnie Generale du Maroc und 
der ynpsenie Generale Espagnole de l’Afrique abgeschlossen 
wurde. 


— Eisenbahnbau in Abessinien. Aus Addis Abeba wird der 
Köln. Ztge.“ gemeldet: Binnen kurzem wird die Bahn .Dschi- 
huti-Addis Abeba fertiggestellt werden und das der Meeres- 
küste fernliegende Abessinien mit dem Weltverkehr verbinden. 
Die Erdarbeiten der Bahnlinie werden bis nach Addis Abeba bis 
Ende Mai fertiggestellt sein, so daß die Eröffnung auch der 


letzten Strecke vom Hauasch bis hierher am Ende dieses Jahres 


wohl keinem Zweifel unterliest. Ein Blick in eine Statistik, 
die der seit einem halben Jahre hier erscheinende „Courrier 
d’Ethiopie‘ kürzlich brachte, zeigt ein starkes Anwachsen der 
Ein- und Ausfuhr. Sie betrifft freilich nur Dschibuti, die 


Hafenstadt der französischen Somali-Küste und Ausgangspunkt , 


der französisch-abessinischen Eisenbahn. 
x 
— Deutsch-ostafrikanische Mittellandbahn. Nach einer beim 
Reichskolonialamt in Berlin eingegangenen Meldung ist der be- 
schränkte öffentliche Verkehr auf der letzten Baustrecke der 
Mittellandbahn bis Kigeoma am Tanganjikasee am 15. März 
aufgenommen worden. 
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TR Eisenbahnunfall in Südafrika. Wie aus Johannesburg, | heitlichen umfassenden Staatsbahnbesitzes überzeugt. s.lam 
4. April, gemeldet wird, sind bei einem Unfall des Postzuges | Jahre 1878 wurde nun Maybach preußischer Eisenbahnminister, 
nach Natal bei der Kraalstation in der Nähe von Heidelberg | die großen Verstaatlichungen foleten. deren Durchführung im 


drei Personen getötet und viele verletzt worden. 


— Panamakanalklausel. Wie aus Washington gemeldet wird. 
hat das Abgeordnetenhaus die Aufhebung der Ausnahmeklausel 
in der Panamakanalvorlage mit 248 gegen 162 Stimmen ange- 
nommen. 


Bücherschau. 


— Die Eisenbahnpolitik des Fürsten Bismarck von Dr. Alfred 
yv. der Leyen, Wirklichem Geheimen Rat, ord. Honorar- 
Professor an der Universität zu Berlin. Verlag von Julius 
Springer, Berlin, 1914. Preis 6 #. — Die deutsche Eisenbahn- 
literatur verdankt dem Verfasser schon .eine Fülle höchst 
wertvoller Beiträge, und es war daher zu erwarten, daß er, nach- 
dem er sich seit 2 Jahren aus seinem Hauptamt als Vor- 
tragender Rat im preußischen Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten zurückgezogen hat, die gewonnene Muße benutzen würde, 
um die Eisenbahnliteratur um neue Gaben aus dem Schatze seiner 
Kenntnisse und Erfahrungen zu bereichern. Das ist nun ge- 
schehen, und einen würdigeren und bedeutenderen Gegenstand. 
als den im Titel ausgedrückten, hätte der Verfasser sich wahrlich 
nicht wählen können. Wenn auch der wichtige Einfluß, den 
Fürst Bismarck seit seinem Eintritt in das preußische Staats- 
ministerium im Jahre 1862 auf die Eisenbahnpolitik Preußens 
und bald auch Deutschlands geübt hat, in großen Zügen bekannt 
war, so fehlte es doch hier an einer zusammenhängenden. auf 
unanfechtbare geschichtliche Urkunden gestützten Darstellung 
der Wirksamkeit des großen Mannes auf dem Einzelgebiete des 
Eisenbahnwesens. Diese liegt nun in einer durchaus vollendeten 
Weise vor und von neuem ist in unserer Kenntnis der vaterländi- 
schen Eisenbahngeschichte eine Lücke ausgefüllt. . Der Verfasser 
sagt am Schluß der Vorrede seiner Schrift: „Der große Kanzler 
hat uns in seiner Eisenbahnpolitik ein bisher viel zu wenig ge- 
kanntes Zeugnis hoher Einsicht und vollendeter Staatskunst 
hinterlassen. Ich hoffe und wünsche, daß zu ihrer Kenntnis und 
Würdigung meine Untersuchungen beitragen werden.“ Dieses 
Ziel hat der Verfasser in glücklichster Weise erreicht. 

Mit stets steigendem Interesse lesen wir, wie sich 
Bismarcks Verständnis für das Eisenbahnwesen, das schon 
in den Anfängen seiner Laufbahn erkennbar ist, da er im Ver- 
einigten Landtag als Abgeordneter saß, mehr und mehr entwickelt 
und vertieft. Schon in seiner Eigenschaft als Bundestagsgesandter 
-in Frankfurt, mehr noch in der als preußischer Ministerpräsident 
(seit 1862) tritt Bismarck fördernd für den Bau von Bahnen ein. 
und zwar meist in dem Sinne, daß er die aus den Interessengegen- 
sätzen der Einzelstaaten entspringenden Schwieriekeiten durch 
Enigegenkommen des mächtigen Preußens zu überwinden sucht. 
weil er schon damals die große nationale und wirtschaftliche Be- 
deutung der Eisenbahnen erkennt. Die Subvention der deutschen 
Staaten für die Gotthardbahn wird von ihm durchgesetzt und 
schließlich auch der ursprüngliche Widerstand der großen rheini- 
schen Bahnen gegen ihre Beteiligung durch seine Einwirkung 
überwunden. 

Mit der Begründung des norddeutschen Bundes beginnt Bis- 
marcks selbständige und leitende Tätigkeit im Eisenbahn- 
wesen; die Bestimmungen der Bundesverfassung, namentlich der 
vielbesprochene Art. 42, wonach die deutschen Eisenbahnen im 
Interesse des allgemeinen Verkehrs wie ein einheitliches Netz ver- 
waltet werden sollen, und die Bestimmungen über das Tarifwesen 
sind in Bismarcks Auftrag ausgearbeitet. Der Gedanke, diese 
Bestimmungen auszuführen, beherrscht von nun an seine Eisen- 
bahnpolitik. Nach der Begründung des Deutschen Reiches 
wird unter Bismarcks unmittelbarer Einwirkung das 
Reichseisenbahnamt eingesetzt, das preußische Staatsbahnnetz 
durch die bekannte Kanonenbahn erweitert, der Reformtarif zu- 
stande gebracht und mit großer Zähigkeit der Gedanke eines 
Reichseisenbahngesetzes und eines Eisenbahntarifgesetzes ver- 
folgt. Diese Pläne scheitern an dem Widerstand der mittelstaat- 
lichen Regierungen. Nun ergreift Bismarck den Plan der Er- 
werbung der deutschen Hauptbahnen durch das Reich, bei dem 
er einen starken Helfer in der Person des damaligen Reichseisen- 

namtspräsidenten Maybach findet. Es wurde zunächst das be- 
kannte preußische Gesetz vom 4. Juni 1876 geschaffen, durch das 
die Regierung ermächtigt wurde, die preußischen Staatsbahnen 
und die Eisenbahn-Aufsichtsrechte des preußischen Staates auf 
das Reich zu übertragen. Aber im Reich fand die Annahme dieses 
großartigen Angebots, namentlich bei den Mittelstaaten, so leb- 
hafte Widersacher, daß Bismarck den Plan aufgab, und nun 
mit ganzer Kraft die Schaffung eines einheitlichen Staatsbahn- 
netzes in Preußen betrieb. Er war bis zum Jahre 1873 An- 
änger des gemischten Eisenbahnsystems gewesen, hatte sich 
aber alsdann mehr und mehr von der Notwendigkeit eines ein- 


einzelnen Bismarck seinem ausgezeichneten Mitarbeiter Maybach 
überließ. 

Was wir hier nur in großen Zügen wiedergeben, ist von dem 
Verfasser Schritt für Schritt mit der sicheren Feder des den gan- 
zen Stoff beherrschenden (reschichtschreibers dargelegt, dessen 
Zuverlässigkeit keine Möglichkeit eines Zweifels aufkommen läßt. 
Sehr zweckmäßig sind die Urkunden und Schriftstücke, die als 
Belege dienen, als Anlagen zusammenhängend veröffentlicht. und 
es ist überall im Text auf sie verwiesen, so daß eine quellenmäßize 
Verfolgung möglich ist. Viele dieser Anlagen bieten höchst wert- 
volle neue Beiträge zur Zeitgeschichte. Hier ist mit kundiger 
Hand aus dem reichen Material manch wichtiges Schriftstück 
ans Licht gefördert. 

Der Hauptreiz wird aber der Darstellung des Verfassers 
verliehen durch die überall ersichtliche genaue Kenntnis des 
inneren Zusammenhanges der geschichtlichen Vorgänge und 
seine Begeisterung sowohl für die vaterländische Sache wie 


für die Person ihres großen Führers. In seinen Schluß- 
worten spricht der Verfasser aus, der Schwerpunkt der 
Eisenbahnpolitik ruhe heute nicht beim Reich, wie Bis- 


marck es erstrebt, sondern bei den Regierungen der Bundes- 
staaten mit Eisenbahnbesitz, „Aber“, so schließt er, ‚die 
deutsch-nationale Richtung, die der große Kanzler der Eisenbahn- 
politik gegeben hat, ist ihr auch nach seinem Abgang erhalten ge- 
blieben und alle deutschen Bundesstaaten, Preußen an der Spitze, 
sind unablässig bestrebt, den einheitlichen Zusammenschluß des 
deutschen Eisenbahnnetzes zu festigen und weiter auszubilden * 
Auf die Einzelheiten des fesselnden Buches einzugehen, ist 
hier nicht der Ort. Es wird zwar. Anlaß sein, in dieser Zeitung 
nochmals auf seinen Inhalt zurückzukommen und diejenigen 
Punkte hervorzuheben, in denen durch v. d. Leyens Schrift neues 
Licht über bestimmte geschichtliche Vorgänge verbreitet ist. 
Heute möchten wir aber vor allem dem Buch einen recht großen 
Leserkreis wünschen. Die Jüngeren werden daraus lernen. 
welche Kräfte tätig gewesen sind, um den Bau unseres natio- 
nalen Eisenbahnwesens soweit zu bringen, wie er jetzt ist, und 
welche Mühen es gekostet hat, die Widerstände zu überwinden. 
Wir älteren aber, die die geschilderte Zeit fast vollständig selbst 
durchlebt haben, lassen diese Bilder der deutschen Vergangen- 
heit, wie sie hier unter einem bestimmten Gesichtspunkt zu- 
sammengefaßt und in einen Rahmen gebracht sind, an uns vor- 
überziehen mit dem erneuten Gefühl der Bewunderung für den 
großen Staatsmann, dessen Einwirkung auf das deutsche Eisen- 
bahnwesen hier zum ersten Mal in ihrer sich von Jahr zu 
Jahr steigernden Bedeutung dargestellt ist. Der Leser wird 
das Buch nicht aus der Hand legen, ohne dem Verfasser auf- 
richtigen Dank zu zollen, daß er ein bedeutungsvolles Stück 
der neueren deutschen Eisenbahngeschichte geschrieben hat. 
v. Mühlenfels. 


ihr Ausbau und ihre Verwendung. 
Von Dipl.-Ing. P. Stephan, Regierungsbaumeister. II. Auf- 
lage. Verlag von Julius Springer, 1914. Preis gebunden 9 N. 

In der ersten Auflage war das Jetzt neu herausgegebene Werk 
unter der Bezeichnung „Die Luftseilbahnen“ erschienen. Sein 
Zweck war nicht nur, dem Betriebsleiter, der sich mit der Er- 
richtung einer zeitgemäßen Transportanlage zu beschäftigen 
hatte, einige Anregungen und Hinweise zu geben, sondern auch 
alle für den Entwurf notwendigen Angaben und Einzelheiten 
mitzuteilen. Diese zweite Aufgabe ist bei der Neubearbeitung 
oder besser gesast vollständigen Umarbeitung nicht mehr be- 
achtet worden, sondern es ist lediglich als leitender Gesichts- 
punkt die Darstellung der vorhandenen Konstruktions- und 
Ausführungsmöglichkeiten der Drahtseilbahnen beibehalten 
worden. Mit Recht "betont der Verfasser des Buches, daß die 
Einzelheiten der Drahtseilbahnen und ihre Konstruktionsgrund- 
lagen doch nur von einigen wenigen Firmen für dies Sonder- 
gebiet nach ihren eigenen Erfahrungen in eigenartigen Modellen 
und Tabellen festgelegt seien, und daß daher in Ingenieur- 
und Industriekreisen in erster Linie doch nur das Bedürfnis 
vorherrsche, einen Überblick über die Verwendung der Draht- 
seilbahnen zu erhalten, und daß es genüge, die Ergebnisse der 
speziellen Berechnungsverfahren kurz zusammenzustellen. 
Durch diese Beschränkung im Zweck der Bearbeitung hat das 
Buch sehr zu seinem Vorteil eine große Einheitlichkeit der 
Darstellung erhalten, die noch dadurch erhöht wird, daß der 
Verfasser sich entschlossen hat, nur die Anlagen einer einzi- 
sen, wohl der führenden Firma auf diesem Gebiete, der Firma 


— Die Drahtseilbahnen, 


Bleichert & Co., seiner Besprechung zugrundezulegen, alle 
anderen Ausführungen aber nicht mehr zu erwähnen. Die 


Gefahr, die hierbei nur zu leicht entstand, daß das Werk 
lediglich eine Reklameschrift für die genannte Firma wurde, 
erscheint glücklich vermieden. Dagegen tritt der Vorteil, der 
durch die Erläuterung einer großen Anzahl kleinerer und 
größerer Anlagen erreicht ist, die für die verschieden- 


Zeitung des Vereins 
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Nr. 28 458 — Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
sten Zwecke und: unter. den verschiedenartigsten Ver- | und Gasanstalten, von Seilbahnen als Verbindungsmitteln zwi- 


hältnissen mit den reichen Erfahrungen einer Firma in der 
ganzen Welt errichtet sind, klar zutage, denn nach dem Studium 
des Werkes wird wohl jeder Betriebsleiter, der sich mit der 
Frage, ob Drahtseilbahn oder eine andere Förderanlage in 
seinem Falle zu wählen ist, sich ein Urteil bilden können, zumal 
nieht nur bei der Schilderung des Baues ausgseführter Anlagen 
die besonderen geographischen, klimatischen und wirtschaft- 
lichen Verhältnisse stets mit in den Kreis der Betrachtungen 
hineingezogen sind, sondern da auch nicht versäumt worden i«t, 
allgemeine Gesichtspunkte über die Wirtschaftlichkeit, die 
volkswirtschaftlichen Wirkungen, die Anlage- und Betriebs- 
kosten aufzustellen und die einschlägigen Gesetze und Bestim- 
muneen ihrem wesentlichen Inhalte nach mitzuteilen. 

Die Erläuterung der Konstruktionseinzelheiten, wie Seile, 
Stützen. Spannvorrichtungen, End- und Zwischenstationen, Wei- 
chen und Kreuzungen, Schutzbrücken und Schutznetze wird 
durch Zeichnungen und Skizzen unterstützt, und auch die Schil- 
derung ausgeführter großer Gebirgsseilbahnen, Drahtseil- 
hahnen in der Berg- und Hüttenindustrie, in Elektrizitätswerken 


schen Gewinnungs- oder Lagerstelle und Eisenbahnen oder 
Schiff. von Hängebahnen für Innentransporte, von Kabelkranen 
und Einseilbahnen wird durch die beigegebenen Zeichnungen 
und zahlreichen Photographien belebt und ergänzt, zumal die 
letztern mit Sorgfalt stets so ausgewählt sind, daß sie nicht nur 
einen Schmuck bilden, sondern stets eine Eigenart der betreffen- 
den Bahn zeigen, also als belehrendes Mittel in Betracht 
kommen. 

Trotzdem also äußerlich das Buch segenüber der ersten Auf- 
lage beschränkt worden ist. weil es auf die Konstruktions- und 
Berechnungseinzelheiten verzichtet und nicht mehr die Aus- 
führungen von mehreren in- und ausländischen Firmen bringt, 
hat es an Reichhaltigkeit des gebotenen Stoffes gewonnen, SO 
daß seine Anschaffung jedem, der sich mit Transportfragen: in 
industriellen Betrieben zu beschäftigen hat, empfohlen werden 
kann. Selbst denjenigen, die schon die erste Auflage kennen, 
dürfte die neue Auflage als Ergänzung wertvoll sein, weil sie 
besonders über die nenzeitlichen Fortschritte und über die Lei- 
stungen der deutschen Technik berichtet. —]. 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Änderung von Stationsnamen. 


K. k. Österreichische Staatsbahnen. Die bis- 
herige Bezeichnung der an der Strecke Mähr. Weißkirchen- 
Krasna an der Beewa-Roznau gelegenen Station Roznau wird 
vom 1. Mai 1914 an in Roznau am Radhost und die bisherige 
3ezeichnung der Station Wien-Staatsbahnhof vom gleichen Tage 
ab in Wien-Ostbahnhof geändert werden. 


Verlegung des Sitzes der Brandenburgischen Städtebahn- 
Aktiengesellschaft. 


Am 1. April d. J. ist der Sitz der Direktion — nebst Haupt- 
kasse und Verkehrskontrolle — der Brandenburgischen Städte- 
bahn-Aktiengesellschaft nach Brandenburgs (Havel), 
Werderstr. 26, verlegt worden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. I 111 vom 28 März d. J. an die Mitglieder des Aus- 
schusses A für Angelegenheiten des Personenverkehrs, hie- 
treffend den Vereinsreiseverker: Antrag des k. k. Eisenbahn- 
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ministeriums auf Errichtung einer Ausgabestelle in Chrudim — 
abgesandt am 3. April d. J. 

Nr. I 112 vom 28.- März d. J. 
schusses A für Angelegenheiten 
treffend den Vereinsreiseverkehr: Antrag der Schweizerischen 
Bundesbahn auf Einbeziehung der Chur-Arosa-Bahn in den 
Vereinsreiseverkehr — abgesandt am 3. April oa 

Nr. II 70 vom 31. März d. J. an die Herren Mitglieder des 
Preisausschusses, betreffend die Niederschrift Nr. 50 über die 
Sitzung des Preisausschusses am 20. Februar d. J. in Berlin 
— abgesandt am 3. April d. )J. 

Nr. III 24.vom 27. März d. .J. an die Mitglieder des Aus- 
schusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung und an die Direktion der Crefelder Eisenbahn-Ge- 
sellschaft, betreffend Antrag auf schiedsgerichtliche Entschei- 
dung in einem Streitfalle — abgesandt am 3. April d. Je 

Nr. III 55 vom 30. März d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 


an die Mitglieder des Aus- 
des Personenverkehrs, _be- 


tungen, betreffend die Vereinsmiteliedschaft der - Warschau- 
Wiener Staatseisenbahn — abgesandt am 3. Anpcılndaess 


Nr. III 60 vom 26. März d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Verlegung des Sitzes der Brandenburgischen 
Städtebahn-Aktiengesellschaft — abgesandt am 2,.Aprilt ds 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


UST DENE ENTER NT VEREETEERBEEANENTREET 


Am 4. April ist das langjährige Mitglied der Königlichen Generaldirek- 


tion der Sächsischen Staatseisenbahnen 


Herr Oberfinanzrat 


Dr. Rudolf Friedrich Pfotenhauer, 


Ritter 1. Kl. des Verdienstordens und des Albrechtsordens, 


Komtur mehrerer ausländischer Orden, 


nach längerem Leiden sanft entschlafen. 


Seit 25 Jahren war der Dahingeschiedene ununterbrochen 
der er die 
mitten aus voller und 
erfolgreicher Tätigkeit abgerufenen, allgemein hochgeschätzten Mitarbeiter, 
der als hervorragender Kenner seines besonderen Fachgebiets bei deutschen 
außerdeutschen Eisenbahnverwaltungen gewürdigt wurde, 
ehrendes Andenken in der Generaldirektion und in der gesamten Staatseisen- 


waltung der Sächsischen Staatseisenbahnen tätig, 


Dienste geleistet hat. Dem im kräftigen Mannesalter, 


und 


bahnverwaltung für alle Zeit gesichert. 


Dresden, am 6. April 1914. 
Der Präsident 


und die Mitglieder der Königlichen Generaldirektion der 


Sächsischen Staatseisenbahnen. 


RE TRENNT RETTEN EREEIELTEEPEEIEETERN NN RENTNER 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. wird 
der zurzeit nur für die Beförderung von 
Kleinvieh in einzelnen Stücken einge 
richtete Bahnhof 4. Klasse Makoschau 
für den gesamten Tierverkehr eröffnet. 

Kattowitz, den 5. April 1914. (764) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich 
im Namen der beteiligten: Verwaltungen. 


EEE 


3. Verkehrswiederaufnahme. 

bei der Ver- 
wertvollsten Im Sinne der Bestimmungen des Über- 
einkommens betreffend die gegenseitige 
Wagenbenutzung, $ 11, Punkt 4, bringen 
wir nachstehende Mitteilung zur Kennt- 
nis: 

Der zwischen den Stationen Terebes- 
fejörpatak-Barnabäs eingestellte Ge- 
samtgüterverkehr wurde ‘am 26. März, 
und zwischen den Stationen Leordina- 
Börza am 27, März 1. J. wieder aufge 
nommen. a 

Budapest, am 28. März 1914. (762) 

Die Direktion 

der Kgl. Ungarischen Staatsbahnen. 

Der Direktor der Verkehrs-Hauptsektion. 


bleibt ein 


(763) 


LIV. Jahrgang 


.. 8. April 1914. 


4. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif. 
Mit Gültigkeit vom 15. April 1914 wird 
die Station Segeberg als Versandstation 
in den Ausnahmetarif 5b für Steingrus 
aufgenommen, 
Altona, den 4.” April 1914. (765) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 15. April 1914 wird 
die Station Mannheim Industriehafen der 
Badischen Staatseisenbahnen als Emp- 
fangsstation in den Ausnahmetarif 815 
für Manilahanf und Hanf aus deutschen 
überseeischen Kolonien einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteilieten Abfertisungen Auskunft. 

Hannover, den 2. April 1914. (766) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
u ne Se de ie Bee. 
Verkehr deutscher Seehäfen mit österr. 
u. ungarischen Stationen. Tarifheft 2 
für den Verkehr mit Ungarn vom 1. Mai 
1 


Deutscher 


In dem Tarif sind mit Gültiekeit vom 
1. Mai folgende Änderungen durchzu- 
führen: 

1. Auf Seite 72 unter Ausnahmetarif 1 
ist abzuändern die „Ziffer 8“ der Vorbe- 
merkungen zur Güterklassifikation in 
sZitter: (5). 

2. Auf den Seiten 132 und 133 sind die 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 190 
(Baumwolle) unter A und B für Arad, 
Arad-Poltura, Csacza, Kassa, Nagyvarad, 
Ruttka, Temesvär-Gyärväros, Temesvär- 
Jözsefväros und Zsolna im Verkehr 
von: 

a) Altona, Hamburg Hebf., Wilhelms- 
burg, Harburg Hbf., Harburg U.E. 
und Lübeck um 2 8, 

b) Brake, (Oldbg.), Bremen, Bremen 

; Neustadt Gbf. (Oldbe.), Bremer- 
haven, Geestemünde, Emden, Emden 
Außenhafen, Leer, Nordenham und 
Papenburg (Ems) um 1 8 zu eı- 
mäßigen. Auch die Frachtsätze für 
Rözsahegy fonögyär, denen ein *) 
nicht beigedruckt ist, sind im Ver- 
kehr mit den deutschen Stationen 
unter a) um 2 8, unter D) um 18 
zu ermälßigen. 

3. Auf Seite 140 ist im Verzeichnis der 


ständigen Zuschlagsfristen nachzu- 
tragen: 
bei 
Bea, AS eo 
“| Die Zuschlagsfrist beträgt Es= z 
Bo: im Verkehr mit E80 = 
2 ea 
Aa SEES, 
Tage 
Hann ae si 5 ER 
15| Für die auf den im Betriebe | | 
d 


er k. k. priv. Kaschau- | 
Öderberger Eisenbahn 
stehenden Lokalbahnen | 
‚zur Auf- oder Abgabe ge- 
langenden oder transi- 
= tierenden Güter ......... % | 
Altona, den 2. April 1914. (754) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
en ET 
„Direkter deutsch-serbisch-bulgarisch; 
türkischer Verkehr. Heft 2 vom 1. Sep- 
tember 1909. 
„Im Nachtrag _III vom 1. Februar. 1914 
ist auf Seite 8 im Ausnahmetarif Nr. 8 
BE aumen und Pflaumenmus) bei dem 


x 


Schlauroth 


a) Mannheim transit 

b) Mannheim Industriehafen transit 
gültigen Frachtsatz von 561 Cts. das 
Zeichen „y“ anzubringen und folgende 
Bemerkung einzutragen: 

„17) Für die Anwendbarkeit dieses 
Frachtsatzes gelten die im MarızatHett |, 
auf den Seiten 236 und 237 enthaltenen 
‚Bestimmungen über die Anwendbarkeit 
der Frachtsätze usw.“ 

Bresiau, den 4. April 1914. (755) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch-belgischer Gütertarif. 
Heft B. vom 1. September 1911. 
Mit Gültigkeit vom 15. April 1914 wird 
die Station Dortmund Vschbf. mit den 
Frachtsätzen der Station Dortmund Hbf. 
in den Ausnahmetarif 16 III (Marmor in 
Blöcken) einbezogen. Nähere Auskunft 

geben die beteiligten Verwaltungen. 
Cöln, den 3. April 1914. (756) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 10. April 1914 wird 
der .Übergangstarif mit der Kleinbahn 
Scheuerfeld-Nauroth auf den Ausnahme- 
tarif 5w ausgedehnt. 

Näheres bei den 
stellen. 

Frankfurt (Main), 3. April 1914. (757) 

‚Königliche Eisenbahndirektion. 


beteiligten Dienst- 


Seehafenverkehr 
deutschland, 
.Mit Gültigkeit vom 15. April 1914 wird 
die Station Eberbach-Pleutersbach der 
Badischen Staatseisenbahnen ' für den 
Wagenladungsverkehr (Eil- und Fracht- 
gut) einbezogen. Über die Höhe der 
Frachtsätze geben die beteiligten Abfer- 

tisungen Auskunft. 
Hannover, den 1. April 1914, (758) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher mit Süd: 


Elsässisch-badischer Güterverkehr. 
Vom 10. April 1914 ab gelten die 
Frachtsätze Straßburg Wasserumschlag- 


Konstanz Übergang. dee Ausnahme- 
tarıfs 10a. für Getreide und 


Pferdebohnen und des Ausnahme- 
tarifs 27 für Getreide auch für Sen 
dungen, die zunächst nach Konstanz auf- 
gegeben werden und von da sofort oder 
nach Einlagerung mit ‘Eisenbahn oder 
Schiff nach der Schweiz weitergehen. — 
Näheres im Tarif- und Verkehrsanzeiger. 

Straßburg, den 3. April 1914. (759) 

Kaiserliche “Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Regensburg DI. trs, Deggendorf 

DI. trs. und! Passau DI. trs,, Teil II, 

vom 1. Januar 1911. 

Ab 15. April 1914 wird die Station 
Saarbrücken-Schleifmühle (K, Saar- 
brücken) in die Ausnahmetarife Nr. 11 
und Nr. I einbezogen. 

Näheres in unserem Verkehrsanzeiger 
und im Gemeinsamen Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der K. D. Berlin. (760) 

München, den 28. März 1914, 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Bus Suawestien EEE Güterver- 
ehr. 

Vom 15. April 1914 ab wird die Station 
des Direktionsbezirks Bres- 
lau und der Sächsischen Staatsbahnen so- 
wie die: Station Zülshagen des Direk- 
tionsbezirks Stettin in den Tarif aufge 


nommen; die Station Schlauroth jedoch 


nur insoweit, als in dem Tarife für die 
Station Görlitz Frachtsätze bestehen. 
Breslau. den 24. März 1914. (748) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Deutschland 
einerseits, Dänemark. Schweden und 
Norwegen anderseits. 

Mit Gültigkeit vom 15. April d. J. wird 
ein Teil der Beschränkungen in der Be- 


förderung der bedingungsweise zum 
Transporte zugelassenen Gegenstände 


über Fährstrecken beseitigt. 
Nähere Auskunft erteilen 
abfertigungen. 
Altona, den 1. April 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


die Güter- 
(747) 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Mit Wirkung vom 22. April 1914 wird 
die Station Mondolfo Marotta der italie- 
nischen Staatsbahnen zur direkten Ab- 
fertigung zugelassen und gleichzeitig mit 
folgenden Schnittsätzen in den italie- 
nischen Ausnahmetarif Nr. 5 für Tabak 
usw. aufgenommen: 
Ausnahmetarif Nr. 5 


5t 
Franken für 100 kg 


Chiasso 2,42 

Mondolfo Marotta . | Ber. ; 1,95 
Pontebba . 2,60 

Straßburg, den 2. April 1914. (749) 


Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen’in Elsaß-Lothringen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina. 
Eisenbahngütertarif,'Teil II, 
Jalge nn, AL, Saal ak, Achern anal 
Mit Gültigkeit vom 4. Juni 1914 wer- 
den die mit Bekanntmachung Nr. 504 in 
Nr. 19 dieser Zeitung vom 7. März 1914 
für die Station Taucha bei Leipzig ein- 
geführten Frachtsätze der Ausnahme- 
tarife 91A (Petroleum, roh) und 91B 

(Petroleum, raffiniert) erhöht. 
Auskunft erteilen die beteilieten End- 
verwaltungen. (750) 
Wien, am 31. März 1914, 
K. k. österr. Staatsbahnen. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Nordseebäderverkehr (ostfriesische 
Inseln). 

Der mit Bekanntmachung vom 30. Ja- 
nuar 1914 angekündigte Nachtrag I zum 
Tarif für den Personen- und Gepäckver- 
kehr mit Borkum, Juist, Langeoog, Nor- 
derney, Spiekeroog und Wangerooge tritt 
am 1. April 1914 in Kraft. 


Außer den durch obige Bekannt- 
machung veröffentlichten Beschränkun- 
sen im Verkehre mit Norderney und 


Wangerooge durch die Aufhebung der 
Schiffsverbindung Langeoog - Wanger- 
ooge enthält er noch verschiedene: wei- 
tere Änderungen sowie Ergänzungen der 
bestehenden Einrichtungen für den Ver- 
köhr mit den Inseln, die namentlich in 
der Einführung neuer und ‘der Auf 
hebung nicht benutzter Verbindungen be- 
stehen. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
besonderen Ausführungsbestimmunzen 
sind gemäß $ 2 der Eisenbahn- Verkehrs- 
ordnung und des Eisenbähnbetriebsregle- 
ments genehmigt. (751) 

Münster (Westf.), den 31. März 1914. 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zeitung des Vereins 


Nr. 28 — = Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
6. Generalversammlung. oder bei den vom Verwaltungsrate in freie Einsendung von 2,00 M in bar 


K. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbabn- 
gesellschaft. 
Einladung 

zur 56. ordentlichen Generalversammlung 

der stimmberechtigten Aktionäre der 

k. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 

gesellschaft, welche am 5. Mai 1914 um 

12 Uhr mittags im Sitzungssaale der ge- 

nannten Eisenbahngesellschaft in Tep- 

litz-Schönau (Bahnhofsgebäude) abge- 
halten wird. 
Tagesordnung: 

. Vortrag des Geschäftsberichts und 

der Bilanz. ' 

. Bericht des Revisionsausschusses. 

. Verwendung des Reingewinnes. 

. Verwaltungsratswahl. 

. Revisionsausschußwahl. 

Die Herren Aktionäre, welche an dieser 
Generalversammlung teilzunehmen wün- 
schen, werden hiermit eingeladen, nach 
Maßgabe der $$ 35, 37, 33 und 40 der 
Gesellschaftsstatuten *) die Aktien samt 
Kuponbogen oder nach Zulaß des S 51 
der Statuten die Genußscheine (wovon 
zwei Stück einer Aktie gleichgestellt 
sind) 

in Wien bei den Herren Johann 
Liebieg et Comp., 

in Prag bei der Böhmischen Es- 
komptebank und bei Herrn Mo- 
ritz Zdekauer, 

in Aussig bei den Herren L. Wolf- 
rum et Comp., und bei der Böh- 
mischen Eskomptebank-Filiale, 

in Dresden bei der Dresdner Bank 


jean 


Som 


und bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kredit-Anstalt, Abteilung 
Dresden, 

in Leipzig bei der Allgemeinen 


Deutschen Kredit- Anstalt, 
in Berlin bei der Direktion der Dis- 
conto-Gesellschaft und bei Herrn 
S. Bleichröder, 
in Frankfurt a./M. bei der Direktion 
der Disconto-Gesellschaft, 
in Teplitz bei der Böhmischen Es 
komptebank-Filiale und bei der 
Hauptkasse der k. k. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, 
und zwar spätestens am 27. April l. J. 
mittelst dreifacher Konsignation, wovon 
eine mit der Empfangsbestätisung über 
die hinterlegten Aktien bezw. Genuß- 
scheine versehen dem Hinterleger rück- 
gestellt wird, zu überreichen. 
Nach der Generalversammlung werden 


die Aktien bezw. Genußscheine gegen 
Rückstellung der Konsignation wieder 
ausgelolgt. (752) 


Teplitz, den 3. April 1914. 

Der Verwaltungsrat. 

*) S 35. An der Generalversammlung 
teilzunehmen, ist jeder Aktionär be 
rechtigt, welcher mindestens 10 Aktien 
besitzt. 

Vertretung ist nur durch andere nach 
$S 38 stimmberechtiste Aktionäre zu- 
lässig. Die Generalversammlung Taßt 
ihre Beschlüsse mit absoluter Stimmen- 
mehrheit der Anwesenden. 

$ 37. Jezehn Aktien geben das Recht 
auf eine Stimme; kein Aktionär kann 
jedoch mit Einrechnung der ihm über- 
tragenen Vertretungen mehr als 40 
Stimmen in sich vereinigen. 

$S 38. Die Aktionäre müssen, um ihr 
Stimmrecht in der Generalversammlung 
ausüben zu können, ihre Aktien wenig- 
stens acht Tage vor dem Zusammen- 
tritte derselben am Sitze der Gesellschaft 


der Einladung zur Generalversammlung 
zu bezeichnenden Orten niederlegen. Sie 
erhalten sodann eine auf Namen lau- 
tende Legitimationskarte, welche die 
Zahl der hinterlegten Aktien und die 
darnach auf dieselben entfallende Stim- 
menzahl ausweist. 

$ 40. Die Generalversammlung ist in 
der Regel beschlußfähig, wenn die Ak- 
tionäre den zehnten Teil der im Umlauf 
befindlichen Aktien repräsentieren. 

Nur wenn es sich um eine der im 
$ 44 sub 6, 7, 8, 9 bezeichneten Ange- 
legenheiten handelt, ist die Vertretung 
der Hälfte der im Umlaufe befindlichen 
voll gezahlten Aktien und überdies die 


Zustimmung von zwei Drittel der bei 
der Generalversammlung abgegebenen 


Stimmen notwendig. 
(Nachdruck wird nicht honoriert.) 


ee ug) 


7.  Verdingungen. 


Die Anfertigung, Lieferung, Auf- 
stellung und der Anstrich der Eisenkon- 
struktion, rund 49 t, für das 5. und 
6. Gleis der Spreebrücke bei Treptow 
sollen öffentlich verdungen werden. An- 
gebote sind bis Mittwoch, den 
29. April 1914, vormittags 9% Uhr, 
portofrei, versiegelt und mit entsprechen- 
der Aufschrift versehen an uns, DBer- 
lin W 35, Schöneberger Ufer 1—4, Zim- 
mer 257, einzureichen. 

Für den Verding sind die für die Be 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
eeltenden Vorschriften, die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und Preu- 
Rischen Staatsanzeigers vom 31. März 
1913 veröffentlicht worden sind, maß- 
sebend. 

Das Öffnen der Angebote findet um 
10 Uhr vormittags im Zimmer Nr. 267 
statt. 

Angebotshefte sind. soweit der Vorrat 
reicht. in unserem Zentralbureau, Zim- 
mer 257, einzusehen, bzw. von dort gegen 
portofreie Einsendung von 5,00 M und 
5 3 Bestellgeld inbar (nicht in 
Briefmarken) zu beziehen. Zeich- 
nungen werden zum Preise von 1. M für 


das Stück abgegeben und können im 
Technischen Bureau, Zimmer Nr. 364, 


eingesehen werden. Auskunft über die 

örtliche Lage erteilt die 100. Bahn- 

meisterei in Stralau-Rummelsburg. Zu- 

schlagsfrist 31. Mai 1914. (753) 
Berlin, den 27. März 1914. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Arbeiten. 

Für den Neubau des Werkstättenge- 
bäudes der Nebenwerkstätte St. Wendel 
(Los VI) soll die Ausführung der Be- 
tonhallendecke, umfassend rund 

7500,00 am Decke, 
1220 Ifdm. Oberlichtanschlüsse, 


270  ,„ Weandanschlüsse, 
1407, ,; siebelendigungen, 
140 _, .Eirstanschlüsse, 
540 „  Traufendigungen, 
3 660 Pfettenummantelung, 


in 'eisenarmierten Bimsbeton einschließ- 
lich Lieferung der Materialien vergeben 
werden, 

Zeichnungen und Bedingungen liegen 
vom 9. April ab im Neubaubureau, Zim- 
mer 140; .des Geschäftsgebäudes der 
Königlichen Eisenbahndirektion zur 
Einsicht aus. 

Abdrueke der 
gegen POrto- 


Bedingungen können 
und bestellgeld- 


(nicht in Briefmarken) nur durch das 
Zentralbureau der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Saarbrücken bezogen Wer- 
den. Angebote sind versiegelt unter der 
Aufschrift: „Angebot auf Ausführung 
der Hallendecke für den Neubau des 
Werkstättengebäudes der Nebenwerk- 
stätte St. Wendel (Los VI) bis zum 
21. April, vormittags 11% Uhr, dem 
Zeitpunkte der Eröffnung derselben, im 
Neubaubureau porto- und bestell- 
zseldfrei an uns einzusenden. 

Die Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen und die 
allgemeinen Vertragsbedingungen sind 
in der ersten Beilage zum Deutschen 
Reichsanzeiger und Königlich Preußi- 
schen Staatsanzeiger, Nr. A72om 
93. Februar 1901, abgedruckt. 

Ende der Zuschlagsfrist am 15. Mai 
1914. (761) 

Saarbrücken, den 31. März 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Ausführung von zwei vorüber- 
&chend aufzustellenden hölzernen Bahn- 
steigüberdachungen rd. 2800,00 qm auf 
Bahnhof Friedrichstraße zu Berlin soll 
öffentlich verdungen werden. 


Angebote sind bis Freitag, den 
17. April 1914, vormittags 10 Uhr, 
portofrei, versiegelt und mit ent- 


sprechender Aufschrift versehen an uns, 
Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 1—4, 
Zimmer 257, einzureichen. Für den Ver- 
ding sind die für die Bewerbung um Ar- 
beiten und Lieferungen geltenden Vor- 
schriften, die zuletzt in Nr. 76 des Deut- 
schen Reichse- und Preußischen Staats- 
anzeigers vom 31. März 1913 veröffent- 
licht worden sind, maßgebend. 

Das Öffnen der Angebote findet um 
11 Uhr vormittags im Zimmer 267 statt. 

Angebothefte mit Zeichnung sind in 
unserm Zentralbureau, Zimmer 257, ein- 
zusehen; auch können sie, soweit der 
Vorrat reicht, von dort gegen portofreie 
Einsendung von 0.80 für die Ange- 
bothefte und von 2.00 M für die Zeich- 
nungen zuzüglich D 3 Bestellgeld in 
bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Über die Örtlichkeit der 
Baustelle wird in der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Berlin, Zimmer 349, und 
im Baubureau Bahnhof Friedrichstraße 
Auskunft erteilt. Zuschlagsfrist bis 
15. Mai 1914. 

Berlin, den 6. April 1914. (767) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


78. Verkauf von Altmaterialien. ; 


Die im Direktionsbezirk Erfurt ange- 
sammelten, alten Oberbau- und Bau- 
materialien, bestehend aus 
eisernen Schwellen, :: Weeichenteilen, 
‚Eisen-, Giuß-, Blech- und Sitahlschrot, 
darunter eine alte Drehscheibe, 31 
eiserne Überbauten und Teile einer alten 
Bahnsteighalle, sollen öffentlich ver- 
kauft werden. 

Hierzu ist Termin auf den 27. April 
1914, vormittags 10 Uhr, bei der unter- 
zeichneten Eisenbahndirektion anbe- 
raumt. 
Angebotbogen können in unserer Kanzlei 
hier eingesehen, auch -gegen post- 
freie Einsendung von 50 8 in bar von 
da bezogen werden. 

Erfurt, den 2. Apris» 1914. (768) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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(rehört der im Tarif vorgeschriebene 
Vermerk im. Frachtbrief über die Ver- 
wendung der Sendung zur Inhaltsbe- 
zeichnung im Sinne von S 60 EVO? 


Das neue Versorgungsgesetz für die An- 
gestellten der Staatsbahnen in Italien. 


Statistik der deutschen nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen für das Jahr 1912. 


Erkrankungshäufiekeit und Alkoholent- 


LIV. Jahrgang. 


Inhalt: 


schaft. Zur Tarifierung von Ge- 
treide und Mehl. — Maschinenfabrik 
Eßlingen. — Einrichtung staatlicher 
Motorwagenlinien in Baden. — Be- 
förderung von Paketen in Schnell- 
zügen. — Eisenbahnangelegenheiten 
beim Etat für das Schutzgebiet 
Kiautschou. — Deutscher Eisenbahn- 


Personen- und Gepäcktarif, Teil I. — 
Personalnachrichten. 


Übrige europäische Länder: 
Zum drohenden Eisenbahnerausstand 
in- Italien. — Urteil über. einen 
Fehlbetrag in den Personalkassen 
der ehemaligen italienischen JE- 
triebsgesellschaften. — Der Kanal- 
tunnel. — Die russischen Privat- 
bahnen als Steinkohlengrubenbe- 
sitzer. —  Schienenbestellung in 
Rußland. 

h 


BErdteile: Rußlands 


haltung. 

3 s der 
Nachrichten. 

Deutschland: 


Wegeübergänge in wind). ‚— 


Aussig-Teplitzer 
Eisenbahnunfall 
Unterrichtekursus über 


Österreich: Rechnungsabschluß remde 
Eisenbahn. — 


bei Sadowa (Buko- 


Birdringen in Persien. — Französi- 
sche Eisenbahrpläne in Afrika. — 
Konkurse und Zwangsverkäufe 


Schienenhöhe. — Selbstkostenpreise kommerzielles Eisenbahn- und Tarif- amerikanischer Bahnen. 
für Werkstattsmaterialien. — Her- wesen. Beuktentlerd 
stellung einer Eisenbahn von Weid- Ungarn: Der gegenseitige Schaden- FRE 


hausen (S.-Cobge.) nach Neustadt. — 
Bezirkeisenbahnrat Berlin. — Ber- 
liner Stadt- und Rinebahn. — Allge- 
meine Deutsche Kleinbahn-Gesell- 


"schen 


Jahre 1913. 


versicherungsverband 
Privatbahnen 
— Entwicklune der Lokalbahnen im 


der ungari- Bücherschau. 
im Jahre 1913 : ; £ 
im Jahre 1913. Amtliche Mitteilungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


ESS 


Wegen des Osterfestes fällt die am 15. d. MW. fällige Nummer dieser Zeitung aus. 
ET TE ee eEEEEEEEEESSESSESESSEBEENEENEE 


Gehört der im Tarif vorgeschriebene Vermerk im Frachtbrief über die Verwendung der 
Sendung zur Inhaltsbezeichnung im Sinne von $ 60 der Eisenbahn-Verkehrsordnung? 


Bei den vom 22. September 1911 bzw. 15. Dezember 1911 bis 
30. Juni 1912 in Kraft gewesenen Ausnahmetarifen für Futter- 
mittel, Düngemittel, Kartoffeln und frische Feld- und Gartenfrüchte 
ebenso wie in dem vom 10. Oktober 1912 bis 31. Dezember 1913 in 
Kraft gewesenen Ausnahmetarif für Gerste und Mais zu Futter- 
zwecken war bekanntlich die Gewährune der Frachtermäßigung 


“an den Nachweis geknüpft, daß die Sendung im Inlande bezieheni- 


lich als Futter- oder Dingemittel im Inlande Verwendung fand. 
Die ermäßiste Fracht wurde bei unfrankierten Sendungen sogleich 
bei der Abfertigung berechnet, wenn die Zulässigkeit des Aus- 
nahmetarifs im Frachtbriefe durch einen Vermerk über die beab- 
sichtigte Verwendung ersichtlich gemacht wurde (‚Gerste zur Ver- 


wendung als Futtermittel im Inlande“, „Kartoffeln zur Verwen- 


dung im Inlande‘“). 


In zahlreichen Fällen entsprach dieser Vermerk nicht den Tat- 


sachen, sei es, daß der Ausnahmetarif von vornherein bewußt zu 


Unrecht in Anspruch genommen wurde, sei es, daß das Gut den 


ursprünglichen Absichten des Versenders zuwider wegen Zurver- 


ar r\ » 
- dung der Ausnahmetarife nicht gegeben waren. 


außer der nach $ 70 EVO. 


fügungstellung durch den Empfänger oder aus anderen Gründen 
derart Verwendung fand, daß die Voraussetzungen für die Anwen- 
In solchen Fällen 
besondere Billiskeitsgründe dagegen sprachen, 
geschuldeten Nachzahlung der zu 
wenig eingehobenen Fracht auch noch Zahlung eines Frachtzu- 
schlags in doppelter Höhe der Frachtnachzahlung gemäß $ 60 (1) b 
EVO. gefordert worden. Diese Forderung hat in zahlreichen 


ist, soweit nicht 


- Fällen zu Prozessen geführt, bei denen offenbar die Gerichte wider- 


sprechende Entscheidungen gefällt haben, denn es werden neuer- 


dings die seinerzeit gezahlten Frachtzuschläge klageweise zurück- 


gselordert. Unter diesen Umständen dürfte eine Darlegung der 
Gründe, die die Einhebung des Frachtzuschlags rechtfertigen, und 
der Hinweis auf ein in diesem Sinne ergangenes Urteil des Ober- 


landesgerichts Breslau auch heute noch von Interesse sein. 


Gegenüber der Forderung auf Zahlung des Frachtzuschlags sind 
regelmäßig zwei Einwendungen erhoben worden, nämlich 1. die 
Angabe über den Verwendungszweck sei keine Inhaltsangabe, 
und 2. es liege keine unrichtixze Inhaltsangabe vor. Zur Be- 
gründung wurde zu 1. ausseführt, der Zusatz ‚zur Verwendung 
im Inlande“ oder „ zur Verwendung als Futtermittel im Inlande“ 
sei lediglich eine Angabe über den Verwendungszweck, betreffe 
aber den Inhalt der Sendung überhaupt nicht. Der Inhalt der Sen- 
dung sei derselbe, gleichviel ob sie im Inlande oder im Auslande 
Verwendune finde. Nur falsche Angaben über den Inhalt in 
diesem Sinne aber seien der Vertragsstrafe des $ 60 EVO. unter- 
worfen. Zu 2. wurde zeltend gemacht, zur Zeit des Abschlusses 
des Vertrags sei die Angabe über den Verwendungszweck zutref- 
fend gewesen, das Gut habe, wie unter Beweis gestellt wurde, tat- 
sächlich in der im Frachtbrief angegebenen Weise verwendet wer- 
den sollen. Erst nachträglich habe sich gezeigt, daß diese Art der 
Verwendung (wegen Unstimmigkeiten mit dem Empfänger) un- 
möglich oder (wegen mangelnder Absatzmöglichkeit) unwirtschaft- 
lich gewesen sei, und deshalb habe der Absender andere, mit der 
ursprünglichen Angabe in Widerspruch stehende Verfügungen ge- 
troffen. Vereinzelt wurde auch noch behauptet, unter Verwen- 
dung sei der wirtschaftliche Vorgang des Verkaufs zu verstehen, 
dieser sei an einen Inländer erfolgt, was der Käufer mit dem Gute 
angefangen habe, sei gleicheültig, jedenfalls könne deswegen ein 
Frachtzuschlag nicht erhoben werden. 


Nr. 29 = 
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Demgegenüber haben die Landgerichte Plauen (Vogtland), 
Posen und Gnesen und durch Urteil vom 11. Juli 1913 zu 8 U 338/12 
das Oberlandesgericht Breslau übereinstimmend festgestellt, daß 


die Erhebung des Frachtzuschlags gerechtfertigt sei. Wie die 
Urteile ausführen, ist bei Auslegung der Bestimmung des 
s 60 EVO. davon auszugehen, daß die Bezeichnung in 


der Inhaltsspalte des Frachtbriefs auch dazu dient, eine Unterlage 
für die Frachtberechnung zu geben. Für diese aber bilden „Kar- 
toffeln zur Verwendung im Inlande“ oder „Gerste zur Verwendung 
als Futtermittel im Inlande“ andere Güter als Kartoffeln“ oder 
„Gerste“ ohne diese Zusätze. Die Angabe über die beabsichtigte 
Verwendung macht das Gut also tarifarisch zu einem anderen. Auf 
diesen Unterschied aber ist das entscheidende Gewicht zu legen, 
wenn zu ermitteln ist, was nach $ 60 EVO. unter Inhaltsangabe zu 
verstehen ist. Damit stimmt auch überein, daß unter 3b.der Anwen- 
dungsbedingungen der genannten Ausnahmetarife hinsichtlich des 
Vermerks über die Verwendung vom „Fehlen des Zusatzes in der 
Inhaltsangabe“ gesprochen wird. Ob der: Absender bei der 
Aufgabe der Sendung die feste Überzeuzung gehabt hat, das Gut 
werde in der von ihm angegebenen Weise verwendet werden, ist 
unerheblich, wenn tatsächlich die V erwendung eine andere ge- 
wesen ist. denn $ 60 EVO. sagt ausdrücklich, daß die Zuschläge 
ohne Rücksicht auf die Frage des Verschuldens erhoben werden. 


Gegen die darin unter Umständen liegende Härte kann sich der 
Absender dadurch schützen, daß er das Gut zunächst zum ordent- 
lichen Frachtsatze befördern läßt und den Ausnahmetarif dann im 
Rückvergütungswege in Anspruch nimmt. Die Annehmlichkeit, 
daß sogleich die geringere Fracht berechnet und das zeitraubende 
Reklamationsverfahren umgangen wird, erkauft der Absender mit 
der Gefahr, bei nachträglicher anderweiter Verwendung des Gutes 
mit dem Zuschlag belegt zu werden. Im übrigen ist aber regel- 
mäßige dann, wenn aus freien Sticken sofort Anzeige von der an- 
derweiten Verwendung gemacht wurde, aus Billigkeitsgründen nur 
der Frachtunterschied eingehoben worden. Daß endlich der Ver- 
kauf im Inlande durch den Empfänger genüge, um die Inanspruch- 
nahme der Ausnahmetarife zu rechtfertigen, ist deshalb unzutref- 
fend, weil, wie sich aus ihrem wirtschaftlichen Zweck ergibt, unter 


„Verwendung“ der tatsächliche Verbrauch, nicht der Kaufsvor- 
eang, zu verstehen ist, denn lie Frachtermäßigung sollte dem in- 


ländischen Verbraucher zugute kommen. 

Die Feststellung, daß Angaben über den Verwendungszweck zur 
Inhaltsangabe gehören und derartig bezeichnete Güter tarifarisch 
als besondere Güterarten zu betrachten sind. wird auch für andere 
Ausnahmetarife von Wichtigkeit sein, in denen die sofortige Ge- 
währunge der Frachtvergünstigung von der Zusetzung einer der- 
artigen Angabe im Frachtbrief abhängig gemacht wird. 


Das neue Versorgungsgesetz für die Angestellten der Staatsbahnen in Italien. 


Die Bemühungen der Staatsbahnverwaltung, den berechtigten 
Wünschen der Angestellten in. Gehalts: und Versorgungsfragen 
möglichst Rechnung zu tragen, sind im Jeitraume nach dem 
großen Eisenbahnerausstande bis heute deutlich erkennbar. 
Große Zuwendungen dieser Art fanden in den Jahmen 1909 und 
1910 statt, und kaum ein Jahr später folgte schon, mit dem Ge- 
setze vom 13. April 1911, eine Erhöhung der Bezüge der Be- 
diensteten aller Rangstufen, rückwirkend auf den 1. Februar 
1911, durch Schaffung einer Aufbesserung, des sogenannten 
Überkreuzers (soprassoldo). Schon in diesem Gesetze, das dem 
Schrankenwärter eine tägliche Zulage von 0,25 L., den Be- 
iensteten im allgemeinen eine, bei der Pensionsberechnung 
zu zahlende, Erhöhung ihrer Bezüge um 10 %, bei gleichzeitiger 
Festlegung des geringsten Lohnes mit 2.50... täglich,, zug 
sichert, erscheint im Artikel 6 der in Nr. 11, S. 195, Jahrg. 1913 
d. Zte. verlautbarte Fürsorgeakt erwähnt. Das neue Gesetz, 
das die „Abfertigungen“ für die aus dem Dienste Scheidenden 
festlegt, und die Versorgung der Witwen und Waisen des Eisen- 
bahnpersonals zum Zwecke hat, ist rückwirkend auf den 1. Juli 
1912 bereits in Kraft getreten und umfaßt folgende Haupt- 
punkte: 

1. Auszahlung einer „Abfertigung“ beim Austritte aus dem 
aktiven Dienste an endgültig Angestellte oder an Witwen 
(Nachkommen), falls der Angestellte im Dienst starb. Diese 
Abfertigung beträgt 200 L., vermehrt um einen Betrag, der 
gleich ist der Zahl der Monate, die der Empfänger (Verstorbene) 
im aktiven Dienste stand, mal dem hundertsten Teil des Monals- 
eehalts, jedoch nur bis zur Höchstsumme von 5000 L. 

2. Versorgung der Waisen bis zum 18. Lebensjahre: a) aller 
iener Angestellten, deren Tod durch den Dienst erfolgte, b) 
iener Bediensteten, die mindestens 5 Jahre im Dienste standen, 
endlich ec) von Ruhegehaltsbeziehern, jedoch in einer beschränk- 
ten Zahl. 

Die Unterstützungen sind folgende: 

ik In 
310 340 Lire jährlich für 1 Waisenkind 
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oder mehr, je nachdem sich der Bedienstete I. in den 11 ersten 
oder II. in den übrigen Rangstufen befand. Die Beträge erhöhen 
sich weiter noch um 55 oder nur um 45 L., falls die Waisen 
eine Pensionsberechtigung nicht haben. Überdies erfolgt die 
kostenlose Aufnahme einer beschränkten Anzahl Waisen, an 
Stelle der Ausfolgung des erwähnten Beitrages, in Erziehungs- 
anstalten und Waisenhäuser. ; 
3. Die Auszahlung eines Jahresbeitrages auf Lebensdauer, 
und zwar an nachstehende Personen und unter folgenden Be- 
dingungen: a) der verwitweten Mutter eines mindestens 10 Jahre 


im aktiven Dienste gewesenen Angestellten, nach dessen Ab- 
leben, falls sie dadurch ihren Ernährer verlor, b) allen nicht pen- 
sionsberechtigten Witwen der durch den Dienst verstorbenen 
Angestellten. 

Weiter den unter c) und d) angeführten Doppelwaisen beim 
Tode des Vaters, vom 18. Lebensjahre an, c) den unbescholten 
lebenden ledigen Töchtern, d) allen Doppelwaisen, die in- 
folge eines Gebrechens zu einem Erwerbe untauglich sind, 
e) ‚einer beschränkten Anzahl jener unter ec) und d) Angeführ- 
ten, wenn der Tod des Vaters vor dem Tode der Mutter er- 
folgte. 

Die Unterstützungsbeträge sind in allen unter 3 angeführten 
Fällen. wie folgt, auf Lebensdauer festgesetzt: 


ie IM 

360 300 Lire jährlich für 1 Person 
468 390rE = „ 2 Personen 
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oder mehr, je nachdem der Angestellte I. den ersten 11, oder 
II. den anderen Rangstufen angehörte. 


Die Geldmittel zur Schaffung eines Fonds, woraus diese Zu- 
wendungen zu erfolgen haben, wurden folgendermaßen aufge- 
bracht: a) 6 % der Verkehrseinnahmen zu Lasten der Staats- 
bahnverwaltung (gedeckt durch eine ebensolche Erhöhung der 
Tarife); b) Beitragsleistung seitens des gesamten Personals, 
in der Höhe von 6 % der Bezüge (ohne soprassoldo); €) die Ein- 
nahme der durch das Personal selbst geleisteten Geldstrafen; 
d) halber Betrag der Stempelsteuer, die vom Personal auf Quit- 
tungen über 100 L. entrichtet wird; e) etwaige Schenkungen; 
f) außerordentliche Zuschüsse seitens der Staatsbahnverwaltung. 

Die Beitragsleistung der Angestellten steht im Vergleich zu 
der beim Austritte oder Tode zur Auszahlung gelangenden Ab- 
fertigung durchschnittlich wie 1:3. _ Die Angestellten und ihre 
Nachkommen erhalten also schon durch die Abfertigung be- 
deutend mehr zurück, als die Einlagen samt einer regelmäßigen 
Verzinsung ausmachen würden, während die Versorgung der 
Witwen und Waisen, ja sogar der Mütter, eigentlich auf Staats 
kosten erfolgt. 

Zur richtigen Beurteilung der Fürsorge, die die italienische 
Staatsbahnverwaltung ihren Bediensteten angedeihen ließ, er- 
scheint auch ein kurzer Überblick der ihnen zugewendeten 
Mittel nicht unangebracht. Statistisch zusammengefaßt stellen 
sich die Ausgaben für das Personal einschließlich soprassoldi 
wie folst dar: er 


Im Berichtsjahre: ; 
1902/3/4 1906/7 1907/8 1908/9 1909/10 1910/11x1911/12 1912/13 
Millionen Lire: 

142,5 1989 217,7 224,0 2294 2429 259,3 271,6 

Die Ausgaben für das Personal, die eich im Berichtszeitraum 
1902/3/4 durchschnittlich auf 41,80% der Gesamteinnahmen be- 
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zifferten, waren infolge der unvermeidlich gewesenen Aufbesse- 
rungen und Gehaltserhöhungen im Jahre 1909/10 auf 45,40% 
gestiegen. Das prozentuale Verhältnis wäre in den nächsten 
zwei Betriebsjahren weiter, ohne Inkraftsetzung des erwähnten 
„soprassoldi“-Gesetzes. um einiges gesunken. Es hätten sich im 
Jahre 1910/11 statt 46,1 nur 44,39 %, im Jahre 1911/12 statt 46.4 
nur 424% und im Jahre 1912/13 nur 42,2% dadurch ergeben, 
da die für die Überkreuzer verwendete Summe im 
ersteren Jahre (5 Monate) 9,4, im Berichtsjahre 1912/13 25,0 
Millionen Lire betrug. Diese erhöhte Prozentziffer entstand 
demnach keineswegs durch Vermehrung des Personals, son- 
dern lediglich durch Verbesserung der Bezüge Im Mittel 
beträgt in den Jahren 1902/3/4 die Erhaltung eines An- 
gestellten jährlich 1360 L., im Jahre 1911/12 bereits 1800 L;; 
im Jahre 1912/13 1880 L., was einer Verbesserung von 
32,4% im Vergleiche zum Jahre 1904/05 gleichkommt., 
In Prozenten ausgedrückt würde man im Jahre 1911/12 bei Fest- 
haltung der Durchschnittslöhne mit 1360 L. nur 35,10% der Ge- 
samteinnahmen für das Personal aufwenden, während vor einem 
Jahrzehnt hierfür 41,80% benötigt wurden. 

Maßgebend ist weiter für die Beurteilung, das Verhältnis der 
Ausgaben für die Bediensteten zu ihrer Zahl. Während in den 
3 Jahren 1902/3/4 im Dienste der italienischen Staatsbahnen 
104833 Personen standen, erhöhte sich diese Zahl im Jahre 
1905 auf 111009, sprunghaft stieg sie nun bis zum Berichtsjahr 
1907/8 auf 142084, um dann bis zum Jahre 1911/12, im Zeitraume 
der bedeutenden Aufbesserungen der Bezüge, mit rund 143 800 
stehen zu bleiben. Auffallend ist dabei, daß die Zahl der An- 
gestellten im Vergleich zum Vorjahre im Jahre 1911/12 um 103 
Köpfe sank, obwohl die Kilometerzahl der betriebenen Bahnen 


in der gleichen Zeit um 56 zunahm. Es entfielen im Betriebs- 
jahre 1906/7 auf eine Million Zugkilometer 1439,5, im Jahre 
1911/12 nur 1284,2 und im Jahre 1912/13 1256 Bedienstete. Eben- 
so sank auch die Zahl der Angestellten im Verhältnis zu den 
Einnahmen; es entfielen auf eine Million Lire im Jahre 1906/7 
307,6, im Jahre 1911/12 nur 255,8 und im Jahre 1912/13 nur 245 
Bedienstete. 

Aus dem hier Angeführten ist unschwer zu entnehmen, daß 
die italienische Staatsbahnverwaltung in der Lage war, ohne das 
Verhältnis der Gesamteinnahmen zu den Zuwendungen für das 
Personal beträchtlich zu steigern (1 %), die oben erwähnte 
„soprassoldi“-Aufbesserung zu gewähren, die, mag sie zur all- 
gemeinen Zufriedenheit ausgefallen sein oder nicht, jedenfalls 
eine nicht zu unterschätzende Maßnahme bildete. Nicht un- 
erwähnt soll aber an dieser Stelle bleiben, daß der Reinertrag 
der Staatsbahnen im Betriebsjahre 1911/12 um 8 Millionen Lire 
kleiner ausfiel als im Vorjahre. 

Mit dem eingangs angeführten Gesetze über die Versorgung 
der Witwen und Waisen sowie über die Abfertigungen schließt 
eine Reihe von Zuwendungen, die ineinandergreifend sich bis 
zum großen Eisenbahnerausstande zurückführen läßt. Die 
Statistik des Verkehrs und der finanziellen Verhältnisse bei den 
italienischen Staatsbahnen, die den Aufschwung deutlich er- 
kennen läßt, erlaubt, unbekümmert um die jetzt noch geringe 
Kapitalverzinsung, die Annahme, daß die italienische Staats- 
bahnverwaltung über kurz oder lang abermals ebenso leicht 
in die Lage versetzt sein wird, für ihr Personal zu sorgen. 

Leider zeigt sich das Personal für die vorstehend dargestell- 
ten Zuwendungen wenig dankbar. Eben ist dort eine neue 
Lohnbewegung mit Streikandrohung vorhanden. 


Statistik der deutschen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen für das Jahr 1912. 


Nach dem Februarheft 1914 der „Zeitschrift für Kleinbahnen“ 
waren am Schluß des Berichtsjahres (31. März 1913) in Preußen 
311 (im Vorjahr 299), in den anderen Bundesstaaten*) 26 (24), 
zusammen in Deutschland 337 (323) selbständige nebenbahnähn- 
liche Kleinbahnunternehmungen vorhanden oder wenigstens ge- 
nehmigt. In Preußen steht nach der Zahl der am 1. April 1913 
vorhandenen oder bereits genehmigten nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen die Rheinprovinz mit 48 Bahnen voran, ihr folgen die 
Provinzen Brandenburg und Sachsen mit je 34, Hannover mit 33 
und Pommern mit 28 Bahnen, die geringsten Zahlen weisen, abge- 
. sehen von den Hohenzollernschen Ländern, die Provinzen Ost- 
und Westpreußen und Posen mit je 13 Bahnen auf. Von den 
insgesamt in Preußen vorhandenen 311 Bahnen befinden sich 161 
in den Provinzen östlich und 150 in denen westlich der Elbe. In 
den außerpreußischen Staaten kommen von den selbständigen 
Bahnunternehmungen auf Hamburg 2, auf "Württemberg, Baden 
und Hessen sowie Elsaß-Lothringen je 3 und auf Mecklenburg- 
Schwerin und Oldenburg je 6 Bahnen. 

Die Streekenlänge der genehmigten nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen beträgt in Preußen rund 10510 km 
(+ 356 km — 3,50%), in den außerpreußischen Bundesstaaten 
rund 630 km (+ 54 km — 9,40 %), zusammen in Deutschland 
rund 11140 km (+ 410 km — 3,82 %). Als Betriebsmittel 
fanden Verwendung Dampflokomotiven bei 277 preußischen 
(89 %) und bei 19 außerpreußischen (73,1 %) Bahnen, elektrische 
Motoren bei 26 (8,4 %) bzw. 6 (23,1 %) Bahnen, beide Betriebs- 
formen bei 8 (2,6%) preußischen Bahnen und Drahtseile bei einer 
außerpreußischen Bahn. Dem Betriebe dienten in Preußen 1369 
(1320) Lokomotiven, darunter 13 elektrische, und 483 (482) Trieb- 
wagen, in den anderen Bundesstaaten 66 (64) Lokomotiven (2 
elektrische) und 112 (8) Triebwagen, die Gesamtzahl aller Per- 
sonen- und Güterwagen betrug in Preußen 21 497 (20 654), in den 
außerpreußischen Bundesstaaten 475 (328). Die Zahl der Be- 

iensteten stellte sich am Ende des Berichtsjahres auf 7326 
(7000) Beamte und 9183 (8697) Arbeiter in Preußen und auf 
1524 (472) Bedienstete in den anderen Bundesstaaten; die Zu- 
nahme bei den letzteren erklärt sich durch die Inbetriebnahme der 
Hamburger Hochbahn. 

Sowohl die Betriebsleistungen als auch der Verkehr 
zeigten im Berichtsjahr wiederum ein erhebliches Wachstum. Auf 
sämtlichen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen Deutschlands wur- 
den annähernd 135 % Millionen Personen befördert gegenüber 
120% Millionen im Jahre 1911 (+ 15% Millionen — 126 %); 
der bei weitem überwiegende Teil, fast 14 Millionen, entfällt dabei 
auf die preußischen Kleinbahnen. Die im Personenverkehr ge- 


..) Bei den Bahnen in den anderen Bundesstaaten handelt es 
Sich nur um solche, die der Aufsicht des Reichseisenbahnamts 
nicht unterstehen. 


leisteten Wagenachskilometer haben um 14% Millionen — 6% % 
gegen 1911 zugenommen. Der Güterverkehr ist ebenfalls sehr 
stark gewachsen, über 28% Millionen (10 %) Tonnenkilometer 
wurden 1912 auf allen deutschen Kleinbahnen mehr geleistet (311,9 
gegen 283,6 Millionen), die Anzahl der beförderten Gütertonnen 
stieg von 2874 auf 32% Millionen — 15 %. Diese Mehrleistung haben 
fast ausschließlich die preußischen Kleinbahnen zu verzeichnen. 
bei den außerpreußischen hat sich zwar die Zahl der Tonnen- 
kilometer auch um 5,5 % gehoben, dagegen ist aber die Zahl der 
beförderten Tonnen um rund 25 % zurückzeeangen. 

Auch die Entwicklung der finanziellen Ergebnisse 
zeigt ein recht günstiges Bild. Die Gesamteinnahmen haben sich 
bei allen deutschen Kleinbahnen um 6,41 (4,14) Millionen Mark 
— 111 (77 %) von rund 57,54 auf 63,95 Millionen erhöht, der 
auf Preußen entfallende Zuwachs beträgt 6,24 (3,89) Millionen 
— 11,3 (7,6) %. Ebenso wie in den vorhergehenden drei Jahren 
übertreffen auch im Berichtsjahr wiederum die Einnahmen aus 
dem Güterverkehr der deutschen Kleinbahnen die aus dem Per- 
sonenverkehr um 2,64 (1,44) Millionen — 9 (6,6) %. Die Be- 
triebsausgaben sind bei allen deutschen Kleinbahnen von rund 
38,43 auf 43,10 Millionen um 4,67 (2,63) Millionen — 12,2 (7,3) % 
gestiegen, darunter in Preußen um 4,51 (2,52) Millionen — 12,2 
(73) %. Demnach ist auch die Betriebsziffer gestiegen, 
und zwar bei sämtlichen deutschen Kleinbahnen von 66,8 auf 
67,4 %, bei den preußischen von 66,9 auf 67,5 % und bei den 
außerpreußischen von 63,6 auf 65,3 %. Die Ausgaben für Wohl- 
fahrtszwecke haben sich im Berichtsjahr bei den deutschen Klein- 
bahnen um 11,9 (15) %, bei den preußischen um 11,8 (0,9) % 
vermehrt. Das Anlagekapital sämtlicher genehmigten: neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen stellt sich in Preußen auf rund 675,51 
(640,64) Millionen, in den anderen Bundesstaaten auf 84,11 (84,88) 
Millionen, in Deutschland zusammen auf 759,63 (725,53) Millionen 
Mark. Von 275 preußischen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 
haben im letzten Jahr 17 (20) keinen Reingewinn erzielt. 
bei 38 (34) betrug dieser bis zu 1 %, bei 53 (51) bis zu2 %, 
bei 54 (42) bis zu 3 %, bei 29 (37) bis zu 4 %, bei 27 (29) bis zu 
5 %, bei 54 (45) mehr als 5 bis 10 % und bei 3 Bahnen über 

% des Anlagekapitals. Von den 18 außerpreußischen Klein- 
bahnen betrug der Reingewinn bei 1 (3) bis zu 1 %, bei5 (3) 
bis zu 2 %, bei 1 (3) bis zu 3 %, bei 3 bis zu 4 %, bei 2 bis zu 
5 %, bei 4 von 5 bis 10 % und bei einer Bahn über 10 % des An- 
lagekapitals. Ganz ohne Verzinsung blieben 18 (20) Bahnen, 
darunter eine außerpreußische Kleinbahn. An Gewinn- 
anteilen sind rund 4,74 (+ 0,58) Millionen Mark mehr als 
im Vorjahr verteilt worden, die höchsten, nämlich 12,5 %, zahlte 
die Kleinbahn Ocionz-Moltkesruhm, 11,2 % die Kleinbahn Gommern- 
Pretzien, 9 (85) % die Kleinbahn Marienborn-Beendorf. Die 
Zahl der schweren Unfälle ist sehr stark gestiegen, nämlich 
von 87 auf 157. Getötet wurden im Berichtsjahr insgesamt 57 
(39) Personen, schwer verletzt 100 (48) Personen. 


Zeitung des Vereins 


Nr. 29 — 44 — Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Erkrankungshäufigkeit und Alkoholenthaltung. 
Wie sehr die völlige EntlAltung von alkoholischen Getränken | sehr unvollkommen in die Erscheinung treten können. Um so 


dazu beiträgt, die Widerstandsfähigkeit des Körpers gegen un- 
einstige Einwirkungen zu steigern, ‚seiner Leistungstähiekeit 
durch Minderung und schnellere Überwindung von Krankheiten 
erößere Stetigkeit und Dauer zu verleihen, ist trotz aller Auf- 
klärunesarbeit von Behörden und Vereinen noch viel zu wenig 
bekannt. Ganz besonders pflegt diese günstige Wirkung der 
völlieen Alkoholenthaltung von allen denen unterschätzt zu werden. 
(die sich infolee jener Aufklärung wirklicher strenger Mäßiekeit 
hefleißieen und sich namentlich des regelmäßigen Grenusses, auch 
seringer Mengen, enthalten. Fehlt es bei uns doch bedauerlicher- 
weise noch immer an genauen statistischen Aufzeichnungen, wie 
solche von englischen Krankenkassen längst ausgeführt worden 
sind. In dem bekannten umfassenden Werke „Die Tatsachen über 
den Alkohol“ (4. Aufl., München 1912) teilt der Verfasser Dr. med. 
Hoppe (8. 362) darüber mit: Bei drei eroßen englischen Kranken- 
kassen. die Trinker ganz ausschließen, kamen auf jeden Arbeiter 
3,620 bzw. 2,468 und 2,766, im Durchschnitt 2,7 Krankheitswochen; 
dagegen bei der Kasse der „Sons of Tremperance“, die nur völlig 
Enthaltsame aufnimmt, nur 0,748 Krankheitswochen, also nicht 
der dritte Teil der Krankheitszeit. 

Neuerdings hat sich nun der Oldenburgische Eisenbahn-Alkohol- 
ecener-Verband das Verdienst erworben, durch Vergleichung der 
Erkrankungen von 20 Bediensteten der oldenburgischen Staats- 
bahn vor und seit ihrer völligen Alkoholenthaltung deren günstigen 
Einfluß deutlich erkennbar nachgewiesen zu haben. Obwohl der 
_—_ auf Grund amtlichen Materials — angestellte Vergleich nur 
eine geringe Zahl von Bediensteten und eine verhältnismäßig 
kurze Zeit umfaßt: 1896—1912 vor der völligen Alkoholenthaltung 
und 1905—1912 naeh ihrer sehr langsam voranschreitenden Ein- 
führung. ist das Ergebnis doch überaus lehrreich und beachtens- 


wert. Eine vollständige Wiedergabe der umfangreichen Zu- 
sammenstellung ist leider. nicht angängie. Es können deshalb 
nur die wichtiesten Zahlen daraus mitgeteilt werden. Von den 


beobachteten 20 Bediensteten haben sich der alkoholischen Ge- 
tränke enthalten: 2 seit 1905, 3 seit 1907, 7 seit 1908, 11 seit 1909, 
16 seit 1910 und die letzten 4 erst seit 1912. Der günstige Einfluß 
der völlieen Alkoholenthaltung hat deshalb begreiflicherweise nur 


erstaunlicher ist es, daß er sich gleichwohl in sehr erheblichem 
Maße geltend gemacht hat. Die durchschnittliche Summe der 
Krankheitstage, die sich in dem Zeitraum von 1896—1912 auf 
193,97 im Jahre belief, ist in der Zeit von 1905—1912 auf 80,73 
im Jahre, also um mehr als 50 vom Hundert zurückgegangen; 
die durchschnittlichen Kosten für Arzt und Arzenei haben sich in 
den eleichen Zeiträumen von 275,45 auf 114,65 M vermindert. 


An Krankengeld und für Krankenhauspflege waren seit der 
Alkoholenthaltung weniger zu zahlen : ..... 189,11 M, 


dazu die Minderausgabe für Arzt und Arzenei von . 160,50 lb. 
In einem Jahre wurden somit erspart . -» . » . 349,91 M, 
also für den einzelnen Fall im Jahre 17,50 MN. Der durchschnitt- 
liche Lohnausfall war seit der Alkoholenthaltung im ganzen 
378,22 M, für den Einzelfall also um 18,91 MN im Jahre geringer 
als vorher. 

Die naheliegende Annahme, daß der größte Teil der beobachteten 
30 Bediensteten dem Alkoholgenuß besonders ergeben gewesen 
oder durch Kränklichkeit der völligen Alkoholenthaltung zugeführt 
worden sei, findet in den Durchschnittszahlen der Krankheits- 
tage nur bei 4 (mit 18,85, 23,67, 30,11 und: 31,43 Krankheitstagen 
im Jahre vor der Alkoholenthaltung und 14,25, 8,80, 6,25 und 
267 Krankheitstagen im Jahre seit der Alkoholenthaltung) eine 
Stütze. Bei den übrigen 16 Bediensteten, also der großen Mehr- 
zahl, steigt die Durchschnittszahl der Krankheitstage im Jahre 
vor der Alkoholenthaltung nur in 3 Fällen über 10 (auf 10,64, 
10,91 und 11,58), um seit der Alkoholenthaltung auf 0, 8,00 und 
5,40 herabzusinken. 

Das Eisenbahnpersonal kann hieraus klar ersehen, welche 
erheblichen Vorteile, abgesehen von den unmittelbaren Erspar- 
nissen an Getränken, die völlige Alkoholenthaltung für jeden 
einzelnen und die Seinigen hat. Die deutschen Eisenbahnver- 
waltungen aber werden sich angesichts dieser Zahlen vielleicht 
entschließen, die Nüchternheitsbewegung unter ihrem Personal 
noch wirksamer zu fördern, als es bisher geschehen ist. Nament- 
lich auch durch ausgiebige finanzielle Unterstützung nach dem 
Muster der Schweiz und der nordischen Länder. an 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Wegeübergänge in Sehienenhöhe. In einem Erlaß des preu- 
Rischen Eisenbahnministers vom 27. März d. J. wird mit Ge- 
nugtuung bemerkt, daß nach den auf Grund eines früheren 
Erlasses erstatteten Berichten bei der Prüfung ‘der Wegeüber- 
eänze in Schienenhöhe auf Übersichtlichkeit und auf das Vor- 
handensein ausreichender Schutzanlagen die Königlichen Eisen- 
hbahndirektionen sich die Verbesserungen von unübersichtlichen 
Planübergängen haben angelegen sein lassen. Der. Erlaß 
spricht die Erwartung aus, daß dies auch für die Folge ge- 
schieht und daß, soweit erforderlich, mit möglichster Beschleuni- 
gung für eine Verbesserung dieser Wegeübergänge Sorge ge- 
tragen wird. 


— Selbstkostenpreise für Werkstattsmaterialien. Im Anschluß 
an den Erlaß vom 7. Juni 'v. J. betreffend Werkstattsmaterialien- 
Einheitspreise (vgl. die Mitteilungen in Nr. 51, 8. 829, Jahrg. 1913 
d. Zte.) hat der preußische Eisenbahnminister zwecks Herbei- 
führung eines möglichst gleichmäßigen Verfahrens bei Festsetzung 
der Selbstkostenpreise für nicht frei Magazin gelieferte Werkstatts- 
materialien. die bei den Arbeiten der Werkstätten für extra- 
ordinäre Baufonds und Dritte mit Ausnahme der Verwaltungen des 
Deutschen Staatsbahnwagenverbandes Verwendung finden, durch 
Erlaß vom 28. Februar d. J. den Eisenbahndirektionen Grundsätze 
und Beispiele bekanntgegeben, nach denen vom Rechnungsjahr 
1914 ab die Zuschläge zur Deckung der Fracht- und Nebenkosten 
zu ermitteln sind. Hiernach sind die Frachtkosten für die nicht 
{rei Magazin angelieferten Werkstattsmaterialien nach Maßgabe 
eines bestimmten Musters unter Zugrundelegung der für das je- 
weilice Rechnungsjahr von den Eisenbahndirektionen selbst, den 
Beschaffungsdirektionen und dem Eisenbahnzentralamt verdun- 
ecnen Mengen von jeder Eisenbahndirektion für ihren Bezirk 
festzusetzen. Die so festgesetzten Frachtkosten sind dann bis 
auf weiteres für die Preisbildung maßgebend und nur neu fest- 
zustellen, wenn in den Anlieferungsorten, den Tarifen oder 
den Empfangsstellen (Hauptwerkstättenmagazinen) erhebliche 
Änderungen eintreten. Abweichungen von diesen Grundsätzen 


(etwa zugunsten von Baufonds usw.) sind nach dem Erlaß 
nieht gestattet. Zur Deckung der Nebenkosten sind sowohl bei 
den frei Magazin als auch bei den nicht frei Magazin gelieferten 
Materialien 5 % des Wirtschaftspreises zu berechnen. 


— Herstellung einer Eisenbahn von Weidhausen (S.-Cobg.) 
nach Neustadt. Nach den durch Staatsvertrag getroffenen Ver- 
einbarungen zwischen Preußen einerseits und Sachsen- Meiningen 
bzw. Sachsen-Coburg-Gotha anderseits hat sich die preußische 
tegierung bereit erklärt, eine vollspurige Eisenbahn zwischen 
den obengenannten Orten für eigene Rechnung auszuführen, so- 
bald sie die gesetzliche Ermächtigung hierzu erhalten haben 
wird. Die Regierungen der beiden anderen Bundesstaaten ge- 
statten den Bau und den Betrieb dieser Bahn innerhalb 
ihres Staatszgebiets unter den üblichen . Vorbehalten und 
übernehmen für den Fall ihrer Ausführung die _ Ver- 
pflichtung, den zum Bau der Bahnanlagen erforderlichen 
Grund und Boden unentgeltlich zur Verfügung zu stellen, 
die Mitbenutzung der öffentlichen Wege unentgeltlich und 
ohne besondere Entschädigung für die Dauer des Bestehens und 
des Betriebs der Bahn zu gestatten und zu den: Baukosten der Linie 
einen unverzinslichen, nicht rückzahlbaren Zuschuß zu gewähren, 
dessen Höhe für Sachsen- Meiningen auf 60 000 M und für Sachsen- 
Coburg-Gotha auf 750000 M festgesetzt ist. Die genannten 
Staatsverträge sind am 11. März v. J. abgeschlossen und nun- 
mehr ratifiziert worden, ihr Inhalt . wird im preußischen 
.Eisenbahn-Verordnungsblatt“ Nr. 8 vom, 7. März d. J. ver- 
öffentlicht. 


ke Bezirkseisenbahnrat Berlin. Auf der Tagesordnung für 
die am 19. Mai d. J. in Berlin stattfindende 43. (ordentliche) 
Sitzung des für die Bezirke der Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen Berlin und Stettin eingesetzten Bezirkseisenbahnrats 
stehen u. a. die folgenden beiden Beratungsgegenstände: 
1. Antrag auf Gewährung einer Frachtermäßigung für rohe 
Kartoffeln an Trocknereien und auf Versetzung der zu Futter- 
zwecken bestimmten Trockenkartoffeln in den Rohstofftarif. 
9%. Antrag auf Gewährung des Seehafenausnahmetarifs S 3 für 
Getreide usw. auch bei Wiedereinfuhr nach Deutschland. 


— Berliner Stadt- und Ringbahn. Der Personenverkehr auf 
der Stadt- und Ringbahn zeigte mit 167,7 Millionen Fahrten im 
Jahre 1913 einen Rückgang gegen das Jahr 1912 mit 171,8 Milli- 
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onen Fahrten. Der Rückgang dürfte hauptsächlich auf die 
Stadtbahn zurückzuführen sein, die schon seit mehreren Jahren 
eine Verminderung der Benutzung aufzuweisen hat. Es wurden 
auf der Stadtbahn befördert in Tausenden: 


1910 1911 1912 1913 
In der II. Wagenklasse . . 17221 17607 17909 16 924 
In der III. Wagenklasse 59325 62196 61175 57416 


Zusammen 76546 79803 79084 74341 

Die Anzahl der im inneren Personenverkehr der Stadt- und 

Ringbahn in zweiter Wagenklasse auf einfache und Zeit- 
karten zurückgelegten Fahrten betrug in Tausenden: 


E. 10% IR IV. ins- 
Vierteljahr gesamt 
IRA 1957 7163 5 804 8027: 28 951 
PILZ ru 8088 7463 6 337 8046 29 934 
1913 8 368 7.151 6474 7566 29 559 


Die Anzahl der im inneren Personenverkehr der Stadt- und 
Rinebahn in dritter Wagenklasse auf einfache, Zeit- und 
Arbeiter-Karten zurückgelesten Fahrten betrug in Tausenden: 


ir il, BL: IV. ins- 
Vierteliahr gesamt 
1911 sten 36 858 35 975 3a 3l7 141 731 
IE Zay. Bee ee 36 227 36 335 34 640 141 926 
lan. 34310 35 380 35 376 33.113 138 179 


— Allgemeine Deutsche Kleinbahn-Gesellsehaft. In der kürz- 
lich abgehaltenen Generalversammlung teilte Generaldirekto: 
Dräger auf verschiedene Anfragen mit, daß die mit 12425 M 
vorgesehenen Abschreibungen auf Projektekonto sich auf ein- 
große Reihe von Projekten in Mitteldeutschland und eine ge- 
ringere Anzahl für Ostdeutschland beziehen, die, wie auch noch 
andere, Jahre hindurch geprüft, aber nicht zur Ausführung 
gelangt sind. Man hätte im Zweifel sein können, ob man diese 
Projekte jetzt schon vollständig abschreibe: aber in Anbetracht 
der günstigen Bilanz, die man für 1913 vorlegen könne, habe 
man diese Gelegenheit zur völligen Abschreibung wahrsenom- 


men. Für das Geschäftsjahr 1914 erwartet man, wenn nicht 
besondere Ereignisse eintreten, die die Entwicklung der 
Bahn aufhalten, wieder eine gleich hohe Dividenile 
wie für das abgelaufene Geschäftsjahr. Die Versamn 


lung genehmigte den Abschluß für 1913, setzte die Dividend» 
auf 8 % (i. V.7 %) fest und erteilte Entlastung. In den Au!- 
sichtsrat wurden die ausscheidenden Mitglieder, u. a. auch Geh. 
Baurat Gustav Kemmann, wiedergewählt. 


— Zur Tarifierung von Getreide und Mehl. In der württem- 
bergischen Zweiten Kammer wurde Ende März d.J. über einen 
bauernbündlerischen Antrag beraten, der dahin ging, die Kam- 
mer wolle beschließen, die Staatsregierung zu ersuchen, bei der 
ständigen Tarifkommission der deutschen Eisenbahnverwaltun- 
gen oder den sonstigen hierfür in Betracht kommenden zustän- 
digen Stellen eine dem Wertunterschied oder dem Ausbeute- 
verhältnis entsprechende verschiedene Tarifierung von Getreide 
und Mehl, in erster Linie durch Erhöhung der Mehlfracht, zu 
beantragen. Von sozialdemokratischer Seite wurde demgegen- 
über beantragt, auf eine Herabsetzung der Getreidefracht hin- 
zuwirken. Ministerpräsident Dr. v. Weizsäcker betonte nach 
dem „Staatsanzeiger für Württemberg“, daß in der Sache sehr 
erhebliche Schwierigkeiten vorliegen, die eine befriedigende 
positive Lösung, sei es nach der Seite der Erhöhung des Mehl- 
tarifs, sei es nach der der Detarifierung des Getreides, in der 
nächsten Zeit kaum in Aussicht stellen. Den Standpunkt. daß 
den Wünschen der Müller nach einer verschiedenen Tarifierung 
von Getreide und Mehl nur durch Hinaufversetzung des Mehls 
in die allgemeine Wagenladungsklasse entsprochen werden 
könne, habe die württembergische Eisenbahnverwaltung von 
jeher vertreten; als im Jahre 1899 von Bayern ein entsprechen- 
der Antrag bei der ständigen Tarifkommission gestellt worden 
sei, habe nur Württemberg zugestimmt, sonst keine Verwaltung. 
Die württembergische Eisenbahnverwaltung habe seither be- 
züglich dieser Frage mit den andern Verwaltungen Fühlung ge- 
halten, die Stimmung sei dort aber keine andere geworden. 
Gegen eine Detarifierung des Getreides bestünden zunächst 
finanzielle Bedenken, aber auch das weitere Bedenken, daß ein 
den andern Bisenbahnverwaltungen 
keine Mehrheit finden würde; übrigens habe sich die Zentral- 
stelle für Landwirtschaft gegen die Ermäßigung der Fracht- 
sätze für Getreide ausgesprochen, weil hiervon ein Preisdruck 
für das Inlandgotreide befürchtet werden müsse. Die württem- 
bergische Eisenbahnverwaltung werde zu geeigneter Zeit, sei 
es bei der ständigen Tarifkommission, sei es bei den andern 
geeigneten Stellen, vielleicht auch bei einer der Reeierungs- 


konferenzen, die jietzt von den Eisenbahnverwaltungen ab- 
gehalten werden, auf die Angelegenheit zurückkommen, 


aber die Eisenbahnverwaltung müsse sich im Interesse der 

Sache selbst die Wahl des geeigneten Zeitpunkts vorbehalten. 
ie Beratung endigte damit, daß die Frage dem volkswirt- 

schaftlichen Ausschuß der Kammer überwiesen wurde, 
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— Maschinenfabrik Eßlingen. Die vielfachen Beziehungen 
dieser Fabrik zu in- und ausländischen Eisenbahnverwaltungen 
auf den Gebieten des Lokomotiv- und Wagenbaus, des Brücken-, 
Hallen- und Kranbaus sowie des Eisenbahnsicherungswesens 
rechtfertigen es, auch an dieser Stelle der umfassenden Neu- 
bauten zu gedenken, die die Fabrik in den Jahren 1911—13 zum 
Ersatz ihres Eßlinger Werks in Mettingen bei Eßlingen erstellt 
hat. Als zur Zeit des ersten Eisenbahnbaus in den vierziger 
Jahren des vorigen Jahrhunderts die württembergische Regierung 
bei den damaligen politischen und wirtschaftlichen Verhältnissen 
eine Maschinenfabrik im eigenen Lande vermißte, rief sie den 
Ingenieur Emil Keßler ins Land, der im Jahre 1846 auf dem 
günstigen Gelände zwischen dem Bahnhof Eßlinzgen und dem 
Neckar die Maschinenfabrik Eßlingen gründete. Im Laufe der 
Jahrzehnte wurden mit der Fabrik andere Maschinenfabriken, 
Gießereien und elektrische Fabriken in Stuttzart-Cannstatt und 
Stuttgart-Berg vereinigt; seit dem Jahre 1837 besteht eine Zweig- 
niederlassung zu Saronno in Italien. Die Fabrik zählt heute 
4500 Beamte und Arbeiter. Die Verlegung des Eßlinger Werks 
wurde erforderlich durch den viergleisigen Ausbau der würt- 
tembergischen Hauptbahnstrecke Stutteart-Eßlinsen und die da- 
mit zusammenhängende Erweiterung des Bahnhofs Eßlingen, wo- 
zu das Gelände des Werks von der württembergischen Staats- 
bahnverwaltung angekauft werden mußte. 

Einem Bericht des „Schwäb. Merkur“ über einen Vortrag, den 
ein Nachkomme des Gründers der Fabrik, Oberbaurat Keßler 
anläßlich einer Besichtigung der Neuanlagen durch den Württem- 
bergischen Verein für Baukunde hielt, entnehmen wir folgende 
weitere Einzelheiten über die Neuanlagen: Die Stadtzemeinde 
Eßlingen legte großen Wert darauf, die Maschinenfabrik inner- 
halb ihrer Markung zu behalten, und überließ ihr daher unter 
günstigen Bedingungen im Neckartal bei Mettingen ein Gelände 
von rd. 250000 qm zum Wiederaufbau des Eßlinger Werks. Die 
Maschinenfabrik benützte diesen Anlaß, um auch ihre Neben- 
werke in Stuttgart-Cannstatt und Stuttgart-Berz zum größeren 
Teil mit dem Hauptwerk in Mettingen zu vereinigen. Die &e- 
samte bis jetzt überbaute Grundfläche beträgt 90000 qm, Die 
Baukosten der ganzen Neuanlage betragen 11% Millionen Mark. 
Das neue Werk ist mit dem Bahnhof Obertürkheim durch ein 
Anschlußgleis verbunden, das in seinen Verzweigungen inner- 
halb des Werks zur Vermeidung von Weichenstraßen mit Hilfe 
einer 'elektrischen Doppelschiebebühne von 80t Traskraft und 
20m nutzbarer Gleislänge nach Möglichkeit geradlinig geführt 
ist. Außer den umfangreichen Eisenbauten für die Werkstätten 
und Magazine der einzelnen Betriebszweige ist auf dem Gelände 
ein vierstöckiges Verwaltungsgebäude erstellt, das mit den 
hohen Hallenbauten der Werkstätten weithin das Tal beherrscht. 
Soweit nicht auf dem Gelände selbst Wohnhäuser für die Werks- 
angehörigen erstellt werden konnten, hat sich die Maschinen- 
fabrik an einer Baugenossenschaft beteiligt, die zweckentspre- 
chende Wohnungen in der Nähe beschafft. Möge die Neuanlage 
mit ihrer erhöhten Leistungsfähigkeit auch zu ihrem Teil dazu 
beitragen, die Stellung der deutschen Industrie im Ausland zu 
befestigen! 


— Einriehtung staatlicher Motorwagenlinien in Baden. Nach 
einer dem Entwurf des Eisenbahnbetriebsbudgets der badischen 
Staatsbahnen beigegebenen Denkschrift, über deren Inhalt Nä- 
heres in Nr. 100 S. 1562 des letzten Jahrganges mitgeteilt ist, 
soll in Baden nach dem bayerischen Vorbild mit der Einrich- 
tung staatlicher Kraftwagenlinien vorgegangen werden. In 
dem Entwurf des Staatsvoranschlages erscheinen dafür je 
134000 # in Einnahme und Ausgabe; außerdem ist beabsichtigt, 
im Bauetat der Jahre 1914/15 den Betrag von 500 000 M anzu- 
verlangen, um die nötigen Einrichtungen für den Betrieb einiger 
Linien treffen zu können. Auf Vorschlag der Regierung hat 
zunächst die II. Kammer der Landstände über die Genehmigung 
der betreffenden Mittel vorweg beraten, damit gegebenenfalls 
sofort in die Vorarbeiten für die Errichtung staatlicher Kraft- 
wagenlinien eingetreten werden kann. 

Bei der Behandlung des Gegenstandes in der Budgetkommis- 
sion, deren Beschlüssen das Plenum beigetreten ist, wurde es 
zunächst grundsätzlich begrüßt, daß die Regierung den staat- 
lichen Motorwagenbetrieb einrichten will, schon deshalb, weil 
anzunehmen sei, daß dadurch wie in Bayern eine große Reihe 
jetzt im Lande vorhandener Eisenbahnwünsche zum Verstum- 
men gebracht werden könne, ferner deshalb, weil dadurch Ge- 
biete dem Verkehr erschlossen werden könnten, die mit dem 
Sewöhnlichen Eisenbahnverkehr in absehbarer Zeit nicht hätten 
bedacht werden können, endlich aber auch mit Rücksicht auf die 
Unterstützung eines wie in Deutschland überhaupt so auch in 
Baden außerordentlich wichtigen Industriezweiges. Meinunes- 
verschiedenheiten ergaben sich hauptsächlich auf zwei Gebieten. 


zunächst auf dem der Tarifgestaltung, und dann auf 
dem Gebiete der Heranziehung der Interessenten zur 
allfälligen Deckung der Ausfälle die beim Betrieb der 


Motorlinien entstehen können. Daß die Interessenten, also auch 
die Gemeinden, zur Erstellung der Wagenhallen, kleiner Re- 
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paraturwerkstätten und der Wohnungen für die Werkstätte- 
leiter herangezogen werden sollen, wurde in Anlehnung an die 
Tatsache, daß bei der Errichtung von neuen Bahnen die Ge- 
meinden auch gehalten werden, das erforderliche Gelände ko- 
stenlos zur Verfügung zu stellen, nicht beanstandet. Dagegen 
wurden gegen die weitere Beiziehung der Gemeinden zur 
Deckung des allfälligen Betriebsausfalles gemäß den bayerischen 
Grundsätzen wesentliche Bedenken geltend gemacht. Außerdem 
wurden gegen die beabsichtigte Höhe der Tarife Einwendungen 
erhoben. 

Nach längeren Verhandlungen erklärte sich die Regierung 
bereit, die Anforderungen an die Gemeinden und Interessenten 
auf folgende Punkte zu beschränken: Statt der vollen Garan- 
tieleistung der Interessenten für den jährlichen Einnahmeausfall 
bis zur Höhe der jährlichen Abschreibungskosten für jede ein- 
zelne Linie sollen von ihnen feste Beiträge in solcher Höhe 
erhoben werden, daß sie den voraussichtlichen Betriebsausfall 
einer Linie, sofern er nicht durch Überschüsse anderer Linien 
ausgeglichen werden kann, etwa zur Hälfte decken; dabei soll 
die Verzinsung des Anlagekapitals nicht in Rechnung gezogen 
werden. Ferner ist in Aussicht genommen, diese mäßigen Zu- 
schüsse bei wirtschaftlich schwachen Gemeinden noch weiter 


zu ermäßigen und, wenn das Bedürfnis es verlangt, sogar voll-: 


ständig darauf zu verzichten. Weitere Zugeständnisse in dieser 
Richtung lehnte die Regierung bestimmt ab mit dem Anfügen, 
daß sie, falls die Kommission auf dem Strich des betreffenden 
Einnahmepostens bestehe, den fraglichen Teil des Budgets nicht 
vollziehen und darauf verzichten werde, im Baubudget die ange- 
kündigte Summe von 500 000 NM anzuverlangen. 

Bezüglich der Tarifgestaltung wurde regierungsseitig zuge- 
standen, einen Tarif auf der Grundlage der 5-Pfennig-Taxe 
aufzustellen, die im allgemeinen die Regel bilden soll. Wo 
schwierigere Verhältnisse vorliegen, soll der Grundbetrag auf 
6 3 festgesetzt werden, und nur für ganz außerordentliche Lei- 
stungen, also für Schnellfahrten, für Sommerlinien usw., wird 
zu einem höheren Tarif gegriffen werden. 


Bei der Behandlung des Gegenstandes im Plenum legte der: 


Herr Finanzminister den Standpunkt der Regierung nochmals 
ausführlich dar. Er gab zu, daß die Regierung sehr großen 
Wert darauf lege, daß das Unternehmen tatsächlich zustande 
komme, und zwar deshalb, weil man hoffe, dadurch auch den- 
jenigen Landesgegenden, welche die Wohltat des Anschlusses 
an das Verkehrsnetz noch nicht genössen, und bei denen dies 
durch Erbauung einer Eisenbahn jetzt oder in absehbarer Zeit 
noch nicht zu ermöglichen sei, diese Wohltat zukommen lassen 
zu können. Gerade deshalb, weil so großer Wert auf die Durch- 
führung des Unternehmens gelest werde, sei die Regierung den 
Wünschen der Kommission soweit entgegengekommen, als es 
irgendwie vertretbar erschien. Mit einem grundsätzlichen Ver- 
zicht auf die Beteiligung der Interessenten an den Betriebsaus- 
fällen habe sich aber die Regierung unter keinen Umständen 
einverstanden. erklären können. 
allerkleinsten und feinsten Verästelungen des Verkehrsnetzes, 


die nicht mehr dem allgemeinen, sondern mehr einem beschränk- 


ten, rein örtlichen, vielfach sogar lediglich einem persönlichen 
Bedürfnis einzelner Interessenten dienten. Es lasse sich nicht 
rechtfertigen, die hieraus entspringenden Betriebslasten der 
Allgemeinheit aufzubürden. Bei der Herstellung und Unterhal- 
tung der Straßen sei man von ähnlichen Gesichtspunkten aus- 
gegangen. Auch hier übernehme der Staat lediglich die Sorge 


für die großen Durchgangsstraßen, während die Abzweigungen. 


nach abseits liegenden Ortschaften und die Verbindungen zwi- 
schen einzelnen Ortschaften den Kreisen und Gemeinden über- 
lassen seien. Die Interessenten selbst empfänden es, wie die 
bisherigen Verhandlungen mit ihnen zeisten, als billig und 
recht, daß sie in beschränktem Umfange zu Leistungen heran- 
gezogen würden. Würde das nicht geschehen, so sei ein An- 
sturm von Petitionen um Errichtung von Kraftwagenlinien zu 
gewärtigen, der ins Uferlose führen und die Entwicklung der 
ganzen Sache leicht gefährden könnte. 

Man müsse ferner berücksichtigen, daß der Staat auch sonst 
noch wesentliche Unkosten von der Sache habe, indem er er- 
höhte Straßenunterhaltungskosten auf sich nehmen müsse. Von 
der Straßenverwaltung sei der Mehraufwand hierfür auf etwa 
4000 M für 1 km berechnet worden. 


Bezüglich der Leistung von Zuschüssen seitens der Reichs- 
postverwaltung teilte der Herr Minister mit, daß diese sich all- 
gemein bereit erklärt habe, die Beträge zur Verfügung zu 
stellen, die bisher ihrerseits für diesen Zweck gewährt würden. 
Es werde nun allerdings mit der Reichspostverwaltung noch 
darüber in Verhandlung zu treten sein, ob diese Beträge nicht 
mit Rücksicht auf die Verbesserungen, die der Kraftwagenver- 
kehr dem Postverkehr bringe, erhöht werden könnten. 


Im Hinblick auf die gemachten Zugeständnisse wurde der 
Antrag der Budgetkommission, die Budgetanforderung zu ge- 
nehmigen und die Regierung zu ermächtigen, den Posten sofort 
zu verausgaben, einstimmig angenommen. 


Es handle sich hier um die, 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
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— Beförderung von Paketen in Schnellzügen. Auf eine An 
frage bestätigte Staatssekretär Kraetke bei der Beratung des 
Etats des Reichspostamts im Deutschen Reichstage, daß früher 
Pakete in größerem Umfang mit Schnellzügen befördert sind, 
als jetzt. Dies beruhe in der Hauptsache aber darauf, daß 
früher der nötige Raum in den Bahnpostwagen vorhanden war, 
was jetzt oft nicht der Fall sei. Man dürfe nicht vergessen, daß 
der Brief- und Zeitungsverkehr in ganz gewaltiger Weise 
zugenommen hat, so daß zuweilen der ganze Postwagenraum in 
den Schnellzügen für die Beförderung der Briefposten und Zei- 
tunessäcke gebraucht wird und gar nicht die Möglichkeit be- 
steht. Pakete mitnehmen zu können. Er fuhr dann fort: „Für 
den Fall, daß zwischen den Provinzialbehörden, den Oberpost- 
direktionen und den Eisenbahndirektionen Differenzen ent- 


stehen über die Frage, ob in einem Zuge, Pakete mit- 
senommen werden können, wenn auch nur im Austausch 
zwischen der Anfangs- und der Endstation, oder nicht, 


bin ich mit dem Herrn Eisenbahnminister dahin überein- 
gekommen, daß dann die Zentralbehörden miteinander in 
Verbindung treten. Ich muß nun bekennen, daß ich bei dem 
gegenwärtigen Herrn Eisenkahnminister immer das größte 
Entgegenkommen gefunden habe, und ich muß der Ansicht ent- 
gegentreten, als wenn sich die preußische Eisenbahnverwaltung 
irgendwie den Bestrebungen der Postverwaltung und den Be- 
dürfnissen der Allgemeinheit entgegenstelle. Der Herr Mi- 
nister von Breitenbach ist in gleicher Weise wie ich davon 
überzeugt, daß die Verkehrsmittel für das Publikum so günstig 
wie nur irgend möglich ausgenützt werden müssen.“ 


— Eisenbahnangelegenheiten beim Etat für das Schutzgebiet 
Kiautschou. Bei der zweiten Beratung dieses Etats im Deut- 
schen Reichstage am 24. v. M. streifte der Berichterstatter, Abg. 
Nacken, auch die in letzter Zeit mehrfach erörterte Frage 
betreffend den Bau der beiden in der Provinz Schantung ge- 
planten Eisenbahnlinien Tsinanfu-Chuntefu und Kaumi- 
ltschaufu-Hantschuang, die beide von großer Bedeutung nicht 
nur für die bestehende Schantungbahn Tsingtau-Tsinanfu, son- 
dern auch für die Provinz Schantung und insbesondere für den 
Hafenplatz Tsingtau sind (vgl. die Mitteilungen über „Die 
neuen deutschen Eisenbahngerechtsamen in China“ in Nr. 13 
S. 216 der Zte.). Der Berichterstatter hob dabei hervor, daß 
diese beiden neuen Linien zwar als chinesische Staatsbahnen, 
aber mit deutschem Gelde, von deutschen Ingenieuren und mit 
deutschem Material erbaut werden und auch deutsche Beamte 
erhalten sollten, wodurch die Gewähr für einen dauernden Ein- 
fluß der deutschen Regierung geboten werde Außerdem sei 
noch in einem Notenaustausch mit der chinesischen Regierung 
eine Klausel vereinbart worden, derzufolge die deutsche Re- 
gierung auf die Tarifbildung dauernden Einfluß behalten wird. 
Damit sei wohl die Sicherheit geschaffen, daß diese Eisenbahnen 
dem Schutzgebiete zum Nutzen gereichen werden, und es er- 
scheine dadurch ausgeschlossen, daß sie jemals dem Schutz- 
gebiet gefährlich werden könnten. Im Anschluß hieran be- 
merkte der Staatssekretär des Reichsmarineamts, Großadmiral 
v. Tirpitz, daß diese beiden Bahnlinien praktisch eine Er- 
füllung der bereits im Jahre 1898 erlangten Zugeständnisse 
sind... „Sie werden uns in eine noch bessere Verbindung mit 
dem eigentlichen China bringen und vor allen Dingen in vollem 
Maße den Anschluß an das große Bahnnetz von China erreichen. 
Damit wird Tsingtau dann in noch höherem Maße als jetzt be- 
fähigt sein, als ein kräftiges Glied in den Wirtschaftskörper 
Chinas hereinzuwachsen ..... “ Der Einfluß der neuen 
Bahnen auf die Vergrößerung des Güterumschlagverkehrs des 
Hafens Tsingstau wird bereits in den Erläuterungen zum Ent- 
wurf über die Neuregelung der Dampfersubventionen, der zur- 
zeit dem Reichstage vorliegt, in Berücksichtigung gezogen. Es 
wird dort unter anderem ausgeführt, daß auf die Herstellung 
einer regelmäßigen und raschen Schiffsverbindung mit Tsingtau 
um so mehr Wert gelegt werden muß. als die Eröffnung der 
Bahn von Peking bzw. Tientsin über Tsinanfu .nach Tsingstau 
an diesem Platze — in Tsingtau nämlich — einen größeren 
Güterumschlag erwarten lasse. Dabei falle besonders ins Ge- 
wicht, daß Tsingtau der nördlichste eisfreie Hafen ist und daher 
ständig dem Verkehr offen bleibt. Staatssekretär v. Tirpitz 
fügte noch hinzu, daß es keinen Hafen in Nordchina gibt, der 
ähnliche Bedingungen des Ladens und Löschens besäße wie 
Tsingtau, und wies ferner auf den vermehrten Personenverkehr 
und die Bedeutung dieses Hafens als Umsteigeplatz hin. Es 
sei ganz klar, daß, wenn die Wirkung der Verbindung der Eisen- 
bahnlinie nach Peking und nach dem Innern Chinas erst voll 
zur Geltung kommen wird, Tsingstau gerade als Stapelplatz und 
als Platz für den Umsteigeverkehr der Reisenden erheblich 
wachsen wird. { ö 


— Deutscher Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, Teil I. 
Zu diesem vom 1. Mai 1912 ab gültigen Tarif ist mit Gültigkeit 
vom 1. April d. J. ein Nachtrag V ausgegeben worden. Er ent- 
hält Änderungen und Ergänzungen der Ausführungsbestimmun- 
gen zur Eisenbahn-Verkehrsordnung sowie der Anlagen I, II A, 


er - 


dorf, Siekmann in Duisburg, 


Betriebskontrolleur, 


 bahninspektor Rechnungsrat Herrmann 


LIV, Jahrgang 
11. April 1914. 


II B, II C, IV und V des Tarifs. Die ersteren erstrecken sich 
hauptsächlich auf die Ausführungsbestimmungen zu $ 12 der 
Verkehrsordnung (S. 6 bis 16 des Tarifs), betreffend die Stel- 
lung von Sonderzügen, die Einstellung bahneigener oder Pri- 
vaten gehöriger Salon-, Schlaf- oder sonstiger Personenwagen 
sowie besonders eingerichteter Krankenwagen, und die Ge- 
währung von Fahrpreisermäßigungen. Diese teilweise geänder- 
ten und ergänzten Ausführungsbestimmungen werden im Nach- 
trag V in neuer Fassung im Zusammenhang gebracht. Geändert 
sind unter anderen die Bestimmungen für die sogenannten Ge- 
sellschaftssonderzüge in den Ziffern 1 bis 4 und6. Die Bestimmun- 
gen über die Gewährung von Fahrpreisermäßigungen für mittel- 
lose Kranke und 
gänzt worden, daß auch versicherungspflichtigen und freiwilli- 
sen Mitgliedern von Krankenkassen im Sinne der Reichsver- 
sicherungsordnung, freiwilligen und versicherungspflichtigen 
Versicherten der Versicherungsanstalten und der Sonderanstalten 
im Sinne der Reichsversicherungsordnung und ihren Witwen 
sowie Versicherten der Reichsversicherungsanstalt für Ange- 
stellte, deren jährliches Gesamteinkommen 2500 M nicht über- 
steigt, bei Aufnahme in Heiistätten, bei Besuchsbehandlung in 
öffentlichen Krankenhäusern usw., beim Besuch von Kur- oder 
Erholungsorten die übliche Fahrpreisermäßigung gewährt wird, 
sofern die Entsendung auf Kosten der genannten Kassen oder 
Anstalten erfolgt und die unter Ziffer 6 verlangten Ausweise 
beigebracht werden (Abschnitt VIII D). Die weiteren im 
Nachtrag V enthaltenen Änderungen und Ergänzungen sind von 
geringerer Bedeutung. 

— Personalnachricehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind etatsmäßige Stellen verliehen: a) für 
Mitglieder des Eisenbahn-Zentralamts und der Eisenbahndirek- 
tionen: dem Großherzoglich hessischen Regierungsrat Kilian 
in Hannover, den Regierungsräten Dr. Katter in Cöln, 
Maerker in Elberfeld, Dr. Bürger und Dr. Knuth in 
Magdeburg und Dr. Blume zurzeit in Bern; den Regierungs- 
und Bauräten Humbert in Magdeburg und An ger in Berlin 
(Eisenbahn-Zentralamt); den Regierungsbaumeistern des Eisen- 
bahnbaufachs Franz Bergmann in Königsberg (Pr.), Schir- 
mer in Münster, Fritsche in Elberfeld, Günther Sievert 
in Breslau, Grunzke in Cöln und Haupt in Danzig sowie 
dem Großherzoglich hessischen Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufachs Behlein Erfurt; b) für Vorstände der Eisenbahn- 
Betriebsämter: den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbau- 
fachs Mickel in Hoyerswerda. Graetzer in Kreuzburg 
(Oberschles.), Horstmann in Coblenz, Gödecke in Lauen- 
burg (Pom.), Schloe in Kiel, Brust in Detmold, Lütt- 
mann in Hameln, Leopold Sarrazin in Friedberg (Hess.), 
Spieseckein Zeitz und Hubert Dietz in Darkehmen sowie 
den Großherzoglich hessischen Regierungsbaumeistern des 
Eisenbahnbaufachs Ernst Kraft in Cöln und Hermann Wick- 
mann in Mainz; c) für Vorstände der Eisenbahn-Maschinen- 
ämter: dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Ha m- 
merin Eisenach; d) für Vorstände der Eisenbahn-Werkstätten- 
ämter: den Regierungsbaumeistern des Maschinenbaufachs 
Schmelzerin Berlin, Thalmannin Hemelingen und Erich 
Rosenthal in Saarbrücken; e) für Regierungsbaumeister: 
den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufachs Stroh- 
mayer in Paderborn, Roloff in Stettin, Panzlaff in 
Jülich, Kümmellin Polch, Christian Kraft in Itzehoe, Hein- 
rich Becker in Flensburg, Lewerenz in Königsberg (Pr.), 
Wiegels in Horrem, Fritz Klei st in Halle (Saale), Walther. 
Nordhausen in Michendorf, Matthaeas in Minden, Jo- 
hannes Böhme in Breslau und Eugen Koester in Wanne: 
den Regierungsbaumeistern des Maschinenbaufachs Brecht in! 
Berlin, Havers in Recklinghausen, Köppe in Aachen, Hein- 
rich Schumacher in Paderborn, Georg Schulz in Düssel-. 
Rammelsberg in Dort-. 
mund, Walter König in Weimar und Johannes Hilde- 
brandt in Cöln sowie dem Großherzoglich hessischen Regie- 
rungsbaumeister des Maschinenbaufachs Robert Wagner in 

ainz. — Dem Eisenbahningenieur Max Leupold in Nakel 
ist die Stellung des Vorstands des Eisenbahn-Betriebsamts da- 
selbst übertragen unter Verleihung einer der für Vorstände der. 
Betriebsnebenämter vorgesehenen Stellen. — Ernannt sind: zum 
Regierungsbaumeister: der Regierungsbauführer des Eisenbahn- : 
und Straßenbaufachs Otto Wendland aus Swaroschin, Kreis | 

irschau; zum Eisenbahn-Verkehrsinspektor: der Eisenbahn- | 
Rechnungsrat Heinrich Nißen, bisher in; 
Altona, unter Versetzung nach Hamburg und Übertragung der 
Stellung des Verkehrsinspektors bei dem Eisenbahn-Verkehrs- | 
amt in Hamburg und zum Eisenbahn-Hauptkassenrendanten: der 
Eisenbahn-Obersckretär, Rechnungsrat Ernst Neumann in. 
Berlin unter Verleihung der Stellung des Rendanten der Haupt- 

asse des Eisenbahn-Zentralamts in Berlin. 

‚Bei den württembereischen Staatseisenbahnen ist dem Eisen- | 
. bei der Betriebs- | 
Inspektion Rottweil die Stelle des Bahnhofinspektors daselbst 
übertragen worden. i 


— 


andere hilfsbedürftige Personen sind dahin er- | 


Nr. 29 


Österreich. 


— Rechnungsabschluß der Aussig-Teplitzer Eisenbahn. In 
der kürzlich abzgehaltenen Bilanzsitzung wurde beschlossen, die 
ordentliche Generalversammlung für den 5. Mai einzuberufen. 
Dem Geschäftsberichte für das Jahr 1913 ist folgendes zu ent- 
nehmen; Dieser weist sowohl im Personen- als auch im Frach- 
tenverkehr eine namhafte Steigerung aus, indem auf dem Ge- 
samtnetze im letzten Jahre 7049000 Personen und 12443 000 t 
Güter, hiervon 10562000 t Kohle und 1880 000 t andere Güter, 
d. i. um 442000 Personen (— 6,7 %) und um 221000 t Güter 
(= 1,8 %) mehr als im Jahre 1912, befördert wurden. Die Ge- 
samteinnahmen bezifferten sich im Jahre 1913 mit 23 963 000 Kr, 
d. i. um 677000 Kr. (— 2,9 %) höher als im Vorjahre. Dem- 
gegenüber steht allerdings auch eine Erhöhung der Gesamt- 
ausgaben auf 19722477 Kr., d. i. um 777000 Kr. mehr als im 
Vorjahre. Aus dem verbleibenden Überschuß von 4240419 Kr., 
welcher gegenüber dem Vorjiahre um 99738 Kr. ex23 %) 
niedriger erscheint als im Vorjahre, erhält die Staatsverwaltung 

Ser der Zahlung des Pauschalbetrages von 200 000 Kr. einen 

'innanteil von 58083 Kr. Im einzelnen enthält der vor- 
lıısende Geschäftsbericht folgendes: In den Betriebsergeb- 
nissen des Hauptbahnnetzes ist gegenüber dem Vorjahre 
sowohl hinsichtlich des Personen- als auch des Güterverkehres 
eine bedeutende Steigerung zu verzeichnen. Es wurden im 
ganzen 4986 241 Personen, demnach um 382810 Personen 
— 83 % und an Gütern 11225199 t, demnach um 198 222 t 
— 18 % mehr gegenüber dem Vorjahre befördert. Im Kohlen- 
verkehre wurden um 174598 t. im übrigen Güterverkehr um 
23624 t mehr verfrachtet. An der Steigerung im Güterverkehr 
hat der Inlandkohlenverkehr einen hervorragenden Anteil, nach- 
dem in diesem Verkehr 273 566 t (— 5,4 %) gegen das Vorjahr 
mehr befördert wurden; auch im Lokalverkehr ergab sich eine 
Mehrbeförderung an Kohle von 38198 t (= 42 %). Der Elbe- 
verkehr ergibt eine Minderverfrachtung von 98.678 t (175,9), 
der Auslandsverkehr eine solche von 38 488 t (= 17 %), dem- 
nach erscheint eine Gesamtminderausfuhr von 137166 t (= 38 
Prozent). Die Roheinnahmen betragen 19 518 298 Kr. (+ 654 667 
Kronen); davon entfallen auf den Personen- und Gepäckverkehr 


2315647 Kr. (+ 221343 Kr.), auf den Eileut - und Frach- 
tenverkehr 92102971 Kr, CH7517168 Kr.) auf die 
verschiedenen Einnahmen 1955353 Kr. (— 83844 -Kr.). 


Die reinen Betriebsausgaben betrugen 8449819 Kr., sind somit 
um 356 378 Kr. höher als im Vorjahre. Die Betriebszahl beträgt 
43,29 gegen 42,91% im Jahre 1912. Die besonderen, zu den 
eigentlichen Betriebskosten nicht gehörigen Ausgaben betrugen 
im Jahre 1913 3236076 Kr. (+ 213 565). Die Steigerung der 
besonderen Ausgaben wurde vor allem durch das Anwachsen 
der Steuern und Abgaben, dann aber auch durch eine Erhöhung 
der Beiträge zu den gesellschaftlichen Wohlfahrtseinrichtungen 
und der berufsgenossenschaftlichen Unfallversicherungsanstalt 
herbeigeführt. Die Erhöhung der Steuern ergab sich insbeson- 
dere aus dem die Bemessungsgrundlage bildenden höheren Er- 
trägnisse des, Jahres 1912 und aus der seit 1. Juli 1913 wirk- 
samen 10 %igen Erhöhung der Landesumlage. Werden von 
den ausgewiesenen Roheinnahmen mit 19518298 Kr. die Ge- 
samtausgaben mit 13455 755 Kr. abgerechnet, so verbleibt für 
die Linien des alten Netzes aus dem Betriebe des Jahres 1913 
ein Überschuß von 6 062 542 Kr., d. i. um 84038 Kr. mehr als im 
Jahre 1912, 

Die Betriebsergebnisse der Lokalbahn Teplitz 
(Settenz-) Reichenber g weisen gegenüber dem Vorjahre 
eine Steigerung sowohl des Güter- als auch des Personenver- 
kehrs auf. Im Jahre 1913 wurden 2.062997 Personen 
(+ 59664 — 3%) und 1217434 t Güter (+ 22836 t = 1,9%) 
befördert. Die Roheinnahmen aus dem Betriebe des Jahres 
1913 betrugen 4444598 Kr. (+ 92372 Kr.). Zu ihnen trugen 
bei der Personen- und Gepäckverkehr 1301 918 Kr. (+ 47 279), 
der Eilgut- und Frachtenverkehr 2 722 111 Kr. (— 7813), verschie- 
dene Einnahmen 420 568 Kr. (— 1709). Die reinen Betriebs- 
ausgaben bezifferten sich auf 3685 785 Kr. (+ 17879 Kr.). 
Diese Mehrausgabe wurde durch steigende Kosten sämtlicher 
Dienstzweige verursacht. Die Betriebszahl wird mit 832,933% 
gegen 79,30% im Vorjahre ausgewiesen. Die besonderen, zu 
den eigentlichen Betriebskosten nicht gehörigen Auseaben der 
Lokalbahn betrugen im Jahre 1913 507171 Kr. (+ 26281). 
Stehen somit den Roheinnahmen von 4444598 Kr. Gesamtaus- 
gaben von 6 266 722 Kr. gegenüber, so ergibt sich aus dem Be- 
triebe des Jahres 1913 für die Lokalbahn wein Abgang von 
1822123 Kr., welcher aus dem Überschuß des alten Netzes zu 
decken ist. Die Betriebszahl des Gesamtnetzes stellt sich auf 
50,64% (+ 0,82%). Das Ergebnis des Gesamtnetzes des Jahres 
1913 stellt sich wie folet: Betriebseinnahmen 23 962 896 Kr. 
(+ 677039 Kr.), Gesamtausgaben 19722477 Kr. (*+:776 778), 
so daß ein Überschuß von 4240419 Kr. (— %9 738) verbleibt. 
Abzüglich der vertragsmäßigen Pauschalzahlung an die Staats- 
bahnverwaltung von 200000 Kr. und deren weiterer Gewinn- 
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beteilligung mit 58083 Kr., verbleibt ein Reingewinn von 
3982335 Kr. (— 79796 Kr.). Der für-den 5. Mai d. J. einberufe- 
nen Generalversammlung wird der Antrag gestellt werden, eine 
Dividende'von 105 Kr., d.1.10,5 %°X11,5%) zur Auszahlung zu 
bringen und den Betrag von 235 434 Kr. gegenüber 22234 Kr. 
im Vorjahre als Gewinnvortrag für 1914 vorzuschreiben. 


— Eisenbahnunfall bei Sadowa (Bukowina). Wie aus Üzer- 
nowitz gemeldet wird, löste sich am 3..d. M. früh auf der Lokal- 
bahnstrecke Hatna-Dornawatra von einem in voller Fahrt be- 
findlicehen Zuge in der Nähe der Haltestelle Pozoritta ein Post- 
wagen und stieß mit der Lokomotive eines in gleicher Richtung 
fahrenden Lastzuges bei der Station Sadowa zusammen. 
in dem Postwagen befindliche Postbeamte wurden getötet. 


— Unterriehtskursus über kommerzielles Eisenbahn- und 
Tarifwesen. Bekanntlich werden zum Zwecke der Einführung 
in das Reglement- und Tarifwesen der in- und ausländischen 
Eisenbahnen im Gebäude der: Wiener kaufmännischen Vereine, 
Johannesgasse 4, staatlich unterstützte Sonderkurse veranstaltet, 
die unter Leitung eines hierzu bestimmten Professors der Neuen 
Wiener Handelsakademie:stehen und auch weiblichen Hörerinnen 
zugeäneig sind. Sie: finden halbjährlich in zwei Abteilungen 
statt. In der ersten Abteilung (Dauer des Kursus 6 Monate) 
werden planmäßig folgende, das Inland betreffende Gegenstände 
behandelt: Geographische Vorführung des ästerreichisch-unga- 
rischen Eisenbahnnetzes samt Anschlüssen an der Hand von 


Eisenbahnkarten. Die verschiedenen Tarifsysteme. Die ver- 
schiedenen Arten der Tarifbildung.  Betriebsreglement vom 
1. Januar 1910. : Der gemeinsame: Tarif, Teil I. Lokaltarife. 


Nachbar- und Verbandstarife.. Inhalt und Gebrauch des Ver- 
ordnungsblattes. Refaktien. Frachtbegünstigungen und deren 
Erwirkung. Der inländische Reexpeditionsverkehr und Berech- 
nung der hierauf. bezüglichen Frachten. Instradierungsvor- 
schriften und Instradierungstabellen, Durchführung prakti- 
scher Beispiele an der Hand von Karten und Tarifen. Der drei 
Monate währende Kursus der ‚zweiten Abteilung umfaßt fol- 
gende, den Verkehr mit: dem Ausland betreffende Unterrichts- 
eegenstände: Deutscher Eisenbahngütertarif. Allgemeine Ki- 
lometer-Tariftabelle. Deutsche-Lokal- und Verbands- sowie die 
sonstigen Auslandstarife. Das Internationale Übereinkommen 
vom 14. Oktober 1890. Güterverkehr Österreich-Ungarns mit 
Deutschland. Luxemburg, Belgien, Niederlande. Verbandstarife 
zwischen Österreich-Ungarn und dem Auslande. Fracht- und 
Lieferzeitreklamationen, Ermittlung. bezahlter Mehrfrachten und 
Tieferfristüberschreitungen. ‘ Reklamation der sich ergebenden 
Frachtunterschiede und des Schadenersatzes bei Versäumung 
der Lieferfrist. Das Wichtigste über die Verfassung der ein- 
schlägigen Schriftstücke. 

Der Kursus für Vorgeschrittene hat am 2. d. M. begonnen und 
steht wiederum unter. besonderer Leitung des Tarifeurs der 
Firma Schenker & Co., Josef, Lastofka. 


Ungarn. 


— Der gegenseitige Schadenversicherungsverband der unga- 
risehen Privatbahnen im Jahre 1913 hielt am 10. März d. J. in 
Arad unter dem Vorsitze des Generaldirektors der Vereinigten 
Arader und Csanäder Eisenbahn, Alexander v. Fabry, seine dies- 
jährige Hauptversammlung ab. Aus den Schlußrechnungen 
und hinsichtlich der Finanzgebarung des Verbandes teilen wir 
folgende Einzelheiten mit. 

Mitglieder des Verbandes waren im Berichtsjahre 17 Eisen- 
bahnen mit 3479 km ‚gegen 16 Bahnen: mit 2940 km des Vor- 
iahres. Die Geschäftsführung wurde auch in diesem Jahre von 
der Direktion der Arader und Csanäder vereinigten Eisenbahnen 
versehen. Der im‘ Jahre 1913 . zur Abreöhnung gelangte 
Schadensbetrag belief sich insgesamt auf 394 876 Kronen. Von 
diesem Betrag entfielen auf Gebäude-Schäden 3680 Kr., Material- 
Schäden 310 Kr., Feuerschäden durch Lokomotivfunken 27826 
Kronen, Feuerschäden an Fahrbetriebsmitteln 45379 Kr., Un- 
fallschäden an Personen 56 249 Kr., Unfallschäden an Fahrbe- 
triebsmitteln 168 237 Kr., Transportschäden 93 193 Kr. Die im 
Laufe des Jahres 1913 anerkannten Schäden, Verwaltungskosten, 
Rückversicherungsspesen und Reservefonds betrugen 487 234 Kr. 
(im: Vorjahre 385 256 Kr.). Die Verteilung auf die einzelnen 
Bahnverwaltungen erfolgt entweder durch Barzahlung oder im 
Wege der gemeinsamen Saldierungsstelle. 

Der das Eigentum der Mitglieder des Verbandes bildende Re- 
servefonds belief sich auf Grund ‚der Schlußrechnung am Ende 
des Jahres 1913 auf 189580 Kr., welcher Betrag sich mit dem 
in die Schlußrechnung aufgenommenen Betrag von 75000 Kr. 
auf 264580 Kr. ergänzte. Der Verband besteht nun das siebente 


Jahr und hat während seines kurzen Bestehens an Schadener- 


satzbeträgen 2004807 Kr. zur Verrechnung gebracht. 


Zwei. 


. Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nachdem einige dem gegenwärtigen Schadenversicherungs- 
verbande angehörende Bahnverwaltungen inzwischen elek- 
trischen Betrieb eingeführt haben, sind bei diesen Eisenbahnen 
gegenüber dem Betriebe der übrigen Verbandsverwaltungen 
gewisse neuere Gefahren entstanden. Demzufolge ergab sich 
die Notwendigkeit einer entsprechenden Ergänzung der ge- 
schäftsordnung des Verbandes. Dieserhalb gelangte mit Gültig- 
keit vom 1. November 1913 ein Anhang zur Geschäftsordnung 
zur Ausgabe, der die Verfügungen bezüglich Aufnahme der 
elektrischen Eisenbahnen in den Verband sowie die vom Ge- 
sichtspunkte der Schadenversicherung bei der Einrichtung 
und dem Baue solcher Eisenbahnen erforderlichen Versiche- 
rungsbedingungen enthält. Nach der Geschäftsordnung des 
Verbandes ist der Verband bindend nur auf 5 Jahre, d. h. bis 
zum 31. Dezember 1914, geschlossen. Bei der am 10. März 1. J. 
in Arad abgehaltenen gemeinsamen Beratung ist die Fortdauer 
der Gemeinschaft auf -unbeschränkte Zeit vereinbart. Damit 
wurde eine neuere sichere Grundlage für die fernere Wirksam- 
keit und Enwicklung des Schadenversicherungsverbandes ge- 
schaffen. 8. 


— Entwicklung der Lokalbahnen im Jahre 1913. Die im ver- 
{lossenen Jahre herrschenden drückenden Geldverhältnisse 
haben auch die Weiterentwicklung der ungarischen Lokalbahnen 
beeinträchtigt. Daß jedoch kein völliger Stillstand eingetreten 
ist, verdankt man dem Umstand, daß man den Übernahmekurs 
der Vorzugsaktien der im verflossenen Jahre erbauten. Lokal- 
bahnen bereits früher, also noch unter günstigen Geldverhält- 
nissen festsetzte. Dennoch konnten einige Lokalbahnen nicht 
erbaut werden; so die Lokalbahnen Nagybecskerek-Titel-Zsablya 
(53 km), Titel-Panesova-Kevehäza (100 km), Lugos-Resieza 
(65 km) und die mit letzterer eng verbundene Lokalbahn Karän- 
sebes-Furlak (35 km). Auch das Netz der schmalspurigen Maros- 
Tordaer Kleinbahn (187 km) sollte im Jahre 1913 dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben werden, doch haben schwere Wolken- 
brüche und Überschwemmungen den Bau dieses Kleinbahn- 
netzes so gestört, daß die Eröffnung selbst in diesem Jahre 
kaum zu erwarten ist. Ähnliche Ereignisse haben auch den 
Bau der Visötalbahn und der Lokalbahn Rimaszombat-Poltär 
verzögert, die erst Ende des vorigen Jahres eröffnet werden 
konnten. Es sind übrigens folgende Lokalbahnen im Jahre 1913 
dem öffentlichen Verkehre übergeben: 

1.ImBetriebederungar. Staatseisenbahnen: 


Pe&cs-Dolniimiholiäc (der Streckenteil Pöcs-Harkäny) 310 km 
Westunearische Lokalbahn (die Strecke (Zalalövö- 
Zalaegerszeg) ER ES REN 
(und die Strecke Zalaber-Särvär-Bükk-Felsö- 
las zlo) Dr ae alt 3 ufnde: 990 „ 
Lokalbahn Beszterezebänya-Hermänd 1a. 
ai Rimaszombat-Poltär Baron 
Narotalerrr Bokalbahnmeme ee er HD 
TLokalbahn Kärolyväros-Landesgrenze 2 WAR NE Se 
Der zweite Teil der Lokalbahn Belovär - Garesnica- 
Gyrublenopölle, U EN MENT ee ee 48.0... 
3 Im eigenen Betrieb: 
Bodrorközer schmalspurige Wirtschaftsbahn (Strecke 
Nasyezigänd-Kirälyhelmecz RER PR RE 30.0 ee 
Zusammen ER as I ar a 361 km 


Hiernach ist zwar gegen das Jahr 1912 (466 km) ein Rück- 
eang von 105 km zu verzeichnen. 
Teuerung und der unheilvollen Naturereignisse des Vorjahres 
die Tätigkeit der ungarischen Eisenbahnunternehmer nicht ruhte. 


schen Lokalbahnen gegenwärtig bereits 12000 km, wogegen das 
Netz der ungarischen Hauptbahnen nur 10 100 km beträgt. Die 
Länge jener Lokalbahnlinien, deren amtliche Begehung bereits 
stattgefunden hat und über deren Genehmigung 
ddelt worden ist, beträgt 3800 km. Diese Bahnen harren nur einer 
elücklichen Finanzierung. Außer diesen Linien sind noch 
Bahnen von etwa 600 km Länge geplant, deren amtliche Be- 
chung aber bisher noch nicht stattzefunden hat. Mit der Er- 
bauung dieser insgesamt 4400 km langen Lokalbahnstrecken 
würde das Gesamtnetz der ungarischen Lokalbahnen 16 500 km 
betragen. 


Übrige europäische Länder. 


.Köln. Ztg.“ ‚aus Rom. 1. April, geschrieben: Die unbefriedigien 
Forderungen 'der Eisenbahnbediensteten habensseit mehr als einem 
Jahrzehnt der italienischen Regierung wiederholt ernste Sorgen 
bereitet. Als die Eisenbahnen noch von drei großen Aktiengesell- 
schaften betrieben wurden, schufen sich die niedern Gruppen des 
Personals unter Führung der Sozialdemokratie eine umfassende 
starke Organisation und konnten, so gerüstet, im Jahre 1905 ihren 


doch zeigt sich, daß trotz der 


schon verhan- 


— Zum drohenden Eisenbahnerausstand in Italien wird der 


Mit der Eröffnung dieser 361 km beträgt das Netz der ungari- 
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Forderungen durch die Drohung mit einem alleemeinen Eisen- 
bahnerausstand und daraus notwendig folgender Lahmlegung des 
gesamten Verkehrs Nachdruck geben. Man gab sich damals der 
Heffnung hin, die Verstaatlichung des Eisenbahnbetriebs werde 
diese Gefahren beseitigen oder doch erheblich mildern, indem das 
Personal dadurch Rechte und Pflichten des Staatsbeamtentums er- 
hielt. Tatsächlich hat sich durch die Verstaatlichung die Lage 
der Eisenbahnbediensteten (vgl. den Aufsatz in dieser Nummer, 
S. 462) erheblich verbessert; sie haben größere Sicherheit ihrer 
Lebensstellung und höhere Löhne erhalten, und der Staat hat in 
zehn Jahren durch Zugeständnisse an sie eine Jährliche Mehr- 
ausgabe von 60 bis 70 Millionen auf sich genommen. Aber die 
Forderungen des Personals waren damit noch nicht befriedigt. 
und seine Geneigtheit, zu dem proletarischen Kampfmittel des 
Ausstandes zu greifen, ist durch die Verleihung der Staatsbeamten- 
eigenschaft keineswegs unterdrückt worden. Vielmehr haben wir 
seit der Verstaatlichung der Eisenbahnen wiederholt nicht nur 
Drohungen mit dem Ausstand und sogar der Sabotage, sondern 
auch Versuche und tatsächliche Anfänge dieser Art erlebt, ebenso 
wie vorübergehende Auflehnungen gegen die Disziplin in der 
seltsamen Form der planmäßigen, böswilliegen Hemmung des Be- 
triebs durch übertrieben genaue Beobachtung der Dienstvor- 
schriften. Das Personal der Staatsbahnen ist also nichts weniger 
als von dem Pflichtgefühl und der Disziplin des deutscher 
Musterbeamten erfüllt, sondern eher von dem revolutionären 
Geist der Sozialdemokratie, der sich alles erlaubt, wenn es darum 
geht, die Lebenslage des Proletariers zu verbessern. 

In den letzten Jahren, während das Ministerium Giolitti mit 
dem Arbeitenminister Sacchi am Ruder war, haben die Eisen- 
bahner sich ziemlich ruhig verhalten und das öffentliche Leben 
nicht gestört, wesentlich wohl aus dem Grunde, weil die als volks- 
freundlich geltende radikale Partei, die nächsten Nachbarn der 
Sozialdemokratie. einen starken Anteil an der Regierung hatte, 
und gerade der Ressortminister Sacchi den Bahnbediensteten als 
ein Bürge für die Erfüllung ihrer Wünsche erschien. Kaum aber 
hatte die radikale Partei durch ihren Abfall von der Regierungs- 
mehrheit den Rücktritt des Kabinetts Giolitti bewirkt, so erhoben 
die Eisenbahner ihre Stimme wieder in drohendem Ton, und in 
örtlichen Versammlungen wie von der Zentralleitung ihrer Orga- 
nisation aus wurde unverhohlen angekündigt, daß das gesamte 
Personal die Arbeit einstellen würde, wenn die Regierung nicht 
bis zum 15. April seine Forderungen bewilligt hätte. Der Zeit- 
punkt ist mit grausamer Klugheit ausgewählt, weil gerade um die 
Österzeit der Fremdenverkehr in Italien seinen Höhepunkt er- 
reicht, und infolgedessen eine Stockung des Eisenbahnbetriebs viel 
üblere Folgen haben muß als in normalen Zeiten. Auch unier 
eınem andern Gesichtspunkt erscheint die Drohung diesmal 
schwerer als bei frühern Anlässen; einmal, weil die Bewegung 
nicht nur von den untern Schichten des Bahnpersonals ausgeht. 
sondern das Verwaltungs- und Bureaupersonal mitergriffen hat 
(selbst die Stationsvorsteher sollen zum Ausstand bereit sein!), 
dann aber auch, weil die Post- und Telegraphenbediensteten bereits 
ihre Geneigtheit kundgegeben haben, durch Arbeitseinstellung 
ihrerseits nicht nur die Eisenbahner zu unterstützen, sondern zu- 
gleich auch ihren eigenen Forderungen Nachdruck zu geben. Es 
stände demnach für den 15. April eine plötzliche Unterbrechung des 
gesamten Verkehrs in Italien bevor, ein Teil des Schiffahrts- 
Dersonals soll ebenfalls zum Ausstand bereit sein, und wir würden 
_ mit einem Male sämtliche Fäden, die das Land und seine Bewohner 
verbinden, glatt durchschnitten sehen. Diese Aussicht ist so 
düster, daß natürlich das neue Ministerium sofort in den ersten 
Tagen seiner Tätigkeit nichts Eiligeres zu tun hatte, als die Frage 
gründlich zu prüfen und auf Abhilfe bzw. Verteidigung des natio- 
nalen Lebens gegen diese Drohung zu sinnen. Es heißt, die Re- 
Sierung sei entschlossen, in den Grenzen des Möglichen den 
Forderungen der Eisenbahner Erfüllung zu gewähren, und der 
"Ministerpräsident Salandra werde schon am Tage seiner Vor- 
stellung vor dem Parlament Zusicherungen in dieser Hinsicht 
geben. Es bleibt dann nur abzuwarten, ob die Ausstandslustigen 
Sich mit einer Abschlagszahlung befriedigen lassen und für dies- 
mal auf die gefährliche Kraftprobe des Ausstandes verzichten. 
In den Tagesblättern wird angedeutet, daß die Regierung von dem 

erirauen erfüllt ist, eine friedliche Lösung der Frage zu finden. 

’enn damit eine völlige Befriedigung der gegenwärtigen Forde- 
Tungen der Eisenbahner gemeint ist, so würde das Budget der 
Eisenbahnverwaltung um etwa 40 Millionen jährlich neu belastet, 
Was ungefähr dem Überschuß gleichkommt, den der Staatsbetrieh 
zuletzt abgeworfen hat. 


— Urteil über einen Fehlbetrag in den Personalkassen der 
ehemaligen italienischen Betriebsgesellschaften. Bei der Über- 
gabe des Bahnbetriebs an den Staat im Jahre 1905 stellte sich 
ein technischer Fehlbetrag in den Personalkassen heraus, der 
genau noch nicht festgestellt worden ist, der sich  äber 
schätzungsweise auf über 100 Millionen Lire belaufen dürfte. 
Das Schiedsgericht machte den Staat für den Fehlbetrag ver- 
antwortlich, dieser aber legte Berufung ein, und jetzt hat der 
Tömische Appellhof entschieden, daß die drei Gesellschaften 


Tür die Deckung des Fehlbetrags aufzukommen haben. Diese 
werden ihrerseits wieder beim Kassationsgericht Berufung einlegen. 
so daß das Verfahren noch immer weiter schweben wird. Außer- 
dem ist ein Abschluß dieses Handels deshalb nicht abzusehen, 
weil in nicht weniger als 20000 Fällen nachzuweisen ist, ob 
und inwiefern durch ungerechtfertigte vorzeitige Pensionieruns 
von Beamten der Fehlbetrag entstanden ist. Die italienische 
Südbahn hat bereits Rücklagen für den Ausgang der Angeleren- 
heit, die vielleicht einmal durch Vergleich aus der Welt ee- 
schafft werden wird, gemächt, Die Mittelmeerbahn hat sich 
ihrerseits vertraglich das Recht gesichert; die ihr zur Last 
[allende Summe durch jährliche Ratenzahlungen bis zum Ende 
ler Konzession zu decken. e 

— Der Kanaltunnel. Im’ enelischen Parlament ist ein Aus- 
schuß zur Förderung des in der letzten Zeit wieder viel erörter- 
ten Planes eingesetzt worden, England und Frankreich durch 
einen Tunnel unter dem Kanal miteinander zu verbinden. Wir 
haben über dessen Versammlung Ende Februar bereits in Nr, 18 
>. 296 kurz berichtet und lassen nun noch eine etwas ausführ- 
lichere Mitteilung nach englischen Quellen folgen: Dem Aus- 
schuß haben sich gegen 100 Mitglieder aller politischen Rich- 
tungen angeschlossen, indem sie erklärt haben, daß der Tunnel- 
entwurf keine politische Frage sei. sondern von allen Parteien 
sefördert werden müsse. Ende Februar hatte dieser Ausschuß 
eine Öffentliche Versammlung zu: einer Kundgebung zugunsten 
‚les Tunnels einberufen. Die Versammlung, die insofern einzig 
dasteht, als’ es noch nie vorgekommen ist, daß sich ein Parla- 
mentsausschuß in dieser Weise an die Öffentlichkeit sewendet 
hat, nahm eine Entschließung an, die sich lebhaft für den Bau 
(es Tunnels aussprach. Der Tunnel werde die herzlichen Be- 
ziehungen zwischen England und Frankreich sowie den übrigen 
Mächten des Festlandes noch verbessern, er werde den engli- 
schen Handel und Verkehr im Frieden, sowohl was den Güter- 
austausch als auch den Personenverkehr betrifft, fördern und 
im Kriege von großer Bedeutung für die Versorgung von Eng- 
land mit Lebensmitteln sein. Strategische Bedenken brauchen 
nicht zu bestehen, da ausreichende Maßnahmen zur Verteidigung 
und Sperrung des Tunnels getroffen werden können. Die Ent- 
schließung wurde den Ministern und dem Ausschuß für die 
Landesverteidigung übermittelt. Neben vielen anderen nam- 
haften Persönlichkeiten, die an der Teilnahme an der Versamm- 
lung verhindert waren, hatte auch der Sekretär der letztzenann- 
ten Behörde, an deren Widerstand der 'Tunnelplan früher im 
wesentlichen gescheitert ist, ein Schreiben an die Versammlung 
gerichtet, in dem er den Bestrebungen Erfolg wünscht. Mili- 
tärische und politische. Bedenken ‚bestehen nach seiner Ansicht 
heute nicht mehr, so daß ein bisher als sehr wesentlich be- 
tontes Hindernis für den Tunnelbau beseitigt ist. 


— Die russischen Privatbahnen als Steinkohlengrubenbesitzer. 
Auf einer Konferenz, an der Vertreter des Ministeriums der: Ver- 
kehrsanstalten, der Finanzen und der Reichskontrolle sich be- 
teilisten, wurden die „Bestimmungen über eine Gesellschaft zur 
ersorgung der Eisenbahnen mit Mineralheizmaterial“ eingehend 
beraten, wie die Petersburger Zeitung berichtet. Nach diesem 
Plane steckt sich die Gesellschaft zur Versorgung der Privat- 
eisenbahnen des russischen Fisenbahnnetzes mit Mineralheiz- 
material das Ziel, Steinkohle und Anthrazit zu gewinnen, Bri- 
ketts, Koks und andere Nebenprodukte herzustellen, jedoch nur 
in einer Menge, wie sie die Mitglieder der Gesellschaft, die 
Eisenbahnen, für ihren Betrieb brauchen. Zu diesem Behufe 
soll die Gesellschaft das Recht erhalten, unbeweglichen und be- 
weglichen Besitz, Steinkohlenfundorte und hereits in Betrieb 
stehende Steinkohlenunternehmungen zu pachten oder anzu- 
kaufen. Die Gesellschaft steht unter. staatlicher Aufsicht. Die 
Mittel der Gesellschaft werden in der Weise zusammengebracht, 
daß eine Eisenbahngesellschaft, die Mitglied werden will, aus 
ihrem Aktienkapital eiren einmaligen Beitrag von 1000 R. zahlt. 
Außerdem gibt jede Eisenbahngesellschaft in solchem Falle ein 
Darlehn auf 20 Jahre zu 5% her, das durch Verpfändung 
des Besitzes der Gesellschaft sichergestellt ist. Außerdem wer- 
den dem Bedarf entsprechende Mitgliederbeiträge festgesetzt, 
Aus diesen soll sich das Betriebskapital der Gesellschaft zu- 
sammensetzen. Die Anteilszahlungen sowie die Darlehen wer- 
den durch jährliche Abschreibungen getilgt. Soweit unsere 
Quelle. 

Wird dieser Entwurf durchgeführt, dann ist alles das ein- 
getreten, worauf aus Kreisen der Kohlenindustrie seit längerer 
Zeit mit Besorgnis hingewiesen worden. ist. Und Unrecht 
scheint die Industrie nicht zu haben, wenn sie darauf hinweist, 
daß eine Konkurrenz selbstredend ausgeschlossen ist, weil die 
Privat-Bisenbahn-Gesellschaften in den allermeisten Fällen mit 
Kapitalien arbeiten, die ihnen nichts kosten. Die Industrie 
ist dagegen Sezwungen, mit teureren Kapitalien arbeiten zu 
müssen. Daß das ein ungleiches Geschäft ist, ist ja klar, aber 
man. darf nicht übersehen, daß, solange die Eisenbahn-Gesell- 
schaften ausschließlich für die zur Gemeinschaft gehören- 
den Eisenbahnen arbeiten und ihre Erzeugnisse nur an solche 
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verkaufen, sie nur eine Verbilligung der Betriebskosten zu er- 
reichen suchen. Gelingt das, so kommt der Gewinn auch darin 
zum Ausdruck, daß der Staat weniger für Rechnung seiner 
Zinsgarantien zu zahlen hat. Etwas anderes ist es aber, wie 
der Staat sich die Überzeugung verschaffen kann, daß der Gre- 
winn der Eisenbahnen nicht durch sehr viel größere Verluste, 
die die Kohlenindustrie erleiden müßte, wieder aufgehoben 
werden würde. Eine Befürchtung, die in letzter Zeit sehr häufig 
und sehr stark betont geltend gemacht worden ist und die, 
wie die Verhältnisse in Rußland zurzeit liegen, nicht jeder Be- 
eründung entbehrt. m. 


— Schienenbestellungen: in Rußland. Wie aus Petersburg ge 
meldet wird, hat das russische Verkehrsministerium bei dem 
Ministerrat um die Ermächtigung nachgesucht, in der zweiten 
Hälfte dieses Jahres für 59 369300 Rubel Wagen, Schienen usw. 
zu bestellen, um damit einen Teil des Bedarfs der Staatsbahnen 
für das Jahr 1915 zu decken. 


Fremde Erdteile. 


— Rußlands Eindringen in Persien. Mit zäher Ausdauer ver- 
folgt Rußland das Ziel, Einfluß in den benachbarten Ländern zu 
eewinnen und sein wirtschaftliches Interessengebiet zu erweitern. 
Das zeigt auch sein Vorgehen in Persien. Bekanntlich ist ihm 
durch Vertrag mit England vom 30. August 1907 im nördlichen 
Persien ein großes Ländergebiet als Einflußzone überwiesen wWOr- 
den. Hier wird nun, wie das „Journal des Transports“ berichtet, 
seit einigen Jahren mit großem Eifer am Bau von Eisenbahnen, 
Straßen und Wegen gearbeitet. Bereits im Jahre 1902 hatte Ruß- 
land von der persischen Regierung durch Vermittlung der Per- 
sischen Diskonto-Bank eine Wegekonzession erhalten, die jetzt in 
eine Eisenbahnkonzession Dschulfa-Tauris umgewandelt ist. 
(Dschulfa ist die letzte Station der russischen Eisenbahnstrecke 
Tiflis-Landesgrenze, Tauris die Hauptstadt der persischen Pro- 
vinz Aserbeidschan.) Durch neuere Verträge wurde eine Ver- 
läneerung von Tauris bis Kasvin vereinbart. Wenn auch für diese 
neue Strecke vorerst nur eine Wegekonzession erteilt ist, so kann 
doch mit Sicherheit angenommen werden, daß später die Umwand- 
lung in eine Eisenbahnkonzession erfolgt. Die zanze Strecke 
Dschulfa-Kasvin hat eine Länge von 600 km, ihr Endpunkt liegt 
nur 200 km von Teheran entfernt. Da hierdurch eine unmittelbare 
Verbindung zwischen Rußland und dem Herzen Persiens ge- 
schaffen wird. so muß der wirtschaftliche und militärische Wert 
der neuen Strecke hoch angeschlagen werden. Die russische Re- 
eierung hat daher beschlossen, die Konzession nicht einem Dritten 
zu übertragen, sondern die Strecke selbst zu bauen und später zu 
betreiben.. Um jedoch den russischen Einfluß in einem fremden 
Lande nicht so sehr nach außen hin in die Erscheinung treten zu 
lassen, hat man den Bau und Betrieb der neuen Bahn der „Eisen- 
bahngesellschaft von Tauris“ übertragen, deren Aktienkapital ganz 
vom russischen Staate gezeichnet ist. Da die Bestellung der Leiter 
der Gesellschaft und die Besetzung der wichtigsten Posten der 
russischen Regierung vorbehalten ist, so liegt das ganze Unter- 
nehmen ausschließlich in russischen Händen. 

Zweifellos werden sich die wirtschaftlichen und kulturellen Ver- 
hältnisse der von der Bahn berührten Gebiete in ungeahnter Weise 
heben. Ist doch schon jetzt der Güterverkehr über Dschulfa in 
den letzten fünf Jahren von 500 000 auf fast 4 Millionen Pud ge- 
stieren. Allein der Petroleumverkehr weist eine Steigerung von 


43000 Pud im Jahre 1907 auf 400000 Pud im Jahre 1912 aus 


Auch der Personenverkehr verspricht gute Erträgnisse, da mit den 
40.000 landwirtschaftlichen Arbeitern, die alljährlich von Persien 
nach Rußland wandern und nach Schluß der Erntearbeiten wieder 
in die Heimat zurückkehren, sicher zu rechnen ist. 

An der neuen Strecke wird seit 6 Monaten mit großem Eifer ge- 
arbeitet. Geländeschwierigkeiten gibt es eigentlich nur an den Ge- 
birgspässen von Daradisk und Jianski zu überwinden. Von der 
Hauptstrecke soll eine Abzweigung nach dem Urmiasee gebaut 
werden, um den Verkehr von Trapezunt aus, der bisher durch 
Karawanen vermittelt wurde, auf den Dschulfaer Weg zu leiten. 
Es ist in Aussicht genommen, die Strecke bis Tauris in der ersten 
Hälfte des Jahres 1915 zu eröffnen. 


— Französische Eisenbahnpläne in Afrika. Über solche sprach 
kürzlich der Statthalter Salesses in der Geographischen Gesell- 
schaft in Paris. Er befürwortete eine „entente cordiale““ mit 
Spanien auch auf verkehrspolitischem Gebiete. Durch den Aus- 
bar der Eisenbahnen in Andalusien, durch Anlage eines Tunnels 
unter der Meerenge von Gibraltar könnte ein Zusammenschluß 
des spanisch-französisch-marokkanischen Eisenbahnnetzes er- 
folgen. Weiter könnte man dann die Strecke Colomb-Bechar 
bis Agadir im Süden des Atlas verlängern und die neue Bahn an 
der Küste des Atlantischen Ozeans bis nach St. Louis in Franzö- 
sisch-Westafrika führen. So könnte von dem Hafen Dakar am 


Kap Verde, der durch eine Küstenbahn mit St. Louis verbunden 
ist, eine Verkehrsverbindung mit Südamerika geschaffen wer- 
den. Der Plan ist schon früher aufgetaucht und klingt höchst 
abenteuerlich, wenn man bedenkt, daß allein die Entfernung von 
der Straße von Gibraltar bis St. Louis ungefähr 3000 km be- 
trägt, und daß die Meerenge von Gibraltar an ihrer schmalsten 
Stelle immerhin rund 22 km breit und das gegenüberliegende 
Marokko immerhin noch ein ziemlich wildes Land ist. 


— Über Konkurse und Zwangsverkäufe amerikanischer 
Bahnen im Jahre 1913 veröffentlicht die „Railway Age Gazette“ 
folgende Ziffern: In Konkurs fielen 17 Bahnen mit einer Gesamt- 
länge von 9020 Meilen und einem Aktien- und Obligationenkapital 
von 477 780 820 D. Die Ziffern sowohl der Meilenlänge als auch des 
Kapitals sind erheblich höher als der Durchschnitt der letzten 
Jahre. Es ist dies darauf zurückzuführen, daß die große St. Louis 
and San Franeisco-Bahn, die allein eine Streckenlänge von 6262 


' Meilen und ein Kapital von 337 485 120 D. aufweist, in Konkurs ge- 


riet. 
‚hang der Konkurs der Chicago and Eastern IllinoisBahn (1275 


Mit ihrem finanziellen Zusammenbruch steht im Zusammen- 


Meilen). Von den übrigen Unternehmungen, von denen 7 über 
ein Netz von weniger als 100 km verfügten, sei noch die Missouri, 
' Oklahoma and, Gulf-Bahn (247 Meilen) erwähnt. Zum Zwangsver- 
kauf kamen im Jahre 1913 sechs Bahnen mit einer Streckenlänge 
‘von 1159 Meilen und einem Aktien- und Obligationenkapital von 
‘86163850 D. Auch diese Zahlen übertreffen die des Vorjahres 
‚sehr erheblich. Von diesen sechs Bahnen besitzt die größte Aus- 
- dehnung., die Detroit, Toledo and Ironton (396 Meilen), drei weitere 
"Unternehmungen verfügen nur über ein Netz von weniger als 
'100 km. In den letzten 38 Jahren fielen in Konkurs 754 Bahnen 
"mit einer Streckenlänge von 145176 Meilen und einem Kapital 
"von 8 262 453 699 D., zum Zwangsverkauf kamen in dem: gleichen 
| Zeitraum 994 Bahnen mit einer Streckenlänge von 121 026 Meilen 
Iund einem Kapital von 7392978502 D. Das Bundesverkehrsamt 
‘hat dem Ersuchen der östlichen Bahngesellschaften, ihnen erneut 
‚Gelegenheit zu geben, Beweise für die Notwendigkeit einer 
\Frachtratenerhö hung zu unterbreiten, stattgegeben. Die 
‚Versammlung hat Ende März stattgefunden, das Ergebnis ist noch 
| nicht bekannt. 


Rechtspflege. 


' — Haftung der Eisenbahn für den aus mangelhafter Ver- 
'ladung entstehenden Schaden. Für die Frage, wer den durch 
mangelhafte Verladung herbeigeführten Schaden trägt, ist nicht 
entscheidend, wer die Verladung bewirkte (Bahn oder Absender), 
‘sondern allein, wem die Verpflichtung zur Verladung oblag. Ein 
‚Obstausfuhrgeschäft pflegt in der Station Törökbecse die aufge 
'gebenen Obstsendungen ohne Rücksicht auf das Gewicht der ein- 
‚zelnen Sendungen stets selbst in die Eisenbahnwagen zu verladen, 
‚und zwar auf die zu diesem Zwecke vorhandenen Gestelle. Diese 
‚waren nicht entsprechend befestigt, so daß sie während der Fahrt 
'umfielen und die dadurch beschädigte Obstsendung eine Wert- 
‚minderung erlitt. 

: „Der Ersatzforderung des Empfängers gegenüber behauptete die 
‚Eisenbahn, daß der Schaden durch die mangelhafte Verladung 
"herbeigeführt wurde und da die Verladung der Absender bewirkte, 
‚habe sie im Sinne des $ 86 des Betriebsreglements für den Schaden 
| nicht aufzukommen. Die Bahn wollte in dem Prozesse auch noch 
‚den Nachweis erbringen, daß in der Versandstation die Verladung 
‘derartiger Obstsendungen ständig durch den Aufgeber bewirkt 
‘wird und daß in dieser Hinsicht die Versandstation mit dem Auf- 
‚geber rücksichtlich seiner sämtlichen Sendungen eine allgemein 
‚gültige Vereinbarung getroffen habe. Das Gericht der ersten In- 
'stanz, wie auch das Berufungsgericht stellte die Ersatzpflicht der 
‚Beklagten fest. Nach dem Berufungsurteil wird die Bahn von der 
‚Haftung für die aus der mangelhaften Verladung entstehenden 
‚Schäden nur dann befreit, wenn die Verladung im Sinne der Be- 
'stimmungen des Betriebsreglements oder des Tarifes oder aber 
'nach der im Frachtbriefe enthaltenen Vereinbarung dem Absender 
obliegt. Da dies hier nicht der Fall ist, mußte auf Grund der 
‚der Eisenbahn zur Last fallenden allgemeinen Verpflichtung als 
Frachtführer die Ersatzpflicht festgestellt werden. 


h Bücherschau. 


' — Handbuch für den Eisenbahngüterverkehr. II. Teil. Dr. 
Kochs Ortsverzeichnis. Alphabetisch Se Verzeichnis 
von Orten, deren Güter-Ab- und -Anfuhr von und nach deutschen, 
österreichischen oder ungarischen Eisenbahnstationen erfolgt, 
unter Angabe ihrer politisch-geographischen Lage, ihrer Be- 
deutung für den Verkehr, ihrer Abstoßstationen mit deren 
Bahngebiet. Herausgegeben von den Dr. Kochschen Erben und 
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in deren Auftrag nach amtlichen Quellen bearbeitet. Durchge- 
sehen von v. Mühlenfels, Eisenbahndirektionspräsident a. D. 
Herausgeber der „Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen“. Fünfzehnte umgearbeitete Auflage. Verlag von 
Barthol & Cie., Berlin-Charlottenburg, Kantstr. 118/119. Preis 
geheftet 12. M, gebunden 13,20 MN. 

Dieses bewährte und bekannte Werk ist nach dem Stande vom 
1. März 1914 abgeschlossen und soeben erschienen. Die neue 
Ausgabe ist aufs sorgfältigste bearbeitet und der Erweiterung 


des Eisenbahn- und Kleinbahnnetzes sowie der Vermehrung 


der in Betracht kommenden Ortschaften und der Änderung der 
Verkehrsbeziehungen entsprechend vervollständigt. So ist die 
Zahl der aufgenommenen Stationen und Ortschaften gegen die 
vorhergehende Auflage um etwa 3000 gestiegen. — Die schon 
in der vorigen Auflage erwähnte Änderung in der 
Schreibweise der Ortsnamen ist in Deutschland in um- 


[assender Weise durchgeführt und in dem Werke berücksichtigt; 
das Ortsverzeichnis gewährt dadurch die Sicherheit, daß die 
dort angewendete Schreibweise auch die jetzt amtlich vorge- 
schriebene ist. Soweit es nötig erschien, sind die Ortsnamen 
aber auch noch in der alten Form aufgeführt, und es ist dort 
auf die neuen verwiesen. Ebenso ist tunlichst bei den unga- 
rischen Stationsnamen verfahren, die vielfachen Änderungen 
unterlagen. 

Das Werk wird in der neuen Auflage allen Abfertigungsbe- 
amten, Spediteuren und Verkehrtreibenden ein wichtiges, viel- 
fach unentbehrliches Hilfsmittel sein. Bei dem immer dichter 
werdenden Netz der Eisenbahnen und Kleinbahnen und der da- 
durch mehr und mehr erschwerten Aufsuchung des kürzesten 
oder zweckmäßigsten Weges für die Güterbeförderung, nament- 
lich auch nach den abseits der Bahn gelegenen Orten, wird es 
treffliche Dienste leisten. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfe:tigungsbefugnisse von Stationen. 


EisenbahndirektionsbezirkKattowitz. MitGül- 
tigkeit vom 1. Mai d. J. wird der zurzeit nur für die Beförderung 
von Kleinvieh in einzelnen Stücken eingerichtete Bahnhof 4. Klasse 
Makoschau für den gesamten Tierverkehr eröffnet werden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind ser- 
lassen worden: 

Nr. III 70 vom 4. April d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Antrag des k. k. Eisenbahnministeriums auf Ergänzung 
der Vorschriften im S 8 und 12 der Anlage VII zum VWÜUÜ, 
— abgesandt am 7. April d. J. —. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


neuen Stationen 


1. Eröffnung von Strecken. 


Bekanntmachung. Stationen Heumar, 
Am 15. April 1914 wird die Verbin- s 
dungskurve Kalk Nord-Block Plantage nunesthal 
(Strecke Cöln-Kalk-Heumar) dem Be 


triebe übergeben werden. Sie verbindet 


liegen, 
Fintfernungskürzungen 

vösrath, Hoffnungs- 
{hal sowie den Stationen der bei Hoff- 
abzweisenden Bahnlinie nach 
Lindlar einerseits und den rechtsrheini- 
schen Stationen in Cöln, Kalk und Mül- 


arbeitune von Weiß- und Zinkblechen ent- 
fallen — sind ausgeschlossen), 
wenn diese Gegenstände an zollin- 
ländische Entzinnunges- oder 
Entzinkungsanstalten egerich- 
tet sind. 
Der Tarif gilt für den Verkehr von 
sämtlichen rechtsrheinisch- 


treten geringe 
zwischen den 


Straßburg, den 3. April 1914. 
Die geschäftsführende Verwaltung: 


Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


die hochliegende Bahnstrecke Cöln-Kalk- heim (Rhein) andererseits ein. 
Heumar mit dem tiefliegenden Verschie- Nähere Auskunft erteilt unser Ver- bayerischen Stationen nach 
bebahnhof Kalk Nord und ist nur für die kehrsbureau. Rheinau Hafen 
‚Bedienung des Güterverkehrs bestimmt. Cöln. im April 1914. (772) A as Auskunft erteilen die Dienst- 
Durch die neue Strecke, an welcher keine Königliche Eisenbahndirektion. München "den 7. Kurt 1914 (781) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 
2. Güterverkehr. Tiv. 1100. Heft 1. Oberschlesischer 
Deutsch-französischer Verband (Verkehr mit und über Elsaß-Lothringen). Siaats- und Privatbahn-Kohlenverkehr 
Teil IB, Tarifvorschriften und Güterklassifikation vom 1. Juli 1911. — Heft 1 — östliches Gebiet. 
Die Güterklassifikation wird mit sofortiger Gültigkeit wie folgt ergänzt: Mit sofortiger Gültigkeit ist im oben- 
- bezeichneten Tarif auf Seite 5 im Ab- 
il 2 18 a|5 6.718 10 er? 13 schnitt „Frachtnachlaß bei Ausnutzung 
— des Ladegewichts“, Absatz 3 am Schlusse 
4 | | | | | & ER A hinter den Worten: ‚der betreffenden 
31682|Spalte von unge- —/I|-/4/4127——|A Hc)|Abis Croütes en tripes, Grenzstation zur Entladung“ hinzuzu- 
gerbten Häuten, | | | u.$1/u.S1/ humides, chauldes fügen „nicht zur Umladung“. An Stelle 
naß, gekalkt, auch ge- | | ou saldes, en vrac. des Punktes hinter Entladung tritt ein 
salzen, lose verladen. Komma. 


(776) Kattowitz, den 3. April 1914. (773) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Kattowitz, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Badisch-Bayerischer Gütertarif vom Direktionsbezirks 


Masdeburg in den 


. Jahr 


1. Dezember 1909. 

Mit Gültigkeit vom 10. April 1914 tritt 
ein neuer Ausnahmetarif Nr. 32 für 
Kindermehl, kondensierte, wie 
konservierte (sterilisierte) Milch, 
sowie Milehpulver zur Ausfuhr 
nach außereuropäischen Ländern bei 
einem Mindestumschlag von 2000 t im 
von Lindau-Reutin nach 
Kehl und Karlsruhe Hafen in 
Kraft. Nähere Auskunft erteilen die 
Dienststellen. 

München, 7. April 1914. (769) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Mitteldeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
Am 1. Mai d. J. werden die Stationen 
Clausthal Ost und Altenau (Harz) des 


direkten Verkehr einbezogen. Näheres bei 
den beteiligten Abfertigungen. 
Erfurt, den 4. April 1914. (770) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Badisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Dezember 1909. 
Mit Wirkung vom 15. April 1914 wird 
neu eingeführt: 

Ausnahmetarif 7 für 
Blechgeschirre, alte, Blech- 
waren, alte, und Gebrauchsge- 
senstände, alte, wie Milchkannen, 
Küchengeschirre, Gießkannen, Blecheimer, 
Kohlenkasten usw. und deren Abfälle, 
sämtlichverzinntoderverzinkt; 
(Weißblech- und Zinkblechabfälle — d. =. 
Abfälle, die bei der Herstellung oder Ver- 


Frachtzuschlag für Sendungen von und 
nach der Birkenfelder Zweigbahn. 
Der zugunsten der Stadtgemeinde 

Birkenfeld für Wagenladungen neben 

der Fracht zu berechnende Zuschlag von 

6 M für sonstige Güter der 'Spezial- und 

Ausnahmetarife wird vom 15. April 1914 

ab auf 4 M ermäßigt. 

Saarbrücken, den 4. April 1914. (771) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


r 

Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 

Mit Wirkung vom 15. d. Mts. wird die 
Station Meppen Emshafen der Meppen- 
Haselünner Eisenbahn in die Tarifhefte 
1-—-4 einbezogen, ferner werden verschie- 
dene Ausnahmetarife geändert und er- 
sänzt. Näheres bei den beteiligten Ab- 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


fertigungen und in der nächsten Nummer 
des Tarifanzeigers der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen. 

Frankfurt (Main), 4. April 1914. (779) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültiekeit vom 15. April d. J. wird 
die Station Gera (Reuß) Pr.Stb. als Ver- 
sandstation in den Ausnahmetarif 5a 
für Steine, gebrannte usw. einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Abtertigungen. 

Erfurt, den 6. April 1914. (778) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


fr, 273. Süddeutscher Donauumschlags- 

verkehr über Regensburg DI. trs, Deg- 

zendorf DI. trs. und Passau DI. trs., 
Teil II, vom 1. Januar 1911. 

Ab 15. April 1914 wird die Station 
Waghäusel (Bad. St. B.) n den Aus- 
nahmetarif 24 Zucker einbezogen. Nä- 
heres in unserem Verkehrsanzeiger. 

München, den 3. April 1914. (782) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Badiseh-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Dezember 190. 

Mit Gültiekeit vom 10. April 1914 tritt 
einneuer Ausnahmetarif 1b für Holz- 
klötze (Holzstöckel) zum Pflastern von 
Mühldorf (Obb.) nach Karlsruhe, Karls- 
ruhe Hafen, Rbf. und West in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

München, den 7. April 1914. (780) 
TDarifamt der K. Bayer. St.-E.-V. r. d. Rh. 


Ost-Mitteldeutseh-Sächsiseher Verkehr, 
Heft 1 u. 2. 

Mit Gültiekeit vom 10. April 1914 wird 
die Station Scheibenberg als Versand- 
station in die Ausnahmetarife 5b und 5w 
aufgenommen. Die Warenverzeichnisse 
der Ausnahmetarife 13a, S 9 und S 11 
werden geändert. Außerdem wird die 
Station Grabow (Oder) in die Klasse II b 
des Ausnahmetarifs S 5 einbezogen. Nä- 
here Auskunft erteilen die beteiligten 
(Grüterabfertigungen. 

Berlin, den 7. April 1914. ala 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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3. Generalversammlung. 


Ausschließend priv. Buschtehrader 
Eisenbahn. 
Einladung 
zur 68ten. als ordentlichen 61 ten Gene- 
ral-Versammlung der stimmberechtigten 
Aktionäre der Ausschließend. priv. 
Buschtöhrader Fisenbahn, welche am 
19. Mai 1914, vormittags 10 Uhr, im Ad- 
ministrationsgebäude zu Prag Il, Bre- 
dauergasse Nr. 7 neu, abgehalten wer- 

den. wird. 
Gegenstände der 
Fumereinde 
1. Vortrag des Geschäftsberichtes und 
der Rechnungsabschlüsse pro 1913. 
2. Bericht des Revisionsausschusses 
über die Prüfung der Jahresrech- 
nungen pro 1913. 
3. Antrag wegen Verwendung des Rein- 
Sewinnes. 
4, Wahl in den Verwaltungsrat. 
5. Wahl des Revisionsausschusses zur 
le der Jahresrechnungen pro 
914. 


Verhande 


Die P.T. stimmberechtieten Aktionäre 
werden unter Bezugnahme des Abschnit- 


Herausgegeben im Auftrage 


tes III der Gesellschaftsstatuten_ einge- 
laden. ihre Aktien — mindestens 5 Stück 
Aktien Litt. A oder Genußscheine von 
solehen. oder mindestens 20 Stück Aktien 
Litt. B, oder die betreffenden Depositen- 
scheine — . bei -einer. der folgenden 
Stellen. und zwar: 
bei der Hauptkassa der Gesellschaft 
InePrao# 
bei der k. k. priv. allg. österr. Boden- 
Credit-Anstalt in Wien, 
bei der Allgemeinen Deutschen Cre 
dit-Anstalt in Leipzig, 
bei der Disconto - Gesellschaft in 
Berlin, 
bei ler Bayerischen Vereinsbank in 
München. 
bei der Disconto-Gesellschaft in 
Frankfurt a. M., 
bei Herren L. Behrens & Söhne in 
Hamburg, 
längsters bis 11. Mai 1914 zu hinterlegen. 
Prag, am 2. April 1914. (774) 
Der Verwaltungsrat. 
(Nachdruck wird nicht honoriert.) 


K. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft. 

Der szefertigte Verwaltungsrat gibt 
sich die Ehre, die Aktionäre der k. k. 
priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen- 
bahn-Gesellschaft zu deram Donners- 
tag, den 30. April 1914 um 10 Uhr 
vormittags im Saale des Wissenschaft- 
lichen Klubs in Wien, 
markt 7 (Eingang Dreihufeisengasse 1), 
stattfindenden 

58. (ordentlichen) General- 

versammlung 
einzuladen. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Bericht des Verwaltungsrates über 
lie Geschäftsführung im Jahre 1913. 

2. Bericht des Revisions-Ausschusses 
über den Rechnungsabschluß pro 
1913. 

3. Antrag des Verwaltungsrates über 
die Verwendung des Reinerträg- 
nisses, 

4. Wahl des Revisions - Ausschusses. 

5, Wahlen in den Verwaltungsrat. 
Jene Herren Aktionäre, welche der 

Generalversammlung beiwohnen oder ihr 

Stimmrecht nach Maßgabe der Statuten 

ausüben wollen, haben ihre Aktien bis 

inklusive 22. April 1914 in Wien bei der 

k. k. priv. österreichischen Länderbank; 

in Prag bei der Filiale dieser Bank; in 

Graz bei der Wechselstube der Steier- 

märkischen skomptebank und . der 

Filiale der k. k. priv. österreichischen 

Länderbank; in Lemberg bei der k. k. 

priv. ealizischen Aktien-Hypotheken- 

bank und der Galizischen Volksbank für 

Landwirtschaft und Handel; in Krakau, 

Czernowitz oder Tarnopol bei den Fi- 

lialen der k. k. priv. galizischen Aktien- 

Hypothekenbank; in Berlin bei der Ber- 

liner Handelsgesellschaft, der Deutschen 

Bank, der Nationalbank für Deutschland 

und der Bank für Handel und Industrie; 

in Frankfurt a..M. bei. der Deutschen 

Vereinsbank und der Deutschen Fffek- 

ten- und Wechsel-Bank; in Stuttgart bei 

der Württembergischen Vereinsbank; in 

Paris bei der Banque Imp. Roy. Privi- 

legige des Pays ’Autrichiens Suecursale 

de Paris: in London bei der Anglo- 

Austrian-Bank und der Filiale der k. k. 

priv. österreichischen Länderbank mit- 

tels doppelt auszufertigender Konsigna- 
tionen (wozu Blankette bei den genann- 
ten Kassen unentgeltlich verabfolgst wer- 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v.. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW, 


VI. Getreide- 


des Vereins Deutscher Eisenbahnve 


den) zu verlegen und erhalten mit der 
Empfangsbestätigung hierüber die Le- 
eitimationskarte zur Generalversamm- 
lung. 

Im Vertretungsfalle müssen die auf der 
Rückseite der Legitimationskarten vVOr- 


cedruckten Vollmachten eigenhändig 
unterfertigt werden. 
Wien, im März 1914. (783) 


Der Verwaltungsrat. 
(Nachdruck wird nicht honoriert.) 


nenn 
4. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von Werk- 

zeugen und Pinseln. 

Los A: Reibahlen, Sattlerahlen, Loch- 
eisen, Stechbeitel, Hohlbeitel, Lochbeitel, 
Bohrdraufen. 

Los B: Nagel-, Schnecken-, Löffel-, Zıen- 
trum-, Stangen-, Drill-, Spiral- und Ge- 


windeschneide-Bohrer. 


Los C: Hobel. Höbeleisen, Feilkloben, 
Drahtwickelmaschinen, Spachtel-, Tele- 
eraphen-, Kitt- und Ziehmesser, Draht- 
bürsten, Blechscheren, Sägeblätter, Hand- 
sägegestelle, Metallsägebogen, Fuchs- 
schwanz- und Stichsägen, Abzichsteine, 
Schraubenzieher, Schraubstöcke, Zangen, 
Rohrabschneider, Spitz- und Tasterzirkel, 
Lötkolben. Lötlampen, Leimknechte, Was- 
serwagen, Schutzbrillen für Schlosser. 

Los D: Borsten- und Haarpinsel. 

Die Verdingungsunterlagen können in 
unserem Zentralbureau, Zimmer 131 des 
Verwaltuneszebäudes, eingesehen oder von 
da gegen postfreie Einsendung von Je 
50 Pfennig für Los A, B und C und &0 
Pfennig für Los D in bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. 

Verschlossene, mit der Aufschrift „An- 
gebotaufLieferungvon Werk- 
zeugen bezw. Pinseln Los (A, 
B, C oder D)“ versehene Angebote 
sind für Los A bis zum 23. April d. Js., 
tür Los.B bis zum 24. 'April’d. Je. für 
Los C bis zum 25. April d. Js. und für 
Los D bis zum 27. April d. Js., nachmit- 
tages 4 Uhr, postfrei an unser Rechnungs- 
bureau einzusenden. 

Ende der Zuschlagsfrist: 6. Juni d. Js. © 

Saarbrücken 2, den 1. April 1914. (785) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


nn Ze 


Die Lieferung von 744 m Muffenrohre 

aus Gußeisen oder Flußeisen in lichten 

Weiten von 0,125 m bis 1,0 m für die 

Bahndurchlässe der Neubaustrecke Celle- 

Braunschweig/Peine soll öffentlich ver- 
geben werden. 

Die Verdingungshefte sind gegen 
vorherige kostenfreie Einsendung 
von 0,90 M in bar (ohne Bestellgeld) von 
der unterzeichneten Bauabteilung zu be- 
ziehen. 

Öffnung der Angebote am Montag, den 
20. April, vormittags 10 Uhr. 

Zuschlagsfrist vier Wochen. (784) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 


1 Te 


Die Lieferung von 1671 m Zementrohre 
von 03 m bis 1.0 m liehter Weite für die 
Nenbaastrecke Celle-Braunschweig/Peine 
soll öffentlich vergeben werden. 
Die Verdingungshefite sind nur gegen 


vorherige kostenfreie Einsendung 
von 0,70M in bar (ohne Bestell- 


celd) von der unterzeichneten Bauabtei- 
lung zu beziehen. Öffnung der Angebote 
am Montag, den 20. April 1914, vormit- 
tags 11 Uhr. ; ! 
Zuschlagsfrist vier Wochen. (775) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Gelle.. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Zur Frage der Liegezeit des Eisenbahngleises. 


Die Beurteilung des Eisenbahnoberbaus in wirtschaftlicher 
Hinsicht geschieht vielfach nach zwei Hauptgesichtspunkten: 
den Anlagekosten und der Lebensdauer. Am günstigsten stellt 
sich hierbei der Oberbau, der mit kleinen Anlagekosten ein 
langes Leben verbindet. Zwei Oberbauanordnungen mit ver- 
schieden hohen Anlagekosten werden nur als gleichwertig an- 
gesehen, wenn der teurere von beiden ein entsprechend längeres 
Leben hat. Die Kosten der Unterhaltung des Oberbaus spielen 
bei diesem Vergleich eine untergeordnete Rolle: sie werden 
aus Mangel an brauchbaren Erfahrungswerten für verschiedene 
Oberbauanordnungen nicht selten als gleich angenommen und 
in der Vergleichsrechnung nicht berücksichtigt. So ergibt sich 
eine wirtschaftliche Einschätzung des Oberbaues, die einseitig 
Anlagekosten und Lebensdauer hervorhebt, dem Einfluß der 
Unterhaltungsausgaben aber zu wenig Beachtung schenkt. 
Dies führt zu der irrigen Ansicht, daß es stets; wirtschaftlich 
sei, ein. einmal verlegtes Gleis so lange als tunlich zu belassen, 
d. h. Liegezeit möglichst gleich Lebensdauer zu setzen. 

«Im folgenden soll versucht werden, an einem Beispiel die Be- 
ziehungen zwischen Anlagekosten, Unterhaltungsaufwand, 
Liegezeit und Lebensdauer klarzulegen. Zuvor muß kurz auf 
das Wesen der Unterhaltungskosten eingegangen werden. 
Diese Kosten setzen sich zusammen aus den Ausgaben für regel- 
mäßige und außerordentliche Wiederinstandsetzung des Ober- 
baus und aus dem Aufwand für den Ersatz abgängiger Oberbau- 


‚teile . Die Unterhaltungskosten wachsen mit dem Alter des 


Oberbaues. Hauptursachen sind fortschreitende Abnutzung, 
allmähliches Nachlassen des guten Zusammenschlusses der ein- 


. zelnen Teile, zunehmender Ersatz unbrauchbar gewordener Be- 
stetiges | 


standteile. Als weitere Ursachen sind zu nennen: 


Steigen der Löhne, Zunahme der Wohlfahrtsmaßnahmen für die 
Arbeiter, Anwachsen der Fahrgeschwindiekeiten, der Zug- 
sewichte und der Verkehrsdichte, die auf stark belasteten 
Hauptbahnen immer häufigere Arbeitspausen verursacht. 
Gelegentliche außerordentliche Unterhaltungsmaßregeln. infolge 
länger dauernder Regen- oder Frostzeiten u. del. lassen aller- 
dings dieses Gesetz der allmählichen Zunahme der Unterhal- 
tungskosten meist nicht klar erkennen. Wie schon Siele gezeigt 
(„Archiv für Eisenbahwesen“, 1894), ist gerade die Zunahme der 
Unterhaltungskosten von maßzebendem Einfluß auf die Liege- 
zeit eines Gleises. Leider sind über diese Frage der Zunahme 
des Unterhaltungsaufwandes bisher nur selten Ermittelungen 
mit der erforderlichen wissenschaftlichen Gründlichkeit „und 
Unparteilichkeit angestellt worden. Bei der Verschiedenheit 
der Verhältnisse wird sich wohl auch ein allgemein gültiges 
Gesetz nicht aufstellen lassen. Umsomehr sollte im einzelnen 
dieser Frage der Zunahme des Unterhaltungsaufwandes mit 
dem Alter des Oberbaues mehr Beachtung als bisher zeschenkt 
werden. 

Bei den folgenden Untersuchungen ist angenommen, daß sich 
die Kosten der Unterhaltung in gleichen Zeiten um gleiche Be- 
träge steigern. Dieser Sonderfall wird im Allgemeinen nicht 
zutreffen, da die Unterhaltungskosten für gewöhnlich anfäng- 
lich langsamer, gegen Ende der Liegezeit aber rascher zuneh- 
men werden. Für die unten gezogenen Schlußfolgerungen ist die 
vereinfachende Annahme jedoch nicht von erundsätzlicher Be- 
deutung. 

Die Materialkosten für ein stark befahrenes Hauptgleis auf 
Holzschwellen sollen 25000 M für 1 km Länge betragen, wozu 
für Transport und Verlegen in eine vorhandene Bettung 2500 M 
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für dieselbe Länge angesetzt werden. Der Altwert des Gleises 
nach Ablauf seiner Liegezeit als Hauptgleis nehme. für die 


Liegezeiten von 0 bis 20 Jahren gleichmäßig von W % auf 30% 
des Neuwertes ab: für die Beseitigung des Gleises am Ende 
seiner Liegezeit und die Instandsetzung der Bettung für die 
Aufnahme des nachfolgenden Gleises werden gleichfalls 2500 .M 
für 1 km vorgesehen. Die unter diesen Annahmen bei einem 
Zinsfuß von 4 % erforderlichen durchschnittlichen Jahresauf- 
wendungen für Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals 
nach Abzug des auf den Zeitpunkt der Verlegung zurückgerech- 
neten Altwertes sind in der Abbildung für 1 km Länge und für 
die verschiedenen Liegezeiten von einer Grundlinie aus als 
Längen nach oben aufgetragen. Die Verbindungslinie der End- 


punkte ergibt in übersichtlicher Weise die Beziehungen zwi- 
schen den Aufwendungen für Verzinsung und Tilgung des An- 
lagekapitals und den Liegezeiten; sie ist im folgenden kurz 
Zinslinie genannt. Die in gleichen Zeiträumen um gleiche Be- 
träge zunehmenden tatsächlichen jährlichen Unterhaltungskosten 
seien von der gleichen Grundlinie nach unten aufgetragen. Die 
Verbindungslinie der Endpunkte ergibt eine gerade Linie (in 
der Abbildung gestrichelt). Die hieraus berechneten durchschnitt- 
lichen jährlichen Unterhaltungskosten für die einzelnen 
Zeitabschnitte werden ebenfalls durch eine gerade Linie, die 
Unterhaltungslinie (in der Abbildung ganz ausgezogen), dar- 
gestellt. Die Höhenabschnitte zwischen der Zins- und der 
Unterhaltungslinie ergeben die durchschnittlichen jährlichen 
Gesamtausgaben für die verschiedenen Liegezeiten. Es ist leicht 
zu ersehen, daß es einen Zeitpunkt gibt, für den der Abstand 
beider Linien ein kleinster Wert wird. Vorher und nachher 
sind die durchschnittlichen jährlichen Gesamtausgaben für die 
verflossene Liegezeit höher. Zu diesem Zeitpunkt wird der 
Wirtschaftsprozeß zweckmäßigerweise beendigt, d. h. das Gleis 
durch ein neues ersetzt, worauf sich derselbe Wirtschaftsvor- 
gang wieder abspielen kann. 


In der Abbildung ist der besondere Fall dargestellt, daß für 
das betrachtete Gleis der Zeitpunkt für den Wiederausbau nach 
Verlauf von 20 Jahren gekommen ist (die Tangente an die Zins- 
linieim Punkte x — 20 ist parallel zur Unterhaltungslinie). Es 
folgt zunächst aus der Abbildung, daß die wirtschaftlich günstig- 
ste Liegezeit des Gleises durch den Grad der Zunahme der 
Unterhaltungskosten bestimmt wird. Je rascher diese Zunahme, 
desto früher ist der Zeitpunkt für die Gleiserneuerung gekom- 
men. Dabei ist die reine Höhe der Unterhaltunzskosten auf 
die Liegezeit ohne Einfluß. Aufwendungen für die bloße Lebens- 
verlängerung des Gleises über den Zeitpunkt dieser wirtschaft- 
lichsten Liegedauer hinaus sind nur in besonderen Fällen loh- 
nend. Nimmt man im vorliegenden Fall beispielsweise an, es 


sei für jede Schwelle ein besonderer Aufwand von 0,70 M ge 
macht worden, um ihre Lebensdauer über den Betrag von 
20 Jahren hinaus zu steigern, so wäre dies nur wirtschaftlich, 
wenn der Altwert der Schwelle nach 20 Jahren dadurch um 
1,50 M höher würde. Letztere Höhe erreicht nämlich der auf 
Zins gelegte Betrag von 0,70 M innerhalb 20 Jahren. Insbeson- 
dere ist bei rasch wachsenden Unterhaltungskosten nicht die 
Verlängerung der Lebensdauer des Gleises an erster Stelle er- 
forderlich. Hier ist vielmehr die Minderung der Unterhaltungs- 
kosten durch konstruktive Verbesserungen des Gleises sowie 
durch Erhöhung seiner Güte nach der Richtung möglichster 
Gleichmäßigkeit des Materials anzustreben. Letzterer Umstand 
trägt zur Vermeidung vorzeitigen Ersatzes einzelner Teile und 
damit zur Verlangsamung des Anwachsens der Unterhaltungs- 
kosten bei. Je besser die konstruktive Durchbildung und Mate- 
rialgüte des Gleises, je langsamer das Anwachsen der Unterhal- 
tungsausgaben, desto eher lohnen sich Aufwendungen für die 
Lebensverlängerung des Gleises. 

In dem betrachteten Sonderfall zeigt sich ferner, daß die Ab- 
nahme der durchschnittlichen Jahresausgaben etwa vom 15. Jahre 
ab nur noch gering ist (bis zum 20. Jahre rund 1,5 %). Es 
hängt dies mit dem höheren Altwert des früher wiederaus- 
gebauten Gleises zusammen. Im vorliegenden Fall wäre es 
daher vom wirtschaftlichen Standpunkt aus von geringer Be 
deutung, ob die Erneuerung des Gleises nach 20 oder schon nach 
15 Jahren erfolgt. Je kürzer nun die Liegezeiten der Haupt- 
zleise, desto eher sind die Verwaltungen in der Lage, konstruk- 
tive Verbesserungen und Neuerungen einzuführen, die eine 
Minderung der Unterhaltungskosten erhoffen lassen und der 
vermehrten Gleisbeanspruchung Rechnung tragen. Ganz abge- 


sehen ist hierbei von der Schonung der Betriebsmittel, der 
Ersparnis an Zugkraftkosten, der Erhöhung der. Betriebs- 
sicherheit und schließlich auch der Annehmlichkeit des 
Reisens auf weniger alten Gleisen. ' Außerdem ist 


in Betracht zu ziehen, daß ein Gleis, das frühzeitig als Haupt 
gleis ausgedient hat, sehr wirtschaftlich als Nebengleis wieder 
Verwendung finden kann. In dem betrachteten Fall würden so- 
nach gute Gründe dafür sprechen, das Gleis nicht erst nach 20, 
sondern schon nach 15 Jahren zu erneuern. 

Je kürzere Zeit ein Gleis als Hauptgleis dient, desto deut- 
licher scheidet sich sein Lebensweg in zwei Teile. Im ersten 
Teil als Hauptgleis tritt die Lebensdauer zurück, Haupterforder- 
nisse sind dagegen konstruktive Vollkommenheit, gleichmäßige 
Materialgüte, geringe Unterhaltungskosten. Im zweiten Teil 
bei der Weiterverwendung als Nebengleis verlieren mit der ge- 
ringeren Gleisbeanspruchung die genannten Anforderungen an 
Bedeutung, während die fernere Lebensdauer an die erste Stelle 
tritt. Hieraus folgt, daß es vom rein wirtschaftlichen Stand- 
punkt aus vorteilhaft wäre, die Mittel für die Lebensverlänge- 
rung möglichst nicht schon zu Beginn des ersten Wirtschafts- 
vorganges, sondern am Anfang des zweiten aufzuwenden, also 
beispielsweise Holzschwellen erst nach der Entfernung aus dem 
Hauptgleis zu verdübeln. 

In dem oben berechneten Beispiel ist noch der Zusammenhang 
zwischen Anlage- und Unterhaltungskosten erwähnenswert. Bei 
einer Liegezeit von 15—20 Jahren entspricht einer Minderung 


der durchschnittlichen jährlichen Unterhaltungskosten um 250 M 


für 1 km eine Erhöhung des Anlagekapitals von rund 15 %. Ein 
um 3750 M für 1 km teurerer Oberbau wäre also im vorliegen- 
den Fall wirtschaftlich, wenn er eine Verminderung des durch- 
schnittlichen Jahresaufwandes für Unterhaltung um 250 M her- 
beiführte oder eine gleich hohe Steigerung dieses Aufwandes 
verhinderte; ebenso wäre ein um 7500 M teurerer Oberbau bei 
einer Ersparnis von 500 M Unterhaltungskosten gerechtfertigt. 
Jedenfalls müssen bei der wirtschaftlichen Beurteilung einer 
Oberbauanordnung alle einschlägigen Punkte berücksichtigt 
werden, keineswegs darf die eine oder andere vorteilhafte Eigen- 
schaft als allein maßgebendes Kennzeichen erklärt werden. 
Stuttgart. Eisenbahnbauinspektor Waas. 
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Ständiger Ausschuß für Angelegenheiten des Personenverkehrs des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Der Ausschuß A für Angelegenheiten des Personenverkehrs 
hat am 27. und 28. Februar d. J. in Berlin seine 84. Vollsitzung 
abgehalten. Dabei sind nachstehende Beschlüsse von beson- 
derem Interesse gefaßt worden: 

1. Die neuerlichen Bestrebungen des Ausschusses zur Hebung 
des Vereinsreiseverkehrs (VRV.) führen zunächst zu folgendem 
Ergebnis: a) Zur Erhöhung der Bequemlichkeit der Reisenden 
wird die Ausgabe von Anschlußfahrkarten von den 
Endpunkten des Vereinsreiseverkehrsgebietes nach den Haupt- 
plätzen der am VRV. nicht beteiligten Bahnen (Rußlands, 
Spaniens, Englands) in Verbindung mit den Vereins. 
fahrscheinheften in Aussicht genommen. Auch ist beab- 
sichtist, die Ausgabestellen, bei denen solche Anschlußkarten 
ausgegeben werden, und die betreffenden Fahrkarten in den 
nächstjährigen Fahrscheinverzeichnissen zu veröffentlichen. 
b) Es war beklagt worden, daß die Fahrscheine für italienische 
Strecken in manchen Fällen wesentlich teurer seien, als die 
nach dem italienischen Differentialtarif berechneten gewöhn- 
lichen Fahrkarten. Die italienische 'Staatsbahn erklärt sich 
bereit, künftig die Sätze des Differentialtarifs auch für ihre 
Fahrscheine anzuwenden, soweit sich dadurch größere Ermä- 
Bigungen, als die seither schon zugestandenen, vergeben. 
c) Eine Anregung, die Ausgabe von Heften für einfach e Fahrt 
auch im Verkehr mit den französischen, schweizerischen und 
italienischen Bahnen zu ermöglichen, wird von den ‚beteiligten 
Bahnen abgelehnt. Ebenso erklären die französischen Bahnen, 
dem. Ersuchen, auf Vereinsfahrscheinhefte das in Frankreich 
übliche Freigepäck zu gewähren, nicht entsprechen zu können. 
Eine Reihe weiterer Vorschläge unterliegt noch näherer Pri- 
fung durch den Ständigen Unterausschuß. 

2. Es hatte sich das Bedürfnis ergeben, für die Aufnahme der 
Strecken von Neben- und Kleinbahnen sowie von Fuhrwerks-, 
Binnensee- und Küstenschiffahrtsunternehmungen in den VRV. 
gewisse Grundsätze aufzustellen. Der Ausschuß beschließt, daß 
solche Strecken künftig nur dann in den VRYV. einbezogen oder 


darin belassen werden sollen, wenn sie für den allgeineinen 
Verkehr von Bedeutung sind. 

3. Auf Antrag der englischen Nordostbahn werden verschiedene 
Eisenbahnstrecken der englischen Great Northern Railway, der 
Lancashire & Yorkshire R. und der London & North Western 
R. in den VRV. einbezogen, wodurch eine Reihe wichtiger Ver- 
bindungen, namentlich von Hull mit Liverpool, Manchester und 
London, geschaffen wird. 

4. Auf den norwegischen Staatsbahnen ist am 1. Oktober 1913 
ein neuer Personentarif (Staffeltarif, unter Aufhebung der seit- 
herigen ermäßigten Rückfahrkarten und des im Gepäckverkehr 
seither gewährten Freigewichts) in Kraft getreten. Mit Wir- 
kung vom 1. Mai 1914 werden die Preise der norwegischen Ver- 
einsfahrscheine diesem neuen Tarif angepaßt werden. Vom 
gleichen Zeitpunkt an wird die Verwendung sämtlicher nor- 
wegischer Fahrscheine zu Fahrscheinheften für einfache Fahrt 
möglich. 

5. Einige Anträge von Schiffahrtsgesellschaften auf Erhöhung 
ihrer Fahrpreise im VRV. unter Wegfall der seither gewährten 
Ermäßigungen werden genehmigt. Jedoch wird der Ausschuß 
durch die Häufung solcher Anträge in letzter Zeit veranlaßt, 
den Ständigen Unteräusschuß mit der Prüfung zu beauftragen, 
inwieweit sich Leitsätze für die künftige Behandlung von An- 
trägen. auf Aufhebung von seither gewährten Ermäßigungen 
im VRV. aufstellen lassen. 

6. Der Ausschuß stimmt der Errichtung je einer neuen Aus- 
gabestelle für zusammengestellte Fahrscheinhefte in Cairo, 
Paris und Prag sowie von zwei weiteren Ausgabestellen in 
London zu. 

7. Ein Antrag der englischen Nordostbahn auf Ergänzung der 
Beförderungsbedingungen des Übereinkommens betr. die Aus- 
gabe zusammengestellter Fahrscheinhefte und der Heftum- 
schläge durch die Aufnahme von Bestimmungen zur Begrenzung 
der Haftpflicht der englischen Bahnen wird dem Ständigen 
Unterausschuß zur selbständigen Erledigung überwiesen. 


Das preußische Eisenbahnanleihegesetz für 1914. 


In Anschluß an den in Nr. 26, S. 416, mitgeteilten Gesetzent- 
wurf entnehmen wir der ihm beigegebenen Begründung nebst 
Denkschriften folgendes: Wie durch die bereits früher 
nehmisten Bahnlinien soll auch durch die Herstellung der unter 
I des Gesetzentwurfs vorgesehenen neuen Eisenbahnen 
einerseits eine durch wichtige Interessen gsebotene Ergänzung 
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und Erweiterung des Staatseisenbahnnetzes. anderseits (die 
Erschließung verschiedener, mit Schienenverbindungen noch 
nicht bedachter Landesteile herbeigeführt werden. Für die 


Hauptbahnen von Arnsdorf (Kr. Liegnitz) nach einem in der 
Nähe von Liegnitz gelegenen Punkte der Strecke Liegnitz- 
Königszelt, von Katernberg Nord nach Buer Süd und von Holz- 
heim nach Rommerskirchen waren in dem vorjährigen Gesetz- 
entwurfe nur Mittel für Grunderwerb eingestellt worden; nun- 
mehr sind für diese Bahnen auch die Baukosten berücksichtigt. 
In den diesjährigen Gesetzentwurf sind für die Hauptbahnen 
von Verden nach Rotenburg, von Buer Süd nach Haltern uni 
von Altona nach Neumünster zunächst nur Mittel für dring- 
lichen Grunderwerb eingestellt worden. Die Gesamtkosten 
dieser Linien werden demnächst auf Grund ausführlicher Be- 
arbeitung der Entwürfe festgestellt werden. 

Durch das vorjährige Anleihegesetz sind, wie vorbemerkt, die 
Mittel zum Grunderwerb für den Bau einer Hauptbahn von 
Arnsdorfnach Neuhof bewilligt worden. Die in dem Ent- 
wurfe vorgesehene Linienführung im Süden der Stadt Lieenitz 
ist inzwischen aufgegeben; die jetzt gewählte Linie soll im 
Östen des Bahnhofes Liegnitz in die Bahnstrecke Liegnitz-Strie- 
gsäu eingeführt und mit der Strecke Liegnitz-Breslau in Ver- 
bindung gebracht werden. Die Kosten werden sich einschließ- 
lich des Grunderwerbs auf 8275000 M belaufen. Nach der 
Denkschrift zum Eisenbahnanleihegesetz für 1911 sollte die süd- 
liche Umgehungsbahn bei ‚Berlin bei Biesdorf an die Ost- 
bahn angeschlossen werden. : Bei der ausführlichen Entwurfs- 
bearbeitung hat sich herausgestellt, daß ein Verschiebebahnhof 
bei Biesdorf die Entwicklung Berlins stören würde. Es wird 
deshalb nötig, den Bahnhof weiter nach Osten, in die Dahlwitzer 
‚Forst, zu legen und die Umgehungsbahn bei Mahlsdorf.an die 
Ostbahn anzuschließen. Die Gesamtkosten der Bahn werden 
sich nunmehr auf 67238000 M belaufen. — Im Interesse des 
_ Gesamtverkehrs der Provinz Schleswig-Holstein soll eine neue 


zweigleisige Hauptbahn in möglichst gerader Linienführung von 
Altona nach Neumünster gebaut werden. Es wird durch 
den Bau eine Abkürzung des Eisenbahnweges zwischen dem Ver- 
kehrsmittelpunkte Hamburg-Altona und dem Knotenpunkte Neu- 
münster erfolgen. Die Provinzialhauptstadt Schleswigs, Kiel und 
der Verkehr nach Kopenhagen über Kiel werden aus dem neuen 
abgekürzten Reisewege großen Nutzen ziehen. Die neue Bahn 
soll mit der Strecke Hamburg-Altona derart doppelt verbunden 
werden, daß Züge zwischen Hamburg und Neumünster sowohl auf 
dem kürzesten Wege über Bahnhof Altona Holstenstraße ohne 
Berührung des Hauptbahnhofes Altona als auch mit Berührung 
dieses Bahnhofes gefahren werden können. Zur Verbindung der 
neuen Bahn mit dem Rangierbahnhofe Eidelstedt ist die Her- 
stellung eines Güterverbindungsgleises geplant. Die Bahn wird 
ungefähr 61,7 km lang werden, die Kosten sind vorläufig auf 
18 800 000 MA angenommen. — Für die Abfuhr der Güterfrachten 
aus dem nordöstlichen Teile des rheinisch-westfälischen In- 
dustriegebietes nach den Elbhäfen und nordöstlich gelegenen 
Stationen kommt zurzeit im wesentlichen die Linie Hamm- 
Münster-Osnabrück-Kirchweyhe-Sagehorn-Wilhelmsburg in Be- 
tracht. Bei der stetigen Zunahme des Verkehrs ist es in letzter 
Zeit immer schwieriger geworden, den Betrieb ohne Störungen 
durchzuführen. Es ist deshalb die Herstellung einer Entlastungs- 
linie von Verden nach Rotenburgi. Han. geplant, die in 
Verbindung mit der im Bau befindlichen Hauptbahn Nienburg- 
Minden einen möglichst kurzen Weg zwischen den Elbhäfen und 
dem an: die Strecke Minden-Hamm anschließenden Teile des In- 
dustriegebietes schafft. Die Baukosten einschließlich des 
Grunderwerbs werden auf etwa 17322000 M. geschätzt. — Zur 
Einführung der in dem vorjährigen Anleihegesetze vorgesehenen 
Hauptbahn von Celle in den Bahnhof Hannover hat es sich 
als notwendig erwiesen, gleichzeitig die Sandstraße in Hanno- 
ver unter den Bahnanlagen durchzuführen. Dadurch erhöhen 
sich die Baukosten der Bahn um 633 000 .M. — Die geplante Bahn 
von Buer Süd nach Haltern bildet die Fortsetzung der 
Linie Katernberg Nord-Buer Süd in nordöstlicher Richtung. Sie, 
hat den Zweck, die von Buer und Westerholt bis zur Lippe sich’ 
erstreckenden Grubenfelder an das Staatseisenbahnnetz anzu- 
schließen, die notwendige Verbindung des durchschnittenen 
Landstrichs mit dem Ruhrkohlengebiet herzustellen und eine 
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neue, abgekürzte Abfuhrlinie aus diesem Gebiete nach den Noru- 
seehäfen zu schaffen... Das Baukapital ist vorläufig auf 
13 040 000 M veranschlagt. — 

Die Nebenbahn von Wormditt nach Schlobitten soll 
das Gebiet zwischen Wormditt und Schlobitten erschließen und 
den Verkehr mit der Hafenstadt Elbing erleichtern. Sie erhält 
eine Länge von 29,2 km, die Baukosten sind zu 5 520 000 NM ver- 
anschlagt. — Die Linie Hohensalza-Louisenfel de liegt 
mit ihrer ganzen Länge von 21,3 km in dem zum Regierungs- 
bezirk Bromberg gehörenden Kreise Hohensalza. Die Kosten 
werden sich auf 2893 000 M belaufen. — Die Bahn von Czersk 
nach Lienfelde soll das Verkehrsgebiet nördlich der Bahn- 
strecke Konitz-Pr. Stargard weiter erschließen. Sie erhält eine 
Länge von 43,1 km, wovon 18,7 km im Kreise Konitz des Re- 
eierungsbezirks Marienwerder und 24,4 km im Kreise Berent 
les Regierungsbezirks Danzig liegen, ihre Kosten sind zu 
7 850.000 M veranschlagt. — Die geplante Linie von Tempel- 
burg nach Bärwalde i. Pomm. wird insbesondere der 
Stadt Tempelburg unmittelbaren Anschluß an das Bahnnetz ver- 
schaffen. Ihre Länge wird 29,9 km betragen, die Baukosten wer- 
len sich auf 4 930 000 MA belaufen. — Die Bahn von Nikolaus- 
dorfnach Küpper soll die Stadt Schönberg und das bis zur 
Landesgrenze sich hinziehende Rothwassertal dem Eisenbahn- 
verkehr erschließen. Sie liegt mit ihrer ganzen Länge von 11,5 
Kilometern im Kreise Lauban des Regierungsbezirks Liegnitz, 
die Baukosten sind zu 1780 000 M veranschlagt. — Die geplante 
Bahn von Stolberg - Rottleberode nach Stolberg 
am Harz wird der im wirtschaftlichen Niedergange befind- 
lichen Städt Stolberg und ihrem Hinterlande die notwendige Ver- 
bindung mit dem Eisenbahnnetze bringen. Auch steht zu er- 
warten, daß der Sommerfrischler-- und Ausflugsverkehr nach 
Stolberg und seiner Umgebung durch den Bahnbau eine bedeu- 
tende Zunahme erfahren wird. Sie liegt mit ihrer ganzen Länge 
von 5,4 km in dem zum Regierungsbezirke Merseburg gehörigen 
Kreise Sangerhausen; ihre Baukosten werden sich auf 1330 000 
Mark ‚belaufen. — Die Linie Uslar-Schönhagen soll das 
südliche Vorland des Sollinggebirges erschließen und mit der 
Stadt Uslar in unmittelbare Verbindung bringen. Sie wird eine 
Länge von 9,6 km erhalten; ihre Kosten sind zu 2160000 AM 
veranschlagt. — Die Bahn von-Derschlag nach Ecken- 
hagen wird mit 0,6 km im Kreise Gummersbach und mit 6,3 km 
im Kreise Waldbröl des Regierungsbezirks Cöln liegen; die 
Kosten werden 2 886000 A betragen. — Die geplante Nebenbahn 
von Wipperführthnach Bergisch Gladbach ist dazu 
bestimmt, das obere und mittlere Sülztal sowie die Gegend 
zwischen dem Sülzbach und der Stadt Bergisch Gladbach wirt- 
schaftlich zu erschließen. Gleichzeitig wird sie den Verkehr 
zwischen Lüdenscheid, den Gebieten der oberen Wupper und der 


Volme einerseits und den Gebieten von Bergisch Gladbach bis’ 


Mülheim (Rhein)-Cöln und Roesrath anderseits erleichtern. Sie 
erhält eine Länge von 29,9 km; die Baukosten werden etwa 
10 765000 M betragen. — Die Bahn Adenau-Rengen 
(Daun) bildet die Fortsetzung der Strecke Remagen-Adenau 
zum Anschluß an die Linie Andernach-Gerolstein. Sie wird ins- 
hesondere in Verbindung mit der bestehenden Strecke Daun- 
Wittlich-Wengerohr einen neuen Schienenweg zwischen Ahr 
und Mosel herstellen. Ihre Länge beträgt 33,5 km, wovon 25,5 
Kilometer im Kreise Adenau des Regierungsbezirks Coblenz 
und 8,0 km im Kreise Daun des Regierungsbezirks Trier liegen 
werden; das Baukapital ist zu 11460 000 MW veranschlagt. — 

Die Aufwendungen für sämtliche vorgesehenen, insgesamt 
rd. 417 km langen Bahnen sind zu 110679000 M veranschlagt. 
Hierzu kommen noch für die Beschaffung von Fahr- 
zeugen infolge des Baues von 79.6 km Hauptbahnen (zu 
30000 M für das Kilometer) 2388000 AM und von 220,3 km 
Nebenbahnen (zu 20000 M für das Kilometer) 4406000 MX, 
so daß die Gesamtaufwendung für die vorgeschlagenen Eisen- 
bahnen 117473000 MN beträgt. 

Zum Erwerbe des Eigentums des Cronberger Eisen- 
bahnunternehmens sind unter Ermächtigung der Staats- 
regierung zum Umtausch von 1200000 MN Aktien der Üron- 
berser Eisenbahn in Staatsschuldverschreibungen der dreiprozen- 
tiren konsolidierten Anleihe zum gleichen Nennwerte 650 000 KH 
vorgesehen. Die Cronberger Eisenbahn hat im Bahnhofe Frank- 
furt-Rödelheim Anschluß an das Netz der pre ıalisch-hessischen 
Staatsbahnen und "besitzt das Recht, ihre Personenzüge bis 
Frankfurt a. Main durchzuführen. Der Zustand, daß die Züge 
einer fremden Verwaltung in den Hauptbahnhof Frankfurt ein- 
laufen. ist mit Unzuträglichkeiten für den Betrieb verknüpft, 
so daß eine Änderung angezeigt erscheint. 

Für die Herstellung von zweiten und weiterenGlei- 
sen sind unter III des Gesetzentwurfs 174823000 M vor- 
gesehen. Hiervon entfallen auf den viergleisigen Ausbaü der 
Strecke Hamm i. Westf.-Wunstorf 37490000 M. Wie 
in den Denkschriften zum vorjährigen Eisenbahnanleihegesetz 
bereits ausgeführt ist, wird zur Verbesserung der Betriebs- 
führung auf dieser Strecke beabsichtigt, den Personenverkehr 
von dem Güterverkehr zu trennen, und zu dem Zwecke die 


Strecke viergleisig auszubauen. Das dritte und vierte Gleis 
ist auf den Strecken Minden-Löhne und Bielefeld-Isselhorst 
bereits hergestellt oder doch im Bau begriffen, während die 
Geldmittel für den Ausbau der Teilstrecken 


Bielefeld, Isselhorst-Gütersloh und Neubeckum-Ahlen im 
vorjährigen Anleihegesetz bereitgestellt sind. Nunmehr 
wird die Ausführung auf den Teilstrecken Gütersloh-Neu- 


beckum (26,6 km) und Ahlen-Hamm (10,1 km) geplant, so 
daß damit von Hamm bis Minden eine zusammenhängende vier- 
gleisige Strecke von rd. 110 km geschaffen wird. Als Fort- 
setzung ist auch der viergleisige Ausbau der Strecke Hamm - 
Sceharnho-rst mit einem Kostenaufwande von etwa 31 120 000 
Mark in Aussicht genommen. Das neue Gleispaar wird in 
Seharnhorst Anschluß an die vorhandenen Güterzuggleise über 
Obereving nach dem Rangierbahnhofe Dortmund erhalten; es 


läuft von Scharnhorst bis Hamm nördlich neben der bestehen- 


den Linie her. — Ebenso ist die Herstellung des dritten und 
vierten Gleises auf der Strecke Münster ii. Westf.-Block 
Hörne (Osnabrück) vorgesehen. Bei dem Überwiegen des 
Durchgangseüterverkehrs auf dieser Strecke ist in Aussicht 
genommen, das neue Gleispaar ausschließlich den Fern- und 
Durchganesgüterzügen vorzubehalten. Bei der Ausführung 
sollen 70 Planüberzänge schienenfrei gelegt werden. Die Ge- 
samtkosten sind überschläglich zu 24000000 A ermittelt. — 
Der steigende Verkehr auf der Strecke Berlin-Jüterbog macht 
es erforderlich, auch diese Strecke viergleisig auszubauen. 
Die Kosten der Ausführung sind vorläufig auf 40 653000 MH 
ermittelt. Hiervon werden zunächst für den Ausbau der rund 
16 km langen Teilstrecke Luckenwalde-Jüterbog und 
für den Umbau dieser beiden Bahnhöfe 12 943 000 MA gefordert. 
— Auch auf der Strecke Morgenroth-Schoppinitz 
Sid soll das dritte und vierte Gleis hergestellt werden, wozu 
5612000..M vorgesehen sind. In Verbindung mit dem für 
später geplanten viergleisigen Ausbau der Strecke von Schop- 
pinitz Sid bis Myslowitz wird es ermöglicht werden, den Ver- 
kehrs- und Betriebsverhältnissen auf der Strecke Morgenroth- 
Myslowitz, die Hauptsammel- und Abfuhrlinie für den Güter- 
verkehr des oberschlesischen Industriegebiets ist. wesentlich 
zu verbessern. Ferner soll auf der Strecke Danzig-Lang- 
fuhr-Zoppot der Nahverkehr vom Fernverkehr getrennt 
werden; zu der hierzu erforderlichen Fortführung des dritten 
vnd vierten Gleises bis Zoppot sind 5112000 MA vorgesehen. 
Gleichzeitig sollen die Überwege dieser 7,6 km langen Strecke 
schienenfrei gelegt werden. — Der Berliner Vorortverkehr auf 
der Nordbahn soll durch Herstellung des dritten und vierten 
Gleises auf der Strecke Frohnau i. d. Mark-Birken- 
werder weiter verbessert werden: es wird durch den Aus- 
bau möglich, die Vorortzüge bis Birkenwerder getrennt von 
den Fernzüsen durchzuführen. Die Kosten für die 65 km 
lange Strecke Froöhnau-Birkenwerder sind zu 6000000 MH ver- 
anschlagt. — Zur Hebung der Leistungsfähigkeit der Haupt- 
bahn von Kabel nach Betzdorf (Ruhr-Siegbahn), die einen 
Teil der großen Verkehrsader Hagen i. Westf.-Siegen-W etzlar- 
Frankfurt a. M. und Aschaffenburg bildet, wird’ das dritte und 
vierte Gleis auf der Strecke Kreuzthal-Weidenau 
dienen. In Verbindung mit der Herstellung dieser Gleise ist 
der Umbau der Bahnhöfe Geisweid und Weidenau geplant. Die 
Kosten werden sich auf 12000000 #M belaufen. — Zwischen 
Block Prinz von Preußen Süd und Bahnhof Langendreer sind 


die vier von und nach Bochum Süd und Nord führenden Güter- 


zuggleise auf 2,5 km Länge zu einer zweigleisigen Strecke 
vereinigt. Zur glatten Abwicklung des Güterverkehrs ist auch 
der viergleisige Ausbau der Strecke Block Prinz von 
Preußen Süd-Langendreer erforderlich, wofür 
1075000 „MH angesetzt sind. — Ähnlich liesen die Verhältnisse 
auf der Strecke Bochum Süd-Block Altenbochum. In den Bahnhof 
Bochum Süd münden aus westlicher und nordwestlicher Rich- 
tung drei zweigleisige Linien. die in der zweigleisigen, 13 km 
langen Strecke Bochum Süd-Block Altenbochum 
nach Osten hin zusammenlaufen. Bei Block Altenbochum teilt 
sich die Strecke wieder in zwei zweigleisige Linien nach Dort- 
mund und Witten. Zur Beseitigung des vorhandenen Eng- 
passes durch Herstellung des dritten und vierten Gleises sind 
780 000 MH angesetzt. — Weiter ist die Herstellung des dritten 
und vierten Gleises auf der Strecke Wedau-Ratingen 
West geplant. Es wird alsdann das östliche Gleispaar dem 
Ferngüterzugverkehr und das westliche dem Personen- und 
Nahgüterzugverkehr dienen. Zur Entlastung des Bahnhofes 
Ratingen West ist ferner in Aussicht genommen, zwischen den 
Strecken Wülfrath-Ratingen West und Lintorf-Ratingen West 
eine Verbindunesbahn 
zu rd. 11900000 MH ermittelt. — Zum viergleisigen Ausbau 
des Streckenabschnittes Düsseldorf-Eller-Hilden, sind die Geld- 
mittel im vorjährigen Anleihegesetz bewilligt. unmehr wird 
auch die Herstellung des dritten und vierten Gleises Hilden- 
Opladen geplant, so daß nach Fertigstellung beider Aus- 
führungen eine zusammenhängende viergleisige Linie von rund 
>20 km Länge zur Verfügung steht, die den Betrieb auf der 
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- Hauptabluhrlinie Wedau-Kalk Nord erleichtern wird. Die Bau- 
kosten sind zu 9295 000 MA geschätzt. — Es ist geplant, zwischen 
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den Bahnhöfen Cöln-Nip pes und Neuß, in denen die 


Trennung des Personenverkehrs vom Güterverkehr bereits 
durchgeführt ist, neben den demnächst für den Güter- 
verkehr bestimmten vorhandenen Gleisen besondere Per- 
sonengleise herzustellen. Die Herstellung des neuen 
Gleispaares ist zur pünktlichen Durchführung und 


weiteren Verbesserung des Schnell- und Personenzugverkehrs 
zwischen Nieder- und Mittelrhein notwendig und gehört zu den 
Maßnahmen zur Verbesserung der Nord-Südverbindungen längs 
des Rheintales; sie bildet die unmittelbare Fortsetzung des 
viergleisigen Ausbaues der Strecke Crefeld-Linn-Neuß- Holz- 
heim. Das Baukapital wird sich auf etwa 15 000 000 N belaufen. 
— Eine weitere Entlastungslinie wird durch die Herstellung des 
dritten und vierten Gleises auf der Strecke Buir-Stolbere 
bei Aachen geschaffen werden. Die: zweigleisige Haupi- 
bahn Cöln-Düren-Aachen-Herbesthal ist die wichtigste Ver: 
kehrsstraße zwischen Mittel- und Norddeutschland einerseits 
und Belgien und Nordfrankreich anderseits. Zur Erhöhune 
der Leistungsfähigkeit der Bahn soll ein besonderes Gleispaar 
hergestellt werden, zunächst werden indes nuı 
die- Mittel für den Ausbau der 30,2 km langen Strecke Buir- 
Düren-Stolberg bei Aachen in Höhe von 25 724 000 M angefor- 
dert. — Im Moseltale bei Trier sind die Hauptbahnen von Cöln 
nach Saarbrücken (Eifel- und Saarbahn) und von Coblenz nach 
Diedenhofen (Moselbahn) bzw. Luxemburg vereinigt. Der 
größte Teil des Verkehrs bewegt sich zwischen. Ehrang und 
Karthaus auf zweigleisicer Bahn am rechten Moselufer über den 
Hauptbahnhof Trier. Der viergleisige Ausbau der Strecke 
Trier-Karthaus ist im Gange, nunmehr soll auch die nördliche 
8,1 km länge Strecke Trier Hbf.-Ehrang viergleisie aus- 
gebaut werden. Im Zusammenhang damit soll eine Erweiterung 
des Hauptbahnhofs Trier und ein umfassender Umbau des Ran- 
gierbahnhofs Ehrang vorgenommen werden. Auch ist beabsich- 
tigt, die Nebenbahn von Hermeskeil selbständig .in den Haupt- 
bahnhof Trier einzuführen. Die gesamten Kosten werden sich 
auf 18613000 MA belaufen. Von den vorgesehenen neuen 
zweiten Gleisen ist besonders die Herstellung des zweiten 
Gleises auf der Strecke Alte fähr-Bergen auf Rüsen 
hervorzuheben. Um die Betriebsführung auf dieser Strecke 
zumal bei den unausbleiblichen Störungen im Verkehr der Fähı- 
Trälleborg-Saßnitzhafen und Stralsund Hafen- 
Altefähr, zu erleichtern, soll sie zweigleisig ausgebaut wer(d: n, 
zugleich sollen die Krümmunes- und Neigungsverhältnisse ver- 
bessert und. die Bahnhöfe erweitert werden. Die Baukosten 
— Dem Berliner Vorortycerkehr trägst die 
des zweiten Gleises auf der Strecke 
Tegel-Velten Rechnung. Der Personen- und Güterve:r- 
kehr auf der Hauptbahn mit Vorortverkehr wird auf dem vor- 
handenen einen Gleis nicht lange mehr bewältigt werden 
Bei dem geplanten zweigleisigsen Ausbau wird die 
ganze Strecke hochgelest werden, um die Wegeübereänse in 
Schienenhöhe zu beseitigen. Die Baukosten sind vorläufig auf 
17 469000 M ermittelt. 

Unter IV verschiedene Bauausführungen werden 
2100000 M zum. Ausbau der Nebenbahn Schneidemühl- 
Neustettin zur Hauptbahn gefordert, nachdem die Gell- 
mittel zum Ausbau der Teilstreeke Posen-Schneidemühl bereits 
im Eisenbahnanleihegesetz für 1911 berücksichtigt worden sind. 
Die Gleis- und baulichen Anlagen des Personenbahnhofes 


_ Stettin genügen den gestiegenen Anforderungen nicht mehr. 


Für die einmündenden sechs Bahnlinien sind nur vier Haupt- 
gleise vorhanden. Zur Verbesserung der Verhältnisse soll der 
 Personenbahnhof zunächst vom Güterzugverkehr befreit wer- 

en. -Es ist in Aussicht genommen, vom Bahnhofe Scheune, 


417 


Nr. 30 


wo die Berliner und Pasewalker Linien zusammentrellen, eine 
neue Verbindungsbahn nach dem Rangierbahn hofe 
Stettin mit fester Brücke über die Oder oberhalb der Insel 
Piepenwerder herzustellen und über diese, unter Umgehung des 
Personenbahnhofs Stettin, den Güterzugverkehr zu leiten. Die 
Kosten sind zunächst auf 22500 000 M festgestellt. — Zur Her- 
stellung besonderer Verbindungsgleise zwischen Jungfern- 
heide und Fürsfenbrunn sind 5990000 M angesetzt. 
Das Siemenswerk am Nonnendamm bei Bahnhof Fürstenbrunn 
beschäftigt zurzeit etwa 24000 Arbeiter, von denen der größte 
Teil in Charlottenburg und Berlin, namentlich im Verkehrsge- 
biet des Nordrings und der Lehrter Bahn, wohnt und die Kisen- 
bahn zur Fahrt nach und von der Arbeitsstätte benutzt. Auf 
den Übergangsstationen Putlitzstraße und Jungfernheide hat 
sich ein außerordentlich starker Umsteigeverkehr entwickelt, 
zu dessen Bewältigung Abhilfe dadurch geschaffen werden soll, 
daß die Nordringgleise über Jungfernheide hinaus bis Fürsten- 
brunn verlängert und in Firstenbrunn Abstellgleise für die 
Wagenzüge des Massenverkehrs geschaffen werden. 

Zur Deckung von Mehrkosten für bereits genehmigte Bauaus- 
führungen sind 33 565 000 #4 vorgesehen, darunter 8 300 000 M 
für den Bau der Eisenbahn von Oberhausen West nach Hohen- 
budberg. Die Mehrkosten entstehen zum Teil durch die beab- 
sichtiste Anlage einer Wohnungssiedlung bei Bahnhof Hohen- 
budberg. Die Anlage ist erforderlich, weil wegen der Erweite- 
rung dieses Bahnhofes eine Vermehrung des Betriebspersonals 
um mehrere hundert Köpfe notwendige ist. Zur Beschaffung von 
Fahrzeugen für die bestehenden Staatsbahnen 
werden unter V 173200000 M gefordert. Es sollen hieraus 
sowie aus den anteiligen hessischen Geldmitteln und dem An- 
teile aus den durch die Neubaugesetze bereitgestellten Fahr- 
zeugkrediten etwa 890 Lokomotiven und Tender, 1975 Personen- 
wagen sowie 22126 Gepäck- und Güterwagen beschafft werden, 
während die im Betriebsetat für 1914 vorgesehenen 95 000 000 M 
im ganzen für etwa 640 Lokomotiven, 925 Personenwagen und 
7555 Gepäck- und Güterwagen bestimmt sind. Die Anforderung 
für das Etatsjahr 1914 stellt sich unter Einrechnung des Be- 
darfe, der nach dem Gesetzentwurfe auf die Beschaffungen in- 
folge des Baues neuer Bahnen entfällt und mit 6 794 000 „H vor- 
gesehen ist, zusammen auf 278494 000 MH gegenüber 291 664 000 
Mark im Etatsjahr 1913, 218393 000 M in 1912, 185155 000 MN in 
1911 und 162 374000 M in 1910. 

Unter VI sind wie alljährlich Mittel zur weiteren Förderung 
des Baues von Kleinbahnen eingestellt. Zu diesem 
Zweck sind bisher 127 500000 M. bereitgestellt. Der gegen- 
wärtige Stand des Fonds ist folgender: An Staatsbeihilfen sind 
bewilligt 124 754 218 M, an Staatsbeihilfen sind in Aussicht ge- 
stellt 1529000 M, entscheidungsreif sind in nächster Zeit An- 
träge in Höhe von 1175500 M, so daß dann 127 458 718 M ver- 
braucht sein und nur noch 41282 MH zur Verfügung stehen wür- 
den. Zur Befriedigung der ferneren Bedürfnisse wird die Zu- 
führung eines Betrages von 6 500 000 M an den Unterstützungs- 
fonds vorgeschlagen, 

Schließlich ist noch die Veräußer ung 
Rischen Staates befindlichen, aber von Oldenburg betriebenen 
Wilhelmshaven-Oldenbureer Eisenbahn für den 
Preis von 23000000 M an den oldenburgischen Staat in Aus- 
sicht genommen. Seit einigen Jahren ist geplant, zur Erschlie- 
ßung des östlichen Teils von Ostfriesland eine Eisenbahnverbin- 
dung zwischen Aurich und Sande herzustellen. Da die Strecke 
auf oldenburgischem Staatsgebiete in den Bahnhof Sande der 
Linie Wilhelshaven-Oldenburg mündet, sind Verhandlungen mit 
der Großherzoglich oldenburgischen Regierung erforderlich ge- 
worden. Hierbei hat diese eine Umgestaltung der Verhältnisse 
zwischen Preußen und Oldenburg zur Wilhelmshaven-Olden- 
burger Eisenbahn beantragt. 


der im Besitze des preu- 
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- Die italienischen Eisenbahner stehen unmittelbar vor der Ent- 
Scheidung, ob sie die von der Regierung gewährten Zugeständnisse 
_ annehmen oder ob sie in den Streik eintreten wollen. Wie die 
_ Dinge im Augenblicke (am 14. April) liegen, ist es trotz des Ein- 
flusses einiger unversöhnlicher Führer des Syndikats wahrschein- 


lich, daß das Unglück des Streikes dem Lande und dem Personal 


“ 


selbst erspart bleibt. Wie erinnerlich, bestanden die Forderungen 
der Eisenbahner aus zwei Teilen, von denen der eine unmittelbar 
durchgeführt werden sollte, während der andere der Durchführung 
nach vorangegangenem Studium vorbehalten blieb. Die dringlichen 
orderungen betrafen die Erhöhung der niedrigsten Lohnsätze. die 
"Lösung der Pensionsfrage und die Verbesserung der Arbeits- 
und Ruheschichten, also Maßregeln, deren Durchführung sämtlich 
eine Geldlast bedingte. Was insbesondere die Besoldungsfrage 
trifft, so forderten die Eisenbahner die Erhöhung sämtlicher 


Der Verlauf der italienischen Eisenbahnerbewegung. 


Löhne und Gehälter von weniger als 3600 Lire jährlich, wobei 
sie aber ihre Hauptanstrengung auf die Erhöhung der aller- 
niedrigsten Stufen richteten. Die Regierung hat auch ihre Grund- 
orderung erfüllt, indem sie die Erhöhung des Mindestlohnsatzes 
von 250auf3Lire zusagte und außerdem die möglichste Berück- 
sichtigung der nächstniedrieen Lohnsätze versprach. Das allein 
macht eine geldliche Last von 8 Millionen Lire im Jahre aus. die 


durch eine Erhöhung der Tarife getragen werden soll. Die Ver- 
besserung der Arbeitsschichten. die die Regierung weiter ver- 


sprochen hat, kostet weitere 7 Millionen, während die Eisenbahner 
ungefähr das Dreifache gefordert hatten. Der dritte Punkt, die 
Pensionsfrage, könnte nur durch Prüfung der Kasse voll gelöst 
werden, da ja zunächst festzustellen wäre. ob nicht durch Er- 
füllung der Ansprüche des Personals ein Fehlbetrag entstände, der 
das richtige Arbeiten der Einrichtung bedrohte, Es kommen dann 
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einige Forderungen mehr ideeller und moralischer Natur dazu, wie 
die Regelung des Disziplinargerichts, die Abfassung der Führungs- 
listen und dann noch als Maßregeln von materiellem Charakter 
die Erhöhungen der Nebenbezüge und Belohnungen, für die die 
Eisenbahner etwa 50 Millionen fordern. Die Regelung dieser 
Fragen bedingt aber eine eingehende Prüfung und der Minister der 
öffentlichen Arbeiten, Ciuffelli, hat den Eisenbahnern zugesagt, 
einen Ausschuß zu bilden, der bis Ende des Jahres die Fragen 
erledigt haben soll. Wenn man bedenkt, daß das Eisenbahner- 
personal aus 147000 Köpfen besteht und daß es in 46 Klassen 
zerfällt, deren Interessen häufig gegeneinander laufen, so ist die 
vom Minister geforderte Frist recht kurz. 

Über den bisherigen Verlauf der Bewegung ist noch folgendes 
zu melden: Am 5. April nahm der Ministerpräsident Sala ndra 
zu der Bewegung in einer vor der Abgeordnetenkammer gehal- 
tenen Rede Stellung. Er erinnerte daran, daß die 108 000 Bahn- 
beamten, die der Staat bei Beginn des eigenen Betriebes über- 
nahm, einen Durchschnittsiohn von 1422 Lire hatten, während 
die 144000 Eisenbahner, die 1912 im Staatsnetz arbeiteten, durch- 
schnittlich 1967 Lire verdienten. Die Regierung wolle zwar nicht 
die Aufbesserung des Personals der Besserung des Betriebes 
unterordnen, aber beide Fragen seien eng miteinander verbunden. 
Der Ministerpräsident verlas dann feierlich vom Blatte die Ver- 
sprechungen, die die Regierung den Eisenbahnern geben kann: 
nämlich ein neues Pensionsgesetz mit einer durchschnittlichen 
Aufbesserung von 11 %, die Erhöhung der Mindestlöhne auf 
3 Lire und eine sofortige Durchsicht der Bestimmungen über 
die Arbeitszeit mit Reformen nach dem Vorbilde von Ländern 
mit ähnlichen Verhältnissen wie Italien. Die Einführung der 
längeren Ruhezeiten solle allmählich geschehen, je nachdem das 
nene Personal bereit ist. Für die Besserung der Pensionen will 
die Staatsbahnverwaltung mit den Mitteln ihres Haushalts auf- 
kommen. die übrigen Maßregeln würden zunächst 15 Millionen 
im Jahre kosten und sollten durch Tariferhöhungen aufgebracht 
werden. Die Änderungen in den Disziplinarbestimmungen, die 
von den Eisenbahnern und ihren politischen Freunden gefordert 
werden. können aber erst nach reiflicher Prüfung gewährt wer- 
den. Am nächsten Tage empfing der Minister der öffentlichen 
Arbeiten Ciuffelli eine Abordnung der Eisenbahner-Födera- 
tion. d. h. des jüngeren und gemäßigteren der beiden Personal- 
verbände. Das Gespräch verlief zu voller Zufriedenheit der Eisen- 
bahner; zwar konnte sich der Minister in der Hauptsache nur 
auf die Erklärungen des Präsidenten Salandra vor der Kammer 
beziehen. doch konnte er einige Zugeständnisse moralischer Na- 
tur machen. wie insbesondere die Veröffentlichung der Führungs- 
listen. die Teilnahme von Vertretern des Personals an den stän- 
digen Disziplinar-Ausschüssen sowie an dem Ausschusse für die 
einzuführenden Reformen und Aufbesserungen. Aus dem Lager 
dieses Verbandes wurden auch sofort Stimmen laut, die zum 


Frieden mahnten. Zwar hat die Föderation noch eine Abstim- 
mung darüber vorbereitet, ob die Eisenbahner mit den gemachten 
Zugständnissen sich zufrieden geben wollen, aber über ihren 
Ausgang herrscht kaum noch ein Ziweilel. 

Ganz verschieden betrug sich der andere Personalverband, das 
radikale Syndikat. Es erklärte zunächst, nicht mit den von den 
beiden Ministern gemachten Zugeständnissen zufrieden zu sein 
und forderte seine Mitglieder auf, „für alle Fälle sich bereit zu 
halten“. Dann erklärte es sich für beleidigt, weil die Regierung 
keine Vertretung von ihm bei sich empfangen habe. Nun hat 
das Ministerium ausdrücklich erklärt, es sei gern bereit, solche 
Vertretungen des Personals bei sich zu sehen, die in nützlicher 
Weise die Lage besprechen und klären könnten. Eine ausdrück- 
liche Einladung an das Syndikat hat die Regierung freilich nach 
Lage der Dinge nicht ergehen lassen können und der Verband 
war zu hochmütig, um der allgemeinen Aufforderung nachzu- 
kommen, wie es die Föderation getan hatie. Infolge dieser ver- 
schiedenen Haltung ist es auch zu einer heftigen Fehde zwischen 
den beiden Verbänden gekommen, die natürlich die Schlagfertig- 
keit zum Streik nicht gerade hebt. 

Schließlich suchte noch der Präsident der Handelskammer von 
Ancona, Commendatore J ona, zwischen der Regierung und dem 
Syndikat zu vermitteln. Er reiste als Vertreter der beteiligten 
Handels- und Gewerbekreise der Stadt, wo das Syndikat seinen 
Sitz hat, nach Rom und besprach sich mit dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten Ciuffelli und dem Generaldirektor . der 
Staatsbahnen Bianchi. Was der Inhalt dieser Gespräche ge- 
wesen ist, das entzieht sich natürlich der öffentlichen Kenntnis. 
Nur weiß man, daß in letzter Stunde der Plan aufgetaucht ist, 
das sogenannte „Eisenbahner-Parlament“, d. h. die Vertretung 
aller Schichten des Personals zur Beratung über die Lage zu be- 
rufen. Dieser Vertretung gehören auch zahlreiche Fuhrer des 
Syndikats an; der Generaldirektor Bianchi, der bekanntlich 
Schwieriekeiten mit dieser Personalvertretung gehabt. hatte, war 
zunächst vom Gedanken, sie zu berufen, nicht sehr erbaut, stimmte 
aber schließlich auf den Rat des Ministers der öffentlichen Ar- 
beiten zu. 

Das ist die jetzige Lage. Einige Führer des Syndikats haben 
sich so sehr für den Streik eingesetzt, daß sie nicht leicht mehr 
zurück können. Anderseits ist zu bedenken, daß die Regierung 


alle Zugeständnisse gemacht hat, die sich bei der Lage und den 
Finanzen des Bahnbetriebes überhaupt machen lassen. Da das 


Syndikat nicht auf eine unbedingte Mitwirkung der Föderation 
bei einem Streik rechnen kann; ja, da jedenfalls ein nicht unbe- 
trächtlicher Teil des Persnoals arbeiten würde und die Regierung 
auch ihrerseits schon Fürsorge für den Eintritt des Streiks ge 
troffen hat, so ist mit einiger Bestimmtheit damit zu rechnen, 
daß es nicht zum Ausstand kommt und daß das ungebärdige Syn- 
dikat wieder Vernunft und Ruhe annimmt. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Eine Denkschrift über die Entwicklung der nebenbahnähr- 
lichen Kleinbahnen in Preußen und Nachweisungen über die 
Verwendung des Fonds zur Förderung des Baues von Klein- 
bahnen ist dem Abgeordnetenhause zugegangen. Die Denk- 
schrift gibt, wie alljährlich, eine Darstellung über die Entwick- 
ne der Kleinbahnen in betriebstechnischer und finanzieller Be- 
ziehung. 


— Ausbildung und Ergänzung der im Abnahme- und Über- 
wachungsdienst beschäftigten mittleren preußisch-hessischen 
Staatsbahnbeamten. Nach einem an das Eisenbahn-Zentralamt 
und die Eisenbahndirektionen gerichteten Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers vom 25. März d. J. soll künftig der Bedarf 
an solchen Beamten auch weiterhin aus maschinentechnischen 
Betriebsingenieuren gedeckt werden. Zur Ausbildung für den 
Abnahmedienst sind, ohne Anrechnung auf die durch den Etat 
bewilligten Kopfzahlen, alljährlich etwa 6 Anwärter zum Be- 
triebsingenieur, und zwar die dienstiüngsten, zum Zentralamt 
zu versetzen, woselbst sie ein Jahr im Konstruktionsbureau 
der Lokomotiv- und Wagenabteilung unter besonderer Berück- 
sichtieung ihrer späteren Verwendung als Abnahmebeamte und 
hierauf noch je einen Monat in Oberbauangelegenheiten und in 
der metallurgischen Versuchsanstalt bei der Ausführung von 
Materialprüfungen zu beschäftigen sind. Nach Beendigung 
dieser vorbildenden Beschäftigung sollen die Anwärter wieder 
in den Bezirken ihrer Eisenbahndirektionen als Betriebs- 
ingenieure bei einem Maschinen- oder Werkstättenamt Verwen- 
dung finden und sind nach einer etwa fünfjährigen Beschäfti- 
gung in solchen Stellen ie nach Bedarf vom Zentralamt zu den 
Geschäften der Materialabnahıre und Bauüberwachung in den 


Hüttenwerken und Fahrzeugbauanstalten heranzuziehen. Nach- 
lem die Beamten etwa 10 Jahre lang den Abnahmedienst wahr- 
genommen haben, sind sie wieder in den Dienst eines Betriebs- 
ingenieurs bei Maschinen- und Werkstättenämtern zurückzu- 
überführen. Sie werden dort Gelegenheit haben, die im Ab- 
nahmedienst gesammelten Erfahrungen mit Nutzen für die Ver- 
waltung zu verwenden, und kommen deshalb in erster Reihe 
für Maschinen- und Werkstättenämter mit besonders schwie- 
rigen Verhältnissen und größerem Geschäftsumfang in Betracht. 
Während der Übergangszeit sind ältere, für den Abnahmedienst 
zweifellos geeignete Betriebsingenieure zu diesem Dienst heran- 
zuziehen, für die es ausreichend ist, wenn sie zuvor einen 
Monat in der metallureischen Versuchsanstalt in der Aus- 
führung von Materialprüfungen unterwiesen und dann während 
etwa eines Monats durch die bisherigen Abnahmebeamten .der 
Lieferwerke, auf denen sie demnächst selbständig den Dienst 
eh sollen, praktisch in die Abnahmetätigkeit eingeführt 
werden. 3 


und Übergabe der 


Dienstvorschrift für die Revision 


Stations- uud Abfertigungskassen der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. Das Eisenbahnzentralamt ist vom preußischen 


Eisenbahnminister beauftragt worden, den $ 13 dieser Dienst- 
vorschrift durch Aufnahme einer neuen Ziffer (11) dahin zu 
ergänzen, daß es mit Zustimmung der Eisenbahndirektionen 
den Verkehrsämtern gestattet sein soll, bei größeren Fahr- 
kartenausgaben an Stelle der Gesamtrevisionen Revisionen ein- 
zelner oder wmehrerer Schalter vorzunehmen, wobei jeder 
Schalter jährlich mindestens einmal zu prüfen ist. Mit jeder 
Schalterrevision ist dann eine Barrevision der Gesamtkasse zu 
verbinden; werden jedoch in einem Jahre bei einer Fahrkarten- 
ausgabe mehr als 4 solcher Einzelrevisionen ausgeführt, so ge- 
nügt es, wenn bei den über diese Zahl hinausgehenden Revi- 
sionen nur die Ablieferungen der zu revidierenden Schalter an 
die Gesamtkasse zeprüft werden. Veranlassung zu dieser er- 
eänzenden Bestimmnung gaben die im Auftrage des Ministers 
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im Bezirk einer Eisenbahndirektion bei allen größeren Fahr- 
kartenausgaben angestellten Versuche, die sich auf einen Zeit- 
raum von 2 Jahren erstreckten und bewiesen haben, daß das 
erprobte Verfahren ohne Gefährdung der Kassensicherheit 
durchführbar ist, und daß es sich empfiehlt, es insbesondere 
für die Fälle zuzulassen, wo eine gründliche Revision der Ein- 
zelschalter nach dem Ermessen des Verkehrsamts im dienst- 
lichen Interesse liest. 


— Die neue Lohnordnung der preußisch-hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft ist zufolge Erlasses des preußischen Eisenbahn- 
ministers vom 12. März d. J. am 1. April in Kraft getreten. Falls 
in dem einen oder anderen Direktionsbezirk besonderer Umstände 
halber die Vorbereitungen nicht so gefördert zu werden vermoch- 
ter, daß die Lohnordnung in allen Teilen zu diesem Zeitpunkt in 
Wirksamkeit treten konnte. war dies auf Anordnung des Ministers 
den Arbeitern rechtzeitix mit dem Hinweise zu eröffnen. daß die 
Lohnordnung (L.O.) alsbald rückwirkend vom 1. April d. J. ab 
zur Einführung kommen werde. Bedeutung und Zweck der neuen 
Lohnordnung sind bereits in dem Leitaufsatz der Nr. 9 d. Zitg. 
von berufener Stelle trefflich hervorgehoben worden. Um es hier 
noch einmal kurz zu wiederholen. so enthält die Lohnordnung 
die allgemein zültigen, alle Einzelheiten erfassenden Grundsätze 
für Lohnfestsetzung. Lohnberechnung. Lohnabrechung und Lohn- 
zahlung. Die von den Eisenbahndirektionen für jede Dienststelle 
ihres Bezirks nach diesen Grundsätzen und dem in der Lohn- 
ordnung vorgeschriebenen Muster aufgestellte Lohntafel gibt ein 
vollständiges Verzeichnis der Lohnsätze, und zwar zunächst die 
Grundlohnsätze für alle der Dienststelle unterstellten Arbeiter. 
Diese sind in die für die verschiedenen Arbeiterklassen vorge- 
sehenen Lohnstaffeln eingeordnet. Das nachfolgende Verzeichnis 
der Stellenzulagensätze, getrennt nach den verschiedenen Lohn- 
staffeln, sowie eine Zusammenstellung der einmalieen Lohn- 
zulagen für besondere Tätigkeiten meist vorübergehender Art er- 
gänzen das Verzeichnis der Grundlohnsätze. Die hauptsächlich- 
sten Änderungen gegen die bisher zültigen Lohnbestimmungen sin. 
etwa folgende: Herausgabe einer Lohntafel für jede Dienststelle 
($ 1 L.O.); Beginn des Lohndienstalters mit Vollendung des 
18. Lebensjahres ($ 3); volle Schichtbezahlung auch bei stunden- 
weiser Heranziehung an: Sonn- und Feiertagen (S 4) ; Gewährung 
von Lohn (einschl. Stellenzulage) nach der am höchsten bewerte- 
ten Arbeit für den ganzen Tag, wenn die höher entlohnte Arbeit 
mindestens eine Stunde lanz ausgeführt wurde ($S 4); durch- 
gehende Löhnung für jeden Löhnungszeitraum, in dem ein Ar- 
beiter an zwei Sonntagen zum Dienst. herangezogen wird ($ 5): 
Bezahlung für mehr als 1 Überstunde am Tage auch für die durch- 
gehend gelöhnten Arbeiter ($ 6) ; Gewährung von Aussleichzulasen 
durch die Ämter ($ 7); Lohnzuschläge für Nachtarbeit (höherer 
“ Betrag und verlängerte Nachtzeiten), einmalige Lohnzuschläge 
für bestimmte Tätigkeiten ($ 9); feste Lohnzuschläge für aus- 
wärtige Beschäftigungen (2km ab Grenze des Dienstortes) 
($S10); einmalige Lohnzuschläge bei Versetzungen von Hilfsbe- 
amten und Arbeitern ($13):; Möglichkeit der Einführung eines 
neuen Stückzeitverfahrens für Güterbodenarbeiter, Kohlenlader, 
Wagen- und Maschinenputzer, Viehwagenreiniger und Bahn- 
unterhaltungsarbeiter (8$ 18. 19); Auslegen der Lohnordnung 
mit Lohntafeln in den Arbeiteraufenthaltsräumen und Aushän- 
digung der Lohnordnung an die Mitglieder der Arbeiteraus- 
schüsse (8 21). 

Zu der neuen Lohnordnung ist vom Minister eine „Ausführungs- 
vorschrift“ erlassen worden, in welche die Lohnvorschriften 
bureau- und rechnungsmäßiger Art aufgenommen sind. Daneben 
erläutert die Ausführungsvorschrift, um den zur praktischen 
Handhabung der Lohnordnung berufenen Stellen ihr Verständnis 
zu erleichtern und ihnen ausreichende Unterlagen für die Be- 
lehrung der Arbeiter an die Hand zu geben, unter Beigabe zahl- 
reicher Beispiele die einzelnen Bestimmungen der Lohnordnung 
und gibt für ihre Durchführung die nötigen Weisungen. Lohn- 
ordnung und Ausführungsvorschrift ersetzen hiernach die bisher 
in der Finanzordnung, Teil XII, sowie in allgemeinen und ein- 
zelnen Erlassen verstreut getroffenen Anordnungen, insoweit sie 
denselben Stoff regeln. Diese Anordnungen treten außer Kraft. 
Unberührt hiervon bleiben die für einzelne, aus früherer Zeit 
stammende örtliche Besonderheiten gutgeheißenen Regelungen. 
Diese Sonderbestimmungen sind wie die zur Lohnordnung sonst 
noch erforderlichen, ihr nicht zuwiderlaufenden Zusatzbestimmun- 
gen in die Lohntafel aufzunehmen. 

In dem eingangs erwähnten Erlasse erteilt der Minister den 
Eisenbahndirektionen und dem Zentralamt noch verschiedene An- 
weisungen, die neben den Bestimmungen der Ausführungsvor- 
schrift bei Anwendung der Lohnordnung zu beachten sind. auf 
deren Einzelheiten hier jedoch nicht weiter einzugehen ist. Durch 
die Einführung der neuen Lohnordnung darf, wie ausdrücklich 
hervorgehoben wird, kein Bediensteter in seinem bisherigen Lohn- 
einkommen und seiner bisherigen Lohnaussicht geschädigt werden. 
Der Erlaß schließt mit folgenden Worten: „Bei der Bedeutung, die 
die Neuregelung des Lohnwesens für die Arbeiterschaft und für 
das Verhältnis zwischen ihr und der Verwaltung hat, muß ich 


den größten Wert darauf legen, daß sich die Einführung der Lohn- 
maßnahmen glatt, und ohne berechtigte Beschwerden der Arbeiter 
hervorzurufen, vollzieht. Ich vertraue, daß die Lohndezernenten, 
mitbeteiligten Sachdezernenten, Amtsvorstände, Rechnungsdirek- 
toren und die sonst beteilieten Beamten sich mit aller Sorgfalt der 
Durchführung der Maßnahmen annehmen. Zu diesem Zwecke sind 
nicht nur alle Vorbereitungen sorgfältig zu treffen, sondern es ist 
auch durch persönliche Fühlungnahme mit den Arbeitern bei den 
Arbeiterausschußsitzungen und sonst sich bietenden Gelegenheiten 
dafür zu sorgen, daß Wesen und Vorteile der Neuregelung den 
Arbeitern verständlich werden. Auch muß, namentlich in der 
ersten Zeit, darüber gewacht werden, wie die Dienstvorsteher die 
neuen Bestimmungen handhaben. Wo dabei mangelndes Ver- 
ständnis für die Zwecke und Ziele der Lohnreform hervortritt. 
muß belehrend und anregend eingegriffen werden. Nur wenn in 
verständnisvollem Zusammenwirken aller beteiligten Stellen die 
Durchführung der Lohnreform gefördert wird, ist ein voller Er- 
folg zu erwarten.“ 


— Eröffnung von Eisenbahnstreeken. Am 15. d. M. ist im 
Eisenbahndirektionsbezirk Cöln die Verbinduneskurve 
Kalk Nord-Block Plantage (Strecke Cöln-Kalk-Heu- 
mar) dem Betriebe übergeben worden. Sie verbindet die hoch- 
liegende Bahnstrecke Cöln-Kalk-Heumar mit dem tiefliegenden 
Verschiebebahnhof Kalk Nord und ist nur für die Bedienung 
des Güterverkehrs bestimmt. Durch die neue Strecke, an 
welcher keine neuen Stationen liegen, treten geringe Entfer- 
nungskürzungen zwischen den Stationen Heumar, Rösrath, Hoff- 
nungsthal sowie den Stationen der bei Hoffnungsthal abzwei- 
genden Bahnlinie nach Lindlar einerseits und den rechtsrheini- 
schen Stationen in Cöln, Kalk und Mülheim (Rhein) ander- 
seits ein. 

Am 1. Mai d. J. wird die vollspurige Teilstrecke Lossa 
(Finne)-Cölleda der Neubaustrecke Lauscha (Unstrut)- 


.Oölleda als Nebenbahn mit den für den Personen-, Gepäck- und 


Güterverkehr sowie für die Abfertigung von Leichen und lebenden 
Tieren eingerichteten Bahnhöfen 4. Klasse Lossa (Finne), 
Bachra, Ostramondra und Großmonra-Burgwenden, ferner dem 
unbesetzten, nur Verkehrseinrichtungen zur Abfertigung von 
Personen und Wagenladungen erhaltenden Bahnhof 4. Klasse 
Rothenberga und dem unbesetzten Haltepunkt für den Personen- 
verkehr Battgendorf eröffnet werden. 


— Wagengestellung im deutschen Staatsbahnwagenverbande, 
Im Monat März .d. J. sind gegen den gleichen Monat des Vor- 
jahres an bedeckten und offenen Wagen mehr Wagen gestellt 
worden. Hierbei ist jedoch zu berücksichtisen, daß der Monat 
März in diesem Jahre zwei Arbeitstage mehr gehabt hat. Arbeits- 
täglich ist an bedeckten Wagen mehr, an offenen Wagen dagegen 
weniger gestellt worden. Die geringere Gestellung an offenen 
Wagen ist auf den Rückgang der Anforderungen zurückzuführen. 


Die Zahl der nicht rechtzeitig gestellten Waeen ist bei beiden 


Wagengattungen wesentlich geringer. Das Ergebnis der Wagen- 


gestellung ist folgendes: 


1913 1914 1914 gegen 1913 
a)bedeckte Wagen: 8° 
gestellt im ganzen. . 1927692 2178184 + 250492 + 13,0 
gestellt für den Arbeits- 

tag im Durchschnitt 30 320 3776. +. 3456. + 43 
nicht rechtzeitig gestellt 

ImNgaBZen.n,. iu, 54 697 32.146... 921551 — 
nicht rechtzeitig gestellt 

für den Arbeitstag im 

Durchschnitt 5 2279 ml kn: — 
b)offene Wagen: 
gestellt im ganzen . 2875555 30315585 + 156008 + 5,4 
gestellt für den Arbeits- 

tag im Durchschnitt 119 815 Me N 
nicht rechtzeitig gestellt 

Imesanzen.. ... 21091 IT ASS INTT = 


nicht rechtzeitig gestellt 
für den Arbeitstag im 
Durchschnitt 7 5: 379 76. — 503 — 


— Zum Eisenbahnunfall bei Lehe. Die amtliche Untersuchung 
dieses Unfalls, von dem, wie wir in Nr.28, S. 451 meldeten, der 
OCuxhaven-Geestemünder Personenzug in der Nähe des dortigen 
Schlachthofes betroffen wurde, und bei dem zwei Beamte ihr 
Leben einbüßten, hat, wie wir der „B. B.-Ztg.“ entnehmen, ein- 
wandfrei ergeben, daß das Unglück auf falsche Weichenstellung 
zurückzuführen ist. Der Zug war, nachdem er den Leher Bahn- 
hof verlassen hatte, versehentlich auf das Anschlußgleis des 
Leher Viehhofes geleitet worden. Vom Lokomotivführer wurde 
das nicht bemerkt, und so fuhr der Zug in voller Fahrgeschwin- 
digkeit auf einen Prellbock. Dieser wurde umgerissen und die 
Lokomotive‘ der Packwagen, ein Eilgutwagen und ein Wagen 
Il. und III. Klasse stürzten die etwa 6 m hohe Böschung hin- 
unter. Die Lokomotive lag unten auf der Wiese, der Tender 
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war herübergeschlagen und hatte den Lokomotivführer Völkel 
und den Heizer Burose mit Kohlen überschüttet. Der Lokomotiv- 
führer wurde verbrüht und angekohlt und der Heizer erdrückt 
unter den Kohlen hervorgezogen. Beide Beamte sind tot, sie 
waren verheiratet und in Geestemünde wohnhaft. Dadurch, 
daß die Kuppelung zwischen dem dritten und vierten Wagen 
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riß, blieben die Reisenden der nachfolgenden’ Wagen von 
schweren Verletzungen verschont. Einige Beamte, die im Pack- 
wagen saßen und mit diesem den Abhang hinunterstürzten, er- 


litten leichte Verletzungen. 


Der 24 jährige Hilfsweichensteller 


Dittrich wurde in Haft genommen; ob ihn die volle Schuld an 
dem Unfall trifft, dürfte die weitere Untersuchung ergeben. 


— Wagengestellung für Kohlen, Koks und Briketts (in Einheiten zu 10 t) in den großen Kohlenbezirken für die Zeit 


vom 16. bis 31. März d. J. 


— Die Neugestaltung des Vorplatzes am Potsdamer Haupt- 
bahnhof in Berlin ist bekanntlich einem Ideenwettbewerb vor- 
behalten worden, der entsprechend der örtlichen Bedeutung 


der Aufgabe, unter einem engeren Kreise Groß-Berliner Bau- 


künstler ausgeschrieben werden sollte. Demgemäß sind nun- 
mehr die Mitglieder des Architektenvereins zu Berlin, der Ver- 
einigung Berliner Architekten und der Berliner Ortsgruppe des 
Bundes deutscher Architekten zur Preisbewerbung eingeladen 
worden. Die an sich nicht umfangreiche Aufgabe erfordert 


einige Ortskenntnis, und stellt wegen der örtlichen Verhältnisse ' 


besondere Anforderungen an den Geschmack und die Kunst 


platz des Potsdamer Bahnhofes soll mit dem 


| es wurden gestellt Re . im Dureh- 
2o| aa ‚ „| m Durchschnitt | „chnitt fürden 
ARENA Jahr | © & \ von nicht rechtzeitig | für den Werk- Sommarnn 
Saat Kae im ganzen an Werk- |an Sonn- und tag gestellt 
>) gestellt 0 Festtaggestellt | 
< Wagen tagen Festtagen ° 
1 ß ler I. Wagen Wagen | Wagen Wagen Wagen 
A. Steinkohlenbezirke. K 
as ja] 1a 390 161 379 612 10549 = = 27115 5275 

SE ı93 | 1 369 370 333 556 35 814 440 0,1 30 323 7163 
gegen dasVorjahr _ — | — | #20791=56% | + 46066 | — 25265 Er: — 13208=1062| — 1888 
ehe) 

ß f AR 1914 14 12 674 12 052 622 —: — Ss6l 3ıl 
Aachener Bezirk }| 1913 | 11 10 600 882% 1776 5 - | 802 355 
gegendasVorjahr | — | — |+204=1%6 $| + 3238 — 1154 = BIETE 
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des Bewerbers, der das vorhandene Stadtbild durch ein in die 
Harmonie des Platzes passendes Bauwerk zum Abschluß brin- 
gen will. a 

Das von der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin soeben 
herausgegebene Programm schreibt für den Ideenwettbewerb 
in der Hauptsache die folgenden Bedingungen vor. 


Der Vor- 


u 


Der: Vor-- 
elände des ehe- 
maligen Dreifaltiekeitsfriedhofes an der Köniegrätzer Straße 
zu einem gemeinsamen Vorplatz vereinigt werden. 
platz ist so zu gestalten, daß die Anfahrt zum Wannseebahnhof 
und zu der Freitreppe an der Nordseite des Hauptbahnhofes 
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sowie die Abfahrt von dieser, ferner die Abfahrt von dem 
östlichen Seitenausgang des Hauptbahnhofs und von der Ring- 
bahn mindestens in 6,50 m Breite möglich ist. Zu beiden Seiten 
der Fahrwege sind Bürgersteige vorzusehen, am Austritt der 
Untergrundbahn ein solcher von mindestens 150 m Breite bis 
zum Fahrdamm. Von der Freitreppe an der Nordseite des Haupt- 
bahnhofs aus ist ein Fußweg nach der Königgrätzer Straße zu 
führen. An passender Stelle, etwa an der Zufahrtstraße zum 
Wannseebahnhof, ist ein Halteplatz für eine beschränkte Zahl 
von Droschken und Kraftfahrzeugen anzulegen. 

Über das geplante Bauwerk selbst besagt das Programm fol- 
sendes: An geeigneter Stelle sind Räume zur Vermietune als 
Laden, Cafe oder dergleichen mit einer nutzbaren Fläche von 


im ganzen mindestens 200 am — ausschließlich der erforder- 
lichen Nebenräume, wie Unterkunftsräume, Küchen, Windfänge. 
Treppen, Flure usw. — vorzusehen. Für die Heizung sind be- 


sondere Räume und Rauchabführung nicht erforderlich. da die 
Erwärmung der Räume durch Anschluß an die Sammelheizung 
des Hauptbahnhofs erfolgen soll-. Im übrigen bleibt es den Be- 
werbern überlassen, wie sie den Vorplatz durch Bebauung — 
auch durch Säulenstellungen und dergleichen — oder durch An- 
lage von Grünflächen ausgestalten wollen. Es wird besonderer 
Wert darauf gelegt, daß die Anlagen den Blick auf das Emp- 
fangsgebäude des Hauptbahnhofs — besonders vom Potsdamer 
Platze her — möglichst wenig beeinträchtigen. 

Die Entwürfe sind mit einem Kennwort oder Kennzeichen 
versehen bis zum 15. August d. J. an die Königliche Eisen- 
bahndirektion, Berlin (Schöneberger Ufer 1/4) einzureichen 
oder bis dahin einer deutschen Postanstalt zur Weiterbeförde- 
rung zu übergeben. 

Getrennt von dem Entwurf ist ein versiegelter, mit dem 
gleichen Kennwort oder Rennzeichen versehener Briefumschlas 
einzusenden, der enthalten muß: a) die Adresse, an die der 
Entwurf zurückgehen soll oder unter der mit dem Verfasser 
in Verbindung getreten werden kann; b) einen weiteren ver- 
schlossenen Briefumschlag mit dem Namen des Verfassers uni 
dem Nachweis seiner Zugehöriekeit zu einer der drei aufge- 
führten Vereinigsunsen durch die Mitgliedskarte oder derel. 
Dieser Umschlag wird nur geöffnet, wenn der Entwurf einen 
Preis erhalten hat oder ansekauft werden soll. — An Zeich- 
nungen und Schriftstücken werden verlangt: 1. die zur klaven 
Darstellung des Entwurfes notwendigen Grundrisse im Mnl- 
stabe 1:200, die Ansichten, Quer- und Längsschnitte im 
Maßstabe 1 :100; 2. ein Schaubild der gesamten Anlage vom 
Standpunkte der dem Programm .beigegebenen Lichtbildauf- 
nahme, jedoch unter Fortlassung des überflüssigen Beiwerks 
usw. in doppeltem Maßstab. An Stelle (des 
Schaubildes kann auch ein Modell mit der Umgebung im Mals- 
stabe 1 :200 beigefügt werden: 3, ein kurzgefaßter Erläute- 
rungsbericht. 

Für die besten den vorstehenden Bestimmungen entsprechen- 
den Entwürfe werden je ein Preis von 3000 und 2000 sowie 
zwei Preise von ie 1000 „K ausgesetzt. Die Gesamtsumme de 
Preise soll auf alle Fälle zur Verteilung kommen. Dem Preis- 
gericht wird das Recht vorbehalten, innerhalb dieser Gesamt- 
summe die Zahl und die Höhe der Preise, je nach dem Ergebni: 
des Wettbewerbs auch anderweit festzusetzen. Die Eisenbahn: 
verwaltung hat das Recht, weitere drei Entwürfe zum Preise 
von je 300 M anzukaufen. Die preisgekrönten und die ange- 
kauften Entwürfe gehen in das Eizentnm der Eisenbahnver- 


waltung zu beliebiger Benutzung für die weitere Entwurfs- 
gestaltung und die Bauausführung über, jedoch ohne Ver- 


pflichtung zur Ausführung eines der Entwürfe. Das Recht zu 
Veröffentlichung der preisgekrönten und der aneekauften Ent: 
würfe steht der Eisenbahnverwaltune und den Verfassern zu. 
Im übrigen bleibt das gesetzliche Urheberrecht der Verfasser 
unberührt. 

Das Ergebnis der Preisverteilung wird im „Zentralblatt der 
Bauverwaltung“ und in der „Deutschen Bavuzeitune“ veröffent- 
licht. Das Gutachten der Preisrichter wird diesen Fachschriften 
zur Verfügung gestellt und außerdem avf Wunsch jedem Preis- 
bewerber zugesandt werden. Nach dem Spruch der Preisrichter 
werden. die Entwürfe eine Woche lang in Berlin öffentlich 
auseestellt. Die nicht preisgekrönten und die nicht ange- 


kauften Entwürfe sind binnen zwei Wochen nach Schluß der 


Ausstellung von ihren Verfassern zurückzuverlangen, andern- 
falls sie zurückgesandt werden. 


— Stellungnalime zu den privaten Frachtenreklamatiors- 
bureaus in Württemberg. Die Gründung eines privaten 
Frachtenreklamationsbureaus in Stutteart und die Art seincs 


Geschäftsbetriehs gaben der Gencraldirektion der württember- 
£ischen Staatseisenbahnen Veranlassung. die Handelskreise au! 


die Schwieriekeiten aufmerksam zu machen, die sich hieraus 
für die Beziehungen zwischen ihnen und der Eisenbahnverwal- 
tung ergeben. 


BI Die Angelegenheit kam nach dem „Schwähb. Mer- 
kur“ in einer Sitzung der Handelskammer Stuttgart vom 30. v. M. 
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zur Sprache. Es wurde hierbei auf statistische Erhebungen 
Bezug. genommen, wonach in der Tat die reklamierten Beträge 
zum Teil sehr niedrig seien (vielfach unter 50 3), außerdem 
aber auch zu einem ganz erheblichen Teil (66%) überhaupt 
abgewiesen worden seien. Dabei wurde betont, daß eine Ver- 
ständigung der Industrie- und Handelskreise darüber wünschens- 
wert sei im Interesse der Aufrechterhaltung der guten Beziehun- 
gen zwischen ihnen und der Eisenbahnverwaltung, zumal an- 
derseits nicht ausgeschlossen erscheine, daß sich sonst auch 
die letztere in zweifelhaften Fällen auf den reinen Rechtsstand- 
ounkt stellen werde, was unter Umständen empfindliche Nach- 
teile für die Industrie und den Handel mit sich bringen könnte. 
Es wurde beschlossen, die industriellen Verbände und Handels- 
vereine dahin zu verständigen, daß. kleinliche Reklamationen, 
etwa über Beträge bis zu 50 .$, zur Vermeidung von Schreih- 
werk und um nicht den Anschein der Schikane zu erwecken. 
tunlichst unterbleiben sollen, und hiervon auch der General- 
direktion der Staatseisenbahnen Kenntnis zu geben, gleichzeitig 
aber auch bei ihr Einspruch gegen etwaige Gegenmaßnahmen 
gegenüber der Wahrung des Reklamationsrechts zu erheben. 


— Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Das Preisausschrei- 
ben. das der Verein im März 1913 erlassen hatte. fand in dessen 
regelmäßiger Versammlung am 14. d. M. seine Erledigung. In 
dem Preisausschreiben waren, wie in Nr. 26, S. 437, Jahrg. 1913 
d. Ztg. mitgeteilt, folgende drei Aufgaben zur Bearbeitung gestellt: 
1. Unter welchen Umständen bieten Selbstentladewagen für Seiten- 
und Bodenentleerung bei der Beförderung von Massengütern wie 
Kohlen. Koks und Erzen Vorteile zugunsten der Verkehrstreiben- 
den und der Eisenbahnverwaltung gegenüber den offenen Normal- 
wagen des Deutschen Staatsbahnwagenverbandes? 2. Lassen sich 
Vorteile für die Verkehrstreibenden und die Eisenbahnverwaltung 


davon erwarten, daß das Auskippen der Güterwagen in den 
Häfen durch den Selbstenladebetrieb unter Verwendung von 


Selbstentladewagen für Seiten- und Bodenentleerung ersetzt wird? 
3. Inwieweit gestatten Verkehr und Handel, daß die Versender 
Ladungen in ganzen Zügen oder in größeren Warengruppen 
gleichzeitig für dasselbe Ziel aufliefern? In welchem Umfanee 
kann dadurch der Eisenbahnbetrieb unter ‚Verminderung der 
Kosten für das Abfertigen und Verschieben der Wagen und unter 
Verbesserung der Ausnutzung der Betriebsmittel vereinfacht 
verden? Was kann die Eisenbahnverwaltune tun, um die Ver- 
sender zur Ansammlung von Ladungen zu bestimmen? 

Die namhaften Preise, die in Aussicht gestellt waren, hatten 
eine rege Beteiligung an dem Wettbewerbe hervorgerufen. Der 
Inhalt der eingelieferten Arbeiten entsprach nicht ganz den Er- 
warlungen; die ausgesetzten ersten Preise konnten nicht erteilt 
werden. Immerhin waren doch eine Anzahl Arbeiten eingegangen, 
die in der Form und in der sachgemäßen Behandlung befriedigten 
und. wenn sie auch keine ausreichende Lösung der Aufsaben 
brachten, doch mit den nach verschiedenen Richtungen zegebenen 
Anregungen für die weitere Verfolgung der behandelten wichtigen 
Fragen nützlich sein können. Es wurde daher von dem im Preis- 
ausschreiben enthaltenen Vorbehalte Gebrauch gemacht. nach dem 
auch die Erteilung von Preisen in anderer Weise. als im Schrei- 
ben angegeben. zulässig ist. und demzufolge nach dem Antrage 
des mit der Beurteilung der Arbeiten betrauten Ausschusses be- 
schlossen, folgende Preise zu gewähren: 1. von den Bearbeitungen 
der Aufgabe 1: der Arbeit .Schau ins Land“. Verfasser Herr 
Eisenbahnobersekretär Wilh. Jösch in Frankfurt (Main) 1000 M 
und der Arbeit „Fortschritt“, Verfasser Herr I. P. Goossens 
in Aachen 750 M; 2. von den Bearbeitungen der Aufgabe 2: 
der Arbeit „Vorwärts“, Verfasser Herr Regierungs- und Baurat 
a, D. Karsch in Essen (Ruhr) 1000 MH, der Arbeit „Im Zeichen 
des Verkehrs“. Verfasser Herr W. H. Droste in Duisburg- 
Ruhrort 750 M und der Arbeit „Duisburg-Ruhrorter Hafen“, Ver- 
fasser Herr Wilhelm von der Bahr, Bahnbhofsvorsteher in 
Duisburg 500 M: 3. von der Bearbeitung der Aufgabe 3: der 
Arbeit „Zeit ist Geld“. Verfasser die Herren Dr.-Ing. Friedrich 
Sammet und Gr. Bahnverwalter Heinr. Merz in Karlsruhe, 
2000 # und den Arbeiten ,Schlägel und Eisen“, Verfasser Herr 
Reeierungs- und Baurat a. D. Karsch in Essen (Ruhr) und 
„Die Masse könnt Ihr nur durch Masse zwingen“, Verfasser Herr 
Heinrich Karnetzky. Postinspektor in Hamburg, ie 1500 MN. 
— Die Begründung wird in dem Mitteilungshlatte des Vereins. 
der Zeitschrift ..Verkehrstechnische Woche“, Verlag W. Moesers 
Buchdruckerei, Berlin S.14, veröffentlicht werden. 


— Oberfinanzrat Dr. Pfotenhaver %. Die Generaldirektion 
der sächsischen Staatsbahnen hat einen schweren Verlust er- 
litten; am 4. April d. J. wurde Oberfinanzrat Dr. Rudolf Pfoten- 
hauer ihr. im besten Mannesalter, durch den Tod entrissen. Er 
war im Jahre 1861 geboren und trat, nachdem er seine juristi- 
schen Studien beendet und einiee Jahre im Vorbereitunesdienste 
zusebracht hatte, im Jabre 1889 als Direktionssekretär in die 
sächsische: Staatseisenbahnverwaltung ein. Im Jahre 1893 


rüekte er, nachdem er inzwischen die zweite jvristische Staats- 


prüfung abgelegt hatte, zum Hilfsarbeiter auf und wurde im 
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folgenden Jahre zum Finanzassessor, im Jahre 1897 zum Finanz- 
rat und Mitgliede der Generaldirektion, im Jahre 1905 zum Ober- 
finanzrat ernannt. Als Referent der Generaldirektion war er 
zuerst in Angelegenheiten der allgemeinen Verwaltung tätig; er 
nahm in dieser Zeit an den Vorarbeiten für die im Jahre 1899 
durchgeführte, jetzt noch geltende Neuorganisation der Staats- 
eisenbahnverwaltung; ‘hervorragenden Anteil. 'Nach wenigen 
Jahren trat er zur Verkehrsabteilung über, und dort wurde ihm 
bald darauf das Referat über den Personenzugfahrplan über- 
tragen, ein Arbeitsfeld, das ihm das Ziel seiner Wünsche be- 
deutete und für das er durch seine besondere Befähigung be- 
rufen war. Er hat ihm seine Tätigkeit bis an sein Ende gewid- 
met, und in dieser Tätigkeit ging er auf. Schon „von früher 
Kindheit an“, wie er in dem Gesuche schrieb, mit dem er sich 
um Anstellung im Staatseisenbahndienste bewarb, war das 
Eisenbahnwesen der Gegenstand seines lebhaften Interesses. 
Während seiner Studienzeit hörte er die Vorlesungen, die über 
Eisenbahnwesen an der Landesuniversität gehalten wurden, und 
erwarb dort die juristische Doktorwürde mit einer Dissertation 
über .„‚Die Eisenbahnbillets im allgemeinen und die Nichtüber- 
tragbarkeit der Tagesbillets im besonderen“. Dieser Neigung 
für das Eisenbahnwesen, namentlich den Eisenbahnbetrieb, die 
seiner Persönlichkeit ihr besonderes Gepräge gab, ist er Zeit 
seines Lebens treu geblieben. Seine Tätigkeit als Bearbeiter 
des Personenzugfahrplans fiel in eine Zeit, in der der Personen- 
verkehr von Jahr zu Jahr mit ungeahnter Lebhaftigkeit wuchs 
und diese Entwicklung eine umfassende Ausgestaltung des 
Fahrplans erforderte. Er ist dieser Aufgabe glänzend gerecht 
geworden. Mit einem staunenswerten Gedächtnis begabt und 
ein genauer Kenner seines engeren Vaterlandes, an dem er mit 
inniger Liebe hing, beherrschte er sein Gebiet völlig. Schwierig- 
keiten, die ihm nicht erspart blieben, konnten ihn nicht ent: 
mutigen; mit unermüdlicher Geduld verfolgte und erreichte er 
schließlich auch die Ziele, die er für richtig erkannt hatte. 
Seine Tätigkeit ließ ihn auch außerhalb des Kreises seiner Ver- 
waltung zahlreiche freundschaftliche Beziehungen anknüpfen. 
Alle, die ihm näher getreten sind und die den ausgezeichneten 
Fachmann schätzen. den trefflichen Menschen achten gelernt 
haben, werden tief beklagen, daß der unerbittliche Tod seinem 
freudigen Wirken zu früh ein Ende bereitet hat. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind ernannt: der Regierungs- und Baurat Emil 
Kraefft, Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Breslau, zum Geheimen Baurat und vortragenden Rat im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten, der Geheime Regierungs- 
rat Friese in Magdeburg und der Regierungsrat Wilhelm 
in Berlin zu Oberregierungsräten und die Regierungs- und Bau- 
räte Falck in Cöln, Johannes Herr in Halle (Saale), Jo- 
hannes Schaefer in Casses, Hannemann in Erfurt, 
Barschdorff in Cöln und Bergerhoff in Cassel zu 
Öberbauräten mit dem Range der Öberregierunssräte, ferner 
die Regierungsbauführer des Eisenbahn- und Straßenbaufachs 
Johannes Kuhnke aus Mewe, Kreis Marienwerder, und Julius 
Schütz aus Straßburg (Elsaß) zu Regierungsbaumeistern. 
— Der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Mar- 
kert, bisher in Liegnitz, ist dem Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten zur Beschäftisung bei den Eisenbahnabteilungen über- 
wiesen. — Einberufen zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienst sind: die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs 
Freyß. Beger und Steuernagel bei der Eisenbahn- 
direktion in Cöln, Haeseler bei der Eisenbahndirektion in 
Essen, Bätzing und Riemenschneider bei der Eisen- 
bahndirektion in Cassel, Drinhausen bei der Eisenbahn- 
direktion in Bromberg, Otto Braun bei der Eisenbahndirektion 
in Altona, Putmans und Harms bei der Eisenbahndirektion 
in Königsberg (Pr.) und Schröder bei der Eisenbahndirek- 
tion in Danzig; die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und 
Straßenbaufachs Unruh bei der Eisenbahndirektion in Königs- 
berg (Pr.),, Bokelberg und Dedekind bei der Eisen- 
bahndirektion in Hannover, Wilhelm Müller bei der Eisen- 
bahndirektion in Mainz und Dr.-Ing Barkhausen bei der 
Eisenbahndirektion in Berlin; der Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufachs Haldy bei der Eisenbahndirektion in 


Cassel und der Regierungsbaumeister des Hochbaufachs 
Brademann bei der Eisenbahndirektion in Berlin. — Dem 
Großherzoglich-hessischen Regierungsbaumeister des Eisen- 


bahnbaufachs Wolfskehl, bisher in Darmstadt, ist die nach- 
gesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste erteilt. 


Bei der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung ist der Re- 
gierungsbaumeister Paul beim Maschinenamt Zwickau zum 
Bauamtmann, unter Belassung bei seiner bisherigen Dienst- 
stelle, ernannt. — Versetzt sind der Baurat Donath vom Neu- 
bauamt Oberfrohna zum Bauamt Dresden-A. und der Bauamt- 
mann Gretzschel vom Neubauamt Falkenstein zum Bauamt 
Bautzen. — Öberfinanzrat Dr. Pfotenhauer, Mitglied der 
Generaldirektion (der Staatseisenbahnen und Finanz- und 
Baurat Peter, Vorstand des Bauamts Riesa, sind gestorben. 


Österreich. 


— Verkehrsandrang bei den Staatsbahnen. Nach mehrmonatigen 
Minderverfrachtungen hatten die österreichischen Staatsbahnen 
im März d. J. das erstemal wieder einen erhöhten Verkehr zu 
bewältigen. Bis Ende Februar waren die diesjährigen Leistun- 
gen der Staatsbahnen gegenüber jenen des Vorjahres bei der 
Aufgabe von 46 600 Wagen und bei der Abgabe um 45 000 Wagen, 
im ganzen also um nicht weniger als 92000 Wagen zurück- 
geblieben. Diese rückläufige Bewegung zeigte der Verkehr zu- 
nächst auch: noch im März, bis sich in der zweiten Hälfte dieses 
Monats ein Umschwung vollzog. Besonders bei den in gedeckten 
Wagen zur Verladung gelangenden Gütern war der Andrang «in 
so großer, daß die Versender, obwohl der Stand der gedeckten 
Staatsbahnwagen im Vorjahre und auch im laufenden Jahre 
beträchtlich erhöht worden ist, auf die bestellten Wagen oft 
ein bis zwei Tage warten mußten. Der Mehrbedarf an gedeckten 
Wagen wurde vor allem durch einen gesteigerten Stückgut- 
verkehr und im Wagenladungsverkehr durch eine erhöhte Aus- 
lieferung von Getreide, Mehl und Zucker, ferner von Zement 
hervorgerufen. Insgesamt sind über 18000 gedeckte Wagen 
mehr als im März des Vorjahres zur Aufgabe gelangt. Auch die 
Nachfrage nach offenen Wagen war im Zusammenhange mit 
einer allgemeinen Belebung derBautätigkeit eine stärkere als 
im vorjährigen Vergleichsmonate. So hat im Monat März die 
Aufgabe von Bau-, Werk- und Nutzholz um 2400 Wagen, jene 
von Steinen und Ziegeln um 10600 Wagen zugenommen. Be- 
merkenswert ist hierbei, daß an der Mehrverfrachtung auch 
die Eisenwerke beteiligt sind, und zwar mit 2600 Wagen, was 
zum Teile auch auf die von den Staatsbahnen gewährten Aus- 
fuhrerleichterungen zurückzuführen ist. Weniger erfreulich ist 
allerdings das Bild, das der Kohlenverkehr zeigt. Mit Ausnahme 
des Ostrauer Beckens vermochte kein Revier die Verfrach- 
tungsziffern der gleichen Zeit des Vorjahres zu erzielen. Der 
Rückgang des Kohlenverkehrs erklärt. sich vor allem daraus, 
daß in diesem Frühiahre zu Anhäufung von Brennstoffvor- 
räten, wie sie zur Zeit der Balkankrise erfolgte, kein Grund 
vorliest. Auch macht sich der Umstand geltend, daß die Ab- 
nehmer oberschlesischer Kohle mit dem Brennstoffbezuge das 
Inkrafttreten des Preisabschlages für die Sommermonate ab- 
warten. 


— Prager Verkehrsfragen. Der Eisenbahnverkehr im Weich- 
bilde der Stadt Prag hat sich seit der Verstaatlichung der 
Strecken der Staatseisenbahngesellschaft, der Österreichischen 
Nordwestbahn und der Böhmischen Nordbahn in einem Maße se- 
steigert, daß eine Entlastung der Prager Bahnhöfe vorgesehen 
werden muß, um, dies zu erreichen, ist beabsichtigt, zunächst 
die Zugrangierungen außerhalb Prags zu ermöglichen und 
weiter die Durchgangszüge um Prag herumzuführen, wodurch 
eine bessere Ausnützung der Prager Bahnhöfe für den Perso- 
nenverkehr und ein rascherer Umlauf der Güterzüge bewirkt 
würde. Dem ersten Zwecke wird die Anlage eines Rangier- 
bahnhofes im Zuge der Linie Gmünd-Prag nächst Nusle die- 
nen; die Umleitung der Durchgangszüge wird durch eine von 
der Station Lieben der Linie Brünn-Prag abzweigende und in 
den vorgenannten Rangierbahnhof einmündende Verbindungs- 
bahn erzielt werden. Der neue Rangierbahnhof schließt an die 
Station Vrsowitz-Nusle an und erstreckt sich in der Richtung 
gegen Wien auf eine Lände von etwa 4.8 km. Der ganze Bahn- 
hof ist in einem Gefälle geplant, so daß die Rangierungen ohne 
Anwendung von Lokomotiven durchgeführt werden können. Für 
die durch den Umbau berührten wichtigeren öffentlichen Wege 
werden schienenfreie Kreuzungen geschaffen. Der Gesamtauf- 
wand für die Anlage ist mit 9,6 Millionen Kronen veranschlagt. 
Mit den Bauarbeiten, die auf vier Jahre verteilt sind, wurde 
Mitte 1913 begonnen. Die Länge der Verbindungsbahn Lieben- 
Nusle beträgt etwa 7,2 km; die Bahn ist vorläufig eingleisig 
gedacht, jedoch ist auf die Legung eines zweiten’ Gleises ent- 
sprechende Rücksicht genommen worden. Die Grundeinlösung 
ist bereits im Zuge, ebenso wird an der Verfassung der: Ver- 
gebungsbedingungen gearbeitet. so daß die Arbeiten voraussicht- 
lich Mitte des laufenden Jahres zur öffentlichen Ausschreibung 
gelangen. Mit dem auf etwa zwei Jahre berechneten und mit 
3 Millionen Kronen veranschlagten Bau der Verbindungsbahn 
Lieben-Nusle dürfte noch im laufenden Jahre begonnen werden. 


— Der Güterzugfahrplan der österreichischen Staatsbahnen. 
Durch die Einführung direkter Ferngüterzüge wurden im Be- 
reiche der Staatsbahnverwaltung günstige Verbindungen für 
die Beförderung von Wagenladungsgütern nach allen Richtungen 
geschaffen. Zur Unterrichtung der beteiligten Kreise gibt die 
Nordbahndirektion mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J: ein Güterzug- 
fahrplanbuch unter dem Titel ..Übersicht der Ferngüterzüge 
auf den k. k. österreichischen Staatsbahnen“ heraus, aus dem 
alle im Güterverkehre bestehenden Fernzugverbindungen mit 
ihren Verkehrzeiten und der Transportdauer ersichtlich sind 
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und welches den Interessenten auf Verlangen zum Selbstkosten- 
preise zur Verfügung zestellt wird. 
schnitte eingeteilt und stellt ein vollständiges Kursbuch für 
den Ferngüterverkehr dar. Der erste Abschnitt behandelt den 
Verkehr nach und von dem Auslande sowie den Verkehr 
zwischen Inlandstationen mit bedeutender Industrie, der zweite 
Abschnitt den Verkehr nach und von Triest und endlich der 
dritte Abschnitt die Vieh- und Fleischbeförderung auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen. Mit Auflage dieser Übersicht dürfte 
bestehenden Wünschen aus Interessentenkreisen entgegen- 
gekommen werden. 


Von den in die Übersicht aufgenommenen 193 Fernzugverbin- 
dungen werden folgende als hinsichtlich der Beförderungsdauer 
besonders bemerkenswert angeführt: Von Itzkany nach Buchs, 
1914 km, 111% Stunden Transportdauer; von Bregenz nach 
Itzkany, 1932 km, 118% Stunden Transportdauer: von Schrecken- 
stein nach Triest, 1026 km, 76% Stunden Transportdauer: von 
Ölmütz nach Triest, 780 km, 58% Stunden Transportdauer: von 
Özernowitz nach Furth i. W., 1307 km, 81% Stunden Transport- 
(dauer; von Krakau nach .Bodenbach, 633 km, 52% Stunden 
Transportdauer; von Lieben nach Krakau, 498 km, 31% Stunden 
Transportdauer; von Pardubitz nach Boryslaw-Tüstanowice. 
765 km, 52% Stunden Transportdauer ; von Boryslaw-Tüstanowicr 


nach Pardubitz, 765 km, 53% Stunden Transportdauer; von 
Selzthal nach Bregenz, 518 km, 50% Stunden Transportdauer 
USW. USW. 


— Betriebseinnahmen der Aussig-Teplitzer Eisenbahn. Im 
März wurden auf dem Gesamtnetz dieser Bahn um 66 117 Kr. 
weniger als im gleichen Monat des Vorjahres eingenommen. 
Hiervon entfällt auf die Linien des alten Netzes eine Minder- 
einnahme von 42 779, auf die Lokalbahn Teplitz-Reichenberg eine 
solche von 23338 Kr. Auf den Linien des alten Netzes wurden 
403231 (— 18309) Personen und 920 981 (— 30098) t: Güter 
weniger befördert als im gleichen Monat des Vorjahres. Die 
Einnahmen betrugen im März 1403 867 (— 42779) Kr. und seit 
Jahresbeginn 3793811 (— 249628) Kr. Auf der Lokalbahn 


 Teplitz-Reichenberg wurden 157 117 (— 17509) Personen uni 


liefern. 


. ; 


35140 (— 2366) t Güter befördert. Die Einnahmen betrusen 
im März 292472 (— 23338) und seit Jahresbeeinn 872112 
(— 43375) Kr. ; 


— Neue Schnellzüge Passau- und Simbach-Wels-Wien. Für 
die Dauer der mit 1. Mai in Kraft tretenden Sommerfahrordnung 
wird in der Strecke Passau-Wels und anschließend daran auch 
in der Strecke Simbach-Neumarkt-Kallham ein neues Schnell- 
zugpaar zur Einführung gelangen. Hierdurch werden mit den 
bestehenden Schnellzügen Wien-Westbahnhof an 12 Uhr 50 Min. 
nachmittags und Wien-Westbahnhof ab 3 Uhr 45 Min. nach- 
mittags folgende Verbindungen hereestellt: Passau ab 6 Uhr 
47 Min. früh, Simbach ab 6 Uhr 31 Min. früh, Wels an 8 Uhr 
20 Min. vormittags, Linz an 8 Uhr 50 Min. vormittags. Wien 
Westbahnhof an 12 Uhr 40 Min. nachmittags; in der Geeen- 
richtung Wien-Westbahnhof ab 3 Uhr 45 Min. nachmittags, Linz 
ab 7 Uhr 44 Min. abends, Wels ab 8 Uhr 25 Min. abends, Simbach 


an 10 Uhr 21 Min. abends, Passau an 10 Uhr 6 Min. abends. Für 
Reisen von Passau und Simbach nach Linz und Wien oder 


zurück ergeben sich dadurch zegenüber der bisherigen Reise- 
möglichkeit, namentlich in der Richtung nach Wien, wesent- 
lich günstigere Abfahrts-. und Ankunftszeiten. 


— Die Wagenbestellurgen der Staatsbahnen. In den letzten 
Tagen haben die Wagenfabriken der Staatseisenbahnverwaltung 
den Schlußbrief für den Monat März erhalten. Die Fabriken 
Sind gegenwärtic damit beschäftigt, die von ihnen im abgelau- 
fenen Monat fertiggestellten Wagen an die Staatsbahnen abzu- 
Sie erwarten, daß das Eisenbahnministerium nunmehr 
nach Abschluß der Schatzscheinanleihe ihnen den Bedarf für einen 
längeren Zeitraum, etwa für sechs Monate, bekanntgeben dürfte. 


— Die Betriebseinnahmen der Buschtiehrader Bahn. Die 
Einnahmen zeigen auch für den März einen Ausfall, der aus dem 
Frachtgutgeschäft 136699 Kr. und aus dem Personenverkehr 
52%1 Kr., mithin zusammen 189600 Kr. beträgt. Von dieser 
Mindereinnahme entfallen auf das A-Netz 122300 und auf 
das B-Netz 67300 Kr. Die Güterbeförderung erfuhr eine Ab- 
schwächung um 69173 t, wovon etwa 58 000 t auf den Kohlenver- 
kehr, etwa 11000 t auf den Transport der verschiedenen Güter ent- 
fallen. Im ersten Vierteliahr ergab sich im Frachtenverkehr ein 
Ausfall von rund 207 000 t, woraus eine Mindereinnahme von 
690.000 Kr. herrührt. Für den Personen- und Gepäckverkehr wur- 
den 57000 Kr. weniger vereinnahmt, so daß die gesamte Minder- 


‚einnahme für die ersten drei Monate rund 747000 Kr. beträgt. 


Hieran sind beteiligt die A-Sirecke mit 459000 Kr. und die B- 
Strecke mit 288 000 Kr. Die Richtigstellung der Einnahmen für 
November ergab für das A-Netz ein Mehr von 59500 Kr. und für 
die B-Strecke ein solches von 31200 Kr. 
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Er ee Nr. 30 
— Zugzusammenstoß im Wiener Ostbahnhofe. Am 9. April 
Das Buch ist in drei Ab- nachmittags erfolgte im Wiener Ostbahnhofe ein Zusammenstoß, 


hei dem ein nicht unbedeutender materieller Schaden angerichtet 
und sechs Personen in leichtem Grade verletzt wurden. Um 
5 Uhr 5 Minuten nachmittags stand auf dem Gleise I im Wiener 
Staatsbahnhofe ein zur Abfahrt bereiter Personenzug. Auf einem 
Nachbargleise wurde ein leerer Zug rangiert. Wahrscheinlich 
infolge falscher Weichenstellung fuhr der Verschubzug an den 
Personenzug an. Der Zusammenstoß war von verminderter Hef- 
tigkeit, da der Verschubzug langsam fuhr. Trotzdem wurden 
durch den Anprall sechzehn Wagen beschädigt. Im Personenzug 
wurden sechs Personen des’ Post- und des Bahnpersonals leicht 
verletzt. Alle Verletzten wurden von Bahnärzten behandelt und 
konnten sich allein in ihre Wohnungen begeben. Der Oberb* 
der Bahn blieb unversehrt. Durch den Zusammenstoß war der 
Verkehr im Bahnhofe für kurze Zeit ganz behindert. Der nach 
Bodenbach abgehende Personenzug erlitt eine Verspätung von 12 Mi- 
nuten, da die beschädigten Wagen zu diesem Zuge gehörten und 
durch andere ersetzt werden mußten. Nach zehn Minuten waren 
aber alle Spuren des Zusammenstoßes weggeschafft und der 
(Gresamtverkehr konnte wieder aufgenommen werden. 


— Die Einnahmen der Südbahn betrugen im Monat März 
13367480 Kr. (gegenüber den richtiegestellten Vorjahrsziffern 
weniger 877642 Kr. und gesenüber den vorläufig ermittelten 
Vorjahrsziffern — 578072 Kr. Vom 1. Januar bis 31. März be- 
trugen die Einnahmen 35346845 Kr. (gegenüber den richtig- 
gestellten Vorjahrsziffern — 2235524 Kr. und den vorläufig 
ermittelten Vorjahrsziffern — 582 893 Kr.). 


— Neue Nachtschnellzugverbindungen. Mit 1. Mai d. J. wird 
im Verkehre zwischen Wien und dem Pustertale sowie Sid- 
Tirol eine bedeutende Verbesserung eintreten. Der von Wien 
Westbahnhof um 8 Uhr 40 Minuten abends abfahrende Schnell- 
zug wird nämlich in Salzburg den Anschluß an den dort um 
2 Uhr 50 Minuten nachts abgehenden und in Triest k. k. Staats- 
bahn um 11 Uhr 25 Minuten vormittags ankommenden Tauern- 
bahn-Schnellzug erreichen. In der Station Spittal-Millstätter 
See wird außerdem ein Anschluß nach den Stationen des Puster- 
tales und nach Süd-Tirol durch:den um 11 Uhr 44 Minuten vor- 
mittags in Bozen-Gries eintreffenden Südbahn-Schnellzug her- 
gestellt. In der Gegenrichtung wird der von Triest k. k. 
Staatsbahn um 5 Uhr 35 Minuten nachmittags abzehende Tauern- 
bahn-Schnellzug in der. Station Spittal-Millstätter See den An- 
schluß aus dem Pustertale von dem um 5 Uhr 25 Minuten nach- 
mittags von Bozen-Gries abgehenden Siüdbahn-Schnellzug auf- 
nehmen und in Salzburg an den in Wien Westbahnhof um 8 Uhr 
15 Minuten vormittags eintreffenden Schnellzug anschließen. 
Zur Vermeidung des Umsteigens in Salzburg werden in beiden 
Richtungen durchlaufende vierachsige Wagen I. und II. Klasse 
zwischen Wien Westbahnhof und Villach s«eführt werden. 
Diese Fahrplanveerbesserung ist nicht allein für Oberösterreich. 
das eine neue Nachtverbindung nach und von Triest und dem 
Pustertal erhält, sondern auch für Wien von Bedeutung, da 
hierdurch auch die kürzesten Nachtschnellzugverbindungen 
zwischen Wien und dem Pustertale sowie Süd-Tirol geschaffen 
werden. Dem Touristenverkehre von Wien in das Tauerngebiet 
bietet diese neue Verbindung den wesentlichen Vorteil. daß bei 
Abfahrt von Wien Westbahnhof um 8 Uhr 40 Minuten abends 
(lie Stationen Bad Gastein und Mallnitz bereits um 5 Uhr bzw. 
5 Uhr 30 Minuten früh erreicht werden. 


— Die Sanierung der Südbahn. In den Vereinbarungen, welche 
die Südbahn wegen endgültiger Regelung ihrer finanziellen Ver- 
hältnisse mit der Regierung getroffen hat, ist die Bestimmung ent- 
halten, daß, wenn nicht das System der Reinertragsgarantie bis 
zum 1. Januar 1915 genehmigt sein sollte. die Sanierung auf dem 
Wege von Tarifsicherungen durchzuführen ist, und daß letztere 
Einrichtung sofort von selbst in Kraft tritt. Im allgemeinen über- 
wiegt die Anschauung. daß, wenn nicht im Herbst ein vollständiger 
Umschwung im Parlament eintreten sollte, es wahrscheinlich ge- 
worden ist. daß die Sanierung der Südbahn durch das System der 
Tarifsicherungen erfolgen wird. Die bisherigen Vorbesprechun- 
zen der Vertreter der Südbahn mit dem Fisenbahn- und Finanz- 
ministerium lassen erkennen, daß sich in dem von der Gesellschaft 
vorgelegten Sanierungsentwurfe die eine oder andere Änderung 
als notwendig erweisen dürfte, doch nimmt man an, daß die Ver- 
handlungen, die in der letzten Aprilwoche wieder aufgenommen 
werden sollen, Keine wesentlicheren Schwierigkeiten bringen wer- 
len. In den nächsten Tagen dürften Schritte zur Einberufung der 
Versammlungen von Besitzern der drei- und vierprozentigen 
Prioritäten unternommen werden, ‘indem ein entsprechen- 
des Ansuchen an das Handelsgericht als Kuratelbehörde gerichtet 
wird, Die Versammlungen werden ihre Entscheidung über das in 
Vertragsentwürfen vorliegende Südbahnabkommen abzugeben 
haben. Der Termin für die Abhaltung der Versammlungen ist 
längstens sechs Wochen nach der FEinberufune. Es ist wahr- 
scheinlich, daß sie gegen Ende Mai stattfinden werden, 
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Ungarn. 


— Voranschlag der ungarischen Staatseisenbahnen für das 
Jahr 1914/15. Die voraussichtlichen Ausgaben und Einnahmen 
der ungarischen Staatseisenbahnen spielen im Rahmen des auf 
die Gebarung des ungarischen Handelsministeriums bezüglichen 
Teiles im Staatsvoranschlage für das Jahr 1914/15 (1. Juli bis 
30. Juni) folgende Rolle: 


1914/15 gegen 1913 
Ir Kr. 
Ordentliche Gebarung. 
a) Ausgaben: 

Persönliche Ausgaben 164.034 320 -+ 13905 320 
Sächliche Ausgaben . 14254180 + 1190180 
Unterhaltungs- und Betr iebsausgaben . 169 547 000 -- 14 779 500 
Um gestaltungsarbeiten a; ? 13 420 500 — 4060 000 
Kosten der Feuer- u. Elementarschäden 7440000 -—- 1440 000 


a) zusammen 368 696 000 -+- 27 255 000 
b) Einnahmen: 


aus dem Personenverkehr 115 000000 -+ 5000000 
5 „ Militärverkehr 3400000 + 100000 
: „ Gepäckverkehr 2900000 + 200.000 
e „ Eilgutverkehr.. 15700000 -—+ 700.000 
E SENT: achtenverkehr . 310 500000 —+ 4500 000 

Verkehrseinnahmen 447 500 000 -+ 10500 0U0 
verschiedene (sonstige) 48500000 + 4500 000 


b) zusammen 496 000 000 -+ 15 000 000 
(b—a) Betriebsüberschuß 127 304000 — 12255 000 


Außerordentliche Gebarung. 
a) Ausgaben: 
1. Durchlaufende Auslagen (Vermeh- 
rung von Inventargegenständen) 
2) Investitionen 
Vermehrung 


300 000 == 
en, ee | 


"des Fahrparkes und 


dessen Ausrüstungen 42310000 —+ 1588000 
Ergänzungsbauten u. -Einrichtungen 81 370.000 + 6423 000 
Neubauten + NEE N 32890 000 + 4612000 
2: zusammen 156 570 0009 _. 223 000 
(al, 2) zusammen 157370000 — 293 000 
b) Einnahmen: 

1. Beitrag des Grenzgebiets - Investi- 

tionsfonds zum Bau der Eisenbahn 
Ogulin-Knin : 1000000 —+ 1.000 000 

2 Erlös für zur Bedeckung der Kosten 

der auf Grund des Y oranschlags 

durchzuführenden Investitionen zu 
begebende Staatsrententitel . 156 570000 — 223.000 
(b 1, 2) zusammen 157570000 + 777000 

(b—a) Überschuß der außerord. 
Gebarung . { i 200000 —+ 554.000 

Wieder olu ne 

Ausgaben: ordentliche Gebarung 368 696 000 -+ 27 255 000 
außerordentliche Gebarung 157370000 — 223000 
zusammen 526 066 000 + 27 032.000 
Einnahmen: ordentliche Gebarung 496 001,000 —+- 15 000.000 
außerordentl. Gebarung . 157570000 + 777000 
zusammen 653570000 -+ 15 777 000 
Zur Verfügung bleibender Überschuß Ko 
(zugunsten der Staatskasse) 127 5040)0 — 11255 000 


Aus den angeführten, deutlich sprechenden Ziffern kann man 
leicht ermitteln, daß die ordentlichen Einnahmen nur mit 3,1% 
(die V erkehrseinnahmen mit 2,4%) erhöht im Voranschlag an- 
zesetzt erscheinen, während die entsprechenden Ausgaben um 
rund 8% höher angenommen sind, als im Voranschlage des 
Jahres 1913 dies der Fall war. Demnach stellt sich die Be- 
triebszahl auf 74,33 % gegen 70,99% des Jahres 1913. Die wirk- 
lichen Betriebszahlen en nach den Jahresabschlüssen in 
den Jahren 1910—1912: 74,87, 73,53 und 75,41%. 


Der Personalbestand ist wie folgt veranschlagt: 


sonstiges 
Beamte Personal zusammen 
Direktion 1143 (+ 9) 738(4+ :64) 181 (+ 7) 
Betriebsleit ungen 1719 (+ 7) 1050 (+ 112) 2770 (+ 187) 
Streckendienst 4179 (+ 228) 47587 (+ 3010) 51766 (++ 3238) 
zusammen 7032 (+ 312) 49325 (+ 3186) 56 417:(+ 3498) 
Die Gehälter, Wohnungsgelder und Zulagen des Personals 


erfordern nach Abzug der 3 prozentigen Interkalarien insgesamt 
einen Aufwand von 100 505 220 Kr. 
In diesem Bestand (bzw. Aufwand) 


sind 1 Beamter und 71 


(+ 4) sonstige Angestellte (mit 100440 Kr.) nicht enthalten, 


die nicht im eigentlichen Eisenbahndienst, sondern z. B. beim 


484 — 


"Anleihen an anderer Stelle veranschlagt worden sind, und 


-im allgemeinen eine ungünstige Gestaltung, und zwar: 
1914 
Kr. 
Ungarische Staatseisenbahnen 28 720 200 
Südbahn (ung. Netz) Be 5 1 901 420 
Kaschau-Oderberger E. (ung. Linien) 1 747 397 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter E.. . . . 223 803 : 
Mohäcs-Pöcser (Fünfkirchener) E. 90 200 
Finfkirchen-Barcser E. IE | 119400 | 
Hauptbahnen zusammen. 32 802 420 
Lokalbahnen zusammen . 6886 046 
Insgesamt 39688 466 


Zeitung des Vereins 
Deutscher ee 


Feuerwehrdienst und Str N und 
dergleichen Verwendung finden. 

Auf die ungarischen Staatseisenbahnen haben außerdem noch 
folgende Erfordernisse Bezug, welche unter dem Titel:: das 
Portefeuille (des Handelsministeriums) belastende 


zwar: 

1. für die 40. und 41. Halbjahrs- 
rente der auf Grund des Ges.-A. 
XXIV d. J. 1891 für den Bau der. 
Budapester Ringbahn (Rechtes Do- 
nauufer) aufgenommenen Anleihe 

9. für die 20. und 21. Halbjahrs- 
vente der zum Bau von Amtsge- 
bäuden, Beamten- und Arbeiter- 
häusern (entlang der Linien der 
ungarischen Staatseisenbahnen) 
aufgenommenen Anleihe . . 

3 kur dies. und Halbjahrs- 
rente der zum Bau einer Wohn- 
häuseranlage (neben der Istväntel- 
ker Haupt werkstätte der Staats- 
bahnen) aufgenommenen Anleihe 152773 (neue Post). 


Es sei ferner gestattet, an dieser Stelle noch folgenden auf : 
Fisenbahnen ee Voranschlagsposten des Handels- 
ministeriums Raum zu gewähren: 

1. Unter dem Titel: Zen tralverwaltung. 


Kr. < 
250000 (wie im Jahre 1913) 


309826 („ „19 


Ordentliche Ausgaben: Kr. gegen 1913 
Eisenbahn-Ministerialkommissäre 19 260 (unv verändert) a 
Unterstützung der Lokalbahnen . 3 300 000 ( , 

Ordentliche Einnahmen: 

Anteilszahlung der Eisenbahnverwal- 
tungen fur die Kosten der Rech- 3 
nungskontrolle 1200 ( " ja 


Zahlung der Eisenbahnver waltungen für 
die Regierungsüberwachung. . - 
Div idenden der im Besitze des Han- 
delsministeriums befindlichen Lokal- 
bahn-Titres . { 105 000 ( £ Ye 
. Unter dem Titel: Gener alinspektion für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt. 
Ordentliche Ausgaben: 


18.000 ( 3 ) 


Persönliche Ausgaben . 203 500 —- 1600 
Sächliche Ausgaben Su 123 500 + 5600 
zusammen 327000 —- 7200 
Personalbestand: 1 Vorstand (Ministerialrat), 5° 
Oberinspektoren, 9 Inspektoren, 8 Kommissäre, 1 Kanzlei- 
direktor, 1 Kanzleibeamter, 1 Kanzleihilfsbeamter, 2 Kanzlei- 
diener, insgesamt 28 Personen. Die Gehälter, Wohnungsgelder 


und Zulagen dieses Personals beanspruchen 171 600 Kr., wovon 
nach Abzug der üblichen 3 prozentigen Interkalarien 166 500 Kr. 
in den Voranschlag eingestellt sind. Mi 
— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen zeigen 
im Monate Februar d. J. nach den vorläufigen Ausweisen 
im Vergleiche zu den entsprechenden Ergebnissen des Vorjahres 


Seit Jahresbeginn ker a sich die gleichen Einnahmen 
wie folgt: Hauptbahnen (Vollbahnen, Eisenbahnen ersten Ran- 
ges) zusammen 68174623 Kr., Lokalbahnen (Vizinalbahnen, 
Eisenbahnen zweiten Ranges). zusammen 13 946 519 Kr., ‚somit 
insgesamt 82121142 Kr. Diese Ergebnisse stehen jenen des 
Vorjahres um 3908401 und 265705 Kr., insgesamt daher um 
4174106 Kr. nach. An dem Ausfall der ‚Hauptbahnen waren 
beteiligt die ungarischen Staatseisenbahnen mit 3372461 Kr., 
das ungarische Netz der Südbahn mit 243 791 Kr., die ungarischen 
Linien der Kaschau-Öderberger Eisenbahn mit 61958 Kr., die 

%aab-Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn mit 240709 Kr. und die 
Fünfkirchen-Bareser Eisenbahn mit 2007 Kr., hingegen sehen 
wir bei der Mohäces-Pöeser Eisenbahn eine Besserung von 12525 
Kronen. j 

Die durchschnittliche Betriebslänge betrug" bei den Haupt- 
bahnen 10167 km (+ 9) und bei den Lokalbahnen 12 106 I N 

(+ 398), zusammen somit 22273 km (+ 407). Mr. 


3 


1% 
3 


u 
en 


* 


_ sie beleuchtet sind. 


und rücken dann. ebenso wierdie 


LIV. Jahrgang 
18. April 1914. 


— 


Nr. 30 


Bosnien und die Hörcegovina. 


— Ausgestaltung des Eisenbahnnetzes. Die „Wiener Zeitung“ 
vom 9. April verlautbart eine kaiserliche Verordnung auf Grund 
des S 14, durch welche der Gesetzentwurf über den Bau der neuen 
bosnischen Bahnen in Kraft gesetzt wird. Diese- Vorlage ist im 
bosnischen Landtag und im ungarischen Reichstag angenommen 


' worden, wurde jedoch im österreichischen Parlament nicht er- 


ledig. Über diese kaiserliche Verordnung wurde nachstehende 
halbamiliche Mitteilung veröffentlicht:  . 

„Durch die Verordnung betreffend. die Ausgestaltung des bos- 
nisch-hercegovinischen Eisenbahnnetzes werden die Verfügunsen 
der im November v. J. im Reichsrat eingebrachten Regierungsvor- 
lage in Wirksamkeit gesetzt. Als unumgängliche Notwendiekeit 


_ wirtschaftlicher. wie militärischer Natur ist nach langwierigen und 


schwierigen Verhandlungen der beteiligten Regierungen unter 
billiger Berücksichtigung aller in Betracht kommenden Inter- 
essen das bosnisch-hercegovinische Eisenbahnprogramm zustande 
gekommen. Die Verkehrssteigerung, welche der seit der Annexion 
eingetreiene erfreuliche wirtschaftliche Aufschwung Bosniens und 
der Fercegovina mit sich brachte, einerseits und die Vorgänge der 
letzten Jahre anderseits haben die völlige Unzulänglichkeit des 
bosnisch-hercegovinischen Eisenbahnnetzes dargetan. Wegen seiner 
großen Lücken und der überwiegenden Schmalsvur an sich yon 
reduzierter Leistungsfähigkeit, gestattet dieses Netz auch keinen 
Übergang des an der bosnischen Grenze anlangenden rollenden 
Materials. 
unmöglich machen, mußten in den Jahren 1909 und 1912/13 die 
in Bosnien und der. Herceeovina stehenden Teile der Wehrmacht 
durch Einberufungen von Reservisten auf erhöhten Stand gebracht 
und dieser ‚durch Monate aufrechterhalten ‚werden. Diese Maß- 
regeln waren für die einberufenen Mannschaften und deren Fa- 
milien wie auch für die Staatsfinanzen eine schwere Belastung. 
Aus diesen Erfahrungen müssen die unerläßlichen Konsequenzen 
gezogen werden. Ein weiteres Zuwarten auch nur um einige 
Monate würde den Verlust eines vollen Baujahres bedeutet haben. 
Eine solche Verzögerung hätte aber die Regierung nicht zu ver- 
antworten vermocht: Was im Interesse. des großen Ganzen zetan 
werden muß, darf nicht. weiter hinausgeschoben werden, Nachdem 
die gesetzgebenden Körperschaften Bosniens und der Herceeovina 
und der Länder der ungarischen Krone ihrer Pflicht gegen die 
Monarchie: bereits nachgekommen sind, ist es eine gebieterische 
Notwendigkeit, daß auch Österreich 
unverweilte Durchführung einer Aufgabe von geschichtlicher Bo- 
deutung ermögliche. Da sich infolge der bekannten innerpolitischen 
Vorgänge der parlamentarische Weg gegenwärtig nicht gangbar 
erwies, mußte die Regierung auf ihre Verantwortung, die sie in 
‚vollem Umfang übernimmt, die erforderliche ‘Vorsorge -mit Hilfe 
des S 14 des Staätsgrundgesetzes treffen. * 


Übrige europäische Länder. 


— Zuganzeiger auf dem. Bahnhof Bakerstreet in London. 


Auf 
‚der ‘einem vollständigen- 


Umbau unterzogenen Station Baker- 
street der Londoner Metropolitan-Eisenbahn, in der die Ayles- 
bury-Seitenlinie der Gesellschaft mit der inneren Ringebahn zu- 
sammenstößt, sind neuerdings für die außerordentlich zahlreichen 
Züge, die‘ von dieser Station ausgehen, Anzeigetafeln aufge- 
stellt worden, die für die nächsten zwei Züge das Reiseziel und 
‚die Folge der. Stationen angeben, an denen sie halten. Es sinil 
drei solcher@l’afeln vorhanden, zwei in den Schalterräumen uni 


„eine im Übergang zwischen den verschiedenen dort einmündenden 


Strecken. Die Anzeigevorrichtung besteht aus 4 Feldern, von 
denen die beiden linken die nächsten: beiden abfahrenden Züze, 
die beiden anderen die Fernzüge angeben, die nach Aylesbury, 
Verney Junction oder Chesham bestimmt 'sind. Jedes Feld ent- 
hält alle Haltestellennamen, die aber erst sichtbar werden, wenn 
Der Stellwerkwärter:kann mit Hilfe einer 
Trommel, auf der Schalter für die verschiedenen Haltestellen 


 efuppenweise ‚angeordnet sind, bestimmte:Gruppen von Namen 


a 


sichtbar machen. - Der zunächst abfahrende‘ Zug steht in der 
ersten ‚Spalte;" fährt. er.:aus, so rückt’ die :Angabe- der zweiten 
Spalte in die erste... Die,Fernzüge in der drittenund: vierten 
Spalte werden schon- einige: Zeit. vor ihrer Abfahrt eingestellt 

C anderen Züge amdie erste 
‚Stelle, wenn die Abfahrtszeit herannaht. Die Zugaänzeiger.wer- 
‚den,; wie schon ‚erwähnt, vem Stellwerkwärter "bedient; der ..mit 
Hilfe seines Fahrplaris «die richtigen Namen einstellt; die: ver- 
hiedenen Gruppen: sind: so' miteinander gekuppelt, daß der 
Wärter nur. eine im Fahrplanssangegebene Zahl einzustellen 
‚braucht, damit die:Gruppe:xon: Haltestellen erscheint, die der 
betreffende Zug berührt. «Die! gänze Einrichtung erinnert'stark 

die bekannten Zuganizeiger der Londoner Distriethahi.. Sie 
hl -äuıch von derselben‘ Firmä:zebäut: worden. ante 
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Da diese Mängel einen raschen Truppennachschub: 


seinen Teil erfülle und so die 


— Rauchbekämpfung in England. Von der englischen Re- 
sierung ist ein- Ausschuß eingesetzt worden, der die Frage der 
Bekämpfung der. Rauch- und Rußplage erörtern soll. Die Eisen- 
bahngesellschaften bringen seinen Arbeiten von zwei Gesichts- 
punkten lebhaftes Interesse entgegen: 1. Erzeugen sie selbst 
sroße Mengen von Rauch, 2. verursachen ihnen die häufigen 
diehten Nebel, deren verderhliche Eigenschaften im wesentli- 
chen auf die großen Mensen von Ruß in der Luft zurückgeführt 
werden, :sehr erhebliche Kosten, um die durch den Nebel ver- 
ursachten Gefahren für den Betrieb, der unter allen Umständen 
so weit wie nur irgend möglich aufrechterhalten werden muß, 
mit Erfolg zu bekämpfen. 


— Ein Gesetzentwurf betreffend die Einführung billiger Züge 
in. England. Von einigen Mitgliedern des Parlaments ist ein 
Gesetzentwurf eingebracht. worden. der die Einführung von 
billigen Arbeiterzügen in ausreichendem Umfange vorschreiben 
will, um namentlich in London, aber auch in anderen großen 
Städten, die Wohnungsnot der arbeitenden Klassen zu bekämp- 
fen.. Durch ein Gesetz von 1883 (Cheap Trains Act) ist aller- 
dings: bereits festgesetzt, daß die Eisenbahngesellschaften 
ordentliche und genügende Arbeiterzüge zu solchen Fahrpreisen 
und zu solchen Tageszeiten zwischen 6 Uhr morgens und 8 Uhr 
abends in Verkehr setzen sollen, wie es dem Handelsminist>rium 
angemessen erscheint. Unter dieser Bedingung wurde damals 
die Besteuerung des Personenverkehrs für alle Züge, bei denen 
der Fahrpreis einen Penny für die Meile (0,053 3/km) nicht 
übertraf, ganz aufgehoben und in gewissen Bezirken im Bereich 
des Vorortverkehrs der Großstädte für die I. und II. Klasse von 
5 auf 2% herabgesetzt. Das neue Gesetz soll einen Höchstsatz 
für die Beförderung von Arbeitern vor 8 Uhr morgens zwischen 
der Innenstadt und den Vororten und für die Rückfahrt enthal- 
ten. Der Königliche Ausschuß für die Wohnunesfrage der ar- 
beitenden Klassen hat sich mit großem Nachdruck für die Not- 
wendiekeit solcher Züge ausgesprochen. 


— Eisenbahnunfall bei Burntisland (Schottland). Der Ex- 
preßzug von London nach Aberdeen stieß am 14. d.'.M. 'früh 
in Burntisland mit einer Güterzuglokomotive zusammen. Ein 


Lokomotivführer und ein Heizer wurden getötet, vier Reisende 
schwer verletzt. Der Expreßzug der mit einem Güterzug bei 
Burntisland zusammenstieß, war mit einer Geschwindigkeit von 
60 englischen Meilen in der Stunde zefahren. Durch die Ge- 
walt des Stoßes wurde die Maschine des Expreßzuges neben die 
Gleise auf das Feld geworfen, wobei sie zwei Wagen mit sich 
riß. Viele Fahrgäste sind wie durch ein Wunder dem Tode 
entgangen. 


— Die Eisenbahnpolitik des russischen Ministeriums der Ver- 
kehrsanstalten. . Unter dieser - Überschrift bringen die 
St. Petersburger Blätter die Nachricht, daß der Minister Ruch- 
low dem Dumaabgeordneten Prof. Nekrassow gegenüber 
Gelegenheit genommen habe, sich über den Standpunkt der 
Staatsregierung bezüglich der Richtlinien der Eisenbahnpolitik 


zu äußern. Minister Ruchlow. soll erklärt haben, daß die 
Staatsregierung für die Beibehaltung des gegenwärtigen 


Systems sei, wonach sich annähernd zwei Drittel der Eisen- 
bahnen im Besitz des Fiskus und ein Drittel im Privatbesitz zu 
befinden haben. Was den Auskauf der Eisenbahnen anlangt, 
so denkt das Ministerium der Verkehrsanstalten zurzeit "nicht 
daran, die Süd-Ostbahnen und die Moskau-Windau-Rybinsker 
Bahn auszukaufen. Beschlossen sei nur der Auskauf der Peters- 
burg-Witebsker. Eisenbahn. Der Auskauf der Riäsan-Uralsker 
Eisenbahn sei hinausgeschoben worden. 

Diese Äußerungen stimmen mit den Tatsachen, die sich in- 
zwischen abgespielt haben, recht gut überein. Nur ist nicht ganz 
der Unterschied, der hier gemacht wird, zwischen der Rjäsan- 
Uralsker Bahn und den sonst vorstehend genannten Fisenbahn- 
Gesellschaften zu verstehen. Der Auskauf ist tatsächlich bei allen 
vorgenannten Gesellschaften nur hinausgeschoben, und zwar gegen 

bernahme gewisser Verpflichtungen, die sich fast ausschließlich 
auf den Ausbau ‘des schon vorhandenen Eisenbahnnetzes beziehen. 
Auch der allerneueste Vorgang auf diesem Gebiete bestätigt das. 


Es ist nämlich der Moskau-Kiew-W oronesh-Eisenbahn-Gesell- 
schaft’ die Konzessionsdauer um 16 Jahre verlängert worden. so 


daß der Staat erst vom Jahre 1930 ab das Recht des Auskaufes 
geltend machen kann. Allerdings hat die Gesellschaft die Ver- 
pflichtung übernehmen müssen, 1234 Werst, zum größten Teil 
vollständige Neubaustrecken, herzustellen, zum Teil auch nur den 
Umbau von Schmalspurbahnen in solche mit russischer Normal- 
spurbahn auszuführen. Diese Bauausführungen sind veranschlagt 
mit rd. 148 Mill. Rubel. Anderseits erfolgt der Auskauf der 
Strecke St. Petersburg-Witebsk, die der Moskau-Windau-Rybinsker, 
Ilisenbahngesellschaft gehört, auch durchaus folgerichtiger Weise 
dlemn‘ es war dies die einzige Eisenbahnlinie, die unmittelbar von 
St. Petersburg ausgingundnochnichtdem Staate gehört. Außerdem 
kömımmnt bei dieser Strecke noch besonders in Betracht, daß die 
Fortsetzung Witebsk-Shlobin bereits dem 'Staate gehört und daß 
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die Weiterführung von Shlobin an die Südgrenze auch staatlich 
durchgeführt wird und daß nach Beendigung dieses Baues dann die 
eanze eroße Verbindungslinie von St. Petersburg mit dem Süden 
des Reiches dem Staate gehören und auch von ihm betrieben werden 
würde. Das ist natürlich sehr wichtig, denn alle die großen, durch- 
eehenden Eisenbahnlinien verdanken ohne Ausnahme ihre Ent- 
stehung militärischen Erwägungen. Deshalb ist es aber auch von 
so großer Bedeutung, daß der Staat im Ernstfall gerade über diese 
Linie auch ohne alle Einschränkung verfügen kann. 

Auch in das Gebiet der Eisenbahnpolitik des Ministeriums ge- 
hört es. was der „Regierungs-Anzeiger“ über die Arbeiten mitteilt, 
die geleistet worden sind, um das. Eisenbahnnetz so auszubauen, 
wie es vom Standpunkte des Staates aus erwünscht erscheint. Hier- 
bei kommen in erster Reihe wohl solche Eisenbahnen in Betracht, 
die der Staat voraussichtlich selbst erbauen wird. In dieser Be- 
ziehung sind in den Jahren 1911—1913 allgemeine Vorerhebungen 
gemacht worden. und zwar: 1) 1911 Kosedow-Prochladnaja,. Oren- 
burg-Orsk und Petropawlowsk-Akmolinsk-Spasski Sawod; 2) 1912 
Mantiurowo-Kasan-Orenburg, Kasan-Bogatoie, Ssimbirsk-Kinel, 
Astara-Lenkoran-Ssagiry. Charkow-Cherson, Orsk-Ssemipala- 
tinsk, Orsk-Barnaul, Kusnezk-Kansk, Kjachta-Myssowaja und 
Kiachta-Werchneudinsk; 3) 1913 Insa-Pensa-Charkow, Pensa- 
Woronesh, Lgeow-Mohilew-Mitau mit einer Zweiglinie nach Dwinsk, 
Örenburg-Ufa-Kungur, Uralsk-Zarizyn und Spasski 
Pischnek. 

Das sind viele Tausend Werst, von denen aber immer noch die 
Mehrzahl den asiatischen Besitzungen Rußlands zugute kommen. 

Trostreicher für das europäische Rußland sehen schon die in 


Aussicht genommenen, allgemeinen Vorarbeiten aus, die in den 


Jahren 1915—17 ausgeführt werden sollen. : Der „Regierungs- 
anzeiger“ teilt hierüber mit, daß die beim Ministerium der Ver- 


kehrsanstalten niedergesetzte besondere Kommission zur Ausarbei- | 
tung eines Plans der Vorarbeiten für den Bau neuer Bahnen in | 
Es sind Vorar- 


den Jahren 1915—1917 ihre Arbeiten beendet hat. 
beiten für eine Strecke von insgesamt 13 675 Werst (— 14591 km) 


in Aussicht genommen und zwar 1915 5000 Werst; 1916 5525 Werst | 


und 1917 3150 Werst. Im besonderen sind folgende Linien ins 
Auge gelaßt: 1) für 1915 Warschau-Radom (150 W.), Moskau- 
Jelez (350 W.), Murom-Tambow-Talowaia-Donez (900 W.), Ssa- 
mara-Bolschaja-Glischiza-Uralsk (250 W.), Tschardshui-Chiwa- 
Alexandrow Gai (1800 W.), Ssemipalatinsk-Buran (500 W.) und 


Ssemipalatinsk-Werny mit einer Zweiglinie nach Dshungarskija- , 


Worota (1050 W.); 2) für 1916 Warschau (oder Nowo-Minsk) 
Cholm-Wladimir Wolynski-Kamenizy (400 W.), Kamenizy-Pros- 


kurow (150 W.), Kamenizy-Starokonstantinow. (125 W.), Staro-., 
Starokonstantinow-Shitomir- 


xonstantinow-Shmerinka (125 W.), 
Kiew (250 W.), Kiew-Odessa (450 W.), Petrosawodsk-Kem (400 
W;), Lodeinoie-Pole-Wytegsra-Kargopel-Niandoma (350.7 Wa.) 


Lodeinoje-Pole-Kotlas (700 W.), Tschuchloma-Galitsch (50 W.), ı 


Neja-Kologriwow-Nikolsk-Weliki-Ustjiug (360W.), Wjatka-Nolinsk- 


Urshum-Kasan und Wjatka-Ishewski-Sawod-Ssarapul' (700. W), | 


Gora Magnitnaja bis zur Verbindung mit: der Bahn. Orenburg- 
Orsk (350 W.), Orel-Sdolbunowo (700 W.). Kreutzburg-Kosche- 
dary (225 W.) und Kalkuhnen-Kowno. (200 W.); 3. für 1917 
\jasan-Arsamas und Rjiasan-Murom (450 W.), Nishni-Nowgorod- 
Malmysh bis zur Vereinigung mit der im Bau befindlichen Kasan- 
Jekaterinenburger Bahn (700 W.), Moskau-Wilna (800. W.) 
Eupatorialinien (400 W.), Atschinsk-Jenisseisk (350 W.). Ajan- 
Nelkan (200 W.). Warum im Jahre 1914 eine Pause in der Aus- 
führung von allgemeinen Vorarbeiten eingetreten ist, läßt sich nicht 
erkennen. Übrigens sei hier noch kurz darauf hingewiesen, daß, ab- 
zesehen von allen sonstigen Absichten der Regierung, noch neben- 
her die Vorarbeiten für eine Eisenbahn Rijäsan-Mohilew-Barano- 
witschi-Warschau zur sofortigen Ausführung angeordnet: worden 
sind. Ob dieser Bahnbau, wie schon mehrere andere, nicht eine 
Gegenleistung an das geldspendende Frankreich ist? m: -i 


— Russische Reichsduma — Departement für Eisenbahnange- 
legenheiten. Bei Beratung des Budgetausschusses des Depar- 
tements für Eisenbahnangelegenheiten in der Budgetkommission 
der Reicheduma wurde der Frage des Baues von Eisenbahnen 
durch Privatgesellschaften ganz besondere Aufmerksamkeit zu- 
gewendet. Namentlich wurde von den Duma-Abgeordneten 
darauf hingewiesen, daß die Form, in der der Kredit des Staates 
von Privatgesellschaften ausgenutzt wird, um Eisenbahnen zu 
bauen, nicht als zweckdienlich vom Standpunkt des Staates aus 
angesehen werden könne. Es kommt hinzu, so meinen die Duma- 
Abgeordneten, daß dieses Verfahren nicht einmal das für sich 
habe, daß der dringende Bedarf an Eisenbahnen schnell genug 
befriedigt wird, obgleich die Form der Zinsgarantie durch den 
Staat die Geldbeschaffung außerordentlich erleichtere. 

Im Zusammenhang mit dieser allgemeinen Frage hielt es die 
Budgetkommission für notwendig, daß die gesetzgebenden In- 
stanzen schon jetzt über die Absichten der Staatsregierung 
unterrichtet werden, obgleich anerkannt werden müsse, daß die 
Durchführung der Absichten auch ohne daß der Weg der Gesetz- 
sebung beschritten wird, zulässig ist. Aber die Beobachtungen 
der letzten Zeit hätten gelehrt, daß offenbar nicht die durch- 
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Sawod- | 


‚tung auf Persien zu bauen. 


' Angliederung daher ungesetzlich gewesen sein soll. 


; zustoßen. 


. Company“, einer Untergesellschaft der New Haven. die 
' nis gibt, diese Wertpapiere zu veräußern. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


aus erforderliche Sorgsamkeit bei der Genehmigung der Bau- 
anlagen obgewaltet hat. So haben z. B. die Nord-Donez-Bahn 
und Wolga-Bugulma-Bahn nach ihrer: Betriebseröffnung ganz 
andere Betriebsergebnisse gebracht, als nach den seinerzeit vor- 
gelegten Anschlägen zu erwarten war. Die Budgetkommission 
wünschte daher darüber unterrichtet zu werden, wie diese 
offenbaren Fehler bei der ursprünglichen Rentabilitätsberech- 
nung zustande gekommen sind. Nach Meinung der Kommission 
ist die Klarstellung aller dieser Fragen auch schon aus dem 
Grunde von Bedeutung, da bei der Gelegenheit auch sorgfältig 
die Rückwirkung auf die alten Bahnen geprüft werden müsse, 
was für die richtige Bemessung der Einnahmen von maßge- 
bendem Einflüsse ist. 

- Auf Grund dieser Erwägungen hält die Budgetkommission 
der Reichsduma für notwendig: 1.’ daß das Finanzministerium 
der Reichsduma bei Vorlage des Budgetentwurfes für 1915 
eine Abrechnung über die neuen Bahnen, die seit 1906 im Be- 
triebe sind, vorlege. Bei der Aufstellung sind die veranschlag- 
ten Einnahmen den tatsächlichen gegenüberzustellen; 2. daß 
das Finanzministerium der Reichsduma bei Vorlage des Budget- 
entwurfes für das Departement für Eisenbahnenangelegenheiten 
eine Aufstellung zugehen lassen möge über neugebildete Eisen- 
bahngesellschaften und gleichfalls über solche Eisenbahnlinien, 
die ‘den bestehenden, alten Gesellschaften neu konzessioniert 
worden sind, sowie über die für diese neuen Linien veranschlag- 
ten. Einnahmen und deren Rückwirkung auf die bereits vor- 
handenen alten Bahnen. 

" Nach Lage der maßgebenden Bestimmungen in Rußland wird 
die Vorlage der gewünschten Auskunft wohl erfolgen müssen, 
aber eine maßgebende Einwirkung der Reichsduma auf die 
hier angeschnittenen Fragen und auf das Verhalten der Re- 
gierung in der Zukunft diesen Fragen gegenüber wird die Re- 
gierung mit Erfolg ablehnen können. m. 


Fremde Erdteile. 


.— Kaspi-Eisenbalingesellschaft. Die amtliche ‚„Torgowo- 
Prom. Gaseta“ (Nr. 42) teilt mit, daß dem Ministerkomitee zur- 
zeit das Gesuch wegen Begrüdung einer Kaspi-Eisenbahngesell-- 
schaft vorliegt. Die Gesellschaft hat die Absicht eine vollspurige 
Eisenbahn von Aljätt; Station der Transkaukasus-Eisenbahn, nach 
Astara, Punkt an der persischen Grenze, zu erbauen. Endlich 
entschließt sich Rußland also Eisenbahnen wenigstens in der Rich- 

Fi ’ m. 

— Überwachung der Einhaltung der Dienstvorschriften bei 
amerikanischen Eisenbahnen. Bei vielen Eisenbahngesellschaf- 
ten der Vereinigten Staaten. ist es üblich, die Aufmerksamkeit 
der Lokomotivführer dadurch zu überwachen, daß ein Signal, 
auch wenn die Strecke frei ist, auf Halt gestellt wird und daß 
dabei ein Aufsichtsbeamter das Verhalten des Lokomotivführers 
in diesem Falle beobachtet. . Die Lokomotivführer schätzen 
dieses Verfahren durchaus nicht, und es muß wohl, wenn man 
die Sache ohne :Voreingenommenheit betrachtet, zugegeben 
werden, daß dieses Verfahren zum mindesten nicht ohne Beden- 
ken ist. Die Pennsylvania-Bahn berichtet. daß sie in 56 929 
Fällen die Wachsamkeit: ihrer Lokomotivführer auf diese Art 
geprüft hat und daß dabei in 99,4 % der Fälle die Signale richtig 
beachtet worden sind. In über 16000 Fällen wurde den Loko- 
motivführern zu dem gleichen Zweck ein Haltesignal durch eine 
Fahne übermittelt, und hier kam es nur lI1mal vor, daß das 
Signal unbeachtet blieb. Auch der Dienst auf den Bahnhöfen 
wird in ähnlicher Weise überwacht. Bei 137175 @ügen wurde 
die Abfahrtzeit festgestellt, und es kamen dabei nur 18 Fälle 
vor, in denen die Züge vor der fahrplanmäßigen Zeit abfuhren. 
Endlich wurde in 133 000 Fällen die Einhaltung der Vorschriften 
über den Umgang :mit Sprengstoffen geprüft, und hier wurden 
152 Versäumnisse gefunden. 


— Newyork, Newhaven and Hartford Railroad. Wie die „N.- 


| Y. H.-Z.“ mitteilt, werden die Angelegenheiten dieser Bahn jetzt 


in ruhigeres Fahrwasser kommen, da endlich eine Vereinbarung 
mit den Vertretern. der Bundesregierung erzielt worden ist. 
Es handelt sich bekanntlich um’ die Sprengung des Netzes, das 
als „Verkehrstrust‘ bezeichnet worden ist, oder die Abtren- 
nung der Straßenbahn- und Schiffahrtsgesellschaften von dem 
eigentlichen Fisenbahnunternehmen, wie. auch die Abstoßung 
einiger Linien, welche Wettbewerbslinien sein sollen, deren 
Das Ab- 
kommen mit der Regierung enthält nun folgende Hauptpunkte: 
Die Boston and Maine: Railroad ist bis zum 1. Januar 1917 ab- 
Dazu wird notwendig sein, daß die gesetzgebende 
Körperschaft von Massachusetts der „Boston Railroad Holding 
Erlaub- 
Der Freibrief der 
erwähnten Bostoner: Gesellschaft verhindert nämlich die, Ab- 
stoßung irgendwelchen Eigentums. Die im Besitze der New 


LIV. Jahrgang 
18. April 1914. . . 


497 


Nr. 30 


Haven befindlichen. Aktien .der Straßenbahnen in Rhode Island 
und Connecticut werden in die Hände von :zehn: Treuhändern. 
fünf von jedem Staate, gelegt, welche. gehalten sind, bis zum 
1. Juli 1919 darüber zu verfügen. Die Aktien der  Merchants 
and. Miners Transportation Company im Gewahrsam der New 
Haven-Gesellschaft werden drei Treuhändern übergeben, welche 
sie bis zum 1. Juli 1917 zu veräußern haben. Die Aktien der 
' Eastern Steamship Corporation, im Besitze der New Haven be- 
findlich, werden ebenfalls binnen drei Jahren, vom 1. Juli 1914 
ab gerechnet, verkauft und sollen inzwischen kein Stimmrecht 
ausüben dürfen. In dieser Gesellschaft hat die New Haven 
nicht die Kontrolle. Ob die New Haven die sogenannten „Sund- 
linien“ behalten darf, soll nach den Bestimmungen des Panama- 
gesetzes von dem Bundesverkehrsamt entschieden werden. Die 
Berkshire Trambahnen müssen binnen fünf Jahren, vom 1. Juli 
1914 ab gerechnet, verkauft werden. Diese Abmachungen schei- 
nen allgemeinen Anklang zu finden. 


Rechtspflege. 

— Grundsätze für die Berechnung des Umfangs des durch eine 
Verletzung eingetretenen Schadens und der dem Verletzten zu 
leistenden Entschädigung. (BGB. $ 843.) Urt! des RG. vom 
"8. Nov. 1912, III 113/12. Bei. der Berechnung des Umfanges des 
durch eine Verletzung eingetretenen Schadens und der dem Ver- 
letzten zu leistenden Entschädigung ist zunächst diejenige Lage 
der Verhältnisse des Verletzten entscheidend. in welcher er sich 
zur Zeit des Unfalls befand, und es ist in der Regel davon aus- 
zugehen, daß der Verletzte den Verdienst, welchen er zu dieser 
Zeit hatte, auch in Zukunft gehabt hätte, wenn die Verletzung und 
dadurch die Aufhebung oder Verminderung seiner Erwerbsiähie- 
keit nicht eingetreten wäre, Sache des Ersatzpflichtigen ist es 
dann, Umstände darzutun und. nachzuweisen. aus denen zu ent- 
nehmen ist, daß mit Rücksicht auf die Verhältnisse des gegebenen 
Falles mit Sicherheit angenommen“ werden müsse, der Verletzte 
hätte den bisher genossenen Verdienst auch ohne die Verletzung in 
Zukunft nicht gehabt (Urt. des RG... II 285/84 und 281/86, RGZ. 
17, 45 {f.; 16, 80 ff.). Da aber in Wirklichkeit die Erwerbsfähigkeit 
des Verletzten dasjenige wirtschaftliche. Gut ist, dessen Verlust 


oder ‚Minderung in. dem Maß, in welchem dadurch dem Verletzten 
ein Schaden entstanden, zu ersetzen ist, so kann der zur Zeit des 
Unfalls bestehende tatsächliche Erwerb des Verletzten der Schaden- 
berechnung nur insofern zugrunde geleert werden. als er der Er- 
werbsfähigkeit .des Verletzten entspricht. Befand sich der Ver- 
letzte zur Zeit der Verletzung in einer augenblicklich ungünstigen 
und nicht einträglichen, seiner Erwerbsfähigkeit nicht entsprechen- 
den:Erwerbslage, so kann dieser ungünstige Zufall dem Schaden- 
ersatzpflichtigen nicht zugute kommen (vel. das Urt. des RG. vom 
20, Nov.:1895 in EisenbE. 12, 234). Maßgebend ist vielmehr der 
Gebrauch, den die verletzte Person nach den Verhältnissen, in 
denen sie lebt, in der Zeit nach dem Unfall ohne dessen Da- 
zwischentreten von ihrer Erwerbsfähigkeit voraussichtlich gemacht 
haben würde (vgl. RG. in JW. 1908, S. 273, 452: SeuffA. 63, 454). 


Berichtigung. Im letzten Absatz des Aufsatzes: Die, Ta- 
riffragen im Entwurfeiner neuen Fassung des 


Internationalen Übereinkommens _ über den 
Eisenbahn-Frachtverkehr“ (Nr. 23 8. 446 d. Zte.) 
ist, bei Ausführung einer Korrektur durch Auslassen einer 


Druckzeile eine Sinnentstellung entstanden. Wir lassen den be- 
treffenden Satz — die ausgelassene Zeile unterstrichen — hier 
nochmals folgen: 

Ich fasse mein Urteil dahin zusammen: Zwar ist durch das 
Fortbestehen des Rechtes des Absenders, die Wegeleitung vor- 
zuschreiben :(Art. 22 Punkt 1), ein, wie den Tariftechnikern be- 
kannt, die Verkehrsteilungsvereinbarungen störendes Element 
im Internationalen Übereinkommen geblieben, ferner wurde 
durch die Vorschrift, daß bei Umbehandlungen die am Tage 
ihrer Vornahme gültigen Tarife anzuwenden sind, nicht dem 
Umstande Rechnung getragen, daß rücksichtlich der Ermittlung 
der Beförderungskosten doch der Tag, an welchem der Fracht- 
vertrag abgeschlossen, und nicht jener, an welchem die Sendung 
in irgendeiner Zwischenstation angelangt ist, als maßgebend 
anerkannt werden soll; schließlich ist durch das Fortbestehen 
der bezüglich der Beschränkung des Schadenersatzes durch 
Ausnahmetarife (Art. 50) gegenwärtig gültigen unklaren Vor- 
schriften die Möglichkeit der Erstellung derartiger Tarife nach 
wie vor.stark in Frage gestellt*). Dennoch usw. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


.. Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 1. April d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
6,12 km lange Teilstrecke Sprengersfelde-Kletzko der 
Neubaustrecke Carlshof (Pos)-Deutschfeld (Schok- 
ken) der Königlichen Eisenbahndirektion Bromberg ist den 
Vereinsbah nstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen 
“Eisenbahndirektionsbezirk Mainz. Am 1. Mai 
d. J. wird der an der Bahnstrecke Worms-Mainz zwischen den 
Stationen Laubenheim (Rhein) und Mainz Süd -neu errichtete 
Haltepunkt Weisenau für den Personen-, Eilstückgutverkehr 
bis 150 kg Einzelgewicht, Gepäck-, Expreßgut- und Eisenbahn- 
paketverkehr eröffnet ‘werden. Die Entfernungen betragen: 
zwischen Laubenheim (Rhein) und Weisenau 2,90 km und zwi- 
schen Mainz Süd und Weisenau 1,99 km, 

EisenbahndirektionsbezirkFrankfurt(Main). 
Am 1. Mai d. J. wird der an der Nebenbahnstrecke Hersfeld- 
Treysa, zwischen Asbach (Kr. Hersfeld) und der Station Hers- 
feld an der Strecke Frankfurt-Bebra gelegene Haltepunkt 
Hersfeld Bad für den Personen: und Gepäckverkehr er- 
öffnet werden. Die Entfernung des Haltepunkts Hersfeld Bad 
beträgt von den Nachbarstationen: Hersfeld 1.39 km und Asbach 
(Kr. Hersfeld) 4,15 km. a 

Königlich-Ungarische Staatseisenbahnen. Die 
an der Strecke Budapest-Fiume, zwischen den Stationen Vrboveec 
und Dugoselo erbaute Verladestelle „Bor Jjakovina“ ist am 
12. Februar d. Js. ausschließlich für die Auf- und 'Abgabe von 
Wagenladungsfrachtgütern der Gutsverwaltung in Borjakovina 
eröffnet worden. Lebende Tiere, Eil- und Frachtstückgüter, 
sowie Gegenstände, zu deren Verladung besondere Einrichtun- 
gen erforderlich sind, bleiben vom Verkehr ausgeschlossen. Die 

erwiegung der Güter kann nicht stattfinden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


K. k. Österreichische Staatsbahhen. Die Abter- 
tigungsbefugnisse der Halte- und Ladestellen Diatkowce- 
Kühnel, Diatkowce-Brettler und Szeparowce- 
Kniazdwör der Kolomeaer Lokalbahnen werden hin- 

sichtlich des Güterverkehrs folgendermaßen erweitert: 


1. Die Halte- und Ladestelle Diatkowce-Kühnel wird 
für die Auf- und Abgabe von Wagenladungsgütern der Firmen 
Miziewicz und Hammer mit der Beschränkung eröffnet, 
daß in derselben die Aut: und Abgabe von explosionsgefähr- 
lichen Schieß- und Sprengmitteln des Absch. Ia, 2. Gruppe und 
von explosionsgefährlicher Munition des Absch. Ib, 2. Gruppe 
der Anlage CO der E. B. R., von lebenden Tieren, sowie von 
jenen Wagenladungsgütern, zu deren Ver- bezw. Ausladung be- 
sondere Ladevorrichtungen erforderlich sind, ausgeschlossen ist. 
Das Verladen und Ausladen von Wasenladungsgütern in dieser 
Ladestelle obliegt den Parteien. 

2. Die Ladestelle Diatkowce-Brettler. welche bisher 
auf den Verkehr von Wagenladungsgütern der Firmen Brett- 
ler und Miziewicz beschränkt war, wird für die Auf- und 
Abgabe von Stück- und Wagenladungszütern der Firma Brett- 
ler eröffnet. 

3. Ebenso wird in der Ladestelle Szeparowce-Kniaz- 
dwör die Auf- und Abgabe von Stückgütern der Firma 
Brettler zugelassen. 

In den unter 2. und 3. genannten Ladestellen hat das Auf- 
legen bezw. Ablegen, sowie das Verladen bezw. Ausladen von 
Stückgütern und Wagenladungsgütern der Aufgeber bezw. Emp- 
fänger zu besorgen und ist die Aufgabe und Abgabe der explo- 
sionsgefährlichen Schieß- und Sprengmittel des Absch. Ia. 
2. Gruppe und der explosionsgefährlichen Munition des Absch. 
Ib, 2..Gruppe der Anlage C) desE. B. R. ausgeschlossen. Die 
Auf- und Abgabe von Wagenladungsgütern anderer Parteien er- 
folgt in diesen beiden Ladestellen nur nach vorheriger Anmel- 
dung an die K. k. Staatsbahndirektion in Stanislau bezw. nach 
Übereinkunft. 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Mainz. Vom. Mai 
d. J. ab wird die bisherige Bezeichnung der Güterabfeı tigung 
Weisenau (Bahnhof 3. Klasse) inWeisenauGü terbahn- 
hof geändert werden. 

K. k. Österreichische Staatsbahnen. Mit Gültig- 
keit vom 1, Mai d. J. ab wird die bisherige Bezeichnung der an 
der Eisenbahn Rakonitz-Laun gelegenen P. H. und V. Opotschna 
in P.H. und V.Opotschna beiLaun; die Bezeichnung der 


Nr. 50 zer 
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Station Kosteletz bei Prossnitz der Linie 


Kosteletz in der Hanna; und die deutsche Bezeichnung 
der Haltestelle Baumgarten der Linie Zwittau-Skutsch in 
Baumsarten in Böhmen geändert werden. 


Vereinskilometerzeiger. Fr ; 

Zum Kilometerzeiger Nr. 37 (Königliche Eisenbahndirektionen 

Erfurt und Halle) ist der Nachtrag III und zur 

Vereinskilometerzeigern“ der : Nachtrag 11 
worden. 


Rundschı 


herausgegehen 


Geschäftsführenden Verwaltung 


eiben der sind. er- 
lassen woıden: 
Nr. I 116 vom 2. April d. J. an die Mitglieder des Aus 


schusses A für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betref- 
fend Antrag der Englischen Großen Ostbahn auf Aufnahme in 
den Vereinsreiseverkehr (abgesandt am 9. April d. J.). 

Nr. I 118 vom 6. April d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend Einladung zu der diesjährigen Vereinsversamm- 
lung (abgesandt am 9. April d. J.). 

Nr. I 120 vom 7. April d. J. an die am en ereisetenlech 
selbständig beteiligten Verwaltungen, betreffend den. Vereinsr 
reiseverkehr: Sondervereinbarung der Schweizerischen Bundes- 


Triebitz-Prossnitz im 


„Sammlung! von: 


== Deutscher JRR REUIEL RE 
Te - 
ent mit den, Fi anzösischen Ordbahm re am 15. Aral 
de). 
REINER i 121: vom; RL April d "; an die am Vereinsreiseverkehr 


| ee tändig;: betdiligten Verwaltungen. und die k. k. Staatsbahn- 


direktionen; *betreffend die Drucksachen des Vereinsreisever- 


| kehrs: (abzesandt am 11. April d. J.). 


Nr:,T 123 vom &. April ıd. J. an'die am Vereinsreisev erkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen, betreffend die Ausschlie- 
ßung von "Neben- und Kleinbahnstrecken usw. aus dem Vereins 
reiseverkehr (abgesandt am 15. April d. J.). - 

Nr..IV 15 vom 9..April d. J. an alle Vereinen 
betreffend die Niederschrift Nr. 99 über die Sitzung: des Güter- 
verkehrsausschusses in’ ze am 18./19. März d. J. (abgesandt 
am 11. April .d. . 

Nr; VI 57:vom 1. April d. = an sämtliche Vereiiererwallend iR 
und die vereinsfremden Bahnen, die Drucksachen des Vereins 
bezogen haben, betreffend Kosten für abgegebene Drucksachen 
des Vereins (abgesandt am 8. April d. 

Nr. VI 65 vom 7. April d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend Kosten für Bekanntmachungen in der Vereins- 
zeitung (abges sandt am 14. April:d. J. an diejenigen Verwal- 
tungen, die in der Vereinszeitung im Vierteljahr Januar/März 
od). Bekanntmachungen erlassen haben). 


Amtliche Bekanntmachungen. En 


In dem Bureau des Vereins ist die Kleinster 400 m; stärkste "Über die Höhe der Taritsätze Gehe "dio 3 
Stelle eines Diätars sofort zu besetzen. Neigung 1:50; zulässiger größter Rad- |” Dienststellen Auskunft. , 820% 
Probedienstzeit 2 Monate. stand: 7,2m; Raddruck 8,4t; Lademaß: I. Stettin, im April 1914. 

An Tagegeldern werden monatlich 110 Inbetreff der Warenstatistik gehören Königliche Eisenbahndirektion.. 

Mark, steigend innerhalb neun Jahren die Bahnhöfe zu dem Verkehrsbezirk 19. i 
bis 170 M, gezahlt. Erfurt, den 6. April 1914. (808) 


3ewerbungen unter Beigabe eines Le- 
benslaufes und Angabe des Militärver- 
hältnisses sind alsbald an die unterzeich- 
nete Verw alte zu richten. 

Berlin, W. den 14 April 1914 
Köthenerstr. 58128 

Geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins 
Eisenbahnverwaltungen. 


820) 


Deutscher Asbach (Kr. 


1. Eröffnung von Strecken. BEN 


Am 1. Mai 1914 wird die normalspurige 


Teilstrecke Lossa (Finne)-0öl- Altona, den 9. April 1914. (787) 
leda der Neubaustrecke Laucha (Un- . x Königliche Eisenbahndirektion, ; 
Eu -Cölleda als Nebenbahn sröffnet 3. Anderung von Stationsnamen, namens der Verbandsverwaltungen. 
werden. - 

Die an der Strecke liegenden Bahn- Die an der Strecke Heidelberg-Neckar- Westdeutsch- Südwestdeutscher Verkehr. 
höfe 4. Klasse Lossa (Finne), Bachra, gemünd gelegene Station Schlierbach Mit Wirkung vom 15. d. Mts. wird der 
Ostramondra und Großmonra-Burgwen- (Baden) erhält vom 1. Mai 1914 an die für den Verkehr von Biebrich. Rhein-- 
den sind für dem Personen, Gepäck- Bezeichnung „Schlierbach- Ziegelhausen”. ‘ bahnhof nach Basel bestehende Aus 
und Güterverkehr, sowie für die Abfer- Karlsruhe, 12. April 1914. 823 nahmetarif 30 für Natriumphosphat usw. 
tigung von Leichen und lebenden Tieren er Generaldirektion 


eingerichtet. Dagegen erhält der unbe- der Bad. 
setzte Bahnhof 4. Klasse Rothenberga 
nur Verkehrseinrichtungen zur Abferti- 


sung von Personen und Wagenladunzen. 


Die Annahme und Auslieferung von ; \ Frankfurt (Main), 7. April 1914. (189) 
Sprengstoffen bleibt auf allen Bahnhöfen befugnisse von Stationen. Königliche Eisenbahndirektion. 
ausgeschlossen. Auf den Bahnhöfen Tr 
4. Klasse Lossa (Finne), Ostramondra Eröffnung des Bahnhofes 4. Klasse Staats- und: Privatbahn: Güterverkaha, 
und Großmonra- Burgwerden können Friedriehsthal (Pom.) für den Stück- Besonderes Tarifheft enthaltend! den 
keine Gegenstände angenommen und gutverkehr. Ausnahmetarif 6 für Braunkohlen usw. 
ausgeliefert werden, zu deren Ver- oder Am 1, Mai 1914 wird. der zwischen den Mit Gültigkeit vom 15. April d. I. 
Entladung eine Kopfirampe erforderlich Stationen Groß Rischow und Groß Schön- werden die Stationen Lottorf. Prisdorf 
ist. Der Bahnhof 4. Klasse Rothenberga feld rechts der Bahnstrecke Jädicken- und Schuby des Direktionsbezirks. 
besitzt weder eine Kopframpe noch eine dorf-Pyritz-Stargard (Pom.) gelegene | ‘Altona als Empfanesstationen in den 
Seitenrampe. Der noch an der Strecke 


liegende unbesetzte Haltepunkt Battgen- welcher kisher 
dorf dient nur dem Personenverkehr. Gepäckverkehr 


Die Züge werden nach den bereits ver- 


h kehr der 
öffentlichten Fahrplänen verkehren. 


(Pom.) diente, 


Für die neue Bahnstrecke haben Gül- Stückgutverkehr freigegeben. 
tigkeit: Die Abfertigung von 

Die: Eisenbahn-Bau-. und Betrieb :ord- Sprengstoffen und Gegenständen, 
nung vom 4. . November 1904 und die deren Ver- 
Eisenbahn- Verkehrsordnung vom 23. De- rampe crforderlich ist, ist bis auf weite- 


zember 1908. res ausgeschlossen. 


Königliche Fisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am.1. Mai 1914 wird der an der Neben- 
bahnstrecke. Hersfeld-Treysa, 
Hersfeld) und der Station 
Hersfeld an der Strecke Frankfurt-Behra 
gelegene Haltepunkt „Hersfeld Bad“ 
für den Personen- und Gepäckverkehr 


Frankfurt- (Main), 6. April 1914. 
Königliche -Eisenbahndirektion. 


Staatseisenbahnen. 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 


Bahnhof 4. Klasse Friedrichsthal (Pom.), 

dem Personen- 
und nur dem Güterver- 
Zuckerfabrik .Friedrichsthal 
auch für den öffentlichen 


und 'Entladung eine Kopf- 


5. Güterverkehr. 


Nordiseh-deutseh-österreichisch- ungari- 
scher Eisenbahnverband Teil TI vom 
7. Juli 1909. 


.. Verkehrsbeschränkungen vom 1. 
: 1914, werden die Frachtsätze der Wagen- 
ladungstarife 2A und 2B für Reinbenzin 
aufgehoben. 
beziehungen tritt am. 1. Mai 1914 ein 
neuer Wagenladungstarif Nr. 2 für Pe 
troleumbenzin (Benzin aus Erdöl, raffi- 
niertes [Rein]-Benzin) in Kraft. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 


zwischen. ' 


(786) 


aufgehoben und durch einen Ausnahme- 
..tarif ersetzt, 


Schaffhausen, 


Singen (Hohentwiel) und 


Leopoldshöhe Ort gültig ist. 


und nommen. 


Halle (Saale), 8. April 1914. 


(790) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


iv. 1253, Oberschlesisch- Gsterrei che 


Fahrzeu gen, Kohlenverkehr. Eisenbahngütertarif. 


zu 


auf Widerruf bezw. bis zur Dure 


/ 


Abschnitt BI des obigen Heftes aufge 


m 


Teil II, Heft I, sültie vom 1. September 


Mit Gültigkeit vom 10. April 1914 bis 
hfüh- 


Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914, für ° 
Jule 


Für bestimmte Verkehrs- 4 


der nach Basel. Konstanz, 


Waldshut zur Ausfuhr, sowie nach Weil- R 


LIV. Jah rgang 
18. April 1914. 


zung im Tarifwege, längstens bis 
1. Februar 1915 wird die Station „Wien 
© Erdbergerlände (Ste)“ mit den um % 

- Heller für 1000 kg erhöhten Frachtsätzen 
-von „Wien Erdbergerlände Elektrizi- 
tätswerk“ in den obengenannten Tarif, 
Abteilung A Stationstarif für Steinkoh- 
len, Steinkohlenlösche (Steinkohlen- 
asche), Steinkohlenziegel (Briketts) ein- 
bezogen. 

Außer diesen Frachtsätzen selanst 
noch die vertragsmäßige Schleppbahn- 
gebühr der Empfangsstation zur Erhe- 
5 bung. 

- Die Frachtsätze gelten nur für Sen- 
$ dungen der Firma .„R. Ditmar, Gebrüder 
- Brünner A.-G. in Wien“, 
Kattowitz, 6. April 1914. (791) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-schweiz. Verkehr. 
Die Station Schübelbach-Butti- 
‘kon der Schweiz. Bundesbahnen wird 
mit dem Tage ihrer Eröffnung für den 
- Güterverkehr in die Tarifhefte 1 und 10 
einbezogen. Näheres enthält unser Ta- 
 rifanzeiger. Ferner werden die in den 
© Nachträgen VIII und IX zum Tarif- 
Heft 10 enthaltenen Frachtsätze der 
=Abt. I und III für La Plaimet Sa® 
Stigeny und Vernier - Meyrin ab 
1. Mai 1914 um je 6 Cts. für 100 kg er- 
ı mwäßigt. (824) 
Karlsruhe, den 11. April 1914. 
» Gr. Generaldirektion 
J: der Bad. Staatseisenbahnen. 


-  Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
- Feil IL, Heft 1 vom 1. August 1911. 
— Anhang eültig vom 1. Juni 1912. 

= Am 1. Mai 1914 treten im obenbezeich- 
 neten Tarif folgende Frachtsätze des 

Ausnahmetarifs 190 (Baumwolle usw.) 
in Kraft: 
* Se Br FE ERTER ISER TREE 


a Breslau Stadthafen 
und Pöpelwitz Umschlag 
\ Be RR Be 
Br | 10t | 5t | 10€ 
Beh | Für 100 kg in ee u 
hotzen | 89 | 78 89 | 69 


Breslau. den 7. April 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


_ namens der Verbandsverwaltungen. 
E- 


(788) 


_ Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil IT, Heft 19 vom 
a 1. Mai 1913, 

= Mit Gültigkeit ab 1. Mai 1914 wird 
“der Tarif auf den Seiten 43 und 63 wie 
folgt ergänzt: 


E:Von nach e 
Diedenhofen Fritzens-Wattens 5 =152, 
F- Lg 
Saarbrücken- 

_ Burbach 
Saarbrücken- F s 
Malstatt ” ” Is 198 
Saarbrücken- | > 
‚chleifmühle 


‚München, den 3. April 1914. (797) 
Jarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r.d. Rh., 
_ bhamens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Verkeh: 

u Tarifhefte 1 und 3. 
Nom 1: Mai 1914 ab werden die Statio- 

- Karlsruhe Hafen und Karlsruhe 


& 
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West der Badischen Staatsbahnen und 
die Stationen Königshofen, Sehiltigheim, 
Straßburg (Elsaß) Hbf., Straßburg-Neu- 
dorf und Straßburg Rheinhafen ' der 
Reichsbahnen in den Ausnahme-Tarif 9d 
für Eisen und Stahl der Spezialtarife I 
und Il aufgenommen. Die Station Kork 


(Bad.) der Badischen Staatsbahnen er- 
hält die Abfertigunesheschränkung „Bes, 
DERE (821) 


Breslau, den 6. Apıil 1914, 
Königliche Sisenbahndirektion, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Staats- und Pıivatbahn- Güterverkehr, 
Tiv. 5. Hefte A, BL BI und C1. 
Gemeinsames Heft für den Wechselver- 
kehr deutscher Eisenbahnen unterein- 
ander. — Tiv. 200 
Mit sofortiger Gültigkeit treten in den 
oben genannten Heften einige Änderun- 
gen und Ergänzungen in den Tarifvor- 
schriften und Entfernungen ein, die 
durch den nächsten Tarif: und Verkehrs- 
anzeiger für den Güterverkehr bekannt- 
gegeben werden. Auskunft geben die be- 
teiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftebureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. (828) 

Berlin, den 8. April 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tfiv. 1100. Heft 2. Oberschlesischer 


Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr. 
Mittleres, nord- und südwestliches Ge- 
biet — gültig vom 1. September 1913. 
Mit sofortiger Gultrekeit 
wird 
1. der Frachtsatz von Radzionkau- 


grübe — lfd. Nr. 1 — nach ‘Jennyshöhe 
auf Seite 164 des obengenannten Tarifs 
von 1012 auf 1008 ermäßigt.. 

2. die Station Wismar (Pon.) 
üisenbahndirektionsbezirks Stetiin in 
den obengenannten Tarif einbezogen. 

Kattowitz. den 14. April 1914. (832) 

"Königliche Eisenbahndirektion 
Kattowitz. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


des 


Tiv. 1273. Oberschlesiseh-ungarischer 
Kohlenverkehr. Tarifheft II, gültig vom 
4, März 1912, 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 bis zur 
Eirführurg im Tarifwege werden die 
Stationen Därda und Mag yarböly 
der Königl. ungarischem Staatseisen- 
bahnen in den obengenannten Kohlenver- 
kehr einbezogen. 

In der Schnittafel II des ab 4, März 
1912 gültigen Ausnahmetarifs — Heft II 
(Seite 22 und 26) — ist nachzutragen: 

747 — Därda M.A.V. 2060. 

718 — Maeyarböly M.A.V. 2020. 
Kattowitz, den 7. April 1914. (831) 
Königliche Eisenhahndirektion. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tfv. 1265. Oberschlesisch- österreichischer 

Kohlenverkehr. Eisenbahngütertarif, 

Teil II, Heft 2, Nachtrag I, gültie vom 
1. Januar 1914. 

Mit Gültiekeit vom 1. Juli d. J. sind 
die Frachtsätze auf Scite 8 des oben- 
genannten Nachtrags von 

Borsigwerk — Ifd. Nr. 5 — nach 

Karlsbad Buschtehradeır- 
bahnhof von 1762 auf 1778, 
Gottessegengrube (Aschenborn- 
schacht) — Ifd. Nr. 17 — nach 
Karlsbad Zentralbahn- 
hof von 1817: au 7821 zu be- 


richtigen. 
(833) 


Kattowitz, den 14. April 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tiv. 1273. Öbersehlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr, Tarifheft 1I, gültig vom 
4, März 1912, 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 bis zur 
Kinführuns im Tarifwege wird die Sta- 
tion Kärolyväros der Königlich unga- 
rischen Staatseisenbahnen in den oben- 
bezeichneten Kohlenverkehr einbezogen. 


In der Schnittafel II des ab 4. März 
1912 gültigen Ausnahmetarifs — Heft II 
(Seite 25) — ist nachzutragen: 


870. — Kärolyväros M. A. V. 21%. 
Kattowitz, den 8. April 1914. (830) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
en ET 


Tfv. 1253. Oberschlesisch-österreichischer 
Kohlenverkehr. Eisenbahngütertarif 
Teil II, Heft 1, gültige vom 1. September 

1913. 


Mit Gültiekeit vom 1. Juli d. J. werden 
im obengenannten ‚Verkehre die nach- 
stehenden, durch den vom 1. Januar 1914 
ab gültigen Nachtrag I veröffentlichten 
Frachtsätze berichtigt: 

Auf Seite 15 des Nachtraes I 
Grube 1a nach Rothenseehof 
1184 auf 1185, 

auf Seite 15 des Nachtraegs I 
Grube 1a nach Schleinbach 
1335 auf 1355, 


von 
von 


von 
von 


auf Seite 19 des Nachtraes I von 

Grube 61 nach Prossnitz Lokal- 
bahn von 895 auf 985. 

Kattowitz, den 14. April 1914. (829) 


Königliche Eisenbahndirektion 
Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-W estfälisch-Österreichisch- 
Ungarischer Güterverkehr, Tarifheft 4. 

Die am 1. Juni 1912 eingeführten 
Frachtsätze für Steinkohlen. Brikeffs 
und Koks treten am 4. Juni d. J. außer 
Kraft. An ihre Stelle treten mit Gültig- 
keit vom 15. Juni 1914 bis Ende Januar 
1915 um 7. bis 26 3 für 1000 kg erhöhte 
sowie neue Frachtsätze für einige in den 
direkten Verkehr einbezogene ungarische 
Stationen. 

Nähere- Auskunft erteilen rlie Versand- 
und Empfanesstationen sowie das Ver- 
kehrsbureau der unterzeichneten Direk- 
tion. (809) 

Cöln, den 9. April 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn Güter- und Tier- 


verkehr, Oberschlesischer und Nieder: 
schlesischer Staats- und Pıivatbahn- 
Kohlenverkehr, Ausnahmetarif 6 für 


Steinkohlen usw. aus dem Ruhr-, Inde- 

und Wurmgebiet sowie aus dem links- 

rheinischen Braunkohlengebiet, Mittel- 

deutsch-Bayerischer, Ost-Mitteldeutsch- 

Sächsischer und Mitteldeutsch-Südwest- 
deutscher Verkehr. 

Am 1. Mai 1914, dem Tage der Eröfft- 
nung des Betriebes auf der Teilstrecke 
Cölleda-Lossa (Finne) der Neubaustrecke 
Cölleda-Laucha (Urstrut), werden die 
Bahnhöfe an dieser Strecke Bachra, 
Großmonra-Burgwenden, Lossa (Finne), 
Östramondra und Rothenberga in die be- 
zeichneten Verkehre aufgenommen. Die 
Bahnhöfe Bachra, Großmonra-Burgwen- 
den, Lossa (Finne) und Ostramoalra 
dienen der Abfertigung von Eil-, Fracht- 
etückgütern und Wagenladungen. Auf 
den Bahnhöfen Großmonra-Burewenden. 
Lossa (Finne) und ÖOstramondra ist je- 
doch die Annahme und Auslieferung von 
Gegenständen ausgeschlossen, deren Ver- 
oder Entladung eine Kopframpe erfor- 
dert. Der Bahnhof Rothenberga dient 
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nur ‘dem Wagenladungsverkehre ‚nd 
zwar auch nur insoweit, als die Güter 
ohne Rampe ver- oder entladen werden 
können. Da der Bahnhof Rothenberga 
nicht mit Personal besetzt wird, werden 
die Frachtbriefe auf dem Bahnhoie 
Lossa (Finne) angenommen und ausge- 
liefert. Sendungen nach Rothenberga 
können nur frankiert, von Rothenberga 
nur unfrankiert, im beiden Richtungen 


nur ohne - Nachnahme absefertigt wer- 
den. i 
Die Bahnhöfe Bachra, Großmonra- 


Burgwenden, Lossa (Finne) und ÖOstra- 
mondra dienen außerdem dem Tierver- 
kehr. 

Nähere Auskunft .erteilen die beteilig- 
ten. Abfertigungen. 


Erfurt, den 7, April 1914 (810) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Preußiseh-Hessisch-Sächsischer Tier- 


verkehr. 

Am 20. April 1914 treten direkte Ent- 
fernungen und Frachtsätze zwischen den 
Stationen Groß Tychow des Direktions- 
bezirks Danzig und Neudorf (Rennweg) 
des  Direktionsbezirks Breslau einerseits 
und sinigen Stationen der Sächsischen 
Staatseisenbahnen anderseits in. Kraft. 
Näheres ist. aus unserem Verkehrsanzei- 
ger und aus dem von der Königlichen 


Eisenbahndirektion Berlin  herausgege- 
benen Gemeinsamen Tarif- und Ver- 


kehrsanzeiger zu ersehen, auch gibt unser 
Verkehrsbureau hier, Wienerstraße 4 II, 
Auskunft. i 
Dresden, am 15. April 1914. (834) 
Kegl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb. 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Österreichischer Verkehr, 
Tarifhefte 1 u. 2. 

Am 20. April 1914 treten neue und er- 
mäßigte Frachtsätze des Spezialtarifs III, 
der Ausnahmetarife 24A _(Jutegarne), 
61A (Schamotte) und 66D (Pflastersteine 
aus Naturgestein),, sowie für Kalzium- 
sulfhydrat in Markwährung in Kraft. 
Sie sind aus unserem Verkehrsanzeiger 
und dem österreichischen Verordnungs- 
hblatte für Eisenbahnen und Schiffahrt zu 
ersehen, ‘auch erteilt unser Veerkehrs- 
bureau, hier, Wiener Straße 4, II, Aus- 
kunft. 

Dresden, am 15. April 1914. (835) 
Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 
Am 15. April 1914 werden die sächsi- 
sche Station Oberottendorf als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 5w für 
Pflastersteine usw. und mehrere andre 
sächsische Stationen als Empfangsstatio- 
nen in den Ausnahmetarif 11 für Dach- 
schiefer aufgenommen. Mit Wirkung 
vom 15. Juni 1914 erhalten die Anwen- 
dungsbedingungen des Ausnahmetarifls 
6c für Rohbraunkohlen usw. eine Ein- 
schränkung. Näheres ist aus dem Tarif- 
und Verkehrsanzeiger der preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen und aus 
unserm Verkehrsanzeiger zu ersehen. 
Auch geben die Stationen Auskunft. 
Dresden, am 9. April 1914. (792) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb, 
als zeschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch-Österreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband, Tarifheft 1 vom 
1. Februar 1913. 

Am 1..-Mai 1914 tritt- der Nachtrag II 
in Kraft. Er enthält Änderungen und 
Ergänzungen der Ausnahmetarife 6 (A. 
Heu, B. Stroh) und 24 (A. Baumwoll- 
sarne) sowie des Kilometerzeigers. Ab- 


drucke des Nachtrags II sind bei den 
Verkaufsstellen des Tarifs zum Preise 
von 0,10 M oder 0,12 Kronen oder 0,06 
Gulden holl. Währung für das Stück zu 
erhalten. 

Dresden, den 8. April 1914. (793) 
Gen.-Dir. d. Sächs. Staatsb., 


Güterverkehr der Rhein- und Main- 
hafenstationen mit Bayern, rechtsrhein. 
Netz. Tarif vom 1. Juni 1911. 

Mit Gültigkeit vom 14. April 1914 tritt 
ein neuer: Ausnahmetarif Nr. 19 für 
Rohkupfer für den Verkehr von 
Mannheim B. B. und Industrie- 


hafen: Ums.chlag sowie. Lud- 
wigshafen (Rhein. nach: :Neu 


Ulm und Vöhringen in Kraft. 
:Nähere Auskunft .erteilen die Dienst- 

stellen. (794) 
München, 8. April 1914. 

Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-V. r. d. Rh. 


Süddeutsch-Österreiehischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif, Teil TI Heft 14 
vom 1. Mai 1914. 

Mit Wirksamkeit vom 10.. Juni 1914 
sind die auf den Seiten 88, 89 und 115 
des Tarifs für die Stationsverbindungen 
Vöcklabruck, Wels und Wels Lokalbahn 


einerseits, Arzberg (Ofr.), Rehau, 
Schirnding, Selb-Plösberg, sowie Asch 
Bay. St. B., Asch Hoferstraße, Asch 


Stadt, Franzensbad Bay. St. B., Haslau, 
Roßbach und Thonbrunn-Friedersreuth 
anderseits unterserbr: angeführten 
Frachtsätze sowie die neben diesen 
Frachtsätzen angebrachten Bezeichnunr 
ene „A“ und „B“ zu streichen. (795) 
München, den 3. April 1914. 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh., 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch- Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 2 
vom 1. Juli 1911. 

Mit Gültickeit ab 1. Mai 1914 wird 
der Tarif auf Seite 61 wie folgt ergänzt: 


Ulm - Rovereto  Serientarif XXIV 
10 t! = 204. (796) 


München, den 3. April 1914. 
Tarifamt d..K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh,, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 15. April d. Js. 
wird ein Nachtrag 1 zum 'Wechseltarif 
zwischen der Nordhausen- Wernigeroder 
und der Gernrode-Harzgeroder Eisen- 
bahn für die Beförderung von lebenden 
Tieren und Gütern eingeführt. 

Der Nachtrag enthält ermäßigte 
Frachtsätze für Steine von Netzkater 
nach allen Stationen der Gernrode-Harz- 
seroder Eisenbahn. 

Weitere Auskunft erteilen die Ds 


zeichneten Direktionen. 


Gernrode (Harz), den 6. April 1914. 
Die Direktion 
Geınrode-Harzgeroder Eisenbahn- 
Gesellschaft, 
zugleich namens der Direktion der Nord- 
hausen-Wernigeroder Eisenbahn-Gesell- 
schaft. 


der 


Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültiekeit vom 15. April 1914 wird 

1. die Station Endingen (Württ.) der 
Württembergischen Staatseisenbah- 
nen .mit der Dienstbeschränk'ng 
OR. aufgenommen. 

2. Die Station Plochingen der Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen in 
die Ausnahmetarife S18 für Antimon 
usw. und S24 für Reis einbezogen. 


Deutscher 


Über die Höhe der Frachtsätze geben 

die beteiligten Abfertigungen Auskunft. 

Hannover, den 9. April 1914. (811) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv, 1273. Oberschlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr. Tarifheft III, gültig 
vom 4, März: 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 bis zur 
Einführung im Tarifwege wird die Sta- 
tion- Mikosdpuszta der Westungarischen 
Lokaleisenbahn in dem obenbezeichneten 

Kohlenverkehr einbezogen. 


In der Schnittafel II des ab 4. März. 


1912 gültigen Ausnahmetarifs — Heft III 

(Seite 24) — ist’nachzutragen: _ 

469. 1/2. Mikosdpuszta $). D. H. E.V. 
1550 


Kattowitz, den 9. April 1914. (812) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der ‚beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Mit Wirkung vom.1. Mai 1914 werden 
die Stationen Castelfranci, Paternopoli, 
Rodallo, Varano, Verona Porto Nuova 
und Villaverla Montecchio in das Ver- 
zeichnis der italienischen Stationen im 
Teil IIB aufgenommen. 
Nähere Auskunft über die Entfer- 
nungen und Abfertigungsbefugnisse er- 
teilt unser Verkehrsbureau hier. 
Straßburg, den 12. April 1914. (813) 
Die szeschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


K. k, österreichische Staatsbahnen. 
Lokal Gütertarif, Teil II, Einführung 
von Nachträgen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 ge 
langen zum Lokal-Gütertarife der k. k. 
österreichischen Staatsbahnen, 
Teil II und zwar zu dem vom 1. Septem- 


ber 1912 gültigen Gemeinsamen Hefte, 


zum Hefte 1 und zum Tarife Teil II 


Tarif; 


(schmalspurige Linien), ferner zu dem 
vom 1. März 1913 gültigen Hefte 2, end- 


lich zu dem vom 15. Mai 1912 gültigen 
Hefte 4 folgende 
führung: 
1. Der - Nachtrag 
samen Heft, 
3, der Nachtrag IX zum Heft, 
3. der Nachtrag VII zum Heft 2, 
4. der Nachtrag VII zum Heft 4 
5, der Nachtrag VI zum 
(schmalspurige Linien). 
Diese Nachträge enthalten Änderun- 
een und Ergänzungen sowie ad 2 den 
neuen Tarif für die Unterkrainer Bahnen 
und die Weißkrainer Bahn. 
Erhöhungen und Erschwernisse gelten, 
falls kein anderer Zeitpunkt angegeben 
ist, vom 1. Juli 194 
Exemplare dieser Nachträge sind durch 


Nachträge zur. Ein- 


X zum Gemeine 


Tesla r 


die Zentralverkaufstelle für Tarife in 
Wien I, Biberstraße 16,.oder im Wege 


der Stationen zum Preise von 


adi.. A0chrmur dası>tuck 
ad 27 DOC ee P 
aus3. 2 BAUCH “ 
ad Ar, MOch Pen r 
Ye a 2 
zu beziehen. 
Wien, am 11. April 1914: (815) 


Westböhmisch - Tirol - Vorarlberger 
Eisenbahnverband. U 
Tarif; Teil II. Heft 1 vom 1. Januar 1912 
und Heft 2 vom 1. März 1911. 
Druckfehlerberichtigung. 
Nachstehende Druckfehler sind zu be 
riehtigen: WR 
Auf Seite 77. des Nachtrags 
III zum Tarif, Teil II, Heft 1 ist im 


En en En 4 


setzen m undl“; 


LIV. Jahrgang 


Nr. 30 


18. April 1914, —_ 1 = 
Ausnahmetarif 22 zwischen liche Heft B vomäl KEehrnar 


und Wörgl in die leere Kopfrubrik einzu- 1898 samt Nachtrag I und die im Rah- 


Kirchbichl | 
men dieses Heftes im Verfügungswege 


auf Seite 9d es Nachtrags III | eingeführten Maßnahmen aufgehoben 
zum Tarif, Teil II, Heft 2 ist bei der Sta- und' ersetzt. 
“tion Komotau Buschtehraderbahnhof Insoweit durch den Tarif Er- 
"„A. T. 4a“ zu berichtigen auf „A. T 4c“. schwernisse der Beförde- 


Wien. am 9. April 1914. (807) rungsbedingnisse eintreten, gel- 

K. k. österr. Staatsbahnen, ten dieselben erst vom 1. August 
namens der beteiligten Verwaltungen. 1914. 
a nn — — — — — — Abdrucke dieses Kilometerzeigers sind 
bei den beteiligten Endverwaltungen so- 
wie durch ‚Vermittlung der beteiligten 
Stationen, in Österreich auch bei der 
Zentralverkaufsstelle für Tarife, 
Wien I., Biberstraße 16, in Ungarn auch 
beim Zentral - Tarifverkaufsbureau in 
Budapest V., Akad&mia uteza 3, zum 
ae von Kr. 1 ‚60 oder 1 Fr. 70 Ots. für 
das Stück zu erhalten. (799) 

Wien, am 7. April 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteilieten ee en 2 2 0RR.beieilistefäiiiiNingen: 


Österreichisch - ungarisch - schweize- 
riseher Eisenbahnverband. 
Einführung des Eisenbahn- 
gütentarifes, Kilometer- 
zeigers, Heft B (Verkehr 
mit Ungarn. 

N 1. Mai 1914 tritt der Eisenbahn- 
gütertarif, Kilometerzeiger, Heft B 
(Verkehr mit Ungarn), in Wirksamkeit. 

Durch diesen Tarif werden das den 
Kilometerzeiger und die Lieferfrist- 
tabelle enthaltende Gemeinschaft- 


nen nen? ane yenrnten AT -Moldau-Umschlagsverkehr mit Westösterreich. 
Eilesichung der Station Ullersdorf in den Ausnahmetarif 
113A und B für Glas und Hohlglaswaren. 
Mit Gültigkeit vom 30. April 1914 bis auf Widerruf, bezw. bis zur Durchführung 
im Tarifwege, längstens bis 1. Februar 1915, gelangen für Glas- und Hohlglaswaren 
des Ausnahmetarifs 113 von Ullersdorf nachstehende Frachtsätze zur Einführung: 
Frachtsätze bei Frachtzahlung für 
mindestens 
5t 10 t 
für den Wagen und Frachtbrief. 
Pfennig für 100 kg 
Aussig Landungsplatz 19 
Schönpriesen Umschlag 22*) 21*) 


Laube, Tetschen/Bodenbach Lan- 
Ullersdorf- dungsplatz und Hafen Rosawitz .. 34*) 31*) 
Insagen Eibkafı 0: 7. a 69 62 59 


*) In diesen Frachtsätzen ist die neh! nicht enthalten ; dieselbe 


beträgt 10 Pfennig für 100 kg. 


Wien, am 10. April 1914. 


(814) 
K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Ungarn. 
in bonishnig der Station Turdossin in den Ausnahmetarif 
5AundB für Holz. 

Mit Gültigkeit vom 25. April 1914 bis auf Widerruf, bezw. bis zur Durchführung 
im ee; längstens bis 1. Februar 1915, gelangen für Holz, und zwar: 

a) für Stamm- und Stangenholz, 

- b) für Schnittholz 

des Ausnahmetarifes 5A und B nachstehende Frachtsätze im Kartierungswege zur 


Einführung: 
ee N in. 0 N. 


Nach 


| Laube, Tetschen/ | 


Sehönpriesen- | Bodenbach-Landungs- , Schleppbahn- 
Umschlag | platz und Hafen | gebühr 
Rosawitz 
von 
Frachtsätze bei Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg für den Wagen und Frachtbrief 
ae tn en. 
————— 11 DER 
Zfennig-fir:100. kg 
| = 
Turdossin 2 ARE 173 | 168 | 176 | 171 | 5 


Im Kilometerzeiger sind auf Seite 186 folgende Entfernungen nachzutragen : 


ne ; | Laube, Tetschen/ 
Schönpriesen: Bodenbach- Landungs- 


5 . Zuschlagsfrist 
ad Eigentums- latz und Hafen 8 
Zwischen hä Umschlag n ee 
ahn 
| Kilometer | in Tagen 
 Turdossin RER | BR V.V; 644 | 638 | % 
Wien, am 7. April 1914. (800) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


EM TEE EBENEN Be ET SER 


K. k. priv. Südbahn- Gesellschaft. 
Nachtrag V zum Kilometer- 
zeiger. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 
1914 gelangt der Nachtrag V zu 
der vom 1. Juni 1910 gültigen Neuauf- 
lage des Kilometerzeigers für 
die Linien der k. k. priv. Süd- 
bahngesellschaft (vom 1. ‚April 
1893), enthaltend nebst einigen Ände- 
rungen und einer Druckfehlerberich- 
tigung die kilometrischen Entfernungen 
für die neue Haltestelle Gyula- 

füresz, zur Ausgabe. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
der Zentralverkaufsstelle für Tarife. 
Wien I. Biberstraße 16, sowie durch 
V ermittlung der Stationen zum Preise 
von Kr. 0,30 für das Stück zu erhalten. 

Wien, am 7. April 1914. (801) 

K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 


Lokalbahn 8. Michele Werolomliarde. 
Neuauflage des Lokal-Güter- 
tarifes, Teil Il, für die Beför- 
derung von Leichen, Gütern 
und lebenden Tieren auf der 
Lokalbahn 98. Michele-Mezo- 

lombardo 

Mit Ende April 1914 tritt die vom 
1. März 1%7 gültige Auflage des vor- 
stehend genannten Tarifes außer Wirk- 
samkeit. Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 
tritt eine Neuauflage dieses Tarifes in 
Kraft. 

Exemplare dieses Tarifes sind durch 
die Zentralverkaufsstelle für Tarife in 
Wien I, Biberstraße 16, oder im Wege 
der Stationen zum Preise von 40 Heller 
für das Stück zu beziehen. 

(816) 


Wien, am 9. April 1914. 
Die Generaldirektion 

der K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 

als betriebführende Verwaltung. 


Österreichisch - ungarisch - südfranzö- 
sischer Eisenbahnverband. 

Teil I, Heft 1 und Teil II, Heft 2, 

Einführung neuer Tarife. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914, bezw. 
bei Erhöhungen und Erschwernissen vom 
1. August 1914 gelangen nachstehende 
Tarife zur Einführung: 

a) Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 1. 
enthaltend Frachtsätze für die Be- 
förderung von Eil- und Frachtgütern 
zwischen Stationen der k. k. priv. 
Aussig - Teplitzer Eisenbahn - Ge- 
sellschaft, der ausschließend priv. 
Buschthöhrader Eisenbahn, der k. k. 
österr. Staatsbahnen und der vom 
Staate betriebenen Priavatbahnen so- 
wie der k. k. priv. Südbahn-Gesell- 
schaft (österr. Linien) einerseits 
und Delle Grenze, Geneve-Cornavin 
transit, Le Locle Grenze und Les 
Verrieres Grenze sowie Stationen 
der Paris - Lyon - Mittelmeerbahnen 
anderseits; 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 2, 
enthaltend Frachtsätze für die Be- 
förderung von Eil- und Frachtgütern 
zwischen Stationen der königl. un- 
garischen Staatseisenbahnen, der k. 
k. priv. Südbahn-Gesellschaft (un- 
garischen Linien), der k k. 
priv. Kaschau - Öderberger Eisen- 
bahn (ungar. Linien) und der Raab- 
Ödenburg - Ebenfurter Eisenbahn 
einerseits und Delle Grenze, Geneve- 
Cornavin transit, Le Locle Grenze 
und Les Verrieres Grenze sowie 
Stationen der Paris-Lyon -Mittel- 
meerbahnen anderseits. 

Hiedurch werden die Tarife, Teil II, 
Heft 1 und Teil II, Heft 2 des österr.- 
ungar.-südfranzösischen Eisenbahnver- 


b 


u 
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bandes.: vom 1. Januar 1910 nebst den 
Nachträgen I und II aufgehoben und er- 
setzt. 

Abdrucke des Eisenbahngütertarifes, 
Teil II, Heft 1 sind bei den österreichi- 
schen Endverwaltungen sowie durch 
Vermittlung der beteiligten Stationen, in 
Österreich auch bei der Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife, Wien, I,  Biber- 
straße 16, zum Preis von 5 Kronen, jene 
des Eisenbahngütertarifes Teil II, Heft 2 
bei den beteiligten ungarischen Eisen- 
bahnverwaltungen sowie durch Vermitt- 
lung der beteiligten Stationen, in Öster- 
reich auch bei der Zentralverkaufsstelle 
für Tarife, Wien, I., Biberstraße 16, in 
Ungarn durch das Tarif-Zentralverkaufs- 
Bureau in Budapest, V., Akademia- 
utea3, zum Preise von 3 Kronen für das 
Stück zu erhalten. (826) 

Wien, am 13. April 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


om ER IE Are NEE BESTENS BE ESSESGERrG VI BEER CKTN FERRARI EREREESE PERGSESERSENENEFERFTSTTPT TERN 


6. Personen- und Güterverkehr. 


Mit Gültiekeit vom 15. April d. Js. 
wird ein Nachtrag 2 zum Binnentarif für 
die Beförderung von Personen, Reise- 
gepäck, Expreßgut, Leichen, lebenden 
Tieren, Fahrzeugen und Gütern einge 
führt. - Durch den Nachtrag wird ein 
Ausnahmetarif U (Umkartierungstarif 
für Güter im Verkehr nach außerdeut- 
schen Ländern) eingeführt. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. (802) 
Gernrode a. H., den 6. April 1914. 

Die Direktion 
der Gernrode-Harzgeroder 
Gesellschaft. 


Eisenbahn- 


7. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personentarif Baden-Reichsbahn. 

Zum :1. Juli 1914 erscheint der Nach- 
trag I zum Eisenbahn-Personen- und Ge- 
päcktarif, Teil II, für die Beförderung 
von Personen, Reisegepäck, Hunden und 
Leichen zwischen Stationen der Großh. 
3adischen Staatseisenbahnen, den badi- 
schen Stationen der Main-Neckar-Bahn 
und Stationen der Badischen Nebeneisen- 
bahnen (im Privatbetrieb) einerseits 
und Stationen ‘der Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen sowie der Wilhelm- 
Luxemburg-Eisenbahnen anderseits, gül- 
tie vom 1. Oktober 1913. Infolge Auf- 


hebung von Wahlwegen, anderer Be- 
rechnung der Fahrkarten, die auf den 
Reichsbahnstrecken zur Fahrt in der 


III. Klasse der Eilzüge und auf den ba- 
dischen Strecken für die III. Klasse der 
Personenzüge gelten, usw. tritt verein- 
zelt eine Erhöhung der bisherigen Fahr- 
preise ein. (825) 
Karlsruhe, den 11. April 1914. 
Gr. Generaldirektion 
der -Bad. Staatseisenbahnen. 


8. Verdingungen. 


Die Lieferung von Reihensteinen zur 
Neupflasterung von Fahr- und Lade- 
straßeflächen auf dem Hamburg-Lehrter 
Güterbahnhof in Berlin soll öffentlich 
vergeben werden. Die Verdingungs- 
unterlagen können im Zimmer 28 des 
unterzeichneten Betriebsamtes einge- 
sehen werden. auch können Angebots- 


Be 


hefte, soweit solche vorhanden, gegen 
Zahlung von 0,50 in der Kanzlei, 
Zimmer 33, hierselbst bezogen werden. 
Die Beträge sind in bar zu zahlen oder 
portofrei unter Beifügung von 5 8 Be 
stellgeld (Briefmarken ausgeschlossen) 
einzusenden. Die Angebote sind ver- 
schlossen mit der Aufschrift „Angebot 
auf Lieferung von Reihensteinen zur 
Pflasterung auf dem Hamburg-Lehrter 
Güterbahnhof“ versehen, bis zum Mitt- 
woch, den 29. April, vormittags 11 Uhr, 
nach hier einzureichen. Die Öffnung 
der eingegangenen Angebote findet zu 


vorbenannter Zeit in Gegenwart der 
etwa erschienenen Bieter statt. Zu- 
schlagfrist 4 Wochen. (817) 


Köniel. Eisenbahn-Betriebsamt 3. 
Berlin NW. 40, Invalidenstraße 51. 


Die Ausführung der Neupflasterung 
von Fahr- und 'Ladestraßenflächen auf 
dem Hamburg-Lehrter Güterbahnhof in 
Berlin soll öffentlich vergeben werden. 
Die Verdingungsunterlagen können im 
Zimmer 28 des unterzeichneten Betriebs- 
amtes eingesehen werden, auch können 
Angebotshefte, soweit solche vorhanden, 
gegen Zahlung von 0,50 M in der Kanz- 
lei, Zimmer 33, hierselbst, bezogen wer- 
den.: Die Beträge sind in bar zu zahlen 
oder portofrei unter Beifügung von 5 8 
Bestellgeld (Briefmarken ausgeschlossen) 
einzusenden. 
schlossen mit der Aufschrift: „Angebot 
auf die Ausführung von Pflasterungen 
auf dem Hamburg-Lehrter Güterbahn- 
hof“ versehen, bis zum Dienstag, 
5. Mai, vormittags 11 Uhr, nach hier 
einzureichen. Die Öffnung der einge- 
sangenen Angebote findet zu vorbe- 
nannter Zeit in Gegenwart der etwa er- 
schienenen Bieter statt. Zuschlagsfrist 
4 Wochen. (818) 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3. 

Berlin NW. 40, Invalidenstraße 51. 


An Kohlen und Koks bedürfen wir 
für die Zeit vom 1. ‘Juni 1914 bis 31. Mai 
1915 rund 663000 Tonnen Steinkohlen 
(Stück- und Rätterwürfelkohlen, Bri- 
ketts) und Kokes einschließlich etwa 
45000 Tonnen Braunkohlenbriketts zur 
Lokomotivheizung; außerdem rund 
120 670 Tonnen für Werkstätten, Dienst- 


räume, Gasanstalten und Elektrizitäts- 
werke und zwar: Steinkohlen (Stück-, 
Schmiede- und Klarkohlen), Kokes-, 


Braunkohlen (sächsische und böhmische 
Mittelkohle I. II und III sowie Briketts). 
Angebote ersuchen wir bis zum 
27. April 1914 an uns einzusenden. 
Zuschlagsfrist bis 23. Mai 1914. Liefe- 
rungsbedingungen und die zu den Ange- 
boten ausschließlich zu benutzenden Vor- 
drucke sind vom Maschinenbetriebs- 
bureau in Dresden, Wiener Straße 4II, 
Zimmer 485, gegen postgeldfreie Er- 
stattung der Herstellungskosten von 30 

Pfennig für einen Satz zu beziehen. 
Königl. Generaldirektion (819 

der Sächs. Staatseisenbahnen. 
Verdineune für 1914 von 210000 kg 
Roststäben und 50000 kg Eisenguß, 
Klasse 2 bis 4. Öffnung. der Angebote 
am 28. April 1914, nachm. 5 Uhr. An- 
zebote sind mit der Aufschrift: Angebot 
auf Lieferung von Eisenguß, Termin 
den 28. April 1914, bis zur Eröffnung des 


Termins postfrei an uns einzusenden. 
Die Lieferungsunterlagen können im 
Zentralbureau, Posen © 1, Luisen 


Die Angebote sind ver- 


den. 


straße 10, Zimmer 54, eingesehen oder 
segen Einsendung von 0,50 M in bar 
(keine Briefmarken) ohne Bestellgeld 
von da bezogen werden. Zuschlag bis 
12. Mai 1914. 
Posen, den 6. April 1914. (803) 
Königl. Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung, Lieferung und be- 
triebsfertige Aufstellung einer Lokomo- 
tivdrehscheibe von 2 m ® mit elektri- 
schem Antrieb für Bahnhof Giessen soll 
öffentlich vergeben werden. Bedingun- 
gen sind — soweit der Vorrat reicht — 
segen porto- und bestellgeldfreie Bar- 
einsendung des Betrags von 2 M vom 
Betriebsamt 1 in Giessen zu beziehen. 
Eröffnungstermin 1. Mai 1914. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. (804) 

Großherzl. Eisenbahn-Maschinenamt 

Giessen. 


9, Verkauf von Aitmaterialien. 


Alte Oberbaumaterialien, wie Schie- 
nen, eiserne Schwellen, Herz- und Kreu- 
zungsstücke, Blech-, Eisen-, Guß-, Stahl- 
schrot usw. sollen in . verschiedenen 
Losen verkauft werden. Angebotbogen 
und Bedingungen können in unserem 
Zentralbureau, Fürstenstraße 1—10, ein- 
gesehen, auch von dort gegen portofreie 
Einsendung von 50 8 in bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. 
uns einzusendenden Angebote werden 
am. 29. Aprit.d..J.s..»vormittags 

Til 


3 ; EN u 
im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 


ufer 1, eröffnet. Der Zuschlag erfolgt 

his zum 23. Mai: d. Js. en (805) 

Königliche. Eisenbahndirektion Magde- 
burg. rr 


Die im Direktionsbezirk Erfurt ange- 
sammelten, alten Oberbau- und Baumate- 
rialien, bestehend aus Schienen, eisernen 
Schwellen, Weichenteilen, Eisen-, Guß-, 
Blech- und Stahlschrot, darunter eine 
alte Drehscheibe, 31 eiserne Überbauten 
und Teile _ einer alten Bahnsteighalle, 
sollen öffentlich verkauft werden. 

Hierzu ist Termin auf den 27. April 
1914, vormittags 10 Uhr, bei der unter- 
zeichneten Eisenbahndirektion anbe- 
raumt. Die Verkaufsbedingungen nebst 
Angebotbogen können in unserer Kanz 
lei hier eingesehen, auch gegen post- 
freie Einsendung von 50 3 in bar von 
da bezogen werden. 806 
Erfurt, den 2. April 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die angesammelten unbrauchbaren 
Werkstattsmaterialien sollen verkauft 
werden. und zwar: Schweiß- und Fluß- 
eisen, Gußeisen, Stahl -usw. 

Die Bedingungen und die zu den An- 
eboten zu benutzenden Formulare kön- 
nen in unserem Zentralbureau, Fürsten- 


straße Nr. 1—10, eingesehen, auch von 


diesem gegen postfreie Einsendung von 
50 3 in bar (nicht in Briefmarken)  be- 
zogen werden. Die Angebote sind ver- 
schlossen und mit entsprechender Auf- 
schrift bis zu dem Eröffnungstermin 
kostenfrei an uns einzusenden. Das 
Öffnen der Angebote findet am 20. Mat 
1914, vormittags 11 Uhr, im Verwaltungs- 
zebäude, Knochenhauerufer Nr. 1, statt. 
Zuschlagsfrist bis 11..Juni 1914. (822) 
Königliche Eisenbahndirektion Magde- 
burg. 
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Das amerikanische Eisenbahn-Signalwörterbuch'*). 


Unter den drei das Eisenbahnwesen betreffenden großen 


bahnsignale und Signalwesen“ zu veröffentlichen. 


Nachdem 


lexikographischen Veröffentlichungen der Nordamerikaner, den 
Wagenbau-, Lokomotiv- und Signalwörterbüchern ist das letztere, 
obwohl außerhalb Nordamerikas seither am wenigsten bekannte, 
wohl das bedeutsamste. Nachdem neuerdings bei der Betrach- 
tung des nordamerikanischen Signalwesens eine vorurteils- 
frerere Würdigung Platz gegriffen hat, ist es zu begrüßen, daß 
die Herausgeber jetzt auch auf dem deutschen Markte mit dem 
Signalwörterbuch hervorgetreten sind. Die Schriftleitung die- 
ser Zeitung hat ein zu ihrer Kenntnisnahme übersandtes Exem- 
plar des Werkes dem Unterzeichneten zur Besprechung 
zugehen lassen, die schon gleich mit dem Wunsch e«in- 
- geleitet sei, daß die deutsche Fachwelt von seinem Inhalt einge- 
hende Kenntnis nehmen möge. Da aber die signaltechnische Fremd- 
sprache dem Nichtengländer noch nicht genügend geläufig ist, von 
dem einzelnen auch nicht so schnell erlernt werden kann, so 
ist gleichzeitig dem Wunsche Ausdruck zu geben, daß sich für 
die wesentlichsten Teile des Werkes bald auch der Übersetzer 
finden möchte, damit der Weg des gewaltigen Fortschrittes, den 
das ausländische Signalwesen in jüngster Zeit zurückgelegt hat, 
allgemeiner erkannt werden kann. 

Im Jahre 1906 gab die bekannte nordamerikanische Zeitschrift 
„Ihe Railroad Gazette“ dem Eisenbahn-Signalverein (Railway 
Signal Association) den Wunsch zu erkennen, unter der Lei- 
tung des Vereins ein illustriertes Wörterbuch über „Eisen- 


*) The Railway Signal Dietionary. An illustrated vocabu- 
lary of terms which designate american railway signals, their 
parts, attachments and details of construction, with descriptions 
of methods of operation and some illustrations of british signals 
and practice. 2nd edition 1911. Railway Age Gazette; The 
Signal Engineer; The Railway Gazette. 


der Antrag am 8. Januar 1907 vom Ausführungsausschuß des 
Vereins befürwortet worden war, wurde ihm auch vom Gesamt- 
verein in der Jahresversammlung am 10. Oktober 1907 bei- 
gestimmt. Es wurde ein dreigliedriger Sonderausschuß ge- 
bildet, in den der Signalingenieurassistent Anthony von der 
Pennsylvanischen Bahn, der: Signalingenieur Ames von der 
Newyorker Zentral- und Hudsonfluß-Bahn und der Elektro- 
ingenieur Mock von der Detroitfluß-Tunnelgesellschaft gewählt 
wurden. Als Verfasser des Werkes zeichnen zwei Herausgeber 
der Railroad Gazette, Braman B. Adams und Rodney Hitt. Die 
Fertigstellung des Wörterbuches wurde mit echt amerika- 
nischer Arbeitsfreudigkeit so gefördert, daß es bereits nach 
einem Jahre, im März 1908, erscheinen konnte, trotz der Schwie- 
rigkeiten, die laut Vorwort bei einem so neuartigen Unternehmen 
zu überwinden waren. Besondere Sorgfalt hatte bei der so außer- 
ordentlich schwankenden fachtechnischen Namengebung auf 
straffe Zusammenfassung des Stoffes und einheitliche Fest- 
legung der Begriffe verwendet werden müssen. In dieser Be- 
ziehung hat eine gewisse Anlehnung an die englischen Ge- 
pflogenheiten stattgefunden. Jedoch ist aus Gründen praktischer 
Zweckmäßigkeit nicht immer streng wissenschaftlichen For- 
derungen gefolgt. So findet beispielsweise der Begriff „Ab- 
hängigkeit handbedienter Signale“ Anwendung auf drei 
Gruppen, erstens solche, deren Betrieb ohne Gleisstromkreise 
oder sonstige vom Zuge betätigte Kontrollmittel erfolgt, 
zweitens solche, die mit Gleisstromkreisen auf jeder Block- 
station und endlich, die mit Gleisstromkreisen in der ganzen 
Ausdehnung des Blockabschnitts betrieben werden. Die An- 
führung gewisser Betriebsarten, deren Verwendbarkeit um- 
stritten ist, ist in der neuen Auflage beibehalten, da sie bei 
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Anwendung besonderer Vorschriften brauchbar erschienen. Das 


Wörterbuch läßt im übrigen erkennen, daß auf möglichste 
Vereinheitlichung hingearbeitet ist. Die „Fahrt frei“-Anzeige 
durch halbaufwärts gerichtete Stellung des Signalflügels 


wird gegenüber der halbabwärts gerichteten bevorzugt. Was 
aber besondere Beachtung verdient, ist die allgemeine Durch- 
führung der in England schon vor Schluß des vorigen Jahr- 
hunderts vorgeschriebenen Farben „rotse run und’ .„gelb‘ für 
die drei Signalanzeigen „Halt“, „Fahrt frei“ und „Fahrt mit 
Vorsicht“, in ihren Beziehungen bei Haupt- und Vorsignalen. 


Seit dem ersten Erscheinen des Buches hat sich das Sienal- 
wesen in den Vereinigten Staaten mit erstaunlicher Schnellig- 
keit weiter ausgebildet. Von 1908 bis 1911 war die Entwick- 
lung besonders bedeutsam und umfassend; sie vollzog sich so 
rasch, wie vorher nicht in doppelt so langem Zeitraum. So ist 
denn 1911 bereits die zweite Auflage des Wörterbuches nötig 
geworden, die unter Beteiligung einer zweiten Zeitschrift, 
„The Signal Engineer“, einer gründlichen Überarbeitung unter- 
zogen wurde. Die Bearbeitung lag diesmal in den Händen von 
A. D. Cloud, Herausgeber des „Signal Engineer“ und H. H. Sim- 
ınons. Herausgeber der „Railway Age Gazette‘, zu der in- 
zwischen die „Railroad Gazette“ und das „Railway Age“ ver- 
schmolzen worden waren. In dem überwachenden Ausschuß des 
Eisenbahnsignalvereins war an die Stelle Mocks der Sienal- 
ingenieur der Baltimore and Ohiobahn, F. P. Patenall, getreten. 
Die zweite Ausgabe des Wörterbuches ist vor 
reichert durch die neuen Normalien des 
die im Ausschußbericht über die Vereinstagung des Jahres 
1911 festgelegt worden waren, einschließlich eines aus- 
führlichen Verzeichnisses abgekürzter Bezeichnungen für die 
Plandarstellungen. Auch die Stoffanordnung ist in der neuen 
Auflage erweitert und übersichtlicher gestaltet. Eine Anzahl 
inzwischen verbesserter Bauarten wurde bei der Neubearbei- 
tung wieder mit vorgeführt, da sie im Betriebe noch weiter 
verwendet werden. Im übrigen ist das Hauptgewicht auf eine 
geradezu verschwenderische Fülle zumeist vortrefflicher bild- 
licher Darstellungen gelegt, gegen die der Text weitaus zurück- 
tritt, stellenweise allerdings in einem Maße, daß das Ver- 
ständnis der Abbildungen mehr oder weniger erschwert ist. 


allem be- 
Signalvereins, 


Eine dem Buche vorangestellte kurze Umschau lehrt, daß in den 
Vereinigten Staaten das Blocksystem zuerst im Jahre 1863. die 
Stellwerke im Jahre 1870 eingeführt wurden, nachdem sie in 
England bereits weitgehende Ausbildung erfahren hatten. Ihre 
langsame Verbreitung in den Vereinigten Staaten dürfte für 
einen Teil der Geringschätzung verantwortlich zu machen sein, 
mit der seither das nordamerikanische Signalwesen vielfach be- 
handelt worden ist. Heute hat der auslandreisende Deutsche die 
Gepflogenheit abgelegt, die Einrichtungen des Auslandes über 
Gebühr zu preisen; nach dem beispiellosen wirtschaftlichen 
Aufschwung seines Heimatlandes verfällt er nun hier und da 
wohl in das Gegenteil, ohne zu bedenken, welchen Eindruck 
derartige Unter- wie Überschätzung der eigenen Leistungen 
im Ausiande hervorrufen muß. Es fehlt auch heute noch 
auf manchen Gebieten an der Objektivität, die nötig ist, 
um die Fortschritte des Auslandes dem eigenen Wirken gegen- 
über gerecht abzuwägen. Insbesondere im Sicherungswesen 
des Eisenbahnbetriebes hatte in neuester Zeit hier und da eine 
Überheblichkeit Platz gegriffen, deren Äußerungen, soweit sie 
in das Ausland drangen, dort allemal Richtigstellungen aus- 
lösten, namentlich wo unmittelbar Vergleichungen mit den aus- 
wärtigen Verhältnissen verlautbarten. Daß derartige Eigen- 
überschätzung vom Übel ist, zeigt auch das amerikanische 
Signalwörterbuch. 


In jedem Neulande freilich 
Gewiß fehlt es in den Vereinigten Staaten durchaus an 
einer Einheitlichkeit, die auf allen Bahnen ein gleich- 
artiges Maß von Betriebssicherheit gewährleistete. 


statistik der technisch weniger fortgeschrittenen nordamerikani- 


‚ten zuerst zur Anwendung kam. 


berühren sich die Gegensätze. 


Zu vieles. 
ist noch im Flusse, und ang:sichts der ungünstigen Unfall- 


schen Bahnen hat man zu berücksichtigen, daß auf solchen 
Bahnen auch das Sicherungswesen noch weniger ausgebildet ist. 
Ferner hat die Entwicklung des Sicherungswesens drüben eine 
grundsätzlich andere Richtung genommen, als hierzulande. Dort 


weitgehende Ausschaltung menschlicher Bedienungstätigkeit, 
hier der Zuschnitt auf die Mitwirkung des Menschen 
bei der Bedienung der Sicherungseinrichtuneen. Wo da 


die goldene Mitte liegt, ist umstritten, bei uns bisher zum Teil 
aus Gründen, die in einer althergebrachten Anhänglichkeit und 
Überzeugungstreue ihre Wurzeln hatten. Da sich aber auf an- 
deren Gebieten des Verkehrswesens auch bei uns die Selbst- 
tätigkeit immer mehr Bahn bricht, so beispielsweise im Tele- 
graphen- und Telephonwesen, so ist zu erwarten, daß sich auch 
im Eisenbahnsicherungswesen die Grundsätze der Selbsttätig- 
keit mehr und mehr Eingang verschaffen werden. Dazu wird 
auch das Vorgehen der Berliner Hoch- und Untergrundbahn das 
ihrige beitragen, die nach langen Kämpfen neuerdings die Ein- 
führung selbsttätiger Signale mit tatkräftiger behördlicher 
Unterstützung durchsetzen konnte. 


Das nordamerikanische Signalwesen, wie es sich im Zustande 
seiner bewundernswerten Höchstentwicklung auf Stadtschnell- 
bahnen — in Neuyork, Boston, Philadelphia — vorstellt, steht 
durchaus im Zeichen der Selbsttätigkeit. Doch wäre die An- 
nahme verfehlt, daß die Vorteile dieser Entwickelung lediglich 
den Stadtschnellbahnen zugute kämen. Nicht weniger als 30 000 
Bahnkilometer, entsprechend 50000 Gleiskilometern, waren im 
Jahre 1911, wie uns das Signalwörterbuch belehrt, in den Vereiniz- 
ten Staaten mit selbsttätigen Signalen ausgerüstet, Wie die beiden 
Zahlen zeigen, befinden sich darunter ausgedehnte eingleisige 
Linien, deren selbsttätige Sicherungsweise, abgesehen von der 
ebenfalls hochentwickelten Ausbildung des Zugstabsystems, be- 
sondere Fürsorge erfahren hat, nicht so sehr aus Gründen der 
Personalersparnis, als vielmehr aus überzeugter Vertretung der 


Grundsätze der Selbsttätigkeite Die Grundsätze sind alten 
Datums; bereits im Jahre 1879 wurde der Gleisstrom 
nutzbar gemacht, um falsche „Fahrt frei“-Anzeige von 
Signalen zu verhindern, falls im Betriebe Zugtrennungen 
aus Störungsgründen seintreten sollten. Der Gleisstrom 
sollte auch .die Entdeckung von Schienenbrüchen er- 


möglichen, „und seit jener Zeit hat die Anwendung des selbst- 
tätigen Signalsystems so schnelle Verbreitung erfahren, wie es den 
Eisenbahnen möglich war, die zu seiner Einführung erforderlichen 
Geldmittel bereitzustellen“. Aus der Entwicklungsgeschichte 
sei weiter noch erwähnt, daß der elektropneumatische 
Antrieb der Signale im Jahre 1885 in den Vereinigten Staa- 
Auf Überlandbahnen ist 
die pneumatische Arbeitsweise nur im Falle besonders dichten 
Verkehrs angebracht, da die Anlagekosten wegen der großen Län- 
genausdehnung der Druckluftleitungen zu hoch ausfallen würden. 
Die allgemeine Anwendung der durch Gleisströme betriebenen 
selbsttätigen Signalanlagen auch auf den langen Bahnlinien des 
Landes setzte daher erst ein, als die Akkumulatoren und die elek- 
trischen Antriebe zu dem für die Sicherungsweise erforderlichen 
Vollkommenheitsgrad ausgebildet waren. Von. 1900 ab datiert 
diese zweite Periode des Fortschritts im selbsttätigen Signalwesen, 
in das denn auch die eingleisigen Bahnen einbezogen wurden. Die 
letzteren stellten wieder neue Aufgaben. Die Kontrollströme 
wurden hier ausgedehnter und verwickelter, als auf zweigleisigen 
Bahnen, da jeder von zwei einander entgegenfahrenden Zügen dem 
anderen das Signal „Halt“ entgegenstellen muß, und zwar schon 
auf solche Entfernung, daß beide Züge bei diesem gegenseitigen 
„Halt“-Gebot genügend Zeit zum Abbremsen haben. Ungeachtet 
der vermehrten Abhängigkeiten in der Schaltung und der beson- 
deren Verhältnisse des Betriebes findet das selbsttätige 
Signalsystem auf eingleisigen Linien immer - weitere Ver- 
breitung: in der. Zeit von’ 1908 bis’ 1911 hat sich seine 
Anwendung weit ıwehr als verdoppelt: Dem elektrischen 
Betriebe ist die weitgehende Anwendung der Gleisstrom- 
sicherungen für die eingleisigen Bahnen zu danken, die jetzt 
so vervollkommnet s!nd, daß kaum noch etwas nachzuholen bleibt. 
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Die Entwicklung der selbsttätigen Signalsysteme brachte 
sodann für die Großstadtschnellbahnen, wenn anch nicht für diese 
allein, weiterhin die Fahrsperre, durch welche Störungen ver- 
mieden werden sollen, die durch körperliche oder seelische Zu- 
stände oder durch Achtlosigkeit des Zuefahrers herbeigeführt wer- 
den könnten. Die Vervollkommnung der Fahrsperre zu ihrer Ein- 
führung auch auf den Hauptbahnen wird eifrig betrieben. Hier 
liegen indessen besondere Verhältnisse vor; für die ausgedehnten 
Strecken bedürfen die Fragen der Unterhaltung, der verschiedenen 
Verkehrsarten, die Einflüsse des Winterwetters besonderen sorg- 
fältigen Studiums. Ein weiterer Ausbau des Signalsystems be- 
zieht sich auf die Nachrücksignale, die in Gestalt der Zeitsienale 
auf der Neuyorker Untergrundbahn eine Zugvermehrung um 
17 % möglich gemacht haben. 

DieWissenschaft des selbsttätigen Signalwesens war besonderen 
Aufgaben gegenübergestellt, wo die Fahrschienen, die ja der Lei- 
tung der Gleisströme zu dienen haben, auch vom Triebstrom besetzt 
sind. Für solche Fälle sind wieder besondere Einrichtungen 
und Vorkehrungen zu treffen, die ich an anderer Stelle beleuchte 
habe*). Im Signalwörterbuch sind auch :diese Fälle eingehend 
behandelt. 

Aber auch das handbediente Blocksystem hat sich in den Ver- 
einigten Staaten — seit 1898 — schnell verbreitet. Ende 1911 war 
es auf 80000 km Bahnen in Anwendung, abgesehen von mehreren 
tausend Bahnkilometern, auf denen die Züge in weniger voll- 
kommener Weise gesichert sind. „Das handbediente System 
hat auf Linien Verwendung gefunden, die beträchtlichen Ver- 
kehr haben, der aber noch nicht genug abwirft, um den Ein- 
bau selbsttätiger Signale zu rechtfertigen. Viele Gesellschaften 
gehen aber von den handbedienten schnell zu den selbsttätigen 
Signalen über, sobald sie dafür die Mittel aufbringen können: 
denn wenn sie einmal eingebaut sind, ist auch ihr Betrieb 
viel weniger kostspielig, da das Bedienungspersonal fortfällt.‘“ 
„Im selbsttätigen Signalwesen hat der Wechselstrom sowohl 
auf elektrischen als auch auf Dampfbahnen vom wirtschaftlichen 
Standpunkt, sowohl was die Baukosten als auch die Unter- 
haltungskosten betrifft, mit so gutem Erfolge Verwendung ze- 
funden, daß er für die Zukunft dieser Sicherungsart großen 
Erfolg verspricht.“ 

Das Stellwerkwesen machte seit der ersten Einführung der 
Stellwerke im Jahre 1870 zunächst nur geringe Fortschritte. 
Die großen Bahnhöfe vermochten indessen ohne diese Siche- 
rungsanlagen bald nicht mehr auszukommen und heute sind die 
besseren nordamerikanischen Linien auf all ihren verkehrs- 
reichsten Stationen damit ausgerüstet. Der Kraftbetrieb der 
Stellwerke fällt mit der Einführung der elektropneumatischen 
Bloeksignale zusammen. Mit der weiteren Ausbildung der elek- 
trischen Antriebe folgte im Jahre 1900 das rein elektrische 
Stellwerk. 

Die Bestrebungen der Bahnen und der Bauanstalten sind sowohl 
auf die Verbesserung als auch auf die weitere Ausdehnung des 
Anwendungsgebietes der Sicherungsanlagen gerichtet. Daneben 
wird aber auch den wirtschaftlichen Gesichtspunkten des Be- 
triebes große Beachtung zuteil. Die amerikanischen Signal- 
ingenieure haben fortschreitende Erfolge auch in wirtschaft- 
licher Richtung erzielt, und: an weiteren Ersparnissen wird 
gearbeitet. 

Von der dem Buche beigegebenen Statistik über die Verbreitung 
des Blocksystems in den Vereinigten Staaten zum Hauptteil 
übergehend, wird der nichtenglische Leser durch ein reich- 
haltiges alphabetisches Verzeichnis der im Eisenbahnsignalwesen 
vorkommenden Fachausdrücke — das 36 Seiten umfaßt — auf 
den Hauptinhalt des Buches vorbereitet. Die Kenntnis dieser 
Ausdrücke ist umentbehrlich, um die in englischer Sprache er- 
schienene Fachliteratur des Signalwesens vollinhaltlich. ver- 
stehen zu können. Ebenso untentbehrlich ist aber auch die 


A ) „Elektrotechnische Zeitschrift 1914; Hefte 6 bis 9 und 11 
ig: 13, 3 ; 


Vertrautheit mit den dem Verzeichnis angereihten Normal- 
zeichen für die verschiedenen Signalarten, für Teile der Signal- 
anlage und Einzelheiten der Stromlaufpläne, nicht minder aber 
auch die Kenntnis der im Anschluß daran dargestellten ver- 
schiedenen Signalgattunsen und der 
zu den Gleisen. 


Anordnung der Signale 

Die schon erwähnten Abschnitte können als einführende und 
vorbereitende angesehen werden. Die Einzelbehandlung des 
Stoffes erfolgt in vier großen Abschnitten, die zum Gegenstande 
haben die Blocksignale (Seite 22 bis 132, Abb. 308 bis 739) ; 
die Stellwerke (Seite 134 bis 296, Abb. 740 bis 2088) ; die 
Signale der Straßenübergänge (Seite 298 bis 324, 
Abb. 2089 bis 2242) unddas Zubehör (Seite 326 bis 518, Abb. 
2243 bis 3899). Ohne auf den schier unerschöpflichen Inhalt des 
Werkes an dieser Stelle näher einzugehen, dessen Auswertung 
ich anderen überlassen darf, möchte ich doch wenigstens kurz die 
Unterabteilungen jener vier Hauptabschnitte anführen, damit der 
Leser sieht, wie dringend notwendig nachgerade die Ergänzung 
(der deutschen Fachliteratur geworden ist, die bisher noch immer 


geglaubt hat, sich mit unseren deutschen Arbeiten und Er- 
fahrungen begnügen zu können. 
Im Kapitel der Blocksignale findet der Leser nach Vor- 


führung der charakteristischen Anordnungen die handbedienten 
Systeme ohne und mit mechanischen Abhängigkeiten*) behandelt; 


dem folgen die selbsttätigen Systeme (Gleisströme, Über- 
wachungströme, Apparatteile, Weechselstromsignalgebung), 


Signale für elektrische Bahnen und Signalwähler für elektrische 
und Dampfbahnen. Das Stellwerkwesen**) gliedert sich in drei 
Abschnitte über die mechanischen Stellwerke (Grundgedanken 
der Verschlüsse, Apparate, Bauteile und Einzelheiten der 
mechanischen Verschlüsse), die Kraftstellwerke (elektrische, elek- 
tropneumatische, Niederdruckluftstellwerke, elektromechanische, 
kraftangetriebene Signale bei mechanischen Stellwerken) und 
über die elektrischen Verschlüsse. Die SigenaleanStraßen- 
übergängen, die in ihrer Mannigfaltigkeit die große Sorg- 
falt erkennen lassen, mit der man bestrebt ist, den über die 
Gleise führenden Fuhrwerks- und besonders Automobilverkehr 
zu sichern, umfassen die Arten des Glockenrufs, die Verschluß- 
relais, Einzelheiten der sichtbaren Warnungszeichen und 
Glocken sowie eine mittels Schienendurchbiegung betätigte 
Warnglocke. Das lange Kapital über die Zubehörteile 
umfaßt die Batterien, Schaltvorrichtungen, Anzeigevorrich- 
tungen, Lampen und Laternen, Blitzableiter, Verschlüsse 
(elektrische Verschlüsse, elektrische Weichenverschlüsse, me- 
chanische Zeitverschlüsse und Zeitfreigaben), die Krafterzeu- 
gung und -verteilung, Relais, Relaisgehäuse, Kabelaufführungs- 
punkte, Signale mit Zubehör, elektromechanische Verriegelung, 
Weichenantriebe und Grundhebel, Prüfinstrumente, Werkzeuge 
mit Zubehör, Gleis- und Gestänge-Isolierstöße, Fahrsperren, 
Leitungskanäle und Leitungen. — Ein alphabetisches Inhalts- 
verzeichnis erleichtert das Aufsuchen einzelner Stichworte. 


Der Leser dürfte aus dem Angeführten bereits ersehen, wie 
fruchtbringend und ergiebig tieferes Eindringen in die hier 
vorliegende fremdländische Literatur sich erweisen muß. Möch- 
ten diese Zeilen dazu aufmuntern und gleichzeitig nochmals An- 
regung dazu geben. daß das Wesentliche des Inhalts demnächst 
auch in deutscher Sprache zugänglich gemacht werde. 
Kemmann. 


*) Manual block system und controlled manual block system, 
letzteres entsprechend dem englischen lock and block; das 
letztere ist in den Vereinigten Staaten insbesondere durch 
Coleman, in England durch Sykes und andere vertreten. 


**) Bei diesem Abschnitt möchte ich die in den Abbildungen 
nebenbei mit veranschaulichte Tatsache nicht unerwähnt lassen, 
daß bei den Kreuzungen und Kreuzungsweichen die führungs- 
lose Stelle in dem doppelten Herzstück längst durch stell- 
bare Herzstückspitzen beseitigt ist, eine Einrichtung, die meines 
Wissens hierzulande noch nicht über das Versuchstadium hin- 
ausgelangst ist. 
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Bericht der italienischen Staatsbahnen für das Jahr 1912/13. 


Wenn das Jahr 1912/13 auch an die italienischen Staatsbahnen 
nicht so außerordentliche Anforderungen stellte, wie das vor- 


hergegangene, in dem die Fünfzigjahrfeier des Königreichs : 
und der Zug nach Tripolis außerordentlich starke Beförderun- IuranE m 
gen verursacht hatten, so hat die Verwaltung doch nicht weniger D: Li 
Grund, auf das Jahr und seine Leistungen mit Befriedigung 1. Bahnnetz. ; 2 cn: 
zurückzublicken. Auch in dem achten Jahre des Staatsbetriebes Reisende 19: 218 350 029 202 250 091 
ist das italienische Bahnwesen entschieden fortgeschritten, Gepäck und Hude 2 1013119 9976 897 
und die böse Erbschaft, die die Verwaltung aus der vorher- Güter: 
gegangenen Zeit übernommen hatte, wo weder die Betriebsgesell- Eil nt 39.088 528 33 338 559 
schaften, noch der Staat ein Interesse daran zu haben schienen, eschleihigies Frachtgut. . 96 444 947 27 419 947 
das Bahnwesen in gutem Zustande zu erhalten, ist nun fast echteut ar 272 953 817 961 445 191 
ganz aufgearbeitet worden, so daß Italien heute zu den Ländern m N it 0 Fr 73 
zehört, die ein geordnetes und selbst in schwierigen Fällen Auen 559 968 516 DR EU EEE 
sicher arbeitendes Eisenbahnwesen haben. 2. Straße von Messina. 

Die Länge des Vollspurnetzes betrug bei Beginn : : 
des Berichtsjahres 13346 km. Im Laufe des Jahres kamen dazu Reisende ne Ne En 269 110 tn 
die Linien Longarone Zoldo-Belluno, Saline di Volterra-Vol- Gepäck und Hunde. ...... 15 256 10,55 
terra, Busca-Dronero, Nogara-Ostiglia, Chivasso-Asti, Perarolo- Güter: 619 
Longarone Zoldo, Portogruaro-Porto di Livenza, San Vito al Eilgut . . . . hr 60.32) Ar 7 
Tagliamento-Motta di Livenza und Borgo San Lorenzo-Pon- beschleunigtes Frachtgut. . u 944 968 
tassieve in Gesamtlänge von 200 km. Ferner wurden drei Frachtgut.... ul: EN e 95 
Linien, nämlich Cremona-Borgo-San Donnino, Tiroler Grenze ‚Verschiedenes . . 2. - NE wa 4 
ee und Alessandria-Ovada in Länge von 150 km zusammen 678 761 635 748 
zurückgekauft, wogegen die Linien Francavilla Fontana-Lecce ; : 
und Novoli-Nardö der Privatindustrie abgetreten wurden. Nach a neh DE 
diesen und einigen kleineren Veränderungen war am Schlusse ' 
des Berichtsjahres das Normalspurnetz 13612 km lang. Die Reisende... . re... 2 237 501 1871455 
Schmalspurlinien wuchsen von 70 auf 74 km, weiter Güter En I ae 260 915 323 227 
betrieb die Staatsbahn zwei Fährbootlinien zwischen | Vieh ee 0 69 391 66 667 
Messina und der gegenüberliegenden Küste sowie drei Schiff- Verschiedenes .. ...... 18 571 14 562 
fahrtslinien in Länge von 325 Seemeilen gleich 603 km. zusammen 2 586 408 2275 909 
Die vierte Linie, welche die Bahnverwaltung früher betrieben 

hatte, Neapel-Messina-Reggio-Syrakus, ist vergangenes Jahr 

En ohen aan 

er die Einnahmen und ihre Zusammensetzung sowie über o 

die Geschäfts-, Betriebs- und Newaltans horse geben die I. Verwaltungsrechnung,. 
beiden folgenden Tabellen Auskunft. 

Der Bericht macht darauf aufmerksam, daß zwar der an den 1912/13 1911/12 
Schatz von der Staatsbahnverwaltung abgeführte Über- Lire Lire 
schuß um 4122000 L. zurückgegangen ist, daß aber trotzdem 
Ies eh a Mreba Fortschritt darstellt. Die Betriebseinnahmen: 

Steigerung der Ausgaben hängt nicht % Ne : | 
der Einnahmen, kondem in Be DE ut eneh dem. Wachsen ee hrs einnanmen. 551313276 | 525 469 574 
ordentlichen und vorübergehenden Ursachen ab, die zu be- Verschiedene Einnahmen und Ver- ERESE, 
seitigen nicht in der Macht der Verwaltung steht. Gegenüber Bu unzen: » War ee 9281 A 
dem Durchschnittspreis von 1910/11 berechnet, stellte sich der 580 602775 | 553 197 801 
Kohleneinkaufspreis insgesamt um 19561000 L. (im Vorjahre Betriebsausgaben: 
8190000 L.) höher. Dazu kommen noch 4887000 L. für Straf- | Ordentliche Ausgaben . ....... 431283 387 | 417 125 166 
gelder von Lieferanten, die diesen zurückerstattet wurden, | Außerordentliche Ausgaben .... . 26530 000 | 25751284 
1 300 000 L. für die aus Erdbebenschäden entstandenen Lasten 457 813 387 | 442876 450 
25023000 L. (im Vorjahre 24586000 L.) für Personalaufbesse- : ” 

rungen, 2 Millionen für besondere Aufbesserungen an das Per- El ebsüberschuß),,, „messe 122.789. 388 | 110921382 
sonal, 6 Millionen für Geschenke, im ganzen eine größere Last | Betriebszahl 

a en Be on von 58 771000 L. gegen | der ordentlichen Ausgaben. .... . 74,28 % 75,40 & 
< B diese im letzten Jahre eingetretene Steig g j ° 
der Ausgaben hätte der Überschuß fast 40 Millionen een era Tchen Aue an En a 
reicht. Aus diesen Betrachtungen, so fährt der Bericht fort Ergänzungsausgaben: 

folgt, daß die Hoffnungen auf Ersparnisse im Betrieb, die man | Zinsen und Tilgung ......... 72179834 | 64650691 
bei der Beratung über das Bahngesetz von 1911 äußerte, voll- | In die Rücklage ...... 2... 7 749 000 7337 368 
ständig in Erfüllung gegangen sind. Man gründete das Gesetz Schwefelkonsortium u. Rechnungshof 970 000 970 000 
auf die Hoffnung, daß es gelingen werde, die dem Personal be | Wagenmiete ..... 2.0. re. 1 016 055 1 434 285 
ee et a en bis zu 8 Millionen 81 914889 | 74392 344 
neue Zuschläge und vom Rest 14700000 durch Erespar- 

nisse infolge von Betriebsreformen innerhalb vier en DER SS wer 
decken. Auf diese Weise wäre der schon im Jahre 1910/11 Zusammensetzung der Zahlung 

erreichte Überschuß an den Schatz von 38067000 L. wieder an den Schatz: 

im Jahre 1914/15 eingetreten; statt dessen wurde er, wenn man | aus dem Überschuß. .. ...... 40 874499 | 35 929 007 
von den außerordentlichen Lasten absieht, schon im Berichts- | aus Nebeneinnahmen. ... . } } } ; 217 639 335 730 
jahre erreicht. Die Betriebsersparnisse hängen zum großen | aus der Rücklage ...... 7500000 | 11500000 
Teil davon ab, daß man die Vermehrung der Züge in den durch | aus Ermäßigungen bei Ausbesserungen — == 
die Steigerung des Verkehrs bedingten, unumgänglich nötigen | aus Zuschlägen. SEE ER A r 9 334 000 8 896 789° 
Grenzen hielt, so daß eine wesentlich. bessere Ausnutzung der 57 926138 | 56661 526 
Betriebsmittel erfolgte, wie auch durch die steigenden Ein- Lasten: | | 
nahmen auf das Zug- und Achskilometer bewiesen wird, was | R 

der Bericht durch eine lehrreiche Tabelle belegt. Seit Beginn | Anteil an den Einnahmen der Be, 
des Staatsbetriebes sind, unter Ausschluß der Erträgnisse der | Ei ug. EChalkeumen te ® ei 
neuen Schiffahrt und neuer Zuschläge, die Einnahmen der Ban Auebsssernngen 2 2.0, ".Y8BR Ze 
Staatsbahnen von 342230000 L. auf 551313000 L. oder durch- | mistaktung von Lioferungsstrafen . . | AESETEE | oa 
schnittlich im Jahre um 26135000 L. oder 26 % gestiegen. In Da a hal un a 
den letzten Jahren hat der Personenverkehr stärker zugenom- na NE len 25 028.098 | So 
men als der Güterverkehr. Bei Besprechung der Ausgaben hebt | 30902182 | 25515829 
der Bericht die schweren Lasten hervor, die dem Bahnbudget | Zahlung an den Schatz. ....... 27 023 956 :| 31145 698 
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aus den ungeheuren Aufwendungen erwachsen sind. Der | ordentlichen Steigungen auf dem Netze gegenüber dem Auslande 


Dienst der Aufwendungen betrifft nicht nur die Summe von über 
einer Milliarde, die zur Wiederherstellung des Bahnwesens von 
den Folgen der Vernachlässigung unter dem Privatbetrieb ge- 
dient hat, sondern noch folgende Posten: 16 212886 L. für Aus- 
besserungsarbeiten im Erdbebengebiet, 490 057390 L. für Kapi- 
talien, die der Schatz den drei früheren Betriebsgesellschaften 
ausgezahlt hat, 53156857 L. für Erhöhung der Vorräte und 
22840531 L. für Anschaffung von Schiffahrtsmaterial. Für 
diese Kapitallast von 1772212213 L. hat das Bahnbudget im 
vergangenen Jahre 54 978446 L. Zinsen und 18136456 L. Til- 
gung, im ganzen also 73114901 L. dem Schatze bezahlt. Für 
die nächsten Jahre hält es der Bericht für möglich, daß der an 
den Schatz abzuführende Reingewinn wirklich 40 Millionen Lire 
erreicht. Aledann fallen nämlich die Aufwendungen für Wasen- 
mieten, die Rückerstattung der Strafgelder, die Lasten der 
Erdbebenschäden weg und es wird auch ein niedrigerer Kohlen- 
preis erwartet. 

Um das Bahnnetz allen Anforderungen gewachsen zu machen, 
die für den Zeitpunkt erwartet werden, wo der jetzt auf vielen 
Gebieten der Wirtschaft liegende Druck aufhört, bleiben noch 
viele Arbeiten auszuführen. Wenn man aus der Vergangen- 
heit schließen kann, so werden die Einnahmen der italienischen 
Staatsbahn in der nahen Zukunft jährlich um etwa 20 Mill. L. 
steigen. Um den entsprechenden Verkehrszuwachs zu bewälti- 
gen, ist ein Aufwand von jährlich mindestens 100 Millionen L. 
für Rollmaterial und feste Anlagen nötig. Der daraus erwach- 
sende Zinsenzuwachs ist allerdings für die Zukunft des Bahn- 
budgets nicht unbedenklich. 

Die Entschädigungen für verdorbene oder zu spät abge- 
lieferte oder gar gestohlene Güter hatten in früheren Jahren eine 
ungeheure Höhe gehabt. Seit dem Vorjahr war eine entschiedene 
Besserung eingetreten, die auch im Berichtsjahr angehalten hat. 
Der für Entschädigungen ausbezahlte Betrag ist im Berichtsjahr 
weiter um 1402490 L. zurückgegangen und die Verhältnisse 
können nun als normal gelten. Nachstehende Tabelle gibt einen 
Überblick über die erzielten Fortschritte: 


Verhältnis zwischen 


Re dem Betrag der 
A 

Entschädigungen 

Zahl der ndsders. 

Sendungen Gütereinnahme 

ee 35 auf Tausend 37 auf Tausend 
en... un. ja, s 2 „ n 
ODE Re Die, ei IR £ 


Was nun die Verzinsung des vom Staate im Bahnwesen 
angelesten Kapitals anbetrifft, so stellt der Bericht folgende 
Rechnung auf. 

Der Staat kann als 
buchen: 
Betriebsüberschuß und Zahlung an den Schatz 27 023 956 Lx+- 
Beentlichen Steuern un 1a) ie na 21 907-426 „, 
Steuern auf das Personal, Stempel und Abgaben 57266 971 „ 
Leistungen an Zinsen und Tilgungen 73114901 ‚, 
Zahlung an das Schwefelkonsortium. > 850 000 „, 
Zusammen 160 163 254 L. 


Nicht eingerechnet sind dabei die Vorteile, die andere Zweige 
der Staatsverwaltung aus ungenügend bezahlten Leistungen der 
Staatsbahn ziehen. Beispielsweise zahlt die Postverwaltung für 
‚die Beförderung nur 2870000 L. jährlich, während die bean- 
spruchte Leistung von 118619347 ‘Achskilometer allein 
23700000 L. und die Beförderung von Postbeamten 2400 000 L. 
der Bahn selbst kostet. Der Vertrag mit der Post belastet also 
die Bahnbilanz jährlich mit 23230 000 L. 


Andrerseits berechnet sich das Bahnkapital wie folgt: 


Einnahmen aus dem Bahnwesen 


Wert der Linien am 30. Juni 1913 . . 5415 874 000. 
Wert des rollenden und schwimmenden Materials 1356 833 000 ,, 
Wert der Vorräte . ir: 144 019 000 „, 


Insgesamt 6 916 726 000 L. 


Dies Kapital trägt darnach 2,31% Zinsen. Im Anschluß da- 
ran werden einige Vergleiche mit den Ergebnissen der italieni- 
schen Bahnen unter dem Privatbetrieb angestellt, die durchweg 
zu Gunsten des Staatsbetriebs ausfallen. Dann geht der Bericht 
wie in den Vorjahren auf das hohe Anlagekapital der 
italienischen Bahnen ein und stellt folgende Rechnung auf: 

iner jeden Lira Jahreseinnahmen der italienischen Staatsbahn 
'entspricht ein Kapital von 6 916 000 000 : 596 000 000 — 11,60 L.., 
während der entsprechende Betrag in Deutschland 5,47, in der 
Schweiz 7,02 L., in Frankreich 10,15 und in England 8,49 L. ist. 
- Die Lasten. die den italienischen Bahnen allein aus den außer- 


erwachsen, kann man auf 58 Millionen Lire im Jahre berechnen. 
Fügt man dem hinzu, daß die Kohlen in Italien sehr teuer sind 
und durchschnittlich 8 L. für die Tonne mehr kosten als in Frank- 
reich, woraus bei einem Verbrauch von 2 Millionen Tonnen eine 
weitere Mehrausgabe von 16 Millionen Lire entsteht, so kann 
man auch die geldlichen Ergebnisse der italienischen Staatsbahn- 
verwaltung nicht gering schätzen. Zusammenfassend werden 
dann die Leistungen der italienischen Staatsbahnen in den acht 
Jahren ihres Bestehens wie folgt bezeichnet: Sie haben in dieser 
Zeit einen größeren Verkehr von 61 % erreicht und bewältigt, 
den Betrieb schneller und regelmäßiger gestaltet, während das 
in den festen Anlagen und den Betriebsmitteln angelegte Kapital 
nur um 26 % gestiegen ist. Trotz des ungeheuren Kapitals von 
1433 Millionen Lire brauchen aus anderen öffentlichen Mitteln 
für den Zinsendienst nur 75783000 L. verwandt werden, also 
nicht viel mehr als vor 8 Jahren (damals 76129000), obwohl 
die Leistungen riesig gestiegen sind. Dabei umfassen die jetzi- 
gen Ausgaben auch 91 517000 L. für Lasten und Aufwendungen, 
die man 1905 nicht kannte. Die Ausgaben sind auch mit etwa 
74 Millionen für Aufwendungen, die aus den starken Steigungen 
der Linien und den hohen Kohlenpreisen stammen, beschwert. 
Wenn normale Umstände eintreten, so kann man den reinen 
Überschuß, der an den Schatz abzuführen ist, auf 40 Millionen 
Lire im Jahre anschlagen. 

Infolge der EinstellungneuenMaterials hat im ver- 
gangenen Jahre die Zusammensetzung der Züge wei- 
tere Verbesserungen erfahren können, auch ist dadurch das Re- 
servematerial vermehrt worden, wodurch Reinigung und Aus- 
besserungen ausgedehnt werden konnten. Der durchschnittliche 
Tagesumlauf der mit Westinghouse-Bremse versehenen 
Züge ist im Berichtsjahre von 138000 auf 145 000 km gestiegen, 
der mit D-Wagen versehenen Züge von 67000 auf 75 000 km. 
Bedeutend haben auch die mit Heizapparaten versehenen 
Züge zugenommen, so daß ihr täglicher Umlauf von 122000 auf 
136 000 km gestiegen ist. Überall, wo die Heizapparate fehlen, 
werden wenigstens Fußwärmflaschen gestellt, mit Ausnahme der 
dritten Klasse auf der Insel Sizilien, wo das warme Klima das 
überflüssig macht. Auch in der Beleuchtung sind durch 
Ausdehnung der elektrischen Anlagen weitere Fortschritte ge- 
macht worden. Die Verwaltung hat sich mit dem Plane beschäf- 
tigt, das ganze für die normale Zusammenstellung der Züge nötige 
Material mit Westinghousebremsen und mit Dampfheizung zu 
versehen. Diese beiden Vorrichtungen bleiben ietzt noch in etwa 
2000 Wagen einzuführen, was innerhalb vier Jahren mit einem 
Kostenaufwand von 4300000 L. geschehen kann. Alsdann sind 
alle Züge in Italien mit der Ausstattung versehen, die sie in 
vorgeschrittenen Eisenbahnländern haben. 

Auch die inneren Zugverbindungen haben durch das 
bessere und reichlichere Rollmaterial eine Verbesserung erfah- 
ren können. Jetzt haben nicht weniger als 47 Provinzhauptorte 
direkte Schnellzugverbindung mit der Hauptstadt Rom. Mit 
besonderem Stolz weist der Bericht darauf hin, daß beim Beginn 
des Staatsbetriebes erst 52 % der Schnellzüge die dritte Klasse 
führten, heute aber 75 %. Eine weitere Ausdehnung wird mit 
der wachsenden Neueinstellung von Material eingeführt. Was 
die internationalen Verbindungen anbetrifft, so hat Ita- 
lien an der Vereinbarung für den Wagenaustausch zwischen den 
verschiedenen europäischen Verwaltungen teilgenommen und 
hofft, daß sie bald praktische Anwendung erfahren. Mit der Er- 
öffnung der Lötschbergbahn wurden neue Verbindun- 
sen zwischen Mailand einerseits und Paris, Calais, Brüssel, Laon 
und Bern anderseits, sowie zwischen Turin und Bern seschaf- 
fen. Auch die Verbindungen über den Mont Cenis mit Paris so- 
wie die über den Gotthard mit Zürich und Amsterdam wurden 
verbessert. Jetzt hat Italien, abgesehen von den Luxuszügen, 
sechs direkte Verbindungen zwischen Rom und den anderen eu- 
ropäischen Hauptstädten (Paris, Berlin und Wien). sechs direkte 
Verbindungen zwischen Ventimiglia und Paris (über Domodos- 
sola), Amsterdam, Altona, Berlin. Stuttgart und Podwoloczyska 
sowie 64 Verbindungen der den Grenzen am nächsten gelegenen 
Städte Turin, Genua, Mailand. Verona und Venedig mit dem Aus- 
lande. Die Pünktlichkeit im Betriebe hat sich weiter erfreulich 
zebessert. 

Zu erwähnen ist noch, daß das abgelaufene Jahr auch sehr 
starke Truppentransporte für Libyen brachte. ‚Sie um- 
faßten 1630 Offiziere, 182800 Mann, 3190 Vierfüßler und 150 
Wagen. Ein großer Teil davon war durch Auswechslungen der 
Besatzungen veranlaßt. Auch sonstige militärische Transporte 
bei Übungen und Manövern waren sehr stark. so daß sich die 
7J,ahlen im Berichtsiahre auf 5480 Offiziere, 464000 Mann, 7750 
Vierfüßler und 370 Wagen stellten. 

Der Rollmaterialbestand betrug für das normal- 
spurize Netz: 5102 Dampflokomotiven. 56 elektrische Lokomo- 
tiven, 95 Dampftriebwagen, 51 elektrische Triebwagen. 10 261 
Personenwagen, 3408 Gepäck- und Postwagen, 98095 Gepäck- 
und Viehwagen und 2312 Material- und Dienstwagen. Dazu 
kommt noch der Park für die sizilischen Nebenbahnen und für 
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die Kolonialbahn in Tripolitanien. Neubestellt wurden und zwar 
ausschließlich bei italienischen Fabriken 160 Dampf- und 61 
elektrische Lokomotiven, 315 Personenwagen, 50 Postwagen, 
!2 Gefangenentransportwagen, 450 Gepäck- und 4750 Güter- 
wagen, alles für Normalspur. Von den für die Schmalspurbahnen 
bestimmten Materialbestellungen seien hier nur 117 Güterwagen 
für Tripolitanien erwähnt. 

Auch diesmal widmet der Bericht einen längeren Abschnitt den 
Werken in den vom Erdbeben betroffenen Gebieten. 
Es waren von der Bahnverwaltung für Ausbesserung und be- 
sondere Bauten 25 Millionen Lire ausgeworfen. Davon waren 
am Schlusse des Vorjahres schon 24327714 Lire ausgegeben, 
wozu im Berichtsjahre noch 873103 Lire kamen, so daß der aus- 
geworfene Betrag etwas überschritten worden ist. An den 


Küstenlinien in Kalabrien wurden die Wärterhäuser und auch 
hier und da Bahnkörper weiter ausgebessert. Vor allem aber 
wurden die Bauten für die Unterbringung des Personals leb- 
haft gefördert. In Paola befinden sich 10 Betonhäuser für das 
Personal im Bau, in Catanzaro 5, in Reggio 10. In Messina 
wurden 9 Betonhäuser für das Personal fertiggestellt und der 
Bau von 9 weiteren wurde angefangen. 

Was die Ausstattung des Netzes mit dem zweiten Gleis 
anbetrifft, so hatte die Staatsverwaltung in den ersten 7 Jahren 
ihres Betriebes sie schon auf 627 km neu eingeführt. Dazu kamen 
im abgelaufenen Jahre noch 103 km, doch bleibt noch sehr viel 
zu tun übrig, bis die Linien mit einer ihrem Verkehr entsprechen- 
den Anzahl von Gleisen ausgestattet sind. 

(Schluß folgt.) 


Einrichtungen und Arbeitsverfıhren in Eisenbahnwerkstätten. 


Zu den Veröffentlichungen unter obiger Überschrift in Nr. 87 
u. 94 Jahrgang 1913 sowie in Nr. 3 des laufenden Jahrgangs 
ferner in Nr. 10 (Pikal-Siederohrschweißverfahren), Nr. 13 
(Wiederherstellung ausgeschmolzener Achslager von Heiß- 
läufern) und Nr. 14 (Verbesserung der maschinellen Einrich- 
tungen und Einführung neuer Arbeitsverfahren in Eisenbahn- 
werkstätten) sind uns noch mehrere Zuschriften zugegangen, die 
wir nachstehend mit dem Bemerken zur Kenntnis unserer Leser 
bringen, daß für unsere Zeitung ein Eingehen auf die Einzel- 
heiten der Werkstätteneinrichtungen und der dort zur Verwen- 
dung kommenden Stoffe, Maschinen usw. nicht wohl tunlich ist. 


I. Herr Regierungsbaumeister Arzt schreibt uns: 


Mit Recht weist Herr Regierungsbaumeister Kretschmer in 
Nr. 3, 1914 d. Ztg. darauf hin, daß das von Herrn Regierungs- 
und Baurat Schmitz in Nr. 94, 1913 d. Ztg. empfohlene Ab- 
beizmittel sich nur für die selten vorkommenden Fälle eigne, in 
welchen es sich um eine gänzlich Entfernung des Anstrichs 
samt Grundierung und Spachtelgrund handelt. Auch wird, wie ich 
in Nr. 87, 1913 d. Ztg. bezüglich der Seifenlauge hervorgehoben 
habe, von Herrn Kretschmer zum Ausdruck gebracht, daß das von 
Herrn Schmitz genannte Abbeizmittel für das Abbeizen des 
Innenanstrichs nicht in Fragekommen sollte, da es ohne ernst- 
liche Nachteile für die Arbeiter nicht aufgetragen werden kann. 

So dankenswert die Mitteilungen des Herrn Regierungs- und 
Baurats Schmitz auch sind, so wird sich die Verwendung der 
Kalk-Soda-Salmiakmischung doch auf die Fälle beschränken 
müssen, in welchen die vollständige Entfernung des Aussen- 
anstrichs bis einschließlich des Spachtelgrundes erreicht werden 
soll. Für diese Arbeit muß allerdings aus wirtschaftlichen 
Gründen und da sich hierbei bei einiger Vorsicht die Gefahren für 
die Arbeiter vermeiden lassen, die Reesabeize der Kalk-Soda- 
Salmiakmischung weichen. 

Zum Abbeizen des Lackanstrichs der Außenwände von neu zu 
streichenden Personenwagen und zum Abbeizen oder besser 'ge- 
sagt Abwaschen des Innenanstrichs wird nach wie vor, d. h. so- 
lange kein gleichwertiges und dabei billigeres Abbeizmittel ze- 
boten wird, Reesabeize benutzt werden müssen, und zwar 200 & 
Reesabeize gelöst in 10 1 Wasser zum Waschen des Innen- 
anstrichs, eine Mischung, die den Lacküberzug nicht angreift, 
und 400 g Reesabeize gelöst in 101 Wasser zum Abbeizen der 
Lackschicht vor der Neulackierung der Außenwände. 


II. Herr Regierungs- und Baurat Schmitz, 
(Main) teilt hierzu folgendes mit: 


Frankfurt 


Mehrfache Anfragen veranlassen mich auf die Kritik des Herrn 
kegierungsbaumeisters Kretschmer über das in Nr. 94 vor. Jahre. 
d. Ztg. angeführte Abbeizmittel folgendes zu erwidern: Das 
hier angewendete Mittel hat die Zusammensetzung von 3 Teilen 
gelöschten Kalk, 2 Teilen Soda, etwas Salmiakgeist und ent- 
sprechender Wasserverdünnung zu einem Brei. Es dient zum 
Abbeizen der Lackierung bis auf das Blech, vor allem also zum 
Erweichen des schwierig zu entfernenden Spachtels. Diese Fälle 
sind für eine größere Werkstätte nicht so selten, hier etwa 50 im 
Jahr, meistens weil die Bekleidung Rostausschlag oder Pocken 
erhalten hat oder wegen Beschädigung, da jedes nachgerichtete 
Blech einer Neulackierung bedarf, oder wegen Farbrisse u. derel. 
Ebenso ist es im Innern des Wagens, wenn die Farbe bis aufs 
Holz entfernt werden soll. Hat nur eine Auflackierung zu er- 
folgen, so kann dieselbe Mischung in verdünnter Form Verwen- 
dung finden, nur muß die Einwirkung „rechtzeitig“, wie es richtig 
in der Kritik heißt, unterbrochen werden. Hat ein Arbeiter dafür 
kein Auge und Gefühl, nicht die nötige Geschicklichkeit, so ent- 
fernt er die obere Lack- und Farbschicht nur mit Soda. Dieses 
Verfahren ist hier seit vielen Jahren in Übung, hat sich bewährt 
und als wirtschaftlich erwiesen, wirtschaftlicher als die vielen 
unter den verschiedensten Namen angebotenen Mittel, mit denen 


vergleichende Versuche angestellt wurden. Im übrigen dürfte 
wohl kaum ein Abbeizmittel ohne Reiz für die Augen sein. 


IlI. Herr Regierungs- und Baurat Bruck in Breslau äußert 
sich zum Pikal-Siederohr-Schweißverfahren wie folgt: 

In der interessanten Mitteilung in Nr. 10 d. Ztg. wird es als 
Eigentümlichkeit des Pikal-Verfahrens angesehen, daß beide 
Rohrenden mit Innen- bezw. Außenkonus versehen werden und 
die Schweißstelle denselben Innen- und Außendurchmesser zeigt 
wie die Rohre selbst. Dieser Teil des Pikal-Verfahrens hat 
jedoch keinen Anspruch auf Neuheit zu erheben. Bereits vor 
sieben Jahren hat der Unterzeichnete in der Hauptwerkstätte 
Breslau-Freiburg dieselbe Vorbereitung der Rohrenden einge- 
führt und damit beste Erfolge bezüglich der gleichen Wandstärke, 
guten Aussehens, der Haltbarkeit und der Herstellungskosten der 
Schweißung erreicht. Später wurde das Verfahren dadurch 
vervollkommnet, daß das Konusanfräsen des Rohrs in demselben 
Arbeitsgange wie das Reinigen ausgeführt wurde. Sonst ist das 
Verfahren unverändert beibehalten worden. Im übrigen ist schon 
bei der früher in dieser Werkstatt üblichen Arbeitsweise das 
Schweißen über einem Dorn und mittels Drucklufthammers er- 
folgt, jedoch war nur das eine Rohrende mit gefrästem Konus 
versehen, das andere aber aufgewalzt worden. Der Druckluft- 
hammer ist noch jetzt in dauernder Benutzung. Bei. Vorberei- 
tung der „Vorschriften über die Behandlung der Lokomotiven 
in den Werkstätten“ war schon die Aufnahme des hier bewährt 
gefundenen Verfahrens beantragt worden. 


IV. schreibt Herr M.: 


Das aus den Abhandlungen in Nr. 87 und 9 des Jahrgangs 
1913 dieser Zeitung hervorgehende Bestreben, bewährte und 
vielfach aus der Praxis heraus geborene Verbesserungen der Ein- 
richtungen und Arbeitsverfahren in den Eisenbahnwerkstätten 
einem weiteren Kreise, insbesondere sämtlichen Vorständen der 
Hauptwerkstätten, zugänglich zu machen, ist allein schon vom 
wirtschaftlichen Standpunkte aus zweifellos sehr zu begrüßen 
und findet hoffentlich auch weitere Gefoleschaft. Immerhin 
würde es erwünscht sein, die Abhandlungen in geeigneten Fällen 
durch Beigabe bildlicher Darstellungen ergänzen zu können und 
ihren Wert durch eine eingehende Diskussion unter Beteiligung 
derjenigen Stellen, welche bereits ähnliche oder weitergehende Er- 
fahrungen gemacht haben, zu erhöhen. Wie wertvoll eine der- 
artige Diskussion ist, geht bereits aus dem Beitrag zu dem gr- 
nannten Thema in Nr. 3 des Jahrgangs 1914 hervor. Um daher 
das gesteckte Ziel möglichst vollkommen zu erreichen, dürfte 
folgender Weg parallel mit dem bereits eingeschlagenen, dem 
nichts von seinem hohen Werte genommen werden soll, erwägens- 
wert sein: 

Sämtliche Vorstände der Hauptwerkstätten des Verwaltungs- 
bezirks versammeln sich in bestimmten Zeitabständen, vielleicht 
alljährlich, an einem im voraus zu bestimmenden Orte und 
tauschen im Wege des Vortrages und der Diskussion, gegebenen- 
falls mit Erläuterungen durch Zeichnungen, Skizzen und Licht- 
bildern, ihre praktischen Erfahrungen mit Verbesserungen in den 
Einrichtungen und Arbeitsverfahren der Werkstätten aus. Ins- 
besondere würden auch neue maschinelle Anlagen zu besprechen 
sein, die sich im längeren praktischen Betriebe bewährt haben 
und ohne Scheu auch solche, die sich nicht bewährt haben. Die 
Gewinnung praktischer, oft kostspieliger Erfahrungen würde dann 
in manchen Fällen sehr erleichtert sein, auch würde man unter 
Umständen vor Schaden bewahrt bleiben. Als Versammlungsorte . 
wären zweckmäßig solche mit modernen Werkstättenanlagen zu 
wählen, damit im Anschluß an die Besprechungen und als Er- 
gänzung eine Besichtigung neuzeitlicher Einrichtungen stattfinden. 
könnte. Die beabsichtigten Vorträge müßten natürlich einer zu 
bildenden Zentrale frühzeitig genug angemeldet werden, um das 
Material sichten und allen Beteiligten vorher eine kurze Angabe 
über die zum Vortrag kommenden Stoffe machen zu können. 
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Ich gehe bei meinem Vorschlage von der Annahme aus, daß 
wohl die Mehrzahl der Werkstättenamtsvorstände in ihrem Be- 
triebe Spezialerfahrungen sammelt, die wert sind, einem weiteren 
Kreise zugänglich gemacht zu werden und über die man auch 
gern mal das Urteil seiner Fachkollegen hört. Die aufgewandte 
Zeit und Mühe dürfte reichlich gelohnt werden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


N Verkehrseinnabmen der deutschen Haupt- und vollspurizen 
Nebenbahnen im März 1914 und seit Beginn des Rechnungs- 


a. nach der im Reichseisenbahnamt aufgestellten Ühber- 
sicht: 
gegen das Vorjahr 

im ganzen auf ; 

| likm|. 

| im ganzen | auf 1 km 
r° M Ab NM R tb | 8 

A. Im Monat März 1914: 
Personenverkehr | 75 621 0587| 1241 |— 7868787] — 142) —10,27 
Güterverkehr . 190 089940 | 3041 |+ 2641079, + 10,-+ 0,33 


B. Seit Beginn des Rechnungsjahres: 

a) Bahnen mit dem Rechnungsjahr 1. April bis 31. März: 
Personenverkehr 798 060 985 117 373 + 26312013/+ 412-+ 2,43 
Güterverkehr. . 1867 34511 [39628 + 29501799) 216-+ 0,55 
b) Bahnen mit dem Rechnungsjahr 1. Januar bis 31. Dezember: 
Personenverkehr | 41109859 | 2768|— 1897368 — 178 — 6,04 
Güterverkehr. 97879384| 6435 + 835807 — 78-- 1,20 
Gesamtlänge der Bahnen: 62874 km, gegen das Vorjahr mehr: 
680 km. — Der Einnahmeausfall im Personenverkehr des Be- 
richtsmonats ist auf die Lage des Österfestes (1913 im März, 
1914 im April) zurückzuführen. 


— Waschvorriehtungen auf Bahnhöfen. Nach einem Erlaß des 
preußischen Eisenbahnministers vom 9. d. M. ist mehrfach Klage 
darüber erhoben worden, daß auf den Bahnhöfen nicht aus- 
reichend für Waschgelegenheit gesorgt ist. Der Herr Minister 
hat daher die Königlichen Eisenbahndirektionen veranlaßt, im 
Anschluß an simen entsprechenden Erlaß vom 12. März 1904 
zu prüfen, ob die Bahnhöfe mit großem Verkehr, namentlich 
UÜbergangsbahnhöfe und solche, bei denen sich ein besonderes 
Bedürfnis herausgestellt hat, mit Waschvorrichtungen ausge 
rüstet sind; erforderlichenfalls ist für weitere Befriedigung 
dieses Bedürfnisses im Rahmen der verfügbaren Mittel Sorge zu 
tragen. Die Ausrüstung kleinerer Bahnhöfe mit besonderen 
Waschgelegenheiten wird im allgemeinen nicht nötig sein. 
Sollte hier vereinzelt ein Bedürfnis zum Händewaschen vor- 
liegen, so wird es genügen, diesem Bedürfnis durch Vorhaltung 
von Waschwasser, Handtuch und Seife seitens der Bahnhofs- 
wirte oder in anderer geeigneter Weise zu entsprechen. Dabei 
ist vor allem darauf hinzuwirken, daß die Gebühren für Hände- 
waschen möglichst niedriz bemessen werden. 


— Kennzeiehnung der Milehkannen im Eisenbahnverkehr. 
Nach $ 5 Abs. 7 der „Bedingungen für die regelmäßige Beförde- 
rung von Milch“ sind die Interessenten verpflichtet, auf Verlangen 
die Milchkannen am oberen Teil (Hals und Deckel) zum Zwecke 
der Kennzeichnung mit Ölfarbenanstrich oder mit farbigen Num- 
mern, nach besonderer Anordnung der Eisenbahn, zu versehen. 
Auf Grund dieser Bestimmungen hatten, wie der „Deutsche 
Milchwirtschaftliche Verein“ in einer Eingabe an den preußischen 
Handelsminister vom November v. J. mitteilte, verschiedene Ver- 
kehrsämter preußischer Eisenbahndirektionen vor einiger Zeit 
aneeordnet. daß zum Zwecke einer glatteren Abwicklung des Ein- 
und Ausladens von Milchtransportgefäßen deren Deckel mit einer 
vorgeschriebenen Nummer versehen sein muß. aus der für die 
Ver- und Entlader sofort ersichtlich sein soll, wohin das ent- 
sprechende Gefäß gehört. Nach Vorschrift sollten diese Nummern 
auf Messingblech eingeprägt und mit Emaillefarbe ausgefüllt sein 
In der Eingabe wurden verschiedene Tatsachen angeführt, die 
es zweifelhaft erscheinen lassen, daß diese neue Vorschrift den 
Erwartungen, die von der Eisenbahnverwaltung an sie geknüpft 
wurden, auch tatsächlich entspricht. Unter Hinweis auf die nicht 
unerheblichen Kosten, welche die Anschaffung und das Anbringen 
derartiger Schilder auf den Deckeln der Milchkannen für die 
Milchversender und den Milchhandel mit sich bringt, wurde der 
- Minister für Handel und Gewerbe gebeten, bei dem preußischen 
Eisenbahnminister um eine tunlichst beschleunigte Aufhebung der 


In der Privatindustrie bestehen bereits seit langem ähnlichen 
Zwecken dienende, von Zeit zu Zeit sich wiederholende Versamm- 
lungen engerer Fachgenossen, ich nenne nur die Gas- uni 
Wasserfachmänner, die Kisenhüttenleute u. a. m., die m. W. in 
den beteiligten Kreisen großen Anklang finden. 


erwähnten Anordnungen vorstellig zu werden. Durch Erlaß vom 
25. Februar d. J. hat nun der preußische Eisenbahnminister ange- 
ordnet, daß zur Vermeidung von Härten bis auf weiteres vor 
der Einführung einer neuen Kennzeichnung der Milchgefäße 
(S 5 (7) der Bedingungen für die regelmäßige Beförderung von 
Milch) die am Milchverkehr des Bezirks beteiligten Kreise zu 
hören sind. 


— Bezirkseisenbahnrat für die Direktionsbezirke Bromberg, 
Danzig, Königsberg. Auf der Tagesordnung für die 43. Sitzung 
stehen u. a. folgende Beratungsgegenstände: Auflassung der 
Abfertigungsgebühr bei Zuladungen von Vieh auf Zwischen- 
stationen; Gewährung des Seehafenausnahmetarifs S 3 auch bei 
Wiedereinfuhr nach Deutschland; Frachtermäßigung für rohe 
Kartoffeln an Trocknereien und Versetzung der zu Futter- 
zwecken bestimmten Trockenkartoffeln in den Rohstofftarif; 
ferner eine größere Anzahl von Fahrplanverbesserungen u. a. 
auch betr. die Einrichtung einer durchgehenden Zugsverbindung 
nach Warschau im Anschluß an D 15. 

— Zum Umbau des Bahnhofs Friedrichstraße in Berlin. Die 
Entwurfsarbeiten und die Ausschreibungen für den Erweite- 
rungsbau sind, wie wir der „B. B.-Ztg.“ entnehmen, jetzt so ge- 
fördert, daß man nunmehr mit den eigentlichen Bauarbeiten be- 
einnen kann. Die neue 21 m breite Zufahrtstraße auf dem Ge- 
lände der ehemaligen Pepiniere ist in etwa 10 bis 14 Tagen 
fertiggestellt, und es wird dann möglich sein, den Verkehr von 
der vorläufigen Brücke her im Zuge der Albrechtstraße über 
diese neue Straße unmittelbar nach der Friedrichstraße zu 
leiten. Um die Baustelle für den neuen Stadtbahnsteig frei zu 
machen, muß der Zugang zu den Feernbahnsteigen von der neuen 
Straße aus stattfinden, von dieser wird man durch einen hölzer- 
nen, gedeckten Verbindungsgang in das alte Gebäude gelangen. 
Die nächste Arbeit ist der Abbruch der alten Bahnsteighalle; 
zurzeit werden bereits am Westende zu beiden Seiten des Bahn- 
hofs große Gerüste aufgestellt, auf denen zwei Kräne laufen, 
mit denen man von außen her den Abbruch der Halle bewerk- 


stelligt. Im Innern der Bahnsteighalle wird nur ein Tahrbares 
leichtes etwa 10 m breites Schutzgerüst zur Aufstellung 
kommen, das die Bahnsteige während der Ausführung der 


Arbeiten schützt, ohne den Verkehr auf ihnen zu behindern. Im 
Anschluß an den Abbruch der Halle findet auf den Bahnsteigen 
die Aufstellung vorläufiger hölzerner Bahnsteigdächer statt. 
Während der nächsten Bauarbeiten wird auch der nördliche Zu- 
sang zu dem Stadtbahnsteig gesperrt werden müssen. Als Er- 
satz wird dann ein neuer Zugang gegenüber dem Zentralhotel 
an der Georgenstraße hergestellt. Auf diese Weise wird die 
eanze nördliche Seite des Bahnhofs frei und es können nun- 
mehr di» Ausschachtungsarbeiten und die Gründungsarbeiten 
für den neuen Teil des Bahnhofs vorgenommen werden. Gleich- 
zeitig mit den soeben beschriebenen Arbeiten wird man mit der 
Verbreiterung des Bahnkörpers neben den ehemaligen Franzis- 
kaner Bögen und westlich am Schiffbauerdamm besinnen und 
die Vorbereitungen für die Verbreiterung der Spreebrücke treffen. 


— Tunnelarbeiten für die Berliner Nord-Südbahn. Die Arbeiten 
für die Schnellbahn durch die Friedrichstraße sind gut fortge- 
schritten. Die Strecke von der Seestraße bis zur Ringbahn wird 
von der Firma Siemens & Halske ausgeführt und ist fast voll- 
endet. Die Strecke von der Ringbahn bis zur Wöhlertstraße 
konnte wegen der Unterführung der Ringbahn am Wedding 


und der Dükerunge der Panke noch nicht in Angriff 
genommen werden. Die Arbeiten für diesen Abschnitt 
sollen aber in Kürze auch ausgeschrieben werden. 
Die Firma Berger & Comp. ist mit den Arbeiten 
für die Strecke von der Wöhlertstraße bis zur Tieckstraße soweit 
vorgeschritten, daß nur noch der innere Ausbau des Tunnels 


vorzunehmen ist. Wie die ..B. B.-Ztg.“ berichtet. ist jetzt die 
Strecke von der Tieckstraße bis zur Behrenstraße öffentlich aus- 
geschrieben. Dieser Abschnitt und der von der Behrenstraße bis 
zum Blücherplatz sind die schwierigsten. weil die Spree im Zuge 
der Weidendammer Brücke ohne Störung der Schiffahrt unter- 
tunnelt werden muß, der Baugrund am Bahnhof Friedrichstraße 
und an der Puttkamer- und Besselstraße kein günstiger ist und 
am Halleschen Tore der Landwehrkanal mit der Hochbahn unter- 
fahren werden soll. Ferner ist bei den Ausschreibungen die Be- 
dingung gestellt. daß die Unternehmer sowohl dem Maeistrat, als 
auch dem Publikum gegenüber für alle Schäden aufzukommen 
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haben, die etwa durch den Bau entstehen. Die Ausschreibung 
fiir. die Strecke Tieck- bis Behrenstraße hat das Ergebnis gehabt, 
daß 11 Angebote eingegangen sind. Das geringste belief sich auf 
5,8 Millionen Mark, das zweite auf rund 6,4 Millionen, das vierte 
auf 8% Millionen, das fünfte auf 9%4 Millionen usw. bis zum 
Höchstangebot von 10,6 Millionen Mark. Der Unterschied von 
5 Millionen Mark ist also sehr bedeutend und hat großes Auf- 
sehen verursacht. Ein Zuschlag ist noch nicht erfolgt. In Unter- 
nehmerkreisen sollen nicht die Schwierigkeiten der Arbeiten den 
Ausschlag für die Höhe der Angebote gegeben haben, sondern 
angeblich die Bedingung der Uebernahme aller Schadenersatz- 
ansprüche, auch der gegen den Magistrat, gerichteten, ohne jede 
Möglichkeit, diese Ansprüche selbst vor Gericht vertreten zu 
können. 


— Zugentgleisungen zwischen Steinach und Ermetzhofen 
(Bayern). Die Eisenbahndirektion München teilt unterm 17.d.M. 
mit: Der Durchgangsgüterzug 1737 ist zwischen 
Steinach und Exmetzhofen auf der Linie Treuchtlingen- Würz- 
burg mit der Lokomotive und etwa zehn Wagen entgleist. Der 
zu gleicher Zeit auf dem Nachbargleis im Gefäll entgegenkom- 
mende Durchgangsgüterzug 1752 wurde dadurch mit der Loko- 
motive und etwa zehn Wagen gleichfalls zur Entgleisung gebracht. 
Die beiden Lokomotivführer und ein Heizer wurden schwer ver- 
brüht, zwei Zugführer leicht verletzt. Der andere Heizer wurde 
auf der Lokomotive eingeklemmt und ist wahrscheinlich tot. 
Beide Gleise sind gesperrt. Der Materialschaden ist bedeutend. 
Die Ursache des Unglücks ist noch nicht festgestellt. 


— Zugspitzbahn. Im Anschluß an unsere Mitteilungen in 
Nr. 10, S. 163, entnehmen wir der „Köln. Ztg.“, daß mit dem Bau 
der geplanten Zugspitzbahn, die gleich der um einige Jahre älteren 
Wendelsteinbahn ein Privatunternehmen, aber nicht wie diese ein 
rein bayerisches, sondern ein bayerisch-schweizerisches sein wird, 
bereits in einigen Monaten begonnen und in Jahresfrist die nur 
ganz schwach ansteigende Strecke von Garmisch (700 m über dem 
Meere) bis zum Eibsee (972m), binnen zwei Jahren die weitere 
Strecke bis zum sogenannten Platt (2320 m) vollendet werden soll. 
Für die Fertigstellung der Schlußstrecke bis zum Zugspitzgipfel 
(2964 m) sei indessen noch kein Zeitpunkt vorgesehen. Auf die 
Enntstehungsgeschichte des Zugspitzbahnprojektes näher eingehend, 
teilt unsere Quelle u. a. mit, daß sich der verstorbene Prinzregent 
luuitpold, der die Hochgebirgsnatur am liebsten so ließ, wie sie 
Gott geschaffen, für dieses Projekt ebenso wenig habe begeistern 
können wie für die in Betrieb befindliche Wendelsteinbahn. Der 
Not des Zeitgeistes, nicht der eigenen Neigung gehorchend, habe 
er, wenn es sich um neue Bahnlinien ins Hochgebirge handelte, 
widerstrebend seine Zustimmung gegeben. Anders König Lud- 
wie IIIl., der Vorkämpfer für Wasserstraßen und moderne Ver- 
kehrsmittel. Jahr um Jahr war das Für und Wider der vom In- 
genieur Cathrein aus München vorgeschlagenen Schwebebahn auf 
die Zugspitze erwogen worden. Als sich dann am 12. November 
v. J. eine auch von den maßgebenden österreichischen Behörden 
beschickte große Versammlung zu Ehrwald mit dem Bau einer 
österreichischen Zugspitzbahn beschäftigte, habe man sich in 
München beeilt, einen andern Plan auszuarbeiten, und zwar einen 
Plan, der einigermaßen an die schweizerischen Bahnen zum 
Gornergrat und zur Jungfrau erinnert. Auffallend schnell habe 
dann König Ludwig III. durch Entschließung vom 30. Januar d. J 
die Konzession erteilt. y: 


2 Bestrebungen nach Schaffung einer Sonderanstalt der In- 
validen- und Hinterbliebenen-Versicherung für die württembergi- 
sche Staatseisenbahnverwaltung. Im Gegensatz zu den meisten 
andern deutschen Eisenbahnverwaltungen hat die württember- 
gische Eisenbahnverwaltung seinerzeit keine Sonderanstalt der 
Invalidenversicherung für ihre Arbeiter geschaffen, vielmehr ihre 
Arbeiter bei der allgemeinen Landesversicherungsanstalt ver- 
sichert und daneben eine besondere „Zuschußkasse“, seit 1913 
„Arbeiterpensionskasse“ genannt, errichtet, die Zuschußrenten 
zu den reichsgesetzlichen Renten gewährt. Diese Zuschuß- 
kasse erhält zu den Mitgliederbeiträgen außerordentliche Bei- 
träge von der Eisenbahnverwaltung, die sich von 60 000. M bei 
ihrer Errichtung im Jahre 1891 im Laufe der Zeit bis auf 
180 000.M im Etat 1913/14 steigerten. Seit einiger Zeit ent- 
wickelte einer der württembergischen Eisenbahn-Unterbeamten- 
und -Arbeiter-Verbände eine lebhafte Tätigkeit zugunsten der 
Errichtung einer selbständigen Pensionskasse für die "Arbeiter 
der Eisenbahnverwaltung an Stelle der bisherigen Versicherung 
bei der Versicherungsanstalt Württemberg, ohne daß sich jedoch 
die andern Verbände diesem Vorgehen angeschlossen hätten. 
Der betreffende, den christlichen Gewerkschaften nahestehende 
Verband richtete u. a. im März 1913 eine Eingabe an die Land- 
stände, worin um Schaffung einer Sonderanstalt der Invaliden- 
und Hinterbliebenenversicherung für die württembergischen 
Verkehrsanstalten gebeten wurde Die Eingabe wurde in der 
Zweiten Kammer zunächst dem Finanzausschuß überwiesen 
und nunmehr im März d. J. auf Grund des Berichts dieses Aus- 
schusses in'mehrtägigen Verhandlungen im Plenum beraten. 


Der Antrag des Finanzausschusses ging dahin, die ‚Eingabe 
der Regierung zur Erwägung zu übergeben und die Erste 
Kammer zum Beitritt einzuladen. Demgegenüber wurde von 


einer Anzahl von Abgeordneten beantragt, die Eingabe der Re- 


gierung zur Berücksichtigung zu übergeben. Von anderer Seite 
wieder wurde beantragt, die Regierung zu ersuchen, im nächsten 
Etat den staatlichen Zuschuß für die „Arbeiterpensionskasse der 
württembergischen Verkehrsanstalten“ in dem Umfange zu er- 
höhen, daß ihre Leistungen denen der Abteilung B der Arbeiter- 
pensionskassen in den übrigen Bundesstaaten gleichgestellt wer- 
den können und hierbei insbesondere die Möglichkeit des Ein- 
tritts schon vor Erfüllung der Militärpflicht sowie den Wegfall 
der auf das 50. Lebensjahr festgesetzten Grenze ins Auge zu 
fassen. Nachdem der Berichterstatter lebhaft für die Errich- 
tung einer Sonderanstalt eingetreten war, führte Ministerprä- 
sident Dr. v. Weizsäcker nach dem „Staatsanzeiger für 
Württemberg“ aus: Die Regierung werde den staatlichen Zu- 
schuß zur Arbeiterpensionskasse, wenn es die Finanzlage er- 
laube, ohne Zweifel erhöhen. Die Wünsche nach Wegfall der 
zeitlichen Begrenzungen werden erfüllt werden. Zur Grün- 
dung einer Sonderanstalt könnte er jedoch die Hand nur bieten, 
wenn er überzeugt wäre, daß sie den Eisenbahnarbeitern über- 
wiegende Vorteile bringen werde. Aber das könne er trotz 
wiederholter Prüfung nicht zugeben. Die Politik und das Ver- 
hältnis der verschiedenen Vereine zu der Angelegenheit bleibe 
in dieser Frage für die Regierung selbstverständlich ganz aus 
dem Spiel. Die Stimmung in den Vereinen könne er auf ihre 
innere Begründung nicht nachprüfen, aber die Frage sei doch 
so verwickelt, daß es für den Arbeiter geradezu unmöglich sei, 
sich ein ruhiges sachgemäßes Urteil zu bilden. Die ganze Be- 
wegung sei anscheinend künstlich hervorgerufen. Irgend ein 
Vorteil stehe für die@Eisenbahnarbeiter bei der Loslösung von 
der Versicherungsanstalt nicht in Aussicht, auch gebe es keine 
Mißstände, die durch die gewünschte Neuregelung zu beseitigen 
wären. Eine Sonderanstalt könne auch nicht soviel leisten wie 
die Versicherungsanstalt, und es wäre mit ihr ein großer Ver- 
waltungsaufwand verbunden. Es sei besser, diese Kosten zu 
sparen und das Geld zur Erhöhung der Zuschüsse an die Pen- 
sionskasse zu verwenden. Zur Zeit sei von einer Sonderanstalt 
jedenfalls kein beachtenswerter Vorteil zu erwarten. 


Präsident v. Stieler, Ministerialdirektor v. Schall und ein 
Vertreter der Versicherungsanstalt Württemberg legten noch im 
einzelnen dar, daß die geringen Vorteile, die eine Sonderanstalt 
bieten würde, weit überwogen würden durch die Nachteile, die 
den Arbeitern die Aufgabe ihrer bestehenden Ansprüche an 
die Versicherungsanstalt Württemberg bringen würde. Eine 
Sonderanstalt könne jedenfalls im Anfang das nicht leisten, was 
die Versicherungsanstalt heute leiste, und ganz bestimmt nicht 
das, was die Arbeiter von winer Sonderanstalt erwarten. 

Auch von einer Reihe von Abgeordneten wurde die Schaffung 
einer Sonderanstalt abgelehnt und dabei ausgeführt, die Anre- 
eung für eine Sonderanstalt stehe im Widerspruch mit dem 
Streben nach Staatsvereinfachung, die Mehrzahl der Verkehrs- 
arbeiter wolle übrigens von einer Sonderanstalt nichts wissen. 
Die ganze Bewegung habe ihren Ursprung im Gegensatz der 
einzelnen Verbände und in parteipolitischen Absichten. und 
Wünschen, die auf die Herrschaft über die Eisenbahner aus- 
gingen. Die weitere Erörterung war demgemäß auch im wesent- 
lichen von Parteigegensätzen beherrscht. Dies gab im Laufe 
der Erörterung dem Ministerpräsidenten Anlaß zu dem aus- 
drücklichen Hinweis, daß es sich um keine politische Angelegen- 
heit handle, die Invalidenversicherung dürfe nicht den Tummel- 
platz politischer Bestrebungen bilden, die Regierung werde, 
falls die wiederholte Erwägung der Angelegenheit beschlossen 
werden sollte, selbstverständlich keinem der Verbände zuliebe 
und keinem zuleide ihre Entscheidung treffen. 


Bei der Abstimmung wurde sowohl der Antrag auf Übergabe 
der die Sonderanstalt fordernden Eingabe zur Berücksichtigung, 
als auch der Ausschußantrag auf Übergabe der Eingabe zur Er- 
wägung abgelehnt und sodann der Antrag auf Erhöhung des 
staatlichen Zuschusses zur Pensionskasse unter Wegfall der 
zeitlichen Grenzen für den Eintritt einstimmig angenommen. 

Inzwischen kam die Eingabe auch in der Ersten württem- 
bergischen Kammer zur Beratung. Dort befürwortete der Be- 
richterstatter unter entschiedener Ablehnung «einer Sonderan- 
stalt einen Ausschußantrag, der im wesentlichen mit dem von 


der Zweiten Kammer, nach Ablehnung der Anträge zugunsten 


einer Sonderanstalt, schließlich angenommenen Antrag auf Er- 
höhung des staatlichen Zuschusses für die Arbeiterpensions- 
kasse übereinstimmte. Ministerpräsident Dr. v. Weizsäcker 
führte hier aus, es handle sich um eine reine Zweckmäßigckeits- 
frage, die freilich im Lauf der letzten Jahre über den Rahmen 
der Zweckmäßigkeit hinaus in das Gebiet derxiVereinspolitik 
versetzt worden sei. Durch diese vereinspolitische Agitation 
sei die Sache in ein falsches Fahrwasser geraten. Das Ergeb- 
nis der eingehendsten Erörterung aller Punkte im andern Hause 
sei gewesen, daß eine Änderung des seit 25 Jahren bestehenden 
Zustands und die Einführung einer Sonderanstalt mit ganz über- 
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wiegenden Nachteilen für die Eisenbahnarbeiter verknüpft 
wäre. Der Fortbestand der dermaligen Verhältnisse liege im 
Interesse dieser Arbeiter, ebenso aber auch im Interesse der 
Verwaltung. Eine materielle Förderung der Arbeiterinteressen 
sei doch wichtiger als eine Erweiterung des Verwaltungsappa- 
rats. Es wäre zu befürchten, daß im Fall der Gründung einer 
Sonderanstalt die ausgedehnte Bereitstellung außerordentlicher 
Geldmittel zur Gründung von besonderen Heilanstalten für die- 
sen. von der Versicherungsanstalt losgelösten Teil der Staats- 
arbeiter verlangt würde. Eine Änderung dessen, was sich er- 
probt habe, könne die Regierung nicht empfehlen. Der Aus- 
schußantrag wurde hierauf ohne weitere Erörterung ange- 
nommen. 


— Vergebung von Arbeiten und Lieferungen in Württemberg. 
In Nr. 27 S. 435 haben wir über Beschlüsse der württember- 
gischen Zweiten Kammer zum Submissionswesen berichtet, 
die sich insbesondere auf die Zuschlagerteilune zum ange- 
messenen Preis und auf die gesetzliche Regelung des Sub- 
missicnswesens bezogen. Inzwischen hat nunmehr auch die 
Erste Kammer auf Grund eines Berichts ihres volkswirt- 
schaftlichen Ausschusses zu diesen Fragen Stellung genommen. 
In der Frage der Zuschlagerteilung zum angemessenen Preis 
wurde dem Beschlusse des anderen Hauses insoweit beigetreten, 
als bei handwerkmäßigen Arbeiten grundsätzlich die Erteilung 
des Zuschlags zu einem angemessenen Preis empfohlen 
wurde. Im Gegensatz zur Zweiten Kammer wurde aber hin- 
sichtlich der Feststellung dieses angemessenen Preises be- 
schlossen, daß die Angebote auszuscheiden haben, die mehr als 
den von den zuständigen Ministerien bestimmten Prozentsatz 
unter dem von der Behörde vor der Ausschreibung festzusetzen- 
den Kostenvoranschlag bleiben; bei der Aufstellung der be- 
hördlichen Kostenvoranschläge sollen im Bedürfnisfall Sach- 
verständige aus dem Handwerk gehört werden. Dem Beschluß 
des anderen Hauses wegen der gesetzlichen Regelung des 
Submissionswesens trat die Erste Kammer nicht bei. 


— Friedrich List und die Leipzig-Dresdener Eisenbahn. Aus 
Anlaß des 75 jährigen Jubiläums der vollen Inbetriebnahme der 
Leipzig-Dresdener Eisenbahn fand am 7. d. M. in Leipzig eine 
vom Arbeitsausschuß für das Friedrich List-Denkmal 
veranstaltete Gedenkfeier statt, der die Spitzen der Behörden 
von Leipzig und Dresden, darunter auch eine Abordnung der 
Generaldirektion der sächsischen Staatsbahnen, beiwohnten. Wie 
der „Berl. Act.“ mitteilt, hielt Dr. G. Stresemann hierbei eine 
Gedächtnisrede auf Friedrich List, die dazu begeistern sollte, 
die zur Errichtung des Denkmals für den Begründer der Leip- 
zig-Dresdener Eisenbahn noch fehlenden Summen aufzubringen. 
Das geplante Denkmal stelle nur den längst geschuldeten Dank 
der Nachwelt dar. Nachdem der Arbeitsausschuß mitgeteilt hatte. 
daß bei einem gegenwärtigen Sammlungsergebnis von 33000 M 
noch 30000 M zur Errichtung des List-Denkmals nach Prof. 
Adolf Lehnerts Entwurf nötig sind, wurden Lichtbilder vorge- 
führt, die die 75 jährige Vergangenheit der Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn, des größten Werkes Friedrich Lists, schilderten. 


Österreich. 


— Die Kohlenvergebung bei den österreichischen Staats- 
bahnen. Mitte Mai wird die Lieferungsausschreibung zur 
Deckung des Ergänzungsbedarfes der österreichischen Staats- 
bahnen an Kohlen für das Jahr 1915 erfolgen. In den letzten 
Jahren erstreckte sich diese Ausschreibung auf verhältnismäßig 
kleine Mengen, für 1914 nur auf 280000 t, da für den Bedarf 
durch mehrjährige Schlüsse vorgesorgt war. Obgleich die Ein- 
zelheiten der Ausschreibung noch in keiner Weise feststehen, 
so ist doch außer Zweifel, daß auch diesmal nur geringe Mengen 
zur Ergänzung gefordert werden und das Erfordernis vielleicht 
noch hinter dem des Vorjahres zurückbleiben wird, zumal die 
Staatsbahnen über nicht unbedeutende Vorräte verfügen. 


— Der Rechnungsabschluß der Buschtiehrader Bahn. Die un- 
günstigen Ergebnisse des Jahres 1913 sind auf die Verschlechte- 
rung der industriellen Lage, insbesondere auf das Danieder- 
liegen der Eisenindustrie, zurückzuführen. Die Dividende der 
beiden Netze mußte empfindlich ermäßigt werden. Für das 
Lit. A-Unternehmen wurde sie von 135 auf 120 Kr. herabgesetzt. 
Auch diese Dividende wurde nur durch Heranziehung des Ge- 
Winnvortrages möglich, welchem der Betrag von etwa 382 000 

onen, gleich etwa 18 Kr. für die Aktie, entnommen wurde. 
Bei dem B-Netza wurden aus dem Vortrage von 81370 Kr. eine 
Summe von 71200 Kr. oder etwas weniger als 1 Kr. für die 
Aktie zur Dividende herangezogen. Angesichts der ungünstige- 
ren finanziellen Verhältnisse mußte diesmal die außerordentliche 
Auffüllung des Pensionsfonds, welche im Jahre 1912 mit 500 000 

- Kronen bemessen worden war, unterbleiben. Der statutenmäßige 


Beitrag für den Pensionsfonds erforderte die Summe von 
834333 Kr. Die Verkehrseinnahmen waren um 1.68 Millionen 
Kronen ungünstiger als im Vorjahre. Hiervon entfallen auf 
Lit. A 669051 Kr. und auf Lit. B 1010396 Kr. Die Wagen- 
mieten, die im Vorjahre rund 868000 Kr. erbrachten, waren im 
Jahre 1913 um rund 146000 Kr. geringer, und zwar bei Lit. A 
um etwa 65000 Kr., bei Lit. B um 81000 Kr. Die Aktivzinsen 
im Betrage von rund 172000 Kr. stehen jenen des Vorjahres um 
etwa 54000 Kr. nach, was wohl mit der Veranlagung geringerer 
Betriebserträgnisse zusammenhängt. Die Betriebsauslagen der 
Bahn, einschließlich der Steuern und Gebühren waren bei Lit. A 
um 82905 Kr., bei Lit. B um 423445 Kr, höher. Die. Steuern 
und Gebühren allein sind infolge des höheren Gewinnes des 
Vorjahres bei Lit. A um 188752 Kr. und bei Lit. B um 132 275 
Kronen gestiegen. Die Steuerleistung betrug für Lit. A 
1422183 Kr. und für Lit. B 2339085 Kr., mithin zusammen 
3761268 Kr. Der Prioritätendienst erforderte für Lit. A 
2298990 Kr. und für Lit. B 3524505 Kr. Der Reingewinn be- 
ziffert sich für Lit. A auf 2188612 (— 675570) Kr. und für 
Lit. B auf 3537303 (— 1383727) Kr. Der Ausfall an Rein- 
gewinn beträgt somit rund 2.06 Millionen Kr. Infolge des 
starken Rückganges der Erträgnisse des B-Netzes stellt sich der 
Gewinnanteil Lit. A nur auf 15307 Kr. gegen 557457 Kr. im 
Vorjahre. Umgekehrt hat das A-Netz an das B-Netz keinen Ge- 
winnanteil abzugeben, weil das Erträgnis der A-Strecke über 10% 
nicht hinausgeht. Im Vorjahre hatte das A-Netz an das B-Netz 
einen Ertragsanteil von 188498 Kr. abgeführt. Ein günstigeres 
Erträgnis hat das gesellschaftliche Kohlenwerk geliefert. Der 
Betriebsüberschuß betrug 725528 (+ 283902) Kr. und wird zu 
gleichen Teilen den beiden Bahnnetzen überwiesen. Die rück- 
läufige Bewegung in den Einnahmen der Buschtiehrader Bahn 
hatte im Monat Juli eingesetzt, wie denn auch der ganze Minder- 
ertrag in das zweite Halbjahr 1913 gefallen ist. Im ersten Halb- 
Jahre wurde noch eine Mehreinnahme von rund 120 000 Kr. aus- 
gewiesen, die sich zum Jahresschlusse in eine Mindereinnahme 
von etwa 1.6 Millionen Kr. verwandelte. Die Kohlenkonjunktur 
hielt bis Mitte des Jahres an, von welchem Zeitpunkte an sie 
nit einem Schlage abbrach. Infolge der Verschlechterung der 
industriellen Lage hatten die Fabriken ihre Kohlenbezüge stark 
eingeschränkt. Dazu kam noch die milde Witterung während 
der Herbst- und Wintermonate, die zur Folge hatte, daß das 
Geschäft in Hausbrandkohlen in den letzten Monaten des Jahres 
gänzlich versagte. Diese Umstände bewirkten, daß die Kohlen- 
transporte der Buschtiehrader Bahn um rund 200 000 Kr. hinter dem 
Vorjahre zurückblieben. Dieser Ausfall hat beide Netze ziemlich 
gleichmäßig betroffen. Die Mindereinnahmen aus dem Kohlen- 
verkehre betrugen ungefähr 570000 Kr., wovon auf die A- 
Strecke rund 200 000 Kr. und auf die B-Strecke rund 370 000 Kr. 
entfielen. Der schlechte Geschäftssang in der Eisenindustrie 
hat eine starke Verminderung der Transporte verschiedener 
Güter herbeigeführt, wodurch namentlich die Einnahmen des 
Lit. A-Unternehmens beeinträchtigt wurden. Bei den verschie- 
denen Frachten ergab sich ein Ausfall von rund 200.000 t, der 
fast ganz die A-Linie traf. Die Einnahmen für verschie- 
dene Güter erfuhren einen Rückgang von ungefähr 750.000 Kr., 
wovon 550000 Kr. auf die A-Strecke und 200000 Kr. auf die 
B-Linie entfielen. Die provisorischen Ziffern hatten sich nach 
Ermittlung der endgültigen Zahlen noch wesentlich erhöht. Der 
Einnahmeausfall der B-Strecke bei den verschiedenen Gütern 


erklärt sich hauptsächlich aus der geringeren Verfrachtung von 


Koks aus Deutschland über Eger für die Kladnoer Hüttenwerke. 
Der Ausfall dieser Sendungen dürfte im vergangenen Jahre 
3500 bis 4000 Wagen betragen haben. Auch durch den in- 
zwischen beigelegten Konflikt mit den Mannesmann-Röhren- 
werken sind der Buschtiehrader Bahn größere Frachtmengen 
entgangen.. Der Ausfall dürfte für das zweite Halbjahr mit rund 
1500 Wagen zu beziffern sein. 


— Neue Tagesschnellzugverbindung zwischen Innsbruck und 
der Schweiz. Eine für die Förderung des Tiroler Reiseverkehres 
vorteilhafte Verbindung wird in der Sommerfahrordnung 1914 
durch ein neues Schnellzugpaar ins Leben gerufen, das in der 
Strecke Innsbruck-Buchs für die Dawer des stärksten Verkehres, 
das ist vom 1. Juli bis 15. September, zur Einführung kommt 
und in Buchs unmittelbare Anschlüsse an die schweizerischen 
Bundesbahnen erhalten wird. Durch diese Schnellzüge werden 
folgende günstige Sommerverbindungen hergestellt: Innsbruck 
Hauptbahnhof: ab 1010 Uhr, Feldkirch an 15% Uhr. Buchs 
(St. Gallen) an 232 Uhr, Chur an 453 Uhr, Zürich an 530 Uhr. 
Basel an 828 Uhr, Bern an 83 Uhr, Genf an 128 Uhr: in der 
(egenrichtung: Genf ab 104 Uhr. Bern ab 140, Basel ab 137 Uhr. 
Zürich ab 423 Uhr. Chur ab 5# Uhr, Buchs ab 74, Feldkirch ab 
722 Uhr, Innsbruck Hauptbahnhof an 11%, Im Anschlusse an 
diese Züge werden in derselben Zeit auch in der Strecke Feld- 
kirch-Bregenz neue Schnellzüge geführt, und zwar Feldkirch ab 
203 Uhr. Bregenz Hafen an #0 Uhr, zurück Bregenz Hafen 
ab 620. Uhr, Feldkirch an 73 Uhr. Zur Herstellung einer Ver- 
bindung mit Konstanz sind neue direkte Schiffskurse Bregenz- 
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Konstanz und umgekehrt in Aussicht genommen, die in Bregenz 
Hafen den raschesten Anschluß mit den neuen Schnellzügen zu 
vermitteln bestimmt sind. In diesen neuen Reiseverbindungen 
werden durchlaufende Wagen I. und Il. Klasse Innsbruck-Basel, 
f.. II. und III. Klasse Innsbruck-Buchs und Innsbruck-Bregenz 
sowie Speisewagen Innsbruck-Bregenz verkehren. 


— Verbesserung des mährischen und schlesischen Reisever- 
kehrs. Mit dem 1. Mai d. J. wird ein neuer Schnellzug von Prerau 
über Olmütz-Mährisch-Schönberg-Hannsdorf nach Ziegenhals im 
Anschluß an die von Wien um 7 Uhr 34 Min. und von Brünn 
um 8 Uhr 12 Min. früh abgehenden Schnellzüge verkehren. Hier- 
durch wird die Fahrtdauer von Wien und Brünn nach den 
Stationen dieses Schnellzuges eine Kürzung um eine bis zwei 
Stunden gegenüber der bestehenden Schnell- und Personenzug- 
verbindung erfahren. In der Gegenrichtigung wird der gegen- 
wärtie von Jägerndorf nach 6 Uhr abends bis Nieder-Linde- 
wiese verkehrende Personenzug beschleunigt und bis Olmütz, 
Ankunft 11 Uhr 34 Min. nachts, weitergeführt werden; hier 
findet er direkte Fortsetzung nach Wien, Ankunft 6 Uhr 37 Min. 
früh und Prag. Ankunft 5.35 Min. früh. Bei der erstgenannten 
Schnellzugverbindung werden direkte Wagen I. und II. Klasse 
von Wien nach Ziegenhals und solche I., II. und III. Klasse von 
Brünn bis Mährisch-Schönberg und bei der Nachtverbindung in 
der Gegenrichtung mit dem neuen Personenzuge direkte Wagen 
l.. II. und III. Klasse von Jägerndorf über Ziegenhals-Prerau 
nach Wien verkehren. 


— Zum Bau der Wiener Untergrundbahnen. In der zweiten 
Hälfte April werden die Verhandlungen über den Bau der 
Untergrundbahnen wieder aufgenommen werden. In der 
Zwischenzeit haben auch wiederholte Verhandlungen mit den 
französischen Interessenten stattgefunden. Diese ergaben die 
Geneietheit des französischen Kapitals, sich an der Finanzie- 
rung der Untergrundbahnen zu beteiligen. Allerdings sind die 
Spesen in Frankreich derart hoch, daß es bei den geänderten 
Verhältnissen des Geldmarktes fraglich erscheint, ob eine Be- 
sebung der Anleihe in Frankreich die erhofften Vorteile bietet 
und ob nicht vielmehr die Finanzierung ausschließlich in Öster- 
reich und Devtschland vorgezogen wird. In jedem Falle dürfte 
aber die Mitwirkung der Franzosen in technischer Richtung an- 
eestrebt werden. Im Laufe des Mai werden in Wien die finan- 
ziellen Verhandlungen stattfinden und man glaubt, daß noch im 
Frühlahre die Grundlagen für die finanzielle und technische 
Sicherstellung des Projekts festgelegt werden dürften. 


Umbau des Bahnhofs Georgswalde-Ebersbach. Die 
Generaldirektion der sächsischen Staatseisenbahnen plant mit 
Rücksicht auf den den gegenwärtigen Betriebsanforderungen 
nicht mehr entsprechenden Umfang ihrer Gleisanlagen eine Er- 
weiterung des Gemeinschaftsbahnhofs Georgswalde-Ebersbach, 
in welchen die Linie Rumburg-Georgswalde der österreichi- 
schen Staatsbahnen einmündet. Einem wiederholt geäußerten 
Wunsche der letztgenannten Stadtgemeinde entsprechend, be- 
absichtigt die österreichische Staatsbahnverwaltung, wie das 
„Österr.-Ung. Eisenbahnblatt“ berichtet, diesen Anlaß zur Er- 
richtung einer auf österreichischem Gebiete liegenden Orts- 
eüterstelle zu benützen, um hierdurch die Schwierigkeiten zu 
beseitigen, welche sich bisher für Georgswalde bei der Aufgabe 
und den Bezug nach Österreich bestimmter oder von dort ein- 
langender Güter auf sächsischem Gebiete ergeben haben. Ge- 
legentlich einer am 27. März d. J. in Ebersbach gepflogenen 
Beratung von Vertretern der österreichischen und sächsischen 
Bahn- und Zollverwaltungen wurde vorbehaltlich der Genehmi- 
‚cung der beiderseitigen Regierungen volles Einverständnis 
über die Art der geplanten Stationserweiterung sowie über die 
Aufteilung der bei dieser erwachsenden Baukosten erzielt, so 
daß der weiteren Verfolgung der Projektionsarbeiten voraus- 
sichtlich nichts mehr im Wege steht. 


— Sehaffung eines Elektrizitätsgesetzes. In Salzburg be- 
eannen am 6. April die Beratungen zur Gründung der alpen- 
ländischen Wasserkraftkommission. Oberlandesrat Schweinbach 
berichtete über die Vorarbeiten zur Schaffung der Kommission. 
Bezirkskommissär Dr, Reuter erstattete einen umfangreichen 
Bericht über Zwecke und Ziele der alpenländischen Wasser- 
kraftkommission und bezeichnete als deren Aufgabe: 1. Mit- 
wirkung bei der Schaffung eines den modernen Anforderungen 
entsprechenden Wasserrechts- und Elektrizitätsgesetzes. 2a 
Schaffung einer unparteiischen Beratungsstelle zum Schutz 
eeren die Erbauung unrentabler Werke sowie zur Aufklärung 
der Bevölkerung über die Verwendbarkeit der elektrischen 
Kraft. 3. Feststellung der in den Alpenländern frei verfüg- 
baren Wasserkräfte 4. Annähernde Berechnung des Absatzes 
an elektrischer Kraft innerhalb und außerhalb der Alpenländer. 
5. Annähernde Preisbestimmung für ‚die zu liefernde Kraft mit 
Berücksichtigung der örtlichen Lage des Absatzortes in Be- 
ziehung auf den Erzeugungsort der Kraft. 6. Festsetzung der 


m 
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Hauptlinien für das zu schaffende Leitungsnetz und 7. die tat- 
sächliche Schaffung eines womöglich ganz Österreich umspan- 
nenden Reichskraftnetzes. Gemeinderat Dr. Reitlechner be- 
sprach die Organisation der Kommission und befürwortete die 
Gründung eines gemeinsamen Instituts zur Feststellung und 
Ausrüstung der alpenländischen Wasserkräfte. Die Be- 
ratungen werden fortgesetzt. 


— Riicktritt des Generaldirektors Dr. Böhm. Der vieljährige, 
sehr verdiente Generaldirektor der Buschtiehrader Bahn, Hof- 
rat Dr. Hugo Böhm, hat im Hinblick auf sein hohes Alter und 
seine nahezu 50 jährige Dienstzeit das Ersuchen gestellt, mit 
31. Dezember d. J. in den Ruhestand zu treten und bis dahin be- 
urlaubt zu werden. Der Verwaltungsrat hat in der am 2. April 
abgehaltenen Sitzung von dessen Rücktrittsgesuch unter dem 
Ausdrucke des lebhaftesten Bedauerns und der wärmsten An- 
erkennung für die dem Unternehmen geleisteten großen Dienste 
Kenntnis zenommen und den Generaldirektor-Stellvertreter 
Dr. Hans Ritter v. Gintl mit der Leitung der Geschäfte der 
Generaldirektion betraut. Herr Hofrat Dr. Böhm wird als Mit- 
elied des Verwaltungsrats auch weiterhin für die Buschtiehrader 
Eisenbahn tätig sein. 

Ncfrat Dr. Böhm hat nach Beendigung der rechts- und 
staatswissenschaftlichen Studien an der Prager Universität sub 
auspieiis Imperatoris promoviert und ist sodann zunächst in den 
pelitischen Verwaltungsdienst, später in den gerichtlichen 
Dienst getreten. Im Jahre 1871 erhielt der damalige (erichts- 
adjunkt die Berufung als Vorstand des Sekretariats und Rechts- 
hureaus in die Dienste der Buschtiehrader Eisenbahn zu treten, 
der er seither ununterbrochen angehört. 1889 wurde er Direktor- 
stellveiıtreter nnd 1898 als Nachfolger Kretschmers General- 
direktor des Unternehmens. Während seiner Geschäftsführung 
hat sich der Verkehr auf den gesellschaftlichen Linien außer- 
ordentlich entwickelt, und es ist eine Reihe bedeutsamer Maß- 
nahnen auf dem Gebiete der sozialen Fürsorge für das Per- 
sonal des Unternehmens zustande gekommen. Auch um die Aus- 
eestaltung des Kohlenbergwerksbetriebes hat sich Hofrat 
Dr. Böhrn große Verdienste erworben. In der Prager deutschen 
Gesellschaft erfreut er sich außerordentlichen Ansehens. 


Ungarn. 
— Der neue Direktor der finanziellen Hauptsektion 
ungarischen Staatseisenbahnen, Ministerialrat Julius v. 
löczy, stellte sich am 31. März d. J. dem Personal vor. Auf 
die Begrüßung hielt er eine Ansprache, die allenthalben 
berechtigtes Aufsehen erregt hat und auch von der Tagespresse 
allgemein gewürdigt wurde. Er betonte im Laufe seiner Rede, 
daß die Staatseisenbahnen als staatliche Einrichtung, von her- 
vorragendster Bedeutung sind. Sie dürfen gegenwärtig nicht 
allein vom Standpunkte der Volkswirtschaft beurteilt werden, 
da der Staat infolge des großen Kapitalaufwandes, den die In- 
vestitionen erheischen, mit Recht auf einen unmittelbaren 
- finanziellen Nutzen rechnen könne. Die Staatsbahnen können 
iedoch nur in dem Falle als Einnahmequelle des Staatshaus- 
haltes dienen, wenn ihre ganze 
kaufmännisch segestaltett.e Die Grundlage einer kauf- 
männischen Verwaltung ist vor allem das fachgemäße Rech- 
nungsverfahren, das sich an den Betrieb anpassen muß. Im 
Einklang mit diesem Verfahren ist jedoch die Festlegung einer 
richtigen wirtschaftlichen Kontrolle nötig, die die Notwendig- 
keit und das Maß der einzelnen Ausgaben im Vorhinein zu be- 
stimmen und nachträglich zu überprüfen hat. Diese Aufgabe 
fällt der finanziellen Hauptsektion zu, deren Einfluß demnach 
ungeschmälert bleiben muß. Die Erfolge, meint der Redner, 


der 
Ger- 


verwaltung von dem Gedanken der k v 
lichkeit durchdrungen sein wird und hierdurch die. Pflicht- 
erfüllung als Lebenszweck des Beamten hingestellt wird. 


— Eisenbahn-Dienstordnung. ; 
handelnde Gesetzartikel XVII von 1914 erlangte am 4. April 
dieses Jahres Gesetzeskraft. Laut $ 56 dieses Gesetzes ist jede 
Eisenbahnverwaltung verpflichtet, im Laufe von‘ sechs 


ausführliche Dienstvorschrift auszuarbeiten und behufs Ge- 
nehmigung dem Handelsminister vorzulegen. Es wird nun an 
dieser Dienstvorschrift auch bei den ungarischen Staatseisen- 
hahnen emsig gearbeitet. 


x‘ 

— Sprachkenntnis der Eisenbahnangestellten. Im Zusammen- 
hange mit dem neuen Gesetz über die Eisenbahndienstordnung 
hat der Handelsminister einen Erlaß herausgegeben, der die 


notwendigen Sprachkenntnisse der Eisenbahnangestellten 
regelt. Dieser Erlaß ist behufs Ausschaltung etwaiger staats- 


Verwaltungsordnung sich 


können nicht ausbleiben, wenn jedes Mitglied..der Staatsbahn- 
persönlichen Verantwort- 


Der diese Dienstordnung be- 


Monaten von der Veröffentlichung des Gesetzes gerechnet, eine 
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“die behufs Abwicklung der 
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rechtlicher Bedenken als Vollzugsvorschrift zum Gesetz er- 
schienen, dient allein zu Betriebszwecken und ergänzt demnach 
die in der Eisenbahnbetriebsordnung festgelegten Vorschriften 
betreffend die Eignung der Eisenbahnangestellten. Auf Grund 
des Erlasses kann in den Eisenbahndienst nur der aufgenommen 
werden, der der ungarischen Sprache mächtig ist. Mit Rücksicht 
auf die besonderen Verhältnisse Kroatiens und Slavoniens 
können jedoch solche Personen, die in den genannten Ländern 
zuständig sind, auch dann aufgenommen werden, wenn sie nur 
die kroatische Sprache beherrschen. Bei jenen Angestellten je- 
doch, die beim Eisenbahnbetrieb oder bei der -Eisenbahn- 
verwaltung in Wort und Schrift oder mittels des Telegraphen 


bezw. Fernsprechers Verfügungen treffen oder ausführen 
müssen, ist die Kenntnis der ungarischen Sprache unumeäng- 


lich notwendig. In Kroatien und Slavonien ist außerdem bei 
den Angestellten, die mit dem Publikum oder mit den Arbeitern 
zu verkehren haben, auch die Kenntnis der kroatischen Sprache 
nötig. Die neue Verordnung ist bereits in Kraft getreten. 


— Wagenbestellung bei den ungarischen Wagenfabriken. Die 
ungarischen Staatseisenbahnen haben bei fünf einheimischen 
Wagenfabriken folgende Wagen bestellt: Drei vierachsige Per- 
sonenwagen I.—III. Klasse mit Drehgestell, für je 50 Sitz- 
plätze, mit Hand- und Westinghouse-Schnellbremse, mit Dampf- 
heizung bayerischen Systems und Invertgasbeleuchtung. Fünf 
vierachsige Personenwagen III. Klasse mit Drehgestell, für je 
59 Sitzplätze; im übrigen wie die vorigen ausgerüstet. Ferner 
zehn zweiachsige Personenwagen I/II. Klasse mit je 28 
Sitzplätzen, 15 zweiachsige Personenwagen II. Klasse mit je 
36 Sitzplätzen, 65 zweiachsige Personenwagen II. Klasse für den 
Lokalverkehr mit je 48 Sitzplätzen, 171 zweiachsige Personen- 
wagen III. Klasse für den Lokalverkehr mit je 70 Sitzplätzen: 
einen zweiachsigen Kraftnebenwagen III. Klasse mit einem 
Schaffnerabteil und 40 Sitzplätzen; 34 zweiachsige Schnell- 
zugkondukteurwagen mit Eisenuntergestell, 10 zweiachsige 
Korrespondenzwasen, 23 zweiachsige Postkondukteurwagen, 20 
zweiachsige vereinigte Kondukteur- und Postwagen. Außer 
diesen Wagen wurden noch folgende Güterwagen bestellt: 
112 Stück zweiachsige zedeckte Güterwagen ohne Bremse mit 
einem Ladegewicht von 15 t, 10 dreiachsige offene Güterwagen 
ohne Bremse mit einem Ladegewicht von 20 t, 910 zweiachsige 
Kohlenwagen mit Handbremse von 20 t Ladegewicht, 100 zwei- 
achsige offene Güterwagen für Langholzbeförderung, ohne 
Bremse, mit 12,5 t Ladegewicht und Drehschemmeln, ferner 406 
zweiachsige offene Güterwagen mit hohen Wänden ohne 
Bremse, mit.15 t Ladegewicht. Für die Personen-, Kondukteur- 
und Postwagen ist eine Garantie von 8 Monaten festgestellt. 
endgültigen Übernahme der Wagen 
bis auf 12 Monate ausgedehnt werden kann. Bei den Güter- 
wagen ist die Ablieferungsfrist auf 6 Monate bemessen, doch 
kann sie aus demselben Grunde sich auch auf 10 Monate er- 
strecken. Für gewisse Bestandteile der Wagen sind jedoch 
auch längerwährende Lieferfristen (von 2 bis 5% Jahren) be- 
stimmt. 


— Personalnachriehten. Aus Anlaß der Durchführung der 
Mobilmachungsarbeiten der Eisenbahnen im Frühjahr 1913 hat 
der König für die Verdienste in der Förderung der militärischen 
Interessen dem  Direktorstellvertreter der Südbahn Josef 
Weber, dem Inspektor der Südbahn Anton Richter und 
dem ÖOberinspektor der Generalinspektion Remonald Meda- 
nich seine höchste Anerkennung, dem Direktorstellvertreter 
der Staatsbahnen Julius Horänszk y den Orden der Eisernen 
Krone III. Klasse, den Inspektoren der Staatsbahnen Ernst 
Rengei, Friedrich Mettelk a, Wilhelm Schindler nnd 
Zoltäan Vörös sowie dem ÖOberinspektor der Kaschau-Oder- 
berger Bahn Neogräd y den Titel eines Königlichen Rates 
verliehen. 


Bosnien und die Hercegovina. 


— Bosnisch-hereegovinische Landesanleihen. Der Gemein- 
same Finanzminister hat unter dem Vorbehalt der Erfüllung 
gewisser formeller Voraussetzungen den Geldbedarf der Länder 
Bosnien und Hercegovina für das Jahr 1914 sichergestellt. Be- 
kanntlich soll in diesen Ländern ein großes Bahnnetz teils neu 
gebaut, teils umgebaut werden, wofür die gesetzlich mit 270 
Millionen Kronen bewilligten Kosten im Wege einer Landes- 
Eisenbahnanleihe beschafft werden sollen. Außerdem 
werden in Bosnien und der Hercegovina eine Reihe von ver- 


schiedenen Investitionen zur Ausführung gelangen, für 
welche . das mit rund 130 Millionen Kronen veran- 
schlagte Gelderfordernis durch eine ° bosnisch - herce- 
£ovinische Landes - Investitionsanleihe be- 
schafft werden soll. Diese PBahn- bzw.  Investitions- 


bauten sind für eine Reihe von etwa sechs Jahren in Aussicht 
genommen, so daß auch die betreffenden Anleihen erst nach 


und nach, und zwar voraussichtlich in sechs Abschnitten zur 
Ausgabe gelangen werden. Zunächst handelte es sich um die 
Sicherstellung des für 1914 entfallenden Gelderfordernisses. 
welches für die Eisenbahnbauten 30 Millionen Kronen und für 
Investitionen ebenfalls 30 Millionen beträgt. Das Gesamtanlehen 
von 60 Millionen wurde vom gemeinsamen Finanzminister einer 
unter Führung der Dresdner Bank in Berlin stehenden Bankver- 
einigung ‚übertragen. Da infolge der sehr bedeutenden unga- 
rischen und österreichischen Anleihen des laufenden Jahres die 
Möglichkeit benommen war, für den in diesem Jahre ausge- 
gebenen Teil der Anleihen 4%proz. Obligationen zu einem halb- 
wegs günstigen Kurse unterzubringen, soll jetzt eine 5proz., in 
60 Jahren zu tilgende bosnisch-hercegovinische Landes-Eisen- 
bahnanleihe und eine ebenfalls Sproz., in 60 Jahren zu tilgende 
bosnisch-hercegovinische Landes-Investitionsanleihe in Teil- 
beträgen von je 30 Millionen Kronen, somit zusammen mit sech- 
zig Millionen Kronen Nennwert, mit festem Umrechnungskurse 
für fremde Währungen zur Ausgabe gelangen. Beide Anleihen 
sind von der Bankenvereinigung zu einem festen Kurse von 6 % 
in der Weise übernommen worden, daß für die gesamten mit der 
Ausgabe verbundenen Kosten einschließlich Stempelgebühien 
die Bankenvereinigung allein aufzukommen hat. Die Verlosung 
der Obligationen beginnt im Jahre 1919 und endet in 60 Jahren. 
von 1914 an gerechnet. Beide Anleihen sind erst vom Jahre 
1925 ab konvertierbar. Ihre Verzinsung stellt sich sonach für 
die Länder Bosnien und Hercegovina auf 52%. Es ist Aussicht 
vorhanden, daß auch bezüglich der restlichen Teilanleihen das 
Verhältnis der Bankenvereinigung zum Gemeinsamen Finanz- 
ministerium aufrechterhalten bleiben wird. 

Eine 5proz. Staatsanleihe ist seit dem Jahre 1887 nicht mehr 
begeben worden. In den Achtzigerjahren wurde der Geldbedarf 
des Österreichischen und des ungarischen Staates durch die eo- 
senannte 5proz. Märzrente befriedigt; die letzte größere An- 
leihe erfolgte im Jahre 1887. Die Märzrente wurde dann im 
Zusammenhange mit der Valutaregulierung im Jahre 1893 in. die 
gegenwärtige 4proz. Kronenrente umgewandelt. Seither sind 
Sproz. Staatsanleihen in Österreich nicht mehr begeben worden. 
Der Bedarf Bosniens wurde im Jahre 1895 durch die Ausgabe 
einer 4proz. Anleihe, und seither durch zwei größere 4%proz. 
Anleihen gedeckt. Eine 5proz. Staatsanleihe besteht gegen- 
wärtig in Österreich und Ungarn überhaupt nicht. 


Übrige europäische Länder. 


— Sehutzvereinigung der Inhaber französischer Eisenbahn- 
aktien und Obligationen, Diese Vereinigung, die es sich zur 
Aufgabe macht, die Interessen der Inhaber von Aktien und Obli- 
gationen der französischen Privatbahnen zu wahren.. hat am 
24. März ihre Hauptversammlung abgehalten. Aus dem im 
„Journal des Transports“ veröffentlichten Bericht über die Sitzung 
ergibt sich, daß sehr scharf gegen die in den letzten Jahren ge- 
troffenen gesetzlichen Maßnahmen Stellung genommen wurde. 
dureh die die Eisenbahngesellschaften finanziell erheblich belastet 
worden sind (insbesondere die Pensionsgesetze vom 21. Juli 1909 
und 28. Dezember 1911). Die von den Gesellschaften vor «ern 
Verwaltungsezerichten dieserhalb erhobenen Klagen schweben 
noch. Es wurde die Befürchtung ausgesprochen. daß die Re- 
gierung auf dem beschrittenen Wege sozialer Fürsorge fort- 
schreiten werde, da im Parlament wiederum Gesetzesvorschläge 
und Interpellationen in diesem Sinne eingebracht worden seien. 
Dagegen wurde mit Befriedigung festgestellt. daß der Entwurf 
Augagneur,der auf die Gewährleistung eines stärkeren Ein- 
flusses der Regierung auf die Ernennung der höheren Eisenbahn- 
beamten und auf die Aufstellung von Vorschriften über das Eisen- 
bahnpersonal hinzielte von dem Nachfolger des Ministers 
Augagneur fallen gelassen worden sei. Ferner wurde über die 
Möglichkeit einer Entwertung der Eisenbahnobligationen bei Ab- 
lauf der Staatsgarantie für einige der Fisenbahngesellschaften 
am 31. Dezember 1914 gesprochen, dabei aber auf Grund der 
neusten von zuständiger Stelle ergangenen Mitteilungen der 
Hoffnung Ausdruck gegeben, daß diese Obligationen nach wie vor 
als mündelsicher anerkannt werden würden. Der in den letzten 
Jahren eingetretene Kursrückgang der Eisenbahnobligationen. an 
denen seit dem 1. Januar 1911 über 778 Millionen Franken ver- 
loren worden sind (vergl. Nr. 13, S. 213 der Zte.), war gleich- 
falls Gegenstand lebhafter Erörterungen. Es wurde beschlossen. 
mit Rücksicht auf die bevorstehenden Wahlen ein Flugblatt durch 
Anschlag an möglichst vielen Orten zu veröffentlichen. dessen 
Text von der Versammlung gutezeheißen wurde. Es beginnt mit 
den Worten: An die Inhaber französischer Eisen- 
bahnwerte. Politik allein tut es nicht. Die Abgeordneten 
von morgen, wie die von gestern, werden Gesetze machen. Diese 
Gesetze können aber Euren Interessen zuwiderlaufen. Das be- 
weisen schon die Gesetze, die im Laufe der letzten Legislatur- 
Deriode allem Recht und aller Billiekeit zum Trotze die Verträge 
verschlechtert haben, im Vertrauen auf die Ihr Eure Ersparnisse 
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angelest habt... usw. Zum Schluß heißt es: Wenn dieser 
Zustand nicht aufhört, tragt Ihr selbst die Schuld. Wenn Ihr 
wollt, daß eine Änderung eintritt, habt Ihr ein sehr einfaches 
Mittel: Seht von aller Politik ab und trachtet von den Kandidaten, 
welcher Partei sie auch angehören, die Zusicherung zu erhalten, 
daß sie sich ausdrücklich zu dem Grundsatze bekennen, der für 
alle Verträge beachtet werden muß: Keine neue Belastungen ohne 
Kompensationen! 


— Zollstrafen wegen falscher Gewichtsangabe in Frankreich. 
Wie schon früher (Nr. 21, S. 343 d. Ztg.) berichtet, war im 
Art. 20 des französischen Budgetgesetzentwurfes für 1914 eine 
Bestimmung enthalten, wonach künftig Unterdeklarationen von 
über 1 % des Gewichts der in Frankreich eingehenden aus- 
ländischen Sendungen mit Konfiskation und hoher Zollstrafe 
bedroht wurden, auch wenn die Deklaration offenbar im guten 
Glauben erfolgt war. Da es bei der Ungenauigkeit der Wagen 
und der Natur mancher Waren, die auf dem Transport an Ge- 
wicht zunehmen, ganz unmöglich ist, so geringe Abweichungen 
stets zu vermeiden, so war die deutsche Geschäftswelt durch 
die Aussicht auf die Einführung dieser Vorschriften sehr be- 
unruhigt worden. Nun hat die französische Kammer, nach 
einer Mitteilung der „Neuen Zürcher Zeitung“, den umstritte- 
nen Artikel dahin abgeändert, daß die Fehlersrenze von dem 
jetzt zulässigen „Passiergewicht“ von 5% nicht auf 1%, son- 
dern auf 3% herabgesetzt wurde. Bei Überschreitungen soll 
statt der in Aussicht genommenen Beschlagnahme, die Erhebung 
des vierfachen Zollbetrages als Strafe vorgesehen werden. Der 
Senat ist jedoch dem Beschlusse der Kammer nicht beigetre- 
ten, und hat das Gesetz zur nochmaligen Prüfung an die Zoll- 
kommission zurückverwiesen. 


— Nachrichten von dem schweizerischen Eisenbahnen. 
BReyision. des schw elrzemischien 
wesens ist schon vor einiger Zeit durch 
Eisenbahndepartements im Nationalrat als wünschenswert be- 
zeichnet worden. Wie die „Neue Zürcher Zeitung“ mitteilt, 
hat die Generaldirektion nach gründlicher Prüfung der maßzeben- 
den Verhältnisse jetzt beschlossen, beim Verwaltungsrat eine 
Neuordnung des Freikartenwesens zum ,l. April 
1915 zu beantragen. Von den jetzt ausgegebenen Jahresfreikarten 
soll etwa ein Drittel durch Einschränkung des Kreises der zu 
ihrem Bezuge berechtisten Personen in Wegfall kommen; von 
wenigen Ausnahmen abgesehen wird auf dem Netz der Bundes- 
bahnen nur noch an die ständige und ausschließlich im Eisenbahn- 
dienst beschäftigten Personen freie Fahrt gewährt werden. Ferner 
sollen einschränkende Vorschriften über die Benutzung der 
höheren Wagenklassen erlassen werden. Fine erhebliche Ein- 
schränkung der freien Fahrt wäre durch Aufhebung des Aus- 
tausches von Freikarten und Freischeinen mit anderen EBisen- 
bahnen zu erzielen. Von diesem Schritt wird aber wohl Abstand 
genommen werden, weil die Schweiz als wichtiges Durchgangs- 
land nicht wohl einseitig vorgehen kann, und weil die Ausgabe 
solcher Freifahrtausweise. die zum großen Teil nicht einmal benutzt 
werden, als Akt internationaler Höflichkeit angesehen wird. Un- 
berührt bleiben ferner die Bestimmungen über freie Fahrt, die 
in der Vollziehungsverordnung zum Verstaatlichungsgesetz ent- 
halten sind. — Aus dem Geschäftsbericht des eid- 
senössischen Eisenbahndepartements ergibt sich, 
daß die Forderung der Übernahme der Anstalten für die berufliche 
Ausbildung des Eisenbahnpersonals (Eisenbahnfachschulen, Ver- 
kehrsschulen) durch den Bund gemäß einem Gutachten der 
Generaldirektion abgelehnt wird, weil der Einfluß, den diese Be- 
hörde mit Rücksicht auf die von ihr geleisteten Zuschüsse ausübe, 
zenügend sei. Über die z. Zt. wieder viel besprochene Frage der 
OÖstalpenbahn heißt es: „Die für den Bau einer Greina- und 
einer Splügenbahn eingereichten Konzessionsgesuche konnten der 
Bundesversammlung noch nicht zur Beratung vorgelest werden, 
da die von der administrativen Abteilung des Eisenbahndeparte- 
ments unternommenen neuen Untersuchunsen über die wirtschaft- 
liche Bedeutung der beiden Projekte noch nicht zum Abschluß 
gelanet sind‘. — Die Eisenbahngesellschaft Chamonix- 
Montenvers (Sitz der Verwaltung: Lausanne) wird. wie im 
Voriahre. eine Dividende von 5 % verteilen. Der Reingewinn 
betrug 122 776 Fr. (1912: 115408. Fr.. 1911 bei der vom Wetter 
besonders berünstisten Saison: 149667 Fr.). — In der letzten 
Zeit macht sich wieder ein Überhandnehmen des Sacecharin- 
schmuggsels im  schweizerisch-deutschen Eisenbahnverkehr 
bemerkbar. Ein Schmugeler wurde in Zürich verhaftet, der sich 
seit Jahren der Zoll- und Frachthinterziehung dadurch schuldig 
zemacht hatte, daß er Saccharin in D-Zug-Wagen versteckte. Die 
schweizerischen Bundesbahnen haben nun für ihr Bahnpersonal, 
das die Entdeckung von Saccharinschmugsglern in Bundesbahnzügen 
ermöglicht, Belohnungen in Aussicht gestellt. Ausländische 
Schmuggeler werden aus Zürich ausgewiesen. 

DiePilatusbahn hat, wie die „Neue Zürcher Zeitung“ mit- 
teilt. mit dem Jahre 1913 ihr 25. Betriebsiahr vollendet. Sie kann 
mit Befriedigung auf dieses Vierteliahrhundert zurückblicken, da 


Eine 
Freikarten- 
den Vorsteher des 


das Unternehmen in technischer, wie finanzieller Beziehung allen 
Erwartungen entsprochen hat. Die Konzession wurde im Juni 
1885 den Herren Locher & Co. und Guyer-Freuler erteilt. Der 
kühne Bau ist daraufhin mit einer Höchststeigung von 480°/oo, d. S. 
230 °/oo mehr als alle andern 15 schweizerischen Zahnradbahnen, 
erbaut worden. Die Zahnräder sind nach einer Erfindung des 
Obersten Locher liegend angeordnet. Der Zahnstange wird nach 
der bisherigen Abnutzung eine Lebensdauer von mehreren hundert 
Jahren vorausgesast. In den 25 Jahren beförderte die Pilatus- 
bahn 1037482 Personen, ohne daß der geringste Unfall vorge- 
kommen ist. — Die Dampfschiffgesellschaft des 
Vierwaldstättersees in Luzern stellt in ihrem Ge- 


schäftsbericht Test, daß im Jahre 1913 _ infolge dei 
ungünstigen Witterung und der wirtschaftlichen Krise 


die Entwicklung des Unternehmens den berechtigten Erwartungen 
nicht entsprochen habe. Die Zahl der beförderten Reisenden und 
die Betriebseinnahmen sind gegenüber dem Voriahre nur unwesent- 
lich gestiegen, während die Betriebsausgaben infolge der Erhöhung 
der Personal- und Brennmaterialkosten erheblich größer geworden 
sind. Es kann daher nur eine Dividende von 6 % (i. V.7 %) ver- 
teilt werden. — Über die Fortschritte der Arbeiten in und bei dem 
Grenchen-Tunnel berichtet die „Neue Zürcher Zeitung“, 
daß man bei gewöhnlichem Gang der Arbeiten damit rechnet, daß 
im Oktober oder November d. Js. die noch fehlenden 1800 m durch- 
bohrt sein werden und der Durchschlag erfolgen wird. Die Ar- 
beiten auf offener Strecke sind gut vorgerückt. Der große Viadukt 
unterhalb des Dorfes Grenchen ist vollendet und die Arbeiten für 
den neuen Bahnhof haben begonnen, so daß dieser im Sommer 
unter Dach kommen wird. — Die 1100 am Südende des zweiten 
Simplonstollens beschäftigten Arbeiter sind nach einer Mit- 
teilung des „Berl. Lok.-Anz.“ in den Ausstand getreten. Sie for- 
dern bedeutende Lohnerhöhungen gerade in dem Augenblick, wo 
die Verbauung einer im Innern des Tunnels aufgetretenen 70° 
heißen Quelle die Fortsetzung der Arbeit dringlich macht. Die 
Bauleitung beabsichtigt, Arbeiter von der Nordseite heranzuziehen; 
die Streikenden drohen mit Gewalttätigkeiten. 


— Die italienische Eisenbahnerbewegung. Nachdem der Pre- 
mierminister Salandra der Kammer das Programm für die Auf- 


besserung der Eisenbahner und die Aufbringung der Kosten vor-- 


gelegt hatte, erklärte die Regierung, daß sie bereit sei, Abordnun- 
gen des Personals zu empfangen. um Wünsche über Einzelheiten 
anzunehmen. Der eine der beiden großen Eisenbahnerverbände, 
die „Federazione“, entsandte alsbald eine Abordnung zum Mi- 
nister der öffentlichen Arbeiten, Ciuffelli, und war von dessen 
Zusicherungen im großen ganzen befriedigt. wenn sie auch noch 
der Form halber eine Abstimmung unter ihren Mitgliedern vor- 
nehmen wollte. Der andere Verband aber, das radikalere Syndi- 
kat, hielt sich zunächst im Schmollwinkel, schimpfte auf die Föde- 
ration, weil sie eine Abordnung aus freien Stücken gesandt hatte, 
und verlangte eine direkte Einladung von der Regierung, zu Ver- 
handlungen bei ihr zu erscheinen. Darauf konnte sich die Re- 
sierung natürlich nicht einlassen. Schließlich kam das Syndikat 
doch noch aus seinem Schmollwinkel heraus und schickte eine 
Fünferkommission nach Rom. Das Syndikat fand für die Ände- 
rung seiner Taktik die Ausrede. die Regierung habe, wenn auch 
nicht offiziell, sich bereit erklärt, weitere Zugeständnisse zu 
machen und man wolle keine Etikettefrage aufwerfen. In ihrem 


Brief an den Minister vermied die Kommission so gut es ging, die 


Bitte um die Audienz und faßte dieMitteilung wie folgt ab: ..Die 
unterzeichneten Mitglieder des Zentralkomitees des Syndikais 
werden sich morgen um 11 Uhr zu Eurer Exzellenz begeben, um 
za erfahren, welches die Absichten der Regierung in bezug auf 
die Denkschrift sind, deren Termin am 15. April abgelaufen ist.“ 
Bei ihrem Eintreffen in Rom waren die Mitelieder des Aus- 
schusses Gegenstand starker Kundgebungen des römischen Eisen- 
bahnpersonals. Der Minister empfing die Mitglieder des Aus- 
schusses am nächsten Tage, 16. April, nachmittags, in seinen 
Amtsräumen. Zwei Kammerstenographen waren’ anwesend, um 
einen wörtlichen Bericht über die Unterredung aufzunehmen, die 
drei Stunden dauerte. Zunächst verlas der Minister folgende Er- 
klärung: „Ich halte es für nötig, zunächst auch im Namen des 
Ministerpräsidenten einige Erklärungen abzugeben, damit sich der 
Ausschuß beim Vortrag seiner Wünsche darnach richten kann. 
Wie ich schon früher andere Vertretungen des Eisenbahnpersonals, 


die um Audienz nachgesucht hatten. empfangen habe und auch 


noch welche empfangen werde, so habe ich auch diesen Ausschuß 
angenommen, da ich es für nützlich und pflichtgemäß halte. die 
Wünsche des Eisenbahnpersonals kennen zu lernen. Aber diese, 
wie auch eine jede andere Audienz kann nicht den Charakter von 
Zugeständnissen und Verträgen gegenüber Befehlen haben, die 
der Staat niemals dulden könnte. Die Regierung hat dem Parla- 
mente und dem Lande ihr Programm in den Fragen, die das Eisen- 
bahnpersonal interessieren. mitgeteilt und hat es auch dem Per- 
sonal selbst durch die Generaldirektion mitteilen lassen. Dies 
Programm ist vom Parlament mit überwältigender Mehrheit an- 
genommen worden und in seinen Grenzen müssen sich alle Vor- 
kehrungen halten, die die Regierung in der Folge treffen wird. 
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Die Erklärungen, die ich schon gemacht habe und die ich heute 
machen kann, bilden nur die Bestätigung, die Entwickelung und 
die Erklärung der Vorsätze, die die Regierung auf diesem wich- 
tigen Gebiete hat. Da sie auf sachlichen Gründen beruhen, sie 
sowohl die Lage des Personals wie die allgemeinen Interessen 
des Landes betreffen, so können sie nicht nach minder wichtigen 
Umständen und Rücksichten geändert werden. Ich kann nun 
sagen, daß die Regierung schon im Monat Mai die gesetzlich 
erwählten Vertreter des ganzen Personals einberufen will. Dann 
soll der in der Erklärung der Regierung erwähnte Ausschuß 
zusammentreten, um Bestimmungen für die wirtschaftliche Ord- 
nung und Garantien für die Laufbahn der Personals zu prüfen 
und vorzuschlagen. Der Ausschuß soll die Wünsche und die 
Denkschriften, die von der Personalvertretung vorgelegt werden, 
prüfen und würdigen. Nach der Ansicht der Regierung und 
nach den von mir gemachten Versicherungen soll der Ausschuß 
seine Arbeiten noch in diesem Jahre vollenden, so daß ohne Ver- 
zug die Maßnahmen getroffen werden können, die noch nötig 
sind und das Parlament etwaige gesetzgeberische Akte vorgelegt 
bekommen kann. Für die Durchführung dieser Maßnahmen, von 
denen einige allmähliche Wirkung haben sollen, werden die zu 
erzielenden Ersparnisse verwandt und auch die weiteren Mittel. 
deren unbedingte Notwendigkeit Regierung und Parlament nach 
geschehener Prüfung anerkennen. Was die Bestimmuneen über 
die Aufbesserung der Ruhegehälter, die Erhöhung der 
niedrigsten Lohnsätze, die Verkürzung der Arbeits- 
zeit, sowie die Erhöhung der Tarife für den Schnell- 
zug- und den Güterverkehr auf kurze Entfernung 
anbetrifft, so sind die Gesetzentwürfe, die beim Zusam- 
mentritt dem Parlament vorgelegt werden sollen, schon in Vorbe- 
reitung. Im übrigen hat die Regierung schon Vorbereitungen 
getroffen, daß demnächst ein Erlaß, veröffentlicht wird, durch den 
die Behandlung des Personals der Staatsschiffahrt geregelt wird.“ 

An diese Erklärungen des Ministers schloß sich eine fast drei- 
stündige Debatte. Der erste Punkt betraf die Erhöhung der 
niedrigsten Lohnsätze auf 3 Lire mit folgenden Aufbesserungen 
für die nächst höheren bis zur neunten Klasse. Neue Zugeständ- 
nisse konnte der Minister nicht machen. 8 Millionen sollen auf 
die Aufbesserung der niedrigsten Löhne auf 3 Lire verwandt 
werden; ob dann noch etwas für die folgenden Klassen getan 
werden kann, muß der Prüfungsausschuß sehen. Der zweite 
Punkt betraf die Gleichstellung der Klassen, die ähnliche oder 
gleiche Leistungen zu verrichten haben. Auch hier mußte der 


- Minister die Erschienenen auf die bevorstehenden Arbeiten der 


Kommission verweisen. 


Der dritte Punkt betraf die Forderuns, 
eine Entschädigung von 


einer Lira den Beamten zu gewähren, 
die an ihrem Wohnsitz Nachtdienst leisten. Auch hier konnte der 
Minister keine Verpflichtung eingehen, weil diese neue Geldlasten 
erforderten. Und dabei blieb er, obwohl die Kommission in ihren 
Vorstellungen recht dringlich wurde und betonte, daß dieße Maß- 
regel nicht viel kostete. Der vierte Punkt betraf die Erhöhung 
der Pensionen mit Rücksicht auf die gestiegenen Preise der 
Lebenshaltung. Das Personal begründete seine Forderungen, 
verlangte die Aufhebung der Bestimmung, daß die 
drei ersten Tage der Krankheit nicht ventlohnt wer- 
den, forderte die besondere Behandlung der Be- 
rufskrankheiten, und verlangte, daß die von Beamten 
geleisteten Einzahlungen in die Personalkassen bei Entlassun- 
gen aus politischen Gründen zurückgezahlt würden. Der 
Minister erkannte die Notwendigkeit der besonderen Behandlung 
der Berufskrankheiten an, wollte aber die Prüfung der Frage der 
Kommission vorbehalten. Dagegen war er entschieden gegen die 
Rückerstattung der von aus politischen Gründen entlassenen Be- 
amten geleisteten Zahlungen, da die Beamten sich Ja gegen die 
Staatsgewalt vergangen hätten. Der fünfte Punkt betraf die Ver- 
minderung der Arbeitszeit. Die Kommission sagte, daß der 
Minister näheren Aufschluß über die Verbesserungen, die an 
Bestimmungen über den Schichtenwechsel, die Arbeitszeit und 
die Ruhepausen des Personals gemacht werden sollten, geben 
könne, da ja bereits 7 Millionen zu diesem Zwecke ausgeworfen 
seien und man sich das Vorbild einer ausländischen Bahnver- 
waltung für die Reformen zum Muster genommen habe. Nähere 
Aufklärungen konnte jedoch der Minister dem Personal nicht 
geben, sondern mußte sich auf die Erklärung beschränken. daß 
Ja die Aussetzung der 7 Millionen für das Personal eine Bürg- 
Schaft sei. Eine besonders lange Erörterung entspann sich über 
die Forderung, die Auszeichnungen und die wahlweise Beförde- 
rung fallen zu lassen. Hier konnte der Minister nur einige Ände- 
rungen in Aussicht.stellen, die von der Studienkommission zu 
bezeichnen seien, mußte sich aber ganz entschieden dagegen aus- 
Sprechen, daß die wahlweise Beförderung aufgehoben würde. Für 
die Behandlung des Schiffahrtspersonals dagegen konnte der 
Minister Erklärungen machen, die die Erschienenen befriedigten. 
Endlich sprach man noch über die Abänderung der Nebenbezüge 
und die Gesetzgebung für die Behandlung des Nebenbahnper- 
sönals. Für die Abänderung der Nebenbezüge mußte der Minister 
die Erschienenen gleichfalls auf die Arbeiten des Studienaus- 
schusses verweisen. Die Behandlung der Angestellten der Sardi- 


nischen Sekundärbahnen ist schon geregelt, die Behandlung bei 
den anderen Gesellschaften muß Fall für Fall noch festgesetzt 
werden, was sobald, als mit der Schwierigkeit der Erledigung 
vereinbar, geschehen soll. Die fünf Mitglieder der Kommission 
hatten schon während der Verhandlungen erklärt, daß sie von den 
Ausführungen des Ministers nicht befriediet waren. Am näch- 
sten Tage kehrten sie nach Ancona zurück. Hier berichteten 
sie dem Zentralausschuß, der sich mit ihrem Vorgehen einver- 
standen erklärte. 

Wie aus Rom berichtet wird, ist die Gefahr eines allgemeinen 
Eisenbahnerstreiks vorläufig beschworen. Das Syndikat hat 
in seiner Direktionssitzung am 20, d. M. den Antrag, sofort zu 
streiken, mit sieben gegen sieben, das Amendement, einen kur- 
zen Proteststreik zu beschließen, mit sieben gegen sechs 
Stimmen verworfen. Man spricht nun davon, einen Streik im 
Herbst zu beginnen. Bis zum Herbste wird aber die Kommission, 
die über die Vereinfachung des Betriebsdienstes und der Ver- 
waltung berichten soll, wohl ihre Anträge längst eingebracht 
und der Regierung die Möglichkeit geboten haben, die er- 
warteten Reformen vorzunehmen. 


— Förderung der Landwirtschaft durch eine Eisenbahn in 
Spanien. Die Soria-Eisenbahn, deren Netz etwa 140 km lang 
ist, hat es sich nach dem Muster der englischen und amerikani- 
schen Eisenbahnen zur Aufgabe gemacht, die Landwirtschaft in 
ihrem Verkehrsgebiet zu unterstützen und zu fördern. An 
vielen ihrer Bahnhöfe sind kleine landwirtschaftliche Museen 
eingerichtet worden, in denen sich die Landwirte über alles 
für sie Wissenswerte unterrichten können. Sie erhalten dort 
Auskunft über Düngemittel, über die beste Art der Beschaffung 
von landwirtschaftlichen Maschinen, Saatgut, Vieh und dergl.; 
auch Ratschläge wegen des Baues von Straßen und wegen der 
Einführung neuer Gewerbe, die für den Verkehrsbezirk der 
Eisenbahn von Vorteil sein können, werden erteilt. Von be- 
sonderem Wert ist auch, daß die Eisenbahnverwaltung den 
Landwirten ihre Hilfe angedeihen läßt, wenn sie sich bei der 
Regierung um die Gewährung von Beihilfen zu gemeinnützigen 
Unternehmungen bewerben. 


— Der Kampf um den Londoner Verkehr. Unter dieser 
Überschrift bringt die Aprilnummer der Zeitschrift „Financial 
Review of Reviews“ einen Aufsatz von Arnold Wright, aus dem 
hier nur. zwei Punkte wiedergegeben seien. Der Verfasser, 
ein angesehener englischer Journalist, schildert darin, wie die 
Londoner Eisenbahnen durch die Straßenbahnen und den Kraft- 
omnibus aus der Stelle, die sie bisher bei der Bewältigung des 
Groß-Londoner Verkehrs eingenommen haben, verdrängt wer- 
den, spricht aber die feste Zuversicht aus, daß in dieser Be- 
ziehung bald ein Wendepunkt erreicht sein wird und daß der 
Eisenbahnverkehr neue Eroberungen machen wird, wenn die 
Eisenbahnverwaltungen sich entschließen können, von ihrer 
jetzigen Politik gegenüber dem Londoner Verkehr abzugehen, 
und sich nicht scheuen, grundlegende Änderungen einzuführen. 
Das wird ihnen zwar nicht leicht werden und auch sehr erheb- 
liche Geldopfer von ihnen verlangen, aber es ist doch immer- 
hin befriedigend, wenn ihnen von sachkundiger Seite gesagt 
wird, daß sie gegenüber dem Wettbewerb des Straßenverkehrs 
nicht wehrlos sind, sondern Aussicht haben, aus dem Kampfe 
mit der Straßenbahn und dem Kraftomnibus, wenn auch nicht 
ohne Opfer, als Sieger hervorzusehen. Der zweite interessante 
Punkt des Wrishtschen Aufsatzes ist ein Vergleich des Lon- 
doner Verkehrs im Jahre 1867 mit demjenigen im Jahre 1912. 
Während damals London etwa 3,6 Millionen Einwohner 
hatte, die im Jahre die öffentlichen Verkehrsmittel, Eisen- 
bahn und Omnibus, 81 971826 mal benutzten, machte die Be- 
völkerung des Jahres 1912, des letzten, dessen Zahlen bei Ab- 
fassung des Aufsatzes zur Verfügung standen, 1 726 839 063 
Fahrten. Bei einer Einwohnerzahl von 7,3 Millionen entfielen 
also 1912 auf den Kopf der Bevölkerung 235,8 Fahrten, wäh- 
rend vor 45 Jahren jeder Bewohner von London die damaligen 
Verkehrsmittel nur 22,7 mal benutzte Die Bevölkerung hat 
sich also in dem Zeitraum von 45 Jahren ungefähr verdoppelt, 
die Beanspruchung der Verkehrsmittel hat aber ungefähr den 
zwanzigfachen Betrag erreicht, so daß jeder Bewohner von 
Groß-London jetzt zehnmal so viel Fahrten macht als damals. 
Daß eine solche Zunahme des Verkehrs, selbst wenn sie sich 
über einen längeren Zeitraum erstreckt. an die Verkehrsmittel 
ungeheure Anforderungen stellt, denen diese nur schwer zu ent- 
sprechen vermögen, ist wohl ohne weiteres einzusehen. 


Fremde Erdteile. 


— Westinghouse und die Erfindung der Druckluftbremse. 
Der Tod von George Westinghouse (s. Nr. 22 und 23 d. Ztg.) 
gibt A. R. Bennett, einem in England allgemein anerkannten 
Fachmann, der namentlich die Geschichte des Lokomotivbaus 
bearbeitet, Veranlassung, darauf hinzuweisen, daß Westing- 
house auf dem Gebiete der Druckluftbremse schon Vorgänger 
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gehabt hat. Es bestehen schon englische ‚Patente aus den | strecke von Ribeirao nach Guarujä-Mirim dem Verkehr übergeben. 


Jahren 1851, 1857, 1859, 1860 und 1865, die ähnliche Bremsen 
betreffen, und Westinghouse’s Patent von 1870 brachte dem- 
gegenüber nichts, was von erundlegender Bedeutung gewesen 
wäre. Das ist durchaus kein seltener Fall, und das Verdienst 
von Westinghouse wird dadurch nicht nennenswert geschmälert. 
Die ersten Erfinder haben es eben nicht verstanden, ihren Ge- 
danken in praktisch brauchbare Form umzusetzen, und es kann 
zum mindesten zweifelhaft sein, ob es verdienstvoller ist, die 
erste grundlegende Erfindung zu machen, aber in einer Form, 
die für die Anwendung nicht brauchbar ist, oder einen Ge- 
danken, den auch andere schon gehabt haben, so weiter zu 
spinnen, daß eine neue Technik darauf aufgebaut werden kann. 


— Erweiterung der Machtbefugnisse der kanadischen Eisen- 
bahnkommission. Im Senat Kanadas ist von der Regierung eine 
neue Vorlage eingebracht worden, welche die Machtbefugnisse 
der Eisenbahnkommission sehr erweitert. Namentlich soll, wie 
die „N.-Y. H.-Z.“ mitteilt, auch die Ausgabe von Anleihen der 
Unternehmen unter die Zuständigkeit des „Board“ gebracht 
werden, was durch folgenden Paragraphen des neuen Gesetzent- 
wurfs geschehen würde: Die Behörde kann, wenn es die Um- 
stände für angebracht erscheinen lassen, in Vorschlag gebrach- 
ten Anleihen ihre Genehmigung verweigern oder sie nur für 
einen Teil gewähren, wie sie es für gut befindet, und sie kann 
einen Preis angeben, unter welchem solche nicht begeben wer- 
den sollen, wie auch die sonstigen Bedingungen des Verkaufs 
vorschreiben. Die alten Eisenbahngesellschaften widerspre- 
chen dieser Erweiterung der Befugnisse der Behörde. 


— Das Eisenbahnwesen Brasiliens. Nach dem Handelsbericht 
des k. u. k. Generalkonsuls in Rio de Janeiro für das Jahr 1912 be- 
trug die Streckenlänge der brasilianischen Eisenbahnlinien Ende 
des Berichtsjahres 23 074 km gegen 22286 km Ende 1911, so daß 


im abgelaufenen Jahre ein Zuwachs von 787 km zu ver- 
zeichnen ist. 
Was die wichtigeren Bahnen im Bezirke dieses Generalkonsu- 


lats betrifft, so wurde von der Madeira-Mamore-Bahn, deren Bau 
so viele Menschenopfer gefordert hat, die letzte, 72 km lange Teil- 


Die ganze wichtige Bahn in einer Ausdehnung von 364 km ist 
nun vollendet und befindet sich bereits in Betrieb. Diese Balhın. 
die den Zweck hat, die Stromschnellen im Madeira und Mamor6 
zu umgehen, hat für Brasilien insofern Bedeutung, als dadurch 
der diesseits der Anden gelegene, an Naturschätzen reiche Teil 
Boliviens an den Weltverkehr angeschlossen wird und Brasilien 
an Durchgangsverkehr und Zwwischenhandel gewinnen dürfte. 

Die Vorstudien für die Weiterführung der Zentralbahn von 
Pirapora (Minas Gera&s) nach Parä. wurden beendigt. Die Ver- 
längerung soll in drei Abschnitten erfolgen, und zwar Pirapora- 
Palma (934 km), Palma-Carolina (713 km) und Carolina-Parü 
(913 km), insgesamt 2559 km. Durch diese Bahn würde eine 
rasche Verbindung des Nordens mit Mittel- und Südbrasilien (Rio 
de Janeiro-Parä& drei Tage) hergestellt und weite Gebiete des 
fruchtbaren und bisher infolge des Mangels an Verkehrsmitteln 
wirtschaftlich unausgenützten Innern dem Verkehr und Handel 
erschlossen werden. Auch auf den meisten anderen bestehenden 
Eisenbahnlinien wurden kleinere neue Teilstrecken dem Verkehr 
übergeben. Der Staat Goyaz erhielt durch die Eröffnung der 
Strecke Araguary-Catalao seine erste Eisenbahn und damit den 
Anschluß an das mittelbrasilianische Eisenbahnnetz. 

Die vom Bunde verwalteten Bahnen (Zentralbahn) leiden unter 
der schlechten Verwaltung und dem Mangel an rollendem Material 
und arbeiten trotz ihrer hohen Tarifsätze mit eroßen Fehlbeträgen, 
die im Berichtsjahre infolge der teilweise durchgeführten Tarif- 
ermäßigungen gegen das Vorjahr noch zunahmen. Die Tarif- 
ermäßigungen, die im Wege einer vom Bunde verfügten Verein- 
heitlichung der Tarife in ähnlicher Weise auch auf den Privat- 
bahnen eintreten sollen, waren dringend geboten, wenn die Bahnen 
ihren Zweck als Verkehrsmittel erfüllen sollen; denn gerade die 
hohen Frachtsätze sind es. die in Brasilien im Verein mit den sehr 
hohen Einfuhrzöllen die Versorgung der großen Küstenstädte mit 
billigen Nahrungsmitteln einerseits, und die Versehung des rück- 
ständigen Innern mit modernen Industrieerzeugnissen, insbesondere 
landwirtschaftlichen Maschinen, anderseits erschweren und da- 
durch einesteils die große Teuerung in den btädten bewirken und 
Be den Fortschritt des ungeheuren Hinterlandes ver- 
\indern. 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 15. April d. Js. eröffnete, dem öffentlichen Güter- und 
Tierverkehr dienende Verbindungsstrecke Bloc k-Plantage- 
Kalk-Nord — 3,327 km — der Königlichen Eisenbahndirektion 
Göln ist den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden; 
ferner ist die TeilstreckeLossa (Finne)- Gölleda der Neu- 
hauströcke Laucha (Unstrun- Golleda- 19,26 km —, 
die am 1. Mai d. Js. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden 
soll, vom Tage ihrer Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- 
strecke zu betrachten. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Am 1... Mai 
d. Js. wird der zwischen den Stationen Groß-Rischow und Groß- 
Schönfeld an der Bahnstrecke J ädiekendorf-Pyritz-Stargard (Pom.) 
gelegene Bahnhof 4. Klasse Friedri chsthal (Pom.), welcher 
bisher dem Personen- und Gepäckverkehr und nur dem Güterver- 
kehr der Zuckerfabrik Friedrichsthal (Pom.) diente, auch für 
den öffentlichen Stückgutverkehr freigegeben werden. Die Ab- 
fertigung von Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
deren Ver- und Entladung eine Kopframpe erforderlich ist, ist bis 
auf weiteres ausgeschlossen. 


Änderung von Stationsnamen. 


Großherzoglich Badische Staatseisenbahnen. 
Die an der Strecke Heidelberg-Neckargemünd gelegene Station 


Schlierbach (Baden) erhält vom 1. Mai d. Js. ab die Be-. 


zeichnung Schlierbach-Ziegelhausen. 

K. K. Österreichische Staatsbahnen. Mit Gültig- 
keit vom 1. Mai d. Js. ab wird die bisherige Bezeichnung der an 
der Strecke St. Pölten-Leobersdorf gelegenen Haltestelle Rainfeld 
inRainfeld-Klein-Zell und der in der Strecke Tulln-St. 
Pölten zelegenen Station Judenau in Judenau- Siegharts- 
kirchen geändert werden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. I 119 vom 7. April d. Js. an die Mitglieder des Ständigen 


Unterausschusses des Personenverkehrssausschusses A, betreffend 


den Vereinsreiseverkehr: Antrag der Englischen Nordostbahn auf 
Ergänzung des Übk. zus. F. (abgesandt am 16. April d. 333: 


Nr. I 122 vom 9. April d. Js. an die am Vereinsreiseverkehr selb- 
ständig beteiligten Verwaltungen betreffend den Vereinsreisever- 
kehr: Verbindung von Vereinsfahrscheinheften mit Anschluß- 
karten: Schaffung großer Scheine (abgesandt am 16. April d. J&). 

Nr. IV 16 vom 9. April d. Js. an die Mitglieder des Satzungs- 


ausschusses, betreffend das Übereinkommen über die Abrech- 
nungsstelle (abgesandt am 16. April d. Js.). 


Nr. IV 17 vom 11. April d. Js. an die Mitglieder :des Technischen 
ffer vs 


Ausschusses, betreffend das Radstandsverzeichnis. Zu Zi 
der Niederschrift. Nr. 96 des Technischen Ausschusses (abge- 
sandt am 15. April d. Js.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 
Tamnitz, .Göhren 

Am 1. Mai 1914 wird die normalspu- 
rige Reststrecke Seedorf-Sommer- 
feld der Neubaustrecke Crossen (Oder)- 


Sommerfeld als Nebenbahn mit den 


Bahnhöfen 4. Klasse Preichow-Wellnitz, 
(Kr. 
Räschen für den Personen-, Güter- und 
Gepäckverkehr, sowie für die Abferti- 
gung von Leichen und Fahrzeugen und 
lebenden Tieren sröffnet. 


Ausgeschlossen. ist auf. allen‘ Bahn- 
höfen die Annahme . und ' Auslieferung 
von  Sprengstoffen. Die Bahnhöfe 
4. Klasse Tamnitz und Räschen erhalten 
nur eine bewegliche Rampe zur Verla- 
dune von Vieh in einbödige Wagen. 


Crossen) und 


b) in 


Mainz Süd 


LIV. Jahrgang 
22. April 1914. 


— == = 


— 07. — 


Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 


Für die newe Bahnstrecke haben Gül- : 


tigkeit:: die Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsordnung vom 4. November 1904 und 
die Eisenbahn - Verkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Posen, 11. April 1914. (846) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnpersonenverkehr. 

Am 1. Mai 1914 wird im Direktions- 
bezirk Breslau die Nebenbahn Zie- 
genhals-Ziegenhals Bad mit 
dem in der Richtung von Ziesenhals 
rechts der Strecke gelegenen Haltepunkt 
Ziegenhals Stadt und dem rechts ge- 
legenen Bahnhof 4. Klasse Ziegenhals 
Bad für den Personen- und Gepäckver- 
kehr eröffnet. Der bisherise Bahnhof 
Ziegenhals erhält vom gleichen Tage ab 
die Bezeichnung Ziegenhals Hbf. 

Auf den neuen Stationen halten alle 
auf der Strecke verkehrenden Personen- 
züge. 

Breslau, 16. April 1914. (847) 

Könieliche Fisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Staatsbahn-Personenverkehr. 

Am 1. Mai 1914 wird im Direktions- 
bezirk Breslau der an der Strecke Bres- 
lau-Liegnitz zwischen Klein - Mochbern 
und Neukirch links der Strecke gelegene 
Bahnhof 4. Klasse Mariahöfchen 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet. In: Mariahöfchen halten zu- 
nächst nur einige der für den Vorortver- 
kehr Breslau-Dt.-Lissa bestimmten Per- 
sonenzüge. ; 

Breslau, 17. April 1914. (848) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Mai 1914 wird der rechts der 
Bahnstrecke Münster (Weestf.)-Rheda 
zwischen den Stationen Beelen und Clar- 
holz neuwerrichtete Haltepunkt Hem- 
feld für den Personen- und beschränk- 
ten Gepäckverkehr eröffnet werden. 

Die Entfernungen betragen: 


zwischen Hemfeld und Beelen 
3,50 km, 
zwischen Hemfeld und Clarholz 
3,35 km. 


Zur Bedienung des neuen Haltepunk- 
tes werden zunächst folgende Züge an- 


‚halten: 
a) in der Richtung von Münster 
(Westf) nach Rheda die Züge 


Nr..373, 375, 385, 377 und. 379, 
der Richtung von Rheda nach 
Münster (Weestf.) die Züge Nr. 372, 
376, 386, 378 und 380. 

Münster (Westf.), 12. April 1914. (849) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


. Am 1. Mai 1914 wird der links der 
Bahnstrecke Worms-Mainz zwischen den 
Stationen Laubenheim (Rhein) und 
meuerrichtete Haltepunkt 
Weisenau für ‘den Personen-, Eil- 
sStückgutverkehr bis 150 kg Einzelge- 
wicht, Gepäck-, Expreßgut- und Eisen- 
bahnpaketverkehr eröffnet worden. 

Vom gleichen Tage ab wird die bis- 
herige Bezeichnung der Güterabferti- 
gung Weisenau (Bahnhof 3. Klasse) in 
„Weisenau Güterbahnhof“ geändert. 

Die Entfernungen betragen: 


zwischen Laubenheim (Rhein) und 

Haltepunkt Weisenau 2,98 km, 
zwischen Mainz Süd und Haltepunkt 
Weisenau 1,99 km. 

Zur Bedienung des neuen Haltepunk- 
tes werden zunächst folgende Züge an- 
halten: 

a) in der Richtung von Worms nach 
Mainz die Züge Nr. 501, 503, 505, 
all, 515, 517, 523, 5905052200529, 533, 
1909, 1913, 1927, 1939, 1943 und 1947. 

b) in der Richtung von Mainz nach 
Worms die Züge Nr. 504, 508, 510, 
516, 526a, 532, 534, 1920, 1930, 1942, 
1946 und 4912. 

Mainz, den 26. März 1914. (850) 

Königlich Preußische und Großherzog- 
lich Hessische Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 

Heft A. Gemeinsames Heft für den 

Wechselverkehr deutscher Eisenbahnen 
untereinander. 

Die Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn- 
Gesellschaft gewährt den Fracht- 
nachlaß bei Ausnutzung des 
Ladewichts vom 1. Mai 1914 ab auch 
für den direkten Verkehr mit ihrer Sta- 
tion Panten. Auf Seite 16 des Staats- 
und Privatbahntarifs Heft A unter g4. 
Anmerkung 6 und im Gemeinsamen Heft 
auf Seite 26 unter 23. Anmerkung 2 
ist daher die Station „Panten“ nach- 
zutragen. 

Breslau, den 15. April 1914. (851) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 
Bad.-pfälz. Verkehr. 

Für Getreide und Pferdebohnen, die 
mit Zwischenlagerung in Konstanz nach 
dem Zollauslande ausgeführt werden, 
werden mit sofortiger Gültigkeit die An- 
werdungsbedingungen des Getreideaus- 


fuhrtarifs 10a geändert. 
Näheres in unserem Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, 18. April 1914. (855) 


Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr der Rhein- und Main- 
hafenstationen mit Bayern, rechtsrhein. 
Netz vom 1. Juni 1911. 

Ah 27. April 1914 erhält die Ziffer 3 
der Abteilung III des Ausnahmetarifs 31 
(Thüringische usw. Waren) folgende 

Fassung: 

„3. ordinäre Musikinstrumente und 
Musikwaren, sowie deren Bestand- und 
Zubehörteile: 

a) kleinere jeder Art, wie Flöten, Gei- 
sen, Trompeten, Akkordions, Mund- 
harmonikas, Ziehharmonikas, Har- 
monikaflöten, Drehdosen und andere 
Musikdosen, Musikalbums usw.; 

b) Bässe und Violoncells; . 

c) Streichbögen usw., Saiten und Kolo- 
phonium für Musikinstrumente, Ter- 
ner Tisch- und Stehnotenpulte aus 
Holz oder Eisen.“ 

München, 18. April 1914. (854) 

Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Norddeutsch-belgischer Gütertarif. 
Heft 1 vom 1. März 1904, 

Mit Gültiekeit vom 1. Mai 1914 wird 
die Station Palenberg des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Cöln in die allgemei- 
nen Tarifklassen, einschließlich der Aus- 
nahmetarife 1—4, einbezogen. 


Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 
Cöln, 15. April 1914. (853) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwal- 
tungen. 


auch 


Mitteldeutsch - südwestdeutscher 
verkehr. 

Mit dem Tage der Eröffnung, voraus- 
sichtlich 1. Mai 1914, werden die an der 
Neubaustrecke Clausthal- Zellerfeld-Alte- 
nau liegenden Stationen Clausthal 
Ost und Altenau (Harz) des Direktions- 
bezirkes Magdeburg als Tarifstationen 
aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, 15. April 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güter- 


(852) 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 20. April 1914 wer- 
den in den Anwendungsbedingungen des 
Ausnahmetarifs 9 für Eisen und Stahl 
unter Ziffer 2 bei den daselbst genann- 
ten Kleinbahnen die Kleinbahnen Lüne- 
burg-Soltau und Winsen-Niedermar- 
schacht nachgetragen. 

Gleichzeitig wird die Kleinbahn Win- 
sen-Niedermarschacht in den Übergangs- 
tarif für den Verkehr mit Kleinbahnen 
aufgenommen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 15. April 1914. (836) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Levante-Verkehr über 
a) Hamburg, b) Bremen seewärts (nach 
Hafenplätzen der Levante). 
Am 1.k. M. werden folgende Stationen 


in die Tarife aufgenommen: Erkelenz 
und Kalk Nord des Direktionsbezirks 
Cöln, Bebra des Direktionsbezirks 


Frankfurt (Main), Michelstadt des Direk- 
tionsbezirks Mainz, Bodenwöhr Bahnhof 
der bayerischen Staatsbahnen (rechtsrh. 
Netz) und Herzberg (Elster) Stadt der 
Niederlausitzer Eisenbahn. Außerdem 
werden einige Stationen umgruppiert 
und einige Druckfehler berichtist. Für 
die Station Costebrau-Friedrichsthal der 
Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn wer- 
den im Hamburger Tarif außerdem an 
Stelle der auf einem Satzfehler beruhen- 
den unrichtigen Frachtsätze neue Sätze 
— fast durchweg in Höhe der Sätze des 
alten Tarifs — eingeführt. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 

Altona, 17. April 1914. (857) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
ramens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. 


Am 1. Juni 1914 treten folgende 
Tarifnachträge in Kraft: 
Bea Na chitrarcee lanz um aTı 


TeilII, Hefti1vom1. April 1913. 
Er enthält Ergänzungen und Änderun- 
sen der Bestimmungen und Frachtsätze, 
wodurch teils Ermäßigungen, teils Er- 
höhungen eintreten. Letztere sind haupt- 
sächlich auf den geänderten Lokalgüter- 
tarif der beteiligten k. k. pr. Ksod. zu- 
rückzuführen. 

Ferner werden neue Ausnahmetarife 
unter den Nummern 13 A1 für gewisse 
Obstsorten als Eilgut, 88 für Düngemit- 
tel und 101 für landwirtschaftliche Ma- 
schinen zu 5 t aufgenommen. 


Nr.:31 


EB 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Soweit Frachterhöhungen sintreten, 
gelten diese erst vom 1. Juli 1914 ab. 
Preis des Nachtrags 2 M. 

DIR N ach Bra ee neo 
Er THeit ArTom Apr 
enthaltend neue und geänderte Entfer- 
nungen, sowie einen besonderen Kilo- 
meterzeiger für Kalisalze. — Preis des 
Nachtrags 60 X. 

Die Nachträge sind vom 15. Mai ab bei 
den bekannten Dienststellen zu haben. 

Bis dahin erteilt auf Wunsch die Di- 
rektion der königlich ungarischen 
Staatseisenbahnen in Budapest als ge- 
schäftsführende Verwaltung nähere Aus- 
kunft. 

Breslau, 16. April 1914. (858) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Am 1. Mai 1914 werden Ausnahme- 
frachtsätze für Rohkupfer nach Lau- 
cherthal (Württemb. Stb.) und zwar von 
Hettstedt (Dir. Bezirk Magdeburg) in 
Höhe von 216 3 und von Oker (Dir. 
Bez. Magdeburg) in Höhe von 27 3 

für 100 kg. eingeführt. 

Erfurt, den 15. April 1914. (838) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 
vom Ruhrgebiet usw. nach Staats- und 
Privatbahnstationen. 
Tarifverzeichnis Nr. 1132. 

Mit Gültigkeit vom 25. April 1914 
wird die Station Ahlen (Westf.) als Ver- 
sandstation in die Abteilung © des vor- 

genannten Tarifs aufgenommen. 

Essen, den 16. April 1914. (839) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisenbah- 
nen, Teil II, Heft 1. 

Vom 20. April 1914 an wird die Station 
Frohburg Schützenhaus in die Ausnahme- 
tarife 5b (Steingrus) und 5w (Pflaster- 
steine usw.) einbezogen. 

Dresden, den 16. April 1914. (840) 
Königl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb. 


Bad. Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 20. April d. J. 
werden für die Überführung beladener 
Wagen zwischen Karlsruhe Personen- 
bahnhof einerseits und den nachbenann- 
ten Ladestellen anderseits folgende 
Überfuhrgebühren eingeführt: von und 
nach Karlsruhe Rangierbahnhof 3 8 für 
100 kg, mindestens 3 MW für den Wagen; 
von und nach Karlsruhe Hauptgüter- 
bahnhof und Karlsruhe West je 6 8 für 
100 kg, mindestens 6 M für den Wagen. 
Näheres in unserem Tarifanzeiger., 

Karlsruhe, den 16. April 1914. (841) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Süddeutseh-Österreichisecher Verkehr. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 14 
vom 1. Mai 1914. 

Mit Gültigkeit vom 15. Mai 1914 kom- 
men in Ergänzung der Abteilungen A 
und B des Ausnahmetarifs 3 Frachtsätze 
zwischen Marburg Hauptbahnhof und 
einigen. bayerischen Stationen zur Ein- 


führung. Näheres in. unserem Verkehrs- 
anzeiger. 
München, 17. April 1914. (860) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftra 
von dem verantwortlichen Schriftleite 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 wer- 
den die Stationen Borek und Finster- 
walde (Niederlaus.) als Versandstationen 
in die Ausnahmetarife S 5 und S 5t für 
Eisen und Stahl, Finsterwalde (Nieder- 
laus.) außerdem als Versandstation im 
Ausnahmetarif S 5s für Schiffbaueisen 
einbezogen. Auskunft geben die betei- 
listen Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz, 

Berlin, den 16. April 1914. (837) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Österreichisch - ungarisch - französischer 

Eisenbahnverband. (Verkehr mit den 

französischen Ostbahnen.) Einführung 
eines Tarifnachtrages. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914, soweit 
Erhöhungen oder  Erschwernisse ein- 
treten, gültig vom 1. August 1914, ge- 
langt ein Nachtrag II zum Tarif Teil VII 
vom‘ 1. August 1911 zur Einführung. 
Derselbe enthält: 

I. Änderungen der Tarifbestimmun- 
gen. 

Il. Änderungen und Ergänzungen der 

Tariftabellen. 

Abdrücke dieses Tarifnachtrages sind 
bei den beteiligten Endverwaltungen so- 
wie durch Vermittlung der beteiligten 
Stationen, in Österreich auch bei der 
Zentralverkaufsstelle für Tarife, Wien I., 
Biberstraße 16, 
Tarif-Zentralverkaufsbureau in Buda- 
pest V, Akademia uteza 3, zum Preis 
von 50 Heller für das Stück zu- erhalten. 

Wien, am 16. April 1914. (844) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


K, k. österr. Staatsbahnen. Lokal-Güter- 
tarıf, Teil II. 

Berichtigung einer Kundmachung. 

In der mit Zuschrift vom 11. April 
1914, Zahl 8997/T.A.B. übersendeten 
Kundmachung betreffend Einführung 
von Nachträgen zum Lokalgütertarif 
sind in dem Satze: „Diese Nachträge 
enthalten ..:.... Weißkrainer Bahn“ 
die Worte „ad 2.“ und die Worte ‚„Unter- 
krainer Bahnen vnd die“ zu streichen. 

Ferner sind die Verkaufspreise 
ad 2. von 50 auf 20 Heller für das Stück 
ad 3. von 40 auf 50 Heller für das Stück 
abzuändern. 

Wien, am 16. April 1914. (845) 


4. Personen- und Gepäckverkehr, 


Vom 1. Mai 1914 an gelten alle Fahr- 
karten, sowie die Scheine zu zusammen- 
gestellten Fahrscheinheften und die 
Fahrscheine der Reiseunternehmer Jes 
Verkehrs zwischen Leipzig Ort und 
Übergang einerseits und Görlitz Ort und 
Übergang anderseits auch zur Fahrt 
über Dresden Hbf. ohne Nachzahlung. 
An der Einrichtung, wonach sämtliche 
im Schnellzug D 126 Breslau (Abf. 850)- 
Dresden Hbf. (Ank.” 1242) benutzten 
Fahrkarten der Richtung Kötzschen- 
broda, mithin auch die Fahrkarten nach 
den zwischen Dresden und Leipzig lie- 
senden Stationen, zur Fahrt von Dres- 
den-Neustadt nach Dresden Hbf. und zu- 


rück ohne Nachzahlung gelten, wird 
richts seändert, 
Dresden, 18. April 1914. (859) 


Kgl. Gen.-Dir, der Sächs. Staatsb. 


in Ungarn durch das 


5. Verdingungen. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung der eisernen Überbauten für 
die Verlängerung der Unterführung des 
Schmerberger Weges in km 29,9 der 
Wetzlarer Bahn soll nach Maßgabe der 
im Deutschen Reichs- und Preußischen 
Staatsanzeiger veröffentlichten ‚Bedin- 
sungen für die Bwerbung um Arbeiten 
und Lieferungen“ vergeben werden. Die 
Angebotsmuster sind gegen. porto- und 
bestellgeldfreie Bareinsendung von 
0,90 M ohne Zeichnung, oder von 1,90 M 
mit Zeichnung von der Kgl. Eisenbahn- 
bauabteilung Michendorf zu beziehen. 

Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: „Angebot für die Ausfüh- 
rung der eisernen Überbauten der Unter- 
führung in km 29,9 der Wetzlarer Bahn“ 
versehenen Angebote sind bis spätestens 
7 Stunde vor der Eröffnung am Mon- 
tag, den 27. April 1914, vorm. 10 Uhr, 


postfrei an die Bauabteilung sinzu- 
senden, 
Michendorf, 15. April 1914, (856) 


Königliche Eisenbahnbauabteilung, 


Die Ausführung der Erd-, Beton-, 
Maurer-, Asphalt- und Putz- 


arbeiten (etwa 8300 cbm Felsboden- k 


aushub, 890 cbm Bruchsteinfundamente, 
3230 cbm Stampfbeton, 2270 cbm Ziegel- 
mauerwerk und 2890 am Fachwerkaus- 
mauerungen zum Bau des Lokomotiy- 
ausbesserungsgebäudes der Hauptwerk- 
stätte Paderborn Hbf. soll 
vergeben werden. 


‚ Zeichnungen, Berechnungen und Be- 
dingungshefte können im Geschäfts- 
zimmer, Ludwigstraße 23, eingesehen 


werden. Die Verdingungshefte können, 
soweit der Vorrat reicht, gegen post- 
und bestellgeldfreie Bareinsendung von 
0,95 M ohne Zeichnungen 
werden. 

Die Angebote sind bis zum 11. Mai 


1914, vorm. 11 Uhr, postfrei und zugleich 


Proben von Werksteinen und Asphalt- 
filzpappe einzureichen. 
Zuschlagsfrist 4 Mochen. Erfüllungs- 
frist 23 Wochen. 
Paderborn, den 18. April 1914, (842) 
Baubureau b des Königlichen Eisenbahn- 
Werkstättenamtes b. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin lagernde rund 1800 t 
Oberbau- und Baumaterialien, meist 
Schienen (ausschließlich Oberbauschrot 
unter 1,5 m), 16000 kg Zinkschrot und 


30000 kg Glasbrocken souen öffentlich 


verkauft werden. Angebote auf Ankauf 
sind postfrei und versiegelt, mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen, an das 
Zentralbureau der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Berlin, Schöneberger 


Ufer 1—4 bis zum 16. Mai 1914, vor 


mittags 11 Uhr einzureichen. 


Bedingungen und Angebotbogen kön- 


nen im Zentralbureau, Zimmer Nr. 257, 
eingesehen oder von dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
50. Pfennig (bares Geld) bezogen 
werden. ; 
Zuschlagsfrist.bis zum 6. Juni 1914.. 
Berlin, den 11. April 1914, (843) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


ge des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


r, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin. 


erlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H, $. Hermann in Berlin SW. 


im ganzen \ 


bezogen. 
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Zur Neuregelung der Nebenbezüge des Fahrpersonals bei der preußisch-hessischen 
! Staatseisenbahngemeinschatt. 


Von Ministerialdirektor W. 


Wie der Minister der öffentlichen Arbeiten von Breitenbach 
kürzlich bei den Etatsberatungen im Hause der Abgeordneten 
mitteilte, wird zum 1. Mai d. J. eine tiefgreifendere Neuordnung 
des Nebengebührenwesens des Lokomotiv- und Zuebeeleitpersonals 
im Bereiche der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft in 
Wirksamkeit treten. Inzwischen ist die neue Dienstvorschrift 
mit eingehenden Ausführungsbestimmungen und einer kurzen Er- 
läuterung der Gründe und Ziele der Reform den Eisenbahnbe- 
hörden und dem Personale bekannt gegeben worden, so daß einer 
Verbreitung des Grundgedankens und der Grundzüge der Neu- 
regelung. nichts mehr im Wege steht. 

Der regelmäßige Dienst des Lokomotiv- und Zugbegleitpersonals 
Er wickelt sich ganz überwiegend außerhalb 
des Heimatsorts des Personals ab. Es ist daher natürlich, daß 
für diese auswärtige Tätigkeit des Fahrpersonals nicht die gesetz- 
lichen Sätze der Tagegelder und Reisekosten angewendet werden, 
sondern daß hierfür wesentlich ermäßigte Vergütungssätze zelten. 
Die nach solchen Sätzen gewährten Vergütungen werden kurz 
als Nebenbezüge des Fahrpersonals bezeichnet. Außer den eigent- 
lichen Fahrentschädigungen werden zu den Nebenbezügen auch 
die Prämien gerechnet, die dem Personal für den sparsamen Ver- 
brauch an Brenn- und Schmiermaterialien gezahlt werden. Die 


Summe, die an Nebenbezügen solcher Art verausgabt wird, ist 
bedeutend. Im Etat der Eisenbahnverwaltung für das Jahr 1914 
ist sie für 119028 etatsmäßige Beamte und Hilfsbeamte auf 


52 680000 M veranschlagt. 

Die Nebenbezüge haben im Haushalt des F ahrpersonals keine 
geringe Bedeutung, zumal die sparsame Beanlagung der Bedienste- 
ten und eine weitgehende Fürsorge der Eisenbahnverwaltung für 


Hoff. 


unentgeltlich zu benutzende Aufenthalts- und Übernachtungsräume 
mit Heiz-, Koch-, Schlaf- und Badeeinrichtungen es dem Personal 
ermöglicht, den überwiegenden Teil der Nebenbezüge als Rein- 
einnahme zu erzielen. Aus diesem Grunde und zugleich in der 
Erwägung, daß der Fahrdienst anstrengend ist und daher die 
Dienstfähigkeit des Personals ungünstig beeinflußt, wird seit 
dem Jahre 1885 ein Teil der Nebenbezüge bei der Pensionierung 
der Beamten dem etatsmäßigen Gehalt gleich gerechnet und dadurch 
die gesetzliche Pension erhöht. Im Jahre 1904 sind die pensions- 
fähigen Teilbeträge für die Lokomotivführer und Heizer erhöht 
worden, und sie belaufen sich seitdem jährlich auf 540 M für 
Lokomotivführer, 300 M für Zugführer, Heizer und Packmeister 
und 200 M für Wagenaufseher und Schaffner. 


Die Beträge, die den einzelnen Bediensteten in monatlichen 
Raten gezahlt werden, wurden bislang nach ihren Tagesleistungen 
berechnet. Die Grundlagen der Berechnung waren seit einigen 
Jahren je für das Lokomotiv- und Zugbegleitpersonal verschieden. 

Die Grundlagen für die Berechnung der Nebenbezüge des 
Lokomotivpersonals stammen zum Teil noch aus der Zeit 
vor dem staatlichen Erwerb der Privateisenbahnen. Die 
hauptsächlichste Vergütung bildete das Fahrgeld, das nicht 
nur nach Beamtenklassen abgestuft, sondern auch verschieden 
hoch war, je nach der Länge der durchfahrenen Strecke 
und außerdem je nach der Art der gefahrenen Züge. Da aber 
hiermit nicht jeder Dienst erfaßt werden konnte, wurde für den 


Dienst bei einer Anzahl von Zügen statt des Fahrgeldes ein 
Stundengeld gewährt, dessen Höhe wiederum je nach den Ver- 


hältnissen von den Eisenbahndirektionen verschieden bemessen 
war. Dazu traten Nachtgelder nach sehr umständlicher Berech- 
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nung. Für die Berechnung der Materialersparnisprämien waren 
ursprünglich außerordentlich eingehende und zeitraubende Auf- 
schreibungen und Kontrollen des Verbrauchs bei jeder einzelnen 
Fahrt in Übung. Da sie mit der freieren und wirtschaftlicheren 
Verwendung der Lokomotiven sich trotz eines geradezu unwirt- 
schaftlich hohen .Verwaltungsaufwands als unzuverlässig 
unhaltbar erwiesen, wurden .einfachere. Aufschreibungen für die 
Zwecke der Prämienberechnung eingeführt. Gleichzeitig wurde 
der größte Teil dieser Prämien in festen. Beträgen gewährt und 
nur ein eeringer Teil blieb als Zuschlagsprämie wandelbar. Neben 
den Aufschreibungen für diese Zwecke wurde für die Kontrolle 
dies sparsamen Materialverbrauchs eine besondere Kontrollein- 
richtung geschaffen. Trotz der weitgehenden Zerlegung der 
Sätze der Nebenbezüge und ihrer vermeintlichen Anlehnung an 
die tatsächliche Wertbemessung jeder einzelnen Dienstleistung 
erzaben sich große Ungleichheiten der Bezüge, die offenbar der 
Berechtigung entbehrten und sehr ungünstig bei dem weniger 
begünstigten Teile des Personals wirkten. Die Ungleichheiten 
haben den Vereinigungen der Lokomotivbeamten zu steten Klagen 
und zu dem Wunsch größerer Gleichmäßigkeit Anlaß gegeben. 

Für das Zuebegleitpersonal ist seit mehreren Jahren zur 
Abstellung gleicher Unzuträglichkeiten versuchsweise die Be- 
rechnung der Nebenbezüge von der Länge der durchfahrenen 
Strecken losgelöst: An die Stelle dieser Grundlage trat die 
Dauer der Dienstleistung, indem ein Stundengeld eingeführt 
wurde, das — außer nach Beamtenklassen — nach den Zug- 
gattungen verschieden hoch bemessen wurde. Daneben kam 
ein Zuschlag für die außerhalb des Dienstorts verbrachten 
Nachtstunden zur Berechnung. Das Verfahren war nicht nur 
einfacher, sondern es wirkte auch gleichmäßiger als die früheren 
Festsetzungen; es gab aber immer noch Ungleichheiten von nicht 
serechtfertistem Umfang Raum. 

Beide bisherige Berechnungsarten zogen die einzelnen 
Leistungen des Personals in Betracht, die bekanntlich bei der 
Eigenart des Fisenbahnfahrbetriebs fast bei jedem Personal 
häufigem Wechsel in bezug auf Anstrengung und Dauer unter- 
liegen. Man war bemüht, die größere Leistung eines Tages, 
einer Dienstschicht, höher zu vergüten als eine geringere 
Leistung. In einer so gearteten Festsetzung war zweifellos 
ein gesunder Gedanke enthalten, und sie ist wahrscheinlich von 
nicht zu unterschätzender Bedeutung für die Regelung des 
Dienstes gewesen, so lange dadurch tatsächlich auf das Per- 
sonal ein Anreiz zur Übernahme erhöhter Leistungen, viel- 
leicht sogar sehr schwerer Dienste ausgeübt wurde. Dieser 
Zweck besteht aber heutzutage kaum noch in irgend bemerkens- 
wertem Maße. Seit Jahrzehnten gelten bei den deutschen 
Staatseisenbahnverwaltungen die von ihnen unter Leitung des 
Reichseisenbahnamts vereinbarten Vorschriften, nach denen 
sich Dienstdauer und Ruhe des Betriebspersonals, also ins- 
besondere auch des Fahrpersonals richtet. Der Grundgedanke 
dieser Vorschriften zielt dahin, daß die Dauer der Dienst- 
leistungen (Dienstschichten) nach dem Grade der mit ihr ver- 
bundenen Anstrengung länger oder kürzer sein soll, daß 
die Ruhe innerhalb bestimmter Grenzen gewährt werden muß, 
und daß die durch die Eigenart des Eisenbahnfahrdienstes un- 


vermeidlichen Ungleichheiten in der Länge der Dienst- 
leistungen im Laufe eines Monats sich ausgleichen müssen 
Diese dem sozialen Empfinden Rechnung tragenden Grund- 


sätze haben für die Aufstellung der. Dienstpläne des Fahr- 
personals maßgebende Bedeutung. Die Erzielung mehr odeı 
minder hoher Nebenbezüge des Personals hat immer mehr an 
Bedeutung verloren, je mehr die Vorschriften über Dienst- 
dauer und Ruhe dahin geführt haben, jedem Personal im Laufe 
eines längeren Zeitraums, der Regel nach eines Monats, ein 
mittleres Maß von Dienstleistungen zuzuteilen, in keinem Fall 
aber weder ein tägliches noch ein monatliches Höchstmaß zu 
überschreiten. Wo, um allzu großen Unterschieden in den 
Nebeneinnahmen vorzubeugen, auf diese Verhältnisse bei den 
Diensteinteilungen gerücksichtist worden ist, hat dies fast 
immer die sachgemäße Aufstellung der Dienstpläne erschwert 
oder verhindert. 


und 


Die statistischen Erhebungen über die dienstliche Inanspruch- 
nahme und die Ruhe des Betriebspersonals liefern den ziffer- 
mäßigen Beweis, daß es immer mehr ‘gelungen ist, den Grund- 
‚gedanken der Vorschriften beim Fahrpersonal zur Durchführung 
zu bringen. In der Tat zeigen die Durchschnittsleistungen des 
Fahrpersonals in den letzten Jahren kaum erößere Ab- 
weichungen von der mittleren Linie nach oben und unten als 
die des übrigen Betriebspersonals. Diese Wahrnehmungen 
ließen daher eine Neuordnung der Nebenbezüge in der Richtung 
einer größeren Gleichmäßigkeit der Verteilung des Kostenauf- 


wandes auf die einzelnen Personale und zugleich einer wesent- 


lich einfacheren Berechnungsart nicht nur unbedenklich, son- 
dern vielmehr geradezu geboten erscheinen. 


Eine tiefgreifendere Neuordnung des Nebengebührenwesens 
war aber auch aus anderen Gründen zeitgemäß. Es wird zwar, 
wie bereits ausgeführt ist, ein nicht geringer Teil der Neben- 
einnahmen dem pensionsfähigen Einkommen zugerechnet, so 
daß er dem Pensionär zugute kommt. Dagegen büßen die im 
Dienst befindlichen Beamten den ganzen Betrag der Nebenein- 
nahmen ein. wenn sie ihren Dienst infolge von Krankheit oder 
Urlaub nicht verrichten. Auf eine Besserung dieses Zustandes 
richteten sich seit längerer Zeit ganz besonders eindringlich die 
Bitten des Personals. Es wurde lebhaft beklagt, daß namentlich 
bei längeren Erkrankungen Härten und Mißstände hervorträten, 
denen auch durch die Bewilligung von Unterstützungen nicht 
abzcholfen werden könne. Es muß in der Tat zugegeben wer- 
den, daß die Fahrbeamten wegen ihrer ganz überwiegend aus- 
wärtieen Tätigkeit den Haushalt weniger einfach als die nur 
am Dienstort tätigen Beamten einrichten können. Sie werden 
daher dauernd mit einem höheren Lebensaufwand rechnen 
miissen. Ein gewisser Teil der Nebeneinnahmen wird hierzu 
verwendet werden müssen, und es mußte daher bei den Vor- 
bereitungen der Neuordnung als wünschenswert und berechtigt 
anerkannt werden, allen Fahrbeamten einen Teil der Neben- 
einnahmen als feste Vergütung auch dann zu gewähren, wenn 
sie infolge von Krankheit, Fahrdienstunfähigkeit oder Urlaub 


‘keinen Fahrdienst verrichten. 
Diese feste Vergütung darf natürlich nicht einen so großen 


Teil der Nebenbezüge beanspruchen, daß der Rest nicht mehr zur 
Deckung der dem Personal auf der Fahrt entstehenden besonderen 
Auslagen ausreicht, geschweige denn, daß er keinen mäßigen 
Gewinn mehr in sich schließt und somit auch keinen Anreiz zur 
Übernahme der Fahrleistung darbietet. In Fachzeitschriften von 
Zugbediensteten ist ausgesprochen worden, es bedürfe eines sol- 
chen Anreizes für das Personal nicht, es lasse vielmehr. die Ab- 


‚sicht, solchen Anreiz zu schaffen, auf ein Mißtrauen der Ver- 


waltung gegenüber dem: guten Willen des Personals schließen. 
Solche Behauptungen und Vermutungen sind grundfalsch. Jeder 
Beamte, der aus dienstlichen Gründen seinen Dienstort verläßt, 
erhält dafür eine Reiseentschädigung, die so bemessen ist, daß 
bei sparsamer Lebenshaltung ein mäßiger Überschuß erzielt wer- 
den kann. Diese Vergünstigung ist jedem Beamten, auch dem 
Fahrbeamten, der die Unbequemlichkeiten des Verlassens des 
Dienstorts auf sich nimmt, zu gönnen. Es braucht niemand 


dadurch sich bedrückt zu fühlen, daß die Zahlung solcher Ver- 
gütung an die Bedingung der tatsächlichen Ausführung des aus- 


wärtigen Auftrags zseknüpft ist. 


Außer der festen Vergütung ist daher eine weitere Vergütung 


nötig, deren Gewährung an das Verlassen des Wohnortes, d. h. 
also.an die Ausführung der Fahrt gebunden ist. Diese Fahrver- 
gütung wird für die Bediensteten einer Dienstklasse, d. h. je für 
Lokomotivführer, Zugführer, Lokomotivheizer, Schaffner, nach 


einem einheitlichen Satze zu berechnen sein, damit erhebliche 


Schwankungen in der Höhe dieser Vereütung nicht vorkommen 


können, vielmehr von allen Bediensteten einer Klasse, sofern nicht 
ungewöhnlich häufige oder lange Dienstbehinderungen bei ihnen 


vorkommen, eine tunlichst gleich hohe Einnahme erzielt wird. 
Dies ist der Wunsch, der in den Fachzeitschriften immer wieder- 
kehrt. Nicht mit Unrecht wird hervorgehoben, daß trotz aller 
Anpassung der Sätze an Art und Länge:des Dienstes und trotz 
umständlichster Berechnung sehr oft durch Zufälliekeiten aller 
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Art unberechtigte Unterschiede entstehen, die bei dem "bisherigen 
Verfahren nicht nur nicht beseitigt, sondern auch nicht einmal we- 
sentlich gemildert werden konnten. Wenn aber, wie bereits erwähnt 
‚wurde, die Vorschriften über Dienstdauer und Ruhe dahin ab- 
zielen, erstens die Dienstschichten der Schwere des Dienstes anzu- 
passen, d. h. also bei schwererem Dienst kürzere Schichten anzu- 
setzen, und zweitens im Laufe eines Monats keinesfalls mehr als 
eine bestimmte Stundenzahl zu fordern, so wird es nicht als un- 
möglich anzusehen sein, durch eine tiefgreifendere Reform den 
dringenden Wunsch des Personals nach gleichmäßigerer Bemes- 
sung der Fahrvergütung der Erfüllung näherzubringen. 

Nach diesen Darlegungen ergaben sich als Grundzüge der Neu- 
regelung: 1. eine. feste Pauschvergütung und 2. eine an die täg- 
liche Dienstleistung (Dienstschicht) gebundene Fahrvergütung. 

Die Pauschvergütung soll in festen Monatsbeträgen 
jedem Beamten ohne Abzue der Tage der Dienstbehinderung ee- 
zahlt werden. Sie ist mit Abrundung nach oben auf zwei Drittel 
des pensionsfähigen Teils der Nebenbezüge der einzelnen Beamten- 
klassen bemessen. Diese Regelung bedeutet insbesondere auch 
für solche Fahrbeamte eine Verbesserung, die wegen verminderter 
Dienstfähigkeit unverschuldet aus dem F ahrdienste zurückzu- 
ziehen, aber an anderer Stelle noch weiter im Beamtendienst ver- 
wendbar sind. 


Die Pauschvergütung erfordert einen erheblichen Teil des Ge- 
samtaulwandes, der bisher an Fahr-, Stunden- und Nachtgeldern 
sowie an Materialersparnisprämien gemacht wurde Der ver- 
bleibende Teilbetrag ist zugunsten des Personals nicht unbeträcht- 
lich erhöht worden. Es wird dies dem Personal um so willkom- 
mener sein, als die Einnahmen aus den Nebenbezügen bei fast 
allen Fahrbediensteten infolge der ihnen in den letzten Jahren 
gewährten Diensterleichterungen sich etwas verringert haben. 
Der letzte Betriebsbericht gibt über die recht bedeutenden 
Kürzungen der Dienstdauer, die seit der Einführung der im Jahre 
1912 von den’ deutschen Staatseisenbahnverwaltungen vereinbarten 
Ergänzungen der Dienstdauervorschriften namentlich bei dem 
Fahrpersonal eingetreten sind, ziffernmäßigen Aufschluß. Der 
hiernach erhöhte Anteil wird ausreichen, um neben der Pausch- 
vergütung eine an die tägliche Leistung (Dienstschicht) gebundene 
ausreichende, Fahrvergütung zu gewähren. 

Diese Fahrvergütung soll künftig im wesentlichen in einem 


Fahrgelde bestehen. das je für die Beamten einer 
Klasse, einerlei in welchem Dienste sie fahren, für die 
tägliche Leistung, d. h. für die Fahr- oder Dienstschicht, 


gleich hoch ist. Es soll betragen 1,00 M für Lokomotivführer, 
0,70 M für Heizer und Feuermänner, 0,90 M für Zugführer, Pack- 
meisier und Triebwagenführer, 0,70 M für Wagenaufseher, Auf- 
Sichts- und Fahrladeschaffner und 0,60 M für Schaffner. Diese 
Anordnung hat eine erheblichere Gleichmäßigkeit der Bezüge des 
Personals und gleichzeitig eine bedeutende Vereinfachung der 
Berechnungsart zur Folge. Wird von den Tagen der Dienstbe- 
hinderung, die nicht vergütet werden, abgesehen, so darf damit 
gerechnet werden, daß die Anzahl der Fahrschichten, die von 
den Personalen in einem längeren Zeitraum, etwa im Monat, zu 
leisten sind, nicht wesentlich voneinander abweichen. Bei der 
Ermittlung der Sätze für das Fahrgeld ist davon ausgegangen, 
daß planmäßig in keinem Fall weniger als 300 Fahrschichten 
im Jahre, etwa 25 im Monat, angesetzt werden. Führt die Be- 
rücksichtigung besonders anstrengender Dienste, beispielsweise 
der Dienst auf den Schnellzuglokomotiven, die lange Bahn- 
strecken ohne Aufenthalt durchfahren, zur häufigen Zuweisung 
kürzerer Schichten und infolge davon zur Erzielung einer 
größeren Anzahl von Schichten, etwa bis zur Zahl der Kalender- 
tage im Monat, so wäre der damit verbundene Mehrertrag an 
"Fahrgeld nur mäßig und wegen der höheren Bewertung eines 
solchen Dienstes nicht unbegründet. Es ist Aufgabe der zu- 
ständigen Verwaltungsstellen, die Dienstpläne des Fahr- 
personals der Bedeutung der einzelnen Dienstleistungen ent- 
sprechend so zu gestalten, daß Dienst und Ruhe des Fahr- 
personals in möglichst kurzen, Zeiträumen das mittlere Maß er- 
reichen. Je vollkommener dieser Grundsatz durchgeführt wird, 


desto gerechter wird'sich die neue an die’ Zahl der Fahrschich- 
ten 'gebundene Vergütung erweisen, 


Wie bereits erwähnt ist, soll künftig die Fahrvergütung im 
wesentlichen in diesem Fahrgeld bestehen. Vorerst ist aber na- 
mentlich zur Schonung bisheriger Einnahmeverhältnisse neben 
dem Fahrgelde noch ein Nachtstun dengsseld für die Ab- 
wesenheit vom Dienstort in den Nachtstunden von 10 Uhr abends 
bis 6 Uhr morgens in Aussicht genommen. Zu diesem Zwecke 
sind die Bediensteten in drei Gruppen eingeteilt, für die eben- 
soviele Sätze, nämlich 12 3, 10 3 und 8 3 für die Stunde 
gelten. Die Ansichten des Personals über das Nachtstunden- 
geld sind geteilt. Teils wird ihm das Wort geredet, weil der 
Nachtdienst immerhin größere Aufwendungen im Lebensunter- 
halt erfordere als der Tagesdienst, teils wird dem gänzlichen 
Wegfall des Nachtgeldes unter entsprechender Erhöhung wo- 
möglich der Pauschvergütung der Vorzug gegeben; auch die 
Erhöhung des Fahrgeldes könnte in einem solchen Fall in Frage 
kommen. Es wird der weiteren Erfahrung vorzubehalten sein, 
ob das Nachtstundengeld beizubehalten ist, oder ob die an sich 
auch vom Standpunkt der Verwaltung wünschenswerte ein- 
fachere Teilung der Nebeneinnahmen in Pauschvergütung und 
Fahrgeld allen Verhältnissen genügend gerecht werden kann. 
Nicht einbegriffen ist in das Nachtstundengeld der seltene 
Fall, daß einem Personal bei auswärtiger Ruhe kein Aufent- 
haltsraum mit Bett überwiesen werden kann; in einem solchen 
Fall hat selbstverständlich das Personal auf besondere Ent- 
schädigung Anspruch. 


Besonderer Erwähnung bedarf noch der Rangierdienst des 
Lokomotivpersonals auf der Heimatstation. Neben der Pausch- 
vergütung soll dies Personal, zumal es Jederzeit auf die Über- 
nahme von Leistungen im Fahrdienst eingerichtet sein muß 
und für nur kurze Leistungen solcher Art kein Fahrgeld in 
Aussicht genommen ist, ein Rangiergeld für die Dienst- 
schicht erhalten. Das Raneiergeld ist je für die Führer und 
Heizer gleichmäßige, aber wesentlich niedriger als das Fahr- 
geld bemessen. Es beträgt 060 M für Lokomotivführer und 
0,40 M für Lokomotivheizer und Feuermänner. Die bisherige 
Unterscheidung nach schwererem und leichterem Dienst ist 
fallen gelassen, da derartige Verhältnisse nach den Dienst- 
dauervorschriften grundsätzlich bei der Festsetzung der Dauer 
der Dienstschichten angemessen zu berücksichtigen sind. 


Wenn geprüfte Heizer oder Schaffner vertretungsweise als 
Führer Dienste leisten, erhalten sie die Nebenbezüge der 
Führer. Hilfsbeamte erhalten Fahrgeld und Nachtstunden- 
seld oder Rangiergeld, gleichwie die etatsmäßigen Beamten, 
aber nicht die Pauschvergütung, da die Entschädigung hierfür 
in dem künftig ungekürzten Lohneinkommen enthalten ist. 


Für das an Zahl geringe Personal bei den Fährschiffen der 


Eisenbahnverwaltung wird die Neuregelung der Nebengebühren 


nach den gleichen Grundsätzen wie für das Eisenbahnzugper- 
sonal durchgeführt. 


Die vorstehend in ihren Grundzügen dargestellte Neuordnung 
der Nebenbezüge wird nach überschläglicher Ermittlung für 
die Beamten einen Mehraufwand von jährlich rund 3% Millionen 
Mark verursachen. Die weitaus größte Zahl der Beamten wird 
eine Verbesserung im Einkommen erfahren. Ein geringer Teil 
wird sich nicht nennenswert verändern oder aber, soweit die 
Beamten, vom Zufall begünstigt, unverhältnismäßig hohe Ein- 
nahmen an-Nebenbezügen erzielt haben, hinter diesen zurück- 
bleiben. Es wird nicht beabsichtigt, in diesen letzteren Fällen 
Ausgleichszulagen zu gewähren, da die Beamten die hohen Ein- 
nahmen nur durch Zufall erzielten. die sie bei Zuweisung eines 
anderen Dienstes auch nach den bisherigen Grundsätzen ohne 
weiteres verloren hätten. Ausgleichszulagen würden überdies 
den großen Nachteil haben, daß in demselben Dienstturnus 
Personale mit ungleicher Vergütung fahren müßten, wodurch 
erfahrungsmäßig große Unzufriedenheit hervorgerufen werden 
würde. Sollten in einzelnen Fällen Härten hervortreten, so 
muß durch Unterstützungen geholfen werden. 
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Im ganzen genommen, werden hiernach dem Fahrpersonal 


durch die Neuregelung der Nebenbezüge beträchtliche Vorteile 
zugewendet. Es wird nicht daran zu zweifeln sein, daß das 
Fahrpersonal auch bei der durch die Pauschvergütung vermin- 
derten Vergütung der Einzelleistung (Schicht) iede vorge- 
schriebene Dienstleistung ohne Unterschied, ob es sich im 
Wechsel der Schichten um längere oder kürzere Dienste 
handelt, in bisheriger Weise bereitwilligst ausführt. Daß der 
sparsame Materialverbrauch nicht darunter leiden wird, daß 
nunmehr auch die geringfügige Zusatzprämie wegfällt, ist durch 
die bereits eingeführte und unverändert fortbestehende scharfe 
Nachprüfung des Materialverbrauchs gewährleistet. Überdies 
sind die Eisenbahnbehörden angewiesen, Personalen, die sich 
durch den besonders sparsamen Materialverbrauch hervortun, 
unter Gewährung von Remunerationen belobigende Anerkennung 
zuteil werden zu lassen. 
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Für die Staatseisenbahnverwaltung bietet die Neuregelung 
den Vorteil wesentlicher Vereinfachung der Berechnungs- 
arbeiten. Auch wird nach Durchführung der erstmaligen Neu- 
anfstellung der Diensteinteilungen die Bearbeitung dieser An- 
gelegenheit ebenso wie überhaupt die Verfügung über das Fahr- 
personal im allgemeinen erleichtert werden. 


Daß bei der Einführung einer so zahlreiches Personal um- 
fhssenden, grundsätzlichen Neuregelung in vereinzelten Fällen 
Schwierigkeiten hervortreten werden, ist nicht unwahrschein- 
lich. Sie werden aber in Erörterungen mit den ausführenden 
Beamten. nötigenfalls unter Zuziehung erfahrener Fahrbeamten, 
unschwer behoben werden können, wenn das gemeinsame Ziel, 
Schritt für Schritt: mit der gleichmäßigeren Inanspruchnahme des 
Porsonals auch eine gleichmäßigere Verteilung der Nebenein- 
nahmen herbeizuführen, allerseits nach Gebühr gewürdigt wird. 


Bericht der italienischen Staatsbahnen für das Jahr 1912/13. 
(Schluß aus Nr. 31.) \ 


Ein besonders interessantes Kapitel im Bericht der General- 
direktion bildet der elektrische Betrieb. Nachdem im 
Juli 1912 der elektrische Betrieb auf der Strecke Salbertrand- 
Bardonecchia der Mont-Cenis-Bahn eingeführt worden 
war, wurde er am 1. Mai 1913 auch auf die Strecke Bussoleno- 
Salbertrand ausgedehnt. Es wurden dafür elektrische Loko- 
motiven verwandt, wie sie schon auf der Giovi-Linie mit be- 
sonderer Rücksicht auf das steigende Gelände versucht worden 
waren. Bei einer Geschwindigkeit von 25 und 50 km in der 
Stunde leisteten sie. auch am Mont-Cenis befriedigendes. Am 
30. Juni 1913 waren in Italien folgende Staatsbahnlinien elek- 
trisch betrieben: Die Veltlinbahn mit 106 km, die Varesinische 
Bahn mit 73 km, die Giovi-Linie mit 19 km und die Strecke 
Bussoleno-Bardonecchia mit 41 km, im ganzen also 239 km. 
Ingendwelche Unzuträglichkeiten waren nicht zu beklagen, 
nur auf der Mont-Cenis-Linie mußte wegen Feuerschadens an 
einer Umformerstation vom Oktober 1912 bis zum März 1913 
der Dampfbetrieb wieder eingeführt werden. Es wurden für 
feste elektrische Anlagen im Berichtsjahr etwa 7 Millionen Lire 
ausgezeben gegen 4800000 Lire im Vorjahr und 13 Millionen 
neu ausgeworfen. Die Schienenlänge der elektrischen Linien 
erreichte bei Schluß des Jahres etwa 500 km und die Urleitun- 
sen etwa 300 km. Es waren 30 Unterstationen von insgesamt 
50 000 KW Leistung im Betrieb. Die Teilstrecke Bardonecchia- 
Modane auf der Mont-Cenis-Bahn ist seit Ende 1912 für den 
elektrischen Probebetrieb fertig und man wartet mit den Ver- 
suchen nur noch auf die Zustimmung der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn und der französischen Behörden. Auf den schon im 
Betrieb befindlichen Strecken dieser Bahn wurden wichtige Ver- 
suche gemacht, indem man Züge von 450 t Anhängegewicht auf 
einer Steigung von 30 zu Tausend und mit 850 m Höhen- 
unterschied bei dreifacher elektrischer Zugkraft mit 50 km _Ge- 
schwindiekeit in der Stunde befördertee Während dieser Ver- 
suche erreichte die Belastung der beiden Aggregate der Unter- 
station Bardoneechia 5500 KW. Zu manchen Tagesstunden konnte 
ınan die Belastung, wenn man das Reserveaggregat in Gang brachte, 
auf 7000 Kw bringen, und es sind schon mit der Stadtgemeinde 
Turin als Besitzerin des in Betracht kommenden Kraftwerkes 
Unterhandlungen wegen Lieferung einer größeren Strommenge 
eingeleitet worden, die einen regeren elektrischen Betrieb er- 
möglichen soll. Auf der Nebenlinie der Giovibahn, dem zweiten 
Durchbruch durch den Ligurischen Apennin, wurden die Arbeiten 
für die E!ektrisierung aufgenommen. Der Bau der wichtigen 
Unterstationen Ronco und Sampierdarena ist vergeben worden und 
die Bauarbeiten waren schon Mitte 1913 sehr vorgeschritten. Die 
Arbeiten für die Legung der Luftleitung wie des Dreiphasenkabels 
für 27500 Volt sind gleichfalls im Gange und die Generaldirek- 
tion hofft, den elektrischen Betrieb auch auf der Nebenlinie schon 
in wenigen Monaten aufnehmen zu können. Auf der Linie 
Savona-San Giuseppe waren die elektrischen Bauarbeiten im ver- 
sangenen Sommer fast fertig. Auf der Strecke San Giuseppe-Ceva 
hofft man sie in kurzem zu vollenden. Auf der Linie Mailand- 
Varese wurden die neuen Unterstationen in Betrieb genommen und 
der Betrieb konnte infolgedessen die schweren Züge bewältigen, die 
das Publikum seit langem fordert. Auf den Veltlinlinien wurden 
(lie Holzmasten durch hohle Eisenmasten nach System Mannesmann 
ersetzt, und es wurden einige Erweiterungen der Unterstationen 
eeplant. Auf der Linie Monza-Lecco wurden die elektrischen 
Bauarbeiten so gefördert, daß man hofft, den Betrieb in kurzem mit 
dem von der Mailänder Edisongesellschaft gelieferten Strome auf- 


rehmen zu können. Für die Elektrisierung der Linie Turin-Pine- 
rnio wurden die Pläne angefertigt und der Bau soll im Frühjahr 
beginnen. Auch auf der Linie Sampierdarena-Savona soll der 
elektrische Betrieb eingeführt werden, und es sind wegen der 
Siromlieferung Unterhandlungen mit der Societä Elettrica Riviera 
di Ponente Ing. Negri im Gange. 

Die Zahl der Angestellten bei den Staatsbahnen stieg von 147 549 
auf 149449 Köpfe. Im Berichtsiahre wurde zum ersten Male eine 
durch das Gesetz vom 13. April 1911 geschaffene Beteiligung 
au den Ersparnissen an Personalausgaben unter den -An- 
gestellten verteilt. Das Gesetz bestimmt, daß das Personal zu die- 
scm Zwecke in Klassen zu teilen ist, von denen eine jede einen 
rechnungsmäßig festzustellenden Anteil hat. Die Anwendung die- 
ser Bestimmung erfordert jedoch eine ziemlich lange Versuchszeit, 
da zunächst einmal festzustellen ist, inwiefern die Arbeitsleistungen 
einer jeden Klasse durch das Steigen des Verkehrs vermehrt wer- 
den. Das war aber im Berichtsjahre noch nicht möglich und des- 
halb mußte der auf das Personal fallende Anteil unter den An- 
gehörigen aller Klassen gleichmäßig verteilt werden. Im ganzen 
wurden 4262 489 Lire unter 93000 Angestellte verteilt. Der Bericht 
erwähnt ferner die Gründung der Fürsorgeanstalt, die 
den Angestellten bei ihrem Ausscheiden aus dem Dienste oder 
ilren Hinterbliebenen, falls der Tod im Dienste erfolgt ist, ein 
Kapital bis 5000 Lire gewährt und die außerdem für die Erziehung 
der Waisen und die rentenmäßige Unterstützung anderer naher 
Hinterbliebener sorgt. 

Sehr eingehend behandelt der Bericht die Personalvertre- 
tung und die zwischen ihr und der Generaldirektion entstandene 
Streitiekeit, über die in dieser Zeitung seinerzeit eingehend be- 
richtet worden ist. Die Generaldirektion verweist nun in ihrem 
Bericht darauf, daß sie nach Kräften .den in den Denkschriften der 
Vertretung niedergelegten Wünschen des Personals entgegengekom- 
men ist, daß beispielsweise 4 147 380 Lire jährlich für das Personal 
neu bewilligt worden sind, daß dem Personal periodische Ruhetage 
eewährt wurden, daß den Bahnhofsbeamten, die mit Geld umzu- 
gehen haben, eine besondere Vergütung bewilligt wurde, daß die 
Verwaltung die Ausrüstung und Kleidung verschiedener Klassen 
durch Gewährung von wasserdichten Uniformstücken verbesserte 
und anderes mehr. Die Generaldirektion kommt also zu dem 
Schluß, daß die Vertretung dem Personal in den ersten zwei 
Jahren ihres Bestehens schon große Vorteile erbracht hat, trotz 
mancher Unsicherheit, die ja bei einer neuen Einrichtung nur 
natürlich ist. Um so weniger konnte es die Verwaltung dulden, 
daß ein Teil der Vertreter offenbare Disziplinwidrigkeiten beging 
und die Streitfragen, die eine innere Angelegenheit der Staats- 
bahnen bilden, durch die Tagespresse in die Öffentlichkeit trug. 
Die alte Vertretung ist übrigens jüngst abgelaufen und es haben 
Neuwahlen stattgefunden. 

Die von der Bahnverwaltung betriebene Staatsschiffahrt 
nach den Inseln fühlte auch noch im Jahre 1912/13 die Nach- 
wirkungen des Tripoliskrieges. Die vom Kriegs- 
ministerium requirierten Schiffe wurden erst im Laufe des Jahres 
zurückgegeben, die Cittd di Catania am 24. Oktober 1912, die Cittä » 
di Messina und die Cittä di Palermo zwei Tage später, und die 
Cittä di Siracusa wie die Caprera erst im Jänuar 1913. Als dann ° 
die Balkanwirren eintraten, wurde die Cittä di Siracusa noch ein- 
mal auf mehrere Monate einberufen. Für die“ Materialbeförde- 
rungen des Kriegsministeriums erstand die Schiffsabteilung zwei 
große Frachtdampfer, die später der Kohlenbeförderung der Staats- 
bahnverwaltung selbst dienen sollen. Das in der Schiffahrt ange- 
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legte Kapital betrug 28% Millionen Lire mit einem Mehr von über | 


2 Millionen gegen das Vorjahr. 

Das Bahnwesen in Tripolitanien endlich hat im 
Berichtsjahre entschiedene Fortschritte gemacht, Die Länge 
der fertigen Linien stieg von 46 auf 93 km, die längsten Strecken 
davon sind Tripolis-Tadschura mit 19 km, Tripolis-Zanzur mit 
15 km und Kreuzungspunkt Geran-Azizia mit über 38 km. Der 
Bau wurde nach den Vorschriften und Forderungen der Militär- 
behörde ausgeführt. Gleichzeitig wurden die Arbeiten für den 
Hauptbahnhof in der Stadt Tripolis unternommen, es wurden 
dort ein Lokomotivschuppen in armiertem Beton und zwei 
Häuser für das Personal fertiggestellt. Die in Betrieb gesetzten 
Linien hatten auch einen lebhaften Güterverkehr. der aus der 
Verproviantierung der vorgeschobenen Truppenteile sowie der 
Beförderung von Material für die Bauten in Stadt und Hafen 
Tripolis entstanden. Nachdem die Feindseliekeiten aufgehört 
hatten, wurde am 9. März 1913 ein Königliches Dekret 
mit der Bau- und Betriebsordnung der Bahnen 
in Tripolitanien veröffentlicht. Beide Aufgaben wurden 
der Staatsbahnverwaltung des Mutterlandes übertragen und 
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diese konnte auf den Bahnen, die bisher nur militärischen 
Zwecken gedient hatten, auch das Publikum zulassen. Die Ober- 
aufsicht steht dem Kolonialministerium zu. In Tripolis wurde 
ein Bahnamt unter Leitung eines Betriebschefs eingerichtet, 
desgleichen schuf man ein Bauamt in Tripolis, von dem ein 
Zweigamt in Bengasi abhängt, das sich mit dem Bau der Linie 
Bengasi-Merg, der ersten in der Cyrenaika, befaßt. Die Bean- 
spruchung der Linien durch das Publikum und seine Waren 
überstiegen alle Erwartungen. Es wurden drei Klassen einge- 
richtet, von denen die letzte aus sitzlosen Güterwagen besteht. 
Der Tarif wurde wie folgt festgesetzt: 


Einfache Hin- und 
Fahrt Rückfahrt 
I. Klasse 0 ee MEre N EHN 13 
SUSE SEE 10 7,5 
III. Klase . 5 3,5 


Centesimi auf das Kilometer. Ende des Jahres waren 10 Loko- 
motiven und 7 Personenwagen nebst fast 200 Güter- und Spe- 
zialwagen im Betrieb. Das Personal umfaßte 137 Italiener und 
169 Eingeborene, im ganzen also 306 Köpfe. 


Berechnung des Wagenstandgeldes. 


Von Eisenbahn-Obersekretär Nouvortne, Elberfeld. 


Nach dem zurzeit geltenden Nebengebührentarif des deut- 
schen Eisenbahn-Gütertarifs (Teil I) werden bei Berechnung 
des Wagenstandgeldes die nachstehenden Sätze erhoben: A) 
für die ersten P Stunden für jeden Wagen 2M, b) für die 
zweiten 24 Stunden für jeden Wagen 3 M, ce) für jede weiteren 
24 Stunden für jeden Wagen 4 M. (Im deutschen Eisenbahn- 
Tiertarif sind die gleichen Sätze vorgesehen.) 

Die Sätze, die noch dieselben sind, wie sie im 
1886 von der ständigen Tarifkommission der deutschen 
Eisenbahnen festgesetzt worden sind, gelten einheitlich tür 
alle Wagen, ganz gleich, ob es sich um offene oder bedeckte, 
um Güter- oder Viehwagen, um gewöhnliche oder Spezialwasen, 
um kleine oder große Wagen handelt. Insbesondere ist atıch 
eine Unterscheidung der Standgeldsätze hinsichtlich des L ade- 
Sewichts der standgeldpflichtigen Wagen nicht gemacht. 

Während nun zurzeit der Einführung der Standgeldsätze Jie 
meisten Güterwagen ein Ladegewicht von 10 t hatten, haben (lie 
meisten Wagen jetzt indes ein Ladegewicht von 15 t und mehr. 
Naturgemäß sind die Nachteile, die für die Eisenbahn bei säu- 
miger Ver- und Entladung von Wagen mit höherem Ladesxe- 
wicht als 10t entstehen, entsprechend dem höheren Ladegewicht 
erheblich größer als bei Wagen von nur 10 t; auch stellen sich bei 

Jagen mit höherem Ladegewicht die Beschaffungskosten, also 
auch die Kosten der Verzinsung und Tilgung höher als bei Waren 
von nur 10 t. Dies gilt ganz besonders für Wagenmit außergewöhn- 
lich hohem Ladegewicht, also etwa für Wagen von 30t und mehr 
Ladegewicht. Heute gibt es viel mehr Wagen von besonders 


Jahre 


hohem Ladegewicht als früher, z. B. Plattformwagen von 30, 
50, 60 und 90t Ladegewicht. Bei derartigen Wagen ist das Miß- 
verhältnis in der Berechnung des Standgeldes besonders auf- 
fällig, da zurzeit auch für diese Wagen nur das vorangegebene 
Standgeld erhoben wird; es wird also z. B. für einen Wagen von 
%t nur derselbe Betrag berechnet, wie für einen gewöhnlichen 
10 t-Wagen, obschon die Benachteiligung, die für die Eisenbahn 
durch säumige Be- oder Entladung seines 90-t-Wagens entsteht, 
weit größer ist als bei einem 10-t-Wagen. 

Es empfiehlt sich hiernach wohl eine Prüfung der Frage, ob 
nicht der Berechnung des Wagenstandgeldes das Lade gewicht 
der Wagen zugrunde zu legen ist. Gegebenen Falls würde es 
der ständigen Tarifkommission zu überlassen sein, festzusetzen. 
in welcher Weise die Abstufung des Standgeldes zu erfolgen 
hätte. Um Härten zu vermeiden, wären die bisherigen Stand- 
seldsätze vielleicht als Regel für einen 15-t-Wagen anzunehmen. 
während für Wagen mit geringerem Ladegewicht die Sätze 
entsprechend niedriger, und für Wagen mit größerem Ladege- 
wicht entsprechend höher bemessen werden könnten. 

Es sei noch darauf hingewiesen, daß der auf den deutschen 
Eisenbahnen vom 1. Oktober 1912 ab eingeführte Fracht- 
nachlaß bei Ausnutzung des Ladegewichts für 
Wagen mit einem Ladegewicht von 20 t und mehr auch höher ist 
als für Wagen von 15—19,9 t, sich also auch nach dem Lade- 
gewicht richtet. Dies dürfte wohl ebenfalls dafür sprechen, daß 
auch das Wagenstandgeld nach Maßgabe des Ladegewichts abge- 
stuft wird. 


Die erste Lesung des Eisenbahnanleihegesetzes im preußischen Abgeordnetenhause 


begann am 21. d. M. Zunächst gab Staatsminister v. Breiten- 
bach einen Überblick über den Umfang und die Ziele des vor- 
liegenden Gesetzentwurfs und führte folgendes aus: Das dem Hohen 
Hause unterbreitete Eisenbahnanleihegesetz sieht auch in diesem 
Jahre sehr erhebliche. eine halbe Milliarde übersteigende Mittel 
für den Bau neuer Haupt- und Nebeneisenbahnen, für die Aus- 
gestaltung und Erweiterung der Staatseisenbahnanlagen und für 
die Vermehrung der Betriebsmittel vor. Der geforderte Betrag 
bleibt nicht sehr erheblich hinter demjenigen zurück, den wir im 
vergangenen Jahre von dem Hohen Hause erbeten haben. Wenn 
aber der Inhalt des Gesetzes im einzelnen nachgeprüft wird. 
wird festgestellt werden können, daß materiell mit den finanziellen 
Konsequenzen zum mindesten dasselbe vom Landtag erbeten wird, 
was wir im Vorjahre erbeten haben. 

Aus den hohen Summen des Gesetzes wird ohne weiteres er- 
kennbar, daß die Staatseisenbahnverwaltung nach wie vor anf 
dem Standpunkt steht, daß ihre gesamten Anlagen sich dem Be- 
dürfnis des Verkehrs durchaus anzupassen haben. In dieser! 
ihrem Streben wird sie sich auch durch zeitweilige wirtschafft- 
liche Depressionen. wie wir sie jetzt erleben, nicht irre machen 
lassen. 

Ich möchte feststellen. daß auch die nächsten Jahre noch sehr 
erhebliche Mittel erfordern werden. um die Staatseisenbahnver- 
waltung auf derjenigen Höhe zu halten, die von ihr im Interesse 
des Verkehrs erwartet werden muß. Es ist für mich schwer, 
€s ist vielleicht unmöglich, den Zeitpunkt zu bestimmen, in dm 
‚eine gewisse Erleichterung eintreten wird: denn daß diese ür- 


leichterung kommt, daran kann kein Zweifel bestehen, wenn wir 
das Netz so ausgestaltet haben werden, wie wir uns es vorge- 
nommen haben. 

ie Gruppierung des Gesetzes ist die Ihnen allbekannte und 
gewohnte. Wir fordern für den Bau von Haupt- und Nebeneisen- 
bahnen einen Betrag von 110 679000 M. die mit 57.2 Millionen 
Mark auf Hauptbahnen und mit 53.5 Millionen Mark auf 
Nebenbahnen entfallen. Freilich ist zu berücksichtigen, daß 
unter den 8 Positionen. die wir für Hauptbahnen vorgesehen 
haben. ‚sich 3 befinden, für welche wir nur die Mittel für den 
Grunderwerb erbitten, während wir die eigentlichen Baumittel 
im nächsten Jahre anfordern werden. 

Unter den Hauptbahnen befinden sich alte Bekannte wie Oelle- 
Hannover, für welches wir in diesem Jahre die Baumittel an- 
fordern. während wir im vergangenen Jahre den Grunderwerb 
angefordert hatten, ferner die Entlastungslinie aus dem Ober- 
schlesischen Industrierevier von Liegnitz nach Arnsdorf; die aber 
nur eine Teilforderung bedeutet, da die Hauptforderung, die 
Umgehungslinie von Brockau nach Liegnitz. in nächster Zeit 
erfolgen wird. Unter den Hauptbahnen befindet sich eine recht 
bedeutsame, es ist die Linie von Verden nach Rotenburg, be- 
deutsam in Verbindung mit dem Bau der Linie Minden-Nienburg. 
Sind diese beiden Linien fertiegestellt — die Linie Minden- 
Nienburg befindet sich im Bau —. dann haben wir eine zweite 
große leistungsfähige Abfuhrlinie für den östlichen Teil des 
Industriereviers nach unseren Nordseehäfen. deren wir dringend 
bedürfen. Bemerkenswert unter «den Anforderungen der Gruppe 
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der Hauptbahnen ist auch die Forderung von 4 Millionen Mark ı für den Grunderwerb für eine Linie von Scheune, vor Stettin 


für den Bau einer Linie von Altona nach Neumünster. Dieser 
Linie bedürfen wir, einmal, um für die Strecke Altona-Elmshorn 
eine Entlastungslinie zu schaffen. Auf der Strecke” Altona- 
Elmshorn liegen drei große Verkehrsrichtungen, der Verkehr 
von Altona-Hamburg nach dem Westgebiete von Schleswig-Hol- 
stein. der Verkehr nach Kiel und der Verkehr nach dem Norden 
der Provinz. Wir bedürfen sie weiter darin erblicke ich eine 
eanz besondere Gunst der Umstände —, um einen Ausgleich für 
die Wegeverlängerung zu schaffen, die der ganze Norden der 
Provinz durch die Überführung der jütischen Hauptlinie über 
den Kanal bei Rendsburg im vorigen Jahre erfahren hat, und 
wir halten sie für notwendig im Interesse der Förderung des 
deutsch-dänischen Verkehrs über Kiel-Korsör. Dieses letztere 
Moment — meine Herren, ich streife es in diesem Stadium der 
Verhandlungen nur kurz wird von den Freunden des be- 
kannten Fehmarnprojektes nicht voll gewürdigt werden. Ich 
enthalte mich des näheren Eingehens auf diese Frage, .da zurzeit 
Verhandlungen mit der dänischen Regierung über die Verbesse- 
rungen der deutsch-dänischen Verkehrsbeziehungen, die dringend 
notwendig sind. geführt werden. 


Unter den Nebenbahnprojekten hebe ich nur zwei hervor — 
es werden die Mittel für 10 Nebenbahnen angefordert —: 
Czersk-Lienfelde mit der Absicht, diese Linie nach Altenmühle 
zu verlängern und damit eine neue Verbindung nach Danzig 
zu schaffen und ‘dadurch das Einflußgebiet der alten Stadt 
Danzig, des großen Ostseehafens zu erweitern, und eine zweite 
Linie von Bergisch-Gladbach nach Wipperfürth, die von he- 
sonderer Bedeutung für den Westen der Monarchie ist und eine 
neue Verbindung von Cöln nach den Oberbergischen Landen 
und damit nach dem Industriegebiet um Lüdenscheid schaffen 
soll. Die Mittel, die wir für Nebenbahnen anfordern, in Höhe 
von 535 Millionen Mark, müssen erhöht werden um diejenigen 
Beträge, die wir als Mehrkosten für Meliorationsbahnen an 
anderer Stelle anfordern. Ferner sind diese Summen höher zu 
bewerten, weil durch den Bau von Hauptbahnen, und zwar 
gerade von den Hauptbahnen, deren ich vorhin Erwähnung 
tat, das Land ebenfalls melioriert wird. 

Für zweite und weitere Gleise, insbesondere für dritte 
und vierte Gleise fordern wir im Jahre 1914 nicht weniger 
als 174,8 Millionen Mark; im Jahre 1913 waren es 110 Millionen 
Mark und im Jahre 1912 23,5 Millionen Mark. Aus (dieser 
Gruppe von Forderungen möge das Hohe Haus erkennen, wie 
sehr die Staatseisenbahnverwaltung bestrebt ist, sich den Be- 
dürfnissen des ständig steigenden Verkehrs anzupassen. Diese 
Forderung für den Ausbau des Staatseisenbahnnetzes durch 
zweite, dritte und vierte Gleise wird auch in den nächsten 
Jahren die Hauptgruppe unserer Anforderungen in unserem 
Eisenbahnanleihegesetz bilden und bilden müssen, nicht bloß 
für den Westen der Monarchie, sondern auch für die Mitte und 
den Osten der preußischen Staatseisenbahnvierwaltung. 

Für den viergleisigen Ausbau der Strecke von Hamm nach 
Wunstorf werden nicht weniger als 37,5 Millionen Mark er- 
heten. Dieienigen Herren Abgeordneten, die Gelegenheit 
haben, die Strecke von Cöln nach Berlin oder von Berlin nach 
Cöln des öfteren zu befahren, werden sich durch den Augen- 
schein davon haben überzeugen können, mit welcher Energie 
der Ausbau dieser bedeutsamen Strecke gefördert wird. 

Eine nicht minder bedeutsame Forderung befindet sich 
unter diesen Positionen, nämlich die Forderung für den drei- 
und viergleisigen Ausbau der Strecke von Buir nach Stolberg 
bei Aachen. Hier werden rund 25,7 Millionen Mark erbeten. 
Auch diese Forderung ist nur eine Teilforderung. Die zwei- 
eleisice Hauptbahn von Cöln über Düren, Aachen nach Herbes- 
thal ist die wichtigste Verkehrsstraße von Nord- und Mittel- 
deutschland nach Belgien und Nordfrankreich. Diese Strecke 
ist heute schwer belastet, so daß sich des öfteren Betriebs- 
schwierigkeiten ergeben haben, die um so größer sind, als auf 
dieser Strecke eine große Zahl von internationalen Zügen, 
insbesondere von solchen, die vom überseeischen Verkehr ab- 
häneig sind. verkehren. Wir erwarten und wissen es, daß, 
wenn der drei- und viergleisige Ausbau der ganzen Strecke 
erfolgt sein wird, wir vor diesen Störungen auf deutscher Seite 
vollständig bewahrt sein werden. 

Ebenso erheblich ist die Forderung für den drei- und vier- 
eleisigen Ausbau der Strecke von Luckenwalde nach Jüterhog. 
Auch diese Anforderung ist nur eine Teilanforderung. Wir 
rechnen bestimmt damit. daß wir in kürzester Zeit genötigt sein 
werden. die ganze Strecke von Berlin bis Erfurt drei- und vier- 
sleisig auszubauen, um den gewaltigen Verkehr nach und von 
Frankfurt und nach und von München angemessen bedienen zu 
können. 

Für sonstige Bauausführungen werden nur 10 Millionen er- 
beten. Unter diesen 10 Millionen befinden sich zwei Millionen 


nach dem Rangierbahnhof Stettin. Diese Linie ist erforderlich, 
um den Hauptpersonenbahnhof Stettin zu entlasten. ‚Ich be- 
merke gleich zur Vereinfachung der Diskussion, daß diese An- 


forderung in keiner Weise der sehr bedeutsamen und wichti- 


gen Frage des Um- oder Neubaus «des Hauptbahnhofs präju- 
diziert, die zurzeit die öffentliche Meinung insbesondere in 
Stettin selbst und in Pommern lebhaft beschäftigt. 
An Mehrkosten für im Bau befindliche Bahnen müssen wir 
auch in diesem Jahre nicht unerhebliche Mittel nachfordern, teils 
für die eigentlichen Miliorationsbahnen, teils für andere Bauten. 
Es mag auffällig erscheinen, daß sich unter diesen Positionen 
für die Hauptlinie Oberhausen West-Hohenbudberg eine Forde- 
rung von 83 Millionen Mark befindet. Diese hohe Summe soll 
ganz überwiegend Verwendung finden, um eine große Wohnungs- 
siedlung in unmittelbarer Nähe des großen Rangierbahnhofs 
Hohenbudberg, der völlig abzelegen ist, zu schaffen. 


Der Kleinbahnunterstützungsionds soll weiter um 6% Millionen 
Mark erhöht werden. Ihm werden dann in Summa 134 Millionen 
zuseführt sein. Wir dürfen davon ausgehen, daß die in diesem 
Jahre erfolgende Verstärkung den Bedürfnissen Rechnung tragen 
wird. 

Die Forderungen für Betriebsmittel sind, wie auch in den Vor- 
jahren, sehr erheblich. Wir fordern durch das Anleihegesetz 
1733 Millionen. Ich erinnere daran, daß das Ordinarium des 
Etats bereits 95 Millionen für Ersatz brachte, von welcher Summe 
freilich auch ein Teil auf Vermehrungen verrechnet werden kann. 
314 Millionen hat Hessen aufzubringen. 6 794 000 M entiallen 
auf die neuen Bahnen. In Summa werden im Jahre 1914, so- 
bald die Bewilligungen auf Grund des Anleihegesetzes erfolgt 
sein werden, nicht weniger als rund 278% „Millionen bewilligt 
sein und verausgabt werden. Wir erwarten Und wissen es, daß, 
wenn diese Bewilligungen erfolgt sein werden, unser Betriebs- 
mittelpark, der Wagenpark wie der Lokomotivpark, 'sich auf 
einem hohen Stand der Leistungsfähigkeit befinden wird. 

Als Speziale bringt das Eisenbahnanleihegesetz noch 2 Posi- 
tionen. Erstens den Erwerb der Cronberger Eisenbahn durch 
den Staat. Diese Bahn ist eine kleine Privatbahn, die sich in- 
mitten der umfänglichen Staatsbahnanlagen bei Frankfurt a. M. 
befindet. Auf Grund älterer Verträge ist diese Privatbahn in 
der Lage, mit ihren Zügen, falls sie genügend besetzt sind, über 
die Staatsbahnlinie in den Hauptbahnhof Frankfurt einzufahren. 
Sie schließt überdies auf der Staatsbahnstation Rödelheim an die 
preußische Staatseisenbahn unmittelbar an. Diese Eisenbahn- 
station mußte erweitert, den modernen Anforderungen und dem 
Verkehr entsprechend ausgestaltet werden. Die Anforderungen, 
die wir aus diesem Anlaß an die Privatbahn, die den Bahnhof 
mitbenutzt, stellen mußten, waren geradezu vernichtend. Aus 
dem Mitbetrieb ergaben sich sehr empfindliche Unbequemlich- 
keiten. Es erschien aus diesen Gründen angezeigt, die Privat- 
bahn zu erwerben. Das ist zu einem Preise geschehen, der nach 
Auffassung der Staatsregierung die Interessen des Fiskus in jeder 
Weise sichert. 

Ferner ist in das Anleihegesetz eine Einnahme von 23 Millionen 
für den Verkauf der Wilhelmshaven-Oldenburger Bahn einge- 
stellt. An dieser Bahn hat der preußische Staat nur das Eigen- 
{umsrecht. Er hat mit der Verwaltung und dem Betriebe nichts 
zu tun; er hat keinen Einfluß auf die Gestaltung des Fahrplans 
und die Höhe der Tarife; er bezieht von Oldenburg für die Über- 
lassung des Betriebes und der Verwaltung eine Entschädigung, 
eine Pacht, die mit den kilometrischen Einnahmen steigt. Dieser 
Vertrag. der aus den 60 er Jahren stammt, hat sich für den olden- 
burgischen Staat im Laufe der Jahre als sehr ungünstig und 
belastend erwiesen. Die Linie erfordert, obwohl sie sehr im Ver- 
kehr zugenommen hat und einen sehr erheblichen Betrieb führt, 
auf Grund dieses für Oldenburg lästigen Vertrages dauernd be- 
trächtliche Betriebszuschüsse von seiten Oldenbures. Als die 
preußische Staatseisenbahnverwaltung mit der eroßherzoglichen 
Regierung in Verhandlung über den Bau einer den preußischen 
Interessen entsprechenden Linie von Aurich nach Sande trat, 
machte Oldenburg den Wunsch geltend. bei dieser Gelegenheit 
die Eigentumsverhältnisse auf der Oldenburg-Wilhelmshavener 
Bahn zu regeln, ein Wunsch, der nach Lage der Sache nur 
berechtigt erscheinen konnte. Der Kaufpreis, der stipuliert ist, 
erscheint nach klarer Abschätzung aller Verhältnisse angemessen 
und stellt die preußische Interessen sicher. 


Ich empfehle, das Gesetz, wie alljährlich, im Kreise der Kom- 
mission einer wohlwollenden Prüfung zu unterziehen, und ich 
hoffe, daß das hohe Haus demnächst in der 
Gesetz seine Zustimmung zu geben. 


Über die weiteren Ausführungen werden wir, soweit sie von‘ 


allgemeinerem Interesse sind. in der nächsten Nummer dieser 
Zeitung weitere Mitteilung folgen lassen. - 


Lage sein wird, dem 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Einnahmen der preußisch - hessischen Staatsbahnen 
betrugen im Monat März d. J. bei einer Betriebslänge 
ER 2 426 km (gegen 39086 km im gleichen Monat des Vor- 
Jahres): 


im März gegen März 1913 


Personen- und Gepäck- 1914 auf 1km 
verkehr... . 54242000 46 — 5099000 46 — 147 sb 
Güterverkehr - 187651 000 , 4 54000 „ — 16 „ 


Sonstige Einnahmen 22 518.000 +.1.134:000.. , 
zusammen 214411000 de. — 3425000 M — 138 
Vom 1. April 1913 bis Ende März 1914: 
gegen das Vorjahr 


Personen- und Gepäck- auf 1 km 
verkehr - 710493 000 6 ai 24405 000.46 + 442 46 

Güterverkehr . . 1.666 942 000 „ 

Sonstige Einnahmen . 154554000 „+ 


22099000 „ + 47, 
5243 000 „ " 
zusammen 2531 98900046 + 51745 000 46 + 576% 


7, Lehrgang für wissenschaftliche Bienenzucht. An der 
Königlichen Gärtnerlehranstalt in Berlin-Dahlem findet vom 
2ebis 13. Juni d. J. ein Lehrgang für wissenschaftliche Bienen- 
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zucht für erfahrene Imker statt. Der preußische Eisenbahn- 
minister hat die Königlichen Eisenbahndirektionen ermächtigt, 
den Bediensteten, die sich als tüchtige, erfahrene Imker er- 
wiesen haben und sich an dem Kursus zu beteiligen wünschen, 
soweit die dienstlichen Verhältnisse es zulassen, den erforder- 
lichen Urlaub zu gewähren, den außerhalb des Beamtenverhält- 
nisses stehenden Bediensteten unter gleichzeitiger Fortzahlung 
des Lohneinkommens, 


— Die Blütenzüge nach Werder. Der Verkehr nach der 
Havelinsel Werder, der berühmten Obstkammer Berlins, war 
am 19. d. M., dem ersten Blütensonntag so bedeutend, wie noch 
niemals um diese Zeit. Die Eisenbahndirektion Berlin hatte 
deshalb schon am Vormittag von 6.30 bis 11.35 Uhr 16 Sonder- 
züge außer den fahrplanmäßigen Zügen in Abständen von 10 
Minuten vom Potsdamer Bahnhof in Berlin abfahren lassen, und 
alle waren vollbesetzt. Schon von 12.04 Uhr begann der Nach- 
mittagsverkehr, bei dem in denselben Abständen eine noch 
srößere Anzahl von Sonderzüsen abdampfen mußte, so daß 
der Gesamtverkehr sich auf 40 Sonderzüge belief. Auch die 
Dampfschiffe, die zum Teil von Berlin, Charlottenburg und 
Spandau sowie von Potsdam abfuhren, waren stark besetzt, und 
beständig mußten neue Schiffe, namentlich um die Mittagszeit 
und während der ersten Nachmittagsstunden in Potsdam ein- 
gelegt werden, um dem Massenandrang zu genügen. Die 
Sterngesellschaft hatte allein 30 Schiffe auf der Havel in Be- 
trieb gesetzt, auch die Dampfschiffunternehmung Nobiling und 
der Kreis Teltow hatten alle ihre Schiffe zur Verfügung ge- 
stellt. 


Anmerkung. Für den Bezirk Erfurt und für den Rheinischen Braunkohlenbezirk 


— Ereneoslellng, für Kohlen, Koks und Briketts (in Einheiten zu 10 t) in den großen Kohlenbezirken für die Zeit 
vom 1. bis 15. April d. J. 
e | es wurden gestellt | im Durchschnitt  & 
BL Re davon | nicht rechtzeitig | für den Werk- nr 
< S 1 anzen F x. | = 
28 m ganzeı 8 NUCHE an Dane und gestellt tag gestellt Festtag gestellt 
< | Wagen | agen esttagen | v | 
r a ee NR Wagen Wagens Wagen |. .10.. _ Wagen | Wagen 
A. Steinkohlenbezirke. 
Den... ' 1914 | 11 345293 | 324 076 21 217 _ = 29 461 5 304 
1913 | 13 415211 |) 15440 . _ —_ 30 752 7720 
gegendasVorjahr — | — |—-9915=168% — 75005 | #877 — — 1291 Z420] 9416 
ih 1914 11 11349 10.423 921 —_ —_ 948 230 
nsuer Bezirk }] 1915| 1; 12.2.1098 is: a 76. ar. a8 
gegen dasVorjahr | — Ir epw 8,3 + 79 + 285 | —_ Boni ,182 10,10% =. 88 
. 1914 | 11 25 892 35483 409 _ — 3226 102 
Bebezirk ..... lisa ıa 45 280 45058 IK 227 Ce! 3 466 114 
gegen das Vorjahr | — — 7.9888. = 20,8 $ = 9370, || -+ 182 — m 2105698 +12 
Elsaß - Lothringen 1914 13 473 13 473 | — — | 1225 — 
(Saarbezirk).... | 1913 | 13 | 16 663 16663 _ 36 0,2 1282 _ 
gegen das Vorjahr = ern ENT Weg | — — _ a a ya — 

1914 | 1 120 493 119564 929 == = 10 869 232 
Paszschlesien.... | 1913 | 15 144 265 2143756 | = - 11 058 258 
gegen das Vorjahr — ea a ER — 24186 + 414 _ N NEE — 26 

; 1914| 11 | 13 543 | 12 941 602 _ = 1176 151 
Puederschlesien 3] 1913 a6 REN 16527 7394 = 1271 | 197 
gegen dasVorjahr | — 3378 90,08 — 3586 + 208 = = lo 40 
Sächsischer Stein- a9 I 10 16 319 | 16 319 — al 0.2 1484 | = 

kohlenbezirk .. | 1913 | 13 20 652 | 20.652, = 2 1589 =: 
gegen das Vorjahr — — 4 3392108 1, 7. — 4383 —_ | == ı— ER — 
Gesamtsumme in | 1914 | .— 556 362 | 532284 24.078 31 — | 48 389 | 6.019 
den 7 Bezirken !| 1913| — 669 977 652 765 17212 702 — 50 214 8.607 
gegen dasVorjahr | — —2e 108615 =17,08 127790 481 -+ 6866 — — (—-185=36% |  — 2588 
B. Braunkohlenbezirke. 
19144 | 11 51 994 51994 | — — — 4 727 = 
Be... leere 2 49 650 49650. = 32 0,5 3 820 — 
gegen dasVorjahr | — | — + 28344 =4,7% + 2344 = | pe RS Er 
Borges! 15 044 15 044 _ 24 0,2 1368 e 
Magdeburg ...... 1 11 | 13 17 965 17 965 — 100 05 | 1382 RE 
gegen das Vorjahr — — 2.221 =16,33 1. .— 2921 — — Et 
1914 | 11 7571 7553 18 54 1! 637 5 
no... is | 13 | 7933 793 - 100 12 ON = 
gegen dasVorjahr | — | — | — 362 =46 8 — 380 18 Ss Se a2 an a, 
2 5 FE — = 138 di 
Be ...... ‘ ee a | En ENeR | 24 = — 168 7 
gegen das Vorjahr | — | — | — 673 =30,8% 1678 | ir - — 17380= 1803 x 


ist zwar der Durchschnitt für 4 Sonn- 


und Festtage berechnet worden, gearbeitet ist aber an Sonn- und Festtagen in diesem Jahr nur am 13. bzw. am 10. April in diesen 


beiden Bezirken. 


Zeitung des Vereins 


Nm) — 516 — Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
N | 1914 1l 2737 2706 sl — = 246 | 20 
a 1 ıgıa | 13 | 8056 a 35 6 02 271 18 
gegen das Vorjahr — — — 769 = 21,6 $ — 815 | + %& _- —_ —ı = 923 +2 
Sächsisch. Braun- S KESE 17 435 17 435 | — 20 0,1 1585 —_ 
kohlenbezirk .. 2 1913 | 18 | 18388 | 18383. -. 85 „| 44] 1414 = 
gegen das Vorjahr | — | — — 98 52% — 948 | — — | — |+ırı = 1231$.| ber: 
Rheinisch. Braun- ‚| 1914 | 11 23716 22 757 | 959 — — 2.069 240 
kohlenbezirk .. ?| 1913 13 25 811 358l _ = — 1 985 — 
gegen das Vorjahr | — — — 205 =851% — 3.054 | + 99 — _ +8 = 42% + 240 
Gesamtsumme in ! 19144 | — 120 062 119 004 | 1 058 | 128 10 820 265 
den 7 Bezirken | 1913 | — 12546 125 451 35 | _1813 Mn 9,66047°, KT 
gegen das Vorjahr — We 54 =45% | — 6447 | + 1023 | — — |+1190=121}% + 247 


— Verkehrseinnahmen der bayer. Staatseisenbahnen im Mo- 
nat März 1914. a) Rechtsrheinisches Netz (7308 km): 
aus dem Personen- und Gepäckverkehr 5 154000 (6 212 000) MN, 
aus dem Güterverkehr 14640000 (13218000) M, zusammen 
19 794000 (19430 000) M. Die Gesamteinnahme vom 1. Januar 
bis 31. März d. J. beziffert sich auf 53 520 000 M, gegenüber dem 
Voriahre innerhalb des gleichen Zeitraumes mehr um 1 260 000 
Mark: b) Pfälzisches Netz (947 km): aus dem Personen- 
und Gepäckverkehr 1056000 (1102000) M. aus dem Güterver- 
kehr 2908000 (2792000) N, zusammen 3 964000 (3 894 000) M. 
Die Gesamteinnahme vom 1. Januar bis 31. März d. J. beziffert 
sich auf 10854000 MA, gegenüber dem Vorjahre innerhalb des 
gleichen Zeitraumes weniger um 162000 M. 


— Bezeichnung der Wagenklassen in Württemberg. Seit Ein- 
führung der 4. Wagenklasse sind in Württemberg die Fälle be- 
sonders häufig geworden, daß Reisende für die von ihnen be- 
nützte Wagenklasse keine gültige Fahrkarte vorweisen können. 
Gegenüber dem Anspruch aus EVO. $ 16 (2) wird in der Regel 
Versehen behauptet und demgemäß die Unbilligkeit der Er- 
hebung eines Mindestbetrages von 6 Mark geltend gemacht. Die 
württembergische Eisenbahnverwaltung läßt nun neuestens an 
den Personenwagen zur Bezeichnung der Wagenklassen 
Emailleschilder mit deutlich lesbarer Schrift anbringen, und 
zwar nicht wie bisher unter den Wagenfenstern, sondern etwa 
in Höhe des oberen Fensterrahmens. Dadurch ist es ermöglicht, 
daß auch bei einem Gedränge die nicht unmittelbar vor dem 
Wagen stehenden Reisenden die Wagenklasse über die Köpfe 
der vor ihnen stehenden Reisenden weg ablesen können. 


— Neue durehlaufende Wagen nach und von Württemberg. 
Über wesentliche Verbesserungen im Verkehr durchlaufender 
Wagen nach und von Württemberg ab 1. Mai d. J. entnehmen 
wir einem Aufsatz im Handelsteil des „Schwäb. Merkur” u. a. 
folgendes: 

Der Speisewagen Stuttgart-Arth-Goldau in D 38 (Stuttgarı 
8.03 vorm.) wird auf die Strecke Stuttgart-Mailand ausgedehnt, 
erstmals läuft damit auch aus Deutschland ein Speisewagen bis 
Mailand durch: aus Italien läuft bereits ein Speisewagen Mai- 
land-Stuttgart in D 3. In dem neuen Schnellzugpaar 
D 232/233 Berlin-Stuttgart werden Speisewagen und direkte 
Wagen I. und II. Klasse zwischen beiden Großstädten ver- 
kehren; in dem neuen Eilzugpaar 302/301 Heilbronn-Karlsruhe 
laufen im Hinweg direkte Wagen I.—III. Klasse Heilbronn- 
Straßburg und L.—II. Klasse Bad Kissingen-Straßburg. im Rück- 
weg I.—IIl. Klasse Avricourt-Heilbronn und I1.—II. Klasse 
Paris-Bad Kissingen, wobei in Heilbronn auch direkte Wagen 
von und nach Berlin anschließen: im neuen Eilzugpaar 139/140 
zwischen Heilbronn und Darmstadt direkte Wagen I. bis 
III. Klasse: in den Züsen E 78 und S 77 der Bodenseegürtelbahn 
direkte Wagen I.—III. Klasse Basel-Friedrichshafen-München 
ınd München-Friedrichshafen-Radolfzell, während der neue Zug 
E 74 den direkten Wagen 1.—1IIl. Klasse Straßburg-Lindau des 
Zuges 688 führen wird; im Zug D 60 (Stuttgart ab 9.17 abends) 
direkte Wagen I.—III. Klasse Bad Aussee-Bad Ischl-Stuttgart- 
Baden-Baden (ab 30. Mai) und Villach-Bad Gastein-Stuttgart- 
Avricourt (30. Juni kis 15. September). Im Zug E 18 (Fried- 
richshafen ab 6.05 vorm.) wird der direkte Wagen Fried- 
richshafen-Frankfurt nicht mehr auf den Frankfurter Haupt- 
bahnhof. sondern auf den Ostbahnhof in Frankfurt durchlaufen, 
um auf dem Südbahnhof den direkten Übergang auf den Eil- 
zue nach Hanau zu ermöglichen. In den Saisonschnellzügen 
laufen wieder direkte Wagen zwischen Wildbad einerseits, 
Berlin Frankfurt nnd München anderseits, ferner zwischen 
Freudenstadt und Frankfurt, Stuttgart-Freudenstadt-Straßburg 
und Straßburg-Freudenstadt. 


Die Verkehrseinnahmen der badischen Staatsbahnen 
haben im März d. J. laut geschätzter Feststellung betragen aus dem 
Persunenverkehr 2383000 AM (— 419000 Al), aus dem Güterver- 
kehr 6 184 000. M (+ 83 000 M). aus sonstigen Quellen 1 185.000 M 
(+ 178 000 A), im ganzen 9 752000 M (— 158000 AM). Für die 


Zeit vom Januar bis einschl. März 1914 stellt sich die Gesamtein- 
nahme auf 26 729 000 M (— 774000 N) ; für die gedachte Zeit be- 
trägt die Wenigereinnahme aus dem Personenverkehr 440 000 M, 
aus dem Güterverkehr 507 000 M. 

In der üblichen amtlichen Erläuterung wird hierzu u.a. bemerkt: 
Bei der Vergleichung der Verkehrseinnahmen vom März 1914 mit 
ienen vom März 1913 ist vor allem zu berücksichtigen, daß die 
Karwoche und das Osterfest im Jahre 1913 in den März fielen, 
während sie im Jahre 1914 in den April fallen. Dies hat zur 
Folge, daß bei sonst gleichen Verhältnissen der März 1914 für den 
2eise- und Ausfluesverkehr weniger günstig, dagegen für das 
Frachtgeschäft günstiger wäre als der März 1913. Der Ausflugs- 
verkehr war durch die ungünstige Witterung sehr behindert; erst 
in den letzten Tagen des Monats konnte in den Höhenlagen des 
Schwarzwaldes der Wintersport noch einmal aufgenommen wer- 
den. Der Tierverkehr war im allgemeinen mäßig, doch hat er sich 
in einzelnen Bezirken Mittel- und Nordbadens infolge Erlöschens 
der Maul- und Klauenseuche etwas gehoben. Der Güterverkehr 
war im eanzen befriedigend; er hielt sich im allgemeinen auf der 
Höhe des Verkehrs vom März 1913, wobei aber zu berücksichtigen 
ist. daß letzterer Monat einige Arbeitstage weniger hatte als der 
März 1914. Der Stückgutverkehr hat durchweg zugenommen. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind zu Regierungs- und Bauräten ernannt: die 
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Franz Bergmann 
in Königsberg (Pr.), Dr. phil. Winter in Stettin. Martin in 
Frankfurt (Main), Schirmer in Münster, Fritsche in 
Elberfeld. Günther Sievert in Breslau, Grunzke in Oöln, 
Haupt in Danzig, Risse in Cöln, Stanislaus in Posen, 
Kühn in Krotoschin. Stahlhuth in Neumünster. Sander 
in Aachen. Johannes Simon in Lübben, Metzel in Düssel- 
dorf, Wilde in Löwenberg (Schles.), Karl Lemcke in Mei- 
ningen, Neubarth in Goslau, Klostermann in Liegnitz 
und Fahl in Salzwedel, ferner der Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsinspektor Wolfhagen in Erfurt und die Regierunesbau- 
meister des Maschinenbaufachs Engelhardt in Fulda, 
Linack in Liegenitz, Füchsel in Dortmund. v. Czar- 
nowski in Bremen. Tesch in Gleiwitz und Gutbrod in 
Berlin-Grunewald. — Zur Staatseisenbahnverwaltung sind unter 
Ernennung zu Regierungsassessoren dauernd übernommen: die 
seitherigen Gerichtsassessoren Dr. Sommer in Halle (Saale), 
ietzt in Magdeburg, Dr.Koppin in Haunover, Dr.Rasmus in 
Berlin, jetzt in Halle (Saale), Nitschmann in Berlin Ger- 
lach in Halle (Saale). Hoff in Cöln und Spode in Breslau. 
— Die Regierungsbauführer des Eisenbahn- und Straßenbaufachs 
Friedrich Kotzulla aus Tarnowitz und Johannes Greve 
aus Oldenburg (Großherzogtum) sind zu Regierungsbaumeistern 
ernannt. 


Österreich. 


— Betriebseinnahmen der österreichischen Staatsbahnen. Auf 
Grund der vorläufigen Ermittlung betragen die Betriebeinnahmen 
für den Monat März d. J. insgesamt 63 653 400 Kr., d. i. um rund 
951500 Kr. weniger als im gleichen Monat des Vorjahres. Aus 
dem Personenverkehre ergab sich infolge der Lage der Oster- 
fejertage, die im Vorjahre schon in den Monat März fielen, eine 
Mindereinnahme von rund 1489000 Kr. Der Güterverkehr, der 
gegenüber den Vormonaten Anzeichen einer beginnenden Besse- 
rung aufweist, brachte — zum überwiegenden Teile infolge «des 
Ausfalles der Osterfeiertage — eine Mehreinnahme von rund 
1237500 Kr. Vom 1. Jänner bis 31. März 1914 betrugen die 
vorläufig ermittelten Gesamteinnahmen 185 048 200 Kr., das ist 
um rund 1608800 Kr. weniger als im gleichen Zeitabschnitte 
des Vorjahres. ! Mi 


— Der Neubau des Trisannaviaduktes aufı der Arlbergbahn. 
Diese großartigste Brücke der österreichischen Bahnen ist 
zwar gegenwärtig den Verkehrsanforderungen noch vollkommen 
gewachsen, allein die stetig fortschreitende Verkehrsentwick- 
lung auf der Arlbergbahn mahnte daran, für künftige, noch stär- 
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kere Anforderungen des Verkehrs beizeiten Vorsorge zu treffen, 
und so hat sich die Staatsbahnverwaltung entschlossen, an einen 
Neubau dieser Brücke zu schreiten. Die Gestaltung des Tal- 
profils und die felsige Beschaffenheit der beiden Hänge hat für 
den Neubau seine weitgespannte Bogenkonstruktion als die na- 
türlichste Lösung erscheinen lassen. fraglich war nur, ob die neue 
Brücke so wie die jetzige aus Eisen oder aus Stein herge- 
stellt werden soll. Die Staatsbahnverwaltung hat sich nach ein- 
gehenden Studien für den Steinbau entschieden, der gegenüber 
dem eisernen Tragwerk die sehr wesentlichen Vorteile «einer 
längeren Lebensdauer bei geringeren Erhaltungskosten bietet. 
vor allem aber die volle Unabhängigkeit von der Höhe des Loko- 
motivgewichtes für alle Zukunft sichert. Wenn sich auch die 
ersten Herstellungskosten für einen großen gemauerten Wölbe- 
bogen höher stellen als für einen eisernen Bogen mit ähnlichen 
Anlageverhältnissen, so wird dieser Unterschied des Kostenauf- 
wandes durch die Vorteile des Steinbaues doch voll ausee- 
glichen. Für die Wahl des Steinbaues sprach aber auch — und 
zwar nicht.in letzter Linie — der ästhetische und künstlerische 
Gesichtspunkt, der an der Übersetzungsstelle des Trisannatales 
einen monumentalen Massivbau, also etwas „Unvergängliches“ 
verlangt, etwas, was mit der umgebenden gewaltigen Natur. 
mit der Großartiekeit des Talbildes, mit dem Charakter einer 
Gebirgsbahn von der Bedeutung der Arlbergbahn im vollen Ein. 
klange steht und in jedem Beschauer der Brücke den Eindruck 
urwüchsiger Kraft erweckt. Unter diesem Gesichtspunkte wur- 
den von den ausgearbeiteten fünf Wahlprojekten zwei als zur 
Ausführung besonders geeignet ausgewählt und für die Durch- 
führung der kommissionellen Verhandlungen vorbereitet. Beide 
Wahlprojekte hatten ihre Vor- und Nachteile in bautechnischer 
und ökonomischer Beziehung, deren richtige Abschätzung den 
kommissionellen Verhandlungen vorbehalten blieb. Diese haben 
bereits im Vorjahre stattgefunden. Die behördliche Entschei- 
dung über das Kommissionsergebnis ist nach Erwägung aller 
einschlägigen Fragen, Parteiforderungen und Kommissionsan- 
trägen zugunsten der ersten Alternative, nämlich des 86 m wei- 
ten Bogens, getroffen worden, für welches Projekt auch bereits 
die Baugenehmigung erteilt worden ist. Nach diesem nunmehr 
der Ausführung zugrunde zu legenden Projekt soll der neue 
Viadukt talaufwärts zwischen der Haltestelle Wiesherg und dem 
Weinzierltunnel in seiner Entfernung von etwa 30 m von (der 
alten Brücke errichtet werden. Der überhöhte, korbbogenartice, 
halbkreisförmige, 86 m weitsespannte Wölbebogen wird sich 
87 m hoch über die Talsohle erheben. 

Die Bogenspannweite von 86 m. ist für Eisenbahnbrücken 
keine Neuheit mehr, da schon im Jahre 1905 auf der Wocheiner- 
bahn (Aßling-Görz) die Brücke über den Isonzofluß hei Salcano 
mit einem gemauerten Bogen von 85 m Spannweite ausgeführt 
worden ist. Fraglos aber wird der neue, 270 m lange Trisanna- 
viadukt als fertiges Bauwerk mit seinem hochaufragenden weit- 
gespannten Bogen — angesichts der ihn umgebenden alpinen 
Landschaft, seiner überwältigenden Höhe und des großartigen 
Talprofils — weitaus großartiger wirken, als der über die Fluß- 

 sohle nur 42 m sich erhebende segmentförmige, nahezu zleich 
weite Bogen der Salcanobrücke. Um «einen annähernden Ein- 
blick über den Umfane und das Ausmaß der zu leistenden Bau- 
arbeiten zu gewinnen, dürfte die Anführung einiger charakte- 
ristischer Angaben über die zur Verwendung selangenden Men- 
gen von Mauerwerk und sonstigen Materialien von In- 
teresse sein. So werden beispielsweise für den Wölbebosen rd. 
2000 cbm Quadern, für die Gesamtanlage des Viaduktes rd. 
24000 cbm Mauerwerk und für das Lehrgerüst des Bogens rd. 
1900 cbm Gerüstholz benötigt werden. Die Projekts- und sonsti- 
gen vorbereitenden Arbeiten für den Bau der Brücke sind zur- 
zeit schon so weit vorgeschritten. daß voraussichtlich in der 
nächsten Zeit die allgemeine öffentliche Ausschreibung der Bau- 
arbeiten erfolgen und spätestens im Herbste mit dem Bau heson- 
nen werden kann. Die Fertigstellung dieses hervorragenden 
Bauwerkes ist unter der Voraussetzung, daß keine hemmenden. 
nicht vorauszusehenden Zwischenfälle eintreten, für Mitte des 
Jahres 1917 in Aussicht genommen, 


— Neue Speisewagenkurse Prag-Berlin. Im kommenden Som- 
‚merdienste werden in nachstehenden Schnellzügen zwischen 
Prag Staatsbahnhof und Berlin Anhalter Bahnhof Speisewagen 
zur Neueinführung gelangen: Prag Staatsbahnhof ab 5535 Dres- 
den Hauptbahnhof an 9°, Berlin Anhalter Bahnhof an 12%. Der 
gegenwärtig in der Abendschnellzugverbindunge von Dresden 
nach Prag rollende Speisewagen wird anstatt von Dresden be- 
von Berlin ab (Anhalter Bahnhof ab 4°)  eeführt 
werden. 


— Zur Frage der elektrischen Schnellbahn Wien-Brünn. Für 
das Projekt dieser Bahn. die Brünn mit Wien auf dem gerade- 
sten Wege verbinden und eine aus wirtschaftlichen, aber auch 
aus anderen Gründen wünschenswerte Annäherung beider 
Städte bewirken soll, hat am 19. April die Bevölkerung Brünns, 

namentlich die gewerblichen, kommerziellen und industriellen 
Kreise, wie auch zahlreiche Vertreter aus den Landstädten des 


nördlichen Niederösterreich und des südlichen Mähren und aus 
den vornehmlich von Landwirten bewohnten (rebieten im Süden 
des Kronlandes Mähren in einer großen Versammlung in ein- 
drucksvoller Form Stellung genommen. Die Versammlune fand 
im städtischen Redoutensaale statt und war von der Wirt- 
schaftlichen Zentrale für Handel, Gewerbe und Industrie «in- 
berufen. Mehrere Redner, darunter der Bürgermeister von 
Brünn Dr. Ritter v. Wieser, serörterten von . verschiedenen 
Standpunkten aus die große Wichtigkeit dieser neuen Bahnver- 
bindung für Wien und Brünn sowie die dazwischenliegenden 
Gegenden Südmährens und. Niederösterreichs, welche bisher 
keine direkte Bahnverbindung haben. Schließlich wurde nach- 
stehender Beschlußantrag einstimmig angenommen: „Im Hin- 
blick auf die vielen Vorteile, die sich aus der Verwirklichung 
des Projektes einer elektrischen Schnellbahn Brünn-Wien er- 
geben würden, begrüßt die am 19. April 1914 im städtischen 
Redoutensaale in Brünn abgehaltene, aus allen interessierten 
Bevölkerungskreisen von Stadt und Land zahlreich besuchte 
Versammlung auf das lebhafteste das vorliesende Projekt einer 
Schnellbahn Brünn-Wien. Diese Bahn würde den Verkehr 
zwischen der Reichshauptstadt und der Landeshauptstadt Mäh- 
rens erleichtern, den von der Schnellbahn durchzogenen Gebie- 
ten endlich die lange vergeblich gewünschten direkten Ver- 
kehrswege eröffnen, zur Verbesserung der Lebensmittelver- 
sorgung von Wien und Brünn in hohem Maße beitragen, In- 
dustrie, Gewerbe, Handel und Landwirtschaft der durchzogenen 
Gebiete durch Erschließung neuer Absatz. und Verdienstmög- 
lichkeiten namhaft heben. Aus allen diesen Gründen wird an 
die Regierung die ‚Aufforderung gerichtet, alle Konkurrenz- 
rücksichten in den Hintergrund zu stellen, auf besondere Ab- 
gaben und sonstige Erschwerungen zu verzichten und den Pro- 
jektanten das weitestgehende Entgegenkommen zu beweisen.“ 


— Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft. In der Ende März ab- 
gehaltenen Sitzung des Administrationsrates wurde der BRech- 
nungsabschluß für das Jahr 1913 vorgelest, welcher nach Ab- 
zug der Wertabschreibungen von 4977834 Kr. und der Do- 
tierung des Pensionsfonds mit 840701 Kr. ein Reinerträgnis 
von 2782012 Kr. gegen 3882031 Kr. im Vorjahre, somit gegen 
das Jahr 1912 eine Verminderung um 1100019 Kr. ausweist. 
Mit Hinzurechnung des Vortrages vom Jahre 1912 1372894 Kr. 
(gegen 1119194 Kr. vom Jahre 1911) ergibt sich ein Gesamt- 
überschuß von 4154907 Kr. Es stellt sich der zur Verfügung 
der .Greneralversammlung verbleibende Überschuß auf 3 737 605 
Kronen (gegen 4459782 Kr. im Vorjahre). Die Administration 
beschloß, der Generalversammlung die Verteilung einer Divi- 
dende von 50 Kr. für die Aktie d. i. 2400000 Kr. (gegen 
57,50 Kr. im Vorjahre) in Vorschlag zu bringen und den sonach 
verbleibenden Rest von 1337605 Kr. auf neue Rechnung vor- 


zutragen. 

Am 17. April fand wieder eine Sitzung «des Administrations- 
rates der Gesellschaft statt, in der u. a. die Frage 
der Kapitalsbeschaffung für umfassende Investitionen 
in den Kohlenwerken in Besprechung gezogen wurde. 
Wie verlautet, wird der Generalversammlung der Antrag 
sestellt werden, das Aktienkapital um 9600 Aktien zu ie 


1050 K., das ist also um rund 10 Millionen Kronen Nennwert, 
zu erhöhen. Den alten Aktionären wird ein Bezugsrecht ange- 
boten werden. Die Erhöhung des Kapitals dient in erster 
Linie der Ausgestaltung der Kohlenwerke und überdies der 
Vermehrung des Schiffsparkes. Diese Investitionen erfolgen 
auf Grund eines in Ausführung begriffenen Programms. 


— Automobillinie Ragusa-Cattaro-Cetinje. Der Adria-Fremden- 
verkehrskonferenz in Triest ist es zu verdanken, daß eine der 
schönsten Gegenden Österreichs nunmehr dem internationalen 
Fremdenverkehr erschlossen worden ist. Bisher konnte man 
die Bocche di Cattaro nur vom Schiffe aus bewundern. Durch 
die in den Osterfeiertagen eröffnete Automobillinie Ragusa- 
Cattaro-Cetinje ist nunmehr Gelegenheit geboten, die herr- 
lichen Fjorde der Bucht von Cattaro. die an Schönheit den nor- 
dischen nicht nachstehen, von bequemen Tourenwagen aus zu 
besichtigen. An der Eröffnungsfahrt, die von Ragusa aus be- 
gann, nahmen auch Statthalter Graf Attems sowie eine Anzahl «e- 
ladener Gäste teil. Die Linie geht über Castelnuovo. Risano bis 
Cattaro und von dort aus nach Cetinje. Dadurch, daß die Schiff- 
fahrtsgesellschaften im Interesse der Hebung des dalmatinischen 
Reiseverkehrs sich an der Gründung der neuen Automobillinie 
beteiligen, wird dem reisenden Publikum Gelegenheit geboten 
werden, die Fahrten so einzurichten, daß je eine Fahrt zu 
Schiff und die andere mit dem Auto gemacht werden kann. 
Zu diesem Zwecke werden vereinigte Fahrkarten zur Ausgabe 
gelangen. Die Wagen, die den Verkehr besorgen, sind be- 
queme Tourenwagen neuester Bauart. Im Anschluß an die 
regelmäßigen Fahrten auf der Strecke Ragusa-Cattaro-Cetinie 
sollen von Ragusa aus Touren in die benachbarte Hercegovina 
unternommen werden. Eine Probefahrt auf den 1800 m hohen 
Oriensattel, die einen zsünstigen Verlauf nahm, gab den Fahrt- 
teilnehmern Gelegenheit, die malerischen Schönheiten des hos- 
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nischen Gebirgslandes bewundern zu können. Gelegentlich 
ter Eröffnunesfahrt der neuen Automobillinie besichtigten die 
Teilnehmer auch den Bauplatz für das auf Anregung der Adria- 
Fremdenverkehrskonferenz von einer bereits in Bildung be- 
eriffenen Gesellschaft in Aussicht genommene neue Hotel in 
Cattaro. Mit dessen Bau wird in den. nächsten Monaten be- 
gonnen. 


—_ Der Reehnungsabschluß des Österreichischen Lloyd für 
das Jahr 1913 ist im Wesen festgestellt. Er wurde in er 
letzten WVerwaltungsratssitzung vorgelegt und dem Handels- 


ministerium zur Genehmigung unterbreitet. Der vorläufige 
Wechnungsabschluß ergibt einen Reingewinn, der jenen des 
Vorjahres um 300.000 bis 400 000 Kr. überschreiten dürfte. Da- 


bei ist der Nutzen aus der Veräußerung des Triester Arsenals, 
auf welchen die Jahresraten allmählich einfließen, abermals 
nieht verrechnet. Der Reservefonds erreicht durch die Zuwei- 
sung aus dem Ergebnisse des Jahres 1913 seinen satzungs- 
mäßigen Höchststand und wird in der Folge nicht mehr auf- 
eefüllt werden müssen. Wie in finanziellen Kreisen verlautet, 
ist der Abschluß derart festgestellt worden, daß eine Dividende 
von 32 Kr. oder 8 % gegen 28 Kr. oder 7 % im Vorjahre in 
Vorschlag gebracht werden würde, und auch der Antrag der 
Gesellschaft soll auf eine solche Dividende lauten. Der Rech- 
nungsabschluß bedarf noch der Genehmigung des Handelsmini- 


steriums und es wird von der Zustimmung der Aufsichts- 
hehörde abhängen, ob eine Dividende in dieser Höhe der 


Generalversammlung vorgeschlagen werden wird. 


Ungarn. 


— Brand in der Wagenfabrik der Staatsbahnen zu Debreezen. 
In dieser Wagenfabrik entstand am 19. d. M. ein Brand, welcher 
auch auf die andern Werkstätten übergriff. Es wurden 150 
Wagen und zahlreiches Material vernichtet. Der Schaden be- 
ziffert sich auf 3 Millionen Kronen. 


— Investitionsbauten bei den ungarischen Staatseisen- 
bahnen im Etatsjahr 1914/15. Wie in Nr. 30 S. 484 d. Zte. 


bereits berichtet, sind in den Staatsvoranschlag für das Kitatsjahr 
1914/15 für die jährlichen Investitionen insgesamt 156 570 000 Kr. 
und für Inventarbeschaffungen 800000 Kr. aufgenommen. Die 
erstere Summe verteilt sich auf folgende Posten: Anschalfung 
von Wagen 20 Millionen, Anschaffung von Lokomotiven 20.7 Mil- 
lionen, Zugbeleuchtungs-, Brems- und Heizeinrichtungen 1610 000 
Kronen. für die Ergänzung von Bauten und Einrichtungen 3.3 Mil- 
lionen, für Wächterhäuser und Zubauten von solchen 293 000. .Kra 
Streckenblock- und Stationssicherungen 4.5 Millionen, Tele- 
eraphen, Glockensignale und Fernsprecheinrichtungen 800 000 KRra 
Einschaltung neuer Stationen und Ausweichen 1902000 Kr., Er- 
weiterung der Stationen 18656000 Kr., Umbau der Budapester 
Stationen 1.5 Millionen, Legung zweiter Gleise 15146000 Kr., 
Lesung von 42,8 kg schweren Schienen 11 225 000 Kr., Steinbrüche 
und Steinstampfen auf den Linien der Staatseisenbahnen 250 000 kg, 
Investierungen für Zugförderungsanlagen 3.5 Millionen. Beleuch- 
tunesanlagen in den Stationen 700000 Kr., Bau und Ergänzung 
von Werkstätten 4400000 Kr., Bau von Personal- und Arbeiter- 


häusern 2690 000 Kr., Kasernen 455 000 Kr., Wohltätigkeits- und | 


Gesundheitspflere 150000 Kr., Bau von Schulen und Internaten 
600 000 Kr., Umbau der hölzernen Lagerhäuser auf dem Bahnhofe 
in Fiume und Ereänzung der Fiumer Bahnhofs- und Hafen- 
anlagen 2280000 Kr., Ersatz hölzerner Brücken durch eiserne 
230 000 Kr.. Brückenbefestigungen 550000 Kr.. Bau von Über- 
brückungen und Unterführungen statt der Wegeübergänge in 
Schienenhöhe 978000 Kr., Herstellung von Holztränkungsanlagen 
800 000 Kr., Einrichtung von Wächterhaus- Musterlandwirtschaften 
100 000 Kr., Bau von Betriebsleitungshäusern 875 000 Kr., Bau von 
Materialmagazinen 450000 Kr.. Bau und Erweiterung von Ran- 
eierbahnhöfen (Rate) 850000 Kr., verschiedene Investitionen 
800 000 Kr.. Bau neuer Strecken 32 890 000 Kr. 


— Bau von Wohnungen. Um der allgemeinen Wohnungsnot 
abzuhelfen, hatte sich die Direktion der ung. Staatsbahnen ent- 
schlossen, Wohnungen für Angestellte in größerem Maßstabe 


zu bauen. Im Laufe dieses Jahres wird die Arbeiterwohnungs- 
kolonie bei Istväntelek (Budapest) um 42 Gebäude i 
nungen) vergrößert. 
50 Wohnungen gebaut: Im nächsten Jahre wird mit dem Bau 
der Kolonie in Dunakesz mit 176 Wohnungen begonnen. 
ieder Kolonie werden entsprechende Schulen, 
Arbeiterkasino und Waschanstalten gebaut. Um 
architektonische Ausbildung der Häusergruppen 
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—Die Lage der niederen Eisenbahnangestellten. In dem an- 
fänglich in der Kammer eingebrachten Budgetentwurfe des Mi- 
nisters der öffentlichen Arbeiten war für die Gehaltserhöhungen 
und die Wohnungsbeiträge der niederen Beamten und Arbeiter 
der rumänischen Staatsbahnen der Betrag von 4042000 Lei. ein- 
gestellt worden. Jetzt ist dieser Betrag um weitere 1 500 000 
Lei erhöht worden, wovon nahezu 1- Million für die Arbeiter in 
den Werkstätten der Eisenbahnen und im Dienste der Bahn- 
erhaltung bestimmt ist. Diesen Arbeitern wurde ihr Tagelohn 
söwohl als auch ...der Preis "für die Akkordarbeiten vom 
1.114. April d. J. angefangen um 10% erhöht. 
eungen betreffend die Vorrückung sowie die Organisation der 
Arbeits- und Ruhezeiten in den Eisenbahnwerkstätten wurden 
verbessert. 


Übrige europäische Länder. 


— Italienische Mittelmeerbahn. Die Gesellschaft, die nach 
dem . Aufhören des Privatbetriebs auf den _ Staatslinien 
hauptsächlich der Verwaltung ihres Vermögens lebt und erst 
in Zukunft wieder eine technische Bedeutung haben wird, 
wenn erst die Linie durch Umbrien und das Kleinbahnnetz in 
welche jetzt gebaut werden, fertiggestellt sind, 
macht gegenwärtig eine schwere Krisis durch, die sich nament- 
lich in starkem Rückgang der Dividende äußert. Eigentlich 
sollte nach den alten Betriebsverträgen von 1885 dem Gesell- 
schaftskapital durch die staatliche Unterstützung eine Divi- 
dende von 5 % zesichert sein; durch Fehlbeträge, die in den 
30 Jahren des Betriebes eingetreten sind und jetzt getilgt wer- 
den müssen, und durch große Steuerlasten, die der Staat nach- 
träglich der Gesellschaft aufgebürdet hat, ist aber die Divi- 
dende bis auf 1% % zurückgegangen und der zum guten Teil 
aus kleinen Leuten bestehenden Aktionäre, welche ein durch die 
Staatsunterstützung gesichertes Wertpapier won einem dem 
einer Schuldverschreibung ähnlichen Charakter zu kaufen . ge- 
glaubt hatten, hat sich ein starker Schrecken bemächtigt. In 


der Generalversammlung kam es namentlich durch das 
Auftreten von Aktionären aus Genua zu heftigen Szenen. 
Im Jahre 1913 ist der Reingewinn von 5110000 u.a 


2620000 L. zurückgegangen. Dies erklärt sich hauptsächlich 
dadurch. daß 5 830 000 L. zweifelhafter Werte in der Bilanz ab- 
geschrieben worden sind. Unter diesen sind beispielsweise 
682000 L. Verluste an 
Ausgaben für Studien und Pläne, 430 000 L. Verluste bei Liqui- 
dation des großen Verschiebebahnhofs Campasso bei Genua und 
Abtretung von Rollmaterial, 450000 L. Verluste bei der Linie 
Viterbo-Rom. 330 000 L. Verluste am Aktienbesitz der römischen 
Nebenbahnen. Damit sind aber die zweifelhaften Werte in der 
Bilanz roch nicht beseitigt. Da sind z. B. 4380.000 L. Einzah- 
Jungen in die Personalkassen, die die Gesellschaft auf Verlangen 
der Regierung von 1902 bis 1905 gemacht hat und die sie nun 
zurückverlangt. ohne daß der Staat diesen Anspruch anerkennt, 
ferner 2600 000 L. Zahlungen an alte Beamte, die die Gesellschaft 
gleichfalls zurückfordert, ohne eine praktische Aussicht dazu zu 
haben, sie je wiederzusehen. Im Gewinn- und Verlustkonto ist 
die Staatsunterstützung von 6060000 auf 4950000 L. zurück- 
gegangen, und zwar erklärt sich das Weniger zu gleichen 
Teilen aus einer Kapitalisierung und aus der Tilgung von 
Minderwerten bei stattgehabten Übergaben an den Staat. Das 
Zins- und Dividendenkonto der Wertpapiere ist von 1780000 L. 


trizitätsgesellschaft und eine Wagenbauanstalt geringere Divi- 
dende_ gegeben haben und der Besitz an Schuldverschreibungen 
der Vereinigten Werften veräußert wurde. Auch der Gewinn 


Ceresio und Rom-Viterbo ist von 630000 L.::auf 580000 L. 
gesunken. Dadurch, daß die zur Tilgung bestimmten Aktien 
im Jahre 1913 zum ersten Male durch Ankauf auf offenem 
Markte statt durch Auslosung beschafft wurden. ist eine Er- 
sparnis von etwas über einer halben Million gemacht worden. In 
der Bilanz ist der Wert der abgetretenen Linien infolge des 
Verkaufs eines Teiles der Staatsunterstützung von 117 500 000 
Lire auf 101 900 000 L. zurückgegangen, von den neuen Bauten 
steht die Umbrische Linie mit 17140000 L. und das eben 
beeonnene Kleinbahnnetz in Süditalien mit 6450000 L. zu Buch. 


— Triebwagen gegen leichte Züge in England. Vor einigen‘ 


Jahren verstand es der Triebwagen, sich bei den englischen 
Eisenbahngesellschaften weite Verbreitung zu verschaffen; neu- 
erdings hat er diese Stellung wieder stark amgebüßt, und die 
Eisenbahngesellschaften ziehen ihm leichte Züge vor. Sowohl 
kleine wie große Eisenbahngesellschaften ließen damals Trieb- 
wagen bauen, und es gab nur wenige Eisenbahnen, die keinen 
Triebwagendienst eingeführt hätten. Heute ist man davon stark 
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zurückgekommen, viele Triebwagen sind umgebaut worden, in- 
dem der Motor herausgerissen und zu anderen Zwecken ver- 
wendet worden ist. Auf vielen Strecken ist der Triebwagen- 
verkehr ganz eingestellt worden, auf anderen wird er noch auf- 
rechterhalten, solange die einmal vorhandenen Triebwagen 
noch dienstfähig sind, aber es werden keine neuen mehr be- 
schaft. Die leichten Züge, die an seine Stelle treten, bestehen 
meist aus einer Tenderlokomotive mit einem, zwei oder mehr 
Personenwagen. Sie haben natürlich manche Vorzüge vor dem 
Triebwagen; während z. B. der letztere besonders beschafft wer- 
den muß, ist bei den meisten Eisenbahnen eine geeignete Loko- 
motive vorhanden, sie braucht für den leichten Dienst, der von 
ihr verlangt wird, nicht einmal zu den neueren zu gehören, 
sondern es genügen dazu auch ältere Bauarten. Damit soll 
natürlich noch nicht dem Triebwagen die Daseinsberechtigung 
abgesprochen werten, es gibt vielmehr zahlreiche Fälle, in denen 
er sich gut bewährt hat, und wo das Gegenteil vorkam, braucht 
dies durchaus nicht an der Bauart des Triebwagens zu liegen. 
sondern daran, daß sich der Verkehr der betreffenden Strecke 
für einen Triebwagenverkehr eben nicht eignet; sehr häufig ha- 
ben auch die wirtschaftlichen Verhältnisse den Ausschlag e- 
geben. Die geringe Zahl von Triebwagen, die auf einer Strecke 
vorhanden ist, mag auch zuweilen ihren Betrieb erschwert haben, 
denn einerseits ist der Betrieb und die Unterhaltung von Fahr- 
zeugen, die nur in geringer Zahl vorhanden sind und die noch 
dazu in ihrer Bauart erhebliche Abweichungen von den anderen 
Betriebsmitteln aufweisen, nicht immer ganz einfach, und ande- 
rerseits ist es bei solchen Fahrzeugen schwieriger, bei Störungen 
Ersatz zu schaffen, als wenn ein größerer Park gleichartiger 
Betriebsmittel vorhanden ist. Besonders betont wird von den 
die Möglichkeit, bei den 
leichten Zügen ältere Lokomotiven noch ausnutzen zu können 
und den Zug in größerem Umfang verstärken und ihn inner- 
halb weiterer Grenzen dem schwankenden Verkehr anpassen zu 
können. Es verkehren solche leichte Züge mit bis 6 Wagen, von 
denen 3 vor, 3 hinter die Lokomotive gestellt werden; infolge 
dieser Zuganordnung ist es möglich, mit dem leichten Zug am 
Ende der Fahrt ebenso wie bei einem Triebwagen ohne Ver- 
schubfahrten wenden zu können, was ein sehr wichtiger Punkt 
für die Einfachheit des Betriebes ist. 


:— Die I. Wagenklasse auf der Londoner Distrietbahn. Die 
Londoner Stadtbahnen führen bekanntlich nur die I. und die 
der Hauptanteil des Verkehrs entfällt natürlich 
auf die letztere. Vor 8 Uhr morgens wird die I. Klasse in 
der Richtung von. Westen nach der Stadt überhaupt nicht 
benutzt; von. 8 bis 9 Uhr macht ihre Benutzung 6%, von 
9 bis 10 Uhr 12% des Gesamtverkehrs aus.. Den höchsten 
Anteil erreicht sie zwischen 10 und 11 Uhr mit 25%, und 
dann fällt ihre Benutzung von 11 bis 1 Uhr wieder auf den 
geringen Betrag von 3% des Gesamtverkehrs. - Bei der Rück- 
flut des Geschäftsverkehrs am Nachmittag benutzen zwischen 
4 und 6 Uhr 12%, zwischen 6 und 8 Uhr 6% der Fahrgäste 
die I. Klasse. Die Zahl der Dauerkarten für die I. Klasse 
macht 5% der Gesamtzahl aus. Da die Züge so zusammen- 
gesetzt sind, daß auf drei Waeen III. Klasse ein Wagen 
I. Klasse entfällt, so. entspricht das Verhältnis der verfüebaren 
Plätze nicht dem Bedarf, und es macht sich deshalb in London, 
wie bei andern Stadtbahnen auch, eine Überfüllung der niederen 
Klasse bemerkbar, während in der höheren Klasse Plätze frei 
Die regelmäßigen Benutzer der Distrietbahn klagen 
nun sowohl darüber, daß ihnen in der III. Klasse nicht ge- 
nügende Beförderungsmöglichkeit geboten wird. wie auch 
darüber, daß sie in der I. Klasse unter dem Andrane der 
Reisenden leiden, die im Besitz von Fahrkarten III. Klasse 


sind, sich aber wegen Überfüllung dieser Klasse für berechtigt 
‚halten, die höhere Wagenklasse zu benutzen. 


Die Verwaltung 
der Distrietbahn hat sich entschlossen, zesen einen solchen 
Mißbrauch der I. Klasse tatkräftig vorzugehen, anderseits aber 
auch Maßnahmen zu treffen, um das Verhältnis der verfügbaren 
Plätze dem Bedarf besser als bisher anzupassen. Da es nicht 
möglich ist, die Zusammensetzung der Züge durch Wegnehmen 
und Zusetzen von Wagen zu verändern. so sind eine Anzahl 

agen so ausgestattet, daß sie zur Hälfte der I., zur andern 
Hälfte der IIi. Klasse dienen, ähnlich wie die Wagen der 
Berkner Hoch- und Untergrundbahn. Dadurch ist das Ver- 
hältnis der I. zur III. Klasse, also 1:7 im Vierwagenzue, dem 
Bedürfnis erheblich näher gebracht als es bisher der Fall war. 
Übrigens hat sich. auch in London gezeigt. daß der kurze 
Aufenthalt der Züge nicht ausreicht, um die Reisenden eleich- 
mäßige auf den Zug zu verteilen; während im vorderen Teil 
Überfüllung herrschte und Reisende wegen unbefugter Be- 
nutzung der I. Klasse bestraft wurden, waren im hinteren Teile 
des Zuges häufig noch Plätze frei. 


— Die geplante Donaubrücke zwischen Rumänien und Bul- 
Zarien. Bekanntlich begab sich Ende März d. J. eine bulgarische 
Kommission nach Bukarest zum Abschluß eines Übereinkom- 


mens mit der rumänischen Regierung über den gemeinschaft- 
lichen Bau einer Donaubrücke zwecks Verbindung des rumä- 
nischen und bulgarischen Eisenbahnnetzes. In Anbetracht der 
bevorstehenden Verhandlungen hielten die rumänischen Abge- 
ordneten unter dem Vorsitz des Ministers des Äußern am 
26. März eine Beratung ab. In dieser ging, wie schon bei frühe- 
ren Verhandlungen, die allgemeine Ansicht dahin, daß eine 
Donaubrücke zwischen Rumänien und Bulgarien nur stromauf- 
wärts vom Punkte Corabia erbaut werden könne Die Wahl 
eines mehr stromabwärts gelegenen Punktes wäre nach der 
Ansicht der Fachleute geeignet, den rumänischen Seehafen Con- 
stanza zugunsten des bulgarischen Seehafens Varna zu schä- 
digen. 

Ungeachtet der üblen Erfahrung, die Bulgarien durch das 
Vorgehen der serbischen Staatsbahnen machte, indem diese, 
während der letzten kriegerischen Ereignisse auf der Balkan- 


halbinsel, nach Belieben — auch dann, wenn die Donau nicht 
eisfrei war — den Durchgangsverkehr nach und von Bulgarien 
gesperrt hatte, verblieb Bulgarien auf seinem schon früher 


eingenommenen Standpunkt, den Bau einer Donaubrücke, wenn 
nicht bei Rustschuk oder Sistov erreichen zu können, so doch 
einen solchen bei Nikopoli gegenüber der rumänischen Eisen- 
bahnstation Turnu Magurele anzustreben. Von Nikopoli bis 
Corabia ist die Entfernung nur 32 km, weshalb es auffällig 
sein muß, daß eine Einigung bei einem so unwesentlichen 
Unterschied nicht erzielt werden konnte. Es dürfte dieser Um- 
stand auf das geringe Interesse der beiden in Betracht kommen- 
den Staaten an der Sache zurückzuführen sein. Bezüglich Bul- 
gariens ist dieses Interesse dadurch herabgemindert, weil es 
jetzt durch den Besitz der Häfen Dedeagatsch und Porto Lagos 
am Ägäischen Meere einen unmittelbaren Ausgang nach einem 
Weltmeer hat, Aber auch die überaus große Anspannung der 
finanziellen Kräfte Bulgariens in der nächsten Zeit für dringen- 
dere Bedürfnisse dürfte ein nicht unwesentlicher Grund des 
Scheiterns der Verhandlungen sein. Angeblich sollen jedoch 
strategische Rücksichten das Schicksal der Brücke entschieden 
haben, denn während Rumänien forderte, daß die Brücke bei 
oder oberhalb Corabia erbaut werde, wo das rumänische Ufer- 
gelände das bulgarische beherrscht, verlangte Bulgarien seiner- 
seits, daß die Brücke bei Nikopoli erbaut werde, das höher 
als das gegenüberliegende rumänische Ufer ist. 

Es soll bei dieser Gelegenheit daran erinnert werden, daß die 
eigentlichen rumänisch-serbischen Verhandlungen wegen .des 
Baues’ einer Donaubrücke binnen einiger Tage beendet wurden. 
Freilich waren dabei das zwischen Rumänien und Serbien be- 
stehende enge Freundschaftsverhältnis sowie höhere politische 
Rücksichten ausschlaggebend. Die Kundsebungen, die anläß- 
lich der Annahme des Gesetzes für den Bau der Brücke in der 
serbischen Skupschtina für Rumänien stattfanden, erhärten wohl 
am besten diese Behauptune. Avf die Anbahnungs guter Be- 
ziehungen zwischen Rumänien und Bulgarien wird der Mißer- 
folge der Unterhandlungen iedenfalls keinen sünstisen Einfluß 
ausüben, was bezüglich der dadurch nachteilig beeinflußten 
Verkehrsentwicklunge der Balkanbahnen gleichfalls zu be- 
dauern ist. 


-— Eisenbahnbau in Serbien. Der Bau der Eisenbahnlinie 
Belgrad-Prahovo wurde der Bauunternehmung Charles 
Lefevre & Cie. übertragen, welche ihr Kapital von 4 auf 
5 Millionen Franken durch Ausgabe von 2000 neuer Aktien er- 
höht. Wahrscheinlich wird dieser Gesellschaft auch der Betrieb 
der Bahn für eine bestimmte Zeit übertragen werden. 


Fremde Erdteile. 


— Die Betriebsergebnisse der chinesischen Staatsbahnen sind 
bis jetzt nicht in regelrechter Weise zur Kenntnis der Oeffent- 
lichkeit gekommen. Nur gelegentlich wurde hie und da etwas 
darüber bekannt. So wußte man von der Nord-Süd-Linie Peking- 
Hankau und der Linie Peking-Kalgan mit Bestimmtheit, daß sie 
erhebliche Überschüsse abwerfen, die bei dem zeitweisen starken 
Geldmangel dazu dienten, allgemeine Staatsbedürfnisse zu  be- 
friedigen. Nachdem jetzt aber die verschiedenen Ministerien in 
Peking mit bestimmten Haushalten zu wirtschaften begonnen 
haben, wird auch über die Erträenisse der Eisenbahnen allmählich 
näheres bekannt werden müssen. Der Berichterstatter der ..Köln. 
Ztg.“ schöpft bereits aus mehr oder weniger amtlichen Zahlen, 
wenn er über die Erträgnisse einzelner Hauptlinien Mitteilungen 
macht. Zu mindest bestätigt er die allgemeine Annahme von den 
ansehnlichen Überschüssen der Strecke Pekine-Hankau. die im 
zweiten Jahre der Republik (1913) 6481 484 Dollars betrugen. 
Den Dollar zu durchschnittlich 210 MA gerechnet, ereibt sich ein 
Betrag von rund 13 Millionen Mark. Es sei dazu bemerkt. daß 
diese wichtige Strecke sich unter der ausschließlichen Oberleitung 
von chinesischen Beamten befindet, denen nur ein einziger höherer 
[remdländischer Beamter — ein Franzose — zur Seite steht, 


während die Bahn ursprünglich sich in den Händen einer iran- 
zösich-beleischen Betriebsgesellschaft befunden hat. Die Eisen- 
bahn Peking-Kalgan ist im Jahre 1906—07 aus den damaligen 
Überschüssen der ostchinesischen Eisenbahn Peking-Mukden ge- 
baut worden. und zwar lediglich durch einheimische Kräfte. Sie 
hat im letzten Rechnungsjahr — ausschließlich der inzwischen 
weiter in Betrieb genommenen Verlängerung bis Tatungfu in der 
Provinz Schansi — 653232 Dollars oder rund 1,4 Millionen 
Mark abzeworfen. Die weiter beabsichtigte Verlängerung der 
Strecke in nordwestlicher Richtung bis Suiyüancheng wird die 
Bahn voraussichtlich noch ergiebiger machen, ganz abgesehen 
lavon. daß diese Verlängerung auch aus politischen und mili- 
tärischen Gründen dringend erwünscht ist. Zu den Staatsbahnen 
mit sehr erheblichen Überschüssen tritt ferner noch die Strecke 
Peking-Mukden hinzu, welche als der südliche Teil der alten ost- 
chinesischen Staatsbahn im Frieden von Portsmouth der chine- 
sischen Regierung zufiel. Jetzt heißt sie Nordchinesische Staats- 
bahn und bildet ein ungemein wichtiges Glied des chinesischen 
Fisenbahnnetzes, da sie von Tientsin aus durch die zweite Nord- 
Siid-Linie Tientsin-Tsinanfu-Pukau die Schinenverbindung des 
Nordens mit den Yangtse-Provinzen Anhui, Kiangsi und Chekiang 
vermittelt. Es findet so zwischen Mukden und Schanghai ein 
reeelrechter Durchgangsverkehr statt, welcher dem Personen- und 
Güterverkehr dieser reich bevölkerten Gebiete zu großem Vorteil 
gereicht, aber auch einen ansehnlichen Nutzen abwirft. Die. Be- 
triebsüberschüsse dieser Staatseisenbahnstrecke Mukden-Peking 
betrugen im letzten Jahre etwa dasselbe wie bei der erheblich 
längeren Strecke Peking-Hankau, nämlich 6 128771 Dollars, was 
ebenfalls rund 13 Millionen Mark ausmacht. Zu den gewinn- 
brinzenden Staatsstrecken gehören weiter einige Zweigrbahnen, 
wie die Linie, die von Chunstinsfüu an der Nord-Süd-Bahn nach 
Westen abzweiset. um Tayüanfu zu erreichen (rund 160 km), 
sowie die Kohlenbahn, die von den Kohlengruben bei Pinsiane in 
Kiangsi nach Chuchou in Honan führt (rund 100 km). Die 
erstere Strecke brachte im letzten Betriebsjahre 362 520, die zweite 
177877 Dollars Überschuß. Diesen gewinnbringenden Strecken 
stehen aber mehrere andere gegenüber, welche mit Verlust be- 
trieben werden. Vor allen ist hier die zweite Nord-Süd-Strecke 
Tientsin-Tainanfu-Pukau zu nennen, welche im letzten Betriebs- 
Jahre eine Mindereinnahme von nicht weniger als 1 965 139 Dollars 
(rund 4 Millionen Mark) zu verzeichnen hatte. Da diese Strecke 
einen regen Verkehr aufweist, so erscheint dieses Mindererträenis 
ziemlich unerklärlich; man müßte gerade annehmen, daß die 
Leitung, um möglichst viel Verkehr von der älteren Schantung- 
bahn an sich zu reißen, die Frachtsätze zu niedrig bemessen hat. 


Zu den unergiebigen Strecken gehört weiter die Zweigbahn, 
welche durch die chinesische Regierung von Changchun in der 


Mandschurei 


\ nach Kirin gebaut worden ist, und zwar unter 
Heranziehung 


japanischen Kapitals. Die Strecke erforderte im 
letzten Jahre einen Zuschuß von 716614 Dollars. Es ist eine 
\ erlängerung der Linie nach Osten bis an die Seeküste geplant 
und diese Verlängerung dürfte die Linie dann voraussichtlich zu 
einer gewinnbringenden machen. Weiter ist dann der chinesische 
leil der Strecke Kaulan-Kanton zu erwähnen, die offenbar unter 
der unrichtigen Linienführung der Strecke leidet. Hier ist ein 
Verlust von 24830 Dollars zu verzeichnen, dem allerdines für 
die ‚Staatskasse eine erheblich höhere Einnahme aus den Likin- 
sebühren der Strecke gegenübersteht. Auch die Strecke Schanehai- 
Nanking arbeitet mit Verlust, trotzdem sie so reich bevölkerte und 
betriebsame Gebiete durchschneidet und zwei so wichtige Handels- 
plätze verbindet, wie es Schanghai. und Nanking sind. Endlich 
ist auch die kurze Strecke von Kalgan nach Tatunsfu zu er- 
wähnen, die im ersten Betriebsjahre einen Verlust von 13 346 
Dollars erlitt. Überschüsse und Verluste, einander gegenüberge- 
stellt, ergeben immerhin noch ‚einen Gesamtüberschuß von 
9 465 224 Dollars oder rund 20 Millionen Mark, wobei noch zu 
beachten ist. daß während beinahe des vollen Betriebsiahres fort- 
währende Unruhen den Betrieb erschwerten und den Verkehr be- 
hinderten. Bei durchaus ruhigen Zeiten werden die Betriebsüber- 


schüsse unzweifelhaft steigen und die  Mindererzebnisse 
schwinden. F.W ; 


em een in Britisch-Nigerien-. Das nigerische Eisen- 
‚aınnetz, bestehend aus der Stammbahn von Lagos nach Kano und 


den Zweigbahnen Baro am Niger-Minna und Saria-Rahama mit’ 


einer Gesamtausdehnung von 1567 km. ist bekanntlich seit dem 
Jahre 1912 unter einer einheitlichen Verwaltung vereinigt. Über 
den Betrieb auf den nigerischen Eisenbahnen, die in ihrer raschen 
Bauvollendung bis weit in den Norden des Haussalandes nach 
der Hauptstadt Kano, und in ihrer auffallend lebhaften Verkehrs- 
entwicklung von der erfolgreichen britischen Kolonialpolitik Zeug- 
nis ablegen, finden sich im „Zentralblatt der Bauverwaltung“ 
einige bemerkenswerte Mitteilungen, denen wir die nachstehenden 
Einzelheiten entnehmen. Hervorgehoben wird zunächst, daß die 
Eisenbahnwerkstätten in Ebute Metta bei Lagos nach Anlage und 
Betrieb einen vorzüglichen Eindruck machen. Man könne dort 
sehen, was bei sorgfältiger Erziehung und Überwachung aus den 
Schwarzen herauszubringen ist. Die Löhne betragen 1% bis 2 M 
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für den Tag, während sie im Inneren höchstens 0,75 M erreichen. 
bei einzelnen Arbeiten wird bereits das Stücklohnverfahren ange- 
wandt. Bei dem Fahrzeuspark ist man im Begriff, eine selbst- 
tätige Mittelkupplung einzuführen. Zahlreiche neue Güterwagen 
von 17,5t Tragfähigkeit, völlig aus Eisen, mit Blechwänden und 
besonderer Lüftungsvorrichtung sind im Gebrauch. Der ganze 
Wagenpark der Bahnen ist vierachsig. Auf der Zweigbahn von 
Saria nach Rahama, deren Schmalspur schon jetzt als ein schwerer 
wirtschaftlicher Fehler betrachtet wird, gelangt vorwiegend das 
durch Tagebau und Schlämmverfahren gewonnene wertvolle 
Alluvialzinn aus den Gruben von Bauchi in Wagenladungen zum 
Versand. Fs geht dann von Saria nach Baro, wird dort umge- 
schlagen und auf Dampfern nach Forcados verfrachtet, wo es auf 
die Scedampfer der Woermann- oder der Liverpooler Elder 
Dempster-Linie übergeht. Für den Dienst im sogenannten „Boots- 
luxuszug‘“‘, der wöchentlich einmal im Anschluß an den Dampfer 
der letztgenannten Linie von Liverpool nach und von Saria ver- 
kehrt, werden auch modern eingerichtete Schlafwagen mit elektri- 
scher Beleuchtung verwendet, außerdem läuft in diesen Zügen ein 
Speisewagen, der mit Kücheneinrichtung versehen ist und im 
eanzen 12 Plätze zum Speisen enthält. Die Beschaffenheit der 
Speisen und Getränke soll einwandfrei und den Preisen ange 
messen sein. Auch der Speisewagen ist mit elektrischer Beleuch- 
tune und elektrisch betriebenen Windfächern versehen. Dieser 
Boctszug legt die rund 1000 km lange Strecke zwischen Lagos und 
Saria bei einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 25 km in 
der Stunde in rund 40 Stunden zurück. Solange der Brücken- 
bau zur Überschreitung des Nigerflusses bei Jebba durch die 
Fisenbahn noch nicht vollendet ist — die Überbrückung des Nord- 
armes des Niger ist bereits vollendet, doch wird an der große 
Schwierigkeiten bietenden Überbrückung des Südarmes noch etwa 
ein Jahr zu arbeiten sein —, werden der Bootszug und die durch- 
gehenden Güterwagen unter Benutzung eines Fährdampfbootes 
von einem zuni anderen Ufer übergesetzt. Der aus acht Wagen 
bestehende Bootszuzg wird in zwei Hälften innerhalb von zwei 
Stunden überführt.: Wegen der erheblichen Schwankungen. des 
Wasserstandes sind an beiden Ufern verschiebbare hölzerne Rampen 
anceordnet. Jeder Wagen wird einzeln über einen Eselsrücken 
hinweg aufgezogen und dann in der mit 1:8. geneigten Rampe 


auf das Fährboot hinabgelassen: hierzu dient eine mit Dampf- 


maschine angetriebene Kabelwinde. Am Fuß der Rampe ist ein 
verschiebbarer Schlitten angebracht, der den Übergang auf das 
Fährschiff vermittelt. Der Eselsrücken ist mit einer Ausrundung 
in senkrechter Ebene von 600 Fuß Krümmungshalbmesser ver- 
sehen und hat auch den Zweck, den unbeabsichtigten Ablauf von 
Fahrzeugen aus dem Bahnhof in das Rampengleis zu verhüten. 

Das Fährboot ist symmetrisch gebaut, fährt vor- und rückwärts 
und kann mit seinen beiden unabhängig arbeitenden Dampfma- 
schinen, deren iede eins der beiden Seitenschaufelräder antreibt 
außerordentlich kurz wenden. Auf dem Deck des Fährschiffes 
liegen zwei an beiden Enden zusammenlaufende Gleise. die zu- 
sammen Platz für vier vierachsige Wagen bieten. Beim An- 
fahren an das Ufer findet das Fährschiff an beiden Ufern .Füh- 
rung und Leitung durch ein hölzernes Leit- und Prellwerk, das 
aus landseitig angeordneten Pfählen und Streichschwellen be- 
steht. Der Fährbetrieb findet nur bei Tageslicht statt. - 


— Lichtsignale am Tage. In den Vereinigten Staaten finden 
Lichtsignale an Stelle von Armsignalen auch für den Tag neuer- 
dings zunehmende Beachtung. Sie haben sich z. B. in dem neuen 
Pennsylvania-Bahnhof in Neuyork gut bewährt, und wenn es 
sich dabei auch um Stellen handelt, wo die Züge bereits mit 
verminderter Geschwindigkeit fahren, so wird doch, eben wegen 
dieser günstigen Erfahrung, von einsichtigen Signalingenieuren 
ihre Einführung auch da erwogen, wo die Züge mit größerer 
Geschwindigkeit verkehren. Es kann noch nicht gerade gesagt 
werden, daß die Abschaffung des Armsignals in Frage kommt, 
denn es bedarf noch umfangreicher Untersuchungen. und prak- 
tischer Erprobung, um. die richtige Form für das Lichtsignal 
bei Tage zu finden, die bei Sonnenschein und bedecktem Himmel 
eleich gut sichtbar ist, aber es werden doch auf diesem Gebiete 
Fortschritte gemacht und weitere Verbesserungen sind in näch- 


ster Zeit zu erwarten. 
= Die Delaware-Lackawanna and Western Railroad und das 
Antitrustgesetz. Wie aus Trenton (New Jersey), 8. April, ge 


meldet wird, hat das Bundesgericht das Verfahren, das die 
Bundesregierung gegen die vorgenannte Bahn und gegen die 
Delaware-Lackawanna and Western Kohlengesellschaft wegen 
Verletzung des Antitrustgesetzes angestrengt hatte, abgelehnt. 
Das Gericht vertrat die Ansicht, daß keine gesetzliche Be- 
stimmung ein und derselben Person verbiete, Aktien zweier 
Gesellschaften zu besitzen, auch wenn diese in verwandten Ge- 
schäftszweigen tätig sind. 


x P 
— National Transcontinental Railway. Wie aus Victoria 
(Britisch-Columbia) unterm 9. April berichtet wird, hat die Gleis- 
spitze der National Transcontinental Railway am 8. d. M. das Tal 
des Nechacoflusses erreicht: Von August ab wird es möglich sein, 
Züge vom Atlantischen bis zum Stillen Ozean verkehren zu lassen. 
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Rechtspflege. 


- — Unterbrechung der Verjährung eines Schadenersatzan- 
spruchs durch Klageerhebung, wenn nur ein Teil des Anspruchs 
geltend gemacht wird. Verjährung des Anspruchs auf Erhöhung 


; der Rente (BGB. SS 209, 852; Haftpfl.-G. $ 8; ZPO. $ 323) Urt. des 
“ RG. vom 7. Okt. 1912, VI 154/12. . 


. Die Verjährung der infolge des 
Unfalls dem Kläger zustehenden Schadensersatztorderungen war 
nach S 8 HaftpflG. am 30. April 1907 abgelaufen, soweit sie nicht 
vorher unterbrochen worden war. Als Unterbrechungsakt kommt 


_ die im Mai 1906 erfolgte Klageerhebung in Betracht; sie hat die 


Verjährung des Schadenersatzanspruchs aber nur insoweit unter- 
brochen, als dieser Anspruch rechtshängig geworden und damit 
die Möglichkeit einer rechtskräftigen Entscheidung gegeben war 
(vgl. die Urt. des erkennenden Senats, abgedruckt in RGZ. 57, 
372 ff.; 75, 305; 77, 215 ff.). Demgemäß hat der erkennende Senat 
weiter angenommen, daß bei Geltendmachung nur eines Teiles des 
Anspruchs auch nur hinsichtlich dieses Teiles die Unterbrechung 
der Verjährung eintritt, daß diese wegen des Restes weiterläuft 
und daß der Restanspruch verjährt, wenn nicht vor Ablauf der 
Verjährung die Teilklage auf das Ganze erweitert wird (angez. 
Entsch. RGZ. 65, 398), und daß jene Wirkung auch dann eintritt. 
wenn die Teilklage nach ihrer Natur und nach ihrem Inhalt die 
Feststellung des ganzen Anspruchs erforderlich macht (angez. 
Entsch. RGZ. 66, 365). In dem in WarnRsp. 1908 abgedruckten 
Urt. vom 11. Nov. 1907 (Rep. VI 151/07) hat der erkennende Senat 
endlich ausgeführt, es möge richtig sein, daß der Kläger bei der 
Klageerhebung beabsichtigt habe, den ganzen Schaden. der ihm in- 
folge des Unfalls entstanden sei und noch entstehen werde, im jetzi- 
gen Prozesse geltend zu machen; allein dadurch werde an der Tat- 
sache nichts geändert, daß zunächst und bis zur Klagerweiterung 
nur ein Anspruch auf Zahlung des im Klagantrag genannten Be- 
trags rechtshängig geworden sei; denn der Kläger habe nur diesen 
Betrag gefordert und in keiner Weise durch einen Antrag zu er- 
kennen gegeben, daß er etwa über diesen Betrag hinaus die Fest- 


stellung der Schadenersatzpflicht verlange; auch wenn er bei der 


Klageerhebung gemeint habe, daß der von ihm geforderte Betrag 
zur Deckung seines Schadens ausreichen werde und sich diese An- 
nahme erst nachträglich als nicht zutreffend erweise, bleibe die 


Tatsache bestehen, daß in Wahrheit zunächst nur ein Teil des 


' zurücktrat, während 


' schlossen betrachtet wurde. 
auch auf Schadenfälle, 


Gesamtanspruchs der richterlichen Entscheidung unterstellt und 
damit rechtshängig geworden sei. 

3 Die zweijährige Verjährungsfrist des angezogenen $ 8 gilt 
entsprechend auch für die nach $ 323 ZPO. zu erhebenden An- 
sprüche auf Erhöhung der Rente, und zwar beginnt sie für diese 
Ansprüche mit dem Zeitpunkt, in dem die wesentliche Veränderung 
der ursprünglich maßgebenden Verhältnisse eingetreten ist (Urt. 
des 3. ZS. des RG. vom 26. Okt. 1906. Rep. III 191/06, abgedruckt 
im JW. 1906, 767 Nr. 39). 


— Eigenes Verschulden und Betriebsgefahr. Die ursächliche 
Mitwirkung der Betriebsgefahr darf nieht in jedem Falle zur 
teilweisen Haftbarmachung des Betriebsunternehmers führen. 
(HaftpfIG. $S 1, BGB. $ 254) Urt. des RG. vom 11. Nov. 1912, VI 
206/12. .. . Als mitwirkende Ursache kommt neben dem Ver- 
schulden des Klägers nur die Betriebsgefahr in Betracht. Daß sie 
bei der Entstehung des Schadens sehr erheblich mitgewirkt hat, 
ist nicht zu bezweifeln. Die ursächliche Mitwirkung der Betriebs- 
gefahr neben dem schuldhaften Verhalten des Klägers rechtfertigt 
es aber nicht ohne weiteres, den Beklagten zum teilweisen Schaden- 
ersatz für verpflichtet zu erklären. Anderenfalls müßte bei jedem 
bei dem Betrieb einer Eisenbahn vorkommenden Unfall eine wenie- 
stens teilweise Schadenersatzpflicht des Betriebsunternehmers an- 
senommen werden, weil bei jedem derartigen Unfall die Ursache 
mindestens zum Teil in der Betriebsgefahr zu suchen ist. Dieses 
Ergebnis steht aber mit dem Ss 1 HaftpflG. in Widerspruch, nach 
welchem die Ersatzpflicht des Betriebsunternehmers nicht eintritt, 
wenn höhere Gewalt oder eigenes Verschulden des Getöteten oder 
Verletzten als Ursache des Unfalls bewiesen wird. Die Vorschrift 
des $ 1 ist zwar in der Rechtsprechung des Reichsgerichts von 
jeher dahin ausgelegt worden, daß nicht jedes, auch das geringste 
Verschulden des Verletzten die Ersatzpflicht des Betriebsunter- 
nehmers ausschließen soll, sie läßt aber zweifelsfrei erkennen, daß 
anderseits auch nicht jedes Mitwirken der Betriebsgefahr bei 
vorliegendem eigenen Verschulden des Verletzten eine Ersatzpflicht 
begründen soll. Demgemäß ist früher ein Verschulden des Ver- 
letzten nur dann als unerheblich angesehen worden. wenn seine 
Bedeutung als mitwirkende Ursache hinter der der Betriebsgefahr 
bei weiterreichender ursächlicher Bedeutung 

Ersatzpflicht des Unternehmers als ausge- 
Seit dem Inkrafttreten des BGB. ist 
die durch ein Zusammenwirken der Be- 
Verschuldens des Beschädigten herbei- 


es Verschuldens die 


triebsgefahr und eines 


geführt sind, die Vorschrift des $ 254 BGB. für anwendbar und 


eine Verteilung des Schadens zwischen dem Betriebsunternehmer 


j 
‚ 


und dem Verletzten in dem Verhältnis für zulässig erachtet worden. 
as Sich aus einer Vergleichung der ursächlichen Bedeutung der 


Betriebsgefahr mit der des Verschuldens des Beschädigten ergibt. 
Aber auch bei der Anwendung des S 254 BGB. braucht das bloße 
Mitwirken der Betriebsgefahr bei einem Unfall eine teilweise Er- 
satzpflicht des Unternehmers nicht zu begründen, wenn das Ver- 


schulden des Verletzten die überwiegende Ursache des 
Schadens ist, ... , 
Bücherschau. 


— Anleitung zur Aufstellung von Blockplänen mit Beispielen 
für die auf den preußisch-hessischen Bahnen am häufigsten vor- 
kommenden Blockanlagen von H. Seyberth, Geheimer Bau- 
rat zu Breslau. Mit 178 Abbildungen im Text. Leipzig. Verlag 
von Emmanuel Reinicke. 1914. Preis kart. 4 M. 

Der Inhalt des Buches ist in zwei Hauptteile mit insgesamt 
12 Abschnitten gegliedert. Einer kurzen Erklärung über das 
Zusammenarbeiten der Blockfelder und über die Darstellung 
der Verschlüsse und Bedienungsvorgänge in der Verschlußtafel 
schließt sich in leicht verständlicher Form die Angabe darübeı 
an, wie aus der gegebenen Verschlußtafel die Stromwege zu er- 
mitteln sind; auch werden die einzelnen Schaltvorrichtungen 
der Blockfelder kurz gestreift, wobei auf ihre verschiedene 
\irkung an der Druckstange und an der Riegelstange hinge- 
wiesen ist. Es folgen die Ermittelung der vorteilhaftesten 
Verbindungen miteinander arbeitender Blockfelder sowie die 
Feststellungen über die Zahl und Art der Schaltvorrichtunger: 
und über die Art der Leitungsanschlüsse an letztere (Schalt- und 
Blockpläne). Ein weiterer Abschnitt beschäftigt sich mit dei 
Schaltung derjenigen Blockfelder, die durch mehr als eine Taste 
gedrückt werden. Es handelt sich um die bei der Strecken- 
blockung sehr häufig vorkommende Tastenkuppelung, bei deı 
ein Blockfeld teils allein, teils mit einem zweiten gemeinsam 
bedient wird. Hierbei sind unterschieden a) der „Doppel- 
blocksatz mit einer Gemeinschafts- und einer Einzeltaste“ 
und b) der „Doppelblocksatz mit einer Gemeinschafts- und 
zwei Einzeltasten“. Nachdem der Leser im Teil I über die 
Einzelheiten der Blockschaltung unterrichtet worden ist, wird 
er im Teil I] auf das Gebiet der Stations- und Streckenblockung 
geleitet. Mit der Blockstelle auf zweigleisiger Strecke be- 
gsinnend, geht der Verfasser auf die Blockendstelle (mit End- 
und Verschlußfeld und den zugehörigen Signalfestlegefeldern) 
über, behandelt hierauf in 3 Unterabschnitten die Blockstellen 
mit Abzweigung, die gerade auf dem Gebiet der Strecken: 
blockung eine große Rolle spielen. Abschnitt a enthält die 
Anordnung für Abzweigungen, bei denen auch die abzweigende 
Strecke mit Streckenblockung ausgerüstet ist. Abschnitt b 
stellt die Schaltung dar für den Fall, daß nur die Gemeinschafts- 
strecke und die anschließende durchgehende Strecke block- 
elektrisch gesichert ist, während auf der abzweigenden Strecke 
die Sicherung lediglich in dem telegraphischen Meldeverfahren 
liegt. Abschnitt c beschäftigt sich mit der Abzweigung 
von Bahnhofisgleisen bei Streckenblockung innerhalb des 
Bahnhofs. Diese Abhandlunge ist besonders wichtig, 
weil durch die hier beschriebenen Einrichtungen ver- 
hindert wird, die Einfahrsignale für die durchgehenden 
Hauptgleise auf „Fahrt frei“ zu stellen, solange das 
Gleis von dem voraufgefahrenen Zuge noch nicht geräumt ist. 
Solche Blockanordnungen finden neuerdings vielfach Anwen- 
dung. Einen breiten Raum nimmt die Streckenblockung auf 
eingleisigen Bahnen ein. Es sind» nicht nur die einfacheren 
Endstellen für Abschnitte ohne Zwischenblock, sondern auch 
die Endstellen mit Einschaltung einer Blockstelle und die Ab- 
zweigung einer eingleisigen Strecke aus einer zweigleisigen 
beschrieben. Nachdem noch die Blockanlagen mit Rückleitungen 
unter Anführung von Beispielen für die Stations- und für die 
Streckenblockung behandelt sind, schließt das Buch mit einer 
Besprechung der auf-den preußisch-hessischen Staatsbahnen bei 
Neuanlagen vorgeschriebenen besonderen Leitungen zum 
Blocken und Entblocken. 

Das Fehlen der Streckenblockung auf eingleisigen Bahnen 
in der dreifeldrieen Form (in den Vorschriften für den Block- 
dienst mit Form B bezeichnet) könnte vielleicht als Mangel 
empfunden werden, weil diese Anordnung stark vertreten ist. 
Für die nächste Auflage wird sich daher ihre Einfügung emp- 
fehlen, ebenso wie die Behandlung der neuerdines auf Strecken 
mit besonders dichter Zusfolge eingebauten Einrichtungen zur 
Eingrenzung von Blockstörungen. 

Jedenfalls aber ist mit dem vorliegenden Buch dem Studieren- 
den ein Weg gezeigt, wie sich die Blockpläne aus den Ver- 
schlußtafeln, in denen die Grundbedingungen für die Block- 
pläne niedergelest sind, entwickeln lassen. Die gegebenen 
Beispiele sind in ihrer Klarheit für jeden, der sich mit der Auf- 
stellung oder Nachprüfung von Schalt- oder Bloekplänen zu be- 
fassen hat, ein wertvoller Ratgeber, wie er bisher in so über- 
sichtlicher und verständlicher Form in der Literatur nicht ge- 
boten war. 


Zeitung des Vereins 
_ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt (Main). 
Am 1. Mai d. J. wird der an der Nebenbahn Limburg (Lahn)- 
Staffel gelegene Haltepunkt Freiendiez, der bisher nur 
lem Personen- und Gepäckverkehr diente, auch für den Eil- 
und Frachtstückgutverkehr unter Ausschluß von Sprengstoffen 
sowie für den Verkehr von Kleinvieh. in einzelnen Stücken 
eröffnet werden. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Am 
1. Mai d. J. wird der an der Bahnstrecke Düsseldorf Hbf£f.-Mett- 
mann zwischen den Stationen Düsseldorf-Gerresheim und 
Neandertal neuerrichtete Haltepunkt Erkrath Nord für den 
Personenverkehr eröffnet werden. Die Entfernungen betragen: 
zwischen Erkrath und Düsseldorf-Gerresheim 351. km une 
zwischen Erkrath Nord und Neandertal 3,20 km. 


Eisenbahndirektionsbezirk Münster. Am 
{. Mai d. J. wird an der Bahnstrecke Lippstadt-Rheda zwischen 
den Stationen Benteler und Lipperbruchbaum der neuerrichtete 
Haltepunkt Waldliesborn und an der Bahnstrecke Münsteı 
(Westf.)-Rheda zwischen den Stationen Beelen und Clarholz 
der neuerrichtete Haltepunkt Hemfeld für den Personen- und 
beschränkten Gepäckverkehr eröffnet werden. Die Entfer- 
nungen betragen: zwischen Waldliesborn und Benteler 3,27 km 
und zwischen Wealdliesborn 


ferner zwischen Hemfeld und Beelen. 3,50 km und zwischen 
Hemfeld und Clarholz 3,35 km. 

K.k. ÖsterreichischeStaatsbahnen. Die zwischen 
der Station Wola Michowa und der Halte- und Ladestelle Bal- 
nica in Kilometer 9,5 der Lokalbahn Neu Lupkow-Cisna ge- 
lesene Haltestelle Maniöw wird am 1. Maid. J.» Lürzden 
Personen: und Gepäckverkehr eröffnet werden. 


Änderung von Stationsnamen. 


Re Südbahn-Gesellschaft. Vom 1. Maid. HL 
ab wird die Benennung der an der Linie Wien-Triest gelegenen 
Station Guntramsdorf in Guntramsdorf- Südbahnhof 
abgeändert werden. 

Königlich Ungarische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. Mai d..J. ab wird der Name 1. der Station Pellerd közseg 
(Linie Pecs-Harkanyfürdö-Miholjaec) in Pel lerd Keszü, 
3. ‚ler Haltestelle Pestszentlörinezi kavicsbänya (Linie Buda- 
pest ny. p. u.-Czegled) in Szemerete lep, 3. der Station 
Pälfalva (Linie Budapest k. p. u.-Ruttka) in Zagyvapäl- 
falva und 4. der Haltestelle Pusztatiribes (Linie Budapest 
k. p. u. Ruttka) in Mäteavere b&ely geändert worden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. III .77 vom 11. April’ d. Jan sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vereinsangelegenheiten. — Satzungsausschuß 


— (abgesandt am 20. April d. J.). 


und Lipperbruchbaum 2,09 km; 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezuk Cassel. 

Am 1. Mai d. J. wird die normalspurige 
Bahnstrecke Kirchhain-Gemün- 
den (Wohra) als Nebenbahn mit den 
Bahnhöfen . IV. Klasse Halsdorf, Rau- 
schenberg und Wohra sowie den Halte- 
punkten Ernsthausen-Wambach, Gemün- 
den (Wohra) Süd und Haartmühle für 
den Personen-, Güter- und Gepäckver- 
kehr sowie für die Abfertigung von Lei- 
chen. Fahrzeugen und lebenden Tieren 
eröffnet. Die Haltepunkte dienen nur 
dem Personenverkehr. 

Die Abfertigung von Sprengstoffen ist 
ausgeschlossen. 

Auf den Bahnhöfen befinden sich fahr- 
hare Viehrampen und feste Rampen für 
Kopf- und Seitenverladung. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tiekeit: die Eisenbahn-Bau- und Be 
triebsordnung vom 4. November 1904 und 
die. Eisenbahn - Verkehrsordnung vom 
1. April 1909. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Die neue Bahnstrecke wird dem Be- 
triebsamt Marburg und dem Maschinen-, 


Verkehrs- und Werkstättenamt Cassel 
zugeteilt. 
Cassel, den 20. April 1914. (878) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Mai 1914 wird die normalspurige 
Bahnstrecke Clausthal-Zeller- 
feld-Altenau (Harz) als Neben- 
bahn mit dem Bahnhof 3. Kl. Clausthal 
Ost und dem Bahnhof 4 Kl. Altenau 
(Harz) für den Personen-, Güter-, Ge- 
päck-, Expreßgut- und Privattelegramm- 


verkehr sowie für die Abfertigung von 
Leichen und lebenden Tieren eröffnet. 

Ausgeschlossen ist auf dem Bahnhof 
Clausthal Ost die Abfertigung von 
Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gegen- 
ständen, zu deren Ver- und Entladung 
eine Kopframpe erforderlich ist und auf 
Bahnhof Altenau (Harz) die Bestellung 
ankommender Privattelegramme. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 
Die Stationen der neuen Strecke werden 
dem Betriebsamt Goslar und dem Ma- 
schinen-, Verkehrs- und Werkstättenamt 
Halberstadt zugeteilt. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tickeit: die Eisenbahn-Bau und Betriebs- 
ordnung vom 4. November 1904 und die 
Eisenbahn- Verkehrsordnung vom 23. De- 
zember 1908. 

f Über die Höhe der Tarifsätze geben die 
Dienststellen Auskunft. 
Magdeburg. den 16. April 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(886) 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Mai 1914 wird der links der 
Bahnstrecke Lippstadt-Rheda zwischen 
den Stationen Benteler und Lipperbruch- 
baum neuerrichtete Haltepunkt Wald- 
liesborn für den Personen- und be- 
schränkten Gepäckverkehr eröffnet 
werden. 

Die Entfernungen betragen: 

zwischen Waldliesborn und Benteler 
3,57. km, 

zwischen Waldliesborn und Lipper- 
bruchbaum 2,09 km. 

Zur Bedienung des neuen Haltepunk- 
tes werden zunächst folgende Züge an- 
halten: 

a) in der Richtung von NRheda nach 

Lippstadt die Züge Nr. 373, 375, 385, 
377, 879 und 887, 


b) in der Richtung von Lippstadt nach 


Rheda die Züge Nr. 372, 374, 316, 
386, 378 und 380. 

Münster (Westf.), 18. April 1914. (865) 
Könisliche Eisenbahndirektion. i 


Am 1. Mai wird der rechts der Bahn- 
strecke Düsseldorf Hbf.-Mettmann 
zwischen den Stationen Düsseldorf-Ger- 
resheim und Neandertal neuerrichtete 


Haltepunkt Erkrath Nord für den 


Personenverkehr eröffnet werden. 

Der neue Haltepunkt wird .dem Be- 
triebsamt 2, dem Verkehrsamt und Ma- 
schinenamt in Elberfeld zugeteilt. 

Die Entfernungen betragen: 

zwischen Erkrath Nord und Düssel- 
dorf-Gerresheim 3,51 km, 

zwischen Erkrath Nord und Neander- 
tal 3.20 km. 

Zur Bedienung des neuen Haltepunktes 
werden zunächst folgende Züge an- 
halten. 

a) in der Richtung von Düsseldorf Hbf. 

nach Mettmann die Züge Nr. 969, 
719, 729, 735 und 931, 


b) in der Richtung von Mettmann nach 


Düsseldorf Hbf. die Züge Nr. 900, 

718, 902, 732, 910, 722 und 1732. 
Elberfeld, den 18. April 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


 —————— 


3. Änderung von Stationsnamen. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 

Mit Giltigkeit vom 1. Mai 1914 an 

wird die Benennung der auf unserer 

Linie Wien-Triest gelegenen Station 

Guntramsdorf auf „Guntramsdorf-Süd- 
bahnhof“ abgeändert. } 

Wien, am 17. April 1914. (866) 

Der Verkehrs-Direktor. 


(86) 


- Kel. 


LIV. Jahrgang 
25. April 1914. 2 


Der an der Strecke Thorn-Graudenz 
liegende Bahnhof IV. Klasse Ostaszewo 
erhält vom 1. Mai 1914 ab die Bezeich- 
nung 

AS Lech al 

Bromberg, den 17. April 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


h 4. Güterverkehr. 


(885) 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 wird 
ein neuer Ausnahmetarif S31 für Asbest- 
zementplatten zur Ausfuhr über Sce 
nach außerdeutschen Ländern und deut- 
schen Kolonien von Basel Übergang von 
den schweizerischen Stationen Nieder- 
und Oberurnen nach den deutschen Nord- 
seehäfen eingeführt. Näheres im Ge- 
meinsamen Tarif- und Verkehrs-Anzei- 
ser der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen. 

Hannover. den 22. April 1914. (887) 

Königliche Eisenbahndirektior. 


Staats- und Privatbalngüterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 wird 
Grabow (Oder) als Versandstation in die 
Seehafenausnahmetarife S5 und Sö5t 
(Eisen und Stahl usw.) einbezogen. 
Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze geben die Güterabferti- 
gungen. 
Stettin, den 20. April 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(888) 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 
. Am 27. April 1914 wird ein neuer Aus- 
nahmetarif für Bananen von deutschen 
Seehafenstationen nach allen sächsischen 
Stationen eingeführt. Näheres ist aus 
dem Tarif- -und Verkehrsanzeiger der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen 
und aus unserem Verkehrsanzeiger zu 
ersehen. Auch geben die Stationen Aus- 


(889) 


- kunft. 


Dresden. am 23. Avril 1914. 
Gen.-Dir. 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Binnengütertarif der Neuhaldensleber 
Eisenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 25. April d. J. wird 
der Ausnahmctarif für Pflastersteine 
zur Herstellung von Reihenpflaster. so- 
wie für Steinabfälle und Steinerus auf 
den Artikel „Steinschlag“ ausgedehnt 
und durch Einführung eines Frachtsatzes 
von Hundisburg nach Eilsleben 
Magdeburg) mit 13 A für 10 t ergänzt. 

Neuhaldensleben. 22, April 1914. (8%) 

Die Direktion 
der Neuhaldensleber Eisenbahn. 
REN ee 2 aan Sen 
Bad. Gütertarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 

nwendungsbedingungen der Ausnahme- 
arte 10a und 27 für Getreide- und 
Pferdebohnensendungen von den Rhein- 


umschlagsplätzen nach Konstanz ge- 
ändert, Näheres in unserm Tarif- 
 anzeiger, 

Karlsruhe, den 19. April 1914. (862) 


Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


en ee REN NE 


Elsaß-Lothringisch-Luxemb.-Württ. 
"Era Güterverkehr. - 
- Am 1. Mai 1914 wird der Nachtrag II 
zum Tarif ausgegeben. Neben einzelnen 
Frachtermäßieungen treten für eine An- 


A 


der Sächs. Staatseisenh,, 


(Bez. 


— Vie 


zahl Stationen seringlfügige Fracht- 
erhöhungen ein: (diese gelten, soweit sie 
nicht schon zu einem früheren Zeitpunkt 
eingeführt worden sind, erst vom 1. Juli 
fan. 

Näheres bei unserem Tarifburean. 
Stuttgart, den 18. April 1914, (871) 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 
—— ti 
Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Heft A. 

Mit Gültigkeit vom 20. April 1914 wird 
der Übergangstarif für den Verkehr mit 
Kleinbahnen auf die Strecke Frankfurt- 
Heddernheim-Homburg v. d. Höhe der 
Kleinbahn Oberursel-Frankfurt-Heddern- 
heim-Homburg v. d. Höhe (Frankfurter 


Lokalbahn Aktiengesellschaft) aus- 
gedehnt. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungsstellen, 


Frankfurt (Main), 18. April 1914. (861) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutseh-schweizerischer Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 wird 
die Station Mepnven:Emshafen der Mep- 
pen-Haselünner Eisenbahn in die Tarife, 
Teil II, Hefte 2 und 3 xom 1. Januar 
1905 mit Frachtsätzen des Ausnahme- 
tarifs Nr. 30 für Torfstreu und Torfmull 
aufgenommen. 

Es gelten die um 17 Centimes zu er- 
höhenden, in diesem Ausnahmetarif vor- 


eesehenen Frachtsätze der Station 
Velen, 
Karlsruhe, den 17. April 1914. (863) 


Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion. 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Niedersehlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehr, Heft 1. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist im oben- 
bezeichneten Tarif auf Seite Kamen Ah: 
schnitt .Frachtnachlaß bei Ausnutzung 
des Ladegewichts“, Absatz 3 am Schlusse 
hinter den Worten: ‚der betreffenden 
Grenzstation zur Entladung“ hinzuzu- 
fügen „nicht zur Umladung“. Anstelle 
des Punktes hinter „Entladung“ tritt 
ein Komma. 

Breslau, den 18. April 1914. (867) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr Gera-Meuselwitz-Wuitzer 
Eisenbahn-Sächsische Staatseisenbahnen. 

Am1. Mai 1914 wird der Nachtrag 1 zum 
Tarife vom 1. November 1912 eingeführt. 
Er enthält neben den bereits früher im 
Bekanntmachungswesen durchgeführten 
Änderungen und Ergänzungen. nament- 
lich noch Entfernungen für einige neue 
Stationen. Abdrücke des Nachtrags 
können durch die beteiligten Dienst- 
stellen oder von unserer Wirtschafts- 
hauptverwaltung in Dresden-Neustadt 
bezogen werden. 

Dresden, den 21. April 1914. (868) 
Königl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb. 


Bad. Gütertarif. 

Mit sofortiger Wirkung werden die Be- 
stimmungen über die Überführung be- 
ladener Wagen in Rheinau in Abschnitt 
D des Tarifs durch teilweise Änderung 
der zur’ Bestimmung der Grenzen der 
einzelnen Bezirke benützten Straßenbe- 


zeichnungen sowie durch Aufnahme 
eines VI. Bezirks ergänzt. Näheres in 


unserm Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, den 21. April 1914. 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


(84) 


Sächsisch-Südwestdeutscher Güter 

verkehr. 

Am 1. Mai 1914 wird die badische Sta- 
tion Mühlingen in das Tarifheft 1 
aufgenommen. Der Frachtberechnung für 
Mühlingen werden die Tarifentfernungen 
der Station Krauchenwies zuzüglich 
23 km zusrunde gelegt. 

Dresden, am 22. April 1914. (877) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenbh., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch!Österreichischer Verkehr. 
(Bayeın rechts des Rheins— Galizien und 
Bukowina). Gütertarif, Teil II, Heft 12, 

vom 1. April 1912. 

Im Nachtrag U, Seite 6, 10. Zeile 
von oben ist der Hinweis „Pos O-4.2* 
auf „Pos O- 4-3 zu berichtigen. 

München, den 21. April 1914. 
Tarifamt der K. Bayer. St-E-B, 


(374) 
Tod Rh. 


Deutscher Levante- Verkehr über 
a) Hamburg/b) Bremen seewärts (nach 
Hafenplätzen der Levante), 

Am 1. k. M. wird die Station Annen 
Süd des Direktionsbezirks Essen in den 
Verband aufgenommen und ferner ein 
neuer Ausnahmetarif — 8° — für Fer 
sterglas und Rohglas von einzelnen Sta- 


tionen der Direktionsbezirke Breslau, 
Cöln, Cassel, Elberfeld, Essen, Halle 
(Saale), Hannover, Kattowitz, Mainz 


und Saarbrücken und der bayerischen 
Staatseisenbahnen (rechtsrh. Netz) ein- 
seführt unter Aufhebung der in den Ta- 


ıifen s. Zt. bestehenden besonderen 
Frachtsätze für Fenster- und Rohglas 
von einigen Stationen, mit Ausnahme 
der für die Stationsgruppe Bedburg 
(Kr. Bergheim) des Direktionsbezirks 
Cöln, die erst am 1. Juli d. J. außer 


Kraft treten. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltune. 
Altona, den 20. April 1914. (879) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Tfv. 1100, Heft 1. Obeıschlesischer 
Staats- und Privatbahn- Kohlenverkehr. 
Östliches Gebiet. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 WET- 
den die Stationen Kkaesen,. Ko: 
koschken und KlLK elpin der nor- 
malepurigen Nebenbahn Altemühle-Dan- 
zig-Langfuhr des Eisenbahndirektions- 
bezirks Danzig in die Abteilung A des 
obengenannten Kohlenverkehrs einbe- 
ZOgen. (880) 

Kattowitz, den 21. April 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion 
Kattowitz. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


EV 1273: Öberschlesisch- ungarischer 
Kohlenverkehr. Ausnahmetarif, Heft IIT. 
gültig vom 4. März 1912. 
Druckfehlerberichtigune. 

Mit sofortiger Gültickeit wird der 
Frachtsatz Myslowitzgrube-Györszenti- 
vän auf Seite 41 des Tarifs von 1624 in 
1524 Heller berichtiet. (881) 

Kattowitz, den 21. April 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
yamens der beteiligten Verwaltungen. 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehr, Heft 2, 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 wird 
die Station Wismar (Pom.) des Direk- 
tionsbezirks Stettin in den Tarif aufge- 
nommen. 

Die Sätze werden im Gemeinsamen 
Tarif- und Verkehrsanzeiger der Pren- 
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NT.332 — (9A — Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
fischen Staatsbahnen abgedruckt und Geestemünde nach Bederkesa und Cux- bogen — liegen bei den Bahnhofsvor- 
auf Verlangen von den beteiligten haven tritt eine entsprechende Ermäßi- ständen zu Berlin-Friedrichstraße, Bres- 
Dienststellen mitgeteilt. gung ein. lau-Hauptbahnhof, Bromberg, Danzig- 

Breslau, den 18. April 1914. (882) Nähere Auskunft erteilt unser Ver- Hauptbahnhof, Dirschau, Elbing, Königs- 


Königliche Eisenbahndirektion. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Kilometerzeiger Einführung 
von Nachträsgen. 

Zu dem vom 1. Februar 1914 gültigen 


Kilometerzeiger gelangen mit Gül- 
tigkeit vom 1, Mai 1914 Nach- 
träge I zur Einführung und zwar: 

1. zur Gruppe A, Mittleres 


Staatsbahngebiet, Heft 1 

bis3. (Gemeinsamer Nach- 

trag Ifür alle drei Hefte); 
zur Gruppe B,. Südwest- 
liches Staatsbahngsebiet; 
zur - Gruppe, C,,. Nordöst- 
liehes Staatsbahngebiet. 

Diese Nachträge enthalten Änderun- 
een und Ergänzungen, sowie den Kilo- 
meterzeizerder Weißkrainer- 
bahn. 

Insoweit Erschwernisse ein- 
treten, gelten diese, falls nicht ein 


(su) 


früherer Zeitpunkt angegeben 
ist, vom 1. Ju11 1914. 
Exemplare dieser Nachträge sind 


durch die Zentralverkaufsstelle für 
Tarife in Wien, I., Biberstraße 16, oder 
im Wege der Stationen zum Preise von 
ie 10 Heller für das Stück zu beziehen. 

Wien, am 20. April 1914. (891) 
Österreichisch-Lindauer Güterverkehr. 

Tarif. Teil II vom 1. Januar 1911. 

Berichtigungen. 

Im Abschnitt C (Verzeichnis jener 
Artikel, für welche Ausnahmetarife be 
stehen etc.) auf Seite 30, ist die 22. Zeile 
von oben: 

Pappe | P-6—a)—1| |4216|| 
zu streichen. Bei „Pappe, im Falle der 
Ausfuhr aus dem deutschen Zollgebiete“ 
ist die Position der Güterklassifikation 
P-6 abzuändern auf „P-6-a)-1” und 
in der letzten Rubrik (Bei Frachtzah- 
lung für mindestens 10000 kg etc.) an 
Stelle des Striches die Ziffer „6“ zu 
setzen. 

Wien, am 21. April 1914. (892) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


ee nen 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Staatsbahn-Personen- und Gepäckver- 
kehr, Bayerisch-Preußischer Verkehr, 
Preußisch/Oldenburgisch- Sächsischer 
Staatsbahn-Verkehr, Norddeutsch-Hes- 
sieh-Südwestdeutscher Verkehr, Rheini- 
scher Personenverkehr, Reichsbahn- 
Staatsbahn-Verkehr, Mecklenburg-Preu- 
Bisch-Sächsischer Staatsbahn- und Privat- 
bahn-Verkehr, Preußisch-Hessisch-Olden- 
burgischer Verkehr und Preußisch-Säch- 
sieher Staatsbahn- Privatbahn- Verkehr. 
Am 1. Juli 1914 treten im Personen-, 
Gepäck- und Expreßgutverkehr der Sta- 
tion Geestemünde-Bremerhaven in den 
Richtungen Bremen und Bremervörde, 
sowie im Durchgang über Geestemünde- 
Bremerhaven zwischen Lehe und Wuls- 
dorf mit den hintergelegenen Stationen 
Erhöhungen der Tarifentfernungen um 
1 km und dementsprechend Erhöhungen 
der Fahrpreise bis zu 0,10 M, der Ex- 
preßgutsätze um 0,01 M und in einigen 
Fällen Erhöhung der Gepäckfracht um 
eine Zone ein. In den Richtungen 


kehrsbureau. 

Hannover, den 19. April :1914. (872) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 
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6. Verdingungen. 


Der Termin zur Ausschreibung der 
eisernen Überbauten für die Verlänge 
ıung des Schmerberger Weges in 
Km. 29,899 der Wetzlarer Bahn ist auf 
Montag; den 11.Ma1 7 1914, ver 
schoben, statt Montag, den 27. April 1914, 
wie es in der Bekanntmachung vom 
15. d. M. in Nr. 31, S. 508, d. Ztg. heißt. 

Michendorf, den 22. April 1914. (876) 

Königliche Eisenbahn-Bauabteilung. 


Verdingung der Lieferung von Werk- 
statts-Materialien für das Etatsjahr 
1914, und zwar: 


A. 60950 Stück Schaufel-, Hammer-, 


Hacken- und DBesenstiele und 
Stiele für Steinschlaggabeln, 
B. 76000 ke Eisenguß, 280000 kg 


Roststäbe, 37000 kg Stahlformguß 
vnd Flußeisenformguß, 

“. 3500 Stück Waschschwämme, 2500 
Stück Bimsstein (gepreßter), 
1500 ke Bimestein (gemahlen), 
1700 1 Petroleumspiritus, 200 kg 
Salmiak, 900” ke Borax, 950 kg 
Leim. 3500 kg Salzsäure, 8800 kg 
Einsatzhärtemasse, 600 kg 
Schellack, 800 kg blausaures Kali, 
2400 kz Kolophonium. 
Eröffnung der Angebote am 

Freitag, den &eaMeyı 1914, vor- 

meistens. Ve 


PS 


Verdingungsunterlagen gibt UNSEr 
Zentralbureau für 
A. gegen 70 8, 
B. gegen 60 #8, 
C. gegen 50 £ 
bar im Zimmer 292 ab. (883) 


Hannover, den 21. April 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertieung, Lieferung und be 
triebsfertige Aufstellung eines Steil- 
rohrdampfkessels von 300 qm Heizfläche 
mit Überhitzer und Wanderrostanlage 
mit selbsttätiger Feuerbeschickung für 
die Hauptwerkstätte Osnabrück soll 
öffentlich vergeben werden. Die Eröff- 
nung der Angebote findet am 14. Mai 
1914, vormittags 10 Uhr. statt. Zu- 
schlag erfolgt bis zum 30. Mai 1914, 
abends 6 Uhr. 

Die Verdingungsunterlagen liegen im 
Zimmer 153 zur Einsicht auf und können 
gezen postfreie Einsendung (ohne Be- 
stellzeldl) von 1 M vom Vorstande un- 
seres Zentralbureaus, hier, bezogen wer- 
den. (875) 

Münster (Westf.), den 15. April 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in unserem Bezirk angesammelten 
Altmaterialien, bestehend aus Oberbau-, 
Bau- und  Werkstattsmaterialien. sollen 
verkauft werden. Die Bedingungen so- 
wie die Nachweisung der zu verkaufen- 
den Materialien — gleichzeitig Angebot- 


berg i. Pr.-Ostbahnhof und Posen-Zentral- 
bahnhof, sowie bei den Börsen in Berlin, 
Stettin, Danzig, Königsberg i. Pr., Memel 
und außerdem bei den Handelskammern 
zu Berlin, Breslau, Cöln, Stolp i. Pom., 
zur Einsicht aus und werden auch von 
dem Vorstand unseres Zentralbureaus 
zum Preise von 50 Pig. bei portofreier, 
barer Einsendung des Betrages abge- 
geben. 

Die Angebote und die mit Anerkennt- 
nis versehenen Verkaufsbedingungen 
sind bis zum 

19. Mai d. J., vormittags 10 Uhr, 
einzusenden, zu welchem Zeitpunkt die 
Öffnung und Verlesung in Gegenwart 
der etwa erschienenen Bieter erfolgt. 

Zuschlagsfrist bis einschließlich den 
16. Juni 1914. 

Danzig, den 16. April 1914. (869) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die in dem Sammelmagazin in Gelsen- 
kirchen-Wattenscheid, sowie in den Be- 
zirken verschiedener Bahnmeistereien 
lagernden, zu Eisenbahnzwecken nicht 
‚nehr verwendbaren ÖOberbau- und Bau- 
materialien, bestehend aus Schienen, 
Schwellen, Eisen- und Gußschrot usw. 
im Gesamtgewicht von etwa 20300 Ton- 
nen, sollen verkauft werden. Die Ver- 
dineungsunterlagen liegen beim Zentral- 
bureau hierselbst, Bismarckplatz 1, zur 
Einsicht offen und können, solange der 
Vorrat reicht, gegen Einsendung von 
50 -Pf. in bar “(nicht 
von dort bezogen werden. Mit der Auf- 
schrift: 

„Gebotauf Ankaufabeängiser 
OÖOberbau- und Baumaterialien“ 


in Briefmarken). 


versehene Angebote sind bis zu dem. 


an ae Nanerde sr 
10 Uhr, im Verdingungszimmer der 
unterzeichneten Direktion — Bismarck- 
platz Nr. 1 hierselbst — stattfindenden 
Eröffnungstermine einzusenden. 
Zuschlagsfrist nicht vor 3 Wochen. 
Essen, den 16. April 1914. (870), 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkauf alter Werkstattsmaterialien. 
Die in den Werkstätten-Magaziner 
Frankfurt (Oder), Guben, Posen, Glogau 


und Lissa (Posen) angesammelten alten 


Werkstattsmaterialien, darunter Alt- 
kupfer, Rotguß- und Weißgußspäne, 
Eisen-, Stahl- und Zinkschrot, Gußeisen, 
Glasbrocken, Schmelztiegelscherben, 
Zeug- und sonstige Abfälle usw. sowie 
verschiedene alte für Eisenbahnzwecke 
nicht mehr verwendbare Werkzeugma- 
schinen sollen am 28. Mai d. J., vorm. 
10 Uhr, öffentlich verkauft werden. 


vormittacese 


Angebote sind portofrei, verschlossen 


und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Ankauf alter 
Werkstattmaterialien“ 
an die Königliche Eisenbahndirektion in 
Posen, Luisenstraße 10, bis zum Eröff- 
nungstermin einzusenden. Angebots- 
unterlagen können ebendaselbst im Zen- 


tralbureau, Zimmer 54, eingesehen, oder 


gegen Einsendung von 0,50 M in bar, 
ohne Bestellgeld. soweit der. Vorrat reicht. 
von dort bezogen werden. Zuschlags- 
frist 3 Wochen. 
füllung 3 Monate: 
Posen, im April 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Die Verkehrswege zur Westgrenze Rußlands. 


Von Dr. Mertens, 


In Nummer 21 dieser Zeitung habe ich auf die Aus- 
gestaltung der Verkehrswege nach Sibirien aufmerksam ge- 
macht, wie sie sich als Ergebnis des unglücklichen Krieges 
mit Japan als notwendig ergeben hat. 

Eine gleiche Veranlassung liegt für den gleichen Vorgang in 
bezug auf die Westgrenze des Reiches nicht vor, wohl aber 
haben die politischen Ereignisse am Schluß der achtziger Jahre 
des vorigen Jahrhunderts Verhältnisse geschaffen, die das 
Zarenreich veranlaßten. den Ausbau seiner Eisenbahnen an 
die Westgrenze des Landes in ganz bestimmte Bahnen zu 
lenken. Ja, wir werden sehen, wie der Ausbau des Eisenbahn- 
netzes im europäischen Rußland fast ausschließlich unter dem 
Gesichtswinkel einer wirksamen und leistungsfähigen Verbin- 
dung der großen, militärischen Sammelpunkte St. Petersburg, 
Moskau, Charkow, Kiew und Odessa mit der Westgrenze statt- 


- gefunden hat. Es war das eine Folge der neu geknüpften Be- 


ziehungen Rußlands zu Frankreich, die am Schlusse der acht- 
ziger Jahre zustande gekommen waren und die zum ersten Male 
in aller Öffentlichkeit ihren Ausdruck fanden, als im Juli 1890 
ein französisches Geschwader in Kronstadt ankerte und dessen 
Kommandeur, Admiral Gervais, es wagen durfte, in Gegenwart 
des mächtigsten Autokraten Europas von den vereinigten Musik- 
kapellen des Geschwaders die Marseillaise anstimmen zu lassen. 
Und Alexander III duldete dieses unerhörte Schauspiel. Damals 
war es für die Welt klar, daß das selbstherrliche Rußland vor 
dem republikanischen Frankreich die Fahnen senken mußte. 


_ Allerdings hatte der mächtige Selbstherrscher das entscheidende 


Wort vor aller Welt noch nicht ausgesprochen und es blieb 
damals immer nur die Möglichkeit übrig, zu folgern, daß, wenn 
der Zar solche Vorgänge hinnahm, die Gegenleistung Frank- 
Endlich wurde im Jahre 1897, 
als der Präsident Faure in St. Petersburg vom 23.—26. August 


weilte, der Schleier vollständig gelüftet und jeder Zweifel über 
das Bündnisverhältnis der politisch so ungleichartigen Ver- 
tragschließenden beseitigt, als der Zar Nikolaus II auf das 
Gredeihen der Rußland befreundeten undverbündeten französi- 
schen Nation sein Glas erhob. Ein solches Bündnis mußte natürlich 
auch äußerlich seinen Ausdruck finden und der wurde in dem 
vorliegenden Falle unter anderem auch darin bemerkt, daß 
Frankreich ungezählte Millionen dem ewig seldbedürftigen 
Rußland zufließen ließ, während dieses seine militärische 
Leistungsfähickeit ergänzte. Hier kommt im besonderen sein 
Eisenbahnnets in Frage und wie dieses in der Richtung zur 
Westgrenze ausgebaut wurde. Man kann es Rußland nicht nach- 
sagen, daß es sogleich und besonders rasch an die Ergänzung 
seiner Schienenwege zur Westgrenze gegangen ist, aber es hat 
doch in einer verhältnismäßig kurzen Spanne Zeit das offenbar 
vereinbarte Ziel erreicht. Die hier beigefügte Karte zeigt den 
Stand des Eisenbahnnetzes am Ende 1887 und am Ende 1913. 

Noch im Anfangsjahre (1887) umfaßte das europäische Eisen- 
bahnnetz Rußlands 25 453 Werst (= 27158 km), von deren 
4020 Werst (— 4289 km) doppelgleisig ausgebaut waren. 
26 Jahre später, also am Schlusse des Jahres 1913 war das 
Eisenbahnnetz, im europäischen Rußland (in beiden Fällen ohne 
die Eisenbahnen Finnlands und ohne die Bahnen von örtlicher 
Bedeutung) zu dem ansehnlichen Umfange von 52721 Werst 
(— 56253 km) angewachsen, von denen 14433 Werst (— 15400 
Kilometer) zweigleisig ausgebaut waren. Das bedeutet ein 
Anwachsen des Schienennetzes überhaupt um 107,1 %, wäh- 
rend im besonderen die Strecken mit Doppelgleisen in derselben 
Zeit um 259,0% zugenommen haben. 

Dieses Ergebnis der Bautätigkeit eines so sroßen Reiches 
wie das europäische Rußland, ist zwar an und für sich keines- 
wegs hervorragend, denn es ergibt eine Durchschnittsbaulänge 
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von rund 1049 Werst und einen Ausbau zweigleisiger Strecken 
von nur 400 Werst i. J. Es ist das so wenig, daß auch in allen be- 
teilisten Kreisen laute Klage und ernste Bedenken gegen die 
Hintansetzung der Verkehrsinteressen des europäischen Ruß- 
lands erhoben werden. Zurzeit hat die Regierung ihre ganze 
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Kraft und alles an verfügbaren Geldmitteln Asien zugewendet. 
Es sollte die große Bahn in den Fernen Osten mit der größten Be- 
schleunigung fertiggestellt werden, so wünschte es der Zar, 
und, wie es scheint, wird dieser Wunsch bereits in diesem Jahr 
erfüllt sein. Unter den großen, asiatischen Eisenbahnbauten 
hat aber nunmehr schon zweimal der Ausbau des europäischen 
Eisenbahnnetzes leiden müssen, zweimal hat es hinter jene 
mit seinen Bedürfnissen zurücktreten müssen. So geschah es 
zur Zeit des Baues der großen sibirischen Bahn und jetzt, wäh- 
rend die Amurbahn gebaut wird. 


ty 


Wenn man alle diese Verhältnisse im Auge behält und dann 
die Karte prüft, die hier beigefügt ist, dann kann man ohne 
weiteres zugestehen, daß die Klage der Landwirtschaft dar- 
über, daß der Mangel an ausreichenden, leistungsfähigen Schie- 
nenwegen: dem Verkauf von Getreide und sonstigen landwirt- 
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schaftlichen Erzeugnissen schwere Hindernisse bereite, der Be 


rechtigung nicht entbehrt. Nicht minder begründet sind die 
gleichen Klagen von Handel und Industrie, denn weder vVer« 


mögen sie die erforderlichen Kohlen- und Naphtharückstände 
zu erhalten, noch sind die Hochöfen in der Lage, ihre Erzeug-, 


‚nisse rechtzeitig an den Markt zu bringen. 


Das ist das Ergebnis der Richtung, die der Eisenbahnbau im 
europäischen Rußland in den letzten Jahrzehnten erhalten hat. 
Es genügt ein Blick auf die Karte, um zu erkennen, daß Warschau 
das Ziel ist, das dem Ausbau des europ. Eisenbahnnetzes die Rich- 


- sind und das auf 
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tung wies. Von St. Petersburg und Moskau, von Kursk, Charkow. 
Kiew und Odessa, d.h. von allen großen Militärbezirken aus. führen 
zwei und mehr Schienenwege auf Warschau zu. Die eben ge- 
nannten großen Plätze beschreiben gleichsam die äußere Grenze 
des Gebietes, über das die Aufzeichnungen hier gemacht worden 
der Karte dargestellt worden ist. Wenn man 
nun nur diejenigen Strecken zusammenrechnet, die die Bestim- 
mung haben, von der Randlinie dieses Gebietes und innerhalb 
dieser Grenze den Verkehr zur Westgrenze des Reiches zu Vver- 
mitteln; so findet man, daß in der Beobachtungszeit 4854 Werst 
(5179 km) neue Bahnen und 10413 Werst (11110 km) zweite 
Gleise erbaut worden sind. Und zwar haben alle diese Schienen- 
gleise die Richtung nur auf einen Punkt: Warschau. Es kommt 
hinzu, daß zu den augenblicklich bereits im Betriebe befindlichen 
11 Schienengleisen, die nach Warschau führen und der Bahn von 
Zarskoje-Sselo über Shlobin nach Kamenez-Podolsk, die offenbar 
die Bestimmung hat, eine Querverbindung herzustellen, und von der 
zurzeit noch 600 Werst (640 km) im Bau begriffen sind, die 
Reichsduma soeben die Kosten für die Herstellung von Vorarbeiten 
für eine Bahn Rijäsan-Tula-Baranowitschi-Warschau bewilligt hat. 
Diese Bahn, von der es allerdings noch nicht bekannt ist, ob sie 
ein- oder zweigleisig erbaut werden soll, würde also das 12, oder 
das 12. und 13. Schienengleis, das unmittelbar nach Warschau 
führt, liefern. Die Bahn wird rd. 1400 Werst (1494 km) lang 
werden. Neben diesen Schienenwegen, die eine unmittelbare Ver- 
bindung von Osten nach Westen mit Warschau herstellen, ist es 
nicht uninteressant zu verfolgen, wie neben diesen Längsverbin- 
dungen eine große Anzahl von Querverbindungen geschaffen wor- 
den sind. Beginnend in der allernächsten Umgebung von 
Warschau: \ 
Östrolenka-Tluschtsch-N. Minsk-Piljawa; 
Ostrolenka-Malkin-Ssjedlez-Lukow-Ljublin: 
Grajewo-Bjelostok-Tscheremcha-Brest-Cholm: i 
Kowno-Wilna-Lida-Baranowitsch i-Luninez-Rowno; 

Nowo- Wileisk - Molodetschno - Minsk: - Shlobin - Schepetowka- 
Woloschisk; 


erw 


6. Dwinsk-Smolensk-Brjänsk-Nawljä-Konotop-Bachmatsch-Kiew- 
Kasatin-Schmerinka ; 
1. . Bologoje - Moskau - Tula - Orel - Kursk - Charkow - Poltawa- 


Snamenka-Birsula. 


So befindet sich Warschau, wie eine Spinne, im Netz, Noch 
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deutlicher ist kaum an irgendeiner Stelle der europäischen Eisen- 
bahnkarte die bestimmte Absicht zur Schau getragen, alle verfüg- 
baren Kräfte im Ernstfalle an einem Punkte zu vereinigen, 
als das gerade hier geschehen ist. Denn dazu wird sich wohl 
schwerlich irgend jemand bereit finden lassen, zu glauben, daß 
die wirtschaftliche Entwieklung des Landes gerade diesen Aus- 
bau des Eisenbahnnetzes notwendig machte. Zu allem anderen 
kommt dann noch hinzu. daß sich die vielen Eisenbahnlinien in 
Warschau, der Mehrzahl nach, tot laufen. Fortsetzungen mit 


russischer Spurweite sind nur vorhanden nach Mlawa und 
Kalisch (eingleisige Bahnen), sonst noch mit europäischer 


Spurweite nach Alexandrowo (eingleisig). 


Außerdem kommen noch Grajewo und Wirballen als Über- 
sangspunkte nach Preußen in Frage, und zwar endet bei 


Grajewo die Strecke Kowel-Grajewo der Weichselbahnen und bei 
Wirballen die Strecke Landwarowo-Wirballen der Nordwest- 
Bahnen. 

Weniger zahlreich sind die Übergänge nach Österreich. Bei 
Ssosnowizy ‚treffen zwei Linien zusammen: Warschau-Ssosno- 
wizy (europäische Spurweite und zweigleisig) und Iwangorod- 
Ssosnowizy (russische Normalspur und zum größten Teil zwei- 
sleisig). Es folgen Radsiwillow (eingleisig), Woloschisk (zwei- 
gleisig), Kamenez-Podolsk (eingleisig, noch im Bau. als Endpunkt 
der großen Linie Zarskoje-Sselo-Shlobin-Kamenez-Podolsk). 

Endlich finden sich noch zwei Übergänge nach Rumänien, näm- 
lich bei Jassy und Reni (beide eingleisig). 

So geht denn aus dem ganzen Zusammenhange für jeden un- 
befangenen Beobachter klar und deutlich der Einfluß hervor, den 
das geldbeherrschende und reichlich gelddarleihende, mit Rußland 
verbündete Frankreich auf den Ausbau des russischen Eisenbahn- 
netzes an der Westgrenze des Reiches ausgeübt hat und noch in 
diesem Augenblick ausübt, denn die 1400 Werst lange Linie 
Rjäsan-Tula-Baranowitschi-Warschau ist wohl weiter nichts. als 
die Folge der letzten Milliardenanleihe, 


Zu dem Thema ließen sich vielerlei Einzelheiten anführen, auf 
die aber hier zurzeit verzichtet wird, weil nur die Absicht bestand, 
einen kurzen Überblick über den Ausbau des russischen Eisen- 
bahnnetzes zur Westgrenze des Reiches zu geben. Es sind des- 
wegen auch alle Bahnen untergeordneter Bedeutung  (Zufuhr- 
bahnen und Bahnen örtlicher Bedeutung) fortgelassen worden. 
um das Gesamtbild, auf das es ankam, nicht zu beeinträchtigen. 


Eisenbahn-Grunderwerb. 


Unter den Aufgaben, die der 


Eisenbahnbau, vom reinen 
Straßenbahnbau abgesehen, 


"mit sich bringt, ist diejenige des 
Grunderwerbs insofern als eine eigenartige zu bezeichnen, als 
bei ihrer Lösung heute noch vielfach feste Grundsätze fehlen 
und an deren Stelle die Willkür tritt. Auch in der Literatur 
ist die Frage eines systematischen Grunderwerbs bisher noch 
wenig behandelt worden. Und doch gibt es keinen Teil des 
Bahnbaus, dessen Kosten so sehr von der Art des Vorgehens 
und der Geschicklichkeit der Arbeit abhängen wie der Grund- 
erwerb. Welche, Wege man bei Bauarbeiten und Lieferungen 
einzuschlagen hat, um zu niedrigen Preisen gute Leistungen 
zu erzielen, ist bekannt. Die Kosten sind hier ziemlich genau 
vorher zu ermitteln und die Ersparnisse, die bei der Auftrags- 
erteilung gegenüber dem Voranschlag gemacht werden können, 
ewegen sich in der Regel in engen Grenzen. Anders beim 
Grunderwerb. Hier ist die Spannung, die den Erfolg des ge- 
schickten Arbeitens von dem des ungeschickten trennt, erheb- 
lich größer, Ersparnisse von 50 %, ja von 100% der Kosten- 
anschläge sind keine Seltenheit, allerdings ebensowenig Über- 
schreitungen um gleiche Beträge, 

Da der Grunderwerb in der Regel einen ansehnlichen Teil 
der zum Bahnbau aufzuwendenden Kosten ausmacht, so erscheint 
es nützlich, zu dieser Frage auf Grund mehrjähriger Erfah- 
ungen einiges mitzuteilen, ohne auf Einzelheiten, namentlich 
auf die große Zahl der wichtigen Reichsgerichts-Entscheidungen 


und Ministerialerlasse einzugehen, bezüglich deren auf die 
Spezialwerke über das Preußische Enteignungsgesetz, insbe- 
Sondere auf .-die Werke von Loebell, Bähr und Langerhans, 


Seydel, Eger und Koffka hingewiesen werden möge. 


Von Dr.-Ing. Kayser, Cöln a. Rh. 


Bevor der Grunderwerb beginnt, müssen die erforderlichen 
Unterlagen vorhanden sein. Es empfiehlt sich, diese von vorn- 
herein mit größter Sorgfalt und Genauigkeit aufzustellen, da 
ıman niemals voraussehen kann, was bei den späteren Verhand- 
lungen eine Rolle spielen wird. Dies bezieht sich nicht allein 
auf die Vermessungen und die Bearbeitung des Eisenbahn- 
planes, sondern auch auf die Katasterermittelungen, die Grund- 
buchauszüge und die Bescheinigungen, die gemäß Abs. 38 24 
des Enteignungsgesetzes an die Stelle der Auszüge, treten 
dürfen. Größte Genauigkeit ist dringend zu empfehlen, wenn 
man nicht Gefahr laufen will, die Verhandlungen zweimal 
führen zu müssen und dadurch das Ergebnis ungünstig zu be- 
einflussen. Wesentlich ist es ferner, daß vor Beginn der Grund- 
erwerbsverhandlungen alle in Betracht kommenden Vergleichs- 
käufe der letzten Jahre und die Umstände, unter denen sie 
zustande kamen — Scheinkäufe, Erbschafts-Teilungsverkäufe 
u. a. — festgestellt werden. Sind die Unterlagen beschafft, so 
trete 'man möglichst unvermittelt und nachdrücklich in die 
eigentlichen Grunderwerbsverhandlungen ein. Der erste Grund- 
satz muß dabei sein, den freihändigen Kauf in möglichst weitem 
Umfange zu versuchen und dabei keine Mühe zu scheuen. Viel- 
fach hört man von den mit den Grunderwerbsverhandlungen 
Betrauten schon bei ‚den ersten Verhandlungen die Erklärung, 
daß man sich auf die a verlassen müsse, da die Eigen- 
tiimer zum freihändigen Verkauf wohl nicht bereit seien. Nichts 
ist aber verkehrter, als sich von vornherein auf das Zwangs- 
verfahren zu verlassen, denn das finanzielle Ergebnis der 
/wahgsverkäufe hängt selbst in hohem Maße von dem vorauf- 
zegangenen Ergebnis der freihändigen Verkäufe ab. 
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Das Enteignungsrecht wird bekanntlich nur dann vom 
Könige verliehen, wenn der Nachweis erbracht ist, daß der 
Grunderwerb, der zum Bau der dem öffentlichen Verkehr die- 
nenden Eisenbahn erforderlich ist, {reihändig nicht ausgeführt 
werden kann, eine Voraussetzung, die sich aus der Unverletz- 
lichkeit der Rechte am Grundeigentum von selbst ergibt. Auch 
um dieser Voraussetzung zu genügen, muß das ernste Streben, 
len Grund und Boden, soweit irgend möglich, freihändig zu er- 
werben, vorausgegangen sein. 

Die Erfahrung zeigt, daß der freihändige Kauf im allge- 
meinen auch nicht früh genug begonnen werden kann. Wenn 
die Gefahr von Grundstückszusammenlegungen, Bebauung mit 
wertvollen Bauwerken, Straßenanlagen u. a. droht, so ist es 
ratsam, die bedrohten Grundflächen, auch ohne daß das übrige 
»laterial zur Stelle ist, schon anzukaufen, sobald nur der grund- 
sätzliche Beschluß des Bahnbaues feststeht. Bisweilen muß 
dabei der Ankauf erfolgen auch auf die Gefahr hin, daß in 
‚lem amtlich festzustellenden Plan noch Änderungen erfol- 


zen, denn da in Preußen, dessen Verhältnisse hier zu- 
nächst ins Auge gefaßt sind, die Planfeststellung im 
Falle einer späteren Enteignung semäß dem Enteignungs- 


gesetz vom 11. Juni 1874 zu erfolgen hat, also erst nach Ver- 
leihung des Enteignungsrechtes beginnen kann, so müssen die 
ersten Ankäufe der Planfeststellung vorausgehen. Zweck- 
mäßigerweise wird deshalb, wenn es sich um den Kauf von Teil- 
erundstücken handelt, im Kaufvertrage die anzukaufende Fläche 
nicht allzu enge begrenzt, dem Käufer vielmehr die Möglichkeit 
offen gehalten, je nach dem festzustellenden Plan etwas mehr 
oder weniger nachträglich zu erwerben, damit nicht durch jede 
unwesentliche spätere Änderung neue Verhandlungen nötig 
werden. Übrigens liegt diese Freiheit des Käufers im beider- 
seitigen Interesse, denn da die Vermessungsergebnisse der fer- 
tigen Eisenbahn mit denjenigen des Planes nicht genau über- 
einstimmen können, würde der Verkäufer, wenn er sich an be- 
stimmte Zahlen bindet. bisweilen mehr abtreten müssen, als für 
‚len Eisenbahnbau in der Tat nötig ist. 

Der zweite wichtige. Grundsatz, der beim Bahngrunderwerb 
zu beachten ist, betrifft die Frage, wer die Grunderwerbs- 
verhandlungen- führen soll, insbesondere, ob es zweckmäßiger 
ist, hiermit Beamte des Eisenbahnunternehmers oder Privat- 
agenten zu betrauen. Die Erfahrung hat gezeigt, daß die besten 
Ergebnisse häufig durch ein Zusammenwirken von Beamten 
und Agenten erzielt werden. Leider ist die Zahl derjenigen, 
die sich gewerbsmäßig mit Grunderwerb für solche Zwecke be- 
fassen, und hierin, neben der nötigen Sach- und Ortskenntnis 
über die erforderliche Geschicklichkeit und Zuverlässiekeit ver- 
fügen, gering. Vielfach ist man daher gezwungen, sich mit 
Agenten zu begnügen, die auf dem Gebiete des Eisenbahn- 


srunderwerbs zunächst Erfahrungen sammeln müssen. Im 
allgemeinen aber wird man einem tüchtigen Agenten den 
Grunderwerb selbst in solchen Gegenden, in denen ihm die 


genaue Ortskenntnis fehlt, lieber übertragen als sich mit weniger 
erfahrenen und geschickten Ortsagenten zu begnügen. Jeden- 
falls hängt von der Wahl eines fleißigen und den Gegenstand 
beherrschenden Agenten der finanzielle Erfolg des Grund- 
erwerbs in hohem Maße ah. Zweckmäßig wird man aber den 
Agenten die Verhandlungen mit den Eigentümern und Neben- 
berechtigten nicht allein überlassen, denn abgesehen davon, daß 
dem Agenten vielfach die Kenntnis von Sinn und Zweck des 
Planes und seiner Einzelheiten und von der Zulässigkeit 
kleinerer Änderungen oder Zugeständnisse (Überwege, Ein- 
zäunungen und dergleichen) fehlt. ist es auch erwünscht, wenn 
an den Verhandlungen ein mit den allgemeinen Verwaltungs- 
srundsätzen einer Eisenbahn und mit den einschlägigen gesetz- 
lichen Bestimmungen wenigstens allgemein vertrauter Beamter 
teilnimmt. Übrigens erleichtert es auch erfahrungsgemäß die 
Verhandlungen sehr, wenn sie nicht von einer Person allein, 
sondern von zweien gemeinsam geführt werden, zumal, da die 
Verkäufer es lieben, in größerer Zahl gleichzeitig zu erscheinen. 
Man wird von dem Agenten, dort wo es sich um landwirtschaft- 
lich bebaute Grundstücke handelt, in der Regel vor allem eine 
gründliche, möglichst auf eigener Erfahrung beruhende Kennt- 
nis der Landwirtschaft verlangen müssen, denn auf den Land- 
bewohner macht nichts geringeren Eindruck, als wenn aus den 
Worten des Agenten Mangel an eigenen Erfahrungen auf dem 
Gebiete der Bodenbearbeitung hervorleuchtet. Anders liegen 
die Verhältnisse in der Regel bei bebauten Grundstücken. Hier 
muß von dem Agenten neben der Kenntnis der Bauwerte, Mietr 
preise usw., vor allem auch der Überblick über Baupolizei- 
ordnungen, Hypothekenwesen und dergleichen verlangt werden. 

Mit dem Agenten ist die ihm zu bewilligende Entschädigung 
vorher abzumachen. Bewährt hat sich die Gewohnheit, für 
ieden freihändigen Kauf und für jeden z#angsweisen Kauf eine 
Grundentschädigung zu gewähren, außerdem aber als Zusatz- 
entschädigung einen Anteil an demjenigen Geldbetrage, um den 
der freihändige Kaufpreis unter einem vorher zu vereinbaren- 
den, etwa im Kostenanschlag festgesetzten Preise bleibt. In 
die Entschädigung werden in der Regel die zu enteignenden 


Grundstücke, vorausgesetzt, daß deren Zahl innerhalb eimer 
bestimmten Grenze bleibt, einbezogen, da, wie schon erwähnt, 
der Erfolg des zwangsweisen Kaufes durch den vorausgegange- 
nen freihändigen Kauf wesentlich mit bestimmt wird und da 
es außerdem wünschenswert ist und dem Agenten zweckmäßig 
zur Aufgabe gemacht wird, bei der Enteignung nach den An- 
weisungen des Eisenbahnunternehmers mit Rat und Tat tätig 
zu sein. In dem mit dem Agenten zu treffenden Abkommen ist 
ferner noch festzusetzen, daß dieser keine Verhandlung ohne 
besonderen Auftrag führen darf, und daß der Unternehmer 
sich vorbehält, Grundstücke auch ohne seine Vermittlung zu 
erwerben. Der Agent muß seine Dienste ausschließlich und in 
vollem Umfange dem Unternehmen widmen, sich von Nebengeschäf- 
ten aller Art freihalten und alles, was für die Eisenbahn von Wich- 
tigkeit und Interesse ist, dem Unternehmer mitteilen. Dritten gegen- 
über soll er Stillschweigen bewahren, auch wenn der Vertrag 
inzwischen gelöst ist. Zur Sicherheit ist vom Agenten eine 
Kaution zu hinterlegen. Eine Kündigung des Vertrages, etwa 
mit dreimonatlicher Frist, bleibt beiden Teilen vorbehalten. 


Bei den Grunderwerbs-Verhandlungen muß stets als einer der 
wichtigsten Grundsätze der beobachtet werden, von vornherein für 
Grundstücke unter gleichen Verhältnissen die gleichen Entschädi- 
gungen zu gewähren. Es entspricht dies nicht allein den Forde- 
rungen der Gerechtigkeit, sondern auch denen des praktischen 
Erfolges, denn wenn erst einmal der Grundsatz durchbrochen und 
dem einen Eigentümer unter sonst gleichen Verhältnissen eine 
höhere Entschädigung gewährt ist als dem anderen, so steigen die 
Forderungen ins unbegrenzte und für die zwangsweise Entschädi- 
zungsfestsetzung fehlt jede Grundlage. Gleicher Grundpreis ist. 
also die Hauptforderung, und wo im Einzelfalle die Verhältnisse 
so liegen, daß einem Eigentümer aus bestimmten Gründen eine 
höhere Entschädigung als dem Nachbar gegeben werden muß, ist 
der Kauf auf dem regelmäßigen Grundpreis abzuschließen und das 
Mehr der Entschädigung im Kaufvertrag als solches ausdrücklich 
zu bezeichnen und mit den besonderen Umständen zu begründen. 
Von der Gleichmäßigkeit und Folgerichtigkeit der gewährten Ent- 
schädigungen hängt vielfach der halbe Erfolg des Grunderwerbs 
ab. Beginnen wird man mit den Verhandlungen möglichst dort, wo 
man vor übertriebenen Forderungen sicher ist und wo man den 
Normalpreis in der einwandfreiesten Weise, d. h. so, daß Käufer 
und Verkäufer befriedigt weıden, zu vereinbaren hoffen kann. 
Hieran anschließend werden die leichteren Fälle möglichst noch 
am selben Tage abgemacht, wie es sich überhaupt empfiehlt, den 
Grunderwerb in einer möglichst zusammengedrängten Zeit zu er- 
ledigen. Die schwierigeren Fälle, in denen zu den Normalpreisen 
Sonderentschädigungen hinzutreten, behält man zu den letzten 
Verhandlungen, nötigenfalls zur Enteignung, vor. Nichts schreckt 
den Grundeigentümer mehr ab vor ühertriebenen Forderungen 
und der zwangsweisen Eigentumsentziehung als das Bewußisein, 
daß seine Nachbarn alle zu dem gleichen Preise ihr Grundstück 
abgetreten und infolgedessen Mehrforderungen keine Aussicht auf 
Erfüllung haben. Selbstverständlich ist der Grundpreis immer nur 
für gewisse Bahnabschnitte der gleiche, da in der Nähe der Ort- 
schaften. der Städte, der Fluß- und Kanalläufe usw. höhere Grund- 
preise festzusetzen sind. Die oben aufgestellten Regeln gelten für 
ieden dieser Abschnitte. Für die zwischen diesen Abschnitten 
liegenden Grundstücke wird man bei Festsetzung der Entschädi- 
gung vermitteln. 

Ein weiterer wichtiger Grundsatz ist: Möglichste Vermeidung 
aller unnötigen Verzögerungen, Hinarbeiten auf möglichst frühe 
schriftliche Bindung des Verkäufers. Nach $ 873 BGB. genügt 
zur Bindung des Verkäufers nicht die einfache schriftliche Form, 
es bedarf hierzu vielmehr, wenn die Erklärung nicht vor dem 
Grundbuch-Amt abgegeben oder bei ihm eingereicht ist, der geriecht- 
lichen oder notariellen Beurkundung. Nach $ 2, Artikel 12 des 
preußischen Ausführungsgesetzes zum BGB. kann zur Beurkun- 
dung eines Vertrages an die Stelle des Gerichts oder Notars ein 
Beamter treten, der vom Vorstand der als Käuferin auftretenden 
öffentlichen Behörde bevollmächtigt ist. Für die Gemeinden emp- 
fiehlt es sich, unter allen Umständen von diesem Recht Gebrauch 
zu machen und für alle Fälle mehrere Beamten zu Urkunds- 
personen zu ernennen. Einer dieser Beamten würde an den Ver- 
handlungen des Agenten regelmäßig teilzunehmen haben. 


In dem Grunderwerbs-Vertrage ist eine nicht zu kurze Binde 
frist des Verkäufers vorzusehen. Das Grundstück wird verkauf 
frei von Hypotheken und Lasten, die Beteiligten haben dic 
Löschung aller auf. dem Grundstück ruhenden Lasten zu be 
antragen und zu bewilligen. Die Eintragung der Vormerkung in 
Grundbuch empfiehlt sich durchaus, solange die Eigentumsüber 
tragung noch nicht erfolgen kann. Auch das Recht zur Enteignun: 
der Rechte Dritter sich vorzubehalten, ist ratsam, wenngleich hier 
von selten Gebrauch gemacht wird. Vz 

Wichtig ist es, bei den Verhandlungen mit Sorgfalt, und, wo € 
sich um Kleineigentümer handelt, die ü er den wahren Wer 
ihres Grundeigentums nicht in vollem Maß unterrichtet sind, mi 
Wohlwollen vorzugehen. Durch kleinere Zugeständnisse, Z. 
Verschiebung von Überwegen, Übernahme von Restparzellen, Aus 


n. Jahrgang 


3 
Y 


sehr benachteiligt werden. 


- Bahn-Grunderwerbs gern sehen, wenn durch 
“nehmer eine Zusammenlegung und Austausch von Nachbar-Rest- 
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tausch von Restparzellen gegen Bahnflächen. angemessene Ent- 
schädigung für aufstehende Frucht oder aufzugebende Pacht, läßt 
sich in vielen Fällen den Wünschen der Grundeigentümer ent- 
gegenkommen, ohne daß die Interessen der Bahnverwaltung allzu 
Verfasser hat in Einzelfällen die Er- 
daß die Grundeigentümer es gelegentlich des 
den Eisenbahnunter- 


fahrung gemacht. 


flächen erfolgt; der Eisenbahngrunderwerb bietet hierzu bisweilen 
den willkommenen Anlaß, wenn die Nachbaren sich sonst nicht 


hätten einigen können. 


tischen Gemeindevertretungen USW, 


Ist die Zustimmung von Vormündern, Kirchen- oder poli- 
nötig, so muß sie möglichst 


schnell herbeigeführt werden. 


Als sehr wünschenswert sowohl im Sinne des Verkäufers als 
des Käufers hat es sich erwiesen, wenn die Auszahlung des 
Kaufpreises möglichst früh, bei zweifelsfreien Eigentumsver- 
hältnissen, d. h. wenn keine Reallasten, Hypotheken, Grund- 
schulden oder Rentenschulden auf dem Grundstück liegen oder 
Entschädigungsberechtigte Ansprüche erheben können, (vgl. 
& 37 des Enteignungsgesetzes), schon bei Tätigung des notariel- 
len Kaufaktes erfolgt. Die Verkäufer sind froh, wenn sie recht 
bald in den Besitz des baren ‘Geldes kommen, und werden hier- 
durch geneigter, von übertriebenen Forderungen Abstand zn 
nehmen. Jedenfalls müssen die Eigentumsverhältnisse, nötigen- 
falls durch Vorlage von Eheverträgen, Testamenten usw., voll- 
kommen klargestellt werden, auch muß die Vormerkung ein- 
getragen sein, ehe die Auszahlung erfolet. Zur Beschleunigung 
der Zahlungsleistung liegt es im Interesse des Grundeigenr- 
tümers, die SS 38 und 42 des Enteignungsgesetzes und Artikel 
35—41 des Ausführungsgesetzes zum Reichsgesetz über Zwangs- 
versteigerung und Zwangsverwaltung vom 23. September 1899 
zur Anwendung bringen zu lassen. 


Ist der freihändige Kauf an seinem Ziele angelangt, d. h. hat 
es sich als unmöglich erwiesen, weitere Käufe abzuschließen. 
so erfolgt die Durchführung des Enteignungsverfahrens, das 
in der Regel eine längere Zeit in Anspruch nimmt. namentlich 
wenn gegen die Planfeststellung Berufung an den Minister er- 
folgt. Wesentlich für die Entschädigungsfestsetzung ist die 
Auswahl geeigneter, uninteressierter Sachverständiger. Für 


den Bahnunternehmer ist es von Bedeutung, daß in besonders 


ee ET ESEIE TEE EEE IE 1 2 naeh 


dringenden Fällen, wie sie in der Regel bei Bahnunternehmen 
vorliegen, die Festsetzung der Entschädigung durch die ordent- 
lichen Gerichte nicht abzewartet zu werden braucht, um die 
Überweisung der enteigneten Grundflächen auszusprechen. Ist 
eine freihändige Verständigung über den Kaufpreis nicht zu. 
stande gekommen, so ist es erwünscht, wenn der Grundeigen- 
tümer, im Interesse der Allgemeinheit, der an der baldigen In- 
betriebnahme der Bahn gelegen sein muß, gegen Zusicherung 
einer angemessenen Verzinsung des Kaufpreises die Bauerlaub- 
nis erteilt. Geschieht dieses, so empfiehlt es sich bisweilen. 
den Zustand des Grundstückes, einschließlich der Nach- 
bargrundstücke, etwa durch Aufnahme von Aufmessungen und 
Photographien, möglichst beiderseitig festzustellen, da bis zın 
Beendigung des Entschädigungsprozesses zuweilen Jahre ver- 
sehen und sich die Gutachter der späteren Instanzen unwill- 
kürlich durch die nachträglichen Änderungen des Grundstückes 
und seiner Nachbarschaft leicht beeinflussen lassen. 

Die Frage, ob es zweckmäßig ist, neben den eigentlichen 
Bahnflächen Trennstücke und sonstige Flächen mit zu erwerben. 
muß in jedem einzelnen Falle besonders beantwortet werden. 
da es in dem einem Falle darauf ankommt, möglichst geringes 
Kapital in der Bahn anzulegen, in einem anderen Falle aber eine 
Beteiligung an der durch die Bahn hervorgerufenen Wertstei 
gerung, ein Einfluß auf die an der Eisenbahn anzusiedelndc 
Industrie, die Möglichkeit einer Bahnerweiterung oder eines 
Anschlusses an andere Verkehrswege oder dergl. in Betracht 
kommt. 

Es ist die Frage aufgzeworfen worden. welche Vorkenntnisse 
für den Grunderwerb die wichtigsten sind und welcher Fach- 
richtung demgemäß diese Aufgabe vorzubehalten sei. Die. Er- 
fahrung hat gezeigt, daß hierbei Kenntnisse der verschiedensten 
Art in Frage kommen. Neben der sehr wichtigen. eisenbahn- 
technischen Kenntnis. die den wirtschaftlichen und betriebs- 
technischen Zweck derjenigen Anlage, dem das Grundstück 
künftig dienen soll. am genauesten übersieht, sind. besonders 
landwirtschaftliche Kenntnisse. Erfahrungen auf dem Bau- und 
Grundstücksmarkt und. wenn auch in der Regel für schwierige 
Rechtsfragen eine besondere juristische Kraft herangezogen 
wird, die Kenntnis der einschlägigen gesetzlichen Bestimmun- 
sen von Nutzen. Man kann diese Frage daher nicht zusunsten 
einer einzelnen Fachrichtung entscheiden. vielmehr wird man 
len Hauptwert auf eine persönliche Begabung legen müssen. 


Zur Frage der Schiffbarmachung des Oberrheins. 


In der II. Kammer der badischen Landstände ist am 19. uni 
0. März über nachstehende Interpellation verhandelt worden: 
„Wieweit sind die Vorarbeiten für die Schiffbarmachung des 
Oberrheins wediehen? Welchen Standpunkt nimmt die 
Großh. Regierung ein gegenüber den Bestrebungen, an Stelle 
der Schiffbarmachung des Öberrheins. einen linksrheinischen 


anal eventuell unter Benutzung bestehender Wasserwege zu 
erstellen ?“ 

Bei ‚Begründung der Interpellation verwies der Antragsteller 
namentlich auf einige in der letzten Zeit in der reichsländischen 
Presse erschienene Äußerungen, die darauf schließen ließen, 

man in manchen Kreisen jenseits des Rheins dem Projekt 
der Großschiffahrtsfrage auf dem Rheine oberhalb Straßburgs 
mit kühler Sympathie gegenüberstehe sowie auch dem im Gange 
befindlichen Ausbau des bestehenden Hüninger Kanals für den 
Verkehr mit 300-Tonnen-Schiffen. 

Namens der Regierung wurde die Interpellation durch den 
Minister‘ des Innern Dr. Frhr. von und'zu Bodman ausführlich 
beantwortet. Dieser stellte zunächst fest, wenn von Vorarbei- 
ten gesprochen werde, so sei das nicht so zu verstehen, daß 
bereits beschlossen sei, die Schiffbarmachung des Oberrheins 
durchzuführen, vielmehr handle es sich vorerst nur um Studien, 
die den Zweck hätten, die Durchführbarkeit und Wirtschaft- 
lichkeit des Unternehmens festzustellen. Die Vorteile, die man 
sich in der öffentlichen Meinung von dem Unternehmen ver- 
spreche, der Anschluß des Bodensees mit seiner Umgebung und 

berbadens sowie der auf der anderen Seite des Rheines gele- 
genen Länder an die Nordsee, an den Seeverkehr, seien ja sehr 
verlockend, aber es seien ungewisse Größen. Gewiß sei einst- 
weilen wohl, daß die badischen Bahnen große Einbußen erlei- 
den würden durch die- Herstellung einer solchen Wasserstraße. 
Gewiß sei ferner, daß die Wasserstraße nur ausgeführt werden 
könne unter erheblichen finanziellen Opfern. : Ob aber die Vor- 
teile, die dadurch erreicht würden, im Verhältnis ständen zu 

iesen Einbußen und zu diesen Opfern, das sei noch nicht fest- 

gestellt. Zweck der Vorarbeiten sei 'nun, hierüber zu einer 
Klarheit zu gelangen. 

wurde darauf hingewiesen, was auf dem gedachten 

ebiet hinsichtlich der Strecke Basel-Konstanz bereits gesche- 


hen ist, für die im Mai 1913 durch den Internationalen Schiff- 
fahrtsverband mit finanzieller Unterstützung der beteiligten 
Staaten ein internationaler Wettbewerb zur Erlangung von 
Entwürfen für die Ausgestaltung des Rheins zu einer voll lei- 
stungsfähigen Wasserstraße ausgeschrieben worden ist. 


Voraussetzung für eine Schiffahrtsstraße Basel-Konstanz sei 
aber eine Schiffahrtstraße Straßburg-Basel.e. In dem 12. Heft 
der Beiträge zur Hydrographie des Großherzogtums sei von der 
Oberdirektion des Wasser- und Straßenbaus in Aussicht ge- 
nommen gewesen, die Strecke Basel-Breisach und noch weiter 
hinab durch Kanäle der Schiffbarmachung zu erschließen, die 
sich teils auf dem linken. teils auf dem rechten Ufer befinden 
und zugleich Werkkanäle für die zu errichtenden Kraftwerke 
sein sollten. Eine erneute Prüfung habe jedoch zu dem Er- 
zebnis geführt, daß es sich empfehle, den Rhein selbst als 
Schiffahrtsstraße auszubilden, und zwar von Straßburg eine 
Strecke weit aufwärts durch Regulierung, ähnlich wie sie auf 
der StreckeSondernheim-Straßburg stattfindet, und weiter auf- 
wärts, jedenfalls aber von: reisach bis Basel durch Kanalisie- 
rung, d. h. dadurch, daß eine Reihe von Wehren im Rhein- 
strom gebaut würde..—. es sind - zwölf Haltungen zwischen 
Breisach und Basel in Aussicht genommen —., daß dadurch das 
Gefälle in dem Flusse selber vermindert und eine größere Fahr- 
wassertiefe hergestellt wird. Diese Wehre sollten dann gleich- 
zeitig dazu dienen, die Wasserkräfte für die Elektrizität nutz- 
bar zu machen. Es.sollten je zwei solche Haltungen zusammen- 
gefaßt werden, hinter dem jeweiligen zweiten Wehr sollte ein 
Werkkanal abzweigen und daran würden Kraftwerke errichtet 
werden. Dadurch ‚ließen sich über 200000 Pferdekräfte «e- 
winnen, welche hälftie zwischen Baden und Elsaß-Lothrinsen 
zu teilen wären. 

Dieses vorläufige Projekt. sei der elsaß-lothringischen Re- 
gierung mitgeteilt worden. Bei der ersten Besprechung dar- 
über, bei der gemäß einem ausdrücklichen Vorbehalt der letz- 
teren nicht in Verhandlungen über die Herstellung einer Schiff- 
fahrtsstraße eingetreten, sondern nur üher die Grundlagen für 
die Genehmigungsbedingungen für Kraftwerke verhandelt wer- 
den sollte — ein - Gesuch um Genehmigung eines Kraftwerkes 
bei Kembs lag schon vor — habe es sich gezeigt, daß bei der 
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elsaß-lothringischen Regierung sehr lebhafte Bedenken gegen 
‚las bezeichnete Projekt bestehen. Es werde die Ausführung 
les Projektes schon wegen der Kosten für aussichtslos gehalten 
und man sei dort dafür, die Frage durch Kanäle zu lösen, .deren 
einer von Hüningen bis Neuenburg auf das linke und deren 
anderer von Neuenburg bis Breisach auf das rechte Ufer zu 
liegen käme. Bei der Prüfung dieser Einwände sei jedoch die 
badische technische Behörde zu dem Ergebnis gelangt, daß die 
erhobenen Bedenken unbegründet seien. Nach den neuesten 
Studien würde die Herstellung der Schiffahrtstraße von Brei- 
sach bis Basel, gemäß dem badischen Vorschlag, 105 Millionen 
kosten, wovon aber nur 50 Millionen auf die Herstellung der 
Schiffahrtstraße allein,: die anderen 55 Millionen auf die Her- 
stellung der Kraftwerke entfallen würden. Aber auch erstere 
Kosten würden, allerdings wahrscheinlich erst in längerer Zeit- 
räumen. von den zugelassenen Kraftwerken ganz oder teilweise 
zu ersetzen sein, da die Wehre als zu den Kraftwerken gehörig 
anzusehen seien, ihre Kosten also von diesen zu übernehmen 


seien. Über das weitere Vorgehen in der Frage habe bisher 
wegen des obigen Vorbehaltes der elsaß-lothringischen Re- 


ejerung eine Einigung nicht erzielt werden können, die Ver- 
handlungen würden indes fortgeführt und es dürfe wohl eine 
Verständigung erhofft werden. 

Vor der Beantwortung der zweiten Frage wies der Herr 
Minister auf einige Punkte hin, auf die es bei der Frage ankommt. 
Der erste Punkt, der bereits vor Jahren hervorgehoben worden 
sei. sei der, daß Baden für eine Großschiffahrtsstraße auf dem 
Rhein keinen Pfennig aufwenden könne, wenn diese Straße etwa 
in Basel oder in Koblenz beim Einfluß der Aare ihr Ende finden 
sollte. Voraussetzung der Beteiligung Badens an diesem Groß- 
schiffahrtswege. sei vielmehr, daß er bis Konstanz durchgeführt 
werde. Sodann werde die Schweiz sich an dieser Wasserstraße 
erheblich beteiligen müssen, und zwar nicht nur an der Strecke 
Basel-Konstanz, sondern auch für die Strecke Straßburg-Basel. 
Weiter sei eine Verständigung mit Holland über die Erhebung 
von Schiffahrtsabgaben auf dem Rheine erforderlich, so daß der 
Deutsche Stromverband in der Lage sei, alle oder den größten 
Teil der Kosten der Schiffbarmachung zu übernehmen. Endlich 
sei selbstredend Erfordernis, daß Elsaß-Lothringen an den Ar- 
beiten teilnehme. 

Bezüglich der zweiten Frage der Interpellation erörterte der 
Minister das elsässische Projekt der Ausgestaltung des Hüninger 
Kanals für den Verkehr mit 300-Tonnen-Schiffen und die daran ge- 
knüpften Befürchtungen, das Interesse der Schweiz an der Aus- 
eestaltung des Rheins zu einem Großschiffahrtsweg werde dadurch 
abgeschwächt werden. Er führte mit Bezug darauf aus: „Ein 
Schiffahrtswee für einen Verkehr mit 300-Tonnen-Schiffen vermag 
nicht einen Schiffahrtsweg zu ersetzen, der für 1500- bis 1800- 
Tonnen-Schiffe in Aussicht genommen ist. Es muß deshalb nach 
wie vor das Interesse sowohl Oberbadens als der Schweiz sein, 
laß eine Vollstraße auf dem Rhein hergestellt wird. Da wir 
‚loch auf eine Mitwirkung Elsaß-Lothringens rechnen, ist es für 
uns von besonderen Interesse, uns auch unsererseits zu fragen, 
ob denn in der Tat Elsaß-Lothringen kein Interesse an dieser 
Schiffahrtsstraße oder ob es vielleicht sogar eine Schädigung 
davon zu erwarten hat. Eine Schädigung wird ja zunächst für 
Straßburg erwartet. Der Herr Fragesteller hat schon hervorge- 
hoben, daß Mannheim trotz der Zunahme des Verkehrs von Karls- 
ruhe und Kehl keine irgend erhebliche Einbuße am Verkehr 
erlitten habe, der Verkehr sei vielmehr gewachsen. Das ist richtig. 


‚dürfen. glaube ich, wir die Hoffnung aussprechen, 


Allerdings ist das zum Teil auf den Weitblick der Stadtverwaltung 
Mannheims, insbesondere ihres früheren Oberbürgermeisters ZU- 
rückzuführen, welche rechtzeitig dafür gesorgt haben, daß Mann- 
heim ebensowohl Industriestadt als Handelsstadt ist und daß es 
somit. auch wenn es nicht mehr Endpunkt der Schiffahrt ist, einen 
starken Bezug von Rohstoffen und eine starke Abfuhr von Fa- 


‚brikaten zu bewältigen hat und dafür die Wasserstraße in An- 


spruch nimmt.“ ER 
„Ähnlich dürfte die Entwicklung wohl auch für‘ Straßburg 
liegen. Ich meine aber, es steht. außerdem doch dem Interesse 
Straßburgs das Landesinteresse von Elsaß-Lothringen gegenüber, 
und das spricht doch, glaube ich, sehr erheblich dafür, daß diese 
über 100 000 Pferdekräfte gewonnen werden, welche jetzt nutzlos 
mit dem Rheinwasser abfließen. Weiter scheint es mir doch auch 
nicht ausgeschlossen, daß Mülhausen durch einen Stichkanal an 
den Vollrhein angeschlossen und dadurch zu einem bedeutenden 
Hafenplatze wird... Eine Erwägung darf ich doch auch hier 
vor dem badischen Landtag Elsaß-Lothringen gegenüber betonen, 
und das ist die, daß wir uns zu großen Opfern für die Regulie- 
rung Sondernheim-Straßburg entschlossen haben, daß wir Mil- 
lionen dafür hingegeben haben, obwohl wir befürchteten, daß 
Mannheim dadurch geschädigt werde, und obwohl es einige Jahre 
hindurch auch den Anschein hatte, als ob diese Befürchtung durch 
die Tatsachen gerechtfertigt werde. Bekanntlich war auch die 
Entwicklung des Verkehrs im Kehler Hafen eine sehr langsame, 
so daß auch da ein Risiko und die Befürchtung vorlag. daß sich 
die erheblichen Geldaufwendungen, die wir für den Kehler Hafen 
zemacht haben, nicht bezahlt machen würden. Inzwischen hat 


‘ja der Kehler Hafen eine erfreuliche Entwicklung genommen. Aber 


wie wir damals unsere Sonderinteressen zurückgestellt und damit 
zanz wesentlich zum Aufschwunge Straßburgs und zum Wohle 
unseres Nachbarlandes Elsaß-Lothringen beigetragen haben, so 
daß auch 
Elsaß-Lothringen in bundesfreundlicher Gesinnung seine Mit- 
wirkung nicht versagen wird, wenn unsere Studien zu dem Er- 
eebnis führen, daß die Herstellung einer Wasserstraße bis Kon- 
stanz technisch ausführbar und wirtschaftlich vorteilhaft ist. und 
wenn wir deshalb den dringenden Wunsch hegen, diese Schiff- 
fahrtsstraße zur Ausführung zu bringen.“ 

Schließlich verwies der Redner auf die Tatsache, daß die Schiff- 
barmachung des Rheins bis Konstanz einen Teil des Programmes 
des Rheinstromverbandes bildet, und auf die dadurch geschaffene 
Sachlage. 

Am zweiten Verhandlungstage wurde schließlich von dem Herrn 
Minister mit Bezug auf einen in der Zwischenzeit von privater 
Seite in der „Straßburger Post“ veröffentlichten Artikel, in wel- 
chem mit großer Entschiedenheit für einen linksrheinischen Kanal 
Straßbure-Basel eingetreten wurde, gegenüber einer solchen Ab- 
sicht in Übereinstimmung mit dem schon vorher von einem Ab- 
geordneten hervorgehobenen Rechtsstandpunkte nachdrücklich die 
Ansicht vertreten, daß eine Verfügung über den ganzen Rhein, 
wie sie in einem solchen Kanalunternehmen liegen würde, nicht 
ohne Zustimmung Badens stattfinden dürfe. Ebenso sei es selbst- 
verständlich. daß über die Wasserkräfte nicht einseitig zugunsten 
des einen oder anderen Staates verfügt werden dürfe. Auf die 
Bedenken. die gegen einen großen Schiffahrtskanal sprechen, 
wolle er nieht näher eingehen und nur zwei Punkte hervorheben, 
die weitere Absenkung des Grundwasserspiegels in der Rhein- 
ebene und die Zerstörung der Fischerei auf der betreffenden 
Stromstrecke. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Zuwendungen an Altpensionäre und Althinterbliebene. Der 
preußische Eisenbahnminister hat mittels Erlaß vom 15. April 
dl. J. den Königlichen Eisenbahndirektionen und dem Königlichen 
Eisenbahn-Zentralamt Abdrücke der durch Beschluß des König- 
lichen Staatsministeriums neu festgesetzten Grundsätze für die 
Gewährung von Zuwendungen an Altpensionäre und Althinter- 
bliebene mit dem Auftrage zugehen lassen. fortan nach diesen 
Grundsätzen zu verfahren. Neu ist, wie der Erlaß ausspricht, vor 
allem die Bestimmung, wonach künftig bei Altpensionären und 
Althinterbliebenen, wenn gewisse Voraussetzungen vorliegen, das 
Vorhandensein des Bedürfnisses für eine Ausgleichszuwendung 
ohne weiteres angenommen werden soll. Auch ist der Kreis 
der „Hinterbliebenen“ erweitert. Als Hinterbliebene im Sinne 
er Vorschriften gelten in Zukunft auch die in $ 31 des Pen- 
sionsgesetzes genannten Personen. Nachdem in der Neufassung 
das Erfordernis eines ausdrücklichen Antrages Tortgefallen ist, 
sind die Altpensionäre und Althinterbliebenen bei der nächsten 
Abhebung ihrer Gebührnisse durch einen farbigen Druckzettel 
noch besonders auf die durch Ausfüllung des betreffenden For- 


mulars zu ermöglichende Inanspruchnahme der Fonds für die 
Auseleichszuwendungen hinzuweisen. 


— Prämiierung nützlicher Erfindungen. Für das abgelaufene 
Etatsjahr haben aus den im Etat der preußischen Staatsbahn- 
verwaltung hierfür vorgesehenen Mitteln 51 Beamten und Ar- 
beitern der preußischen Staatsbahnverwaltung Belohnungen im 
Gesamtbetrag von 20800 M für Erfindungen und Verbesserun- 
een. die zur Erhöhung der Betriebssicherheit oder Wirtschaft 
lichkeit beitragen, bewilligt werden können. 


Am 1. Mai d. J. sollen 
eröffnet werden: 


a) im  Eisenbahndirektionsbezirk Cassel die vollspurige 
Nebenbahnstrecke Kirchhain-Gemünden (Wohra) mit 
den Bahnhöfen IV. Klasse Halsdorf, Rauschenberg und Wohra 
sowie den Haltepunkten Ernsthausen-Wambach, Gemünden 
(Wohra) Süd und Haartmühle für den Personen-, Güter- und 
Gepäckverkehr sowie für die Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Tieren. Die Haltepunkte dienen nur dem 
Personenverkehr: x 

b) im Eisenbahndirektionsbezirk Danzig die 19,52 km lange 
vollspurige Neubaustrecke Altemühle-Danzig-Lang- 
fuhr mit den Bahnhöfen IV. Klasse Leesen. Kokoschken und. 
Kl. Kelpin sowie dem Haltepunkt Brentau,. Die drei Bahnhöfe 


— Eröffnung neuer Eisenbahnstrecken. 
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erhalten Verkehrseinrichtungen zur Abfertigung von Per- 
sonen, Gepäck, Leichen, Fahrzeugen, lebenden Tieren, Eil- und 
Frachtstückzut sowie Wagenladungen: 

e) im Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburg die vollspurige 
Nebenbahnstrecke Clausthal- Zellerfeld- Altena u 
(Harz) mit dem Bahnhof III. Klasse Clausthal Ost und dem 
»ahnhof IV. Klasse Altenau (Harz) für den Personen-, Güter-, 


(epäck-, Expreßgut- und Privattelegrammverkehr sowie fin 
die Abfertigung von Leichen und lebenden Tieren. Ausee- 


schlossen ist auf dem Bahnhof Clausthal Ost die Abfertigung 
von Fahrzeugen, Sprenestoffen und Gegenständen, zu «deren 
Ver- und Entladung eine Kopframpe erforderlich ist, und auf 
Bahnhof Altenau (Harz) die Bestellung ankommender Privat 
telegramme; 

d) im Eisenbahndirektionsbezirk Posen: 1. 
Reststrecke 8 x der 


die vollspurige 
Seedorf-Sommerft eld Neubaustrecke« 
Crossen (Oder)-Sommerfeld als Nebenbahn mit den Bahnhöfen 
IV. Klasse Preichow-\Wellmitz, Tamnitz, Göhren (Kr. Crossen) 


und Räschen für den Personen-, Güter- und Gepäckverkehr | 
sowie für die Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen un« 


lebenden Tieren. Ausgeschlossen ist auf allen Bahnhöfen di« 
Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen. Die Bahnhöfe 
IV. Klasse Tamnitz und käschen erhalten nur eine beweeliche 
Rampe zur Verladung von Vieh in einbödige Wagen: 2. (die 
Reststrecke Kletzko-Lan genolingen der Neubaustreck« 
(Gnesen) Carlshof (Posen)-Deutschfeld 
durch gleichzeitig die ganze vollspurige, 39,26 km lange Neben- 
bahnstrecke (Gnesen) Carlshof (Posen)-Deutschfeld (Schokken) 
für den Personen-, Gepäck-, Expreß- und Güterverkehr sowie 
für die Abfertigung von Leichen und lebenden Tieren: 

e) im Bereich der sächsischen Staatseisenbahnen die neve, 


vollspurige, 1,93 km lange, nur dem Güterverkehr dienende 
Linie Wiesenbad-Platt ental. Die neue Linie zweier 


Linie Annabere-Flöha zwischen den 
Wolkenstein ab: an ihr liest nn 
dem nur W agenladungen zugelassen, 


aus der freien Strecke der 
Bahnhöfen Wiesenbad und 
der Bahnhof Plattental. auf 
sind. 


— Preußische Kleinbahnen. Über den Stand und die Ver- 
wendung der staatlichen Kleinbahnunter- 
stützungsfonds hat der „Berl. Act.“ folgendes in Er- 
fahrung gebracht: An Staatsbeihilfen sind bis zum Schlusse des 
‚Jahres 1913 a) bewilligt 124 305 791 M, b) in Aussicht gestellt 
179000 M. zusammen 124 484 791 M. PBeantraet sind noch 
3626000 M, insgesamt 128 110791 M. Der Kleinbahnunter- 
stützungsfonds beträgt zurzeit 127 500000 M. In 46 weiteren 
Fällen stehen Anträge auf Bewilligung von Staatsbeihilfen zu 
erwarten. Die bewilligeten und in Aussicht gestellten Staats- 
beihilfen verteilen sich — wenn man von den zum Bau und Be- 
triebe von drei Straßenbahnen gewährten Staatsbeihilfen in 
Höhe von 6785004 absieht — auf (129 vollspuriee und 75 
schmalspurige —) 204 vornehmlich für Zwecke der Landwirt- 
schaft bestimmte nebenbahnähnliche Kleinbahnen mit 8765 km 
Länge, d. i. 83% des Gesamtnetzes der genehmieten Bahnen. 
Auf 1 km nebenbahnähnlicher Kleinhahnen fallen durchschnitt- 


lich rund 14000 AM, auf 1km Vollspur rund 18000 A. 
auf 1 km Schmalspur rund 11000 #M Beihilfe. Auf die 
bewilligten Staatsbeihilfen sind bis zum Schluß des 
Etatsjahres 1912 112 967 5355 M. bis Ende Dezember 1913 


115182671 # zur endgültigen Zahlung gelanst. Das Aufkom- 
men an Rückeinnahmen betrug im Etatsiahr 1912 1 741 541 M, in 
den Vorjahren gelangten zur Vereinnahmung 10 041 288 M, zu- 
sammen 11782830 M. Davon kommen auf Zinsen 4163 397 M. 
auf Tilgungsbeträge 1813267 4. und auf Reingewinnanteile 
(Dividenden) 5806165 M. Unter der Annahme, daß sich die 
Selbstkosten des Staates für das eigene Geld auf etwa 4 % 


stellen, ist der Jahresaufwand des Staates für die bis zum 
Schluß des Etatsjahres .1912  zezahlten Staatsbeihilfen auf 


4518701 M zu beziftern. Da die Rückeinnahmen an Zinsen und 
Anteilen am Reingewinn (Dividenden) im gleichen Etatsjahre 
1451483 M betragen, so ergibt sich für den Staat ein Jahreszu- 
schuß von 3067218 AM oder 2,72 %. der bis zum Schluß des 
Etatsiahres 1912 insgesamt gezahlten Summe (im Vorjahre 
2818912 4 oder 2.66 %). Die Verzinsung des verausgabten 
Kapitalbetrages stellt sich demnach für das Etatsjahr 1912 auf 
4232 =-)18% (134 %). 


— Aachener Kleinbahn-Gesellschaft. Nach dem Geschäfts- 
bericht für 1913 hat das Berichtsjahr die Erwartungen durch- 
aus erfüllt. Die Aufwendungen in Bau und Betrieb haben sich 
als zweckmäßig und nutzbringend erwiesen. Die Gesamt- 

etriebslänge des Bahnnetzes einschließlich desjenigen der Rhei- 
nischen Elektrizitäts- und Kleinbahnen-A.-G. betrug 179,23 km 
(i. V. 195,25 km), das in den Unternehmungen angeleste Ge- 
samtkapital 20.72 (18.31) Millionen Mark, die Personenbeförde- 
rung 26 694000 (24699000) M und auf jedes Kilometer Bahn- 
länge : 148800 (140.900) Personen. Es wurden 9576 000 
(3251300) oder. auf iedes Kilometer Bahnlänge 53 400 
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(Schokken) und da-|' 


(52 800) Wasenkilometer geleistet. Die. Betriebseinnah- 
men: stiegen auf 323137 M (3028700  M), oder 


3 (32,78). Es wurden 
erzeugt und 8720 300 (10 620 080) 
Kwst. hinzubezogen. Einschließlich 174917 M (176166 M) Vor- 
trag und nach 239375 M (235 757 MA) Abschreibungen ergab 
sich ein Reingewinn von 738930 MH (648 389 M). Die Dividende 
betrug wieder 8% % auf das Jetzt voll berechtigte Aktienkapi- 
tal gleich 510 000 MA (425000 MA) und Vortrag 171148 M 
(174917 M). — Die Erfahrungen, welche die Gresellschaft bei 
ihrem zweiten Unternehmen. der Rheinischen Elektrizitäts- und 
Kleinbahnen-A.-G. gemacht hat. haben die Erwartungen weit 
übertroffen. Man könne in der Versorgung mit «lektrischem 
Strom mit erheblichen Fortschritten und Erfolgen rechnen, die 
noch auf keiner der einzelnen Abteilungen auf einen Stillstand 
deuten. Es seien weitere gute Betriebsergebnisse zu erwarten. 
Die Gesellschaft erhöhte ihre Dividende auf 8% % (7%. %). Am 
Ende des Jahres waren 26 762 (23 336) Glühlampen, 59 (108) 
Bogenlampen, 501 (415) Motore mit 3047 (2752) PS., insgesamt 
1609 (im Vorjahre 3669) Kw. angeschlossen. 


auf jedes Kilometer Bahnlänge auf Ba4l 
3538 854 (2603 623) Kst. 


Die Verkehrseinnahmen der sächsischen  Staatseisen- 
bahnen sind nach den vorläufigen Ermittelungen im 1, Viertel- 
Jahr 1914 gegenüber dem zleichen Zeitraum des Vorjahres sowohl 
im Personen- als auch im Güterverkehr nicht unwesentlich zu- 
rückgegangen. Im Personenverkehr betrugen sie 13 616100 AM. 
d. s. 826516 M — 572 % weniger als im 1. Vierteljahr 1913, und: 
im Güterverkehr 28 272000 M. d. s. 942 137 M — 3,22% weniger 
als im 1. Vierteljahr 1913. Die Gesamteinnahmen beziffern sich 
im 1. Vierteljahr 1914 nach den vorläufigen Ermittelunzen auf 
41 888100 M, während sie im 1. Vierteljahr 1913 nach den end- 
7 Die Minderein- 


gültigen Feststellungen 43 656 753 M betrugen. 
nahme stellt sich daher auf 1768653 M — 4,05 %. 

Der erhebliche Einnahmerückganz im Personenverkehr ist in 
erster Linie darauf zurückzuführen. daß das Osterfest in diesem 
Jahre erst in das 2. Vierteljahr fiel, während im Vorjahre der 
ÖOsterverkehr bereits den Verkehrseinnahmen des 1. Vierteljahres 
zugute kam. Im übrigen war die ungünstige Geschäftslage auch 
auf den Personenverkehr nicht ohne Einfluß. Der Monat Januar 
brachte infolge starker Schneefälle und anhaltenden Frostwetters 
einen ‚lebhaften Sport- und Ausflugsverkehr, der auch noch in 
der ersten, Hälfte des Monats Februar anhielt, während anderer- 
seits diese Witterungsverhältnisse den übrigen Verkehr zum Teil 
beeinträchtieten. Im Monat März litt der gesamte Reiseverkehr 
unter der Unbeständigkeit der Witterung. 

Der Rückgang der Güterverkehrseinnahmen ist um so bemer- 
kenswerter, als das 1. Vierteljahr 1914 2 Werktage mehr aufwies, 
als das 1. Vierteljahr 1913. Er ist in der Hauptsache auf die un- 
günstige Wirtschaftslage zurückzuführen. da, abgesehen von der 
andauernd gut beschäftigten chemischen Industrie, die wichtigeren 
Industriezweige, wie z. B. die Eisen- und Maschinen-, die Textil- 
und die keramische Industrie infolge schlechten Geschäftsgangzes 
weniger Rohstoffe bezogen und weniger Erzeugnisse versandten. 
Auch die Steinindustrie, die Kalk- und Sandgewinnung sowie die 
Bautätigkeit wurden außer durch die lange anhaltende Frost- 
periode durch die wirtschaftlichen Verhältnisse stark beeinträch- 
tigt, der Verkehr in Baustoffen war infolgedessen nur schwach. 
Im Kohlenverkehr zeigten sich (lie Wirkungen der geringeren Be- 
schäftigung der Industrie in einem erheblichen Rückgang der 
Steinkohlenbeförderung, während die längere Kälteperiode einen 
stärkeren Versand von Braunkohlen- und vor allem von Braun- 
kohlenbriketts zur Folge hatte. Der Bezug böhmischer Braun- 
kohlen ist auch in diesem Vierteljahr noch weiter zurückgegangen. 
Im Monat März hat die Wiederaufnahme der Bautätiekeit. der 
Bezug von Saat- und Düngemitteln zur Frühjahrsbestellune und 
anscheinend auch eine leichte Besserung in der Lage einierer 
Industrien wieder etwas belebend auf den Verkehr eingewirkt. 
Der Elbumschlagsverkehr ruhte in der zweiten Hälfte des Januar 
und in der ersten Hälfte des Februar infolge von Frost und Eis- 
sang vollständige und bald nach der Wiedereröffnung trat Hoch- 
wasser ein. sodaß er wiederum zeitweise eingestellt werden mußte. 
Erst im letzten Drittel des März entwickelte er sich wieder etwas 
besser, 


— Verkehr und Einnabmen der württembergischen Staats- 
eisenbahnen. Im März 1914 betrug die Bahnlänze 2098.95 km 
(wie im Vorjahr). Befördert wurden 5375000 (5 773.000) Per- 
soBen- und 1275453 (1217433) t Güter. Die. Einnahmen aus 
dem Personenverkehr betrugen 2580 000 M. weniger als im März 
1913: 191030 M, die aus dem Güterverkehr 4565 000 M. mehr: 
173078 M. Da das Osterfest in diesem Jahr nicht. wie im Vor- 
Jahr, in den Monat März fiel, so wurden dadurch die Einnahmen 
aus dem Personenverkehr ungünstig, die Einnahmen aus dem 
Güterverkehr dazezen günstig beeinflußt. In dem mit dem Monat 
März abgeschlossenen Rechnungsiahr 1913 betrugen die Ein- 
nahmen nach den bisherigen Feststellungen im ganzen 86 896 000 .M 
segen 86188033 AM im Vorjahr, sonach mehr: 707 967 M. 
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_—_ Vom Beirat der württembergischen Verkehrsanstalten. In 
Nr. 21, S. 340, haben wir über die letzte Sitzung des Beirats vom 
7. März d. J. kurz berichtet. Nach dem „Schwäh. Merkur“ vom 
21. d. M. hat Präsident v. Stieler in dem schon erwähnten Über- 
blick, den er in dieser Sitzung über die Lage der Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen und die daraus zu ziehenden 
Folgerungen gab, u. a. ausgeführt: 

Bei der Beratung des letzteren Fahrplans im Februar 1913 
habe er bekannt geben können, daß die Einnahmen aus dem 
Personenverkehr noch in erfreulicher Steigerung begriffen seien. 
Weniger günstig habe es schon damals mit der Entwicklung 
des Güterverkehrs gestanden, und die Eisenbahnverwaltung habe 
darin ein Anzeichen zu erblicken gehabt für einen Konjunktur- 
rückgang, unter dem später auch der Personenverkehr zu leiden 
haben würde. Diese Sorge sei begründet gewesen. Im Etats- 
jahr 1913 seien die Personenverkehrseinnahmen in einzelnen Mo- 
haten zurückgeblieben hinter denen der entsprechenden Monate 
des Vorjahrs und man dürfe nach den Ergebnissen der ersten 
zehn Monate dieses Etatjahres vielleicht gerade noch damit rech- 
nen, daß man den Ktatsatz erreiche und mit einem etwa um 
{00000 ‚MA höheren Betrag abschließe als im Voriahr. Auch 
im Güterverkehr seien in einzelnen Monaten Mindereinnahmen 
eerenüber dem Vorjahr zu verzeichnen gewesen, Daß die Ver- 
waltung nicht in der Lage sei. die laufenden Ausgaben ent- 
sprechend dem Stillstand oder Rückgang der Einnahmen alsbald 
herabzusetzen, sei bekannt. Dazu komme, daß die Verwaltung 
auch in diesem Jahr namhafte Aufwendungen zugunsten des 
Personals. vor allem zur Verbesserung der Dienstverhältnisse, 
zu machen gehabt habe, eine Bewegung, die noch nicht beendet 
sei. So habe man in sichere Aussicht zu nehmen, daß das Etat- 
jahr 1913 weit weniger günstig abschließe, als die beiden Vor- 
jahre. Unter diesen Umständen habe sich die Generaldirektion 
die Frage vorlegen müssen, ob sie in der Lage sei, dem Ministe- 
rium eine Vermehrung der Personenzugleistungen für die kom- 
mende Fahrplanperiode zu empfehlen. Die Generaldirektion habe 


iedoch zeglaubt, keine erundsätzlich ablehnende Stellung ein- 
nehmen zu sollen, darauf vertrauend, daß mit der auch von 


anderer Seite in Aussicht gestellten Besserung der allgemeinen 
Wirtschaftskonjunktur auch wieder eine Steigerung des Verkehrs 
eintreten werde. Immerhin aber werde man begreifen, daß für 
die Eisenbahnverwaltung eine gewisse Zurückhaltung geboten 
erschienen sei. Nach dem dem Beirat vorliegenden Fahrplan- 


entwurf sollen im Jahresdurchschnitt täglich 681 km — 1,44 N. 
während der Sommermonate täglich 768 km — 1.57 %. während 
der Wintermonate täglich 619 km = 135% mehr Kilometer 


sefahren werden als im Vorjahr. Die Zugleistungen auf neu 
zu eröffnenden Strecken seien hier nicht eingerechnet. Die Ver- 
mehrung verteile sich auf alle Arten von Zügen. In 288 Num- 
mern. einer Rekordziffer, seien die Änderungen zusammenge- 
stellt. die nach den Anträgen der Generaldirektion der neue Fahr- 
plan bringen werde. Die Generaldirektion werde darauf Be- 
lacht zu nehmen haben, daß künftig die Verschiebungen im 
Fahrplan wieder auf ein bescheidenes Maß zurückgeführt werden. 
Die Generaldirektion sei der Überzeugung, daß auch diese Be- 
strebungen vom Beirat unterstützt werden, wie sie auch der Über- 
zeuzung sei, daß der Beirat bei der Beurteilung des Fahrplan- 


entwurfs die ihm bekannten finanziellen Gesichtspunkte nicht 
eanz außer acht lasse. In dieser Beziehung zestatte er sich 
noch anzuführen, daß nach der Statistik des Reichseisenbahn- 


amts für 1912 bei den württembergischen Staatsbahnen nicht nur 
die Einnahme auf das Personenkilometer mit 231 8 gegen den 
Reichsdurchschnitt von 2,36 8 zurückbleibe, sondern daß na- 
mentlich die Einnahme auf das Zugkilometer nur 1,92 N betrage 
geren einen Reichsdurchschnitt von 2,11 M. Wenn man erwäge, 
daß heute die Kosten eines Zugkilometers ohne Berücksichtigung 
ler Kosten der Bahnanlagen und des Stationsdienstes inindestens 
zu 1,50 M zu veranschlagen seien, so ersehe man daraus, daß 
lie Verwaltung bei der Bedienung des Personenverkehrs ein 
Geschäft nicht machen könne. Aus der reichen Ausstattun« 
unseres Personenzugfahrplans möge der Beirat daher ersehen, daß 
sich die Eisenbahnverwaltung nicht in erster Linie von finan- 
ziellen Erwägungen leiten lasse. sondern daß sie sich der volks- 
wirtschaftlichen Aufgabe ihres Unternehmens voll bewußt sei. 
Im Laufe der Verhandlungen wurde auch die Frage des Be- 
f{ehlstabs erörtert. Präsident v. Stieler erklärte, daß die 
Frage bei der Generaldirektion noch in Behandlung sei. Die 
neue Art der Erteilung des Abfahrauftrags sei mit Ausnahme 
von Bayern, Baden und Württemberg in ganz Deutschland ein- 
zeführt worden mit Rücksicht auf die Vorteile, die namentlich 
in Hinsicht auf die Raschheit der Zugabfertisung zu erwarten 
seien. Dies falle in Württemberg ziemlich hoch ins ‚Gewicht. 
weil es bekanntlich die verhältnismäßig größte Zahl von Statio- 
nen habe. Das Verfahren habe so viele Vorteile, daß die. Ge- 
neraldirektion einen Antrag auf Finführung an das Ministerium 
wohl stellen werde. Fin Mitglied des Beirats befürwortete hierauf 
die Einführung des Befehlstabs. Dem Unfug, der in Württem- 
berg besonders stark sei, daß die Leute so lange vor dem Wagen 
herumstehen und erst im letzten Augenblick einsteigen, werde 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


so endlich gesteuert werden;: das neue Verfahren werde das 
reisende Publikum rasch zur Ordnung erziehen. Präsident 
v. Stieler stellte sodann fest, daß vom Beirat keinerlei Bedenken 
gegen die Einführung der neuen Abfertigungsart vorgebracht 
worden seien. 


—_ Frachtnachlaß bei Ausnutzung des Ladegewichts. Im 
Juni v. J. hatten die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin 
unter Berufung auf die Handelsverträge bei der preuß. Staats- 
bahnverwaltung beantragt, den :im internen deutschen 
Verkehr zugestandenen Frachtnachlaß für die Ausnutzung des 
Ladegewichts der Wagen von 15 und mehr Tonnen Tragfähigkei- 
auch im Verkehr mit dem Auslande zu gewähren. Wie den 
Ältesten jetzt amtlich mitgeteilt wird, sind in den deutsch- 
österreichischen Verkehren die Verhandlungen bereits abge- 
schlossen. Der Frachtnachlaß wird in beiden Verkehrsrichtun- 
gen bei den nicht an das Ladegewicht gebundenen Tarifen für 
die deutschen Strecken gewährt werden. Ausgeschlossen von 
der Vergünstigung sind nur Kohlen, Koks und Briketts. Die 
Aufstellung seines entsprechenden Tarifentwurfs ist bereits 
einem Beamtenausschuß übertragen worden. Die Verhandlun- 
gen bezüglich der übrigen Auslandsverkehre schweben noch. 


—_ Geheimer Ministerialrat Ernst Ehlers. Der seitherige 
Generaldirektor der Großherzoglich mecklenburgischen Staats- 
bahnen, Geheime Ministerialrat Ernst Ehlers, ist, wie 
bereits früher mitgeteil, am 1. April d. J. nach 23 Jährigem 
segensreichem Wirken in den Ruhestand getreten. Seinen 
Verdiensten wurde bei dieser Gelegenheit vom Großherzog von 
Mecklenburg durch Verleihung des Titels Exzellenz der Aller- 
höchsten Anerkennung Ausdruck verliehen. Die Geschichte 
des Wirkens Ehlers’ ist zugleich die der Eisenbahnen des Lan- 
des, deren Verstaatlichung er anregte und durchgeführt hat. 
Im Jahre 1874 als Ministerialassessor ins Großherzogliche Mi- 
nisterium des Innern berufen, wurde ihm auch das Referat in 
Eisenbahnsachen übertragen; 1879 wurde er zum Ministerialrat 
befördert und als im Jahre 1885 für die Privatbahnen — mit Aus- 
nahme der Friedrich-Franz-Eisenbahn — ein Großherzogliches 
Eisenbahn-Kommissariat errichtet wurde, wurde ihm dessen 
Verwaltung im Nebenamt übertragen. Hier reifte in ihm der 
Gedanke und Vorschlag zur Verstaatlichung der 
schen Privatbahnen und damit der Vereinigung der Bahnen in 
Mecklenburg-Schwerin zu einem Staatsbahnnetz. Am’i: Apıd 
1891 war die Verstaatlichung beendet, die allerdings nicht ohne 


nur unter der etwas eigenartigen Bedingung angenommen, daß 
für etwaige Fehlbeträge nicht das Land, sondern die Groß- 
herzogliche Renterei aufzukommen habe. Ehlers wurde als 
Generaldirektor mit dem Vorsitz in der Großherzoglichen Gene- 
raldirektion der Staatsbahnen betraut; er hatte die Genugtuung, 
daß die Eisenbahnen sich im Laufe der Jahre so überraschend 
gut entwickelten, daß alle Befürchtungen wegen Inanspruch- 
nahme der Garantie gegenstandslos geworden sind. Im ersten 
Jahre nach der Verstaatlichung betrugen die Eisenbahnein- 
nahmen mit der noch nicht verstaatlichten Bahn Wismar-Karow 
7.03 Millionen, die Ausgaben 4,43 Millionen Mark. Im Jahre 
1912/13 waren die Einnahmen auf 23,55 Millionen, die Ausgaben 
auf 17,50 Millionen gestiegen, so daß der Überschuß von 2.60 
Millionen auf 6.05 Millionen Mark anwuchs. Folgt man der 
Rechnung im Einzelnen, 
Finanzwirtschaft. die dem Lande eine wichtige Einnahmequelle 
erschloß, dabei aber auch der Wohlfahrt der Beamten gebüh- 
rend Rechnung trug. Auf Ehlers’ Anregung und Betreiben ins- 
besondere ist auch die am 1. Oktober 1903 eröffnete Dampf- 
fährenverbindunge Warnemünde-Gjedser zurückzuführen. Die 
„Mecklenburgische Zeitung“, der wir die vorstehenden Angaben 
entnehmen, stellt Ehlers das rühmende Zeugnis aus, daß er es 
mit eisernem Fleiß und großer Pflichttreue, unterstützt durch 
ein vorzügliches juristisches Urteil und eine ganz besondere 
Begabung für alle praktischen Fragen des wirtschaftlichen 
Lebens, verstanden habe, sich nicht nur in die vielseitigen ad- 
ministrativen und technischen Fragen einer Finanzverwaltung 
eründlich einzuarbeiten, sondern auch anerkannt Tüchtiges in 
seiner verantwortungsvollen Stelle zu leisten. Seine Verdienste 
um die Verstaatlichung der Landeseisenbahnen und deren Ent- 
wicklung werden ihm unvergessen bleiben. 
an ihn auch in den Kreisen seiner Eisenbahner fortleben wird, 
bekunden die ihm am Tage seines Scheidens aus dem Dienste 
von Vertretern aller Kreise der Eisenbahnbediensteten gewid- 


ter. Beamten und Mitglieder der Generaldirektion 
denken gestiftete Ehrengabe. 


Als Nachfolger Sr. Exzellenz Ehlers wurde Ministerialrat 
Dahse zum Generaldirektor der Großherzo 
Franz-Eisenbahn berufen. Auch er hatte sich von Anfang an 
der juristischen Laufbahn gewidmet. Er wurde 1909 als Hilfs- 
arbeiter in das Großherzogliche Ministerium des Innern be- 
rufen, wurde 1909 zum Ministerialassessor, 1910 zum Ministerial- 


mecklenburgi- 


so erkennt man die wohlerwogene- 


lichen Friedrich- 


Schwierigkeiten vonstatten ging, denn vom Landtag wurde sie 


Daß der Gedanke 


meten Abschiedsworte und die ihm unter Beteiligung der Arbei- 
zum An- 


E2 


 Eisenbahndirektion Augsbure. 
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rat ernannt. Im Ministerium war er seit mehreren Jahren Re- , Tagfahrt“ zur Einvernehmung der Prioritätenbesitzer über- 
ferent für das Eisenbahnwesen. Für sein neues, verantwor- reicht. Die Einvernahme bezieht sich auf die von der Südbahn 


tungsvolles Amt folgen ihm die besten Wünsche. 


Personalnachrichten. Bei den bayerischen Staats. 
eisenbahnen wurde befördert zum Regierungsrat der Vorstand 
der Betriebsinspektion II München, Direktionsrat Eber- 
meyer; berufen: Regierungsrat Reif in Miltenberg an die 
Oberbauinspektor Will in 
München an die Bahnstation Freising als deren Vorstand und 
Eisenbahnassessor Illing in Regensburg an das Verkehrsamt 
der Staatseisenbahnen rechts des Rheins in München. 

Bei den württembergischen Staatseisenbahnen wurde 
der tit. Finanzrat Hindennach, Vorstand der Eisenbahn- 
betriebsinspektion Tübingen, zum Vorstand der Eisenbahn- 
hauptmagazinverwaltung in Eßlingen mit der Dienststellung 
eines Finanzrats befördert. 


Österreich. 


— Der Wiener Osterverkehr der österreichischen Staats- 
bahnen. Das schöne Frühlingswetter hatte am Östersonntag und 
Östermontag sowie am Karsamstag auch bei den Staatsbahnen 
einen äußerst lebhaften Andrang zur Folge; der Massenverkehr 
dieser Tage konnte jedoch dank den getroffenen Vorkehrungen 
anstandslos abgewickelt werden. Die außergewöhnliche Leistung 
der Staatsbahnen ergibt sich schon daraus, daß außer den fahr- 
planmäßigen, mit vermehrten Wagen geführten Zügen von den 
Wiener Bahnhöfen während dieser Feiertage nicht weniger als 
220 Sonderzüge abgelassen werden mußten, wovon 78 auf den 
Flugfeldverkehr vom Ostbahnhofe, die anderen auf den Fernver- 
kehr entfallen. Insgesamt waren auf den Wiener Bahnhöfen 
684000 Reisende zu befördern. Die höchste Ziffer zeiste der 
Westbahnhof mit 277000 Personen, dann folgen der Franz- 
Josef-Bahnhof mit 160500 Personen, der Nordbahnhof mi t 
78700, der Nordwestbahnhof mit 72700 und der Ostbahnhof init 
94500 Personen; von der letztgenannten Ziffer kamen 31 300 
Personen auf den Flugfeldverkehr. Zu den 684 300 Reisenden 
der Staatsbahnstrecken kommen noch 455 800 Personen, die an 
den beiden Osterfeiertagen die Wiener Stadtbahn und die Ver- 
bindungsbahn benutzten. Die Staatsbahnen einschließlich der 
Stadt- und Verbindungsbahn hatten daher in Wien während der 
Österfeiertage die ansehnliche Gesamtzahl von 1140 000 Pier- 
sonen zu befördern. AN: 


— Lokomotiv- und Wagenbestellungen der österreichischen 
Staatsbahnen. An die österreichischen Lokomotiv- und Tender- 
fabriken hat das Eisenbahnministerium vor kurzem mit der letz- 
ten Teilbestellung insgesamt für das erste Halbjahr 1914 die end- 
gültige Bestellung von 9 Lokomotiven, und zwar 11 Schnellzug-. 
8 Personenzuge- und 73 Güterzuglokomotiven sowie zwei 
schweren Gebirgslokomotiven nebst 82 Tendern vergeben. Die 
Beschaffungskosten für diese Bestellung von Lokomotiven und 
Tendern betragen rund 11 Millionen Kronen. Ferner ist in den 
letzten Tagen bei den österreichischen Wagenfabriken mit der 
letzten Teilbestellung inezesamt für das erste Halbjahr 1914 auch 
die feste Bestellung von 664 Wagen erfolgt. 242 Personenwagen. 
darunter 84 vierachsige Personenwagen, 68 Dienstwagen und 
332 gedeckte und 22 offene Güterwagen. Die Beschaftungs- 
kosten für diese Lieferung betragen rund 8,5 Millionen Kronen. 
Die Lieferungsfristen sind derart erstellt, daß die für den 
Schnell- und Personenzuedienst bestimmten Fahrbetriebsmittel 
im Laufe des kommenden Sommers voll zur Benutzung gelangen. 


— Straßenbahnunglück in Südtirol. Am 21. April ist ein Zug 
der Lokalbahn San Michele-Mezzolombardo und ein Zug der Linie 
Das Unglück 
ereignete sich nachmittag um 4 Uhr 35 Minuten in der Nähe der 

Teuzungsstelle der von Trient nach Mezzolombardo hinauf- 


_ führenden Bahnlinie der Südbahn, der sogenannten Rettallinie, mit 


der elektrischen Nonstalbahn Trient-Male. Der elektrische Motor- 
wagen fuhr an der Kreuzungsstelle in den Güterzug der Retta- 
linie hinein. Der Anprall war so heftig, daß der Motorwagen 
umstürzte. Im Motorwagen befanden sich Fahrgäste, darunter 
die Gattin des Advokaten Dr. Ossanna aus: Mezzolombardo. Diese 
wurde durch den Zusammenstoß sogleich getötet. Die übrigen 
Reisenden erlitten mehr oder weniger schwere Verletzungen. Am 
schwersten verletzt wurde der Zugführer des Südbahngüter- 
zuges dem beide Füße abgequetscht wurden. Die Ursache des 

nglücks konnte noch nicht ermittelt werden, da die Aussagen 
des beteiligten Personals einigermaßen voneinander abweichen. 
Jedenfalls aber liegt entweder eine falsche Signalstellung oder 
eine Nichtbeachtung der Signale vor. 


— Überreichung des Gesuches um 
Drioritätenbesitzer. 
beim Handelsgericht 


Einberufung der Südbahn- 
Am 17. April hat der Prioritätenkurator 
Wien das Gesuch um „Anordnung einer 


erstatteten bekannten Vorschläge. Mit der Einberufung durch 
die Kuratelbehörde ist ein entscheidender Schritt in der seit 
Jahren auf der Tagesordnung stehenden Sanierungstätigkeit ge- 
schehen. In dem Gesuch des Kurators wird der Gang der Ver- 
handlungen über ein Abkommen seit dem Jahre 1908 skizziert 
und der Kuratellbehörde der Entwurf über die von der Südbahn 
in Vertragsform gekleideten Vorschläge zur Genehmigung unter- 
breitet. Die Versammlung dürfte für die letzte Woche des 
Monats Mai, vor der Generalversammlung der Südbahnaktionäre, 
anberaumt werden. In den nächsten Tagen werden auch die 
Kuratoren der Besitzer von vier- und fünfprozentigen Südbahn- 
prioritäten um die Einberufung ansuchen. Aus diesen Tat- 
sachen ist zu schließen, daß die österreichische Regierung ihre 
Zustimmung zu dem Entwurf gegeben hat. Dieser Entwurf 
wird sowohl beim Handelsgerichte als bei den Kuratoren zur 
Einsicht aufgelegt werden. 


— Zum Umbau des Wiener Westbahnhofes. Das technische 
Projekt dieses Umbaues ist bereits vollständig abgeschlossen. 
Der Umbau wird sich allmählich vollziehen, da ja der Verkehr 
nicht unterbrochen werden darf. Statt der vier Gleise wird Jer 
neue Bahnhof, wie wir in Nr. 22, S. 358 d. Ztg. berichtet haben. 
acht Gleise erhalten. Die Befürchtung, daß der neue Bahnhof 
wieder zu klein sein werde. wird an maßgebender Stelle als un- 
berechtigt bezeichnet. Im Gegenteil. der Bahnhof wird nahezu 
2% Mal so groß sein wie der jetzige. da sich seine Räume in zwei 
Stockwerke verteilen werden. Die Post wird in eigenen Räumen 
arbeiten. Auch die Gepäcksaufgabe und -Übernahme wird in 
großen, eigenen Räumen erfolgen. Für das Publikum wird eine 
große Reihe zweckentsprechender Räumlichkeiten vorhanden 
sein. Es wird nicht nur ausreichend bequeme Warteräume 
zeben, sondern auch Wasch- und Badezimmer, Räume für Hand- 
und Fußpflege. ein ärztliches Ördinationszimmer, einen Aufent- 
haltsraum für Kranke, die sich von der Ankunft bis zur Weitar- 
fahrt im Bahnhof aufhalten wollen, usw. Auch der äußere An- 
blick des Westbahnhofes wird vom Gürtel ein sehr günstiger 
sein, da die Anhöhe, auf die man jetzt emporsteigen muß, abge- 
graben werden wird. 


— Fahrplanänderungen anläßlich des Baues des zweiten 
Gleises Schwarzach-St. Veit-Wörgl. Die Bauarbeiten zur Her- 
stellung des zweiten Gleises in der Strecke Schwarzach-$t. Veit- 
Wörgl werden im kommenden Sommer voraussichtlich auf der 
sanzen 126 km langen Baustrecke im vollen Umfange im Gange 


sein. Es ist unvermeidlich, daß bei der sroßen Ausdehnung der 
Baustrecke Störungen in der fahrplanmäßigen Abwicklung des 


Zugverkehrs dadurch verursacht werden, da viele Baustellen lang- 
sam befahren werden müssen. Die so entstehenden kleineren Ver- 
spätungen der Züge erfahren durch das Abwarten von Gegen- 
zügen in den Kreuzungsstationen eine weitere Vergrößerung. 
Da sich derartige Verspätunzen auf die Anschlußstrecken fort- 
pflanzen und empfindliche Störungen des Zugverkehrs auch auf 
diesen letzteren Strecken verursachen, hat die Staatsbahnverwal- 
tung zur Sicherung einer zeordneten. und fahrplanmäßigen Ab- 
wicklung des Zugverkehrs der westlichen und südlichen Linien 
der Staatsbahnen für den Sommerdienst 1914 eine den bestehen- 
den Ausnahmeverhältnissen tunlichst Rechnung tragende Ände- 
rung des Fahrplans der personenführenden Züge durchgeführt. 
Obwohl bei der Erstellung des neuen Aushilfsfahrplans, welche 
durch die notwendige Berücksichtigung der zalılreichen Anschluß- 
verbindungen außerordentlich erschwert war, mit der größten 
Sorgfalt vorgegangen wurde. war es doch nicht möglich, alle 
bestehenden Verbindungen nach und von den Seitenlinien unge- 
schmälert aufrecht zu erhalten, und es mußten in der kommenden 
Sommerfahrordnung einire allerdings minder wichtige Anschlüsse 
aufgelassen werden. Da sich ferner auch die Notwendigkeit er- 
zeben hat, in einzelnen Übergangsstationen zur Verringerung der 
Aufenthaltsdauer die Verschubarbeiten entbehrlich zu machen 
oder doch zu vereinfachen, sowie zur Erzielung einer größeren 
Fahrgeschwindiekeit in den Bergstrecken das Zuzgewicht einzelner 
besonders schwer belasteter Schnellzüge möglichst herabzumin- 
dern, mußte gleichzeitix auch die vorübergehende Auflassung ein- 
zelner erfahrungsgemäß schwach besetzter direkter Wagenkurse 
verfügt werden. 

Im nachstehenden werden die wesentlichsten, im Zusammen- 
hange mit dieser Maßnahme stehenden Änderungen im Zugver- 
kehr angeführt: Bei den Nachtschnellzügen Wien Westhahnhof- 
Selzthal-Arlbere-Paris beziehungsweise umgekehrt (Wien West- 
bahnhof ab 7 Uhr 50 Minuten abends an 7 Uhr 10 Minuten früh). 
entfällt die Führung des direkten Wagens zwischen Graz und 
Innsbruck. der Verkehr des Wagens wird auf die Strecke Graz- 
Selzthal eingeschränkt. Der Aufenthalt in St. Johann i. T. in 
der Fahrtrichtung von Wien wird aufgzelassen. Die Einstellung 
der Aufsichtswagen in diese Züge zwischen Innsbruck und der 
Schweiz unterbleibt, — Der Tagesschnellzug Paris-Arlberg-Selz- 
thal-Wien Westbahnhof erhält ab Schwarzach-St. Veit eine spätere 
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Lage und wird in Wien Westbahnhof statt um 5 Uhr 25 Minuten 
nachmittags erst um 5 Uhr 50 Minuten nachmittags eintreffen, 
‚lie Anschlüsse in Stainach-Irdning (nach Bad Aussee) und in 
Amstetten (nach Linz) können nicht erreicht werden, jedoch 
wird diese Anschlüsse für den lokalen Verkehr ab Selzthal der 
vorausverkehrende Personenzug (Selzthal ab 12 Uhr mittags, Am- 
stetten an 3 Uhr 36 Minuten nachmittags) vermitteln. — Der 
Tagesschnellzug Wien-Salzburg-Innsbruck H. B. wird in Inns- 
bruch H. B. um 9 Uhr 46 Minuten abends eintreffen und der 
Gezenzug von: Innsbruck H. B. um 7 Uhr 30 Minuten früh ab- 
fahren. — Die Tagesschnellzüge Wien Westbahnhof-Selzthal- 
Brezenz erfahren in der Strecke Bischofshofen-Bregenz (Lindau) 
eine Verlegung. Bregenz an 12 Uhr 10 Minuten nachts, Bregenz 
ab 5 Uhr 53 Minuten früh. — Der von Wörgl um 11 Uhr 56 Mi- 
nuten vormittags nach Salzburg abfahrende Personenzug trifft in 
Schwarzach-St. Veit erst um 4 Uhr 2 Minuten nachmittags ein, 
wodurch er dort den Anschluß an. den Schnellzug nach 
Salzburg (Schwarzach-St. Veit ab 3 Uhr 39 Minuten nachmit- 
tags), sowie an den Personenzug nach Villach (Schwarzach-St. 
Veit ab 3 Uhr 50 Minuten nachmittags) verliert; in weiterer Folge 
mußte auch der gegenwärtig von Bischofshofen um 4 Uhr 28 Mi- 
nuten nachmittags nach Selzthal abfahrende Personenzug um 
48 Minuten später gelegt und dessen Anschluß in Stainach-Ird- 
nine Richtung nach Bad Aussee aufgegeben werden; gleichzeitig 
wird jedoch in Bischofshofen ein neuer Anschluß an den von 
Salzbure um 3 Uhr 55 Minuten nachmittags abfahrenden Schnell- 
zu& hergestellt. — Die Verbindung. von dem in Schwarzach-S$t. 
Veit im Sommerdienste um 12 Uhr 41 Minuten nachmittags von 
Salzburg eintreffenden Schnellzuge zum Personenzuge nach Inns- 
bruck. der Schwarzach-St. Veit bereits um 12 Uhr 11 Minuten 
nachmittags verläßt, entfällt; mit dem von Salzburg um 10 Uhr 
35 Minuten vormittags abfahrenden Schnellzuge wird indes der 
Anschluß zum genannten Personenzug in Schwarzach-St. Veit er- 
reicht. 

Nach Beendizung der Bauarbeiten, und zwar spätestens mit 
1. Mai 1915. werden selbstverständlich die früheren Anschlüsse 
wieder hergestellt und die Fahrdauer der Züge wieder auf das 
frühere Ausmaß zekürzt werden. Der sodann zur Durchführung 
eelanzende doppelzleisige Betrieb der ganzen Strecke Wien-Salz- 
burg-Bischofshofen-Innsbruck wird weitere Fahrplanverbesserun- 
een. insbesondere im durchgehenden Schnellzugverkehre, ermög- 
lichen. 


— WVerkehrsverbesserungen auf dem Prager Franz Joseph- 
Bahnhofe. Am 1. Mai d. J. wird dort der meuhergestellte zweite 
Inselbahnsteie dem Verkehr übergeben werden. Der genannte 
Bahnhof wird nunmehr mit drei Bahnsteigen— wovon der zweite 
und dritte Inselbahnsteige sind — ausgestattet sein. Grleich- 
zeitie zelangen die elektrisch betriebenen Gepäckaufzüze auf 
den einzelnen Gepäckbahnsteigen in Tätigkeit. 


Ungarn. 


— Brand der Werkstätte der Staatsbahnen in Debreezen. Wie 
bereits in Nr. 32, S. 518 d. Ztge. kurz mitgeteilt. entstand in der 
Nacht vom 18. zum 19. d. M. in dieser Werkstätte ein Feuer, das 
beinahe die ganze Werkstättenanlage einäscherte. Die Wagen- 
montierungsabteilung fiel gänzlich der verheerenden Feuers- 
brunst zum Opfer. In dem 300 m langen und 100 m breiten Bau 
standen 130 Güter- und 40 Personenwagen, die alle vernichtet 
wurden. Die Feuerwehr sowie die rasch ausgerückte Militär- 
hereitschaft waren dem Feuer gegenüber fast machtlos und muß- 
ten sich auf dessen Bindämmung beschränken. Der Wind trug 
die Funken weit über die Stadt hinaus. In der Stadt herrschte 
eroßer Schrecken. da sein wahrhafter Funkenregen über die 
Häuser niedergine. doch fingen nur zwei Häuser Feuer. Es 
brannten fünf Werkstättengebäude zugleich. Mit großer Mühe 
eelang es der Feuerwehr, das Petroleum- und Öllager vor den 
Flammen zu bewahren. die dort furchtbares Unheil angerichtet 
hätten. In der Werkstätte waren 280 Arheiter beschäftigt, von 
denen drei bei dem Löschversuche verletzt wurden. Die Staats- 
hahndirektion hat behufs Untersuchung eine Kommission nach 
Debrecezen 'entsendet. Die Untersuchung ist im Gange, doch 
konnte die Brandursache bisher noch nicht festgestellt werden 
Der Schadenbetrag ist jedoch bereits bekannt. Er heträgt für 
das Rollmaterial und Fahrbetriebsmittel 815 000 Kr.. für die ein- 
eäscherten Gebäude rund 1 Million Kronen an zugrunde ge- 
cangenen Werkzeugen und Maschinen 200000 Kr., so daß der 
Gesamtschaden 2 Millionen Kronen übersteigt. Die in der ver- 
nichteten Wagenmontierungs-Ahteilung beschäftieten Arbeiter 
werden vorläufie in der zu erbawenden vorläufigen Notwerk- 
stätte beschäftigt werden. 


— Eine neue Marchbrücke an der österreichisch-ungarischen 
Landesgrenze. Auf der zweigleisigen Hauptbahn Budapest- 
Marchegg besteht bekanntlich bei der eingleisigen Marchbrücke 


an der österreichisch-ungarischen Landesgrenze eine Gleis- 
verschlingung, welche auf den äußerst angewachsenen. Verkehr 
eine sehr nachteilige Rückwirküung übt, und wodurch auch die 
Verkehrssicherheit einigermaßen gefährdet ist. (Für die lort- 
währende Steigerung des dortigen Verkehrs ist es bezeichnend, 
daß die Zahl der Züge seit 1908 gewachsen ist in dem Jahre 1912 
allein von 17696 auf 19426. Die Zugleistung war auf der 
Strecke Pozsony (Preßburg)-Landesgrenze im Jahre 1908 
2892499 Zugkilometer, im Jahre 1912, also vier Jahre später, 
bereits 3194769. Die Zahl der geleisteten Tonnenkilometer 
stiee innerhalb dieses Zeitraumes von 108392092 auf 
132167546.) Die Beseitigung der erwähnten Gleisverschlin- 
gung mit Hilfe einer neuen zweigleisigen Marchbrücke war be- 
reits im Jahre 1897 ins Auge gefaßt und es wurden die Kosten 
für diesen Bau in der Reihe der auf Grundlage des (Hesetzes 
XXX vom Jahre 1897 auszuführenden Arbeiten bereits ver- 
anschlagt. Jedoch reiften die langwierigen Verhandlungen mit 
der ehemaligen österreichisch-ungarischen Staatseisenbahn- 
gesellschaft und später, nach der Verstaatlichung der Linien 
der erwähnten Gesellschaft, mit dem k. k. österreichischen 
Pisenbahnministerium — die Brücke wird zur Hälfte ungarischen, 
zur Hälfte österreichischen Boden überbrücken — erst in letzter 
Zeit derart, daß dieser Bau in den ungarischen Staatsvoranschlag 
für das Budgetjahr 1914/15 neuerdings aufgenommen werden 
konnte. Der Bau wird voraussichtlich im kommenden Sommer 
beginnen. 

Für die Lösung der technischen Aufgabe wurden mehrere Pläne 
auszearbeitet, von denen im Einvernehmen mitdem k.k. Eisenbahn- 
ministerium jener Plan angenommen wurde, der unterhalb der be- 
stehenden Marchbrücke eine neue, ebenfalls eingleisige March- 
brücke vorsieht. Im Laufe der mit der ehemaligen österreichisch- 
ungarischen Staatseisenbahngesellschalt vor Jahren gepflogenen 
Verhandlungen stand eine andere Lösung im Vordergrund, diese 
sah eine Brücke zwar mit vorläufig eingleisigem Oberbau, jedoch 
mit einem Unterbau für zwei Gleise vor, so daß später nach Be- 


darf die Brücke mit dem zweiten Gleis ergänzt werden konnte. 


Für diesen Fall wollte man seinerzeit die alte Brücke ausschließ- 
lich dem Verkehr der Marchtaler Linie überlassen, und zur Be- 
dienung der zweigleisigen Hauptlinie die neue zweigleisige Brücke 
verwenden. 

Die jetzige endgültige Lösung beruht auf der Annahme, daß die 
Station Devenyujifalu 
auch schon durchgeführten Erweiterungsarbeiten in Zukunft ge- 
eignet sein wird, auch die Züge der Marchtallinie aufzunehmen, 
so daß die Notwendigkeit einer eigenen Brücke für die genannte 
Linie von selbst entfällt. Durch die direkte Einführung der 
Züge (er Marchtallinie in die erweiterte Station Devenyujfalu 
wird zugleich erreicht, daß die Hauptlinie von Budapest bis 
Marcheeg ohne Unterbrechung eine vollkommen zweigleisige 
Bahn wird, und der Mißstand vermieden. daß diese Linie auf 
offener Strecke in die Hauptlinie einmündet. 
Kronen  betragenden Kosten der neuen Brücken werden zur 
Hälfte von den ungarischen, zur anderen Hälfte von den öster- 
reichischen Staatsbahnen gedeckt. Der Bau wird voraussichtlich 
im Herbst des nächsten Jahres vollendet werden. 


Übrige europäische Länder. 
— Der Arbeiterstreik am Simplontunnel. 


1200 Arbeiter, über den in Nr. 31 S. 504 d. Ztg. bereits kurz be- 
richtet wurde. hat nicht so schnell beendet werden können, als 
es im Interesse des Bauunternehmens erwünscht gewesen wäre. 
Über die Ursachen und den bisherigen Verlauf der Bewegung 
gibt die „Neue Züricher Zeitung“ eine ausführliche Schilderung, 
aus der wir folgendes entnehmen. 

Der zweite Simplonstollen wird bekanntlich von den Schweize- 
rischen Bundesbahnen in eigener Regie ausgeführt. 
ten sind gleichzeitig im Norden (Brig) auf schweizerischem Ge- 
biet und im Süden (Iselle) auf italienischem Boden in Angriff 
senommen worden. Bisher hatte auf beiden Seiten Ruhe und 
Zufriedenheit geherrscht. Die Arbeiten gingen normal vor sich. 
Die Bauleitung zahlt den italienischen Arbeitern Löhne, die um 
etwa 40 % diejenigen überschreiten, die in Italien in ähnlichen 
Betrieben gezahlt werden. Dazu tritt eine Prämie für höhere 
Arbeitsleistung; bei Krankheiten und Unfällen wird mehr ze 
zahlt. als es die italienischen Gesetze vorschreiben. 

Im Frühjahr begann die „Camera del Lavoro“ in Iselle durch 
ihren Sekretär eine aufreizende Tätigkeit zu entfalten. Es war 
ihr offenbar weniger um die Erzielung materieller Vorteile für 
die Arbeiter zu tun, als vielmehr darum, diese in die sozialdemo- 
kratische Organisation hineinzuziehen und die, Bauleitung zu 
nötigen, mit ihr als Vertreterin der Arbeiterschaft zu verhandeln. 
Sie legte der Bauleitung ein „Memorial“ vor, in dem u. a. die 
Aufhebung der Arbeitsprämien und die Gewährung eines Lohn- 
zuschlages von 15 % gefordert wurde, : 


infolge der veranschlagten und teilweise 


Die etwa 1,3 Millionen 


Der Ausstand der 
am Südende des zweiten Simplonstollens beschäftigten 1100 bis 


Die Arbei- 
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Die Bauleitung lehnte zuerst jede Verhandlung über diese 
Forderung ab, da die Arbeitskammer nicht zur Vertretung der 
Arbeiterschaft befugt sei. Nun wurde das Memorial durch einige 
Arbeiter neu überreicht, worauf eine Besprechung der Forde- 
rungen in der Bauabteilung, einer aus Vertretern der Ar- 
beiterschaft und der Bauleitung zusammengesetzten, von einem 
Beamten geleiteten Kommission in Aussicht genommen wurde. 
Sie sollte bis Sonnabend, den 18. April beendet sein; die Bau- 
leitung behielt sich ihre Entscheidung über die demnächstigen 
Beschlüsse der Kommission bis zum 19. April vor. Trotz dieser 
in Gegenwart des Präfekten von Domodossola getroffenen Ver- 
einbarung drängten die Arbeiter schon in der ersten Sitzung 
der Kommission vom 16. April auf Entscheidung und warfen der 
Bauleitung Verschleppung vor. Die Vertreter der Arbeitgeber 
waren geneigt, Zugeständnisse zu machen und versprachen, In- 
struktionen einzuholen, aber keinesfalls den als Frist vereinbar- 
ten Zeitpunkt überschreiten zu wollen. Davon wollten die Ar- 
beiter aber nichts wissen: die Verhandlungen wurden abge- 
brochen und der Streik, der schon vorbereitet war, begann Frei- 
tag, den 17. April, nachmittags um 2 Uhr. Er ist ein vollstän- 
diger, da die Arbeiter, die sich nicht anschließen wollten, mit 
Gewalt zur Arbeitseinstellung gezwungen wurden. 

Die Camera del Lavoro ist in ihrer verhetzenden Tätickeit 
durch eine Reihe von Umständen begünstigt worden. Die unter 
den italienischen Eisenbahnern in den letzten Wochen herr- 
schende und durch Agitatoren in ungezählten Versammlunsen 
noch geschürte streiklustige Stimmung hatte guch auf die ita- 
lienischen Arbeiter am Simplontunnel hinübergegriffen. Es 
kommt dazu, daß diese Arbeiter vorwiegend junge, unverheira- 
tete Burschen waren, die bei einem Streik wenig aufs Spiel 
setzen. Die spärlichen und armseligen, zur Zeit des ersten 
Tunnelbaus in dem engen Tal der Diveria hergestellten Hütten 
konnten die 1200 Arbeiter der Bauabteilung notdürftig auf 
nehmen; für Familen war kein senügender Platz vorhanden. 
Auf diese Arbeiterschaft konnte die Camera del Lavoro leicht 
Einfluß gewinnen. Der Zeitpunkt. den sie wählte, war insofern 
besonders günstig, als gerade an einem äußerst schwierigen 
Teile des Tunnels, der sogen. .„Druckpartie“ gearbeitet wurde, 
deren Ausbau beim ersten Tunnelbau hauptsächlich die großen, 
unvorhergesehenen Mehrkosten verursacht hatte. Sie wird außer- 
ordentlich stark und sogfältig befestigt. und es besteht die Be- 
sorgnis, daß der jetzt betriebene erste Tunnel durch den Ausban 
des zweiten Schaden leiden könnte. Heute fehlt nicht nehr viel 
an der Vollendung dieser gefährlichen Strecke, und die Befürch- 
tung. daß die Bauabteilung vielleicht schon am 19. April die 
Schwierigkeiten überwunden haben könnte. hat die Arbeiter wohl 
dazu getrieben, vorzeitig, ohne die vereinbarte Frist abzuwarten, 
den Streik zu beginnen. 

Für die Bauleitung kommt es vor allem darauf an, die gefähr- 
liche Stelle möglichst bald fertigzustellen, und zweitens, zu ver- 
hindern, daß die am Nordende des Tunnels (Brig) arbeitenden 
Personen in den Ausstand hineingezogen werden. Zeitungsnach- 
richten zufolge sind schon Agitatoren aus Iselle in Brig einge- 
troffen, die aber von der kantonalen Polizei scharf überwacht 
werden, so daß bisher am Nordende normal weitergearbeitet 
worden ist. Der Versuch der Ausständigen, in den Tunnel ein- 
zudringen und die aus Brig zur Vollendung der ..Druckpartie“ 
binzugezogenen Arbeiter mit Gewalt an der Arbeit zu hindern, 
konnte nach dem Eintreffen von 60 Mann „Alpini“. die von der 
italienischen Behörde in Domodossola zu Hilfe geschickt worden 
sind, vereitelt werden. Später trafen noch 300 Mann italienischer 
Truppen ein. unter deren Schutze die Arbeiten an der gefährde- 
ten Druckpartie fortgesetzt werden sollen. 

Am 18. April trat nun ein Naturereignis ein. das mit dem Aus- 
stand in Verbindung gebracht wird. Die Häuser der Ingenieure 
und Aufseher konnten in dem engen, tief eingeschnittenen Tal der 
Diveria nicht untergebracht werden und befinden sich abseits 
von den Arbeitsplätzen in einem Wäldchen, hinter dem sich 
schroff und kahl der Berg emporhebt. An dieser Stelle erfolg- 
ten am Sonnabend nachmittag plötzlich drei gewaltige Berg- 
Stürze, die etwa 1000 cbm Felsen mit gewalticem Getöse in das 
Tal rissen. Wie durch ein Wunder sind die Häuser nnversehrt 
geblieben. Vor dem Ereignis wurden Pfiffe an der Unfallstelle 
gehört. die wie Signale erklangen. Von vielen Seiten wird ange- 
nommen. daß Ausständige die morschen Felsen mit Dynamit- 
patronen gesprenet haben. Bewiesen ist diese Vermutung nicht; 
bei der von den Ausständigen bekundeten gewalttätizen Stim- 
mung klingt sie aber nicht unwahrscheinlich. Die Staatsan- 


_ waltschaft ist mit der Untersuchung des Falles befaßt. 


Die Bauleitung hat nun nach Beginn des Streiks ein gedruck- 
tes Manifest anschlagen lassen. in dem sie ankündigte. daß die 
Arbeit auf drei Monate eingestellt werden solle. wenn nicht min- 
destens 500 Arbeiter am Dienstag die Arbeit wieder aufnähmen. 
Das ist nicht geschehen. Die Generaldirektoren Sand und Haab 
sind am 22. April in Iselle eingetroffen, um mit dem leitenden 
Ingenieur über die Lage zu beraten. Das Ergebnis war. daß die 
dringendsten Arbeiten an der gefährdeten Stelle mit Hilfe der 


am Nordende beschäftigten Arbeiter unter dem Schutz der ita- 
lienischen Soldaten beendet werden sollten: dann sollten die Ar- 
beiten an der Südseite auf 3 Monate eingestellt werden. Die 
Arbeiter sollten ausbezahlt und entlassen werden. Die Familien 
der Ingenieure haben Iselle bereits verlassen. 

Soweit der Bericht des Züricher Blattes. Inzwischen scheint 
es aber den Bemühungen der Bundesbahnverwaltung und des 
italienischen Abgeordneten und früheren Unterstaatssckretärs 
Faleioni in Domodossola gelungen zu sein. eine Einigung zu er- 
zielen. Auch der Abgeordnete Chiesa, der italienische Inspektor 
der Bauarbeiten Crosa und der Unterpräfekt von Domodossola 
haben sich an den Verhandlungen beteiliet und im Sinne einer 
Verständigung gewirkt. Schließlich soll nach einer Meldung 
des Mailänder Blattes ‚Secolo“ zwischen dem bauleitenden In- 
genieur Rothpletz und dem Abgeordneten Chiesa als Vertreter 
der Arbeiter ein Vergleich auf folgender Grundlage zustande 
gekommen sein: Bedingungslose Wiederanstellung aller Arbei- 
ter, Lohnerhöhung um 2% und 5 %, je nach dem Fortschreiten 
der. Arbeiten im Tunnel. Aufstellung von Arbeitsverträgen. Der 


Vergleich bedarf der Genehmigung der Generaldirektion und 
der Arbeiterschaft. Herr Rothpletz ist nach Bern und Herr 


Chiesa nach Iselle gefahren, um diese Genehmigung zu erwirken. 
Wenn sie erteilt wird, sollen die Arbeiten unverzüglich wieder 
aufgenommen werden. Es wird abzuwarten sein. ob diese Nach- 
richt, die der vorherigen ablehnenden Haltung der Schweizeri- 
schen Bundesbahnen nicht ganz entspricht, zutreffend ist. 


— Das Ende der Eisenbahnerbewegung in Italien. Die Eisen- 
bahnerbewegung in Italien hat mit einem vollen Siege der Re- 
sierung und einer Niederlage des extremen Verbandes der An- 
gestellten, des sogenannten „Syndikats“ geendet. Die Regie- 
rung hat außer den Zugeständnissen. die der Ministerpräsident 
Salandra vor der Kammer gemacht hatte. keine neuen gegeben, 
sondern hat nur versprochen, in den gezogenen Grenzen das 
Möglichste zu tun, um das Personal zufrieden zu stellen. Wir 
haben schon darüber berichtet. daß der Minister «er öffentlichen 
Arbeiten, Ciuffelli, eine Abordnung des Syndikats empfing und 
sich streng an die Erklärungen des Ministerpräsidenten vor (der 
Kammer hielt. Die Abordnung des Syndikats . erklärte sich 
zwar nicht befriedigt. doch war gleich zu erwarten. daß der 
Streikbeschluß, mit dem so lange gedroht worden war, nicht 
gefaßt wurde. Am Sonntag und Montag, den 19. und 20. April, 
vereinigte sich der Generalrat des Syndikats in Ancona. Es 
waren Vertreter der Ortsgruppen aus dem ganzen Lande er- 
schienen und berichteten über die Stimmung ihrer Auftrag- 
geber. Wohl war ein großer Teil des Personals streiklustig, 
aber anderseits konnte sich die Tagung nicht der Einsicht ver- 
schließen, daß ein Streik sehr wenig Aussicht auf Erfole hatte. 
Nicht nur war die andere Personalorganisation, die Föderation. 
in Verhandlungen mit der Regierung getreten, die zu einem be- 
friedigenden Ausgang geführt hatten, sondern auch die Regie- 
rung hatte viel Zeit gehabt, sich auf einen Streik einzurichten 
und ihn nötigenfalls zu unterdrücken. Unter diesen Umstän- 
den wurde eine Tagesordnung mit 11 gegen 3 Stimmen ange- 
nommen. die den Streik auf eine bessere Zeit. d. h. aber in 


Wirklichkeit ad calendas graecas verschiebt. Wenn 
man ‚bedenkt, wie heftige die Führer des Syndikats 
mit dem Streik gedroht haben für den Fall,: daß 
ihre Forderungen nicht angenommen würden, so muß 
man gestehen, daß die Tagesordnung, womit sie den 


Rückzug antraten, ein kleines diplomatisches Meisterstück ist. 
Sie lautet: ..Der Generalrat des Eisenbahnersyndikats hat die 
Lage geprüft, die für das Syndikat nach der Unterredung seiner 
Vertretung mit dem Minister der öffentlichen Arbeiten entstan- 
den ist. Sie stellt fest, daß die Ergebnisse dieser Unterredung 
eine neue unvernünftige Zurückweisung der billigen Anspriche 
des Eisenbahnerproletariats sind. Er muß weiter feststellen, 
daß die Regierung. durch das sklavische und antiproletarische 
Verhalten einiger Eisenbahnerorganisationen und insbesondere 
der leidigen Föderation veranlaßt. auch die Forderungen des 
Personals abgelehnt hat. die dem Bahnhausbalt gar keine Last 
zebracht hätten, wie die Abschaffung der Verdienstnoten und 
die Beförderung außer der Reihe. Sie muß weiter feststellen. 
daß nur sehr unsichere Versprechungen über die Anwendung 
des Gesetzes betreffend die billige Behandlung für die Ange- 
stellten der Nebenbahnen, sowie der Überland- und Seetrambah- 
nen gemacht worden sind. Sie hebt hervor, daß die Gemiüts- 
verfassung und die gerechtfertiete Unzufriedenheit der Eisen- 
bahner gegenüber berechtigten und unaufschiebbaren Forderun- 
sen sicher nicht den guten Gang des Betriebsergebnisses beeiin- 
stigt. Sie zeigt dem Lande. den Arbeitern und den Eisenbah- 
nern das unversöhnliche Verhalten der Regierung und der 
Generaldirektion an. sowie das hinterlistige Werk »iner ge- 
wissen Presse, die künstlich die Gründe der Eisenbahnerhewe- 
gung entstellt hat. Sie drückt ihren begeisterten Dank den Or- 
ganisationen aus. welche ihre Solidarität den Forderungen der 
Klasse gewährt haben. Sie erinnert die Eisenbahner daran, daß 
sie den 15. April als Anfangstermin der Bewerune festgesetzt 
hat, die im Generalstreik gipfeln sollte, wenn die Regierung die 
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Wünsche der Klasse nicht annähme, beschließt, die Bewegung am 
Leben zu erhalten und verpflichtet sich, das Eisenbahnerprole- 
tariat mit einem gleichzeitigen energischen Vorgehen zum Siege 
zu führen. sobald die Organisation das für angebracht hält.“ 
Dies Schriftsück enthält zwar eine Verdrehung, weil das Syn- 
dikat den 15. April als Anfangstermin des Generalsreiks und 
nicht seiner Lohnbeweegung bestimmt hatte, maskiert aber sonst 
nicht ungeschickt den Rückzug. Natürlich ist diese Organisa- 
tion nunmehr sehr geschwächt und kann in absehbarer Zeit gar 
nicht daran denken, ein so schwieriges und sefährliches Unter- 
nehmen wie einen Eisenbahnstreik einzuleiten und durchzufüh- 
ren. Unterdes geht die Regierung daran, ihre Zusagen durch- 
zuführen. Ein Teil der dem Personal zugestandenen Verbesse- 
rungen wird sofort betätigt, ein anderer Teil hängt von den Er- 
sparnissen ab, die man im Bahnbetrieb erzielen will. Zu diesem 
Zwecke vereinigt sich demnächst ein sachverständiger Aus- 
schuß. in dem auch das Personal vertreten ist, um das ganze 
Bahnwesen auf die Möglichkeit von zweckmäßigen Veränderun- 
een, Ersparnissen und Vereinfachungen hin zu prüfen: Unab- 
hängie davon wird auch die ‘Vertretung des Personals bei der 
Staatsbahnverwaltung, das sogenannte Eisenbahnerparlament 
oder ..Parlamentino“, im Mai berufen werden, um in geschlosse- 
ner Weise die Wünsche des Personals zu Gehör zu bringen. 
Schaut man auf die Bewegung und ihren Ausgang zurück, so 
muß man sagen, daß die Regierung von Anfang an in den mög- 
lichen Grenzen dem Personal entgegengekommen ist, indem sie 
namentlich die Erhöhung der niedrigsten Löhne, die Verhesse- 
rung der Pensionen und eine Änderung der Bestimmung über die 
Arbeits- und Ruhezeiten ohne weiteres bewilligt. Darüber hin- 


aus hat sie sich aber durch Drohungen und Einschüchterungs- 
versuche nicht treiben lassen. Sie ist sich in ihrer Haltung 
vom ersten bis zum letzten Augenblicke durchaus gleich gieblie- 
ben und als unbestrittener Sieger aus diesem keineswegs leich- 
ten Kampfe hervorgegangen. 

Wie man aber in ruhigen Personalkreisen das Verhalten des 
Syndikats und seine ganze Taktik beurteilt, das beweist fol- 
gende Äußerung des Sekretärs der Förderation: \ Alsin -am 
31. Januar das Syndikat das Ultimatum an die Regierung erließ, 
da herrschte in seinen Reihen die Auflösung und in seinen 
Kassen die Leere. Sobald die Mitgliederketräge eingingen, wur- 
den sie von den Gläubigern in Anspruch genommen. Das Ulti- 
matum an die Regierung mit der Streikandrohung war also ein 
eanz frecher Bluff. Man führt keinen Krieg ohne Munition 
und macht keinen Streik, der auch in wenigen Tagen viel Geld 
verschlingt, ohne entsprechende Mittel. Aber die Führer des 
Syndikats zeigen eine große Vorliebe für die beiden Schutz- 
eötter aller derer, die in der Welt verblüffen wollen: den Zu- 
fall und den Ausweg. Man würde schon ein Mittel finden, den 
Streik nicht zu machen, mit dem man zunächst gedroht hatte. 
Aber der richtende Kongreß war schon in der Nähe, der Skan- 
dal fing an, die Aufmerksamkeit der Masse zu erregen, und da 
mußte man mit einer Drohung blenden, die nach vorübergegan- 
sener Gefahr wieder eingesteckt wurde.” Die Äußerung schließt 
mit dem Aufruf, andere Mittel zur Verbesserung der Lage der 
Eisenbahner anzuwenden: das Personal steht in einem öffent- 
lichen Betriebe und sein Interesse geht deshalb mit dem In- 
teresse der Öffenelichkeit und des Standes parallel und darf 
nieht in einen künstlichen Gegensatz zu ihm gebracht werden. 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 

Die dem Peısonen- und Güterverkehr dienenden Strecken: 
Altemühle - Danzig - Langfuhr — 19519 km — der 
Königlichen Eisenbahndirektion Danzig und Seedorf- 
Sommerfeld — 2079 km — der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Posen sowie die nur dem Güterverkehr dienende 
Verbindungsbahn zwischen der Strecke Halle-Wahren einerseits 
und Halle-Nordhausen bzw. Halle-Corbetha andererseits — 


385 km — der Königlichen Eisenbahndirektion Halle (Saale) — 
die sämtlich am 1. Mai d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben 
werden sollen — sind vom Tage der Betriebseröffnung ab als 


Vereinsbahnstrecken zu betrachten. 


Eröffnung von Stationen. 
Eisenbahndirekti onsbezirk Halle (Saale)..Am 
15. Mai d. J. wird der an der Eisenbahn Kohlfurt-Falkenberg 
zwischen den Stationen Lohsa und Hoyerswerda neu errichtete 
Bahnhof 4. Klasse Wermingshoff für den Personen-, Ge- 


päck-, Expreßgut-, Stückgut-, Wagenladungs- und Tierverkehr 
und für die Abfertigung von Leichen und Fahrzeugen eröffnet 
werden. Die Entfernungen betragen zwischen: Hoyerswerda 
und Werminghoff 6.60 km und zwischen Lohsa und Werminehoff 
6.04 km. Mit der Betriebseröffnung des Bahnhofs Werminghoff 
fällt die bisherige Blockstelle Koblenz fort. 


K. k. Österreichische Staatseisenbahnen. . Am, 


1.Maid.J. wird an der Linie Orlo-Tarnöw zwischen der Station 
Muszyna und der Personerhaltestelle Zegiestöw im Km. 133,554 
die Personenhaltestelle Milik eröffnet werden. 

Königlich ungarische Staatseisenbahnmen. Die 
an der Strecke Karasjeszenö-Stäjerlakanina zwischen den Sta- 
tionen Gerlistye und Stäjerlakanina errichtete Verladestelle 
Hungaria akna ist am 1. April d. J. für den Wagen- 
ladungsgzüterverkehr eröffnet worden. Auf dieser Verladestelle 
werden ausschließlich nur Sendungen. welche die Domänen und 
Bergwerke der österreichisch-ungarfschen Staatsbahnen ein- oder 
ausladen, angenommen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. Mai 1914 wird die 7,69 km lange 
„weigleisige Umgehungsbahn bei Elm 
für den Personen-, Güter- und Tierver- 
kehr eröffnet. Für die Strecke gilt die 
Eisenbahn-Bau- und DBetriebsordnung 
vom 1. Mai 1905 und die Eisenbahn-Veer- 
kehrsordnung vom 23. Dezember 1908. 
Neue Stationen liegen nicht an der 
Strecke. Eine Änderung der Tarife tritt 
nicht ein. Näheres ist in unserem Ver- 
kehrsbureau zu erfahren. 

Frankfurt (M.), 25. April 1914. (913) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Mai 1914 wird die 0,55 km lange 
Verbindungsstrecke zwischen der Main- 
Neckar-Bahn und der Strecke Frankfurt 
(Main) Süd-Goldstein beim Bahnhof 
Frankfurt-Louisa für den. 'Personen-, 
Güter- und Tierverkehr eröffnet. An 
der Strecke liegen keine Bahnhöfe. 
Tarifänderungen treten nicht ein. 

Für die neue Strecke gilt die Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsordnung vom 
t{, November 1904 und die Bisenbahn- 


Verkehrsordnung vom 23. Dezember 1908. 
Näheres ist in unserem Verkehrsbureau 
zu erfahren. 
Frankfurt (M.), 25 April 1914. (914) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Mai 1914 wird die Reststrecke 
Kletzko-Langenolingen der Neu- 
baustrecke (Gnesen) Carlshof (Pos.)- 
Deutschfeld (Schokken) und dadurch 
gleichzeitig die ganze normalspurige, 
39,26 km lange Nebenbahnstrecke (Gne- 
sen) Carlshof (Pos.)-Deutschfeld (Schok- 
ken) für den Personen-, Gepäck-, Ex- 
preß- und Güterverkehr sowie für die 
Abfertigung von Leichen und lebenden 
Tieren eröffnet. 

Die an der Strecke gelegenen Bahn- 
höfe sind bereits bei Eröffnung der Teil- 
strecken für den Güter- und Tierverkehr 
bekannt gegeben worden. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

In den Staats- und Privatbahngüterver- 
kehr sind die Stationen durch Nachträge 
einbezogen. j 

Bromberg, den 23. April 1914. (895) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Mai d. J. wird die normalspurige 
Nebenbahn Altemühle-Danzig- 
Langfuhr mit den Bahnhöfen 4. 
Klasse Leesen, Kokoschken und Kl. Kel- 
pin und dem Haltepunkt Brentau dem 
öffentlichen Verkehr übergeben werden. 
Brentau dient nur dem Personenverkehr. 
Die übrigen Bahnhöfe erhalten Ver- 
kehrseinrichtungen zur Abfertigung von 
Personen, Gepäck, Leichen, Fahrzeugen, 
lebenden Tieren, Eil- und. Frachtstück- 
eut und Wagenladungen. Die Bahnhöfe 
Leesen und Kelpin erhalten je eine 2- 
stöckige Seitenrampe und der Bahnhof 
Kokoschken ist mit einer festen Rampe 
für Kopf- und Seitenverladung ausgerü- 
stet. Die Annahme und Auslieferung von 
explosionsgefährlichen Gegenständen ist 
ausgeschlossen. Mit dem Tage der Be- 
triebseröffnung werden die neuen Sta- 
tionen in den Staats- und Privatbahn- 
Güter- und Tiertarif einbezogen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze erteilen‘ die Abfertigungs- 
stellen. Ye 

Danzig. den 17.. April 1914. : (896) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


LIV. Jahrgang 


Bemerkungen. 


Die Nachtzeiten von 6 Uhr abends 


Minutenzahlen gekennzeichnet. 
In den Zügen 20, 2 und 23 sind besondere Frauenabteile nicht vorhanden. 


j Zug hält nicht. 
W Zug verkehrt nur Werktags. 


3. Eröffnung von Stationen. 


Am 15. Mai 1914 wird der rechts der 
Eisenbahn Kohlfurt-F alkenberg zwischen 
den Stationen Lohsa und Hoyerswerda 
neu errichtete Bahnhof 4. Klasse Wer- 
minghoff für den Personen-, Ge- 
päck-, Expreßgut-, Stückgut-, Wagen- 
ladungs- und Tierverkehr und für die 
Abfertigung von Leichen und Fahrzeu- 
gen eröffnet werden. | 

Die Entfernungen betragen zwischen 
Hoyerswerda und Wermingehoff 6,60 km, 
zwischen Lohsa und  Werminshoff 
6,04 km. 

Zur Bedienung des neuen Haltepunk- 
tes werden folgende Züge anhalten: 
-a) in der Richtung von Kohlfurt nach 

Falkenberg die Personenzüge Nr. 
676, 684, 674 und die Güterzüge 
8554, 8556 und Eilgüterzug 6098, 

b) in der Richtung von Falkenberg 
nach Kohlfurt die Personenzüge Nr. 
687, 689, 671, 681 und die Güterzüge 
8557, 8553 und Eisgüterzug 6097. 

Mit der Betriebseröffnung des ‚Bahn- 
‚hofs Werminghoff fällt die bisherige 
Blockstelle Koblenz fort, 

Halle (Saale), 20. April 1914. (897) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Königliche Direktion der Militär-Eisenbahn. 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung der Güterladestelle Parmen 
für den Personenverkehr. 
Am 1. Mai 1914 wird die zwischen den 


Bahnhöfen Weggun - Arendsee und 
Fürstenwerder Stb. links der Bahn- 


strecke Templin-Fürstenwerder Stb, ge- 
legene unbesetzte Güterladestelle Par- 
men, welche bisher nur dem Wagen- 
ladungsverkehr diente, auch für den Per- 
sonenverkehr eröffnet werden. 

Fahrkartenverkauf durch Zugführer. 
‘ Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Stettin, im April 1914, 6915) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung des Bahnhofs IV. Kl. 

Saatel für den Expreßgutverkehr. 

Am 1. Mai 1914 wird der zwischen den 
Bahnhöfen Velgast und Kenz rechts der 
Bahnstrecke Velgast-Prerow gelegene 
Bahnhof IV. Kl. Saatel, welcher bisher 
nur dem Personen- und Wagenladungs- 
verkehr diente, auch für die, Abfertigung 
von Expreßgut eröffnet werden. 

Über die llöhe der: Tarifsätze geben 
die -. Dienststellen Auskunft. 

Stettin, im April 1914, (916) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(6.90) bis 5 Uhr 59 Minuten morgens (5.59) sind durch Un 
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2. Fahrplanbekanntmachungen. 
Königliche Militär - Eisenbahn. 
j “% Fahrplan vom L Mai LUIIA4 ab. 
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5. Güterverkehr. 


Mitteldeutsch - südwestdeutscher 
verkehr. Tarifheft 1. 
Am 1. Mai 1914 wird die Station Müh- 
lingen der Badischen Staatseisenbahnen 
in den direkten Verkehr einbezogen. 
Der Frachtberechnung sind die Entfer- 
nungen der Station Aach-Linz zuzüglich 
14 km zugrunde zu legen. 
Erfurt, den 22. April 1914. (919) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güter- 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 
Heft C2. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 wird 
die Station Heinebach in den Ausnahme- 
tarif 5b für Steingrus aufgenommen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Cassel, den 22. April 1914, (917) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


und  Privatbahn-Güterverkehr. 
(Heft C2, Ausnahmetarife.) 

Mit Gültiskeit vom 1. Mai 1914 wird 
die Station Burgdorf (Han.) des Direk- 
tionsbezirks Hannover als Versandsta- 
tion in den Ausnahmetarif S10 für 
Stein- und Siedesalz zur Verschiffung 
seewärts einbezogen. Über die Höhe der 


Staats- 


Nr28 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
_ u 


Frachtsätze geben die beteiligten Abfer- 
tigungen Auskunft. 
Hannover, den 24. April 1914. (918) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
em Fr Ruh DIEBE ER typ a Lues Er Bee 
Preußisch-Hessischer Staats- und Privat- 
bahn-Güterverkehr, Heft C2. 
Westdeutsceh-Sächsischer Güterverkehr. 
Die Gültiekeit des Ausnahmetarifs 
$S16b für Rohbenzin aus Petroleum 
wird bis zum 31. Mai 1914 einschließlich 
verlängert. 
Altona. den 23. April 1914. (899) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 
Mit Wirkung vom 1. Mai d. J. werden 
verschiedene Stationen in den Verkehr 
einbezogen, und die Entfernungen für 
einige ältere Stationen teilweise er- 
mäßigt. Näheres bei den beteiligten Ab- 
fertigungen und im nächsten Tarifan- 
zeiger der preuß. Staatsbahnen. (893) 
Frankfurt (Main), 21.. April 1914, 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Deutschland 
einerseits, Dänemark, Schweden und Nor- 
wegen anderseits. Verbands-Gütertarif 

Teil I Abt. A. 

Mit Gültiekeit vom 1. Mai 1914 werden 
flüssiee Mineralsäuren bei Beförderung 
in Topfwagen von den Vorschriften der 
Ziffer XV der Anlage I befreit. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. 

Altona, den 20. April 1914. (900) 

Königliche FEisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch-belgischer Gütertarif. 
Heft A. vom 1. September 1911. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. werden 
die neu eröffneten Stationen Haren 
(Tilleul) und Schaerbeek (Josaphat) in 
den Tarif einbezogen. Gleichzeitig wer- 
den die Abfertigungsbefugnisse der Sta- 
tion Bruxelles (Rue Rogier) im Emp- 
fang auf bahnlagernd gestellte Eil- und 
Stückgüter und Equipagen als Eilgut be- 
schränkt. Nähere Auskunft geben die 
beteiligten Verwaltungen. 

Cöln, den 23. April 1914. (901) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten 

Verwaltungen. 
VAN ER EINEN I RE Rene een 
Aa, eat Oberschlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr, Ausnahmetarif, Heft II, 
gültig vom 4. März 1912. Erhöhung von 
Frachtsätzen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 bis 
zur Durchführung im Tarifwege werden 
im Verkehr mit Stationen der k. k. priv. 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn und der 
in ihrem Betriebe stehenden Lokalbahnen 
neue. erhöhte Frachtsätze eingeführt. 
Es treten Erhöhungen bis zu 31 Heller 
für 1000 kg ein. 

Die neuen Frachtsätze sind bei den be- 
teilieten Dienststellen zu erfragen. 

Kattowitz, den 23. April 1914. (903) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


EL m 


Tfv. 1100. Heft 1. Oberschlesischer 
Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr. 
Östliches Gebiet. 

1. Einbeziehung einer Station. 

3, Druckfehlerberichtigung. 

1. Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. wird 
(die Station Thorn Nord in die Abtei- 
lung B, Frachtsätze für Steinkohlen 
pp. bei gleichzeitiger Aufgabe von 
mindestens 35 t (Seite 196—197 des 
Tarifs) einbezogen. 


2. Nachstehende Druckfehler werden 
berichtigt: 
Seite 140 von Grube 13 nach Reisen 
(Pos.) von 727 auf 627, 
Seite 140 von Grube 14 nach Reisen 
(Pos.) von 734 auf 634, 
Seite 173 von Grube 27 nach Tillo- 
witz (Kz.) von 410 auf 310, 
Seite 177 von Grube 20 nach Vietz 
(Bbg.) von 858 auf 958 
Pfennig für 1000 ke. 
Kattowitz, den 20. April 1914. (902) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 werden 
Frachtsätze für die neue Güterstation 
Scehübelbach-Buttikon der S. B.B. für 
den Verkehr mit Basel Bad. Stb. und 
Waldshut eingeführt und die Frachtsätze 
der Stationen Balsthal und Klus mit 
Basel Bad. Sth. geändert, wodurch sich 
Erhöhungen bis zu 2 Centimes für 100 
Kilogramm ergeben; die bisherigen nie- 
deren Frachtsätze bleiben noch bis ein- 
schließlich 30. Juni 1914 in Kraft. Ferner 
werden auf den 1. Mai d. J. verschiedene 
Ergänzungen und Änderungen der ge- 
meinsamen schweiz. Ausnahmetarife 
durchgeführt und für _ Chromerz von 
Basel Bad. Stb. nach Bodio, Martigny 
CFF. Vernayaz-village und Vernier- 
Meyrin ermäßigte Frachtsätze einge- 
führt. Näheres ist aus unserm 'Tarifan- 
zeiger ersichtlich. 

Karlsruhe, den 23. April 1914. (910) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 
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Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 erhält 
der Absatz 14 des $ 46 des schweiz. 
Transportreglements eine neue Fassung, 
die in unserem Tarifanzeiger wiederge- 
geben ist. 

Karlsruhe, den 23. April 1914. (911) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad, Staatseisenbahnen. 
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Bad. Gütertarif. 

Ab 1. Mai 1914 wird die Anwendung 
des Ausnahmetarifs % e für Zement nicht 
mehr an die Bedingung der Ausnützung 
des Ladegewichts der gestellten Wagen 
geknüpft. Näheres in unserem Tarifan- 
Zeiger, 

Karlsruhe, den 24. April 1914. (912) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband; 
(Verkehr mit Norddeutschland). 
Gütertarif, Teil II, vom 1. August 1909. 

Der in Nummer 18 dieser Zeitung vom 
4. März 1914 (Seite 298) angekündigte 
Tarifnachtrag II ist erschienen. Er ent- 
hält neben einigen Berichtigungen des 
Tarifnachtrags I an Stelle der in diesem 
Nachtrag befindlichen Ausnahmetarife 
Nr. 3 (Eisen usw.) und Nr. 4 (Maschinen) 
neue Ausnahmetarife Nr. 3 und 4 mit 
zum Teil ermäßigten Frachtsätzen. 
Gleichzeitig mit dem Tarifnachtrag II 
tritt nunmehr auch der Tarifnachtrag I 
— (mit Ausnahme der darin enthaltenen 
Ausnahmetarife Nr, 3 und 4) — am 
1. Mai 1914 in Kraft. Beide Nachträge 
bleiben mit dem @Gesamttarif, Teil_TII, 
vom 1. August 1909 noch bis zur Ein- 
führung des neuen Tarifs am 1. Juni 1914 
in Geltung. 

Der Tarifnachtrag II kann durch die 
Dienststellen und die Auskunftsstelle in 
Berlin, Bahnhof Alexanderplatz, von den 
Besitzern des Tarifnachtrages I kosten- 
frei bezogen werden, Nähere Auskunft 
erteilen die Verkehrsbureaus der König- 


lichen Eisenbahndirektionen und die Aus- 
kunftsstelle in Berlin, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 
Breslau, den 24. April 1914. (920) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


EEE EEE Be u 


Rumäniseh-Deutseher Eisenbahnverband; 
Verkehr mit Norddeutschland. 
Gütertarif, Teil II, vom 1. August 1909. 
Der neue Ausnahmetarif Nr. 15 (Ben- 
zin) auf Seite 234—239 des Nachtrages 1 
der mit diesem Nachtrag am 1. Mai 1914 
in Kraft treten sollte, wird vorläufig 
noch nicht eingeführt. Es bleiben bis 
zum 31. Mai 1914 die bisherigen, niedri- 
eeren Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Nr. 15 für Roh- und Reinbenzin in Gel- 
tung (das sind die Teilfrachtsätze a auf 
Seite 318 des Tarifs und die Teilfracht- 
sätze b auf Seite 54-58 des 'Nach- 
trages |). 
Breslau, den 25. April 1914. (921) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutscher Ostafrika-Verkehr über Ham- 
burg. 
Am 1. k. Mts. werden die Stationen 
Düsseldorf-Eler des Direktionsbezirks 
Elberfeld und Obereving des Direktions- 
Bezirks Essen in den Verband aufgenom- 
men. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 
Altona, den 25. April 1914. (922) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch- und niederländisch-russischer 
Grenzverkehr. 
Teil IT B, Besonderes Heft 1. 

Die mit Bekanntmachung 8 E. 152 vom 
21. März 1914 veröffentlichte Ausschlie- 
ßung von Rohbenzinsendungen rumäni- 
scher Herkunft von den Frachtsätzen des 
Ausnahmetarifs 41 tritt nicht am 1. Mai, 
sondern erst am 1. Juni 1914 in Kraft. 

Bromberg, den 24. April 1914. (923) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


'fv. 273. Süddeutscher Donauumschlags- 

verkehr über Regensburg DI. trs, Deg- 

gendorf DI. trs 
Teil II, vom 1. Januar 1911. 

Am 1. Mai 1914 wird die Station 
Schopp (Bayer. St.-B. pfälzisches Netz) 
in die Klassentarife sowie in den Aus- 
nahmetarif Nr. 13B (Steine) einbezogen. 

Näheres in unserem Vekehrsanzeiger. 

München, den 18. April 1914. (924) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 
EN te 
Niederschlesiseh-österreichischer Kohlen- 
verkehr. Tarif Teil II vom 15. Mai 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 werden 
die im obengenannten Tarif enthaltenen 
Frachtsätze im V-erkehre nach 

Dobruska, Jiritz, 
stelle. durchweg um ie 20 Heller 
für 1000 kg: Pulitz, durchweg um 
10. Heller für 1000 kg erhöht. 

Ferner wird mit Gültigkeit vom 1. Mai 
d. J. die Bezeichnung „Wien Staatsbahn- 
hof“ in „Wien Ostbahnhof“ abgeändert. 

Breslau, den 25. April 1914. (935) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Oberschlesisch-österreichischer 

verkehr. 

1. Eisenbahneütertarif, Weil II, Heft 1, 

eültie vom 1. September 1913 und Nach- 
trag I, gültig vom 1. Januar 1914. 


Mit Gültiekeit vom 1. Mai 1914 wird 


der Stationsname Wien Staatsbahnhof in 


und Passau DI. trs, 


Neratovie Lade- 


Kohlen- _ 


re 


auf Widerruf, bzw. 


LIV. Jahrgang 


29. April 1914. 
Sn 


Bu. 


Wien Ostbahnhof abgeändert. 

2. Eisenbahngütertarif, Teil I zHert #2. 
gültig vom 1. September 1913 und Nach- 
trag 1, gültig vom 1. Januar 1914. 
Erhöhung der Frachtsätze nach Do- 

bruskaund Pulitz, 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 bis 
bis zur Durchfüh- 


rung im Tarifwege, längstens bis 1. Fe- 
bruar 1915 werden die im obengenannten 
Tarif und Nachtrag I hierzu enthaltenen 
Frachtsätze im Verkehre nach D obrus- 
ka durchwegs um 20 Heller für 1000 ke 
und nach Pulitz durchwegs um 10 Hel- 
ler für 1000 kg erhöht. 
Kattowitz, den 25. April 1914, (926) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


I m 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil II, Heft 2. 

Am 1. Mai 1914 werden Frachtberech- 
nungsbestimmungen für die neue Station 
Plattental eingeführt. Zugelassen sind 
daselbst nur Güter in Wagenladungen. 
Näheres ist aus unserem Verkehrsan- 


zeiger zu ersehen, auch erteilen die 
Dienststellen Auskunft. 

Dresden, am 24. April 1914. (905) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 
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Güterverkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Bayern, rechtsrhein. Netz, 
Tarif vom 1. Juni 1911. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 wird 
die Station Bürgstadt in die Ausnahme- 
tarife 5a (Steine) und 5b (Steine des 


Sp.-Tfs. III) einbezogen. Die Fracht- 

sätze sind durchschnittlich um 1 a 

höher als jene für Miltenberg Hbf. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen, 

München, 23. April 1914. (906) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. TadH kh. 
a a A Am, es 
. Nächsisch-Österreichischer Verkehr. 
Gütertarif Teil II, Heft 3 vom 1. April 
1912. Mit 30. Juni 1914 treten die im 
Tarifheft 3 und im Nachtrag I enthalte- 
nen Frachtsätze der Ausnahmetarife 3 A 
(Getreide) und 4 (Kleie usw.) zwischen 
österreichischen Stationen einerseits und 
Franzensbad Sächs. Stb. und Busch- 
tehraderbahn und Voitersreuth ander- 


seits außer Kraft. Vom 1: Juli 1914 an 
gelten für Franzensbad Sächs. Stb. und 
Buschtehraderbahn die im Heft 14 vom 
1. Mai 1914 des Süddeutsch-Österreichi- 
schen Verkehrs für Franzensbad Bay. 
Stb. enthaltenen Frachtsätze der Aus- 
nahmetarife 3 und 4. Nähere Auskunft 


erteilt unser Verkehrsbureau, hier, 
Wiener Straße 4. IT. 
Dresden, am 25. April 1914. (904) 


Kgl. Gen.-Dir. d. Sächse Staatseisenb,., 
als geschäftsführende Verwaltung. 
STE 100.0 
Rheinisch - Bayerischer Gütertarif vom 

1. April 1908, 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 wird 
die Station Bürgstadt der bayerischen 
Staatseisenbahnen in den Ausnahmetarif 
5a für Steine des Sp.-T. III mit den um 
1 3 für 100 kg erhöhten Frachtsätzen 
für Miltenberg Hbf. aufgenommen, 

München, 23, April 1914. (907) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E-B. r. d. Rh. 


Norddeutseh-Ungarischer Verkehr. 

Tarifheft 3 vom 1. November 1913. 

I. Am 1. Mai 1914 werden die Statio- 
nen Hildesheim Hbf. und Wunstorf der 
K. D. Hannover in die Ausnahmetarife 
31 A und B für Rinde aufgenommen. 

II. Am 15. Mai 1914 wird die Station 
Beregsom-Mezökaszony der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen in die Aus- 
nahmetarife 30 A—G für Holz aufge- 
nommen. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 


kehrsanzeiger der Preuß.-Hessischen 
Staatsbahnen. (939) 


Breslau, den 26. April 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
a EN 
Belgisch-südwestdeutscher Tarif. 

nahmetarif für Steinkohlen usw. 


Belgien-Baden. 
Mit Geltung vom 1. Mai 1914 wird die 


Station „Ettlingen Holzhof“ der Albtal- ' 


bähn unter Abschnitt „Il Frachtentabelle, 
Abteilung B“, 
einem Schnittsatz von 8,73 Frs. 
1000 kg nachgetragen. 
Straßburg, den 27. April 1914. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 5. Mai 


1914 ist die Station Ixheim 


der bayer. Staatsbahnen 


(pfälz. Netz) auf Seite 52 des Tarifs, Teil II mit folgenden Frachtsätzen des A.-T. Nr. 2 


(Eisen und Stahl usw.) nachzutragen: 


Ausnahmetarif Nr. 2 


Wagenladungen 
Nach Stückgut 
Triest 5000 kg 10.000 kg 
von ki | 


a|b|ejafe|r| 
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Centimes für 100 kg 


71 638 607 | 607 | 434 


‚Auf Seite 184 ist der Kilometerzeige 


415 


r, wie folgt, zu ergänzen: 


233 


ET 
/ J 41öl, 2} < | 9279| 3 
415 yogy| 29 2721272 | 288 


233 | 221 


| Verwal- 


Triest Fiume | Pola Rovigno 
Von oder nach ‚ tungs- nung En A : 
‚ Bezirk Kilometer 
I 
| | 
heim... .. | „BE mare 1055 | : 1155 1145 


München, den 24. April 1914: 


(935) 


Aus- | 


Seite 26 des Tarifs mit ' 


Nr. 33 


Bayerischer Lokalbahn Schnittarif. 

Mit Gültigkeit vom Tage der Betriehs- 
eröffnung auf der rechtsrheinischen 
Staatslokalbahnstrecke (Holenbrunn-Selh 


(voraussichtlich am 1. Mai 1914) wer- 
den die Lokalbahnverkehrsstellen 
Göpfersgrün, Höchstädt Thierstein, 


Schwarzenhammer, Thiersheim und Un- 
terweißenbach in den Schnittarif auflge- 
nommen. Nähere Auskunft bei den be- 
teiligten Dienststellen. 
München, den 27. April 1914. (943) 
Tarifamt der K. B, Staatseisenbahnen 
rechts des Rheins. 


Deutscher Levanteverkehr über a. Ham- 
burg, b. Bremen seewärts (nach Hafen- 
plätzen der Levante). 

Am 1. k. M. werden die Stationen 
Dorsten des Direktionsbezirks Essen 
und -Würzburg-Zell der bayerischen 
Staatsbahnen (rechtsrh. Netz) in die 
Tarife aufgenommen und einige sonstige 
Änderungen und Ergänzungen der 
Tariftabellen durchgeführt. Gleichzeitig 
wird ein Ausnahmetarif für Druckpapier 
in Ballen und Rollen und Packpapier, 
gemeines, in Ballen von «einzelnen Sta- 


tionen der Direktionsbezirke Altona, 
Breslau, Cassel, Cöln, Elberfeld, Erfurt, 
Essen, Magdeburg, Posen und Stettin, 


der Bayerischen Staatsbahnen (rechtsrh. 
Netz) sowie der Sächsischen, der Badi- 
schen und der Mecklenburegischen Staats- 
bahnen wingeführt. 
Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 
Altona, den 24. April 1914. (932) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der Verbandsverwaltuneen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Die Ausschließfung des rumänischen 
Rohbenzins von dem Ausnahmetarif 20f 
tritt erst mit dem 31. Mai 1914 in Wirk- 
samkeit. Auskunft geben die beteilig- 
ten Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz, 

Berlin, den 27. April 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Te 


Ostdeutsch-Österreichischer _ Verkehr. 
Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Westdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 2 vom 1. Januar 1912. 
Die in Nr. 90 der Zeitung des Vereins 
deutscher Eisenbahnverwaltungen unterm 
15. November 1913 veröffentlichten Be- 
schränkungen der Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 91B. für Rohbenzin treten 
— entgegen unserer Bekanntmachung 
vom 12. März 1914 in Nr. 21 dieser Zei- 
tung — erst am 1. Juni 1914 in Kraft. 
Breslau, den 25. April 1914. (934) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


en | 


Niederschlesisch-sächsischer Kohlen- 


verkehr. 
Ab 1. Mai d. J. werden die Fracht- 
sätze nach den Stationen Engelsdorf. 


Gaschwitz, Gautzsch, Gera (Reuß) Sächs. 
Stb., Groitzsch, Großenhain Berl. Bft. 
Großzschocher Sächs. Stb., Leipzig Bay. 
Bf., Leipzig-Connewitz, Leipzig Dresdn. 
Bf., Leutzsch-Lindenau, Leipzig-Stötte- 
ritz, Liebertwolkwitz, Plagwitz-Linde- 
nau Sächs. Stbh, Weida  Sächs. Sth.. 
Weida Altstadt, Zwenkau und Zwötzen 
Sächs. Stb. ermäßigt. Die neuen Fracht- 
sätze werden im gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger der Preußischen 
Staatsbahnen abgedruckt und auf Ver- 


Nr.- 33 


— , 40 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


langen von den beteiligten Dienststellen 
mitgeteilt. (936) 
Breslau, den 25. April 1914. 
Königliche Eisenbahndinektion, 
namens (der Verbandsverwaltungen. 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahnkohlenverkehr, Heft 1. 

Mit dem Tage der Betriebseröffnung, 
voraussichtlich zum 1. Mai d. J., wird 
die Reststrecke Seedorf-Sommerfeld der 
Neubaustrecke Sommerfeld - Crossen 
(Oder) des Direktionsbezirkes Posen mit 
den Stationen Räschen, Göhren (Kr. 
Crossen), Tamnitz und Preichow-Well- 
mitz in den obenbezeichneten Tarif ein- 
bezogen. Gleichzeitig werden die 
Frachtsätze nach den. bereits früher er- 
öffneten Stationen Seedorf, Bobersberg, 
Braschen und auch nach Urossen (Oder) 
ermäßigt. Ferner wird vom gleichen 
Zeitpunkt ab die Neubaustrecke Alte- 
mühle-Danzie-Langfuhr mit den Statio- 
nen Leesen, Kokoschken, Kl. Kelplin und 
die Station Dollnik, sämtlich zum Direk- 
tiohsbezirk Danzig gehörig, in den 
Tarif einbezogen. Über die Höhe der 
Frachtsätze, die im Gemeinsamen Tarif- 
und Verksehrsanzeiger der Preußischen 
Staatsbahnen veröffentlicht werden, ge- 
ben die beteiligten Dienststellen Aus- 
kunft. 

Ferner wird der Frachtsatz Schulte- 
schacht-Hirschberg (Schlesien) (Seite 24 
des Tarifs) von 166 auf 136 berichtigt. 

Breslau, den 24. April 1914. (937) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahnkohlenverkehr, Heft 2. 

Mit dem Tage der Eröffnung für den 
(Grüterverkehr, voraussichtlich zum 
ONE. (le Ale avales! die Teilstrecke 
Gölleda-Lossa (Finne) der Neubaustrecke 
Gölleda-Laucha (Unstrut) mit den Sta- 
tionen Großmonra-Burgwenden, Östra- 
mondra. Bachra, Rothenberga und Lossa 
(Finne) des Direktionsbezirkes Erfurt 
in obenbezeichneten Tarif aufgenommen. 
Vom gleichen Zeitpunkt ab werden auch 
die neu eröffneten Stationen Haynsburg, 
cbenfalls zum Direktionsbezirk Erfurt 
gehörig, und Werminghoff (Direktions- 
bezirk Halle) in den Tarif einbezogen. 
Über die Höhe der Frachtsätze, die im 
Gemeinsamen Tarif- und Verkehrsanzei- 
ger der Preußischen Staatsbahnen ver- 
öffentlicht werden, geben die beteiligten 
Dienststellen Auskunft. 

Breslau, den 25. April 1914. (938) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn- und Privatbahn-Güter- und 
Tierverkehr, Ostdeutsch-Mitteldeutsch- 
Sächsischer Güterverkehr. 
Ausnahmetarif 6g für Braunkohlen. 
Die am 15. Mai 1914 zu eröffnende, an 
der Strecke Falkenberg-Kohlfurt zwi- 
schen Lohsa und Hoyerswerda gelegene 
Station Werminghoff wird am 1. Mai 1914 
in die obenbezeichneten Verkehre einbe- 
zogen, Auskunft über die Tarifsätze er- 

teilen die Güterabfertigungen. 
Halle (Saale), den 22. April 1914. (927) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7272141940401 nn 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 1, vom 

1. Januar 1911. 
Einführung von Frachtsätzen 
des Serientarifsl. 

Mit Gültigkeit vom 9. Mai 1914, wer- 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins De 


den zwischen. Breslau-Ost, Breslau-W est 
einerseits und Lemberg, Szezakowa an- 
‚lerseits direkte Frachtsätze des Serien- 
tarifs 1 eingeführt. 

Auskunft verteilen die beteiligten End- 
verwaltungen. 

Wien, den 23. April 1914. (928) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


eu 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Preußisch-Sächsischer-Staatsbahn- 
Privatbahn-Personen- und Gepäckver- 
kehr. 

Vom 1. Juli 1914 ab treten im Verkehr 
mit Stationen der Ruhr-Lippe- 
Kleinbahnen infolge Änderung der 
Einheitssätze dieser Bahnen Erhöhungen 
der Fahrpreise sein, die in 2. Klasse bis 
30 3, in 3. Klasse und 4. Klasse bis 

20 &% betragen. 

Nähere Auskunft 
kehrsbureau. 

Hannover, den 24. April 1914, 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


erteilt unser Ver- 


(941) 


Deutsch-englischer Personen- und Ge- 
päekverkehr über (Hirson, Laon, Paris) 
Calais, Boulogne und Dieppe. 

Am 1. Juli 1914 treten bei den ein- 


fachen Fahrkarten Erhöhungen von 0,10 . 


bis 0,20 MA und bei den Rückfahrkarten 

II. Klasse solche von 0,30 bis 0,40 M ein. 

Straßburg, den 25. April 1914 (929) 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Staatsbahn-Personenverkehr, Bayerisch- 
Preußischer Verkehr, Preußisch/Olden- 
burgiseh-Sächsiseher Staatsbahn-Verkehr, 
Norddeutseh - Hessisch - Südwestdeutscher 
Verkehr, Rheinisecher Personenverkehr, 
Reiehsbahn-Staatsbahn-Verkehr, Mecklen- 
burg-Preußisch-Sächsischer Staatsbahn- 
und Privatbahn-Verkehr, Preußisch-Hes- 
sisch-Oldenburgischer Verkehr, Preu- 
Bisch-Sächsischer Staatsbahn-Privatbahn- 
Verkehr, Nordseebäderverkehre. (Ost- 
und Nordfriesische Inseln.) 

Infolge Gleisverlegung wird die Ent- 
fernung zwischen den Stationen Geeste- 
münde (Bremerhaven) und Bremerhaven 
Lloydhalle um 5,24 km verlängert. 

Dadurch treten, ‘mit. Gültigkeit vom 
1. Juli d. J., Tariferhöhungen ein, die in 
1.—IV. Klasse, sowie für Militär- und 
Hundekarten 0,10—0,40 M und für je 
10 kg Expreßgut bis 0,03 M betragen. 

In einzelnen Verbindungen erhöht sich 
die Gepäckfracht um eine Zone. 


Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 
Hannover, den 25. April 1914. (930) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen., 


Preußisch - Sächsisch - Österreich - Un- 

garischer Personen- und Gepäckverkehr 

über süddeutsch-österreichische Grenz- 
stationen. 

Am 1. Juli d. J. erscheint zum Tarife 
vom 1. Juli 1910 der Nachtrag II, der in 
der Hauptsache für den Verkehr nach 
Deutschland anstelle der jetzigen Mark- 
währung neue Tarifsätze in Kronen 


enthält. Neben einigen meuen Verbin- 
dungen, insbesondere über die Mitten- 


waldbahn, treten ab deutschen Stationen 
wichtigere Änderungen nicht ein. Nähere 
Auskunft erteilt vorläufig das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 

Halle (Saale), 22. April 1914. (908) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 
ee Er ee 
Bayerisch-Schweizerischer Personen- und 
Gepäckverkehr. 

Der in der Vereinszeitung Nr. 15 vom 
4: 3: "19142 auf de Ort angekündigte 
Nachtrag IV zum Tarif für den vorbe- 
zeichneten Verkehr erscheint erst auf 
1. 6. 1914. 

Stuttgart, den 22. April 1914. (894) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


TR nn 
7. Verdingungen. 


Die Lieferung 
a) von 230 eisernen Kleiderschränken, 
b) von 2000 am Pflastersteinen und die 
Ausführung 
ce) von 2000 qm Pflaster 
auf dem Abstellbahnhof Rummelsburg 
sollen öffentlich verdungen werden. 
Angebote sind bis Donnerstag, den 


7. Mai 1914, vormittags 10% bezw. 114 


Uhr postfrei versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen an uns, 
Berlin W. 35, ‘Schöneberger Ufer 1-4, 
Zimmer 257, einzureichen. 


Für den: Verding sind die für die Be- 


werbung um Arbeiten und Lieferungen 
geltenden Vorschriften, die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und Preu- 


Rischen Staatsanzeigers vom 31, März 
1913 veröffentlicht worden sind, maß- 
gebend. 


Das Öffnen der Angebote findet um 
11 bezw. 11% Uhr vormittags im Zimmer 
267 statt, } 

Angebotshefte sind, soweit der Vorrat 
reicht, in unserm Zentralbureau, Zim- 
mer 257, einzusehen, beziehungsweise 
von dort zegen portofreie Einsendung 
von 0,50 M für für je ein Heft zu a, h 
und e und von 5 8 Bestellgeld in bar 
(nichtin Briefmarken) zu be- 
ziehen. 
Rummelsburg einzusehen. Auskünfte 
über die örtliche Lage erteilt ebenfalls 
das Baubureau.- (G.-Nr. 5la V. 4 
24) 

Berlin, im April 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Erd- und Maurerarbeiten für die 
Brücken und Durchlässe in Los 3 von 
Baustation 326 + 25 bis 545 + 65 der Neu- 
baustrecke 
sollen in 3 Losen im ganzen oder geteilt 
öffentlich vergeben werden (rd. 800 ebm 
Bodenaushub; 1000 cbm, Beton usw.). 

Die Verdingungshefte sind 
vorherige kostenfreie Einsendung 
von 1 .M 90:3 in bar von der Kgl. Eisen- 


bahnbauabteilung in Celle zu beziehen; 


die Bauwerkszeichnungen liegen bei die- 
ser und dem Streckenbauamte in Grlies- 
marode, Dammstraße 4, werktäglich 
während der Dienststunden zur Einsicht 
aus. 

Öffnung der Angebote am Montag, den 
11. Mai, vormittags 10 Uhr, bei der 
unterzeichneten Bauabteilung. CM 

Zuschlagsfrist' 6 Wochen. (931) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 


utscher Eisenbahnverwaltungen 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin, 
Verlag von Julius Springer in 


i Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 


Zeichnungen sind im Baubureau 


Zuschlagsfrist bis 7. Juni 1914. 
(909) 


Celle - Braunschweig/Peine 


gegen 


! 
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Nummer 34, 


2. Mai 1914. 


Zu Calmars neuesten kritischen Bemer- 


kungen zum Internationalen Überein- 
kommen über den Eisenbahnfrachtver- 
kehr. 


Die erste Lesung des Eisenbahnanleihe- 


gesetzes im preußischen Abgeordneten- 
hause. 


(Schluß.) 


Wie ein englisches Eisenbahngesetz zu- 


stande kommt. 


Nachrichten. 


Deutschland: 


Das deutsche Fahr- 
(dienstübereinkommen. — Die Frei- 
fahrtkarten der Mitglieder des preu- 
Rischen Abgeordnetenhauses. — 
Denkschrift über die Entwicklung der 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in 
Preußen. — Fahrdienstvorschriften. 
—  Nebenbahn Clausthal-Zellerteld- 
Altenau (Harz). — Dampfschiffahrt 
auf dem Würmsee (Starnberger See). 
— Eisenbahnangelegenheiten bei der 


Österreich: 


Ungarn: 


LIV. Jahrgang. 


Inunhhaldt: 


Etatsberatung im sächsischen Land- 
tag. — Der Stuttgarter Vorortver- 
kehr und die Bestrebungen nach Ver- 
staatlichung der Filderbahn. — Bau 
von Nebenbahnen in Baden. — 
Deutsch-englischer Personen- und 
Gepäckverkehr über Hamburg. — 
Personalnachrichten. 

Umbau des Inns- 
brucker Hauptbahnhofs. — Zur Frage 
der Sanierung der Südbahn. — Ein- 
führung einer neuen Kanzleiordnung 
bei der Nordbahndirektion in Wien. 
— Projekt einer Drahtseilbahn in 
Karlsbad. — Österreichischer Lloyd. 
Neue Staatsbahnlinie neben 


Zägräb (Agram) mit einer Save- 
brücke. — Neues Schnellzugpaar 
zwischen Budapest und Wien. 
Bosnien und die Hercego- 
vina. Die Vergebung der bos- 


nischen Bahnbauten. — Reform der 


bosnisch -hercegovinischen Waren- 
verkehrsstatistik. 

Übrige europäische Länder: 
Dänemark und die Fehmarnlinie — 
Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn im 
Jahre 1913. — Nachrichten von den 
schweizerischen Eisenbahnen. — Sar- 
dinische Nebenbahnen. — Zur Erhö- 
hung der Durchlaßfähigkeit der rus- 
sischen Bahnen. 

Fremde Erdteile, Der sibirische 
Verkehr. — Die kanadische Eisen- 
bahnkommission und die Frachtraten. 
— Die südamerikanische Querbahn 
San Antonio-Nahuel Huapi. — Eisen- 
bahnbau in Columbia. — Eisenbahn- 
bau in San Domingo. 


Allgemeines, 

Büscherschau. 

Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Zu Calmars neuesten kritischen Bemerkungen zum Internationalen Übereinkommen 


über den Eisenbahnfrachtverkehr. 


Von Regierungsrat Dr. jur. Ernst Blume in Bern. 


Calmar, der unseren Lesern bekannte unermüdliche Verfechter 
einer durchgreifenden Umarbeitung des internationalen Überein- 
kommens, hat neuerdings wieder zwei dieses Ziel verfolgende 
Aufsätze veröffentlicht!). Nach seiner Ansicht scheint ja jener 


)L. Calmar,1.Die internationalen Transporte 
der Petroleumindustrie unter der Herrschaft 
des Berner Eisenbahnfrachtübereinkommens. 
„Moniteur du p6trole roumain“ 1913 Nr. 6 und 7. 2. Das Internatio- 
nale Übereinkommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr (1893 — 
1912). Die Anwendung der Artikel 122159164275 31,40 u. 
44 im Lichte der internationalen Rechtspre- 
Ghung. „Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongreß-Ver- 


- bandes“ (deutsche Ausgabe) 1914 S.109. Diese Veröffentlichun- 


gen sind die zurzeit jüngsten einer großen Reihe, die Calmar, 
der bekanntlich auch in Wien 1901 einen Kommentar zum Über- 
einkommen herausgegeben hat, über das gleiche Thema hat er- 
scheinen lassen. Aus den letzten J ahren seien hier nur genannt: 
Bemerkungen zu dem Internationalen Übereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr vom 14. Oktober 18%. — Seine organi- 
schen Mängel. — Die Streitfragen, welche es hervorruft. (Im 
gleichen Bulletin, deutsche Ausgabe 1908 S. 609 und 1329) ferner: 

emierkungen zu dem Internationalen Übereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr vom 14. Oktober 1890. — Vorschläge zu 
seiner Umgestaltung (Bulletin deutsche Ausgabe 1909 S. 624 und 
1488, 1911 S. 3 und 304.) Dann: Bemerkungen zu dem Internatio- 
nalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr vom 
14. Oktober 1890. — Die Revisionskonferenzen von Paris und 
Bern (Bulletin deutsche Ausgabe 1911 $. 1195 und 1912 S. 201). 
Auch ein Aufsatz in der Zeitschrift des Berner Zentralamtes 
(1911 8.138): Die Lieferfristen im internationalen Güterverkehr 
und endlich in der Leipziger Zeitschrift für Handelsrecht (jetzt 
Leipziger Zeitschrift für deutsches Recht): (1912 8, 177): „Die 
totgeborenen Institutionen des internationalen. Übereinkommens 
über den Eisenbahnfrachtverkehr“ und endlich der Aufsatz in 


Staatsvertrag überwiegend nur mangelhafte Bestimmungen zu 
enthalten. Diese von ihm nun schon in allen Arten der Schärfe 
vorgetragene Anschauung begegnet uns auch in seinen neuesten 


den Nr. 27 u. 28. d. Ztg. gehören dahin. Die Ausführungen 
Calmars in den Nrn. 27 und 28 behandeln die Frage der Wege- 
leitung und Tarifierung internationaler Sendungen. Wir möchten 
an dieser Stelle davon absehen, uns näher mit ihnen zu beschäfti- 
gen. Eine internationale Regelung in dem von Calmar gewünsch- 
ten Sinne ist eben nicht so einfach zu erreichen. Vor allem 
muß zur Verhütung von Mißverständnissen darauf hingewiesen 
werden, daß der von Calmar erwähnte „Entwurf einer neuen 
Fassung des Internationalen Übereinkommens“, der im  öster- 
reichischen „Allgemeinen Tarifanzeiger“ veröffentlicht ist, wohl 
noch nicht von irgend einer amtlichen Seite als endgültiger „Ent- 
wurf“ bezeichnet worden ist. Es handelt sich, soweit bekannt, 
um einen vorläufigen Entwurfsvorschlag des österreichischen 
Eisenbahnministeriums, an dessen endgültiger Feststellung noch 
eifrig gearbeitet wird. Daß es wünschenswert ist, die Zweifel 
zu beseitigen, die mit der jetzigen Fassung der einschlägigen Be- 
stimmungen verbunden sind, muß Calmar zugegeben werden. Man 
darf aber nicht außer Acht lassen, daß es sich hier um Vor- 
schriften handelt, über die im Laufe der Zeiten sich die Auf- 
fassungen grundsätzlich geändert haben. Das beweist u. a. die 
auch in den deutschen entsprechenden Bestimmungen eingetretene 
völlige Umgestaltung. Man hat eben erst nach und nach erkannt, 
welchen Wert es für eine zweckmäßige Verkehrsleitung hat, 
wenn die Eisenbahn von Wegevorschriften des Absenders unab- 
hängig ist, ja, daß die Unabhängigkeit von solchen geradezu die 
Voraussetzung einer zweckmäßigen Bewältigung des Güterverkehrg 
ist. Es ist daher nicht nur wenig geschmackvoll, sondern auch 
historisch, unrichtig, wenn Calmar in diesem Zusammenhange 
wiederum. so von oben herab von ‚„totgeborenen Institutionen“ 
des Internationalen Übereinkommens mit bloß „platonischem 
Charakter“ spricht. 


Nr. 34 a 
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beiden Aufsätzen und es erscheint nicht unangebracht, auf sie 
hier einzugehen. | 

In der ersten Abhandlung setzt Calmar die Schwierigkeiten 
auseinander, die in der rechtlichen Beurteilung einer von Baicoi 
nach Sofia in einem Kesselwagen des Absenders abgefertigten 
Ölsendung entstehen, und reiht dabei folgende Fragen aneinander: 
Der Absender kennt den Tarifsatz nicht. Muß die Eisenbahn 
ihm Auskunft geben? Haftet sie für deren Richtigkeit? Der Ab- 
sender unterläßt eine Wegevorschrift im Frachtbriefe, was be- 
sagt die in Art. 6 (1) 1 vorgesehene Haftung der Eisenbahn für 
grobes Verschulden bei der von ihr nun getroffenen Wegewahl? 
Wann entsteht das Recht der Eisenbahn auf den Frachtzuschlag 
für unrichtige Inhalts-, für zu niedrige Gewichtsangaben? Dann 
bezeichnet es Calmar als zweifelhaft, ob die Eisenbahn bei Vor- 
liegen eines Beförderungshindernisses und der Möglichkeit der 
Beförderung über einen Hilfsweg, auf dem die Fracht teurer ist, 
als die auf dem gewählten Wege, genötigt ist, den Absender um 
anderweite Anweisung zu ersuchen. Während des Rollens des 
Gutes erfährt der Absender die Zahlungsunfähigkeit des Emp- 
fängers. Er will nachträglich über den Wagen verfügen. Muß 
die Eisenbahn Verfügungen des Absenders beachten, die die Ab- 
gangsstation angenommen hat, obgleich sie den Vorschriften nicht 
entsprechen? Kann statt des Frachtbriefduplikats eine Erklärung 
des Absenders beigebracht werden, in der dieser sich verpflichtet, 
die Eisenbahn schadlos für jede Haftung zu halten, die ihr ent- 
steht, wenn sie eine ohne Beibringung des Duplikats getroffene 
nachträgliche Verfügung beachtet? Darf der Absender auch an- 
dere als die in Art. 15 erwähnten Verfügungen treffen? Die 
Eisenbahn hat infolge Betriebsstörung einen Hilfsweg benutzt. 
Darf sie die auf ihn entfallende Mehrfracht auch erheben, wenn 
die Störung auf Güterandrang zurückgeht? Wie weit haftet die 
Eisenbahn bei Entscheidung der Frage, ob die Beförderung auf 
dem Hilfswege dem Interesse des Absenders entspricht oder 
nicht? Kann bei solchen Störungen der Absender über das auf- 
gehaltene Gut auch verfügen, ohne im Besitz des Duplikats zu 
sein? Kann das aufgehaltene Gut mit Lager- oder Standgeld be- 
lastet werden? 

Unterwegs kommt das Gut über eine Strecke, für welche in- 
folge außerordentlicher Verkehrsverhältnisse eine Zuschlagsfrist 
zur Lieferfrist eingeführt ist. Calmar weist auf die Zweifel hin, 
die hinsichtlich der Vorschrift bestehen, daß die Eisenbahnen 
die Benutzung dieser Zuschlagsfrist im Frachtbrief vermerken 
sollen. Das Gut überschreitet schließlich die bulgarische Grenze. 
Es muß verzollt werden. Das ist Sache der Eisenbahn. Aber der 
„Verfügungsberechtigt®* darf der Verzollung beiwohnen, um 
wegen der Verzollung die nötigen Aufklärungen zu geben. Wer 
ist der „Verfügungsberechtigte“? Hat er das Recht, auch die 
Zollgebühren zu bezahlen? Was geschieht, wenn er nicht er- 
scheint? Muß ihn die Eisenbahn einladen? Wie lange muß sie auf 
ihn warten? Schließlich kommt das Gut in Sofia an. Darf der 
Empfänger den Inhalt des Kesselwagens vor Einlösung des 
Frachtbriefes untersuchen? Darf der Empfänger bei frankierten 
Sendungen die gebührenfreie Aushändigung des Wagens verlan- 
gen, auch wenn der vom Absender hinterlegte „ungefähre Betrag“ 
die Fracht nicht ganz deckt? Ist der Empfänger der Sendung als 
Eigentümer anzusehen, wenn er den Frachtbrief eingelöst hat, 
obwohl das Gut nicht angekommen ist? Erlöschen die Rechte aus 
dem Frachtvertrage auch bei frankierten Sendungen mit der 
Zahlung der Fracht und Annahme des Gutes? Ist das Recht auch 
erloschen, wenn zu wenig Fracht bezahlt ist? 


Nun untersucht Calmar die Möglichkeiten der Lieferfristüber- 
schreitung, der Beschädigung oder der Minderung und endlich der 
Frachtüberhebung sowie der Geltendmachung der Rechte des 
Empfängers hieraus. Kann er ohne vorhergehende Reklamation 
sogleich klagen? Dabei fragt Calmar, ob gewisse Unregelmäßig- 
keiten in der Beförderung grobe Fahrlässigkeit in sich schließen. 
Er fragt, ob bei Lieferfristüberschreitung Bruchteile von Tagen 
in Rechnung zu stellen sind, ob eine Zuschlagsfrist ohne den 
vorgeschriebenen Vermerk im Frachtbrief angerechnet werden 
darf, ob als Dauer der Verzollung nur der Zeitraum anzurechnen 


ist, den die tatsächliche Durchführung der Verzollung in An- 
spruch genommen hat oder die ganze Zeit, während welcher die 
Sendung zum Zwecke der Verzollung auf der Grenzstation aul- 
gehalten wurde, ob Ausstände der Eisenbahnangestellten die 
Lieferfrist verlängern, ob die Eisenbahn, auch. wenn sie die 
Lieferfrist innegehalten hat, für Entwertung eines leichtempfind- 
lichen Gutes haftet. Auch für den Fall der Beschädigung oder 
Minderung weist er auf Bedenken hin.‘ Wer ist der „Verfügungs- 
berechtigte“ in Art. 30? Ist der Ausstand der Eisenbahnangestell- 
ten „höhere Gewalt“? Welcher Wert wird der Höhe der zu er- 
setzenden Beschädigung zugrunde gelegt? Gilt die Bestimmung 
des Art. 43 auch, wenn auf seiten der Eisenbahn Arglist oder 
grobe Fahrlässigkeit vorliegt? Endlich wirft Calmar bei der 
Frachtüberhebung die Frage auf, ob die Eisenbahn Frachtüber- 
hebungen zu verzinsen hat, welche Folgen entstehen, wenn die 
Eisenbahn ihrer Pflicht zur tunlichst baldigen Benach- 
richtigung des Berechtigten nicht nachkommt, welche Tragweite 
die Verjährungsvorschriften haben, ob ein erloschenes Rekla- 
mationsrecht des Verfrachters durch eine Nachforderung der 
Eisenbahn wieder auflebt, ob sich die Vorschrift in Art ZIEH 
über die Passivlegitimation der Eisenbahnen auch auf Fracht- 
rückforderungen bezieht. Zum Schluß endlich behandelt Calmar 
die Folgen, die Verzögerungen bei der Rückbeförderung des 
leeren Kesselwagens hervorrufen können. 

Wir haben hier kurz die Mehrzahl der von Calmar gestellten 
Fragen aufgeführt. Man sieht, mit welchem Geschick auf man- 
cherlei Bedenken hingewiesen wird, die sich in der Anwendung 
des Gesetzes herausgestellt haben. Eine Beantwortung der 
Fragen dürfen wir uns unserem Leserkreise gegenüber schenken, 
der weiß, wo er sich über sie unterrichten kann. Jedenfalls 
enthält dieser Streifzug Calmars durch das Internationale Über- 
einkommen eine Menge Punkte, die man bei einer Revision viel- 
leicht klarer stellen kann, aber auch viele, die sich einer ein- 
wandfreien Fassung, d. h. einer Fassung, die alle gleich aus- 
legen werden, entziehen. 


Eine fleißige Zusammenstellung mehrerer, Z. T. die gleichen 
Punkte berührenden Streitfragen bringt Calmar in dem zweiten . 
Aufsatz. Hier stellt er allerlei Urteile von Gerichten der ver- 
schiedenen Vertragsstaaten zusammen — leider in der schon 
früher als bedauerlich bezeichneten Art, daß er es unterläßt, 
die Stelle anzugeben, wo man sie nachlesen kann. Man muß 
sich also darauf verlassen, daß ihr entscheidender Teil richtig 
wiedergegeben ist. So bespricht er den in Art. 7 vorgesehenen 
Frachtzuschlag und zunächst die Frage, ob hier eine Konventio- 
nalstrafe festgesetzt ist, oder ob der Frachtzuschlag auch ge- 
fordert werden kann, wenn den Deklarierenden keinerlei Ver- 
schulden trifft, also auch schon, wenn es sich nur um eine 
objektiv unrichtige Erklärung handelt. Calmar vertritt letzte- 
ren Standpunkt, der allein dem beabsichtigten Zweck entspräche, 
der auch im belgischen Gesetz und in der deutschen Eisenbahn- 
Verkehrs-Ordnung vertreten sei. Auch wir teilen diese Auf- 
fassung, die wir auch an geeigneter Stelle begründet haben. Be- 
züglich des Art. 15, der die nachträglichen Verfügungen des Ab- 
senders behandelt, hebt Calmar hervor, daß dessen Vorschrift 
[Art. 15 (7)] über die Nichtigkeit einer in anderer als der vor- 
geschriebenen Form gegebenen Verfügung teils dahin entschieden 
sei, daß sie verbindlich sei, wenn sie trotzdem von der Eisenbahn 
anzenommen sei, teils daß es sich nur um eine Vorschrift zum 
Sehutze der Eisenbahnen handle, teils daß die Verfügung unbe- 
dingt nichtig sei. Nicht recht verständlich ist die Stellungnahme 
Calmars zu der Frage, ob der nachträglich zur Annahme bereite 
Empfänger nach Art. 16 (2) Aushändigung des Gutes fordern 
darf. Er weist darauf hin, daß dieser Fall im Art. 16 nicht gere- 
gelt ist und erwähnt, daß sich eine solche Regelung in einer 
Zusatzbestimmung des Internationalen Transportkomitees zu 
Art. 24 finde. Dabei sagt er: „In Anbetracht des Umstandes, 
daß die ‚Zusatzbestimmungen‘ lediglich den Öharakter verwal- 
tungsseitiger Erläuterungen und Ergänzungen der Bestimmungen 
des Übereinkommens haben, steht es außer Zweifel, daß die Ge- 
richte, die angerufen werden, um die Rechtsfälle zu entscheiden, 


i ‚schrift. in den von den 
‚hörig veröffentlichten Tarifen findet. Nicht ihre Eigenschaft 
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deren Entstehung auf die durch den Wortlaut des Gesetzes her- 
vorgerufenen Meinungsverschiedenheiten zurückzuführen ist, sich 
mit Recht an die Entscheidung der Zusatzbestimmungen nicht 
halten werden“. Das scheint uns gar nicht außer Zweifel zu 
stehen. Entscheidend für die Frage ist doch, ob sich diese Vor- 
Aufsichtsbehörden genehmigten und ge- 
als 
„Ausatzbestimmung“, sondern ihre infolge dieser Eigenschaft ge- 
schehene Aufnahme in die Tarife ist doch das, worauf es an- 
kommt. Aber zuzuzeben ist, daß das Übereinkommen diesen Fall, 
abweichend von der deutschen Eisenbahn-Verkehrsordnung, nicht 
besonders geregelt hat. Eine weitere Frage knüpft Calmar an 
Art. 27. Gelten die Vorschriften über die Passivlegitimation 
auch für Frachterstattungsklagen ? Natürlich kann man auch 
das im Gesetz genau sagen — aber es versteht sich von selbst. 
Dann tadelt er, daß die Beweislastfrage und der in bezug auf 
sie zwischen Art. 30 und 31 bestehende Unterschied nicht klar 
‚geregelt sei. In Art. 40 vermißt er eine Entscheidung darüber, oh 
die Eisenbahn beweisen dürfe, daß der Empfänger einen gerin- 
geren als die Normalsätze oder daß er überhaupt keinen Schaden 
hei Lieferfristüberschreitung erlitten. Endlich gibt ihm der in 
Art. ‚41, gebrauchte Ausdruck „in allen Fällen“ bei Höhe des 
Schadensersatzes für Arglist und grobe Fahrlässigkeit Anlaß 
zu Bedenken, insbesondere auch noch der Begriff der „groben 
‚ Fahrlässigkeit“. Alle seine Bedenken stützt er auf Urteile von 
Gerichten der verschiedenen Staaten, die nicht übereinstimmen. 

Wir haben auch den Inhalt dieses zweiten Aufsatzes möglichst 
eingehend: wiedergegeben. Man sieht, er behandelt zum Teil die 
gleichen Fälle, wie der erste, belegt aber tie aufgeworfenen 
Fragen mit Urteilen. Zusammenfassend möchten wir dazu nun 
folgendes sagen: 

Ohne Frage ist im Laufe der 231 Jahre des Bestehens des Über- 
einkommens mancherlei zu Tage getreten, was deutlicher gesagt 
werden kann, auch Lücken sind sichtbar geworden, die ausge- 
füllt werden müssen. Das, was Calmar in seinen mannigfaltigen 
Aufsätzen, z. T. sich sehr wiederholend, gegen das Überein- 
kommen vorbringt, ist doch aber schließlich dem Werte des 
Ganzen gegenüber im Grunde genommen von recht geringer Be. 
deutung. Die Schöpfer des Übereinkommens sind sich wohl be- 
wußt gewesen, daß ihr Werk Menschenwerk war und daß es Ver- 
besserungen vertragen werde. Das haben sie selbst in zanz un- 
mißverständlicher Weise im Art. 59 ausgesprochen, wenn 
sie den. periodischen Zusammentritt von Konferenzen in 
Aussicht nehmen, „aus Delegierten der vertragschließenden 
Staaten... ., um die für notwendig erachteten Abänderungen und 
Verbesserungen des Übereinkommens in Vorschlag zu 
bringen“ Man darf es daher nicht als berechtigt anerkennen, 
wenn Herr Calmar über diesen Kleinigkeiten, um die es sich im 
Grunde bei den meisten seiner, wie wir gern zugeben, z. T. be- 
rechtigten Ausstellungen handelt, besonders wieder in dem letzt- 
erwähnten Aufsatze das erreichte Ziel herabzumindern sucht. 
Namentlich zieht er in Zweifel, ob die Äußerung des um das Zu- 
standekommen des Übereinkommens so anerkannt verdienten deut- 
schen Vertreters, Theodor Gerstners, in dieser Zeitung ?) „von 
der tiefeingreifenden Bedeutung - dieses Staatsvertrages für unser 
ganzes Kulturleben‘‘ berechtigt seik ob sich ‚diese Hoffnung 
selbst in bescheideneren Grenzen, als sein Optimismus sie ziehe. 
sich erfüllen werde“. Wir brauchen den Lesern unserer Zeitung 
nicht den Nachweis zu bringen, daß das Internationale Überein- 
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die man berechtigter- 
Auch die Leser des 


kommen in den 21 Jahren die Hoffnungen, 
weise darauf setzen durfte, erfüllt hat. 
„Bulletins des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes“ 
brauchen wir darüber nicht zu unterrichten. Man kann 
es aber nur erneut bedauern, daß Herr Calmar den Wert seiner 
Bemerkungen selbst durch derartige einseitige und übertriebene 
Bemerkungen so herabmindert ®). 

Noch ein Wort über die sachliche Bedeutung der von Calmar 
so häufig wiederholten und betonten Streitfragen, zu denen 
das Internationale Übereinkommen Anlaß gibt. Streitfragen 
knüpfen sich, wie jedermann weiß, an alle Gesetze. Das Über- 
einkommen hat deren nicht mehr als manches andere Gesetz. 
Wenn nun alle solche Fragen noch je mit dem Urteil dieses deut- 
schen, jenes österreichischen oder französischen oder italienischen 
Gerichts besonders bekräftigt werden, so entsteht allerdings der 
Eindruck einer nicht erwünschten Mannigfaltiekeit. Man darf 
aber nicht vergessen, daß daran nicht das Übereinkommen schuld 
ist, sondern eben der nicht aus der Welt zu schaffende Umstand, 
daß in den verschiedenen Ländern verschiedene Rechtsanschauun- 
gen gelten, die natürlich auch auf die Auslegung des Überein- 
kommens nicht ohne Einfluß bleiben können. Es fehlt an einem 
obersten internationalen Gerichtshof, der etwa wie die obersten 
Gerichtshöfe einzelner Vertragsstaaten eine einheitliche Recht- 
sprechung über einzelne Fragen, die an sie gelangen, gewähr- 
leistet. _Maßgebend können daher auch schließlich, was Calmar 
dauernd unberücksichtigt läßt, nur die Entscheidungen dieser 
höchsten Gerichtshöfe in den Vertragsstaaten sein, und es ist ziem- 
lich wertlos, wenn er z. B. bei Art. 7. 27, 40 die Urteile niederer 
Instanzen mit denen der höchsten Instanz auf eine Stufe stellt. 
Und schließlich: Auch die Gerichte können irren, sie irren jetzt 
und werden irren, auch wenn die von Calmar gerügten Mängel 
beseitigt sein werden. Und endlich muß man sich klar über den 
Wert des Heranziehens aller möglicher, zum Teil recht alter Ur- 
teile sein.. Ein Präjudizienkultus darf auch dem Übereinkommen 
gegenüber nicht aufkommen. Es liegt kaum ein Tatbestand genau 
ebenso wie ein zweiter. Zum wenigsten werden die Prozef- 
parteien nie die gleichen Instruktionen geben — das aber ist im 
Zivilprozeß oft von entscheidender Bedeutung. 

Unter diesen Gesichtspunkten ist auch der zweite Aufsatz Cal- 
mars nicht geeignet, den Nachweis zu erbringen, daß die in ihm 
zusammengestellten Unvollkommenheiten des Übereinkommens der- 
artige sind, daß sie die von Calmar erwähnte Ansicht des verstor- 
benen schweizerischen Verkehrsrechtlers Meili zuschanden machen. 
der gesagt hatte, daß „alle Detailmängel auf dem glänzenden Ge- 
mälde dieser völkerrechtlichen Schöpfung verschwinden,“ ge- 
schweige denn, daß Gerstners obenerwähnte Worte „von der tief- 
eingreifenden Bedeutung dieses Staatsvertrages für unser ganzes 
Kulturleben“ von einem unberechtigten Optimismus getragen 
seien. 


°) Er widerspricht sich auch selbst. In seinem ersten Aufsatz er- 
wähnt er imGegensatz zu der oben angeführten Äußerung, daß „der 
einigermaßen chaotische Zustand ‚der bis vor ungefähr 20 Jahren 
bezüglich der internationalen Gütertransporte herrschte, durch 
das . Berner Übereinkommen eine bedeutende Aufbesserung 
erfahren“ hat. Dann spricht er kurz darauf von dem „unverkenn- 
baren Fortschritt, der dem Berner Vertrage zu verdanken ist“. 
Um so weniger gerechtfertigt erscheinen seine alle diese und die 
noch bedeutenderen, auf dem Gebiete der Rechtsvereinheitlichung 
liegenden Vorteile nichtachtenden Bemerkungen in dem zweiten 
und mehreren anderen seiner Artikel. Bedeutet es so wenig, daß 
heute auch im inneren Recht der Vertragsstaaten überwiegend die 
Bestimmungen des Übereinkommens gelten? 


Die erste Lesung des Eisenbahnanleihegesetzes im preußischen Abgeordnetenhause. 
(Schluß aus Nr. 32.) 


. Nach der bereits im Wortlaut mitgeteilten einleitenden Rede 
des preußischen .‚Eisenbahnministers sprach der Abgeordnete 
‘v. Quast seine und seiner Freunde Zustimmung zum vor- 
liegenden Gesetzentwurf aus. In der Höhe der Anforderungen 
werden, insbesondere seien auch 


die für die großen Industriezentren eingestellten ‚sehr be- 
trächtlichen Anmeldungen durchaus zu billigen. Auffallend sei 
die Steigerung der für das laufende Kilometer vorgesehenen 
Baukosten, und zwar hauptsächlich bei den Hauptbahnen. Doch 
fänden diese Veranschlagungen wohl in den im einzelnen. vor- 
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liegenden Verhältnissen ihre Begründung. — Hinsichtlich der 
bei Nebenbahnen von den Beteiligten zu leistenden Zuschüsse 
sei diesmal insofern eine wesentliche Änderung eingetreten, 
als für die Bahn Adenau-Rengen die Zuschußleistung so be- 
messen sei, daß die Grunderwerbskosten im wesentlichen der 
Staat trüge. Die ungünstigen finanziellen Verhältnisse der 
beteiligten Kreise ließen dies aber als gerechtfertigt erscheinen. 
— Die für die Beschaffung von Fahrzeugen angeforderten sehr 
beträchtlichen Mittel seien im Interesse der Vorsorge für 
künftige Verkehrsbedürfnisse sehr zu begrüßen. Auch wegen 
des Erwerbs der (Cronberger und der Veräußerung der 
Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn seien seine Freunde mit 
dem Vorgehen der Regierung einverstanden. 


Der Apgeordnete Wallenborn äußerte gleichfalls seine 
Befriedigung über die Ausgestaltung der Vorlage und drückte 
besonders seine Freude darüber aus, daß der Bau von Melio- 
rationsbahnen weiterhin nicht zurückbleiben solle. Für einzelne 
Gegenden, wie das Sauerland, den Westerwald usw., sei der 
Aufschluß durch neue Bahnen dringend erwünscht. Es treffe 
zu, daß die Herstellung der Bahnen immer kostspieliger werde. 
Bei dem an die Beteiligten gestellten Ansuchen zur Gestellung 
des Grund und Bodens sei häufig ein Entgegenkommen der 
Verwaltung angezeigt; insbesondere bitte er bei der bereits 
erwähnten Linie Adenau-Rengen noch um eine weitere Er- 
mäßigung der staatsseitig gestellten Forderung. — An Stelle 
der lIerstellung dritter und vierter Gleise könne häufig der 
Bau vollständig neuer Bahnen im Interesse des Aufschlusses 
der beteiligten Gegenden wünschenswerter erscheinen, und er 
bitte, bei solchen Projekten nach diesem Gesichtspunkt eine 
Prüfung eintreten zu lassen. — Die hohen Nachforderungen 
für bereits genehmigte Bauausführungen ließen es angebracht 
erscheinen, mehr als bisher sich durch Bodenuntersuchungen 
zu sichern. 


Der Abgeordnete Dr.-Ing. Macco begrüßte gleichfalls die 
gegenwärtige Gesetzesvorlage und sprach seine Genugtuung 
darüber aus, daß die Eisenbahnverwaltung bestrebt sei, das in 
früherer Zeit Versäumte energisch nachzuholen. Das Eisen- 
hahnanleihegesetz habe seit 2 Jahren insofern eine andere Form 
angenommen, als gegen früher die Forderungen für die Anlage 
neuer Bahnen zegenüber anderen dringlichen Anforderungen 
zurückgetreten seien. Insbesondere sei bei den Nebenbahnen 
seit 1903 ein auffallender Rückgang zu verzeichnen. Gegen- 
über diesem Rückgang in der Länge neuer Bahnen seien die 
Ausgaben für die Längeneinheit beträchtlich gestiegen. — Als 
Mehrkosten für schon bewilligte Bahnen würden Beträge ge- 
fordert, die kis über 25% des ursprünglichen Anschlags be- 
trügen. Wenn auch einer knappen Fassung der Voranschläge 
zuzustimmen sei, um einer gewissen Verschwendung vorzu- 
beugen, so lasse die Höhe der geforderten Mehrkosten es doch 
als zweckmäßig erscheinen, die Projekte und Voranschläge 
etwas vollständiger zu bearbeiten. Über die baulichen Leistun- 
gen in den letzten Jahren, insbesondere im vergangenen Jahre, 
könne die Eisenbahnverwaltung stolz sein; sie erregten nicht 
nur die Bewunderung des Inlands, sondern auch die anderer 
Nationen. Besonders seien hierbei die außerordentlich 
schwierigen Umbauten während des Betriebes zu erwähnen. — 
Die außer den im Anleihegesetz direkt enthaltenen Forderungen 
bei den einzelnen Positionen noch für die Zukunft in Aussicht 
gestellten Ausführungen betrügen rund 239 Millionen. Doch 
stimme er darin dem Minister zu, daß die Bedürfnisse der Staats- 
eisenbahnverwaltung in weiter steigendem Maße Befriedigung 
erheischten. Das zeitliche Zusammenfallen so großer Ausgaben 
dürfe nicht schrecken; auf die Dauer würden derartige Auf- 
wendungen nicht herantreten, aber für die nächsten Jahre 
würden sie befriedigt werden müssen, auch wenn noch höhere 
Beträge zu bewilligen seien. 


Der Abgeordnete v. Woyna vertrat die Ansicht, daß die 
gegenwärtige Vorlage die durch die bisherige Verkehrsentwick- 
lung bevorzugten Gebiete wiederum in erheblichem Maße bevor- 
zuge. Die Eisenbahnverwaltung müsse aber auch die von Natur 
nicht besonders günstig gelegenen Landesteile programmatisch 
bedenken; die abgelegenen Gegenden müßten auch einmal an 
die Reihe kommen. Die für die innere Kolonisation bereit- 
gestellten sehr erheblichen Beträge hätten nur dann den ge- 
wünschten Erfolg, wenn diese Landesteile durch Eisenbahnen 
erschlossen würden. — Bei den Kleinbahnen habe von den bisher 
insgesamt aufgewendeten 676 Millionen der Staat nur etwa 
150 Millionen getragen. Die weitere Verweisung vornach- 
lässigter Landesteile auf den Bau von Kleinbahnen 'sei nicht 
angängig, da die Beteiligten trotz staatlicher und provinzieller 
Unterstützungen zur Aufbringung der Mittel nicht imstande seien. 
Es müßten in diesen Fällen staatliche Nebenbahnen 
werden, und zwar ohne Rücksicht auf ihre Rentabıiität — Die 


beabsichtigte Regelung hinsichtlich der Wilhelmshaven-Olden- 


burger Bahn finde seine volle Billigung. — Soweit irzend an- 


eängig, möge die Eisenbahnverwaltung mit ihren Bauten, ins- | 


gebaut | 


besondere den Hochbauten, der wirtschaftlichen Konjunktur 
Rechnung tragen. | 

Der Abgeordnete Münsterberg sprach gleichfalls im we- 
sentlichen seine große Befriedigung zur Vorlage aus. Er trug 
sodann einige Wünsche im Interesse von Danzig und Thorn 
vor und bat um eine Verstaatlichung der Kleinbahn auf der 
Insel Rügen im Interesse der Seebadeorte.. Den ablehnenden 
Standpunkt der Regierung zu der Fehmarnlinie billige er 
durchaus. - 

Der Abgeordnete Wolff-Gorki bezeichnete die zur Förde- 
rung des Kleinbahnbaues vorgesehene Summe von 6,5 Millionen 
für zu gering und wies darauf hin, daß dieser Fonds häufig 
dazu diene, den Bau von Nebenbahnen zu verhindern. Die 
einzelnen Provinzen würden hinsichtlich der Kleinbahnen vom 
Staate in sehr verschiedener Weise unterstütz, und manche 
Kreise müßten Jahreszuschüsse leisten, die ihre Leistungsfähigkeit 
überstiegen. Bestehende Kreisbahnen hätten häufig ein Hindernis 
für den Ausbau staatlicher Nebenbahnen dargestellt. Der Staat 
Re der Frage der Übernahme von solchen Kreisbahnen näher 
reten. . 

Der Abgeordnete Graf Moltke befürwortete ebenfalls, den 
Moor- und Ansiedlungsgebieten durch Neuanlage von Verkehrs- 
wegen hilfreiche Hand zu bieten. Sodann erörterte er ausführ- 
lich die Verkehrsverhältnisse des nordischen Gebiets, trat der 
Ansicht der Regierung hinsichtlich der Ablehnung der Fehmarn- 
linie bei und ging auf die Licht- und Schattenseiten der projek- 
tierten Strecke Altona-Neumünster ein, die eine wesentliche Be- 
nachieiligung der alten Strecke, insbesondere der Stadt Elmshorn, 
zur Folge haben müsse. 

Der preußische Eisenbahnminister nahm zunächst 
zu diesen letzten Ausführungen Stellung. Über die Frage, ob es 
zweckmäßiger sei, eine drei- und viergleisige Bahn zu bauen 
oder zwei zweigleisige Hauptbahnen, habe er sich schon bei der 
Erörterung des Etats verbreitet. Es könne keinem Zweifel 
unterliegen, wenn die Bedürfnisse des zunehmenden Verkehrs 
zu einem Ausbau einer zweigleisigen Bahn zwängen, die Her- 


drei- und. viergleisigen Bahn diejenige zweier zweigleisigen 
Hauptbahnen ganz erheblich übertreffe. Doch gäbe es gewisse 
Verhältnisse, die statt eines dritten und vierten Gleises den Bau 
einer neuen zweigleisigen Hauptbahn angezeigt erscheinen ließen. 
Solche Verhältnisse lägen in verschiedenen Gebieten der preußi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung vor, z. B. auf der Ruhr-Siegbahn, 
wo die örtlichen Verhältnisse dazu zwängen, : statt der ge 
wünschten dritten und vierten Gleise streckenweise eine zwei- 
gleisige Hauptbahn zu bauen. 
momente seien, die so stark im Vordergrund ständen, daß die 
Betriebsgründe zurückträten und sich eine neue zweigleisige 
Hauptbahn empfehle. Solche Verhältnisse lägen in dem Fall 
Altona-Neumünster vor. Für die Vorlage dieser Bahn sei be 
stimmend gewesen, daß unter allen Umständen mit einem vier- 
sleisigen Ausbau von Altona-Elmshorn gerechnet werden müsse, 
falls keine Ersatzlinie vorgesehen würde, und daß der Provinz 


des Verkehrs Altona-Hamburg hätte geschaffen werden sollen. 
inter Berücksichtigung dieser Umstände komme man über die 


Bedenken des Grafen Moltke um so leichter hinweg, als die Inter- 
essen der Städte an der alten Linie, insbesondere der Stadt Elms- 


horn, nach Möglichkeit geschützt werden: sollten. Die neue 
Linie werde für den ganzen durchgehenden Güterverkehr nach 
Norden sehr nutzbringend sein und biete weiterhin den Stütz- 
punkt für die Erbauung einer neuen Eisenbahn in das östliche 


Geringfügiekeit bemängelte Betrag für den  WKleinbahn-Unter- 
stützungsfionds sei nach den Feststellungen der Eisenbahnver- 
waltung genügend. Bei Schaffung des Kleinbahngesetzes vor 
22 Jahren habe nicht nur bei der Regierung, sondern auch im Ab- 


Nebenbahnbau eingeschränkt werden könne. Gleichwohl sei der 
letztere tatsächlich kaum aufgehalten worden. 
auch durch die zum Bau von Kleinbahnen zur Verfügung ge 
stellten erheblichen Mittel die Interessen der Beteiligten wesent- 
lich gefördert. Richtig sei, daß eine Reihe von Kleinbahnen in 
ihren Erträgen zu wünschen übrig lasse und den beteiligten 
Kommunalverbänden schwere Lasten bereite. Hier sei aber die 
Staatsregierung jederzeit bereit gewesen, helfend einzugreifen. 
Die Frage, notleidende Kleinbahnen in den Besitz des Staates 
zu überführen, sei von sehr wesentlicher und grundsätzlicher Be- 


deutung. Einer solchen Übernahme stehe die Staatsregierung‘ 
durchaus abgeneigt gegenüber. Der Erwerb eines solchen Unter- 
nehmens sei zwar nicht unter allen. Umständen ausge- 
schlossen, aber wenn an einer Stelle mit einer solchen 
Maßnahme begonnen werde, würden die gleichen An- 
forderungen allgemein gestellt werden. Daher sei 


es richtiger, wenn der Staat in weitsichtiger Weise eingreife 


und notleidende Unternehmungen unterstütze. — Dem Wunsche 


stellung einer drei- und viergleisigen Bahn das höchste Maß von 
Leistungsfähigkeit gewähre, und daß die Leistungsfähigkeit einer 


Es könnten aber auch Verkehrs- 


Holstein. — Der vom Abgeordneten Wolff-Gorki wegen seiner 


geordnetenhause die Meinung bestanden, daß durch die erleich- 
terte Möglichkeit zur Erbauung von Kleinbahnen der staatliche 


Der Staat habe 


Schleswig-Holstein eine kürzere Verbindung mit dem Mittelpunkt ‘ 


ru 


2 


LIV. Jahrgang 
2. Mai 1914. 


des Abgeordneten von Woyna, im Interesse 
station werde in den 
sondere dem gegenwärtigen, sehr wesentlich Rechnung setra- 
Gebirgsgegenden vorgesehenen Bahnen 
auf ihre Rentabilität lediglich wegen 
der ungünstigen wirtschaftlichen Lage der Verkehrsgebiete in 


tuune Ausdruck verleihen, daß die Vorlage im allgemeinen (ie 
Hauses gefunden habe, und noch mehr dar- 
daß die Bautätigkeit der Staatseisenbahnverwaltung dank 
Arbeit der Behörden und Beamten allgemeine 


Der Abgeordnete Für bringer trug Bedenken 


gegen die 
vorgesehene Veräußerung der Wilhelmshaven-Oldenburzer 
Bahn vor und stellte weitere Anfrage in der Kommission in 


Aussicht. : Der Abgeordnete Waldstein legte ausführlich 
seine Bedenken gegen das Projekt Altona-Neumünster dar, das 
wohl nur als Ergebnis der Best 'ebungen für die Fehmarnlinie 


entstanden sei, der er ebenfalls durchaus ablehnend 


gegen- 
überstehe. Die beabsichtigte Ausschaltung der Stadt Altona 
scheine insbesondere recht bedenklich. Der Eisenbahn- 


Nr. 34 


minister trat diesen Ausführungen entgegen. Von einer 
Benachteiligung der Stadt Altona und einer wirklichen 
Schädigung der alten Linie könne keine Rede sein. Der Abge- 


ordnete Hoff vertrat im Gegensatz zu den 
Moltke und Waldstein die Ansicht, daß das Projekt der Linie 
Altona-Neumünster in der ganzen Provinz Schleswig-Holstein 
mit großer Freude aufgenommen sei und diese Freude ebenso 
einmütig sei, wie die Ablehnung des Projekts der Fehmarn- 
linie Der Abgeordnete Dr. Iderhoff drückte seine Zu- 
stimmung zur vorgeschenen Veräußerung der Wilhelmshaven- 
Oldenburger Eisenbahn aus, möchte jedoch bei dieser Gelegen- 
heit einige begründete Wünsche der Stadt Wilhelmshaven be- 
rücksichtigt sehen. 


Nachdem der Eisenbah nminister 
hingewiesen hatte, daß 


Abgeordneten Graf 


noch kurz darauf 
die künftigen Interessen Preußens in 
dem Staatsvertrag mit Oldenburg in ausreichendem Maße ge- 
sichert seien, wurde die allgemeine Besprechung geschlossen. 
In der Einzelbesprechung trugen über hundert Redner ihre 
Eisenbahn- und Fahrplanwünsche vor, deren wohlwollende Prü- 
fung von der Staatsregierung zugesast wurde. 


Wie ein englisches Eisenbahngesetz zustande kommt. 


Die englischen Eisenbahnverwaltungen bedürfen bekanntlich zu 
allen Neuanlagen der Genehmigung des Parlaments, die neuer- 
dings, wie auch schon in dieser Zeitung erwähnt worden ist, an 
so viele den Gesellschaften lästige Bedingungen geknüpft wird. 
daß sie schon aus diesem Grunde möglichst zurückhaltend mit 
ihren Anträgen sind. So hat z. B. die Nordostbahngesellschaft 
im Jahre 1911 die Genehmigung zum Bau von 4 neuen Eisen- 
bahnstrecken von insgesamt nur 7 km Länge und zur Angliede- 
rung weiterer Gleise auf 10 km Länge nachgesucht: diese ist 
ihr zwar nicht versagt worden, die Bedingungen, unter denen 
dies geschah, nahmen aber 52 Seiten ein. Einen solchen Gesetz- 
entwurf, eine „private bill“, im Parlament durchzubringen, ist 
keine leichte Arbeit und kostet vor allen Dingen viel Geld. Von 
dem Anlagekapital der englischen Eisenbahnen entfällt ein Be- 
trag von 4000 £ für die engl. Meile (1,6 km) auf die Kosten, 


die zur Herbeiführung der Genehmigung durch die gesetzgehen- 


den Körperschaften aufgewendet worden sind; dieser Betrag 
macht einen sehr erheblichen Bruchteil des gesamten Anlage- 
kapitals aus. Dabei sind noch nicht eingerechnet die Kosten für 
die Behandlung solcher Gesetzentwürfe, die abgelehnt worden 
sind. Da diese erheblichen Kosten von den Eisenbahnen mit ver- 
zinst werden müssen, so ist es kein Wunder, wenn die englischen 
Tarife höher sind als die anderer Länder. 

In der Wissenschaftlichen Vereinigung der Midlandbahn hat 
einer der Beamten dieser Gesellschaft, F, H Graveson, kürzlich 
einen Vortrag über das Verfahren vor dem Parlament bei der 
Behandlung der die Eisenbahnen betreffenden Gesetzentwürfe 
gehalten; aus ihm sei nachstehend das wichtigste wiedergege- 
ben. Wenn die Engländer sich rühmen, daß sie nicht in dem 
Maße von Gesetzgebung und Verwaltung bevormundet würden 
wie die Völker des europäischen Festlandes, so mag das in ge- 
wissen Beziehungen zutreffen; beim Erlaß eines Eisenbahn- 
gesetzes geht jedenfalls die Einmischung des Parlaments reich- 
lich weit, und viele Punkte, deren Regelung anderwärts dem Ent- 
eignungsverfahren und dem Spruch des Richters überlassen 
bleibt, werden in England auf dem Wege der Gesetzgebung ent- 
schieden. 

Die „Standing Orders of Parliament“, ein Band von 350 Seiten, 
enthalten die Vorschriften, nach denen sich die Eisenbahngesell- 


‚schaften bei Vorbereitung des Gesetzentwurfs zu richten haben. 


Die Absicht, einen solchen Entwurf vor das Parlament zu brin- 
gen, muß in jedem Jahre nicht früher als im November in der 
„London Gazette“ und in den Ortsblättern der betroffenen Ge- 


 zend bekannt gemacht werden. Außerdem muß jede Person oder 


Körperschaft, die von irgendeiner Bestimmung des ge- 
planten Gesetzes berührt wird, davon in Kenntnis ge- 
setzt werden, und deren Erwiderungen auf diese Be- 
nachrichtigung müssen bei Einreichung des Entwurfs be- 
rücksichtiet werden. Dem Handelsamt, dem Ministerium des 
Inneren, dem Schatzamt. dem Amt für die Selbstverwaltung der 


örtlichen Körperschaften und einigen anderen Stellen müssen. 
wenn es sich um Grunderwerb und Bauten handelt, Pläne vor- 
gelegt werden, und dem Private Bill Office, der Stelle des Par- 
laments, die derartige Entwürfe bearbeitet. müssen außerdem 

ostenanschläge eingereicht werden. Nach den Vorschriften ist 
auch bis Mitte Januar ein Betrag von 5% der für die Durch- 
führung des Gesetzentwurfs veranschlagten Kosten bei der 
Hauptstaatskasse zu hinterlegen, doch wird von der Durchfüh- 
rung dieser Bestimmung jetzt abgesehen, da man annimmt, daß 
die  Eisenbahngesellschaften ihre Gesetzentwürfe in zutem 


Glauben vorlegen. Daß vor der Aufstellung des Entwurfs die 
Aktionäre ihre Zustimmung dazu geben müssen, was meist in 
der vorhergehenden Generalversammlung geschieht, ist selbst- 
verständlich und steht nicht im unmittelbaren Zusammenhang 
mit dem Verfahren vor dem Parlament. 

Um Gesetzeskraft zu erlangen, muß ein Entwurf von beiden 
Häusern des Parlaments angenommen werden. Er kann dabei 
zunächst dem Oberhaus vorgelegt werden. Die erste Lesung 
ist nur eine Form, und der Entwurf wird dann einem Bericht- 
erstatter überwiesen, der nach 7 Tagen darüber berichtet. Nach 
der 2. Lesung folgt die Beratung im Ausschuß, die der wichtigste 
Teil des Verfahrens vor dem Parlament ist. Jetzt ist es Zeit, 
gegen den Entwurf Einsprüche zu erheben, und das zeschieht 
denn auch in ausgiebigem Maße. Binnen einer bestimmten Frist 
müssen die Einsprüche eingegangen sein. Den Eisenbahnge- 
sellschaften werden Abschriften der Einsprüche zugefertigst. Sie 
werden teils durch Vergleiche, teils dadurch erlediet, daß die 
Eisenbahngesellschaft den Einsprechenden Zugeständnisse macht. 
teils geben sie Veranlassung zur Aufnahme von Sonderbestim- 
nungen zugunsten des Einsprechenden in den Gesetzentwurf. 
Der Ausschuß zur Beratung der Eisenbahngesetze im Oberhaus 
besteht aus 5 Mitgliedern, derjeniee im Unterhaus aus 4 Mit- 
gliedern. Diese müssen die Erklärung abgeben, daß sie an dem 
Zustandekommen des Gesetzes kein Interesse haben. 


Das Verfahren vor dem Ausschuß spielt sich folgendermaßen 
ab: Der Rechtsvertreter der Gesellschaft trägt zunächst die 
Einzelheiten des Entwurfs vor. und widerlegt die Einwände, die 
gegen ihn erhoben worden sind. Dabei führt er Zeugen vor, 
die sich für die Notwendigkeit der beantragten Maßnahmen aus- 
sprechen. Sodann schildert sewöhnlich der Oberingenieur die 
technischen Einzelheiten und der Leiter der Eisenbahngesell- 
schaft die Verkehrsverhältnisse. Auf den Vortrag der Gründe. 
die für den von der Eisenbahngesellschaft eingebrachten Ge- 
setzentwurf sprechen, folgen die Äußerungen der Gegner und 
ihrer Vertreter. Dieser Teil des Verfahrens, bei dem die Öffent- 
lichkeit zugelassen ist, bietet durch die Vernehmung der Zeugen 
und Sachverständigen besonderes Interesse. Nach einer Erwi- 
derung durch den Vertreter der Eisenbahngesellschaft wird die 
Öffentlichkeit ausgeschlossen, und der Ausschuß tritt in die Be- 
ratung ein. Kommt er dabei zu einem ablehnenden Urteil, so ist 
der Entwurf für die laufende Sitzuneszeit erledigt. Ist sein 
Gutachten dem Entwurf günstig, so wird er nunmehr, unter 
Umständen mit Zusätzen und Verbesserungen, nochmals vor das 
Parlament gebracht. Bei der dritten Lesung dürfen dann keine 
Änderunsen mehr beantragt werden. Im übrigen ist das Ver- 
fahren mit seinen drei Lesungen in beiden Häusern gleich. Wenn 
im Laufe des Verfahrens Einwände erhoben werden, die offen- 
sichtlich nicht ernst gemeint sind und böswilligerweise das Ver- 
fahren stören sollen, so kann die Eisenbahngesellschaft verlan- 
sen, daß ihr die Kosten. die die Bekämpfung dieser Einsprüche 
verursacht hat, von den Einsprechenden ersetzt werden. Ander- 
seits muß auch die Eisenbahngesellschaft unter gewissen Bedin- 
gungen den Einsprechenden ihre Kosten erstatten. 


Im Anschluß an den Vortrag wurden einige Vorschläge zur 
Erleichterung des eeschilderten Verfahrens für die Eisenbahn- 
gesellschaften gemacht. So wurde z. B. die Einführung eines 
semeinschaftlichen Ausschusses beider Häuser des Parlaments 
zur Beratung derartiger Gesetze an Stelle der getrennten Aus- 
schußberatung im Ober- und Unterhaus gefordert. Dadurch würde 
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viel Doppelarbeit vermieden werden. Ferner sollte zur Ver- 
minderung der. Kosten die Zahl der rechtskundigen Vertreter 
der Parteien auf je einen beschränkt werden. Die Genehmigung 
von schienengleichen Übergängen und Brücken, der Neigungs- 
verhältnisse usw. sollte dem Handelsministerium zustehen und 
nicht im Gesetz ausgesprochen werden. Endlich wurde für die 


Eisenbahngesellschaften das Recht in Anspruch genommen, 
Grund und Boden, der zum Verkauf steht, erwerben zu können, 
ohne daß es dazu der Genehmigung des Parlaments bedarf. Alle 
diese Maßnahmen sind schon in 
vorgelegt worden, es ist aber bis jetzt noch nicht gelungen, die 
Annahme eines sie enthaltenden Gesetzes durchzudrücken. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Das Deutsche Fahrdienstübereinkommen. Mit dem 1. d.M. 
tritt, wie bereits im Leitaufsatz der Nr. 94 vom 3. Dezember 
v. J. mitgeteilt ist, eine Vereinbarung zwischen den deutschen 
Staatsbahnverwaltungen in Kraft, die einen weiteren Fort- 
schritt auf dem Wege zur Vereinheitlichung des deutschen 
Eisenbahnwesens unter Wahrung der vollen Selbständigkeit der 
beteiligten Staaten darstellt. Das Fahrdienstübereinkommen 
(DFÜ) betrifft den Durchgang von Fahrzeugen und Personal 
und schafft hierfür eine gleichmäßige Grundlage. Wir behalten 
uns vor, hierauf demnächst nochmals zurückzukommen. 


— Die Freifahrtkarten der Mitglieder des preußischen Abge- 
ordnetenhauses. In der Sitzung dieses Hauses vom 24. v. M. 
wurde über den Antrag des Abgeordneten Dr. Dittrich (Zen- 
trum) beraten, der von den Nationalliberalen, der Volkspartei 
und den Freikonservativen mit unterstützt wurde und die Re- 
ejerung ersucht, während der Legislaturperiode den Mitglie- 
dern des Abgeordnetenhauses für die gesamte Monarchie eine 
Freifahrtkarte auf den preußisch-hessischen Staatsbahnen zu 
gewähren. Auf eine kurze Begründung des Antragstellers ver- 
las Unterstaatssekretär Dr. Drews folgende Erklärung des 
Ministers des Innern: Ich bin nicht in der Lage, die Zustim- 
mung des Königl. Staatsministeriums zu dem Antrage Dr. Ditt- 
rich (Braunsberg) betreffend die Bewilligung von Eisenbahn- 
{reifahrkarten während der ganzen Legislaturperiode an die 
Mitglieder des Hauses der Abgeordneten in Aussicht zu stellen. 
Die Frage der Abänderung der Vorschriften über die Diäten 
und Reisekosten der Abgeordneten war in der letzten Session 
der vorigen Legislaturperiode eingehend in Kommissionsbera- 
tungen erörtert worden. Das Ergebnis der hierbei vorgenom- 
menen Abstimmungen eröffnet nicht die Möglichkeit, eine ent- 
sprechende Neuregelung mit dem für die Staatsregierung in vor- 
derster Reihe stehenden Ziele der Verbesserung der Präsenz 
verhältniese des Hauses in Einklang zu bringen. Damit ent- 
schwindet die erste Grundlage für ein Vorgehen der Staats- 
regierung, der in dieser Frage eine besonders sorgfältige Prü- 
fung um so mehr auferlegt ist, als mit der Erfüllung des 
Wunsches eine Veränderung der verfassungsmäßigen Vor- 
schriften verbunden sein würde. Der Antrag wurde, nachdem er 
von konservativer Seite bekämpft. von nationalliberaler, fort- 
schrittlicher und sozialdemokratischer Seite befürwortet war, 
vom Hause gegen die Stimmen eines Teils der Konservativen 
angenommen. 


—_ Denkschrift über die Entwicklung der nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen in Preußen. Wie bereits in Nr. 30, S. 478 d. Ztg. 
semeldet, ist diese Denkschrift kürzlich dem Abgeordneten- 
hause zugegangen. Wir entnehmen ihr, daß die Streckenlänge 
der genehmigten Bahnen bei 311 Unternehmen am 31. März 1913 
10509 km betrug, im Betriebe befanden sich 9921 km. Die 
meisten Kleinbahnen zählt Pommern mit 1539 km. Im Betriebe 
der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen wurden 7326 Beamte und 
9183 ständige Arbeiter beschäftigt. Das Anlasekapital aller 
Kleinbahnen betrug am 31. März 1913: 675 513 350 M. Die Ren- 
tabilität der Betriebe läßt eine allmähliche Besserung erkennen. 
17 Betriebe warfen jedoch keinen Reingewinn ab. Bei 38 
Bahnen betrug der Reingewinn 1 %, bei 53 2 %, bei 54 3 %, bei 
29 4 %. bei 27 5 %, bei 54 mehr als 5 bis 10. %, bei 3 über 10 % 
des Anlagekapitals. Die Förderung.des Kleinbahnwesens durch 
die Provinzen, die Kreise und den Staat ist fortgesetzt worden. 
Die Provinzen bewilligten bisher 92512 175 M, die Kreise 
242284 964 M. Der Staat hatte bis zum Schluß des Jahres 1913 
124 305 792 M bewilligt. 179000 M in Aussicht gestellt. Der 
Kleinbabnunterstützungsfonds beträgt zurzeit 127,5: Millionen 
Mark. Über die erteilten Beihilfen wird in der Denkschrift 
ausführlich Rechnung gelegt. 


j Fahrdienstvorschriften. ° Ein Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers vom 4. April d. J. besagt folgendes: Die über- 
wiegende Mehrzahl der Eisenbahndirektionen hält es für erforder- 
lieh, daß weitere Vorsichtsmaßnahmen für fahrplanmäßig auf 
einer Station haltende Züge getroffen werden, die abweichend von 


mußte allerdings hierbei durch Sprengmittel vorher 


| der Bahnhoffahrordnung auf ein mehrflügeliges Hauptsignal in ein 


abzweigendes Gleis einfahren 


vom durchgehenden Hauptgleis 
deren Ge- 


sollen. Die Vorsichtsmaßnahmen werden für alle Züge, 


schwindiekeit 45 km in der Stunde übersteigt, für nötig erachtet. 


Die Absätze 2 und 3 der Zusatzbestimmungen zu $.31.(3) der 
Fahrdienstvorschriften erhalten daher folgenden Wortlaut: 
„Muß ein mit einer höheren Fahrgeschwindigkeit als 45: km ji. .d. 
Stunde verkehrender Zug abweichend :von der Bahnhoffahr- 
ordnung ein vom durchgehenden Hauptgleis abzweigenfles Gleis 
befahren, so ist die Einfahrerlaubnis erst zu erteilen, nachdem der 
Zug vor dem Einfahrsignal gestellt ist. — Reicht die Zeit aus; so 
ist dem Zuge durch Vermittlung der letzten Haltestation die Ab- 
‚weichung von der Bahnhoffahrordnung mitzuteilen. Hat diese 
Station durch Telegramm gemeldet, daß das Zuegpersonal durch 
Vorsichtsbefehl verständigt ist, so kann von dem Stellen des Zuges 
vor dem Einfahrsignal abgesehen. werden. — Bei einem Zuge, der 
fahrplanmäßig auf dem Bahnhofe hält, kann ebenfalls das Stellen 
vor dem Einfahrsignal unterbleiben, wenn eine Verminderung der 
an der Abzweigestelle ohnehin einzuhaltenden Geschwindigkeit 
nicht erforderlich ist. Die Einfahrwege, für die dies zutrifft, wer- 
den durch das Merkbuch bekanntgegeben.“ 
Diese Bestimmungen treten sofort in Kraft, 
lichen Eisenbahn-Zentralamt in das nächste Deckblatt 
Fahrdienstvorschriften aufzunehmen. Die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen wollen das Erforderliche bald veranlassen. Von der 
Vorschrift des 3. Absatzes ist in allen dazu geeigneten Fällen 
Gebrauch zu machen. um unnötiges Anhalten der Züge und hier- 
aus entspringende Betriebserschwernisse zu vermeiden. 


sie sind vom König- 


Gesetzentwürfen dem Parlament 


zu den 


Wenn 


ohnehin an der Abzweigestelle mit verminderter Geschwindigkeit 


gefahren werden muß. wie es überall 
zweigestelle nahe an der gewöhnlichen Haltestelle des Zuges liegt, 
ist das Stellen eines fahrplanmäßig auf dem Bahnhofe haltenden 
Zuges vor dem Haltesignal nicht nötig. 


da der Fall ist, wo die Ab- 


In der Regel wird das 


Stellen eines solchen Zuges nur auf Stationen erforderlich sein, 


auf denen die Abzweigestelle in erößerer Entfernung von der 
Stelle liest. wo der Zug gewöhnlich zu halten hat. und wenn des- 
halb die Abzweigestellen bei Einhaltung des gewöhnlichen Fahr- 
wegs mit unverminderter oder mit gering verminderter Ge- 
schwindiekeit befahren wird. Welche Entfernungen hierbei als 
größere“ anzusehen sind, läßt sich nicht allgemein, sondern nur 
unter Berücksichtigung der örtlichen Verhältnisse. insbesondere 
der Neigungs- und Krimmungsverhältnisse entscheiden. Ferner 
ist in Betracht zu ziehen. ob die Sienalstellung in ausreichender 
Entfernung der Abzweigestelle zu erkennen ist. Schließlich 
wollen die Königlichen Fisenbahndirektionen 
eieneten Fällen auf die Verbesserung der Einfahrwege durch Ver- 
wendung von Weichen 1:4 Bedacht nehmen. Ä 


— Nebenbahn Clausthal: Zellerfeld - Altenau (Harz). Wie 
bereits in Nr. 33 S. 531 d. Zte. kurz mitgeteilt. ist am 1. d. M. 
liese Bahn dem Betriebe übergeben worden. Diese Bahn. deren 
Bau einen Kostenaufwand von rund 2400 000 M verursacht hat, 
und die Verlängerung der im Jahre 1877 eröffneten Nebenbahn- 
strecke Langelsheim-Clausthal-Zellerfeld bildet. erschließt einen 
weiteren Teil des Harzes und schafft einen neuen Zugang zum 
Brocken. Hoffentlich wird sie auch der alten Bergstadt Altenau 
den lang ersehnten wirtschaftlichen Aufschwung bringen. 

In seiner Linienführung folgt der 8.7 km lange Schienenweg 


der von Clausthal nach Altenau führenden Chaussee und zweigt 


erst kurz vor Altenau von dieser ab, um den Rotenberg in zwei 
Einschnitten von 15 bis 16 m Tiefe zu durchschneiden und bald 
darauf in dem am Hange des Rotenberges 30 m über .der Stadt 
eelegenen Bahnhof Altenau zu endieen. Der Anfangsprnkt liegt 
57 m höher als der Endbahnhof. Ungefähr 2 m vom Ausrang 
vunkt der Bahn entfernt, ist für Clausthal ein besonderer Bahn- 
hof vorgesehen. der die Bezeichnung ‚Clausthal Ost“ führen 
wird; weitere Zwischenstationen sind nicht vorhanden. 
Die interessanten Bavarbeiten wrrden im Februar 1912 be- 
eonnen. die Erdarbeiten wnd die Bauwerke des Bahnkörpers 
waren bereits im Herbst 1913 fertig gestellt. Im ganzen mußten 
etwa 385 000 ebm Erdmassen bewegt werden, eine für die kurze 
Strecke erhebliche Menge. Die Abtragmassen bestanden, ab- 
eesehen vom Abraum. durchweg aus Felsen. Die täglich gelöste 
Menge betrug etwa 1000 cbm. Interessant waren die mit einem 
Löffelbagger ausgeführten Felsarbeiten: das härtere Gestein 
gelocke: 
werden. Dem Geologen boten die Erdarbeiten interessante Aul- 
schlüsse. In dem hauptsächlich aus  Tonschiefer und Grau- 
wacke bestehenden Gestein wurde u. a. Schwerspat, Quarz, 


nach wie vor in ge- 
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Kieselschiefer, Diabas gefunden, auch einige Erzgänge wurden 
angeschnitten. Für die Bauwerke waren etwa 16 000 cbm 
Mauerwerksmassen aus Bruchstein, Beton und Eisenbeton er- 
forderlich. Erwähnenswert sind 3 an der Altenauer Chaussce 
gelegene größere Brücken, die mit ihren 3 Gewölben von Stütz- 
weiten bis 18 m einen stattlichen Anblick gewähren. Die in 
den Einschnitten gefundenen Steine fanden für Bauzwecke weit- 
gehende Verwendung. Die Bahnhofshochbauten sind im heimi- 
schen Baustil, aus Fachwerk mit äußerer Holzverschalung, her- 
gestellt und passen mit ihrem mehrfarbigen Anstrich in das 
Landschaftsbild gut hinein. Der Oberbau der freien Strecke 
und der Bahnhofshaupteleise besteht aus neuen Schienen Form 6 
auf Eisenschwellen und Steinschlagbettung. Mit Rücksicht auf 
die schweren Lokomotiven sind 20 Schwellen auf die Schienen- 
länge (12 m) verlegt. Der kleinste Krümmungshalbmesser be- 
trägt 200 m, die stärkste Neigung 1 : 30. Die Eisenbahnfahrt 
bietet schöne Ausblicke auf die Berge des Oberharzes, auf das 
Brockengebiet und den Bruchbereg. 

Die neue Bahn wird voraussichtlich einen lebhaften Fremden- 
und Touristenverkehr nach dem landschaftlich schön gelegenen 
Altenau führen und wird dazu beitragen, die Forsten, Stein- 
brüche und Eisensteinfelder zu erschließen, den Berg- uni 
Hüttenbetrieb wettbewerbsfähiger zu gestalten, das wirtschaft- 
liche Leben des Oberharzes zu fördern und der alt eingesessenen 
Bevölkerung bessere Lebensbedingungen zu schaffen. Die 
Nebenbahn ist der Königlichen Eisenbahndirektion Magdeburg 
unterstellt, ihre örtliche Verwaltung ist dem Eisenbahnbetriebs- 
amt in Goslar und dem Verkehrs- und Maschinenamt in Halber- 
stadt übertragen. 


— Dampfschiffahrt auf dem Würmsee (Starnberger See). Die 
bayerische Staatsregierung beabsichtigt nunmehr auch die Würm- 
seedampfschiffahrt in den staatlichen Betrieb zu übernehmen, 
wie sie schon vor Jahren die Bodensee- und die Ammersee- 
dampfschiffahrt übernommen hat. Sie hat deshalb von einer 
Erneuerung der Konzession, die mit dem 31. Dezember 19i4 
erlöschen wird, abgesehen und an den Landtag eine Vorlage ge- 
bracht über 970 000 M, die zur Erwerbung des gesamten unbe- 
weglichen und beweglichen Besitzes der Würmsee-Dampt- 
schiffahrtsgesellschaft sowie für ein neues Schiff und Ver- 
besserung der vorhandenen Einrichtungen, namentlich auch der 
Werft, auf der das neue Schiff erbaut werden soll, nötige werden. 
Außer dem Grundbesitze der Gesellschaft in Starnberg und an 
verschiedenen anderen Dampfschifflandeplätzen werden an den 
Staat auch die vorhandenen vier Dampfer (Ludwig, Bavaria. 
Wittelsbach und Luitpold) übergehen. — Dem Landtag eins 
auch der für: die Würmseedampfschiffahrt aufgestellte Etat zu, 
der in Einnahme und Ausgabe für ein Jahr der Finanzperiode 
1914/15 mit 146980 MH abgleicht. Für den größeren Teil des 
bisher im Tagelohnverhältnis beschäftigten Personals wurden 
etatsmäßige Stellen vorgesehen. Für die Erneuerung des 
Schiffsparkes wird ein Erneuerungsfonds gegründet, in den 
Jährlich 3 % der Anschaffungskosten des vorhandenen Schiffs- 
parks sowie die gesamten Betriebsüberschüsse eingelegt werden. 


— Eisenbahnangelegenheiten bei der Etatsberatung im säch- 
sischen Landtag. In der Sitzung der ersten Kammer am 13. März 
wurde nach einer Mitteilung des „Dresdner Anzeiger“ 
unter anderem über eine Forderung von 1,3 Millionen Mark als 
erste Rate für Verbesserungen der Güterverkehrsanlagen in 
Dresden-Altstadt beraten. Oberbürgermeister Dr. B eutler 
begrüßte die Einbringung dieser Vorlage, da die Verhältnisse 
auf dem Dresdener Güterbahnhof seit einigen Jahren teilweise 
unerträglich geworden seien. Die Regierung solle aber hierbei 
nicht stehen bleiben, sondern die künftigen Verhältnisse von 
Dresden ins Auge fassen und möglichst im Einvernehmen mit 
der Stadt eine Vorlage einbringen. Es sei nicht mehr verständ- 
lich, daß man den ganzen Güterverkehr von Böhmen noch durch 
den Hauptbahnhof führen muß, nachdem sich in den 15 Jahren 
seit der Erbauung des Hauptbahnhofes dieser Güterverkehr ver- 
‚Vielfacht habe, und man müsse erwägen, ob dieser große Verkehr 
ticht in anderer Weise geführt werden kann. Wenn man die auf 
dem Hauptbahnhof dem "Güterverkehr dienenden Gleise dem 
ersonenverkehr überweisen könnte, ließe sich auf ihnen viel- 
leicht ein erweiterter Vorortverkehr ausführen. Allerdings sei 
man vielfach der Meinung, daß ein großer Vorortverkehr in das 
erz der Stadt geführt werden muß, das könne aber nur auf 
unterirdischen Bahnlinien geschehen, was schließlich auch ein- 
mal für Dresden notwendig werden würde. Es sei wünschens- 
wert, daß man nicht zu spät feste Pläne dafür aufstellt, weil die 
afür in Betracht kommenden Gelände mit der Zeit immer teurer 
werden. Den Vorortverkehr auf unterirdischen Gleisen durch 
die Stadt zu führen. würde zweifellos große Vorteile 
bringen. Selbstverständlich sei es in Dresden schwierig, solche 
“inien zu ER, weil die Elbe den Verkehr hindert, aber man 
önne sie in Form einer Hochbahn oder einer Tunnelbahn um- 

' gehen.‘ Er richtete an die Regierung die Bitte. diese Frage 
. einer ernsten Prüfung zu unterziehen. Wie Finanzminister 
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v.Seydewitz darauf mitteilte, ist die angeregte Frage auch 
bei der Regierung bereits in Erwägung gezogen worden . ; 
„Sie ist außerordentlich schwierig und weittragend, doch sind 
gewisse Grundlagen für ihre Lösung wohl vorhanden. Wir be- 
sitzen große Areale in Reick und am Bahnhof Radebeul. Zwischen 
hier und Klotzsche könnte in der Heide ebenfalls Grund er- 
worben werden, um an diesen Stellen eventuell neue Güteranlagen 
zu Schaffen. Die Frage der Andersführung des Güterverkehrs 
müßte durch eine Umgehungsbahn vom Güterbahnhof Dresden- 
Neustadt (Radebeul, Trachau) nach Dresden-Friedrichstadt ge- 
löst werden. Dadurch würden aber große Ausgaben entstehen, 
weil sich der Bau einer neuen Brücke notwendig machen würde. 
Die Regierung hat alle Ursache, die Stadt Dresden zu fördern, 
und ich möchte auch im Hinblick auf neuere Vorgänge betonen, 
daß die Regierung der Stadt Dresden gegenüber niemals das 
Wohlwollen aus dem Auge gelassen hat. Wir werden also die 
gegebenen Anregungen eingehend prüfen ,...“ 

Bei der Beratung des im Titel 6 des außerordentlichen Etats 
für 1914/15 zur Vermehrung der Lokomotiven, Tender und Trieb- 
wagen geforderten Betrages von 6,273 Millionen Mark, in der 
Sitzung vom 25. März äußerte sich Finanzminister v. Seyde- 
witz auch über die Frage der Verwendung von Triebwagen 
und teilte mit, daß die Regierung dieser Frage schon lange 
sroßes Interesse entgegengebracht habe . ..... „Wir haben drei 
verschiedene Systeme ausprobiert, die sich aber nicht bewährt 
haben, weil sie teils zu empfindlich, teils mit zu hohen Betriebs- 
kosten verknüpft waren. Jetzt haben wir zwei Dieselmotore 
angekauft, die mit Öl gefeuert werden. Von diesen versprechen 
wir uns gute Resultate. Ein Grund, der gegen die Einführung 
von Triebwagen sprach, war der geringe Aktionsradius, der nur 
100 bis 130 km bei den in Preußen verwendeten Wagen beträgt. 
Jetzt werden Wagen mit 180 km Aktionsradius gebaut. Von 
diesen haben wir vier Stück bestellt, und wenn damit gute Er- 
fahrungen gemacht werden, besonders aber, wenn im Laufe 
der Zeit noch weitere Verbesserungen an den Triebwagen an- 
gebracht werden können, hoffen wir, Ihnen in der nächsten 
Etatperiode eine größere Forderung für derartige Wagen vor- 
legen zu können. Jedenfalls haben sich die Triebwagen in 
Preußen weit wirtschaftlicher erwiesen, als die bei uns früher 
verwendeten Akkumulatorenwagen . . . * 


— Der. Stuttgarter Vorortverkehr und die Bestrebungen nach 
Verstaatlichung der Filderbahn. Der Vorortverkehr von Stutt- 
gart bietet in zwei Beziehungen besondere Schwierigkeiten. 
Einmal liegen in unmittelbarer Nachbarschaft der Hauptstadt 
entlang der Hauptbahn bis zu einer Entfernung von 14 km an- 
dere namhafte Industrieplätze (ERlingen, Ludwigsburg, Zuffen- 
hausen, Feuerbach), so daß der Verkehr vor Geschäftsbeginn 
und nach Geschäftsschluß nicht in einer Richtung verläuft, 
sondern zu gleicher Zeit in entgegengesetzten Richtungen zu 
bedienen ist. Zum andern liegt ein ländliches Wohngebiet, das 
täglich eine große Schar von Arbeitern, besonders von Bau- 
arbeitern, von ihren kleinbäuerlichen Wohnstätten weg‘ zur 
Arbeit in die Großstadt entsendet, die sogenannte Filder, 300 m 
höher als Stuttgart. 

Den Schwierigkeiten an der Hauptbahn wird durch den vier- 
gleisigen Ausbau der Hauptbahnstrecke Ludwigsburg-Stuttgart- 
Eßlingen begegnet, der, im Jahre 1907 beschlossen, sich zurzeit 
in Verbindung mit dem Umbau des Hauptbahnhofs Stuttgart in 
voller Ausführung befindet. Außerdem wurden auf Grund einer 
im Jahre 1908 erteilten Genehmigung von den Stuttgarter 
Straßenbahnen A.-G. in Stuttgart Vorortbahnen von Stuttgart 
nach Feuerbach-Zuffenhausen und nach Untertürkheim-Hedel- 
fingen sowie von Cannstatt nach Feuerbach gebaut, die einen 
nicht ganz unerheblichen Teil des bisherigen Vorortverkehrs 
der Staatsbahnen an sich gezogen haben. 

Der Personenverkehr mit der Filder dagegen leidet dar- 
unter, daß das erste Stück der die Filder bedienenden Privat- 
bahn, der von den württembergischen Nebenbahnen A.-G. be- 
triebenen sogen. Filderbahn, die den jetzigen Villenvorort 
Degerloch mit Altstuttgart verbindende Zahnradbahn war und 
daß an diese Bahn von lediglich straßenbahnmäßiger Bedeutung 
die übrigen als Nebenbahnen betriebenen Strecken der Filder- 
bahn allmählich angehängt wurden. Wenn auch späterhin die 
Filderbahn eine zweite Straßenbahn von Degerloch nach Stutt- 
gart über die Neue Weinsteige in Betrieb genommen hät, so 
sind doch diese beiden Bahnen nach ihrer jetzigen Anlage 
keineswegs imstande, ‚die Arbeitermassen, die täglich ‘in der 
Frühe von den Nebenbahnstrecken der Filderbahn auf dem 
Bergkopf von Degerloch ankommen, ordnungsmäßig nach dem 
300 m tiefer gelegenen Talkessel' von Stuttgart weiter zu be- 
fördern. Der gleiche Mißstand zeigt sich im sonntäglichen 
Ausflugsverkehr. Es rächt sich hier das Bestreben der’ Pri- 
vatbahn, die Reisenden tunlichst lange auf ihren eigenen 
Strecken zu halten, ohne Rücksicht darauf, ob sie auch in der 
Lage sei, die ordnungsmäßige Weiterbeförderung bis zum Ziel- 
punkt Stuttgart zu übernehmen, während der natürliche Weg 
für den Massenverkehr zwischen Filder und Stuttgart nach der 
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Staatsbahnstation Vaihingen a. F. und von hier auf der zwei- 
gleisigen Staatsbahnstrecke nach Stuttgart Westbahnhof und 
Hauptbahnhof ginge. So werden fortgesetzt in der Presse und 
im Landtag Klagen über die Betriebsverhältnisse auf der Filder- 
bahn vorgebracht, während die Schwierigkeiten in Wirklichkeit 
vor allem auf der falschen Anlage und damit der verfehlten 
Verkehrsleitung der Bahn beruhen. Die Klagen verdichteten 
sich zu der Forderung nach Verstaatlichung der Filderbahn, 
die der Regierung schon im Jahre 1909 mit einer zur Berück- 
sichtigung übergebenen Eingabe von der Zweiten Kammer 
empfohlen worden war. 

Ende März und Anfang April d. J. verhandelte nun die 
Zweite Kammer wiederum über die Filderbahnfrage auf Grund 
einer Anfrage einiger Abgeordneten darüber, welche Schritte 
von der Staatsregierung zur Durchführung der Verstaatlichung 
der Filderbahn inzwischen unternommen worden seien. Der 
Zeitpunkt für diese Anfrage war sehr wenig geschickt gewählt, 
da die Städte Stuttgart und Eßlingen bereits in Erwägungen 
wegen der Ausdehnung ihres Straßen- und Vorortbahnnetzes in 
der Richtung gegen die Filder eingetreten sind und da deshalb 
ein vorzeitiges Betreiben der Verstaatlichung mit den allge- 
meinen Landesinteressen unvereinbar erscheint. Nach dem 
„Staats-Anzeiger für Württemberg“ stellten die Anfragenden 
in der Begründung ihrer Anfrage den jetzigen Betrieb der Fil- 
derbahn als dringend verbesserungsbedürftig dar und führten 
namentlich über ungenügende Verkehrsregelung zu den Zeiten 
des Hauptandrangs Klage. Ministerpräsident Dr. v. Weizsäcker 
bestritt demgegenüber, daß die Zustände so mißlich seien, wie 
sie geschildert worden seien, namentlich könne nicht zugege- 
ben werden, daß die Rücksicht auf die öffentliche Sicherheit 
die Verstaatlichung verlange. In 15 bis 16 Jahren werde der 
Staat die Filderbahn zu den Bedingungen der Genehmigungs- 
urkunde erwerben können, jetzt wäre er auf freihändige Eini- 
gung mit der Gesellschaft angewiesen, die gerade diese Bahn, die 
weitaus ertragreichste ihrer verschiedenen Linien, nur gegen ein 
erhebliches Aufgeld auf den Buchwert verkaufen würde. Der Staat 
hätte überdies sofort erhebliche Aufwendungen für Verbesserun- 
gen und Ergänzungen zu machen und könnte mit den niedrigeren 
Staatsbahntarifen bei weitem nicht das jetzige Betriebsergebnis 
der Privatgesellschaft . erreichen. Überfüllungen im Eisen- 
bahnverkehr kämen, namentlich in der Nähe von Großstädten, 
iiberall vor. Durch eine verstärkte staatliche Überwachung 
-sei gegen früher eine entschiedene Besserung der Verhältnisse 
erzielt worden. Nach Ansicht der Staatseisenbahnverwaltung 
werde es Sache der württembergischen Nebenbahnen sein, we- 
gen Abtretung der Filderbahn ein Angebot zu machen; es wäre 
der Sache nicht förderlich, wenn die Kammer verlangen würde, 
daß die Regierung ihrerseits mit einem Gebot hervortrete. Prä- 
sident v. Stieler als Inhaber der Oberaufsicht über die Filder- 
bahn legte auf Grund der in den letzten Jahren geführten 
Untersuchungen über ihren Betrieb dar, daß die Verhältnisse 
zweifellos einer Verbesserung bedürfen, daß aber Mißstände 
in dem behaupteten Umfang nicht vorhanden seien. Die Zahl 
der Unfälle sei in letzter Zeit sehr gering gewesen, die staat- 
liche Aufsicht könne nicht noch stärker gehandhabt werden, 
als es bereits geschehe. Auch einige Abseordnete wandten sich 
zegen ein voreiliges Drängen auf Verstaatlichung der Filder- 
bahn und traten auch ihrerseits den Übertreibungen wegen der 
Mängel des Betriebes entgegen. Der Ministerpräsident wies 
in seinen weiteren Ausführungen darauf hin, daß die Ver- 
besserungen in erster Linie einen geeigneteren Anschluß der 
Filderbahn an die Staatsbahn im Auge haben müssen und lehnte 
es nochmals entschieden ab, die Filderbahn um jeden Preis 
bekommen zu wollen und ihre Gesellschaft zu einem Preis- 
angebot aufzufordern. Die Kammer sollte ihre Entschließung 
über das, was geschehen solle, unter allen Umständen aussetzen, 
bis ein Angebot der Gesellschaft vorliege.e Dann werde es 
auch Zeit sein, sich zu fragen, ob die Verstaatlichung der Fil- 
derbahn den Vortritt vor anderen schwebenden Eisenbahnplänen 
beanspruchen könne; im übrigen werde die ganze Frage in 
der nächsten Zeit durch die Bestrebungen der Städte Stuttgart 
und Eßlingen jedenfalls in weiteren Fluß kommen. 

Die Anfrage wurde damit für erledigt erklärt. 


— Bau von Nebenbahnen in Baden. Nach einem dem badischen 
Landtage zugezangenen Gesetzentwurf, die Vervollständigung des 
Staatsbahnnetzes betreffend, sollen auf Rechnung des Staates 
die Fortsetzung der Renchtalbahn Appenweier-Oppenau bis 
nach Griesbach und eine Bahn von Linkenheim nach Rußheim 
als vollspurige Nebenbahnen gebaut und betrieben werden. Das 
für die Anlage der Bahn und deren Zubehör erforderliche Ge- 
lände haben die Beteiligten der Staatsbahnverwaltung unent- 
zeltlich zu Eigentum zu überweisen. 

Die Fortsetzung der Renchtalbahn bis Griesbach wird eine 
"änge von 11.48 km haben. Außer der Endstation Griesbach 
sind Zwischenstationen bei den Orten Ibach. Löcherberg und 
-Peterstal und ein Haltepunkt bei Bad Freiersbach vorgesehen. 
Die größte Steigung der Bahn ist‘ 1 :40, Sie steigt von 
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Oppenau bis Griesbach im ganzen um 206 m. Die Bahn 
erhält. den Talkrümmungen entsprechend, einen sehr ge- 


wundenen Verlauf mit sechsmaliger Überschreitung der Rench. 
Bei Bad Peterstal ist sie zur Schonung der dortigen 
Kuranlagen. auf eine Länge von 284 m im Tunnel geführt. Die 
Baukosten der Bahn einschließlich 9 % Verwaltungsaufwand 
sind ohne die zu 300 000 M angenommenen, den Gemeinden zur 
Last fallenden Geländekosten zu 2,62 Millionen Mark veran- 
schlagt. Dazu kommen für die Beschaffung der Betriebsmittel 
weitere 85000 M. Die Betriebskosten sind zu 65000 M, die 
Verkehrseinnahmen zu 49 000 M für ein Jahr berechnet, so dal 
mit einem Betriebsabmangel von 16000 M zu rechnen ist. Mit 
einem allmählichen Ausgleich der Einnahmen und Ausgaben 
wird zwar gerechnet, für die Verzinsung und Tilgung des Bau- 
kapitals wird jedoch in absehbarer Zeit nichts übrig bleiben. 

Die Länge der Nebenbahn von Linkenheim nach Rußheim 
wird 6,37 km betragen. Zwischenstationen sind für die Orte 
Hochstetten und Liedolsheim vorgesehen. Die größte Steigung 
der Bahn beträgt 1:100. Die günstige Geländegestaltung ge- 
stattet eine gestreckte Linienführung. Die Grunderwerbskosten 
in Höhe von rund 140000 M sind auch hier von den Gemeinden 
zu tragen. Die übrigen Baukosten sind zu 610000 M zuzüglich 
96000 M für Beschaffung der erforderlichen Betriebsmittel ver- 
anschlagt. Nach der Gesetzesbegründung wird mit einem Be- 
triebskostenaufwand von jährlich 35 000 M und mit einer Ver- 
kehrseinnahme von 22000 A, somit mit einem Betriebsausfall 
von 13000 MA jährlich gerechnet. Für später-wird auf eine all- 
mähliche Minderung des ungedeckten Aufwandes gehofft. 

Im Entwurf des Staatsvoranschlages für die Jahre 1914/15 ist 
für die Bahn von Linkenheim nach Rußheim die ganze Summe 
von 610000 M, für die Fortsetzung der Renchtalbahn eine 
erste Teilforderung von 500 000 M eingestellt. 

Außer diesen beiden Beträgen enthält der Staatsvoranschlag 
noch eine erste Teilanforderung von 250000 AM für die Er- 
bauung einer Nebenbahn von Neekarsteinach nach 
Schönau ii. O. Der Bauaufwand für diese Bahn, deren An- 
fangspunkt auf hessischem Gebiete liegt, ist im ganzen zu 
900000 M — ohne Geländekosten — veranschlagt. - In der 
Frage schweben noch Verhandlungen mit der Großherzoglich 
Hessischen Regierung, die voraussichtlich demnächst zum Ab- 
schluß eines Staatsvertrages führen werden. 

Für drei weitere Bahnen, und zwar Rosenberg- (Osterburken-) 
Merchingen, Wolfach-Rippoldsau und Engen (Welschingen)- 
Nenzingen/Espasingen, sind je 10000 ‚#4 amverlangt zur Vor- 
nahme von Vorarbeiten, die eine nähere Beurteilung der Bau- 
würdigkeit der einzelnen Bahnen ermöglichen und über die in 
Betracht kommenden Kosten ein genaues Bild liefern sollen. 

Um schließlich einen Überblick über den Umfang des Baues 
von Nebenbahnen in Baden in der laufenden Budgetperiode zu 
gewähren, mögen hier auch die Anforderungen für bereits 
früher beschlossene Bahnen kurz angeführt werden: Bretten- 


Kürnbach. I. Teilforderung für die badische Teilstrecke, 
400000 M: Weisenbach-Landesgrenze (bei Schönmünzach). 
VI. Teilforderung 500000 NM; Verbindungsbahn Offenburg- 
Windschläg-Legelshurst. II. Teilforderung, 2000 M, und 


Titisee-St. Blasien. II. Teilforderung, 1500000 M. 


— Deutsch-englischer Personen- und Gepäckverkehr über 
Hamburg. Die deutschen Bahnen und die englische Große Zen- 
tralbahn-Gesellschaft haben eine direkte Beförderung von Per- 
sonen und Reisegepäck zwischen Deutschland und England über 
Hamburg eingerichtet. Der neue Tarif ist am 1. d. M. in Kraft 
getreten. Er enthält Fahrgeldsätze für einfache Fahrt und Hin- 
und Rückfahrt in I.—III. Wagenklasse und Gepäckfrachtsätze 
für den Verkehr zwischen Grimsby (Docks), Station der 
Großen Zentralbahn. und Berlin, .Bremen, Breslau, Frankfurt 
(Main), Hannover, Kiel, Leipzig, Magdeburg, Stettin. München, 
Nürnberg, Dresden, Rostock, Schwerin und Lübeck. Auf der 
Dampferstrecke zwischen Hamburg und Grimsby (Docks) gelten - 
die Fahrkarten sämtlich für die I. Kajüte. Die’ einfachen Fahr- 
karten gelten 15, die Rückfahrkarten 60 Tage. Sie werden in 
Buchform ausgegeben. Freigepäck wird nicht gewährt. — Das 
direkt eingeschriebene Gepäck wird in Hamburg zwischen dem 
Hauptbahnhof und dem Dampfer verwaltungsseitig überführt. Die 
Dampfer (Postdampfer) gehören der Großen englischen Zentral- 
bahn. Sie besitzen einen Raumgehalt von 1400-2000 t und können 
durchschnittlich 40—50 Reisende in I. Kajüte befördern. Sie ver- 


kehren täglich, ausgenommen Sonn- und Feiertags, in beiden Rich 


tungen. 


—. Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats-- 
bahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetreten: Der 
Regierungsrat v. Gu6rard, Mitglied der Eisenbahndirektion 
in Essen. ist mit der Wahrnehmung der Geschäftg eines Referen- 
ten bei den Eisenbahnabteilungen des Ministeriums der öffen!- 
lichen Arbeiten in Berlin beauftragt. — Versetzt sind: die Re- 
ejerungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Lieser, bisher in 
Schlüchtern. als Vorstand des Bisenbahn-Betriebsamts nach 


‚teilen. 


gültig dazu Stellung. nehmen. 


LIV. Jahrgang 
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Fulda und Franz, bisher in Ürdingen, 
Eisenbahndirektion in Elberfeld, ferner die Regierungsban- 
meister des Maschinenbaufachs Heinrich Eggers, bisher in 
Essen, zum Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitze in Metz, 
Ottersbach, bisher in Hannover, zur Eisenbahndirektion nach 
Essen und Kober, bisher in Siegen, zum Eisenbahn-Zentralamt 
mit dem Wohnsitz in Cöln. — Dem Regierungsbaumeister des 
Hochbaufachs Alfred Lücking bei der Eisenbahndirektion 
in Berlin ist eine etatsmäßige Stelle in der allgemeinen Bau- 
verwaltung verliehen. — Ernannt sind: zum Eisenbahn-Rech- 
nungsdirektor: der Eisenbahn-Rechnungsrevisor Eugen Foeı:- 
ster, bisher in Breslau, unter Versetzung nach Bromberg und 
Übertragung der Stellung des Rechnungsdirektors bei der Eisen- 
bahndirektion in Bromberg: zu Regierungsbaumeistern: der 
Regierungsbauführer des Eisenbahn- und Straßenbaufachs 
Paul Nadler aus Elsterwerda, Kreis Liebenwerda, und der 
Regierungsbauführer des Maschinenbaufachs Otto Becke T aus 
Frankenthal (Pfalz). — Der Regierungsbaumeister des Risen- 
bahnbaufachs Lagro in Aachen ist in den Ruhestand versctzt. 


in den Bezirk der 


Österreich. 


— Umbau des Innsbrucker Hauptbahnhofs. 
lungen zwischen der Staatsbahnverwaltung 
gesellschaft, betreffend den Umbau des Innsbrucker Hauptbahn- 
hols, sind jetzt zum Abschlusse gelangt. Es wird mit den Bau- 
arbeiten nunmehr unverweilt und im vollen Umfange beeonnen 
werden. Das auszuführende Projekt besteht im wesentlichen darin, 
daß östlich der heutigen Werkstättenanlage auf der durch die Ver- 
legung der Sill gewonnenen Fläche ein neuer Güterzugaufstell- 
bahnhof mit Güterdienstanlagen errichtet wird. der mit den Bahn- 
linien nach dem Brenner und dem Arlberg in entsprechender Ver- 
bindung steıt. Die alten Grüterdienstanlagen werden abgetragen 
und der gewonnene Raum wird für eine neue zeitgemäße Personen- 
dienstanlage mit Inselbahnsteigen verwertet. Selbstverständlich 
wird bei diesem umfassenden Umbau auch auf eine Erweiterung 
der Heizhausanlagen, Kohlenlagerplätze und dergleichen sowie auf 
die schienenfreie Kreuzung der im Zuge der Verbindungskurven 
liegenden Straßenzüze Bedacht genommen werden: Das Aufnahme- 
gebäude wird durchgreifend umgebaut und vergrößert werden. wo- 
bei neben geräumigen Hallen. Gängen und Anlagen für die Ab- 
fertigung des Personen- und Gepäckverkehrs neue moderne Wirt- 
schafts- und Wartesäle geschaffen werden. Die Gesamtkosten des 
Projektes sind auf 15.6 Millionen Kronen veranschlagt und werden 
von der Südbahngesellschaft und der Staatsbahnverwaltung unter 
Beitragsleistung der Stadtgemeinde Innsbruck bestritten. Die Ar- 
beiten dürften einen Zeitraum von drei Jahren erfordern. 


Die Verhand- 
und: der Südbahn- 


— Zur Frage der Sanierung der Südbahn. Die Besprechungen, 
die in den letzten Tagen zwischen den Vertretern des Eisenbahn- 
ministeriums und des Finanzministeriums sowie der Südbahn über 
das Sanierungsübereinkommen abgehalten wurden. sind am 
28. April zum vorläufigen Abschlusse gelanet. Die Direktoren 
der Südbahn, Adam und Fall. sowie die Prioritätenkuratoren Dr. 
Groß, Dr. v. Mauthner und Dr. v. Ernst begeben sich nunmehr 
nach Paris, um die Vertrauensmänner der französischen Obliga- 
tionenbesitzer über den gegenwärtigen Stand der Angelegenheit 
zu unterrichten. 

Eine endgültige Fassung kann das Übereinkommen erst dann 
erhalten, wenn eine Reihe von weiteren Vorbedingungen erfüllt 
Sind. Zunächst müssen die Prioritätenbesitzer den Kuratoren die 
Vollmacht zum Abschluß eines Sanierungsübereinkommens er- 
Der Wortlaut des letzteren wird den Versammlungen der 
Prioritätenbesitzer nicht unterbreitet werden. da diese das Über- 
einkommen nach dem Kuratorengesetz nicht zu genehmigen, son- 
dern sich über vorliegende Anträge zu äußern haben. Das Ge- 
richt ist verpflichtet, bei seiner Entscheidung auf diese Äußerung 
Bedacht zu nehmen. Es werden somit die Kuratoren auf Grund 
der Vollmachten der Versammlungen ein erst endeültiz zu formu- 
lierendes Sanierungsübereinkommen dem Gerichte zur Genehmi- 
gung vorlegen. Wenn die Prioritätenbesitzer den Kuratoren die 
erwähnte Vollmacht erteilt und die Aktionäre in der Generalver- 
sammlung sich über das Übereinkommen ausgesprochen haben 
werden, kann erst zu Verhandlungen über eine endgültige Fassung 
des Sanierungsübereinkommens geschritten werden. Dann erst 
wird die österreichische und ebenso die ungarische Regierung end- 
In absehbarer Zeit stehen daher 
auch Verhandlungen mit der ungarischen Regierung bevor. Sie 
werden möglicherweise bereits nach der Rückkehr der Südbahn- 
direktoren und Prioritätenkuratoren aus Paris aufgenommen 
werden. 

Auf der Tagesordnung der für den 30. Mai einberufenen Ge- 
neralversammlung der Südbahn stehen neben den regelmäßigen 
Verhandlungsgegenständen folgende Punkte: Neuordnung der 
finanziellen Verhältnisse der Gesellschaft; Ermächtigung des 
Verwaltungsrates für Aufnahme des nach dem Übereinkommen 


aufzunehmenden Anlehens; Herabsetzung des Aktienkapitals 
und damit zusammenhängende Statutenänderungen. 


— Einführung einer neuen Kanzleiordnung bei der Nordbahn- 
direktion in Wien. Vom 1. Maid. J.an wird bei der genannten 
Direktion nach der neuen Kanzleiordnung verfahren werden. 
Am 30. April, 12 Uhr mittags, beschließt das Zentraleinreichungs- 
protokoll endgültig seine Tätiekeit. An Stelle dieses Amtes, das, 
wie der Neuordner des österreichischen Kanzleiwesens, der frühere 
Statthalter Graf Kielmannnsegg nachgewiesen hat, bis auf: die 
Notarenschule in Ravenna zurückzuführen ist. treten die neuge- 
schaffenen Abteilungs- und Spezialkanzleien. Den Kernpunkt der 
neuen Kanzleiordnung, die nunmehr bei sämtlichen dem Eisen- 
bahnministerium unterstehenden Dienststellen eingeführt sein 
wird, bildet nämlich die vollständige Dezentralisierung des Hilfs- 
dienstes, was eine wesentliche Beschleunigung des Aktenlaufes 
und der gesamten Geschäftsbehandlung zur Folge hat. Dies 
äußert sich den Parteien gegenüber in einer rascheren Erledigung 
der Korrespondenz; auch sind die Abteilungskanzleien in der 
Lage, über den Stand jener Angelegenheiten, deren Erledigung 
einen größeren Zeitraum erfordert. jederzeit genaue Auskunft 
zu erteilen. Überhaupt ist das Streben der Kanzleireform darauf 
gerichtet, daß sich der Verkehr zwischen den Behörden und 
Parteien nicht nur in beschleunigtem Tempo, sondern auch in 
formloser Weise, mit Vermeidung jedes bureaukratischen Bei- 
werkes und unter Anwendung aller modernen Hilfsmittel. voll- 
ziehe. 

Die Einführung der neuen Kanzleivorschrift war bei der Norld- 
bahndirektion eine keineswegs einiache Maßregel. Denn die 
Nordbahndirektion in Wien ist hinsichtlich des Umfanges ihrer 
Arbeiten und der Anzahl der beschäftigten Angestellten die zweit- 
größte staatliche Dienststelle Österreichs. Infolge des gewaltigen 
Umfanges der aus zehn Abteilungen bestehenden Nordbahn- 
direktion mußte die neue Kanzleiordnung, die ja ursprünglich 
von ihrem Schöpfer hauptsächlich für den politischen Dienst ge- 
plant war, den Bedürfnissen einer derartigen Eisenbahnunter- 
nehmung angepaßt und in einzelnen Bestimmungen ergänzt 
werden. Auch räumliche Änderungen verschiedener Art waren 
damit verbunden. Die gesamte Reformtätigkeit wurde von einem 
besonderen Ausschuß mit peinlichster Sorgfalt auszeführt. 


— Projekt einer Drahtseilbahn in Karlsbad. Das Eisenbahn- 
ministerium hat die Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine als Drahtseilbahn auszuführende und mit elek- 
trischer Kraft zu betreibende Bahn niederer Ordnung von einem 
geeigneten, am rechten Egerufer in Karlsbad gelegenen Punkte 
zum Vorplatze der Station Karlsbad der Buschtiehrader Eisen- 
bahn in Fischern auf die Dauer eines Jahres erteilt. 


— Österreichischer Lloyd. Dem Geschäftsbericht für 1913 ist 
zu entnehmen, daß im Geschäftsjahre 1913 ein Rohgewinn von 
11738 979 Kr. erzielt wurde. Der Reingewinn beträgt 2843 184 
Kronen gegen 2581753 Kr. im Vorjahre. Der Verwaltungsrat 
wird in Rücksicht auf die augenblicklich schwächere Geschäfts- 
lage die Verteilung einer Dividende von 7% %. wie im Vorjahre, 
und einen Vortrag von: 303788 Kr. auf neue Rechnung vor- 
schlagen. Statutenzemäß wird mit Rücksicht darauf, daß der 
Reingewinn 6% des gesellschaftlichen Kapitals übersteigt, ein 
Drittel des diese 6% übersteigenden Betrages, das sind 371 128 
Kronen, an den Staat überwiesen. 


Ungarn. 
.—, Neue Staatsbahnlinie neben Zägräb (Agram) mit einer 
Savebrücke. Der Ausbau der Budapest-Fiumaner Linie der 
ungarischen Staatsbahnen — einer der wichtigsten Verkehrs- 
linien Ungarns — dauerte mehrere Jahrzehnte. Sie ist schon 


im ersten Eisenbahngesetz vom Jahre 1836 enthalten, doch 
wurde ihr Ausbau erst im Jahre 1862.durch die Eröffnung der 
Linie Steinbrück-Sziszek von der Südbahngesellschaft begonnen. 
Damals entstand der erste kurze Streckenteil der Fiumaner 
Linie neben Asram. dessen endgültige Auflassung soeben im 
Begriffe ist. Bis 1865 baute die Südbahn auch die Linie 
Agram-Kärolyväros (Karlstadt) aus, die vom Staate im Jahre 
1880 angekauft wurde. Es fand von diesem Tage an ein Mit- 
betriebsverkehr auf dieser gemeinsamen Strecke statt. Wäh- 
rend dieser Zeit baute auch der Staat die Linie Zäkäny-Agram 
bis 1870 und die Linie Kärolyväros-Fiume bis 1873 aus, so daß 
der Schienenstrang von Budapest bis Fiume über Szekesfeher- 
vär (Stuhlweißenbure) schon bis Nagykanizsa hinunterreichte. 
aber größtenteils im Besitz der Südbahn war. Die Donau-Drava- 
Eisenbahngesellschaft eröffnete die Dombovär-Zäkänyer Linie 
im Jahre 1872, so daß bis 1873 die Linie Dombovär-Fiume voll- 
ständig ausgebaut war. Fast zehn Jahre dauerte ‘es, bis die 
Budapest-P6cser _(Fiinfkirchener) Eisenbahngesellschaft ihre 
Linie über Dombovär im Jahre 1882 eröffnete Inzwischen 
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Linie. so daß zur Zeit der Verstaatlichung der Pecser Linie 
im Jahre 1889 schon die ganze Budapest-Fiumaner Linie in der 
Hand der ungarischen Staatsbahnen war. Nur der oben er- 
wähnte kurze Streckenteil bei Agram in der Länge von 3,6 km 
mit «ler Savebrücke gehörte noch der Südbahn als Mitbetriebs- 
linie; auch diese wurde durch die Eröffnung des Staatsbahn- 
hofes in Agram und der Verbindungslinie im Jahre 1892 auf 
2,06 km verkürzt. So verhält es sich seit 1892, und die ein- 
zige zur Küste führende Bahnlinie der ungarischen Staats- 
bahnen ist noch heute nicht selbständig. Doch sind in Er- 
wägung der damit verbundenen wichtigen finanziellen und Ver- 
kehrsinteressen die Vorarbeiten zur endgültigen Trennung von 
der Siüdbahn im Sinne einer vollständigen Selbständigmachung 
dieser so wichtigen Linie im Zuge. Es soll vom Staatsbahnhof 
in Agram eine neue Linie über die Save geführt werden, welche 
die Südbahn auf einer Brücke kreuzen und so den das Eigentum 
der Siüdbahn bildenden Streckenteil umgehen und unmittelbar 
in die heutige Fiumaner Linie einmünden wird. 

Durch den Umbau dieses Streckenteils wird den mehrfachen 
Übeln, die mit dem bisherigen Notstande verbunden waren, end- 
gültig abgeholfen. Die Abwickelung des Verkehrs auf der Mit- 
betriebslinie ist aus mehreren Gründen mit Schwierigkeiten 
verbunden. Die Abzweigstellen sind zwar mit Sieherungsein- 
richtungen versehen, diese stehen aber unter der Aufsicht und 
Behandlung der Südbahn. Folglich kann man Staatsbahnzüge 


auf der Fiumaner Linie nur mit Einwilligung der Südbahn- 
betriebsstelle abfahren lassen. Aus Gründen der DBetriebs- 
sicherung können die Züge nur in Stationsentfernung vVer- 


kehren. Wegen der gemeinsamen Strecke kann auch die 
Leistungsfähigkeit der Linie Asgram-Kärolyväros nicht aus- 
genutzt werden. Endlich weisen auch finanzielle Gründe auf 
den Bau einer besonderen Linie hin. Die Länge der geplanten 
Linie wird 6 km betragen, mit einer 340 m langen Savebrücke. 
Letztere wird mit drei Öffnungen von je 80 m, also mit vier 
Pfeilern geplant, die 12 bis 19 m tief unter das Nullwasser 
hinunterreichen. Die Bohrungen zeigten, daß nach den sandigen 
Kiesschichten überall eine dickere Tegelschicht folst. 

Außer der Savebrücke werden mit Rücksicht auf die künftige 
Erweiterung der Stadt Agram noch mehrere Straßenunterfüh- 
rungen gebaut. Durch den Ausbau der neuen Linie wird auch 
der alte Wunsch der Stadt erfüllt, daß die starke Verkehrslinie 
gegen Fiume nicht ihre erößte Landesstraße in gleicher Fläche 
kreuze. 

Technisch richtig und wirtschaftlich wäre der zweigleisige 
Ausbau der neuen Linie, dennoch wird diese Linie aus finan- 
ziellen Gründen derzeit eingleisig ausgebaut. und es werden 
nur die Gründungen und die Mauerung der Savebrücke sowie 
die Südbahnüberbrückung zweigleisig ausgeführt. Die Aus- 
schreibung der neuen Linie soll in der allernächsten Zeit er- 
folgen. 


— Neues Sehnellzugpaar zwischen Budapest und Wien. Seit 
1. d. M. verkehrt zwischen Budapest und Wien auf der Linie 
Györ (Raab)-Bruck-Kirälyhida ein neues Sehnellzugpaar unter 
Nr. 2 und 3 mit folgendem Fahrplan: Budapest Ostb. ab 7.00, 
Wien Ostb. an 11.40; Wien Ostb. ab 720, an Budapest Ostb. 
1135. Durch dieses Schnellzugpaar ist München aus Budapest 
in einem Tag zu erreichen, auch wird dadurch eine neue 
angenehme und rasche Verbindung mit Paris und London her- 
gestellt. Dabei ist es möglich, die Hin- und Rückfahrt von 
Budapest aus nach Wien in einem Tage durchzuführen, wobei 
für den Aufenthalt in Wien 7% Stunden zur Verfügung stehen. 
Das Schnellzugpaar. welches bisher Budapest Östb. um 9.10 
verließ, in Wien um 2.00 ankam, Wien um 1.50 verließ und 
in Budapest 6.33 eintraf, verkehrt seit 1. d. M. nicht mehr bis 
Wien, sondern nur bis Györ (Raab). Diese Schnellzüge werden 
aber direkte Personenzuganschlüsse bis und von Wien haben. 

Auf der Budavest-Marchegg-Wiener Linie zebt der Schnell- 
zug Nr. 107 von Wien Ostb. anstatt 2.55 erst um3.45 ab und trifft 
in Budapest Westb. 8.8 ein. Der Schnellzug Nr. 108 verläßt 
anstatt 230 bereits um 1.30 Budapest Westb. und trifft um 
5.50 in Wien Östb. ein. 


Bosnien und die Hercegovina. 


_ Die Vergebung der bosnischen Bahnbauten. Von den in 
dem bosnischen Bahnprogramme enthaltenen Bauten werden zu- 
erst die Linien Samac-Doboj und Banjaluka-Jaice durchgeführt. 
Es handelt sich hierbei um ein erhebliches Baugeschäft, das 
unter Einschluß der Kosten für die Grundeinlösung und für die 
Ausrüstung auf dem fertigen Bahnkörper ungefähr 62 bis 67 
Millionen Kronen umfaßt. Bei der Linie Banjaluka-Jaice kann 
der eigentliche Bau mit 30 Millionen. die Grundeinlösung mit 
3 Millionen und die Ausrüstung mit 5 Millionen Kronen beziffert 
werden. Der Bau der Linie Samac-Doboi dürfte 20 bis 25 Mil- 
lionen Kronen, die Grundeinlösung 1% Millionen und die Aus- 


zureichen. Mit Rücksicht auf den Umfang des Geschäftes gibt 
sich im Kreise der Baufirmen für die Ausschreibung großes 
Interesse kund. Es werden die Union-Baugesellschaft und die 
großen Wiener Baufirmen, ferner auch die bedeutendsten unga- 
rischen, kroatischen und bosnischen Firmen teilnehmen. Die 
Vergebung wird in der Art erfolgen, daß der Ersteher General- 


unternehmer ist, der den ganzen Bau durchzuführen hat. Die 
genannten Linien sind in zwei Jahren herzustellen. 
— Reform der bosnisch-hereegovinischen Warenverkehrs- 


statistik. Die Lösung dieser Frage wird nicht nur von den 
kaufmännischen Kreisen Bosniens und der Hercegovina, sondern 
auch der österreichisch-ungarischen Monarchie gewünscht,, . Auf 
Anregung des gemeinsamen Finanzministers v. Bilinski. wurden 
schon im Vorjahre Verhandlungen eingeleitet, die in der ‚Haupt- 
sache die Einführung des in Österreich und. in Ungarn be- 
stehenden Systems der Erfassung des Handelsverkehrs durch 
statistische Warenerklärungen zum Gegenstande hatten. „Am 
20. April hat nunmehr im gemeinsamen Finanzministerium über 
die Reform der bosnisch-hercegovinischen Warenverkehrs- 
statistik eine Besprechung der beteiligten Ministerien stattge- 
funden. Nach eingehender Beratung der Angelegenheit ge- 
langte die Konferenz in allen wichtigen Fragen zu übereinstim- 
menden Anträgen, welche nunmehr. der Genehmigung werden 
unterbreitet werden. 


Übrige europäische Länder. 


— Dänemark und die Fehmarnlinie, Das dänische Regierungs- 
blatt „Politiken“ schreibt am 29. v. M. nach einer Besprechung 
der Verhandlungen im preußischen Abgeordnetenhause in einem 
Leitartikel über die Fehmarn-Linie: „Dänemark hat keinen Grund, 
für die Linie Kiel-Korsör Opfer zu bringen, die wegen der langen 
Seereise und wegen des beschwerlichen Umsteigens nicht an- 
nähernd die gleichen Vorteile bietet, wie die Fehmarn-Linie Hier 
liest das Interesse Dänemarks und es besteht auch kein Zweifel, 
daß auf dänischer Seite der Wille und das Vermögen vorhanden 
sind, die Mittel zur Ausführung des Teils des Planes zu be- 
schaffen, der auf Dänemark fällt. Uns erscheint es unzweifelhaft, 
daß die neue Linie kommen wird. Dänischerseits muß auch ge- 
hofft werden, daß die besprochene Bahnlinie Altona-Neumünster, 
über die gegenwärtig im Abgeordnetenhause verhandelt wird, nicht 
NS „„ösung in einer für uns weit wichtigeren Sache vorgreifen 
wird. 


Ye Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn im Jahre 1913. Aus dem 
im „Journal des Transports“ auszugsweise veröffentlichten Be- 
triebsbericht dieser Bahn ergibt sich, daß dieses größte Eisenbahn- 
unternehmen Frankreichs im Jahre 1913 nur zwei neue Linien, 
von Miramas nach Port-de-Boue und von Moutiers nach Bourg- 
Saint-Maurice, in einer Länge von zusammen 54 km dem: Betriebe 
übergeben hat. Zwei weitere Linien, Frasne-Vallorbe und Port- 
de-Bouc-l’Estaque (89 km), sollen im Jahre 1914 vollendet werden, 
während die Konzession für die neuen Strecken Labarre- Are 
Senans und Montbarrey-Mouchard zwar nachgesucht, aber noch 
nicht erteilt worden ist. Gegenüber diesen verhältnismäßig gering- 
füeigen Bauten neuer Linien hat die Gesellschaft eine rege 
Tätiekeit in der Erweiterung und Verbesserung bestehender 
Linien und Anlagen entfaltet. Dahin gehört die Verlegung der 
Personeneleise zwischen dem Bahnhof Charenton und dem Boule- 
vard de Berey behufs Vorbereitung der Erweiterung des Pariser 
Bahnhofs; der viergleisige Ausbau der von Paris ausgehenden 
Linie ist bis 2 km hinter Cesson gefördert, er wird am 1. Juni 
1914 bis zur Seinebrücke bei Melun vollendet sein. Die Strecken 
Montereau-Laroche und Saint-Germain-des-Fosses-Vichy werden 
zweigleisig. die Strecke Lyon-Chasse viergleisig ausgebaut. Die 
Bahnhöfe Melun. Marseille, Besancon, Lyon, Saint-Etienne, Nevers, 
Moulins. Grenoble werden erweitert und sind teilweise schon 
fertig. Neue Werkstätten werden in Nevers und Oullins gebaut; 
diejenigen von Lyon-Guillotiöre und Saint-Etienne werden nach 
Venissieux und Pont-de-l’Ane verlegt. Mit Rücksicht auf die 
Vermehrung des Lokomotivparks und die Vergrößerung der Ma 
schinen ist die Gesellschaft im Begriff, neue Lokomotivschuppen 
für die Aufstellung von 500 Maschinen zu schaffen. Das Block- 
system ist im Jahre 1913 auf 116 km neuer Strecken eingeführt 
worden, so daß es jetzt auf 4136 km besteht. Auf 578 km : (1912: 
562 km) ist der Oberbau mit neuen Stahlschienen von 48 kg/m 
ausgerüstet worden; die Hauptlinien Paris-Ventimiglia und Dijon- 
Pontarlier werden Ende 1914 bis auf etwa 40 km nur mit Stahl- 
schienen versehen sein. Die Strecken Paris-Clermont über Corbeil. 
Moret-Montargis und Diion-Amberieu werden verstärkt, damit 


-sie mit schweren Zügen und „Pacific*-Lokomotiven befahren wer- 


den können. 

Über «die Einnahmen und Ausgaben der Verwaltung im Jahre 
1913, verglichen mit denen der Jahre 1912 und 1909, gibt folgende - 
Zusammenstellung Auskunft: 2 | ’ 


- 


LIV. Jahrgang 


‚2. Mai 1914. — Je Nr. 34 


Zunahme 
1909 1912 1913 

1909— 1913 
Fr. Fr. Fr. 0/ 


Einnahmen 0. 524383 953 | 588 140 936 | 596 620 258 13,78 
auf1km Betriebs- 
länge a 54 881 60 947 61 514 12,09 


Ausgaben ar ae it 279 051 667 | 332 406 301 | 340 140 296 | 21,89 
auflkm Betriebs- | 


are. ..:. | 29 205 31446 | 35070 20,08 
Reineinnahmen . | 245 332 236 | 255 734 635 ı 256 479 962 4,54 
Betriebszahl . .. | 33928 | 56528 | 5701 8 3,79 


Die gegenüber dem Vorjahre erzielte Mehreinnahme von rund 
8% Millionen Franken ist zum überwiegenden Teil (8,232 Mill.) 
dem Personenverkehr zuzuschreiben, der einen immer größeren 
Teil der Gesamteinnahmen einbringt (32 %, vor 20 Jahren nur 
28 %). Die Einnahmen aus dem Güterverkehr sind nur um 
537,500 Fr. (0.2 %) gewachsen, während die verschiedenen Ein- 
nahmen um 6,4 %, die Einnahmen aus dem Expreßgutverkehr um 
0.05 % abgenommen haben. Die Gesamteinnahmen sind im Jahre 
1913 nur um 1,4 % gestiegen, also erheblich weniger, als in den 
sehr günstigen Vorjahren (1912: 552%. 1911: 39 %, 1910: 226 %). 
Die Ausgaben sind dagegen um 2,3 % gestiegen, so daß sich die 
Betriebszahl wiederum verschlechtert hat, wenn sie auch noch im 
Vergleich zu den meisten anderen europäischen Bahnen günstig 
ist. Die Vermehrung der Ausgaben ist vornehmlich den Mehr- 
kosten für Wohlfahrtseinrichtungen, Zuschüsse zur Pensionskasse 
usw. (6 Millionen) und für Kohlen (fast 8 Mill.) zuzuschreiben. 

Auf dem von der Gesellschaft betriebenen algerischen 
Netze ist das Verhältnis zwischen den Einnahmen und Aus- 
gaben im Jahre 1913 günstiger geworden, wie sich aus folgenden 
' Zahlen ergibt: 


1912 913231 DE 
Einnahmen . ..... . Fr. | 17959497 18361 937 | + 409 410 
Busgaben 2 2... „1 11496387 11321643 _ — 174744 
Bbersehuß =. ....0 oo, 6463110 | 7040294 | + 577 184 
Betriebszahl ..... % 64 61,6 =.24 


Nach Abzug der Summen, die zur Deekung der Obligationen- 
2insen, der staatlich garantierten Dividenden und der anderen anf 
den Verträgen beruhenden Lasten erforderlich waren, ist der 

. L. M.-Gesellschaft ein verfügbarer Überschuß von 8% Mill. 
Franken verblieben, der zum Teil zur Erhöhung der Dividenden 
benutzt worden ist. Die Dividende bleibt aber um 1 Fr. hinter 
der des Jahres 1912 zurück. 

Wie gewöhnlich, wird auch in dem diesjährigen Geschäfts- 
bericht die Summe berechnet. die dem Staat aus der Unternehmung 
durch Steuern. Tarifermäßigungen usw. zugute gekommen ist. 
Sie beläuft sich auf 100 118 300 Fr. und kommt gezenüber dem 
vom Staat für den Bau des europäischen und algerischen Netzes 
aufgewendeten Anlagekapital von rd. 1,06 Milliarden Franken 
einer Verzinsung mit 95 % gleich. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Unter 
Hinweis auf eine kürzlich erschienene Schrift des Verkehrsvereins 
Bern „Fenster- und Balkonschmuck“ hat die Generaldirektion der 
Bundesbahnen bei den Kreisdirektionen angeregt, es möchte auf den 
Bahnhöfen und Stationen mehr als bisher Blumenpflege ge- 
trieben werden. Die „Schweiz. Eisenb.-Ztg.“, der wir diese Mit- 
teilung entnehmen, bemerkt hierzu, man könne diese Bemühungen. 
die Inhaber von Dienstwohnungen zu ermuntern, Fenster und 
Balkone wieder mehr mit Blumen zu schmücken, nur mit Freuden 
begrüßen. Auch die Wärterhäuser, die an vielen Orten so einsam 
und öde wie Schilderhäuser an den Bahnstrecken stehen, sollte 
man in den Kreis dieser Bemühungen einbeziehen. Leider wären 
die rebenumrankten, blumengeschmückten und von wohlgepflegten 
‚Gärtchen umgebenen Wärterhäuschen jetzt ganz aus der Mode 
gekommen. Die „Eisenb.-Ztg.“ empfiehlt, die Anschaffungs- 
kosten für die nötigen Blumenkästen den Bediensteten zu erstatten 
oder Preise für die besten und bemerkenswertesten Leistungen aus- 
zusetzen, wie dies schon jetzt von einzelnen Stadtverwaltungen 
geschehe. Auch eine Aufmunterung und Anerkennung der Vor- 
gesetzten. besonders der mit der Bahnunterhaltung betrauten 
höheren Beamten, sei ein treffliches Mittel, die Blumenpflege auf’ 
den Bahnhöfen und der Strecke zu fördern. — Vom 15. Mai bis 
15. Oktober d. J. findet in Bern eine allgemeineschweize- 
Tische Landesausstellun g statt. Wegen der eroßen 
Bedeutung, die dieser Ausstellunz für alle Zweige des Schweizer 
Wirtschaftslebens beizumessen ist. haben die schweizerischen 


Tansportanstalten beschlossen, auf ihren Strecken den Besuchern 


der Ausstellung eine Fahrpreise rmäßigung zu gewähren. 
Diese besteht für die von deutschen Stationen kommenden Reisen- 
den darin, daß während der Dauer der Ausstellung von den 
deutsch-schweizerischen Grenzstationen nach Bern besondere, für 
Hin- und Rückfahrt gültige Fahrkarten zu den Sätzen für einfache 
Fahrt ausgegeben werden. Die Gültigkeit dieser Fahrkarten be- 
trägt acht Tage. Sie berechtigen zu einem einmaligen Besuch der 
Ausstellung, wofür dem Fahrpreise eine Gebühr von 1,50 Fr. zu- 
geschlagen wird. Zu diesem Zwecke ist den Fahrkarten ein be- 
sonderer Schein angeheftet. Die Fahrkarten müssen in der Aus- 
stellung abgestempelt werden. andernfalls sie für die Rückfahrt 
ungültig sind. Kinder im Alter von 4—12 Jahren zahlen den 
halben Fahrpreis (auch halbe Eintrittsgebühr). Um den von 
Deutschland kommenden Reisenden, die die Ausstellung besuchen 
wollen, die Zuwendung der von den schweizerischen Verwaltungen 
gewährten Fahrpreisermäßigung zu erleichtern, ist beabsichtigt, die 
besonderen Fahrkarten von Basel oder Schaffhausen nach Bern 
bei denjenigen Stationen aufzulegen. bei denen erfahrungsgemäß 
Nachfrage nach derartigen Fahrkarten herrscht. 

Die finanziellen Ergebnisse der Schweizerischen 
Bundesbahnen im’i Vierteljahr 1914 lassen zu 


| wünschen übrige. Es wurden vom 1. Januar bis 31. März 1914 


befördert: 20308000 Personen (gegen 1913 + 168 842) und 
3 328000, t. Güter (— 78 897). Die Gesamteinnahmen betrugen 
44 412000 Fr. (— 2033 000), die Betriebsaussaben 33 222 000 Fi. 
(+ 1456 000), der Überschuß 11 190 000 Fr. (— 3 489 000). — Die 
Eröffnung der Linie Frasne-Vallorbeist auf den 
3. Juni festgesetzt worden. — Die Gorner gratbahn hat 
im Jahre 1913 einen Betriebsüberschuß von 210920 Fr. (1912: 
161 566 Fr.) erzielt, der die Ausschüttung einer Dividende von 
4 % (wie im Vorjahr) ermöglicht. 

Der Vortrieb des Sohlenstollens auf der Nordseite des von der 
Unternehmung Julius Berger in Berlin übernommenen Hauen- 
steintiefitunnels mußte, wie aus Zürich gemeldet wird, 
wegen Wassereinbruchs eingestellt werden. Der Durchschlag des 
Tunnels wird dadurch um etwa zwei Monate verschoben. 


— Sardinische Nebenbahnen. Nach dem Jahresbericht betrugen 
die Einnahmen der sardinischen Nebenbahnen im Jahre 1913 
1386610 L. oder 2334 L. für das Kilometer, mit einem Mehr von 
54565-L., das ausschließlich auf den Personenverkehr entfällt. 
An den Einnahmen, die 2000 L. für das Kilometer übersteigen, 
hat der Staat einen Anteil von 40 %, aus dem er diesmal 
80568 L. bezieht. Betriebs- und Verwaltungskosten erforderten 
2198 920 L. mit einem Mehr von 30 876 L., der Obligationendienst 
3615611 L. Die große Regierungssubvention von 5869 316 ice. 
die diese mehr einer Kulturaufgabe als einem schon vorhandenen 
Verkehrsbedürfnis dienende Bahn genießt, ermöglicht : es. 
den Fehlbetrag zu decken und außerdem eine Dividende von 
572 % auf das Aktienkapital von 10,12 Millionen Lire zu verteilen. 
Der Bericht teilt mit, daß in den ersten Monaten des laufenden 
Jahres 1914 die Einnahmen einen starken Rückgang erfahren 
haben wegen der schlimmen in Sardinien herrschenden Dürre, 
die den Ackerbau geschädigt und ein sroßes Viehsterben verur- 
sacht hat. Dieser Rückgang sei auf alle Fälle aber nur eine 
vorübergehende Erscheinung, da Landwirtschaft und Kredit in 
entschiedenem Fortschritt begriffen sind und auch die Gründung 
einer großen Bank für den ländlichen Kredit in Sardinien vor- 
bereitet wird. Von besonderer Bedeutung für die Entwicklung 
der Insel ist aber die Annahme des Gesetzes über den Bau eines 
Staubeckens am Flusse Tirso. Es handelt sich um einen künst- 
lichen See mit einem Umfang von 60 km, einer Staumauer von 
53% m Höhe, der 330 Millionen Kubikmeter Wasser faßt. ein 
Kraftwerk von 10000 PS speist und vor allem eine anbaufähige 
Fläche von über 20 000 ha bewässert. Der Bau von weiteren vier 
Staubecken wird von der Regierung vorbereitet. Van großem 
Interesse für die Gesellschaft ist es ferner, daß das Gesetz von 
1912 über die Besserstellung des Personals der Privatbahnen 
eine Auslegung erfahren hat, wonach sie ein Recht auf Ent- 


ı schädigung für allen daraus entspringenden Mehraufwand hat. 


Sie fordert unter diesem Titel von der Regierung Erhöhune der 
Tarife, Vereinfachung des Betriebes und vor allem eine Ände- 
rung des Verteilungsschlüssels. der Einnahmen. Denn da jetzt 
der Staat am Wachstum mit 40% beteiligt ist, während die aus 
dem stärkeren Betrieb erwachsenden Mehrausgaben allein der 
(resellschaft zur Last fallen, so hat diese gar kein Interesse. 
nnter den jetzigen Verhältnissen den Verkehr zu beleben. Zum 
Schluß klagt der Bericht noch _über die zunehmende Schärfe 
der Steuerbehörde. In der Bilanz stehen Konzession und Roll- 
material zusammen mit 85.42 Millionen Lire zu Buch der Obli- 
sationenumlauf von 69,32 Millionen Lire beträgt fast (as Sechs- 
fache des Aktienkapitals. 


— Zur Erhöhung der Durchlaßfähigkeit der russischen Bah- 
ren. Das Ministerium der Verkehısanstalten will im laufenden 
Jahr, der .Torg.-Prom. Gas.“ zufolge, zu einer genauen Unter- 
suchung des gesamten Staatsbahnnetzes schreiten zwecks 
Klärung der Frage, wie weit die Bahnen dem gesteigerten 
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Güterverkehr gewachsen sind. Aber noch bevor diese Arbeiten 
zum Abschluß gebracht worden sind, soll schon an einzelnen 
Stellen sogleich eingegriffen. werden, da nach den «dem Ministe- 
rium zurzeit schon vorliegenden Daten eine sofortige Steige- 
rung ihrer Durchlaßfähigkeit unablässig erscheint. Es handelt 
eich hierbei um die folgenden Bahnen: die Permer, Moskau- 
Kursker, die Nordbahnen und die Warschau- Wiener Bahn. Da- 
her sollen die zur Erhöhung der Durchlaßfähigkeit dieser Babh- 
nen erforderlichen Arbeiten (Erweiterung der Stationen, Än- 
lage neuer Ausweichstellen usw.) schon im laufenden Jahr vor- 
genommen werden, wofür rd. 2 Millionen Rubel erforderlich sein 
dürften. 

Die Wahl ist in diesem Falle eigenartig gefallen. 
den genannten Bahnen, abgesehen vielleicht von der Moskau- 
Kursker Bahn, gehören zu denjenigen Bahnen, die in erheb- 
lichem Maße durch den Getreideverkehr in Anspruch genomr 
men werden, sie gehören auch nieht zu denjenigen Verkehrs- 
wegen, die in besonders hervorragender Weise Industriegebiete 
zu bedienen haben. Es werden daher wohl auch in diesem Falle 
die maßgebenden Erwägungen auf militärischem Gebiete zu 
suchen. sein. Für: diese Auffassung spricht auch der Umstand, 
daß die Durchführung der Erweiterungsbauten so auffallend be- 
schleunigt wird. Übrigens sehr erheblich können die Arbeiten 
nicht sein. denn für 2 Millionen Rubel läßt sich nicht viel bauen, 
namentlich, wenn der Betrag noch gar in vier Teile geteilt 
werden muß. m. 


Keine von 


Fremde Erdteile. 


—_ Der sibirische Verkehr. Aus Irkutsk wird den ..Promysch- 
lennosti torgowlia“ geschrieben, daß die sibrische Eisenbahn, 
obgleich sie das weite Land von Westen nach Osten durchzieht, 
doch nicht die Anforderungen, die die reichen und fruchtbaren 
Gebiete an die Fortschaffung ihrer Erzeugnisse stellen müssen, 
zu befriedigen vermag. Zum Teil sei dies auch gar nicht zu 
erwarten gewesen, denn die weitaus fruchtbarsten Gebietsteile 
Sibriens, wie das Altaigebiet, die Irtyschsteppe und der 
Minussinsker Bezirk. liegen zu weit südlich von der Sibirischen 
Bahn entfernt, um der Segnungen des großen Verkehrsweges 
teilhaft werden zu können. In diesem Zusammenhange leitet 
der Einsender aus Irkutsk die Aufmerksamkeit auf die großen 
Dienste, die die Wasserwege der Entwicklung des Landes bieten. 
Nach den Mitteilungen des Bezirksamtes in Tomsk verkehrten 
auf dem Obj und Jenissei im Jahre 1904 überhaupt 488 Schiffe 
Dampfer und Segelschiffe, die 59000 Pud (= %7 t) Güter be- 
fördert hatten. Im Jahre 1909 war die Anzahl der verkehrenden 
Schiffe bereits auf 649 und die fortgeschaffte Menge Güter auf 
675600 Pud (— 11066 t) gestiegen. Zurzeit soll die Anzahl 
der auf den beiden Flüssen verkehrenden Schiffe bereits 700 
betragen. Aus diesen wenigen Zahlen ergibt sich schon. welche 
schnell wachsende Bedeutung für die wirtschaftliche Entwick- 
jung des Landes die Wasserwege gewonnen haben und eine wie 
wichtige Rolle sie als Zubringer von Gütern zu der großen 
‚ibirischen Eisenbahn spielen. 

Die kurzen Angaben sind außerordentlich lehrreich und 
zeigen deutlich den Weg, auf dem weiter gegangen werden muß, 
um dem Lande den Segen zuteil werden zu lassen. der ihm in 
den Strömen geschenkt worden ist. Allerdings wird zurzeit mit 
dem Hinweis auf den möglichen Fortschritt, den der Verkehr 
auf den Wasserwegen noch machen muß, gleichzeitig die Klage 
laut. daß dieser Verkehr in ganz ungeschulten Händen ruht und 
daher allen Gefahren ungeschützt gegenüber steht. die die 
Schiffahrt auf so großen, reißenden Strömen mit sich bringt. 
Die Schiffsführer rekrutieren sich aus der örtlichen Bevölke- 
rung. ohne daß ihnen irgendwie in Schiffahrtsschulen die 
Grundsätze beigebracht worden wären. die für die Führung 
von Schiffen maßgebend sind. Soll der Verkehr auf den großen 
Strömen. an denen Sibirien so reich gesegnet ist, daher noch 
weiter sich entwickeln. so wird es allerdings notwendig werden, 
für geschulte Schiffsführer zu sorgen. damit das den Schiffen 
anvertraute Gut auch sicher den Bestimmungsort erreicht. 

Abgesehen von diesen interessanten Mitteilungen über das 
Wachsen des Verkehrs auf den beiden Strömen, zeigen sie 
eleichzeitig. daß die Bestrebungen. die sogenannte südsibirische 
Bahn zu bauen, durchaus im wirtschaftlichen Interesse des Lan- 
des dringend erwünscht ist und einem Befürfnisse entspricht, 
Ben Befriedigung richt noch lange hinausgeschoben werden 
zann. m. 


Die kanadische Eisenbahnkommission und die Frachtraten. 
Die Kommission hat, wie aus Ottawa, 8. April, berichtet wird, 
ihre Entscheidung über die Frachtraten in den Bezirken west- 
lich der großen Seen veröffentlicht. Die Entscheidung ordnet 
beträchtliche Herabsetzungen an. Der Prozeß schwebte beinahe 
zehn Jahre. Die Handelsämter, Farmer, Vereine und andere 
Organisationen unterstützten die Forderung rach Herabsetzung 
der Raten. . 


gestellt sein. 


dem Verkehr zugänglich machen soll. 


_— Die südamerikanische Querbahn San Antonio-Nahuel Huapi. 
In Patagonien ist zurzeit eine Eisenbahn im Bau, die, wenn eie 
fertiggestellt sein wird, die südlichste von den Querbahnen sein 
wird, die den Atlantischen mit dem Stillen Ozean verbinden. 
Sie geht von dem Hafen San Antonio an der argentinischen 
Küste aus, folgt ungefähr dem 41. Breitengrade und endigt vor- 
läufig an dem Lago Nahuel Huapi, einem etwa 650 qkm großen 
Binnensee. An dem Ende der jetzt im Bau befindlichen Strecke, 
die 650 km lang ist, ist die Gründung einer großen gewerblichen 
Niederlassung geplant. Als Fortsetzung der Eisenbahn über 
Nahuel Huapi hinaus sind drei verschiedene Strecken geplant. 
Die erste soll zunächst auf etwa 100 km am Seeufer hin nach 
Nordosten verlaufen und sich dann nach Westen wenden, wo- 
rauf sie am Westufer des Traful- und des Villarino-Sees vorbei- 
führend in dem Paß Cajon Negro die Höhe der Anden über- 
schreiten und die Grenze von Chile erreichen soll. Hier wird 
ein 2 km langer Tunnel erforderlich werden. Von dem  Paß 
aus erstreckt sich das Tal des Rio Rupuminica, der nach 70 
bis 80 km in den Ranco-See, einen der größten Seen von Chile, 
mündet. Dieses Tal wird wahrscheinlich die Eisenbahn auf- 
nehmen, nach weiteren 50 km, auf denen sie durch Gelände ohne 
Hindernisse für den Bau einer Eisenbahn hinführen wird, soll 
sie dann an die Chilenische Längsbahn anschließen, sodaß da- 
durch die Verbindung mit Valdivia und dadurch mit der Küste 
des Stillen Ozeans hergestellt wird. 

Die zweite geplante Verlängerung soll den Rio Limay hin- 
abführen und dann am Ostfuße der Anden bis nach San Martin 
am Lacar-See verlaufen; sie wird etwa 150 km lang werden. 

Endlich ist noch eine dritte Verlängerung geplant, die am 
Südufer des Nahuel Huapi-Sees nach Bariloche führen soll: 
dann wird sie den Gutierrez- und den Mascardi-See berühren, 
ebenso den Rio Manso und endlich nach etwa 350 km_das Tal 
des Rio Chubut erreichen, von wo sie in südöstlicher Richtung 
durch Patagonien hindurch nach einem noch nicht bestimmten 
Punkt an der Küste des Atlantischen Ozeans geführt werden 
soll. 

Dieses Eisenbahnnetz wird, wenn es 
Flächen von Weideland erschließen, die sich zur Schaf- und 
Rindviehzucht eignen; es wird auch einen Teil der Anden zu- 
eänglich machen, der reich an landschaftlichen Reizen, nament- 
lich Seen und Gletschern ist, und infolgedessen Vergnügungs- 
reisende in jene Gegenden führen. Die Eisenbahnen sollen als 
Staatsbahnen erbaut werden; auf Grund gesetzlicher Bestim- 
mungen müssen die Mittel zu ihrem Bau ausschließlich durch den 
Verkauf von Staatsländereien beschafft werden. Da diese Län- 
dereien nur bei Nachfrage verkauft werden, so gehen diese 
Mittel unregelmäßig ein, und der Bau wird in einzelnen Teilen, 
ie nach den vorhandenen Mitteln. betrieben ünd fortgeführt. 

Die Bahn nach dem Nahuel Huapi-See ist bereits von San 
Antonio bis Maquinchao im Betriebe; 400 km sind im Bau fertig- 
gestellt. Auf dieser Strecke waren keine nennenswerten Ge- 
ländeschwierigkeiten zu überwinden; das einzige Hindernis, 
das sich dem Eisenbahnbau in den Weg stellte, war der Mangel 
an Wasser. Weiter im Innern des Landes wird das Gelände 
zerklüftet, und die Wahl der zweckmäßigsten Linienführung 
war infolgedessen nicht immer leicht. Auf der Strecke zwischen 
Bariloche und Punta Varas an der Chilenischen Längsbahn be- 
steht jetzt bereits eine regelmäßige Verbindung, indem ein 
deutsches Unternehmen, die Chile-Argentinische Gesellschaft. 
auf den Seen Dampfer verkehren läßt und den Verkehr zwischen 
den Seen mit Maultieren vermittelt. 


fertiggestellt ist, große 


— Eisenbahnbau in Columbia. 
von Rio Hacha an der Küste von Columbia. nach dem etwa 
100 km landeinwärts gelegenen Barrancas hat das Ministe- 
rium der öffentlichen Arbeiten dieser Republik soeben die Ge- 
nehmigung erteilt. Die Bahn soll in Meterspur mit einer Höchst- 
steigung von 1:50 angelegt werden. Dem Unternehmer wird 
ale Unterstützung für iedes Kilometer Eisenbahn eine Land- 
fläche von 80 ha überlassen. 
die Post und die Polizei mit ihren Gefangenen‘ohne Vergütung, 


Sätzen befördern. Die Regierung behält sich vor, die Eisenbahn 
nach 15 Jahren anzukaufen, wobei der Preis so festgesetzt wer- 
den soll. daß die Durchschnittseinnahmen 
eine Verzinsung der Kaufsumme mit 7 % ergeben. Nach fünf- 
zig Jahren geht die Eisenbahn ohne weiteres in den Besitz des 
Staates über. Der Unternehmer hat die Verpflichtung »über- 
nommen, außer der Eisenbahn noch eine Hafenanlage an einem 
von ihm selbst zu wählenden Punkt der Küste zu bauen. 
halb sechs Jahren muß die Eisenbahn und der Hafen fertig- 


—_ Eisenbahnbau in San Domingo. Anfang dieses Jahres ist 
mit dem Bau einer Eisenbahn in der Dominikanischen Republik 
begonnen worden, die den noch unerschlossenen Süden der Insel 
Sie beginnt in Barahona 
und führt zunächst nach Neibo. von wo sie nach dem Enriquillo- 
see und nach der Grenze der Republik Haiti fortgesetzt werden 


Für den Bau einer Eisenbahn 
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soll. Die von der Eisenbahn durchschnittene Gegend soll mit 
Zuckerrohr und Alfalfa bebaut werden, für die sich der Boden 
gut eignet, zumal die Möglichkeit gegeben ist, ihn ausgiebig zu 
bewässern. Der Eisenbahnunternehmer ist zugleich berechtiet, 
an der Küste einen Hafen anzulegen und auf den Binnenseen. 
die die Eisenbahn berührt, die Schiffahrt zu betreiben. 


Allgemeines. 


— Fortschritt in der elektrischen Glühlichtbeleuchtung. Einen 
solchen von großer Bedeutung hat das verflossene Jahr mit der 
Erfindung der sogenannten „Osram-Halbwattlampe“ gebracht. 
die eine Herabsetzung des Stromverbrauchs auf etwa % Watt für 
die Kerze bewirkt. Seit der im Jahre 1879 erfolgten Erfindung 
der elektrischen Glühlampe und seit der Einführung eines Me- 
talles als Leuchtkörper, die es gestattete, den Stromverbrauch 
von etwa 3% Watt bei der Kohlenfadenlampe auf etwa 1 Watt 
bei der Ösramlampe herabzusetzen, sind nur wenige Fort- 
schritte auf diesem Gebiete zu verzeichnen, die an Bedeu- 
tung dieser Errungenschaft des Jahres 1913 gleichkommen,. Wäh- 
rend nämlich bei der Kohlenfadenlampe 1 Kilowatt eine Erzeu- 
gung von rund 300 Kerzen, bei der gewöhnlichen ÖOsramlampe 
eine solche von rund 1000 Kerzen gestattete, ist es nunmehr 
möglich, mit dieser Kraftmenge 2000 Kerzen zu erzeugen. Da 
die Herstellung der neuen, seit dem Oktober vorigen Jahres ein- 
geführten Lampen zunächst für Lichtstärken von 600. bis 3000 
Kerzen bei den üblichen Spannungen erfolgt, so treten sie als 
neues Starklicht besonders zu den Bogenlampen in Wettbewerb, 
u. a. zeigt der Stadtbahnsteig des Bahnhofs Berlin Friedrich- 
straße die neue Beleuchtung mit Ösram-Halbwattlampen. Wie 
unsere Quelle angibt, ist mit Sicherheit zu erwarten, daß die 
begonnene Entwicklung dieser neuen Lampen zu einem stetigen 
Zurückdrängen der Bogenlampe führen wird, da man sie als die 
segenwärtig günstigste elektrische Starklichtquelle ansprechen 
kann. Außerdem hat das abgelaufene Jahr auch eine Verringe- 
rung der äußeren Abmessungen der Lampen gebracht, insbeson- 
dere sind Osramlampen besonders geringer Abmessungen in 
Birnen-, Kugel- und Kerzenform entwickelt worden, auch neue 
Lampenformen sind entstanden. Die Technik -der elektrischen 
Glühlampe kann demnach auf die Ergebnisse des letzten Jahres 
mit Befriedigung zurückblicken. Über die Fortschritte in der 
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elektrischen Beleuchtung hat sich übrigens auch, wie hier er- 
wähnt werden mag, der preußische Eisenbahnminister bei der 
Beratung des Eisenbahnetats in der Budgetkommission des preu- 
ßischen Abgeordnetenhauses anerkennend geäußert. (8. Nr. 2, 
S. 352, Spalte 2 d. Ztg.). 


Bücherschau. 


— Beiträge zur Berechnung der im Eisenbetonbau üblichen 
elastischen Bogen und Rahmen. Bearbeitet von Dr.-Ing. 'K. W. 
Schaechterle, Stuttgart. Zweite neubearbaitete und er- 
weiterte Auflage. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin. 
Preis: geh. M 6,80, geb. M 7,60. 

Die im April 1910 erschienene Erstauflage dieser Arbeit ist 
durch die vorliegende Neuauflage überholt. Einem Bedürfnis 
nachkommend, hat der Verfasser einzelne Abschnitte wesentlich 
erweitert, auch die Rechnungsbeispiele vermehrt. Die Aus- 
führungen des Verfassers im Vorwort zur zweiten Auflage kenn- 
zeichnen zutreffend Inhalt und Plan des Buches. „In dem 
I. Teil ist die Berechnung häufig vorkommender Grundformen 
des Eisenbetonbaues aus den Formänderungen auf geometrischem 
Wege hergeleitet und die Anwendung graphischer Lösungen 
empfohlen. Die Verfahren haben den Vorzug unmittelbarer An- 
schaulichkeit, erleichtern den Einblick in die statische Wir- 
kungsweise der Systeme, gestatten eine praktisch hinreichend 
genaue und zuverlässige Spannungsermittlung und ermöglichen 
eine rasche Prüfung der Rechnungsergebnisse. Im 2. Teil ist 
die Berechnung der statisch unbestimmten Größen der aus ein- 
fachen Balken, Bogen und Stützen beliebig zusammengesetzten 
Rahmen aus der Formänderungsarbeit hergeleitet. Auch hierbei 
sind Methoden bevorzugt, die einen übersichtlichen Gang der 
Rechnung liefern, die Bestimmung der gesuchten Größen auf 
dem kürzesten Wege gestatten. Aus den Beispielen der Praxis 
ergibt sich deutlich, daß sich für den entwerfenden Ingenieur 
die Festlegung auf eine bestimmte Methode nicht empfiehlt, 
sondern daß das jeweils geeignete Verfahren nach dem System, 
nach Belastungsart und nach der Anzahl der zu untersuchen- 
den Belastungsfälle unter Ausnützung aller damit möglichen 
Vereinfachungen des allgemeinen Rechnungsganges zu wählen 
ist.“ 

Das Werk bietet dem Konstrukteur eine sehr wertvolle Hilfe 
bei den statischen Ermittlungen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 1. Mai d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebenen 
Strecken: 1. Kletzko .- Langenolingen — 596 km — 
@er Königlichen Eisenbahndirektion Bromber Po Rsmrich.- 
hain- Gemünden (Wohra) — 1923 km _ der König- 
lichen Eisenbahndirektion Cassel; See Ollanıschal- 
Zellerfeld-Altenau (Harz) — 8,70 km — der König- 
lichen Eisenbahndirektion Magdebur g; 4. Schlüchtern- 
Flieden (Umgehungsbahn bei El m) — 7.69 km und 5. die 
Verbindungsstrecke zwischen der Main-Neckar- 
bahn und der Strecke Frankfurt (Main) Süd-Gold- 
stein beim Bahnhof Louisa — 055 km — (zu 4. und 3. 
Eisenbahndirektion Frankfurt (Main)) 
sind den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung und Schließung von Stationen. 


Krk Österreichische Staatsbahnen. Ami. Mai 
dieses Jahres ist die Station Jilowitz für den Personen. und 
Gepäcksverkehr eröffnet worden; sie wird am 1. Juni d. J. auch 
für den Sachentransport eröffnet werden. Die Station Jilowitz 
liegt an der Strecke Wien-Eger in Km. 187,03 zwischen den Sta- 
tionen Gratzen und Forbes-Schweinitz. 

Die bisher bestandene Haltestelle Jilowitz in Km. 187,3 
derselben Strecke ist vom gleichen Tage ab geschlossen worden. 


" Verlegung des Personenbahnhofs in Corbetha. 


Eisenbahndirektionsbezirk Halle (Saale). Am 
1. Mai d. J. ist der Personen-, Gepäck-, Expreßgut- und Eilgut- 
verkehr auf Bahnhof Corbetha vom bisherigen Bahnhofsgebäude 
nach dem etwa 1 km südlich davon gelegenen neuen Bahnhofsge- 
bäude verlegt worden. Expreßgüter, Eilgüter und eilgutmäßig zu 
behandelnde Milchgefäße werden mit den Begleitpapieren an 
dem Gepäckschalter auf dem neuen Personenbahnhof angenom- 
men und ausgeliefert. Hier findet auch die Frachtzahlung für 
diese Sendungen statt. Die Annahme und Auslieferung von 
Frachtgütern und lebenden Tieren sowie die Abgabe und Emp- 
fangnahme der Frachtbriefe und die Frachtzahlung für diese 
Sendungen erfolgt nach wie vor bei der Güterabfertigung im 


| Güterschuppen, in der Nähe des alten Bahnhofsgebäudes, dort 


verbleibt auch die Viehrampe und das öffentliche Ladegleis. 
Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Ami. Mai 
dieses Jahres wird die zwischen den Bahnhöfen Weggun-Arend- 
see und Fürstenwerder Stb. an der Bahnstrecke Templin-Fürsten- 
werder Stb. gelegene unbesetzte Güterladestelle Parmen. 
welche bisher nur dem Wagenladungsverkehr diente, auch: für 
den Personenverkehr und der zwischen den Bahnhöfen Velgast 
und Kenz an der Bahnstrecke Velgast-Prerow gelegene Bahn- 
hof IV. Klasse Saatel, welcher bisher nur dem Personen- und 
Wagenladungsverkehr diente, auch für die Abfertigung von 
Expreßgut eröffnet werden. 

Eisenbahndirektionsbezirk Breslau: Der bis- 
herige, an der Strecke Hirschberg(Schlesien)-Grünthal gelegene 
Haltepunkt Strickerhäuser, der jetzt nur für’ den Stück- 
gutverkehr eingerichtet ist, wird zum Bahnhof IV. Klasse aus- 
sebaut und soll voraussichtlich am 1. Juni d. J. für den ge- 
samten Güter- und Tierverkehr eröffnet werden. Da nur eine 
fahrbare Rampe beschafft wird, bleibt die Annahme und Aus- 
lieferung von Gegenständen, zu deren Ver- oder Entladung 
eine feste Rampe erforderlich ist, ausgeschlossen. Die Annahme 
and Auslieferung von Sprengstoffen ist nicht zulässig. 

Eijsenbahndirektionsbiezirk Frankfurt a. M. 
Die an dieser Stelle in der Nr. 32 S. 522 d. Ztg. mitgeteilte 
Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse des Haltepunktes 
Freiendiez kann wegen Verzögerung der baulichen Arbei- 
ten nicht, wie angegeben, am 1. Mai d. J., sondern erst am 
1. Juni d. J. erfolgen. 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg. Der 
an der Strecke Thorn-Graudenz liegende Bahnhof IV. Klasse 
Ostaszewo erhält vom 1. Mai d. J. ab die Bezeichnung 
Ostichau. 

Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. 1133 vom 20. April d. J. an die am Vereinsreiseyerkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen und die K. k. Staatsbahn- 


Nr. '34 


eg 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


direktionen, betreffend: den Vereinsreiseverkehr: Änderung der 
Fahrscheinverzeichnisse (abgesandt am 24. April «d. J.): 

an die Mitglieder des Aus- 
Personenveıkcehrs, be- 
treffend den Vereinsreiseverkehr: Antrag der Englischen Nord- 
ostbahn auf Ergänzung des Übk. zus. F. ( 


Nr. ‘TI 184 vom 21H Aprild. I. 


<chusses A für Angelegenheiten des 


dieses Jahres). 


Nr. IT 86 vom 20. April d. J. an sämtliche Vereinsver waltungen, 
Technikerversammlung 


betreffend die XXI. 


26. April.d. J.). 


Nr. II 88 vom 21. April d. J. an sämtliche Mitglieder des Aus- 
gegenseitigen 
benutzung, betreffend Antrag der Kaiserlichen Generaldirektion : 
auf Einarbeitung der 
Berner Beschlüsse vom 14. Dezember 1912 in das VWUÜ. und 
Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin auf Ergän- 
zung des VWÜ, hinsichtlich Aufnahme von Bestimmungen für 
Fischwagen (abgesandt am 28. April d. J.). 


schusses für Angelegenheiten. der 


der Eisenbahnen in Elsafß-Lothringen 


abgesandt am 28. April 


zeichnis 
Danril:de dh). 


(abgesandt am 


Nr: 111.78 vom 17, 
gen gowie an die K. 


April.d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
k. Staätsbahndirektionen und‘ die K. k. Be- 
triebsleitung in Czernowitz, betreffend Vereinssache: das Ver- 
gleichnamiger 


Eisenbahnstationen ‚(äbgesandt am 


Nr. III 80. vom 21. April.d. J. an. die Mitglieder des Satzungs- 
ausschusses, betreffend das Übereinkommen betreffend die Ver- 
einsabrechnungsstelle (abgesandt am 26. April d: I 

Nr. III 88 vom 25. April d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 


gen, betreffend Antrag 'der. K. k. priv. Siüdbahngcesellschaft in 


Wagen- 


Wien auf Ergänzung der Vorschriften im 5 8 der Anlage VII 
zum VWtr, betreffend Fehlleitungen leerer: Kesselwagen (ab- 
gesandt am 28. Apri 1d. J.). LerV „ea 
-Nr. IX 12 vom 11. April d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereinsfremden 
Bahnen, betreffend die statistischen Nachrichten über die Tätig- 
keit der Abrechnungsstelle in der Zeit vom 1: April 8913 bis 


31. März 1914 (abgesandt am 24. April d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 4: Mai d. J. wird der neu einge- 
richtete Bahnhof IV, Klasse Dollnick 
der Strecke Schneidemühl-Konitz für den 
Personen-, Gepäck-, Eil- und Fracht- 
stückgut- Wagenladungs- und Tierver- 
kehr eröffnet. Die Annahme und Aus- 
lieferung von Gegenständen, zu deren 
Verladung eine feste Rampe erforderlich 
ist. sowie von Sprengstoffen ist ausge- 
schlossen. Mit dem gleichen Tage wird 
der neue Bahnhof in den Staats- und Pri- 
vatbahn-Güter- und Tiertarif einbezogen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze erteilen die Abfertigungs- 
stellen, 

Danzig, den 29. April 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich 
beteiligten 


namens der Verwaltungen. 


es essen 


2. Verlegung von Stationen. 


Am 1. Mai 1914 vormittags zwischen 
7 und 8 Uhr wird der Personen-, Gepäck-. 
Expreß- und Eilgutverkehr auf Bahnhof 
Corbetha vom bisherigen Bahnhofs- 
gebäude nach dem etwa 1 km südlich da- 
von zelegenen neuen Bahnhofsgebäude 
verlegt. Der erste Zug, der auf dem 
neuen Bahnhof abgefertigt wird, ist der 
Personenzug 854 von Leipzig nach 
Weißenfels (Corbetha an 8°?, ab 8°° vor- 
mittags). 

Expreßgüter, Eilgüter und eilgutmäßig 
zu behandelnde Milchgefäße werden mit 
den Begleitpapieren an dem Gepäck- 
schalter auf dem neuen Personenbahn- 
hof angenommen und ausgeliefert. Hier 
findet auch die Frachtzahlung für diese 
Sendungen statt. Die Annahme und Aus- 
lieferung von Frachtgütern und lebenden 
Tieren, sowie die Abgabe und Empfang- 
nahme der Frachtbriefe und die Fracht- 
zahlung für diese Sendungen erfolgt 
nach wie vor bei der Güterabfertigung 
im Güterschuppen, in der Nähe des alten 
Bahnhofsgebäudes, dort verbleibt auch 
die Viehrampe und das öffentliche Lade- 
gleis. (944) 

Halle (Saale), den 23. April 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


zT a ee ne ee ee a a unsnessmumn} 


3. Güterverkehr. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Gütertarif. 
Zum 1. Mai 1914 werden die preußi- 
schen Stationen Hultschin und Beneschau 


(952) | 


(Oberschles.) des Direktionsbezirks 
Kattowitz in den direkten ostdeutsch- 
sidwestdeutschen Güterverkehr, Tarif- 
hefte 1-4, einbezogen. Nähere Auskunft 
erteilen die beteiligten Dienststellen. 
Breslau, den 27. April 1914. (945) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-dänisceher Tierverkehr über 
Vamdrup, Hvidding-Vedsted und Warne- 
münde-Gjedser. 

Mit Gültigkeit vom 15. Mai d. J. wird 
die Station Dlottowen des Direktionsbe- 
zirks Königsberg (Pr.) in den Tiertarif 

aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güterab- 
fertigungen. 

Altona, den 27. April 1914. (953) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch- und niederländisch-russischer 
Grenzverkehr. 

Teil IIA, Gemeinsames Heft nebst An- 
hang und Teil IIB, Besondere Hefte 1 
und 2. 

Am 19. Mai alten/ 1. Juni neuen Stils 
1914 treten die Nachträge 1 zu diesen 
Tarifhefiten in Kraft. 


Durch Einbeziehung neuer Stationen 


in den Verkehr und durch Ergänzung 
einiger Ausnahmetarife treten zahl- 
reiche Verkehrserleichterungen ein. 

Die durch die Nachträge eintretenden 
Tariferhöhungen und Ver- 
kehrsbeschränkungen selten, 
soweit nicht ein anderer Zeitpunkt ange- 
geben ist, erst vom 18. Juni alten/1. Juli 
neuen Stils 1914 ab. Insbesondere gilt 
dies für die Aufhebung verschiedener 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 2 Cb 
und für die Aufhebung des Ausnahme- 
tarifs 25. 

Die in den Nachträgen 1 zu den Be 
sonderen Heften 1 und 2 enthaltenen 
Änderungen des Ausnahmetarifs 9 für 
Steinkohlen usw. bedingen einen 
Neudruck des Auszuges aus dem Güter- 
tarif enthaltend den Ausnahmetarif 9 
für Steinkohle usw., der gleichfalls am 
19. Mai alten/l. Juni neuen Stils 1914 in 
Kraft tritt. R 

Die Nachträge und der Neudruck des 
Auszuges können vom 25. Mai 1914 ab 
von der Fahrkartenausgabe zu Bromberg 
und von den übrigen Verkaufsstellen 
zum Preise von 10 3 .für' jeden Nachtrag 
und 20 8 für den Auszug bezogen wer- 
den. Bis dahin erteilt die unterzeichnete 


Verwaltung Auskunft über 
Frachtsätze. 
Bromberg, den 28. April 1914. - (954) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


als ‘geschäftsführende Verwaltung. 


einzelne 


Belgisch - südwestdeutsches _Gütertarif- 
heft 1 (Besondere Bestimmungen) vom 
1. Mai 1910. _ 

In dem Verzeichnis der gleichgestell- 
ten belgischen Stationen sind mit Gel- 
tung vom 1. Mai 1914 die Stationen Haren 
(Tilleul) und Schaerbeck (Josaphat) 
unter Gleichstellung mit Brüxelles (Midi) 
und mit der Beschränkungsziffer 4 nach- 
zutragen. In der Abfertigungsbefugnis 
der Brüsseler Bahnhöfe treten verschie- 
dene Änderungen ein; näheres enthält 
unser Tarif- und Verkehrsanzeiger. 

Straßburg, den 27. April 1914. (950) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


ULLI 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif. 
Ausnahmetarif 5b für Steingrus. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1914 werden 
die Stationen Hergenrath und Stolberg 
Hammer als Versandstationen in den 
Ausnahmetarif 5b für Steingrus (Stein- 
splitt) einbezogen. 
Cöln, den 25. April 1914. (946) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 

Für die Stationsverbindungen 

a) Pruchten-Naila, 

b) Suhl-Waldsassen, 

ce) Vahldorf-Nürnberg Rangierbf., 

d): Barby-Salzburg 
treten zu a und b mit Geltung vom 1. Mai 
d. J. und zu e und d mit Geltung vom 
1. Juli d. J. anderweite Entfernungen 
in Kraft. Außerdem werden die im Nach- 
trag VII auf Seite 9 für Rimsting (W) 
aufgeführten Entfernungen mit soforti- 
ger Gültigkeit aufgehoben und durch die 
an gleicher Stelle vorgesehenen Entfer- 
nungen für Rimsting (St) ersetzt. 

Näheres durch die beteiligten Abfer- 
tigungen. 

Erfurt, den 25. April 1914. _ (94) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Norddeutsch-belgischer Gütertarif. 
Heft 4 vom 1. März 1904 und Heft B vom 
1. September 1911. 

Mit Gültigkeit vomıd. Mai 1914 werden 
die Stationen Aplerbeck Süd, Essen Hgbi. 
und Wedau in den allgemeinen Klassen- 
tarif und die: Stationen Dortmund Hbf. 
Dortmund Süd, Eving und Langendreer 
in den Ausnahmetarif 27 (Bier in Fäs- 


LIV. Jahrgang 
2 Mai 1914, 


———Z—Z—Z—— — — —— 
gern) einbezogen. Nähere Auskunft 
geben die beteiligten Verwaltungen. 
Cöln, den 27. April 1914. (955) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
/ auch 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch- belgischer Gütertarif. 

Heft A vom 1. September 1911. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Abfertigungsbefugnisse der Station 
Bruxelles (Quartier Leopold) wie folgt 
gefaßt: 

„Geöffnet für bah nlagernd ee- 
stellte Eilgutsendungen, Equipagen (Eil- 
und Frachtgut) und Frachtstückeut, 
ausgenommen zollpflichtige und für die 
Seeausfuhr bestimmte Güter. Nähere 
Auskunft geben die beteiligten Verwal- 
tungen. 

Cöln, den 28. April 1914. (956) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auc 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 
Heft ©2. 

Mit Gültigkeit vom 5. Mai 1914 wird 
die Station Duderstadt in den Aus 
nahmetarif 5a für gebrannte Steine — 
Tariftabele A — aufgenommen. Über 
die Höhe der Frachtsätze geben die be- 
teiligten Dienststellen Ausk:mft. 

Cassel, den 27. April 1914. (959) 

- Königliche Eisenbahndircktion. 


Tfv. 1100. Oberschlesischer Staats- und 
_ Privatbahn- Kohlenverkehr. Heft 1. Öst- 
liches Gebiet. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. bzw. 
vom Tage der Betriebseröffnung ab wird 
der an der Strecke Schneidemühl- Flatow 
des Eisenbahndirektionsbezirks Danzig 
gelegene, neu 
Klasse Dollnick in die Abteilung A des 
obenbezeichneten Kohlenverkehrs einbe- 
zogen. (960) 

 Kattowitz, den 29. April 1914, 
Königliche Eisenbahndirektion 

Kattowitz, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Güter- und Tiertarif für die schmal- 
spurigen Linien der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen. 

Vom 1. Mai 1914 an ist auf der Strecke 
Wilkau (Sa.)-Kirchberg Stadt Rollver- 
kehr gestattet, (961) 

Dresden, den 30. April 1914. 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Sächsisch-österreichischer Verkehr, 
Gütertarif Teil II, Heft 2 vom 
1. Dezember 1911. 

Die neuen Anwendungsbedingungen 
für die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
9 (Petroleumnaphtha, [Rohbenzin]) 
treten nicht am 1. Mai, sondern erst am 
1. Juni. 1914 in Kraft. (962) 

Dresden, am 30. April 1914, 

Kgl. Gen.-Dir. d.. Sächs. Staatseisenb. 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 

m 4. Mai 1914 werden verschiedene 
neue preußische Stationen in den Tarif 
aufgenommen. Gleichzeitig werden die 
Stationen Obercrottendorf und Zeulen- 
roda in die Ausnahmetarife S5 und S5t 
(Eisen und Stahl usw.) einbezogen und 
einzelne Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs S 9 (Hohlglaswaren) für Boden- 
bach/Tetschen geändert. Soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten, gelten sie erst 
vom 4. Juli 1914 an. Näheres ist aus 
dem Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
Preußisch-hessischen 


errichtete Bahnhof IV. 


Staatseisenbahnen 


55 —_ Nr. 34 
und aus unserem Mae ah 4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Be Auch gehen die Stationen (963) Personenverkehr mit den auf deutschem 


Dresden, am 30. April 1914. 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Se SERIE -  — . . 0.7), 
Direkter Güterverkehr mit der Nauen- 
doıf-Gerlebogker Eisenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 6. Mai d. J. ab wird 
für die nachträgliche Überführung von 
Wagenladungen zwischen dem Staats- 
bahnhofe und dem Bahnhofe der Nauen- 
doıf-Gerlebogker Eisenbahn in Nauen- 
dorf (Saalkreis) eine Überfuhrge- 
bühr von 3 M für den Wagen eingeführt. 
Magdeburg, 28. April 1914. (957) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbeumschlagstarif für den Güterverkehr 
mit Südwestrußland, Teil II; Deutsch- 
österr.-südwestrussischer “ Grenzverkehr 
(Verkehr mit Süddeutschland) Tarif, 
Teil II, Heft 2; 
Grenzverkehr Rußland Vorarlberg usw., 
Tarif, Teil II; 
Güterverkehr Illowo transit mit Gali- 
zien und der Bukowina über Graniea- 
Warschau, 
(Aufhebung einer Reexpedi- 
tionsbegünstigung.) : 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 ist das 
Lagerhaus der Firma Elias Kriss & 
Peisach Singer (vo: mals Kriss, Singer 
& Weinschel) in Kolomea als Reexpedi- 
tionsstelle in folgenden Tarifen zu strei- 
chen und zwar: 

im Elbeumschlasstarife für den 
Güterverkehr mit Südwestrußland 
Teil II, Abschnitt A-III-B, 

im Tarife Teil II Heft 2 für den 
'Deutsch-österr. - südwestrussischen 
Grenzverkehr (Verkehr mit Süd- 
deutschland), Abschnitt B-II, unter 
„Reexpedition“ Ziffer 2 

im Tarife Teil II für den Grenzver- 

“ kehr Rußland-Vorarlberg, Ab- 
schnitt B-III-2 und 

im Tarife für den Güterverkehr 
Illowo trs. mit Galizien und der 
Bukowina über Granica-Warschau, 
Abschnitt B-II-4. 

Wien, am 27. April 1914, (958) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Se 07 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband. 
Verkehr mit Süddeutschland. 
Tarif, Teil II, Heft 1, vom 1. August 
1909 


Ausnahmetarif Nr. 15, Serie A 
(Rohbenzin). 
Güterverkehr Rumänien-Lindau und 
Vorarlberg. 
Tarif, Teil II, vom 1. August 1909. 
Ausnahmetarif Nr. 15/L (Rohbenzin). 
Verlängerung der Gültig- 
keitsdauer von Frachtsätzen. 
Der neue Ausnahmetarif Nr... 15, 
Serie A (Rohbenzin) auf Seite 82 bis 85 
des Nachtrages I zum rumänisch-süddeut- 
schen Verbandsgütertarif, Teil II, Heft I; 
sowie der neue Ausnahmetarif Nr. 15/1 
(Rohbenzin) auf Seite 36 und 37 des 
Nachtrages I zum Tarife, Teil II, für 
den Güterverkehr Rumänien-Lindau und 
Vorarlberg, welche mit diesen Nach- 
trägen am 1. Mai 1914 in Kraft treten 
sollten, werden vorläufig noch nicht ein- 
geführt. Die bisherigen niedrigeren 
Frachtsätze der vorerwähnten Aus- 
nahmetarife Nr. 15 bleibenbis zum 
31. Mai 1914 in Kraft, 
(964) 


Wien, am 28. April 1914. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gebiet gelegenen Stationen niederlän- 
discher Eisenbahnverwaltungen. 

An Stelle des Tarifs vom 1. Juli 1907 
tritt am 1. Juli 1914 ein neuer Tarif. Im 
Verkehr mit Bentheim, Birten, Elten, 
Goch N.B.D., Menzelen-Ginderich, Br. 
Uedem, Schüttorf und Xanten N. B. D. 
sind die Tarifkilometer vereinzelt bis 
8 km erhöht worden. Wegen zu geringer 
Nachfrage sind nachstehende Tarifsätze 
aufgehoben worden: Bentheim - Ober- 
slogau, Pr. Uedem-Haltern und Münster 
(Westf.) über Oberhausen, Cleve-Bre- 
men über Oberhausen-Haltern, Goch 
N. B. D. und Xanten N.B.D. einerseits, 
Bremen, Haltern, Münster (West£f.) und 
Osnabrück anderseits iber Oberhausen- 
Haltern. Nähere Auskunft erteilen die 
Fahrkartenausgaben und Verkehrsbureaus 
der Königl. Eisenbahndirektionen. Die 
in den Tarif aufgenommenen zusätzlichen 

estimmungen sind gemäß den Vor- 
schriften unter I S 2 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung genehmigt. 

Cöln, den 20. April 1914. (966) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 
Preußisch-Sächsischer Staatsbahn-Privat- 
bahn-Personenverkehr. 

Mit Gültiekeit vom 1. Mai 1914 wird 
der Nachtrag 3 herausgegeben. 

Die Änderungen der besond. Ausf. 
Best. sind gemäß S2E.V.O. genehmigt. 

Hannover, den 27. April 1914 N) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Effektenverkehr. 


K. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Bei der laut notarieller Beurkundung 
am 16. April 1914 auf Grund der staat- 
lich genehmigten Tileungspläne stattge- 
fundenen Auslosung der im Jahre 1914 
zur Tilgung gelangenden Teilschuldver- 
schreibungen der 3% % Prioritätsanleihen 
Emission 1896 und 1905 sowie der 4% 
Prioritätsanleihe Emission 1909 wurden 
folgende Nummern gezogen. 

ll, Prioritätsanleihe Emission 
1896: 


a) von den Teilschuldverschreibungen 
lit. A per 5000 M der deutschen Reichs- 
währung 17 Stück, und zwar: 

65 250 254 318 459 594 791 1145 1428 
1829 1872 2229 2421 2514 2516 2577 
2677, 

b) von den Teilschuldverschreibungen 
lit. B per 1500 M der deutschen Reichs- 
währung 98 Stück, und zwar: 

208 260 296 359 373 1762 977 1507 
1552 1785 2012 2102 2123 2176 2250 
2438 2603 2668 3025 3337 3695 3711 
3736 3941 3967 4002 4165 4242 4315 
4362 4407 4600 4739 5090 5377 5748 
6085 6173 6201 6214 6340 6348 6361 
6510 6634 6848 6849 6918 7048 7084 
7089 7176 7189 7335 7616 7629 7804 
1952 8046 8137 8435 8666 8734 8774 
8848 8909 9048 9053 9692 10139 10274 
10465 10529 10530 10909 11035 11149 
11511 11759 11948 12173 12237 12248 
12355 12456 12500 13202 13254 13351 
13550 13639 13658 13799 14075 14587 
14603 14780 14986, 

c) von den Teilschuldverschreibungen 
lit. © per 1000 # der deutschen Reichs- 
währung 197 Stück, und zwar: 

315 316 364 545 553 676 1000 1013 
1087 _1101 1378 1713 1760 2042 2111 
2248 2368 2609 2796 2806 2810 2856 
2891 2974. 3053 3129 3134 3241 3242 
3606 4025 4244 4350 4398 4469 4485 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


2847, 2944, 3283, 4280, 4313, 5078, 5986, 


per 500 M Nr 329, 851. 
der fehlenden Kupons 
wird von dem auszuzahlenden Kapitals- 
Teplitz, im April 1914. (942) 
Der Verwaltungsrat. 
(Nachdruck wird in keinem Falle 
“ honoriert.) 


N ER... 
6. Verdingungen. 


Öffentliche Ausschreibung zur Lieferung 
von Werkstattsmaterialien. 

CI 35000 kg Eisenguß 

Klasse II—IV in 2 Losen. Angebote mit 

entsprechender Aufschrift sind bis zum 


Eröffnungstermin versiegelt und. post- 


frei an uns einzusenden. Die Liefe- 
rungsbedingungen nebst Angebotsbogen 
Zentralbureau, Classen- 
straße 12, Zimmer 41, an den W ochen- 
tagen von 8—3 Uhr aus und können von 


Nr. 34 Be 

4507 4550 4729 5080 5164 5201 5274 2331 2527 2561 2643 2862 2977 3048 

5827 6526 6579 6760 6812 7477 1592 3096 3257 3298 3508 3583 3617 3797 6069, 6074, 
7859 8123 8142 8197 8207 8220 8418 2875 3891 4065 4463 4467 4486 4585 

3832 9014 9282 9323 9464 9616 9887 4735 A751 4774 4941 4962 5644 5781 Der Betrag 
9951 9987 9992 10005 10039 10170 >875 5890 5892 6020 6049 6198 6334 

10281 10316 10591 10522 10675 10749 10751 6128 6525 6575 6629 6664 6757 6900 betrage gekürzt. 
11015 11352 11475 11656 11810 11851 7052 7087 7180 7265 7390 7481 7534 

11916 11933 12050 12114 12197 12295 7547 7669 7733 787 1834 1892 7979 

12421 12494 12514 13107 13560 13572 3037 8221 8358 8424 8459 8486 8651 

13807 13839 14435 14641 14685 14840 8663 8726 8832 8889 8909 9063 9149 

14885 14959 15045 15112 15385 15391 92321 9393 9417 9455, 

15587 15606 16355 16671 16811 17285 b) von den Teilschuldverschreibungen 

17317 17328 17352 17893 17939 17991 Emission 1909 per 500 M der deutschen 

18136 18374 18475 18481 18766 19354 Reichswährung 7 Stück, und zwar: 

19519 19541 19569 19990 20321 20527 923 1110 1116 1132 1608 1999 2004. 

20712 20780 20807 21276 21443 21515 Die Auszahlung dieser Teilschuldver- 

91542 21651 21668 21775 21885 22011 schreibungen, deren Verzinsung mit Gruppe 
22013 22036 22171 22193 22290 22387 30. Juni 1914 erlischt, erfolgt gegen 

92449 22745 22790 22878 22987 23020 Rückgabe der Teilschuldverschreibungen 

23117 23311 23524 23599 23765 23932 nebst Kupons von einschließlich 38 

24032 24093 24135 24433 24459 24862 (Emission 1896), bzw. 19 (Emission 

25216 25381 25640 25713 25810 25966 1905) und 11 (Emission 1909) sowie des 

26160 26184 26302 26526 26663 26765 Talons mit dem auf der Schuldverschrei- nach 
27002 27079 27313 27391 27718 27801 bung ersichtlichen Nominalwerte vom 3 

27971 28308 28380 28387 28463 28466 30. Juni 1914 angefangen nach dem 

28694 29423 29431 29583 29702 29765. Wortlaut derselben an den Zahlstellen in 


d) von den Teilschuldverschreibungen 
lit. D per 300 M der deutschen Reichs- 
währung 236 Stück, und zwar: 

108 179 444 601 974 1124 1146 1250 
1289 1515 1526 2091 2460 2515 2543 
9724 2944 2987 3039 3682 3991 4039 
4126 4459 4638 4762 5127 5291 
5390 5663 5976 6142 6165 6253 
6574 6668 6822 6913 6930 6935 
696 7071 7377 7379 7394 7456 7481 
7539 7558 7726 7912 7924 8701 9006 
9013 9549 9716 9967 10292 10302 
10361 10366 10732 10847 11050 11161 
11526 11628 11648 11655 11763 11898 
12023 12278 12409 12583 12765 12825 
12926 12932 13205 13253 13269 13367 
13499 13619 13645 13673 13738 13905 
13919 14155 14210 14235 14315 14348 
14489 14511 14573 15025 15252 15325 
15463 15482 15782 16028 16065 16251 
16339 16494 17045 17297 17302 17552 
17872 17916. 17935 18028 18029 18077 
18334 18580 18930 18981 19020 19129 
19355 19357 19630 19970 20090 20228 
20233 20344 20483 20617 20662 20739 
20750 20764 20877 20937 21186 21251 
21311 : 21318 21349. 21529 21750 21939 
29145 22187 22386 22458 22887 23043 
23536 23604 23885 24272 24423 24518 
24590 24657 24681 24950 25184 25305 
25493 25624 25898 26135 26288 26290 
96458 26498 26696 26726 26737 26774 
27342 27500 27591 27700 28037 28051 
28083 28184 28225 28263 28415 28553 
98631 29744 29910 30397 30636 30777 
30913 30949 30964 30994 31056 31095 
31320 31381 31538 31604 31746 31793 
31827 32015 32038 32150 32166 32175 
32188 32203 32257 32336 32809 32984 
33946 33517 33665 33933 34295 34411 
24448 34488 34860 34881 34889. 

II- Prioritätsanleihe 
Emission 190: 

von den Teilschuldverschreibungen 
Emission 1905 per 1000 MA deutscher 
Reichswährung 16 Stück, und zwar: 

117 148 521 684 2022 2227 2313 
2383 2616 3581 4028 4037 4237 4818 
4864 499%. 

II. Prioritätsanleihe 
Emission 1909: 

a) von den Teilschuldverschreibungen 
Emission 1909 per 1000 M deutscher 
Reichswährung 105 Stück, und zwar: 

42 95 176 193 307 432 436 466 503 
607 659 676 731 753 808 862 963 
1058 1066 1245 1267 1390 1607 1735 
1750 1776 1805 1937 2021 2083 2289 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnyerwaltungen 
hndirektions-Präsident a. D. v. Mühl 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenba \ 
— Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. 


Deutschland in Mark deutscher Reichs- 
währung, an den Zahlstellen in Öster- 
reich dagegen nach Wahl der k. k. priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft 
entweder in Mark deutscher Reichswäh- 
rung oder in österr, Kronenwährung in 
dem dem Kurswerte der: Mark ent- 
sprechenden Betrage: 
in Leipzig bei der Allgemeinen 
Deutschen Kredit-Anstalt, 
in Berlin bei der Direktion der Dis- 
konto-Gesellschaft und bei Herrn 
S. Bleichröder, 
in Dresden bei der Allgemeinen 
Deutschen Kredit-Anstalt, Abtei- 
lung Dresden, ' 
in Frankfurt a. M. bei der Direktion 
der Diskonto-Gesellschaft, 
in Prag bei der Filiale der k. k. 
priv. österr. Kredit-Anstalt für 
Handel und Gewerbe, bei der 
Böhmischen Eskompte-Bank und 
bei Herrn Moritz Zdekauer, 
in Wien bei der k. k. priv. ‚österr: 
Kredit-Anstalt für Handel und 
Gewerbe und bei der k. k. priv. 
allgem. österr. Boden-Kredit-An- 
stalt, 
in Aussig bei den Herren L. Wolf- 
rum et Comp. und bei der Böh- 
mischen Eskomptebank-Filiale, 
in Teplitz bei der Böhmischen Es- 
komptebank-Filiale und bei der 
Hauptkasse der k. k. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft. 

Von den in früheren Jahren ausge- 
losten Teilschuldverschreibungen sind 
nachstehende Nummern noch nicht zur 
Einlösung gelangt. 

I. Von der‘ Prioritätsanleihe 
Emission 18%: 

Te A NT 

lit. B Nr» 289% 8284, 10511, 
14170, 

Lit. C Nr. 351, 1434, 1513, 1563, 3007, 
8679, 9729, 10279, 11220, 12207, 12624, 
13310, 18237, 20254, 24859, 25116, 25336, 
25455, 25849, 26637, 27969, 

Lit. D Nr. 425, 1282, 2791, 3110, 4602, 
6615, 6655, 9330, 10549, 11207, 11673, 
12121, 12362, 13035, 15624, 15900, 16007, 
16009, 16012, 16884, 17516, 17526, 18521, 
18908, 20167, 21026, 21108, 21768, 23327, 
23984, 25399, 25508, 27051, 28237, 28679, 
30735, 30992, 32923. 

II. Von der Prioritätsanleihe 
Emission 1909: 
per 1000 M Nr. 14, 396, 815, 1774, 


4567, 


da zum Preise von 50 3 in bar (keine 
Briefmarken) angefordert werden. Die 
Eröffnung der Angebote 
Sitzungssaale des Hauptbahnhofes am 


9. Juni 1914 vorm. 11 Uhr statt. Zu- 


schlagsfrist bis 1. Juli 1914. 
Breslau, den 29. April 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


JEDE EIER BEE RE Be 


(965) 


Die Ausführung der Grundwasserdich- 


tung für Bauabschnitt I des Erweite- 
rungsbaues des Bahnhofes Friedrich- 


straße soll öffentlich verdungen werden. 


Angebote sind bis Donnerstag, den 
14. Mai 1914 vormittags 11 Uhr porto- 
{rei versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift versehen an uns, Berlin W. 35, 
Schöneberger Ufer 1-4, Zimmer 257, 
einzureichen. 

Für den Verding sind die für die Be- 
werbung um 
geltenden Vorschriften, die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und Preußi- 
schen Staatsanzeigers vom 31. März 1913 


veröffentlicht worden sind, maßgebend. 


Das Öffnen der Angebote findet um 
12 Uhr mittags im Zimmer 267 statt. 

Angebotshefte und Zeichnungen kön- 
nen in unserem Zentralbureau, Zimmer 
257, eingesehen und von dort, soweit der 
Vorrat reicht, gegen portofreie Einsen- 
dung von 1,00 M und 5 8 Bestellgeld 
für das Angebotsheft und 1,00 M für die 


Zeichnung in bar (nichtin Brief-. 


marken) bezogen werden. Auskünfte 
über die örtliche Lage werden im Bau- 
bureau Bahnhof Friedrichstraße erteilt. 
7uschlagsfrist bis zum 15. Juni 1914. 
Berlin, den 27. April 1914. (948) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


BERREERNRBRERRBEE BE 00 


Die Lieferung von 46 000 ebm Kies und 
55.000 ebm Steinschlag 1. Kl. soll öffent- 
lich vergeben werden. RB 

Die Verdingungsunterlagen können Mm 
unserem Zentralbureau hier eingesehen, 
auch gegen portofreie Einsendung von 
50 3 in bar — nicht in Briefmarken — 
für jedes Verdingungsheft von da be- 
zogen werden. 


Die Angebote sind mit entsprechender | 


Aufschrift versehen, bis zu den WKröll- 
nungsterminen am 12. und 13. Mai de. 
versiegelt an unser Rechnungsbureau 
hier einzusenden. 
Zuschlagsfrist: 4 Wochen. 
Erfurt, den 25. April 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(949) 


enfels in Berlin. 


findet im 


Arbeiten und Lieferungen 


De 


. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29, 


Nummer 35, 


6. Mai 1914. 


LIV. Jahrgang. 


Die Rentengutbildune im Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Münster (Westtf.). 
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Reisegepäcks. — Alkoholfreie Ge- 
tränke in den Speisewagen. — Ver- 
größerung der Nutzflächen der Dienst- 
wohnungen. — F rachtvergünstigun- 
gen für die Überlandflüge zwischen 
den Flugplätzen Berlin-Johannisthal, 
Leipzig und Dresden. — Eisenbahn- 
unglück auf Station Niedersaulheim 
in Rheinhessen. — Vollendung des 
zweiten Gleises der Saalbahn und In- 
betriebnahme des Schlüchterner Turn- 
nels. — Ergänzung des Güterwagen- 
parks der bayerischen Staatsbahnen. 
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stellung für Gesundheitspflege in 
Stuttgart. — Das neue Generaldirek- 
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tionsgebäude in Stuttgart. — Fahr- 
kartenausgabe, Gepäck- und Zoll- 
abfertigung auf dem Bodensee. — Das 
amtliche Kursbuch der badischen 
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Wien-Preßburg. — Elbeumschlags- 
verkehr in Aussig, 
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Überhandnehmen der Protektion bei 
den ung. Staatseisenbahnen. — Ein 
neues Schleppeleis in Budapest. — 


Übrige europäische Länder: 
Die Orl&ansbahn im Jahre 1913, — 
Nachrichten von den schweizerischen 
Eisenbahnen. — Die englischen Bah- 
nen und die Gewerkschaft. — Ser- 
bische Bahnbauten und Anleihepläne, 
— Rußland öffnet seine Grenzen für 
Naphtha. — Zur Verbesserung des 
Güterverkehrs in Rußland. 


Fremde Erdteile: Ein neues 
Zweizunternehmen der Schantunebahn. 
— Die Einschränkung der Beamten- 


zahl in Japan. — Vorschläge für die 
Verbesserung der Eisenbahnanlagen 


in Chicago. — Zunehmender Verkehr 
auf der Zentralbahn von Paraguay. — 
Die Zentralbahn von Venezuela. 

Allgemeines. 

Rechtspflege. 

Bücherschau, 

Amtliche Mitteilungen. 

Amtliche Bekanntmachungen. 
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Die Rentengutbildung im Eisenbahndirektionsbezirk Münster (Westf.). 


Von Regierungsassessor Dr. Adolph. 


I. 

Die Wohnungsfürsorge der Eisenbahnverwaltune für ihre 
Arbeiter erstreckte sich bislang in der Hauptsache auf: 1. die 
Erbauung staatseigener Mietwohnungen, 2. die Beleihung der 
im Eigentum von Baugenossenschaften stehenden Miet- 
häuser, 3. die Gewährung erststelliser staatlicher Baudarlehen 
zur Herstellung von Eigenhäusern. 

Die zuletzt genannten Darlehen wurden im Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Münster sehr wenig nachgesucht, da den meisten Be- 
diensteten gewisse Bedingungen (Nachweisung eines schulden- 
und lastenfreien Grundstückseigentums, Aufbringung des letz- 
ten Baugeldes, Zahlung einer Annuität von 6 %) unerfüllbar er- 
Schienen. Da es sich aber gerade im Eisenbahndirektionsbezirk 
Münster um zahlreiche Bedienstete handelt, die, seit Genera- 
tionen am Orte ansässige, auch jetzt noch ihr Arbeitsverhältnis 
zur Verwaltung vom Vater auf den Sohn vererben und 


in der Entwicklung der Wohnungsfürsorge zum leich- 
teren Eigentumserwerb die Erfüllung eines lang ge- 
begten Wunsches sehen, anderseits aber die Ver- 


waltung an der Erhaltung und Gründung eines bodenständigen 
Arbeiterstammes ein großes Interesse hat, wurde im vergangenen 
Jahre dazu übergegangen, mit der Ansiedelung der Arbeiter 
den Beginn zu machen, und zwar im Wege des als vorteilhaft 
bewährten Rentengutverfahrens. 


TI: 


Die Grundlage für die Rentengutbildung ist das preußische 
Gesetz betreffend die Beförderung der Errichtung von Renten- 


- gütern vom 7. Juli 1891 (GS. 1891 S. 279 ff.). Hauptsächlich in 


Betracht kommt ferner der Erlaß des Finanzministers und des 
Ministers für Landwirtschaft, Domänen und Forsten vom 8. Ja- 
nuar 1907. Die wesentlichen Merkmale eines solchen Renten- 
sutes sind folgende: 

1. Die Rentengüter werden zur Erleichterung der Ansässig- 
machurng von Arbeitern gebildet. 

2. Nach dem erwähnten Ministerialerlaß vom 8. Januar 1907 
beträgt die Mindestgröße eines Rentengutes kleinsten Umfanges 
12,5.ar. Das Bestreben, diese Größe der Rentengüter für In- 
austriearbeiter wegen der vielfach zu hohen Grundstückskosten 
auf eine Mindestgröße von 5 ar („Heimstellen, Gartenstelien“) 
herabzudrücken, ist bisher ohne Erfolg geblieben. (Verel. 
Schreiben des Finanzministers auf die Eingabe des Vereins 
„Arbeiterheim“ [J. Nr. I. 3845 Berlin C. 2, den 16. März 1912]. 
„Daß die Mindestgröße auf 500 qm herabgesetzt werde, halte 
ich allerdings für unwahrscheinlich. Denn das maßgebende Ge- 
setz betreffend die Beförderung der Errichtung von Renten- 
gütern vom 7. Juli 1891 geht davon aus, daß die Grundlage der 
wirtschaftlichen Existenz des Rentenguterwerbers in dem Renten- 
gut liegen muß. Das wird selbst bei weitherzigster Ausleerung 
von einer nutzbaren Fläche von 500 qm nicht mehr gesagt wer- 
den können. Für sehr wohl möglich halte ich dagegen, daß das 
in dem Erlaß vom 8. Januar 1907 festgesetzte Mindestmaß von 
12,5 ar in geeigneten Fällen etwas unterschritten wird. }1), 


*) Zehn Jahre planmäßiger Förderung des Kleinwohnungs- 
wesens in Westfalen. Rückblicke und Ausblicke anläßlich des 
10jährigen Bestehens des Westfälischen Vereins zur Förderung 
des Kleinwohnungswesens 1902—1912. Universitätsbuch- 
druckerei J. Bredt, Münster i. W., S. 224. 
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3. Auf jedem Rentengut wird ein Einfamilienhaus mit Stall 
errichtet. 

4. Rentengutauszeber soll ein Kommunalverband, eine Ge- 
nossenschaft oder ein gemeinnütziger Verein sein. Ausnahms- 
weise können, wenn das Unternehmen einen gemeinnützigen Cha- 
rakter hat, bei dem jeder spekulative Zweck ausgeschlossen ist, 
insbesondere, wenn ein Arbeitgeber für seine eigenen Arbeiter 
Heimstätten schaffen will, auch Privatpersonen als Ausgeber 
zugelassen werden, sofern gegen ihre Persönlichkeit und Ver- 
mögensverhältnisse Bedenken nicht vorliegen. 

5, Um das finanzielle Interesse des Rentenguterwerbers (Ar- 
beiters) an seinem Besitz zu sichern, wird von ihm regelmäßig 
eine Anzahlung auf den Kaufpreis in Höhe von ein Zehntel bis 
ein Achtel des Stellenwertes gefordert. Das übrige Geld gibt die 
Rentenbank in Rentenbriefen oder auch — falls erfor- 
derlich — die Eisenbahnverwaltung bis zu 90% des Stellen- 
wertes in bar aus den Mitteln der Wohnungsfürsorgegesetze. 
Die Beleihung mit vierprozentigen Rentenbriefen erfolgt bis zu 
>; diejenige mit 3%prozentigen bis zu % des Stellenwertes. Es 
folet dann, wie bereits erwähnt, die Hypothek der Eisenbahn- 
verwaltung zu 3% Zins und 1% Tilgung bis zu%% des 
Stellenwertes. Das Bestreben, in Ermangelung anderer Gelder 
die Beleihungsgrenze für Rentenbriefe bis auf 90% heraufzu- 
setzen, kommt für die Eisenbahnbediensteten somit nicht in 
Betracht, und zwar dies um so weniger, als der Zinsfuß der 
Verwaltungshypothek nur 3% (derjenige der Rentenbriefe 3% %, 
beziehungsweise 4%) beträgt, auch der Kursverlust (vergl. 
unten) für die Verwaltungshypothek nicht in Frage kommt. 
Die Tileungsdauer des Rentenbankdarlehens (jährlich %# % Amor- 
tisation) dauert bei 4%igen Rentenbriefen 56t/ı» Jahre, bei 
3% %igen 60% Jahre. Das Darlehn der Eisenbahnverwaltung 
wird in 461!/ı, Jahren getilgt. Die Entrichtung der an die Ren- 
tenbank abzuführenden Beträge (Zinsen und Amortisation) er- 
folet in vierteljährlichen Teilzahlungen zugleich mit den 
Staatssteuern an die Steuerhebestelle Eingetragen wird die 
Rentenbankrente an erster Stelle in Abteilung II des Grund- 
buches. 

6. Die Darlehen sind seitens der Rentenbank unkündbar. Die 
Rentenbank hat jedoch das Recht, das Darlehen wegen des unge- 
tileten Restes sofort zurückzufordern, wenn der Schuldner den 
Auflagen zur ordnungsmäßigen Unterhaltung und Versicherung 
der Gebäude nicht nachkommt oder wenn er in Konkurs gerät 
oder durch Zwangsvollstreckung zur Zahlung der rückständigen 
Rentenbankrente angehalten werden muß. ($ 2 Absatz 3 des 
Gesetzes vom 7. Juli 1891.) Der seinen Verpflichtungen nach- 
kommende Rentenguterwerber braucht also nicht, wie etwa der 
Eigentümer eines von einer Baugenossenschaft errichteten Er- 
werbshauses die Kündigung des Darlehns oder eine Erhöhung 
des Zinsfußes zu befürchten. Ist somit das Rentenbankdarlehn 
seitens derBank unter gewöhnlichenUmständen unkündbar, so wird 
auf der anderen Seite in dem Rentengutvertrage eine Bestim- 
mung dahingehend getroffen, daß auch für den Rentengut- 
erwerber die Rente in den ersten 10 Jahren wenigstens ohne 
Genehmigung der Generalkommission unkündbar ist. (Über 
eine gleiche Foder doch ähnliche Regelung hinsichtlich 
des Darlehns der Eisenbahnverwaltung ist weiter unten zu 
sprechen.) 

7. Um den weniger bemittelten Rentenguterwerbern möglichst 
entgegenzukommen und ihnen die gerade im ersten Jahre des 
Wirtschaftsbetriebes so notwendigen Barmittel zu belassen, 
wird auf Antrag ein Freijahr bewilligt, das heißt, es werden 
im ersten Jahre für das Rentenbankdarlehn keine Zinsen ge- 
zahlt, diese vielmehr dem Kapitale zugeschlagen und mit diesem 
verzinst und amortisiert. 

$. Der Rentengutnehmer (Arbeiter) wird sofortiger Eigen- 
tiimer des Rentengutes. Auch hierin unterscheidet er sich vor- 
teilhaft von dem Hausbewerber eines Bauvereins, der meist erst 
nach Jahren das Eigentum am Hause erwirbt. 


9. Der alljährlich vom Rentenguterwerber für das Renten- 
gut aufzubringende Gesamtbetrag kann auf einer Höhe gehalten 


werden, deren Betrag denjenigen für eine Mietwohnung nicht 
wesentlich übersteigt. 

10. Die Kosten des Rentenguterwerbes sind viel geringer 
als diejenigen des gewöhnlichen freihändigen Erwerbes. 


11. Die Rentengutgründung vollzieht sich zum Vorteil des Er- 
werbers unter Leitung des Spezialkommissars, beziehungsweise 
der Generalkommission. Der Geschäftsgang ist kurz folgen- 
der: Soll ein Rentengut unter Inanspruchnahme eines Renten- 
bankdarlehns begründet werden, so ist ein Antrag bei der zu- 
ständigen Generalkommission oder Spezialkommission zu stellen. 
In iedem Falle der Arbeiter-Rentengutbildung hat die General- 
kommission bis auf weiteres die Zustimmung des Ministers 
für Landwirtschaft, Domänen und Forsten einzuholen. Werden 
Bedenken nicht erhoben, so findet eine Abschätzung des Grund 
und Bodens statt. Auf Grund dieser Abschätzung wird das 
Rentenbankdariehen bemessen, welches, wie erwähnt, bis zu % 
der Bewertung gewährt werden kann. Vor der Bauausführung 
sind die Baupläne usw. der Generalkommission zur Genehmigung 
vorzulegen. Nach erteilter Genehmigung nimmt der Spezial- 
kommissar an Ort und Steile den Rentengutvertrag auf, durch 
welehen der Grund und Boden auch mit den etwa vom Verkäufer 
errichteten Gebäuden verkauft und das Rentenbankdarlehn be- 
willigt wird. Auch alle sonstigen Verkaufsbedingungen, Deckung 
des durch das Rentenbankdarlehn nicht gedeckten Teiles des 
Kaufpreises durch Barzahlung oder Hypothek sowie die Ver- 
zinsung und Amortisation des Rentenbankdarlehns usw. werden 
durch den Rentengutvertrag geregelt. Auf Grund des Renten- 
gutvertrages erfolgt dann, ohne daß die Beteiligten zur Auf- 
lassung an Gerichtsstelle zu gehen brauchen, die Berichtigung 
des Grundbuches, Eintragung der Rentenbankrente, der Rest- 
hypothek usw. auf Ersuchen der Königlichen General- 
kommission.?) 


12. Um das Rentengut seinem Zwecke zu erhalten und es der 
Spekulation des Eigentümers möglichst zu entziehen, sind diesem 
gewisse Beschränkungen auferlegt, wie 2. B.: a) Jedes Renten- 
gut darf, abgesehen von den etwa nötigen Wirtschaftsgebäuden, _ 
nur mit einem Wohnhause besetzt sein. Das Wohnhaus darf 
nicht mehr als 2 Geschosse haben. Keller- und Dachgeschoß 
werden hierbei mitgerechnet, wenn sie Wohnräume oder zur 
Einrichtung von Wohnungen geeignete Räume enthalten. (Auf 
der Grenze zweier Rentengüter dürfen zwei Häuser mit gemein- 
samer Brandmauer gebaut werden.) Eine Fläche von mindestens 
90%, bei Eckgrundstücken von 85% des ganzen Grundstückes 
muß unbebaut bleiben. b) Die Gebäude sind ordnungsgemäß 
zu unterhalten und zu versichern. ce) Das Rentengut darf nicht 
geteilt oder mit anderen Grundstücken vereinigt werden, auch 
kann das Rentengut nur nach Einholung der Genehmigung der 
Generalkommission ganz oder teilweise veräußert oder anderen 
zur Nutzung überlassen werden. Die Eisenbahnverwaltung be- 
hält sich das Kündigungsrecht ihrer sonstregelmäßig unkündbaren 
Hypothek (vergl. II Ziffer 5 und 6) u. a. für den Fall vor, 
daß ein Rentengut ganz oder teilweise ohne ihre Genehmigung 
einer Person zu Eigentum oder zur Nutzung überwiesen wird, 
die nicht als unmittelbarer Staatsbeamter oder als pensions- 
berechtigter Erbe eines solchen oder als Arbeiter im Staats- 
betriebe anzusehen ist. d) Zwischen dem Rentengutausgeber 
(z. B. Kommunalverband) und dem Rentenguterwerber wird für 
ersteren ein dingliches Wiederkaufsrecht gemäß $ 29 des Preußi- 
schen Ausführungsgesetzes zum Bürgerlichen Gesetzbuche aus- 
bedungen. Voraussetzung für die Geltendmachung des Wieder- 
kaufsrechts ist die Verletzung der nach obigem dem Renten- 
gutnehmer auferlegten Pflichten. Der gesamte Wiederkaufs- 
preis beträgt nicht mehr als 90% des gemeinen Wertes des 
Rentengutes zur Zeit des Wiederkaufes. Der Rentengutaus- 
geber ist verpflichtet, dieses Wiederkaufsrecht auf Verlangen’ 
des Staates an diesen abzutreten und, solangexhiervon kein Ge- 
brauch gemacht wird, es seinerseits auszuüben. 


2) Vergl. Zusamınenstellung der Königlichen Generalkommission 
zu Hannover über Rentengüter vom 22. Oktober 1907. 


w 
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13. Um den Rentengutausgeber (z. B. Kommunalverband) an 
dem weiteren Schicksal der Rentengüter interessiert zu halten, 
ist es hinsichtlich des Rentenbankdarlehns erforderlich, daß 
er entweder für längere Zeit (mindestens 10 Jahre) eine 
kündbare Restprivatrente oder Resthypothek auf der Stelle be- 
läßt oder eine mindestens 10- bis 15jährige Garantie für die 
Rentenzahlungen leistet. Nur dann ist es nach dem erwähnten 
Erlaß vom 8. Januar 1907 gerechtfertigt, den vollen gesetzlichen 
Betrag von % des Stellenwertes zu gewähren, andernfalls die 
Beleihungsgrenze niedriger, etwa bis zu % des Wertes zu be- 
messen ist. (Wie die Eisenbahnverwaltung hinsichtlich ihrer 
Hypothek das Interesse des Rentengutausgebers am Rentengute 
wachhält, ist weiter unten zu behandeln.) 


un- 


Hn 


Der Beginn der Rentengutbildunge wurde im Direktionsbezirk 
Münster im vergangenen Jahre in Lingen gemacht, einer Stadt 
von 8021 Einwohnern, dem Sitz einer Hauptwerkstätte mit unge- 
fähr 1000 Arbeitern, im übrigen aber ohne sonstige größere 
Industrie. Gerade unter der dortigen Arbeiterschaft gibt es 
zahlreiche Bedienstete, welche schon seit Generationen in einem 
Arbeitsverhältnis zur Eisenbahnverwaltung stehen und seit län- 


. gerer Zeit den Wunsch hegten, diese ihre Zugehörigkeit zum 


. 


Orte auch durch den Erwerb eines Eigentums festzulegen. Da 
die Wohnungsverhältnisse in Lingen an sich reformbedürftig 
waren, bot sich dort die willkommene Gelegenheit, dem Streben 
der Arbeiterschaft entsprechend und zum Vorteil der Eisen- 
bahnverwaltung mit der Rentengutbildung einen Anfang zu 
machen. Umstände, welche eine Ansässigmachung hätten be- 
denklich erscheinen lassen können (z. B. Möglichkeit der leichten 
Versetzbarkeit) kamen für die dortigen Wohnungsbewerber 
(meist Werkstättenarbeiter) nicht in Frage. 

Aber wie bei manchen neuen Unternehmen galt es 
zunächst gewisse Schwierigkeiten zu überwinden. 


auch hier, 


I. Solange der Eisenbahnfiskus nach dem Beispiel der Privat- 
industrie nicht selbst als Arbeitgeber die Rentengutausgabe 
vornimmt, muß versucht werden, einen anderen Rentengut- 
ausgeber zu finden. In Lingen konnte sich ein Bauverein 
hierzu bislang nicht bereit erklären. Hingegen war die Stadt 
Lingen in richtiger Würdigung ihrer wichtigen Aufgabe bei 
der Förderung des Kleinwohnungsbaues bereit, die Rentengut- 
bildung in die Hand zu nehmen und ein ihr gehöriges Grund- 
stück zu diesem Zwecke käuflich herzugeben. (Die Renteneut- 
ausgabe durch eine Stadtverwaltung hat für den Arbeiter ins- 
besondere auch den Vorteil, daß er keinem Bauverein beizu- 
treten, deshalb auch keinen Geschäftsanteil aufzubringen 
braucht, finanziellen Krisen der Genossenschaft nicht unter- 
worfen ist usw.) 


2. Die Rentenbank zahlt das von ihr zu gewährende Darlehn 
nicht in bar, sondern in Rentenbriefen zum Nennwert aus. Die 
4%%igen Rheinisch-Westfälischen Rentenbriefe standen aber z. B. 
am 17. Januar d. J. 35,50, die 3%%igen am gleichen Tage 
85,30. Da die Rentenbank dem Erwerber den Rentenbrief aber, 
wie erwähnt, zum Nennwert (1000 A) anrechnet, so verliert 
dieser bei der — nicht immer sehr leichten — Versilberung 
der Briefe, insbesondere der 3% prozentigen, nach dem jeweili- 
sen Kursstande einen nicht geringen Betrag. Die Eisenbahn- 
verwaltung war jedoch bereit, bei der Höhe ihres zweitstelligen 
Darlehns diesen Kursunterschied innerhalb der Beleihungsgrenze 
von °®/ıo des Stellenwertes zu berücksichtigen. Der schlechte 
Kursstand der 3% prozentigen Rentenbriefe kann mit Recht als 
ein wesentlicher Mangel bei der Rentengutbildung bezeichnet 
werden. Wenn auch ein solcher Kursverlust bei den 4prozentigen 
Rentenbriefen weniger ins Gewicht fällt, so ist doch hier 
wiederum zu bedenken, daß der Erwerber anstatt 3% % Zins 
und #% Tilgung —4% jährlich 4 %TRr%—=4%% aufbringen 
muß, 


Um einzelnen Rentenguterwerbern den Kursverlust beim Ver- 
“ kaufe der 3%prozentigen Rentenbriefe zu ersparen, hat z. B. die 


Landesversicherungsanstalt Westfalen bei einer Wohnungsge- 
nossenschaft im Kreise Siegen die Rentenbriefe in Pfand genom- 
men und auf sie ein Darlehn bis zu 90% des Nennwertes der 
Briefe gegeben. Das Darlehn wird dadurch getilgt, daß bei Aus- 
losung der Rentenbriefe deren Betrag bis zu 90% der Versiche- 
rungsanstalt zufließt, während die weiteren 10% des Nenn- 
wertes dem Rentenguterwerber gutgebracht werden?). Von 
vornherein vollständig schadlos gehalten ist der Rentenguter- 
werber z. B. in der am Schlusse der Abhandlung erwähnten 
Stadt Gronau, wo ein Wohltäter der Stadt die 3% prozentigen 
Rentenbriefe seiner eigenen Arbeiterzum Nennwertin Kaufgenom- 
men hat. 


3. Um das Interesse des Arbeiters an dem Rentengute zu ge- 
währleisten, soll er, wie erwähnt, in der Regel !/s bis !/ıo des 
Stellenwertes aus eigenen Mitteln einzahlen. Vielfach wird 
es jedoch vorkommen, daß der Arbeiter aus eigener Kraft eine 
solche Summe nicht aufzubringen vermag. Auch hier war es 
in Lingen wiederum die Stadtverwaltung, welche dem Arbeiter 
zu Hilfe kam, indem sie sich bereit erklärte, denjenigen Teil 
der eigenen Anzahlung, den der Arbeiter selbst nicht aufzu- 
bringen vermochte, dem Rentengutnehmer von dem an sie zu 
zahlenden Grundstückskaufpreise zu stunden. Betrug der Wert 
des Rentengutes z, B. 5500 M und hatte dementsprechend der 
Arbeiter mindestens *ıo, also 550 MN, in bar einzuzahlen, ver- 
mochte er aber nur 300 ,M aufzubringen, so war die Stadt Lingen 
bereit, die übrigbleibende Summe von 250 #4 vom Grundstücks- 
kaufpreise dem Arbeiter zu stunden. Ja über diesen Betrag hin- 
aus erklärte sich die Stadt Lingen allgemein bereit, den größten 
Teil des Grundstückskaufpreises an dritter Stelle stehen zu lassen 
und zwar in einer Höhe von 300 M sowie ihrerseits 10 Jahre un- 
kündbar. Mit dieser 10 Jahre unkündbaren Hypothek der Ren- 
tengutausgeberin ist zugleich das Interesse der Stadtverwaltung 
an dem weiteren Schicksal der Rentengüter und hiermit auch 
dasjenige der im Range vorgehenden Geldgeber (Rentenbank 
und Eisenbahnverwaltung) gewahrt. (Vergl. II Ziffer 13)% 


IV. 


Was die Finanzierung der Rentengüter in Lingen anlangt, so 
ergibt sich z. B. für ein 12,63 ar großes Rentengut folgende Be- 
rechnung: 


1. Geldbedartf. 


a) Grunderwerbskosten (das Quadratmeter mit 


30 3 berechnet) 12,63 . 30 — NET 378,90 MN 
b) Gebäudekosten (schwanken für ein Einfami- 

lienhaus zwischen 4751,85 M und 5012,55 Als 3. .ge- 

naueres unten) — EEE en ir AD M 
c) Vergütung für Bauleitung (3 % von Gebäude- 

kosten) EN N IN I. 14315 M 
d) Kursverlust (4prozentiger Rentenbriefe bei 

einem Kursstand von 4 — 6%) — . 219,00 MN 


Zusammen. 5512,60- MN 
2. Festgostellter Schätzungswert der Renten- 
eutstellre: 


a) des Grund und Bodens (das Quadratmeter zu 
40 3 unter Berücksichtigung der Wertsteigerung 
des Grund und Bodens durch Anlage der Kolonie) 


Kenn ei LEN Nee 505,20 M 
b) des Gebäudes (einschließlich der Nebenkosten, 
2. B. für Vermessung, Rentengutbildung, Straßen- 
anlagen, Bauzinsen, Bauleitung und Finanzierung, 
insbesondere Kursverlust beim Verkauf der Renten- 
briefe) 5157,00 M 
Zusammen 5662,20 M 


®) Zehn Jahre planmäßiger Förderung des Kleinwohnungs- 
wesens in Westfalen usw. a. a. O. S. 60. 
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3. Deekunge. 


a) % des Schätzungswertes (5662,20 M) gibt die 
Rentenbank in vierprozentigen Rentenbriefen — 

b) die Eisenbahnverwaltung, deren Beleihungs- 
erenze bis 9 % des Stellenwertes geht (Grenze 
wird jedoch nicht erreicht) gibt. . . ... - 

c) die eigene Anzahlung des Rentenguterwerbers 


3775,00 M 


1200,00 M 


beträgt far be, ENDE WETESE DEE PIE aBr 450,00 M 
Zur Aufbringung der ganzen Anzahlung — minde- 
stens !/io des Stellenwertes — waren verschiedene 
Arbeiter nicht in der Lage. Die Stadt Lingen trat 
hier helfend ein durch: 
d) Hypothek der Stadt Lingen . 300,00 M 


zusammen 5725.00 M 

Erforderlich waren aber nur (vergl. IV Ziffer 1) 5512,60 M. 
Der Mehrbetrag 5725,00 M — 5512,60 M = 212,40 M wurde, wie 
folgt, verrechnet: 

Der von der Rentenbank herzugebende Betrag wurde um 
125 M verringert, also auf 3775 — 125 — 3650 M herabgesetzt, 
und zwar wurde gerade der Rentenbankkredit (nicht etwa das 
Darlehn der Eisenbahnverwaltung) um diese Summe niedriger 
schalten, weil der Rentengutnehmer das Rentenbankdarlehn 
mit 4 %, dasjenige der Eisenbahnverwaltung aber nur mit 3 % 
zu verzinsen hat. Es handelt sich also um eine Maßnahme zu- 
eunsten des Rentenguterwerbers. Der Rest des Mehrbetrages 
212,40 — 125 — 87,40 M bleibt als Überschuß zur Verfügung des 
Rentengutnehmers. 

Hiernach ergibt sich für die Deckung (IV Ziff. 3) folgende 
Berechnung: 

3650,00 M 
1200,00 M 
450,00 M 
300,00 M 


zusammen 5600,00 AM 


a) die Rentenbank gibt . . .. - 
b) die Eisenbahnverwaltung gibt 
ce) die eigene Anzahlung des Erwerbers beträgt 
d) die Hypothek der Stadt Lingen beträgt . 


4 Betrag der jährlieh zu zahlenden Zinsen und 
Miıleunsen. 


Der Erwerber hat zu-zahlen: 


a) an die Rentenbank 4 % Zinsen +% % Tilgung 
— 4% % von 3650 M. Hinzu kommen aber noch auf 
Grund des gewährten Freijahres (vergl. oben Au 
Ziffer 7) 4 % von 3650 M —= 146 M, so daß im 
ganzen an die Rentenbank zu zahlen sind 4% % von 
36507 +14 EITIET MEN a I er: 

b) an den Eisenbahnfiskus 3 % Zinsen + 1 % Til- 
ung a dr %: von’ 1200 Me Er: 

c) an die Stadt Lingen 3% % Zinsen +% % Til- 
eung'= 4% von WM —: SE TREE © 


48,00 M 


12,00 M 


230,80 M 
d) Hinsichtlich der eigenen Anzahlung von 450 M 
kommen zu 3% % Zins noch hinzu . . ».. 987. 
6 


zusammen 246, 
5. Abzuziehen ist jedoch der Ertrag des Grund und 


Bodens mit jährlich mindestens . 50,00 M 


19655 M 


bleiben 
Hinzu kommen aber wiederum für Steuern und In- 


standhaltung etwa 50,00 M 
246,55 M 


In diesem Betrage von 246,55 M sind aber enthalten: 


1%, % Tilgung von 37% M = 18,98 M 
1 % Tilgung von 20 NM = 12.00 MN 
1% % Tilgung von 30 M = 150 M 


zusammen 32,48 M 


so daß der Rentengutnehmer an Stelle einer Mietwohnung im 
eigenen Heim für jährlich 246,55 — 32,48 — 214,07 M wohnt. 


V. 


Was die dingliche Haftung des Rentengutes für die Beträge 


unter IV Ziffer 3a, b und d betrifft, so spiegelt sich diese im 


Grundbuch wie folgt wieder: 

1. In Abteilung II des Grundbuches ist eingetragen: a) an 
erster Stelle, daß der Grundbesitz als Rentengut der Renten- 
bank zu Magdeburg mit einer Rente von 170,80 M verhaftet ist, 
welche in 56!/» Jahren getilgt wird und während der ersten 
10 Jahre nur mit Genehmigung der Generalkommission vom 
Rentenguteigentümer gekündigt werden kann. b) an zweiter 
Stelle, jedoch mit dem Range hinter den in Abteilung III an 
erster und zweiter Stelle eingetragenen Hyp>theken: Das dem 
Rentengutausgeber eingeräumte Wiederkaufsrecht (vergl. II 
Ziffer 12 dieser Abhandlung) nebst einer Vormerkung zur Er- 
haltung des Rechts des Staates auf Abtretung dieses Wieder- 
kaufsrechts. 

3. In Abteilung III sind eingetragen: a) an erster Stelle die 
Hypothek des Eisenbahnfiskus in Höhe von 1200 M zu3 % Zins 
und 1 % Tilgung, seitens der Eisenbahnverwaltung (mit halb- 
jähriger Frist) nur kündbar bei gewissen Pflichtverletzungen 
des Eigentümers (unpünktlicher Zins- und Tilgungszahlung, Ver- 
nachlässieung des Rentengutes und der Feuerversicherung, un- 


erlaubter Veräußerung des Rentengutes), seitens des Eigen- 


tiimers innerhalb der ersten 10 Jahre nur kündbar mit Genehmi- 
eung der Eisenbahndirektion Münster im Einvernehmen mit der 
Generalkommission in Hannover. b) an zweiter Stelle die Hypo- 
thek der Stadt Lingen mit 10jähriger Unkündbarkeit seitens der 
Gläubigerin. — Für beide Hypotheken ist ein Hypothekenbrief 
gebildet worden. 


v1 


Hinsichtlich des Ausbaues der Rentengutkolonie ist folgendes - 


zu erwähnen: Die Kolonie liegt in Dreiecksform innerhalb des 
Umkreises der Stadt Lingen, und zwar mit der Hauptfront an 
einer gut gebauten Chaussee. An den beiden anderen Seiten ist 
sie von Wegen derart eingeschlossen, daß besondere Straßen- oder 


Wegebaukosten nicht aufgewandt zu werden brauchten. In un- 


mittelbarer Nähe der Kolonie befindet sich die Haltestelle einer 
von Lingen abgehenden Kleinbahn. Auf dieser Bahn wurden 
auch Steine usw. bequem herbeigeschafft. Die Kolonie faßt 
17 Rentengutstellen zu je 12,5 ar. Errichtet sind bisher 12 Ren- 
tengüter. Die meisten Arbeiter begnüsten sich mit 12,5 ar 
— % Morgen, zwei erwarben % und einer einen ganzen Morgen. 
Da dieStadtLingen über einen eigenen Baumeister nicht verfügt, 
konnten die Häuser nicht in städtischer Regie gebaut werden, 
sondern ihre Errichtung mußte an einen Privatarchitekten ver- 


Geschick unterzog. Hergestellt wurden — der dortigen Bau- und 
Wohnweise entsprechend — 4 Bauarten von Häusern. 

Bauart 1 enthält folgende Räumlichkeiten: a) 2 Kellerräume 
— 13,45 und 7,80 am, b) unten: Küche — 18,50 qm, Treppen- 
baus mit Besenraum — 8,40 qm, 2 Zimmer — 14,70 und 10,10 qm, 
Waschküche — 8,30 qm, Schweinestall — 3,00 qm, Ziegenstall 
— 2,30 am, Abort — 1,00 qm, Flur — 3,80 qm, ce) oben: 1 größe- 


20,00 qm. 
Dieses Haus, von dem 4 Stück erbaut worden sind, kostet 
4751,85 M. 


Bauart 2 enthält: a) einen Kellerraum — 17,75 qm, b) unten: 


12,15 am, Treppenhaus — 8,00 qm, Ställe, Waschküche und Abort, 


in dieser Abhandlung bei der Finanzierung besprochene Haus. 
Bauart 2a. In derselben Art hergestellt wie Bauart 2, jedoch 


mit dem Unterschiede, daß die Größe beträgt: der Waschküche 


geben werden, der sich jedoch der Lösung seiner Aufgabe mit 


res Giebelzimmer — 18,00 qm, 2 Dachkammern = 11,50 und 
560 qm. Über dem Kehlbalken liegt der Trockenboden mit 


Küche — 13,80 qm, 3 Zimmer — 12,00, bezw, 10,35, bezw. 


wie bei Bauart 1, c) oben: 2 Zimmer — 10,50 und 11,50 on 
dazu Bodenraum rund 25,00 am. Über dem Kehlbalken gleich- 
falls Bodenraum von rund 27,00 qm. — Der Preis dieses Hauses, 
von dem 5 Stück hergestellt sind, beträgt 4771,55 M. Es ist das 


- 
\ 


— 8,50 qm, des Flures — 9,00 qm, des Schweinestalles — 3,00 am, | 
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des Ziegenstalles — 2,80 qm, des Bodenraumes —= 36,00 qm. | gelegenes Grundstück erwerben, und zwar zum Preise von 70 3 


Hinzu kommt außerdem ein Kuhstall in Größe von 550 om, 


5012,55 „M 


Von Bauart 2a ist ein Haus zum Preise von her- 
gestellt, 

Bauart 3 (Doppelhaus). Dieses Haus enthält je: a) 2 Keller- 
räume — 11,80 und 7,65 qm, b) unten: Küche — 1270 am, 


3 Zimmer — 11,50, bezw. 13,50, bezw. 9,90 qm. Treppenhaus 
— 8,00 qm, Ställe, Abort usw. wie Bauart 1 und 2, ce) oben: 
1 Giebelzimmer — 1400 qm, 1 Kammer — 10,00 qm, Bodenraum 
— 25,00 qm, ferner Bodenraum über Kehlbalken — 36.00 A 
In dieser Art wurde ein Doppelhaus zum Gesanitpreise 
9636,32 M erbaut. 

Mit Ausnahme des — von zwei Brüdern bewohnten, jedoch in 
sich vollständig getrennten — Doppelhauses sind alle Häuser 
selbständige Einfamilienhäuser, die auf dem Grundeigentum der. 
art angelegt sind, daß jedes Haus von 3 Seiten mit Gartenland 
umgeben ist. 


von 


Mit der Urbarmachung des Bodens haben die Arbeiter bereits 
begonnen. Neben Gemüse usw. werden insbesondere auch Obst- 
bäume gepflanzt. Hinsichtlich der Beschaffung von Dünger wird 
ihnen die Stadtverwaltung nach Möglichkeit aus dem Schlacht- 
hause entgegenkommen. i 


DER 


Auf Grund der guten Erfahrungen, welche mit der Rentenzut- 
bildung in Lingen gemacht worden sind, ist die Eisenbahndirek- 
tion dazu übergegangen, eine solche Ansiedelung der Arbeiter 
nicht allein in Lingen fortzusetzen, sondern auch an anderer 
Stelle zu beginnen: Zunächst kommt in Frage die Stadt Osna- 
brück mit dem Sitze einer Hauptwerkstätte und sonstigem zahl- 
reichen Personal. Dort hat sich gleichfalls der Magistrat bereit 
erklärt, als Rentengutausgeber aufzutreten, auch den Arbeitern. 
welche die eigene Anzahlung von !/io des gesamten Stellenwertes 
nicht aufbringen können, dem Beispiel der Stadt Lingen folgend, 
einen Teil des Grundstückpreises als dritte Hypothek zu 
stunden. 
eigenen Grund- 
könnte, Sie hat 
sich aber bereit erklärt, von fremden Eigentümern Grund und 
Boden zu erwerben und an die Rentengutnehmer weiterzuver- 
kaufen. Die Verhandlungen, welche bisher von der Stadt ze- 
führt worden sind, haben zu einem günstigen Ergebnis zeführt. 
Die Stadt wird ein für die Eisenbahnbediensteten sehr eünstig 


Die Stadt Osnabrück hat allerdings keinen 


für das Quadratmeter, Auf diesem Grundstück können allein 
SO Rentengüter in einer Größe von ie 12,5 ar angelegt werden. 
Da jedoch die Nachfrage nach dem Erwerbe eines Eigentums in 
Osnabrück eine ganz erhebliche ist, wird die Gründung dieser 
80 Stellen voraussichtlich nur den Anfang einer noch größeren 
Ansiedelung bedeuten. Die Stadtverwaltung Osnabrück gedenkt 
zwischen den Eisenbahnarbeitern auch einige ihrer städtischen 
Arbeiter anzusiedeln. 

Die Stadtverwaltung Osnabrück wird die Bauentwürfe durch 
ihren eigenen Stadtbaumeister anfertigen lassen, auch die Bau- 
leitung selbst in die Hand nehmen. Es wird damit gerechnet, daß 
sich die Höhe des Grundstückskaufpreises von 70 3 für das Qua- 
dratmeter, der sich durch Anlage von Straßen, Plätzen usw. für 
den einzelnen Erwerber auf 1.20 M für das Quadratmeter erhöht, 
durch billigere Hausbaukosten wieder etwas ausgleichen lassen 
wird. 

Der dritte Ort, an dem mit der Rentengutbildung besonnen 
worden ist, ist die an der holländischen Grenze gelegene auf- 
blühende Industriestadt Gronau. Dort hat der Stadt ein wohltäti- 
ger Bürger ein größeres Grundstück mit der Auflage geschenkt, 
den Grund und Boden wieder schenkungsweise an Arbeiter ab- 
zugeben. Auch hat sich der Schenker, wie schon erwähnt, bereit 
erklärt, die 3% prozentigen Rentenbriefs zum Nennwert in Kauf zu 
nehmen, wenn auch nur hinsichtlich seiner eigenen Arbeiter. 
Die Stadt Gronau hat bereits 14 Rentengüter in einer Mindest- 
sröße von 16 ar unter Schenkung des Grund und Bodens für 
dortige Arbeiter als Rentengutausgeberin errichtet. Weitere 
14 Stellen, und zwar gleichfalls in einer Größe von 16 ar, wird 
sie an Eisenbahnbedienstete schenkungsweise abgeben. Auch 
hier hat die Eisenbahnverwaltung für ihre Bediensteten zweit- 
stellige Darlehen zur Verfügung zestellt. Die eigene Anzahlung 
des Arbeiters kann hier unter Berücksichtigung des schenkungs- 
weise überlassenen Grund und Bodens auf einen geringen Be- 
trag- herabgemindert werden, stets jedoch unter Berücksichti- 
gung des Gesichtspunktes, daß der Erwerber an dem Rentengute 
durch Beteiligung mit eigenem Gelde interessiert sein soll. Eine 
dritte städtische Hypothek, wie in Lingen und Osnabrück, kommt 
für Gronau nicht in Frage. Dagegen hat die Stadt Gronau dem 
Eisenbahnfiskus gegenüber die Ausbietungsgarantie solange 
übernommen, bis die zweitstelligen Staatsdarlehen getilet oder 
zurückgezahlt sind. — 

Außer in Lingen, Osnabrück uni Gronau soll der Rentengut- 
bildung auch noch an anderen Orten nähergetreten werden. 


Belgische Verkehrspolitik.*) 


Belgien ist mit Veıkehismitteln so reich ausgestattet wie 
kein anderes Land. Die Dichtigkeit seines Eisenbahnnetzes mit 


288 km auf 100 Quadratkilometer übertrifft selbst diejenige 
von Industriestaaten, wie Sachsen (20.92) und Elsaß-Lothrinzen 
(14,52). Dazu kommt ein Kleinbahnnetz (chemins de fer 
&economiques), das in dichten Maschen das Land durchzieht urd 
an Betriebslänge etwa dem der Haupt- und Nebenbahnen eleich- 
kommt. und eine bedeutende Zahl von künstlichen und natür- 
lichen Wasserstraßen. 

Die Leistungen der belgischen Staatseisenbahnverwaltung 
sind sehr verschieden beurteilt worden. Obwohl das Eisenbahn- 
wesen zweifellos auf einer hohen Stufe der Entwicklung steht. 
wird schon seit Jahren der Regierung vorgeworfen. daß sie 
eine falsche Eisenbahnpolitik treibe, daß sie, um die Wähler 
nicht durch schlechte Finanzergebnisse zu beunruhigen und um 
das Land vor neuen Steuern zu bewahren, die Unterhaltung 
und Ergänzung der Anlagen und Betriebsmittel vernachlässiee. 
zu wenig amortistere. mit veralteten und ungenügenden Loko- 
motiven arbeite, das Personal überlaste usw. Die in der letzten 
Zeit in Belgien entstandenen außerordentlichen und anhaltenden 
Betriebsstörungen scheinen dieser Kritik recht zu geben. Aber 
Schon vor dem Heıvortreten dieser offenbaren Mißstände wußten 
erfahrene Politiker. daß die Eisenbahnen nicht in dem Zustande 


we Deleener La politigue des transports en Beleique., 
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sich befinden, und dem Lande nicht die wirtschaftlichen Vorteile 
bieten, die man füglich verlangen dürfte. Es ist daher allmäh- 
lich eine starke Bewegung entstanden, die eine Reform des Ver- 
kehrswesens anstrebt. Man meint vielfach, daß eine andere 
Organisation.der Verwaltung und die Durchführung einer 
besseren Eisenbahn politik es ermöglichen würden. ohne 
Mehrkosten für den Staat den Betrieb wirtschaftlicher einzu- 
richten und dem Handel und der Industrie des Landes durch 
biligere Tarife aufzuhelfen. Zur Prüfung dieser Fragen 
ist eine Kommission eingesetzt worden, die nach langen Bera- 
tungen vor kurzem ihre Schlüsse in einem Vorentwurf für ein 
Gesetz über die „Nationale Verwaltung der Staats- 
eisenbahnen“ niedergelegt hat. Die Staatsbahnen sollen 
unter einer autonomen“ Verwaltung stehen, deren Ge- 
schäftsführung einem 15 köpfigen Verwaltungsrat obliegt. Die 
Mitglieder dürfen weder Parlamentarier noch besoldete Beamte 
sein. Die Aufsicht über den Verwaltungsrat wird durch 7 Be- 
auftragte des Senats umd des Abgeordnetenhauses ausgeübt. Die 
Befugnisse des Finanz- und des Eisenbahnministeriums sollen 
auf die Wahrnehmung der unmittelbaren Interessen des Staats 
und auf die Sicherung der Beobachtung der gesetzlichen Bestim- 
mungen beschränkt werden. 


Zu den Vertretern der auf eine Verbesserung der belgischen 
Eisenbahnpolitik gerichteten Bestrebungen gehört der bekannte 
Professor am Solvay-Institut G. De Leene r, der in seinem jüngst 
eıschienenen Werk über die belzische Eisenbahnpolitik in etrene 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


wissenschaftlicher Weise die verschiedenen Seiten dieser Frage 


beleuchtet und mit praktischen Vorschlägen hervortritt. Der Ver- 
fasser weist nach, daß die Finanzlage Belgiens infolge der 
Planlosiekeit und Unwirtschaftlichkeit der Verkehrspolitik 


nachgerade bedrohlich geworden sei. Dem belgischen Staat sei 
es im Jahre 1912 nur gelungen, von den 300 Millionen zur Zeich- 
nung ausgelegter 4 prozentiger Schatzanweisungen 135 Millionen 
unterzubringen. Seitdem habe er 4% % Zinsen bezahlen müssen. 
Weitere Anleihen ständen für dringende Staatszwecke bevor. 
Wolle man eine schwere Krisis vermeiden, so müsse ein wohl 
durchdachter Plan für die Bemessung und Verwendung der für 
den Ausbau der Verkehrsmittel erforderlichen Summen aufge- 
stellt werden. 

In erster Linie bedürfe es einer Reorganisation der 
Staatsbahnverwaltung. In dieser Beziehung steht 
De Leener auf dem Standpunkt, daß der Einfluß des Staates auf 
die großen Verkehrsunternehmungen (Eisenbahnen, Kanäle) 
nicht entbehrt werden könne, daß diese aber anderseits mög- 
lichst unabhängig sein müßten, damit ihre Schicksale nicht von 
Rücksichten auf die allgemeine Politik und von parlamentari- 
schen Einflüssen geleitet würden. So kommt er, ebenso wie es 
die Kommission jüngst getan hat, dazu, eine „autonome“ 
Staatseisenbahnverwaltung nach dem Muster der 
schweizerischen Bundesbahnen als erstrebenswertes Ziel zu 
preisen. 

Der Hauptteil des Werkes befaßt sich mit der Frage der 
Verbesserung der belgischen Verkehrspoli- 
tik, deren bisherige Gestaltung der Verfasser aufs schärfste 
verurteilt. Nach seiner Darstellung hat Belgien bisher über- 
haupt keine auf fester Grundlage beruhende Verkehrspolitik 
befolgt, sondern seine Entschließungen lediglich von Fall zu 
Fall den Wünschen mächtiger politischer Gruppen angepakt. 
An dieser planlosen Politik übt er eine Kritik, die sich auf 
vielseitige und schwierige Fragen erstreckt. In dem Rahmen 
dieser kurzen Besprechung ist es nicht möglich, ihm auf allen 
diesen Gebieten zu folgen; wir müssen uns vielmehr darauf 
beschränken, einige Punkte herauszugreifen. 


Bei der Tarifbildung will De Leener den Grundsatz 
mit aller Strenge durchgeführt wissen, daß die Frachtsätze 
überall nur nach den Selbstkosten berechnet werden 
sollen. Der Staat soll beim Eisenbahnbetrieb weder verdienen, 
noch zusetzen. (S. 31.) Und zwar gilt das nicht nur für die 
Gesamtheit der Einnahmen und Ausgaben: er soll auch nicht 
bei der Beförderung einzelner Güter Einnahmen erzielen, 
die durch Mindereinnahmen an anderen Transporten wieder aus- 
eeglichen werden. Sonst läuft er Gefahr, der Spielball von 
Interessentengruppen zu werden, zumal da der Parlamentaris- 
mus in Belgien allmächtig is. Daher muß es der oberste 


Grundsatz der Eisenbahnpolitik sein, für jede Trans- 
portgattung den Selbstkostenpreis zu be- 
rechnen. ($. 35 und 311.) Nach der Ermittlung dieser 


Selbstkosten wird die Verwaltung nach des Verfassers Ansicht 
zu einer Neuordnung des Tarifwesens schreiten müssen. Hier 
und dort werden vielleicht Tariferhöhungen nötig werden, man 
kann sie aber allmählich, unter Schonung bestehender Zustände, 
durchführen. Im großen und ganzen hält De Leener aber die 
1etzigen niedrigsten Tarife der belgischen Staatsbahnen Tür 
immer noch höher als die Selbstkosten eines gut geleiteten 
Betriebes. 

Der Wert der Ermittlung der Selbstkosten ist auch in 
anderen Ländern in seiner ganzen Bedeutung erkannt worden. 
Auch wenn man der Forderung einer Beförderung zu den Selbst- 
kosten nicht zustimmt, so ist es für die Tarifpolitik der Eisen- 
bahnverwaltungen doch von dem größten Interesse, zu wissen, was 
ihnen iede Beförderung kostet. Es hat daher nicht an Ver- 
suchen zur Feststellung der Selbstkosten gefehlt. Aber selbst, 
wo es galt, nur die Kosten des Güterv erkehrs von denen 
des Personenverkehrs zu scheiden, ist man bisher auf 
fast unüberwindliche Schwierigkeiten gestoßen. An Stelle wirk- 
licher Größen mußte man so häufig zu Schätzungen greifen, 
daß von zuverlässigen Ergebnissen kaum die Rede sein konnte. 
Wie viel schwieriger ist nun die Aufgabe. die der Verfasser 
der Verwaltung zumutet, nämlich die Selbstkosten für jede ein- 
zelne Transportgattung zu bestimmen! Solange er sie nicht 
praktisch gelöst hat, wird sein Ideal einer strengen Tarifierung 
nach den Selbstkosten nicht zu verwirklichen sein. 


Eine weitere interessante Frage, die von De Leener auf- 
geworfen wird, ist die, ob der Staat seine Tarifhoheit dazu be& 
nutzen darf. um einheimische Erzeugnisse gegenüber auslän- 
dischen zu begünstigen. Sie wird von ihm entschieden ver- 
neint. Handelspolitik und Tarifpolitik müssen völlig getrennt 
bleiben. (8. 23.) Industrieunternehmungen dürfen nicht durch 
Ausnahmetarife einen Ausgleich für den ihnen von dem Parla- 
ment verweigerten Zollschutz erhalten. (S. 24.) Als Beispiel 
führt der Verfasser an, daß die zur Ausfuhr bestimmten bel- 
gischen Kohlen niedrigere Tarife genießen, als die in Belgien 
aus dem Ausland eingeführten Kohlen, obwohl eine demselben 


Zwecke dienende Besteuerung der ausländischen Kohle durch 
Eingangszölle niemals Aussicht auf Annahme in der Kammer 
haben würde, und daß im Interesse der Landwirtschaft jetzt die 
Ermäßigung der Tarife für die Ausfuhr von Zuckerrüben ge- 
fordert wird, während auf der anderen Seite eine Steuer von 
20 Fr. auf 100 kg Zucker die Zuckerindustrie belastet. 

Der interessanteste Teil der Ausführungen De Leeners 
über die belgische Verkehrspolitik ist wohl derienige, der sich 
mit den Wasserstraßen beschäftigt. Von der wirtschaft- 
lichen Bedeutung der Wasserstraßen und ihren mannigfachen 
Vorteilen gegenüber den Eisenbahnen war bisher in Belgien 
die öffentliche Meinung in ihrer Mehrheit überzeugt, und ein 
weiterer Ausbau des Kanalnetzes ist in den letzten Jahrzehn- 
ten immer wieder 
nommen worden. Erst in letzter Zeit beginnen Zweifel aufzu- 
tauchen über die Zweckmäßigkeit, große Kapitalien in neue 


Kanalbauten zu stecken, und es wiederholt sich hier 
der Kampf der Ansichten über den Wert der beiden 
großen Verkehrsmittel. den wir im Anfang dieses 


Jahrhunderts in Deutschland anläßlich des Projekts eines Mittel- 
landkanals erlebt haben. Auch in Beleien wird der Kampf mit 
Eifer und Zähigkeit geführt, wobei die wirtschaftlichen Interessen 
einzelner Landesteile und Interessentengruppen naturgemäß viel- 
fach die Klarheit des Blicks trüben. Deshalb ist es besonders wert- 
voll, das Urteil eines Mannes wie De Leener zu hören, der diese 
Fragen mit ebensoviel Sachkunde wie Unparteilichkeit prüft. 
Aus seinen Ausführungen entnehmen wir. daß das Wasserstraßen- 
netz Belgiens eine Gesamtlänge von 1978 km erreicht (1910) und 
in dem letzten abgeschlossenen Wirtschaftsiahre insgesamt 16 
Millionen, im belgischen Binnenverkehr 2 Millionen Tonnen Gut 
befördert hat. An Kohlen wurden befördert 5 Millionen Tonnen, 
im Binnenverkehr 700000 t. Man ersieht daraus, daß die Güter- 
beförderung auf den Wasserstraßen gegenüber den in Wagen- 
ladungen auf der Eisenbahn beförderten Sendungen (etwa 36 
Millionen Tonnen) sehr in den Hintergrund tritt, und daß der 
Binnenverkehr auf Wasserwegen eine noch geringere 
Rolle spielt. Das Normalmuster der Fahrzeuge ist, wie in Frank- 
reich, das 300 t-Schiff; der Kanal Charleroi-Brüssel kann jetzt 
allerdings nur 70 t-Schiffe aufnehmen, er ist aber im Umbau 
für 300 t-Schiffe begriffen. Die meisten Kanäle zehören dem 
Staat. ein Teil auch den Provinzen, Gemeinden oder Privatgesell- 
schaften. An Gebühren werden sehr verschiedene Sätze erhoben; 
bei staatlichen Kanälen betragen sie im allgemeinen 0,5 Cts. für 
das Kilometer. Das Befahren der nicht kanalisierten Flüsse 
und der Kanäle in Flandern ist eehiihrenfrei. Ein Schlepp- 
monopol besteht nicht. Die Wasserfrachten sind je nach Angebot 
und Nachfrage verschieden, sie schwanken zwischen 1% und 4b: 
Centimes für das Tonnenkilometer. Berücksichtigt man aber, 
daß die Wassertransporte meist erößere Umwege machen müssen, 
als Eisenbahnsendungen, so stellt sich das Tonnenkilometer bei 
Umrechnung auf den direkteren Schienenweg auf etwa 2% bis 5 
Centimes. 

Die Unterhaltung und der Betrieb seiner Wasserstraßen kosten 
dem belgischen Staat rd. 2% Millionen Franken jährlich. Diese 
Summe wird 
gewogen. 
350 Millionen Franken als Anlagekapital für Wasserstraßen aus- 
eeceben, eine Summe, die ihn bei A prozentiger Verzinsung mit 
jährlich 14 Millionen Franken belastet. 
Staat iedes Jahr ohne Gegenleistung zu. 
den beleischen Wasserstraßen im Binnen- und im durchgehenden 
Verkehre rd. 900 Millionen Tonnenkilometer gefahren worden 
sind, so kostet jedes Tonnenkilometer dem Staat 1% Centimes. 
Auf einigen Kanälen sogar mehr: Die Anlagekosten des Man- 
del-Kanals betrugen z. B. 3% Millionen Franken; der Ver- 
kehr auf diesem Kanal belief sich im Jahre 1910 auf 2,469 
Millionen Tonnenkilometer; die 4 prozentige Verzinsung des An- 
lagekapitals bedeutet also für den Staat eine Zubuße von5 Cts. 
für jedes Tonnenkilometer. Der schon erwähnte Kanal von 
Brüssel nach Charleroi ist vom Staat im ‚Jahre 1839 
für rd. 12 Millionen gekauft worden. Die Kosten seiner Er- 
weiterung haben bisher schon 47% Millionen betragen und werden 
sich bis zu ihrer Vollendung auf weitere 50 Millionen belaufen. 


4 Millionen Franken aufwenden müssen; damit “er nicht mehr als 
2 Cts. für jedes Tonnenkilometer zusetzt. müßte der Verkehr au 
diesem Kanal demnächst: 2,3 Millionen Tonnen erreichen. d. 
ebensoviel als jetzt der Binnenverkehr auf sämtlichen belgischen 
Wasserstraßen beträgt. 

Diese für ein kleines Land sehr fühlbaren Lasten würden immer 
größer werden, wenn die von allen Seiten geforderten neuen 
Wasserwege hergestellt würden, So ‘wird die Anlage meuer 
Kanäle in Flandern erwogen; St.-Nico las will mit der 


Schelde verbunden werden. Roulers nit Brügge. Re- 
naix durch Kanalisierung des Rhosne- Flusses mit der 
Schelde, Eecloo mit dem Terneuzen-Kanal. kur 


Brabant ist ein vielverzweigtes Netz von Kanälen eeplant, ins- 
besondere soll der Kanal von Löwen mit Brüssel verbunden 


Diese Summe setzt der 
Da im Jahre 1910 auf 


Um diese Summen zu verzinsen, wird der Staat jährlich über’ 


cefordert und teilweise auch in Ansrilf ge- 


+ 


durch die Einnahmen an Gebühren ungefähr aul- 
Der Staat hat aber in den Jahren 1830 bis 1911 etwa? 


"geklagt worden. 


LIV. Jahrgang 
6. Mai 1914. 


Ausführung der 
weiterung des Kanals von Charleroi nach Brü ssel (87 
Kilometer) durch 
Die sofort begonnenen Arbeiten sind erst 
48 km fertiggestellt worden. 
des sog. Gebiet der Schelde mit 
dem der Sambre verbinden soll, wird ebenfalls in absehbarer Zeit 
Die auf diese Bauten verwendeten Ka- 
pitalien bleiben bis dahin ohne jeden Nutzen für die Allgemein- 
ihre Verzinsung belastet den Staat jährlich mit etwa 6 
Millionen Franken. 

Wie kommt nun der Staat dazu, so iragt De Leener, alle diese 
Leistungen ohne Gegenleistung durch die Verfrachter auf sich 


zu nehmen, während auf der anderen Seite die Eisenbahn- 
transporte mit Frachten belastet werden, die die Selbstkosten 
weit  übersteisen? Ein Hinweis auf die vom Staat 
gebauten und unterhaltenen L andstraßen würde verfehlt 
sein, weil diese von jedermann benutzt werden, wäh- 


rend die Wasserstraßen nur einer beschränkten Zahl von Inter- 
essenten und Anliesern zugute kommen. Auch die Eisenbahnen 
dienen der Gesamtheit der Bevölkerung mehr als die Wasser- 
straßen. Dabei sind die Anlagekosten der Kanäle weit höher 
als die der Eisenbahnen, die der Verfasser ‘im Durchschnitt 
mit 200 000 Fr. ansetzt. Der Kanal von der Marne zur Saone hat 
dagegen 600 000 Fr. für ein Kilometer gekostet. Die Kanalisation 
der Maas auf belgischem Gebiete 250000 Fr. Das Eisenbahn- 
material ist zwar 5- bis 8mal teurer, wird aber infolge des 
schnelleren Umlaufs 5- bis 10 mal mehr ausgenutzt als die 
Schiffe, so daß sich diese Kosten ausgleichen. Dasselbe nimmt 
De Leener für die laufende Unterhaltung der beiden Verkehrs- 
wege an. Dagegen erblickt er eine bedeutende Überlegenheit 
der Eisenbahnen in folgendem: Die Beladung und Entladung 
der Schiffe ist erheblich teurer. Sie sind nur für Massentrans- 
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Der Betrieb muß in Belgien 
infolge von Frost und anderen Naturereignissen etwa 1 Monat 
Der Vorteil der billigen Fracht 
kommt nur bei größeren Entfernungen (etwa bei 50 km und 
In Belgien kommen aber vorwiegend 


die Kanal- 
gebühren ganz aufzuheben oder doch bis auf einen kleinsten 


Neue Bauten sollen aber 
dann vom Staat hergestellt 
werden, wenn sie dem ganzen Lande zugute kommen, wie 
dem wichtigsten Hafen Belgiens, Antwerpen, der Fall 
ist. Dagegen sollen Bauten, die nur einzelnen Landesteilen 
Nutzen bringen, Privatunternehmern oder den beteiligten ört- 
lichen Verbänden überlassen werden. Die Verbilligung 
Genstransporte, die er im Interesse des belgischen Ver- 
kehrs für dringend notwendig hält, will er durch die früher 
schon erwähnten Verbesserungen des Eisenbahnbetriebs und 
der Eisenbahnorganisation ohne Mehrbelastung der Staatskasse 
ermöglichen. 


* * 
x 


Die vorstehenden kurzen Angaben können natürlich nur ein 
mangelhaftes Bild von dem Inhalt des De Leenerschen Buches 
geben. Es sollte nur gezeigt werden, welch vielseitigen Stoff 
der Verfasser behandelt und in welcher Richtung sich seine 
Darstellung bewegt. Ein näheres Studium des mit großer Klar- 
heit und wissenschaftlicher Gründlichkeit geschriebenen Werkes 
wird auch denjenigen Lesern Interesse und Anregung bieten, 
die den belgischen Verkehrsverhältnissen fernstehen. —T. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Abfertigung des Reisegepäcks, Bei den Beratungen der 
Budgetkommission des preußischen Abgeordnetenhauses ist von 
neuem über Langsamkeit bei der Abfertigung des Reisegepäcks 
Insbesondere ist zur Sprache gekommen, daß auf 
manchen Bahnhöfen anscheinend noch an veralteten Gewohnheiten 
festgehalten werde, die das Abfertigungsgeschäft unnütz beein- 
trächiigen. Der preußische Eisenbahnminister hat deshalb die 
Königlichen Eisenbahndirektionen angewiesen, dauernd mit allem 
Nachdruck auf tunlichste Beschleunigung der Abfertigung des 
Reisegepäcks hinzuwirken und insbesondere darauf zu halten, 
daß Gepäckstücke im Gewicht von unter 25 kg entsprechend 
den allgemeinen Abfertigungsvorschriften S 18° nicht erst ver- 
wogen, sondern ohne große Ängstlichkeit abgeschätzt werden 
sowie daß das vereinfachte Gepäckabfertigungsverfahren (S 23 
a. a. OÖ.) richtig, d.h. ohne Inanspruchnahme des Schalter- 
beamten, angewandt wird. 

— Alkoholfreie Getränke in den Speisewagen. Nach einem 
Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 26. Oktober 1903 
sind alkoholfreie Getränke in den Bahnwirtschaften zu ange- 
messenen Preisen bereit zu halten und an den Zügen anzubieten. 
Solche Getränke scheinen aber von den Speisewagenunterneh- 
mern noch nicht überall geführt zu werden. Ein neuerlicher 
Erlaß des Eisenbahnministers bestimmt daher, daß die Speise- 
wagenunternehmer hierzu, und zwar nicht nur zur Vorhaltung 
von Mineralwassern, sondern auch von Fruchtgetränken, anzu- 
halten sind. Die mit Speisewagen-Geschäftsführungen betrauten 
Eisenbahndirektionen haben das Erforderliche zu veranlassen. 


— Vergrößerung der Nutzflächen. der Dienstwohnungen. In 
den-Entwürfen für neu zu erbauende Dienstwohngebäude kann. 
nach einem Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 
17. April d. J., in Zukunft für die Dienstwohnungen der unteren 
und mittleren Beamten eine Vergrößerung der bisher angenom- 
menen Nutzflächen eintreten, und zwar können a) die Nutz- 
flächen der Dienstwohnungen für die gehobenen Unterbeamten 

VII S 1 des Umzugskostengesetzes) bis zu 70 qm, die Nutz- 
flächen der Dienstwohnungen für die übrigen Unterbeamten’ bis 
zu 60 qm, b) die Nutzflächen der Dienstwohnungen für die in 
der Besoldungsordnung unter Klasse 22 b Nr. 10 genannten Ober- 
bahnhofsvorsteher und Obergütervorsteher — letztere jedoch nur 
insofern ihnen infolge eines dienstlichen Bedürfnisses eine 

ienstwohnung überlassen wird — sowie für die unter Klasse 


| 22c Nr. 2 genannten Oberbahnmeister bis zu 115 qm, für alle 
übrigen mittleren Beamten oder mit dem Wohnungsgeldzu- 
schuß dieser ausgestatteten Beamten nur bis zu 100 am bemessen 
werden. — Die Höchstmaße sollen nur dort Anwendung finden, 
wo die örtlichen Verhältnisse eine besonders reichliche Be. 
messung der Wohnung begründen. 


— Frachtvergünstiguneen für die Überlandflüge zwischen den 
Flugplätzen Berlin-Johannisthal, Leipzig und Dresden, die in 
der Zeit vom 30. Mai bis zum 5. Juni d. J. stattfinden sollen, 
sind vom preußischen Eisenbahnminister zugleich als Chef des 
Ba für die Verwaltung der Reichseisenbahnen bewilligt 
worden. 


— Eisenbahnunglück auf Station Niedersaulheim in Rhein- 
hessen. Am 1. d. M. vormittags 8 Uhr 11 Min. ist auf der 
genannten Station der von Alzey nach Mainz fahrende Personenzug 
Nr. 437 auf eine größere Rangierabteilung gestoßen. Der Zu: 
sammenprall war furchtbar. Es sind der Lokomotivführer des 
Personenzuges und zwei Frauen getötet, fünf Personen schwer 
und eine größere Anzahl leicht verletzt worden. Die Insassen des 
Zuges wurden von ihren Plätzen geworfen. Die Eisenbahn- 
schienen sind an der Stelle des Zusammenstoßes auseinander- 
gerissen und die Lokomotiven beider Züge beschädigt. Ferner 
wurden vier Wagen des Personenzuges und zwei Wagen des Güter- 
zuges ineinander gedrückt und zersplittert. Aus Mainz wurde so- 
fort ein Hilfszug mit Sanitätspersonal, mehreren Aerzten und 
höheren Eisenbahnbeamten abgelassen. An der Stätte des Unglücks 
traf auch bald der Mainzer Staatsanwalt ein. Über die Ursachen 
des Unglücks liegt noch keine bestimmte Nachricht vor. Es wurde 
dadurch so folgenschwer, daß an der Unfallstelle der Bahndamm 
5 m hoch ist, von dem ein Wagen IV. Klasse hinabstürzte. 


—-Vollendung des zweiten Gleises der Saalbahn und Inbetrieb- 
nahme des Schlüchterner Tunnels. Bei Jena ist am 1. d.M. das 
letzte Stück des hochgelegenen zweiten Gleises abgeschlossen 
und damit der zweigleisige Betrieb der Linie Berlin-München 
in vollem Umfange endgültig aufgenommen worden. Ein Zu- 
fall fügte es, daß an demselben Tage vor 40 Jahren die Saal- 
bahn dem Verkehr übergeben wurde. Wie ferner aus Frank- 
furt a. M. gemeldet wird, waren am 1. d. M. die Maschinen (ler 
ersten Fernzüge, die den Schlüchterner (Distelrasen-) Tunnel 
passierten, mit Blumengewinden und F ahnen geschmückt. 
Nunmehr fahren die Lokomotiven die 160 km lange Strecke Biehra- 
Frankfurt, ohne ausgewechselt zu werden, durch. 


— Ergänzung des Güterwagenparks der bayerischen Staats- 
bahnen. In der Plenarsitzung der Abgeordnetenkammer des 
bayerischen Landtages wurde am 29. April d. J. der zum Zwecke 
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der Ergänzung des Güterwagenparkes angeforderte Kredit von 
17 Millionen Mark debattelos bewilligt. Bei der Beratung dieses 
Gegenstandes im Finanzausschuß hat der Regierungsvertreier er- 
klärt: „In Bayern habe sich der Güterverkehr in den Jahren 
1909/13 allerdings nur um ie 3,9 % vermehrt, dagegen habe der 
Steigerungssatz bei der Gesamtheit der deutschen Staatsbahnver- 
waltungen je 6,1 % betragen. Darum sei für 1914 eine Verstär- 
kung des Verbandsgüterwagenparks um 6% vorgeschlagen WOr- 


den. Es sei auch wirtschaftlich gerechtfertigt, in Zeiten rück- 
läufiger Wirtschaftsbewegung mit der Wagenvermehrung nicht 


zurückzuhalten, vielmehr durch Erteilung von Aufträgen an die 
notleidende Industrie zur Milderung der Krise beizutragen und 
anderseits dem Staate den Vorteil der billigeren Beschaffungs- 
preise zu sichern. In Zukunft werden im allgemeinen nur 15- und 
>20-Tonnen-Wagen angeschafit werden. 


— Telegrammbriefe. Zur Nachricht „Einführung von Tele- 
erammnbrielen im eisenbahndienstlichen Verkehr” in der Nr. 87 
und 89 ‚Jahrg. 1913 d. Ztg., wird uns mitgeteilt, daß diese Ein- 
richtung unter der Bezeichnung Zugtelegramm bei den 
bayerischen Staatseisenbahnen schon seit dem 1. April 1898 mit 
der Einführung einer neuen Eisenbahn-Telegraphenordnung ge- 
trofflen worden ist. Es wurde hierüber Folgendes bestimmt: 
Y!isenbahndienstliche Nachrichten, die zwar dringend sind. aber 
bei Beförderung mit einem Zuge noch rechtzeitig ihre Bestim- 
mungsstation erreichen, sind unter besonderem, blauem Briefum- 
schlag mit der Aufschrift: „Telegramm zu befördern mit 
Tue Nez aa. am see Sofort zuzustellen“ bei der Gepäck- 
abfertigungsstelle aufzugeben und von dieser dem Gepäckschaff- 
ner zu übergeben. An der Bestimmungsstation sind sie durch 
die Gepäckabfertigungsstelle dem Empfänger gegen Nachweis zu 
zustellen. Die Zugtelegramme sind im Telegrammstil abzulassen 
und zur Unterscheidung von anderen Dienstschreiben in der 
regel aul Telesrammformblättern niederzuschreiben. Von der Be- 
förderung der Telegramme als Zugtelegramme sollen zur Ent- 
lastung der Bahntelegraphenleitungen alle Dienststellen 
soviel als möglich Gebrauch machen. 


— Fahrpreisermäßigung zum Besuche der Ausstellung für 
Gesundheitspflege in Stuttgart. Zur Erleichterung des Be- 
suchs der in den Monaten Mai bis Oktober d. J. in. Stuttgart 
stattfindenden Ausstellung für Gesundheitspflege werden auf 
den Strecken der wirttembergischen Staatsbahn dem Bedürfnis 
entsprechend von verschiedenen Stationen aus und an noch zu 
bestimmenden Tagen, die jeweils bekannt gemacht werden, Ver- 
waltungssonderzüge mit Wagen 4. Klasse nach Stuttgart Hbf. 
und zurück ausgeführt. Für die Benutzung der Sonderzüge 
werden besondere Fahrkarten zum ermäßigten Preis von 
1.75 3 für 1 Tarifkilometer zur Hin- und Rückfahrt ausgegeben; 
die Fahrkarten berechtigen mit Ausnahme des Tags der Hin- 
fahrt, an dem auch die Rückreise nur im Sonderzug erfolgen 
darf, zur Rückfahrt innerhalb 4 Tagen mit fahrplanmäßigen 
Zügen. Ausgeschlossen von der Fahrpreisermäßigung bleiben 
die Stationen, die weniger als 40 km von Stuttgart Hbf. ent- 
fernt sind. 


— Das neue Generaldirektionsgebäude in Stuttgart. Mit dem 
Umzug der Generaldirektion der württembergischen Staats- 
eisenbahnen und ihrer Hilfsbureaus in das neue Dienstgebäude 
in der Kriegsberg-, Bahnhof- und Jägerstraße ist am 4.d. M. 
begonnen worden. Die bersiedlung sämtlicher im neuen Ge- 
bäude unterzubringender Beamten und Bureaus kann aus dienst- 
lichen Gründen nur allmählich erfolgen und wird etwa am 


25. Juni d. J. bendigt sein. 


_— Fahrkartenausgabe, Gepäck- und Zollabfertigung auf dem 
Bodensee. Seit 1. d. M. findet auf folgenden an wichtige Schnell- 
züze von Friedrichshafen nach Stuttzart-Frankfurt a. M.-Hambursg, 
Cöln-Holland und Ulm-Nürnberg-Leipzig-Berlin bezw. -Dresden- 
Breslau anschließenden Dampfern die Zollabfertigung des Reise- 
sepäcks während der Überfahrt über den Bodensee statt: 1. Ro- 
manshorn ab 12.51, Friedrichshafen an 1.30, 2. Romanshorn ab 
624, Friedrichshafen an 7%2, 3. Rorschach, ab 12.25, Friedrichs- 
hafen an 1.23. Außerdem werden zur Bequemlichkeit der Rei- 
senden auf denselben Dampfern Eisenbahnfahrkarten und Gepäck- 
scheine für die anschließenden Schnellzüge ausgegeben. Nähere 
Auskunft über Zugverbindungen usw. erteilt kostenlos die Amt- 
liche Auskunftsstelle der wiürttembergischen Staatseisenbahnen im 
Internationalen öffentlichen Verkehrsbureau, Berlin W., Unter den 
Linden 14. 


— Das amtliche Kursbuch der badischen Staatsbahnen er- 
scheint seit 1. d. M. zum ersten Mal in zwei Ausgaben. Die große 
Ausgabe (Preis 80 3) entspricht dem bisherigen Kursbuch 
und enthält die ausführlichen Fahrpläne für Baden sowie für die 
wichtigeren Linien im übrigen Deutschland, der Schweiz und 
Österreich. Die kleine Ausgabe (Preis 25 3) beschränkt sich im 
wesentlichen auf die ausführlichen Fahrpläne der Badischen 


Staatsbahnen und Privatbahnen sowie die Dampfschiffsverbindungen 
auf: dem Bodensee und Oberrhein. Wegen des geringen Umfanges 
und: des praktischen T'aschenformates eignet sich die neue kleine 
Ausgabe insbesondere für Schwarzwaldreisende. Die Ausgabe der 
beiden amtlichen Kursbücher erfolgt durch sämtliche badischen 
Stationen sowie durch die Buchhandlungen. Das Internationale 
öffentliche Verkehrsbureau, Abt. Baden, Berlin W.8, Unter den 
Linden 14, übernimmt auch die Übersendung nach auswärts mit 
der Post gegen Voreinsendung des Betrages. 


aus Anlaß des 75-jährigen Bestehens 
der sächsischen Eisenbahnen. Unter dem Titel „75 Jahre säch- 
sischer Eisenbahn“ hat das Heimatkundliche Schulmuseum des. 
Dresdner Lehrervereins in Dresden, Sedanstraße 19, im Hin- 
blick auf die am 7. April 1839 erfolgte Einweihung der ältesten 
sächsischen Eisenbahnstrecke Leipzig-Dresden eine Ausstellung 
veranstaltet, die am 19. April eröffnet worden ist. Eine Abtei- 
lung „Alter Post- und Fuhrverkehr“ weist, wie wir dem 
„Dresdner Anzeiger“ entnehmen, auf den zurückgedrängten und 
veränderten Tiandstraßenverkehr hin, während eine Gruppe 
„Die Leipzig-Dresdner Eisenbahn“ sich den bedeutendsten Bau- 
ten der Strecke, den leitenden Männern usf., aber auch den deut- 
schen und außerdeutschen Vorläufern der Eisenbahn zuwendet. 
Die dritte Gruppe „Aus dem Werden sächsischer Eisenbahnen“ 
berücksichtigt vor allem die von Dresden ausgehenden Eisen- 
bahnlinien. Unter der ausliegenden Literatur ist eine Gruppe 
besonders Friedrich List gewidmet. — Anfang Mai werden 


— Jubiläumsausstellung 


Mittwochs‘ 5 bis 6 Uhr Postsekretär Tholotowsky über Friedrich 
List und Eisenbahnassistent Schurig über die Anfänge der säch- 


sischen Eisenbahnen (mit Lichtbildern) Vorträge für Erg 
wachsene halten. Außerdem ist ein Lichtbildervortrag über die 
Jugendzeit unserer Eisenbahnen für die Jugend vorgesehen. — 
Die Öffnungszeiten des Museums sind Mittwoch und Sonnabend 
4 bis 6 Uhr. 


_ A. Wöhler . Am 21. März starb im Alter von 95 Jahren 
der Geheime Regierungsrat Dr.-Ing. h. e. August Wöhler. Die 
deutsche Ingenieurwelt hat in ihm einen der hervorragendsten Ver- 
treter des Risenbahnwesens verloren. Wöhler wurde am 22. Juni 
1819 in Soltau in der Lüneburger Heide als Sohn eines Lehrers 
eeboren. Seine fachwissenschaftliche Ausbildung erhielt er auf 
der höheren Gewerbeschule, nachmaligen technischen Hochschule, 
zu Hannover, wo er u. a. die Vorlesungen des berühmten Kar- 
marsch besuchte. Nach mehrjähriger Tätiekeit in der Maschinen- 
fabrik von A. Borsig. bei Vorarbeiten und beim Bau der später 
verstaatlichten Anhalter, Stettiner und oberschlesischen Eisen- 
bahnen stellte ihn die Königliche Eisenbahnkommission zu Han- 
nover 1843 als Lokomotivführer, im folgenden Jahre als Ma- 
schinenverwalter an. 1854 wurde er mit der Verstaatlichung der 
Niederschlesisch- Märkischen Bahn als Obermaschinenmeister in 
preußischen Staatseisenbahndienst endgültig übernommen. Seine 
veilseitigen Fachkenntnisse, verbunden mit einem regen Forscher- 
drang, betätigte er wiederholt auf dem Gebiet der damals noch 
wenig erforschten Festigrkeitslehre der Baustoffe 
Seine bekannten Dauerversuche enthüllten die inneren Zusammen- 
hänge zwischen Arbeitsfestigkeit, zulässiger Beanspruchung und 
den Abmessungen maschineller Bauteile in Beziehung zu den auf 
sie einwirkenden wiederholten Kraftangriffen des rollenden Eisen- 
bahnmaterials. Das nach ihm benannte „Wöhler’sche 
Festigskeitsgesetz“ machte ihn so zu einem Begründer 
der Festiekeitslehre; ohne seine Formeln wäre der heutige 
Brücken- und Maschinenbauer eines wertvollen Handwerkszeuges 
beraubt. 1855 erschien seine Theorie rechteckiger eiserner 
Brückenbalken, die die ersten richtigen Formeln zur Durchbiegung 
von Gitterbalken brachten. Die zu seinen denkwürdigen Ver- 
suchen erfundenen und benutzten Maschinen sind als wertvolle 
Denksteine der Geschichte der Technik dem deutschen Museum 
in München überwiesen, Neben den Materialversuchen entwickelte 
Wöhler auch auf dem Gesamtgebiet des Eisenbahnbaues eine 
lebhafte bauliche und erfinderische Tätiekeit. 1869 schied er aus 
dem preußischen Staatsdienst aus. j 


Nach fünfjähriger Tätigkeit als Direktor der Norddeutschen 
Fabrik für Eisenbahnbetriebsmaterial in Berlin wurde der 
55 jährige zum Eisenbahndirektor, und als Mitglied der General- 
direktion der elsaß-lothringischen Bahnen zum Leiter ihres ge 
samten Maschinenwesens berufen. Die Mitgliedschaft des tech- 
nischen Ausschusses des Vereins Deutscher Eisenbahn-V erwaltun- 
gen führte ihn, als Vorkämpfer für die Errichtung staatlicher 
Prüfungen und Versuchsanstalten zur Herbeiführung amtlich 
anerkannter Klassifikationen von Stahl und Eisen, in weitere 
umfangreiche Festiekeitsprüfungen und Werkstattsversuche 
(Schlagproben) mit Achsen. Reifen. Schienen. die zu einer wesent- 
lichen Verbesserung der Güte deutschen Stahles und Eisens bei- 
getragen haben. Im Jahre 1889 trat Wöhler nach langer Forscher- 
und Beamtentätigkeit in den wohlverdienten Ruhestand, den er 
35 Jahre lang in Hannover in enger Fühlung mit den großen 
ER und in ersprießlicher literarischer ‚Arbeit genießen ' 
durite. 


' 
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Wöhler war Mitglied der Kgl. Akademie des Bauwesens, In- 
haber der „Medaille für Verdienste um das Bauwesen“, der vom 
Verein Deutscher Ingenieure verliehenen „Grashof-Denkmünze* 
und einer Anzahl hoher Orden und Auszeichnungen. Die ihm 
1902 von der Technischen Hochschule zu Berlin beigelegte höchste 
akademische Würde eines Dr.-Ing. h. c. hat der mit seltener 


Ausdauer und großem Erfolge auf dem Gebiete des Material- 
prüfungswesens tätige Mann, nach Troskes Urteil, wie kaum 


ein zweiter verdient. Als 80 jähriger trat er noch einmal mit 
gewichtiger Stimme für eine einheitliche Ordnung des Material- 
prüfungswesens durch das Reich ein; er hatte noch die Genug- 
tung, diesen Lieblingsgedanken 1903 im „Königl. Material- 
prüfungsamt zu Dahlem“ verwirklicht zu sehen.*) 

Wird dieses Tätiekeitsbild des Verstorbenen durch die rein 
menschlichen Züge großer Bescheidenheit, lauteren Wohlwollens 
gegen Untergebene und. hochgradiger Pflichtstrenge gegen sich 
selbst ergänzt, so ergeben sich die schwachen Umrisse des Le- 
bensbildes eines Mannes, dessen rastlose und erfolgreiche Kultur- 
arbeit sich unauffällig bei der Studierlampe und in der technischen 
Werkstatt vollzog. Er gehört in die Reihen der Führenden. die 
nach den Worten Houston Stewart Chamberlains der Zivilisation 
höhere und bleibendere Dienste eeleistet haben, als viele jener 
plötzlich auftauchend, selbst die Land- 
karte umzugestalten vermochten. Mit Wöhlers Lebensarbeit wird 
Ne sein Name im Gedächtnis der technischen Nachwelt fort- 
eben. i —Di— 


— Personalnachriehten. Bei der 
verwaltung sind am 1. Mai d. J. versetzt worden: Die Bauräte 
Friedrich Wilhelm Müller vom Maschinenamt Zwickau als 
Vorstand zum Maschinenamt Dresden-A. und Junghänel vom 
Neubauamt Chemnitz als Vorstand zum Bauamt Döbeln I, die 
Bauamtmänner Friedrich vom Neubauamt Gera als Vorstand 
zum Bauamt Riesa, Thiele vom Maschinenbetriebsbureau zum 
Maschinentechnischen Bureau und N echutnys vom Maschi- 
nentechnischen Bureau als Vorstand zum Maschinenamt 
Zwickau. — Vom gleichen Tage an ist mit der Leitung des Neu- 
bauamtes Gera der Bauamtmann Kirsten daselbst und mit 
der Leitung des Neubauamtes Chemnitz der Bauamtmann 
Caspari daselbst beauftragt worden. 


sächsischen Staatseisenbahn- 


Österreich. 


— Wechsel in der Leitung der Eisenbahnbaudirektion. In der 
Leitung dieser Behörde ist mit Rücksicht auf die insbe- 
sondere durch den Bau der dalmatinischen Bahnen erweiterte 
Tätigkeit dieser Direktion ein Wechsel eingetreten. Bisher war 
die Leitung der Bausektion des Eisenbahnministeriums und der 
Eisenbahnbaudirektion in der Hand des Sektionschefs R. v. Kosinski 
vereinigt. Nunmehr erwies sich jedoch aus dem schon erwähnten 
Grunde eine Teilung als notwendig, und es wurde die Leitung der 
Eisenbahnbaudirektion dem Vorstande der bautechnischen Ab- 
teilung Hofrat Otto Bertele v. Grenadenberg übertragen. Er ist seit 
35 Jahren im staatlichen Eisenbahnbaudienste tätig und hat in dieser 
Zeit an einer Reihe der schwierigsten, verantwortunesreichsten 
Eisenbahnbauarbeiten in hervorragender Weise erfolereich mitge- 
wirkt. Von der Erbauung der Arlbergbahn ab im staatlichen Eisen- 
bahnbaudienste, wirkte er am Bau der galizischen und der böhmi- 
schen Transversalbahn, der Wiener Stadtbahn, der Linie Unter- 
drauburg-Wöllan. der Strecke Görz-Podbrdo und an der Her- 
stellung des zweiten Gleises Przemysl-Lupkow mit. Arbeiten. die 
ihn eine Fülle von Erfahrungen im Bereiche des Eisenbahnbaues 
Im Jahre 1907 wurde Hofrat Bertele v. Grenaden- 
berg dann in das Eisenbahnministerium berufen. 


— Der Eisenbahnbay Knin-Pfibudic. Der Termin die 
Einbringung der Angebote für den die Lose 1, 2 und 3 um- 
fassenden Bau der Eisenbahnlinie Knin-Pribudic, die das öster- 
reichische Schlußstück der Likabahn bildet, ist am 27. April 
abgelaufen. Die Bedeutung der zu 'rbauenden Bahnstrecke. 
welche die dalmatinische Staatsbahnlinie Spalato-Knin um 22.2 
Kilometer gegen Nordwesten verlängert, liegt darin, daß sie ein 
Zwischenstück der direkten Bahnverbindung Österreichs mit 

almatien über Ogulin bilden wird. Bis zum genannten Termin 
sind bei der Eisenbahnbaudirektion in Wien 13 Angebote einge- 
reicht worden. Sie bewegten sich für die einzelnen Lose in den 

renzen zwischen 15% Nachlaß bis 17% Zuschlag gesenübeı 
den in den Kostenvoranschlägen von der Eisenbabnbardirektion 
ausgewiesenen Preisen. Die in diesen Kostenvoranschlägen aus- 


für 


‘*) In dieser Anstalt sind die drei räumlich zetrennten Berliner 
Einzelanstalten, die mechanisch-technische und. die chemisch- 
technische Versuchsanstalt mit der Prüfungsstation für Bau- 
materialien vereinigt. 


‚, verkehr im Außiger Hafen hat im April d. J. 


gewiesene Bausumme beträgt für die Lose 1. 2 und 3 6696 740 


Kronen. 


— Neue Sehnellzugverbindung zwischen Wien und dem 
Balkan. Vom 1. Mai wurde eine neue Schnellzugverbindung 
zwischen Wien einerseits und Belgrad, Sofia. Konstantinopel 
und Salonik anderseits nach folgender Fahrordnung eingeführt: 
Wien Ostbahnhof ab 7 Uhr 20 Min. abends. Budapest Ostbahn- 
hof an 11 Uhr 45 Min. nachts, Belgrad an 10 Uhr vormittags, 
Sofia an 10 Uhr 49 Min. abends, Salonik (über Nisch) an 7 Uhr 
19 Min. früh, Konstantinopel an 9 Uhr 51 Min. abends; Kon- 
stantinopel ab 7 Uhr 44 Min. früh, Salonik ab 8 Uhr 53 Min. 
abends (über Nisch), Sofia ab 7 Uhr 30 Min. früh, Belgrad ab 
6 Uhr 30 Min. abends, Budapest Ostbahnhof ab 7 Uhr früh, 
Wien Ostbahnhof an 11 Uhr 40 Min. vormittags. Die Reisedauer 
wird somit zwischen Wien—Salonik 36 bzw. 38% Stunden, und 
zwischen Wien und Konstantinopel ungefähr 50 Stunden be- 
tragen. In diese Zugverbindungen sind durchlaufende Wagen 
I/II. Klasse zwischen Wien und Konstantinopel sowie Schlaf- 
wagen zwischen Wien und Salonik eingestellt. Die neue Zug- 
verbindung zwischen Wien und Salonik ist die erste, in welcher 
die ganze Strecke ohne Wagenwechsel zurückgelegt werden 
kann. 


— Kahlenbergbahn. Die Lage dieser Eisenbahngesellschaft 
ist noch immer ungeklärt. Bekanntlich hätte im Sinne der der 
Gesellschaft erteilten Konzession die Umwandlung auf den elck- 
trischen Betrieb bis längstens Mitte August d. J. durchgeführt 
sein sollen. Aber selbst die Inangriffnahme der Arbeiten war 
unmöglich, da zwischen der Gesellschaft und der Siadtzemeinde 
Wien große Meinungsverschiedenheiten bestehen. Es ist zurzeit 
nicht abzusehen, wann die für die Interessenten der Bahn so 
wichtige Einigung sich erzielen lassen wird. Unter allen Um- 
ständen muß die an einen so nahen und nicht einhaltbaren Termin 
gebundene Konzession verlängert werden. Das einschlägige Ge- 
such soll in der allernächsten Zeit eingebracht werden und es 
kann an dessen aufrechter Erledigung keinesfalls gezweifelt wer- 
den. In den Kreisen der Verwaltung hofft man. in absehbarer 
Zeit auch mit der Stadtgemeinde Wien zu einer Vereinbarung zu 
gelangen, so daß mit den Umwandlungsarbeiten noch im Laufe 
dieses: Jahres begonnen werden dürfte. 


— .Alarmierung der Sanitätskorps Wien Nordbahnhof und 
Lundenburg. Am 23. April abends fand in Anwesenheit des 
Eisenbahnministers Dr. Frhr. v. Forster in der Station Gänserndorf 
eine unangesagte Probealarmierung der Sanitätskorps Wien Nord- 
bahnhof und Lundenburg statt. Der Übung lag die Annahme 
zugrunde, daß in Gänserndorf ein Zusammenstoß der dort 
kreuzenden Personenzüge Nr. 20 und Nr. 319 erfolgt sei, bei 
welchem Anlasse zwanzig Personen, darunter mehrere schwer, 
verletzt wurden. Die Stationen Wien Nordbahnhof und Lunden- 
burg wurden von der Station Gänserndorf um 7 Uhr 30 Minuten 
von dem angeblichen Unfalle verständigt und konnten schon 
nach 35 bzw. 53 Minuten die Abfahrt der Hilfszüge mit den 
Sanitätskorps nach Gänserndorf melden. Der Wiener Hilfs- 
zug langte um 8 Uhr 52 Minuten, der Lundenburger um 9 Uhr 
43 Minuten an der angenommenen Unfallsstelle an, worauf die 
Korpsmannschaften unter Leitung der Korpsführer sogleich 
an die Durchführung der ihnen eestellten Aufgabe schritten, 
den Verletzten — dargestellt‘ durch Bedienstete der Station 
Gänserndorf — die erste Hilfe zu leisten. Trotz der mannig- 
faltigen und schwierigen Arbeiten. die hierbei zu bewältigen 
waren (Anlegung der verschiedenen Verbände. Lagerung der 
Verletzten und deren Unterbringung in den Tragbetten USW.), 
war diese Arheit bereits nach Ablauf von einer Stunde beendigt. 
An der Unfallsstelle waren der Chefarzt der Nordbahndirektion 
Dr. Horn, 14 Bahnärzte, 4 Korpsführer und 30 Sanitätsmitglieder 
erschienen, ferner auch zahlreiche Beamte mit etwa 50 Arbeits- 
kräften, die im Ernstfalle zur Behebung allfälliger Betriebs- 
hindernisse bestimmt gewesen wären. Die Alarmierung verlief 
in jeder Beziehung vollkommen befriedigend. 


— Unfall auf der elektrischen Bahn Wien-Preßburg. Am 
30. April nachts stieß auf der Strecke der elektrischen Bahn 
Wien-Preßburg in der Nähe von Kaiser-Ebersdorf ein Fernzug 
der elektrischen Bahn mit einem Heuwagen zusammen. wobei 
der Kutscher des Wagens eetötet wurde. Der Unfall geschah 
an derselben Stelle, an der sich erst vor kurzem ein Unglück 
ereignet hatte. Als der Kutscher des Heuwagens den Bahn- 
körper überqueren wollte, fuhr der in der Richtung nach Wien 
sich bewegende Zug an den Heuwagen an. Durch den Zusam- 
menstoß wurde der Kutscher auf die Schienen zeschleudert und 
erlitt einen Schädelbruch. Der Wagen wurde vollständig zer- 
trümmert. 


— Elbeumschlagsverkehr in Außig. Der Kohlen- und Güter- 
infolge des eün- 
stigen Wasserstandes sowie genügenden Kahnraumes einen sehr 
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erfreulichen Umfang aufgewiesen. Es wurden 157423 t Kohle 
(gegen 133638 t im Vorjahre), also um 23 785 t mehr, zur Elbe 
verfrachtet, so daß sich für die Zeit vom 1. Januar bis 30. April 
1914 eine Mehrverfrachtung von 3861 t ergibt (1914: 3IITSTR 
gegen 1913: 315 926 t). 
betrug 719 Wagen (1913: 550 Wagen), die niedrigste 236 (296) 
Wagen. An Gütern wurden im April d. J. 1921 Wagen (1913: 
1304), also 617 Wagen mehr, umgeschlagen. Vom. 1. Januar 
bis 30. April d. J. beträgt die Steigerung im Güterverkehr gegen- 
über dem Voriahre 199 Wagen, da der gesamte Umschlag in der 
angeführten Zeit im Jahre 1914: 3823 gegen 3624 Wagen im 
Jahre 1913 betragen hat. 


Ungarn. 


— Verordnung gegen das Überhandnelhmen der Protektion bei 
den ung. Staatseisenbahnen. Der neuernannte Präsident der 
ung. Staatseisenbahnen v. Tolnay hat letzthin im Wege des 
Amtsblattes der ungarischen Staatsbahnen an das Personal eine 
strenge Mahnung gerichtet. Die betreffende Verordnung betont, 
daß die Inanspruchnahme fremder Personen behufs Einwirkung 
von Yorrückungen außer der Reihe bereits im Jahre 1910 durch 
einen Ministerialerlaß untersagt wurde. Es wird hervorge- 
hoben, daß derartige Bestrebungen nicht nur unstatthaft sind, 
sondern unwillkürlich der Überzeugung Platz geben, daß der 
betreffende Angestellte das Fortkommen nicht auf dem Wege 
treuer und redlicher Pflichterfüllung zu suchen scheint. Des- 
halb werden die leitenden Dienststellen angewiesen, derartige 
Bestrebungen, wenn nötig, auch im Disziplinarwege zu ahnden; 
sie sollen von nun an als Dienstvergehen betrachtet und als 
solche behandelt werden. 

Auch der Handelsminister hat sich in dieser Frage bei den 
Etatsverhandlungen in dem Finanzauschusse in ähnlicher Weise 
ausgesprochen, als die Neuordnung der Staatsbahnverwaltung 
zur Sprache kam. Der Minister erklärte nämlich, daß der neue 
Präsident der Staatsbahnen gesonnen ist, die leitenden Stellen 
mit Ausschluß der Protektion und ohne Rücksicht auf die Rang- 
klasse des Betreffenden mit den geeigneten Beamten zu be- 
setzen. 


— Ein neues Schleppgleis in Budapest. Seit mehreren Jahren 
bemüht sich in Budapest eine angesehene Zahl von Fabrik- 
besitzern um eine Gleisverbindung mit der Station Budapest- 
Aneyalföld. Es sind dies die Besitzer jener Fabrikanlagen, die 
entlang der östlichen Seite der Waitzener Straße (väczi ut) 
selegen sind und derzeit von der Station Budapest-Lipötväros 
der Budapest-linksufrigen Ringbahn derart bedient werden, daß 
ie Zufuhr von und zur Station mittels Straßenwagen geschieht. 
Die Verbindung dieser Fabriken mit der genannten Station 
durch Fabrikgleise, beziehungsweise mit der Ringbahn, könnte 
nur durch Kreuzung der Waitzener Straße, welche einen äußerst 
starken Straßenverkehr vermittelt, geschehen. Dies will je- 
doch die Stadtbehöde, abgesehen von den bereits seit früher be- 
stehenden drei Kreuzungen, für die weiteren Fabrikgleise aus 
Verkehrsgründen nicht mehr gestatten. Infolgedessen haben 
die Beteiligten bei dem Handelsministerium bereits vor mehreren 
Jahren den Bau eines neuen Schleppgleises nachgesucht. Dieses 
Gleis soll von der Station Budapest-Angyalföld abzweigend, 
zum erößten Teil paralell zur- Waitzener Straße, durch die teil- 
weise noch nicht ausgebauten Gassen: Madaräsz, Lomb, Gömb 
und Teve in einer Länge von 35 km bis zur Hungäria körut 
führen und die später zu bauenden Fabrikgleise aufnehmen. 

Dies Gesuch wurde von seiten des Ministeriums günstig erledigt. 
Es wurde beschlossen, das Schleppgleis auf Staatskosten zu 
bauen; die beteiligten Fabriken übernahmen einen Beitrag von 
rund 100000 Kr. zu den Baukosten und verpflichteten sich, die 
6-prozentigen Zinsen dieser Summe, im Verhältnis ihres Wagen- 
verkehres untereinander verteilt, jährlich zu entrichten. — 
Ferner garantierten sie einen Gesamtverkehr von mindestens 
400 Wagen jährlich mit der Verpflichtung, daß, falls diese Zahl 
nicht erreicht werden sollte, in diesem Falle sie eine ent 
sprechend erhöhte Wagenausstellungs-Gebühr zu zahlen haben. 

Im Laufe der Verhandlungen entstand jedoch ein unerwarteter 
Widerstand von seiten der Stadtbehörde; ihr Bestreben war 
dahin gerichtet, durch Geltendmachung von erschwerenden Be- 
dingungen, das Zustandekommen des Schleppgleises möglichst 
sanz zu verhindern; dadurch wären die Lebensbedingungen der 
dortigen Fabriken vernichtet und sie dann gezwungen gewesen, 
sich anderwärts niederzulassen. Als Grund: wurde angegeben, 
daß nach dem neuen städtischen Bebauungsplan in dieser Gegend 
auf den dort um die Kaufsumme von über 3 Millionen Kronen von 
der Hauptstadt erworbenen Grundstücken eine Gartenstadt er- 
richtet werden solle. Es wurde geltend gemacht, daß es bei den 
in Budapest herrschenden nordwestlichen Winden angezeigt sei, 
sämtliche Fabriken von dieser Gegend auf einen entsprechende- 
ren Ort. nämlich südlich von der Hauptstadt, etwa in Kelenföld 
an der Donau. anzusiedeln, damit die Luft der bewohnten Stadt- 
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teile von Ruß und Rauch befreit werde. — Es wurde aber außer 
acht gelassen, daß in unmittelbarer Nachbarschaft der Hauptstadt 
in Räkospalota und Ujpest, nordwestlich von der Hauptstadt, seit 
ieher eine große Zahl von Fabriken besteht, über welche die Stadt- 
behörde keine Macht besitzt. Als die ersten erschwerenden Be- 
dineungen wurden geltend gemacht, daß der Betrieb des Schlepp- 
eleises keine Dampfkraft verwenden dürfe und daß er nur in 
den Nachtstunden abgewickelt werden müsse. Diese Bedingungen 
wurden, trotz ihrer Kostspieligkeit, ebenso wie die Forderung, 
daß der Grundbenützungsvertrag nach 10 Jahren kündbar sein 
sollte, von den Staatsbahnen auch angenommen und es wurde be- 
schlossen. einen Akkumulatorenbetrieb einzuführen. — Nun wurde 
aber noch die weitere Bedingung gestellt, daß die Grundstücke 
für die bisher uneröffneten Gassen, in jener Breite, welche die 
Leeung des Schleppgleises erfordert, auf Kosten der Staatsbahn 
erworben werden sollen, um sie dann der Hauptstadt unentgelt- 
lich zu überlassen. — Diese letzte Bedingung konnte jedoch in- 
folge der damit verbundenen großen Auslagen von der Regierung 
nicht angenommen werden und an diesem Punkt schien die ganze 
Ancelegenheit scheitern zu müssen. Zu bemerken ist, daß die 
Besitzer für die fraglichen Grundstücke einen außergewöhnlich 
hohen Preis, zusammen rund 350000 Kr., daher 100000 Kr. für 
das Gleiskilometer, verlangten, wodurch die Gesamtkosten des 
Baues etwa 700000 Kr. betragen dürfte. Unter solchen Verhält- 
nissen verständigte das Handelsministerium die Beteiligten, daß 
es sich vorläufig mit dem Bau nicht befassen könne. Die Fabrik- 
besitzer machten noch eine letzte Anstrengung. Sie wendeten sich 
an den Bürgermeister, er möge in dieser Angelegenheit einen für 
die heimische Industrie günstigeren Standpunkt einnehmen und 
den Bau durch Erwerbung der nötigen Grundstücke auf Rechnung 
der Hauptstadt ermöglichen. 
Der Bürgermeister gab auf die Ansprache des Führers der Ab- 
ordnung. in welcher unter anderen die Vertreter der Maschinen- 
fabrik Schlick-Nicholson. der Ungarisch-belgischen Metallwaren- 
fabrik. der ..Tudor“ Akkumulatorenfabrik usw. vertreten waren, 
und an welche sich auch der Landesverband der ungarischen Fa- 
briks-Industriellen angeschlossen hat, eine befriedigende Antwort 
und jetzt ist zu hoffen, daß dieses Gleis endlich doch zustande 
kommt. u 


Übrige europäische Länder. 


— Die Orleansbahn im Jahre 1913. Die Besserung der Be- 
triebserzebnisse, die das Unternehmen im Jahre 1912 erzielt 
hatte, hat nur während des ersten Vierteljahres von 1913 ange- 
halten. Dann machten sich die Erscheinungen des wirtschaft- 
lichen Niederganges geltend, zu denen noch eine schlechte 
Obsternte hinzutrat. Auf den 7467 km mittlerer Betriebslänge 
betrugen: die Einnahmen 308261133 Fr. (gegen 1912 
+ 7291 288 Fr.), die Ausgaben 182 094 067 Fr. (+ 13 353 593 Fr.), 
der Überschuß 126 167.066 Fr. (— 6062305 Fr.). Die Betriebs- 
zahl ist von 56,06% auf 59,07% gestiegen. Die Mehrein- 
nahmen (2,36 %, 1912: 7,16%) sind zum überwiegenden Teile 
dem Personenverkehr zu verdanken (+ 4,36%), während die 
Expreß- und Eilgüter nur 1 % und 1,53 %. die Frachtgüter nur 
1,34% Mehreinnahmen gebracht haben. In dem letzten Jahr- 
zehnt stieg die Gesamteinnahme um 32,3%; die Steigerung 
betrug beim Personenverkehr 41,7%, beim Expreßgut- und 
Eilgutverkehr 46% und beim Frachtgutverkehr 24,1%. — Die 
Tarife zeigen sinkende Tendenz: die Durchschnittseinnahme 
für ein Personenkilometer betrug 1883: 4,72 Cts., 1912: 3,41 Ots, 
1913: 337 Cts., für ein Gütertonnenkilometer 1883: 5,73 Cts,, 
1912: 4,50 Ots., 1913: 4,40 Cts. 

Die Betriebsausgaben sind hauptsächlich infolge der 
höheren Kosten für Brennmaterial, Unterhaltung der Betriebs- 
mittel und für das Personal gestiegen. Der Geschäftsbericht 
berechnet, daß dem Personal an Pensionen, Krankengeldern, 
Wohnungsgeldzuschüssen, Gratifikationen,.« Unterstützungen 
usw. alliährlich eine Summe zugewendet wird, die 35 % (1912: 
32%) des eigentlichen Gehalts ausmachte. — Das Netz der 
Orleansbahn ist im Berichtsjahre mit 7467 km unverändert 
eeblieben. Die Leistungsfähigkeit der bestehenden Linien ist 
aber durch Verstärkung des ÖOberhbaues auf vielen Strecken 
und durch doppeleleisigen Ausbau der Strecke Commentry- 
Lapeyrouse erhöht worden. Der Bahnhof Angers wurde um- 
gebaut. — Die Gesellschaft hat den Staat infolge seiner 
Garantieübernahme in diesem Jahre um 17468 999,79 Fr. in 
Anspruch nehmen müssen. In den Jahren 1898 bis 1909 hatte 
sie aus eigener Kraft ihren vertragsmäßigen Verpflichtungen 
nachkommen können. Dann hat der. Staat folgende Summen 
(rd.) zuschießen müssen: 1910: 6036000 Fr., 1911: 14615000 
Frank, 1912: 9213000 Fr. 1913: 17469000 Fr., also zu- 
sammen über 47 Millionen. Demgegenüber wird von der Gesell- 
schaft berechnet, daß der Staat weit höhere Vorteile (193: 
über 59 Millionen) durch Steuern, Frachtvergünstigungen USW. 
von der Gesellschaft erlangt hat. j 
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— Nachriehten von den schweizerischen Eisenbahnen. Im 
Bundeshause in Bern fand am 23. April eine Konferenz zur Be- 
sprechung der Tarifermäßigungen im Binnenver- 
kehr der Gotthardbahn statt, an der die Eisenbahn- 
delegation des Bundesrats (die Bundesräte Forrer, Hoffmann 
und Motta) und Vertreter der Generaldirektion (die General- 
direktoren Dinkelmann und Haab) sowie mehrere Tarifbeamte 
Die Ergebnisse werden vorläufig geheim gehalten. 

Da aber weitere Verhandlungen folgen sollen, wird die Ange- 

legenheit nicht, wie angenommen wurde, in der nächsten Sitzung 

des Verwaltungsrats der schweizerischen Bundesbahnen erledigt 
werden können. Über sie spricht sich die Ständige Kommission des 
_ Verwaltungsrats der schweizerischen Bundesbahnen in ihrem Be- 

richte wie folgt aus: „Es sind noch besondere Forderungen von 
seiten der Anwohner der Gotthardlinie geltend gemacht und damit 
die Frage der Anwendung der Transittarife auf Transporte im 
direkten Verkehr zu Sprache gebracht worden. Die Angelegen- 
heit ist noch im Studium, Soviel Neigung auch bestehen mag, 
die ausnahmsweisen Verhältnisse der Gotthardanwohner wohl- 
wollend in Betracht zu ziehen, darf daraus doch keine Er- 
schütterung der Finanzen der schweizerischen Bundesbahnen 
erwachsen, wie es tatsächlich der Fall wäre, wenn die verlangte 
Anwendung der Grundtaxen für den Transitverkehr auf interne 
Strecken der Gotthardlinie vorgenommen würde Fine solche 
Neuordnung hätte eefährliche grundsätzliche Bedeutung für das 
Sanze Netz der schweizerischen Bundesbahnen und widerspräche 
der Natur und dem Zwecke der Transittaxen überhaupt. Man 
wird sich darauf beschränken müssen, Maßnahmen zu treffen. 
die als billiger Ausgleich für die dem Transitverkehr zufolge 
der staatsvertraglichen Verpflichtungen zewährten Begünsti- 
‚gungen dienen.“ 

Die Generaldirektion der Bundesbahnen beantragt bei dem 
Verwaltungsrat die Genehmigung des Projekts vom Mai 1913 
für den Umbau der linksufrigen Zürichseebahn 
und die Bewilligung einer Summe von 20,6 Millionen Franken 
(zuzüglich 2880 000 Fr. für Abschreibungen) zur Ausführung 
des Projekts, wovon 3,4 Millionen durch die Subvention der 
Stadt Zürich gedeckt und 1,26 Millionen bereits ausgegeben 
sind. Es handelt sich um den Umbau der von dem Hauptbahn- 
hof Zürich über Zürich-Enge führenden Linie nach Horgen- 
Wädenswil-Glarus und dem Walensee, innerhalb des Stadt- 
gebiets von Zürich. Die Vorarbeiten und Verhandlungen über 
den Umbau reichen viele Jahre zurück. Mehrere Proiekte wur- 
den aufgestellt und mit den Vertretern der Stadt Zürich be- 
sprochen. Nach dem jetzt vereinbarten Projekt soll die neue 
Linie tiefer gelegt werden und zum Teil in Tunneln die Stadt 
unterfahren, das Flußbett der Sihl wird gleichfalls untertunnelt: 
die Station Enge wird verlegt und soll einen Anschluß der 

-Sihltalbahn aufnehmen. Die Baulänge der neuen Strecke 
beträgt 3900 m. die Entfernung von Zürich nach den weiteren 

Stationen der Linie wird um 284 m verkürzt. — 


Die Hoffnung auf baldige Beilegung des 
Streiks der Bauarbeiter am südlichen 
Beile des zweiten Simplontunnels hat sich 
nicht verwirklicht. Wie in Nummer 33 Seite 534 


d. Zte. bereits mitgeteilt worden ist, war zwischen dem Ober- 
ingenieur der Bundesbanen Rothpletz und dem italieni- 


schen Abgeordneten Chiesa ein Vergleich zustande sekommen, 
der noch der Genehmigung der Generaldirektion und der 


Arbeiterschaft bedurfte. Die streikenden Arbeiter sollten wie- 
der angestellt werden und Lohnzuschläge erhalten. Zu dieser 
Vereinbarung, die — wie wir schon meinten — mit der energi- 
schen Haltung der Bundesbahnen nicht recht in Einklang zu 
bringen war, hät denn auch die Generaldirektion die Genehmi- 
gung nicht erteilt. Jetzt hat der Abgeordnete Chiesa. der 
„Neuen Zürcher Zeitung“ zufolge, an die Generaldirektoren 
Sand und Dr. Haab folgendes Telegramm gerichtet: „Ihre Wei- 
gerung, den zwischen mir und Herrn Rothpletz vereinbarten Ver- 
gleich zu genehmigen, verkennt die Unterschrift Ihres Direktors 
und stellt die italienischen Arbeiter, die für Sie am Simplon auf 
italienischem Boden arbeiten, außerhalb des gemeinen Rechts 
Ich werde meine Regierung interpellieren und hoffe, daß mein 
Protest bei Ihrer Regierung Widerhall findet durch die recht- 
lich denkenden schweizerischen Abgeordneten. Bedaure sehr. 
meine Herren. Abgeordneter Chiesa.“ Diese Kundgebung mutet 
eigentümlich an, wenn man bedenkt, daß die Genehmieune der 
Generaldirektion ausdrücklich vorbehalten war. Sie erfährt denn 
auch eine deutliche Abfuhr durch die schweizerische Presse. Rs 
wird darauf hingewiesen. daß Herr Chiesa sich unberufen in 
die Angelegenheit gemischt habe. und daß die Arbeiter, die bei 
der Fertigstellung der sogen. „Druckpartie* bestehende zefähr- 
liche Lage dazu benutzt hätten, um unmögliche Zugeständnisse 
zu erzwingen, daß sie dann vertragsbrüchig die Arbeit vor 
der vereinbarten Frist niedergelegt hätten, so daß sie die- 
ienigen seien, die rechtswidrig gehandelt hätten. Die korrekte 
Haltung der italienischen Behörden wird anerkannt. Herrn 
Chiesa wird aber vorausgesagt, daß er bei seiner Interpellation 
vergeblich auf das von ihm erwartete Echo nordwärts der Alpen 
warten werde. 


Die Strecke Lauterbrunnen-Scheide gg der Wengernalp- 
bahn ist wieder eröffnet worden. Die 2.05 km lange, elektrisch 
betriebene Zahnradbahn Brunnen-Morschac h, die den 


Vierwaldstättersee mit dem beliebten Kurort Mor- 
schach und den großen Hotels A xenfels und Axen- 
stein verbindet, ist in finanzielle Schwieriskeiten 


geraten. Die Einnahmeüberschüsse, die seit 1908 zwischen 
18807 und 34769 Fr. schwankten, haben nur einmal (1911) zur 
Deckung der Zinsen für die auf dem Unternehmen ruhenden 
Obligationsschulden (jährlich 31 557 Fr.) ausgereicht. Es wird 
jetzt eine Reorganisation angestrebt, wobei der Verwaltungsrat 
die Verwandlung der Hypothekaranleihen in Vorzugsaktien und 
die Abschreibung der Stammaktien auf :100 000 Fr. vorschläst. 
Obwohl das eidgenössische Eisenbahndepartement diese Vor- 
schläge für zweckmäßig und annehmbar bezeichnete, scheiterten 
sie bisher an dem Widerstande der Obligationenbesitzer. Einer 
Kommission ist die Ausarbeitung eines neuen Sanierunesplanes 
übertragen worden. 


— Die englischen Eisenbahnen und die Gewerkschaft der 
Eisenbahnangestellten. Die Verhandlungen der Eisenbahn- 
gesellschaften und ihrer Angestellten wegen Aufrechterhaltung 
oder Abänderung des zwischen ihnen bestehenden Abkommens. 
durch welches das Verfahren zur Beseitigung von Streitiekeiten 
zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern geregelt wird, sind 
insofern einen Schritt vorwärts gekommen, als die Eisenbahn- 
gesellschaften, die an jenem Abkommen beteilist sind, sieben 
ıhrer Leiter beauftragt haben, mit der Gewerkschaft der Eisen- 
bahnangestellten (National Union of Railwaymen) über diesen 
Punkt zu verhandeln. Der Streit dreht sich zurzeit hauptsäch- 
lich um die Anerkennung der Gewerkschaft als Vertretung der 
Angestellten seitens der Eisenbahnverwaltungen. In der der 
Gewerkschaft nahe stehenden Presse wird die Bereitwilliekeit der 
Eisenbahngesellschaften, mit den Vertretern der Gewerkschaft zu 
verhandeln, bereits als eine solche Anerkennung angesehen. 
während die Eisenbahngesellschaften zunächst noch verneinen. 
daß sie durch die Verhandlungen über die Fortsetzung des Ab- 
kommens von 1911 zugeben wollen, daß die Gewerkschaft zur 
Wahrung der Interessen ihrer Mitglieder gegenüber den Gesell- 
schaften berufen ist. Einen wesentlichen Punkt bei den bevor- 
stehenden Verhandlungen wird die Frage bilden, ob ein Ver- 
mittelungsamt (Coneiliation board) zur Beilegung aller Streitig- 
keiten zwischen den Eisenbahnen und ihren Angestellten einge- 
richtet, werden soll oder ob eine Anzahl solcher Ämter einge- 
setzt werden sollen, von denen dann iedem ein beschränkter 
Wirkungskreis zuzuteilen sein würde. Die Gewerkschaften wün- 
schen ein einziges Amt, weil sie hoffen. in ihm einen größeren 
Einfluß ausüben zu können als bei mehreren kleineren Ämtern. 
während die Eisenbahngesellschaften den gegenteiligen Standpunkt 
einnehmen. 


— Serbische Bahnbauten und Anleihepläne. Wie das Blatt 
„Prawda“ berichtet, habe die Regierung beschlossen, die Gesetz- 
eptwürfe über die neuen Eisenbahnbauten der Skupschtina am 
8. Mai zu unterbreiten. Nach den Gesetzentwürfen werden die 
Baukosten mit 210 Millionen Dinar veranschlagt. Vorgesehen 
ist der Bau der Linien Üsküb-Monastir, Prischtina-Prisrend, 
Prilip-Isehtip und Mitrowitza-Uwatz, der Ausbau der Linie 
Belgrad-Pozarewatsch-Prahowo und die Erweiterung des Bel- 
grader Hauptbahnhofs. Nach einer Meldung der „Politika“ aus 
Belgrad vom 1. d.M. hat der Ministerrat beschlossen, die 
Trassierung der Eisenbahnlinie Pozarewatsch-Prahowo der 
französischen Gruppe Lefebre, diejenige der Linien Prischtina- 
Prizrend und Monastir-Ochrida der Eisenbahn-Bau und Betriebs- 
gesellschaft Lenz & Co. in Berlin und die der Linie Prilep- 
Welesch-Ischtip-Kotschana einer englischen Firma zu über- 
tragen. 


— Rußland öffnet seine Grenzen für Naphtha. Die Lehren 
des vorigen Herbstes mit der unerhörten Preissteigerung für 
Naphtha und dem schwer auf der Industrie lastenden Mangel 
an Heizmaterial schein: denn doch nicht spurlos verschwun- 
den zu sein. Schon im vorigen Jahre war der Bedarf an Naphtha 
zu Heizzwecken so groß und der Bestand an Naphtharückstän- 
de: und an Rohnaphtha so gering, daß die Staatsregierung ee- 
zwüungen war, zu gestatten, daß besonders mexikanische 
Naphtha, die sich zu Heizzwecken besonders gut eignet, über 
Batum eingeführt werden durfte. Allerdings mußte die Trans- 
kaukasus-Eisenbahn den bis dahin unerhörten Preis von 40 Kop. 
für ein Pud zahlen. Nun ist der Minister für Handel und Tn- 
dustrie der Ansicht, daß ein Versuch, wie er im Herbst 1913 
mit der zollfreien Einfuhr von Naphtha gemacht worden ist, ein 
abschließendes Urteil über die Wirkung der Maßnahmen noch 
nicht gestatte — so führt die „Torgowo-Prom. Gaseta“ aus —., 
weil die Zeit, während welcher die zollfreie Einfuhr zestattet 
war, zu kurz war. Aber aus Angeboten, die dem Ministerium 
der Verkehrsanstalten gemacht worden sind. gehe schon 
hervor, daß es möglich sein wird, die Naphtha auch wesentlich 
billiger zu kaufen. Gegenwärtig sucht nun das Ministerium 
um Verlängerung dieses Ausnahmegesetzes bis zum 1. Januar 


Nr. 3 —_ 


10) Wenn 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


1915 auf gesetzgeberischem Wege nach. Von besonderem Inter- 
esse wäre die zollfreie Naphthaeinfuhr für die baltischen Häfen; 
sie könnte, so meint man, auf den Steinkohlenmarkt von gün- 
stigem Einfluß sein, da sie z. B. die Möglichkeit bieten würde, 
fir einen Teil der Lokomotiven der Nordbahnen auf Naphtha- 
feuerung überzugehen, wodurch für die Binnenmärkte größere 
Mengen Kohle frei werden würden. 

Wenn auch ohne weiteres zugegeben werden kann, daß die 
Einfuhr von Naphtha für einen ziemlich großen Kreis von In- 
dustrie, die sich auf Naphthafeuerung eingerichtet haben, 
canz unentbehrlich geworden ist, und das Gleiche für 
einzelne Eisenbahnen zutrifft, so macht doch die Begründung 
für die zollfreie Einfuhr den Eindruck, als wolle man die ins 
Land fließende Naphtha dazu benutzen, um die bedrängte Lage 
des Kohlenmarktes zu erleichtern. Damit wäre dann endlich 
amtlich zugestanden, daß die Lage des Kohlenmarktes zu großen 
Bedenken Anlaß gibt, vielleicht sind sogar Befürchtungen nicht 
sanz ausgeschlossen, daß die Eisenbahnen im Falle ganz beson- 
derer Inanspruchnahme nicht voll leistungsfähig bleiben könn- 
ten. Auch die Befürchtungen dürfen um so weniger leicht ge- 
nommen werden, als große Eisenbahnverwaltungen wie die 
Riäsan-Uralsker, die Südost-, die Wladikawkas- und die Mos- 
kau-Rybineker Bahnen, die Verwendung von Naphtha gänz- 
lich aufgegeben haben und nunmehr ausschließlich Steinkohlen 


als Heizmaterial verwenden. m. 
— Zur Verbesserung des Güterverkehrs in Rußland. Wie die 
amtliche ..Torgowo-Prom. Gaseta“ mitteilt, ist unter dem Vor- 


sitz des Gehilfen des Ministers der Verkehrsanstalten eine Kom- 
mission zusammengetreten, um einen Entwurf auszuarbeiten, 
nach dem die Ausrüstung des rollenden Inventars mit selbst- 
tätigen, durchgehenden Bremsen durchgeführt werden 
soll. Man hofft. mit Hilfe der neuen Bremsen sowohl die Zahl 
der Betriebsunfälle und damit die vielen Betriebsstörungen ein- 
zuschränken. als auch eine bessere Ausnutzung des Wagenparks 
zu erreichen. 

Der Kostenaufwand, den die Ausrüstung der Güterwagen der 
Staatsbahnen in Anspruch nehmen wird, ist annähernd auf 
40 Millionen Rubel geschätzt worden. Es wird gehofft. die 
Durchführung der großen Arbeit in 5—6 Jahren zu ermöglichen. 

m. 


Fremde Erdteile. 


_ Ein neues Zweigunternehmen der Sehantungbahn wird ge- 
plant und soll in aller Kürze zur Ausführung kommen, wenn 
die Teilhaber der Eisenbahngesellschaft auf der demnächstigen 
Generalversammlung ihre Zustimmung geben. Es handelt sich 
um nichts weniger als die Errichtung eines vollen Eisen- und 
Stahlwerks. wovon jedoch zunächst nur die Öfen zur Erzeugung 
von Roheisen hergestellt werden sollen. Die weitere Entwick- 
lung des Werkes soll dann der Zukunft vorbehalten bleiben. 
Der bestimmende Grund zu diesem Vorgehen ist darin zu 
suchen, daß die Eisenbahngesellschaft als nunmehrige Besitzerin 
der Schantunekohlenwerke sich einen dauernden und beträcht- 
lichen Absatz für ihre Kohlen und Kokes sichern will, was 
seine Schwierigkeiten hat; denn mag die Kohle, die sie fördert, 
jetzt zum Teil auch von einwandfreier Beschaffenheit sein, so 
stößt deren Absatz im großen an allen Eeken und Enden auf 
den recht fühlbaren Wettbewerb, welcher von Chinas ander- 
weitigen Kohlenwerken her sowie auch von dem japanischen 
Kohlenhandel gemacht wird. Bei Roheisen und Rohstahl liegen 
die Verhältnisse anders. Hierin scheidet Japan völlig aus, 
weil es selbst Rohmaterial für seine Werke beziehen muß, und 
China vermag mit seinem einzigen Hanyang-Werke keinen Wett- 
bewerb zu bieten. eo daß nur der europäische und amerikanische 
Wettbewerb in Frage kämen, und diese beiden dürften durch 
ein Werk in Schantung unschwer zu schlagen sein. Auf dem 
Umwege über das Roheisen und den Rohstahl dürfte somit die 
Schantungebahn leicht in die günstige Lage kommen. sich einen 
beträchtlichen Kohlenabsatz zu sichern. Das Werk soll nicht 
unmittelbar im Bereiche der Kohlenlagerstätten, sondern in 
Tsingtau errichtet werden, was den Vorteil bietet, daß es dann 
ınnerhalb des Freihafengebietes zu liegen kommt; es würde 
das erste sein. das auf chinesischem Boden für europäische 
Rechnung angelegt und betrieben wird: selbst die Japaner, die 
mit ihrer Südmandschurischen Eisenbahn eine Reihe der ver- 
schiedensten Unternehmungen verbunden haben, sind bisher 
nicht dazu geschritten, ihren sroßen Kohlenbergwerken von 
Fushun ein Hüttenwerk anzugliedern, werden nun aber wohl 
dem deutschen Beispiel bald folgen. F. W. 


— Die Einschränkung der Beamtenzahl in Japan hat in emp- 
findlicher Weise auch die Eisenbahnen betroffen. Immerhin 
sind es alles in allem nur 35 Millionen Yen, welche auf diese 
Weise jährlich erspart werden, während dadurch einer starken 
Unzufriedenheit im Volke die Wege geebnet wurden. Die 

* 


Fortschrittspartei, welche die Maßnahme veranlaßte und zurzeit 
am Ruder ist, kann sich nur mit Mühe und Not dieser Unzu- 
{riedenheit erwehren. Noch hat sie freilich die Mehrheit im 
Reichstage; aber die Anträge der Minderheit erschweren ihr 
die Geschäftsführung. Unter anderem wird von der Minderheit 
die Forderung verfochten, bis auf weiteres keine Eisenbahnen“ 
mehr zu bauen sowie auch die Unterstützung für die Dampfer- 
linien stark zu beschränken. Der so dringend nötige Umbau 
des Staatsbahnnetzes zur Vollspur wird bis auf weiteres von 
der Regierung ganz außer Betracht gelassen. .E. We 


— Vorschläge für die Verbesserung der Eisenbahnanlagen in 
Chieago. In Chicago münden 31 Hauptbahnen. Ihre Endpunkte 
liezen nahe beieinander auf einem Flächenraum von 25 qkm. Vor 
handen sind sechs Personenbahnhöfe und in der inneren Stadt 56 
Gitterbahnhöfe, während in ganz Chicago 144 Güterbahnhöfe ver- 
streut sind. Die tägliche Zahl der Reisenden im Vorortverkehr 
beträgt in jeder Richtung 125 000, im Fernverkehr 70 000, der Gü- 
terverkehr umfaßt täglich 17500 beladene Wagen in jeder Rich“ 
tune. Der Personenbahnhof der Nord-West-Bahn ist noch ver 
hältnismäßig neu und reicht für den Verkehr zu. Der Union- 
Bahnhof, der hauptsächlich von der Pennsylvaniabahn benutz 
wird, ist augenblicklich im Umbau begriffen und die Illinois Zen. 
tralbahn plant die Erweiterung ihres Bahnhofs an der 12. Straß 
Diese drei Bahnhöfe wären nach ihrem Ausbau imstande, de 
gesamten Personenverkehr Chicagos für absehbare Zeit zu be 
wältieen. Um vollkommene Verhältnisse zu schaffen, wäre e8 
nötig, diese drei Bahnhöfe so mit dem Schnellbahnnetz in Ver 
bindung zu bringen, daß man unter Mitführung seines Handge 
päcks bequem von einem Bahnhof zum andern gelangen kann. Der 
Vorortverkehr beschränkt sich in der Hauptsache auf die Illinois 
Zentralbahn und die Nord-Westbahn. Es wäre erwünscht, die 
Vorortzüge in innerstädtische Schnellbahnlinien einzuführen, ni 
mit man die Vorortzüge an verschiedenen Stellen der Innensta 
besteigen und verlassen könnte, dies ist aber wegen der vielen bau- 
und betriebstechnischen Schwierigkeiten kaum möglich. 

Sehr viel schwieriger ist die Frage der Verbesserung der Güter 
anlagen zu lösen. Überall längs der Güterbahnhöfe haben sich 
industrielle Anlagen mit Gleisanschlüssen angesiedelt. die schwer 
zu beseitigen sind. Von dem gesamten Güterverkehr Chicagos sind 
49 % Durchgangsverkehr und 51% Ortsverkehr. Von dem Durch- 
sangsverkehr werden wiederum 30% auf äußeren Verbindungs 
linien ausgetauscht, 70% dagegen noch immer über die Gleisve 
bindungen zwischen den inneren Güterbahnhöfen gebracht. 

Die von 12 Eisenbahnen gemeinsam erbaute große Güterumge- 
hungsbahn ist erst teilweise fertiggestellt; der zu ihr gehörige 
Verschiebebahnhof ist ebenfalls noch im Bau und soll im Oktober 
d. J. eröffnet werden. Die Grundfläche dieses Verschiebebahn- 
hofs hat eine Breite von 800 m und eine Länge von 5 km. Die 
Baukosten der Güterumgehungsbahn und des Verschiebebahnhois 
nebst den Anschlußverbindungen an die verschiedenen Bahnen 
werden etwa 210 Millionen Mark betragen. Die Inbetriebnahme 
des Verschiebebahnhofs wird eine wesentliche Entlastung der inne- 
ren Güterbahnhöfe und der in den Straßen liegenden Gütergleise 
herbeiführen und dadurch von der größten Bedeutung für die 
Stadt werden. n Mi 

Der tägliche Empfang von Stückgut beträgt 10000 t und der 
tägliche Versand 15000 t. Von diesen 10000 t sind etwa 40% 
Ortseut und werden von den Güterbahnhöfen den Empfängern 
zueerollt. 60% oder 6000 t sind Durchgangsgut und werden zu 
andern Güterbahnhöfen gebracht und zwar größtenteils mit 
Straßenfuhrwerken. nur zu einem sehr eeringen Teil dient hierzu 
die früher mehrfach geschilderte schmalspurige Tunnelbahn für 
den Güterverkehr. Auch für die Beförderung des Ortsgutes von 
und nach den Bahnhöfen bildet die Citertunnelbahn keine wesent- 
liche Entlastung der Straßen. da nur eine kleine Reihe von Ver- 
frachtern an sie angeschlossen ist. Durch die zahlreichen Roll- 
fuhrwerke sind die Straßen in der Nähe der Güterbahnhöfe über- 
lastet: die Beförderung kann nur sehr langsam vor sich gehen und 
verursacht hohe Kosten. die ie nach der Entfernung 48 M für 
die Tonne betragen. Die Zahl der Waeenfahrten wird besonders 
auch dadurch vermehrt. daß der Versender. der Stückgüter nach 
verschiedenen Stationen zum Versand bringt, womöglich mit jeder 
Sendung einen andern Bahnhof aufsuchen muß, da jede Bahn nur 
nach ihren eigenen Stationen Güter annimmt. 8 

Für die Bahnverwaltungen haben die gegenwärtigen Verhält 
nisse insofern ihre kesonderen Nachteile, als die Überführung 
der Durchgangszeüter in Chicago unter Umständen höher« 
Kosten vervrsacht als der übrige Teil der Gesamtbeförderung 
Wenn die Verhältnisse auf den Güterbahnhöfen und in ihre: 
Umgebung schon heute unhaltbar sind, so werden sie sich iı 
Zukunft noch weiter verschlimmern; da der Güterverkehr Jähr 
lich um 5% zunimmt und eine Vergrößerung der innerstädti 
«chen Güterbahnhöfe nicht nur der hohtn Kosten wegen fas 
unausführbar ist, sondern auch von der Stadt nicht zugelasseı 
werden würde. m 

Zur Abhilfe der Mißstände wird von einem Beamten de 
Chicago- und Bastern Illinoisbahn,‘ Herrn Lyford in der a 
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way Age Gazette‘ vorgeschlagen, in Verbindung mit dem Ver- | durch ein Unwetter und eine dadurch verursachte Sperrung 
schiebebahnhof eine große Umladeanlage in Kopfform zu | der Strecke veranlaßt wurde, nahm diese längste 
errichten. Jede der Bahngesellschaften würde einen Zungensteig | Tazereise noch nicht einen vollen Tag, sondern nur 21 Stun- 


\ u r . = o . . . a . . 
‚erhalten und die Zungensteige und der Kopfsteig mit Einrich- den 18 Minuten in Anspruch. In Neuyork erwartete 
tungen zur mechanischen Stückgutbeförderung auszurüsten sein. | ein Kraftwagen den Weltreisenden und brachte ihn in 5 Minuten 
Dadurch würden die Endbahnhöfe von dem Durchgangsverkehr | bis an das 5 km vom Bahnhof entfernte Gebände seiner Zeit- 


entlastet werden. Weiter wird vorgeschlagen, die vorhandenen schrift, wobei die Polizei unterwegs die Straße frei hielt, um 
Güterbahnhöfe zweigeschossig auszubauen, wobei das untere | diese hohe Geschwindiekeit zu ermöglichen. Der erwähnte 
 Geschoß den Eisenbahnwagen, das obere den Straßenfuhrwerken Aufenthalt am letzten Reisetage war nicht der einzige: auf der 
dienen soll. Zweckmäßig wäre ferner, die Umladeanlage mit Überfahrt nach Europa wurde die Reise des Dampfers mehrere 
einer Hafenanlage in Verbindung zu bringen, um die Güter | Stunden durch Nebel verzögert, in Sibirien gab es einen Zeit- 
auf Schuten nach dem Chicagofluß und dem Michigansee bringen | verlust von 18 Stunden infolge eines unterwaschenen Dammes, 
zu können. Auch wird erwogen, die Umladeanlage zugleich mit und kurz vor der Landung in Seattle auf der Fahrt von Victoria 
einer Güterannahme und -ausgabe zu verbinden. so daß sie | in Britisch Kolumbien verhinderte starker Nebel den Dampfer 
eine Art Zentralgüterbahnhof würde, der ebenfalls die Einzel- | an der Fortsetzung seiner Fahrt. Um diesen letzteren Aufent- 
bahnhöfe entlasten könnte. Das dem Kopfsteig vorgelagerte | halt unschädlich zu machen, vertraute sich der Reisende einem 
Gebäude soll mehrgeschossig angelegt werden, und während das Flugzeug an, das ihn aus Land brachte. Bei Cleveland in Ohio 
in Gleishöhe liegende Geschoß als Ladehalle, das darüber | kam der Zug, der ihn trug, kurz vor dem Bahnhof zum Halten, 


liegende für Bureauzwecke gedacht ist, sollen die oberen Stock- | und er machte sich denn zu Fuß auf den Weg, um den Anschluß- 
werke als Lagerräume auszebaut und an Private vermietet | zug zu erreichen. So hat er auf seiner Weltreise alle mög- 
‚werden. lichen Verkehrsmittel benutzt: überall ist ihm, wie er selbst 

Die Vorschläge enthalten für den mit deutschen Eisenbahn- | anerkennt, das größte Entgegenkommen gezeigt worden. — Die 
verhältnissen vertrauten Leser so viel Selbstverständliches. Reise ist noch nicht in der kürzesten möglichen Zeit ausgeführt 
daß man nicht recht begreift, wie überhaupt der Verschiebe- worden; in Berlin hat sich z. B. der Vertreter der „Evening Sun“ 


bahnhof ohne Umladehalle geplant und gebaut werden konnte. | 11% Stunden, in Paris 8 Stunden und in London 21 Stunden 
aufgehalten, meist um den Anschlußzug abzuwarten. Wollte 


— Zunehmender Verkehr auf der ‚Zentralbahn von Paraguay. | man sich also nicht an die für den öffentlichen Verkehr gelten- 
Die starke Zunahme des Verkehrs mit Apfelsinen bei der letzten | en Fahrpläne halten, sondern würde man Sonderzüge benutzen. 
Ernte hat die Leitung der Zentralbahn von Paraguay veranlaßt, deren Fahrplan auch an den Stellen, wo kein durchgehender 
ihren Bestand an bedeckten Güterwagen erheblich zu verstär- Verkehr vorgesehen ist, einen unmittelbaren Anschluß sewähr- 
ken, um für den Apfelsinenverkehr des nächsten Jahres ge- leistet, so könnte die Reisedauer noch erheblich abgekürzt 
rüstet zu sein. Auch der Viehverkehr nimmt stark Zu. und es | were 
sind deshalb neue Viehwagen für den Verkehr zwischen Con- Die Reise wurde am 2. Juli 1913 um 12 Uhr 45 Minuten nachts 
eordia und Buenos Aires bestellt worden. Seit Mitte Januar vom Gebäude der „Evening Sun“ aus angetreten. Sie führte 
werden regelmäßig wöchentlich zwei Viehsonderzüse von je über Fishguard nach London, Paris, Berlin, von da über Peters- 
15 Wagen gefahren, und der Wagenpark der Gesellschaft reicht. burg, Irkutsk, Charbin, Mukden, Shimonoseki, Tokio nach 
trotzdem er reichlich bemessen ist, nicht aus, um den an ihn Yokohama; von dort wurde der Dampfer nach Victoria benutzt. 
gestellten Ansprüchen zu genügen. Da bei den Eisenbahnen der die Reise in der auffallend kurzen Zeit von 9 Tagen zurück- 


Südamerikas englisches Kapital stark beteiligt ist, so kamen legte; endlich führte der Weg über Seattle und Chicago wieder 
für die Lieferung neuer Betriebsmittel zunächst die englischen | nach Neuyork, wo die Reise am 6. August um 10 Uhr 
Wagenbau-Unternehmungen in Frage, doch sind diese so mit | 20 Minuten nachts beendet, wurde. Der nördlichste Punkt wurde 
Bestellungen überhäuft, daß sie keine Gewähr für rechtzeitige | ;n Petersburg, der südlichste in Shimonoseki erreicht. 


Lieferung übernehmen konnten. Es wird daher voraussichtlich Die Weltumsegelung Magellans, die 3 Jahre dauerte, dart 
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mindestens ein Teil der erforderlichen Wagen aus Nordamerika natürlich mit der hier beschriebenen Reise gar nicht in einem 
bezogen werden müssen, j Atem genannt werden, auch schon deshalb nicht, weil sie unteı 


— Die Zentralbahn von Venezuela. Diese Eisenbahn ist ein | $anz anderen Bedingungen ausgeführt wurde. Ein Vergleich 
. N < > . .. . . . . 7, 1° T 
englisches Unternehmen. Es betreibt eine rund 100 km lange | Ist nur möglich mit denjenigen neueren Reisen um ‚die Welt, 
Eisenbahn von Caracas. der Landeshauptstadt, nach Santa | die zu dem Zwecke ausgeführt wurden, festzustellen, in welcher 
Teresa am Tuy-Flusse. Dazu kommt noch eine etwa 2 km lange | /eit eine solche Reise äußersten Falles zurückgelegt werden 
en 7 > 1lE \ S . = 3 en n 7 Tp r) 
Seitenstrecke von Agua de Maiz nach Dos Caminos. Obgleich könnte, 1901 dauerte ke solche ‚Reise Kr die W in el 
die Eisenbahn schon seit Jahren besteht, ist ihr Bau noch nicht | 602 Tage, 1903 54% Tage; 1907 wurde zum ersten Mal be 
b} 2 . P ne 5 = . Se . . en er 
vollendet; ihre Genehmigungsbedingungen umfassen allerdings | “ner derartigen Reise die sibirische Eisenbahn "benutzt, Zeit 
ein sehr weites Gebiet und gelten für 99 Jahre, so daß die | lie Reisezeit auf 40% Tage verkürzte. 1911 wurde diese Zei 
Durehführung des Unternehmens in dem Zunächst eeplanten | Auf 394 Tage herabgedrückt, und die neueste Reise hat die bis- 
Umfang Keine Eile hat. Die Bauarbeiten für eine Berksetzume herige Höchstleistung noch um ziemlich genau 4 Tage ze- 
e g 2 
der Strecke über Caracas hinaus nach Süden durch ein Gelände. | schlagen. 

das dem. Eisenbahnbau erhebliche Schwierigkeiten bereitet, sind 
im Gange. Hierdurch sollen sehr fruchtbare Gegenden er- 

en und mit der Hauptstadt in Verbindung gebracht wer- Rechtspflege. 

en. Die ersten 10 km der Eisenbahn von Caracas nach Petare . . . N ; As 

: 4 = ae. — we ine ver " Anspruch 
und auch die schon erwähnte Strecke nach Dos Caminos sind für | |\. Inwiew eit kann eine verletzte u ra ri d 
elektrischen Betrieb ausgerüstet worden oe eenmsän: un. | a8 dem Gesichtspunkt des ihr erwachsenen Schadens gelten 
> machen ? Maßgebliches Güterrecht. Keine Anwendung des 


wittelbarer Verbindung mit dem elektrischen Straßenbahnnetz S 8 ER ; 3 
2 2" 5 5 a 5 345 BGB. auf Ansprüche aus dem Haftpflichtgesetz. (BGB. 
der Hauptstadt. Die im Bau begriffenen Strecken umfassen auch | 2 845; HaftpfIG. $ 3a.) Urteil des RG. vom 17. Oktober 1912. 
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Be erlängerung über an en us IV 88/112... . Legt man die Angabe des Tatbestandes des Be- 
= n Vcumare, einem au BEN EUENOOEN een rufungsgerichts zugrunde, so kann ohne weiteres angenommen 
andel einer weit ausgedehnten .Gegend. Hier gibt es noch i f : Te: a el ertunelden 
keine weitere Eisenbahn, und die neue Strecke wird daher ein | Werden, daß nicht nur erhebliche Kosten für die Heilung der 
hrs 2 ze Klägerin entstanden sind, sondern daß auch die Klägerin in- 


u ofliches nu mn Be unerheblichen zu erwar- folge des Verlustes der rechten Hand eine dauernde erhebliche 
een verkehr jener Gegend haben. Verminderung ihrer Erwerbsfähiekeit erlitten hat. Daraus folgt 
aber noch nicht, daß der Klägerin ein Schaden entstanden ist. 
Zur Begründung ihres auf die Minderung der Erwerbsfähigkeit 
Allgemeines. gestützten Rentenanspruchs hat die Klägerin angeführt, es 
hätten für die Verrichtung der früher von ihr besorgten Haus- 
— Eine schnelle Reise um die Welt. Ein Vertreter der arbeiten Dienstboten angenommen und es hätte das von ihr be- 
Neuyorker Zeitung „Evening Sun“ hat im vergangenen Jahre | sorgte Vermieten möblierter Zimmer aufgegeben werden müssen. 
eine Reise um die Welt in 35 Tagen 21 Stunden 35 Minuten | Selbst wenn die Richtigkeit dieser Behauptungen unterstellt 
semacht (die Sekunden, die die amerikanische Quelle noch an- | wird, so bedarf es noch einer weiteren Erörterung nach der 
zibt, unterdrücken wir, weil sie keinen Sinn haben); er ist Richtung, ob die Ausgaben für die Annahme von Dienstboten 
amit wenige Stunden eher an seinen Ausgangspunkt zurück- | und der Gewinnausfall aus der Zimmervermietung sich als ein 
ekehrt, als in seinem Reiseplan vorgesehen war. Während | Schaden der Klägerin oder ausschließlich als ein ihren Ehemann 
der ganzen Reise, die sich insgesamt auf eine Entfernung von | treffender Schaden darstellen. Läge nur ein Schaden des Ehe- 
33916 km erstreckte, hat er im Durchschnitt täglich 945 km, | manns vor, so würde die Beklagte auf Grund des S 3a HaftpflG. 
stündlich 40 km zurückgeleet. Die kürzeste Tagereise war | nicht ersatzpflichtig sein, weil die Haftung in $ 3a auf den Ver- 
liejenige von London nach Paris mit 462 km, .die längste | mögensteil beschränkt ist, den der Verletzte selbst erleidet, 
iejenige des letzten Tages von Indiana Harbour nach und das HaftpflG. "eine dem $ 845 BGB. entsprechende Be- 
Neuyork mit 1538 km; trotz eines Aufenthaltes, der ! stimmune nicht enthält. 
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Soweit die Kosten für die Annahme von Dienstboten als 
Schaden geltend gemacht sind, wird für die Beurteilung der 
Frage, ob der Schaden der Klägerin selbst oder ihrem Ehemann 
entstanden ist, in erster Linie das zwischen der Klägerin und 
ihrem Manne bestehende Güterrecht von Erheblichkeit sein. 
Solange keine abweichenden Behauptungen aufgestellt werden, 
muß der gesetzliche Güterstand als der mutmaßlich maßgebende 
angesehen werden. Nach $ 1356 BGB. ist die Frau zur Leitung 
des gemeinschaftlichen Hauswesens und, soweit eine solche 
Tätigkeit nach den Verhältnissen, in denen die Ehegatten leben, 
üblich ist, auch zu Arbeiten im Hauswesen und im Geschäfte 
des Mannes verpflichtet. Der Vorteil dieser Arbeiten der Frau 
kommt dem Manne zugute, der bei dem gesetzlichen Güterstande 
nach $ 1389 BGB. den ehelichen Aufwand zu tragen hat. Wird 
also die Frau zur Leistung von Arbeiten im Haushalt unfähig 
und deshalb die Annahme von Dienstboten erforderlich, so 
fallen diese Ausgaben dem Manne zur Last. Der Wegfall oder 
die Verminderung der Fähigkeit der Frau zur Leistung häus- 
licher Arbeiten bedeutet also in erster Linie einen Schaden des 
Mannes. Das schließt aber nicht aus, daß wenigstens mittelbar 
auch ein Schaden der Frau entsteht. Die Frau hat nach Ss 1360 
BGB. gegen den Mann Anspruch auf Gewährung des Unterhalts. 
Das Maß und die Art des zu gewährenden Unterhalts richten 
sich nach der Lebensstellung, dem Vermögen und den Erwerbs- 
verhältnissen des Mannes. Wenn also durch die Minderung der 
Arbeitsfähigekeit der Frau die Erwerbsverhältnisse des Mannes 
verschlechtert oder durch die Ausgaben für anzunehmende 
Hilfskräfte seine Einnahmen soweit aufgezehrt werden, daß 
dadurch der Unterhalt der Frau beeinträchtigt oder wenigstens 
cegen früher geschmälert wird, so kann insoweit die Minderung 
der Erwerbsfähiekeit der Frau einen Vermögensnachteil für sie 
zur Folge haben (RGZ. 47, 84 ff.; JW. 1905, 341 Nr. 12), den 
sie auf Grund des $ 3a HaftpflG. geltend machen kann. Ein 
Schaden der Frau kann aber ferner auch insoweit in Betracht 
kommen, als eine Einbuße in der möglichen künftigen Aus- 
nutzung ihrer Erwerbskraft nach Auflösung der Ehe feststell- 
bar ist, und soweit durch den erlittenen Unfall ihre Bedürfnisse 
vermehrt sind. 


Bücherschau. 


— Wieviel Menschen vermag das Vorortgebiet Berlins unter 
der jetzigen Bauklassenordnung aufzunehmen? Eine statistische 
Untersuchung im Auftrage des Architekten-Ausschusses Groß- 
Berlin, durchgeführt von Ernst Biedermann, Kgl. Bauinspek- 
tor a.D. zu Charlottenburg, herausgegeben vom Unterausschuß 
für Statistik; Berlin-Grunewald, Burgverlag G.m.b.H. 1913, 
Preis 3 M. 

Für die einigermaßen zuverlässige Beantwortung der vor- 
cenannten Frage werden sicherlich alle Kreise, die an der bau- 
lichen, verkehrlichen und gesundheitlichen Entwicklung Groß- 
Berlins mittelbar oder unmittelbar interessiert sind, dem Unter- 
ausschuß des Architektenausschusses Dank wissen. Werden 
doch, wie im Vorwort zur vorliegenden Schrift zutreffend aus- 
geführt ist, durch Art und Umfang der künftigen Besiedelung 
bis zu einem gewissen Grade Umfang und Richtung der Auf- 
gabengebiete des Zweckverbandes bestimmt. Der voraussicht- 
liche Siedelungsfortschritt entscheidet unter anderem über die 
Stellungnahme zu den einzelgemeindlichen Bebauungsplänen, 
das Maß der Einwirkung auf Schaffung gesunder Klein- 
wohnungen, auf den damit in Wechselwirkung stehenden Aus- 
bau des örtlichen Schnellbahnnetzes, auf die Schaffung aus- 
reichender Wald- und Wiesenflächen usw. Von der Aufnahme 
an Bevölkerungsmaterial durch den nächsten breiten Ring der 
noch besiedelungsfähigen „geschlossenen Hochbaugebiete“ hängt 
das Maß der Aufschließung der weiteren Vorortzonen der 
„offenen Bauklassen“, der Kleinsiedelungsgebiete und der Um- 
fang der zu planenden Schnellverkehrsanlagen ab. 

Es leuchtet ein, daß sich die gestellte Frage nicht mit einer 
einzigen bestimmten Zahl beantworten läßt, zumal die vor- 
handenen statistischen Unterlagen ergänzt werden mußten auf 
Grund einiger Voraussetzungen und Annahmen, die verschieden- 
artie bewertet werden können. Man hat versucht, unter gewissen 
Voraussetzungen einen unteren und einen oberen Grenzwert 
annäherungsweise zu ermitteln, zwischen diesen beiden ist die 
wahrscheinliche Zuwachszifter zu suchen. Die letztere ist das 
Produkt aus den zur Bebauung verfügbaren Flächen der ein- 
zelnen Bauklassen und den, auf ihre Einheit anzusetzenden 
Wohnköpfen, der „spezifischen Wohn- oder Besiedelungsziffer“. 
Die Beantwortung der Frage läuft also auf die einigermaßen 
zuverlässige Ermittlung dieser beiden Größen hinaus, der sich 
allerdings, wie wohl leicht erklärlich, eine Menge von Schwierig- 
keiten in den Wes stelllen. 
Zugrundelegung der Einwohnerzahlen zu Ende der Jahre 195 
und 1910, der Bevölkerungszu- und -abnahme der Einzelgemein- 
den während dieses Jahrfünfts und der Flächengrößen in Hek- 


Die Untersuchung ergab, unter 


vom 1. April 1910, folgende Grenz- 
den Geltungsbereich der ge- 
Charlottenburg, Wilmersdorf, 
Spandau und 37 Vorort- 


taren nach dem Kataster 
werte: Für Zone I, umfassend 
schlossenen Bauweise von Berlin, 
Schöneberg, Neukölln, Lichtenberg, 


gemeinden, bewegt sich die mögliche Gesamtbevölkerung 
zwischen 6,447 bis 9,287 Millionen Köpfen, für Zone II, 
umfassend in 88 weiteren (Gemeinden den Geltungs- 
bereich vorherrschend offener Bauweise, zwischen 1,974 


bis 4,250 Millionen Köpfen. Für Zone I und I, um 
fassend einen Kreis mit einem Radius von 18,7 km, betrüge 
demnach nach dieser Berechnung die mögliche Gesamtbevöl- 
kerung 8,421 bis 13,527 Millionen Köpfe. Auf die Einzelheiten 
der Untersuchung in der Ermittlung der unteren und oberen 
Grenzwerte des Bevölkerungszuwachses, der bebaubaren Flächen 
und der mittleren Besiedelungsziffer und auf die Methodik des 
Ermittlungsverfahrens (Ableitung der Besiedelungsziffern und 
Durchführung der Rechnung) ist hier nicht einzugehen. Grö- 
ßerem allgemeinen Interesse dürfte der Inhalt des Kapitels III 
„Vergleiche mit London und Paris“ begegnen, in dem die Frage 
behandelt wird, in welcher Weise die Entwicklung in diesen 
Weltstädten vor sich gegangen ist, und welche Übereinstim- 
mungen und Verschiedenheiten im gegenwärtigen Zeitpunkt der 
Entwicklung bestehen. Ohne auch hier auf Einzelheiten ein- 
zugehen, sei aus diesen Ausführungen nur die interessante Tat- 
sache hervorgehoben, daß in Groß-London, das übrigens mit 
einem Durchmesser von etwa 50 km nur etwa die Hälfte des. 
Gebietes des Verbandes Groß-Berlin mit einer Länge von Norden 
nach Süden von etwa 110 km und einer Breite von Westen nach 
Osten zwischen 20 und 60 km umfaßt, die Schnellbahnen bereits 
über die Hälfte des gesamten Personenverkehrs an sich gezogen 
haben, während in Berlin etwa % des Gesamtverkehrs durch die 
Verkehrsmittel der Straßenoberfläche (Straßenbahnen, Omni- 
busse) bewältigt werden. Beim Vergleich mit der Festungs- 
stadt Paris ist indessen zu bemerken, daß die elektrischen 
Schnellbahnen der: inneren Stadt nicht über den Bereich der” 
Umwallung hinausgehen, also zu einem erheblichen Teil die 
Aufgaben erfüllen, die anderswo den Straßenbahnen zufallen. 
Dagegen ist in Berlin durch das staatliche Netz der Stadt-, Ring- 
und Vorortbahnen sowie durch das elektrisch betriebene Netz 
der Hoch- und Untergrundbahnen ein Gerippe geschaffen, an 
das sich ohne Schwierigkeiten die Verkehrseinrichtungen an 
gliedern lassen, die für eine weiträumigere Bebauung wie in 
London Voraussetzung sind. | 
Als Anlage enthält die Untersuchung eine‘ Tabelle mit sta- 
tistischem Unterlagsmaterial zur Beurteilung von Bevölkerungs-, 
Bebauungs- und Besiedelungsfragen im Gebiet des Verbandes 
Groß-Berlin, eine zweite Tabelle für die rechnerische Ermittlung 
der Wohnbevölkerungsmenge, die unter der Geltung der zeitigen 
Bauordnungen in den Vorortzonen Groß-Berlins ansiedelungs- 
fähig erscheinen ferner einen farbigen Übersichtsplan vom Gebiet 
des Verbandes Groß-Berlin in dem Verhältnis 1: 300,000 und einen 
Lageplan der Bauklassenverteilung innerhalb des mittleren 
Vorortgebiets des Verbandes Groß-Berlin im Verhältnis 
1 :100,000. Dieses der Untersuchung beigefügte statistische und 
kartographische Unterlagsmaterial besitzt wohl zweifelsohne 
einen, über die Beantwortung der obengenannten Frage noch 
hinausgehenden Wert. » 


— Eisenbahnwandkarte von Österreich-Ungarn. 1: 750 000. 
Verlag der Kartogr. Anstalt G. Freytag & Berndt, G. m. b. ES 
Wien. Diese wertvolle neue Karte, die sich besonders für das Bureau 
eines jeden größeren Geschäftes eignet, zeigt in sehr hübscher 
und übersichtlicher, vielfarbiger Darstellung das ganze Eisen 
bahnnetz der Monarchie und großer Teile der angrenzenden 
Staaten, so daß die Karte noch München-Breslau-Konstan 
tinopel-Salonik-Valona-Ancona-Konstanz enthält. Die Bah- 
nen sind unterschieden in ein- und zweigleisige sowie in solche 
mit und ohne Filzugverkehr; alle Stationen und Haltestellen 
sind aufgenommen, die Postautomobillinien sind berücksichtigt, 
ebenso die See- und Flußdampferverbindungen. Besondere Be 
achtung verdienen die Bahnprojekte, von denen alle sicher- 
gestellten und die in der jüngsten Lokalbahnvorlage der Regie- 
rung enthaltenen sowie sämtliche erreichbaren der Balkanhalb- 
insel eingezeichnet sind. Ein besonderer Vorzug der gut les- 
baren und schön ausgestatteten Karte ist die Beifügung von 
Nebenkarten solcher Gebiete, die durch eine Fülle von Namen 
und Verkehrslinien sonst schwer zu übersehen wären, in zwei 
einhalb-, drei-, auch fast vierfach größerem Maßstabe als jenem 
der Hauptkarte. So ist die Umgebung von Wien 1 : 250 000, 
also dreimal so groß, jene von Prag 1:200000, fast viermal 
so groß, Nordwestböhmen 1 :300 000, zweieinhalbmal so groß. 
Umgebung von Budapest 1 :250000, dreimal so groß und da 
durch natürlich um vieles deutlicher. Nicht unerwähnt bleibe 
das dem Werke kostenlos beigegebene Stationsverzeichnis, 
dessen Benutzung den Gebrauch der Karte bedeutend erleich 
tert. Die Karte ist 140 em hoch und 190 cm breit. Preis auf 
Leinwand gespannt mit Stäben fertig zum Aufhängen 30 Kr. 
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LIV. Jahrgang 
6. Mai 1914. 


er Ste 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsfü 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 1. Mai d. J. dem öffentlichen Wagenladungsgüterver- 
‚verkehr übergebene 1,93 km lange Strecke Wiesenbal- 
Königlich Sächsischen 
Vereinsbahnstrecken 


Plattental der 
bahnen ist den 
worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Danzig. Am 4. Mai 
d. J. ist der neu eingerichtete Bahnhof IV. Klasse Dollnick 
der Strecke Schneidemühl-Konitz für den Personen-, Gepäck-, 
Eil- und Frachtstückgut-Wagenladungs- 
Die Annahme und Ausl 
ständen, zu deren Verladung eine feste R 
sowie von Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 

. K. Österreichische Staatsbahnen. Die an der 
Strecke Dusnik-Beraun zwischen den St 
und Lodenitz im Km 13,312 gelegene Personenhaltestelle Kra- 
hulow ist am 5. Maid. J. für den Personen- und Gepäckver- 


Bisenbahndirektionsbezirk 


öffnet worden. 


kehr eröffnet worden. 


Beschränkung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


K. k. Österreichische 


Station Olmütz Ha uptbahnhof wird die Aufgabe und der 
Bezug brennbarer Flüssigkeiten in Kesselwagen mit Ausnahme 
des Verkehres mit den Firmen Spiritusfabrik des Vereins mähr, 


Zuckerfabriken, Hruza und Rosenberg, 


J. L. Urban & Ko., dem Schlachthaus 
Olmütz, dem k. k. Tabakverschleißmagazin und dem Elektrizi- 
tätswerk Hodolein nicht mehr zugelassen. 

Staatseisenbahnen. 


Königlich ungarische 


Gavosdia und Kavarän-szäkul gelegene Station mit beschränk- 


Nr. 35 


und Tierverkehr er- 
ieferung von Gegen- 
ampe erforderlich ist, 


Staatseisen- 


zugerechnet | d. J. ab nur noch 


hrenden Verwaltung. 


und Güterverkehr eingerichtet war, dient vom 1. April d. J. ab 
als Haltestelle nur dem Personen- und Gepäckverkehr; ferner 
wird die bisher für den Gesamtverkehr eröffnete, an der Strecke 
Budapest-Fiume gelegene Station Ujdombovär vom 15. Mai 
dem beschränkten Güterverkehr dienen. 


Änderung von Stationsnamen., 


K. k. österreichische Staatsbahnen. Die bisherige 
Schreibweise des Namens der Haltestelle Gross-Zbozi ist in 
Grosszbozi abgeändert worden. 

Königlich ungar. 
Kroatien und Slavonien gelegenen nachstehend aufgeführten 
Stationen werden vom 1. Mai d. J. ab in die Fahrordnungen 
mit folgenden neuen Bezeichnungen aufgenommen werden. 


Staatseisenbahnen. Die in 


: en Frühere Neue Frühere Neue 
ationen Horelitz-Nucitz Bezeichnung | Bezeichnung | Bezeichnung Bezeichnung 
Zäagräab Zagreb Körös Krizevei 
Eszek Ösijek Pozsega Pozega 
Staatsbahnen. In der | Zimony Zemun Mitrovieza Mitrovica 
Varasd Varazdin Petervärad Petrovaradin 
Buceari Bakar Karlöcza Srijemski- 
Kärolyväros Karlovac Karlovei 
J. Ottahal und Sohn, | Belovär Bjelovar Bröd Brod. 
der kgl. Hauptstadt |, Kaproncza Koprivnica Ivanie grad Ivanic-grad 


Bezüglich Durchführung der fraglichen Änderungen in den 


Tarifen werden noch besondere Verfügungen getroffen werden. 


Bis zu diesem Zeitpunkte sind bei der Abfertigung von Per- 


Frachtbriefen, wie auch allen sonstigen amtlichen Drucksorten 


Die an der Strecke Temesvär-Orsova, zwischen den Stationen | sonen, Gepäck und Gütersendungen sowohl auf den Fahrkarten, 


tem Verkehr Zs&na, welche bisher für den Personen-, Gepäck- 


die bisherigen Bezeichnungen der Stationen anzuwenden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Süddeutsch - Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif, Teil IL, Heft 17 


vom 1. Mai 1913, 

Mit Gültigkeit vom 10. Mai 1914 sind 
im Abschnitt 3 bei nachstehenden 
Stationsverbindungen die mit einem 
Sternchen versehenen Frachtsätze der 
Abteilung C/I, wie folgt, zu ändern: 


Von 


Hadikfalva | Hliboka 


Nach 


Bamberg . . . 261*) 261) 
Kitzingen. . . 278*) 278*) 
Lichtenfels . . 2351*) 251*) 
Würzburg Hbf. 285*) | 285*) 


*) Nur gültig für Schnittholz der Pos. 


H—20—4a) u. b) der Güterklassifi- 
kation des Tarifes, Teil I. 
München, 2. Mai 1914. (981) 


Tarifamt der K. Bayer. St.E.B. r. d.Rh. 


Südwestdeutsch-Schweiz, Verkehr. 
Ab 10. Mai 1914 werden in das Tarif- 
ieft 1 (Kilometertabellen) die Stationen 
\ov6ant und Woippy und in das Tarit 
ieft 16 (A. T. für Lebensmittel als Eil- 
ut) die Stationen Weippy und Sitter- 
hal einbezogen. Näheres enthält unser 
‚arifanzeiger. 
Karlsruhe, den 30. April 1914. 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


(967) 


‚ Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
B. deutschland. 
Mit Gültigkeit vom 10. Mai 1914 wird 


die Station Hechingen Stb. der: Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen als Ver- 
sandstation in den Ausnahmetarif S 14a 
für baumwollene Garne und baumwollene 
Gewebe zur Ausfuhr einbezogen. 
Ferner erhält die Station Herten der 
Badischen Staatseisenbahnen die Bezeich- 
nung „Herten (Baden)“. Über die Höhe 
der Frachtsätze geben die beteiligten 
Abfertigungen Auskunft. 
Hannover, den 30. April 1914. (970) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Levante- Verkehr über a) Ham- 
burg/b) Bremen seewärts (nach Hafen- 
plätzen der Levante). 

Mit sofortiger Gültigkeit wird der 
Ausnahmetarif 8 für Fenster- und Roh- 
glas durch die Aufnahme der Stationen 
Brand-Erbisdorf, Pirna und Radeberg 
der Sächsischen Staatsbahnen ergänzt. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 

Altona, den 30. April 1914, (968) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
un nV 

Norddeutsch-schweiz. Güterverkehr. 

Im Nachtrag XI zu Heft 2 ist auf Seite 
19 der Frachtsatz RheydtrGeneicken- 
Bern-Hbf. A. T. 34, Abt. e, von 398 auf 
298 cts und im Nachtrag I zu Heft 11 
auf Seite 29 der Frachtsatz Düsseldorf 
Hafen-Brig (Brigue) der Abt. IVb von 
362 auf 332 cts. abzuändern. 

Karlsruhe, den 30. April 1914. (974) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 
SU IE TEE ERETSORNEN. 1-60: 
Westdeutsch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr, 

Mit Gültigkeit vom 5. Mai 1914 gilt 
der Ausnahmetarif 9d für Eisen und 
Stahl der Tarifhefte 1 bis 4 auch für 


solche Sendungen nach Lüneburg, Sol- 
tau und Winsen, die ab dort mit den an- 
schließenden Kleinbahnen Lüneburg-Sol- 
tau und Winsen-Niedermarschacht ohne 
Entladung weiterbefördert und auf den 
Stationen dieser Kleinbahnen entladen 
werden. 

Ferner wird mit Gültigkeit vom 
5. Mai 1914 die Station Deutschoth 
(Adlergrund) als Versandstation in den 
Ausnahmetarif 7c für Eisenerz (Minette) 
aufgenommen. 

Frankfurt (Main), 30. April 1914. (972) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 5. Mai d. J. wird 
die Station Buchwald (Kr. Sagan) in 
demselben Umfange wie Mallmitz als 
Empfangsstation in den Ausnahmetarif 
8a (Gießerei-Roheisen) des Staats- und 
Privatbahn-Gütertarifs sowie in den 
gleichen Ausnahmetarif des besonderen 
Tarifheftes 3 für den ostdeutsch-süd- 
westdeutschen Verkehr einbezogen. 

Über die Höhe der Sätze und die An- 
wendungsbedingungen geben die betei- 
listen Dienststellen Auskunft. 

Posen, den 2. Mai 1914. (973) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-bayerischer Gütertarif. 

Mit sofortiger Gültiekeit werden: 

a) verschiedene Stationen in den Tarif 
einbezogen und die Entfernungen für 
einige ältere Stationen teilweise er- 
mäßigt. 

b) Die Station Hervest-Dorsten als 
Versandstation in den Ausnahme- 
tarif 6 für Steinkohlen usw. aufge- 
nommen. 

Näheres bei den beteiligten Güter-Ab- 


‘fertigungen und im Tarif- und Verkehrs- 


anzeiger der preußisch-hessischen 

Staatseisenbahnen. (969) 

Frankfurt (Main), den 29. April 1914, 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nr. 35 $ 


BR. ; 128 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Ibbenbüren als Versandstation für 
Schlacken und Aschen in den Ausnahme- 
tarif 5i aufgenommen. 
Nähere Auskunft durch die Abferti- 
eungsstellen. h 
Münster, den 1. Mai 1914. (984) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 10. Mai 1914 wird 
1. die Station Sande der Oldenburgischen 
Staatseisenbahn in die Ausnahmetarife 
S5 und S5t für Eisen und Stahl usw. 
aufgenommen und 2. die Dienstbeschrän- 


kung der Stationen der Bayerischen 
Staatseisenbahnen, pfälzisches Netz, 
Schopp und Steinalben geändert. Über 


die Höhe der Frachtsätze geben die be- 
fertigungen Auskunft. 
(980) 


teilisten Abf 
Hannover, den 1. Mai 1914. 
Königliche Bisenbahndirektion. 


Güterverkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Bayern, rechtsrhein. Netz. 
Tarif vom 1. Juni 1911. 

Mit Gültigkeit vom 15. Mai 1914 tritt 
ein neuer Ausnahmetarif (Nr. 32) für 
Kindermehl, kondensierte 
Milch, konservierte (sterili- 
sierte) Mileh, sowie Milchpul- 
ver zur Ausfuhr über See nach außer- 
europäischen Ländern von Lindau- 
Reutin nach Ludwigshafen 
(Rhein) Hbf. und Mann heim Bad. 
Bahn in Kraft. Der Frachtsatz beträgt 
im Rückvergütungswege nach beiden 
Umschlagsplätzen 12 M für 10 t. 
Nähere Auskunft über die Anwendungs- 
bedingungen erteilen die Dienststellen. 

München, 2. Mai 1914. (982) 
Tarifamt der K. Bayer. St.E. r. d. Rh. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. Eisenbahngütertarif, 
Teil II, Heft 1, vom 1. Januar 1911. 
Weiterer Aufschub der Be- 
schränkung des Ausnahme- 
tarifs 9C (Rohbenzin) auf den 
Rückvergütungswee. 

Der laut Bekanntmachung in Nr. 22 
dieser Zeitung vom 18. März 1914 unter 
(580) auf den 1. Mai 1914 verschobene 
Gültiekeitsbeginn der auf Seite 16 des 
Nachtrags VII zum Eisenbahngütertarif, 
Teil II, Heft 1, vom 1. Januar 1911 ent- 
haltenen Anwendungsbedingungen für 
den Ausnahmetarif 91C (Rohbenzin) 
wird neuerlich und zwar bis 1. Juni 1914 
verschoben. 

Die Frachtsätze 
tarifes finden 
Mai 1914 im 
dung. 

Wien. am 1. Mai 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


dieses Ausnahme- 
demnach noch bis Ende 
Kartierungswege Anwen- 


(978) 


nn 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Hamburg-Altonaer Stadt- und Vorort- 

verkehr. 

Die Tarifbestimmungen sind mit Gül- 
tiekeit vom 1. Mai d. Js. neu erschienen. 
Sie sind gemäß $ 2 E.V.O. genehmigt. 

Altona, den 3. Mai 1914. (983) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. 


3. Verdingungen. 


Die ‚Neupflasterung der Übergangs- 
wege nördlich und südlich des Schmuck- 
platzes an der Abfahrseite des Lehrter 
Hauptbahnhofes zu Berlin soll öffent- 
lich vergeben werden. Die Verdingungs- 
unterlagen können im Zimmer 28 des 
unterzeichneten DBetriebsamtes einge 
sehen werden, auch können Angebots- 
hefte, soweit solche vorhanden, gegen 
Zahlung von 0,50 M in der Kanzlei, 
Zimmer 33 hierselbst bezogen werden. 
Die Beträge sind in bar zu zahlen odeı 
portofrei unter Beifügung von 5 & Be- 
stellgeld (Briefmarken ausgeschlossen) 
einzusenden. Die Angebote sind ver- 
schlossen mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Neupflasterung der Übergangswege 
an dem Schmuckplatze vor der Abfahr- 
seite des Lehrter Hauptbahnhofes“ veır- 
sehen bis zum. 22. Mai, vormittags 
11 Uhr, nach hier einzureichen. Die 
Öffnung der eingegangenen Angebote 
findet zu vorbenannter Zeit in Gegen- 
wart der etwa erschienenen Bieter statt. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. (975) 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3, 

Berlin NW. 40, Invalidenstraße 51. 


Die Lieferung der nachstehend be- 
zeichneten Geräte: 


a) 600 Stemmeisen aus Gußstahl, 10 


Hohleisen, 52 Nagelbohrer, 930 Fritt-. 
bohrer, 159 Schlangenbohrer, 272 Zen- 
trumbohrer für Bohrdraufen (Holz- 


bohrer), 48 Spiral- (Schlangen-) bohrer, 
564 Schneckenbohrer (Holzbohrer), 1670 
Spiralbohrer aus Werkzeugstahl, 3796 
Spiralbohrer aus Schnelldrehstahl (Me- 
tallbohrer), 200 Gewindebohrer aus 
Werkzeugstahl, 82 Glaserdiamanten, 700 
Handdurchschläge, 50 Holzraspeln, 200 
Messerfeilen, 86 Holzhämmer. 363 ver- 
schiedene Hämmer für Schmiede, 60 Vor- 
schlaghämmer. 69 Hobel aller Art, 222 
Hobeleisen. 220 Handkörner, 250 Hand: 
lampen für Schlosser, 85 Lötkolben, 00 
Meißel, 100 Sägeblätter, 50 Hohlschaber, 
2055 verschiedene Schraubenschlüssel, 250 
verstellbare Schraubenschlüssel, 60 Öl- 
spritzen, 10 stählerne Winkel, 50 Schie- 
nenzangen, 20 Spitzzirkel, 20 Federzirkel, 
25 Stück Schlußhähne zur Dampfheizung 
für Betriebsmittel, 550 Kohlenschaufeln 
für Lokomotiven. 100 emaillierte Schluß- 
scheiben, 30 Schlüssel für Laschen-, 
Haken- und Stützwinkelschrauben. 

b) 35 große Signallaternen für Loko- 
motiven, 100 Oberwagenlaternen, 75 
Schlußlaternen, 30 Wasserstandslaternen 
für Lokomotiven, soll in verschiedenen 
Losen verdungen werden. Angebotbogen 
und Bedingungen können in unserem 
Zentralbureau, Fürstenstraße 1—10, ein- 
gesehen, auch von dort gegen portofreie 
Einsendung von je 1,00 M zu a und je 
0.50M zubin bar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. Diean uns einzusenden- 
den Angebote werden am 12. Maid. J., 


vormittags 10 Uhr, im Verwal- 
tungszebäude. Knochenhauerufer 1, er- 
öffnet. Der 


Zuschlag erfolet bis zum 
2. Juni d. J. ' 971) 
Königliche Eisenbahndirektion 

Magdeburg. 


Die Lieferung von 46000 cbm Kies und 
55. 000 cbm Steinschlag 1. Kl. soll öffent- 
lich vergeben werden. 

Die Verdingungsunterlagen können in 
unserem Zentralbureau hier eingesehen, 


Mühlenfels in Berli | ; 
— Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. zZ ; 


auch gegen portofreie Einsendung von 
50 3 in bar — nicht in Briefmarken — 
für Jedes Verdingungsheft von da be- 
zogen werden. 

Die Angebote sind mit entsprechender 
Aufschrift versehen, bis zu den Eröff- 
nungsterminen am 12. und 13. Mai d. J. 
versiegelt an unser Rechnungsbureau 
hier einzusenden. 

Zuschlagsfrist: 4 Wochen. 

Erfurt, den 25. April 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(979) 


Verdingung von Arbeiten. 
Für den Neubau des Torgebäudes und 
der Lehrlingswerkstatt der Nebenwerk- 
stätte St. Wendel soll die Ausführung 


der Erd- und Maurerarbeiten, umfassend 


rund: 
920 chm Erdbewegung, 
200  „ Fundamente, 
850 .,„  Mauerweık, 
550 am Backsteinverblendung, 
330  ,„  Unterboden, 
750 . „, Ianenputz; 
560 , Stakung, 
420 „. Isolierung, 
340 ,, Massivdecken, 
80 fld. Meter massive Stufen, 


einschließlich Lieferung der Materialicn, 
ausschließlich Verblender und Zement 
vergeben werden. 

Zeichnungen und Bedingungen liegen 
vom 7. Mai ab im Neubaubureau, Zim- 
mer 145, zur Einsicht aus. Li 

Abdrucke der Bedingungen können 
gegen porto- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 220 M (mit 
Zeichungen 8 M) in bar 
Briefmarken) nur durch das Zentral- 
bureau der Kgl. Eisenbahndirektions 
Saarbrücken bezogen werden. Angebote’ 
sind versiegelt unter der Aufschrift: 
Angebot auf Ausführung der Erd- und 
Mauerarbeiten für den Neubau des? 
Torgebäudes und der Lehrlingswerk- 
statt der Nebenwerkstätte St. Wendel‘ 
bis zuUmıW LIE UM vormittags 
11% Uhr, dem Zeitpunkte der Eröff- 
nung derselben im Zimmer 137, p orto- 
und bestellgeldfrei an uns eine 
zusenden. ! 

Die Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen und die 
allgemeinen Vertragsbedingungen sind in 
der ersten Beilage zum Deutschen 
Reichsanzeiger und Königlich Preußi- 
schen Staatsanzeiger, Nr. 47 vom 23. Fe 
bruar 1901, abgedruckt. [4 

Ende der Zuschlagsfrist am 13. Juni 
1914. (976) 

Saarbrücken, den 2. Mai 1914. 

Königliche Eisenbatndirektion, 


nn ee] 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


2390 t abgängige Schienen, Schwellen 
pp. sollen öffentlich verkauft werden. 
Termin dafür ist auf den‘ 19. Mai 
1914, vormittags 11% Uhr, festgesetzt. 
Verschlossene und mit entsprechender 
Aufschrift versehene Angebote sind bis 
zu diesem Zeitpunkt portofrei an uns 
einzureichen. Die Verkaufsunterlagen 
liegen in unserem Bureau I, Zimmer 
131 unseres Verwaltungsgebäudes, aus 
und werden gegen Einsendung von I. 
(in bar) abgegeben. CH 

(977) 


Zuschlagsfrist 21 Tage. 
Saarbrücken, im April 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Die Eisenbahnen der Asiatischen Türkei. 


Von Regierungsbaumeister Karl Pirath, Görlitz. 
© > I’ 


Das Gebiet, das politisch zur Asiatischen Türkei gehört, und 
Anatolien, Armenien, Mesopotamien, Syrien und Arabien um- 
faßt, zählt zu den am wenigsten mit Eisenbahnen ausgestat- 
teten Ländern der Erde. Im Jahre 1912 entfielen von den vor- 
handenen und im Betrieb befindlichen Bahnen 029 km auf 
100 akm und 2,6 km auf 10000 Einwohner, Verhältniszakien, 
die von keinem kulturfähigen Küstengebiet des Mittelmeeres 
und in Asien nur von wenigen Staaten unterschritten werden. 
Nur 5100 km überspannten ein Gebiet, das dreimal so groß 
ist wie das Deutsche Reich. Eine eingleisige vollspurige Haupt- 
bahn führte von dem an seinem Rande gelegenen Zentralpunkt 
des türkischen Reiches, Konstantinopel, südwestlich quer durch 
Klein-Asien bis Eregli und hatte mit ihrer Spitze erst die 
Hälfte des Weges nach den türkischen Grenzprovinzen am 
Persischen Golf und in Arabien erreicht. 

Es lag auf der Hand, daß diese Gebiete ihre große und durch 
keine schnelle Verkehrsverbindung unwirksam gemachte Ent- 
fernung von der türkischen Hauptstadt zu einer immer weiter 
gehenden Selbständigkeit ausnutzten. Das türkische Reich ver- 
dankt zum weitaus größten Teil seine Dreiteilung in unmittel- 
bare, tributäre und Gebiete unter fremder Herrschaft dem 
großen Mangel an den Hilfsmitteln des heutigen Völkerverkehrs, 
mit denen allein die verschiedenen türkischen Staatsgebiete, 
zum Teil über 3000 km von Konstantinopel auf dem Landw.ege 
entfernt, zu einem Ganzen vereinigt und verschmolzen werden 
könnten. Rußland und England wußten die Anlage von Bahnen 
an der türkischen Ost- und Südwestgrenze geschickt unter Aus- 
nutzung der schlechten Finanzlage der Türkei zu verhindern 


. und damit strategische Aufmarschlinien nach ihren immer weiter 


auf türkisches Gebiet übergreifenden Grenzen unmöglich zu 
machen. 

Das religiöse Zusammengehörigkeitsgefühl der Mohamme- 
daner hatte zwar das Abbröckeln srößerer Gebietsteile zum 
Teil zu verhindern vermocht, aber auf die Dauer hätte es 
nicht allein die Einheit der Türkei stützen und retten können, 
nachdem auch im Orient moderner Geist die religiösen Gesichts- 
punkte in den Hintergrund zu drängen beginnt. Hier mußten 
die Eisenbahnen und der Telegraph eingreifen und dem politi- 
SchenMachtbereich den Lebensnerv geben. Notwendigerweise 
mußte ihr politisch-strategischer Zweck vor den rein wirt- 
schaftlichen gestellt werden, und die Geschichte der Eisen- 
bahnen der Asiatischen Türkei zeigt in allen Phasen, in denen 
ein einheitliches Bahnnetz von der ottomanischen Regierung 
geplant worden ist, diesen leitenden Gedanken. Auf der einen 
Seite die finanziell schlecht gestellte türkische Staatsverwal- 
tung mit ihren politischen Interessen, und auf der anderen Seite 
die rein wirtschaftlichen Interessen der europäischen Finanz- 
gruppen. Es war schwierig, diese beiden Gegensätze auszu- 
gleichen und bei dem seit Jahrhunderten vernachlässigten Wirt- 
schaftsleben der Türkei eine beide Teile befriedigende Lösung 
zu finden. 

Die Wirtschaftsgeschichte Klein-Asiens und Syriens aus der 
klassischen Zeit ließ keinen Zweifel an einem endgültigen ge- 
winnbringenden Verkehr, sobald in verständnisvoller Weise 
die Fruchtbarkeit des Bodens nutzbar gemacht und billige Ab- 
satzgelegenheit geschaffen wurde. Erst der Gegenwart blieb 
es vorbehalten, wenigstens die wichtigsten Pläne und Ideen 
zum Bahnbau ihrer Verwirklichung entgegenzuführen. Was 
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die mohammedanische Selbstzufriedenheit nicht zustande ge- 
bracht hatte, die Betätigung einer tatkräftigen Verkehrs- und 
Sisenbahnpolitik, das hat die Naturnotwendigkeit politischer 
Selbsterhaltung der ottomanischen Regierung abgerungen. Ein 
schnelleres Tempo im Bahnbau ist aus politischen Gründen ein- 
seschlagen, gestützt auf die durch den Friedensverkehr teil- 
weise möglich gemachte Finanzierung der einzelnen Linien, die 
die Gütererzeugung steigern und die Erzeugnisse des Reiches 
den großen Handelsplätzen Konstantinopel, Smyrna, Alexan- 
drette. Beirut sowie den Städten am Persischen Golf zuführen 
sollen. 

Zur Asiatischen Türkei gehören hauptsächlich jene Gebiete, 


die im klassischen Altertum zur Zeit der Babylonier, Assyrer, 


Griechen und zuletzt der Römer den Mittelpunkt des damaligen 
Völkerverkehrs bildeten, in denen regelrecht ausgebaute Straßen 
mit geräumigen Karavansereien netzartig fruchtbare Gegenden 
überspannten und den Antrieb zu einem kräftigen Wirtschafts- 
leben gaben, die dann aber nach ihrer Inbesitznahme durch 
mohammedanische Normadenstämme seit dem XI. Jahrhundert all- 
mählich in gänzlichen wirtschaftlichen Verfall gerieten. Der 
Verkehr bediente sich seitdem der einfachsten Mittel. Die An- 
hänger des strengen Fatalismus wissen den Wert der Zeit nicht 
zu schätzen, ein jeder trägt nur den Bedürfnissen des Augenblicks 
Rechnung ohne Sorge um das, was für die Zukunft nötig ist. 
Jahrhunderte hindurch bis auf die Gegenwart begnügte man sich, 
die Erzeugnisse des Bodens und des heimischen Gewerbes in 
mühevollem, zeitraubendem Transport auf dem Rücken von Last- 
tieren zur Küste zu verfrachten. 

Mit der Zeit verfielen jene gepflasterten Straßen des klassischen 
Altertums und dienten nur als Richtungslinien für lange Kara- 
wanenzüge, ohne daß man Mittel für ihre Unterhaltung oder für 
neue Straßen aufwandte. Entsprechend dem Lauf der Gebirgszüge 
sind alle bedeutenden Straßen von Westen nach Osten gerichtet. 
Nur selten zwängt sich ein Weg durch die Faltenzüge in südlicher 
Richtung auf engen Pässen. Neben den Straßen, die von den 
Häfen am Mittelmeer, besonders von Smyrna aus zum anatolischen 
Hochlande aufsteigen, haben zwei große Landstraßen, die am 
Bosporus zusammenliefen, lange Zeit hindurch eine besondere 
Bedeutung besessen: die Straße nach Bagdad und nach Damaskus: 
Jene über Siwas und den Antitaurus, diese über Konia, den 
Taurus durch die kilikische Pforte passierend nach Tarsus. Bei 
dem allgemeinen Mangel an zuverlässigen Geländeaufnahmen 
mußte man den Verlauf dieser Straßen für die Anlage eines neueren 
und vollkommeneren Verkehrsmittels, der Eisenbahn, zugrunde 
legen. Es dauerte jedoch lange, bis man von lokalen Stichbahnen 
ab- und überging zu großzügigem Bahnbau, dessen Idee in den 
erwähnten großen Karawanenstraßen vorgezeichnet war. 


Sobald die Türkei an die Lösung öffentlicher Verkehrsfragen , 


herantrat und damit Anlagen schaffen mußte, die in starkem Ge- 
eensatz standen zu der bisher geübten Praxis, alles, das ganze 
Wirtschaftsleben sich selbst oder dem Einzelnen zu überlassen, 
zeiete sich die Unzulänglichkeit des türkischen Verwaltungs- 
apparais, sie zu verwirklichen. Die große Zahl von Ministerien 


—. 24 bestehen allein am Sitz der Regierung —, führte zu ständigen. 


Kompetenzkonflikten und machte eine tatkräftige Durchführung 


von Projekten unmöglich. Bei keiner Sache zeigt sich die Schwer- 


fälliekeit und die Unfähigkeit der konservativen Türken, die Wirk- 
lichkeit nüchtern zu erfassen und zu behandeln, deutlicher, als 
bei der Einführung der Eisenbahnen. Dem orientalischen Sinn 
steht der leichte Gewinn aus irgend einem verborgenen Schatz 


näher als der mühsame Erwerb durch andauernde, wohlvorbereitete 


Arbeit. 

Ein finanzielles Rückgrat in irgend welchen Unternehmungen 
des Staates oder in wertvollem Grund und Boden war nicht vor- 
handen. Jahrhundertelange Mißwirtschaft, Raubbau und eigen- 
nützige Interessen leichtsinniger Verwaltungsbeamien sowie 
dauernde Kriege hatten die Finanzkraft des Landes und Volkes 
zerstört. Sie mußte von Grund auf neu geschaffen werden. 
Direkte Steuern bestanden nur in der Abgabe des uralten Zehnten 
auf den Ertrag der Ernte. Schwer lastete diese Steuer auf dem 


‚schaft, die keinen Gewinn mehr 


ärmeren Teil der fleißigen, genügsamen Landbevölkerung und 
führte in vielen Gegenden zum völligen Verfall der Landwirt- 
bei Ausfuhr brachte. Die 
Transportkosten waren so erheblich, daß eine Konkurrenz mit dem 
Ausland nur bei Preisen möglich war, die unter den Herstellungs- 
kosten lagen. Rücksichtslose Zwischenhändler strichen den Ge- 
winn ein, den nach staatlichen Gesetzen niemand fassen konnte. 

Nur billige Beförderungsmöglichkeit konnte den ‚Absatz ermög- 
lichen und die Landkultur lohnend machen. Absatzgebiete waren 
im Abendlande genügend vorhanden. Da lag es nahe, die Eisen- 


bahnen nach den fruchtbarsten Gebieten hinzuführen und die Aus- 


nutzung des Bodens nicht nach Methoden längst verflossener 
Zeit, sondern nach dem Stande der Landwirtschaft in den übrigen 
Kulturländern einzuleiten. Jahre aber mußten vergehen, bis dieser 
Zustand hergestellt war, bis mit der Zunahme der Kaufkraft des 
Publikums die Einfuhr von Fertigfabrikaten Europas mit der 
Ausfuhr von Roherzeugnissen Klein-Asiens den Bahnen genügend 
Verkehr zu ihrer Ertragfähigkeit zuführte. Die Bahnunterneh- 
mungen bedurften daher der Unterstützung des Staates, um So 
mehr, als seine strategischen Wünsche vor allem berücksichtigt 
werden mußten. 

So entstanden die vom Staate im eigenen Interesse zu leisten- 
den Zinsgarantien für das auf die Bahnen verwendete An- 
lagekapital, die sich ihrerseits wieder auf neue Einnahme- 
quellen, da die alten hierzu nicht ausreichten, stützen mußten. 
Allgemeine Einkommensteuern einzuführen, erschien vorläufig 
unmöglich. Dazu reichte die Verwaltungsorganisation der 
Türkei nicht, die einzelnen Vermögen zu fassen und die Bei- 
treibung der Steuern durchzusetzen. Es mußte für diese Zins- 
garantien eine Steuer geschaffen werden, die stets unter Kon- 
trolle der auswärtigen Mächte eingezogen wurde, ‚die ihre 
Gelder in der Türkei angelegt hatten. 

Abendländische Verwaltungsordnung mußte eingreifen, um 
der‘ Türkei jenen finanziellen Rückhalt in ihrem Lande zä 
geben, der nun seit mehreren Jahrzehnten in den Händen einer 
internationalen Anstalt, der Dette Publique, liegt. Allein die 
Zölle in den von den Ausländern kontrollierten Mittelmeerhäfen 
konnten, erhoben auf die Einfuhr, eine dauernde und vor allem 
durch die Türken selbst zu tragende indirekte Steuer abgeben. 
In ihnen liegt neben dem Ertrag aus dem Zehnten die Sicher- 
heit aller bis jetzt bei der Lösung von Verkehrsfragen ein- 
getretenen finanziellen Verpflichtungen der Türkei. 


stellung der notwendigen Bahnlinien verpfändet. 


Bald sind auch diese Einnahmequellen vergeben. Aber die 
werbende Kraft der Eisenbahnen und das immer mehr zuneh- 


mende Vertrauen in eine wirtschaftliche Gesundung der Türkei 


wird ihr die Möglichkeit einer vollen finanziellen Erstarkung 
gewährleisten. 

Für alle größeren Bahnunternehmungen mußte sich die Türkei 
fremden Kapitals und fremder Ingenieure bedienen und einen 
Mindestsatz von Einnahmen verbürgen. Da Erfahrungen über 
die Baukosten von Bahnen im Orient den türkischen Mini- 
sterien nicht vorlagen, konnte in früheren Jahren von den 
beteiligten europäischen Gesellschaften die Linienführung so 
gewählt werden, daß die Anlagekosten für das Kilometer mög- 
lichst hoch wurden. Die Verzinsung dieser Anlagekosten wurde 


bei Erteilung der ‚Konzession vom Staate den Unternehmern | 


verbürgt. Bei der eigentlichen Ausführung verschob man mit 
Unterstützung leichtsinniger Beamten die Verhältnisse, man 
paßte sich mit der Bahntrasse möglichst dem Gelände an, ver- 
ringerte auf diese Weise die ursprünglich angenommenen Bau- 
kosten erheblich und erhielt auf der andern Seite eine größere 
Zahl Kilometer, die alle nach dem in der Konzession festgesetz- 
ten Satz von der Regierung verzinst werden mußten. Bei den 
geringen Bodenpreisen in der Türkei war der Gewinn der Ge- 
sellschaften durch die Änderung der Trasse sehr groß. Kilo- 
metersuchend schlängelt sich die garantierte Bahn durch das 
Gelände, energisch in geraden Linien und über große Bau- 
werke erreicht die nicht garantierte Bahn ihr Ziel. Diese ver- 


Beide 
Steuern wurden an die geldgebenden Finanzgruppen zur Sicher- 
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schiedene Trassenführung ist das Kennzeichen der meisten 
türkischen Bahnen bis vor wenigen Jahren. Nach der türkischen 
Revolution vom Jahre 1909 wird eine schärfere Kontrolle von 


geschulten und weniger leichtsinnigen Beamten ausgeführt. 


Dem Bahningenieur mußte auf dem Fuße der Kulturingenieur 
“folgen. Denn während in den Kulturländern die, Bahnen den 
Bewohnern das ersehnte Mittel geben zur Steigerung ihrer 
Gütererzeugung aus eigenem Antriebe, ist ähnliches in der 
Türkei nicht zu beobachten. Hier mußte der genügsame, mit 
Erwerbssinn wenig ausgestattete türkische Bauer zur besseren 
und sachgemäßeren Bearbeitung der Ländereien angeregt wer- 
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| Schwerpunkt der Asiatischen Türkei liegen wird, den Bahnen 
noch Verkehr zuführen wird, kann erst mit der Zeit näher be- 
stimmt werden, wenn durch die verbesserten Verkehrsmöglich- 
keiten genaue Bodenuntersuchungen vorgenommen werden 
können. Aber schon jetzt steht fest, daß an der pontischen 
Küste von Klein-Asien und in Armenien ausgedehnte Kohlen- 
und Eisenlager, in Mesopotamien große Öllager ihrer Ausbeu- 
tung harren. 
In dem Folgenden sollen die türkischen Bahngesellschaften 
getrennt aufgeführt werden nach der Nationalität, deren Anteil 
an dem Anlagekapital vorwiegend ist. Die ersten Anfänge des 
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Übersichtskarte der Eisenbahnen in der Asiatischen Türkei. 


den. Das Ackerland wurde mit Geräten und nach Verfahren 
bewirtschaftet, wie sie schon vor mehreren Jahrtausenden in 
Gebrauch gewesen waren. Holzpflüge ritzten die Oberfläche der 
fruchtbaren tiefgründigen Erde, die bei Beackerung mit land- 
wirtschaftlichen Maschinen weit ertragreicher gemacht werden 
konnte, 

Hier mußte die Bahngesellschaft eingreifen, da die türkische 
Regierung versagte. Sie mußte selbst Kultur und Verkehr her- 
' vorzaubern nach neuen Grundsätzen und die eigenen Vorteile 
mit der Kultivierung der. von der Bahn berührten Gebiete in 
glückliche Beziehungen bringen, Musterpflanzungen und eigens 


| errichtete Handelsagenturen gaben der Bevölkerung Auskunft 
Über zweckmäßige Ackerbaukultur, über Verkehrs- und Wirt- 
' schaftsverhältnisse. Was neben ‘dieser gesteigerten Ertrags- 


-fähigkeit der Landwirtschaft, in der der wirtschaftliche 


Eisenbahnbaues reichen bis ins Jahr 1856 zurück, als England 
nach dem Krimkriez Einfluß in der Türkei gewann und große 
Kapitalien in ihr unterzubringen verstand. Im Jahre 1856 be- 
gann der Bahnbau mit der Konzession der Strecke Smyrna- 
Aidin (214 km) an eine englische Gesellschaft. Vor ihrer In- 
betriebnahme, die erst 1866 erfolgen konnte, erhielt die Ge- 
sellschaft 1862 eine weitere Konzession für die Strecke Smyrna- 
Kassaba (266. km). Diese Linie wurde nach verschiedenen 
Unterbrechungen im Bau 1896 eröffnet, nachdem inzwischen 
eine dritte Bahn Mersina-Adana (64 km) durch die gleiche Ge- 
sellschaft 1886 dem Betrieb übergeben worden war. 

Die Abstände, in denen diese verhältnismäßig kurzen Bahn- 
strecken gebaut wurden, sowie ihre Lage zur eigentlichen tür- 
kischen Hauptstadt Konstantinopel zeigen die Systemlosiekeit, 
mit der die türkische Regierung nur den West-Kleinasiatischen 
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Küstenlandschaften nutzende Stichbahnen in fremde Hände gab. 
Die beiden ersten Bahnen waren garantiert und weisen eine 
Unmenge künstlicher Windungen auf, auch in den Teilen, in 
denen sie zur Erzielung einer Längenentwickelung nicht not- 
wendig waren, die letztere war nicht garantiert und hat gerade 
und energische Trassierung. Die Bahnen arbeiteten mit offen- 
kundigem Mißgeschick, bis zwei, die Linie Smyrna-Kassaba und 
Mersina-Adana, 1897 in französische Hände übergingen. Als 
einzige englische Bahngesellschaft blieb die Ottoman Smyrna 
and Aidin Railway Company mit 589 km Bahnlänge der Linie 
Smyrna-Egerdir im Meandertale. Die ursprüngliche 6 prozen- 
tire Zinsbürgschaft wurde im Jahre 1888 gegen Verlängerung 
der Konzession bis 1935 aufgehoben; zu diesem Zeitpunkt 
steht der Türkei das Rückkaufsrecht zu. Die Linie Mersina- 
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Adana, die reichliche Erträgnisse abwarf, wird demnächst an 
die Bagdadbahn übergehen, die bereits seit dem Jahre 1911 
den Betrieb der Strecke übernommen hat und sie als Zufuhr- 
linie von Baumaterialien für ihre Bauarbeiten benutzt. Damit 
war das englische Kapital als Bewerber vom Schauplatz der 
türkischen Eisenbahnen abgetreten. England suchte künftig 
auf Grund weitschauender politischer Erwägungen die Zugänge 
zum türkischen Reich sich am Mittelmeer und am Persischen 
Meerbusen zu sichern und konnte vor allen Dingen mit Kon- 
zessionsanträgen keinen Erfolg mehr haben, als seit 1888 
mit Unterstützung der Deutschen Bank die Eisenbahnpolitik 
der Türkei eine bestimmte Richtung annahm, die den Interessen 
Englands mannigfach zuwiderlief. 
(Schluß folgt.) 


Das Eisenbahnbaubudget der badischen Staatsbahnen für 1914/15. 


Der Voranschlag des Eisenbahnbaues, der außerordentliche Etat 
der badischen Staatsbahnen, für die Jahre 1914 und 1915 weist 
gegenüber früher die Änderung auf, daß er zur Ermöglichung 
einer weitergehenden Zusammenfassung der sachlich zusammen- 
sehörigen Gegenstände in Titel und Unterabteilungen statt bisher 
in 4 'Titel nunmehr in 6 Titel gegliedert ist. Ferner enthält er 
zwei neue Abschnitte, einen für Bodenseedampfschiffahrt und einen 
für staatliche Kraftwagenlinien. Eine weitere wesentliche Än- 
derung gegenüber dem vorhergehenden Voranschlag besteht darin, 
daß die angeforderten Beträge wieder wie früher noch für ein 
fünftes Halbjahr bemessen sind, um nach Ablauf des zweiten Bud- 
eetjahres bis zur Bewilligung des neuen Staatsvoranschlages die 
beeonnenen Bauten weiterführen zu können. Im letzten Voran- 
schlag war dafür besondere Vorsorge getroffen. 


Die Auseaben für den Eisenbahnbau in der Haushaltperiode 
1914-15 sind veranschlagt zu 63801530 M und nach Abzug der 
hierher gehörigen Einnahmen mit 2 815 865 M auf restlich 60 985 665 
Mark. Der größte Teil der Anforderungen, und zwar die Summe 
von rund 44 Mill. Mark — 69%, bezieht sich auf Bauausführun- 
een und Anschaffungen, die als Ganzes schon früher genehmigt 
worden sind und für die jetzt nur weitere Teilbeträge angefordert 
werden. Die Anforderungen für neue Bedürfnisse betragen rund 
19,5 Mill. Mark — 31% des Gesamtbruttoaufwandes. 

Im ganzen sind angefordert fürneueBahnen 5,79 Mill. Mark, 
für bestehende Bahnen zus. 8,94 Mill., und zwar für den zweigleisi- 
een Ausbau von Bahnen (Neckargemünd-Neckarelz, Villingen- 
Immendinseen und Basel-Niederschwörstadt) 4,1 Mill. Mark, für 
Beseitigung schienengleicher Wegübergänge 906 300 M, für Tele- 
graphen-, Telephon-, Signal- und Streckenblockanlagen 381 000 M, 
für sonstire Herstellungen an bestehenden Bahnen 3,54 Mill. Mark. 
Darunter sind besonders zu erwähnen, der Ausbau der Station 
Friedrichsfeld (570 000 M), die Verlegung der Odenwaldbahn am 
Karlstor in Heidelberg (I. Teilforderung 800 000 M von insgesamt 
1,511 Mill. Mark), Verlegung der Höllentalbahn bei Freiburg 


(V. Teilforderung 1,8 Mill. Mark) und Einführung des elektri- 


schen Betriebes auf der Höllentalbahn 
786 640 M). 

Die Anforderung für Erweiterung, Verbesserung, Umbau und 
Neubau von Stationen beträgt 23,49 Mill. Darunter befinden sich 
Mannheim und Rheinau mit 2,29 Mill., Heidelberg mit 6,5 Mill., 
Pforzheim mit 1 Mill., Karlsruhe einschl. Rheinhafen 1,8 Mill., 
Emmendingen mit 1,9 Mill., Basel mit 4 Mill. und Konstanz mit 
25 Mill. Bei all diesen Beträgen mit Ausnahme des letzteren 
handelt es sich um weitere Teilbeträge für schon früher be- 
schlossene und begonnene Bauherstellungen. Die Anforderung für 
Konstanz ist neu, und zwar soll dort der bestehende ÖOrtsgüter- 
bahnhof, der jetzt räumlich mit dem Personenbahnhof vereinigt 
ist, wegen der beschränkten Raumverhältnisse auf das rechte Rhein- 
ufer nach Petershausen verlegt und mit einer Anlage für den 
Verschubdienst vereinigt werden. Die Baukosten der Ge- 
samtanlage sind veranschlagt zu 7,83 Mill. Ferner werden ge- 
fordert für Erstellung von Überholungsgleisen 1,76 Mill. und für 


sonstige kleinere Aufwendungen für Stationen 1.54 Mill., so daß die 


(letzter Teilbetrag 


Ein sächsisches 


Der zweiten Kammer des Sächsischen Landtages ist wäh- 
rend seiner diesmaligen Tagung nunmehr das dritte Eisenbahn- 
dekret zugegangen, das die Herstellung einer vollspurigen 
Nehbenbahn von Schleiz nach Moßbach bei Neustadt (Orla) zum 
Gegenstande hat. 

Der an Sachsen grenzende Teil des sogenannten reußischen 
Oberlandes mit den Städten Schleiz, Tanna und Saalburg steht 
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geforderte Summe für Stationen im ganzen 26,79 Millionen 
beträgt. 

Weiter werden anverlangt für Werkstätteanlagen 3,46 Mill., in 
der Hauptsache für die Erbauung einer neuen Werkstätte in 
Schwetzingen, wofür früher bereits 1,35 Mill. bewilligt worden _ 
sind. Für-die Beschaffung von Fahrzeugen sind im ganzen 15,7 
Mill. eingestellt gegen 13,5 Mill. letztmals, davon 5,9 Mill. für Loko- 
motiven, 381000 M für 10 Dampftriebwagen, 1,81 Mill. für Per- 
sonenwagen und 7,6 Mill. für Güterwagen. Für unvorherge- 
sehene Geländekäufe sind wieder wie üblich 500 000 WM vorgesehen, 
außerdem unter verschiedenen Ausgaben neben einem andern klei- 
neren Darlehen ein solches von 600 000 A an gemeinnützige Eisen- 
bahner-Genossenschaften. Für letzteren Zweck werden im jetzigen 
Voranschlag erstmals Anleihe-Mittel der Eisenbahnverwaltung zur 
Verfügung gestellt. Zunächst soll mit der Baugenossenschaft Hal- 
tingen-Weil ein Versuch gemacht werden, der für die laufende und 
folgende Budgetperiode ein Darlehen bis zu insgesamt einer Million 
in Aussicht gestellt ist. und zwar innerhalb 90% der Gelände- 
und Baukosten gegen 3% % Zins und % % jährliche Tilgung. 

Im Etat der Bodenseedampfschiffahrt erscheint für 
die Beschaffung eines neuen Dampfbootes als Ersatz für ein ab- 
eängiges Schiff der Betrag von 410 000 M, dieser fällt an sich 
dem Dampfschiffahrts-Betriebsetat zur Last. Um diesen mit Rück- 
sicht auf seinen meist ungünstigen Abschluß nicht mit dem vollen 
Betrag auf einmal belasten zu müssen, erfolgt vorerst die An- 
forderung im Bauetat. Diesem soll vom Jahr 1916 ab der An- 
schaffungspreis in 5 Budgetperioden zu Lasten des Dampfschiff- 
fahrtsbetriebs wieder ersetzt werden. 

Für staatliche Kraftwagenlinien werden 500 000 M gefordert. 
Im Etat der Main-Neckarbahn sind für den Bahnhofumbau Frie- 
drichsfeld als letzte Teilforderung 410 000 M und für die Erwerbung 
der im Bahnhofsgebiet Weinheim liegenden Anlagen der dort ein- 
mündenden hessischen Nebenbahnen 493 200 M vorgesehen. 

Dem Gesamtbetrag der Anforderungen mit restlich 60.98 Mill. 
treten noch hinzu die aus der Haushaltsperiode 1913 übergegange- 
nen Restkredite für noch nicht vollzogene Arbeiten mit im ganzen 
17,24 Mill., so daß im ganzen an Deckungsmitteln für die kommende 
Budgetperiode 78,22 Mill. durch die Eisenbahnschuldentilgungs- 
kasse bereitzustellen sind gegen letztmals 86,12 Mill., also weniger 
79 Mill. Das Bild wäre noch günstiger, wenn nicht, wie erwähnt, 
im neuen Budget abweichend vom vorausgegangenen für einzelne 
Bauten die Mittel auch für das fünfte Halbjahr anzusetzen ge- 
wesen wären. 

Die durch den jetzigen Etat für die künftigen Haushaltsperioden 
festgelegten Verwendungen beziffern sich auf 57 Mill. gegen letzt- 
mals 73 Mill. Wenn man diese für die Zukunft bereits festgeleg- 
ten Verwendungen noch berücksichtigt, so kommt man, wie der Herr 
Finanzminister bei der Vorlage des Voranschlags an die Land- 
stände hervorhob der Grenze der Eisenbahnschuld, die in der 
Denkschrift vom Februar 1912 als noch erträglich bezeichnet wor- 
den ist, schon recht nahe. . 

Der Voranschlag der Eisenbahnschuldentilgungskasse schließt 
Ne und Ausgabe für 1914 mit 108,93 Mill., für 1915 mit 

ve Mill. ; BE 


Eisenbahndekret. 


seit alters in regen Beziehungen mit dem sächsischen. Vogt- 
lande, vornehmlich mit Plauen. Der Aufrechterhaltung und 
weiteren Förderung dieser Beziehungen diente der Bau der bei- 
den von Schönberg ausgehenden Stichbahnen nach Hirschberg 
und nach Schleiz. Es besteht aber im reußischen Oberlande . 
auch der Wunsch nach einer Eisenbahnverbindung mit den 

angrenzenden thüringischen Gebieten. Zu die 
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sem Zwecke ‚wird die Fortsetzung der Linie Schön- 
berg-Schleiz bis , zu einem Punkte . der preußischen 
Nebenbahn Triptis-Lobenstein schon seit vielen Jah- 


ren erstrebt. Die Stadt Schleiz 
solchen Anschlusse vor allem auch günstige Verbindungen mit 
dem reußischen Unterlande, insbesondere der Landeshauptstadt 
-Gera, die jetzt von Schleiz über Schönberg-Mehltheuer-Weida 
nur auf erheblichem Umwege und mit imehrmaligem Umsteigen 
zu erreichen ist. Auch in den mit der Regierung des Fürsten- 
tums Reuß j. L. abgeschlossenen Staatsverträgen ist eine Ver- 
längerung der Schleizer Linie wenn auch nicht zugesichert, so 
doch bereits ins Auge gefaßt worden. 

Nach Abschluß der vorbereitenden Verhandlungen zwischen 
der sächsischen und reußischen Regierung wegen der Her- 
stellung einer Eisenbahnverbindung von Schleiz nach einem 
Punkte der preußischen Eisenbahnlinie Triptis-Lobenstein und 
nachdem namentlich über die Opfer Einigkeit erzielt worden 
war, die Reuß j. L. zugunsten des Bahnbaues übernehmen sollte, 
sind die Vorarbeiten im Gelände im Jahre 1912 vorgenommen 
worden. Auf Grund des Ergebnisses dieser Vorarbeiten wurde 
in weiteren Verhandlungen mit der reußischen Regierung als 
Anschlußpunkt der neuen Linie die im Großherzogtum Sachsen- 


verspricht sich von einem 


Weimar gelegene Station Moßbach endgültig in Aussicht ge- 
nommen. Hiermit hat sich auch die Regierung des genannten 


Großherzogtums einverstanden erklärt. Die Einmüdung in Moß- 
bach hat vor den ebenfalls in Betracht gezogenen Anschlußpunkten 
Krölpa und Auma den Vorzug, daß sie nicht einseitig die Ver- 
bindung in der Richtung nach Triptis (Norden) begünstigt, sondern 
auch für den Verkehr in der Richtung nach Ziegenrück-Lobenstein 
(Westen) vorteilhaft is. Gemäß der geplanten Linienführung 
berührt die Bahn nach ihrem Austritt aus dem zu erweiternden 
Bahnhofe Schleiz die Ortschaften Görckwitz und Öttersdorf, 
worauf sie östlich der Staatsstraße von Schleiz nach Neustadt 
(Orla) über Dittersdorf bis zum Anschlußbahnhofe Moßbach 
hinführt, in den sie von Westen her einmündet. An Stelle 
dieser Einführung ist ohne nennenswerte Mehrkosten eine 
solche von Osten her möglich. Hierüber ist eine endgültige 
Vereinbarung unter den beteiligten Regierungen noch nicht 
zustande gekommen. Die Einmündung von Westen her hat 


den Vorzug, daß sie die Führung durchlaufender Züge 
zwischen Schleiz und Triptis-Gera ohne Wenden zuläßt. 


An der Neubaulinie sind Bahnhöfe für Görckwitz, Öttersdorf, 
Pörmitz und Dittersdorf vorgesehen. Die gesamte Neubau- 
länge beträgt 14,99 km, wovon 11,86 km in Reuß J. L. und 3,13 km 
in Sachsen-Weimar liegen. Als stärkstes Steigungsverhältnis ist 
bis auf eine kurze in Steigung 1:50 liegende Strecke 1:70 ein- 
gehalten. 

Die gesamten Herstellungskosten sind einschließlich des Auf- 
wandes für die Erweiterung des Bahnhofes Schleiz und für die 
auf dem Bahnhofe Moßbach vorzunehmenden Neubauten und Ver- 
änderungen, jedoch ausschließlich der von den Interessenten zu 
tragenden Grunderwerbskosten auf 3 131 000 M geschätzt worden. 

Unter den beteiligten Regierungen soll über den Bau und den 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Betriebseröffnung der Nebenbahn von Kirchhain (Hessen) 
nach Gemünden (Wohra). Am 1. Mai d. J. ist, wie bereits 
in Nr. 33, S. 530 d. Zte. kurz erwähnt, die Nebenbahn von Kirch- 
hain nach Gemünden feierlich eröffnet und dem Betrieb übergeben 
worden. Sie bildet die südliche Fortsetzung der im Oktober 1911 
eröffneten Nebenbahn von Zimmersrode nach Gemünden, der sich 
später als drittes Glied des Bahnnetzes zur Erschließung jener 
Gegend noch in westlicher Richtung die Nebenbahn von Gemünden 
nach Frankenberg anschließen soll. Die Linie Kirchhain-Ge- 
münden ist rund 19 km lang und liegt auf 16 km im Kreise 
Kirchhain, auf 3 km im Kreise Frankenberg. Sie soll das lieb- 
liche Wohratal, das bisher noch in friedlicher Stille abseits der 
großen Heerstraße liezt, dem Verkehr erschließen. Die Be- 
völkerung dieses Tales treibt hauptsächlich Ackerbau und Vieh- 
zucht, deren Erzeugnisse sie aber nicht nach außerhalb verbringt, 
sondern mit Vorliebe selbst verbraucht. Das beweist eine der 

 Hausinschriften. die in den Dörfern des Wohratales noch vielfach 
angebracht sind. Da sie eines derben. gesunden Humors nicht 
entbehrt und den Anschauungen der Bewohner zu entsprechen 
scheint, so sei sie hier angeführt. Sie lautet: „Wer seine gute 
Milch verkauft — Und mit den Kindern schlechte sauft, — Wer 
Butterlieferante ist — Und selber Margarine frißt, — Wer Rindern 
Auslandsfutter gibt — Und selber dann zu klagen liebt, — Weil 
er verschleudern muß die Körner, — Der ist ein Ochse ohne 
. Hörner!“ 
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abgeschlossen werden. 
Nach dem. Entwurfe dieses Vertrages ist die unentgeltliche Be- 
reitstellung des Grund und Bodens und die Leistung eines un- 
verZinslichen, nicht rückzahlbaren Beitrages von 20000.M für 
jedes Kilometer der zu erbauenden Bahn vorgesehen. Durch diesen 
Barbeitrag, der bei einer vorläufig berechneten Streckenlänge von 
14,31 km etwa 286 200 M betragen wird, ermäßigt sich der Sachsen 
zur Last fallende Aufwand auf 2844 800 M. 

An Stelle der Linie Schleiz- Moßbach werden von verschiedenen 
Seiten andere Bahnprojekte im reußischen Oberlande befürwortet. 
Insbesondere kommen hier die Verbindung Schleiz-Zeulenroda und 
die von den städtischen Kollegien und der Handelskammer zu 
Plauen empfohlene Linie Tanna-Saalburg in Betracht. Eine voll- 
spurige Nebenbahn Schleiz-Zeulenroda im Anschluß an die im Bau 
begriffene Stichbahn nach der Stadt Zeulenroda würde nach den 
angestellten Ermittelungen bei einer Länge von rund 18km etwa 
4 870 000 M kosten. wovon rund 270000 M auf den Landerwerb 
zu rechnen sind. Der Wunsch nach einer günstigeren Verbindung 
zwischen Schleiz und Gera würde auch bei Anlage dieser Bahn 
teilweise in Erfüllung gehen, wennschon die Notwendigkeit, zwei- 
mal, nämlich in Zeulenroda unt. Bf. und Wünschendorf, die Züge 
zu wenden, die Einrichtung durchlaufender Züge erschwert. Was 
aber, abgesehen von den erheblich höheren Baukosten, gegen 
die Bevorzugung dieser Linie spricht, ist der Umstand, daß durch 
ihre Verwirklichung die Wünsche von Schleiz und Umgegend nach 
Herstellung eines Bahnanschlusses an die Linie Triptis-Loben- 
stein nicht zum Schweigen gebracht werden würden. 

Die Linie Tanna-Saalburz würde als vollspurige Nebenbahn bei 
11,6km Baulänge einschließlich des Landerwerbes 2600 000 M 
kosten. Das Verkehrsgebiet der Linie ist überaus klein. Die 
Stadt Saalburg, um derentwillen die Bahnverbindung fast aus- 
schließlich gewünscht wird, hat nur 860 Einwohner, und es be- 
findet sich dort nur ein einziges größeres Industrieunternehmen. 
Nach angestellten Untersuchungen, aber auch nach den eigenen 
Angaben der Interessenten, würde der Verkehr so gering sein, daß 
die Linie aller Voraussicht nach auf viele Jahre hinaus Betriehs- 
zuschüsse erfordern würde Die sächsische Regierung ver- 
mag daher diesem Projekt, wennschon es als Stichbahn das 
Verkehrsgebiet von Plauen entsprechend erweitern würde, 
zurzeit nicht näher zu treten, und dies um so weniger, als 
durch die Linie Tanna-Saalburg die dringend geltend gemachten 
Wünsche der Stadt Schleiz in keiner Weise sefördert werden 
würden. 

Die sächsische Regierung glaubt daher, daß der Linie Schleiz- 
Moßbach vor den anderen erwähnten Projekten der Vorzug zu 
zeben sei, und beantragt in der Voraussetzung, daß die oben er- 
wähnten Leistungen Dritter zugunsten des Bahnbaues über- 
nommen werden, die Ständeversammlung wolle sich mit der 
Herstellung einer vollspurigen Nebenbahn von Schleiz nach 
Moßbach einverstanden erklären und die hierzu unter Tit. 41 
des außerordentlichen Staatshaushaltsetats für 1914/15 als erste 
Rate eingestellte eine Million Mark bewilligen. 

Dr. v. Schroeder-Dresden. 


Betrieb der neuen Linie ein Staatsvertrag 


Handel und Industrie sind bisher noch wenig in das Tal einge- 
drungen. Nur die Wasserkraft der Wohra ist in zahlreichen 
Mühlen für den eigenen Bedarf der Talbewohner ausgenutzt. 
Hoffentlich wird die neue Bahn mit ihren besseren Bezugs- und 
Absatzmöglichkeiten einen Austausch der Landeserzeugnisse und 
eine Befriedigung der heimischen Bedürfnisse von außerhalb 
herbeiführen und somit Handel und Verkehr beleben. Auch ein 
nicht unerheblicher Touristenverkehr dürfte der neuen Bahn zu- 
fließen, da sie den Kellerwald und die großen Waldgebiete bei 
Kloster Haina von Süden her besser erschließt, als es bisher 
der Fall war. 


An Bahnhöfen enthält die neue Linie außer den Anfangs- und 
Endbahnhöfen Kirchhain und Gemünden 3 Haltepunkte bei den 
Ortschaften Himmelsberg, Ernsthausen und Gemünden-Süd, sowie 
3 Stationen bei Rauschenberg, einem idyllisch gelegenen Städt- 
chen mit beliebter Sommerfrische, und bei den größeren Dörfern 
Halsdorf und Wohra. 


Der Bahnbau selbst bot keine außergewöhnlichen Schwierie- 
keiten, da das Wohratal im allgemeinen sanft zeneigte Hänge 
besitzt. Nur bei Himmelsberg sind sie steiler und bewaldet und 
verursachten dort größere Erdarbeiten. Bei Wohra mußte der 
gleichnamige Bach mit zwei stattlichen gewölbten Brücken über- 
schritten werden, ebenso bot die Linienführung um die Stadt 
Gemünden herum einige Schwierigkeiten. Die größten Erdarbeiten 
mußten in der Nähe von Kirchhain bei Überschreitung der Main- 
Weserbahn Cassel-Marburg- Frankfurt a. M. mit einem 10,5 m 
hohen schiefen Überführungsbauwerk von 26 m Lichtweite aus- 
geführt werden. An dieses Bauwerk schließt sich beiderseits ein 
langer Damm an, dessen Massen den oberen Schichten eines 
Sandsteinbruches bei dem Dorfe Stansebach entnommen wurden. 
Hierdurch sind die unteren festen Bänke des sehr guten und 
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brauchbaren roten Sandsteines freigelegt, und die Vorbedingungen 
für einen großzügigen Steinbruchbetrieb geschaffen worden, der 
der neuen Bahn recht viele Transporte zuführen und der Be- 
völkerung neue Erwerbsquellen erschließen könnte. Das Mate- 
rial für sämtliche Bauwerke der Linie, zusammen etwa 17000 cbm, 
wurden diesem Bruche und dem benachbarten Einschnitt bei 
Himmelsberg entnommen. 


— Zum künftiren Betriebe auf der Berliner Stadt- und Ring- 
bahn und den Vorortbahnen. Der verste elektrische Versuchs- 
zug wurde kürzlich von dem Präsidenten und den zuständigen Mit- 
eliedern der Königl. Eisenbahndirektion Berlin besichtigt. 
erfahren hierüber folgendes: Der Zug besteht aus zwölf neu her- 
zerichteten Stadtbahnwagen, die, kurzgekuppelt, so zusammenge- 
stellt sind, daß der Zug in zwei Teilen gefahren werden kann. Die 
Wagen sind, nach neuerer Anordnung, dunkelgrün gestrichen, 
die zweite Wagenklasse ist durch einen breiten, gelben Streifen 
unter dem Wagendache besonders kenntlich gemacht. Der Wagen- 
zug wird von zwei zweiachsigen (B-)Triebgestellen befördert, von 
denen je eins an jedem Ende des Zuges zieht oder schiebt. Die 
Stromabnehmer : (Bügel) befinden sich auf dem Dache des dem 
Triebgestell benachbarten Wagens. Aus der Oberleitung wird den 
in die Triebgestelle eingebauten Umformern der Arbeitsstrom (bei 


dem vorgeführten Probezug ist es einwelliger Wechselstrom von i 


15000 Volt Spannung) zugeführt und für die Motoren, je nach 
Bedarf. in etwa 200 bis 600 Volt umgewandelt. Zwischen den 
beiden Laufachsen des Triebgestelles ist eine Blindachse mit Zahn- 
rad angeordnet, die mit Hilfe einer Schubstange die Bewegung des 
Motors auf die Treibachsen überträgt. Der Führerraum liegt im 
ersten Abteil des dem Triebgestell folgenden Wagens, er wird in 
umgekehrter Fahrtrichtung durch eine Schiebetür geschlossen, so 
daß das Abteil dann mit Fahrgästen besetzt werden kann. Der 
Wagenzug hat rund 600 Sitzplätze und wiegt bei stärkster Be- 
setzung etwa 290 t. Soll er in zwei Teilen gefahren werden, so 
wird die zwischen den mittleren Wagen angebrachte Mittel- 


kuppelung gelöst und jeder Halbzug kann dann entweder mit dem‘ 


Triebgestell an der Spitze, wie oben beschrieben, gezogen oder 
von dem am Ende des Zuges befindlichen Triebgestell geschoben 
werden. Im letzteren Falle wird der Motor von einem der Führer- 
räume aus betätigt, die in den der Mittelkuppelung nächstgelegenen 
Abteilen der mittleren Wagen angeordnet sind. Es bedarf wohl 
kaum der Erwähnung, daß beim Bau der Triebgestelle und bei 
Ausrüstung der Wagen alle Fortschritte der Elektrotechnik be- 
rücksichtiet und bewährte Neuerungen benutzt worden sind. Die 
beiden Triebgestelle sowie die Führerstandseinrichtungen sind von 
der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft geliefert worden, die 
auch die Wagen mit den elektrischen Leitungen ausgerüstet hat. 
Die sonstigen Umbauarbeiten an dem Probezuge hat die Eisen- 
bahnhauptwerkstatt ausführen lassen. Der Zug ist mit Westing- 
house-Bremse, mit elektrischem Licht und elektrischer Heizung ver- 
sehen, er soll demnächst auf der Strecke Bitterfeld-Dessau seine 
Versuchsfahrten beginnen. Wie bekannt, werden auch noch andere 
Firmen (die Siemens-Schuckertwerke, Maffei-Schwartzkopf, Berg- 
mann und Brown-Boveri) Versuchszüge liefern; bis zur Abliefe- 
rung dieser Versuchszüge dürfte noch geraume Zeit vergehen. 


— Verbesserungen im Durchgangspersonenverkehr der württem- 
bergischen Staatseisenbahnen. Seit Beginn des neuen Sommer- 
fahrplans verkehren folgende neue Züge: ein neues beschleunigtes 
D-Zugpaar zwischen Berlin und Stuttgart über Halle-Erfurt-Würz- 
burg. D 232 Berlin Anh. Bf. ab 7.48 vorm., Stuttgart an 5.56 nachm,, 
D 233 Stuttgart ab 1.30 nachm., Berlin Anh. Bf. an 11.50 nachm. 
mit Anschluß von Italien-Schweiz (Zürich ab 8.14 vorm.), sodann 
neue Eilzüze 301 und 302 zwischen Karlsruhe (Baden) und Heil- 
bronn auf der Kraichgaubahn mit Anschlüssen einerseits von und 
nach Paris-Straßburg, anderseits nach und von Bad Kissingen 
und Bad Mergentheim, ferner neue Eilzüge 139 und 140 zwischen 
Darmstadt und Heilbronn über die Odenwaldbahn. Bemerkenswert 
ist, daß diese sämtlichen neuen Züge dem Westen des Landes zu- 
gute kommen; es dürfte daher der Schluß nicht unbegründet sein, 
daß die Herstellung neuer Verbindungen in westlicher Richtung er- 
heblich geringeren Schwierigkeiten begegnet und daß sich daraus 
von selbst eine Verdichtung des Verkehrs in der Richtung gegen 
die westlich gelegenen Bahnnetzte ergibt. 


An sonstigen wesentlichen Verbesserungen ist hervorzuheben: 
Durch den Zusammenschluß des Eilzugs 386 der Höllental-Donau- 
talbahn Freiburg-Ulm mit dem Zug D37 Mailand-Berlin in Tutt- 
lingen wurden neue Verbindungen zwischen Zürich (ab 420 
nachm.) und München (an 11.22 nachts), sowie zwischen dem 
südlichen badischen Schwarzwald und Stuttgart-Berlin hergestellt. 
Zur Verbesserung der Verbindungen nach dem Bodensee und nach 
den Sportplätzen des Engadins wird der bisher nur in der Zeit 
von Mai-Oktober verkehrende, in Stuttgart an den Nachtschnellzug 
von Berlin D38 anschließende Eilzug 23 ganzjährig bis Friedrichs- 
hafen durchgeführt mit neuen Anschlüssen nach Chur und 


St, Moritz (Stuttgart ab 7.58 vorm., Friedrichshafen an 11.32 vorm., 


Chur an 2.45 nachm., St. Moritz an 6.40 nachm.). Die Verbindun- 
gen zwischen Cöln und Stuttgart wurden in der Frühverbindung 
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(Cöln ab 6.17 statt 5.20 vorm.) und in der Mittagsverbindung (Cöln 
ab 12.10 nachm. statt 11.20 vorm.) nicht unerheblich ‚beschleunigt, 
desgleichen die Tagesverbindungen von Hannover über Frankfurt 
a. M. (Hannover ab 6.30 vorm., Stuttgart an.4.56 nachm. statt :bis- 
her 6.29 nachm.). Auch auf der Strecke Paris-Straßburg-Stuttgart- 
München wurden einige Schnellzüge beschleunigt. Durch einen 
neuen Eilzuganschluß an den Schnellzug D2 wird eine Frühver- 
bindung von Stuttgart (ab 2.12 vorm.) nach Saarbrücken (an 7.42 
vorm.) und Metz (an 9.29 vorm.) geschaffen. Über die neuen 
durchlaufenden Wagen nach und von Württemberg haben wir 
schon in Nr. 32, S. 516, berichtet. 


— Die neuen Bahnhofsanlagen in Tübingen. In den letzten 
Tagen wurde der newe Werkstättenbahnhof in der württem- 
berzischen Universitätsstadt Tübingen in Betrieb genommen; 
damit ist der zweite Bauteil der einen Gesamtaufwand von 
6,7 Millionen Mark erfordernden neuen Bahnanlagen in Tübingen 
vollendet. An Stelle der beschränkten Anlagen des alten Bahn- 
hofs, wo so viele Studenten aus allen deutschen Gauen „hinaus- 
gesungen“ wurden und studentischer Übermut so manchen 
Strauß mit bahnpolizeilichem Eifer ausfocht, sollen sich künftig 
die Anlagen des neuen Bahnhofs auf eine Länge von 4 km 
über die drei Markungen Tübingen, Lustnau und Derendingen 
hinwegerstrecken. Aus dem oberen Neckartal, durch das die 
Strecke Berlin-Stuttgart-Gotthard-Mailand führt, zweigt in 
Tübingen die Bahn nach Hohenzollern und Sigmaringen. und 
seit einigen Jahren eine Nebenbahn unter dem Tübinger Schloß- 
berg hindurch nach dem Ammertal ab. Dem gesteigerten Ver-. 
kehr konnten die seitherigen zusammengedrängten Anlagen für 
den Personen- und Güterverkehr und für die Betriebswerkstätte 
nicht mehr genügen. Es wurde daher zunächst neckaraufwärts 
gegen Lustnau ein neuer Güterbahnhof mit einem Aufwand 
von 3 Millionen Mark erstellt, der seit Frühjahr 1913 im Be- 
trieb ist. Ihm folgte in entgegengesetzter Richtung gegen 
Derendingen zwischen der oberen Neckarbahn und der Hohen- 
zollernbahn der nunmehr vollendete Werkstättenbahnhof. Das 
durch die Verlegung des Güterbahnhofs und der Werkstätte 
freigewordene Gelände soll zur Erweiterung des Personenbahn- 
hofs durch Erstellung weiterer Gleise für den Personenzugdienst 
und durch die Anlage neuer, durch eine Unterführung mit dem 
Hauptbahnsteig verbundener Zwischenbahnsteige verwendet 
werden. Auch das Empfangsgebäude wird umgebaut werden. 


‚Die neuen Personenbahnhofanlagen sollen Ende 1915 vollendet 


sein. In Verbindung mit dem Bahnhofumbau wurden auch um- 
fangreiche Straßenbauten und Verbesserungen der Flußläufe 
des Neckars und der Steinlach ausgeführt. Der : Karlstraßen- 
übergang hat aufgehört, ein Gefahrpunkt für die zu nächtlicher 
Stunde von den Höhen und Tälern der Schwäbischen Alb zu- 
rückkehrenden Studentenausflügler zu sein, er ist durch eine 
breite Straßenüberführung in der Nähe und durch eine Fuß- 
gängerunterführung im Zuge der Karlstraße ersetzt; auch die 
bisher die Bahn schienengleich kreuzende Straße nach Deren- 
dingen wird unter den neuen Bahnanlagen durchgeführt. 


— Zur Schiffbarmachung des Neckars. In der württembergi- 
schen Zweiten Kammer wurde vor Ostern an die Regierung die 
Anfrage gerichtet, ob sie bereit sei, auf der Grundlage des 
Schiffahrtsabzabengesetzes mit den Regierungen von Baden und 
Hessen, ohne Rücksicht auf den Stand der Verhandlungen mit 
Holland über die Aufhebung der Abgabenfreiheit auf dem 
Rhein, in Verhandlungen über die sofortige Inangriffnahme der 
Neckarkanalisierung zwischen Mannheim und Heilbronn ein- 
zutreten. Der Staatsminister des Innern Dr. v. Fleischhauer 
führte bei der Beantwortung der Anfrage nach dem „Staats- 
anzeiger für Württemberg“ u.a. aus, eine ziffermäßige Be- 
rechnung des Nutzens der Schiffbarmachung des Neckars sel 
nicht wohl möglich, die Aufwendung bedeutender Staatsmittel 
zur Ausführung des Unternehmens schließe deshalb für Würt- 
temberg unter allen Umständen ein gewisses Wagnis in sich. 
Der württembergische Staat könnte dieses Risiko wohl über- 
nehmen, wenn die Schiffbarmachung auf der Grundlage des 
Schiffahrtabzgabengesetzes zur Ausführung gelangen würde, im 
übrigen aber werde die Stellungnahme der Regierung nicht ohne 
eingehende Erwägungen der finanziellen Rücksichten erfolgen kön- 
nen. Die Inkraftsetzung des Schiffahrtabgabengesetzes für das 
Rheingebiet habe bekanntlich eine vorgängige Verständigung mit 
den Niederlanden zur Voraussetzung. Die württembergische 
Regierung habe von Anfang an keine Zweifel darüber gehabt, 
daß seitens der maßgebenden Stellen in Berlin alles geschehe, 
um die Angelegenheit nach Möglichkeit zu fördern, sie habe 
aber trotzdem keine Gelegenheit versäumt, um auf die Wichtig- 
keit und Dringlichkeit der Sache für Württemberg immer wie 
der hinzuweisen. Neuere Besprechungen ‚haben nunmehr dazu 
geführt, über die Frage der Stromverbesserung am Rhein und 
seinen Zuflüssen und über die Finanzierung des deutschen 
Strombauprogramms mit der Niederländischen Regierung ins. 
Benehmen zu treten. Wenn in letzter Zeit ‘wiederholt, vor- 
geschlagen worden sei, Württemberg möge nach dem Beispiel 


 verbesserungen 


ZEvoH 


für 1913. 


LIV. Jahrgang 
9, Mai 1914. 


Bayerns bezüglich des Mains die Schiffbarmachung des Neckars 
schon vor der Inkraftsetzung des Schiffahrtabgabengesetzes in 
Angriff nehmen, so werde die Verschiedenheit der Verhältnisse 
nicht genügend berücksichtigt, insbesondere die frühere Ab- 
lehnung einer Beteiligung an den Baukosten durch Baden und 
Hessen. Neuerdings sei allerdings in der Öffentlichkeit mehr- 
fach die Ansicht vertreten worden, daß die Schiffbarmachung 
des Neckars in den maßgebenden Kreisen von Baden und Hessen 
günstiger beurteilt werde, das Staatsministerium halte es daher 
nach Lage der Verhältnisse für angezeigt, zunächst darüber 
Grund zu machen, welchen Standpunkt Baden und Hessen jetzt 
zu der Frage einnehmen. Von dem Ergebnis der hierdurch ein- 
zuleitenden Verhandlungen werde es abhängen, welche weiteren 
Entschließungen die Regierung zu fassen haben werde. Über 
diese Erklärungen der Regierung kam es zu einer längeren FEr- 
örterung. In deren Verlauf nahm der Minister gegenüber einer 
ungeeigneten Bemerkung s«ines sozialdemokratischen Abgeord- 
neten über das bisherige Verhalten Preußens in der Angelegen- 
heit Veranlassung, unter lebhaftem Beifall zu betonen, Preußen 
habe es von jeher als sein nobile offieium betrachtet, als größte 
deutsche Macht auch mit eigenen Opfern für die Interessen der 
Gesamtheit Deutschlands einzutreten und Württemberg habe 
mehr als einmal von diesem Entgegenkommen Preußens er- 
hebliche Vorteile gezogen, es sei also durchaus unbegründet, 
segen Preußen einen Vorwurf zu erheben. 

Die Kammer nahm schließlich mit überwiegender Mehrheit 
folgende Erklärung an: „Die Kammer billigt die Haltung und 
die Erklärungen der württembergischen Regierung, wonach 
1. die württembergische Regierung wiederholt bei der Reichs- 
regierung auf die Wichtigkeit und Dringlichkeit der Strom- 
am Rhein und die Neckarkanalisation hin- 
gewiesen hat; 2. die Reichsregierung sich mit der niederländi- 
schen Regierung über die Stromverbesserungen am Rhein und 
an seinen Zuflüssen. und über die Finanzierung des deutschen 
Strombauprogramms in Benehmen gesetzt hat; 3. erneute Ver- 
handlungen mit Baden und Hessen über die gemeinsame baldige 
Durchführung des Neckarkanals von Heilbronn bis Mannheim 
Württemberg bevorstehen. Die Kammer ersucht die 
Königliche Staatsregierung auf eine möglichste Beschleunigung 
dieser Verhandlungen mit den Regierungen der Niederlande un 
a, badischen und hessischen Regierungen: hinwirken zu 
wollen. 


— Endgültige Betriebsergebnisse der badischen Staatsbahnen 
Der Abschluß der Eisenbahnbetriebsrechnung — 
einschließlich der Eisenbahnabteilung des Finanzministeriums — 
Ser Eisenbahnschuldentileungskasse für 1913 zeiet folgen- 
es Bild: 


1913 1912 

Beamahmen sn . . 210 Tal 122 973 607 4 (118 147 474 46) 
EST eg 86 082 052 „ ( 82662078 „ 
Betriebsüberschuß .... . 36 891 555 M% ( 35 485 396 6) 
BETOnSZanl. onen 70,00 & (69,97 9) 
dazu Ergebnis der Bodensee- 

Dampfschiffahrt. ...... — 18914 # (+ 12123 4) 
und. Reinertrag der Main- 

Dockarlahn nen. c 837 087 (808 463 M) 
somit Gesamtertrag. . : ... 37709723 M ( 36 305 982 4) 


 Auzüglich des Zuschusses aus der allgemeinen Staatskasse mit 
15 Millionen Mark beträrt die Gresamtablieferung an die Eisen- 
bahnschuldentilgungskasse 39 209 728 M (37,8 Millionen). Dem- 
gegenüber betrugen die Erfordernisse der Kasse für Zinsen RO 
Millionen), Tilgung (11,9 Millionen) und Verwaltung, im ganzen 
34.031 702 M. Es war somit ein Überschuß von 5178 026 M vor- 
handen, der zur Bestreitung von Bauausgaben, also zur Minde- 


rung des Anleihesolls, verwendet werden konnte, was einer ver- 


stärkten Tilgung gleich zu achten ist. Für die zu Anfang des 
Jahres vorhandene reine Fisenbahnschuld von rund 556,1 Millionen 
stellt sich sonach der Tilgungssatz auf 3,08 % (3,12%). Der von 
der Bisenbahnschuldentileungskasse bestrittene Bauaufwand be- 
trägt 36,2 Millionen, die Schuldvermehrung 20,0 Millionen, so daß 
die Gesamtschuld sich auf 576,1 Millionen erhöhte. 


Das Anlagekapital der in Betrieb stehenden badischen Staats- 
bahnen betrug im Jahresdurchschnitt 901,9 Millionen, dessen Ver- 
zinsung durch den Überschuß der Eisenbahnbetriebsrechnung also 
4,09%. Im Verhältnis zur Eisenbahnschuld im Jahresdurchschnitt 
von 566,1 Millionen ergeben die Betriebsüberschüsse eine Verzin- 
sung von 6,66% (6,61 %). 

Verglichen mit den Ergebnissen von 1912 haben sich im Jahre 
1913 die Einnahmen des Eisenbahnbetriebs um 4,8 Millionen (5,4 
Millionen) — 4,08% (4,81%), die Ausgaben dagegen um 3,4 Mil- 
lionen (4,9. Millionen) — 4,14% (6,31%) vermehrt. Von der Ver- 
mehrung der Einnahmen entfallen 1,39 Millionen auf den Per- 
sonenverkehr, 2,13 Millionen auf den Güterverkehr, der Rest auf 
die sonstigen Einnahmen.’ 

Bei der eigentlichen Eisenbahnbetriebsrechnung beträgt die Ver- 


- mehrung der persönlichen Ausgaben (Titel I—-IV der Betriebs- 


' triebsmittel 
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rechnung) 1.529092 MN, die Vermehrung der Kosten für Unterhal- 
tung und Ergänzung der Ausstattungsgegenstände sowie für die 
Beschaffung der Betriebsmaterialien (Titel V) 879468 M, für Un- 
terhaltung, Erneuerung und Ergänzung der baulichen Anlagen 


: (Titel VI) 116207 M, für Unterhaltung, Erneuerung und Ereän- 


zung der Betriebsmittel und maschinellen Anlagen (Titel VII) 
1027284 M, für Benutzung fremder Bahnanlagen (Titel VIII) 
114910 AM, während sich die Kosten für Benutzung fremder Be- 
(Titel IX) um 34740 MH und die sonstigen Ausgaben 
(Titel X) um 239747 MA vermindert haben. 

In der amtlichen Erläuterung der Ergebnisse wird der erzielte 
Abschluß als günstig bezeichnet. Leider sei das gleiche von dem 
Jahre 1914 infolge der ungünstigen Gestaltung der Wirtschafts- 
lage nicht zu erwarten. Insbesondere im Güterverkehr habe mit 
dem Monat November 1913 ein Rückgang der Einnahmen einge- 
setzt, der in den Monaten November und Dezember 1913 gegen- 
über dem gleichen Zeitraum des Vorjahres 793 000 NM, in den Mo- 
naten Januar bis März 1914 607000 M, für die fünf Monate zu- 
sammen also 1,5 Millionen Mark betragen habe. Es sei daher 
für 1914 mit einem erheblichen Einnahmeausfall zu rechnen, wäh- 
rend bei den Ausgaben, insbesondere auch infolge der mit dem 
Sommerfahrplan 1914 eintretenden beträchtlichen Vermehrung der 
Zugleistungen für den Personenverkehr, weiterhin eine Steigerung 
zu erwarten sei. 


— Geänderte Umzugskostenvergütung in Baden. Den badi- 
schen Landständen ist der Entwurf eines Gesetzes, die Ände- 
rung des Dienstreisen- und Umzugskostengesetzes betr., zur 
Beratung vorgelegt worden, der eine Änderung der die Ver- 
sütung der Umzugskosten enthaltenden Bestimmungen des Ge- 
setzes vom 5. Oktober 1%8 bezweckt. Dieses Gesetz hat im 
Gegensatz zu der früher bestandenen Regelung, bei der die 
Umzugskosten in der Form von Pauschalbeträgen (für allge- 
meine Kosten und Beförderungskosten) vergütet worden sind, 
den Ersatz der Umzugskosten nach dem tatsächlichen Aufwand 
vorgesehen. Die Änderung hat sich nicht bewährt und zu einer 
so erheblichen Mehrbelastung der Staatskasse geführt, daß die 
Rückkehr zu der früheren Vergütungsweise, d. i. zur Gewäh- 
rung von Pauschbeträgen, vorgeschlagen wird, um ein weiteres 
Anwachsen des Aufwandes hintanzuhalten. Der neue Entwurf 
sieht als Umzugskostenvergütung für etatmäßige Beamte mit 
eigenem Hausstand nach Aufwandsentschädizunesklassen abge- 
stufte Pauschbeträge für allgemeine Kosten und daneben in 
gleicher Weise abgestufte, nach der Entfernung des Abzug- 
ortes vom Aufzugort zu bemessende Pauschbeträge für Be- 
förderungskosten vor. In den bestehenden 8 Aufwandsentschädi- 
sungsklassen beträgt der Pauschbetrag für allgemeine Kosten 
zwischen 650 und 100 M, das Streckengeld für jedes Kilometer 
zwischen 1,75 und 0,50 M. Ersterer vermindert sich in den 
vier ersten Klassen von Stufe zu Stufe um je 100 A. sodann um 
70—50 M, das Streckengeld von Stufe 1—4 um ie 3, in der 
5. Stufe um 20, in der 6. und 7. um je 10 und in der letzten 
um 5 8 von einer Stufe zur andern. 

Wenn ein Beamter durch außergewöhnliche, von seinem 
Willen unabhängige Verhältnisse zu Auslagen genötigt war, 
welche die geordnete Vergütung erheblich übersteigen, kann 
die Umzugskostenvereütune mit Zustimmung des Finanz- 
ministeriums bis zum Betrag des nachgewiesenen tatsächlichen 
und als notwendig anerkannten Aufwandes erhöht werden. — 
Den etatmäßigen Beamten ohne eigenen Hausstand soll wie bis- 
her innerhalb angemessener Grenzen Ersatz für die nachgewiese- 
nen tatsächlichen Kosten geleistet werden. — Die Umzugs- 
kostenvergütung der nichtetatmäßigen Beamten wird durch die 
Vollzugsverordnung geregelt werden. 


— Vereinsabrechnungsstelle. In der Zeit vom 1. April 1913 
bis zum 31. März 1914 sind in der Abrechnungsstelle des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnverwaltunsen rund 240 500 (1912/13 
— 224200) Guthaben- und Schuldposten zusammengestellt und 
ausgeglichen worden. Hiervon entfallen auf die deutsche Wäh- 
rung 214260, auf die Frankenwährung 10650, auf die öster- 
reichische Währung 14875 und auf die russische Währung 715 
Posten. Der Geldbetrag der im Berichtsjahre 1913 [14 angemel- 
deten und verrechneten Posten belief sich in der deutschen und 
Frankenwährung auf rund 1421 744 000 MN, in österreichischer 
Währung auf rund 86483000 Kr. und in. russischer Währung 
auf rund 5005000 R. Diese Beträge wurden durch Ausglei- 
chung verringert, und zwar in der deutschen und Frankenwäh- 
rung auf 224593000 M, in der österreichischen Währung auf 
48 280 700 Kr. und in der russischen Währung auf 3944500 R. 
Werden die verschiedenen Währungen nach festen Umrech- 
nungssätzen in die deutsche Währung umgerechnet, so steht der 

esamtsumme aller angemeldeten Beträge von rund 1 505 265 000 
Mark. ein durch Ausgleichung verminderter Betrag von 
273520300 M zegenüber. Im Vorjahre 1912/13 betrug die 
Summe aller angemeldeten Beträge 1478652000 M. Diese 
Summe ist also um rund 27 Millionen M zestiezen. Das Ver- 
hältnis der Gesamtsumme aller angemeldeten Beträge zur Ge- 
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samtsumme der bar gezahlten Saldi gestaltete sich im Berichts- 
iahre 1913/14 wie 1:0,182 gegen 1:0,186 im Vorjahre, d. h. es 
wurden statt je 1000 M nur je 182 M bar gezahlt. Ebenso wur- 
den die angemeldeten Posten durch Ausgleichung vermindert, 
und zwar von 240500 auf 2590 bar gezahlte Posten. Von den 
letztbezeichneten Posten entfallen 1790 auf die deutsche und 
Frankenwährung, 660 auf die österreichische und 140 auf die 
russische Währung. An Guthabenposten allein wurden 132530 
angemeldet und durch Ausgleichung auf 2589 gezahlte Posten 
verringert, d. h. es sind 51,19 Guthabenposten durch je eine 
Zahlung ausgeglichen worden. Das Verhältnis der tatsächlich 
gezahlten zu den angemeldeten Guthabenposten gestaltete sich 
also wie 1:51,19 gegen 1:50,37 im Vorjahre. In der deutschen 
und Frankenwährung sind 124880 Guthabenposten auf 1790 
eezahlte Posten verringert, durch je eine Zahlung also 69,21 
Guthabenposten ausgeglichen worden. Dieses Verhältnis ge- 
staltete sich hiernach wie 1:69,21 gegen 1:66,86 im Vorjahre. 
Gefertiet wurden im Berichtsjahre 1913/14 5517 gegen 5314 Aus- 
züge im Vorjahre. 


Österreich. 


— Die Einnahmen der Aussig-Teplitzer Eisenbahn betrugen 
ım April auf den Linien des alten Netzes 1 406 040 (+ 15 366) 
Kr. und seit Jahresberinn 5221769 (— 212314) Kr. Die end- 
gültige Abrechnung für Januar 1914 ergab eine Mehreinnahme 
von 21918 Kr. Befördert wurden auf dem alten Netz im April 
380419 (— 4256) Personen und 896849 (— 19665) t Güter. 
Auf der Lokalbahn Teplitz-Reichenberg betrugen die Ein- 
nahmen im April 300024 (— 2138) Kr. und seit Jahresbeginn 
1194214 (— 23435) Kr. Die endgültige Abrechnung ergab im 
Januar 1914 eine Mehreinnahme von 22078 Kr. Befördert wur- 
den auf dem alten Netz 174080 (— 16802) Personen und 
87074 (— 7519) t Güter. 


— Die Wiener Untergrundbahnlinie Westbahnhof-Oper-Nord- 
bahnhof. Die Einzelheiten des Wiener Untergrundbahn- 
betriebes bilden bereits den Gegenstand eingehendster Erörte- 
rungen. Der Österreichische Ingenieur- und Architektenverein 
ist nun in seinem Fachblatt gleichfalls bereits in die Erörte- 
rung eingetreten. Zivilingenieur E. A. Roth hat eine ausführ- 
liche Denkschrift über die Anlage, den Bau, den Betrieb und die 
voraussichtliche Rentabilität der erfolgversprechendsten unter 
den projektierten Linien, der vom Westbahnhof über die Oper 
und den Ferdinandsplatz zum Nordbahnhof führenden Fahr- 
strecke, ausgearbeitet. Er berechnet den Verkehr dieser Fahr- 
strecke für 1913 auf mehr als 25 Millionen Personen, wobei er 
sich auf die Angaben über den beobachteten Straßenbahn- und 
Omnibusverkehr sowie auf die Zählungsaufschreibungen über 
den Fußgängerverkehr in der inneren Stadt stützt. Die Ge- 
samtstrecke ist 5,3 km lang. Interessant sind die vom In- 
senieur Roth mitgeteilten Feststellungen der Bodenbeschaffen- 
heit Wiens auf dieser mitten durch die Stadt führenden Strecke. 
„Geologische Überraschungen“ sind demzufolge beim Bau nicht 
zu zewärtigen. Das städtische Kanalbauamt hat bereits geo- 
logische Längenprofile aufnehmen lassen, die ein Bild der 
Tiefenverhältnisse der bezeichneten Strecke ergeben. Zumeist 
Schotter, Sand, Letten- und Lößgelände findet sich vor. Unter- 
halb des Öpernringes tauchen schon die ersten, allerdings nur 
vereinzelt noch vorfindlichen Pfeiler der alten Wiener Stadt- 
mauer auf. 

Die Gesamtkosten der Strecke Westbahnhof-Nordbahnhof werden 
auf 35851100 Kr. berechnet, wobei die Ausführung eines 120 m 
langen Unterwassertunnels (über den Kanal) mit 1500000 Kr. 
veranschlagt wird. Ein Grunderwerb dürfte nur auf der Strecke 
der Häuserunterfahrung durch die Adlergasse unter Kaiser Ferdi- 
nand-Platz zur Station Ferdinandsbrücke erforderlich sein. Eine 
neue Haltestelle wäre noch beim Karltheater vorzusehen, hinter 
dem ein :dichtbevölkertes Gebiet gelegen ist. Die weiteren Kosten 
einschließlich Oberbau, Stromleitungsanlagen, Betriebsmittel, Ver- 
waltuneskosten, Zinsen während der Bauzeit sowie der veran- 
schlagte Kapitalsdienst erhöhen das Gesamtanlagekapital auf 
58111255. K. Bei. einer Zugfolge von 4 Minuten werden für eine 
täglich achtzehnstündige Betriebszeit 270 Züge angenommen, 
woraus sich Betriebskosten von 4604016 Kr. ergeben. Als mitt- 
lerer Fahrpreis sind 20 Heller berechnet. Die Rechnung sieht 
Einnahmen von 5.06 Millionen Kronen gegen Betriebsausgaben 
von 4604 Millionen Kronen einschließlich Kapitalsdienst voraus, 
wobei ein Überschuß von 456000 Kr. angenommen wird. Diese 
Einnahmen zelten allerdings nur für diese günstigste Linie. Die 
anderen Linien sind ungünstiger und werden Teile des Über- 
schussse in Anspruch nehmen. Roth kommt zu der Schlußfolge- 
rung. daß der Bau der Linie Westbahnhof-Nordbahnhof ein ent- 
schieden günstiges Unternehmen darstelle. Der Wettbewerb der 
bestehenden Verkehrsmittel sei nicht zu befürchten, da durch 
diese Linie andern Zwecken, nämlich dem Schnell- und Fern- 
verkehr, gedient werden soll. 


_ Der Niederösterreichische Gewerbeverein für die elek- 
trische Bahn Wien-Brünn. In der am 1. d. M. abgehaltenen 
Versammlung dieses Vereins wurde zu dem Projekt einer elek- 
trischen Schnellbahn Wien-Brünn Stellung genommen. Nament- 
lich die Brünner industriellen und gewerblichen Kreise setzen 
sich sehr lebhaft für die Verwirklichung dieses Projektes ein. 
Der Verkehr zwischen der Reichshauptstadt und der kommer- 
ziell wie industriell so aufstrebenden Landeshauptstadt Mäh- 
rens sei bereits jetzt ein sehr großer.. Anderseits entspräche 
die bisherige Bahnverbindung gewiß nicht in jeder Hinsicht 
den berechtigten Wünschen des Verkehrs. Wenn die Bahn der- 
art günstig trassiert wird, daß sie schon dadurch an und für 
sich eine Verkürzung der Fahrzeit herbeiführt, wenn ferner 
neben wirklichen Schnellzügen Wien-Brünn auch Personenzüge 
zur. Befriedigung des lokalen Verkehrs eingelegt werden, so ist 
das Gedeihen der künftigen Bahn wohl als gesichert anzunehmen. 
Anderseits wäre es kein Zeichen einer gesunden Verkehrspoli- 
tik, wenn man etwa befürchten sollte, daß die bestehenden Bah- 
nen durch die neue Bahn ernstlich Schaden leiden würden. Es 
sei ja bekannt, daß auf den bestehenden Bahnen oft in der Tat 
eine Überfüllung herrscht und daß sie den außerordentlich ge- 
stiegenen Verkehr nicht immer zweckentsprechend abwickeln 
können. 


— Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn. In der 58. ordentlichen 
Generalversammlung der Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn- 
zesellschaft am 30. April widmete der Vorsitzende, Vizepräsident 
Freiherr v. Dirsztay, dem verstorbenen langjährigen Präsiden- 
ten der Gesellschaft‘ v. Ziffer einen ehrenden Nachruf. Die 
Versammlung genehmigte sodann den Bericht sowie den Antrag, 
von dem Überschusse im Betrage von 1183144 Kr. eine Vor- 
zugsdividende von 8 Kr. für die Aktie und den Genußschein 
zu verteilen und 48348 Kr. auf neue Rechnung vorzutragen. - 
Die Gesamtdividende stellt sich somit auf 28 Kr. für die Aktie. 
In der darauffolgenden Sitzung des Verwaltungsrates wurde 
Freiherr v. Dirsztay zum Präsidenten und Hofrat S.. Ritter 
v. Hahn zum Vizepräsidenten gewählt. 


— Zur Regelung des Auswandererverkehrs. Der Bund der 
österreichischen Reeder der freien Schiffahrt in Triest beschloß 
in seiner letzten Vorstandssitzung einstimmig, den Handelsminister 
zu dem im Interesse der Volkswirtschaft erzielten überaus günsti- 
gen Erfolge in der Auswandererfrage zu- beglückwünschen und 
gleichzeitig die Wünsche der freien Reederschaft dem besonderen 
Schutz des Handelsministers zu empfehlen. In dem . Beschlusse 
heißt es u. a.: Der Bund verfolgt mit besonderem Interesse alle 
jene Fragen, die sich auf die Förderung unserer überseeischen 
Verkehrswege beziehen. Es ist daher selbstverständlich, daß der 
Bund den überaus elänzenden Erfolg mit Freuden begrüßt, den 
das Handelsministerium mit seinen Verhandlungen mit den aus- 
ländischen Poolgesellschaften zugunsten der österreichischen 
Flagge in der Auswandererfrage erzielen konnte. Der Bund 
zweifelt nicht daran, daß das Handelsamt, das mit seinem energi- 
schen Eingreifen in die Auswandererfrage die Interessen der ein- 
heimischen Liniendienste in so erfolgreicher Weise gewahrt hat, 
auch die Interessen der freien Schiffahrt in Erneuerung .des Ge- 
setzes vom 23. Februar 1907 betreffend die Unterstützung der 
Handelsmarine und die Förderung des Schiffbaues in entsprechen- 
den Schutz nehmen wird, indem es dafür Sorge tragen wird, daß 
sich sowohl die Linien- (Auswanderer-Dampfer) als auch die 
freie Schifahrt, in ganz unabhängiger Weise voneinander ent- 
wickeln können. Dies kann nur in der Weise geschehen, daß bei 
Erneuerung des Marineförderungsgesetzes vom 23. Februar 1907 
ganz besondere Kontingente für den Betriebs-, Reise- und Bau- 
zuschuß für jede der beiden Schiffahrtszweige geschaffen werden. 

Auch die Handels- und Gewerbekammer in Triest. befaßte sich 
in ihrer Sitzung vom 29. April! mit der jüngst erfolgten Neu- 
regelung des Auswandererverkehrs. Es wurden insbesondere die 
wesentlichen Vorteile hervorgehoben. welche sich aus der neuen 
Verteilung des Kontingents für den Triester Hafen, die  Ööster- 
reichische Handelsmarine und die Schiffbauindustrie eröffnen. In 
ler Erörterung fanden die Tätigkeit der Direktion der Austro- 
Americana und die zielbewußte Seeverkehrspolitik des Handels- 
ministeriums vollständige Anerkennung. we 


Ungarn. 


— Handelsminister Harkänyi über die Staatsbahnen. In 
der Sitzung des ungar. Abgeordnetenhauses vom ?0. v.M. legte 
der Handelsminister in Beantwortung einiger Bemerkungen 
der Vorredner seine Auffassung übers die Verwaltung 
der ungarischen Staatsbahnen in folgender Weise dar: 
Ich kenne die Schwierigkeiten, die mit der Aufgabe der Ver- 
besserung der Geschäftsführung: der Staatsbahnen verbunden sind. 
Ich war damit auch. damals im reinen. als ich dieses Amt über 
nommen hatte. Ich entschloß mich dennoch, an diese Aufgabe 
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heranzutreten, da die finanzielle Lage der Staatsbahnen infolge des 
in ihnen investierten Kapitals von 2,5 Millionen Kronen auf 
unseren Staatshaushalt einen entscheidenden Einfluß übt und eine 
Gesundung der Eisenbahnfinanzen nötig. ist. Die ganze Geba- 
_ rung der Staatsbahnen soll, soweit möglich, auf kommerzieller 
- Grundlage umgestaltet werden. Diese Einschränkung „soweit 
möglich“, gebieten uns höhere Interessen, denen man die kom- 
merziellen Gesichtspunkte unterordnen muß. Wir müssen vor 
allem die Staatsbahnen aus den Fesseln einer starren Verwaltung 
befreien. Diese muß vereinfacht werden und alle Angelegenheiten. 
die nicht gesetzlich dem Ministerium vorbehalten sind, wie bei- 
spielsweise Eisenbahntariffragen, Örgansation usw., der Staats- 
bahndirektion überwiesen werden. Die Angelegenheiten 
der Privatbahnen sind auch dem Ministerium zuzuteilen. 
Zur erfolgreichen Durchführung der Reform der  Staats- 
bahnen muß man .vor allem den Grundsatz der per- 
sönlicken Verantwortlichkeit verwirklichen, darin liegt die 
Garantie des Erfolges. Ich unterschätze die jetzige Or- 
ganisation nicht, doch werde ich bestrebt sein, die Rahmen so an- 
zugeben, daß der kommerzielle Geist sich entfalten könne und die 
Geltendmachung der Persönlichkeit nicht gehindert werde. Auch 
bei den Betriebsleitungen plane ich eine ähnliche Vereinfachung 
der Verwaltung und Erweiterung der Wirkungskreise. Die De- 
zentralisation ist mit Mehrausgaben verbunden und wird nur dann 
gute Folgen haben, wenn wir die Betriebsleitungen mit den ent- 
sprechenden Befugnissen bekleiden. Das soll auch geschehen. 
Eine Vermehrung der Zahl der Betriebsleitungen plane ich in 
absehbarer Zeit nicht, denn das wäre nicht zweckdienlich. Ich 
will die Betriebsleitungen mit einem dem Wirkungskreis der 
preußischen Eisenbahndirektio nen ähnlichen Wirkungs- 
kreis bekleiden. Sie sollen alle Hilfsmittel erhalten, um erfolgreich 
arbeiten zu können. Wir haben dreizehn Betriebsleitungen, die 
einzeln durchschnittlich ein Betriebsnetz von 1400 Kilometer haben 
Dieses Verhältnis entspricht dem preußischen Maß. Der Grundsatz 
der persönlichen Verantwortlichkeit soll auch im äußeren Dienste 
angewendet werden. Dazu gehört wieder die Auswahl der ge- 
eigneten Personen. Ich will also dabei keine Protektion zulassen 
und nur die Eignung als maßgebend betrachten. Ich werde ze 
zwungen sein, Beamten mit kürzerer Dienstzeit, wenn sie dazu 
besonders fähig sind, mit höheren Aufgaben zu betrauen. Ferner 
will ich den Grundsatz der energischen Kontrolle durch Lokal- 
augenschein durchführen. Man kann vom Schreibtische aus nicht 
kontrollieren, ob die Verfügungen durchgeführt und ob die rich- 
tigen Leute verwendet würden. Das kann man mit Statistik 
nicht erledigen, nur durch persönliche Überzeugung. 

Auf diese Art und Weise wird der Dienst verbessert. und die 
Ausgaben werden verringert werden. Die Vermehrung der Über- 
schüsse liegt nicht in unserer Macht. Doch wird eine richtige 
Geschäftspolitik auch hier Früchte reifen. Wir bedürfen unbedingt 
eines günstigeren finanziellen Ergebnisses, deshalb werden wir. 
um unseren Aufgaben nachkommen zu können, die Verringerung 
der Ausgaben anstreben. ' Wir müssen das um so mehr tun. da ich 
die Vermehrung der Einnahmen durch Tariferhöhung oder Ent- 
ziehung von Begünstigungen, deren unsere Volkswirtschaft heute 
noch bedarf, nicht anstrebe. Auf diesem Gebiete würde ich 


höchstens einzelne Fehler und Unzuträglichkeiten beseitikken. Die 
Wirkung der erhöhten Tarife wird vielfach überschätzt. Der 


Verkehr hat in ‘den letzten Jahren keineswegs abgenommen. so 
daß die Verminderung der Einnahmen nicht durch dire Erhöhung 
der Tarife verursacht wurde. Solange Ungarn ein Agrikultur- 
staat bleibt, stößt die richtige Ausnützung der Wagen auf Hinder- 
nisse. Doch hat sich die Lage schon dadurch gebessert, daß sowohl 
unsere Ausfuhr als auch unsere Einfuhr im Zunehmen begriffen 
sind. Ferner sind wir bestrebt, diesem Übelstande dadurch abzu- 
helfen, daß der Regieverkehr zu einer Zeit abgewickelt wird. wo 
die Wagen zum Transport der landwirtschaftlichen Erzeugnisse 
nicht in Anspruch genommen werden. Die Verminderung der 
Einnahmen der Staatsbahnen. die übrigens mit der Verminderung 
der Einnahmen der übrigen Bahnen unseres Landes parallel: läuft. 
ist auf die wirtschaftlichen Verhältnisse des letzten Jahres, nament- 
lich aber darauf zurückzuführen. daß unser Verkehr mit den 
Balkanstaaten und Rumänien infolge des Krieges fast vollständig 
stillgestanden hat. Wir müssen die Verbesserung der finanziellen 
Lage der Staatsbahnen zunächst durch die Herabminderung der 
usgaben anstreben. In erster Reihe müssen wir auf diesem Ge- 
biete die Maiterialbeschaffung umgestalten und auf eine vollständize 
zeschäftliche Grundlage stellen. Selbstverständlich müssen wir 
hierbei auf unsere heimische Erzeugung Rücksicht nehmen. Auf 
dem Gebiete der Beschaffung und der sparsamen Ausnützung des 
Materials sind in der Tat große Fehler festzustellen und ich halte 
ie Beseitigung der Mißbräuche und für die Zukunft die Ein- 
rung einer strengen Kontrolle für unerläßlich. Ich werde dafür 
sorgen, daß die Vorräte das notwendige Mindestmaß nicht über- 
schreiten, da wir überflüssigerweise das Kapital nicht binden 
wollen und überdies die Behandlung der großen Vorräte mit be- 
- deutenden Kosten verbunden ist. Von einer Vermehrung der Eisen- 
| hnzüge müssen wir Abstand nehmen. und auch eine zweck- 
“ mäßigere Ausnützung des Personals ist von großer Bedeutung. 


Hier sind die preußischen Staatsbahnen mustergültige und wir 
werden demnächst einige Beamten nach Preußen schicken, damit 
sie ‚die dortigen Verhältnisse studieren. Infolge der gebotenen 
Sparsamkeit kann der Wunsch nicht erfüllt werden, daß bei den 
Schnellzügen die Abteilungen dritter Klasse vermehrt werden 
sollen. Die bisherigen Erfahrungen sprechen dagegen. Die 
Wagen dritter Klasse bei den Schnellzügen sind zumeist leer £e- 
blieben, so daß es einstweilen hei den bisherigen Versuchen 
bleibt. 

Beil den Investitionen werden wir das Hauptgewicht auf die 
Erhöhung der Leistungsfähickeit legen, wobei wir selbstverständ- 
lich auch die Sicherheitsmaßnahmen nicht außer acht - lassen 
dürfen. - An dem Übelstande, daß die Ein- und Ausladung viel 
Zeit in Anspruch nimmt, trägt auch das Publikum schuld, das 
die Bahnen nicht entsprechend unterstützt, wodurch es seine eize- 
nen Interessen schädigt, weil dadurch der Wagenmangel erhöht 
wird,, Die Sparsamkeit bei den Stationsgebäuden halte ich für 
gerechtfertigt und ich werde hier jede Luxusausgabe vermeiden 
und einfache, praktische, zweckentsprechende Gebäude aufführen 
lassen. Den zu Investitionszwecken zur Verfügung stehenden 
Betrag will ich keineswegs zersplittern, sondern damit die Haupt- 
linien und die damit verbundenen Arbeiten durchführen. In Ver- 
bindung mit den Investitionen will ich die Frage der Buda- 
pester Bahnhöfe besonders hervorheben. Nach meiner An- 
sicht muß zunächst die Frage der Rangierbahnhöfe erledigt wer- 
den. Diese Angelegenheit wird jetzt im Ministerium lebhaft 
studiert und ich hoffe, daß ieh schon im Herbst in der Lage sein 
werde, in dieser Frage die Entscheidung zu treffen. Die Rege- 
lung dieser Frage ist umso wichtiger, weil sie auch auf die Ver- 
mınderung der Betriebausgaben und auf den Wagenmangel eine 
große Wirkung ausüben wird. 


Hinsichtlich der Lokalbahnen erklärt der Minister, er sei 
sich der wirtschaftlichen Bedeutung der Lokalbahnen vollauf be- 
wußt und er werde sie auch in der Zukunft nach Tunlichkeit 
unterstützen. Doch müsse er bei der Genehmigung neuer Lokal- 
bahnen darauf achten, daß sie den ungarischen Staatsbahnen den 
Verkehr nicht entziehen. — Der Berichterstatter habe in seiner 
Rede. von der ungünstigen Wirkung der an die ständizen Tage- 
löhner der Staatsbahnen gezahlten Löhne gesprochen und hierbei 
die Inanspruchnahme von Akkordarbeitern empfohlen. Schon 
Handelsminister Beöthy habe dieserhalb Versuche angestellt, 
deren’ Ergebnis noch nicht vollständig bekannt sei. Bis zu dem 
Zeitpunkte, wo die Ergebnisse dieser Versuche vorliegen werden, 
werde der Minister bestrebt sein, dahin zu wirken. daß die Arbeit 
der Tagelöhner richtig auszenützt werde. 

Was das in Vorschlag gebrachte Gewinnanteilsystem betrifft. 
so beschäftige man sich im Auslande seit Jahren sehr gründlich 
mit dieser Frage. In einzelnen ausländischen Staaten sei dieses 
System schon eingebürgert und auch in Ungarn wurden für 
Leistungen und für Materialersparnisse Prämien in der Höhe 
von 3800000 Kronen erteilt. 

Hinsichtlich der Elektrisieru ng der großen Bahnen be- 
merkt .der Minister, daß er diese Frage zum Gegenstande ernster 
Erwägung machen werde. Heute könne diese Frage noch nicht 
als brennend bezeichnet werden, weil der damit angestrebte Er- 
folge — die Zunahme des Verkehrs — nicht erreicht werden könnte. 
Zunächst müsse eine Zunahme des Verkehrs durch die Errichtung 
zweiter Gleise angestrebt werden. Im übrigen seien jetzt in 
Deutschland ‚und in der Schweiz hinsichtlich der Elektrisierung 
der Bahnen rsuche im Gange, deren Ergebnisse wir abwarten 
wollen, damit wir aus den £ewonnenen Erfahrungen schöpfen 
können. Es kämpfen drei Systeme miteinander und selbst die 
Frage des Systems ist noch nicht entschieden. Jedenfalls werde 
der Minister, der sich für diese Frage seit jeher interessiere, diese 
nicht vernachlässigen. 


— Fahrbetriebsmittelanschaffungen der Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn im Jahre 1914. Diese Eisenbahn hat im laufenden 
Jahre folgende Fahrbetriebsmittel bestellt: 8 Stück GIG: 
IV., F., G., Lokomotiven, 6 Stück vierachsige Personenwagen 
L./Ii. Klasse, 20 Stück zweiachsige Personenwagen III. Klasse, 
10 Stück zweiachsige Ballastwagen, 10 Stück vierachsige Ge- 
päckwagieen, 15 Stück zweiachsige Gepäckbeiwagen und 398 
Stück verschiedene Güterwagen. Die Lokomotiven wurden bei 
der Floridsdorfer Lokomotivfabrik, die Personen- und Ballast- 
wagen bei der Exportvereinigung Ringhoffer-Nesselsdorf, die 
übrigen Wagen beim ungarischen Wagenkartell bestellt. Mit 
den jetzt in Auftrag gegebenen 8 Stück Lokomotiven wird die 
Bahn bereits 24 Stück dieser schweren Lastzuglokomotivenart 
besitzen.. Die Ballast-(Gepäck-)Wagen verkörpern eine neue, 
bis derzeit in Ungarn noch nicht verwendete Wagenbauart. Sie 
weicht mit ihrer eigenartigen Bauart von den gewöhnlichen Ge- 
päckwagen bedeutend ab. Sie ist zweiachsig, besitzt ‚eine 
zwischen Puffer gemessene Länge von 8240 mm, gleicht einem 
Plateauwagen, auf dessen Mitte eine 6,8qm große Schaffnerbude 
aufgebaut ist. Das Eigengewicht des Wagens beträst 75 t. 
Außerdem sind am freibleibenden Teil des Plateaus gußeiserne 
Ballastplatten im Gewichte von 16,71 t angebracht, so daß der 
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canze Wagen 24,21 t wiegt. Der Zweck dieser Wagen ist das 
Leben des Zugführers gegen Gefahr zu schützen. Die Erfah- 
rung bewies nämlich, daß die leichten 8—10 tonnigen Gepäck- 
wagen bei Unfällen, zwischen den derzeit verwendeten schweren 
Lokomotiven und Lastwagen, häufig vollkommen zertrümmert 
wurden, so daß der Zugführer schwer verletzt oder gar getötet 
wurde. Dieser Gefahr womöglich vorzubeugen, hat sich die 
Bahn zur Anschaffung dieser widerstandsfähigen neuen Ge- 
päckwagenart entschlossen. — Unter den 398 Güterwagen sind 
170 Stück %tonnige Kohlenwagen, die übrigen sind 15 tonnige 
Kalk-, Holz-, Vieh- usw. Wagen. Der Gesamtbetrag der dies- 
jährigen Anschaffungen beträgt 4% Millionen Kronen. Außer- 
lem wurden im laufenden Jahre für die in Verwaltung der 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn stehenden Trencsener Komitats- 
Lokalbahnen 2 Stück 2-C-2, IT., F., Tenderlokomotiven, 4 Stück 
Personenwagen und 2 Stück Gepäck-(Post-)Wagen im Gesamt- 
werte von 220000 Kronen bestelit. Der stets wachsende Per- 
sonenverkehr der Linie (Budapest-)Sillein-Oderberg (-Berlin) 
und die dementsprechend von Jahr zu Jahr steigende Zugbela- 
stung nötigten ferner die Bahn, Vorkehrungen zu treffen, um die 
Leistung der Eilzuglokomotiven zu erhöhen. Der die wechseln- 
den Steigungsverhältnisse der Linie eine Verwendung anderer 
Eilzuglokomotiven, als die jetzt benutzte 2-C-2, LV., E.,. Bauart 
nieht zulassen, diese Lokomotiven aber derzeit bei den 300-—350- 
tonnigen Belastungen und 15,4 °/oo betragenden Steigungen 
auf der Grenze ihrer Leistungsfähigkeit stehen, beabsichtigt die 
Bahn. 18 Stück Eilzuglokomotiven dieser Gattung umzubauen 
und mit Schmidtschen Rauchröhrenüberhitzern zu versehen. W. 


—_ Personalnachriehten. Bei den ungar. Staatsbahnen ist der 
Direktor-Stellvertreter Dr. Julius Biber zum Direktor-Stell- 
vertreter I. Klasse befördert. — Ernannt sind: Zu Oberinspektoren 
die Inspektoren Bela Gönezy, Bela Zeller, Geza ENoRe 
1lösy, Arnold Keller, Josef Rabl und Albert Grittner; 
zu Inspektoren: die Oberingenieure bzw. Oberkontrollore Karl 
Mandl, Leopold Storck, Wilhelm Leitner, Eugen Ci- 


geanek, Wilhelm Wolf, Alexander Egyed, Dr. Koloman 
Dezsö., Ludwig Weitzer, Ludwig Jokits, Zoltan 
Vörös. Anton Simkö6, Stefan Csiky, Hermann Szaba- 
dos, Arnold Gäl, Josef Tripammer, Ernst Baer und 


Karl Fesiüs. — In den Ruhestand sind getreten: die Betriebs- 
leiter Julius Pfeiffer und Koloman Bernäth, die Ober- 
inspektoren Paul Varga, Ernst Balassa, Michael Szen- 
tivanyi, Alexander Für6&sz, Ernst Fuszl, Michael Grof- 
fits. Julius Lakatos, Julius Küchler, Rudolf Nagel, 
Emil Hadzsy, Paul Kende und Emil Ermönyi. 

Bei der Kaschau-Oderberger Bahn sind die Inspektoren 
Johann Petriesak, Franz Szabö, Eugen Karäcsonyi, 
Bela Zäborszky, Josef Pfinn und Moriz Hofmann zu 
Oberinspektoren, die Oberingenieure bzw. Oberkontrollore 
Julius Guckler, Felix Balogh, Max Bärdos, Stefan 
Ser&enyi, Alexander Grusz und Adalbert Ander lik :zu 
[nspektoren ernannt worden. Der Sekretär Dr. Otto Senn 
und der Oberingenieur Geza Gröh erhielten den Titel eines 
Inspektors. 


Luxemburg. 
) 


— Luxemburgische Prinz-Heinrieh-Eisenbahn. Die Ergeb- 
nisse übertreffen, wie in dem Geschäftsbericht ausgeführt wird, 
die des Vorjahres infolge der günstigen Lage der Eisenindu- 
strie, die das ganze Jahr hindurch andauerte und die Einnahme- 
zifßern neuerdings erheblich in die Höhe trieb. Aber auch die 
3etriebsauszaben sind gestiegen. Es betrugen die Einnahmen 
(ohne die Einnahmen aus den Erzgruben) 10156475 Fr., d. i. 
1388369 Fr. mehr als im Vorjahre. Die Ausgaben (ohne die 
Ausgaben für die Erzeruben) haben sich um 886 958 Fr. erhöht. 
Der Gewinn beträgt 4897 146 Fr. (+ 501410 Fr.), die Betriebs- 
zahl 51,7 (49,8) %. Ausweislich der Gewinn- und Verlustrech- 
nung ergab sich eine Roheinnahme von 5 960 960 (5 522 261) Fr. 
und ein Reingewinn von 3493 09 (3114859) Fr., der folgender- 
maßen zu verteilen vorgeschlagen wird: Gewinnanteile für den 
Verwaltungsrat und die Aufsichtskommissare 44 778 (44 819) Fr., 
9 (8) % Dividende, Vortrag auf newe Rechnung 73 318 (70 039) 
Frank. Neu angeschafft wurden: 10 Heißdampf-Lokomotiven 
für gemischte Züge, 5 Heißdampf-Lokomotiven mit getrennten 
Tendern für Güterzüge. eine Teenderlokomotive mit 0,70 m Spur- 
weite, 350 vierachsige Plattformwagen von 30 t. Die Ausgaben 
für die Neuanschaffungen betrugen 3126518 Fr. Die Zuweisun- 
een an die verschiedenen Erneuerungsfonds setzen sich fol- 
sendermaßen zusammen: dem Zugmaterial-Erneuerungsfonds 
250 000 Fr., dem Transportmaterial-Erneuerungsfonds 300 000 Fr., 
dem Neubautenfonds 250 000 Fr., zusammen 800 000 Fr. 


Rumänien. 


— Der Bau der Linie Cobadin-Dobritsch. Das Ministerium 
für öffentliche Arbeiten in Bukarest hat am 11. April d. J.. den 
zwischen der Generaldirektion der Rumänischen Staatsbahnen und 
den Unternehmern abgeschlossenen Vertrag für den Bau der Eisen- 
bahnlinie Cobadin-Dobritsch genehmigt. Die Arbeiten sind bis 
Dezember d. J. zu vollenden. Dadurch wird die erste Schienenver- 
bindung zwischen Rumänien und Bulgarien hergestellt werden, da 
die Stadt Dobritsch zu dem an Rumänien abgetretenen bulgari- 
schen Landesteil gehört und die Endstation der Eisenbahnlinie 
Varna-Gebedje-Dobritsch bildete. Von dieser Linie befinden sich 
etwa 20 Kilometer mit den Stationen Dobritsch und Bogdanovo 
auf nunmehr rumänischem Gebiete, so daß jetzt die Station 
Oborischte die Endstation der bulgarischen Teilstrecke bildet. 


— Die Donaubrücke zwischen Rumänien und Bulgarien. Die 
Heimkehr der bulgarischen Abgeordneten, die in Bukarest 
wegen des Baus der Eisenbahnbrücke über die Donau verhan- 
delten, gab Veranlassung zu dem Glauben, daß diese Ver- 
handlungen abgebrochen wurden, ohne ein Ergebnis zu haben. 
Die Abreise der bulgarischen Abgeordneten von Bukarest 
wurde iedoch durch die bevorstehenden Osterfeiertage veranlaßt. 
Die Verhandlungen nehmen anscheinend einen günstigen Ver- 
lauf, da anläßlich der Bukarester Friedensunterhandlungen ru- 
mänischerseits den Bulgaren alle wirtschaftlichen Vorteile ver- 
sprochen und erklärt wurde, daß Rumänien bezüglich der neuen 
Brücke jeden Punkt annehmen wolle, den Bulgarien verlangen 
werde. Bei den Verhandlungen ist man einzig und allein be- 
müht, die wirtschaftlichen Vorteile ins Auge zu fassen, welche 
der Bau der Brücke für die beiden Teile darbieten wird, und 
zwar für Rumänien infolge der Eröffnung des kürzesten Zu- 
ganges zum Ägäischen Meere und für Bulgarien durch eine 
zweite — von dem Willen Serbiens unabhängige — Schienen- 
verbindung mit Mitteleuropa. Die Verhandlungen in Bukarest dauern 
fort. Der bulgarische Finanzminister erklärte einem Redakteur des. 
Sofioter Blattes „Dnevnik“ ganz entschieden, daß die von 
mehreren Blättern gebrachte Nachricht, daß Rumänien als Be- 
dingung für den Bau der beide Länder verbindenden Donau- 
brücke mehrere Vorteile im Hafen „Porto Lagos“ verlangt habe, 
nieht zutreffend sei. „Rumänien,“ so sagte der bulgarische 
Finanzminister, „hat großes Interesse daran, daß diese Brücke 
gebaut werde, und es ist zu erwarten, daß es bezüglich der 
Wahl des Ortes für die Brücke dem Vorschlage der bulgari- 
schen Regierung zustimmen werde, und hierdurch den Bulgaren 
den Beweis erbringen wird, daß es von dem aufrichtigen 
Wunsche erfüllt ist, mit ihnen in freundschaftlichen Be- 
ziehungen zu leben. Rumänien hat alles Interesse daran, daß 
diese Brücke erbaut werde, weil es sich in dieser Weise den 
Weg zum Ägäischen Meere sichert und sich nicht mehr vor 
einer Schließung der Dardanellen zu fürchten braucht.“ 


— Eine neue Erhöhung der Eisenbahntarife. Die Generäl- 
direktion der rumänischen Staatsbahnen studiert gegenwärtig 
die Einführung einer neuen, etwa zehnprozentigen Erhöhung der 
Transporttarife für Güter und Reisende. Diese Tarife sind be- 
kanntlich erst im vorigen Jahre um 5 % erhöht worden. Die 
abermalige Erhöhung ist notwendig, um die Mittel für die den 
Arbeitern und Beamten der Eisenbahnen gewährten Gehalts- 
aufbesserungen zu decken. 


— Lokomotivbestellung. Die Generaldirektion der rumä- 
nischen Staatsbahnen hat die Bestellung von 25 Lokomotiven 
beschlossen, und zwar zehn Tenderlokomotiven und fünfzehn 
Lokomotiven mit Schlepptender. Es wurden verschiedene aus- 
ländische Lokomotivfabriken eingeladen, sich um die Lieferung 
zu bewerben. 


— Ein Dynamitanschlag gegen einen Schnellzug auf der 
Linie Teeueiu-Jassy. . Auf dieser Linie wurde zwischen den 
Stationen Berheci und Ghidigeni am:24. April d. J: von unbe- 
kannten Missetätern auf (den Schnellzug Bukarest-Jassy ein 
Dynamitanschlag verübt. Aus den angestellten Erhebungen 
ging hervor, daß die Explosion um 7 Uhr 40 Minuten abends 
sofort nach der Vorbeifahrt des Schnellzuges erfolgte. Die 
Absicht der Übeltäter, den Zug in die Luft zu sprengen, : miß- 
lang, weil sie es nicht vermochten, die: Fahrzeit. des Zuges im 
Verhältnis zur Entfernung genau zu berechnen. Das: Dynamit 
hatten sie in zwei Gruppen neben die Schienen gelegt, und zwar 
ie drei Dynamitpatronen in je einem Kinderstrumpf; Als der 
Zug bei der zunächst befindlichen Krümmung der Linie sicht- 
bar wurde, beeilten sie sich, die mit dem einen Dynamitpaket in 
Verbindung gebrachte Zündschnur. anzuzünden, die erfah- 
rungsgemäß in drei Minuten einen Meter brennt. Der Zug aber, 
der eine Fahrgeschwindigkeit von. 60 km in der Stunde. hatte, 
fuhr um 1% bis 2 Minuten früher an der gefährlichen Stelle 
vorbei, somit ehe die brennende Zündschnur die Sprengkapsel 
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(der Dynamitpatrone erreichte, 


Der Knall wurde vom. Bahn- 
wächter gehört, der aber der Sache keine Wichtigkeit beilegte, 
in der Meinung, daß jemand einen Schuß abgefeuert habe. 
Irfolge der Explosion fand eine Beschädigung der Schienen und 
Explosionsstelle statt. Diese wurde erst am 
nächsten Morgen um 5 Uhr beseitigt, als das Revisionspersonal 
die Strecke beging. Merkwürdig ist, daß im Laufe der Nacht 
mehrere Züge die gefährdete Stelle anstandslos passierten. Der 
bedrohte Schnellzug hatte die quer über die Schienen gelesene 
durch welche beide Dynamitpakete verbunden 
waren, durchschnitten, weshalb nur die Explosion des ersten 
Paketes stattfinden konnte, — Über die Beweggründe der Tat 
konnte vorläufig nichts Bestimmtes festgestellt werden. Man 
ist darüber im Zweifel, ob der Anschlag ein Racheakt gegen 
das Betriebspersonal war, oder ob er die Beraubung des Zuges be- 
ie oder ob es sich um ein politisches Verbrechen han- 
elte. ; 


Übrige europäische Länder. 


— Finanzielle Ergebnisse der schweizerischen Bundesbahnen 
im Jahre 1913. Die Betriebsrechnung der Bundesbahnen für 
das Jahr 1913 liegt jetzt vor. Sie schließt mit 212 721315 Fr. Ein- 
nahmen, 142405 716 Fr. Ausgaben und einem. Überschuß von 
70315599 Fr. .ab. Die Einnahmen setzen sich aus folgenden 
Posten zusammen: Aus dem Personenverkehr 84589 152 Fr. (1912: 
79741480 Fr.); aus dem Güter-, Tier- und Gepäckverkehr 
117 955 693 Fr.) ; verschiedene Einnahmen 
8932 052 Fr. (1912: 8359246 Fr.). Die Betriebsausgaben sind 
gegenüber dem Voriahre um 5 521 757 Fr. gewachsen, der Über- 
schuß um 1143139 Fr. — 1,65%. Daran ist, wie sich aus obigen 
Zahlen ergibt, der Personenverkehr am stärksten beteiligt, der um 
6,08% Mehreinnahmen gebracht hat, während der Güter-, Tier- 
und ‚Gepäckverkehr nur eine Zunahme von 1% aufweist. Die 
Erhöhung der Betriebsausgaben (4,03%) ist vorwiegend auf die 
Vermehrung und höhere Bezahlung des Personals (nach den am 
1. April 1912 in Kraft zetretenen neuen Gehaltsnormen), auf er- 


‚höhte Kosten für Brennmaterial und für Unterhaltung der Bahn- 


anlagen und Betriebsmittel zurückzuführen. Vermehrte Ausgaben 


sind auch für die am 1. Januar 1913 erworbenen Strecken Genf-. 


La Plaine und Neuenburger Jurabahn erwachsen. 
Die Betriebszahl ist von 66,76 auf 66,94 % gestiegen; die höchste 


Betriebszahl wurde bisher im Jahre 1908 (72,82 %) erreicht. Die 


Generaldirektion bezeichnet das finanzielle Ergebnis für 1913, das 
wesentlich günstiger ausgefallen ist, als es der Voranschlag an- 
nahm, als recht befriedigend. Es wird darauf hingewiesen, daß 
bedeutende Summen zu Tilgungen und Abschreibungen und zur 
Bildung eines besonderen Unfallrentenfonds verwendet worden sind 


und daß deshalb unter Einbeziehung des Vortrages aus 1912 nur 


ein Aktivsaldo von rd. 8 Mill. Fr. übrig bleibe. Die nur unbe- 
deutende Steigerung des Güterverkehrs mahne aber zu äußerster 
Vorsicht bei der Bewilligung neuer Ausgaben, da man mit einem 
Stillstand in der Verkehrsentwicklung oder gar mit einem bevor- 
stehenden Rückschlage rechnen müsse. — Auch die Stän dige 
Kommission des Verwaltungsrates; die ‘die Be- 
triebsrechnung geprüft und den Bericht des Verwaltungsrats an 
den Bundesrat entworfen hat, spricht sich über die Zukunfts- 
aussichten etwas pessimistisch aus. Das finanzielle Ergebnis des 
letzten Jahres sei allerdings noch ein günstiges gewesen. „Wir 
sagen noch, weil die Befürchtungen, daß eine Periode schlech- 
ten Ertrages eintreten werde, schon bei Beginn des Jahres 1914 
sich verwirklicht haben. Wir stehen vor einer namhaften Ab- 
nahme des Überschusses der Einnahmen über die Ausgaben. Das 
erste Quartal zeigt annähernd eine Differenz zuunzunsten des 
Jahres 1914 von rund 3489000 Fr. Das mahnt zu großer Vor- 


sicht und läßt das von der Generaldirektion beobachtete Ver- 


fahren, große Abschreibungen auf den zu amortisierenden Ver- 
wendungen vorzunehmen, als sehr gerechtfertigt erscheinen. Dies 
um so mehr, als das Jahr 1914 bereits für die Emission des An- 
leihens von 60 Mill. Fr. mit 2719 696,55 Fr. Kursverlust neu be- 
lastet erscheint. Es ist ferner vorauszusehen. daß die großen Bau- 
ausgaben weitere Geldaufnahmen nötig machen, bei denen Kurs- 
verluste zu amortisieren sein werden.“ 

Über die Vermehrung des Baukontos 


FUTTER, UM - 


vollendete Objekte“ um etwa 29 Millionen Franken be- 


merkt der Bericht der Ständigen Kommission folgendes: „Es 
Sind namentlich die beiden Posten Ha uensteinbasis- 
tunnel und Simplontunnel II, welche dazu beitragen, 
diese Vermehrung zu bewirken. Wir werden auch in der näch- 
sten Zeit aus den gleichen Gründen einen Extrazuwachs vorzu- 
sehen haben. Sind einmal diese beiden &roßen Obiekte voll- 
endet und abgerechnet, so werden sich die Verhältnisse wieder 
normaler gestalten. Der rasche Fortschritt der Bauarbeiten 
kann vom technischen Standpunkt aus sehr befriedigen und wirft 


ein günstiges Licht auf die Leitung der Unternehmungen: sie be- 
 dastet aber die Baurechnung erheblich intensiver, als bei Ab- 


schluß der Verträge in Aussicht genommen war.“ 


Auch die „Neue Zürcher Zeitung“, die den Bericht kritisch 
beleuchtet, sieht ein weiteres Anwachsen der Betriebszahl. die 
im Jahre 1913 ja nur um 0,18 % gestiegen war, für 1914 voraus. 
Als Gründe gibt sie die dauernden Mehrausgaben für Nacht- 
dienstentschädigungen und infolge des neuen Bekleidungs- 
reglements an, ferner die finanzielle Einwirkung der Lötsch- 
bergbahn auf die schweizerischen Bundesbahnen und die Her- 
absetzung der Gotthardbahntarife, zu der noch die von den An- 
wohnern des Gotthard für den Binnenverkehr geforderten Er- 
mäßigungen treten würden. Das’ Blatt wirft auch die Frage 
auf, ob es richtig sei, die zu erwartende starke Verkehrs- 
zunahme infolge der diesjährigen Landesausstellunge in Bern 
bei den Ertragsberechnungen für 1914 zu ignorieren. Dies soll 
aber infolge der Mehrausgaben geschehen sein, die dieser zum 
Teil verbilligte Verkehr den schweizerischen Bundesbahnen 
bringen wird. Es sollen achttägige Rückfahrkarten nach Bern 
zum Preise der einfachen Fahrkarten ausgezeben werden 


— Der Obstverkehr der Südost- und Chatham-Eisenbahn. Vor 
der Landwirtschaftskammer von Mittelkent und einem land- 
wirtschaftlichen Verein dieser Gegend hat der Güterverwalter 
für den Bezirk London der Südost- und Chatham-Eisenbahn einen 
Vortrag über den Obstverkehr seiner Gesellschaft, der sich 
namentlich zwischen der Grafschaft Kent, dem Obstgarten Lon- 
dons, und der Landeshauptstadt bewegt, gehalten und dabei 
einige interessante Rinzelheiten angegeben, von denen nachste- 
hend die wichtigsten wiedergegeben seien. 

Das Jahr 1913 gehörte noch nicht zu den guten Obstjahren, 
sondern war nur ein mittleres: trotzdem hatte die Südostbahn 
80.000 t Obst und Gemüse von Kent nach London zu befördern. 
Der größte Teil dieser Transporte war in den Monaten Mai bis 
Oktober zu erledigen. Die 4000000 Einzelsendungen, in denen 
die genannte Menge aufgeliefert wurde, wurden in 35 600 Wagen 
befördert, sodaß auf die Wagenladung ein Durchschnittsgewicht 
von 2,25t entfiel. An einem Tage kam es vor, daß der Eisen- 
bahn 936t zur Beförderung übergeben wurden, die 415 Eisen- 
bahnwagenladungen ausmachten und zu deren Verteilung an 
der Empfangsstelle an die verschiedenen Märkte 350 Straßen- 
fuhrwerke nötig waren. Die Monate Juli, August und Septem- 
ber brachten naturgemäß den lebhaftesten Verkehr, und die Eisen- 
bahn hatte in dieser Zeit 16500 Wagenladungen landwirtschaft- 
liche Erzeugnisse in 2358 000 Einzelsendungen an 250 Verkäufer 
auf 4 Märkten zu liefern. Von diesen wurde etwa ein Drittel vor 2 
Uhr morgens, weit über die Hälfte zwischen 2 und 6 Uhr mor- 
gens und nur ein geringer Bruchteil von 1900t nach 6 Uhr 
morgens den Empfängern zugestellt. Aufgeliefert werden diese 
Güter alle am Nachmittag, und in der Nacht werden sie beför- 
dert. Große Schwierigkeiten entstehen dadurch, daß die Stra- 
ßenwagen, mit denen die Eisenbahngesellschaft die Güter den 
Märkten zuführt, dort sehr lange, häufig 4 bis 5 Stunden, auf- 
gehalten werden. Besondere Maßnahmen müssen zur Rückbeför- 
derung der leeren Verpackungen getroffen werden. Von diesen 
wurden in der Zeit vom Mai bis Oktober 3926 Straßenwagen voll 
vor 2 Uhr nachmittags, 5538 Wagen voll zwischen 2 und 5 
Uhr nachmittags und 4290 Wagen voll nach 5 Uhr an den 
Londoner Bahnhöfen aufgeliefert. Besonders die spät eingehen- 
den Sendungen machen der Eisenbahnverwaltung erhebliche 
Mühe, da von ihr verlangt wird, daß die leeren Körbe usw. am 
nächsten Morgen wieder in den Händen ihrer Besitzer sind. Sie 
ist aber ihren Verpflichtungen so weit gerecht geworden, daß 
nur etwa 290 verspätete Ablieferungen vorkamen. Zur Be- 
leuchtung der Schwierigkeiten bei der Auflieferung der land- 
wirtschaftlichen Erzeugnisse erwähnte der Vortragende, daß 
es auf dem Bahnhof Sittingbourne vorkam, daß dort zwischen 
4 und 5 Uhr nachmittags 150 mit Obst beladene Wagen ein- 
trafen; die Eisenbahnverwaltung verdient Anerkennung dafür, 
daß sie einen solchen Verkehr glatt bewältigt hat. Zum Schluß 
wurden noch Vergleiche zwischen dem Eisenbahnverkehr und 
dem Verkehr von Kraftwagen, die ebenfalls zur Beförderung 
des kentischen Obstes dienen, angestellt. Es wurde dabei be- 
sonders hervorgehoben, daß bei einem Unfall des Kraftwagens 
die in ihm enthaltene Sendung auf der Straße liegen bleibe, 
während bei der Eisenbahn sofort Hilfe zur Stelle sei und die 
Sendung auch dann rechtzeitig ihr Ziel erreiche, wenn einmal 
die Lokomotive versagt. Auch die Rückbeförderung der leeren 


Verpackung begegnet beim Kraftwasenverkehr größeren 
Schwierigkeiten. Die Verwendung des Kraftwagens für den 


Güterverkehr über Land nimmt ja stark zu, für einen Verkehr 
von dem Umfang des hier geschilderten Obstverkehrs zwischen 
Kent und London dürfte aber ein ernsthafter Wettbewerb zwi- 
schen Eisenbahn und Kraftwagen kaum in Frage kommen: ein 
solcher Verkehr gehört entschieden der Eisenbahn. 


— Die Osterparade der englischen Wagenpferde. Die eng- 
lischen Eisenbahngesellschaften rollen bekanntlich die Fracht- 
güter den Empfängern selbst zu und holen sie von den Versen- 
dern ab. Infolgedessen besitzen sie eine große Anzahl von 
Pferden. Bei dem großen Interesse, das der Engländer dem 
Pferde entgegenbringt, erregen gut gehaltene Pferde seine leb- 
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hafte Bewunderung, und die Pferde der Eisenbahngesell- 
schaften sind daher sehr geeignet, zur Reklame für ihre Eigen- 
tümer zu dienen. Die Eisenbahngesellschaften, deren Strecken 
in London einmünden, sind daher stark an'einer Vereinigung 
beteiligt, die alljährlich in London am Ostermontag, der in 
Engländ ein großer Volksfeiertag ist, eine Parade von Wagen- 
pferden für schweren Zug veranstaltet. Die erste Parade wurde 
1904 mit 132 Pferden abgehalten, voriges Jahr betrug die Zahl 
der daran teilnehmenden Pferde 872, und dieses Jahr gibt man 
sich große Mühe, die Zahl 1000 zu erreichen. Die Kutscher der 
vorgeführten Pferde werden mit ‚Geldpreisen belohnt. 


— Zur Frage der Orientalischen Bahnen schreibt der ‚„Pester 
Lloyd“ am 5. d. M.: Da Österreich-Ungarn den serbischen 
Gegenvorschlag nicht annehmen kann, bleibt der Monarchie 
kaum ein anderer Weg übrig, als die Bahnen zurückzufordern. 
Dies ist nicht nur ihr durch die türkische Konzession verbrief- 
tes Recht, sondern es entspricht auch den Verpflichtungen, die 
Serbien durch den serbisch-türkischen Vertrag übernommen hat, 
sowie # einschlägigen Beschlüssen der Londoner Botschafter- 
vereinigung. 

Nach einer Meldung des ‚Tag‘ aus Belgrad vom selben Tage 
soll die Orientalische Eisenbahngesellschaft für die Ablösung 
der Bahnen 60 Millionen Franken verlangen, Serbien dagegen 
nur 36 bieten, da sowohl der Bahnkörper als auch die Betriebs- 
mittel bei der Übernahme in die serbische Verwaltung in trau- 
rigem Zustande gewesen seien und die Gesellschaft beim Aus- 
bruch des Krieges am Ende ihrer Konzession gewesen sei. 
Überdies habe sie durch den langjährigen Betrieb schon große 
Gewinne eingeheimst. Die Vierhandlungen werden demnächst 
fortgesetzt. Man erhofft einen günstigen Abschluß. 


Fremde Erdteile. 


— Alexandrette als Station der Bagdadbahn. Der Dragoman 
des französischen Konsulats inMersina hat, wie das „Journal 
des Transports“ vor einiger Zeit mitteilte, in der Monatsschrift 
der französischen Handelskammer in Konstantinopel über die 
Aussichten des Eisenbahnverkehrs nach Alexandrette (Iskan- 
derun) folgendes ausgeführt: 

„Am 1. November v. J. hat man die Strecke Toprakkale- 
Alexandrette, für die keine Garantieverträge bestehen, dem 
Verkehr übergeben. Solange der große Tunnel bei Bagtsche 
nicht fertiggestellt ist (und bis dahin werden mindestens drei 
Jahre vergehen), wird diese Bahn nicht einmal ihre Kosten 
decken. Man hofft, einen Teil der Erzeugnisse des Landstrichs 
östlich von Adana nach Alexandrette zu lenken. Das könnte 
für einige unabhängige Güter geschehen, die sich ebensogut 
über Alexandrette wie über Mersina ein- oder ausführen lassen. 
Übrigens sollten, theoretisch betrachtet, die Strecken nach 
diesen beiden Häfen, die derselben Gesellschaft gehören, bei 
gleicher Entfernung nicht in Wettbewereb treten. Tatsächlich 
würde es aber die Gesellschaft natürlich vorziehen, möglichst 
viel Fracht für die nichtgarantierte Strecke zu beziehen und die 
garantierte Strecke mit dem Unterschiede zu belasten. So ist 
die Entfernung von Adana nach Alexandrette fast dreimal: so 
sroß wie nach Mersina.*) Die Gesellschaft könnte aber in den 
später einzuführenden kombinierten Tarifen Differentialsätze 
einstellen, um die Beförderungskosten nach Alexandrette und 
Mersina auszugleichen, dann für ihre eigene Linie die volle 
Fracht einziehen und für die garantierte Strecke Adana-To- 
prakkale nur einen geringfügigen Frachtanteil berechnen. Das 
sollte eigentlich nicht möglich sein, aber bei der Bewegungs- 
freiheit, die das Lastenheft und die Art der Kontrollausübung 
gewährt, muß man auf alles gefaßt sein. Indessen wird die 
deutsche Gesellschaft nach der Alexandrette-Linie, die sie, 
mehr als alle anderen Strecken, als ihr Eigentum ansieht, den 
wichtigsten Teil der Erzeugnisse von Adana und Djihan aus 
dem einfachen Grunde nicht lenken können, weil die Stadt 
Alexandrette keine eigenen Erzeugnisse und keinen eigenen 
Handel besitzt und auch keine geschäftlichen Beziehungen, durch 
die sie die Erzeugnisse oder Geschäfte der näheren und ent- 
fernteren Gebiete, die von der neuen Bahn erschlossen werden, 
an sich reißen könnte. So wird z. B. das Getreide von Adana 
und Djihan vorwiegend in den Mühlen von Adana, Tarsus und 
Mersina verarbeitet. Der Rest, der unseren Müllern nicht zu- 
sagt, wird nach Smyrna oder anderswohin gesandt. Nun kann 
diese Verteilung nur auf den Märkten von Adana, Tarsus und 
Mersino selbst erfolgen. Die Landwirte oder Händler müssen 
also wohl oder übel ihr ganzes Getreide dorthin schicken. 
Ebenso steht es mit der Baumwolle; ja, hier ist die Lage noch 
schwieriger, denn es muß nicht nur die gesamte Baumwolle von 


*) In Wirklichkeit sind die Entfernungen: Adana-Alexandrette 
140 km, Adana-Mersina 67 km; erstere ist also doppelt, nicht 
dreimal so groß wie letztere. 


Adana und Djihan nach Adana und Mersina gehen, um dort in 
Gemäßheit der nach Europa gesandten Muster bereitet und 
gemischt zu werden; vielmehr wird auch die spärliche, in der 
Ebene von Aleppo erzeugte Baumwolle gegenwärtig über 
Alexandrette nach Mersina geschickt, um dort wegen ihrer ge- 
ringeren Güte mit der Baumwolle von Mersina und Adana ver- 
mischt zu werden. 

Alexandrette ist aller eigenen Erzeugnisse bar, besitzt keine 
Industrie, keine Mühlen, keine Spinnerei; dieser Ort kann daher 
niemals ein bedeutender Handelsplatz werden. Er wird höch- 
stens ein großer Transithafen werden, der im allgemeinen nur 
den Deutschen nützen wird, oder den Beamten der Eisenbahn 
und des Hafens, falls man jemals einen solchen baut. 

Selbst dann wird Alexandrette als Ausgangshafen nur den 
inneren Landesteilen zugute kommen, die ausschließlich von der 
Bagdadbahn bedient werden, z. B. Marasch, Urfa, Mardin und 
vielleicht Mossul. deren gegenwärtige Bevölkerung und EKr- 
zeugnisse jedoch kaum der Eisenbahn genügenden Verkehr zu- 
führen können. Alexandrette kann nicht einmal vollständig 
auf Aleppo rechnen, da diese Stadt schon von der Eisenbahn 
Tripolis-Homs-Aleppo bedient wird und da die Erzeugnisse 
der dortigen Ebene mit Vorliebe nach kleinen Küstenhäfen 
(Arsus, Sucdich, Ladi Kije) gebracht werden, die infolge der 
Hafengebühren vonAlexandrette an Bedeutung gewinnen werden. 
Und behaupten zu wollen, daß Alexandrette jemals die Güter 
Anatoliens Mersina abnehmen könnte, wäre pure Phantasie! 

Für jeden, der das Land, den Meerbusen und die Lage von 
Alexandrette, seine allgemeinen Verhältnisse und die sozialen 
und wirtschaftlichen Verhältnisse seines Hinterlandes gut kennt, 
steht es fest, daß das Unternehmen einer Eisenbahn nach 
Alexandrette durch Erwägungen veranlaßt worden ist, die mit 
dem Handel nichts zu tun haben.“ 


Zu diesen Auslassungen ist folgendes zu vermerken: 


Der Schlußsatz beleuchtet den Zweck des Aufsatzes: Der 
Verfasser, dessen dienstliche Stellung oben bezeichnet ist, 
schiebt der Unternehmung politische Gründe in die Schuhe und 
sieht in Alexandrette bereits einen Stützpunkt der deutschen 
Kriegsflotte. — In Wirklichkeit ist die garantielose Konzession 
der von der Hauptlinie der Bagdadbahn bei Toprakkale ab- 
zweigenden 60 km langen Verbindungsbahn nach Alexandrette 


- aus dem Grunde der Bagdadbahn-Gesellschaft verteilt worden, 


weil sich Alexandrette für zeitgemäße Hafenanlagen vorzüglich 
eignet — im Gegensatz zu Mersina mit seiner offenen Rhede, 
wo wirklich auskömmliche Hafenanlagen eine Unsumme Geldes 
verschlingen würden. Die Konzession für die Hafenanlagen 
in Alexandrette ist der unter deutscher. Kontrolle stehenden 
Hafengesellschaft Haidar-Pascha erteilt worden, und ihre Aus- 
führung dürfte nach Wiedereintritt normaler Verhältnisse in 
der Türkei in Angriff genommen werden. 

Nach Fertigstellung des etwa 5000 m langen Tunnels bei 
Bagtsche wird die direkte Bahnverbindung Mersina-Adana- 
Aleppo hergestellt sein. Die Entfernungen von Aleppo und 
seinem reichen Hinterlande werden alsdann betragen: 

Aleppo-Alexandrette 275 km, 
Aleppo-Mersina Doz . 

Aus diesen Vergleichsziffern vergibt sich ohne weiteres, daß 
die Transporte vorwiegend nach Alexandrette streben werden. 
Der Verfasser des Artikels begründet seinen Standpunkt auf 
die jetzt bestehenden Verhältnissse, während das Programm 
der Bagdadbahn auf eine jährige Zukunft zugeschnitten ist. 

Auf die Einzelheiten des französischen Aufsatzes weiter ein- 
zugehen, lohnt nicht. Die Schriftleitung. 


— Bahnbau im Transbaikalgebiet. Die Budgetkommission der 
russischen Reichsduma hat eine Gesetzesvorlage über den Bau 
einer Bahnlinie von Werchne-Udinsk nach Kjachta auf 
Kosten des Staates angenommen. 


— Das chinesische Verkehrsministerium ist eingegangen — 
wie überhaupt sämtliche Ministerien. Es hängt dies mit den rück- 
schrittlichen Maßnahmen zusammen, welche der Präsident Juan- 
schikai Schritt für Schritt innerhalb der letzten Monate durch- 
geführt hat. Vom Parlamente, das seinerzeit bestanden hatte, 
war verlangt und auch erreicht worden, daß der Präsident nur 
solche Minister erwähle, die vom Parlament bestätigt würden. 
Dieser drückenden und sonst nirgends in der Welt bestehenden 
Bestimmung hatte sich der ‚Präsident zunächst gefügt, bis er 
schließlich das Parlament auseinander trieb, um nun in Wirklich- 
keit als Diktator zu regieren. wenn er sich auch einen .‚Politischen 
Ausschuß“ und einen „Verfassungs-Ausschuß“ zur Seite gestellt 
hat. Anstatt der Minister hat er jetzt Staatssekretäre, die seine 
unmittelbaren Untergebenen sind. Die’ überwiegende Mehrzahl 
der Miniser hat sich anscheinend in diese |Herabsetzung ihrer 
Stellung: gefunden. Neue Umwälzungen scheinen aber bevorzu- 
stehen. F. W. 


— Die Wirren der New York, New Haven & Hartford-Rail- 


road dürften sich, wie die „N.-Y. H.-Ztg.‘“ meldet, ihrem Ende 
zuneigen. Der Präsident hat das mit der Aufsichtsbehörde ab- 
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schlossene Abkommen veröffentlicht und der frühere Präsident 
Mellen, dem strafgesetzliche Fahrlässigkeit zur Last gelegt war, 
ist außer Verfolgung gesetzt worden. Die Gesellschaft ist nun 


gehalten, in kurzen oder längeren Zeiträumen 120 137 547 
Dollar abzustoßen, Die Untersuchungen sind, soweit die Ge- 


sellschaft selbst in Frage kommt, abgeschlossen. 


Rechtspflege. 


— Bahnärztlicher Dienst im Bereiche des Pfälzischen Netzes 
der Bayerischen Staatseisenbahnen. ° (Urteil des Deutschen 
Reichsgerichts vom 29. Januar 1914, IV 567/13.) Wie bekannt, 
hat die am 1. Oktober 1911 erfolgte Einführung des bahnärzt- 
lichen Dienstes im Bereiche des pfälzischen Netzes der bayeri- 
schen Staatseisenbahnen zu Kämpfen mit den ärztlichen Örgani- 
sationen geführt. Eine ärztliche Organisation, der ‚Verein der 
Ärzte in Ludwigshafen“, ging sogar so weit, vier ihrer Mit- 
glieder, die entgegen dem Verbote des Vereins eine bahnärzt- 
liche Stelle angenommen hatten, wegen standesunwürdigen Ver- 
haltens aus dem Vereine auszuschließen, ihren Mitgliedern den 
Abbruch jeden kollegialen Verkehrs mit den Ausgeschlossenen 
zur Pflicht zu machen und außerdem noch der „Gesellschaft der 
Ärzte in Mannheim“ von dem Ausschluß mit der — von dieser 
Gesellschaft auch befolgten — Bitte Kenntnis zu geben, auch 
ihrerseits jeden kollegialen Verkehr abzubrechen. 

Auf die von den ausgeschlossenen Ärzten gegen den Verein 
erhcbene Klage wurde in erster und zweiter Instanz der Aus- 
schließungsbeschluß für rechtsunwirksam erklärt, da die Kläger 
bereits vor der Abstimmung über ihre Ausschließung noch ihren 
Austritt schriftlich erklärt hatten und der Verein weiter noch 
verurteilt, das Verkehrsverbot aufzuheben und die Aufhebung 
der Gesellschaft der Ärzte in Mannheim mitzuteilen. Die hier- 
gegen von dem Verein eingelegte Revision wurde vom Reichs- 
gericht mit dem erwähnten Urteil zurückgewiesen. 

In den außerordentlich bemerkenswerten Gründen des reichs- 
gerichtlichen Urteils ist folgendes ausgeführt:  Verfehlt ist 
zunächst die Ausführung der Revision, daß der Beklagte ein 
Verkehrsverbot überhaupt nicht erlassen, vielmehr nur eine 
Ansicht über die Standespflichten der Ärzte ausgesprochen habe 
und daß die Vereinsmitelieder nicht gezwungen werden könn- 
ten, die durch ihre Abstimmung vom 18. Januar 1912 kund- 
gegebene Meinung nach Maßgabe einer richterlichen Korrektur 
zu ändern. Bei einem bloßen Meinungsaustausch in der Mit- 
gliederversammlung ist es nicht verblieben. Der Vorstand hat 
vielmehr auch die von dem Vereine nach S 31 des Bürgerlichen 
Gesetzbuches mit ihren schadenbringenden Folgen zu vertreten- 
den Kundgebungen nach außen hin erlassen. Er hat dadurch 
nicht nur den sämtlichen Vereinsmitgliedern in kategorischer 
Befehlsform den Abbruch des kollegialen Verkehrs mit den 
Klägern zur Pflicht gemacht, sondern auch dem Mannheimer 
Vereine gegenüber mit Erfolg ein gleiches Verhalten ange- 
regt. Stellen diese Kundgebungen nach richterlicher, hierin 
durch keinerlei Standesauffassungen der Beteiligten gebundener 
Beurteilung ein den guten Sitten zuwiderlaufendes Verhalten 
dar, das die beabsichtigte Folge der Schadenszufügung zehabt 
hat, so können sie in dem Versammlungsbeschlusse vom 18. Ja- 
nuar 1912 keine Rechtfertigung finden, geben vielmehr 
den Klägern gemäß $ 826 des Bürgerlichen Gesetzbuches das 
Recht, in den Grenzen der Möglichkeit (S 251) die Herstellung 
des der schadenbringenden Handlung vorhergehenden Zustandes 
zu verlangen ($ 249). Daß aber die Voraussetzungen des $ 826 
durch die Handlungsweise des Beklagten in vollem Umfang er- 
füllt sind, kann nach den tatsächlichen, das Revisionsgericht 
gemäß $ 561 Abs. 2 der Zivilprozeßordnung bindenden Erwägun- 
gen, die den weit ausgesponnenen Darlegungen des Berufungs- 


‚gerichtes zugrunde liegen, rechtlich nicht bezweifelt werden. 


Der Berufungsrichter setzt einmal auseinander, auf welche 
empfindliche Weise die Kläger in der Ausübung ihres ärztlichen 
Berufes und damit zugleich in ihrer gesellschaftlichen Stellung 
sowie in ihren Erwerbsaussichten dadurch betroffen sind, daß 
das von dem Beklagten erlassene Verkehrsverbot von den ande- 
ren Ärzten in Ludwigshafen und zugleich von den Ärzten in 
Mannheim auf das strengste befolgt wird und erläutert dies an 
einem festgestellten Beispielsfalle. Er sieht weiter als er- 
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wiesen an, daß die an der Beschlußfassung der Mitgliederver- 
sammlung beteiligten Vereinsmitglieder sowie die an der Hin- 
ausgabe des Beschlusses beteiligten Willensorgane und Ver- 
tneter des beklagten ‚Vereins nicht nur die schädigende Wirkung 
des Verkehrsverbots vorausgesehen, sondern sogar schlechtwee 
mit der Absicht, die Kläger wirtschaftlich zu schädigen (8. 34, 
35) und sie vor der Öffentlichkeit zu brandmarken (8. 52, 53), 
zehandelt hätten. Und er hat endlich auch die Überzeugung ge- 
wonnen, daß der beklagte Verein bei diesem Verhalten darauf 
ausgegangen sei, den Klägern seinen Willen aufz uUZwin- 
gen (8. 44), sie nämlich zu nötigen, ihre Bahnarztstellen 
aufzugeben (S. 35). Er habe auf diese Weise unter Aus- 
nutzung der Macht ärztlicher Organisation zu einem ehrver- 
letzenden Gewaltmittel gegriffen, um ein Ziel zu erreichen, von 
dem der Berufungsrichter freilich einschränkend zugibt, daß 
es erlaubt gewesen sei, weil es sich für den Beklagten darum 
gehandelt habe, einer Verelendung des ärztlichen Standes durch 
eine in der Einrichtung der Bahnarztstellen liegende Schmäle- 
rung freier ärztlicher Berufstätigkeit vorzubeugen (S. 42, 43). 

Diese letzterwähnte Ausführung schließt die Annahme der 
Sittenwidrigkeit des gegen die Kläger gerichteten Vorgehens 
in keinem Fall aus. Selbst ein im allgemeinen billisenswertes 
Bestreben wird sittenwidrig, wenn ein Berufsverein, um für die 
Berufsgenossen durch Verbesserung ihrer Erwerbsaussichten 
wirtschaftliche Vorteile zu erlangen, andere, seinen Satzungen 
nicht unterworfene Berufsgenossen seinem Vereinswillen ge- 
fügig zu machen sucht und dieses Ziel mit Mitteln verfolgt, die 
darauf berechnet sind, bis zur Unterwerfung unter den Vereins- 
willen die Gemaßregelten planmäßig in ihrer Berufstätiekeit zu 
beeinträchtigen, ihre soziale Stellung zu erschüttern und sie in 
ihrem Empfinden zu verletzen. Ob in anderen Fällen, wenn 
eine gewollte Einwirkung auf die Willensentschließungen der 
Betroffenen nicht erhellt, mit der Rechtsprechung des 
VI. Zivilsenats (Entscheidungen des Reichsgerichts Bd. 64 
Serlsasıe, Bd: 79 8. 17:.:£f) ein Unterschied gemacht werden 
könnte und alsdann je nach dem Grade der geplanten Schädi- 
gung und ihrem Verhältnisse zu dem das Einschreiten des Ver- 
eins veranlassenden Verhalten der Gemaßregelten sich unter 
Umständen annehmen ließe, die Maßregelung sei dem Verein 
erlaubt, braucht im vorliegenden Falle nicht untersucht zu wer- 
den. ‘Jeder Strafbefugnis und damit auch der vom Berufungs- 
richter festgestellten Brandmarkung durch den Verein waren 
die Kläger durch den Austritt entrückt. Schon aus diesem 
Grunde bedarf es keiner Prüfung, ob die Kläger standesunwürdig 
gehandelt haben. Es kann deshalb der Revision auch nicht 
darin gefolgt werden, wenn sie der weiteren Annahme des Be- 
rufungsrichters entgegenzutreten sucht, wonach der beklagte 
Verein schon selbst kein standesunwürdiges, sondern nur ein 
satzungswidriges Verhalten der Kläger angenommen habe 
(S. 34), an sich aber nicht einmal ein satzungswidriges Ver- 
halten als gegeben anzuerkenen sei (8. 44). Die Sittenwidrie- 
keit eines Vorgehens, durch das ein Arzt in noch dazu ehrver- 
letzender Weise und unter gleichzeitiger Erschütterung seiner 
sozialen Stellung planmäßig von dem für die Ausübung seiner 
Berufstätigkeit erforderlichen beruflichen Verkehre mit ande- 
ren Ärzten abgeschnitten wird und auf diese Weise gezwungen 
werden soll, im Interesse der Verbesserung der Erwerbsbedin- 
gungen anderer Ärzte eine ärztliche Anstellung aufzugeben, 
kann schon wegen seiner inneren Verwandtschaft mit der durch 
S 253. des Strafgesetzbuches unter Strafandrohung gestellten 
Handlung (vgl. Entscheidungen des Reichsgerichts in Straf- 
sachen Bd. 32 S. 335) nicht bezweifelt werden. Die Rüge der 
Revision, daß der Berufungsrichter $ 826 des Bürgerlichen 
Gesetzbuchs durch unrichtige Anwendung verletzt habe, geht 
hiernach gleichfalls fehl. 

Soweit der Berufungsrichter in Anwendung des $ 249 des 
Bürgerlichen Gesetzbuches das landgerichtliche Urteil darin 
aufrechterhalten hat, daß der Beklagte verurteilt ist, das Ver- 
kehrsverbot aufzuheben, und die Aufhebung der „Gesellschaft 
der Ärzte in Mannheim“ mitzuteilen, entspricht seine Entschei- 
dung einer feststehenden reichsgerichtlichen Rechtsprechung 
(Urteile des VI. Zivilsenats vom 14. Dezember 1902. Entschei- 
dungen des Reichsgerichts Bd. 56 8. 271 If, insbesondere $. 286 ff. 
und vom 25. September 1913, Warneyer 1913 Nr. 449). Hiergegen 
werden auch von der Revision mit Recht keine Angriffe erhoben. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 

Königlich ungarische Staatseisenbahnen. Die 
an der Strecke Sreghalom-Devavänya zwischen den Stationen 
Devavänya und Kethalom errichtete Haltestelle Köleshalom 
ist am 31. Januar d. J., und zwar ausschließlich für die Wagen- 
ladungsfrachtgüter der Zuckerfabrik-Aktiengesellschaft in 


Srolnok und der Gutsverwaltung in Köleshalom (Blayer Bela) 
eröffnet worden. 
Änderung von Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Hannover. Der an 
der Bahnstrecke Hameln-Altenbeken gelegene Bahnhof 2. Klasse 
Pyrmont erhielt die Bezeichnung Bad Pyrmont. 
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. Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 


Nr. TI 145. am 28. Aprilcd. J, 
selbständig beteiligten Verwaltungen un 


an die am Vereinsreiseverkehr 
d die k. k. Staatsbahn- 


direktionen betreffend Änderung der Fahrscheinverzeichnisse 


(abgesandt am 5. Mai d F 
Nr. III 81 am 1. Mai d. J. an sämtliche am Übereinkommen 


über den Diensttelegrammverkehr beteiligten Vereinsverwal- 


tungen, betreffend Berichtigung des Übereinkommens über den 
Diensttelegrammverkehr 


(abgesandt am 5. Mai d. J.). 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Ostdeutseh-Südwestdeutscher Verkehr. 

Am 15. Mai 1914 werden die Stationen 
Neuhammer (Queis), Prinzdorf und 
Wehrau-Klitschdorf des Direktionsbe- 
zirks Breslau in vorbezeichneten Tarif 
aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Dienststellen. 

Breslau, den 2. Mai 1914. (985) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutseh-niederländischer Güter 
verkehr. 

Am 15. Mai d. J. tritt ein neuer Aus- 
nahmetarif für Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaren usw. zwischen deutschen 
Stationen und Stationen der niederländi- 
schen Eisenbahnen in Kraft. Er ist in 
einem besonderen Hefte herausgegeben. 
Sein Preis beträgt 65 3. Durch ihn 
werden die Ausnahmetarife 14 und 15 
für Eisen und Stahl im Gemeinsamen 
Heft vom Teil II des norddeutsch-nieder- 
ländischen Gütertarifs und der Aus- 
nahmetarif 15 für Eisen und Stahl in 
den Heften E1, E2 und E3 vom Teil Il 
des ehemaligen rheinisch-westfälisch- 
niederländischen Gütertarifs aufgeho- 
ben. Der neue Ausnahmetarif ist gegen- 
über den Ausnahmetarifen 14 und 15 
durch die Einbeziehung einer größeren 
Anzahl deutscher Stationen und der hol- 
ländischen Station Stiens erweitert wWor- 
den. Außerdem enthält er neue Fracht- 
sätze zwischen 300 deutschen Stationen 
und den niederländischen Stationen 
Amersfoort, Apeldoorn, Arnheim, Deven- 
ter, Eiisden, Gennep, Maastricht, Nij- 
megen, Tiel, Tilburg und Zütphen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und Abfertigungen. 

Cöln, den 3. Mai 1914. (986) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif. 

Mit Gültiekeit vom Tage der Be- 
triebseröffnung der rechtsrhein. Staats- 
lokalbahnstrecke Rosenheim-Frasdorf 
(voraussichtlich am 9. Mai 1914) werden 
die Lokalbahnverkehrsstellen Achen- 
mühle, Frasdorf, Landl» (Obb), Rohrdorf 
(Obb) und Thansau in den Lokalbahn- 
Schnittarif aufgenommen. Nähere Aus- 
kunft bei den beteiligten Dienststellen. 

München, den 4. Mai 1914. (987) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 
a reset ie hehe. = se. 
Ausnahmetarif für Metalle und Metall- 
waren von süddeutschen Stationen nach 
den bayerisch-österreichischen Grenz 
stationen Eger, Franzensbad usw. trst. 

vom 1. Dezember 1906. 

Mit Gültigkeit vom 15. Mai 1914 ge 
langen für die Station Schwetzingen der 
Großh. Badischen _ Staatseisen- 
bahnen Frachtsätze der Abteilung A 
und B des Tarifs, ferner für die Sta- 


tionen: Au (Sieg), Betzdorf (Sieg), Bur- 


bach (Wesf.), Burgsolms, Dillenburg, 
Haiger, Hennef (Sieg), Herborn 
(Dillkr.), Lollar, Neunkirchen (Bez. 


Arnsberg), Oberscheld, Hochofen, Sinn, 


Wetzlar und Wissen (Sieg) der z 
Eisenbahndirektiom Frank- 
furt (Main) solche der Abtei- 


lung © zur Einführung. 
Näheres in unserem Verkehrsanzeiger. 
München, den 2. Mai 1914. (988) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E--B. r. d. Rh., 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Siiddleutsch- Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 1 vom 
1. Juli 1911. 

In Ergänzung des Ausnahmetarifs 104 
(Schlacken) wird mit Gültigkeit vom 
1. Juni 1914 zwischen Regensburg 
und Tänneck ein Frachtsatz von 66 3 
für 100 kg eingeführt. 

München, den 2. Mai 1914. (989) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E--B. r. d. Rh,, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Siiddleutsch-Österreichischer, Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil IL, Heft 6 vom 
1. Juli 1911. 
Druckfehlerberichtigung. 

Auf den Seiten 13-15 des Nach- 
trags III ist im Kopfe des Ausnahme- 
tarifs 88 (Düngemittel) die Gewichts- 
bedingeung ‚, 10 t“ nachzutragen. 

München, den 2. Mai 1914. (990) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh., 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Ost!Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültickeit vom 5. Mai 1914 werden 
die Stationen Altenau (Harz), Clausthal 
Ost, Kl. Kelpin, Kletzko, Kokoschken 
und Leesen in den Tarif einbezogen. Die 
Station Wernsdorf wird als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 6g für 
Braunkohlen aufgenommen. Außerdem 
wird die Entfernung Weickersdorf ($a.)- 
Lohsa geändert und ein neuer Ausnahme- 
tarıit S20f (Bananen) für den Verkehr 
von den Sechafenstationen nach allen 
Stationen der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen sowie nach der Station Reichen- 
berg der k. k. österr. Staatsbahnen ein- 
geführt. Nähere Auskunft erteilen die 
beteiligten Güterabfertigungen. 

Berlin, den 30. April 1914. (993) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


und Privatbahn-Güterverkehr, 
Heft A. 

Gemeinsamer Anhang 4 zu 

Nr. 5-und 200 des Tarifiver- 

zeichnisses. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Bestimmung im Berichtigungs- und Er- 
eänzungsblatt zum “Gemeinsamen An- 
hang 4 zu Nr. 5 und 200 des Tarifver- 
zeichnisses: ; 

Sendungen nach Dannenberg ohne 
Bahnhofsbezeichnung im _ Fracht- 


Staats- 


auf Dannenberg West 
(99) 


briefe sind 
abzufertigen“ 
aufgehoben. 
Hannover, den 1. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. . 


T{v.5 Heft A zum Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarif Teil II für den Binnenverkehr 
der Preußisch-Hessischen Staatsbahnen 
und Tfv. 200 Gemeinsames Heft für den 
Wechselverkehr Deutscher Eisenbahnen 
untereinander. ! 
: Bei Nr. 76 Greifenberger Kleinbahnen 
sind im Heft A auf Seite 33 in Spalte 3 
und im Gemeinsamen Heft auf Seite 126 
in Spalte 8 die Worte „den Ausnahme 
tarif 5i“ einzuschalten. 
Stettin, den 2. Mai 1914. (998) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn- Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 10. Mai d. J. wird 
die Station Gera-Debschwitz als Ver- 
sandstation in den 
für Steine, gebrannte usw. einbezogen. 


Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 


Abfertigungen. 
Erfurt, den 3. Mai 1914. (1000) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tv, 1273.  Oberschlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr. Ausnahmetarif, Heft II. 
gültig vom 4. März 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 bis 
zur Durchführung im Tarifwege werden 
im Verkehr mit der Station Rözsa- 
heeyi cellulosegyär der Rözsa 
heey-Korytniezaer Lokaleisenbahn neben 
den bestehenden Frachtsätzen für Sen- 
dungen an die Röszahegyer Cellulose- 
und Papierfabrik (Aktiengesellschaft) 
Frachtsätze für Sendungen an ander 
Empfänger eingeführt. 
In der Schnittafel II des ab 4. März 
1912 gültigen Ausnahmetarifs — Heft II 

(Seite 29) ist nachzutragen: 
162. 1/2. Rözsahegyi cellulosegyär. 
RB: KUH. B2V.01800% 

*) Gültig für Sendungen, die nicht an 

die Rözsahegyer Cellulose- und Papier- 


pe (Aktiengesellschaft) gerichtet 
sind. 
Kattowitz, den 5. Mai 1914. (1001) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-italieniseher Güterverkehr, 


Teil IIA, Entfernungen und Tarif- 

tabellen für die außeritalienischen Bahn 
strecken vom 1. Mai 1913.  _ 

Mit Wirkung vom 1. Juni 1914 werden 
die Stationen München Süd und Eydt- 
kuhnen mit Schnittsätzen für beschleu- 
nietes Eilgut (Schnellzugsgsut) ausge 
rüstet, die Station Hettenleidelheim in 
den Ausnahmetarif Nr. 7, die Stationen 
Landsbere (Warthe) und Landsberg 
(Warthe) Brückenvorstadt in den Sper 
zialtarif III und die Stationen Bad Aib- 


line (E. B.) und Bruckmühl in den Aus 


nahmetarif Nr. 46 für Marmor einbezogen. 


Ausnahmetarif 5a 


# Jahrgang 


9. Mai 1914. 


— 587 — 
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Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau hier. 
Straßburg, den 5. Mai 1914. (1003) 
Die  geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil II, Heft 2. 

Vom 10. Mai 1914 an werden die Fracht- 
berechnungsbestimmungen für Pla £- 
witz-Lindenau Ladestellen ii 
II und III geändert und ergänzt. 


Näheres ist aus unserem Verkehrsan- 
zeiger zu ersehen, auch erteilen die 
Dienststellen Auskunft. 
Dresden, den 6. Mai 1914. (1002) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs, Staatseisenb. 


Kleinbahn-Übergangstarif. 

Am 15. Mai d. Js. wird der Über- 
gangstarif für den Verkehr mit der 
Kleinbahn Wallwitz-Wettin widerruflich 
auf die Güter des Ausnahmetarifs 5 w 
(Pflastersteine usw. zum Wegebau) 
ausgedehnt. 

Magdeburg, den 2. Mai 1914. (1004) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 17 vom 1. Mai 1913. 
Mit Gültigkeit vom 16. Mai 1914 gelangen in Ergänzung bezw. Änderung des 
3. Abschnittes, Abteilung C/I folgende neue und ermäßigte Frachtsätze zur Einführung: 


Von 
Delatyn |Hadikfalva| Hliboka | Rozuiatows | Turka 
ch Krechowitze | a. Stryi 
CL 
10 t 
| 
Bmbere .io...... 261*) | = | — | 247*) 256* 
Bulmbach ... ::+ ... 242*) 242*) 22) | 228*) 237* 


*, Nur gültig für Schnittholz der Pos. H—-20—4a) und b) der Güterklassifikation 


des Tarifes, Teil I. 
München, den 4. Mai 1914. 


(997) 


Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 
2. Verkehrsstörungen und Verkehrswiederaufnahmen. 


h } K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Mit Beziehung auf die a des Vereins-Wagenübereinkommens $ 11, 


Abs. 4 werden nachstehend angeführte 
Der Gesamtverkehr war eingestellt 


erkehrsstörungen veröffentlicht: 


in der Strecke 


Teplitz -Waldtor - Rosental- } j 
nn atsenis. - 


Wien, am 1. Mai 1914. 


Ursache 


Beschädigung des 
Bahnkörpers durch 
Rutschung 


Dauer 
von bis 
| Tages- | Tages- 
Datum | Halfte Datum | hälfte 
14./4. I 19./4. II 
(999) 


Der K. K. Direktor. 


FT ee 


3. Personen- und Gepäckverkehr, 


 Deutsch-Österreichischer Personenver- 

kehr über sächsische und preußische 
Grenzstationen, 

Am 1. Mai d. Js. ist zum Tarife vom 

1. Februar 1913 der Nachtrag I ‚erschie- 

nen, der die inzwischen durchgeführten 


Anderungen und Ergänzunsen der 
Preistafeln enthält. 
Halle (Saale), 5. Mai 1914. (1005) 


. Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Verwal- 
tungen. 


RE LET 
4. Effektenverkehr. 


K.k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Zufolge Beschlusses der am 5. Mai 
1914 abgehaltenen 56. ordentlichen Ge- 
neralversammlung der Aktionäre der 

 &. k priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft wird der zufolge $ 54 der 
' Statuten vom 1. Juli 1914 fällige Divj- 
.denden-Koupon Nr. 56 der Aktien unse- 
rer Eisenbahn-Gesellschaft 


mit 105 Kronen 
sowie der ebenfalls mit 1. Juli 
fällige Koupon der Genußscheine 

mit 55 Kronen 


1914 


eingelöst. 
Die Einlösung erfolgt ohne Präjudiz 
für künftige Fälle bereits 
vom 6. Mai 1914 angefangen 
bei nachstehenden Zahlstellen: 
in Wien bei den Herren Johann Lie- 


bieg & Co., 
in Prag bei der Böhmischen 
Eskomptebank und bei Herrn 


Moritz Zdekauer, 

in Aussig bei den Herrn L. Wolfrum 
et Comp. und bei der Böhmischen 
Eskomptebank-Filiale, 

in Berlin bei der Direktion der Dis- 
konto-Gesellschaft und bei Herrn 
S. Bleichröder, 

in Dresden bei der Dresdner Bank, 
bei der Allgemeinen Deutschen 
Kredit-Anstalt, Abteilung Dres- 
den, 

in Leipzig bei der Allgemeinen 
Deutschen Kredit-Anstalt, 

in Frankfurt a. M. bei der Direktion 
der Diskonto-Gesellschaft, 

in Teplitz bei der Böhmischen Es- 


‘11648 


komptebank-Filiale und bei der 
Hauptkasse der k. k. priv. Aussig- 

.. Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft. 

Gleichzeitig wird im Grunde des $ 51 
der Statuten zur Kenntnis gebracht, daß 
bei der laut notarieller Beurkundung am 
16. April 1914 stattgefundenen Aus- 
losung der nach $ 50 der Statuten in 
diesem Jahre zur Tilgung gelangenden 
318 Aktien unserer Gesellschaft nach- 
stehende Nummern gezogen wurden: 

96 272 291 438 585 703 

720 338 1056 1102 1620 1766 
1778 2045 2139 2150 2193 2 
2293 291 2905 2991 3161 
3223 3301 3480 3654 4199 
4242 4750 4828 4912 4992 
5200 5336 5369 5586 5943 
5973 6188 6297 6338 
6345 6479 1055 7683 
1698 7785 7898 8139 8306 
8437 8622 8785 8904 
8911 9055 9132 9243 
9404 9754 10111 10119 
10343 10723 11254 11261 
11292 11350 11392 11413 11611 

11873 12135 12322 
12987 13293 13439 
13838 14019 14031 
14136 14888 15146 
15257 15612 15718 
15830 16058 16212 
16775 Tara all 
17328 17348 17769 
18018 18175 18424. 
18536 18604 18637 18687 
19047 19381 19781 
19930 20030 20122 
20405 20407 20755 21003 
21497 21538 21581 21795 
22124 22699 22821 
23074 23132 23172 
23378 23607 23656 
24015 24591 24671 
25007 25588 25608 
26400 26429 26580 
26647 27034 27136 
27706 27718 27743 28200 
28391 28702 28765 
29214 29413 29502 
29717 29850 29884. 
30419 30508 30624 
30830 31076 31169 
31743 31954 32132 
32392 32513 32545 
32924 33018 33115 
33429 33479 33491 
33937 34159 34216 
34360 34591 34636 
34890 35179 35196 
35668 35948 35977 
36137 36261 36321 
36548 36824 36966 
37214 37645 37840 37903 

Die Auszahlung dieser ausgelosten 
Aktien erfolgt gegen Rückgabe der Ak- 
tien samt Koupons von einschließlich 
Nr. 57 und Talon 

ame Kulı 1924 
mit 500 fl. öÖ. W. — 1000 K. bei den 
oben bezeichneten Zahlstellen, bei wel- 
chen auch die nach Maßgabe des $S 51 
der Statuten für die ausgelosten und 
rückgestellten Aktien ausgefertigten 
Genußscheine ausgefolgt werden. 

Von den in früheren Jahren ausge- 
losten Aktien sind nachstehende Num- 
mern noch nicht zur Einlösung gelangt: 

Nr. 1789, 11706 13091, 13710, 13959, 
29419, 29780, 36498, 36610, 37514. 

Bei Einlösung der ausgelosten Aktien 
wird der für die fehlenden Koupons ent- 
fallende Betrag vom Kapitale in Abzug 
gebracht. (992) 

Mai 1914. 


Teplitz, den 5. 
Der Verwaltungsrat. 
(Nachdruck wird in keinem Falle hono- 
riert.) 


12418 
13481 
14044 
15159 
15730 
16596 
17266 
17811 
18427 
18955 
19875 
20386 
21195 
21821. 21873 
22933 
23202 23318 
23844 23941 
24134 24781 
25680 
26606 
27282 
28302 
28982 
29525 
30241 
30767 
31557 
32146 
32687 
33257 
33502 33720 
34295 34326 
34692 
35260 
36110 36133 
36347 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


5. Generalversammlung. 


Lübeek-Büchener Eisenbahn- Gesell- 
schaft. 
Die 64. regelmäßige Generalversammr 
lung wird am 11. Juni d. J. vormit- 


tags 11% Uhr, zu Lübeck im grünen 
Saal des Saalbaues im Stadttheater 


(Beckergrube 10/14) abgehalten werden. 
Zwecks Teilnahme an der Generalver- 
sammlung haben die Aktionäre ihre Ak- 
tien unter Überreichung eines geord- 
neten Nummernverzeichnisses in zwei 
Ausfertigungen bis zum 4. Juni d. Js., 
mittags 12 Uhr, bei den nachstehend be- 
zeichneten Stellen zu hinterlegen: 
Hauptkasse der Gesellschaft in 
Lübeck, Kassen der Berliner Han- 
delsgesellschaft, der Deutschen Bank 
und der Bank für Handel und Indu- 
strie sowie der Herren F. W. Krause 
& Co., Bankgeschäft in Berlin, der 
Norddeutschen Bank, der Deutschen 
Bank, Filiale Hamburg, und der, 
Bank für Handel und Industrie, Fi- 
liale Hamburg in Hamburg, der 
Deutschen FEffekten- und Wechsel- 
bank und der Deutschen Bank, Fi- 
liale in Frankfurt a. M. 

Das eine Verzeichnis wird mit Hinter- 
legungsbescheinigung und mit einer 
Eintrittskarte von der‘ Hinterlegungs- 
stelle zurückgegeben. Die Eintrittskar- 
ten sind dem am 11. Juni d. J., von 
10% Uhr an in dem Versammlungsraum 
anwesenden Notar unter Abgabe et- 
waiger Vollmachten zur Eintragung der 
Stimmenzahl und Anshändigung der 
Stimmzettel vorzulegen. 

Die Aktionäre können auch ihre Ak- 
tien selbst unter Überreichung eines ge- 
ordneten Nummerverzeichnisses dem No- 
tar am 11. Juni d. Js, von 10% bis 
11 Uhr zur Erlangung der Eintritiskar- 
ten vorlegen. 

An Stelle der Aktien können auch De- 
potscheine der Reichsbank über dort 
ruhende Aktien hinterlegt oder dem No- 
tar vorgelegt werden. 

Vordrucke zu den Nummerverzeich- 
nissen sind bei den Hinterlegungsstellen 
zu haben. 

Die Rückgabe der hinterlegten Aktien 
erfolgt vom 12. Juni d. Js. ab gegen Ein- 
lieferung des mit Hinterlegungsbe- 
scheinigung versehenen Nummerver- 
zeichnisses und Empfangsbescheinigung. 

Tagesordnung 

für die Generalversammlung: 

1. Vorlage der Bilanz für 1913 nebst 
Gewinn- und Verlustrechnung, Jah- 
resbericht der Direktion sowie Be- 
merıkungen des Ausschusses hierzu 
und Genehmigung der Bilanz und der 
(ewinnverteilung. 

2. Entlastung der Direktion und 

Ausschusses. 

3. Beschlußfassung über die Erhöhung 
des Gesellschaftskapitals durch 
Ausgabe neuer Aktien von 6 Mil- 
lionen Mark, Festsetzung des Min- 
destkurses, der Ausgabebedingungen 
und des Bezugsrechtes der Aktionäre 
sowie Genehmigung der durch die 
Kapitalerhöhung erforderlich wer- 
denden Nachtragsbestimmung zum 
Statut. 

Die Anträge des Ausschusses und der 
Direktion zu Pos. 3 der Tagesordnung 
nebst Begründung können vom 20. Mai 
dieses Jahres ab von dem Verwaltungs- 


des 


bureaiı der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
direktion in Lübeck unentgeltlich be- 
zogen werden. 


4. Wahl von 3 Ausschußmitgliedern. 

Verwaltungsbericht, Bilanz, Gewinn- 
und Verlustrechnung und die Revisions- 
bemerkungen des Ausschusses können 
von den Aktionären vom 20. Mai d. Js. 
ab in unserem Verwaltungsbureau wäh- 


rend der Geschäftsstunden eingesehen 

werden. (996) 
Lübeck, den 4. Mai 1914. 
Der Ausschuß 

der Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesell- 

schaft. 
sn in 
6. Verdingungen. 
Die Ausführung der Erd-, Maurer- 


und Asphaltarbeiten für das Stellwerk 
„Mwt“ auf dem Bahnhof Michendorf soll 
nach Maßzabe der im Deutschen Reichs- 
und Preußischen Staatsanzeiger ver- 
öffentlichten „Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen“ 
vergeben werden. Die Angebotsmuster 
sind gegen porto- und bestellgeldfreie 
Bareinsendung von 1,30 für das 
Stück. die Zeichnungen von 1,00 M für 
den Satz von der Kgl. Eisenbahnbauab- 
teilung in Michendorf zu beziehen. 
Falls Zusendung durch die Post 
wünscht wird, sind 50 8 Porto (25 X 
für die Nahzone) mit einzusenden. 

Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: „Angebot für das Stellwerk 
„Mwt‘“ Maurerarkeiten“ versehenen An- 
gıebote sind spätestens M Stunde vor der 
Eröffnung am Mittwoch, den 10. Juni 
1914, vormittags 10 Uhr, pünktlich und 


postfrei an die Bauabteilung «inzu- 
senden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Michendorf, den 4. Mai 1914. (1007) 


Königliche Eisenbahnbauabteilung. 


Verdingung von 495750 m Siede- 
röhren in 9 Losen, 71000 m Siederohr- 
enden und 3617 m Rauchröhren in. je 
1 Lose und 124350 m Gasröhren in ?fı 
Losen für den Beschaffungsbezirk Berlin 
mit den im Angebotbogen angegebenen 
Lieferfristen. Angebote sind porto- 
frei, versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift bis zum 5. Juni 1914 vor- 
mittags 10% Uhr an das Zentralbu- 
reau Zimmer257inBerlin W 55, 
Schöneberger Ufer 1/4, Proben bis 
spätestens zum 30. Mai 1914 an die im An- 
gebotbogen bezeichneten Werkstättenäm- 
ter einzureichen. Die Eröffnung der Ange- 
bote findet am 5. Juni 1914, vormittags 
11 Uhr, Tempelhofer Ufer 28 III Zimmer 
Nr. 4 statt. Angebotbogen und Bedin- 
sungen können in unserm Zentral- 
bureau, Zimmer 257, eingesehen, auch 
von dort gegen portofreie Ein- 
sendung von 0,80 M und 5 3 Be- 
stellgeld bar (nicht in Briefmarken) be- 
te werden. Zuschlagsfrist bis 18. Juli 

Berlin, den 6. Mai 1914. (1009) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung, Lieferung, Aufstel- 
lung und der Anstrich eines zweigleisi- 
sen Überbaues für die Unterführung 
der Provinzialchaussee von Potsdam 


se- 


nach Saarmund in Teilpunkt 63 + 67 der 
südlichen Umgehungsbahn (47 t) soll 
nach Maßgabe der im: Deutschen Reichs- 
und Preußischen Staatsanzeiger ver- 
öffentlichten „Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen“ 
vergeben werden. Die Angebotsmuster 
sind gegen porto- und bestellgeldfreie 
Bareinsendung - von. 0,90 für das 
Stück, die Zeichnungen von:2,00 M für 
den Satz von der Königl. Eisenbahnbau- 
abteilung Michendorf zu beziehen. Die 
Zeichnungen können dort im Bureau 
eingesehen werden. Falls Zusendung 
durch die Post gewünscht wird, sind 
50 38 Porto (25 % für die Nahzone) 
mit einzusenden 
Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: „Angebot für den eisernen 
Überbau für die Unterführung in 
km 63,0 + 67 der südlichen Umgehungs- 
bahn versehenen Angebote sind spä- 
testens 4% Stunde vor der Eröffnung am 
Mittwoch, den 3. Juni 1914, vormittags 
10 Uhr pünktlich, und postfrei an die 
Bauabteilung einzusenden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Michendorf, 4. Mai 1914. (1006) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Zum Verkaufe der angesammelten 
alten Werkstattsmaterialien ist Mitt 
woch, den 20. Mai 1914, vormittags 
11 Uhr, im Direktionsgebäude Termin 
angesetzt. Angebotsbogen nebst Be 
dingungen können dort im Zimmer Nr.6 
eingesehen oder gekauft oder zum Stück- 
preise von 50 3 bei porto- und bestell- 
geldfreier Bareinsendung der Gebühren 
von 
werden. Zuschlagsfrist bis 9. Juni 1914 
einschließlich. (991) 

Kattowitz, im Mai 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Öffentlicher Verkauf gebrauchter Fahr- 
karten. 

Die in Hannover lagernden gebrauch- 
ten Fahrkarten sollen öffentlich ver- 
kauft werden. Gewicht schätzungsweise 
50000 kg. 

Eröffnung der Angebote am 
Freitag, den 22. Mai 1914, 
mittags ı1k27 U’hre 
in unserem Geschäftsgebäude, Thielen- 

platz 4, Zimmer 135. 

Verdingungsunterlagen werden von 
unserem Zentralbureau, Zimmer 29, 
gegen 50 3 bar abgegeben. 

Der Zuschlag erfolgt bis 10. Juni 1914. 

Hannover, den 4. Mai 1914. (9%) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2390 t abgängige Schienen, Schwellen 
pp. sollen öffentlich verkauft werden. 
Termin dafür ist auf den 19. Mai 
1914, vormittags 11% Uhr, festgesetzt. 
Verschlossene und mit entsprechen 
Aufschrift versehene Angebote sind bis 
zu diesem Zeitpunkt portofrei an uns 
einzureichen. Die Verkaufsunterlagen 
liegen in unserem Bureau I, Zimmer 
131 unseres Verwaltungsgebäudes, aus 
und werden gegen Einsendung von 1A 
(in bar) abgegeben. Rn: 

(1008) 


Zuschlagsfrist 21 Tage. 
Saarbrücken, im April 1914. 4 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Die Eisenbahnen der Asiatischen Türkei. 


Es war Deutschland, das sich bald in der glücklichen 
Lage sah, seine im wohlverstandenen eigenen Interesse vor- 
mit den türkischen Wünschen und | die gesichertsten und günstigsten Grundlagen, da 

| Handel nur vom europäischen Festlande aus die von andern 


geschlagenen Bahnpläne 
Interessen in Einklang zu bringen. 


Brussa (42 km), 
nicht spärlich bewohntes Gebiet ging. 


nutzt und unvollendet liegen und ging 18 
französischen Gesellschaft über ohne je 
da der voraussichtliche Verkehr genüge 


Anlagekapitals sicherte. 
glied für ein umfangreiches, 


gestellt. 


lischen Bahngesellschaft überging. 


Aus bescheidenen Anfängen heraus und unter stetiger poli- 
tischer Gegnerschaft der anderen europäischen, von ihren Staa- 
ten unterstützten Finanzgruppen hat sich deutsches Kapital 
unter Führung der Deutschen Bank mit der Zeit bei der tür- 
kischen Regierung eine Vertrauensstellung erworben, die wohl 
zum weitaus größten. Teil die umfangreiche Konzession zur 
Die genannte Bank 
den achtziger Jahren des vorigen Jahrhunderts die seit 1871 
bestehende Absicht der ottomanischen Regierung, ein die asia- 
umspannendes Eisenbahnnetz 
ihren Grundideen auf und vermied es damit von vornherein, den 
auf den türkischen Bahnen anderer europäischer Gesellschaften 
lastenden Nimbus selbstsüchtiger Verkehrspolitik ohne Rück- 
türkischen Reiches auf 


Bagdadbahn herbeigeführt hat. 


tische Türkei 


sicht auf die Interessen des 


| 
| 


So oft bis dahin die tür- 
kische Regierung versucht hatte, aus eigenen Mitteln Bahnen 
zu bauen, kam sie nicht über den unvollendeten Bau hinaus. 
Den ersten Anlauf machte sie 1871 mit der Linie Mundania- 
die durch außerordentlich fruchtbares und 
Die Bahn blieb unbe- 
92 in den Besitz einer 
gliche Zinsbürgschaft, 
nd die Verzinsung des 
Gleichzeitig wurde 1871 als Anfangs- 
kleinasiatisches Bahnnetz die 
Strecke Haidar Pascha-Ismid (91 km) begonnen und 1873 fertig- 
Der Betrieb aber wurde mit so wenig Geschick ge- 
führt, daß die Bahn an eine fremde Gesellschaft verpachtet 
wurde, bis sie zuletzt im Jahre 1888 in den Besitz der Anato- 


zu schaffen, in 


(Schluß aus Nr. 36). 


Mit dem Ankauf 


Ismid 10500 Fr. 


griff in 


sich 


europäischen Staaten am wenigsten 
linien finden konnte. 


zu laden. Die allgemeinen Gesichtspunkte des Projektes. gaben 
den Handelsbeziehungen zwischen Deutschland und dem Orient 


deutscher 


bedrohten Verbindungs- 


Es entsprachen die deutschen Verkehrs- 
projekte den Vorschlägen und Wünschen der türkischen Regie- 
rung, für die die militärische Leistungsfähigkeit und Bedeutung 
der Bahn vorerst ausschlaggebend war. 

der 1871 erbauten türkischen Bahn Haidar 
Pascha-Ismid erhielt die Deutsche Bank durch Kaiserlichen Fir- 
man im Jahre 1888 die Konzession zur Weiterführung der Linie 
bis Angora (486 km). 
der erste Orientexpreßzug von Wien nach Konstantinopel und 
gab der Anatolischen Bahn den Schlußteil für ihre Endbestim- 
mung als Weltverkehrslinie. 
Gründen selbst das größte 
der Bahn hatte, garantierte sie für die Strecke Haidar Pascha- 
und für die 
Bruttoeinnahme für das Jahr und Kilometer. 
Bahn wurde der Anatolischen Eisenbahngesellschaft (Sociste 
du chemin de fer ottoman d’Anatolie) als einer Schöpfung der 
Deutschen Bank übertragen. 
1889 begonnen und mit einer in der Türkei nie dagewesenen 
Schnelligkeit Ende 1892 beendet. 
anlaßte die türkische Regierung, der Gesellschaft 1893 die Kon- 
zession zu weiteren Bahnen, zum Bau der Linie Angora-Rai- 
sarie (410 km) und Eski Schehir-Konia (434 km) zu erteilen. 
Erstere Strecke konnte nicht gebaut werden aus politischen 
Rücksichten gegen Rußland, das einen Vertrag mit der Türkei 
durchsetzte, nach dem im östlichen Teil von Klein-Asien nur Bah- 
nen mit russischem oder türkischem Gelde angelegt werden 
durften. Neuerdings scheint Rußland auf diesen Vertrag zu- 


Im gleichen Jahre fuhr am 12. August 


Da die Türkei aus strategischen 
Interesse an der Weiterführung 


Strecke 15000 Fr. 
Der Betrieb der 


übrige 


Der Bau der Bahn wurde noch 


Dieser glänzende Erfolg ver- 
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rückzukommen und seine Rechte mit Unterstützung französi- | von 4500 Fr. um 278600 Er., die der Regierung zufielen, über- 


schen Kapitals geltend zu machen. Die zweite Linie wurde 
bereits 1896 dem Betrieb übergeben. 

Wie mißtrauisch man im übrigen noch gegen die Aktien 
der mit türkischer Garantie ausgestatteten Anatolischen Bahnen 
war, zeigt der außerordentlich niedrige, nur 60 % betragende 
Ausgabekurs einer 125 Millionen Anleihe vom Jahre 1900. Der 
gewaltige Sturz der in den europäischen Eisenbahnen der Tür- 
kei vom Baron Hirsch angelegten Türkenlose hatte in den 
80er Jahren die europäischen Kapitalistenkreise auf viele Jahre 
hinaus vorsichtiger gegen türkische Bahnanleihen gemacht. 
Heute kann man die Aktien der Anatolischen Bahn als gut 
und sicher ansprechen mit Rücksicht auf den stetig zuneh- 
menden, im Aufschwung des Landes wurzelnden Verkehr. 


Schließlich wurde das deutsche Werk durch den Firman des 
Sultans vom 18. Januar 1902 gekrönt, durch den der deutschen 
Finanzgruppe die Konzession zur Weiterführung der Bahnlinie 
von Konia bis Bagdad, einer Strecke von 1700 km, der 'eigent- 
lichen Bagdadbahn, erteilt und garantiert wurde, trotzdem von 
englischer und französischer Seite Gesuche eingereicht wurden, 
die Verbindung nach Bagdad ohne Zinsbürgschaft herzustellen. 
Am 13. März 1903 gründete sich für diese Strecke als Tochter- 
gesellschaft der Anatolischen Bahn die Societ& Imp6riale Otto- 
mane du Chemin de Fer de Bagdad. In beiden Bahngesellschaf- 
ten überwiegt das Kapital der Deutschen Bank mit 70% neben 
dem französischen mit 30%. Zum ersten Male überschriti im 
Jahre 1911 bei der -Strecke Haidar Pascha-Angora und 1912 
bei der Strecke Eski Schehir-Konia die Bruttoeinnahme die vom 
türkischen Staate geleistete Garantie für das Jahr und Kilo- 
meter. 

Der endgültigen Gewährung der Konzession für die Bagdad- 
bahn sind langwierige Verhandlungen politischer Natur, um- 
fangreiche Geländeaufnahmen, die von dem zu durchquerenden 
Gebiet nieht vorlagen, vorausgegangen. Militärische Gesichts- 
punkte verlangten an manchen Stellen eine Linienführung, die 
abseits jeglichen Verkehrs lag, abseits vor allem von dem 
fruchtbaren Küstengelände Klein-Asiens in der Bucht von 


Alexandrette. von der aus man feindliche Landungen bhe- 
fürchtete. Eine Tagereise oder fünfzig Kilometer sollte über- 


all die durchgehende Bahnstrecke von der Küste entfernt und 
unerreichbar für die Geschosse der Kriegsschiffe sein. Mit der 
strengen Durchführung dieser Forderungen wurde die Ertrag- 
fähigkeit der Bahn immer fraglicher. 


Es konnte demnach hier auch nur mit einer Kilometer-Garan- 
tie der türkischen Regierung fremdes Kapital veranlaßt wer- 
den, das alleinige Risiko dieser gewaltigen 1700 km langen 
Bahnstrecke zu übernehmen. Wie bei den übrigen Bahnen 
wurden auf Grund der vorgenommenen allgemeinen Vorarbeiten 
die voraussichtlichen Anlagekosten der Bahn festgestellt und 
der zu gewährenden Bürgschaft zugrunde gelegt. Entgegen 
früheren Verträgen: trennte man die Garantie für die Verzin- 
sung des Anlagekapitals von der zu der Aufrechterhaltung des 
3etriebes notwendigen Garantiesumme Man wollte auf diese 
Weise den eigentlichen Betrieb der Bahn unabhängig machen 
von etwaigen, sich aus einer Finanzkrisis der Türkei ergeben- 
den Rüekständen in der Zinszahlung und so auf alle Fälle die 
Gesellschaft verpflichten und in den Stand setzen, die laufenden 
3etriebsausgaben zu bestreiten. Man hatte inzwischen bei der 
Anatolischen Bahn Erfahrungen über diesen Punkt gesammelt 
und legte die Betriebsausgaben des Jahres 1902 für diesen Ver- 
trag mit 4500 Fr. als Garantiesumme der Einnahmen für Jahr und 
Kilometer fest. Der Überschuß der Betriebseinnahmen von 
450010 000 Fr. verfällt der Regierung. Von dem Überschuß 
über 10000 Fr. erhält die Regierung, 60% und die Bahngesell- 
schaft 40%. Auch diese Sätze hatte man aus den Einnahmen des 
Jahres 1902 bei der Anatolischen Bahn hergeleitet. Erst im Jahre 


1912, nach acht Betriebsjahren, haben die Roheinnahmen der’ 


bis dahin fertiggestellten Strecke von 200 km den Betrag der 
für Betriebskosten gewährten kilometrischen Garantiesumme 


schritten. 

Die Baukosten für das Kilometer wurden zu 269110 Fr. er- 
rechnet und die Einnahmen mit 11 000 Fr. für das Kilometer 
garantiert. Anı meisten Schwierigkeit machte die Sicherung 
dieser Gewährleistung durch Einkünfte oder Anleihen des tür- 
kischen Staates. Es gelang zunächst nur für die ersten zwei- 
hundert Kilometer die Sicherung durch eine Anleihe von 54 Mil- 
lionen Franken durchzuführen, deren Zinsen durch die Dette 
Publique aus Zolleinkünften im Hafen von Konstantinopel aus- 
gezahlt wurden. Erst im Jahre 1908, als die ersten 200 km 
schon 4 Jahre im Betrieb waren, konnte die Garantie für weitere 
840 km (Bulgurlu-Tell Helif) in einem Zusatzvertrag ausge- 
sprochen werden und 1910 für die restlichen 600 km (Tell Helif- 
Bagdad). Für die zu gleicher Zeit gewährte Konzession auf 
den Bau einer Stichbahn Topra Kaleh-Alexandrette wurde eine 
Garantie nicht gegeben. Im Jahre 1913 wurde der Bagdad- 
bahn die weitere Strecke Bagdad-Basra konzessioniert und 
zum Bau einer Stichbahn Bagdad-Chanikin nach einem voraus- 
sichtlich sehr reichen Ölquellengebiet die Genehmigung er- 
teilt. Durch letztere Bahn wird die Betriebsführung der Bag- 
dadbahn voraussichtlich erheblich erleichtert und der Übergang 
zu Lokomotiven mit Pakurafeuerung ermöglicht werden. 


Von Konia bis Dscherablus am Euphrat ist die Bagdadbahn 
bis auf die technisch-schwierige Überwindung des Taurus und 
Amanusgebirges fertiggestellt und 1913 dem Betrieb übergeben 
worden. In zwei Jahren hofft man auch diese beiden Lücken 
geschlossen und zwei Jahre später die Verbindung zwischen 
Konstantinopel und Bagdad hergestellt zu haben. 

Inzwischen wird von anderer Seite die Konzession auf eine 
zweite Verbindung Bagdads mit dem Mittelmeer angestrebt. 
Der von dem Engländer Wilcocks ursprünglich aufgestellte 

Plan, von Tripolis in Syrien über Balmyra und Hit Bagdad zu 
erreichen, wurde seinerzeit von der türkischen Regierung nicht 

angenommen, weil er Konstantinopel und die militärischen In- 

teressen der Türkei zu wenig berücksichtigt. Jetzt, nachdem 

das Bagdadbahnunternehmen gesichert ist und die strategischen 

Gesichtspunkte in der Hauptsache erledigt sind, scheint der alte 

Plan wieder aufgenommen zu werden. 

Französisches Kapital ist diesmal an dem Projekt interessiert. 
Es will jene englische Idee, die sich angeblich auf eingehende 
Untersuchungen gründete und unter Benutzung der alten Kara- 
wanenstraße von Damaskus nach Bagdad das klassische Kul- 
turland der Königin Zenobia erschließen wollte, als Grundlage 
für eine allerdings etwa 500 km entfernte Parallelbahn zur 
deutschen Bagdadbahn nehmen. Der Weg vom Mittelmeer nach 
Bagdad wird dadurch zwar um einige hundert Kilometer kür- 
zer, ob aber der deutschen Bahn durch diese neue Verbindung 
erheblicher Verkehr entzogen werden wird, ist recht fraglich, 
da für Frachtsendungen aus dem Gebiet südlich von Bagdad, 
aus dem Irak, die Seefracht um Arabien und durch den Suez- 
kanal immer noch billiger sein wird, als die Frachtsätze von 
Bagdad über Palmyra nach dem syrischen Hafen Tripolis. Nörd- 
lich von Bagdad aber wird jede Bahn für sich ein Verkehrs- 
gebiet haben, eins unabhängig vom andern. :Die der deutschen 
Bagdadbahn gehörige Strecke Bagdad-Basra wird den eigent- 
lichen Verkehr im Irak zu bewältigen haben. Die große Ge- 
schichte der Gebiete bei Palmyra und Hit legt die Ertragsmög- 
lichkeit der französischen Bagdadbahn ebenso nahe wie die der 
deutschen Bagdadbahn prophezeite glänzende Zukunft in Meso- 
potamien und Syrien. a 

Französisches Kapital hat sich verhältnismäßig spät, noch nach 
dem deutschen Kapital, an dem Bahnbau in der Asiatischen Türkei 
beteiligt. Seit einem Jahrhundert von Napoleon I. Zeit an, war 
französische Kultur und Sprache an der Küste von Klein-Asien 
heimisch, französische Schulen der weitverzweigten Missionen 
waren lange Zeit hindurch die einzigen Bildungsanstalten der 
Türkei und bildeten bald eine geistige Macht in einem Lande, 
in dem abendländische Kultur bis auf den heutigen Tag nicht auf- 
kommen konnte.. Und als die Türkei gezwungen wat, aus ihrer 


LIV. Jahrgang 
13. Mai 1914, 


—- SIE 


Nr. 37 


— = m —- mu nn = 


Abgeschlossenheit herauszutreten und mit fremden Staaten han- 
delspolitische Beziehungen anzuknüpfen, da war die französische 
Sprache ein willkommenes Bindeglied, man machte sie neben (em 
Türkischen zur Amtssprache. 

In allen größeren Städten von Klein-Asien und Syrien bis tief 
ins Innere hinein spricht jeder einigermaßen gebildete Türke 
französisch. Auch die mit deutschem Kapital gebauten Bahnen 
konnten sich dieser Erscheinung nicht entziehen. Denn was jahr- 
zehntelange Arbeit französischer Lehrer zustande gebracht hatte. 
eine vollkommene Durchdringung der türkischen Sprachgebiete 
mit der französischen Sprache, können nun wir Deutschen nicht 
in einigen Jahren bewerkstelligen. Vorläufig sind die deutschen 
Bahnen dort ganz auf den Gebrauch der französischen Sprache 
als Amtssprache angewiesen. 

Für Frankreich waren demnach wie für kein anderes europäi- 
sches Land die günstigsten Vorbedingungen für einen ersprieß- 
lichen Bahnbau gegeben. Seine Sendboten kannten die Türkei, 
den Geist der Bewohner und konnten beurteilen, wo für Frank- 
reich Schätze zu sammeln waren. Lange blieb es trotzdem un- 
tätig. Die politischen Ereignisse unter Napoleon II. und eine 
Unmenge fehlgeschlagener Unternehmungen in Amerika mögen 
der Grund zu dieser Zurückhaltung gewesen sein. Erst die im 
Jahre 1888 klar zu Tage tretende Eisenbahnpolitik Deutschlands 
in der Türkei lenkte nun auch die Aufmerksamkeit französi- 
schen Kapitals auf den Orient. Die eingehenden Untersuchungen, 
die man zu jener Zeit über die Kulturfähigkeit Klein-Asiens an- 
stellte, wiesen deutlich die Wege, auf denen tätige Wirtschafts- 
politik durchgeführt werden konnte. 

Für beide Länder, Deutschland und F rankreich, war eine be- 
stimmte Richtung gegeben, von der. aus sie allein in Handelsbe- 
ziehungen mit dem Orient treten konnten. Deutschland von Nor- 
den auf dem Landwege und Frankreich von Westen über das 
Mittelmeer. Jedes Land handelte selbständig, bis schließlich in 
neuester Zeit eine systematische türkische Eisenbahnpolitik die 


_ deutscheLinie als eisernes Rückgrat für Klein-Asien festlegte, zu 


dem rechts und links die Zweiglinien- als Zubringer durch das 
Land führen sollen. Die französischen Bahnen wurden mit ihrer 
Anlehnung ans Mittelmeer zu randständigen Stichbahnen, ähnlich 


:den englischen Bahnen. 


Im Jahre 1892 wurde ohne Garantie die 87 km lange Strecke 
Jaffa-Jerusalem von einer französischen Finanzgruppe gebaut. 
Unabhängig davon übernahm eine andere französische Gesell- 
schaft die ursprünglich englische Bahn Smyrna-Afium Karahissar 
mit rund 590 km Länge. Weiterhin eröffnete französisches Ka- 
pital 1893 den Betrieb der Bahn Beirut-Damaskus-El Meserib ohne 
Garantie auf 258 km mit der Spurweite von 1,05 m. Diese 
Bahn, betrieben von der Soeiete Öttomane du Chemin de Fer 
Damas-Hama_ et prolongements, war lange Zeit hindurch das 
einzige moderne Verkehrsmittel zwischen der Küste und dem 
fruchtbaren syrischen Hinterlande. Sie ist die einzige Zahn- 
radbahn der Türkei und in ihrer Zahnstangenlänge von 32 km 
erst neuerdings in der alten Welt durch die neue Furka- 
bahn um 500 m. überholt worden. Die Bahn warf trotz der 
schwierigen Betriebsverhältnisse auf den langen Zahnradstrecken 
erhebliche Überschüsse ab. Zur Überwindung des steil ansteigen- 
den Küstengeländes waren zwei Spitzkehren für die Längenent- 
wieklung der Bahn und eine durchschnittlich stärkste Steigung 
von 70 °/oo erforderlich. Die Bahntrasse bietet einen unvergleich- 
lich schönen Blick mit immer neuen Aussichten auf das Meer 
und die Küste, 


Erst 1902 konnte ein Teil einer neuen Konzession für eine 
Bahn von Damaskus über Aleppo bis Biledjik am Euphrat von 
Rajak bis Aleppo verwirklicht werden, da die Gesellschaft für 
den Bau der Strecke Beirut-Damaskus 45 Millionen Franken An- 
leihen aufgenommen hatte gegenüber einem wirklichen Wert der 
Bahn von 25 Millionen Franken; mit den nicht unbedeutenden 
Betriebsüberschüssen konnte sie diese Schuldenlast nicht til- 
gen. Die Bahn von Rajak bis Aleppo ist vollspurig und ein 
Musterbeispiel von der kilometersuchenden Trassierung garan- 
tierter Bahnen. Ängstlich umfährt sie sämtliche kleinen Er- 


hebungen in unendlich vielen Kurven ohne Damm und Ein- 
schnitt. % 

Die hohe Betriebskosten verursachende Zahnradstrecke Bei- 
rut-Rajak veranlaßte die Gesellschaft, eine günstigere voll- 
spurige Bahnverbindung nach dem Mittelmeer von Homs nach 
Tripolis herzustellen, um mit der türkischen Bahn Haiffa-Der’a 
in, günstigeren Wettbewerb treten zu können. Beide Bahnen 
führen seit einigen Jahren einen heftigen Tarifkampf, der nach 
dem Ausbau des Hafens Haiffa der türkischen Bahn wohl den 
Hauptverkehr von Syrien zuführen wird. 

In das Jahr 1900 fallen die ersten erfolgreichen Versuche 
der türkischen Regierung, mit eigenen Mitteln Bahnen zu 
bauen. Was bis dahin verlockender Gewinn aus Verkehrsan- 
lagen nicht hatte ermöglichen können, wußte der kluge Sultan 
Abdul Hamid II. unter dem Zeichen der Religion in die Wege 
zu leiten. Wie der heilige Krieg gegen die Ungläubigen die 
edelsten Kräfte im türkischen Volke zur Entfaltung brachte, 
so wirkte der Kaiserliche Firman vom: Frühjahr 1900 auf das 
islamitische Volk: Mittel aufzubringen zur Erbauung einer 
Pilgerbahn von Damaskus nach Mekka durch das Hedschasge- 
biet. Eine religiöse Begeisterung löste dieser einzige Aufruf 
bei dem Volke aus. In kurzer Zeit flossen die Spenden so zahl- 
reich und in solcher Höhe ein, daß das Werk vollkommen ge- 
sichert erscheint. Durch den deutschen Ingenieur Meißner 
Pascha, der jetzt beim Bau der Bagdadbahn die vierte Bausektion 
in Bagdad leitet, wurde die Bahn projektiert und begonnen. 
1484 km der 1,05 m betragenden Bahnspur sind im Zeitraum von 
1901 bis 1912 fertiggestellt, einschließlich einer Stichbahn nach 
der Küste von Der’a nach Haiffa, die durch das wildromantische 
Jarmuktal führt, den Jordan 250 m unter dem Meeresspiegel 
überschreitet und mit ihren zahlreichen Tunnel- und großen 
Brückenbauwerken eine Gebirgsbahn ersten Ranges ist. Die 
noch fehlenden 500 km von Medina bis Mekka werden in den 
nächsten Jahren ausgeführt werden, sobald das Ende der kriege- 
rischen Ereignisse im Balkan das nötige Militär zum Bahnbau 
freigibt. Die Bahn berührt hauptsächlich die türkische Pro- 
vinz Hedschas und hat nach ihr den Namen Hedschasbahn er- 
halten. Sie wurde aus Fonds der Militär- und Bahnverwaltung 
erbaut. Erstere bezahlte den Mannschaften Löhnung, letztere 
Zulagen in Gestalt von Akkordprämien für geleistete Arbeit, 

Seit einigen Jahren treibt die Bahn gesunde Wirtschafts- 
politik durch Bau von Stichbahnen nach bedeutenderen Städten 
Arabiens und Palästinas. So ist die 33 km lange Strecke Der’a- 
Bosra Eske Cham fertiggestellt, und von der Station Afule der 
Strecke Haiffa-Der’a soll demnächst eine lange ‘geplante und 
ersehnte Verbindung nach Jerusalem geschaffen werden. Die 
lebensgefährlichen Landungsverhältnisse Jaffas werden dann 
durch die günstigen Hafenverhältnisse Haiffas ersetzt werden. 
17 km dieser christlichen Pilgerbahn sind bereits fertiggestellt, 
und man sieht, daß allmählich auch der Mohammedaner dem ge- 
winnbringenden Verkehr seine Abneigung gegen die Ungläu- 
bigen zu opfern versteht. Zwar sind auch hier wieder die lei- 
tenden Stellen von Ausländern, dem mit den türkischen Verhält- 
nissen sehr vertrauten deutschen Betriebsdirektor Dieck- 
mann und einem deutschen Ingenieur besetzt. Das eigentliche 
Bahn- und Bureaupersonal ist türkisch. 

Durch die unerwartet eingetretene Lebensfähiskeit der tür- 
kischen Hedschasbahn fühlt sich neuerdings Frankreich in 
seiner Vorzugsstellung als Hauptwirtschaftsmacht im Libanon 
und in Palästina beeinträchtigt und versucht mit allen Mitteln, 
den Fremdkörper der türkischen Staatsbahn aus seinem In- 
teressenkreise zu entfernen oder wenigstens der Hauptsache 
nach in seine Hand zu bekommen. Es will unter Ausnutzung 
der augenblicklichen Finanznot der Türkei der Hedschasbahn 
nur diejenigen Strecken lassen, die keinen Einfluß auf das 
Wirtschaftsleben in Syrien haben und in der Wüste ihre ein- 
zige Daseinsberechtigung suchen müssen. 

Sämtliche türkischen Fisenbahnen sind eingleisige mit Aus- 
nahme einer Vorortstrecke bei Konstantinopel. Ihr Zuever- 
kehr entspricht vorläufig demjenigen in Deutschland auf unter- 
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geordneten Nebenbahnen. Von den 5100 km im Jahre 1912 sind 
3400 vollspurig und 1700 schmalspurig gebaut. Die kilometri- 
schen Einnahmen schwankten 1911 zwischen 20504 und 3379 
Franken. 

Augenblicklich liegt der Bau von Bahnen in den Händen 
deutscher und französischer Gesellschaften neben dem Staats- 
bahnbau im Hedschas. England ist gänzlich unbeteiligt, da 
seine Pläne der militärischen und wirtschaftlichen Bewegungs- 
freiheit der Türkei direkt zuwiderlaufen. Die mit vorwiegend 
deutschem Kapital gebaute Anatolische Bahn und Bagdadbahn 
stehen mit ihren 1679 km im Betrieb befindlicher und den 
1560 km noch zu bauender Strecken an der Spitze, dann folgt 
die Hedschasbahn mit 1534 km im Betrieb und 583 km im Bau, 
die französischen Bahngesellschaften mit 1289 km und die eng- 
lische Bahngesellschaft mit 589 km im Betrieb. 

Neuerdings sind die Interessengebiete der deutschen und 
{französischen Bahngesellschaften durch diplomatische Verhand- 
lungen schärfer umrissen worden. Während Deutschland voll- 
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kommen freie Hand bei der Bagdadbahn- erhält, will es auf ge- 
wisse Konzessionen in Syrien und am Schwarzen Meer zugunsten 
Frankreichs verzichten. Daraufhin ist bereits mit Unterstützung 
Rußlands im Jahre 1914 einer französischen Finanzgruppe die 
Konzession zu einem ausgedehnten Bahnnetz von rund 2400 km 
in Armenien und an der Küste des Schwarzen Meeres erteilt 
worden, das in Diarbekir an die Bagdadbahn angeschlossen 
werden soll. Da somit die kürzeste Verbindung mit Konstanti- 
nopel über Angora vermieden ist, scheint auch hier wieder 
Rußland seinen Grenzschutz im weitesten Sinne gewahrt zu 
haben. 

Wie das englisch-türkische Abkommen über die alleinige Be- 
herrschung des Zuganges der Bagdadbahn zum Persischen 
Golf, Basra-Koweit, durch englisches Kapital wirken wird, ist 
ohne weiteres nicht nach einer für Deutschland ungünstigen 
Seite zu entscheiden. Auf jeden Fall wird der von deutschem 
Kapital ausgebaute Mittelmeerhafen Alexandrette den Haupt- 
verkehr der Bagdadbahn zu bewältigen haben. 


Die Berichtigung der Krümmung in Gleisbögen‘). 


Die Ermittlung der Ausgleichlinie eines Bogens von schwan- 
kender oder fehlerhafter Krümmung ist bisher nur durch Annähe- 
rungsversuche möglich gewesen, indem die Bogenpunkte von 
Tangenten, Sehnen oder den Seiten eines aus solchen Linien be- 
stehenden Vielecks rechtwinklig abgesteckt wurden. Bei älteren 
Betriebsstrecken wird man sich in der Regel nicht damit be- 
snügen können, die ursprüngliche Absteckung zu erneuern; man 
wird vielmehr eine Verbesserung der Krümungsverhältnisse durch 
Einschaltung von Übergangsbögen, wo solche fehlen, oder durch 
Verlängerung vorhandener Übergangsbögen anstreben. Derartige 
Verbesserungen bedingen meistens eine Änderung des Halb- 
messers. 

Den Berechnungen wurde nun bisher ein vorläufig angenom- 
mener Halbmesser zugrunde gelegt. Dabei zeigte sich aber der 
Übelstand, daß erst bei der Absteckung und nach Durchführung 
oft sehr zeitraubender Rechnungen erkannt werden konnte, ob 
die Annahme richtig oder wenigstens brauchbar war, oder nicht. 
Besonders groß sind die Schwierigkeiten, wenn die der ursprüng- 
lichen Absteckung zugrunde liegenden Linien wegen fortge- 
schrittener Bebauung oder aus anderen Gründen nicht mehr her- 
gestellt werden können, oder wenn durch nachträgliche Errichtung 
von Über- oder Unterführungen an fehlerhaften Stellen Zwangs- 
punkte entstanden sind. Die Beseitigung derartiger Hindernisse 
ist meistens unmöglich, mindestens aber recht kostspielig, wenn 
es sich nicht nur etwa um die Versetzung eines Signals handelt. 

In solchen Fällen kommt es darauf an, Halbmesser zu_ er- 
mitteln, die eine möglichst enge Anpassung an den bestehenden 
Zustand ermöglichen, um die Gleislänge möglichst wenig zu ver- 
ändern. Dieses Bestreben führt oft zu Änderungen des Halb- 
messers um wenige Dezimeter. Die Berechnung der günstigsten 
Werte, namentlich bei Korbbögen, setzt aber eine genaue Auf- 
messung der ganzen Bogenstrecke und der Zwangspunkte vor- 
aus; die Messungsergebnisse müssen in rechtwinklige Koordi- 
naten _umgeformt werden; dann erst kann die Entwurfsarbeit 
beginnen, die häufig sehr verwickelte Rechnungen erfordert, und 
endlich müssen alle Kleinpunkte einzeln berechnet werden, weil 
die üblichen Abstecktafeln bei Verzicht auf abgerundete Halb- 
messer versagen. 

Gegenüber diesen Schwierigkeiten ist. die Nachprüfung einer 
Bogenlage durch Messung von Pfeilhöhen an gleich langen 


*) „Die Berichtigung der Krümmung in Gleisbögen“ von Max 
Höfer, Eisenbahnlandmesser, Cöln a. Rh. 1914, Druck und Verlag 
der Buchdruckerei Wilhelm Zörnsch, Severinstr. 124. Preis ein- 
schließlich Porto 2,50 M. 


Sehnen leicht und einfach. Der verstorbene Eisenbahnlandmesser 
Nalenz in Cöln kam auf den Gedanken, die Ergebnisse dieser 
Nachprüfung unmittelbar zur Ermittlung der seitlichen Lage- 
fehler des Gleises zu verwerten und die berichtigte Achse von 
der Fahrkante des vorhandenen Gleises aus abzustecken ohne 
Rücksicht auf den Halbmesser, der sich dabei nachträglich und 
beiläufig von selbst ergibt. 

Das Nalenzsche Verfahren beruht darauf, daß sich aus 
Pfeilhöhenmessungen die Evolventen ableiten lassen, wenn die 
Sehnen kurz genug sind, um die Vertauschung der Pfeilhöhe 
eines Bogenstücks mit dem Scheitelabstand von der an seinen 
Anfang gelegten Tangente zu gestatten. Außer der Summierung 
der fortlaufend gemessenen Pfeilhöhen sind bei einfachen Bögen 
keine Berechnungen erforderlich; die Evolventenunterschiede des 
vorhandenen und des Ausgleichbogens, d. h. die seitlichen Lage- 
fehler an jedem Punkt des Bogens werden vielmehr in einfachster 
Weise durch Zeichnung auf Millimeterpapier ermittelt. 

Mit Hilfe dieses Verfahrens ist es möglich, den verfügbaren 
Raum auszunutzen, den Entwurf dem bestehenden Zustande so 
anzupassen, daß fast keine Längenänderung eintritt, Zwangslagen 
von vornherein zu berücksichtigen, und überhaupt alle Absteck- 
versuche zu ersparen. Auch als bequeme Annäherung leistet 
es gute Dienste, wenn man zrößere Verschiebungen örtlich er- 
proben will. 

Das Verfahren ist vom Geheimen Baurat Bräuning in Köslin 
nachgeprüft und im Verein mit ihm von Eisenbahnlandmesser 
Höfer tunlichst einfach beschrieben worden. Die Darstellung 
ist daher nach Möglichkeit von mathematischen Formeln frei ge- 
halten und auf unmittelbare Anschauung gegründet worden, so 
daß sie voraussichtlich auch von Technikern ohne höhere mathe- 


matische Vorbildung (Bahnmeistern, Bauassistenten usw.) mit 
Nutzen gebraucht werden kann. 


Dem Büchlein sei hier der Wunsch mit auf den Weg gegeben, 
daß es eine recht ausgedehnte Verbreitung finden möge. Es 
bietet auf kleinem Raum auf überraschend geistvoller Grundlage 
eine einfache, klare, leicht verständliche und leicht zu handhabende 
Anweisung, die Lagefehler eines Bogengleises ohne nennenswerte 
Kosten zu ermitteln und mit geringster Mühe zu beseitigen, ohne 
neue Spannungen hervorzurufen. Es kann daher von allen Eisen- 
bahnverwaltungen, großen und kleinen, mit bestem Erfolge benutzt _ 
werden und wird wesentlich dazu beitragen, die Fahrt in den, 


Bogengleisen zu verbessern und deren Unterhaltungskosten zu 
vermindern. > 


Berlin, den 8. April 1914. Samans. 
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Aus der Unfallstatistik der berufsgenossenschaftlichen Unfallversicherungsanstalt ' 
der österreichischen Eisenbahnen. 


Wie für die früheren Jahre*) wurden auch für das Jahr 1912 
auf Grund des von der Berufsgenossenschaftlichen Unfall-Ver- 
sicherungs-Anstalt der österreichischen Eisenbahnen in Wien 
herausgegebenen Jahresberichtes Angaben zusammenstellt, die 
geeignet sind, über die Unfallshäufigkeit im Bereiche der öster- 
reichischen Eisenbahnen (soweit das Personal in Betracht kommt) 
Aufschluß zu geben. 

Die Zahl der überhaupt versicherten Personen (versichert sind 
alle Bediensteten der Staats- und Privatbahnen) hat im Jahre 1912 
gegenüber dem Jahre 1911 neuerlich eine kleine Verringerung 
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erfahren, wie in Abb. 1 bildlich dargestellt ist; gegenüber dem 
Jahre 1895 (seit welchem Jahre sich das Unfallversicherungs- 
gesetz auf die gesamten Betriebe der Eisenbahnen voll erstreckt) 
war im Jahre 1912 die Zahl der Versicherten von 168 633 auf 
324 261, das ist um rund 92 %, gestiegen. 

Die Zahl der erstatteten Unfallsanzeigen hat sich wieder ver- 
größert, wie Abb. 2 zeigt. 

Gegenüber dem Jahre 1895, in welchem im ganzen 6825 An- 
zeigen erstattet worden waren, ergibt sich für das Jahr 1912 eine 
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Zunahme von 28916 Unfallsanzeigen, also eine Zunahme von 
423 %. Diese Ziffern des Jahres 1912 sind abermals Höchst- 
ziffern. 

Da die Zahl der Unfallanzeigen eine bedeutend größere ver- 
hältnismäßige Zunahme aufweist als die Zahl der Versicherten, 
ist auch die „Gefährdungszahl“ (Ziffer, welche das Verhältnis 
der Zahl der Versicherten zur Zahl der angezeigten Unfälle 
ausdrückt und die darstellt, auf wie viele Versicherte ein ange- 
zeigter Unfall entfiel) neuerdings ungünstizer, nämlich kleiner 
geworden, wie sich aus Abb. 3 ergibt. (Die Aufklärung der in 
Abb. 3 voll ausgezogenen Linien und der unten in Klammern 
beigesetzten Ziffern ist weiter unten gegeben.) ? h ; 

Im Jahre 1912 entfiel schon auf 9.07 Versicherte je eine Un- 
die ungünstige Entwicklung dieser Zahlen (nach 
unten) setzt sich immer noch fort. 

Gleichfalls ungünstig ist die Entwicklung, die im Jahre 1912 


*) Zuletzt Nr. 38 Jahrg. 1913 d. Ztg. 


die „richtiggestellten Gefährdungszahlen“ genommen haben 
(welche anzeigen, auf wie viel Versicherte ein eine Entschädi- 
gungsleistung begründender Unfall entfiel). Denn im Jahre 
1912 haben auch die eine Entschädigungsleistung begründenden 
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Abb. 3. 


Unfälle (das sind solche, die den Tod oder eine Erwerbsunfähig- 
keit von mehr als 4 Wochen zur Folge hatten) eine Zunahme 
erfahren, die an und für sich nicht bedeutend ist (von 5682 auf 
5769), im Zusammenhange mit der verringerten Gesamtzahl der 
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Versicherten aber doch wieder eine Verminderung der richtig- 
sestellten Gefährdungszahlen zur Folge hatte, wie Abb. 4 dartut. 

Die weiter folgende Tabelle macht ersichtlich, in welcher Reihen- 
folge die einzelnen Klassen der Versicherten hinsichtlich der 
Gefährlichkeit ihres besonderen Berufszweiges stehen. Auch im 
Jahre 1912 (wie schon seit dem Jahre 1910) waren die Unfälle 
im Bereiche des Werkstättenpersonals verhältnismäßig häufiger 
als im Kreise des Zugbegleitungspersonals. Auch die günstigere 
Entwicklung der (richtig gestellten) Gefährdungszahlen beim 
Maschinenpersonale hat im Jahre 1912 angehalten, indem erst 
auf 33.62 Versicherte dieser Kategorie ein (eine Entschädigungs- 
leistung begründender) Unfall entfiel. Die Annäherung der Ge- 
fährdungszahlen des Maschinenpersonals (33.62) und des Werk- 
stättenpersonals (36.01) hat weitere Fortschritte gemacht (1911: 
33.74 und 38.07). 

Bei der am 24. Juni 1913 abgehaltenen Generalversammlung 
der berufsgenossenschaftlichen Unfall-Versicherungs-Anstalt 
hat ein Vertreter aus der Verminderung der Anzahl der Ver- 
sicherten die Folgerung abgeleitet, daß das Personal mehr aus- 
genützt werde und hat hierin (neben der fortschreitenden Auf- 
klärung des Personals) eine Ursache für die Steigerung der 
Zahl der Unfallsanzeigen und der eine Entschädigungsleistung 
begründenden Unfälle erblicken wollen. Der Vorsitzende hat 
dies jedoch als nicht zutreffend erklärt und als Grund der Ab- 
nahme der Zahl der Versicherten angegeben, daß eine Reihe 
vorübergehender größerer Arbeiten beendet sei und infolge- 
dessen das häufig wechselnde Personal ausgeschieden sei. Tat- 
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sächlich ergibt sich aus den von der berufsgenossenschaftlichen 
Unfall-Versicherungs- Anstalt veröffentlichten Ziffern, daß eine 
nennenswerte Verminderung der Anzahl der Versicherten im 
Jahre 1912 nur beim Streekenpersonal eingetreten ist; bei die- 
sem aber hat sich die verhältnismäßige Unfallshäufigkeit ver- 
mindert, denn im Jahre 1912 entfiel nur auf 71,83 Versicherte 
ein qualifizierter Unfall, im Jahre 1911 dagegen schon auf 
71,66 Versicherte. Umgekehrt aber ist bei dem Maschinen- 
personal, Zugbegleitungs- und Werkstättenpersonal trotz Ver- 
mehrung der Zahl der Versicherten eine relative Steigerung 
der Unfallshäufigkeit eingetreten, wie sich des näheren aus 
der obigen Tabelle ergibt; beim Stationspersonal, dessen Zahl 
serößer geworden ist, ist die Unfallshäufigkeit geringer gewor- 
den. Die Erscheinung, daß in einer Gruppe einer Verminderung 
der Zahl der Versicherten eine Erhöhung der Unfallsgefahr 
entsprochen hätte, konnte demnach, wenn man von dem für diese 
Frage gewiß nicht weiter in Betracht kommenden Kanzleiper- 
sonal absieht, nicht beobachtet werden. 


Vergleichsweise wurden in Abb. 3 den Gefährdungszahlen, 
die sich aus der Statistik der österreichischen berufsgenossen- 


schaftlichen Unfall-Versicherungs-Anstalt ergeben, jene gleich- | 


artigen Ziffern gegenübergestellt (und zwar in Klammern bezw. 
unter Andeutung durch voll ausgezogene Linien), welche sich 
aus den Ergebnissen der Privatbahn-Berufsgenossenschaft in 
Lübeck ableiten lassen. Auch für das Jahr 1912 ergibt sich für 
Lübeek eine ziemliche Stetigkeit in. der Anzeigeerstattung. 
Eine weitere Vergleichung der Ergebnisse beider Anstalten 
hinsichtlich der ine Entschädigungsleistung begründenden 
Unfälle ist wegen der Verschiedenheit der maßgebenden ge- 
setzlichen Voraussetzungen nicht möglich. Dr. L 


1908 1909 1910 1911 1912 
ı)| 25802 | 269586 | 32832 | 33970 | 34731 
Berner, 2)| 122 1206 1208 1007 1033 
Perenna 3) | 20,77 22,37 27,17 33,74 33,62 
Zug- | 25779 | 27253 | 27854 | 28309 | 29218 
begleitungs- » 771 693 613 651 708 
personal 3) 33,43 3992 45,44 43,48 ern 
ı)| 29641 | 30993 | 31242 | 32092 | 32916 
Dean. | 2) | 686 648 736 843 914 
personal \s)| 4335 | 47,72 | 4944 | 38,07 | 86,01 
| 91592 |. 93997 | 91419 | 91269 | 92351 
Station I9)| 1437 | 1444 | 1827 | 1877 | 1866 
personai \s)| 63,74 | 65,09 | 6889 | 66,28 | 67,61 
: 1)| 132992 | 141501 | 131501 | 124989 | 120.606 
en: | 1889 | 1909 | 1648 | 1745 |, 1679 
A 0 3)| 70,40 | 74,47 79,80 | 71,44 | 71,88 
Dampf- (1 136 132 1370 N AR 143 
schiffahrts- 2) 1 2 2 ı— 1 
personal 3) | 136,00 | 66,00 | 68,50 Sr 143,00 
)| 14394 | 14419 | 14959 | 14829 | 14296 
ea. u 26 23 19 31 
P 2 3) | 1023,14 | 55457 | 650,39 | 780,47 | 461,16 
1) — Zahl der versicherten Bediensteten. 
» — Zahl der eine Entschädigungsleistung begründenden 
nfälle. 
3) = Auf... Versicherte entfiel ein Unfall der unter 2) be- 


zeichneten Art. 


Einführung der selbsttätigen Boirault-Kupplung bei der französischen Staatsbahn. 


Die französische Staatsbahn hat bereits seit länger als 10 Jahren 
Versuche mit einer selbsttätigen Kupplung der Bauart Boirault 
eemacht und zwar anfangs nur in geringerem Umfange, im letzten 
Jahre jedoch auf allen Strecken des Gebietes zwischen den Orten 
La Rochelle, Rochefort, Aigrefeuille und Velluire. Es wurden alle 
in dies Gebiet gelangenden Wagen mit der abnehmbar eingerichte- 
ten Kupplung versehen. Sobald die Wagen das genannte Gebiet 
wieder verließen, wurde die Boirault-Kupplung wieder entfernt. 
Die Erfahrungen sind offenbar sehr günstig gewesen, denn es ist 
kürzlich von der französischen Deputiertenkammer unter Bewilli- 
eung bedeutender Mittel’ beschlossen worden, mit der Einführung 
der selbsttätieen Kupplung weiter vorzugehen. „Le Genie Civil“, 
lem ich diese Angaben entnehmet)‘, berichtet über bemerkenswerte 
Verhandlungen hierüber in der französischen Deputiertenkammer 
am 10. März d. J. Von dem Abgeordneten H. de la Porte wurden 
8 Millionen Franken beantragt für die Einführung der selbsttätigen 


Boirault-Kupplung auf allen südlich der Loire gelegenen Strecken | 


der französischen Staatsbahn. Von: dem Berichterstatter über den 
Antrag und von dem Minister der öffentlichen Arbeiten wurden 
indes verschiedene Bedenken geltend gemacht. 
bei der Einführung in einem so großen Bezirk zu sehr für die 
Zukunft festlegen und den Übergang der Betriebsmittel von und 
nach dem Auslande erschweren. Für derartige Fragen sei zu- 
nächst die internationale Konferenz für technische Einheit im 
Eisenbahnwesen zu Bern zuständig und diese habe im Jahre 1907 
zur Einführung einer selbsttätigen Kupplung (vgl. Nr. 84, S. 1281 ff., 
Jahrg. 1907 d. Ztg.) bereits Stellung genommen?) Würde nun, sagte 
der Minister, erst auf einigen, dann auf sämtlichen Strecken des 
Staatsbahnnetzes und schließlich auch auf allen übrigen französi- 
schen Strecken die Boirault-Kuppelung eingeführt und die vorge- 
nannte Berner Konferenz entschlösse sich eines Tages dann doch 
fir eine andere Bauart, so bedeute dies die völlige Isolierung 
Frankreichs. Man möge sich daher vor der beantragten weit- 


t) Le Genie Civil, 1914, S. 437—440, 28. März 1914. 
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2) „Le moment de s’occuper de cette question pour l’ensemble 
des pays europeens, ne pourrait ötre considere comme venu que 
le jour oü l’un des Etats representes, eroyant avoir trouv6 un 
attelage ne presentant aucun inconvenient. se proposerait d’en 
eön6raliser l’application.* (Le Genie Civil, 1914, S. 437.) 


Man werde sich ' 


gehenden Einführung der neuen Kupplung lieber erst mit der 
internationalen Konferenz für die technische Einheit im Eisenbahn- 
wesen in Verbindung setzen. Hiergegen wurde von den Ver- 
teidigern des Antrages, besonders dem Abgeordneten ÄAugagneur. 
dem früheren Minister der öffentlichen Arbeiten, eingewandt, daß 
das beste Mittel, die genannte internationale Konferenz von den 
Vorzügen dieser selbsttätigen Kupplung zu überzeugen, doch das 
wäre, sie erst selbst einzuführen, ehe man seine Nachbarn dazu 
veranlasse. Die 8 Millionen wurden schließlich bewilligt. 

Soweit die eingangs genannte Quelle. In Frankreich und 
weniger in Belgien hat schon seit Jahren vielleicht etwas unter dem 
Zwange sozialistischer Angestelltenverbände eine sehr rege Be- 
schäftiegunz von Berufenen und Unberufenen mit der Frage der 
selbsttätiren Kupplung stattgefunden. Hiervon geben u. a. auch 
die von Erfindern auf den verschiedenen Weltausstellungen in 
Lüttich, Mailand usw. vorgeführten Bauarten Zeugnis. Der Un- 
terzeichnete hat selbst als Volontär in einem belgisch-französischen 
Werk für Eisenbahnbetriebsmittel 1905 lange Verhandlungen mit 
einem solchen Erfinder, einem Oberst, zu führen gehabt, der eine 
von ihm erfundene, praktisch aber völlig unmögliche selbsttätige 
Kupplung mit Unterstützung des betreffenden Werkes zu ver- 
werten suchte. j 

Bei der Boirault-Kupplung handelt es sich nun allerdings um 
eine in. Frankreich schon längere Zeit erprobte und bewährte Bau- 
art. Die von dem französischen Minister der öffentlichen Arbeiten 
erhobenen Bedenken scheinen uns aber trotzdem nur zu begründet. 
Nachdem nun aber einmal eine so hohe Summe bewilligt ist. kann 
man es vom Standpunkt des Eisenbahners nur begrüßen, daß wohl 
zum ersten Mal in Europa eine selbsttätige Kupplung in einem so 
eroßen Bezirk der Feuerprobe der Praxis unterworfen wird. Die 
in Amerika bislang gewonnenen Erfahrungen waren ja in vieler 
Beziehung wegen der anderen Betriebsverhältnisse, wegen anderer - 
Wagen, längerer Strecken u. dergl. für europäische Verhältnisse 
nieht ohne weiteres übertragbar. Man darf daher wohl von den 
umfangreichen Versuchen der französischen Staatsbahn mit der 
Boirault-Kupplung mancherlei Brauchbares auch für uns erhoffen 
und eine Förderung und Klärung erwarten von manchen der vielen 
mit der Einführung der selbsttätigen Kupplung auf europäischen 
Bahnen zusammenhängenden Fragen. ; ö 

Guben, April 1914. 


Dr.-Ing. B. Schwarze, Regierungsbaumeister. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Der Entwurf eines Reichsgesetzes über die Haftpflicht der 
Eisenbahnen ist soeben dem Bundesrat zur Beschlußfassung zu- 
gecangen, so daß eine Vorlage an den Reichstag in nicht ferner 


Zeit zu erwarten ist. Der Entwurf, dessen Einbringung in den 
Bundesrat bereits im April 1912 vom Staatssekretär des Reichs- 
justizamts angekündigt wurde, ist seit langem’ fertiggestellt und 
hat geraume Zeit dem preußischen Staatsministerium vorgelegen, 
das erst vor kurzem über den Gesetzentwurf Beschluß gefaßt hat. 
Vor der Aufstellung des Entwurfs sind mehrfach Verhandlungen 
mit Interessenten gepflogen worden. Es wurden die Vertreter des 
Verbandes Deutscher Lohnfuhrunternehmer und des Vereins Deut- 
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scher Straßen- u. Kleinbahnverw altungen vor Aufstellung des end- 
zültigen Entwurfs eingehend gehört, "wobei zu bemerken ist, daß 
die Grundzüge der Vorlage ihre volle Zustimmung fanden. Diese 
befassen sich sowohl mit den Personen- wie auch mit den Sach- 
schäden, nehmen also eine erschöpfende Regelung des Rechts- 
. stoffes in Aussicht, die in Anlehnung an die Bestimmungen des 
- jetzigen Reichshaftpflichtzesetzes vom 7. Juni 1871 in der Fassung 
des Einführungsgesetzes zum B.G.B. erfolgen wird. Dabei sollen 
für die Haftung für Sach- und Per sonenschäden dieselben Voraus- 
setzungen maßgebend sein. Es wird in den Bestimmungen 
zwischen Bahnen mit eigenem Bahnkörper und Bahnen in 
Straßen ohne einen solchen zu unterscheiden sein. Für den Aus- 
gleich unter mehreren Haftpflichtigen wurden die Bestimmungen 
dem genannten Gesetz über den Kraftfahrzeugverkehr nachgebildet. 
Für die Haftung der Straßenbahnen sollen ebenfalls die Haftungs- 


srundsätze des Gesetzes über 


in Anwendung kommen, 


Pflichtgesetzes. 


— Das preußische Eisenbahnanleihegesetz 
Tagen vom 6. 
geordnetenhauses durchberaten. 


im Anschluß 


bindung stehen, 


Bis, 9. 'd. M. 
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licher hierüber berichten. 


die Frage des Berliner 
die verschiedenen Untergrundbahnpläne, 
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in der Budgetkommission des 


den Verkehr mit Kraftfahrzeugen 
die milder sind als die des Reichshaft- 
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Es kamen u.a. der Staatsvertrag 
zwischen Preußen und Oldenburg wegen Übergang der Wil- 
helmshaven-Oldenburger Eisenbahn in das Eigentum des olden- 
burgischen Staates, ferner der Bahnbau Altona-Neumünster und 


Opernhausneubaues 
die hiermit 


in Ver- 


Wir werden demnächst ausführ- 


— Wagengestellung für Kohlen, Koks und Briketts (in Einheiten zu 10 t) in den großen Kohlenbezirken für die Zeit 


vom 16. bis 30. April d. J. 
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gegen dasVorjahr | — | — | — 1598 =2,7% — 7230 |  — 4363 | — an — 56=1,8$ — 2181 
. 1914 11 922 11351 591 = = 872 296 
Aachener Bezirk }| 1913 11.553 1097 | ee = 844 288 
gegen das Vorjahr E= +369=32% + 354 l + 15 | — —_ +2383=33% +8 
: : 1914 13 44 829 44 669 160 = == 3 436 80 
Saarbezirk ...... { 1913 | 13 46 250 46 013 | 237 57 0,1 3 540 119 

_ gegen das Vorjahr | — — |—-1421=315| — 134 —: 77 — ee — 14 =29% — 39 

Elsaß - a eingen " 1914 | 13 | 15 832 15 882 | — Es — 1222 = 
(Saarbezirk).. 1913 13 17 229 17 229 — — — 1325 == 
gegen Gas Vorjahr — — | — 1347 = 7,8-% — 1347 — —_ — — 108 = 7,8$ — 

. 1914 15 136 585 136 161 | 424 — — 10 474 212 
leien..., {aaa | 13 70 945 *) 7053 | 422 | = = BB | 211 
gegendasVorjahr | — | — | +6560=92,5%| + 65638 +2 | = — |+509=9%,1 $ 

: : || 1914 13 15 948 15 571 377 = = 1198 189 
Niederschlesien. .}| 1918| 13 | 18200. 17816. ir ei) TO al 
gegen dasVorjahr | — — re 2252 124% — 2245 —7 — _ — 172 ='12,6 . 
Sächsischer Stein- | 1914 | 13 17 524 17 524 —_ - — 1348 — 

kohlenbezirk ..?| 1913 13 20 074 20 074 — — —_ 1544 — 
gegendasVorjahr | — | — | — 2550=12359%| — 2550 | — _ — | — 1% = 137% — 
Gesamtsumme in S 19144 — 657 014 644 359 12 655 - = 49 567 6 329 
den 7 Bezirken }| 1913 | — 610 168 593 083 17.085 57 _ 561 8543 
gegen dasVorjahr | — — | +46846=77% | + 51276 — 4430 | — — | +3946= 8,6 $ — 2214 
B. Braunkohlenbezirke. 
1914 13 53 716 53 716 — | = == 4152 = 
else... as 1 50 990 50 990 — | 1 = 322 + 
gegen dasVorjahr | — | — + 2726 = 5,3 -+ 2726 = — — + 210=53$ = 
1914 13 16 099 16 099 — —_ — 12383 = 
Magdeburg ...... 11913 | 13 17813 17813 en | 5 = 1370 2” 
gegen das Vorjahr | — | — —1714=9,6$ — 1714 — _ — — 132 = 9,6 $ - 

2 1914 13 7923 7923 = 9 0,1 609 — 
Ei See | 1913 13 | | 8223 82923 8 74 0,9 633 E&, 
gegen dasVorjahr | — e= — 300 = 3,6 $ — 300 — — _ —4=38% = 

1914 | 13 1895 1 895 = — — 146 == 
Cassel or nn... ; 1913 13 2 264 2 264 — — rue 174 E ur: 
gegen das Vorjahr | — — | 369=16,3 $ — 369 — > u RR Ey 
1914 | 13 3 384 3 350 34 _ -- 258 17 
per... .. ms 13 3 106 3.072 | 34 17 0,5 236 17 
gegen dasVorjahr | — | — + 278 = 9,0 % + 278 _ —_ — }+2=93% ER 
Sächsisch. Braun- 1 1914 | 13 20 089 20 089 — — _ 1545 — 
kohlenbezirk ..?| 1913 | 18 19 864 19861 _ _ — 12.1898 - 
gegen das Vorjahr | — | — +5=11$% | + 225 _ = = +7=113% Fon 
Rheinisch. Braun- } 1914 13 23 496 23 496 | = | — — 1807 == 
kohlenbezirk .. ?| 1913 | 13 | 22 662 22 662 — ze DIN 
gegen dasVorjahr | — | — + 834 =3,7 8% + 834 | —_ | — = +6 = 3,75 en 
Gesamtsumme in | 19144 126 602 126 568 | 34 9 = 9 735 17 

den 7 Bezirken !| 1913 | — 124 922 124 838 34 97 er 9606 a 

gegen das Vorjahr | — | — | + 1680 = 1,3% —+ 1680 -- — +19=139% ai 
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— Wagengestellung im Deutschen Staatsbahnwagenverbande. 
Im Monat April 1914 sind weniger bedeckte und offene Wagen 
gestellt worden als im gleichen Monat des Vorjahres. Hierbei 
ist jedoch zu beachten, daß der April in diesem Jahre zwei 
Arbeitstage weniger gehabt hat. Arbeitstäglich ist die Gestel- 
lung an beiden Wagengattungen höher gewesen. Das Ergeb- 
nis der Wagengestellung ist folgendes: 


1913 1914 1914 gegen 1913 
a)bedeckte Wagen: % 
gestellt im ganzen. 1950698 195431 — 5%67 — 03 
gestellt für den Arbeits- 

tag im Durchschnitt 75 027 831060 + 603 + 80 
nicht rechtzeitig gestellt 

im ganzen... 18 509 12484 — 582 == 
nicht rechtzeitig gestellt 

für den Arbeitstag im 

Durchschnitt h 704 520 ° — 184 — 
b)offene Wagen: 
gestellt im ganzen 3124681=72941672 7 -- 182959 — 58 
gestellt für den Arbeits- 

tag im Durchschnitt 120 1787 7122570. 97F2 2892 + 20 
nicht rechtzeitig gestellt 

im ganzen . . h 12508 Sal I 39 — 
nicht rechtzeitig gestellt 

für den Arbeitstag im 

Durchschnitt 70977 481 El — 351 = 


— Bezirkseisenbahnrat Breslau. In der am 9. d. M. statt- 
zehabten Gesamtsitzung des Bezirkseisenbahnrats Breslau wur- 
den u. a. folgende Beschlüsse gefaßt: Die Frage, „ob ein all- 
gemeines wirtschaftliches Bedürfnis vorliege, SE die Fracht für 
rohe Kartoffeln an Trocknereien auf Entfernungen bis zu 30 km 
um 50% zu ermäßigen, und b) Trockenkartoffeln aller Art 
(Flocken, Schnitzel, Scheiben, Schrot), zu Futterzwecken be- 
stimmt, in den Rohstofftarif einzubeziehen“, wurde zu a) und b) 
bejaht. Dagegen wurde die Frage, „ob es sich empfiehlt, den 
Seehafen-Ausnahmetarif S. 3 allgemein bei Weiterbeförderung 
über See, also auch für die Wiedereinfuhr nach Deutschland, 
und zwar ohne Beschränkung auf bestimmte Versandgebiete 
und für alle ihm unterworfenen Güterarten zu gewähren‘, ver- 
neint. Die weitere Frage, „ob ein Bedürfnis für die Erstellung 
eines Ausnahmetarifs für die Ausfuhr von Klinkern auf der 
Grundlage des Ausnahmetarifs 5a des Staats- und Privatbahn- 
eütertarifs von Stationen der Direktionsbezirke Breslau, Katto- 
witz und Posen nach Rußland und Österreich-Ungarn anzuer- 
kennen ist“, wurde einstimmig bejaht. Weiter wurden noch 
einige auf Verbesserung der Fahrpläne hinzielende Beschlüsse 
gefaßt. 


— Bezirkseisenbahnrat Frankfurt (Main). Auf der Tages- 
ordnung für die am 28. Mai 1914 stattfindende Sitzung stehen 
u. a. Beratungsgegenstände, die folgenden Vorlagen der König- 
lichen Eisenbahndirektion: 1. betreffend die Gewährung des 
Seehafenausnahmetarifs S. 3 (für Getreide, Hülsenfrüchte, Raps 
und Rübsamen, Malz, Mühlenerzeugnisse und Kaffeersatzmittel) 
auch bei Wiedereinfuhr nach Deutschland, veranlaßt durch einen 
Antrag der Landwirtschaftskammer für die Provinz Posen; 
2, betreffend Frachtermäßigung für rohe Kartoffeln an Trock- 
nereien und Versetzung der zu Futterzwecken bestimmten 
Trockenkartoffeln (Flocken, Schnitzel, Scheiben, Schrot) in den 
Rohstofftarif (Ausnahmetarif 2); 3. betreffend Einführung er- 
mäßigter Ausnahmefrachtsätze für hölzerne, chemisch präpa- 
rierte Telegraphenstangen nach Dänemark. 


— Interessengemeinschaft der bayerischen Rheinschiffahrt. 
Die bayerische Staatsregierung hat dem Vorgsange Preußens und 
Badens entsprechend eine Anzahl von Schiffahrts- und Speditions- 
zgesellschaften, die schon bisher unter Führung der Rhenania- 
Speditionsgesellschaft, vormals L. Weiß, in Mannheim unter sich 
Geschäftsbeziehungen unterhielten, zu einer engen Interessen- 
gemeinschaft durch Bereitstellung eines niedrig verzinslichen Dar- 
lehens zusammengeschlossen. 


Zu dieser Interessenzemeinschaft gehören die Firmen: 
1. Rhenania, Speditionsgesellschaft, G. m. b. H. in Mannheim, 
3. Algemeine Flußschiffahrtsgesellschaft, A.-G. in Antwerpen, 


3, Allgemeine Speditionszesellschaft. A.-G. in Duisburg und 4. die 
Speditionsfirma S. Rosenberg in Mannheim. Außerdem ist die 
Rhenania, Rheinschiffahrtsgesellschaft in Rotterdam, dieser Ge- 
meinschaft beigetreten. Die -Schiffahrtsgruppe verfügt über 
6 Schlepper. 35 eigene und 40 dauernd angemietete Schleppkähne, 
die sie vorübergehend durch stets verfügbare Mietkähne aus dem 
offenen Markte nach Bedarf ergänzt; die Ladefähiskeit ihres 
Schiffsparkes betrug 98000 t, ihre jährliche Verkehrsleistung zu- 
letzt 1 Mill. Tonnen. 

Zweck des bayerischen Vorgehens ist in erster Linie der Schutz 
der bayerischen Rheinhäfen gegen eine etwaige Beeinträchtigung 
ihres Umschlages und die Förderung dieser kostspieligen Anlagen. 
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Bayern ist lediglich bestrebt, dafür zu sorgen, daß sich in den 
bayerischen Rheinhäfen und demnächst auch in Aschaffenburg 
Handel, Industrie und Verkehr verhältnismäßig ebenso leicht ent- 
wickeln können, wie in den benachbarten Uferstaaten. Die 
bayerische Regierung hat zum Zwecke der Bildung der Interessen- 
gemeinschaft dem Landtag einen Nachtrag zum Budget vorgelegt, 
in dem 2031832 M angefordert werden. Hiervon wird die Eisen- 
bahnverwaltung 677272 M auf den laufenden Etat übernehmen. 
Der Rest soll durch Anleihen auf Rechnung der Staatsministerien 
des Äußern, des Innern und der Finanzen gedeckt werden. Da 
der bayerische Landtag schon im Jahre 1912 die Bildung einer 
Interessengemeinschaft für die Rheinschiffahrt auf Grund ein- 
gehender Darlegsungen des Verkehrsministers gebilligt hatte, er- 
folgte in der Finanzausschußsitzung am 8. d. M. einstimmig die 
Genehmigung. 


— Zum angeblichen Eisenbahnkrieg zwischen Preußen und 
Sachsen. In der Sitzung der Zweiten Sächsischen Kammer vom 
8. d. M. kam Finanzminister v. Seydewitz auf die Frage des 
sogenannten Eisenbahnkrieges zwischen Preußen und Sachsen 
zu sprechen und führte aus: In der Kammer sind unter anderem 
die Verhältnisse auf den Linien Leipzig-Hof-München und 
Berlin-Probstzella-München einer Kritik unterzogen worden. Es 
wurden dabei auch die Äußerungen erwähnt, die vom Präsi- 
denten des Reichseisenbahnamtes am 25. und 26. Februar im 
Reichstage über die Leistungsfähiskeit der genannten Linien 
sefallen sind. Hierzu kann ich mitteilen, daß die sächsische 
Regierung mit dem Reichseisenbahnamt in Verbindung getreten 


ist und dieses mitgeteilt hat, daß es nicht beabsichtige, für oder 


gegen eine der genannten Linien Stellung zu nehmen. Die 
sächsische Regierung nimmt nach wie vor mit aller Entschie- 
denheit die Stellung ein, daß die sächsischen Linien in ihrer 
Leistungsfähigkeit den preußischen in keiner Weise nach- 
stehen. Wenn von einer Konkurrenz und von unlauterem Wett- 
bewerb Preußens gesprochen wurde, so muß ich gegen diese 
Auffassung entschieden Widerspruch erheben. Der Eisenbahn- 
krieg gehört in das Reich der Fabel. Das ist ein Wettbewerb 
in durchaus loyalen Grenzen! Ferner wurde bemängelt, daß 
auf der Linie Berlin-Oderberg-Wien von der preußischen Ver- 
waltung dieselben Fahrpreise erhoben würden wie auf der kür- 
zeren Linie Berlin-Dresden-Wien. Dieses Verfahren wurde mit 
der Reichsverfassung in Widerspruch stehend genannt. Die 
sächsische Regierung wendet dieses Verfahren aber auch an, 
und es besteht keine Bestimmung der Reichsverfassung, die es 
verbietet. Eine Schädigung Sachsens findet demnach durch die 
Linie über Oderberg nicht statt. 


— Umbau der Bahnhofsanlagen in Leipzig. Hierfür wurden 
im außerordentlichen sächsischen Staatshaushaltsetat für 1914/15 
als 7. Rate 5,9 Millionen Mark angefordert, nachdem bisher für 
diese Zwecke die Summe von 49 915000 M in 6 Raten bewilligt 
worden ist. Über den Stand der Umbauten an. den Leipziger 
Bahnhöfen ist vor kurzem der zweiten sächsischen Kammer ein 
sehr eingehender Bericht der Finanzdeputation B zugegangen. 
Wie die „Leipziser Neuesten Nachrichten“ diesem Bericht .ent- 
nehmen, werden die Bauarbeiten auf dem Hauptbahnhof Leipzig 
bis auf einige kleinere Nebenanlagen und Erweiterungen in dem 
Finanzabschnitt 1914/15 zum Abschluß gebracht werden. Ins- 
besondere gilt dies von dem Bau des Empfangsgebäudes nebst 
den Bahnsteiganlagen und Hallen, der Ende 1915 vollständig 
fertiggestellt sein wird. Alsdann wird der Hauptbahnhof auch 
den Personenfernverkehr in der Richtung Hof, der bis dahin 
noch auf dem Bayrischen Bahnhof enden muß, aufnehmen. Neu 
geplant ist noch der Bau einer Wagenreinigungsanstalt, in der 
die wiederkehrenden gründlichen Reinigungen der auf dem 
Hauptbahnhof einlaufenden Wagenzüge vorgenommen werden 
sollen. Die eigentliche Reinigungshalle soll vier Gleise ent- 
halten, von denen zwei rund 120 m, die anderen zwei 155 m 
Länge haben. Außerdem wird eine hierzu gehörige Müllver- 
brennungsanlage geschaffen werden. Auf dem:Bahnhof Gasch- 
witz sollen die Abstellgleise wegen der bedeutenden Steigerung 
des Wagenladungsverkehrs vermehrt und verlängert werden. 
Hierdurch soll der gesamte Verschiebedienst ohne Berührung 
der Hauptgleise verbessert sowie. auch der gesamte Personen- 
und Güterzugverkehr erleichtert, insbesondere auch ‚eine zwei- 
gleisige Fahrt für die Züge der Linie Gaschwitz-Meuselwitz 
geschaffen werden. Auf die Ostseite des Bahnhofs Gaschwitz 
soll für die Überholung von Personenzügen aus der Richtung 
Hof eine Gleisanlage hergestellt werden, die in Verbindung mit 
einem neu anzulegenden Bahnsteig zugleich dem mit der voll- 
ständigen Inbetriebnahme des Hauptbahnhofs Leipzig 
neu einzuführenden Vorortverkehr .. zwischen Gaschwitz 
und dem Hauptbahnhof dienen soll. Hierdurch wird 
auch die Errichtung eines neuen \Empfangsgebäudes 
in Gaschwitz erforderlich. Die angedeuteten Gleis- 
anlagen sind so geplant, daß eine Kreuzung der Hauptgleise 
für den Fernverkehr vermieden wird. Außerdem soll innerhalb 
des Finanzabschnitts 1914/15 der bisher aufgeschobene Bau einer 
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Verbindungsbahn zwischen der Linie Leipzig-Dresden und der 
Leipzig-Hofer Verbindungsbahn in Angriff genommen und fertig- 
gestellt werden. Nach den bisherigen Plänen sollte für den 
Vorortverkehr der Dresdener Linie der Hauptbahnhof, für den- 
jenigen der Linie nach Hof der Bayrische Bahnhof Anfangs- und 
Endpunkt bleiben. Indessen wird die weitere Entwicklung der 


. Stadt Leipzig und ihrer Vororte mit der Zeit das Bedürfnis her- 
‘vortreten lassen, von Süden her mit Vorortzüzen bis nach dem 


Mittelpunkt der Stadt und nach dem Hauptbahnhofe, sowie um- 
gekehrt von den nördlichen und östlichen Vororten auf möglichst 
kurzem Wege nach den südlichen Stadtteilen zu gelangen. Zu 


diesem Zwecke ist die Erbauung einer Untergerundver- 


bindungsbahn zwischen dem Hauptbahnhof und dem Bay- 
rischen Bahnhof in Erwägung zu ziehen, deren Ausführung 
allerdings erst in Frage kommen könnte, wenn die Einwohner- 


‚zahl Leipzigs und seiner Vororte noch wesentlich gestiegen sein 


wird und die jetzigen Straßenverkehrsmittel den Anforderungen 
des Verkehrs nicht mehr genügen werden. Die Anlage einer 
solchen Untergrundbahn ist im einzelnen so gedacht, daß die 
Vorortsgleise der Leipzig-Dresdener Linie von der: Überfüh- 
rung der Brandenburger Straße ab allmählich gesenkt werden. 
bis sie die nötige Tieflage haben, um unter den Bahnsteighallen 
und dem Empfangsgebäude hinweggeführt werden zu können. 
Ein unter dem Vorplatz des Hauptbahnhofs anzulegender Halte- 
punkt wäre durch Treppenanlage mit dem Hauptbahnhof selbst 
in möglichst bequeme Verbindung zu bringen. Am bayrischen 
Platz würde die Untergrundbahn hinter der jetzigen Bahnhofs- 
einfriedigung wieder zutage treten und am Nordrande der alten 
Bahnhofshalle die Höhe des jetzigen Bahnhofsplanums erreichen. 
Da nun diese Untergrundbahn nach Fertigstellung des neuen 
Hauptbahnhofs innerhalb desselben nur mit großen Schwierig- 
keiten und Mehrkosten ausgeführt werden könnte, schien es 
geboten, die hierfür erforderlichen, innerhalb des zurzeit noch 
im Bau befindlichen Teile des Empfangsgebäudes und der 
Bahnsteighalle zu liegen kommenden Bauten bereits jetzt mit 
auszuführen. Bis zum Zusammentritt der Ständeversammluns 
hiermit zu warten, war nicht möglich, weil sonst die Bauarbeiten 
am Empfangsgebäude des Hauptbahnhofs auf längere Zeit hätten 
unterbrochen werden müssen. Die schon jetzt gelesentlich der 
Fertigstellung des Hauptbahnhofs einzubauende Untersrund- 
strecke erfordert einen Aufwand von 2,65 Mill. M., zu dem 
die an der späteren Erbauung einer Untergrundbahn inter- 
essierte Stadt Leipzig eine Million beizusteuern sich bereit er- 
klärt hat. In dem hierüber mit der Stadt abgeschlossenen Ver- 
trage ist weiterhin vereinbart worden, daß der Staat die spätere 
Ausführung der unterirdischen Verbindunesbahn davon abhängis 
macht, daß die, Stadt zu den Baukosten einen noch zu bestimmen- 
den Beitrag leistet, bei dessen Festsetzung auf den vorerwähnten 
Beitrag von einer Million sowie darauf Rücksicht genommen 
werden soll, daß die Stadt den erforderlichen Grund und Boden 
unentgeltlich zur Verfügung stellt. 


Bei der Schlußberatung über diesen Bericht der Finanzdepv- 

tation B, die in der Sitzung der zweiten sächsischen Kammer vom 
25. März d. J. stattfand, wurden seitens verschiedener Abge- 
ordneten dem Bau des Hauptbahnhofs in Leipzig Worte hoher 
Anerkennung gezollt, für die Staatsminister v. Seydewitz 
seinen Dank abstattete. Es sei eine gewaltige Arbeit geleistet 
worden, um so mehr freue er sich der Anerkennung. Der 
Minister gab dann noch der Hoffnung Ausdruck, daß die schon 
erfolgte Inangriffnahme der Untertunnelune für die spätere 
Untergrundbahn die Billigung der Kammer finde. Bei der Ab- 
stimmung erklärte die Kammer sich hiermit einverstanden, ge- 
nehmigte alle Regierungsvorschläge und bewilliste die als 
7. Rate für den Umbau der Leipziger Bahnhöfe nachgesuchte 
Summe von 5,9 Millionen Mark. ’ 
__— Die württembergische Eisenbahn - Betriebskrankenkasse. 
Der „Staatsanzeiger für .Württemberg“ schreibt: Im 
Februar d. J.. waren 5 Jahre verflossen, daß durch 
Verfügung des K. Ministeriums der auswärtigen An- 
gelegenheiten, Verkehrsabteilung, ‘für die im Eisenbahn- 
dienst verwendeten, versicherungspflichtigen Personen 
eine gemeinsame und einheitliche Krankenkasse errichtet 
wurde, die heute nahezu 15000 Mitelieder zählt. Die Kassen- 
verwaltung hat diesen Anlaß dazu benutzt. über ihre 24 Ge- 
schäftsjahre einen umfassenden und eingehenden Jahresbericht 
I einen geschichtlichen Rückblick 
£owie eine Reihe statistischer Aufzeichnungen enthält. die einen 
interessanten Einblick in die mustergültig verwaltete Kasse ze- 
währen, zugleich aber auch einen belehrenden Wert für das 
Krankenversicherungswesen überhaupt haben. 


. — Die Besteuerung der württembergischen Eisenbahnbeamten 
in Hohenzollern. Mehrere Strecken der württemberegischen 
Staatsbahnen liegen auf hohenzollerischem Gebiet, im preußischen 

egierungsbezirk Sigmaringen; die hohenzollerischen Städte Sig- 
marıngen an der Donau und’ Hechingen am Fuße der Burg Hohen- 
zollern haben württembergische Staatsbahnstationen. Es hat da- 


her eine größere Anzahl württembergischer Eisenbahnbeamter 
ihren dienstlichen Wohnsitz in Hohenzollern. Diese Beamten 
fühlen sich durch die dortigen höheren Gemeindezuschläge zur 
Einkommensteuer beschwert. Dies führte im März d. J. zur An- 
frage einiger Abgeordneter in der württembergischen Zweiten 
Kammer, ob die Staatsregierung bereit sei, selbst Schritte zu tun 
oder Bestrebungen zu unterstützen, die darauf abzielen, die finan- 
ziellen Nachteile zu beseitigen, die den in Hohenzollern stationier- 
ten Beamten durch die höheren Zuschläge zur Einkommensteuer 
erwachsen. Auf diese Anfrage hat nunmehr das württembereische 
Finanzministerium folgende Antwort erteilt: „Das Finanz- 
ministerium ist bereit, Bestrebungen zu unterstützen, die darauf 
abzielen, den in Hohenzollern stationierten Beamten und Unter- 
beamten die in Preußen den preußischen Beamten einzeräumten 
Steuervergütungen*) zu verschaffen. Gegen eine Ersatzleistung 
für steuerliche Mehrbelastung in Preußen aus diesseitisen Mitteln 
bestehen grundsätzliche Bedenken.“ 


— Eisenbahnangelegenheiten des Schutzgebiets Kamerun im 
Deutschen Reichstag. Der Gouverneur von Kamerun Dr. 
Ebermaier hatte kürzlich in der Budgetkommission mitgeteilt, 
daß nach dem neuen Viertrage die Mittellandbahn in 2% Jahren 
den Njongfluß erreichen werde. Zurzeit seien 9000 Arbeiter 
beim Bahnbau beschäftigt, ihre Zahl solle auf 12000 erhöht 
werden. Er unterstütze die Beschleunigung des Bahnbaues. 
Die Schwierigkeiten des Berganstieges sollten durch eine Um- 
sehungsbahn vermieden werden. Zur Prüfunz der weiteren 
Ausgestaltung des Bahnnetzes seien Expeditionen ausgesandt 
worden. Die Fortführung der Nordbahn nach dem Tschadsee 
stoße auf große Schwierigkeiten wegen der hohen Gebirge 
und tiefen Täler, auch würde ein Bezirk mit dürftieen Ent- 
wicklungsmöglichkeiten durchquert werden müssen. Man müsse 
also das Ziel, den Tschadsee zu erreichen, auf anderem Wege 
und unter Umgehung der Gebirge verfolgen. Im laufenden 
Jahre hoffe man: noch über die weitere Linienführung Klarheit 
zu gewinnen. Die allgemeinen Erkundungen sollen beschleu- 
nigt werden, worauf dann. der Ausbau nach Maßgabe der 
Leistungsfähiskeit des Schutzgebiets verfolgen wird. 

Ein Abgeordneter wünschte für den Fall der Fortsetzung 
der Nordbahn nach Bamum, die als wünschenswert bezeichnet 
wurde, eine vorherige Regelung der Rechtsverhältnisse in dem 
Lande längs der Nordbahn, gegebenenfalls auch deren Erwer- 
bung durch das Reich. Die Anregung einer besonderen Verwen- 
dung von Reichsmitteln für die Kameruner Bahnbauten ohne 
Belastung des Schutzgebiets mit der Aufbringung der Zinsen 
fand allseitig Zustimmung; es wurde als wünschenswert be- 
zeichnet, das wertvolle Land möglichst rasch zu erschließen. 
Eine Anfrage, ob die Mittellandbahn auch technisch so ausge- 
führt sei, daß sie die Grundlage für das künftice Kameruner 
Eisenbahnnetz bilden könne, bejahte der Gouverneur. Bei ihrem 
Bau werde auf den späteren Ausbau des Netzes Rücksicht ge- 
nommen. ‚Man habe insbesondere die Steigungen möglichst ver- 
kleinert, obwohl der Bau technisch dadurch erschwert worden 
sei. Dem Reichstag ist inzwischen der Vertrag über den Bau 
der Bahnstrecke Bidioka-Niong der Mittellandbahn in Kamerun 
zugegangen. Der Vertrag wurde zwischen dem Fiskus des 
Schutzgebietes Kamerun und der deutschen Kolonial-Eisenbahn- 
bau- und Betriebsgesellschaft in Berlin abgeschlossen. Als Ver- 
sütung für vertragsmäßige Leistungen und Lieferungen erhält 
die Unternehmerin 1850000 M. Die Länge der Strecke Bidjoka- 
Niong beträgt 133,6 km. Die Summe der Bauausgaben für die 
Strecke Bidjoka-Njong beläuft sich auf 26250000 M. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind etatmäßige Stellen verliehen: für Vor- 
stände der Eisenbahn-Betriebsämter dem Regierungsbaumeister 
des Eisenbahnbaufachs Philipp Becker in Trier, — für Re- 
sgierungskaumeister den Regierungsbaumeistern des Eisenbahn- 
baufachs Schliecker in Crefeld, zurzeit in China, und 
Heinrich Buchholz in Neiße. 

Bei den württembergischen Staatseisenbahnen ist der Finanz- 
rat Eisenbach, Vorstand der Bahnstation Stuttgart Hbf., ge- 
storben. Der Eisenbahninspektor Domisch in Tübingen 
Hbf. wurde auf Ansuchen zu der Eisenbahnbetriebsinspektion 
Rottweil versetzt. 


Österreich. 


— Die Tariferhöhungen für Schnittholz im Verkehr mit 
Rumänien. Bei der Wiener Handels- und Gewerbekammer fand 
kürzlich eine Besprechung zahlreicher Holzhändler und Holz- 
produzenten sowie der Vertreter der Fachorganisationen statt, in 
der zunächst die im Verkehr mit Rumänien bevorstehenden Tarif- 


*) Das Steuerprivileg besteht bekanntlich nur noch für die 
älteren Beamten und wird mit deren Abgang allmählich ganz ver- 
schwinden. 
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erhöhungen für Schnittholz, welche für die Holzausfuhr aus Öster- 
reich und Ungarn eine große Gefahr bedeuten, zur Erörterung 
eelaneten. Von den Anwesenden wurde insbesondere darüber 
Klage geführt, daß diese Erhöhungen, die erst in den letzten Tagen 
bekannt geworden sind, schon mit dem 1. Juni in Kraft treten 
sollen, wodurch die Möglichkeit genommen ist, die unter der Herr- 
schaft der bisherigen Tarife getätigten Schlüsse noch auf 
Grundlage der eingerechneten Frachtraten abzuwickeln. 
Es wurde daher vor allem der Fortbestand der bis- 
herigen Tarife für eine entsprechende Zeit, zumindest 
bis Spätherbst dieses Jahres, als erforderlich bezeichnet, 
in der Zwischenzeit soll mit aller Entschiedenheit die 
Zurückziehung der rumänischen Tariferhöhungen angestrebt wer- 
den. In der gleichen Sitzung wurde die Frage der Errichtung 
eines Zentralholzbahnhofes in Wien einer eingehenden Erörte- 
Tung unterzogen. 


— Eisenbahnunfalil bei Brünn. Die Nordbahndirektion ver- 
öffentlicht folgendes: Am 5. Mai 1914 um 9 Uhr 49 Minuten nachts 
hat in der Station Sokolnitz der auf Gleis 4 eingefahrene 
Güterzug Nr. 989 bei der nördlichen Weiche Nr. 8 den auf dem 
Nachbarsleis 2 mit der Lokomotive big über die Verkreuzung 
stehenden Güterzug Nr. 991 seitlich so gestreift, daß die beiden 
ersten Wagen dieses Zuges gegen das Gleis 1 in jenem Moment 
umgseworfen wurden, als auf dieses Gleis der aus der 
Gesenrichtung von Prerau kommende Personenzug Nr. 922 
einfuhr. wodurch dessen‘ Lokomotive, der Dienstwagen 
und die beiden nachfolgenden Personenwagen 
und beschädigt wurden. Hierbei wurden zwei Reisende sewer 
und vierzehn Fahrgäste leicht verletzt. Die beiden schwerver- 
letzten Reisenden wurden mit dem bereits um 11 Uhr 9 Minuten 
von Brünn eingelangten Hilfszug nach Brünn abbefördert und um 
etwa 1 Uhr 30 Minuten in Brünn der Spitalsbehandlung übergeben. 

Die leichtverletzten Fahrgäste setzten teils ihre Reise fort, teils 
begaben sie sich in häusliche Pflege. Der weitere Personenverkehr 
wurde .durch Umsteigen aufrechterhalten und konnte nach 
Hinwesräumung des Hindernisses Schnellzug Nr. 908 um 8 Uhr 
20 Minuten vormittags ohne Umsteigen der Reisenden die 
Station durchfahren. 


— Graz-Köflacher Bahn. Nach dem der Generalversammlung 
am 4. d. M. vorgelegten Berichte haben sich im abgelaufenen 
Geschäftsjahre beim Betriebe der gesellschaftlichen Unterneh- 
mungen keinerlei störende Zwischenfälle ereignet. Im Eisen- 
bahnbetriebe hat sich der Verkehr sowohl in bezug auf den 
Personen-, als auch auf den Güterverkehr in steigender Rich- 
tunz bewegt. Desgleichen ist auch beim Betriebe der Kohlen- 
werke ein größerer Absatz erzielt worden, während bei den 
Kalkwerken und der Glasfabrik die Absatzverhältnisse sich 
auf ungefähr gleicher Linie wie im Vorjahre bewegt haben. 
Nach Abschreibungen im Betrage von 444785 Kr. ergibt sich 
ein Reingewinn von 1635197 Kr. Hiervon werden 28 Kr. für 
die Aktie — 7 % als Dividende verteilt, 10000 Kr. dem Jubi- 
läumsfonds zugewendet mit Rücksicht darauf, daß der Reserve- 
fonds seine satzungsmäßige Höchststufe bereits erreicht hat, 
zur Schaffung eines Dividenden-Reservefonds 100000 Kr. be- 
stimmt und 392397 Kr. auf neue Rechnung vorgetragen. 


— Ausstellung von Behelfen für das technische Versuchswesen. 
Auf Anregung des Präsidenten des Technischen Versuchsamtes 
Exzellenz Dr. Exner wird in der zweiten Hälfte Mai in den Ausstelr 
lungsräumen des Versuchsamtes in Wien, IX/2 Michelbeuerngasse 
Nr. 6, eine ständige Ausstellung von Behelfen für das technische 
Versuchswesen eröffnet werden. Die Ausstellung wird folgende 
Gruppen umfassen: 1. Meßtechnik (Eichwesen), 2. Material- 
prüfungswesen, 3. industrielle Verfahren (Elektrotechnik, Chemie, 
Maschinenbau und Bauwesen) und 4. Verkehrswesen. Jedermann 
steht es frei, in den Rahmen dieser Ausstellung fallende Gegen- 
stände auszustellen, wofür keine Platzmiete zu entrichten ist; des- 
gleichen erfolgt die Aufstellung und Inbetriebsetzung einschließ- 
lich der Beistellung der Betriebsmittel kostenlos durch das Tech- 
nische Versuchsamt. 


— Neue Umladebühne in Straßhof. Am 1. Mai wurde die mit 
einem Kostenaufwande von mehr als 200000 Kr. in der Nord- 
bahnstation Straßhof errichtete neue Umladebühne für Stückzüter 
dem Verkehr ühergeben. Dadurch wird die Station Wien Nord- 
bahnhof von der Umladung der aus dem Süden und Westen 
durchlaufenden Stücke entlastet, was die klaglose Bewältigung 


auch des stark zunehmenden Verkehrs gewährleistet. Überdies 
wird die neue Anlage in sStraßhof durch ungesäumte 
Umladung der Stückgüter deren weitere Beförderung be- 


schleunigen und deren Abbeförderung mit den nächstverkehren- 
den Fernzgüterzügen ohme Aufenthalt ermöglichen. Zu der 
neuen, 255 m langen, 12 m breiten und durchwegs gedeckten Um- 
ladebühne führen beiderseits Gleise, so daß die aus der Rich- 
tunz von Wien einrollenden Stückgutwagen durch Abrollen un- 
mittelbar nach ihrer Ankunft beigestellt werden können. 


entgleisten ' 


— Der Sommerfahrplan der Wiener Stadtbahn. 
ist der Sommerfahrplan der Wiener Stadtbahn in Kraft getre- 
ten, der bis zum 1. Oktober in Geltung bleibt. Nach dem neuen 
Fahrplan geht der erste Zug schon um 4 Uhr 19 Minuten früh 
von Hütteldorf ab zur Wiental- und Donaukanallinie, der letzte 
Zuge um 11 Uhr 59 Minuten nachts. Die Zugpausen betragen 


auf der Hauptstrecke Hütteldorf-Wiental-Donaukanal- und 
Gürtellinie durchschnittlich drei bis acht Minuten. ° Dagegen 


betragen hei der Übergangsstrecke von der Gürtel- zur Donau- 
kanallinie über Nußdorfer Straße-Brigittabrücke und umgekehrt 
die Zugpausen bis zu 14 Minuten. Diese großen Zugpausen 
sind durch die von der Gürtel- und Donaukanallinie nach 


! 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
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Heiligenstadt verkehrenden Züge bedingt, die ihrerseits wegen 


des Anschlusses zur Vorortelinve und zu den Lokalzügen der 
Franz Josefbahn eine Notwendigkeit sind. Auf der Vororte- 
linie verkehren je 45 Züge (bisher 44) in beiden Zugrichtun- 


gen; hier gibt es, wie bisher, Zugpausen von «einer halben 
Stunde und darüber. Eine bedeutende Verbesserung hat der 
Verkehr auf der Teilstrecke der Wiener Verbindungsbahn. 


Hauptzollamt-Meidling Südbahn erhalten. Endlich wurde im 
Sommerfahrplan die im Winter eingestellte direkte Verbindung 
Hauptzollamt-Aspangbahnhof wieder aufgenommen. 


— Der Absatz in der Steinkohlenindustrie. 
der Steinkohlenindustrie brinet die „N. Fr. Pr.“ nachstehende 
Mitteilungen: Die gegenwärtige Förderung im Östrauer Revier 
ist keine ganz ausreichende, da sie der Leistungsfähigkeit der 
Gruben nicht vollkommen entspricht. Gleichwohl ist der Ver- 


Über die Lage 


sand im März stärker gewesen als im selben Monate des Vor- 


jahres, und er dürfte auch im April hinter der gleichen Vor- 
jahrsperiode nicht zurückbleiben. Im allgemeinen ist aber der 
Absatz schwächer geworden, und die Gruben sind daher schon 
genötigt gewesen, die ihnen zur Verfügung stehenden Lager- 


plätze auszunützen. Ähnlich sind die Verhältnisse in Ober- 
schlesien. Dort waren in der ersten Aprilhälfte 1913 noch 


Rekordziffern zu verzeichnen; kurze Zeit darauf, am 20. April, 
brach der große Kohlenstreik in Oberschlesien aus, der in diesem 
Gebiete das Geschäft für mehrere Wochen lahmlegte In der 
ersten Aprilhälfte 1914 ist der Versand in Oberschlesien gegen- 
über der gleichen Vorjahrsperiode, in der der Absatz, wie er- 
wähnt, noch ein ungewöhnlich hoher war, kleiner gewesen. 
Heuer betrug er in der angeführten Zeit 12049 Wagen und hat 
sich gegenüber der ersten Aprilhälfte 1913 um 2377 Wagen ver- 
ringert. 2 


Ungarn. 


Verhinderung des Überfahrens auf Halt stehender 
ortsfester Signale. Bei Nebel, Staub u. dgl. liegt nicht nur die 
Möglichkeit des vollkommenen Übersehens des Signalzeichens, 
sondern auch die Gefahr vor, daß es zu spät in Sicht kommt, so 
daß es dem Zuepersonal nicht mehr möglich ist, den Zug recht- 
zeitix zum Stehen zu bringen. — Zur Verhinderung des Über- 
fahrens der Signale kommen bei den ungarischen Staatsbahnen 
nieht nur für Stationsdeckungssignale, sondern in neuerer Zeit 
auch für Streckenabschnittssignale Vorsignale zur Anwendung, 
die in Entfernung des Bremsweges aufgestellt sind und durch die 
sich das Fahren in Raumentfernung auch bei ungünstiger Fern- 
sicht erheblich verkehrssicherer gestaltet. Bei überaus un- 
einstigen Witterungsverhältnissen könnte jedoch das Zugpersonal 
auch das Vorsignal übersehen. Um diese Möglichkeit abzu- 
schwächen, erscheint es geboten — wie dies bei einigen ausländi- 
schen Eisenbahnen bereits geschieht —, die Aufmerksamkeit des 
Zuepersonals durch irgendein sichtbares oder hörbares Zeichen 
besonders anzuregen, und dadurch anzudeuten, daß sich der Zug 
einem Vorsignal nähert. Zu (diesem Zwecke gelangen auf den 
Linien der ungarischen Staatsbahnen in der Nähe der Vorsignale 
jetzt versuchsweise viereckige Bretterplanken, wie sie Z. 

auf den preußischen Staatsbahnen schon seit vielen Jahren einge- 
führt sind, zur Aufstellung, die bekanntlich weiß gestrichen sind 
und in diesem weißen Felde ein querliegendes schwarzes Kreuz 
tragen. Diese Planken sollen dem Zugpersonal ein auffallendes 
Bild bieten. und es ist vorauszusetzen, daß hierdurch selbst bei un- 
günstiger Witterung einem Außerachtlassen der Signale wird vor. 
zebeugt werden können. — Ferner wird in Erwägung gezogen, 
die Haltstellung der Signale dem Zugpersonale auf die Entfernung 
des Bremsweges auf selbsttätige Weise hörbar kundzugeben. 
Sollten die in dieser Richtung beabsichtigten Versuche ein gutes 
Ergebnis zeigen. so könnte diese Anordnung sowohl auf Strecken 
mit als auch auf solchen ohne Vorsignale in Anwendung u; 


. 


— Bau der Werkstätte in Dunakesz bei Budapest. Im März 
wurden die Bauarbeiten der neuen Werkstätte zu Dunakesz 
begonnen, welche zur Entlastung der beiden Hauptwerkstätten. 
in Budapest dienen soll. Die Werkstätte wird ausschließlich 
zur Reparatur der vierachsigen Personenwagen und Salonwagen 


IV. Jahrgang 
a Mai 1914. = 
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dienen. Es wird eine große Wagenhalle von 270 x 200 m 
gebaut zum Unterbringen von 100 Stück vierachsigen Wagen; 
die Länge eines Wagenstandes beträgt 25 m. — Die Halle wird 
durch zwei Schiebebühnen bedient. In dieser Halle werden 
ferner untergebracht: die Lackiererei, Schreinerei, die 
Klempnerwerkstätte und die Dreherei. Besondere Gebäude 


_ werden errichtet für die Schmiede, für die Reparatur der elek- 


trischen Ausrüstungen, für die Lehrlingswerkstätte, Material- 
depot, Arbeiterspeisesaal, Badhaus und Feuerwehr. Es wird 
ferner ein Wasserturm gebaut mit 30 m Höhe und 500 m? 
Inhalt. Der Bau und die Einrichtung der Werkstätte wurde 
mit 7960000 K. veranschlagt. 


Übrige europäische Länder. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Der 
schweizerische Bundesrat hat gemäß den Anträgen des Verwal- 
tungsrats der Bundesbahnen sowie des Eisenbahndepartements 
die Gehaltsordnung der Bundesbahnbeamten 
revidiert und mit Rückwirkung auf den 1. Januar 1914 die Ge- 
haltsstufe für die Generaldirektoren auf 12—17000 Fr. und für 
die Kreisdirektoren auf 10-12 000 Fr. festgesetzt. — Die ab- 
lehnende Haltung der Bundesbahnen gegenüber den Forderungen 
der Anwohner der Gotthardtbahn auf Ermäßigung der 
Gotthardtarife im Binnenverkehr auf die Sätze der 
Durchgangstarife hat bei einem Teil der Presse und beim ,Propa- 
sandakomitee für die Reduktion der Tarife des Gotthard“ große 
Entrüstung hervorgerufen. Es wurde beschlossen, an allen be- 
deutenderen Ortschaften des Kantons Tessin Protestversammlungen 
einzuberufen. Von mehreren Seiten wurde auch angeregt, daß 
die Tessiner Behörden ersucht werden möchten, sich jeder Teil- 
nahme an den Eröffnungsfeierlichkeiten der Landesausstellung in 
Bern zu enthalten. Nachdem jedoch bekannt geworden ist, daß 
es bei den zwischen den Tessiner Behörden und den Vertretern 
des Bundesrats und der Generaldirektion schwebenden Verhand- 
lungen wahrscheinlich zu einer Verständigung kommen wird, hat 
das Propaganda-Komitee beschlossen, einstweilen noch eine ab- 
wartende Haltung einzunehmen. — Der Verwaltungsrat der 
Bundesbahnen hat der Vorlage über den Umbau der links- 
ufrigen Zürichgeebahn zwischen dem Hauptbahnhofe 
Zürich und dem Bahnhofe Zürich-Enge, über die wir kürzlich 
berichtet haben, zugestimmt. — Über den jetzigen Stand der 
Einführung des elektrischen Betriebesauf der 
Gotthardbahnstrecke Erstfeld-Bellinzona hat 
sich die Generaldirektion der Bundesbahnen in der Sitzung des 
Verwaltungsrats vom 30. April der „Neuen Zürcher Zeitung“ 
zufolge, dahin geäußert, daß seit der Projektgenehmigung und 
Kreditbewilligung durch den Verwaltungsrat eine Durcharbeitung 
der von den Verwaltungsräten Boveri und Dr. Hoser gegebenen 
Anregungen stattgefunden habe. Die auf Grund dieser neuen 
Studien etwas abgeänderten Projekte würden bald zur Vorlage an 
das Eisenbahndepartement kommen. Indessen bestehe noch die 
Möglichkeit einer Verzögerung des Arbeitsbeginns aus rechtlichen 
Gründen. Die s. Zt. vom Kanton Tessin durch die frühere 
Gotthardbahngesellschaft erworbene Konzession für die 
Ausnutzung der Wasserkräfte der Leventina 
enthalte nämlich die Bestimmung, daß die elektrische Kraft aus 
dem Kanton Tessin nur ganz ausnahmsweise nördlich vom Gott- 
hard verwendet werden dürfe. Die Generaldirektion der Bundes- 
bahnen sei mit den tessinischen Behörden in Verhandlungen ge- 
treten um zu erreichen, daß diese Kraft beliebig auf allen Strecken 
der ehemaligen Gotthardbahn und nötigenfalls auch für andere 
Strecken des Bundesbahnnetzes verwendet werden dürfe. Die 
Forderungen des Kantons für diese Genehmigung seien aber der- 
art, daß sie wegen ihrer Höhe und aus grundsätzlichen Erwägun- 
gen als unannehmbar betrachtet werden müßten. Man hoffe 
jedoch, daß sich in einer von dem Departement des Innern in 
Aussicht genommenen konferenziellen Verhandlung eine Verstän- 
digung erzielen lassen werde. — Auf eine weitere Anfrage (des 
Verwaltungsrats. ob Aussicht vorhanden sei, daß die italienischen 
Bahnen in Erfüllung ihrer aus den internationalen Simplonver- 
trägeh sich ergebenden Verpflichtung, die Doppelspur auf 
der Strecke Domodossola-Arona bis zur Betriebseröff- 
nung des zweiten Simplontunnels herstellen würden, erwiderte 
der Generaldirektor Dinkelmann, daß bestimmt in Aussicht stehe, 

die italienischen Staatsbahnen die Strecke Iselle-Domo- 
dossola bis 1918 auf die Doppelspur ausbauen würden. Von 
großer Wichtigkeit für eine gute Abwicklung des Betriebes wäre 
es allerdings. wenn das zweite Gleis auch auf der Strecke Domo- 
dossola-Gallarate bald hergestellt würde. — Über die 
Fortschritte des zweigleisigen Ausbaus der Linien 
der Bundesbahnen ist aus dem Jahresbericht des Eisen- 
bahndepartements zu entnehmen, daß der zweigleisige Betrieb im 


- Jahre 1913 auf etwa 25 km eröffnet wurde nämlich auf den 


| 
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Strecken Basel-Münchenstein (auf der Linie Basel-Delsberg-Biel), 


Aadorf-Räterschen (Winterthur-Rorschach), Winkeln-Gossau 
(desgleichen) und Maroggia-Mendrisio (Lugano-Chiasso). Das 
zweite Gleis ist im Bau auf den Strecken St. Blaise-Neuveville 
(Biel-Neuenburg), Martieny-Riddes (Lausanne-Brig), Brig-Iselle 
(Simplonbahn), Thörishaus-Bern (Bern-Freiburg-Lausanne), 
Sursee-Rothenburg (ÖOlten-Luzern), Gümligen-Kiesen (Bern-Inter- 
laken) und Scherzligen-Spiez (desgleichen). Außerdem sind be- 
reits Projekte ausgearbeitet für den zweigleisigen Ausbau _ der 
Strecken Siviriez-Romont (Freiburg-Lausanne), Visp-Brig (Lau- 
sanne-Brig), Baseler Verbindungsbahn, Thalwil-Richterswil 
(linksufrige Zürichseebahn), Räterschen-Winterthur (Winterthur- 
Rorschach). Lugano-Maroggia (Gotthardbahn). Für eine 
größere Zahl weiterer Doppelgleise werden gegenwärtig Gelände- 
aufnahmen gemacht. Der Bericht spricht die Erwartung aus, daß 
die Herstellung zweiter Gleise auf diesen Hauptlinien von 
wohltätigem Einfluß auf die Pünktlichkeit des Betriebes 
sein werde, die unter der Zunahme des Verkehrs gelitten habe. — 

Über die Einführung des elektrischen Betrie- 
bes auf den schweizerischen Bahnen teilt der Be- 
richt des Eisenbahndepartements mit, daß mit der Eröffnung 
der Lötschbergbahn auf der ganzen Strecke Spiez- 
Brig der elektrische Betrieb aufgenommen worden sei, ebenso 
auf den Strecken St. Moritz-Schuls und Samaden- 
Pontresina der Rhätischen Bahn. Ferner ist die Bahn’ 
Tramelan-Tavannes im Jura zum elektrischen Betrieb 
übergegangen. Für die Elektrisierung der Berner Ober- 
landbahnen (Interlaken-Lauterbrunnen und Grindelwald) 
sind Vorlagen eingereicht und genehmigt worden; die Bauaus- 
führung ist bereits soweit gefördert, daß die Fahrleitungen der 
Schynige-Platte-Bahn und der Strecke Interlaken- 
Lauterbrunnen schon unter Spannung gesetzt und die 


Brems- und Fahrproben mit den Lokomotiven der Schynige- 
Platte-Bahn vorgenommen werden konnten. — Der gewalt- 
tätigen Gesinnung der italienischen Arbeiter am zweiten 
Simplontunnel wäre der bauleitende Ingenieur der Bundes- 


bahnen Rothpletz beinahe zum Opfer gefallen; er wurde am 
5. Mai hinterrücks von einem Süditaliener durch einen Axt- 
hieb verwundet. Zum Glück scheinen die Verletzungen nicht 
lebensgefährlich zu sein. Ein anderer bei dem Tunnelbau- be- 
schäftister Arbeiter wurde festgenommen, weil er den Abge- 
ordneten Falecioni, der sich an den Vergleichsverhandlungen 
zwischen den Arbeitern und der Bauleitung beteiligt hatte. mit 
dem Tode bedroht hat. — Von dem 85 km langen Grenchen- 
berg-Tunnel waren Ende April 7 km erbohrt. Der Fort- 
schritt im Monat April betrug auf der Nordseite 145, auf der 
Südseite 243 m; 5,4 km sind bereits ausgebaut. — Das Projekt 
für den Bau einer Bahn auf die Große-Scheidegg (zwi- 
schen Meiringen und Grindelwald) geht seiner Verwirklichung 
entgegen. Die Gemeinde Grindelwald hat beschlossen, 
sich mit einer Aktienzeichnung in Höhe von 100000 Fr. zu betei- 
ligen unter der Bedingung, daß der Sitz der Gesellschaft nach 
Grindelwald gelest werde. — Der Verwaltungsrat der Gesell- 
schaft zum Bau einer Eisenbahn von Wohlen (Aargau) 
nach Meisterschwanden (am Hallwiler See) hat 
dem Projekt einer vollspurigen Ausführung der Linie 
gegen eine Erhöhung der von den Gemeinden und Interessenten 
bewillieten Zuschüsse um 125000 Fr. zugestimmt. 


— Der Ausschuß für die Reformen und die Verbesserungen 
des Personals im italienischen Staatsbahnbetriebe. Das Amts- 
blatt des Königreichs Italien hat nunmehr den Erlaß für die 
Bildung des Ausschusses, der sich mit den Reformen und den 
Aufbesserungen des Personals zu beschäftigen hat, veröffent- 
licht. Der Erlaß hat folgenden Wortlaut: „Viktor Emanuel IITI., 
von Gottes Gnaden und durch den Willen des Volkes König von 
Italien. Nachdem wir die verschiedenen Forderungen und 
Denkschriften gesehen haben, die das Personal der Staatsbahn 
vorgelegt hat zu dem Zwecke, Verbesserungen in den Bedin- 
sungen der Arbeit, der Laufbahn, der Entlohnung und der Dis- 
ziplin zu erhalten, und mit Rücksicht darauf, was durch die be- 
sondere Natur des Betriebes und bei den in anderen Staats- 
betrieben herrschenden Verhältnissen möglich ist, unter fernerer 
Berücksichtigung, daß die Regierung erklärt hat, dem Parla- 
ment Maßregeln vorschlagen zu wollen, um die Pensionsbedin- 
sungen zu verbessern, die niedrigsten Tagelöhne zu erhöhen 
und ohne Verzögerung die Durchsicht der Pläne für die Arbeits- 
zeit, die Dienstschichten und die Ruhezeiten vorzunehmen, unter 
weiterer Rücksicht darauf, daß die Regierung die Notwendig- 
keit erkannt hat, die wirtschaftliche Lage und die Verhältnisse 
der Laufbahn .der verschiedenen Beamtenklassen der Staats- 
bahnen zu prüfen, um einen Maßstab für die endgültige Lösung 
der Personalfrage und die Möglichkeit der Erzielung von Er- 
sparnissen zu gewinnen, sind wir zu dem Schluß gekommen, die 
Prüfung durch Personen, die besonders hierzu geeignet sind, 
vornehmen zu lassen und beauftragen diese, die Verbesserungen 


und ‘die Reformen vorzuschlagen, die gerechter und billiger 
Weise entweder sofort oder allmählich einzuführen sind. Auf 
den Vorschlag unseres Ministers und Staatssekretärs für die 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


öffentlichen Arbeiten haben wir beschlossen und beschließen 
wir: 

1. Es wird ein Ausschuß gebildet mit dem Auftrage, die Lage 
des Personals der Staatsbahnen zu prüfen und die Verbesserun- 
sen und Reformen vorzuschlagen, die er für seine wirtschaft- 
liche Ordnung für angemessen hält. 

2. Der Ausschuß ist wie folgt zusammengesetzt: Prof. Carlo 
Ferraris, Senator des Königreichs, Vorsitzender; (folgen die 
Namen der 20 Beisitzer). 

3. Der Ausschuß kann sich in Unterauschüsse gliedern. Diese 
werden vom Präsidenten bestimmt. Der Ausschuß wird seine 


Vorschläge ünd seinen Schlußbericht im Laufe dieses Jahres 
vorlegen. 
4. Dem Ausschuß wird ein Sekretariat zur Seite stehen. 


(Folgen die Namen von höheren und mittleren Beamten aus dem 
3ahn- und anderen Staatsbetrieben, die das Sekretariat bilden.) 


5. Für die Deckung der Kosten, die der Ausschuß verursacht, 
werden besondere Bestimmungen erlassen werden.“ 


Soweit der Königliche Erlaß. Wie man sieht, gehören dem 
Ausschuß 21 Mitglieder an, während man zuerst nur von 11 
oder 15 gesprochen hatte Die Zusammensetzung des Aus- 
schusses wird überall, sowohl in parlamentarischen Kreisen, 
wie in der Beamtenschaft der Staatsbahnen mit Befriedigung 
aufgenommen. Der Minister Ciuffelli hat dafür gesorgt, daß 
sowohl Beamte mit bewährten Verwaltungsfähigkeiten, wie 
Parlamentarier, die auf dem Bahngebiet erfahren sind, und end- 
lich Vertreter des Personals selbst im Ausschuß sitzen. 
Vorsitzende, Ingenieur Carlo Ferraris war im Jahre 1905 
Minister der öffentlichen Arbeiten, als die Gesetze über den 
Staatsbahnbetrieb gemacht wurden. Als Minister der öffent- 
lichen Arbeiten hatte er auch den Staatsbahnbetrieb gerade in 
den ersten schwierigsten Monaten unter sich, später nahm er 
auch als Abgeordneter an der Behandlung aller wichtigen Bahn- 
fragen Teil. Salmoiragshi und Talamo, die Vertreter des Senats, 
haben eine besondere Befähigung für die Behandlung aller Ver- 
kehrsinteressen, Salmoiraghi ist übrigens Präsident der Mai- 
länder Handelskammer, der wichtigsten in Italien. Der Abge- 
ordnete De Nava war 1896—1897 Kabinettschef im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten und ist seitdem bei der Behandlung 
von Bahnfragen in der Kammer häufig hervorgetreten. Als vor 
vier Jahren ein Eisenbahnministerium gegründet werden sollte, 
nannte man ihn als den wahrscheinlichsten Anwärter. der bei 
der Vergebung dieses Postens in Betracht kam. Der Abgeord- 
nete Cabrini dagegen, der andere Vertreter der Kammer, ist 
als Mitglied des Oberaufsichtrats der Arbeit in allen Arbeiter- 
fragen besonders zuständig. Die Herren Vanni, Berio und 
Pannunzio vertreten den Staatsrat, ihre Mitarbeit im Ausschuß 
wird namentlich für die Behandlung 
und rechtlicher Fragen wertvoll sein. Unter dem gleichen Ge- 
sichtspunkt wurden die Herren Pironti und Caruso aus dem 
Ministerium des Innern ausgewählt; Herr Pironti insbesondere 
hat einen hervorragenden Anteil an dem neuen italienischen 
Gesetz über die rechtliche Stellung der Staatsbeamten zenom- 
men und gerade mit der rechtlichen und wirtschaftlichen 
Stellung der Eisenbahner hat sich ja der Ausschuß zu be- 
fassen. Die Herren Alessandri, Boschi und Malpeli vertreten 
die Generaldirektion der Staatsbahnen. Herr Boschi ist der 
Beamte der Generaldirektion, der in der letzten Zeit die meiste 
Berührung mit dem Personal gehabt hat; er ist in den Sitzun- 
gen der Personalvertretung, des „Parlamentino“, der Beistand 
des Generaldirektors Bianchi gewesen und in allen das Per- 
sonal betreffenden Fragen. wie Arbeitszeit, Schichtenwechsel, Be- 
soldung, Beförderung und Erhöhungen besonders erfahren. Der 
Vertreter des Schatzministeriums, Guerrieri, kann besonders bei 
der Lösung der geldlichen Fragen nützlich sein. Während ihrer 
Arbeiten wird die Kommission häufig Vergleiche zu machen 
haben zwischen der Behandlung des Personals bei den Staats- 
bahnen und hei den ehemaligen Betriebsgesellschaften sowie bei 
den noch jetzt konzessionierten Privatbahnen. Aus diesem 
Grunde ist der Vorsteher des Aufsichtsrates über die Privat- 
bahnen im Ministerium der öffentlichen Arbeiten in den Aus- 
schuß berufen worden. Herr Pavone aus dem Post- und Tele- 
graphenministerium soll die Anstellung von Vergleichen 
zwischen den Beamten dieses Ressorts und denen der Staats- 
bahnen ermöglichen. Das Personal selbst hat im Ausschuß vier 
Vertreter erhalten, so daß diese ihre Stimmen sehr wohl zu Ge- 
hör bringen können. Shbrano gehört dem Syndikat an. Comoglio 
der Föderation, Colaiacomo dem Verbande katholischer Eisen- 
bahner, während Rigali keinem Verkande angehört. Sicher hat 
der Minister Ciuffelli die vier Vertreter des Personals mit 
Vorsicht ausgewählt: Shrana nnd Comoelio sitzen schon im 

„Parlamentino“ als gesetzliche Vertreter des Personals, Rigali 
und Colajacomo wurden dem Minister von den Personaldezer- 
nenten in der Generaldirektion der Staatsbahn vorgeschlagen. 


Die Aufgabe des Ausschusses erstreckt sich nicht nur auf die- 


Personalfrage, sondern auch auf die Prüfung der Möglichkeit, 
durch Vereinfachungen Ersparnisse im Betriebe zu erzielen. 


‚Ihre Arbeiten 


Der 


verwaltungstechnischer . 


soll die Kommission möglichst bald beginnen, 
wahrscheinlich wird sie sich in drei Unterausschüsse teilen. 
Ihr Bericht muß dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten vor- 
gelest werden. 

— Der Gesetzentwurf für die italienischen Eisenbahner. Mit 
größter Schnelligkeit ist die italienische Regierung ihrem Ver- 
sprechen, die Arbeiten für die Aufbesserung der Eisenbahner 
möglichst zu beschleunigen, nachgekommen und hät der Kam- 
mer bereits am Tage. ihres Wiederzusammentritts den Gesetz- 
entwurf für die Aufbesserung der Eisenbahner vorgelegt. Der 
Entwurf entspricht vollständig den Erklärungen, die die Re- 
sierung während der Bewegune des Personals diesem sowie dem 
Parlamente abgegeben hat. Er enthält: 1. Die Aufbesserung 
der Pensionsbedingungen; 2. die Erhöhung der niedrigsten 
Löhne; 3. die Abkürzung der Arbeitszeit und die Verlängerung 
der Erholungspausen für das Personal, dessen Dienst die Sicher- 
heit des Betriebes betrifft, und 4. die Erhöhung der Tarife, um 
die Mehrausgaben zu decken. Außerdem snthält der Entwurf 
mehrere Bestimmungen, um Ausgaben zu unterdrücken, die im 
Interesse des Publikums nicht unbedingt nötige sind. Die Ver- 
besserung der Pensionen tritt mit Rückwirkung vom 1. Juli 
1913 in Kraft und hat eine Erhöhung der. Bezüge um 11% zur 
Folge. Weiter wird für den Bezug der Witwenrente die Be- 
dingung abgeschafft, daß der Beamte vor seinem 50. Jahre die 
Ehe geschlossen haben muß. Bei der geldlichen Lage der Pen- 
sionskassen können diese Aufbesserungen eingeführt werden, 
ohne daß die Beiträge erhöht zu werden brauchen. Außerdem 
führt der Gesetzentwurf einige Erleichterungen für Gewährung 
von Darlehen aus der. Pensionskasse an Beamte gegen Abtre- 
tung des Fünftels des Gehalts ein. 

Die Aufbesserung der niedrigsten. Gehälter erfolgt durch Ein- 
führung einer neuen pensionsfähigen Zulage, die für die Ange- 
stellten mit einem Tagelohn von. 2,25 und 2,50 Lire täglich 
50 Centesimi beträgt. Diese. Zulage nimmt bei höheren Ge 
haltsstufen ab, bis sie bei einem Lohne von 3.25 Lire täglich 
mit 10 Centesimi ihren Mindestbetrag erreicht. Die Zahl der 
Angestellten, die eine jährliche Zulage von 180 Lire bekommen, 
beträgt 22250. diejenigen, die eine geringere Zulage. erhalten, 
37750. Dazu kommen noch 7000 Angestellte ohne festes Dienst- 
verhältnis, so daß im ganzen 65 000 Angestellte die Zulagen er- 
halten. Diese veranlaßt für die Staatsbahn einen Kostenaul- 
wand von 8538000 Lire, wozu noch 800000 Lire für Erhöhung 
der Ortszulagen kommen. Die Abkürzung der Arbeitszeit und 
die Verlängerung der Ruhepausen veranlaßt einen Mehraufwand 
von 6800000 Lire jährlich, worunter über eine Million auf Er- 
höhung der Nebenbezüge des Fahrpersonals zur Ausgleichung 
des Ausfalls an Nebenbezügen infolge der Abkürzung der Ar- 
beitszeit entfällt. Im ganzen verursacht das Gesetz der Bahn- 
verwaltung eine jährliche Mehrausgabe von 15500000 Lire. Um 
diese zu decken, werden Tariferhöhungen eingeführt. Darüber 
besagt die an die Presse ergangene amtliche Mitteilung nichts 
Näheres, sondern sie meint nur allgemein, die Tariferhöhungen 
seien so geplant, daß sie dem Publikum möglichst wenig be- 
schwerlich fielen. Wie man von gut unterrichteter Seite hört, 
soll der Schnellzustarif der I. Klasse um 10%, ‘der der II. um 
5% erhöht werden, während man die III. Klasse aus sozialen 
Rücksichten vom Aufschlage verschonen will. Endlich werden 
auch die Eilguttarife für alle Entfernungen und die Frachtgut- 
tarife für Entfernungen bis 25 km einer Erhöhung unterworfen. 
Auch sollen, noch ehe der Bericht des Ausschusses erschienen 
ist, im Betrieb einige Ersparnisse eingeführt werden, indem 
die Wartung mancher Schranken pensionierten Beamten gegen 
Gewährung "freier Wohnung und einer kleinen Vergütung an- 
vertraut wird und indem die Annahme und Ablieferung von 
Eilgut an Sonn- und Festtagen mit einigen Ausnahmen in Weg- 
fall kommt. 

Eine Anzahl von Abgeordneten hat den Antrag in der Kammer 
eingebracht, es solle eine parlamentarische Prüfungsskommission 
eingesetzt werden, die über die der Königlichen Kommission 
gesetzten Grenzen hinaus eine Reform des Staatsbahnwesens 
vorbereitet. 


— Die Frage der Orientalischen Bahnen. Nach der Neuen 
Freien Presse teilte die serbische Regierung in den gegenwärtigen 
Budapester Besprechungen folgende Bedingungen für die Annahme 
des Planes der Internationalisierung der Orientbahnen mit: 1. Die 
Linien der Orientbahnen unterstehen vollständige der serbischen 
Eisenbahngesetzgebung und daher auch dem im Vorjahre erledigten 
Gesetz, das den Einfluß des Staates auf alle im Gange befindlichen 
Linien wesentlich verstärkt. 2. Die Orientbahnen unterwerfen sich 
in allen Richtungen der Tarifhoheit des serbischen Staates. 3.Die 
serbische Regierung behält sich das Recht vor, nach Ablauf von 
zehn Jahren die Linien der Orientbahnen zu verstaatlichen. 
4. Mit Rücksicht auf die Einwendung, daß die Unterwerfung unter 
die Tarifhebeit des serbischen Staates die finanzielle Entwicklung, 
der Gesellschaft ungünstig beeinflussen und ihre Einnahmen 
schmälern könnte, erklärt sich die Pe; Regierung bereit, für: 


ar. Jahrgang 
3% Mai 1914. 
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das neu investierte Kapital der Gesellschaft einge Zinsbüreschaft 
von 5 % zu gewähren. 5. Die Aufrechterhaltung und Ausdehnung 
der convention ä quatre auf die bestehenden und künftigen serbi- 
schen Bahnen. 

- Hierauf erklärte nach einer Mitteilung aus Wien vom 9. d. M. 
der österreichisch-ungarische Gesandte in Belgrad in längerer 
Unterredung dem Ministerpräsidenten Paschitsch, daß Österreich- 
Ungarn Serbiens Forderungen zum Internationalisierungsvor- 
schlage der Orientbahnen unannehmbar finde und nunmehr die 
Rückstellung der Orientbahnlinien an ihren rechtmäßigen Besitzer, 
die Orientbahngesellschaft, fordere. Nach der Reichspost erklärte 
Paschitsch, diese Mitteilung dem _Ministerrate vorlegen zu 
wollen, der über Serbiens weitere Haltung werde schlüssig 
werden. Es verlautet, die serbische Regierung werde alles unter- 
nehmen, um den Abbruch der Verhandlungen in der Frage der 
ÖOrientbahnen zu verhindern und mit neuen Vorschlägen 


an das Wiener Kabinett heranzutreten. Weiter erfährt 
das „Neue Wiener Tagblatt“ von unterrichteter Seite, daß 


der neueste Stand der Angelegenheit der Orientbahnen eine Lösung 
im Sinne der Verstaatlichung der serbischen Linien möglich er- 
scheinen lasse, vorausgesetzt, daß Serbien die durchaus maßvollen 
Forderungen Österreich-Ungarns in tarifarischer und handels- 
politischer Beziehung erfülle. 

Am 8. d. M. hat in Budapest der Minister des Äußern Graf 
Berchtold zur selben Frage erklärt, daß die österreichisch-unga- 
rische Regierung das sogenannte Vitalische Internationalisierungs- 
projekt seinerzeit als Grundlage für Verhandlungen annehmbar 
gefunden habe, weil es geeignet erschien, die Einheitlichkeit des 
Betriebes eines großen Netzes von Bahnlinien in Serbien und 
Griechenland mit einem direkten Anschluß an das bosnische 
Bahnnetz zu sichern. Anderseits hatte sich die serbische Re- 
gierung bereitgefunden, diesem Projekte grundsätzlich zuzu- 
stimmen. Im Laufe der Verhandlungen, die auf dieser Grundlage 
sepflogen wurden, seien jedoch rücksichtlich der praktischen 
Durchführung so wesentliche. Meinungsverschiedenheiten hervor- 
getreten, daß dieses Projekt in den Hintergrund treten mußte, 
woraus sich die Notwendigkeit einer anderen Lösung ergeben 
habe. 

Die halbamtliche serbische Zeitung ‚„Samouprava“ legt den 
Standpunkt der serbischen Regierung folgendermaßen dar: 
„Serbien verzichtet nicht auf den französischen Vorschlag be- 
treffend Internationalisierung der Orientbahnen; es kann aber die 
nachträglichen österreichisch-ungarischen Vorschläge, die den fran- 
zösischen Verschlag wesentlich zu verändern geeignet sind, nicht 
annehmen. Als Besitzer dieser Linie glaubt es in seinem Recht 
zu sein. Wenn die neuen, der Gesellschaft gemachten Vorschläge 
angenommen würden, so würden damit alle internationalen Ver- 
handlungen ausgeschlossen sein; werden sie nicht angenommen, 
so müssen sie vor die Finanzkcmmission in Paris gebracht werden, 
und wenn diese Frage dort nicht einstimmig zelöst wird, so hat 
Serbien das Recht, die Frage des Ankaufs der Eisenbahnen vor das 
Haager Schiedsgericht zu bringen oder selbst eine neue Eisenbahn 
zu bauen und den Betrieb der alten Linie der Orientbahngesell- 
schaft zu denselben Pachtbedingungen zu überlassen, wie sie durch 
den Vertrag mit der Türkei begründet waren; aus dem Pachtzins 
wird Serbien die Mittel gewinnen können, um eine neue Linie 
zur Konkurrenz gegen die alte Linie zu bauen; denn man kann 
sich darauf gefaßt machen, daß binnen zehn Jahren die Linie, 
welche die kürzeste und schnellste von Europa nach Saloniki und 
Asien ist, zweigleisic ausgebaut sein wird, und daß über diesen 
Zeitpunkt hinaus die alte Linie in die Hände der Serben zurick- 
gelangen wird.“ 


Fremde Erdteile. 


— Unabhängige Hafenplätze in China zu bekommen, nämlich 
solche Häfen, wo die Ausländer nichts zu sagen haben, ist das 
unausgesetzte Streben der chinesischen Regierung. Die Natur 
der Dinge ist aber solchem Streben stark zuwider; denn die 
wirklich guten Stellen sind bereits von den Ausländern besetzt, 
und die minderwertigen Plätze würden unerschwingliche Kosten 
beanspruchen, die zurzeit nicht aufzubringen sind. Verschiedene 
Orte kamen im Laufe der letzten Jahre in Frage; aber nur an 
einer einzigen Stelle ist bisher etwas: Ernsthaftes geschehen. 
Dies ist der Hafen von Lienschan an der nördlichen Ostküste des 
Golfes von Petschili, wo seit bereits 10 Jahren gearbeitet wird. 
Der Hafen ist in unmittelbaren Gleisanschluß mit der chinesischen 
Nordbahn Peking-Mukden gebracht worden. Leider lassen uns 
die Nachrichten darüber, wie weit nunmehr die Arbeiten gediehen 
sind, völlig im Stich. Es wäre wohl die Aufgabe der dortigen 
deutschen Konsulate gewesen, über den Stand der Dinge Nach- 
forschungen anzustellen und Mitteilungen darüber weiterzugeben, 
weil gerade dieser Hafenplatz geeignet wäre, auf die Verfrachtung 


‚ ler Ein- und Ausfuhrgüter. für Nordchina und die Man- 
dschurei einen . besonderen Einfluß auszuüben. Man weiß 
-bis jetzt nicht einmal, :<ob Lienschan durchaus eisfrei 


ist. —: Weiter ist der Hafen von Pukau etwas ernstlicher als 
bisher für den regelrechten Ausbau in Aussicht genommen worden. 
Einer französischen Gesellschaft sind die Arbeiten zur Ausführung 
übertragen, die in üblicher Weise selbst für die Beschaffung des 
(Geldes zu sorgen hat. — Um Tsingtau Wettbewerb zu bieten, war 
bisher immer der Hafen Haischou, zwischen Tsingtau und Schang- 
hai gelegen, ins Auge gefaßt worden. Der Platz ist jetzt aber end- 
gültig aufgegeben; dafür ist der kleine Hafen Lungkau, nord- 
östlich von Tsingtau gelegen, dem Handel freigegeben. Da er aber 
keinen Eisenbahnanschluß hat, dürfte er bis auf weiteres für den 
sroßen Verkehr wertlos sein. Endlich denkt man Schanghai 
Wettbewerb zu bieten, indem unmittelbar an der Yangtse- 
Mündung der Hafenplatz Haimen durch eine westwärts gehende 
Eisenbahn an das bestehende Eisenbahnnetz angeschlossen 
werden soll. 15 N 


— Die Baldwin Locomotive Works im Jahre 1913. Nach dem 
'Geschäftsbericht für das Kalenderjahr 1913 hat diese bekannte 
Lokomotivbauanstalt, die im vergangenen Jahre ihre 40000. 
Lokomotive gebaut hat, für 37 630 969 $ Lokomotiven, Maschinen 
usw. verkauft, d. i. für 8706 634 $ mehr. als im vorhergehenden 
Jahre. Der Reingewinn des Unternehmens belief sich auf 
4017800 $ gegenüber 3698571 $ im Jahre 1912. Im zweiten 
Halbjahr 1911, dem ersten, in dem die jetzige Gesellschaft den 
Betrieb führte, war ein Reingewinn von 1671419 $ erzielt wor- 
den, so daß die neue Verwaltung in dieser Beziehung mit gro- 
ßer Befriedigung auf ihre bisherigen Leistungen zurückblicken 
kann. Wie im Vorjahr, wurden auf die Vorzugsaktien 7 % oder 
1400000 $, auf die gewöhnlichen Aktien 2 % oder 400000 $ 
Dividende bezahlt. Ein Überschuß von 2217800 $ wurde auf 
neue Rechnung vorgetragen. Rechnet man dazu noch den Über- 
schuß der Standard Steel Works Company, eines Tochterunter- 
nehmens der Lokomotivwerke, so betrug der auf neue Rechnung 
vorgetragene Überschuß über 5500000 $. Im Anfang des Be- 
richtsjahres gingen die Bestellungen so ein, daß für die ersten 
neun Monate des Jahres volle Beschäftigung vorhanden war, 
sie nahmen aber gegen Ende des Jahres stark ab, so daß Anfang 
1914 nur verhältnismäßig geringfügige Aufträge vorlagen. Die 
Aussichten für die Zukunft sind jedoch derart, daß eine leb- 
haftere Tätigkeit in der nächsten Zeit zu erwarten ist. 


— Erste Hilfe bei Unfällen auf den Eisenbahnen von Vietoria. 
Bei den.Eisenbahnen von Victoria wird großer Wert auf die 
Ausbildung des Personals in erster Hilfe bei Unfällen gelegt. 
Eis bestehen jetzt an den Hauptverkehrsplätzen 45 Sanitäts- 
kolonnen. Die Eisenbahnverwaltunge tut alles, was in ihren 
Kräften steht, um die Bestrebungen des Personals, das in dieser 
Beziehung großen Eifer entwickelt, zu unterstützen, und setzt 
regelmäßig Preise sowohl für einzelne Personen als auch für 
ganze Kolonnen aus, die sich durch Eifer hervortun. Alle Bahn- 
höfe sind. jetzt mit den Vorrichtungen und Geräten ausgerüstet 
worden, die nötige sind, um den Reisenden bei Unfällen und 
Verletzungen die erste Hilfe angedeihen zu lassen, und der ge- 
samte Rettungsdienst ist neu geregelt worden. 


Bücherschau. 
— Warneyers Jahrbuch der Entscheidungen. A. Zivil-, 
Handels- und Prozeßrecht. Herausgegeben von Dr. 


Otto Warneyer, Oberlandesgerichtsrat in Dresden. 12. Jahrgang, 
enthaltend die Literatur und Rechtsprechung vom Herbst 1912 bis 
Anfang Oktober 1913 zu BGB,, HGB., WO. ZPO. KO. GVG,, 
FGG., ZVG., GBO. und 86 anderen Reichsgesetzen sowie zu 
181 Landesgesetzen. 

B. Strafrecht und Strafprozeß. Unter Mitwirkung 
von Amtsrichter Hans Braun in Frauenstein bearbeitet von Georg 
Rosenmüller, Landgerichtsrat in Dresden. 8. Jahrgang, enthaltend 
die Literatur und Rechtsprechung des Jahres 1913 zu StGB., 
StPO. GewO. MStGB., MStGO. sowie 63 anderen Reichs- und 
97 Landesgesetzen. 

Ergänzungsband, ‘enthaltend die Rechtsprechung des 
lveichsgerichts auf dem Gebiete des Zivilrechts, soweit sie nicht 
in der amtlichen Sammlung der Entscheidungen des Reichsgerichts 
abgedruckt ist. Herausgegeben von Dr. Otto Warneyer. 6. Jahr- 
gang. Leipzig. Roßbergsche Verlagsbuchhandlung Arthur Roßbere. 

Der neue Jahrgang des bekannten Warneyerschen Sammel- 
werkes ist pünktlich wie immer bald nach Beginn des Jahres er- 
schienen. Was für eine umfangreiche Arbeit damit verbunden ist. 
ergibt sich ohne weiteres aus dem Verzeichnis der als Quellen 
benützten Zeitschriften und Sammlungen, das auf den Seiten: X 
bis XIII des Bandes A und XI bis XIV des Bandes B abgedruckt 
ist. Unter den das Eisenbahnrecht betreffenden fehlt natürlich 
auch die Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
nicht. Bei der Aufführung der bekannten Egerschen Sammlung 
ist unberüeksichtigt geblieben, daß deren Titel nicht mehr ‚‚Eisen- 
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Zeitung des Vereins i 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


bahnrechtliche*“ sondern ‚„Eisenbahn- und Verkehrsrechtliche“ 
Entscheidungen und Abhandlungen lautet. { 

Der Band A enthält vier Abschnitte, von denen die ersten drei 
das Reichsrecht, nämlich A. Zivilrecht, B. Handelsrecht und 
©. Prozeßrecht behandeln, während in dem Anhang D. die Recht- 
sprechune und Literatur zur Landesgesetzgebung aufgeführt ist. 
Für den Eisenbahnfachmann von besonderem Interesse sind aus 
Abschnitt A die Angaben zum Reichshaftpflichtgesetz (S. 182), 
Reichsbeamtengesetz (S. 187), Unfallfürsorgegesetz für Beamte 
(S. 188), aus Abschnitt B die Angaben zum Abschnitt 6 und 7 
des Handelsgesetzbuchs (8. 218), zur Eisenbahnverkehrsordnung 
(S. 230), zum Internationalen Übereinkommen (S. 231) und zur 
Eisenbahnbau- und Betriebsordnung (S. 235), aus Abschnitt D 
die Angaben zum Eisenbahngesetz (S. 521), zum Disziplinargesetz 


(8. 522) und zum Enteignungsgesetz (S. 525). Im Band B ist der 
behandelte Rechtsstoff in zwei Abteilungen gegliedert, die das 
Reichsrecht und das Landesrecht behandeln, wobei die erste, weit- 
aus umfangreichste Abteilung unter A. das materielle und unter 
B. das formelle Recht behandelt. ä 

Der Ergänzungsband enthält zivilrechtliche Erkenntnisse des 
Reichseerichts, und zwar im Gegensatz zu den Bänden A und B 


nicht in einem kurzen Auszug, sondern im wesentlichen ihrem 


vollen Wortlaut nach. Er bildet somit eine wertvolle Ergänzung 
der amtlichen Sammlung der Reichsgerichtsentscheidungen. Der 
Ergänzungsband erscheint monatlich getrennt in Je einem Heft. 


‘ Zur Erleichterung des Gebrauchs sind die in jedem Heft ent- 


haltenen Erkenntnisse nach kurzen Stichworten fortlaufend 
nummeriert auf dem Umschlag angegeben. W. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 1. Mai d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
22,777 km lange Strecke Holenbrunn-Selb Stadt der 
Königlich bayerischen Staatseisenbahnen ist den Ver- 
einsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Brombersg. Am 
6. Mai d. J. ist die Güterladestelle Hüserstedt zwischen 
Carlshof (Pos.) und Obora der Nebenbahn (Gnesen)-Carlshof 
(Pos.)-Deutschfeld (Schokken) dem Verkehr übergeben worden. 
Die Ladestelle dient nur dem Wagenladungsverkehr; sie ist un- 
besetzt. Die Abfertigung von lebenden Tieren, Fahrzeugen 
und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. Die Annahme und Aus- 
sabe der Frachtbriefe erfolgt in Carlshof (Pos.). 

K. k. Österreichische Staatsbahnen. Am 1. Mai 
d. J. ist die an der Strecke Schönbrunn-Witkowitz-Troppau 
Nordbahnhof zwischen der Halte- und Ladestelle Dielhau und 
der Station Freiheitsau gelegene Haltestelle Illeschowitz 
für den Personenverkehr eröffnet worden. Die Haltestelle ist 
unbesetzt. Die Fahrkartenausgabe erfolgt im Orte. Reise- 
gepäck wird in der Haltestelle nur mit dem Vorbehalte späterer 
Abfertigung angenommen, Dort angelangtes Reisegepäck, 
dessen Abnahme nicht sogleich nach der Ankunft des Zuges 
erfolgt, wird in die in der Verkehrsrichtung nächstgelegene 
Station gebracht und ist von dort abzuholen. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 


Nr. I 139 vom 24. April d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen und die K.K. Staats- 


bahndirektionen, betreffend Änderung der Fahrscheinverzeich- 
nisse (abgesandt am 29. April d. J.). 


Nr. I 140 vom 25. April d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen und die K. K. Staatsbahn- 
direktionen, betreffend Änderung der Fahrscheinverzeichnisse 
(abgesandt am 29. April d. J.). 


Nr. I 146 vom 1. Mai d. J. an die Mitglieder des Ausschusses & 
für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend den Ver- 
einsreiseverkehr; Antrag der Schwedischen Staatsbahn auf Er- 
weiterung der Ausgabe von Anschlußkarten in Verbindung mit 
Vereinsfahrscheinheften (abgesandt am 9. Mai d. J.). 


Nr. II 91 vom 27. April d. J. an alle Vereinsverwaltungen 


und die K. K. Staatsbahndirektionen, betreffend das Überein- 
kommen, betreffend die Aussetzung von Preisen (abgesandt am 
SEAT 0,3: 


Nr. II 98 vom 4. Mai d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend die Niederschrift Nr. 98 des Ausschusses für tech- 
nische Angelegenheiten über die Sitzung am 16./18. April d. J. 
in Braunschweig (abgesandt am 11. Mai d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


4. Errichtung von Ladestellen. 


Am 1. Juni 1914 wird die zwischen den 


schen Bahnstrecken, vom 1. : November 


Mit Wirkung vom £: Juni 1914 wird 


Stationen Einsiedl-Pauten und Petschau 

in Km. 270/22 der Linie Marienbad- 

Karlsbad Z. B. gelegene Haltestelle 
Grün -» Unterhammer 

für den Personen- und beschränkten Ge- 

päcksverkehr eröffnet. 

Pilsen, 5. Mai 1914. (1025) 

K. k. Staatsbahndirektion. 


2. Änderung von Stationsnamen. 


Die Ladestelle ‚Ruhleben-Nonnen- 
damm“ erhält vom 15. Mai 1914 an die 
Bezeichnung „Ruhleben - Sie- 
mensstadt“. 

Berlin, den 4. Mai 194. (1024) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Fahrplanänderungen. 


Vom 15. Mai d. J. ab verkehrt der 
Zug Nr. 8139 ab Bock-Wallendorf 7.16, 
an Taubenbach 7.22, 

Erfurt, im April. 1914. (1012) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 6. Mai 1914 ist die Güterladestelle 
Hüserstedt zwischen Carlshof (Pos.) 
und Obora der Nebenbahn (Gnesen)- 
Carlshof (Pos.)-Deutschfeld (Schok- 
ken) dem Verkehr übergeben. Die Lade- 
stelle dient nur dem Wagenladungsver- 
kehr; sie ist unbesetzt:. Die Abferti- 
gung von lebenden Tieren, Fahrzeugen 
und Sprengstoffen ist ausgeschlossen, 
Die Annahme und Ausgabe der Fracht- 
briefe erfolgt in Carlshof (Pos.). 

‘Die Ladestelle wird in den Staats- 
und Privatbahngütertarif aufgenommen. 
Bis dahin sind der Frachtberechnung 
folgende spitze Entfernungen zu Grunde 
zu legen: 

Hüserstedt-Canlshof (Pos.) 2,37 
Kilometer, 
Hüserstedt-Obora — 3,09 km. 


Über die Höhe der Frachtsätze geben 3 


die Dienststellen Auskunft. 
Bromberg, den 6. Mai 1914. (1013) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Güterverkehr. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Teil IIB, Tariftabellen für die italieni- 


die Station Minervino Murge in 
das Verzeichnis der italienischen Sta- 
tionen sowie in den Ausnahmetarif 
Nr. 11 für Wein einbezogen; gleichzei- 
tig treten für Amantea direkte 
Schnittsätze des Ausnahmetarifs Nr. 9 
für vegetabilische Öle in Kraft. Nähere 
ger erteilt unser Verkehrsbureau 
ier. 

Straßburg, den 7. Mai 1914. (1010) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-italiemischer |Güterverkehr. 
Teil ITA, Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die außeritalienisehen Bahn- 
strecken, Heft 2 (Preußen usw.) vom 

1. Mai 1913. 

Mit Wirkung vom 16. Mai 1914 treten 

nachstehende Ausnahmesätze in Kraft: 
Ausnahmetarif Nr. 1 


1 it: 
10 t 10 t 
Franken für 100 kg 
Kalk Nord -Iselle 2,53 (@) 2,04 (*) 


(*') Nur gültig für Maschinen und 


Y 


Maschinenteile naeh den: Stationen der 


Linie 


Bardonecchia-Turin-Cavallermag- 


1; 


° 


| LIV. Jahrgang 


13. Mai 1914. 


giore-Cuneo-Vievola und westlich der- 
selben, und zwar nur bei Aufgabe mit 
direktem Frachtbrief. 

() Nur gültig im Verkehr nach den 
Stationen der Linie Bardonecchia-Turin- 
Cavallermaggiore-Cuneo-Vievola und 
westlich derselben, und zwar nur bei 
Aufgabe mit direktem Frachtbrief. 

Straßburg, den 6. Mai 1914. (1011) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-sehwedisch- norwegischer Güter- 
verkehr über Vamdrup und Saßnitz- 
Trälleborg. 

Am 1. Juni 1914 tritt der Nachtrag I 
zum Verbands-Gütertarif Teil II in 
Kraft. Durch ihn werden verschiedene 
deutsche und schwedisch-norwegische 
Stationen in den Verband einbezogen, 


dagegen die Frachtsätze der Station 
Grevenbriück mit Gültigkeit vom 
15. Juli d. J. aufgehoben. 


Bis zum Erscheinen des Nachtrags ist 
das Nähere bei unserem Verkehrsbureau 
zu erfahren. 

Altona, den 6. Mai 1914, (1014) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Eisenbahngütertarif für den Verkehr 

zwischen den österreichischen, ungari- 

schen und deutschen Eisenbahnen einer- 

seits und den rumänischen Eisenbahnen 

andererseits. Teil I, Abtlge.. B, vom 
1. Juni 1914. 

Auf Seite 330. und 331 ist der Wort 
laut der Bestimmungen für den Ver: 
kehr mit Jasi unter IV, ce vom dritten 
Satze ab (..Für die Beförderung von 
Jasi“ usw.) bis zum Schluß (,auch nur 
angefansenen 100 kg erhoben.“) zu 
streichen. 

Breslau, den.6. Mai 1914. (1015) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mitteldeutseh-südwestdeutseher Güter- 

verkehr. 

Am: 15. d. Mts. tritt ein besonderer 
Frachtsatz für beschleunigtes Eilstück- 
gut von Leipzig M. Th. Bf. nach Basel- 
St. Johann über Wahlwege in Höhe von 
12,42 M für 50 kg in Kraft. Nähere Aus- 


kunft erteilen die beteiligten Abferti- 
gungsstellen. 
Erfurt, den 6. Mai 1914. (1016) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Ost-Afrika-Verkehr über 
Hamburg. 

Die am 1.. September 1913 für die 
außerhalb des deutschen Schutzgebietes 
belegenen Verbandshäfen eingeführten 
Reedereizuschläge werden vom f. k. Mts. 
ab auch im Verkehre nach den Verbands- 
häfen Deutsch-Ost- Afrikas erhoben. 

m 20. Juli d. Je. werden eine An- 
Eh * Eiiterarten unter die verabredungs- 
pflichtigen Güter — vergl. Art. 3 des 
Tarifes — eingereiht. Für diese Güter 
tritt daher bei Überschr eitung eines be- 
stimmten Raumanspruches eine Fracht- 
erhöhung ein. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 

Altona, den 8. Mai 1914. (1026) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausmahmetarif für Düngemittel usw. 
(Nr. 2 des Tarifverzeichnisses). 
Die zwanzigprozentige Ermäßigung 
wird auch gewährt: für Gaswasser, 
zur Herstellung von Ammoniak be- 


— 0603. — Nr. 37 
stimmt, im Württembergisch- und Verkehrebeschränkungen treten 
Bayerischen Verkehr, ausgenom- erst am 1. August 1914 in Wirkung, so- 
men die Bahn Möckmühl-Dörzbach. weit sie nicht durch besondere Be- 

Berlin, den 8 Mai 1914. (1027) kanntmachung zu einem früheren Tage 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn Güterverkehr. 

Die durch die Gleisverlegung auf 
der Strecke Steinau (Oder)-Raudten 
im Staate- und Privatbahn-Gütertarif 
eintretenden Entfernungsänderungen 
werden entgegen unserer Bekannt- 
machung vom 23. März 1914 erst durch 
Nachtrag 6, gültig vom 1. Juli 1914, ver- 
öffentlicht. 

Berlin, den 8. Mai 1914. (1028) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil IL. Heft 18 vom 
1. November 1913. 

Mit Wirkung vom 1. Juni 1914 wird 
der Ausnahmetarif 30 (Holz). Abtei- 
lungen M! und M? (Gewehrschäfte), wie 

folgt ergänzt: 


Nach Wien 
Garsten| Steyr | West- 
bahnhof 
Mı|m2 Mi Mm? Mıln: 

Von 10 t 
Lahr Stadt. 229 246 u, 256 | 263 
München, den 7. Mai 1914. (1033) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E--B. r. d. Rh., 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Südösterreichisch-Ungarisch- Deutscher 
Güterverkehr. 

Mit Gültiskeit vom 20. Mai 1914 wird 

die Station Langensalza der preußisch- 

hessischen Staatseisenbahnen mit einem 


Frachtsatz. des. A.-T. 322 in den Tarif, 
Teil II einbezogen. Auf Seite 140 ist 
folgende Ergänzung vorzunehmen: 


Ausnahmetarif Nr. 32 


Zwischen Häute und Felle 
Triest == 
A 10 t 


Gentimes für 100 kg 


Langensalza . . 383 


Auf Seite 185 ist der Kilometerzeiger, 
wie folgt, zu ergänzen: 


EL) as = 
eo 24 ® = En ie) 
ET. ee 
Von oder nach SS A| 5/4 | 
ES | ı m 
22 | ER 
6) F 
> Kilometer 
Er 
Langensalza . . | Pr [965 |1003,1103 1093 


München, den 7. Mai 1914. (1034) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Westdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Heft 1 vom 1. August 1911. Heft 2 vom 
1. Januar 1912. 

Am 1. Juni 1914 tritt zu jedem:der vor- 


stehend bezeichneten Tarifhefte der 
Nachtrag 5 in Kraft. Die Nachträge 
enthalten neue, zum Teil erhöhte und 


ermäßigte Frachtsätze der allgemeinen 
Tarife (Klassentarif), einzelner Serien- 
tarife und verschiedener Ausnahmetarife, 
Auch werden Verkehrsbeschränkungen 
herbeigeführt. Die Frachterhöhungen 


sen 


eingeführt sind. 

Die Nachträge sind bei den beteilig- 
ten Endverwaltungen sowie durch Ver- 
mittlung der beteiligten Stationen, in 
Österreich auch bei der Zentralver- 
kaufsstelle für Tarife in Wien I., Biber- 
straße 16, zu erhalten und zwar der 
Nachtrag 5 zum Tarifheft 1 zum Preise 
von 25 3 = 30 Heller und der  Nach- 
trag 5 zum Tarifheft 2 zum Preise von 
30 3 — 35 Heller für das Stück. 

Auskunft über Höhe und Anwendungs- 
bedingungen der neuen Frachtsätze er- 
teilen die Dienststellen. 

Breslau, den 9. Mai 1914. (1029) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Heit C 2. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die 


Station Hohenlimburg in den Ausnahme- 
tarif 5b (Steingrus) und in die Abtei- 


lung IBb des Ausnahmetarifs 5i als 
Versandstation aufgenommen. 
Elberfeld, den 9. Mai 1914. (1030) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 15. Mai 1914 wird 
die Station Reutlingen Südbhf. der 
Württemb. Staatseisenbahnen in den 
Ausnahmetarif S20 für Felle und Häute 
aufgenommen. 


Über die Höhe der Frachtsätze geben 

die beteiligten Abfertisungen Auskunft. 

Hannover, den 7. Mai 1914. (1031) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif, 

Mit Gültigkeit vom Tage der Betriehs- 
eröffnung auf der rechtsrheinischen 
Staatslokalbahnstrecke Steinb. Nürn- 
berg-Unternbibert (voraussicht- 
lich am 23. Mai 1914) werden die Lokal- 
bahnverkehrsstellen: Ammerndorf, Die- 
tenhofen, Ebersdorf (Mfr.)*, Großhabers- 
dorf, Herpersdorf, Leichendorf, Münch- 
zell, Unternbibert*, Vincenzenbronn, 
Weinzierlein und Zirndorf-Altenberg in 
den Lokalbahn-Schnittarif aufgenommen. 

Nähere Auskunft bei den beteiligten 
Dienststellen. 

*) Werden noch nicht eröffnet. 

München, den. 8. Mai 1914. 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. 


(1032) 
ab Jadlal, 


Tfv. 1103 _ Oberschlesisch-Sächsischer 


Kohlenverkehr. 
a) Einbeziehung einer neuen Emp- 
fangsstation. b)  Stationsnamenände- 


Tung. 

a) Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
an der "Strecke Pockau-LengefeldNeu- 
hausen (Sa.) gelegene Station Neuhau- 
(Sa.) der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen mit direkten Fracht- 
sätzen in obenbezeichneten Verkehr ein- 
bezogen. 

b) Der Stationsname Ronneburg wird 
in Ronneburg (S.-Altenbge.) abgeändert. 
Kattowitz, den 7. Mai 1914. (1017) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Kattowitz, 
beteiligten 


namens der Verwaltungen. 


Güter- und Tiertarif für die schmal- 
spurigen Linien der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen. 

Vom 10. Mai .1914 an werden im Ver- 
kehr von und nach den Verkehrsstellen 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nresys 

m nn 
der Strecke Nebitzschen - Kroptewitz 
die _ Zuführungss- und Abholunssgebüh- 
ren für Wagenladungen bis und von 
Nebitzschen ermäßigt. Näheres ist aus 


unserem Verkehrsanzeiger zu ersehen, 

auch erteilen die Dienststellen Aus- 

kunft. (1018) 
Dresden, den 8. Mai 1914. 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Südwestdeutsch-schweiz. Verkehr. 
Auf Seite 11 des XIV. Nachtrags zum 
Tarifheft 2 wird im Ausnahmetarif 29 
(Heu, Stroh usw.), Abt. b, der Fracht- 
satz Binningen-Bern Hbf. ab 22. Juli 
1914 von 82 in 92 Cts. berichtigt. 
Karlsruhe, den 8. Mai 1914. (1019) 
Gr. Generaldirektion 


der Bad. Staatseisenbahnen. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif Heft 
C 2c, Ausn.-Tar. 9s. 

Mit Gültiekeit vom 15. Mai 1914 wird 
Neukloster (Han.) als Empfangsstation 
in den Ausn.-Tar. 9s für Eisen und 
Stahl, Eisen- und Stahlwaren zum Bau, 
zur Ausbesserung oder zur Ausrüstung 
von See- und Flußschiffen nach binnen- 
ländischen Werftstationen aufgenommen. 

Altona, den 8. Mai 1914. (1036) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Heft C2. 

Mit Gültigkeit vom 15. Mai d. Js. wird 
die Station Weferlingen Stb. als Versand- 
station in die Ausnahmetarife 5b für 
Steingsrus und 5w für Pflastersteine 
(Naturgestein oder Schlacken) zum 
Wegebau aufgenommen. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze geben die beteiligten Güterabferti- 
gungen. 

Magdeburg, den 5. Mai 1914. (1037) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Österreichisch ungarisch - schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 

Tarif, Teil II, Heft B, vom 1. April 1914. 

Einbeziehung von Budapest- 

nyugotip uin die Serie Il des 


Ausnahmetarifes 69 (Maschi- 
nen usw.). 
Mit Wirksamkeit vom 20. Mai 1914 


wird die Station Budapest-nyugoti p. u. 
in die Serie I des Ausnahmetarifes 69 
(Maschinen und Geräte aller Art usw.) 
mit den für Budapest-Ansyalföld usw. 
gültigen Frachtsätzen einbezogen. 
Wien, am 7. Mai 1914. (1020) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


6. Verdingungen. 


Die Herstellung einer massiven Fuß- 
gsängerbrücke auf Bahnhof Stralau- 
Rummelsburg soll in 4 Losen und zwar 
getrennt nach Los I Herstellung der 
Erd-, Maurer- und Steinmetzarbeiten, 
Los III Ausführung der Betonummante- 
lung der Eisenkonstruktionsteile, Los 
IV Ausführung der Asphaltarbeiten, 
Los VIII Herstellung des Fußbodens 
aus Kunstgranitplatten, öffentlich ver- 
seben werden. Die Verdingungsunter- 
lagen können im Zimmer 3 des unter- 
zeichneten Betriebsamtes eingesehen 
werden, auch können Angebotshefte, 
soweit solche vorhanden, gegen Zahlung 
von 1,50 M für Los I, je 0,70 M für Los 


TII und IV und 0,50 M für Los VIII in 
der Kanzlei, Zimmer 33 hierselbst be- 
zogen werden. Die Beträge sind in bar 
zu zahlen oder postfrei unter Beifügung 
von 5 8 Bestellgeld (Briefmarken aus- 
geschlossen) einzusenden. Die Ange- 
bote sind verschlossen mit der Auf- 
schrift: ‚Angebot auf Herstellung einer 
Fußgängerbrücke auf Bahnhof Stralau- 
Rummelsburg‘ und der ‘entsprechenden 
Losnummer versehen bis zum 29. Mai 
1914, vorm. 10 Uhr, nach hier einzurei- 
chen. Die Öffnung der eingegangenen 
Angebote findet für Los I um 10 Uhr, 
für Los III um 10% 7 Uhr. für Dos IV 
um 11 Uhr und für Los VIII um 11% Uhı 
vormittags in "Gegenwart der etwa er 


schienenen Bieter statt. Zuschlagsfrist 
5 Wochen. (1035) 


Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 10. 
Berlin NW. 40, Invalidenstraße 51. 


Verdingung der Lieferung von Werk- 
stattsmaterialien für die Königlichen 
Fiisenbahndirektionen in Altona, Oassel, 


Erfurt, Hannover und Münster i./W., 
und zwar: 
475400 m nahtlose Siederöhren, 


5670 m Rauchröhren, 
65 220 m Siederohr- und Rauchrohr- 
Anschweißßenden, 

68170 m nahtlose Leitungsröhren. 
Eröffnung der Angebote am 
Sonnabend. den 23 Mai 1914, 

vormittaeserelihr. 
Verdingunesunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen 1 M bar im Zim- 


mer 292 ab. (1021) 
Hannover, den 8. Mai 194. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Verding von Arbeiten 
für die Ausführung der flußeisernen 
Überbauten für die Überführung der 


Provinzialstraße und Blies auf Bhf. Ott- 
weiler, Km. 115,0, der Strecke Binger- 
brück-Neunkirchen (Nahebahn), um 
fassend rund 

200 t Flußeisen, 

28,4 t zu verzinkendes Flußeisen, 

14,4 +4 Flußstahl 
soll einschließlich Lieferung der Mate- 
rialien vergeben werden. Zeichnungen 
und Bedingungen liegen vom 7. Mai ab 
in unserem technischen Bureau (Neu- 
bau Zimmer 301. hierselbst), sowie bei 
dem Betriebsamt in St. Wendel zur Ein- 
sichtnahme aus. 

Abdrücke der Bedingungen nebst 
Zeichnungen können gegen porto- 
und bestellgeldfreie Kinsendung 
von 3 NM in bar (nicht in Briefmarken) 
nur durch das Zentralbureau der Kegel. 
Eisenbahndirektion bezogen werden. 


Angebote sind versiegelt unter der 
Aufschrift: ; 
„Angebot auf Ausführung der Über- 


führung der Provinzialstraße und Blies 
auf Bahnhof Ottweiler, Km. 115,0, der 
Strecke Bingerbrück - Neunkirchen“ bis 
zum 19. Mai, vormittags 11 Uhr, dem 
Zeitpunkte der Eröffnung porto- und 
bestellgeldfrei an uns einzusen- 
den. 
Zuschlaesfriist 3 Wochen. (1022) 
Saarbrücken, den 4. Mai 1914. ° 
Königliche Eisenbahndirektion. 


' Verdinesun g von 142600 kg Zinn 
in 9 Losen und 18980 kg Antimon in 


8 ‚Losen für den Beschaffungsbezirk der 
Eisenbahndirektion Berlin zu den im An- 
gebotbogen angegebenen Lieferfristen. 


Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 26. Mai 1914, vormittags 9% Uhr, 
an das Zentralbureau Zimmer 
257 inBerlin W.35, Schöneber- 
ser Ufer 1-4, einzureichen. Die Er- 


öffnung der Angebote findet am 26. Mai 
Tempelhofer- 


1914 vormittags 10 Uhr, 


Ufer 28 III Zimmer Nr. 4 statt. Ange 


j 


\ 
f 


botbogen und Bedingungen können in un- 


serem Zentralbureau Zimmer 257 


eingesehen, auch von dort gegenpor- 


tofreie Einsendung von 0,50 M 
und5 8 Bestellgeld bar (nicht in Brie- 
Zuschlags- 


(1038) 


marken) bezogen werden. 
irist bis 30. Mai- 1914. 
Berlin, den 7. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


In den Hauptwerkstätten Gotha, Er- 


furt, Meiningen und Jena, Sammelmaga- 
zin (Bahnmeisterei) Neudietendorf und 
Betriebsmaterialien - Hauptmagazin 


den: 


Kupfer, Rotguß, Weißguß und Messing 


Abfälle von 
Neusilberblech, 


in Stücken und Spänen, 
Weiß-, Messing- und- 
Hochdruckdichtungsplatten, 
tiegeln, Leinen, Leder, Tauwerk, Bar- 
chent usw. Eisen-Drehspäne, 
Blech-, Kern-, Misch-, Hohl-, Stahl-, Guß- 


in 
Erfurt sollen öffentlich verkauft wer- 


Schmelz- 


Zinks, 


und Weißblechschrot, Feilen und Werk- 


zeugstahl, Radreifen,  -scheiben und 
-sterne,  Metallkrätze und -kehricht, 
Gießereiformsand und -schutt, Gummi, 
Glasbrocken, Bleischlamm und Gläser 


aus Akkumulatorenbatterien. 

Termin am:9. 
RR UEhEE. 

Die Bedingungen usw. können in un- 


Juni 1914, vorm 


serer Kanzlei eingesehen oder von dem 


Vorstand unseres Zentralbureaus gegen 
postgeldfreie Einsendung von 60 3 in 
bar (nicht Briefmarken) von daher be- 
zogen werden. 
Zuschlagsfrist: 3 Wochen. 
Erfurt, den 8. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(1039) 


Altmaterialien öffentlich zu verkaur R. 


fen: 
A. Betriebsmaterialien: seles 
Plüsch, Wagendeckenstücke, Gummi- 
abfälle, Asbestabfälle, Glühlampen, 
Lederabfälle u. a. 
Metallwaren: Feuerbüchs- 
kupfer, Kupferabfälle, Kupferbolzen, 
Kupferstutzen, Kupferspäne, Rot- und 


Gelbguß, Weißmetallasche u. a. 

C. Oberbaumaterialien und 
sonstige »BRisen=-.-und Stanz 
waren: Schienen, Schwellen, 
eisenzeug, Auslenkungen, 
wagen, S 
Zentralweichenmaterial, 
Schweiß- und Flußeisenabfälle, . Brems- 
klötze, Roststäbe, Drehspäne, Einrich- 
tungen 
gaswerkes u. a. 


Angebotsbogen auf postfreie Anfrage 


bei uns erhältlich und mit Aufschrift: 


Klein- 
Brücken 
Schiebebühnen,, Brückenträger, 
Bleche, 


eines Azetylen- und eines Öl 


Verkauf von Altmaterial am 3. Juni‘ 
1914 verschlossen und postfrei späte- 


stens 


2 Uhr, bei uns einzureichen. 


Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Karlsruhe, den 8. Mai 1914. 
Rechnungsbureau der Gr. General- 


direktion der Bad. Staatseisenbahnen. 


Tr ——— EB 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. 
erlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin 


D. v. Mühlenfels in Berlin, 
SW. 


Mittwoch, den 3. Juni 1914, nachmittags 


(1023). 
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es| 


halb Landes verwendeten württember- Staatseisenbahnen. — Erholungsheim Amtliche Mitteilungen der Geschäftsfüh- 
gischen Eisenbahnbeamten. — Probe- des ungar. Eisenbahn- und Schiffahrt- renden Verwaltung. 
fahrten mit Dieselelektrischen Trieb- klubs. Amtliche Bekanntmachungen. 


Wegen des Pfingstfestes fällt die am 3. Juni f 


ällige Nummer dieser Zeitung aus. 


_ Über Gehälter und Löhne des deutschen Eisenbahnpersonals. 


Von Regierungsrat Waldeck -Berlin. 


Vielfach werden in der Presse und den Landtagen Vergleiche 
über die Besoldung des Eisenbahnpersonals bei den einzelnen 
Verwaltungen angestellt. Man berechnet, wieviel der etatsmäßige 
oder der diätarische Beamte und der Arbeiter durchschnittlich jähr- 
lich erhält und folgert daraus eine bessere oder schlechtere Bezahlung. 
Eine derartige Folgerung scheint mir außerordentlich gewagt. 
Vergleiche mit solchen Ziffern müssen zu Trugschlüssen führen. 
weil in ihre Berechnung vollständig ungleiche Faktoren mit ein- 
bezogen werden, die eine brauchbare Unterlage für Vergleichs- 
zwecke nicht abgeben können. Dies eilt insbesondere auch von 
eimer Aufstellung, die aus Tabelle 25 der Statistik der Eisen- 
bahnen Deutschlands hergeleitet wird. Der Wert der Tabelle 25, 
die sehr viel wichtiges Material enthält und selbst ja auch die 
in Frage stehende Berechnung nicht aufstellt, soll mit diesen Aus- 
führungen keineswegs herabgesetzt, vielmehr nur auf die Beden- 
ken der erwähnten Schlußfolgerung hingewiesen werden. 

3 Die Tabelle 25 der Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für 
das Jahr 1912 gibt u. a. Auskunft über die Anzahl der Beamten 
und Arbeiter sowie über die persönlichen Ausgaben, die für sie 
den einzelnen Verwaltungen erwachsen. Auf Grund dieser 
Ziffern wird das durchschnittliche jährliche Einkommen eines 
Beamten oder Arbeiters wie folgt berechnet: 


ateT,T 

Name Etatsmäßige Diätarische en 

Beamte Beamte theiter 
4 Verwaltung M | a | #77 er | MM | 2 
Preußen 242 |10|. 2009 |10| ıa1 | 50 
en.,...: 2432 |40| 1774 || 1286 90 
Sachsen. . . . 2531 |80| 1738 | 70 1298 9 
Württemberg . 2514 | 60 1700 | 60 1346 | 60 
Een. | 248 |40| 1749: |80| 1380 | 0 
Reichsbahn 2480 |60| 1667 |80o| 1303 | 60 


| ‚Bemerkungen : Als Einkommensbezüge im Sinne der Sta- 
tistik gelten: Besoldungen, Wohnungsgeldzuschuß, Löhne, Stel- 
len- usw. ‚Zulagen, Dienstkleidungszuschüsse, Tagegelder, Reise- 
‚kosten, Nebenbezüge (des Fahrpersonals), Materialersparnis- 
Prämien usw., Remunerationen und Unterstützungen; aber 
nicht: Pensionen und Wohlfahrtszuwendungen. 


Eine Berechnung von derartig allgemeinen Durchschnittssätzen 
kann bei Beamten, abgesehen davon. daß sie für die Praxis an 
sich keinen Wert besitzt, auch leicht zu eigenartigen Ergebnissen 
tüihren, wie zunächst folgendes, beliebig gegriffenes Beispiel zeigt: 
Stellt man für den Bahnhof und die vereinigte Güter- und Eilgut- 
abfertigung Paderborn das pensionsfähige Durchschnittseinkom- 
men eines Beamten fest, so ergeben sich für den Kopf bei erste- 
rem 1978 M, bei letzterer 2547 Mt) also am gleichen Ort und bei 
gleichen Gehalts- und Wohnungsgeldsätzen läßt sich ein. Unter- 
schied von 569 MH errechnen, der in Wirklichkeit nicht vorhanden 
ist. Er erklärt sich zwanglos daraus, daß beim Bahnhof der weit- 
aus überwiegende Teil des Personals aus unteren Beamten be- 


ID) 1. Bahnhof Paderborn. 

Durchschnitts- 

einkommen 
1 Obervorsteher . . 3846 M 38346 M 
1 Vorsteher . 8546 „ 3546 „ 
6 Assistenten E02, 18126 „, 
9 Gehilfen . 1.650.,,, 14850 ,‚, 
6 Rangiermeister RUE 12300 ,, 
3 Rangierführer ... .. 2 POOO: 155 4800 „, 
9 Weichensteller I. Kl.. .. 1.900: „ 17100:77, 
14-Weichensteller. :. .. : ...1650 hs 23100 ‚, 
2 Portiers ee 600 3200 , 
5 Bahnsteigschaffner. . FRE NR 8000 , 
14 Zugführer . Du . 2596 „ 36344 „ 
Benschaffnere. ..r..\. . 1800 „, 68400 „, 
103 Beamte 213 612 HM 
durchschnittlich auf den Kopf 1978 ,, 


2. Güter- und Eilgutabfertigung Paderborn. 


Durchschnitts- 
einkommen 
1 OÖbervorsteher . . . 3846 M 3846 M 
2 Vorsteher 1378 046%, 7092 „ 
7 Assistenten N «:3:021 DRlIZE:, 
4 Unterassistenten . . « 2050 , 8200 , 
1 Gehilfe SE ul650 1650 ,, 
3 Lademeister . 20 6150 ',, 
3 Ladeschaffner . 1.800: „, 5400 „ 


21 Beamte 53485 M 
durchschnittlich auf den Kopf. . 2547 „. 
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steht. während die Güterabfertigung mit verhältnismäßig mehr 


mittleren und weniger unteren Beamten besetzt ist. 


Weitere Zufälliekeiten ergeben sich aus dieser Form der sta-. 


tistik insofern, als statistisch z. B. sehr wohl eine Erhöhung oder 
Verschlechterung des Diensteinkommens eintreten kann, ohne daß 
tatsächlich eine Aufbesserung oder Herabsetzung der Dienstbezüge 
stattgefunden hat. In der nachfolgenden Tafel 2 ist auf Grund der 
erwähnten Berechnung nach Tabelle 25 der Reichsstatistik das 
durehschnittliche Jahreseinkommen eines etatsmäßigen Beamten 
bei den größeren deutschen Staatsbahnen in den Jahren 1905 bis 
1912 gegenübergestellt. 


ne) 


Jahr |Preußen | Bayern | Sachsen en. Baden Br 
| 
1905 |; 1 977,6 1 994,5 | 2076,5 2 010,1 23279 | 2041,0 
1906-|. 2008,1. | 2022,5 | 2 095,2 2.032,7 2388,7 | 2124,3 
1907 | 2139,1 2039,7 | 2158,4 | ( 2186,0 12364,4 | 2201,6 
1908 |5 2334,9. 11 2086,9 | 2259,6 2 182,2 H 2595,6 [1.2 194,6 
1909 l2 302,8 y2 3582 | 2479,1 \ 21740 112472,8 | 2 474,0 
1910 | 2360,4 |12336,2 | 2505,7 21895 | 2475,1 |12487,7 
1911 \'2373,4 |: 2887,6 | 2524,7 2 462,6 2498,0 , 2468,1 
1912.| 2402,11 | 2482,4 | 2531,83 2514,6 2498,4 | 2 480,6 


Im allgemeinen zeigt das Einkommen eine steirende Tendenz. Bei 
sämtlichen Staatsbahnen, mit Ausnahme Badens, hat sich seit 1905 
der Durchschnittssatz um über 400 M erhöht. Die statistische 
Steigerung in den einzelnen Jahren deckt sich jedoch in kaum 
einem Falle. mit der tatsächlichen Erhöhung der Dienstbezüge. 
In Preußen sind z. B. Aufbesserungen der Gehälter und Woh- 
nungsgeldzuschüsse in den Jahren 1905. 1906, 1907 und 1908 ein- 
getreten. Berechnet man die in diesen Jahren tatsächlich mehr 
verausgabten Beträge auf den Kopf, so ergibt sich im Jahre 

1906 eine Erhöhung um 41,72 6, statistisch dagegen eine 
solche von 30,5 6, 
1907 eine Erhöhung um 130,17 4, statistisch dagegen eine 
solche von 131,0 M, 
1908 eine Erhöhung um 238,30 4, 
solche von 295,3 el. 
Wenn diese Unterschiede auch gering sind, so zeigen 
auch Abweichungen der Statistik von der Wirklichkeit, die nicht 
ohne weiteres zu begründen sind. Wie läßt sich ferner erklären, 
daß in den Jahren 1909 bis 1912 nach der Statistik in Preußen 
sich das Durchschnittseinkommen um 99.3 M erhöht hat, während 
tatsächlich in dieser Zeit Änderungen in den Dienstbezügen nicht 
eingetreten sind? Diese Erscheinung ist wohl zum größten Teil 


statistisch dagegen eine 


sie doch 


auf das Aufrücken der Beamten in höhere Gehaltsstufen 
zurückzuführen. Der Abgang in den oberen Gehaltsklassen 
durch Pensionierung usw. ist. verhältnismäßig gering, der 


überwiezend größte Teil der Beamten befindet sich dauernd in einer 
Aufwärtsbewegung nach den höheren Gehaltsstufen. Wird also 
das Personal einer Verwaltung verhältnismäßig wenig verjüngt, 
finden keine oder prozentual nur geringe Stellenvermehrungen 
statt, so wird sich naturgemäß der auf den Kopf entfallende Durch- 
schnittssatz erhöhen. Umgekehrt muß sich eine Verringerung 
des Durchschnittssatzes ergeben, wenn eine Verwaltung die Zahl 
ihrer Angestellten stark vermehrt, also ein verhältnismäßig großer 
Prozentsatz in den untersten Gehaltsstufen sich jährlich neu an- 
reiht. Eine Verwaltung, deren Personal ständig vermehrt werden 
muß. steht also in der Statistik ungünstiger.da als die, deren Per- 
sonal sich im Beharrungszustande befindet oder gar verringert 
wird. Je kleiner die Verwaltung ist, um so mehr wird dieser Um- 
stand von Bedeutung sein. 

Weiterhin ergibt sich aus der Tafel 2 auch die merkwürdige 
Erscheinung, daß bei allen Staaten mit Ausnahme Sachsens das 
Diensteinkommen in den einzelnen Jahren (in der Statistik be- 
sonders bezeichnet) zurückgegangen sein soll, so im Jahre 
1907 in Baden, 1908 in Bayern, Württemberg und bei den Reichs- 
bahnen, 1909 in Preußen, Württemberg und Baden, 1910 in Bayern 
und bei den Reichsbahnen. Nach der eingangs erwähnten Schlußfol- 
eerung müßte also in diesen Fällen das Gehalt der Beamten her- 
untergesetzt sein, was wohl niemand annehmen wird. Für Preu- 


! 


ßen glaube ich den statistischen Rückgang erklären zu können, 
In den Jahren 1907 und 1908, die die Gehaltsaufbesserungen brach- 
{en. suchten verhältnismäßig wenig Beamte ihre Pensionierung 
nach, verschoben sie vielmehr bis 1909. In diesem Jahre, das den 
Rückgang zeigt, schieden infolgedessen außergewöhnlich viele Be- 
amte in den obersten Gehaltsstufen aus und zudem wurden 2700 


neue Stellen. meist für untere, also gering besoldete Beamte ge- 


schaffen. Gründe ähnlicher Art, z. B. eine plötzliche sehr starke 


Stellenvermehrung, werden auch bei den übrigen Staatsbahnen den 


Rückgang erklären, sie entziehen sich jedoch meiner Kenntnis. 


Wenn man ferner noch die Ziffern, die sich für Preußen nach 


der Tafel 2 ergeben, mit einigen anderen Staatsbahnen vergleicht, 
so zeigt sich, daß die Statistik auch hier ein falsches Bild 
gibt, und zwar zuungunsten Preußens. 


Denn stellt man einmal 


die Dienstbezüge der einzelnen Beamtenklassen an der Hand der 


Gehaltsordnungen, die wohl als alleinige zuverlässige Grundlage 
für Vergleiche über eine bessere oder schlechtere Besoldung die- 


nen können, zegenüber, so findet man, daß tatsächlich der ein- 


zelne preußische Beamte im allgemeinen — die Reichsbahnen durch- 


wee und Baden mit einem Teil seiner unteren Beamten ausge- 


nommen -— kein geringeres Diensteinkommen erhält als die Be- 
amten der übrigen Staatebahnen?). Dieser Widerspruch zwischen 


Statistik und Wirklichkeit läßt sich m. E. zum großen Teil da 


durch erklären. daß die preußischen Staatsbahnen, wie aus der 
Tafel 3 erhellt, mit der geringsten Zahl von höheren und mittle- 
ren Beamten (31.98 %), also mit der geringsten Zahl von teueren 
Arbeitskräften verwaltet werden. Preußen hat einen außerordent- 


ao. 


Anzahl der im Jahresdurchschnitt 1912 bei den Staatseisenbahn- 


verwaltungen in Preußen, Bayern, Sachsen, Württemberg und 


Baden vorhanden gewesenen etatsmäßigen Beamten. 


1 2 a re ae; 7 | 8 
an Davon waren 
Name > | 
vorhanden höhere mittlere untere 
der gewesenen) vo " | 0/ 
etats- | I 0 /0 0 
Verwaltung mäßigen | (Sp. 3 (Sp. 5 | (Sp. 7 
Beamten | von 2) von 2) von 2) 
| 0 
Preußen . - 186 463 1324 | 0,71 58 305 | 31,27 |126 839 63,02 
Bayern. 31051 508 | 1,63 | 9667 | 31,13 | 20876] 67,24 
Sachsen 16 546 203 | 1,24 | 5914| 35,73 | 10429] 63,03 
Württemberg. | 8273 151 1,82 | 3120| 37,71 5.002! 60,47 
Baden- a | 8619 172 | 2,00 | 3350 | 38,87 5097| 59,18. 
Reichsbahn. . 11786 | 78| 0,66 | 3871| 32,84] 7 837 66,50 


Bemerkungen. Zu Spalte 2 
mit denen in der Tabelle 25 der Reichsstatistik überein. Zu 
Spalten 3 und 4. In Preußen werden verschiedene Stellen 
von mittleren Beamten verwaltet, die bei anderen Verwal- 
tungen mit höheren Beamten besetzt sind, z. B. Stellen der 
Bureauvorstäinde und Kontrolleure, sowie die der Vorsteher 
der größten Stationen und Güterabfertigungen. Zu den Spal- 
ten5bis8. Für die Verteilung auf mittlere und untere Be- 
amte ist nicht die bei den einzelnen Verwaltungen bestehende, 
sondern die preußische Einteilung der Beamtenklassen in mitt- 
lere und untere Beamte als maßgebend angesehen worden. Es 
sind infolgedessen bei den außerpreußischen Verwaltungen eine 
ganze Anzahl von Beamtenklassen, die bei diesen zu den unte- 
ren Beamten rechnen, z. B. Lokomotivführer und Zugführer bei 
dieser Gegenüberstellung zu den mittleren Beamten gezählt, 
we die gleichartigen preußischen Beamtenklassen hierzu 
rechnen. 


2) Diese Gegenüberstellung läßt sich freilich nicht bis in alle 
Punkte durchführen, weil nicht bei allen Bahnen genau dieselben 
Beamtenklassen vorhanden sind oder ihnen nicht dieselben Dienst- 
verrichtungen obliegen. So haben z. B. Bayern und Sachsen eine 
Anzahl gehobener mittlerer Beamtenstellen mit höherer Besoldung 
(Vorstände wichtiger Stationen, Güterabfertigungen, Bureaus) 
und Baden und Württemberg besitzen bei den unteren Beamten 
einige Klassen, die es in Preußen nicht gibt. Eine Anzahl von 
Beamtenklassen bezieht auch bei den übrigen Bahnen "höhere 
Diensteinkünfte. Dagegen liegen in sehr vielen Fällen die Ein- 
lcommensverhältnisse in Preußen bedeutend günstiger. 


Die Zahlen stimmen 


u 


LIV. Jahrgang 
16. Mai 1914. 


— bie 


Nr. 38 


lich‘ geringen Prozentsatz von höheren Beamten, nur 071 >: 
Diese Ziffer ist noch niedriger, 0,66 %, bei den Reichsbahnen. 
Hier ist jedoch zu berücksichtigen, daß eine Anzahl Geschäfte von 


Preußen für die Reichsbahnen mithesorgt werden (Konstruktion, 


. Beschaffung, Bauüberwachung und Abnahme von F ahrzeugen ; 
Vorbereitung und praktische Prüfung wichtiger F ragen der Tech- 
nik und Verwaltung). Die Verhältniszahl der mittleren Beamten 
(3127 %) ist in Preußen ebenfalls sehr niedrie und wird nur 
von Bayern ganz unbedeutend unterboten, nämlich um 0.14%. 
Letzteres besitzt dagegen an höheren Beamten 0,92% mehr. Nächst 
Bayern (32,76 %) zeigen die Reichsbahnen?) (33,50 %) in dieser 
Hinsicht die günstigsten Zahlen, also die drei Verwaltungen, die 
dem statistischen Durchschnittssatz nach (Tafel 2) am uneün- 
stigsten stehen. Daß ein Mehr von fast 5 bis 9% in der Zahl der 
höheren und mittleren Beamten, wie es Sachsen, Württemberg und 
Baden zu verzeichnen haben, den Durchschnittssatz nicht unbe- 
deutend erhöht, dürfte wohl anzunehmen sein. Dieser Einfluß wird 
sich im vorliegenden Falle umsomehr bemerkbar machen, als in 
mehreren Bundesstaaten (z. B. Sachsen und Baden) ein beträcht- 
licher Teil der mittleren Beamten, das mittlere nichttechnische Per- 
sonal, seit einer Reihe von Jahren nicht vermehrt, teilweise sogar 
vermindert ist, also infolge dieses Beharrungszustandes einen ver- 
hältnismäßig hohen Durchschnittssatz im Diensteinkommen auf- 
weist*). In diesen günstigen Prozentzahlen der teuren 
Arbeitskräfte treten bei Preußen die Vorteile des Großbetriebes 
in die Erscheinung. Preußen kann bei dem Umfang und der 
Ausdehnung seines Bahnnetzes billiger verwalten. Die Mösglich- 
keit, umfassende Vereinfachungen in einem so großen Betriebe vor- 
zunehmen und den gesamten nicht örtlichen Dienst wirtschaftlich 
. zusammenzufassen, zeigt hier ihre Erfolge, wie sie auch dariu 
zum Ausdruck kommen, daß Preußen bei weitem die geringsten 
persönlichen Ausgaben für ein Wagenachskilometer hat (im Jahre 
1912: 3,685 Pf., gegen 4.201 Pf. bei den Reichsbahnen, 4,318 Pf. 
bei Bayern, 4,666 Pf. bei Baden, 5,400 Pf. bei Württemberg und 
5.649 Pf. bei Sachsen). Wenn diese wirtschaftlichen Vorteile hier 
hervorgehoben werden, so geschieht es lediglich, um den erwähnten 
Beweis zu führen, nicht aber, um etwa damit anderen Verwal- 
tungen ‚Unwirtschaftlichkeit oder unpraktische Verwaltungsein- 
richtungen vorzuwerfen. 

Die nachstehende Tafel 4 berechnet in gleicher Weise auf 
Grund der Tabelle 25 der Reichsstatistik das Lohneinkommen 
eines Arbeiters. Diese Ziffern lassen ebensowenig Folge- 
rungen zu auf Angemessenheit der Löhne im allgemeinen oder 
‚bessere oder schlechtere Bezahlung bei den einzelnen Verwaltun- 
gen. Zwar sind die Zahlen in wesentlich geringerem Maße 
statistischen Zufälligkeiten unterworfen, als sie bei dem Durch- 
schnittseinkommen eines Beamten (Tafel 2) zu beobachten 


waren. Dies dürfte einmal darin seinen Grund haben. daß die 
Tafel 4. 
‚Jahr » Preußen Bayern Sachsen en Baden an 
- I 1 
1905 982,6.| 997,4 | 1022,9 | 10196 | 11107) 992,6 
1906 |) 1043,6 | 1073,3 | 1061,38 | 10923,3 | 1215,8| 10925 
1907 1090,2 | 1094,3 | 1109,1 1 198,0 1 283,8 | 1 112,6 
1908 | 1093,5 | 11762 | 1153,5 1 205,7 1334,7 11114 
1909 1121,0 | 12152 | 11543 | 1 225,0 ‚1333,1| 1147,8 
910 1152,6 | 1233,1 | 11984 122233 1.319:9: 771 161,5 
1911 1198,7 | 1245,9 | 1236,8 1335,6 | 1340,4| 1 226,7 
1912 1291,5 |1296,9 | 1298,9 | 1346,6 | 1380,2| 1303,6 
Steigerung 
der Löhne | 
ä U ‚von £J | 
1905-1912 | 31,4% | 30,0%, | 27,0% | : 32,1% | 243%, 313% 


.*) Die Beamten der Reichsbahnen beziehen das gleiche Dienst- 
einkommen wie die preußischen, und außerdem eine nichtpensions- 
Tähige Zulage von. 120 (untere Beamte), 240 M (mittlere 
. Beamte), 400. und 500 M (höhere Beamte). 

a In ‚Preußen ist die Zahl der mittleren, nichttechnischen 

. Beamten — aussehließlich der Zug- und Lokomotivführer — seit 

1909 noch um über 6.% gestiegen. 

| 
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einzelnen Summen, aus denen sich die Statistik hier zusammen- 
setzt, nicht solch große Unterschiede aufweisen, wie es dort der 
Fall ist. Die Höchst- und Mindestlöhne der Arbeiter weichen 
viel weniger stark von einander ab, als die Gehälter der höheren 
und unteren Beamten. Das Aufrücken in höhere Einkommen- 
stufen ferner Kommt bei den Lohnziffern der Arbeiter bei weitem 
nicht so scharf zur Geltung wie bei den Beamten. Denn durch das 
freiwillige Ausscheiden und den Übertritt der Arbeiter in das 
Beamtenverhältnis ist der Wechsel in allen Lohnstufen doch ein 
erheblich stärkerer. Das Aufrücken tritt demnach an sich schon 
viel schwächer hervor und wird in seiner Wirkung durch den 
ständigen starken Nachschub in den untersten Lohnstufen noch 
gemindert. Die in der Tafel 4 zum Ausdruck kommende dauernde 
und stetige Steigerung des Lohneinkommens wird deshalb zum 
wesentlichsten Teile auf eine tatsächliche Erhöhung der Löhne 
zurückzuführen sein. Für die einzelne Verwaltung, bei der 
die übrigen die Statistik beeinflussenden Faktoren Jahraus. jahr- 
ein dieselben oder wenigstens in ihrer Änderung leicht erkenn- 
bar sind, ist also eine derartige Zusammenstellung insofern von 
Wert, als aus ihr die gesamten Mehraufwendungen an Löhnen 
zu erkennen sind. An der Hand einer derartigen Statistik läßt 
sich z. B. verfolgen, ob die Fortentwicklung der Löhne einer 
Verwaltung den zunehmenden Teuerungsverhältnissen Rechnung 
getragen hat. Mehr aber ist meines Erachtens aus einer solchen 
Zusammenstellung nicht zu entnehmen. Ob die Löhne in dem 
einzelnen Jahre angemessen waren, läßt sich aus den Zahlen 
nicht ersehen. Denn einmal ist ein Durchschnittssatz, von dem 
man sagen kann, er präge in seinen Ziffern das tatsächliche 
jährliche Lohneinkommen des größeren Teiles der Arbeiterschaft 
aus, bei der außerordentlichen Manniegfaltiekeit der Lohnarten 
und Lohnsätze sowie den zahlreichen Unterscheidungen nach 
Alter und Dienstdauer, Vorbildung und Tätigkeit überhaupt nur 
sehr schwer zu finden. Im vorlieeenden Falle kommt er aber 
der Wirklichkeit umsoweniger nahe, als er einen Faktor außer 
Betracht läßt, der notwendigerweise bei einer derartigen Be- 
rechnung mit einbezogen werden muß. nämlich der Umstand, 
ob die Arbeiter nur für die Werktage oder aber für alle Tage 
im Jahr gelöhnt werden. Bei der großen Zahl der Sonn- und 
Feiertage schlägt dies sehr erheblich zu Buche, und wenn auch 
der weitaus größere Teil der Arbeiter durchgehend an Sonn- und 
Werktagen gelöhnt wird, so ist doch die Zahl derer, die im allge- 
meinen nur an Werktagen Lohn beziehen, keineswegs gering; 
zu ihr gehören z. B. die Bahnunterhaltungs- und Werkstätten- 
arbeiter. Der Fehler läßt sich auch nicht dadurch vermeiden. 
daß man, wie es die Tabelle 25 ermöglicht, eine Trennung vor- 
nimmt nach Beschäftigung der Arbeiter im 1. 'Verwaltungsdienst, 
2. Bahnunterhaltungs- und Bahnbewachungsdienst, 3. Bahnhofs-. 
Abfertigungs- und Zugbegleitungsdienst, 4. Zugbeförderungs- und 
Werkstättendienst. Denn in fast jeder dieser Gruppen sind Ar- 
beiter zusammengefaßt, die entweder alle Sonn- und Feiertage 
oder einen Teil der Sonn- und Feiertage oder die Sonn- und 
Feiertage überhaupt nicht bezahlt erhalten. Will man zu einem 
brauchbaren Ergebnis kommen, so müßte man in viel weitgehen- 
derem Maße eine getrennte Berechnung für einzelne Arbeiter- 
klassen aufstellen. 


Aus der abstrakten Lohnsumme allein läßt sich ferner noch 
kein Urteil über ihre Angemessenheit bilden. Ein Lohnsatz von 
3,50 M bedeutet für den Arbeiter in einer ländlichen Gegend 
ganz etwas Anderes als in einem Industriebezirk. Man muß 
die Zahlen betrachten in Verbindung mit den für den jeweiligen 
Arbeitsmarkt und die Lohnbildung wesentlichen Bedingungen, 
wie Arbeitsgelegenheit, Preise der notwendigen Lebensmittel, 
Wohnungen usw. Diese Bedingungen weichen in den einzelnen 
Bezirken außerordentlich von einander ab und daher auch die 
große Verschiedenheit der Löhne je nach der Gegend. 
So ist z. B., wie sich aus der Zusammenstellung im Reichsarbeits- 
blatt, Nr. 1 für 1914, S,58 bis 61, ergibt, der durchschnittliche Orts- 
lohn für erwachsene männliche Arbeiter in Gemeinden von über 
10000 Einwohnern in Württemberg und Baden verhältnismäßig 
sehr hoch (3,50 und 3,30 M) und übertrifft bei weitem die Orts- 
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löhne vieler preußischen Provinzen (Ostpreußen 2,50 MN. Schlesien 
255 M, Westpreußen und Pommern 260 M, Posen 
565 M. Sachsen 3 M usw). Höher als in Würt 
temberg und Baden sind in Preußen die Ortslöhne 
nur im rheinisch-westfälischen Industrierevier und an den 
eroßen Häfenplätzen. Wenn nun auch die Festsetzung dieser 


Ortslöhne wesentlich durch versicherungstechnische Rücksichten 
beeinflußt wird und ihre Heranziehung zu Vergleichen nur sehr 
mit Vorsicht geschehen hann, so enthalten Abweichungen von 
solcher Höhe doch wohl einen Fingerzeig dafür, welch erheb- 
liche Unterschiede die Bemessung der Löhne am allgemeinen 
Arbeitsmarkt in den einzelnen Landesteilen aufweist. Ohne 
Ricksicht auf diese Verhältnisse des allgemeinen Arbeitsmarktes 
können aber die Staatsbahnverwaltungen im Hinblick auf ihre 
eanze Stellung im Wirtschaftskörper des Staates ihre Löhne nicht 
festsetzen. Sie dürfen die Interessen der großen Erwerbsgruppen 
eines Landes nicht außer Betracht lassen; für sie müssen die 
von den privaten Betrieben und der Landwirtschaft jeweils ge- 
zahlten Löhne maßgebend sein, denen sie unter Berücksichtigung 
der zahlreichen Vorteile der Eisenbahnarbeiter (Sicherheit gegen 
Entlassung und Lohnherabsetzung, sehr gute 'Wohlfahrtsein- 
richtungen, Möglichkeit der Übernahme in das Beamtenverhältnis) 
mit Vorsicht zu folgen haben. 

Die Möglichkeit, die von den einzelnen Verwaltungen im 
Durchschnitt gezahlten Löhne mit einiger Zuverlässigkeit zu ver- 
eleichen, setzt, wie bereits angedeutet, voraus, daß die Faktoren, 
die auf die Lohnbildung wirken, in den verglichenen Bezirken im 
wesentlichen übereinstimmen, insbesondere daß die wirtschaft- 
lichen Verhältnisse nicht erheblich von einander abweichen, daß 
sich die Verteilung von Industrie und Landwirtschaft im Bereiche 
der einzelnen Verwaltungen ungefähr die Wage hält. In dieser 
Hinsicht ergibt sich, daß z. B. die preußisch-hessischen Staats- 
bahnen Gebiete mit wirtschaftlich vollständig entgegengesetzten 
Verhältnissen in einem solchen Umfange umfassen — die sroßen 
Industriereviere und daneben die ausgedehnten ländlichen Be- 


zirke des Ostens —, wie es in ähnlichem Maßstabe bei den übrigen 
Bahnen nicht der Fall ist. 

Auch der Versuch, bestimmte Verwaltungsbezirke auszuscheiden 
und einander gegenüber zu stellen, kann zu keinem brauch- 


baren Ergebnis führen. Denn für ihre Abgrenzung. sind 
ledielich verwaltungstechnische Rücksichten maßgebend ge 
wesen. Sollten sich auch wirklich z. B. Direktionsbezirke 


finden, in denen die Zahl der Plätze mit teueren und billigen 
Lebensbedingungen die gleiche ist, so müßte als weitere Voraus- 


setzung für einen Vergleich noch hinzukommen, daß in beiden. 


Bezirken die einzelnen Arbeiterklassen in ungefähr gleicher 
Stärke vorhanden wären. Das dürfte tatsächlich nirgendwo der Fall 


sein. Die Werkstätten sind z. B. ungleich über die einzelnen 


Bezirke verteilt, der Zugbildungsplan häuft an einzelnen Stellen 
das Betriebspersonal besonders stark an, auch sind die Dienst- 


| altersverhältnisse in den einzelnen Bezirken sehr verschieden. 


Wirtschaftlich gleiche Gebiete ohne Rücksicht auf die 
Aberenzung der Verwaltung herauszuschälen, würde praktisch 
deshalb auf unüberwindliche Schwierigkeiten stoßen, weil man 
dann die Statistik von den rechnungs- und kassenmäßigen Unter- 
lagen trennen müßte und dadurch unzuverlässig machte. Ein 


| brauchbarer Vergleich läßt sich meines Erachtens nur im 'Einzel- 


fall ermöglichen, indem man an zwei Plätzen mit gleichen wirt- 


schaftlichen Verhältnissen das jährliche Lohneinkommen zweier 
| gleichbeschäftigter und auch an Dienstalter gleichen Arbeiter 


gegenüberstellt. 

Die Tabelle 25 der Reichsstatistik bietet also — unbeschadet 
ihres sonstigen großen Wertes — keine Unterlagen für Vergleiche 
über die Diensteinkommensverhältnisse der Beamten und Arbeiter 


bei den einzelnen Verwaltungen, insbesondere auch nicht über 
Alle die genannten Fak- 


die Angemessenheit der Arbeiterlöhne. 
toren, die die Statistik beeinflussen, in ihrer Einwirkung ziffern- 
mäßig zu verfassen, ist nicht möglich; daß sie aber einen erheb- 
lichen Einfluß tatsächlich ausüben, der Überzeugung wird man 
sich, glaube ich, nicht verschließen können. ri 


Einführung des elektrischen Betriebes auf der bayerischen Staatsbahn und{Versorgung 
Bayerns mit elektrischer Kraft. 


In der bayerischen Abgeordnetenkammer wurden in 
letzten Tagen des abgelaufenen Monats die Vorlagen der 
Staatsregierung über die Einführung des elektrischen Betriebes 
auf einzelnen Linien der bayerischen Staatseisenbahnen und 
iiber die Versorgung Bayerns mit elektrischer Kraft beraten. 


Hierbei betonte der Verkehrsminister die unbedingte Not- 
wendiekeit seiner peinlich sparsamen und vorsichtigen Ge- 
schäftsführung für die Staatseisenbahnverwaltung, besonders 


auch hinsichtlich der Elektrisierung der Staatseisenbahnen. 
Auch mahne das bisherige Ergebnis des Saalachkraitwerkes 


zur Vorsicht. Es bestehe bei diesem Werke vorerst ein jähr- 
liches Defizit von 228 000 M. Dabei sei für den zum elektrischen 
Bahnbetriebe benötigten Strom. der Ansatz von 3,5 8 für die 
Kilowattstunde zugrunde gelegt. Das fernere Ergebnis sei 
noch abhängig von der in Aussicht stehenden Absatzmösglich- 
keit. Die Probefahrten auf der mit elektrischer Kraft be- 
triebenen Strecke Salzburg - Bad Reichenhall - Berchtesgaden 
nehmen einen befriedigenden Verlauf. Seit den Landtags- 
verhandlungen vom Jahre 1912 habe der elektrische Bahn- 
hetrieb weitere Fortschritte gemacht. Auf der Strecke Gar- 
misch-Partenkirchen-Innsbruck wurde in Gemeinschaft mit der 
österreichischen Staatsbahnverwaltung und auf der Strecke 
Garmisch-Partenkirchen-Griesen in eigener Verwaltung der 
elektrische Betrieb aufgenommen und nun stehe Bayern un- 
mittelbar vor der Eröffnung des elektrischen Betriebes auf der 
Strecke Salzburg-Bad Reichenhall-Berchtesgaden. Der Betrieb 
auf der Garmisch-Partenkirchener Gruppe habe zwar noch mit 
Störungen zu kämpfen, so daß manchmal mit Dampfmaschinen 
auszeholfen werden müsse, was nicht dazu angetan sei, zur 
beschleunigten Einführung des elektrischen Betriebes an- 
zuspornen. Die Aushilfen mit Dampflokomotiven, die für die 
elektrisch betriebenen Strecken vorgehalten werden müßten, 
verteuern den elektrischen Betrieb sehr.. Ob der elektrische 
Betrieb rentabel sein wird, d. h. ob er sich mindestens nicht 
teuerer stellen wird als zurzeit der Dampfbetrieb, stehe für die 


bayerische Staatseisenbahnverwaltung zurzeit noch in Frage. 


Man könne jedenfalls hierüber nicht früher befinden, als bis 


den | die rechnerischen Ergebnisse für 
Der Hinweis auf das Vorgehen in anderen Staaten 


die beiden Versuchsstrecken 
vorliegen. 
könne für ein rascheres Vorgehen in Bayern nicht ausschlag- 
gebend sein. Die für die Einführung des elektrischen 
Betriebes maßgebenden Verhältnisse seien in den einzelnen 
Ländern außerordentlich verschieden. Es könne in Rücksicht 


auf hohe Kohlenpreise und auf die mit dem Wachsen des Ver- 
| kehrs zunehmende Rauchbelästigung in den Tunneln in einem 


Lande, wie in der Schweiz, die Elektrisierung vorteilhaft sein, 
während gleiche Verhältnisse in Bayern für ein rascheres Vor- 
gehen nicht gegeben seien. Es könnten in einem Lande für die 
Erzeugung der elektrischen Kraft beispielsweise die Kohlen 
bei Vorhandensein von Braunkohlenlagern im Tagebaue so 
billie zur Verfügung stehen, daß die Gestehungskosten wesent- 
lich hinter jenen der teueren Speicheranlagen für Wasserkräfte 
zurückblieben. Dann spiele auch die Verkehrsdichtigkeit auf 
den einzelnen Strecken eine ausschlaggebende Rolle. Eine: 


| große, mit günstigen Erträgnissen arbeitende Verwaltung könne 
leichter für Versuchszwecke Aufwendungen machen. 
müsse unter seinen eigenen Verhältnissen selbst Erfahrungen 


Bayern 


sammeln und hierzu bieten die Versuchsstrecken Scharnitz-Gar- 
misch-Partenkirchen-Griesen und 
Berchtesgaden ausreichende Gelegenheit.. Großes Risiko und 
bedeutende Kosten erfordere der Übergang zur Elektrisierung. 
Der Verkehr auf den zunächst für die Elektrisierung ‚weiter. 


in Frage kommenden Linien der Starnberger und Holzkirche- 


ner Gruppe werde gegenwärtig mit Dampf einwandfrei be- 
dient. Man verläßt aber eine bewährte Betriebsform vernünfti- 
gerweise doch nur dann, wenn sich beim Übergange zu einer 
anderen Betriebsform wesentliche Vorteile ergeben; so ins- 
besondere, wenn die neue Betriebsform billiger ist, d. h. außer 
der Verzinsung und Abschreibung der bisherigen Anlagen auch 
die Verzinsung und Abschreibung der neuen Einrichtungen ab- 


wirft und wenigstens einigen Überschuß gewährt. 


In der Verhandlung über die Versorgung Bayerns mit elek- 
trischer Kraft nahm die Frage, ob der Ausbau’des Walchensee- 
kraftwerkes als gemischt-wirtschaftliches‘ Unternehmen oder 


w 


Salzburg - Bad Reichenhall- 


» 


» 


4 


i 


LIV. Jahrgang Bon. ‘ 
- 16. Mai 1914. — 609° — Nr. 38 
als rein staatliches erfolgen soll, einen breiten Raum ein. Die schaftliches Vorgehen in dieser Art ist jedoch nicht zustande 
Verkehrsverwaltung hatte ursprünglich versucht, das Projekt gekommen. 

als gemischt-wirtschaftliches Unternehmen durchzuführen, bei Der Gedanke des sgemischt-wirtschaftlichen Unternehmens 


dem in erster Reihe die interessierten öffentlichen Körper- 
schaften, die Kreise, Distrikte und Gemeinden und auch die 
Überlandwerke als Teilnehmer gedacht gewesen seien: der 
Staat aber durch die Mehrheit der Aktien und besondere Ver- 


- tragsbestimmungen unter allen Umständen einen maßzebenden 


Einfluß hätte erhalten, und der Staatseisenbahnverwaltunge das 
Recht hätte zustehen sollen, für die Elektrisierung der Bahnen 
jederzeit Strom zu den genau festzusetzenden Selbstkosten zu 
beziehen. Bei dieser Aktiengesellschaft hätten die öffentlich- 
rechtlichen Körperschaften nach Maßgabe der Aktienbeteiligung 
Anrecht auf den Strombezug gehabt. Das Unternehmen hätte 
sich mit wachsendem Bedarf auf den Ausbau aller der Staats- 
eisenbahnverwaltung vorbehaltenen Wasserkräfte (d. s. die 
Isarstufe bei Puppling-Aumühle, die oberste Alzstufe Trucht- 
laching-Altenmarkt im Zusammenschlusse mit einer Hochdruck- 
anlage an der unteren Alz, die Illerstufe nördlich von Kempten, 
die oberste Saalachstufe Landesgrenze-Jettenberg, die Innstufe 
zwischen Wasserburg und Mühldorf und die Lechstufe Fissen- 
Lechbruck) erstrecken sollen, und es wäre außer dem Ausbau 
der Wasserkräfte auch die Herstellung eines Hauptfern- 
leitungsnetzes über das ganze Land einschließlich der Haupt- 
transformatorenstationen inbegriffen gewesen. Ein gemein- 


wurde neuerdings vom Landtagsabzeordneten Dr. Einhauser 
aufgenommen und als Antrag eingebracht. Dieser Antrag 
wurde indessen abgelehnt. 
Die Regierungsvorlage, mit der 20000 M für Herstellune 
eines allgemeinen Planes über die Versorgung Bayerns r. d. Rh. 
mit Elektrizität und 6 Millionen Mark als I. Rate des Gesamt- 
bedarfs von 17500000 NM für den Bau des Walchenseekraft- 
werkes angefordert wurden, ist mit großer Stimmenmehrheit in 
der Kammer der Abgeordneten angenommen worden. Diese 
Kredite wurden in Anbetracht des Umstandes. daß zurzeit eine 
weitgehende Elektrisierung der Staatseisenbahnen sich als rat- 
sam nicht erweist, anderseits aber der sofortige Ausbau des 
Walchenseewerkes im Interesse der Gesamtheit des Staates ge- 
legen ist, dem K. Staatsministerium des Innern übertragen. 
Gleichzeitig wurde der aus der Willigung zum außerordent- 
lichen Budget für 1910 und 1911 auf Rechnung der Staatseisen- 
bahnverwaltung für die Einführung des elektrischen Betriebes 
auf den Staatseisenbahnen noch zur Verfügung stehende Betrag 
von 4407000 M eingezogen. Da Termin über die Beratung 
dieses Gegenstandes in der Kammer der Reichsräte noch nicht 
angesetzt ist, wird darüber erst später Mitteilung ee 
> 


Tätigkeit der ständigen Ausschüsse des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


A. Der Preisausschuß war am 20. Februar d. J. in Berlin zu 
seiner 50. Sitzung zusammengetreten. 1. Einem anläßlich dieses 
Jubiläums verfaßten „Abriß der Geschichte des Übereinkom- 
mens, betreffend die Aussetzung von Preisen, und der Tätigkeit 
des Preisausschusses“ entnehmen wir die nachstehenden An- 
gaben von allgemeinerem Interesse: Die öffentlichen Preisaus- 
schreiben des Vereins verdanken ihre Entstehung einem Be- 
schlusse der Generalversammlung des Vereins vom Jahre 18659. 
durch den Preise im Betrage von 10000 Talern für einen allge- 
meinen Wettbewerb ausgesetzt wurden, und zwar a) für 
Erfindungen und Verbesserungen an den baulichen Ein- 
richtungen, den Betriebsmitteln, den mechanischen (Sienal-, 
Stellwerks-, Sicherheits- usw.) Einrichtungen sowie für solche. 
die den Betrieb und die Verwaltung der Eisenbahnen betreffen: 
b) für hervorragende schriftstellerische Arbeiten aus dem Ge- 
biete des Eisenbahnwesens. 

Die Generalversammlung des Jahres 1873. beschloß die 
dauernde Einführung der neuen Einrichtung, so daß seit dieser 
Zeit, zunächst alle drei Jahre, von 1886 ab alle vier Jahre, 
Geldpreise im Gesamtbetrage von 30000 M zur allgemeinen 
Bewerbung ausgeschrieben werden. Als Hauptbedingungs für 
die Zulassung zum Wettbewerbe war die noch heute gültige 
Festsetzung getroffen, daß jede Erfindung und Verbesserung 
auf einer zum Verein gehöriceen Eisenbahn ausgeführt sein 
muß; ferner muß die Preisbewerbung durch diese Verwaltung 
unterstützt sein. — Für die Einzelpreise ist der Höchstbetrag 
von 7500 M und der Mindestbetrag von 1500 M vorgesehen. 
Der Zeitraum, in den die Ausführung der zum Wettbewerb an- 
gemeldeten Erfindungen und Verbesserungen oder das Eı- 
scheinen der schriftstellerischen Arbeiten fallen muß. war ur- 
Sprünglich auf 6 Jahre festgesetzt und später auf 8 Jahre aus- 
gedehnt worden. Seit dem Jahre 1906 ist die Zeit, die der Wett- 
bewerb umfaßt, wieder auf 6 Jahre beschränkt. — Die nähere 
Festsetzung der Wettbewerbsbedingungen ist einer „Prüfungs- 
kommission“, später „Preisausschuß“ genannt, übertragen, die 
auch die Prüfung der Bewerbungen und die Verteilung der 
Preise vorzunehmen hat. 

Der Preisausschuß bestand ursprünglich aus 12 Mitgliedern, 
seit 1906 ist die Zahl der Ausschußmitglieder auf 16 erhöht. 
Die Mitglieder werden zur Hälfte von dem Ausschuß für tech- 
nische Angelegenheiten aus den im Eisenbahnbau oder. im 
Eisenbahnbetriebe tätigen Technikern, zur Hälfte von einem 
besonderen Wahlausschuß aus der Mitte der bei den Vereins- 
bahnen tätigen Fachmänner auf vier Jahre gewählt. 

In- Erfüllung seiner Aufgabe hat der Ausschuß bis jetzt 


Preisausschreiben erlassen, die darauf eingegangenen 
660 Bewerbungen geprüft und davon 109 mit 
Preisen im Gesamtbetrage von 264.000 M bedacht. 


und zwar wurden folgende Preise verliehen: 1 Preis von 9000 
Mark, 8 Preise von 7500 M, 1 Preis von: 6000 MH, 26 Preise von 
3000 M. 3 Preise von 2000 M und 70 Preise von 1500 M. 

Die Veröffentlichung der Preisausschreiben geschieht in einer 
Anzahl politischer Zeitungen, in der Vereinszeitung, im Ver- 
@insorgan für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in techni- 
scher Beziehung sowie in den bedeutendsten Fachblättern 
Deutschlands und Österreich-Ungarns. Das letzte Preisaus- 


. Schreiben ist-im Juli 1913 erlassen und in der Nr, 53 vom 


12. Juli 1913 dieser Zeitung veröffentlicht. Die Preisvertei- 


lung hierfür findet im Jahre 1916 statt. 

Eine bedeutsame Erweiterung erfuhr das Übereinkommen auf 
Grund eines Beschlusses der Vereinsversammlung 1906 durch 
die Einfügung der heutigen SS 2 und 5, wonach, unabhängig von 
den für das allgemeine und öffentliche Preisausschreiben vor- 
sesehenen 30000 M, alle vier Jahre weitere 15000 M für die 
Lösung besonderer fachlicher Aufgaben auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens oder für die Abfassung bestimmter schrift- 
stellerischer Arbeiten, und zwar ohne Ausschreibung “eines 
Wettbewerbes, zur Verfügung gestellt werden. 

Als erste besondere Aufgabe, deren Lösung auf Grund 
der obenerwähnten neuen Bestimmungen im $ 2 des heutigen 
Übereinkommens einzuleiten war, hat der Preisausschuß im 
Jahre 1909 die Herausgabe eines Werkes über die Entwicklung. 
des Lokomotivbaues in wissenschaftlicher und seschichtlicher 
Beziehung bestimmt. Nach Überwindung großer Schwierig- 
keiten konnte ein Vertrag mit einem Fachmann abgeschlossen 
werden, von dem wine sachgemäße und wissenschaftliche Be- 
arbeitung des schwierigen Stoffes zu erwarten ist (vgl. nach- 
stehend unter 3). 

Von den zahlreichen vorgeschlagenen weiteren Aufgaben hat 
der Ausschuß ferner die folgenden als für eine spätere Lösune 
in Betracht kommend bezeichnet — ohne im übrigen damit ein 
Programm festlegen zu wollen: a) Die wirtschaftliche Entwick- 
lung von Landwirtschaft. Industrie und Handel unter der Ein- 
wirkung der Gütertarife innerhalb des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen; b) Geschichte des Gleisbaues einschließlich 
der Weichen und kritische Beleuchtung der einzelnen Bauarten: 
c) Darstellung der Verkehrsheziehungen zwischen Eisenbahnen 
und Seeschiffahrt; d) Verfassung eines Werkes als Handbuch 
für den Wagenbau, das die bewährten Bauweisen und -berech- 
nungen sowohl für die Bauart der Wagengattungen, wie auch 
für deren Einzelteile enthält. 

Dem „Abriß“ ist ein Verzeichnis der ehemaligen und jetzigen 
Mitglieder des Preisausschusses, eine Zusammenstellung der seit 
1869 mit einem Preise bedachten Bewerbungen, ferner ein Ver- 
zeichnis der Sitzungen des Preisausschusses heigezeben. 

2. Den zweiten Gegenstand der Tagesordnung zu der 50. 
Sitzung bildete ein Antrag der Buschtehrader Eisenbahn, der 
die Erhöhung der im $ 2 des Preisübereinkommens für die 
Lösung besonderer fachlicher Aufgaben und für die Abfassung 
bestimmter schriftstellerischer Arbeiten vorgesehenen 
Mittel von 15000 M auf 30000 M erstrebt: Nach länserer 
Beratung heschloß der Ausschuß zur Ermöglichung einer wei- 
teren Klarstellung der Frage vorerst die Vertagung des Antrags. 


3. Zuletzt nahm der Ausschuß einen Bericht über den Fort- 
gang der Arbeiten für die von Dr. Sanzin in Wien zu ver- 
fassende „Geschichte des Lokomotivbaues“ ent- 
gegen. Durch einen Vortrag mit Lichtbildern über den bis 
jetzt fertiegestellten Teil des Werkes .‚Die älteste Geschichte des 


Lokomotivbaues in England“ soll dem  Preisausschusse ein 
näherer Einblick in die Art der Bearbeitung des Stoffes ze- 


währt werden. Zur Anregung des Interesses weiterer Fach- 
kreise für die Arbeit ist die Einladung der Mitglieder der 
rm - . ” . 

Technikerversammlung zu dem am 17. Juni d. J. in Teplitz 
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(gleichzeitig mit der Technikerversammlung) stattfindenden 
Vortrag in Aussicht genommen. 


B. Der Ausschuß für Angelegenheiten des Güterverkehrs tagte 
am 18./19. März d. J. in Fiume. Aus den Verhandlungsgegen- 
ständen sind folgende Beschlüsse hervorzuheben: 1. Zur Be- 
schleunigung und Sicherung der Rücksendung von Frankatur- 
rechnungen wurde eine Änderung der Gemeinsamen Abferti- 
geungsvorschriften (GAV.) in der Richtung beschlossen, daß die 


Frankaturrechnungen künftig, getrennt von den übrigen Güter-: 


begleitpapieren, unter Briefumschlag mit eingeschriebenem 
Dienstbrief an die Umbehandlungsstationen des Hinwegs und die 
ursprüngliche Versandstation zurückzusenden sind. Der: Plan, 
die direkte Rückkartierung der Frankaturnoten auf die Ver- 
sandstation. unter Ausschaltung der Umkartierungsstationen 
des Hinwegs, einzuführen, scheiterte an den Schwierigkeiten, 
die sich der praktischen Durchführung des Verfahrens nament- 
lich im Hinblick auf die Währungsfrage entgegenstellten. 

2. Die $$ 33 und 34 der GAV. wurden zur tunlichsten Her- 
stellung einer Übereinstimmung mit den neu herausgegebenen 


.Einheitlichen Bestimmungen, betr. F rankaturrechnungen und 
> re Ä 2 ı : 
Nachnahmen im internationalen Eisenbahnverkehr“ ohne ein- 


schneidende Neuerungen neu gefaßt. 

3. Nach Art. 13 des Übereinkommens zum Betriebsreglement 
werden bei Leitung von Gütern über Hilfswege für die bei 
Eintritt einer Verkehrsstörung schon übernommenen sowie für 
die innerhalb sieben Tagen nach Eintritt der Störung zur Auf- 
sabe gelangenden Güter die Frachtsätze des unterbrochenen 
Weges aufrechterhalten. Ein Antrag der Südbahngesellschaft, 
für alle nach Eintritt einer Verkehrsstörung aufgelieferten 
Güter einen nach der Mehrentfernung des Hilfswegs berechneten 
Zuschlag zu erheben, wurde abgelehnt. 

4. Einige Muster der Ermittlungsvorschriften (Anhang B 
der GAV.) wurden den praktischen Bedürfnissen entsprechend 
ergänzt. 

5. Ein in die Zuständigkeit des Satzungsausschusses_ fal- 
lender Antrag auf Ergänzung des Art. 3 Ziffer 3 im Über- 
einkommen, betr. die Abrechnungsstelle, war dem Güterver- 
kehrsausschuß zur gutachtlichen Äußerung überwiesen worden. 
Der Antrag bezweckte, die bei Überschreitung der Zahlungs- 
{risten vorgesehene Berechnung von Verzugszinsen auch bei 
Überschreitung der für die Einsendung der Abrechnungsunter- 
lagen in den verschiedenen Verkehren angesetzten Fristen ein- 
zuführen. Der Ausschuß erkannte in seinem Gutachten zwar 
die sachliche Berechtigung des Antrags an, er war jedoch der 
Ansicht, daß eine solche Bestimmung nicht als in den Rahmen 
des Übereinkommens, betr. die Abrechnungsstelle, gehörig be- 
trachtet werden könne, daß ihre Durchführung vielmehr nur 
in den Abrechnungsvereinbarungen der einzelnen Tarifverbände 
in Frage käme. - 

6. Ein weiteres Gutachten war von dem Technischen Aus- 


schusse gewünscht zu einem Antrage der Kgl. Eisenbahn- 
direktion Berlin auf Angabe der Einbruchstationen in den 


Blättern der Lademaße des Radstandsverzeichnisses. Der Aus- 
schuß sprach sich dahin aus, 1. daß es sich nicht empfehle, 
die Einbruchstationen in die Blätter der Lademaße des Rad- 
standsverzeichnisses und in die Leitungsvorschriften aufzu- 
nehmen, 2. daß es an sich erwünscht erscheine, dem Radstands- 
verzeichnis eine Lademaßkarte beizugeben, aus der die Gel- 
tungsbereiche der einzelnen Lademaße deutlich zu ersehen sind, 
daß dieser Behelf indes keine obligatorische Einrichtung für 
die Vereinsverwaltungen bilden solle. — Zuletzt lag dem Aus- 
schusse die schiedsgerichtliche Entscheidung einiger Streit- 
fälle aus dem Güterverkehr ob. 

Die unter 1, 2 und 4 angeführten Beschlüsse werden in der 


vo "aussichtlich im Juni erscheinenden Neuausgabe des Über- 
einkommens zum Betriebsreglement durchgeführt werden. Der 


Beschluß zu 3 bedarf der Bestätigung durch die Vereinsver- 
sammlung (Dresden, 26./28. August 1914). 

Die nächste Sitzung (die 100.) des Güterverkehrsausschusses 
findet am 7./8. Oktober d. J. in München statt. 


©. Der ständige Ausschuß des Vereins für teehnische An- 
gelegenheiten tagte am 16./18. April 1914 in Braunschweig und 
faßte folgende Beschlüsse: 

1. Die Bearbeitung der Güteprobensammlung für die Zeit vom 
1. Oktober 1911 bis 1. Oktober 1912 wurde genehmigt. Das Werk 
wird zurzeit von der Geschäftsführenden Verwaltung in Druck 
Beh e> und demnächst an sämtliche Vereinsverwaltungen ver- 
eilt. 


3, Auf Grund von Berichten der Vereinsverwaltungen 
über die Zweckmäßigkeit und Wirtschaftlichkeit des Eisen- 


hetons bei den Bauten der Eisenbahnen wurden Zusammen- 


fassungen und Schlußfolgerungen über die Anwendung von 
Eisenbeton aufgestellt, die einer Technikerversammlung im 


Juni d. J. in Teplitz-Schönau zur endgültigen Beschlußfassung 
vorgelegt werden sollen. 


3, Die in den Technischen Vereinbarungen über den 
Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Neben- 
bahnen (TV) sowie “in den: Grundzügen für den Bau 
und die Betriebseinrichtungen der Lokalbahnen (Grz) ent- 
haltenen Bestimmungen über die Radstände der Wagen wur- 
den einer Nachprüfung unterzogen. Die Beratungen hierüber 
führten zu folgenden Erwägungen: a) Über den bisherigen 
festen Radstand von 4,5 m soll in Hinsicht auf die Wirtschaft- 
lichkeit und im Hinblick auf die Bestimmüngen über’ die Tech- 
nische Einheit nicht hinausgegangen werden.  b) Größere 
als in den TV für gewisse Krümmungshalbmesser angegebene 
feste Radstände können ohne Beeinträchtigung der Betriebs- 
sicherheit zugelassen werden. Noch größere feste Radstände 
sind bei den Lokalbahnen aus Gründen der Wirtschaftlichkeit 
wünschenswert, ohne daß hierbei die Betriebssicherheit beein- 
flußt erscheint. e) Bestimmungen über die größten festen Rad- 
stände sind auch für Anschlußgleise in die TV und Grz auf 
zunehmen: d) Bindende Bestimmungen sind nicht aufzustellen, 
um die Freizügigkeit der vorhandenen Wagen nicht zu be- 
hindern. In Berücksichtigung dieser Richtpunkte wurden die 
Bestimmungen des $ 118 der TV und des $ 78 der Grz, be- 
treffend die Radstände der Wagen, neu aufgestellt. Sie unter- 
liegen noch der endgültigen Beschlußfassung der im August 
dieses- Jahres zusammentretenden Vereinsversammlung. " Über 
eine etwaige Änderung der Bestimmungen über die Radstände 
der Lokomotiven wird der Technische Ausschuß in einer der 
nächsten Sitzungen Beschluß fassen. 


4. Die Bestimmungen über die Technische _ Einheit, 
Fassung : 1913 (Berner - Beschlüsse vom - 14. Dezember 
1912), sind in das Vereins-Wagenübereinkommen, das 
Radstandsverzeichnis und die Technischen Vereinbarungen 
eingearbeitet worden. Die Änderungsvorschläge für .das 
Vereins-Wagenübereinkommen (VWÜ) werden noch im 
Vereinswagenausschuß einer Beratung unterzogen; die für das 
Radstandsverzeichnis (RV) und die TV unterliegen der Be- 
schlußfassung der diesjährigen Vereineversammlung. Die Ein- 


arbeitung der Bestimmungen über die : Technische Ejn- 
heit (TE) in die TV konnte sich wegen ° Mangel 
an Zeit zunächst pur auf die Anschriften an 


den Wagen erstrecken. Es empfahl sich, diesen Teil vorweg 
zu behandeln, um die Verwaltungen in den Stand zu setzen, 
möglichst bald nach Inkrafttreten der neuen TE das Transit- 
zeichen in einheitlicher Weise an ihren Wagen anzubringen. Die 
weitere Einarbeitung der TE in die TV wird in einer der 
nächsten Sitzungen erledigt werden. i 
5. Infolge eines Antrages auf Änderung des $S 83 und des 
Blattes XII der TV über die Kupplungen für Luftdruckbremsen - 
wurde beschlossen. die bisherige Hochlage der Bremsschläuche 
bei allen Fahrzeugen zu beseitigen, für Wagen mit Heizleitung- 
die Gabelung der Luftdruckleitung vorzusehen und als senkrech- 
ten Abstand zwischen Mündung des Schlauchanschlußstüekes und 
Zugstangenmitte: a) bei Wagen mit Heizleitung 0—190 mm, 
b) bei Wagen ohne Heizleitung 165—19% mm vorzuschreiben; 
empfohlen wird als Abstand zu a) 0 mm, zu b) 190 mm. 
Demzufolge wurden für die Kupplungen der. Luftdruckbremsen 
($ 83 TV) und im Zusamenhange hiermit für die Kupplungen 
der Luftsaugebremsen ($ 84 TV) neue Bestimmungen aufgestellt, 
über welche die diesjährige Vereinsversammlung endgültig Be 
schluß fassen wird. en .. 4 
6. Als eine neye Anlage VIII zum VWÜ sind „Sicherheits- 
vorsehriften für Fischwagen, die mit Verbrennungsmotoren für 
flüssieen Brennstoff, wie Benzin, Petroleum. Spiritus und 'dergl. 
oder mit Gefäßen für verdichteten Sauerstoff. ausgestattet sind“, 
aufgestellt. Sie sind dem Vereinswagenausschuß zur weiteren 
Beratung zugeleitet. OR ; 
7. Die Technischen Vereinbarungen sind in den $$ 81 und 135 
durch Bestimmungen über ‚die Einrichtung der mit Signalstüfzen 
versehenen Wagen (Anbringung von Fußtritten und Handgriffen 
für das Aufstecken von Signalmitteln) ergänzt worden. End- 
gültigen Beschluß wird hierüber die Vereinsversammlung fassen. 
8. Ebenso unterliegt der Beschlußfassung der Vereinsyersamm- 
lung ein vom Ausschuß aufgestelltes ..Merkblatt für Bezeichnung 
der im Eisenbahnwesen vorwiegend gebrauchten Federn“. 1 
9 In einem Streitfalle über die Feststellung von Wagenbe- 
schädigungen (alter Bruch an eisernen Kopfrungen) hat der 
Ausschuß eine schiedsgerichtliche Entscheidung dahin getroffen, 
daß solche Schäden zu melden und in Rechnung zu stellen sind. 
10. Die Anträge auf Ergänzung des Vereins-Wagenübereinkom- 
mens durch Aufnahme von Bestimmungen über das Verladen 
von schweren Walzen. auf Überprüfung der Blätter XVIII und 
XIX der TV (Faltenbälge) sowie auf Überprüfung des $ 137° 
(ler TV. über den Verschluß der Personenwagen sind besonderen 
Interausschüssen zur Vorberatung übertragen worden. 
11. Die nächste Ausschußsitzung soll am 5. Mai.1915 in Prag 
stattfinden. a 277, 267 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Lokomotivbeschaffung für die preußische Staatsbahn- 
verwaltung. Das Eisenbahn-Zentralamt ist beauftragt worden, 
wegen Vergebung von 600 Lokomotiven im (esamtbetrage von 
rund 50 000 000 „A mit den Verbandsfabriken in Verhandlung zu 
treten. Die Lieferung hat in der Zeit vom 1. Oktober d. J. bis 
31. März n. J. zu erfolgen. 


— Personenbahnhof Cöln-Deutz. Am 19. d. M. wird der hoch- 
gelegene Teil dieses neuen Personenbahnhofs an der Hauptbahn 
Cöln-Düsseldorf/Elberfeld-Niederlahnstein dem Betriebe über- 
geben werden. Er dient dem Personen- und Gepäckverkehr. Zu- 
nächst werden die durch die Fahrpläne bereits mitgeteilten 
rechtsrheinischen Personenzüge in dem neuen Bahnhof halten. 
Das Anhalten linksrheinischer, in Cöln beginnender und endi- 
gender Personen- und Schnellzüge wird demnächst erfolgen, so- 
bald die Umbauten auf dem Hauptbahnhofe in Cöln und den zu- 
gehörigen Abstellbahnhöfen so weit vorgeschritten sind. daß 
ein dem künftigen Richtungsbetriebe entsprechender Austausch 
der Wagenzüge vorgenommen werden kann. 


— Eisenbahnunfälle. Amtlich wird gemeldet: Am 14. d. M. 
um 2 Uhr 13 Minuten nachts, überfuhr der Lokomotivführer 
des Güterzuges 9401 vom Pankower Verschiebebahnhof das auf 
Halt stehende Einfahrtsignal des Bahnhofs Schönholz-Reinicken- 
dorf und stieß mit dem aus dem Bahnhof ausfahrenden Güter- 
zug 8606 zusammen. (Getötet wurde der Schaffner Tesch aus 
Pankow. Beide Lokomotiven und fünf. Wagen wurden be- 
schädigt, fünf andere Wagen entgleisten und wurden ebenfalis 
beschädigt. Die Betriebsstörung wurde um 8 Uhr vormittags 
beseitigt. Die Untersuchung ist eingeleitet, i 
' Ein weiterer Unfall wird vom gleichen Tage aus Hannover 
wie folgt gemeldet: Heute morgen gegen 10 Uhr ist auf der 
Umgehungsbahn an der Leinebrücke der Güterzug 5009 mit der 
Maschine und einer ganzen Reihe von Wagen entgleist. Der 
Zugführer ist tot, ein Schaffner wurde schwer verletzt. Der 
Be aetipführer und der Heizer konnten sich durch Abspringen 
retten. 


— Eutin-Lübecker Bahn. Nach dem Geschäftsbericht für 1913 
sind die Einnahmen aus dem Personen- und dem Güterverkehr 
wiederum gestiegen, und zwar um 38793 M gleich 3,38%. Es 
wurden insgesamt befördert 1199756 Personen, einschließlich 
Militär, 3080 t Reisegepäck, 20040 Stück Vieh, 228 724 t Güter 
aller Art, ausschl. Betriebs-Transporte, Post- und Militärgut. 
Die Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 146 77 M., 
aus dem Güterverkehr 438344 M, aus sonstigen Quellen 62 229 
Mark, zusammen 1247360 M. Bei Vergleichung der Einnahmen 
für 1913 mit denen für 1912 ergibt sich für das vorliegende Be- 
triebsjahr eine Mehreinnahme von 21466 M. Der Überschuß von 
253278 M ermöglicht außer Verzinsung und Tilgung der An- 
leihen usw. die Ausschüttung einer Dividende von 3% % an die 
Aktien Lit. A. 


— Durehführung der Bahnsteigsperre in Württemberg. Bei 
der Einführung der Bahnsteigsperre in Württemberg in den 
Jahren 1906—09 beschränkte man sich zunächst auf die Haupt- 
bahnen. Im Laufe der Zeit zeigte sich aber die Notwendigkeit, 
sie auch auf einige Nebenbahnen mit lebhafterem Personenver- 
kehr auszudehnen. Nachdem schon im Jahre 1913 die Bahn- 
steigsperre auf der Nebenbahn Metzingen-Urach (Ermstalbahn) 
‚eingeführt worden war, ist sie nunmehr ab 1. Mai d. J. auch 
auf der Nebenstrecke Reutlingen Hbf.-Honau (Echaztalbahn) 
eingeführt worden. 


— Befugnisse der Bahnpolizeibeamten. Die Generaldirektion 
der Württembergischen Staatseisenbahnen hat in letzter Zeit 
eine Verfügung über das Einschreiten der Bahnpolizeibeamten 
außerhalb des Bahngebietes erlassen. In der Verfügung 
wird zunächst auf die Bestimmung in $ 127 der Reichsstraf- 
prozeßordnung Bezug genommen, wonach jedermann befugt ist, 
den auf frischer Tat betroffenen oder verfolgten Täter, wenn 
er der Flucht verdächtig ist, oder seine Persönlichkeit nicht 
sofort festgestellt werden kann. auch ohne richterlichen Befehl 
vorläufig festzunehmen. Die Bahnpolizeibeamten seien hier- 
nach unter den dort genannten Voraussetzungen auch außer- 
halb des Bahngebietes zur Feststellung der Persönlichkeit und 
zur vorläufigen Festnahme befugt, wenn der Verdacht einer 
strafbaren Handlung vorliege. Die Bestimmung in $ 75 Abs. 1 
‚der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung dürfe nicht dahin auf- 
zsefaßt werden, daß die nach $ 127 der Reichs-Strafprozeßordnung 
-jedermann zustehende Befugnis für die Bahnpolizeibeamten 


| 
| 


hätte örtlich beschränkt werden wollen. Die Bahnpolizeibeam- 
ten seien deshalb dahin zu unterweisen, daß sie bei strafbaren 
Handlungen, die gegen Eisenbahnanlagen oder -Betriebsmittel 
gerichtet sind, auch dann zum Einschreiten verpflichtet sind, 
wenn sich der Täter außerhalb des Bahngebiets befindet. 

— Das Landtagswahlrecht der außerhalb Landes verwen- 
deten württembergischen Eisenbahnbeamten. Einige Strecken 
ler württembergischen Staatseisenbahnen liegen auf preußi- 
schem (Hohenzollern) und badischem Gebiet, so daß gegen 200 
württembergische Eisenbahnbeamte oder Unterbeamte ihren 
dienstlichen Wohnsitz außerhalb Württembergs haben. Der sich 
daraus ergebende Verlust ihres Wahlrechts zur württemberei- 
schen Ständeversammlung führte trotz jahrzehntelangen Be- 
stehens dieses Zustandes zu keinen Klagen, solange nur Be- 
zirksabgeordnete zu wählen waren. Seitdem aber durch das 
württembergische Verfassungsgesetz vom 16. Juli 1906 neben 
die Bezirksabgeordneten noch 17, in zwei Landeswahlkreisen 


nach dem Grundsatz der Listen- und Verhältniswahl zu 
wählende Abgeordnete getreten sind und die Beamten- und 


Unterbeamtenverbände sich einen Einfluß bei der Aufstellung 
der Wahlvorschläge für die Verhältniswahl zu sichern suchten. 
wurde der Frage größere Bedeutung beigemessen. Der staats- 
rechtliche Ausschuß der württembereischen Zweiten : Kammer 
hatte sich in den letzten Tagen mit einem Antrag zu befassen. 
wonach die Regierung um Vorlegung eines Gesetzentwurfes 
ersucht werden sollte, der für die in nichtwürttembergischen 
Orten stationierten Beamten eine Ermöglichung der Ausübung 
des Wahlrechts zur Ständeversammlung vorsehe. Bei der Be- 
ratung wurde nach dem „Schwäb. Merkur“ festgestellt, daß eine 
derartige Bestimmung in keinem anderen deutschen Staate be- 
stehe und daß die Annahme des Antrags eine Verfassungs- 
änderung zur Folge haben müßte, der Gegenstand des Antrags 


sei aber nicht von der Bedeutung, daß deswegen eine Ver- 
fassungsänderung vorgenommen werden sollte. Der Antrag 
wurde hierauf dahin abgeändert, daß die Regierung ersucht 


werden soll, bei einer künftigen Änderung von. Bestimmungen 
der Verfassung auch die Ermöglichung der Ausübung des 
Landtagswahl- und Wählbarkeitsrecht durch in nichtwürttem- 
bergischen Orten stationierte Beamte in das Auge :zu fassen. 
Der Staatsminister des Innern, Dr. v. Fleischhauer. erklärte, 
daß die Regierung dem Antrag nicht grundsätzlich ablehnend 
gegenübherstehe, im einzelnen müsse aber -die Frage sore- 
fältig geprüft werden. ehe ein Entwurf eingebracht - werden 
könne. Es erhebe sich insbesondere die Frage, ob: nur etat- 
mäßig angestellte Beamte oder auch Hilfsbeamte- und auch 
die staatlichen Arbeiter in Betracht kommen. Auch die prak- 
tische Durchführung werde nicht ganz so leicht sein. weil nicht 
dafür garantiert werden könne, daß die für die Ausübung der 
Wahl nötige dienstfreie Zeit stets gewährt werden könne. 
Zur Vermeidung von Mißbräuchen müßte auf dienstlichem Wege 
der Wahlort festgelegt werden. Der abgeänderte Antrag wurde 
schließlich angenommen. 


— Probefahrten mit Dieselelektrischen Triebwagen. Auf der 
badischen Murgtalbahn haben in der letzten Zeit Probefahrten 
mit Dieselelektfischen Triebwagen stattgefunden. an denen Ver- 
treter der sächsischen und badischen Staatsbahnen. einiger ba- 
dischen Ministerien, der Verkehrstruppen und sonstige Inter- 
essenten teilgenommen haben. Die Wagen sind für die sächsi- 
schen Staatsbahnen bestimmt. Sie sind in der Waegonfabrik 
A.-G. Rastatt erbaut; -die Dieselmotoren sind von der Firma 
Brown Boveri u. Cie., A.-G., in Mannheim geliefert. Der Wagen 
ruht auf zwei Drehgestellen, von denen das eine drei, das an- 
dere zwei Achsen besitzt. Das dreiachsige Drehgestell träst 


den Dieselmotor und den Generator, das zweiachsige Dreh- 
zestell den Motor, der mittelst Blindwelle die beiden durch 
Kuppelstangen verbundenen Achsen dieses Drehgestells an- 


treibt. 


— Zur Frage der Schiffbarmachung des Oberrheins. In Nr. 33 
d. Jahrgs. S. 529/30 ist. über das Ereebnis der Verhandlungen 
der II. Kammer der badischen Landstände über eine Inter- 
pellation betr. die Vorarbeiten für die Schiffbarmachung des 
Oberrheins berichtet. Inzwischen hat auch die I. Badische 
Kammer zu der Frage Stellung genommen. In dem Kommissions- 
bericht der Budgetkommission dieses Hauses wird in Überein- 
stimmung mit der Haltung der II. Kammer der von der Gr. Re- 
gierung in.der Sache vertretene Standpunkt in allen Punkten 
gebilligt. Die Willensmeinung der Kommission eeht dahin, der 
Ausbau der Stromstrecke Straßburg-Basel müsse wesentlicher 
Bestandteil der Gesamtwasserstraße Straßburg-Konstanz 
bleiben, entweder werde der Rhein bis Konstanz oder überhaupf 
nicht weiter ausgebaut. Als eine notwendige Forderung sei 
anzuerkennen, daß die Schweiz Beiträge für die Gesamtstrecke 
leiste; das Interesse, das die. Schweiz an der Herstellung der 
Strecke Straßburg-Basel habe, sei von ihr auch finanziell zu 
betätigen. Gegenüber den Bestrebungen auf Herstellung eines 
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linksseitigen Kanals solle die Regierung wie bisher auch in 
Zukunft mit allem Nachdruck aus rechtlichen wie wirtschaft- 
lichen Erwägungen diesen Bestrebungen entgegentreten. Die 
Kommission erwarte bestimmt, daß endlich ein Projekt der 
Schiffbarmachung der Strecke Straßburg-Basel zustande komme, 
und hoffe hierbei auf die Mitwirkung Elsaß-Lothringens. 
Schließlich wird ausgeführt, die Budgetkommission habe volles 
Vertrauen, daß die Gr. Regierung auch fernerhin unter sorg- 
fältigster Prüfung der technischen wie wirtschaftlichen Mo- 
mente das für Baden so bedeutungsvolle Unternehmen so 
fördern werde, daß in absehbarer Zeit die Großschiffahrt von 
der Nordsee bis zum Bodensee möglich und dadurch neuer wirt- 
schaftlicher Aufschwung nicht nur Oberbaden, sondern allen an- 
srenzenden Staaten zuteil werde. 

Indem die I. Kammer die Anträge der Budgetkommission in 
ihrer Sitzung vom 30. April guthieß, vervollständigte sie das 
schon durch die einmütige Haltung der Regierung und sämt- 
licher Parteien der II. Kammer zustande gekommene Bild ein- 
drucksvoller Übereinstimmung aller Faktoren des Landes bei 
der Behandlung der vorliegenden bedeutungsvollen wirtschaft- 
lichen Frage. Geh. Kommerzienrat Stromeyer von Konstanz 
war auch in der Lage, bei den Kammerverhandlungen aus dem 
Gutachten des Geh. Oberbaurats Sympher vom Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten in Berlin, soweit es bis jetzt fertisgestellt 
ist, einige Mitteilungen zu machen. Darnach spricht sich dieses 
Gutachten über die technische Ausführbarkeit des Unternehmens 
und über dessen Bedeutung für alle in Betracht kommenden Ge- 
biete günstig aus. Starker Verkehr, Deckung der Kosten, Erzie- 
lung der Verzinsung und Tilgung, hoher wirtschaftlicher Gewinn 
durch Ersparnis an Frachtkosten, vielseitiger Aufschwung des 
Erwerbslebens, Förderung von Industrie, Handel und Landwirt- 
schaft seien die Vorteile, welche nach dem Gutachten die Ober- 
rheinregulierung bringen werde. Dabei gewähre die Wasser- 
straße vielfach selbst Abhilfe gegen die von ihr befürchteten 
Schäden, zum Beispiel Ausgleich der Verluste an Eisenbahn- 
einnahmen. Ferner finde ein Ausgleich durch Schaffung neuer 
Verkehrsmöslichkeiten statt, so für Saarkohlen und für die 
reichsländische Kanalschiffahrt. Es möge aus den Einzelheiten 
hier nur kurz angeführt werden, daß in dem Gutachten die Ver- 
wendung von Schleppkähnen von 1000 Tonnen mit einer Tauch- 
tiefe von 2 m und eine Fahrwassertiefe von 22 m angenommen 
ist, und zwar sowohl für die Strecke von 127 km Straßburg-Basel, 
als auch für die 169 km lange Strecke Basel-Bodensee Die 
Fahrzeit Straßburg-Basel ist zu 32 Stunden, in der umgekehrten 
Richtung zu 6% Stunden, die Fahrzeit zwischen Basel und Bre- 
senz bei der Bergfahrt zu 30 und bei der Talfahrt zu 20 Stun- 
den berechnet. Die Betriebszeit auf dem Oberrhein ist für 304 
Tage angenommen. Die voraussichtlichen Frachtkosten sind für 
das Tonnen-Kilometer angegeben: Für Straßburg-Basel auf dem 
regulierten Strom auf 1.22—1,47 8, je nachdem 1 oder 2 Kähne 
seschleppt werden, auf dem teilweise regulierten (zwischen 
Straßburg und Altenheim) und teilweise kanalisierten Strom 
(Reststrecke) auf 1.00—1,12 8, für Basel-Neuhausen auf 0,82 
bis 0,97 8. auf dem kanalisierten Strom, für Neuhausen-Bregsenz 
auf 0,30—0,34 8. im Durchschnitt für Basel-Bregenz auf 0,58 
bis 0,68 8. Bei diesen Zahlen sind die Liege- und Wartezeiten 
berücksichtist. Zur Ermittlung der tatsächlichen Frachtkosten 
sind noch die Versicherungssebühren zuzuschlagen. Dazu kom- 
men die voraussichtlichen Schiffahrtsabgaben, die für die 
Strecke Straßburs-Basel zu 23 8 und für die ganze Strecke 
Straßburg-Bodensee zu 64 8 für die Tonne angenommen werden. 
Die für Konstanz zu erzielende Frachtersparnis gegenüber der 
zusammengesetzten Schiffs- und Bahnfracht mit Umschlag in 


Mannheim wird beispielsweise für Ruhrkohlen zu 21 MN, für 
Getreide ab Rotterdam zu 30—40 M für die 10 t-Ladung 
berechnet. 


Der Minister des Innern, Freiherr von und zu Bodman. stellte 
zunächst fest, daß das angeführte Gutachten offenbar von der 
Annahme ausgeht, daß auf dem Rhein allgemeine Schiffahrts- 
abgaben erhoben werden, daß also eine Verständigung mit 
Holland darüber zustande kommt. Im übrigen bezo& er sich 
auf seine Ausführunsen in der II. Kammer und zab seiner 
Freude darüber Ausdruck, daß in der Zwischenzeit auch in der 
I. Kammer des els.-lothringischen Landtags seitens des Bürger- 
meisters Dr. Schwander in Straßburg eine im wesentlichen 
zustimmende Erklärung erfolgt ist. Weiter teilte er mit, daß 
bei einer Verhandlung. die unterdessen zwischen badischen und 
elsaß-lothringischen Vertretern stattgefunden hat. sich eine 
wesentlich günstigere Stimmung gezeigt habe und daß nunmehr 
Aussicht bestehe, daß eine Verständigung über die Aufstellun« 
eines Projekts. welches ja die ‚Voraussetzung jeder weiteren 
Entschließung über die Frage sei, zustande komme. 


— Die neuen norddeutschen Wasserstraßen. Zwei bedeutungs- 
volle Großschiffahrtswege gehen in diesen Tagen ihrer Vollen- 
dung entgegen. der eine, der Berlin mit Stettin und dadurch mit 
der Ostsee verbindet, der andere, der Rhein-Weser-Kanal, der den 
wichtigsten Teil des einst so heiß umstrittenen Mittellandkanals 


_ vielfache 


nach 


: Mark angelegt. 


bildet. Der erstere Wasserweg benutzt größtenteils TE: Vor- 
handene natürliche oder künstliche Wasserstraßen, die nur er- 
weitert, vertieft oder reguliert sind. Er beginnt in Berlin mit 
der Spree und ihren  kanalisierten Nebenarmen, geht durch den 
Tegeler See in die Havel, verbindet diese in Gestalt eines ganz 
neu angelegten großartigen Kanals mit der Oder, die er bei 
Niederfinow mit einer Schleusentreppe von 4 hintereinander 
liexenden Schleusen mit 36 m Gesamtfall erreicht. Diese Schleu- 
sentreppe und der Übergang des Kanals über die Berlin- Stettiner 
Bahn bei Britz sind die bedeutendsten Bauwerke ler Strecke. 


Eu 


Der Kanal wird für Schiffe von 600 t Ladefähigkeit und einem 


Tiefgang bis zu 1,75 m fahrbar sein. 
Schiffes wird also der eines Güterzuges von etwa 80 Achsen 
(40 Wagen zu 15 t) gleichkommen. Gegenüber der bisher schon 
bestehenden. durch den Finowkanal vermittelten Wasserstraße 
Jiegt die Hauptbedeutung des neuen Wasserweges in der um das 


‘ Doppelte vergrößerten Trasfähigkeit der Schiftsgefäße, der &röße- 


Schnelliekeit und Sicherheit der Beförderung, der um das 


sesteigerten Leistungsfähigkeit überhaupt. 


ren 


neue Hafenanlagen in Berlin, 
hafen für 38 Millionen gebaut werden soll, 
Oranienburg deuten darauf hin, welche gewaltigen 


bei Spandau und 


bei Herne verbindende Teil, kurz 


zum 1. Juli eröffnet werden. 


Über‘ 


Verkehrs- 
 mengen dem neuen Schiffahrtswege werden zugeführt werden. 
Vom Rhein-Weser-Kanal wird zunächst der den Rhein mit dem 
. Dortmund-Ems-Kanalneız 

' Rhein-Herne-Kanal genannt, 


Die volle Ladung eines 


Großartige 
wo bei Plötzensee der große West- 


die äußere Gestaltung und die Leistungsfähigkeit dieses Kanals” 


entnehmen wir einem interessanten Vortrag des Leiters der Kgl. 
Kanalbaukommission in Essen, Öberbaurat Hermann, folgende 


- Einzelheiten 


Der Ehen Herne-Kanal ist ein Glied des durch 
1. April 1905 geschaffenen westlichen Kanalnetzes, für das der 
1899 vollendete Dortmund-Ems-Kanal das Rückgrat bildet. Von 
diesem gehen nach Osten: 
Datteln-Hamm mit der Fortsetzung 
Westen: 
den 


nach Lippstadt, und nach 


Ruhrorter Häfen. 
lionen Mark an Ausgaben vorgesehen. Durch einschneidende 
Änderungen des Entwurfs dürfte dieser Betrag um rund 10. Mil- 
lionen Mark überschritten werden. Der Rhein-Herne-Kanal fällt 
ınit 7 Schleusenstufen von Herne zum Rhein herab, 
hat 6 m. die foleenden haben 5 m Gefälle. Nach dem Ruhrorter 
Hafen führt zurzeit nur eine Schleuse, eine zweite wird im An- 
schluß an die Ruhrkanalisierung von Mülheim abwärts später 
und voraussichtlich in der Ruhr selbst gebaut werden. In den 
obern 6 Staustufen sind je zwei Schleusen zu einer Gruppe 
vereinigt. 
wegen der durch den Bergbau zu erwartenden Bodensenkung 
gewählt. Die Rücksicht auf den Bergbau 
weiterer Vorsichtsmaßregeln beim Bau nötig, 
störung des Schleusenkörpers beim Absinken verhindern und 
gleichzeitig eine Aufhöhung der abgesunkenen Schleusen bis zu 
3 m Höhe gestatten. Alle Schleusen können zur Schleusung 
einen Zug von 2 Schleppschiffen, je 80 m lang, aufnehmen. Die 
sebotene Rücksie :ht auf die gleichzeitig mit dem Kanalbau ausge- 
führte Emscherregulierung hat auf die Linienführung .des Kanals 
und seinen Bau erschwerend eingewirkt. 
Kanal dem Emschertal, daneben wurde Angesirebi‘ den nahe- 
lieeenden Zechen und industriellen Werken leichten Anschluß 
zu gewähren. Da im Wasserstraßengesetz Mittel für Häfen nicht 
vorzesehen sind. ist ihre Anlage der privaten Tätigkeit über- 
lassen. Erfreulicherweise sind zurzeit schon 18 große Hafen- 
anlagen am Rhein-Herne-Kanal in der Hauptsache fertiggestellt. 
Für ihren Bau ist bis jetzt ein Betrag von rund 35 Millionen 
Der Rhein-Herne-Kanal hat 3,50 m Wassertiefe 
und 34,50 m Breite in der Wasseroberfläche. Es ist außerdem 
Vorsorge getroffen, daß er an jeder Seite um 6 m verbreitert 
werden kann, wenn es der zunehmende Verkehr erfordert. Auch 
die Anlage einer dritten Schleuse in jeder Schleusengruppe ist 
möglich. Für den Verkehr auf dem Rhein-Herne-Kanal werden 
Schleppkähne zugelassen von SO m Länge und 9,20 .m Breite 
bei 2,50 m Tiefgang, deren Traefähigkeit 1300 t beträgt. Alle 
Fahrzeuge, 
Rhein-Herne-Kanal nur durch staatlichen Schleppbetrieb (Schlepp- 
monopol) fortbewegt werden. Für den Betrieb werden aus- 
schließlich freifahrende Schlepper verwandt. 
Die Eröffnung des Kanalteils von Dortmund bis zur Weser 
wird ebenfalls in einigen Monaten erfolgen. Der ‚Reichsanzeiger“ 
hat kürzlich schon die für das ganze Kanalnetz Rhein-Weser- 


‘Hannover und den bereits bestehenden Dortmund-Ems-Kanal_ zur 


Geltung kommenden Tarife.sowohl die Kanalgebühren wie die 
für den stattlichen Schleppdienst, veröffentlicht. Ihre Gestaltung 
ist natürlich für die Frage des Einflusses der neuen Wasserstraßen 
auf den Eisenbahnverkehr von größter Bedeutung. Wir ro 
darauf in einiger Zeit näher zurückkommen. 


(Gesetz vom 
der Ems-Weser-Kanal und der Kanal 
die Verbindung Wesel-Datteln und der Kanal von Herne 


kurz Rhein-Herne-Kanal genannt. 
Für dieses 33 km lange Kanalstück waren im Gesetz 56,6 Mil- 


die oberste 


Neben dem Verkehrsbedürfnis wurde diese Anordnung 


machte eine Reihe 
welche eine Zer- 


Allgemein folgt der 


die nicht mit eigener Kraft fahren, dürfen auf dem 


— Allgemeiner Verband der Eisenbahnvereine der: N ] 


hessischen Staatsbahnen und der Reiehsbahnen. Der genannte’ 


| 


-LIV. Jahrgang 5 ze 


643 


1%.Mai 1914: ::! NET ae \ hr ner „ ar 


jetzt rund‘ 547000: Mitglieder .. umlassende . großartige 
Verband ‚tagte: ‘seit: seinem ‚zehnjährigen © Bestehen . zum 
ersten. Male in-- Berlin. ‚und--zwar, vom. 13. : bis 15. Mai. 
Am 13. .d...M. fand. im» Kaisersaale des Landwehr-Offiziers- 
kasinos am  Zoölogischen. Garten . ein Begrüßungsabend 


. statt, der einen ausgezeichneten Verlauf nahm. Der prachtvolle 

„Saal war bis auf den letzten Platz von Mitgliedern des Allge- 

meinen Verbandes aus allen deutschen Gauen, soweit sie von den 
preußisch-hessischen Staatsbahnen und den Reichsbahnen durch- 
zogen werden, gefüllt. Vier Längstafeln nahmen die Mehrzahl 
der Teilnehmer auf. ‘An einer Quertafel vor der Bühne für die 
verschiedenen Darbietungen des Abends an der mit dem Bildnis 
des Kaisers geschmückten Wand saßen der Vorstand und die 
Ehrengäste. Wir nennen u. a. die Herren Ministerialdirektor Hoff, 
Exzellenz v. Kranold, Wirkl. Geh. Oberregierungsrat Leese, die 
Direktionspräsidenten Sarre und Rüdlin, Geheimrat Seydel. meh- 
tere Oberregierungsräte und Räte der Königl. Eisenbahnldirek- 
tion Berlin, insbesondere Regierungsrat Hache als Vorsitzenden 
des Berliner Eisenbahnvereins und vom Verbands-Vorstanil den 
Vorsitzenden Oberregierungsrat Dr. Grünberg aus Cassel und 
den Geh. Regierungsrat Ammann aus Straßburg. 

An dem Abend wechselten trefflich vorgetragene Musikstücke 
ausgeführt von der Örchestervereinigung des Eisenbahn- 


vereins zu Berlin — und Gesangsvorträge einzelner Damen und 
Herren, turnerische Vorführungen und Flaggenreigen — aus- 
geführt von den Lehrlingsabteilungen der Werkstättenämter 


Tempelhof “und Grunewald 
Gesängen ab. Bald nach 
trägen erhob sich Ministerialdirektor Hoff. um 'im Namen 
des Herrn FEisenbahnministers’ dessen. Bedauern auszu- 
‚sprechen, daß er sich die Teilnahme an dem Abend wegen 
dringender Dienstgeschäfte habe versagen müssen. Redner ging 
dann in trefflichen Worten auf die hohe Bedeutung des Allge- 
meinen Verbandes, auf seine großen bereits gelösten und noch 
zu lösenden Aufgaben ein, ermahnte zur Pflege des kamerad- 


Berlin, 
lichen 


. mit” gemeinschaft- 
den ersten Musikvor- 


schaftlichen Sinns, der Berufstreue und "der  Vater- 
landsliebe und. endete mit einem begeistert aufge- 
nommenen XKaiserhoch. Weiter folgte eine: Ansprache des 


Präsidenten Rüdlin, der die Versammlung’ aufs lebhafteste be- 
grüßte, der Freude Ausdruck gab, daß die Vertreter. des Allge- 
meinen Verbandes so zahlreich erschienen seien und den Wunsch 
‚aussprach, daß es ihnen in diesen Maientagen in Berlin sıefallen 
möge. Namens des Allgemeinen Verbandes ‚dankte Oberregie- 
tungsrat Dr. Grünberg aus Cassel für die Begrüßung und das 
großartige von der Kgl. Eisenbahndirektion Berlin dargehotene 
Programm dieser Tage. Er gab ein höchst 'erfreuliches Bild 
von der Entwicklung des- Verbandes in den 10 Jahren seines 
Bestehens und leerte sein Glas auf das Gedeihen .des Eisenbahn- 
vereins Berlin. der mit seinen : 36 000 Mitgliedern allen voran- 
sehe. Am Schluß sprach  Ministerialdirektor Hoff namens 
der Anwesenden für die : wahrhaft ausgezeichneten kiünst- 
lerischen Darbietungen des Abends den herzlichsten Dank 
aus. Wir dürfen hierbei erwähnen, daß sowohl die Leistungen 
der Sängervereinigungen und des Orchesters, als auch die Vor- 
träge der Frau Gravenstein und die Gesangsvorträge 
der Damen Gertrud Müller und Klara Schulz allgemeine 
Freude und lauten. Beifall hervorriefen. Die von den Lehr- 
lingsen der Werkstättenämter in kleidsamen weißen Turn- 
anzügen mit roter Schärpe vorgeführten ' Turnübuneen und 

laggenreigen wurden von allen Seiten bewundert. Sie über- 
trafen in der Sorgfalt ihrer Ausführung und Schönheit der Dar- 
stellung alle Erwartungen und ernteten stürmisches Lob. Auch 
an komischen Vorführungen eines. Künstlerpaares, die schallen- 
des Gelächter auslösten. fehlte es zum Schluß-niceht. Der Ver- 
lauf des Abends war für alle Teilnehmer ein höchst. angeregter 
und legte ein prächtiges Zeugnis ab für den ausgezeichneten 
Geist. wie er in den zum Allgemeinen Verbande zusammen- 
geschlossenen Eisenbahnvereinen lebt. SM 


e— Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, In der am 
21: April d.J. unter dem Vorsitz des Ministerialdirektors Drainage, 


Wichert stattgehabten. Versammlung hielt Ingenieur H. Her- 
Manns von.den Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken einen 
Vortrag über die Fabrikation des modernen Kugellagers und seine 

erwendung in der Praxis. Nach einem geschichtlichen Überblick 
über-die Entwicklunz des Kugellagers und seine Verwendung in 
alten Zeiten kam der Vortragende auf die Fabrikation des Kıgel- 
lagers zu sprechen, wie sie in den ausgedehnten Werkstätten (ler 
Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken in Berlin-Borsigwalde 


geübt wird und erläuterte anhand von Lichtbildern die Herstellung: 


der Kugeln, der Ringe und der Käfige und den Zusammenbau der 
Lager. Daran schloß sich eine Darstellung- über die verschiedenen 
Bau- und Entwicklungsformen des Kugelkäfigs. In der. Praxis 
hat sich das Kugellager in den verschiedensten Maschinen und 
Industrien eingebürgert und bewährt. sich nicht nur in Auto- 
mobilen, die auch heute noch das ausgedehnteste Anwendungsgebiet 
des Kugellagers darstellen, sondern auch. in - Transmissionen, in 
Werkzeug- und Holzbearbeitungsmaschinen. in Maschinen für die 


Textilindustrie, für das Handwerk und Gewerbe und in Fahr- 
zeugen.der verschiedensten Art. Auch im Eisenbahn wesen 
hat ‚das Kugellager neuerdings in umfangreichem Maße Eingang 
gefunden, sowohl als Achsbüchslager, als auch zur Lagerung. von 
Lokomötivdrehscheiben, _ Schiebebühnen, Rangiereinrichtungen, 
Bahnmeisterwagen, Dräsinen usw. Während bei den preußischen 
Staatsbahnen die dahin zielenden Versuche noch nicht zu. einer 
Einführung des Kugellagers in den Achsbüchsen geführt haben, 
sind amerikanische Eisenbahngesellschaften neuerdings dazu über- 
gegangen, das Kugellager in größerem Umfange anstelle der alten 
Gleitlager zu verwenden. In Amerika hat man gute Erfahrungen 
mit Kugellagern gemacht, die mit tieferen Rillen versehen sind als 
die sonst gebräuchlichen Lager. Es hat sich gezeigt, daß diese 
Lager infolge ihres größeren Bruchquerschnittes verhältnismäßig 
große Achsbelastungen aufnehmen können. ohne daß ihre Lebens- 
dauer und ihre Betriebssicherheit dadurch unzünstie beeinflußt 
wird. Diese Erfahrungen der Praxis wurden durch eingehende 
Schlag- und Durchdrückversuche bestätigt gefunden, welche die 
Deutschen Waffen- und Munitionsfahbriken in ihren Werkstätten 
angestellt haben. Es ergeben sich aus der Verwendung des Kugel- 
lagers im Eisenbahnwesen bedeutende Ersparnisse hinsichtlich der 
Verminderung des Kraftverbrauchs und der Verringerung der 
Aufwendungen für Schmiermaterial. Diese Vorteile wiegen etwaige 
Mehrausgaben für die Beschaffung der Kugellager mehr als auf 
und führen zu einer Verbilligung und zu einer Steigerung der 
Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes. Die Betriebssicherheit 
des Kugellagers ist bei den heutigen vollkommenen Arbeitsmethoden 
nicht geringer als diejenige anderer Maschinenteile. Auch die 
Lebensdauer steht hinter derjenigen von Gleitlagern keinesfalls 
zurück, vorausgesetzt. daß das Kugellager entsprechend seinen 
besonderen Eigentümlichkeiten behandelt wird.: Der Vortragende 
wies dann zum Schluß noch kurz auf einige Fehler hin. die beim 
Einbau und der Behandlung der Kugellager vielfach gemacht 
werden und: zeigte anhand von Lichtbildern. welchen Einfluß die 
falsche Behandlung auf das Kugellager ausübt. 


— Personralnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist dem Großherzoglich hessischen Regierungs- 
und Baurat Heinrich Simon, Vorstand des Eisenbahn-Betriebs- 
amts1 in Worms, der Charakter als Geheimer Baurat verliehen. 
— Versetzt sind: die Regierungsbaumeister des Maschinenbau- 
fachs Fortlage, bisher in Osnabrück, zum Eisenbahn-Zentral- 


‚amt nach Berlin und Dulitz, bisher in Limburg (Lahn); in 
; den Bezirk der Eisenbahndirektion Altona. — Einberufen zur 


Beschäftigung im Staatseisenbahndienst sind: der Regierungs- 


; baumeister des Eisenbahnbaufachs Dubois bei der Eisenbahn- 


‚ Straßenbaufachs Wendland 


lirektion’in Cöln. der Regierunesbaumeister des Eisenbahn- und 
bei der Eisenbahndirektion in 


Breslau und der Regierungsbaumeister des Hochbaufachs 


: Kühne bei der Eisenbahndirektion in Frankfurt (Main). 


Österreich. 


— Der Abschluß der Pariser Südbahrkonferenzen. Die Pa- 
riser Besprechungen zwischen den Vertretern der Sidbahn. den 
Prioritätenkuratoren und den Vertretern der französischen Obli- 
zationenbesitzer haben zu einer Einigung in allen wichtigeren 
Fragen geführt. Nachdem die Grundzüge für die Sanierune im 


; Oktober 1913 festgelegt worden sind, waren jetzt noch in Paris 


verschiedene Einzelheiten juristischer, finanz- und steuertech- 
nischer Art zu regeln, und auch in dieser Richtung ist man 
im Wesen zu einem Einvernehmen eelanet. Von den Kuratoren 


; wurden Vorbehalte in einzelnen Punkten gemacht, über die mit 
; den Vertretern der französischen Prioritätenbesitzer noch vor 


‚ den Versammlungen Rücksprache genommen werden wird. 


In 
Jen nächsten Tagen wird nun ein vollständiger Text für das 


' Sanierungsübereinkommen ausgearbeitet werden. Wenn die Pri- 


‚ oritätenbesitzer 


in ihren Versammlungen den Kuratoren die 


' Vollmacht zum Abschlusse dieses Abkommens erteilt und die 


Aktionäre die Südbahnverwaltung gleichfalls hierzu ermächtigt 
haben werden, ist die Sanierung unter dem Vorbehalt der Zu- 
stimmung der übrigen in Frage kommenden Faktoren gesichert. 
Es gibt hierauf bekanntlich zwei Möglichkeiten: ‚entweder ver- 


‚ledigt der Reichsrat eine Vorlage über die Reinertraesgarantie. 
: die ihm unterbreitet wird, in zustimmendem Sinne, in welchem 


‚schiedet den Entwurf nicht oder lehnt ihn ab. 


. Regime“ in Kraft treten würde, oder er verab- 
Dann tritt mit 
dem 1. Januar 1915 das „Regime der Tarifsicherungen“ von 
selbst in Kraft. “ 


Falle dieses 


— Der Österreichisch-bosnische Interessentenverband über die 
bosnischen Bahnen. In der letzten Vollversammlung ‘des Aus- 


:schusses. der auch der Direktor der Exportabteilung der Prager 


‚Handelskammer als Vertreter der Ortsgruppe Prag beiwohnte. 


wurde ein Beschlußantrag angenommen, in dem zegenüber ver- 
- 3 .. e“ . ar Pr R 
schiedenen in der Öffentlichkeit aufgetauchten V orschlägen be- 
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tont wird, daß eine etwaige Fortsetzung der bis Mostar vorge- 
sehenen Vollspur- nach Metkovic die gegen die Vorlage vom 
österreichischen Standpunkte erhobenen Bedenken keinesfalls 
zu zerstreuen vermag: Der Verband verlangt nach wie vor den 
Ausbau des Zwischenstückes Dolnji Vakuf-Lasva auf Vollspur 
in der ersten Bauperiode: die Bedeckung sei in gleicher Weise 
wie für die übrigen Linien, anteilmäßig, vorzunehmen; weine 
einseitige Belastung des österreichischen Staatsschatzes bedeute 
für alle Zukunft ein gefährliches Präjudiz, Der Verband ver- 
langt ferner, daß die Linie Spalato-Arzano-Bugoino vollspurig 
sebaut oder daß zumindest von vornherein hinsichtlich der 
Linienführung und der bautechnischen Ausführung für einen 
späteren Umbau auf Vollspur ausreichend Vorsorge getroffen 
werde. Diese Forderungen entsprechen nicht nur dem öster- 
reichischen. sondern gleicherweise dem bosnischen Interesse, 
welches. mitzuvertreten sich der Verband zur Aufgabe ge 
macht hat, 


— Der Umbau der Kahlenbergbahn. Wir haben in Nr. 35 
S. 565 über die Lage der Kahlenbergbahn berichtet, die nach der 
neuen Konzession die Neuherstellung der Bahn längstens binnen 
zwei Jahren vom Tage der Konzessionierung, also 
5. August 1912 ab, hätte vollenden sollen. Die Verschlechterung 
der Geldverhältnisse und die Langwierigkeit der Projektver- 
handlungen mit der Gemeinde Wien haben indes eine so weit- 
zehende Verzögerung gebracht, daß das Einhalten des kon- 
zessionsmäßig festgesetzten Umbautermins unmöglich gewor- 
den ist. Wie nun das „Eisenbahnblatt“ meldet, hat die Ver- 
waltung der Kahlenbergbahn unter Hinweis auf jene Hemm- 
nisse, die erst in der letzten Zeit geschwunden sind, beim Eisen- 
bahnministerium um Verlängerung des für die Bauvollendung 
gesetzten Termines angesucht. 


 —.Neue Verkehrswege über die Wiener Verbindungsbahn. 
Schon in nächster. Zeit werden die Arbeiten zur Herstellung 
eines Personentunnels unter der Wiener Verbindungsbahn in 
ler Schönbrunner Allee sowie von Übergangsstegen im Zuge 
der Rosenhügel-Straße und Auhofstraße in Angriff genommen 
werden. Mit der Herstellung dieses Tunnels und der beiden 
Übergänge, deren Kosten von der Staatseisenbahnverwaltung 
unter :Beitragsleistung der Gemeinde Wien szemeinsam be- 
stritten werden, wird eine alte Beschwerde des 12. und 13. Be- 
zirkes über die häufige Sperrung des Verkehrs infolge (des 
Zugverkehrs auf der Wiener Verbindungsbahn beseitigt. Der 
Personentunnel unterhalb der Verbindungsbahn im Zuge der 
Sehönbrunner Allee wird mit einer Breite von 3,20 m in einer 
lichten Höhe von 2,42 m in der Achse eines der beiden bestehen- 
den Promenadenwege zu liegen kommen. Die Übergangsstege 
im Zuge der Rosenhügelstraße und der Auhofstraße werden 
in einer Breite von 2,5 m errichtet: jener in der Rosenhügel- 
straße wird, da er in der unmittelbaren Nähe der Haltestelle 
Oberhetzendorf zu liegen kommt, von den stadtseits wohnenden 
Benutzern der Wiener Verbindungsbahn und der Donaulände- 
bahn im Falle länger dauernder Schrankenschließungen auch 
als Zugang zur Haltestelle benutzt werden können. Die Ge- 
meinde Wien hat dem Eisenbahnministerium für das bewiesene 
Entgegenkommen ihren Dank ausgesprochen. 


— Der Film als Fremdenverkehrsförderer. Die Südbahngesell- 
schaft veranstaltete vor kurzem im großen Saale der Wiener 
Urania eine Vorführung ausgewählter Kinematogramme und 
Autochrome, die als das Ergebnis zahlreicher Versuche auf 
dem Gebiete der Fremdenverkehrspropaganda für Österreich zu 
betrachten sind. Im Einvernehmen mit dem Eisenbahnministe- 
rium und dem Ministerium für öffentliche Arbeiten hat die Süd- 
bahn die Hida-Gesellschaft veranlaßt, Films zu verfertigen, die 
als originellste Verbindung von Naturaufnahme und belebter 
Szenerie bezeichnet werden dürfen. Das Hauptstück der Auf- 
führung bildete der Film „Unter Palmen und ewigem Eis“, ein 
sportliches Drama in 3 Akten, dessen spannende Handlung sich 
in Ägypten, Abbazia und in der Gletscherwelt Tirols abspielt. 
Die schönsten Landschafts- und Meeresbilder wechseln mit 
Wintersportaufnahmen und Darbietungen der modernsten Tech- 
nik: Hydroplan und Markoniapparat usw. Die Vorführung fand 
vor geladenen Gästen statt, die der interessanten Vorführung 
bis zum Schlusse mit gespannter Aufmerksamkeit foleten und 
reichen Beifall zollten. 


Ungarn. 


— Die Dienstpragmatik der ungarischen Staatseisenbahnen. 
Die Direktion der ungarischen Staatseisenbahnen hat an die 
unterstellten Dienststellen einen Erlaß gerichtet, in welchem 
betont wird. daß die Bestimmungen der im Jahre 1907 heraus- 
serebenen Dienst- und Gehaltsordnung. als Ergänzung des Ge- 
setzes vom Jahre 1914 betreffend die Dienstpragmatik der 


stehen, 


vom‘ 


Eisenbahnangestellten, auch weiterhin in Kraft bleiben, inso- 
fern sie mit den Gesetzesbestimmungen nicht im Widerspruch 
Bei etwa: vorkommender zweifelhafter Auslegung ein- 
zelner Bestimmungen muß die Entscheidung der Direktion an- 
gerufen werden. Wie verlautet, wird die Staatsbahndirektion 
behufs Erstellung der zu genehmigenden Erholungsurlaube auf 
Grund des neuen Gesetzes eine erläuternde Verordnung für die 


Angestellten herausgeben. 


— Eırriehtung eines 
Eisenbahn- und Schiffahrtklub. 
bereits längere Zeit mit dem Gedanken, ein entsprechend ge- 
legenes Erholungsheim für seine Mitglieder zu gründen. 
nächster Zeit ist die Verwirklichung dieser Idee zu erwarten. 
Das Erholungsheim wird in Keszthely am Plattensee errichtet; 
der Finanzminister hat das Verlosungsprojekt behufs Sammlung 
des nötigen Baukapitals bereits genehmigt. Die Lose gelangen 
zum öffentlichen Verkauf, der von einem durch den Klub ent 
sendeten besonderen Ausschuß geleitet wird. Mit Rücksicht auf 
die große Verbreitung der ungarischen Verkehrsangestellten 
wird der Verlosungsplan voraussichtlich in 
schichten Eingang finden. 


Dieser Klub beschäftigt sich 


Übrige europäische Länder. 


— Die Baltische Ausstellung. Am 15. Mai ist in Malmö die 
Baltische Ausstellung eröffnet worden, die in diesem Sommer 
einen großen Reisestrom über die Saßnitz-Trälleborger Linie 
ziehen wird. Die Schweden, Deutschland, Rußl and 
und Dänemark umfassende Baltische‘ Ausstellung ist eine 


der größten, vielseitigsten und interessantesten Ausstellungen, 


die. jemals im Norden Europas stattgefunden haben, und zweifel- 
los wird sie auch aus Deutschland zahlreiche Besucherscharen 
anlocken. In einem glänzenden äußeren Rahmen geben die er- 
wähnten vier Staaten ein Gesamtbild ihrers heutigen Kultur- 
standpunktes, wozu sich noch weitere zeitweise Veranstaltun- 
gen, wie eine große landwirtschaftliche und Viehausstellung der 
fruchtbaren Provinz Sehonen, die Baltischen Spiele (internatio- 
nale Turn- und Sportkämpfe) und Musikveranstaltungen ge 
sellen, so daß Malmö für Touristen, 
Künstler usw. ein.lohnendes Reiseziel bildet. 
der Stadt belegene mächtige Ausstellungsgelände, über 50 ha um- 
fassend, davon der fünfte Teil Wasser, jst unter der Hand des 


Erholungsheims durch den ungarischen 


In 


Landleute, Industrielle, 
Das in der Nähe 


allen Gesellschafts- 


Stockholmer Architekten F. Boberg zu einer höchst reizvollen 


Ausstellungsstadt umgewandelt worden. - Die von 
schaffenen Bauwerke, zum Teil 
Treppengiebeln, wie wir sie in Stralsund, Wisby und.in anderen 
Städten sehen können, sind durchweg sehr eigenartig. Als weit 
über das Flachland von Schonen sichtbares Wahrzeichen erhebt 
sich auf dem Ausstellungsgelände der schlanke Aussichtsturm, 
der mit seinen 87 Metern das höchste Holzbauwerk der Erde 
ist, ebenso wie auch die schwedische hölzerne Industriehalle das 
größte Bauwerk dieser Art sein dürfte. Schon der Umfang die- 
ser Halle läßt erkennen, 
beträchtliche Rolle spielt. Ferner werden die Besucher in der 
Touristenabteilung ein Bild von den landschaftlichen Verhält- 
nissen Schwedens bis nach Lappland hinauf erhalten, und die 
schwedischen Frauen geben in ihrer Ausstellung einen Überblick 
von ihrem Wirken in der Handfertigkeitskunst, auf sozialem 
Gebiet, in der Gresundheitspflege, im Krankenwesen usw. 

Daß Deutschland auf der Baltischen Ausstellung, wo *s 
sich, wie überall bei internationalen Wettbewerben dieser Art, 
um die Erorberung neuer Märkte handelt, in würdiger Weise ver- 


tneten ist, wie es sich bei seiner Stellung im Welthandel gehört, 


braucht kaum betont zu werden. In seinem außerordentlich 
stattlichen, schloßartigen Ausstellungsgebäude 
Schöpfung des Berliner Architekten Hans Alfred, Richter — wer- 
den weine Anzahl deutscher Industriezweige vorgeführt. 
tritt auch die Kaiserliche Fabrik Cadinen mit einer Ausstellung 
auf, ferner die Königlichen Porzellanfabriken- Berlin, Meißen 
und Nymphenburg. 
großartige Arbeit auf dem Gebiete 
Das preußische Ministerium für öffentliche 


Arbeiten ist mit 


Viadukt- und Brückenbauten vertreten, und seine Eisenbahnaus- 


stellung, die unter Leitung des Regierungsrats Anger steht, ist 


ihm ge-' 
in altertümlichem Stil mit 


daß die Industrie in Schweden «eine 


einer 


Hier 


Staat und Gemeinden zeigen Deutschlands 
der Wohlfahrtsfürsorge. 


die größte, die jemals im Auslande über das preußische Staats- 


bahnwesen vorgeführt worden. 
Eisenindustrie geben die großen Unternehmungen 
«ebieten, darunter die Kruppschen Werke, einen 
drucksvoll tritt auch die deutsche Kunst in einem besonderen 
Bauwerk des Woerdandibundes auf. 


in den Rh 


an den Kreml erinnert. 
leumindustrie vertreten. 
darstellung der Produktion gegeben. 
Handelskammer und das 


Von der letzteren wird eine Gesamt- 


Von der großartigen deutschen 
ein- 
Begriff. Ein- 

Rußland hat sich ein 


Ausstellungsgebäude geschaffen, das in seiner äußeren Form 
Hier sind'u. a. die Gummi- und Petro- 


Ferner haben die russische 
russische Handelsministerium beson- 


= 


Bierzu 


| 


_ während gerade diese Linie, 
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Gere Ausstellungen, und der Staat ist mit: einer Sammlung 
Volkskunstarbeiten, namentlich: Spitzen- und Hohlsaumarbeiten, 
vertreten. Die Juweliere stellen eine Menge Schmuck aus, wie 
er: schon bei den Frauen und Töchtern der Bojaren üblich war. 
kommen: alte Klosterschätze, Wohnungseinrichtungen 
aus der Zeit. Peters des Großen,  sibirische Bergwerkserzeug- 
nisse usw. — Das „dänische Haus“ hat die Form eines Herren- 
sitzes, und hier, sowie in anderen Hallen sind Dänemarks Indu- 
strie und Landwirtschaft, Schul- und Krankenwesen, Meeres- 
forschungen, die grönländischen. Kolonien usw. vertrieten.. Auch 
gibt Dänemark eine vollständige Forstausstellung nebst einer 
Darstellung seiner Tierwelt. F.M. 


— Angriffe gegen die französischen Staatsbahnen. In seiner 
Sitzung vom 14. April hat — wie das „Journal des Transports“ 
mitteilt — der Verband der französischen Industriellen und 
Handelstreibenden . (Soci6t6& -des industriels -et commercants de 
France) folgende Entschließung gefaßt: „Aus dem auf Grund 
des Gesetzes vom 29. Juli 1911 veröffentlichten Jahresbericht 
ergibt sich, daß die Staatsbahnverwaltung eine große Gefahr 
für das Gleichgewicht unseres Etats und für. die finanzielle 
Zukunft unseres Landes bedeutet. Sowohl auf dem alten Netz, 
als auch auf dem West-Staatsbahnnetz sind die Betriebsergeb- 
nisse der Staatsbahnverwaltung kläglich und werden täglich 
schlimmer. Auf dem alten Netz übersteigen die Betriebsein- 
nahmen die Ausgaben- nur um geringe Beträge, die jedes Jahr 
abnehmen (Betriebseinnahmen 1912: 68 539753 Fr., Ausgaben 


63 707 000 Fr.). Die Reineinnahmen betragen 1912 nur 5 832 000 
Franken, Die Betriebszahl, die im Jahre 1909: 78,44 % betrug, 


beläuft sich heute auf 91,5 %. Bei der West-Staatsbahn betrug 
der Reingewinn im Jahre 1908: 71 577 500 Fr., heute_ dagegen 
nur 25 761 738 Fr. ‘Diese Mindereinnahme von etwa 44 Millionen 
bedeutet 61 %. Die Einnahmen sind nur um 3 Millionen ge- 
stiegen, während sich die Ausgaben um 68% Millionen erhöh- 
ten; die Betriebszahl ist somit seit 1908 von 67 % auf 88% ge- 
stiegen. Die Betriebszahl der französischen Privatbahnen über- 
steigt durchschnittlich nicht 
das man landläufig das Musternetz nennt. unterscheidet sich von 
den, übrigen Netzen .nur durch die ungewöhnliche Höhe seiner 
Betriebsausgaben. Da der Staat in augenfälliger Weise bewie- 
sen hat. daß er unfähig ist, eine Transportunternehmung wirt- 
schaftlich zu verwalten. da die Steuerzahler nicht länger der 
Gefahr ausgesetzt sein können und dürfen, einen immer größer 
werdenden Einnahmeausfall zu tragen. und da das Vermögen 
und der gute Ruf Frankreichs bedroht sind, wird der Wunsch 
ausgesprochen: Daß die Regierung ohne Verzug versuchen 
möge. einen Weg. zu finden, um das alte Staatsbahnnetz und 
das West-Staatsbahnnetz an Privatgesellschaften unter Bedin- 
Zungen abzutreten. durch die die Rechte der Aktionäre und 
Obligationengläubigerı gewahrt und die ihnen zugesicherten 
Garantien mit den Interessen der Staatsfinanzen und der Steuer- 
zahler in. Einklang gebracht werden.“ 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Die 
schmalspurige Linie Brie-Disentis hat nach dem Bericht des 
eidgenössischen Eisenbahndepartements im Jahre 1913 große 
Baufortschritte gemacht. Diese neue Alpenbahn soll in Brig, 
dem Ausgangspunkte der Simplonstrecke. beginnend, dem 
oberen Rhonetale folgen, die Furka in einem 1858. m langen 
Tunnel unterfahren, dann über Andermatt und den Oberalppaß 
in das Vorderrheintal führen und über Sedrun die Eisenbahn 
Chur-Ilanz-Disentis in dem letzteren Orte erreichen. Die bedeu- 
tenderen Höhenunterschiede werden durch 12 Zahnradstreeken 
in einer. Gesamtlänge - von 32 km überwunden. Die gesamte 
Linie soll fast 100 km lang werden und zwei: der schönsten 
Alpentäler dem Eisenbahnverkehr erschließen. Es wird damit 
eine neue Schienenverbindung zwischen der Westschweiz und 
Graubünden hergestellt. In Andermatt wird durch die im Bau 
befindliche Schöllenenbahn ein Anschluß nach Göschenen 
und der Gotthardbahn vorbereitet. Die Schöllenenbahn soll 
schon Ende. 1914 dem Verkehr übergeben werden können. Von 
der Brig-Disentis-Bahn ist die Teilstrecke Brig-Gletsch 
am weitesten vorgeschritten. Sie war Ende 1913 schon in einer 
Tänge von 44 km vollendet und soll schon im Laufe dieses 
»ommers eröffnet werden. Von dem Furkatunnel waren .im An- 
fang dieses Jahres schon 1652 m des”Sohlstollens erbohrt. Der 
Vollausbruch war bis zu einer Länge von 644 m gediehen. 
Zwischen dem Furkatunnel und Andermatt gingen die Unter- 
bauarbeiten ihrer Vollendung entgegen, während zwischen Se- 
drun ‚und Disentis auch der Oberbau bereits vollendet war. In 
vielen Kreisen ist man, wie die „Frankf, Ztg.“ mitteilt, mit der 
Anlage dieser Bahn nicht recht zufrieden. Militärische Fach- 
leute bezeichnen es als. einen Fehler, daß beim Bau die Interessen 

er Landesverteidigung nicht besser gewahrt worden seien. 
die,an der Nordseite des befestig- 
ten Gotthardmassivs vorbeiführt, für die ‚ Verteidigung. .der 

chweiz eine bedeutende Rolle hätte spielen können. Weiter 
-Wwird bemängelt, daß man sich mit dem altmodischen. Dampf- 


56 %. Das sechste Eisenbahnnetz.. 


betrieb behelfen will, obwohl doch gerade hier der Überfluß an 
Wasserkräften auf den elektrischen Betrieb: hinwies. Schließ- 
lich..bedauert man, daß die Anlage derart ist, daß sie nur dem 
Touristenverkehr im Sommer dienen kann, und daß nicht gleich 
nach dem Muster der Berninabahn eine großzügige, elektrisch. 
betriebene, für den. vollen Jahresbetrieb bestimmte Linie ge- 
schaffen worden ist, auf der man ohne Umsteigen von Brig nach 
St. Moritz und Davos hätte fahren können. Die schlechten Ge- 
schäfte der meisten Touristenbahnen der Schweiz im letzten 
Jahre zeigen, wie schwer es ist, das hohe Anlagekapital der 
Bergbahnen in einem Sommerbetrieb von wenigen Monaten an- 
gemessen zu verzinsen. Auch die Hotelbesitzer möchten durch 
Einrichtung des Wintersports ihre Saison verlängern, und sie 
versuchen, die Bergbahnen für einen  Winterbetrieb zu ge- 
winnen. Die Bahnen wollen aber das damit verbundene Risiko 
nur ungern auf ihre Schultern nehmen. Im Enzadin zahlen die 
Gemeinden dafür Beiträge an die Berninabahn. Dagegen ist es 
den Interessenten der im Sommer stark besuchten Bahn Visp-Zer- 
matt, trotz eines Versuchs, die Intervention der Regierung her- 
beizuführen, noch nicht gelungen, die Gesellschaft zur Einfüh- 
rung des Winterbetriebs zu bewegen. Diese durch ihre hervor- 
ragende Lage begünstigte Bahn will ihre im Sommer verdienten 
guten Erträge nicht im Winter ohne Gegenleistung gefährden. 
Schließlich wird aber eine Einigung doch erreicht werden müssen, 
da Zermatt mit seinen zahlreichen leistungsfähigen. Hotels sich, 
wie wenige Orte, zum Wintersportplatz eignet. 

In der Sitzung des Verwaltungsrats der Bundesbahnen vom 
30..v.."Mts. wurde der Ausbau des hydro-elektrischen 


Werkes auf. der Nordseite des Sim plontunnels 'ge- 
nehmigt.. Die neue Anlage wird zwei Turbodynamogruppen von 


je 3000 PS. enthalten. Die Wasserfassung und der Eisenbeton- 
kanal Mörel-Brig, die von der Baufirma des ersten Tunnels 
Brand, Brandau & Co. hergestellt worden sind, werden beibe- 
halten, während Wasserschloß und Druckleitung umeebant 
werden. — Der elektrische Betrieb auf der Rhä- 
tischen Bahn hat sich, wie wir der „Schweizerischen Bau- 
zeitung“ entnehmen, im - allgemeinen befriedigend : 'entwickelt. 
Die noch vorhandenen Mängel und Nachteile in den Einrich- 
tungen und der Betriebsführung werden nach Möglichkeit be-- 
seitigt, damit bald der Punkt erreicht wird, wo ein Vergleich 
der Kosten des elektrischen Betriebs mit denen des Dampf- 
betriebs möglich ist. Die während dieses Winters zum ersten 
Male mit der elektrischen Zugheizung gemachten 
Versuche sind im allgemeinen gut ausgefallen. Einige: Teile 
der Einrichtung, die zu Anständen zeführt haben, sollen im 
Laufe dieses Sommers verbessert werden. Grundsätzliche 
Fehler sind nicht vorhanden. Vergleichsmessungen ‚haben .er- 
geben, daß die elektrische Heizung hinsichtlich des Anheizens- 
von kalten Wagen nicht wesentlich ungünstiger arbeitet als 
Dampfheizung. Auch äuf der Fahrt genüste die elektrische 
Heizkraft, wenn auf möglichste Schließung der Fenster und 
Türen gehalten wurde. Nur die Strecke Samaden-Pontresina 
machte wegen ihrer Kürze eine Ausnahme, da hier die Er- 
haltung der Wärme wegen mehrfachen Umstellens der Loko- 
motiven oft kaum möglich war. 


— Der Bauarbeiterstreik auf der Südseite Jes zweiten 
Simplontunnels. In Nr. 35 S. 567 d. Zte. wurde mitgeteilt, daß 
sich die Hoffnung auf baldige Beilegung des Streiks der Bau- 
arbeiter am südlichen Teile des zweiten Simplontunnels nicht 
verwirklicht habe. Diese Mitteilung ist unzutreffend. Nachdem 
die Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen die Ge- 
nehmigung der in Nr. 33, S. 533. besprochenen, unter Vorbehalt 
in Aussicht genommenen Zugeständnisse abgelehnt hatte, wurde 
allerdings angenommen, daß es nunmehr. bei der verfügten 
Schließung der Arbeitsplätze bei Iselle für drei Monate sein 
Bewenden: habe. Von italienischen politischen Persönlich- 
keiten wurden dann aber neue Schritte eingeleitet. um eine Wie: 
deraufnahme der Arbeiten zu ermöglichen. Im Verlaufe dieser 
Verhandlungen hat die Generaldirektion am 23. April in einer 
Verhandlung mit dem Direktor für den Ausbau des’ zweiten 
Simplontunnels, Rothpletz, und dem Deputierten von Domo- 
dossola und früheren Unterstaatssekretär Falcione "als äußer- 
stes Zugeständnis die Erklärung abgegeben: .Im Hinblick auf 
die dringenden ‘Ansuchen der Herren Abeeordneten Chiesa 
Eugenio und Falcione, des Commandatore Crosa. italienischer 
Inspektor der Bauarbeiten am Simplontunnel und des Unter- 
präfekten von Domodossola, es möchte eine Verständigung mit 
den. Arbeitern am Simplontunnel IT herbeigeführt werden, er- 
klärt sich die Generaldirektion der schweizerischen Bundes- 
bahnen — trotzdem die dem Streikausbruch vorangegangen Ab- 
machungen von den Arbeitern nicht eingehalten worden sind — 
bereit. auf.der Einstellung der Arbeit für. einen Zeitraum: von 
drei Monaten nicht zu: beharren, sondern ihre Zustimmung zu 
deren Fortsetzung zu geben, wenn sämtliche‘ Arheiter die Arbeit 
vorbehalt- und bedineungslos wieder aufnehmen: 
Die Generaldirektion wird die Gesuche der Arbeiter, wie: es 
in solchen ‚Fällen stets geschieht, prüfen und auch in diesem 


a 
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örmessen entscheiden, ob und in welchem 
einen oder anderen Begehren entgegen- 


freiem 
dem 


Falle nach 
Umfange sie 
kommen kann.“ 
auf der Südseite des zweiten Simplontunnels, die von den Ar- 


beitern Freitag, den 17. April, mittags eingestellt worden war, | 


Samstag, den 25. April in vollem Umfange vorbehalt- und be- 
dingungslos wieder aufgenommen worden. Wie, die General- 


direktion in der Sitzung des Verwaltungsrats der schweizeri- | 
schen Bundesbahnen vom 30. April-mitteilte, wird sie nun zu 
eceigneter Zeit die Begehren der Arbeiter prüfen und nach | 


freiem Ermessen darüber Beschluß fassen. 
Samstag, den 9. Mai 1914, abends 10 Uhr, wurde nun an der 
schwierigen Stelle, deren Ausbau von der Arbeitekammer in 


Intra zur Einleitung des Streiks benutzt worden war, an der | 
sog, „Druckpartie“ bei Km. 4,5 von der Südseite der Schluß- 


stein gesetzt. An dieser 42 m langen Stelle besteht das Gebirge 
aus verdrückten Kalken und Glimmerschiefer mit 
einer seifig anzufühlenden Masse, welche beim Bau des ersten 
Tunnels als das schwierigste Hindernis bezeichnet wurde. Als 
man damals im Herbst des Jahres 1901 auf diese Stelle traf, 
machten mächtige Quellen, welche aus dieser Zone hervortraten, 
und später Druckwasser von rd. 5 Atmosphären, jeden weiteren 
Vortrieb unmöglich. Sieben Monate waren notwendig, um den 
Sohlstollen durch diese 42 m vorzutreiben, und 18 Monate be- 
durfte es für den Ausbau und die Ausmauerung des fertigen 
Tunnels. 

Als Vorbereitung auf die Arbeit beim zweiten Tunnel wur- 
den. vorerst‘ beidseitig ‚dieser Druckpartie in verhältnismäßig 
eutem Gestein je 100 m Tunnel fertig ausgebaut, um für den 
Ausbau der Druckpartie Raum zu schaffen. Diese Arbeiten 
begannen am 1. Juni 1913. Am 5. Dezember 1913 wurde die 
eigentliche Druckpartie in Angriff genommen und zwar nach 
einer Methode, die es erlaubte, zuerst die mehr als 2 m starke 
Sohlenmauerung, dann die Widerlager und endlich die dicken 
Gewölbe einzuziehen. Dank diesem Vorgehen konnte die 
Druckpartie bis 9. Mai 1914, also in 5 Monaten, fertiggestellt 
werden. Damit ist die Partie des zweiten Simplontunnels, Jie 
als die schwierigste galt, glücklich überwunden. 


— Erdbebenschaden an einer sizilianischen Bahnlinie. 
Am Abend des 8. Mai ist die Gegend zwischen Messina 
und Catania von einem heftigen Erdbeben heimgesucht worden, 
das den Ort Linera ganz zerstörte, zahlreiche andere Ortschaf- 
ten schwer beschädigte und über hundert Menschenleben an 
Opfern forderte. Auch die Bahnlinie Catania-Messina und der 
Zugverkehr hatten unter dem Erdbeben zu leiden: auf eine 
Länge von 700 m wurde das Gleis einfach hinweggerissen und 
der Tunnel zwischen Guardia Mangano und Acireale drohte ein- 
zustürzen. Der Verkehr wurde dann durch Umsteigen wieder 
ermöglicht und die Arbeiten zur völligen Wiederherstellung 
schleunigst aufgenommen. 


Gesellschaftsreise englischer Eisenbahnarbeiter nach 
Deutschland. Nach einer Londoner Meldung haben etwa 40 Ar- 
beiter aller Klassen von der London-Brighton Eisenbahngesell- 
schaft am 13. d. M. eine Gesellschaftsreise nach Deutschland 
angetreten, um die Entwicklung der elektrischen Betriebe in 


Deutschland und u. a. Werkstätten der Allgemeinen Elektrizitäts- 


Gesellschaft in Berlin kennen zu lernen. 


— Zur Frage der Orientalischen Eisenbahnen. Im Ausschuß 
für Äußeres der ungarischen Delegation erörterte Minister des 
Außern Graf Berchtold kürzlich auch die Frage der Orienta- 
lischen Bahnen. Der Minister besprach zunächst die seiner- 
zeitige türkische Nationalisierung dieser Bahnen, die Erwerbung 


der Aktienmehrheit. durch die österreichisch-ungarische Ban- 
kengruppe und die Ursachen ‘des Scheiterns des Vitalischen 


Projekts. Aus der Darstellung des Ministers geht hervor, daß 
man ‘von. serbischer Seite die Angelegenheit im Einvernehmen 
mit Österreich-Ungarn regeln wolle und daher die neuen Vor- 
schläge der serbischen Regierung von dem Standpunkte aus zu 
prüfen sein werden, ob neben der Wahrung der Interessen der 
Betriebszesellschaft die verkehrspolitiechen Interessen Öster- 
reich-Ungarns entsprechend gesichert werden. Der Minister 
fügte hinzu, daß die Lösung erleichtert werden würde, wenn 
man sich vor Augen halte, daß Österreich-Ungarn in den Orien- 
talischen Bahnen nie ein politisches Instrument erblickt habe 
und mit dieser Frage nur wirtschaftliche und finanzielle Inter- 
essen verbinde, die eimvernehmlich zu lösen nicht unmöglich 
sein werde. — Wie verlautet, wird. die serbische Regierung 
demnächst ihren Standpunkt klarlegen. ‘ Aus den "bisherigen 
Äußerungen der serbischen Regierungsorgane ist bekannt, daß 
man in Belgrad die Verstaatlichung anstrebt, und auf dieser 
Grundlage mit Österreich-Ungarn über die Regelung der ver- 
kehrspolitischen Ansprüche der Monarchie zu verhandeln 
wünscht. 


Auf Grund dieser Erklärung ist die Arbeit 


Anhydtrit, : 


' mehr oder weniger fest zugesagt worden sein. 
 cünstigen Wasserverhältnisse im Stromgebiet‘ 


die von einem Punkte der Tsinpu-Bahrn westwärts nach 


Fremde Erdteile. . GER 


— Eine Hauptvorbedingung für die Entwiekelung der Eisen- 
bahnen in China beginnt erst jetzt allmählich ihrer Erfüllung 


entgegenzugehen. Es ist dies die Regelung der Wasserläufe. Als 
man in Europa vor etwa neunzig Jahren begann, Eisen- 


bahnen zu bauen, fand sich ein im großen und ganzem’ gut ge- 


regeltes Flußnetz. bereits vor. Die Eisenbahnstreeken’ Konnten 
auf so gut wie sicheren Boden verlegt werden. "Bei"China ist 
dies in keiner Weise der Fall gewesen; die Bahnen mußten bisher 
in Flußtälern entlang gelegt werden oder solche Flußtäler über- 
schreiten. wo die zewaltigsten Überschwemmungen jederzeit zu 
erwarten waren. Zwar hatte auch China Anstrengungen gemacht, 
seiner Wasserläufe Herr zu werden. Es hat sogar eine Zeit für 
China gegeben, wo auf diesem Gebiete ganz gewaltige Arbeiten 
ausgeführt worden sind, und geradezu als ein Held der Geschichte 
wird der Kaiser Yeh gefeiert, der sich persönlich als Wasser- 
baumeister betätiete. Diese Zeiten waren aber längst vorüber 


und auch ohne jede weitere Nachwirkung geblieben, als für China 


das Eisenbahnzeitalter anhob. Zu den vielen anderen Schwierig- 
keiten, auf ‚welche die europäischen Eisenbahnbauer in China 
stießen, kamen noch diejenigen hinzu, die sich aus dem Zustande 
der Flüsse ergaben. 
Flußtale entlang oder ob man sie über ein solches hinweg zu 
führen hatte, immer war mit den Wasserständen bei Hochwasser 
und Überschwemmungen zu rechnen. 
Niedrigwasser und Hochwasser sind aber in China ganz unge- 
heure, was aus der gegenwärtig bestehenden völligen Verwilde- 
rung aller Wasserläufe leicht zu erklären ist. Als ich im Jahre 
1903 den Fluß Mire in der chinesischen Südostprovinz Fukien 
aufwärts ging, um hier die Verhältnisse für eine Eisenbahnlinie 
im Tale dieses Flusses auszukundschaften, konnte ich an den 
steilen Flußrändern deutlich die Marken erkennen, mit denen 
sich hier die Hochwasser in die Ränder eingeschrieben hatten; 


Die Unterschiede zwischen 


zum Teil lagen diese Stellen bis zu vollen 15 m über dem ge 


wöhnlichen Wasser, auf dessen Stand der Verkehr im Tale auf- 
gebaut zu sein pflegt. 


tigen Vereinigung zu bringen! Wenn heute verschiedene von den 
Eisenbahnen. welche von Buropäern gebaut. worden sind, nicht 


eanz zur Zufriedenheit arbeiten, so liegt dies. wesentlich an den 


einmal vorhandenen und kaum zu überwindenden unglücklichen 
Wasserverhältnissen. Das für China anbrechende Eisenbahnzeit- 
alter trug zunächst eher dazu bei, diese Verhältnisse noch zu 
verschlimmern, indem man nun in China Alles und Jedes nur 
von den Eisenbahnen erwartete. Daß dies verkehrt war, dies 
beginnt man jetzt allmählich auch in den maßgebenden chine- 
sischen Kreisen einzusehen, nachdem: von verschiedenen Aus- 
ländern immer wieder von neuem auf diesen Punkt hingewiesen 
worden ist. Einer der Hauptströme Chinas. ist auch ein Haupt- 
störenfried des Landes, nämlich .der Hoangho, der darum auch 
von den Chinesen selbst der „Kummer Chinas“ genannt wird, 
ohne daß bisher aber etwas wesentliches getan worden wäre, um 
diesen Kummer zu bannen. Es ist deshalb auch völlig ausge- 
schlossen. daß — wie es naturgemäß wäre — einmal eine Eisen- 


' bahn im Tale dieses Flusses gebaut würde, während auf euro- 
 päischem Boden ein Gleiches hundertfältig mit großem Erfolge 


geschehen ist. Die Aufgabe, diesen Hoangho oder auch dem 


 Yangtsekiang in Ordnung zu bringen, ist für das heutige China 
viel zu groß. 
hält sie grundsätzlich für richtig und will herangehen, um sie 
wenigstens im Kleineren auszuführen. 


Immerhin denkt man doch an derartige Arbeiten, 


Es handelt sich zunächst 
darum, den Fluß Huai, der zwischen dem Hoangho und dem 


| Yangetsekiang westöstlich fließt, und sich wie dieser in das Gelbe 


Meer ergießt, zu regeln. Das nötige Geld ist der chinesischen Re- 
gierung von der nordamerikanischen Gesellschaft vom „Roten 
Kreuz“ zur Verfürung gestellt worden, welche das Geld als An- 
leihe hingibt, zugleich aber noch ein gutes Nebengeschäft zu 
machen hofft, indem sie an dem Gewinn, der sich aus den Arbeiten 
ergibt, beteiligt ist. Der Gewinn aber ist aus den Ländereien zu 


' erwarten. welche mit der Regelung des Flusses für den landwirk 
schaftlichen 


C Anbau frei werden. Seltsam genug liegen ja die 
Verhältnisse Chinas: es ist übervölkert, und doch gibt es unge 


'heure Landflächen darin, welche infolge der unglücklichen 
' Wasserverhältnisse nicht bebaut werden können. Hier, im Tale 
‘ des Huai, wird es zu erreichen sein, unzählige neue Bauer- 


‚stellen zu schaffen; es wird dann aber. zugleich möglich sein, das 


Land lurch eine Eisenbahn aufzuschließen, eine Linie. 'nämkeil 
eE- 
Eisenbahn Peking-Hankau anzulegen wäre. : Diese Linie ist schon 
längere Zeit geplant und soll auch bereits englischen Unternehmer: 
Wenn. die un 
Huai aber fort 
Verwirklichung: 


= 


des 
bestehen, dürfte die Linie wenig Aussicht auf 


‘ haben, oder. wenn sie ausgeführt wird, dann steht ‚sie‘ solange 


auf schwachen Füßen, als das ganze Gebiet weiter den gewaltigen 
Überschwemmungen wie bisher ausgesetzt bleibt. Die Tsinpt- 


2 Welche Aufgabe. für den Eisenbahnbauer, 
solche Grenzmaße in einer Eisenbahnstrecke zu einer vernünf- 


H 


Ob man nun eine Eisenbahnstrecke in einem 


|. 
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Eisenbahn kreuzt das Gebiet heute bereits in unmittelbarer Quer- 
richtung. Es ist unzweifelhaft, daß diese Eisenbahn aus der 
Regelung des Huai ebenfalls Fortteile ziehen wird; denn weite 
Strecken zu ihren beiden Seiten, die jetzt als Siümpfe daliegen, 
können damit unter den Pflug kommen, Fr W, 


Allgemeines. 


_ — Telefunken im lateinischen Amerika. Fritz Pauli gibt in 
einem am 20. November 1913 in der Deutsch-Südamerikanischen 
Gesellschaft in Berlin gehaltenen Vortrage, den er jetzt, durch 
viele Abbildungen und Zeichnungen erläutert, in der Halb- 
monatsschrift „Süd- und Mittelamerika“ veröffentlicht, die Zahi 
aller von der Telefunkengesellschaft hergestellten Funkstationen 
auf rund 2000 an. Daß davon mehr als 200 auf das lateinische 
Amerika fallen, liest an dessen Tropennatur. Die elektrische 
Welle hat es ermöglicht, die brasilischen Kautschukstädte Para 
an der Amazonasmündung und Manaos am Einfluß des Rio 
Negro untereinander und mit dem peruischen Iquitos im Anden- 
quellgebiet und mit der Hauptstadt Perus, Lima, am Stillen 
Weltmeer in eine früher kaum geahnte Verbindung zu setzen. 
Eine Drahtverbindung quer durch den Weltteil Südamerika wäre 
nicht allein an den Kosten, sondern mehr noch an dessen Ur- 
waldnatur mit ihrer zerstörenden Feuchtigkeit, Hitze, Tier- und 
Pflanzenwelt und den vielen sonstigen Hindernissen gescheitert. 
Besonders Brasilien ist darum ein Hauptabsatzgebiet für Tele- 
funken. Die Telefunkengesellschaft hat allein dahin 26 Land- 
stationen geliefert mit Reichweiten bis zu 1000 km. Dabei 
ist der Verkehr billig. Drahtlos kostet das Wort für die 1650 km 
von Lima bis Manaos 60 3 gegen 330 M für die 1250 km 
des Amazonas-Unterwasserkabels von Manaos nach Para. Dabei 
genießt die Kabelgesellschaft von früher her noch Unterstützung 
des brasilischen Staates, arbeitet aber schon lange mit Ver- 
lust. Im Betriebsjahre 1909/10 war das Kabel 124 Tage unter- 
brochen. Daß die Kabelgesellschaft noch besteht, liegt daran. 
daß die: drahtlose Verbindung Para-Santarem-Manaos nicht dem 
brasilischen Staat, sondern einer New Yorker Gesellschaft 
gehört. Was die Telefunkengesellschaft geliefert hat, ist da- 
gegen alles brasilisches Staatseigentum: Landstationen wie 
Küstenfunkstellen, Kriegsschiffausrüstungen wie der Posttele- 
graph in Matto Grosso und die sieben Festungsfunkstellen in 
der Bucht von Rio, von denen eine .den brasilischen Großen 
Generalstab bedient. . Ein von - Dr. Behring für Brasilien aus- 
gearbeitetes und schon genehmigtes drahtloses Netz, das mit 
10 Mill. Mark herzustellen ist, soll ganz Brasilien überziehen 
und durch zwei Groß-Küstenstationen, Rio und Pernambuco, mit 
Europa und New York verbinden. Wie Brasilien, hat die 
Telefünkengesellschaft auch alle anderen südamerikanischen 
Länder untereinander und mit Europa und Nordamerika in Ver- 
bindung gesetzt. Der tatsächlich erste drahtlose Depeschen- 
wechsel zwischen Südamerika und Europa fand am 12. Februar 
statt. An diesem Tage, spät abends, funkte die deutsche Groß- 
station Nauen bei Berlin zur Fertigstellung der kolumbischen 
Leitung an den Präsidenten von Kolumbien in Oartagena einen 
Gruß, auf den tags darauf um 650 früh der Dank und Gegen- 
gruß des Präsidenten in Nauen vorlag. Fürwahr, es gibt keine 
Entfernungen mehr. 

— .Der Dampfer „Vaterland“ der Hamburg-Amerika-Linie, der 
Anfang dieses Monats: seine Probefahrt gemacht und inzwischen 
vom Staatssekretär Dr. Delbrück und von Mitgliedern des deut- 
schen ' Reichstags besichtigt und bewundert ist, bedeutet 
anen neuen gewaltigen Fortschritt in der deutschen Schiffbau- 


kunst und in der Vervollkommnung der Seeverkehrsmittel. Der 
„Imperator“ derselben Linie hatte 50000 t Raumgehalt, „Vater- 


land“ hat deren-55 000 t und ist jetzt einstweilen unbedingt das 
größte Schiff der Welt. : Die‘ Geschwindigkeit des Schiffes er- 
reichte bei der Probefahrt 26 Seemeilen — 468 km: in der Stunde. 
kommt also der regelmäßigen Personenzuggeschwindiekeit ziemlich 
gleich. Die Turbinen-Maschinen erzielten eine durchschnittliche 
Leistung von 90'000 PS. Die Länge des Riesenschiffs heträgt 
290 m, die Breite‘ 30% m, der Tiefgang 11,30 m, seine Höhe bis 
zur Spitze der Lademasten 76 m, die Höhe der Kommandobrücke 
über dem Kiel 40 m. Die innere Rinrichtung des Schiffes zeigt 
überall das Bestreben. len Fahrgast die Schiffseigenschaft ver- 
gessen zu machen und ihm alle Annehmlichkeiten des Aufenthalts 
in einem großen vornehmen Hötel neuesten Stils zu gewähren. 
Die Kajüten ähneln den Hotelzimmern. der große Speisesaal hat 
| hohe breite Fenster, die das Tageslicht voll einströmen lassen. 
Jonische Säulen tragen die hohe Decke, iiber der sich die Kuppel 
bis zu 9 m Höhe wölbt. Das Haupttreppenhaus des Dampfers 
führt durch 6 Stockwerke bis hinauf zum Bootsdeck. Diese Einzel- 
heiten mögen genügen, um’ein Bild von der Größe und dem Glanz 
'‘ der Einrichtung des Schiffes zu geben. . 
. „Einen interessanten Vergleich stellt die‘ „Köln. Zte.“, der wir 
die vorliegenden Einzelheiten entnehmen, zwischen dem „Vater- 


' früheren ‚Gebiete 


' sei Zu verneinen... 


| war. 


| gemein zu erkennen gegeben haben. 


land“ und dem vor etwa 60 Jahren erbauten ersten Dampfer der 
Hamburg-Amerika-Linie an, der „Borussia“. Das Schiff hatte 
2130 t Rauminhalt, also rd. t/ss des „Vaterland“. Es war in Ene- 
land erbaut, da deutsche Werften damals solchen Aufgaben nicht 
gewachsen waren, während „Vaterland“ natürlich, so können 
wir jetzt mit einem gewissen Stolz sagen, vollständig in Deutsch- 
land hergestellt ist. 

Möge dieses neue stolzeste Schiff der deutschen Handels- 
flotte seinem schönen Namen Ehre machen! Es wird in der weiten 
Welt ein glänzendes Zeugnis dafür ablegen, was deutsche Arbeit 
und deutsches Können vermag. 


Rechtspflege. 


— Maßgeblichkeit der Vorschriften des $ 836 im Falle des 
$ 838 BGB. Urt. des: RG. vom 21. Okt. 1912, IV 266/12. „. . Nach 
Ss 838 BGB. ist derjenige, der die Unterhaltung eines Gebäudes für 
den Besitzer übernimmt, für den durch die Ablösung von Teilen 
verursachten Schaden in gleicher Weise verantwortlich wie der 
Besitzer. Der $ 838 verweist somit auf den $ 836 BGB.. in welchem 
von der Haftung des Besitzers die Rede ist. Die Vorschriften des 
S 836 sind sonach auch im Falle des $ 838 maßgebend. Danach 
kommt es aber — wie das Reichsgericht ständig angenommen hat 
(vgl. namentlich JW. 1907, 16 Nr. 19) — für die Begründung des 
Schadenersatzanspruches nur auf den vom Beschädigten zu führen- 
den Nachweis an, daß die Loslösung der Teile gegenständlich (ob- 
Jektiv) die Folge mangelhafter Unterhaltung war. Dem Kläger 
lag also nicht noch ein Beweis dahin. daß der Fehler auf ein Ver- 
schulden des Beklagten zurückzuführen sei, ob. Letzterem 
blieb freigestellt, den Entlastungsbeweis zu führen. Denn die Er- 
satzpflicht tritt nicht ein, wenn derjenige, der für den Besitzer die 
Unterhaltung des Gebäudes iibernommen hat, beweist, daß er zum 
Zwecke der Abwendung der Gefahr die im Verkehr erforderliche 
Sorgfalt beobachtet habe. 


— Straßenanliegerrechte nach preußischem Rechte; Voraus- 
setzung ist eine anbaufähige Straße: deren Begriff. (Urteil 
des Reichsgerichts (VII. Zivilsenats) vom 26. 9. 13.) Kläger ist 
Eigentümer eines an der E-Straße und einer anderen belegenen 
Hauses. Die E-Straße ist reguliert und in ihrer Fläche erhöht 
worden.: Kläger verlangt Schadensersatz mit der Behauptung, 
daß ihm durch diese Erhöhung ein erheblicher Schaden erwach- 
sen sei, da sie den Eingang zum Grundstücke von der E-Straße 
her um 2% m überrage, den Eingang für Fußgänger nur schwer 
passierbar mache, für den Wagenverkehr das Grundstück von 
der E-Straße gänzlich abschneide und es fast ganz verdecke. 


Die Klage ist in allen Instanzen abgewiesen worden. Aus den 
Gründen des Reichsgerichts sei folgendes mitgeteilt: Der 


Anspruch des Klägers sei ... auf sein Straßenanliegerrecht an 
der E-Straße gestützt. Im Anschluß an die Rechtsprechung 
des Reichsgerichts erkenne das Berufungsgericht an, daß im 
des preußischen Rechtes auch nach dem In- 
krafttreten des BGB. Anliegern einer städtischen Straße und 


; einer Dorfstraße Schadensersatzansprüche gegen den Eigen- 


tümer der Straße zustehen, wenn durch die Erhöhung der Straße 
eine dauernde und wesentliche Erschwerung des Verkehrs aus 
den Häusern mit der Straße eintrete. Anlieger an Landstraßen 
hätten nach dieser Rechtsprechung einen solchen Schadens- 
ersatzanspruch nicht, weil Landstraßen nur dem durchgehenden 
Verkehre zwischen mehreren Ortschaften dienten, nicht aber 
zum Ausbaue mit Häusern bestimmt seien. Für die Frage, oh 
der Anspruch des Klägers aus dem Anliegerrechte begründet sei. 
komme es deshalb — so führe das angefochtene Urteil weiter 
aus — darauf an, ob die E-Straße vor: ihrer jetzigen Regulie- 
rung bereits städtischen Charakter gehabt habe und allgemein 
zum Anbaue von Wohngebäuden bestimmt gewesen sei.- Das 
Der Ausgangspunkt der Erörterungen des 
Berufungsgerichts sei, daß aus dem Anliegerrecht hergeleitete 


' Entschädigungsansprüche gegen eine Gemeinde die Lage des 


seschädigten Grundstücks an einer 


zum Anbaue bestimmten 
Ortsstraße zur Voraussetzung haben. 


Für Ansiedelunsen an 


Landstraßen bestehe ein entsprechender Anspruch nicht, weil 
| sie nicht dem Zwecke, daß Häuser an ihnen errichtet würden. 


dienten. — Diese rechtliche Beurteilung des Anliegerrechts sei 
nicht zu beanstanden. Voraussetzung des Anspruches sei stets. 
daß das Grundstück, für dessen Schädigung aus (lem Anlieger- 


; recht. Ersatz gefordert werde, anliegen müsse an einer Straße. 


die zur Zeit ihrer Veränderung schon zur Bebauung bestimmt 
Die aus. dem. Anliegerrecht in Anspruch zu nehmende 
(remeinde müsse vor der schädigenden Veränderung der Straße 
ihren Willen, die Straße solle zum Anbaue benutzt werden, all- 
Die Verhältnisse müßten 
so liegen, daß der Bau, den der Anlieger kraft seines Eigentums- 
rechts: und in seinem Interesse ausführt, zugleich auch im In- 
teresse der Gemeinde als Inhaberin des Straßennetzes und Ver- 
treterin des öffentlichen Wohles liege und in diesem Sinne als 
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eine Leistung än sie erscheinen könne, der gegenüber sie 
ihrerseits wiederum rechtliche, auf die Benutzung der Straße 
bezügliche Vorteile biete (vgl. Urt. des erkennenden Senats 
vom 31. Januar 1902, Gruchots Beitr.: 46,629). 

Diese Voraussetzungen seien vom Berufungsgerichte für die 
E-Straße mit Recht verneint worden. Es’ möge zutreffen,. daß 
unter besonderen Umständen auch noch nicht regulierte Straßen 
als schon zum Anbaue bereitgestellte angesehen werden könnten 
und deshalb in sewissem Umfange Anliegerrechte auch an 
ihnen begründet seien. Lägen aber hierfür sprechende besondere 
Tatsachen nicht vor, so sei für die Beurteilung, ob eine Straße 
nach dem Willen der Gemeinde schon zum Ausbau in der Weise 
bestimmt war, daß der Bauende das gleiche Recht wie an einer 
fertigen Straße haben sollte, die Feststellung des objektiven 
Zustandes von Erheblichkeit.. Die in dieser Hinsicht getroffe- 
nen tatsächlichen Feststellungen rechtfertisten die aus 
ihnen gezogene Folgerung, daß die E-Straße nach ihrer Be- 
bauung und Beschaffenheit als eine nach dem. Willen der. Ge- 
meinde zur Bebauung bestimmte städtische Straße nicht anzu- 
sehen, sondern bis zu ihrer jetzigen Regulierung ein in die 
Stadt einmündender Kommunikationsweg gewesen ist. Damit, 
daß das dem Kläger gehörige Grundstück schon um 1840 bebaut 
sei und daß um dieselbe Zeit dort noch andere Baulichkeiten 
errichtet seien, lasse sich die gegenteilige Auffassung der 
Revision nicht begründen. Denn. wenn auch damals und in 
späterer Zeit Bauten, die überdies nach der Feststellung des 
Vorderrichters durchweg nicht unmittelbar an der Straße liegen, 
baupolizeilich genehmigt seien, sei aus diesen einzelnen Geneh- 
migungen, die vielleicht gar nicht versagt werden konnten, 
noch nicht zu folgern, daß die Stadtgemeinde ihren Willen, die 
damals außerhalb des Tores liegende Straße solle zum Anbaue 
von Häusern benutzt werden, allgemein zu erkennen gegeben 
habe. Umstände, aus denen sich ergeben könne, daß im Jahre 
1840 ein allgemeines Anbauen an der E-Straße doch den Wün- 
schen und Willen der Stadtgemeinde entsprochen und daß die 
zur Bebauung des klägerischen Grundstücks geführt habe, seien 
vom Kläger nicht vorgebracht. Das Berufungsgericht habe für 
seine Annahme, die Straße sei von jeher nur Kommunikations- 
weg gewesen und als solcher von der Stadtgemeinde angesehen, 
ohne rechtlichen Verstoß ein Beweismoment darin finden kön- 
nen, daß erst nach dem Jahre 1908, nachdem das E-Tor und die 
Umwallungen entfernt waren, von der Beklagten mit den An- 
liegern über die Regulierung der Straße verhandelt worden sei. 
Ob das, wie die Revision ausführt, seinen Grund darin hat, daß 
die Stadt sich nach der E-Straße hin nicht‘ entwickelt hat, 
sei für die Entscheidung von keiner rechtlichen Bedeutung. 
Daß es sich um eine vorstädtische Straße handelt, habe das Be- 
rufungsgericht nicht verkannt, aber auch als solche habe es 
sie nicht für anbaufertig erachtet. Wenn dabei Gewicht darauf 
gelegt sei, daß die Straße vor ihrer jetzigen Regulierung bei 
Hochwasser der Überschwemmung ausgesetzt und infolgedessen 
ceraume Zeit hindurch unpassierbar war, so sei das nicht zu 
beanstanden. 

Es sei hiernach gerechtfertigt, daß dem Kläger aus dem An- 
liegerrecht Entschädigungsansprüche mit dem Hinweise versagt 
worden seien, daß, wer sich an einem unregulierten und zur 
Besetzung mit Häusern richt bestimmten Weg anbaue, nicht 
darauf rechnen dürfe, daß bei der späteren Entwicklung eines 
solchen Weges zu einer städtischen Straße die Höhenlagever- 
hältnisse dieselben bleiben würden. (Aus Gruchot 58, S. 502.) 


Bücherschau. 


— Meyers Reisebücher: Balkanstaaten und Konstantinopel 
(Anatolische und Bagdadbahn). Achte Auflage Mit 27 Kar- 
ten, 35 Plänen und Grundrissen, 1 Panorama und 7 Abbildun- 
sen. In Leinen gebunden 8 M. Verlag des Bibliographischen 
Instituts in Leipzig und Wien. 

Die. vorliegende achte Auflage der bisherigen „Türkei und 
Balkanstaaten‘“ steht unter dem Zeichen des politischen Auf- 
schwunges der christlichen Balkanstaaten und derZurückdrängung 
der Türkei. In dem Maße wie der Orient von der Balkanhalb- 
insel verdrängt. wird, dringt Europa und europäische Kultur 
unaufhaltsam vor und streift zwar den reizvollen orientalischen 
Schmelz.von so manchen Erscheinungsformen des dortigen: Lebens 
ab, zieht aber zugleich auch die Hülle von vielen noch ungeahnten 


und ‚unerschlossenen landschaftlichen Schönheiten hinweg und 


nähert sie dem europäischen Verkehr und seinen Anforderun- 
gen. Da dessen Ausgestaltung parallel geht mit der Gebiets- 
ausdehnung der christlichen Balkanvölker, ist deren äußere und 


innere Entwicklung stärker .ins Licht gestellt worden als bis- 


her. Diesem Zweck dient insbesondere eine ausführliche Ein- 
leitung, die in vergleichender Betrachtung alles Wissenswerte 
über die Balkanländer und: -völker enthält in geographischer, 
volkskundlicher und geschichtlich-politischer Hinsicht. Der 


' Wilhelms 


‚ liche Lösung gefunden. 
. eine sehr inhaltreiche Darstellung gegeben, zu deren Ergänzung 
wertvolle Schaubilder und statistische Angaben dienen. 


‚ ragende neue Hochbauten 


 brücke über den Kaiser-Wilhelm-Kanal). 


: Stoff 


I um 180 %, PH i 
| Leistung aller Wagen in Achskilometern um 199%. Die An- 
„zahl der beförderten Personen stieg um 457 %, von 208 auf 1159 


Text selbst hat eine durchgreifende Neubearbeitung und Er- 


A 


weiterune im einzelnen wie in der Gesamtanlage erhalten, So- 
weit es die noch immer ‚sehr unfertigen Verkehrsverhältnisse 


der Halbinsel zuließen, deren in der Ausführung begriffene 
Vervollkommnung erst der: nächsten Auflage zugute kommen 
kann. Jedenfalls sieht man, daß die Bearbeiter eifrig bemüht 
waren, dem gegenwärtigen Übergangszustande, in dem sich die 
Halbinsel befindet, vollauf Rechnung zu tragen, so daß das 
vorliegende Reisehandbuch zurzeit der zuverlässigste Führer 
durch die Balkanländer ist und sowohl seinem Inhalt wie seinem 
Umfang nach an erster Stelle steht. Diese hat es ja für Kon- 


stantinopel schon seit langem behauptet und wird sie auch in 
der vorliegenden Neubearbeitung sicher wieder einnehmen, zu- 


mal durch die ganz neue Gesichtspunkte eröffnende kultur- 
geschichtliche Einleitung von fachkundiger Seite sowie durch 


eingehende Berücksichtigung der jüngsten Anpassungen dieser 


alten Weltstadt des Mittelalters an die 
tolischen ‘und Bagdadbahn, soweit sie zurzeit fertiggestellt ist. 
Beide Strecken wurden'von einem landeskundigen Mitarbeiter 
befahren und ihre Schilderungen danach neu durchgesehen und 
ergänzt. Dasselbe gilt von dem Kartenmaterial, das genau 


durchgesehen und um 14 Karten vermehrt wurde. Möge auch 


‚die neue Auflage recht vielen Reiselustigen ein treuer Begleiter 


sein auf der Fahrt in alte, 


uns erst jetzt erschlossene Kultur- 
länder. 


neuzeitlichen Forde- 
| rungen. Den Schluß des Bandes bildet die Fahrt auf der Ana 


— Die Entwieklung des Eisenbahnwesens in Preußen seit 


dem Jahre 1888. Von Theodor Renaud, Geh. Regierungs- 
rat und vortragender Rat im Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten. Berlin 1914, Verlag von Georg Stilke. 68 Seiten. 
Preis 2 N. : 

Die Abhandlung ist ursprünglich veröffentlicht in dem von 
Dr. von Behr-Pinnow, Professor Dietrich und Professor Kayser- 
ling herausgegebenen Jubiläumswerke „Soziale Kultur und 
Volkswohlfahrt während der ersten 25 Regierungsjahre Kaiser 
des Zweiten“. 
schienen und so in dankenswerter Weise einem größeren Leser- 
kreise zugänglich gemacht. 


ßen seit dem Regierungsantritt Seiner Majestät des Kaisers und 
Sönigs genommen hat. Diese Aufgabe hat eine sehr glück- 
In knapper und präziser Form wird 


Sechs 
Abbildungen in bester Ausführung - sind auf besonderen 
Blättern in den Text eingefügt; drei von ihnen zeigen hervor- 

(die Hauptbahnhöfe Hamburg und 
Wiesbaden sowie das Geschäftsgebäude der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Cöln), während die drei. andern Denkmäler der 
modernen Brückenbaukunst vor Augen führen (Kaiser-Wilhelm- 
Brücke bei Müngsten, Hohenzollernbrücke Cöln und Hoch- 


unterrichtet über die Entwicklung des preußischen Eisenbahn- 
netzes seit dem Regierungsantritt des jetzigen Königs. Was 
den Wert der Arbeit, abgesehen von den erwähnten Vorzügen. 
besonders erhöht, ist, daß das ganze Tatsachen- und Zahlen- 


‚ material auf amtlichen Quellen beruht, also auf unbedingte Zu- 
‘verlässigkeit Anspruch erheben kann. nr 


In drei Abschnitte (Staats-, Privat- und Kleinbahnen) ist der 

gegliedert. Das Kapitel über die_Staatseisenbahnen 
(Bahngebiet, Bahnbau, Organisation und Verwaltung, Personal, 
Betrieb, Verkehr und Finanzwirtschaft) nimmt naturgemäß den 
weitaus größten Raum (63 Seiten) ein. Einige Zahlen, die eine 
sehr beredte Sprache führen, seien hier herausgegriffen: Das 


Bahngebiet hat sich in den 25 Jahren um 70,2% (15800 km) 
‘ vergrößert. 


Durch Neubau haben während dieser Zeit die öst- 


Sie ist jetzt als Sonderausgabe er- 


Eine Übersichtskarte 


Die Arbeit will, wie es im Vor- 
wort heißt, ein anschauliches Bild der gewaltigen und viel- 
seitigen Entwicklung geben, die das Eisenbahnwesen in Preu- 


lichen Provinzen einen Zuwachs von 64,3%, die westlichen 


einen solchen von 43,9% ihrer kilometrischen Bahnlänge er- 


halten. Die Zahl der preußischen Bahnhöfe hat sich um 110,2% 


(von 3373 auf 7091) vermehrt. Im ganzen sind seit 1888 für 


! Neubau und Erweiterung von Stationen, Rangierbahnhöfen so- 
‚ wie Anschluß-, Hafen- und Verbindungsbahnen an außerordent- 


lichen: Mitteln 1712 Millionen Mark bereitgestellt worden. Das 
gesamte Personal hat sich in den 25 Jahren mehr als ver- 
doppelt (244700 gegen 504400 Köpfe — 106,1%). Ungefähr 


‘jeder %. Einwohner in Preußen ist bei der Staatseisenbahnver- 


'waltung beschäftigt. Achtung gebietende Ziffern weist die 
Entwicklung des Fuhrparks und seiner Benutzung auf. So ver- 
'mehrten sich die Leistungen der Lokomotiven in Nutzkilometern 
die Zahl der Lokomotiven um 134 %,., und die 


Millionen, die Einnahmen aus dem Personenverkehr um 288%. 


Im Güterverkehr ist die Zahl der beförderten Tonnen seit 1888 


’ 


um 197 %, von 127 auf 378 Millionen, die Einnahmen um 179%, 
von 559 auf 1560 Millionen Mark gestiegen. bs: 


u 


\ 


‚ahnen lassen, 
bahnen geleistet haben. 


LIV. Jahrgang e 
16. Mai 1914. 
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Das sind Zahlen, die zu denken geben und auch den Laien 
was in den 25 Jahren die preußischen Kisen- 


— Taschenbuch für Preßluftbetrieb. Von der Frankfurter 


- Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. Pokorny & Wittekind, 


2 


- Frankfurt a./M. ist eine erheblich erweiterte und umgearbeitete 


Auflage dieses Taschenbuches mit etwa 200 Bildern, 100 Schnitt- 


zeichnungen, 200 Tabellen, Tafeln und Diagrammen herausge- 


geben worden. Dem Fachmann, dem dieses etwa 400 Seiten 
starke Taschenbuch auf alle Fragen Antwort gibt, welche der 


-Druckluftbetrieb mit sich bringt, bietet es eine Fülle außer- 


ordentlich wichtigen Materials; dem Laien zeigt es, wie viel- 


| seitig das Arbeitsfeld der Druckluft ist, 


deren Bedeutung für 
fast, alle Industriezweige mit jedem Tage wächst. Das druck- 
technisch sehr gut ausgestattete Werk, das die Firma ihren 
Kunden Kostenlos übersendet, und welches andere Interessenten 
durch den Verlag Julius Springer, Berlin W.9, zum Preise von 
250 M beziehen können, läßt erkennen, was deutscher Geist 
und deutsche Arbeit auf diesem Gebiet in kurzer Zeit geleistet 


haben. Ganz besonders tritt dieses hervor, wenn man bedenkt, 
daß es vor etwa 12 Jahren noch keine deutschen Preßluft- 


werkzeuge gab, und daß heute der Umsatz der vorgenannten 
Aktiengesellschaft als des größten Werkes Europas für Ma- 
schinen zur Drucklufterzeugung und -Verwertung, schon nach 
Millionen zählt, 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 

K. k. Österreichische Staatsbahnen.: Aml. Jwi 
dieses Jahres wird die zwischen den Stationen Einsiedl-Pauten 
und Petschau in Km. 27,133 der Linie Marienbad-Karlspad ge- 
legene unbesetzte Haltestelle Grün Unterhammer er- 
öffnet werden. 


Abfertigungsbefugnisse der Bahnhöfe Tamnitz und Räschen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Es wird 
darauf aufmerksam gemacht, daß die Bahnhöfe 4. Klasse Tam- 
nitz und Räschen der Neubaustrecke Crossen (Oder)-Sommer- 
feld nur mit einer beweglichen Rampe zur Verladung von Vieh 
in einbödigeen Wagen ausgerüstet und daher nicht zur Ab- 
fertigung von Fahrzeugen eingerichtet sind. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 
Nr. I 148 vom 6. Mai d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 


selbständig beteiligten Verwaltungen und .die k. k. Staatsbahn- 


direktionen, betreffend Änderung der Fahrscheinverzeichnisse 
(abgesandt am 12. Mai d. J.). 
Nr. I 155 vom 8. Mai d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 


selbständig beteiligten Verwaltungen und die K. K. Staatsbahn- 
direktionen, betreffend den Vereinsreiseverkehr: Änderung der 
Anlage 4 des Übk. zus. F. (abgesandt am 12. Mai d. J.). 


Nr. II 108 vom 8. Mai d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen und die Schriftleitung des technischen Vereinsorgans, be- 
treffend die XXI. Technikerversammlung (abgesandt am 
127Matl.d. J.). 


Nr. VI 92 vom 1. Mai d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen und die Schriftleitung des technischen Vereinsorgans, be- 
einsreiseverkehiıs bezogen haben, betreffend Kosten für abge- 
gebene Drucksachen |des Vereinsreiseverkehrs (abgesandt am 
12.2Mai d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk Cassel. 


Düsseldorf/Elberfeld 
dem Betriebe übergeben werden. 
Er dient dem Personen- und Gepäck- 


Abzüge des Nachtrages V sind zum 
Preise von 0,85 M oder 1 Krone oder 
1,05 Frank, Abzüge des Nachtrags IV 
zum Preise von 0,34 M oder 0,40 Kronen 


Niederlahnstein 


. Am 30. Mai d. J. wird die normal- verkehr. 

epurige Teilstrecke Corbach - Lel- Die auf dem neuen Teil des Personen- oder 0,42 Frank bei den beteiligten 
bach - Rhena. der. Neubaustrecke bahnhofs Cöln-Deutz zunächst haltenden Eisenbahnverwaltungen und Stationen 
Corbach-Brilon (Wald) als Nebenbahn Züge sind aus den veröffentlichten erhältlich. (1044) 
mit dem Bahnhof IV. Klasse Lelbach- Fahrplänen zu ersehen. (1040) Breslau, den 11. Mai 1914. 

Rhena für den Personen-, Güter- und Cöln, den 9. Mai 1914. Königliche Eisenbahndirektion. 
Gepäckverkehr sowie für die Abferti- Königliche Eisenbahndirektion. namens der Verbandsverwaltungen. 


gung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Tieren eröffnet. 


Die Abfertigung von Spiengstoffen ist 


Tarif für den Güterverkehr zwischen der 


ausgeschlossen. 

Auf dem Bahnhof Lelbach-Rhena be- 
findet sich eine feste Rampe für Kopf- 
und Seitenverladung. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tigkeit: die Eisenbahn-Bau- und Bße- 
triebsordnung vom 4. November 1904 und 
die Eisenbahn - Verkehrsordnung vom 
1. April 199. 

‚Uber die‘ Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Die neue Bahnstrecke wird dem Be- 
triebsamt Corbach, dem Maschinen- und 
Verkehrsamt Warburg, sowie dem Werk- 
Stättenamt Cassel zugeteilt. (1057) 

Cassel, den 11. Mai 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


TE ————— 
2. Eröffnung von Stationen. 
- Am 19: Mai 1914 wird der hochge- 


legene Teil des neuen Personenbahnhofs 
Cöln-Deutzan der Hauptbahn Cöln- 


3. Güterverkehr. 


Deutsceh-Dänischer Güterverkehr über 
Vamdrup, Hvidding (Vedstedt) und War- 
nemünde- Gjedser. 


Mit sofortiger Gültiskeit wird die 
Station Haaren des Direktionsbezirks 
Cöln in den Ausnahmetarif 6 (Eisen) ein- 
bezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. (1058) 


Altona, den 11. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Direkter deutsch- serbisch-bulgarisch- 

türkischer Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 tritt 
zum Tarif, Heft 1, vom. 1. Januar 1909 
der. Nachtrag V und zum Tarif, Heft 2, 
vom 1. September 1909 der Nachtrag IV 
in Kraft. Die Nachträge enthalten für 


den Verkehr mit PBurgas ermäligte 
Frachtsätze, ferner Ergänzungen und 
Änderungen. 


Gera-Meuselwitz-Wuitzer Eisenbahn und 
den Königlieh Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. 

Vom 18. Mai 1914 an wird die Station 
Königsbrück Ost in den Ausnahme- 
tarif 24 für Kalk einbezogen. Näheres 
ist aus unserem Verkehrsanzeiger zu er- 
sehen, auch erteilen die Dienststellen 
Auskunft. (1059) 

Dresden, den 14. Mai 1914. 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Ausnahmetarif für Ruderboote. 
(Nr. 2k des Tarifverzeichnisses.) 
Mit Gültiekeit vom 15. Mai bis zum 
31. Dezember 1914 tritt ein Ausnahme- 
tarif für Ruderboote in Kraft. Der Ta- 
rif gilt nur für Ruderboote, welche an 
Regatten teilgenommen haben, Jdie- in 
den Monaten Juni bis September - 1914 
im Deutschen Reiche nach den Gesetzen 
des Deutschen Ruderverbandes veran- 
staltet sind, und sieht bei Erfüllung der 
vorgeschriebenen ‘Anwendungsbedingun- 
gen eine Ermäßigung in Höhe der Hälfte 


— 0 — 


Nr. 38 
der. tarifmäßigen Fracht für die. Hin- 
und : Rückbeförderıung vor. Die er- 


mäßigste Fracht wird 
sonderer Bescheinigungen and der 
Frachtbriefe für den Hin- und Rückweg 
im Rückvergütungswege gewährt. 


Der Tarif gilt auf den Strecken. der 
preußisch-hessischen, badischen, meck- 


oldenburgischen, säch- 
sischen und württembergischen Staats- 
eisenbahnen, der Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen (einschließlich der 
Wilhelm-Luxemburg-Fisenbahn), der 
Militäreisenbahn sowie einer Reihe von 
Privatbahnen. Nähere Auskunft ertei- 
len die Verkehrsbureaus der beteiligten 
Verwaltungen (in Berlin auch das Aus- 
kunftsbureau, Bahnhof *Alexanderplatz), 
von denen der Tarif zum Preise vond5 £& 
bezogen werden kann. (1043) 
Berlin, den 12.: Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndiı ektion, 


lenburgischen, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 
Westdeutscher Kohlenverkehr. 
Vom 15. Mai d. Js. ab treten ander- 
weite, teilweise ermäßigte Frachtsätze 
= der Station Oekoven (Dir.-Bez. 
Cöln) nach den Empfangsstationen der 


Parıtheiter  2rmunde SErcäbigesegin 


Kraft. Vom gleichen Zeitpunkt ab wird 
die Station Hostenbach Öst der 


Reichseisenbahn als Empfangsstation in 
die Abteilung B des Tarifhefts 3 ein- 
bezogen. 

Nähere Auskunft erteilen 
fenden Güterabfertigungen. 
Essen, den 11. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


betref- 
(1045) 


die 


Staats: und Privatbahngüterverkehr, 
Heft C2. 

Mit Gültiekeit vom 45. 
den die Stationen Drebkau,.' Eichow, 
Kolkwitz-Süd und Kunersdorf bei Cott- 


bus in den Ausnahmetarif 5i (für Wege- 


baustoffe), Abschnitt A des Geltungs- 
bereichs, als Empfangsstationen aufge- 
nommen. (1046) 


Halle (Saale). den 7. Mai 1914. 
Königliche E ee 


Verkehr. 
der Abferti- 
Stationen Frank- 


Südwestdeutsch-schweiz. 

a) Infolge Ausdehnung 
sungsbefugnisse der 
aut (Main) )sthafen und 
Westhafen auf Eilstückzutsendun- 
sen von 2000 kg und darüber: werden 
mit Wirkung vom.20. Mai 1914 die be- 


züglichen Abfertigungsvorschriften der 
Tarifhefte 2, 11. 12 und 13 entsprechend 
seändert. Näheres in unserm Tarifan- 


zeiser und in ienem der Preuß.-Hess. 


Staatsbahnen. 


die, Station St. Ingbert in die Abtei- 


lung IX (Roheisen usw.) des Tarif- 
hefts 11 einbezogen. Die Frachtsätze 


sind um 3 Öts. für 100 kg höher als jene 
für Saarbrücken Hbf. im Tarifheft 11. 
Karlsruhe, den 11. Mai 1914. (1047) 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen: 


Pfälzisch- Bayerischer Tierverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Mai 1914. wird 
die - rechtsrheinisch - bayerische Station 
Marktl in den Tarif einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 


stellen. (1048) 
den 7. Mai 1914. 


München, 
Tarifamt- der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


segen Vorlage he- 


"stückgutsendungen 


Mai 191& wer- die” Station 


b) Mit 20. Mai 1914 wird 


Zeitung des Vereins '- - 
. Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Binnengütertarif. 

“Auf Station Marin ist eine Kopf- und 
Seitenrampe _ errichtet worden. Auf 
Seite 18 des Tarifs ist daher unter E.3 
der Stationsname Marin zu streichen. 

Schwerin, den 7. Mai. 1914.. 

Großherzogliche General-Eisenbahn- 

direktion. 
Bad. Gütertarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Befugnisse der Station Karlsruhe Ran- 
sierbahnhof zur Abfertigung von Fracht- 
erweitert. Außerdem 
wird die Station Ottersweier in den Aus- 
nahmetarif 5g einbezogen. Näheres in 
unserem Tarifanzeiger..» _ 

Karlsruhe, '13.. Mai 1914. ©: 
Gr. Generaldirektion 
Bad. Staatseisenbahnen. 


der 


Mit sofortiger Gültiskeit wird in der 
Anlage XI zum schweiz. Transportregle- 
ment unter den. Stationen des Kantons 
Bern die Station Choindez nachgetragen. 

Karlsruhe, den 13. Mai 1914. (1056) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Binnengütertarif der. Reichseisenbahnen 
vom 1. April 1911. 

Mit Geltung vom 1. Juni 1914 beträst 
die Signierungszebühr auf 
für jedes Frachtstück. (1051) 
Straßburg. den 12. Mai 1914. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Staats- und Pıivatbahn- Gütertar is, 
Heft C2. 

„Mit Gültigkeit vom-1.- Junt. 1914 wird 

Bierfeld “in 

tarife 5b (Steingrus) und 5w (Pflaster- 

steine zum Weeebau) als Versandstation 

aufgenommen. (1053) 

Saarbrücken, den 11. Mai 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit 


Galizien und der Bukowina. Eisenbahn- 


Gütertarif, Teil N vom 1. Januar 
Mit Gülticekeit vom 28& Mai’ 1914 wer- 
den die auf Seite 7 des Nachtrages Vli 
enthaltenen Schnittfrachtsätze der 
Schnittafel Ib und IIb des Ausnahme- 
tarifs 23 (Baumwolle) ermäßigt. 
Auskunft erteilenvdie beteiligten End- 


verwaltungen. 
Wien, am .11. Mai 1914. (1050) 
österr. Staatebahnen, 


Kork 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Brandenburgische Städtebahn- Aktien- 

gesellschaft. 

Mit Gültickeit:vom 15; d. Mts, werten 
in den . diesseitigen Binnentarif auf 
Seite 9 besondere Bestimmungen über 
Fahrpreisermäßigung (halber Fahrpreis 
III. Klasse) für Wanderarbeiter aufge- 
nommen. DE 

Die Bestimmungen sind gemäß $ 2 der 


Eisenbahn-Verkehrs-Ordnung zenehmigt. 
Nähere Auskunft erteilen die Fahr- 
\ kKartenausgabestellen. (1054£) 


Brandenburg a. H., den 11. Mai 1914. 
Die Direktion. 


(1049) 


(1055) . 


den Bahn- | 
höfen Basel und Basel St. Johann 5 Öts. 


die  Ausnahme-- 


"Km: 
'&0]l’ nach‘ Maßgabe der 
"Reichs- und Preußischen Staatsanzeiger 


"Bewerbung um 
‘gen’ 


ger 
zum 3 
-Tjalien - 


5 dung "yon 505723, 180 


5.  Verdingungen. 


Die ee der’ Erd-, erden und 
Nebenarbeiten zum Bau der Überführung 
des: Anschlußgleises von. Wildpark in 
34,8 = 753 der W-etzlarer Bahn 
im - Deutschen 
veröffentlichten: „Bedingungen für die 
Arbeiten und Lieferun- 
“vergeben werden. Die Angebots- 
muster sind gegen porto- “und bestell- 
seldfreie Bareinsendung von 0,80 M für 
das Stück, die Zeichnungen von 100 M 
für das Stück von der Kgl. Eisenbahn- 
bauabteilung in Michendorf zu beziehen. 
Falls Zusendung durch die Post ERe 
wünscht :wird, sind 20 8 Porto mit ein- 


: zusenden. 


Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: Angebot für die Betonar- 


—- 75,3 versehenen Angebote sind späte- 
stens % ‚Stunde: vor der Eröffnung am 
Mittwoch, den 10. Juni 1914, vormittags 


11 ‚Uhr, pünktlich und. postirei an. .die 
Bauabteilung einzusenden. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. (1052) 


Michendorf, den 9. Mai 1914. 
Kgl. Eisenbahnbauabteilung. 


Verdingung 
nen Handtüchern, 60000 leinenen Hand- 
tüchern für  Personenwägen, 40 X 40cm 
und . 900 Wäschetaschen aus braunem, 
wasserdichtem Segeltuch nach Zeich- 


tion Berlin. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum-6. Juni 1914, vormittags 10% Uhr, 
an das Zentralbureau, Zimmer 
257,in Berlin W 35, Schonebes 
Erler 1-4, Proben bis spätestens 
3. ‘Juni 191& an das Betriebsmate- 
Hauptmasgazin 
einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
6. Juni: 1914,, vormittags. 11 Uhr, Tem 
a Ufer 28IIL, Zimmer Nr & 
statt. 
Ansebotbogen 
nen in 


und Bedingungen kön- 
unserem Zentralbureau, 
Zimmer 257. eingesehen. 
gegen portofreie Einsenrduns 
von 0,50 M und 5 8 Bestellgeld bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist “bis 30. Juni 1914 7 22 
Berlin, den 9. Mai 1914; 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in den Werkstätten Saarbrücken, 


Saarbrücken-Burbach, . Karthaus, Trier 
‚und St.. Wendel. angesammelten alten, 
Werkstattsmaterialien aus Eisen und 


Stahl sollen in öffentlicher Ausschrei-. 
bung verkauft werden. 


Die Verdingungsunterlagen können in. 
131, " 


unserem Zentralbureau, Zimmer 
eingesehen und gegen postfreie Einsen- 
bar, 
Briefmarken,: von dort bezogen 
werden. Verschlossene, mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf alte Werkstatts- 
mäaterialien“ versehene Angebote sind 


bis zum Eröffnungstermin, Donners- 


tag, den #" Juni 19AT 22er 
4 Uhr, postfrei an unser Rechnungs- 
oe er 


Ende. der; ‚Zuschlagfrist. 24» Juni 1914. 
Saarbrücken, 11. 'Mai 1914  '(G102) 
Königliche Eisenbahndirektion.. 
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Wegen des Pfingstfesies fällt die am 3. Juni fällige Nummer dieser Zeitung aus. 


EIGENER 


Verkehrsstockungen an der oberschlesisch-russischen Grenze. 


Eine Zeit langdauernder Verkehrsstockungen im oberschle- 
sisch-russischen Güterverkehr ist in den letzten Wochen zu 
Ende gegangen. Umfang und Verlauf dieser Schwierigkeiten 
sind von mehr als örtlichem Interesse und rechtfertigen des- 
halb eine kurze Darstellung der Vorgänge und der Versuche 
der Eisenbahnverwaltungen, der Schwierigkeiten Herr zu 
werden. 3 

Südlich von dem bekannten Eisenbahnübergang bei Skalmier- 
zyce-Kalisch hat Preußen nur noch zwei Eisenbahnübergänge 
nach Rußland: Herby und Sosnowice. Der Verkehr über Herby 
war sehr gering, solange die anschließende russische Bahn 
nur bis Üzenstochau ging, und als schmalspurige Bahn jeden 
Wagenübergang, sowohl in Herby als in Czenstochau unmög- 
lich machte. Erst seit die russische Bahn im Jahre 1911 auf 
russische Breitspur umgebaut wurde und durch Verlängerung 
bis Kielce hier Anschluß an das große russische Breitspurnetz 
erhielt, entwickelt sich der Verkehr über diesen Grenzübergang. 
Unverhältnismäßig größer ist der Verkehr über Sosnowice, 
den ältesten*) und noch immer bedeutendsten preußisch-russi- 
schen Eisenbahnübergang. Von Preußen führen zwei einglei- 
sige Strecken nach Sosnowice, die ehemalige Rechte-Oder-Ufer- 
Bahn von Schoppinitz Nord und die Strecke der ehemaligen 
Oberschlesischen Eisenbahn von Kattowitz. In Sosnowice 


schließen an diese preußischen Bahnen zwei russische Bahnen 


Warschau-Wiener Bahn 
breitspurigee Weichselbahn 


Banhöfen, die 
und die 


mit. "getrennten 


*) 1859 eröffnet. 


; land von jeher die Einfuhr. 


Züge sowohl nach Sosnowice W. W. als auch nach Sosnowice 
W, E. gebracht werden. Die Übergabe der Güter erfolgt in 
beiden Richtungen in den Sosnowicer Bahnhöfen. Der Betrieb 
wird von den russischen Bahnen besorgt. Im Verkehr mit 
der Warschau-Wiener Bahn überwog die Ausfuhr aus Deutsch- 
Umgekehrt war bis zum Jahre 
1912 in Sosnowice Weichselbahn die Einfuhr nach Deutschland 
stärker als die Ausfuhr aus Deutschland. Erst als die Ausfuhr 
von Erzen aus Rußland aufhörte, begann der Verkehr in Rich- 
tung aus Preußen nach Rußland zu überwiegen. Der Verkehr 
bewegt sich in weit überwiegendem Maße in der Richtung von 
Preußen nach Rußland. 

Die Verkehrsschwierigkeiten begannen im Juni. 1913. Sie 
erstreckten sich zunächst und während des ganzen ersten Zeit- 


‚ abschnitts der Stockungen, der bis Ende 1913 dauerte, nur auf 


den Verkehr mit den Weichselbahnen. Es ist ja hinreichend 
bekannt, wie sehr es den Verkehr in russischen Grenzüber- 
gängen erschwert, wenn wegen der russischen Breitspur alle 
Güter mit Ausnahme der in Umsetzwagen zu befördernden um- 
geladen werden müssen. Russische Feiertage, die mit den 


‚ abendländischen nie zusammenfallen, die von der preußischen 


völlig abweichende ‚Organisation des Wagendienstes auf den 
russischen Bahnen, Naturereignisse, die bei dem dünnmaschigen 


‚ russischen Eisenbahnnetz sogleich den Verkehr ausgedehnter 
. Landesteile in Mitleidenschaft ziehen u. a. m., rufen nur allzu 


leicht Störungen in der Güterübernahme in den Grenzstationen 
hervor. Fehlt es infolge solcher Störungen an den zur Um- 
ladung nötigen leeren russischen Wagen, so sammeln sich in 
der Grenzstation bald so erhebliche Frachtenreste, daß diese 
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die weiter zulaufenden Frachten nicht mehr aufnehmen kann. 
Wenn die Störung im Umladegeschäft nur von kurzer Dauer 
ist und solange auf vorgelegenen Bahnhöfen hinreichend Platz 
ist, um die zur Grenze laufenden Frachten vorübergehend auf- 
zustellen, wird die Eisenbahnverwaltung die betrieblichen 
Schwierigkeiten auf sich nehmen, ohne die Verkehrstreibenden 
in Mitleidenschaft zu ziehen. Erst wenn die Störung so lange 
dauert, daß durch die Überfüllung der Bahnhöfe mit aufgehalte- 
nen Frachten Betriebsstockungen im eigenen Bezirk drohen, 
wird die Annahme weiterer Güter für den Grenzübergang ein- 
zestellt werden müssen. Den richtigen Augenblick für die An- 
ordnung der einschneidenden Maßregel einer Sperre der Güter- 
annahme zu erkennen, ist Sache der Grenzverwaltung. Die 
Sperre darf nicht zu früh verkündet werden, weil das eine 
unnötige Schädigung der Verkehrstreibenden bedeuten würde, 
sie darf aber auch nicht zu spät erfolgen, weil das sehr schwere 
Betriebsstörungen im eigenen Bezirk hervorrufen könnte. Des- 
halb wird die Grenzverwaltung in Zeiten derartiger Schwierig- 
keiten nicht” nur fortdauernd sich über die aus dem eigenen 
Lande zu erwartenden Verkehrsmengen genau unterrichtet 
halten müssen, sondern muß auch die Betriebsverhältnisse der 
Nachbarbahn kennen und richtig beurteilen können. 


Als im Juni 1913 die ersten Schwierigkeiten wegen Mangels 
einer hinreichenden Zahl leerer russischer Wagen eintraten, 
schien es zunächst, als werde es sich um eine vorübergehende 
ee handeln. Nur mit Rücksicht auf das bevorstehende 

ussische Pfingsfest, während welcher Zeit ein Ruhen der Um- 
ne vorauszusehen war, entschloß sich die Eisenbahndirek- 
tion Kattowitz, die Annahme von -Kohlen- und Kokssendungen 
für den 16. und 17. Juni zu sperren. Der Verkehr mit Umsetz- 


wurde von der Sperre ausgenommen. Die Beschränkung der 
Sperre auf Kohlen und Koks findet darin ihren Grund, daß 
die in Oberschlesien aufkommenden Frachten für die Weichsel- 
bahnen fast ausschließlich in diesen Artikeln bestehen und daß 
bei der kurzen Dauer der Sperre die aus anderen Bezirken 
zurollenden Güter doch nicht mehr wirksam getroffen werden 
konnten. 

Die Annahme von Kohle und Koks für die Weichselbahnen 
mußte leider auch in den folgenden Monaten wiederholt ge- 
sperrt werden, zunächst nur aus Anlaß von Einzelvorkomm- 
nissen: so waren im Juligroße Überschwemmungen, im August Bau- 
arbeiten in Sosnowice W. E., die den Betrieb störten, im Sep- 
tember Manövertransporte die Ursache, daß Sosnowice W.E, 
nicht mit einer ausreichenden Zahl leerer russischer Wagen 
versorgt weıder konnte. Erst im Oktober zeigte es sich, daß die 
Weichselbahnen überhaupt nicht in der Lage waren, den in- 
zwischen erheblich gewachsenen Verkehr zu bewältigen. Der 
Verkehr hatte gesperıt werden müssen: 


Im Verkehr mit Sosnowice W. E. war es seit dem Bestehen 
des Eisenbahnüberganges fast immer gelungen, vorübergehende 
Störungen im Umladegeschäft, die durch ungenügende Bereit- 
stellung leerer russischer Wagen öfters hervorgerufen werden, 
auf die oben angedeutete Weise ohne Verkehrssperren zu über- 
stehen. Das wurde anders, als im Frühjahr 1913 der Kohlen 
verkehr nach Südwestrußland sehr zunahm. Auf welche wirt- 
schaftlichen Gründe diese Verkehrszunahme zurückzuführen 
war, soll an dieser Stelle nicht weiter erörtert werden. 


im Juni an 2° Tagen, 
im Julian 9 Tagen, 
im August an 6 Tagen, 
im September an 7 Tagen. 
im Oktober an 14 Tagen. 
Während die Weichselbahnen vertraglich zur Übernahme von 
75 Wagen täglich verpflichtet sind, wurden im Frühling des 
Jahres 1913 schon täglich durchschnittlich etwa 150 Wagen 
übergeben. Dabei kamen aber in jedem Monat schon Tage vor, 
an denen über 200 Wagen von Preußen in Sosnowice W. E. ein- 
eingen. Diese Zahl steigerte sich dann im Laufe des Jahres 
auf 350-400 Wagen, an einzelnen besonders verkehrsreichen 
Taeen sogar auf über 500 Wagen. Die aus Preußen kommen- 
den Frachten sind zumeist Kohlen und Koks, an anderen Gü- 
tern (Steine, Maschinenteile usw.) werden täglich etwa 
30 Wagen übergeben. Aus Rußland werden von den preußischen 
Staatsbahnen in Sosnowice W. E. etwa 50 Wagen täglich über- 
nommen. 


Solange die ungenügende Zuführung russischer Wagen nach 
Sosnowice W. E. auf die oben erwähnten Einzelursachen zurück- 
geführt werden konnte, beschränkten sich die Versuche der 
Direktion Kattowitz im wesentlichen darauf, bei der Verwal- 
tung der Weichselbahnen darauf zu drängen, daß Sosnowice 
unter allen Umständen mit der erforderlichen Zahl von Wagen 
versehen werde. Um das sicher zu stellen, wurde zudem eine 
senaue Vormeldung der von Preußen zu erwartenden Frachten 
an die Weichselbahndirektion vereinbart. J 

Als sich aber im Oktober zeigte, daß die Weichselbahn- 
strecke betrieblich den Verkehr nicht mehr bewältigen konnte, 
versuchte die preußische Verwaltung sogleich ein Mittel, das 
im oberschlesisch-ungarischen Kohlenverkehr so wertvolle 
Hilfe geleistet hat: die Einrichtung eines Hilfswegeverkehrs, 
Da es bei den Verhandlungen von preußischer Seite zur Be- 
dingung gemacht wurde, daß auch im Hilfswegeverkehr hin- 
sichtlich der Anwendung der direkten Tarife keine Änderung 
eintreten und den Verkehrstreibenden keine Mehrkosten zuge- 
mutet werden dürfen, so verlangten die russischen Verwaltun- 
gen, daß in der Leitung der Sendungen über den Grenzpunkt 
bei Sosnowice nichts geändert werde. Unter diesen Umständen 
mußte der Plan einer Umleitung über Herby aufgegeben wer- 
den, dagegen erklärte sich die Warschau-Wiener Bahn bereit, 
ihre Strecke für gewisse Frachten als Hilfsweg zur Verfügung 
zu stellen. Die Umladung mußte nunmehr allerdings auf eine 
innerrussische Station verlegt werden. Von diesen erwies sich 
nur Warschau in der Lage, den Mehrverkehr aufzunehmen, 
Vom 25. Oktober an konnte täglich ein Zug mit anfänglich 50, 
später 75 Wagen für Warschau und Stationen an und nördlich 
der Strecke Warschau-Brest-Moskau im Hilfswegeverkehr in 
Sosnowice W. W. übergeben werden. Die Aussonderung der 
‚ Frachten, die über den Hilfsweg geleitet ‘werden durften, machte 
allerdings auf den preußischen Bahnhöfen erhebliche Schwierig- 
keiten, weil die genaue geographische Lagesder innerrussischen 
Stationen den preußischen Dienststellen nicht immer bekannt ist 
und weil: die Ausrangierung der Hilfswegefrachten bei den 
beschränkten Gleisanlagen in Schoppinitz Nord sehr umständlich ] 
war. Auch störte der Umstand, daß die Frachten für den einen 


Die Weichselbahn ist nun in der Lage, ohne Schwierigkeiten 
eine erheblich größere Zahl von Wagen zu übernehmen, als im 
Vertrag vorgesehen ist. Ihre Aufnahmefähigkeit ist weniger 
beschränkt durch die Umladeanlagen in Sosnowice und die Zahl 
der Arbeitskräfte als vielmehr durch die Leistungsfähigkeit 
der Strecke Sosnowice-Iwangorod. In der Zeit des lebhaftesten 
Verkehrs wurden täglich 250—275 Wagen in Sosnowice W. E. 
umgeladen, an einzelnen Tagen stieg unter besonders günstigen 
Verhältnissen diese Zahl auf 350-400 Wagen. Die Gleis- 
anlagen in Sosnowice W. E. sind so umfangreich, daß sie die 
Aufstellung von etwa 600 preußischen Wagen ermöglichen. 
Immerhin aber wies die Weichselbahn zur Ersparung . von 
Wagenmiete weitere Wagen zurück, sobald mehr als 350 Wagen 
Restfrachten in Sosnowice W.E. vorhanden waren. Die in 
solchen Fällen noch zulaufenden Frachten mußten in Kattowitz 
und Schoppinitz Nord aufgehalten werden. Die Anlagen dieser 
beiden Bahnhöfe werden schon von dem regelmäßigen Verkehr 
sehr in Anspruch genommen. Doch gelang es in der Zeit des 
erößten Verkehrsandranges in Kattowitz noch etwa 600 und in 
Sehoppinitz Nord 400—450 Wagen mit Frachten für Sosnowice 
vorübergehend aufzustellen. Die meisten Frachten für Rußland 
werden in dem nahe der Grenze liegenden Teil des oberschlesi- 
schen Bergreviers aufgeliefert. Infolgedessen ist es nicht mög- 
jich, auf hinter Kattowitz und Schoppinitz liegenden 'Bahn- 
höfen eine größere Zahl von Wagen zurückzuhalten. 


wagen, der sehr geringfügig ist — nur etwa 5 Wagen täglich — 


zu 
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Hilfszug nicht nur in Schoppinitz Nord, sondern auch in Katto- 
w'‘tz zusammenliefen, aber in Sosnowice W. W. nicht getrennt 
angebracht werden durften. Um so mehr ist es anzuerkennen, 
daß es dem verständnisvollen und unermüdlichen Zusammen- 
arbeiten aller hierbei tätigen Beamten gelungen ist, dieser 


‘ Schwierigkeiten Herr zu werden, so daß der Hilfswegeverkehr 


sich bald klaglos abwickelte. 

Der Hilfswegeverkehr über Warschau hatte die erhoffte 
Wirkung. Zwei Monate lang vollzog sich der Verkehr über 
Sosnowice ziemlich regelmäßig. Jedenfalls war bis Ende Dezen- 
ber keine Verkehrssperre mehr nötig. 

Um die Jahreswende begannen aber neue Schwierigkeiten, 
die den Beginn des zweiten, besonders schweren Zeitabschnitts 
der Verkehrsstockungen kennzeichnen. Der Verkehr nach der 
Warschau-Wiener Bahn, deren Verkehrsgebiet nur einen Teil 
des westlichen Polens, darunter allerdings das bedeutende In- 
dustriezentrum Lodz umfaßt, hatte im Jahre 1913 keine beme:r- 
kenswerte Zunahme gezeigt. In den ersten Wochen dieses 
Jahres wuchs der Verkehr in Kohle und Koks aber ganz außer- 
ordentlich an. 


Die Warschau-Wiener Bahn war infolgedessen nicht mehr 
imstande, den Verkehr zu bewältigen. Ganz besonders erwie- 
sen sich die Gleisanlagen des Bahnhofs Sosnowice W. W., 


_ auf dem die von Preußen kommenden Frachten rangiert wer- 


den müssen, als unzulänglich. Auch fehlte es der Bahn an einer 
hinreichenden Zahl von Lokomotiven. Die vorhandenen Loko- 
motiven stammen zudem zumeist aus den 60er und 70er Jahren 
des vorigen Jahrhunderts und sind demgemäß wenig leistungs- 
fähig. Auch kann dieser Teil des Netzes der Warschau-Wiener 
Bahn nicht mit Lokomotiven von den übrigen russischen Bah- 
nen unterstützt werden, weil die Verschiedenheit der Spur- 
weite daran hindert. Während im Jahre 1913 in Sosnowice 
W, W. täglich von Preußen her 200—230 Wagen übergeben wur- 
den, steigerte sich diese Zahl im Dezember 1913 auf 345, im 
Januar 1914 auf etwa 500 Wagen und im Februar wurden zu- 
weilen innerhalb 6 Stunden auf Stationen des oberschlesischen 
Bergreviers bis zu 904 Wagen für die W, W. Bahn aufge- 
liefert. Die W. W. Bahn konnte einen derartigen Verkehr 
nicht bewältigen. Als nun während der russischen Weihnachts- 
tage die russischen Bahnen Güter überhaupt nicht übernahmen, 
mußte am 8. Januar 1914 zum erstenmale die Annahme von 
Kohlen- und Kokssendungen für die Warschau-Wiener Bahn 
gesperrt werden, nachdem sich 929 Wagen Restfrachten ange- 
sammelt hatten. 

Die Überfüllung der Warschau-Wiener Bahn hatte nun aber 
die ungünstigste Rückwirkung auf den Verkehr über die Weich- 
selbahn. Zunächst mußte der Hilfswegeverkehr über Warschau 
natürlich eingestellt werden. Infolgedessen zeigten sich so- 
fort wieder die früheren Verkehrsstockungen in Sosnowice W. 
E., die dazu zwangen, auch für den Verkehr über die Weichsel- 
bahn wieder Verkehrssperren zu verhängen. Und nunmehr be- 
gann die Zeit der allergrößten Schwierigkeiten. Sie findet 
ihren sinnfälligsten Ausdruck in der großen Zahl der Tage, an 
denen die Annahme von Gütern gesperrt werden mußte, 

Im Januar 1914 war die Annahme von Frachten gesperrt: 

im Verkehr mit der Warschau-Wiener Bahn an 17 Tagen, 
im Verkehr mit der Weichselbahn an 14 Tagen, 

im Februar 1914: 

im Verkehr mit der Warschau-Wiener Bahn an 26 Tagen, 

“im Verkehr mit der Weeichselbahn an 24 Tagen, 

Die häufigen Verkehrssperren hatten die Folge, daß die 


Gruben zahlreiche Wagen vorluden, um im 
Wiedereröffnung der Frachtenannahme möglichst viele Sen- 
dungen nach Rußland aufzuliefern. Auch konnte man vielfach 
beobachten, daß beim Eintreffen der Nachricht von der Auf- 
hebung der Sperre alle auf den Grubengleisen stehenden belade- 
nen Wagen, wenn sie auch schon nach anderen Bestimmungs- 
orten abgefertigt waren, sofort auf russische Stationen um- 
adressiert wurden. Infolgedessen wurden gleich nach Auf- 
hebung der Sperre soviele Frachten für Rußland der Eisenbahn 
übergeben, daß alsbald eine neue Sperre notwendig wurde. Um 
diese Sperre rechtzeitig aussprechen zu können, wurde allen 
Kohlenabfertigungen aufgegeben, vier Stunden nach Aufhebung 
der Sperre dem Wagenbureau in Kattowitz die Zahl der auf- 
gelieferten Wagen anzuzeigen. Im Februar mußte wiederholt 
schon sechs Stunden nach der Aufhebung die Sperre wieder ver- 
kündet werden. 

Sofort nach Eintritt dieser neuen umfangreichen Verkehrs- 
stockungen traten die russischen und die preußische Eisen- 
bahnverwaltung miteinander in Verbindung, um der Schwierig- 
keiten Herr zu werden. Eine Anzahl Maßregeln wurden ver- 
einbart, die es ermöglichen sollten, mehr Wagen als bisher 
nach Sosnowice hinüberzubringen. Von der russischen Zoll- 
verwaltung wurde Entgegenkommen zugesagt hinsichtlich der 
Annahme von Zügen an Sonn- und Feiertagen und hinsichtlich 
der Annahme verspäteter Nachmittagszüge, die bis dahin zurück- 
gewiesen wurden, sobald die Dämmerung eingebrochen war. 
Auf Wunsch der russischen Verwaltungen wurde versucht, die 
russischen Frachten auf den preußischen Bahnhöfen Kattowitz 
und Schoppinitz in Gruppen zu rangieren. Trotz der größten 
Schwierigkeiten gelang das auch wenigstens in Kattowitz. Ein 
Versuch, die Kohlenindustrie zu freiwilliger Kontingentierung 
in der Verladung zu bewegen, hatte leider keinen Erfolg. 

Ferner versuchte die preußische Eisenbahnverwaltung erneut 
einen Hilfswegeverkehr zu schaffen. Da ein Hilfsweg über 
Herby von den russischen Verwaltungen als unzweckmäßig ab- 
gelehnt wurde und da auf dem Übergang Skalmierzyce zu glei- 
cher Zeit ebenfalls Schwierigkeiten bestanden, wurde versucht, 
für die südrussischen Frachten einen Hilfsweg durch Galizien 
über Radziwillow oder Podwolocyska zu vereinbaren. Leider 
gelang dieser Versuch nicht, weil die österreichischen und 
russischen Verwaltungen sich über die Höhe der Entschädigung 
für die hilfeleistende Verwaltung nicht einigen konnten. 

Im März 1914 besserte sich die Verkehrslage. Den Be- 
mühungen der russischen Verwaltung ist es inzwischen gelun- 
sen, die Leistungsfähigkeit der Warschau-Wiener Bahn zu «er- 
höhen. Zunächst erklärte sich die Warschau-Wiener Bahn be- 
reit, Frachten nach: den: diesseits des russischen Rangierbahn- 
hofes Lazy gelegenen fünf Stationen in unbeschränkter Zahl, 
nach Lazy und darüber hinaus aber bis zu 225 Wagen täglich 
zu übernehmen. Diese letztgenannte Zahl wurde dann auf 275, 
und seit dem 24. März auf 300 erhöht. Seit 27. März werden 
Frachten in unbeschränkter Zahl von der Warschau-Wiener 
Bahn übernommen. Inzwischen hat infolge des Eintritts wär- 
merer Witterung auch der Versand von Kohlen nachgelassen, 
so daß auch die Weichselbahn wieder den Verkehr bewältigen 
kann. Verkehrssperren mußten im März noch an 14 Tagen für 
den Verkehr mit der Warschau-Wiener und an 11 Tagen für 
den Verkehr mit der Weichselbahn verkündet werden. Seit dem 
14, März aber sind keine neuen Verkehrssperren mehr notwen- 
dig gewesen und werden hoffentlich auch in nächster Zeit nicht 
wieder notwendig werden. 

Kattowitz, Ende April 1914. 


Augenblick der 


Sch. 


Eisenbahnangelegenheiten im sächsischen Landtage. 


Am 8. Mai d. J. hat in der sächsischen zweiten Ständekammer die 
Schlußberatung zu dem die Staatseisenbahnverwaltung betref- 
fenden Etatkapitel stattgefunden. Ihr lag ein umfangreicher 
Bericht der Finanzdeputation A zugrunde, der sich auch be- 
sonders eingehend mit den Gesuchen des Personals um Ver- 


besserung der Einkommensverhältnisse beschäftigt. Über 30 
solcher Petitionen sind bei der Ständeversammlung eingegan- 
gen und nur wenige Beamtengruppen sind unter den Petenten 
nicht vertreten. Von den 162 Druckseiten des Deputations- 
berichts entfallen etwa 100 allein auf die schriftlichen und 
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mündlichen Erklärungen auf diese Personalgesuche. Außer- 
den finden sich in dem Berichte ausführliche Darlegungen zu 
den einzelnen Etattiteln, ferner eine Regierungserklärung über 
das Ergebnis einer ‘Studienreise nach England, sowie die Be- 
sprechung ‚mehrerer Fahrplanangelegenheiten. 

Die Verhandlung führte zu einer eingehenden Aussprache 
über zahlreiche Eisenbahnfragen und gab der Regierung An- 
laß, zu einigen wichtigen Angelegenheiten Stellung zu nehmen. 
Zum eisernen Bestand der Bemerkungen über das Eisenbahn- 
kapitel gehört scheinbar der angebliche Eisenbahnkrieg zwi- 
schen Preußen und Sachsen. Diesmal war es der Abgeordnete 
Merkel, der durch seine am 6. Mai getanen Äußerungen die 
Regierung auf den Plan rief. Staatsminister v. Seydewitz 
nahm die erste Gelegenheit wahr, um den Standpunkt der Re- 
sierung erneut darzulegen und führte in der genannten Sitzung 
am 8. Mai d. J. folgendes aus*): 

„Der Herr Abg. Merkel hat vorgestern in diesem hohen 
Hause unter anderem die Fahrplanverhältnisse der Linie Berlin- 
Leipzig-Hof-München besprochen und dabei Vergleiche mit der 
Linie Berlin-Probstzella-München gezogen. Hierbei ist er auch 
auf’ Äußerungen zurückgekommen, die seitens „des Reichseisen- 
bahnamtes am 25. und 26. Februar d. J. im Reichstage über die 
Leistungsfähigkeit der beiden genannten Linien gefallen sind. 
Ich kann Ihnen hierzu mitteilen, daß die sächsische Regierung 
mit dem Reichseisenbahnamt in Verbindung getreten ist und 
daß dieses der sächsischen Regierung die Mitteilung hat zugehen 
lassen, daß das Reichseisenbahnamt in keiner Weise beabsichtigt 
habe, für oder gegen eine der namhaft gemachten Eisenbahn- 
linien Stellung zu nehmen. 

Die sächsische Regierung nimmt nach wie vor mit aller Ent- 
schiedenheit den Standpunkt ein, daß die sächsische Route über 
Hof in der Leistungsfähigkeit keineswegs der Probstzellaer 
Linie nachsteht. Nun kann ja nicht bestritten werden, daß die 
über Probstzella liegenden Schnellzugverbindungen Berlin- 
München zurzeit im großen Durchschnitt etwas besser sind als 
diejenigen über Hof. Die bestehenden Unterschiede sind aber 


von Herrn Abg. Merkel für Sachsen viel zu ungünstig darge- | 


stellt worden. Zunächst hat er zwar richtig bemerkt, daß die 
Fahrtdauer der bekannten D-Züge 79 und 80 über Probstzella 
zwischen Berlin und München rund 9 Stunden betrage. Wenn 
er aber dann wörtlich hinzufüste, daß die schnellsten Züge, mit 
Ausnahme der Luxuszüge, auf der - Linie Berlin-Leipzig-Hof- 
München volle 11 Stunden bedürften und infolgedessen ein Unter- 
schied von zwei Stunden längerer Fahrtdauer auf der Reise 
durch Sachsen bestehe, so muß ich doch erwidern, daß diese 
Darstellung schon im Zahlenwerke nicht ganz richtig ist und 
jedenfalls von den Gesamtverhältnissen ein falsches Bild gibt. 
Das Zahlenwerk ist insofern unrichtig, als die schnellstfahren- 
den D-Züge zwischen Berlin und München über Hof nicht volle 
11 Stunden, sondern nur 10 Stunden 25 Min. und 10 Stunden 
27 Min. Fahrzeit haben. Weiter ist es aber auch .nicht an- 
sängig, die von Herrn Merkel selbst als. Blitzzüge bezeichneten 
D-Züge 79 und 80 über Probstzella, die nur 1. und 2. Klasse 
führen, also leichtere Züge sind, zu vergleichen mit den über 
Sachsen fahrenden schweren D-Zügen, denen außer der 1. und 
2. auch die 3. Klasse beigestellt ist. Richtiger ist es, wenn mit 
diesen sächsischen Zügen diejenigen über Probstzella fahren- 
den D-Züge verglichen werden, die ebenfalls 1. bis 3. Klasse 
führen, und da darf ich an einigen Beispielen aus dem Fahr- 
plane folgendes feststellen. In Berlin fährt nach München 
abends ein D-Zug über Prohstzella 8 Uhr 48 Min. und ein D-Zug 
über Leipzig-Hof 10 Uhr 48 Min. ab. Die Gesamtfahrzeit nach 
München beträgt nun über Probstzella 10 Stunden 26 Min., die- 
jenige über Hof 10 Stunden 25 Min., über Sachsen also 1 Minute 
weniger; der sächsische Zug ist der sogenannte Römerzug. In 
der -Gegenrichtung fährt in München nach Berlin 5 Uhr vor- 
mittags ein D-Zug über Probstzella und 8 Uhr 25 Min. vormit- 
tags ein D-Zug über Hof-Leipzig ab: Die Gesamtfahrzeit nach 
Berlin beträgt über Probstzella 11 Stunden 49 Min.. diejenige 
über Sachsen 11 Stunden 54 Min., also mit einem Unterschied von 
nur fünf Minuten zuungunsten Sachsens. Endlich noch ein 
drittes Beispiel... In München fährt nach Berlin abends ein 
D-Zug über Probstzella. 11 Uhr 32 Min. und ein D-Zus über 
Leipzig-Hof 11 Uhr 25 Min. ab: Die Gesamtfahrzeit beträgt 
über Probstzella 10 Stunden 32 Min. und über Sachsen 10 Stun- 
den 28 Min., auf dem sächsischen Weg also vier Minuten weniger. 

Sie sehen also, daß dann, wenn man den Vergleich richtig 
zieht, also vergleichbare Züge einander gegenüberstellt, Sachsen 
keineswegs schlecht abschneidet. 

Der Herr Abg. Merkel ist bei der fraglichen Gelegenheit auf 
den angeblichen preußisch-sächsischen. Eisenbahnkrieg zuriück- 
sekommen und hat sogar von ‚einer „preußischen tollen Kon- 


*) Wir haben über’ diese Rede zwar schon in Nr. 37 S. 596 
kurz berichtet, lassen aber nachstehend bei der Bedeutung der 
En die wichtigsten Teile der Rede im Wortlaut folgen. Die 
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kurrenz‘“ und von „unlauterem Wettbewerbe Preußens“ ge 
sprochen. Diese Ausdrücke sind bereits vom Herrn Vizeprä- 
sidenten der Kammer als unzulässig bezeichnet worden. Gegen 
die von Herrn Merkel zum Ausdruck gebrachte Auffassung muß 
ich aber auch namens der Regierung entschiedensten Wider- 
spruch erheben. Ich habe schon wiederholt in diesem Hause 
ausgesprochen, daß jener Eisenbahnkrieg ins Reich der Fabel 
gehört, ein Wettbewerb besteht naturgemäß, er hält sich aber 
in durchaus loyalen Grenzen. Hieran muß ich auch gegenüber 
den Äußerungen des Herrn Merkel festhalten. Dabei soll nicht 
bestritten werden, daß mancherlei Verbesserungen der Berlin- 
Münchener Verbindungen über Hof noch erwünscht sind, es 
wäre aber unrecht, wenn ich nicht anerkennen wollte, daß die 
preußische und bayerische Staatseisenbahnverwaltung bei dem 
schon bisher geübten Bestreben, diese Verbindungen zu ver- 
bessern, tatkräftig mitgewirkt haben. Vor allem aber hat die sächsi- 
sche Verwaltung selbst hierbei große Opfer gebracht. Ich kann 
dies ohne weiteres durch die Tatsache beweisen, daß die Zahl 
der zwischen Leipzig und Hof gefahrenen Schnellzugkilometer 
vom. Sommerfahrplan 1908 bis zum Sommerfahrplan 1914 um 
rund 312000, auf das Jahr gerechnet, gewachsen ist; dies be- 
deutet einen jährlichen Mehraufwand von etwa 750000 M. Der 
Wettbewerb ist also von Sachsen energisch aufgenommen wor- 
den und die sächsische Verwaltung hat keineswegs, wie Herr 
Abg. Merkel vorgestern sagte, die Hände in den Schoß gelegt. 
Derselbe Herr Abgeordnete hat übrigens noch empfohlen,. den 
Oberbau auf der Linie Leipzig-Hof zu verstärken, stärkere 
Maschinen zu verwenden und die Linie Weischlitz-Feilitzsch 
herzustellen. Auf letzteres Projekt will ich heute nicht nochmals 
zurückkommen, nur möchte ich bemerken, daß nach Herstellung 
dieser Linie bei den D-Zügen Leipzig-Hof nicht, wie Herr 
Merkel vorgestern behauptete, 30, sondern nur etwa 15 bis höch- 
stens 20 Minuten Fahrzeit gespart werden könnten. Was aber 
den Oberbau betrifft, so liegt auf der Linie Leipzig-Hof bereits 
jetzt das schwerste Profil, nämlich Profil VI, das mit den zu- 
lässigen höchsten Geschwindigkeiten befahren werden kann. 
Dieses sächsische Profil hat ein Gewicht von 463 kg für das 
laufende Meter, also ein außergewöhnlich schweres Gewicht. Als 
Maschinen werden jetzt schon die schwersten und leistungs- 
fähigsten Lokomotiven verwendet. In diesen Beziehungen sind 
also Leistungssteigerungen nicht mehr möglich. 


Ich erwähnte schon, daß nach Ansicht der sächsischen Staats- 
eisenbahnverwaltung die Linie Berlin-Leipzig-Hof-München an 
Leistungsfähiskeit hinter der Probstzellaer Route keinswegs 
zurücksteht. Hierbei kommt u. a. wesentlich in Betracht, daß 
auf der sächsischen Route zwar etwa 29 m verlorene Steigung 
mehr vorhanden sind, dafür aber die sächsische Route um 21,8 
Kilometer kürzer ist als die preußische. Die jetzt über die 
sächsische Route fahrenden Durchgangszüge lassen sich nun 
wegen der verhältnismäßig zahlreichen Halte- und der Anschluß- 
verhältnisse nicht mehr nennenswert beschleunigen. Will man 
also über Hof ähnlich gute Verbindungen erzielen, wie sie in 
Gestalt der mehrfach erwähnten D-Züge 79 und 80 über Probst- 
zella bestehen, so könnte dies nur durch Einlegung neuer Züge 
geschehen. Für diese Züge sind zunächst einmal theoretisch 
Fahrpläne aufgestellt worden. Rechnet man hierbei die zulässi- 
gen höchsten Grundgeschwindigkeiten ein und vermindert man 
möglichst die Halte und geht man schließlich davon aus, daß 
nur die 1. und 2. Klasse mitgeführt werden soll, so ergeben. sich 
Fahrpläne, die denjenigen der genannten preußischen D-Züge 
79 und 80 über Probstzella gleichwertig zu erachten. sind. Die 
Durchführung neuer Züge nach diesen Fahrplänen könnte 
natürlich nur unter Mitwirkung der preußischen und bayeri- 
schen Staatseisenbahnverwaltung und mit Aufwendung sehr 
großer Kosten erfolgen. Ob es vom gemeinwirtschaftlichen Stand- 
punkte aus zu rechtfertigen wäre, die schon jetzt bestehenden 
sehr zahlreichen guten Zugverbindungen zwischen Berlin und 
München noch um eine in jeder Richtung zu vermehren, läßt 
sich zurzeit nicht übersehen. fr 


Herr Abg. Merkel, hat noch den Wettbewerb im Personenver- 
kehre zwischen Berlin und Wien auf den Wegen über Oderberg 
und über Dresden erwähnt und dabei bemängelt,-daß auf dem 
Wege über. Oderberg, der wesentlich länger sei, als derjenige 
über Dresden, nur dieselben Fahrpreise wie über Dresden. ein- 
gerechnet‘ werden. Dieses Verfahren hat Herr Merkel eben- 
falls als unlauteren Wettbewerb bezeichnet, und er fügte-noch 
hinzu, daß darin ein Widerspruch mit den Bestimmungen der 
Reichsverfassung zu finden sei. Auch diesen Äußerungen muß 
ich entschieden widersprechen. Denn es ist allgemein üblich 
und durch keine Bestimmung verboten, daß die Eisenbahnver-, 
waltungen die niedrigeren Fahrpreise der Wettbewerbstrecken 
auf ihre Strecken übernehmen. Dieses Verfahren wendet auch 
die sächsische Staatseisenbahnverwaltung oftmals an. Wollte 
dies eine Eisenbahnverwaltung nicht tun, rechnete sie also auf 
ihren Strecken höhere Fahrpreise ein, als sie auf den Kon- 
kurrenzstrecken zur Erhebung gelangen, so würde sie selbstver- 
ständlich damit auf Bedienung des betreffenden Verkehres ver- 


wünscht, den Sonntagsausflugverkehr, 
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zichten, da die Reisenden einfach auf die Linien mit den billi- 
geren Preisen übergehen würden. 


Wenn aber Herr Merkel noch behauptet hat, daß Preußen der 
sächsischen Verwaltung den gesamten Personenverkehr zwischen 
Berlin und Wien abgenommen habe. so kann davon keine Rede 
sein. Denn der Route über Dresden, die dank der fortgesetzten 
energischen Bemühungen der sächsischen Verwaltung sehr gute 
Verbindungen zwischen Berlin und Wien aufweist, fallen etwa 
fünf Sechstel des Gesamtverkehres zwischen den beiden ge- 
nannten Städten zu. Eine besondere Schädigung des Verkehres 
über Sachsen findet also durch den Wettbewerb der Odenberger 
Route nicht statt. 


Jedenfalls wollen Sie aus meinen Darlegungen entnehmen, 
daß die sächsische Verwaltung gerade auch in diesen W ettbe- 
werbsbeziehungen auf dem Posten und erfolgreich bestrebt 
ist, ihren Linien den ihnen zukommenden Anteil am Durch- 
gangsverkehr zu sichern.“ 

Weiter äußerte sich Exz. v. Seydewitz zu dem vom Abe. 
Koch eingebrachten Antrag auf Einführung von Sonntagskarten 
zu ermäßigten Preisen und machte die erheblichsten Bedenken 
gegen eine solche Maßnahme geltend. Bei der preußischen 
Staatseisenbahn-Verwaltung handle es sich hierbei um eine alt- 
hergebrachte Einrichtung. Sie aber in Sachsen neu einzuführen. 
könne nicht empfohlen werden. Diese Einrichtung würde näm- 
lich einen sehr großen Umfang annehmen, weil die Sonntags- 
karten in zahlreichen Städten aufgelegt werden müßten und 
die Zahl der Ausflugsorte, nach denen sie Geltung zu erhalten 
hätten, in dem mit Naturschönheiten reich gesegneten sächsi- 
schem Lande, außerordentlich groß sei. Es sei aber nicht er- 
der schon jetzt sehr 
stark sei, durch Ausnahmetarife noch besonders zu steigern. 
Die Betriebseinrichtungen müßten erweitert, die Fahrzeuce 
vermehrt werden, auch würden mehr Bedienstete einzustellen 
sein. Als unerwünschte Nebenerscheinung würde die Tatsache 
auftreten, daß das Fahrpersonal, das ohnehin vielfach über 
mangelnde Sonntagsruhe klage, an Sonn- und Festtasen in 
noch größerem Maße als bisher zum Dienst herangezogen 
werden müßte. Es sei nicht wahrscheinlich, daß die höheren 
Betriebskosten durch erhöhte Einnahmen ausgeglichen werden 
würden. Denn bei einer Ermäßigung der’ Fahrpreise tm 
33% %, wie sie durch Ausgabe der Sonntagskarten nach preu- 
ßischem Muster eintreten würde, müßte zur Erzielung derselben 
Einnahmen wie früher eine Steigerung des Verkehres um 50 % 
eintreten. Erst bei einer weiteren Steigerung würde ein Mehr- 
gewinn gegen früher erzielt. Was nın die Frage anlange, ob 
eine soziale Notwendiekeit für die fragliche Tarifermäßizung 
bestehe, so sei geltend zu machen, daß der für die 3. Klasse an- 
Sestrebte Sonntagsfahrkartenpreis in Höhe von 4 3 für das 
Kilometer zur Hin- ınd Rückfahrt bereits für die 4. Klasse 
bestehe. Die minderbemittelten Kreise können also schon jetzt 
ihre Ausflüge zu diesem niedrigen Satz an Sonn- und Fest- 
tagen ausführen. Dies gelte neuerdings bekanntermaßen anch 
für die Schmalspurbahnen. Wollte man nach preußischem Vor- 
gang Sonntagskarten 3. Klasse mit dem Einheitspreis von 4 8 
für das Kilometer zur Hin- und Rückfahrt ausgeben, so würde 
diese Ermäßigsune nur den Reisenden 3. Klasse zueute 
kommen. Ein Bedürfnis hierfür aber könne nicht anerkannt 
werden, es sei auch an und für sich nicht zn rechtfertigen, 
‚wenn der Fahrpreis 3. Klasse — abgesehen von der Fahrkarten- 
Steuer — an Sonn- und Festtagen durch eine Ermäßigung dem- 
jenigen der 4. Klasse vollständig gleichgestellt werde, während 
sonst ein erheblicher Preisunterschied bestehe. Fin Bedürfnis 
für Fahrpreisermäßigungen in 2. Klasse an Sonn- und Fest- 
tagen könne gleichfalls nicht anerkannt werden. Zahlreiche 
Berufungen würden zu erwarten sein, insbesondere würde die 
Landbevölkerung bald, und zwar schließlich mit einem gewissen 
Recht, die Forderung erheben, billige Fahrgelegenheit nach den 
Städten zu erhalten. Man würde sich anf diese Weise bald einer 
allgemeinen Verbillieung des Fahrgeldes an Sonn- und Fest- 
tagen bedenklich nähern, und die Ausnahmetärife würden fast 
zur Regel werden. Von Leipzig aus habe man auf den sächsi- 
schen Staatseisenbahnen schon bisher regelmäßig billige Sonn- 
tagszüge gesehen, um auf diese Weise Sonntagsausflüge zu er- 
mäßieten Preisen zu ermöglichen. Dieses System werde man 
noch weiter ausdehnen, auch könne erwogen werden. die 
4. Klasse in noch weiterem Umfanee als schon bisher in geeig- 
nete Personenzüre einzustellen. 


. Sodann wandte sich Staatsminister v. Seydewitz den Beamten- 
Detitionen zu. Seitdem. die Beamtenschaft vom allgemeinen 
Organisationstrieb der neueren Zeit ereriffen worden sei und 
eine große Anzahl von Berufsvereinen aller Art ins Leben ge- 
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rufen habe, vergeht kein ordentlicher Landtag, ohne daß eine 
Menge von Beamtenpetitionen bei den Ständen eingehe, Peti- 
tionen, die fast ausnahmslos auf materielle Besserstellung der 
Petenten, gerichtet seien. Die große Zahl und der Inhalt der 
Petitionen könnte den Gedanken nahelegen, daß eine allgemeine 
Mißstimmung in der Beamtenschaft herrsche. Diese Auffassung 
sei aber wohl nicht richtig: Die Beamtenschaft sei nicht nur 
pflichtgetreu und loyal in ihren Gesinnungen, sondern sie be- 
sitze auch das Vertrauen zur Regierung, daß sie von Wohl- 
wollen für sie beseelt sei. Tatsächlich lasse die Regierung 
keine Finanzperiode vergehen, ohne zu diesem oder jenem 
Zwecke erhöhte Mittel für ihre Beamten flüssie zu machen. Auch 
für den gegenwärtigen Etat seien 533000 M für Verbesserun- 
gen der Besoldungen ausgeworfen worden. Der. Personalauf- 
wand sei fortgesetzt gestiegen. Noch im Jahre 1907 habe bei 
der Staatseisenbahnverwaltung dieser Personalaufwand nur 
54,45 % aller Ausgaben _ betragen. Seitdem sei aber 
dieses Prozentverhältnis dauernd gestiegen. Nach dem 
Etat 1914/15 betrage es sogar 64,16 9%. Er, Redner, 
sei überzeugt, daß "sich die Beamtenschaft und ‚ebenso 
die Ständeversammlung des Zusammenhanges : zwischen dem 
steigenden Personalaufwand des Staates und der Steuerleistung 
der Allgemeinheit wohl bewußt sei. Dieser Zusammenhang aber 
erfordere fortgesetzt ernste Beachtung und . eingehende Prü- 
fung aller Beamtenwünsche auch nach ihrer finanziellen Seite 
hin. Man müsse sich darüber klar sein, daß jede Erhöhung der 
Bezüge sowohl der Beamten wie der Pensionäre von. der Allge- 
meinheit der Steuerzahler zu tragen sei. So lange das natür- 
liche Wachstum der bestehenden Steuern ausreiche, um das 
Mehrerfordernis zu decken, solange pflege sich freilich die Ge- 
samtheit der Steuerzahler über das Anschwellen des staätlichen 
Personalaufwandes nicht zu beunruhigen. Anders, wenn zur 
Deckung des Mehrerfordernisses Tariferhöhungen oder die Er- 
schließung neuer Steuerquellen erforderlich werden. Gegen 
solche Maßnahmen pflege die Allgemeinheit sehr energisch 
Front zu machen. Dann kommen zu dem Dank, den die Regie- 
rung und die Stände durch Besoldungserhöhungen bei den 
Beamten geerntet haben. als Kehrseite der Medaille die Vor- 
würfe weiter Volkskreise über die neue steuerliche Bean- 
spruchung. Jedenfalls sei es die Aufgabe der Finanzverwal- 
tung, ' Steuererhöhungen zum Zweck der Beschaffung von 
Mitteln für Gehaltserhöhungen zu vermeiden; dasselbe zelte 
für Tariferhöhungen. Schließlich ging Staatsminister v. Seyde- 
witz auch noch auf die Arbeitslöhne ein. In den letzten 
4 Jahren seien nicht weniger als drei Lohnerhöhungen bei den 
Staatseisenbahnen eingetreten. die eine im April’ 1910, die 
nächste am 1. Oktober 1911 und die letzte am 1. April 1913, Zu- 
sammen verursachen sie einen Mehraufwand von rund 5 Mill. 
Mark im Jahre. Die letzte Lohnerhöhung sei zu einer Zeit ein- 
getreten, als die Konjunktur schon abflaute. In der Privat- 
industrie seien vielfach Einschränkungen der Arbeitszeit und 
Herabsetzungen des Lohnes eingetreten. Die Eisenbahnerlöhne 
seien vom Jahre 1898 bis 1912 von 929 auf 1272 M jährlich im 
Durchschnitt gestiegen. also um 37 % Was insbesondere die Werk- 
stättenarbeiter betreffe, so verdienten im Jahre 1912 im Durch- 
schnitt die Stellmacher 1728 M, die Schlosser 175 M: die 
Schmiede, Klempner, Sattler und Lackierer 1782 M. die Gießer 
und Former 1863 M jährlich. Qualifizierte Arbeiter kämen 
noch höher im Verdienst. so seien von diesen Arbeitern in 
Teipzig 2338, in Dresden 2027: in Chemnitz 358 M jährlich, im 
Durchschnitt also unzefähr 2400 M verdient worden, was bei 
300 Arbeitstagen 8 M auf den Tag ergebe. Die Lebenshaltung 
der Arbeiter sei jetzt eine wesentlich bessere als früher. Er, 
Redner, glaube. daß das zanze Haus die Freude über diese 
Besserung der Verhältnisse teile, . und er hoffe, daß die 
Arbeiter mit den ihnen bewilligten Löhnen. die wirklich als 
Auskömmlich anzusehen seien, zufrieden sein und nicht nach 
weiteren Lohnerhöhnngen streben werden. Solche Erhöhungen 
wören unter den jetzigen Verhältnissen tatsächlich eine Un- 
hilligkeit gesenüber weiten Bevölkerungskreisen, die nicht in 
der gleich eünstigen Lage seien wie die Staatsarbeiter. 

Die zweite Ständekammer senehmigte schließlich nach um- 
fanereicher Debatte über zahlreiche Einzelfragen die Etats- 
vorlage und nabm zu den einzelnen Petitionen Stellung. Der 
Antrag auf Einführune von Sonntagskarten zu: ermäßieten 
Preisen wurde angenommen.*) 


_ *) Anmerkung der Schriftleitung. Inzwischen hat sich. je- 
doch die sächsische erste Kammer zur Frage der Einführung 
von Sonnftagskarten zu ermäßigten Preisen in .ablehnendem 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Aus der Beratung des Eisenbahnanleihegesetzes in der Budgetkommission 
des preußischen Abgeordnetenhauses 


seien im folgenden einige allgemein interessierende Ausführungen 
wiedergegeben. 

In allgemeiner Beziehung hob der Berichterstatter her- 
vor, daß das diesjährige Gesetz mit einer Gesamtanforderung von 
506 Millionen Mark zwar hinter der vorjährigen Vorlage mit 
542 Millionen zurückstehe, aber wesentlich erhöhte Anforderun- 
gen zegen frühere Jahre enthalte. Für neue Bahnen sehe die Vor- 
lage insgesamt 336 km vor. Die Erweiterung des Bahnnetzes 
sei also seit 10 Jahren ständig geringer geworden. Dagegen be- 
laufe sich die Gesamtanforderung für die Verstärkung des Bahn- 
netzes durch Gleisanlagen, Verbindungsstrecken usw. auf die bis 
dahin noch nicht gekannte Summe von 191 Millionen Mark. An 
zukünftigen Ausgaben würden die im Gesetz enthaltenen Positionen 
inszesamt weitere 239 Millionen verursachen. Angesichts dieser 
sehr großen Summe sei es wahrscheinlich, daß auch in den näch- 
sten Jahren eine gewisse Zurückhaltung bei der Anlage neuer 
Bahnen werde obwalten müssen. Angesichts der bei der Plenar- 
beratung laut gewordenen großen Wünsche auf den Bau neuer 
Nebenbahnen erscheine es angezeigt, das örtliche Verkehrsbedürf- 
nis durch Schaffung von Automobillinien wenigstens einiger- 
maßen zu befriedigen. 

Für die Beschaffung neuer Fahrzeuge seien 173 Millionen ein- 
gestellt; mit der Anforderung im Ordinarium von 95 Millionen 
Mark ergebe sich ein Gesamtbetrag von 268 Millionen Mark. Da 
indes bei den vorhandenen Fahrzeugen eine Ausscheidung in 
Höhe von 80 Millionen vorgesehen sei, so betrage die eigentliche 
Vermehrung 168 Millionen Mark, was nicht zu hoch sei. An- 
gesichts der fortschreitenden Entwicklung in der Bauweise der 
Betriebsmittel insbesondere der Maschinen, müsse die Eisenbahn- 
verwaltung in der Ausscheidung freizügiger vorgehen; es empfehle 
sich, hierfür feste Normen zu schaffen. 

Staatsminister v. Breitenbach bestätigte, daß die kilo- 
metrische Ausdehnung des Bahnnetzes in den letzten Jahren ab- 
zenommen habe und wahrscheinlich auch in den kommenden 
Jahren hinter früheren Zeiten zurückbleiben werde. Damit sei 
aber nicht gesagt, daß die Leistungsfähigkeit des Bahnnetzes ab- 
nehme; in dem kilometrischen Rückgang im Ausbau des Netzes 
komme vielmehr zum Ausdruck, daß die Meliorationsbahnen in- 
folge der notwendigen Ausgestaltung des Hauptbahnnetzes nicht 
mehr in dem Umfange gebaut werden könnten wie früher. Im 
Interesse der Melioration des Landes werde jedoch der Ausbau 
des Nebenbahnnetzes, soweit angängig, stets berücksichtigt werden. 

Die Frage, ob an Stelle der vielfachen von der Eisenbahnver- 
waltung geforderten Nebenbahnen eine Anzahl von Verkehrsver- 
bindungen durch Einrichtung von Automobilverbindungen herge- 
stellt werden könne. werde von der Eisenbahnverwaltung zurzeit 
noch untersucht. Von einer allgemeineren Anwendung dieses 
Verkehrsmittels werde aber kaum Gebrauch gemacht werden 
können. Es werde die Beteiligten noch weniger zufrieden stellen, 
als dies bei den Kleinbahnen häufig der Fall gewesen sei, ganz 
besonders da, wo es sich weniger um die Beförderung von Per- 


sonen. als um Warenverkehr und besonders um Massengüter 
handele. Gleichwohl werde es Fälle geben, wo die Einrichtung 


soleher Automobilverbindungen nicht unzweckmäßig sein würde, 
zumal die Autobusse, die an einer Stelle sich als überflüssig 
erwiesen, anderswo verwendet werden könnten. 

Die Überschreitungen verteilten sich auf eine große Zahl von 
Objekten und seien nicht so auffällig. Grundsätzlich müsse daran 
festgehalten werden, daß die Kostenanschläge nicht zu weit ge- 
eriffen, sondern etwas sparsam ausgestattet würden, selbst auf 
die Gefahr hin, daß später mit Nachforderungen herangetreten 
werden müsse. Die Eisenbahnverwaltung sei bestrebt, die Bau- 
fonds möglichst zutreffend zu bemessen, und werde in den nächsten 
Jahren auch deshalb zu einem günstigeren Ergebnis kommen. weil 
in zweifelhaften Fällen jetzt ausführliche Vorarbeiten angefertigt 
würden, die eine größere Sicherheit für den Anschlag gäben, als 
die allgemeinen Vorarbeiten. 

Mehrere Kommissionsmitglieder sprachen sich auf Grund prakti- 
scher Erfahrungen gegen die Einführung eines Kraftwagen- 
verkehrs an Stelle des Nebenbahnverkehrs aus. In rein länd- 
lichen Gegenden könne ein derartiger Verkehr weder den An- 


forderungen an den Personen- noch an den Stückgutverkehr 
gerecht werden. Bei Schneewetter sei der Betrieb gänzlich 
lahmgelegt. auch bei längeren Regenzeiten mit Erschwer- 


nissen und Gefahren verbunden. Weiter komme noch die Ver- 
mehrung der Unterhaltungslast der Wegepflichtigen als nach- 
teilie in Frage. 

Hinsichtlich der Kleinbahnen bemerkte der Berichter- 
statter, daß erfreulicherweise deren Rentabilität allmählich 
eine Besserung zeige. Die unbefriedigenden Ergebnisse einer 
eroßen Anzahl von Kleinbahnen beruhen vorallen Dingen darauf, 
daß eine gründliche Prüfung der Bauwürdigkeit nicht erfolge. Ein 


wesentliches Mittel, einer allzu starken Belastung der Kreise durch 
den Bau von Kleinbahnen vorzubeugen, liege darin, die Interessen- 
ten mehr zu Beiträgen heranzuziehen, als dies vielfach der Fall 
sei, da hierdurch von vornherein dem Bau aussichtsloser Bahnen 
ein Riegel vorgeschoben werde. 


Ein Kommissionsmitglied bedauerte, daß der schon seit Jahren 
befürwortete Bau einer Brücke über den Strelasund nicht in der 
diesjährigen Vorlage enthalten sei. Der Trajektverkehr zwischen 
Stralsund und Altefähr verursache große Betriebs- und Unter- 
haltungskosten. Auf die Dauer würde sich in dieser Art der Ver- 
kehr auch nicht bewältigen lassen, da sich in Stralsund vier große 
Bahnlinien vereinigten. Der Bau einer Brücke sei auch besonders 
für den Verkehr nach Schweden von großer Bedeutung, da er die 
Fahrzeit um etwa 40 Minuten abkürzen würde, wodurch zugleich 
eine erwünschte Beschleunigung des Verkehrs von Hamburg und 
Lübeck nach den nordischen Ländern herbeigeführt werde. Von 
eroßer Bedeutung würde es für Rügen sein, wenn die Brücke nicht 
lediglich als Eisenbahnbrücke erbaut, sondern gleichzeitig auch für 
den Fußeänger- und Fahr- insbesondere den Automobilverkehr 
hergerichtet werde. 


Staatsminister v. Breitenbach führte aus, daß in nicht 
ferner Zeit unter allen Umständen eine Überbrückung des Strela- 
sundes erfolgen werde. Die Herstellung einer Eisenbahnbrücke 
werde etwa 13 bis 14 Millionen Mark kosten; wenn die Brücke 
auch für den Fuhrverkehr hergerichtet werden sollte, würden 
Mehrkosten im Betrage von etwa 5 Millionen entstehen, zu denen 
selbstverständlich die beteiligten Kommunalverbände beitragen 
müßten. 

Auf die Anfrage eines Kommissionsmitgliedes, ob der neue 
Hauptbahnhof in Stettin an der Stelle des bisherigen errichtet 
werden solle, erklärte der Minister, daß durch die hier in Rede 
stehende Güterverbindungsbahn zwischen Scheune und dem 
Rangierbahnhof Stettin die Lage des künftigen Hauptbahnhofs 
nicht berührt werde. Letztere Frage, die zu den umstritten- 
sten gehöre, sei bisher noch nicht entschieden. Nach Auf- 
fassung der Eisenbahnverwaltung sei nicht zu bestreiten, daß 
ein leistungsfähiger, die Zukunft sichernder Bahnhof nur an 
einer anderen Stelle als der heutigen geschaffen werden könne. 
Angesichts der erheblichen Interessen aber, die auf dem Spiele 
ständen, müsse er sich die Entscheidung darüber noch vor- 
behalten, welchem von den verschiedenen Projekten der Vorzug 
zu geben sei. 


Bei dem Antrag auf Veräußerung der Wilhelmshaven-Olden- 
burger Eisenbahn an den Oldenburgischen Staat ersuchte der 
Berichterstatter den Minister um nähere Auskunft darüber, in- 
wieweit bei dieser Gelegenheit die Interessen der Stadt 
Wilhelmshaven berücksichtigt würden. Der Minister führte 
aus, das Verlangen der Oldenburgischen Regierung, den aus den 
60er Jahren stammenden Vertrag zwischen Oldenburg und 
Preußen über die Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn einer 
Revision zu unterziehen, sei auch vom preußischen Standpunkt 
als berechtigt anerkannt worden. Es sei ein unerwünschter Zu- 
stand für Preußen, daß es zwar Eigentümer der Bahn sei, 
aber auf den Betrieb, den Fahrplan und die Tarifsätze keinerlei 
Tinfluß ausüben könne. Für Oldenburg sei es auf die Dauer 
unerträglich, daß es für eine seiner besten Verkehrsstrecken 
infolge der hohen Pacht ständig steigende Betriebszuschüsse 
zahlen müsse. Das sei auf einen großen Rechenfehler beim Ab- 
schluß des Vertrages zurückzuführen, da man damals davon 
ausgegangen sei, daß die Betriebszahl sich bei steigendem Ver- 
kehr verringern würde. Von den Roheinnahmen erhalte 
Preußen zurzeit rund 54 %, während Oldenburg mit den ver- 
bleibenden 46 % die Betriebsausgaben bestreiten müsse, 
Oldenburg müsse daher sehr beträchtliche Zuschüsse leisten, 
die auf jährlich mindestens 300000 MA zu schätzen seien. Daß 
unter diesen Verhältnissen ‘die Verkehrsentwicklung auf der 
Linie leiden müsse, sei verständlich. Um den Klagen über die 
mangelhafte Ausgestaltung des Fahrplans abzuhelfen, habe 
Oldenburg bereits im Vorjahre ein neues D-Zugpaar eingerich- 
tet, das nach den Bestimmungen des Staatsvertrags späterhin 
nicht ohne Genehmigung Preußens aufgegeben werden könne. 
— Bei der Plenarberatung sei angeregt worden, die Linie 
Oldenburg-Wilhelmshaven nicht zu verkaufen, sondern gegen 
andere oldenburgische Betriebsstrecken, die auf preußisches 
Gebiet übergreifen, einzutauschen. Die Eisenbahnverwaltung 
habe dies auch erwogen, sei jedoch zu dexı Überzeugung 2% 
kommen, daß ein solcher Tausch dem preußischen Interesse 
nicht entsprechen würde. — Bei der Bemessung des Kaufpreises 
sei in Betracht zu ziehen, daß das Eigentum an dieser Strecke 
nur mit etwas über 9 Millionen Mark zu Buche stehe, während ein 
Preis von. 23 Millionen vereinbart worden sei. Im Ver- 
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gleich zu den Pachterträgen erscheine der Kaufpreis aller- 
dings gering; es sei jedoch in Betracht zu ziehen, daß Olden- 
burg einen Billigkeitsanspruch darauf habe, keine Zuschüsse 
leisten zu müssen. Ferner würde Preußen, wenn cs Eigen- 
tümer der Bahn bleiben würde, in nächster Zeit eroße Anus- 
gaben für den Umbau mehrerer Bahnhöfe und für die Beseiti- 


_ gung von Übergängen in der Stadt Oldenburg machen müssen, 
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‚erscheine, bei dieser Gelegenheit alle zwischen 


“wozu ein sehr erheblicher Kostenaufwand erforderlich geworden 


wäre. Ferner falle ins Gewicht, daß die Verkehrseinnahmen 
auf dieser Strecke wegen der hier vorliegenden besonderen Ver- 
hältnisse sehr schwankend seien. Bei der Beurteilung des Ver- 
trages seien ferner die wertvollen Zugeständnisse zu berück- 
sichtigen, die Oldenburg gemacht habe. Die vorgesehenen Züge, 
darunter auch das neue D-Zugpaar, dürften nur mit Genehmi- 
gung Preußens ausfallen. Oldenburg habe ferner tunlichste Be- 
rücksichtigung der preußischen Wünsche für den Verkehr mit 
Wilhelmshaven zugesagt und dieselbe Zusage hinsichtlich der 
Interessen von Bremen, Leer und Emden gegeben sowie weiter- 
hin Entgegenkommen für künftige Eisenbahnprojekte zuee- 
sichert. Wegen des Bahnhofumbaues in Wilhelmshaven könne 
auch beim heutigen Rechtszustande die preußische Regierung 
durchaus nicht frei verfügen, sondern sei auf ein Einverständ- 
nis mit Oldenburg angewiesen. Der Wunsch der Stadt Wil- 
helmshaven, daß im Interesse ihrer steuerlichen Verhältnisse 
sowohl der Personen- als auch der Güter- und Raneierbahnhof 
auf preußisches Gebiet komme, sei technisch unmöglich. EPs 
bestehe lediglich die Möglichkeit, den Personenbahnhof auf 
preußisches Gebiet zu legen. Über das freiwerdende Gelände 
des gegenwärtigen Bahnhofs sei von der oldenburgischen Re- 
sierung der Stadt ein durchaus entgerenkommendes Angebot 
gemacht. Die angeregte Übereignung oldenburgischen Gelän- 
des für die Stadt Wilhelmshaven sei bereits früher erwogen, 
stoße aber auf große Schwierigkeiten. Die beabsichtigte Rege- 
lung der Eisenbahnverhältnisse könne auch keinen Anlaß geben, 
mit einem solchen Ansinnen an Oldenburg heranzutreten. 

Ein Kommissionsmitglied wies darauf hin, daß der Vertrag 
für Oldenburg so außerordentlich günstig sei, daß es geboten 
Oldenburg und 
Preußen schwebenden Eisenbahnfragen gleichzeitig zu lösen. 
Daß eine Reihe von Verkehrswünschen preußischer Landesteile 
in dem Vertrage berücksichtiet sei, sei dankbar zu begrüßen. 
Es sei aber wünschenswert, darüber hinavs Zusicherungen für 
weitere Eisenbahnverbindungen, z. B. die Schaffung einer preu- 
Rischen Bahn von Ostfriesland über Hannover nach Berlin 
sowie einer solchen durch das nördliche Oldenburg zu erhalten. 
Auch im Interesse von Wilhelmshaven müsse Vorsorge ge- 
troffen werden, zumal der Stadt die Steuereinnahmen aus dem 
Eisenbahnverkehr entzogen würden. Wenn die Umgestaltung 
des Bahnhofs an der gegenwärtigen Stelle unmöglich sei, so 
müsse der Stadt ein Ausgleich durch Erweiterung des Ge- 
meindegebiets an anderer Stelle geboten werden. Ein weiteres 
Kommissionsmitglied betonte, daß den Ansprüchen Wilhelms- 
havens Genüge geschehe. wenn der Personenbahnrhof auf Wil- 
helmshavener Gebiet verbliebe. 

Der Minister setzte demgegenüber. nochmals 
auseinander. daß das Interesse des preußischen 
liegenden Vertrage durchaus gewahrt sei. Der Personenbahn- 
hof werde weiterhin unter allen Umständen auf Wilhelms- 
havener Gebiet zu liegen kommen, so daß Wilhelmshaven die 
Steuern dafür behalten werde. Durch die Neuanlage des Bahn- 
hofs werde Gelände zur Bebauung für die Stadt freigemacht. 
Die preußische Regierung werde auch dafür sorgen, daß bei 
der Gestaltung des Projekts die Interessen Wilhelmshavens 
nach allen Richtungen geschützt würden: Oldenburg lasse es 
nicht an Enteegenkommen fehlen. — Ein Antrag, die Geneh- 
nigung des Staatsvertrages auszusetzen, wurde daraufhin ab- 
zelehnt. 

Sodann kam ein Antrag zur Beratung. bei Vorbereitung 
größerer Projekte für die innere Kolonisation solle die Staats- 
bahnverwaltung zur Prüfung der Frage mit herangezogen wer- 
den, ob und welche neuen Eisenbahnverbindungen zum wirt- 
schaftlichen Aufschluß erforderlich seien; fernerhin sollten zur 
Förderung der inneren Kolonisation für den vermehrten Bau 
von Nebenbahnen höhere Mittel angefordert, jedenfalls aber für 
diesen Zweck bis zu einem Viertel des für Nebenbahnen aus- 
geworfenen Betrages ausgesetzt werden. Der Antrag wurde 
vom Antraesteller damit begründet, daß die innere Kolonisation 
nur dann in großem Maßstabe und erfolgreich durchgeführt 
werden könne. wenn hierfür von vornherein ein umfassender 
Plan aufgestellt und dabei insbesondere die Transportfrage 
mitberücksichtigt werde. Wie das Ergebnis wirtschaftlicher 
Unternehmungen zum großen Teil überhaupt von den Ver- 
kehrsverbindungen abhängig sei, so sei das in ganz besonderem 
Maße auch bei der Landwirtschaft der Fall. Es sei deshalb zu 
bedauern, daß bei Unternehmungen zur Förderung der inneren 
Kolonisation diejenige Verwaltung, die die tiefste Einsicht in 
das Verkehrswesen besitze, die Eisenbahnverwältung, bisher 
fast gar nicht beteiligt gewesen sei. Der Eisenbahnminister 


ausführlich 
Staates im vor- 


habe zwar dankenswerter Weise in Aussicht gestellt, daß trotz 
kilometrischer Verringerung des Ausbaues des Bahnnetzes doch 
in der bisherigen Nebenbahnpolitik fortgefahren und auch vor- 
wiegend landwirtschaftliche Erschließungen bewirkt werden 
sollten, doch sei es nötig, im Interesse der inneren Kolonisation 
von vornherein einen Teil der Bahnen mit Rücksicht auf diese 
Kolonisationszwecke zu bauen. 

Der Minister erklärte, er stehe dem Antrage wohlwollend 
gegenüber, zumal die gegebene Begründung als zutreffend an- 
erkannt werden müsse. Wünschenswert sei es, den Begriff 
„innere Kolonisation“ schärfer zu umgrenzen. Er könne fest- 
stellen, daß von den bisher für Nebenbahnen angeforderten 
Summen mindestens zwei Drittel den Zwecken dienten, die der 
Antragsteller im Auge habe. Gleichwohl sei es vielleicht im 
Interesse der inneren Kolonisation nicht unzweckmäßig, wenn 
die Staatsregierung in der vorgeschlagenen Weise beteiligt 
werde. 

Ein Kommissionsmitglied bemerkte hierzu noch, daß es durch- 
aus berechtigt sei, bei umfangreichen Kolonisationsprojekten, 
insbesondere in den Moorgebieten der Provinz Hannover, sich 
von vornherein bei der Eisenbahnverwaltung über die Schaffung 
der nötigen Eisenbahnverbindungen zu vergewissern. Es gehe 
aber zu weit, wenn ein Viertel der ganzen für Nebenbahnen 
bestimmten Summe lediglich für Bahnen zur Förderung der Ko- 
lonisation gefordert werde. Da auch andere Kommissionsmit- 
glieder sich gegen den zweiten Teil des Antrages aussprachen, 
wurde dieser in soweit zurückgezogen, im übrigen aber ange- 
nommen. 

Bei der Beratung der Linie Altona-Neumünster wurden die Pe- 
titionen auf Schaffung der Fehmarnlinie mit zur Erörterung ge- 
zogen. Gegenüber diesen Petitionen lag ein von mehreren Kom- 
missionsmitgliedern gestellter Antrag vor,angesichts der zahllosen 
dringenden Bauaufgaben der Eisenbahnverwaltung sowie der 
Höhe der jetzigen Anleihebeträge und mit Rücksicht auf die der 
Stadt Kiel und dem überwiegenden Teil von Schleswig-Holstein 
durch diese Linie erwachsenden Nachteile sowie das vorliegende 
Projekt Altona-Neumünster über die Petitionen zur Tagesordnung 
überzugehen. Dagegen sei eine Verbesserunz der bestehenden 
Verkehrswege mit Dänemark anzuerkennen und anzustreben. 


Der Berichterstatter führte aus, daß die Eisenbahnver- 
waltung von der ursprünglichen Absicht, zur Entlastung der 
Strecke Altona-Elmshorn-Neumünster ein drittes und viertes Gleis 
anzulegen, Abstand genommen und sich für die direkte Führung 
der Linie entschieden habe, um ein bisher unerschlossenes Land 
dem Bahnverkehr zu eröffnen und zugleich eine Abkürzung für 
den Verkehr zwischen Norden und Süden herbeizuführen. Der 
Vorteil dieser Abkürzung werde noch mehr in die Erscheinung 


treten, wenn die in Aussicht ° gestellte Nebenbahn - von 
Ulzburg über Segeberg nach Futin zur Ausführung ee- 
lange. Über das Fehmarnprojekt seien die Meinungen, 
insbesondere auch in Dänemark, sehr geteilt. Es scheine 
indessen festzustehen, daß der Bau einer Brücke zwischen 


Falster und Seeland ohne Rücksicht auf die Fehmarnlinie so gut 
wie beschlossen sei; diese Brücke werde auch dem Verkehr über 
Warnemünde zugute kommen. Ferner sei mit einer Verbesserung 
der Verbindung durch die Erbauung einer Abkürzungslinie von 
Köge nach Kopenhagen zu rechnen. Weiter sei besonders zu be- 
rücksichtigen, daß die Fehmarnlinie zweifellos den Verkehr der 
durch Mecklenburg gehenden Linie über Warnemünde und der 
direkt nach Schweden führenden Verbindung Saßnitz-Trälleborg 
erheblich beeinträchtigen würde. Der Verkehr nach Norden sei 
im übrigen nicht so bedeutend, um solche Mehraufwendungen, 
wie diese die Fehmarnlinie erfordere, gerechtfertigt erscheinen zu 
lassen, zumal die neue Strecke Altona-Neumünster den Verkehr 
über Kiel-Korsör wesentlich beschleunige. 

Der Staatsminister v. Breitenbach stimmte dem Bericht- 
erstatter darin bei, daß die Strecke Altona-Neumünster in nahen 
Beziehungen zu den Verkehrsverbindungen zwischen Preußen und 
dem Norden stehe. Zur Herstellung einer leistungsfähigen Ver- 
bindung über Fehmarn würde auf preußischer Seite notwendig 
werden zunächst die Anlage einer Hauptbahn von Neustadt bis 
zu dem Hafen Puttgarden auf Fehmarn; ferner seien der Feh- 
marnsund zu überbrücken, die Hafenanlagen in Puttgarden zu 
erweitern und die im Voriahre bewilligte Nebenbahn Schwartau- 
Neustadt zur Hauptbahn auszubauen. Insgesamt sei das von 
Preußen aufzuwendende Baukapital auf 57 Millionen Mark zu 
schätzen. Die Rückwirkung der Fehmarnlinie auf die bestehen- 
den Bahnen müsse deshalb besonders in Rechnung gestellt werden, 
da die neue Linie in der Hauptsache nur von dem Verkehr leben 
könne, der den vorhandenen Linien entzogen werde. Dasselbe 
habe von den Frachtausfällen aus Anlaß der neuen Verbindung 
zu gelten. Nach angestellten Berechnungen sei nicht anzunehmen, 
daß das Baukapital sich irgendwie verzinse, im Gegenteil sei mit 
einem beträchtlichen Betriebszuschuß zu rechnen, wie aus den 
näher mitgeteilten Zahlen hervorgehe. e 

Sehr erheblich fielen bei der Stellungnahme die Schädigungen 
ins Gewicht, die durch die Fehmarnlinie herbeigeführt würden. 
Zweifellos werde Kiel aus dem nordischen Verkehr so gut wie 
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ausgeschaltet. 
die Linie Kiel-Korsör 


ständige Schiffsverbindung gewesen sei. Die Schädigung Kiels 


werde zweifellos auch eine Schädigung des Verkehrs für die 
zanze Provinz Schleswig-Holstein zur Folge haben. Auch die. 
Mecklenburgischen Staatseisenbahnen, denen schon die. Ver-‘ 


besserung des Verkehrs über Saßnitz Abbruch getan habe, würden | 
weiteren schweren Schaden er- 
die Fehmarnlinie eintretenden west: ' 
preußischen Eisenbahnver- ı 
eingezogen 
hätten und über die geplanten Verbesserungen des Verkehrs über | 
Kiel-Korsör und Warnemünde unterrichtet gewesen wären, hätten | 
Durch die | 
durch Verkür- 
Ein- | 
stellung schnellerer Dampfer werde sich die Fahrzeit Hamburg- ' 


durch die Fehmarnlinie einen 
fahren. Wenn die für 
deutschen Handelskammern bei 


waltung Auskünfte über den 


der 


nordischen Verkehr 


sie wahrscheinlich eine andere Stellung eingenommen. 
Herstellung der Strecke Altona-Neumünster und 
zung der Seefahrt von Kiel nach Korsör durch 
Kopenhagen von 9% auf 7 Stunden verkürzen lassen. Ferner 
solle gemeinschaftlich mit der mecklenburgischen Eisenbahnver- 


waltung durch Schaffung neuer Tagesverbindungen eine wesent- | 
Verkehr zwischen dem Westen und den 
Einführung 

eine Ver- | 
kürzung von 1 bis 1% Stunden bedeuten, was bei den in Betracht | 
kommenden großen Entfernungen ein nicht beachtenswerter Unter- | 
Die Strecke Altona-Neumünster solle eine Verbesse- | 
Der Vor: ! 
alten | 
Linie liege darin, daß die Strecke zwischen Altona und Neu- | 


liche Zeitverkürzung im 
nordischen Ländern herbeigeführt werden. Nach 
dieser Verbesserungen würde die Fehmarnlinie nur 


schied sei. 
rung des nordischen Verkehrs über Kiel herbeiführen. 
zug der neuen Strecke vor dem viergleisigen Ausbau der 
münster um etwa 35 km verkürzt werde. 
hätte außerdem den Vorteil, 
eine Bahn über Segeberg nach Eutin ermösgliche. 


Diese Linienführung 


Die Interessen 


der an der alten Linie belegenen Orte auf das Äußerste zu schonen, | 


sei die Eisenbahnverwaltung bestrebt. 
Das nachfolgende Kommissionsmitglied trat diesen Ausführungen 


Nachrichten. 


Deutschland. 


-— Eröffnung von Eisenbahnstrecken. 1. 
außer den bereits in Nr. 33 gemeldeten Strecken eröffnet 
worden: a) Die der Königlichen Eisenbahndirektion Regens- 
burg unterstellte, 22,78 km lange vollspurige bayerische Lokal- 


Am 1. Mai sind 


bahn Holenbrunn -Selb Stadt mit der Haltestelle 
Göpfersgrün, dem Haltepunkt Wampen und den Haltestellen 
'Thiersheim, Höchstädt-Thierstein, Schwarzenhammer und 


Unterweißenbach. Der Haltepunkt Wampen dient nur dem 
Personen-, Gepäck und Expreßgutverkehr, die Haltestellen da- 
gegen dem Gesamtverkehr. Die Lokalbahn schließt in Holen- 
brunn an die Hauptbahnstrecke Marktredwitz-Hof und in Selb Stadt 
an die Lokalbahn Selb-Plösberg-Selb Stadt an; b) im Eisenbahn- 
direktionsbezirk Frankfurt (Main) die 0,55 km lange Ver- 
bindungstrecke zwischen der Main-Neckar-Bahn und 
der Strecke Frankfurt (Main) Süd - Goldstein beim Bahn- 
hof Frankfurt-Louisa für den Personen-, Güter- und 
Tierverkehr und die 7,69 km lange zweigleisigse Umgehungs- 
bahn bei Elm gleichfalls für den Personen-, Güter- und 
Tierverkehr. 2. Am 9. Mai wurde die der Königlichen Eisen- 
bahndirektion München unterstellte 19,04 km lange, vollspurige 
Lokalbahn Rosenheim-Frasdorf mit den Haltestellen 
Landl (Obb.), Rohrdorf (Obb.), Achenmühle und Frasdorf, dem 
Haltepunkt mit Ladestelle Thansau sowie den Haltepunkten 
Samerberg und Acherting dem Betriebe übergeben. In den vor- 
zenannten Haltestellen findet neben dem Personen- und Ge- 
päckverkehr unbeschränkter Güterverkehr, in der Halte- und 
Ladestelle Thansau dagegen Güterverkehr . nur in Waeen- 
ladungen statt. 
Hauptstrecke München-Rosenheim-Salzburg an und benutzt von 
Rosenheim ab auf 3,4 km deren Gleise. 3. Am 30. Mai wird im 
Eisenbahndirektionsbezirk Cassel die vollspurige Teilstrecke 
Corbach-Lelbach-Rhena der Neubaustrecke Corbach- 
Brilon (Wald) als Nebenbahn :mit dem Bahnhof IV. Klasse 
Lelbach-Rhena für den Personen-, Güter- und Gepäckverkehr 
sowie die Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Tieren eröffnet. 


— Verkehrswiederaufnahme. Die auf der Strecke Barth- 
Prerow (Eisenbahndirektionsbezirk Stettin) durch die 
Sturmflut im Winter verursachte Betriebsstörung ist beseitiet 
und der Betrieb am 15. d. M. in vollem Umfange wieder auf- 
genommen worden. 


Das sei auch deshalb besonders zu bedauern, weil 
die erste von Deutschland ausgehende | 


daß sie späterhin von Ulzburg aus | 


Die Lokalbahn schließt in Rosenheim an die: 


des Ministers über die Fehmarnlinie bei. Es treffe zu, daß diese 
Linie zwar einen, wenn auch geringen Gewinn an Zeit bringen 
würde, dem aber auf der anderen Seite schwere Schädigungen der 
bisherigen Verkehrsbeziehungen und außerordentlich hohe Ausgaben 
gegenüberständen, die bisher wohl erheblich unterschätzt worden 
seien. Demgegenüber sei der Vorteil, den der Westen und Süd- 
westen vielleicht von der Fehmarnlinie haben würde, doch recht 
gering anzuschlagen. zumal wegen des weiten Transportes ein 
Vorteil für die im Westen erzeusten Massengüter nicht hervor- 
eerufen werde. Jedenfalls könne dieser Vorteil für den Westen 
nur ganz zering ins Gewicht fallen angesichts der außerordentlich 
schweren Schädigung, die die ohnehin schon in einer ungünstigen 
wirtschaftlichen Lage befindliche Stadt Kiel durch die Aus- 


schaltung vom nordischen Verkehr erleiden würde. Dagegen könne 


er sich für die Strecke Altona-Neumünster nur dann aussprechen, 
wenn für Elmshorn und die anderen geschädigten Gemeinden ein 
Ausgleich geschaffen werde. Nachdem noch mehrere Kommissions- 
mitglieder ihre Zustimmung zur Ablehnung des Fehmarnprojekts 
und ihre Zustimmung zur Linie Altona-Neumünster ausge- 
sprochen hatten, vertrat ein anderes Kommissionsmitglied dem- 
gegenüber die Ansicht, daß die hinsichtlich der Fehmarnlinie ob- 
waltenden Verhältnisse weder nach der technischen noch nach 
der wirtschaftlichen Seite genügend geklärt seien. Es empfehle 
sich daher, diese Petitionen als Material zu überweisen, um auf 
diese Weise nochmals eine genaue Prüfung zu ermöglichen. 
Staatsminister v. Breitenbach hob gegenüber diesem letzten 
Antrage nochmals hervor, daß gerade das Fehmarnprojekt be- 
sonders eingehend geprüft worden sei und daß eine nochmalige 
Prüfung kein anderes Ergebnis zeitigen werde. 
beschlossen, über die Petition auf Schaffung der Fehmarnlinie zur 
Tagesordnung überzugehen, dagegen die Anregung, eine Ver- 
besserung der Verbindung vom Westen nach dem Norden. über 
Hamburg-Kiel-Kopenhagen anzustreben, als Material zu über- 
weisen. — Die am letzten Sitzungstage vorgetragenen Einzel- 
wünsche betrafen keine Fragen von allgemeinem Interesse. 


— Bezirkseisenbahnrat Erfurt. 
auf den 27. Mai anberaumte ordentliche Sitzung des Bezirks- 
eisenbahnrats für die Eisenbahndirektionsbezirke Erfurt und 
Halle (Saale) steht u. a. die Vorlage der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen: Der Bezirkseisenbahnrat wird um zgutachtliche 
Äußerung darüber ersucht, ob ein allgemeines wirtschaftliches 
Bedürfnis vorliegt, a) die Fracht für rohe Kartoffeln an Trock- 
nereien auf Entfernungen bis zu 30 km um 50% zu ermäßigen 
und b) Trockenkartoffeln aller Art (Flocken, Schnitzel, Schei- 
ben, Schrot), zu Futterzwecken bestimmt, in den Rohstofftarif 
einzubeziehen. 


— Sicherungsvorkehrungen an Eisenbahnübergängen. Die 
„Nordd. Allg. Ztg.“ schreibt: Die an Eisenbahn- und Straßen- 
kreuzungen vorgekommenen Zusammenstöße von Kraftwagen 
und Zügen hatten Anlaß gegeben, besondere Sicherungsvor- 
richtungen für jene Übergänge ins Auge zu fassen. Solche’ wer- 
den denn auch jetzt im Eisenbahndirektionsbezirk Berlin an meh- 
reren Stellen erprobt. Es sind große weiße Tafeln, die in 
schwarzer Farbe das Lothringer Kreuz zeigen. Die weithin 
sichtbare Tafel wird entweder über dem Schlagbaum oder an 
diesem selbst befestigt, weil sie in Augenhöhe von den Füh- 
rern der Kraftwagen am besten bemerkt wird. Während der 
Dunkelheit werden die Tafeln durch Blinklicht erleuchtet, dessen 
Aufblitzen schon kilometerweit beobachtet werden kann. Diese 
und ähnliche Warnungstafeln sind versuchsweise an den Bahn- 
übergängen bei Stolpe (Nordbahn), Mahlow (Anhalter Bahn). 
Neu-Babelsberg (Potsdamer Bahn) und Wustermark (Lehrter 
Bahn) angebracht worden. Die an letzterwähnter Stelle ge- 
wählten Probetafeln sollen sich nach Ansicht der Kraftwagen: 
fahrer bisher am besten bewährt haben. 


— Eisenbahnunfall bei Hannover. Am 14. d. M,, vormittags 
gegen 9 Uhr, entgleiste auf der Güterumgehungsbahn in Kilo- 
meter 241 des Gleises Linden F-Misburg der Güterzug 5009 mit 
Maschine und 20 Wagen. Ein Rottenführ er, der mit Rottenarbei- 
tern eine Schiene auswechseln wollte, hatte eine alte Schiene 
entfernt, ohne die Umbaustelle zu decken und zu sichern. Der 
Güterzug kam eher, als der Rottenführer erwartet hatte. und 
entgleiste dort, wo die Schiene entfernt war. Die beiden Gleise 
der Güterumgehungsbahn wurden dadurch gesperrt und die Züge 
vorübergehend umgeleitet. Das eine Personengleis zwischen 
Linden F und Hannover war auch gesperrt, aber mittags wi 
fahrbar. Bis dahin wurde der Personenverkehr auf dieser Strecke 
eingleisig geführt. Vom Zuge 5009 ist der Zugführer Everding 
aus Dankersen bei Linden getötet, der Schaffner Karl Bertling 
aus Linden verletzt und in das Krankenhaus gebracht und der 


Auf der Tagesordnung für die 


Daraufhin wurde - 


Lokomotivhilfsheizer Gustav Bertram aus Lehrte leicht ver | 


letzt worden. 
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— Lübeck-Büchener Eisenbahn. Dem Geschäftsbericht ist 
folgendes zu entnehmen: Obgleich sich in der zweiten Hälfte 
des Jahres 1913 bereits Zeichen einer rückläufigen Entwicklung 
des Erwerbsleben zeltend machten, hat sich doch eine weitere 
Steigerung in den Beförderungsziffern und Einnahmen aus dem 
‚Personen- und Güterverkehr unserer Bahnen ergeben. Der 
‚Personenverkehr hat sich während des ganzen Jahres lebhaft 
weiterentwickelt. Die Zahl der beförderten Zivilpersonen ist 
auf 8540 943 (i. V. 7961265) und die Einnahme an Fahrgeldern 
auf 5260911 M (4872987 M) gestiegen. Die größte Zunahme 
des Personenverkehrs entfällt auf den Vorortsverkehr zwischen 
Hamburg und Alt-Rahlstedt, aber auch der Verkehr zwischen 
Lübeck und Hamburg, Lübeck und Travemünde, Hamburg und 
Wandsbek, Hamburg und Ahrensburg hat eine erhebliche Stei- 
gerung erfahren; ferner ist der Verkehr auf der Anfang Juli 
1913 eröffneten Nebenbahn Travemünde-Niendorf (Ostsee) hin- 
zugetreten, auf der bis Ende des Jahres nahezu 87.000 Personen 
befördert worden sind, die eine Fahrgeldeinnahme von 24041 
Mark erbracht haben. Dagegen ist im Verkehr. zwischen Lübeck 
und den Stationen Schwartau-Waldhalle, Dänischburg und Wald- 
husen der Travemünder Bahn infolge des Wettbewerbes der 
während des ganzen Jahres betriebenen Straßenbahn von Lübeck 
nach Schwartau und der im Frühjahr 1913 in Betrieb genomme- 
nen Straßenbahnlinie von Lübeck nach Kücknitz bei Wald- 
husen die Zahl der beförderten Personen um rund 180 000 und 
die Fahrgeldeinnahme um 36330 M zurückgegangen. Die Ge- 
samteinnahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr haben 
5529043 M (5139240 M) betragen. Der Güterverkehr hat mit 
2116117 t und 4370 302 MH eine Steigerung in den Beförderungs- 
mengen und Frachteinnahmen von 82335 t und 87974 M gegen 


das Vorjahr erbracht. Der Tierverkehr ergab 19773 M 
(— 4591 M). Die gesamten Betriebseinnahmen haben 11 860 642 
Mark (11338551 M), die Betriebsaussaben 7716332 M 


(7355199 M) betragen, beide unter Abrechnung der den Er- 
neuerungs- und Reservefonds treffenden Einnahmen und Aus- 
gaben. Dem Überschuß der Betriebseinnahmen über die Be- 
triebsausgaben in Höhe von 4144310 M tritt hinzu der Gewinn- 
vortrag von 127088 MW, so daß sich ein Gesamtüberschuß von 
4271399 M (4118393 M) ergibt. Hiervon waren zur Verzin- 
sung und Tilgung der Vorrechtsanleihe erforderlich 884 250 M 
(wie i. V.). Ferner kommt in Abzug die nach- Beschluß des 
Gesellschaftsausschusses auf 776003 M (771312 M) berechnete 
Rücklage in den Erneuerungs- und Reservefonds. Der zur Ver- 
fügung verbleibende Betrag von 261115 M gestattet die Ver- 
teilung einer Dividende von 9 % auf das Aktienkapital von 
25000000 M — 2250000 M (8% % eleich 2125 000 M). Die 
ordentliche Generalversammlung wird auf den 11. n. M. einbe- 
rufen. Die Tagesordnung enthält den Antrag auf Erhöhung des 
Aktienkapitals um 6 Millionen Mark auf 31 000 000 M. 


— Verkehrseinnahmen der bayerischen Staatseisenbahnen 
Monat April d. J. a) rechtsrheinisches Netz 
(7308 km): aus dem Personen- und Gepäckverkehr 7 169 000 
(5 804000) M, aus dem Güterverkehr 13 421 000 (13 426 000) MN, 
zusammen 205% 000 (19 230000) M. Die Gesamteinnahme vom 
1. Januar bis 30. April d. J. beziffert sich auf 74 236 000 M, 
gegenüber dem Voriahre innerhalb des gleichen Zeitraumes 
mehr um 2746000 NM; b) pfälzisches Netz (947 km): 
aus dem Personen- und Gepäckverkehr 1213 000 (979000) M. 
aus dem Güterverkehr 2733000 (2869 000) M, zusammen 
3946 000 (3848000) M. Die Gesamteinnahme vom 1. Januar 
bis 30. April d. J. beziffert sich auf 14 800 000 NM, gegenüber dem 
Mlahre innerhalb des gleichen Zeitraumes weniger m 64000 

ark. 


— Auf dem Wege zur weiteren V ereinheitlichung der deut- 
sehen Eisenbahnen. InWürttember g, wo alle Fortschritte auf 
dem Gebiete der Vereinheitlichung des Betriebes der deutschen 
Eisenbahnen mit besonderer Freude begrüßt werden, hat die 
erstmalige Durchführung von Lokomotiven der Reichseisen- 
bahnen und der Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen nach 
württembergischen Stationen seit 1. d. M. lebhafte Beachtung 
gefunden. Während bisher nur von den unmittelbar angrenzen- 
den Strecken der bayerischen und badischen Staatsbahnen Loko- 
motiven dieser Verwaltungen auf württembergische Strecken 
übergingen, fahren seit 1. d. M. auch Lokomotiven der Reichs- 
eisenbahnen von Straßburg i. E. bis Stuttgart durch, ferner 

okomotiven aus dem Bezirk der preußisch-hessischen Eisen- 
bahndirektion Mainz von Darmstadt bis Heilbronn und Loko- 
motiven von Saarbrücken bis Mühlacker. Auch die durch- 
gehenden Kurse für das Zugbegleitpersonal, an denen Würt- 

| temberg beteiligt ist, wurden seit 1. d. M. weiter ausgedehnt. So 
ährt nunmehr württembergisches Zugbegleitpersonal von 
Stuttgart bis Berlin Anh. Bf, bis Goch an der. holländischen 
Grenze, bis Igney-Avricourt und bis Schaffhausen, von Fried- 

‚ Fichshafen bis Frankfurt a. M. und bis Nürnberg durch, während 
preußisches Persoral von Berlin, Bremen und Emmerich bis 
: Stuttgart, von Frankfurt a. M. bis Friedrichshafen und Wildbad, 
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von Darmstadt bis Heilbronn fährt, bayerisches Personal zwi- 
schen Salzburg und Avricourt, München und Saarbrücken, Mei- 
ningen und Stuttgart, badisches zwischen Avricourt und Mün- 
chen, Schaffhausen und Stuttgart, Mannheim und Friedrichs- 
hafen, ‚Reichspersonal zwischen Avricourt und München über 
württembergische Strecken kommt. 


— Reisepläne für den württembergischen Schwarzwald und die 
Schwäbische Alb. Dieses kostenfrei durch das Internationale 
öffentliche Verkehrsbureau, Abteilung Württemberg, Berlin W. 8, 
Unter den Linden 14, erhältliche Schriftchen enthält neben allge- 
mein nützlichen Hinweisen genaue Pläne für kürzere oder län- 
gere Reisen und Wanderungen in diesen schönen deutschen Ge- 
birgen. Sehr praktisch sind die genauen Wanderpläne mit den 
Angaben der Wanderzeiten und der Höhenlage der einzelnen 
Punkte. Von Interesse ist auch das der Schrift beigedruckte Ver- 
zeichnis der württembergisch-schweizerischen Rundreisekarten, die 
besonders gern in der Ferienzeit benutzt: werden. 


— Zur Neckarkanalisierung äußerte sich der badische Mi- 
nister des Innern in der Sitzung der 1. Kammer vom 30. April 
d. J. wie folgt: Seit der Erörterung der Frage in der II. badi- 
schen Kammer habe darüber im württembereischen Landtag 
eine Aussprache stattgefunden. Da dort von der Regierung 
ein Benehmen mit der badischen Regierung in Aussicht gestellt 
worden sei, wolle er sich jetzt nicht näher zur Sache äußern, um 
seiner Stellungnahme gegenüber der württembergischen Re- 
sierung nicht vorzugreifen. Wenn eine Anfrage der württem- 
bergischen Regierung an Baden gelange, werde diese eingehend 
geprüft werden, und es werde auch den Interessenten Gelegen- 
heit gegeben werden, sich zur Sache erneut zu äußern. 


— Personalnachrichten. Bei der sächsischen Staatseisenbahn- 
verwaltung ist der Bauamtmann Krüger vom Bauamt Dres- 
den-Fr. als Vorstand zum Neubauamt Ebersbach versetzt worden. 
Bei der badischen Staatseisenbahnverwaltung wurde der Ober- 
telegrapheninspektor Wilhelm Bleidorn in Karlsruhe unter 
Verleihung des Titels Obermaschineninspektor zur Versehung der 
Vorstandsstelle des Elektrotechnischen Amts nach Mannheim ver- 
setzt und dem Maschineninspektor Jakob Schmitt in Mann- 
heim unter Verleihung des Titels Obermaschineninspektor die 
Vorstandsstelle der Maschineninspektion in Basel übertragen. 


Österreich. 


— Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen. 
Im Monat Januar d. J. wurden auf den österreichischen Haupt- 
und Lokalbahnen 23 083 727 Personen und 13760680 t Güter 
befördert und 97,07 Millionen Kronen vereinnahmt, d. i. gegen- 
über dem Vorjahr um 4,59 Millionen Kronen weniger. Die 
Kleinbahnen und diesen gleichzuhaltenden Bahnen hatten im 
Monat Januar d. J. einen Verkehr von 40228 884 Personen und 
37408 t Güter und eine Einnahme von 6,46 Millionen Kronen. 
d. i. gegenüber dem Vorjahr um 0,33 Millionen Kronen günstiger. 


— Aussig-Teplitzer Eisenbahn. Am 5. Mai d. J. wurde in 
Teplitz die 56. ordentliche Generalversammlung der Aktionäre 
der Gesellschaft abgehalten. Der Vorsitzende, Präsident des 
Verwaltungsrates, widmete zunächst dem verschiedenen Mit- 
gliede des Verwaltungsrates Dr. Josef Tragy einen warm emp- 
fundenen Nachruf. Hierauf wurden der Geschäftsbericht mit 
der Betriebsrechnung und der Bilanz für das Jahr 1913 und 
im Anschlusse hieran der Bericht des Revisionsausschusses zur 
Kenntnis genommen und der Rechnungsabschluß. für das 
Jahr 1913 einhellig genehmigt und dem Verwaltungsrate Ent- 
lastung erteilt. Der Antrag auf Verwendung des im Jahre 1913 
erzielten Reingewinnes von 3 982335 Kr. wurde wie folgt ein- 
hellig genehmigt: Zur Aktientilgung fester Betrag 20000 Kr., 
hierzu 5 % Zinsen von den bereits ausgelosten 5965 Aktien 
zu je 50 Kr. — 298250 Kr., zusammen 318350 Kr. Von den 
sonach verbleibenden 3664085 Kr. die 5 % Zinsen für 32130 
Aktien zu je 50 Kr. — 1606 500 Kr. Von den sohin verbleibenden 
2057585 Kr. zuzüglich der auf 1913 entfallenden Zinsen der 
Reserveeffekten im Betrage von 459197 Kr. und der Zinsen des 
Gewinnvortrages aus dem Jahre 1912 im Betrage von 1335 490 
Kronen, demnach von 2518117 Kr. der 5,6 prozentige Gewinn- 
anteil des Verwaltungsrates und vom Reste von 2308274 Kr. 
zuzüglich des Saldovortrages aus dem Jahre 1912 im Betrage 
von 22435 Kr., also von zusammen 2330709 Kr. eine 5,5 prozen- 
tige Vorzugsdividende auf 38095 Aktien und Genußscheine zu 
je 55 Kr. — 2095225 Kr., bleiben sonach 235484 Kr., welcher 
Betrag als Gewinnvortrag für 1914 zu übertragen ist. 


— Die dalmatinische Bahn Knin-Pribudie. Wir haben in 
Nr. 35, 8. 565, über den Stand der Arbeiten für die Vergebung 
der Bauarbeiten auf der Linie Knin-Pribudic berichtet, die das 
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durch Österreich herzustellende Schlußstück der von Ungarn zu 
erbauenden Silsabahn (Ogulin-Pribudie) bildet. Mit dieser 22,2 km 
langen Fortsetzungsstrecke der dalmatinischen Staatsbahnlirie 
Spalato-Knin gegen Nordwesten befaßt sich des näheren ein 
Aufsatz des „Eisenbahnblatt“, in welchem die schwierigen Bau- 
verhältnisse dieser Linie geschildert werden. Menschliche An- 
siedlungen fehlen in dem durchzogenen Gebiet fast vollständig, 
die Linie ist nur auf kurzen Strecken von ständig fließendem 
Wasser begleitet und nur im letzten Trassenstücke finden sich 
spärlich fließende Quellen. Weg- und steglos dehnen sich die 
nahezu pflanzenlosen, von tiefen Runsen und Schluchten durch- 
schnittenen Hänge und die mit Blöcken übersäte Karsthoch- 
fläche. Tauchten nicht ab und zu zwischen diesen weidende 
Schafherden auf und wiese das Steingerölle nicht stellenweise 
wallartige Aufschichtungen auf, die aus der rotbraunen Erde 
herausleuchten, man könnte versucht sein, die Gegend für voll- 
kommen unbebaut zu halten. Es wird also diesmal nicht ge 
nügen, nur die erforderlichen Arbeiter anzuwerben, sondern man 
wird durch den Bau von Baracken, die Sicherstellung von Trink- 
wasser und durch die Anlage von Wegen für die Lebensbedin- 
sungen der Arbeiter sorgen müssen. 

Erst dann wird man an die eigentliche Bauausführung schrei- 
ten können, die eine Fülle technisch interessanter Arbeiten 
bedingen wird. Gleich nach der Ausfahrt aus der Staatsbahn- 
station Knin nötigt die breite Talsenke des Butisnica- und 
Radljievacbaches zur schwierigen und kostspieligen Gründung 
der Brückenpfeiler in dem sumpfigen Boden. 

Im Anstiege der Bahnlinie bis zur Karsthochfläche zwingen 
die steilen Hänge vielfach zur Anlage von Stütz- und Wand- 
mauern, zur Ausführung kurzer Tunnel und die tief einge- 
schnittenen Runsen und Schluchten zur Herstellung von kleinen 
und größeren gemauerten Bauwerken. Beim Erreichen der 
Karsthöhe ist die Betriebsausweiche Stara Straza mit einem klei- 
nen Aufnahme- und Wohngebäude geplant. Hinter dieser Be- 
triebsausweiche wird ein in die Karsthochfläche vorgeschobener 


Hüzelfuß mittels eines Tunnels durchfahren und eine tiefere 
dolinenartire Einsenkung mittels eines Viaduktes überbrückt, 


dann wechseln auf längere Erstreckung Steindämme und Felsen- 
einschnitte, entsprechend dem wellenartigen Verlaufe der in 
mäßiger Steigung zum Grenzkamme ansteigenden Hochfläche. 
Auf dieser ist die Betriebswechselstation Pagjene, mit ausge- 
dehnten Hochbauten für Zwecke des Betriebes und der Unter- 
brineung des Bahnpersonals. vorgesehen. Alsdann verläßt die 
Linie die eigentliche Karstfläche und steigt an den westlichen 
Hängen des Debelo brdo und der Kovacevica glavica zur Be- 
triebsausweiche Plavno und sodann am südlichen Hange der 
Kita zum Grenzkamme empor, der mittels eines über 300 Meter 
langen Tunnels durchfahren wird, von dem rd. 135 Meter auf 
dalmatinischen Boden entfallen. In den letzten 4 Kilometern 
bis zum Grenzkamme häufen sich die Bauschwierigkeiten ganz 
besonders. da die schluchtartig eingerissenen Hänge die Aus- 
führung langer und hoher Viadukte notwendig machen. Nach 
dem Projekte sind auf der Strecke Knin-Pribudie an Kunst- 
hauten auszuführen: 2 eiserne Brücken mit zusammen 232 m 
Weite: 7 gemauerte Viadukte mit 43 Öffnungen von 7 bis 24 m 
Weite. 51 kleinere Objekte, 4 ganze Tunnel und die österreichi- 
sche Hälfte des Grenztunnels mit einer Gesamtlänge von 706 m. 
Die gesamten Kosten der ausgeschriebenen Arbeiten sind mit 
rund 6700 000 Kr. veranschlagt, was einem Betrage von 300 000 


Kronen für das Kilometer entspricht. Hieraus erhellen deut- 
lich die zu bewältigenden Bauschwieriekeiten dieser kurzen 


Linie, die Dalmatien mit dem Eisenbahnnetz der Monarchie ver- 
binden wird. 


österreichischen Lokalbahnen und Klein- 
bahnen. In der Verwaltungsratssitzung dieses Verbandes 
wurde an. Stelle des im verflossenen Jahre verstorbenen Prä- 
sidenten E. A. Ziffer von Teschenbruck der Geheime Rat Dr. 
Robert Pattai zum Präsidenten gewählt und die beiden Vize 
präsidenten Ing. Ludwig Spängler, Direktor der Wiener 
Straßenbahnen. und Regierungsrat Dr. J. Bing als Vizepräsi- 
denten bestätiet. Der neugewählte Präsident Dr. Pattai ver- 
tritt im Verband die Mariazellerbahn. Der Verband umfaßt der- 
zeit 54 elektrische und 43 Dampfbahnen mit zusammen 2425 
Betriebskilometer. 


— Verband der 


— Eine österreichische Sehiffahrtsverbindung nach Chile. 
Nach einjähriger Abwesenheit ist der chilenische Gesandte Lopez 
Maqueira in Wien eingetroffen. Er war in Chile für die Unter- 
stützung einer direkten Schiffahrtsverbindung zwischen Chile 
und Triest tätir, hat mit dem Präsidenten der Republik darüber 
beraten, den Mitgliedern des Senats und der Kammer Vorträge 
über diesen Gegenstand gehalten und einen Beschluß erwirkt, 
wonach die Austro-Americana für fünf Jahre eine Beihilfe von 
ie 200.000 Franken erhält und diese Summe in das nächstjährige 
Budget aufgenommen wird. 


— Einführung eines neuen Zugpaares zwischen Jaslo und 
= nd “ e 1. 1 
Sanok. Einer Mitteilung des „Eisenbahnblatt“ zufolge wird vom 
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15. Juni angefangen zwischen Jaslo und Sanok in den Nacht- 
stunden ein neues Personenzugpaar zur Einführung gelangen 
und durch eine entsprechende Verlegung der Anschlußzüge eine 
durchgehende neue Nachtverbindung zwischen Krakau und Lem- 
berg über Neu-Zagorz-Sambor hergestellt werden. Durch diese 
Verkehrserweiterung werden nicht nur Vorteile für den Lokal- 
und Anschlußverkehr erzielt, sondern auch neue Verbindungen 
mit den westgalizischen Badeorten Zakopane, Krynica, Iwonicz, 
Zegiestow, Rymanow usw. geschaffen. Zur Bequemlichkeit der 
Reisenden werden bei den in Betracht kommenden Zügen direkte 
Wagen I./II. Klasse zwischen Krakau und Lemberg und 
zwischen Lemberg und Krynica geführt werden. f 


Ungarn. 


— Ersatz des weißen Signallichtes durch gelbes Licht. In 
dem Maße, als die Erzeugnisse der Beleuchtungstechnik als 
Ersatz der bisher verwendeten Öllampen bei der Beleuchtung 
von Eisenbahngeländen mehr und mehr Anwendung finden, 
rückt die Notwendiekeit immer näher, daß das die „freie Fahrt“ 
bedeutende weiße Licht der optischen Signale durch eine ent- 
Br ndere, die Fehldeutung ausschließende Farbe ersetzt 
werde. 

Mit Rücksicht darauf, daß die zur Beleuchtung von Eisen- 
bahngeländen in Anwendung kommenden Starklichter (elektr. 
Bogenlampen, Gasinvertlicht u. dergl.) ein ausgesprochen weißes 
Licht zeigen, erscheint es zweckmäßig, das weiße Licht der’ 
optischen Signale durch gelbes zu ersetzen. — Dieses dürfte 
unter anderem auch in bezug auf die Fernwirkung günstig sein, 
denn wenn die Stärke des weißen Lichtes mit '/ı, des grünen 
mit */s, des roten mit '/; und des blauen mit */r angenommen 
wird, so kann das gelbe Licht als zwischen dem weißen und 
grünen stehend mit % beziffert werden. 

Um die praktische Verwendbarkeit dieser in Aussicht ge- 
nommenen Änderung zu erproben, wurden vor einigen Monaten 
auf der Strecke Budapest Westbahnhof-Czegled der ungarischen 
Staatsbahnen sämtliche weißen Gläser der optischen Orts 
sienale durch gelbe ersetzt. 

Ohne dem Ergebnisse der noch einige Monate andauernden 
Probefrist vorgreifen zu wollen, kann schon gegenwärtig Test- 
gestellt werden, daß sich bei der probeweisen Verwendung des 
erwähnten &elben Lichtes bisher kein Anstand ergeben hat. — 
Die Frage des Ersatzes des weißen Signallichtes durch ein 
anderes ist für den Eisenbahnsignaldienst von so großer Be- 
deutung, daß es zweckmäßig erscheint, die Lösung auch in 
anderer Richtung zu versuchen bzw. zu erwägen, ob es nicht 
etwa vorteilhaft wäre, den Begriff der ‚freien Fahrt“ mit dem 
gegenwärtig „Vorsicht“ bedeutenden grünen Lichte, und das 
Sienal für den Begriff „Vorsicht“ durch gelbes Licht zu kenn- 
zeichnen. — Wenn dies durchführbar wäre, so würde zugleich 
auch die Möglichkeit der Fehldeutung des grünen Lichtes ver- 
mieden und ein Einklange zwischen den Signalfarben der alten 
und der neuen Signalordnung geschaffen werden, ein Umstand, 
der zur Steigerung der Verkehrssicherheit viel. beitragen 
würde. — K.E 


— Kaschau-Oderberger Eisenbahn. Der Aufsichtsrat hat in 
seiner am 23. April abgehaltenen Sitzung die Bilanz und die 
Sehlußrechnungen dieser Bahn überprüft. Die Gesamtein 
nahmen für das Jahr 1913 betrugen 35 149 659 Kr., gegenüber 
33217066 des Vorjahres. Die Gesamtausgaben beliefen sich 
auf 27729621 Kr. gegenüber 24810931 Kr. des Jahres 1912. 
Demzufolge bleibt der Überschuß um 968 097 Kr. hinter dem des 
Jahres 1912 zurück. Ein bedeutender Teil der Mehrausgaben 
ist vorübergehend und nur ein geringer ständiger Natur. Von 
den vorübergehenden Mehrausgaben sind zu erwähnen: die für 
die gemeinsame Benutzung des Oderberger Außenbahnhofes vom 
15. Dezember 1909 an rückgängig beglichenen Beiträge im Be 
trage von 450000 Kr., die auf Grund der größeren Überschüsse 
des Jahres 1912 erhöhte Erwerbssteuer der österreichischen 
Strecke mit 220000 Kr., die infolge der Neugestaltung des Werk- 
stättendienstes durchgeführte umfassendere Instandsetzung der 
Fahrbetriebsmittel hat eine Mehrausgabe von 300000 Kr. ver- 
ursacht. Eine ständige Belastung bedeutet die Errichtung der 
Teschener Betriebsdirektion und der Betriebsleitung in Kaschau. 
Die Betriebszahl der Bahn stellt sich auf 78.89 % gegenüber 
74,69% des Vorjahres, bei Außerachtlassung der nicht eigent- 
lichen Betriebsausgaben (Steuer, Beitrag zu den Wohlfahrts- 
einrichtungen) stellt sich die Betriebszahl auf 69,99% gegen 
66.97 % im Jahre 1912. Von der im: Jahre 1908 genehmigten 
Investitionsanleihe von 46.5 Millionen wurden bie Ende 1918 
42335986 Kr. in Anspruch genommen, sodaß der Eisenbahn 
von dieser Anleihe noch 4164014 Kr. zur Verfügung standen. 
Für die auf der österreichischen Strecke in Aussicht genommenen 
Investitionen sind die Vorbereitungen bereits so weit gediehen, 
daß die Inverkehrsetzung des zweiten Gleises zwischen Teschen 
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und Orlau bis Ende dieses Jahres gewärtigt werden kann. Der 
Ausbau des noch übrigen Teiles — zweiter Mostytunnel und 
Strecke Jablunka-Teschen — dürfte bis Ende nächsten Jahres 
erfolgen. 
Übrige europäische Länder. 
— Die Fehmarnlinie und der dänische Verkehrsminister. Der 


dänische Verkehrsminister Hassing-Jörgensen hat sich 
anläßlich der ablehnenden Haltung der Budgetkommission des 
preußischen Abgeordnetenhauses der Fehmarnlinie gegenüber 
in der Kopenhagener ‚„Nationaltidende“ über die Ansichten der 
dänischen Regierung in dieser Sache ausgesprochen. Der Mı- 
nister erklärte sich mit der Auslassung einverstanden, die vor 
einigen Tagen von dem dänischen Komitee für die Fehmarnlinie 
versandt wurde und worin es heißt, es werde selbst mit sehr 
großen Kosten nicht möglich sein, die Linie Kiel-Korsör be- 
friedigend zu gestalten. Dann sagte der Minister: ‚Es ist näm- 
lich richtig, daß diese Linie stets den verhältnismäßig langen 
Seeweg hat und mit mehrfachem Umsteigen und Umladen ver- 
bunden ist. Daher eignet sich die Linie besonders nicht für 
den Güterverkehr. Es kann daher nicht erwartet werden, daß die 
dänische Regierung bei umfassenden Veranstaltungen mitwirkt, 
wie sie nötig sein werden, wenn man diese Linie wesentlich ver- 
bessern will. Das Schicksal der Fehrmarnlinie liegt fort- 
fahrend in der Hand der deutschen Eisenbahnbehörden. Wir 
haben bei dem Standpunkt der Sache nichts anderes zu tun, als, 
sofern die deutschen Behörden die Linie durchführen wollen, 
bereit zu sein, dabei mitzuwirken, und das sind wir. In der 
Fehmarnfrage selbst müssen wir uns abwartend verhalten, so 
lange die Deutschen richts tun. Aber deshalb brauchen wir uns 
nicht im übrigen betreffs Verbesserungen unserer Verbindungen 
mit dem südlichen Ausland untätig zu verhalten. Ich denke da- 
bei namentlich an die Brücke über den Masnedsund. Diese ist 
eine notwendige Voraussetzung für die Fehmarnlinie, aber es 
liest guter Grund vor, sie auch ohne Rücksicht auf das Fehmarn- 
projekt durchzuführen, nämlich im Hinblick auf die Linie 
Warnemünde-Gjedser, die durch diese Eisenbahnbrücke sehr ge- 
winnen würde. Dänischerseits muß meiner Meinung nach das 
Programm in dieser Sache wie bisher auch in Zukunft darin be- 
stehen, daß wir die Warnemünde-Giedser Linie nach Möglich- 
keit verbessern und gegebenenfalls bereit sind, bei Durch- 
führung der Fehmarnlinie mitzuwirken.“ 

Soweit der dänische Verkehrsminister. Deutscherseits wird 
man gern vernehmen, daß Dänemark die Brücke über den 
Masnedsund endlich in Angriff nehmen will, denn ihre Her- 
stellung liegt schon im Interesse der Verbindung über Warne- 
münde-Gjedser und ist von Dänemark schon seit vielen Jahren, 
lange ehe man an das Fehmarnprojekt dachte, geplant. Wie 
man hört, erhebt die dänische Schiffahrt gegen die Brücke 
Widerspruch, weil sie die Schiffahrt hemme. Dies kann aber 
kein ernstliches Bedenken ergeben. da es sich lediglich um be- 
schränkte Küstenschiffahrt mit Schiffen von. geringen Ab- 
messungen handelt. M. 


— Die Dovrebahn in Norwegen. Gegenwärtig ist im mittleren 
Norwegen eine Eisenbahn im Bau begriffen, mit der der Reise- 
verkehr neben der Bahn Kristiania Bergen eine neue interessante 
Hochgebirgsbahn und gleichzeitig eine für den Verkehr mit 
Drontheim wichtige Verbindung erhält. Dies ist die das Dovre- 
gebirge überschreitende Dovrebahn, bestehend in der Linie von 
Dombaas bis Stören, die sich am südlichen Ende, bei Dombaas, 
der durch das Gudbrandsdal gehenden Linie nach Kristiania 
anschließt, während das nördliche Ende der Dombaasbahn bei 
Stören, ungefähr 50 km südlich von Drontheim, auf die alte 
Bahnlinie Kristiania-Drontheim stößt. Diese letztere Linie ist 
schmalspurig, während man auf dem Wege über das Dovre- 
gebirge auf einer vollepurigen Bahn mit bequemen Wagen fah- 
ren wird, indem gleichzeitig die Strecke Stören-Drontheim zur 
Vollspur umgebaut werden soll. Die Dovrebahn wird eine erst- 
klassige Bahn mit Schienen von 40 ke/m sein, welche eine 
Höchstgeschwindigkeit der Züge von 90 km in der Stunde 
erlaubt. Man kann künftige von Kristiania bis Drontheim in 
12 Stunden fahren, somit drei Stunden schneller, als auf der 
jetzigen Linie Kristiania-Drontheim. Die Reisegeschwindiekeit 
wird von 40 auf 50 km/Stunde gesteigert werden. Für den 
Touristenverkehr dürfte die Dovrebahn sofort von großer Be- 
deutung, werden, da sie bis in die Hochgebirgsgegend reicht und 
Interessante Gebirgsgebiete erschließt. Ihr höchster Punkt 
liegt auf 1000 m (bei der Bahn Kristiania-Bergen auf 1300 m), 
was bei diesen nördlichen Breitengraden weit höheren Ge- 
birgsbahnen südlicherer Gebiete entspricht. Für Norwegen 
selbst hat die Dovrebahn die Bedeutung. daß sie die mittleren 
‚Landesteile mit dem Bahnnetz in Verbindung brinet und die 


dlich ist die Dovrebahn dadurch von besonderer strategischer 


® 


Ausnutzung der reichen Mineralien ermöglicht, die hier liegen. : 


Bedeutung, daß sie einen durchweg vollspurieen Schienenweg 
zwischen dem südlichen und dem nördlichen Norwegen herstellt. 
M. 


— Die französische Ostbahn im Jahre 1913. Das Ostbahn- 
netz ist im Jahre 1913 mit seinen 5027 km Bahnlänge unverän- 
dert geblieben. Neue Vorortgleise sind bei Paris zwischen 
Pantin und Bondy und zwischen Noisi-le-Sec und der Abzwei- 
gung: der Gürtelbahn gelegt worden. Der zweigleisize 
Ausbau der Strecke Bondy-Gargan ist vollendet, derjenige der 
Strecken Marbache-Dieulouard, Longuyon-Audun-le-Roman und 
Charleville-Mohon ist begonnen oder geplant; eine Verbin- 
dungslinie zwischen den Linien Paris-Straßburg und Frouard- 
deutsche Grenze ist neu konzessioniert worden. Dagegen ist 
der Umbau des Bahnhofs in Paris, über den hier schon früher be- 
richtet wurde, noch im Stadium der Prüfung für die Aufsichts- 
behörde. Größere Umbauten finden auf den Bahnhöfen Raincey, 
Gragny, Reims, Troyes, Conflans. Epernay, Nancy-Saint-Jean, 
Epinal und Pont-a-Mousson statt. Stahlschienen im Gewicht von 
30 kg/m und 48 kg/m sind auf 36 und 158 km Bahnstrecke anstelle 
der alten KBisenschienen verlegt worden. Das Block- 
system ist jetzt auf 1776 km eingeführt. 

Die Betriebseinnahmen betrugen im Berichtsjahr, ab- 


züglich der Steuern und der verschiedenen Einnahmen, 
300 021 490,59 Fr. gegen 285 201 014,23: Fr. im Jahre 1912. Sie 
sind demnach um 14820 476.36 Fr. — 52 % ezestiegen. Die 


Steigerung des Personenverkehis betrug 6,9 %, des Eilgut- 
verkehrs 1,60 % und des Frachtgutverkehrs 4,98.%. Auf 1 km 
3etriebslänge belief sich die Einnahme insgesamt auf 59682 Fr. 
gegen 56 734 Fr. im Vorjahre (+ 2948 Fr.). Die Steigerung der 
Einnahmen im Personenverkehr ist eine der stärksten, die je 
beobachtet worden ist, sie beruht etwa zur Hälfte auf. dem 
;innenverkehr und zur anderen Hälfte auf dem internationalen 
Verkehr. Die durchschnittliche Einnahme aus einem Personen- 
kilometer stellte sich auf 3,09 Cts. (1912: 3,17 Cts.). Im Güter- 
verkehr ist der durchschnittliche Ertrag eines Tonnenkilo- 
meters gleichfalls zurückgegangen, nämlich von 3.69 auf 357 
Cents. Ein Verkehrsrückgang ist namentlich bei Eisen: und 
Stahl (— 12,4 %), Kartoffeln (— 15.5 %). Steinen und Schiefer 
eingetreten; am stärksten war die Verkehrssteigerung bei dem 
frischen Obst (+ 2302 %), das in der Hauptsache aus dem 
(rebiet der Staats- und der Örlsans-Bahn nach Deutschland 
unter Benutzung der Ostbahnlinien befördert ‘worden ist. 

Die Betriebsausgaben betrugen im Jahre 1913: 
187 901 986.16 Fr.. .d: s. rd. 12565 000 Fr. mehr: als im Vorjahre. 
Auch bei der Ostbahn haben dabei die Ausgaben für das- Per- 
sonal auf Grund der neuen Wohlfahrtsgesetze eine bedeutende 
Rolle gespielt. Die vom 1. Januar 1914 ab in Kraft zetretenen 
Besoldungserhöhungen werden für das Jahr 1914 eine Mehr- 
ausgabe von rd. 2.8 Millionen Franken verursachen. Die Be- 
triebszahl ist im Jahre 1913 von 59,33 % auf 60,62 % (+ 1,29 %) 
gestiegen. 

Von dem Einnahmeüberschuß sind nach Abzug der 

Obligationenzinsen (rd. 124.7 Millionen Franken) und der zur 
sarantierten Dividende erforderlichen Summe (20,75 Millionen) 
7308 414.16 Fr. verfügbar geblieben, von denen vertragszemäß 
% dem Staate und % der Gesellschaft zugeflossen sind. Die 
Gesellschaft hat demnach nicht allein ihre Verpflichtungen dem 
Staate gegenüber erfüllen, sondern auch ihren Aktionären eine 
Superdividende von 2 Fr. für jede Aktie zahlen können. Dieses 
erfreuliche Ergebnis kann sich nur wiederholen, wenn der Ver- 
kehrsaufschwung mit den zunehmenden finanziellen Lasten der 
Bahn Schritt hält. Nach der jetzigen. wirtschaftlichen Lage 
wird jedoch eine weitere. günstige Entwicklung des Verkehrs 
erhofft. 
Am Schluß der Angaben über die Betriebsergebnisse der 
Ostbahn, die wir dem ..Jovrnal des Transports“ entnehmen. 
wird berechnet, daß der französische Staat im Jahre 1913 aus 
dem Unternehmen 54792501 Fr. (3.843 Millionen mehr als im 
Vorjahre) durch bare Zahlungen und Ersparnisse an Frachten 
bezogen hat. die für die von ihm aufecwendeten Anlagekosten 
Yu rd. 716,1 Millionen Franken eine Verzinsung. von 7.65 % be- 
deuten. 


E— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Das 
schweizerische Eisenbahnhaftpflichtgesetz bestimmt, daß der 


Schadenersatz bei Unfällen in Form einer Kapitalsumme oder 
einer jährlichen Rente oder in Form einer Kapitalsumme in 
Verbindung mit einer Rente zu leisten sei. Während früher 
die Gerichte meistens auf Kapitalentschädigung in Verbindung 
mit Rente erkannten, werden in neuerer. Zeit regelmäßige nur 
Rentenbeträge zugesprochen. Im Rechnungswesen der schwei- 
zerischen Bundesbahnen wurden diese einzelnen Rentenzahlun- 
gen bisher zu Lasten der Betriebsrechnung desjenigen Jahres 
verrechnet, in dem sie zur Auszahlung gelangten. Richtiger- 
weise müssen jedoch die Unfallentschädigungen in ihrem san- 
zen Umfange die Betriebsrechnung des Jahres belasten, in wel- 
chem der Haftpflichtanspruch seine Erledigung findet. Im In- 
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teresse der Wahrheit der Bilanz hat deshalb der Verwaltungs- 
rat der schweizerischen Bundesbahnen in seiner Sitzung vom 
30. April 1914 gemäß einem Antrage der Generaldirektion be- 
schlossen, für die Ausrichtung der Rentenverpflichtungen aus 
Haftpflicht einen Unfallrentenfonds anzulegen. Die- 
sem Fonds sollen jeweilen die kapitalisierten Barwerte der Un- 
fallrenten zu Lasten der Betriebsrechnung des Jahres gutgeschrie- 
ben werden, in dem die endgültige Festsetzung der Unfallrenten 
erfolgt. Der Fonds wird zu demselben Zinsfuße verzinst, wel- 
cher der Ermittlung der Barwerte der Rentenverpflichtungen 
zugrunde liegt. Die Ausrichtung der nach und nach fällig 
werdenden einzelnen Rentenbeträge geschieht alsdann zu Lasten 
dieses Fonds. Als Barwert der bis Ende 1912 durch Gerichts- 
urteile oder Vergleiche festgesetzten Unfallrenten wurde dem 
Fonds zu Lasten der Gewinn- und Verlustrechnung des Jahres 
1913 die Summe von 1900000 Franken gutgeschrieben. 
— Der Regierungsrat beantragte bei dem Großen Rat des Kan- 
tons Luzern den Bau einer 
von Wolhusen über Ruswil und Ettisvil nach Sursee mit 
1% Millionen Franken (50 000 Fr. für ein Kilometer Bahnanlage) 
zu unterstützen. Diese Bahn wird eine neue Verbindung der 
Linien Luzern-Bern und Luzern-OÖlten herstellen. — In einer 
Botschaft des Bundesrats wird bei der Bundesversammlung be- 
antragt, die Konzession für eine Schmalspurbahn mit elek- 
trischem Betrieb von Frutigen über Adelboden nach 
Lenk zu erteilen. — Auf Grund der guten Erträgnisse der 
letzten 3 Jahre hat das eidgen. Eisenbahndepartement die Visp- 
Zermatt-Eisenbahngesellschaft aufgefordert, ihre Gütertarife 
herabzusetzen. Die neuen Tarife werden demnächst in Kraft 
treten. Der Jahresausfall wird auf 13 000 Fr. berechnet. — Der 
Betrieb auf der Jungfraubahn konnte am 14 Mai nach 
schwierigen Aufräumungsarbeiten wieder aufgenommen werden. 
Die Schneemassen, die an der Strecke liegen, erreichen stellen- 
weise eine Höhe bis zu7” m — Die sch 
Landesausstellune in Bern: ist am 15. Mai 
eröffnet worden. Es ist dies die dritte Landesausstellung der 
Schweiz. Die erste fand 1883 in Zürich, die zweite 1896 in 
Genf statt. Besondere Bewunderung erweckt die Ausstellung 
der Transportmittel, Proben aus. dem Fahrpark der 
Eisenbahnen, Modelle der verschiedenen Eisenbahnanlagen und 
Sicherungseinrichtungen geben ein schönes Bild der Fortschritte 
und der Leistungsfähiskeit des schweizerischen Eisenbahn- 
wesens. Sehr besucht ist vor allem die Maschinenhalle, wo 
u. a. auch der Riesenmotor von 30000 PS. zu sehen ist, der von 
Genf aus nach Schweden geliefert wird. Auch das Zentralamt 
für den internationalen Eisenbahntransport ist mit den übrigen 
Berner internationalen Bureaus in einem besonderen Pavillon 
vertreten. 


— Die Erhöhung der italienischen Eisenbahntarife. Die Vorlage 


über die Erhöhung der Tarife auf der italienischen Staatshbahn 


ist nunmehr dem Parlament zugegangen. Der Gesetzentwurf 
ermächtigt die Regierung 1. alle Tarife der Eil-, Schnell- und 
Luxuszüge um 10% in der I. und um 5% in der II. Klasse zu 
erhöhen; 2. die auf Rückfahrkarten in allen Klassen gewährten 
Ermäßigungen um ein Drittel herabzusetzen; 3. alle Karten 
irgendwelcher Art auf der I. und II. Klasse der Staatsschiffahrt 
um 10% zu erhöhen; 4. von jedem Fahrgast auf allen Reisen der 
Staatsschiffe eine Decksteuer zu erheben, einerlei, ob der Fahr- 
gast abonniert ist oder nicht. und gleichzeitig den Zuschlag 
für die Lösung der Karte an Deck aufzuheben. Die Steuer be- 
trägt je nach Klasse 150, 1 und % Lire auf den Linien 
Neapel-Palermo und. Civitavecchia-Örangengolf (Sardinien) und 
0,50, 0,30 und 0,15 Lire auf den Linien Orangengolf-Terranova 
und Orangengolf-Maddalena; 5. auf alle Frachtgutsendungen, 
die Rücksendungen nicht ausgenommen, die auf den Staatslinien 
Entfernungen von weniger als 26 km zurücklesen und die in 
vollen Wagenladungen berechnet und abgefertist werden, einen 


Kiliometerzuschlag zu erheben, der mit 0,44 Lire für die Tonne 


auf Entfernungen bis zu 5 km beginnt und der mit 0,02 Lire 
für die Tonne bei Entfernungen von 26 km endist. Bei Sen- 
dungen. die nicht nach Gewicht berechnet werden. eilt eine 
Wagenladung als 10 t; 6. den Tarif für Stückfrachteut um 2% 
zu erhöhen; 7. einen Güterschuppenzuschlag für gewöhnliches 
Frachtgut von 0,10 Lire für die Tonne mit einem Mindestbetrage 
von 0,05 Lire für die Sendung einzuführen, und 8. auch für be- 
schleunigtes Fracht- und Eilgut eine ähnliche Abgabe zu er- 
heben. Die Regierung berechnet. daß diese Maßregeln jährlich 
ein Mehrerträgnis von 16 490 000 Lire ergeben. Dagegen ergeben 
sich aus der Aufbesserung des Personals foleende Lasten: 
die Erhöhung der niedrigsten Löhne 8538000 Lire, für 
höhung der Ortszulagen 80000 Lire, für die Abkürzung 
Arbeitszeit und ähnliche Maßregeln 6 800 000 Lire. 
macht das eine Summe von 15418000 Lire aus; es bliebe dem- 
nach aus den eingeführten Zuschlägen ein Überschuß von 
1070000 Lire, den die Regierung braucht, um mögliche Verluste 
infolge Übergangs der Reisenden zu einer niedrigeren Wagen- 
klasse und Verzicht auf die Bahnbeförderung für Güter- 
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sendunzen auf kurze Entfernungen auszugleichen. Zwei Artikel 
desselben Gesetzentwurfes beschäftigen sich endlich mit Ände- 
rungen der Vorschriften über die Bewachung der Bahnübergänge 
in Schienenhöhe. Es ist dafür Sorge getragen worden, daß die 
Kosten für dies Kapitel, die bald 20 Millionen im Jahre erreicht 
hätten, eingeschränkt werden. Es ist berücksichtigt worden, 
daß eine allzu lange Sperre der Übergänge schwere Unzuträg- 
lichkeiten im Gefolge hat. Die Überwachung der Übergänge bei 
den Nebenlinien wird stark vermindert und die bei den Haupt- 
linien wird zweckmäliger geregelt. 


— Der Osterverkehr in England. Der späte Zeitpunkt, auf 
den Ostern dieses Jahr fiel, und das schöne Frühlingswetter, 
das in England ebenso wie auf dem Festlande sowohl in der 
Woche vor als auch nach dem Feste herrschte, haben zur' Folge 
gehabt, daß der Osterverkehr in England in diesem Jahre eine 
noch nicht dagewesene Höhe erreicht hat. Die 42 bedeutendsten 
englischen Fisenbahngesellschaften haben in den beiden Wochen 
vor und nach Ostern aus dem Personenverkehr eine Einnahme 
von 2412000 £ zu verzeichnen gehabt. d. s. 320000 £ mehr als 
im Vorjahre. Bisher war die höchste Zahl 2293000 £ im Jahre 
1911 gewesen, doch ist diese nunmehr erheblich übertroffen wor- 
den. 1912 hatte der Osterverkehr unter dem Kohlenarbeiter- 
streik zu leiden, und 1913 mag der frühe Zeitpunkt, auf den 
Ostern fiel, und das infolgedessen noch verhältnismäßig winter- 
liche Wetter der Grund gewesen sein, daß der Osterverkehr 
wieder hinter denjenigen von 1911 zurückgegangen war. Nicht 
ganz so groß ist der Überschuß der Gesamteinnahmen der eng- 
lischen Eisenbahnen in den beiden Wochen um Ostern gegen- 
über dem Vorjahr; der Rückgang des Güterverkehrs macht sich 
hier recht bemerklich, doch wird er von der Zunahme des Per- 
sonenverkehrs noch überwogen. 


— Eine Untergrundbahn für Liverpool. Die Verwaltung der 
städtischen Straßenbahnen von Liverpool hat einen Plan für 
ein umfassendes Netz von Untergrundbahnen zur Entlastung der 
Straßenbahnen dieser Stadt aufgestellt. Außer einer Ringlinie, 
die mit der bereits bestehenden Hochbahn in Verbindung ge 
bracht werden soll, sieht der Entwurf eine Anzahl strahlenförmi- 
ger Strecken vor, die einerseits in das Innere der Stadt ein- 
dringen, anderseits die Verbindung mit Vororten und Vor- 
ortbahnen herstellen sollen. Die Kosten der Durchführung 
dieses Planes werden auf 5 bis 13000000 £ geschätzt. Beson- 
ders bemerkenswert ist, daß die Stadtverwaltung von Liperpool 
die Ausführung der Untergrundbahn auf eigene Kosten erwägt, 
denn in England überläßt man derartige Unternehmungen meist 
Privatgesellschaften, und der Fall, daß eine Stadtgemeinde 
eine Stadtschnellbahn in eigener Verwaltung baut, würde eine 
vollständige Neuerung bedeuten. 


— Verlegung der Ferien. Ein Gedanke, der auch schon in 
Deutschland erwogen worden ist, ist neuerdings auch in Eng- 
land aufgetaucht, nämlich der einer Verlegung der Ferien der- 
art, daß sich nicht der gesamte Ferienreiseverkehr auf die Mo- 
nate Juli und August zusammendrängt, sondern sich gleich- 
mäßig über die Sommermonate verteilt, so daß insbesondere 
auch die Monate Mai und Juni mit für den Ferienverkehr aus- 
genützt werden. Abgesehen von den Vorteilen, die eine über 
eine längere Zeit verteilte, gleichmäßige Benutzung der Som- 
merfrischen und der Verkehrsmittel, namentlich der Eisenhah- 
nen, mit sich bringen würden, wird zur Begründung dieses Vor- 
schlags darauf hingewiesen, daß die Tage im Mai und Juni ebenso 
lang sind wie im Juli und August, und daß alle Preise für 
Unterkunft und Verpflegung in den Sommerfrischen in der Vor- 
saison niedriger sind als in der Hauptreisezeit. Der letztere 
Grund dürfte wohl nur für die ersten Jahre zutreffen. denn sobald 
sich ein Zudrang zu den Sommerfrischen in der Vorsaison be- 
merkbar macht, werden natürlich schon für diese Monate er- 
höhte Preise berechnet werden. Da das englische Klima weit 
gleichmäßiger ist als dasjenige des europäischen Festlands, ist 
aber der Unterschied in der Witterung des Mai und Juni einer- 
seits und des Juli und August anderseits nicht so erheblich, 
daß in dieser Beziehung den beiden letztgenannten Monaten 
ein besonderer Vorzug eingeräumt werden könnte, und die 
gleichmäßige Verteilung der Ferien über den ganzen Sommer 
wird in dieser Beziehung geringeren Schwierigkeiten begeg- 
nen als in einem Lande, wo das wahre Sommerwetter erst in 
der Mitte des Kalenderjahres eintritt. Die englischen Eisen- 
bahngesellschaften, denen die Bewältigung des außerordentlich 
starken, auf so kurze Zeit zusammengedränsten Verkehrs große 
Sorge und Mühe macht, bringen dem Gedanken, die Ferien so zu 
verteilen, daß sie in den verschiedenen Landesteilen aufein- 
ander folgen, lebhaftes Interesse entgegen, und unterstützen 
deshalb auch einen Verband der englisehen Sommerfrischen, 
der diese Verschiebung der Ferien zu seinem Ziel gemacht hat. 
Die Große Ostbahn will diejenigen Reisenden, die nicht an 
Schul- und ähnliche Ferien gebunden sind, dadurch veranlassen, 
schon im Frühjahr die Sommerfrischen aufzusuchen, daß sie 
einen Teil der Verkehrserleichterungen, die sonst für den 
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eigentlichen Sommerreiseverkehr bestimmt waren, in diesem 
ahre schon am 1. April eintreten läßt. Zu diesem Zeitpunkt 
sind schon eine Anzahl regelmäßig verkehrender Ferienzüge 
eingelegt worden, deren Zahl allerdings am 1. Juli noch erhöht 
werden muß, um der dann einsetzenden Hochflut gerecht zu 
werden. 


— Lieferung von Personenwagen für die bulgarischen 
Staatsbahnen. Die Generaldirektion der bulgarischen Staats- 
bahnen und Häfen hat die Öffertverhandlung für die Vergebung 
der Ausführung und Lieferung von 10 vierachsigen Durch- 
gangswagen I/II. Klasse und 20 dreiachsigen Durchgangswagen 
IT. Klasse für den 2. Juni d. J. ausgeschrieben. 


Fremde Erdteile. 


— Elektrisierung der Usui-Toge-Eisenbahn in Japan. Diese 
Bahn, die etwa 120 km nordwestlich Tokio den Gebirgsrücken 


überschreitet und einen wichtigen Bestandteil der kürzesten Ver- . 


bindung zwischen den Häfen an der Ost- und Westküste Japans 
bildet, wurde im Jahre 1893 zur Überwindung des beträchtlichen 
Höhenunterschiedes von etwa 560 m auf eine Länge von nur 11 km 
der Bahnlinie als eingleisige (1067 mm-spurige) Reibungs- und 
Steilrampenbahn mit Zahnstange, System Abt, gebaut. 
liche Dampflokomotiven führten die Züge auf den Reibungsstrecken 
bis Yokogawa bzw. bis Karuizawa, während der Betrieb auf der 
Steilrampe zwischen diesen beiden Orten durch mehr als 20 drei- 
achsige Zahnradlokomotiven gemischten Systems besorgt wurde. 
Die Züge bestanden ursprünglich, den Verkehrsverhältnissen ent- 
sprechend, aus einer Lokomotive mit 5 bis 6 teils für den Personen-, 
teils für den Güterverkehr bestimmten Wagen. Mit der Steigerung 
des Verkehrs wurden später Doppelzüge gebildet, doch stellte sich 
auch diese Art des Betriebes auf die Dauer als unzureichend her- 
aus, zumal die vorhandenen Dampflokomotiven nur für eine Ge- 
schwindigkeit von etwa 9 bis 10 km ausreichten. Bei den vor- 
handenen Verhältnissen konnte man sich nur von der Einführung 
des elektrischen Betriebs gründliche Abhilfe versprechen, um so 
mehr, als dieser, abgesehen von seinen wirtschaftlichen Vorteilen. 
auch geeignet war, die für die Benutzer der Bahn "unerträgliche 
Rauchplage zu beseitigen. — Das vom Usui-Paß überschrittene 
Gebirge zählt mit seinen zerrissenen Gestaltungen vulkanischen 
Ursprungs zu den schönsten und interessantesten Gebieten Japans 
und das auf der Höhe des Passes — etwa 900 m über dem Meeres- 
spiegel — liegende Karuizawa ist, als ein bei vornehmen Japanern 
und Ausländern beliebter Luft- und Höhenkurort, vielbesucht. Die 
kühn angelegte Linie der Bahn führt durch nicht weniger als 26 
dicht aufeinander folgende Tunnel, die zusammen etwa 3,5 km 
der ungefähr 8 km langen Zahnstangenstrecke bedecken. Da die 
Tunnelprofile seiner Zeit aus Sparsamkeitsgründen so eng wie 
möglich gebaut wurden, gehörte die Fahrt trotz der Fülle der 
Naturschönheiten, die sich hier vereinigen, infolge der Rauchplage 
keineswegs zu den Annehmlichkeiten. In den engen Schluchten 
und Tälern, durch die sich der Zug langsam bewegte, fand der 
den Ausblick hindernde Rauch keinen genügenden Abzug. Die 
vielen Tunnel waren bei der dichten Zugfolge ständig von Qualm 
sefüllt, und der, Reisende atmete erleichtert auf, wenn er endlich 
nach 172stündiger Fahrt die Höhe — Karuizawa — erreicht hatte 
und die fest geschlossenen Wagenabteile verlassen konnte. 
' Auf die im Jahre 1909 erfolgte Ausschreibung der Elektrisierung 
ler ‚Bahnlinie hatte die Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft zu 
erlin den Auftrag auf Lieferung der elektrischen Betriebsmittel 
:rhalten. Diese, 12 Gleichstrom-Zahnradlokomotiven. versehen seit 
Mai 1912 den Betrieb auf der ganzen Linie. Wie wir, ohne dabei 
uf die technischen Einzelheiten einzugehen, einer beschreibenden 
Darstellung in der „A. E.-G.-Zeitung“ entnehmen, wird die elektri- 
che Kraft für die gesamte Anlage in einem unweit Yokogawa 
\gens für die Bahnanlage errichteten Kraftwerk erzeugt. Für 
e Wahl der für eine Vollbahn verhältnismäßig niedrigen Span- 
ung von 650 Volt Gleichstrom sprachen in erster Linie die 
Schwierigkeiten der Isolierung in den eng gebauten Tunneln. 
velche die Verwendung einer Öberleitung mit hochgespanntem 
strom von vornherein ausschlossen. Anderseits konnte bei den 
rforderlichen Leistungen und Stromstärken auf der Zahnrad- 
trecke nur die Stromzuführung durch dritte Schiene in Frage 
‘ommen, für die bei den feuchten Tunnelverhältnissen eine Span- 
lung von 650 Volt als gerade noch zulässig erschien. Die zur 
’erwendung gelangenden elektrischen Lokomotiven bilden in ihrer 
\rt eine vollkommene Neuausführung und gehen in ihren Leistun- 
en über alle bisherigen Konstruktionen von elektrischen Zahn- 
adlokomotiven hinaus. Sie sind nach dem sogenannten gemisch- 
‚n System, d. h. mit getrennten Antrieben für den Reibungs- und 
‚ahnradbetrieb, zur Ausführung gekommen und imstande, einen 
ug von % t oder bei Verwendung von zwei Lokomotiven einen 
)oppelzug von 180 t auf einer Steigung von 67 °/o mit einer 
'eschwindigkeit von etwa 16km zu befördern, so daß sie in ihrer 
es die weitaus größten der bisher ausgeführten elektrischen 
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Zahnradlokomotiven darstellen. Die Lokomotiven sind nunmehr 
seit zwei Jahren in Betrieb - und haben nach anfänglichen 
Schwierigkeiten, ‘die bald beseitigt werden konnten, .den Verkehr 
glait und gut bewältigt. Durch die Elektrisierung der Usui-Toge- 
Bahn hat deren Verkehr eine erhebliche Steigerung erfahren. 
Während früher die Dauer der Fahrt von Yokogawa nach Karui- 
zawa etwa 17% Stunden betrug, ist sie infolge des elektrischen Be- 
triebs auf etwa 40 Minuten herabgegangen. — Wie unsere Quelle 
mitteilt. haben die günstigen Erfahrungen mit der Elektrisierung 
dieser Strecke, für die ein Betrag von 4% Millionen Mark auf- 
gewendet worden ist, die Verwaltung der japanischen Staats- 
bahnen veranlaßt, Vorarbeiten für die Erweiterung des elektri- 
schen. Betriebes und für die Einführung der elektrischen Zug- 
[örderung, auch auf anderen Strecken in Angriff zu nehmen. 


— Zur Vollendung der deutseh-ostafrikanischen Mittelland- 
bahn veröffentlicht die „Eisenbahn“ einen Aufsatz von Pro- 
iessor Dove, in dem die Bedeutung dieses Ereignisses für den 
Güterverkehr des ostafrikanischen Schutzgebietes gewürdigt wird. 
der vordem auf die schlechteste aller Beförderungsgelegenheiten, 
die Leistungsfähigkeit menschlicher Träger, angewiesen war, die 
schon bei 30 kg Last ihre Höchstgrenze erreichte. Zu der an sich 
schon geringen Marschleistung der Träger kam noch hinzu, daß 
für den Marsch durch einsame Landschaften Lebensmittel mitge- 
führt werden mußten und auch die Löhne keineswegs gering 
waren. Die Unkosten der Beförderung erreichten demnach eine 
solche Höhe, daß nur hochwertige Gegenstände, wie z. B. das 
Elfenbein, die Beförderung aus dem Binnengebiet nach der Küste 
lohnten. Wie beispielsweise angeführt wird, betrug vor etwa 
10 Jahren der Satz für 1 tkm in Ostafrika, 2,30 M. Da die Mittel- 
landbahn eine Länge von 1252 km hat, so hätte man für die Be- 
förderung von 1000 kg Gütern bis zum Tanganjikasee damals den 
tür gewöhnliche Handelsware ganz unerschwinglichen Preis von 
2880 M oder für jedes Pfund 1,44 M zu zahlen gehabt. Aber nicht 
allein die Verteuerung der Handelsgüter, sondern auch die völlige 
Unmöglichkeit, größere Mengen von solchen zu befördern, er- 
schwerte jeden Verkehr. mit dem Innern. Als Beispiel hierfür 
wird berechnet, daß es, um die Leistungen der 352 km langen 
Usambarabahn (Tanga-Moschi) im Güterverkehr im Jahre 1911 
mit insgesamt 3 942 500 tkm durch Träger zu bewältigen, unter 
der Annahme der höchsten durchschnittlichen Marschleistung eines 
Heeres von mindestens 18 000 der kräftigsten und geübtesten Leute 
bedurft hätte. Wie weiterhin ausgeführt wird, besteht nach Auf- 
nahme des Verkehrs auf der nunmehr vollendeten Bahnlinie und 
des anschließenden Dampferverkehrs über den Tanganjikasee die 
Möglichkeit, von Daressalam aus die reichen östlichen Länder im 
Kongogebiet in kürzerer Zeit als von der Mündung des Kongo aus 
zu erreichen. Anderseits würde der Süden und Norden des 
Binnenlandes des deutschen Schutzgebiets, soweit es an den 650 km 
langen Tanganjikasee angrenzt, durch die nunmehr mögliche Ein- 
führung eines verstärkten Dampferverkehrs in enge Verbindung 
mit der Küste gebracht werden. Von großem Vorteil sei dabei, 
daß die Binnenlandschaften, die auf diesem Umwege über den 
Tanganjika dem Verkehr und dem Handel erschlossen werden. 
durchaus nicht arm an wertvollen Dingen sind. Gelte dies auch 
weniger von den Gebieten im Süden des Sees, so treffe es doch un- 
bedingt für die im Norden zu. Hier, in den gewaltigen, regen- 
und grasreichen Hochländern von Urundi und Ruanda, die fast 
bis zum Nordende des Tanganjika reichen, weiden ungezählte 
Viehherden. deren Häute und Felle bisher kaum verwertet werden 
konnten. Schließlich wird noch die Möglichkeit erörtert, durch den 
Bau einer in Tabora von der Mittellandbahn abzweigenden Linie 
den Viktoriasee zu erreichen, deren Bau einer Fortsetzung der 
Nordbahn von Tanga nach Moschi bis an den Viktoriasee vorzu- 
ziehen sein würde, weil hierbei wegen der zu durchschneidenden 
Hochländer und tiefen Senken mit außerordentlichen Schwierig- 
keiten zu rechnen wäre. Durch die angedeutete Zweiebahn würde 
ein reiches und fruchtbares Land erschlossen werden. Denn dort 
in der Umgebung des Viktoriasees wachse ebenso gut Baumwolle 
wie Kaffee, auch könnten dort in einer Höhe, die diejenige des 
Brockengipfels übersteigt, sogar deutsche Ansiedler ohne Schaden 
für ihre Gesundheit leben. Hinzu komme, daß wir erst nach der 
Vollendung einer solchen Bahn auf deutschem Gebiet in der Lage 
sind, als Mitbewerber Englands auf dem wundervollen See aufzu- 
treten, dessen Größe fast derjenigen des Königreichs Bayern ent- 
spricht. Hier liege eine der besten Landschaften des deutschen 
Schutzgebietes, und die Möglichkeit, sie in kürzester Zeit zu er- 
reichen, werde die Tanganjikabahn in hoffentlich nicht zu ferner 
Zeit verschaffen. 


— Verkehr durch den Panamakanal. Aus Washington wird 
vom 14. d. M. gemeldet: Die Verkehrsstauung, welche die Lahm- 
legsung der Tehuantepec-Eisenbahn hervorgerufen hat, zeitigte 
die vorzeitige Eröffnung des Verkehrs im Panamakanal. Nach 
Mitteilungen der Panama-Eisenbahn durchfährt seit 9. d- M. 
ein ständiger Strom von Leichterschiffen im Schlepptau den Ka- 
nal. Angesichts der Ansammlung überseeischer Fracht auf der 
Panama-Eisenbahn willigte Oberst Goethals darin ein, zur 
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Hebung der Verkehrsstauung durch die Freimachung der Fahr- 
straße für Leichter mitzuwirken. Es verlautet, die Durchfahrt 
der Leichterschiffe dauere zwölf Stunden. Dies ‚gestattet eine 
Stunde Aufenthalt in jeder Schleuse. 


Rechtspflege. 


— Haftung der Eisenbahn bei Stellung nieht gereinigter Wa- 
gen. (Urteil des K. Landgerichts Frankenthal vom 29. Dezem- 
ber 1913.) Die Speditionsfirma J. erhielt am 25. November 
1911 20 gedeckte leere Wagen bereit gestellt, darunter einen, 
der zuvor mit Naphtalin beladen war. Diesen Wagen verwandte 
die Speditionsfirma zur Verladung von Kassavawurzeln*) an 
die Klägerin. Auf der Bestimmungsstation wurde festgestellt, 
daß die ganze Ladung den Naphtalingeruch angenommen hatte 
und daß am Boden und auf den Leisten des Wagens Naphtalin- 
rückstände umherlagen. Die Eisenbahn nahm Mitverschulden 
des Verfrachters an und zahlte nur einen Teil des geforderten 
Entschädigungsbetrages. Die Klägerin war hiermit nicht zu- 
frieden und erhob Klage. 

Die erste Instanz nahm zwar ein Mitverschulden des Ver- 
frachters an, hielt aber das die Eisenbahn treffende Verschul- 
den für das größere und verurteilte die Bahn zur Tragung von 
zwei Drittel des Schadens. Das Berufungsgericht änderte dieses 
Urteil dahin ab, daß jede Partei zur Hälfte für den Schaden zu 
haften habe, und begründete diese Entscheidung wie folgt: 

„Das Berufungsgericht tritt dem Erstrichter darin bei, daß 
bei der Entstehung des Schadens, um dessen Ersatz hier ge- 
stritten wird, sowohl ein Verschulden der Beklagten als durch 
ein Mitverschulden der Arbeiter des Spediteurs, das die Klä- 
eerin zu vertreten hat, mitgewirkt hat. Das Verschulden der 
3eklagten liegt darin, daß sie dem Spediteur mangelhaft ge- 
reiniete Wagen zur Verfügung stellte. Dies ist ein vertrag- 
liches Verschulden. Wenn auch bei Gütern, die die Bahn selbst 

. verladet, zweifellos die Haftung der Bahn aus dem Fracht- 
vertrag gem. $ 456 HGB. erst mit dem durch die Annahme der 
muß doch, wo 
. ver- 


gericht in RGE. 
selbständigen, nur der Vorbereitung des Frachtvertrags dienen- 
den Vertrag, oder als 
selbst erachtete. Das 
denklich der letzteren 
schaftlichen Zweck des Frachtvertrages gerecht wird, und sieht 


arbeiter um so größer. 
der scharfen und durchdringenden Natur des Naphtalingeruchs 
keinen Zweifel darüber, daß, wenn die dem Verlader obliegende 
sorgfältige Prüfung des Wagen auf Geruchfreiheit vorgenom- 


*) Kassavawurzeln, auch Mamir-Knollen genannt, sind ein 
ausländisches, hauptsächlich zur Tapiokabereitung dienendes 
Pflanzenprodukt. 


rn re 


men worden wäre, der Geruch, auch wenn der Wagen vorher 
längere Zeit offen stand, den Prüfenden nicht hätte entgehen 
können. 

Bei Abwägung des beiderseitigen Verschuldens ($ 254 BGB.) 
kann indessen das Berufungsgericht keine Anhaltspunkte dafür 
finden, daß das von der Beklagten zu vertretende Verschulden 
wesentlich mehr zur Entstehung des Schadens beigetragen habe, 
als das von der Klägerin zu vertretende. Es erscheint daher ge- 
rechtfertigt, jede Partei zur Hälfte für den Schaden haften zu 


Bücherschau. 


— Bürgerliches Gesetzbuch nebst Einführungsgesetz gemein- 
verständlich erläutert unter besonderer Berücksichtigung der 
Verhältnisse des täglichen Lebens mit auszugsweisem Ab- 
drucke der Ausführungsgesetze für Preußen, Bayern, Sachsen, 
Württemberg, Baden, sowie des Handelsgesetzbuches, der Zivil- 
prozeßordnung, der Konkursordnung, der Grundbuchordnung, 
der Gesetze über die Zwangsversteigerung usw., über die frei- 
willige Gerichtsbarkeit und anderer wichtiger Nebengesetze. 
Herausgegeben von Heinrich Rosenthal, Landgerichtsdirek- 
tor in Danzig. Neunte, neu bearbeitete und vermehrte Auflage. 
56. bis 67. Tausend. Graudenz. Druck und Verlag: Gustay 
Roethes Verlagsbuchhandlung. 1914. 

Wenn ein Kommentar in verhältnismäßig Kurzer Zeit neun 
Auflagen erlebt, so muß er schon seine besonderen Vorzüge, 
oder jedenfalls eine besondere Eigenart haben, die ihn einem 
größeren Kreise wert macht. Sie besteht bei dem vorliegenden 
von Rosenthal offenbar darin, daß er, wie der Titel besagt, ge 
meinverständliche Erläuterungen bringt, also in erster Linie 
nieht für Juristen, sondern für Laien geschrieben ist. Gerade 
dieser Umstand dürfte es rechtfertigen, die Eisenbahnwelt be- 
sonders auf das Werk aufmerksam zu machen. Fast alle als 
Expedienten tätigen Eisenbahnbeamten sind nicht juristisch g€- 
schult, viele kommen trotzdem in die Lage, hin und wieder bei 
ihrer dienstlichen Tätigkeit Erwägungen rechtlicher Art au- 
stellen und Ausführungen darüber zu Papier bringen zu 
müssen. Ihnen wird der Rosenthalsche Kommentar eine treff- 
liche Anleitung geben können, einigermaßen in das Verständ- 
nis der wichtigsten Bestimmungen des für den Laien durchaus 
nicht leicht zu vrfassenden Bürgerlichen Gesetzbuches «inzu- 
dringen. Aber auch den juristisch vorgebildeten Eisenbahn- 
beamten, die in der Praxis vielfach alles andere als juristische 
Anselegenheiten zu bearbeiten haben und deshalb mehr und mehr 
aus der rein juristischen Denkweise herauskommen, wird ein 
derartiges Hilfsmittel oft bessere Dienste leisten können, als 
ein Werk, das mit der schweren Rüstung der wissenschaftlichen 
Rechtslehre bepackt ist. Dies gilt insbesondere für ältere Be- 
amte, die noch unter dem früheren Recht ihre juristische Aus- 
bildung genossen haben und naturgemäß in den ganzen Auf- 
bau der Gedankengänge des Bürgerlichen Gesetzbuches vielfach 
nicht mehr vollkommen eingedrungen sind. 

Einige Worte noch über die äußere Anordnung des Werkes. 
Der größere erste Teil enthält jeweilig auf der rechten Seite den 
Text des Bürgerlichen Gesetzbuches nebst Einführungsgesetz, 
auf der linken Seite die Erläuterungen zu den einzelnen Para- 
graphen. Soweit diese den Raum nicht ganz füllen, sind die 
freibleibenden Teile zur auszugsweisen Wiedergabe der wich- 
tigsten weinzelstaatlichen Ausführungsgesetze und der im Titel 
angegebenen Reichsgesetze benutzt. Vorausgeschickt ist eine 
gemeinverständliche Einleitung über Geltungsbereich, Ent- 
stehung, Inhalt und Bedeutung des BGB. und über die wich- 
tigsten im Gesetz und in den Erläuterungen vorkommenden 
Fachausdrücke. Den zweiten, kleineren Teil bildet ein Anhang, 
der die im ersten Teil enthaltenen, durchweg knappen Erläute- 
rungen durch ausführlichere Darstellungen, Beispiele und 
Formulare ereänzt. Durch verschiedenen Druck ist durchweg 
das Wichtige von dem Unwichtigen auch äußerlich unter- 
schieden. Was 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 1. Mai d. Js. dem öffentlichen Verkehr übergebene, nur 
dem Personen- und Gepäckverkehr dienende, 2,63 km lange Strecke 
Ziegenhals-Ziegenhals Bad der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Breslau und die am 9. Mai d. Js. dem öffent- 
lichen Verkehr überzebene 15,637 km lange Strecke Rosen- 
heim-Frasdorf der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen sind den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden: ferner ist die 5,63 km lange Strecke OÖorbach-L el- 
bach-Rhena der Königlichen Eisenbahndirektion Cassel, die 


am 30. Mai d. Js. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden 
soll, vom Tage der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- 
strecke zu betrachten. \ n 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Am 19. Mai 
d. J. ist der hochgelegene Teil des neuen Personenbahnhofs 
Cöln-Deutz an der Hauptbahn Cöln-Düsseldorf/Eiberfeld? 
Niederlahnstein dem Betriebe übergeben worden. Er dient dem 
Personen- und Gepäckverkehr. | 
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Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen, 


K,k. priv. Südbahngesellschaft. Aml Mai d.J. 
ist in der an der Linie Marburg Hauptbahnhof-Franzensfeste 
zwischen der Station Mühlbach und der Militärhaltestelle 
Franzensfeste gelegenen Personenhaltestelle Schabs die Fahr- 
kartenausgabe mit Beschränkung auf einfache Personenfahr- 
karten III. Wagenklasse nach den Stationen und Haltestellen 
der Strecke Bruneck-Franzensfeste eingeführt worden. Reise- 
gepäck und Hunde im Verkehre von dieser Haltestelle werden. 
wie bisher, im Nachzahlungswege durch den Kondukteur im 
Zuge abgefertigt. 


Vereinskilometerzeiger, 
Zum Kilometerzeiger Nr. 74 Teil B-— k. k. Österreichische 
Staatsbahnen — ist der Nachtrag II herausgegeben worden. 
Vereins-Güterwagenpairkverzeichnisse, 


Die Güterwagenparkverzeichnisse Nr. 27 — Großherzoglich 
Öldenburgische Staatseisenbahnen — und Nr. 42e — Könieliche 


Kisenbahndir ektion Saarbrücken — sind neu herauszezeben 
worden; ferner ist zum Güterwagenparkverzeichnis Nr. 82 — 
Königlich Ungarische Staatseisenbahnen — der Nachtrag I 
erschienen. 

Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung: sind er- 
lassen worden: 


Nr. III 50 vom 11. Mai d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahn- 
strecken (abgesandt am 14. Mai d. J.). 

Nr. III 64 vom 12. Mai d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Antrag der Nauendorf-Gerlebogker Eisenbahngesell- 
schaft auf Teilnahme an den Vereinseinrichtungen (abeesandt 
am 14 Mai d. J.). 

Nr. V 134 vom 7. Mai d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzeigern (abge- 
sandt am 16. Mai d. J.). 

Nr. VI 100 vom 11. Mai d. J. an sämtliche Vereinsver waltun- 
gen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenparkver- 
zeichnissen (abgesandt am 16. Mai d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Fahrplanänderungen. 


Vom Sonntag, den 17. Mai d. Js., ab 
hält der Sonntags im Mai bis September 
und am 21. Mai und 1. Juni verkehrende 
Zug 433 (8S.) auch auf Haltepunkt 
Rothenstein (S.-Weim.). (1065) 
Erfurt, den 11. Mai 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


K. k. priv. Südbahn- Gesellschaft, 
Aktivierung der beschränk- 
ten Fahrkartenausgsabein 
der Personenhaltestelle 

; Schabs. 

Am 1. Mai 1914 wurde in der auf der 
Linie Marburg Hauptbahnhof- Franzens- 
feste zwischen der Station Mühlbach 
und der Militärhaltestelle Franzensfeste 
gelegenen Personenhaltestelle Schabs 
die Fahrkartenausgabe mit Beschrän- 
kung auf einfache Personenzugsfahr- 
karten III. Wagenklasse nach den Sta- 
tionen und Haltestellen der Strecke 
Bruneck-Franzensfeste eingeführt. 

Reisegepäck und Hunde im Verkehr 
von dieser Haltestelle werden, wie bis- 
her, im Nachzahlungswege durch den 
Kondukteur im Zuge abegefertigt. 

Wien, 12. Mai 1914. 1062) 

Der Verkehıs-Direktor. 
a —————— 
3. Güterverkehr. 


Südwestdeutsch-schweiz. Verkehr. 

Ab 1. Juni 1914 werden die Schnitt- 
frachtsätze der Abt. e des Schnitts II 
des Ausnahmetarifs 8 (Eisen usw.) für 
Kehl Wasserumschlag und Straßburg 
Wasserumschlag auf den Seiten 60 und 
61 des Tarifhefts 8 von 38 in 36 Cts. ge- 
ändert. (1060) 

Karlsruhe, den 14. Mai 1914. 

Gr. 'Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


' Rumänisch-Deutscher Eisenbahnveıband. 


‘ einige 


Verkehr mit Norddeutschland. 
Zum Gütertarif, Teil II, vom 1. Juni 
1914 ist ein 1. Berichtigungsblatt er- 
schienen, das außer Berichtigungen auch 
Ergänzungen enthält. Nähere 
. Auskunft geben die beteiligten Verwal- 
tungen und das Auskunftsbureau in Ber- 


lin, Bahnhof Alexanderplatz. Das Be- 
richtigungsblatt kann von den Besitzern 
des Haupttarifs kostenfrei durch die be- 


teiligten Dienststellen und von. dem 

Auskunftsbureau in Berlin, Bahnhof 

Alexanderplatz, bezogen werden. 
Breslau, den 12. Mai 1914. (1064) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 
Heft C2. 

Mit Gültigkeit vom 20. Mai 1914 wird 
die Station Holzminden in den Aus- 
nahmetarif 5i für rohe Steine unter 
IBb als Versandstation aufgenommen. 
Uber die Höhe der Frachtsätze zeben die 
beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Cassel, den 14. Mai 1914. (1063) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif Deutschland-Prinz Heinrich- 
bahn, Heft 15 vom 1. Juli 1905. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten im 
Ausnahmetarif 8 (Gießereiroheisen) fol- 

sende Frachtsätze in Kraft: 
Stationsfrachtsätze in Pfennig für 100 kg 
(oder in Mark für 10 t): 


Von 


— Wie S 
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163,9 159,6 
(1061) 


Buchwald (Kr. Sagan) Ar 
Straßburg, den 12. Mai 1914. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Nebenbahn Krozingen-Staufen-Sulzburg. 
Vom 1. August 1914 ab wird die 
Tarifentfernung zwischen Krozingen 
Kyanisieranstalt und Krozingen von 
2 auf 4 km berichtist, wodurch in 
einigen Tarifklassen Erhöhungen bis zu 
2 3 für 100 kg eintreten. Auf den 
gleichen Zeitpunkt werden zwischen 
Krozingen und einigen anderen Statio- 
nen der Nebenbahn die Entfernungen 
und Frachtsätze ermäßigt. 
Nähere Auskunft erteilt die unter- 
zeichnete Verwaltung. (1075) 
Karlsruhe, den 18. Mai 1914. 
Deutsche Eisenbahn-Betriebs-Gesellschaft 
Betriebsabteilung Baden. 


Staats-- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni d. J. wird 
die Station Diedorf (Rhön) als Versand- 


station in den Ausnahmetarif 5 w für 
Pflastersteine pp. einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Abfertigungen. (1076) 
Erfurt, den 14. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-Osterreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 9 
vom 1. Mai 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 wird 


der Ausnahmetarif 91 (Nachtrag I) wie 
folgt ergänzt und berichtigt: 
Rare 
OR) 
Nach En BR=R= er 
° no|5o05 
Freiburg 3 DT 
ee eier 
(Breisgau) e2|5353572 
| H |5S58 
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vj2 || 
Von 
10 t 
Pardubitz . sen 289 | 32 
München, den 13. Mai 1914. (1078) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Österreichisch - Ungarisch - Bayerischer 
Eisenbahnverband. 

1. Tarif für die Beförderung von 

Gütern usw. im Verkehre zwischen den 

Stationen Reutte und Vils einerseits, 

bayerischen und österreichischen Statio- 

nen anderseits vom 1. November 1906. 

2. Ausnahmetarif für die Beförderung 
von lebenden Tieren als Frachtgeut usw. 
vom 1. Februar 1903. 

Mit Ablauf des 31. Juli 1914 treten 
die beiden Tarifhefte im vollen Umfang 
außer Kraft. (1077) 

München, den 14. Mai 1914. 

Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh., 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 
Heft 
Mit Gültigkeit vom 20. Mai 1914 wird 
die Station Naensen in den Ausnahme- 
tarıf 5b für Steingrus aufgenommen. 
Über die Höhe der Frachtsätze geben die 
beteiligten Dienststellen Auskunft. 
Cassel, den 14. Mai 1914. (1066) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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. „Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Preußisch-hessisch-schweizerischer Güterverkehr. 
Die Tarife Teil II, Hefte 1, 4, 5 und 6 werden geändert und ergänzt wie folgt: 
Mit Gültigkeit vom 6. August 1914 an wird im V. Nachtrag zum Heft 1 bei den 


Angaben für Frankfurt (Main) auf Seite 6 im 4. Absatz (4. Zeile und zweitletzte Zeile). 


das Wort „Frachtstückgutsendungen“ geändert in „Stückgutsendungen“ und die auf 
Seite 8 angegebenen, zugunsten der Stadt Frankfurt (Main) zu erhebenden Zuschlags- 


frachten werden erhöht für: 


Stückgut und die Wagenladungsklassen 


A und B auf 4,00 46 \ für den Wagen, ohne Rücksicht 
Spezialtarif Ia und Ib 73.00 auf das im Wagen verladene 
= Ila, ID, 1a, 9 252005 Gewicht. 


Ausnahmetarife wie in der für den betreffenden Artikel bestehenden Tarifklasse. 
Vom gleichen Tage an werden die in den Heften 4 und 5 enthaltenen Fracht- 
sätze des allgemeinen Tarifs für die Station Oderberg in sämtlichen Klassen um 


4 Centimes für 100 kg erhöht. 


Im Heft 4 wird außerdem mit Gültigkeit vom 20. Mai 1914 an im Ausnahme- 
tarif No. 11 für Zucker der Frachtsatz Klettendorf-Geneve=Cornavin von 580 cets er- 


mäßigt auf 522 Centimes. 


In das Heft 6 wird mit Gültigkeit vom 20. Mai 1914 an die Station Bous mit 
Frachtsätzen der allgemeinen Tarifklassen aufgenommen.. Die direkten Frachtsätze 
für Bous ergeben sich durch Anstoß folgender Beträge an die im Tarif enthaltenen 


Frachtsätze der Station Völklingen: 


N Frachtstückgut Wagenladungen 
= = ee 
sr Klasse | Spezialtarif Allg. Kl. Spezialtarife 
Q _— — 
ae ee Un I en N 1 I 
es | 
| | a | beiea | bare | b 
j Centimes für WKg 7 
| 
Anstoßbeträge | 14 = | 7 | 7 7 5 4 3 | 2.1.3 | SE De 
Karlsruhe, den 13. Mai 1914. 
Namens der beteiligten Verwaltungen: (1069) 


Gr. Generaldirektion der Bad. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-niederländischer Güter- 


verkehr. 
Am 1, Juni (ds. Js. 


Nachträge in Kraft: 


treten folgende 


Nachtrag 1 zum Gemeinsamen Heft) 3 5# 
Tasse Hiettat SCH 
TER 5 ee 878 
A D) D) A Seas 
ER 2335 
ER, ng a32 
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8 .. n..8 >37 
SEE, „  E1]vomTeillldesehe- 
9 E>2 |maligen rheinisch- 
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” 

Durch die Nachträge wird eine An- 
zahl deutscher und niederländischer Sta- 
tionen in den Tarif aufgenommen; auch 
werden durch den Nachtrag 7 zum Hefti1 
einige neue deutsche Stationen in den 
Ausnahmetarif 12a für rohe Kalisalze im 
Verkehr mit Coevorden einbezogen. Im 
übrigen enthalten die Nachträge noch 
verschiedene Berichtigungen und Ergän- 
zungen. Nähere Auskunft geben die be- 
teiligten Verwaltungen und Abfertigun- 
gen. (1067) 

Cöln, den 15. Mai 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Verwal- 
tungen. 


Tiv. 1253. Oberschlesisch-Öster- 
reichischer Kohlenverkehr, Eisenbahn- 
gütertarif Teil II, Heft 1, gültig vom 

1. September 1913. 
Nachstehende Frachtsätze (offensicht- 
liche Druckfehler) sind zu berichtigen: 
1. Auf Seite 25 des obengenannten 
Tarifs 
von Versandgrube 52 nach Freuden- 


thal in Österr.-Schlesien von 736 
auf 636, 

von Versandgrube 53 nach Freuden- 

thal in Österr.-Schlesien von 736 
auf 636. 

2. Auf Seite 16 des Nachtrags I zum 


obengenannten Tarife von Versand- 
gerube 62a nach Wsetin von 837 auf 
1 (1068) 


Kattowitz, den 15. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion 
Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Bayerisch-Württembergisch-Badischer 
Tierverkehr. 

Ab 20. Mai 1914 wird für die württem- 
bergische Station Gärtringen nach dem 
Anschlußpunkt Schnelldorf - Ellrichs- 
hausen bei Leitung über Aalen eine 
Schnittentfernung von 159 km einge 
führt. (1070) 

München, den 12. Mai 1914. 

Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina. 
Eisenbahngütertarif, Teil TI, Heft 2, 

{ vom 1. Oktober 1912. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Kilometer- 

zeiger, vom 1. Oktober 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1..Juni 1914 wird 
die Station Hamborn mit Schnittfracht- 
sätzen für 100 kg in Pfennig in die Aus- 
nahmetarife 30 B und 30K und mit Ent- 
fernungen in den Kilometerzeiger ein- 
bezogen. 

Auskunft erteilen die beteiligten 
verwaltungen. 

Wien, am 14. Mai 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


End- 
1071) 


4. Lieferfristen. 


Königlich ungarische Staatseisen- 
ahnen. 

Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird auf Grund des $ 6 (3) 
Punkt 2 der Ausführungs-Bestimmungen 
zu Artikel’ 14 des Internationalen Über- 
einkommens über den Eisenbahn-Fracht- 
verkehr, mit Genehmigung des Herrn 
kön. ung. Handelsministers vom 13. Mai 
dieses Jahres Zahl 36 716/III. 
alle jene Wagenladungs - Frachtgüter, 
die über Predeal hinaus nach Rumänien 
bestimmt sind, vom 15. Mai d. J. an bis 
auf Widerruf eine drei (3) tägige 
Zuschlagsfrist festgesetzt. 

Diese Zuschlagsfrist wird, nebst den 
in Kraft stehenden Lieferfristen und Zu- 
schlagsfristen, im internationalen Ver- 
kehre geltend gemacht und findet für 
lebende Tiere, frisches Fleisch, ge 
schlachtetes "Geflügel, totes Wild, fri- 
sches Obst, frisches Gemüse und Eier 
keine Anwendung. (1074) 

Budapest, am 14. Mai 1914. 

Die Direktion. 


"5. Verdingungen. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf 
stellung des eisernen Überbaues für die 
Überführung des Anschlußgleises von 
Wildpark in Km. 34,8 4 75,3 der Wetz- 
larer Bahn soll nach Maßgabe der im 
Deutschen Reichs- und Preußischeu 
Staatsanzeiger veröffentlichten ‚Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen“ vergeben werden. Die 
Angebotsmuster sind gegen . porto- und 
bestellgeldfreie Bareinsendung von 
0,70 M für das Stück, die Zeichnungen 
2 Blatt von 2,00 M: für den Satz von 
der Kegel. Eisenbahnbauabteilung in 
Michendorf zu beziehen. Falls Zusen- 
dung durch die Post gewünscht wird, 
sind 50 8 Porto (25 3 für die Nahzone) 
mit einzusenden. 

Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: ‚Angebot für den eisernen 
Überbau Überführung in Km. 34,8 
75,3 der Wetzlarer Bahn“ versehenen 
Angebote sind spätestens 4 Stunde vor 
der Eröffnung am Mittwoch, den 
17. -Juni, 1914, ‘vormittags. 10 U 
pünktlich und postfrei an die Bauabtei- 
lung einzusenden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. (1073) 

Michendorf, den 13. Mai 1914. 

Königliche Eisenbahnbauabteilung. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Dreizehn aussemusterte Lokomotiven 
sollen in verschiedenen Losen verkauft 
werden. Angebotbogen und Bedingungen 
können in unserm Zentralbureau, Für 
stenstraße 1—10, eingesehen, auch von 
dort gegen portofreie Einsendung von 
50 3 in bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Die än uns einzusenden- 


den ‘Angebote werden am 5. Juni 
1914, vormittags 17 Uran 
Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
ufer 1, eröffnet. Der : Zuschlag erfolgt 
bis zum 19. Juni 1914. - = (1072) 


Königliche Eistnbahndirektion 
Magdeburg. 
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Lokomotivfeuerungsrückstände. 


‚Von Regierungsbaumeister Dr. Hans A. Martens. 


Bei der Bearbeitung der Lokomotivfeuerungsrückstände sind 
folgende Staffeln zu erkennen: 1a. Ascheziehen aus dem Asch- 
kasten der Lokomotive und Herausschaffen der Asche aus der 
Reinigungsgrube, 1b. Entfernen der Lösche aus der Rauchkammer 
und der Schlacke vor dem Rost der Lokomotive, 2a. Förderung 
der Kohlenschlacke zum Siebplatz, 2b. Siebarbeit, 3. Aufladen der 
ungesiebten Schlacke bezw. der Siebrückstände und der Lösche 
auf den Schlackenförderwagen zur Abfuhr, 4. Förderung des Sieb- 
gutes (Schlackenkohle) zum Stapelplatz für den öffentlichen Ver- 
kauf, 5. Abladen der Schlacken und der Lösche vom Förderwagen 
an der Zielstelle, 6. Bei Platzmangel an den Aschgruben mehr- 
faches Weiterschaufeln der Schlacken und Zurückschaufeln, 
namentlich bei unregelmäßiger Abfuhr und vorzugsweisem Hana- 
betriebe. Be, 

Die auf den einzelnen Lokomotivstationen gewonnenen Mengen 
an Rückständen hängen vom Lokomotivdienst ab. Im Durchschnitt 
kann man mit 02 bis 0,4 cebm Rückstände für den Tag und eine 
beheimatete Lokomotive rechnen, wobei die Rückstände fremder 
Lokomotiven mit eingerechnet sind. Um eine Zahl der Wirklich- 
keit zu nennen: Auf einer Station mit 90 Lokomotiven werden 
15 cbm Rückstände auf den Tag oder rd. 5000 cbm — 4000 t im 
Jahr ausgeworfen. 

Für die Arbeit des Schlackeziehens, Siebens und der 
Schaufelarbeit lassen sich durchschnittliche Einheitskosten kaum 
angeben, da diese Arbeiten oft gemeinsam mit andern Arbeiten 
wie Wassergeben, Putzen, geleistet werden. 

Genauer sind die Verladekosten (Auf- und Abladen) für die 
Abfuhr der Rückstände anzugeben. Mit mittleren Löhnen beträgt 


das Aufladen für 1 cbm Schlacke auf Bahndienstwagen (Arbeits- 


wagen mit niedrigen Bordwänden) 35 bis 40 3, das Abladen etwa 
die Hälfte hiervon, reine Handarbeit vorausgesetzt. 

Der Geldaufwand für das Schlackensieben von Hand wird in der 

el so bestimmt, daß.der damit beschäftigte Arbeiter einen aus- 

“ kömmlichen Verdienst hat. In einer Tagesschicht siebt ein Arbeiter 
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40 bis 50 Scheffel, wobei die meiste Zeit und Arbeit auf Schaufel- 
arbeit beim Heran- und Wegschaffen des Massengutes verwendet 
und mitbezahlt wird. Das Handsieben wird mit 1,40 bis 1,80 M 
für 1 cbm, gemessen am fertigen Siebgut, anzurechnen sein, 

Der Geldwert der Rückstände ist sehr gering; wirtschaftlich 
betrachtet, müssen daher die Unkosten, die ihre Behandlung ver- 
ursacht, möglichst niedrig gehalten werden. So brach sich der 
Gedanke Raum, an Stelle der teuren Handarbeit Einrichtungen zu 
bauen, die die großen Schlackenmengen maschinenmäßig unter 
geschickterAusnützung der Schwerkraft des Massengutes zu bear- 
beiten erlauben. Diese neueren Einrichtungen für den Schlacken- 
dienst mit dem Ziel wirtschaftlicher Bearbeitung vom Gewinnen 
der Rückstände aus den Lokomotiven bis zum Verkauf bezw. 
Lagern auf dem bahneigenen Lager- oder Abraumplatz (An- 
schütten von Bahngelände, Lagern im Bunker bahneigener, mit 
Kraftgas betriebener Kraftwerke) sind aber bei weitem nicht so 
allgemein verbreitet zu finden, wie man nach der Bedeutung 
maschinenmäßiger Arbeit auch für diesen Zweck anzunehmen ge- 
neigt ist. Es stellen sich vielmehr die bekannt gewordenen Aus- 
führungen für große und größte Lokomotivstationen als Versuche 
dar, deren Ergebnisse abgewartet werden müssen. Die Erfah- 
rungen dieser großen, nach verschiedenen Grundgedanken ge- 
bauten mechanischen Verladeeinrichtungen werden aber zweifel- 
los das Ergebnis haben, die Schwierigkeiten des Baues und Be- 
triebes solcher Anlagen erkennen zu lassen, die vorhandene, in 
ältester Zeit gebaute und immer größer gewordene Bahnhöfe ent- 
segensetzen. Die ersten und größten Schwierigkeiten liegen in der 
vorhandenen Örtlichkeit, denen die mechanischen Schlackenverlade- 
anlagen angepaßt werden müssen. Die Örtlichkeit hat sich aber im 
Laufe der Jahre entwickelt aus einem Schlackenplatz, angelegt in 
einer Zeit, wo an derzeitigen, oft um ein Vielfaches größer ge- 
wordenen Betrieb und an mechanische Behandlung der Schlacke 
noch nicht zu denken war. Namentlich hat die Vergrößerung der 
Lokomotivstationen durch Vermehrung der Schuppen mit mehreren, 
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von einander oft weit entfernten Zufahrten dazu beigetragen, die 
Anzahl der Ascheruben und Schlackenplätze zu vermehren. Da- 
durch aber ist die Anordnung einer einheitlich wirkenden maschi- 
nellen Anlage ganz besonders erschwert. Der Schlackendienst muß 
aneinerStelle der Lokomotivdienstgleise ausgeführt werden, 
wo alle Lokomotiven, selbst wenn sie zu verschiedenen Schuppen 
fahren. durchfahren müssen. Nichts hindert, den Schlacken- 
dienst örtlich ganz von der Schuppenanlage zu trennen und an eine 
Stelle des Bahnhofs zu legen, die für diesen Dienst besonders 
eünstie liegt. Dieser Gedanke befremdet zunächst, ist aber in 
anderm Dienste bereits zur Wirklichkeit geworden: Es liegt z. B. 
die Gleiswage oft recht weit. entfernt von .der Güter abfertigung, 
‘obwohl das Verwiegen eng mit den Geschäften jener Verkehrs- 
dienststelle verbunden ist; die Gleiswage liegt eben dort, wo die 
Verwiegung der Wagen unter Beachtung betrieblicher Forderungen 
am schnellsten vor sich gehen kann. Bei getrennt liegenden Asch- 
eruben ist ihre Vereinigung anzustreben. Ist dies durch Umbau 
vorhandener Gleisanlagen nicht zu erreichen, so ist manchmal 
durch Außerbetriebsetzen einiger Gruben, was allerdings meist zu 
Umweeen der Lokomotivfahrten führen wird, Besserung zu er- 
reichen. Als letztes Mittel bleibt für die Betriebsvereinigung des 
Schlackendienstes mehrerer getrennt liegender Aschgruben die 
elektrische Hängebahn. 

Die Vereinieunz des Kohlen- und Schlackendienstes mit gemein- 
schaftlicher Ausnützung des Hubwerkes ist mehrfach für sroßen 
Umsatz an Kohle und Schlacke versucht und ausgeführt worden. 
Bei kleineren und kleinsten Verhältnissen ist diese Vereinigung 
Grundbedinsung für die Wirtschaftlichkeit mechanischer 
Schlackenbehandlung, worüber weiter unten noch zu spr echen sein 
wird. Für große und größte Lokomotivstationen braucht diese 
Vereinigung durchaus nicht immer erdtrebenswert zu sein. 
Namentlich läßt sich für eine vorhandene Örtlichkeit die mecha- 
nische Schlacken-Bearbeitung nicht im eine Einheitsform pressen, 
die für Neu- und Umbauten von Gleisanlagen für den Maschinen- 
dienst nach allen neuzeitlichen Regeln der Förderung von Massen- 
eütern entwickelt werden kann. 


Die eingangs erwähnten Staffeln des, Schlackendienstes lassen 
sich zum Teil in recht günstiger Weise von- Handarbeit entlasten. 
Falle Lokomotiven nicht mit Kipprost versehen sind, müssen die 
Schlacken durch das Schürloch herausgeholt und seitlich abge- 
worfen werden; ebenso werden das Ascheziehen aus den Asch- 
kasten und das Auswerfen der Lösche aus der Rauchkammer un- 
vermeidliche Handarbeit bleiben. wenn bauliche Einrichtungen an 
Lokomotiven. die selbsttätiges Herausfallen der Rückstände aus 


Aschkasten und Rauchkammer ermöglichen, aber andere Miß- 
stände mit sich bringen, vermieden werden sollen. Die drei ge- 


nannten Rückstände werden zweckmäßig in Fördergefäßen auf- 
eefangen; für die aus Feuerkiste und Rauchkammer seitlich ab- 
zuwerfenden Rückstände werden Förderhunde aufgestellt, die auf 
Schmalspurgleis neben dem. Lokomotivgleis laufen. Um das 
Herausschaufeln der aus dem Aschkasten gezogenen Rückstände 
aus der Aschgrube zu vermeiden, fängt man die mit der Kratze 
gezogenen Rückstände in Fördergefäßen auf, die maschinell ge- 
hoben werden. Diese Fördergefäße können Becherwerken an- 
gehören oder einzelne Förderhunde sein, die auf Schmalspur- 
sleis in der Grube laufen. Die Hubarbeit leistet ein Becherwerk, 
ein Drehkran. eine auf Bockkran oder Schwebebahn laufende Lauf- 
katze mit Hubwerk. Der elektrische Antrieb ist eine selbstver- 
ständliche Voraussetzung. Das Entleeren der Becherförderer er- 
folet in Hochbehälter, aus denen die Schlacke durch natürliche 
Schwere den Abfuhrwagen zuläuft. Die Einzelwagen lassen sich 
ebenfalls in nahegelegene Hochbunker ausschütten; sie werden aber 
auch. unmittelbar über ‘die Abfuhrwagen gehoben und in diese 
entleert; die Abfuhrwagen ersetzen hierbei den Hochbunker und 
müssen in erößerer Anzahl vorhanden sein. Neben dieser senk- 
reehten Förderung, die mit geringer wagerechter Förderung der 
Rückstände gepaart ist, ‘zwingt aber häufig die Örtlichkeit zu 
wagerechter Förderung: über größere Weglängen; 
Massengut, an mehreren Stellen gewonnen, an eine Stelle heran- 
zuholen und dort (im Hochbunker) zu sammeln, sei es, um die 


sei es, um das. 


Rückstände dem öffentlichen Verkaufsplatz zuzuführen, von dem 
sie mit Gespannwagen abgefahren werden. Diese Förderungen 
korbweise oder mit Schubkarre leisten heißt Geld vergeuden; die 
Verwendung von Hand bewegter, auf Schmalspurgleis laufender 
Muldenkipper ist oft schon annehmbar; bei großen Mensen Förder- 
gutes ist, sofern Be- und Entladen von Bahndienstwagen auf Voll- 
spurgleis ohne Handarbeit erfolgen kann, Förderung durch 
Lokomotivkraft, die immer vorhanden und daher auf der Unkosten- 
seite nicht besonders zu buchen ist, durchaus erörterunesfähig. 
Wo auch dies Verfahren keinen wirtschaftlichen Erfolg verspricht 
oder unausführbar ist, bleibt als letztes und bestes Hilfsmittel die 
Elektro-Hängebahn übrig; besonders werden zu ihr schwierige 
örtliche Verhältnisse mit größter Platzbeschränkung und zerstreut 
liegenden Schlackengruben sowie gefährlicher in Schienenhöhe 
verlaufenden Förderwegen führen. In der Luft fördert es sich am’ 
leichtesten, die Luftlinie, wenn nötige, mit Krümmungen sehr 
kleiner Halbmesser, ergibt den kürzesten Weg, der in etwa 6m 
Höhe über Schienenoberkante unbekimmert um Bansen, Schuppen, 
Gleise und Fahrzeuge dahinführt. Die einzelnen Förderelemente 
haben elektrisches Hubzeug, welches das Heben und Senken der 
sehr geringen Lasten bei den kleinen Hubhöhen sehr billig besorgt. 
Die Hängebahnwagen, deren meist geringe Anzahl die Menge des _ 
Fördergutes und die Örtlichkeit bestimmt, laufen ohne Führer mit 
selbsttätiger Steuerung. Die Sonderfirmen haben zahlreiche Aus 
führungen für die eigenartigsten Aufgaben der Massenförderu ngen. 
der Privatindustrie entwickelt und würden für den Eisenbahn- 
dienst die besten Formen auch zu finden wissen. 


Zwischen Schlackengewinnung und Abfuhr liegt das Sieb- 
geschäft. Die neueren Veröffentlichungen') über mechanische 
Sehlackenförderung auf deutschen Eisenbahnen bringen darüber 
keinerlei Mitteilungen. Einjährige Erfahrungen im mechanischen” 
Sieben mittels einer von der Maschinenfabrik und Mühlenbau- 
anstalt G. Luther Aktiengesellschaft, Braunschweig, gelieferten. 
Siebtrommel, deren Maschenweiten nach Prüfung des Rohgutes 


Amwendung des maschinenmäßigen Siebens ermuntert. Es ist eine 
Anlage geplant und im Bau begriffen, bei der, soweit nur irgend 
angängig, das Beschicken der Siebtrommel, sowie die Abfuhr des 
Siebgutes und der Siebabfälle, vorläufig unter zeschickter Aus 
nützung des elektrischen Kohlenkrans, der Menschenkraft ab 
&enommen ist. Weitere Versuche auf diesem Gebiet, das an 
scheinend noch wenig gepflegt worden ist, können nicht genug 
empfohlen werden, um Erfahrungen zu sammeln und beste 
gen zu finden, die zu einer Einheitsbauart führen könnten. D 
Siebgut wird besser und gleichmäßiger in der Korngröße wie bei 
Handsieben, weswegen der Verkaufswert und Umsatz steigt. Eine 
genauere Beschreibung der mechanischen Sieberei liegt nicht im 
Rahmen dieses Aufsatzes; aber erwähnt mag sein, daß die Sieb 
maschine 3 cbm Rohgut in der Stunde spielend bewältigt, wob: 
der Motor bei 118 Volt Spannung 4 Ampere Stromstärke aufnimmf, 
Da diese Leistung ein Vielfaches der’ Handarbeit ist, so wird bei 
mechanischem Sieben und maschineller Zu- und Abfuhr des Gut 
die Siebarbeit als einzelner Posten in den Lohnkosten gar nicht 
mehr erscheinen. Da die Steuerung der mechanisch zu leistenden 
Förder- und Siebarbeit durch andere.im Schlackendienst erforder- 
liche Arbeiter ohne Weiteres mitübernommen wird, muß der 


1 


Schlackensieber als erspart nachzuweisen sein. & 


Für die Bauart der Schlackenhunde, die in der Aschgrube und 
neben ihr auf Schmalspurgleis laufen sollen, können die allgemein 
gebräuchlichen Kohlenhunde (Entleeren durch Drehen in den 
Zapfen) als Muster dienen. Wichtig ist es, für Kohlen- 
Schlackenhunde gleiche Spur- und Kranbügelweite zu nehmen, 
wodurch beide Förderwagen für den Kohlen- und Schlackendienst 
gemeinsam verwendbar werden; auch erleichtert es den Betrieb 
wesentlich, bei Ausnützung eines Hubwerkes für beide. Dienste. 
ein- und denselben Kranbügel ohne Auswechseln für beide Wagen 
verwenden zu können. Wird das Entleeren der Schlackenht 4 
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im Gelände erforderlich, ohne daß sie dabei an einer Hubkette frei 
schweben, so ist die übliche Bauart nicht verwendbar, weil selbst- 
tätiges Entleeren dann nicht angängig ist. Es müssen dann 
Schlackenhunde in der Bauart der bekannten Muldenkipper oder 


‘ der Sattelwagen mit Seitenklappen verwendet werden, aus denen 
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wagen angestrebt und erreicht werden. 


das Fördergut von selbst ausfließt. Versuche mit dieser Wagen- 
bauart, nach meinem Entwurf von der Firma W. Renger & Co. 
Arnstadt, Thüringen, sind seit kurzem im Gange. Läßt man die 
Bedingung fallen, an beliebiger Stelle des Schlackenplatzes aus 
den Schlackenhunden selbsttätig zu entladen, so sind: die Schwenk- 
wagen, weil einfacher in der Bauart, vorzuziehen. Sie lassen sich 
selbst noch bei der eben ausgesprochenen Bedingung benützen. 
wenn man Umladen aus ihnen (was beim Hängen an der Hubkette 
mühelos und in wenigen Sekunden erfolgt) in Schmalspur- Mulden- 
kipper nicht scheut, die sich, zur Entladestelle gefahren, ebenfalls 
schnell entladen lassen. Die Wahl eines für eine gegebene Ört- 
lichkeit am besten passenden Schlackenhundes ist von eroßem 
Einfluß für das Gelingen eines wirtschaftlich betriebenen 
Schlackendienstes. 

Zum Abtransport der Kohlenschlacken dienen vorzugsweise 
Bahndienstwagen mit niedrigen Bordwänden von 7 bis 8 chm 
Ladefähigkeit, deren Entladung von Hand erfolgt. Da die 


‚Abfuhrwagen für jede Lokomotivstation in einer der Schlacken- 


menge entsprechenden Anzahl vorhanden sein müssen, so ist 
die Anpassung ihrer Bauart für den bestimmten Zweck unter 
allen Umständen wirtschaftlich. Neben der vollen Ausnutzung 
ihrer Tragfähiekeit muß die erleichterte, besser aber ganz 
selbsttätige Entladung durch geeignete Bauart ‘der Abfuhr- 
Müssen schon die Ab- 
fuhrkosten als notwendiges’ und unvermeidliches Übel bei den 


. Unkosten des Schlackendienstes gebucht werfen, so sollen die 


Unkosten des Abladens doch möglichst heruntergedrückt wer- 
den. Zimmermann gibt im Organ 1911, Heft 15 seine Versuche 
mit Talbot-Selbstentladern bekannt. ‚Während von Hand 1 chm 
Schlacke mit 26 3 Lohnkosten (in Mannheim) abgeladen wurde, 
kostete das Entleeren aus Talbotwagen von 17 cbm — 2 t 
Inhalt nur 24 3 auf das Kubikmeter, also rund den zehnten 
Teil der Kosten bei von Hand geleisteter Schaufelarbeit. Sollten 
die Taibotwagen wegen ihres hohen Beschaffungspreises zu 
"wirtschaftlichen Bedenken im Vorversuch Anlaß geben, so 
lassen sich die gewöhnlichen Arbeitszugwagen mit geringen 
Kosten zu Schnell- oder Selbstentladern mit Seitenklappen und 
erhöhten Bordwänden umbauen. Versuche mit diesen Wagen 
werden recht bald den hohen wirtschaftlichen Nutzen derartiger 
Sonderwagen für Schlackenabfuhr erkennen lassen. Diese Wa- 
sen werden den Dienststellen, denen der Schlackendienst ob- 
liegt (auf großen Bahnhöfen sind es die Magazine, auf klei- 
neren Lokomotivstationen wird der Schlackendienst von den 
Bahnhöfen selbst geleitet) als Inventar überwiesen. Der Dienst 
dieser Wagen wird dem Kurswagenlauf nicht unähnlich sein. 
Ganz von selbst ergibt sich bei mechanischer Schlackenverla- 
dung, deren auffälligste Erscheinung ja die ist, daß keiner- 
lei Rückstände Zwischenlagerungen an den 
Schlackengruben erleiden, ein straffer geregelter Ab- 
fuhrdienst. Die Schwierigkeiten in der Waeen- und Leute- 
gestellung, die beim Be- und Entladen von Hand unvermeidlich 
Sind, verschwinden von selbst, wenn das Ladegeschäft im we- 
sentlichen nur noch durch menschliche Verstandskraft geleitet 
wird; 


Kleinere Lokomotivstationen (10 bis 20 Lokomotiven), auf 
denen die Maschinenputzer den Kohlen- und Schlackendienst als 
Nebenarbeit mitverrichten, müssen sich ebenfalls den Grund- 
gedanken möglichster Einschränkung der Handarbeit im 
Schlackendienst zunutze machen. Der Vorteil liest, wenn un- 
mittelbare Ersparnis an Leuten nicht zu ‚erkennen sein sollte, 
darin, daß die wichtigere Dienstverrichtung der Maschinen- 
Putzer, die Pflege der Lokomotiven im Schuppen, in größerem 


Umfange und sorgfältiger ausgeübt werden kann, während 


Löhne zum Aufladen an der Schlackengrube so gut: wie ent- 
fallen. Auf mechanisches Sieben wird man auf kleineren Loko- 
motivstationen natürlich verzichten. Voraussetzung, um wirt- 
schaftlich arbeitende Einrichtungen treffen zu können, ist ein 
elektrisch angetriebener Kohlenkran mit nahegelegener 
Schlackengrube, so daß Herausheben der Schlackenhunde aus ihr 
maschinell stattfinden kann. Die Schlackenhunde werden über 
einen Hochbunker mit Schrägboden und 10 bis 15 cbm Inhalt 
gehoben und in ihm entleert. Aus dem Hochbunker fließen die 
kückstände über Rutschen auf Bahndienstwagen, die von Zeit 
zu Zeit die angesammelten Rückstände abfahren. Hält man 
den Grundgedanken möglichster Einschränkung der Handarbeit 
fest, so ergibt sich aus ihm auch die zweckmäßigste Gleis- 
anlage für diese kleineren Betriebsverhältnisse. Vorhandene An- 
lagen lassen sich oft durch geringere Umbauten zweckmäßig 
gestalten, während Neuanlagen von Anfang an einer wirt- 
schaftlichen Behandlung der Schlacken Rechnung tragen sollten. 


Es ist nicht zu übersehen, daß der Ersatz des Handantriebs 
durch Maschinenarbeit auch Begleitumstände mit sich bringt, 
die der Handarbeit unbekannt sind. In die Vergleichskosten- 
berechnungen sind zunächst die unvermeidlichen Beträge für 
Verzinsung und Abschreibung aller Fördereinrichtungen einzu- 
setzen; auch ihre Unterhaltung kostet Geld, um so weniger, je 
widerstandsfähiger alle Teile durchgebildet sind. Für die Er- 
sparnis an Löhnen hat die geschickte Leitung des Schlacken- 
dienstes große Bedeutung; eine mechanische Anlage stößt den 
ganzen bisher altgewohnten Betrieb um, und die gänzlich neuen 
Betriebsverhältnisse bereiten nicht selten Schwierigkeiten, 
wenn es gilt, Leute zurückzuziehen oder Stücklöhne zu min- 
dern oder gänzlich aufzuheben. Der Schlackenarbeiter, der 
früher kaum mehr als Muskelarbeit zum Schaufeln, Sieben, 
Karren und Verfahren der Schlacke aufzuwenden hatte, wird 
entbehrlich und bedarf des Ersatzes durch einen befähigten 
Mann, ‘der Umsicht für das Ineinandergreifen der einzelnen ma- 
schinenmäßig zu leistenden Arbeiten mitbringen und die Steue- 
rung der Laufkatze, des Hubzeugs, der Schieber verstehen muß, 
um Stockungen des Betriebes zu vermeiden und nichts zu be- 
schädigen. Auch Witterungseinflüsse. wie Schnee und Frost, 
können den mechanischen Schlackendienst sehr erschweren, ja 
ganz stillegen; selbst wenn dann vorübergehend vermehrte 
Handarbeit platzgreifen müßte, so wiegt dieser Umstand doch 
gering im Vergleich zu der wirtschaftlichen Arbeitsweise wäh- 
rend des größten Teils des Jahres. Schutz des Schlackenplatzes 
und der Maschinen, sowie Fördergefäße durch Dächer hilft die 
Schwierigkeiten durch Schnee und Frost überwinden. 


Wirtschaftliche Gesichtspunkte haben in den letzten Jahren 
mehr und mehr die Aufmerksamkeit auf die Nebenarbeiten des 
Lokomotivdienstes gelenkt. Bei der Bekohlung der Lokomotiven 
drängten die Forderungen des Betriebes mehr als die Rücksicht 
auf Einschränkung der Ladekosten schon frühzeitig auf Maschi- 
nenarbeit hin: Das Bekohlen vieler Lokomotiven an einer Stelle 
von Hand hätte den ganzen Lokomotivdienst in kurzer Zeit lahm- 
gelegt. So entstand der Kohlendrehkran, dem schneller und wirt- 
schaftlicher arbeitende Bekohlungsanlagen für große Lokomotiv- 
stationen gefolet sind. Ein wirtschaftliches Verfahren für das 
Abladen der Kohlen von den Zufuhrwagen und Lagern in den 
Bansen ist, einige größere Anlagen ausgenommen, in allgemeiner 
Gültigkeit noch nicht gefunden, eine Aufgabe, die aber die Eisen- 
bahnen ständig beschäftigt. Die Versorgung der Lokomotiven 
mit Sand durch maschinelle Vorrichtungen ist mehrfach mit Er- 
folg bereits versucht worden. Und auch beim Schlackendienst 
ist wirtschaftliches Denken in einzelnen Ausführungen erfolg- 
reich in die Tat umgesetzt worden. Diese Bestrebungen zu ver- 
allgemeinern mit dem Endzweck bestarbeitender Anlagen für 
große und kleine Betriebsverhältnisse darf als eine wichtige Auf- 
gabe bezeichnet werden. Einige leitende Grundsätze für die 
Wirtschaftlichkeit im Schlackendienst lassen sich wie folgt aus- 
sprechen: 1. der Schlackendienst muß ‘möglichst an einer ein- 
zigen Stelle, selbst bei mehreren Lokomotivschuppen, zusammen- 
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gefaßt werden, 2. jede von Hand geleistete Schaufelarbeit in wage- 
rechter oder senkrechter Richtung muß durch Maschinenarbeit 
ersetzt werden, 3. die Handsieberei ist durch Maschinensieberei 
zu ersetzen, 4. auf kleineren Lokomotivstationen ist der Kohlen- 
kran für die Hubarbeit beim Schlackendienst auszunützen, 


5. die Schwerkraft der Schlacke muß für die Verladung ausge- 
nützt werden, 6. Selbst- bezw. Schnellentladewagen sind zur 
bahneigenen Abfuhr der Schlacke zu benützen, 7. diese Wagen 
sind der mit der Wahrnehmung des Schlackendienstes betrauten 
Dienststelle als Inventar zuzuteilen. 


Eine Erweiterung des bildlichen Diensteinteilungsplans. 


Mit der schriftlichen Aufstellung von Diensteinteilungsplänen | 


wird ein Doppeltes bezweckt: 

1. Bezüglich der Dienstschicht der einzelnen Bediensteten 
soll durch den Dienstplan eine sichere Grundlage gewonnen Wel- 
den dafür, daß die einzelnen Bediensteten in gerechter Art und 
in möglichst gleichem Maße im Rahmen der Dienstdauervor- 
schriften zur Dienstleistung herangezogen werden. 

3. Bezüglich des Dienstes als Ganzen soll der Diensteintei- 
lungsplan ausweisen, welche und wieviel Kräfte in den einzelnen 
Stunden in den Dienst eingeteilt sind; damit soll er nicht nur 
die ordnungsmäßige Abwicklung des Dienstes überhaupt ge 
währleisten, sondern auch dartun, wie das vorhandene Personal 
im Dienst wirtschaftlich ausgenützt wird. Der Dienstplan ist 
ein Hilfsmittel, an Hand dessen die Zweckmäßigkeit der g& 
troffenen Diensteinteilung und die Notwendigkeit der vorhan- 
denen Dienstkräfte für die Bewältigung der bestehenden Ar- 
beitsaufgaben geprüft werden kann und geprüft wird. 

Der Diensteinteilungsplan wird bei den äußeren Dienststellen 
der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung unter Zugrunde- 


" und über die Musterbeispiele hinaus ist durch die 


vorstehend geschilderten Art der Darstellung, ent- 
hält keinerlei weitere Angaben. Es bleibt indessen zu beach- 
ten, daß einmal die Dienstdauervorschriften mit ihrer Sinnes 
richtung nur den ersten der oben für den Diensteinteilungsplan 
festgestellten Zwecke verfolgen: nämlich die Sicherung und 
bestimmte Begrenzung der den einzelnen Bediensteten zu 
gewährenden Dienst- und Ruhezeiten. Außerdem ist es nach 
Satz 81 der Dienstdauervorschriften ausdrücklich den KEisen- 


sich in der 


bahndirektionen und Amtsvorständen überlassen, je nach den 7 


örtlichen Dienstverhältnissen und den Wünschen des Personals, 
andere Muster zu wählen. Eine Erweiterung der Eintragungen 
in den Diensteinteilungsplan über den bisher üblichen Rahmen 
Dienstdauer- 
vorschriften nicht ausgeschlossen. ' 

Die bisher übliche bildliche Darstellungsweise des Dienst- 
plans wird nur dem ersten der oben festgestellten Zwecke in 
vollem Umfange gerecht: Eine Beurteilung, ob die einz elnen 
Bediensteten entsprechend den Dienstdauervorschriften und, 
soweit durchführbar, überhaupt gleichmäßig und gerecht einge 
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legung des Formulars Nr. 1026 aufgestellt. Dabei wird derart 
verfahren, daß die täglichen Dienststunden jedes einzelnen Be- 
diensteten in der betreffenden Tagesspalte mit wagerechten 
Strichen ausgedrückt werden, die von dem senkrechten Unter- 
teilungsstrich, der der Stunde des Dienstbeginns entspricht, bis 
zu dem senkrechten Unterteilungsstriche gezogen werden, der 
der Stunde des Dienstschlusses entspricht. (Vgl. die beiden 
beigefügten Planskizzen.) Weitere Einträge werden in den 
Spalten des Plans weder bezüglich der einzelnen Bediensteten 
noch bezüglich des Dienstes als Ganzes gemacht. Nur: in. einer 
Bemerkung am Fuße werden die gesamten Dienststunden des 
ordentlichen Dienstpersonals (abzüglich der Ablöser) zu einer 
Summe zusammengezogen, und danach der Durchschnitt für die 
Monatseinheit berechnet. 


Auch die bildliche Diensteinteilung in den drei Muster-Bei- 
spielen der Anlage 1 der Dienstdauervorschriften erschöpft 
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Schalter L/IL Klasse. 


teilt sind, ist nach dem jetzigen Planbild ohne weiteres mög- 
lich )& Nicht ohne weiteres hingegen genügt der jetzige kild- 
liche Diensteinteilungsplan dem zweiten oben festgestellten 


je Im Interesse schnellerer und deutlicherer Bewertung der 
einzelnen Dienstschichten könnte bei einer Neuanlage des 
Formulars 1026 vielleicht statt der jetzigen Dunkelschraffierung 

des Zeitraums von 6.0 Uhr abends bis 6.00 Uhr morgens nur die 
dunkle Anlegung des Zeitraums von 12.9 bis 4.0 Uhr nachts in 
Erwägung gezogen werden. Der letztere Zeitraum stellt den 
Begriff der Nacht im Sinn der Dienstdauetvorschriften dar: 
seine besondere Bezeichnung hätte daher eine wesentliche Be 
deutung im Sinne der Dienstvorschriften, während dem Zeitraum 
von 6.00 bis 6.00 Uhr eine solche ermangelt und auch eine Ver- 
wechslung der Morgen- und Abendzeiten bei der Spaltenein- 
teilung des Dienstplans nicht zu befürchten ist, 
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Zweck des Planbilds: Der Dienst als Ganzes, die Gesamtzahl 
der für den Dienst in den einzelnen Stunden zur Verfügung 
stehenden Kräfte, ihre Vermehrung in Stunden starken Verkehrs 
oder Betriebs, ihre Verringerung zu den schwächeren Tageszeiten 
ist zusammengefaßt nirgends in der Diensteinteilung zu finden. 
Der Dienstplan reiht die Dienststunden der einzelnen Bedienste- 
ten zusammenhanglos hinter- bzw. untereinander. Der von 
außen Kommende, der sich an Hand des Dienstplans über Be- 
setzung und zeitliche Ausdehnung des Dienstes unterrichten 
will, sieht zunächst nur eine Reihe verschiedener, vielleicht zu 
den mannigfachsten Zeiten bezinnender und endigender einzelner 
Dienstschichten vor sich; er muß sich selbst erst durch Summie- 
rung dieser Dienstschichten in den einzelnen Stundenspalten, 
unter Berücksichtigung von Ablöserschichten, Fußnoten u. dergl. 
m., das Bild der gesamten Dienstbesetzung zusammenstellen. 
Die unmittelbare bildliche Darstellung des Dienstplans, wie sie 


22468 W224 


122 46 810122 4 68101 


Darstellungen der einzelnen Dienstschichten auch den Dienst 
als Ganzes bildlich wiederzugeben. Wie dies zu erreichen 
versucht wurde, zeigen die beiden Dienstplanskizzen, die ein 
Bruchteil aus dem bei der Fahrkartenausgabe Darmstadt zurzeit 
gültigen Dienstplan sind. 

Die Darmstädter Schalter sind nach Fahrkartenklassen in 
Schalter I./II. Klasse und solche IIL/IV. Klasse eingeteilt. Dem- 
entsprechend bestehen zwei, den beiden Dienstplanskizzen zu- 
grunde liegende Dienstpläne — der eine für den Dienst an den 
1./IL.-Klasse-Schaltern und bei der Auskunftsstelle, der andere 
für den Dienst in den Schaltern IIL./IV Klasse. 

Die Skizze 1 stellt den Dienstplan für den erstaufgeführten 
Dienst dar. Der obere Teil des Planes zeigt keinerlei Beson- 
derheit gegenüber der allgemein geübten Darstellungsweise; 
den einzelnen Dienstschichten entsprechen einfache wagerechte 
Striche Die unteren Einträge „Schalterbesetzung“ und „Aus- 
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bisher geübt wird, ist nur wagerecht gerichtet, stellt nur die 
ichten dar; die Senkrechte des Planbilds, 
die Gesamtbesetzung des Dienstes, der Dienst als Ganzes kommt 
Im graphischen Bild als Einheit nicht zum Ausdruck. Dieses 
ehlen einer einheitlichen bildlichen Darstellung des Dienstes 
als Ganzen wird sich am meisten fühlbar machen bei Dienst- 
stellen, deren (senkrechtes) Gesamtbild nicht einheitlich und 
nicht leicht zu &ewinnen ist. Derartige Stellen sind Stellen 
mit ungleichmäßig angesetzten Dienstschichten, mit geteilten 
ienstschichten mit Pausen zu verschiedenen Stunden, Stellen 
mit über mehrere Wochentage verteiltem Ablösedienst, beson- 
ders große Stellen und alle Stellen, die auf Grund besonderer 
örtlicher Verhältnisse ungewöhnliche Dienstverhältnisse auf- 
Weisen. Allgemein dürfte ein Bedürfnis für besondere plan- 
mäßige Darstellung des Dienstes als Ganzen bestehen vor 
allem bei den Betriebsdienstplänen der srößeren Bahnhöfe und 
bei den gleichfalls sehr mannigfaltigen Dienstplänen der grö- 
ßeren Fahrkartenausgaben. 
_ Auf der Fahrkartenausgabe Darmstadt Hbf. ist der Versuch 
Semacht worden, im Rahmen des Formulars 1026 außer den 
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Schalter :IL/IV. Klasse, 


kunftsdienst“ hingegen dürften eigenartig sein. In breiter 
schraffierter Linie wird dargestellt die Zeit, in der Schalter- 
dienst überhaupt stattfindet, ohne Rücksicht darauf, welcher 
einzelne Bedienstete jeweils den Dienst tut. Die Linie ist von 
Dienstbeginn bis Dienstschluß gleich breit gezogen, denn der 
Schalter ist immer gleich stark — mit einer Kraft — besetzt. 
In den Zeiten, in denen der obere Teil des Dienstplans zwei 
Kräfte als im Dienst befindlich aufweist, nimmt der zweite 
Beamte den Dienst in der Auskunftsstelle wahr. Die Geschäfte 
dieser Art sind in der Linie „Auskunftsdienst“ ausgewiesen!). 
Die unterschiedliche Bezeichnung der verschiedenen Dienst- 
zweige im Dienstplan ist freilich nichts Neues. Sie wird auch 
jetzt schon vielfach durch verschiedenfarbiges Unterstreichen 
der betreffenden Dienstschichten der einzelnen Bediensteten 


‘) Die vielleicht auffallend erscheinende Tatsache, daß Sonn- 
abend nachmittags und Montag vormittags kein Auskunftsdienst 
angesetzt ist, erklärt sich aus Ablöseverhältnissen; der Aus- 
kunftsdienst wird zu diesen Zeiten an einem Schalter mit wahr- 
genommen, 
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erreicht. Die Verhältnisse bei Dienstplan1 sind überhaupt derart 
einfach, daß hier jede 'Planerweiterung recht entbehrlich er- 
scheinen wird. Anders liegen die Verhältnisse aber bei Dienst- 
plan 2, und es empfahl sich aus erundsätzlichen Gründen, die 
beiden Dienstpläne derselben Stelle gleichartig abzufassen. 
Dienstplan 2 wäre, bezüglich des Dienstes als Ganzen be 
trachtet, wenig übersichtlich, namentlich betreffs der die Ab- 
löserschichten enthaltenden Sonntage, wenn die am Fuße ge- 
gebene Ergänzung durch das Gesamtdienstbild fehlte. Im 
Gegensatz zu Plan 1 kommt hier eine wechselnde Stärke der 
Dienstbesetzung in Betracht. Im Gesamtbild ist sie durch die 
wechselnde Höhe des Dienstbildes anschaulich gemacht. Es 
ist von der Dienstbesetzung durch eine Kraft ausgegangen, und 
diese als Einheit durch einen 1% mm hohen schraffierten Strich 
dargestellt. Sind zu einer Tagesstunde zwei Kräfte im Dienste 
tätig, so wird für diese Zeit über den einen Einheitsstrich ein 
zweiter gelegt, und in gleicher Weise werden je nach der Zahl 


der etwa weiter tätigen Kräfte weitere Einheitsstriche über- 
einandergeleet. Hiernach bedarf der Dienstplan 2 kaum eines 
weiteren Wortes der Erklärung: Der stärkere Verkehr setzt in 
Darmstadt geeen 5 Uhr morgens ein; dementsprechend beginnt 
die zweite Frühschicht um 5 Uhr. Von 7 Uhr ab sind drei 
Schalter geöffnet. Die Stunden des stärksten Verkehrs sind 
die früheren Vormittags, die Mittags- und die späteren Nach- 
mittagsstunden. Zu diesen Zeiten reicht die Besetzung mit drei 
Schaltern III./IV. Klasse nicht aus, und es werden daher für 
diese Stunden vier Schalter geöffnet: Damit ergibt sich das an 
den Fuß des Plans 2 gesetzte Gesamtdienstbild, das in stufen- 
förmigem Ansteigen und mit Unterbrechungen vier Kraftsin- 
heitsstriche übereinander zeigt. Es wird für dieses Gesamt- 


dienstplanbild wohl in Anspruch genommen werden dürfen, daß 


es die Dienstgestaltung als solche deutlicher und schneller faß- 
lich wiedergibt, als sie ein bloßer Zusammenhalt der einzelnen 
im Plan verzeichneten Dienstschichten zu geben vermöchte. 


Betrachtungen über den Einfluß der Anlage- und Betriebsbedingungen auf die 
Wirtschaftlichkeit elektrischer Stadtschnellbahnen‘). 


Hierüber sprach vor einer Versammlung der Fachgruppe der 


Bau- und FEisenbahningenieure in Wien Ingenieur Franz 
Musil. Der Vortrag ist inzwischen als Sonderdruck (der 


„Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereins“ im Selbstverlage des Verfassers erschienen. 

Was die Eisenbahnen für ein ganzes Land, sind 
in gewisser Beziehung die örtlichen Schienenwege 
für eine Großstadt. „Denken wir uns die Länder 
ihrer Schienennetze beraubt, so sinken sie in einen 
niedrigen Kultur- und Wirtschaftszustand zurück, den das 
jetzt lebende Geschlecht kaum noch aus eigener Anschauung 
kennt; nicht geringer erscheint der Unterschied zwischen einer 
Millionenstadt mit hochentwickelten elektrischen Schnell- und 
Straßenbahnanlagen wie Neuyork, Paris oder Berlin, und einer 
Stadt, welche diese unschätzbaren Errungenschaften entbehrt.“ 

Die elektrischen Straßenbahnen konnten nur einen Teil der 
Aufgaben des Großstadtverkehrs lösen. Die immer größer wer- 
denden Entfernungen in den wachsenden Großstädten drängen 
dazu, von der Straßenoberfläche unabhängige Schnellbahnen an- 
zulegen. Die Vorläufer der elektrischen Stadtschnellbahnen sind 
die Dampfbahnen; die Tage des Dampfbetriebes sind aber gezählt. 

Den Erbauern von Hoch- und Untergrundbahnen ist eine reich- 
liche Verzinsung der darin angelegten Kapitalien nur selten be- 
schieden. Die Durchschnittsverzinsung der gewaltigen Anlage- 
kapitalien aller ausgeführten Stadtschnellbahnen ist nur mäßig. 
Der Verfasser teilt die vertraglichen Abmachungen mit, die die 
Interborough Rapid Transit Co., welche die städtische Unter- 
grundbahn in Neuyork betreibt, mit der Stadtgemeinde getroffen 
hat. Die Hamburger Hochbahn A.-G. hat an den hamburgischen 
Staat für die Benutzung der Bahn während der 40jährigen Ver- 
tragsdauer von jeder 10-Pfennigkarte 1 8, von der 15-Pfennig- 
karte 3 3, von der 20-Pfennigkarte 6 $, von der 30-Piennigkarte 
9 3 und von den Dauerkarten 10% des Verkaufspreises abzu- 
führen. Im weiteren ist angeführt, welche Abgaben die Boston 
Elevated Railway Co. (d. i die Straßenbahngesellschaft. die auch 
die Hoch- und Untergrundbahnen betreibt) an die Stadt Boston 
für die Benutzung der Tunnel zu entrichten hat. Indem die Stadt 
ihren Kredit zur Anlage von Untererundbahnen zur Verfügung 
gestellt hat, ist sie in den Genuß eines hoch entwickelten Verkehrs- 
mittels gelangt. Sie verfügt über kurzfristige Pachtverträge. wäh- 
rend sich die Betriebsgesellschaft darauf beschränken konnte, die 
Tunnel auszurüsten und nur die Straßenbahnen und Hochbahnen 
auf eigene Kosten zu erbauen, Trotz alledem erzielt die Straßen- 
bahngesellschaft aus ihrem Gesamtunternehmen nur eine 6proz. 
Verzinsung. ein Beweis dafür, daß ohne städtische Mitwirkung 
rentable Untergrundbahnen in Boston nicht leicht möglich ge- 
wesen wären. Beim Pariser „Metropolitain“ sind mehr als zwei 
Drittel des Anlagekapitals gegen eine niedrige Verzinsung von 
etwa 3% % beschafft worden. Dieses Bahnnetz wirft bekanntlich 
einen überraschend hohen Nutzen ab. Andere Untergrundbahnen, 


besonders die Londoner, werfen unzureichende Erträge ab. Die 
Röhrenbahnen verzinsen zegenwärtig die gewöhnlichen Aktien 


mit durchschnittlich nur 1 bis 1% %. Was die aus privaten Mit- 
teln erbauten Londoner Stadtschnellbahnen an Lasten in Form 
von Steuern und anderen Abgaben zu tragen haben, steht in gar 


keinem Verhältnis zu ihrem nur kümmerlichen Erträenis. Ähn- 
lich ergeht es aber auch noch anderen Schnellbahnen. 
Mangelnde Wirtschaftlichkeit der Stadtschnellbahnen ist mit- 


unter nur eine vorübergehende Erscheinung; oft sind Verbesse- 
rungen ihrer Betriebsweise, z. B. der Übergang vom Dampf- zum 


*) Vergl. hierzu 


den Aufsatz auf S. 1447 des Jahrg. 1912 
d. Ztg. P 


elektrischen Betrieb, oder der Ausbau der Netze von günstigem 
Einfluß auf das Erträgnis. Überhaupt ist die Linienführung 
von ausschlaegebender Bedeutung für die Schnellbahnwirtschaft. 
Bei älteren Stadtbahnen sind große Fehler in der Linienführung 
gemacht worden. Rundlinien für sich allein betrieben, sind fast 
immer notleidend. Nur durch Hinzufügung von die Stadt durch- 
dringenden Kernlinien können derartige Bahnen wirtschaftlicher 
arbeiten. 
netze, ist häufig gesichert, wenn sie sich auf dicht bebaute Stadt- 
teile beschränken. In dieser Beziehung ist auf die Bostoner 
Sehnellbahnanordnung zu verweisen, ebenso auf die Pariser Stadt- 
bahn. Die Beschränkung der Pariser Schnellbahnlinien auf das 
dieht bebaute Gebiet 
Hauptgründe für ihre ungewöhnlich gute Rentabilität. Isolierte, 
kurze Untergrundbahnen, wie die in Budapest, werden nur selten 
gewinnbringend. 

Es kann als feststehend betrachtet werden, daß Tiefbahnen, wie 
die Londoner Röhrenbahnen, für den großstädtischen Personen- 
verkehr weniger vorteilhaft sind, als die mitunter schwieriger 
anzulegenden Unterpflasterbahnen. Kann eine Schnellbahn 
einerseits nicht zur Wirtschaftlichkeit gelangen, wenn sie in An- 


betracht der örtlichen Verhältnisse zu geringe Ausdehnung be- 


sitzt, so hat auch eine zu große Länge für die Betriebsergebnisse 
ihre Schattenseiten, wie dies an dem Neuyorker Schnellbahnver- 


kehrsnetz zu beobachten ist. Bei dem KEinheitsfahrpreis von 
5 Cents und der mittleren Weelänge der Schnellzüge von 


rd. 87 km kann die Betriebsgesellschaft nicht mehr auf ihre 
Kosten kommen. Gewinnbringender ist der Betrieb der Lokal- 
züge. Die mittlere Reiselänge eines Fahrgastes beträgt hier nur 
32 km bei gleichem Fahrpreise. Die mittlere Weglänge der 
Reisenden in Paris ist nur halb so groß wie in Neuyork. Je 
erößer aber die Anzahl der bei möglichst gleichartiger Belastung 
der Gesamtstrecke auf kurze Entfernungen fahrenden Reisenden, 
desto günstiger für die Bahn. Diese Tatsache spricht dafür, daß 
Stadtschnellbahnen unbedingt mitten in oder durch das Geschäfts- 
zentrum der Großstadt führen und möslichst unmittelbar unter 
den Hauptgeschäftsstraßen verlaufen sollen, damit sie den eigent- 
lichen Geschäftsverkehr, der tagsüber anhält und zu vielen kurzen 
Fahrten Anlaß gibt, erfassen. Das bessere Erträgnis der Stamm- 
strecken gegenüber den Außenstrecken ist in der besseren Platz- 
ausnutzung begründet. 
wo die einzelnen Linien keine übermäßige Länge besitzen, wie 
z. B. in Paris; bei längeren Fahrten sind nach Entfernungen ab- 


‚gestufte Fahrpreise der Leistung besser angepaßt. 


Die Wirtschaftlichkeit genügend ausgedehnter ‚.Radial- - 


innerhalb der Wöälle ist gewiß einer der 


Einheitsfahrpreise sind: nur angebracht, 


Der Hochbahn kommen gewisse Vorzüge vor der Untergrund- 


bahn zu, die Lüftung und Beleuchtung der Tunnel fallen fort, 
die Fahrt ist angenehm und abwechslungsreich. Durchaus nicht 
so allgemein, wie gern angenommen wird, kommen Hochbahnen 
in der Anlage billiger zu stehen als Unterpflasterbahnen. In 
Paris sind die reinen Baukosten für die Hochbahnviadukte mit 
345 Millionen Franken höher als die reinen Baukosten für die 


Untergrundstrecken, die sich auf 2,018 Millionen Franken für 


das Kilometer stellen. Im Stadtinnern, in engen, verkehrsreichen 
Straßen sind ungewöhnlich teure Unterpflasterbahnstrecken manch- 
mal nicht zu vermeiden. So haben sich die Kosten des Tunnels 


unter der Washingtonstraße in Boston bei nur 2 km Länge auf 


rd. 10 Millionen Dollars, die der Spittelmarktstrecke der Berliner- 
Hoch- und Untergrundbahn auf etwa 9500000 M für das Kilo- 
meter belaufen. 
allerdings auf das Gesamterträgnis nicht den ausschlaggebenden 
Einfluß. da solchen im Herzen der Stadt angelerten Tunneln auch 
ein außergewöhnlich großer Verkehr zufällt, der fruchtbringend 


für das ganze übrige Netz ist. 


Bei kurzen Strecken haben derärtig hohe Zahlen 


Ä ländehöhe liegenden Londoner Röhrenbahnen, die 
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Sehr hoch sind die Anlagekosten der bis zu 30 m unter Ge- 
sich auf 312 000 
Die Baukosten der 
einschließlich der Hochbahn- 
strecken. betrugen auf das Kilometer einfaches Betriebsgleis 
475000 Dollars, die Kosten der Ausrüstung 204000 Dollars. Die 
Baukosten des East Boston-Tunnels, eines bis zu 37 m Tiefe unter 
dem Weasserspiegel des Bostoner Hafens verlaufenden zwei- 
gleisigen Tunnels, haben auf das Kilometer 1,39 Millionen Dollars 
betragen. 

Das wirtschaftliche Ergebnis einer Stadtschnellbahn 
hängige von der Höhe der Anlagekosten, von der Art der Finan- 
zierung aus städtischen oder privaten Mitteln, von der Platz- 
ausnutzung, den mittleren Reiselängen. von der Höhe der Be- 
triebskosten und von der Verkehrsziffer. Von namhaftem Ein- 
fluß auf die Betriebskosten sind die Ausgaben für das Personal 
und für die elektrische Kraft. Die Verkehrsziffer der Bahn wir 
beeinflußt von der Einwohnerzahl, der Linienführung, dem Maß der 


bis 482000 £ für das Kilometer belaufen. 


Neuyorker Untergrundbahnen, 


ist ab- 


Bequemlichkeit in der Benutzung der Bahn. der Höhe der Fahr- 


’ 


+ 


preise usw. 
Zusammenfassend kann man die Stadtschnellbahnen 


scharf in zwei Gruppen teilen, und zwar erstens die 


ziemlich 
älteren. 


deren Anlageverhältnisse nicht selten eine &ute Rentabilität von 


vornherein ausschlossen, indem ihnen gewisse Mängel in der 
Linienführung (Rundlinien) oder in der Anlage (tiefliegende 
Röhrenbahnen) oder im Einflußgebiet (Liverpool, Budapest, 


Philadelphia) anhaften, oder weil sie den Charakter der Fern- 
bahnen nachahmen. wie die Wiener Stadtbahn, zu wenig ‚Rück- 
sicht auf den eigentlichen Stadtverkehr nahmen, oder endlich weil 
sie sich aus Rücksichten auf das Gemeinwohl mit unzulänglichen 
Fahrpreisen begniügten, wie die Berliner Stadt- und Rinebahn. 
und zweitens in die neueren Schnellbahnen, welche sich als rein 
lokale Verkehrsmittel genau dem örtlichen Verkehrsbedürfnissen 
anschmiegen. Hierher gehören die Untergrundbahn in Neuyork. 
die Hoch- und Untergrundhbahn in Berlin, die Schnellbahnen in 
Boston und die Pariser Stadtbahn. Ein wirtschaftlicher Erfole 


dieser Bahnen ist umso mehr vorauszusetzen, wenn ihnen die 
städtische Finanzkraft fördernd zur Seite stand. 
Musil schließt seine Betrachtungen mit den Worten: So wahr 


es ist, daß ein großer Teil aller ausgeführten Stadtschnellbahnen 
ungenügende Erträge liefert. so notwendig erscheint es, den Ur- 


sachen nachzugehen und dabei zwischen den älteren und den 
modernen, richtig angelegten Bahnen scharf zu unterscheiden. 


Die Schmalspurbahnen der Grafschaft Donegal (Irland). 


Die Eisenbahnen von Großbritannien und Irland sind bei 


_ weitem überwiezend als Vollspurbahnen angelegt, wobei aller- 


_ dings nicht außer Acht gelassen 


werden darf, daß in Irland 


nicht die allgemein mit diesem Namen bezeichnete Spurweite 


bahnen: in 1,601 m Spurweite angeleet sind. 


bildet, sondern daß dort die Haupt- 
Bahnen anderer 
Spurweiten spielen in dem gegen 40000 km langen Eisenbahn- 
netz der britischen Inseln keine wesentliche Rolle: in Schott- 
land kommt überhaupt keine Abweichung von der .Vollspur vor. 


von 1,435 m die Regelspur 


in England und Wales ist die Länge der Eisenbahnen mit an- 
_ drer als dieser Spurweite nur unbedeutend, und nur in Irland 


finden sich Schmalspurnetze von einiger Ausdehnung, die ins- 
gesamt zwischen 800 und 900 km lang sind. Die geringste Spur- 
weite unter den englischen Eisenbahnen beträst 0,60 m, es 


kommen dann noch 5 Spurweiten zwischen 0,68 und 0,39 m voi, 


die Schmalspurbahnen von Irland sind in 0,914 m-Spur angelegt, 
und als ganz ungewöhnlich seien hier noch die Spurweiten von 


‘122 m und 1,37 m. aufgeführt, die allerdings nur mit wenigen 


_ Kilometern vertreten sind. 


Gerade weil die Eisenbahnen mit abweichenier Spurweite im 


kn. 


ganzen eine so untergeordnete Rolle spielen, verdient ein zu- 
sammenhängendes Schmalspurnetz von 201 km Länge als Aus- 
nahme Beachtung, und es sei deshalb hier kurz auf die Schmal- 
"spurbahnen der Grafschaft Donegal, des nordwestlichsten Teiles 
von Irland, eingegangen. Sie sind mit der schon erwähnten 

Ausdehnung von 201 km das längste zusammenhängende Schmal- 
_ Spurnetz der britischen Inseln und: übertreffen die Gesamtlänge 


der Schmalspurbahnen in England zusammen noch um etwa 


Seit 1906 werden sie von dem County Donegal Rail- 
ways Joint Committee verwaltet, das zu dem Zwecke gegründet 
wurde, einige der damals bestehenden Bahnen zu erwerben. 
einige andere zu betreiben. ohne das Eigentum an ihnen zu 
erwerben. Hinter diesem Joint Committee stehen die Irische 

Große Nordbahn und die englische Midlandbahn, die, zum Teil 

gemeinschaftlich, die Donegal-Eisenbahn westlich von Strabane 

_ und von da nach Londonderry angekauft haben. 


Die Stammstrecke der vereinigten Schmalspurbahnen von Do- 
negal war die Finn Valley-Eisenbahn von Strabane an der 
‚Strecke Enniskillen-Londonderry nach Stranorlar: die 22,5 km 
lange Strecke, die zunächst in Breitspur (1,601 m) angelest 
war, wurde als erste Eisenbahn in der Grafschaft am 7. Sep- 
‚tember 1863 eröffnet. Die ganze Strecke hatte mit 4 Bahnhöfen 
0000 £ gekostet. Betriebsmittel waren aber für diesen Be- 
‚trag nicht beschafft worden, die damalige Irische Nordwestbahn. 
der der Anschlußbahnhof Strabane zehörte, übernahm vielmehr 
‚den Betrieb mit ihren eigenen Wasen und Lokomotiven. Hier- 
für erhielt sie als Vergütung 35% der Betriebseinnahmen:; als 
Entschädigung für die Mitbenutzung ihres Bahnhofs Strabane 
war außerdem noch eine besondere Vergütung zu zahlen. Nach 
10 Jahren entschloß sich die Finn Valley-Eisenbahn zur Be- 
Schaffung von Wagen, und die Nordwestbahn stellte nur noch 
die Zuekraft gegen eine Entschädigung von 47,5 8 für das 
 Zugkilometer. Die Betriebsergebnisse waren befriedigend. 1878 
‚wurden z. B. 2,5% Dividende gezahlt. Leider beteiligte sich die 
"Finn Valley-Bahn aber an der West Donegal-Eisenbahn, einer 
29km langen Schmalspurbahn von Stranorlar nach der Stadt 
Donegal, die so. schlechte Geschäfte machte und dadurch die 
erstgenannte Eisenbahn so in Mitleidenschaft zog, daß es im 


_ Jahre 1891 zweifelhaft wurde, ob die Zinsen für die Schuldver- 
„ Schreibungen würden aufgebracht werden können. Da um jene 


Zeit andere Schmalspurbahnen in Donegal gebaut wurden. um 
endlich dem Mangel an Eisenbahnen in jener Gegend abzuhelfen, 
entschloß man sich dazu, die Breitspurstrecke in Schmalspur um- 
zubauen, um den Betrieb zu vereinfachen und einen durchge- 
henden Verkehr zu ermöglichen. Im Zusammenhang hiermit 
mußten in Strabane besondere Anlagen in Schmalspur geschaffen 
werden. Zugleich wurde die Finn Valley-Eisenbahn mit der 
West Donegal-Eisenbahn zu der Donegal Railway Company ver- 
schmolzen, und die neue Gesellschaft übernahm den Betrieb 
einiger benachbarter Schmalspurbahnen. die auf Staatskosten 
erbaut worden waren, ein bei den englischen Eisenbahnen be- 
kanntlich ganz ungewöhnlicher Vorgang. Es waren dies die 
Strecken von Stranorlar nach Glenties, den Finnfluß hinauf, der 
in seinem Unterlauf dem Stammunternehmen den Namen gege- 
ben hatte, mit 39 km und von Donegal nach Killybegs, dem 
Mittelpunkt eines wichtigen Fischereibezirkes, mit 31 km Länge. 
Nach dem Betriebsübereinkommen zwischen der Eisenbahngesell- 
schaft und dem Staat, das auf unbeschränkte Zeit abszeschlossen 
wurde,. sollten die Überschüsse zu gleichen Teilen zwischen 
beiden geteilt werden. Hierdurch war der Donegal-Gesellschaft 
Gelegenheit gegeben, sich zu entwickeln, und ihr nächstes Ziel 
war nun, einen eigenen Zugang zu dem wichtigen Hafen Lon- 
donderry zu erreichen. 1901 wurde die 23 km lange Verlänge- 
rung Strabane-Londonderry auf dem linken Ufer des Foyle- 
Flusses eröffnet, und 1903 folgte die 26 km lange Strecke Done- 
gal-Ballyshannon. Das Schmalspurnetz erstreckte sich nun von 
Londonderry nach Killybegs mit Stichbahnen nach Glenties und 
Ballyshannon und war 167 km lang. 


Als 1903 die englische Midlandbahn die Belfast and Northern 
Counties Railway in Irland erwarb, war die wirtschaftliche Lage 
der Donegal-Eisenbahn derart, daß sie ohne fremde Hilfe kaum 
noch lebensfähig war. Der Grund dafür lage zum Teil im Wett- 
bewerb der Großen Nordbahn, zum Teil darin, daß einige ver- 
kehrsschwache Seitenstrecken nur Ausgaben verursachten, ohne 
entsprechende Einnahmen zu bringen. Die Midlandbahn, die sich 
mittlerweile mit der Großen Nordbahn vereinigt hatte, erwarh 
denn im Jahre 1906 das Schmalspurnetz, das sie aber eetrennt 
von ihren sonstigen Strecken verwaltet. Das Joint Committee, 
das zu diesem Zwecke eingesetzt wurde, besteht aus 6 Dircek- 
toren, von denen 3 von der Midlandbahn, 3 von der Großen 
Nordbahn ernannt werden. 


1909 trat zu den bisher genannten Strecken noch die 31 km 
lange Eisenbahn Strabane-Letterkenny, die zwar gemeinschaft- 
lich mit den anderen Strecken, aber auf besondere Rechnung 
von dem Joint Committee betrieben wird. Die Mittel für_diese 
Strecke hatten die Nordbahn und die Midlandbahn aufgebracht. 
Sie erschließt den Nordwesten der Grafschaft und steht in Let- 
terkenny in Verbindung mit dem Schmalspurnetz der London- 
derry und Loush Swilly-Eisenbahn, wodurch eine durchgehende 
Ost-West-Verbindung geschaffen wird. 


Der Mittelpunkt des Schmalspurnetzes ist Stranorlar. wo etwa 
200 Mann beschäftigt sind. Hier befinden sich die Lokomotiv- 
und Wagenwerkstätten, die mit neuzeitlichen Maschinen ausge- 
rüstet sind, und ein Lokomotivhaus für 16 Lokomotiven. Ein 
weiterer wichtiger Bahnhof ist derjenige in Strabane. von wo 
die Züge nach den verschiedenen sich kreuzenden Strecken des 
Schmalspurnetzes ausgehen. Bei Stranorlar überschreitet die 
Eisenbahn den Finn-Fluß auf einer stattlichen Brücke, der läng- 
sten in Irland, mit einer Öffnung. Eine zweite Brücke über den- 
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selben Fluß hat 4 von zierlichen Gitterträgern auf hohen Pfei- 
lern überbrückte Öffnungen. 

Das Schmalspurnetz des Joint Committee weist 32 Bahnhöfe 
und 10 Haltestellen auf, die in ihrem dunkelgrünen Anstrich 
sehr freundlich aussehen. Es ist durchweg mit Signalen ausge- 
stattet, mit denen die Weichen verriegelt sind. Zur Sicherung 
des Zugverkehrs dient der elektrisch festgelegte und freigege- 
bene Zugstab. Die Betriebsmittel stammen zum Teil noch aus 
dem Jahre 1881, darunter sogar noch eine Lokomotive. Die Per- 
sonenwagen haben Drehgestelle, sie sind in je 6 Abteile 
eingeteilt und besitzen 3 Klassen. Für den Vergnügungsverkehr 
sind eine Anzahl Aussichtswagen vorhanden. Alle Wagen wer- 
den ebenso wie die Dienstgebäude mit Azetylen beleuchtet. In- 
folge der Zusammensetzung des jetzigen Netzes aus so vielen 
Einzelbahnen sind die Betriebsmittel recht verschiedenartig, man 
ist aber bemüht, im Laufe der Zeit eine möglichst weitgehende 
Einheitlichkeit herbeizuführen. Zurzeit sind 21 Lokomotiven im 
Dienst, von denen 5 aus dem Jahre 1907, 3 aus dem Jahre 1912 
stammen. Die letzteren sind mit Schmidtschem Überhitzer aus- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Verkehrseinnahmen der deutschen Haupt- und vollspu- 
rigen Nebenbahnen im April 1914 nach der im Reichseisen- 
bahnamt aufgestellten Übersicht: 


At gegen das Vorjahr 
im ganzen 
I km| ;m ganzen auf 1 km 
PL M M “| 8 
Personenverkehr | 89812207 | 1474 | + 16777561 | + 265 + 21,92 
Güterverkehr. 184 682 457 | 2954 | — 4693 086 | — 108 — 3,53 


Bei der Beurteilung der Einnahmeergebnisse ist die Lage des 
Osterfestes (1914 im April, 1913 im März) zu berücksichtigen. 


— Die Einnahmen der preußisch-hessischen Staatsbahnen be- 
trugen im Monat April d. J. bei einer Betriebslänge von 
39 439 km (gegen 39 089 km im gleichen Monat des Vorjahres): 


im April gegen April 
Personen- und Gepäck- 1914 1913 auf 1 km 
verkehr . 62 964 000 46 + 11775000 46 + 300 Mb 
Güterverkehr . 135080000 „ — 3599000 „ —12 „ 
Sonstige Einnahmen 11439000 „ + 1595000 ‚, _ 


zusammen 209483000 46 + 9771000 46 216 46 


Die Betriebseinnahmen sind sonach gegenüber dem gleichen 
Monat des Vorjahres im Personenverkehr um 23 % gestiegen, im 
Güterverkehr dagegen um 2,6 % zurückgegangen und betragen 
unter Berücksichtigung der Mehreinnahme aus sonstigen 
Quellen insgesamt 4,89 % mehr. In diesem Jahr fiel das Osterfest 
in den April, im Vorjahr in den März. Der April des laufenden 
Jahres hatte deshalb zwei Feiertage mehr und zwei Werktage 
weniger als der gleiche Monat des Vorjahres. In dem letzteren 
wurden aber die Einnahmen aus dem Güterverkehr durch den da- 
En ausbrechenden Streik der Bergarbeiter ungünstig beein- 

ußt. 


— Preußisches Eisenbahnanleihegesetz. In der Sitzung des 
Abgeordnetenhauses vom 16. d. M. fand die zweite Beratung 
des Eisenbahnanleihegesetzes statt. Der Antrag auf Überwei- 
sung der bekannten Fehmarnpetition als Material wurde nach 
einer nochmaligen Darlegung des Staatsministers v. Breiten- 
bach abgelehnt und dem Kommissionsantrage gemäß Übergang 
zur Tagesordnung beschlossen. Im übrigen wurde das Eisen- 
bahnanleihegesetz in seinen einzelnen Teilen ohne weiteres 
angenommen. Wir werden noch eingehender hierüber berichten. 


— Entwurf eines preußischen Gesetzes zur Besserung der 
Wohnungsverhältnisse von Staatsarbeitern. Der Entwurf eines 
Gesetzes, betreffend die Bewilligung weiterer Staatsmittel zur 
Verbesserung der Wohnungsverhältnisse von Arbeitern, die in 
staatlichen Betrieben beschäftigt sind, und von gering besol- 
deten Staatsbeamten, ist nebst Begründung dem Abgeordneten- 
hause zugegangen. Durch das Gesetz soll der Staatsregierung ein 
weiterer Betrag von 20 Millionen Mark zur Verwendung nach 
Maßgabe des Gesetzes vom 13. August 1895, denselben Gegen- 
stand betreffend, zur Verfügung gestellt werden. Aus der Be 
eründung ist zu erwähnen, daß zu dem bezeichneten Zwecke 
seit dem Gesetz von 1895 durch dieses und durch 14 gleich- 
artige Gesetze bereits 173 Millionen Mark zur Verfügung ge- 
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gestattet. Ihr Entwurf ist von dem Lokomotivoberingenieur des 
Joint Committee aufgestellt worden, gebaut worden sind diese 
ersten Schmalspurlokomotiven mit Überhitzung in England, in 
einer Lokomotivfabrik in Manchester. Sie haben eine führende 


'Laufachse, drei gekuppelte Triebachsen und ein Drehgestell 


unter dem Führerstand. An Personenwagen sind 15 mehrklassige 
und 41 Wagen 3. Klasse vorhanden. Von den Güterwagen sind 
185 bedeckt und 117 unbedeckt. Mit einigen Zugführerwagen, 
Sonderwagen zur Beförderung von Pferden usw. umfaßt der 
Wagenpark 371 Fahrzeuge. Während der Reisezeit herrscht leb- 
hafter Verkehr auf den Schmalspurstrecken; außerdem wird ihre 
Leistungsfähigkeit zu gewissen Jahreszeiten durch die Beförde- 


rung von Fischen und Vieh stark in Anspruch genommen. Die 


baulichen Anlagen sind seit der Bildung des jetzt bestehenden 
Netzes in vielen Beziehungen verbessert worden. Die Aus- 
dehnung des Schmalspurnetzes hat viel zur Entwicklung der 
Grafschaft Donegal beigetragen, die an landwirtschaftlichen 
Reizen reich ist und deren fleißige Bevölkerung eine solche 
Unterstützung wohl verdient. 


stellt sind. Das Bedürfnis, die Wohnverhältnisse der Staats- 
arbeiter in der bisherigen Weise zu verbessern, besteht weiter, 
die Steigerung des Bedarfs auf den jetzt geforderten Betrag ist 
durch ein in diesem Jahre infolge umfangreicher Neuanlagen 
der Eisenbahnverwaltung geschaffenes besonders großes Be- 
dürfnis der Verwaltung begründet. 


— Der Etat der preußischen Staatsbahnverwaltung wurde in 
der Sitzung des Abgeordnetenhausesg vom 
Lesung erledigt. Aus der Verhandlung ist nur folgendes zu 
erwähnen. Der sozialdemokratische Abgeordnete Leinert hatte 
gegen den Bahnhofsvorsteher zu Seelze in einer früheren Ver- 
handlung schwere Beleidigungen ausgesprochen. Staatsminister 
v. Breitenbach erklärte jetzt, er habe zur Untersuchung der 


Leinertschen Beschuldigungen eine Kommission nach Seelze ge- 
schickt und dabei habe sich ergeben, daß gegen den Beamten 


nicht der geringste Vorwurf zu erheben sei. 

— Versuche mit Stoßverbindungen für isolierte Schienen- 
strecken. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 
30. April besagt folgendes: Bei der weiteren Beobachtung 
isolierter Schienenstrecken in verschiedenen Bauarten sind bei 


Bee 


19. d.-M. in dr 


Oberbau mit gekuppelten Stoßschwellen seitliche Entlastungs- 
träger auszuscheiden und, wo sie etwa vorhanden sind, als- 


bald zu beseitigen. 
ersetzt, daß vor und hinter der Breitschwelle die erste und die 
zweite Schwelle besonders sorgfältig gestopft werden. Wo 


Ihre Wirkung wird vollkommen dadurch 


bei den übrigen Oberbauformen, etwa mit Rücksicht auf die 


Beschaffenheit der Bettung, Entlastungsträger nicht für ent- 
vehrlich. gehalten werden, sind sie baldigst dem Erlaß vom 
3. April 1913, entsprechend nach der Ausführungsform A mit 


bis zum Schwellenkopf hinausgerücktem Träger umzugestalten. 


Sie hindern dann das Stopfen der Schwellen am wenigsten, wenn- 
gleich nach den Berichten fast aller Eisenbahndirektionen die 
Entlastungsträger immer eine Erschwerung des Stopfens bilden. 
Wo irgend möglich, sind diese Träger deshalb ganz zu vermeiden. 


Wo Entlastungsträger Gefahrstellen für das Rangierpersonal 
bilden würden, ist ihre Verwendung unbedingt auszuschließen. 
Das an einigen Stellen angewendete V:erfahren, die Entlastungs- 


träger während des Stopfens abzunehmen und nach Beendigung 


dieser Arbeiten wieder anzubringen, hat künftig zu unter 


bleiben. Bei Oberbau mit gekuppelten Stoßschwellen haben die 
bis Schwellenunterkante durchgehenden Schraubenbolzen zur 
Befestigung der Unterlagsplatten auf den Stoßschwellen in 
mehreren Fällen eine Ableitung des Stromes herbeigeführt. Um 


diesen Übelstand zu vermeiden, sind die durchgehenden Schrau- 
: \ Sollte sich 
außerdem wine Verbreiterung der Unterlagsplatte als nötig er- 


benbolzen durch Schwellenschrauben zu ersetzen. 


weisen, so wolle das Königliche Eisenbahn-Zentralamt unter 


Vorlage einer geänderten Zeichnung entsprechenden : Antrag 
Im übrigen hat sich die Anordnung mit gekuppelten 


stellen. 
Stoßschwellen bisher gut bewährt. Eine ungünstige Beeinflus- 


sung der Isolation durch Ansammlung von Schmutz und Feuch- 
tigkeit in dem 35 mm breiten Zwischenraume zwischen den ge- 


kuppelten Stoßschwellen ist nirgends wahrgenommen worden. 
Im allgemeinen wird noch darauf aufmerksam gemacht, daß es 


zur Entlastung der Holzlaschen und zu ihrer guten Erhaltung 


wesentlich beiträgt, wenn außer den Stoßschwellen auch die 


benachbarten übrigen Schwellen besonders auf jeder Seite die 


erste und die, zweite Schwelle vor dem. Stoße recht sorgfältig 
unterstopft wird und dauernd so erhalten bleibt. 
überall zu achten. Ss 


— Gerichtliches Nachspiel zum Unglücksfall im Kochemer } 


Tunnel. Die Coblenzer Strafkammer verhandelte kürzlich wegen 
des Unglückfalles vom 27. Dezember v. J. bei Kochem im 


Kaiser-Wilhelm-Tunnel, bei dem zwei Güterzüge verunglückten 


Hierauf ist 


- 28. Mai 1914. 


_ LIV. Jahrgang 


- ausgewechselt, 


54149 Personen und 9190 t Güter mehr befördert als 


auf die Zeitdauer von 90 Jahren ausgestellt, 


‚ über dem gleichen Zeitraum des Vorjahres 


— 
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zwei Bahnbeamte getötet und vier andere verletzt wurden und 
ein Sachschaden von 40000 M entstand. Von den Angeklagten 
wurde der Bahnhofsvorsteher Kaster in Eller freigesprochen; 
der Rottenführer Kremer erhielt zwei Wochen und der Eisen- 
bahnpraktikant Klinger vom Bahnhof Kochem zwei Monate Ge- 
fängnis. Kremer hatte in dem Tunnel eine schadhafte Schiene 
ohne das Gleis vorschriftsmäßig zu sperren. 
Klinger hatte einen Güterzug von Kochem abfahren lassen, ob- 
wohl er wußte, daß das Gleis nicht frei war. Dieser Güterzug 
entgleiste, und ein anderer, von Eller kommender, fuhr in die 
Trümmer. 


Landeseisenbahn-Gesellschaft. Das 
entspricht im allgemeinen den geheg- 
Sowohl im Personenverkehr als auch im 
Mehreinnahmen zu verzeichnen. Es sind 
im Vor- 
Die Betriebsrechnung für 1913 ergibt ausschließlich 
aus 1913 eine Einnahme von 205966 M GV: 
1975740 M). Nach Abzug der den Erneuerungsfonds zufließen- 
den 26002 M verbleiben an reiner Betriebseinnahme 1999 964 
Mark (1955407 M). Dieser Betrag zeigt gegen die Betriebs- 
einnahme von 1912 ein Mehr von 44557 MN. nämlich aus dem 
Personenverkehr mehr 22 758 MN, aus dem Güterverkehr mehr 
43717 M, aus den sonstigen Einnahmen weniger 21919 MN. Die 
Ausgaben betragen nach der Betriebsrechnung 1251967 M 
(1175169 M). Nach Absetzung der zunächst den Erneuerungs- 
fonds zur Last fallenden Ausgaben von 92.092 M verbleiben an 
Betriebsausgaben 1159875 M. Die Ausgaben haben sich dem- 
nach gegen 1912 um 45557 M erhöht. Die Mehrausgaben sind 
wiederum entstanden durch weiteres Anwachsen der Personal- 
kosten und durch die Kosten für die Bewältigung des stärkeren 
Verkehrs. Der Überschuß der Gewinn- und Verlustrechnung 
beträgt 441150 M (433758 M). Es wird vorgeschlagen, hier- 
von wieder eine Dividende von 6% % auf das Aktienkapital 
von 5000 000 # auszuschütten mit 325000 M (wie i. V.), der 
Beamten-Pensionskasse zu überweisen 10 000 M und 80034 M 
(56849 M) vorzutragen. 


— Die Berliner städtische Nord-Südbahn. Für diese wird 
jetzt die. Genehmigungsurkunde amtlich veröffentlicht. Sie ist 
von der Betriebs- 
eröffnung an gerechnet. Da die letztere spätestens am 1. März 
1918 zu erfolgen hat, gilt die Genehmigungsurkunde bis zum 
29, Februar 2008. Bei nicht rechtzeitiger Betriebseröffnung hat 
die Stadtgemeinde eine Verzugsstrafe von 200 000 M und für den 
Fall, daß der Betrieb ohne genügenden Grund eingestellt werden 
sollte, eine Verzugsstrafe bis zu 100000 M für jeden Fall der 
unbefugten Unterbrechung zu zahlen. Für die Durchführung 
des Tunnels unter der Stadt- und Ringbahn wird ein besonderer 
Vertrag mit der Königl. Eisenbahndirektion Berlin gefordert. Die 
Bauausführung muß derart eingerichtet werden, daß an allen 
Straßenkreuzunsen die Unterführung der Bahn durch eine an- 
dere Tunnelbahn nicht unmöglich gemacht wird. Sohlenver- 
stärkungen werden insbesondere für die Kreuzungen der Koch-. 
Leipziger, Behren-, Dorotheen-, Georgen- und Invalidenstraße 
sowie Unter den Linden verlangt. Auf Verlangen der Auf- 
sichtsbehörde müssen alle Hauptsignale mit Einrichtungen ver- 
sehen. werden, die in der Haltstellung ein selbsttätiges Anhalten 
der Züge bewirken, auch können von einzelnen oder von sämt- 
lichen Hauptsignalen Vorsignale gefordert werden. Die Höchst- 
fahrgeschwindigkeit darf 50 km in der Stunde nicht iber- 
schreiten. Die Festsetzung der Beförderungspreise steht der 
Unternehmerin nur in den ersten fünf Jahren nach der Betriebs- 
eröffnung frei, 


— Braunsehweigische 
Ergebnis des Jahres 1913 
ten Erwartungen. 
Güterverkehr sind 


jahre. 
des Vortrages 


‚, — Die Verkehrseinnahmen der badischen Staatseisenbahnen 
haben im April 1914 nach geschätzter Feststellung betragen: 
aus dem Personenverkehr 3120000 M. (+ 689000 NM), aus dem 
Güterverkehr 5 914 000 M (— 236 000 NM), aus sonstigen Quellen 
11855000 M (+ 178000 M), somit im ganzen 10219000 M 
(Fr 631000 M). Für die Monate Januar bis mit April stellt 
sich die Gesamteinnahme auf 36 986.000 M (— 252 000 M). 

In der üblichen amtlichen Erläuterung ist zunächst auf 
die Einwirkung der verschiedenen Lage des Osterfestes in Jen 
Jahren 1913 und 1914 hingewiesen, die sich in einer entsprechen- 
den Mehreinnahme im Personenverkehr und in einem Ausfall 
beim Güterverkehr im April dieses Jahres ausdrücken muß, 
Weiter war danach der Personenverkehr durchweg recht leb- 
haft, an den Sonntagen und über Ostern sehr stark. Die Son- 
derzüge für die Ausreise der italienischen Arbeiter haben giegen 
Ende des Monats aufgehört. Der Tierverkehr ist in den von der 
Maul- und Klauenseuche freien Bezirken lebhafter geworden. 
M ganzen hat der Personenverkehr in den Monaten Januar bis 
mit April eine geschätzte Mehreinnahme von 49000 M zegen- 
y erbracht. Der 

Güterverkehr wird mit Berücksichtigung des in der Karwoche 
“ erfahrungsgemäß allgemein schwächeren Verkehrs als im all- 


ze 


gemeinen gut bezeichnet, wenn er auch die Höhe des Vorjahres 
noch nicht wieder erreicht hat. Beim Güterverkehr entfällt auf 
die Monate Januar—April eine Mindereinnahme von 743 000 M 
gegen die vier ersten Monate des Jahres 1913. 


— Die Eisenbahn-Jubiläumsausstellung im Heimatkundlichen 
Schulmuseum zu Dresden. Wir entnehmen dem „Dresd. Anz.“ 
hierüber folgendes: Der Dresdner Lehrerverein hat sich das 
Verdienst erworben, in seinem trefflich geleiteten Heimatkund- 
lichen Schulmuseum (Sedanstraße 19) anläßlich des 75jährigen 
Jubiläums der Leipzig-Dresdner Eisenbahn eine hochinteressante 
geschichtliche Ausstellung der Öffentlichkeit zugänglich zu 


machen. Alles Vorhandene stammt aus Privatbesitz. Die 
Auswahl und Aufstellung hat mit großer Liebe Lehrer 
Frenzel besorst, der auch die vorzüglich gelungenen 


geschichtlichen Übersichtskarten schuf. Die Ausstellung be- 
sinnt mit den Vorläufern der Eisenbahn, mit dem alten Fuhr- 
und Postwesen. Die nächste Abteilung schildert in zum Teil 
seltenen zeitgenössischen Bildern, Karten und Drucksachen die 
Entstehung und Entwicklung des Eisenbahnwesens in England, 
Frankreich und Belgien, aber auch die mit Pferden betriebene 
Eisenbahn in Österreich. Natürlich ist auch die Ludwigs-Eisen- 
bahn zwischen Nürnberg und Fürth nicht vergessen. Den 
größten Raum nimmt die Leipzig-Dresdner Eisenbahn ein mit 
einer Fülle von bildlichen Darstellungen verdienstvoller 
Männer aus der Gründungszeit, von Bahnhöfen, Kunstbauten, 
Maschinen, Wagen und humoristischen Szenen, von Medaillen, 
Eisenbahnbilletten und Kassenbilletten, von Karten, Plänen, 
Statuten, Reglements, Dienstvorschriften und anderen Druck- 
sachen. Von Friedrich List, dem Vater des sächsischen Eisen- 
bahnwesens, sind Bilder und viele wertvolle Schriften von ihm 
und über ihn vorhanden. Aber auch die übrigen von Dresden 
ausgehenden Eisenbahnlinien, die schlesische, die Bodenbacher. 
die Chemnitzer und die Albertsbahn sind mit originellen 
Schriftstücken und Bildern bedacht. Selbst die Uniformierung 
der Eisenbahnbeamten ist nicht vergessen. Mit erstaunlichem 
Fleiß ist eine wahre Schatzkammer vaterländischer Eisenbahn- 
erinnerungsstücke zusammengetragen, die einem Fachmuseum 
zur Ehre gereichen würde und die kulturgeschichtliche und 
volkswirtschaftliche Bedeutung der Eisenbahn so recht ein- 
dringlieh und überzeugend vor Augen führt. Hier sieht man 
erst, daß die Eisenbahn eine Geschichte hat. Man gewahrt aber 
auch, daß sie Künstler zu malerischen Schöpfungen begeistern 
konnte, daß sie Komponisten auf den Plan riet (Eisenbahn- 
tänze), daß sie zahlreiche Dichter veranlaßte, zum Lobe der 
Eisenbahn in die Saiten zu greifen, und daß schließlich Humo- 
risten und Satiriker mit mehr oder weniger Geschick in der 
Eisenbahn aus verschiedenen Anlässen ein dankbares Objekt 
fanden. Sehr anschaulich führen ausgezeichnete Pläne die Ent- 
wicklung des sächsischen Eisenbahnnetzes in den Jahren 1847, 
1867, 1887 und 1913 vor. Der Besuch der Ausstellung ist aufs 
wärmste zu empfehlen; sie ist Mittwochs und Sonnabends von 
4 bis 6 Uhr unentgeltlich geöffnet. In würdiger Weise reiht 
sich diese Eisenbahn-Jubiläumsausstellung den vorausgegan- 
senen Sonderausstellungen des Heimatkundlichen Schul- 
museums an. 


— Eine große Fahrkartensammlung bietet auf der Weltaus- 
stellung für Buchgewerbe und Graphik in Leipzig 1914 (sogen. 
Bugra) in der von der Handelskammer Leipzig gebildeten Son- 
derausstellung „Der Kaufmann“*) reichen Stoff der Be- 
lehrung. Vom Oberbahnhofsvorsteher Saupe in Klotzsche bei 
Dresden gesammelt und nach Ländern und Bahnverwaltungen ge- 
schichtlich geordnet, enthält sie Fahrkarten aus sämtlichen Erd- 
teilen und fast allen Ländern der Erde. Europa und insbesondere 
Deutschland ist selbstverständlich am stärksten vertreten, von 
letzteren wiederum Sachsen mit drei und Preußen mit zwei Bän- 
den. Sachsens Fahrkartensystem ist von Anbeginn — von 1837. 
dem Eröffnungsjiahre der Leipzig-Dresdner Eisenbahn — an bis 
auf die neueste Zeit in übersichtlicher und fast erschönfender 
Weise dargestellt. Weiter ist auch die Schweiz mit zwei Bänden 
vertreten, wobei das so mannigfaltige Dauerkartensystem der 
Schweizer Bundesbahnen, das keine Bahnverwaltung der zanzen 
Welt in so ausgeprägter, weitgehender Art besitzt, in übersicht- 
lichster Weise veranschaulicht ist. Die ganze Sammlung umfaßt 
16 Bände mit 259 Tafeln. welche 6690 Fahrkarten und andere 
Fahrtausweise enthalten. Eigenartig in ihrer Art, dürfte sie wohl 
zurzeit die einzige und zugleich wertvollste, derartige 
Sammlung sein, welche bei verhältnismäßig geringer Anzahl die 
Fahrkartensysteme selbst und die Unterschiede zwischen den Sy- 
stemen der einzelnen Bahnverwaltungen untereinander dar- 
stellt. Auch ihre Ausstattung ist eine sehr gediegene. Auf jeder 
Tafel ist das Wissenswerteste mit klarer schöner Schrift hervor- 
gehoben, so daß auch der Laie leicht sich darin zurechtfinden 
kann. 


*) Sie befindet sich vom Haupteingange aus in der zweiten rech- 
ten Ecke, unweit der Wagenmodelle der bayerischen Staatseisen- 
bahn. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist den Großherzoglich Hessischen Regierungs- 
baumeistern des Eisenbahnbaufachs Clemens Behle, Mitglied 
ler Eisenbahndirektion in Erfurt, und Ludwig Pfaff, Vorstand 
des Eisenbahn-Betriebsamts in Lauterbach, der Charakter als 
Regierungs- und Baurat verliehen worden. 


Österreich. 


— Die Verkehrseinnahmen der österreichischen Staatsbahuen 
betrugen auf Grund der vorläufigen Ermittlung für den Monat 
April insgesamt 62.086,%0 K., das sind rund 2169600 K. mehr 
als im gleichen Monat des Vorjahres. Hiervon entfällt auf den 
Personenverkehr eine Mehreinnahme von rund 2026 800 K., 
welche teils auf die günstigen Witterungsverhältnisse, teils auf den 
Einfluß des Osterverkehrs zurückzuführen ist, der heuer erst dem 
Monat April zugute kam. Aus dem Güterverkehr ergibt sich eine 
Mehreinnahme von rund 142 800 K. In dieser wenn auch geringen 
Mehreinnahme kommt dennoch die seit März d. J. langsam stei- 
sende Richtung des Güterverkehrs zum Ausdruck, weil die Ver- 
schiebung der Osterfeiertage gegenüber dem Vorjahre zu berück- 
sichtigen ist. Vom 1. Januar bis 30. April d. J. betrugen die vor- 
läufig ermittelten Gesamteinnahmen 247471900 K., das ist um 
rund 897 600 K. mehr als in der gleichen Zeit des Vorjahres. 


_ Internationale Personenwagenkurse. Am 11. d. M. haben 
in Wien, wie das „Eisenbahnblatt“ meldet, die Beratungen des 
Ausschusses der europäischen Wagenbeistellungskonferenz be- 
treffs der internationalen Personenwagenkurse begonnen. Es 
handelt sich hierbei um die internationale Regelung der techni- 
schen und administrativen Fragen und des Verrechnungswesens 
ler internationalen Personenwagenkurse, die vor etwa zwei 
Jahren in der damals in Genua abgehaltenen Wagenbeistellungs- 
konferenz von den italienischen Staatsbahnen, die deshalb auch 


in diesen Ausschußberatungen den Vorsitz führen, angeregt 
worden ist. Der seither fertiggestellte Entwurf eines Überein- 
kommens der Vereinsverwaltungen wird jetzt der Beratung 


dann der nächsten Wagenbeistellungs- 
konferenz zur endgültigen Entscheidung vorgelegt werden. Das 
geplante Übereinkommen ist berufen, ein Gegenstück zu dem 
seinerzeit in Bern für den internationalen Güterwagenverkehr 
getroffenen Vereinbarungen zu bilden. Auch da ist die Annahme 
einer international anerkannten Kurswagenbezeichnung (ge- 
kreuztes J) vorgesehen. Für die Wiener Ausschußberatungen 
waren zwei Unterausschüsse gebildet. Bei den Verhandlungen ist 
die Staatshahnverwaltung durch das Zentral-Wagendirigierungs- 
Amt vertreten. 


unterzogen und soll 


— Die Busehtiehrader Bahn vereinnahmte im April auf der 
A-Linie 650550 (— 71600) Kr. und auf der B-Linie 1177 309 
(— 72500) Kr. Seit Jahresbeginn wurden auf der A-Linie 
2423725 (— 5830300) Kr. und auf der B-Linie - 4 733 050 
(— 361 100) Kr. vereinnahmt. . 

— Satzungsausschuß. Das Eisenbahnministerium als vor- 
sitzende Verwaltung hat diesen Ausschuß des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen zu einer am Freitag, den 5. Junind. 
in Krakau stattfindenden Sitzung eingeladen. Die Tagesordnung 
für die Sitzung umfaßt nachstehende Angelegenheiten: 1. Bericht 
des Unterausschusses zur Vorberatung des Antrages auf Her- 
auszabe eines Handbuches über den Verein Deutscher Eisenbahn- 
»erwaltungen: 2. Antrag der ungarischen Staatsbahnen auf Er- 
eänzung der Ziffer 3 des Artikels 3 im Übereinkommen be- 
treffend die Vereinsabrechnungsstelle; 3. Antrag der Direktion 
der württembergischen Nebenbahnen in Stuttgart auf Teilnahme 
an den Vereinseinrichtungen. 


— Siüdbahn. Der kürzlich veröffentlichte Rechnungsabschluß 


der Südbahn für das Jahr 1913 weist für das verflossene Be- 
triebsiahr und zwar unter Zugrundelegung des alten tilgungs- 


planmäßigen Erfordernisses, für die 3 prozentigen Obligationen 
einen Ertragsüberschuß von 706443 Kr., gegen einen Ertrags- 
überschuß von 1918947 Kr. im Vorjahr aus. Das Ergebnis ist 
also um 1212504 Kr. ungünstiger als im Vorjahre. ; 

Die aus der Einschränkung der Tilgung der 3 prozentigen 
Obligationen sich ergebenden Rücklässe für 1913 in der Höhe 
von rund 8.15 Millionen sowie das Erfordernis für die im Jahre 
1913 unterbliebene tileungsplanmäßige Verlosung der 3 prozenti- 
sen Obligationen mit dem Betrag von rund 8.57 Millionen und 
der 4 prozentigen Obligationen mit dem Betrag von rund 0.67 Mil- 
lionen, in Summa rund 9.24 Millionen Kronen, sind im Sinne 
der bezüzlichen Vereinbarungen mit den Kuratoren für die 3 pro- 
zentigen und 4prozentigen Obligationen zu Lasten der Gewinn- 
und Verlustrechnung durchgeführt worden. 

Die Abschlußziffern der Südbahn sind die folgenden: Er- 
trägnisse: Betriebseinnahmen 168824890 Kr. (+3 721661) ; 


'sicherungsanstalt entfallen ist, die das Vergleichsiahr 


ab: Betriebsausgaben. 100 795 743. (+ 4591414), besondere Aus- 
gaben, und zwar: Gebühren, Realsteuern, Wohlfahrtsauslagen 
usw. 10383 618 (— 463 129), österreichische Erwerbsteuer samt 
Zuschlägen für den Bahnbetrieb 7 828 080 (+ 601 182), ungarische 
Gesellschaftssteuer für den Bahnbetrieb 1181195 (Tr 177466), 
daher Reinertrag der Hauptbahnen 48 636 254 (= (III 
und unter Berücksichtigung der Ergebnisse aus dem Betrieb der 
Lokal- und Pachtbahnen, einschließlich der Rente für den ver- 
kauften '/s Anteil an der Wiener Verbindungsbahn mit einem 
Verhistealdo von 410067. CH 143222) Kr., verbleiben 48 226 187 
(— 1328494) Kr., hierzu die Erträgnisse des Grazer Walz 
werkes, des Kohlenbergbaues in Gonobitz, der Fabrik für Siche- 
rungsanläagen und der Hotelanlagen auf dem Semmering 869 063 
(— 16312) Kr., Summe der Erträenisse 49 095 260 (+ 1344 806) 
Kronen. — Lasten: Erfordernis für die Verzinsung der An- 
leihen und Wertabschreibungen 67 559 95 (+ 12752 
ab: Beitragsleistung der Staatsverwaltung zur Verzinsung und 


Tileung (des 5prozentigen Anlehens 1 524 095 (unverändert), 
Annuität der ungarischen Regierung 571429 (unverändert), 
Annuität der italienischen Regierung 28 158 163 (unverändert), 


verbleiben 37316258 (+ 1227312)’ ıKr., Koie und Stempelge- 
bühren für Aktien und Obligationen 1717 570 (— 18013) Ri 
Auslagen für das Bureau in Paris und die Vertretung in Florenz 
und andere nicht den Bahnbetrieb betreffende Zentralleitungs- 
kosten usw. 803434. (— 1985) Kri, Bezüge des Verwaltungsrates 
117655 (— 68) Kr., Saldo der 


283047 (+ 78027) Kr., Summe der Lasten 


rechnungen USW.. 

40 237 964 (+ 1284658) Kr., Rücklässe aus der Einschränkung 
der Tileung der 3 prozentigen Obligationen i. J.- 1913 8150853 
-(— 1416960) Kr., zusammen 48.388 817. (— 132302) Kr Be 
verbleibt demnach ein Gebarungsüberschuß von 706443 


(1 212.504) Kr. 
Trotz der ungewöhnlichen Ungunst der Verhältnisse des Be- 


—: rn 


Zinsen und verschiedene Ab- 


triebsjahres haben die Einnahmen der Sidbahn eine neuerliche 


Steigerung erfahren, die allerdings mit rund 3.7 Millionen Kronen 
erheblich hinter der des Vorjahres zurückbleibt, wo sie 12% Mil- 
lionen. betragen hatte. 


Von den Gesamteinnahmen von 168.8 Mil- 


lionen entfallen 56 Millionen (+ 3.1 Millionen) auf den Personen- 


verkehr. 109.5 Millionen (+ 0.2 Millionen) auf den Güterverkehr 
und der Rest von 3.2 Millionen 
Einnahmen. 


. 


Die erhebliche Einnahmesteigerung im Personenverkehr ist um 


so bemerkenswerter, als die Zunahme des Verkehrs hinter dem 
Durchschnitt der letzten Jahre zurückgeblieben ist. Sie erklärt 
sich aus der schon seit längerer Zeit zu beobachtenden Erschei- 
nung, daß das Publikum in immer wachsendem Umfang ent- 
ferntere Reiseziele aufsucht. Im Betriebsjahr mag noch insbe- 
sondere der durch den kühlen Sommer erhöhte Anreiz für Reisen 
nach dem Süden gewirkt haben. Endlich ist zu berücksichtigen. 
daß die am 1. Juli 1912 durehgeführte Erhöhung der ungarischen 
Personentarife nunmehr das ganze Jahr in Kraft stand. Auch 
der Militärpersonenverkehr hat eine neuerliche Einnahmesteige- 
rung um mehr als 4 Million Kronen gebracht. 

Die Betriebsausgaben sind im Berichtsjahre um rund 4.6 Mil- 
lionen Kronen gewachsen. Von dieser Steigerung entfallen etwa 
zwei Drittel auf persönliche, 
Die Steigerung der persönlichen Ausgaben ist nur zum kleinen 
Teil auf die Mehrleistung im Betrieb zurückzuführen. Zum 
wesentlich erheblicheren Teil äußerte sich‘ hierin auch diesmal 
neben notwendig gewordenen neuen Verfügungen die automatische 
Fortwirkung schon in früheren Jahren eingeleiteter Maßnahmen 
zur Verbesserung der Personalbezüge. Bei den sachlichen Aus-- 
‘gaben kamen, abgesehen von dem durch die erhöhte Verkehrs- 
leistung verursachten Mehrverbrauch, auch neuerliche Preis- 
steirerungen bei einzelnen für den Eisenbahnbetrieb wichtigen 
‚Materialien. insbesondere bei Kohle, zum Ausdruck. Vermindert 
wurde die Rückwirkung der Teuerung durch den Umstand, daß 
(der Bedarf an verschiedenen Materialien, darunter auch einigen 
'Kohlensorten, noch durch mehrjährige Schlüsse zu günstigen. 
Preisen gedeckt war. Infolge des weiteren, empfindlichen An- 
schwellens der Personalauslagen und der ebenso unvermeidlichen 
Mehrausgaben sachlicher Natur ist die Betriebszahl trotz der 
Einnahmenerhöhung gegenüber dem Jahre 1912 gestiegen; sie 
beträgt 59.70 % gegen 58.27 % im Vorjahre. 

Auch die besonderen Ausgaben zeigen eine neuerliche Steige 
rung. Sie entfällt diesmal ausschließlich auf die Steuern, die” 
um 778000 Kr. zugenommen haben, und ist auf die höhere, für 
‚die Steuervorschreibung maßgebende Besteuerungsgrundlage für 
den Bahnbetrieb zurückzuführen. Auch die nichtärarischen 
Steuerzuschäge wurden wiederum vielfach erhöht, so insbesondere 
‚die Landesumlagen in Kärnten, ferner zahlreiche Bezirks-, Ge- 
'meinde- und Handelskammerumlagen. Dagegen ist das Erfordernis 
Für die  «esellschaftlichen Wohlfahrtseinrichtungen um rund 
600 000 Kr. zurückgegangen, (da im Berichtsjaht eine außerordent- 
liche Zuwendung an die berufsgenossenschaftliche Unfallver- 
1912 be 
lastet hatte. Unter der Zusammenwirkung der obenerwähnten 
‚Umstände ist auch die Verhältniszahl der Gesamt ausgaben 


der Rest auf sachliche Ausgaben. 


(+ 0.4 Millionen) auf verschiedene 


] 


E.. Jahrgang 
3. Mai 1914, 
2 


7 


der Anlehen und der 
1.2 Millionen Kronen. 


bei welchem die 


 ertrag des 
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zu den - Einnahmen gestiegen; sie beträgt 71.19 zezen 69.82 yn 
im Jahre 1912. 

Das Ergebnis aus dem Betrieb der Lokal- und Pachtbahnen, 
das sich im Jahre 1912 um 200 000 Kr. ungünstiger gestaltete, 
hät sich im Jahre 1913 neuerlich und zwar um 140 000 Kr. ver- 
schlechter. Der Grund liest in der Verteuerung des Betriebes 
nämlichen Ursachen mitwirken wie bei (den 
“Hauptlinien. Bei den gesellschaftlichen Industrie- und Hotel- 
anlagen ist keine nennenswerte Änderung zu verzeichnen. 

_ Unter den Lasten zeiet das Erfordernis für die Verzinsung 
Wertabschreibungen eine Steigerung um 
Die sogenannten „Rücklässe“ auf Grund 
der Vereinbarung vom Jahre 1903 sind als besondere Auseabe- 
post in die Bilanz eingestellt; sie betrugen im abgelaufenen Jahre 
8.1 Millionen und haben eine Verminderung um 14 Millionen 
Kronen erfahren, da nach den seinerzeit aufgestellten Plänen im 
Jahre 1913 schon eine wesentlich stärkere Prioritätenverlosung 
hätte einsetzen sollen. Die Südbahn hat diese Verlosungen nicht 
‚vorgenommen und die Ersparnis aus den unterlassenen Tileungen 
ist in die Bilanz gleichfalls als Ausgabe eingestellt und erscheint 
unter den Wertabschreibungen. Der Kaufschillinesrest stellt sich 
unverändert auf 16.7 Millionen. An Zinsen hierfür wurde an 
die Staatsverwaltung ein Betrag von 1 Million Kronen bezahlt, 
der unter den Schuldzinsen einbeeriffen ist. 

Für Investitionen hat die Südbahn im Jahre 1913 16.9 Millionen 
Kronen aufgewendet, von denen rund 9 Millionen Kronen auf 
Vermehrung und Ergänzung des Fahrparkes und der Rest auf 
Stationserweiterungen, Gleisanlagen usw. entfällt. Die Investi- 
tionen wurden bis auf einen geringen Rest aus den Tilgungs- 
rücklässen sowie aus den gestundeten Tilgungsbeträgen gedeckt. 


Eisenbahn-Schematismus für Österreich-Ungarn. Der 
40. Jahrgang dieses seit dem Jahre 1860. sonach seit 54 Jahren 
herausgegebenen Werkes. das Jahr 1914/15 betreffend, ist soeben 
erschienen und von der Redaktion (Wien, 11./2, Nordbahnstr. 50. 
k. k. Nordbahngebäude) sowie durch alle Buchhandlungen zu be- 
ziehen. Dieses beliebte, die Personalangaben sämtlicher Staats- 
und Privatbahnen sowie der Straßenbahnen Österreichs und 
Ungarns auf Grund amtlicher Angaben enthaltende Nachschlage- 
buch hat überall dort Eingang gefunden, wo man sich über die 
im vielgestalteten Verwaltungskörper der Eisenbahnen tätigen 
Personen unterrichten muß. Mit Rücksicht darauf, daß der Rein- 
Werkes dem österreichischen Eisenbahn-Unter- 
Stützungsfonds gewidmet ist, aus dessen Zinsertrag nichtpensions- 
‚fähige Eisenbahnbedienstete sowie deren Witwen und Waisen 
unterstützt werden, ist dem Buche durch lebhaften Absatz bester 
Erfolg zu wünschen. Aus den bisherigen Erträgnissen des 
Schematismus sind dem vorgenannten Unterstützungsfonds bereits 
36 800 Kr. in österreichischer Notenrente und 2200 Kr. in bar zu- 
geflossen. 


— Verkehrsverbesserungen auf der Karwendelbahn. Die Eı- 
gebnisse der auf der Karwendelbahn gemachten "Versuchsfahrten 
zur Erprobung der Möglichkeit der Einstellung einer größeren 
Anzahl Personenwagen waren, wie die „Innsbrucker Nachrichten“ 
melden. vollkommen befriedigend; sie zeigten die Zulässigkeit 
einer Höchstbelastunge von 25 Achsen bei Personenzügen, ferner 
ergaben sie die Zugkraft der elektrischen Lokomotiven für 
eine Höchstbelastung von 110 t. Infolge dieses günstigen Ergeb- 
nisses wird die erwünschte Verkehrsverbesserung auf der Kar- 
wendelbahn, durch Einstellung einer größeren Anzahl von. Per- 
sonenwagen noch im laufenden Sommer ermöglicht werden. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen ze- 
Stalteten sich im Monate März d. J. nach den vorläufizen Aus- 
Weisen im Vergleiche zu den entsprechenden Ergebnissen des 

orjahres wie folgt: 


1913 Gegen 1912 

IKon. Kr. 
Ungarische Staatseisenbahnen 34 642 700 + 675803 
Südbahn (ung. Netz)... . . . . 210248 - —- 101708 
Kaschau-Oderberger E. (ung. Linien) _1:766 244 — 75646 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter. E. 4 224 163 — 23978 
Mohäes-Pöcser (Fünfkirchener) E. 110 970 + 19192 
Fünfkirchen-Bareser .E. . . 132 900 —ı:12522 


. . 889799895  =F 491146 
Ir 780835 + 59 461 
. 46 787 730 + 550 607 

Seit Jahresbeginn betrugen die gleichen Einnahmen der un- 
@arischen Hauptbahnen (Vollbahnen, Eisenbahnen 1. Ranges) 
zusammen 107154018 Kr., jene der Lokalbahnen (Vizinalbah- 
‚nen, Eisenbahnen II. Ranges) hingegen 21756120 Kr., insge- 
Me somit 128910138 Kr. Gegen das Vorjahr zeigen diese 


Hauptbahnen zusammen 
Lokalbahnen zusammen . 


Insgesamt 


2 


“ 


Ergebnisse einen Ausfall von 3417 35 bzw. 204 978 Kr., ins- 
sesamt 3622233 Kr. An der Mindereinnahme der Hauptbahnen 
sind beteiligt: die ungarischen Staatseisenbahnen mit 2696 658 
Kronen, die Südbahn mit 345494 Kr.. die Kaschau-Oderberger 


Eisenbahn mit 137604 Kr., die Raab-Ödenburg-Ebenfurter 
Eisenbahn mit 264687 Kr. und die Fünfkirchen-Barcser Eisen- 
bahn (im Betriebe der ungarischen Staatseisenbahnen) mit 


4529 Kr., hingegen finden wir bei der Mohäcs-P6cser Risenbahn 
eine Mehrung der Einnahmen um 31717 Kr. 

Die durcehschnittliche Betriebslänge betrug bei den Haupt- 
bahnen 10 167,7 km (wie im Vorjahre), bei den Lokalbahnen 


129332” km (+ 4047 - km), daher insgesamt 22:280,9 km 
(eek): Mr. 
Rumänien. 


— Wagenmangel. Wie der .Frkf. Ztg.“ aus Czernowitz ge: 
meldet wird, verweigern die rumänischen Staatsbahnen wesen 
des großen Wagenmangels die Annahme von Gütern nach der 


Bukowina. Die Beförderung erfolet nur bis zur Grenzstation 
Burdujeni. Infolge dieser Verhältnisse ist der Bukowinaer Ge- 
treidezwischenhandel, der den süddeutschen Markt mit rumä- 


nischem Getreide versorgt, sehr erschwert und teilweise unter- 


bunden. 


Im Jahre 
ausgeführt. 
auf Frankreich. 122 
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1913 wurden 1036946 t 
Hiervon entfallen 24 % 


% auf Deutschland. 


— Petroleumausfuhr. 
Petroleumerzeugnisse 
auf England, 146 % 


11,0% auf Ägypten, 114% auf Italien, 7,5 % auf Österreich- 
Ungarn. Der Wert der Gesamtausfuhr beläuft sich auf 


100773850 Lei gegen 60 Millionen Lei im Vorjahre. 


— Ernernung. Der bisherige Vorstandsstellvertreter des 
kommerziellen Betriebes der rumänischen Eisenbahn, Herr 
A. Perieteanu, wurde zum Direktor 


des Verkehrsdienstes er- 
nannt. 


— Tariferhöhungen. Infolge der bereits in Kraft getretenen 
und der zu gewärtigenden Erhöhungen der Tarife für den 
cirekten Eisenbahnverkehr mit Deutschland und Österreich- 
Ungarn wird von den Verkehrsbeteiligten, eine weitgehende 
Inanspruchnahme der Wasserwege beabsichtigt. 


Übrige europäische Länder. 


— Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 1912. Aus dem von 
dem Eisenbahnminister den  sesetzeebenden Körperschaften 
Jüngst vorgelegten Geschäftsbericht für 1912 ergibt sich, daß die 
belgischen Staatsbahn en am Ende des Berichtsjahres 
eine Baulänge von 4369 km besaßen, das sind rund 40 km mehr 
als Ende 1911. Die Vermehrung ist auf die Verstaatlichung der 
Eisenbahn Hasselt-Maeseyck und auf Erweiterungen der Gleis- 
anlagen bei Florennes, Antwerpen, Gent und Etterbeek zurück- 


zuführen, wogegen einige andere Gleisverbindunezen beseitigt 
worden sind. Da der Betrieb der Linie Hasselt-Maeseyck erst 


im Laufe des Jahres 1912 übernommen. worden ist, betruz die 


mittlere Betriebslänge im Berichtsjahre nur 4348 km. Das An- 
lagekapital der Staatsbahnen belief sich auf 2 860 257 106 Fr. und 


ist seit Ende 1911 um rund 69% Millionen 
In dieser Summe stecken nicht allein die für den Bau neuer 
Linien (17,15 Millionen), für den Ausbau des gegenwärtigen 
Netzes (29,83 Millionen) und für den Rückkauf der Eisenbahn 
[lasselt-Maeseyck (3,9 Millionen) ausgegebenen Beträge, sondern 
auch etwa 18% Millionen für den Ankauf von Materialien und 
Betriebsmitteln. Unter den im Bau befindlichen neuen Strecken 
sind hervorzuheben die Linien Schaerbeek-Hal, Bertrix-Muno, 
Gent  (Saint-Pierre) -Brüssel (Südbahnhof), Brüssel (Nord)- 
Brüssel (Süd) und Brüssel (Hauptbahnhof)-Löwen-preußische 
Grenze, Stavelot-preußische Grenze und die Linien des Berg- 
baubezirks Campine. 

Das Staatsbahnnetz ist fast genau zur Hälfte zweigleisie aus- 
gebaut. Die Hauptlinien sind jetzt ausnahmslos (99,75 %) mit 
Stahlschienen versehen. 

Über die finanziellen Ergebnisse des Betriebes geben folgende 
Zahlen Aufschluß: 


Franken gestiegen. 


| 

| 1911 1912 nr 
Mittlere Betriebslänge km 4 329 4548 |+ 19 
3etriebseinnahmen . Mill. Fr. | 313,292 | 330,566 |-+ 17,974 
(esamteinnahmen . ... R 314,042 | 331,340 | + 17,298 
Betriebsausgaben. ... . . ” 210,078 | 229,673 | + 19,595 
Übegsehußer Sn, nr, T 103,964 | 101,667 |— 2,297 
Betfbbsgahli 4... a. 0), 66,89 | 69,33 | + 2,44 


| ı 
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Von der Steigerung der Betriebseinnahmen entfallen rund 4,64 Mil- 
lionen auf den Personen- und 15,6 Millionen auf den Güterver- 
kehr. Die bedeutende Vermehrung der Betriebsausgaben wird 
im Bericht hauptsächlich auf die Besserstellung des Personals, 
die Erhöhung der Kohlenpreise, die Verkehrssteigerung und die 
Übernahme der Linie Hasselt- Maeseyck zurückgeführt. 

Dem Betriebsüberschuß von 101,667 Millionen Franken stehen 
die Lasten gegenüber, die dem Eisenbahnbudget für die Ver- 
zinsung und Tilgung der konsolidierten Schuld und für die Pacht 
der in fremdem Eigentum stehenden Strecken zufallen. Sie be- 
trugen im Jahre 1912 rund 105.617 Millionen, so daß die Rech- 
nung mit einem Fehlbetrage von über 4 Millionen Franken ab- 
schließt. 

Günstiger haben im allgemeinen die belgischen Privatbah- 
nen abgeschlossen, die, mit Ausnahme der Chimay-Bahn, einen 
höheren Überschuß als im Vorjahre erzielt und mit recht niedriger 
Betriebszahl gearbeitet haben. Das Nähere ergibt sich aus folgen- 
der Zusammenstellung: 


| = =| = | o 5 sie = A 
Be ee ee: 
E EN en De 
® © 2 >=: nn 2 = = Ss 
= = H oo > 2 
E a rar ce 
(@) 
Betriebs- 
länge... .km| 59,685 41,078 | 67,732 | 171,981 9,4133 | 349,909 
Betriebs- 
einnahmen Fr.\1 043 513! 967 389|2 636 905/30 509 351] 62 564 [35 219 722 
x eg. 1911%0| +1,93 422541 +8,89 | + 4,26 416,041 7 4,97 
etriebs- 
ausgaben .Fr.| 535 600, 650 00011 561 544111 752 267| 38 955 |14 588 366 
a ges. 1911%,| +5,28 + 29,08| + 8,50 | + 3,87 + 4,691 + 5,33 
etriebs- 
überschuß.Fr., 457 913| 317 38911 075 361|18 757 084 23 609/20 631 356 
: ge8. 1911 %/9) — 3,06 |+ 11,02) +9,46 | + 4,50 |4-41,34 + 4,72 
etriebs- | 
zahlen. 0/9 56,11 67,19| 59,22 38,52 62,26 41,42 
eg. 19119) +1,78 + 3,401 —021 | — 0,14 I— 6,76) + 0,14 


— Zusammentritt des Ausschusses für die Neuordnung der 
Bezüge des italienischen Eisenbahnpersonals. Der vom Minister 
der öffentlichen Arbeiten, Ciuffelli, auf Grund des jüngsten 
königlichen Erlasses ernannte Ausschuß von 91 Mitgliedern der 
innerhalb dieses Jahres über die Neuordnung der wirtschaft- 
lichen Stellung des italienischen Eisenbahnpersonals berichten 
soll. ist am 12. Mai im Ministerium der öffentlichen Arbeiten zu 
Rom zum ersten Male zu seinen Arbeiten zusammengetreten. 
Der Minister selbst erschien in der Eröffnungssitzung, stellte 
dem Ausschuß seinen Vorsitzenden, den Senator Ferraris vor, 
dankte diesem und den anderen Mitgliedern dafür, daß sie die 
arbeitsreiche Aufgabe angenommen hätten und sagte, die Re- 
sierung habe gewollt, daß die wirtschaftliche Lage des Per- 
sonals vor allem anderen geprüft werde, weil diese sich zu 


einer von den übrigen Fragen getrennten unparteiischen Prüfung 


eienete und damit die anderen Fragen nicht die Lösung der 
Personalfrage verzögerten. „Das Personal“, so fuhr der Mi- 
nister fort, „ist der wahre Betriebsmittelpunkt. Seine Lage ist 
nicht nur nach der wirtschaftlichen und rechtlichen, sondern 
auch nach der moralischen und gesellschaftlichen Seite hin zu 
prüfen. Parlament, Regierung und Generaldirektion haben der 
Anzelegenheit ihre Sorge zugewandt. Es handelt sich darum, 
das Werk dieses Arbeiterheeres sicherer, ruhiger und geord- 
meter zu machen.“ Der Minister begrüßte die Erschienenen und 
wünschte ihren Arbeiten gesegneten Fortgang und vollen Er- 
fole. Der Vorsitzende des Ausschusses, Senator Ferraris, er- 
eriff dann das Wort, dankte dem Minister Ciuffelli für seine 
wohlwollenden Worte, erinnerte dann daran, daß er selbst als 
Minister der öffentlichen Arbeiten 1905 das Gesetz für die Ein- 
führung des Staatsbetriebes in Italien in der Kammer einge- 
bracht und gezeichneti habe und versprach, daß der Ausschuß 
eifrie und fleißig seinen Arbeiten obliegen werde. Dieser be- 
cann dann seine Arbeiten mit der Aufstellung eines Arbeits- 
planes und teilte sich in drei Unterausschüsse. Fast alle Mit- 
elieder waren erschienen: es fehlte nur der Vertreter des „Syn- 
dikats“, der Heizer Angelo Sbrana. Er hatte dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten ein Schreiben gesandt, in welchem er sein 
Fernbleiben wie folgt begründete: ‚Die Organisation, der anzu- 
eehören ich die Ehre habe, hat am 4. Mai beschlossen, sich um 
die Arbeiten des Ausschusses nicht zu kümmern aus Gründen, 
die ich voll teile. Ich persönlich bin überzeugt, daß jede Mit- 
arbeit des organisierten Personals unnütz, ja schädlich ist, und 
das trifft besonders für den jetzigen Ausschuß zu, der, ganz ab- 
eesehen von der Art, wie er zusammengesetzt ist, noch nicht 
einmal die Aufgabe hat, den Gang des Staatsbetriebs von 1905 
his jetzt zu prüfen, sondern seine Forschungen auf die Aus- 


gaben fürs Personal und ihre Neuordnung beschränkt sieht. In 
meiner Eigenschaft als Heizer fühle ich mich nicht berechtigt 
und zuständig, die Lage anderer Personalklassen zu prüfen und 
zu beurteilen, weil diese in anderen Verhältnissen arbeiten als 
ich und andere Bedürfnisse haben. Auch möchte ich nicht 
meine Enttäuschung darüber verbergen, daß auch ein Vertreter 
des katholischen Eisenbahnersyndikats in den Ausschuß berufen 
worden ist, wodurch ein sezessionistischer Organismus Aner- 
kennung gefunden hat, sowie ein. Vertreter der Unorganisier- 
ten, wodurch die gestaltlose Masse Förderung erfährt, die nur 
auf die Niederlage der Klasse spekuliert, der allein die Eisen- 
bahner einen jeden Fortschritt verdanken. Wenn die Regie- 
rung beabsichtigt hätte, das ersonal zu befriedigen, so hätte 
sie sich das gesamte Material auf leichte Weise beschaffen 
können. Wenn ich als Vertreter des Syndikats an den Arbeiten 
des Ausschusses teilgenommen hätte, so hätte damit das Syn- 
dikat auf seine Agitation gerade in einem Augenblicke verzich- 
tet, wo es sie ausdehnen und verstärken muß, um sachgemäße 
Aufbesserungen zu erhalten.“ Schließlich erklärt dieser Ver- 
treter des Syndikats, er könne nicht an einem Ausschuß teil- 
nehmen, der das Eisenbahnproblem nicht lösen könne, welches 
im wesentlichen auf eine Neuordnung des Personals hinaus 
laufe. Da der Königliche Erlaß, welcher den Ausschuß einsetzt, 
die Zahl seiner Mitglieder auf 21 festsetzt, so muß Sbrana 
offenbar durch einen neu zu Berufenden ersetzt werden. Unter- 
des aber hat der Ausschuß gleichwohl mit 20 Mitgliedern seine” 
Arbeiten aufgenommen. 


— Der neue Hafenbahrhof in Dover. Um für den neuen 
Hafenbahnhof in Dover, dessen Bau rüstige Fortschritte macht, 
Raum zu schaffen. mußten dem Meer erhebliche Flächen abge 
wonnen werden. Sie haben eine größte Länge von etwa 700 m. 
und eine größte Breite von etwa 100 m. Eine Ufermauer aus 
Betonblöcken grenzt die aufgefüllten Flächen gegen das Meer 
ab. Als Gründungen für die Baulichkeiten des Bahnhofs sind 
ungefähr 1200 Eisenbetonpfähle der Bauart Considere gerammt 
worden. von denen die längsten nahezu 23 m lang sind. Die 
Köpfe der Pfähle sind durch Eisenbetonbalken und -platten mit- 
einander verbunden, auf denen sich die Mauern der Gebäude 
erheben. Die Bahnhofsanlagen umfassen zwei Inselbahnsteige 
von je 215 m Länge und 18 m Breite. Vier Züge können an 
ihnen zu gleicher Zeit halten. Auf jedem Bahnsteig stehen drei 
Gebäude von je 30 m Länge und 7,6 m Breite; sie enthalten 
Warte- und Diensträume. Für die Dampfer sind zwei Anlege- 
stellen für den regelmäßigen Verkehr und! eine besondere An- 
legestelle für außergewöhnlichen Gebrauch vorgesehen. Die 
Dampfer, die auch hier bekohlt werden können, finden an der 
Anlegestelle eine Wassertiefe von 49 m bei Niedrigwasser. 
Von den Bahnsteigen zur Landestelle führt je eine schiefe Ebene. 
von denen die eine überdacht ist. Auch’ die Anlegestellen sind 
so weit wie möglich überdeckt. Zwei Krane von je 8 t Trag- 
fähigkeit mit elektrischem Betrieb heben das Gepäck der Rei- 
senden, das in großen Kästen befördert wird, von der Bahn ins 
Schiff und umgekehrt. 


= Beschleunigung der Verbindung zwischen London und 
Paris. Die London- und Südwest-Eisenbahn beabsichtigt mit 
dem Sommerfahrplan eine Beschleunigung der Verbindung zwi- 
schen England und dem Festlande, also namentlich zwischen 
London und Paris, über Southampton und Le Havre einzuführen, 
die nicht weniger als % Stunden betragen wird. Die Abfahrt 
des Zuges, der zum Anschluß an den Dampfer bisher von Lon- 
don, Waterloo, um 9.43 Uhr abfuhr. wird auf 10.30 Uhr verlest, 
und trotzdem wird Le Havre und Paris zu derselben Zeit wie 
bisher erreicht. Ebenso soll der Zug, der im vorigen Sommer 
Sonnabends um 8.5 Uhr von Waterloo abfuhr, erst um 9.30 Uhr 
abfahren, und trotzdem soll der Dampfer zu derselben Zeit wie 
früher in Le Havre ankommen, so daß die Ankunft in Trow 
ville und Paris zu derselben Zeit wie bisher''erfolgt. Bei der 
Entfernung, die Zug und Dampfer zwischen London und Paris 
zurückzulegen haben. ist eine Beschleunigung um % Stunden 
eine beachtenswerte Leistung. 


— Rußlands strategische Eisenbahnen in Finnland. Neben den 
Militärmaßregeln in Finnland, die in Befestigungen und Flotten- 
stationen am Finnischen Meerbusen sowie in großen Kasernen- 
bauten an Eisenbahnknotenpunkten usw. bestehen, geht Ruß- 
land jetzt auch eifrig an die Schaffung strategischer Eisen- 
bahnen. Auf Veranlassung des Generalgouverneurs Seyn ist 
dem finnischen Senat, der Landesregierung, eine kaiserliche 
Verordnung zugegangen, wonach der Senat schleunigst eine 
strategische Bahn anderSüdküste des Wiborger Lehns 
beginnen und innerhalb zweier Jahre vollöhden soll. Infolge- 
dessen sind bereits vor einigen Tagen die Bahningenieure er- 
nannt und sonstige Vorbereitungen getroffen worden. Diese _ 
Eisenbahn wird von Terijoki. einer Station der von Peters- ° 
burg nach Helsingfors führenden finnischen Staatsbahn, in 
einem südlichen Bogen bis Bjiörkö gehen, das südlich von | 


LIV. Jahrgang 


der Stadt Wiborg am Finnischen Meerbusen liegt, 


- Biörkö gesandt werden können. 


23. Mai 1914. 
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Die Länge 
der Bahn beträgt etwa 75 km. Ihr strategischer Wert liegt 
darin, daß auf diesem Wege mit Leichtigkeit von Petersburg 
aus Truppen nach dem militärisch wichtigen Schärengebiet 
Für Finnland dagegen bildet 


- der Bau dieser Bahn, die für die Bevölkerung nur sehr geringen 


_ Wert hat, eine neue starke Belastung. 


Sie kostet über 14 
wozu noch drei Millionen für 
und da Finnland jetzt die 
bauen muß, die etwa 10 Mil- 


Millionen Mark (finnisch), 
rollendes Material kommen, 
strategische Bahn Hitola-Raasuli 


 lionen Mark erfordert, und eine direkte Verbindung von Peters- 


burg bis Wasa am Bottnischen Meerbusen schaffen soll, muß 
das Land für zwei Bahnen, die für die Bevölkerung ohne 
srößere Bedeutung sind, innerhalb eines kurzen Zeitraums 35 
Millionen Mark aufbringen. Für die Finanzverhältnisse Finn- 
lands ist dies um so schwerwiegender, als von dem großen 
Eisenbahnplan, den der finnische Landtag im Jahre 1909 auf- 
gestellt hat und dessen Durchführung für die Verkehrsverhält- 
nisse des Landes wichtig ist, noch 400 km unausgeführt sind. 
Hierfür dürfte es auch an den nötigen Mitteln fehlen, da Finn- 
land für militärische Zwecke beständig gewaltige Summen an 
die russische Schatzkammer abführen muß. Im übrigen ist die 
Finanzpolitik, die der gegenwärtige vollständig russisch ge- 
sinnte finnische Senat befolgt, eine derartige, daß eine all- 
mähliche bedenkliche Schwächung der Finanzkräfte Finnlands 
zu befürchten ist, was auch dem Auslande gegenüber nachteilig 
für das Großfürstentum werden kann. Dies um so mehr, als 
Finnland, mit etwa drei Millionen Einwohnern, abgesehen von 
seinen Waldungen und Wasserfällen, nicht allzu reichliche 


Hilfsquellen besitzt und zudem unter den gegenwärtigen, im 


Zeichen einer drückenden Russenpolitik stehenden Verhältnissen 
auch nicht einmal dem Erwerbsleben die gebührende Fürsorge 
gewidmet wird. M. 


Fremde Erdteile. 


— Französische Eisenbahnbauten in Afrika. Am 2. Mai ist 
die Eisenbahn Biskra-Tuggurt dem öffentlichen Verkehr 


übergeben worden. Sie bildet eine Fortsetzung der algerischen 


| südlich des Atlas hinziehen. 


ihrer Mitte durchkreuzt. 


worden. 


Linie Philippeville-Constantine-Biskra, die vom Mittelmeer aus 
nach Südwesten führt und die Eisenbahn Algier-Tunis etwa in 
Die neue Linie folgt der Handels- 
straße, die von Biskra aus in südlicher Richtung an den Schotts 
entlang führt, d. h. an den Salzsümpfen, die sich in Reihen 
Den südlichen Endpunkt bildet 
der Handelsplatz Tuggurt. Die Bahn ist vom französischen 
Pionierkorps unter Leitung des Obersten Godefroy erbaut 
Die Eröffnung hat zu einer pomphaften Feier Anlaß 
gegeben, der die Minister der Finanzen und des Krieges und der 
Generalgouverneur von Algerien beigewohnt haben. Durch 
Erlaß vom 23. April ist der Beginn der Bauarbeiten für eine 
Eisenbahn von Groß-Popo an der südlichen Küste der 
KolonieDahome nach Locossa angeordnet worden. Ein 
Erlaß vom gleichen Tage ordnet den Bau einer 97 km langen 
Eisenbahnlinie an, die von der Eisenbahn der Elfenbein- 
küste in der Richtung nach Daloa abzweigen soll. 


— Eisenbahnen in Marokko. Nach einer Meldung aus Uschda 
geht die strategische Bahn schon bis M’Coun. Sie ist in 
22 Monaten ausgeführt, 200 km lang, hat 2 Brücken von 125 und 
135 m, 42 von 10,50 und 15 befestigte Stationen. Der Zugverkehr 
ist also bis zur äußersten Grenze des französischen, militärisch 
besetzten Gebietes im östlichen Marokko durchgeführt. 


— Nochmals die Verkehrsunternehmungen vom gesundheit- 
lichen Standpunkte aus. Im Anschluß an den unter obiger 
Überschrift in Nr. 25, Jahrg. 1914 d. Ztg. erschienenen Auf- 
Satz, der die Gesundheitsverhältnisse der französischen Eisen- 
bahnangestellten behandelt und zum Vergleich diejenigen der 
chweizer und der englischen Eisenbahnen heranzieht, seien 
nachstehend auf Grund einer Veröffentlichung des „Bureau 
0f Railway News and Statistics“ einige Angaben über die 
Sterblichkeit unter den Angestellten der amerikanischen Eisen- 
bahnen aufgeführt. Ein wirklicher Vergleich der Verhältnisse 
in den verschiedenen Ländern ist freilich nicht möglich, einmal 
weil die Zeiträume,-auf die sich die Statistik bezieht, verschie- 
den sind, und andrerseits weil die Gesichtspunkte, nach denen 
sie aufgestellt ist, nicht angegeben sind, so daß man nicht 
wissen kann, ob die Aufschreibungen in den verschiedenen 
Ländern auf denselben Grundlagen beruhen. Das Ergebnis ist 
aber hier im großen ganzen dasselbe wie dort: es zeigt sich, daß 
der Dienst bei der Eisenbahn verhältnismäßig gesund ist und 
daß dıe Angestellten, wenn sie auch erheblichen Betriebsge- 
fahren ausgesetzt sind, sich doch guter Gesundheitsverhältnisse 


H erfreuen. Der Beruf des Eisenbahnangestellten, sagt der ameri- 


N 
F' 


> 


Kanische Bericht, der eich auf die Ergebnisse der amtlichen 


Volkszählung aufbaut, ist der Gesundheit geradezu zuträglich, 
und der Eisenbahnangestellte kann auf eine erheblich längere 
Lebensdauer rechnen als die meisten anderen Menschen, die 
ihren Lebensunterhalt durch ihre Arbeit verdienen müssen. 
Statistische Zahlen, die sich auf 27 verschiedene Gewerbe be- 
ziehen, zeigen, daß in den Vereinigten Staaten von 1000 im Ge- 
werbe beschäftigten Personen jährlich im Durchschnitt 15 
sterben; bei den Angestellten der Dampfeisenbahnen kommen 
dagegen auf 1000 Personen nur 10,8 Todesfälle; dabei sind 
natürlich, wie es der Beruf und seine besonderen Betriebsge- 
fahren mit sich bringen, die Todesfälle durch Unfall höher als 
in den anderen Berufszweigen, dagegen sind Todesfälle in- 
folge von Tuberkulose, Lungenentzündung, Herz- und Nerven- 
leiden so selten, daß trotz der hohen Unfallziffer der Durch- 
schnitt der Todesfälle, auf 1000 Personen bezogen, immer noch 
um 4 hinter dem Durchschnitt von 27 anderen Berufen zurück- 
bleib. Zum HEisenbahndienst gehört eben große körperliche 
Rüstigkeit, und diese erklärt den guten Gesundheitszustand der 
Eisenbahnangestellten. — Die Zahlen aus dem Auslande, die der 
amerikanische Bericht zum Vergleich anführt, sind dieselben 
wie in dem Aufsatz in Nr. 25 dieser Zeitung; sie brauchen des- 
halb hier nicht nochmals wiederholt zu werden. 


— Eine Feuersbrunst in einem Eisenbahntunnel, die sowohl 
als solche als auch wegen der mit ihr verbundenen Störung des 
Eisenbahnbetriebes ungewöhnlich verderblich war, hat sich im 
Herbst 1912 auf der Südpazifischen Eisenbahn in den Vereinigten 
Staaten ereignet. Westlich von einem etwa 420 m langen Tun- 
nel in der Nähe von San Luis Obispo in Kalifornien hatten Land- 
streicher ein Feuer angezündet, das alsbald die Auszimmerung 
des Tunnelmundes ergriff und sich, da der Tunnel auf seiner 
ganzen Länge mit Holz ausgekleidet ist, bald über den ganzen 
Tunnel erstreckte. Wasser zur Bekämpfung des Feuers wurde 
sofort in Eisenbahnzügen angefördert, doch hatte das Feuer 
schon zu weit um sich gegriffen, als daß man es damit hätte mit 
Erfolg bekämpfen können. Man entschloß sich daher, beide 
Enden des Tunnels dicht zu verbauen und durch die Abschlüsse 
Wasserdampf einzuleiten, um das Feuer zu ersticken. Der 
Dampf, der von Lokomotiven geliefert wurde und 3 Tage auf 
das Tunnelinnere eingewirkt hatte, erstickte nicht das Feuer, er- 
weichte aber das Gebirge, so daß Rutschungen im Tunnel ein- 
traten. Daraufhin entschloß man sich, statt Wasserdampf 
Kohlensäure anzuwenden. Hierdurch gelang es, das Feuer soweit 
zu dämpfen, daß die Wärme, die erst an den beiden Tunnel- 
enden 150° und 90° ©. betragen hatte, auf 80° und 50° ©, herab- 
ging. Kaum waren aber die Abschlüsse an den Tunnelenden 
entfernt, als die Wärme auch schon wieder zu steigen begann, 
ein Zeichen dafür, daß die Stärke des Feuers wieder zunahm. 
Da nun die Auszimmerung in der Nähe des westlichen Tunnel- 
mundes noch unversehrt war, versuchte man, wenigstens diesen 
Teil zu retten, indem man sich bemühte, das Feuer nach dem 
Ostende zu drängen. Zu diesem Zwecke wurden die Enden des 
Tunnels wieder verbaut, und am Ostende eine Vorrichtung zum 
Absaugen der Gase eingebaut. Nachdem diese aber % Stunden 
gewirkt hatte, zeigte sich, daß am Ostende ein luftleerer Raum 
vorhanden war, während am Westende große Mensen Rauch 
austraten. Zu Bruch gegangenes Gebirge mußte also den Tun- 
nel in zwei vollständig voneinander zeschiedene Teile ge- 
rennt haben. Nun wurde, nachdem das Feuer bereits 10 Tage 
gewütet hatte, die Feuerwehr von San Francisco zu Hilfe ge- 
rufen. Diese schlug vor, auf ' einem Wagen, der mit einem 
Schild versehen war, in das Innere des Tunnels einzudringen 
und das Feuer mit Wasser und chemischen Feuerlöschmitteln 
zu bekämpfen. Die Mannschaften wurden mit Rauchhelmen 
ausgerüstet und eine Luftleitung folgte ihnen bei ihrem Vor- 
rücken. Die Hitze war so ungeheuer, daß die Feuerwehrleute alle 
5 Minuten abgelöst werden mußten. Es gelang ihnen aber, das 
Feuer bei ihrem Vordringen zu löschen, freilich nicht ohne Ge- 
fährdung ihres eigenen Lebens. Als sie etwa 100 m in den 
Tunnel eingedrungen waren, brach das Feuer hinter ihnen von 
neuem aus, und nur eilige Flucht durch den brennenden Teil 
konnte die Mannschaft retten. Man gab es nun auf, das Feuer 
zu löschen und ließ die Auszimmerung ausbrennen. Dann wurde 
der Tunnel, dessen Sohle mit einer etwa 1 m hohen Trümmer- 
schicht bedeckt war, mit Hilfe von Löffelbaggern ausgeräumt 
und neu ausgezimmert. Die Hitze war dabei immer noch so 
groß, daß der Tunnel durch Zuführen von Wasser und Luft 
gekühlt werden mußte. 250 Arbeiter wurden bei diesem Werke 
beschäftigt, und es gelang. die Arbeiten so zu fördern, daß nach 
sechswöchiger Unterbrechung, während welcher Zeit der 
Personenverkehr mit Kraftwagen aufrechterhalten worden war, 
der Betrieb durch den Tunnel wieder aufgenommen werden 
konnte. Er ist zunächst wieder mit Holz ausgezimmert worden, 
das jedoch im Betriebe noch durch Beton ersetzt werden soll. 


— Amerikanische Lokomotiven für Australien. Alle Liefe- 
rungen für australische Eisenbahnen werden grundsätzlich ZU- 
nächst im Inland zu vergeben gesucht, und erst wenn dieses ver- 
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sagt, kommt eine Lieferung durch auswärtige Firmen in Frage 

Neuerdings sind in Australien Lokomotivfabriken ge gründet 
worden, um den Bedarf der australischen Eisenbahnen an Loko- 
motiven im Inland zu decken, doch muß deren Leistungsfähig- 
keit noch gering sein, denn die Lokomotiven, die für die im 
Bau befindliche Querbahn eebraucht werden, sind an die Bald- 
win Locomotive Works vergeben worden. Diese Maßnahme hat 


zu ‘lebhaften Erörterungen im australischen Bundesparlament . 
Anlaß zegeben; der zuständige Minister gab dabei die Er- 


klärung ab, daß er wegen der Lieferung ie für die Querbahn 
benötigten Lokomotiven an alle australischen Lokomotiv- 
fabriken herangetreten sei, daß diese jedoch alle erklärt haben, 
sie können nicht mit der erforderlichen Geschwindigkeit liefern 
Für ie 80 km der Querbahn soll nämlich eine Lokomotive be- 
schafft werden. und da das Vorstrecken des Oberbaus zurzeit 
mit einer Geschwindigkeit von 2,5 km täglich vor sich geht, so 
wird ungefähr alle 2% Monate an jedem Ende der Eisenbahn 
eine Lokomotive sebraucht. Das können die einheimischen 
Fabriken nicht leisten, und auch die englischen, die als nächste 
in Frage kommen, haben sich für die Lieferung eine Frist von 
11 bis 12 Monaten ausbedungen. Die Baldwin Locomotive 
Works dagegen haben die Verpflichtung übernommen, schon 
nach 15 Wochen die Lokomotiven abzuschicken. Dabei sollen 
die amerikanischen Lokomotiven in Port Augusta 99000 MN. 

Kalzoorlie 106300 NM kosten, während eine englische Firma 


126600 M verlangt hat. Der Preis ist aber nicht ausschlag- 
sebend gewesen; die Bundesregierung wäre bereit gewesen, 


den höheren Preis zu bezahlen, wenn nur die rechtzeitige Liefe- 
rung gewährleistet worden wäre; da dies nicht möglich war, 
mußte sie die Lieferung nach Amerika vergeben. 


Allgemeines. 


Beseitigung von Schnee und Eis mit einer Stichflamme. 
3ei den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten hat sich eine Vor- 
richtung zum Beseitigen von Schnee und Eis namentlich an 
Bahnhofsgleisen, Weichen und Kreuzungen Eingang verschafft, 
die das Eis und den Schnee mit Hilfe einer Stichflamme zum 
Schmelzen und bei längerer Anwendung alsdann das entstehende 
Wasser zum Verdunsten bringt. Sie besteht aus einem Ölbe- 
hälter von etwa 30 | Inhalt, der neben dem Gleis aufgestellt wird. 
Zwei starke Brenner sind durch biegsame Schläuche mit dem 
3ehälter verbunden; mit ihnen werden die zu säubernden Gleis- 
teile bestrichen. was wegen der Schlauchverbindung ohne Mühe 
möglich ist. Die biegsame Verbindung zwischen Brenner und 
Ölbehälter erleichtert auch das Freimachen der Gleise bei Vor- 
überfahrt eines Zuges, so daß die dabei unvermeidlichen Zeit- 
verluste auf das zeringste mögliche Maß beschränkt sind. Beide 
Flammen können auf einen Punkt gerichtet oder auch unab- 
häneig von einander verwendet werden, wobei zwei Mann zu 
gleicher Zeit mit einer Vorrichtung arbeiten. Außer zum Be- 
seitigen von Schnee und Eis können die Brenner auch bei Klei- 
neren Schmiedearbeiten, namentlich bei der Unterhaltung der 
Fahrzeuge benutzt werden. 


Bücherschau. 


| Eiserne Brücken. Ein Lehr- und Nachschlagebuch für 
Studierende und Konstrukteure. Von G. Schaper, Regierungs- 
und Baurat. Dritte vollständig neubearbeitete Auflage. Mit 
1854 Textabbildungen. Berlin 1914. Verlag Wilh. Ernst & Sohn. 
Preis geh. 24 M. 

Einer Besprechung der zweiten Auflage des vorliegenden 
Werkes in Nr. 29 d. Ztg. vom 12. April 1911 schließt sich hier eine 
Würdigung der nach einem Zeitraum von wenieer als 3 Jahren 
notwendig gewordenen dritten Auflage an. Die letztere hat Zeug- 


nis abgelegt für das Bedürfnis nach einem die Konstruktion 
der eisernen Brücken behandelnden Lehrbuch in der Ausführ- 


lichkeit und in der Behandlung, die dem Verfasser dieses Werkes 
eigentümlich ist: Klarheit und Kürze des Ausdrucks, lückenlose 
Beherrschung und vollendete Systematik in der Bewältigung des 
G tesamtstoffes, einschließlich des abermals um 400 Textabbildungen 
erweiterten kons truktiven Erläuterungsmaterials, kennzeichnen 
die Wesenheit dieses nunmehr 660 Seiten starken Lehrbuches, 
das nach der Absicht des Verfassers in der Tat den Bedürfnissen 
der Hochschule und der Praxis gleichmäßig Rechnung träst. 

In dem kurzen Vorwort zur dritten Auflage wird ausgesprochen 
daß die Fortschritte im Eisenhüttenwesen, in der Walztechnik 
und in der Durchbildung der baulichen Einzelheiten eiserner 
Brücken, neben der angedeuteten erheblichen Erweiterung des 
Buches um etwa % seines früheren Umfanges, eine vollständige 
Umarbeitung der vorletzten Auflage notwendig gemacht haben. 

Von hohem Allgemeininteresse ist zunächst Abschnitt IV des 
Buches, welcher als Baustoffe der eisernen Brücken das Guß- 
eisen, das Schweißeisen, den Schweißstahl, das Flußeisen, den Fluß- 


-wähnen ist endlich eine Erweiterung des Abschnitts XVI durch 


stahl und den Nicekelstahl aufnennt. Zur Kennzeichnung der Eigen- 
schaften dieser FEisensorten und ihrer besonderen Eignung zu den 
verschiedenen Brückenbauteilen mögen einige Angaben über den 
.‚Flußstahl“ dienen: Auf Seite 42 des Buches heißt es: „In neuester 
Teit findet der Stahl’ (dessen beide Verwendungsformen bekanntlich 
der Stahlguß und der Schmiedestahl sind) auch ingewalztem 
Zustande Verwendung, und zwar auch ohne Zusätze von Nickel, 
Chrom oder Vanadium, als einfacher Siemens-Martin- 
stahlund als Elektrostahl. Seine Einführung ist dem Be- 
streben zu verdanken, die höhere Festigkeit des Stahles zur Herab- 
minderung des Eigengewichts der eisernen Brücken auszunutzen. 
Trotz des 
höheren zulässigen Beanspruchung entspringenden Gewichtsver- 


minderung schon bei verhältnismäßig kleinen Überbauten mit dem 
"lußeisen in Wettbewerb treten, bei Überbauten mit großen Stütz- , 


weiten ist der Stahl demselben wirtschaftlich weit überlegen.“ 
Für die neue Straßendrehbrücke über den Kaiser-Wilhelms- 


Kanal bei Rendsburg ist ein Siemens-Martinstahl einer 


Zugfestigkeit von 44 bis 51 kg g/amm, einer Mindeststreckgrenze von 
3) ke/amm und einer 
wendet worden. Dieser Stahl ist nur unwesentlich teurer als Fluß- 
eisen, Nach Angaben der er Eisen- und Stahlwerke 
a./Saar kommen für Elektrostahl drei Sorten in Frage, deren 
Festiekeiten sich in den Grenzen von 50 bis 70 kg halten, während 
die Elastizitätserenzen 35 bis 45 kg/amm und die Bruchdehnungen 
sich zwischen 18 bis 28% bewegen. 

Die „Vertragsbedingungen“ schreiben für den geschmiedeten 
walzten oder gegossenen Flußstahl eine Zugfestiekeit von 45 
60 ke/ymm vor, während die Dehnung mindestens 16% bei 
schmiedetem oder gewalztem, 10 % bei gegossenem Stoff zu 


tragen hat. 

Besonderes Interesse bieten auch die Eigenschaften des 
Nickelstahls. Er ist ein Siemens- Martinstahl mit Nickel-” 
zusatz, durch den Festigkeit, Streckgrenze und Bruchdehnung be- 
trächtlich erhöht werden. Die Bearbeitung ist infolge der größeren 
Härte noch schwieriger als die des Siemens- Martin- und Elektro- 
stahls, was ihn teurer als diese beiden Stahlsorten und erheblich 
teurer als das Flußeisen macht. Nickelstahl rostet schwerer als 
Flußeisen und Stahl. 

In Amerika hat sich der Niekelstahl als Material für die Haupt 
träger der weitgespannten Brücken bereits eingebürgert, so bei der 
Blackwell-Bland-Brücke. bei der Manhattanbrücke. _Er wird in 
ausgedehntem Maße auch bei der im Bau begriffenen Brücke über 
den St. Lorenzstrom bei Quebec verwendet, für deren Nickelstahl- 
gefordert werden: 3,25 % Nickelgehalt, 59,6 bis 66.8 ke/amm Zug- . 


bis. 
ge- { 


be- 


festiekeit, 189 bis 16,8 % Bruchdehnung 38.7 ke/amm Streck- 
erenze. In Deutschland sind erst einige größere Ausführungen 


in Nickelstahl zu verzeichnen. Der Verfasser kommt zu dem 
Urteil: „Wenn nicht aller Anschein trügt, so wird der hochwertige 
Stahl in absehbarer Zeit das Flußeisen wenigstens als Material 
für die Hauptträger verdrängen. Von einer gewissen Stützweite 
an nehmen die einzelnen Glieder der Hauptträger bei Verwendung 
von Flußeisen derartige Abmessungen an, daß sie in diesem Ma- 
terial namentlich wegen unzulässige großer Länge der Niete nicht 
mehr ausgeführt werden können. Bei zweigleisigen Eisenbahn- 
brücken, die für den neuesten preußischen Lastenzug berechnet 
und als einfache Balkenträger ausgeführt werden, ist als Grenze 
für die Ausführungsmöglichkeit in Flußeisen die Stütz- 
weite von 200 m anzusehen. Bei größeren Stützweiten muß 
der hochwertige Stahl also schon aus rein konstruktiven Gründen 
an die Stelle von Flußeisen treten.“ ; je 
_ Der Inhalt des Werkes hat nach Umfang und Einteilung des 
Stoffes nennenswerte Veränderungen erlebt. In die 15 Abschnitte 
der vorangezogenen Besprechung in Nr. 29 dieses Organs ist ein 
kurzer selbständiger Abschnitt VIII über den „Umfang der Festig- 
keitsberechnungen“ eingeschaltet, Abschnitt IX, „Ausbildung der 
Hauptträger”, “. hat eine wertvolle Erweiterung ‚dadurch erfahren, 
daß seinen Unterabschnitten: A. Einfache Balkenträger, D. Bogen- 
brücken und E. Hängebrücken je ein kurzer geschichtlicher Über- 
blick vorangesetzt und in den letzteren die Unterteilung „4. Form, 
Herstellung und Baustoff: der Ketten und Kabel“, beträchtlich er- 
weitert worden ist. Dafür ist Unterabschnitt F. „Hochbrücken“ 
als solcher verschwunden und die Behandlung von Brücken, deren 
Hochlage bei großer Stützweite den größten Seeschiffen die Durch- 
fahrt ermöglicht, unter den Unterabschnitten erfolgt, in die die 
Hauptträgerform solcher Brücken gehört, unter gelenkartige 
Balkenträger auf mehreren Stützen oder aber unter Bogenbrücken 
des Abschnitts IX, der die Ausbildung der Hauptträger um- 
schließt. Diese Einordnung der Hochbrücken an die ihnen "ZU- 
kommende Stelle bedeutet einen Fortschritt in der Systematik der 
Sioffgliederung, weil die Hauptträger der genannten Brücken trotz 
gewisser Eigentümlichkeiten in der äußeren Form sich nicht 
wesentlich von denen anderer Brücken unterscheiden. Zu er 


die Unterteilung E, betreffend Angaben der Durchfahrthöhe unter 
den eisernen Brücken nach den Vorschriften der Strombau-, der 
Landespolizeibehörden und der Staatseisenbahnverwaltungen. 

Dieser Schlußabschnitt, der „das Anwendungsgebiet der eisernen 


höheren Preises kann der Stahl infolge seiner aus der 


geringsten Bruchdehnung von 20 % ver- 


ge 


u ice 


18. Rheinisch- Westfälisch- Österreichisch-Un 


54 


« 


| 
| 


LIV. Jahrgang 
23. Mai 1914. 


Nr. 40 


—_— 1 = 


Brücken, die Wahl des Querschnittes, die Hauptträgerform. die 
-Stützweite und Bauhöhe der Brücken behandelt, bringt, wie in der 
- älteren Auflage, eine reiche Auswahl bewährter Querschnittnormen 
. aus den Schätzen der Brückenbauabteilung des preußischen Mi- 
- nisteriums der öffentlichen Arbeiten, welche dem Brückenkonstruk- 


teur ebenso zustatten kommen, wie der tabellarische Anhang über 


Abmessungen, Flächeninhalte, 
profile und „breitflanschige, Differdinger Träger.“ 

Das vortreffliche Werk wird ohne Geleitsworte, wie sein Vor- 
sänger, den geraden Weg in die technischen Lehranstalten und 
von diesen in die Büchereien der Brückenkonstrukteure finden. 


Gewichte usw. deutscher Normal- 


— Ri 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Änderung von Stationsnamen. 


Prurpepwi- 


Oberschlesisch-Österreichischer Kohlenverkehr. 
Niederschlesisch-Österreichischer Kohlenverkehr. 
Norddeutsch-Österreichischer Kohlenverkehr. 
Ostböhmisch-Tirol-Vorarlberger Eisenbahnverband. 
Österreichisch-Ungarisch-Französischer Eisenbahnverband. 
Österreichisch-Ungarisch-Südfranzösischer Eisenbahnverband. 
Österreichisch-Ungarisch-Schweizerischer Eisenbahnverband. 

. Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband (Verkehr mit Süddeutschland). 
Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 


10. Österreichisch-Ungarisch-Bayerischer Eisenbahnverband. 
11. Süddeutsch-Österreichisch-Ungarischer Eisenbahnverband. 
12. Belgisch-Österreichisch-Ungarischer Eisenbahnverband. 


13. Niederländisch-Österreichisch-Ungarischer 


Eisenbahnverband. 


14. Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband (Verkehr mit Norddeutschland). 


15. Elbe-Umschlagsverkehr. 


16. Sächsisch-Österreichisch-Ungarischer Eisenbahnverband. 
17. Westdeutsch-Österreichisch-Ungarischer Eisenbahnverband. 


19. Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 1 
‚20. Verkehr deutscher Seehäfen mit österreichischen und ungarischen Stationen. 


garischer Eisenbahnverband. 


21. Nordisch-Deutsch-Österreichisch-Ungarischer Eisenbahnverband. 


22. Österreichisch-Lindauer Güterverkehr. 
23. Sächsiseh-Österreichisch-Kohlenverkehr. 


24. Österreichisch-Ungarischer Rumänischer Eisenbahnverband. 
Stationsnamenänderungen. 


a 


In den Tarifen der | 


ist die bisherige Be- 


vorstehend angeführten: ‚Direktions- | BR en : L 

Verkehre und Verbände zeichnung der Arnalien) Bezirk | abzuändern auf: 
unter No. stelle | | 

Ime245,,16 | Judenan Wien | Judenau-Sieghartskirchen 

1,2, 5, 9, 16—19, 22 | Kosteletz bei Proßnitz | Olmütz Kosteletz in der Hanna 

4916 Opotschna Prag Opotschna bei Laun 

I2529,.15,.163.19 Roznau Nordbahn Roznau am Radhost 

1-8, 5-24... Wien Staatsbahnhof | St. E. G. | Wien Ostbahnhof 


Wien, im Mai 1914. 


(1081) 


K. k. österr. Staatsbahnen, auch namens der beteiligten V erwaltungen. 


2. Güterverkehr. 


- Süddeutseh-österreichiseher Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 19 

; vom 1. Mai 1913. 

- _ (Ausnahmetarif für Metalle usw.) 
“Mit. Gültiekeit ab 10. Juni 1914 

wird der Tarif auf Seite 28 wie folgt 

ergänzt: 


Von 


Kienberg-Gaming 


Nach 
A Cu.D. 
3 St | 56 | 106 
Ravensburg. ...... | 362 | 218 | 174 
Wangen (Algäu) . ..| 351. | 211 | 168 


„München, den 15. Mai 1914. (1086) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E-B.r. d. Rh, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


0002000000 


Deutsch. schwedisch- norwegischer 

isenbahnverband über Vamdrup und 
; Saßnitz- Trälleborg. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 

fationen Cöthen des Direktionsbezirks 
agdeburg und Georgsmarienhütte der 


7 


Georgsmarienhütten-Eisenbahn in den 
Ausnahmetarif 4 (Eisen und Stahl) ein- 


bezogen. 
Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. (1082) 


Altona, den 18. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahn: Güterverkehr, 
Heft C2; 
Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültiekeit vom 20. Mai 1914 wird 
die Station Lubolz als Empfangsstation 
in den Ausnahmetarif 5i der vorbezeich- 
neten Verkehre aufgenommen. Außer- 
dem werden die Stationen Dollnick und 
Hüserstedt in das Tarifheft 1 des ost- 
mitteldeutsch-sächsischen Verkehrs ein- 
bezogen und die Stationen Kletzko und 
Obora als Versandstationen in den Aus- 
nahmetarif 10a (Getreide) dieses Tarif- 
heftes aufgenommen. Nähere Auskunft 
erteilen die beteiligten Güterabfertigun- 
gen. (1083) 

Berlin, den 14. Mai 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1/14. Oktober alten/neuen Stils 
1914 wird der’ Ausnahmetarif 29 für Holz 
und Holzbaumaterialien nach den Hafen- 


| 


plätzen Danzig, Elbing, Königsberg 
(Pr.), Memel und Pillau aufgehoben. Es 
tst deshalb im Teil II des Tarifs bei der 
Position 1 der Gruppe 28/55 in den Spal- 
ten 4 bis 11 die Tarifierung „‚Ausnahme- 
tarif 29 von Rußland nach den ost- und 
westpreußischen Hafenplätzen“ und im 
Teil III der Ausnahmetarif 29 selbst zu 
streichen. Es wird beabsichtiet, einen 
neuen Ausnahmetarif zu erstellen: der 
Kinführungstermin wird später bekannt 
gemacht. (1084) 
Bromberg, den 15. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-Ungarischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 1 
vom 1. Juni 1913. 

Mit Gültiekeit vom 20. Juni 1914 wer- 
den für die Beförderung von Holzkalk 
und Holzgeist in 10-t-Ladungen von 
Arad nach Gersthofen direkte Fracht- 

sätze eingeführt. 

Näheres in unserem Verkehrsanzeieer. 

München, den 15. Mai 1914. (1085) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh.. 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Tiv. 1100. Heft 1. Oberschlesischer 
Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr 
— Heft 1 — Östliches Gebiet. 


Mit Gültigkeit vom Tage der Be- 
triebseröffnung der Nebenbahn Anger- 


burg-Darkehmen-Gumbinnen werden die 
zum Eisenbahndirektionsbezirk Königs- 


berg (Pr.)e gehörigen Stationen Bey- 
nuhnen, Darkehmen West, Eszerning- 
ken, Jucknischken, Launingken (ÖOst- 


preußen), Norgallen, Olschöwen (Ange- 
rapp), Prinowen und Stulgen (Östpr.) 
in den. obengenannten Kohlenverkehr, 
Abteilung A einbezogen. 

Mit Gültigkeit vom Tage der Betriehs- 
eröffnung derselben Nebenbahn Aneer- 
burg-Darkehmen-Gumbinnen werden die 


Frachtsätze nach Darkehmen Ost 
(frühere Bezeichnung Warkehmen), 
Spirokeln und Wiekischken ermäßigt. 
Ferner wird der Frachtsatz von 
Rheinbabenschächte nach Groß-Plauth 
mit sofortiger Gültiskeit von 989 auf 
889 ermäßigt. (1092) 


Kattowitz, den 19. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion 
Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-Österreichischer Verkehr. 

Am 1. Juni 1914 tritt zum Gütertarif 
Teil II, Heft 2 vom 1. Dezember 1911 
(Ausnahmetarife, ausschließlich der Aus- 
nahmetarife 3, 4 und 30). der Nach- 
trag III in Kraft. Er enthält neue, er- 
mäßigte und erhöhte Frachtsätze. 
Mehrere Frachtsätze werden ohne Kır- 
satz aufgehoben. Die erhöhten Fracht- 
sätze und die eintretenden Verkehrsbe- 
schränkungen gelten erst vom 1. August 
1914 an. Der Nachtrag ist bei den be+ 
teiligten Endverwaltungen, sowie durch 
Vermittelung der beteiligten Stationen. 
in Österreich auch bei der Zentralver- 
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kaufsstelle für Tarife, Wien I, Biber- 
straße 16, zu erhalten. Auskunft er 
teilt unser Verkehrsbureau, hier, Wiener 
Straße 4,11. 
Dresden am 20. Mai 1914. (1093) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
Mitteldeutsceh-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 ab 
erhalten die Warenverzeichnisse der 
Ausnahmetarife 1 (Holztarif), und 5 


(Wegebaustofftarif) eine teilweise er- 
eänzte Fassung. 
Näheres ist bei den beteiligten Ab- 


fertigungen zu erfahren. (1091) 
Erfurt, den 19. Mai 1914. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Donau-Umschlagsverkehr 
über Regensburg usw., Tarif Teil II 
vom 15. Januar 1911. 

Am 10. Juni 1914 werden 

Stationen einbezogen: 

1. Taucha b. Leipzig (K. D. Halle) in 
den Ausnahmetarif 12 für Petroleum, 
raffiniert usw., 

2. Cöln Bonntor (K. D. Cöln) in den 

Ausnahmetarif 14 für Rohpetroleum 

USW. 

Cöln Bonntor und Taucha b. Leipzig 

in den Ausnahmetarif 15 für Roh- 

benzin usw. 
Näheres enthält der Tarif- und Ver- 


folgende 


8% 


kehrsanzeiger der Preußisch-Hessischen 
Staatsbahnen. (1 
Breslau, den 15. Mai 1914. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Teil IL, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Einführung des Tarifnachtrags VI. 

Am 1. Juni 1914 tritt zu den obengienann- 
ten Tarifheften je ein Nachtrag VI in 
Kraft. Er enthält neben neuen Fracht- 
sätzen des Klassentarifs, der Serien- 
und der Ausnahmetarife einen neuen 
Ausnahmetarif 13 A für frisches Obst, 
der für Äpfel, Birnen, Pflaumen und 
Zwwetschken, unverpackt, Ermäßigungen 
aufweist. Im Nachtrag VI zum Tarif- 
heft 2 ist außerdem eine Änderung der 
Anwendungsbedingungen des Aus- 
nahmetarifs 8 A und B (Düngemittel) 
in der Weise eingetreten, daß die 
Frachtsätze dieses Tarifs auch für 
Sendungen gelten, die zwar zum Düngsen 
bestimmt, aber in den Frachtbriefen 
nicht an Land- oder Forstwirte, land- 
oder forstwirtschaftliche Vereinigungen 
in Österreich adressiert sind. 

Die eintretenden Frachterhöhungen 
gelten vom 1. August 1914. 

Abdrucke dieser Nachträge sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittelung der beteiligten 
Stationen, in Österreich auch bei der 
Zentralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
3iberstraße 16, zum Preise von je 0,30 
oder 0,35 Kr. zu erhalten. (1089) 

Breslau, den 16. Mai 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats-und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 wird 
als Erläuterung des Begriffes „Kunst- 
bauten“ in dem Ausnahmetarif 5 nach- 
getragen: „Kunstbauten im Sinne des 


— 62 — 
Ausnahmetarifs BD sind Bauwerke aus 
Beton oder solchem Mauerwerk, das 


durch. flüssige Bindemittel (Mörtel, 
Zement u. a.) oder durch Metall- 
klammern fest verbunden ist. Fugenver- 
guß allein gilt nicht als feste Verbin- 
dung.“ (1088) 
Berlin, den 20. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach Württemberg. 

Anstelle des in unserer Bekannt- 
machung vom 27. März d. J. angekün- 
digten Nachtrags 2 zum Saarkohlentarif- 
heft 6 wird mit Gültigkeit vom 1. Juni 
1914 ein neues Saarkohlentarifheft 6 


(1095) 


- herausgegeben. 


Preis 50 3. 
Saarbrücken, den 20. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-französischer Verband (Verkehr 
mit und über Elsaß-Lothringen). 
Teil ILC, Kilome sr vom 1. August 


Mit Gültigkeit vom 20. Mai 1914 wer- 
den die Stationen Dzieditz und Oswiecim 
der Königlichen Eisenbahndirektion 
Kattowitz in den Tarif wie folgt aufge- 
nommen: 

Dzieditz Oswiecim 


km km 
Altmünsterol Grenze 1219 1240 
Deutschavricourt 
Grenze 2 1189 1210 
Chambrey Grenze 1230 1226 
Noveant Grenze ., 1243 1233 
Amanweiler Grenze . 1244 1234 
Fentsch Grenze . 1244 1234 
Straßburg, den 18. Mai 1914. (1087) 


Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 treten 
an Stelle der Sätze des im „Besonderen 
Tarifheft (B) für den Binnenverkehr 


der Mühlhausen-Ebelebener Eisenbahn, 
gültig vom 1. April 1913“ unter Ab- 
schnitt B d. Seite 4 u. F. IV. c Seite 10 


enthaltenen Ausnahmetarifes 7 (sieben. 
von Körner nach Mühlhausen und Ebe- 
leben für Mauersteinsendungen in La- 
dungen von mindestens 10 t für 100 kg 
die nachstehenden: 

Von Körner nach 


Mühlhausen ge, M 0,07 
Bollstedi ! - BORN; 0,06 
Grabe . . . EEE 72,20:05 
Oesterkörner ser 0,04 
Schlotheim ; eesser0,05 
Mehrstedt. |. e2Er22,00,07 
Rockensussra TEN 75,0,08 
Ebeleben . „ 0,08 
Halle a. S., den "19. Mai 1914. (1096) 


Eisenbahngesellschaft Mühlhausen- 
Ebeleben. 


3. Effektenverkehr. 


Die Zinsscheine Reihe V Nr. 1 bis 8 
zu den 4% %igen Prioritätsobligationen 
I. Emission der Braunschweigischen 
Eisenbahngesellschaft über die Zinsen 
für die Zeit vom 1. Juli d. J. bis zum 
31. März 1918 werden 

vom 8 Junid.d. ab 
ausgereicht und zwar: 
durch die Kontrolle der Staatspapiere 

in Berlin SW. 68, Oranienstraße 92/94, 

durch die Königliche Seehandlung (Preu- 


ßische Staatsbank) in Berlin W. 56, 
Markgrafenstraße 46a, 

durch die Preußische Central-Genossen- 
schafts-Kasse in Berlin C 2, Am Zeug- 
hause 2, 

durch sämtliche preußischen Regierungs- 
hauptkassen, Kreiskassen, Oberzoll- 
kassen, .Zollkassen und hauptamtlich 
verwalteten Forstkassen, 

durch sämtliche Reichsbankhaupt und 
Reichsbankstellen und sämtliche 
mit Kasseneinrichtung 
Reichsbanknebenstellen. 
Formulare zu den Verzeichnissen, mit 

welchen die zur 


versehenen 


Abhebung der neuen 


Zinsscheinreihe berechtigenden Erneue- 


rungsscheine (Talons) den Ausreichungs- 
stellen einzuliefern sind, werden von 
diesen unentgeltlich abgegeben. 

Der Einreichung der Obligationen be- 
darf es zur Erlangung der neuen Zins- 
scheine nur dann, wenn die Talons ab- 
handen gekommen oder bis zum 
8 Juni 1915 nicht zur Abhebung 


der neuen Zinsscheine be- 
nutzt sind. 
Berlin, den 9. Mai 1914. (1094) 


Hauptverwaltung der Staatsschulden. 
von Bischoffshausen. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in unserem Bezirk angesammeiten 


unbrauchbaren Oberbaumaterialien, 
Schienen und Schrot, sollenam 16. Juni 
1914, vormittags 11 Uhr, 
Geschäftsgebäude, Luisenstr. 10, ver- 
kauft werden. Angebotbogen sind gegen 


in unserem 


ze 


Einsendung von 1,00 M in bar, nicht in 
Briefmarken und ohne Beifügung von 


Bestellgeld, von unserem Zentralbureau, 
hier, Luisenstraße 101, zu beziehen. 
Verschlossene Angebote sind mit der 
Aufschrift „Angebot auf Ankauf un- 
brauchbarer Oberbaumaterialien“ bis 


zum obigen Termin postfrei an uns ein 


zusenden. Zuschlagsfrist drei Wochen. 
Abnahmefrist drei Monate nach Emp- 
fang der Zuschlagserteilung. (1079) 
Posen, den 8. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Altmaterialien Öffentlich zu 
verkaufen: 

A. Betriebsmaterialien: Seile, 
Plüsch, Wagendeckenstücke, Gummiab- 


fälle, Asbestabfälle, Glühlampen, Leder- 


abfälle UsgaR 

B. Metallwaren: Feuerbüchs 
kupfer, Kupferabfälle,. Kupferbolzen 
Kupferstutzen, Kupferspäne, Rot- Fi 
Gelbguß, Weißmetallasche u. a. 

C. Oberbaumaterialien und 
sonstige Eisen- und StahEe 
waren: Schienen, Schwellen, Klein 
eisenzeug, Auslenkungen, Brücken- 
wagen, Schiebebühnen, Brückenträger, 
Zientralweichenmaterial, Bleche, Schweiß- 
und Flußeisenabfälle, Bremsklötze, Rost- 
stäbe, Drehspäne, Einrichtungen eines 
Azetylen- und eines Ölgaswerkes u. 4. 


Angebotbogen auf postfreie Anfrage 


bei uns erhältlich und mit Aufschrift 
Verkauf von Altmaterial am 3. Juni 

1914 verschlossen und postfrei spätestens 
Mittwoch, den 3. Juni 1914, nachmit 

tags 2 Uhr, bei uns einzureichen. 


Zuschlagsfrist 3 Wochen. (1080) 
Karlsruhe, den 8. Mai 1914. 
Rechnungsbureau der Gr. General- 


direktion der Bad. Staatseisenbahnen. 
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Personenbahnhöfe. Grundsätze für die Gestaltung großer Anlagen!). 


Die ziemlich gleichmäßige Längenzunahme des deutschen 
Bahnnetzes in den letzten beieen Jahrzehnten wird durch das 
Zunahmeverhältnis des Anlagekapitals neuerdings kräftie 
überholt, nachdem es nach den großen Verstaatlichungen der 
S0er Jahre mehr als ein Jahrzehnt hindurch mit der Längenver- 
mehrung gleichen Schritt hielt. Die Gründe des stärkeren 
Wachstums des Anlagekapitals beruhen auf der Steigerung der 
Baulöhne und Baumaterialpreise, den durch die Verkehrsan- 
Bprüche notwendig gewordenen Gleisvermehrungen auf den 
Hauptlinien, schließlich auf den ausgedehnten Erweiterungen, 
Neubauten und Umgestaltungen der Bahnhöfe für den Per- 
sonen-, Güter- und Verschiebedienst. Die Notwendigkeit, für 
(lie Ausgestaltung dieser Anlagen im Interesse der gesamten 
Betriebsführung feste Grundsätze zu gewinnen, wurde, wie auch 
Cauer hervorhebt, von hervorragenden Eisenbahnfachleuten, 
wie Grüttefien, Goerine, Schroeder, frühzeitig erkannt; die Richt- 
linien sind später von anderen, so von Hoogen, Oder, Blum, Kum- 
bier und dem in der Literatur der Bahnhofsanlagen wohlbekannten 
Verfasser des vorliegenden Buches unter Berücksichtigung der in- 
zwischen gewonnenen Erfahrungen weiter ausgebildet und er- 
gsänzt worden. Es ist lebhaft zu begrüßen, daß Cauer seiner 
unlängst erschienenen Abhandlung über die „Anordnung der Ab- 
stellbahnhöfe“?) jetzt eine Arbeit über die „Personenbahnhofs- 
anlagen“ folgen läßt. 


Cauer will bei der Fülle vorhandener Teildarstellungen und 
Gesamtbearbeitungen "der Stoffes weder eine systematische Be- 


handlung des Gesamtgebietes, noch eine Einzeldarstellung der 
großen Bahnhofsum- und -neubauten bringen, vielmehr die Leit- 


.) Von Geh. Baurat W. Cauer, Professor an der Tech- 
nischen Hochschule zu Berlin. Mit 101 Abbildungen. Berlin, 
erlag von Julius Springer, 1913, ‘Preis gebunden 6,20 Mark, 


°) Besprochen in Nr. 75 vom 28. September 1910 dieser Zeit- 
schrift, 


gedanken herausschälen und Gesichtspunkte für die künftige Ent- 
wicklung gewinnen. Die Arbeit schöpft aus der Erfahrung für 
die Praxis; sie stützt sich auf ein reiches Ausführungsmaterial. 
das in ausgiebieem Maße durch Prinzipskizzen der Gleis- 
anlagen der sroßen Einzelbahnhöfe erläutert ist. So ist 
das Gerippe von Gleisanordnungen und Verkehrsanlagen 
erläutert für die Bahnhöfe Altona,  Bebra, Bitterfeld, Co- 
blenz, Darmstadt, Dortmund, Essen, Frankfurt am Main, 
Genua, Goldap, Hagen, Hamburg, Hannover, Kiel, Kopen- 
hagen, Lübeck, Mülheim a. Rh., Pankow bei Berlin, Straß- 
burg, Tempelhof, Wiesbaden. Für Berlin sind der Anhalter 
Bahnhof und eine Anzahl von Beispielen besprochen, die die 
Hoch- und Untergrundbahn betreffen, nämlich der neue Gleis- 
dreieckbahnhof, der zur Ausführung bestimmte zweistöckige 
Bahnhof in der Motzstraße und der Vereinigungsbahnhof Witten- 
bergplatz. Dem zur Ausführung gekommenen Entwurf dieses 
Vereinigungsbahnhofs, der das Ergebnis der mit den verschie- 
denen Stadtgemeinden geführten schwierigen Verhandlungen 
darstellt, hat der Verfasser einen im Auftrage der Stadtgemeinde 
Wilmersdorf aufgestellten technisch sehr bemerkenswerten 
eigenen Entwurf gegenübergestellt. 

Cauer behandelt die Anordnung der großen Personenbahn- 
höfe: in 4 Abschnitten, nach den kücksichten, die der Verkehr, 
der Betrieb, die äußeren Verhältnisse und endlich die Ausführ- 
barkeit — das ist die bauliche Herstellung, die Rücksicht auf den 
bestehenden Zustand (in Beziehung auf die Beibehaltung vor- 
handener Anlagen und auf die Aufrechterhaltung des Betriebes 
während der Bauausführung) und die künftige Erweiterung 


erfordern. Was den Verkehr betrifft, ‘so hat der Ver- 
lasser die älteren Forderungen, die sich auf die Ver- 
meidung von Gleisüberschreitungen, Kürze und Übersicht- 
lichkeit der Wege der Reisenden, Fernhaltung des Ge- 


päck- und 'Postverkehrs von den Bahnsteigen und: die zweck- 
mäßige Lage der Bahnsteigsperre richten, erweitert durch die 
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dem modernen Verkehrsleben entsprechenden Forderungen 
erundsätzlicher Trennung der Verkehrsarten -und Verkehrs- 
richtungen, der Schienenfreiheit der Wege für Gepäck und Post- 
sachen, sowie der Erleichterung des Umsteigeverkehrs. Alle 
diese Forderungen sind in Unterabschnitten näher begründet. 


Vom Standpunkt des Betriebes ist Gewicht zu. legen auf selb- 


ständige kreuzungfreie Fin- und Durchführung aller Linien; 
besondere Güterzug-, Überholung-, Kreuzunggleise usw. für 
Personenzüge; zweckmäßigste Lage der Bahnsteiggleise und Bahn- 
steige (sowohl für Durchgang- wie für Kopfbahnhöfe), Hilfsver- 
bindungen; Trennung von Nah- und Ferngleisen, von Personen- 
und Gütergleisen bei vier- und mehrgleisigen Bahnen; auf die Lage 
und Anordnung der Bahnhofsteile. In großen Verkehrsorten 
treten endlich die Fragen, ob ein oder mehrere Bahnhöfe anzu- 
leren sind, und die der Stadtbahnen auf. 

Die neuzeitliche Entwicklung hat auch zur Weiterbildung 
der Hauptformen der großen Personenbahnhöfe geführt. Bei 
der Durchgangsform hat außer der Anordnung des seitlich lie- 
senden Empfangsgebäudes, des seitlichen Abfertigungsvor- 
eebäudes mit inselartigem Wartesaalgebäude (mit Stations- 
dienstraum), endlich des Empfangsgebäudes in der Mitte der 
Gleisanlage auch die Querlage ober- oder unterhalb der ganzen 
Gleisanlage Verwendung gefunden. Cauer verwirft alle insel- 
artigen Anlagen. Das Beispiel eines quer über die Gleise hinweg 
sich erstreckenden Empfangsgebäudes findet der Verfasser in 
Hamburg glücklich gelöst, wo der Nahverkehr nach Bedarf vom 
Fernverkehr getrennt, anderseits mit ihm auch bequem verbunden 
ist: Ähnliches gilt vom Bahnhof Kopenhagen. Bei den Kopfbahn- 
höfen hat sich aus der älteren Anordnung des Empfangsgebäudes 
mit einer Abfahrt- und einer Ankunftseite die jetzt übliche 
Anordnung des Empfangsgebäudes vor Kopf mit breitem Haupt- 
oder Querbahnsteig und zahlreichen Zungenbahnsteigen ent- 
wickelt. Hinsichtlich der inneren Zuwegung der Bahnsteige lenkt 
Cauer die Aufmerksamkeit auf die in England häufigen Ram- 
pen (1:8 bis 1:10), die Treppen vorzuziehen seien, sofern 
keine Wegeverlängerung eintritt. 

Der in Deutschland im allgemeinen herrschend gewordene 
Grundsatz, daß jede Bahnlinie eines großen Hauptbahnhofes 
mit ihren sämtlichen Hauptgleisen in den Personenbahnhof 
selbständig und kreuzungfrei einzuführen ist, hat besondere 
Bedeutung für die Gleisanordnung bei großen Kopfbahnhöfen 
mit durchgehendem Zuglauf. Die großen Vorteile der voll- 
ständigen Vermeidung von schienengleichen Kreuzungen 
scheinen sich ' bei Einführung dreier selbständiger Linien 
ınit wechselseitigem Zugübergang in die Kopfbahnhöfe 
zu. erschöpfen. Laufen mehr als drei Bahnen mit mehr- 
fachen . Durchgangsbeziehungen in den Kopfbahnhof ein, 
so kann die für einfachere Verhältnisse übliche Spitz- 
kehrenlösung, bei der ein wieder ausfahrender Zug auf 
dem Ausfahrgleis eine Strecke: in Linksfahrt zurücklegen 
muß, im allgemeinen hier nur so aufrechterhalten bleiben, 
daß einzelne Hauptgleise außerhalb des Bahnhofs gespaltet und 
die gespalteten Gleise je mit den Hauptgleisen der anderen 
Bahnen, nach und von denen Zugübergänge stattfinden sollen, 
in kreuzungfreien Zusammenhang gebracht werden. Der Ver- 
fasser weist aber darauf hin, daß dann leicht ein so verwickeltes 
Gewirr von Hauptgleisen und Gleisüberwerfungen (schienen- 
freien Überführungen) entsteht, daß solehe Anordnungen doch 
nieht nachahmensweert erscheinen. Tatsächlich wird daher auch 
von so verwickelten Lösungen bei den größten Kopfbahnhöfen 
mit durchgehendem Zuglauf abgesehen; man beschränkt sich 
darauf, die Bahnen ohne Vertauschung: der Gleisrichtung mittels 
Gleisüberwerfungen in solcher Ordnung in den Kopfbahnhof 
einzuführen, daß die durch Zugübergänge verbundenen Bahnen 
linienweise nebeneinander liegen. Wenn es aber auch gelingt, 
die Bahnlinien in solcher Ordnung in den Bahnhof einzuführen, 
daß alle Kombinationen möglich werden, erhält man doch keine 
kreuzungsfreien Übergänge; in solchen Fällen hat man sich mit 
diesen Nachteilen, die Zugverspätungen und Betriebsgefähr- 
dungen veranlassen können, abzufinden, wie es die Bahnhöfe 
Frankfurt und Leipzig zeigen. Die Betriebsschwierigkeiten 
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"mittel, 


. Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
En  — — 


‘werden dadurch noch wesentlich erhöht, daß es schwer mög- 


lich ist, ‘den Abstellanlagen befriedigende Lage und Anschluß 


‚zu geben: man sollte also, wie Cauer meint, künftig von solchen 


‘Anlagen, wenn irgend möglich, Abstand nehmen. 


Bei Bahnhöfen in Durchgangform sollen Hauptgütergleise 
zweckmäßig nicht inmitten der Personengleise durchgeführt, 
sondern an einer Seite, am besten-an der dem Personenverkehr 
abgewandten Seite des Bahnhofs angelegt werden, um nicht die 
im Personenverkehr erforderlichen Zug- und Kurswagenübergänge 
oder sonstige Verschiebebewegungen zu behindern. 
sonenzug-Überholungsgleise sollen statt nach dem Linienbetrieb 
besser nach dem Richtungsbetrieb mit Inselbahnsteigen zwischen 
den in gleicher Richtung befahrenen Gleisen entwickelt werden. 
Beim Richtungsbetrieb wird nicht nur jede Gleiskreuzung ver- 
mieden: es halten auch die Schnell- und Personenzüge, zwischen 
denen umgestiegen wird, zu beiden Seiten desselben Bahnsteigs. 
Auf Trennungs-(Anschluß-)bahnhöfen dagegen findet sich die 
Anordnung nach dem Linienbetrieb (mit Spaltungskreuzung 
auf der Station) häufiger als nach dem Richtungsbetrieb; beim 
lassen sich schienenfreie Kreuzungen von Zug- 
fahrten schwer ermöglichen. Beide Lösungen haben Vor- 
und Nachteile Im ganzen gibt Cauer dem Richtungsbetrieb 
den Vorzug, sofern gegen seine Anwendung außer den Mehr- 
kosten auch die Geländeverhältnisse, die Fürsorge für den 
Güterverkehr, der geringe Verkehrsumfang einer der beiden 
Zweiglinien sprechen. 


‘Die Untersuchungen über die zweckmäßigste Lage der Bahn- 
steiggleise und Bahnsteige für Kreuzungsbahnhöfe zweigleisiger 
Bahnen führen etwa zu folgendem Ergebnis: Der Richtungs- 
betrieb ergibt im allgemeinen eine verwickeltere Gleisanordnung, 


erschwert das unmittelbare Kehren der Züge und Zugübergänge 


vom falschen auf das rechte Gleis einer oder sogar beider 
Bahnen; diese Erschwernisse werden nicht aufgewogen durch 
den Vorteil schienenfreien Anschlusses des Abstellbahnhofes im 
Cauer will hiernach den Richtungsbetrieb, 
vorausgesetzt; daß er sich mit brauchbaren Neigungsverhält- 
nissen und erschwinglichen Kosten herstellen läßt, gewöhnlich 
nur da angewendet wissen, wo Zugübergänge von Bahn zu Bahn 
ohne Richtungswechsel häufig sind; im übrigen wird die An- 
ordnung nach dem Linienbetrieb im allgemeinen zu bevorzugen 


‘sein. 


Im vorstehenden sind nur einige der wesentlichsten Punkte 
des Cauerschen Buches berührt worden. Für ein tieferes Ein- 
gehen auf die scharfsinnigen Untersuchungen des Verfassers 
fehlt an dieser Stelle der Raum. Hervorgehoben sei indessen 
noch, daß sich der Verfasser nicht lediglich mit den allgemeinen 
Bedürfnissen der Bauausführung und des Betriebes beschäftigt, 
sondern die Anlagen auf Grund sorgfältigsten Studiums, unter 


möglichster Schonung des Bestehenden, den besonderen Ver- 


hältnissen angepaßt wissen will,-bei denen natürlich auch die 
wirtschaftlichen Grundlagen der Verkehrsgebiete ein gewichtiges 
Wort mitsprechen. „Man wird sich daher meist zu 
einem Kompromiß entschließen müssen, das je 
nach den Ansichten des Entschließenden ver- 
ausfallen wird, und das möglichst 
günstig zu gestalten in verwickelten Fällen 
einhervorragendes Maß von Sachkenntnis und 


Umsicht erfordert.“ Alles in allem ist das 
Buch als sine besonders wertvolle Bereicherung der 
Sonderliteratur über Bahnhofsanlagen anzusehen. Dabei 
sind auch die Vorteile sehr zu schätzen, die die Be- 


handlung im Skelett bietet, eine Betrachtungsweise, die am 
klarsten zur Erkenntnis des Wesentlichen und Grundsätzlichen 
der scheinbar unentwirrbaren Gleisanordnungen der großen 
modernen Personenbahnhöfe führt. Däs Buch wendet sich zu- 


‚nächst an den Bauingenieur, der die Bahnhöfe zu entwerfen und 


zu errichten hat. In seiner Hand ist es ein wertvolles Hilfs- 
das die Aufgabe, für die Anordnungen der Personen- 
bahnhöfe Formen zu schaffen, die der Sicherheit und der Be 


qwemlichkeit der Reisenden und der Übersicht und der inneren 


Die Per- 


LIV. Jahrgang 


wie der Anpassung an die allgemeinen Verhältnisse Rechnung 
tragen, wesentlich erleichtert. Die Bedeutung, die das Buch 
auch für den Betriebsfachmann hat, ergibt sich ohne weiteres 
aus dem Umstande, daß auch dieser bei der Gestaltung der An- 
lagen in weiterem Umfange mitzuraten und mitzutaten hat. 
Aber auch den Bediensteten des praktischen Betriebes kann das 
Buch warm empfohlen werden, insbesondere den Stationsvor- 
stehern, deren Urteil in den Fragen des praktischen Betriebes 
ebenfalls zu Rate gezogen wird. 
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freudige Fachmann, der uns dieses neue geistvolle Buch be- 
schert hat, seinen bisherigen Arbeiten auch noch eine gleich- 
artige zusammenfassende Behandlung der Verschiebe- -und 
Güterbahnhöfe folgen ließe; damit wäre dann das Darstellungs- 
material unserer großen technischen Werke über die Gesamt- 
heit der Bahnhofsanlagen in die Sprache des Grundsätzlichen 
übersetzt. Die klare scharfe Darstellungsweise des Verfassers 
ist aus seinen Werken bekannt. 
Kemmann. 


Benutzung der Statistik zur Berechnung der Besoldung von Eisenbahnbediensteten. 


In Nr. 38, S. 605, der Vereinszeitung veröffentlicht Herr Re- 
sierungsrat Waldeck einen Aufsatz über Gehälter und Löhne des 
deutschen Eisenbahnpersonals. Er weist darin nach, daß Ver- 
suche, das durchschnittliche jährliche Einkommen der Beamten 
und Arbeiter aus der Tabelle 25 der ‚Statistik der im Betriebe 
befindlichen Eisenbahnen Deutschlands“ zu errechnen, für die 
Praxis keinen Wert haben können. Das ist zutreffend, aber es 
muß dazu außerdem bemerkt werden, daß die Tabelle 25 der Sta- 
tistik gar nicht den Zweck hat und aus den von Herrn Regierungs- 
rat Waldeck richtig hervorgehobenen Gründen auch nicht den 
Zweck haben kann, zur Feststellung der Höhe des durchschnitt- 
lichen Einkommens zu dienen. Sie soll vielmehr lediglich die An- 
zahl der Bediensteten und die für diese gemachten Aufwendungen 
an Gehältern und Löhnen mitteilen und mit Betriebslänge, Ver- 


kehrsleistungen und Gesamteinnahmen in Beziehung setzen, um 
so einen einigermaßen vergleichsfähigen Maßstab für die einzelnen 
Eisenbahnverwaltungen hinsichtlich ihres Personalaufwandes zu 
schaffen. 

Wer die Tabelle 25 der Reichsstatistik dazu benutzt, das durch- 
schnittliche jährliche Einkommen des Personals zu 'Vereleichs- 
zwecken zu bestimmen, wendet sie unrichtig an. — 

: Wenn also den Ausführungen des Herrn Regierungsrat Waldeck 
auch sachlich zuzustimmen ist, so könnte aus ihnen doch mancher 
Leser des Aufsatzes den Eindruck gewinnen, daß die Tabelle. 25 
der Statistik gewissermaßen zu der erwähnten irrtümlichen Be- 
nutzung verleite. Das trifft aber nicht zu und hierauf hinzuweisen, ; 
ist der Zweck dieser Zeilen. ri: 

Berlin, den 22. Mai 1914. Gadow. 
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Die bosnischen Bahnen. 


Im bosnischen Ausschusse der österreichischen Delegation, die 
gegenwärtig in Budapest tagt, erörterte ein Delegierter die Frage 
des Baues der bosnischen Eisenbahnen und erbat sich insbesondere 
nähere Aufklärungen über die Gründe für die ihm sehr hoch 
scheinenden Kosten, die sich für ein Kilometer. auf 560 000 Kronen 
belaufen. 

Hieran anknüpfend besprach der österreichische Minister- 
präsident die Einzelheiten des bosnischen Eisenbahnprogrammes 
und bemerkte zunächst im allgemeinen, daß die österreichische 
Regierung als mitwirkender Faktor bei dem Zusammenarbeiten der 
Regierungen beider Staaten mit der Gemeinsamen Regierung sich 
über den Bereich ihrer pflichtmäßig zu wahrenden spezifischen 
österreichischen Interessen hinaus auch jene großen Interessen 
gegenwärtig halten mußte, welche vom gesamtstaatlichen Stand- 
punkte aus hier mitspielen. 

Wenn man das beabsichtigte Netz der bosnischen Bahnen in 
Betracht zieht, so treten plastisch drei Gesichtspunkte in die 
Erscheinung, zunächst der lokalwirtschaftliche Standpunkt von 
Bosnien und der Herzegowina. In diese Kategorie falle die Linie 
Bihac-Novi, die übrigens gänzlich auf Kosten Bösniens und der 
Herzegowina gebaut werde und daher weder auf Österreich noch 
auf Ungarn direkte finanzielle Wirkung ausübe, und jene so- 
genannten Posavina-Bahnen, die mehr dem Lokalverkehre dienen, 
in dem bekannt fruchtbarsten Gebiete Bosniens die Ausfuhr er- 
leichtern und heben und zur wirtschaftlichen Belebung dieses 
Landesteiles beitragen sollen. 

Der zweite Gesichtspunkt sei der allgemein wirtschaftliche so- 
wohl für Bosnien und die Herzegowina, als auch für die ökonomi- 
schen Interessen beider Staatsgebiete, „Wenn man sich gegen- 
wärtig hält, daß durch die Ungunst der Verhältnisse, dieSchwierig- 
keiten und die Kompliziertheit des ganzen Verfassungs- und Ver- 
waltungsapparates die Befriedigung der verkehrspolitischen In- 
teressen dieser Gebiete vielfach hinausgezögert worden ist, daß 
man Jahre gebraucht hat, bis man sich praktisch diesen Aufgaben 
zuwenden konnte, so mußte es mit Befriedigung begrüßt werden, 
‚daß die Hindernisse endgültig weggeräumt und im Einverständnis 
aller Faktoren dieses große Werk des verkehrspolitischen Netzes 
für Bosnien und die Herzegowina endlich zustande gekommen ist: 
Wenn wir nun weiter hier mit der kritischen Sonde vorgehen, und 
die Wahrnehmung der spezifisch österreichischen Interessen bei 
diesem Bahnnetz in Betracht ziehen, so wird zunächst einmal nicht 
zu leugnen sein, daß jener Teil der westlichen Längslinie, durch 
welche endlich die Verbindung von Banjaluka nach J aljce geschaffen 
ist, einem Bedürfnis entgegenkommt, das seit Jahrzehnten emp- 
funden wird und dessen endliche Befriedigung deswegen mit um so 


‘ 


größerer Genugtuung begrüßt werden kann, weil der Mangel dieser 
Verbindung wirklich eine offene Wunde bedeutete, die auch in 
unserem Staatskörper fühlbar war. Weiter fällt die Verfolgung 
dieser Längslinie hinunter bis nach Mostar zweifellos in das Ge- 
biet der besonderen Österreichischen Interessensphäre und ins- 
besöndere ist die Anlegung der großen Transversallinie von der 
serbischen Grenze hinüber bis Spalato die Erfüllung eines. jahr- 
zehntelang gehegten Wunsches. Wenn auch zuzugeben ist, daß s 
das besondere ungarische Interesse durch die den Weg nach 
Sarajevo um 40 km kürzende Bahnlinie Samac-Doboj und den 
Vollspurumbau der Strecken Doboj-Sarajewo und Doboj-Tuzla Be- 
rücksichtigung erfährt, so dürfen die Vorteile, die für Österreich 
erwachsen, doch nicht unterschätzt werden. Der dritte Gesichts- 
punkt endlich ist gekennzeichnet durch das militärisch-strategische 
Interesse, welches die beiden Längslinien als Vollbahnen sichern, 
die geeignet sind, jene Bereitschaft und Schlagfertigkeit zu.bieten, 
um die Verteidigungsfähigkeit zu gewährleisten und wesentliche 
volkswirtschaftliche Übelstände hintanzuhalten, die mit dem Man- 
gel derartiger Aufmarschlinien verbunden sind. Also auch dieser 
dritte und gewiß nicht mindestwichtige Grund spricht dafür, 
daß man auch vom Standpunkt der österreichischen 
Regierung aus mit großer Genugtuung [feststellen darf 
daß. es den vereinten, Bemühungen gelungen ist, dieses Bahn- 
programm in das Stadium der Erfüllung hinüberzuleiten. Wenn 
nun vor allem daran Kritik geübt wird, daß die Transversallinie 
von Osten bis hinunter nach Dalmatien eine schmalspurige ist, 
so ist festzustellen, daß in einem Zeitpunkt, in welchem man sich 
die Frage vielleicht noch hätte überlegen können, niemals, 
weder, aus Dalmatien noch von irgend einer anderen Seite, das 
Verlangen nach einer Vollspur geäußert worden ist, daß diese 
Bewegung erst in einem Zeitpunkte gekommen ist, in welchem 
die technischen und finanziellen Voraussetzungen dadurch. der- 
art über den Haufen geworfen wären, daß Bosnien und die Her- 
zegowina. aber auch Dalmatien. auf die Verwirklichung dieses 
Bahnprogramms noch unbestimmte Zeit hätten warten müssen, 
Weiter ist aber auch daran zu erinnern, daß es-sich darum han- 
delt, ein organisches Netz, ein gewisses System im Anschluß an 
die ausländischen Verkehrsadern ins Auge zu fassen, so daß es 
schon damit an und für sich als naheliegend gegeben war, diese 
Transversallinie schmalspurig zu machen, weil der Anschluß an 
die serbischen Bahnen durch Vermittlung der bosnischen Ost- 
bahn naturgemäß schmalspurig erfolgen soll. Wir haben es 
heute. mit einem System von Schmalspurbahnen von 900 km 
Länge zu tun, welches sich wesentlich auf jene Bahnlinien ver- 


- teilt,.die nicht so sehr den größten staatlich-politischen als viel- 
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mehr wirtschaftlichen Interessen dienen, und daß sich auf dieser 
Basis zwei große Vertikallinien aufbauen, die in ihren Zwecken 


weiter reichen und tiefer greifen und daher Normalspur he- ' 


kommen, so daß sie jene Volleistung mitverbürgen, die naturge- 
mäß, allerdings nur für gewisse Zwecke, durch die Normalspur 
gesichert sein muß. Wir müssen heute die Dinge nehmen, wie 
sie sind. Wir dürfen nicht absolut, sondern müssen relativ in 
der Sache urteilen. Wenn man die Sache von diesem Standpunkt 
auffaßt und das Bahnnetz, welches jetzt geschaffen wird, als 
Ergänzung und Ausbau des bestehenden ansieht, dann wird man 
zur Erkenntnis kommen, daß sich organisch ausbaut ein Netz 
von zwei Vertikallinien auf einem dazwischenliegenden Netz 
von 90 Kilometer Schmalspurlinien, von denen gerade die 
Transversal-Schmalspurbahn von Osten nach Spalato geeignet 
ist, den Verkehr klaglos zu bewältigen. Ich habe «nich über- 
zeugt, daß, während noch vor 2 bis 3 Jahren auf gewisser dalma- 
tinischer Seite Unzufriedenheit mit der Schmalspurlinie nach 
Spalato herrschte, diese Stimmung jetzt einer nüchternen und 
ruhigen Auffassung gewichen ist und daß man jetzt dort auch 
anerkennt, daß diese Verbindung nach Spalato für Dalmatien 
eine Erlösung aus dem verkehrspolitischen Dornröschen- 
Schlummer bedeutet, in welchem es bisher gelegen ist. Was nun 
den Stand der Verbindung Dalmatiens mit Oesterreich anbe- 
langt, so wird die auf krainischem Gebiete gelegene Bahnlinie 
Rudolfswerth-Möttling-Landesgrenze (zirka 495 km) im Laufe 
des Monats Mai d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben wer- 
den. Die etwa 201 km lange Lika-Bahn, welche die weitere 
Fortsetzung der auf kroatischem Gebiete befindlichen Bahnver- 
bindung, und zwar zwischen der Station Ogulin der im Betriebe 
befindlichen ungarischen Staatsbahnlinie Karlstadt-Fiume und 
der Landesgrenze bei Pribwlic zu bilden hat, wurde von der 
Königlichen ungarischen Regierung in Generalakkord vergeben. 
Das auf dalmatinisches Gebiet fallende 21,4 Kilometer lange 
Schlußstück, von der Landesgrenze bei Pribudie bis zur 
Station Knin der dalmatinischen Staatsbahnen gelangt 
im Monat Mai d. J. zur öffentlichen Vergebung, und zwar 
mit der Vollendungsfrist 1. April 1917. Bis zum Jahre 
1917 wird also dieser sehr lange gehegte Wunsch endlich verwirk- 
licht werden, und es tritt das Ereignis ein, daß Dalmatien mit dem 
Gebiet der übrigen Königreiche und Länder durch eine direkte 
Bahnlinie verbunden wird. Gleichzeitig erfolgt in derselben Zeit 
die Verbindung von Spalato über Dugopolie hin nach Arzano- 
Bugoino, und so ist infolgedessen auch eine Verbindune mit dem 
bosnischen Hinterlande hergestellt.“ 

Zu dem Verbindungsstück über Dolnji Vakuf-Lasva nach 
Sarajevo bemerkt Redner, das Bahnprogramm sei ein Ergebnis 
sehr langwieriger und mühevoller, la geradezu erschöpfender Ver- 
handlungen, bei welchen naturgemäß zwischen gewissen entgegen- 
gesetzten Interessen im Kompromißweg eine Mittellinie gesucht 
werden mußte. Nach diesem Kompromiß behält die österreichische 
Regierung, wenn nichts anderes vereinbart wird, das Recht, unter 
gewissen Voraussetzungen die Linie Dolnjii Vakuf-Lasva auf Voll- 
spur umzubauen, allerdings auf österreichische Kosten. Darin ist 
keine Benachteiligung Österreichs gelegen. Die jetzt völlig sicher- 
gestellte Strecke Spalato-Bugoino-Arzano sei seinerzeit auf eine 
ähnliche Weise vereinbart; dies aber damals in der öffentlichen 
Meinung als Erfolg Österreichs angesehen worden. Diese Be- 
stimmung ist seither dadurch erledigt, daß die Linie Bueojno- 
Arzano nunmehr in das normale Bauprogramm aufgenommen 
wurde und daß ihre Kosten auf dieselbe Weise gedeckt werden 
wie die Kosten des übrigen bosnischen Programms. Man hat nun 
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kein Recht, als Mißerfolg der österreichischen Regierung hinzu- 
stellen, was seinerzeit in bezug auf eine andere Strecke als Erfolg 
bezeichnet worden ist. E 
Im weiteren Verlaufe der Debatte kam auch der gemein- 
same Finanzminister auf die Frage des Bahnbaues in 
Bosnien und der Herzegowina zu sprechen und führte aus, daß nun 
die Möglichkeit vorhanden sein werde, daß man auf der ganzen 
Bosnabahn von Sarajevo bis nach Mostar und Metkovie auf der 
Schmalspur werde fahren können, obwöhl Vollspur eingeführt 
wird, indem man die Schmalspur neben der Vollspur bestehen lasse. 


Als der Minister im April 1912 den Mitgliedern der damaligen 
österreichischen Delegation mitteilte, daß eine direkte schmal- 
spurige Verbindung von Serbien nach Spalato geplant werde, 
habe dieser Gedanke sehr gefallen und niemand habe etwas ein- 
gewendet. Jetzt plötzlich soll dieses Stück vollspurig gebaut wer- 
den, und man sagt, die Verbindung mit Serbien bedeute nichts. 
Die Delegierten haben auch Zweifel gehabt in bezug auf die Frage, 
ob Serbien die Verbindung von Uzice nach Vardiste bauen wird. 
Seit anderthalb Jahren ist ein Gesetz beschlossen, daß diese Bahn 
gebaut werde. Der Minister wisse nicht, ob sie nicht schon im 
Bau ist. Ob Serbien den Durchzugsverkehr organisieren wird, 
weiß man natürlich nicht. Sicher ist jedenfalls für uns: Die Ost- 
bahn kann nicht in Vollepur umgebaut werden, weil die achtzig 
bis neunzie Tunnels schmalspurig sind und: für eine Vollspur 
kein Platz “vorhanden ist. Das geht soweit, daß wir für den Fall, 
als die Verbindung von unserer herzegowinischen Grenze gegen 
Saloniki ausgebaut werden sollte, gezwungen sein werden, eine 
neue Linie zu bauen. Wir werden wahrscheinlich eine Vollspur 
von Sarajevo nach Foca bauen müssen, eben weil die Ostbahn nicht 
zu ändern ist. Da sollen wir jetzt nicht daran denken, wenigstens 
die Möglichkeit zu schaffen, von der serbischen Grenze bis Spalato 
oder Metkovie zu fahren? Das bosnische Eisenbahnprogramm 
entspricht der Geographie und den wirklichen Bedürfnissen des 
Landes. Eine Änderung wäre im bosnischen Zabor nicht durch- 
gerangen. Das ganze Programm hätte sich ja seinerzeit beinahe 
daran zerschlagen, daß der Landtag nicht die Vollspur, sondern die 
Aufrechterhaltung der Schmalspur wollte. Der Ministerpräsident 
wußte sehr gut, was für große Interessen auf dem Spiele stehen, 
und habe das getan, was seinem Gewissen entsprach. Die beiden 
Staaten der Monarchie haben durch die Okkupation Bosniens und 
dadurch, was die Truppen in Bosnien geleistet haben, wirklich 
Großartiges für die Gewinnung dieses Landes, für die Kultur 
vollbracht. Seitdem man eine Zivilverwaltung eingeleitet hat, 
waren die beiden Staaten der Monarchie nicht in der Notwendig- 
keit, finanzielle Opfer für Bosnien zu bringen. Eines wurde aller- 
dings getan, und das ist eine Wohltat. Es wurde nämlich Geld 
aus den sogenannten Zentralaktionen für den Bau der Eisenbahnen 
vorgeschossen. Diese Gelder sind leihweise und werden wieder 
mit Zinsen und Zinseszinsen bis auf den letzten Heller abgestattet. 
Das ist das erstemal, daß direkt ein Opfer von den beiden Re- 
gierungen zugunsten Bosniens geleistet wird. 

Der Finanzminister bemerkte zum Schluß noch folgendes: „Die 
Eisenbahnen, die wir vorhaben, sind nicht leichter zu bauen als die 
Alpenbahnen. Die Strecke Banjaluka-Jaice gehört zu len schwer- 
sten Bahnen mit Defilee Vrbas. Die jetzt im Bau befindliche oder 
für den Bau bestimmte Strecke Samac-Doboj auf der östlichen, der 
ungarischen Seite, ist weniger schwer zu bauen. Ich kann nun 
den Delegierten mitteilen, daß nach unseren Voranschlägen für die 
Linie Banjaluka-Jaice 410 000 Kr. auf das Kilometer entfallen und 
daß für die Strecke Samac-Doboi rund 225000 Kr. auf das Kilo- 
meter entfallen werden.“ 


Die Abrechnungsstelle der englischen Eisenbahnen. 


Der Gedanke, der den Abrechnungsstellen der Eisenbahnverwal- 
tungen für die Verteilung der Einnahmen aus dem über die 
Grenzen ihrer Einzelnetze hinauszehenden Verkehr zugrunde 
liegt, ist älter als die Eisenbahnen im heutigen Sinne. Die eng- 
lischen Bankhäuser hatten schon vor den Tagen der Strecke 
Stockton-Darlington derartige Abrechnungsstellen (Clearing 
houses), und auch die englischen Personen- und Gepäckposten 
pflegten schon in der Voreisenbahnzeit die Einnahmen aus dem 
durchgehenden Verkehr in einer derartigen Rechnungsstelle auf 
die einzelnen Unternehmer, die die Beförderung ausgeführt hatten. 
za verteilen. Schon bald nach Eröffnung der ersten Eisenbahnen 
in England stellte sich das Bedürfnis heraus, Fahrkarten auszu- 
geben, deren Gültigkeit über das Netz der sie verkaufenden Ge- 
sellschaft hinausging, und Güter zur unmittelbaren Abfertigung 
nach Verkehrsstellen. fremder Verwaltungen anzunehmen. Das 
Bedürfnis war damals um so größer, als die Netze der einzelnen 
Gesellschaften klein waren und ein Übergang von Reisenden 
und Gütern von einem Netz auf das andere infolgedessen häufiger 
als heute nötig war. K. Morrison, der Hauptbuchhalter der Eisen- 
bahn London- Birmingham, schlug deshalb vor, für den Eisenbahn- 
verkehr eine Abrechnungsstelle, wie sie bei den Banken schon 


bestand, zu gründen; Rob. Stephenson, der damalige Öheringenieur 
dieser Bahn, brachte dem Gedanken lebhaftes Interesse entgegen, 
und G. Hudson, der „Eisenbahnkönig“, unterstützte ihn tatkräftig. 
Einige noch bestehende Schwierigkeiten wurden bald überwunden, 
und am 2. Januar 1842 wurden die neben dem Bahnhof Euston 
gelegenen, bescheidenen Räume für die Abrechnungsstelle, das 
Railway Clearing House, in Gebrauch genommen, deren erster 
Sekretär K. Morrison wurde. 9 Eisenbahngesellschaften waren an 
dem Unternehmen beteiligt; sein Geschäftskreis umfaßte den Per- 
sonen- und Güterverkehr, sowie den Paket- und. Viehverkehr 
zwischen London und Darlinston und zwischen Manchester und 
Hull. 1845 war die Zahl der Eisenbahngesellschaften, deren Ein- 
nahmen aus dem durchgehenden Verkehr in der Abrechnungsstelle 


in London verteilt wurden, schon auf 16 gestiegen; sie hatten in 


ienem Jahre über 500 000 dur chgehende Reisende befördert. Heute 
bearbeitet die Abrechnungsstelle die Verkehrsbeziehungen von 
58 Eisenbahngesellschaften. Diese Zahl ist allerdings nur etwa 
halb so groß. wie im Jahre 1867, doch ist deshalb der Geschäfts- 
kreis der Abrechnungsstelle nicht kleiner geworden: die’ damals 
bestehenden zahlreichen, kleineren Gesellschaften sind mittlerweile 
zu einer geringeren Anzahl von größeren Unternehmungen ver- 
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schmolzen worden. Da die Netze der Gesellschaften, die 1845 zu 
der Abrechnungsgemeinschaft gehörten, im  Durchschnilt nur 
66 km lang waren, jeder Reisende aber damals durchschnittlich 
235 km zurücklegte, so muß jeder Fahrgast die Netze von 4 Ge- 
sellschaften berührt haben. Es mag also schon damals eine ganz 
erhebliche Menge Arbeit für die Abrechnungsstelle gegeben haben, 
die aber trotz der Vergrößerung der Netze und der dadurch beding- 
ten Verringerung der Übergänge von dem Bereich einer Gesell- 
schaft in das Gebiet einer anderen mit dem heutigen Umfang der 
Geschäfte gar nicht zu vergleichen ist. Wenn sich die Zersplitte- 
rung der englischen Eisenbahnen in eine größere Anzahl von 
Einzelnetzen für den Verkehr nicht so unangenehm bemerkbar ge- 
macht hat, wie es an sich der Fall sein könnte, so ist das haupt- 
sächlich das Verdienst der Abrechnunesstelle, die darauf hinge- 
wirkt hat und auch heute noch darauf hinarbeitet, daß die Eisen- 
bahnen von England, soweit es möglich ist, wenigstens in gewissen 
Beziehungen wie ein Netz betrieben werden. 

Die gesetzliche Grundlage für die Abrechnungsstelle ist ein Ge- 
setz vom Jahre 1850, das im wesentlichen heute noch gilt. Ein 
solches Gesetz war erforderlich, weil vor seinem Erlaß der Ab- 
rechnungsstelle keine Zwangsmittel zur Verfügung standen, um 
die einzelnen Eisenbahngesellschaften zur Zahlung ihrer Schulden 
anzuhalten, was sich manche Gesellschaften zunutze gemacht 
hatten. 

Die Abrechnungsstelle zerfällt in 4 Abteilungen: für den Güter-, 
den Personenverkehr, für Wagenlaufgebühren und Wagenmieten 
und für allgemeine Angelegenheiten. 

Die Abteilung für den Güterverkehr verteilt monatlich die Ein- 
nahmen aus der Beförderung von Stück- und Wagenladungs- 
gütern, auch Vieh, die über die Grenzen des Netzes einer Gesell- 
schaft hinausgegangen ist, auf die einzelnen, an der Beförderung 
beteiligten Gesellschaften. Mit dem Binnenverkehr der einzelnen 
Gesellschaften hat sie sich nur dann zu befassen, wenn etwa Ab- 
machungen bestehen, auf Grund deren eine Gesellschaft auch ge- 
wisse Einnahmen aus dem Binnenverkehr mit einer anderen zu 
teilen hat. Voraussetzung für die Zuständigkeit der Güter- 
abteilung der Abrechnunesstelle ist die Beförderung des Gutes mit 
einem Güterzuge, während die Güter, die mit Personenzügen be- 
fördert werden, zum Geschäftskreis der Personenverkehrsabteilung 
gehören. Die einzelnen Verkehrsstellen reichen ihre monatlichen 
Aufstellungen über die abgesandten Güter in schwarzer Schrift, die 
über die empfangenen in roter Schrift ein. Wenn die beiden Auf- 
stellungen nicht übereinstimmen, werden eingehende Nachforschun- 
gen bis zur Aufklärung der Unstimmigkeit angestellt. Die Ver- 
teilung der Frachtbeträge an die verschiedenen, beteiligten Gesell- 
schaften ist nicht immer ganz einfach; außer den auf die einzelnen 
Gesellschaften entfallenden Entfernungen. die die Güter zurück- 
gelegt haben, sind dabei noch die besonderen Gebühren, wie für 
die Benutzung von Landeanlagen, Hafengebühren, ferner die 
Kosten für das Abholen und Zurollen der Güter auf der Straße, 
Sondergebühren, z. B. für die Beförderung durch den Severn- 
tunnel, über die Forth- und die Taybrücke. sowie über die Lon- 
doner Bahnen, für die Zuschläge erhoben werden, zu be- 
rücksichtigen. Wenn die Beträge für den Wechselverkehr 
zweier Bahnhöfe einen gewissen Betrag nicht überschreiten, 
werden die Güter der Abrechnungsstelle nur summarisch, 
nicht einzeln angezeigt, und die Verteilung der Beträge 
erfolgt dann in dem Verhältnis, in dem die größeren Beträge 
an die einzelnen Teilnehmer zu verteilen sind. Außer der Ver- 
teilung der Einnahmeir hat die Abrechnungsstelle auch noch die 
Entschädigungen für verlorene und beschädigte Güter abzurechnen; 
die Erledigung einer Schadenforderung wird von der zahlenden Ge- 
sellschaft der Abrechnungsstelle angezeigt und von dieser im Ver- 
hältnis der Einnahmen aus dem gleichen Verkehr verteilt. Auch 
für Fehlbeträge gilt der gleiche Verteilungsgrundsatz. 

Die Abteilung für den Personenverkehr bearbeitet außer (dem 
Personenverkehr selbst, wie. schon erwähnt, auch den Güterver- 
kehr, der mit Personenzügen besorgt wird, also insbesondere den 
Post-, den Fisch-, Obst-, Gemüse- und Fleischverkehr, sowie die 
Beförderung von Vieh und Wagen. Die Zahl der hier zu ver- 
rechnenden Sendungen beträgt über 100 000000 im Jahre. Die 
Arbeit, die hierbei entstehenden Kosten zu verteilen, ist ganz un- 
Zeheuer, und wenn sie auch nicht gerade hohe Forderungen an 
die geistigen Fähigkeiten der Bearbeiter stellt, so gehört doch zur 
Beantwortung mancher der auftauchenden Fragen eroße Er- 
fahrung auf diesem Gebiet. Die Arbeit wird noch dadurch er- 
schwert, daß zwischen vielen Gesellschaften Sonderabmachungen 


— 
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über den Paketverkehr bestehen; die hier behandelten Verkehrs- 
zweige werden nämlich als Paketverkehr bezeichnet, wenn auch 
nur ein Teil davon diesen Namen verdient. Da die englische Post 
nur kleine Pakete zur Beförderung annimmt, so fällt den Eisen- 
bahnen noch ein beträchtlicher Paketverkehr auf eigene Rechnung 


.zu. Die Abteilung für den Personenverkehr erfordert daher 480 


Arbeitskräfte, 

Über die verkauften Fahrkarten im durchgehenden Verkehr 
schicken die Eisenbahngesellschaften der Abrechnungsstelle 
monatliche Nachweisungen. Früher wurden auch die den Reisen- 
den abgenommenen Fahrkarten der Abrechnungsstelle überwiesen. 
doch ist dies in der Mehrzahl der Fälle jetzt aufgegeben. Meist 
wird jetzt nur die letzte im Monat ausgegebene Fahrkarte einge- 
schickt. Bedenkt man, daß die englischen Eisenbahngesellschaften 
über 18000 Personenverkehrsstellen haben, so kann man sich 
einen Begriff von dem Umfang der Arbeiten machen. Wenn natür- 
lich auch nicht alle diese Verkehrsstellen in Wechselbeziehungen 
zueinander stehen, so bleiben doch immer noch 40 000 Paare von 
Verkehrsstellen, zwischen denen durchgehende Fahrkarten über 
die Netze verschiedener Gesellschaften auszereben werden. Die 
Abrechnung des Personenverkehrs ist allerdings etwas einfacher 
als die des Güterverkehrs, weil hier nur der Fahrpreis für eine 
Einheit, die Person, in Frage kommt, während im Güterverkehr 
noch das Gewicht jeder Sendung zu berücksichtigen ist; dafür 
kommen aber beim Personenverkehr die 3 Wagenklassen in 
Betracht. 

Die 3. Abteilung der Abrechnungsstelle bearbeitet die Lauf- 
gebühren und Mieten für Wagen, die von dem Netz einer Ge- 
sellschaft auf das einer anderen übergehen. Außer den 400 Be- 
amten der Abrechnungsstelle selbst, die dieses Gebiet bearbeiten, 
sind noch 500 Wagenschreiber im Außendienst für diesen Zweig 
des Abrechnungswesens tätie. Eine wichtige Rolle spielen hier die 
Gebühren für Wagen, die von einer Gesellschaft über die zu- 
lässige Zeit hinaus zurückgehalten werden. Hierfür ist für den 
Wagen 1. Klasse eine Gebühr von 10 sh. für den Wagen 2. und 
3. Klasse eine Gebühr von 6 sh für den Tag zu zahlen. Für 
Güterwagen beträgt die Gebühr 1 sh. 6 P., doch erhöht sie sich 
für Wagen besonderer Bauart bis auf 10 sh. 

Die 4., die allgemeine Abteilung, das Sekretariat genannt, hat 
einen sehr umfassenden Geschäftskreis. Hier werden alle An- 
gelegenheiten bearbeitet, die gemeinsame Besprechungen von Be- 
amtengruppen verschiedener Gesellschaften betreffen, auch wenn 
sie nicht mit dem Rechnungswesen in Zusammenhang stehen. 
Auch die Nachschlagebücher der Eisenbahngesellschaften, insbe- 
sondere die Entfernungszeizer werden von dieser Abteilung be- 
arbeitet, die auch die Unterlagen für diese Veröffentlichungen 
sammelt, namentlich also die Entfernungen von Verkehrsstelle zu 
Verkehrsstelle ermittelt. Ein sehr wichtiger Zweig des Arbeits- 
zebietes der 4. Abteilung ist auch die Einteilung der Güter in 
Klassen. Sie vermittelt ferner den Schriftwechsel mit den einzelnen 
Eisenbahngesellschaften und bearbeitet eine Anzahl von Fragen, 
die für alle englischen Eisenbahngesellschaften von Bedeutung sind, 
so z. B. die der Befähigung der Eisenbahnbeamten, ihren Dienst, 
ihre Besoldung usw. Auch eine Fund- und Vermittelungsstelle 
für verlorene Güter besteht hier. Schließlich wird bei dieser Ab- 
teilung die wirkliche Abrechnung auf Grund der von den anderen 
Abteilungen gelieferten Unterlagen bearbeitet. 


Der Geschäftsumfang der Abrechnungsstelle und sein Wachs- 
tum wird dadurch gekennzeichnet, daß die Einnahmen, die sie zu 
verteilen hat, im Jahre 1842 nahezu 200 000 £, im Jahre 1912 aber 
über 31000000 £ betrugen. Im Jahre 1865 gingen über 8 500 000 
Wagen von einer Bahn zur anderen über. 1912 waren es über 
20000000. 1842 arbeiteten 6 Beamte in der Abrechnungsstelle. 
1913 war diese Zahl auf 2516 angewachsen, worunter sich 110 
weibliche Kräfte befinden. Außerhalb der Abrechnungsstelle selbst 
arbeiten noch 537 Beamte für sie. Das Handbuch der Eisenbahn- 
verkehrsstellen, das von der Abrechnungsstelle herausgegeben 
wird, hatte 1872 164 Seiten mit ungefähr 10 000 Einträgen; 1912 
hatte sich sein Umfang auf 680 Seiten vergrößert, auf denen 
40 000 verschiedene Angaben enthalten waren. Nach verlorenen 
und vermißten Gegenständen zeinzen 1879 20 600, 1911 aber 51000 
Anfragen ein. Die Abrechnungsstelle wird häufig von ausländi- 
schen Eisenbahnfachleuten besucht, die ihre Einrichtungen kennen 
zu lernen wünschen. Es bestehen aber außerhalb England nur 
wenige ähnliche Dienststellen; diejenigen in Deutschland brauchen 
hier nicht besonders aufgezählt zu werden, sie sind den Lesern 
dieser Zeitschrift bekannt. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Bedingungen für fremde Starkstromleitungen auf Bahn- 
zelände. Durch einen Erlaß des preußischen Eisenbahn- 
ministers vom 6. Mai d. J. werden neue „Bedingungen für fremde 


Starkstromleitungen auf Bahnegelände“ an Stelle der bisherigen 
Bedingungen und ergänzenden Verfügungen über die tech- 
nischen Voraussetzungen der Zulassung von fremden Stark- 
stromleitungen auf Bahngelände in Kraft gesetzt. 

Die neuen Bedingungen sind nach Vorarbeiten der König- 
lichen Eisenbahndirektionen in Essen (Ruhr), Breslau und 
Halle (Saale) und der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen unter Berücksichtigung der bisher 
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gewonnenen Erfahrungen, 
im Ministerium aufgestellt. 


ergangenen Rundfrage, 
dingungen unterscheiden sich von den bisherigen vor allem da- 
durch, daß auch Fahrleitungen elektrischer Bahnen berücksich- 
- tigt ünd öberirdische Kreuzungen ohne besondere Ausschalter 
durchweg zugelassen sind. Außerdem sind die Vorschriften 


über die Berechnung, 
Starkstromleitungen 


on 


insbesondere des Ergebnisses der 


Bauausführung 


und Unterhaltung der 
und über die Unterlagen für die Ge 


nehmigungsanträge erweitert. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
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Hiernach wird es künftig bei 


Die Be- | den Genehmigungsverfahren im allgemeinen keiner zusätzlichen 


technischen Bestimmungen von Seiten der Eisenbahndirektionen 
mehr bedürfen; wo solche indes in Einzelfällen für erforderlich 


gehalten werden, 


sind alle nicht unmittelbar durch Rücksicht 


auf die Sicherheit des Bahnbetriebes gebotenen Forderungen 


auszuschließen. 


— Wagengestellung für Kohlen, Koks und Briketts (in Einheiten zu 10 t) in den großen Kohlenbezirken für die Zeit 
vom 1: bis 15. Mai d. J. De 


es wurden gestellt 


nicht rechtzeitig | im Durchschnitt 


im Durch- 


währt hat und auch auf den Güterböden, im Dienst der Kohlen- 
lader usw. in der Durchführung: begriffen ist, soll auch in wei- 
terem Umfange bei der Bahnunterhaltung zur Einfüh- 


rung: gelangen. 


Nachdem bereits über die Grundfragen eine 
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—' Das’ Stückzeitverfahren, das sich bekanntlich in der Ver-:| Konferenz in "Detmold unter dem Vorsitz «des Ministerial- 
waltung der preußischen Eisenbahnwerkstätten bestens be- | direktors Hoff getagt hat, ist, wie wir hören, nunmehr von 


dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten ein Ausschuß mit 
der Ausarbeitung ergänzender Bestimmungen zur Lohnordnung 


sowie dem Entwurfe einer Anleitung beauftragt worden. : 


Es 


handelt sich hier um einen weiteren Schritt in der Reform des 
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Lohnwesens der preußischen Staatseisenbahnverwaltung, nach- 
dem mit der neuen Lohnordnung, deren Grundzüge den Lesern 
dieser Zeitung aus. den Darlegungen des Geheimrats Dr. Stapff 
in Nr. 9 bekannt geworden sind, das Kernstück dieser Neu- 
regelung geschaffen worden ist. 


— Eisenbahnangelegenheiten im sächsischen Landtag. Auf 
nationalliberale Anregung hin hat die sächsische Zweite Kam- 
mer am 15. d. M. die Anträge angenommen, die eine Verein- 
fachung der Verwaltung der Staatsbahnen bezwecken. Die Ein- 
richtung eines Verkehrsministeriums wurde gegen die national- 
liberalen und freisinnigen Stimmen abgelehnt. 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen Staats- 
eisenbahnen. Im April 1914 wurden bei einer Bahnlänge von 
2098,95 km (wie im Vorjahr) befördert 6 750 000 (5 637.000) Per- 
sonen und 1229828 (1264006) t Güter. Die Einnahmen aus 
lem Personenverkehr betrugen 3 105 000 M, mehr als im April 
1913: 512 000 M, die aus dem Güterverkehr 4373 000 M, weniger: 
105 000 A, sonach im ganzen mehr im April 1914 gegenüber dem 
April 1913: 407 000 M. 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehr wurden dadurch 
günstig beeinflußt, daß Ostern, das im Vorjahr in den Monat 
März gefallen war, heuer in den April fiel und daß den ganzen 
Monat hindurch die Witterung für den Reiseverkehr sehr günstig 
war. Der Rückgang im Güterverkehr ist auf den Wegfall 
zweier Arbeitstage an Ostern (Karfreitag und Ostermontag) 
zurückzuführen; daraus, daß die Mindereinnahmen im Güter- 
verkehr nur etwa % der auf 2 Arbeitstage entfallenden Ein- 


nahmen betragen, könnte übrigens gegenüber den Vormonaten 


auf eine mäßige Wiederzunahme des Güterverkehrs zeschlossen 
werden, bei der das für Bauarbeiten günstige Wetter mitgewirkt 
haben dürfte, 


— Feriensonderzüge nach und von Württemberg. Im Laufe 
des Sommers werden folgende Sonderzüge mit ermäßizten Fahr- 
preisen nach und von Württemberg ausgeführt: Am 3./4. und 
5./6. Juli von Berlin und Leipzig über Erfurt-Würzburg nach 
Stuttgart und Friedrichshafen, am 8./9. Juli von Hamburg über Hildes- 
heim-Würzburg nach Stuttgart (Friedrichshafen), am 14./15. Juli 
von Leipzig und Dresden über Hof-Nürnberg nach Stuttgart und 
Friedrichshafen, am 25./26. Juli von Stuttgart nach Berlin uni 


Leipzig über Würzburg-Erfurt sowie nach Hamburg und Bremen 


über Würzburg-Göttingen, am 4./5. August von Dortmund (Düssel- 
dorf) sowie von Hagen (Cöln) je nach Stuttgart und Friedrichs- 
hafen. Ferner verkehrt am 15. Juli und 5. August je ein Sonder- 
zug von Saarbrücken nach München, zu dem in Saarbrücken und 
Neunkirchen auch Fahrkarten nach Stutteart und Ulm. sowie 


‚am 3. August ein Sonderzug von Metz nach München, zu dem in 


Metz auch Fahrkarten nach Stuttgart und Ulm sowie in Dieuze. 
Saarburg, Straßburg und Zabern solche nach Ulm ausgegeben 
werden. Außerdem verkehrt am 1. August ein Sonderzug von Basel 
nach Cöln, zu dem in Stuttgart Hbf. Fahrkarten von Bruchsal 
nach Coblenz, Bonn und Cöln ausgegeben werden. 


— Eine Fliegerlandung auf dem Bahngleis. Ein gefährliches 
Abenteuer hatte neulich ein nach Johannistal abkommandierter 
Marineoffizier zu bestehen. Der Offizier, der bei der Luftver- 
kehrsgesellschaft im Fliegen ausgebildet war, wollte seine 
Fliegerprüfung ablegen und benutzte einen alten Doppeldecker 
der Firma mit 80 PK-Motor. In vorschriftsmäßiger Höhe leste 
der Offizier seine erste Acht mit der vorgeschriebenen Zwischen- 
landung zurück, und stieg dann wieder empor, um auch den 
zweiten Teil der Prüfung zu erledigen. Der Motor war jedoch 
nicht recht in Ordnung, und hatte in der kalten Morgenluft schon 


_ beim ersten Flug wenig befriedigend gearbeitet. Als der Flieger 


in 90 m Höhe über dem Felde schwebte, blieb der Motor plötz- 
lich stehen. Der Flieger war nun gezwungen, da das Wetter 
ziemlich böig war, in steilem Gleitflug zu landen. Da ein Auf- 
setzen der Maschine auf die Baumkronen ihm nicht ratsam er- 
schien, steuerte er dem Güterbahnhof Oberschöneweide zu, der 
zu der frühen Stunde noch unbelebt war. In dem Augenblick, 
als der Doppeldecker langsam herniederschwebte, kam aus der 
Kurve plötzlich ein Güterzug in voller Fahrt heran. Der Flieger 
versuchte, um einen Zusammenstoß zu vermeiden, die Maschine 
noch einmal in die Höhe zu reißen. In einer fast wagerechten 
Wendung brachte er sein Flugzeug auch glücklich über den 
unter ihm dahinsausenden Zug hinweg, rutschte dann jedoch 
seitlich ab und schlug auf die Schienen auf. Glücklicherweise 
hatte man im Stellwerk den Unfall des Fliegers bemerkt, und so 
konnte der vom Görlitzer Bahnhof kommende Schnellzug nach 
Görlitz, der wenige Minuten später die Unfallstelle passieren 
mußte, noch rechtzeitig auf ein anderes Gleis gelenkt werden. 


Die Bahnhofsbeamten eilten dem Flieger zu Hilfe und sorgten 


dafür, daß das Flugzeug von den Schienen fortgeräumt wurde. 
Der Flieger hat einige Hautabschürfungen davongzetragen, ist 
aber sonst unverletzt. Das Flugzeug dagegen ist bei dem Sturz 
fast völlig 'zertrümmert worden. 


— Sterbekasse für die Beamten der Breslau-Freiburger Eisen- 
bahn. Am 1. Februar d. J. konnte die vorgenannte Sterbekasse, 
die ihren Sitz in Breslau hat, auf ihr 50jähriges Bestehen: zu- 
rückblicken. Von Beamten der ehemaligen Breslau-Freiburger 
Bahn ins Leben gerufen, begann sie ihre Wirksamkeit mit zu- 
nächst 1166 Mitgliedern. Die Verstaatlichung der Breslau- 
Freiburger Bahn im Jahre 1884 brachte der Sterbekasse «ine 
völlig neue Organisation. Das bis dahin bestehende Umlagever- 
fahren mußte aufgegeben und feste Beitragsleistung mit Kapi- 
talansammlung singeführt werden. Diese Umgestaltung der 
Kasse war ihrer weiteren Entwicklung sehr vorteilhaft. Sie 
hat sich im Laufe der Jahre zu einer leistungsfähigen, Ansehen 
genießenden Kasse ausgebildet. Aus dem Geschäftsbericht für 
das Jubeljahr entnehmen wir, daß der Sterbekasse seit ihrer 
Gründung 19900 Mitglieder beigetreten sind. Der Mitglieder- 
beitrag, der im ersten Greschäftsjahre 1800 M betrug, ist im 
Jahre 1913 auf 86075 M gestiegen. Während der Zeit des Be- 
stehens der Kasse sind bis Ende 1913 für inzesamt 5286 Sterbe- 
fälle 1515819 M an Sterbegeld ausgezahlt. Das Vermögen der 
Kasse, dessen Ansammlung erst 1884 begann, hatte Ende 1913 
die stattliche Höhe von 795000 M erreicht. Sie hat zurzeit 
einen Bestand von 12560 Mitgliedern. Seit 3 Jahren kann die 
Kasse infolge ihrer guten wirtschaftlichen Lage ihren älteren 
Mitgliedern eine Dividende in Form einer Erhöhung des Sterbe- 
geldes gewähren. Mit Befriedigung und Genugtuung kann da- 
her die Sterbekasse auf das erste halbe Jahrhundert ihres Be- 
stehens zurückblicken. Gelegentlich ihrer am 18. d. M. in 
Breslau abgehaltenen ordentlichen Generalversammlung wurde 
in einfacher, schlichter Weise das 50jährige Bestehen der Kasse 
gefeiert. Wie immer, war auch hier schönste Eintracht und das 
Gefühl der Zusammengehörigkeit zwischen Vorstand und den 
Mitgliedervertretern zum Zwecke gemeinsamer erfolgreicher 
und segensreicher Arbeit zum Wohle der Kasse und ihrer Mit- 
glieder der Grundzug der Versammlung. Besonders erfreut 
wurde die Festversammlung durch ein Glückwunschschreiben 
des Herrn Oberbürgermeisters in: Breslau, der zurzeit das Auf- 
sichtsrecht über die Kasse ausübt. 


— Der Verbandstag des Allgemeinen Verbandes der Eisen- 
bahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen : und der 
Reichsbahnen (Sitz in Cassel) fand am 14. und 15. Mai d. J. in 
Berlin statt. Die Versammlung war insofern bemerkenswert, weil 
der Verband in diesem Jahre auf sein zehnjähriges Bestehen 
zurückblicken kann. Zum Vorabend des ersten Verhandlungs- 
tages hatte der Gesamtverein Berlin zu einem Begrüßungsabend 
in dem prunkvollen Kaisersaal des Landwehr-Offizierkasinos ein- 
geladen. Über den schönen Verlauf des-Abends haben wir bereits 
in Nr. 38 8.612 berichtet. Die Verhandlungen des Verbandstages 
fanden am 14. Mai ebenfalls im Landwehr-Offizierkasino. am 
15. Mai in Potsdam, Cafe Sanssouci statt. Der Verbandstag zeigte 
in diesem Jahre ein verändertes Aussehen, weil nach Ablauf der 
fünfjährigen Wahlzeit eine Neuwahl der Abgeordneten stattge- 
funden hatte. Infolge der Vergrößerung des Verbandes, er zählt 
Jetzt über 548000 Mitglieder, ist der Verbandstag auf 204 Ab- 
geordnete angewachsen. Von diesen Abgeordneten waren 109 
neu, 95 hatten bereits dem vorigen Verbandstag angehört. In 
dem vom Verbande herausgegebenen Jahresbericht über das letzte 
Geschäftsjahr hatte das zehnjährige ‚Bestehen dadurch Ausdruck 
gefunden, daß die Entwicklung der Vereine des Verbandes und 
der mannigfachen wirtschaftlichen und Wohlfahrtseinrichtungen 
durch statistische Angaben erläutert war. Achtunggebietende 
Zahlen sehen uns aus dem Berichte, welcher in Nr: 18 der Ver- 
bandswochenschrift „Die Eisenbahn“ vom 3. Mai d. J. abgedruckt 
ist, entgegen und alle geselligen, wirtschaftlichen und Wohlfahrts- 
einrichtungen der Einzelvereine und des Verbandes erfreuen sich 
einer günstigen Entwicklung. Aus den Verhandlungen ist her- 
vorzuheben, daß beschlossen wurde, dem Verbandsausschuß, wel- 
cher satzungsmäßig vor jedem Verbandstage und bei sonstigen 
wichtigen Anlässen einzuberufen ist, künftige 2 Mitglieder aus 
jedem Direktionsbezirke, einen Beamten- und einen Arbeiterver- 
treter (statt bisher je 1 Mitglied) zuzuteilen. Wichtigere Gegen- 
stände der Beratung bildeten ferner die Verfassung der Jubiläums- 
stiftung, deren Festlegung wegen möglicher Änderung der Zweck- 
bestimmung vertagt wurde, die Ausgestaltung der Verbands- 
wochenschrift „Die Eisenbahn“, die Unterstützung einer von den 
Eisenbahnspar- und Darlehnskassen geplanten Einrichtung zur 
Entschuldung verschuldeter Mitglieder u. a. m. Die Verhand- 
lungen zeigten bei lebhafter Beteiligung der Vertreter eine er- 
schöpfende, zielbewußte und sachliche Aussprache und brachten 
durch einmütige Beschlußfassung in allen Punkten der Tages- 
ordnung das Gefühl der Zusammengehörigkeit. die erste und vor- 
nehmste Aufgabe des Verbandes, zum: erfreulichsten Ausdruck. 

Begrüßungstelegramme wurden an Seine Majestät den Kaiser 
und König, Herrn Minister von Breitenbaeh sowie an den Gründer 
des Verbandes, Herrn Präsident a. D. Ulrich in Cassel-Wilhelms- 
höhe abgesandt, worauf dankende Antworten eingegangen sind. 

Gleichzeitig mit dem Allgemeinen Verbande tagten in anderen 
Räumen des Landwehr-Offizierkasinos zwei seiner Tochter- 
einrichtungen: Die Verbandskasse der Eisenbahn-Spar- und Dar- 
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lehnskassen und der. Revisionsverband dieser Kassen, deren Be- 
ratunzen ebenfalls zu guten Ergebnissen führten. 

Der große Verein Berlin hatte außer dem schönen Begrüßungs 
abend auch für Führungen in dem Verkehrs- und Beumusc 


und anderen Sehenswürdigkeiten Berlins gesorgt. Eine ebenfalls 


vom Verein Berlin gebotene Dampferfahrt von Wannsee nach 
Potsdam gab den .Abgeordneten Zeugnis von den Reizen der 
märkischen Landschaft. Führungen durch Potsdam und 
Sanssouci hatte der Verein Potsdam übernommen. Den Schluß 
des Verbandstaes bildete ein Zusammensein in Potsdam auf 
Wackermanns Höhe bei einem Konzert der Kapelle des Leib- 
Garde-Husaren-Regiments und Gesangsvorträgen der Sängerver- 


einigung des Vereins Potsdam. 


— Personalnachriehten. Bei der badisehen Staatseisenbahn- 
verwaltung wurden dem Vorstande der Betriebsinspektion Kon- 
stanz, Oberbetriebsinspektor Georg Mareggraf, die Vorstands- 
stelle der Betriebsinspektion Heidelberg, dem Vorstande der 
Betriebsinspektion Karlsruhe, OÖberbetriebsinspektor Karl 
Schneider, die Vorstandstelle der Betriebsinspektion Kon- 
stanz und dem Inspektionsbeamten bei der Generaldirektion, 
Oberbetriebsinspektor Joseph Bertram, die Vorstandsstelle 
der Betriebsinspektion Karlsruhe übertragen. 


Österreich. 


— Vom Bau des zweiten Gleises Salzburg-Wörgl. Mit dem 
Beginn des Frühjahrs hat die Arbeit beim Bau des zweiten 
Gleises Salzburg-Wörgl wieder eingesetzt, wie das „Eisenbahn- 
blatt“ berichtet. Die Linie Salzburg-Bischofshofen wird bereits 
zweigleisig befahren; die Linie Bischofshofen-Schwarzach-St. 
Veit wurde schon anläßlich der Tawernbahneröffnung «doppei- 
gleisig ausgebaut, so daß nunmehr die 126 Kilometer lange 
Strecke Schwarzach - St. Veit- Wörgl im Bau steht. Vorerst 
wurden im vorigen Frühjahr die schwierigen Strecken Sch warz- 
ach-Taxenbach in Angriff genommen, ferner die Bergstrecke 
Saalfelden-Kitzbühel. Hewer begann man nun mit dem übrigen 
Teil, d.. i. Taxenbach-Saalfelden und Kitzbühel-Wörgel. Die 
größten Schwierigkeiten bietet dem Bau die Linie Schwarzach- 
Taxenbach. Da im engen Salzachtal für die neue Trasse stellen- 
weise kein Platz ist, ferner um den Gefahren des 
Hochwassers zu begegnen, hat man die neue Trasse 
stellenweise ganz abseits der alten gelest, neue ein- 
gleisige Tunnels gebohrt und die Linie oft einige 
Meter über dem alten Gleis geführt. Geringer sind die Schwie- 
riekeiben in der nun folgenden Partie bis Saalfelden. Große 
Mühe allerdings kostete die Ausarbeitung des Projektes im Be- 
reich von Zell am See. Es mußte insbesondere Bedacht senom- 
men werden, die Bahn so zu führen, um die herrlichen; Anlagen 
längs des Sees zu schonen. Die Linie Saalfelden-Kitzbühel geht 
der Vollendung entgegen. Die Oberleitung des ganzen Baues 
führt die Staatsbahndirektion Innsbruck, der als ausführende 
Baudienststellen die Bausektionsleitungen Schwarzach, Zell am 
See und Kitzbühel unterstehen. Als Vollendungstermin gilt der 
Sommer 1915, von wo an die ganze Strecke Wien-Salzburg 
Wörgl- Innsbruck zweigleisig befahren werden wird. 


— Der Fernsprecher im Dienste des Parteienverkehrs der 
Eisenbahnstationen. Die Staatsbahnverwaltung hat sich zeren- 
über den vielfach geäußerten Wünschen des Publikums sehr 
entgegenkommend erwiesen, und eine ansehnliche Anzahl von 
Stationen mit Fernsprechern für den öffentlichen Verkehr ver- 
sehen. Demgegenüber steht aber, wie das .„Eisenbahnblatt“ 
berichtet, die Benützung und das Erträgnis dieser Anlagen in 
keinem Verhältnisse zu den Kosten, obwohl die Bahnverwaltung 
nur die der Post zu leistenden, sogar ermäßigten Auslaren in 
Rechnung stellt. In manchen Stationen wurde der Fernsprecher 
von den Parteien überhaupt nicht in Anspruch genommen und 
in anderen Stationen ist die Inanspruchnahme eine außerordent- 
lich geringe. Diese unzureichende Ausnützung einer sonst doch 
so beliebten Einrichtung zeigt deutlich, wie sehr im Wider- 
spruche mit den tatsächlichen Bedürfnissen des Verkehrslebens 
vielfach die Anforderungen sind, die an die Verwaltung der 
Staatsbahnen ’zestellt werden. Es ist daher in den bisherigen 
Erfahrungen begründet, wenn die Staatsbahnverwaltung sich 
hinsichtlich der Prrichtung neuer Fernsprechanlagen die aller- 
srößte Zurückhaltung auferlegt und wenn sie daran geht, canz 
unzureichend benützte Anlagen dieser Art aufzulassen. 


— Die neuesten Fortschritte der elektrischen Vollbahnen. Der 
Generaldirektor der Budapester Allgemeinen Elektrizitäts- 


Aktiengesellschaft, Hofrat Stephan v. Fodor, hielt kürzlich 
im Niederösterreichischen Gewerbevereine einen Vortrag über 
„Die neuesten Fortschritte der elektrischen Vollbahnen“. Nach 
einem kurzen Rückblick auf die bisherigen Versuche mit elektri- 
schen Vollbahnen, speziell auf der Strecke Dessau-Bitterfeld, 


‚St. Pölten-Mariazell, 


:Revisoren wurde der Verwaltung die Entlastung erteilt. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
ng 


befaßte sich der Vortragende vorzugsweise mit der im vorigen 


Jahre eröffneten und die Schweiz mit Italien verbindenden 
Lötschbergbahn sowie mit der von St. Moritz nach Schuls-Tarasp 
führenden romantischen Rhätischen Bahn, welche er in. einer 
Jansen Serie von farbigen Lichtbildern vorführte. Von öster- 
reichischen Bahnen kamen die elektrisierten Strecken 
-Baden-Wien, Bozen-Kaltern-St. Anton und 
die eine neue Verbindung Innsbruck-München  herstellende 
Mittenwaldbahn zur Anschauung. Besonderes Augenmerk wid- 
metbe der Vortragende der neu eröffneten Bahn Wien-Preßburg, 
welche in 24 Bildern gezeigt wurde. Auch die Trasse der pro- 
jektierten Schnellbahn Wien-Brünn wurde im Bilde vorgeführt, 
ebenso wie die bereits 
welche den Strom für. die genannte Bahn liefern soll. 


Der Vor- 
tragende befürwortet die Herstellung eines die 


gesamte 


Monarchie umfassenden Hochspannungsleitungsnetzes, welches 
von verschiedenen, direkt an den Kohlengruben  zelegenen 


Kraftwerken, wie ein ähnliches das Zillingsdorfer Kraftwerk der 
Stadtgemeinde Wien ist, gespeist werden sollte. Zahlreiche 
Bilder gaben eine Anschauung von dergleichen Unternehmun- 
gen, welche die gegenwärtig auf dem Gebiete der Elektrizitäts- 
versorgung herrschende Zersplitterung beseitigen und die Strom- 
produktion vereinfachen. Besonders packend war der Vergleich 
zwischen dem verwickelten Betriebe der Dampfbahnen und der 
Einfachheit der elektrischen Bahnen, wobei der Vortragende 
durch Bilder den Kontrast zwischen: beiden Systemen noch aus- 
drücklicher hervortreten ließ. Außer den vorhin srwähnten 
Bahnen führte der Vortragende noch weine Reihe von Bildern un- 


garischer elektrischer Bahnen vor, aus welchen die lebhafte Ar- 


beit Ungarns auf diesem Gebiete ersichtlich wurde. 


— Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Am 4. Mai d. J. fand die 
ordentliche Generalversammlung der Kaiser 
bahn statt. Der Vorsitzende berichtete über die Durchführung 
der in der Generalversammlung vom 19. Mai 1913 beschlossenen 
Statutenänderung.: Ein Aktionär besprach die günstigen Ergeb- 
nisse des verflossenen Geschäftsjahres und dankte namens der 
Generalversammlung der Verwaltung. der Direktion und insbe- 
sondere der Leitung der Montanwerke für die umsichtige und 
erfolgreiche Tätigkeit. Ein anderer Aktionär verwies gleich- 
falls auf die ausgezeichneten Ergebnisse des Jahres 1913 und 
sprach die Hoffnung auf ebenso günstige Ergebnisse im laufen- 
den Jahre aus. Er fragte schließlich, ob die gesellschaftlichen 
Werke an der Ausfuhr nach Rußland, die im letzten Jahre sehr 
lebhaft war, beteilist waren. Der Generaldirektor führte aus, 
die russische Industrie sei im ganzen Jahr 1913 sehr lebhaft 
beschäftist gewesen und auch die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
war in der Lage, erhebliche Mengen Koks und Schmiedekohle 
nach Rußland abzusetzen. Leider seien die österreichischen 
Staatsbahnen in einem Moment mit der Tariferhöhung vorge- 
gangen, wo die preußischen Staatsbahnen für niederschlesische 
Kohle eine Tarifermäßigunge von 2 M eintreten ließen. Die 

Debatte wurde hierauf geschlossen. Nach einem Antrag der 
Die 
Anträge auf Verwendung des Reingewinnes wurden einstimmig 
angenommen 


—  Österreichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft. 


Am 
Mai wurde die 5%. ordentliche Generalversammlung der 


Österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesellschaft abgehal- 
ten. Nach dem Geschäftsberickte hat die Förderung des Kohlen- 
werkes in Kladno 6 104100 Meterzentner gegen 6019300 Meter- 
zentner im Voriahre betragen. Im heurigen Jahre ist eine 
merkliche Abschwächung der Nachfrage eingetreten. Die 
Wiener Maschinenfabrik hat im Berichtsjahre 65 Lokomotiven 
und 35 Tender gegenüber 52 Lokomotiven und 29 Tendern im 
Vorjahre zur Ablieferung gebracht. Diese Steigerung ist bloß 
darauf zurückzuführen, daß eine Anzahl von Lokomotiven und 
Tendern für Privatbahnen noch vor Jahresschluß abgeliefert 
werden mußte Für die Ausgestaltung der österreichischen 
Unternehmungen, größtenteils für das Kohlenwerk Kladno, 
wurden 664 001 Kr. verausgabt, wogegen 785527 Kr. zur Ab- 
schreibung zelangten. Auf den Hüttenwerken in Resicza 
wurden die neuen Stabeisenwalzwerke mit gutem Erfolg in Be- 
trieb gesetzt und das Walzwerk in Anina eingestellt, womit die 
Konzentration des Walzwerksbetriebes durchgeführt ist, A 
Anina wurde eine Batterie von 32 neuen Regenerativkoksöfen 
in Betrieb gesetzt. Bei den Forsten wurde die Ausgestaltung 
des Waldbahnnetzes fortgesetzt. Wie bei allen österreichischen 
und ungarischen Eisenwerken machte sich auch bei den Werken 
der Gesellschaft, insbesondere in der zweiten Hälfte des Jahres, 
ein sehr fühlbarer Preisrückgang für die Erzeugnisse geltend. 
Wenn es trotzdem gelungen ist, ein etwas höheres Erträgnis 
als im Vorjahre zu erzielen, so ist dies ausschließlich der Wir- 
Kung der in den letzten Jahren durchgeführten Investitionen 
zuzuschreiben. 
Rednern dem Wirken der Verwaltung zespendete Anerken- 
nung und erwiderte auf die vorgebrachten Bemerkungen be- 
züglich der Dividendenbemessung. Hinsichtlich der von einem 


erbaute Rossitzer Ueberlandzentrale, 


Ferdinands-Nord- 


Der Präsident dankte für die von mehreren 


27. Mai 1914. 


‚bar macht. 
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Aktionär angeregten Einschränkung der Investitionen und Ab- 
schreibungen erklärte ein Mitglied des Verwaltungsrates, ohne 
die in den letzten Jahren durchgeführten Investitionen wäre es 
nicht möglich gewesen, ein Erträgnis wie das vorliegende zu er- 
zielen. Jedes Versäumnis, und wäre es auch nur von einem 
Jahre, auf diesem Gebiete könne sich in der Zukunft bitter 
rächen. Es liege also im Interesse der Aktionäre, daß von der 
bisherigen Praxis nicht abzegangen werde. Die Anträge der 
Verwaltung und der Revisoren wurden sodann einstimmi® an- 
nen und dem Verwaltungsrate einhellig die Entlastung 
erteilt. 


— Buschtiehrader Bahn. In «er am 19. Mai abgehaltenen 
Generalversammlunz widmete der Präsident vor Eingang in (die 
Tagesordnung den dahinzeschiedenen Verwaltungsräten Dr. Kle- 
mens Klaudy und Doktor Josef Traey einen ehrenden Nachruf und 
teilte sodann mit, daß Generaldirektor Hofrat Dr. Hugo Böhm 
seinen Abschied eingereieht habe, der ihm auch mit dem Aus- 
drucke wärmster Anerkennung bewilligt wurde. Mit Rücksicht 
auf seine hervorragenden Verdienste wurde er im Vorjahre in die 
Verwaltung gewählt und steht auch heute auf der Kandidatenliste 
in den Verwaltungsrat. Mit der Leitung der Geschäfte. wurde 
Sektionsrat Dr. Hans Ritter v. Gint] betraut. Hierauf wurde die 
Tagesordnung glatt erlediet und die Anträge der Verwaltung auf 
Verteilung des Reingewinnes einstimmig angenommen, wonach 
auf die A-Aktien eine Dividende von 120 Kr. und auf die B-Aktien 
eine Dividende von 41 Kr. entfällt. Es wurden sodann im Sinne 
des Vorschlages der Verwaltung Hofrat Dr. Hugo Böhm und Hof- 
rat Dr. v. Grimburg in die Verwaltung gewählt. 


— Verkehrseinnahmen der Südbahn. Die Einnahmen betrugen 
im’Monat April 13 829067 Kr. (gegenüber dem gleichen Monat 
des Vorjahres + 686332 Kr.). Vom 1. Januar bis 30. April be- 
trugen die Einnahmen 49175 912 Kr. (gegenüber dem gleichen 
Zeitraum des Vorjahres + 103 439 Kr.). 


— Die Kohlenwerke der Buschtiehrader Bahn. In dem 
soeben zur Versendung gelangten Geschäftsbericht der Busch- 
tiehrader Bahn wird über den Steinkohlenbergbau des Unter- 
nehmens ausgeführt: Da die Gesamtleistung im Verhältnis zur 
Arbeiterzahl auf den Schächten der Buschtiehrader Bahn im 
Vergleich zu den übrigen Betrieben des Reviers weit zurück- 
stand, wurde eine Zusammenfassung des Betriebes beschlossen 
und zu diesem Zweck vor allem der Franz-Josef-Schacht mit 
dem Ferdinandschacht durch einen Querschlag verbunden. Da- 
durch wird es möglich sein, bis Ende 1914 den Ferdinandschacht 
überhaupt aufzulassen. Weiterhin wird eine Vereinigune der 
Gesamtförderung auf den Franz-Josef-Schacht ermöglicht wer- 
den. Ferner werden auch moderne Kohlensortierungs- und 
Wäscheeinrichtungen erbaut. Sämtliche Neuanlagen, ein- 
schließlich der Kosten der Querschlages, sind mit einem Auf- 
wand von zwei Millionen Kronen verbunden und werden bereits 
mit Ende 1914 dem Betriebe übergeben. Nach Durchführung 
dieser 'Projekte wird sich neben den Ersparnissen an Betriebs- 
material bei der heutigen Produktion der Mannschaftsstand 
um mindestens 250 Mann verringern. Über den Absatz besagt 
der Geschäftsbericht: Während der Absatz in den ersten drei 
Quartalen außerordentlich günstig war, setzte mit Oktober eine 
Stockung ein, die zu bedeutenden Lagerungen und bis zu Ende 
des Jahres zur Einlegung von sechs Feierschichten zwang. Im 
Laufe des Jahres 1913 wurde bei der Bahn der Übergang zur 
Braunkohlenfeuerung eingeleitet, wodurch größere Mengen an 
Steinkohlen für den Markt frei wurden. Die Gesamterzeugung 
der Kohlenwerke betrug im Jahre 1913 404000.t. Der Be- 
triebsüberschuß der Kohlenwerke betrug 1913 K. 725 528, gegen 
K. 441 625 im Jahre 1912. 


— Austro-Americana. In der kürzlich abgehaltenen zehn- 
ten ordentlichen Generalversammlung der Schiffahrtsgesellschaft 
Austro-Americana wurde beschlossen, von dem ausgewiesenen 
Gewinn von 2539457 Kr. nach Dotierung des stutengemäßen 
Reservefonds eine achtprozentige Dividende zur Auszahlung zu 
bringen. Dem erstattenen Geschäftsberichte ist zu entnehmen, 
daß die günstige Entwicklung der Seeschiffahrt während des 
größeren Teiles des Jahres 1913 fortdauerte, daß aber gegen 
chluß des Jahres infolge der allgemein ungünstigen wirtschaft- 
lichen Lage ein Rückschlag eintrat, der sich noch immer fühl- 
Der Personen- und Warenverkehr hat sich in 
‚günstiger Weise entwickelt, insbesondere von Triest, und nach 
Triest war ein erfreuliche Steigerung zu verzeichnen. Der 
Schiffspark der Gesellschaft hat durch Lieferung von vier neuen 
Dampfern, die auf der Werft Cantiere Navale Triestino in Mon- 
faleone gebaut wurden. seine Ausgestaltung erfahren, hingegen 
wurden fünf ältere Schiffe zu günstigen Bedingungen veräußert. 
Um den Schiffspark den gesteigerten Ansprüchen des Verkehrs 
anzupassen, wurden weitere drei große Personendampfer und 
vier große Frachtendampfer bei der gleichen Werft bestellt, 
Einschließlich der bereits in Angriff genommenen neun Dampfer 


besteht die Flotte der Austro-Americana aus 34 Ozeandampfern, 
deren Durchschnittsalter sechs Jahre vier Monate beträgt, drei 
Küstendampfern, einem Kühldampfer, vier Schleppdampfern, 
einer Dampfbarkasse, einem Motorboot und 32 Leichterschiffen 
mit einem Gesamtbruttotonnengehalt von 217 908. Der Bericht ver- 
weist sodann auf die mit der Regierung und verschiedenen aus- 
ländischen Schiffahrtsgesellschaften getroffenen Vereinbarungen 
zur Neuregelung der Auswanderung aus Österreich. Einer der 
Zwecke dieser Vereinbarung ist die stärkere Anteilnahme 
Triests an dem transatlantischen Zwischendecksverkehr. Die 
bisherige Beteiligung der Austro-Americana soll am 1. Januar 
1915 um 75 % und amı 1, Januar 1920 um weitere 75 % der jetzigen 
Ziffer erhöht werden. Die Generalversammlung hat einstimmig 
beschlossen, das Aktienkapital durch Ausgabe von 60.000 neuen 
Aktien zu 200 Kr. um 12 Millionen von 24 Millionen auf 36 Mil- 
lionen Kronen zu erhöhen. 


— Personalnachriehten. Ernannt wurde der OÖberbaurat Josef 
Edler v. Ott zum Ministerialrat. — Verliehen wurde: dem Sek- 
tionsrate Dr.Karl PestaderTitel und Charakter eines Ministerial- 
rates, dem mit dem Titel eines Regierungsrates bekleideten Ober- 
staatsbahnrate Dr. phil. Georg Fulda der Titel eines Hofrates 
und dem Baurate Karl Barwicz der Titel und Charakter eines 
Oberbaurates. 


Ungarn. 


— Umbau der Budapester Bahnhöfe. Diese Frage steht 
bereits seit 12—15 Jahren auf der Tagesordnung und ist nicht 
nur für die ungarischen Staatsbahnen, sondern auch für die 
ungarische Volkswirtschaft von höchster Bedeutung. Wenn 
auch die Vorarbeiten zu Ende geführt sind, konnte die Bau- 
tätigkeit doch noch nicht beginnen, da es bisher an der Kosten- 
bedeckung mangelte. Der Etat für die erste Hälfte des Jahres 
1914 weist nun den bedeutenden Betrag von 3 Millionen Kronen 
auf, der für den Beginn der Umbauarbeiten bestimmt ist. Die 
Begründung des Investitionsprogramms sagt hierüber unter 
anderem folgendes: Die endgültige Feststellung der Lage der 
Budapester Bahnhöfe und der damit verbundenen Teilstrecken 
ist dringlich notwendig, denn, wie allgemein bekannt, sind die 
sroßen Störungen, häufigen Zugverspätungen, Stauungen und 
Abfertigungsschwierigkeiten in Budapest infolge der schweren 
Verkehrsverhältnisse der Budapester Bahnhöfe bisher unver- 
meidlich gewesen. Nun ist es bekannt, daß man : diesen 
Schwierigkeiten durch die Erweiterung der Budapester Bahn- 
höfe zufolge ihrer eingezwängten Lage gründlich nicht abhelfen 
kann, daß vielmehr diese mißlichen Verhältnisse nur durch 
den organisch zusammenhängenden Umbau der besagten Bahn- 
höfe und deren Verbindungsstrecken aus der Welt geschafft 
werden können. Hierbei ist die Abstellung der Wegeübergänge 
in. Schienenhöhe dringend geworden, die jedoch nur im Zu- 
sammenhang mit dem Umbau der Bahnhöfe erfolgen kann: bis 
zu diesem Zeitpunkte muß jedoch alles aufgewandt werden, 
um einstweilige Abhilfe zu schaffen. Behufs endeültiger 
Lösung wurden bisher bereits Vorverfügungen und Investi- 
tionen endgültiger Natur getroffen, die mit Rücksicht auf die 
ausgebreitete und weitverzweigste Aufgabe selbstredend nur 
stufenweise bewerkstelligt werden konnten. Diese waren: der 
Nordgüterbahnhof (der zukünftige Kohlenbahnhof), die nörd- 
liche Zugförderungsanlage, das nördliche Wasserwerk, die neue 
Zentralmaterialverwaltungsanlage usw., die teilweise schon im 
Jahre 1912 ihrer Bestimmung übergeben wurden. Außer diesen 
Arbeiten werden jährlich größere Beträge für den Ankauf von 
Grundstücken behufs Unterbringung der neuen Bahnhöfe und 
Teilstrecken verwendet. Diese Grundenteignungsarbeiten wer- 
den auch im laufenden Jahre fortgesetzt: hierzu und zu den 
Umpbauarbeiten, endlich zur Milderung der durch den Betrieb 
der Wegeübergänge hervorgerufenen Übelstände sind im Vor- 
arschlage für die erste Hälfte 1914 rd. 3 Millionen Kronen ein- 
gestellt worden. 

Der bisherige Gesamtvoranschlae für die in der 
Überschrift genannten Zwecke kann auf 35,4 Millionen Kronen 
beziffert werden. 

Der Begründungsbericht zum Etat 1914/15 hebt hervor, daß 
die Hauptursache der Störungen bei der Abwicklung des haupt- 
städtischen Eisenbahnverkehrs in erster Reihe in der verhältnis- 
mäßig geringen Leistungsfähigkeit der Rangierbahnhöfe 
zu suchen seien. Vornehmlich sind bei dem Empfang der 
Güterzüge, bei deren Aufarbeitung und Abstellung Schwierig- 
keiten wahrzunehmen, die bei vollem Betrieb auf den ganzen 
Verkehr lähmend einwirken. Zur Behebung dieser Schwierig- 
keiten sind nun zwei große. modern eingerichtete, leistungs- 
fähige Rangierbahnhöfe geplant, die stufenweise ausgebaut, 
selbst bei einer Steigerung von 100 bis 130% des heutizen 
Durchschnittverkehrs, allen gestellten Anforderungen werden 
genügen können. 
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Es wurde nun für die Bauarbeiten des sogenannten nördlichen, 


Rangierbahnhofes als erste Rate % Million Kronen vorge- 
schlagen. Die Leistungsfähigkeit der geplanten Rangierbahn- 
höfe kann bis zu 8000 Wagen gesteigert werden. Die Kosten 
ohne ‘die Zufahrtslinien stellen sich samt Grundenteignung 
auf rd. 16 Millionen Kronen. 
senommenen starken Verkehr belief sich die Höchstziffer der 
täglich abzufertigenden Wagen auf den Budapester Bahnhöfen 
auf 6200; eine Wagenzahl, die die vorhandene Leistungsfähig- 
keit weitaus überstieg, und die unmittelbare Ursache der ent- 
standenen Unannehmlichkeiten war. Auf dem ÖOstbahnhofe in 
Budapest sind behufs Abstellung der Schwierigkeiten im Zugförde- 


rungsdienst ein halbkreisförmiges Heizhaus, ein Wasserturm u. a. | 


notwendig. Das bestehende Heizhaus hat nur 40 Stände, trotz- 
dem sind ihm 131 Lokomotiven zugeteilt. Heute ‘schon ist es 
fast unmöglich, die kleineren Lokomotivreparaturen und das 
Reinigen der Maschinen in dem engen Heizhause vorzunehmen. 
Mit der stufenweisen Steigerung des Verkehrs werden diese 
Übelstände immer unerträglicher. 

Bisher machte die Nähe des Wettrennplatzes eine Erweite- 
rung unmöglich. Mit der für das Jahr. 1915 geplanten Verlegung 


des Wettrennplatzes werden jedoch die Hindernisse der Heiz-, 


hauserweiterung aus dem Wege geräumt und der Beginn des 
Baues kann für das Jahr 1915 in Aussicht genommen werden. 
Als erste Rate wurden deshalb bei diesem Posten 0,5 Millionen 


Kronen im Etat vorgesehen. Behufs Grundenteignung, 
die zwecks endeültigser umfassender Umbauten nötig wird, 
sind ebenfalls 0,5 _ Millionen Kronen in .den Voranschlag 


eingestellt worden. Von den für: das Jahr 1913 genehmigten 
5700000 Kr. waren 1400000 Kr. für die Umlegung der March- 
egger Hauptgleise in den Streckenabschnitt Räkos-Rangierbahn- 
hof bestimmt. Mit dem Gedanken der Erbauung des nörd- 
lichen Rangierbahnhofes konnte ein großer Teil dieser Kosten 
erspart werden, da am Rangierbahnhof (Räkos) 5 neue Gleise 
behufs Ersatz erbaut worden sind; die hierdurch erübrigten 
0.65 Millionen Kronen werden zu weiteren Grundenteignungen 
und Sicherungen an Wegeübergängen über die Gleise verwendet 
werden. 


— Die ungarische Akademie für Wissenschaften hat aus der 


Doro-Stiftung einen Preis von 50 Dukaten für die. beste Arbeit‘ 
Staatsbahn- 


‚bestimmt, die die geschichtliche Entwicklung des 


systems in Ungarn behandelt. 


— Bau der Bahnlinie Ogulin-Landesgrenze nächst Knin (Dal- 


‘matinische Eisenbahn). Die Jahresraten der Baukosten dieser 
Eisenbahnlinie sind im Gesetzartikel XVIII, 1912, festgelegt. 
Auf Grund der dort enthaltenen Aufstellung werden von den 
mit '100 420 000 Kr. vorgesehenen Baukosten am 30. Juni 1915 
80,5 Millionen Kronen zur Verfügung stehen. Der Bahnbau 
wird, nach dem bisherigen Fortschritte der Arbeiten zu urteilen, 
antsatt des gesstzmäßig festgesetzten Endtermins vom 
27. Januar 1919, bereits im Jahre 1916 in seiner ganzen Aus- 
dehnung fertiggestellt; ja der erste Streckenteil Ogulin-Plaski 
‘(27 km) wird bereits im laufenden Jahre, 


kehr übergeben. 


unbewohnt war, so daß das Arbeiter- und Aufsichtspersonal sehr 
oft in Notbaracken untergebracht werden mußte In der Ge- 
meinde Gracae mußte für die bei dem Bau beschäftisten. Arbei- 
ter und Beamten ein Krankenhaus errichtet werden. 


Übrige europäische Länder. 


— Das schwedische Staatsbahnwesen auf. der Baltischen Aus- 
stellung in Malmö. Von dem hohen Standpunkt, den die Eisen- 
bahntechnik in Schweden gegenwärtig einnimmt, gibt die Aus- 
stellung der schwedischen Staatsbahnen auf der Baltischen Aus- 
stellung in Malmö einen guten Begriff. Die Ausstellung um- 
faßt, in bedecktem Raum, etliche Lokomotiven nebst Personen- 
und Speisewagen, sowie einen vollständigen kleinen Bahnhof 
mit Ausweichgleisen und Stellwerk für elektrischen Betrieh. 
Auf den Gleisen stehen Wagen verschiedener Art: gewöhnliche 
Güterwagen, vierachsige Güterwagen, Gruswagen, Erzwagen, 
35 t fassend, wie sie im nördlichen Schweden bei Erztransporten 
benutzt werden. Ferner ist ein Probebelastungswagen zur Stelle, 
der eine gewaltige Zisterne aus Eisenblech trägt, die dazu be- 
stimmt ist, mit Wasser gefüllt zu werden, um die Haltbarkeit 
von Brücken zu prüfen, außerdem ein rotierender Schneepflug, 
bei dem die an der Vorderseite befindlichen Schaufeln mittels 
einer im Wagen aufgestellten Dampfmaschine von 700 P.S. in 
Bewegung gesetzt werden. In einem sine Bahnhalle dar- 
stellenden Bau stehen u. a. drei große moderne Lokomotiven, 
darunter eine Güterzuglokomotive, die für Bahnstrecken mit 
starkem Verkehr, aber schwächerem Oberbau berechnet sind, der 


' dem sie große Stärke mit geringem Gewicht vereint. 
 westellte Lokomotive hat  Zylinderdurchmesser: “7 
Raddurchmesser von 1388 mm, ist mit Überhitzer. mit 28 Quadrat- .. 
Bei dem im Herbst 1911 wahr- 


die Strecke Plaski- ; 
Vrhovine (52 km) bereits im Jahre 1915 dem öffentlichen Ver-. 
Die Arbeiten schreiten emsig fort, obgleich 
das von den bisher beendigten Bauten durchzogeme Gebiet meist | 


keine Lokomotiven mit hohem Achsendruck zuläßt. Diese Bau- 
art wurde 1907 eingeführt und entsprach den ln ie in- 

je aus- 
von 500 mm, 


meter Feuerfläche versehen, Länge: zwischen den Puffern von 


Lokomotive und Tender 16115 mm, Reibungsgewicht 50 t, Ge- 


samtgewicht von Lokomotive und Tender im Dienst; 82,7. t. 


Gegenwärtig sind auf den schwedischen Staatsbahnen 90. der- 


artige Lokomotiven im Gebrauch. Neben dieser Maschine steht 


eine Schnellzugslokomotive, darauf berechnet, in langen Stei- 


gungen von 1 ::100 ein Zuggewicht von 500 t mit einer Geschwin- 
digkeit von mindestens 60 km und auf der horizontalen Bahn mit 


einer solchen von 100 km zu befördern. Diese Lokomotive hat zwei _ 


Paar Compoundzylinder von 420 mm Durchmesser für Hoch- 
druck- und von 630 mm Durchmesser für Niederdruckzylinder. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Der Triebraddurchmesser ist 1880 mm, Feuerfläche des Über- 


hitzers 56,7 am, Länge über den Puffern von Lokomotive und 
Tender 21315 mm, Reibungsgewicht 48 t, Gesamtgewicht von 
Lokomotive und Tender im Dienst 142,8 t. Als Neuheit ist an- 
zuführen, daß die Achsen. mit Kugellagern versehen sind. Die 


erößte zulässige Geschwindigkeit dieser Lokomotive beträgt er 
Die dritte Lokomotive ist eine Personen-. 


127 km in der Stunde. 


zug-Tanklokomotive. Diese Bauart, ebenso wie die vorige in 


schwedischen Werkstätten hergestellt, wurde 1908 eingeführt und h 


ist darauf berechnet, Lokalzüge von etwa 150 t Wagengewicht 
zu ziehen. Es sind gegenwärtig davon 20 Stück im Veerkehr. 
Der Zylinderdurchmesser ist 500 mm, Triebraddurchmesser 
1530 mm, Feuerfläche des Überhitzers 20,45 am, Länge über den 
Puffern 11 800 mm, Gesamtgewicht im Dienst 62,60 t. Die aus- 
gestellten vierachsigen Wagen sind Schlafwagen teils 1. und 
2. Kl., teils 3. Kl. Die Wagen 3. Kl. haben 15 Halbabteile mit je 
drei Schlafplätzen. 


werden nach Eröffnung der Kraftstation am Porjuswasserfall 
für den Anfang zwei Schnellzuglokomotiven und 13 Lokomotiven 
für Erzbeförderung angeschafft. Die Schnellzuglokomotiven, 
wovon die eine ausgestellt ist, sollen mit einer Höchstgeschwin- 


‚digkeit von 100 km in der Stunde fahren. Hauptmaße bei diesen 


Das Gewicht des Wagens beträgt 37,7 t. 
Für den selektrischen Bahnbetrieb auf der Reichsgrenzbahn - 


sind: Triebraddurchmesser 1575 mm, größte Länge 14050 mm, - 


Anzahl der P.S. des Triebmotors 1000, Gesamtgewicht 82 t. 
Alles rollende Material ist in derselben Beschaffenheit ausge- 
stellt, wie es augenblicklich auf den schwedischen Staatsbahnen 
im Betrieb ist. Außerdem befinden sich in dieser Abteilung 
der Ausstellung eine Menge Modelle von Brücken, Lokomotiven 
und Eisenbahnmaterial, aller Art. Auch von der Brücke, die 
bei Forsmo über den Angermanälf geht und eine der größten 
Brücken Skandinaviens ist, wird ein Modell vorgeführt, ebenso 
von der schwedischen Dampffähre „Konung Gustaf V“ und von 
den Dampffährenlagern in Trälleborg, 


— Die französische Südbahn im Jahre 1913. Nach dem gün- 
stigen Geschäftsiahr 1912, dessen Ergebnisse es der Com- 
pagnie du Midi gestattet haben, dem französischen Staate 
etwa 360000 Fr. ihrer Schuld zurückzuzahlen, hat das Jahr 1913 
auch für die Südbahngesellschaft einen Rückschlag gebracht. Aus 
dem im „Journal des Transports“ auszugsweise veröffentlichten 
(Geschäftsbericht ist zu entnehmen, daß sie nicht imstande gewesen 


ist, aus dem Betriebsüberschuß nach Zahlung der für die Zinsen 


und die Tilgung der Anleihen erforderlichen Summen, die garan- 


tierten Dividenden voll zu zahlen und Zuschüsse des Staates in Höhe 


von 922361 Fr. hat in Anspruch nehmen müssen. Allerdings wird 


von der Gesellschaft berechnet, daß der Staat aus Steuern und. 


Ersparnissen infolge von Frachtermäßigungen eine Summe .von 
über 27% Millionen aus dem Unternehmen gezogen habe, was 
einer Verzinsung des staatlichen Anlagekapitals von 475 Millionen 
mit etwa 5,3 % zleichkomme. - 


Über die Betriebsergebnisse der Gesellschaft ist noch folgendes 


zu erwähnen: 

Die mittlere Betriebslänge des Netzes ist im Berichtsjahre nur 
um 43 km, nämlich von 3992 auf 4035 km gestiegen. Das Anlage- 
kapital erhöhte sich wm 24 897 660 Fr... von denen etwa die eine Hälfte 
auf die Beschaffung von Betriebsmitteln und die andere auf Bau- 
arbeiten entfallen. Größere Bauten sind ausgeführt worden auf 
dem Güterbahnhof Toulouse-Raynal, dem Personenbahn- 
hof Toulouse-Matabiau, den Bahnhöfen Bordeaux- 
Saint-Jean, Agen, Cetteund Cerböre; auf mehreren 
Strecken wurde das Blocksystem eingerichtet; in Soulom, 
Fontpedroux und Lourdes wurden elektrische Anlagen 
hergestellt, da auf den Strecken Montrejeau-Pau und 
Perpignan-Villefranche der elektrische Betrieb ein- 


geführt werden soll. -Die finanziellen Ergebnisse der Gesellschaft - 


sind aus folgender Tabelle ersichtlich. 
.- Von der Steigerung der Betriebseinnahmen 2htfallen rd. 3% 
Millionen Franken auf den Personenverkehr. Der Touristenver- 
kehr nach den Pyrenäen (Pau) und den Badeorten am Strande des 


Meerbusens von Biskaya (Biarritz) spielt eine große Rolle und 


wird von der Südbahngesellschaft durch Einrichtung bequemer 
Reiseverbindungen und billiger Bäderfahrkarten gefördert. In 


7 


ie 


bahnerkinder auf ihre Kosten unterrichtet werden. 


liegen sehen, statt daß sie die Reise übers Meer antreten. 
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27. Mai.1914.. _ = 

| 1912 | 1913 ge 

Mittlere Betriebslänge km‘ 3 992 4085 «| + 43 
_ Betriebseinnahmen . . Mill. Fr 143,161 | 146,996 | + 3,835 
SUB ISK mal, 24,0 ah] Er 35 862 36430 | + 568 
Betriebsausgaben. . . . . Mill. Fr 75,604 | 80,180 | + 4,576 
Bulk km’. 2.1; Fr. 13 939 19871 | + 92 
echuß nu, oe. Mill. Fı 67,557 | 66,816 | — 0,741 
aut kml. ianlamttin, Fr. 16 923 16 559 | — 364 
Beiriebszahl" :°. ı ... %/g 52,81 54,55 + 1,74 


den Pyrenäen hat sie Automobilfahrten ins Leben gerufen. die, 
wie an dieser Stelle schon früher berichtet wurde, so ausgestaltet 
werden sollen, daß man die ganze Strecke zwischen den beiden 
Meeren, von Biarritz nach Cerböre, künftig für mäßigen Preis im 
Kraftwagen wird zurücklegen können. ; 

Der Eilgutverkehr hat nur 869000 Fr. Mehreinnahmen gebracht, 
der Frachtgutverkehr nur 40700 Fr. und der Tierverkehr weist 
sogar dem Vorjahre gegenüber eine Mindereinnahme von 94 000 Fr. 
auf. Besonders empfindlich waren die geringen Einnahmen für 
Frachtgüter. Die Beförderungsleistung hat dabei zwar eine Zu- 
nahme von etwa 4% erfahren, es ist aber die Durchschnitts- 
einnahme für eine Gütertonne von 6,09 auf 5,86 Fr. zurück- 
gegangen, weil einerseits der Weinversand infolge der schlechten 
Weinernte nachgelassen hatte und andererseits die billig tarifierten 
Erzsendungen nach Beendigung des großen Bergarbeiterstreiks 
im Tet-Bezirk wieder stärker geworden sind. 

Die Betriebsausgaben sind, wie überall, auf dem Südbahnnetz 
erheblich gestiegen (um 6,05 %). Hierzu haben vornehmlich die 
Personalausgaben beigetragen. Die Gesellschaft berechnet, daß 
sie für Wohlfahrtszwecke, teils auf Grund der Pensionsgesetze, 
teils freiwillig, den Angestellten Beträge zuwendet, die 38% der 
eigentlichen Lohn- und Gehaltsbezüge ausmachen. Sie hat u. a. 
in Morceux eine Volksschule eingerichtet, auf der 120 Eisen- 
Auf dem 

yceum in Mond-de-Marsan stellt sie ihren Angestellten 5 ganze 
und 12 halbe Freistellen zur Verfügung. 


— Der Kanaltunnel. Der Sonderausschuß des englischen 
Unterhauses, der mit der Prüfung des Tunnelbaues unter dem 


. Ärmelkanal beauftragt war, hat jetzt einen günstigen Bericht 


erstattet, über den wir dem „Journal des Transports“ folgendes 
entnehmen: Man erwartet, daß die Regierung, der der Plan seit 
neun Monaten: vorliegt, sich in einigen Wochen endgültig ent- 
scheiden wird, nachdem von den zuständigen militärischen und 
bürgerlichen Behörden die Berichte eingegangen sind. Der par- 


- lamentarische Ausschuß hofft, daß sich die Regierung diesmal 


für die Verwirklichung des Projektes aussprechen wird und «es 
der Beschlußfassung des Parlaments in der nächsten Tagung 
unterbreiten wird, so daß dann die Arbeiten im Herbst 1915 
würden beginnen können. 


— Eine Sperre in der italienischen Frachtreederei. Seit 
fast acht Wochen ist in Italien eine Sperre von den Reedereien. 
die keine Staatsbeihilfe beziehen, gegen den Verband der Seeleute 
durchgeführt. Von den 240 Schiffen, die dem Reederverband an- 
gehören, ist schon die Hälfte abgerüstet und schaukelt untätig in 
den Häfen; in Genua allein liegen fast hundert Schiffe und alle 
eifrigen Bemühungen zur Beilegung des Streites sind vergeblich 
gewesen. Der Schaden, der aus dieser Sperre erwächst, erstreckt 
sich auf die weitesten Kreise, über Reeder und Seeleute hinaus 
auf die Hafenarbeiter, die feiern müssen, auf den Handel und die 
Industrie, die ihre Stoffe und Erzeugnisse in den Lagerhäusern 
Die 
gegenwärtige Sperre ist nur eine Episode, allerdings die inter- 
essanteste und letzte, in einem langjährigen erbitterten Kampfe 
zwischen Kapital und Arbeit im italienischen Schiffahrtsgewerbe. 
Die Bezahlung der italienischen Seeleute war bis in die letzte 
Zeit außerordentlich schlecht gewesen. Teilweise hing dies mit 
der Lage des Gewerbes selbst zusammen, das erst seit einem Jahr- 


zehnt in Italien einen energischen Aufschwung genommen hat, 
teilweise mit dem niedrigen Stande der Löhne auf dem italienischen 
Arbeitsmarkt überhaupt. Jedenfalls aber hat die Not das Personal 
aller. Klassen, vom Kapitän bis zum Schiffsjungen, fest aneinander 
geschmiedet und der Verband der Seeleute ist eine gutgefügte 
Organisation geworden, die in dem Kapitän Giulietti und seinem 
Bruder äußerst geschickte und tatkräftige Führer gefunden hat. 
Die Taktik, die der Verband der Seeleute befolgte, lief darauf hin- 
aus, die Gegner einzeln anzugreifen und zu schlagen. Nach der 
Neuordnung des Subventionswesens wandte sich der Verband zu- 
nächst an eine der neugegründeten Gesellschaften, die Societä 
Italiana in Venedig, mit der Forderung von Aufbesserungen. Nach 
fünfundvierzigtägigem Widerstande zwang ein Erlaß des Marine- 
ministers die Gesellschaft, die Forderungen anzunehmen. Durch 
diesen Erfolg kühn gemacht, griff der Seeleuteverband die beiden 
andern unterstützten Gesellschaften an, die ‚„Marittima“ und die 
„Sieilia“, die sofort nachgaben, weil sie erwarteten, sonst durch 
ein gleiches Vorgehen des Marineministers dazu gezwungen zu 
werden. Nach diesem Siege über die unterstützten Frachtreedereien 
sing Giulietti zum Sturm auf die großen Passagierreedereien über. 
Die „Navigazione Generale“ und die mit ihr vertrusteten kleineren 
Gesellschaften, nämlich die „Italia“, die „Veloce“* und der „Lloyd 
Italiano“ wollten dem Gegner die Waffen aus der Hand entwinden 
und gewährten scheinbar aus freien Stücken bedeutende Auf- 
besserungen, noch ehe der Seeleuteverband mit einer Denkschrift 
an sie herangetreten war. Von diesem Schritte aber unterrichtete 
die „Navigazione Italiana“ den Reedereiverband nicht; es trat 
in dieser Organisation eine tiefe Spaltung ein und nicht nur die 
„Navigazione Italiana“ mit ihrem Anhang, sondern alle Personen- 
schiffsreedereien traten aus, so daß die Organisation der Unter- 
nehmer nur geschwächt und verkleinert zurückblieb. Der Kapitän 
Giulietti befolete seine alte Taktik weiter: er trat nun: an die 
kleinsten Personenschiffsreedereien heran, den „Lloyd Sabaudo“, 
die „Ligure Brasiliana“ und die „Sicula Americana“ und wandte 
sich schließlich auch noch gegen die Gruppe der ‚„Navigazione 
Generale“, deren Zugeständnisse nicht reichlich genug gewesen 
wären. Versuche dieser Gesellschaften, vereint den Forderungen 
der Seeleute zu widerstehen, scheiterten und eine nach der anderen 
nahm die Forderung der Seeleute an. Schließlich blieb nur noch 
der Verband der subventionsfreien Reeder mit dem energischen 
Genuesen Emanuele Parodi an der Spitze gegenüber dem Ver- 
bande der Seeleute, der durch seine unerhörten Erfolge immer 
übermütiger geworden war, zurück. Man kam auch zu einer 
Einigung, ein neuer Anstellungsvertrag wurde aufgestellt und 
als bis zur Kündizung in Kraft befindlich von beiden Seiten an- 
erkannt. Aber die Seeleute waren mit ihren Erfolgen, so groß 
sie auch waren, noch nicht zufrieden. Sie forderten für die Be- 
satzung der der Truppenbeförderung nach Lybien dienenden 
Schiffe nochmals einen Aufschlag von 20 % und setzten ihn auch 
durch, indem sie dem durch den Vertrag mit der Regierung ge- 
bundenen Reeder das Messer auf die Brust setzten und unmittelbar 
vor der Ausfahrt mit dem Streik drohten. Nun kam aber der letzte 
und kühnste Streich. dessen Gelingen die Disziplin vollständig 
untergraben hätte. Auf einem Schiffe verlangte das Personal die 
Entfernung eines Kapitäns, der sich beim Verbande der Seeleute 
unbeliebt gemacht hatte, weil er ihm nicht anzehörte, und drohte 
für den Fall der Weigerung mit dem Streik. Dies Stück konnte 
sich aber die betroffene Reederei und die mit ihr solidarische 
Organisation nicht bieten lassen. Das Personal, das gedroht hatte, 
wurde ausgeschifft, der mißliebige Kapitän im Dienst behalten 
und die Sperre über sämtliche Mannschaft auf den subventions- 
freien Schiffen verhängt. So liegen die Dinge nun seit acht 
Wochen. Von der Organisation der Reeder ist nur ein einziger 
abgefallen, alle übrigen haben ihre Schiffe abzerüstet, sobald sie 
in die Häfen einliefen. Sie sind gegenüber den diktatorischen 
Ansprüchen Giuliettis und seiner Anhänger, die zum Ruin des 
Gewerbes führen müßten, zum äußersten Widerstande entschlossen. 


— Einnahmen der italienischen Staatsbahnen. Die nach- 
stehende Tabelle zibt einen Überblick über die Einnahmen der 
italienischen Staatsbahnen in den drei ersten Vierteljahren . des 
laufenden Geschäftsjahres, das am 30. Juni schließt. Während 
der Personenverkehr, namentlich in den letzten Wochen, infolge 
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des außerordentlich schönen Wetters einen erfreulichen Aul- 
schwune genommen hat, ist der Güterverkehr in einzelnen De- 
kaden sogar zurückgegangen und weist für die Gesamtzeit nur 
einen bescheidenen Fortschritt auf. Die Gesamteinnahmen des 
Netzes sind, aul das Kilometer berechnet, von 30 389 auf 31 178 Lire 
oder um 789 Lire gestiegen. 


Das Handbuch der englischen Eisenbahnen Unter dem 
Titel „Railway Year Book“ läßt die Railway Publishing Co. Ltd. 
in London allährlich ein wertvolles Nachschlagewerk erscheinen, 
das auch in dieser Zeitung schon erwähnt worden ist und das 
nahezu alles Wissenswerte über die englischen Eisenbahnen ent- 
hält. Die neueste Auflage beginnt, wie die vorhergehenden, 
mit einer nach der Zeit geordneten Zusammenstellung der wich- 
tissten Ereignisse aus der Geschichte der englischen Eisen- 
bahnen, die in dem vorliegenden Jahrgang, dem 17., in einer 
gegenüber den früheren Auflagen wesentlich veränderten Form 
erscheint. Dann folgen die im Jahre 1913 eröffneten Eisen- 
bahnen und Bahnhöfe und die Namensänderungen von Bahn- 
höfen. Sehr interessant ist das sich anschließende Verzeichnis 
der Entfernunsen und kürzesten Fahrzeiten zwischen London 
und einer Anzahl von größeren Städten Englands, Jer längsten 
Fahrten ohne Aufenthalt und der schnellsten Fahrten nach den 
Fahrplänen von 1913. Auf diese Angaben werden wir nochmals 
zurückkommen. Eine weitere Zusammenstellung enthält die die 
Eisenbahnen betreffenden Gesetze des Jahres 1913 und die Ge- 
nehmigungen von Kleinbahnen. Aus den Angaben über die 14 
erößten Stellereien entnehmen wir, daß die höchste. Zahl von 
Hebeln, die in einem Stellwerk vereinigt sind, 488 ist; sie 
findet sich auf dem Bahnhof St. Enoch der Glasgow und 
Südwestbahn in Glasgow. Dieses Stellwerk ist mit Kraft- 
betrieb ausgestattet; das erößte Stellwerk mit Hand- 
bedienung ist dasjenige der Nordostbahn in York mit 295 Hebeln. 
Auf ein Verzeichnis der elektrisch betriebenen Eisenbahnen 
folgt dann eine Zusammenstellung der bemerkenswerten Eisen- 
bahnunfälle vom Tode Huskissons bei der Eröffnungsfahrt bei 
Rainhill im Jahre 1830 an bis zu einem Zusammenstoß auf dem 
3ahnhof Waterloo im Oktober 1913... In einem Verzeichnis der 
Zeitpunkte. zu dem in den einzelnen Ländern der Eisenbahr- 
betrieb aufgenommen wurde, ist besonders auffallend, daß auf 
Deutschland, das an fünfter Stelle steht. gleich Kuba folgt. 
Wesen der statistischen Angaben über die englischen Fisen- 
bahnen, die die Länge der Strecken, ihre Verteilung nach ein- 
und mehrgleisigen Strecken sowie auf die verschiedenen Spur- 
weiten, das Anlagekapital, die Einnahmen und Aussaben usw. 
enthalten, ist nichts besonderes zu bemerken. Bemerkenswert 
ist aber in der nunmehr folgenden Zusammenstellung über die 
Eisenbahnen der Erde, daß als Quelle das .‚Archiv für Bisen- 
bahnwesen“ angegeben ist. Es hat dem englischen Verfasser 
sewiß Überwindung gekostet, sich auf eine deutsche Quelle be- 
ziehen zu müssen! Angaben über die Eisenbahndirektoren. die 
Parlamentsmitglieder sind, über im Gange befindliche Eisen- 
bahnbauten, über die Anwendung überhitzten Dampfes und der 
Speisewasservorwärmung bei den englischen Lokomotiven. über 
die Beleuchtung der Personenwagen u. dergl. bilden den Schluß 
des ersten Teiles des Jahrbuchs. 


Der zweite, der Hauptteil, enthält, wie gewöhnlich. Angaben: 


über die einzelnen größeren Eisenbahngesellschaften von Eng- 
land, Schottland und Irland; die Aufzählung der leitenden Be- 
amten, einen geschichtlichen Abriß ihrer Entwicklung, die 
Hauptverbindungen, die die einzelnen Strecken vermitteln, tech- 
nische Einzelheiten des Baues und Betriebes, die für die ver- 
schiedenen Gesellschaften bezeichnend sind, und einen statisti- 
schen Bericht über das Jahr 1913. In letzterer Beziehung 
können in diesem Jahr eine ganze Anzahl Angaben gemacht 
werden, die früher nicht möglich waren, weil die statistischen 


Aufzeichnungen der Eisenbahngesellschaften und deren Ver- 
öffentlichung jetzt gesetzlich geregelt ist. Bei den meisten 


Eisenbahngesellschaften ist dem Buch eine Karte ihres Netzes 
beizegeben. 

An diesen wichtigsten Teil des Jahrbuches schließt sich ein 
Verzeichnis der kleineren Eisenbahngesellschaften. des Lade- 
maßes und seiner Beschränkungen bei den verschiedenen Ge- 
sellschaften, Angaben über die Behörden. denen die Aufsicht 
über die Eisenbahnen obliegt. sowie über die Vereinigungen der 
Eisenbahnangestellten und ihrer Wohlfahrtseinrichtungen. end- 
lich ein Verzeichnis überseeischer Eisenbahnunternehmungen 
an, an denen englisches Kapital beteiligt ist. 
ein alphabetisches Verzeichnis von Eisenbahnbeamten mit An- 
gaben über ihren Lebenslauf. Das gut ausgestattete Werk ent- 
hält viel Wichtiges und Lehrreiches. Wer sich mit dem eng- 
lischen Eisenbahnwesen beschäftiet, für den ist es deshalb von 
besonderem Wert. weil in ihm die Verhältnisse der einzelnen 
Eisenbahngesellschaften eingehend geschildert sind: Die ver- 
schiedenen Eisenbahnnetze Englands auseinanderzuhalten. ist 
bei ihrer verwickelten Lage nicht immer ganz leicht; das Rail- 
way Year Book ist dabei eine wertvolle Hilfe. 
auch anderwärts Beachtung zefunden: Das Werk „Les chemins 


Den Schluß bildet 


Es hat übrisens. 
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de fer de la Grande-Bretagne et de /’Irlande; &etude au point 


de vue commercial et financier“ par P. Defrance, Paris 1911, ist 


im wesentlichen eine französische Wiedergabe eines älteren: 
Jahrgangs des hier besprochenen englischen Buches. j fl 
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Fremde Erdteile. F 


-— Umbau der Hauptlinie Chieago-Omaha der Chicago-Mil- 
waukee und St. Paul Eisenbahn. In den letzten zwei Jahren 
hat die Chicago Milwaukee und St. Paul Eisenbahn ihre Haupt 
linie von Chicago nach Omaha auf der 440 km langen Teilstrecke 
von Green Island am Mississippi bis Manilla, das 100 km vor 
Omaha liegt, gelegentlich der Anlage des zweiten Gleises mit einem 


Aufwande von 76 Mill. Mark vollständig umgebaut und dabei die 


Linienführung erheblich verbessert. Die größte Neigung wurde 
auf der einen Teilstrecke von 6,7 °/oo auf 5°/oo. auf der andern von 
10 %oo auf 6,6 °/oo ermäßigt ‚die Summe des Steigens und Fallens 
um 300 m verringert, der kleinste Krümmungshalbmesser von 
437 und 291 auf 1165 m erhöht, im’ ganzen Krümmungen von 
3230 Bogengraden beseitigt und die Linie um 5 km gekürzt. Es 
wurden 12 Mill. Kubikmeter Erdboden bewegt und 52 Plan 
übergänge beseitigt. Über die ganze Strecke verkehren täglich in 
jeder Richtung 5 der Personenbeförderung dienende Züge und 
3 Personenzüge auf Teilstrecken. Hierzu kommen 10 bis 15 
Güterzüge mit einer Durchschnittsbeladung von 1000 t. : Ein Teil 
des Güterverkehrs konnte während der Bauzeit auf andere Linien 
umgeleitet werden. Die größte auf der Bahnstrecke verkehrende 
Güterzugmaschine hat ein Gewicht von 125 t. eine Zugkraft von 
2300 kz und war bei dem alten Längenprofil imstande, auf den 
beiden Teilstrecken ein Zuggewicht von 1%0 und 1400 t zu be- 
wegen. Durch die Erniedrigung der Steigungen ist es möglich, 
das Zuggewicht auf 2750 bezw. 2150 t zu erhöhen. BR 

Auf rund 200 km, also fast der Hälfte der Strecke, wurde die 
alte Linie verlassen. Die Arbeiten waren in 27 Lose geteilt und 
wurden an 13 Unternehmer vergeben. Im ganzen waren. gleich- 
zeitig in Tätigkeit 55 Löffelbagger, 105 Lokomotiven, 1283 Roll- 
bahnwagen und 520 Eisenbahnwagen. Die Betonarbeiten und die 
Gleisverleeune wurden von der Bahnverwaltung selbst vorge- 
nommen, die Gleisverlegung unter der Leitung von drei Bahn- 
meistern. Zur Verwendung kam eine Schiene mit einem  Meter- 
zewicht von 45 kg, während die früheren Schienen ein Gewicht 
von 42,5 ke hatten. Gleichzeitig wurden. Wanderklemmen ein- 
gebaut und zwar 1430 Stück für das Kilometer Gleis. In den 
Krümmungen wurden Unterlagsplatten verwendet. Als Bettung ist 
Kies verwendet, der in der Nähe der Bahn größtenteils aus den 
Flüssen gewonnen werden konnte In der Gewinnungsstelle am 
Desmoinesfluß wurden monatlich 80 000 ebm beladen. Die Über- 
holungsgleise haben eine Länge von 1065 m. Die ganze Strecke 
wird mit selbsttätigen Blockanlagen ausgerüstet. |! 

— Zugfähre für Quebee. Bis die Brücke über len Lorenz 
strom im Quebec fertiggestellt ist, sollen die Züge der Kana- 
dischen Querbahu mit einer Fähre übergesetzt werden. Der 
dazu bestimmte Dampfer ist kürzlich auf einer englischen. Werft 
fertiggestellt worden. Er ist etwas über 99 m lang und hat 
einen Tiefgang von 4.6 m. Er wird durch zwei Schrauben am 
Heck angetrieben, für die Rückwärtsfahrt, die namentlich nötig 
ist. wenn der Dampfer als Eisbrecher verwendet werden muß, 
ist außerdem noch am Bug eine Schraube vorgesehen. Von an- 
deren Schiffen ähnlicher Bauart unterscheidet sich der Dampfer 
für Quebec durch die Vorrichtung zum Heben und Senken seines 
Decks, mit deren Hilfe die Höhenlage der Gleise dem schwan- 
kenden Wasserstand angepaßt werden soll. Dieses heb- und 
senkbare Deck. das drei Gleise nebeneinander trägt, ist 8 m 
lang; seine Fahrbahnträger sind mit Hilfe von Muttern an 10° 
senkrechten Schraubenspindeln gelagert: durch eine besondere 
Dampfmaschine können die Schrauben angetrieben und so das 
Deck gehoben und gesenkt werden. Die Hubvorrichtung ist 
für eine Last von 1400 t. abgesehen von dem Eigengewicht des 
Tragwerks, berechnet. Die Hubhöhe beträgt etwa 6 m, die Ge- 
schwindigkeit, mit der die senkrechte Bewegung vor sich geht, 
etwa 30 em in der Minute. An jedem Ende ist mit dem heb- und 
senkbaren Deck eine Klappbrücke gelenkig verbunden, mit 
deren Hilfe der nach dem Einstellen des Decks noch verbleibende 
Höhenunterschied gegen die Schienen auf der anstoßenden Lan- 
dungsbrücke ausgeglichen wird. Die Wasen werden mit Hilfe 
von elektrischen Spills auf den Fährdampfer gezogen. 


— Eine neuartige elektrische Förderbahn. Die Bahnanlage 
besteht aus einem Schmalspurgleis, das unterirdisch in Röhren 
verlegt wird und soll dazu dienen, Briefe uml Pakete in Städten 
und in großen Werken zu befördern und soll sich durch hohe 
Fahrgeschwindiekeit, wroße Leistungsfähigkeit und billigen 
Betrieb auszeichnen. Zum Antrieb dient Drehstrom; die Vor- 
wärtsbewegung der Wagen erfolgt durch magnetischen Zug, der 
durch ein elektrisches Feld hervorgerufen wird, das in einem 
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breiten, zwischen (den Fahrschienen liegenden elektrischen 
Leiter erzeugt wird. Der Strom wird mittels zweier oben am 
Wagen 'befestigter Abnehmerrollen einer an der Unterseite des 
Wagens angebrachten Spule zugeführt. Die "Gesamtanordnung 
ist außerordentlich einfach, da dem Wagen der umlaufende Mo- 
tor und der Radantrieb fehlt. Die Bedienung der Wagen er- 
folgt von einer Stelle aus, und da die Wagen’ alle mit gleicher 
Geschwindigkeit fahren, ist es möglich, sie in Abständen von 
einigen Sekunden fahren zu lassen ohne die Gefahr von Zu- 
sammenstößen. Ebenso ist eine Zusammenstellung mehrerer 
Wagen zu Zügen möglich, wodurch..lie ‚Leistungsfähickeit be- 
deutend erhöht wird. — Zur Vorführung der Erfindung wurde 
in Paterson eine Versuchsanlage errichtet, bei der auf alle 
bei einer Ausführung - vorkommende Schwierigkeiten Rück- 
sicht genommen wurde. Es wurde eine Rinsbahn von 300 m 
Länge angelegt, die aus zwei geraden Strecken und zwei Bögen 
von 12 m Halbmesser besteht. Außerdem führt eine Zweig- 
linie zum Kraftwerk (als Bahnhof gedacht) und eine über eine 
Steigung von 1 : 5. Der Röhrendurchmesser beträst 0,92 m, 
das Gewicht eines Wagens 500 kg und seine Länge 1,85 m. Die 
Räder laufen auf Kugellagern und sind in ihrer Bewegung un- 
abhängig voneinander. — Bei den Versuchen wurde eine Fahr- 
geschwindigkeit von 50 km erreicht, doch hofft man, sie bei 
einer wirklichen Ausführung auf das dreifache steigern zu 
können. Auch die große Steigung wurde mit winer" Belastung 
von 500 kg ohne Schwierigkeiten genommen. 

Die Bewegung der Wagen kann von einer Stelle aus geregelt 
werden; durch Umkehr .der Kraftrichtung werden die Wagen 
fast augenblicklich zum Stillstand gebracht. Durch: Verände- 
rung der Spannung kann die Geschwindiekeit geregelt werden. 
Die Spannung beträgt 150 Volt für ebene Strecken und 300 Volt 
für die Steigung. Im Falle in «einer Steigung der Strom ver- 
sagt, kommen selbsttätige Bremsen zur Wirkung, die die Wagen 
fast augenblicklich zum Stillstand bringen. — Die Bahn ist 
in Blockstrecken eingeteilt, und beim Eintritt des Wagens in 
eine neue Blockstrecke erscheint auf dem in der Biefehlstelle 
sichtbaren Streckenplan an der ‚entsprechenden Stelle ein Licht. 
las erlischt, sobald der Wagen ’den Block verläßt. So wird 
ine Betriebsstörung sofort kenntlich, und die” nachfolgenden 
Wagen können aufgehalten werden. — Die Betriebskosten 
sollen sehr gering sein. Die Erfindung wurde von der Elec- 
'ric Carrier Company, Neuyork, ausgearbeitet. 


‚Allgemeines. 


— Der .Telepan“ ein elektrischer Übertrager von Schrift 
ınd Zeichnung auf weite Entfernung mittels Fernsprechleitun- 
sen. Die Übertragung von Schrift, Zeichnungen oder Photo- 
saphien auf telegraphischem Wege auf beliebige Entfernungen 
var bisher den Erfindern Ritschie und Korn wohl am besten 
elungen. Ihren Erfindungen soll jetzt durch den „Telepan“ 
\. Rappencckers, eines Deutschen, ein ernsthafter Wettbewer- 
’er entstanden sein. Seine Apparate erfordern sehr wenig 
raum und der „Geber“ kann ohne Vorkenntnisse von Jedem, 
ler überhaupt schreiben oder zeichnen kann, bedient werden. 
Jie zu übermittelnde handschriftliche Mitteilung oder Zeich- 
ıung, wird an der Geberstation mit Bleifeder auf einen Notiz- 
lock in der Größe einer Postkarte niedergeschriben oder auf- 
-ezeichnet. Im Empfänger befinden sich Spiegel, die der Ein- 
virkung zweier sehr empfindlicher Galvanometer‘ unterliegen. 
Jas auf diesen Spiegeln ‘erscheinende Bild der Übertragung 
vird auf ein lichtempfindliches Papier geworfen und nach Ver- 
auf von ungefähr 30 Sekunden, nachdem der Schreibstift aus 
ler Hand gelegt ist, rollt aus dem Schlitz des Empfängers 
ler photographisch getreue Abdruck. : Der Empfänger arbeitet 
'ollkommen selbsttätig. Er erzeugt den Abdruck auch dann, 
venn auf der Empfangsstation Niemand anwesend ist und legt 
'en Abdruck selbsttätig in einen Auffänger hinein. Ein beson- 
'erer Vorzug ist, daß der „Telepan“ mit Fernsprecher ausgc- 
tattet und mit vorhandenen Fernsprechleitungen verbunden 
verden kann. Der Fernschreiber ermöglicht somit einen gleich- 
eitigen schriftlichen und mündlichen Verkehr räumlich ge- 
rennter Personen, verhindert Mißverständnisse, sichert die 
riginalgetreue Übertragung, macht Fälschungen der Wieder- 
abe unmöglich und erspart Zeit. Die Firma Tewes & Co. in 
lamburg überläßt Telepanapparate miet- und kaufweise. Wenn 
ich alle an die Erfindung geknüpften Hoffnungen erfüllen, 
ürfte ihrer Einführung auch für den Eisenbahnbetrieb nichts 
m Wege stehen. 


Rechtspflege. 


— Die Polizei ist nicht befugt, dem Eigentümer eines Privat- 
*gs die gänzliche Beseitigung einer auf diesem errichteten 
hranke zur Verhütung von Unglücksfällen aufzugeben. (Ent- 
cheidung des preuß. Oberverwaltungsgerichts, IV.:Senats, vom 
I. 11. 12.) Über das Grundstück des Klägers führt ein Privat- 


weg, dessen Mitbenutzung der Kläger der Friedrichshütte einge- 
räumt hat. Mit Rücksicht darauf, daß angeblich eine ganze Reihe 
von Fuhrwerken, die nicht der Friedrichshütte gehören, diesen 
Weg benutzen, hat der Kläger auf dem Wege eine Schranke auf- 


zestellt und einen Wärter angestellt, welcher nur denjenigen 
Kutschern die Durchfahrt zestatten soll. die Wagen für das 


Hüttenamt führen. Gegen diese Sperrung haben mehrere Per- 
sonen sowie 2 Gemeinden Einspruch erhoben. Der Amtsvor- 
steher hat hierauf dem Kläger unter Zwangsandrohung aufge- 
geben, die von ihm aufgestellte Schranke zu entfernen. Kläger 
hat gegen diese Verfügung Beschwerde erhoben, weil der Weg 
nicht öffentlich sei. 

Landrat und Regierungspräsident ‚haben die Bschwerden mit 
der Begründung zurückgewiesen, daß eine große; Anzahl Fuhr- 
werke häufig auf dem Wege verkehre, leicht nachts ein Unglück 
geschehen könne, wenn der Weg durch eine feste Schranke plötz- 
lich gesperrt werde, daß daher die Sperrung des über:das Grund- 
stück des Klägers führenden Wegeteils mittels einer Schranke 
eine Gefahr für die öffentliche Sicherheit darstelle. welche die 
Polizei zu verhindern habe. Die Regelung des Verkehrs durch 
einen Wärter sei’ undurchführbar und werde zu den größten Un- 
zuträglichkeiten führen. 

Öberverwaltungsgericht hebt auf. 

Aus den Gründen: 

Es steht fest, daß der Kläger die Barriere auf seinem Privat- 
eigentum errichtet hat. und daß der durch sie abgesperrte Weg 
kein öffentlicher ist. . Die Polizeibehörde hat demzemäß denn auch 
den Weg nicht für den öffentlichen Verkehr in Anspruch genom- 
men, sondern die angefochtene Verfügung im sicherheitspolizei- 
lichen Interesse erlassen, und ses sind die erhobenen Beschwerden 
gleichfalls nur aus sicherheitspolizeilichen Gründen zurückge- 
wiesen worden. Es ist aber nicht erkennbar, inwiefern die Po- 
lizeibehörde — abgesehen von dem hier nicht vorliegenden Falle 
eines Notstandes — aus sicherheitspolizeilichen Gründen den 
Eigentümer eines Privatweges dazu, dritte Personen auf dem Wege 
fahren zu lassen, soll zwingen und daran, den Verkehr von dem 
\ege und damit von seinem Privateigentum abzusperren, soll 
hindern können. Sollten (durch die Aufstellung der Barriere trotz 
derAnstellung ‘eines Wärters Unglücksfälfe'herbeigeführt werden 
können, so käme nur in Frage, ob eine Beleuchtung der Barriere 
oder andere, im Verhältnisse zur eänzlichen Beseitigung der 
Barriere geringere Maßregeln zur Verhinderung solcher Un- 
glücksfälle notwendig wären. Hierüber ist jedoch, da solche 
Anordnungen nicht erlassen worden sind, "im gegenwärtigen 
Streitverfahren nicht zu entscheiden. Die von der Polizeibehörde 
verfügte gänzliche Beseitigung der Barriere ist jedenfalls ein zu 
weit gehendes Mittel zur Verhütung von Unglücksfällen. (Preuß. 
Verwalt.-Blatt 35, .S. 384.) 


Bücherschau. 


— Das elektrische Fernmeldewesen bei den Eisenbahnen. 
Von K. Fink, Geh. Baurat in Hannover (Sammlung Göschen, 
Band 707), Preis, in Leinwand geb. % 3. Das Buch bezweckt 
in kurzen Zügen Auskunft zu geben über alle diejenigen elek- 
trischen Meldeeinrichtungen der heutigen Eisenbahnen, ohne 
die ein geordneter Betrieb nicht mehr denkbar ist. Der allge- 
meinen geschichtlichen Entwicklung folgend, behandelt der Ver- 
fasser zunächst die elektrischen Telegraphen nach Umfang der 
Anlage, Leitungsbau, Stromart, Schaltung, Relaisbewicklung und 
Stromerzeugung, erläutert die Morsewerke und bespricht schließ- 
lich die wichtige Anwendung der Übertragung von Zeichen von 
einer Leitung auf eine andere bei der selbsttäticen Übermitt- 
lung des täglichen Zeitsignals an die Betriebsstellen von einer 
Zentralstelle aus. In einem weiteren Hauptabschnitte folgen 
dann Erklärungen über die Einrichtungen für den Zugmelde- 
dienst, namentlich für die gemeinsame Benutzung eines. Morse- 
werkes für die durchgehende Leitung und die Zugmeldeleitung, 
über Läutesignale und deren gemeinsame Leitung mit dem Zug- 
meldedienst und -über die, immer mehr durch den Fernsprecher 
verdrängten telegraphischen Hilfsmittel auf der freien Strecke, 
worauf dann noch das Wichtigste über Erdleitungen mitgeteilt 
wird. Da der Fernsprecher im Eisenbahndienste im weitesten 
Umfange Verwendung findet, so ist seiner Einrichtung und Be- 
nutzung, den Leitungen und den Schaltungen und den einzelnen 
neueren Verbesserungen ebenfalls ein größerer Abschnitt ge- 
widmet. In einem vierten Hauptabschnitt endlich werden Ein- 
richtungen für besondere Zwecke besprochen, die zum Teil 
ebenfalls‘ mit dem eigentlichen Betriebe im Zusammenhange 
stehen, wie selbsttätige Vormeldungen, Läutewerke für Bahn- 
übergänge, elektrische Huppen, Vorrichtungen zur Überwachung 
der Fahrgeschwindiekeit und Gleiskontakte, zum Teil aber in 
anderen Zweigen der Bahnverwaltung benutzt werden, wie Kassen- 
sicherungen, elektrische Fernschreiber, Wasserstandsfernmel- 
dungen, Daß bei der auf kleinem Raume (123 Seiten Text mit 
58 Abbildungen) gegebenen Beschreibung einer so großen Menge 
von Einrichtungen — das Register bringt etwa 335 Stichwörter 
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— stets nur die Grundzüge erläutert werden konnten, ist selbst- 
verständlich, auch ist begreiflich, daß bei dieser Fülle des Stoffes 
' der Verfasser sich nicht auf lange Erklärungen über die Grund- 
begriffe der Elektrotechnik einlassen Konnte. 
zum Verständnis des Gebotenen schon die Kenntnis der haupt- 
sächlichsten physikalischen Gesetze. Das Buch erscheint daher 
für die Dienstanfänger im Eisenbahnbau- und Betriebsdienst, 
für Bahnmeister, Telegraphenmeister, Stationsbeamte, Werk- 


Immerhin genügt 


meister und Eisenbahngehilfen und -gehilfinnen, für die es in 
erster Linie geschrieben ist, wohl geeignet. Diejenigen, die das 
Buch nur als Überblick benutzen und sich an Hand des hier 
Gebotenen weiterbilden wollen, finden in einem Literaturver- 
zeichnis Anhaltspunkte für eingehenderes Studium. — Die Aus- 
stattung ist die für die Bändchen der Sammlung Göschen übliche, 
zeigt also den guten Einband, den klaren Druck und deutliche 
Abbildungen auf gutem Papier. —|. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 49,205 km lange Strecke Rudolfswert-Möttling- 
Landesgrenze der K. K. Österreichischen Staats- 
bahnen, die am 27. Mai d. Js. dem öffentlichen Verkehr übergeben 
werden soll, ist vom Tage der Betriebseröffnung ab als Ver- 
einsbahnstrecke zu betrachten. 


Eröffnung von Stationen. 

K. k. Österreichische Staatsbahnen. Am 15. Mai 
d. Js. ist an der Linie Haliez-Ostrow die Personenhaltestelle 
Herbutow eröffnet worden. Die Fahrkartenausgabe findet in 
der Haltestelle, die Gepäcksabfertigung im Nachzahlungswege statt. 
Die kilometrischen Entfernungen betragen: Podszumlance-Her- 
butow 5 km, Bolszowce-Herbutow 5 km. 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Vom 1. Juni 


d. Js. ab wird der Stationsname Rothe Erde nAachen-Rothe 
Erde geändert werden. 

Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. Die 
Namen der nachgenannten, bereits bestehenden Stationen der Linie 
Zittau-Oybin sind wie folgt geändert worden: Niederolbersdorf in 
OlbersdorfNiederdorf, Zeißigeschenke in Olbersdorf 
Oberdorf und Wittigschenke in Oybin Niederdorf. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. II 113 vom 16. Mai d. Js. an sämtliche Mitglieder des Aus- 
schusses für technische Angelegenheiten, betreffend Güteproben- 
statistik — Erhebungsjahr 1912/13 — (abgesandt am 23. Mai d. J.). 

Nr. VI 92 vom 1. Mai d. Js. an. sämtliche Vereinsverwaltungen 
und die vereinsfremden Bahnen, die Drucksachen des Vereinsreise- 
verkehrs bezogen haben, betreffend Kosten für abgegebene Druck- 
sachen des Vereinsreiseverkehrs (abgesandt am 12. Mai d. Js.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Kilometerzeiger für den Binnenverkehr 
vom 1. Mai 189. 

Am 1. Juni 1914 wird bei dem Truppen- 
übungsplatz Bitsch ein Haltepunkt 
„Bitsch Lager“ für den Personen-, 
Gepäck- und Expreßgutverkehr eröffnet. 
Der neue Haltepunkt liegt zwischen dem 
Bahnhof Bitsch und dem Haltepunkt 
Egelshardt. 

Die Entfernungen zwischen Bitsch 
Lager und den über Bitsch hinaus ge- 
legenen Stationen sind durch Anstoß von 
4 km an die für Bitsch bestehenden Eut- 
fernungen und für den Verkehr in der 
Richtung über Egelshardt durch Anstoß 
von 6 km aan die für Egelshardt bestehen 
den Entfernungen gebildet. (1107) 

Straßburg, den 20. Mai 1914. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


2. . Fahrplanänderungen. 


Vom Sonntag, den 24. Mai d. J. ab ver- 
kehrt der Zug 540 im Mai bis September 
an Sonn- und Festtagen bis Luisenthal 
(Thür.). 

Erfurt, im Mai 1914. (1097) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Niederländisch-südwestdeutscher Güter 


verkehr. 
Am 1. Juni 1914 tritt ein neues Heft 1 
des niederländisch-südwestdeutschen 


Gütertarifs in Kraft. Es enthält Ent- 
iernungen und Frachtsätze für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der Eisen 
bahnen in Elsaß-Lothringen und der 
Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen, ein- 
schließlich Bous, Dillingen (Saar), 
Hostenbach West, Saargemünd, Völklin- 


gen und Ulflingen, einerseits und Sta- 
tionen der niederländischen Eisenbahnen 
anderseits. Preis 2,70 M. Durch den 
neuen Tarif werden aufgehoben: 
1. Heft 1 des niederländisch-südwest- 
deutschen Gütertarifs vom 1. Oktober 
1902 nebst Nachträgen; 2. Heft 7 des 
selben Tarifs vom 1. Oktober 1902 nebst 
Nachträgen; 3. Ausnahmetarif (20) für 
die Beförderung von Toristreu und 
Torfmull von den niederländischen Sta- 
tionen Almelo, America, Dedemsvaart, 
Helenaveen,; Helmond' und. Hoogeveen 
nach Stationen der Eisenbahnen in El- 
saß-Lothringen und der Wilhelm-Luxem- 
burg-Bahn vom 1. Januar 1908. Soweit 
indes durch den neuen Tarif Frachter- 
höhungen und Verkehrsbeschränkungen 
eintreten, gelten noch bis Ende Juli 
1914 die bisherigen Tarife. Nähere 
Auskunft geben die beteiligten Verwal- 
tungen und Abfertigungen. 

Cöln, den 19. Mai 1914. (1098) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Tier- 
verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 wer- 
den für verschiedene Verbindungen neue 


Frachtsätze eingeführt. Näheres im 
Tarifanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. (1099) 


Frankfurt (Main), den 18. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 1273. Oberschlesisch-ungarischer 

Kohlenverkehr, Heft IV, Ausnahmetarif 

für die Beförderung von Gaskoks, gül- 
tig vom 4. März 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 bis 
zur Durchführung im Tarifwege werden 
die Stationen Temesvär - Gyärväros und 
Temesvär - Jözsefväros der Königlich 
ungarischen Staatseisenbahnen in den 
vorbezeichneten Ausnahmetarif für Gas 


koks mit direkten Frachtsätzen einbe- 
zogen, 


Über die Höhe der Frachtsätze, die im 
„Gemeinsamen Tarif- und. Verkehrsan- 
zeiger für den Güter- und Tierverkehr 
im Bereiche der preußisch - hessischen 
Staatseisenbahnverwaltung pp.“ ver- 
öffentlicht sind, geben die beteiligten 
Dienststellen, Auskunft. „1:5, (100) 

Kattowitz, den 22. Mai 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 wird 
die Station Groß Wubiser als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 5i (für 
Steine, rohe usw.) einbezogen. Nähere. 
Auskunft über die Höhe der Frachtsätze 
geben die beteiligten Güterabfertigun- 
gen. (1101) 

Stettin, den 19. Mai 1914, 

Königliche Eisenbahndirektion. 


SüddeutschHÖsterreichischer Verkehr. 

Einführung eines neuen Tarifs Teil II, 
Heft! 20. H 

Am 1. August 1914 tritt in Kraft der 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 20, 
enthaltend Bestimmungen und Fracht 
sätze für die Beförderung von lebenden 
Tieren als Frachtgut, sowie von Tier- 
begleitern zwischen Stationen der K. 
bayerischen Staatseisenbahnen: rechts 
des Rheins, sowie der k. k. österreichi- 
schen Staatsbahnen (Linien Asch-Roß- 
bach, Reichsgrenze bei Grießen-Beutte 
in Tirol und Reutte in Tirol-Reichs- 
grenze bei Schönbichl) einerseits und 
Stationen der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen, der Ausschließend priv. 
Buschtehrader Eisenbahn und k. k. priv. 
Südbahn-Gesellschaft‘ (österr. Linien) 
anderseits. Me 

Abdrucke dieses Tarifheftes sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 


Fıy Jahrgang 
27. Mai 1914. 


tralverkaufstelle für 


. Biberstraße 16, zum Preis von 50 8 


oder 60 Heller für das Stück zu erhal- | 


. ten, (1103) 
München/Wien, den. 20, Mai. 1914, 

Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 
K. k. österreichische Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Eisenbahngütertarif für den Verkehr 
zwischen den österreichischen, unga- 
rischen und deutschen Eisenbahnen einer- 
seits, den rumänischen Eisenbahnen 
anderseits. 
Teil I, Abteilung B. Gültig 
vom 1. Juni 1914, 

Seite 76 ist bei der Position D 13 (45) 
in der 8. Spalte der angegebene Aus- 
nahmetarif 33 zu. streichen. 

Als zweite Anmerkung 
Position ist einzutragen: 

„Für Thomasschlacken, ungemahlen‘“, 
siehe auch Ausnahmetarif 33, B. 

Auf Seite 93 ist bei den Positionen 
F—3 und F—4 in der Spalte 8 nachzu- 
tragen: „37“. (1109) 

Breslau, den 18. Mai 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion; 
namens der .beteiligten Verwaltungen. 


unter dieser 


Staats- und Privatbahn- Güterverkehr. 
I. Mit Gültigkeit vom 1. Juni, soweit 
nicht im Tarif ein anderer Zeitpunkt an- 
gegeben ist, werden folgende Nachträge 
herausgegeben: 

1. Zu Heft A (Bestimmungen) Nach- 
trag 4. Preis 5 3. 

2. Zum Gemeinsamen Anhang 4 (Sta- 
tionstarif) Nachtrag 4. Preis 5 3. 

3. Zu Heft BI (Teilhefte BI 2.5. 7. 
8 10—13. 15—19. 21—24.) Nachtrag 5. 
Preis für die Gasamtausgabe 5 3. Nach- 
träge zu den Einzelheften werden tnent- 
geltlich abgegeben. 

4. Zu Heft BII (Teilhefte B II 1—60.) 

Nachtrag 5. Preis für die Gesamtausgabe 
:30 38. Nachträge zu den Einzelheiten 
werden unentgeltlich abgegeben. 


E 5. Zu Heft C1. Nachtrag 3. Preis 


Ss. 
62 Zu: Heft. O2, Nachtrag 1. Preis 


53. C2p.. Nachtrag 1. Preis5 3. 
RE Zu Heft C2c. Nachtrag 12. Preis 
2) 


Die Nachträge enthalten neben bereits 
veröffentlichten Änderungen und Ergän- 
zungen: 

a) Änderungen der besonderen Tarif 
vorschriften, des Übergangstarifs für 
den Verkehr mit Kleinbahnen sowie 
der Bedingungen für die regel- 
mäßige Beförderung von Milch. 

b) Änderungen und Ergänzungen, zül- 
tig vom Tage der Betriebseröffnung 
der Neubaustrecke _Heiligenstadt- 
Schwebda. 

e) Änderungen der Stationstariftabellen, 
Betriebseröffnung der Verbindungs- 
bahn zwischen Landeshut (Schle- 
sien) und Merzdorf. 

d) Entfernungen für die neuen Statio- 
nen Großbüllesheim, Hassel, Hoyer, 
Larrelterstraße (Emden), Weisen- 

“ au, Wermingehoff und Wismar 

(Pom.). 

e) Änderungen der Stationstariftabellen 
der Zuschlags- und Anschlußfrachten 
sowie der Überfuhrgebühren. 

f) Änderungen und Ergänzungen des 
Holz- und Getreidetarifs infolge Ivr- 
öffnung neuer Strecken und Statio- 
nen. 

8) Neuausgabe des Ausnahmetarifs 8a 
für Gießerei-Roheisen. 

h) Ergänzung der Warenverzeichnisse 
der A. T; 9, 9s, S5, S5s und St 


Tarife, : Wien in 


—.:. (a 


Nr.z41 


und der Anwendungsbedingungen der 
A. T.9s und S58, 


e i) Aufnahme der Station Rothemühle in 


die Ausnahmetarife 9, 9s, S5, S5s, 
S5t, Cöln Eifeltor in die Ausnahine- 
tarife:9, 9s, S5s und Sdt, Berlin 
Pots. Gbf. und Bütow in den Aus- 
nahmetarif 9, Königshuld in A. T. 
85, Pillau in A. T. S5s und St, 
Flensburg und Hamburg L. B. in den 


T. S5s sowie Blankenburg’ bei 


Berlin in den A. T. S5t. Ferner 
wird Tiedmannsdorf unter. die bei 
Ziffer 2 
gen des A. T. 9 genannten Emp- 
fangsstationen aufgenommen und 
Zeuthen als Empfangsstation des A. 
T. 9s gestrichen. 
k) Sonstige Änderungen. 
Frachterhöhungen : gelten vom 
1. August 1914, soweit nicht ein an- 
derer Zeitpunkt in den Nachträgen 
angegeben ist. 
II. Die Teilhefte BII32 und 33 wer- 
den mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 neu 
herausgegeben. Hierin sind die Nach- 


‚ träge 1, 2, 3 und 4 vom 1. November 1913, 


die Nachträge zu beziehen sind. 


1. Januar 1914, 1. Februar 
1. April 1914 eingearbeitet. 

Auskunft geben die Güterabfertigun- 
gen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, durch die auch 
(1106) 


1914 und 


Berlin, den 20. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-belgischer Gütertarif. Heft 7 
vom 1. März 1904 und Heft A vom 1. Sep- 


‘ wird der 


 menthal 
‘ Mouscron 


tember 1911. 
“Mit Gültigkeit vom. .L: Oktober 1914 
Ausnahmetarif 24 für Maschi- 
Maschinenteile .zwischen Blu- 
(Han.) und. Mouscron sowie 
Grenze aufgehoben. Nähere 
geben die beteiligten Verwal- 


nen und 


Auskunft 
tungen. 
'Cöln, den 20. Mai 1914. (1110) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


ae 


Staat und Privatbahn Güterverkehr. 
— Tarifheft C 2e. — 

Mit dem 1. Juni 1914 werden in Aus 
nahmetarif 8a für ' 'Gießerei-Roheisen 
direkte Frachtsätze ab Dänischburg und 
ab Geisweid nach Torgau eingeführt. 

Auskunft erteilen die beteiligten 
Dienststellen. 

Halle (Saale), den 22. Mai 1914. (1111) 

Königliche Eisenbahndirekti>n. 


Östdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
Ab 1. Juni 1914 wird der Nachtrag VII 
eingeführt. Neben ‚anderen bereits be- 
kannt gegebenen Änderungen und Kr- 
gänzungen des Tarifs enthält der Nach- 
trag: Entfernungen für die neu einbe- 
zogenen preußischen Stationen 
Neuhammer (Queis), Prinzdorf und 
Wehrau-Klitschdorf; Ergänzung der Zif- 
fer 3 des Warenverzeichnisses des AT 1 
(Holztarif),;, ferner zu AT 6 und 6a 
(Steinkohlen usw.) die Neufassung 
des Verzeichnisses der Versandstationen 
des oberschlesischen Kohlenreviers. 
Aufgenommen werden die Stationen: 
Weißenburg (Bay.) in den AT 9d 
(Eisen und Stahl usw.), 
Ingolstadt Nord in den AT 13b 
(Zink), 
Hermsdorf (Kynast) und Warmbrunn 
in den AT 17 (Bier). 
München, den 23. Mai 1914, (1112) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


der Anwendungsbedingun- - 


Kombinierter Schiffs- und Bahnverkehr 
mit Umschlag in Wien oder Passau. 
Ausnahmetarif für Getreide usw., Heft 1 
‚(Bayern), gültig vom 1. August 1908. 

Am .15. Juni 1914 wird. die Station 
Landl (Obb.). in. den Tarif einbezogen. 
Näheres in unserem Verkehrsanzeiger. 

München, den 20. Mai 1914 (1113) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil IT Heft 14 vom 


1. Mai .1914.: (6etreide- und Kleieverkehr 


Bayern r. d. Rh.-Österreich.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 er- 
mäßigen sich die Frachtsätze für Gerste 
und Malz von Kleinschwechat nach ein- 
zelnen bayerischen Stationen. 

Näheres in unserem Verkehrsanzeiger. 

München, den 22. Mai 1914, (1114) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ausnahmetarif für Fleisch (2M des 
Tarifverzeichnisses. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 wird 


"die Bentheimer Kreisbahn in 


den Tarif einbezogen. 
Berlin, 25. Mai 1914. (1119) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Direkter deutsch-serbisch-bulgarisch- 

türkischer Verkehr. 

Der in der Nr. 38 dieser Zeitung vom 
16. Mai 1914 "angekündigte Nachtrag V 
zum Tarif, Heft 1, und Nachtrag IV zum 
Tarif, Heft 2, tritt nicht am 1. Juni, son- 
dern erst am’1. Juli d. J. in Kraft. 

Breslau, den 25. Mai 1914. (1120) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens’ der Verbandsverwaltungen. 


ee ER INEN IPA RFANGEE. / ATE I 1 > 
' Sächsisch-Schweizerischer Güterverkehr. 


Am 1. Juni 1914 treten zu den Tarif- 


 heften 1 und 3 die Nachträge VII und III 


ın Kraft. Durch sie werden verschiedene 
schweizerische Stationen sowie die säch- 


‚ sischen Stationen Kotteritz und Wald- 
' kirchen (Zschopautal) in die Tarife auf- 


senommen, die Frachtsätze einiger Sta- 
tionen geändert und im Ausnahmetarif 


10 (Kalziumkarbid) die Frachtsätze für 
Biel, Luterbach, Neuhausen und Siders 


aufgehoben. Soweit dadurch Fracht- 


. erhöhungen eintreten, gelten diese erst 


vom 1. September 1914 an. 

Dresden, am 25. Mai 1914. (1121) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 1, vom 
1. Juli 1911. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juni 1914 wird 
in Ergänzung des Ausnahmetarifs 104 
(Schlacken) zwischen Straubing und 
Tänneck ein Frachtsatz von 64 Pfennig 
für 100 kg eingeführt. _ 

München, den 22. Mai 1914. (1122) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Deutscher Levante- Verkehr über a) Ham- 
burg/b) Bremen seewärts (nach Hafen- 
plätzen der Levante). 

Der Handelshafen von Sebastopol ist 
von der russischen Regierung .zeschlos- 
sen worden. Sendungen dahin "können 
daher bis auf weiteres nicht angenommen 
werden. 

Am 1. k. Mts. werden folgende Statio- 
nen in die Tarife aufgenommen: Nieder- 
dresselndorf des Bezirks Frankfurt 
(Main), Haltern (Westf.) des Bezirks 
Münster (Westf.), Stoppenberg des Be- 
zirks Essen und Wiesloch-Walldorf der 
Badischen Staatsbahnen; in den Tarif 
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über Bremen außerdem Hof Hbf. der 


Bayerischen Staatsbahnen (rechtsrh. 
Netz). 
Ferner werden eine Anzahl Berich- 


tigungen in den Tarifen durchgeführt. 
Am 1. August treten bei der Station 
Elend der Nordhausen - Wernigeroder 
Eisenbahn in den Klassen 1 a—c im Ham- 
burger Tarife und bei der Station Wil- 
helmshaven der Oldenburgischen Staats- 
bahnen in der Klasse la im Bremer Ta- 
rife erhöhte Frachtsätze in Kraft. 
Nähere Auskunft erteilt das Verk>hrs- 
bureau ‘der unterzeichneten Verwaltune. 
Altona, den 22. Mai’ 1914. (1108) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Österreichisch- Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband. 


1. Direkte Frachtsätze für Viehsen- 
dungen von Böhmen nach Bayern 
usw. 


S) 


2. Direkte Frachtsätze für Viehsendun- 
gen von. Galizien nach Asch usw. 
Mit Ende Juni 1914 treten die sämt- 

lichen im Verfügungswege eingeführten 

Frachtsätze außer Kraft. 
Ersatzfrachtsätze enthält der neue Ta- 

rif des süddeutsch - österrei- 

chischen. Verkehres,,,Teil’Tl, 

Heft 2 vom'1l. August 1914“ 
München, 20.-Mai 1914: (1102) 

Tarifamt der K. Bayer. St.-E.--B. r. d. Rh. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Kilometerzeiger für den Personenverkehr 
der Badischen Staatsbahnen. 

Zum vorbezeichneten Kilometerzeiger 
erscheint mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 
der Nachtrag XXIV. Er enthält Ent- 
fernungen für den auf den gleichen Zeit- 
punkt zur Eröffnung kommenden Halte- 
punkt Karlsruhe Zeppelinstraße. 

Karlsruhe, den 24. Mai 1914, 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


(1123) 


c) Freiwillige Mitglieder der unter 
Aa und b genannten Kassen und 
Versicherungsanstalten, deren 
jährliches Gesamteinkommen 2500 
Mark nicht übersteigt. 

d) Versicherte der Reichsversiche- 
rungsanstalt für Angestellte, 

“ deren jährliches Gesamteinkommen 
2500 M nicht übersteigt, soweit es 
pfich um händwerksmäßig be- 
schäftigte Arbeiter einschließlich 
der sogenannten sgelernten AT- 
beiter in Fabriken, sowie um 
sonst imtechnischen Betriebe 
von Fabriken Angestellte handelt. 

B. Selbständige Handwerker, die in 
ihrem Gewerbebetriebe nicht 
mehr als 8 Gesellen- beschäftigen. 

2. Von den unter 1 Aa—d aufgeführ- 

ten Personen müssen sich auf der Hin- 
reise mindestens 10 Teilnehmer zu einer 
gemeinschaftlichen Reise zusammen- 


schließen. Die Rückreise kann auch ein- 


zeln ausgeführt werden. . 

Nähere Auskunft erteilen die Fahr- 
kartenausgaben der vorgenannten Ver- 
waltungen. (1105) 

Cöln, den 20. Mai 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Preußisch-Sächsischer Staatsbahn- 
Pıivatbahn- Personen- und Gepäckver- 
kehr. 

Mit Geltung vom 1. August d. J. wird 
in den Tarif, Teil Il, (Heft 1) zu $: 34 
folgende besondere Ausführungs-Bestim- 

mung aufgenommen: 

3. Bei Gepäck, . das in Ratzeburg 
auf die Ratzeburger Kleinbahn 
übergeht, wird die Weiterbeförde- 
rung mit dem nächsten anschlie- 

f ßenden Zuge nicht gewährleistet. 

Diese besondere Ausführungs-Bestim- 
mung ist gemäß $ 2 EVO. genehmiet. 


Hannover, den 22. Mai.1914, (1115) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Fahrpreisermäßigung zum Besuch der 
Deutschen Werkbundausstellung Cöln 
1. Auf den Strecken der Preußisch- 
Hessischen Staatseisenbahnen, der 
Reichseisenbahnen, der Großherzoglich- 
Mecklenburgischen Staatseisenbahnen 
und der Bayerischen Staatseisenbahnen 
(Pfälzisches Netz) werden zum Besuch 
der Deutschen Werkbundausstellung 
Cöln 191& sowohl auf der Hin- als auch 
auf der Rückreise in der 3. Klasse zum 
halben 'Fahrpreise für Eil- und Perso- 
nenzüge, in Schnellzügen außerdem 
gegen Zahlung des vollen tarifmäßigen 

Zuschlags befördert: 

A, a) Versicherungspflichtige Mitelie- 
der von Krankenkassen im Sinne 
der Reichsversicherungsordnung 
(Ortskrankenkassen, Landkran- 
kenkassen, Jetriebskrankenkas- 
sen, Innungskrankenkassen), von 
Versicherungsvereinen auf Gegen- 
seitiekeit, die als Ersatzkassen zu- 
gelassen sind, sowie von einge- 
schriebenen Hülfskassen und von 
knappschaftlichen Krankenkassen. 

b) Versicherungspflichtige .Ver- 
sicherte der Versicherungsanstal- 
ten und der Sonderanstalten im 


Sinne der Reichsversicherungsord- 


nung. 


— 


Herausgegeben im Auftrage des 


Badischer Personentarif. Heft A. 

Mit sofortiger Wirkung wird die be- 
sondere Ausführungsbestimmung © IIb 
zu $ 12 der Eisenbahnverkehrsordnung 


Ziffer 5 durch einen "Zusatz ergänzt, 
wonach die behördliche Beglaubigung 


des Ausweises zur Erlangung von Schü- 
lerkarten bei folgenden Schulen des 
Badischen Frauenvereing entfällt: 
1. der Frauenarbeitsschule, 
2. dem Handarbeitslehrerinnenseminar. 
3. der Handelsschule, 
4. der Haushaltungsschule, 
5., der Kochschule. 
sämtliche in Karlsruhe. 
Karlsruhe, den 22, Mai 1914, 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 
TERRA ERERRERE Ed | | 1 DEREN IT 


5. Verdingungen. 


(1116) 


Die Erd- und Maurer-, Zimmerer-,. 


Schlosser-, Dachdecker-, Klempner-, Gla- 


ser-, Tischler- und Schmiede- und Eisen-. 


Arbeiten zum Neubau "einer Kessel- 
schmiede in Hauptwerkstätte Tempelhof 
sollen öffentlich verdungen werden. 
Angebote sind bis 13. Juni 1914, 
vormittags %10 Uhr, portofrei, versie- 
gelt und mit entsprechender Aufschrift 
veısehen an uns, Berlin W 35, Schöne 


7 
berger Ufer 1—4 Zimmer 257, einzu- 
reichen. 


Für den Verding sind die für die Be-- 


werbung um Arbeiten und Lieferungen 
geltenden Vorschriften, die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und Preu- 
ßischen Staatsanzeigers vom 31. März 
1913 veröffentlicht worden zind, maß- 
gebend. 

Die Angebote werden am 13. Juni 
1914 um 10 Uhr.vormittags im Zimmer 
267 geöffnet werden.. 

Angebotshefte sind, soweit der Vorrat 
reicht, in unserm: Zentralbursau,  Zim- 
mer 257, einzusehen, beziehungsweise 
von dort gegen’ portofreie Binsendung 
von 3 A und 5. 8° DBestellgeld in bar 
(niceht:in Briefmarken) zu be 
ziehen. (Angebetshefte mit Zeichnungen 
werden zum ‚Preise von fünf Mark für 
das Stück abgegeben), (Zeichnungen 
sind im ‚Bechnisechen Bureau, Zimmer 
Nr. 359, eibzieehen.) Auskünfte über 
die örtlichei Lage erteilt das -Werkstät- 
tenamt b in Tempelhof. 

(23. 7V 96841, 27909 
4 Wochen. En 

Berlin, den 19. Mai. 1914, 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zus 
(1104) 


Verdingung von 700 Zinkeimern, 
250 Waschbecken, 120 Müllschaufeln, 200 
Kohlenkasten, 300 Kohlenlöffeln, 
Steinschlaggabeln ohne Stiel, 5000 Erd- 
schaufeln, 4000 Stielen aus Eschenholz, 
3300 Stahlblechschaufeln für Heizer und 
800 Stahlblechschaufeln für Kohlenlader 
für die Königliche Eisenbahndirektion 
Berlin. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 19. Juni 1914, vormittags 10% Uhr, 
an das Zentralbureau Zim- 
mer 237 inBerlin:-W. 35,8Schöne- 
berger Ufer 1-4, Proben bis spä- 
testens zum 16. Juni 1914 an das Be- 
triebsmaterialien-Hauptmagazin 
Ostbahnhof einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
19. Juni 1914, vormittag 11 Uhr, Tempel- 
hofer Ufer 28 III, Zimmer Nr. 4, statt. 

\Angebotbogen und Bedingungen 
können in unserm Zentralbureau 
Zimmer 257 eingesehen, auch von- dort 
gegen portofreie.Einsendung 
von 0,50 M und 5 3 Bestelleeld bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 8. Juli 1914. 

Berlin, den 20. Mai 1914. (1117) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
pe ER 2 DREIER 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter Werkstattsmaterialien: 
Blechschrot, Kernschrot (Stahl "und 
Eisen), Hohlschrot, Dreh- und Bohrspäne 
aus Eisen und Stahl, Stahlschrot, Stahl- 
zußbremsklötze, Gußeisen und Weiß- 
blechabfälle, lagernd in den Hauptwerk- 
stätten Lingen und Osnabrück, wo die 
Materialien zu besichtigen sind. Eröff- 
nung . der Angebote Mittwoch, den 
17. Juni 1914, vormittags 10 Uhr, in 
unserm Verwaltungsgebäude, 
straße 1, Zimmer 135. — Zuschlagsfrist 


bis 7. Juli 1914. — Gebotbogen nebst 


Bedingungen sind: gegen. portofreie (ohne r 


Bestellgeld) Einsendung von 53 8, nicht 
in Briefmarken, von. unserem .Zentral- 
bureau zu beziehen. x - 
Münster (Westf.), 22,. Mai 1914. (1118) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Elektrische Schlepplokomotiven für die Schleusen des Panamakanals. 


Von Regierungs- und Baurat Gutbrod in Berlin. 


Bei den gewaltigen Abmessungen der Schleusenanlagen im 
Panamakanal und der Größe der in Betracht kommenden Schiffe 
ist mit allen Mitteln darauf Bedacht genommen, einer Beschädi- 
gung der Schleusentore durch unvorsichtiges oder gar fehler- 
haftes Manövrieren der Schiffe unter allen Umständen vorzu- 
beugen, da die großen Wassermengen, welche hierbei frei 
werden, leicht von verhängnisvollen Folgen für den ganzen 
Kanalbetrieb werden können. 

Zu diesem Zweck ist zunächst jedes Tor einer Schleusen- 
kammer an der Innenseite in ‚einem Abstand von 25 m durch eine 
Schutzkette geschützt, welche für gewöhnlich quer über die 
Schleusenkammer in bestimmter Höhe über dem Wasserspiegel 
sespannt ist und vor dem Ein- bzw. Ausschleppen eines Schiffes 
in entsprechende Vertiefungen in der Sohle der Kammer ver- 
senkt wird. Sollte ein Schiff gegen diese Kette laufen, so gibt 
sie nach und zwar in der Weise, daß ein Schiff von 10000 t 
Wasserverdrängung bei einer Geschwindigkeit von 4 Knoten 
in der Stunde innerhalb eines Weges von 22 m zum Stillstand 
kommt. 

Doppelte Schleusentore sind mit einem entsprechenden gegen- 
seitigen Abstand am Ende jeder Schleusenkammer angebracht, 
um das, äußere Schleusentor vor dem Rammen eines Schiffes zu 
schützen, welches den Schlepplokomotiven entkommen ist und 
die Schutzkette durchbrochen hat. 


‘Als drittes Schutzmittel ist am oberen Einlauf seiner jeden 
Schleusentreppe ein drehbarer Notdamm angeordnet, welcher 
bei regelmäßigem Betrieb ausgeschwenkt ist und auf der mitt- 
leren Schleusenmauer der nebeneinander gelegenen Doppel- 
schleusenkammern ruht, im Fall eines vollständigen Durch- 
bruchs aller oberen Schleusenverschlüsse (beider Schleusentore) 
iuer über die Einfahrt geschwenkt wird und durch Herablassen 
seiner Schürzen die Kammer absperrt, so daß der Ausbruch 
srößerer Wassermengen verhindert wird. 


Das wichtigste Schutzmittel gegen Beschädigung der Schleusen 
durch die Schiffe beim Durchschleusen besteht aber in der Vor- 
schrift, daß kein Schiff die Schleusen mittels eigener Trieb- 
kraft durchfahren darf. Jedes durchzuschleusende Schiff muß in 
der Anfahrbucht zum Stillstand kommen und wird mittels be- 
sonderer, elektrischer Schlepplokomotiven verholt. Die Zahl 
der zu verwendenden Schlepplokomotiven richtet sich nach der 
Größe der Schiffe. Als Regel werden vier Lokomotiven ver- 
wendet; zwei Schlepptaue fassen das Schiff am Bug und zwei 
am Heck und zwar je eines auf Backbord- und Steuerbordseite. 
Die beiden vorderen Lokomotiven schleppen das Schiff, während 
die beiden hinteren das Schiff in der richtigen Lage zu der 
Längsachse der Schleuse halten sollen und zum Stoppen des 
Schiffes dienen. 

Entlang den Schleusenkammern, d. h. dort, wo die Lokomotiven 
wirklich schleppen müssen, liegen die Gleise in der Wage- 
rechten. Von einer Schleuse hinauf zur nächsten führen steile 
Rampen. Für die untere und mittlere Schleusenstufe bei Gatun 
beispielsweise, beträgt der Wasserspiegelunterschied 9.0 Em} 
der, um an Beton zu sparen, auf einen möglichst geringen Ab- 
stand überwunden wird. Der wagerechte Abstand beläuft sich 
im vorliegenden Fall auf nur 32,3 m. Die Steigung beträgt so- 
mit 23%. Diese steile Rampe wird von den beiden vorderen, 
d. h. den eigentlichen Schlepplokomotiven im Leerlauf über- 
wunden, d. h. ohne die Schiffe zu schleppen. Und zwar benutzen 
sie zum Überwinden dieser Steigung die Zeit, während welcher 
die Schleusenkammer gefüllt wird und das durchzuschleusende 
Schiff sich in Ruhe befindet. Beim Befahren dieser Rampe 
läuft also das Schlepptau ab. 

Für den Schleppbetrieb sind in der Schleusenanlage zwei 
verschiedene Gleisarten vorgesehen, Die sine dient zum 
Schleppen, die andere für Leerfahrten. Die Schleppgleise sind 
für Zahnradbetrieb eingerichtet und zwar auf ihre ganze Länge, 
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während die Gleise für die Leerfahrten nur auf. den Rampen 
mit Zahnstangen versehen sind, in der Wagerechten dagegen 
als Reibungsgleise befahren werden. Die Schleppgleise liegen 
unmittelbar neben den Schleusentrögen, die Leerfahrtgleise auf 
der abgewandten Seite. Auf .der mittleren Trennungswand 
zwischen den beiden Schleusen einer Stufe sind demnach drei 
Gleise angeordnet und zwar die beiden äußeren für den Schlepp- 
dienst, das mittlere gemeinsam für die Leerfahrten, während 
auf den beiden Außenmauern nur zwei Gleise vorhanden sind 
und zwar ie das innere für den Schleppdienst und je das äußere 


für die Leerfahrten. Im ganzen sind demnach für iede | und außerdem als Gleitbahn für die zu beiden Seiten der Zahn- 
Schleusenanlage sieben Gleise vorhanden, welche auf die ganze | stange angeordneten waezerechten Druckrollen, welche den von’ 
; | | 
- + 2057----- A Eu 5. 260. 


Gefalle 
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 stange eingebaut. 


leichter gebaut und mit Rücksicht auf die geringeren Schienen- 
drücke auf der mittleren Trennungswand der Schleusenkammer 
unmittelbar über dem Arbeitstunnel verlegt, wie aus Abbildung 1 
ersichtlich ist. Die Schienen haben ein Gewicht von 45 kgm. 
Zwischen den ‘Schienen ist die aus Gußstahl hergestellte Zahn- 
Wie der vergrößerte Maßstab der Abbil- 
dung 2 zeigt, hat der Kopf der Zahnstange eine von der üblichen 
Form abweichende Bauart erhalten und zwar mit Rücksicht 
auf die doppelte Aufgabe, die er zu erfüllen hat. Er dient 
einmal für den Eingriff des Kammrades der Zahnradlokomotive 


er 


+ =... 20.0 - 


NN 
SHIPS 


SCHIEPPTOS se 


Abb. 4. 


Länge der Schleusen ohne Unterbrechung durchlaufen. 
verbindungen befinden sich nur an den beiden Finden. Die 
Zahnstangen haben keine Weichen. Einen Querschnitt durch 
die Anordnung eines Schleppgleises und eines Gleises für die 
Leerfahrt zeigt Abbild. 1. 


Die eisernen Querschwellen, Bauart Carnegie mit I-förmigen 
Querschnitt, sind unmittelbar in Beton verlegt. Die Quer- 
schwellen für die Schleppgleise sind entsprechend ihrer un- 
günstigeren Beanspruchung auf der von dem Schleusentrog ab- 
gewandten Seite mit einem kräftigen Anker im Beton festge- 
halten. Dadurch soll dem Kippmoment, das bei sehr starkem 
Seitenzug :der Schlepptrosse auf die Lokomotive und von den 
Radflanschen der Lokomotive auf die Innenschienen ausgeübt 
wird, Rechnung getragen werden. Das Leerfahrtgleise ist 


Gleis- 


dem Schleppseil auf die Lokomotive ausgeübten seitlichen Zug 
‘aufnehmen sollen. Die trogförmige Bauart des Zahnstangen- 
fußes soll einmal ein Abfließen von Öl auf die Betonunterlage, 
sodann das Ansammeln von Wasser in den Zwischenräumen — 
eine geeignete Brutstätte für Moskitos — verhindern. Die Zahn- 
teilung beträgt 78 mm. Die Verbindung der 1,8 m langen Zahn- 


stangenstücke erfolgt durch seitlich angegossene Lappen an 


den Enden, welche mit Bolzen zusammengeschraubt werden. . 


Die Oberfläche des Betonkörpers besitzt von der Zahnstange 
'aus nach beiden Schienen hin Gefälle, um das Regenwasser ab- 


zuführen. Dieses sammelt sich in kleinen Kanälen, die an den 


Innenseiten der Schienen im Beton vertieft neben den Schienen 
'herlaufen. Diese Kanäle haben ihrerseits wieder Gefälle in 
beiden Richtungen nach Auslässen, welche in bestimmten Ab- 
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ständen angeordnet sind. Diese Auslässe bestehen aus guß- 
eisernen Röhren von 51 mm lichter Weite, die — wie Ab- 
bildung 2 zeigt — quer unter der Gleisanlage verlegt sind und 
das Wasser aus den Kanälen und dem Zahnstangenfuße nach 
dem Sumpf des seitlich angeordneten Kanals für die elektrische 
Stromabnahmeschiene führen. Von dort wird das Wasser durch 
eine 100 mm weite senkrechte Rohrleitung nach unten in einen 
gemeinsamen Kanal geleitet, der 14,27 m unter Schienenober- 


kante liegt und durch Querkanäle in der Schleusenwand mit 


dem Schleusentrog verbunden ist. 

Auf der dem Schleusentroge abgewandten Seite des Schlepp- 
gleises befindet sich der Kanal für die Stromabnahmeschienen. 
Für den Betrieb der Lokomotiven steht Drehstrom von 220 Volt 
Spannung zur Verfügung. Zwei Phasen werden durch T-för- 
mige Kupferleitungen geführt, für die dritte dienen die ge- 
erdeten Fahrschienen. Der Kanal ist nach unten sumpfartig 
erweitert und besitzt in gleicher Weise wie die Kanäle neben 
den Schienen, Gefälle in beiden Richtungen nach den in be- 
stimmten Abständen angeordneten senkrechten Rohrleitungen 
von 100 mm lichter Weite, die durch den oben erwähnten 
Sammelkanal mit einander verbunden sind. Für gute Entwässe- 
rung der Fahrbahn ist demnach auf das peinlichste Bedacht 
genommen, 

Die Bauart der elektrischen Lokomotive ergibt sich aus den 
Abbildungen 3 und 4. Sie besteht aus drei Teilen. Die beiden 
äußeren Teile bilden die eigentlichen Schlepper, während der 
mittlere Teil den Windenapparat aufnimmt. Die beiden 
Schlepper sind als zweiachsige Drehgestelle ausgebildet, die 
mit dem Mittelstück gelenkig verbunden sind. Däs Mittelstück 


_ besitzt keine Laufachsen, sondern stützt sich freischwebend auf 


die beiden Schleppwagen. Zu diesem Zweck sind an beiden 
Enden des Windenkastens zwei vorspringende Arme angeordnet, 
welche auf Tragpfannen ruhen, die unmittelbar über den inneren 


Laufachsen der Schleppwagen angeordnet sind. Diese Pfannen 


gestatten eine freie Bewegung des Mittelstückes um eine senk- 
rechte Achse, wenn die Lokomotive eine Krümmung in der 
Die Zug- und Stoßkräfte werden von 
den Schleppwagen auf das Mittelstück durch Zugstangen über- 
tragen, die mit Schildzapfen in den vorspringenden Armen ge- 
lagert sind und eine freie Bewegung des Mittelstückes um eine 
wagerechte Achse gestatten, wenn die Lokomotive aus einer 
Profilneisung in die andere übergeht, 


Die Schleppwagen. 


Die beiden Schleppwagen sind in allen Teilen gleichartig aus- 
gebildet. Jeder ruht auf zwei Achsen von gleichem Durch- 
messer, einer äußeren Laufachse und einer inneren Treibachse. 
Jeder Wagen besitzt seinen Motor mit Zahnradvorgelegen und 
Kupplungen .und die erforderlichen Kontrollapparate. Sie ver- 
mögen als Zahnrad- 'oder als ‚Reibungsfahrzeuge zu 'läufen je 
nach dem Willen: des Führers, und zwar kann die Lokomotive 
ihren "gesamten Einrichtungen von einem der beiden an 
dem Ende der Schleppwagen angeordneten Führerhäuser be- 
tätigt werden. 

Beim Schleppen und beim Befahren der Rampen zwischen 
zwei Schleusenkammern laufen die Schleppwagen als Zahnrad- 
lokomotiven. Die Bewegung wird von dem Antriebmotor auf 
das Zahnrad durch Rädervorgelege ohne Kupplung übertragen. 
Das Zahnrad kann sich also nur bewegen, wenn der Motor unter 
Strom ist. Sobald der Motor stromlos wird, fällt eine durch 
ein Solenoid gehaltene Bremse ein und bringst die Achse zum 
Stehen. Wird also- beim Befahren einer Steilrampe der Strom 
aus irgend einem Grunde, beispielsweise durch Betätigung des 
Maximalausschalters infolge Überlastung des Motors, plötzlich 
unterbrochen, so wird die Bremse selbsttätig angezogen und 
die Lokomotive zum Stillstand gebracht. Das Zahnrad ist auf 
der Achswelle derart befestigt, daß es leerläuft, wenn die Loko- 
motive als Reibungsfahrzeug läuft. Für diesen Fall wird der 
Augmotor mit der Treibachse durch eine Klauenkuppelung ver- 
bunden, welche durch ein Solenoid betätigt wird. Die Ge- 
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‚Geschwindigkeit zu betreiben. 


' Klemmenspannung bei 25 Perioden. 
‚Schleppwagen sind parallel geschaltet 
‚stände im Sekundärkreis reguliert. 


N Y. 42 


'schwindigkeit der Lokomotive beträgt auf den Reibungsstrecken 


8 km, auf den Zahnradstrecken 3,2 km/St, 
Die elektrische Ausrüstung eines Schleppwagens besteht aus 


‚dem Antriebmotor und dem erforderlichen Schaltapparat. Der 
Motor besitzt bei voller Geschwindigkeit ein Drehmoment von 


126 kgm und bei voller Belastung eine Geschwindigkeit von 


470 Umdrehungen in der Minute; er ist imstande, ein um min- 


destens 75% größeres Drehmoment für eine Minute herzugeben. 


'Drehstrom wird aus dem Grunde zum Antrieb benutzt, um 


sämtliche Lokomotiven eines Schleppzuges mit durchaus gleicher 
Der Drehstrommotor ist voll- 
ständig staub- und wasserdicht eingekapselt; er besitzt 250 Volt 
Die Motoren der beiden 
und werden durch Wider- 
Der Fahrschalter besitzt 
sieben Betriebskontakte in jeder Richtung und zwischen diesen 


'und dem Bremskontakt einen Leerlaufkontakt. 


Der Strom wird von jedem Schleppwagen durch einen seitlich 


am Rahmen angeordneten Querarm abgenommen, der zwei Kon- 


taktschuhe, und zwar je einen für die beiden im Kanal ange- 
ordneten Stromschienen besitzt. Die dritte Phase der Strom- 


leitung wird, wie oben schon erwähnt, durch die Fahrschienen 


geführt. 

Um das durch den schrägen Zug des Schleppseiles auf die 
Lokomotive ausgeübte Kippmoment aufzunehmen, sind vor der 
inneren Achse des Schleppwagens unten am Rahmen zwei wage- 
rechte Spurräder angeordnet, die sich gegen die senkrechten 
Außenflächen des Zahnstangenkopfes legen (vel. Abbildung 3). 
“Die größte Leistung wird von den Schleppmotoren beim Be- 


‚fahren der Steilrampen gefordert; sie ist größer als die Schlepp- 
‚leistung. 
‚achsen nicht erforderlich ist, konnte die Lokomotive so leicht 
‚wie möglich gehalten werden; ihr Gesamtgewicht beträgt an- 
‚nähernd 35 t. 


Da ein besonderes Reibungszewicht für die Antrieb- 


Der Windenkasten. 


Der mittlere Teil der Lokomotive besteht aus dem Winden- 
‚kasten. Er nimmt die Winde für die Schlepptrosse auf und den 


'Antriebmotor, durch den die Trosse abgewickelt oder eingeholt 


‚wird. Mittels dieser Winde kann der Abstand zwischen Schlepp- 
lokomotive und Schiff nach Belieben geändert werden, auch 
'kann ein Zug auf die Trosse bei Stillstand der Lokomotive aus- 
geübt und umgekehrt das Schlepptau nachgelassen werden, 
‚während die Lokomotive in der Bewegungsrichtung des Schiffes 
‚weiterfährt. Diese Anordnung einer getrennten Winde für das 
‚Schlepptau ist von hervorragender Wichtigkeit, namentlich beim 
‚Abstoppen des Schiffes. Sie gestattet ferner der Lokomotive, 
‚die Steilrampe zur nächsten Schleusenstufe hinauf — oder hin- 
‚unterzufahren, währenddem der Wasserstand zwischen den 
‚beiden Schleusenkammern ausgeglichen wird und demgemäß das 
‚Schiff sich in Ruhe befindet. 

' Die Winde hat einen Durchmesser von 460 mm. Zwischen 
Winde und Antriebmotor ist eine Reibungskuppelung ange- 
‚ordnet, die in Tätiekeit tritt, sobald die Zugkraft den Wert yon 
11340 kz (— 25 000 amerikanischen Pfunden) übersteigt. Für 
die Bewegung der Winde sind zwei verschiedene Geschwindig- 
keiten vorgesehen. Bei Vollbelastung soll die Trosse mit einer ° 
Geschwindigkeit von 3 m in der Minute, bei Leerlauf mit einer 
Geschwindigkeit von 60 m in der Minute eingeholt werden. 
Drehschalter im Führerhaus der Schleppwagen regeln die Be- 
‚wegungen der Winde, 

Für den Antrieb der Winde sind zwei getrennte Motoren 
vorgesehen, und zwar einer für die Einholung der Trosse unter 
Vollast, der andere bei Leerlauf. Diese Anordnung erschien 
mit Rücksicht auf die großen Leistungsunterschiede zweck- 
mäßiger als die Verwendung von umständlichen Vorgelegen. 
Der Motor für Vollast besitzt bei voller Geschwindigkeit ein 
Drehmoment von 18 kgm, gestattet; eine Überlastung von 55% 
für eine Minute und macht bei voller: Belastung 630 Umdre- 
hungen in der Minute. ‘Der Leerlaufmotor hat ein Drehmoment 
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von.4,5. kgm, verträgt.für.die. Dauer. einer Minute die andert- 
halbfache Belastung und. macht. bei voller Belastung ebenfalls 
630 Umdrehungen in der Minute. Beide Motoren besitzen Kurz- 
schlußanker und gleichen in ihrer übrigen Bauart den Schlepp- 
inotoren. 

Die Schlepptrosse wird von der Winde um eine in einem 
drehbaren Turm gelagerte Scheibe nach außen geführt (vergl. 
Abbildung 4). Dieser Turm dreht sich leicht in wagerechter 
Ebene und sorgt dafür, daß die Zugkraft des Schleppseiles jeder- 
zeit.unmittelbar am Umfang der Führungsscheibe angreift. Das 
Stahlseil besteht aus sechs Litzen von je 37 Drähten mit einer 


Hanfseele und besitzt einen Durchmesser von 25,4 mm. Die 
Drähte besitzen eine Zugfestigkeit von 16000 kglacm. Die 


Stahltrosse muß eine Bruchbelastung von mindestens 35 000 kg 
nachweisen; sie ist am Schiffsende mit einer Schlinge von en 
Durchmesser versehen. Die Gesamtlänge der Schlepptrosse, 
ven Mitte dieser Schlinge bis zur Windentrommel gemessen, 
beträgt 65,5 m. 

Die gesamten Antriebsapparate der Schleppwagen wie des 
Windenkastens sind in einem kräftigen .eisernen Gehäuse ge- 
la&ert. Das Gehäuse des Windenkastens besteht aus einem stark 
sebauten Eisengerüst, das mit 5 mm starken Eisenblechen ab- 
gedeckt ist. Die oberen Seitenkanten des Gehäuses müssen im- 
stande sein,. eine in. einem Punkt vereinigte Belastung von 
6000 Kg mit. Rücksicht darauf aufzunehmen, daß das Schlepp- 


Die schweizerische 


"Der durch seine früheren Schriften. über die schweizerische 
Ostälpenbahnfrage bekannt gewordene Ingenieur Robert Bern- 
hardt in Bern hat zu seiner Schrift „Die schweizerische Ost- 
alpenbahn'in historischer, technischer, kommerzieller und volks- 
wirtschaftlicher Bedeutung“ einen dritten Teil folgen lassen, 
der zunächst einen geschichtlichen Überblick und hierauf einen 
Auszug aus der Kritik über den. zweiten Teil enthält. Dann 
geht die Schrift zu: den weiteren Östalpenbahnentwürfen und 
den damit im. Zusammenhang stehenden Projekten über. 

"Es ist unseren Lesern bekannt, daß für die Ostalpenbahnen 
en Lösungen in erster Linie in Vorschlag gebracht worden 
sind: 

1. Die Splügenbahn von Chiavenna durch den Splügen nach 
Thusis am. Hinterrhein und weiter unter normalspurigem Aus- 
bau der rhätischen Bahn ven da nach Chur. 

2. Die’ 'Greinabahn: von Bellinzona durch den Greina nach 
Somvix im. Vorderrheintal und von da unter normalspurigem 
Ausbau .der . rhätischen Bahn nach Chur. 

Das Splügenprojekt hätte den Vorzug der kürzesten inter- 
nätionalen Verbindung (Chur-Mailand), für die Schweiz aber 
den: Nachteil, daß es in Italien mündet. Die Greinalinie hat 
den Vorzug, in den Kanton Tessin zu münden und vollständig 
auf.schweizerischem Boden zu verlaufen; sie hat dagegen den 
Nachteil, keine selbständige Verbindung mit Mailand zu bieten, 
sondern’ den südlichen Teil der Gotthardbahn zu belasten, der 
zudem zwischen Bellinzona und Lugano noch einmal eine 
Wasserscheide zu überwinden hat. Für die nordöstliche 
Schweiz hätte der Greinaentwurf noch den Vorteil, daß bei 
einer Durchquerung des Tödi Glarus und Zürich eine neue, 
kurze Verbindung mit dem Süden erhalten würden. 

‚In. dem, Kampf zwischen Splügen und Greina ist nun ein 
Verständigungsentwurf aufgestellt worden, der eine Durch- 
qauerung des Bernhardin (zwischen Splügen und Greina) vor- 
sieht!‘ Es ergibt sich dabei eine Bahnverbindung Bellinzona- 
Thusis.:' Die Länge des Scheiteltunnels des von dem Ingenieur 
Dr...R, Moser aufgestellten Bernhardinprojektes ist zu 26 km 
angenommen. . Das Nordportal soll auf 990 m Höhe liegen, das 
Sitdportal auf 903 m, der Scheitelpunkt dazwischen. auf 1027 m. 
Es’‘ergeben sich "Neigungen von 3°/oo in der nördlichen und 
9°/oo in der südlichen Tunnelhälfte. ; 

‚Bellinzona -liest auf 4244 m, und. bei. einer Entfernung 
von. 31,5 km. zwischen Bellinzona und. der Tunnelmündung 
würde sich der Höhenunterschied von 659 m mit einer durch- 
schnittlichen Neigung von 21°o überwinden lassen. Die Her- 
stellung: einer derartigen Rampe, wie sie sich z. B. auf der 
Südseite. der Tauernbahn findet, ist aber hier aus örtlichen 
Gründen unmöglich, die Bahn würde zu hoch an den Hang 
zu liegen kommen und hätte außerordentlich große, technische 
Schwierigkeiten zu überwinden. 

Geplant:ist daher, : die. Bahn zuerst mit 5°e, dann mit 
16,%/oo, im, Talboden zu führen ‚und hiernach die eigentliche Steil- 


| seil ein Schiff an die Wand der Schleusenkammer verholen soll, 


dabei rechtwinklig gegen die Längsachse der Lokomotive ge- 
richtet ist und der Anschlag am Schiff sich erheblich unter der 
Ebene der Seilführungsscheibe befindet. 

Im szanzen sind 40 Schlepplokomotiven bei der General 
Electric Co. in Schenectady in Bestellung gegeben. Die erste 
Lokomotive war gesondert ausgeschrieben, da mit ihr vor der 
Anlieferung der übrigen Lokomotiven umfangreiche Versuche 
vorgenommen werden sollten. Der Zuschlagpreis für diese be- 
trug 105 000 M, der Zuschlagpreis für die übrigen 39 Maschinen 
dagegen nur 49200 M für das Stück. 

Die Versuchslokomotive wurde zu Beginn des Jahres 1913 
angeliefert und einer Reihe von Schleppversuchen in der 
Limon-Bay, in welche das Nordende des Panamakanals sein- 
mündet, mit Schiffen der Panama-Eisenbahn-Gesellschaft unter, 
worfen. Die Wasserverdrängung der Schiffe wechselte von 
3850 bis 10420 t. Die Versuche erstreckten sich auf die Er- 
mittelung der Leistungen bei verschiedenen Schleppgeschwindig- 
keiten und Anfahrbeschleunigungen. Auf Grund dieser Ver- 
suche wurden an der ersten Lokomotive eine Reihe von Ände- 
rungen vorgenommen, die bei dem Bau der übrigen Lokomotiven 
berücksichtigt wurden. 

Mit der Anlieferung der 39 Lokomotiven ist im Januar dieses 
Jahres begonnen worden. Es sollen laut Vertrag monatlich 
vier Lokomotiven fertiggestellt werden. 


Ostalpenbahnfrage. 


rampe mit 26°/oo anzuschließen. Hierbei wäre die Talstufe 
bei Misox durch eine künstliche Längenentwickelung, bestehend 
aus einer doppelten Schleife von 5 km Mehrlänge, zu über- 
winden. 

Vom nördlichen Tunnelmund würde die Bahn mit einer Nei- 
gung von 20° bei Zillis das Hinterrheintal erreichen und 
dort in die Linie der Splügenbahn einmünden, die weiter mit 


26° nach Thusis fällt. 


Die Höhenverhältnisse sind folgende: 


Bellinzona + 244 m 
Misox 2 DR er TETIBES 
Südlicher Tunnelmund . . + %3 „ 
Scheitelpunkt des Tunnels . +1027 „ 
Nördlicher Tunnelmund . + 990. ',, 
Zillis 3 203504 
Thusis 3 ale 
Reichenau 3 90 
Chur ae 


Die wirkliche Bahnlänge Bellinzona-Chur würde 102 km be- 
tragen und die virtuelle Länge nach Lindner von Bellinzona 
nach Chur 342 km, in umgekehrter Richtung 217 km, im Mittel 
also 279 km. Die Baukosten sind folgendermaßen geschätzt: 


Südrampe (rund 37 km) . .... 2445 Mill. Franken 
Tunnel (rund 26 km)... „,..... .„. 162,602, = 
Nordrampe (rund 38 km)... . 17,9 Ar 


zusammen Baulänge (101 km) %5 Mill. Franken 


Zum Vergleich sei angeführt, daß die beiden Greinaprojekte 
mit 20 und 28 km langem Tunnel 135 bezw. 185 Millionen 
Franken Baukosten und virtuelle Längen von 258 und 234 km 
haben würden. Das Bernhardinprojekt stellt sich also etwas 
ungünstiger dar, als das Greinaprojekt, das mit ihm denselben 
Anfangs- und Endpunkt hat. _ 

Die Tödibahn würde eine Länge von 25 km serhalten, davon 
entfallen 15 km auf den Scheiteltunnel; die Verbindung. Ziegel- 
brücke-Truns würde durch sie um 53 km gekürzt werden, die 
Baukosten sind auf rund 70 Millionen Franken veranschlagt, so 
daß allein an Zinsen jährlich über 100 000 Franken für das Kilo- 
meter aufzubringen wären. Da aber die jetzigen Betriebsein- 
nahmen der Gotthardbahn rund 100000 Fr. für das Kilometer 
betragen, so wäre eine Rentabilität der Tödibahn auf längere 
Zeit ausgeschlossen und ihr Bau käme erst dann in Frage, wenn - 
eine Entlastung der Gotthardbahn durch eine Parallelstrecke not- 
wendig wird. | Rn, 

Ein weiterer Teil der Schrift befaßt sich mit dem Fern-Ortler- 
projekt der Bahnverbindung (München) -Ehrwald-Imst-Landeck- 
Mals-Tirano- (Mailand). Aur (2 

Es wird darauf hingewiesen, daß die Fern-Ortlerbahn als wich- 
tige, internationale Verkehrslinie eine große Gefahr für die 
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Schweiz bilde, weil sie den Durchgangsverkehr 
Italien) von ihr ablenke. 

Ein Teil der Feern-Ortlerbahn, die Strecke Landeck-Malserheide- 
Mals ist der Verwirklichung näher gerückt, da Vorarbeiten 
von der österreichischen Staatseisenbahnverwaltung für sie 
vorgenommen worden sind. Die Linie würde eine Länge von 
86,65 km erhalten, von Landeck auf + 776 m, nach Reschen auf 
1510 m emporsteigen, dort im offenen Einschnitt den Paß nehmen 
und nach Mals auf 1045 m herabsteigen. Künstliche Längen- 
entwicklungen sind zwischen Finstermünz und Nauders (9 km 
Mehrlänge) und zwischen Malserheide und Mals (16 km Mchr- 
länge) geplant. Die größte Neigung soll 25°/oo betragen. In 
Martinsbruck würde die Unterengadinbahn nach Schuls und St. 
Moritz anschließen, während Mals, das jetzt den Endpunkt der 
Vintschgaubahn Bozen-Meran-Mals bildet, später den Ausganes- 
punkt der Ofenbergbahn nach Zernez im Unterengadin und der 
ÖOrtlerbahn sein würde. 

Für die Fernbahn sind inzwischen von R. Moser Vorarbeiten 
angefertigt worden, wonach die Linie bei Ehrwald an der Strecke 
Garmisch-Reutte in einer Höhe von 91 m beginnen und mit 
5°o Steigung zu dem nur 45 km langen Scheiteltunnel EMPOr- 
steigen würde. Die Tunneleingänge liegen auf 988 und 971 m. 
Vom südlichen Tunneleingang senkt sich die Bahn mit 10 und 
12°/oo noch Schönwies, wo sie (unter Umgehung von Imst) die 
Arlbergbahn erreicht. Die Gesamtlänge von Ehrwald bis Lan- 
deck würde 44,5 km betragen, die virtwelle Länge 83 km, die 
Baukosten bei eingleisiger Anlage 15—16 Millionen Franken, 
bei zweigleisiger Anlage 24—25 Millionen Franken. 

Die südliche Zufahrtslinie zur Ortlerbahn, die Strecke Mai- 
land-Tirano besteht aus dem 12 km langen, zweigleisigen Stück 
Mailand-Monza, dem 37 km langen eingleisigen Stück Monza- 


(Deutschland- 


Lecco, der 81 km langen elektrisch betriebenen Lokalbahn 
Lecco-Sondrio und der 26 km langen mit Dampf betriebenen 
Bahn Sondrio-Tirano. Die Höhenverhältnisse sind Fol- 
sende: 

Mailand A Ballirig: 

Lecco I 7 287 :), 

Colico lee 

Sondrio 297... 

Tirano 490%, 


Zwischen Mailand und Lecco beträgt die 
- 11,2 °/oo, zwischen Sondrio und Tirano 18 0/oo. 
Die Entfernung von Tirano nach Bormio beträgt 38 km, der 
Höhenunterschied 795 m, da Bormio äuf + 1225 m liest. Das 
Tal der Adda hat also hier ein Durchschnittsgefälle von 2 0/oo, 
die Bahn würde 40 km lang werden und 25 %/oo größte Steigung 
‚haben. In Bormio würde die eigentliche Ortlerbahn beginnen. 
Sie würde zunächst weiter mit % %/oo größter Steigung auf einer 
Strecke von 12 km bis zum südlichen Tunnelmund auf + 1472 m 
führen, in dem 10,25 km langen Tunnel auf 1512 m steigen und 
auf + 1500 m fallen und dann mit einer 25,5 km langen Rampa 
mit 25 °/oo größter Neigung bis zu dem auf 1045 m liegenden 
Mals fallen. Die Baukosten der 88 km langen Strecke Tirano-Mals 
sind auf 81 Millionen Franken geschätzt und würden beim zwei- 
gleisigen Ausbau der Bahn 116 Millionen Franken betragen. 
Bei den großen Höhenunterschieden ist die virtuelle Länge 
ziemlich erheblich. sie beträgt von Tirano nach Mals 426 km. 
in umgekehrter Richtung 197 km, im Mittel 111 km. 

Unter der Voraussetzung, daß eine der 3 projektierten Alpen- 
bahnen gebaut wird, würde sich mit Genua als Ausgangspunkt 
das Gebiet, auf dem die Fern-Ortlerbahn Abkürzungen bringen 
würde, durch die Stellen München, Pilsen. Breslau, Mähren und 
Niederösterreich begrenzen. Die Entfernung Genua-München, die 
jetzt über den Gotthard wie über den Brenner 734 km beträgt, 
würde durch die Splügenbahn auf 652 dureh Aia Greinahahn auf 
663, durch die Bernhardinbahn auf 653 und durch die Fern-Ort- 
lerbahn auf 650 km gekürzt werden. Ungünstig für die Fern- 
Örtlerbahn ist die hohe Lage des Scheitelpunktes und die Über- 
windung dreier Wasserscheiden. 

Weiter wird in der Schrift die Östalpenbahnfrage in ihrem 
Verhältnis zur Wasserstraßenpolitik erörtert. Italien plant die 
Herstellung eines Wasserweges für 600 Tonnenschiffe zwischen 
Venedig und Mailand durch Benutzung des Po und eines über 
Lodi führenden Kanals. durch den der jetzt bestehende 459 km 
lange, aber nicht ausgebaute Wasserweg über Pavia auf 397 km 
verkürzt werden würde. In Mailand soll die Wasserstraße aber 
nicht Halt machen, sondern entweder nach dem Langensee (Lago 

aggiore) oder nach dem Comersee weitergeführt werden. Die 

ntfernung von Mailand nach den beiden Seen beträgt 82 und 
74 km, der Höhenunterschied ist erheblich, er ist im ersten Fall 
80, im zweiten 83 ’m. 

Für die Schweiz wäre die Schiffahrtslinie zum Langensee 
außerordentlich wichtig, weil an diesen schon jetzt die beiden 
bestehenden Alpenbahnen, der Gotthard und der Simplon-Lötsch- 
berg Anschluß haben; von besonderer Bedeutung erscheint die 

infuhr von Getreide über Venedig. Unter der Voraussetzung, 
daß die Wasserstraße zustande kommt, würde dem Greina oder 
dem Bernhardin der Vorzug vor dem Splügen zu geben sein. Der 


größte Steigung 


Anschluß des Comersees an den Schiffahrtsweg käme für Italien 
nur dann in Frage, wenn die Splügen- oder Ortkerbahn gebaut 
wird. ’ 

Die ÖOstalpenbahn ist in Verbindung 
straßenpolitik deshalb von ganz 
weil sie die kürzeste Verbindung zwischen den ober- 
italienischen Seen und dem Bodensee darstellt, der 
durch die geplante Rheinkanalisierung «eine leistungs- 
fähige Wasserstraßenverbindung mit der Nordsee erhält. 

Die Schrift bringt dann weiter Untersuchungen über die Bedeu- 
tung der Östalpenbahn für die einzelnen Schweizer Kantone, auf 
die wir aber hier nicht weiter eingehen wollen, da sie unsere Leser 
kaum interessieren dürften. Von größerem Interesse ist dagegen 
der folgende Abschnitt, der die Bedeutung der Ostalpenbahn für 
das schweizerische Ausland behandelt. Am größten ist sie für 
Bayern im Verkehr mit Genua. Die Strecke Lindau-Mailand be- 


trägt über den Gotthard 394 km, 


der  Wasser- 
besonderer ‚Bedeutung, 


mit 


über den Splüzen 304 ,„, 
über den Greina S2ArE, 
über den Bernhardin al 


Ganz ähnlich liegen die Verhältnisse für Württemberg, insbe- 
sondere für dessen Übergangsstation Friedrichshafen. Die Ent- 
fernung Friedrichshafen- Mailand beträgt 


über den Gotthard 383 km, 


über die 3 Ostalpenbahnen wie vor Slyzaı 
Jan, 
328 


Auch für den größeren Teil Norddeutschlands sind die durch die 
Ostalpenbahnen zu schaffenden Wegkürzungen beträchtlich; so 
beträgt z. B. die Entfernung Berlin- Mailand 


über den Brenner 1209 km, 


2 Gotthard LIS40R, 

„0. Splügen INNOTE 

„ Greina 1088, 
Bernhardin 1079 


Für Hannover ergeben sich folgende Entfernungen: 


über den Brenner 1222 km, 


„ Gotthard 1032 
» n' Splüren OLE. 
EC teina; 101905; 
„ Bernhardin 1010 


Wegen der bedeutenden Interessen, die hiernach sowohl Deutsch- 
land wie Italien am Zustandekommen einer schweizerischen Ost- 
alpenbahn haben. wird in der Schrift angeregt, daß Deutschland 
und Italien den Bau in ähnlicher Weise subventionieren sollten, 
wie es seinerzeit beim Gotthard geschehen ist. 

Bernhardt faßt den Inhalt der Schrift hauptsächlich in folgende 
Bemerkungen zusammen: 

Die Greinabahn ist vom Standpunkt der schweizerischen Ge- 
samtinteressen auch der Bernhardinbahn vorzuziehen. Dagegen 
zebührt der letzteren der Vorzug gegenüber der Splügenbahn. — 
Die Verhältnisse der Fern-Ortlerbahn liegen so, daß die Schweiz 
bei der Wahl zwischen den konkurrierenden ÖOstalpenbahnpro- 
jekten auf diese Bahn keine Rücksicht zu nehmen: hat. :— Die ita- 
lienische Binnenschiffahrt ist, insbesondere in ihrer Beziehung zur 
Rhein-Bodenseeschiffahrt, für die Schweiz ein weiterer, außer- 
ordentlich wichtiger und durchschlagender Grund zur Ablehnung 
des Splügendurchstichs. — Die Splügenbahn ist vom Interessen- 
standpunkt der großen: Mehrzahl der schweizerischen Kantone des 
bestimmtesten zu verwerfen. Deutschland und Italien haben ein sehr 
wesentliches Interesse am Ostalpenbahndurchstich. Für ersteres 
ist es ziemlich gleichgültie. welches Projekt zur Ausführung 
kommt; letzteres hat am Splügen zwar das größere Interesse. darf 
aber auch von den tessinischen Projekten erhebliche wirtschaft- 
liche Vorteile erwarten. — Die für die Schweiz schädlichen 
Eigenschaften des Splügen durch einen Staatsvertrag mit Italien 
für alle Zukunft zu beseitizen. erweist sich als unmöglich, — 
Die Subventionsfrage liegt bei den tessinischen Projekten nicht 
wesentlich ungünstiger als beim Splügen. — Die für die Schweiz 
kleineren Baulasten des Splügen werden durch die den- Bundes- 
bahnen erwachsenden weit größeren Einnahmeausfälle mehr als 
ausgeglichen. — Die Konzessionierung sowohl eines einzelnen 
als insbesondere beider Ostalpenbahnprojekte (also der Bau 
durch eine Privatgesellschaft) ist des bestimmtesten abzulehnen. 

Der durch den Rückkauf der Hauptbahnen eingeleiteten natio- 
nalen Eisenbahnpolitik entspricht allein der Bundesbau. . Die 
Interessen des Landes erfordern gebieterisch, daßdieOstalpenbahn 
frage nunmehr vom Bund in die Hand genommen werde, 

Eigentümlich ist. daß in der Schrift mit keinem Wort auf die 
Malojabahn St. Moritz - Maloja - Chiavenna eingegangen wird, 
die unseres Erachtens weit größere Aussicht auf baldige Verwirk- 
lichung hat als die Ostalpenlinie. Die Malojabahn, von. der 
an dieser Stelle wiederholt die Rede war. ist als ’oeradliniee Ver- 
längerung der Unterengadinbahn (Martinsbruck-) Schuls-St. Mo- 
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ritz gedacht und wtirde, wie das übrige Netz der rhätischen Bahn, , 
Meterspur erhalten. In Verbindung mit der Fernbahn würde die : 


Malojabahn dieselben Vorteile für den internationalen Reisever- 
verkehr bieten wie die Ortlerbahn und mit sehr viel geringeren 
Mitteln zu erbauen sein. Für den durchgehenden Güterverkehr 
wäre sie allerdings des zweimaligen Spurwechsels wegen nicht , 


Die dritte Lesung des Eisenbahnetats im preußischen Abgeordnetenhause, 


die am 19. d. M. erledigt wurde, ging verhältnismäßig schnell 
vonstatten. Zunächst trug der Abg. Runze einige Wünsche | 
im Interesse der Arbeiter und Unterbeamten namentlich auf Ge- 
währung von Diensterleichterungen vor. — Der Abe. Wag-; 
ner äußerte sich sodann ausführlich über den zwischen der | 
Schweidnitzer Ärzteschaft und der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Breslau schwebenden Streitfall. Letztere sei ungerecht- 
fertigterweise von dem früher bestehenden System der freien 
Arztwahl abgegangen, was dazu geführt habe, daß die dortigen 
Ärzte die privatärztliche Behandlung der Eisenbahnbeamten | 
und Arbeiter abgelehnt hätten. Er bitte den Herrn Minister ! 
um Abhilfe durch billiges Eingehen auf die berechtigten | 
Wünsche der Ärzte. 

Staatsminister v. Breitenbach erwiderte hierauf, daß 
neuerdings unter Zuziehung der Beteiligten eingehende Ver- 
handlungen stattgefunden hätten, die, wie er hoffe, zu einem 
glücklichen Ziel führen würden. Sodann ging er auf die Aus- | 
führungen des Abg. Dr. Friedberg bei. der allgemeinen Be-, 
sprechung am Vortage ein, der in Anknüpfung an eine Ver-. 
fügung des Eisenbahndirektionspräsidenten in Breslau, wonach |! 
zu schriftstellerischer Tätigkeit die Genehmigung des Präsi- ı 
denten einzuholen sei, hervorgehoben hatte, durch ein solches | 
Vorgehen werde die wissenschaftliche Tüchtigkeit des Beamten- | 
tums unterbunden. Mit diesen Äußerungen sei der Abg. Fried- 
berg ebenso sehr über das Ziel hinausgegangen, wie es vielleicht | 
durch die allgemeine Fassung der betreffenden Verfügung des | 
Eisenbahndirektionspräsidenten in Breslau geschehen sei.‘ 
Diesem habe ein bestimmter Vorgang berechtigterweise Anlaß 
zum Einschreiten gegeben, wobei er angenommen habe, daß, 
auch für die hier in Frage stehende schriftstellerische Tätigkeit 
die Gemeinsamen Bestimmungen für die Staatseisenbahnbeamten | 
Anwendung zu finden hätten. Die Praxis in der Verwaltung | 
sei eine für alle Teile befriedigende, so daß in dieser Frage, 
noch niemals eine Beschwerde zu seiner Kenntnis gekommen 
sei. Von seinen Amtsvorgängern und von ihm selbst sei wie- 
derholt ausgesprochen und bekanntgegeben, daß eine literarisch- 
wissenschaftliche Tätigkeit der Eisenbahnbeamten, insbesondere 
der höheren Beamten, erwünscht sei. Dies sei nicht bloß aus- 
gesprochen worden, sondern diese literarisch-wissenschaftliche 
Tätigkeit sei auch auf die verschiedenste Weise gefördert wor- 
den. Als Ressortchef habe er selbstverständlich ein Interesse, ; 
oder wenigstens ein überwiegendes Interesse daran, daß diese | 
literarisch-wissenschaftliche Tätigkeit sich mit Fragen befasse, | 
die in erster Linie das Ressort angingen, die also indirekt einen | 
Nutzen für das Ressort brächten. Als ganz selbstverständlich | 
müsse ser es bezeichnen, wie er auch schon in der zweiten Lesung | 
betont habe, daß eine solche Tätigkeit des Beamten nicht so: 
weit gehen dürfe, daß seine hauptamtliche Tätigkeit darunter 
leide. Das sei eine selbstverständliche Voraussetzung, über die 
er sich nicht weiter zu äußern brauche. Ebenso selbstverständ- | 
lich sei es, was ja auch nach den ihm bekannt gewordenen Aus-, 
führungen der Abg. Friedberg annehme, daß ein Beamter, der 
wissenschaftlich schriftstellerisch tätig sei, sich nicht mit den‘ 
grundlegenden Auffassungen seiner Verwaltung in Widerspruch 
. setzen und daß sr nicht Kenntnisse verwerten dürfe, die ihm | 
lediglich aus dem Akteninhalte bekannt geworden seien. Auch 
nach dieser Richtung seien die natürlichen Grenzen gezogen. ! 
Er stelle aber nochmals ausdrücklich fest, daß ser nichts weniger | 
wünsche, als daß die wissenschaftliche Tätigkeit der Beamten | 
in irgend einer Beziehung über dasjenige, was er angeführt 
habe, hinaus eine Beschränkung erfahre. ; 

Der Abg. Krause erkannte dankbar an, daß der Herr Mi-: 
nister in eine Nachprüfung der Kohlentarife für das nieder- 
schlesische Kohlenrevier eingetreten sei, bat jedoch um «ine 
noch weitergehende Berücksichtigung der berechtigten Wünsche. | 
— Unbillig sei es, daß bei der auf Kosten der Bergbautreiben- | 
den „erfolgenden Beseitigung von Bergschäden die Eisenbahn- 
verwaltung außer den ihr tatsächlich entstehenden  Aufwendun- 
gen die hohen, in der Finanzordnung festgesetzten Verwaltungs- | 
kosten, sowie die tarifmäßigen Frachtkosten in Rechnung stelle, . 
anstatt nur die Selbstkosten zu erheben. Weiterhin. sei es als' 
eine ungerechtfertigte Härte anzusehen, wenn die Eisenbahn- ' 
verwaltung nach Einführung des elektrischen Betriebes auf: 
der Strecke Lauban-Königszelt und einigen anschließenden | 
Strecken den- dort vorhandenen Anschlußinhabern unter Hin-' 
weis auf $ 6 Abs. 2 der allgemeinen Anschlußbedingungen die! 
Kosten für die Einrichtung ihrer Anschlüsse für den elektrischen ' 


als dem Greina oder Bernhardin. 


von Bedeutung. Jedenfalls ist anzunehmen, daß nach Herstellung 


(der Maloiabahn der Bau der Örtlerbahn in sehr weite Ferne 


gerückt sein würde. 
Für die Ostalpenbahnfrage ist die Malojabahn von geringer 
Bedeutung, allenfalls würde sie dem Splügen mehr Abbruch tun 
Schimpff. 


Betrieb auferlege. Dies erscheine um so härter, als durch die 
Einführung des elektrischen Betriebes diesen Werken infolge 
Rückganges des Kohlenbezuges ein direkter Verlust entstehe. 
Der Abg. Gottschalk dankte dem Minister für die Erklä- 
rung, die er über die literarische Betätigung der Beamten der 
Eisenbahnverwaltung abgegeben habe. Es sei jedoch darüber 
hinaus eine Nachprüfung des $ 13 Abs. 4 der Gemeinsamen Be- 
stimmungen für alle Beamte im Staatseisenbahndienste geboten, 
da diese Vorschrift über den Rahmen der seiner Ansicht nach 
allein maßgebenden Kabinettsorder von 1839 hinausgehe. — Der 
Abg. Gronowski bat, unter Aufzählung mehrerer Einzel- 
fälle, den Minister, einen Druck auf die an die Eisenbahnver- 
waltung liefernden Werke dahin auszuüben, daß diese das ihren 
Arbeitern gesetzlich zustehende Koalitionsrecht achteten. _Wei- 
ter befürwortete er eine Erhöhung der Pensionen für Invaliden, 
Witwen und Waisen, sowie ein weniger rigoroses Vorgehen 
gegen unfallverletzte Arbeiter auf Herabsetzung der ihnen zu- 
stehenden Renten. Er beantragte noch die allgemeine. Beibe- 
haltung der bei den Arbeitern eingebürgerten Abschlagszahlun- 
gen und eine weitherzigere Gewährung von Freifahrtscheinen. 
Der Staatsminister v. Breitenbach sicherte zu, daß durch 
die Bestimmungen der neuen Lohnordnung an der Gewährung 
von Abschlagszahlungen keine Änderung getroffen werde und 
diese weiterhin allgemein beibehalten werden sollten. Dagegen 
könne dem Wunsche, die Eisenbahnverwaltung möge in ihre 
Verträge mit den Unternehmern «eine Bestimmung über die 
Koalitionsfreiheit der Weerksarbeiter aufnehmen oder auf die 
Unternehmer einen dahingehenden Druck ausüben, nicht ent 
sprochen werden, da ein solches Verhalten mit dem sonstigen 
Vorgehen der Eisenbahnverwaltung nicht vereinbar sei. Die 
Eisenbahnverwaltung lehne es den Unternehmern gegenüber ab, 
in die Verträge die sogenannte Streikklausel aufzunehmen, die 
die Unternehmer während der Dauer des Streiks von der Lieter- 
frist entbinde. Demgemäß könne sie auch nicht Bestimmungen 
aufnehmen, durch die ein Druck auf die Arbeitgeber auf Ge- 
währung der Koalitionsfreiheit ausgeübt werde. — Der Abe. 
Frhr. v. Reitzenstein teilte mit, daß der Streitfall der 
Schweidnitzer Ärzte mit der Eisenbahnverwaltung infolge 
stattgehabter Besprechungen voraussichtlich erledigt sei. 
Der Abg. Leinert führte Beschwerde darüber, daß einige 
Lokomotivfabriken die Löhne ihrer Arbeiter mit dem Biemer- 
ken herabgesetzt hätten, daß die Eisenbahnverwaltung die Ein- 
heitspreise für die Lokomotiven ermäßigt habe; somit sei die 
Eisenbahnverwaltung für diese Lohnermäßigungen vwerantwort- 
lich. Er beschwerte sich ferner darüber, daß mehrere im Inter- 
esse von Arbeitern beantragte Fahrpreisermäßigungen abge- 
lehnt seien, und die von der Verwaltung anläßlich des Unfalles 
beim Umbau des Bahnhofes Hannover in Aussicht gestellten 
Sicherungsvorschriften entweder nicht ergangen seien oder 
nicht beachtet würden, wie aus mehreren neuerdings eingetre- 
tenen Unfällen hervorgehe. Zu seinen Ausführungen bei der 
zweiten Lesung über die Verhältnisse auf dem Bahnhof Seelze 
bemerke er, daß er den betreffenden Beamten nicht habe belei- 
digen wollen, er aber seine damaligen sachlichen Ausführungen 
aufrecht erhalten müsse. 2 
Der Minister nahm von der letzterwähnten Erklärung 
Kenntnis mit dem Bemerken, daß eine eingehende Untersuchung 
der Dienstverhältnisse auf Bahnhof Seelze ergeben habe, daß 
seren den Vorstand des dortigen Bahnhofs nicht der geringste 
Vorwurf zu erheben sei. — Auf die weiteren vom Abe. \Leinert 
vorgetragemen Beschwerden im einzelnen einzugehen, könne er 
sich versagen. Dieser gäbe Mitteilungen, die er von aulen, 
wahrscheinlich von Bediensteten der Verwaltung, erfahre, hier 
als bare Münze wieder. Einer Reihe dieser Beschwerden sei 
nachgegangen, und es habe sich regelmäßig ergeben, daß nur 
auf Grund von leichtfertigen Mitteilungen schwiere Beschuldi- 
gungen erhoben waren. So liege es auch bei einigen der .so- 
eben mitgeteilten Beschwerden. — Die Herabsetzung der Ein- 
heitspreise für Lokomotiven und Wagen sei erfolgt,. da die 
Nachprüfung einen beträchtlichen Preisrückgang bei den zur 
Verwendung kommenden Urstoffen und Halbfabrikaten ergeben 
habe. Dafür, daß die Werke «es angesichts der jetzigen wirt- 
schaftlichen Lage nicht für angezeigt hielten, die bisherigen 
Löhne weiterzuzahlen, könne die Eisenbahnverwaltung nieht 


‚verantwortlich gemacht werden. ; 


Darauf wurde der Etat der Eisenbahnverwaltung bewilligt. 
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— Die Reichsbesoldungsnovelle, über die wir in den Nrn. 21 
S. 340 und 28 S. 450 berichtet haben, ist bei der dritten Lesung 
vorläufig gescheitert und durch Schluß des Reichstages erledist. 

Über die preußische Besoldungsnovelle — auch hierüber ist 
in den Nın. 16 S. 259 und 17 S. 275 ausführlich berichtet —. ist 
kürzlich im Abgeordnetenhause in erster Lesung verhandelt 


_ worden. 


— Das preußische Eisenbahnanleihegesetz. Die dritte Lesung 
dieses Gesetzes fand im Abgeordnetenhause am 25. d. M. statt, 
Der Entwurf wurde unverändert angenommen und an das 
Herrenhaus verwiesen. 

Auch die Eisenbahnkommission des Herrenhauses hat 
‚das Eisenbahnanleihegesetz für 1914 unverändert angenommen. 
Die zum Entwurf eingegangenen Petitionen mit Sonderwün- 
‚schen wurden für die künftigen Anleihegesetze der Regierung 
(als Material überwiesen. Die Kleinbahndenkschrift und der 
Betriebsbericht der Eisenbahnverwaltung wurden zur Kenntnis 
genommen. Eine Petition um Abstandnahme von einer Tarif- 
erhöhung im Berliner Stadt-, Ring- und Vorortverkehr bei 
Elektrisierung dieser Bahnen wurde mit der Begründung ver- 
worfen, daß die Vorteile des elektrischen Betriebes eine kleine 
Tariferhöhung wohl rechtfertigen. Eine Petition um Abstellung 
von Mißständen bei der Besoldung und den Dienstverhältnissen 
der Eisenbahnunterbeamten wurde als Material überwiesen. 


— Überwachung des Reiseverkehrs. Wie alljährlich, hat der 
preußische Eisenbahnminister die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen beauftragt, auch in diesem Jahre den Dienststellen «die 
‚zur glatten Abwicklung des Reiseverkehrs im Sommer ergange- 
nen Anordnungen, insbesondere die unter Nr. 55 (S. 206-208) 
(der „Sammlung betrieblicher Vorschriften“ zusammengestellten 
Erlasse, alsbald durch vollständigen oder. auszugsweisen Abdruck 
im Amtsblatt nachdrücklich in Erinnerung zu bringen. Der 
Minister führt in dem Erlaß aus, daß es vor allem — nament- 
lich auf den Zwischenstationen — vielfach! noch immer an dem 
erforderlichen Eifer und Geschick bei der Unterbringung der 
neu hinzukommenden Reisenden fehlt. Es ist von der größten 
Wichtigkeit, daß den Reisenden auf den Bahnsteigen schon 
vor dem Eintreffen der Züge die Stellen bezeichnet werden, wo 
die Wagen der einzelnen Klassen und die durchgehenden Wagen 
nach bestimmten Stationen zu halten pflegen. Die Aufsichts- 
'beamten auf den Bahnsteigen haben: ferner die Pflicht, ständig 
darüber zu wachen, daß das Zugbegleitpersonal sich nicht mit 
dem Öffnen und Schließen der Wagentüren begnügt, sondern 
sich unausgesetzt um die Zuweisung geeigneter Plätze an die 
Reisenden bemüht. Auch haben die Aufsichtsbeamten jederzeit 
da, wo es nottut, selbst einzugreifen, damit das unnötige Auf- 
und Abhasten längs der Züge unter allen Umständen vermieden 
wird. — Im Laufe des Jahres sind dem Minister wiederum 
Beschwerden darüber zugegangen, daß die Wagenabteile von 
manchen Reisenden in rücksichtsloser, die übrigen Reisenden 
belästigender Weise mit Handgepäck überfüllt werden. Der 
Inhalt der Erlasse vom 21. Juli 1900 (E.-N.-Bl. S. 401) und vom 


23. Juni 1%8 (E.-N.-Bl. $S. 209), die sich gegen diesen Miß- 


| 


hrauch richten, ist daher von den Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen ebenfalls erneut (sei es im Wortlaut, sei es auszugs- 
weise) zur Kenntnis des Personals zu bringen. — Größte Auf- 
merksamkeit muß schließlich auch der Beförderung des einge- 
schriebenen Gepäcks zugewandt werden. Namentlich gilt dies 
für solche Stationen, auf denen Gepäckumladungen in größerem 
Umfange stattfinden. Der Herr Minister vertraut, daß die 
Königlichen Eisenbahndirektionen während der Hauptreisezeit 
der Überwachung des Gepäckdienstes ihre ganz besondere Auf- 
merksamkeit zuwenden, damit die für den Reiseverkehr so un- 
gemein lästigen Unregelmäßigkeiten auf dem Gebiete nach Mög- 
lichkeit vermieden werden. 

. Neuerdings sind auch Klagen darüber erhoben worden, daß 
Milch und frisches, der Jahreszeit entsprechendes Obst auf den 
Bahnsteigen und in den Wartesälen nicht immer in zureichender 

enge und wünschenswerter Beschaffenheit zu haben sei. Die 
Bahnhofswirte sind in geeigneter Weise anzuhalten, den hierauf 
gerichteten, berechtigten Wünschen der Reisenden nach Mög- 
lichkeit entgegenzukommen. 


— Arbeiterausschüsse. Wie der preußische Eisenbahnminister 
den Königl. Eisenbahndirektionen durch Erlaß vom 11. d. M. be- 
kannt gibt, ist der auf Grund des Erlasses vom 2. Februar 1912 
in den Eisenbahndirektiosbezirken Altona, Breslau, Cöln, Danzig, 

rfurt und Saarbrücken gemachte Versuch, auch den Arbeitern 
der kleineren Dienststellen ohne eigenen Arbeiterausschuß die 


Vorteile der Ausschußvertretung zuteil werden zu lassen, zu- 
friedenstellend ausgefallen. Der Minister hat daher bestimmt, daß 
die Einrichtung beibehalten und nach folgenden Grundsätzen all- 
gemein eingeführt wird: 1. Die Arbeiter einer Dienststelle ohne 
eigenen Arbeiterausschuß haben das Recht, Anträge, Wünsche 
und Beschwerden, die nicht lediglich die Angelegenheiten Einzel- 
ner betreffen, sondern die Arbeiter der Dienststelle oder einzelne 
Arbeitergruppen im ganzen berühren, durch einen ihnen bezeichne- 
ten Arbeiterausschuß bei dem Amtsvorstand zur Sprache bringen 
zu lassen. Die Arbeiterausschüsse haben solche Anträge usw. 
wie die der eigenen Arbeiterschaft zu behandeln. 2. Auf jeder 
nicht durch einen eigenen Arbeiterausschuß vertretenen Dienst- 
stelle ist den Arbeitern der zu ihrer Vertretung berufene Aus- 
schuß nebst den Namen der Ausschußmitzlieder durch Anschlag 
bekannt zu machen. Ebenso sind dem Arbeiterausschuß die Dienst- 
stellen zu bezeichnen, deren Arbeiter sich nach Ziffer 1 an ihn 
wenden können. 3. Bestehen für einen Amtsbezirk mehrere Aus- 
schüsse, so bestimmt die Eisenbahndirektion den Wirkungsbereich 
eines jeden; ist nur ein Ausschuß vorhanden, so dient er nach 
Ziffer 1 als Vermittlungsstelle für den ganzen Amtsbezirk. Aus- 
geschlossen von der Einrichtung sind die Arbeiter der Ämter, in 
denen überhaupt kein Ausschuß besteht. 4, Aktives und passives 
Wahlrecht zum Ausschuß besitzen die ihm zugeteilten Arbeiter 
nicht. An den Ausschußsitzungen nehmen sie nicht teil, jedoch 
sind ihnen die Sitzungstage durch Anschlag bekannt zu machen. 


— Anstrich der N-Wagen mit laugenbeständiger weißer Farbe. 
Nach einem Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 
14. Mai d. J. hat sich der Anstrich der N-Wagen mit laugen- 
beständiger weißer Farbe nach den bisherigen Beobachtungen 
hinsichtlich der Haltbarkeit im allgemeinen bewährt. Wenn der 
Anstrich infolge der Einwirkung von Kohlenrauch, Ruß und 
Staub nach kurzer Zeit graugelb oder bräunlich wurde und nach- 
dunkelte, so konnte er mit Hilfe von Waschlauge doch so ge- 
reinigt werden, daß die Wagen fast das eleiche Aussehen er- 
hielten wie frisch gestrichene Die Waschlauge bestand aus 
einer dreiprozentigen Kaliseifenlösung mit Zusatz von 2% 
Soda. Eine Abnutzung der Farbe wurde dabei nur vereinzelt 
wahrgenommen. Fälle, in denen sich die dunkle Färbung nicht 
oder nur zum Nachteil des Anstrichs entfernen ließ, werden auf 
unrichtige Zusammensetzung der Lauge zurückgeführt. Der 
Erlaß ordnet daher an, daß alle neuen zweiachsigen N-Wagen 
und die vorhandenen, soweit sie bereits weißen Anstrich haben, 
danach- auch weiterhin mit laugenbeständiger weißer Farbe zu 
streichen sind. Der Minister behält sich vor, nach 2 Jahren 
erneut über die Bewährung des weißen Anstrichs Bericht ein- 
zufordern. 


— Eisenbahnunfall in Göttingen. Auf dem Güterbahnhof 
Göttingen wurde am 27. d. M. nachmittags infolge falscher 
Weichenstellung eine Wagengruppe in ein falsches Gleis ge- 
leitet. Der Rangierer Reinecke sprang auf einen Säurewagen 
und zog die Bremse an, um einen Zusammenstoß zu verhüten. 
Durch den starken Anprall wurden acht Wagen. zusammenge- 
drückt und aus dem Gleis geworfen. Das Bremserhäuschen, in 
dem sich Reinecke befand, wurde samt zwei Säureballons einge- 
drückt. Reinecke, der völlig einzeklemmt war, wurde von der 
ausfließenden Säure am ganzen Körper verbrannt. Er mußte 
mit Äxten aus seiner Lage befreit werden und starb, laut 
„Casseler Allgem. Ztg.“, auf dem Transport nach der Klinik, 


— Lübeck-Büchener Eisenbahn. Der bei dem Unternehmen 
bestehende Geldbedarf von 9 Millionen Mark soll durch die Aus- 
gabe von 6 Millionen Mark neuer Aktien zum Kurse von 150% 
gedeckt werden. Die auszugebenden neuen Aktien nehmen für 
1914 an der halben, von 1915 ab an der vollen Dividende teil. 
Der Ausschuß und die Direktion der Bahn begründen die .Ka- 
pitalserhöhung wie folgt: Die fortgesetzte Steigerung des Ver- 
kehrs, namentlich die rasche Vermehrung des Personenverkehrs, 
hat uns genötigt, im Laufe der letzten Jahre zu weiteren Er- 
gänzungsbauten zu schreiten. Es wurde erforderlich, die Vor- 


ortstrecke Hamburg-Ahrensburg dem gesteigerten Verkehr ent- 


sprechend auszugestalten und zunächst den ursprünglich als ge- 
wöhnliche Zwischenstation angelegten Bahnhof Ahrensburg zu 
einer leistungsfähigen Betriebsstation für den Vorortverkehr 
auszubauen. Dieser Bahnhofsumbau (Gesamtkosten rund 
1100000 MA), der Umbau des Strandbahnhofs in Travemünde 
(rund 400000 M), der Bau der Nebenbahn Travemünde-Nien- 
dorf (rund 150000 M) und die weitere Vermehrung der Be- 
triebsmittel haben erhebliche Ausgaben zu Lasten des Anlage- 
kapitals verursacht, so daß eine schwebende Schuld von mehr 
als 2 Millionen Mark besteht. deren Umwandlung in fundiertes 
Anlagekapital zur Vermeidung der Aufnahme von Bankschulden 
geboten ist. In den nächsten Jahren stehen weitere erhebliche 
Ausgaben bevor, die dem Anlagekapital der Gesellschaft zur 
Last fallen werden. Nach Abzug der von den Interessenten zu 
leistenden, nicht unerheblichen Beiträge werden für diese 
Bauten annähernd 2 Millionen Mark aufzubringen sein. Mit dem 
lübeckischen Staate schweben seit Jahren Verhandlungen über 
den zweigleisigen Ausbau der Travemünder Bahn. Die Ver- 
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handlungen sind noch nicht zum Abschluß gekommen, gleich- 
wohl ist es geboten, die Mittel für diesen Umbau im Gesamt- 
betrage von 2150000 M bereitzuhalten. Für die Vermehrung 
der Betriebsmittel, insbesondere des Personenwagenparks im 
Laufe der nächsten Jahre werden mindestens 1500000 M auf- 
zuwenden sein. Außer den hiernach erforderlichen Beträgen 
von zusammen 7 900 000 M werden für eine Reihe kleinerer Er- 
eänzungsbauten, für den Ausbau der Gleisanlagen im Lübecker 
Hafen, für die Beseitigung schienengleicher Wegeübergänge 
und für Unvorhergesehenes Mittel aufzuwenden sein, die sich 
zurzeit nicht genauer beziffern lassen. Es empfiehlt sich des- 
halb, die Geldbeschaffung auf 9 Millionen Mark zu bemessen. 


— Elektrische Bahn Hirschberz-Hain. Am 20. d. M. wurde 
die elektrische Bahn von Hirschberg über Obergiersdorf nach 
Hain eröffnet und dem Verkehr übergeben. Durch diese Bahn 
wird der landschaftlich sehr schöne Teil des mittleren Riesen- 
gebirges erschlossen. 


—  Beflaggung der württembergischen Eisenbahndienst- 
gebäude in den Nachbarstaaten. Das württembergische Ministe- 
rium der auswärtigen Angelegenheiten, Verkehrsabteilung, hat 
eine neue Verfügung über die Beflaggung der württember- 
gischen Eisenbahndienstgebäude in den Nachbarstaaten und 
über die Beachtung einer allgemeinen Landestrauer daselbst 
erlassen. Hiernach sind die in einem Nachbarstaat zgele- 
genen Dienstgebäude der württembergischen Staatsbahnverwal- 
tung außer an den für Württemberg allgemein vorgeschrie- 
benen Tagen auch am Geburtstag des Landesfürsten und der 
Landesfürstin des andern Bundesstaats sowie bei sonstigen all- 
gemeinen Landesfesten zu beflaggen. Im allgemeinen soll nach 
den Vorschriften des Bundesstaats beflaggt werden, in dem die 
Gebäude gelegen sind; dies gilt auch für die in den Hohen- 
zollerischen Landen gelegenen Eisenbahnstationen bei beson- 
deren Anlässen im Fürstlich Hohenzollerischen Hause. Es kann 
aber auch nach den Vorschriften des eigenen Staats beflaggt 
werden. Wird in einem Nachbarstaate eine allgemeine Landes- 
trauer angeordnet, so gelten die Vorschriften des Nachbar- 
staats über die Trauertracht auch für die dort stationierten 
Beamten der württembergischen Staatsbahnverwaltung und die 
Vorschriften über die Trauerbeflaggung der Dienstgebäude 
auch für die dort gelegenen Dienstgebäude der vorgenannten 
Verwaltung, soweit sie mit Dienstflaggen ausgerüstet sind. 


— Wahlweise gültige Ferienzugkarten nach dem württem- 
bergischen Schwarzwald, Neekarland und der Schwäbischen 
Alb werden in diesem Jahre erstmals zur Ausgabe ge- 
langen. Diese ermäßigten, zur Hinfahrt im Ferienzug 
und zur Rückfahrt in Schnellzügen innerhalb zwei Monaten 
gültigen Karten können nach Freudenstadt im Schwarzwald, 
Ulm, Tübingen, Hechingen am Hohenzollern, Urach und 
Lichtenstein in der Schwäbischen Alb und zur Rückfahrt 
von einer dieser Stationen oder einer Zwischenstation be- 
liebig und wahlweise benutzt werden. Außerdem werden Karten 
wahlweise nach Wildbad und Bad Liebenzell ohne Preis- 
erhöhung ausgegeben werden. Als Ausgabestationen sind vor- 
gesehen: Berlin Anh. Bhf., Leipzig, Halle, Barmen, Bochum, 
Celle, Dortmund, Düsseldorf, Duisburg, Elberfeld, Hagen, Ham- 
burg, Harburg, Hildesheim, Lüneburg, Ohligs, Bonn, Coblenz, 
Cöln, Mülheim, Bingerbrück und Mainz. Mit Karten nach Fried- 
richshafen darf die Rückreise von da oder einer Anzahl be- 
stimmter Orte des württembergischen Algäus der Schwäbischen 
Alb oder des Schwarzwaldes angetreten werden. Die Ein- 


führung der wahlweisen Karten, besonders nach der Schwäbischen 


Alb, ist infolge des ständig sich steigernden Reise- und 
Touristenverkehrs in diesem schönen Gebirge sehr zu be- 
grüßen, da sie einem lebhaften Bedürfnis entgesenkommt. 
demnächst erscheinender Fahrplan mit Fahrpreisen ist kosten- 
frei durch das Internationale öffentliche Verkehrsbureau, 


Abteilung Württemberg, Berlin W. 8, Unter den Linden 14, zu | 


beziehen, wo auch Auskünfte bereitwilligst erteilt werden. 


— Die Württembergische Eisenbahngesellschaft in Stuttgart 
hat ihren Bericht über das Betriebsiahr 1913 ausgegeben. Durch 
die Inbetriebnahme der Strecke Neuenstadt-Ohrnberg der Bahn 
Jagstfeld-Ohrnberge am 1. August 1913 hat sich die Gesamtlänge 
der ‚von der Gesellschaft betriebenen Bahnen von 100,79 km im 
Vorjahr gehoben auf 111,41 km. Am Ende des Betriebsijahres 
hatte die Gesellschaft die nachstehenden Bahnen im Betrieb: Am- 
stetten-Gerstetten (19,93 km), Amstetten-Laichingen (18.96 km), 
Ebingen-Onstmettingen (8,17 km), Eningen-Reutlingen-Betzingen 
(7.23 km), Gaildorf-Untergröningen (18.46 km), Jagstfeld-Ohrn- 
berg (2258 km), Nürtingen-Neuffen 8.87 km), und Vaihingen- 
Enzweihingen (7,21 km). Vor Jahresschluß wurde der Gesell- 
schaft die Genehmigung zum Bau und Betrieb der Bahn Reut- 
lingen-Süd-Pfullingen erteilt. Der Verkehr war im Berichtsjahr 
durch die schlechte Obst- und Weinernte und die geringe Bau- 
tätiekeit beeinträchtigt. Der Personenverkehr brachte 320 453 
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(284.646) M, der Güterverkehr_383 534 (387 075) NM, die Gesamt- 
einnahmen betrugen -.760 633 (726638) M, die Gesamtausgaben 
435 155 (423749) M, sonach der Betriebsüberschuß 325 478 MN. 
Der Reingewinn belief sich auf 122546 (120 075) M, wozu noch 
68119 M Garantiezuschüsse kommen. Als Dividende werden 
4% % (wie i. V.) vorgeschlagen. ‘Die Bahnanlagen stehen mit 
8,24 Millionen Mark zu Buch. 


— Eisenbahnfragen in der Handelskammer Leipzig. Der Ver- 
kehrsausschuß der Handelskammer Leipzig nahm in seiner 
Sitzung am 22. Mai d. J. zu verschiedenen Tarifangelegenheiten 


Stellung. Er unterstützte den Antrag des Ausschusses der Ver- 


kehrsinteressenten betr. Aufnahme von Eisenvitriolbraunkohlen- 


staub in den Spezialtarif III, da ein volkswirtschaftliches Inter- 


esse besteht, mit nicht zu teueren Vertilgungsmitteln das Un- 
kraut im Getreide zu beseitigen. Die Kammer befürwortete 
ferner die Einbeziehung von Holzteeröl in den Spezialtarif III 
und Aufnahme in das Verzeichnis der in Kesselwagen zu be- 
fördernden Güter mit der Begründung, daß einmal der Holz- 
teerölindustrie infolge des niedrigen Preises ihres Erzeug- 
nisses eine Frachtermäßigung zu gönnen sei, zum anderen eine 
solche, als das geeignetste Mittel’ erscheine, diesen Industrie- 
zweig zu stärken und eine stärkere Inlandserzeugung im Inter- 
esse des steigenden Teerölbedarfs herbeizuführen. Der Antrag 
der Eisenbahndirektion Essen um Aufnahme von gemahlenem 
Koks in das Verzeichnis der in bdeckten Wagen zu befördernden 
Güter der Spezialtarife fand ebenfalls Unterstützung, weil 
Kohlenstaub zum Verbessern des Formsandes benutzt wird, ge- 
gegen Nässe ebenso empfindlich ist wie eemahlene Steinkohle 
und die Voraussetzung für seine Verwendung eine unbedingte 
Trockenheit sein muß. Im weiteren wurde ein Antrag des 
Rates der Stadt Leipzig, den preußischen Ausnahmetarif 30 auch 
auf Schwefelsäure, die zur Erzeugung  schwefelsauren 
Ammoniaks Verwendung findet, und auf den Versand derselben 
aus Ostdeutschland nach dem Königreiche Sachsen auszudehnen, 
befürwortet. Aus dem Erörterungsergebnisse wurde ersicht- 
lich, daß eine weitere 
eignet erscheint, die Schwefelsäurefabriken Östdeutschlands 
mit den mitteldeutschen zugunsten der Schwefelsäure ver- 
brauchenden Industrien Mitteldeutschlands in engeren Wett- 
bewerb zu bringen. 
bahndirektion Essen betr. Aufnahme hydrierter (gehärteter) Öle 
vegetabilischen und animalischen Ursprungs und der Antrag der 
Eisenbahndirektion Elberfeld auf Zulassung von gehärtetem 
Tran in das Verzeichnis der in Kessel- und anderen Gefäßwagen 
zugelassenen Güter. Die Kammer vertrat dabei die Meinung, 
daß die Anträge als eine geeignete Maßnahme angesehen wer- 
den können, der Teuerung der Rohmaterialien in der Seifen- 
industrie wirksam zu begegnen. Die zu erwartenden Vorteile 
würden zwar in der Hauptsache den Großbetrieben unmittelbar 
zu zute kommen, doch würde die seintretende allgemeine Ver- 
billieung der Preise für Rohöle und Fette auch den kleineren 
Betrieben Vorteile bringen. Fine weitere Vergrößerung des 
privaten Kesselwagenparks wird aber auch in verkehrsreichen 
Zeiten den Wagenmangel im Interesse der Allgemeinheit 
günstig beinflussen. Der Verkehrsausschuß stimmte noch 
einem Antrage der Eisenbahndirektion Kattowitz zu, für 6 m 
lange schmiedeeiserne Rohre im Falle der Ausfuhr lange offene 
Wagen zu stellen. Der Ausschuß unterstützte den Antrag im 
Interesse des Auslandswettbewerbs der Fisenindustrie, die in 
diesem Verkehre nur mit geringem Nutzen rechnen kann, was 
eine Frachtausnutzung zur Bedingung macht. 


— Personalnachriehten. Bei den bayerischen Staats- 
eisenbahnen wurden ab 1. Juni d. Js. berufen Regierungsrat 
Eickemeyer in Zweibrücken an die Neubauinspektion I 
Kaiserslautern und Oberbauinspektor Wunder vom Baukon- 
struktionsamt der Staatseisenbahnen in München zur Eisenbahn- 
direktion daselbst; versetzt: Oberbauinspektor Wild in Ingol- 
stadt ale Direktionsrat an die Bauinspektion Ansbach. Oberbau- 
inspektor Kohl in Regensburg als Direktionsrat an die Neubau- 


inspektion II Kaiserslautern und Eisenbahnassessor Feuerlein 


in Würzburg an die Bauinspektion Aschaffenburg. 


Österreich. 


— Staatseisenbahnrat. Die erste Sitzung des Staatseisenbahn- 
rates findet am 22. Juni, die Vollversammlung der diesjährigen 
ordentlichen Frühjahrstagung am 26... Juni in den Sitzungs- 
räumen des niederösterreichischen Landhauses statt... Die drei 
ständigen Ausschüsse des Staatseisenbahnrätes treten am 22% 
23. und 24 Juni in denselben Räumlichkeiten zusammen. 


— Geschäftsbericht der Südbahn. Die Südbahn bringt dies 
mal einen ungewöhnlich umfangreichen Geschäftsbericht zur 
Vorlage. Er enthält nicht nur die üblichen Mitteilungen über 


Ausdehnung des Ausnahmetarifs 30 ge 


Angenommen wurde der Antrag der Eisen- 


! 


“Franken erhöht. 


Staat die Einlösung der Südbahn zu erleichtern. 


LIV. Jahrgang 
30. Mai 1914. 
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die Verkehrsentwicklung. und die finanziellen Ergebnisse im ab- 
gelaufenen Jahre, sondern auch die Mitteilungen über die ge- 
plante und zum größten Teil auch in den Einzelheiten bereits 
bekannte Neuordnung der finanziellen Verhältnisse der Gesell- 
schaft. Es wird im Geschäftsberichte das Sanierungsprojekt 
Zunächst in dem Sinne gekennzeichnet, daß es nach den Er- 
fahrungen der letzten zwei Jahrzehnte von dem unanfechtbaren 
Grundgedanken ausgehe, nach welchem eine dauernde Ordnung 
der finanziellen Lage des Bahnunternehmers nur durch Zn. 
geständnisse der Prioritätsgläubiger hergestellt werden könne. 
Es wird betont, daß die beiden Regierungen dankenswerter- 
weise ihren Beistand in dem zum Gelingen des ganzen Werkes 
unbedingt notwendigen Ausmaß geleistet haben. 

Im Zusammenhang damit wurden auch Zugeständnisse von 
der Gesellschaft verlangt, und zwar sowohl seitens der Priori- 
tätsgläubiger vornehmlich zwecks Schaffung einer in der Folge 
jede Unklarheit ausschließende Rechtslage, als auch seitens der 
Regierung unter Hinweis auf die ihrer Wahrung anvertrauten 
öffentlichen Interessen. Die dauernde Ordnung der finanziellen 
Lage der Südbahn soll nun dadurch erreicht werden, daß ent- 
weder ein auf die möglichste Sicherung des Obligationendienstes 
durch tarifarische Maßnahmen abzielendes Übereinkommen 
(Regime I) oder ein die staatliche Reinertragsgarantie be- 
inhaltendes Übereinkommen (Regime II) abgeschlossen werden 
soll. Die beiden Regimes stehen in derart unlösbarem Zusam- 
menhang, daß das Regime I in Kraft zu treten hat, wenn nicht 
bis längstens Ende 1914 das Regime II auf Grund einer ent- 
sprechenden Beschlußfassung der Gesetzgebung wirksam ge- 
worden ist. Der Sanierungsplan ist darauf aufgebaut, daß die 
durch ihn angestrebte Neuregelung mit 1. Januar 1915 in Kraft 
tritt. 

Der Geschäftsbericht erörtert sodann die Einzelheiten der 
beiden Wege, deren wesentliche Bestimmungen: wir seinerzeit in 
Nr. 88, Jahrg. 1913, mitgeteilt haben, und begleitet das Ergebnis 
der Vereinbarungen mit folgenden Bemerkungen: 

Die im Regime I vorgesehene Herabsetzung des Nennwertes 
der 3-prozentigen Obligationen von 500 auf 335 Franken be- 
deute bei einem Öbligationenumlauf von rund 3,78 Millionen 
Stück eine Verminderung der gesellschaftlichen Schuldenlast 
um rund 663 Millionen Franken, während die im Regime II ein- 
tretende Herabsetzung des Nennwertes der genannten OÖbliga- 
tionen von 500 auf 310 Franken einer Verringerung des gesell- 
schaftlichen Schuldkapitals um rund 719 Millionen Franken ent- 
spricht, welcher Betrag sich durch die gleichzeitig erfolgende 
Herabsetzung des Nennwerts der 4prozentigen Obligationen 
Serien E und W) — auf 4 % des derzeitigen Nominalbetrages 
— um rund 9 Millionen. demnach auf insgesamt 728 Millionen 
Allerdings sei der Verzicht der Prioritäts- 
gläubiger auf einen so ansehnlichen Teil ihrer Kapitalsforderung 
gegen erhebliche Konzessionen und Sicherungen erfolgt. Im 
Regime I sind noch besondere Bestimmungen getroffen, um dem 
t In beiden Re- 
gimes erhält der Staat für den von ihm zu leistenden Beistand 
überdies das Recht, von der Gesellschaft gewisse Tarifherab- 
setzungen zu verlangen, um die allmähliche Gleichstellung der 
Gütertarife des Unternehmens mit jenen der k. k. Staatsbahnen 
herbeizuführen. — Selbstverständlich mußten auch von der Ge- 
sellschaft Opfer gebracht werden, die jedenfalls geeignet er- 
scheinen, den Zeitpunkt der Wiederaufnahme von Dividenden- 
zahlungen unter allen Umständen noch für längere Zeit hinaus- 
zuschieben. Dabei stellen diese Opfer das erst nach langen und 
mühseligen Verhandlungen erstrittene Mindestmaß der Gegen- 
zugeständnisse dar, die die Prioritätsgläubiger sowie die Re- 
gierung von der Gesellschaft verlangt haben. 

Die Übereinkommen erleichtern die Gesellschaft um einen schr 
ansehnlichen Teil ihrer Schuldenlast, sie verschaffen ihr neue 
Mittel zur Rückzahlung drückender Schulden sowie zur Be- 
streitung der Investionserfordernisse, sie eröffnen den Aktio- 
nären bei normaler Entwicklung des Betriebes, wenn auch erst 
für entferntere Zeiten, die Aussicht, wieder in den Genuß von 

ermögenswerten einzutreten, auf die sie durch die Vollzahlung 
der Aktien ein gutes Anrecht erworben haben, sie gewähren im 
Fälle der Notwendigkeit den Beistand des Staates und erleich- 
tern schließlich die Einlösung der Eisenbahnen unter Wahrung 
der berechtigten Interessen aller Teile. Aus all diesen Er- 
wägungen dürfe der Sanierungsplan als unter den gegebenen 

erhältnissen auch vom Standpunkt der Gesellschaft durchaus 
annehmbar bezeichnet werden. Hinsichtlich der Geschäfts- 
ergebnisse des Jahres 1913, dessen Rechnungsabschluß wir be- 
reits in Nr. 40 unserer Zeitung veröffentlicht haben, bemerkt 
der Bericht folgendes: Das Jahr 1913 war von ungünstigen Mo- 
menten beeinflußt, die zu einem langsamen, aber unaufhaltsamen 
Abflauen der Hochkonjunktur führten und daher auch nicht ohne 
fühlbare Rückwirkung auf die Verkehrsentwicklung des ze- 
sellschaftlichen Eisenbahnunternehmens hleiben konnten. Die 

olgen stellten sich allerdings erst im weiteren Verlauf des 
Geschäftsjahres ein, während die ersten Monate sogar noch er- 
hebliche Verkehrssteigerungen gebracht hatten. Zudem war 
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der Obstverkehr und der Kohlenverkehr überaus stark. So 


haben sich im Güterverkehr die Einnahmen wenigstens auf der 
vollen Höhe erhalten, die sie im Rekordjahr 1912 erreicht hatten. 
Überaus günstige haben sich neuerlich die Ergebnisse des Per- 
sonenverkehrs gestaltet, wozu der durch den kühlen Sommer 
erhöhte Anreiz für Reisen nach dem Süden wesentlich beitrug 
Den erhöhten Einnahmen stehen in noch größerem Maße ge- 
steigerte Ausgaben gegenüber. Von dieser Steigerung entfielen 
etwa zwei Drittel auf die Personallasten, der Rest auf den Etat 
der sachlichen Ausgaben. Das weitere Anschwellen des Per- 
sonalbudgets ist nur zum kleinen Teil auf die Mehrleistung im 
Betriebe während des Berichtsjahres sowie auf die durch 
die sprunghafte Verkehrsentwicklung des Jahres 1912 bedingte 
nicht unerhebliche Personalvermehrung zurückzuführen, deren 
Kosten erst das. Berichtsjahr mit ihrer vollen Last getroffen 
haben. Zum wesentlich erheblicheren Teil äußerte sich hierin 
auch diesmal neben notwendig gewordenen neuen Verfügungen 
die automatische Fortwirkung schon in früheren Jahren ein- 
geleiteter Maßnahmen zugunsten der materiellen Besserstellung 
des Personals. Diese Umstände haben dazu geführt, daß trotz 
der neuerlichen Einnahmenerhöhung die Betriebszahl für das 
Gesamtnetz gegenüber dem Jahre 1912 wieder gestiegen ist. 
Im laufenden Geschäftsjahr ist eine kräftigere Belebung der 
Verkehrekonjunktur, die, in den ersten Monaten sogar recht 
fühlbar, weiterhin abgeflaut hat, kaum mehr zu erwarten. Da- 
gegen mul mit dem neuerlichen automatischen Anschwellen der 
Betriebsausgaben, insbesondere jener persönlicher Natur, ge- 
rechnet werden. Zudem bleibt die Gesellschaft mit ihrem VOrT- 
läufig noch unvermindert großen Investitionsebedarf, solange 
nicht anderweitige Hilfsquellen erschlossen werden, auf ihre 
Gläubiger und auf die ihr im Anlehensdienst eingeräumten: Er- 
leichterungen angewiesen, die zugleich eine von Jahr zu Jahr 
wachsende Belastung der Zukunft des gesellschaftlichen Unter- 
nehmens bilden. Daraus ergibt sich aufs neue die unabweis- 
liche Notwendigkeit einer durchgreifenden. keinen längeren 
Aufschub mehr duldenden Sanierung. die allein der Gesellschaft 
zu einer dauernden Ordnung ihrer finanziellen Lage verhelfen 
kann. 


— Trassenverlegung auf der Arlbergbahn. In der zwischen 
der Haltestelle Wiesberg und der Station Strengen gelegenen 
Streeke der Arlbergbahn verläuft die Bahntrasse in einem steil 
abfallenden, felsigen Gehänge. Die dort lagernden, durch tiefe 
Klüfte voneinander getrennten Felspartien bildeten eine stete 
Gefahr für die Sicherheit des Bahnverkehrs, weshalb an die 
Verlegung der Bahntrasse gegen das Bergmassiv hin geschritten 
wurde. Diese Linienverlegung, mit welcher im Sommer des 
Jahres 1912 begonnen wurde, machte den Bau eines 1700 m 
langen Tunnels, des Moltertobeltunnels. notwendige. Die Bau- 
arbeiten gelangten im Laufe des Vormonats zum Abschlusse. 
worauf die neue, gegen Bergstürze gesicherte Strecke. dem Ver- 
kehr übergeben wurde. 


— Die Anleihe der Stadt Wien und die Untergrundbahnen. 
Das „Eisenbahnblatt“ berichtet, daß sich die Gemeinde Wien in 
zielbewußter Voraussicht der von ihr zu lösenden Aufgaben ver- 
anlaßt sehe, schon jetzt um eine neue Anlehensermächtigung 
einzuschreiten. Da die sechsjährige Zeitdauer, auf welche die im 
Jahre 1908 erteilte Ermächtigung berechnet war, Ende dieses 
Jahres abläuft, wurde ein Investitionsvorschlag für weitere 
sechs Jahre aufgestellt, der teils die Fortsetzungen und Er- 
gsänzungen der schon in der Anlehensermächtigung 1908 ent- 
haltenen Kredite, teils Kredite für neue Zwecke enthält. Be- 
sonders hervorzuheben ist, daß sich unter den beanspruchten 
Krediten ein Betrag von 150 Millionen Kronen für die Errich- 
tung von Untergrundbahnlinien befindet. 


— Die Südbahnverhandlungen. Zeitungsberichten zufolge 
fanden im Eisenbahnministerium kürzlich zwischen Vertretern 
der Regierung, der Südbahn und den Kuratoren Verhandlungen 
statt, die sich auf das Ergebnis der Vereinbarungen in den 
letzten Pariser Verhandlungen zwischen der Südbahn und dem 
Office National bezogen. Diese Vereinbarungen erstreckten sich 
auf fiskalische Fragen, durch deren Regelung «eine zu große 
Belastung der Südbahn aus der für die Kotierung der Südbahn- 
werte zu entrichtenden Abonnementsgebühr und des Staates aus 
der festen Stempelgebühr im Falle der Verstaatlichung der Süd- 
bahn verhindert werden soll. In letzterer Beziehung sind drei 
Wege ins Auge gefaßt. Diesen Vereinbarungen mußte nun 
eine juristische Form gegeben werden, welchem Zwecke die 
Konferenzen gewidmet waren. — In den allerletzten Tasen 
wurden die Vertreter der französischen Besitzer von Südbahn- 
prioritäten vom Eisenbahnminister Freiherrn v. Forster emp- 
fangen, während der Leiter des Finanzministeriums Freiherr 
v. Engel sich entschuldigen ließ, da er zu den Delegationen nach 
Budapest abgereist ist. Die französischen Besitzer der Priori- 
täten brachten dem Eisenbahnminister ihre Vollmachten zur 
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Kenntnis und gaben sodann eine Darstellung der bisherigen 
Bemühungen zur Sanierung der Südbahn, sie dankten der Re- 
eierung für ihre bisherige Mitwirkung und sprachen die Hoff- 
nung aus, 
Eisenbahnminister Freiherr v. Forster erklärte, daß er an den 
Grundzügen festhalte, die im vorigen 
sind. Wenn der Regierung jetzt neuformulierte Vorschläge der 
Sidbahn unterbreitet werden, wolle er sie unter Festhaltung 
der in den Grundzügen niedergelegten Gesichtspunkte prüfen. 


_—_ Dalmatiner Verkehrsfragen. Im Plenum der österreichi- 


schen Delegation erörterte der österreichische Ministerpräsident, 
durch Anfrage eines Delegierten veranlaßt, die Eisenbahnfrage 


Dalmatiens und verwies darauf, daß im Zusammenhang mit den | 
Ausgleichsvereinbarungen des Jahres 1907 auch die Herstellung 


einer direkten Verbindung aus dem Innern der Monarchie nach 
Dalmatien, der sogenannten 
Fisenbahnverbindung, vereinbart worden sei. Nach den damaligen 


Vereinbarungen hätte der Bau der ganzen Bahnverbindung im | 


Jahre 1908 in Angriff genommen und bezüglich der Linie Rudolfs- 
wert-Moettline-Karlstadt im Oktober 1910, bezüglich der Linie 


Ozulin-Knin (Likabahn) Ende 1911 vollendet sein sollen. Öster- | 


reichischerseits ist der Bau der auf österreichischem Gebiete aus- 
zuführenden Teilstrecken der ganzen Bahnverbindung mit dem 
Gesetz vom 30. September 1907 sichergestellt worden. 


Auf ungarischer Seite bezeenete aber die Einhaltung der Ver- | 
einbarung in der Öffentlichkeit wiederholt erörterten Schwierig- ' 


keiten, und es ist trotz der aneelegentlichsten Bemühungen in den 
nächsten Jahren nicht gelungen, diese Schwierigkeiten zu beheben. 
Dieser kaum länger erträgliche Zustand, infolgedessen Dalmatien 
die lang gewünschte Bahnverbindung und die von der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn durchzogenen Industriegebiete eine ange- 
messene Ausgestaltung dieser Bahn entbehren mußten, konnte erst 
im Jahre 1912 beseitigt werden, indem es damals dem gegenwärti- 
sen Eisenbahnminister gelungen ist, eine erledigende Vereinbarung 
mit der ungarischen Regierung zustande zu bringen. 

Durch diese Vereinbarung sind die Termine des Oktober- 
protokolls abgeändert worden, indem vereinbart wurde, daß die 
eanze krainisch-kroatisch-dalmatinische Bahnverbindung noch im 
Jahre 1912 in Angriff genommen und die Likabahn spätestens im 
Oktober 1918 vollendet werden soll. Was die Verbindung Rudolfs- 
werth- Moettling-Karlstadt betrifft, so ist die Strecke Landesgrenze- 
Karlstadt am 28. Dezember 1913 eröffnet worden, und heute ist 
der Tag, an welchem die österreichische Strecke Rudolfswert- 
Moettling-Landesgrenze feierlich eröffnet wird. Die Bauarbeiten 
auf der ungarischen Teilstrecke, der sogenannten Likabahn, sind, 
wie uns bekannt ist, in vollem Gange, so daß die Wahrscheinlich- 
keit besteht, daß die ganze Linie schon im Frühjahr 1917 dem 
Verkehr wird übergeben werden können. Für das dalmatinische, 
nur 23 km lange Teilstück von Pribudic bis Knin wird die 
Bauvergebung in der allernächsten Zeit erfolgen, so daß dieses 
kleine Teilstück selbstverständlich zeitgerecht fertiggestellt werden 
wird. Bezüglich der Verbindung von Spalato über Arzano nach 
Bugojno ist bekanntlich anläßlich des letzten Ausgleiches eben- 
falls eine Vereinbarung getroffen worden, die nicht zur Aus- 


führung gelangen konnte. Dieser Vereinbarung zufolge sollten 


wir von einem bestimmten Zeitpunkte angefangen das Recht haben, 
das bosnische Teilstück auf eigene Kosten zu erbauen. Bekannt- 
lich wurde diese Frage erst anläßlich der Verhandlungen über das 
bosnische Bahnprogramm zu einem befriedigenden Abschluß ge- 
bracht, indem auch die Linie Bugojno-Arzano in dieses Prosramm 
einbezogen wurde und innerhalb dieses Programms nach jenem 
Kostenschlüssel behandelt wird, der überhaupt für das Bahnbau- 
programm in Bosnien und der Hercegovina zur Anwendung ge- 


langen soll; die zeitgerechte Fertigstellung der Linie steht selbst- 


verständlich außer Frage. Das ist die Verbindung von einem Punkt 
des dalmatinischen Netzes von Dugopolje hinauf nach Arzano. — 
In dem Gesetzentwurf betreffend die finanzielle Beteiligung des 
Staatsschatzes am Bau und Betrieb von Eisenbahnen (Lokalbahn- 
vorlage) sind für Dalmatien folgende Bahnen mit den nachstehend 
anzerebenen Gesamtkostenbeträgen vorgesehen; Zara-Benkovae 
(vollspurige Hauptbahn zweiten Ranges) 10 200000 Kr., Kastel- 
Sucurae-Trau (vollspurige Lokalbahn) 2500000 Kr., ferner 
wird bezüglich der Eisenbahn Spalato-Arzano ein weiterer Kredit 
im Höchstbetrage von 6600000 Kr. angesprochen. Schließlich 
wird für Projektsarbeiten für eine Vollspurbahn von einem Punkte 
der Linie Spalato-Knin nach Metkovic ein Betrag von 350 000 Kr. 
in die Lokalbahnvorlage eingestellt. 


Ungarn. 


— Franz Kossuth }. Der frühere Handelsminister im Koali- 
tionsministerium ist am 25. Mai 1914, in seinem 73. Lebensjahre, 
nach einer qualvollen, langwierigen Nierenkrankheit gestorben. 
Mit ihm ist eine der ausgeprägtesten Gestalten der neuesten 
Entwicklungsgeschichte Ungarns dahingegangen; er sah sich 


daß die Verhandlungen zum Ziele führen werden. | 


Jahre vereinbart worden ' 


krainisch-kroatisch-dalmatinischen 
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von der Nation vor die wichtigsten politischen Aufgaben ge- 
stellt, denen er nicht nur als Sohn Ludwig Kossuths, sondern 
auch als eine selbständige Persönlichkeit gerecht wurde. Als 
Handelsminister bot sich ihm Gelegenheit, manche seiner 
reichen technischen und volkswirtschaftlichen Erfahrungen für 
das Land nutzbar zu machen. Die Schaffung der Dienstprag- 
matik und der neuen Gehaltsordnung der Eisenbahner, wie auch 
die Regelung der Arbeitslöhne der Eisenbahnarbeiter ist sein 
Werk. Sein Wirken war hauptsächlich von einem menschen- 
freundlichen Geist durchweht; dies bezeugt auch die Gehalts 
regelung der Angestellten der ungarischen Staatsbahnen, die 
weit über ‘den erhofften Rahmen hinaus ging. Aus seinem 
Lebenslauf entnehmen wir folgende Angaben: Er wurde am 
18. November 1841 in Pest als Sohn Ludwig Kossuths geboren; 
im Alter von neun Jahren wurde er dem Vater, der sich vor den 
siegenden Feinden außer Landes begeben mußte, nach Kutahia 
in der Türkei nachgebracht. Dort verweilte er, bis er für die 
Hochschulstudien reif war, die er am Pariser Polytechnikum 
und dann an der Londoner Ingenieurakademie mit glänzendem 
Erfolge betrieb. Nach Ablegung seiner Prüfungen betätigte er 
sich bei englischen Bahnbauten, später als Ingenieur in Italien 
an der Ausführung der ligurischen Eisenbahn, im Jahre 1864 an 
der Bohrung des Mont-Cenis-Tunnels und an der Führung der 
Susaer Bahnbaustrecke. Später kam er als Regierungsbevoll- 
mächtigter nach‘ Genua; dort leitete er die Aufsicht über einen 
beträchtlichen Teil des Netzes an der Alta-Italia-Bahn. Von hier 
siedelte er im Jahre 1873 nach. Cesena über, wo er als General- 
direktor die Hauptleitung der Schwefelbergwerke übernahm. 
Im Jahre 1876 kam er als Direktor der. Impresa Industriale 
Italiana nach Neapel, wo sein technisches Können zu reichster 
Entfaltung gedieh. Unter anderen erhielt er im Wettbewerb 
mit den hervorragendsten Ingenieuren Europas den Bau der 
Stahlbrücken über den Nil zugesprochen. Nachdem sein Vater 
am 20. März 1894 zestorben war, faßte Franz Kossuth den Ent 
schluß seinem Vaterlande, dem er von seinem 10. Lebensjahre 
an fernblieb, völlig anzugehören, und kehrte in die Heimat 
zurück, wo er am 16. November den Staatsbürgereid ablegte. 
Als Handelsminister erhielt er die Würde eines Wirklichen 
Geheimen Rates. Sein Ableben hat nicht nur in Ungarn allein, 


hervorgerufen. Die irdischen Überreste des Verstorbenen sind 
mit dem größten Trauergepränge am 28. Mai 1914 in dem 
Mausoleum Ludwig Kossuths am Budapester Friedhofe beige- 
setzt worden. Ungarn wird seinem großen Toten ein unver- 
sängliches Angedenken bewahren. 


Bosnien und die Hercegovina. 


— Die großen bosnischen Bahnbauten. Im Monat Mai läuft 
die Frist für die Einbringung der Offerten zum Bau der bosni- 
schen Bahnlinien Banjaluka- Jajee und; Samac-Doboj ab. Im 
Kreise der Baufirmen in Österreich, Ungarn und Bosnien zeigt 
sich großes Interesse für diese Arbeiten, die einen Gesamtwert 
von etwa 60 Millionen haben, da die Herstellung der Linie Ban- 
ialuka-Jajce mit Kosten von 35 Millionen. jene der Strecke von 


sein wird. In Unternehmerkreisen vermutet man, daß der Bau 
der Linie Banjaluka-Jajee einer österreichischen, ' 
Strecke Samac-Doboi einer ungarischen Firma zufallen wird. 
Man stützt sich bei dieser Annahme darauf. daß die Bedingnisse 
eine Bestimmung enthalten, wonach der Ersteher die Materia- 
lien, also Schwellen, Schienen, Zement usw., nach dem Quoten- 
verhältnis aus Österreich und aus Ungarn zu beziehen hat. Die 
beiden Teilstrecken der Linie Banjaluka-Jajee müssen in 22 
Monaten fertiggestellt sein und für eine Überschreitung dieses 
Termins ist für den Tag eine Vertragsstrafe von 3000 Kronen 
zu entrichten. 


Übrige europäische Länder. 


— Verkehrsunterbrechung im Masnedsund (Dänemark). Wie 
aus Kopenhagen semeldet wird, wurde am 27. d. M., vormittags, 
die Eisenbahnbrücke zwischen dem Orte Masnedsund und der 
Insel Masnedö ‚von einem Dampfer angerannt. Die Brücke ist 
infolgedessen für Züge unbefahrbar. Nur Reisende mit Gepäck, 
die Post und Expreßgut werden mittels Schiffs zwischen den 
Inseln Falster und Seeland befördert. { 
bleibt vorläufig liegen. 


— Eisenbahnunglück in Frankreich. Am 21. Mai stieß der 
Güterzug nach Briey mit einem zwischen Diedenhofen und Lon- 
geuyon verkehrenden Personenzug zusammen, der mit deutschen 
Ausflüglern stark besetzt war. Als Grund des Unfalls wird 
“faleche Weichenstellung angegeben. Zwei Güterwagen und ein 


sondern in der ganzen gebildeten Welt, aufrichtige, tiefe Trauer 


Samac-Doboj mit einem Aufwand von 25 Millionen verbunden 


jener der. 


Alles andere Frachtgut 
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Personenwagen wurden vollständig zertrümmert. ' Mehrere Rei- 
‚sende wurden verletzt, ein Bremser getötet. Der Materialscha- 
den soll bedeutend sein. air 


-  — ,Nachriehten von den schweizerischen Eisenbahnen. Auf 
‚den Bundesbahnen wurden vom 1. Januar bis Ende April 
1914 befördert. 29 210450 Personen (gegen 1913 + 951 790) und 
4532328 t Güter (— 147539), Die ‚Betriebsausgaben beliefen 
sich auf 44233661 Fr. (+ 1525232 Fr.), der Überschuß der 
Betriebseinnahmen über die : Ausgaben auf 17991980 Dir 
Cr 3347711, Fr.). — Nach dem vom Verwaltungsrat für das 
Jahr 1913 vorgelegtten Geschäftsbericht der Rh ätischen 
‘Bahn schließt die Betriebsrechnung mit folgendem Ergebnis 
ab: Einnahmen 8839491 Fr. (gegen 1912 + 469 768 Er.),. Aus- 
saben 5472901 Fr. (+ 1125218 Fr.), Überschuß 3366 590 Fr. 
(— 656050 Fr.), Betriebsziffer 61,91 % (1912: 51,94 %). Der 
Antrag auf Verteilung einer Dividende von nur 2 % wird be- 
‘gründet mit dem nach der Gewinn und Verlustrechnung für 
1913 gegenüber dem Vorjahre rund 1 Million Franken betra- 
genden Ausfall und den unerwartet ungünstigen Aussichten für 
die Gestaltung der Betriebsrechnung in der nächsten Zukunft 


(Ausfall in den ersten vier Monaten 1914 gegenüber 1913 rund 


‚380 000 Fr.). 


— Einriehtung elektrischen Betriebes auf der London und 
Nordwestbahn. Nachdem die London: und Nordwestbahn im 
‚Jahre 1908 den Betrieb auf der Nordlondoner. Eisenbahn über- 
‚nommen hatte, hat sie in Verbindung mit ihren Erweiterungs- 
‚bauten zwischen Willesden und Watford und den Neuanlagen 
zwischen Willesden und Euston. die Einführung elektrischen 
‚Betriebes auf ihren Londoner Vorortstrecken vorbereitet. Die 
Arbeiten sind nunmehr soweit gediehen, daß im April der elek- 
trische Betrieb zwischen Willesden und Earl’s Court auf- 
‚genommen werden konnte. Zunächst sollen die elektrischen 
.Züge nur die Dampfzüge, die bisher verkehrten, ersetzen. Bis 
.das Kraftwerk der Nordwestbahn bei Stonebridge Park fertie- 
gestellt ist, wird der Strom aus den Werken der Großen West- 


bahn und der Distrietbahn bezogen. Für den Probebetrieb und. 


die erste Zeit, bis die neuen Betriebsmittel geliefert werden, 
sollen Betriebsmittel der Distrietbahn verwendet werden. Da 
‚der Betrieb im Zusammenhang mit den anstoßenden, bereits be- 
stehenden elektrischen Bahnen durchgeführt werden soll, ent- 
‚sprechen die elektrischen Einrichtungen der neuen Strecken 
denjenigen der älteren. Zur Stromzuführung dient eine dritte 
„Schiene, die auf Porzellanisolatoren verlegt ist. An den Stößen 
ist die leitende Verbindung durch biegsame Kupferstreifen her- 
‚gestellt. — Zunächst werden vier Dreiwagenzüge beschafft. 
.Die Wagen haben Endtüren und durchgehende Verbindung 
unter einander. Der erste Wasen, der Triebwagen, enthält in 
einem von Stahlwänden eingeschlossenen Abteil die elektrische 
‚Ausrüstung. Die vier Motoren entwickeln je 250 PS. Sie können 
‚auch von einem Führerabteil am Schluß des Zuges aus 
‚gesteuert werden. Außer dem genannten Abteil für den 
Führer und die elektrischen Einrichtungen enthält der erste 
"Wagen ein Gepäckabteil und sodann Sitzplätze für 40 Fahr- 
‚gäste, die für Raucher bestimmt sind. Der mittlere Wagen ent- 
‚hält ein Raucherabteil mit 16 Sitzplätzen und ein Nichtraucher- 
‚abteil mit 22 Sitzplätzen, beide 1. Klasse, und ein Nichtraucher- 
abteil für 28 Fahrgäste 3. Klasse. Der dritte Wagen, der wieder 
ein Nichtraucherwagen ist, hat Sitzplätze für 60 Fahrgäste. Die 
Bänke 'sind teils in der Längs-, teils in der Querrichtung des 
Wagens angeordnet. Die einzelnen Wagen sind 17,4 m, der 
ganze Zug ist 54,6 m lange. Zwei der Züge sind mit Westing- 
house-,-zwei mit Knorrbremsen ausgestattet. 
. Außer den genannten Strecken ist noch eine Verbindung mit 
‚der Londoner Elektrischen Eisenbahn im Bau, die im Laufe 
des Jahres fertiggestellt werden soll. Das Kraftwerk in Stone- 
‚bridge Park ist soweit fertig, daß mit der Aufstellung der 
Maschinen demnächst beeonnen werden kann. Fünf Westing- 
house-Turbinen sollen hier . Dreiwellen-Wechselstrom mit 
‚11.000 Volt und 25 Perioden erzeugen. Die Hilfsmaschinen 
‚sollen mit “Wechselstrommotoren angetrieben werden, die ihren 
‚Strom entweder von den genannten Maschinen oder von beson- 
‚deren Turbogeneratoren erhalten. Die letzteren dienen auch 
zur Beleuchtung. Die Luftpumpen für die Oberflächenkonden- 
satoren werden von Dampfturbinen, die Umlaufpumpen für das 
„Wasser elektrisch angetrieben werden. Im Kesselhaus werden 
0 Babcock-Wilcox-Kessel mit mechanischer Beschickung und 
Überhitzung aufgestellt. Sie stehen in zwei Reihen, von denen 
‚jede einen Schornstein für sich hat. Diese haben 43 inneren 
‚Durchmesser und sind 73 m hoch. Das Gebäude ist so an- 
gelegt, daß die jetzt geplante Maschinenausrüstunge ohne An- 
bauten mehr als verdoppelt werden kann. Die Lagerräume 
‚ ‚reichen zum Stapeln von 20.000 :t Kohlen aus, für die mechani- 
' sche Entlade- und Fördervorrichtungen vorgesehen sind. In der 
ähe können noch größere Kohlenmengen gestapelt werden. 
Die Kohlen werden aus Bergwerken im Verkehrsgebiet der 


London-'und- Nordwestbahn in nicht zu ‚großer. Entfernung von 
London. bezogen, so daß die Verwaltung in dieser Beziehung 
ganz unabhängig ist. 11 Umformwerke sind geplant. Die gesamte 
Ausrüstung der Anlage wird von englischen Firmen geliefert: 
nur die: elektrische Einrichtung der Züge wird von. der 
Maschinenfabrik Örlikon bezogen.. Die Anhängewagen baut die 
Eisenbahngesellschaft in ihren eigenen Werkstätten in 
Wolverton. 


— Die Orientbahnfrage. Wie die Tagesblätter melden, fand 
kürzlich in Budapest unter Vorsitz des Vertreters des 
Ministeriums des Äußern eine gemeinsame Zollkonferenz statt. 
an der mehrere Beamte der österreichischen Ministerien teil- 
genommen haben. ‘Die Konferenz beschäftigte sich u. a. mit den 
Vorsehlägen der serbischen Regierung zur Lösung der Orient- 
bahnfrage, die im wesentlichen lauten: Serbien erbaut die An- 


‘schlußlinie an das bosnische Bahnnetz und die Sandschakbahn. 


Die Geltung der Convention A quatre wird; auf die neuen Linien 
in Neuserbien ausgedehnt. Die serbische Regierung erklärt 
sich bereit, für die österreichische und die ungarische Industrie 
bestimmte Zusicherungen hinsichtlich der Übertragung von 
Lieferungen bei den neuen Bahnbauten zu machen. Wegen des 
Kaufpreises der Orientbahnen wird sich die serbische Regierung 
direkt mit der Gesellschaft auseinandersetzen. — Zu einem Be- 
schluß ist es in dieser Konferenz nicht gekommen: die Verhand- 
lungen sollen demnächst fortgesetzt werden. ‘Wie in unter- 
richteten Kreisen verlautet, werden die serbischen Vorschläge 
als eine annehmbare Grundlage für die weiteren Verhandlungen 
angesehen. 

Den in Budapest gepflogenen Vorbesprechungen sollen dem- 
nächst die direkten Verhandlungen zwischen der österreichisch- 
ungarischen und der serbischen Regierung folgen. Sie werden 
sich, wie verlautet, auf folgende Gegenstände erstrecken: den 
serbischen Bahnbau. Wardischte-Uschice durch Altserbien bis 
zum Timoktal, die serbischen Bahnbauten (Sarajevo-) Uvac- 
Mitrowitza, Usküb-Salonik neben dem schon bestehenden Weg 
Belgrad-Nisch-Usküb-Salonik, Ausdehnung der Convention 
a quatre auf die neuen Linien Mitrowitza-Uvac, Wardischte- 
Stalace (auf der Hauptlinie Belgrad-Nisch), Konzessionen für 
eine österreichische Unternehmervereinigung zum Bahnbau in 
Neuserbien für noch zu bestimmende Linien, Vergebung der 
Lieferung des Wagenparks an diese Vereinigune: Revision 
der Bahntarife auf den Strecken, auf die die Convention A quatre 
ausgedehnt wird, und Zugeständnisse wirtschaftlicher Natur im 
Zusammenhang mit den vorerwähnten Bahnbauten. 

Zwischen der serbischen Regierung und den ÖOrientbahnen 
ist, wie aus Belgrad vom 25. d. M. gemeldet wird, bereits eine 
grundsätzliche Einigung erzielt. Es erübriet sich nur noch eine 
Einigung über die Kaufsumme, obwohl die Meinungsverschie- 
denheiten hierüber noch namhaft sind. Doch ist berechtigte 
Hoffnung auf eine baldige Verständigung vorhanden, so daß 


auch die Aufnahme der diplomatischen Verhandlungen nahe 
bevorsteht. 

— Ein ungarisch - bulgarisches Verkehrsabkommen. Wie 
der „Tag“ meldet, sind. zwischen der ungarischen und der 


bulgarischen Regierung zwei wichtige Übereinkommen zetroffen 
worden. Das erste bezieht sich auf eine direkte Verbindung 
zwischen der österreichisch-ungarischen Monarchie und Sofia 
bezw. dem Ägäischen Meer, so daß es von nun an möglich sein 
wird, nach Bulgarien zu gelangen, ohne Serbien oder ein ande- 
res fremdes Gebiet zu passieren. Bei gewissen Zügen, die von 
Budapest nach Orsova gehen, wird in Orsova ein Dampfer der 
Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft bereitgestellt, der Personen 
und Waren bis zur ersten bulgarischen Donaustation Lompa- 
lanka bringt. Dort wartet ein bulgarischer Zug, der die Per- 
sonen und die Waren zur Weiterbeförderung nach Sofia bezw. 
an das Meer übernimmt. Die Verhandlunsen über dieses Ab- 
kommen wurden während der Delegationstaeung in Budapest 
vom Leiter der bulgarischen Gesandtschaft Passarow mit dem 
ungarischen Ministerpräsidenten Grafen Tisza zeführt und zum 
Abschluß gebracht. Schon im nächsten Monat wird diese 
erste direkte Verbindung zwischen Ungarn und Bulgarien 
in Kraft treten. Ein zweites Übereinkommen der beiden Re- 
sierungen betrifft den direkten telegraphischen Verkehr zwi- 
schen Bulgarien und. Ungarn. Die Regierungen sind überein- 
sekommen, je eine funkentelegraphische Station in Budapest und 
in Sofia zu errichten. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnprojekt Angora-Sivas. Die Antwortadresse des 
Senats auf die Thronrede enthält, wie aus Konstantinopel vom 
5. d. M. gemeldet wird, eine Stelle, in der die Notwendigkeit 
betont wird, sobald als möglich die geforderte Eisenbahnlinie 
Angora-Sivas durch die Anatolische Eisenbahngesellschaft er- 
bauen zu lassen. 
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— Der  Geschäftsberieht der Sehantung-Eisenbahn-Gesell- 
schaft für das Jahr 1913 darf auf besondere Aufmerksamkeit 
rechnen, weil nach den bisher vorliegenden Einzelnachrichten 
ein Rückgang des Unternehmens nicht gerade unmöglich er- 
schien. Diese Befürchtungen haben sich nur zu einem ganz ge- 
ringen Teil, und zwar nur insofern bestätigt, als die Betriebs- 
einnahmen um ein Weniges zurückgegangen sind, während die 
Betriebsausgaben um ein Geringes stiegen. So ist der Über- 


schuß etwas geringer geworden als im Vorjahr. Immerhin wird 


aber vom Aufsichtsrat eine Dividende wie im Vorjahr, 7% %, 
vorgeschlagen. Es betrugen aus der Eisenbahn: 


Verminde- 


1912 | 1913 rung 
Dollars | Dollars % 
die Betriebseinnahmen ... 4239 664 4130 161 | 9,58 
die Betriebsausgaben..... | 1175755 1191 691 1,36 9 
Überschuß | 3064909 | 2938470 | ” 


Die Betriebszahl stieg damit von 27,73 im Vorjahr auf 28,85; 
sie ist damit noch immer außergewöhnlich niedrig. 

Die Betriebseinnahmen setzten sich zusammen wie folst: 
Personenverkehr 9189 D (= 23,05 %), Güterverkehr 
3123324 D (— 7,62 %), Sonstiges 54989 D (= 1,33 %), zu- 
sammen 4130162 D. 

Auf 1 km ergeben sich durchschnittlich 9506,86 D Betriebs- 
einnahmen gegen 9758,92 D im Vorjahr. Der Rückgang der Ein- 
nahmen trifft annähernd gleichmäßig Personen- und Güterver- 
kehr. Dem gegenüber steht aber keineswegs ein allgemeiner 
tückgang des Verkehrs; denn es stiegen von 1912 auf 1913 die 


Zahl der gefahrenen Züge von 9812 auf 11471, die 
Zuekilometer von 1410352 auf 1588022, die Lokomotivkilo- 


meter von 1623144 auf 1743403, die Wagenachskilometer von 
61 807 064 auf 67073244, die Gesamtbeförderung an Personen 
von 1230043 auf 1317438 und die der Güter von 852000 t auf 
946 610 t. 

Die Betriebsleistungen erhöhten sich gegenüber dem Vorjahr: 
Im Personenverkehr auf 88 296 885 Personenkilometer — 1,55 %, 
im Güterverkehr auf 200 289791 tkm = 6,47 %. Der Bericht 
betont mit Recht die ständige Zunahme des Verkehrs, die sich 
aus den oben mitgeteilten Zahlen auch deutlich verweist. Der 
Rückgang der Einnahmen, der gleichwohl eingetreten ist, dürfte 
vornehmlich der vorgenommenen Herabsetzung der Güterfracht- 
sätze zuzuschreiben sein, welche aber nötig war, um dem teil- 
weisen Wettbewerb der neuen Eisenbahn von Tientsin nach 
Pukau zu begegnen. Auch dem nahezu vollständigen Fortfall 
der offenbar sehr lohnend gewesenen Baugutsendungen für 
letztere Bahn sowie den politischen Schwierigkeiten des chine- 
sischen Reiches schreibt die Verwaltung eine Schuld am Rück- 
sange der Einnahmen zu. 

Mit der Tientsin-Pukauer Eisenbahn wurde an Stelle des bis- 
herigen vorläufigen, ein endgültiges Wagenübereinkommen ge- 
troffen und durch Bestimmungen über den Übergang von Stück- 
gütern und Ausgabe durchgehender Fahrkarten und Gepäck- 
scheine noch erweitert. Dieses Übereinkommen hat sich be- 
währt. Über die Einrichtung durchgehender Schnellzüge wird 
mit der Tientsin-Pukauer Bahn noch verhandelt. Schon jetzt 
aber werden nach Bedarf einzelne Personen-, Gepäck- und Post- 
wagen sowie ganze Personenzüge überführt. 

Das rollende Material der Eisenbahn ist im Berichtsjahre 
nicht unwesentlich erhöht worden, nämlich von 41 auf 46 Loko- 
motiven, von 1051 auf 1148 Güter- und Bahnbedienstwagen; da- 
gegen standen nur 106, d. i. um 4 Personen- und Gepäckwagen 
weniger im Dienste als im Vorjahr. Täglich verkehrten, wie 
bisher, zwei beschleunigte Personen-, 16 gemischte und durch- 
schnittlich 13 Güterzüsge. Den Betriebseinnahmen kam es zu- 
statten, daß sich der Dollarkurs nahezu in derselben Höhe er- 
halten‘ hat wie im letzten Jahre, nämlich auf 202.37. Es 
betrugen daher in Markwährung umgerechnet für die Eisenbahn: 
Die Gesamtbetriebseinnahmen 8 362228 MN, die Gesamtbetriebs- 
auseaben 2417 545 A und der Überschuß 5 944683 MN. 

Die Betriebslänge blieb 434,44 km. 

Über die Betriebsergebnisse des zur Eisenbahn jetzt gehören- 
den Bergbaues ist hier nur zu erwähnen, daß der Reinertrag aus 
den Kohlenverkäufen auf 1147366 M angegeben ist. Der 
steirende Bedarf an Bergarbeitern konnte gedeckt werden. Für 
das Geschäftsergebnis ist es ungünstig, daß ein beträchtlicher 
Teil der Feinkohle unverkäuflich bleibt und zum Teil als Ver- 
satz verwendet werden muß. Diesem Übelstand soll durch die 
Errichtung eines Eisenhüttenwerks abgeholfen werden, das die 
überschüssige Freinkohle zu Koks verarbeitet. Der übrige Ab- 
satz der Kohle war gut und hält an. Um das erwähnte Eisen- 
hüttenwerk anzulegen, beantragt die Verwaltung eine Erhöhung 
des Grundkapitals um 10 Millionen Mark. Auf Vorarbeiten für 
die Eisenhütte sind bereits 17 644 M ausgegeben. 


Nach der Gewinn- und Verlustrechnung des Jahresberichts 
bleibt ein zu verteilender Reingewinn von 6278956 M, der in 
folgender Weise verteilt werden soll: Reservefonds 307 808. M, 
Spezialreservefonds 307 808 M, 5 % Dividende 3 000 000 M, Auf- 
sichtsrat 127027 M, Abgabe an das Gouvernement 154055 M, 
2% % Vorzugs-Dividende 1500000 M, Genußscheine 13,89 M 
750 000 M, Vortrag 132258 M, zusammen 6 278956 M. 


Würde man den Betrag für den Anteil der Genußscheine als 
weitere Vorzugs-Dividende rechnen, dann ergäbe sich eine Ge- 
samtdividende von 8% %. Damit ist der Satz von 10 %, womit 
in Ostasien bei Unternehmungen gerechnet wird, 
reicht und es zeigt sich deutlich, daß für gut angelegte und ge- 
leitete Eisenbahnunternehmungen China «ein ergiebiges Feld 
bietet. : F. W. 


— Die Lage der amerikanischen Eisenbahnen. Die Eisenbahn- 
gesellschaften der Vereinigten Staaten befinden sich zurzeit in 
einer sehr mißlichen Lage; alle ihre Ausgaben, namentlich die 
Löhne, haben stark zugenommen, ohne daß ihnen eine ent- 
sprechende Steigerunz der Einnahmen gegenüberstände In- 
folgedessen sind sie schon seit einiger Zeit bemüht, die Ge- 
nehmigung zur Erhöhung ihrer Frachtsätze zu erlangen, womit 


nahezu er- 


sie natürlich auf lebhaften Widerspruch bei den Benutzern der 


Eisenbahnen stoßen, und auch die zuständigen Behörden, die 
stark unter dem Einfluß der öffentlichen Meinung stehen, ver- 
halten sich zunächst ablehnend, doch wird mit Bestimmtheit er- 


wartet, daß sie die von den Eisenbahnen erbetene Genehmigung 
nicht versagen werden, wenn ihnen die Verhältnisse richtig 


klar gelegt werden. Die Neuyorker Zeitung „Financial 
Chronicle“ ist anscheinend zwar den Eisenbahngesellschaften 
nicht freundlich gesinnt, sie wirft ihnen wenigstens vor, daß 
sie durch Mißwirtschaft an dem jetzigen Zustand selbst schuld 
seien; sie ist aber doch der Ansicht, daß die Steigerung der 
Frachtsätze um 5%, um deren Genehmigung die Eisenbahnen 
des Ostens eingekommen sind, bei dem Rückgang der Über- 
schüsse, den sie in der letzten Zeit erlitten haben, bei weitem 
nicht genügt, um den Ausfall zu decken. Sie befürwortet daher 
die Genehmigung einer Tariferhöhung. Die Eisenbahnen des 
Westens haben die Verhältnisse richtiger erkannt und be- 
absichtigen nach umlaufenden Gerüchten, ihre Frachtsätze um 
10% zu steigern. — Daß eine Erhöhung der Tarife um 5% nicht 
ausreicht, geht schon aus einer Betrachtung der Einnahmen und 
Ausgaben des Monats Februar hervor. Die. Eisenbahnen der 
Vereinigten Staaten haben in jenem Monat gegenüber demselben 


"Monat des Vorjahrs eine Mindereinnahme von nahezu 24 Mil- 


lionen Dollars oder 10,22% gehabt; daß eine Erhöhung der 
Gütertarife um 5% die Hälfte dieses Verlusts ausgleichen 
würde, wie unsere Quelle sagt, trifft nicht zu, denn die Eisen- 
bahngesellschaften haben noch andere Einkünfte. namentlich 
also die aus dem Personenverkehr, und von einer Erhöhung der 
Fahrpreise ist — wenigstens vorläufig — nicht die Rede. Die 
Frachtsätze um 5% zu erhöhen, würde also, abgesehen von den 


Folgen, die eine solche Maßnahme möglicherweise für den Um- 


fang des Verkehrs haben könnte, die Einnahmen nicht auf die 
frühere Höhe bringen, geschweige denn. daß dadurch der Aus- 
fall der Überschüsse, der nahezu 20 Millionen Dollars oder über 
331/;% betragen hat, ausgeglichen würde. Selbst wenn die Er- 
höhung der Frachtsätze um 5% in vollem Umfange den Über- 
schüssen zu gute käme, bliebe doch noch ein sehr erheblicher 
Fehlbetrag gegenüber dem Vorjahre. Dabei waren schon im 
Jahre 1913 die Verhältnisse recht ungünstig, so daß, selbst 
wenn diese wieder erreicht würden, noch keine nennenswerte 
Abhilfe geschaffen wäre. Dieser Überschlag setzt voraus, daß 
alle Eisenbahnen der Vereinigten Staaten ihre Frachsätze er- 
höhen, vorläufig haben aber nur diejenigen des Ostens um die 
Genehmigung dazu nachgesucht. Bei ihnen hat der Rückgang 
der Einnahmen im Februar nahezu 14 Millionen Dollars oder 
beinahe 14% betragen, und eine Erhöhung der Gütertarife um 
5% würde den Rückgang der Überschüsse, der 12,7 Millionen 
Dollars ausgemacht hat, bei weitem nicht ausgleichen. — Der 
Grund für diesen Rückgang mag zum Teil bei den Verwaltungen 
der Eisenbahnen liegen, ein großer Teeil der Schuld liegt aber 
auch auf der anderen Seite. Die öffentliche Meinung und die 
unter ihrem Einfluß stehenden Behörden haben in der letzten 
Zeit eine gar zu unfreundliche Haltung gegenüber den Fisen- 
bahnen eingenommen, und es ist Zeit, daß sie auf diesem Wege 
umkehren. 
und ihre Aktieninhaber unter dem beschriebenen Rückgang 
leiden, so bringt er doch auch für die Benutzer der Eisen- 
bahnen — und wer gehört nicht zu diesen? — große Nachteile 
mit sich; denn nur wenn die Eisenbahnen wirtschaftlich auf 
sicherem Boden stehen, können sie das leisten, was die All- 
gemeinheit von ihnen verlangen muß. ' : 


— Bau der Buckhannon und Northern Eisenbahnlinie. Die 
Ausbeutung eines der wertvollsten Kohlengebiete im Norden von 
West-Virginia, des sogenannten „Pittsburg Flözes“, das eine leicht 
verkokbare Kohle enthält, war aus Mangel an geeigneter Trans- 


Wenn auch in erster Linie die Eisenbahnen selbst 


| 
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portgelegenheit bisher nicht erfolgt. Um diese Kohlenschätze dem 
Markt zugänglich zumachen, entschloß man sich, die Buckhannon 
und Northern-Eisenbahn zu bauen, die ihrer Vollendung entgegen 
geht. Die Eisenbahn nimmt ihren Ursprung an der Stelle, wo die 


_West-Virginia-Pennsylvaniabahn mit einem Zweige der Monon- 


 widerstandsfähigen Pappe miteinander . verfilzten 


- Wollfasern saugfähiger als verfilzte 
„Hanf und Jute; 


| 
| 


‚gahelalinie zusammentrifft, die auch erst kürzlich fertiggestellt 


wurde. Die neue Linie folgt dem Westufer des Monongahela- 
flusses bis zur Stadt Riversville W. Va., wo sie an eine Zweie- 
linie der Baltimore und Ohiobahn anschließt. Die auszubeutenden 
Kohlenlager liegen sämtlich westlich der Bahn und können leicht 
durch Zweiglinien längs der Nebenflüsse des Monongahela er- 
reicht werden. Die Fortsetzung der Bahn nach Pittsburg folgt 
alsdann dem Monongahelafluß in seiner ganzen Länge. Infolge 
des geringen Flußgefälles verläuft die Eisenbahn ohne nennens- 
werte Höhenunterschiede, was für eine Kohlenschleppbahn von 
besonderer Wichtigkeit ist. Die größte Neigung beträgt 1,5 Yin 
Die Vorarbeiten wurden im Jahre 1902 bezonnen und 1910, nach 
langem Stillstand, zu Ende geführt. Beim Bau wurde für eine 
gute Entwässerung und kräftigen, tragfähigen Unterbau gesorgt. 
Die Schienen haben ein Metergewicht von 42,5 kg bei einem 
Schwellenabstand von 56 em. Im Zuge der Bahn liegen fünf eiserne 
Brücken; sie wurden nach den Vorschriften der Pennsylvania- 
bahn berechnet. Die beiden größten über den Dens Run und über 
den Indian Creek haben Spannweiten von 83,6 und 88,5 m. Außer- 
dem sind 4 Straßenunterführungen und 5 Straßenüberführungen 
vorhanden. Weitere 15 Überführungen wurden für kreuzende 
Feldwege erforderlich. Alle diese Bauwerke sind aus Eisenbeton 
gebaut, das größte hat eine Lichtweite von 7,35 m. Der Bahnbau 
wurde Anfang 1911 begonnen und nach Möglichkeit beschleunigt. 
Während die Erdarbeiten keine besonders großen Aufgaben stell- 
icn — die Erdbewegung betrug durchschnittlich 20000 cbm für 
Diel km —, wurden an vielen durch Rutschungen gefährdeten 
Stellen kostspielige Stütz- und Futtermauern notwendige. Von 
großem Vorteile beim Bau war die Nähe des Monongahelaflusses, 
auf den wegen einer ständigen Schiffbarkeit die Baustoffe leicht 
an Ort und Stelle geschafft werden konnten, da er selten mehr 
als 150—180 m von der Bahn entfernt lieet. Die nötigen Bausteine 
gab es im Überfluß in der Nähe der Bahn. während man den 
Kies vom Alleghennyfluß zu Wasser an die Baustelle befördern 
konnte. Der Sand wurde aus dem Gebiet des Cheatflusses in der 
Nähe des Monongahelaflusses beschafft und ebenfalls auf dem 
Wasserwege angebracht. 


Allgemeines. 


— Gleismesser der Firma 6. Keitzel & Co., Spremberg N.-L, 
Die Firma macht auf einen von ihr gebauten Gleismesser auf- 
merksam, der für den Gleisunterhaltungsdienst bestimmt ist 
und die Handmessungen mit Spurmaß und Wasserwage ersetzen 
soll, ohne zu den selbstregistrierenden Vorrichtungen dieser 
Art zu zählen. Der Gleismesser kann mit zwei Laufrädern auf 
den Schienen fortbewegt und zur Vornahme von Prüfungen 
auch an den Bahnmeister-Fahrrädern angebracht werden. Zur 
seitlichen Führung sind auf der Innenseite der Schienen kleine 
Rollenpaare angeordnet, die gleichzeitig zur Messung der 
Spurweite dienen. Ein mit dem «einen Rollenpaar verbundener 
Schieber überträgt die Spuränderung mittels Drahtseils und 
Feder auf einen Zeiger, der die Spurweite auf einem Zifferblatt 
anzeigt. Zur Messung der’ Gleisüberhöhung dient ein Pendel, 
dessen Ausschlag auf einem zweiten Zifferblatt angegeben 
wird. Die Ergebnisse können während des Fahrens bequem 
abgelesen werden. Mit dem Gleismesser sollen in einer Stunde 
bis zu 6 km Gleis ohne große Mühe durchgeprüft werden 
können. Über die Verwendung des Gleismessers liegen Mittei- 
lungen noch nicht vor. 


— Dacheindeckungen aus Strapazoid. Seit mehreren Jahren 
wird ein unter diesem — leider recht unschönen — Namen von 
der Firma A. W. Andernach in Beuel a. Rhein hergestelltes Be- 
dachungsmaterial als Ersatz für Dachpappe zur Dacheindeckung 
verwendet. Die Firma weist darauf hin, daß dem newen Deck- 
mittel die Nachteile der gewöhnlichen Dachpappe in bezug auf 
Unterhaltung, Dauerhaftigkeit, sowie auf ihre Verwendbarkeit 

ı nur geringerer Dachneigung nicht anhaften, daß es dagegen 
weitergehende Vorzüge besitze. Die Firma macht darüber fol- 
gende, auf eine größere Reihe von Zeugnissen gestützte Mit- 
teilungen. B 

‚Die wesentlichen Bestandteile der Strapazoiddeckung sind 
die Strapazoidkörper, die Überzug- und die Tränkmasse. 

tstere besteht zum großen Teile aus dicht und fest zu einer 
L tierischen 

aarteilen, namentlich Wollfasern. Die tierischen Fasern 
haben gegenüber den pflanzlichen den Vorteil größerer Bestän- 
digkeit gegen Witterungseinflüsse. Auch sind die verfilzten 
Pflanzenfasern, wie z, B. 
1 sie vermögen deshalb auch die Tränkungs- 
masse reichlicher aufzunehmen. Die Herstellung der Pappe, 


die gleichzeitig erfolgende Tränkung mit elastischer, wider- 
standsfähiger Masse und die Aufbringung der hartelastischen 
Überzugmasse erfolgt bei Wärmegraden von 160—170° G. Der 
Bedachungsstoff besitzt neben: seiner Zähigkeit, Wasserdichtig- 
keit und Geschmeidigkeit eine Zugfestigkeit, die ihn auch stär- 
kerem Unwetter standhalten läßt. Der Schmelzpunkt der 
Tränk- und Überzugmasse liegt über den höchsten Temperatur- 
graden; dabei ist die Masse geruchlos. Auch sind beide Massen 
weniger brennbar als die Tränkmassen gewöhnlicher Dach- 
pappen, die vorwiegend aus Steinkohlenteer und den daraus her- 
gestellten Erzeugnissen bestehen. Das Strapazoid ist an keine 
Dachneigung gebunden, läßt sich daher für flache, als auch für 
die steilsten Dächer jeder Gebäudegattung verwenden. Es be- 
darf auf viele Jahre keines Erneuerungsanstriches und kann in 
jeder beliebigen Farbe gestrichen werden. Das Deckmittel soll 
sich aber nicht allein für Dacheindeckungen, sondern, da ge- 
ruchlos, auch im Innern der Gebäude, z. B. für Fußbodenbelag, 
als billiger Ersatz für Linoleum verwenden lassen. Nach den 
vorliegenden Zeugnissen wird an dem srwähnten Stoff gie- 
rühmt, daß die damit gedeckten Dächer durchaus dicht bleiben, 
daß auch bei größter Hitze kein Tropfen eintritt und daß der 
Stoff äußerst sauber zu verarbeiten ist. 


Bücherschau. 


— Schöpfungen der Ingenieurtechnik der Neuzeit. Von Max 
Geitel, Geh. Regierungsrat. Mit 32 Abbildungen im Text. 
Leipzig und Berlin, 1914. Preis 1,25 M. (Aus Natur und 
Geisteswelt, Sammlung wissenschaftlich-zemeinverständlicher 
Darstellungen.) 

Die bekannte und weit verbreitete Sammlung „Aus Natur und 
Geisteswelt“ hat sich die Pflege der Technik ganz besonders 
angelegen sein lassen. Die Verkehrstechnik nimmt heute eine 
hervorragend wichtige Stellung ein, und so hat denn auch in 
der letzten Zeit wiederholt Veranlassung vorgelegen, dieser 
Sammlung in der Vereinszeitung zu gedenken, weil sie Ver- 
öffentlichungen brachte, die in deren Arbeitsgebiet fielen. Das 
ganze neuzeitliche Wirtschaftsleben ist mit dem Verkehrswesen 
eng verknüpft (s. Janssen, Der Bauingenieur in der Praxis, Vor- 
rede), und die Ingenieurtechnik, der das vorliegende Bändchen 
gewidmet ist, hat ihre Haupttätickeit auf dem Gebiete des 
Verkehrswesens. Sie bietet aber auch deshalb für die Allge- 
meinheit viel Interessantes, weil ihre Werke weit mehr als 
z. B. diejenigen des Maschinenbauers in die Öffentlichkeit 
treten, und für die Allgemeinheit und nicht für den Fachmann 
ist die Sammlung „Aus Natur und Geisteswelt“ ja bestimmt. 
Der ungemein vielseitige und in der Literatur rühmlich be- 
kannte Verfasser, der sich in seinen Veröffentlichungen meist 
an weitere Kreise wendet und dadurch viel zur Anerkennung 
technischer Leistungen außerhalb technischer Kreise beiträgt, 
beklagt in seiner Vorrede selbst, daß die Auswahl des Stoffes 
für sein Büchlein, dessen Umfang im Rahmen der genannten 
Sammlung naturgemäß beschränkt sein mußte, nicht leicht war. 
Fast noch schwerer mag es aber gewesen sein, sich bei der 
Darstellung des Stoffes, nachdem die Auswahl der zu behandeln- 
den Gebiete getroffen war, so zu beschränken, daß der gegebene 
Raum nicht überschritten wurde. Von der Auswahl kann man 
wohl sagen, daß sie das richtige getroffen hat. Es sind tat- 
sächlich nur Dinge beschrieben, die eine solche Würdigung 
verdienen, und die Grenze ist wohl auch richtig gezogen. Auch 
die einzelnen Gegenstände sind so beschrieben, daß man von 
ihnen ein klares Bild erhält, und es ist vermieden worden, in 
Einzelheiten einzugehen, was für einen Schriftsteller besonders 
schwierig ist, wenn er sich, wie im vorliegenden Falle, mit 
Liebe seiner Aufgabe gewidmet hat. Das Büchlein behandelt die 
eisernen Brücken und Hochbauten der Neuzeit, die großen 
Tunnelbauten der letzten Jahre, die Staudämme, Talsperren und 
Überlandzentralen, die elektrischen Fernbahnen, die Hoch- und 
Untergrundbahnen der sieben mit einem solchen neuzeitlichen 
Verkehrsmittel bedachten Großstädte, die drahtlose Telegraphie, 
die neuzeitlichen Riesendampfer und das neueste Verkehrs- 
raittel, das lenkbare Luftschiff und die Flugzeuge. Fast der 
gesamte Inhalt ist also mit dem Verkehrswesen verknüpft, und 
wo es nicht mittelbar der Fall ist, wie bei den Talsperren, so 
doch auf einem Umwege: dienen doch die in ihnen aufgespeicher- 
ten ‚Wassermengen sehr häufig auch zur Erzeugung der nötigen 
Kraft zum Betriebe von Verkehrsunternehmungen. Das kleine 
>ändchen wird also den Bauingenieur, der es liest, mit Stolz 
auf die Leistungen seines Fachgebietes erfüllen, und es wird 
dem der Technik ferner stehenden wertvolle Belehrung. und 
eine Vermehrung seiner Kenntnisse bringen und ihn mit der- 
jenigen Hochachtung vor der Technik erfüllen, die sie nach 
ihren Leistungen von jeher, namentlich aber in der letzten 
Zeit verdient, 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Streeken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 23. Mai d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene;, 
26,551 km lange Strecke Stein- Dietenhofen.der König- 
lich Bayerischen  Staatseisenbahnen ‚ist den Vereins- 
streeken zugerechnet worden. ' 


Eröffnung von Stationen. 


Reichseisenbahnen in Blsaß-Lothringe® 
Am 1. Juni d. J. wird der an der Bahnstrecke Hagenau-Saar- 
eemünd zwischen den Stationen Egelshardt und Bitsch neu- 
errichtete Haltepunkt Bitsch Lager für den Personen-, 
Gepäck- und Expreßgutverkehr eröffnet werden. Die Entfer- 
nungen betragen zwischen Bitsch Lager und Egelshardt 5,1 km 
und zwischen Bitsch Lager und Bitsch 3,8 km. 


Großherzoglich badische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Juni d. J. wird der an der Strecke Karlsruhe-Maxau 
zwischen den Stationen Karlsruhe Hauptbahnhof und Karlsruhe- 
Mühlburg gelegene Haltepunkt Karlsruhe Zeppelin- 
straße in Betrieb genommen. Er dient nur dem Personen- und 
Gepäckverkehr.. Die , Entfernungen von den. benachbarten 
Stationen betragen: von Karlsruhe Hauptbahnhof 4,556 km, 
von Karlsruhe-Mühlburg 1,538 km. 


K.. k. Österreichische --Staatsbahnen. Am 
25. Mai d. J. ist die zwischen den Stationen Kostomlat und Lissa 
selegene PersonenhaltestelleStratow für den unbeschränkten 
Personenverkehr und für die Gepäcksabfertigung im Nach- 
zahlungswege eröffnet worden. Die kilometrische Entfernung 
beträgt von Stratow nach‘ Kostomlat 4 km und von Stratow 
nach Lissa 6 km. Bar 


. Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. - 


} 

l 

| Eisenbahndirektionsbezirk Altona. ı Amı 
‚1. Juni d. J. wird der an der Strecke Rendsburg-Jübek zwischen 
‚den Stationen Schleswig und Jübek gelegene Bahnhof 4. Klasse 
‚Schuby, der bisher nur: dem Personen-, Eilgut-, Güter- und 
'Tierverkehr diente, auch für den, Gepäck- und Expreßgut- 
‚verkehr eröffnet werden. Mi 
'.Großherzoglich badische Staatseisenbahnen. 
; Die zurzeit nur für den Gepäckempfang, den Expreßgut-, 'Tier-, 
‚Güter- und Telegrammverkehr eingerichtete Station Klein- 
‚laufenburg Güterstation wird.ab 1. Juni d. J. für den 
ıunbeschränkten Gepäckverkehr, sowie für die Abfertigung von. 
‚Personen, Leichen und Milch zugelassen und dient somit von 
‚diesem Zeitpunkte an dem Gesamtverkehr. 


| Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Cassel. Der an. 
‚der Strecke Cassel-Waldkappel gelegene Bahnhof 4. Klasse 
‚Fürstenhagen erhält vom 1. Juli d. J.. ab die Bezeichnung 


'Fürstenhagen (Hess.-Nass.). 


| Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er 
lassen worden: ’ ER, Hu | 

| Nr. 1 173 vom 23. Mai d. J. an, sämtliche 'Vereinsverwaltungen, 
betreffend die diesjährige Vereinsversammlung (abgesandt am 


126. Mai d. J.). 
| Nr. II 116 vom 23. Mai. ;d.’J.‘,. an sämtliche Vereins-. 
iverwaltungen, betreffend die ARZT ' Technikerversammlung 


(abgesandt am 26. Mai d. J.). 


[i 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. | 


Am:1. Juni :d. J. wird der an der 
Strecke Karlsruhe-Maxau zwischen. den. 


Stationen Karlsruhe Hauptbahnhof und 9.40 und ab Philipp 
Karlsruhe - Mühlburg gelegene Halte Erfurt, den 18. Mai 1914. 
punkt Karlsruhe Zeppelin- 


straße in Betrieb genommen. Er dient 
nur dem Personen- und Gepäckverkehr. 
Karlsruhe, den 18.'Mai' 1914. - (1137) 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Am 1. Juni d. J. wird der. rechts der 
Bahnstrecke Hagenau-Saargemünd zwi- 
schen den Stationen Egelshardt und 
Bitsch neuerrichtete Haltepunkt Bitsch 
Lager für den Personen-, Gepäck- und 
Expreßgutverkehr eröffnet werden. 

Die. Entfernungen betragen: 


legene Haltepunkt 


| 
3. Fahrplanänderungen. 


Von Montag. d en 8. Juni.d. Js. .ab 
verkehrt der Zug 231 ab Vacha bereits 
sthal-Süd 9.47 vorm. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Juni 1914 | wird 
Nebenbahn Limburg i(Lahn)- Staffel ge- 
Freiendiez, der 
bislang nur dem Personen-, Gepäck- und 
Expreßgutverkehr diente, auch für den 
Eil- und Frachtstückgutverkehr und für 
die Abfertigung von Kleinvieh in einzel- 
nen Stücken eröffnet.! Die Annahme und 


‘Gebiet; 

gültig vom 1. September 1913. 
u, BerkchteungıE 
Mit -.sofortiger.: Gültigkeit bis zur’ 
Durchführung im Tarifwege ist auf den 
Seiten 34-37 des obigen Tarifheftes der 
| Stationsname.„Dörnitz (Al)“ in: „Dömitz 
(Al)“ zu berichtigen. . (11598 
Kattowitz, den 26. Mai 1914. ä 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


| , Mittleres, nord- und südwestliches 


(1130) 


der an der 


Deutsch-dänischer Eisenbahnverband ; 
über Vamdrup, Hvidding-Vedsted und 
Warnemünde Gjedser. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni d. Js. wird 
sie Station Vinderup der dänischen 
Staatsbahnen als Versandstation in den 
Ausnahmetarif für frisches, nicht zube- 


zwischen ‚Bitsch Lager und Egels- Auslieferung von Sprenestoffen bleibt teten, Mile Ri z : 
hardt 5,1 km, ausgeschlossen. Der Bahnhof liegt 2,19 Da es eisch von indyieh usw. eiu- 
zwischen Bitsch Lager und. Bitsch Kilometer von Limburg (Lahn) und 3,09 er 2 . A | 
‚8. km. Kilometer von Staffel entfernt, links an ähere Auskunft erteilen die, Güter- 
Zur Bedienung des neuen Haltepunk- der Bahnlinie von Limburg (Lahn) aus. abfertigungen. 1.7 (1802 


tes werden sämtliche täglich fahrenden. 
Personenzüge sowie die Sonntagszüge 
Nr. 1180, 1183 und 1185 anhalten. 
Straßburg, den 23. Mai 1914. (1129) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


in 'den Staats- 


2. Änderung von Stationsnamen, 


Der an der Strecke Cassel-Wald- 
kappel gelegene Bähnhof 4. Klasse Für- 
stenhagen erhält vom 1. Juli d. J. ab 
die Se „Fürstenhagen (Hess.- . 
Nass.) .. i 

Cassel, den 26. Mai 1914. (1145) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem gleichen Tage wird Freiendiez 
f und | Privatbahn-Güter- 
tarif,; den westdeutsch-südwestdeutschen, 
den rheinisch-bayerischen und in den 
westdeütsch-sächsischen- 
wie in den Staats- und- Privatbahn-Tier- 
tarif. einbezogen. Näheres ist bei den 
beteiligten Dienststellen zu erfahren. 
Frankfurt (Main), 23.. Mai 1914. (1151) 
Königliche Eisenbähndirektion. | 


5. Güterverkehr. 


Tv. 1100. Oberschlesischer' Staats- und 
Privatbahn- Kohlenverkehr. Heft 2. 


Altona, den 23. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gütertarif ' so- Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit Norddeutschland.) 
Gütertarif, Teil II vom 1. Juni 1914. 

Am 1. Juni 1914 treten an Stelle der. 
' Frachtsätze des Ausnahmetarifs 10 unter 
O und G für Rohbenzin ermäßigte Fracht- 
sätze in Kraft, die in ‚einem 2. Berichti- 
ungsblatt zum Tarif erscheinen. Die 
ermäßigten Frachtsätze gelten nur für 
"Sendungen nach Raffineriestationen, Die 
außerdem im Ausnahmetarif 10 unter C- 
nach - deutschen Stationen vorgesehenen 


- (Württ.), Friedrichshafen 


LIV.J ahrgang 
30. Mai 1914. 


— . 
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Frachtsätze treten am 1. August 1914 
außer Kraft. 

Gleichzeitig werden „Platten und 
Bleche, nicht unter 5 mm stark“ unter 
die Waren zu A des Ausnahmetarifs 3 
(Eisen usw.) aufgenommen. 

Das Berichtigungsblatt kann von den 
Besitzern des Tarifs kostenfrei durch die 
beteiligten Stationen und das Auskunfts- 
bureau in Berlin, Bahnhof Alexander- 
platz, bezogen werden. 

- Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und das Auskunftsbureau 
in Berlin, Bahnhof Alexanderplatz. 

Breslau, den 26. Mai 1914, (1153) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 
Am 2. Juni 1914 werden die Stationen 
Hagen - Ambrock und wLartrelterstraße 
(Emden) der preußischen Staatseisen- 
bahnen in den Tarif aufgenommen und 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 6e für 
Rohbraunkohlen usw. für einige weitere 
Verbandsstationen eingeführt. Näheres 
ıst aus dem Tarif- und Verkehrsanzeiger 
der preußisch - hessischen Staatseisen- 
bahnen und aus unserem Verkehrsanzsi- 
ser zu ersehen, auch geben die Statio- 
nen Auskunft. (1155) 
Dresden, am 28. Mai 1914. 
Kgl. 'Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. Württ. Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
werden die Frachtsätze des. Ausnahme- 
tarifs 2e für Kies und Sand in Wagen- 
ladungen von Waldsee nach Fischbach 
und Mecken- 
beuren im württ, Binnen-Gütertarif um 
1 3 für 100 kg erhöht. (1156) 

Stuttgart, den 27. Mai 1914. 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-Schweiz. Verkehr. 
Mit 1. Juni 1914 wird die Station 
Gernsheim in die Tarifhefte 2 und 6 
einbezogen. Ferner treten an diesem 
Tage. Frachtsätze für Chromerz in 
Wagenladungen ab den oberrheinischen 
Hafenstationen nach Bodio, Martigny, 
Vernayaz village und Vernier-Meyrin, 
nur gültig im Rückerstattungswege, in 
Kraft. Näheres enthält unser Tarifan- 
zeiger und (wegen Gernsheim) der Tar- 
rifanzeiger der Preuß.-Hess. Staatsbah- 
nen. (1125) 
Karlsruhe, den 24. Mai 1914. 
Gr. Generaldirektion 
der Bad, Staatseisenbahnen. 


Binnengütertarif vom 1. August 1914, 

Am 1. August 1914 tritt ein neuer Bin- 
nengütertarif unter Aufhebung des Ta- 
rifs-vom 1. April 1911 in Kraft. Der 
neue Tarif enthält auch Bestimmungen 
und Frachtsätze für den Verkehr mit 
den schmalspurigen Nebenbahnen der 
Reichsbahn. Der Tarif für die Beförde- 
rung von Gütern auf den schmalspurigen 
Eisenbahnen Markolsheim-Colmar-Ensis- 
heim - Bollweiler. und Lützelburg- 
Pfalzburg-Drulingen vom 1. Oktober 
1903 wird durch die Neuausgabe des 
Binnengütertarifs ebenfalls aufgehoben. 
urch die neuen Tarifbestimmungen tre- 
ten im Verkehr mit den schmalspurigen 
Nebenbahnen neben Tarifermäßigungen 
auch Tariferhöhungen insofern ein, als 
vom 1. August 1914 ab auf den Schmal- 
spurbahnen auch das Hauptbahntarif- 
system eingeführt und die Umladegebühr 


‚ von 3 auf 4 8 für 100 kg erhöht wird. 


Die in den Tarif aufgenommenen zusätz- 
lichen Bestimmungen sind gemäß $ 2 @) 


‚ der Eisenbahn-Verkehrsordnung zeneh- 


mist. Der Tarif kann demnächst zum 
Preise von 0,90 MA von unserer Druck- 


 sachenabteilung bezogen werden. Aus 
kunft erteilt die Auskunftsstelle für 
Frachten in Straßburg. (1140) 


' reinigungsmasse ein 


Straßburg, den 25. Mai 1914. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Binnengütertarif vom 1. April 1911. 

Mit sofortiger Geltung wird in den 
Ausnahmetarif 29 für ausgelaugte Gas- 
Frachtsatz Buchs- 
weiler (Unterels.)-Thann (Els.) mit 30 N 


. für 10 t aufgenommen. 


Straßburg, den 20. Mai 1914, 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(1135) 


Niederländisch-südwestdeutscher 
Güterverkehr. 
Am 1. Juni 1914 tritt ein neues „Ge- 


. meinsames Heft“ des niederländisch-süd- 
' westdeutschen Gütertarifs in Kraft. Es 


enthält besondere Bestimmunsen zum 


: Teil I, Abteilung A und B des Verbands- 


' Eisenbahnverbände, 


gütertarifs der niederländisch-deutschen 
sowie gemeinsame 


‘ Bestimmungen zu den besonderen Heften 


des. 
Güertarifs, Teil II. 
| rif, durch 


niederländisch - südwestdeutschen 
In dem neuen Ta- 
den das „Gemeinsame Heft“ 
vom 1. April 1911 nebst Nachträgen auf- 
gehoben wird, sind die bisherigen Aus- 


 nahmetarife 17 und 17a für Eisenerz usw. 
' vereinist worden; ferner sind: besondere 
‚ Bestimmungen und ein  Übergangstarif 


‚ für 


den Verkehr mit niederländischen 


‘ Kleinbahnen neu aufgenommen worden. 


Breise25 2: 
.‚Cöln, den 23.. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(1138) 


Unsere Bekanntmachung vom 15. Mai 


. 1914, in Nr. 40 S. 651 d. Ztg. wegen Auf- 
' hebung des Ausnahmetarifs 29 für Holz 


‘ von Rußland nach ost- 


und westpreu- 


‘ ßischen Häfen ist am Kopfe durch den 


' Zusatz:. 


„Deutsch- und niederländisch- 


‘ russischer Gütertarif, Teil IT und Teil III 


gäÄnzen.. 


vom 1./14. Oktober a./n. St. 1909* zu er- 

(1131) 

Bromberg. den 25. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif Reichsbahn - elsaß - lothrin- 
gische Nebenbahnen im Privatbetrieb 
vom 1. August 1914. 

Am 1. August 1914 tritt ein neuer 
Tarif für. den Güterverkehr zwischen den 
Stationen der Reichseisenbahnen in El- 


‘ saß-Lothringien und der Wilhelm-Luxem- 


burg - Eisenbahn, einerseits und der pri- 
vaten Nebenbahnen Erstein. Rheinstraße- 
Erstein Bahnhof, Rosheim-St. Nabor, 
Diedenhofen - Mondorf und Straßburg- 


‘ Markolsheim anderseits in Kraft. Gleich- 
zeitig wird der Reichsbahn-Straßenbahn- 


tarif vom 1. August 1900 aufgehoben. 
Die in den Tarif aufgenommenen zu- 


‚, sätzlichen Bestimmungen sind gemäß 
S2 0) der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
genehmigt. 


Der Tarif kann demnächst zum Preise 


‚ von 40 3. von unserer Drucksachenabtei- 


lung bezogen werden. Auskunft erteilt 
die Auskunftstelle für Frachten in Straß- 
burg. (1141) 
Straßburg, den 25. Mai 1914. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Anhang zu den direkten Gütertarifen der 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
Am 1. August 1914 tritt ein neuer An- 
hang zu den direkten Gütertarifen der 
Reichsbahn unter Aufhebung des An- 
hanzs vom 1. Juli 1909 in Kraft. Durch 
den neuen Anhang treten neben Tarifer- 
mäßigungen auch Tariferhöhungen inso- 
fern ein, als von dem genannten Zeit- 
punkte ab auf den Nebenbahnen Mar- 
kolsheim - ‘Colmar -. Ensisheim‘- Boll- 
weiler und Lützelburg - Pfalzburg- 
Drulingen . ‚das _ Hauptbahntarifsystem 
eingeführt und. die Umladegebühr von 
3 auf 4 3 für 100 kg erhöht wird. Der 
Tarif kann demnächst zum Preise von 
0-10 NM von unserer, Drucksachenabtei- 
lung bezogen werden, Auskunft erteilt 
die Auskunftsstelle für. Frachten in 
Straßburg. (1139) 

Straßburg, den 25. Mai 1914. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Te er 5 BER E EIBIEREERPT 3, FERR-0 23 KEN 


Gemeinsames Heft für den Wechselver- 
kehr deutscher Eisenbahnen. 

Am 1. Juni 1914 tritt ein Nachtrag 2 
in Kraft; sr enthält Änderungen der 
Abschnitte A, B, D, F und H. 

Berlin, den 27. Mai 1914. (1146) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahngütertarif, Heft A 


‚ und Gemeinsames Heft für den ‘Wech- 


selverkehr deutscher Eisenbahnen 
untereinander. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni d. J. wird 
die Kleinbahn Siegburg-Zündorf in den 
Übergangstarif für den Verkehr mit 
Kleinbahnen aufgenommen. Der Über- 
sangstarif gilt indessen nicht für Um- 
schlagsgüter, d. h. solche Güter, die. un- 
verändert oder nach Ver- oder Bearbei- 
tung, vom Wasser auf die Eisenbahn 


. oder umgekehrt umgeschlagen sind oder 


umgeschlagen werden. 
Cöln, den 27. Mai 1914. (1150) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


' Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 


Mit Wirkung vom 1. Juni d. J. werden 
einbezogen: 
a) die Stationen Lelbach-Rhena und 
Euchen in die Tarifhefte 1—8 und 
b) Baumholder, Bierfeld und Martin- 
stein als Versandstationen in die 
Ausnahmetarife.5 k für Steingrus 
und 5w für Pflastersteine der Tarif- 
hefte 6 und 7. 
Näheres bei den beteiligten Abferti- 
sungen und im nächsten Tarifanzeiger. 
Frankfurt (Main), 22. Mai 1914. (1142) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutseh-Ungarischer Verkehr. 

Tarif Teil II, Heft 1 vom 1. April 1913. 

Am 1. Juni 1914 werden aufgenommen: 

I. die Station Diösgiöri-vaseyär (M. 

A. V.) mit Frachtsätzen für die 
Steingutklassen I und II; 

II. die Station Oberniek (K.D. Bres- 
lau) in die Ausnahmetarfe 13 A 
und 13 A1 für frisches Obst usw. 
als Eilgut; 

III: die Station Arad (M. A. V.) für 

' Sendungen von der Station Mar- 
zsina nach Radebeul (S. Stb.) in 
den Ausnahmetarif 82 für Azeton 


usw. 
Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der Preußisch-Hessischen 
Staatsbahnen. 
Breslau, den 27. Mai 1914. (1147) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Belgisch-südwestdeutscher Gütertarif.. Teil II, Heft 1 (Besondere 
Bestimmungen) vom 1. Mai 1910. 


Mit sofortiger Geltung sind die Angäben für die nachstehenden Stationen auf 


Seite 25—38 des Tarifs wie folgt zu ersetzen: 


1. Spalte 2. Spalte 3. Spalte 4. Spalte 
Fauquez 36 Clabecq Mons (Station) 
Heide Esschen (Grenze) Esschen (Grenze) 
Kerniel 36 Looz Landen (Station) 
Lommel (Usines) 37,39 Moll Moll 
Londerzeel (Ouest) 6l Loonderzeel (Est) Borgerhout 
Auf Seite 66 ist nachzutragen: 
61. In Londerzeel bestehen zwei Bahnhöfe: Londerzeel (Ouest) und 


Londerzeel (Est). 


Die in die Behausung zuzustellenden Güter werden nach Londerzeel 


(Ouest) abgefertigt. 
Straßburg, den 23. Mai 1914. 


(1136) 


Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Teil II, Heft 2. 

Am 2. Juni 1914 werden Frachtbe- 


rechnungsbestimmungen für Güter in 
Wagenladungen für die neue Station 
Schweta b. Döbeln eingeführt. 


Näheres ist aus unserem Verkehrsan- 
zeicser zu ersehen, auch erteilen die 


Dienststellen Auskunft. 
Dresden, am 27. Mai 1914. (1148) 
Kel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 1 vom 
1. Juli 1911. 

Mit Gültiskeit vom 15. Juni 1914 wer- 
den neue Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 66 (Steine) eingeführt. Außer- 
dem wurde ein Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs 71  (Zement)’ berichtigt. 
Näheres in unserem Verkehrsanzeiger. 
München, den 25. Mai 1914. (1149) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Preußisch-Hessisch-Bayerischer Tier- 

verkehr. 

1. Auf der Station Würzburg Hbf. ist 
eine Tränkanstalt eingerichtet und zwar 
vorerst nur für Stückgutsendungen von 
Geflügel] in Käfigen. 

2. Am 1. Juni d. J. werden die Sta- 
tionen Rheda (Westpr.) und Tiegenhof 
des Direktionsbezirks Danzig in den 
Tarif einbezogen. 

Näheres bei den Abfertigungsstellen. 

Erfurt ‚den 23. Mai 1914. (1132) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen usw. vom Ruhrbezirk zum 
Betriebe von Eisenerz-Bergwerken und 


Hochöfen einschließlich des Röstens der 


Eıze, von Stahlwerken usw, mach Sta- 
tionen des Siegerlandes usw. vom 1. No- 
vember 1911. 

Mit Gültiskeit vom 1. Juni d. J. wird 
die Station Oberneisen des Direktionsbe- 
zirks Frankfurt (Main) als Empfangssta- 
tion in die Abteilung A des vorbezeich- 
neten Tarifs aufgenommen. Näheres bei 

den beteiligten Güterabfertigungen. 

Essen, den 23. Mai 1914. (1133) 

Königliche Eisenbahndircktion, 

Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültiekeit vom 1. Juni 191£ wird 
die Station Bruckmühl der K. B. Staats- 
eisenbahnen rechts des Rheins in den 


‚ Berichtigungen 


' neues 


‚ teiligten Stationen, 


' Österreich. 


: weit 


. derem Ergänzungen, 


Ausnahmetarif S14 für Baumwolle, rohe 
usw. aufgenommen. Über die Höhe der 
Frachtsätze geben die beteiligten Abfer- 
tisungen Auskunft. 
Hannover, den 25. Mai 1914. (1134) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Württ.-Elsaß- Lothr.-Luxemburgischer 
Tierverkehr. 

Ab 1. Juni 1914 werden die württ. 

Stationen Eyach und Reutlingen Hbf. in 

den direkten Verkehr mit Straßburg 

(Els.) Hbf. und Neudf, aufgenommen. 

Näheres bei den Dienststellen und in den 


Tarifanzeigern der beteiligten Eisen- 
bahnverwaltungen. 
i Stuttgart, den 24. Mai 1914 (1126) 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Rumäniseh-Deutscher Eisenbahnverband. 


(Verkehr mit Süddeutschland.) 


| Eisenbahngütertarif, Teil II, vom 1. Juni 
191 


Ausgabe eines Berichti- 
sungsblattes. 


Zu dem obengenannten Eisenbahn- 


, gütertarife erscheint am 1. Juni 1914 ein 


Berichtigungsblatt; dasselbe enthält 
und Ergänzungen des 
der Frachtsätze, sowie ein 
Verzeichnis der Artikel, für 
welche Ausnahmetarife bestehen. 
Abdrucke des Berichtigungsblattes 
können von den Besitzern des Haupt- 
tarifs bei den beteiligten Endverwal- 
tungen, sowie durch Vermittlung der be- 
in Österreich auch 
bei der Zentralverkaufsstelle für Tarife, 
Wien I, Biberstr. 16, in Ungarn auch 
beim Zentral-Tarifverkaufsbureau in 
Budapest, V., Akademia uteza 3, kosten- 
frei bezogen werden. 
(1143) 


Tarifs und 


Wien. am 25. Mai 1914. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbe-Moldau Umschlagsverkehr mit 
Elbe- Moldau Umschlagsver- 
kehr mit Westösterreich. 
Einführung von Nachträgen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914, so- 
Erhöhungen oder Erschwernisse 
eintreten, vom 1. August 1914 gelangt 
der Nachtrag III zum ElbeMoldau Um- 
schlagstarif für Österreich sowie der 
Nachtrag II zum Elbe-Moldau Umschlags- 
tarif für Westösterreich zur Einführung. 

Diese ‚Nachträge enthalten unter an- 
Änderungen und 


Bericehtigungen der Klassen- und Aus- 


nahmetarife sowie Ergänzungen des 
Kilometerzeigers. 
Wien, am 22. Mai 1914. (1127) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Preußisch-Sächsiseher Staatsbahn-Privat- 
bahn- Personenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 wird 
der Nachtrag 4 zum Tarif herausgegeben. 

Im Verkehr mit der Vorwohle-Emmer- 
thaler Eisenbahn treten infolge Erhö- 
hung der Anteile dieser Bahn vom 
1. August d. J. ab teilweise geringe Er- 
höhungen ein. Sie betragen in 2. und 3. i 


‘ Klasse 0,10 M bis 0,15 M. 


Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 


“ bureau der unterzeichneten Verwaltung. 


Hannover, den 24. Mai 1914. (1124) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verdingungen. 


Verdingung von Aırbeiten. 

Für den Neubau der Werkstättenhalle 
zu St. Wendel soll ‚die Lieferung der 
schmiedeeisernen Fenster um 
fassend rd. 2000 qm einschl. der Ver- 
elasunge und Lieferung der Materialien 
vergeben werden. 

Zeichnungen und Bedingungen liegen 


' vom 3. Juni d. J. ab im BEisenbahndirek- 
; tionsgebäude, Zimmer 301, zur Einsicht 
' aus. 


‘ Zeichnung 


Abdrucke der Bedingungen und der 


können gesen porto- 


; und bestellgeldfreie Einsendung 


von 150 M in bar (nicht in Briefmar- 
ken) nur durch das Zentralbureau der 
Kgl. Eisenbahndirektion Saarbrücken be- 
zogen werden. Angebote sind versiegelt 
unter der Aufschrift: „Angebot auf Lie- 
ferung der eisernen Fenster für die 
Nebenwerkstätte zu St. Wendel“ bis zum 
17. Juni, vormittags 11% Uhr, dem 
Zeitpunkte der Eröffnung derselben, 
porto- und. bestellgeldfrei an 
uns einzusenden. 

Die Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen und die 
allgemeinen Vertragisbedingungen kind 
in der ersten Beilage zum Deutschen 
Reichsanzeiger und im Königlich Preu- 
ßischen Staatsanzeiger Nr. 47 vom 


23. Februar 1901 abgedruckt. 


Saarbrücken, den %. Mai 1914. (1128) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


‚Im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin sollen rund 1900 t Ober- 
bau- und Baustoffe, bestehend aus Schie- 
nen, eisernen Schwellen, Blechschrot 
usw. öffentlich verkauft werden. 

‚ Kaufangebote sind postfrei und ver- 
siegelt, mit entsprechender Aufschrift 
versehen, an das Zentralbureau der 
Königlichen Eisenbahndirektion Berlin, 
Schöneberger Ufer 1-4, bis: zum 
20. Juni 1914, vormittags 11 Uhr, ein- 
zureichen. 

Kauflustige können Bedingungen und 
Angebotbogen im Zentralbureau, _Zim- 
mer Nr. 257 einsehen oder von dort gegen 


; Einsendung von 50 & und.5 3 Bestell- 


seld (nur bares Geld): beziehen. ä 
Zuschlagsfrist bis zum 11. Juli 1914. 
Berlin, den 18. Mai 1914. (1144) - 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Neue Triebwagen. 


Von Bode, Regierungs- und Baurat in Berlin. 


% Akkumulator-Triebwagen. 


Es sind nunmehr mehr als sieben Jahre verflossen, seit die preu- 


. ßische Eisenbahnverwaltung damit vorgegangen ist, Akkumu- 


lator-Triebwagen in ihren Wagenpark einzustellen. Nachdem zu- 
nächst fünf dreiachsige Berliner Vorortwagen durch Einbau von 
Akkumulatoren und Motoren zu Triebwagen umgebaut waren 
und im Versuchsbetriebe festgestellt war, daß derartige Selbst- 
fahrer zur Ausfüllung örtlicher Verkehrslücken wohl geeignet 
seien, hat die preußische Eisenbahnverwaltung eine größere An- 
zahl von Akkumulator-Triewwagen beschafft in der bekannten 
Bauart, die seitdem, mit geringen Abweichungen bei einzelnen 
Wagen, zur Regelbauart geworden ist: Zwei dreiachsige Wagen, 
die an ihren äußeren Enden Vorbauten zur Aufnahme der Akku- 
mulatoren haben, sind durch Kurzkuppelung miteinander ver- 
bunden. Türen in den gegeneinander gekehrten Stirnwänden 
ermöglichen den Fahrbeamten einen unmittelbaren Verkehr 
zwischen den Räumen der beiden Einzelwagen. Von diesen ent- 
hält im allgemeinen der eine die Abteile für Reisende 4. Klasse, 
der andere solche für Reisende 3. Klasse und, wenn die örtlichen 
Verhältnisse das notwendig machen, auch für Reisende 2. Klasse. 
Von den Achsen sind je zwei nach außen unter den Batterie- 
vorbäu zusammengerückt, während die inneren Einzelachsen die 
Antriebsmotoren tragen; die Achsenanordnung wird also durch 
die Formel 2A-+A2 gekennzeichnet. 


Von derartigen Wagen sind jetzt fast 200’im Betriebe... Ihre 
Verteilung über die deutschen Bahnen zeigt die um- 
stehende Karte. Auf dieser sind die Ladestationen durch Unter- 
Streichen der betreffenden Ortsnamen hervorgehoben. Es ist 
daraus zu erkennen, daß es heute möglieh ist,  Akkumulator- 
wagen mit eigener Kraft vom äußersten Osten bis zum 
äußersten Westen zu befördern, da überall passend gelegene 


Ladestationen zum Aufladen der Batterien aufgesucht werden 
können. 


Mit der Vermehrung der Triebwagen und der Triebwagen- 
fahrten, die zudem auch auf weitere Strecken ausgedehnt wur- 
den, trat das Bedürfnis hervor, die Wagen in verschiedener 
Hinsicht auszubauen. Die Austattung der Abteile besonders der 
zweiten Klasse mußte verbessert werden, Aborte mußten einge- 
baut werden, es mußte der Fassungsraum vergrößert werden, 
auch mußten besondere Räume für Gepäck und gegebenenfalls 
auch für Post geschaffen werden. Diesen Anforderungen konnte 
nur durch Einfügen eines dritten, mit den Endwagen 'kurz- 
gekuppelten Wagens entsprochen werden. Die Abbildungen 1 u. 2 
geben die äußere Ansicht und den Grundriß eines derartigen 
dreiteiligen Triebwagens wieder. 

Wie die Abbildung 1 ersehen läßt, entsprechen die Endwagen 
in ihrem Aufbau und ihrer Achsenanordnung den Einzelwagen 
des zweiteiligen Triebwagens, mit der Abweichung jedoch, daß 
den Einzelachsen die Motoren genommen sind; diese sind viel- 
mehr auf die beiden Achsen des Mittelwagens gesetzt, die somit 
die. Treibachsen geworden sind. Die Achsenanordnung ent- 
spricht also der Formel 3tAA+3. 


Die unvermeidliche Folge der durch Einschiebung eines 
Mittelwagens eingetretenen Gewichtserhöhung war eine erheb- 
liche Verminderung des Fahrbereichs der Triebwagen. Bei den 
zweiteiligen Triebwagen ist dazu übergegangen, den ursprüng- 
lichen Fahrbereich von 100 km durch Einbau leistungsfähigerer 
und damit allerdings auch schwererer Batterien auf 130 und 
scgar 180 km zu erhöhen. Mit derselben Batterie jedoch, die 
einem zweiteiligen Triebwagen einen Fahrbereich von 180 km 
gibt, kann bei den soviel schwereren dreiteiligen Wagen. nur 
noch: ein: Fahrbereich von etwa 110 bis höchstens 120 km erzielt 
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werden. Dadurch wird natürlich die wirtschaftliche Ausnutzung 
der Wagen erschwert. 


Nun ist es allerdings gelungen, durch. Verwendung. von Batte- 
rien mit Gitterplatten (statt der bisher verwendeten Ober: ' 


flächenplatten) den Fahrbereich auch der Dreifachwagen wieder 
auf 180 km zu bringen. Jedoch muß bei diesen Batterien mit 
höheren Unterhaltungskosten; gerechnet‘ werden, da derartige 
Gitterplatten eine geringere Lebensdauer haben als Oberflächen- 
platten. 
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Grenze der Wirtschaftlichkeit angelangt ist. Weitere Fortschritte 
im Energieverbrauch und_.im Fahrbereich lassen sich nur durch 


Verwendung erheblich leichterer Batterien, wie sie die Edison- 
"Batterie; darstellt, erzielei. Um auch mit derartigen Batterien 


einen Versuch in größerem Maßstabe zu machen, ist auf An- 
regung des. Herrn Geheimen Öberbaurats Wittfeld vom 
Herrn. Minister :der öffentlichen: Arbeiten.die Beschaffung von 
fünf dreiteiligen Triebwagen nach der in der Abbildung 3 
wiedergegebenen Bauart angeordnet worden. Wie aus der 
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Übersichtskarte für die mit 


Accumulatoren -Triebwagen 
befahrenen Strecken der 
Eisenbahnverwaltungen 


DEUTSCHLANDS 


1. Januar 1914 


Die Ladestationen der Friebwagen sind 
durch Unterstreichen hervorgehoben 


* Die Ziitern bedeuten die Anzahl dei 
Triebwagen au! einer Ladestation 


Das Nächstliegende wäre. ja gewesen, bei den dreiteilisen 
Triebwagen ÖOberflächenbatterien von nochmal vergrößerter 
Leistungsfähiskeit zu verwenden. Eine vorläufige Unter- 
suchung hat jedoch ergeben, daß der größere Raumbedarf einer 
solchen Batterie eine unerwünschte Vergrößerung der Batterie- 
vorbauten notwendig machen ‘würde, daß aber vor'allen Din- 
sen das Gewicht der Batterie und (damit zusammenhängend des 


Triebwagens ganz außerordentlich erhöht werden würde, und ' 
dabei würde der Fahrbereich doch nur auf vielleicht 140 km ' 


gesteigert werden können. Es scheint hiernach, als wenn man 
mit .den Akkumulator-Triebwagen in ihrer jetzigen Ausstattuug, 
namentlich soweit Oberflächenbatterien in Frage kommen, an der 


—Geoge Im nat Srwindne Wilhelm üremn BarimEM. 
Abbildung zu ersehen ist, gestattete die geringe Größe und das 
geringe Gewicht der Batterie, sie unter den Wagen unter- 
zubringen, diese selbst aber auf nur zwei Achsen zu setzen. 
Auch in der sonstigen Anordnung weichen diese Edison- 
triebwagen wesentlich von den früher beschafften Dreifach- 
wagen ab. Sie bilden zwar auch einen geschlossenen Trieb- 
wagenzug. Indem jedoch jeder Wagen seine eigene Batterie 
und je eine motorisch angetriebene Achse erhalten hat, ist 
ieder Wagen gleichsam eine Triebwageneinheit für sich mit 
voller eigener Beweglichkeit. (Die Achsenanordnung wird hier 
gekennzeichnet durch die Formel 1A+1A+A1.) Dement- _ 
sprechend hat auch jeder Wagen einen Führerstand mit Fahr- 
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Abb. 2. Grundriß des dreiteiligen Triebwagens mit Bleibatterie. 
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= Abb. 3. Dreiteiliger Triebwagen für Edisonbatterien. 
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schalter und Bremse, der Mittelwagen sogar je einen an jedem 
Ende erhalten. Diese Anordnung hat den Zweck, zu ermög- 
lichen, daß im Betriebe die wechselnden Verkehrsverhältnisse 
berücksichtigt werden können, d. h. je nach den Verkehrsver- 
hältnissen kann mit dem vollständigen Dreifachwagen gefahren 
werden, oder es kann nach Bedarf der eine oder der andere End- 
wagen abgesetzt werden. Dabei sind die Wagen mit Zugsteue- 
rung versehen, so daß sie gleichzeitig allein von dem jeweilig 
vordersten Führerstand aus-gesteuert werden können. Um den 
Wechsel in der Zusammensetzung des Triebwagenzuges zu er- 
leichtern, sind die Wagen nicht durch Kurzkuppelung, sondern 
durch die gewöhnliche Langkuppelung miteinander verbunden; 
durch Türen in den Zwischenstirnwänden und durch Übergangs- 
brücken ist dafür gesorgt, daß die Fahrbeamten durch den 
ganzen Triebwagenzug gehen können. 

Die Gewichtsersparnis, welche: sich durch Verwendung von 


E:dison-Batterien erzielen läßt, ist.ganz außerordentlich. Wäh- 


rend eine Bleibatterie, die einem Doppelwagen einen Fahr- 
bereich von 180 km gibt, 25,5’ t wiegt, würde für denselben 


Wagen eine Edison-Batterie von derselben Leistungsfähigkeit | 


nur etwa 5,6 t wiegen. Die leichtere Batterie gestattet ferner, 
die Einzelwagen, wie bereits erwähnt, statt dreiachsig zwei- 
achsig zu bauen und sie außerdem im Untergestell leichter zu 
halten. So ergibt sich im ganzen ein Gewichtsunterschied von 
mindestens 25 t des Edisonwagens gegen den Bleibatteriewagen. 
Dieser Gewichtsersparnis entspricht natürlich eine erhebliche 
Ersparnis im Energieverbrauch, d. h. eine erhebliche Vergröße- 
rung des Fahrbereichs. 

Über die Bewährung der Edison-Batterien, namentlich über 
ihren Wirkungsgrad und ihre Lebensdauer liegen ausreichende 
Erfahrungen noch nicht vor. Ihrer allgemeinen Verwendung 
steht vorläufig noch ihr außerordentlich hoher Preis entgegen. 
Es ist iedoch anzunehmen, daß es gelingen wird, durch Ver- 
besserung der Fabrikationsmethoden die Herstellungskosten 
wesentlich zu verringern. Dadurch würden sich der Ver- 
wendung. solcher Batterien in Fahrzeugen aller Art außerordent- 
liche Aussichten eröffnen, zumal wenn, wie zu erwarten ist, aus 
den überall entstehenden Großkraftwerken billiger Ladestrom zu 
erhalten ist, so daß auch der voraussichtlich niedrigere Wirkungs- 
grad der Edisonbatterien nicht von bestimmendem Einfluß zu sein 
braucht. 


1I. Triebwagen mit Verbrennungsmotoren. 


Die großen Fortschritte, die die letzten Jahre im Bau von 
Straßenselbstfahrern mit Benzinmotoren gebracht haben, ließen 
es angebracht erscheinen, mit dieser Antriebsart auch bei Eisen- 
bahntriebwagen einen Versuch zu machen, allerdings mit einer 
grundsätzlichen Abweichung. Bei den Straßenautomobilen er- 
folgt bekanntlich die Bewegungsübertragung vom Motor auf die 
Wagentriebachse mechanisch durch Zahnräder oder Kette und 
die Geschwindigkeitsänderung durch Änderung des Übersetzungs- 
verhältnisses. Diese verhältnismäßig einfache Triebanordnung 
ohne weiteres auf die Eisenbahntriebwagen zu übertragen, er- 
schien nicht angängie, vor allen Dingen wegen des sehr viel 
größeren Gewichts dieser Wagen. Die Geschwindigkeitsände- 
rungen, die sich unmittelbar durch Änderung des Übersetzungs- 
verhältnisses erzielen lassen, sind verhältnismäßig grob und 
schroff. Bei dem großen Gewicht der Eisenbahntriebwagen wür- 
den sie zu heftige Ent- und namentlich Belastungen der Ver- 
brennungsmotoren zur Folge haben, denen diese, da sie wenig 
überlastungsfähig‘sind, nicht gewachsen sein würden. 

Man hat deshalb bei den Eisenbahn-Triebwagen mit Verbren- 
nungsmaschinen statt der mechanischen Kraftübertragung die viel 
elastischere elektrische gewählt. Die Anordnung ist dabei so 
getroffen, daß eine unmittelbar mit der Verbrennungsmaschine 
gekuppelte Dynamo elektrischen Strom erzeugt, der mittels zweier 
Elektromotoren zwei Wagenachsen antreibt. Die Geschwindig- 
keitsregelung erfolgt in der Weise, daß, während-der Verbren- 
nungsmotor und mit ihm die Stromerzeugungsdynamo dauernd 
mit gleicher Umdrehungszahl läuft, durch Änderung der Erre- 
gung die Spannung des Stromerzeugers geändert wird. Beim An- 


fahren, wo große Zugkräfte erforderlich sind, werden große 
Stromstärken bei geringer Spannung geliefert, während weiter- 
hin an den Klemmen des Stromerzeugers gerade die Spannung 
erzeugt wird, welche die Elektromotoren für eine bestimmte 
Fahrgeschwindigkeit erfordern. Abgesehen davon, daß auf diese 
Weise die großen Verluste in den Vorschaltwiderständen, die bei 
den Schaltungen der Batteriewagen unvermeidlich sind, wegfallen, 
bietet die Spannungsregelung noch den großen Vorteil, daß der 
Verbrennungsmotor stets mit praktisch gleichbleibender Be- 
lastung, also mit günstigster Umdrehungszahl und wirtschaftlich- 
stem Brennstoffverbrauch. läuft. 

Für die preußischen Staatsbahnen sind zunächst 10 nach den 
anzegebenen. Grundsätzen gebaute Triebwagen mit Verbrennungs- 
maschinen beschafft worden. Die Benzolmotoren haben (bis auf 
einen vierzylindrigen Motor) sechs Zylinder in V-Anordnung 
und geben bei ihrer Leistungsfähigkeit von 100 PS. den Trieb- 
wagen auf Flachlandstrecken eine Geschwindigkeit von 60 km 


stündlich. 


Es zeigt sich jedoch häufig. als wünschenswert, den Triebwagen 
zur Bewältigung- zeitweilig größeren ‚Andrangs von Reisenden 
Anhängewagen mitgeben zu können, auch. entstehen - bei ihrer 
Eigengeschwindigkeit von nur 60 km zuweilen Schwierigkeiten 
in der Fahrplandurchführung. Diese Umstände sind Veranlas- 
sung gewesen, die weiterhin teils schon beschafften, teils erst in 
Auftrag gegebenen Benzoltriebwagen mit 170-pferdigen Motoren 
auszustatten. Es stellt das wohl die Höchstleistung dar, die 
bei dem verfügbaren Raum und dem zuzulassenden Gewicht in 
einem sechszylindrigen Benzolmotor noch mit der erforderlichen 
Zuverlässigkeit erreicht werden kann. 

In der Abb. 4 ist ein solcher Triebwagen mit 170-pferdigem 
Motor wiedergegeben. Der Wagen rult auf zwei Drehgestellen, 
dem vorderen Maschinendrehgestell und dem hinteren Motordreh- 
gestell. Die Achsenordnung wird also durch die Formel 2AA 
gekennzeichnet. Durch Unterbringung des Benzolmotors in einem 
besonderen Drehgestell, das mit dem Wagenkasten nur durch den 
tragenden Kugelzapfen zusammenhängt, ist bezweckt, daß die 
Erschütterungen der mit der hohen Zahl von 720 minutlichen 
Umdrehungen laufenden Benzolmaschine möglichst wenig auf 
den Wagenkasten übertragen werden. Außerdem ist noch die 
Anordnung getroffen, daß die Umdrehungszahl der Benzol- 
maschine zu Zeiten des- Leerlaufs, namentlich bei Stillstand 
des Wagens auf den Stationen, wobei die Erschütterungen am 
meisten empfunden werden, auf ungefähr die.-Hälfte der Arbeits- 
Umdrehungszahl herabgesetzt wird. Hierdurch wird gleich- 
zeitie eine erhebliche Ersparnis an Brennstoff erzielt. 

Mit diesen Wagen wird auf Flachlandstrecken bequem eine 
Geschwindigkeit von 70 bis 80 km erreicht. Auch sind sie im- 
stande, bis zu drei Personenwagen mittleren Gewichts mit einer 
Geschwindigkeit von 50 bis 60 km zu befördern. Rechnet man 
zu ihrem eigenen Fassungsvermögen von etwa 100 Personen 
das solcher drei Anhänger mit 180 Personen, so ergibt sich, 
daß ein solcher Triebwagenzug etwa 280 Piersonen befördern, 
also auch zeitweisem starken Personenandrang genügen kann. 


Um auch noch weitergehenden Ansprüchen bezüglich Ge- 
schwindiekeit und Leistungsfähigkeit solcher Triebwagen ent- 
sprechen zu können, werden von der preußischen Staatsbahnver- 
waltung drei Diesel-Triebwagen beschafft, deren Diesel- 
motoren 200 bis 240 PS. entwickeln können. Diesen Triebwagen 
werden von vornherein besonders dafür gebaute Anhänge- 
wagen mitgegeben. Die Anordnung der Wagen ist aus der 
Abb. 5 zu ersehen. Entsprechend dem Benzoltriebwagen ist 
auch beim Dieseltriebwagen die Verbrennungsmaschine und die 
mit ihr unmittelbar gekuppelte Dynamo auf einem vorderen 
Drehgestell untergebracht, dem außerdem das vordere Wagen- 
ende aufgelagert ist. Wegen des großen ‚Gewichts der soviel 
leistungsfähigeren Maschinen war es jedoch erforderlich, dem 
Drehgestell drei Achsen zu geben. Beim "hinteren Motor- 
drehgestell ist insofern eine Neuerung getroffen, als die beiden. 
Motoren vollständig abgefedert gelagert sind und durch Zahn- 
räder eine zwischen ihnen angeordnete Blindwelle antreiben, 
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von der aus die beiden Treibräder durch Stangen ihre Dreh- 
bewegung erhalten. Diese Anordnung bezweckt im wesent- 
lichen Schonung des Oberbaues, da bei der bisher meist üblichen 
halb federnden Aufhängung der Motoren die nicht abgefederten 
-Motorengewichte ungünstige Beanspruchungen des Oberbaues 
ergeben. 

Dieser Triebwagenzug enthält drei Führerstände, zwei an 


Il. Vergleichende Platzgewichte. 


In der nachfolgenden Tabelle ist der Versuch gemacht, die 
Platzgewichte, wie sie sich für die verschiedenen Zugarten 
berechnen, vergleichend zusammenzustellen. Die sinzelnen 
Züge sind beliebig herausgegriffen und mit ihren wirklichen 
Gewichten und Plätzen eingesetzt. Selbstverständlich sind 


jedem Ende des Maschinenwagens und einen am äußeren Ende | diese, ‚streng genommen, nicht ganz vergleichsfähig, es gilt 


Abb. 4. 


des Anhängers. Alle drei haben dieselben Steuer- und Brems- 
apparate, so daß je nach der Fahrrichtung von jedem Ende aus 
und je nach dem Verkehrsbedürfnis mit und ohne Anhänger ge- 
fahren werden kann. 

Wie aus diesen kurzen Angaben über die Triebwagen mit 
Verbrennungsmaschinen zu ersehen ist, sind sie in ihrem 
Mechanismus erheblich vielteiliger als die Akkumulatortrieb- 
wagen und deshalb unzweifelhaft weniger betriebszuverlässig 
als diese. Anderseits aber sind sie wesentlich leistungsfähiger 


Benzolelektrischer Triebwagen. 


das namentlich von den Zahlen der elektrischen Triebwagenzüge 
(lfd. Nr. 9 und 10), da diese ja die Kraft zu ihrer Fortbewegung 
von außen zugeführt erhalten, während die übrigen Züge und 
die Triebwagen ihre Energiequelle mit sich führen. Es drückt 
sich das natürlich in den verhältnismäßig niedrigen Platz- 
zewichten bei den Triebwagenzügen aus. Trotzdem sind sie 
der Vollständigkeit halber in die Tabelle aufgenommen. 

Von .den unter Nr. 1—8 behandelten Dampfzügen stellen die 
Zahlen der D-Züge und die der Berliner Vorortzüge gewisser- 


Abb. 5. Diesel-elektrischer Triebwagen. 


als die Batteriewagen und diesen unbedingt überlegen durch 
ihre fast vollständige Freizügigkeit. Bei den bisher gebauten 
Benzolwagen reicht der Fassungsraum des Brennstoffbehälters 
für eine Fahrstrecke von mehr als 350 km aus. In ganz kurzer 
Zeit ist der Vorrat wieder ergänzt und der Wagen ist wieder 
fahrbereit. Demgegenüber wird die Ausnutzung der Batterie- 
wagen durch ihre. Abhängigkeit von den Ladestationen und 
durch die lange Dauer der Aufladungen erschwert. 

Über die Wirtschaftlichkeit beider Triebwagenarten steht 
das Urteil noch nicht fest. Bei den Akkumulatortriebwagen 
werden die Kosten des Ladestromes, bei den Triebwagen mit 
Verbrennungsmaschinen die Kosten der Wagenunterhaltung für 
‚ die Wirtschaftlichkeit ausschlaggebend sein. Es muß deshalb 
das Bestreben vornehmlich dahin gehen, gerade diese Faktoren 
in der Wirtschaftsrechnung möglichst niedrig zu halten. 


maßen Grenzfälle dar; die D-Züge mit ihren schweren Schnell- 
zuglokomotiven, ihren schweren Wagen, ihrem Ballast an Ge- 
päck- und Postwagen zeigen sehr hohe Platzgewichte, während 
die Berliner Vorortzüge mit ihrer weitgehendsten Platzaus- 
nutzung niedrige Platzgewichte aufweisen. Mittlere Platzge- 
wichte ergeben sich für die unter 4-6 behandelten Personen- 
züge, # 

Vergleicht man damit die Platzgewichte der Triebwagen 
(ld. Nr. 11—16), so sieht man, daß diese ungefähr den mittleren 
Platzgewichten der Personenzüge entsprechen, daß sie zum Teil 
sogar noch niedriger sind als diese. Diese günstigen Gewichts- 
verhältnisse scheinen namentlich bei den Akkumulatorwagen, 
die ja das schwere Gewicht der Bleibatterien mit sich tragen 
(nur solche Wagen sind hier in Rechnung gezogen) über- 
raschend, sie erklären sich im wesentlichen dadurch, daß es 
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möglich war, durch zweckmäßige Bauart. die Gewichte der 
Wagenkasten niedrig zu halten. 

Das bei weitem niedrigste Platzgewicht ergibt sich bei dem 
zuletzt behandelten Triebwagenzug, bestehend aus einem Ben- 
zoltriebwagen mit 170-pferdiger Maschine, einem Wagen 
IL/III. Kl. und einem Wagen IV. Kl., die dem Triebwagen an- 
sehängt sind. Es ist in Aussicht genommen, derartige Trieb- 
wagenzüge von Allenstein aus verkehren zu lassen, als Ersatz 
für die jetzt dort verkehrenden Dampfzüge, die unter lfd. Nr. 6 
behandelt sind. Wie man sieht, ist beim Triebwagenzuge das 


letztere zurzeit mit einer G4- oder einer S3-Lokomotive ge ; 
fahren werden muß. Anderseits ist der Zug dadurch wesent- 
lich entlastet, daß ihm ein Packwagen nicht beigegeben wird. 


Von: einer Gegenüberstellung:: der Betriebskosten, die 
von besonderem Interesse gewesen wäre, mußte abgesehen wer- 
den, teils weil sich die Triebwagen mit einzelnen Bauarten noch 
im Versuchszustand befinden und deshalb endgültige Betriebser- - 
zebnisse noch nicht vorliegen, teils weil es sehr schwierig ist, 
bei den für Dampf- und Triebwagenzüge sehr verschiedenen 


Pletzgewicht noch nicht halb so.hoch, wie beim Dampz Betriebsverhältnissen "wirklich einwandsfrei vergleichsfähige 
zuge. Zu berücksichtigen ist dabei allerdings, daß dieser Zahlen A geben; 

1 2 3 4 5 6 

Gesamt- Zahl Gewicht 
Lfd e gewicht: =), auf den Platz 
Nr ; Zug bezw. Fahrzeug '“ "Zusammensetzung 'des Zuges = des" 2 .. ‚der berechnet 
Zuges ‘" Plätze kg 
kg KR (Sp. 4 u. 5) 

1 D-Zug Oderberg-Berlin Ga ‘Lok. 56 mit 5 vierachsigen-Wagen 311850 .166 1800 

2 D-Zug Berlin-Kattowitz “Lok. S 10 mit 11 vier-'und 'sechsachs. Wagen:| 609180 391 1556 

3 D-Zug Berlin-Wirballen Lok. S 10 mit. 9 -vier- und sechsachs. Wagen*|' 532400 317 1690 

4 Personenzug Berlin-Kattowitz Lok. S6 mit 13 dreiachsigen Wagen 355 610 578 615 

5 Personenzug Berlin-Bromberg Lok. 59 mit 9 dreiachsigen Wagen 278 260 378 737 

6 Personenzug Allenstein-Mohrungen Lok. G4 mit 3 zweiachsigen Wagen 114 860 128 897 

7 Berliner. Vorortzug Lok.. T12 mit 10 zwei- und dreiachs. Wagen 229 810 460 500 

8 Berliner Vorortzug Lok. T 12mit 12 zwei- und dreiachs. Wagen 243 470 528 462 

3 Gleichstrom-Triebwagenzug Berlin- 6 drei- und vierachsige Triebwagen 198 400 387 513 

Lichterfelde 
10 Wechselstrom-Triebwagenzug 1 Doppelwagen 64 900 130 498 
Blankenese-Ohlsdorf 

11 Akkumulator-Triebwagen 1 Doppelwagen für 130 km Fahrbereich 62 000 108 575 

12 Akkumulator-Triebwagen 1 Doppelwagen für 180 km Fahrbereich 67 500 108 625 

13 Akkumulator-Triebwagen 1 dreiteiliger Wagen mit Gepäck- und 83 600 118 708 

Postabteilen 
14 Akkumulator-Triebwagen 1 dreiteiliger Wagen ohne Gepäck- und 80 000 167 480 } 
Postabteile Er 

15 Benzolmotor-Triebwagen 1 Triebwagen allein 53 000 95 558 u 

16 Benzolmotor-Triebwagenzug 1 Triebwagen mit 2 zweiachs. Anhängewagen 78 360 188 416 


Der Plan einer Eisenbahnverbindung zwischen England und Irland. 


Die eigenartige politische Lage in England-Irland richtet den 
Blick der gesamten Kulturwelt auf die „Grüne Insel“, die von 
England Jahrhunderte hindurch wenig Gutes genossen hat. Erst 
in den letzten Jahrzehnten hat man sich ernstlich bemüht, dieses 
Unrecht zu lindern, insbesondere auch die wirtschaftliche Lage 
der Insel, die lange Zeit absichtlich und gewaltsam zurückge- 
halten worden ist, zu heben. Erhebliche Vorteile würden Irland 
sicherlich auch aus der Ausführung von Plänen erwachsen, die 
seine Westhäfen zum Abgangspunkt der transatlantischen Schnell- 
dampfer machen möchten. Verschiedene Projekte sind dafür ent- 
worfen, sie alle beruhen auf einem direkten Anschluß des irischen 
Eisenbahnnetzes an das englische. 

Wir leben in einem Zeitalter, das die Meeresarme, welche bis- 
her den Eisenbahnverkehr der durch Wasser auseinander ge- 
sperrten Landteile an der Vereinigung hinderten, irgendwie zu 
überwinden sucht: drunterdurch oder drüberweg. Früher hielt 
man nur das erstere für möglich; ein Beispiel dafür, wie die 


Technik diese Schwierigkeit überwunden hat, ist durch die be- 
kannte amerikanische Überbrückungsbahn von Florida nach 


Key West vor wenigen Jahren geliefert worden. Auch die indi- 
schen Bahnen weisen solche Überbrückung vom Festlande nach 
einer unmittelbar vorgelagerten Insel auf. Breitere Meeresarme 
aber zu überbrücken oder zu untertunneln, dafür ist die Technik 
erst jetzt reif geworden. Es ist bezeichnend, daß der Keller- 

mannsche Roman .‚Der Tunnel“, der in dieser Beziehung die 
weitestfliegenden Pläne entwickelt, zu den allererfolgreichsten 
Büchern der letzten Zeit gehört. Die Untertunnelung des Ärmel- 
kanals, um das französische Eisenbahnnetz direkt mit dem engli- 
schen in Verbindung zu bringen, ist heute nicht mehr ein Luft- 
schloß technischer Träumer, sondern wird ernsthaft erwogen; 
wenn man sich noch nicht dafür entschieden hat, so sind weniger 
technische Gründe dagegen maßgebend gewesen, als politische. 
Selbst die Untertunnelung des Meeres zwischen der Nordwestspitze 
Amerikas und der Nordostspitze Asiens ist ernsthaft überlegt 
worden, und wenn der dort zu erwartende ‘Verkehr sich etwa 
mit dem zwischen England und Frankreich auch nur entfernt 


messen ließe, so dürfte das Projekt wohl Aussicht auf Verwirk- 
lichung haben. ; 

Der neueste Plan zur Überspannung einer Meeresstraße ist nun 
zur Verbindung Englands mit Irland aufgetaucht. Es handelt 
sich hier um eine etwa eben so breite Straße wie der Ärmelkanal. 
Die. schmalste Meeresstraße zwischen Irland und Großbritannien 
ist allerdings noch weniger breit. Aber sie liegt zwischen Fair 
Head, ein wenig nordöstlich von Ballycastle in Irland, und der 
Halbinsel Kintyre in Schottland, die sich von Norden nach Süden 
Irland entgegenstreck. Um dahin zu kommen, müßte man mit 
der Eisenbahn von England erst nach Glasgow und nordwestlich 
über dieses hinausfahren; es würde also der Hauptverkehr zwi- 
schen England und Irland zu einem außerordentlichen Umwege 
gezwungen werden, und dadurch würde die Verbindung ertrags- 
unfähig werden; auch müßten in Schottland mehrere kostspielige 
Brücken gebaut werden. 

Andererseits sind diejenigen beiden Halkımnerae die sich Irland 
vom eigentlichen England aus am weitesten entgegenstrecken, von 
der grünen Insel doch durch einen Zwischenraum getrennt, der 
etwa 2% fach so groß ist, wie die Breite des Ärmelkanals zwi- 
schen Dover und Oalais. Hier eine Brücke oder einen Tunnel 
zu bauen, würde kostspielig sein. Auch würden Tunnel oder 
Brücke, die doch eine möglichst direkte Linie nach Irland wählen 
müßten, an Stellen herauskommen. die von den nächstbenach- 
Großstädten (Dublin bezw. Cork) noch recht weit entfernt 
sin 

Dagegen liegt die Sache sehr viel günstiger, wenn der verhält 
nismäßig sehr viel schmalere, an Breite ungefähr der genannten 
Armelkanalstrecke gleichkommende Meeresarm zwischen 
Port Patrick an der Küste von Wigtown nach White 
Head, nordöstlich von Belfast, überquert würde. Die Ent 
fernung beträgt 23 englische Meilen, also etwa 35 km. Man 
müßte also von diesem schottischen Hafen aus, der. bereits 
direkten Anschluß an das englische Bisenbahnnetz über Car- 
lisle hat, eine. Eisenbahnverbindung ' nach der irischen Haupt- 
stadt.zu schaffen suchen. 
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Entsprechende Pläne sind soeben von Mr. H. Grattan Tyrell 
ausgearbeitet worden. Er gibt vier Methoden als möglich an: 
einen fortlaufenden Damm, einen Tunnel unter der Wassersohle, 
einen Tunnel durch das Wasser selbst oder eine Brücke. 
"Durch den Bau eines festen Damms, der nur wenige Öffnungen 
zu haben brauchte, um einen Ausgleich der Gewässer nördlich 
und südlich zu ermöglichen, würden die irischen Osthäfen und 
die englischen Westhäfen scheinbar kaum betroffen werden, 
Durch den Nordkanal pflegen sie keinen größeren Schiffahrts- 
verkehr zu unterhalten, vielmehr wählen sie mit ganz geringen 

Ausnahmen die Fahrt durch den Südkanal (St. Georgs-Kanal). 
Indessen würden doch sowohl Glasgow und Liverpool wie Belfast 
und Carlisle durch den Bau eines Eisenbahndammes durch den 
Nordkanal leiden, da die Wasserhöhe in ihren Häfen sich infolge- 
dessen senken würde. Andererseits wäre es möglich, den starken 
Nordsüdstrom, der gegenwärtig durch den Nordkanal fließt, zur 
Erzeugung elektrischer Kraft nutzbar zu machen. Diese Kraft 
würde außerordentlich erheblich sein: sie wird von dem genann- 
ten Fachmann auf das 50 fache der elektrischen Kraft der Niagara- 
fälle geschätzt. Aber die zeschilderten Schwierigkeiten lassen 
Grattan Tyrell den Bau eines Dammes nicht als empfehlenswert 
erscheinen, obwohl er andererseits den Vorteil bieten würde, 
daß man ihn von vornherein zweigleisig anlegen oder doch 
später so ausgestalten könnte. Die Kosten würden sich auf mehr 
als 400 Millionen Mark stellen. Auch die Hinderung der Schiff- 
fahrt durch den Nordkanal spricht gegen die Ausführung eines 
solchen Projektes. 

Dagegen würde sowohl ein Tunnel unter der Wassersohle als 
ein solcher durch das: Wasser selbst erheblich weniger kosten 
als ein solcher Damm oder auch :als eine Brücke... Der Bau 
eines Tunnels unter der Wassersohle würde sich auf etwa 140 
bis 200 Millionen Mark stellen. Aber sein Bau würde 10 bis 
12 Jahre in Anspruch nehmen, und er könnte überhaupt nur 
hergestellt werden, wenn sich ergibt, daß sich allenthalben Fels- 
boden findet, der Wasserdichtiekeit verbürgen würde. Vielleicht 
würde er deshalb ziemlich tief liegen müssen; der Severn-Tunnel 
liegt beispielsweise zum Teil 40 Fuß tief. Eine Brücke würde 
einen Kostenaufwand von 600 bis 800 Millionen Mark erfordern. 
Grattan Tyrell verwirft infolge der Höhe dieses Betrages die 
Möglichkeit dieser Lösung. 

Es würde also übrig bleiben der Bau einer Tunnel- 
bahn durch das Wasser selbst, die aber tief genug 
liegen müßte, um die Schiffahrt nicht zu behindern und von ihr 
nicht bedroht zu. werden. Bisher hat die Technik eine solche 
Lösung noch niemals versucht. Erwähnt wird jedoch, daß bei 
zwei Drehbrücken in Dublin und einer Drehbrücke in Norwich 
bereits schwimmende Unterwasserkörper zur Anwendung gebracht 
worden seien. Tyrell hält es für das Beste, die Röhren 60 Fuß 
unter die Wasseroberfläche zu legen, weil sie dann in ruhigem 
Wasser liegen und auch die tiefstgehenden Schiffe, die schon 
Jetzt oder in absehbarer Zukunft auf dem Wasser schwimmen 


werden, nicht hindern würden, über den Tunnel hinüberzufahren. 
Allerdings liegen gegen einen solchen Plan noch technische Be- 
denken vor; u. a. werden die Röhren im Wasser bald zu rosten 
anfangen, und es würde schwer möglich sein, sie auszubessern. 


Die Kosten zweier Röhren — um den Zugverkehr in beiden 
Richtungen nicht von einander abhängie zu machen und Zu- 
sammenstöße entgegenfahrender Züge zu vermeiden — würden 


zusammen 100 bis 120 Millionen Mark betragen. Tyrell empfiehlt 
am meisten diesen Plan der Unterwasserröhren. Würden dann 
noch ‘die irischen Binnenschiffahrtswege verbessert, so könnte 
als Folge zu erhoffen sein, daß an der Westküste Irlands eine 
Reihe von Ozeanhäfen aufblüht, so daß dieser lange vernach- 
lässigte Teil des Vereinigten Königreichs mehr als bisher an der 
Entwickelung und der Wohlfahrt Englands teilnehmen würde. 
Allein schon die Verkürzung der Fahrt über den 
Atlantischen Ozean würde viel bedeuten. Die Verkürzung 
würde etwa einen Tag betragen, und wenn dann etwa noch der 
Ärmelkanal zustande käme, so würde von den französischen und 
sonstigen Reisenden vom europäischen Festland her manch einer 
die Strecke über Irland vorziehen. Diese Voraussage scheint 
richtig zu sein; die deutschen Schiffahrtsgesellschaften würden 
daher wohl etwas darunter zu leiden haben, wenn sie auch durch 
ihre Überlegenheit in anderen Dingen, namentlich in der Sicher- 
heit des Schiffsbetriebes, den kleinen Vorsprung, den man da- 
durch vor ihnen gewinnen würde, wieder wettmachen könnten. 
Alles strebt heute dahin, Zeit zu sparen, und wenn auch der 
Tyrell’sche Plan technisch wie finanziell einstweilen etwas un- 
wahrscheinlich aussehen mag, so ist keineswegs gesagt, daß 
er nicht schon nach wenigen Jahren zur Ausführung kommen 
kann. Hat man doch die Forth-Brücke mit einem Kosten- 
aufwand von mehr als 50 Millionen ' Mark gebaut, um eine Ab- 
kürzung der Reise zwischen England und dem Norden Schott- 
lands zu erzielen. So würde wohl ein Betrag von 120 Millionen 
Mark leicht aufgebracht werden können, um das englische Eisen-. 
bahnnetz unmittelbar mit dem irischen zu verbinden.*) S. 


*) Anm. d. Schrift. Der Plan schwimmender Wasserröhren 
hat wohl für den Fachmann noch andere starke technische Be- 
denken, als nur die der Gefahr des Rostes. Fragen der Stand- 
festigkeit, unter denen die des Auftriebs und des Verhaltens der 
Rohre unter den hindurchgeführten beweglichen Lasten mit die 
wichtigste Rolle spielen, die Frage der Dichthaltung bei Form- 
änderungsbestrebungen der Röhren u. a. m. bedürfen hier ‘sehr 
der näheren Untersuchung, nicht nur auftheoretischer Grundlage, 
sondern auch auf, dem Wege geeigneter praktischer Versuche. 
Diese wiederum könnten zunächst nur vorbereitende sein, da der 
Versuch im Großen gleichbedeutend mit der Ausführung selbst 
wäre; ‚der Übergang von derartigen Vorversuchen zur Aus- 
führung könnte aber unter Umständen ein Lehrgeld von unge- 
zählten Millionen kosten, ohne daß ein Erfolg mit Sicherheit 
verbürgt werden könnte. 


Fahrgeschwindigkeit amerikanischer und deutscher Eisenbahnzüge. 
; Von W. A. Schulze, Berlin-Wilmersdorf. 


_ Über die Geschwindigkeiten, mit denen die Eisenbahnzüge in 
den Vereinigten Staaten von Amerika, gefahren werden, macht 
man sich in Deutschland noch immer ganz unzutreffende Vor- 
stellungen, indem vielfach angenommen wird, daß in dem „Lande 
der unbegrenzten Möglichkeiten“ auch die zur Personenbeför- 
derung dienenden Eisenbahnzüge mit jaußerordentlich hoher 
eschleunigung befördert werden, da der Wettbewerb, in dem 
die verschiedenen sroßen Bahngesellschaften miteinander 
stehen, zur Entfaltung übermäßiger Fahrgeschwindiekeiten 
besonders anreize, und da in Amerika gegenüber den Rück- 
sichten auf die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes im’allgemeinen 
viel zu schnell, und namentlich viel schneller als in Europa ge- 
fahren werde. 
„ Do ist es denn auch wohl nur zu verstehen, daß noch neuerdings 
in der weit verbreiteten Wochenschrift „Allgemeiner Weg- 
weiser“ vom 21. Februar d. J. unter der Überschrift „Was 
viele nicht wissen...“ wörtlich mitgeteilt ist: „Daß die 
‚urchschnittliche Fahrgeschwindigkeitder Schnell- 
‚uge in Nordamerika 115 Kilometer in der Stunde be- 
‚rägt, die Reise geschwindigkeit (d. i. Stationsaufenthalt in- 
vegriffen) 111 Kilometer. Der schnellste Zug der Erde ist zur- 
-eit der Empire State Expreß New York-Chicago mit 148,5 
Xilometer Fahrgeschwindigkeit. — England und Frankreich 
aaben je vier Züge mit 88,8 bis 99,4 stündlicher Reisegeschwindig- 
seit (mit Stationsaufenthalt). Deutschland steht erst an 
erter Stelle, weil hier als einzige Ausnahme gesetzliche 'Vor- 
schriften über die Höchstgeschwindigkeit bestehen, die 100 
Silometer nicht‘ überschreiten därf.“ 


Es erscheinen jedoch diese 148 Kilometerstunden sowohl als 
auch die 115 Kilometer, mit denen die schnellsten Bahnzüge in 
Amerika gefahren werden sollen, als ganz unhaltbare und ganz 
beweislos hingestellte Behauptungen. Der ‘namentlich er- 
wähnte berühmte Empire State Expreß verkehrt nicht zwischen 
Neuyork und Chicago, sondern nur auf der Linie Neuyork- 
Buffalo von 438,7 engl. Meilen — 706 km Länge. Nach 
dem amtlichen amerikanischen Kursbuche, Official Guide of 
the Railways für Januar 1914, hat der Zug, Neuyork ab 
8.30 vorm. und Buffalo an 5.30 nachm., zurück Buffalo ab 
1 Uhr nachm. und Neuyork an 10.10 abends, die Gesamtfahr- 
zeiten von 9 und 9/s Stunden, einschließlich der je fünfmaligen 
Aufenthalte unterwegs, und es werden von ihm auch nur die 
durchschnittlichen Reisegeschwindiekeiten von 78,5 und 77,0 km 
in der Stunde geleistet. Die beiden nächstschnellsten Züge der 
Strecke haben zwischen Neuyork und Buffalo eine Fahrzeit von 
9 Stunden 43 Minuten und 9 Stunden 15 Minuten mit den zerin- 
seren Stundengeschwindiekeiten von 72,7 und 76,3 km. 

Weiter wird auf der Linie Neuyork-Buffalo und darüber hin- 
aus bis Chicago mit einer Gesamtlänge von 963 engl. Meilen — 
1550 km ein ganz besonders schnelles Expreßzugpaar, der 
Twentieth Century Limited Expreß, mit 20 Stunden Gesamt- 
fahrzeit in jeder Richtung, Neuyork ab 2.45 nachm. (eastern 
time) und Öhicago an 9.45 vorm. (central time), zurück ab 
Chicago 12.40 mittags und Neuyork an 9.40 vorm. unterhalten, 
dessen Durchschnittsgeschwindigkeit mit 77,5 km in der Stunde 
zu berechnen ist. Fin zweites 20-Stundenzugpaar, der Pennsyl- 
vania-Spezial Expreß, wird auf der Linie Neuyork-Pittsburg- 
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Chicago von 908,7 ‚engl. Meilen 1463 km Länge mit den 
gleichen Fahrzeiten wie der Twentieth Century Limited, Neu- 
york ab 2.45 nachm. und Chicago ab 12,40 mittags, unterhalten, 
die zu leistende Reisegeschwindigkeit beträgt jedoch nur 73,2 km 
in der Stunde. Die nächstschnellsten beiden Züge, die zwischen 


Neuyork und Pittsburg (709 km) verkehren, haben je eine Fahr- 


zeit von 9 Stunden 52 Minuten und die Reisegeschwindigkeit von 
nur 71,8 km in der Stunde, und die nächstschnellsten Züge der 
Strecke Pittsburg-Chicago (754 km) erreichen mit ihren Gesamt- 
fahrzeiten von 11% und 11!/s Stunden die Stundengeschwindig- 
keiten von nur 69,6 und 72,9 km. 

Man darf es hiernach als ausgeschlossen erachten, daß auf 
längeren Bahnlinien in Amerika Geschwindigkeitsleistungen 
von 115 oder 111 Kilometerstunden vorkommen. Das Gleiche 
wird aber auch von kürzeren Linien in Amerika gesagt 
werden können, wenn dabei namentlich die Geschwindigkeits- 
verhältnisse auf den beiden Hauptverkehrslinien zwischen den 
Millionenstädten Neuyork und Philadelphia in Betracht gezogen 
werden. Die Pennsylvaniabahn unterhält nach ihrem Fahrplan 
vom 30. November 1913 auf der Linie Neuyork-Trenton-Phila- 
delphia (91,7 engl. Meilen) wochentäglich nicht 
weniger als 8 durchgehende Expreßzüge, 42 
Züge in südlicher und 41 Züge in nördlicher Richtung. Die 19 


schnellsten Züge davon haben zwischen Jersey City und North 


Philadelphia (85,2 engl. Meilen — 137,2 km). je eine Fahrzeit 
von 1 Stunde 48 Minuten, und es betragen danach die von ihnen 
zu leistenden höchsten Reisegeschwindigkeiten nur 80 km in der 
Stunde. Die Philadelphia- und Readingbahn hat auf der anderen 
Linie Neuyork-Bound-Brook-Philadelphia (91,2 engl. Meilen) 
wochentäglich hin und zurück zusammen auch nicht w eni- 
gerals 57” durchgehende Expreßzüge. Davon haben 
die beiden schnellsten Züge zwischen Jersey City und Phila- 
delphia (90,2 engl. Meilen — 145,2 km) je eine Fahrzeit von 98 
Minuten und die Höchstgeschwindigkeiten von 88,9 km in der 
Stunde, zwei weitere Züge haben je 103 Minuten Fahrzeit und 
84,6 km Stundengeschwindigkeit und noch weitere 20 Züge ver- 
den in 108 bis 110 Minuten mit den durchschnittlichen Reise- 
geschwindigkeiten von 80,7 bis 79,2 km in der Stunde befördert. 

Daß inFrankreich und England auf einzelnen Eisen- 
bahnstrecken Fahrgeschwindigkeiten von 88,8 bis 99,4 km in 
der Stunde geleistet werden, wie der Verfasser der Wegweisermittei- 
lung schlankweg ohne jede nähere Erklärung behauptet, ist im 
allgemeinen nicht zu bestreiten. Indessen ist es entschieden un- 
richtig, lediglich mit Rücksicht darauf den deutschenEisen- 
bahnen hinsichtlich ihrer Geschwindigkeitsleistungen erst die 
vierte Stelle anzuweisen, da in Deutschland. auf langen Strek- 
ken von zweiklassigen D-Zügen ebenso schnell wie in Amerika 
gefahren wird und insbesondere auf "einzelnen wichtigsten 
Linien von 150 bis 300 km Länge viel mehr zwei- und drei- 
klassiee D-Züge mit Durchschnittsgeschwindigkeiten von 80 km 
und mehr auf die Stunde befördert werden, als dies in Amerika 
und in Frankreich der Fall ist. Denn es sind von deutschen 
Eisenbahnzügen mit den höchsten Geschwindigkeitsleistungen 
namentlich zur Vergleichung heranzuziehen!): 1. ein zweiklas- 
siges D-Zugpaar Eydtkuhnen-Berlin (742,5 km) mit den Gesamt- 
fahrzeiten von 9 Std. 18 Min. und 9 Std. 57 Min., einschließlich der 
je viermaligen Aufenthalte unterwegs von zusammen je 19 Minu- 


'1) Nach dem Winterfahrplan 1913/14, der Sommerfahrplan ist 
noch nicht berücksichtigt. 


ten, und den Stundengeschwindigkeiten von 79,8 und 74,6 km; 
2. ein zweiklassiges D-Zugpaar München-Berlin (674,3 km). mit 
den Gesamtfahrzeiten von 8 Std. 41 Min. und 8 Std. 55 Min. und 
den zu leistenden Reisegeschwindigkeiten von 77,7 und 75,6 km 
in der Stunde; 3. auf der Linie Berlin-Hamburg (286,8 km) acht 
D-Züge mit Fahrgeschwindigkeiten von mehr als 80 km in der 
Stunde, darunter ein zweiklassiges D-Zugpaar, das die ganze 
Strecke ohne Aufenthalt unterwegs in 194 und 196 Minuten mit 
den höchsten Durchschnittsfahrgeschwindig- 
keiten in Deutschland von 887 und 87,8 km in der 
Stunde zu durchfahren hat; 4. ein zweiklassiger D-Zug Han- 
nover-Berlin, Zool. Garten, (254,1 km) mit 2 Std. 59 Min. Fahr- 
zeit und 85,2 km Stundengeschwindigkeit; 5. ein dreiklassiger 
D-Zug Breslau-Frankfurt Oder (248,3 km) mit 2 Std. 58 Min, 
Fahrzeit und 83,7 km Stundengeschwindigkeit; 6. ein zweiklas- 


' siges D-Zugpaar München-Nürnberg (198,7 km) mit den .Fahr- 


zeiten von 2 Std. 15 Min. und 2 Std. 25 Min. und den Durch- 
schnitts-Geschwindigkeiten von 88,3 und 82,2 km in der Stunde; 
7. auf der Linie Berlin-Bitterfeld-Leipzig. (1644 km) ein zwei- 
klassiges D-Zugpaar und ein dreiklassiges D-Zugpaar, alle vier 
Züge je mit 1 Std. 56 Min. Fahrzeit (ohne Stationsaufenthalt), 
und der Durchschnitts-Fahrgeschwindigkeit von 85 km in der 
Stunde, sowie weitere vierzehn Schnell- und Eilzüge mit den. 
Gesamtfahrzeiten von 2 Std. 5 Min. bis .2 Std. 15 Min. (ein- 
schließlich der Stationsaufenthalte) und den Reisegeschwindig- 
keiten von 79,3 bis 73,1 km in. der Stunde; 8. auf der Linie 
Berlin-Bitterfeld-Halle (161,7 km) zusammen sechzehn Züge, 
die ohne Aufenthalt unterwegs mit einer Stundengeschwindig- 


‘keit von 80,8 km und darüber verkehren, davon sechs zweiklas- 


, 


sige D-Züge mit je 1 Std. 50 Min. Fahrzeit und einer Geschwin- 
digkeit von 88,2 km in der Stunde, und weiter ein einklassiger 
Luxuszug, vier zweiklassige D-Züge und fünf dreiklassige 
D-Züge, zusammen zehn Züge je mit 2 Stunden Fahrzeit und der 
Durchschnitts-Fahrgeschwindigkeit von 80,8 km. in der Stunde; 
9, zwischen Hamburg und Wittenberge (160 km) ein zweiklas- 
siger D-Zug und zwei dreiklassige D-Züge je mit 1 Std. 51 Min. 
Fahrzeit und einer Geschwindigkeit von 86,5 km, ein zweiklas- 
siger D-Zug mit 1 Std. 52 Min. Fahrzeit und einer Geschwindig- 
keit von 85,7 km, sowie zwei dreiklassige D-Züge mit 1 Std. 
55 Min. und 1 Std. 57 Min. Fahrzeit und den Geschwindigkeiten 
von 83,5 und 82,0 km in der Stunde. AT, ; 

In Deutschland haben die zu 7 und 8 bezeichneten Bahnlinien 
Berlin-Leipzig und Berlin-Halle (mit ihrer gemeinsamen Strecke 
Berlin-Bitterfeld von 131,7 km Länge) den ausgedehntesten 
Schnellzugsverkehr aufzuweisen, da außer den sechzehn 
Zügen, die die ganze Linie Berlin-Halle ohne Aufenthalt unter- 
wegs mit 80,8 bis 88,2 km Stundengeschwindigkeit durchfahren, 
noch weitere sechs Züge mit 122 bis 129 Minuten Fahrzeit und 
den Reisegeschwindigkeiten von 79,5 bis 75,2 km in der Stunde 
täglich zwischen Berlin und Halle unterhalten werden.. Und es 
ist schließlich auch zu bezweifeln, ob in Amerika oder in Frank- 
reich und England auf irgend einer Bahnlinie von 100 engl. Mei- 
len — 161 km und mehr Länge ebenso viele Schnellzüge täglich, 
wie zwischen Berlin und Halle, mit Durchschnittsgeschwindig- 
keiten von 75 bis 88 km in der Stunde zurzeit werden nachge- 
wiesen werden können. : Vielmehr werden in dieser Beziehung 


die deutschen Eisenbahnen mit ihren Geschwindigkeitsleistungen 


nicht erstan vierter Stelle, sondern nach meinen Aus- 


Nachrichten. 


Deutschland. 
— Scheitern der Reichs-Besoldungsnovelle. Wir berich- 
teten hierüber kurz bereits in Nr. 4 S. 675. Der 
Reichstag ist geschlossen und dadurch auch für die be- 


teilieten Beamtenklassen der Reichseisenbahnen die Hoffnung 
auf Aufbesserung des Gehalts für dieses Etatsjahr einstweilen 
vereitelt. Die „Nordd. Alle. Ztg.“ ließ sich kürzlich über die 
Angelegenheit halbamtlich folgendermaßen aus: „Die Regierung 
hatte durch die Besoldungsnovelle eine Erhöhung der Gehälter der 
Deckoffiziere herbeiführen und namentlich auch diejenigen Folge- 
rungen ziehen wollen, die sich aus der im Jahre 1913 eingetretenen 
Gehaltsaufbesserung für die Postassistenten und Postschaffner 
als- notwendig erweisen. Dadurch hätten insbesondere die mindest 
besoldeten Unterbeamten, darunter die Landbriefträger, eine Ver- 
günstigung erfahren. Die vorgeschlagenen Maßnahmen haben 
zwar die Zustimmung des Reichstags gefunden; dieser hat aber 
darüber hinaus eine Gehaltsaufbesserung auch für andere Beamte, 
insbesondere für die gehobenen Unterbeamten, beschlossen. Die 
Rezierung hat eine Aufbesserung der gehobenen Unterbeamten 
nicht grundsätzlich abgelehnt, sondern nur im gegenwärtigen Zeit- 


rechnungen unbedenklich als an erster Stelle 
stehend aufgeführt werden dürfen. 
punkt für nicht durchführbar gehalten, weil mit der Gruppe 


dieser Unterbeamten gleichzeitig auch andere Gruppen aufge- 
bessert werden müssen, die erforderliche sorgfältige Prüfung. dieser 
Folgerungen aber noch nicht abgeschlossen ist. Die Regierung 
ist lebhaft bemüht gewesen, im Interesse der in der Novelle be- 
dachten Beamten das Zustandekommen der Vorlage zu_ermög- 


'liehen. Sie hat sich sogar bereit erklärt, einem von den National- 


nissen überhaupt möglich war. 


liberalen, den Konservativen und der Fortschrittlichen Volkspartei 
gemachten Kompromißvorschlag zuzustimmen, nach welchem nicht 
nur die in der Vorlage geplante Besoldungserhöhung schon jetzt 
durchgeführt, sondern auch die Vorlegung eines neuen Entwurfs 
wegen Einkommensverbesserung für die gehobenen Unterbeamten 
für das Jahr 1916 gesetzlich: sichergestellt werden sollte. Indem 
die Regierung ihre Bedenken gegen eine solche, wenig erwünschte 
Bindung für die Zukunft zurückstellte, ist sie bis’an die äußerste 
Grenze dessen gegangen, was unter den gegenwärtigen Verhält- 
Wenn trotzdem der Reichstag 
auf seinen weitergehenden Wünschen bestand, obwohl er damit 
bewußt das Scheitern der Vorlage herbeiführte, so muß ihn die 
volle Verantwortung dafür treffen. ‘Die Haltung des Reichstags 
ist um so weniger verständlich, als über die Vorschläge der ver- 
bündeten Regierungen und die Notwendigkeit einer. Gehaltsaufbesse- 
rung für die in der Vorlage bedachten Beamten eine Meinungs- 
verschiedenheit nicht bestand. . . .*' Nach. einigen Auslassungen 
über einen von allen anderen Parteien abgelehnten sozialdemokrati- 


|; 
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‚schen Antrag zugunsten einer einzelnen Beamtenklasse, der Land- 
‚briefträger, heißt es dann zum Schluß: „Dieser Antrag ändert 
daher nichts an der Verantwortung für das bedauerliche Ergebnis, 


„daß infolge eines ‚Beschlusses des Reichstages auch dort, wo die 


- Gehaltserhöhung spruchreif war und sofort eintreten konnte, einer 


- großen Zahl von Beamten die von der Regierung vorgeschlagene 


Besoldungsaufbesserung vorenthalten bleiben muß. (Anm. d. 
Schriftleitung. Für die preußische Besoldungsnovelle sind 
glücklicherweise die Aussichten günstiger. Es ist wohl zu 
hoffen, daß die rund 130000 Eisenbahner, denen sie eine 
Gehaltserhöhung bringen soll, recht bald, und zwar rückwirkend 


‚ vom1.Aprild. J. ab, in den Genuß der Zulagen gelangen werden.) 


 — Beförderung von Obst. Durch einen Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers vom 10.. April .d. Js. wird die Erwartung aus- 
gesprochen, daß die Königlichen Eisenbahndirektionen der be- 
schleunigen Beförderung von Obst ihr besonderes Augenmerk zu- 
“wenden und für Aufstellung und Bekanntmachung geeigneter Be- 


- förderungspläne nach Benehmen mit den ‚hauptsächlich in Frage 


kommenden ÖObstbauvereinen sorgen ‘werden. : Wegen. der Ver- 
sorgung ‘der Obstversender mit geeigneten Güterwagen hat das 
Eisenbahn-Zentralamt besonderen Auftrag erhalten. 

In dem Erlaß an diese Behörden heist es: ‚Ich lege Wert darauf. 
daß in Preußen der ‚Obstbeförderung jede irgend zulässige. Er- 
leiehterung zuteil wird und beauftrage. das Königliche Eisenbahn- 
Zentralamt, nach Benehmen mit den Verwaltungen des: Staatsbahn- 
wagenverbandes und. erforderlichenfalls. unter: Hinzuziehung gee- 
eigneter Obstbauvereine, namentlich der Rheinprovinz, die Grund- 


 sätze der Wagengestellung für Obst nachzuprüfen. Die von man- 


chen Seiten angeregte Beschaffung von Spezialwagen für die Obst- 
beförderung kommt natürlich nicht in Frage. Doch lassen sich die 
Wünsche der Obstversender vielleicht durch gleichmäßizere Ver- 
sorgung mit Wagen vorhandener. Gattungen, insbesondere. mit 
Ve-Wagen, oder durch geringe: Änderungen der Bauart der Güter- 
waeen befriedigen.“ ee ; 


— Bezirkseisenbahnrat Erfurt/Halle (Saale)... In der Voll- 
sitzung zu Erfurt am 27.- Mai erledigte’ der Bezirkgeisenbahnrat 
zunächst geschäftliche Angelegenheiten, erörterte im Anschluß 
an Mitteilungen über Fahrplanänderungen eine- Anzahl Fahr- 
planwünsche und beriet alsdann die Vorlage der Königlichen 
Eisenbahndirektionen betreffend Frachtermäßigung für rohe 
Kartoffeln an Trocknereien und: Trockenkartoffeln aller Art zu 
Futterzwecken. Beide Fragen wurden: bejaht. Die nächste 
Gesamtsitzung wurde auf den 14..Oktober d. J. nach Erfurt an- 


beraumt., 


— Diesel-elektrische Triebwagen der SioBes schen Stantshahnen. 


Die Sächsischen Staatsbahnen werden in ‘nächster Zeit zwei 
Diesel-elektrische Triebwagen dem Verkehr übergeben. Augen- 
blicklich finden noch auf der Strecke Dresden-Coswig-Meißen 
Probefahrten mit diesen Wagen zur‘ Einübung des Personals 
und zur Erprobung der Leistungsfähigkeit der Wagen statt. 
Die Wagen sind in der Waggonfabrik Rastatt, die den wagen- 
bautechnischen Teil hergestellt hat, gebaut worden: die Diesel- 
motoren mit allem Zubehör stammen: von der :Firma. Gebr. 
Sulzer, Ludwigshafen, (nicht von der Aktiengesellschaft Brown, 
Boveri :& :Co., Mannheim, - wie in Nr. 38. 8. 611 irrtümlich 
berichtet), während die Ausführung des elektrischen 
Teiles (Dynamo-, Triebmotoren, Stewereinrichtung,  Beleuch- 
tung) durch die Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Co., 
Mannheim erfolgte. Der Dieselmotor besitzt sechs Zylinder 
und hat eine Leistung von 200-250 PS bei 400 und 450 Um- 
drehungen in der Minute. ‚Von dem Dieselmotor wird eine direkt 
mit ihm gekuppelte Gleichstrom-Dynamomaschine von etwa 
1% PS Leistung angetrieben, die den elektrischen Strom für 
die Triebmotoren liefert. Der Antrieb des Wagens selbst erfolgt 
mittels Zahnrädern, .Blindwelle und Triebstangen durch zwei 
Triebmotoren, die für 300 Volt Spannung zebaut sind. Der 
Wagen ruht auf zwei. Drehgestellen,, von denen das eine drei 


. 


Achsen, das,andere zwei Achsen besitzt.. Der. Dieselmotor mit, 


der. Dynamomaschine ist in dem dreiachsigen Drehgestell unter- 
gebracht, während die Triebmotoren sich in dem zweiachsigen 
 Drehgestell befinden. An jedem Ende. des Wagens, .der durch- 


- gängige Ausstattung ‚III. Klasse besitzt und. Platz für.90 Per- 


sonen bietet, :befindet: sich ‚ein Führerstand, von dem aus der 
Wagen vorwärts -und rückwärts gefahren werden kann. Der 
Wagen wiegt ungefähr 70 t. Infolge der kräftigen Maschinen- 
leistung kann ‘auf der Horizontalen ‘eine Geschwindigkeit von 
70 km in der Stunde erreicht werden; bei Einhaltung geringerer 
Geschwindigkeit können dem Wagen noch Anhängewagen bei- 
gegeben werden.. Die Bremsung des Wagens erfolgt mit der 
Westinghouse-Luftdruck-Zweikammerbremse. . . Für die _elek- 
trische Beleuchtung des Wagens ist eine Batterie vorgesehen, 
die von der Dynamomaschine geladen wird. Damit die von den 
Explosionen des Verbrennunsgemisches im . Dieselmotor her- 
rührenden Erschütterungen nicht auf den Wagenkasten über- 
tragen werden, ruht der Motor mit der Dynamo auf einem be- 


' Klassen‘ befinde, sei das Rauchen 


"werden, nicht beanstandet. 


 ordentlichem :Maße vermehrt worden. 


sonders abgefederten Maschinengestell in dem dreiachsigen 
Drehgestell des Wagens. Die Zylinder des Motors werden mit 
Wasser gekühlt, und dieses dadurch warm werdende Wasser wird im 
Sommer durch Ventilatoren rückgekühlt, während es im Winter 
in Heizröhren durch den Wagen geleitet und somit zur Heizung 
des Wagens benutzt wird. Dä der eigentliche Antrieb der 
Wagenachsen durch Elektromotoren erfolst, so geschieht die 


"Steuerung für das Vorwärts- und Rückwärtsfahren des Wagens 


genau So, wie bei anderen elektrischen Triebwagen, wie z. B. 
auch den Akkumulatoren-Triebwagen; es wird aber die elek- 
trische Energie für die Motoren nicht durch eine Oberleitung 
zugeführt oder in Akkumulatoren mitgeführt, sondern sie wird 
durch den Dieselmotor und die Dynamomaschine auf dem Wagen 
selbst erzeugt. Die Wagen werden dadurch freizügiger und 


‚ unabhängig von Fahrleitungen oder Ladestationen für Akku- 


mulatoren. Als Brennstoff ist Tieeröl vorgesehen, das geringe 
Betriebskosten erwarten läßt. Wenn 'sich die Wagen bei den 
Probefahrten bewähren, so werden. sie in nächster Zeit dem 
öffentlichen Verkehr für neue Zugverbindungen zwischen 
Coswig-Meißen, Naundorf-Coswig und Naundorf-Weinböhla 
übergeben werden. Es werden dies in Deutschland die ersten 
derartigen Triebwagen sein, die ihre "Antriebskraft durch 
Dieselmotoren erhalten. 


— Rauchen in den württembergischen Bahnhofwarteräumen. 
Die Generaldirektion der württembergischen Staatseisenbahnen 
hatte anläßlich einer an sie gerichteten‘ Anfrage in letzter Zeit 
Anlaß, sich zur Frage des Rauchverbots in den Warteräumen 
und der Zulassung von Nichtrauchern mit Fahrkarten III. oder 
IV. Klasse in die Warteräume I. und Il. Klasse grundsätzlich 
zu äußern. Sie führte in ihrem Bescheid aus, auf den meisten 
Bahnhöfen der württembergischen Staatsbahnen befinden sich 
für die Reisenden I. und II. sowie III. und IV. Klasse je be- 
sondere Warteräume. Da, wo sich nur ein Warteraum für alle 
darin verboten. In den 
Warteräumen I. und II: Klasse sei das Rauchen nicht gestattet, 


ihre Benutzung durch Reisende der niedrigeren Klasse werde, 


höheren Klassen nicht belästigt 
Ein dringendes Bedürfnis, auch in 
den: Warteräumen III. ‘und IV. Klasse das’ Rauchen zu ver- 


soweit die Reisenden der 


"bieten, scheine ihr demnach nicht vorzuliegen. 


:—‘'Die Entwicklung der. staatlichen Kraftwagenlinien in 
Württemberg. Nach dem letzten: Verwaltungsbericht der würt- 
tembergischen Verkehrsanstalten für das Rechnungsjahr 1912/13 
waren 'am 31. März: 1913 :acht staatliche Kraftwagenlinien mit 
zusammen '207,4 km in Betrieb. Die älteste dieser Linien war 


”jm'Jahre 1909, eine ‚weitere im Jahre: 1910, alle übrigen waren 


im Jahre: 1912 eröffnet worden: . Daneben wurde eine größere 
Zahl von privaten Kraftwagenlinien mit zusammen 621,3 km im 
Sommer und 510,1 km-im. Winter zur Postbeförderung benutzt. 
Inzwischen sind die staatlichen Kraftwagenlinien in außer- 
Denn nach Mitteilungen 
im „Schwäb. Merkur“ erhöhte sich in. der Zeit vom 1. April 1913 
bis 30: April 1914 die Gesamtbetriebslänge der staatlichen Kraft- 
wagenlinien auf 478,3 km. In-der Zeit vom 1. bis 27. Mai 1914 


-wüurde auf: weiteren 7 Strecken mit zusammen 120 km der Be- 


trieb eröffnet. Besondere Beachtung: verdient unter den neu- 
eröffneten Strecken die Linie Rot am See-Blaufelden-Rothen- 
burg o.-T.. weil sie sehr günstige Verbindungen nach Rothen- 
burg o. T. von den an der württembergischen Staatsbahnstrecke 
Friedrichshafen-Bad Mergentheim gelegenen Stationen Rot am 
See und Blaufelden aus vermittelt. Am 1. Oktober wird der 
Betrieb auf weiteren 4 Linien mit zusammen 66,3 km aufge- 
nommen werden. Zu diesem Zeitpunkt wird sich hiernach die 
Gesamtbetriebslänge der staätlichen: Kraftwagenlinien in Würt- 
temberg auf 664,6 km belaufen. Dies bedeutet binnen 1% Jahren 
eine Vermehrung auf mehr als das Dreifache. Trotz der 
raschen Entwicklung der staatlichen Kraftwagenlinien haben 
sich auch die privaten Kraftwagenlinien in der Zwischenzeit 
noch vermehrt, so daß ihre Gesamtbetriebslänge nunmehr 894 km 
im Sommer und 679,6 km im Winter beträgt. Die staatlichen 
Kraftwagenlinien sind in Württemberg der  Postverwaltung 
unterstellt. Wenn man erwägt, daß das gesamte Anlagekapital 


‚der am 31. März 1913 im: Betrieb gewesenen staatlichen acht 


Kraftwagenlinien mit 207,4 km auf 412,137 M, also auf nicht 
sanz 2000 M für 1 km, angegeben wird, während sich bei den 
vollspurigen württembergischen Nebenbähnen mit nur örtlichem 
Verkehr der staatliche Bauaufwand auf rund 120000 M und. 
die.Zuschüsse der Beteiligten auf rund 16000 M für 1 Bahnkm 


. ‚belaufen, so ist im Interesse der Finanzen sowohl des Staates 
‚wie ganz besonders 


der beteiligten Gemeinden dringend zu 
wünschen, daß die Ausdehnung der staatlichen Kraftwagen- 
linien geeignet sein möchte, die Wünsche nach dem Bau weite- 
rer, schlecht rentierender Nebenbahnen einzuschränken. 


— Personalnachrichten.. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist dem Geheimen Baurat Keller, bisher Vor- 
stand des Eisenbahn-Maschinenamts in Aächen, die nachgesuchte 


. 
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Nr. 48 Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Entlassung aus dem Staatsdienste erteilt worden. — Versetzt — Versammlung der Südbahn-Prioritätenbesitzer. In den 
sind: der Oberbaurat Barschdorff, bisher in Cöln, nach | letzten Tagen hat die Versammlung der Besitzer der 3proz. 


Coblenz als Dirigent der Neubauabteilung der Eisenbahndirek- 
tion Saarbrücken, der Regierungs- und Baurat Voegler, bis- 
her in Berlin, nach Coblenz zu der genannten Neubauabteilung 
unter Übertragung der Stellung eines Mitglieds der Eisenbahn- 
direktion Saarbrücken, der Regierungsrat Dr. Adolf Offen- 
berg, bisher in Saarbrücken, nach Coblenz zu der genannten 
Neubauabteilung, die KRegierungsassessoren Silberkuhl, 
bisher in Altena (Westf.), zur Eisenbahndirektion 
(Saale), Rudolf Meyer, bisher in Halle (Saale), als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Verkehrsamts nach Düren, Dr. Dit- 
mar, bisher. in Bremen, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn- 
Verkehrsamts nach Altena (Westf.) und Dr. Güldenpen- 
ning, bisher in Berlin, zum Eisenbahn-Verkehrsamt nach 
Bremen; die Regierungsbaumeister des Fisenbahnbaufachs 
Ernst, bisher in Duisburg, als Mitglied (auftrw.) der Eisen- 
bahndirektion nach Essen, Meinecke, bisher in Erfurt, als 
Mitslied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Berlin, Jo- 
hannes Loycke,'bisher in Berlin, als Vorstand (auftrw.) des 
Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach Erfurt und Straßer, bisher 
in Aachen, nach Cöln als Vorstand der dort neu errichteten 
Eisenbahn-Bauabteilung Cöln-Eifeltor; der  Großherzoglich 
Hessische Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Zwil- 
ling, bisher in Wittenberge, zum Eisenbahn-Zentralamt mit 
Wohnsitz in Osnabrück; der. Regierungsbaumeister des Ma- 
schinenbaufachs Kleybolte, bisher in Halle (Saale), in: den 
Bezirk der Eisenbahndirektion Breslau; der Regierunesbau- 
meister des Hochbaufaches Giebelhausen, bisher in Dan- 
zig, zur Eisenbahndirektion nach Magdeburg und der Eisenbahn- 
Verkehrsinspektor Buhtz, bisher in Düren, als Vorstand des 
Eisenbahnverkehrsamts nach Aachen. — Der Regierungs- und 
Baurat Pusch in Essen ist mit der Wahrnehmung der Ge- 
schäfte eines Oberbaurats bei der Eisenbahndirektion daselbst 
beauftragt. — Überwiesen sind: der Regierungsrat Dr. Binde- 
wald, bisher Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Verkehrs- 
amts in Saarbrücken, der Eisenbahndirektion daselbst. der Re- 
sierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Steinbrecher, 
bisher in Essen, dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten zur 
Beschäftigung bei den Eisenbahnabteilungen und der Regie- 
rungsbaumeister des Maschinenbaufachs Hildebrandt, bis- 
her Abnahmebeamter in Cöln, der Eisenbahndirektion daselbst. 
— Der Rechnungsrat Erpelt, Rechnungsdirektor der Eisen- 
bahndirektion in Frankfurt (Main), ist gestorben. 

Bei den sächsischen Staatsbahnen wurde verliehen: dem 
Oberrat bei der Generaldirektion, Oberbaurat Kreul der Titel 
und Rang als Geheimer Baurat, den Finanz- und Bauräten 
Heisse in Rochlitz und Schimmer in Döbeln der Titel und 
Rang als Oberbaurat, den Bauräten Kluge, Krah, Leh- 
mann, Möllering, Schramm und Schurig, sämtlich 
in Dresden sowie Naeher in Chemnitz der Titel und Rang 
als Finanz- und Baurat, ferner den Bauamtmännern Dettel- 
bach in Glauchau, Flachs, Lauenstein Michauck, 
Pokorny und Thiele sämtlich in Dresden, Friedrich 
in Riesa, Gretzschel in Bautzen, Heidrich in Altenburg, 


Hennig in Aue, Klein in Plauen (Vostl.), Lange in 
Zwickau, Pfeiffer in Klingenthal. Prater in Greiz. 


Schmidt in Niederwiesa und Schneider in Olbernhau der 
Titel und Rang als Baurat. 

Bei den württembergischen Staatseisenbahnen wurde der Be- 
triebskontrolleur, Betriebsinspektor Grauer bei der General- 
direktion zum Betriebsinspektor in Tübingen und der Verkehrs- 
kontrolleur, Betriebsinspektor Sartor bei der Generaldirektion 
zum Betriebskontrolleur bei dieser Generaldirektion ernannt. 
Der Bahnhofinspektor Gall in Stuttgart Hbf. wurde zum 
Vorstand der Bahnstation Stuttgart Hbf. mit der Dienststel- 
lung eines Betriebsinspektors befördert. 


Österreich. 


— Einführung von Wagenbedarfskonferenzen. An die Stelle 
der früheren Wagenbeistellungskonferenzen sollen, wie das 
„Osterr.-ung. Eisenbahnblatt“ meldet, vom Jahre 1915 ab Wagen- 
bedarfskonferenzen treten. Das Eisenbahnministerium beabsich- 
tigt solche jährlich, und zwar abwechselnd in den wichtigsten 
Orten der größten im Bereiche der k. k. Staatsbahnen celege- 
nen Industriebezirke abzuhalten. Zu diesen Konferenzen’ sollen 
nebst den Kohlengewerken auch die übrigen, Massenezüter ver- 
{rachtenden Industrien, eingeladen werden, um dort alle jene 
Angelegenheiten, die sich auf die Wagenbeistellung beziehen, 
im ganzen Zusammenhange einer Erörterung zu unterziehen. In 
dieser Hinsicht wären namentlich die von der Eisenbahnverwal- 
tung getroffenen oder in Aussicht genommenen Maßnahmen 
zu besprechen, die Wünsche der Beteiligten entgegenzunehmen 
und diese zu befragen, welche besonderen Ansprüche behufs 
tunlichst glatter Verkehrsabwicklung gestellt werden, 


in Halle . 


Südbahnobligationen stattgefunden. Zunächst legte der gemein- 
same Kurator der dreiprozentigen Obligationen den Zweck und 
die Aufgabe der Versammlung dar. Er erörterte die Vorschläge 
der Südbahn eingehend und bat, sich nunmehr über diese äußern 
zu wollen, da diese Äußerungen. vom Gerichte bei der Ent- 
scheidung über die von ihm vorzulegenden Anträge von, Amts 
wegen zu berücksichtigen seien. Er sprach sich dann über seine 
Stellungnahme zur Sache aus. Es sei vielleicht die ‚Ansicht 
verbreitet worden, daß die Prioritätenbesitzer mit Rücksicht 
auf die — um nicht ein stärkeres Wort zu gebrauchen — un- 
gebührlichen Vorteile, die ihnen bei der Ausgabe der drei- 
prozentigen Prioritäten zugeflossen sind, gewissermaßen mit 
Recht zu verpflichten seien, auf einen ansehnlichen Teil 'ihrer 
Kapitalforderung zu verzichten. Diese Ansicht müsse als voll- 
ständige unzutreffend zurückgewiesen werden. Ferner ist ein 
Punkt allerdings geeignet, die ohnedies geringe Hoffnung auf 
eine Erhöhung des Rückzahlungsbetrages über den Betrag von 
325 Fr. noch herabzusetzen, und das sind die Vereinbarungen 
über die Last der Pariser Kote. Der Kurator weist darauf hin, daß 
es im Interesse nicht nur der französischen, sondern aller Priori- 
tätenbesitzer sei, daß der Verkehr in den dreiprozentigen Obliga- 
tionen in Frankreich noch weiter fortbestehe, ohne diese Ko- 
tierung wäre ihr Kurs noch tiefer gesunken, als dies bisher 
der Fall war. In der Verhandlung erklärte ein Prioritäten- 
besitzer, daß er der Abmachung unter der Voraussetzung zu- 
stimme, daß die Pupillarsicherheit der ‘B-Obligationen gewähr- 
leistet werde. Der 
gewinnen, und das liege auch im staatlichen Interesse. Namens 
des Schutzkomitees der deutschen Prioritäten führte ein Redner 
aus, daß die Prioritätenbesitzer sich niemals vollständig auf 
den formalen Rechtsstandpunkt gestellt hätten, sie wären viel- 
mehr der Südbahngesellschaft wiederholt entgegengekommen, 
und nur diesem Entgegenkommen habe es die Gesellschaft zu 
danken, daß sie Investitionen im Betrage von 120 Millionen 
Franken habe zur Durchführung bringen können. Aber das 
vorliegende ungerechte Arrangement sei unannehmbar, die heu-. 
tige ungünstige Lage der Südbahn habe eben ihre Ursache 
darin, daß man sich nicht an die durch Verträge festgestellte 
Rangordnung gehalten habe. Die Prioritätenbesitzer wünschen 
einen solchen Aufschwung des Südbahnunternehmens, daß auch 
die Aktionäre ein Erträgnis erhalten, aber nicht auf Kosten 
der Prioritätenbesitzer. 
Staate Dienste geleistet habe, so sei es die Südbahn, und sie 


habe ein Recht auf Entgegenkommen seitens des Staates. Red- 


ner stellte den Antrag, es möge ein hohes Gericht aussprechen, 
daß die vorliegenden Anträge unbillig seien, deshalb zurück- 
gewiesen werden und daß neue Verhandlungen auf gerechter 
Grundlage ausgeführt würden. 
führte aus, daß die zwei Kombinationen nach langer Beratung 
zustande gekommen seien, und der ganze Aufbau des Arrange- 
ments in finanztechnischer und juridischer Beziehung den vollen 
Dank der Prioritätenbesitzer verdiene. Es wäre anders nicht 
möglich gewesen, die Verhältnisse der Südbahn endlich zu 
bessern. In der Pariser Versammlung hätten wohl sechs Red- 
ner gegen das Übereinkommen gesprochen, aber 933 Teilnehmer 
der Versammlung haben sich für das Übereinkommen erklärt. 
Es sei die höchste Zeit, daß die Südbahnverwaltung, endlich von 
den Sorgen um die finanzielle Sicherstellung des Unternehmens 
befreit, sich der Entwicklung des Verkehrs, einer strengen 
ökonomischen Gebarung und ienem großen Pflichtenkreise wid- 
men könne, dessen Erfüllung durch das fortwährende Studium 
von Sanierungsprojekten so sehr behindert werde. Der Präsident 
des „Office National“ erklärte seine Zustimmung zu dem Über- 
einkommen mit der Begründung, daß sie Verhältnissen ein Ende 
mache, welche die Lage nachgerade unentwirrbar gestaltet 
hätten. Er faßte sein Urteil dahin zusammen, daß das Arrange- 
ment Opfer seitens der Gläubiger, Verrzichtleistung seitens der 
Aktionäre erfordere und das Eintreten des Staates zugunsten 
der Gesellschaft ermöglicht habe. Eine Sanierung ohne Herab- 
setzung des Nennwertes hätte nur ein gefährdetes Dasein der 
(Gresellschaft ermöglicht. Die Opfer der Prioritätenbesitzer ser- 
folgen nur zugunsten des Unternehmens, und wenn es sich 
zeigen sollte, daß die Opfer zu groß wären, so würden nach den 


Absatz dieser Prioritäten würde dadurch ° 


Wenn eine Bahn in Österreich dem . 


Ein anderer Prioritäbenbesitzer 


Bestimmungen des Arangements die Prioritätenbesitzer einen - 


Teil zurückbekommen. Redner besprach hierauf noch die bei- 
den „Regimes“ und sagte, daß das Arrangement, welches sein 
Entstehen dem guten Willen aller Beteiligten verdanke, die Zu- 
stimmung der Volkswirte und Juristen in Österreich und Frank- 
reich gefunden habe, nicht zuletzt in der Erwägung, daß es einer 
gefährlichen Periode ein Ende machen soll, die möglicherweise 
mit der Stellung der Südbahn unter Sequester geendet hätte. 
Der Redner sagte zum Schlusse, daß er im Namen der Besitzer 
von einer Million Stück Prioritäten spreche. Schließlich wurde 
nach Ablehnung des Antrages, das Übereinkommen ganz zu 
verwerfen, die Abmachung im Sinne der bekannten Vorschläge: 
mit großer Mehrheit angenommen. 


. 


; 


* 
y 


LIV. Jahrgang 
6. Juni 1914, 


695 


Nr. 43 


—— — 


—Leoben-Vordernberger Eisenbahn. Dem Geschäftsbericht 
ist folgendes zu entnehmen: Der allmähliche Rückgang der 
wirtschaftlichen Konjunktur, der seit Beginn des Balkankrieges 


- in ganz Österreich zu verzeichnen ist, hat sich auch bei der 


- Gesellschaft fühlbar 


gemacht, wenn auch vorläufig nur in ge- 


-ringem Maße. Die Bilanz ergibt einschließlich des Vortrages 


| 


x 


zugunsten der Aktionäre einen Überschuß von 648.149 K. Es 
wurde beschlossen, eine Dividende von 180 K. für die Aktie 
und von 160 K. für den Genußschein zu verteilen. Im laufenden 
Jahre sind die Roheinnahmen bisher gegenüber dem Vor- 
Jahre niedriger; im letzten Monat war jedoch eine Steigerung 
des Verkehrs zu verzeichnen. | 


— Wiener Lokalbahnen. Nach dem vorgelegten Jahresbericht 
wurde trotz der ungünsticen Witterungsverhältnisse im abge- 
laufenen Sommer im Personenverkehr eine Mehreinnahme von 
85,719 Kr. erzielt. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr be- 
trugen 1760714 Kr. Infolge des ungünstigen Geschäftsganges 
im Baugewerbe hat die Gesellschaft im Ziegelverkehr eine 
starke Einbuße erlitten, die auch durch die im übrigen Frach- 
tenverkehr eingetretene Steigerung nicht wettgemacht werden 
konnte. Die Gesamteinnahmen im Güterzugverkehre sind von 
7177707 Kr. im Jahre 1912 auf 560091 Kr. im Jahre 19413 zurück- 
gegangen. Von dem Reingewinn mit 549502 Kr. werden 10 690 
Kronen dem Reservefonds zugewiesen, die Prioritäts-Aktien 
Lit. A mit 4 %, jene Lit. B mit 2 % verzinst, für den Ernene- 
rungsfonds 180000 Kr. verwendet und 14868 Kr. auf neue 
Rechnung vorgetragen. 


— Die elektrische Schnellbahn Wien-Brünn. Eine große Ver- 
sammlung für die Verwirklichung der elektrischen Schnellbahn- 
strecke Wien-Brünn fand kürzlich in den Rathaussälen zu 
Poysdorf statt. Weit über tausend Personen waren erschienen. 
Der Bürgermeister von: Poysdorf, Vizepräsident des Aktions- 
komitees, begrüßte die große Versammlung und insbesondere die 
Vertreter des Niederösterreichischen- Landesausschusses und der 
Gemeinde Wien, ferner die Vertreter der Handels- und Gewerbe- 
kammern Wien und Brünn, sowie die zahlreichen Abordnungen 
der an der projektierten Strecke gelegenen Gemeinden. Sämt- 
liche Redner sprachen ihre Überzeugung von der Nützlichkeit 
und großen wirtschaftlichen Bedeutung der vorgeschlagenen 
Schnellbahn aus und beleuchteten die ihnen geradezu unver- 
ständliche Abneigung, welche von der Regierung dem Projekt 
entgegengebracht wird, und hielten es mit Rücksicht auf das 
Lebensinteresse der Bevölkerung für ausgeschlossen, daß ein 
derartiger unbegründeter Widerstand dem einträchtigen Zu- 
sammenwirken der beteiligten Faktoren sich für die Dauer ent- 
gegenstemmen könne. Stürmischer Beifall folgte den Aus- 
führungen der einzelnen Redner, woraus sefolgert werden 
konnte, daß in dieser Sache Bevölkerung und Abgeordnete sowie 
die anderen in Betracht kommenden Faktoren eines Herzens 
und Sinnes sind. Zum Schlusse legte der Vorsitzende eine die 
Verwirklichung des Planes befürwortende Entschließung vor. 
welche einstimmig zum Beschlusse erhoben wurde. 


— Bauvergebung der Eisenbahnlinie Knin-Pribndic. Der in 
die Lose 1, 2 und 3 eingeteilte Bau der Eisenbahnlinie Knin- 
Pribudi& wurde vom Eisenbahnministerium auf Grund der am 
27. April d. J. durchgeführten öffentlichen Angebotsverhandlung 
der Bau-Unternehmung: k. k. Baurat Dr. Techn. A. O. Samohrd 
und Josef Lontari@, Centrale Laibach, in Gemeinschaft mit der 
Bau-Unternehmung ‚„Dalmatinsko poduzote za izgeradnju Zel- 
jeznica inzenjeri D. Motosie, J. Sakic i drugovi“ in Spalato über- 
tragen. Die vergebenen Bauarbeiten umfassen die Herstellung 
des Unterbaues, der Beschotterung, der Oberbaulegung, des 
Hochbaues, der Bahneinfriedung, der Lieferung und Versetzung 
der Bahnzeichen und die Lieferung der Grenzsteine. 


— Tiefbohrunz im staatlichen Freischurfgebiet bei Jaswis- 
zowice in Galizien. Im Freischurfgebiet der vom Staate im 
Vorjahr erworbenen Steinkohlengewerkschaft Brzeszeze in Ga- 
lizien wurde bei Jaswiszvwice eine Tiefbohrung angelegt, 
welche am 28. Mai in 320 m ein Steinkohlenflöz von. 1,7 m 
Mächtigkeit erschlossen hat. Die erbohrte Kohle ist von aus- 
gezeichneter Beschaffenheit. Am darauffolgenden Tage wurde 
in einer Tiefe von 334 m ein zweites Steinkohlenflöz Ange- 
fahren, dessen Mächtigkeit bisher noch nicht bekannt ist. Die 
Bohrung wird nach - beendeter amtlicher Fundfeststellung fort- 
gesetzt werden. 


Ungarn. 


— Verzinsung des Baukapitals der ungarischen Staatseisen- 
bahnen. Laut Begründung zum Etat für 1914/15 wird das in 
dem 'Staatsbahnnetz angeleste tatsächliche Baukapital (rund 2753 
Millionen Kronen) mit 4,69 % verzinst werden, da der Betriebs- 
überschuß mit 127 304.000 Kr. vorgesehen ist. Die Verzinsung 


‚ bis Opotschka; Länge 50 Werst. 


 gebend: die geplante Linie Petersburg-Orel 


des Kapitals im Nennwert (rund 3120 Millionen Kronen) beträgt 
4,08%. Im Jahre 1913 wurde die Verzinsung mit 5,53 % bzw. 
4,76 % vorgesehen. Vordem war die Verzinsung des Baukapitals 

nach dem tat- 


ö \ en: nach dem 
im Jahre en Nennwert 
BILD 0,0 ORG 3,70% 
in, AR Ph 2 3,86 % 
1910 . 4,01 % 341% 


Im neuen Etat sind wie im Etat 1913 die "Ausgaben der im 
Staatsbetrieb befindlichen Lokalbahnen mit den Ausgaben der 
Hauptlinien zusammengefaßt ausgewiesen. 


— Dammrutschung auf der Plattenseebahn. Am 11. Mai d.J. 
ist. zwischen den Stationen Balatonkenese und Balatonalmädi 
eine Dammrutschung beobachtet worden, weshalb zwischen den 
genannten Stationen bis auf weiteres der gesamte Güterverkehr 
eingestellt werden mußte. Die Ursache der Dammrutschung ist 
eine Durchnässung des tonhaltigen Bodens entlang des Bahn- 
zeländes. 


Übrige europäische Länder. 


— Zur russischen Eisenbahnpolitik. Auch nach Eintritt des 
Finanzministers Bark scheint die Richtung in der bisherigen 
Eisenbahnpolitik unverändert die gleiche zu bleiben, wie sie 
bisher von den beiden maßgebenden Ministern eingehalten wor- 
den ist. Ein Beleg hierfür ist unter anderem auch die Vor- 
lage, die von den beiden Ministern — der Verkehrsanstalten 
und der Finanzen — an den Ministerrat gebracht worden ist. Es 
betrifft diese Vorlage eine sehr erhebliche Vergrößerung des 
Bahnnetzes der Moskau-Windau-Rybinsker Eisenbahn-Gesell- 
schaft, und zwar um rund 2000 Werst (2134 km). Nach diesem 


‚ Vorschlage soll der genannten Gesellschaft der Bau folgender 


Bahnen gestattet werden: 1. von Zarskoje Sselo bis Orel mit 


 Zweiglinien nach Demjansk, Bljely und Bolchar, wobei die 
‚ Zweiglinien nach den beiden letztgenannten Orten nur dann ge- 


baut werden, wenn es sich unmöglich erweist, die Hauptbahn 
unmittelbar durch diese Orte zu führen; Länge mit den Zweig- 
linien 944 Werst. 2. Von Waldai bis Luga; Länge 192 Werst. 
3. Von’ Smolensk bis Jurjew; Länge 521 Werst. Ferner soll der 


' Gesellschaft der Bau folgender Zweiglinien gestattet werden: 


1. von der Station Ssebesh der Moskau-Windau-Rybinsker Bahn 
2. Vom Dorfe Mikulino-Goro- 
dischtsche, Kreis Stariza, Gouv. Twer bis zur Station Knjashji- 


‚ Gory der Moskau-Windau-Rybinsker Bahn, Länge 47. Werst, 


oder bis zur Station Pogoreloje Gorodischtsche derselben Bahn. 
Länge 55 Werst. 

Für diese Erweiterungen der Moskau-Windau-Rybinsker Bahn 
waren in wirtschaftlicher Beziehung folgende Erwägungen maß- 
würde folgende 
Gouvermements durchschneiden: Orel, Smolensk, Pskow, Now- 
gorod, Petersburg; alle diese Gouvernements sind bisher noch 
sehr ungenügend mit Bahnlinien versehen und haben keine 
unmittelbare Verbindung mit den baltischen Häfen und den 
zentralen Ackerbau-Gouvernements. Der in Frage kommende 
Bezirk ist reich an Wald, der durch die neue Linie ausgenutzt 
werden könnte. Außerdem würde diese neue Linie wichtige 
Hanf- und Flachsgebiete berühren, andererseits aber auch die 
Versorgung der baltischen Häfen mit Kohle aus dem Donez- 
becken wesentlich erleichtern. Die Linie Waldai-Luga 
würde mehr den örtlichen Bedürfnissen und der Nutzbar- 
machung der Wälder im Gouvernement Nowgorod dienen. Die 
Linie Smolensk-Jurjew wird die kürzeste Verbindung Revals 
mit Mittel-Rußland sein, und zwar unter Umgehung des be- 
reits sehr überlasteten. Moskauer Knotenpunktes und daher für 
den Durchgangsverkehr große Bedeutung haben. Auch die 
örtliche Bedeutung dieser Linie wird sehr groß werden, da sie 
wichtige und große Flachsbaugebiete durchschneidet. Auch 
Wälder sind hier reichlich vertreten. 

Der Weg, den die Minister beschritten haben, gibt der Re- 
sierung augenblicklich allerdings die Möglichkeit das euro- 
päische Eisenbahnnetz schneller, als das bisher geschah, zu 
ergänzen, da sie bereits seit Jahren ihre ganze Kraft und Lei- 
stungsfähigkeit dem Bau der asiatischen Bahnen zugewandt hat. 

m. 


— Die Pudsteuer für St. Petersburg. Seit etwa 20 Jahren ist 
es in Rußland einzelnen Städten gestattet worden, von allen 
eingehenden Gütern eine bestimmte Steuer (in der Regel 5 % 
von der Eisenbahnfracht) zu erheben, die dann im besonderen 
zur Verbesserung der Zufahrtswege und zur Errichtung von 
Güterschuppen verwendet werden müssen. Die Erlangung der 
Erlaubnis zur Einführung der Steuer, die jedesmal eingeholt 
werden mußte, war jedoch recht langwierig. Jetzt aber ist die 
Einführung einer Pudsteuer durch das Gesetz vom 2. März 1910 
allen Städten gestattet, jedoch nur unter der Bedingung, daß 
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der Ertrag der Steuer ausschließlich zum Bau und zur Ver- 
besserung der Zufuhrwege nach den Eisenbahnstationen ver- 
wandt werden darf. Hiernach hängt es nur von dem Entschluß 
der betr. Stadtverwaltung ab, die Steuer einzuführen und den 
Ertrag dann zu dem angegebenen Zwecke zu verwenden oder 
nieht. ‘Die Kommission, die die Stadtverwaltung von St. Pe- 
tersburg zur Prüfung dieser Frage niedergesetzt hatte, ist der 
Ansicht, daß die Steuer eingeführt werden soll, denn sie würde 


wähend des Jahrzehnts 1915—1924 für St. Petersburg jährlich 
durchschnittlich für 435 362000 Pud zur Erhebung gelangen 


können. Die Kommission bringt daher in Vorschlag, von allen 
Fracht-, Eil- und Gepäcksendungen „als Pudsteuer das Zehn- 


fache des anfänglichen Waggon-Pud- resp. Stück-Pud-Satzes | 


des Eisenbahntarifs“ zu erheben. Ermäßigte Sätze sollen gelten 


für Baumaterialien, Eßwaren, Heizmaterial usw. .Was das für 


Sätze sind, gibt aber die Petersburger Zeitung, der wir diese 
Angaben entnehmen, nicht an. Entsprechend dem bei Einfüh- 


rung der Pudsteuer in anderen Städten vom Ministerium des 


Innern geäußerten Wunsche soli die Pudsteuer für Getreide 
auf !/Jı Kop. für das Pud festgesetzt werden. Wird die 
Steuer eingeführt, so wird die Stadt in den nächsten zehn 
Jahren voraussichtlich 16 300 000 Rubel einnehmen. Das Stadt- 
amt hat diese Vorschläge gutgeheißen und empfiehlt sie der 
Kleinen Duma (d. h. der Stadtverordnetenversammlung) zur 
Annahme. Aller Wahrscheinlichkeit nach wird die Versamm- 
lung den Antrag annehmen, und dann wird einer der größten 
Handelsplätze Rußlands seinen Handelsverkehr mit einer 
Steuer belasten, um gute Straßen. herzustellen, eine Aufgabe, 
die überall in der: Welt den betreffenden Gemeinden zur Last 
fällt. m. 


Fremde Erdteile. 


— Der Reiseverkehr von Europa nach Ostastien über Sibirien 
wird nach Mitteilung: der ‚„Nordd. Allg. Ztg.“ einige Verände- 
rungen erfahren. Die Mehrzahl der aus Westeuropa kommen- 
den Reisenden benutzt den Expreßzug der Internationalen 
Schlafwagengesellschaft, der Moskau jeden Mittwochabend ver- 
läßt. Während aber bisher die Reisenden genötigt waren, in 
Irkutsk umzusteigen, wird der Zug fortan durchlaufende Wagen 
bis Wladiwostok und Tschangtschun führen. Eine weitere 
Änderung besteht darin, daß die beiden anderen wöchentlichen 
Expreßzüge der genannten Gesellschaft zwischen Irkutsk und 
Wladiwostok bzw. Tischangtschun in Zukunft durch russische 
Staatszüge ersetzt werden. Sie haben Anschluß an den in Mos- 
kau Sonnabendabend und in St. Petersburg am Dienstag abend 
abzehenden russischen Kurierzug. Diese beiden Kurierzüge 
führen, wie bisher, Speisewagen und je einen gemischten Wagen 
der Internationalen Schlafwagengesellschaft, was auch von den 
Anschlußzügen ab Irkutsk gilt.! Außerdem verkehrt zwischen 
St. Petersburg und Irkutsk ein dritter ‚Kurierzug, der erstere 
Stadt jeden Freitagabend verläßt. Anschluß nach dem Osten 
hat er aber fahrplanmäßig erst am Tiage nach seiner Ankunft 
entweder mit dem Kurierzug ab Moskau Sonnabendabend oder mit 
dem täglichen russischen Pdstzug. — Während für die von Mos- 
kau aus verkehrenden Züge die Strecke über Tscheljabinsk bei- 
behalten ist, werden die von St. Petersburg aus über die neue 
Bahnstrecke Jekaterinburg-Tiumen-Omsk zeleitet werden. — 


Für die entsprechenden Gegenzüge ‚gilt das Vorhergesagte. Der 


Zug der Internationalen Schlafwagengesellschaft verläßt 
Wladiwostok am Mittwoch, Tschangtschun und Charbin am 
Donnerstag. Der russische Kurierzug nach. Moskau verläßt. die 
sıenannten Plätze jeden Sonntag bzw. Montag, der nach 
St. Petersburg jeden Donnerstag bzw. Freitag, der Kurierzug 
Irkutsk-St. Petersburg geht jeden Donnerstag ab; er hat An- 


schluß an den in der Nacht von Sonntag zu Montag. in Charbin ' 


abgehenden russischen Postzug. — Die Fahrt in den russischen 
Kurierzügen ist bedeutend billiger als in dem Zuge der Inter- 
nationalen Schlafwagengesellschaft, wenn die russischen 
Wagen und nicht der in jedem Zuge laufende Wagen dieser 
Schlafwagengesellschaft benutzt werden. 


— Chinesische Eisenbahngerechtsame. 
Eisenbahngerechtsamen, wie China. sie neuerdings mehrfach 
erteilt hat, sind bisher zumeist unrichtige Angaben verbreitet 
“worden. Eigentliche Gerechtsame hat China nicht weiter ver- 
®eben; es hat vielmehr nur Anleiheverträge vereinbart, wonach 
sich die Geldgeber zur Beschaffung des nötigen Kapitals ver- 
pfliehteten, wofür ihnen die Bauausführung der fraglichen 
Linien auf Rechnung des chinesischen Staates zugesichert wurde, 
Ganz bestimmt geht dies aus der Vereinbarung hervor, welche 
kürzlich zwischen China und einer Gruppe englischer Geld- 
gıeber getroffen worden ist. Hier handelt es sich um eine Ver- 
längerung der Strecke Schanghai-Nanking von Südwesten über 
Nanchang und Pinghsiang nach Changsha mit Zweiglinien 
nach Wuhu und Kuantechou. Die Anleihe beträgt 8 Millionen 
Pfund Sterling, rückzahlbar in 45 Jahren. Die Strecke ist etwa 


Über den Sinn der 


1500 km lang. Die Sicherheit für die, Anleihe bildet die Bahn 
selbst, eine Anstellung von Engländern als Chefingenieur, Be- 
triebsleiter und Hauptbuchhalter ist vorgesehen. . Bs\W. 


— Loku als Umschlagplatz am Yangtsekiang. Ein wich- 
tiger Umschlagplatz ist zum Vorteil, der Schantungbahn . in 
letzter Zeit der Ort Loku geworden. Dieses Loku liegt etwa 
7” km von Tsinanfu ab, wo die Schantungbahn in den: beiden 
Bahnhöfen Tsinanfu-Öst und Tsinanfu-West endet und. in die 
neue Tsinpubahn (Tientsin-Pukau) übergeht. Es ist ein 
Binnenhafen und hat seit jeher einen starken Verkehr von 
Dschunken gehabt, die bei günstigem Wasserstande den 
Yangtsekiang weiter abwärts gehen oder daher kommen, wäh- 
rend sie sonst ihre Ladungen an den bis Loku und Tsinanfu 
reichenden kanalisierten Hsiau-ching-ho abgeben oder sie auch 
auf die Achsen zweirädriger Karren weitergeben, die dann ins 
Hinterland hineingehen. Es kam aber auch schon vielfach vor, daß 
die Schiffsladungen mit der Achse auf den zunächst liegenden 
Bahnhof Tsinanfu-OÖst gebracht wurden, oder daß umgekehrt in 
Tsinanfu-Ost Güter eintrafen, die nun vom Eisenbahnwagen auf 
Karren geladen wurden, um so nach Loku und dort weiter aufs 
Schiff .zu gelangen. Loku liegt freilich selbst an der Eisenbahn, 
nämlich an der Tsinpubahn, aber es liegt mit seinem Hafen 
so tief hinter den: Yangtsedämmen eingebettet, daß es bis jetzt 
selbst keinen unmittelbaren Eisenbahnanschluß besaß. Die 
Wege dahin sind schlecht. bei Regenwetter sogar grundlos, so 


‘ daß der Übergang der Güter vom Hafen zur Eisenbahn bei 


Tsinanfu und umgekehrt sich sehr schwierig gestaltete. Jetzt 
hat die Schantungbahn mit der Tsinpubahn ein Abkommen ge 
troffen, wonach sie ihr 'bereits bestehendes Anschlußgleis von 
Tsinanfu-Ost zum Hsiau-ching-ho bis Loku selbst verlängert, 
und es können nunmehr ganze Züge zwischen Tsinanfu-Öst und 
dem Lokudeiche verkehren, was den Verkehr zwischen dem 
Yangtsekiang und ganz Ostschantung, ungemein erleichtert. Die 
Einrichtung ist deshalb von der Schantunger Kaufmannschaft 
mit Freude begrüßt worden. Vielleicht wäre es richtig ge- 
wesen, die Schantungbahn von vornherein bis an den Hafen 
von Loku heranzuführen. | 


— Rückgang des Eisenbahnverkehrs in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. Die amerikanischen Eisenbahnen haben 
seit einiger Zeit einen sehr beträchtlichen Rückgang ihres Ver- 
kehrs zu verzeichnen, der Anlaß zu ernstlichen Besorgnissen 
wegen der wirtschaftlichen Lage geben muß. Die Pennsylvania- 
Eisenbahn, die ihre führende Stellung unter den Eisenbahnen 
der Vereinigten Staaten anscheinend leider auch auf diesem 
Gebiete beibehält, hat seit dem 1. Dezember v. J. nicht weniger 
als 15000 Angestellte mit der Begründung entlassen, daß die 
Abnahme der Einnahmen sie zu einer Beschränkung der Aus- 
gaben zwinge. Von den 125000 Mann, die sie nun noch be- 
schäftigt, sind für nahezu ein Drittel verkürzte Arbeitszeiten 
eingeführt worden. In den bekannten Werkstätten der Penn- 


‚sylvania-Eisenbahn in Altoona sind 1250 Arbeiter entlassen wor- 


den. Ende.März ist die Zah] der Bureaubeamten in den Haupt- 
verwaltungsstellen in Philadelphia um 200 verringert worden, 
und weitere Entlassungen stehen noch bevor, Die Pennsylvania- 
Eisenbahn hat mit diesen Maßnahmen so lange wie möglich 
zurückgehalten, andere Fisenbahngesellschaften haben schon 
Mitte 1913 mit einer Verringerung ihrer Arbeitskräfte begonnen. 
Die Verminderung der Einnahmen in den vier Monaten Novem- 
ber 1913 bis Februar 1914 hat über 6% Millionen Dollars be- 
tragen, und die Verwaltung glaubte nunmehr die Verantwor- 
tung für die Beibehaltung der gesamten Arbeitskräfte nicht 
länger tragen zu können. Seit einigen Wochen ist auch nach 
und nach der Verkehr einer Anzahl von Personenzügen ein- 
gestellt worden; die Zahl der aufgelassenen Personenzüge be- 


‘trug 'bis zum 1. April 118, was einer. Verminderung der ge- 
‘fahrenen Zugkilometer um 275 000 


N im Monat gleichkommt. 
Unter diesen Zügen, die nicht mehr gefahren werden, sind fünf 
zwischen Neuyork und Washington und vier zwischen Phila- 
delphia und Neuyork. 

Bei der Neuyork Zentral-Eisenbahn sind seit dem 1. Dezem- 
ber v. J. 25000 Angestellte teils entlassen, teils einstweilen vom 
Dienst enthoben worden. Bei der Erie-Eisenbahn beträgt die 
entsprechende Zahl 6000. In den Werkstätten dieser Gesell- 
schaft wird mit halben Feierschichten gearbeitet. Ein Beamter 
der schon erwähnten Neuyork Zentral-Eisenbahn hat sich dahin 
ausgesprochen, daß zur Erledigung der. Geschäfte bei dieser 
Gesellschaft zurzeit 145000 Mann genügen. Wäre der Umfang 
des. Verkehrs aber gleich demjenigen des Vorjahres, so würde 
die Gesellschaft mindestens 15000 Mann mehr brauchen, und 
wenn das bisherige Wachstum des Verkehrs mit etwa 4 bis 
6% angehalten hätte, müßten. sogar 25000 -Mann mehr ein- 


‘gestellt werden. 


Bei anderen Eisenbahngesellschaften liegen die Verhältnisse 
ähnlich, doch fehlt es bei ihnen an genauen Zahlenangaben 
über die Verminderung der Geschäfte. 


ag 
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Bücherschau. 


— Die Schadenersatzpflicht nach österreichischem Rechte, ins- 
besondere aus Eisenbahn- und Automobilunfällen, mit Bedacht- 
nahme auf ausländische Gesetzgebungen. Dritte vermehrte Auf- 


- lage. Von Dr. Anton Ritter v. Randa. Verlag Manzsche k. u.k. 


Hof-, Verlags- und Universitätsbuchhandlung, Wien. Die: vor- 
liegende Schrift enthält neben der dogmatischen Darstellung 
des heutigen österreichischen Schadenersatzrechtes im Vergleich 


mit anderen Gesetzgebungen die Hervorhebung jener Materien, 


wegen der eine Reform oder Ergänzung des geltenden Rechtes 
mit Rücksicht auf die. gewaltige Entwicklung der Industrie, 
des Handels und der modernen Produktions- und Verkehrsmittel 
dringend geboten erscheint. Der Verfasser bespricht gerade die 
schwierigsten bezüglichen rechtswissenschaftlichen Fragen ein- 
gehend und in äußerst anregender Weise, so die Frage der 
Schuld- und Erfolghaftung, des’ ursächlichen Zusammen- 
hanges, des unlauteren Wettbewerbes, des Nachbarrechtes, 
die Haftung juristischer Personen für ihre Vertreter, 
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| die Haftpflieht der Unternehmer usw. Eine ausführliche 
Darstellung ist ferner der in das Leben tief eingreifen- 
den Haftpflicht der Eisenbahnen für die durch .ihren Be- 


trieb verursachten Schäden sowie dem Gesetze vom 9. August 
1908, betreffend die Haftung für Schäden aus dem Betriebe von 
Kraftfahrzeugen, gewidmet,. wobei die. neuesten. Erkenntnisse 
und Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes „weitgehende 
Berücksichtigung fanden. Vielfach bewertet und von dem Ver- 
fasser in Erwägung gezogen wurde auch der vom Herrenhause 
des Reichsrates im Jahre 1912 angenommene Revisionsentwurf 
zum dreißigsten. Hauptstücke dies Allgemeinen Bürgerlichen 
Gesetzbuches, der seither im Abgeordnetenhause seiner . ge- 
schäftsordnungsmäßigen Erledigung harrt. Dem Buche sind 
zwei Anhänge angeschlossen, von welchen der eine das. Auto- 
moöbilhaftgesetz vom 9. August 1908 betrifft, während der zweite 
einen neuen Entwurf des .dreißigsten Hauptstückes des Allge- 
meinen Bürgerlichen Gesetzbuches zum Gegenstande hat; er- 
gänzt zu diesem Anhang ist ein Entwurf über „Nachbarrecht“ 
angefügt. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 
Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Lokalbahnstrecke Nagyvärad-Belenyes-Vaskoh zwi- 
schen den Stationen Sölyom und Belenyes 
Belenyes- Ujlak ist am 1. Mai d. J. für den Gesamtver- 
kehr eröffnet worden. Lebende Tiere und Gegenstände, zu 
deren Verladung besondere Einrichtungen 
bleiben ausgeschlossen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Am 2%. Juni 
dieses Jahres wird der zwischen den Stationen Bochum-Riemke 
und Wanne gelegene Haltepunkt Röhlinghausen, wel- 
cher bisher dem Personen- und Gepäckverkehr diente, auch für 
die Abfertigung von Eilstückgut eröffnet werden. 

Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt aM. 
Am 1. Juni ist der an der Nebenbahn Limburg (Lahn)-Staffel 
gelegene Haltepunkt Freiendiez, der bisher nur dem Per. 
sonen, Gepäck- und Expreßgutverkehr diente, auch -für den 


Eil- und Frachtstückgutverkehr und für die Abfertigung von, 


Kleinvieh in einzelnen Stücken eröffnet worden. Die Annahme 
und Auslieferung von Sprengstoffen bleibt ausgeschlossen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Am 
1. Juni d. J. ist‘ der zwischen den Bahnhöfen Ducherow und 
Usedom rechts der Bahnstrecke Ducherow-Heringsdorf zer 
legene Bahnhof IV. Klasse Karnin, welcher bisher dem Per- 
sonen-, Gepäck-, Expreßgut-, Stückgut-, Woagenladungs-. 
Leichen-, Einzelvieh- und Fahrzeugverkehr diente, auch für 
die Abfertigung von Vieh in Wagenladungen eröffnet worden. 
Die Abfertigung von Sprengstoffen ist bis auf weiteres ausge- 
schlossen. 


errichtete Station. 


erforderlich sind, 


Änderung von Stationsnamen. 


| Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Vom 15. Juni 


dieses Jahres ab wird der Name der an der Strecke Osterfeld 
Süd-Hamm gelegenen Station Herten unseres Bezirks in Her- 


ten (Westf.) geändert werden. 


Eisenbahndirektionsbezirk Hannover Der 
an der Bahnstrecke Herford - Detmold’ belegene Bahnhof 
er Klasse Salzuflen hat die Bezeichnung Bad Salzuflen 
erhalten. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


‘Nr. 1180 vom 26. Mai d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen und die K. K. Staatsbahn- 
direktionen, betreffend den Vereinsreiseverkehr; Änderung des 
arithmetischen Fahrscheinverzeichnisses (abgesandt am 
30. Maid. J.). 


Nr. 11118 vom 28. Mai.d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
ed die XXI. Technikerversammlung (abzesandt. am 
aid. 


Nr. III98 vom 26. Mai d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend die Niederschrift Nr. 71 über die Sitzung des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung in Triest am 6.—8. Mai d. J. (abgesandt am 30. Mai 
dieses Jahres). 


Nr. 111101 vom 30. Mai d. J. an: sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend schriftliche Abstimmung über Auslegungs- 


beschlüsse des Vereinswagenausschusses (abgesandt: am 
3. Juni d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


‚Am 1. Juni d. J. wird bei der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Saar- 
brücken für die Erledigung größerer 
Bauausführungen eine besondere Direk- 
onsabteilung gebildet, die ihren Sitz in 
‚oblenz und die Bezeichnung „König- 
liehe Eisenbahndirektion in Saarbrücken, 


wird vom 15. Juni d. J. ab der Name der 
an der Strecke Osterfeld Süd-Hamm ge- 
legenen Station 3. Klasse Herten in 
Herten (Westf.) geändert. 
Essen, den 25. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 


befugnisse von Stationen. 
(1176) 
Eröffnung des Bahnhofs IV. Klasse 
Karnin für den vollen Tierverkehr. 


Neubauabteilung in Coblenz“ erhält.‘ 
Saarbrücken, den 29. Mai 1914. (1189) 
Königliche Eisenbahndirektion 
a een 
1. Anderung von Stationsnamen. 
Im Eisenbahndirektionsbezirk Essen 


Cöln-Bonner Kreisbahnen. 
i Mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. ab 
E Salt die all Brühl Zuckerfabrik 
lie Bezeichnung „Brühl Ost“, welcher bisher dem Pe -, Gepäck-, 
Cöln, den 2. Juni 1914, llelengs/ 
Die Direktion. 


Am 1. Juli 1914 wird der zwischen den 
Bahnhöfen Ducherow und Usedom rechts 
der Bahnstrecke Ducherow-Heringsdorf 
gelegene Bahnhof IV. Klasse Karnin, 
(1206) Expreßgut-, Stückgut, Wagenladungs-, 
Leichen-, Einzelvieh- und Fahrzeugver- 
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- Zeitung des Vereins, 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


kehr ‘diente, auch für die Abfertigung 
von Vieh in Wagenladungen eröffnet. 
Die Abfertigung von Sprengstoffen ist 
bis auf weiteres ausgeschlossen. (1159) 
Stettin, im Juni 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrsstörungen. 


Mit Bezugnahme auf $ 11, Absatz 4, 
des Vereinswagenübereinkommens teilen 
wir mit, daß die Drehbrücke über Mas- 
nedsund am 27. d. M. von einem Dampfer 
anzesegelt und beschädigt worden ist, 
weshalb der regelmäßige Betrieb vor- 
läufig behindert ist. Der regelmäßige 
Betrieb wird voraussichtlich in einigen 
Tagen wieder aufgenommen. 

Kopenhagen, 29. Mai 1914. (1168) 

Die Generaldirektion 
der Dänischen Staatsbahnen. 


4. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Ruderboote. 
(Nr. 2k des Tarifverzeichnisses.) 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 ist 


die Stendal-Tangermünder Eisenbahn 
dem Tarif beigetreten. 
Berlin, den 2. Juni 1914. (1204) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Österreichischer Verkehr. 
Gütertarif Teil IL, Heft 2 vom 1. Dezem- 
ber 1911. 

Die Frachtsätze des’ Ausnahmetarifs 
91 B (Petroleumnaphtha [Rohbenzin] ) 
behalten im Kartierungswege Gültigkeit. 
Die seit 1. Juni 1914 gültigen einschrän- 
kenden Anwendungsbedingungen werden 
aufgehoben. 

Dresden, am 4. Juni 1914. (1205) 
Königl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 

als geschäftsführende Verwaltung. 


en 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 
Vom 1. Juni d. J. ab wird die Station 
Mangschütz OR des  Direktionsbezirks 
Breslau in den vorbezeichneten Tarif 
aufgenommen. Gleichzeitig wird der 
Ausnahmetarif 1 (Holztarif) in Ziffer 3 
des Warenverzeichnisses durch 'Auf- 
nahme von „Hölzern zur Herstellung von 
Spazier- und Schirmstöcken usw.“ er- 
eänzt und für den Ausnahmetarif 5 
(Wegebaustofftarif) der Tarifhefte 2 
und 3 eine Erklärung für den Begriff der 
Kunstbauten gegeben. Nähere Auskunft 
erteilen die Dienststellen. 
Breslau, den 28. Mai 1914. (1191) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Binnen-Gütertarif für die voellspurigen 
Linien der sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil II, Heft 2. “ 
Im Anschluß an die Bekanntmachung 
von 27. Mai 1914 wird veröffentlicht, daß 
die Frachtberechnungsbestimmungen für 
die neue Station Schwetab. Döbeln 
nicht vom 2. Juni 1914; sondern vom 
1. Juli 1914 an gelten. 
Dresden, den 2. Juni 1914. (1192) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


.4 


: Südwestdeutsch-Schweiz. Verkehr. 
Am 10. Juni 1914 treten Ausnahme- 
frachtsätze für Granitsteine .ab 
Stationen der ehemaligen Gotthardbahn 
rach den oberrheinischen Hafenstationen 
mit Bestimmung nach Antwerpen. und 
den Niederlanden in Kraft. ‘Näheres in 
unserm Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, den 30. Mai 1914. (1194) 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Badiseh-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Dezember 1909. 
Mit Gültigkeit vom 5. Juni 1914 wer- 
den für . die Beförderung von Eil- 
stückgut und Gütern des Spe- 


zialtarifs. für bestimmte Eil- 


züter bei Vorschrift des Bahnwegs 
über Würzburg im Frachtbriefe 
im Verkehr zwischen Dossenheim 
a.d. Bergstr. (vollsp.),, Heidelberg 
Hauptbh£f. Bad. B, Heidelbers- 
Handscehuhsheim (vollsp.) und 
Schriesheim (vollsp.) einerseits 
und München Hbf. .und München 
Sid andererseits besondere Stations- 
tarife eingeführt. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst 
stellen. 

München, den 30. Mai 1914. (1193) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Eisenbahngütertarif für den Verkehr 

zwischen den österreichischen, ungari- 

schen und deutschen Eisenbahnen einer- 

seits und den rumänischen Eisenbahnen 

anderseits. Teil I. Abteilung B vom 
1. Juni 1914. 

Ein Berichtigungsblatt ist: erschienen. 
Es enthält Berichtigungen von Druck- 
fehlern und Änderungen des Abschnitts 
C, Bahnhofs- und Abfertigungsverhält- 
nisse. Es kann durch die Dienststellen 
und die Auskunftstelle in Berlin, Bahn- 
hof Alexanderplatz, von den, Besitzern 
des Teiles I, Abteilung B kostenfrei be- 
zogen werden. 

Breslau, den 27. Mai 1914. (1190) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Am 1. Juli 1914 tritt: der Nachtrag 1 
zum Binnentarif für die Mannheim- 
Weinheim Heidelberg - Mannheimer 
Eisenbahn in Kraft. 

Auskunft hierüber bei unserem Ver- 
kehrsbureau. (1185) 

Mannheim, den 28. Mai 1914. 
Oberrheinische Eisenbahn-Giesellschaft 


Staats- und Privatbahn- Güterverkehr, 
Teil IL, Heft A und Deutscher Eisen- 
bahngütertarif, Teil II, Gemeinsames 

Heft. 

Vom 1. Juni 1914 ab gilt der Über- 
gangstarif für den. Verkehr mit Klein- 
bahnen auch für Ladungen von und nach 
der Kleinbahnstation Burxdorf und den 
an diese angeschlossenen Werken. 

Halle (Saale), den 27. Mai 1914. (1184) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 
Heft C2. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 wird 


‘ die Station Oberbeisheim in die Aus- 


nahmetarife 5b für Steingrus und 5w 
für Pflastersteine aufgenommen. 
. Über die Höhe der, Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. : 
Cassel, den 27. Mai 1914. . (1183) 
Königliche Eisenbahndirektion. ! 


Deutsch-südfranzösischer Verband. 
(Verkehr mit den P.L. M.-Bahnen.) 
Am 1. Juli 1914 treten folgende Nach- 

träge in Kraft, die Ende Juni von unse 
rem Rechnungsbureau (Drucksachenab- 
teilung) unentgeltlich, bezogen werden 


können: _ x 
Nachtrag VIII zum Teil IB vom 
1. Juli 1910, 


Nachtrag III zum Teil ILA vom 
1. Januar 1918, 

Nachtrag VIII zum Teil IIB vom 
1. Juli 1910, 


Nachtrag. IV zum Teil IIC vom 
1. Januar. 1913, 

Nachtrag III zum Teil ILD vom 
1. Juli 1912. 

Soweit durch einige geringfügige Ent 
fernungserhöhungen im Teil IIC, über 
die unser Verkehrsbureau bis zum. Er- 
scheinen der 
kunft erteilt, sich höhere Frachten auf 
Grund .des Teils IIA ergeben, bleiben 
die bisherigen niedrigeren Entfernungen 


und Frachtsätze noch bis 31. Juli 1914 


in Kraft. 4b t (1186) 
Straßburg, den 29. Mai 1914. u: 
Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaisertiehe Generaldirektion 
der: Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Verkehr bad. Grenzstationen-Schweiz.. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 wird 
zum gemeinsamen schweiz. A. T. Nr 
für Zement. usw, der IV. Nachtrag aus 
gegeben. (1172) 

Karlsruhe, den 28. Mai 1914. 

Gr. Generaldirektion 
der Bad.: Staatseisenbahnen. 


—— 


Binnengütertarif vom 1. April 1911. 
Mit sofortiger Geltung 
dorf als Versandstation in den Aus 
nahmetarif 6b für Steinkohlenasche 
usw. einbezogen. 
Straßburg, den 27. Mai 1914. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-Schwedisch-Norwegischer 
Güterverkehr über Vamdrup und Saß- 
nitz-Trälleborg. %. 
Mit Gültigkeit vom 15. Juni d. J. wird 
die Station Ziegelei des Direktionsbe- 


zirks Stettin in den Verband einbe- 
zogen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. 


Altona, den 27. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-Däniseher Güterverkehr über 
Vamdrup, Hvidding-Vedsted und Warne- 
münde-Gjedser. 


Mit Gültigkeit vom 15. Juni d. J. wird 


die Station Ziegelei des Direktionsbe- 
zirks Stettin in den Verband einbe- 
zogen. 


Nähere Auskunft erteilen die Güterab- 


fertigungen. z 
Altona, den 27. Mai 1914. (1178) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahn- Güterverkehr. 
Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr 
(Heft 1). 

Der Ausnahmetarif 20f bleibt für 


rumänisches -Rohbenzin bis auf weiteres 


über den 1. Juni 1914 hinaus in Wirk- 
samkeit. 


Güterabfertigungen sowie das Aus- 
u ae hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 


Berlin, den 30. Mai 1914. (1179) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


' Staats- und Privatbahn- Gütertarif, j 


Heft C 2. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 


tion Mittelsteine in die Ausnahme- 


tarife 5b für Steingerus und 5 w für 
Pflastersteine. als 
bezogen. 

Über die Anwendungsbedingungen ‘und 
die Höhe der Frachtsätze geben die be 
teiligten Dienststellen Auskunft. 

Breslau, den 26. Mai 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nachträge. weitere ‚Aus 


wird Busen- ° 


A157) 


(11) 


Auskunft geben die beteiligten 


Versandstation ein 
x STR 


(1180) 


LIV. Jahrgan 
„6. Juni Kg 


00 


Preußisch-Hessischer Staats- und Privat- 
bahn- Güterverkehr, Heft C 2, 
Westdeutsch-sächsischer Güterverkehr. 
Die Gültigkeit des Ausnahmetarifs 
S16b für Rohbenzin aus Petroleum 
. wird bis zum 31. Juli 1914 einschließlich 
. verlängert. (1160) 
Altona, den 28. Mai 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutseh-Österreichischer Verkehr. 

Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912, 

Am 20. Juni 1914 tritt von Lobositz 
Staatsbahnhof nach Dürrenberg b. Leip- 
zig ein direkter Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs 7LB (Zement) in Höhe von 
71 8 für 100 kg unter den in diesem 
Ausnahmetarif enthaltenen Bedingungen 
in Kraft. (1161) 

Breslau, den 28. Mai 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
' namens der Verbandsverwaltungen. 


Bad. Gütertarif, Gütertarif Bad. Staats- 
bahnen-Bad. Nebenbahnen. 

Am 1. Juni 1914 wird ein Ausnahme- 
tarif für Frühzwetschgen von den Sta- 
tionen Achern, Bühl (Baden), Kappel- 
rodeck, Ottersweier, Sinsheim b. Oos und 
Steinbach (Baden) nach bestimmten ba- 
.dischen Stationen, gültig vom 1. Juni bis 
3l. August jeden Jahres auf Widerruf 
spätestens bis 30. Juni: 1916, eingeführt. 
Für .die Station Kappelrodeck gilt der 
Tarif vorläufig nur für die Zeit vom 
1. Juni bis 31. August 1914. Voraus- 
setzung für die Anwendung des Aus- 
nahmetarifs ist die Erfüllung der vor- 
geschriebenen Verpackungsvorschriften; 
die Auflieferung der Sendungen mit Eil- 
frachtbrief als Eilgut sowie Frachtzah- 
lung für mindestens 5 oder 10 t. Näheres 
in unserem Tarifanzeigser und bei unse 
rem Verkehrsbureau. (1173) 

Karlsruhe, den 29. Mai 1914. 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


‘  Südwestdeutsch-schweiz. Verkehr. 
Mit 10. Juni 1914 wird die Station 
Oberkirch in das Tarifheft 8 ein. 
bezogen. Ferner erhält mit diesem Tage 
der A.-T. 28 (Papier) der Tarifhefte 2 
und 7 einen Hinweis auf billigere Frach- 
ten bei der Umbehandlung in den 
deutsch.-schweiz. Grenzstationen. Nähe- 
res in unserem Tarifanzeiger. (1174) 
Karlsruhe, den 29. Mai 1914. 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Bad. Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 wird 
ein neuer Ausnahmetarif für Rohkupfer 
von Karlsruhe Hafen und Mannheim 
nach Villingen (Baden) eingeführt. 
Näheres in unserem Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, den 28. Mai 1914. (1158) 

| Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 
A ENERENETRET CET 
Ost-Mitteldeutseh-Sächsischer Verkehr, 
Be Heft 1 und 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 wer- 
den die Warenverzeichnisse der Aus 
‚nahmetarife 1 (Holztarif). 5 (Wegebau- 

stofftarif) und 9 sowie die Warenver- 
' zeichnisse und Anwendungsbedingungen 
der Ausnahmetarife 9s, S5, S5s und 

öt geändert. Die Station Gera 
(Reuß) Sächs. Stb. wird als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 3a (ge- 
brannte Steine) einbezogen. Außerdem 
treten Entfernungsänderungen ein. Er- 
. höhungen gelten erst vom 1. August 
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1914 ab. ‚Nähere Auskunft erteilen die 
beteiligten Güterabfertigungen. 

Berlin, den 28, Mai 1914. (1175) 

Königl. Eisenbahndirektion. 


Deutsch- und niederländisch-russischer 
Grenzverkehr. 
Teil ILB, Besonderes Heft 1. 

In Abänderung unserer Bekannt- 
machung 8E282 vom 24 April 1914 
bleiben die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 41 für Rohbenzin auch nach dem 
1. Juni 1914 für Sendungen rumänischer 
Herkunft gültig, 

Die in dem vom 1. Juni 1914 ab gül- 
tigen Nachtrage 1 auf Seite 22 für den 
Ausnahmetarif 41 unter Ziffer 1 ange 
gebenen Änderungen sind mithin ungzül- 
tig und zu streichen. (1163) 

Bromberg, den 29. Mai 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Güter- 

verkehr. 

Am 10. Juni 1914 wird die Station 
Künzig (Lothr.) in das Tarifheft 3 
aufgenommen. Der Frachtberechnung für 
Künzig werden die Tarifentfernungen 
der Station Busendorf zuzüglich 31 km 
zugrunde gelegt. (1164) 

Dresden, am 29. Mai 1914. 

Kgl. Gen.-Dir. .d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Güter- und Tiertarif für die schmal- 
spurigen Linien der Sächsischen Staats. 

eisenbahnen. 

Vom 2. Juni 1914 an wird auf der Linie 
Reichenbach (Vostl.) unt. Bf-Ober- 
heinsdorf die Gewichtsgrenze für Ein- 
zelstückgüter von 150 kg auf 200 ke er- 
höht. ; (1165) 

Dresden, den 29. Mai 1914. 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 
en FF 7 


' Westdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Heft 2 vom 1. Januar 1912. 

Die durch Nachtrag 4 eingeführten 
neuen Anwendungsbedingungen des 
Ausnahmetarifs 91 B (Petroleumnaphtha, 
Rohbenzin), die nach der Bestimmung 
auf Seite 25 des Nachtrags 5 am 1. Juni 
dieses Jahres in Kraft treten sollten, 
werden mit sofortiger Gültiekeit wie- 
der aufgehoben. Die Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 91B finden daher für 
die Folge wieder im Kartierungs- 
wege Anwendung. (1181) 

Breslau, den 30. Mai 1914, 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Teil IL, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Teil 2, Heft 2 vom 1. April 1912. 

Mit sofortiger Gültigkeit tritt ein 
neuer Ausnahmetarif 91B Petroleum- 
naphtha -(Rohbenzin) in Kraft. Der in 
Heft 1 auf Seite 25 des Nachtrags V und 
im Heft 2 auf Seite 21 des Nachtrags V 
enthaltene gleichnamige. Ausnahmetarif 

wird hierdurch aufgehoben. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preuß.-hess. Staats- 
eisenbahn- Verwaltung. (1182) 

Breslau, den 29. Mai 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Transittarif für den süddeutschen 
Güterverkehr nach den unteren Donau. 
ländern. 

Teil IT vom 1. Februar 1907. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juni 1914 er 
hält der A. T. 5 folgende erweiterte 


Fassung: 


Ausnahmetarif Nr. 5 
für die Beförderung von Schießpulver 
und Schießbaumwolle bei Aufgabe als 
Frachtgut- in Wagenladungen. von 10.000 
Kilogramm. 


Nach 
Oswiecim | Myslowitz 
Von transit transit 
(B.D.Kattowitz)[E.D.Kattowitz) 
Pfennig für 100 kg 
Rottweil | 
Station der 
K. Württ. 
Staatseisen- 
bahnen 510 *) 501 *) 


*) Die Frachtberechnung erfolgt: 

.a) für Schießpulver wie in der An- 
lage 0; zur 3, ,V. ©, mnter.L»a. B, 
1. Gruppe genannt und: für Schießbaum- 
wolle in Flockenform, ungepreßt, mit 
mindestens 25 % Wassergehalt, wie in 
der Anlage C zur E.V.O. unter Ta. A. 
1. Gruppe e « genannt, für das einfache 
Gewicht, mindestens jedoch für 10 000 kg 
für den Frachtbrief und Wagen. 

b) für Schießpulver wie in der An- 
lage C zur.E. V.O. unter I as, 
2..Gruppe genannt, für das doppelte (ab- 
gerundete) Gewicht, mindestens jedoch 
für 20000 kg für den Fraehtbrief und 
Wagen. (1187) 

München, den 29, Mai 1914. 

Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 
a ee Tr ren 
Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Mit Wirkung vom 16.. Juni 1914 wer- 

den die Artikel 
„Wildgeflügel, lebendes“ in die Eil- 
gutklassifikation, ‚„Kieselerde, na- 
türliche, auch geschlämmt und ge- 
mahlen‘“ in die  Frachtgutklassifika- 
tion einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau, hier. 

Straßburg, den 2. Juni 1914. (1198) 
Die. geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
a in FE ELITE ON 8 
Süddeutsch-Österreichischer Verkehr, 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 1 vom 
1. Juli 1911. 

Mit Gültigkeit vom %. Juni 1914 wird 
die Station Jenbach in den Anus- 

nahmetarif 119 (Pappe) einbezogen. 

Die Frachtsätze sind im Verkehrs- 
anzeiger der K. Bayer. St.-E.-B. ver- 
öffentlicht. 

München, den 29. Mai 1914. (1201) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B.r.d. Rh. 


Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Regensburg D!. trs., Deggendorf 
DI. trs. und Passau DI. trs., Teil II 

vom 1. Januar 1911. 

Auf Seite 81 des Tarifs ist im Waren- 
verzeichnis des A. T. Nr. 12 bei ‚„Erd- 
nußöl“ das Zeichen * anzubringen und 
folgende Fußnote nachzutragen: 

„Nicht gültig im Verkehr ab Stationen 
der Preußisch - Hessischen Staatseisen- 
bahnen.“ 

München, den 29. Mai 1914. (1200) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisenbah- 
! nen, Teil II, Heft 1. 

Mit Gültigkeit vom 8. Juni 1914 wer- 
den die Frachtberechnungsbestimmungen 
für die Station Tuttendorf geändert. 
Näheres ist aus unserem Verkehrs- 
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anzeiger zu ersehen, auch erteilen die be- 
teiligten Stationen Auskunft. 

Dresden, am 3. Juni 1914. (1199) 
Kigl. Gen,-Dir. dd. Sächs. Staatseisenb. 


Belgisch-südwestdeutscher Gütertarif. 
Teil II, Heft 3b (Inneres Belgien- 
Reichsbahn) vom 1. Mai 1910 
Mit Geltung vom 8. Juni 1914 wird ein 
neuer Ausnahmetarif Nr. 14 für Kalk- 
wacken (eisenhaltiger Kalkstein) im 
Versand von Diedenhofen, Diedenhofen- 
Beauregard und Hayingen nach Halanzy 
und Halanzy (Musson) eingeführt. Nä- 
heres enthält unser Tarif- und Verkehrs- 

anzeiger. 
Straßburg, den 30. Mai 1914. (1197) 
Kaiserliche Generaldirektion. 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
OT A 1 Bam ee 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Bleriehtigung von Fracht- 
sätzen. 

Am 10. August 1914 treten im Verkehr 
mit Friedland a. d. Ostrawitza erhöhte 
Frachtsätze des Klassentarifs (Spezial- 
tarif ID in Kraft. Näheres enthält der 
Tarif- und Verkehrsanzeiger der preuß.- 

hess. Staatsbahnen. 

Breslau, den 2. Juni 1914. (1196) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch- und niederländisch-russischer 

Eisenbahnverband. Gütertarif, Teil I 

vom 19. August alten/1. September neuen 
Stils 1909. 

Vom 19. Juni alten/2.. Juli neuen Stils 
1914 tarifiert der Artikel Bleiasche auf 
den russischen Strecken zur Dirt E30: 
Auf Seite 117 ist bei Gruppe 78 Posir 
tion 2 in den Spalten 10 und 11 abzuänr 
dern: 

„11“ iu „D80%, 
Bromberg, den 27. Mai 1914. (1162) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Württ.-Schweizer. Güterverkehr. 
Auf 1. Juni d. J. wird’ der Nachtrag; IX 
zum Heft 1 des württ..schweizer. Güter- 
tarifs ausgegeben. Er enthält außer 
Frachtermäßigungen auch Erhöhungen; 
letztere treten mit dem 1. September 
1914 in Kraft. 
Näheres beim Tarifbureau der IR. 
württ. Staatseisenbahnen. 
(1171) 


Stuttgart, den 28. Mai 1914. 
Generaldirektion- 
der K. W. Staatseisenbahnen. 
Pfälzisch-Württ. Güterverkehr. 
Auf 10. Juni werden die Station Ober- 
boihingen in den Tarif und die Station 
Stuttgart West in den Ausnahmetarif Zn, 
(Sand) aufgenommen, ferner wird das 
Warenverzeichnis des Ausnahmetarifs 1 
(Holztarif) ergänzt. 


Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem Tarifanzeiger. 
(1170) 


Stuttgart, den 28. Mai 1914. 
'Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 
Elsaß-Lothringisch-Luxemb.- Württ. 
Güterverkehr. 
& Auf 10. Juni 1914 werden die Station 
Künzig (Lothr.) in den Tarif und. die 
Stationsverbindungi Miaizieres-Ravens+ 
burg in den Ausnahmetarif 9 (Eisen 
und Stahl) -Klase II aufgenommen, 


ferner wird das Warenverzeichnis des 
Ausnahmetarifs 1 (Holztarif) ergänzt, 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutsch 
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Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem : Tarifanzeiger. 
Stuttgart, den 28. Mai 1914. (1169) 
Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. 
Tarif Teil II, Heft 1 vom 1. April 1913. 
Dier Gültigkeitsvermerk in dem auf 
Seite 65 des Nachtrags I vom 1. Juni 
1914 enthaltenen neuen Ausnahmetarif 
13 A 1 für Beeren, frische usw. als Eil- 
gut, lautend: 
„Gültig bis 30. Juni 1916“ 
erhält folgende Fassung: 
„Gültig bis auf Widerruf, 
spätestens bis 30. Juni 1916.“ 
Breslau, den 3. Juni 1914. (1195) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Elsaß-lothringisch-Iuxemburgisch-bayeri- 
scher ‘Güterverkehr. 

Ab 15. Juni 1914 wird neu eingeführt: 

Ausnahmetarif 32 für Kinder- 
mehl, kondensierte Milch, konservierte 
(sterilisierte) Milch, sowie Milchpulver 
zur Ausfuhr nach außereuropäischen 
Ländern von Lindau-Reutin nach Straß- 
burg Rheinhafen. Nähere Auskunft 
geben die beteiligten Dienststellen. 

München, den 27. Mai 1914. (1166) 
Tiarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Rumänisch- Deutscher Eisenbahn- 
verband. 

(Verkehr mit Süddeutschland.) 
Eisenbahngütertarif, Teil II, vom 
1. Juni 1914. 
Erseänzung der Nomenklatur 
des Ausnahmetarifs 3 für 
Eisen. usw. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 wer- 
den Bleche und Platten, nicht unter 5 mm 
stark, unter die Artikel der Abteilung A 
des Ausnahmetarifs 3 (Eisen usw.) auf- 
genommen. (1188) 

Wien, am 29. Mai 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Siidösterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Grenzverkehr. 
Gültigskeitsverlängerung 
eines Frachtsatzes. 

Die Gültigkeit des in der Nr. 9 vom 
31. Januar 1914, auf Seite 156, unter 
Nr. 254 verlautbarten Exportfrachtsatzes 
für Baumwollgewebe, auch verpackt, 
von Eger (K. B. St. B, K. K. St. B.) 
nach Triest wird: unter Aufrechthal- 
tung der in vorbezogener Kundmachung 
ersichtlichen Bedingungen vom 1. Juli 
1914 bis auf Widerruf, längstens jedoch 

bis Ende Dezember 1914 erstreckt. 

Wien, am 1. Juni 1914. - (1202) 

K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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5. Verdingungen. 


Die Lieferung und Aufstellung des 
Eisenwerks zur Verbreiterung der Stadt 
bahnbögen zwischen der Friedrich- und 
Prinz-Louis-Ferdinandstraße östlich vom 
Bahnhof Friedrichstraße in Berlin sollen 
öffentlich vergeben werden. 

Umfang des Objektes ungefähr 450 t 
Eisenwerk. 

Die Verdingungsunterlagen und Zeich- 
nungen liegen im’ Geschäftszimmer der 
unterzeichneten Bauabteilung an den 
Wochentagen zwischen 8 Uhr vormittags 


er Eisenbahnverwaltungen 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


und 3 Uhr ‘nachmittags zur Einsicht- 
nahme aus und können. von dort, soweit 
der’ Vorrat reicht, vom 3. Juni 1914 ab 
zum Preise von 1,00 M für das Angebot- 
heft, 030 M für die Gewichtsberech- 
nung und 2,00 M für die Zeichnungen 
wegen post- und bestellgeldfreie Bar- 


einsendung des Betrages‘ bezogen 
werden. x . 
Für den Verding sind die für die 


Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen geltenden Vorschriften, die zuletzt 


in Nr. 76 des. Deutschen Reichs- und 


Preußischen Staatsanzeigers 
31. März 1913 veröffentlicht 
sind, maßgebend. f; 
Die Eröffnung der Angebote findet am 
12. Juni 1914, vormittags 11 Uhr, im 
Geschäftszimmer der Bauabteilung statt. 
Die Angebote sind daher bis zu diesem 
Termin versiegelt und mit entsprechen 
dier Aufschrift versehen einzusenden. 
Zuschlagsfrist bis zum 10. Juli 1914, 
Frist für die Vertragserfüllung 6 
Monate. De 
Königliche Eisenbahnbauabteilung. 
Berlin, Prinz-Louis-Ferdinandstraße 12. 


vom 
worden 


nennen 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
. ländischen Staatseisenbahnen. 
Öffentlicher Verkauf im Submissions- 

wege von 

rialin 21 Losen. 

Besichtigung bei der Oberbau-Werk- 
stätte in Utrecht vom 8. bis: 30. Juni 
von 9 bis 12 Uhr (Sonn- und Feiertage 
ausgenommen). 

Verkaufsbedingungen werden auf por- 
tofreie Anfrage unentgeltlich zugesandt 
von der Abteilung der Bahn 
und Bauten obengenannter Gesell 
schaft in Utrecht. ; 

Angebote bis 30. Juni 2 Uhr porto- 
frei.an die I. Abteilung des Zen- 
traldienstes obengenannter Gesell- 
schaft in Utrecht. 7 

Utrecht, den’ 3. Juni 1914. (1207) 


Wir beabsichtigen, eine auszuran- 
gjerende, seit 1885 im Betriebe befind- 
liche normalspurige 

3fachgekuppelte Tender- 

lokomotive ! 
in nachstehenden Dimensionen: 

Zylinderdurchmesser 350 m/m, 
Kolbenhub 550 m/m, 
Raddurchmesser 1080 m/m, 
Radstand 3000 m/m, 
Dampfüberdruck 12 Atm., 
Rostfläche 1,3 qm, 

Heizfläche 60,3 qm, 

. Wasserraum 4,0 cbm, 
Kohlenraum 1,3 cbm, 
Leergewicht 21,7 t, 
Dienstgewicht 29,5..t 

preiswert zu verkaufen. ; 

Die Lokomotive ist in der Maschinen- 
fabrik Eßlingen gebaut, mit : einem 
Dampfläutewerk ausgerüstet-und zuletzt 
im Herbst 1911: der inneren und: äuße 
ren Revision unterzogen worden. - 
Dieselbe kann auf hiesigem Bahnhofe 
besichtigt werden; idie Kesselpapiere 
liegen in unserm Verwaltungsbureau zur 
Einsicht aus. Zu weiteren - Auskünften 
sind wir gern bereit. (1203) 

Tangermünde... den 29. Mai 1914. 

Die Direktion 
der Stendal-Tangermünder Eisenbahn- 
gesellschaft. ‚a 


von dem verantwortlichen Schriftleiter Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in’ Berlin. 


Verlag von Julius Springer in 


Berlin W.— Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


(1167) 


altem Oberbaumate-. 


. 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


. Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


10. Juni 1914. 


Nummer 44. 


Neunte Tagung des Internationalen 


LIV. Jahrgang. 


Inhalt: 
eisenbahnbeamten in Heidelberg. — 


Eisenbahn-Kongreßverbandes in Ber- | Der Eisenbahn-Töchterhort. — Per- 
lin 1915. | sonalnachrichten. 
\ 
Vi 'eitige Frage aus i Notstands- R - BR. ; 
Eine streitige Frage wus den Notstands Österreich: Einige Ziffern aus 
tarifen vom 22. September/15. Dezem- - > Eee 
ber 1911 dem Budget der österreichischen 
; Kir ‘ , er Staatsbahnen. — Generalversamm- 
Dienst- und Ruhezeit bei den französi- lung der Südbahn-Gesellschaft. — 


schen Eisenbahnen. 
Kübelwagen für Schnellentladung, 
Nachrichten. 

Deutschland: Die diesjährige Ver- 


Österreichische Zeitschrift für Eisen- 
bahnrecht. — Der neue Lloyddampfer 
„Innsbruck“. — Das österreichische. 
Fernsprechwesen in den Jahren 1908 


| 
| 


dikats der Eisenbahner Frankreichs. 
— Nachrichten von den schweizeri- 
schen Eisenbahnen. — Eine parla- 
mentarische Untersuchung des ita- 
lienischen Staatsbahnwesens, — Üa- 
talonische Eisenbahnen. — Festlän- 
discher Hofzug für den König von 
England. — Englische Lokomotiv- 
bestellungen in Deutschland. — Die 
Verbindungsbahn zwischen dem rus- 
sischen und dem finnischen Bahnnetz. 
— Verstärkung der Durchlaßfähig- 


sammlung des Vereins Deutscher bis 1912. keit einiger russischer Bahnen. 
Eisenbahnverwaltungen. — Preußi- ren -Bine erbahn sin “remde Erdteile: Der Tunnel 
scher Landeseisenbahnrat. — Der edreste Er “i Bi > her en der geplanten Wladikawkas-Tifliser 
diesjährige Pfingstverkehr auf den Fr ee schen N I A Hochgebirgsbahn. — Geplante Grün- 
Berliner Fernbahnhöfen. — Neues Ta a Ba En Re dung eines großen österreichisch- 
Geschäftsgebäude der Eisenbahndi- nn En ran chen ungarischen Unternehmens in Klein- 
rektion Danzig. — Halberstadt-Blan- Sta t a hat . u "Wohn Be asien. — Italien und die kleinasiati- 
kenburger Eisenbahn. '— Continen- ) rt u Ba ha St schen Eisenbahnen. — Verbesserte 
tale Eisenbahn-Bau- und Betriebs- nr ei 0, Site Westinghousebremse. — Unnötig 
Gesellschaft. — Die Frage der Or- aunen: hohe Kosten der Kanadischen Staats- 
ganisation der Sächsischen Staats- Übrige europäische Länder: Querbahn. 

eisenbahnverwaltung. — Stuttgarter Betoneisenbahnbrücke über den Sund. Allgemeines 

Vorortstraßenbahnen. — Besichti- — Die Einnahmen der dänischen Recttantte ß 

gung von Bahnanlagen durch Ge- ‚Staatsbahnen im Betriebsjahr 1913/14. RIED OSS. 

richtsreferendare in Württemberg. — PBahnschutzwache in Frankreich. Bücherschau. 

— Hauptversammlung der Privat- — 25. Kongreß des Nationalen Syn- Amtliche Bekanntmachungen. 


Neunte Tagung des Internationalen Eisenbahn-Kongreßverbandes in Berlin 1915. 


Bei seiner letzten Tagung in Bern im Sommer 1910 hat 
der Internationale Eisenbahn-Kongreß-Verband als nächsten 
Kongreßort Berlin gewählt. Die Reichshauptstadt wird daher 
im Sommer 1915 die Vertreter der bedeutenderen Eisenbahnen 
aller Weltteile in ihren Mauern begrüßen. Der Eisenbahn- 
Kongreß-Verband ist im Jahre 1885 anläßlich der Halbjahr- 
hundertsfeier der belgischen Eisenbahnen in Brüssel als ein 
Verein „zur Förderung der Fortschritte im 


Eisenbahnwesen“ gegründet worden. Er erreicht diesen 
Zweck durch Herausgabe einer eisenbahnfachmännischen 


Monatsschrift und durch Veranstaltung von Kongressen in 
jährigen Zwischenräumen. 

Dem Verbande gehören Regierungen und Verwal- 
tungen von staatlichen und privaten Eisenbahnen, soweit diese 
dem öffentlichen Verkehr dienen, als Mitglieder an. Die 
deutschen Fisenbahnen waren anfangs dem Kongreß nicht 
beigetreten und hatten zunächst eine abwartende Stellung ein- 
genommen; zum ersten Male ist der Kongreß in Washineton 
im Jahre 1905 von deutschen Delegierten besucht worden. In 
demselben Jahre ist das deutsche Reich Mitglied des Verbandes 


zeworden; die deutschen Staatsbahnverwaltungen und einige 
srößere Privatbahnunternehmungen sind eleichfalls beige- 


treten. Aus der nachstehenden Tabelle ergibt sich, welche Zahl 
von Regierungen und Eisenbahnverwaltungen zu der Zeit der 
bisherigen Kongreßtagungen als Mitglieder eingeschrieben und 
durch wieviel Delegierte sie vertreten waren. 

Unter den Berner Delegierten (1910) befanden sich 165 Nicht- 
europäer. Nach Sprachgebieten gesondert, war das französische 
etwa durch 370, das deutsche durch 240, das englische durch 190 
Delegierte vertreten. Der Umfang des Eisenbahnnetzes des Ver- 
bands ist ständig gewachsen und übersteigt heute eine halbe 


Million Kilometer; von der Bedeutung dieser Zahl kann man 
sich einen Begriff machen, wenn man bedenkt, daß die gesamten 
Eisenbahnen der Erde rd. eine Million Kilometer umfassen. 


| 


Beigetretene Umfang | „538 

Eisen. | ‚der ber | 858 

Be. A | getretenen|. ” o © 

Kongreßsitzungen Regie- | bahn- |” Fisen- | 22 &n 
rungen verwal-| bahnen |S 23 

tungen km | am 
3rüssel 1885... . . . 19% \o13 50 000 289 
Mailand OST tale 236 u 1 53857 | 332 
Dalssaın,.. .. 3 | 208 168339 „| . 591 
St. Petersburg 1892 . . 47 262 207420. | - 374 
London 185. .....| 8 326 27647 | 79 
Paris ‚1900 I RRUES rles 48 | 338 336 345 911 
Washington 1905. . . . 44 409 508 004 552 
Bermel310, 0%... 48 | 420 579 125 799 


Die Leitung des Kongreßverbandes liegt einer ständigen Ver- 
tretung (der sog. Permanenten Kommission) ob, die 
aus den Präsidenten der früheren Kongreßtagungen und aus 58 


gewählten Mitgliedern aus den verschiedenen Staaten besteht. 
Gegenwärtig gehören ihr 7 deutsche Vertreter an. Aus der 


Mitte der Ständigen Kommission geht wiederum der aus 5 Mit- 
gliedern zusammengesetzte zeschäftsführende Ausschuß (das 
sogen. Direktionskomitee) hervor, der seinen Sitz in 
Brüssel hat und die laufenden Geschäfte besorgt. Dem Direk- 
tionskomitee gehören mit beratender Stimme der General- 
sekretär und der Schatzmeister des Verbandes an. Die als Organ 
des Verbandes dienende Monatsschrift, das Bulletin des 
Eisenbahnkongreßverbandes, erscheint in fran- 
zösischer, deutscher und englischer Sprache. Sie enthält aus der 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Feder ‚hervorragender Eisenbahnfachleute 
Abhandlungen, die ein vortreffliches Bild von den Erfahrungen 
und Fortschritten auf allen Gebieten des Eisenbahnwesens 
geben, nebst einer ausführlichen Biücherschau aus der gesamten. 
Fachliteratur. Das wertvollste Material bietet das Bulletin zur 
Zeit der Tagungen, weil dann die über die einzelnen Beratungs- 
segenstände von den dazu bestimmten Abgeordneten -erstatteten 
Berichte darin veröffentlicht werden. 

Die Kongreßtagungen, die alle 5 Jahre an den vom Kongreß 
selbst bestimniten Orten stattfinden, werden von der Ständigen 
Kommission im Zusammenwirken mit Vertretern des jeweiligen 
Kongreßlandes organisiert. Sie sind der Aussprache über etwa 
20 besonders wichtige, für die Entwicklung des Eisenbahn- 
wesens bedeutsame Fragen gewidmet. Es entspricht der Übung, 
daß für die Beratungen Sektionen gebildet werden, auf die sich 
die Verhandlungsgegenstände verteilen. Seit dem Mailänder 
Kongreß von 1887 hat man daran festgehalten, je eine Sektion 
für folgende 5 Gebiete zu bilden: I. Bau und Unterhaltung der 
Schienenwege, II. Zugförderung und Fahrzeuge, III. Betrieb, 
IV. Allgemeines, V. Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung. 

In den Sektionen ruht der Schwerpunkt der Arbeiten. Für 
jeden Beratungsgegenstand werden im voraus Bericht- 
erstatter bestimmt (und zwar meist einer für je eine Gruppe 
gleichartiger Eisenbahngebiete), die schon geraume Zeit vor 
dem Kongreß umfangreiche, auf der Beantwortung eingehender 
Fragebogen durch die Verwaltungen beruhende Berichte aus- 
arbeiten. Diese Berichte werden den Kongreßteilnehmern früh- 
zeitig zugestellt und bilden die Grundlage für die Beratungen. 
Sie enthalten meist ein sehr wertvolles, in der son- 
stigen Literatur nieht vorhandenes Material, 
das zuverlässige Auskunft über die Einrichtungen und Er- 
fahrungen in den einzelnen -Eisenbahnbezirken und Gelegenheit 
zu Vergleichen bietet. Die Berichterstatter tragen in. der 
Sitzung einen gedrängten Auszug aus diesen Berichten vor und 
leiten damit die Debätte em, die gewöhnlich zu einem sehr 
regen Gedankenaustausch Anlaß gibt und ihren Abschluß in 
einer kurzen Zusammenfassung: der 
verbande vorherrschenden Meinung findet. Der Inhalt der 
Sektionsberatungen wird zunächst in der während der Tagungen 
herausgegebenen Tageszeitung und später in einem aus- 
führlichen Druckwerk wiedergegeben. 

Nach Beendigung ihrer Arbeiten legt jede Sektion die Ergeb- 
nisse der Beratungen dem Kongreß vor, der dann in Plenar- 
sitzungen der Gesamtheit der Delegierten — die sich aus der 
Tageszeitung auch über die Arbeiten der von ihnen nicht be- 
suchten Sektionssitzungen unterrichten können — Gelegenheit 
gibt, noch einmal zu den einzelnen Fragen Stellung zu nehmen. 


Wenn es auch in dem Wesen einer wissenschaftlichen Zwecken 
dienenden Vereinigung, wie des Internationalen Kongreß- 
verbandes liegt, daß bindende Beschlüsse nicht gefaßt werden 
können, und wenn auch eine Übereinstimmung in den einzelnen 
Fragen zwischen den Verwaltungen mit Rücksicht auf die 
großen Verschiedenheiten ihrer Betriebsverhältnisse nieht 
immer erreieht wird, so wird doch allgemein anerkannt, daß 
durch die gründlichen, in den Berichten niedergelegten Unter- 
suchungen und durch die persönliche Aussprache zwischen den 
bedeutendsten Fachleuten der Eisenbahnwelt ein großer 
dauernder Nutzen erzielt und vielfache Anregung zur Weiter- 
arbeit gegeben wird. Die Zeitung des Vereins deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen konnte daher mit Recht im Jahre 1893 
schreiben: „Wenn der Kongreß keinen anderen Zweck und kein 
anderes Verdienst hätte, als diese Schätze aus den Archiven der 
Eisenbahnen an das belebende und befruchtende Tageslicht der 
öffentlichen Erörterungen zu heben, so wäre schon seine Daseins- 
berechtigung hierdurch vollkommen erwiesen.“ Wenn man die 
Berichte über die in den früheren Kongressen besprochenen 
Fragen zur Hand nimmt, so wird man finden, daß keines der be- 
deutenden Probleme des Eisenbahnwesens unerörtert geblieben 
ist. Aus der Fülle dieser Fragen seien 'nur folgende hervor- 
gehoben: 


wissenschaftliche 


im Kongreß-rF : 


17. 


_ Verstärkung. des Oberbaues mit Rücksicht auf die Erhöhung 
der Fahrgeschwindigkeit, 

Verbund-Lokomotiven, 

Beteiligung des Personals an den Betriebsersparnissen, 

zweckmäßigste Spurweite bei Schmalspurhahnen, 

Verstärkung des Schienenstoßes, 

Anwendung von Eisenbeton, N E 

Auswahl und Ausbildung des Personals, 

Selbsttätige Kupplung, 

Fortschritte im Bau der Bremsen, 

Einfluß der Kleinbahnen auf die Hebung 
Wohlstandes. 


Auf der letzten Tagung in Bern erregten folgende Fragen be- 
sonderes Interesse: 


des allgemeinen 


Vervollkommnung der Weichen- und Signal-Sicherungs- 
anlagen, 

Dampflokomotiven für sehr große Geschwindigkeiten, 

Elektrische Zugförderung auf Hauptbahnen, 

Einfluß der Wasserstraßen auf den Verkehr 
bahnen, 

Beförderung leichtverderblicher Lebensmittel, 


Statistik der Eisenbahnen. 


Für den Berliner Kongreß 
stände in Aussicht genommen: 


der Eisen- 


sind folgende Gegen- 


Sektion I, Gleise und Gleisarbeiten 


1. Anordnung des Planums und der Gleise; 
9, Unterhaltung und Bewachung der Bahn; 
3. Besondere Stahlarten; 

A. Eisenbeton. 


Sektion IH. 


5. Wirtschaftliche Erzeugung des 
Drehgestelle, Achsen: und 
‘Ziokomotiven; 

7. Personenwagen; 

-8. Elektrische Zugförderung. 


Zugeförderung und Fahrzeuge. 
Lokomotivdampfes; 


Aufhängevorrichtungen der 


Sektion Ike Detriensen 


9. Endbahnhöfe für den Personenverkehr; 


10. Güterbahnhöfe; 
11. Beförderung des Frachtgutes; 
12. Führerstandsignale. 


Sektion IV. Allgemeines 
Selbstkosten, Tarifbildung; 
Zollamtliche Behandlung des Reisegepäcks; 
Austausch der Güterwagen; 
Arbeiterwohnungen. 


Sektion V. Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung. 


13. 


r 


Personen- und Güterwagen der Bahnen untergeordneter 
Bedeutung; 
18. Vereinfachungen im Betrieb der Bahnen untergeordneter 
Bedeutung; 


19. Besondere Arten der Zugförderung bei Bahnen unters 
neter Bedeutung; 
Sicherheitsanlagen 


deutung. 
Nachträglich sind noch Anträge auf Besprechung folgender 


20. für. Bahnen untergeordneter e 


| zwei Fragen eingegangen: 
21. 


Arten der Pr üfung eiserner Brücken; 
22. Flüssige Lokomotiv-Brennstoffe. 


Daß alle diese wichtigen Probleme in eingehenden Abhand- 
lungen untersucht und dann von den ersten Fachleuten _ aller 
Länder besprochen werden, und daß dieses Material in der Zeit- 
schrift veröffentlicht und dauernd erhalten wird, ist der vor- 
nehmste Erfolg des Kongresses. Ein weiterer Nutzen der 
Tagungen liegt aber auch darin, daß sich die Delegierten in ge 
meinsamer Arbeit persönlich nähertreten und daß so die 
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Grundlagen kollegialer Beziehungen geschaffen 
werden, die später die Erledigung mancher schwebender Fragen 
erleichtern. Der Befestigung dieser Beziehungen dient auch 
das Zusammensein bei den Veranstaltungen, die an einer Reihe 
von Tagen nach Schluß der Beratungen und an sitzungsfreien 
Tagen stattfinden. Das jeweilige Kongreßland hat es sich nie- 
mals nehmen lassen, hervorragende Eisenbahnbetriebs- 
anlagen und industrielle Werke des Landes den 
Kongreßteilnehmern vorzuführen und auch sonst für Anregung 
und Unterhaltung seiner Gäste zu sorgen. Das Deutsche Reich 
und seine Eisenbahnverwaltungen werden dies in ähnlicher 
Weise tun, wie es bei den früheren Kongressen der Fall ge- 
wesen ist. Die hoch entwickelte Industrie und die Eisenbahn- 
anlagen der Reichshauptstadt werden Gelegenheit für inter- 
essante fachmännische Besichtigungen zewähren. 


während durch Kurze, nach Beendigung der Arbeiten unter 
Führung der Eisenbahnverwaltungen geplante Besichtigungs- 
fahrten den Teilnehmern die Möglichkeit gegeben werden soll, 
ein über Berlin hinausgehendes Bild von Deutschlands Bedeu- 
tung und Leistungsfähigkeit auf verkehrstechnischen und indu- 
striellen Gebieten zu gewinnen. 

Voraussichtlich wird sich der Kongreß in der letzten Juni- 
woche des nächsten Jahres in Berlin einfinden. Bis dahin steht 
also noch ein reichliches Jahr für die umfangreichen Vorberei- 
tungen zu Gebote, die für den Empfang so zahlreicher Gäste 
und für die Organisation des wissenschaftlichen und geselligen 
Teils der Tagung erforderlich sind. In diese Arbeiten teilen 
sich Vertreter der Reichsverwaltung, der Bundesregierungen 
und der Eisenbahnverwaltungen mit dem Ständigen Ausschuß 
des Kongreßverbandes. 


Eine streitige Frage aus den Notstandstarifen vom 22. September/15. Dezember 1911. 


Der Notstandstarif für frische Kartoffeln vom 2. September- 
15. Dezember 1911 gewährte im deutschen Verkehr eine Fracht- 
ermäßigung von 50 %. Für Wagenladungen von 10 t war als 
Fracht zu entrichten die um 50% ermäßigten Sätze des 
Rohstofftarifs. Im Verkehr von Bahnen (auch von außer- 
deutschen), die dem Ausnahmetarif nicht beigetreten waren. soll- 
ten „die Frachtanteile für die im Geltungsbereiche des Ausnahme- 
tarifs durchlaufenen Strecken“ in gleicher Weise berechnet wer- 
den. Die Frachtermäßigung wurde in diesem Fall im Rückver- 
gütungsweg gewährt. 

Streit entstand über die Berechnung der Frachtermäßigung im 
Verkehr mit den dem Ausnahmetarif nicht beigetretenen belgischen 
Bahnen. Der Kläger verlangte Erstattung von 50 % der von den 
deutschen Bahnen bezogenen Anteile; die beklagte Eisenbahn 
wandte ein, der Kläger habe endgültig an Fracht zu bezahlen den 
belgischen Anteil und für die deutsche durchlaufene Strecke die 
um 50% ermäßigten Sätze des Rohstofftarifs. Gegen die bahn- 
seitige Berechnungsweise warf der Kläger ein, daß deutsche An- 
teile und Rohstofftarif gleichwertige Größen seien, weil in den 
anzuwendenden Ausnahmetarif 8 des belgisch-sidwestdeutschen 
Verkehrs deutscherseits die Sätze des Rohstofftarifs eingerechnet 
seien; wenn die Bahn für die deutsche Strecke den um 50 % er- 
mäßigten Rohstofftarif berechnen wolle, so wende sie damit un- 
zulässigerweise eine künstliche Umkartierung an, die eine Fracht- 
verteuerung bewirke. 

Die Klage wurde abgewiesen. 

Aus den Gründen: Die Bahn hat zunächst Anspruch auf 
Zahlung der auf die belgische Strecke entfallenden Fracht. Für 
die durchlaufene deutsche Strecke, deren Entfernung nach den 
Kilometerzeigern festzustellen ist, ist der Rohstofftarif zugrunde 
zu legen. Wie sich dieser Tarif zusammensetzt, und ob er höher 
ist als der gewöhnliche Tarif (gemeint ist der deutsche Fracht- 
anteil am belgisch-südwestdeutschen Tarifsatz), ist für die Ent- 
scheidung gleichgültie. Und zwar hat die Eisenbahn Anspruch 
auf die Hälfte des Rohstofftarifs. Von der bezahlten Fracht 
kommt sonach in Abzug a) ‘der belgische Frachtanteil, b) 50% 
des Rohstofftarifs für die durchlaufene deutsche Strecke. Der 
nach Abzug dieser beiden Posten verbleibende Frachtrest ist 
an den Kläger zu erstatten. 

‚(Urteil des Landgerichts Frankenthal vom 18. April 1914.) 


Bemerkungen des Einsenders: In einem 
rechtlich ganz ähnlich gelagerten Streitfall ist eine 
andere deutsche Verwaltung - in erster Instanz unter- 
legen. In diesem Fall war allerdings der Klage- 


antrag ein anderer: - Der Kläger verlangte Erstattung von 
50 % der normalen Fracht für die deutsche Beförderungsstrecke. 
wie sie sich unter Zugrundelegung der nach dem Notstandstarif 
anzuwendenden Tarifklasse berechnet hätte, wenn das Gut am 
deutschen Übergangspunkt aufgegeben worden wäre Gegen die 
Frachtberechnung der Eisenbahn, die sich mit der in vorstehen- 


Dienst- und Ruhezeit bei den 


| In der französischen Wochenschrift „Journal des Transports“ 
: (Nr. 16 v. 18. 4. 14) wird der Bericht besprochen, den der Staats- 
kommissar E. Rivet über das Ergebnis der Erhebungen erstattet 
hat, die vom staatlichen Kontrolldienst im Jahre 1912 bei den 
französischen Eisenbahnen über die Befolgung der bestehenden 

estimmungen über die Dienst- und Ruhezeit der Eisenbahn- 
„bediensteten vorgenommen worden sind. Die Besprechung, die 
sich in der Hauptsache auf die fünf großen Privatbahnnetze und 


dem Urteil gebilligten Berechnung deckte, wurde vom Kläger ein- 
gewandt, daß sie sich Größen bediene, die in den Tarifen nicht 
veröffentlicht seien; die Frachtanteile der einzelnen Bahnen an 
einem Verbandstarif könnten nämlich nur den für den Dienst- 
gebrauch bestimmten, nicht veröffentlichten Anteilsübersichten 
entnommen werden. Der Verfrachter könnte bei einer solchen 
Berechnungsweise eine Kalkulation über die Frachten nicht an- 
stellen. Das Gericht schloß sich der Berechnungsweise des 
Klägers an, hauptsächlich in der Erwägung, daß die Notstands- 
tarife bei der Berechnungsweise der Eisenbahnen, die mit nicht 
veröffentlichten Sätzen operieren müßten, mit der Vorschrift des 
S 6, Abs. 1, E.V.O. (Pflicht zur Veröffentlichung der Beförderungs- 
preise) nicht vereinbar wären. 

In dem vorstehenden Urteil blieb diese Frage unerörtert, weil 
ja der Kläger selbst die Hälfte von nicht veröffentlichten Anteilen 
erstattet verlangte und die beklagte Verwaltung in gleicher Weise 
mit nicht veröffentlichten Sätzen rechnen mußte. Es kann aber 
nicht unausgesprochen bleiben, daß die Notstandstarife in diesem 
Punkte tatsächlich an einem unheilbaren Mangel litten und mit 
der zwingenden Vorschrift des $ 6, Abs. 1, E.V.O. nicht in Ein- 
klang zu bringen waren. Es ist sicher, daß der Tarif die Höhe 
des Erstattungsbetraes in der von den beiden beklagten Verwal- 
tungen behaupteten Weise festsetzen wollte; erstattet sollte wer- 
den der Unterschied zwischen den von den deutschen Bahnen 
tatsächlich bezogenen Anteilen und den um 50% ermäßigten 
ungekürzten, im Notstandstarif vorgeschriebenen Tarifsätzen für 
die tatsächlich durchlaufene Strecke. Der Notstandstarif be- 
nötigte also zur Ermittelung des Erstattungsbetrages Größen, die 
nur den dem Publikum unzugänglichen Anteilsübersichten ent- 
nommen werden konnten. Dieser Mangel nimmt den Notstands- 
tarifen in diesem Punkte ihre rechtsverbindliche Kraft und den 
auf die streitige Stelle gestützten Ansprüchen die rechtliche Er- 
zwingbarkeit. 

Über diese tarifarischen Schwierigkeiten wäre der Tarif- 
geber in der einfachsten und zweekmäßigsten Weise m. E. durch 
folgende Vorschrift hinweggekommen: „Bei Sendungen von 
außerdeutschen Bahnen ist im Frachtbrief Umkartierung an der 
deutschen Grenzstation vorzuschreiben. Die Frachtbriefe müssen 
den Vermerk enthalten: „Zur Verwendung innerhalb des Deut- 
schen Reiches.“ Die Frachtermäßigung wird von der deutschen 
Umkartierungsstation sogleich bei der Weiterabfertigung be- 
rechnet. Im Rückvergütungsweg wird die Ermäßigung unter Zu- 
srundelegung der Frachtbeträge bemessen, die bei Einhaltung der 
vorstehenden Abfertigungsweise angefallen wären.“ 

Eine solche oder ähnliche Regelung hätte klare Rechtsverhält- 
nisse geschaffen und bewirkt, daß die internationalen Sendungen 
in Ansehung der Notstandstarife ebenso behandelt worden wären 
wie die Sendungen des innerdeutschen Verkehrs. 


Eisenbahnassessor Burger, Ludwigshafen a. Rh. 


französischen Eisenbahnen. 


die Staatsbahn beschränkt, kommt zu dem Schlusse, daß nach dem 
Berichte des Staatskommissars die Bestimmungen „im großen 
ganzen angewandt und recht gut beachtet werden“. Die weiteren 
Ausführungen enthalten noch folgende erwähnenswerte Angaben: 


I. Abweichungen’von den Vorschriften. 
Als einwandfreies Material zur Feststellung und Prüfung der 
Abweichungen von den Vorschriften haben sich bisher nur die 
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Mitteilungen der Verwaltungen selbst erwiesen; die Unterlagen, 
(lienlas Personal liefern soll, haben nicht genügt: es hat sich her- 
ausgestellt. daß die Bestimmung, nach der die Beamten etwaige 
Überschreitungen ihres Dienstes in die auf den Stationen zu diesem 
Zwecke aufliegenden Nachweisungen eintragen sollen, häufig 
nicht beachtet wird. — Im Jahre 1912 betrug die Zahl. der Ab- 
weichungen 35 959 gegen 45 353 im Jahre 1911. Es ist also eine 
Verminderung um etwa 20 % eingetreten. Die Zahl der Bedienste- 
ten hat sich dem Vorjahre gegenüber um 2% vermehrt, sie betrug 
168075 im Jahre 1911 und 171240 im Jahre 1912. Von der Ver- 
minderung in der Zahl der Abweichungen wird hauptsächlich das 
IL,okomotivpersonal betroffen, bei dem im Jahre 1911 die Ab- 
weichungen verhältnismäßig zahlreich waren. Eine Vermehrung 
der Abweichungen ist aber beim Zuebegleitpersonal eingetreten. 
Sie wird in der Hauptsache darauf zurückgeführt, daß nach 
neuerer ministerieller Bestimmung als Abweichungen diejenigen 
Fälle anzusehen sind, in denen der Dienst 12 Stunden überschritten 
hat. und zwar auch dann, wenn er 12% Stunden nicht erreichte. 
Bisher zählten die Verwaltungen solche Fälle nur dann zu den 
Abweichungen von den Vorschriften, wenn es nicht möglich ge- 
wesen war, diesem längeren Dienste eine Ruhe von mindestens 
12 Stunden in der Heimat folgen zu lassen. — Beim Lokomotiv- 


personal entfiel auf je 485 Dienstschichten, beim Zugbegleit- 
personal auf je 527 Dienstschichten eine Abweichung. Beim Sta- 


tionspersonal waren die Abweichungen nicht bedeutend. Die Ur- 
sache der Überschreitungen wär in 23948 von den 35 959 Fällen 
Zueverspätung. Die Beteiligung der verschiedenen Dienstgruppen 
an den Abweichungen von den Bestimmungen ist aus der nach- 
stehenden Übersicht zu ersehen: 


ı ı | 
> > 
ER | 35 |»: |$82 
ea mE|s3| 83 
Abweichungen Bene on 
se ou Pie RH ou 
“Mo | mov so >) 
sa salna|l pe 
„A N + 
hinsichtlich der Arbeitszeit. . . : . |15817|11524| 1558 | 2348 
hinsichtlich der Ruhezeit. .....» 8101| 8839| 844 | 1172 
gegen sonstige Bestimmungen . mar 24 |. 78 
17014 12991 | 2426 | 3525 
| | 
Neben diesen .zufälligen* Abweichungen kommen auch noch 


ausnahmsweise genehmigte Abweichungen vor. Die Zahl solcher 
Fälle ist von 61 im Jahre 1911 auf 97 im Jahre 1912 gestiegen. 
Die Genehmigung wird nur nach eingehender Prüfung der Ver- 
hältnisse erteilt. in der Hauptsache nur dann, wenn sich aus dem 
längeren Dienste für das Personal Vorteile ergeben, also beispiels- 
weise der Heimatsort noch erreicht oder eine längere Ruhezeit er- 
möglicht wird. 


II. :Dienst- und Ruhezeit des Lokomotiv- 
personals. 
Der Durchschnitt der wirklichen tärlichen Arbeits- 
zeit*) betrug im regelmäßigen Dienste: bei der Nordbahn 


*) Die deutschen Vorschriften kennen den Begriff der wirk- 
lichen Arbeitszeit nicht. 


Ostbahn von 5 Std. 43 Min. bis 11 Std. 46 


zwischen 4 Std. 13 Min. 
5 Std.5 Min. und 9 Std., 
9 Std. 58 Min., P.-L.-M.-Bahn zwischen 5 Std. 57 Min. und 9 Std. 
53 Min.. Südbahn zwischen 5 Std. 33 Min. und 9 Std. 57 Min., 
Staatsbahn zwischen 3 Std. 32 Min. und 9 St. 53 Min. 

Die Höchstdauer der täglichen wirk 
schwankte bei der Nordbahn von 5 Std. 39 Min. bis 11 Std. 49 Min., 
Min. P.-L.-M.-Bahn von 6 Std, 
26 Min. bis 11 Std. 51. Min., Südbahn von 5 Std. 53 Min. bie 
11 Std. 52 Min., Staatsbahn von 2 Std. 35 Min. bis 11 Std. 54 Min. 

Nach den Bestimmungen soll die tägliche Ruhezeit des Lokomo- 
tivpersonals in der Heimat mindestens 10 Stunden, außerhalb der 
Heimat mindestens 7 Stunden betragen. Sie belief sich in Wirk- 
lichkeit bei den verschiedenen Bahnen auf 10 Std. bis 27 Std. 
49 Min. in der Heimat und auf 7 Std, bis 231 Std. 55 Min. außer- 
halb der Heimat. Ö 


5 Std. 53 Min. bis 11 Std. 56 


Die vorgeschriebenen größeren Ruhezeiten (alle 


10 Tage 30 Stunden) betrugen 30 Std. bis 57 Std. 23 Min. Die 
in der Heimat verbrachten Ruhezeiten machten 51-92 % aller 


Ruhezeiten aus. 


III. Dienst- und Ruhezeit des Zusbegleitungs- 
personals. 


Der Durchschnitt der wirklichen tärlichen Arbeits- 
zeit (nach den Vorschriften höchstens 11 Std.. bei Übernach- 
tungen außerhalb der Heimat höchstens 10 Std.) betrug im regel- 
mäßigen Dienst bei der Nordbahn 6 Std. 27 Min. bis Std, 
51 Min.. Ostbahn 5 Std. 28 Min. bis 9 Std. 8 Min.. Orl&eansbahn 
6 Std. 27 Min. bis 10 Std. 17 Min, P.-L.-M.-Bahn 7 Std. 25. Mim 
bis 10 Std. 16 Min., Südbahn 6 Std. 54 Min. bis 9 Std. 58 Min, 
Staatsbahn 1 Std. 54 Min. bis 10 Std. 55 Min. 

Die tägliche Ruhezeit (nach den Vorschriften mindestens 9 Std. 
in der Heimat. mindestens 7 St. außerhalb der Heimat) stellte sich 
auf 9 Std. 1 Min. bis 20 Std. 36 Min. in der Heimat und auf 7 Std. 
3 Min. bis 19 Std. 42 Min. außerhalb der Heimat. Die alle 15 Tage 
zu zewährende größere Ruhezeit (24 Std.) belief sich in Wirk- 
liehkeit auf 24 Std. 28 Min. bis 49 Std. 46 Min. bei den ver 
schiedenen Bahnen. Die in der Heimat verbrachten Ruhezeiten be- 
trugen 59—97 % der Gesamtruhezeiten. 


IV. Übernachtungsräume. 


Im Jahre 1912 waren 5128 Übernachtungsräume vorhanden 
(4920 im Jahre 1911) mit 14 893 Betten. Eine Revision fand 
38 244mal statt. 


V. Beschwerden. 


Vier Kapitel im Bericht des Staatskommissars sind den von den 
Beamten und Dienststellen erhobenen Vorstellungen und den An- 
rerungen des staatlichen Kontrolldienstes wegen Milderung von 
Härten in den Dienstplänen gewidmet. Mit dem aus dem Jahre 
1911 verbliebenen Reste von 194 Beschwerden war im Jahre 1912 
in 2306 Fällen Entscheidung zu treffen. In 1869 Fällen wurde 
Abhilfe geschaffen. 266 Beschwerden wurden als unbegründet 
angesehen, als Rest verblieben 171 Fälle. Die Besprechung er- 
kennt die große Unparteilichkeit an, mit der der staatliche Kon- 
trolldienst alle Beschwerden usw. geprüft habe. Go— 


Kübelwagen für Schnellentladung. 


An den verschiedenen Einrichtungen für die Schnellentladung 
von Massengütern haben die Verkehrtreibenden wie die Eisenr 
bahnverwaltungen das gleiche Interesse. Für die Eisenbahn ist 
der Kipper, auf dem die gewöhnlichen offenen Wasen mit 
drehbarer Kopfwand ausgekippt werden können, die vorteil- 
hafteste Lösung der Frage, da bei dieser Einrichtung der 
Wagenpark ein einheitlicher bleibt und nicht mit besonderen 
Wagengattungen, die nur beschränkt benutzbar sind, belastet 
wird. Derartige Kipper sind seit langem in Häfen und auf 
erößeren Industrieanlagen im Gebrauch. Ihre Errichtung ist 
aber nur dann wirtschaftlich, wenn der Eingang an Massen- 
gütern einen gewissen Umfang erreicht, da außer dem nicht un- 
beträchtlichen Anlagekapital für den .Kipper selbst noch die 
Vorhaltung der für den Betrieb erforderlichen Kraft in Rück- 
sicht gezogen werden muß. Da somit für Werke mit einem 
täelichen Eingang von nur wenigen Wagen Massengut die Er- 
richtung eines Kippers untunlich ist, können hier nur Spezial- 
wagen in Frage kommen. ‘die mit Einrichtungen zur Schnellent- 
ladung verschen sind. Als bekannteste Wagenbauarten seien 
hier nur die in Triehterform gebauten Selbstentladewagen mit 
Boden- oder Seitenentleerung erwähnt. Aber auch diese Wagen 
sind nur verwendbar, wenn der Empfänger Gleisanschluß be- 


sitzt und hier eine Einrichtung schafft, auf der das 
Masseneut äus dem Wagen in ein tiefer gelegenes 


Lager irgendwelcher Art abfließen kann. Wenn also 
ein Werk keinen Anschluß besitzt oder eine Entlade 
anlage der bezeichneten Art auf seinem Anschluß nicht ermög- 
lichen kaon, ist dem Bedürfnis nach Schnellentladung auf 
andere Weise abzuhelfen. Ein Mittel hierzu bieten die hierunter 
beschriebenen Kübelwagen. Zwei Wagen dieser Art verkehren 
seit dem 1. April d. J. zwischen zwei Braunkohlenstationen des 
Bezirks Magdeburg und dem Anschluß der Berlin-Anhaltischen 
Maschinenfabrik in Dessau. Das genannte Werk besitzt in 
Dessau zwei räumlich voneinander getrennte Fabriken, von 
denen nur die eine Gleisanschluß an die Eisenbahn hat. Die 
Anlage einer Entladestelle für die gebräuchlichen Selbstentlade- 
wagen ist auch auf letzterer nicht möglich oder wenigstens nicht 
wirtschaftlich. Die beiden Fabriken haben einen täglichen Be 
darf an Rohbraunkohle von etwa 30 t. Um die bisherige Ent- 
ladung der Kohlenwagen mit Hand zu ersparen, hat die Gesellschaft 
zehn trichterförmize Kübel aus Eisenblech mit einem Fassungsraum 
von je 3 t beschafft, die am Boden aufklappbar und ! 
Griffvorrichtung versehen sind. Die Kübel sind zu je 5 auf zwei 
von der Verwaltung beschaffte, mit einem hohen Geländer ver“ 
sehene Plattformwagen aufgesetzt und werden auf den Versand- 
stationen mit Rohkohle beladen. Nach Eingang der Wagen auf 
dem Anschluß der Empfängerin werden sie mittels eines an 
Griffvorrichtung anfassenden Krans von dem Wagen herunter- 
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Orleansbahn zwischen 5 Std. 3 Min. und 


lichen Arbeitszeit. 


Min., Orl&ansbahn von 2 
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gehoben und sofort durch Öffnung der Bodenklappen über | stationen zu erneuter Beladung zurückrollen. Infolge der raschen 


hochliegenden Bunkern entleert. Soweit die Kohle für die nicht 
an dem Anschluß liegende Fabrik bestimmt ist, werden die Kübel 
gefüllt auf Lastkraftwagen gesetzt und durch diese dorthin be- 
fördert. Die Entleerung der Kübel erfolgt dort ebenfalls durch 
Hochhebung mittels eines Krans und Öffnung der Bodenklappen. 
Die Kübel werden dann leer nach dem Gleisanschluß zuriück- 
befördert und mit den dort entleerten durch den Kran wieder 
auf die Eisenbahnwagen zesetzt, die alsbald nach den Versand- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die diesjährige Versammlung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen findet vom 26.—28. August in Dresden statt. 
Nach dem vorläufigen Programm wird die Versammlung im 
Sitzungssaale der II. Ständekammer im Ständehause tagen. 
Außer den geschäftlichen Verhandlungen ist nach dem Pro- 
gramm ein Ausflug nach Meißen, ein Empfang im Rathause auf 
Einladung der Stadt Dresden und ein Ausflux in die Sächsische 
Schweiz geplant. Über die geschäftliche Tagesordnung werden 
wir Mitteilung machen, ‚sobald sie feststeht. 


— Preußischer Landeseisenbahnrat. Auf der Tagesordnung 
für die Sitzung am 18. Juni 1914, vormittags 10 Uhr, stehen fol- 
sende Beratungsgegenstände: 1. Frachtermäßigungen zugunsten 
der Kartoffeltrocknung. 2. Gewährung des Seehafenausnahme- 
tarifs S 3 (für Getreide usw.) auch für die Wiedereinfuhr 
nach Deutschland. 3. Mehrere von der ständigen Tarif- 
kommission vorberatene, für die Beschlußfassung der General- 
konferenz der deutschen Eisenbahnverwaltungen vorbereitete 
Anträge: a) Aufnahme hölzerner Haus- und Küchengeräte und 
roher (ungestrichener) Küchenmöbel in die Verzeichnisse II 
(deckungspflichtige Güter) und III (Güter für - eroßräumige 
bedeckte Wagen); b) Aufnahme von Verbandwatte in das Ver- 
zeichnis III; c) Tarifierung von Bäckereiabfällen. 4. Mit- 
teilung über genehmigte Ausnahmetarife. 

— Der diesjährige Pfingstverkehr auf den Berliner Fern- 
bahnhöfen hat, wie die „Nordd. Alle. Ztg.“ mitteilt, gegen das 
Vorjahr um 2,6 % zugenommen. Es wurden. insgesamt 
297859 Fahrkarten verkauft, gezen 290 253 im Vorjahr. Nach 
der soeben abgeschlossenen amtlichen Zusammenstellung setzte 
der Pfingstverker bereits am 27. Mai ein. An diesem Tage 
wurden 27447 Fahrkarten verkauft. Am Donnerstag vor dem 
Fest wurden nahezu 43000. am Freitag 67 620 und am Pfinest- 
sonnabend wenig unter 160000 Fahrkarten verausgabt. Der 
Hauptstrom der Pfingstreisenden richtete sich nach den Östsee- 
bädern und nach der Insel Rügen, die durch Einstellunz des 
neuen großen Schnelldampfers der Bräunlicheesellschaft in 
diesem Jahre vermehrte Fahrgelegenheit erhalten. So wurden 
an den Schaltern des Stettiner Bahnhofes allein 72325 Fahr- 
karten verkauft; danach folgen der Anhalter Bahnhof mit 
nahezu 55 000, der Lehrter Bahnhof mit rund 28 000. Fernstation 
Friedrichstraße mit rund 25 000, der Schlesische Bahnhof mit 
22500 und der Potsdamer Bahnhof mit rund 21 500. Zu diesen 
Zahlen würden anteilie noch die vom Amtlichen Reisebureau 
am Potsdamer Bahnhof verkauften Fahrkarten (11115) zu 
rechnen sein. 


— Neues Geschäftsgebäude der Eisenbahndirektion Danzig. 
Diese seit 1895 bestehende Direktion war bisher in Mietsräumen 
untergebracht; sie ist mit dem heutigen Tage in ein stattliches 
modern eingerichtetes Verwaltungsgebäude eingezogen, das mit 
265 Zimmern 500 Beamten Raum gibt und für 200 - weitere 
Beamte erweiterungsfähig ist. Wie die „Nordd. Alle. Zte.“ 
mitteilt, war zur Weihe dieses Hauses Staatsminister v. Breiten- 
bach mit den Ministerialdirektoren Hoff und Dorner, sowie 
dem Schöpfer des Entwurfes, Geheimen Öberbaurat Rüdell, am 
>». d. M. nach Danzig gekommen. In der großen Empfangshalle 
des Gebäudes fand ein Festakt statt. Eisenbahnpräsident 
Dr.-Ing. Rimrott hielt eine Ansprache, in der er die Entwicklung 
ler Eisenbahndirektion Danzig und die Entstehung des neuen 
Hauses schilderte, um seine Worte in ein Kaiserhoch ausklingen 
u lassen. Oberbürgermeister Scholtz machte hierauf die Mit- 
teilung, daß die Stadt Danzig für den großen Sitzungssaal des 
sebäudes ein Gemälde von Prof. Pfuhle, das nach einem alten 
Stich das Gelände der Eisenbahn und des Direktionshauses im 
8. Jahrhundert darstellt, der Eisenbahndirektion zum Geschenk 
zemacht habe. An Auszeichnungen erhielt u. a. den Roten 
Adlerorden 2. Klasse mit Eichenlaub Ober- und Geheimer Re- 
Alerungsrat Roettger und Ober- und Geheimer Baurat Daub. 

er Minister v. Breitenbach machte die Mitteilung, daß der 


Entladung der Kohle, die einschließlich der Zuführung und Ab- 
holung der Wagen nach dem Anschluß nur etwa 3 Stunden in An- 
spruch nimmt, können die Wagen innerhalb 24 Stunden einmal um- 
zeschlagen werden. Dieser rasche Wagenumlauf bringt somit für 
die Verwaltung erhebliche Vorteile mit sich. Mit Rücksicht 
hierauf werden die Kübel selbst als Zubehör des Wagens ange- 
sehen und sowohl auf dem Hin- wie auf ıdem Rücktransport 
[frachtfrei befördert. W. 


Kaiser dem Direktionsgebäude seine Büste in Majolika gestiftet 
habe, die in der Cadiner Werkstatt ausgeführt worden ist. Die 
Büste schmückte bereits das Treppenhaus der Empfangshalle. 


— Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. Nach dem Ge- 
schäfteberieht wurden im Jahre 1913 befördert: 1421305 Per- 
sonen (i. V. 1398593 Personen). Die Gesamteinnahmen 
aus dem Personen- und (Grepäckverkehr betrugen 
190593 (467891) NM, diejenigen aus dem Güterverkehr 


Die Gesamteinnahmen stellten sich auf 
2086429 (1879164) M. Die Betriebsausgaben erforderten 
1517756 (1216275) M. Das Verhältnis der Betriebsausgaben 
zu den reinen Betriebseinnahmen stellte sich auf 66.42 (64,72) %. 
Der Anleihedienst erforderte 389198 (308 982) M. Der Über- 
schuß beziffert sich auf 236 751 (233 749) M. Davon entfallen 
auf Gewinnanteile 3148 (3054) MN. Eisenbahnsteuer 7260 (7086) M 
und zur Abschreibungsrücklage wieder 3500 M. Hiernach ver- 
bleiben zur Verfügung 222 842 (220108) M. deren Verwendung 
in folgender Weise vorgeschlagen wird: wieder £ % Dividende — 
204000 M und Vortrag 18842 (16108) NM. Von ungzünstigem 
Einfluß auf das Erträgnis des” Güterverkehrs war der weitere 
hückgang der Harzer Kalkindustrie ale Folge der anhaltend 
schlechten Lage des Baumarkts. Nachdem schon in den Vor- 
Jahren infolge des niedergehenden Baugeschäfts die Kalktrans- 
porte erheblich zurückgegangen waren, haben sich die Minder- 
verfrachtungen dieses Artikels im Jahre 1913 ohne Unterbrechung 
fortgesetzt; insgesamt sind 24935 t Baukalk weniger verfrachtet 
worden. Erfreulich für eine günstige weitere Entwicklung des 
Güterverkehrs ist die Tatsache, daß das 17 km lange Eisenerz- 
vorkommen bei Elbingerode, direkt neben der Eisenbahnlinie ze- 
legen, durch dritte Hand an ein oberschlesisches Hüttenwerk 
verkauft ist. Dieses leistungsfähige Werk beabsichtiet 
noch im Laufe dieses Jahres etwa 25000 t Eisenerze zu £ewin- 
nen und zum Versand zu bringen und diese Gewinnung allmäh- 
lich auf 100000 t jährlich zu steigern. 


1272403 (1145 961) M. 


— Continentale Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft. In- 
folge der bereits früher angebahnten Verschmelzung dieser Ge- 
sellschaft mit der Aktiengesellschaft für Bahnbau- und Betrieb 
in Frankfurt (Main) ist der Sitz der erstzenannten Gesellschaft 
mit 1. Juni d. J. von Berlin nach Frankfurt a. Main (Mosel- 
straße 2) verlegt worden. 


— Die Frage der Organisation der Sächsischen Staatseisenbahn- 
verwaltung, welche schon in früheren Landtagen zum Gegen- 
stande eingehender Beratungen gemacht wurde. ist während der 
soeben beendeten Tagung der Sächsischen Ständeversammlun« 
erneut einer eingehenden Erörterung unterzogen worden. Da 
man hierbei in allen wichtigen Punkten zu einem Abschluß ge- 
langt ist, sei das Erzebnis der Beratungen kurz mitgeteilt. 

Im Vordergrunde des Interesses stehen seit Jahren die auf 
Schaffung eines besonderen Verkehrsministeriums gerichteten 
Bestrebungen, denen gegenüber die Regierung sich bekannter- 
maßen von vornherein ablehnend verhalten hat, da sie bei der 
jetzigen Organisation den Verkehrsinteressen wie auch dem 
Staatsganzen am besten dienen zu können glaubt. Dem Land- 
tage 1911/12 lag nun folgender Antrag des Abgeordneten Dr. 
Niethammer und Genossen vor: „Die Verwaltung der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen baldigst durch Verminderune der In- 
stanzen und. Erhöhung ihrer Verantwortung zu vereinfachen. 
damit den Ansprüchen, die der Verkehr in einem Lande von der 
industriellen Bedeutung Sachsens zu stellen berechtigt ist, 
besser und in mehr kaufmännischer Weise genügt werden kann.“ 
Dieser Antrag wurde durch eine Eingabe des Verbandes Sächsi- 
scher Industrieller unterstützt, in der der Antrag Niethammer 
befürwortet und die Errichtung eines Verkehrsministeriums ge- 
fordert wurde. Die Finanzdeputationen A und B der zweiten. 
Ständekammer konnten sich jedoch von der Zweckmäßigkeit der 
Schaffung eines besonderen Verkehrsministeriums nicht über- 
zeugen und einigten sich auf den Antrag: „Die zweite Stände- 
kammer wolle beschließen. die Eingabe des Verbandes 
Sächsischer Industrieller, den Antrag Dr. Niethammer, die Re- 
organisation der Staatseisenbahnverwaltung betreffend, auf sich 
beruhen zu lassen“. Hierüber ist im Plenum der zweiten 
Kammer während des Landtages 1911/12 nicht mehr verhandelt 
worden. Hingegen ging dem Landtage 1913/14 ein anderweiter 
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Antrag des Abgeordneten Dr. Niethammer und Genossen: ZU, 
der in seinem wichtigsten Teile darauf gerichtet war, die gegen- 
wärtig vorhandenen zwei Zentral- oder Leitungsstellen (die 
III. Abteilung des Finanzministeriums und die Generaldirektion) 
in eine Zentralstelle zu vereinigen. Auch diesem Vorschlage 
konnte die Regierung nicht zustimmen. Es würde viel zu 
weit führen, die ausführliche Begründung, welche die Re- 
sierung für diese ihre Stellungnahme gegeben hat, hier zu 
wiederholen. nur das eine sei daraus hervorgehoben, daß die 
Durchführung des bezeichneten Antrages Niethammer tat- 
sächlich auf Schaffung eines Verkehrsministeriums hinaus- 
laufen würde und schon deshalb nicht in Frage kommen konnte. 
Übrigens hat der Verband Sächsischer Industrieller an den 
Landtag 1913/14 erneut ein Gesuch um Schaffung eines Sächsi- 
schen Verkehrsministeriums gerichtet. Erfreulicherweise ist 
nunmehr auf diesem vielumstrittenen Gebiete eine Einigung 
aller maßgebenden Faktoren erfolgt. Zunächst haben die Fi- 
nanzdeputationen A und B der zweiten Kammer beschlossen, 
dieser zu empfehlen, den Antrag auf Errichtung eines beson- 
deren Verkehrsministeriums auf sich beruhen zu lassen. Ein 
Vorschlag, diesen Antrag nur „zurzeit“ auf sich beruhen zu 
lassen, wurde von der Deputationsmehrheit abgelehnt, wo- 
durch die gegen Schaffung eines neuen Ministeriums bestehende 
Stimmung noch besonders betont wurde. Die zweite Kammer 
ist sodann dem Beschluß der beiden Finanzdeputationen bei- 
xetreten. In der ersten Ständekammer hat zwar eine Beratung 
iiber die fragliche Angelegenheit nicht mehr stattfinden kön- 
nen, jedoch hat der Wirkliche Geheime Rat Exzellenz Dr. 
Mehnert als Referent für Kap. 16 (Staatseisenbahnverwaltung) 
bei Beratung dieses Kapitels unzweideutie zum Ausdruck ge- 
bracht, daß die erste Ständekammer sich mit einem nach den 
Vorschlägen des Antrages Niethammer zu bildenden Verkehrs- 
ıninisterium unter keinen Umständen befreunden könne. Der 
Standpunkt der Regierung in dieser Frage ist also von beiden 
Kammern gebilligt worden. 


Der Antrag Dr. Niethammer und Genossen forderte fernerhin 
die Auflösung der Eisenbahnbetriebsdirektionen in Betriebs- 
ämter und in Verkehrsämter. Dieser Anregung gegenüber hat 
sich eine Minderheit in den Finanzdeputationen A und B der 
zweiten Kammer vollständig ablehnend verhalten. Aber auch 
die Deputationsmehrheit ist der Anregung nicht vorbehaltlos 
gefolgt, sondern hat sich 
Regierung die Umwandlung der vorhandenen 6 Eisenbahnbe- 
triebsdirektionen in etwa 12 Betriebsämter und etwa 6 Ver- 
kehrsämter nach fachlichen Gesichtspunkten in Erwägung 
ziehen möge. Diesem Vorschlag ist die zweite Kammer bei- 
getreten. Dagegen führte Exzellenz Dr. Mehnert bei der 
schon erwähnten Gelegenheit in der ersten Kammer aus, daß 
die Deputation dieser Kammer sich mit dem bezeichneten An- 
trage, der bestimmte wziffernmäßige Vorschläge formuliere, 
nicht befreunden könne, es müsse vielmehr Sache der Eisen- 
bahnverwaltung selbst sein, hierzu von sich aus besondere 
Vorschläge auszuarbeiten und der Ständeversammlung zu un- 
terbreiten;: die Ständeversammlung habe sich mit Anregungen 
allgemeiner Natur zu begnügen, da sie sonst eine Verantwor- 
tung auf sich laden würde, die in allererster Linie der Ver- 
waltung allein zukomme Die Regierung hat nun zu dem 
hier fraglichen Deputationsantrage der zweiten Kammer er- 
klärt, daß er für die Verwaltung unannehmbar sei, da es ganz 
unzweckmäßig wäre, für die drei Verwaltungszweige: Bahn- 
unterhaltung, Verkehr und Betrieb drei nebeneinander stehende 
Bezirksstellen zu schaffen. Jedoch hat die Regierung zuge- 
sichert, daß nochmals die Vorteile der jetzt bestehenden Be- 
triebsdirektionen gegenüber den Vorteilen nebeneinander- 
stehender Ämter zenau abgewogen werden sollen, selbstver- 
ständlich aber mit der Einschränkung, daß für die genannten 
Verwaltungszweige in jedem Bezirk nur zwei und nicht, wie 
der Antrag Niethammer will, drei Ämter in Frage kommen 
können. 


Faßt man hiernach das Ergebnis der Beratungen über den 
Antrag Niethammer zusammen, so ergibt sich folgendes: Re- 
eierung und die Mehrheiten in der Ständeversammlung sind 
sich darüber einig, daß auf die Schaffung eines besonderen 
Verkehrsministeriums für Sachsen nicht zuzukommen ist. Der 
weitere Vorschlag von Dr. Niethammer und (renossen, die ge- 
genwärtig vorhandenen zwei Zentral- oder Leitungsstellen 
(die III. Abteilung des Finanzministeriums und die General- 
direktion) in eine Zentralstelle zu vereinigen, ist gleichfalls 
zefallen. Die Umwandlung der Betriebsdirektionen in Ämter 
nach dem Vorschlage Dr. Niethammer und Genossen ist von der 
Regierung als unannehmbar bezeichnet worden. Die übrigen 
Punkte im Beschlusse der zweiten Kammer zum Antrag Niet- 
hammer und Genossen über die Organisation der Staatseisen- 
bahnverwaltung stellen sich nicht als Fragen von grundsätz- 
licher Bedeutung dar; sie betreffen die Einräumung weiter- 
eehender Befugnisse an nachgeordnete Stellen, sowie Einrich- 
{ung größerer Güterabfertigungen und Güterkassen als selb- 


nur dafür ausgesprochen, daß die’ 


ständige Ortsdienststellen und sollen nach Erklärung der Re- 
sierung, soweit tunlich, berücksichtigt werden. 


Über die im Antrage Niethammer und Genossen mitbehan- 
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delte, die Organisation. nicht berührende Frage, nach welchen - 


Grundsätzen eine Verwendung von Staatseisenbahnüber- 


schüssen zu allgemeinen Staatsbedürfnissen stattfinden soll, 


ist zwischen der zweiten Kammer und der Regierung vorläufig 


- Einverständnis erzielt worden. 


— Stuttgarter Vorortstraßenbahnen. 


Auf Grund des Art. 6 


des württembergischen Gesetzes vom 18. April 1843, betreffend 


Eisenbahnen, hat das württembergische 
Ministerium der auswärtigen Angelegenheiten, Verkehrsabtei- 
lung, nach einer Bekanntmachung vom 28. März d. J. den Stutt- 
garter Straßenbahnen, A.-G. in Stuttgart die nachgesuchte Ge- 
nehmigung zum Bau und Betrieb einer schmalspurigen elektri- 
schen Straßenbahn von Feuerbach über Weil im Dorf nach 
Gerlingen erteilt. Die Bestimmungen der Genehmigungs- 
urkunde für die Stuttgarter Vorortstraßenbahnen vom 2. Juni 
1908 gelten auch für die neue Strecke. ee 


den Bau von 


— Besichtigung von Bahnanlagen dureh Geriehtsreferendare 
in Württemberg. Nicht selten sind in der Eisenbahnfachpresse 
die Klagen über gerichtliche Entscheidungen, die auf mangeln- 
der Vertrautheit mit den Anlagen und Einrichtungen der 
bahn beruhen, und auch in Richterkreisen besteht vielfach der 
Wunsch, die Ausführungen der 
saal durch eigene Anschauung ergänzen zu können. In Würt- 
temberg kommt man neuestens diesem Bedürfnis dadurch ent- 
zegen, daß die Gerichtsreferendare während ihrer Ausbildung 
zu Besichtigungen von Eisenbahnanlagen zugelassen werden. So 
haben in den letzten Wochen die Referendare des Landgerichts 
Stuttgart mit dem ihre Ausbildung leitenden Landgerichtsrat 
mehrfach Besichtigungen von Eisenbahnanlagen vorgenommen. 
Das Ziel der einen Besichtigung war der Rangierbahnhof Stutt- 
gart-Untertürkheim, wo vor allem der Ablaufbetrieb, die Stell 
werks-, Weichen- und Signaleinrichtungen erläutert wurden, und 


Eisen- 


Sachverständigen im Gerichts- 


sodann der neue Ortsgüterbahnhof Stuttgart-Cannstatt, wo der 


Yiiterannahme- und Abfertigungsdienst mit den aus dem Um- 
fang und der Raschheit des Verkehrs sich von selbst ergebenden 
Fehlerquellen eingehend besprochen wurde. Eine weitere Be 
sichtigung war den Umbauten des Hauptbahnhofs Stuttgart und 
der viergleisig auszubauenden Strecke Stuttgart-Obertürkheim 
gewidmet; sie vermittelte einen näheren Einblick in die Ein- 
richtung der Baustellen, das Verhältnis zwischen Bauherr und 
Unternehmer und die Beziehungen zwischen Bau und Betrien. 
Die Zulassung zu Besichtigungen ist in Württemberg dadurch 
erleichtert. daß die württembergische Eisenbahnverwaltung vor 
einiger Zeit zur Deckung gegen ihre Haftpflicht aus der Be 
sichtigung von Eisenbahnanlagen und -betriebsmitteln einen 
Haftpflichtversicherungsvertrag abgeschlossen hat; die zu be- 
zahlende Versicherungsprämie wird durch die Erhebung von 
Gebühren in geeigneten Fällen unschwer wieder eingebracht. 


— Hauptversammlung der Privateisenbahnbeamten in Heidel- 
berg. Der Verband deutscher Privateisenbahnbeamten veran- 
staltet seine diesjährige Hauptversammlung am 13. und 14. Juni 
zum ersten Male in Süddeutschland, in Heidelberg. Der auf 
nationalem Boden stehende Verband hat nach erst fünfzehn- 
jährigem Bestehen eine Mitgliederzahl von annähernd 18.000 
erreicht. Er besteht aus nahezu sämtlichen Beamten und Hilfs- 
beamten aller Dienstgrade von 450 deutschen Privatbahnen 
(Hauptbahnen, Nebenbahnen und Kleinbahnen in Deutschland, 
seinen Kolonien und Schutzgebieten) mit 21000 km Betriebs- 
länge. Die Tagung des Verbandes, zu der Einladungen an die 
Regierungen, an Eisenbahnaufsichtsbehörden in den verschie- 
denen Bundesstaaten und an zahlreiche Parlamentarier ergan- 
gen sind, wird eine umfassende Erörterung: der Stellung der 
Privateisenbahnbeamten im öffentlichen Leben Deutschlands 
bringen, die durch einen ausführlichen Vortrag eines Verwal- 
tungsratsmitglieds eingeleitet werden wird. In einem weiteren 
Vortrag soll die Wirkung des neuen Angestelltenversicherungs- 
gesetzes auf die Privateisenbahnbeamten - einer Erörterung 
unterzogen, außerdem werden zahlreiche geschäftliche Ange- 
legienheiten erledigt werden. 3 e 


— Der Eisenbahn-Töchterhort hat kürzlich seinen Jahres- 
bericht für das Jahr 1913 veröffentlicht. Er stellt ein erfreuliches 
Anwachsen der Einnahmen und insbesondere der Zuwendungen 
für das Christianenheim in Erfurt fest, Die Gesamteinnahme_be- 
lief sich für das Jahr 1913 auf 471000 M, d. s. 129000: A miehr 
als im Vorjahre; die Zuwendungen für das, Christianenheim. die 
1912 sich auf 47000 N stellten, haben im Berichtsjahre die Höhe 
von 106 000 M erreicht. 

Mit dem Steigen der Zahl der Eisenbahner von 1912 zu 1913. 
von 547.000 auf 588 000 Köpfe war zwar eine Steigerung der Spen- 
den zu erwarten. aber auch das Interesse des Personals ist 
wiederum gewachsen. 1912 beteiligten sich nämlich nur 44,22 %: 


49,56 % stellte. 
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1913 bereits 48,60 % aller Bediensteten an den Sammlungen. Da 
das aber immer noch nicht die Hälfte der Gesamtzahl ist, können 
wir noch mit frohen Hoffnungen für weitere Ausbreitung des 
Töchterhort-Gedankens in die Zukunft blicken. Und dies um so 


‚mehr, als eine ganze Anzahl rühriger Bezirke den Beweis er- 
‚bracht hat, daß eine Beteiligung von 70% und mehr aller Be- 


diensteten sehr wohl zu erreichen ist. Ein überzeugendes Beispiel 
hierfür .bietet Saarbrücken, das jetzt mit 73,53 % Beteiligung an 
der Spitze steht und das altbewährte Erfurt trotz seiner statt- 
lichen Beteiligung von 72.67 % auf den zweiten Platz verwiesen 
hat. Das beweist, was zielbewußte Tätigkeit im Interesse des 
Töchterhorts zu leisten imstande ist, denn nachdem es in den 
ersten 7 Jahren bis 1910 nicht über 25 % hinauszekommen war. 
hat es mit schnellem Anlauf innerhalb nur dreier Jahre die 70 % 
bereits überschritten. 

Daß die Leistungen des Jahres 1913 diejenigen des Vorjahres 
wiederum übertroffen haben, versteht sich von selbst. Die Zahl 
der Unterstützten ist auf 2570, die Ausgabe dafür auf 168400 M 
gestiegen, das bedeutet eine Zunahme von 192 Unterstützungs- 
fällen und über 12000 AM. Von den Bedachten waren 18 Töchter 
von höheren, 808 von mittleren Beamten, 1740 von Unterbeamten 
und Arbeitern und 4 von Bahnärzten. Auf Waisenunterstützungen 
wurden für 1591 Töchter rund 123500 M verwendet, auf die Ent- 
sendung von 979 jüngeren Mädchen in Ferienkolonien, Sommer- 
frischen und Bäder rund 45000 M. 

Die Waisenunterstützungen bewegten sich in den bewährten. 
alle vorkommenden Verhältnisse liebevoll berücksichtigenden 
Bahnen. 389 junge Mädchen wurden für einen Beruf ausgebildet, 
davon 92 als Lehrerinnen, die Anschaffung von 77 Näh- und Strick- 
maschinen wurde ermöglicht, in 222 Fällen wurden Unterstützun- 
zen in Krankheiten und zu Kuren bewilligt, in 197 Fällen Bei- 
hilfen zur Beseitigung von Notlagen und. in 332 Fällen zum 
Lebensunterhalt gewährt. 209mal sprang der Töchterhort helfend 
zum Schulbesuch und zur besseren Pflege ein, 134 Unterstützungen 
fanden zur Ausrüstung mit Wäsche und Kleidern bei der Schul- 
entlassung oder zum Stellenantritt, 26 zur Aufnahme-in Anstalten 
und 5 zur Beschaffung von Möbeln und künstlichen Gliedmaßen 
statt. Der Kreis der Bedachten umfaßt alle Lebensalter. Es 
standen 428 im Alter bis zu 14 Jahren, 558 im Alter von 15—20 
Jahren; die übrigen 605 im Alter von 21 bis über -50 Jahren. 

Mit dem Jahre 1913 erreicht der Gesamtaufwand. den der 
Töchterhort in den 11 Jahren seines Bestehens für zegen 15 000 
Unterstützungsfälle verausgabt, hat, mit rund 987500 M beinahe 
eine volle Million. 66,76 % Fälle mit 55,04 % der Ausgaben be- 
trafen davon Töchter von Unterbeamten und Arbeitern. während 
der auf diese entfallende Anteil an den Einnahmen sich auf nur 
Über das in den Satzungen vorgeschriebene Maß 
hinaus hat sich mithin die Stiftung insbesondere der verwaisten 
Töchter der unteren Bediensteten angenommen. 

„Das wird auch in Zukunft so bleiben. Hoffen wir deshalb. 
so heißt es in der „Eisenbahn“, daß auch bei den unteren Be- 
diensteten die Überzeugung von der segensreichen Wirkung des 


‘ Töchterhortes sich immer mehr Bahn brechen und die Beteiligungs- 


ziffer, die bei ihnen immer erst 46 % der Gesamtzahl beträgt. sich 
mehr und mehr derjenigen der höheren und mittleren Beamten, die 
zurzeit auf 63 % steht, nähern möge,“ 

Über die neuerdings vom Vorsitzenden des Aufsichtsrats der 
Stiftung. Ministerialdirektor Hoff, anläßlich der Einweihung des 
erheblich erweiterten Christianenheims in Erfurt verfaßte Schrift 
„Eisenbahn-Töchterheim* berichten wir noch besonders. 


— Personalnachriehten. Der vortragende Rat im Reichs- 
eisenbahnamt, Geheime Oberbaurat Petri ist zum Wirklichen 
Geheimen Oberbaurat mit dem Range eines Rats 1. Klasse ernannt. 

Bei der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung ist der Bau- 
amtmann Eschenbach vom Allgem. techn. Bureau zum Bauamt 
Dresden-Fr. versetzt worden. 


Österreich. 


— Einige Ziffern aus dem Budget der österreichischen Staats- 


bahnen. In dem dieser Tage eingebrachten Staatsvoranschlag 
von1914/15 wird für außerordentliche Aufwendungen zum 


Zwecke von baulichen Herstellungen der Staatsbahnen und zur 
Beschaffung von Fahrbetriebsmitteln ein Betrag von 120 Millio- 
nen Kronen in Anspruch genommen, wovon 80 Millionen auf bau- 
liche Herstellungen und 40 Millionen auf Fahrbetriebsmittel ent- 
fallen. Besonders für den Bau zweiter Gleise in mehreren be- 
sonders stark befahrenen Strecken werden 16,9 Millionen Kronen 
vorgesehen. Für die Beschaffung von Lokomotiven und Ten- 
dern sind 21,8 Millionen Kronen veranschlagt, und zwar 16,8 
Millionen für die Bestellung von 139 Lokomotiven nebst Ten- 
dern zur Vermehrung des Fahrparkes und weitere 5 Millionen 
zur Bestellung von 45 Lokomotiven nebst Tendern als Ersatz 
ür zur Kassierung gelangende Lokomotiven. Der Wagenpark 
der Staatsbahnen erfordert nebst der notwendigen Vermehrung 
auch eine Erneuerung, da er noch immer eine größere Anzahl ver- 


alteter‘ und auch nicht mehr reparaturfähiger Wagen enthält. 
Die Vermehrung des Wagenparkes erstreckt sich auf 209 Per- 
sonenwagen, 21 Dienstwagen und 1371 Güterwagen mit einem 
Kostenerfordernis von 14,4 Millionen Kronen, die Erneuerung 
auf % Personenwagen, 18 Dienstwagen und 445 Güterwagen mit 
einem Kostenaufwande von 3,8 Millionen Kronen. 

Da sich Ende 1913 ein Kreditwert von 9.2 Millionen Kronen 
für Beschaffung von Fahrbetriebsmitteln ergab, für den glei- 
chen Zweck im ersten Halbjahre 1914 Kredite von 19,5 Millionen 
Kronen zur Verfügung standen und für 1914/15 40 Millionen 
Kronen angesprochen werden, sind für den 1%jährigen Zeit- 
raum vom 1. Januar 1914 bis 30. Juni 1915 zusammen nahezu 
69 Millionen Kronen für Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln 
gewidmet. 

Die” gesamten Verkehrseinnahmen der Staatsbahnen werden 
mit 905 Millionen gegen rund 838 Millionen im Jahre 1913 ein- 
gestellt. Hierbei aus dem Titel der Veerkehrsentwicklung «eine 
Mehreinnahme von etwa 32 Millionen, wovon auf den Frachten- 
verkehr 21, auf den Personenverkehr 7 Millionen entfallen. Bei 
den Aufstellungen wurde der Erfolg des letzten Gebarungsjahres 
1912 zugrunde gelegt und die Einnahmen des Personenverkehrs 
um 3.8, des Güterverkehrs um 3,7 % erhöht. Das Anlagekapital 
der Staatsbahnen wird mit 5722,5 Millionen, der Betriebsüber- 
schuß mit 201,7 Millionen angegeben, der Staatszuschuß zu dem 
Erfordernis für die Verzinsung und Tilgung der Titres wird mit 
45.44 Millionen ‚Kronen berechnet. — Der Anteil des Staates 
am Reingewinn der Aussig-Teplitzer Bahn wird mit 228000 K. 
(gegen 1913 + 28000 K.), an der Leoben-Vorderberger Bahn 
mit 245 000 (++ 20000) K. veranschlagt. 

— Generalversammlung der Südbahn-Gesellschaft. Am 
30. Mai fand die Generalversammlung der Südbahn-Gesellschaft 
statt. Von der Verlesung des Rechenschaftsberichtes wurde ab- 
gesehen. Der Bericht des Revisionskomitees, der in dem An- 
trage gipfelt, der Verwaltung Entlastung zu erteilen, wurde ein- 
stimmig angenommen. Kbenso wird der Rechnungsabschluß für 
1913 und der Antrag der Verwaltung auf Übernahme des Be- 
triebes der Lokalbahn Mixnitz—St. Erhard einstimmig genehmigt. 
Hierauf gelangte der Punkt der Tagesordnung, betr. die „Neu- 
ordnung der finanziellen Verhältnisse der Gesellschaft“, zur 
Verhandlung. Der Präsident leitete die Erörterung mit der Be- 
merkung ein, daß das vorliegende Übereinkommen «in Ausgleich 
sei: als solcher werde er vielleicht nicht allen Erwartungen 
entsprechen, doch glaube die Verwaltung, behaupten zu können, 
daß sie alles aufgeboten habe, um die Interessen der Aktionäre 
zu schützen. Der Präsident teilte ferner mit, daß ein Antrag 
vorliege, der die Einberufung: einer außerordentlichen General- 
versammlung zur Beschlußfassung über die Sanierungsfrage be- 
treffe. Wenn er auch aus formalen Gründen nicht verpflichtet 
sei, diesen Antrag zur Abstimmung zu brinzen, nehme er doch 
keinen Anstand, und zwar ausnahmsweise und ohne Präjudiz, 
die Erörterung: über diesen Antrag zu eröffnen und die Abstim- 
mung über ihn vorzunehmen. Einige Aktionäre sprachen sich 
gegen den Antrag aus, der hierauf mit allen gegen zwei Stimmen 
abgelehnt wurde. Der Vorsitzende brachte sodann mehrere An- 
träge eines Aktionärs zur Wahrung der Rechte der Aktionäre 
zur Verlesung und bemerkte hierbei, daß er diesen Anträgen 
nicht beipflichten könne. Er müsse auch aufmerksam machen, 
daß die Ablehnung einzelner Bestimmungen des Sanierungs- 
planes bei dessen Ausgleichscharakter mit seiner völligen Ab- 
lehnung im Erfolg gleichbedeutend wäre. Im Verlaufe der Ver- 
handlung ergriff auch ein Mitglied des Verwaltungsrats das 
Wort, um das Übereinkommen zu verteidigen und dessen An- 
nahme zu empfehlen. Auf die Anfragen einiger Aktionäre über 
die Aussichten der Aktien bei Genehmigung des Übereinkom- 
mens und auf die Bemerkung, daß die vorgeschlagene Regelung 
eine weitgehende Verkürzung der Rechte der Aktionäre dar- 
stelle, bemerkte der Vorsitzende, daß die Aussichten der Aktio- 
näre in erster Linie von der Verkehrsentwicklung abhängig seien. 
Die Aussichten, die für die Aktionäre nach dem Abschlusse des 
Übereinkommens sich ergeben, seien jedenfalls besser, als wenn 
es zu keinem Übereinkommen käme. Der Generaldirektor fügte 
hinzu, daß der Abschluß des Übereinkommens eine bedeutende 
Erleichterung der Jahreslasten für das Unternehmen bedeute. 
Die Frage, wann die Tilgungen beginnen, beantworten in klar- 
ster Weise die Bestimmungen des Übereinkommens. Bei der Ab- 
stimmung wurden die Anträge der Verwaltung betreffend die 
Neuordnung der finanziellen Verhältnisse sowie Aufnahme «eines 
Anlehens, Herabsetzung des Aktienkapitals und die damit in Zu- 
sammenhang stehenden Satzungsänderungen — zum größten Teil 
einstimmig — angenommen. 


— Österreichisehe Zeitsehrift für Eisenbahnrecht. Das so- 
eben erschienene 1. und 2. Heft des 4. Jahrgangs der Zeitschrift 
bringt an leitender Stelle einen Aufsatz, betitelt: „Der Weg von 
und zu den: österreichischen Staatsbahnen“ aus der Feder des 
früheren Eisenbahnministers Ludwig Wrba, in welchem das 
unter dem gleichen Titel erschienene Werk des Freiherrn von 
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Czedik einer eingehenden Kritik unterzogen wird. Ein Aufsatz 
von Universitätsprofessor Dr. von Laun behandelt das Thema 
.Tarifhoheit und Tariffreiheit“. Ministerialvizesekretär Dr. 
Juster erörtert die Frage der Verpfändung von nicht bahn- 
eigenen Wagen. Ein Aufsatz des Statthaltereikonzipisten Dr. 
Adamkiewiez befaßt sich mit der Zuständigkeit der politischen 
Behörden in Eisenbahnsachen. Nach Bücherbeprechungen von 
Professor Dr. von Laun. Finanzamtmann Dr. Kittel, Dr. Juster 
usw. folgt eine Übersicht über das Eisenbahnrecht. die in ihrem 
verwaltungs, finanz- und strafrechtlichen Teile von Ministerial- 
vizesekretär Dr. Heinrich Juster, in ihrem privat- und prozeß- 
Ta Teile von Privatdozenten Dr. Oskar Pisko bear- 
)eitet ist. 


— Der neue Lloyddampfer „Innsbruck“. Kürzlich fand auf 
der Werft San Rocco in Muggia bei Triest die Stapellassung 
dieses neuen Lloyddampfers statt. Der Dampfer „Innsbruck“, 
eleichwie das vor einigen Monaten vom Stapel zgelassene 
Schwesterschiff ..Hungaria“ für den Personen- und Frachten- 
verkehr mit Indien bestimmt, ist ein Schiff von 11000 t und 
1600 PS. Die Ausstattung des Schiffes entspricht in jeder Be- 
ziehung den höchsten Ansprüchen in bezug auf Sicherheit und 
Annehmlichkeit des Reisens. Die Länge des Schiffes beträgt 
126,5 m, die Breite mehr als 16 m. Durch Querschotten ist das 
Fahrzeug in acht wasserdichte Räume geteilt. Der Dampfer 
besitzt drei durchlaufende Decke: das. Zwischendeck, das 
Hauptdeck und das Schutzdeck; an Aufbauten sind über dem 
obersten durchlaufenden Deck ein Promenadendeck und über 
diesem ein Bootsdeck vorhanden. 


— Das österreichische Fernsprechwesen in den Jahren 1908 
bis 1912. Die vom Handelsministerium zusammengestellte Sta- 
tistik des österreichischen Post- und Telegraphenwesens ent- 
hält eine tabellarische Zusammenstellung über das österreichi- 
sche Fernsprechwesen in den Jahren 1908 bis 1912, der folgende 
bemerkenswerte Angaben zu entnehmen sind: Die Zahl der Zen- 
tralen steigerte sich in den fünf Berichtsjahren von 838 auf 
1595, jene der öffentlichen Sprechstellen von 1084 auf 1928, jene 
der Abonnenten-Stationen von 79739 auf 141627. Die städte- 
verbindenden Leitungen erfuhren in diesen fünf Jahren eine 
Vermehrung von 232 auf 814, und ihre Länge wuchs von 9757 km 
auf 14838 km. Während im Jahre 1908 die Zahl der vermittel- 
ten Gespräche 181 691 700 betrug, wurden im Jahre 1912 bereits 
360 671096 zezählt. Von diesen Gesprächen entfielen im Jahre 
1908 auf den Lokalverkehr 178916661 und auf den städtever- 
bindenden Verkehr 2 775 039, im Jahre 1912 auf den Lokalverkehr 
354 416.331 und auf den städtverbindenden Verkehr 6 254 765. 
Auch die Zahl der Orte mit öffentlichen Sprechstellen hat sich von 
1246 im Jahre 1908 auf 2267 im Jahre 1912 gesteigert. Während 
im Jahre 1%8 auf 10 000 Einwohner durchschnittlich 34 Abon- 
nenten-Stationen entfielen. kamen auf dieselbe Einwohnerzahl im 
Jahre 1912 bereits 49 Abonnenten-Stationen. Die Einnahmen 
sind von 14.9 Millionen Kronen im Jahre 1908 auf 25.72 Millionen 
Kronen im Jahre 1912 gewachsen. 


Ungarn. 


— Eine neue Querbahn im Südwesten Ungarns. Es wurden 
in letzter Zeit Linien von hervorragender Bedeutung in- dem 
südwestlichen Winkel Ungarns zeplant, die berufen sind, für 
die ungarische Ausfuhr nach Österreich einen neuen Weg zu 


bahnen. Die eine Linie würde von Naeykanızsa' nach 
Alsölendva, die zweite von Alsölendva über Mu- 


raszombat bis zur steierischen Grenze nächst Radkersburg 
führen. Von diesem Punkte an ist die Verbindung mit Spielfeld, 
einer Station der Wien-Triester Hauptlinie, bereits hergestellt. 
Die zeplanten Linien ziehen durch das Tal des Muraflusses. 
Die Linie Nagykanizsa-Alsölendva. deren administrative Be- 
zehung bereits im Jahre 1909 stattfand, zweigt von der Süd- 
bahnstation Nagykanizsa ab, zieht in nordwestlicher Richtung 
durch das Komitat Zala und mündet in die Station Alsölendva 


der westungarischen Lokalbahn ein. Die Bahnlänge beträgt 
19% km; die Linie ist als Hügelbahn mit einer Höchststeigung 
von 10 °/ooöo geplant. Es ist ein lebhafter Personenverkehr 


und von Gütern hauptsächlich der Transport von Holz, Ge- 
treide und Vieh zu erwarten. — Die Linie Alsölendva-Radkers- 
burg benutzt am Ausgangspunkt zunächst die Strecke der west- 
ungarischen Lokalbahn und erreicht (die ungarisch-öster- 
reichische Grenze bei der Gemeinde Köhida, wo auch die Grenz- 
station zeplant ist. Von der Landesgrenze bis zur. öster- 
reichischen Station Radkersburg sind im ganzen 4 km zu erbauen, 
um ‘den unmittelbaren: österreichischen Anschluß herzustellen. 
Die Linie ist eine Flachbahn mit einer Höchststeigung von 
6°/oo. Die im südwestlichen Teile des Zalaer und Eisenburger 
Komitats lebende wendische (slavische) Bevölkerung steht mit 
len österreichischen Grenzgemeinden in einem lebhaften (re- 
schäfts- und Tauschverkehr. Die landwirtschaftlichen Erzeug- 


nisse — das lebende Vieh mit Hilfe des Auftriebs — wurden 
auch bisher auf den steirischen Märkten verwertet. Eben des- 
halb hat die geplante Strecke einen lebhaften Personen- und 
Güterverkehr zu erwarten, und wird auch der Übergangsver- 
kehr zwischen der ungarischen und der österreichischen Südbahn- 
strecke kein unbedeutender sein. Die Linie, deren Begehung 
im Jahre 1911 stattfand. wird zwischen Alsölendva- Muraszom- 
bat eine Baulänge von 25,6 km, von. Muraszombat bis zur Lan- 
desgerenze eine von 12,4 km haben. Die Verkehrslänge wird 


demnach zwischen Nagykanizsa und Radkersburg 88 km be- 
tragen. Mit der Bahnlänge der Linie Radkersburg-Spielfeld 


(31 km) ist die Länge der Querverbindung 119 km, gegen die 
Entfernung von 147 km auf der Südbahnhauptstrecke Spielfeld- 
Pragerhof-Nagykanizsa. Die volkswirtschaftliche Bedeutung 
der geplanten Linien steigert sich demnach auffällig, wenn 
sie in einen Zusammenhang gebracht werden. Würden nun diese 
Linien noch über die Station Nagykanizsa gegen Südosten bis 
zur Station Somogyszobb der Budapest-Fiumaner Haupt- 
strecke verlängert werden, so könnte durch eine solche Ver- 
längerung von nicht ganz 35 km erreicht werden, daß die Er- 
zeugnisse der ungarischen Tiefebene über Szeged-Szabadka- 
Kaposvar-Somogyszobb und Nagykanizsa nach den westöster- 
reichischen Handelsplätzen eine kurze, unmittelbare Verbindung 
erhalten. 


— Uhrzeit bei den ungarischen Eisenbahnen. Der Handels- 
minister hat das Universitätsobservatorium betraut, die Uhr- 
zeit für ganz Ungarn täglich festzustellen. Die nötige Mit- 
teilung erfolgt in der Weise, daß die genannte Sternwarte 
jeden Vormittag die Zeit der Generalinspektion für Eisenbahn 
und Schiffahrt mitteilt, wo der amtliche Stundenzeiger auf 
Grund dieser Mitteilung täglich zu kontrollieren ist. Die Eisen- 
bahn- und Schiffstationen erhalten nun die Zeit von der Gene- 
ralinspektion. Früher war die Mitteilung der Zeit keine un- 
mittelbare. da die Generalinspektion die Zeit von der meteoro- 
logischen Anstalt erhielt, die vordem von der Sternwarte in. 
O-Gyalla verständigt wurde. Trotz aller Raschheit war durch 
diese Vermittlung eine Verspätung von 1 bis 2 Sekunden unver- 
meidlich. 


— Ausdehnung der Vorrückungen außer der Reihe bei den 
ungarischen Staatseisenbahnen. Das sogenannte Appropria- 
tions - Gesetz. mit welchem die Regierung ermächtigt wird, dem 
Jahresetat für das Jahr 1914/15 gemäß zu verfahren, enthält hin- 
sichtlich der Vorrückungen der Staatsbahnbeamten eine sehr er-. 
freuliche Neuerung. Nach den bisherigen Bestimmungen kann näm- 
lich das Höchstmaß der Vorrückungen außer der Reihe, bei den 
mittleren und höheren Staatsbahnbeamten nur 25% der Zahl der 
automatisch vorrückenden Beamten betragen. Eine weitere Be- 
schränkung ist, daß diese außer der Reihe vorrückenden Beamten 
wenigstens die Hälfte der für das automatische Vorrücken be- 
stimmten Wartezeit zurückgelegt haben müssen. Das eingangs 
erwähnte Gesetz ermächtigt nun den Handelsminister im Rahmen 
der 'etatmäßig festgestellten Kosten noch weitere 20%), der Zahl der 
automatisch vorzurückenden Beamten außer der Reihe zu beför- 
dern. mit der Erleichterung. daß bei diesen Beamten die Mindest- 
wartezeit nicht einzuhalten ist. Hierdurch ist nun für die Ver- 
waltung eine Handhabe geschaffen, Verdienste auch über das 
Regelmaß hinaus belohnen zu können. Das Beamtenpersonal hin- 
zegen kann sich nun mit der berechtigten Hoffnung der gewünsch- 
ten fleißigeren Arbeit widmen. daß die gesteigerte Arbeitsfreude 
ihren Lohn erhalten wird. Durch diese gesetzliche Verfügung 
sind nun für den November 1. J. und für den Mai 1915 sehr zahl- 
reiche, über das gewöhnliche Maß hinausreichende Vorrückungen 
zu erwarten. 


— Wohnungsbauten der ungarischen Staatseisenbahnen. Zur 
Linderung der Wohnungsnot hat die Direktion der ungarischen 
Staatseisenbahnen beschlossen, für die Angestellten ent- 
sprechende Wohnungen zu erbauen. Auf dem Istväntelek 
werden noch im Laufe dieses Jahres 42 Häuser mit 468 Woh- 
nungen erbaut. In Kolozsvär (Klausenburg) werden 50 Häuser 
errichtet. Für das nächste Jahr ist der Bau von 176 Häusern 
in Aussicht genommen. Bei jeder Hausgruppe ist die Errichtung 
von Schulen, (Erholungsheim, Gasthäusern, ‚Badeanstalten und 
sonstiger die Gesundheit fördernder Einrichtungen vorgesehen. 


Übrige europäische Länder. 


.—_ Betoneisenbahnbrücke über den Sund. Bei der jüngsten 
Zusammenkunft des Schwedischen Betonvereins in Stockholm 
trat der Direktor der Schonenschen Zementgießerei, O. Kjell- 


ström, nach einem Vortrag über den Fisenbahnbau von 
Florida nach Key-West mit dem Plan hervor, in ähnlicher 


Weise eine Betonbrücke über den Sund zu bauen, 
um einen erleichterten Eisenbahnverkehr zwischen Schweden 
und Dänemark zu ermöglichen. Da der Plan, infolge der ein- 
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gehenden Untersuchungen und Berechnungen, die ihm zusrunde 
liegen, durchaus durchführbar erscheint, bildet er einen inter- 
essanten Zuwachs in der Reihe der Projekte, die auf eine 
Überbrückung oder Untertunnelung dänischer Meeresarme hin- 
auslaufen. Dem Direktor Kjellström zufolge bietet die Führung 
einer Betonbrücke quer über den Sund keine technischen Schwie- 
rigkeiten, da der Boden überall aus zuverlässigem Kreide- 
gestein besteht und die Tiefe nirgends 10 m übersteigt. Die 
Strecke über den Sund zwischen Malmö und Kopenhagen: wie 
sie in Frage käme, hat 17 km Länge, was im Vergleich mit dem 
180 km langen Bahnbau über dem Meer zwischen Florida und 
Key-West eine ganz geringe Entfernung bedeutet. Die fürchter- 
lichen Stürme, die in jenen Gegenden rasen, machten eine sehr 
starke Konstruktion des Brückenbaues erforderlich, da letzterer 
ungeschützt den Angriffen des offenen Meeres ausgesetzt ist. 
Im Sund sind die Wogen bedeutend zerinzer, und man kann 
sich hier mit einer Höhe von etwa 6 m über dem Meer be- 
enügen, selbst an den Brückenstrecken, die besonders den 
Wogen ausgesetzt sind. 

Nach dem Kjellströmschen Plan würde die Brücke auf der 


schwedischen Seite ihren Ausgangspunkt in der Nähe von 
Limhamn, südlich von Malmö, nehmen und über eine unter- 
irdische Bank von 2 km Länge geführt werden. Dann be- 


zinnt eine 5 km lange Betonbrücke, die über höchstens 7 m 
tiefes Wasser zu führen ist. Im weiteren Verlauf muß über 
die unterseeische Bank und über die mitten im Sunde liegende 
Insel Saltholm ein leicht ausgeführter Eisenbahnbau von 6 km 
Länge zeführt werden. In dem zwischen Saltholm und Kopen- 
hagen liegenden, Drogden genannten Fahrwasser beginnt zu- 
nächst auf etwa 2 km Länge und bis zu 10 m Wassertiefe der 
schwerste Teil der Arbeit, und danach endet die Bahn im Sund 
mit einer etwa 2 km langen Bankstrecke bis zum Strand von 
Amager. Die ganze Linie ist, wie erwähnt. 17 km lang. Die 
Brücke über dem Fahrwasser zwischen Malmö und der Insel 
Saltholm, Flintrännan genannt, würde etwa 300 Betonpfeiler 
mit dazwischen liegenden Bogen erhalten. Im andern Teil des 
Sundes, Drogden, wäre die Brücke mit Eisenoberbau und mit 
erößerem Abstand zwischen den Pfeilern auszuführen. weil das 
Wasser hier tiefer ist. Über Drogden würden 50 Spanne zu 

auen sein. Als Schienenhöhe über der Wasserfläche sind 6 m 
angenommen. Um den Schiffahrtsinteressen Rechnung zu 
tragen, sieht der Plan sowohl zwischen Malmö und Saltholn. 
wie zwischen Saltholm und Amager doppelte Brückenöffnungen 
vor. Die Brücken sollen beständig offen bleiben. auszenom- 
men zu dem Zeitpunkt, wo Züge eintreffen. 

Mit Hilfe dieses Brückenbaues über den Sund würde die 
Reisezeit zwischen den Bahnhöfen in Malmö und Kopenhagen 
höchstens 30 Minuten betragen. was gegenüber den zegen- 
wärtigen Verhältnissen eine Zeitersparnis von etwa ? Stunden 
hedeutet. Die Kosten des Brückenbaues Malmö-Kopenhagen 
sind auf 20 Millionen Kronen berechnet worden, während sich 
lie Durchführung eines Tunnelproiektes auf ungefähr 70 Mil- 
lionen Kronen stellen würde. Direktor Kiellström meint, daß. 
wenn die Regierungen Schwedens und Dänemarks nicht selbst 
lem Plane näher treten wollten. sich wahrscheinlich für Privat- 
kapital die Durchführung des Planes lohnen würde. (?) M. 


— Die Einnahmen der dänischen Staatsbahnen im Betriebs- 
jahr 1913/14. Nach vorläufiger Feststellung der dänischen 
Staatsbahnen betragen die Einnahmen im Betriebsjahr 1. April 
1913 bis 31. März 1914 aus der Personen-, Güter-, Vieh- und 
Postbeförderung zusammen 55 367000 Kr. Im vorhergehenden 
Jahr hatten diese Einnahmen zusammen 53 924.000 Kr. betragen, 
so daß also die letztjährigen Einnahmen um fast 1% Millionen 
höher waren. Im Zeitraum 1912/13 gingen bei den Staatsbahnen 
infolge der 1911 beschlossenen Tariferhöhung die Einnahmen 
so in die Höhe, daß der Überschuß von 6% auf fast 12 Millionen 
Kronen stieg. Unter der Voraussetzung, daß verschiedene 
kleine Einnahmen sich 1913/14 ähnlich wie vorher stellten und 
laß es geglückt ist, den Steigerungsprozentsatz der Ausgaben 
auf demselben Stande wie 1912/13 zu halten, nämlich 13 %, 
so würde der Überschuß der Staatsbahnen 1913/14 etwa 13 Mil- 
lionen Kronen betragen. Der Verzinsungsprozentsatz der 
Bahnen,- der 1912/13 schon auf 4,29 gewachsen war, würde dann 
ıoch mehr gestiegen sein. M. 


— Bahnschutzwache in Frankreich. Neben den Eisenbahn- 
fuppen des stehenden Heeres besitzt Frankreich noch bei der 
‚eserve seine „Armee territoriale“, die etwa dem deutschen 
‚andsturm entspricht, eine Truppe zum Schutz und zur Be- 
vachung der Eisenbahnen im Kriege. Den „gardes des voies de 
ommunication“, wie diese Truppe heißt, ist außerdem die Be- 
vachung der Wasserstraßen, der Telegraphen- und Fernsprech- 
eitungen übertragen. Sie sind militärisch gegliedert und den 
tämmen der Territorialregimenter zugeteilt. Die Abteilungen 
‚erden wie die Mannschaften des Territorialheeres zu neun- 
Ägigen Übungen einberufen und tun dabei an den Stellen 
Ienst, an denen sie im Kriege die Sicherung zu übernehmen 


haben. Nur im Grenzgebiet tragen sie Uniform, und zwar die- 
jenige der Infanterie; im Innern des Landes wird ihre Zu- 
zchörigkeit zum Heere nur durch eine blaue Armbinde mit den 
weißen Buchstaben G. C. zum Ausdruck zebracht. Obeleich 


sie im übrigen Zivilkleidung tragen, selten sie, durch ihre 
Binde ausgewiesen, doch für Angehörige des Heeres. Die 
jahnschutzwachen sind mit Gewehr und Seitengewehr aus- 


gerüstet. Ihre Führer sind ehemalige Reserveoffiziere, die 
nach Ableistung ihrer Reservepflicht zum Territorialheer über- 
zeführt werden. 


— 25. Kongreß des Nationalen Syndikats der Eisenbahner 
Frankreichs. Am 16., 17. und 18. April d. J.'hat das Nationale 
Syndikat der Eisenbahner Frankreichs seinen 25. Jahreskonereß 
abgehalten. Dieser Verband steht bekanntlich auf umstürzle- 
rischem Boden. Er unterhält enge Beziehungen zu dem Allge- 
meinen Arbeiterverband und beteiligt sich u. a. an der antimili- 
taristischen Propaganda des sog. Sou du Soldat, dessen 
Führer jüngst vor Gericht gezogen und verurteilt worden sind. 
Auf der Tagesordnung stand eine große Reihe von Fragen, die 
(die Besserstellung der Eisenbahner bezwecken, z. B. die Rege- 
lung der Arbeitszeit, die Einführung höherer, abzestufter Löhne 
nit Vorrückungsfristen und die Verstaatlichung der Fisenbah- 
nen. In der Besprechung wurden scharfe Vorwürfe gegen die 
Kisenbahngesellschaften und die Regierung erhoben. weil die 
nach dem großen Eisenbahnerstreik von 1910 gegebenen Ver- 
sprechungen nicht gehalten und die Ausständigen teilweise nicht 
wieder eingestellt worden seien. 

Über die Fortschritte, die der Verband im Jahre 1913 gemacht 
hat, wurde folgendes mitgeteilt: Die Monatsbeiträge stiegen von 
178128 Fr. (1912) auf 208403 Fr. (1913). Sie verteilen sich wie 
folgt: Ostbahn 13 670 Fr., Südbahn 9620 Fr., Nordbahn 28 166 Fr.. 
Orleansbahn 13000 Fr., P. L. M. 28.188, Staatsbahnen 
850500 Fr. Afrikanische Bahnen 21750 Fr.. Nebenbahnen 
13500 Fr. Im Jahre 1913 traten 7512 (1912: 6686) neue Mit- 
glieder bei, nämlich bei der Ostbahn 509, Südbahn 529. Nordbahn 
44, Orleansbahn 470, P. L. M. 718, bei den Staatsbahnen 
3789, in Afrika 401 und bei den Nebenbahnen 352. 

Das „Journal des Transports“, dem wir diese Angaben ent- 
nehmen, hebt die auffallende Tatsache hervor, daß die Sache des 
Umsturzes bei den Staatsbahnen ungleich größere Fortschritte 
gemacht hat, als überall anders. Sie fährt fort: ‚Jetzt wissen 
wir über die Gesinnung Bescheid, die einen allzu großen Teil 
des Personals der Staatsbahnen, dieses Musternetzes. beseelt. 
Der Erfolg dieser revolutionären Propaganda ist den zahlreichen 
Wiedereinstellungen von Ausständigen bei den Staatsbahnen zu- 
zuschreiben. In ihrer Ohnmacht hat die Direktion «der Staats- 
bahnen den Wünschen amtlicher Stellen nicht widerstehen kön- 
nen, die ihrerseits dem Drängen demagogischer Gewalten nach- 
gaben: das Staatsbahnnetz wird ein Herd des Umsturzes. Man 
begreift, daß das Syndikat jubelt und nicht auf halbem Wege 
stehen bleiben will. Deshalb fordert es die Verstaatlichung «der 
Eisenbahnen und sucht dabei nicht zu verheimlichen, daß die 
Erfolge seiner Propaganda auf dem Staatsbahnnetze der Grund 
für seine Verstaatlichungswünsche sind.“ 


— Nachrichten von den sehweizerischen Eisenbahnen. Zur 
Geschichte der bernischen Eisenbahnpolitik. 
Am 28. Mai waren 50 Jahre vergangen seit der Einweihung 
der ehemaligen Bernischen Staatsbahn Biel-Bern-Langnau. Im 
Jahre 1861 brach das großangelegte Unternehmen der Ostwest- 
bahn, in das der Staat Bern zwei Millionen gesteckt hatte, zu- 
zusammen, und noch im gleichen Jahre, am 29. August 1861, 
inaugurierte der bernische Große Rat durch eine wagemutize 
Tat die bernische Staatsbahnpolitik, die zum Fundament wurde 
für das imposante Werk, als das sich heute das Eisenbahnwesen 
des Kantons darstelt, und die der Vorläufer der Verstaat- 
lichungsaktion im Bund war. Mit 113 szesen 29 Stimmen 
beschloß der Große Rat am 29. August 1861 den Ankauf und 
die Vollendung der von der verkrachten Ostwestbahn begonne- 
nen, aber unvollendet liegen gelassenen Bahnlinien Neuenstadt- 
Biel und Bern-Langnau sowie die Erstellung der Linie Biel- 
Bern, und ermächtigte die Regierung zur Aufnahme einer An- 
leihe von zwölf Millionen Frank für die Durchführung «dieser 
Beschlüsse. Im Sommer 1863 konnte die Linie Neuenstadt-Biel 
eröffnet werden. Nach einem langwierigen Streite über die 
Führung der Linie Bern-Langenau fiel am 7. Mai 1863. im 
Großen Rat mit 140 gegen 57 Stimmen der Entscheid zugunsten 
der Linie von Gümligen über Trimstein nach Worb-Tägertschi- 
Konolfingen, entgegen dem Antrage des Eisenbahndirektoriums, 
die Bahn durch das Worblental zu führen. Am gleichen Tarze 
wurde auch entschieden, daß der Staat den Betrieb der Bahn 
selber übernehme. Ein Jahr später, am 28. Mai 1864, konnte die 
ganze Linie Biel-Bern-Langnau dem Verkehr übergeben wer- 
den. — Die Vertreter zur 58. Verbandskonferenz der 
schweizerischen Nebenbahnen versammelten sich 
am 28. Mai im Kongreßsaal der Schweizerischen Landesaus- 
stellung in Bern. U. a. wurde beschlossen, an den Internatio- 
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nalen Straßenbahn- und Kleinbahnverein eine Einladung zur 
"Teilnahme an einem im Jahre 1916 in der Schweiz stattfindenden 
Internationalen Kongresse ergehen zu lassen. Die Frage, in 
welcher Stadt der Kongreß abgehalten werden solle, bleibt 
noch offen. Es sollen zunächst Verhandlungen mit den Be- 
hörden zweier Städte gepflogen werden. Als Kongreßort dürfte 
entweder Zürich oder Bern bestimmt werden. Ferner kam der 
von Bundesrichter Dr. C. Jaeger im Auftrage des eidgenössi- 
schen Justiz- und Polizeidepartements verfaßte Entwurf und 
Bericht für die Revision des Bundesgesetzes über die Abtretung 
von Privatrechten (Zwangsenteignung) zur Sprache; der Ent- 
wurf soll zunächst durch einen im Bahndienste erprobten Ju- 
risten näher geprüft werden. Von den „Tramways Lausannois“ 
wurde eine Eingabe an die Bundesbehörden betreffend die Ver- 


rechnung der Kosten einer durchgehenden Verstärkung des 
Oberbaues der Bahnanlage auf Baukonto vorgeschlagen; _die 
Versammlung beschloß, diese Eingabe zu unterstützen. Das 


weitere Traktandum „Deckung der entstehenden Differenzen 
bei den dem Eisenbahnpersonal gewährten, auf Grund des Ge- 
setzes über die Kranken- und Unfallversicherung von 1911 
anstatt auf Grund des Eisenbahnhaftpflichtgesetzes von 1905 
berechneten Unfallentschädigungen* wurde nach kurzer Erörte- 
rung an die Sektionen zurückgewiesen. Eine interessante 
Aussprache zeitigte das Reglement betreffend die Anstellung, 
‚lie dienstliche Ausbildung und die Prüfung des Betriebsperso- 
nals. Dem Antrag der dritten Sektion (Vollspurbahnen) wurde 
in der Weise beigepflichtet, daß man den Vorschlag des eidge- 
nössischen Eisenbahndepartements, es sei das Reglement der 
Bundesbahnen anzuwenden, ablehnte. Auch die anderen Sektio- 
nen des Verbandes hatten diesem Antrage zugestimmt. Eine 
Eingabe des Schweizerischen Frauenvereins, es seien für die 
Wagenführer besondere Sitzgelegenheiten zu schaffen, wurde 
abgelehnt. In bezug auf die Unterstützung der Ferienheime 
‚les Eisenbahnpersonals soll den einzelnen Bahnen freie Hand, 
xelassen werden. — Am 25. Mai ist die elektrische Fahrdraht- 
leitung der Straßenbahn Steffisburg-Thun-Inter- 
laken von der Beatenbucht bis zur Beatushöhle unter Span- 
nung gesetzt worden. Der Betrieb bis zu letzterer Station wird 
‚lemnächst eröffnet werden können. Auch das letzte Stück, 
Beatushöhle-Interlaken, soll zum 1. Juli betriebstertig sein. 

Die Generaldirektion der Bundesbahnen hat die Frage der 
Aufstellung von Fahrka rtenautomaten für 
häufige Verkehrsverbindungen geprüft und ist dabei zu «dem 
Ergebnis gelangt, daß die Automaten gegen Verwendung min- 
derwertiger Geldstücke und falscher Stücke noch nicht aus- 
reichenden Schutz gewähren. — Von. dem Grenchenberg- 
tunne l sind im Monat Mai 484 m erbohrt worden, so daß die 
Gesamtlänge des Sohlstollens jetzt 7481 m beträgt. Der mittlere 
Tagesfortschritt betrug 7 m auf der Nord- und 947. m aubßzdez 
Südseite. — Für die Dauer der Landesausst ellung in 
Bern richtet nach seiner Mitteilung der „Neuen Zürcher Zeitung” 
eine Genfer Firma einen ständigen Automobil dienst von 
Genf nach Bern ein. Die Kraftwagen sollen in jeder Rich- 
tung dreimal wöchentlich verkehren und außerdem Rundfahrten 
in der Bundeshauptstadt unternehmen. Die ganze Reise soll nur 
> Fr. für die Person betragen. Dieser Preis erscheint allerdings 
bei einer Entfernung Genf—Bern von über 150 km so niedrig 
bemessen. daß an der Lebensfähigkeit eines solchen Unterneh- 
mens Zweifel aufkommen. — Der Betriebsberecht der Ber- 
ninabahn für das Rechnungsjahr 1913 zeigt einen erireu- 
lichen Aufschwung des Unternehmens, der zum Teil darauf zu- 
rückzuführen ist. daß im letzten Winter zum ersten Male der 
durchgehende Verkehr aufrecht erhalten werden 
konnte. Ganz ausnahmsweise mußten kurze Unterbrechungen 
eintreten, während deren auf der Strecke Alp Grüm— 
Gavaglia der Schlittenbetrieb einsetzte. Diese auf der gün- 
stigen Witterung beruhende Tatsache hat nicht allein auf den 
Durchgangsverkehr belebend gewirkt, sondern auch die Be- 
triebsmittelausgaben vermindert. Die Witterung spielt bei sol- 
chen Unternehmungen eine bedeutende Rolle nach zwei Richtun- 
en hin, denn schlechtes Wetter vermindert den Verkehr und 
lamit die Einnahmen und es verursacht anderseits erhöhte Be- 
triebsausgaben. Die Berninabahn muß also auch in Zukunft mit 
starken Schwankungen rechnen und durch Schaffung von Re- 
serven diesen Gefahren begegnen. Im Jahre 1913 sind die B 2 - 
triebsauszaben weiter zurückgegangen. Sie betrugen 
1911: 734401 Fr.,-1912: 727 257: Fr,, 1913: 696107 Fr. - Der Be- 
triebsüberschuß betrug 1912: 355 653 Fr., 1912: 389380 Fr., 
1913: 559515 Fr. Die Betriebszahl ist seit dem Vorjahre 
von 65,13 % und 55,44 % zurückgegangen und stellt sich um rund 
10 % niedriger als der Durchschnitt aller schweizerischen Pri- 
vatbahnen (65,80 %). An die Inhaber der Vorzugsaktien sind 
50000 Fr. für die Ausrichtung einer Dividende von 5 % nach 
lem Verhältnis der Zeit verteilt worden. — Der Ständerat hat 
sich mit dem Bau einer Nebenbahn von Niederwenin gen 
nach Döttingen (Surbtalbahn)) einverstanden erklärt. 
Die beteiligten Kantone Aargau und Zürich leisten einen Zu- 
schuß von 700000 Fr. zu den auf 2%Millionen Franken veran- 


schlagten Baukosten. Da das Unternehmen auf Jahre hinaus 
keine Rentabilität verspricht, hatte sich die Generaldirektion 7 
der Bundesbahnen gegen den Bau ausgesprochen. Wenn sr jetzt 9 
trotzdem beschlossen worden ist, so war dafür der Gedanke maß- E 
gebend, daß an dieser Stelle noch eine starke Lücke in dem Bun- 
ddesbahnnetz besteht und deshalb der Landesgegend Opfer ge 


bracht werden müssen. F 


—- Eine parlamentarische Untersuchung des italienischen 


Staatsbahnwesens. Einen für 


die künftige Entwicklung des 
italienischen Staatsbahnwesens sehr wichtigen Beschluß hat die | 
italienische. Regierung gefaßt: Es wird eine hauptsächlich aus 
Parlamentariern bestehende Kommission ernannt, um das ganze 


italienische Staatsbahnwesen einer Prüfung zu unterziehen. 
Mit dem Ausschuß der 21, der nur die Lage des Personals prüfen 
soll, hat diese Untersuchung nichts zu tun, beide Arbeiten 
werden vollständig unabhängig voneinander geführt. Derartige 


- parlamentarische Untersuchungen haben in Italien schon wieder- 


holt zu grundlegenden Änderungen in den von ihnen geprüften 
Organismen geführt; sie haben in früheren Jahren auch das 
Heer und die Marine betroffen, die bei der Eigenart der 
italienischen Verhältnisse einen zweifellosen Vorteil daraus 
haben ziehen können. Es ist interessant zu hören, was der 
bisherige Minister der öffentlichen Arbeiten, Herr Sacchi, der 
bekanntlich auch die höchste Verwaltungsspitze der Staats- 
bahnen ist, über den Gedanken einer parlamentarischen Unter- 
suchung geäußert hat. „Eine parlamentarische Untersuchung“, - 
so sagte er, ..kann allen und namentlich der Bahnverwaltung 
selbst nur erwünscht sein. Man hat Unrecht, die parlamen-, 
tarische Untersuchung mit dem Gedanken eines vorhandenen 
Mißtrauens oder einer Anklageabsicht zu verbinden. Man sollte 
sich vielmehr unter der parlamentarischen Regierungsform in 
Italien damit vertraut machen, wie es in England geschieht, 


‘daß diese Untersuchung nur eine sachliche, breite und genaue 


Erforschung der wichtigsten zesetzgeberischen und ver 
waltungstechnischen Fragen bedeutet. Die Generaldirektion 
verliert durch eine parlamentarische Untersuchung nichts von 
ihrem Ansehen, da ja kein Zweig der Staatsverwaltung sich 
verletzt oder vermindert fühlen kann, wenn das Parlament seine 
höchste ihm zustehende Gewalt ausübt. Übrigens kann ich” 
versichern, daß der Generaldirektor Bianchi, dessen eroße dem 
Staate erwiesenen Dienste ich anerkenne und dem ich mein 
vollstes Vertrauen bewahre, mir, ehe ich das Ministerium ver 
ließ, erklärte, daß er und seine Generaldirektion sich über eine 
parlamentarische Untersuchung im weitesten Sinne nur freuen 
würden. Das habe ich auch meinem Nachfolger Ciuffelli mit- 
geteilt als ich ihm die Amtsgeschäfte übergab.“ BEE 

Der Gedanke, die Staatsbahnverwaltung einer parlamen- 
tarischen Untersuchung zu unterwerfen, ist im Anschluß an ‚die 
iüngste Bisenbahnerbewegung und die Einsetzung des Aus- 
schusses zur Prüfung der Lage des Personals entstanden. Von 
drei Seiten wurde ein Antrag, eine parlamentarische Unter- 
suchung anzustellen, in der Kammer eingebracht, ein vierter 
Antrag ging sogar noch wesentlich weiter und verlangte nichts 
weniger als die Einsetzung eines ständigen parlamentarischey 
Überwachungsausschusses. Amtlich zur Sprache kam die Angele- 
zenheit zum ersten Male in der Budgetkommission der Kammer 
am 14. Mai. Es sollte an diesem Tage das Bahnbudget für die 
drei Jahre 1908/1909. 1909/1910 und 1910/1911 anerkannt werden. 
Der Abgeordnete Pantano, einer der sachverständigsten Parla- 
mentarier. meinte, daß unter den bestehenden Verhältnissen, wo 
mehrere Anträge auf Einsetzung einer parlamentarischen Unter- 
suchung vorlägen und ein Ausschuß ihre Arbeiten zur Prüfung 
der Lage des Personals schon begonnen hat, die Annahme der 
drei Budgets etwas voreilig erschiene und daß er die Absicht 
habe, von der Budgetkommission selbst die Veranstaltung einer 
parlamentarischen Untersuchung vorschlagen zu lassen. Die 
parlamentarische Untersuchung müßte einer: jeden neuen An- 
erkennung von Akten der Staatsbahnverwaltung vorangehen. 
Der Vorsitzende tler Budgetkommission, der bisherige Finanz- 
minister Carcano, drückte seinen Zweifel darüber aus, ob gerade 
die Budzetkommission die richtige Stelle sei, eine parlamen- 
tarische Untersuchung zu veranlassen, namentlich, da viele 
ihrer Mitglieder fehlten, die in die neue Regierung eingetreten 
sind. Unterdessen wurde es bekannt, daß der Ministerrat selbst 
den Antrag auf Einsetzung eines parlamentarischen Unter- 
suchungsausschusses stellen wollte. Als am 23. Mai die Budget- 
kommission noch einmal zusammentrat, um über das neue Gesetz 
für das Personal der Staatsbahnen zu. beraten, da nahm der 
Abgeordnete Pantano noch einmal das Wort zu seinem Antrag, | 
eine parlamentarische Untersuchung anzustellen. Er sagte, sein 
Antrag habe keinerlei feindliche Richtung weder gegen den 
Generaldirektor Bianchi, dessen große Verdienste er anerkenne, 
noch gegen andere Mitglieder der Generaldirektion. Die 
Untersuchung solle nur den Zweck haben, den ausgedehnten . 
Betrieb zu prüfen, damit man die Erfahrungen ‘der Vergangen- 
heit für die künftige Ordnung nutzbar machen könnte. Schwere 
Fragen, die mit dem Bahnwesen verbunden sind, sind jetzt auf- 
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getaucht, wie die gesteigerten Anforderungen des Personals ans 
Leben, die Notwendigkeit, das Tarifwesen zu vereinfachen und 


neuzuordnen, die bevorstehende Erneuerung der Handelsver- 
träge. Der Abgeordnete stellte den folgenden Antrag: „Nach 


neun Jahren einer Verwaltung, die alle Lebensinteressen der 
Volkswirtschaft berührt mit einer selbständigen Ordnung, die 
für Italien und alle parlamentarisch regierten Länder neu ist, 
bei den großen ihr zur Verfügung gestellten Mitteln von einer 
Milliarde und 800 Millionen Lire, gegenüber neuen Vorschlägen 
auf Tariferhöhungen zu einer Zeit, wo wegen der verwickelten 
Lage der Volkswirtschaft und des bevorstehenden Verfalls der 
Handelsverträge die Verkehrspolitik eine ganz besondere Be- 


deutung gewinnt, ist das Parlament nicht nur berechtigt, 
sondern verpflichtet, durch seine Mitglieder feststellen zu 


lassen: 1. In welcher Weise der weite Betrieb bisher gearbeitet 
hat, um sowohl für seine künftige Einrichtung und Ordnung 
Riehtschnur zu gewinnen, als eine andere Ordnung des Per- 
sonals zu ermöglichen, wie auch die Vereinfachung und Besse- 
rung des Betriebes vorzubereiten. 2. Ob die Selbständigkeit 
der Bahnverwaltung erhalten, vermehrt oder abgeschafft werden 
soli und wie sie sich mit der beabsichtigten Einrichtung eines 
Verkehrsministeriums verträgt, das sich mit der ganzen 
Verkehrspolitik zu befassen hat. 3. Was noch zu tun bleibt, 
um das nationale und wirtschaftliche Ziel zu erreichen, das 
man sich bei der Einrichtung des Staatsbahnbetriebes gesteckt 
hat. 4. Welches der wirkliche Geldbedarf für alle Zweige des 
Eisenbahnwesens ist. Es ist nicht weniger berechtigt und 
-ordnungsmäßig, daß der Generaldirektor nach der in neun- 
jährigem Dienste von ihm gelösten Aufgabe die ihm selbst er- 
"wünschte Gelegenheit erhält, weitgehende und erschöpfende 
‘Rechenschaft über sein Werk und namentlich die Teile ablegen 
zu können, über die ein Außenstehender ohne genaue Kenntnis 
der Dinge kein richtiges Urteil abgeben kann.“ 

Die Kommission beschloß eine Anfrage, welches die Absichten 
der Regierung wegen einer parlamentarischen Untersuchung 
les Staatsbahnwesens seien. In ihrer nächsten Sitzung er- 
schienen dann sowohl der Ministerpräsident Salandra wie der 
Minister Ciuffelli. Herr Salandra erklärte, daß die Regierung 
mit der parlamentarischen Untersuchung einverstanden sei und 
daß sie, um nicht zu viele Eisenbahngesetze vorzulegen, drei 
entsprechende Artikel dem jetzt vor dem Parlament befind- 
lichen Entwurf anfügen werde. Außerdem wolle die Regie- 
rung im Gesetz ausdrücklich ausgesprochen wissen, daß die 
parlamentarische Untersuchung kein Mißtrauen gegen den 
Generaldirektor Bianchi und die verflossene Verwaltung der 
öffentlichen Arbeiten bedeute. Der Abgeordnete Pantano er- 
widerte, daß sein Antrag und der Beschluß der Budgetkom- 
mission diesem Gedankengang entsprächen und ersuchte darum, 
daß der Gesetzentwurf die Untersuchung auch auf die Lebens- 
Trage der Tarife erstrecke. Der Abgeordnete Schanzer bean- 
tragte dann, daß die Maßnahmen für das Personal trotz der 


erfolgten Ernennung eines besonderen Ausschusses nicht der 
Untersuchung des Parlamentsausschusses entzogen würden. 
Die Regierung ließ darauf erklären, daß der am 
3. Mai ernannte Ausschuß einen rein technischen Auf- 
trag habe und die parlamentarische Untersuchung för- 
dern, sie aber unter keinen Umständen irgendwie be- 


hindern solle. Der Minister Ciuffelli erklärte noch, daß die 
Regierung der parlamentarischen Untersuchung keine Grenzen 
ziehen wolle und verlas die drei Artikel der Gesetzesvorlage. 
Diese lauten: A. Es wird ein Ausschuß ernannt, der die Ordnung 
und das Arbeiten der Staatsbahnverwaltung prüfen soll und. die 

eformen vorschlagen, die nötig sind. um besser die Grenzen 
und die Formen der selbständigen Verwaltung zu bestimmen, 
namentlich in ihren Beziehungen zum Staatsschatz. zur Minister- 
verantwortlichkeit und zum parlamentarischen Prüfungsrecht. 
B. Der Ausschuß besteht aus 6 Senatoren, die vom Senat er- 
nannt werden, 6 von der Kammer gewählten Abgeordneten und 
5 anderen Mitgliedern, die ein königlicher Erlaß bestimmt, nach- 
dem sich der Ministerrat dazu geäußert hat. Der Ausschuß er- 
nennt einen Vorsitzenden aus seiner Mitte und bestimmt die Art, 
wie er arbeitet. Die von der Kammer erwählten Mitglieder fah- 
ren fort, an dem Ausschuß teilzunehmen, auch wenn ihr Mandat 
erlischt. ©. Es wird eine außerordentliche Ausgabe von 50 000 
Lire bewilligt, die in das Budget 1914/15 der öffentlichen Ar- 
beiten unter dem Titel eingeschrieben wird: „Ausgaben für den 
Ausschuß, der beauftragt ist, die Ordnung und das Arbeiten der 
Staatsbahnen zu prüfen.“ — Diese drei Artikel werden vom 
Parlament im Anschluß an die Vorlage über das Bahnpersonal 
behandelt werden. 


— Catalonische Eisenbahnen. In Barcelona ist unter dem 
amen „Terrocarriles de Cataliona“ eine Gesellschaft mit einem 
Kapital von 12000 Millionen Pesetas errichtet worden. Ihr ist 
die Konzession für den Bau einer Untergrundbahn von Val- 
Yidrera (Vorort von Barcelona) und einer Eisenbahn von 
arria nach las Planas de Valvidrera mit einer Verlängerung 
nach Sabadell erteilt. Ebenso hat sie die Rechte und Ansprüche 
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von 7892 Aktien zu je 250 Pesetas der Sarriä-Barcelona-Eisen- 
bahngesellschaft erworben. Der Betrieb der Sarriä-Barcelona- 
Eisenbahngesellschaft geht an die neue Gesellschaft über; 
die alte Gesellschaft bleibt als solche bestehen, denn nach dem 
Gesetze vom 11. Juli 1856 ist eine Verschmelzung nicht möglich. 
Augenblicklich arbeitet man an der Verlängerung der Linie 
von Sarria nach las Planas de Valvidrera und bohrt einen 
Tunnel von 1660 m Länge, 7,30 m Breite und 6,09 m Höhe für 
zwei Gleise. Sobald dieser fertiggestellt ist, wird man die 
Linie bis San Cugat verlängern, von wo zwei Linien, und zwar 
nach den wichtigen Industrieorten Sabadell und Tarrasa ab- 
sezweigt werden. Die Gesamtlänge der Linie mit den im Bau 
begriffenen Verlängerungen wird etwa 35 km betragen, davon 
10 km zweigleisig. Insgesamt kommt eine Bevölkerungsziffer 
von 105000 Personen von Sarria ab in Frage. 


— Festländischer Hofzug für den König von England. Daß 
der König von England einen besonderen Salonwagen für seine 
Reisen auf dem Festlande besitzt, dürfte wenig bekannt sein. 
Er ist in Calais hinterstellt und: wird bei Bedarf von dort nach 
demjenigen festländischen Hafen geschickt, wo ein Mitglied der 
englischen Königsfamilie landet. Er ist in England gebaut und 
sehr prächtig ausgestattet. Zuletzt ist er zu der Reise des 
Königs und der Königin nach Paris benutzt worden. Im übrigen 
bestand der Zug für diese Fahrt noch aus 7 Wagen; der erste 
und letzte waren Durchgangswagen 1. Klasse mit Luxusabteilen. 
An zweiter Stelle folgte der Salonwagen des Königs, sodann ein 
Speisewagen der Schlafwagengesellschaft und weiter der Salon- 
wagen des Präsidenten der französischen Republik, der für die 
begleitenden Damen der Königin bestimmt war. Zwei weitere 
Wagen 1. Klasse mit Luxusabteilen waren für das sonstige Ge- 
folge, ein gewöhnlicher Wagen 1. Klasse für die Dienerschaft 
in den Zug eingestellt. Alsbald nach der Ankunft in Calais, 
die um 1220 Uhr erfolgte, wurde im Zuge gefrühstückt. Der 
Zug, der 300 t wog, wurde von einer Vierzylinder-Verbundloko- 
ınotive mit Überhitzung in 4 Stunden 15 Minuten nach Paris be 
fördert: in Longueau wurde zum Wassernehmen, in Chantilly 
zur Aufnahme einer Abordnung der Regierung gehalten. In 
Pont Marcadet ging der Zug auf die Gürtelbahn über; infolge- 
dessen mußte er eine neue Lokomotive am anderen Ende er- 
halten. 


— Englische Lokomotivbestellungen in Deutschland. Die 
South Eastern Railway hat dem „Tag“ zufolge einen größeren 
Auftrag an Lokomotiven an die Borsig-Werke in Tegel bei 


Berlin vergeben. Fünf von den Borsig-Werken gelieferte 
Maschinen wurden bereits in Dover gelandet. Die Eisenbahn- 
sesellschaft hielt es für notwendig, sich bei dem britischen 


Publikum zu entschuldigen und erklärt, daß die englischen 
Fabriken derartig mit Aufträgen überhäuft seien, daß sie keine 
Ablieferungsfrist annehmen wollten, außerdem seien auch die 
deutschen Lokomotiven billiger. 


— Die Verbindungsbahn zwischen dem russischen und dem 
finnischen Bahnnetz. Obgleich der Bau der Verbindungsbahn 
in Petersburg, die das russische und das finnische Eisenbahn- 
netz miteinander verknüpft, schon Anfang d. J. abgeschlossen 
war, ist erst dieser Tage die Eröffnung für den Verkehr er- 
folgt, was einer russischen Zeitung Anlaß zu der Bemerkung 
gegeben hatte, daß jetzt ein direkter Personenverkehr zwischen 
Äbo und Kaukasien eingerichtet werde. Demgegenüber dürften 
einige Bemerkungen über den gegenwärtigen Stand der neuen 
Verbindungsbahn am Platze sein, denn die Eröffnung dieser 


Verbindungslinie bedeutet noch keineswegs, daß schon jetzt 
ein direkter russisch-finnischer Eisenbahnverkehr mit durch- 


gehenden Militär- und Güterzügen zwischen beiden Bahnnetzen 
stattfindet, wie dies der Zweck der Verbindungsbahn sein soll. 
Es sind zwar bereits etliche Male einige russische Wagen mit 
Militärfrachtgut über die Verbindungsbahn gesandt worden und 
ohne Umladung auf den finnischen Bahnen eingetroffen, aber 
vorläufig werden die Güter in Petersburg umgeladen, und die 
Militärtransporte nach Finnland erfolgen unter Anwendung 
anderer Züge. Wann der durchgehende Verkehr beginnt, scheint 
noch nicht festzustehen, obgleich seitens der Behörden in 
Petersburg der 14. Juli genannt worden ist. Ein finnisches 
Blatt schreibt. es sei ein Irrtum, sich vorzustellen, daß mit dem 
Beginn des direkten Verkehrs alle Umladung in Petersburg 
überflüssig sei und die Reisenden nicht die Züge zu wechseln 
brauchten. Ein solcher durchgehender Verkehr, heißt es weiter, 
in vollständiger Ausdehnung, d. h. daß russische Wagen ohne 
weiteres auf finnische Bahnen und finnische Wagen auf 
russische Bahnen laufen, läßt sich augenblicklich kaum durch- 
führen. Vollbeladene schwere russische Güterwagen können 
nicht, ohne wenigstens einen Teil ihres Gutes zu löschen, auf 
das finnische Bahnnetz gehen und dort ungehindert verkehren. 
Dagegen ist ein durchgehender Verkehr mit Wagen möglich, 
die nicht stärker belastet sind, als die Sicherheit auf den 
finnischen, im Vergleich mit dem russischen leicht gebauten 
Eisenbahnnetz zuläßt. Der direkte Verkehr setzt auch nicht 
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auf alle Fälle einen Verkehr mit durchgehenden Wagen voraus. 
Sein Zweck ist, daß man von jeder beliebigen Station in Ruß- 
land aus direkt mit einem Frachtbrief Güter nach jeder be- 
liebigen Station in Finnland mit einer einzigen Bezahlung und 
ohne besondere Umladungs- und Speditionskosten senden kann, 
in umgekehrter Richtung natürlich ebenfalls. Welche Be 
den 


rung und Sicherheit der gemeinsame Verkehr hierdurch 
Interessenten bietet, ist leicht einzusehen. Verkäufer und 


Käufer können bis auf den Pfennig Preis und Transportkosten 
er Ware berechnen und entgehen Umständen und vielen Aus- 
gaben. Somit ist der gemeinsame Verkehr in hohem Grade 
geeignet, den Güteraustausch zu erleichtern und die Handels- 


beziehungen zu fördern. Man verwechselt in Finnland und 
besonders in Rußland oft gemeinsamen Verkehr mit durch- 


ehendem Verkehr mit direkten Wagen. Ein solcher direkter 
Verkehr mit direkten Wagen ohne Umladung und Zugwechsel 
ist natürlich erstrebenswert, und die Verbindungsbahn will ihn 
auch ermöglichen. Aber hierfür sind bei der verschiedenen 
Beschaffenheit der Eisenbahnnetze in Finnland und Rußland 
sowie wegen der im Vergleich zu Rußland einfachen und un- 


entwickelten -Verkehrsverhältnisse Finnlands noch viel um- 
fassende Vorbereitungen erforderlich. Die Angabe eines 


russischen Blattes über direkten Personenverkehr zwischen Äbo 


und Kaukasien ist vorläufig natürlich Phantasie Dagegen 
steht wohl in naher Zukunft ein unmittelbarer Güterverkehr 


zwischen entfernten Gebieten Rußlands, sogar in Sibirien, und 
Finnland zu erwarten. Erwähnt sei noch, daß die Verbindungs- 
bahn eine Länge von ungefähr 8 Werst oder etwa ebenso viele 
Kilometer hat. Sie enthält sechs Haltplätze, darunter drei 
Stationen. Der Bau begann 1908, und die Kosten gingen bis 
auf rd. 7303000 Rbl. Hiervon entfallen auf Finnland 8 bis 
10 Millionen Mark (finnisch). M. 


Verstärkung der Durchlaßfähigkeit einiger russischer 
Bahnen. Das Verkehrsministerium arbeitet dem „Praw. Westn.“ 
(Reg. Anzeiger) zufolge gegenwärtig ein Gesetzprojekt aus 
betr. Anweisung von Mitteln zur Verstärkung der Durchlaß- 
fähiekeit der Moskau-Kursker, Permer und der Nordbahnen. 
Vom Jahre 1909 bis zum Jahre 1913 ist der Warenverkehr 
auf «den Staatseisenbahnen im Durchschnitt um je 72 % ge- 
wachsen. während das Schienennetz im Laufe dieser 5 Jahre 
fast gar keine Vergrößerung erfahren hat, so daß dieses An- 
wachsen des Verkehrs an die Bahnen außerordentlich große 
Anforderungen stellt. Besonders schwer betroffen sind die das 
Kohlengebiet des Donezbeckens mit dem Moskauer Industrie- 
zentrum verbindende Moskau-Kursker Bahn und die den Ge- 
treidetransport aus Sibirien nach den baltischen Häfen besorgen- 


den Nordbahnen, sowie die Permer Bahn. Der Waren- 
zuwachs auf diesen Bahnen betrug allein im Jahre 1913 
für die Moskau-Kursker Bahn 177 %, für die Permer 
Bahn 253 % und für die Nordbahnen 22,3 %. Dieser 


Überlastung sind die genannten Bahnen auf die Dauer natürlich 
nicht gewachsen und es muß daher schleunigst für eine Ver- 
stärkung ihrer Durchlaßfähigkeit gesorgt werden. Die erfor- 
derlichen Arbeiten werden auf 2% Millionen Rubel veranschlagt. 


Fremde Erdteile. 


— Der Tunnel der geplanten Wladikawkas-Tifliser Hoch- 
zebirgsbahn, Nach den Mitteilungen russischer Zeitschriften 


sind bereits 40 Jahre verflossen, seitdem die Regierung für die 
Wladikawkas-Tifliser Hochgebirgsbahn die ersten Vorerhebun- 
zen veranstaltet und die ersten Entwürfe aufgestellt hat. Von 
Staatsmännern, Militärpersonen und Volkswirtschaftlern, 
schreibt das „Zentralbl. d. Bauverw.“, ist aus politischen, mili- 
tärischen und wirtschaftlichen Gründen immer wieder auf die 
Wichtiekeit dieses Bahnbaues hingewiesen worden, und in zahl- 
reichen Sitzungen zur Begutachtung der Entwürfe haben die 
Ausschußmitglieder den Bau dieser Eisenbahn, die den be- 
stehenden Schienenweg von Wladikawkas bis Tiflis und weiter 
nach Persien um mehr als 1000 km verkürzen wird, stets befür- 
wortet. Ungeachtet dessen ist der Bau bisher nicht in An- 
eriff genommen. . Anfänglich war man im Zweifel, ob die in 
den einzelnen Entwürfen je nach der Scheitelhöhe seplanten 
Tunnel von 16,6 bis 235 km Länge technisch ausführbar sind. 
Im übrigen bezweifelte man damals auch die Befähigung russi- 
scher Ingenieure und Unternehmer für den Tunnelbau. In der 
Folgezeit wurde dann die Klektrisierung der Hochgebirgsbahn 
zeplant, die neue Vorerhebungen und Entscheidungen erheischte 
und den Fortgang der Sache aufs neue verzögerte. Um den 
Bau der Wladikawkas-Tifliser Hochgebirgsbahn nun endlich zu 
beschleunigen und die Tunnelfrage weiter zu klären, wurde 
unter dem Vorsitz des Ingenieur-Generals Petrow und mit Hin- 
zuziehung von ausländischen Sachverständigen (unter diesen 
befand sich auch der Erbauer des Lötschbergtunnels) ein Aus- 
schuß ernannt, der kürzlich in seinem Gutachten unter anderem 
auch folgendes veröffentlicht hat. 


‚Mitteilungen nicht veröffentlicht. 


Aus der Beschaffenheit des zu durehbohrenden Gesteins kön- 
nen besondere Bedenken oder gar Einwände gegen den Bau des 
Tunnels von etwa 235 km Länge nicht hergeleitet werden. Er- 
schwerende Hindernisse, wie sie beim Bau des Simplontunnels 
zutage traten, sind während des Durchschlags des Kaukasus- 
tunnels nicht zu erwarten. Mit neuzeitlichen Hilfsmitteln und 
Durchlüftungsvorrichtungen können die im Inneren des Tunnels 
voraussichtlich auftretenden Wärmegrade von 39 bis 32 Grad auf 
etwa 25 Grad Celsius ermäßigt werden. In der geplanten Tun- 
nelhöhe von 1300 bis 1400 m über dem Meeresspiegel, die in 
zeologischer und betriebstechnischer Beziehung als die zweck- 
mäßigste bezeichnet werden muß, sind weder Wasserzuflüsse 
noch Woassereinbrüche zu befürchten. Der Durchschlag des 
Tunnels wird voraussichtlich einen Zeitraum von 7 bis 8 Jahren 
in Anspruch nehmen. 

Ob die Hochzebirgsbahn elektrisch betrieben und der Tunnel 
in dieser Höhenlage und Länge tatsächlich zur Ausführung 
gelangen wird, darüber haben russische Fachzeitschriften neue 
Einzelne Zeitungen (Nowoje 
Wremjä u. a.) bezweifeln überhaupt den Bau und warten auf 
die 50jährige Jubelfeier der Planung der Wladikawkas-Tifliser 


Hochgebirgsbahn. 


— Geplante Gründung eines großen österreichisch-ungarischen 
Unternehmens in Kleinasien. Wie „Budapesti Hirlap“ meldet, 
hat die Pester Ungarische Kommerzialbank im Verein mit der 
Ungarischen Bank- und Handels-A.-G. mit einer Wiener Bank, 
die nicht genannt ist. Vorverhandlungen wegen der Gründung‘ 
einer eroßen Unternehmung in Kleinasien gepflogen. Die be- 
treffenden Banken führen bereits Verhandlungen mit der tür- 


kischen Regierung. — Wie „Die Zeit“ erfährt, soll es sich hier- 


bei um eine FEisenbahnkonzession handeln. 


— Italien und die kleinasiatischen Eisenbahnen. In der 


italienischen Kammer gab der Minister des Auswärtigen, Mar- 


quis di San Giuliano, kürzlich über die {freundliche Haltung der 
englischen Regierung eine Erklärung ab, wonach das bisher 
bestehende Hindernis beseitigt sei: das italienische Syndikat 
und die englische Gesellschaft für Smyrna - Aidin hätten 
am 19. Mai das endeültige Abkommen über die italienischen 
und emelischen Eisenbahnen in Kleinasien unterzeichnet. Nach 
einem Rückblick über die Frage sagte der Minister weiter, man 
müsse natürlich noch die Konzession für Bau und Betrieb einer 
Bahn. die in die Häfen von Makri und Adalia ende, und für den 


Bau und Betrieb dieser Häfen von der osmanischen Regierung 


haben. Aber das Abkommen zwischen dem italienischen Syn- 
dikat und der englischen Gesellschaft werde nützliche Wirkun- 
zen haben: denn beide Gesellschaften hätten sich verpflichtet, 
der Türkei gegenüber im gegenseitigen Einverständnis zu 
handeln. und zwar das italienische Syndikat. 
genannten Linien südlich von Smyrna und Aidin zu erhalten, 
und die englische Gesellschaft. um die andern. entsprechenden 
Linien nördlich von Smyrna und Aidin in der Richtung auf die 
deutsche Bagdadbahn zu erlangen. Die erwähnte Übereinkunft 
wird der italienischen und der englischen Regierung bald amt- 
lich bekanntgegeben werden. Sie werden aufgefordert werden, 
sich für ihre Verwirklichung einzusetzen. Die erwähnten An- 
träge betreffen besonders die Gegend von Adalia und Makri. 
Wir wollen diese Häfen ausbauen und das Eisenbahnnetz nach 
Westen und Osten erweitern. Die Regierung würde auch ge- 
beten werden, andere italienische Anträge zu unterstützen, die 
darauf ausgingen, Wälder und Bergwerke im Hinterlande von 
Adalia und auf den Zwölfinseln auszubeuten. 


— Verbesserte Westinghousebremse. Bei Versuchen auf der 


Pennsylvania-Bisenbahn mit einem Zug von 12 Wagen im Ge- 
wicht von 1000 t, der mit einer Geschwindigkeit von nahezu 
100 km in der Stunde lief, ist es gelungen, mit Hilfe einer 


neuen Form der Westinghousebremse den Bremsweg .bis auf 
2 nur anlene 3) : 
300 m zu verkürzen. Abgesehen davon, daß die innere Ein- 


richtung der Bremse verbessert worden ist, ist ihre Wirkung 


noch dadurch erhöht worden, daß die Zahl der an jedem Rad 


angreifenden Bremsklötze verdoppelt worden ist. Die Zeit 
zwischen dem Beginn der Bremsune und dem Eintritt ihrer 


-vollen Wirkung betrug dabei 3% Sekunden gegenüber 8 Se- 


kunden bei der bisher üblichen Bremse. Bei elektrischer 
Steuerung kann sie noch weiter auf 2% Sekunden abgemindert 
werden. 
130 km in der Stunde fuhr, auf 600 m Entfernung zum Stehen 
gebracht worden. > f 


— Unnötix hohe Kosten der Kanadischen Staats-Querbahn. 
In keinem anderen Lande der Erde ist wohl zurzeit das Eisen- 
bahnwesen in so lebhafter Entwicklung begriffen wie in Kanada, 
und es ist kein Wunder, wenn bei einer solchen Hochflut einmal 
Dinge vorkommen, die bei einem in ruhiger, stetiger Entwick- 
lung begriffenen Fisenbahnwesen unbekannt sind. Von einem 
von der Regierung eingesetzten Ausschuß, der die Verhältnisse 


um die eben-- 


Bei anderen Versuchen ist ein Zug, der mit nahezu 


a u [Zn 


si 


LIV. Jahrgang 
10, Juni 1914, 


713 


Nr. 44 


beim Bau der Staats-Querbahn (National Transcontinental Rail- 
way) untersuchen soll, wird der Vorwurf erhoben, daß infolge 
mangelnder Sparsamkeit bei diesem Bau allein auf dem Teil 
westlich von Quebec bis Winnipeg 40000 000 Dollars vergeudet 
worden sind. In den Eisenbahnfachzeitschriften der Vereinig- 
ten Staaten, die auf die Entwicklung von Kanada eifersüchtig 
‚sind, wird diese Enthüllung geradezu mit einer gewissen Ge- 
nugtuung besprochen. 


‚ Der Bau der Querbahn ist bekanntlich so verteilt, daß die 
Grand Trunk Railway Company den westlichen Teil von 


Winnipeg bis an die Küste des Stillen Ozeans baut, während 
von Winnipeg nach Östen die Regierung den Bau selbst aus- 
führt. Auf diesem letzteren Teil sollen nun die Entwurfsgrund- 
lagen in bezug auf die einzuhaltenden Mindesthalbmesser und 
Höchstneigungen derart gewesen sein, daß dadurch der Bau 
ganz erheblich verteuert worden ist. Die Durchführung des 
Betriebes wäre auch bei viel steileren Neigungen und schärferen 
Krümmungen bei dem in absehbarer Zeit zu erwartenden Ver- 
kehr ohne Schwierigkeiten möglich gewesen, und von der Seite, 
die der Regierung aus ihrer Vorsorge für eine in weiter Zu- 
kunft liegende Zeit einen Vorwurf macht. wird betont. daß es 
richtiger gewesen wäre, die Bahn zunächst sozusagen. billig 
und schlecht zu bauen und dann, wenn es der zunehmende Ver- 
"kehr fordert, Verbesserungen durchzuführen, ein Vorgehen beim 
Bau von Eisenbahnen in unerschlossenen Gegenden, das sich 
besonders in den Vereinigten Staaten zurzeit ihrer Entstehung 
großer Beliebtheit erfreut hat, jetzt aber den Eisenbahngesell- 
schaften ungeheure Ausgaben für Verbesserung ihrer Anlagen 
verursacht. Ferner sollen große vermeidbare Ausgaben dadurch 
entstanden sein, daß den Unternehmern Massen als Fels in 
Rechnung gesetzt worden sind, die diesen Namen nicht ver- 
dienen, wodurch den Unternehmern Beträge zugewendet worden 
sind, die ihnen nicht zukommen. Auch die Bahnhofsanlagen 
sollen der Zeit weit vorausgeeilt sein. so daß auch hier nam- 
hafte Ersparnisse hätten erzielt werden können. 

Von der Eisenbahn östlich von Quebec bis Moncton berichtet 
der Ausschuß daß ihr Bau überhaupt überflüssig war weil 
sie in nur geringem Abstande parallel zu der Intercolonial 
Railway verläuft. Wäre nur ein Drittel der Summe, die für 
den Neubau aufgewendet worden ist und die zu verzinsen allein 
Jährlich 1200000 Dollars kostet, für den Ausbau der letzge- 
nannten Eisenbahn aufgewendet worden, so wäre dem Ver- 
kehrsbedürfnis auf lange Zeit hinaus Genüge getan worden. 


Nach dem Vertrag zwischen der Grand Trunk Pacific-Bisenbahn 


k 


- 


und dem Staate übernimmt die Gesellschaft den Betrieb in den 
ersten sieben ‚Jahren nach der Fertigstellung, ohne dafür eine 
Pachtsumme zu bezahlen. Bis dahin müssen also die Zinsen 
für die Baukosten von den Steuerzahlern aufgebracht werden. 
Sie werden in diesem Zeitraum erheblich über 200 000 000 Dollars 
betragen. Dabei darf man nicht außer Acht lassen, daß der 
Grund und Boden für die Eisenbahn nichts gekostet hat, so daß 
ein Betrag von 35 000 Dollars für die englische Meile (180 000 N 
für 1 km), noch dazu für eine eingleisige Strecke, allerdings ein 
hohes Anlagekapita] is. Wenn nun etwa wegen dieser ‚hohen 
Kosten die Eisenbahngesellschaft nach Ablauf der sieben Jahre 
die Übernahme des Betriebes gegen Zahlung von Pacht ab- 
lehnen, sollte, so befindet sich dann die Regierung im Besitz 


einer Eisenbahn, für die sie ungeheure Summen von Zinsen 
aufbringen muß), ohne eine Einnahme aus ihr zu ziehen. 
Von den Seiten, die den- Eisenbahnbau wünschen und ihn 


fördern, wird die Möglichkeit der Entwicklung der kanadischen 
Landwirtschaft so hingestellt, daß die Anförderung alles dessen, 
was die Landwirte brauchen, und die Abförderung der Ernte 
den Eisenbahnen des Landes genügende Frachten zuführen wird. 
um neben der Deckung der Betriebskosten eine ausreichende 
Verzinsung des Anlagekapitals zu gewährleisten; auf der ande- 
ren Seite ist man „gegenteiliger Ansicht, und die Zeitschrift 
„Engineering News“, auf die sich der vorstehende Bericht u. a. 
stützt, spricht der ee. Wildnis“, durch die die Eisen- 
bahn führt, jede Zukunft ab. Freilich ist diese Zeitschrift nicht 
ganz unparteiisch; da ihr die Interessen der Eisenbahnen der 
Vereinigten Staaten natürlich näher liegen als das Gedeihen 
derjenigen von Kanada, so mag hier der Wunsch, letztere mögen 
denen der Vereinigten Staaten keinen W ettbewerb bereiten, ein 
gut Teil mitreden. „Engineering News“ weist selbst darauf 
hin, daß bei Beurteilung der kanadischen Veröffentlichungen, 
die den besprochenen Bericht über die kanadischen Staatsbahnen 
behandeln, deren politische Richtung berücksichtigt werden 
müsse, die für die Stimmung für oder gegen die Staatsbahnen 
den Ausschlag geben. Ähnliche, nicht nur sachliche Gründe 
mögen an der Beurteilung der Verhältnisse in den Vereinigten 
Staaten einen schwer wiegenden Antei] haben. 

Im übrigen scheint die Kanadische Regierung auch den Pri- 
vatbahnen zur Aufschließung des Landes sehr entgegenzukom- 
men. Über die Kanadische Nordbahn, die in Schwie- 
tigkeiten geraten war, wird aus Ottowa, 29. April, gemeldet: 
Heute wurde der Beschluß der Regierung bekannt gegeben, der 
die Ausgabe von Schuldverschreibungen der Canadian Northern 


Railway Co. vorsieht, die durch die Regierung garantiert werden 
sollen. Die Ausgabe soll sich auf 45 Millionen Dollar belaufen 
und der Erlös ist zur Vollendung und zum Ausbau des trans- 
kontinentalen Eisenbahnnetzes bestimt. Die Regierung über- 
nimmt, falls nötig, die Zahlung der Zinsen und garantiert die 
Erfüllung des Zinsendienstes für die Dauer von drei Jahren 
nach Eröffnung des Durchgangsverkehrs zwischen Montreal und 
der Paecifischen Küste. Das Aktienkapital der Canadian 
Northern Railway Co. und ihrer Untergesellschaften, das sich 
auf 145 Millionen Dollar «beläuft, wird auf 100 Millionen Dollar 
herabsesetzt und bildet das Kapital einer neuen Gesellschaft, 
die die verschiedenen Untergesellschaften zusammenfaßt. Die 
Regierung erhält 40 Millionen Dollar zum Nennwert mit Ein- 
schluß der 7 Millionen Dollar, die ihr seinerzeit auf Grund des 
in der letzten Parlamentstagung gefaßten Beschlusses bezüslich 
der Unterstützungsgarantie übermittelt worden sind. Als 
Sicherheit für die zu leistende Garantie erhält die Regierung 
eine Hypothek auf die Linien der Canadian Northern Ry., die 
die drei Prärieprovinzen durchziehen, und deren Länge 
ungefähr 5000 Meilen beträgt. Zu den Untergesellschaften, die 
in der neuen Gesellschaft zusammengeschlossen werden, gehören 
verschiedene Eisenbahngesellschaften. die Terminal Co., Tele- 
graphen-, Expreß- und Elevatoren-Gesellschaften und die Cana- 
dian. Northern Steamship Co. Der Besitz der Firma Mackenzie 
& Mann Ltd. in den drei Prärieprovinzen wird der Regierung 
gleichfalls als Sicherheit für die Übernahme der Garantie über- 
schrieben. Der Gesetzentwurf für die genannte Abmachung 
wurde heute in einer Versammlung der Regierungspartei ge- 
nehmigt. 


Allgemeines. 


— Die größte halbautomatische Fernsprechanlage der Welt 
ist das neue Fernsprechamt in Dresden, an das bis zu 100 000 
Teilnehmer angeschlossen werden können. Schon jetzt sind rund 
16000 Teilnehmer angeschlossen. Mit der Einrichtung des neuen 
Amtes wurde bald nach der im Juli 1912 erfolgten Eröffnung des 
halbautomatischen Amtes in Posen begonnen, und im April 1913 
konnten: die ersten Teilnehmer auf die neue Amtseinrichtung 
umgeschaltet werden. Die durch die örtlichen Verhältnisse be- 
dingte allmähliche Überleitung von der alten in die neue Be- 
triebsform ließ sich nur unter sehr erheblichen Schwierigkeiten 
einigermaßen betriebssicher durchführen. Seitdem aber am 
29. Januar d. J. der letzte Fernsprechteilnehmer auf das neüe 
Amt umgeschaltet wurde, treten die Vorzüge des halbautoma- 
tischen Fernsprechsystems immer mehr zutage. Das Warten 
auf eine Verbindung fällt fort. Sobald der Teilnehmer seinen 
Hörer vom Hebel nimmt, wird. er selbsttätig mit einer Beam- 


tin verbunden, die den Anruf entgegennimmt, ohne vorher ir- 
zendeinen Handgriff ausführen zu brauchen. Da ein Anruf 


selbsttätig immer nur zu einer freien Beamtin geleitet wird, 
so kann diese die verlangte Verbindung sofort herstellen, in- 
dem sie durch Drücken von Nummertasten eine Anzahl von 
Automaten in Tätigkeit setzt, die dem Anrufenden selbsttätix 
ein Zeichen geben, wenn die verlanste Nummer besetzt ist. 
Die Schnellickeit der Verbindung ist also möglichst eroß. Ist 
das Gespräch beendet, so wird die Verbindung durch Aufle- 
sen des Hörers automatisch getrennt; eine vorzeitige Tren- 
nung ist nicht möglich und Zwischenfragen: „Sind Sie fertig?“. 
„Sprechen Sie noch?“ usw. fallen fort. Da die Beamtin in ein 
bestehendes Gespräch nicht eingreifen kann, wird das Geheim- 
nis vollkommen gewahrt. Die einzelnen Beamtinnen werden 
bei der Herstellung von Verbindungen entlastet, das Personal 
wird gleichmäßiger beschäftiet, und es ist deshalb, um die 
gleiche Anzahl von Verbindungen herzustellen, weniger Perso- 
nal erforderlich. Weitere halbautomatische Ämter werden. 
nachdem sich der Betrieb in Posen und Dresden bewährt hat. 
zurzeit auch in Liegnitz und in Leipzig eingerichtet. 


Rechtspflege. 


— Verlust des Frachtbriefes noch keine grobe Fahrlässigkeit 
im Sinne des 8 95 EVO. (Urt. des Landgerichts München | 
vom 1. April 1914.) Eine Eilgutsendung kann infolge des 
auf unaufgeklärte Weise zu Verlust gegangenen Frachtbriefes 
um 2 Tage zu spät am Bestimmungsorte an und wurde wegen 
der notwendig gewordenen Rückfragen bei der Versandstation 
nach dem Adressaten um 5 Tage zu spät abgeliefert. Die 
Eisenbahn ersetzte die ganze Fracht nach $ 94 EVO; der An- 
spruch des Empfängers nach 9 EVO auf Ersatz des vollen 


Schadens in Höhe von 50 M wurde in zwei Instanzen abge- 
wiesen. Das Landgericht als Berufungsinstanz führte aus: 


Der Verlust des Frachtbriefs und infolgedessen die verspätete 
Benachrichtigung des Empfängers kann auf Umständen beruhen, 
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welche nicht als grobe Fahrlässigkeit der Bahn zu erachten 
sind. Mit dem Eisenbahnbetrieb sind nun einmal eine gewisse 
Hast und Eile und ferner alle Eigentümlichketen eines Massen- 
betriebes verbunden. Ein liebevolles Aufgehen in der Erledi- 
sung des einzelnen Frachtauftrages, eine peinliche Sorgfalt ist 
ausgeschlossen. Versehen, die unter anderen Verhältnissen 
als recht schwer erscheinen, müssen demgemäß, wenn sie im 
Eisenbahnbetrieb vorkommen, der Regel nach milder angesehen 
werden. (Rundnagel, Haftung 
Verlust des Frachtbriefs und verspätetes Entdecken der Über- 
zähliekeit sind solche Fehler, welche einer groben Fahrlässig- 
keit nicht entsprungen sein müssen, für welche vielmehr der 
Risenbahnbetrieb an sich harmlosere Erklärungen zuläßt. 
Dr. Rdl. 


Bücherschau. 


—_ Die Störungen an elektrischen Maschinen, insbesondere 
deren Ursachen und Beseitigung. Von Zivilingenieur Ludwig 
Hammel. (Frankfurt a. M. 1914, Selbstverlag des Verfassers.) 
Mit 52 Textabbildungen; Preis in Leinwand geb. 2,60 M. 

Das kleine Werk, das bereits in zweiter, um einen Abschnitt 
über die Störungen an Transformatoren, vermehrter Auflage 
vorliegt, wendet sich an alle diejenigen, die mit elektrischen 
Maschinen zu tun haben und denen die Bedienung und Wartung 
derartiger Maschinen anvertraut ist. Ihnen will das Werk ein 
zuverlässiger Ratgeber sein, wenn an einer Gleichstromma- 
schine. einer Wechselstrommaschine oder an einem Transfor- 
mator irgend eine Störung eintritt und es nun heißt, die Ur- 
sachen dieser Störung aufzusuchen und die Störung selbst und 
ihre Folgeerscheinungen zu beseitigen. Um auch den vielleicht 
nicht fachmännisch genug gebildeten Besitzer von elektrischen 
Maschinen mit deren Wesen einigermaßen bekannt zu machen 
und um keine Mißverständnisse in bezug auf die Benennungen 
aufkommen zu lassen, sind zunächst die Gleichstrommaschinen. 
Wechselstrommaschinen und Transformatoren in allgemeinen 
Züsen beschrieben, dann werden Störungen allgemeiner Art, wie 
zu eroße Erwärmung der Lager oder der ganzen Maschine, 
Störungen im Lager. Warmlaufen der Riemen und Riemen- 
scheiben, Entstehung von Geräuschen oder außergewöhnlichen 
Erschütterungen besprochen und Mittel und Verhaltungsmaß- 
reeeln zu deren Beseitigung gegeben. In dem folgenden Ab- 


LI 


der Eisenbahn, S. 214.) Gerade | 


schnitt beschäftigt sich der Verfasser dann eingehend mit den 
Störungen an Gleichstrommaschinen und. zeigt, wie z. 
Kollektor behandelt werden muß, wie er im Betrieb sich ver- 
halten muß und welche Erscheinungen an ihm nicht auftreten 
dürfen: wie die Widerstandsmessung zu erfolgen hat. wie 
Fehler in der Leitung aufzusuchen sind, welche Folgen falsche 
Bürstenstellung haben kann und dergl. mehr. Dabei ist die 
Beschreibung immer stichwortartig eingeteilt, so daß auch ohne 
das Inhaltsverzeichnis und das -beigegebene Sachverzeichnis 
das Aufsuchen eines bestimmten Falles erfolgt. In gleicher 
Weise werden dann die häufiger auftretenden Störungen bei 
Wechselstromgeneratoren, bei Einphasenmotoren und bei Dreh- 
strommotoren besprochen und schließlich beschäftigt sich der 
Verfasser in einem der vorliegenden Auflage neu hinzugefügten 
Abschnitt mit Störungen an Transformatoren, wie z. B. mit 
der Erwärmung, dem Einfrieren und dem Brummen, mit dem 
Kurzschluß in den Transformatorenwickelungen, mit den 
Folgen eines Blitzschlages und mit den Verlusten an Trans- 
formatoren. 

Das Buch wird gewiß manchem Werkmeister, Maschinen- 
wärter und Monteur willkommen sein, doch dürfte es sicher 
noch an Wert gewinnen, wenn der Verfasser bei einer Neuauf- 
lage mehr auf guten Satzbau und auf die Vermeidung von 
Fremdwörtern achten würde. 
former vorkommenden Störungen können, sofern der Umformer 
aus einem gekuppelten Motorgenerator besteht, im Motor oder 
im Generator zu suchen sein oder auch eine mangelhaft aus- 
geführte Kupplung die Ursache bilden“, 
können vermieden werden. Aber auch Fremdwörter, soweit sie 
nicht allgemein gebräuchliche Fachausdrücke sind, lassen sich 
doch leicht durch gute deutsche Wörter ersetzen. Grade in 


Büchern und Abhandlungen auf dem Gebiete des Eisenbahn-,, 


wesens und des Maschinenwesens dürfte es heute wohl schwer 
werden, noch Ausdrücke wie Defekt, resp., anormal, momentan, 
Tourenzahl usw. zu finden; im Gegenteil: ganz selbsverständ- 
lich wird statt dessen „Mangel“ oder „Fehler“, „und“ oder auch 
„oder“, „unregelmäßig“ oder „ausnahmsweise“, 
lich“, „Umdrehungszahl“ geschrieben werden. Das gleiche ist 
der Fall mit Ausdrücken wie Zentrifugalkraft, Zirkulation usw. 


Eine gründliche Überarbeitung des Buches in dieser doppelten 


ı Beziehung wird die ganze Darstellung {ließender erscheinen 
lassen. Dadurch aber dürfte das Durchlesen des Buches und 
das Verständnis des in ihm Gebotenen erleichtert werden. — | 


Amtliche Bekanntmachungen. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung des Haltepüunktes Leiferde b. 


1. Eröffnung von Strecken. 


{igung von Eil- und Frachtstückgut im 
Einzelgewicht bis zu 250 kg eröffnet 
werden. 


e } Yu Braunschweig für den beschränkten Mit demselben Tage wird der Halte 
d \ aus ) { Be 
run en a hie Stückgutverkehr. _ punkt Leiferde b. Braunschweig in den 
esse RN anche eh Sea) Am 1. Juli 1914 wird der zwischen den Staats- und Privatbahn-Gütertarif auf 
Toner Rohnstock Merzaoıt) “der Haide Stationen Rüningen und Wolfenbüttel genommen. 
huhmbeirieb aufgenommen. “Gleichzeitie Stb. rechts der Bahnstrecke Braun- Über die Höhe der Tarifsätze geben 
5 = H TEE: schweig Hbf.-Wolfenbüttel Stb. gelegene die Dienststellen Auskunft . 


werden zwischen Stanowitz und Striegau 
Stadt. zwischen Thomasdorf und Merz- 
dorf und zwischen Landeshut und Merz- 
dorf neue Verbindungslinien in Betrieb 


Haltepunkt 


cenommen. Neue Stationen liegen an 
diesen Neubaustrecken nicht. Für sie 


haben Gültigkeit: Die Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsordnung vom 4. November 
1904 und die Eisenbahnverkehrsordnung 
vom 23. Dezember 1908. Es werden zu- 


Leiferde b. Braunschweig, 
welcher bisher dem. Personen- und Ge- 


Magdeburg, den 4. Juni 1914. (1208) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrsstörungen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 


Mit Bezug auf $ 11, Absatz 4 des Vereins-Wagenübereinkommens werden die 
nachstehend angeführten Verkehrsstörungen verlautbart. 
Der Gesamtverkehr war eingestellt: 


geteilt: die Verbindungslinien Stanowitz- 


Striegau Stadt und "Thomasdorf-Merz- Dauer 
dorf dem Betriebsamt 2 und dem Maschi- f 
ae a Lieenitz, dem Werkstätten- von bis, 
amt 4 in Breslau und dem. Verkehrsamt URN an : 
in Waldenburg; die Strecke Landeshut- In; der, Stregii ennehe = ih ® = a ® 
Merzdorf dem Betriebsamt in Hirsch- | E = 3 re 
berg, dem Maschinenamt in Görlitz, dem | 2 Se 2 RE 
Werkstättenamt in Lauban sowie dem | A z m Fa 
Verkehrsamt in Waldenburg. | > 
Über die eintretenden Tarifänderun- Czudin-Koszezuja . .... » '  Hochwasserschäden 20.5 I 30. 5. ;: 
sen gibt unser Verkehrsbureau Aus- Nepolokoutz-Berbestie .. . Beschädigung der 
kunft. Pruthbrücke 19. 5. 26. I 
Breslau, den 30. Mai 1914. (1209) Wien, am 4. Juni 1914. (1238) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Der k. k. Direktor. 


der 


Sätze wie: „Die bei einem Um- 


„augenblick- 


päckverkehr diente, auch für die Abfer- 


= 


auf S. 70 müssen und 


LIV. J ahrgang 
10. Juni.1914. 


4. Güterverkehr. 


Elsaß-lothr.-lux.-badischer Tierverkehr. 

- Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1914 wird 

die badische Station Dogern in den 

direkten Tarif aufgenommen. 
 Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in 'Elsaß-Lothringen. 


Sächsiseh-Österreichischer Verkehr. 

‚Am 1. Juli 1914 tritt Nachtrag VI zum 
Tarif, Teil II, Heft A vom 1. April 1911 
(Kilometerzeiger zu den Heften 1, 2, 3 
und 4) in Kraft. Er enthält Ergänzun- 
gen und Änderungen der Kilometer- 
Schnittafel A. Der Nachtrag) ist bei den 
beteiligten Endverwaltungen, in Öster- 
reich auch bei der Zentralverkaufsstelle 
für Tarife, Wien I, Biberstraße 16. sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen erhältlich. 

Dresden, am 6. Juni 1914. (1224) 
Königl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh., 
als geschäftsführende Verwältung. 
Tiv. 1273. Oberschlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr. 
eausnahmetarif, Heft I--]II 

ı gültig vom 4. März 112. 

Mit sofortiseer Gültiekeit bis zur 
Durehführung im Tarifwege sind für 
Steinkohlenk okssendungen ab. ,Koke- 
rei Velsenschächte“ (Grube No. 61a) 
die Steinkohlen koksfrachtsätze von 
„Dubenskogrube“ (Grube No. 62) anzu- 
wenden und zwar: 

. im Verkehr mit der Station 
Szakoleza (Heft I) erhöht um 23 
Heller, 

2. im Verkehr mit den Stationen 
Hethärs und Orlö (Heft II) erhöht 
um 36 Heller, 

3. im Verkehr mit den Stationen 
Jzbugyaradväany und! 
(Heft II) erhöht um 19 Heller, 

4. im Verkehr mit den übrigen Sta- 
‚tionen der Hefte I—III erhöht um 

‘17 Heller für 
1000 kg. 

Kattowitz, den 4. Juni 1914, (1225) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutscher Ost-Afrika-Verkehr über 
ii Hamburg. 
Am 15. d. Mts. werden die Stationen 


Öberwinter des Bezirks Cöln und: Hal- 
berstadt - Spiegelsberge, Quedlinburg 
West und Thale Bodetal der Halber- 
stadt-Blankenburger Eisenbahn in «den 
Verband aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilt das Ver- 
kehrsbureau der unterzeichneten Ver- 
waltung. 

Altona, den 4. Juni 1914. (1226) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutscher Levante-Verkehr über 
a) Hamburg seewärts - (nach Hafen- 
plätzen der Levante), b) Bremen. 
R Am 15. d. Mts. werden mehrere Sta- 
tionen in die Tarife aufgenommen und 
einige andere Stationen mit Sätzen des 
Ausnahmetarifs 1 ausgerüstet, 
Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
ureau der unterzeichneten Verwaltung. 
Altona, den 4. Juni 1914. (1228) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Preußisch-Hessisch-Bayerischer Tier- 

verkehr. 

Am 15. Juni d. J. werden Frachtsätze 
für die Ladungsklassen L1, L2 und L3 
‚zwischen Saarbrücken-Burbach und den 
| ünchener Bahnhöfen bei beantragter 
‚Beförderung über Saargemünd-Rösch- 


Mezölaborz - 


SE 
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woog - Rastatt - Pforzheim - Mühlacker- 


Neu-Ulm eingeführt. Näheres bei den 
Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 4. Juni 1914. (1229) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien, Teil II, Heft 4. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist auf den 
S. 10 und 21 des Tarifs in Spalte 2 unter 
1 die Station Schloppenhof nachzutragen. 

Dresden, am 8. Juni 1914. (1223) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Bad.-Württ. Güterverkehr. 

Auf den 10. Juni 1914 wird im Aus- 
nahmetarif 5d für Pflastersteine aus 
Naturgestein für die Stationsverbindung 
Öttenhöfen-Neuenbürg (Enz) ein Fracht- 
satz von 30 3 eingeführt und auf den 
15. Juni 1914 die Station Weingarten 
(Würt.) in die Abteilung a des Aus- 
nahmetarifs 10 für Getreide usw. aufge- 
nommen. Näheres im Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, ‘den 6. Juni 1914 (1221) 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


a) Staats- und Privatbahn- Gütertarif, 
Heft © 1. 
b) Gemeinsames Heft für den Wechsel- 


verkehr deutscher Eisenbahnen unter- 
einander. 


Vom 16. August 1914 ab werden die 
Frachtsätze für Stückgut und Wagen- 
ladungen mit der Güternebenstelle Kei- 
tum (Sylt) erhöht. Sie betragen alsdann: 


| für 
Zwischen | Tale 
Keitum (Sylt) Kil- |Fracht-| Wagen- 
> « I —| ladun- 
und _ ' Stückgut gen 
Hoyer Ri ma, 
Pfennig für 100. .kg 
im Fernverkehr..| 139 | 135 80 
im Ortsverkehr ..| 149 140 80 
Hoyerschleuse 
(Dampferbrücke)| 120 115 65 
Nähere Auskunft erteilt ' unser Ver- 
kehrsbureau. 24 
Altona, den 3. Juni 1914. (1227) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 11. Juni 1914 wird 
die Station Brandenburg Alt- 
stadt als Versandstation in die Aus- 
nahmetarife 9s und S5s für Schiffbau- 
eisen einbezogen. Auskunft geben die 


beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (1233) 


Berlin, den 6. Juni 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Staats- und Privatbahngüterverkehr. 
Heft C2. 

Mit Gültigkeit vom 10. Juni 1914 wird 
die Station Altmorschen im den 
Ausnahmetarif 5b für Steingrus aufge 

nommen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Cassel, den 5. Juni 1914. (1234) 

Königliehe Eisenbahndirektion. 


Übergangstarif für den Verkehr mit 
Kleinbahnen. 

Am 16. Juni d. Js. wird’ der Übergangs 
tarif für den Verkehr mit der Kleinbahn 
Neuhaldensleben- Weferlingen auch auf 
die über Weferlingen Stbf. zur Beförde- 
rung kommenden Steine des Ausnahme- 
tarifs 5w ausgedehnt. (1235) 

Magdeburg, den 5. Juni 1914, 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 1100. Oberschlesischer Staats- und 
Privatbahn-Kohlenverkehr. 
Heft3, Ausnahmetarif 6, 
gültig vom 1. März 1914. 

Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung des Gleisanschlusses von Für- 
stenerube bis Kostow „bis zur. Durch- 
führung im Tarifwege wird die Versand- 
station „Jmielin“, Heinrichsfreude- 
grube“ (Tarifspalte 57) mit den zuge- 
hörigen Frachtsätzen im obengenannten 
Tarife gestrichen. 

Vom gleichen Zeitpunkte ab wird die 
„Fürstenerube, Heinrichs- 
freuwdegrube bei Kostow“, Ab 
fertigungsstation Birkental, als Versand; 
station unter Tarifspalte 57 in den oben- 
bezeichneten Kohlentarif mit den Fracht- 
sätzen von „Birkental, Neue Przemsa- 
srube, cons. Wandagrube“ (Tarifspalte 
Aa), Alten 3 acnese 120800, Marke 
einbezogen. (1236) 

Kattowitz, den 5. Juni 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch- Österreichischer Verkehr. 
Bisenbahngütertarif Teil-ITL, 
Fertslevomslr Jury 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 
wird in Ergänzung der Abteilung G 
(Spat) des Ausnahmetarifs 66 von Brix- 
legg nach Heufeld der Frachtsatz 
von 37 3 für 100 kg eingeführt. 

München, den 2. Juni 1914. (1237) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Am Tage der Eröffnung der Linie 
Frasne-Vallorbe tritt zu den gemein- 
samen schweiz. Ausnahmetarifen Nr. 3,6 
und 14 je ein weiterer Nachtrag in 
Kraft; soweit sich Frachterhöhungen 
ergeben, bleiben die bisherigen Fracht- 
sätze noch zwei Monate in Kraft. Ab 
1. Juni. d. J. wird die Einschreibegebühr 
im Verkehr von den Stationen der ehe- 
maligen Neuenburger - Jurabahn nicht 
mehr erhoben; ferner erhalten mit Gül- 
tigkeit vom 1. September 1. J. das Wa- 
rıenverzeichnis des Abschnitts IV des 
zsemeinsamen schweiz. Ausnahmetarifs 
Nr. 13 (Zement usw.) und das Waren- 
verzeichnis der Abt. III des Ausnahme- 
tarifs Nr. 80 im Anhang zu den Güter- 


tarifen Basel Bad. Stb.-Schweiz und 
Waldshut 'usw.- Schweiz folgenden 
Wortlaut: 

„Weißkalk schweizerischen Ur- 


sprungs zur Karbidfabrikation.“ 
Dadurch ergeben sich für Kalk ande- 
rer Herkunft Erhöhungen bis zu 21 Cen- 
times für 100 kg. 
Karlsruhe, den 4. Juni 1914. (1213) 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Westdeutseh-Österreichischer Verkehr. 
Heft 1 vom 1. August 1911. 
Heft 2 vom 1. Januar 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli d. Js. er- 
halten die Vorbemerkungen 10 zum 
Tarifheft 1 und 11 zum Tarifheft 2 be- 
treffend die Anwendung der Ausnahme- 
tarife für die Ausfuhr, eine neue Fas 
Tarif- und 


sung. Näheres enthält der 
Verkehrsanzeiger der preußisch-hessi- 
schen Staatseisenbahnen. (1210) 


Breslau, den 5. Juni 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


und Privatbahn-Güterverkehr, 
Teilheft C2. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juni d. Js. wird 
die Station Offleben in den Ausnahme- 
tarif 5a für gebrannte Steine usw. als 
Versandstation aufgenommen. 


Staats- 
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Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze zeben die beteiligten Güterabfer- 
tigungen. (1211) 

Magdeburg. den 3. Juni 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats» und Psivatbahn- Güterverkehr. 
Mit Gültiekeit vom 15. Juni 1914 wird 
Klemzow als Versandstation in den 
Ansnahmetarif 5w (für Pflastersteine 
ans Naturgestein zum Wegebau usw.) 
einbezosen. Nähere Auskunft geben die 
beteiligten Güterabfertigungen. 4212) 
Stettin. den 3. Juni 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bad. Gütertarif. 

Mit sofortieer Wirkung wird ein Ab- 
satz 3 zu Ziffer V des badischen Neben- 
eebührentarifs eingeführt. Näheres in 
unserm Tarifanzeiger. (4417) 

Karlsruhe, den 5. Juni 
ır. Generaldirektion der 


1914. 
Staatsbahnen. 


Elsaß-lothringisch-pfälzischer Tier- 
verkehr. 

In Abschnitt D des Tarifs wird die 
Sonderbestimmung für (die Schmalspur- 
bahn Speyer-Neustadt (Haardt) mit Gül- 
tiekeit vom 1. Juni d. J. in dem Sinne 
abgeändert, daß von der direkten Abfer- 
tigung von und nach den Stationen der 
senannten Nebenbahn über Neustadt nur 
Einzelsendungen, zu deren Be- 
förderung ein besonderer Wagen nicht 


verwendet wird, ausgeschlossen sind. 
Näheres durch den Tarif- und Ver- 

kehrsanzeiger. (4418) 
Straßburg, den. 3. Juni 1914. 


Generaldirektion 
in Elsaß-Lothringen. 


Kaiserliche 
der Eisenbahnen 


Binnen- Gütertarif für die vollspurigen 
Linien. Teil II, Heft 4. 

Im Abschnitt II unter A4 (Steine, wie 
im Spezialtarif III genannt, ausgenom- 
men zebrannte Steine) werden die Sta- 
tionen Kubschütz und Obercunewalde 
mit den Frachtsätzen von 21 und 23 8 


für 100 ke aufgenommen: gültig vom 

8. Juni 1914. (4420) 
Dresden, am 4. Juni 1914. 

Kel. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb. 


Deutsch-österreichisch-südwestrussisceher 
Grenzverkehr. (Verkehr mit Süddeutsch- 
land). 
Aare, ANEHMIBIR ats ı| 
1. Novempber 1903. 
Mit Gültigkeit vom 20. Juni 1914 wird 
die Station Gaggenau in den allgemeinen 
Klassentarif und in den Ausnahmetarif 3 
(verschiedene Artikel) einbezogen. Aus- 
kunft erteilen die beteiligten Endverwal- 
tungen. 
Wien, am 2. Juni 1914. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


„om 


(1214) 


Lokalbahn Spielfeld-Radkersburg. 
LKokaleütertarız Ein- 
führung des Nachtrass Il. 
Zu dem vom 1. Januar 1910 gültigen 
Lokaleütertarif. Teil Il und Kilometer- 
zeiger für die Beförderung von Leichen, 
(Gütern und lebenden Tieren auf der 
Lokalbahn Spielfeld - Radkersburg ger 
langt mit Gültiekeit vom Tage der Er- 
öffnung der Personenhaltestelle Weixel- 
baum der Nachtrag II zur Einführung. 
Dieser Nachtrag enthält Änderungen 
und Ergänzungen sowie die kilometri- 
schen Entfernungen für die Haltestelle 
Weixelbaum. Exemplare dieses Nach- 


man en 100000000 nn nn nn nn nn nn — — —— , Z —— 17 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Kisenbahodirektions-Präsident a. D. v. M 
Verlag von Julius Springer in Berlin W.— Druck von U. $. Hermann in Berlin SW. 


== ME _  _ _ _ _________ UL oe m 


trages sind durch die Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife in Wien I. Biber- 
straße 16, oder im Wege der Stationen 
zum Preise von 20 H. für das Stück zu 
beziehen. (2219) 
Wien, am 2. Juni. 1914. 
Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
als betriebführende Verwaltung. 


Eisenbahngütertarif für den Elbe- 
umschlagsverband, Teil I. 
Abänderung der Güter- 
klassifikation. 

Mit Gültiekeit vom 15. Juni 1914 er- 
hält auf Seite 23 des Nachtrags I zum 


Eisenbahngütertarif für den Elbeum- 
schlagsverband, Teil I, vom 1. Januar 


1911 die Nomenklatur der Pos. M. — 17 
folgende neue Fassung: 
Maschinen, landwirtschaft 


liche einschließlich Molkereimaschi- 
nen, sowie _Ackergeräte, ÖObst- . und 
Weinpressen,  Peronospora- und Phyl- 
loxeraspritzen. (1215) 


Wien, am A.. Juni 1914. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galı- 
zien und der Bukowina. 
Eisenbahnegütertarif Teeil-I], 

Frett |... vo melselnmars la: 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
für den Ausnahmetarif 91 c (Rohbenzin) 
mit dem Nachtrag VII eingeführten 
neuen Anwendunesbedingungen wieder 
aufgehoben. 

Die Frachtsätze dieses Ausnahme- 
tarife finden daher für die Folge wieder 
im Kartierungswege Anwendung. 

Wien. am 3. Juni 1914. (4416) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens (der beteiligten Verwaltungen. 


5. Verdingungen. 


Die Erd-, Gründungs-, Maurer-, As- 
phalt- und Nebenarbeiten zur Herstel- 
lung eine dritten Gleispaares zwischen 
Stralau-Rummelsburg und Treptow sol- 
len öffentlich, getrennt nach Losen. ver- 
dungen werden, und zwar: 

Los I: Erd-, Maurer- und Nebenar- 
heiten für die Erweiterung der Un- 
terführung der Stralauer Allee in 
Km. 13,5+ 60, sowie der Hochfüh- 
rung der äußeren Futtermauer von 
Km. 13,740 bis 13,8+ 50 und der 
Stützmauer zwischen den Gleisen 
von Km. 13,6+75 bis 13,8 der Ber- 
liner Ringbahn. 

Arbeiten wie vorstehend 

Los II: zur Herstellung der Futter- 
mauer von Km. 38+7 bis 14.0 + 
38; 
os III: zur Verbreiterung der 
Spreebrücke bei Treptow in Km. 14,0 
+ 74.0 der Ringbahn; 

Los IV : zur Herstellung der Futter- 

mauer von Km. 14,1+ 10 bis 14,2+ 
15 der Ringbahn. 

Angebote sind bis zum Freitag. den 
26. Juni 1914, zu den unten näher ange- 
zebenen Zeitpunkten mit entsprechender 
Aufschrift für jedes Los versehen, an 
uns, Berlin W 35. Schöneberger Ufer 1 
bie 4, Zimmer 257, einzureichen. 

Für den Verding sind die für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
geltenden Vorschriften. die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und Preu- 
Rischen . Staatsanzeigers vom 31. März 
1913 veröffentlicht worden sind, maß- 
cebend. 
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Das Öffnen der Angebote findet 
für Los I um 11 Uhr vorm,, 


für Los II um 113/a Uhr vorm., 


für Los III um 12% Uhr mitt., 
für Los IV um 1% Uhr nachm. 
im Zimmer 267 statt. 


Angebotshefte sind, soweit der Vorrat 


reicht. in unserm Zentralbureau, Zim- 
mer 257, einzusehen bzw. von dort gegen 
portofreie Einsendung von je 1.0 M für 
Los I. II und IV, 150 M für Los III une 


5 3 Bestellgeld in bar (nicht in Brie® 
(Angebotshefte 


marken) . zu beziehen. 
mit Zeichungen werden zum Preise von 
ie 2,0 M für Los I, II und IV und 250 #4 
für Los III für das Stück abgegeben.) 
Die Zeichnungen sind auch im Tech 
nischen Bureau. Zimmer Nr. 364, einzu 
sehen. Auskünfte über die örtliche Lage 
erteilt die 100. Bahnmeisterei in Stralauw 
Rummelesburg. j 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. (1231) 
Berlin, den 3. Juni 1914. En 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Ausführung der Erd-, Beton- und 
Nebenarbeiten zum Bau der Unterfüh- 
rung des Verbindungsgleises Michendorf- 
Wildpark unter die Wetzlarer Bahn in 
Km. 33.9-+ 80 auf dem Verschiebebahn- 
hof bei Michendorf soll nach Maßgabe 
der im Deutschen Reichs» und Preußi- 


schen Staatsanzeiger veröffentlichten 
„Bedingungen für die Bewerbung um 
Arbeiten und Lieferungen“ vergeben 


werden. Die Angebotsmuster sind gegen 
porto- und bestellgeldfreie Bareinsen- 
dune von 0,80 M für das Stück, die 
Zeichungen von 100 M für das Stück 
von der Kgl. Risenbahnbauabteilung im 
Michendorf zu beziehen. Falle Zusen- 
dung durch die Post gewünscht wird, 
sind 20 8 Porto mit einzusenden. 
Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: ..Angebot für die Betonar- 
beiten der Unterführung in Km. 33,94 
SO der Wetzlarer Bahn“ versehenen An- 
eebote sind spätestens % Stunde vor der 
Eröffnung am Mittwoch, den 24. Juni 
1914. vormittaes 10 Uhr, pünktlich und 
postfrei an die Bauabteilung einzusen- 
den. Zuschlagsfrist 4 Wochen. (1230) 
Michendorf. den 3. Juni 1914. 
Königliche Eisenbahnbauabteilung. 
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6. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Werkstattsmaterialien. 
Die in den Hauptwerkstätten Mainz, 
und 2 sowie auf dem 
Bahnhof Oberlahnstein lageınden, zu 
Eisenbahnzwecken nicht mehr verwend- 
baren Werkstattsmaterialien ale: Kup- 
fer, Messing und Rotguß, Abfälle von 
Zeug, Leder. Plüsch usw. Blechschrott. 
Dreh- und Bohrspäne von Eisen und 
Stahl. Gußschrott, Stahl- und- Eisen- 
schrott. Gußspäne, Stahlformguß. Feder- 
stahl, Radreifen, Radsterne, Blei- und 
Zinkschrott, Glasbrocken. Gummiabfälle, 
1 alte Drehscheibe, 1 alte Leitspindel- 
Drehbank u. a. sollen öffentlich verkauft 
werden. 

Bedingungen mit Angebotbogen Wel- 
den segen portofreie Einsendung von 
50 3 in bar (nicht in Briefmarken) von 
unserm Zentralbureau abgegeben. | 

Die Angebote sind bis zum 25. Juni 
dieses Jahres, 10 Uhr vormittags, porto- 
[rei an uns 'einzusenden. . 

Zuschlagsfrist: 15. Juli 1914. (1232) 
Königlich Preußisehe und Großherzog- 

lich Hessische Eisenbahndirektion. 


ühlenfels in Berlin. 
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Das statistische Anlagekapital in seiner Beziehung zum Werte des Eisenbahnunternehmens 
| bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen. 


Im „Archiv für Eisenbahnwesen“, Heft 6, Jahrg. 1913, veröffent- 
lieht Herr Regierungsassessor Dr. Spieß einen Aufsatz „Das 
Entwicklungsmoment in den modernen Buchhaltungen unter be- 
sonderer Berücksichtigung des preußischen Eisenbahnetats“ und 
konmt dort auf Seite 1487 zu dem Ergebnis, daß die vorhandene 
Eisenbahnbilanz nicht nur in der Form, sondern auch im Wesen 
allen Anforderungen der doppelten Buchführung entspricht, 
nachdem er zuvor zwei Haupieinwände gegen die Bilanz zurück- 
gewiesen hat, nämlich das Fehlen ‚einer Angabe über das in das 
Unternehmen hineingewagte Kapital und das Fehlen einer In- 
ventur. Im Anschluß an letzteren Punkt soll im folgenden 
geprüft werden, inwieweit die auf der Aktivseite der Bilanz 
aufgeführten Werte des statistischen Anlagekapitals ein zu- 
\reffendes Bild des Vermögens des .Eisenbahnunternehmens zeben 
und welche Aufgaben dem auf der Passivseite aufgeführten Ab- 
schreibungskonto zufallen. 

| a) Die Entbehrlichkeit der Inventur. 

| Zunächst ist übereinstimmend mit den Ausführungen des er- 
wähnten Aufsatzes zu betonen, daß das Bisenbahnunternehmen 
sehr wohl einer jährlichen Kontrolle des gesamten Bestandes, 
wie sie die kaufmännische Inventur bietet, entraten kann. Der 
Eisenbahnbetrieb erfordert zu seiner glatten und wirtschaft- 
lichen Abwicklung die volle Leistungsfähigkeit aller Anlagen. 
Umgekehrt liefert die glatte Durchführung des Betriebes den 
Beweis, daß sich sämtliche Anlagen in gutem und leistungs- 
fähigem Zustande befinden. Das gilt für alle Betriebs- und 
Nebenanlagen, vielleicht mit Ausnahme des rollenden Materials. 
Hier wird der vorhandene Bestand in verkehrsschwachen Jahren 
vom Betriebe nicht voll in Anspruch genommen. Die Durchfüh- 
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rung des Betriebes gestattet nicht ohne weiteres einen Rück- 
schluß auf die gute Instandhaltung in allen Teilen. Für das 
rollende Material wird indessen eine sorgfältige Bestandskon- 
trolle geführt und alljährlich die Zahl der abgängigen Fahr- 
zeuge der Zahl der aus laufenden Mitteln neu beschafften gegen- 
übergestellt und dadurch nachgeprüft, daß der im statistischen 
Anlagekapital unter f) Fahrzeuge zu Buch stehende Wert durch 
die jährlichen Aufwendungen aus laufenden Mitteln zum min- 
desten erhalten bleibt. Für die übrigen Anlagen wird dieser 
Nachweis, wie erwähnt, durch den Betrieb selbst in ausreichen- 
der Weise erbracht. 

Des weiteren läßt es sich auch rechnerisch nachweisen, und 
ist ein Versuch hierzu am Schlusse dieses Aufsatzes gemacht, 
daß die alljährlich aus Mitteln der gewöhnlichen und außer- 
sewöhnlichen Unterhaltung in die Bahnanlagen hineingesteck- 
ten Beträge im Verhältnis zum Neuwert der Anlagen mehr als 
ausreichen, um allen Anforderungen eines nach kaufmännischen 
Grundsätzen auszustattenden Erneuerungsfonds oder Abschrei- 
bungskontos zu genügen. 

Es unterliegt keinem Zweifel, daß die alljährlich aus laufenden 
Mitteln aufgewendeten Beträge ausreichend sind, um den Wert 
des Eisenbahnunternehmens in allen seinen Teilen auf der Höhe 
seines Neuwertes zu erhalten, und es ist demnach durchaus ge- 
rechtfertigt, auf der Aktivseite der Bilanz die vorhandenen 
Bahnanlagen einschließlich ‚des rollenden Materials mit ihrem 
Neuwerte, ihrem Herstellungswert aufzuführen. 


b) Die Werte der wiederzerstörten Anlagen. 
Demnach würde das statistische Anlagekapital, d. h,, die 
Summierung aller für die Anlagen jemals aufgewendeten Mit- 
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tel ein getreues Bild des Wertes des Unternehmens geben, wenn 
sämtliche Einzelanlagen, deren Kosten dort verbucht sind, noch 
vorhanden wären. Das ist aber nicht der Fall. Tatsächlich 
stehen zum großen Teil im statistischen Anlagekapital Beträge 
zu Buch, denen ein wirklicher Gegenwert. fehlt, weil die be- 
treffenden Anlagen längst vernichtet und wieder beseitigt sind. 
Je weiter der Ausbau des Bahnnetzes fortgeschritten ist, um 
so geringer wird der Anteil an den jährlichen Bauaufwendungen 
sein. der neue Anlagen schafft und um so größer der Anteil, 
mit dem vorhandene Anlagen umgebaut und erweitert werden. 
Hiermit ist aber regelmäßig eine mehr oder weniger umfang- 
reiche Zerstörung der alten Anlagen verbunden. Deren Werte 
hleiben gleichwohl im statistischen Anlagekapital bestehen, so 
daß ein Empfangsgebäude, das einmal abgebrochen und an 
anderer Stelle wieder aufgebaut wurde, mit dem zweimaligen 
Herstellungswert zu Buche steht. 
maligen Umbau unterworfen wurde, und dessen erste Bau- 
kosten A, erstmalige Umbaukosten B und zweite Umbaukosten © 
betragen haben, steht im statistischen Anlagekapital mit dem 
Werte A+B-+C zu Buch, während bei dem jedesmaligen Um- 
bau die alten Werte vielfach zum eroßen Teile, beispielsweise 
zur Hälfte der Zerstörung anheim cefallen sein werden und der 
wirkliche Herstellungswert der Anlage daher nur AX4-+B 
xX%-+0C beträgt. Die großen eisernen Brücken, die infolge 
der steigenden Achslasten den Anforderungen nicht mehr ge- 
nügten und ausgewechselt werden mußten, bleiben neben dem 
Werte des neuen Überbaues noch mit dem früheren für den 
alten jetzt beseitigten Überbau verausgabten Betrage belastet. 

Es könnte nun eingewandt werden, daß durch die laufende 
Unterhaltung nicht nur der natürliche Verschleiß der Anlage 
ausgeglichen wird, sondern darüber hinaus eine Erhöhung des 
Wertes der Anlage erfolgt, der einen Ausgleich darstellt für 
die bei Um- und Neubauten zerstörten Werte. Nun wird aus 
Mitteln der laufenden Unterhaltung vielleicht mehr geleistet 
als der Ausgleich des naürlichen Verschleißes an sich erfordern 
würde, doch fehlt es hierzu an einem rechnungsmäßigen Nach- 
weis, und ferner wird diese mögliche Mehrleistung durch einen 
anderen Umstand schätzungsweise ausgeglichen. 


ec) Die Mehrkosten infolge der Herstellung unter dem rollenden 
Rade. 


Da sämtliche Umbauten unter Aufrechterhaltung des Be- 
triebes, unter dem rollenden Rade erfolgen müssen, so werden 
dadurch die Baukosten sehr erheblich verteuert, doch ist der 
Umfang der Mehrkosten außerordentlich schwer festzustellen, 
denn es gehören hierher nicht allein die Kosten der vorüber- 
zehenden Anlagen, die meist den Hauptbestandteil des 
Titels XIV der Baurechnung bilden werden, sondern auch die 
Erdarbeiten, die Baukosten der Brücken, des Oberbaues, der 
Sicherungsanlagen, ja selbst die Kosten der Hochbauten werden 
durch die Aufrechterhaltung des Betriebes in srößerem oder 
eeringerem Umfange gesteigert. Ein einigermaßen zutreffen- 
des Erfassen der Beträge dürfte selbst nach Abschluß des Baues, 
wenn sämtliche Rechnungsbelege vorliegen, kaum möglich sein. 

Sieht man einmal von der Verpflichtung der Verwaltung zur 
Aufrechterhaltung des Betriebes ab und betrachtet die Sachlage 
rein vom finanziellen Standpunkte, so bezwecken diese Auf- 
wendungen recht eigentlich, dem Unternehmer auch während 
der Baujahre die Einnahmen aus den von dem Bau berührten 
Strecken zu erhalten, die bei Außerbetriebsetzung und ent- 
sprechender Verbilligung der Baukosten verloren gehen würden. 
Diese Aufwendungen schaffen also nicht bleibende Werte, son- 
dern dienen lediglich der Aufrechterhaltung der Betriebseinnah- 
men: in ihrer bisherigen Höhe auch während der Bauijahre. 
Danach kann es zweifelhaft erscheinen, ob es berechtigt ist, 
mit diesen Beträgen das Extraordinarium zu belasten. Die 
oben hervorgehobenen technischen Schwierigkeiten einer Aus- 
scheidung der durch die Aufrechterhaltung des Betriebes ver- 
ursachten Mehrkosten aus den Baukosten lassen indessen eine 
Änderung untunlich erscheinen. Ein Ausgleich für diese Mehr- 
belastung des Extraordinariums kann gefunden werden in der 


Ein Bahnhof, der einem zwei- 


angeführten Mehrleistung der laufenden Unterhaltung über die 
Anforderungen des natürlichen Verschleißes hinaus und man 
kann sagen, wenn im statistischen Anlagekapital die Her- 
stellungskosten mit einem infolge der Ausführung unter dem 
rollenden Rade sehr teuren Betrage zu Buche stehen, so wird 
dafür in der durch die laufende Unterhaltung herbeigeführten 
allmählichen Wertsteigerung der ‘Anlagen ein ausreichender 
Ausgleich gefunden. Die Werte der zerstörten Anlagen finden 
also hierin keine Deckung und müssen vom Vermögen des Bahn- 
unternehmens abgeschrieben werden. 


d) Das Abschreibungskonto. 


Nun findet sich auf der rechten Seite der Eisenbahnbilanz an 
zweiter Stelle ein Abschreibungskonto aufgeführt mit dem Be- 
trage der bisher getilgten Eisenbahnschuld. 

Dieser Betrag darf nicht in Anspruch genommen werden für 
den Ausgleich des natürlichen Verschleißfes, da nach vor- 


stehenden Ausführungen durch die laufende Unterhaltung sämt- 


liche Bahnanlagen stets auf der Höhe ihres Neuwertes erhalten 
werden, sondern kann, soweit er nicht ein Reservekonto dar- 
stellt, allein den Gegenwert bilden für die bei Umbauten zer- 
störten Werte. 
führungen über die Eisenbahnbilanz von berufenster Seite. in 


der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 


Jahre 1909*). Dort wird dem Abschreibungskonto ein doppel- 
ter Zweck zugewiesen: 
1. es soll die Entwertung einzelner Teile infolge. technischer | 
Fortschritte und dadurch, daß sie für den steigenden Ver- 
kehr unzulänglich werden, ausgleichen, und 


2, es soll eine Reserve bilden für eine Minderung des Er- 


trages des Unternehmens in ferner Zukunft infolge ge 


änderter Verkehrsverhältnisse. 


Das Abschreibungskonto bildet danach eine Vereinigung eines 
eigentlichen Abschreibungs- und eines Reservekontos. 

Bei den zerstörten Eisenbahnanlagen handelt es sich nun um 
solche, die durch den steigenden Verkehr unzureichend geworden 
oder durch technische Fortschritte überholt worden sind. Gewiß 
tritt die Entwertung nicht erst im Augenblick ihrer Zerstörung 
ein, sondern äußert sich schon vorher in einer Erschwerung und 
Verteuerung der Betriebsführung. Praktisch erfaßbar wird die 
Entwertung aber erst in dem Augenblick, in dem die Anlagen 
durch andere ersetzt werden. 

Zwar braucht der Ersatz eentwerteter Anlagen nieht not- 
wendig verbunden zu sein mit. ihrer Zerstörung. Tatsächlich 
wird aber die Zerstörung der alten Anlagen, soweit sie sich 
nicht in die neuen einpassen lassen und dadurch. wieder voll- 
wertige werden, die Regel sein, selbst dann, wenn die neuen 
Anlagen nicht an gleicher, sondern an anderer Stelle erstehen. 
Im letzteren Falle werden die hohen Bodenpreise dazu zwingen, 
die Grundstücke, auf denen die alten Anlagen stehen, ent- 
weder zu veräußern oder mit vollwertigen anderen Anlagen zu 
besetzen. 

Die zerstörten Anlagen in ihrer Gesamtheit werden daher 
einen ziemlich genauen Maßstab abgeben für die erstgenannte 
Entwertung. Das eigentliche Abschreibungskonto müßte in 
seiner Höhe der Summe der zerstörten Werte, also den Posten 
des statistischen Anlagekapitals, denen ein Gegenwert fehlt, 
entsprechen. Alsdann würde der Unterschied zwischen dem 
statistischen Anlagekapital und dem eigentlichen Abschrei- 
bungskonto den Wert des Unternehmens darstellen (wenigstens 
so weit man unter Wert den Herstellungswert versteht, ent- 
sprechend der kaufmännischen Buchführung). 
konto müßte bei dieser Berechnung ganz 
bleiben. Eine Teilung des Abschreibungskontos in eigentliches 
Abschreibungskonto und Reservekonto ist 


*) „2. d. V. D. E. V.“ 49. Jahrg. Nr, 17, (Soll die Preußische _ 
Eisenbahnverwaltung die kaufmännische Buehführung en 
führen? von Ministerialdirektor Offenberg, 8. 270 letzter Absalz | 
und folgende Seite). 


zurzeit nicht 
möglich. Der Wert der im Laufe der Jahre wieder zerstörten | 


Das deckt sich im wesentlichen mit den Aus-7, 


Das Reserve 
außer Betracht 
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Eisenbahnanlagen läßt sich für die Vergangenheit auch nicht 
annähernd bestimmen mangels jeglicher Aufschreibung. Das 
Abschreibungskönto in seiner heutigen Form ist "nicht: orga- 
nisch "ätıs der Buchführung des Eisenbahnunternehmens_ er- 
wachsen, es fehlt ihm der innere Zusammenhang mit der Ent- 
wicklung des Unternehmens selbst. Demnach bietet auch unter 
Berücksichtigung des Abschreibungskontos auf der rechten 
Seite der Bilanz das statistische Anlagekapital einen Maßstab 
für den. Betrag: des Vermögens des Fisenbahnunternehmens 
nicht. | 

” e) Ein Vorschlag. 

Im Laufe der Jahre wird sich nun sein Betrag von dem Veer- 
mögenswert immer weiter entfernen, weil eine ständig steigende 
Zahl von Eisenbahnanlaeen der Zerstörung unterworfen ist, 
weil eine immer größere Zahl von Posten des statistischen 
Anlagekapitals den tatsächlichen Gegenwert verliert. Da ent- 
steht die Frage, ob es nicht für die Zukunft möglich ist, die 
vom statistischen Anlagekapital notwendige abzuschreibenden 
Beträge, und das sind nach Vorstehendem allein die Werte der 
zu zerstörenden Anlagen; mit einfachen Mitteln ieweilig Test- 
zustellen. 


Es müßte dazu jeder aus extraordinären Mitteln zu bestrei- 
tende Kosterlianschlag einen besonderen Abschnitt erhalten, der 
die bei dem Bau zu zerstörenden Eisenbahnanlagen einzeln 
mit ihrem Werte aufführt und zwar mit ihrem Herstellunes- 
werte, da sämtliche Anlagen im statistischen Anlagekapital mit 
ihrem Herstellungswert zu Buch stehen und ferner sämtliche 
Anlagen durch die laufende Unterhaltung auch auf der Höhe 
ihres Neuwertes erhalten werden. Zur Ermittelung dieser Be- 
träge werden in den allermeisten Fällen die alten Kosten- 
anschläge bzw. Etatsvoranschläge früherer Jahre zur Verfügung 
stehen, so daß die vorgeschlagene Hinzufügung des besonderen 
Abschnittes über die zu zerstörenden Anlagen, neue Veran- 
schlagungs- und Rechnungsarbeiten kaum verursachen dürfte. 
Damit wäre aber eine ausreichende Unterlage gewonnen, um 
für die Zukunft die Summe der Werte der zerstörten Anlagen 
und durch die Absetzung dieses Betrages vom statistischen An- 


lagekapital den angenäherten Wert der Bahnanlagen fest- 
zustellen. 


f) Der aufgewandte und der erforderliche Erneuerungsbetrag 
im Jahre 1910. 


In folgendem sei der Versuch gemacht, im Anschluß an die 
Ausführungen unter a) rechnungsmälig für das Jahr 1910 
festzustellen, ob die aus laufenden Mitteln zur Erneuerung auf- 
gewandten Beträge als ausreichend angesehen werden können. 


1: Aufgewandter Erneuerungesbetras. 


‚Es fragt sich zunächst, welche Mittel nach dem Etat des 
Jahres 1910 für diesen Zweck tatsächlich aufgewandt sind. Da- 
bei sind zu unterscheiden Ausgaben für die Unterhaltung und 
Ausgaben für die Erneuerung. Erstere dienen allein dazu, die 
Anlagen während ihrer Dauer betriebsfähie: zu erhalten, ohne 
eine ‚Substanzverbesserung oder Vermehrung herbeizuführen 
oder den natürlichen Verschleiß der Anlagen zum Stillstand zu 
bringen; letztere dagegen ersetzen verbrauchte Teile: der alten 
Anlagen durch neue, sie bringen also eine Substanzverbesserung 
oder Vermehrung und gleichen dadurch den natürlichen Ver- 
schleiß der Anlagen aus. 


‘Bei Titel 8: Unterhaltung, Erneuerung und: Ergänzung der 
haulichen Anlagen sind im Jahre 1910: 256 Millionen Mark ver- 
anschlagt, von denen 67 Millionen auf Arbeitslöhne entfallen. worin 
wieder 54 Millionen für Oberbauarbeiten enthalten sind. Die 
Ausgaben für- Löhne dürften in der Hauptsache für reine Unter- 
haltungsarbeiten geleistet sein, einmal für die Aufrechterhal- 
tung der betriebssicheren Gleislage durch Stopfkolonnen, und 
sodann für die Unterhaltung der anderen baulichen Anlagen 
(Anstrich von Brücken, Instandhaltung von Gebäuden, Wegen 
und ‚dergleichen mehr). Die ebenfalls bei Titel 8 veranschlagten 
Beschaffungskosten für. Oberbaumaterialien in Höhe von 


32 Millionen dienen dagegen ausschließlich der Erneuerung. 
Die zugehörigen Einbaukosten von etwa 8 Millionen Mark von 
der obigen Lohnsumme abzuziehen und ebenfalls der Erneuerung 
hinzuzurechnen, erscheint kaum angängig, da der Einbau viel- 
fach auch durch Unternehmer und nicht durch bahneigene 
Arbeiter erfolgt. Es dürfte der Wahrheit ziemlich nahe kom- 
men, wenn man die bei Titel 8 veranschlasten 256 Millionen 
Mark abzüglich des Betrages von 67 Millionen für die Erneue- 
rung der Anlagen in Anspruch nimmt. 


Einen breiteren Raum nehmen die Unterhaltungsarbeiten bei 
Titel 9 (Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der Fahr- 
zeuge und der maschinellen Anlagen) ein. Die gesamte Tätig- 
keit der Werkstätten ist reine Unterhaltungsarbeit und bewirkt 
lediglich, die Fahrzeuge während ihrer durchschnittlichen Lebens- 
dawer: von etwa 30 Jahren lauf- und betriebsfähig zu erhalten. 
Neben den Aufwendungen für die Beschaffung ganzer Fahr- 
zeuge im Betrage von 80 Millionen Mark können allein die Aus- 
gaben für die mechanischen und maschinellen Anlagen (5,5 Mil- 
lionen) und die Aufwendungen der außergewöhnlichen Unter- 
haltung (5 Millionen) für die Erneuerung in Anspruch ge- 
nommen werden. Es ergibt sich somit für die Erneuerung der 
Anlagen bei Titel S und 9 ein Gesamtbetrag von rund 280 Mil- 
lionen Mark (256 — 67 + SO + 5,5 + 5 Millionen). 


2. Erforderlicher Erneuerungsbetrase. 


Das Anlagekapital betrug im Jahre 1910: 11150 Millionen 
Mark, das Abschreibungskonto 3749 Millionen Mark. Nach vor- 
stehenden Ausführungen ist das Abschreibungskonto nicht in 
Anspruch zu nehmen für den natürlichen Verschleiß, sondern 
dient zur Abbuchung der wieder zerstörten Anlagen und als 
Reserve für eine in ferner Zukunft etwa eintretende allgemeine 
Entwertung des Unternehmens. Es ist demnach als ein ver- 
einigtes Abschreibungs- und Reservekonto anzusehen. Welcher 
Betrag auf das eine und welcher auf das andere Konto gehört, 
läßt sich mangels jeglicher Unterlagen nicht angeben. Die Höhe 
der Abschreibung ist indessen für das Ergebnis der vorliegenden 
Rechnung von ausschlaggebender Bedeutung. Je größere Ab- 
schreibungen vorgenommen werden, je geringer dadurch der 
Suchwert der Anlagen wird, um so niedriger stellt sich rech- 
nunesmäßig der erforderliche Erneuerungsbetrag und umge- 
kehrt. Die nachstehende Rechnung soll versuchsweise durch- 
geführt werden unter der Annahme, daß zur Abschreibung 
I: das. Abschreibungskonto in seiner vollen Höhe verwandt 
wird, II. % des Abschreibungskontos, III. die Hälfte des Ab- 
schreibungskontos hierzu herangezogen wird. Der für die Ab- 
schreibung verfügbare Betrag stellt sich dann für I. auf 3749 
Millionen, II. auf 2499 Millionen, III. auf 1874 Millionen Mark. 


Der Grunderwerb hat an der Abschreibung keinen Anteil, 
ebensowenig die Fahrzeuge, da die abgängigen Fahrzeuge aus 
laufenden Mitteln durch neue ersetzt werden, der jeweilige Be- 
stand daher zum mindesten dem im statistischen Anlagekapital 
verbuchten gleich ist. Unter g) Sonstiges (vgl. die umstehende 
Tabelle) sind beim statistischen Anlagekapital 601 Millionen Mark 
aufgeführt, die sich aus den Verwaltungskosten (Titel XIII der 
Baurechnung) und dem Titel Insgemein und Unvorhergesehenes 
(Titel XIV der Baurechnung) zusammensetzen. Bei Titel XIV 
werden in der Hauptsache die während des Baues notwendigen 
vorübergehenden Anlagen verbucht. Besondere bleibende 
Werte stehen den hier gebuchten Aufwendungen im allgemeinen 
nicht gegenüber. Wofern man nicht die Verwaltungskosten 
als einen Teil’ der Baukosten anteilig auf die einzelnen Gruppen 
des statistischen Anlagekapitals verteilen will, erscheint es 
richtig, für die Summe von 601 Millionen Mark das Abschrei- 
bungskonto in erster Linie in Anspruch zu nehmen und den als- 
dann noch verbleibenden Rest auf die übrigen Gruppen des 
statistischen Anlagekapitals mit Ausnahme von a) und f) zu 
verteilen. 


Alsdann ergibt sich folgendes (Zahlenwerte in Millionen 


Mark): 


Zeitung des Verei v 
Nr. 45 — - TAN — Deutseher Biesäbe or 
I II III Kart IE 
EX 5 u a) Grunderwerb . 990 0 990 0 _ 
Abechreibunesbelrne RR 3749 2499 1874 | )) Bahnkörper. .| 2596 | 18,02 | 2128 0,67 14,8 
davon ab die voll abzuschreibende a c) Oberbau i 2446 18,02 2005 6,7 134,3 
Summe unter res 601 601 601 | d) Baflonen, 
Verbleibt als Abschreibung 3148 1898 1273 icherheits- 

auf die Summe der Beträge unter b—e — 7064 7064 7064 e) Bien. 5 a 1205 un N rn 
Prozentsatz der Abschreibung . 4,56 26,87 18,02 | #) Fahrzeuge 2495 0 | a5 | 38 82,3 
| g) Sonstiges . . - 601 100 _ — —_ 


Diese Prozentsätze sind in Spalte 3 der nachstehenden Tabelle 
eingesetzt und danach die Beträge errechnet, mit denen unter 
Berücksichtigung der Abschreibung die einzelnen Gruppen des 
statistischen Anlagekapitals zu Buch stehen. 


l 2 5 4 5 6 
ß Ab- Rest- |Erforder- Erforder- 
ee + Voller | schrei- | betrag ee See. 
BlaLlapIse Ich Betrag | bungs- |= Buch- | „unes- | rungs- 
Anlagekapitals 8 runs 
satz wert | betrag | betrag 
Mill. M. Op Mill. M. On Mill. M. 
Kal 
a) Grunderwerb . 990 | 0 990 0 — 
b) Bahnkörper . 2596 | 44,56 1439 0,67 9,6 
-c) Oberbau 2446 | 44,56 1356 6,7 90,9 
d) Stationen, 
Sicherheits- 
anlagen. . 1778 44,56 9586 9 32.5 
e) Werkstätten D44 44,56 135 3.3 4,5 
f) Fahrzeuge 2495 0 2495 3,3 82,3 
g) Sonstiges... . 601 100 — — Biss 
Erforderlicher Erneuerungsbetrag 219,8 
Palıır 
a) Grunderwerb . 990 0 990 0 == 
b) Bahnkörper. .| 2596 | 26,87 1398 0,67 12,7 
c) Oberbau 2446 26,87 1789 6,7 119,9 
d) Stationen, 
Sicherheits- 
anlagen. . 1778 26,87 1300 3,3 42,9 
e) Werkstätten 244 26,37 178 3,3 5,9 
f) Fahrzeuge 2495 0 2495 3,3 82,3 
g) Sonstiges. . . 601 100 Nr u: 
Erforderlicher Erneuerungsbetrag 263,7 


Erforderlicher Erneuerungsbetrag 285,6 


In Spalte 5 sind in Anlehnung an den in der „Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ 1910, Nr. 28, Seite 
405, erschienenen Aufsatz des inzwischen verstorbenen Ober- 
regierungsrats Dr. Heubach Erneuerungssätze eingesetzt, deren 
Begründung im einzelnen man in dem genannten Aufsatze nach- 
lesen möge (die für eine genauere Untersuchung erforderliche 
Nachprüfung der Sätze erübrigt sich bei dem vorliegenden Ver- 
such). Es ergeben sich dann in Spalte 6 die erforderlichen Er- 
neuerungsbeträge, deren Summen sich 

im Fall I auf 220 Mill. M. 
” I) I ” 264 „ „ 
„ „ IIE „ 286 „ „ 


belaufen, gegenüber einer tatsächlich erfolgten Aufwendung 
von rund 289 Millionen Mark. Der aufgewandte Erneuerungs- 
betrag kommt demnach dem rechnungsmäßig erforderlichen am 
nächsten im Falle III, d. h., unter der Voraussetzung, daß in- 
folge der bei Um- und Neubauten erfolgten Wiederzerstörung 
von Anlagen etwa 18% von den hierher gehörenden Beträgen 
des statistischen Anlagekapitals abgeschrieben werden. Da- 
durch wird von dem Abschreibungskonto die Hälfte in Höhe von 
18745 Mill. Mark in Anspruch genommen, während «in gleicher 
Betrag als Reserve übrig bleibt. 


Der vorstehende Versuch einer rechnerischen Ermittelung des 


Erneuerungsbedürfnisses der Anlagen beansprucht nicht, hin- 
sichtlich der Zahlenergebnisse einwandfrei zu sein, dürfte aber 
gezeigt haben, daß eine Buchführung über die bei Umbauten 
zerstörten Werte die Beurteilung der Vermögenslage und der 
finanziellen Maßnahmen des Eisenbahnunternehmens erleichtern 
würde. 


Altona, im Februar 1914. Budde, Regierungsbaumeister. 


Neuregelung der Erhebung des Wagenstandgeldes. 


Zu diesem in Nr. 32 S. 509 von uns veröffentlichten Auf- 
satz erhalten wir aus Kreisen der Frachtgeber nachstehende 
Eintgeenungen. 

Herr E. schreibt: ‚Nach dem bestehenden Tarife wird das 
Waeenstandsgeld für jeden Wagen ohne Rücksicht auf die Höhe 
seines Ladegewichts erhoben. Der Verfasser des Artikels führt 
aus. daß im Jahre 1886, aus dem der jetzige Tarif stammt, nur 
Wagen von 10 t Ladegewicht vorhanden waren, daß zwischenzeit- 
lich aber die meisten Wagen größere Ladegewichte von 15 t und 
mehr erhalten haben und daß infolge der höheren Beschaffungs- 
kosten der großen Wagen auch die der Eisenbahn aus der säumi- 
zen Be- oder Entladung gegenüber den 10 t-Wagen erwachsende 
Benachteiligung größer geworden ist. Aus diesen Erwägungen 
wird eine Abstufung des Standgeldes empfohlen, dergestalt, daß 
die bestehenden Sätze für den 15 t-Wagen beibehalten, die 
Sätze für Wagen von geringerem Ladegewicht entsprechend 
niedriger und die Sätze für Wagen mit größerem Ladegewicht 
entsprechend höher bemessen werden. Die Ausführungen des 
Artikels beruhen zum Teil auf irrigen Voraussetzungen und be- 
dürfen der Berichtigung, weil der Vorschlag in den Kreisen der 
erößeren Verfrachter Beunruhigung hervorgerufen hat.“ 

‚Von der Erhöhung des Standgeldes würde hauptsächlich die 
Beförderung von Massengütern betroffen werden, die in immer 
steirendem Umfange in 20 t-Wagen (Omm-Wagen) erfolgt. Die 
Wagen mit größerem Ladegewichte sind im Verhältnis zum 
Gesamtwagenbestande in so geringer Anzahl vorhanden, daß es 
sich erübrigen dürfte, diese Wagen mit in den Kreis der nach- 
stehenden Betrachtungen einzubeziehen. Auf den Omm-Wagen 
entfällt bereits nach dem jetzigen Stand nahezu ein Viertel des 
Gesamtladegewichts der O0- und Oc-Wagen des deutschen 
Staatsbahnwagenverbandes. Durch starke Neubeschaffungen 
wird das Verhältnis schon in naher Zeit noch ganz erheblich 


wachsen. Bekanntlich wird der Omm-Wagen nur für solche 
Güter gestellt, mit denen das Ladegewicht der Wagen voll 
ausgenutzt wird. Für die meisten der in Frage kommenden 


Güter, wie Kohlen, Eisenerz, Sand, Rüben usw. ist die Aus-. 


nutzung des Ladegewichts durch die Bestimmungen der dafür 
geltenden Ausnahmetarife vorgeschrieben, so daß sich der weit- 
aus größte Teil der Gesamtförderungsmengen in 15 t- und 20 t- 
Wagen unter Ausnutzung des Ladegewichts vollzieht. Die betrieb- 
lichen und wirtschaftlichen Vorteile, die sich für die Eisenbahn 
aus der Verwendung von großen Wagen durch Herabminderung 
der zu befördernden toten Last, Verbilligung der Zugkosten, 
Verkürzung der Länge der Züge, Ersparnis an Gleislänge auf 
den Bahnhöfen und ferner durch Ersparnisse bei der Wagen- 
beschaffung ergeben, sind vom preußischen Herrn Minister der 
öffentlichen Arbeiten im Jahre 1912 in der Vorlage N. 5 an 
den Landeseisenbahnrat gelegentlich der Erörterung der Frage 
der Neubeschaffung offener Güterwagen von 10 t Ladegewicht 
näher dargelegt worden.“ 
„Die Anführung des Verfassers, daß die großen Wagen höhere 
Beschaffungskosten als der 10 t-Wagen erfordern, ist demnach 
nieht beweiskräftig, da nicht der Preis für den Wagen, sondern 
der auf die Tonne der Nutzlast entfallende Preis maßgebend ist. 
Wenn sonach durch diese Tatsache dem Vorschlag der Boden 
entzogen wird, so spricht gegen die Erhöhung des Standgeldes 


für große Wagen namentlich der . Umstand, daß gegenüber , 


den der Eisenbahn erwachsenden Vorteilen die Verwendung 
der Wagen und die Ausnutzung ihres Ladegewichts für die 
Verfrachter mit Nachteilen und Kosten verknüpft ist. Er- 


schwerend ‚wirken auch die unzureichenden Ladefristen. 
Obgleich die Be- und Entladung der großen Wagen, 
namentlich des 20 t-W 


agens einen erheblich A Zeit- 


aufwand erfordert, hat die Eisenbahn eine Erhöhung der 


 Rohrbrüchen usw. immer einmal vorkommen kann, 
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nach dem 10 t-Wagen bemessenen Ladefristen bisher trotz 
wiederholter Anträge der Verfrachter nicht eintreten lassen. 
Naturgemäß treten daher Fälle der Überschreitung der Lade- 
fristen und der Verwirkung von Wagenstandgeld bei großen 
Wagen in viel stärkerem Umfange ein als beim 10 t-Wagen. 
Billigerweise würde aber die Eisenbahn, wenn sie eintretenden- 
falls für große Wagen erhöhte Standgelder fordert, sich gleich- 
zeitig auch zur Gewährung verlängerter Ladefristen für diese 
Wagen entschließen müssen. Dies würde aber jedenfalls eine 
bedeutende Verminderung der bisherigen Einnahmen der Eisen- 
bahn an Standgeld und ferner auch eine im allgemeinen Ver- 
kehrsinteresse unerwünschte Verzögerung des Wagenumschlags 
zur Folge haben.“ 

„Die in dem Artikel vorgesehene Ermäßigung der Ladefristen 
für Wagen unter 15 t Ladegewicht erscheint zwar wünschens- 
wert, indessen ist die Geneigtheit der Eisenbahnen hierzu un- 
wahrscheinlich, auch ist dieser Ermäßigung eine besondere Be- 
deutung kaum beizumessen, weil Wagen von 10°t und 125 { 
Ladegewicht schon seit mehreren Jahren nicht mehr beschafft 
werden, infolgedessen diese Wagen, deren Zahl schon Jetzt 
durch Ausmusterung stark zurückgegangen ist, in absehbarer 
Zeit aus dem Wagenpark der deutschen Eisenbahnen gänzlich 
verschwinden. Die vorgeschlagene Änderung des Standgeldtarifs 
würde weder der Eisenbahn noch den Verfrachtern zum Nutzen 
gereichen; es darf deshalb die Erwartung ausgesprochen werden, 
daß die maßgebenden Stellen von der Weiterverfolgung des 
Vorschlages absehen.“ 


Zu derselben Frage schreibt in ähnlichem Sinne Herr Theo- 
dor Niebuhr, Bureauvorsteher der Handelskammer Nürnberg: 
„Der Vorschlag des Herrn Obersekretär Nouvortne entspricht 
nicht der Billigkeit und würde nur eine weitere schwere Belastung 
von Handel und Industrie herbeiführen. Zur Begründung dieser 
Behauptung sei folgendes angeführt: Der Eisenbahn entstehen 
durch die immer umfangreichere Inbetriebstellung der Wagen 
mit höherem Ladegewicht durch Verkürzung der Züge, der Gleis- 
anlagen usw. nur Vorteile. Ferner ist der betriebliche und wirt- 
schaftliche Nutzen, wie aus der Begründung des preußischen 
Ministeriums der öffentlichen Arbeiten bei dem Antrage auf Er- 
mäßigung der Abfertigungsgebühren im preußischen Landes- 
eisenbahnrat im Sommer 1912 hervorgeht, aus der Verwendung 
der großen Wagen ein größerer, da das Verhältnis zwischen 
Eigengewicht der Wagen und der zu befördernden Nutzlast gün- 
stiger ist. Hieraus ergibt sich eine nennenswerte Ersparung an 
Beförderungskosten. Die Bahnänlagen werden durch die Ver- 
kürzung der Züge, der Gleisanlagen usw. leistungsfähiger; die 


“ Verschub- und Abfertigungskosten werden niedriger, da die Zahl 


der zur Bewältigung des Verkehrs erforderlichen Wagen ge- 
ringer ist. Schließlich ist der Anschaffungspreis der größeren 
Wagen, auf die Tonne Nutzlast berechnet, niedriger als jener der 
kleinen Wagen. Die von dem Herrn Verfasser aufgestellte Be- 
hauptung über. die höheren Beschaffungskosten und demnach 
auch höheren Kosten für Verzinsung und Tilgung ist nach der 
erwähnten Begründung des preußischen Ministeriums also hin- 
fällig, weil die Nutzlast der Wagen bedeutend größer geworden 
ist.. Um nur ein Beispiel über die Vorteile der Eisenbahn ans 
der Inbetriebstellung der großen Wagen anzuführen, sei folgen- 
des ‚erwähnt: Das Durchschnittsgewicht der Zehntonnenwagen 
beträgt 6350 kg, das der Zwölfeinhalbtonnenwagen 6600 kg, das 
der Fünfzehntonnenwagen 7500 kg, das der Zwanzigtonnenwagen 
8100 kg. Während in den Zwölfeinhalbtonnenwagen 25 % mehr 
Nutzlast als in den früheren Zehntonnenwagen befördert wird, 
beträgt das Mehr am Eigengewicht dieser Wagen nur 350 kg.—= 


4 %, bei den Fünfzehntonnenwagen mit 50 % höherer Nutzlast 
1150 kg — 18 %, und endlich bei den Zwanzistonnenwagen mit 
100 % Mehrnutzlast nur 1750 ke —28%. Eine Lokomotive also, 
die imstande ist, in 70 Zehntonnenwagen eine Nutzlast von 700 t 
zu ziehen, befördert 444,5 t tote Last, sind hierzu 20 t-Wagen 
verwandt worden, so wird die tote Last auf 23,5 t herabgesetzt. 
Trotzdem die Leistung der Lokomotive gleichgeblieben ist, ist die 
Eisenbahn in der Lage, rund 120 t Nutzlast mehr zu befördern, 
was z. B. auf eine Entfernung Essen a. d. Ruhr-Nürnberg, falls 
es sich um Kohlen handelt, 1284 NM Mehrfracht für die Eisenbahn 
ausmacht.“ 


„Der Empfänger hat von der Benutzung von 15 und % t- 
Wagen abgesehen davon, daß ihm im Falle der Versendung von 
Gütern der Allgemeinen Wagenladungsklasse und der Spezial- 
tarife, bei Ausnutzung des Ladegewichts dann eine Ermäßigung 
der Abfertigungsgebühren gewährt wird, nur Nachteile. Insbe- 
sondere braucht er viel längere Zeit zum Entladen. Während die 
Zehn- und Zwölfeinhalbtonnen O-Wagen nur Bordwände von 
1—1,10 m Höhe haben, haben die Zwanzigtonnenwagen solche 
von mindestens 1,50—1,830 m Höhe; dagegen ist die Breite der 
Türen bei allen Wagen gleich, nämlich 1,50 m. Während nun 
bei Wagen ersterer Gattung der sentladende Arbeiter den Wagen 
durch die Tür und über die Bordwände entleeren konnte, kann er 
es bei den Zwanzigtonnenwagen nur durch die Tür, was aber 
umständlicher und zeitraubenderist. Mehr Arbeiter in den Wagen 
zu dessen Entladung zu stellen, ist unmöglich, denn die Boden- 
fläche der Wagen konnte aus betriebstechnischen Gründen — 
weil die Wagen nicht viel länger und breiter, sondern nur höher 
hergestellt werden konnten —, nicht wesentlich vergrößert wer- 
den. Die Leute würden einander nur hindern. Es besteht nun 
bei der Eisenbahn die Vorschrift, daß Wagenladungszüter, von 
deren Einlauf der Empfänger bis früh 9 Uhr in Kenntnis ge- 
setzt worden ist, noch am selben Tage entladen sein müssen. 
Während früher,als der Empfänger in verschiedenen Zeitabstän- 
den zweimal einen 10 t-Wagen erhielt, diese Entladefrist zur Not 
noch ausreichte, bekommt er nunmehr die gleiche Menge mit 
einem Male verabfolgt, und muß in derselben Zeit entladen, Das 
ist natürlich nur unter Aufwendung höherer Arbeitslöhne 
möglich.“ 

„Ist es denn nun berechtigt, wenn man dem Empfänger, dem 
nur Unkosten durch die Inbetriebstellung der großen Wagen 
entstehen, während andrerseits der Eisenbahn große finanzielle 
Vorteile erwachsen, jetzt noch als weitere Belastung das Wagen- 
standgeld erhöhen will? Seit Jahren kämpfen die deutschen 
Handelsvertretungen mit Recht darum, für Wagen mit höherem 
Ladegewicht eine längere Entladefrist zu bekommen. Leider 
verhält sich das Ministerium, wie aus dem letzten Bescheide 
an den Deutschen Handelstag hervorgeht, mit Rücksicht auf 
die Unzuträglichkeiten, die durch die verschiedenen Bedienungs- 
zeiten und die damit zusammenhängende vermehrte Raneier- 
arbeit entstehen oder dadurch bedingt würden usw., ablehnend. 
Und jetzt schlägt man sogar noch vor, das Wagenstandgeld bei 
den großen Wagen zu erhöhen!“ 


Schlußbemerkung der Schriftleitung. 


Vorstehende Zusendungen aus den Verkehrskreisen zeigen jeden- 
falls deutlich. wie lebhaften und offenbar nicht unbegründeten 
Widerstand die von dem Herrn Verfasser des Aufsatzes in 
Nr. 32 befürwortete Erhöhung der Wagenstandgelder finden 
würde. Wir möchten hier nur bemerken, daß der fragliche Auf- 
satz nur eine persönliche Auffassung seines Verfassers wieder- 
gibt; es darf daraus nicht auf eine etwa im Sinne des Vorschlags 
geplante Maßnahme geschlossen werden. 


Gepäckschurre. 


Auf größeren Bahnhöfen, wo sich die Gepäckannahme und 
‚ausgabe sowie die Zugabfertigung nicht in ein und demselben 
Geschoß befinden, benutzt man zur schnelleren Zu- und Ab- 
führung des Reisegepäcks Gepäckaufzüge, welche teils hydrau- 
lisch und teils elektrisch betrieben werden. Diese Aufzüze 
bieten der Gepäckabfertigung eine wesentliche Erleichterung 
und sind geeignet, nicht unerhebliche Menschenkräfte zu sparen. 
Treten bei einzelnen Aufzügen Versager ein, so können da, wo 
mehrere Aufzüge vorhanden sind, Verschiebungen in der Ab- 
ertigung vorgenommen und so größere Störungen in der Ab- 
wicklung vermieden werden. Beim Versagen sämtlicher auf 
einem Bahnhof vorhandener Aufzüge aber, was bei Kurzschlüssen, 
r { ist die 
epäckabfertigung auf plötzliche Heranziehung von Menschen- 

äften angewiesen, und es wird Sache der zur Leitung der Ge- 
päckabfertigung betrauten Personen sein, zur sofortigen Heran- 
ziehung solcher Vorsorge zu treffen. Wie beobachtet, bedient 


man sich im Falle des Versagens der Aufzüge zur schnelleren 
Abführung des Reisegepäcks vom Obergeschoß nach dem Unter- 
geschoß vereinzelt ganz einfacher Hilfsmittel. Auf dem Treppen- 
lauf der an den Aufzügen befindlichen Gepäckträger-Treppe 
werden glatte Bretter gielegit, aufiwelchen dann die Gepäckstücke 
herabgleiten und abgefangen werden. Diese einfache Einrichtung 
gab den Bauleitern bei dem Bau eines neuen Gepäcktunnels 
auf dem Anhalter Bahnhofe in Berlin Veranlassung, neben den 
hydraulischen Aufzügen Vorrichtungen für das Abrutschen der 
Gepäckstücke anzubringen, die im Falle eines Versagens der 
Aufzüge sofort in Tätigkeit gesetzt werden können und mit den 
Gepäckträgertreppen in Verbindung stehen. 

Die Einrichtung, welche aus einem abklappbaren Lattenrost 
mit einer Aufgabe- und Abfangebank besteht, wird durch die 
Abbildung veranschaulicht, die den unteren Teil mit Abfange- 
bank zeigt. Letztere wird beim Gebrauch herangesetzt und 
mit dem abgeklappten Lattenrost zusammengehakt, während 
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die Aufgabebank und der mittlere Teil der Schurre mit Schar- | bauten Treppen, wie ‚solche meist auf den Bahnhöfen vorhanden 
nieren am Treppengeländer so befestigt sind, daß im Gebrauchs- | sind, wird sich die Ausführung viel einfacher gestalten und die 


falle nur ein Abklappen notwendig ist. Die gebrauchsfertige Anlage billiger herzustellen sein. Die vorbeschriebene Ein- 
Herrichtung der ganzen Schurre erfolgt in kürzester Zeit, | richtung mußte seit ihrer Herstellung innerhalb eines halben 
ebenso auch ihre Wiederbeseitigung. Wie von zuständiger Jahres schon mehrere Male in Benutzung genommen werden 
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Stelle bestätigt wird, erfolgt das Abrutschen der Gepäckstücke und hat sich nach dem Urteil der zuständigen Stellen gut be- 
noch schneller als der Abtransport mit den Aufzügen. Durch währt. 
Aufgabe- und Abfangebank werden die Gepäckstücke vor. Sollten auf anderen Bahnhöfen sich gleiche Schwierigkeiten 
etwaigen Beschädigungen geschützt. Schwierigkeiten machte beim Versagen der Aufzüge herausstellen, dann kann zu deren 
die Ausführung und Anbringung der Schurre auf der Treppe Behebung die Herrichtung einer solchen Schurre nur empfohlen 
und am Geländer insofern, als die Treppe einviertel gewunden werden. Sie wird schon bei der vrsten Ingebrauchnahme ihre 
und mit Zwischenabsatz versehen ist; es mußte die Rutsche eroßen Vorzüge hinsichtlich schneller Gepäckauslieferung wie 
daher in zwei Teile geteilt und die Aufgabebank tiefer gelegt auch im wirtschaftlichen Interesse zeigen. 

werden. Bei gerade ansteigenden und ohne Zwischenabsatz ge- Berlin. Anhalter Bahnhof. Müller, Kgl. Oberbahnmeister. 


Bahnverbindung zwischen dem indischen Festlande und der Insel Ceylon. 
Vom Kaiserl. Rat Kupka-Wien. 


Östlich von der Südspitze Vorderindiens liegt die Insel zuholen, kreuzte er anstandslos den Pambanpaß und: gelangte 
Ceylon: der sogn. Pambanpaß bildet die Verbindung | über die große Insel auf indischer Seite bis nach Dhanushkodi, 
zwischen dem südlich gelegenen Golf von Manar und der | um dort gewahr zu werden, daß ein weiteres Vordringen durch 
nördlichen Palk-Strait beziehungsweise der Bucht von Ben- | die See versperrt sei. Um das Vorhaben durchzuführen, berief 
ealen. Die Entfernung zwischen dem indischen Festland und | er seinen Minister der öffentlichen Arbeiten Nala, den Sohn des 
der Insel beträgt rund 96 km; zwei langgestreckte schmale | Visvakarma und befahl ihm, eine Brücke über die See zu bauen; 
Inseln, Rameswaran und Manar sowie die dazwischen liegende | er gehorchte, gab aber aus Vorsicht den Befehl wieder weiter 
35 km lange Kette kleiner Inseln und Sandbänke, die sogen. | an Hanuman, den leitenden Bauingenieur, der mit seiner 20- 
Adamsbrücke, bilden den nördlichen Abschluß des Golfes schulten Affenherde sogleich und entschlossen ans Werk ging 
von Manar und beeinträchtigen den freien Schiffsverkehr. und, so heißt es weiter, in der unglaublich kurzen Zeit von 

Vor mehr als drei Jahrzehnten tauchte der Gedanke einer 5 Tagen eine Dammstraße (die Adamsbrücke) herstellte. Rama 
Verbindung des Festlandes mit Ceylon über die Adamsbrücke | konnte nun seinen Weg fortsetzen und nach mehreren Fähr- 
auf. ohne daß jedoch ernstliche Vorkehrungen hierfür ge- | lichkeiten seine Gattin wieder in die Heimat zurückführen; aus 
troffen worden wären. Die Frage der Herstellung eines Ver- Dankbarkeit errichtete er nach seiner Rückkehr Tempel auf der 
bindungsweges soll, wie eine indische Mythe, die ffeilich weit | nach ihm benannten Insel (Rameswaran), die heute noch für 
in das Altertum zurückgreift, berichtet, bereits einmal gelöst | hochheilig gehalten und von Pilgern viel besucht wird. 
worden sein. Als Rama auszog, um seine von Ravan, dem Einen neuerlichen Anstoß erhielt der Plan, als die Regierung 
dämonischen König von Ceylon entführte Gattin Sita zurück- | von Ceylon im Jahre 1894 einen Kostenanschlag für die Über- 
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brückung der Adamsbrücke ausarbeiten ließ, der jedoch die hohe 
Ziffer von 1,75 Millionen Pfund Sterling aufwies. Im folgenden 
Jahre veranlaßte die indische Regierung eine neuerliche Ver- 
messung, wobei sich der Betrag wohl auf 1,66 Millionen Pfund 
‘Sterling ermäßigte; diese beiden Kostenvoranschläge waren 
jedoch so hohe, daß man sich darüber klar war, der zu er- 
wartende Verkehr würde die Anlage nicht rechtfertigen, und 
damit wurde der Plan der Überbrückung der See zwischen 
Rameswaran und Manar aufgegeben. 

Im Jahre 1899 beschloß die Verwaltung der südindischen 
Eisenbahn-Gesellschaft, eine Linie von Madura nach Mandapam 
(an der Ostspitze des Festlandes) erkunden zu lassen. Auf 
Grund dieser Studien wurde empfohlen, bei Kundagal Point 
einen Hafen anzulegen, in dem der gesamte Verkehr von und 
nach Colombo abgewickelt werden könnte. Rücksichtlich der 
Wahl des fraglichen Endpunktes tauchte jedoch eine ganze 
teihe von Vorschlägen auf, die in der Öffentlichkeit so lebhaft 
erörtert wurden, daß hieraus vielfache Streitigkeiten ent- 
standen. 

Sieben Jahre später machte der Vertreter der South Indian 
Ry Co. den Vorschlag, über die „Adams-Brücke“ vorläufig 
eine „fliegende Brücke“ zu errichten und diese später, wenn es 
die Entwicklung des Verkehrs gestattet, durch eine feste 
Brücke zu ersetzen. Dieser Plan wurde von dem damaligen 
Gouverneur von Ceylon und seinem Nachfolger wärmstens be- 
fürwortet. 

Anläßlich einer Dienstreise im Jahre 1907 empfing der Präsi- 
dent der South Indian Ry Co. Sir Henry Kimber in Colombo 
eine Abordnung einflußreicher Pflanzer Ceylons, die das drin- 
sende Ersuchen um eine Verbesserung. der Verkehrsmittel 
zwischen der Insel und dem Festlande vorbrachten. Nach London 
zurückgekehrt, gelang es dem Präsidenten sowohl den Staats- 
sekretär für Indien Lord Morley als auch den Kolonialsekretär 
Lord Elgin für den unterbreiteten Plan zu gewinnen. 

Es wurde vereinbart, daß die Regierung von Ceylon eine 
Bahnlinie von Madavachi, einer Station der Hauptlinie, in nord- 
westlicher Richtung nach Talimanar, an der Westspitze der 
Manar-Insel (108 km), sowie je einen Landungssteg auf der 
Nord- und Südseite der Insel erbaue. Auf dem indischen Fest- 
lande dauerten indes die Zwistigkeiten über die Durchführung 
verschiedener Teilfragen fort, denen erst eine Zusammenkunft 
der Gouverneure von Madras und Ceylon, mit dem Präsidenten 
der südindischen Eisenbahn-Gesellschaft nebst einem ganzen 
Stabe von Beamten im September 1908 ein Ende bereitete. Die 
Entscheidung fiel dahin, die Palk Strait und den Pamban-Paß 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Das internationale Übereinkommen über den Eisenbahn- 
‚frachtverkehr. Nachdem sich der Deutsche Handelstag schon vor 
einiger Zeit in seiner Verkehrskommission eingehend mit einem vom 
Reichseisenbahnamt ausgearbeiteten Entwurf eines internationalen 
Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr und den hierzu 
von seinen Mitgliedern eingegangenen Anträgen befaßt hatte. nahm 
dieser Tage der Ausschuß des Deutschen Handelstaes auf seiner 
Tagung in Lübeck nochmals zu dem Übereinkommen Stellung. 
Wir entnehmen darüber der „Köln. Ztg.“ folgendes: Auf Vor- 
schlag des Berichterstatters, Generalsekretärs Dr. Soetbeer (Ber- 
lin), nahm der Ausschuß die Vorschläge der Verkehrskommission 
an. Unter diesen Vorschlägen sind hauptsächlich folgende hervor- 
zuheben: Tariferhöhungen und andere Erschwerungen der Be- 
förderungsbedingungen sollen frühestens sechs Monate nach der 
Veröffentlichung in Kraft treten. Frachtzuschläge sollen nicht er- 
hoben werden, wenn hinsichtlich der unrichtigen Angaben, der 
Überlastung und der Außerachtlassung der Sicherheitsvorschriften 
kein Verschulden des Absenders vorliegt. Die Bestimmung, daß 
für Sendungen, die zu Ausnahmetarifen befördert werden sollen, 
Vorausbezahlung der Fracht verlangt werden soll, ist zu streichen. 
Der Zinsfuß für die zu viel erhobenen Frachtbeträge und für Ent- 
schädigungsbeträge soll 6% betragen. Bei Beförderungshinder- 
nissen soll die Eisenbahn auch den Empfänger benachrichtigen. 
Die Eisenbahn sol} für die Benutzung eines Hilfsweges bei Be- 
lörderungshindernissen keine Mehrfracht erheben dürfen. Falls 
dies nicht zu erreichen ist, soll die Benutzung eines Hilfswegs 
nur dann gestattet sein. wenn das Beförderungshindernis durch 
Umstände, welche die Eisenbahn nicht zu vertreten hat, herbei- 
geführt ist. Der Empfänger soll berechtigt sein, von der Eisen- 
bahn die Bescheinigung über Beschädigungen, Manko oder Fehlen 
von Kolli auf dem Frachtbrief zu verlangen. In Minderunes- und 
Beschädigungsfällen sind unbeteiligte Zeugen oder Sachverständige 
und, wenn möglich, auch der Verfügungsberechtigte zuzuziehen. 


auf einem Viadukt bzw. einer Brücke zu übersetzen, die Bahn 
auf der Insel Rameswaran bis Dhanushkodi fortzuführen, 
und hier einen nördlichen und einen südlichen Landungssteg zu 
errichten. Zwischen den beiden Bahnendpunkten Talimanar 
und Dhanushkodi war ein Zugfährendiest vorgesehen, 
damit ganze Züge ohne Umladung befördert werden können. 
Die Anlage von nördlichen und südlichen Landungsstellen an 
den Bahnendpunkten ist durch den halbiährigen Wechsel des 
Südwest- bzw. Nordostmonsuns begründet, so daß die Dampfer 
abwechselnd ihren Kurs südlich bzw. nördlich der ‚Adams- 
brücke“ nehmen. Der Plan der Zugfähre wurde jedoch später 
aufgegeben, und der Bau von gewöhnlichen Dampfern be- 
schlossen. Die Hauptschwierigkeit lag wohl in der wesent- 
lichen Verschiedenheit der Spurweiten des Festland- und 
Inselbahnnetzes. 

Von Mandapam auf der indischen Seite führt die Linie über 
den schmalen, sandigen Ausläufer des Festlandes nach Toni- 
turai Point (etwa 3,3 km) und betritt sodann den auf Sand- 
steinriffen erbauten 2072 m langen Viadukt mit 145 Öffnungen 
von je 12,2 m Spannweite. Über den Pamban-Paß spannt sich die 
zweiteilige Klappbrücke, Bauart Scherzer, entworfen von der 
Scherzer Rolling Lift Bridge Co. in Chicago und ausgeführt 
von der Firma Head, Wrightson & Co. in England. Die Brücke 
ist 8 m lang und hat eine lichte Weite von 61 m für die 
Durchfahrt der Schiffe. Der Endpunkt der Bahn ist 
Dhanushkodi. Die 216 m langen, 8,0 bzw. 10,4 m breiten Lan- 
dungsstege tragen Doppelgleise. Die Entfernung zwischen den 
westlichen und östlichen Landungsstegen beträgt rund 35 km, 
eine Strecke, die von den Dampfern in etwa 1% Stunden zuriück- 
gelegt wird. 

Den Dienst versehen drei auf dem Clyde erbaute Schwester- 
schiffe, die die Namen .der letzten drei Vizekönige Curzon, 
Elgin und Hardinge tragen. Die Dampfer haben einen Gehalt 
von 652 t, eine Länge von 76,2 m, eine Breite von 17,6 m, bei 
einem Höchsttiefgang von nur 1,82 m; sie sind zur Aufnahme 
von 50 Reisenden I. Klasse, 500 Reisenden III. Klasse, nebst 
180 t Gütern und 110 Stück Vieh geeignet; zum Betrieb dienen 


zwei Parsonsche Dampfturbinen. Die Kosten eines Schiffes 
beliefen sich auf 50000 Pfund Sterling. 
Alle Arbeiten auf indischer Seite wurden innerhalb 


2% Jahre, mit Ende 1913, vollendet, worauf am 24. Februar 
dieses Jahres die feierliche Eröffnung der Linie in Gegen- 
wart, hoher Würdenträger der Kolonie erfolgte. Hiermit ze- 
langte nach vieliährigen Bemühungen ein bedeutendes tech- 
nisches Werk zum Abschluß. 


Die Eisenbahn soll hinsichtlich der mit der Beförderung in offenen 
Wagen verbundenen Gefahr, wenn nicht für jeden daraus ent- 
standenen Schaden, so doch außer für auffallenden Gewichtsabgang 
und für den Verlust ganzer Stücke auch für Diebstähle haften. Die 
Frist für die Erhebung von Entschädigungsansprüchen wegen 
Überschreitung der Lieferfrist soll sechs Wochen betragen. Bleibt 
die Frist von vierzehn Tagen, so sollen für die Beibrinzung der 
Beweisstücke weitere vier Wochen zur Verfügung stehen. Es 
ist für eine angemessene Festsetzung des Umrechnungskurses 
Sorge zu tragen. Er soll für die von der Eisenbahn zu leistenden 
Zahlungen derselbe sein wie für die an die Eisenbahn zu leisten- 
den Zahlungen. 


— Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Auf Grund 
der Schlußbestimmung in Anlage © zur Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung hat das Reichseisenbahnamt unterm 26. v. M. einige 
Änderungen der Nummern Ia, Ib und VI verfügt: la: Spreng- 
stoffe. Die Bestimmung unter W. Verpackung (Schießmittel e) 
ist dahin ergänzt, daß einzelne Kartuschen ein höheres Gewicht 
als 9 kg haben dürfen. — Ib. In Ziffer 5 der Eingangsbe- 
stimmungen sind unter c) nachgetragen: Schrapnellpatronen 
iZiffer Ta) E)] bis 7,5 cm Kaliber ohne Kammerhülsen- und 
Bodenkammerladung und ohne Zünder. Vorschriften über die 
Verpackung und die Beifügung von Bescheinigungen sind vor- 
gesehen. Ferner ist das Zusammenladen von Trinitrotoluol 
mit Sprengkapseln und elektrischen Minenzündungen, die nach 
den strengeren Vorschriften verpackt sind, zugelassen. — 
VI. Die zu den fäulnisfähigen Stoffen der Ziffer I gehörenden 
rohen Schweineborsten dürfen während der Monate Oktober 
bis März einschließlich auch in gewöhnliche Säcke verpackt 
werden. 

Das Nähere geht aus der Bekanntmachung in Nr. 30 des 
Reichs-Gesetzblattes vom 5. d. M. hervor. 


— Zur Gewichtsermittelung bei der Zollabfertigung. Der 
Bundesrat hat in der Sitzung vom 7. Mai 1914 beschlossen, der 
Ziffer 1 von Teil II5 der Anleitung für die Zollabfertigung, -die 
Genauigkeit der Gewichtsermittlung betreffend, den nachstehenden 
Wortlaut zu geben: 1. Das Gewicht der der Gewichtsverzollung 
unterliegenden Waren ist genau zu ermitteln und anzuschreiben: 
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a) bei der Verwiegung auf einer Gleis-, Kranen- oder ähnlichen 
Wage bis auf 1 kg; b) bei der Verwiegung mittels anderer Wagen: 
1. bei allen Waren für Mengen von nicht mehr als 25 kg bis auf 
50 2, 2. bei Tabak, der dem Wertzollzuschlag unterliegt, sowie 
bei Waren, die einem Zollsatz von 100 A oder mehr für 1 dz unter- 
liegen, in Mengen von mehr als 25 kg bis auf 100 g, sofern der 
Tabak oder diese Waren nicht etwa aus besonderen Gründen, z.B. 
wegen ihres Umfanges, auf größeren, nicht hinreichend empfind- 
lichen Wagen verwogen werden müssen, 3. in anderen Fällen 
bis Se 500 &. Überschießende Gewichtsteile bleiben außer Be- 
tracht. 


— Preußische Besoldungsordnung. Die verstärkte Budget- 
kommission des Abgeordnetenhauses begann die Beratung des 
Gesetzentwurf, betreffend Abänderung der Besoldungsordnung, 
Der Berichterstatter bemerkte zum Schluß seiner Ausführungen, 
die vorliegende Novelle beseitige zwar manche Härten, jedoch wür- 
den jetzt manche höheren Klassen durch die nun aufgebesserten 
iiberholt werden. Die zu erwartende Regelung im Reiche dürfte 
wieder zu Unstimmigkeiten in Preußen führen, z. B. der Bau- 
sekretäre gegenüber den Postbausekretären, gegen die jene bei 
eleichen Leistungen erheblich zurückständen. Der DBericht- 
erstatfer schloß, alle geäußerten Wünsche der Beamtenschalt zu 
befriedigen, würde eine jährliche Erhöhung des Etats um 550 Mil- 
lionen bedeuten, was unausführbar sei. Jedenfalls aber müsse 


eine völlige Gleichmäßigkeit zwischen dem Reiche und Preußen 


erstrebt werden. In einer zu vereinbarenden Resolution sollten 
der Staatsregierung grundsätzliche Erwägungen für die spätere 
Reform an die Hand gegeben werden. 

Inzwischen ist die Vorlage im Abgeordnetenhause endgültig 
angenommen und geht nun an das Herrenhaus, das am 16. d. M. 
darüber beraten wird. Alsdann soll die Vertagung beider 
Häuser des Landtags bis zum 13. November erfolgen. 


— Das neue preußische Ausgrabungsgesetz. Wie die „Nordd. 
Allg. Z,“ kürzlich mitteilte, ist das neue Ausgrabungsgesetz den 
Bauabteilungen, Betriebsämtern und Bahnmeistereien der preußi- 
schen Staatsbahnen auszugsweise zur Kenntnis gebracht worden. 
Hier kommt hauptsächlich der Abschnitt „Gelegenheitsfunde“ in 
Betracht, da beim Eisenbahnbau im Einschnitt nicht selten Gegen- 
stände von wissenschaftlicher Bedeutung gefunden worden sind, 
so namentlich Gräber; beim Bau der nördlichen Umgehungsbahn 
von Berlin kam sogar ein ganzer vorgeschichtlicher Friedhof zu 
Tage. Es sind beim Funde eines kulturgeschichtlich bedeutungs- 
vollen Gegenstandes der Entdecker, der Leiter der Arbeiten und der 
Eigentümer des Grundstückes verpflichtet, spätestens am folgenden 
Werktage der Ortspolizei von dem Funde Nachricht zu geben. 
Der Entdecker (in der Regel ein Erdarbeiter) wird von seiner 
Verpfliehtung frei, wenn er noch an demselben Tage dem Leiter 
der Arbeiten Mitteilung macht. Die Unterlassung der Anzeige 
wird mit hohen Geld- bzw. Haftstrafen bedroht, ebenso die Ver- 
nachlässigung des Fundes, der fünf Tage in unverändertem Zu- 
stande erhalten werden muß, „soweit es ohne erheblichen Nachteil 
oder Aufwendung von Kosten geschehen kann“. Die Funde müssen 
auf Verlangen dem Staate, der Provinz, dem Kreise oder der be- 
treffenden Gemeinde gegen Ersatz des gemeinen Wertes abgeliefert 
werden; diese Pflicht besteht in der Regel bis zum letzten Tage 
des dritten Monats, vom Tage der Entdeckung an gerechnet. Das 
zanze Gesetz selzt bei den Erdarbeitern entsprechende Belehrung 
voraus. 


— Beschaffung von Eisenbahnmaterial. Zu dem von den 


preußischen Staatsbahnen mit dem Stahlwerksverbande kürzlich { 


vollzogenen dreijährigen Abschluß des Bedarfs an Schienen, 


Schwellen und Kleineisenzeug bemerkt die Berl. Pol. Corr.: 
a 
Bedarf für 1908, 1909 


120 M und Schwellen jeweils 111M; 
Bedarf für 1911 und 1912: Schienen jeweils 116 M und Schwel- 


Man wird den Abschluß als sachgemäß und für die Staatskasse 
günstig bezeichnen müssen. Die Preise je für eine Tonne 
zeigen die nachstehende Entwicklung: 
und 1910: Schienen jeweils 


len jeweils 107 M; Bedarf für 1913 und 1914: Schienen jeweils 
118 A und Schwellen jeweils 109 M und Bedarf für 1915, 1916 
und 1917: Schienen jeweils 114 M und Schwellen jeweils 104,50 


> 


Mark. Die Kleineisenpreise sind je nach den Sorten sehr ver- 
schieden. Da die Verträge immer etwa ein Jahr im voraus abge- 


schlossen werden müssen, um ausreichende Zeit für die Her- 


stellung und Ablieferung des Materialien zu lassen, so zeigte 


der im Februar 1912 vereinbarte letzte zweijährige Vertrag noch 
nicht die vollen Preise der Hochkonjunktur des Jahres 1912, die 
der Eisenbahnverwaltung gerade infolge des zweijährigen Ab- 
schlusses überhaupt erspart blieben. Immerhin handelte es sich 


auch beim letzten Abschlusse bereits um erhöhte Preise, gegen- 


über denen die Verwaltung mit Recht auf einer beträchtlichen 
Ermäßigung bestand. Anderseits konnte der Stahlwerksver- 
band darauf hinweisen, daß nicht nur die Rohstoffe, Eisenerze 
und Kohlen, sowie die Löhne beträchtlich gestiegen seien, son- 
dern daß er auch bei den Eisenbahnoberbaumaterialien gegen- 
über der Staatsbahnverwaltung stets die Politik der mittleren 
Linie verfolgt habe. Dieser entsprach es, den neuen Vertrag 
auf drei Jahre zu tätigen. Auch für die Eisenbahnverwaltung 
erschien eine solche Regelung angezeigt, da anzunehmen ist, 
daß die gegenwärtig ungünstige Konjunktur, wenn nicht schon 
im zweiten, so doch jedenfalls im dritten Vertragsiahre wieder 
einem Aufschwunge Platz machen wird. Bei dieser Gelegenheit 
darf darauf hingewiesen werden, daß der Kohlenvertrag mit dem 
rheinisch-westfälischen Kohlen-Syndikat gleichfalls auf zwei 
Jahre mit einem Grundpreis von 12,30 M (also mit einer Er- 
mäßigung von 0,60 M) für die Tonne abgeschlossen ist. Auch 
mit den oberschlesischen Händlern ist ein Vertrag zum Preise 
von 12 M für die Tonne mit einem Optionsrecht für die Eisen- 
bahnverwaltung auf ein zweites Jahr getätigt. Die Preise der 
andern Lieferanten zeigen eine ähnliche Entwicklung. — Wie 
wir von unterrichteter Seite weiter hören, dürften die in Be- 
tracht kommenden Mengen voraussichtlich größer sein als 
bisher. 


— Neubauabteilung in Coblenz. Am 1. Juni d. J. ist auf 
Grund des $S 9 Absatz 2 der neu festgesetzten Verwaltungs- 
ordnung für die preußischen Staatseisenbahnen (Gesetzsamml. 
S, 82) bei der Königlichen Eisenbahndirektion in Saarbrücken 
für die Erledigung größerer Bauausführungen eine besondere 
Direktionsabteilung gebildet, die ihren Sitz in Coblenz und die 
Bezeichnung „Königliche Fisenbahndirektion in Saarbrücken, 
Neubauabteilung in Coblenz“ erhalten hat. 


— Unterrichtskurse zur Vorbereitung für den Lokomotiv- 
dienst werden im laufenden Sommerhalbiahr an den Vereinigten 
Maschinenbauschulen in Dortmund, dem Höheren Maschinenbau- 
schulen in Altona, Posen und Stettin, der Maschinenbauschule 
in Essen, der Gewerblichen Fortbildungsschule in Schneidemühl, 
der Handwerker- und Kunstgewerbeschule in Hannover und an 
der Bergschule in Saarbrücken abgehalten werden. 


— Wagengestellung für Kohlen, Koks und Briketts (in Einheiten zu 10 t) in den großen Kohlenbezirken für die Zeit 


vom 16. bis 31. Mai d. J. 
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Sue 


. größere bis zum Gewicht des letzten von 60 Pfund. 


mehr Geld bei sich führen als an anderen Tagen. 


LIV Jahrgang 
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. — Nebenbahnprojekte. Der Lausitzer Eisenbahngesellschaft 
in Sommerfeld (Bezirk Frankfurt [Oder]) ist die Erlaubnis zur 


“ Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für vollspurige Nebenbahnen 


von Freiwaldau nach Priebus und von Lichtenberg 
(Kreis Sagan) nach Tschöpeln-Quolsdorf erteilt 
worden. 


— Entlarvung galizischer Schnitter als Eisenbahnverbrecher. 
Der Berliner Kriminalpolizei ist es: gelungen, zwei ealizische 
Schnitter, die auf dem Gute des Großgrundbesitzers v. Bismarck- 
Osten, Piepenburg, beschäftigt waren, als Eisenbahnfrevler zu 
ermitteln und festzunehmen. Als der Zug Nr. 889 am Sonntag. 


den 24. Mai, nachts gegen 12 Uhr die Station Piepenburg ver- 


lassen hatte, und sich gegen 12 Uhr auf der Höhe des Gutes des 
Herrn v. Bismarck-Osten befand, bemerkte das Lokomotivper- 
sonal, daß Hindernisse die Fahrt des Zuges beeinträchtigten. 
Man hielt und entdeckte auf den Schienen fünf Steine. die in Ab- 
ständen von 30 m gelegt waren. Kleineren Steinen folgten 
Da es den 
Eisenbahnbeamten, die die Strecke sofort absuchten. und der 
Ortspolizei nicht gelang, eine Spur der Täter zu finden, bat die 
Eisenbahndirektion Stettin das Polizeipräsidium Berlin um Ent- 
sendung eines tüchtigen Beamten. Kriminalkommissar Klinege- 
hammer wurde mit der Verfolgung des Verbrechens beaul- 
tragt, und es gelang ihm auch, mit Unterstützung einer ver- 
trauenswürdigen Persönlichkeit als Dolmetscher. unter den 
größten Schwierigkeiten zwei galizische Schnitter im Alter von 
16 und 17 Jahren als die Täter zu ermitteln. Sie hatten bereits 
am 5., 12. und 20. April »derartige Versuche mit kleineren 
Steinen gemacht, waren aber nicht zu ihrem verbrecherischen 
Ziele gekommen. Einer ihrer Arbeitskollegen hatte den 
Jüngeren Frevler an einem der Tage dabei überrascht und ihm 
eine tüchtige Tracht Prügel verabfolet.. Nach dem eigenen Ge 
ständnis wollten ‘die Burschen nach Entgleisung des Zuges die 
toten und verwundeten Insassen des Zuges berauben. und mit 
dem erbeuteten Gelde in die großen pommerschen Waldungen 
und dann weiter nach ihrer Heimat flüchten. Die Sonntage 
wählten sie, weil sie annahmen, daß an diesen Tagen Reisende 
Beide Täter 
wurden dem Amtsgericht in Greifenbere zugeführt. 


.— Die Eröffnung des Großschiffahrtsweges Berlin-Stettin 
findet in Anwesenheit des Kaisers am 17. Juni, vormittags 


11 Uhr, beim Schleusenabstieg Niederfinow statt. Es wird sich 
hieran eine Kanalfahrt anschließen und ein Festessen in Ebers- 
walde. 


— Personen-Durehgangsverkehr. Am 4. Juni traten in Eise- 
nach Vertreter einer großen Anzahl süddeutscher, sächsischer 
und schlesischer Handelskammern zusammen. um über die in den 
beteiligten Kreisen dringend gewünschte Verbesserung des Per- 
sonen-Durchgangsverkehrs durch Sachsen nach Südwestdeutsch- 
land und weiterhin nach der Schweiz und Italien zu beraten. 
Es wurde beschlossen, eine entsprechende Eingabe an die betei- 
ligten Eisenbahnverwaltungen zu richten. An der Besprechung 
nahmen Vertreter folgender Handelskhmmern teil: "Breslau. 
Chemnitz, Dresden, Erfurt, Frankfurt a. M.. Görlitz, Leipzig. 
Mannheim, Nürnberg, Stuttgart, Weimar, Würzburg. 


— Der Verband Deutscher Eisenbahn-Handwerker und -Ar.- 
beiter, der auf durchaus politisch und konfessionell neutralem 
Boden steht, hat es bis zu einer Mitgliederzahl von 100000 und 
einem Vermögen von etwa 600 000 M bei nur 25 3 Monatsbei- 
trag gebracht. Er feiert in diesem Jahre sein zwanzigjähriges 
Bestehen. Die Feier ist mit dem alle drei Jahre zusammen- 
tretenden ordentlichen Vertretertage verbunden, der vom 18. bis 
21. Juni in Hamburg abgehalten wird. Der Verband hat aus 
diesem Anlaß eine interessante Festschrift herausgegeben, deren 
Verfasser Generalsekretär Oswald Riedel ist. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind etatsmäßige Stellen verliehen: für Vor- 
stände der FEisenbahn-Werkstättenämter usw.: dem Regie- 
rungsbaumeister des Maschinenbaufachs Dr.-Ing. Gustav 
Wagner in Duisburg und für Regierungsbaumeister: dem 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Dr.-Ing. Ost- 
hoff in Berlin. — Der Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufachs Lindenberg ist zur Beschäftigung im Staats- 
eisenbahndienste bei der Eisenbahndirektion in Essen einbe- 
rufen. — Der Regierungsbauführer des Eisenbahn- und Straßen- 
baufachs Dr.-Ing. Paul Gottschalk aus Geisweid, Kreis 
Siegen, ist zum Regierungsbaumeister ernannt. 
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Österreich. 


— Versammlung der Südbahn-Prioritäten-Besitzer. Im 
schluß an die Versammlung der Besitzer der 3prozentigen Süd- 
bahnobligationen fanden in den letzten Tagen des Mai die Ver- 
sammlungen der Besitzer der 4prozentigen und der 5Sprozenligen 
Sidbahnobligationen statt. In der Versammlung der Besitzer der 
4prozentigen Obligationen setzte der Kurator die bekannten Einzel- 
heiten des gesamten Übereinkommens auseinander. Prüfe man un- 
befangen die Vor- und Nachteile, welche dieses den Aprozentigen 
Prioritätenbesitzern biete, so werde man zu dem Ergebnisse kom- 
men. daß hier ein gerechter Vergleich vorliegee Er könne aus 
vollster Überzeugung empfehlen, den vorliegenden Vorschlägen 
zuzustimmen und die Fragen des Vorsitzenden in zustimmendem 
Sinne zu beantworten. Die Prioritätenbesitzer werden dadurch 
nieht nur ihrem eigenen Interesse dienen, sondern, indem sie die 
endeültige Sanierung eines großen Unternehmens ermöglichen, das 
seine finanziellen Wurzeln nicht nur im Inlande, sondern auch 
im Auslande, insbesondere in Frankreich hat, auch der Allgemein- 
heit. Denn es liege im Interesse der Allgemeinheit, daß der 
Schatten. den der finanzielle Notstand der Südbahn auf die Be- 
ziehunsen des Inlands zu dem ausländischen. insbesondere zu dem 
französischen Geldmarkte geworfen hat, vollständig verschwinde. 
Der Präsident des französischen Komitees der 4prozentigen Pri- 
oritätenbesitzer führte aus, daß die Stuttgarter Vorschläge zwar 
eine offenbare Verletzung der Rechte der Besitzer der 4prozentigen 
Obligationen bedeuten. Er stimme dem Sanierungs-Übereinkommen 
lennoch zu. hauptsächlich mit Rücksicht auf die Intervention der 
österreichischen Regierung, die sich direkt beim Regime II, in- 
direkt beim Regime I äußere. Redner erklärte, daß die französi- 


schen Prioritätenbesitzer das Sanierungs-Übereinkommen an- 
nehmen, und sprach namentlich dem Kurator seinen Dank aus. 
Das Sanierungs-Übereinkommen wurde hierauf einstimmig an- 


genommen. 

In der Versammlung der Besitzer der 5prozentigen Obligationen 
lerte der Kurator in seinem Berichte die gegenseitigen Zugeständ- 
nisse dar. Da der Kurator und die ihm zugesellten Vertrauens- 
männer von der Anschauung geleitet sind, daß die Sicherung des 
Unternehmens der Südbahn ein unabweisliches volkswirtschaft- 
liches Gebot ist, und da angenommen werden kann, daß die Be- 
sitzer der 5prozentigen Obligationen bereit sind, das ihrige zur 
Erreichung eines solchen Erfolges beizutragen, wird beantragt, 
daß die Besitzer der 5prozentigen Obligationen die diese Obliga- 
tionen betreffenden Bestimmungen der beiden Vertragsentwürfe 
genehmigen und dem bestellten Kurator die Ermächtigung erteilen, 
den zu errichtenden Vertrag zustimmend zu unterfertigen. Der 
Vertreter der Schweizer . Obligationenbesitzer möchte, wenn er 
auch hofft. daß die Sanierung der Südbahn eine dauernde sein 
werde. an den Kurator doch die Anfrage richten, welches die Lage 
der 5Sprozentigen Prioritätenbesitzer sein werde, falls die Südbahn 
neuerlich in finanzielle Schwierigkeiten gerät. Der Kurator er- 
klärte, daß die Besitzer der 5 prozentigen Prioritäten wohl keine 
Gefahr laufen. Er habe übrigens dem Eisenbahnministerium und 
Finanzministerium eine Eingabe zugehen lassen, in der die Rechte 
der 5prozentigen Prioritätenbesitzer gewahrt werden. Das Über- 
einkommen wurde einstimmig angenommen. 


— Die Schienenlieferungen für die österreichischen Staats- 
bahnen. Die zwischen der Staatsbahnverwaltung und dem 
Schienenkartell eingeleiteten Verhandlungen wegen Erneuerung 
des Schienenlieferungsvertrages sind, wie verlautet, noch nicht bis 
zur Stellunz eines Preisangebotes gelangt. In Verhandlung 
stehen zunächst die technischen Bedingnisse, auf Grund deren die 
Preise berechnet werden sollen. Wie aus dem Etat des Eisenbahn- 
ministeriums für die Budgetperiode 1914/15 zu ersehen ist. sind für 
Schienenbestellungen in der gedachten Zeit auf rund 16 Millionen 
Kronen veranschlagt. 


— Siüdbahn-Gesellschaft. Im Monat Mai d. J. vereinnahmte 
die Südbahn-Gesellschafi im Personen- und Gepäckverkehre 
4408070 Kr., im Eil- und Frachtgüterverkehre 9213498 Kr., zu- 
sammen also 13 621568 Kr.. das ist um:-99753 Kr. mehr als in 
der gleichen Zeit des Vorjahres. Gegenüber den vorläufigen Ein- 
nahmen des gleichen Monats des Vorjahres mit 13232651 Kr. 
ergibt sich eine Mehreinnahme von 388917 Kr. Vom 1. Januar 
bis 31. Mai d. J. betragen die Gesamteinnahmen. 62 797 480 Kr. 
und zeigen geren die gleiche Zeit des Vorjahres eine Abnahme 
von 1650872 Kr. Gegenüber den vorläufig ermittelten, jedoch 
bis Ende Januar richtiggestellten Einnahmen der gleichen Zeit 
des Voriahres mit 63 060650 Kr. ergibt sich eine Mehreinnahme 
von 387 750 Kr. 


— Eröffnung der Weißkrainer-Bahn. Am 25. Mai fand in An- 
wesenheit des Eisenbahnministers Dr. Freiherrn v. Forster die 
feierliche Eröffnung der Eisenbahnlinie Rudolfswert-Möttling- 


Landesgrenze statt. Nach der kirchlichen Weihe der neuen 
Linie bestiegen die Festgäste den bereitstehenden Er- 


An- 


öffnungszug. In allen Stationen und Haltestellen der rund 
50 km langen Bahnstrecke wurde der Zug von den Gemeinde- 
vertretungen und zahlreichen Ortsbewohnern mit großer Be- 


geisterung empfangen. In Tschernembl fand ein Fest- 
essen statt. Als erster Redner sprach der Landeshauptmann 


von Krain, der die besondere Bedeutung des Tages für das Land 
Krain hervorhob, welches einen langgehegten Wunsch erfüllt 
sehe. Dies sei aber auch ein hochwichtiger Tag für das Reich, 
handle es sich doch um eine endlich ihrer Vollendung näher- 
eerückte Eisenbahnverbindung mit Dalmatien und andern süd- 
lichen Ländern, die vertrauensvoll nach dem geschichtlichen 
Mittelpunkt des Reiches blicken. Redner schloß mit einem 
Hoch auf den Kaiser. Hierauf ergriff der Eisenbahnminister 
das Wort, indem er die Entstehungsgeschichte des Bahnbaues 
schilderte und auf die bedeutenden Schwierigkeiten verwies, 
welche mit dem Zustandekommen des Gesetzes verbunden ze- 
wesen seien. Der Minister erörterte die wirtschaftlichen Vor- 
teile der neuen Bahnverbindung, die in srster Linie dazu 
bestimmt sei, ein bisher abseits vom Verkehr liegendes Gebiet 
des Landes Krain enger und stärker an den übrigen Teil Krains 
anzuschließen. Die langersehnte Bahnverbindung sei dazu be- 
rufen, im Verein mit der Fortsetzungslinie nach Karlstadt 
und von da über Ogulin nach Knin neue wirtschaftliche Be- 
ziehungen zu schaffen. Die Regierung erhoffe sich hiervon 
kräftige wirtschaftliche Antriebe für Handel und Wandel und 
erblicke hierin ein wirksames Mittel, die Bevölkerung am 
heimatlichen Boden festzuhalten. Der Minister schloß mit 
einem Hoch auf das Land Krain und dessen Vertretung. 


— Ausgestaltung des staatlichen Automobildienstes in Tirol 
und Salzburg. In diesem Sommer wird der staatliche Automo- 
bilbetrieb in Tirol und Salzburg eine weitere Ausgestaltung er- 
fahren. Im Anschluß in die Auto-Omnibus-Fahrten aus Lofer 
und aus Kufstein werden vom 30. Mai ab zwei tägliche Kurse 
zwischen St. Johann in Tirol und Mittersill über den 
Paß Thurn in Verkehr gesetzt; außerdem wird zeitlich morgens 
von Kitzbühel ein Wagen nach Mittersill abgefertigt, der 
abends wieder in Kitzbühel eintrifft. Diese Fahrten bezwecken 
die Erleichterung des Verkehrs zwischen Nordtirol, Bayern und 
dem Pinzgau (Venediger-Gruppe, Krimler-Fälle). Ferner wird 
ab 16. Juni zwischen Innsbruck und Meran über den 
Brenner und Jaufen täglich einmal ein Kurs mit offenen Luxus- 
wagen verkehren. Hierdurch ist Gelegenheit geboten, ohne 
Wechsel der Fahrgelegenheit die Fahrt auf der Brennerstraße 
mit der Fahrt über den Jaufen, die sich bereits im vorigen Jahr 
einer stark steigenden Benutzung erfreut hat, zu verbinden. 
Der Verkehr mit dem schweizerischen Engadin bezüglich der 
Einbruchsstation Landeck in Tirol wird wesentlich ver- 
bessert. Unmittelbare Anschlüsse über Pfunds mit direkter 
Fahrkartenauszabe und Gepäckabfertigung in Landeck und in 
Schuls-Tarasp sorgen in beiden Richtungen für eine bequeme 
und günstige Verbindung. Abgesehen von den sonstigen Kur- 
sen nach Mals und Trafoi wird für das Sulden-Gebiet ein 
besonderer Kurs zwischen Landeck und Neu-Spondinig einge- 
lest, der mit den Omnibusfahrten Neu-Spondinig-Sulden in Ver- 
bindung steht. Im Dolomitengebiete werden die Fahr- 
ten zwischen San Martino di Castrozza und Karersee verdop- 
pelt, so daß nunmehr auch von Karersee aus Tagesausflüge 
nach San Martino unternommen werden können. Auf der 
Strecke Toblach-Cortina werden zur Ermöglichung des An- 
schlusses an die Kurse aus und nach Bozen Eilfahrten einge- 
richtet. Auf fast allen Dolomitenstrecken werden an Stelle der 
bisherigen halboffenen Wagen solche mit ganz offenem Kutsch- 
bau und amerikanischem Dach »*ingestell. Zur Beschleuni- 
ung der Reisegepäckbeförderung wird auf den Linien Landeck- 
Trafoi, Toblach-Cortina-Bozen ein besonderer Gepäckdienst ein- 
eerichtet. Während die Kurse Landeck-Mäls, Toblach-Cortina 
bereits in Betrieb sind, wird der Verkehr auf den Linien Lofer- 
Saalfelden. Lofer-St. Johann-Kitzbühel-Mittersill. Reutte-Sont- 
hofen. Imst-Lermoos. Bozen-San Martino am 30. Mai aufgenom- 
men. jener auf den übrigen Linien Mitte Juni. 


— Wilhelm Freiherr v. Engerth. Am 26. Mai d. J. waren 
es hundert Jahre, schreibt das „Zentr.-Bl. d. Bauverw.“, seit einer 
der bedeutendsten und erfolgreichsten Ingenieure des vorigen 
Jahrhunderts das Licht der Welt erblickte. Wilhelm Engerth, 
den später der Kaiser von Österreich in Anerkennung seiner 


sroßen Verdienste in den Freiherrnstand erhob und zum lebens- 


länglichen Mitgliede des Herrenhauses ernannte, wurde in Pleß 
in Oberschlesien am 26. Mai 1814 geboren. Aus Dankbarkeit für 
ein ihm von österreichischer Seite gewährtes Stipendium, das dem 
mittellosen Jüngling das Studium der Ingenieurwissenschaften er- 
mösglichte, widmete er, obwohl geborener Preuße, seine Lebens- 
arbeit dem österreichischen Staate, den er ger als sein geistiges 
Vaterland bezeichnete. Als kaum Dreißigjähriger bestieg er als 
Professor den Lehrstuhl für Maschinenbaukunde an der poly- 
technischen Schule in Graz. Bei seinem späteren Eintritt in die 
Verwaltung der österreichischen Eisenbahnen, auf deren Ausbau 
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sein weiteres Streben gerichtet war, stand ihm bald der Weg zu 
den höchsten Stellen offen. Zwei Taten sind es namentlich. die 
seinen Ruhm überall hin kündeten: die Konstruktion der ersten 
_ Berglokomotive und der Bau des Sperrschiffes im.Donaukanal bei 
Wien. Seine Berglokomotive war das Ergebnis eines Wettbewerbs 
unter den damaligen bedeutendsten Konstrukteuren. aus dem er 
als Sieger hervorging. Sie war für die damals als Wunderwerk 
geltende Eisenbahn über den Semmeringpaß bestimmt und bewies. 
daß bei richtiger Bauart und Verteilung der Massen es möglich 
sei, die großen Steigungen allein durch Reibungskraft zu über- 
‘winden. Aber das Werk, das Engerths Namen in aller Munde 
brachte, war das anfangs der siebziger Jahre erbaute Sperrschiff 
im Donaukanal bei Wien. wodurch die Überschwemmungsgefahren 


beseitigt wurden, welche die tiefer liegenden Teile der Stadt 
namentlich bei Eisgang wiederholt heimgesucht hatten. Im Jahr- 


gang 1885 des Zentralblatts ist über das Sperrschiff ausführlich 
berichtet worden, und was damals gesagt wurde. mag hier noch- 
mals wiederholt werden, daß eine nicht geringe Kühnheit und ein 
hohes Maß von Umsicht dazu zehört. dies eigenartige Bauwerk 
trotz vielseitiger Widersprüche und ohne Vorbild zur Ausführung 
zu bringen. und zwar in so vollendeter Weise. daß es wiederholt 
den heftigsten Angriffen des Donaueises widerstanden und die nie- 
drigen Teile vonWien vor Überschwemmungsgefahren bewahrthat. 
Von der Vielseitigkeit seiner Begabung und dem Vertrauen. das 
man von allen Seiten seiner Tatkraft und Umsicht entgegenbrachte. 
zeugt auch der Umstand, daß Engerth zum Chefingenieur der 
‘großen Weltausstellung in Wien im Jahre 1873 berufen wurde. 
Als Freiherr v. Engerth am 4. September 1884 sich zum ewigen 
Schlaf niederlegte. konnte er auf ein reichgeseenetes Leben zurück- 
‘schauen, dessen Wirken und Schaffen in der Geschichte des In- 
zenieurbaus ruhmvoll verzeichnet bleiben wird. Ibl ARE 


Ungarn. 


— Sammlung von Gesetzen und Verordnungen. betreffend die 
Zentral-Grundbuchführung der Eisenbahnen und Kanäle. Unter 
diesem Titel erschien kürzlich ein vom Sektionsrat Ludwig Lu- 
dinsky bearbeitetes Nachschlagbuch. das hauptsächlich für 
Eisenbahnjuristen und solche Beamte wichtig ist, die sich bei den 
Eisenbahnen und den Kanalverwaltungen mit Grundenteignungs- 
angelegenheiten beschäftigen. Die Sammlung dieser Gesetze und 
Verordnungen war deshalb notwendig, um auf diesem seltenen 
Gebiete der Eisenbahnwissenschaft eine Anleitung zu haben. 


— Dauer des Betriebsiahres der Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. Nachdem im Sinne des ungarischen Gesetzartikels XXVI 
"vom Jahre 1913 das Etatsjahr für die ungarische Staatsverord- 
nung, somit auch für die Gebarung der ungarischen Staats- 
eisenbahnen, vom 1. Juli 1914 an beginnend, immer vom 1. Juli 
jeden Jahres bis 30. Juni des kommenden Jahres dauert und die 
österreichische Regierung eine gleichlautende Verordnung er- 
ließ, hat sich die Verwaltung der Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn — auch mit Rücksicht darauf, daß die Gesellschaft die 
Zinsengarantie der beiden Staaten zenießt, obwohl sie diese 
für die österreichischen Linien seit Jahren nicht mehr in An- 
spruch nimmt — bewogen gefunden. der am 27. Mai d. J. ab- 
gehaltenen Generalversammlung den Antrag zu unterbreiten. 
die Dauer des Betriebsjahres der Gesellschaft mit obigen Be- 
stimmungen in Einklang zu bringen. Der Antrag der Verwal- 
{ung wurde zum Beschluß erhoben und die erforderlichen 
Änderungen der gesellschaftlichen Satzungen genehmisgt. 


„_ Personalnachriehten. Bei der Betriebsdirektion der Raab- 
Odenburg-Ebenfurther Eisenbahn sind die mit der Stellvertretung 
des Betriebsdirektors betrauten Inspektoren und Abteilungsvor- 
stände Eugen d’Or und Johann Lipner zu Oberinspektoren 
befördert worden, 


Bosnien und die Hercegovina. 


— Die bosnischen Bahnen. In der Vollversammlung der 
österreichischen Delegation ergriff der gemeinsame Finanz- 
minister zur Frage der bosnischen Bahnen neuerlich das Wort 
und bemerkte zunächst, daß nach den Ausführungen, welche er 
hörte, die Delegation die Fisenbahnfrage wohl als die aller- 
wichtigste betrachte. Die Einwendungen seien nicht so sehr 
gegen das Bauprogramm als solches, sondern gegen die 
Mischung der zwei Systeme, der Vollbahn und der Schmalspur, 
erhoben worden. Die Schmalspur sei dermalen bei der Bevöl- 
kerung so beliebt, daß schon aus dem Grunde an eine Ver- 
knüpfung gedacht werden mußte, welche die Schmalspur auf- 
recht erhält. Der Minister verweist darauf, daß das Scheitern 
‚seiner Verhandlungen mit den Parteien im Sommer des Jahres 
1912 zum größten Teil darauf zurückzuführen war, daß die 
Landtagsparteien die Bosnatalbahn nicht vollspurig ausbauen 
wollten. Damals entstand bei den dortigen Technikern der Ge- 


danke, ob es nicht möglich wäre, daß ein Netz neben dem andern. 
also Schmalspur neben Vollspur, vielleicht nur auf eine ge- 
wisse Zeit aufrechterhalten werde. Der Minister ging dann auf 
die gepflogenen schwierigen Verhandlungen ein. die schweren 
Kämpfe, die nicht von ihm aus, sondern zwischen den beiden 
Regierungen ausgefochten werden mußten, weil ja diese an den 
Eisenbahnen in Bosnien und der Hercegovina naturgemäß inter- 
essiert sind und die Interessen leider nicht immer gleich laufen. 
Der österreichische Ministerpräsident habe sich in der ein- 
dringlichsten Weise für den vollspurigen Ausbau der Linie 
Lasva-Dolni-Vakuf eingesetezt. Schließlich sei dann mit Rück- 
sicht auf die äußere Lage von der österreichischen Regierung 
dem Gesetze unter dem Vorbehalte, daß diese Bahnstrecke auf 
Kosten Oesterreichs vollspurig gebaut werden kann, die Zu- 
stimmung erteilt. 

Hinsichtlich der Bahnbauten habe sich der Minister den beiden 


Regierungen gegenüber protokollarisch verpflichtet, daß, ab- 
gesehen von denjenigen Vergebungen, die an Einheimische 


stattfinden, die übrigen Vergebungen, Lieferungen usw. nach 
dem Quotenschlüssel stattzufinden haben. Das werde auch ze- 
schehen. Die Lieferungen für Eisenbahnen, Bergwerke usw. 
werden. abgesehen von jenen, die an Einheimische vergeben 
werden, immer quotenmäßig durchgeführt. Das zemeinsame 
Finanzministerium ist verpflichtet, nach jeder Vergebung mit- 
tels eines besonderen Formulars dem österreichischen und dem 
ungarischen Handelsminister diese genau mitzuteilen und anzu- 
geben, inwieweit der Quotenschlüssel eingehalten worden ist. 


— Die Reform der bosnisch-hereegovinischen Warenverkehrs- 
statistik. Im vorigen Monat fanden zwischen dem gemein- 
samen Finanzministerium und den beteilisten Zentralstellen der 
beiden Staaten der Monarchie in Wien bezüglich der Reform der 
bosnisch-hercegovinischen Warenverkehrsstatistik mündliche Ver- 
handlungen statt, welchen auch Vertreter der bosnisch-hercego- 
vinischen Landesregierung beigezogen wurden. Es wurde ein 
erundsätzliches Einvernehmen erzielt. Die beiden Länder Bos- 
nien und die Hercegovina werden dadurch mit möglichst geringen 
Kosten und ohne Belastung der Parteien in den Besitz einer voll- 
ständig richtigen Handelsstatistik gelangen. 


Übrige europäische Länder. 


— Strafprozeß gegen einen belgischen Eisenbahndirektor. 
Vor dem Brüsseler Strafgericht hat am 8. d. M. der Prozeß 
gegen den früheren Direktor der Gent-Terneuzener Eisenbahn- 
gesellschaft, Nestor Wilmart, begonnen, der in den Jahren 1904 
bis 1912 etwa 50000 gefälschte Obligationen dieser Gesellschaft 
in Umlauf gesetzt und lombardiert haben soll. Mit ihm ange- 
klagt sind 6 andere Personen, die der Mithilfe verdächtig er- 
scheinen, unter ihnen der ehemalige Direktor der Brüsseler 
Zeitung „La Chronique“. Wächter. Wilmart flüchtete, als die 
Sache im Oktober 1912 bekanntwurde. nach Frankreich. wo man 
ihn im März 1913 in dem Städtchen Laon entdeckte und verhaf- 
tete. Der Schaden, den Wilmart durch seine Betrügereien an- 
gerichtet hat, wird auf etwa 12 Millionen Franken geschätzt. Er 
lombardierte für etwa 17 Millionen Franken gefälschte Obliga- 
tionen, von denen er 5 Millionen ablöste. Es sind für den Prozeß 
mehrere Wochen vorgesehen. Die Angelegenheit erregt in Bel- 
gien deshalb so großes Aufschen. weil Wilmart in der besten 
Gesellschaft verkehrte. 


— Die Pariser Metropolitainbahn im Jahre 1913. Im Laufe 
des Jahres 1913 sind nur rd. 7 km neue Strecken, nämlich am 
15. Juli Opera-Place Beaugrenelle und am 30. Sep- 
tember die Fortsetzung bis zum Vorort Auteuil, dem Betrieb 
übergeben worden. Unter Berücksichtigung dieser neuen 
Strecken betrug die durchschnittliche Jahreslänge des Me6tro- 
Netzes 73,619 km. Im Bau befindet sich von den ursprünglich 
konzessionierten Linien noch die 890 m lange Strecke Ope&ra- 
Palais Royal. Von den 41 km, die in den Jahren 1909/1910 
konzessioniert worden sind, ist etwa ein Drittel in der Aus- 
führung begriffen, nämlich die Linien Porte de Saint- 
Cloud-Trocadero und Boulevard des Invalides- 
Boulevard Saint-Germain sowie eine Abzweigungs- 
linie nach der Porte des Lilas. Bei der Beurteilung der 
Betriebsergebnisse des M6tro ist, wie das Journal des Trans- 
ports ausführt, zu bedenken, daß dem Unternehmen ein ver- 
schärfter Wettbewerb erwachsen ist durch die Umwandlung 
der Pferde-Omnibusse in Kraftfahrzeuge in den Jahren 1911/12 
und durch die Blektrisierung eines Teiles der Straßenbahnen 
im Jahre 1913. Dadurch ist in den Einnahmen des Metro ein 
Stillstand eingetreten, der allerdings bald sein Ende finden 
und einer aufsteigenden Bewegung Platz machen dürfte Die 
Betriebseinnahmen sind seit dem Vorjahre von 31 847564 Fr. 
auf 31357598 Fr. gesunken oder, auf 1 km Betriebslänge be- 
zogen. von 198430 Fr. auf 187694 Fr. Die Betriebszahl ist 
von 42.52 % auf 42,79% gestiegen. Trotz der ungünstigen Ver- 


Nr. 45 


wi 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


hältnisse sind also die Ergebnisse nicht wesentlich zurück- 
segangen. Nach Zahlung der konzessionsmäßigen Abgabe an 
lie Stadt Paris (rd. 17% Millionen Franken) und der Obli- 
eationenzinsen (über 5 Millionen Franken) hatte die Gesellschaft 
iiber einen Reingewinn von 9380 542 Fr. zu verfügen, der es 
ihr erlaubt hat, die vorjährige Dividende von 21,50 Fr. für 
iede Aktie von 250 Fr. aufrecht zu erhalten, 3530 Aktien zu 
tilgen, ferner eine halbe Million in den Reservefonds einzu- 
zahlen und fast eine Million auf das neue Rechnungsjahr vor- 
zutragen. 


— Zum Streik in Italien. Wie aus den Tageszeitungen be- 
kannt. haben es die sozialistischen und umstürzlerischen Parteien 
in Italien einmal wieder zu dem Versuch eines Generalstreiks ge- 
bracht. der in der Hauptsache bereits beendet ist, da die Bevölkerung 
gegen den Übermut der Umstürzler überall Stellung nahm. Über 
die Wirkung des Streiks auf den Fisenbahnbetrieb und über die 
zeringe Beteiligung des Eisenbahnpersonals ist einer Drahtung 
des W. T. B. aus Rom vom 10. d. M. zu entnehmen, daß der Eisen- 
bahnbetrieb in fast ganz Italien regelmäßig war trotz des sonsti- 
sen allgemeinen Streiks. Nur zwischen Ancona (dem Hauptsitz 
(ler umstürzlerischen Bewegung) und Bologna ist die Bahnstrecke 
bei Fabriano. Imola und Faenza beschädigt und der Betrieb unter- 
brochen. in Imola, weil die Menge die Schienen aufgerissen hatte. 
Ein Versuch, die Arbeiter in dem Fisenbahntunnel bei Grazie 
zum Ausstand zu veranlassen, wurde durch die Polizei vereitelt, 
lie mehrere Verhaftungen vornahm. Weiter wird nur von einzel- 
nen Gewalttaten der Eisenbahner berichtet; so steckten sie in 
Forli einige Eisenbahnwagen in Brand. In Imola drangen sie 
in das Amtsgebäude des Bahnhofes ein und verbrannten alle 
Papiere, die sie dort fanden. Auf der Strecke Florenz-Prato haben 
die Bahnwärter Schrauben gelockert, so daß der Verkehr eingestellt 
werden mußte. 


— Schaffung eines großen englischen Arbeiterbundes. Ver- 
treter der Bergleute, der Eisenbahner und der Transport- 
arbeiter haben. wie „W. T. B.“ berichtet, am 4. d. M. in London 
eine vertrauliche Besprechung abgehalten zwecks Schaffung eines 
eroßen Arbeiterbundes. Die Anwesenden waren völlig einmütig 
für einen Bund, der ein gemeinsames Vorgehen in allen Fragen 
von wesentlicher Wichtiekeit für das Gewerkschaftswesen sichert 
und Meinungsverschiedenheiten unter den einzelnen Berufiszwei- 
zen vorbeurt. Die Versammlung beschloß, einen nationalen Kon- 
ereß zur Bestätigung ihres Beschlusses einzuberufen. 


— Ärmelkanaltunnel. Die Channel Tunnel Company, Limited, 
London, das heißt die Gesellschaft zur Erbauung eines "Tunnels 
unterhalb des Ärmelkanals zwischen Frankreich und England, 
hat in London unter dem Vorsitze des Barons Emil v. Erlanger 
eine Generalversammlung abgehalten, in welcher der Vorsitzende 
feststellte, zu seiner und aller Interessenten Befriedigung be- 
richten zu können, daß der bisher dem Projekte gegenüber- 
stehende Widerstand schon gegenwärtig verschwunden sei und 
einer Überzeugung von der Nützlichkeit des Tunnels Platz ge- 
macht habe. Zunächst sei festzustellen, daß der Widerspruch, 
welcher dem Bau anfänglich aus militärischen Gründen er- 
wachsen sei, sich vollständig in das Gegenteil verkehrt habe, 
da man eingesehen, daß im Kriegsfalle die Einfahrt in den 
Tunnel sich leicht und vollständig schließen und verhindern 
lasse. Zu berücksichtigen sei ferner, daß der Handelsverkehr 
zwischen England und Frankreich gegenwärtig auf der South 
Eastern Bahn etwa 32784000 £ Wert im Jahre und auf der 
Chatham und Dover Bahn etwa 29000000 £ erreicht habe und 
daß nach Fertigstellung des Tunnels und Führung einer Bahn 
durch diesen ein namhafter Teil jener Frachtwerte der Tunnel- 
Gesellschaft zugute kommen werde. Daher werde man mit der 
Werbung für den Tunnelbau auch unentwegt fortfahren und 
nicht eher ruhen, bis der Widerstand aller noch vorhandenen 
Gegner besiegt sei, so daß der Tunnel unweigerlich als ein Kind 
der Zukunft betrachtet werden könne. 


— Die Orientbahnfrage. Wie aus unterrichteten Kreisen ver- 
lautet, ist in der Frage der Orientbahnen ein Einvernehmen be- 
reits erfolgt. Es standen zwölf Punkte zur Verhandlung, von 
denen der serbische Standpunkt bei elf Punkten durchdrang, so 
daß nun die Verstaatlichung der durch serbisches Gebiet führen- 
den Linie der Orientbahnen ohne Widerspruch 
Ungarns vor sich gehen wird. Serbien hat sich verpflichtet, die 
Verbindungsbahn von Uzice nach Uvac sofort auszubauen, 
und zwar mit öÖsterreichisch-ungarischem Kapital und mit yon 
österreichisch-ungarischen Firmen geliefertem Material. Durch 
den Ausbau dieser Strecke, die kaum 40 km lang ist, wird einem 
alten Wunsch Österreich-Ungarns, der besonders vom öster- 
reichischen Handelsministerium oft: geäußert wurde, Rechnung 
getragen. Es wird so die Verbindung Serbiens mit den dalma- 
tinischen Häfen hergestellt, die nun einen großen Teil des 
serbischen Stückgutverkehrs aufnehmen werden, da Serbien auch 
tarifarisch entgegengekommen wurde. Für einen Massenver- 


Österreich- | 


kehr eignen sich die Häfen Metkovich und Gravosa nicht, da die 


Hafenanlagen unzulänglich und kaum erweiterungsfähig sind. 


Von größerer Bedeutung wird darum diese Verbindung mit 
Serbien erst werden, wenn das Stück Bugoino-Arzano ausgebaut 
sein wird. so daß die serbische Ein- und Ausfuhr über Spalato 
wird gehen können. | 

Über die künftigen Pläne der Orientbahngesellechaft wird 
noch folgendes berichtet: Die Bilanz der Gesellschaft dürfte in 
der nächsten Zeit festgestelt werden. Die Gesellschaft wird wie 
in dem letzten Jahre eine Dividende von 8 % zur Verteilung 
bringen. In welcher Weise der Kaufpreis von 40 Millionen 


Franken. den Serbien für die neuen Linien zahlen wird, ver- 


wendet werden soll, wird erst Gegenstand späterer Entschlie- 


ßBungen bilden. Die Orientbahnen werden nach der Veräußerung 
dieser Linie nur mehr das verhältnismäßig kleine Bahnnetz 
in der europäischen Türkei mit einer Länge von ungefähr 500 
Kilometer betreiben. Anderseits bestehen aber Pläne, nach 
denen sich die Gesellschaft der Orientbahnen an dem Bau der in 
Aussicht genommenen neuen Linien der Sandschakbahn und der 
Donau- Adria-Bahn. finanziell heitvorragend beteiligen würde. 
Wenn diese Pläne verwirklicht werden sollten, würden die 
Örientbahnen den Kaufpreis, den sie von Serbien erhalten, nicht 
unter ihre Aktionäre ausschütten, sondern zur Finanzierung der 
Bahnbauten verwenden. , 


— Wie steht es in Rußland um ein Bisenbahnbauprogramm? 
Die deutsche St. Petersburger Zeitung (Nr. 124) klagt darüber, 
daß bisher über die Baupläne zur Ausgestaltung des Eisenbahn- 


netzes in Rußland nichts bekannt wird und begrüßt es daher 


canz besonders, daß das Ministerium der Verkehrsanstalten 
gegenwärtig einen Plan zum Ausbau des Eisenbahnnetzes für die 
Zeit 1915—1919 zusammengestellt hat. Im Entwurf werden 
31488 Werst (— 33598 km) neuer Linien sowie die Verstär- 
kung einer Reihe von bestehenden Linien für insgesamt 2963 
Millionen Rubel vorgesehen. Der Bau einzelner Linien dürfte 
sich bis 1922 hinziehen und in den Jahren 1919—1922 würden 
die Kosten etwa 493 Millionen Rubel ausmachen. 
nannten Werstzahl dürften 9463 Werst im Betrage von 1347 


Werst für 1615 Millionen Rubel der privaten Initiative anheim- 
gestellt werden würden. Die Anlage strategischer Linien wäre 
selbstredend Angelegenheit des Fiskus. Der Fiskus hat bereits 
den Bau einiger hier mitberechneter Linien in Angriff genom- 
men, wie den Bau der Amur-Bahn, der 1916 vollendet werden 
soll, die Verstärkung der Ussuri-, sibirischen und transkaukasi- 
schen Bahnen, den Bau der Linien Sarakamysch-Karaurgan, 
Petersburg-Rassuli-Merefa-Chersson-Nikolajew, Werchneudinsk- 
Kjächta, Rutschenkowo-Grischino. Der Umbau des Petersburger 
Nikolai-Bahnhofs soll noch im laufenden Jahr begonnen und bis 
1918 beendet werden. 

Der Fiskus beabsichtigt im Laufe der nächsten fünf Jahre 
die folgenden Linien zu bauen: 1. Die Bergbahn Tiflis-Wladi- 
kawkas, die übrigens infolge des schwierigen Geländes erst 
1922 beendet sein wird. 2. Rjäsan-Tula, 3. Tula-Baranowitschi, 
4. Baranowitschi-Warschau, 5. Kanew-Shaschkow, 6. Shaschkow- 
Jampol, 7. Grischino-Rowno. 8. Shaschkow-Zwetkowo, 9. Jampol- 
Cholm, 10. die Tomaschew-Linie, 11. Rostow-Schterowka-Wenew, 
12. Olchowaia-Mariupol, 13. Gratschi-Kamenolomni, 14. Pensa- 
Belgorod, 15. Jermolino-Ssimbirsk-Kinel, 16. Petersburg-Rybinsk. 
Ferner sollen 2574 Werst der bestehenden Linien mit einem 
zweiten Gleise versehen werden; auf verschiedenen, Moskau und 
Petersburg berührenden Linien soll der elektrische Betrieb ein- 
eeführt werden. 2 | 

Von privaten Gesellschaften werden außer den begonnenen 
8658 Werst noch 13367 Werst neue Linien gebaut werden, und 
zwar: 1. Borshom-Kars-Olty, 2. Baku-Signach. 3. Aljat-Astara, 
4. Sossyka-Jeja-Pregradnoje, 5. Ssewastopol-Jalta (wird 1918 
beendigt). 6. Fedorowka-Skadowsk-Horly, 7. die Bessarabische 
Linie, 8. Koslow-St. Krest (bis in die Nähe von Prochladnaja), 
9. Ssaratow-Millerowo, 10. Ssaratow-Alexandrowsk mit einer 
Wolgabrücke bei Ssaratow, 11. Tscherusti-Rusajewka, 12. Kudma- 
Weletma, 13. Lukojanow-Sassowo und Tischin-Sawod-Nawa- 
schino, 14. Nowki-Kaschin mit Zweiglinien, 15. Orel-Petersburg 
und Smolensk-Jurjiew mit Zweiglinen, 16. eine Transwolgabahn, 
Orenburg-Manturowo, 17. Orenburg-Ufa, 18. Orsk-Berdjausch und 
Kiskan-Troizk, 19. eine Südliche Sibirische Bahn (Orsk-Akmo- 
linsk-Ssemipalatinsk). 20. Petropawlowsk-Koktschetow und 21. 
eine Weißmeerbahn (nach Archangel). “ 

Soweit die deutsche St. Petersburger Zeitung, die jedoch mit 
ihrer Klage über das bisherige Fehlen von Mitteilungen über 
die Baupläne der Regierung nicht recht hat. Schon in der 
Nr. 30 der Zeitung haben wir an Hand einer Mitteilung des rus- 
sischen Regierungsanzeigers über die Baupläne der Regierung 
für die Jahre 1915—1917 berichtet. Also eine Mitteilung über 
Baupläne war bereits vorhanden. 
der Verkehrsanstalten mit einem solchen Programm 
Jahre 1915—1919 hervortritt, so umfaßt das nur einen weiteren 


Zeitabschnitt, als jene durch den Regierungsanzeiger ‚bekannt | 


Wenn jetzt das Ministerium 
für die | 


Von der ge- 


Millionen Rubel vom Fiskus gebaut werden, während 22025 
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die in der Zeit bis 1919 erbaut werden sollen. 
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gegebene. Man könnte hierbei annehmen, daß jene Bahnen, die 


seinerzeit im Regierungsanzeiger genannt waren, nunmehr in 
das Bauprogramm für 1915—1919 übernommen worden seien und 
außer diesen Bahnen noch weitere genannt werden würden, 
Das ist aber 
durchaus nicht zutreffend, denn in dem letzten sogenannten Bau- 
programm ist nicht eine einzige Bahn zu finden, die seinerzeit 
der Regierungsanzeiger namhaft gemacht hat. Man kann hier- 
bei nicht einwenden, daß der Regierungsanzeiger nur von Vor- 
arbeiten, die auszuführen beschlossen worden sind, gesprochen 
hat. Denn, wer mit dem Vorgehen des Verkehrsministers eini- 
germaßen bekannt ist, weiß, daß aus der unendlichen Menge 
von Plänen, die vorliegen und alle der Ausführung harren, nur 
diejenigen zur Ausführung von Vorarbeiten gewählt werden, die 
zu bauen zunächst beabsichtigt wird. Deswegen sind diejenigen 
Linien, die der Regierungsanzeiger gemeint hat, sicher solche, 
die die nächste Aussicht auf Ausführung haben. Und trotzdem 
wird vom Verkehrsministerium jetzt das von der St. Peters- 
burger Zeitung näher aufgeführte sog. Programm, als für die 
nächste Zeit maßgebend bezeichnet. 

Wenn in einem Zeitraum von etwa 2-3 Monaten so grund- 
verschiedene Pläne bekannt gegeben werden können, wie das 
hier der Fall ist, dann ist die Vermutung nicht ganz von der 
Hand zu weisen, daß &s mit der Festlegung von Bauprogramms 
auf 5 und mehr Jahre nicht gar zu ernst gemeint ist. Wie in 
Rußland gelegentlich neue Bahnen sofort zur Ausführung 
kommen, beweist die Bahn Rjäsan-Tula-Baranowitsch-Warschau. 
Wirtschaftliche Gesichtspunkte sind bei der seplanten Linien- 
führung hierfür nicht bestimmend zewesen. Zeitlich fällt der 
Beschluß zum Bau der Bahn mit der Anwesenheit des ehemaligen 
Finanzministers Kokowzow in Paris zusammen und damit ist 
auch die Zweckbestimmung dieser zukünftigen Bahn unschwer 
erklärt. 

Übrigens — für die Auffassung, daß es mit diesen sog. Bau- 
programmen nicht gar zu ernst zu nehmen ist. dafür liegen aus 
dem letzten Jahrzehnt mehr als ein Beispiel vor: Trotzdem 
können diese sog. Bauprogramme doch nicht mit Stillschweigen 
übergangen werden, weil immerhin ein Teil der geplanten Bah- 
nen doch gebaut wird und außerdem wenigstens die Richtung, 
in der mit dem Bau vorzugehen beabsichtigt wird, aus diesen 
Programmen entnommen werden kann. m. 


— Güterverkehr zwischen Rußland und Deutschland. Auf die 
gemäß dem Beschlusse des Ausschusses des Deutschen Handels- 
tags an den preußischen Eisenbahnminister gerichtete Eingabe er- 
teilte der Minister folgenden Bescheid: „Die Klagen der deutschen 
Interessenten über fehlerhafte Frachtberechnung der russischen 
Versandstationen haben zu eingehenden Verhandlungen der be- 
teiligten deutschen mit den russischen Eisenbahnverwaltungen ge- 
führt. In Verfolg der Erörterungen hat die russische Reichseisen- 
bahnverwaltung zugesagt, die russischen Grenzstationen streng 
anweisen zu wollen, die bis zur Grenze aufgelaufenen russischen 
Vorfrachten sorgfältig nachzuprüfen und gegebenenfalls sofort 
richtig zu stellen, so daß spätere Nachforderungen möglichst ver- 
mieden werden.“ 


— Die Beförderung von Früchten in Rußland. Die Teuerung 
der Früchte in Petersburg und Moskau hat die Aufmerksamkeit 
der Regierung zurzeit auf sich gelenkt. Es wurde hierauf eine 
Untersuchung angestellt; sie ergab, daß die russischen Früchte 
nur um ein geringeres billiger sind als die vom Auslande einge- 
führten. Dazu kommt, daß der Reichtum an Früchten im Süden 
des Reiches, im Kaukasus und in Mittelasien so groß ist, daß sie 
an Ort und Stelle infolge mangelnden Absatzes oft am Baum 
verfaulen. Die Ursache liest in den außerordentlich großen 
Unkosten, die die Beförderung verursachen. Es ist daher be- 
schlossen worden, den Transport von Früchten in die Resi- 
denzen auf jede Art zu erleichtern, teils durch Festsetzung 
heuer Tarife, teils durch Einführung beschleunigter Beförde- 
rung. Die Angelegenheit wird dem demnächst stattfindenden 
Kongreß von Vertretern der russischen Eisenbahnen zur Be- 
ratung vorgelegt werden. Im Interesse der Obstzucht wäre 
ingend zu wünschen, daß ein gut gangbarer Weg gefunden 
würde. m. 


— Ersehwerungen bei der Beförderung der Güter in Rußland. 
Bei dem Vorstande der Vereinigung der Vertreter von Industrie 
und Handel sind in- letzter Zeit mehrfach Beschwerden über 
Eirschwerungen, die den Versendern beim Verladen und der Ab- 
fertigung der Güter bereitet werden, eingegangen. So teilt die 
Gesellschaft der Donezer Spiegel- und chemischen Fabriken über 
die Lage auf der Station Konstantinowka mit, daß sie vor 
einiger Zeit plötzlich überhaupt keine Güter annahm, die für 
die Nordbahnen bestimmt waren. Darauf wurde ebenso plötzlich 
die Güterannahme eingestellt für Güter mit der Bestimmung 
Moskau, gleichzeitig aber auch über Kup- 

Liski über Balaschow. Nach einiger Zeit wurde 
über die letztere Strecke gegen besonderen Aus- 


jansk-Walniki, 
die Annahme 


weis zugelassen. Diese Zustände bringen es mit sich, daß die 
abriken in die ungünstigste Lage geraten. Denn weder 
haben sie die Möglichkeit, rechtzeitig die verkauften und zum 
Versande vorbereiteten Erzeugnisse abzusenden, was in den 
Lagerräumen und in dem Betriebe Überfüllung hervorruft, noch 
können schnell und rechtzeitig die Zeitwaren geliefert wer- 
den. Ganz dasselbe gilt auch von den fiskalischen Aufträgen 
für die Eisenbahnen und für die Niederlagen des Branntwein- 
ınonopols. Soweit die amtliche „Torgowo-Prom. G.“ (Nr. 111). 
Es ist ziemlich bezeichnend, daß die amtliche Presse der- 
artige Beschwerden wiedergibt, ohne auch nur ein Wort der 
Erklärung hinzuzufügen. Allerdings läßt sich auch ohne dieses 
erklärende Wort leicht erkennen, daß die Bahnen im 
Donezgebiet, trotzdem die Zeit, in der Kohlen ganz beson- 
ders viel gefordert werden, augenblicklich nicht da ist, doch 
schon wieder an der Grenze ihrer Leistungsfähigkeit angelangt 
sind. Das sind die Folgen der Vernachlässigung des Risen- 
bahnbaues in Europa. m 


Fremde Erdteile.! 


— Die Begradigung der Kurven auf den Gebirgsstrecken der 
Transkaukasus Bahn. Das Ministerium der Verkehrsanstalten 
hat einen dringenden Antrag bei der Reichsduma, eingebracht 
um Bewilligung von 416 400 Rbl. damit noch in diesem Jahre die 
Arbeiten zur Begradigung der Kurven auf den Gebirgsstrecken 
der Transkaukasus Bahn in Angrilf genommen werden können. 
Die Besserung dieser Verhältnisse der Transkaukasus Bahn ist 
‚dringend erforderlich um den Durchgangsverkehr einigermaßen 
beschleunigen zu Können. Eine solche Beschleunigung ist aber 
unerläßlich mit Rücksicht auf die bevorstehende Erbauung der 
Schwarzmeer-Eisenbahn. von der eine erhebliche Steigerung 
des Personen-Verkehrs und ein Anwachsen des Güterverkehis 
um 23 Millionen Pud (— 376740 t) zu erwarten ist. Diese Ber 
gsradigung der Kurven wird auch aus dem Grunde notwendig, 
weil die Einführung des elektrischen Betriebes, als Ersatz des 
Lokomotivbetriebes, auf den Gebirgsstrecken eine solche vor- 
aussetzt. Alle hiermit zusammenhängenden Arbeiten sollen im 
Laufe von 3—4 Bauperioden ausgeführt werden. Die Fertig- 
stellung soll dabei derart durchgeführt werden, daß sie etwa 
6 Monate vor der Betriebseröffnung der Schiwarzmeer-Risen- 
bahn beendet ist, so daß in dieser Zeit noch die Arbeiten auf 
den Strecken zur Einführung dies elektrischen Betriebes auf den 
Gebirgsstrecken Michailowo-Kwirilly ausgeführt werden können. 

Es scheint, als ob die Regierung jetzt auch dem Kaukasus 
mehr Beachtung zu schenken die Absicht hat, denn vor einiger 
Zeit ging durch die Presse Deutschlands die Nachricht, daß 
nunmehr auch die Gebirgsbahn zum Anschluß der Wladikawkas- 
Bahn an Tiflis gefördert werden soll. Man muß vor allem ab- 
warten, was die amtliche Presse mitteilt, die zurzeit 
noch schweigt. Aber es ist: immerhin glaublich, daß diese 
Frage, die schon Jahrzehnte Rußland beschäftigt, endlich einer 
Lösung entgegen geführt werden soll, man kann wohl zutref- 
tend sagen, entgegengeführt werden muß. m, 


— Eine neue Zweiglinie der Hedschasbahn. Hierüber wurde 
kürzlich der „Köln. Ztg.“ aus Jaffa geschrieben: Eine über- 
aus wichtige Zweiglinie der Hedschasbahn, die ihre ursprüng- 
liche Entstehung den Bemühungen eines deutschen Ingenieurs, 
des Begründers der Hedschasbahn, Meißner Pascha, zuzuschreiben 
hat, ist die gegenwärtig noch im Bau befindliche Strecke 
Affuleh-Nablus-Jerusalem. Diese Strecke ist eine Gebirgsbahn, 
die mit großen Steigungen und sehr engen Kurven angelegt ist, 
zum Zweck einer möglichst genauen Anpassung an das Ge- 
lände und der damit erreichbaren wirtschaftlichen Ausnutzung 
der Bodengestaltung. Der Zweck dieser 78 km langen Linie 
(Affuleh-Nablus), zu der die Vorarbeiten im Oktober 1912 von 
fünf türkischen und einem deutschen Ingenieur begonnen, und 
deren Absteckung im Oktober vorigen Jahres beendet wurde, 
ist die Übernahme des sich hier stark abspielenden Fremden- 
verkehrs, die Verbindung von Jerusalem als Pilgerort auch der 
mohammedanischen Gläubigen mit der Haiffa-Damaskus-Medina- 
Bahn und der Transport von Öl, Seife und Getreide dieser an 
Industrie reichen Gegend Palästinas. Die Beförderung von Rei- 
senden, die von Jerusalem nach Haiffa, Nazareth, Tiberias oder 
Damaskus gelangen wollen, liegt bis jetzt in den Händen einiger 
arabischer Wagenbesitzer. Die Abzweigung nach Jerusalem 
von ‘der Linie Haiffa-Damaskus erfolgt in der Gabelstation 
Affuleh. Die Bahn durchquert die Jesreelebene, um sich dem 
salitäischen Gebirge zuzuwenden. Sie erreicht nach etwa 17 km 
die Stadt Dschenin. Bis dorthin wurde die fertige Bahnstrecke 
neuerdings dem Verkehr freigegeben. Die Erdarbeiten der 
ersten 34 km, von Affuleh an gerechnet, wurden aus ökonomi- 
schen Rücksichten von türkischen Soldaten geleistet, die in ver- 
schiedenen Gruppen unweit ihrer Arbeitsstelle in Zelten wohnen 
und insgesamt 300 bis 400 Mann (ein Bataillon) zählen mögen. 
Bei Dschenin verläßt der Bahnkörper die Ebene Jesreel, biegt 


in ein enges Tal mit vielen Windungen ein und erklimmt in 
eroßen Steigungen, immer hart neben der Fahrstraße nach 
Nablus verlaufend, die ersten Höhenrücken des galiläischen 
Gebirges. Nach 6 km erreicht die Bahn die Ebene Arabeh, nach 
weiteren 6 km das Dorf. Wegen der fruchtbaren Ebene und der 
erößeren umliegenden Dörfer wird hier eine Bahnstation 
3. Klasse errichtet. Von hier ab geht es in südöstlicher Rich- 
tung weiter. In Il-Fundukumije (Pentacomium) befindet sich 
bei Kilometer 42 die zweite Station. 


Nach einem langen Anstieg durch das fruchtbare Tal von 
Silet-ed-dachr windet sich die Bahnlinie dem. sich nach 
Westen hinziehenden Höhenzug entlang, erreicht nahezu den 


Kamm (des Gebirges, das sie durch einen im Bau begriffenen 
240 m langen Tunnel bei Kilometer 48 durchschneidet. Sodann 
biegtsie scharf nach Südosten ab, um bei Kilometer 58 die dritte 
Station beiRamin, einer ebenfalls aus der Kreuzfahrerzeit stam- 
menden hochgelegenen Festung. zu erreichen. Bei Kilometer 61 
begegnet sie wieder der Fahrstraße nach Jerusalem, berührt das 
alte Samaria (Sebastije) und erreicht in der Nähe des Dorfes 
Dir-Scheref die vierte Bahnstation nach Dschenin. Mit dem 
Bau dieser fünften Abteilung ist eine deutsche Unternehmung 
(Paul Sandel) beschäftigt. Der Rest der Linie bis Nablus ver- 
läuft am Rande des Dschebu-Nablus, etwa. parallel. zur. Fahr- 
straße, sie ist an Nabluser Großkapitalisten vergeben worden, 
die Vermessungsarbeiten der Linie Nablus-Jerusalem sollen. in 
allernächster Zeit in Angriff genommen werden. Bemerkens- 
wert ist. daß die Hedschasbahn bei Bauten neuer Linien keiner- 
lei Grunderwerb zu machen braucht. Die Stadt Nablus zählt 
etwa 35000 Einwohner. hat eine anmutige, gesunde Lage mit 
eutem Wasser. Sie besitzt eine sehr ausgedehnte Seifenerzeu- 
eung, deren Ausfuhr meist nach Äpypten geht. Ende September 
dieses Jahres ist die Eröffnung der Gesamtlinie Affuleh-Nablus 
vorgesehen. 


— Drahtseilbahnprojekt nach Kaschmir im Himalaja. Einem 
3erichte des amerikanischen Konsuls Baker zufolge soll das 
weltentlegene Kaschmir durch eine Drahtseilbahn zugänglich 
gemacht werden, die in einer Länge von 120 km die Schluchten 
des Himalaja überspannen soll. Die Kosten dieser Drahtseilbahn 
werden auf 5 Millionen Mark veranschlagt. Die Vermessungs- 
arbeiten sind schon ausgeführt. Die treibende Kraft für die 
Drahtseilwagen soll ein elektrisches Wasserwerk in Rampore 
liefern. Die Drahttrossen sollen an eisernen Türmen verankert 
werden. die bis zu 1000 m voneinander entfernt sein werden. 
Vorläufig ist nur ein Güterverkehr vorgesehen. Der aus dem 
Jahre 1847 stammende Weg ermöglicht gegenwärtig eine Ver- 
bindung für Waren in 14 Tagen und die Beförderung jeder 
Tonne kostet rund 85 M. Die Drahtseilbahn, die im allgemeinen 
dem Ihelumlaufe folgt, wird die Verbindung in 16 Stunden be- 
wältigen, so daß bedeutende Ersparnisse möglich sind. 


— Die Bahnhofsanlagen in Nanking und die Niederlegung 
der Stadtmauern. Eine Folge des Eisenbahnverkehrs von 
Nanking ist es, daß die Niederlegung der Mauern dieser Stadt 
in Aussicht genommen ist, und zwar nicht nur, soweit diese 
Mauern dem Bahnhofsbetriebe selbst weiter im Wege sind, son- 
dern auch soweit sie die weitere Entwicklung der Bebauung 
für private Zwecke hindern. Es erklärt sich dies aus der eigen- 
tümlichen Lage der Stadt zur Eisenbahn. Diese letztere, die 
von Schanghai herkommt, und sich von Chingkiang ab, wo sie 
den Yangtsekiang erreicht, immer dicht am Südufer dieses 
Flusses hält — und sich halten muß, weil sich auf dieser ganzen 
Strecke ein steiler und beträchtlich hoher Gebirgszug hin- 
‚streckt —, endet schließlich nicht in Nanking selbst, sondern 
außen an der Nordostspitze der Stadtumwallung und zwar in 
einem langgestreckten Geländestreifen, der sich zwischen dem 
Fuße der Stadtmauer und dem Yangtsekiang hinzieht. Dieser 
Streifen ist keine 200 m breit und wird obendrein noch durch 
einen Wasserlauf beengt,.der das ganze Stück Land der Länge 
nach durchzieht, so daß das Gelände hier höchst unvorteilhaft 
für jede städtische Bebauung ist. Trotzdem mußten eben die 
vielfachen Baulichkeiten für den Eisenbahnbetrieb sowie wei- 
terhin die mannigfachen Geschäftshäuser, die sich alsbald hier 
neu ansiedelten, nachdem erst die Bahnstrecke in Betrieb ge- 
kommen war, hier ihren Platz finden. Eine weitere Eigentüm- 
lichkeit liegt aber noch darin, daß jenseits dieses Teiles der 
Nankinger Stadtmauer und innerhalb des ummanerten Stadtgebie- 
tes selbst ein sehr ausgedehntes und dabei nahezu völlig ebenes 
Gelände liegt, das keine Spur von-städtischer Bebauung aufweist, 
sondern reines Bauernland ist. Hier hat nämlich einst das alte 
Nanking gestanden, das in der Taipingzeit zerstört wurde, wäh- 
rend das neue Nanking sich nach dem südlichen Teile verzog, 
der bis dahin unbebaut war. Die Stadt ist eben innerhalb ihrer 
35 km Umfassungsmauern im wahren Sinne des Wortes „ge- 
wandert“, und sie konnte dies leicht tun, weil die chinesischen 
Wohn- und Geschäftshäuser fast ganz aus. Holz. und noch dazu 
einstöckig gebaut zu werden pflegen: In diesem. neueren 
Südteile der Stadt war zugleich auch eine günstige Verkehrs- 


-Zeitung des Vereins. -. ' 
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gelegenheit gegeben, indem der genannte, vom Yangtsekiang ab-.. 
zweigende Wasserlauf in beträchtlicher Breite bis hierher 'ge- 


langt, um dann: noch: weiter ins Hinterland der Stadt zu gehen. 


7 Tirl 
Deutscher Eisenbahnverwaltüngen: 


Der ganze Verkehr der allmählich wieder aufwachsenden Rie- 


senstadt vollzog sich — und zwar 
Stidtore und auf den hier vorhandenen Wasserwegen . 
neue Zeit anbrach, die Dampferzeit und 
mit der Verkehr 
hin abgezogen wurde. 


bleiben, als noch einmal zu wandern, 
lichen: Toren. Ein Nebentor ist hier 


. . bis die 


in glattester Weise —ı am 


die Eisenbahnzeit, wo-: . 
deutlich mehr und mehr‘ wieder nach. Norden:‘ 
Jetzt wird der Stadt nichts anderes übrig: 

nämlich nach .den :mörd?: 
schon für die»Zweigbahn. © 


geöffnet, welche vom Bahnhof Nanking nach dem eigentlichen - 
Mittelpunkt der Stadt führt, was aber durchaus nicht genügt, - 


um der nachdrängenden Bebauung 
immer noch die gewaltigen Stadtmauern zwischen dem völlig: 
besetzten Außengebiet und 
gebiete liegen. Es 1 
Geist der chinesischen Gewerbetreibenden, daß gerade sie :es 
sind, welche den Fall der alten Mauern dringend verlangen. Der 


dem zurzeit noch leeren Innen- 
ist bezeichnend. für den aufgeklärten 


Raum zu schaffen, . weil 


Antrag dazu ist bei dem Staatsministerium in Peking gestellt. 


worden. Die Frage wird mit Recht ernstlich erwogen. 


— Eisenbahnrat für Deutsech-Ostafrika. 
dem 'Gouvernementsrat aus den verschiedenen Berufskreisen 
gewählten Mitgliedern bestehende neugeschaffene Eisenbahnrat 
hat kürzlich in Daressalam unter dem Vorsitz des-stellvertreten- 
den Eisenbahnreferenten seine erste. Tagung: abgehalten. \ 
„W. T. B.“ meldet, betrafen die Beratungen, zu deren Beginn 
auch der Gouverneur anwesend war und eine Begrüßungsan- 
sprache hielt, vorwiegend Tariffragen, wobei verschiedene Än- 
derungen. vorgeschlagen wurden. Mit allen gegen eine Stimme 
wurden Sondertarife für die Usambarabahn und die Tanganlika- 
bahn gefordert, da beide Bahnen völlig verschiedene wirtschaft- 
liche Grundlagen hätten. 


Allgemeines. 


Gebrannter 
In den Vereinigten Staaten, namentlich 
Teile, hat sich schon seit dem Jahre 1882 


in ihrem westlichen 
die Verwendung. von 


gebranntem Ton für die Gleisbettung eingebürgert, und es sind. 


mit solchen Gleisen sehr gute Erfahrungen gemacht worden. 
Der gebrannte Ton soll dauernd staubfrei bleiben, eine sichere 
Lage des Gleises auch bei schwerer Belastung gewährleisten 
und sich insbesondere auch bequemer und daher billiger eim- 
bauen. lassen als andere Steinarten. „Railway Age (Gazette 
berichtet z. B. über ein Gleis, in dem das Steinbett aus gebrann- 
tem Ton, als der Damm durch Hochwasser beschädigt wurde, 
nach 18 bis 19 Jahren Liegedauer in vollständig einwandfreiem 
Zustande gefunden wurde. Eine englische Gesellschaft, die sich‘ 
seitdem in zwei Unternehmungen gespalten hat, hat seinerzeit 
das Brennen des Tons in den Vereinigten Staaten eingeführt 
und mittlerweile große Mengen von Steinen für Gleisbettungen 
hergestellt. Ihr Verfahren, den Ton zu brennen;: ist höchst 
eigenartig: sie brennt ihn nämlich. gleich an seiner Lagerstätte.: 
Natürlich eignet sich nicht jede Fundstelle dazu, ! 
dort gebrannt wird. Sie muß z. B. hochwasserfrei sein, weil 
das eindringende Wasser sonst das- Feuer verlöschen würde, 
Der Ton muß von einer Lehmschicht bedeckt sein, weil nur bei 
einer solchen Überlagerung ein guter Brand zu erwarten ist. 
Unter dieser Schicht muß ein Ton. anstehen, der frei von Bei; 
mengungen von Sand, Gips usw. ist und der an der Luft nicht 
in kleine Stücken zerfällt. Die richtige Tonart sieht wachsartig' 
aus; sie wird von den Fachleuten als „Gumbo“ bezeichnet. Be 
sonders geeignet ist ein eisenhaltiger Ton, der außerdem gut‘ 
‚sintert. . 
Wenn eine Tonlagerstätte ausgebeutet werden: soll, werden 
zunächst Schürfungen angestellt, um die Beschaffenheit und die 
Mächtigkeit der Tonschicht zu ermitteln. Bei geringerer Mäch- 
tiekeit als 2 m lohnt sich der Abbau nicht. In der Nähe der 
Schürflöcher werden zunächst einige Probefeuer angezündet, 
um zu ermitteln, wie sich der Ton im Feuer verhält. 
Ergebnisse dieser Versuche günstig, so wird zunächst ein’ etwas 
über 1 m hoher Damm aus dem Ton aufgeworfen, der mit einer 
etwa 3 cm starken Schicht Feinkohle bedeckt wird. Hierauf 
kommen zwei Schichten Eisenbahnschwellen, die noch mit 
Kohlen bestreut und mit Öl begossen werden. .Nachdem sie an- 
zezündet sind und etwa eine halbe Stunde gebrannt haben, wird 
das Feuer mit Hilfe eines Eimerbaggers mit einer 25 bis 30 cm 
starken Tonschicht bedeckt. 
unter der Decke weiter, und nach zwei Tagen bringt der Bagger 
eine weitere, etwa 4 cm starke Kohleschicht auf. Wenn‘sich 
diese entzündet hat, wird’ nach weiteren 2 bis: 3 Tagen die 


nächste Sehicht Ton aufgebracht, und: dieses Verfahren wird | 


in gleichen Zeitabständen noch mehrmals wiederholt. 


Wenn 


Dieser aus 9 ven 


Wie 


Ton für das Steinbett von Eisenbahngleisen. 


daß der Ton 


Sind die 


Das Feuer schwelt dann langsam 


E; 
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die oberste Tonschicht mit Kohle bedeckt wird, ist sie halb | wöhnlich erfordert das Brennen, Abfördern und Einbringen des 
gebrannt und sieht gelb aus; erst wenn sie dann mit der näch- sebrannten Tons. einen Aufwand von 80 bis 85 Cents für ein 
sten Schicht. bedeckt ist, brennt sie gar. Vor dem Aufbrinzen Kubikyard (4,4 bis 4,7 M/cbm). 

_ der Tonschicht auf das Feuer wird letzteres mit einem etwa 


.25 em breiten Rechen mit Zinken von 8 cm Länge in 30 em Rechtspflege. 
“Abstand durchgearbeitet. Dabei’rollen die brennenden Teile von f i FIR 
der Krone des Dammes, wo sie am heißesten sind, die Böschung — Diebstahl auf einem Bahnhofe und Beihilfe dazu durch 


hinab und erhöhen so die Wärme des Dammfußes. Je steiler | Tat, die auch in einer Unterlassung liegen kann- (Urt. R.-Ger. 
die Dammböschung ist, desto besser spielt sich dieser Vorgang | 111. 763/13 v. 17. Nov. 1913.) Der Angeklagte A. war Boden- 
ab, aber eine steilere Neigung als etwa 52° ist wegen der meister auf dem Bahnhof zu X, und Bahnpolizeibeamter. Eines 
Standfestigkeit des Tons nicht: möglich. Stellen, die schlecht | Tages waren aus einem Eisenbahnwagen auf einen dem Flei- 
brennen, werden mit Eisen angebohrt, so daß mehr Luft ein- schermeister Ö. gehörigen W agen Körbe abgeladen worden, die 
dringen kann. Nützt auch das nichts, so wird die schlecht | mit Fleisch gefüllt und für OÖ. bestimmt waren. Die Körbe 
brennende Stelle mit einem Holzfeuer wieder in Brand gesetzt. waren in Leinwand eingenäht. Der Mitangeklagte B. schnitt 
Es ist erforderlich, daß der Ton alsbald’ nach dem Lösen auf einen auf dem W agen des C. stehenden Korb auf und entnahm 
das Feuer geworfen wird, weil er sonst! vorher zerbröckelt und | aus ihm ein Stück Fleisch, um es zu verkaufen und den Erlös 
die feinen Teile das Feuer ersticken. Zuweilen bilden sich beim | für sich zu behalten. Der Angeklagte A. sah das Treiben des 
Brennen große Steine, die bei der Verwendung lästig werden: B., hinderte es aber Dicht, erstattete auch keine Anzeige. Die 
bei sachgemäßer Behandlung des Feuers darf dies jedoch nicht Verurteilung des B. aus $ 243 Nr. 4 StrGB. und des A. Wenen 
vorkommen. Dem Unternehmer wird meist aufgegeben. solche Beihilfe dazu ist nicht zu beanstanden. Die Annahme des Ge- 
„Klinker“ zu Stücken von höchsten 25 cm Durchmesser zu zer- | tichtes, der Korb mit seinem Inhalt sei zur Zeit der Wegnahme 
schlagen. noch ein „Gegenstand der Beförderung gewesen, steht mit dem 
n. = ” ah Te W m r Gesetz in I eu mgne; un das ng für Rn a 
ine Longrube, bei der in der beschriebenen Weise Ton für | Fälle angenommen hat üntsch, in Strafs. Bd. 13, 8. 243: 
Bettungszwecke gebrannt wird. besitzt gewöhnlich zwei Gleise | Goltd: eh. Bd. 54, S: ah, Denn die Wegnahme geschah im 
für die Kohlenwagen, eins für die beladen eingehenden und eins Bereiche des Bahnhofes und der Korb mit Inhalt hatte die 
für die leeren, die zur Abholung beveitstehen. Neben dem Peuer Eigenschaft, Gegenstand der Beförderung zu sein, nicht schon 
eet ie ie "n den nenn a eite Sn a Eon, ai got ig en zur 
adegleise. 1e eise werden dem Fortgang des: Abbaus fol- | Weiterbe örderung an diesen übergeben worden war. — eNnsO 
gend verschwenkt. Alle Arbeiten werden meist von einem ist die Verurteilung des A. wegen Beihilfe durch Tat zu dem 
Unternehmer ausgeführt, und die Eisenbahneesellschaft hat in Verbrechen des B. gerechtfertigt. Denn Beihilfe durch Tat kann 
der Tongrube nur einen Aufsichtsbeamten. Das Land wird | auch in einer Unterlassung liegen, besonders dann, wenn das 
dabei meist von der Fisenbahngesellschaft zur Verfügung ge | Unterlassen eine rechtlich bestehende Verbindlichkeit zum 
stellt, die auch die Gleise anlegt. Die Kosten des gebrannten | Handeln verletzt und eine Ursache oder Mitursache des Ge- 
Tons hängen sehr stark davon ab, auf welche Entfernung und | schehenen gesetzt hat. (Aus der Deutschen Juristenzeitung 
unter welchen Kosten die Kohlen angefördert werden. Ge- Band 19, S. 508.) 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung neuer Bahnstrecken. Rundschreiben der 


Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Am lassen worden: 
15. d. M. wird auf den bisherigen Nebenbahnstrecken & a 5 
ea: = Neil 117, vom 282 Mai d.. Js. an sämtliche Vereinsverwal- 
er Rohnstock-Merzdorf der‘ Hauptbetrieb aD: und die vereinsfremden Verwaltungen, die Abdrücke des 

3 Ber a | lauptwerkes bezogen haben, betreffend Nachtrag VII zum 
Br zönommen. Gleichzeitig werden zwischen Stano witz und Radstandsverzeichnis. (Ahgesandt vom 30. Mai bis 5. Juni 
triegau Stadt, zwischen Thomasdorf und Merz- dieses Jahres.) 
do rf und zwischen Landeshut und M erzdorf neue Ver- 
bindungslinien in Betrieb genommen. Neue Stationen liegen an 
diesen Neubaustrecken nicht. 


seschäftsführenden Verwaltune sind er- 


Nr. III, 103, vom 30. Mai d. Js. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
sen und diejenigen vereinsfremden Verwaltungen, die das Ver- 
Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. einswagenübereinkommen bezogen haben, betreffend Gruppen- 

einteilung des Güterwagenparkes der K.K. Österreichischen 

BFisenbahndirektionsbezirk Magdeburg. Am | Staatsbahnen. (Abgesandt am 5. Juni d. Js.) 

1. Juli d. Js. wird der zwischen den Stationen Rüningen und 
Wolfenbüttel Stb. rechts der Bahnstrecke Braunschweig Hbf.- Nr. VI, 116, vom 1. Juni d. Is. an sämtliche Vereinsverwaltun- 

olfenbüttel Sth. selegene Haltepunkt Leiferde b.| gen und an die Verwaltungen derjenigen Bahnen. die semäß S 6 

Taunschweig, welcher bisher dem Personen- und Ge- | der Vereinssatzungen an den Vereinseinrichtungen teilnehmen. 
päckverkehr diente, auch für die Abfertigung von Eil- und | betreffend Einziehung von Beiträgen zu den Vereinskosten. 

rachtstückgut im Einzelgewicht bis zu 250 kg eröffnet werden. (Abgesandt am 8. Juni d. sn) 


nn U 
Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Fahrpläne. | ? Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
, 2. Güterverkehr. bureau_ hier. 

Vom 1. Juli d. J. ab werden die Züge Straßburg, den 8. Juni 1914. (1249) 
1865 und 1858 wie folgt ab und bis Deutsch-Italienischer Güterverkehr. Die geschäftsführende Verwaltung: 
Ilmenau Bad durchgeführt: Teil IIB, Tariftabellen für die Kaiserliche Generaldirektion 
1865 Ilmenau Bad . ab 10.05 vorm. italienischen Bahnstrecken der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 

Imenau ... 10.09—10.14 „ vom 1. November 1911. er 
1858 Ilmenau ... 3.13—3.16 nachm. Mit Wirkung vom 1. Juli 1914 tritt ein 
Ilmenau Bad . an 3.20 f neues Verzeichnis der zur Abfertigung Deutsch-Italienischer Güterverkehr. 
Vom gleichen Zeitpunkt ab verkehrt von feuergefährlichen Flüssiekeiten in Teil IIA, Entfernungen und 
| Zug 1865 (S) Sonntags im Juli und Kesselwagen zugelassenen . italienischen Tariftabellen für die außer- 
| ugust Stationen in Kraft. m italienischen Bahnstrecken 
 Stützerbaeh. . . . . ab 9.40 vorm. Gleichzeitig werden die Stationen vom 1. Mai: 193; 
Meyersgrund . . . . I44-IA Borzoli, Fegino, Mailand Nuova Centrale Mit ‚Wirkung, vom 1. Juli 1914 
Manebach .. . . . 954-955 „ und Montecarotto Castelbellino in den treten zu beiden Tarifheften folgende 
Ilmenau Bad... .an 10.03 s Tarif einbezogen und die Station Mai- Ergänzungen in Kraft: 
und weiter 10.05 als Zug 1865. land transito (La Librera) mit Schnitt- 1. Ausnahmesätze für rohe Linters 
- Erfurt, den 2. Juni 1914. (1247) sätzen ‘des Ausnahmetarifs Nr. 7 für ab den .deutschen Seehäfen nach Chiasso 
Königliche Eisenbahndirektion. schwere Mineralöle ausgerüstet, | trs., Pino trs. und Iselle trs. 
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9. Einbeziehung der Stationen Mai- 
zieres (Thyssen) und Ückingen 
(Lothringen) in den Ausnahmetarif 
Nr. 1 für metallurgische Erzeugnisse. 

3, Aufnahme der Stationen Schwein- 
furt Stadt in den Ausnahmetarif 
Nr. 2 für Wein, Uckingen (Lothr.) 
in den Ausnahmetarif Nr. 7 für Thomas- 
mehl usw, Neudamm in den Aus- 
nahmetarif Nr. 22 für Kartoffelstärke- 
fabrikate, Posen Gerberdamm in 
den Ausnahmetarif Nr. 45 für Lebens- 
mitte, Nordendorf und Posen 
Gerberdamm in den Ausnahmetarif 
Nr. 46 für Marmor. 

Nähere Auskunft erteilt Ver- 

(1250) 


kehrsbureau, hier. 
Straßburg, den 9. Juni 1914. 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 


der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


unser 


Sächsiseh-Österreichiseher Verkehr. 

Gütertarif Teil II, Heft 2. In dem 
vom 1. Juni 1914 gültigen Nachtrag Ill 
ist auf den Seiten . 20—21 und 32—33 
die Station Tiefenbach - nebst Fracht- 
sätzen zu streichen. . Diese Station ist 
für den Güterverkehr nicht eingerichtet. 

Dresden, am 10. Juni 1914. (1244) 

Königl. Gen.-Dir. der Sächsischen 

Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Badischer Binnengütertarif. 
Badisch württembergischer Güterverkehr. 
Badisch pfälzischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. 
erhält das Warenverzeichnis des Aus- 
nahmetarifs 15 einen Zusatz. Hiernach 
fallen die aus genannten Ölen herge- 
stellten Speisefette nicht 

Ausnahmetarifierung. 

Näheres in unserem Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, den 8. Juni 1914. (1248) 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


unter diese 


Böhmisch-Bayerischer Kohlenverkehr. 
Marı ft vomtr)anuer AMD. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 wird 
von Falkenau a. d. Eger nach Regens- 
burg-Donaulände ein direktor Fracht- 
satz von 513 M für 10000 kg einge- 
führt. Vom gleichen Tage ab werden 


die Stationen der neu eröffneten Lokal- 
bahnen Holenbrunn-Selb, Rosenheim- 


-Frasdorf und Stein b. Nürnberg-Untern- 


bibert-Rügland (Bibertalbahn) in den 
Tarif einbezogen. Näheres in unserem 
Verkehrsanzeiger. 

München, den 9. Juni 1914. (1245) 


Tarifamt der K. Bayer. St.E. B. r.d. Rh. 


Deutsch- und niederländisch-russischer 
Eisenbahnverband. 
Sütertari KMlenllsvom 
19.2 AUueHu st alten/l. September 
neuen Stils 1909. 

Vom 19. August alten/l. September 
neuen Stils 1914 erhält die Pos. 58 der 
Gruppe 66. — Nachtrag 4 Seite 23 — fol- 

sende Fassung: 

Hydrosulit (Natriumhydrosulfit): 

a) in trockenem Zustande Stgt. A, B; 
TAN, B2 1 

b) in flüssigem Zustande Stgt. A, B; 
1, Al; B; DI, 

Durch die Änderung tritt für den 
Artikel in trockenem Zustande auf den 
russischen Strecken eine Frachterhöhung 
ein. 

3romberg, den 10. Juni 1914. (1251) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


 Deutsch-schwediseh-norwegischer Güter- 


verkehr über Vamdrup und Saßnitz- 
Trälleborg. 
Mit Gültiekeit vom 15. Juni d. J. wird 
die Station Friemersheim des 
Direktionsbezirks Cöln in den Verband 


einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. (1239) 


Altona, den 2. Juni 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif. 
Gemeinsamer Anhang 4 zu 
Nr 5 und 200 des Tarifver- 
zeichnisses. Gemeinsames 
Heft für den Wechselverkehr 


deutscher Eisenbahnen un- 
tereinander. 
In der Dienstbeschränkung für Bar- 


men - Wichlinghausen werden mit Gül- 
tigkeit vom 15. Juni 1914 die Worte 
„gebrauchter Emballagen“ gestrichen. 
Elberfeld, den 8. Juni 1914. (1241) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher Güterverkehr. 
‚ Mit Gültigkeit vom 20. Juni 1914 ist die Station Eislingen (Fils) der Württ. Stb. 
auf Seite 66 des Tarifs, Teil II mit folgenden Frachtsätzen des Ausnahmetarifs Nr. 2 


(Eisen und Stahl usw.) nachzutragen: 


Ausnahmetarif Nr. 2 
ba% Wagenladungen 
nach Stuckautsll no 
Triest | 5000 ke | 10.000 kg 
von | | Et ? Bon, 
ab aireri tig nie | [min |o|p 
Centimes für 100 kg } 
Eislingen (Fils). ......” 5931567 477, 350/348 Ban 251/230/2302011201 ee 
3051| 


München, den 8. Juni 1914. 


(1246) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


un kunt rn ah EEE RE nl 0, EHRE na I 1 a 


Herausgegeben im Auftrage 
von dem verantwortlichen Schriftleiter 
Verlag von Julius Springer in 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif. 
Heft C2. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juni 1914 wird 
die Station Bergisch Gladbach in den 
Ausnahmetarif 5b (Steingrus) als Ver- 
sandstation einbezogen. (1240) 

Elberfeld. den 7. Juni 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Engliseh-bayerischer Güterverkehr. 
Am 1. Juli d. J. tritt ein neuer eng- 
isch-bayerischer Gütertarif (für den 
Verkehr zwischen London, Station der 
englischen Großen Ostbahn, einerseits, 
und Stationen der -Königl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen, rechtsrheinisches 
Netz, sowie der Station Passau Österr. 
Staatsb.. anderseits, über Harwich-Ant 
werpen) in Kraft. Der englisch baye- 
rische Gütertarif vom 1. April 1901 samt 
Nachträgen wird dadurch aufgehoben. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. (1242 
Cöln, den 4 Juni 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
anch namens der beteiligten Ver 
waltungen. 
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3. Verdingungen. 


Anlieferung - und 
Eisenkonstruktionen 


Die Anfertigung, 
Aufstellung der 
einschließlich 
lerliehen Berechnungen und Werkzeich- 
nungen für die Überbauten des Bau- 
werks Nr. 2 (Unterführung der Bezirks- 
straße  Riüdesheim-Geisenheim in Km 
63,98 der Strecke Frankfurt a. M.-Nieder- 
lahnstein) Los I und des Bauwerks Nr.6 
(Unterführung der Bezirksstraße Rüdes- 
heim-Geisenheim : in  Stat.:4+1,16 der 
Anschlußstrecke Rüdesheim - 
brücke) Los II der neuen Verbindungs- 
bahn Rüdesheim-Sarmsheim soll ver- 
geben werden. 

Die Lieferung umfaßt: 


rd. 216,90 Tonnen | Los Te NO 


Flußeisen N 
Länge des Überbaues 
rd. 5,00 Tonnen 2 ES 
Flußstahlguß | 0 rn 
rd. 253,30 Tonnen | Los II Vollendungs- 
Flußeisen frist 31. Dezember 1914 
rd. 5,70 Tonnen Stützweite des Über- 
Flußstahlguß baues 34,80 m 


Die Verdingungsunterlagen und: die 
Übersichtszeichnungen liegen 


im Zimmer 99a während, der Dienst- 
stunden zur Einsichtnahme aus, können 


auch gegen gebührenfreie Einsendung | 


von ie 


46 5,00 für die Bedingungen | des Loses I 


und des 


N 0,80 für die Zeichnung Lose® Il 


von unserem Zentralbureau, solange der 


Vorrat reicht, bezogen werden. 


Die Angebote sind versiegelt und mit 


der Aufschrift versehen: 
„Angebot auf Lieferung der Eisen- 
konstruktion für Bauwerk 2 (bzw. 6) 

der Verbindungsbahn 


den. Die Eröffnung der Angebote findet 


auf Zimmer 72 unseres Verwaltungsge- 


(1243) 


bäudes statt. 
Mainz, den 7. Juni 1914. 
Königlich Preußische und Groß- 


herzoglich Hessische Eisenbahndirektion. 


des Vereins Deutscher Eisenbahnverwältungen 
Eisenbahudirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin. 
Berlin W.— Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 


Rhein-. 


in unse- 
rem Verwaltungsgebäude, Rhabanusstr. 1, 


Rüdesheim- 

Sarmsheim Los I (bzw. Los II)" 
bis zum Eröffnungstage, den 3. Juli 1914 
vormittags 11% Uhr, an uns ‚einzusen- 


ze ” 


Ausarbeitung der erfor- 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


Nummer 46. 


17. Juni 1914. 


LIV. Jahrgang. 
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Der gegenwärtige Stand der Elektrotechnik. 


Gelegentlich des 58. Stiftungsfestes des Berliner Bezirksver- 
eins Deutscher Ingenieure gab Direktor OÖ. Krell von den 
Siemens-Schuckert-Werken in einem durch kinematographische 
Vorführungen unterstützten Vortrag in großen Zügen einen 
Überblick über das weitausgedehnte Gebiet der Elektrotechnik, 
aus dem ein kurzer Auszug folgt. 

‚Die Grundlage für die außerordentliche Entwicklung der 
Elektrotechnik in den letzten Jahrzehnten des vorigen Jahr: 
hunderts gab die Entdeckung des dynamoelektrischen Prinzips, 
mit anderen Worten, die Verwendung des bleibenden Magnetis- 
mus zur Selbsterregung der elektrischen Maschinen (Dynamo- 
maschinen). Diese hochwichtige Entdeckung wurde bekanntlich 
durch unseren Werner Siemens und fast gleichzeitig auch durch 
andere Fachleute in Amerika und England gemacht. Hervor- 
ragendes ist danach auf dem Gebiete des Generatorenbaues ge- 
leistet worden. Schon seit geraumer Zeit läuft im Rheinisch- 
Westfälischen Elektrizitätswerk Essen ein Drehstromgenerator 
mit 1000 Umdrehungen in der Minute bei einer Leistung von 
23500 Kilovoltampere. Versuche sind im Gange, um die 
Leistung derartiger Maschinen auf 50000 Kilovoltampere zu 
steigern, und zwar sowohl bei Wasserturbinenantrieb mit ge 

' zingen Umdrehungszahlen als auch bei Dampfturbinenantrieb. 
Auch die Elektromotoren werden auf immer höhere Leistungen 
gebracht. So beträgt die Stundenleistung des größten von den 
Siemens-Schuckert-Werken gebauten Einphasen-W echselstrom- 
‘ Motors 2000 .PS; dieser betreibt eine Schnellzuglokomotive auf 
- der Strecke . Dersau-Bitterfeld, deren Stundengeschwindigkeit 


| 


Bj 


110—135 km beträgt. Im französischen Hüttenwerk La Chiers 
treibt ein Gleichstrommotor Umkehrwalzenstraßen mit einer 
Dauerleistung von 7000 PS bei 85 Umdrehungen und vorüber- 
gehender Leistung bis zu 20500 PS bei 73 Umdrehungen. Die 
Hüttenwerke besitzen in den Abgasen der Hochöfen einen billi- 
gen und wertvollen Kraftstoff zur Erzeugung der erforderlichen 
Energie. Der moderne Grubenbetrieb wäre überhaupt ohne die 
Verwendung der elektrischen Kraft gar nicht denkbar. Auch 
die Stickstoffindustie ist durch die Fortschritte in der Elektro- 
technik zur Blüte gekommen. 

Große Wasserkraftwerke sind entstanden, die bedeutendsten 
in Norwegen. Die Anlagen am Rijukanfos werden nach ihrem 
Ausbau 300000 PS Turbinenleistung besitzen und ungefähr 
200000 Kilowatt an den Klemmen der Generatoren abgeben 
können; ihre Gesamtjahresleistung wird dann 1850 Millionen Kilo- 
wattstunden betragen. Durch den Ausbau der Anlage am Aura- 
fall sollen diese Leistungen dereinst noch übertroffen werden; 
dort sind rd. 600 000 PS in elektrische Energie umzusetzen. 

Die Chemiker, Landwirte, Ärzte, Gesundheitsingenieure 
mögen allesamt den WKlektromotor nicht mehr entbehren. In 
der europäischen Elektrotechnik hat Deutschland, und in 
Deutschland wiederum die in Berlin vereinigte elektrotechnische 
Industrie die Führung. Auch in Nordamerika ist Außerordent- 
liches auf diesem Gebiete geleistet worden. Im Bau von großen 
Turbogeneratoren sowie von Einankerumformern, die drüben in 
großem Umfang Verwendung finden, besitzt die amerikanische 
Technik insofern einen Vorsprung, als sie früher als wir zu 
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sroßen Einheiten übergegangen ist. Als ein immer noch wichtiges. 


Gebiet wird vom Vortragenden das der Gleichrichter be 
zeichnet, worunter Einrichtungen zu verstehen sind, die aus 
Wechselstrom ohne mechanische Umformung: Gleichstrom er- 
zielen. Der Wechselstrom hat neben seinen vielen Vorteilen 
auch Mängel und darum sind die Bestrebungen, hochgespannten 
Gleichstrom zu erzeugen, recht rege geblieben. Da es kaum 
möglich erscheint, Gleichstrommaschinen über 5000 Volt für 
einen Kollektor zu bauen, so hat Thury in der Schweiz dadurch 
hochgespannten Gleichstrom erzeugt, daß er eine entsprechende 
Anzahl solcher Maschinen hintereinandergeschaltet hat, um da- 
durch auf Spannungen von 20000 bis 30000 Volt zu kommen. 
Die höchsten durch Kabel übertragenen Spannungen betragen 
zurzeit bis zu 60000 Volt, während durch Oberleitungen bereits 
Spannungen bis zu 105000 Volt übertragen werden (San Fran- 
eisco). Für die Elektrisierung der Berliner Stadtbahn ist die 
Verwendung von Speisekabeln mit 60 000 Volt Spannung in Aus- 
sicht genommen. 


In den Vereinigten Staaten verkehren 37000 Elektromobile, 
während in Berlin rd. 500 elektrische Droschken laufen. In 
Amerika soll das Elektromobil nicht wie bei uns nur zu Fahrten 
innerhalb der Stadt, sondern auch zu großen Überlandfahrten be- 
nutzt werden. Auch die Beleuchtungstechnik entwickelt sich in 
ungeahnter Weise. Glühlampen, Bogenlampen, Quecksilber- 
dampflampen, Scheinwerfer, Leuchtfeueranlagen erfahren fortge- 
setzte Verbesserungen. 

Den Schiffbau unterstützt die Elektrotechnik in ganz bedeu- 
tender. Weise. Ein großes modernes Kriegsschiff führt ein 
Kraftwerk von rd. 2000 Kilowatt an Bord, „was der Stromver- 
sorgung einer Stadt von rd. 100 000 Einwohnern gleichkommt. Die 
allergrößten neueren Schnelldampfer haben 14 000 angeschlossene 
Lampen und eine elektrische Kraftquelle von 1500 Kilowatt. 

Im elektrischen Eisenbahnsicherungswesen sind fortgesetzt 
große Verbesserungen vorgenommen worden. Die elektrische 
Betätigung der Blocksignale und auch der elektrische Antrieb 
der Stellwerke muß hier ganz besonders hervorgehoben werden. 

Das Welttelegraphennetz umfaßte im Jahre 1913 519346 km 
Kabel. Auf dem Gebiet des Fernsprechwesens ist das Problem 
der selbsttätigen Zentrale besonders zu erwähnen. Von den 
großen Schwierigkeiten, die sich seiner Lösung entgegenstellen, 
bekommt man einen Begriff, wenn man sich klar macht, daß in 
einem Netz von 100 000 Teilnehmern 10 Milliarden Verbindungs- 
möglichkeiten bestehen. Erwähnenswert ist, daß die deutsche 
Reichspost gegenwärtig ein Fernsprechkabel nach Professor 
Puppins Angaben mit 52 Sprechkreisen zwischen Berlin und 
Magdeburg verlegen läßt, das später durch das Industriezentrum 
bis zum Rhein auf rd. 600 Kilometer verlängert werden soll. 
1000 Kilometer sollen mit diesem System einwandfrei überbrückt 
werden können, Die Reichweite der drahtlosen Stationen 
wird fast täglich erweitert. Die Großstation Nauen steht seit 
geraumer Zeit mit Neuyork in Verbindung, was einer Entfer- 
nung von 6300 Kilometern entspricht. Den Telefunken-Südsee- 
Stationen Jap und Naura auf den Samoainseln ist es gelungen, 
ein Telegramm des im Golf von Mexiko angelaufenen Linien- 
schiffes „König Albert“ aufzunehmen. Die Entfernung beträgt 


12200 Kilometer; dies ist eine unübertroffene Leistung. Auch 
das drahtlose Fernsprechen ist einen bedeutenden Schritt vor- 
wärts gekommen. Der Großstation Nauen war es möglich, mit 
Rußland und auf dem Mittelmeer auf eine Eintfernung von etwa 
2000 Kilometer bei Tage zu sprechen. 

Greift man auf eine von Dettmar in der „Elektrotechnischen , 
Zeitschrift‘ veröffentlichte Statistik zurück, so dürften, roh ge- 
schätzt, etwa 10 bis 15 Millionen Kilowatt in öffentlichen Zen- 
tralen auf der Welt erzeugt werden, was einer Gesamtlieferung 
von 25 bis 30 Milliarden Kilowattstunden gleichkommt. Ange- 
nommen, daß mit 1000 Kilowatt primär ein normaler D-Zug be- 
trieben werden kann, so wäre es möglich, mit dem in Deutschland 
von den öffentlichen Kraftwerken gelieferten Strom 2000 D-Züge 
dauernd im Betriebe zu halten. 


Nachsatz der Schriftleitung: Es darf bei dieser’ 
Gelegenheit erwähnt werden, daß laut Ausfuhrstatistik die deut- 
sche elektrotechnische Industrie im ersten Halbjahr 1913 für, 
124% Millionen Mark Erzeugnisse an das Ausland abgesetzt hat, 
gegenüber 102% Millionen Mark im ersten Halbjahr 1912, das 
entspricht einer Zunahme von 20 %. Der Vortrag berührt mit 
Recht auch die hohe Leistungsfähigkeit Nordamerikas bei Her- 


stellung von Turbodynamos; es sei nur erinnert an die drei 


30.000 Kilowatt-Generatoren der Interborough Rapid Transit Co. 
in Neuyork. Bei aller Anerkennung der Entwicklung des Elektro- 
mobils muß erwähnt werden, daß, da.der sogenannte „Aktions- 
radius“ eines Elektromobils klein ist, die Durchführung von 
Überlandfahrten doch nur in Staffeln, d.h. von Ladestation 
zu Ladestation, möglich ist. Da die Zahl dieser Stationen ver- 
hältnismäßig gering ist, kann von einer Bewegungsfreiheit des 
Elektromobils, wie sie z. B. das Benzin-Automobil bietet, doch 
wohl vorläufig in Amerika so wenig wie bei uns die Rede sein. 
Die vielseitige Verwendung der Elektrizität im Dienste der 
Schiffahrt ist bekannt; hinzuzufügen wäre, daß der Norddeutsche 
Lloyd u. a. eine elektrische Küche für 500 Personen betreibt. 
Die Verbesserungen im Eisenbahnsicherungswesen betreffend, 
hätte der Vortragende zur Vervollständigung seiner Darlegun 
gen wohl auch das genial durchdachte selbsttätige Signalsystem 
erwähnen können. Die gewaltige Ausdehnung des Fernsprech- 
und Telegraphennetzes wird durch die nachstehenden Zahlen ge 
kennzeichnet. Durch Vervollkommnung der Übertragungsweisen 
war es möglich, eine Fernsprechverbindung zwischen Berlin und 
Mailand zu schaffen. Im Bau befinden sich die Verbindungen 
Memel-Libau und Neuyork-San Francisco (5400 km), von der 
schon 3300 km zwischen Neuyork und Denver (Colorado) im Be- 


trieb stehen. Groß-Berlin hatte am 1. Juli 1913: 224311 An 


schlüsse, die Stadt Berlin allein 149811. Das erste deutsche 
Telegraphenkabel nach Afrika über Borkum, Teneriffa, Liberia, 
nach Lome (Togo) und Duala (Kamerun) ist in Betrieb ge 
nommen; eine Verlängerung bis Südwestafrika ist geplant. Die 
Gesamtlänge aller Seekabel betrug im Juli 1913 rd. 515 600 km; 
davon sind 82000 km in deutschem Besitze. Für die Zwecke der 
Funkentelegraphie waren im Juni 1913 etwa 489 Küsten- und 
3039 Landstationen vorhanden. Durch die auf dem Riesendampfer 
„Imperator“ befindliche Station sind während der ersten fünf 
Fahrten 170000 Worte aufgenommen worden. 


| 
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Das Eisenbahnprogramm von Kamerun.- 


Mit einer Kartenskizze. 


Die geographische Umrißgestaltung des erweiterten Schutz- | 


gebiets Kamerun, dessen östliche, dem französischen Äquatorial- 
afrika zugekehrte Binnengrenze in ihrer Ausdehnung von 
Bonga bis zum Tschadsee ungefähr viermal so lang ist wie 
seine Küstengrenze, weist zwingend darauf hin, daß ein Bahn- 
netz zur Aufschließung von Kamerun sich als strahlenförmige 
Anlage von West nach Ost in mehrere Erschließungslinien wird 
gabeln müssen, um die wertvollen Bezirke von Adamaua und 


| 
Bornu zu erreichen und auch in die entlegenen Teile des | 
Schutzgebiets vorzudringen. Als Ausgangspunkt für dieses 
Bahnnetz kann nur Duala in Frage kommen. Dwuala ist be- | 
kanntlich einer der besten natürlichen Häfen an der ganzen 
Guineaküste, und das vom Wuri- oder Kamerunfluß durch- | 
strömte Hafenbecken bietet Raum für eine große Anzahl . 
Schiffe. Nach Durchbaggerung der Innenbarre können die 
Seedampfer bis nach Duala heraufgehen und künftig den doft | 
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landbahn, 
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herzustellenden Seeschiffskai benutzen, so daß das jetzt be- 
stehende Leichtergeschäft in der Zukunft eine wesentliche Ein- 
schränkung erfahren wird. 


In Duala beginnt schon jetzt die Kameruner Merttel- 
die am 2. Dezember v. J. mit ihren ersten 
150 km von Duala bis Bidjoka dem Verkehr übergeben wurde. 
Sie ist im übrigen bis zum Njong im Bau und soll nach den 
Bestimmungen des Bauvertrages bis zum 24. Juli 1916 mit etwa 
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283 km Gesamtlänge betriebsfähig vollendet sein. Ferner be- 
ginnt gegenüber von Duala, auf dem rechten Ufer des Wuri, in 
Bonaberi, die Kameruner N ord- oder Manengubabahn, die 
seit dem 1. April 1911 in voller Ausdehnung (160 km) im Be- 
triebe steht und in Nkongsamba am Manengubasattel endigt. 


Das Anfangsglied und Rückgrat des Bahnnetzes wird die 
Kameruner Mittellandbahn bilden müssen, deren Linienführung 
und Ausstattung in jeder Weise für die Aufnahme eines künf- 
tigen starken Verkehrs geeignet ist. Nach dem Ergebnisse 
der bisherigen wirtschaftlichen und technischen Erkundungen 
im Schutzgebiet dürfte sich die weitere Ausgestaltung seines 
Eisenbahnnetzes etwa in folgender Weise vollziehen: 


Am südöstlichen Endpunkt der Kameruner Mittellandbahn bei 
Mbalmajo am Njong wird sich die Stammbahn zunächst in eine 
südöstlich und eine östlich gerichtete Linie gabeln müssen: die 
erstere wird etwa über Sangmelima, Akoafim und Molundu 


verlaufen und in Wesso am Ufer des schiffbaren Sanga 
endigen. Die östliche Linie wird als Hauptbahn vom Niong aus 
eine nordöstliche Richtung nehmen, unter Umständen Jaunde 
berühren und zunächst Bertua (Gamane) erreichen müssen. 
Hier wird eine nach Osten gerichtete Verzweigung etwa über 
Baturi gehen, sodann mit einer Wendung nach Südosten dem 
rechten Ufer des Kadeiflusses folgen und in Nola endigen, 
wo der Kadei in den Mambere mündet, der von hier aus be- 
kanntlich den Namen Sanga führt. Eine Fortführung dieser 
Zweigbahn in östlicher Richtung zum schiffbaren Ubangi, um 
etwa bei Singa (Botanga) zu endigen, wäre der Zukunft vor- 
zubehalten. 


Die Hauptbahn zur Erschließung des Nordens nimmt nunmehr 
in Bertua ihren Ausgangspunkt, verläuft voraussichtlich über 
Betare, Kunde, Meiganga, Fumbang, Reibuba, Bibene, Marua 
nach Mora und gabelt sich hier in einen westlichen Zweig nach 
Dikoa zur englischen Grenze und in einen östlichen Zweig 
nach Kusseri und dem an der französischen Grenze auf dem 
anderen Ufer des schiffbaren Logone gelegenen Fort Lamy. 
Auch die Verlängerung der Hauptbahn bis zum Tschadsee wäre 
einer späteren Zukunft zu überlassen. 


Diese wichtige Stammbahn würde ferner noch folgende 
Flügelbahnen entsenden: Drei in westlicher Richtung, nämlich 
eine auf Dengdeng und Tibati, eine zweite weiter nördlich auf 
Ngaundere und eine dritte von Bibene nach Garua zur Er- 
reichung des schiffbaren Benueflusses: sodann eine Zweig- 
bahn in östlicher Richtung, etwa mit Benutzung des Winatales 
nach Gore, wo die Östgrenze mit dem schiffbaren Logone er- 
reicht wird; diese Linie würde auf französischem Gebiet vor- 
aussichtlich in östlicher Richtung eine Fortsetzung nach dem 
Fort Archambault am schiffbarem Schari erhalten 
können. 


Neben dieser Hauptbahn kommt ferner in Betracht die Weiter- 
führung der Manengubabahn, die als die Stammbahn für 
den Nordwesten des Schutzgebiets zu betrachten ist. Ihre früher 
in Aussicht genommene Durchführung bis zum äußersten Norden 
des Schutzgebiets an den Tschadsee wird sich kaum verwirklichen 
lassen, weil auf diesem Wege hohe mit der Eisenbahn schwer zu 
überschreitende Gebirgszüge vorgelagert sind. Dagegen dürfte 
einer Weiterführung über Bare und Dschang in der Landschaft 
Bamum bis Fumban früher oder später näher zu treten sein. 


Nach diesem, vorstehend in allgemeinen Zügen skizzierten Eisen- 
bahnprogramm, das im einzelnen naturgemäß noch mancherlei 
Änderungen und Ergänzungen wird erfahren können, ergibt sich, 
daß in den nächsten 10 Jahren in Kamerun etwa 2800 bis 3000 km 
Eisenbahn werden hergestellt werden müssen. Bei der diesjähri- 
gen Beratung in der Budgetkommission des deutschen Reichstags 
ist bereits die Bemerkung gefallen, man müsse in Erwägung 
ziehen, dem Schutzgebiet Kamerun die rasche Herstellung des 
fehlenden Bahnnetzes dadurch zu erleichtern, daß ihm die Mittel 
für diese Bahnbauten als Darlehen des Reiches, anstatt als An- 
leihe, zur Verfügung gestellt werden; dadurch könnte ihm auch 
für eine Reihe von Jahren eine wesentliche Erleichterung im 
Zinsendienst gewährt oder dieser ganz erlassen werden. Diese 
Absicht kann die Kolonialverwaltung nur mit größter Genug- 
tuung begrüßen, denn dem Schutzgebiet würde dadurch ermöglicht, 
sein Bahnprogramm mit Beschleunigung durchzuführen und 
den Rückstand nachzuholen, der sich in dieser Beziehung bis- 
her ungünstig genug geltend gemacht hat. Das Schutzgebiet würde 
dem Mutterlande diese hochherzige Zuwendung sicherlich durch 
eine um so raschere und glänzendere wirtschaftliche Entwicklung 
danken und die gebrachten finanziellen Opfer in: kurzer Zeit 
wieder einbringen. FB: 
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Gehört der im Tarif vorgeschriebene Vermerk im Frachtbrief über die Verwendung der 


Sendung zur Inhaltsbezeichnung im Sinne von 


Im Anschluß an die Ausführungen in Nr. 29 der ‚„Vereins- 
zeitung“ vom 11. April 1914 dürfte die nachstehende Ent- 
scheidung des Reichsgerichts vom 27. Februar 1914 (II. 666, 
1913) allgemeines Interesse bieten: 

Eine große Kartoffelhandlung in Hamburg hatte 1911 und 
1913 erhebliche Mengen Kartoffeln zu den Sätzen des Notstands- 
{arifs für Kartoffeln zur Verwendung im Inlande auf Grund 
eines entsprechenden Vermerks im Frachtbriefe bezogen, in- 
dessen einen Teil ausgeführt oder zur Ausfuhr verkauft. Auf 
die Klage der Direktion Altona wurde der Händler, der be- 
hauptete, er brauche die tatsächliche Verwendung nicht nach- 
zuweisen, auch sei der Anspruch auf Zahlung des Fracht- 
zuschlages rechtlich unbegründet, zur Zahlung der eingeklagten 
Beträge (Mehrfracht und Frachtzuschlag) verurteilt. 

Nach Einlegung der Berufung durch den Beklagten wies das 
Oberlandesgericht Hamburg die Klage in Höhe des Fracht- 
zuschlages ohne weiteres als rechtlich unbegründet ab. Es 
betrachtet zur Verwirkung des Frachtzuschlages die spätere 
tatsächliche tarifwidrige Verwendung nicht für ausreichend, 
verlangt vielmehr den Nachweis, daß von vornherein die ander- 
weitige Verwendung beabsichtigt gewesen sein muß. Dies 
folge, wie das Urteil weiter ausführt, aus der Natur des Fracht- 
zuschlages als einer Strafe für unrichtige Deklaration; daraus 
erkläre es sich, daß für den Zuschlag in erster Linie der Ab- 
sender und erst in zweiter der Empfänger hafte, und daß der 
Zuschlag schon mit Abschluß des Frachtvertrages verwirkt 
werde. Zur Bekräftigung dieser Auffassung beruft sich das 
Oberlandesgericht auch auf $ 13 der Ausfuhrkontrollverschrif- 
ten sind. Das Berufungsgericht folgert aus dieser Bestimmung, 
von Ausfuhrgütern nicht innerhalb einer bestimmten Frist an- 
gezeigt worden ist, Mehrfracht und Frachtzuschlag zu entrich- 
ten sind. Das Berufungsgericht folgert aus dieser Bestimmung, 
daß der $ 60 EVO. solche Fälle, in denen erst durch nach- 
trägliche Bestimmung des Absenders oder des Empfängers die 
zunächst richtige Frachtbriefangabe über die Verwendung des 
Gutes geändert werde, nicht decke. 

Tn der Verhandlung vor dem Reichsgericht behauptete der 
Beklagte noch, die Angabe des Verwendungszweckes gehöre 
nicht zur Inhaltsangabe im Sinne des $ 60° EVO. 

Das Reichsgericht hat das angefochtene Urteil aufgehoben 
und die Sache zur anderweiten Entscheidung an das Öber- 
landesgericht Hamburg mit nachstehender Begründung zurück- 
verwiesen. 

„Es kann nicht zugegeben werden, daß die Einbeziehung 
des Verwendungszweckes in den Inhalt der Sendung dem 
Sprachgebrauche widerspricht. Inhalt der hier fraglichen 
Sendungen waren nicht Kartoffeln schlechthin, sondern 
Kartoffeln zur Verwendung im Inlande. Die engere Aus- 
legeung des Wortes Inhalt, die der Revisionsbeklagte ver- 
tritt, ist mit den Interessen des Eisenbahnfiskus nicht ver- 
träglich. 
EVO. früher, ohne daß Zweifel laut geworden wären, ver- 
standen worden ist. (Vergl. Eger EVO. 3. Auflage $ 60 
Anmerkung 250.) 

Was das Berufungsgericht dafür anführt, daß die zur 
Zeit der Absendung bestehenden Absichten — doch wohl 
des Empfängers — das Entscheidende seien, ist für die auf- 
geworfene Frage ohne Belang. Mit dem Hinweis auf die 
Eigenschaft des Frachtzuschlages als Vertragstrafe läßt 
sich nichts ausrichten, wobei unerörtert bleiben mag, ob 
diese Auffassung überhaupt noch berechtigt ist, seitdem die 
EVO. bestimmt hat, daß ein Verschulden des. Absenders 
nicht vorzuliegen braucht. Die Vorschrift ferner, daß der 
Zuschlag schon mit dem Abschluß des Frachtvertrages, 
also nicht erst mit Beginn oder gar mit Beendigung der Be- 
förderung, verwirkt wird, soll Zweifeln entgegentreten, die 
bei unrichtigen Gewichtsangaben und Wagenüberlastungen 


auftauchen könnten. Daß der Empfänger nur subsidiär 


*) Mitgeteilt von der Königlichen Eisenbahndirektion Altona, 


Sie entfernt sich auch völlig von der Art, wie die | 


-_Angabe gar nicht, um im Ergebnis der Frachtermäßigung ı 


$ 60 der Eisenbahn -Verkehrsordnung?*). 


haftete, trifft nicht zu. Er haftet neben dem Absender als 
Gesamtschuldner, selbstverständlich erst von Annahme des 
Gutes und des Frachtbriefes an, da vor diesem Zeitpunkt 
eine Haftung für ihn nicht in Frage kommt. (Vergl. $ 436 
HGB., $ 76 Abs. 4 EVO.) Ebenso unschlüssig ist die Bezug- 
nahme auf den Gütertarif. Es mag dahingestellt bleiben, 
inwiefern es bei dem Zweck und der Anlage von Tarifen 
überhaupt möglich ist, aus einer Tarifkestimmung einen, 
Umkehrschluß auf die Auslegung der EVO. zu ziehen. 
Jedenfalls hebt der Berufungsrichter selbst hervor, daß der 
$ 13 des Deutschen Fisenbahn-Gütertarifs Teil I "Abt. B 
von der allgemeinen Vorschrift der EVO. sachlich abweiche. 
In der Tat ist die Regelung im Interesse der Förderung des 
Ausfuhrverkehrs teilweise anders gestaltet. Während nach 


8 60 Abs. 4 EVO. der Frachtzuschlag für die durch beson- 


dere Tarife begünstigten Ausfuhrgüter schon mit dem Zeit- 
punkt der Wiedereinfuhr in das Zollinland verwirkt seih 
würde, soll nach der Sonderbestimmung ein Zuschlag nicht 
erhoben werden, wenn der Absender oder der Empfänger 
binnen vier Wochen nach Ablauf des Monats, in dem die 
Rückbeförderung stattgefunden hat, die Eisenbahn hiervon 
in Kenntnis setzt. 

In Wahrheit kommt darauf, was zur Zeit der Absendung 
beabsichtigt war, nichts an. Die Tarifermäßigung wird ge- 
währt für eine bestimmte Verwendung der Güter, hier für 
den Verbrauch der frischen Kartoffeln im Inlande. Ist es 
dem Absender darum zu tun, daß die Fracht sofort nach 
dem niedrigeren Satze berechnet wird, so muß er die Ver-. 
wendung als solche im Frachtbriefe kenntlich machen, d. h.2 
zusichern, daß das Gut in der begünstigten Art verwendet 
werden wird. Diesen Sinn hatten denn auch die Vermerke 
der Lieferanten des Beklagten, ob sie nun die Worte ‚zur 
Verwendung im Inland‘ oder das Wort ‚Notstandstarif‘ ent- 
hielten. Der Bericht des Berufungsgerichts, daß geschrie- 
ben sei ‚zur Verwendung im Inlande bestimmt‘, steht 
mit dem Tatbestand des ersten Urteils und mit den beiden 
Klagschriften nicht im Einklang; doch ist der Wortlaut 
unerheblich. Auf keinen Fall könnte angenommen werden, 
daß die Absender durch Hervorhebung der ‚Bestimmung‘ 
zur Verwendung nur den subjektiven Verwendungswillen 
des Beklagten angezeigt hätten. Vielmehr waren die Ver- 
merke sinngemäß dahin zu verstehen, daß die Voraus 
setzung der Tarifermäßigung vorliege, m. a. W. daß die‘ 
Kartoffeln im Inland verbraucht werden würden. 

Aus dieser den Frachtbriefvermerken notwendig inne- 
wohnenden Bedeutung folgt, daß sich die Vermerke schon 
durch die bloße Tatsache der anderweiten Verwendung als 
unrichtig herausstellen. Da nur eine unrichtige Angabe, 
kein Verschulden erfordert wird, ist damit der Fracht- 
zuschlag verwirkt. Eine andere Ordnung der Sache, insbe- 
sondere die Abstellung auf die Absichten zur Zeit der Ab- 
sendung des Gutes, würde auch den Zwecken, denen der 
Frachtzuschlag dienen soll, ersichtlich zuwiderlaufen. 
Müßte der Eisenbahnfiskus jedesmal einen Prozeß darüber 
führen, ob der Empfänger die tarifwidrige Verwendung von 
Anfang an beabsichtigt oder erst später beschlossen hat, so 
könnten die Absender leichten Herzens den begünstigten 
Tarif wählen. Der Nachweis der anfänglichen Verwen- 
dungsabsicht würde _selten gelingen. Damit wäre das 
Zwangsmittel des Frachtzuschlags seiner Kraft und 
Schneidigkeit beraubt. Dazu kommt, daß in zahlreichen 
Fällen, in denen die Art der Verwendung des Frachtguts 
das Eingreifen verschiedener Tarife bedingt, die künftige 
Verwendung zur Zeit der Absendung noch nicht feststeht, 
auch von einem andern als dem Empfänger, namentlich von 
dessen Abkäufer, abhängt. So z. B. bei Sendungen von 
Melasse an einen Händler, wo der Spezialtarif II für 
Wagenladungsgüter der maßgebende sein würde, wenn die 
Melasse demnächst entzuckert wird, dagegen der Spezial- 
tarif III, wenn der letzte Abnehmer sie zur Fütterung des 
Viehs benutzt. In solchen Fällen könnte der Fiskus nie- 
mals einen Frachtzuschlag erheben! | 

Auf der anderen Seite ist es keine übertriebene Härte, 
wenn man den Frachtzuschlag an jeden Vermerk im Fracht- 
brief knüpft, der durch die spätere Verwendung des Gutes 
widerlegt wird. Der Absender soll die. eine Zusicherung 
enthaltende Verwendungsangabe nur dann machen, wenn 
er seiner Sache wirklich sicher ist. Bedarf es doch auch der 


teilhaftig zu werden. Fehlt der Vermerk auf dem Fracht- 
brief, wird aber nachträglich der Beweis erbracht, daß das 


* 


_ den eine möglichst vollkommene Nachtruhe 
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Gut in der tarifbegünstigten Art verwendet worden ist, so | 
kann die Rückerstattung der gezahlten Mehrfracht bean- 
sprucht werden (vergl. auch den überreichten, vom 
15. Dezember 1911 ab gültigen Ausnahmetarif unter II 3). 
Damit werden alle berechtigten Anforderungen befriedigt. 
Allerdings mag es mitunter vorkommen, daß ein Absender 
den Vermerk auf den Frachtbrief setzt, weil er die Ver- 
wendung nach gewissenhafter Prüfung als gewährleistet 
ansieht, und daß sie dann trotzdem, infolge einer veränder- 
ten Verfügung des Empfängers, unterbleibt. Für solche 


Ausnahmefälle genügt aber die der Eisenbahnverwaltung 
durch $ 60 Abs. 2 EVO. und Nr. 1 der Allgemeinen Aus- 
führungsbestimmungen eingeräumte Freiheit, aus Billig- 
keitsgründen von der Erhebung des Frachtzuschlags abzu- 
sehen. Es ist anzunehmen, daß die Verwaltung, wenn sie 
von der abweichenden Verwendung sofort benachrichtigt 
wird und den Frachtunterschied nachgezahlt erhält, von 
diesem Recht in entgegenkommender Weise Gebrauch 
machen wird.“ 


Der erste Schlafwagen der preußischen Staatsbahn. 


die Nacht zum Reisen heranzuziehen, ist 
und damit auch die Nachfrage nach 
In welchem Umfange diese z. Zt. vor- 
daß auf verschiedenen 


Hand in Hand da- 


Das Bedürfnis, 
dauernd gewachsen 
Schlafwagenplätzen. 
handen ist, ist daraus zu erkennen, 
Strecken reine Schlafwagenzüge verkehren. 


mit ging das Bestreben der verschiedenen Eisenbahnverwal- 


tungen, durch gute Ausgestaltung der Schlafwagen den Reisen- 
zu gewährleisten. 
auch auf die preußisch-hessische 
nicht uninter- 
preußischen 


Dies trifft im besonderen 
Eisenbahnverwaltung zu und es dürfte daher 
essant sein, einen Blick auf den Ursprung der 
Schlafwagen zu werfen. 

Vor noch nicht 40 Jahren, im. Jahre 1875, ließ die Königliche 


- Ostbahn bei der Aktiengesllschaft für Fabrikation von Eisen- 


bahnmaterial in Görlitz den ersten Schlafwagen bauen. Auf 
Anregung des Königlichen -Verkehrs- und Baumuseums in 
Berlin wurde die Anfertigung eines Modells dieses Wagens im 
Maßstabe 1:5 angeordnet ınd mit dieser Arbeit das Königliche 
Eisenbahnwerkstättenamt b in Bromberg betraut. Das Modell 
ist in vollster Naturtreue kürzlich fertiggestellt und dem ge- 
nannten Museum überwiesen worden. 

Der Wagen führte nur die erste Wagenklasse; sein Anstrich 
war daher vollständig gelb, die Absatzlinien waren rot ge- 
halten. Der Wagenkasten hatte eine Länge von 8640 mm und 
eine Breite von 2900 mm. In der Mitte jeder Längswand be- 
fand sich eine Tür, die gegen die Flucht jener um 270 mm ein- 
gezogen war. Von dem zwischen den beiden Türen gelegenen 
Quergange zweigten an der einen Längswand je ein Seitengang 
nach den an den beiden Kopfenden befindlichen Abteilen ab. 
‚Jedes Abteil hatte 5 Plätze. Die drei an den Stirnwänden be- 
findlichen Sitze konnten durch Herunterklappen in Schlaflager 
umgewandelt werden, die sich in der Längsrichtung des Wagens 
erstreckten. Im hochgeklappten Zustande legten sich die Lager 
in die entsprechend ausgesparte Stirnwand, in der sie durch 
Verriegelung festgehalten wurden. Sitz und Rückenlehne 
waren untereinander, mit der Rückwand und dem Fußboden 


IX. Fortbildungskursus des Verbandes deutscher 


Wir haben über diese trefflichen Veranstaltungen bereits mehr- 
fach, zuletzt in Nr. 8 S. 130 und Nr. 24 S. 388 d. Ztg., berichtet. 
Infolge des im Jahre 1912 erfolgten Beitritts des Baye- 
rischen Verkehrsbeamtenvereins zum Verbande 
war es möglich, die Abhaltune des in diesem Jahre geplanten 
9. Fortbildungskursus erstmalig dem bayerischen Vereine zu 
übertragen. Dieser hat die ihm gestellte Aufgabe glänzend ge- 
löst und in der Zeit vom 9.—28. März d. J. den 9. Fortbildungs- 


_ kursus zu München, dank der bereitwilligsten und tatkräftiesten 


Förderung des bayerischen Verkehrsministeriums und der baye- 
riechen Staatseisenbahnverwaltung, in geradezu vorbildlicher 
Weise durchgeführt. — Eine ganz besondere Auszeichnung war 
dem gesamten Unternehmen von vornherein dadurch beschieden, 
daß, wie bereits in Nr. 24 a. a. O. mitgeteilt, Se. Majestät König 
Ludwie III. in Begleitung Sr. Exzellenz des Verkehrsministers 
v. Seidlein und einer großen Anzahl höherer Beamter der baye 
rischen Eisenbahn- und Postverwaltung; sowie sämtlicher im Kur- 
sus tätigen Vortragenden der Eröffnung und den Vorträgen des 
Ministerialrates Dr. Ritter v. Graßmann über „deutsche 

innenschiffahrt“ beiwohnte Diese Vorlesungen am 
9. und 10. März fanden in dem mit Blumen und Blattpflanzen 
geschmückten prächtigen Festsaale des Verkehrsministeriums 
statt. Für die Vorlesungen an den übrigen Tagen war der eben- 
falle im Verkehrsministerialgebäude befindliche Eisenbahnrats- 
Sitzungssaal zur Verfügung gestellt! worden. 

-Die folgende gedrängte Übersicht mag einen annähernden Be 
eriff ceben von der gewaltieen Fülle des Wissensstoffes. der 
den 91 ständigen, aus Baden, Bayern, Österreich, Sachsen 
und Württemberg erschienenen Teilnehmern durch die 15 Vor- 
tragenden, die samt und sonders hervorragende Meister ihres 


durch Gelenke und Gelenkstützen derart verbunden, daß sie 
sich beim Herausklappen leicht um einen festen Punkt drehen 
ließen und daß in der Schlußlage die Rückseite der Rücken- 
lehne das Schlaflager, und der Sitz dessen Tragstütze bildete. 
An der Rückwand der Rückenlehne mittels Gelenken ange- 
brachte Teile konnten nach dem Aufklappen des Lagers weiter 
so umgelegt werden, daß sie als Kopf- und Fußlager dienten. 
Die Sitzflächen waren mit rotem Plüsch, die als Schlaflager 
dienenden Flächen mit Leder bezogen. Die beiden weiteren 
Plätze hatten feste Sitze und waren den drei Stirnwandsitzen 
gegenüber angeordnet. Zwischen den beiden Sitzreihen an den 
Seitenwänden befanden sich aufklappbare Tische. Die Fenster 
waren doppelt angeordnet, die äußeren mit Ausgleichgewichten 
versehen. Zur Abblendung des Lichtes dienten blaue, ver- 
mittelst Federn nach oben sich aufrollende Gardinen. Zwischen 
den Fenstern befanden sich Spiegel. Die Lüftung war unmittel- 
bar über den Fenstern angebracht und wurde durch hölzerne 
Schieber bewirkt. 

Der Fußboden war mit Teppichen belest. Die Beleuchtung 
erfolgte durch Kerzen, die Heizung, soweit sich noch feststellen 
ließ, durch Heizflaschen. Die Anordnung der Gepäckraufen war 
die auch jetzt noch übliche. 

In der Mitte des Schlafwagens, zu beiden Seiten des Quer- 
ganges, befanden sich noch zwei kleinere Räume. Der eine 
diente als Aufenthaltsraum für den Wärter und als Anrichte- 
raum, der andere als Waschraum. Im erstgenannten waren 
auch .Schlafdecken, die bei Benutzung des Lagers verabfolgt 
wurden, am Tage verstaut. Das erforderliche Waschwasser 
wurde in einem unter dem Wagendache befindlichen Behälter 
mitgeführt und dem Waschgefäß durch Rohre und Hähne zu- 


geleitet. Der Wagen hatte zwei feste Achsen, sein Gewicht 
betrug 14180 kg, der Beschaffungspreis 13 073 MN. 
Als Gegenstück sei zum Schluß noch erwähnt, daß ein 


Schlafwagen neuester Bauart zwei Drehgestelle mit je drei 
Achsen hat, 54 bis 57000 kg wiegt, etwa 68000 M kostet und 
10 Schlaflager erster oder 20 zweiter Klasse aufweist. 


und österreichischer Eisenbahnbeamtenvereine. 


Faches sind. in rund 60 Vortragsstunden vermittelt wurde. Die 
bereits erwähnten Ausführungen Dr. v. Graßmanns über ‚„deut- 
sche Binnenschiffahrt“ gaben zunächst ein Bild über die Ent- 
wicklung der Binnenschiffahrt im allgemeinen, sodann über das 
deutsche Wasserstraßenprogramm und das Schiffahrtsabgaben- 
gesetz. die Organisation der Binnenschiffahrt und schließlich 
einen Vergleich von Eisenbahn und Schiffahrt. — Auf das weit- 
verzweigte Gebiet der Geschichte und Geographie des Weltver- 
kehrs -führte die Hörer Geh. Hofrat Professor Dr. Günther, 
Prorektor der Münchener Technischen Hochschule. Nach ein- 
gehender Erläuterung des Begriffes „Weltverkehr“ wurde der 
Unterschied zwischen Produktions- und Verkehrsgeographie 
klargelegt, die Gliederung des Verkehrs in Nachrichten-, Per- 
sonen- und Güterverkehr besprochen, der Entwicklung der 
geistigen Kultur auf der einen und der Verkehrsmittel auf der 
anderen Seite gedacht und eine Übersicht vom Werden und 
Ausbau der Verkehrswege gegeben. — K. Eisenbahnassessor 
Dr. Hellmann behandelte den schwierigen Stoff des Bahnpolizei- 
rechts. Er wies vor allem die hauptsächlichsten Quellen dieses 
Rechts nach und beleuchtete sodann die Art der Bahnpolizei- 
verwaltung und. Leitung, den Vollzug durch die Bahnpolizei- 
behörden. um anschließend die verschiedenen, am häufigsten vor- 
kommenden Bahnpolizeiübertretungen zu besprechen. Das 
Personen. und Gütertarifwesen sowie dessen volkswirtschaft- 
liche Bedeutung: war der Gegenstand der Vorlesungen des 
Bahnverwalters Hoffmann. Nach Betrachtung der geschicht- 
lichen Entwicklung, die die einzelnen Tarifsysteme genommen, 
sprach der Vortragende über die Verkehrsleitung, die deutsche 
Tarifgemeinschaft, die Eisenbahntarifverbände, die ständige 
Tarifkommission mit dem Verkehrsausschuß, den deutschen 
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Gütertarifausschuß, den internationalen Tarifverbandı usw. 
K. Eisenbahnassessor Lindermayer erläuterte, durch Modelle, 
Zeichnungen und Lichtbilder wirksam unterstützt, die mannig- 
fachen Arten der Eisenbahnwagenbremsen, die Entwicklung 
der Zugheizung und Beleuchtung (von der Öllampe bis zur elek- 
trischen Beleuchtung) und die Fernheizanlage des Münchener 
Hauptbahnhofs. — In einer auf 8 Stunden. verteilten Vor: 
lesungsreihe unterrichtete Direktionsrat Martin aus Aschaffen- 
burg die Hörer über die grundlegenden Begriffe und die wesent- 
lichsten Erscheinungen des Eisenbahnbetriebes (Eisenbahnbau- 
und Betriebsordnung, Signalordnung, Fahrdienstvorschriften, 
Bahnhofs und Gleis-, Signal- und Sicherungsanlagen, Fahrplan- 
und Zugbildungswesen u. a. m.), dabei die mancherlei auf die 
Förderung des Eisenbahnbetriebs gerichteten Anregungen und 
Bestrebungen des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 
sowie die bereits erzielten Erfolge nach Gebühr würdigend. — 
Oberbahnverwalter Reffler verbreitete sich in mehrstündigen 
Vorträgen über das Gütertransportwesen (Eil- und Frachtstück- 
eutbeförderung, Wagenladungsverkehr, besondere Transporte) 
und den Eisenbahnzolldienst (Vereinszollgesetz, Eisenbahnzoll- 
ordnung usw.). Lichtbilder veranschaulichten die Grundformen 
der gebräuchlichsten und bewährtesten Ladeanlagen, Güter- 
böden und Umladehallen sowie die vorteilhaftesten Ladehilfs- 
mittel. — Der verdienstvolle Neugestalter des jetzt geltenden 
bayerischen Beamtenrechts, Ministerialrat Dr. Reindl, unterwies 
die Hörer im Beamtenrechte unter besonderer Berücksichtigung 
des Unfallfürsorge- und Haftpflichtrechtes (rechtliche Natur 
des Beamtendienstverhältnisses, Rechte und: Pflichten der Be- 
amten, Gehalts- und Pensionsansprüche, Hinterbliebenenversor- 
eung; zivilnechtliche Geltendmachung dieser Ansprüche; Folgen 
der Pflichtverletzung usw.). — Dem Maschinenbauwesen war 
ebenfalls eine mehrstündige Vorlesung gewidmet, die Diplom- 
ingenieur Dr. Schneider von den Maffeiwerken hielt. Nach 
Erläuterung des technischen Maßsystems und der Begriffe und 
Größen von Kraft, Weg, Zeit, Arbeit, Effekt, Energie, Wir 
kungsgrad, gab der Vortragende einen Überblick über die beiden 
eroßen Gruppen von Maschinen, der Kraft- und der Arbeits- 
maschinen. Besondere Würdigung erfuhr der neuzeitliche Loko- 
motivbau. Die einzelnen Arten von Güterzug-, Personenzug-. 
Schnellzug-, Tender-, Mallet-, Schmalspur-, Zahnrad-, feuerlosen 
und elektrischen Lokomotiven wurden in Lichtbildern vorge- 
führt. — An der Hand zahlreicher Modelle, Zeichnungen und 
Lichtbilder sprach K. Postrat| Dr. Steidle über automatische 
Telephonie, Grundzüge der Schaltungistechnik und den Aufbau 
automatischer Ämter. Die bedeutsamen verkehrstiechnischen 
und ‚wirtschaftlichen Wirkungen des: automatischen Fernspriech- 
betriebs fanden besonders eingehende Darstellung. — In fünf 
Vorlesungsstunden ließ Ministerialrat Ritter v. Völcker die 
Kursusteilnehmer einen Blick tun in die Organisation und 
Wirtschaft des Eisenbahnverkehrs. Diesen Vorträgen waren 
die auf einer Weltreise des Redners gewonnenen reichen Er- 
fahrungen und die gediegenste Kenntnis der heimischen Ver- 
waltung zuerunde gelegt. Unter drei Gesichtspunkte war die 
Fülle von Gedanken gerückt: Volkswirtschaft und Eisenbahn 
und ihre Wechselbeziehungen zueinander, Organisation des 
Eisenbahnverkehrs (Gliederung der Eisenbahnen ‚ihrer Bedeu- 


tung nach; Eisenbahnpolitik; die Vrereinheitlichungstendenz im 


Eisenbahnwesen usw.) und der Eisenbahnhaushalt (Finanz- 
prinzipien, Wirtschafteplan und Ergebnisse, Entwicklung des 
Personal- und Sachaufwandes. Selbstkosten und Tarife, Be 
triebszahl. Verzinsung und Tilgung). — Auf das reich an- 
gebaute Feld des Wohlfahrtswesens führte K. Regierungsrat 
Wopfner. Dier Mittelpunkt der Erörterungen war die Wohl- 
fahrtspflege bei den: deutschen Eisenbahnverwaltungen im all- 
gemeinen und die Wohnunesfürsorge im besonderen. 

_Die Vorlesungstage wurden durch eine Studienfahrt nach 
Nürnberg unterbrochen. Im Vortragssaale des Nürnberger 
(rewerbevereinshauses hielt K. Oberregierungsrat Böttinger 
eine Vorlesung: „Rückblicke auf die Entstehung der Fisen- 
bahnen in den europäischen Ländern“. Dieser eisenbahn- 
geschichtliche Vortrag, der durch zahlreiche Stiche, Ansichten 
und Verkehrskarten aus der Frühzeit der meisten europäischen 
Eisenbahnen belebt war, fand seine Fortsetzung in einer Füh- 
rung durch das seit 15 Jahren bestehende Bayerische Verkehrs- 
museum, das besonders in seiner Eisenbahnabteilune eine 
staunenswerte Fülle von Denkmälern der deutschen Fisenbahn- 
geschichte enthält. Mehrere technische Beamte der Eisenbahn- 
direktion Nürnberg gaben bei dieser Besichtigung wertvolle 
Erläuterungen. 
‚Außer den rein fachwissenschaftlichen Vorträgen waren auch 
einige allgemein bildender Art mit in den Rahmen des Fort- 
bildungskursus aufgenommen worden. So erläuterte nach einer 
vorangegangenen Besichtigung des Riesenbetriebes der ‚„Mün- 
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chener Neuesten Nachrichten“ der Chefredakteur dieser größten 
und verbreitetsten süddeutschen Zeitung, Dr. Martin Mohr, in 
einem zweistündigen Vortrage die „Technik des Zeitungs- 
wesens“. Die Zuhörer bekamen dabei nicht bloß einen Begriff 


von der inneren Verwaltung und Geschäftsführung einer Welt- 


stadttageszeitung, sondern sie erfuhren auch die staunenswerte 
Entwicklung, die der Druckereibetrieb, von der einfachen Hand- 
presse Gutenbergs an bis zur heutigen 16 und mehrseitigen 
Zwillingsrotationsmaschine, genommen. — Besonderer Teilnahme 
begegnete unter den nichtfachlichen Vorträgen die Vorlesungs- 
reihe des Universitätsprofessors Dr. Sieper über „Englische 
Lebensreformer und ihre Bedeutung für Deutschland“. Der 
Vortragende ging von der Erwägung aus, daß wir alle Ursache 
haben, uns mit englischen Kulturfragen zu beschäftigen, da die 
Entwicklung der kommenden Zeiten von dem Umstande ab- 
hängig sei, wie Deutschland und England mit- und zueinander- 
stehen. Was in England seit Mitte des vorigen Jahrhunderts 
geschehen ist, um der Verelendung des Arbeiterstandes durch 
die fortschreitende Industrialisierung zu begegnen, das wurde 
den Hörern durch die Schilderung des „working mens college“, 
der Reformgedanken Carlyles und John Ruskins sowie der 
Toynbee- und Settlementsbewegung in wirksamster Weise vor 
Augen geführt. 

Waren die Vormittage ausschließlich den Vorlesungen gewid- 
met, so fanden zur Vertiefung des gesprochenen Wortes an den 
Nachmittagen Führungen und Besichtigungen statt. Besonders 
wurde das in der Entstehung begriffene deutsche Museum, das 
ja bereits jetzt eine einzig dastehende Entwieklungsübersicht 
der Naturwissenschaft und Technik, von den frühesten An- 
fängen bis zum gegenwärtigen Stande bietet, und auf das 
darum auch in den Vorlesungen sehr oft Bezug genommen Wor- 
den war, wiederholt gemeinsam besucht. In den einzelnen Ab- 
teilungen des Museums wurden an der Hand technisch voll- 
endeter Modelle von berufenen Führern lehrreiche Vorträge. ge- 


halten. Der große Rangierbahnhof München-Laim. das Fern- 
heizwerk des Münchener Hauptbahnhofes, das Hauptzollamt 
München, das städtische Gaswerk waren ebenfalls Ziele ge- 


meinschaftlicher Besichtigungen. 
ihren Beamten gaben den Kursusteilnehmern bereitwilligst Auf- 
schlüsse über die Betriebs- und Einrichtungsarten. Der mäch- 
tigen Anlage der Weltruf genießenden 
J. A. Maffei-München, 
betriebe der Spatenbrauerei v. Sedlmayr, dem prächtig am Starn- 
berger See gelegenen Erholungsheime des Baye- 
rischen Verkehrsbeamtenvereines in Tutzing, so- 
wie der im Plane einer Gartenstadt angelegten Beamtenkolonie 
Obermenzing bei München mit ihren reizenden Ein- und Zwei- 
familienhäuschen und nicht zuletzt den zahlreichen Sehenswür- 
diekeiten der bayerischen Hauptstadt galten viele Besuche. 
Damit nach angestrengter Tagesarbeit auch die Geselligkeit 


zu ihrem Rechte käme. veranstalteten die Ortsgruppen München 


und Nürnberg des Bayerischen Verkehrsbeamtenvereins in 
gastfreundlichster Weise zu Ehren der Kursusteilnehmer je einen 


vorzüglich ausgestatteten Festabend, bei denen die auswärtigen 


Gäste die meisterlich geleiteten Beamtenvereinsorchester und 
Männerchöre zu bewundern Gelegenheit hatten. Dem Mün- 
chener Festabend wohnten auch die Vortragenden sowie Ver- 
treter des Verkehrsministeriums. der Staatseisenbahnverwaltung 
und der Stadt München bei. Direktionspräsident v. Weigert- 
München feierte an diesem Abend den guten Geist. der unter den 
Eisenbahnbeamten der im Verbande vereinigten Länder herrsche. 
Die Verwaltungen wüßten das ernste Streben der Eisenbahn- 
beamtenschaft, das in den Fortbildungskursen zum Ausdruck 
käme, wohl zu schätzen. h 

Alles in allem schloß sich der IX. Fortbildungskursus des 
Verbandes deutscher und österreichischer -Eisenbahnbeamten- 
vereine seinen Vorgängern auf das Würdigste an, ja, er zeigte 
eine kaum noch zu überbietende hohe Entwicklungsstufe fach- 
licher Bildungsbestrebungen. Voll innigen Dankes gegen das 
bayerische Verkehrsministerium, die bayerische Staatseisen- 
bahnverwaltung, den vorzüglich eeführten und ausgiestalteten 
Bayerischen Verkehrsbeamtenverein sowie den zielbewußten 
Kursusleiter Eisenbahnsekretär Dürrwanger-München verließen 
die Teilnehmer das gastliche Isarathen. 


Wie wir erfahren, wird beabsichtigt, die Vorlesungen soweit 


es sich um eisenbahnfachliche Gegenstände handelt. in einer 
Broschüre zu veröffentlichen und so den Berufsgenossen 
allgemein zugänglich zu machen. 
vorstehend aufgeführten Vorlesungen enthalten. Es wird also 
eine reichhaltige Sammlung interessanter Vorträge werden, die 
gewiß alle Förderung verdient. Wir werden nach dem Er- 
scheinen, das in nächster Zeit zu erwarten sein wird, darauf 
zurückkommen. x 


Die Dienstvorstände nebst 


Lokomotivfabrik 
der Papierfabrik Dachau, dem Groß- 


Die Broschüre wird fast alle. 
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Deutschland. 


en Wagengestellung im Deutschen Staatsbahnwagenverbande. 
Im Monat Mai d. J. sind mehr bedeckte und offene Wagen ge- 
stellt worden, als im gleichen Monat des Vorjahres. Die Zahl der 
nicht rechtzeitig gestellten Wagen ist bei beiden Wagengattungen 
geringer. Das Ergebnis der Wagengestellung ist folgendes: 

1913 1914 1914 gegen 1913 

a)bedeckte Wagen: 
‚gestellt im ganzen. 


r - 1824534 1981134. + 156600 + 8,6 
gestellt für den Arbeits- 


tag im Durchschnitt 729831 79 249,.=4,116264 + 8,6 
nicht rechtzeitig gestellt 

im ganzen er 1930 1084 — 846 — 
nicht rechtzeitig gestellt 

für den Arbeitstag im 

Dnrehschnitt . . .., ei 43. — 34 — 
b)offene Wagen: 
gestellt im ganzen 3022752 31766383 + 153 936 + 5,1 
gestellt für den Arbeits- 
- tag im Durchschnitt 120910 ° 127067°° + 6157 + 51 
nicht rechtzeitig gestellt 

im ganzen . . . ., 11 821 1692 — 101% — 
nicht rechtzeitig gestellt 

für den Arbeitstag im 

Durchschnitt ar 473 68° — 405 — 


— Die Eisenbahnbrücke bei Duisburg-Hochfeld. Aus Duis- 
burg, 10. d. M. wird der ‚Köln. Ztg.“ gemeldet: In geheimer 
Stadtverordnetensitzung wurde über den Antrag des Eisenbahn- 
fiskus beraten, der die jetzige Eisenbahnbrücke über den Rhein 
bei Hochfeld der Stadt zum Kauf angeboten hat. da er beabsichtigt. 
unterhalb der alten eine neue zu errichten. Als Kaufpreis ein- 
schließlich der Rampenanlage und Entfernung des Mittelpfeilers 
wurden 2,6 Millionen Mark gefordert, wovon 75000 Mark für Er- 
lös des alten Eisens abgehen. Duisburg würde durch den Ankauf 
der Brücke eine unmitelbare Verbindung mit Rheinhausen, Hoch- 
emmerich und Friemersheim erhalten. Ein endgültiger Beschluß 
wurde nicht gefaßt, sondern die Angelegenheit einer Kommission 
übertragen. Mit derselben Frage befaßte sich eine stark besuchte 
Bürgerversammlung, die sich einstimmig gegen den Antrag auf 
Ankauf der Brücke aussprach und die Errichtung einer neuen 
Rheinbrücke im Zuge der Werthauser Straße einige hundert Meter 
unterhalb der alten Eisenbahnbrücke befürwortete. Die Versamm- 
lung beschloß, unter Hinzuziehung eines Juristen und eines In- 
zenieurs eine Eingabe auszuarbeiten, die der Stadtverwaltung vor- 
gelegt werden soll. Außerdem will man nochmals in einer großen 
öffentlichen Versammlung das Projekt besprechen. 


— Westdeutsche Eisenbahngesellschaft. Nach dem Rechen- 
schaftsbericht für 1913 beträgt der Jahresverlust für 1913 bei 
um 26215 M niedrigeren Abschreibungen 386 964 MH (135 064 MN). 
Einschließlich des Verlustvortrages von 2361 683 M ergibt sich 
mithin zum 31. Dezember 1913 ein Gesamtverlust von -2 748 647 
Mark. Von den Bahnen, an denen die Westdeutsche Eisenbahn- 
gesellschaft durch Aktienbesitz beteiligt ist, erbrachten u. a. die 
Linien der Vereinigten Westdeutschen Kleinbahnen- Aktienge- 
sellschaft einen Überschuß von 168565 M (153927 M). Die 
Gesellschaft wird wieder eine Dividende von 3 % ausschütten, 
die mit 117000 M ganz auf die Westdeutsche Eisenbahngesell- 
schaft entfällt. In den ersten vier Monaten des laufenden 
Jahres betrugen die Einnahmen 136 769 MH (136 4. M), der Be 
triebsüberschuß 39 104 MH (44 687 M). — Der Betriebsüberschuß 
der Moseltalbahn - Aktienges. zu, "Trier sank 
um 6246 M auf 439 044 M, während er in 1912 gegen 1911 um 
68 326 M gestiegen war. Das Reinerträgnis des Jahres 1913 be- 
zifferte sich auf 26086 M (33 372 ,M). Zuzüglich Vortrag be- 
trägt der Gesamtgewinn 56 697 M, wovon 54610 M auf neue 
Rechnung vorgetragen werden sollen. In den ersten vier 
Monäfen des laufenden Jahres sanken die Einnahmen um 5970 
Mark auf 224300 M, während die Ausgaben um rund 9800 M 
auf rund 136800 M stiegen. Immerhin wird damit zrerechnet 
werden müssen, daß sich die Folgen der ungünstigen Weinernte 
Sa uchtes 1912 erst im laufenden Jahre voll bemerkbar machen 
werden. 


— Die deutsche Güterwagengemeinschaft im bayerischen 
 Reichsratsausschusse. Hier kamen kürzlich bei den Beratun- 
gen über die Neuforderungen für den Güterwagenbedarf auch 
‚die Beziehungen Bayerns zu Preußen und den anderen Bunda>s- 
"staaten auf wirtschaftlichem Gebiete zur Erörterung. 


/ au Der Ver- 
-kehrsminister erklärte hierzu: Der 


Güterverkehr der bayeri- 
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schen -Staatseisenbahnen hat sich allerdings in den Jahren 
190%13 nur um durchschnittlich 3,9% vermehrt, so daß für die 
bayerischen Verhältnisse ein Vermehrungssatz von 6% an sich 
keinesfalls erforderlich wäre. Bayern müsse sich aber selbst- 
verständlich den Verhältnissen aller Verbandsverwaltungen, 
insbesondere Preußens, anpassen. Dieses sei im Eigentum von 
über 80% aller Verbandswagen, während Bayern nur 8% hier- 
von besitze. Preußen habe von seinem Standpunkt aus in be- 
rechtigter Weise auf die großen Ausfälle an Wagen in den 
Jahren 1911 und 1912 hingewiesen. Gegenüber dem Einwande, 
daß die Unzulänglichkeit der preußischen Stationseinrichtungen, 
insbesondere im Ruhrgebiet, Verkehrsstockungen herbeigeführt 
und so indirekt zu den großen Wagenausfällen beigetragen habe, 
sei darauf hinzuweisen, daß die preußische Staatsbahnverwal- 
tung schon seit längerer Zeit und besonders in den letzten 
Jahren außerordentlich hohe Aufwendungen für den Ausbau 
ihrer Strecken und Stationen, besonders im Rhein- und Ruhr- 
zebiet, gemacht habe. Schließlich sei es auch, wie preußischer- 
seits hervorgehoben wurde, wirtschaftlich gerechtfertigt, in 
Zeiten rückläufiger Wirtschaftsbewegung mit der Wagenver- 
mehrung nicht zurückzuhalten, vielmehr durch Erteilung von 
Aufträgen an die notleidenden Industrien zur Milderung der 
Krise beizutragen und andererseits dem Staate den Vorteil der 
billigeren Beschaffungspreise zu sichern. Gegenüber dem Zu- 
stand vor der Gründung des Staatsbahnwagenverbandes, wo die 
nichtbayerischen Wagen im allgemeinen über die Eintritts- 
station auch wieder zurückzuleiten waren, sei jetzt infolge der 
Freizügigkeit der Verbandswagen in ihrer Verwendung sowohl 
für den Inlands- wie für den Auslandsverkehr eine erhebliche 
Besserung eingetreten. Die Leerwagenläufe haben sich gegen 
früher um rund 4% vermindert. Es kann wohl im allgemeinen 
angenommen werden, daß auch für die bayerische Staatsbahn- 
verwaltung die Güterwagengemeinschaft bisher finanzielle Vor- 
teile gebracht habe, wenn diese auch namentlich in Rücksicht 
auf die Kosten unserer Werkstätten nicht übermäßig hoch an- 
senommen werden können. Wenn Bayern auch nur auf die 
Kosten kommen würde, so wäre doch für das Land von aus- 
schlaggebender Bedeutung, daß bei dem Fortschreiten gesteiger- 
ten Wagenbedarfs des Handels, der Industrie und der Land- 
wirtschaft ohne Zweifel eine wesentlich bessere und gleich- 
mäßigere Wagendeckung erreicht werde, als sie von Bayern 
allein ohne den Verband hätte geleistet werden können und daß 
die Verkehrsinteressenten auch künftig in der Wagengestellung 
gegen übergroße Rückschläge durch den Verband mehr ge- 
sichert seien, als Bayern allein hätte zustande bringen können. 
Natürlich dürfe auch hier die Finanzlage nicht außer acht ge- 
lassen werden. Bayern werde daher bestrebt sein, künftig 
gleichmäßigere und minder hohe Quoten für die Wagenbeschaf- 
fung zu erreichen. 

Im Plenum der Kammer der Reichsräte vom 12. Juni ist das 
Regierungspostulat ohne Erörterung angenommen worden. 


— Alpensonderzüge. Zur Erleichterung des Besuches der 
beliebten Reiseziele in Süddeutschland sowie im Salzkammergut, 
in Tirol und der Schweiz usw. läßt dieSächsische Staats- 
eisenbahnverwaltung auch in diesem Jahre Sonderzüge zu be- 
deutend ermäßigten Fahrpreisen von Dresden, Leipzig und Chem- 
nitz nachMünchen, Kufstein, Salzburg (mit Anschluß 
nach Triest), Lindau,: Stuttgart und Friedrichs- 
hafen verkehren. Die Abfahrt erfolgt: I. Nach Lindau 
über Augsburg: 1. Am A. Juli, 14. Juli und 14. August ab 
Leipzig Bayer. Bf. nachm. 5 Uhr 35 Min. mit Halten am 
1. Juli auch in Reichenbach (Vogtl.) ob. Bf. sowie in Plauen 
(Vogtl.) ob. Bf. und Ankunft in Lin dau am nächsten Morgen 
? Uhr 55 Min. vorm. Anschluß am 4. Juli ab Dresden Hbf. 
nachm. 4 Uhr 10 Min. und ab Chemnitz Hbf. 5 Uhr 50 Min. mit 
zuschlagpflichtigem D-Schnellzuee.e. — 2. Am 14. Juli ab 
Dresden Hbf. nachm. 3 Uhr 40 Min. mit Halten in Freiberg 
und Ankunft in Lindau 8 Uhr 06 Min. am nächsten Morgen. — 
3. Am 14, Juli ab Chemnitz Hbf. nachm. 4 Uhr mit Halten 
auch in Glauchau, Zwickau, Reichenbach (Vogtl.) ob. Bf. und 
Plauen (Vogtl.) ob. Bf. und Ankunft in Lindau 7 Uhr 20 Min. 
am nächsten Morgen. — 4. Am 14. August ab Dresden Hbt. 
nachm. 3 Uhr 40 Min. mit Halten in Freiberg, Chemnitz Hbt. 
(Abfahrt 6 Uhr 03 Min.). Glauchau und Zwickau und Ankunft 
in Lindau am nächsten Morgen 8 Uhr 06 Min. 

II. Nach München mit Anschluß nach Salzburg (Triest) 
und Kufstein: 1. Am A. Juli von Görlitz, Dresden 
und Chemnitz und zwar ab Görlitz nachm. 4 Uhr 10 Min. 
mit Halten in Löbau und Bautzen, ab Dresden Hbf. nachm. 
6 Uhr 50 Min. mit Halten in Freiberg, ab Chemnitz Hbf. abends 
8 Uhr 55 Min. mit Halten in Glauchau, Zwickau, Reichenbach 
(Vogtl.), Plauen (Vogtl.) und Ankauft in München Hbf. am 
nächsten Morgen 6 Uhr 45 Min. — 2. Am 4. Juli, 15 Juli und 
14. August von Leipzig Bayer. Bf. nachm. 7 Uhr 25 Min. 
mit Ankunft in München Hbf. am folgenden Tage 6 Uhr 05 Min. 
vorm. :— 3. .Am 15. Juli. ab Chemnitz Hbf. nachm. 7 Uhr 
35 Min. mit Ankunft in München Hbf. vorm. 6 Uhr 15 Min. 
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am nächsten Tage: — 4. Am 14. August ab Chemnitz’Hbkf. 
nachm. 8 Uhr 15 Min. mit Halten in Glauchau. Zwickau, Reichen- 
bach (Vogtl.) ob. B£f., Plauen (Vogtl.) ob. Bf. und Ankunft in 
- Müchen Hbf. am nächsten Tage 6 Uhr 25 Min. vorm. — 5. Am 


14. August abDresden Hbf. nachm. 6 Uhr 05 Min. mit Halten: 


in Freiberg und Ankunft in München Hbf. am nächsten Tage 
vorm. 6 Uhr 35 Min. 

III. Nach München mit Anschluß nur nach Kufstein. 
Am 14. Juli: 1. ab Dresden Hbf. nachm. 6 Uhr 05 Min. und 
6 Uhr 50 Min. mit Halten in Freiberg und Ankunft in München 
Hbf. am folgenden Tage vorm. 6 Uhr 35 Min. und 6 Uhr 45 Min. 
—_ % ab Leipzig Bayer. Bf. nachm. 7 Uhr 25 Min. mit An- 
kunft in München Hbf. am folgenden Tage vorm. 6 Uhr 05 Min. 
8a Chemspitz HE. nachm. 8 Uhr 15 Min. und ab 
Glauchau 8 Uhr 38 Min. mit Ankunft in München Hbf. am 
folgenden Tage vorm. 6 Uhr 15 Min. und. 6 Uhr 25 Min. 

IV. Nach Salzburg und Triest über Landshut, Mühldorf 
(ohne Berührung von München). Am 14. Juli: 1. ab Dres- 
‚len Hbf. nachm. 8 Uhr 10 Min. mit Halten in Freiberg, Chem- 
nitz (Abfahrt 10 Uhr 20 Min.), Glauchau und Zwickau mit 
Ankunft in Salzburg am folgenden Tage vorm. 9 Uhr 59 Min. 
—_ 2%. Ab Leipzig Bayer. Bf. abends 9 Uhr 45 Min. mit Halten 
in Altenburg, Reichenbach (Vogtl.). Plauen (Vogtl.) und An- 
kunft in Salzburg am nächsten Tage vorm. 9 Uhr 45 Min. 
Weiterfahrt ab Salzburg am 15. Juli vorm. 11 Uhr 45 Min. mit 
-Ankunft in Villach nachm. 4 Uhr 10 Min., in Aßling 5 Uhr 
20° Min., in Veldes 5 Uhr 37 Min., in Feistritz-Wocheinersee 
5 Uhr 58 Min. in Görz 7 Uhr 13 Min. und Triest Staatsbf. 
8 Uhr 34 Min. nachm. 

V.: Nach: Stuttgart‘ und Friedrichshafen. Am 
4. Juli: 1. ab Dresden Hbf. nachm. 9 Uhr 05 Min. mit Halten 
in Freiberg, Chemnitz Hbf. (Abfahrt 11 Uhr 15 Min. abends), 
Glauchau und Zwickau mit Ankunft in Stuttgart am nächsten 
Tage vorm. 10 Uhr 24 Min. und in Friedrichshafen (Hafen) 
11° Uhr 27 Min. vorm. — 2. ab Leipzig Bayer. Bf. abends 
10 Uhr 20 Min. mit Halten in Altenburg, Reichenbach (Vogtl.) 
und, Plauen (Vogtl.) mit Ankunft in Stuttgart am folgenden 
Tage vorm. 10 Uhr 24 Min. und in Friedrichshafen (Hafen) 
11 Uhr 10 Min. vorm. 

Die Weiterfahrt von München erfolgt am 5. 15. 
und 16 Juli sowie am 15. August nach Salzburg und Kufstein 
nur mit Sonderzügen; nach den übrigen Stationen, für welche 
die Sonderzugkarten ausgegeben werden, und, an den übrigen 
Tagen mit allen fahrplanmäßigen Zügen; bei Benutzung von 
Schnellzügen ist der tarifmäßige Zuschlag zu zahlen. Zu sämt- 
lichen Sonderzügen werden Sonderzugrückfahrkarten mit zwei- 
monatiger Gültigkeit in 2.’ und 3, Klasse ausgegeben, und zwar 
in Altenburg, Bautzen Chemnitz Hbf., Dresden Hbf., Freiberg 
(Sa.), Glauchau, Görlitz, Leipzig Bayer. Bf, Löbau (Sa), 
Plauen (Vogtl.) ob. Bf. und Reichenbach (Vogtl.) ob. Bf. Alles 
Nähere ist aus der jetzt erchienenen Übersicht zu ersehen, die 
bei den Fahrkartenausgaben: der Sonderzugstationen sowie bei 
den Eisenbahn-Auskunftsstellen in Dresden-Altstadt (Wiener 
Platz 3), Chemnitz (Albertstraße 4) und Leipzig (Katharinen- 
straße 17) unentgeltlich (brieflicher Bestellung ist eine 3-P£.- 
Marke beizufügen) abgegeben wird. 


— Fürsorge der württembergischen Staatsbahnverwaltung für 
den Reiseverkehr. Die Generaldirektion der württembergischen 
Staatsbahnen hat für. den bevorstehenden stärkeren Reiseverkehr, 
der in diesem. Jahre in Württemberg durch die Ausstellung für 
Gesundheitspflege in Stuttgart besonders gesteigert werden dürfte, 
ihren Dienststellen die Beachtung der nachstehenden Bestimmun- 
gen eingeschärft: 

Das Stations- und Zugbegleitpersonal hat sich um die geordnete 
Unterbringung der Reisenden in den Zügen fortgesetzt zu be- 
mühen. Die Zugführer und Schaffner müssen die Besetzung der 
Züge sorgfältig beobachten, neu zugehenden Reisenden geeignete 
Plätze anweisen, Familien und Gesellschaften möglichst in dem- 
selben Abteil unterbringen und allein reisende Frauen tunlichst 
in Abteile verweisen, in denen sich schon. Frauen befinden. Auf 
den Zwischstationen sind die ‘Reisenden, insbesondere bei stark 
besetzten Zügen mit Durchgangswagen., sofort nach dem Anhalten 
dureh das Zugbegleitpersonal an die Wagen zu weisen, in denen 
noch Plätze frei sind. Auch hat soweit möglich, das, Stations- 
personal den zugehenden Reisenden schon vor dem Einlauf der 
Züge, namentlich .bei kurzem Aufenthalt, die, Stelle zu bezeichnen, 
an der die Wagen der einzelnen Klassen oder die Durchgangs- 
wagen voraussichtlich anhalten werden. 

Um das Ein- und Aussteigen bei Zügen mit Durchgangs- 
wagen nicht zu verzögern, sind die Reisenden nötigenfalls zu er- 
suchen. während des Aufenthalts des Zuges auf den Stationen die 
Gänge frei zu lassen. Auch ist den Reisenden mit Fahrkarten 
3, Klasse der Aufenthalt in den Gängen der Wagen höherer Klas- 
sen nicht gestattet. Der Raum in den Gängen vor den Abteilen 
darf nur von den Reisenden in Anspruch genommen werden, die 
ihre Plätze in den betr. Abteilen haben. In die Züge ist die ge- 
nügende Zahl von Nichtraucherabteilen einzustellen. In 


wurden Begrüßungstelegramme gesandt. 


den Seitengängen der D-Zug-Wagen ist das Rauchen verboten. 
Das Zugbegleitpersonal hat für die genaue Einhaltung des Rauch- 
verbots zu sorgen und gegen Übertretungen, ohne Beschwerden 
abzuwarten, höflich aber bestimmt. einzuschreiten. Das Reise- 
gepäck muß trotz der vielfach gebotenen Eile durchaus schon- 
lich behandelt werden. Es ist insbesondere verboten, Gepäck- 
stiicke aus dem Wagen zu werfen und auf dem Boden zu schlei- 
fen. Zur ordnungsmäßigen Entladung und Verbringung nach den 
Gepäckräumen sind Handwagen zu verwenden. Für pünktliche 
Beförderung des Reisegepäcks ist zu sorgen. Die  Aufsichts- 
beamten auf Übergangsstationen haben die Umladung des Reise- 
gepäcks in die Anschlußzüge regelmäßig zu überwachen, 

Zur Beachtung während der heißen Jahreszeit sind außer- 
dem die folgenden Bestimmungen erlassen worden: Die Übergänge 
stark benutzter Wagen sind bei trockenem Wetter namentlich vor 
der Ankunft von Schnell- und Personenzügen mit Wasser zu be- 
sprengen. Die Bahnsteige sind durch Besprengen mit Wasser 
staubfrei zu halten. Der Reinigung und Lüftung der Vorhallen 
und Warteräume ist in der wärmeren Jahreszeit erhöhte Auf- 
merksamkeit zuzuwenden. Auf Sauberkeit und durchaus geordne- 
ten Zustand der Brunnen und Trinkbecher auf den Stationen sowie 
darauf. daß erstere gutes Wasser liefern, ist besonders zu achten; 
nach Bedarf ist auf die Lage der Brunnen durch Anschriften hin- 
zuweisen. Die Bahnhofwirte sind da, wo es nach dem‘ Ermessen 
des Stationsvorstehers oder des Betriebsinspektors für notwendig 
gehalten wird, anzuhalten, auf den Bahnsteigen, sofern der Be 
triebsdienst es gestattet, während der wärmeren Jahreszeit, ins- 
besondere bei Zügen mit Kurzem Aufenthalt, für die Reisenden 
Tische oder fahrbare Buffets mit Erfrischungen aufzustellen. 
Wegen des Anbietens von Erfrischungen an den Zügen: ist von 
den Stationsvorstehern Anordnung zu treffen. . Zu den anzu- 
bietenden Getränken gehören auch Kaffee, Milch, gewöhnliches 
Trinkwasser, Mineralwasser und:Limonade. Das der Jahreszeit 
entsprechende Obst ist zu angemessenen Preisen feilzuhalten. 


Personenwagen, die längere Zeit nicht benutzt und der Ein- 
wirkung der Sonnenstrahlen ausgesetzt gewesen sind, müssen in 
angemessener Zeit vor der Einstellung in die Züge gehörig gelüftet 
werden. Die in Personenwagen befindlichen Waschvorrichtungen 
müssen gut gereinigt und die Wasserbehälter rechtzeitig mit 
frischem Wasser gefüllt werden. Wasserflaschen und Trinkgläser 
sind reinlich zu halten. Das Wasch- und das Trinkwasser ist 
auf den Zwischenstationen möglichst oft zu erneuern. Die für die 
Reinhaltung der Personenwagen in den „Wagenvorschriften“ ge- 
iroffenen Bestimmungen sind genau einzuhalten. Die Aborte auf 
den Stationen sind möglichst oft, diejenigen in den Wagen auf den 
Anfangssiationen der . Züge mit besonderer Sorgfalt zu reinigen. 


—_ Der Bund deutscher Verkehrsvereine tagte kürzlich in der 
Deutschen Werkbund-Ausstellung zu Cöln. Der Vorsitzende, 
Herr Gontard (Leipzig), begrüßte besonders den Eisenbahn- 
direktionspräsidenten Martini als Vertreter des Eisenbahn- 
ministers. ferner den Wirkl. Geh. Rat Dr. v. der Leyen als 
Ehrenmitglied des Vereins, sowie die Vertreter der württem- 
bergischen und sächsischen Regierung. Präsident Martini über- 


brachte dem Verein die Anerkennung des Ministers für 
seine Bestrebungen. Als Vertreter des Oberpräsidenten 
sprach Oberregierungsrat V. Dulzius. Er wies hin & 
die Bedeutung Groß-Cölns für den Verkehr, besonders 


nach der Eingemeindung von Mülheim und. Merheim, wodurch 
es an die vierte Stelle der deutschen Großstädte gerückt sei. 
Er wies ferner hin auf die Bedeutung der Schwierigkeiten. 
welche die Bewältigung des Verkehrs in Cöln mache, die dureh 
den Bau der Schnellbahn Cöln-Düsseldorf erleichtert werden 
könne. Beigeordneter Rehorst hieß den Bund im Namen des 
Oberbürgermeisters der Stadt Cöln willkommen. - Von großer 
Wichtigkeit sei es, dem deutschen Volke nahezulegen, welche 
Schönheiten es im ‘eigenen Lande habe, ohne daß viele es ahnen; 
deshalb sei es nicht nötig, daß man, um sich zu erholen, mög- 
lichst weit reise. Der Verkehr am Rhein habe leider abge 
nommen; früher sei er aller Ziel gewesen, während er jetzt nuı 
im Fluge gestreift werde, trotz seiner herrlichen Denkmäler it 
Natur, Geschichte und Kunst. Es sei zu begrüßen, daß deı 
Bund das Gefühl für die deutschen Schönheiten des Lande: 
immer mehr wecke. An den Kaiser und. den Eisenbahnministe 
Das Telegramm a1 
den Minister lautete: „Die zur Hauptversammlung im altehr 
würdigen Cöln zahlreich versammelten Mitglieder des Bunde: 
Deutscher Verkehrsvereine danken Eurer Exzellenz ergebens‘ 
für das warme und werktätige Interesse, das Euer Exzelleni 


\ und die deutsche Staatseisenbahn den Bestrebungen des Bundes 


entgegenbringt.“ . | 

Darauf erstattete Bundesdirektor Schumacher den Geschäfts! 
bericht. Weiterhin hielt Wirklicher Geheimer Rat Dr. v. der 
Leyen einen Vortrag über Alpenbahnen, über den wir noch 
ausführlicher berichten werden. Am 5. d. M. gab die Stadt Cöln 
den Teilnehmern der Tagung im Gürzenich-Saal ein Fest, bei 
dem Oberbürgermeister Wallraf die Gäste mit einer 
Ansprache begrüßte. Er schilderte kurz die Mühen des Reisens 


LIV. Jahrgang 
17. Juni 1914. > 


ER ——r 


741 


= Nr. 46 


von dazumal und fuhr dann fort: „Wie ist alles anders ge- 
worden seit jener Zeit! »Mit Sturmeseile brausen die Züge 
durchs Land, wie schwimmende Paläste gleiten die Schiffe 
durchs Meer. Autos haben die verwaisten Landstraßen neu be- 
lebt, selbst in den Lüften beginnen wir uns zu tummeln. Man 
jagt nach immer neuen Verkehrsmitteln und Schnelligkeiten. 
und alles Errungene ist nur der Boden, um mehr zu verlangen. 
Vielleicht würden unsere Väter sagen, das Reisen sei leichter 
geworden. Aber ich meine, das Reisen ist heutzutage eine 
Kunst und wird es um so mehr, je mehr unsere Verkehrsmitte| 
und Ansprüche sich häufen. Da naht dem Verzweifelnden. der 
eine Rundreise sich kombiniert, der in den diekbäuchigen Fahr- 
plan versinkt, der zwischen Exzelsior-, Bristol- und, Blite-Hotel 
hilflos hin und her schwankt, ein rettender Engel, der Verkehrs- 
Verein. Er nimmt ihn väterlich an die Hand:und führt ihn sicher 
ans Ziel. Aber die Verkehrsvereine sind, nicht nur Wegweiser, 
sondern auch Pfadfinder zugleich. Sie ersinnen und schaffen 
neue Verbindungen, sie werben im Auslande für die Schönheiten 
unserer Heimat, sie sorgen nicht nur für den Fremden, son- 
dern auch für den eigenen Bürger. Daher verdienen sie den 
Dank des Wandersmannes und des Seßhaften in gleicher Weise. 
Meine Herren! Nehmen Sie den Willkommengruß, den die 
Stadt Cöln heute Ihrem Bundestag entbietet, entgegen als Dank 
für Ihre gemeinnützige Tätigkeit, als Zeichen der hohen Wert- 
schätzung, die unser eigener, trefflich geleiteter Verkehrs- 
verein genießt, und als Unterpfand unserer Hoffnung, daß es 
Ihnen wohlergehen und wohlgefallen möge im alten Cöln.“ 


— Sterbekasse für das Personal der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. Nach dem Rechnungsabschluß für das Jahr 1913 sind 
160 386 „A Mitgliederbeiträge, 1208 AM Eintrittsgelder, 29356 NM 
Zinsen. vom Vermögen und 131 AM aus sonstigen Quellen. zu- 
sammen 191082 A vereinnahmt worden. Diesen Einnahmen 
stehen 122178 AM Sterbegelder und 1355 M Verwaltungskosten, 
zusammen 123533 M gegenüber, so daß ein Überschuß von 
67548 M erzielt worden ist. Das Gesamtvermögen von 709 782 
Mark setzt sich aus 3890 M barem Kassenbestand, 93202 M 
Kurswert von Wertpapieren und 6126% #M Hypotheken zu- 
sammen. Der Versicherungsbestand beläuft sich auf 6 0380522 M. 
Die Kasse umfaßt 24575 Mitglieder. Sie ist am 1. Januar 1907 
entstanden aus dem Zusammenschluß von vier größeren, im Be- 
reiche der Sächsischen Staatseisenbahnen wirkenden Sterbekassen, 
die. im letzten Jahre ihres Bestehens (1906) eine Gesamtein- 
nahme von 130885 M und eine Gesamtausgabe von 101131 M 
hatten. Am Tage des Zusammenschlusses waren 19962 Mit- 
glieder und ein Vermögen von 380000 M vorhanden. Aus dem 


. Vergleiche dieser Ziffern mit denen vom Jahre 1913 ergibt sich, 


daß die Kasse an Umfang beträchtlich gewachsen ist. Seit dem 
Zusammenschluß werden die Kassen- und Rechnungsgeschäfte 
von der sStaatseisenbahnverwaltung unentgeltlich besorgt. 
Änderungen und Ergänzungen der Satzung bedürfen der Zu- 
stimmung der Königlichen Generaldirektion. Aufsichtsbehörde 
nach dem Reichsgesetze über die private Versicherungsunter- 
nehmungen vom 12. Mai 1901 ist die Königliche Kreishaupt- 
mannschaft in Dresden. Von den Satzungsbestimmungen sind 
als die wesentlichsten folgende hervorzuheben. Die Sterbe- 
zeldversicherungen betragen, abgestuft nach Einheiten von 100 MN. 
100 AM bis 1000 M. Ärztliches Zeugnis ist nicht erforderlich. 
da die Begutachtung des Gesundheitszustandes durch den Dienst- 
vorstand erfolgt. Der Eintritt in die Kasse ist möglich, solange 
das 60. Lebensjahr noch nicht erfüllt ist. Beitrittsberechtigt 
sind die Beamten, diätarisch Besoldeten und Arbeiter, deren 
Ehefrau und Witwe sowie die weiblichen Bediensteten. Die 
Höhe der Beiträge richtet sich nach dem Fintrittsalter. Einge- 
führt werden demnächst beitragsfreie Versicherungen für 
Witwen, damit diese, wenn sie die Beiträge insbesondere für 
höhere Versicherungen zu zahlen nicht in der Lage sind, ihrer 
Versicherungen nicht verlustig gehen. 


— Das Verkehrswesen bei dem 5. Technisch-wirtschaftlichen 
Lehrgang für Verwaltungs- und Justizbeamte zu Dresden. 
Welche Bedeutung dem Verkehrswesen, dessen: Förderung auch 
die Aufgabe dieser Zeitung ist, im heutigen Wirtschaftsleben zu- 
kommt, geht aus dem breiten Raum hervor, den die Vorträge aus 
dem Gebiete des Verkehrswesens bei dem in der Überschrift ge- 
nannten Lehrgang eingenommen haben. Seit dem Jahre 1910 
sind, wie wir dem „Dresdn. Anz.“ entnehmen, alljährlich im Früh- 
Jahr derartige Lehrgänge mit Unterstützung der Technischen 
Hochschule in Dresden vom sächsischen. Ministerium des Innern 
veranstaltet worden; sie haben sich bewährt und zu einer fest- 
stehenden Einrichtung entwickelt. Sie sollen die jungen Beamten 
aus dem höheren Verwaltungs-, Finanz- und Justizdienst nach 
Abschluß ihrer formalen beruflichen Ausbildung in die Haupt- 


gebiete der modernen Technik und in die wichtigsten Tatsachen 


und Zusammenhänge des Wirtschaftslebens einführen. Auf diese 
Weise hofft man, ihren Blick: für die Bedürfnisse und die Nöte 
des täglichen Lebens zu schärfen und sie zu befähigen, ihren 
verantwortungsreichen Beruf vollkommener zu erfüllen. Der fünfte 


Lehrgang, der von 36 Beamten, darunter einem preußischen Re- 
gierungsassessor, besucht war, fand vom 15. April bis zum 2, Mai 
in den Räumen der Technischen Hochschule in Dresden statt. An 
ihn schloß sich eine dreitägige Besichtigungsreise vom 4. bis zum 
6. Mai an. Der. Lehrgang behandelte die Hauptfragen des Ver- 
kehrs, insbesondere des Personen- und Gütertransports, und be- 
tonte dabei gleichermaßen ihre technische und ihre volkswirtschaft- 
liche Seite. 

Vorträge wurden gehalten vom Universitätsprofessor Dr. 
Friedrich (Leipzig) über die Wirtschafts- und Verkehrsgeographie 
Sachsens, vom Geh. Hofrat Prof. Lukas an der Technischen Hoch- 
schule über die technische Behandlung der Landverkehrswege, 
der Straßen und der Eisenbahnen, von den Professoren Buhle und 
Kübler über Landverkehrsmittel. Geh. Hofrat Prof. Dr. Wuttke 
entrollte in großen Zügen ein treffliches Bild von der Verkehrs- 
politik der deutschen Eisenbahnen unter besonderer Berücksichti- 
gung des sächsischen Eisenbahnwesens. Ein Vortrag des Pro- 
fessors an der Technischen Hochschule Dr. Schäfer behandelte 
insbesondere die Fragen des sich immer stärker verdichtenden 
Verkehrs in den Großstädten. Geh. Hofrat Prof. Dr. Ing. Engels 
von der: Technischen Hochschule und Direktor Achenbach von 
der Dresdner Maschinenfabrik und Schiffswerft Übigau sprachen 
über Wasserverkehrswege und -mittel. Prof. Dr. Wiedenfeld von 
der Handelshochschule Cöln behandelte die deutsche Binnen- 
wasserstraßenpolitik. Prof. Scheit sprach über das Thema Luft- 
verkehr. Alle diese Vorlesungen dienten zugleich zur Vorberei- 
tung auf den praktischen Anschauungsunterricht, der den Lehr- 
gangsteilnehmern durch die allenthalben fachmännisch geleiteten 
Besichtigungen von industriellen Werken, staatlichen und gemeind- 
lichen Verkehrsunternehmungen vermittelt werden sollte Es 
wurden u. A. besichtigt der Verschiebebahnhof Dresden-Friedrich- 
stadt, die Anlagen des Leipziger Hauptbahnhofes und das Eisen- 
bahnmuseum im Verwaltungszebäude der Generaldirektion der 
Sächs. Staatseisenbahnen in Dresden, desgleichen der städtische 
Straßenbahnhof Tolkewitz und weiter die Kraftwerke der Bitter- 
felder elektrischen Schnellbahn. Auch dem König-Albert-Hafen 
und der Dresdner Maschinenfabrik und Schiffswerft Übizau so- 
wie schließlich dem städtischen Flugplatz wurde ein Besuch ab- 
gestattet. Den Schluß des Lehrganges bildeten zwei nicht in den 
Rahmen des Themas Verkehr gehörende politische Vorträge, 


Österreich. 


— Südbahnkonferenz zwischen der österreichischen und unga- 
rischen Regierung. Nachdem die bekannten Vertragsentwürfe 
nunmehr die Genehmigung der Prioritäten- und Aktienbesitzer 
zefunden haben, erschien eine Wiederaufnahme der vor längerer 
Zeit eingeleiteten Verhandlungen mit der ungarischen Regie- 
rung notwendig, um ein Einvernehmen über die Sanierungs- 
vorschläge, insoweit hierbei ungarische Interessen berührt er- 
scheinen, herbeizuführen. Zu diesem Zwecke hat in Budapest am 
12. Juni eine Konferenz zwischen der österreichischen und unga- 
rischen Regierung stattgefunden, die sich ausschließlich auf die 
Südbahnfragen bezog. 

Die Konferenz nahm um 10 Uhr ihren Anfang und dauerte 
mit einer zweistündigen Unterbrechung bis gegen 9 Uhr abends. 
An der Konferenz nahmen teil von österreichischer Seite Eisen- 
bahnminister Freiherr von Forster und Leiter des Finanz- 
ministeriums Baron Engel sowie die Fachreferenten, von unga- 
rischer Seite Handelsminister Freiherr v. Harkany, welcher den 
Vorsitz führte und Finanzminister Dr. Teleszky mit ihren Fach- 
referenten. 

Die Verhandlungen haben einen befriedigenden Verlauf ge- 
nommen, indem die ungarische Regierung dem von der General- 
versammlung sowie von den Prioritätenbesitzern angenomme- 
nen Sanierungsübereinkommen fast in allen Punkten beizutreten 
erklärte. Insbesondere erklärte sich die ungarische Regierung 


bereit, das mit dem Regime I (Tarifsicherungen) in unlösbarem 


Zusammenhange stehende Regime II, welches die Reinertrags- 
garantie beinhaltet, auch ihrerseits der parlamentarischen Be- 
handlung zuzuführen. Immerhin haben sich über einzelne 


‚ Punkte noch Meinungsverschiedenheiten ergeben, zu welchem 


Zwecke eine Fortsetzung der Konferenzen im schriftlichen Wege 
in Aussicht genommen wurde. Das Gesamtergebnis der Ver- 
handlung wird jedoch als ein solches bezeichnet, daß die Geneh- 
migung des Sanierungsübereinkommens durch die beiden Re- 


'gierungen in der nächsten Zeit zu gewärtigen ist. 


— Satzungsausschuß des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 


tungen. Am 5. und 6. Juni tagte der Satzungsausschuß in 
Krakau. Die Teilnehmer wurden überaus gastfreundlich emp- 
fangen. Zu ihren Ehren gab die Krakauer Handels- und Ge- 


werbekammer ein Frühstück, bei welchem der Kammerpräsident 
Federowicz auf den Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
sein Glas erhob. Der Vertreter der Geschäftsführenden Ver- 
waltung, Präsident Rüdlin, sowie der Vertreter der vorsitzen- 
den Verwaltung, Ministerialrat Miller, dankten für den liebens- 
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würdigen Empfang, der den Sitzungsteilnehmern zuteil wurde, 


ersterer leerte sein Glas auf das Wohl der Vertreter der Handels- . 


kammer, letzterer auf das Wohl der Staatsbahndirektion Krakau. 
Nachmittags wurde das berühmte Salzbergwerk von Wieliczka 


besichtigt, während ein beabsichtigter Ausflug nach Jakopane 


in der Tatra mit Rücksicht auf das schlechte Wetter unter- 
bleiben mußte. 

Über den Verlauf 
nächstens berichten. 


der Verhandlungen selbst werden wir 


_ Die Betriebseinnahmen der Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft betrugen auf dem alten Netz für den Monat Mai 


1416189 (+ 23458) Kr. und seit Jahresbeginn 6 652 085 
(—. 174758) Kr. Befördert wurden auf den Linien des alten 
Netzes im Mai 410708 (— 10825) Personen und 873 945 


(+ 2187) t Güter. Auf der Lokalbahn Teplitz-(Settenz-) 
Reichenberg stellten sich die Einnahmen im Mai auf 304 040 
(— 19433) Kr. und seit Jahresbeginn auf 1512756 (— 28366) 
Kronen. Befördert wurden auf dieser Strecke im Mai 191 666 
(— 6289) Personen und 78491 (— 7467): t Güter. 


—_ Bozen-Meraner Bahn. Unter dem Vorsitze des Vizepräsi- 
denten fand die 32. ordentliche Generalversammlung der Aktio- 
näre statt. Der Antrag des Verwaltungsrates, aus dem Rein- 
gewinne von 407739 Kr. nach Abstattung der Jahresrenten für 
die Prioritäts-Obligationen und die Weertabschreibungen. sowie 
statutenmäßiger Auffüllung des Reservefonds, der Gewinnan- 
teile für den Verwaltungsrat, der Betriebskosten-Vergütung der 
Staatsbahndirektion Innsbruck zunächst 5 %, d. i. 10 Nr, Arie (abi 
Aktie. und außerdem eine Vorzugsdividende von 16 Kr. zur 
Ausschüttung zu bringen, während der verbleibende Rest von 
332 811 Kr. auf neue Rechnung vorgetragen werden soll, wurde 
einhellig angenommen. 


—_ Buschtiehrader Bahn. Die Abschwächung in den Finnah- 
men der Bahn hat auch in dem abgelaufenen Monat Mai an- 
eehalten. Das Unternehmen weist gegen das Vorjahr für den 
Monat Mai Mindereinnahmen von 50000 Kr. auf; für die ersten 
fünf Monate des Jahres 1914 beträgt der Ausfall 870000 Kr. 
Die Einnahmen betrugen im Mai 1 966 767 Kr. (— 50 100 Kr.), 
wovon auf die A-Linie 700625 Kr. (— 23400 Kr.), auf die B- 
Linie 1266142 Kr (— 26700 Kr.) entfallen. In der Zeit vom 
1. Januar bis 31. Mai 1914 wurden vereinnahmt 9191 056 Kr. 
(— 873286 Kr.), und zwar auf der A-Linie 3159316 Kr. 
(— 518734 Kr.) und auf der B-Linie 6031 740 Kr. (- 355 252 
Kronen). Anm Personen wurden befördert im Mai 394 342 
(— 20 315)), an Gütern 694,956 t (— 41814 t). In der Zeit vom 
1. Januar bis 31. Mai wurden 1564721 Personen (— 18 455 
Personen) und an Gütern 3531212 t (— 39% 393 t) befördert. 


— Leoben-Vordernberger Bahn. In der Generalversammlung 
erinnerte der Vorsitzende daran. daß über das Unternehmen vor 
vierziz Jahre der Konkurs verhängt wurde, und es dem wirtschaft- 
lichen Zusammenbruch nahe war. Seit (dieser Zeit hat sich das 
Unternehmen von Jahr zu Jahr gehoben, und dies ist in erster 
Linie ein Verdienst des Vizepräsidenten Karl Ritter v. Knaffl, 
dem durch volle vierzig Jahre die Leitung des Unternehmens an- 
vertraut war. Der Vorsitzende stattete dem Vizepräsidenten im 
Namen der Gesellschaft den wärmsten Dank und die Anerkennung 
für seine auföpferungsvolle Tätigkeit ab, worauf dieser in herz- 
lichen Worten für die Ehrung dankte. Aus dem Geschäftsbericht 
ist zu entnehmen, daß die Roheinnahmen 2503 649 Kr. betrugen. 
Davon erhielt die Südbahn 1177278 Kr. Von dem Reingewinn 
mit 648148 Kr. wurde beschlossen, die Aktienscheine mit 180 Kr., 
die Genußscheine mit 160 Kr. einzulösen und den Rest von 44 348 
Kronen auf neue Rechnung vorzutragen. 


_— DerWiener Pfingstverkehr der österreichischen Staatsbahnen. 
Gleichwie zu den diesjährigen Osterfeiertagen hat die günstige 
Witterung auch zu den Pfingstfeiertagen bei den Staatsbahnen 
einen äußerst lebhaften Personenverkehr hervorgerufen. Der 
Massenverkehr dieser Tage konnte dank den getroffenen Vor- 
kehrungen anstandslos abgewickelt werden. Die außergewöhnliche 
Leistung der Staatsbahnen ergibt sich schon daraus, daß außer den 
fahrplanmäßigen mit vermehrten Wagen geführten Zügen von den 
Wiener Bahnhöfen während der Pfingsttage nicht weniger als 
250 Sonderzüge abgelassen werden mußten, welche nur zur Be- 
wältigung des Fernverkehrs erforderlich waren. Insgesamt waren 
auf den Wiener Bahnhöfen 669000 Reisende zu befördern. Die 
höchste Ziffer zeigte der Westbahnhof mit 264000 Personen, dann 
folgen der Franz-Josef-Bahnhof mit 174000 Personen, der Nord- 
bahnhof mit 85 800. der: Nordwestbahnhof mit 84900 und der Ost- 
bahnhof mit 60500 Personen. Zu den 669000 Reisenden der 
Staatsbahnstrecken kommen noch 460000 Personen. die an den 
beiden Pfinestfeiertagen die Wiener Stadtbahn und die Verbin- 
dungsbahn benutzten. Die Staatsbahnen einschließlich der Stadt- 
und Verbindunesbahn hatten daher während der Pfingstfeiertage 
ab Wien die ansehnliche Gesamtzahl von 1129 000 Personen zu be- 


fördern. Bei einem Vergleiche gegenüber dem Pfingstverkehr des 
Vorjahres ergibt sich für den diesjährigen Pfingstverkehr eine 
Steigerung um rund 200 000 Personen. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen haben 
im Monat April .d. J. nach den vorläufigen Feststellungen im 
Vergleich zu den entsprechenden Ergebnissen des vorigen Jahres 
am allgemeinen eine günstige Gestaltung angenommen: Die Er- 
gebnisse stellten sich wie folgt: 


1913 Gegen 1912 

Kr. Kr. 
Ungarische Staatseisenbahnen 31 650 700 + 902 768 
Südbahn (ung. Netz) . - » »_.» 2 209 287 +: 234 
Kaschau-Oderberger E. (ung. Linien) 1555 878 — , 45 268 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter E. . . . . 221 921 — 18660 
Mohäes-Peeser (Fünfkirchener) E. . 107 105 — 103 
Fünfkirchen-Bareser E. . .. . .. 134 700 2a 
Hauptbahnen zusammen 35 879 591 — 883 701 
Lokalbahnen zusammen 7 659 380 + 382 434 
Insgesamt . . 43 538 971 +1 266 135 


Seit Jahresbeginn betragen die gleichen Einnahmen der Haupt- 


bahnen (Vollbahnen, Eisenbahnen 1. Ranges) zusammen 
143103181 Kr., jene der Lokalbahnen hingegen zusammen 


39 110410 Kr., somit insgesamt 172213591 Kr. Gegen das Vor- 
iahr stellen sich diese Ergebnisse trotz der obigen Besserungen 
noch um 2 463 982 bzw. 127 634,.daher zusammen um 2591 616 Kr. 
ungzünstiger ; es ist aber nunmehr auf einen langsamen Aufschwung 
zu rechnen. Von dem Ausfall der Hauptbahnen fallen auf die 
Staatseisenbahnen 1 716 093 Kr., auf die Südbahn 302 903 Kr., auf 
die Kaschau-Oderberger Eisenbahn 182 872 Kr., auf die Raab-Öden- 
burg-Ebenfurter Eisenbahn 283 347 Kr. und auf die Fünfkizchen- 
Bareser Eisenbahn 10381 Kr., während bei der Mohäcs-Pö6cser 
Eisenbahn eine Mehreinnahme von 31614 Kr. vorhanden ist, die 
bessernd einwirkt. — Die durchschnittliche Betriebslänge betrug 
bei den Hauptbahnen 10 175,7 km, (+ 6.2 km), bei den Lokal- 
bahnen 121789 km (+ 463,6 km), insgesamt somit 22 354,6 km 
(+ 469,8 km). Mr. 


— Eröffnung der Linie Bubnjarei-Landesgrenze. Am 27. Mai 
dieses Jahres, somit alsbald nach Eröffnung der österreichischen 
Anschlußstrecke Rudolfswert-Möttling-Landesgrenze (Weiß- 
krainer Bahn), die am 25. Mai d. J. erfolgte (vgl. Nr. 45 8. 726 
d. Zte.), wurde auch die Teilstrecke Bubnjarei-Landesgrenze. 
der Westungarischen Grenzlokaleisenbahn - Aktiengesellschaft 
dem öffentlichen Verkehr übergeben. Hiermit ist eine unmittel- 


| bare Verbindung zwischen der auf der Hauptstrecke Budapest- 


Fiume gelegenen Station Karlovae (Karlstadt) mit der krai- 
nischen Landeshauptstadt Laibach hergestellt. Behufs Abwick- 
lung des Personenverkehrs sind vier Personenzüge in die Fahr- 
ordnung eingestellt. Der Personenverkehr wird mittels durch- 
gehender Züge zwischen Karlovac und Laibach abgewickelt, 
bei denen ein Naturalausgleich stattfindet. Die ungarischen 
Staatsbahnen werden zwei, die österreichischen Staatebahnen 
drei Zugeinheiten zur Verfügung stellen. Übergangsstation von 
und nach Österreich ist die Station Bubnjarci der ungarischen 
Lokalbahn. Zur Abwicklung des Gemeinschaftsdienstes wird 
zwischen den ungarischen Staatseisenbahnen und den: öster- 
rieichischen Staatsbahnen ein Gemeinschaftsvertrag abge- 
schlossen. Den Stationsdienst und den Bahnerhaltungs- und 
Bahnaufsichtsdienst versehen auf der Teilstreecke Bubnjarei- 
Landesgrenze die ungarischen Staatseisenbahnen, den Zug- 
förderungsdienst die österreichischen Staatsbahnen. 


— Bauten der ungarischen Staatseisenbahnen in Szeged. Die 
Direktion der ungarischen Staatsbahnen läßt die auf dem Bahn- 
hofe zu Szeged notwendig gewordenen Bauten bereits im Laufe 
dieses Jahres beginnen. Die Vollendung der Bauten wird in 
8-10 Jahren erfolgen können. Mit dem Bau der Heizhaus- 
anlagen wird man zuerst beginnen, und hoffentlich wird die 
Errichtung der Werkstättenanlagen. wenn die Geldverhältnisse 
dies ermöglichen, im Jahre 1916 in Angriff genommen. Die 
Gesamtkosten dieser Anlagen und der Wohnhävser sind mit 
rund 12 Millionen, die des gesamten Baues mit rund 20 Millionen 
in Aussicht genommen. Es wird auch für die Errichtung einer 
Elementarschule Sorge zetragen. 


— Szatmär-Nagybänyaer Lokalbahn. Diese im Betriebe der 
ungarischen Staatseisenbahnen befindliche 73.2km lange Lokalbahn. 
eine der finanziell feststehenden Lokalbahnen in Ungarn, weist‘ 
für das Jahr 1913 folgende Betriebsergebnisse aus: 

1913 » gegen 1912 
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Von dem zur Verfügung stehenden Reinertrage wurden auf die 
Vorzugsaktien Serie6 6% Dividende ausgeschüttet mit 79 248 Kr,, 
auf die Vorzugsaktien, Serie B II, und jene der vereinigten Nagy- 
bänya-Felsöbänyaer Lokalbahn 5% Dividende mit 92560 Kr.; 
ferner für Tilgung der verlosten Stücke dieser Vorzugsaktien ver- 
wendet 11 000 Kr. Mr. 


— Elektrische Bahn Pozsony-Modor (Preßburg-Modern). 
Die Konzessions-Eigentümerin dieser elektrischen Lokalbahn, die 
Ungarische Bank- und Handelsaktiengesellschaft hat bei der Stadt- 
vertretung in Pozsony um einen entsprechenden Baubeitrag nach- 
gesucht, dessen Genehmigung von dem Finanzausschusse der Stadt 
empfohlen wurde Nach dem Vorschlag sollen von der Stadt 
Stammaktien im Werte von 350000 Kr. mit einem Tilgungstermin 
von 50 Jahren und mit einer 5proz. Annuität gezeichnet werden. 
Außer den Beiträgen der Städte Pozsonyszenteyörgy und Bazin 
(Bösing) wird auch die Stadt Modor (Modern) einen Beitrag 
von 150000 Kr. in Stammaktien zeichnen. 


— Ungarische Lokaleisenbahn-Aktiengesellschaft. In der 
Direktionssitzung dieser Gesellschaft am 9. Juni ist die Bilanz 
für das Jahr 1913 festgestellt und der Gewinn mit 2511 622 Kr. 
gegen 2386 972 Kr. des Vorjahres ausgewiesen worden. Die 
Direktion schlägt vor: auf das vollkommen eingezahlte Kapital, 
wie im Vorjahre, 11 % Dividende, auf die im Jahre 1910 her- 
ausgegebenen mit 50% dividendenberechtigten Aktien 5% % 
Dividende auszuschütten; zugunsten des ordentlichen Reserve- 
fonds 500000 Kr. zu verwenden, dem Spezialreservefonids 
200000 Kr. zuzuführen, und den verbleibenden Betrag von 
271623 Kr. auf neue Rechnung vorzutragen. Der ordentliche 


Reservefonds der Gesellschaft wird sich dadurch auf 7200 000 


Kronen, das ist auf das 40% des eingezahlten Aktienkapitals er- 
höhen. Der der Generalversammlung vorzulegende Bericht ent- 
hält einen Ausweis aller jener Eisenbahnen, deren Aktien das 
Vermögen der Gesellschaft bilden, und bietet ein Bild. der Ent- 
wicklung ihrer Ertragsfähigkeit vom Jahre 1906 ab. Die Ge- 
sellschaft hat Obligationen im Betrage von insgesamt 
85 926272 Kr. Nennwert im Umlauf. ; 


Bosnien und die Hercegovina. 


— Bosnische Tarife. Behufs Abänderung und Ergänzung des 
österreichisch - ungarisch - bosnisch - hereegovinischen Verbands- 
tarifs wurde jüngst in Saraievo unter Vorsitz der ungari- 
schen Staatseisenbahnen eine Beratung abgehalten. Die neuen 
Tarife sind deshalb von großer Bedeutung, weil sie bereits die 
neuen Verkehrsverhältnisse der gegenwärtig in Bau begriffenen 
bosnischen Bahnen berücksichtigen werden. 


— Ablehnung aller Angebote für die bosnischen Bahnbauten. 
Für die beiden Teilstrecken der bosnischen Bahnen sind 41 An- 
gebote von acht österreichischen, vier ungarischen und einer 
deutschen Firma eingereicht worden. Für die Teilstrecke Ban- 
Jaluka-Jajce stellte sich das billigste Angebot der Münchener 
Firma Moll auf fast 15 Millionen Kronen, die übrieen zehn 
zwischen 17 und 18 Millionen Kronen. Für die zweite Teil- 
strecke waren die billigsten, einander fast gleichen Angebote 
jene der Firma Molj (16953 000 Kr.) und der Union-Baugesell- 
schaft (16 974 000 Kr.). .Für die Strecke Samac-Doboj lautete 
das miedrigste Angebot auf 14,3, das teuerste auf 15,9 Millionen 
Kronen. Die Staatsverwaltung hatte sich vorbehalten, ohne 
Angabe von Gründen alle Angebote ablehnen zu können, eine 
Bestimmung, die sich fast bei sämtlichen Bauausschreibungen 
vorfindet. Das gemeinsame Finanzministerium hat die bos- 
nisch-hercegovinische Landesregierung beauftragt, sämtliche ein- 


'gelaufenen Angebote, die den Bau der bosnischen Bahnteil- 


strecken Banjaluka-Jaice und Samac-Doboj betrafen, abzulehnen 
und eine neue Ausschreibung auf geänderter Grundlage, nötigen- 
falls den Bau der Bahnen in eigener Regie einzuleiten. Hier- 
über wird die folgende amtliche Mitteilung veröffentlicht: 
„Nachdem sich aus dem Ergebnisse der Offertverhandlung für 
den Bau der beiden bosnischen Bahnstrecken Banjaluka-Jajce 
und Samac-Doboj herausgestellt hat, daß die Pauschalofferte 
der bestbietenden Baufirmen die von der Landesregierung kal- 
kulierten, durch bisherige Bauvergebungen als richtig erwiese- 
nen Ansätze um 9.7 Millionen Kronen, das heißt um fast 25%, 
überschreiten, hat der Gemeinsame Finanzminister die bosnisch- 
hercegovinische Landesregierung beauftragt, sämtliche für diese 
Linien eingebrachten Offerten unter Rückschluß der Vadien 
sofort abzuweisen und mit größter Beschleunigung das Bauver- 
Zebungsoperat für die genannten Linien in kleineren Baulosen 
auf Grund der Vergebung nach Einheitspreisen vorzubereiten, 
um in kürzester Frist die Ausschreibung durchführen zu kün- 
nen. Sollten bei dieser neuerlichen Öffertausschreibung Er- 
Scheinungen zutage treten, wie solche bei der ‘obigen ersten 
Offertstellung konstatiert wurden, so wird der Bau der beiden 


Linien in eigener Regie durchgeführt werden. Unter allen 
Umständen wird im Sinne der bezüglichen Gesetze mit dem 
Bau der beiden Bahnstrecken noch im heurigen Jahre be- 
sonnen werden.“ 


Übrige europäische Länder. 


— Norwegische Eisenbahnbauten. Der norwegische Staats- 
rat hat, wie aus Kristiania gemeldet wird, beschlossen, das 
Storting um die Ermächtigung zu ersuchen, eine neue Staats- 
anleihe zur Fortsetzung von Eisenbahnbauten usw. aufzunehmen. 
Die 60 Millionen Kronen betragende Anleihe soll innerhalb 
60 Jahren getilgt werden. Mit Rücksicht auf die unsicheren 
Börsenverhältnisse wünscht der Finanzminister, daß die Er- 
mächtigung diesmal in einer Form gegeben wird, die es er- 
möglicht, falls dies zweckmäßig ist, vorläufig einen Teil des 
Anleihebetrages im Inlande aufzubringen. Ebenfalls nament- 
lich aus dem angeführten Grunde wird vorgeschlagen, die Fest- 
setzung des Zinsfußes dem Finanzminister zu überlassen. 


—  Verkehrsfragen im schwedischen Reichstag. In Stock- 
holm ist am 18. Mai ein außerordentlicher Reichstag zusammen- 
getreten, der die im Brennpunkt der inneren Politik dieses Lan- 
des stehende Verteidigungsfrage lösen soll, sich gleichzeitig 
aber auch mit einer Reihe wichtiger Verkehrsfragen zu befassen 
haben wird. Unter diesen ist in erster Linie die Fortsetzung der 
schwedischen Inlandsbahn zu nennen, eine Bahn, die bekannt- 
lich einen durch das Innere Schwedens zehenden Verkehrsweg 
zwischen dem Kattegat und dem nördlichen’ Schweden mit dem 
Eisenerzgebiet Gellivare als nördlichem Endpunkt herstellen 
soll. Da das nördliche Schweden nur die in der Nähe des Bott- 
nischen Meerbusens entlang gehende nördliche Stammbahn be- 
sitzt, die hoch im Norden von der von Luleä nach Narvik gehen- 
den Linie gekreuzt wird, hat der schwedische Staat zuerst den 
nördlichen Teil der künftigen Inlandsbahn in Angriff nehmen 
lassen, nämlich von Oestersund ab, das an der quer durch die 
skandinavische Halbinsel nach Drontheim führenden Linie liest. 
Die erste Strecke der Inlandsbahn, Oestersund-Ulriksfors-Ström- 
sund (134 km) sind bereits in Betrieb, und es wird an der Strecke 
bis etwas über den Angermanälf hinaus, bis Volgsjö, gebaut. 
Jetzt fordert die Regierung vom Reichstag die Absetzung eines 
besonderen Fonds von 5 Millionen Kronen, der zur Fortsetzung 
der Inlandsbahn in nördlicher Richtung dienen soll. Aus der 
Begründung der Regierung geht hervor, welch großartige Be- 
deutung die Inlandsbahn in ihrer Fortsetzung in wirtschaftlicher 
Beziehung hat, was übrigens auch schon ein bloßer Blick auf 
die Karte zeigt, indem das ganze Innere des nördlichen Schwe- 
dens zwischen der Querbahn, woran Oestersund liest, und der 
durch Lappland führenden Bahn ohne Eisenbahnverbindung ist, 
Erst mit der Inlandsbahn erhalten diese Landesteile die Mög- 
lichkeit, ihre Naturreichtümer auszunutzen. Die besten Wal- 
dungen, die hier liegen, gehören dem Staat, aber trotz der vor- 
züglichen Wasserläufe, die auch künftig die Hauptrolle für den 
Transport der Holzstämme bilden werden, können gewisse Holz- 
bestandteile noch nicht ausgenutzt werden, was jedoch mit Hilfe 
der Eisenbahn möglich sein wird. Auch die Landwirtschaft hat 
durch die Bahn einen großen Aufschwung zu gewärtigen, denn 
bisher ist nur etwa 1% des hier in Frage stehenden Landgebiets 
angebaut. Für Jagd und Fischerei wird ebenfalls bessere Ab- 
satzmöglichkeit geschaffen. Dem bisherigen Mangel an. einem 
großen Verkehrsweg im Innern des nördlichen Schwedens ist 
es auch zuzuschreiben, daß die Bevölkerung hier in drückenden 
Verhältnissen lebt. Die Inlandsbahn dürfte einen Aufschwung 
berbeiführen, um so mehr, als gleichzeitig auch etliche Zweig- 
bahnen geplant werden, um die Inlandsbahn mit der parallel lau- 
fenden nördlichen Stammbahn in Verbindung zu bringen. Von 
ler letzteren führen bereits eine ganze Menge Zweigbahnen 
nach Küstenpunkten am Bottnischen Meerbusen. Nach Fertig- 
stellung des nördlichen Teils der Inlandbahn und der in Aus- 
sicht genommenen Zweigbahnen wird das nördliche Schweden 
ein Eisenbahnnetz aufweisen, das die inneren Landesteile 
mit dem Bottnischen Meerbusen und dem Atlantischen Meere 
(mittels der Reichsgrenzbahn und der bis Narvik gehenden 
Fortsetzung) in Verbindung bringt. — und natürlich gleich- 
zeitig auch besonderen strategischen Wert hat. 

Ferner soll die Entscheidung über die nach Haparanda 
gehende Bahnstrecke getroffen werden. Die nördliche Stamm- 
bahn, die von Boden aus in östlicher Richtung zur finnischen 
Grenze geht, erreicht diese in Karungi, das am Torneälf, etwa 
50 km nördlich von Haparanda. liegt. Welche Linienführung bis 
nach Haparanda gewählt werden soll, hat aus militärischen 
Gründen Anlaß zu vielen Erörterungen gegeben, dürfte aber 
jetzt hinreichend geklärt sein, so daß die endgültige Bestim- 
mung in dieser Beziehung getroffen werden kann. 

Neben diesen Eisenbahnplänen verdient noch erwähnt zu wer- 
den, daß sich der Reichstag auch mit einer Vorlage über den 
weiteren Ausbau der- staatlichen Kraftstation in Trollhätta zu 
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befassen haben wird. Bei der bisherigen Nachfrage nach elek- 
trischer Kraft von der Kraftstation in Trollhätta ist damit zu 
rechnen, daß die Grenze .der jetzigen Leistungsfähigkeit, 56 000 
Kilowatt. bereits 1916 erreicht sein wird, so daß schon jetzt die 
nötigen Einrichtungen zur Verstärkung der Krafterzeugung ge- 
troffen werden müssen. M. 


— Personalstatut für die französischen Eisenbahnen. Am 


12. Mai hat der französische Minister der öffentlichen Arbeiten | 


an die Direktoren der Privatbahngesellschaften folgendes Rund- 
schreiben gerichtet: „Bei den Angestelten und Arbeitern der 
Eisenbahngesellschaften hat sich in den letzten Jahren eine sehr 
starke Bewegung dahin bemerkbar gemacht, daß die Privat- 
bahngesellschaften ein dem bei den Staatsbahnen geltenden ent- 
sprechendes Personalstatut einführen möchten. Ähnliche An- 
schauungen sind wiederholt im Parlament zum Ausdruck ge- 
kommen: zuletzt wurden sie im Abgeordnetenhaus in der Sit- 
zung des 16. März 1914 von dem Abgeordneten Ceccaldi und dem 
Berichterstatter für das Eisenbahnbudget, Abg. Thomas, ver- 
treten. Es ist nicht nötig, länger auf die Vorteile einzugehen, 
‚lie eine solche Einrichtung sowohl für die Betriebsverwaltungen 
als auch für die Angestellten, denen sie zugute kommen soll, 
bietet — überdies braucht man nur auf die in dieser Hinsicht 
von dem Staatsbahnnetz erzielten Erfolge hinzuweisen. Wenn 
inan die den Beteiligten in allen Fragen der Anstellung, der Be- 
förderung, der Besoldung und der Disziplin gegebenen Garan- 
tien festlegt und so in ihren Augen jeden Schein der Willkür 
vermeidet. so erhöht diese Einrichtung die Ständigkeit des Per- 
sonals. dann auch seine. Tüchtigkeit und Leistungsfähigkeit, 
und sie wird so zur wertvollen Gewähr für den guten Gang des 
ihnen übertragenen Dienstes. Einige Reglements der Dientanwei- 
sungen, die manche in das Statut gehörende Fragen behandeln. be- 
stehen übrigens bereits bei den meisten Verwaltungen; diese 
Vorschriften würden aber an Wert gewinnen, wenn sie näher 
festgelegt, erweitert und zur Kenntnis des Personals gebracht 
wirden. Außerdem müßten sie für alle Eisenbahnverwaltungen 
einheitlich gestaltet oder mindestens von jeder einzelnen Ver- 
waltung kodifiziert werden. In Anbetracht dieser Erwägungen 
und zemäß der von mir der Abgeordnetenkammer gegenüber in 
der Sitzune vom 16. März d. J. übernommenen Verpflichtung er- 
suche ich Sie, diese Frage zu prüfen und sich zu bemühen, sie 
einer euten Regelung entgegenzuführen. Sie wollen mir sobald 
hi möglich berichten, welche Folge Sie diesem Ersuchen gegeben 
‚aben. 


_—_ Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. In den 
eidgenössischen Räten ist in den letzten Tagen über 
den Geschäftsbericht des Post- und Eisenbahn- 
departements für 1913 verhandelt worden. Dabei wurden 
zahlreiche Fragen von allgemeiner Bedeutung erörtert. Über 
die finanzielle Lage der Bundesbahnen herrschte eine etwas 
zuverlässigere Stimmung vor, als die, die in der letzten Zeit in 
der Presse zum Ausdruck gekommen war. Der Monat April 
hat gegenüber dem ungünstigen Jahresanfang eine kleine Besse- 
rung gebracht, und von der Landesausstellung werden gleich- 
falls gute Einnahmen erwartet. Das Bestreben der S. B. B. in 


dieser Zeit, wo trotz der sinkenden Konjunktur noch einiger-" 


maßen günstige Verhältnisse bestehen, durch verstärkte Ab- 
schreibungen für die Zukunft zu sorgen, fand die Zustimmung 
des Parlaments. — Im Nationalrat verlas der Vorsteher 
des Eisenbahndepartements, Bundesrat Forrer eine längere Er- 
klärung über die Ostalpenbahnfrage. Nachdem die Gott- 
hardvertrag-Angelegenheit endlich ihre Erledigung gefunden 
habe. habe das Departement sich des Ostalpenproblems wieder 
annehmen und an das nähere Studium der hier auftauchenden 
zahlreichen schwierigen Fragen herantreten können. Der Bun- 
desrat werde in vollem'' Bewußtsein seiner Verantwortlichkeit 
die Entscheidung treffen. Nach erfolgter kontradiktorischer 
Verhandlung der verschiedenen Projekte werde das Departe- 
inent einen Bericht an den Bundesrat ausarbeiten, der sodann 
in der Lage sein werde, zu den aufgeworfenen Fragen Stellung 
zu nehmen. Die .Neue Zürcher Zeitung“ meint, daß die im 
wesentlichen in einer geschichtlichen Darstellung bestehende 
Erklärung wohl vornehmlich den Zweck gehabt habe, einer 
unfruchtbaren Erörterung über die Ostalpenbahnfrage gerade im 
erenwärtigen Augenblick vorzubeugen. Im Ständerat 
nahm der Vorsitzende des Verwaltungsrats der Bundesbahnen 
von Arx Gelegenheit, sich über den Stand des geplanten Bahn- 
hofsumbaues in Chiasso zu äußern. Diese Frage ist 
nicht recht vorwärtsgekommen, obwohl ihre Dringlichkeit 
längst von allen beteiligten Stellen anerkannt worden ist. Bei 
der Eröffnung des Gotthardbetriebs glaubte man, daß der grö- 
ßere Teil des Verkehrs nach Italien nicht über die Öenere-Linie 
(Lugano-Chiasso), sondern über Pino gehen würde. Die Folge 
hat zezeiet, daß man sich verrechnet hatte und daß der Ver- 
kehr in wachsendem Maße die Richtung nach Mailand nahm. 
Schon nach wenigen Jahren bemühten sich die Interessenten, 
eine Erweiterung der ganz unzulänglichen Anlagen in Chiasso 


' hand noch hinter 
' blieben sei. 
' gehabt, daß der deutsch-italienische den französisch-italienischen 
Schon im Jahre 1913 sei 


. die als Vorbedingung für 


' rechtigt. 
‚ Mont Cenis seien sogar geringer als die des ‚Gotthard. 


‚ vollendet. — 


. leistungsfähiger 


herbeizuführen. Im Jahre 1906, drei Jahre vor dem Rückkauf, 
legte die Gotthardbahndfirektion der (Gemeinde Chiasso ein 
Erweiterungsprojekt vor, und es wurde bald mit den erforder- 
lichen Enteignungen begonnen. Ihre Durchführung verzögerte 
sich indessen und kam mit dem Uebergang der Bahn an die 
Bundesbahnen vollends ins Stocken. Seit dieser Zeit hat sich 
die Gemeinde Chiasso immer wieder bemüht, eine beschleunigte 
Erfüllung ihrer Wünsche durchzusetzen. Sie wies dabei auf 
die Anstrengung der italienischen Behörden hin. Como auf 
Kosten Chiassos zu heben und womöglich eine Verlegung des 
internationalen Bahnhofs nach Como zu bewirken. Obwohl die 
Unerträglichkeit der Verhältnisse in Chiasso im Ständerat an- 
erkannt worden sind, und schon eine beträchtliche Summe für 
die Kosten der Vorarbeiten in den Etat von 1912 eingestellt 
wurde, ist heute an den beklagenswerten Zuständen kaum etwas 
geändert worden. Die Bahnhofserweiterungspläne mußten meh- 
rere Male umgearbeitet werden; die Verhandlungen mit den 
italienischen Staatsbahnen zogen sich ein volles Jahr hin. Im 
März d. J. war das allgemeine Projekt schließlich so weit, daß 
die Generaldirektion der Bundesbahnen erklärte, es dem Ver- 
waltungsrat in einer seiner nächsten Sitzungen unterbreiten zu 
können. Spätere Verhandlungen mit den Vertretern der Ge- 
meinde Chiasso führten dann wieder zu Abänderungen der 
Pläne, so daß es noch vor kurzem unabsehbar schien, wann 


mit den Umbauten begonnen werden würde. Inzwischen hat 
sich eine Kommision von drei Mitgliedern des Gemeinderats 
Chiasso mit dem Studium der Angelegenheit befaßt und am 


13. Mai einen Bericht erstattet, der, wie die „Neue Zürcher 
Zeitung“ mitteilt, schwere Vorwürfe gegen die Generaldirek- 
tion wegen der Verschleppung enthält und gegen die Zurück- 
setzung Chiassos scharf protestiert. Nunmehr. hat der Stände- 
rat von Arx die Erklärung abgegeben, daß die Bundesbahnen 
den Umbau als eine sehr dringliche Angelegenheit betrachten. 
Der neue Entwurf enthalte zweifellos Verbesserungen; er 
werde den Bundesbehörden noch in diesem Jahre zugehen und 
dürfte vieleicht schon in der nächsten Sitzung des Verwaltungs- 
rats behandelt werden. — Die im Ständerat gegen die Bundes- 
bahnen erhobenen Vorwürfe einer ungerechten tarifa- 
rischen Behandlung des Simplon gegenüber der 
Gotthardlinie gaben dem Ständerat von Arx Anlaß, sich über 
die Entwicklung des Simplonverkehrs zu äußern. 


| Im Jahre 1913 sei der Personenverkehr über den Simplon infolge 
| der Eröffnung des Lötschbergs beträchtlich angewachsen, 


nämlich von 351 310 auf 410810 Personen. Der Verkehr würde 
sich noch besser gestalten, wenn die französischen Bahnen mehr 
Entgegenkommen zeigten. Die Bundesbahnen hätten ihrerseits 
alles getan, um diesen Verkehr zu heben. Unbefriedigend habe 
sich der Güterverkehr des Simplon entwickelt, der vorder- 
den bescheidensten Erwartungen zurückge- 
Die Eröffnung des Lötschbergs habe zur Folge 


Verkehr erheblich überflügelt habe. 
den Bau des zweiten Simplontunnels 
festgesetzte Mindesteinnahme erreicht worden. Dagegen sei der 
Verkehr über Vallorbe nach wie vor unbefriedigend. Das 
habe in der Westschweiz den Verdacht erweckt, daß Tarifver- 
hältnisse schuld seien. Diese Vorwürfe seien aber nicht be- 
Die Wettbewerbstaxen des Simplon gegenüber a 

ie 
Frachtermäßigungen. die der Gotthardvertrag gebracht habe, 
würden in vollem Umfange in nächster Zeit auf den Simplon 
übertragen werden, obwohl dazu eine rechtliche Verpflichtung 
nicht bestehe. Im Monat Mai hat im zweiten Simplon- 
tunnel der Vollausbruch einen Fortschritt von 475 m, die 
Mauerung eine solche von 512 m gemacht. Von der Gesamtlänge 
(19,825 km) sind nun 39 % voll ausgebrochen und 35% 
Die elektrische Eisenbahn Martigny-Chäte- 
lard, die an die französische Bahn nach Chamonix anschließt, 
hat im Jahre 1913 einen Reingewinn von 90 857 Fr. (1912: 
76080 Fr.) erzielt, der zu Abschreibungen und zur Speisung 
des Reservefonds verwendet wird. Eine Dividende wird auch 
in diesem Jahre nicht verteilt. 

Das von dem Ingenieur Hermann Liechti ausgearbeitete 
Projekt für den Umbau des Bahnhofs Bern, über das 
wir in Nr. 19 ausführlich berichtet haben, wird in der „Schwei-, 
zerischen Bauzeitung* von dem Ingenieur Trautweiler be- 
sprochen. Das Projekt gipfelte darin, daß der Bahnhof an der 
jetzigen Stelle belassen, aber durch den Schl eifenbetrieb 
zemacht werden sollte Eine doppelgleisige 
Schleife mit einem 1000 m langen Tunnel unter dem Viererfeld 
und einer neuen Aarebrücke sollte von Wegermanneshaus nach 
Wyler führen und es ermöglichen, daß alle Züge den Bahnhof 
in gleicher Richtung durchfahren. Die von Westen kommenden 
Züge sollten die Schleife vor der Einfahrt in Bern durch- 
fahren, die in östlicher Richtung ausfahrenden Züge dagegen 


zuerst nach Westen fahren und, dann über die Schleife die alten 


Gleise nach Biel, Olten, Thun oder Luzern erreichen. Traut- 
weiler erkennt die Vorteile des Schleifenbetriebs an und weist 


| 
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auf die Erfahrungen hin, die anderwärts, vor allem im Straßen- 
bahnbetrieb damit gemacht worden sind. Es handelt sich aber 
meist um Schleifen mit kleinerem Halbmesser, und es bedürfe 
eines Spezialstudiums, um zu prüfen, ob eine solche Anlage 
in Bern ausführbar sei. Die von Liechti vorgeschlagene große 
Schleife sei infolge der großen Umwege bedenklich. Die Ver- 

- Jängerung des Weges betrage für alle Zugpaare etwa 3 km: 
daraus ergäbe sich eine Mehrleistung von etwa 750 Zugkm 
täglich und eine Mehrausgabe von 850000 Fr. im Jahre. 
Liechti wolle durch Erhöhung des Tarifs infolge der vermehrten 
kilometrischen Fahrlänge die Verzinsung des Anlagekapitals 
dem reisenden Publikum auferlegen, wie dies z. B. bei dem 
Umbau des Bahnhofs Luzern geschehen sei. Diese Zumutung 
sei aber deshalb anfechtbar, weil die Reisenden nicht nur keine 
Gegenleistung erhielten, sondern auch noch einen Zeitverlust 
von etwa 4 Minuten zu tragen hätten. Aus diesen und anderen 
Gründen muß das bemerkenswerte Projekt Liechtis sehr vor- 
sichtig geprüft werden. 


— Versteigerung der St. Petersburger Strandbahn. Der Ver- 
kehrsausschuß der Reichsduma hat sich in einer seiner letzten 
Sitzungen mit der Vorlage über den Verkauf der bankrotten Pe- 
tersburger Strandbahn auf dem Wege der öffentlichen Versteige- 
rung beschäftigt. Es wurde der Antrag einer bedingten Anweisung 
von 2700000 Rubel aus den Mitteln der Reichsrentei an den Fis- 
kus gestellt, der sich vielleicht an dem Ausgebot beteiligen wird. 
und angenommen. Nur wurde die anfangs gewünschte Summe 
auf 3300 000 Rubel erhöht. 

Dieser Vorgang ist nicht mehr neu, denn vor vielen Jahren 

. befand sich die Gesellschaft genau in der gleichen Lage. Auch 
damals schon sollte sie unter den Hammer kommen. Aber es 
erwies sich schließlich doch für alle Beteiligten vorteilhafter, 
diese Bahn, die eine Lebensbedingung für die Petersburger ist, 
in ihrer Selbständigkeit zu erhalten. Man muß abwarten, was 
diesesmal geschehen wird. m. 


— Eisenbahnbau Terijoki-Biörkö. Die „St. Petersburger Zei- 
tung“ bringt folgende, eigenkümlich klingende Nachricht: Aller- 
höchst ist=der Bau einer 74,8 km langen Eisenbahn zwischen 
Terijoki und Björk5 anbefohlen worden. Der Bau ist von den 
finnländischen Behörden auszuführen, und die auf 14217000 M 
berechneten Kosten: sind von der linnländischen Staatskasse zu 
‘tragen. Der Senat hat in Ausführung obigen Allerhöchsten 
Befehls bereits die notwendigen Schritte getan. Danach darf 
man annehmen, daß, wie die Verhältnisse zwischen Rußland 
und Finnland liegen, Finnland gezwungen worden ist, die Bahn 
zu bauen. Terijoki liegt etwa 50 km entfernt von St. Peters- 
burg, an der finnischen Bahn und am Finnischen Meerbusen, 
Björkö ist eine ebenfalls an diesem Meerbusen gelegene fin- 
nische Stadt, vor der die gleichnamige Insel liegt, in deren Nähe 
einst die denkwürdige Begegnung zwischen Kaiser Wilhelm II. 
und dem russischen Zaren stattfand. 


— Eisenbahn über den Kaukasus. Wie aus St. Petersburg 
gemeldet wird, hat der Ministerrat den Vorschlag des Verkehrs- 
ministeriums angenommen, dem Reichsrat und der Reichsduma 
einen Gesetzentwurf vorzuschlagen, der den Bau einer Eisen- 
bahn über den Kaukasus auf Staatskosten vorsieht. Dem 
Ministerrat lagen zwei T#assen vor: die eine geht vom Bahn- 
hof Awtschali, 12 Werst (1 W. — 1090 m) nördlich von Tiflis, 
aus und das Tal der Aragwa hinauf. Sie überschreitet die 
Hauptkette des Kaukasus auf dem Arkhotpasse und erreicht die 
Wladikawkasbahn beim Bahnhof Slepzowskaja. Die zweite 
geht vom Bahnhof Awtschali nach der Stadt Wladikawkas. 
Die Baukosten ohne den Fuhrpark und ohne die Ausrüstung für 
den elektrischen. Betrieb sollen betragen für die erste Trasse 
101523 988, für die zweite 104216132 Rubel. Ohne sich für 
eine der beiden Trassen auszusprechen, suchte das Verkehrs- 
ministerium die Genehmigung der Baukosten gemäß dem zwei- 
ten Entwurf nach und verlangte eine Million für den Beginn 
der Arbeiten im laufenden Jahre. Die endgültige Wahl der 
Trasse hängt von der Auswahl der Hauptlinie Moskau-Tiflis 
ab, für deren Führung gleichfalls zwei Trassen vorgeschlagen 
sind: die erste von Koslow südöstlich über Heiligkreuz bei 
Paraskowsja bis zum Bahnhof Prochladnaja oder Neslobnaja 
an der Wladikawkasbahn mit einer Länge von 1190 Werst, die 
zweite von Koslow über Paraskowsja nach Sliepsowskaja, 1250 
Werst lang. (Siehe auch die Mitteilung in Nr. 44, $, 712 d. Ztge. 
über den zu erbauenden Tunnel.) 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnprojekt Richthofen-Husab (Deutsch-Südwest- 
afrika.) Im Etat auf das Jahr 1915 für das deutsch-südwestafri- 
kanische Schutzgebiet sind 370000 M für den Bau einer Bahn 

- von Richthofen nach Husab, die sogenannte Swakoptalbahn, an- 
gefordert, Diese Forderung begleitet das Gouvernement mit 


einer Denkschrift, in der die Gründe für die Notwendigkeit 
dieses Bahnbaues auseinandergesetzt werden. Das Swakoptal 
zeichnet sich, da es Schwemmlandboden ist, durch große Frucht- 
barkeit aus, und eine große Anzahl von Farmern arbeitet dort 
mit gutem Erfolg. Die weitere Ausdehnung des Besitzes ist 
hier sehr gut möglich, scheitert aber an den gänzlich unzu- 


länglichen Transportverhältnissen. Bei Husab wird ein 
Kupfererzvorkommen aufgeschlossen. Die /Aufschließungs- 


arbeiten haben bereits 150 t mit 17 % Kupfererz ergeben. Da 
das Vorkommen nahe der Küste liegt, wird der Bergbau sich 
sünstig weiter entwickeln. Die Swakoptalbahn soll eine Spur- 
weite von 60 cm haben und im Jahre 1915 gebaut werden. Die 
Gesamtkosten sind nach eingehender Erkundung auf rund 
370000 M ohne Betriebsmittel festgestellt worden. Die Unter- 
haltung des Bahnkörpers soll von den Ansiedlern und der Mi- 
nenverwaltung bestritten werden, falls nicht eine Verpachtung 
des Gesamtbetriebes an die Minenverwaltung stattfindet. Eine 
dauernde Belastung der. Schutzgebietsfinanzen durch den. Betrieb 
wird nicht eintreten. 


— Auskunftstelle amerikanischer Eisenbahnen. Eine Anzahl 
Eisenbahngesellschaften des Nordwestens der Vereinigten 
Staaten hat sich zur Schaffung einer Auskunftsstelle (Bureau 
of Information) zusammengetan. Ihr Sitz ist in Neuyork. 
Sie soll nicht etwa, wie ihr Name vermuten lassen könnte, dazu 
dienen, den Benutzern der Eisenbahnen Auskünfte zu erteilen, 
sondern sie soll Angaben über die Lohnsätze bei den ver- 
schiedenen Eisenbahngesellschaften, über die Vorschriften für 
die Beschäftigung von Arbeitern und über alle die Angestellten 
betreffenden Fragen sammeln und diese Angaben in übersicht- 
licher Form zur Benutzung durch die Eisenbahngesellschaften 
bereit halten. Die Zusammenstellungen sollen dauernd auf dem 
laufenden erhalten werden. Solche Arbeiten sind schon in den 
Jahren 1912 und 1913 aus Anlaß von Streitigkeiten mit den 
Arbeitern ausgeführt worden. Was damals für einen besonderen 
Fall gemacht wurde, soll nunmehr zu einer bleibenden Ein- 
richtung werden und soll sich auch auf weitere Kreise er- 
strecken als diejenigen, für die die bisherigen Zusammen- 
stellungen bearbeitet worden sind. Die Auskunftstelle soll 
nieht nur die in Frage kommenden Angaben in bezug auf die 
bei seiner Gründung beteiligten Eisenbahngesellschaften sam- 
meln, sondern möglichst auch entsprechenden Stoff über die Ver- 
hältnisse bei anderen Gesellschaften zusammentragen, um Un- 
terlagen für Vergleiche zu besitzen. Zur Leitung der Aus- 
kunftstelle ist ein Sekretär berufen, der sein Amt nach den 
Anweisungen eines aus sechs Generaldirektoren bestehenden 
Ausschusses ausübt. Die Ausschußmitglieder werden von den 
Eisenbahnpräsidenten ernannt. Es ist ausdrücklich ausge- 
sprochen, daß die Gründer der Auskunftstelle sich durch ihren 
Zusammenschluß nicht etwa zu einem gemeinsamen Vorgehen 
in Arbeiterangelegenheiten verpflichten; die Auskunftstelle 
hat nur den Zweck, Unterlagen, namentlich solche statistischer 
Art, für etwaige Verhandlungen zwischen den Eisenbahngesell- 
schaften und ihren Angestellten. bereit zu halten. Man vers 
spricht sich von der Auskunftstelle insofern einen günstigen 
Einfluß auf die Beziehungen zwischen Arbeitgebern und Ar- 
beitnehmern, als die Klärung der Verhältnisse, die durch seine 
Arbeiten geschaffen wird, zu einem besseren Verständnis der 
gegenseitigen Lage führen, so daß nicht nur die Eisenbahn- 
gesellschaften, sondern auch die Angestellten aus dem Ble- 
stehen der Auskunftstelle Nutzen ziehen werden. 


— Wie die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten ihre Toten 
ehren. Bei den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten ist es 
üblich, das Andenken eines Verstorbenen, ‚der im Eisenbahn- 
wesen eine wichtige Rolle gespielt hat, dadurch zu ehren, daß 
während seiner Beisetzung der Betrieb auf den Eisenbahnen, 
denen er seine Tätigkeit gewidmet hat, eine kurze Pause macht. 
Ein solcher Fall ist kürzlich wieder einmal bei der Philadelphia 
and Reading-Eisenbahn vorgekommen, wo der Präsident, 
G. F. Baer, gestorben war. Als er am 29. April, nachmittags 
2 Uhr beerdigt wurde, hielten alle Züge auf den Strecken dieser 
Gesellschaft eine Minute lang an und setzten dann nach dieser 
Huldigung für den Verstorbenen ihre Fahrt fort. Die Kanadi- 
schen Eisenbahnen haben diese Sitte ebenfalls übernommen und 
auch kürzlich Gelegenheit gehabt, sie auszuüben. Anfang Mai 
war der Vizepräsident der Grand Trunk-Eisenbahn und der 
Grand Trunk Paeific-Eisenbahn, W. Wainwright, gestorben, 
der seit 1862 im Dienste der ersteren Gesellschaft gestanden und 
seit 1911 an der Leitung dieser Unternehmungen teilgenommen 
hatte, Als er am 13. Mai d. J. beerdigt wurde, hielten um 2 Uhr 
30 Minuten alle Züge der beiden genannten Gesellschaften 
zwischen Moneton und Prince Rupert und zwischen Montreal und 
Chicago eine Minute an, und in allen Werkstätten dieser Gesell- 
schaften wurde jede Arbeit eine Minute lang unterbrochen. ls 
ist erstaunlich, daß die Amerikaner, ‘die sich sonst nur von der 
Rücksicht auf das Nützliche und Gewinnbringende leiten lassen, 
so viel Pietät gegen ihre Toten besitzen und auf eine so auf- 
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fallende und sicher eindrucksvolle Weise jedermann zu zeigen 
bestrebt sind. daß sie das Andenken des Toten geehrt zu sehen 
wünschen. 


Rechtspflege. 


— Beweis gegen den Abschluß des Frachtvertrags. Nach 
Art. 8 Abs. 3 des Internationalen Übereinkommens über den 
Eisenbahntransport dient der mit dem Stempel versehene 
Frachtbrief als Beweis über den Frachtvertrag. Gegenbeweis 
ist nach Rechtsprechung und Literatur zulässig (s. Eger, Komm. 
z. 1. ©. Note 57a.- f. S. 104). Dieser Gegenbeweis ist durch 
len Nachweis geführt, daß der den Frachtbrief abstempelnde 
Beamte der Eisenbahn dem Aufgeber der Sendung bei der Ab- 


nel nn 


stempelung des Frachtbrieles oder vorher ausdrücklich erklärt 
hat, daß er die Sendung vorerst nicht befördern könne. Denn 
damit hat der Beamte der Abstempelung des Frachtbriefes die 
Bedeutung der Erklärung, daß die Sendung zur alsbaldigen 
Beförderung übernommen werde (Art. 8 Abs. 1 IL 7 
ausdrücklich genommen, so daß bei dem Mangel einer weiteren 
ablehnenden Gegenerklärung des Aufgebers der Sendung  zu- 
nächst nur ein Verwahrungsvertrag zustande kam. Für die 
Berechnung der Lieferfrist ist also in einem solchen Falle 
nieht der. auf dem Frachtbriefe als Tag der Übergabe des Gu- 
tes an die Eisenbahn angegebene Tag, sondern arst der Tag 
der möglichen Beförderung maßgebend. (Urteil des Landge- 
richts München I als Berufungsinstanz V. 2. Febr. 1947ER 
151/13). Dr. Reindl. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 15. Juni d. Js. eröffneten, dem öffentlichen Personen- 
und Gepäckverkehr dienenden Abkürzungsstrecken Stanowitz- 
Striegau (1113 km), Thomasdorf-Merzdorf (25 km) 
und- Landeshut-Merzdorf (193 km) der Königlichen 
Eisenbahndirektion Breslau sind den Vereinsbahn- 
strecken zugerechnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Königlich Ungarische Staatseisenbahnen. Am 
20. Mai d. J. ist die an der Strecke Budapest-Zimony, zwischen den 
Stationen Oker und Kiszacs errichtete Verladestele Märia- 
maior ausschließlich für Wagenladungs-Frachtgüter der Domäne 


ladung der Güter wird durch den Aufgeber oder Empfänger be- 
sorgt; ferner ist am 15. Mai d. Js. die an der Strecke Nyiregyhäza- 
Csap gelegene Station mit beschränktem Verkehr Söstögyögy- 
fürdö mit Ausnahme von lebenden Tieren für den .Gesamtver- 


kehr eröffnet worden. R 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen ‘worden: 

Nr. 1, 186, vom 8. Juni d. Js. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig beteiligten Verwaltung und die K: K. Staatsbahn- 
direktionen, betreffend Änderung der Fahrscheinverzeichnisse 
(abgesandt am 12. Juni d. J.) 

Nr. IV, 24, vom 1. Juni d. Js. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend das Übereinkommen zum Vereinsbetriebsreglement (ab- 


des Grafen Rudolf Chotek eröffnet worden. 


Die Ein- und Aus- 


gesandt vom 8.—13. Juni d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 12. Juni d. Js. verschied in Berlin, wohin er sich ins Privatleben 


zurückgezogen hatte, der Königliche Geheime Baurat 


Benno Voss, 
Inhaber des Eisernen Kreuzes, Ritter pp. 


Der Entschlafene gehörte seit dem Jahre 1874 der Preußischen Staats- 
eisenbahnverwaltung an, zuletzt als Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion 


in Bromberg. 


Glänzende Gaben des Geistes vereinigte er mit unermüdlicher Pflichttreue 


bei der Erfüllung seines Berufes. 


Sein vornehmer Charakter, sein überaus 


liebenswürdiges Wesen, seine stete Bereitschaft, zu helfen, wo es galt, durch 
Rat oder Tat Beistand zu leisten oder Not zu lindern, sichern ihm bei seinen 
Mitarbeitern und Untergebenen ein dauerndes ehrenvolles Andenken. 


Bromberg, den 14. Juni 1914. 


(1262) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion in Bromberg. 


————————————— EEE 


2. Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt. 

Am 1. Juli 1914 wird die Teilstrecke 
Lossa (Finne)-Billroda der 
vollspurigen Neubaustrecke Laucha 
(Unstrut)-Cölleda als Nebenbahn mit 
dem Bahnhofe 4. Klasse Billroda für den 
Personen-, Güter- und Gepäckverkehr 
sowie für die Abfertigung von Leichen 
und lebenden Tieren eröffnet. 

Ausgeschlossen ist die Annahme und 
Auslieferung von Sprengstoffen sowie 
von Gegenständen, zu deren Ver- und 
Entladung eine Kopframpe erforderlich 
ist. Inbetreff der Warenstatistik gehört 
Billroda zum Verkehrsbezirk 19. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Bahnstrecke haben 
Gültigkeit: die Eisenbahn-Bau- und Be- 


triebsordnung vom 4. November 1904 
und die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908. 
Erfurt, den 10. Juni 1914. (1273) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. 

Am 1. Juli d. J. wird die normal- 
spurige Bahnstrecke Altenhundem- 
Birkelbach als Nebenbahn mit den 
Stationen Kirchhundem-Flape, Würding- 
hausen, Albaum und Heinsberg für den 
Personen-, Güter-, Gepäck- und Privat- 
telegrammverkehr sowie für die Abferti- 
gung von Leichen und lebenden Tieren 
eröffnet. 

Die ferner an der Strecke gelegene 
Ladestelle Röspe hat nur Personenver- 
kehr und Frachtgutverkehr in Wagen- 
ladungen. Die Bahnhöfe Kirchhundem- 


Flape, Würdinghausen, Heinsberg und 
die Ladestelle Röspe erhalten Holzver- 
laderampen. i 

Die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen und Sprengstoffen ist all- 
gemein ausgeschlossen. 

Die neuen Stationen werden dem Be- 
triebsamt und Maschinenamt Siegen und 
dem Verkehrsamt Altena zugeteilt. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Bahnstrecke gelten: die 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 
4. November 1904 und die Eisenbahn- 
Verkehrsordnung vom 23. Dezember 1908. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Elberfeld, 11. Juni 1914. (1277) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Änderung von Stationsnamen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 er- 
hält der im Direktionsbezirk Breslau an 
der Strecke Schweidnitz-Charlottenbrunn 
gelegenen Bahnhof 3. Klasse, „Hausdorf- 
Wüstewaltersdorf“ die Bezeichnung 
„Hausdorf (Kr. Waldenburg)‘. z 

Breslau, den 12. Juni 1914. (1256) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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4. Verkehrsstörungen. 


Wegen Dammrutschung wurde der Ge- 
samtverkehr v. 12. 5. 1. J. zwischen den 
Stationen Balatonalmädi und Ba- 
latonkenese und vom 1. 6. Il. J. 
zwischen den Stationen Lipovljana 
und Novska bis auf weiteres ein- 
gestellt. 1 

Budapest, 6. Juni 1914. (1271) 
Die Direktion der kön. ungar. Staats- 

eisenbahnen. 
Der Direktor der Verkehrs-Hauptsektion.’ 
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5. Güterverkehr. 


Niederländisch-südwestdeutscher 
Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 wird 
die Station Ixheim der Bayerischen 
Staatseisenbahnen (pfälzisches Netz) 
mit den um 1 Pf. für 100 kg erhöhten 
Frachtsätzen der Station Zweibrücken in 
den Ausnahmetarif 25 (Eisen und Stahl- 
waren der Spezialtarife I und II) des 
Heftes 2 vom 1. Mai 1901 aufgenommen. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und Abfertigungen. 

Cöln, den 12. Juni 1914. (1272) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Preußisch-Hessisch-Bayerischer 
i Tierverkehr. 

Am 22. Juni d. J. werden die Stationen 
Grohn-Vegesack und Visselhovede des 
Direktionsbezirks Hannover in den Tarif 
einbezogen. Näheres bei den Abferti- 
gungsstellen. 

Erfurt, den 12. Juni 1914. (1274) 
-. Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Österreichischer Verkehr. 
Gütertarif, Teil II, Heft 4 vom 
1. November 1912. 

Am 1. Juli 1914 tritt der Nachtrag IV 
in Kraft. Er enthält neue Frachtsätze 
für Holz der Abteilungen A, B, Se 
und geänderte Frachtsätze für Holz der 
Abteilungen A, B, C, CI und D. Ferner 
werden einige Frachtsätze aufgehoben. 
Die Frachterhöhungen und Verkehrsbe- 
schränkungen gelten jedoch erst vom 
1. September 1914 an. Abdrücke des 
Nachtrages IV sind durch die Fundver- 


 waltungen sowie durch die beteiligten 


Stationen, in Österreich auch bei. der 
Zentralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstr. 16, zu erhalten. 
Dresden, am 15. Juni 1914, (1275) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs,. Staats- 
eisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 22. Juni 1914 wird 
die Station Hennigsdorf (Kr. Ostharvel- 
land) als Versandstation in den Aus- 
nahmetarif S 5 t für Eisen und Stahl 
zur Ausfuhr über See einbezogen. Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabfer- 
tigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 12. Juni 1914. (1259) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 er- 
hält der Bahnhof Lehe die gleichen Ent- 
fernungen und Tarifsätze wie die Bahn- 
höfe von Bremerhaven und Geestemünde. 
Er wird zum gleichen Tage auch in 
sämtliche Seehafen-Ausnahmetarife auf- 
@enommen, die für die Bahnhöfe von 
Bremerhaven und Geestemünde gelten. 
Für Rechnung Cuxhaven behält Lehe die 
bisherigen Entfernungen und Fracht- 
sätze, 

Für Sendungen zwischen Lehe einer- 
seits und Bremerhayen und Geestemünde 
anderseits werden statt der bisherigen 
Entfernungen und Frachtsätze besondere 

berfuhrgebühren eingeführt. ya 

Hannover, den 10. Juni 1914. . (1258) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. Juli 1. J. tritt zu den allgemei- 
nen Tarifvorschriften nebst Güterklassi- 
fikation der schweizerischen Eisenbah- 
nen der I. Nachtrag in Kraft; soweit 
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Prachtverteuerungen eintreten, zelten 
die bisherigen Bestimmungen noch bis 
einschl. 15. September 1. J. Nähere Aus- 
kunft erteilt unser Verkehrsbureau, bei 
dem der Nachtrag auch zum Preise von 
35 Pf. käuflich ist. 

Karlsruhe, den 12, Juni 1914. (1269) 
Gr. Generaldirektion der Bad. Staats- 

eisenbahnen. rt 


Bad.-pfälz. Verkehr. 

Auf 1. Juli 1914 ist für den’ Versand 
von Rohkupfer in Wagenladungen ab 
Ludwigshafen (Rhein) nach Villingen 
(Baden) ein besonderer Ausnahmetarif 
eingeführt und in den Ausnahmetarif 29 
(gebrauchte Gasreinigungsmasse) ‘als 
weitere Versandstation Saargemünd 
P£f-B. aufgenommen worden. 

Näheres in unserem: Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, den 13. Juni 1914. 
Gr. Generaldirektion der Staatseisenb. 


Südwestdeutsch.-schweiz. Verkehr. 

Im Verkehre mit Reichenbach, Station 
der Bern-Lötschberg-Simplon-Bahn, tritt 
mit 1. September 1914 für Eisenbahn- 
material eine Ermäßigung von 6 Cts. für 
100 kg, für die übrigen Frachtgegen- 
stände der Abteilung V des Tarifhefts 
11 eine Erhöhung von 6 Cts. für 
100 kg ein. Näheres in unserem Tarif- 
anzeiger und in jenem der Preuß.-Hess. 
Staatsbahnen. 

Karlsruhe, 11. Juni 1914, (1268 a) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisenb. 


Güterverkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Bayern, rechtsrhein. Netz. 

Mit Wirkung vom 15. Juni 1914 erhält 
die Ziffer 26 der Abteilung III des Aus- 
nahmetarifs 31 (Thüringische, Böhmi- 
sche und Nürnberger Waren) folgende 
Fassung. 

„26. Elektrische und galvanische 

Kohlen‘. 

München, 11. Juni 1914. (1268) 
Tarifamt d. Kegl. Bayer. Staatseisen- 
bahnen r. d. Rh. 


Elsaß-lothringisch-pfälzischer Personen- 
und Gepäcktarif. 

Zu dem Anhang zum "Tarif (Militär- 

tarif) wird mit Geltung vom 1. Juli 

1914 der Nachtrag I ausgegeben, der in 

der Hauptsache Schnittentfernungen für 
neu hinzutretende Stationen enthält. 

Nähere Auskunft erteilt. unser Ver- 
kehrsbureau in Straßburg. 

Straßburg, den 5. Juni 1914, (1252) 

Namens der beteiligten Verwaltungen. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Süddeutsch-Ungarischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif TeilII 
Heft1 vom 1-Muni.1918. 
(Einführung d. Nachtrages I). 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 er- 
scheint der Nachtrag I. Er enthält Än- 
derungen, Ergänzungen‘ und Berichti- 
gungen des Haupttarifes, darunter auch 
neue Frachtsätze für Lindau-Reu- 
tin und Lindau Stadt als Ersatz 
für den mit 1. April 1914 außer Kraft 
getretenen Ungarisch-Lindauer Güter- 

tarif Teil II vom 1. November 1911. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
gelten die bisherigen Frachtsätze noch 
bis 1. September 1914. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien % 
Biberstraße 16, in Ungarn auch beim 
Zentraltarifverkaufsbureau in Budapest 
V., Akademia uteza 3, ferner bei der Re- 
gieverwaltung der K. Eisenbahndirek- 


(1270) 


tion München zum Preise von 45 Pf. 
oder 55 Heller für das Stück zu erhalten. 

München, den 10. Juni 1914. (1267) 
Tarifamt der K. Bayer. St. E.B.r.d. Rh. 


Norddeutsch-belgischer Gütertarif. 
Hefte 3 und 10 vom 1. März 1904. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 werden 
die Stationen Eintracht und Geisweid 
mit einem Anstoßfrachtsatz von 0,83 
Frances und 1,11 Franes an die Fracht- 


sätze von Kirchen in den :Ausnahme- 
tarif 231, Abteilung d (Zink), ein- 
bezogen. In der Bekanntmachung vom 


14. Januar 1914, betreffend die Fracht- 
sätze für Maschinen und Maschinen- 
teile wird im Kopfe hinter Heft 8 Heft 
10 nachgetragen. Nähere Auskunft ge- 
ben die beteiligten Verwaltungen. 

- Cöln, den 9. Juni 1914, (1254) 
Königliche Eisenbahndirektion 
auch namens der beteiligten 

Verwaltungen, 

a en er Var ya er er 
Norddeutsch-niederländischer 
Tierverkehr. 

Zum 1. Juli 1914 werden direkte Fracht- 

sätze für Pferde zwischen 

Saarlouis (Direktionsbez. 
brücken) einerseits und 
Rotterdam Delftsche Poort Feijen- 
oord (Holländ. Bahn und Niederländ. 
Staatsbahn) und 
Hoek v. Holland (Holländ. Bahn) 
andererseits eingeführt. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 

Verwaltungen und Abfertigungen. 

Cöln, den 10. Juni 1914. (1278) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Saar- 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. 
Eisenbahngütertarif, Tsestk.El; 
Kilometerzeiger, vom1. Okto- 
ber 1912. 

Ergänzung und Änderung des 
Kilometerzeigers. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 wer- 
den die Stationen Kamionka strumilowa, 
Radziechöw, Sielec-Bienköw, Wola cholo- 
Jowska, Groß Mochbern, Halberstadt- 
Spiegelberge, Meseritz, Pegau Pr. Stb.. 
Quedlinburg West, Saßnitz Hafen und 
Wendisch Drehna in den Kilometerzeiger 
mit Entfernungen einbezogen. 

Die Stationen  Bodenwerder-Linse und 
Melle (Kr. Holzm.) sind zu streichen. 
Der Stationsname „Pyrmont“ ist auf: 
„Bad Pyrmont“, „Quedlinburg“ auf 
„Quedlinburg Stb.“ „‚Reick“ auf „Dres- 
den-Reick“ und „Rothe Erde“ auf 
„Aachen-Rothe Erde“ abzuändern. 

Auskunft erteilen die beteiligten End- 
verwaltungen. ° j 

Wien, am 12. Juni 1914. (1264) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina. 
Eisenbahngütertarif, zei, 
Heft2, vom1. Oktober 19%. 
Eisenbahngütertarif, Teil I; 
Kilometerzeiger, vom 1. Ok- 
tober 1912: 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 wird 
die Station Dieringhausen mit Fracht- 
sätzen für 100 kg in Pfennig in die Aus- 
nahmetarife 30 B und K und mit Ent- 
fernungen in den Kilometerzeiger ein- 
bezogen. 

Auskunft erteilen die beteiligten Ver- 
waltungen. 

Wien, am 10. Juni 1914. (1263) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Deutsch-österreichisch-südwestrussischer 
Grenzverkehr. i 
(Verkehr mit Norddeutschland.) 
Mori Dei lilh Heftivomi.No- 
vember 19%01. 
Einführung des Nachtrages 


XIII. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 gelangt 
der Nachtrag XIII zum obengenannten 
Tarife zur Einführung. 

Derselbe enthält Ergänzung der Ta- 

riftabellen und des Kilometerzeigers und 
Berichtigungen. 
. Mit demselben Termine werden die in 
diesem Blatte Nr. 3 vom 10. Jänner 1914 
unter Pos. (58) und Nr. 13 vom 14. Fe- 
bruar 1914 unter Pos. (349) außer Kraft 
gesetzt. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, in 
Österreich auch bei der Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife in Wien ]., Biberstraße 
16 sowie durch Vermittlung der beteilig- 
ten Stationen zum Preise von 30 Heller 
— 25 Pfennige für das Stück zu er- 
halten. 

Wien, am 10.: Juni 1914. (1266) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina. 
Fisenbahngütertarif, Teil II, 
Heft 1 vom 1..Janwar 4911. 
Einführung des Nachtrages 


Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 und 
soweit Frachterhöhungen oder Verkehrs- 
beschränkungen eintreten, mit Gültigkeit 
vom 1. September 1914, falls nicht für 
einzelne Tarifmaßnahmen ein anderer 
Zeitpunkt besonders angegeben ist, tritt 
ein Nachtrag VIII zum Eisenbahngüter- 
tarif, Teil II, Heft 1, in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. eine Änderung 
des Titelblattes und des Vorwortes, die 
Aufhebung von Frachtsätzen, die Neu- 
ausgabe, Änderung und Erweiterung be- 
stehender Tarife, die Änderung von Sta- 
tionsnamen und Berichtigungen. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sSo- 
wie durch Vermittlung der beteiligten 
Stationen, in Österreich auch bei der 
Zentralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, zum Preise von 68 Pien- 
nig oder 80 Heller für das Stück zu er- 
halten. 

Wien, am 12. Juni 1914. (1265) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Direkter Österreichischer und Ungari- 
scher Levante-Verkehr über Triest und 
Fiume seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). 
Einführung von Nachträgen. 

Mit Gültiskeit vom 1. Juli 1914 tritt 
zu dem 

a) vom 1. August 1908 gültigen Tarif, 

Teil I. der Nachtrag VI und zu dem 

b) vom 1. Januar 1912 gültigen Tarif, 

Teil II, Heft 4 (Ausfuhr aus Süd- 
deutschland) der Nachtrag II 
in Kraft. 

Die Nachträge enthalten Änderungen 
der Tarife. 

Exemplare dieser Nachträge sind zum 
Preise von je 25 Pfennig oder 30 Hellern 
oder 30 Centimes für das Stück bei den 
beteiligten Verwaltungen, sowie durch 
Vermittlung der Stationen der beteilig- 
ten Eisenbahn-Verwaltungen und durch 
Vermittlung der Agentur der Dampf- 


Herausgegeben im Auftrage des Verein 


| oben bezeichneten Verkehr 


schiffahrts-Gesellschaft des Österreichi- 
schen Lloyd sowie ad’a) durch die Di- 
rektion der Ungarisch-Kroatischen See- 
Dampftschiffahrts-Aktien-Gesellschaft er- 
hältlich. . 

Wien. am 10. Juni 1914. (1260) 

K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


u 0, 0 EB he 
Verkehr Reichenberg - Nordwestböhmen. 
Einführung eines Tarifnach- 


trages. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914, soweit 
Erhöhungen oder Erschwernisse ein- 


treten, vom 1. September 1914, gelangt 
zu dem vom 1. Januar 1914 gültigen 
Eisenbahngütertarife, Teil II, für den 
der Nach- 
trag I zur Einführung, welcher Außer- 
kraftsetzung von Frachtsätzen im Ver- 


kehre zwischen den Stationen (zeorgs- 
walde-Ebersbach k. .k. St. B., sowie 
Warnsdorf k. k. St. B. einerseits und 


den Bahnhöfen in Reichenberg anderseits, 
ferner diverse Änderungen zum Haupt- 
tarife enthält. 

Abdrücke dieses Nachtrages werden 
bei den beteiligten Endverwaltungen, 


. sowie durch Vermittlung der beteiligten 


Stationen, dann bei der Zentral-Ver- 
kaufsstelle für Tarife in Wien, I., Biber- 
straße 16, zum Preise ‚von 10 Heller 
für das Stück zu erhalten sein. 

Prag, am 12. Juni 1914. (1261) 
Ausschließend priv. Buschtehrader 
Eisenbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


EEE (BR 


6. Personen- und Güterverkehr. 


Butzbach-Licher Eisenbahn. 

Am 1. Juli 1914 tritt unter Aufhebung 
des Tarifs vom 1. Mai 1909 nebst Nach- 
trägen ein neuer Tarif für den Binnen- 
verkehr der Butzbach-Licher Eisenbahn 
in Kraft. 

Die in den Tarif aufgenommenen be- 
sonderen Ausführungsbestimmungen zur 
Eisenbahnverkehrsordnung sind von der 
Landesaufsichtsbehörde gemäß $ 2 der 
EVO. genehmigt. 

Der Tarif enthält u. a. neben einigen 
geringen Erhöhungen mehrere Ermäßi- 
gungen in den Fahrpreisen und Fracht- 
sätzen, insbesondere Ausflugskarten zu 
ermäßigten Preisen und einen neuen 
Ausnahmetarif für Steingrus. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
El diese erst vom 1. September 1914 
ab. 

Nähere Auskunft erteilt die Bahnver- 
waltung. 

Butzbach, den 10. Juni 1914 (1276) 
Butzbach-Licher Eisenbahn 
Aktiengesellschaft. 

Der Vorstand. 


ee: 


7. Effektenverkehr. 


Lübeek-Büchener Eisenbahn-Gesell- 
schaft. 
Die Dividende für das Verwaltungs- 
jahr 1913 ist auf 54 M für die Aktien 
Nr. 1 bis 30 790 über 200 Taler (600 M), 
auf 108 M für die Aktien mit Doppel- 
nummern 30791 bis 41664 über 1200 M 
festgesetzt worden. Sie kann gegen Ein- 
lieferung der Dividendenscheine bei 
unserer Hauptkasse vormittags in 
Empfang genommen. werden. 
‚In der Zeit bis zum. 15. Juli d. J. kann 
die Einlösung der Dividendenscheine 


' delsgesellschaft, der 


auch in Berlin bei der Berliner Han- 
Deutschen Bank, 
dem Bankhause Mendelssohn & Co., der 
Bank für Handel und Industrie und dem 
Bankgeschäfte von F. W. Krause & Co., 
in Hamburg bei der Norddeutschen 
Bank, ‘der Deutschen Bank Filiale 
Hamburg und der Bank für Handel und 
Industrie Filiale Hamburg, in Frank- 
furt.a. M. bei der Deutschen Effekten- 
und: Wechselbank und der Deutschen 
Bank Filiale Frankfurt in den üblichen 
Kassenstunden kostenfrei bewirkt wer- 

den. 
Lübeck. den 11. Juni 1914 (1255) 
Die Direktion. ‘ 


ARTOEL 5 Re er 
8. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altmaterialien, Dreh- 

“;schemeln, Bogenlampen Laternen, 
Y Fässern ete. 

Die zurzeit bei den Werkstättenin- 
spektionen Aubing, Augsburg, München 
I, Nürnberg I und IV. Regensburg T; 
Weiden I, bei den Betriebswerkstätten 
Aschaffenburg, Bamberg, Hof, Neuen- 
markt-Wirsberg, Nürnberg Hbf. und Rbf., 
Passau, Regensburg, Schwandorf, 
Schweinfurt und Würzburg vorrätigen 
Altmaterialien sowie 'Drehschemel, Bo- 
genlampen, Laternen, Fässer etc. werden 
dem Verkaufe unterstellt. 

Kaufliebhaber werden eingeladen, An- 
gebote kostenfrei und verschlossen mit 
der Aufschrift: „Kaufangebot für 
Altmaterialien“ versehen, bis 

spätestens Dienstag, den 


| 30. Juni 1914, vormittags 9 Uhr, 
bei der Kgl. 


Werkstätteninspektion I 
München einzureichen. 
Die Eröffnung und Bekanntgabe der 


' Angebote findet unmittelbar nach Ablauf 
der Einreichungsfrist im nordwestlichen 
' Saale der Restauration der Kgl. Zentral-: 


werkstätte München, Donnersberger- 


' straße 72 statt. 


Das Verzeichnis der zum Verkaufe ge- 
langenden Materialien, Drehscheme] ete. 
nebst Angebotformblatt und den allge- 
meinen Verkaufsbedingungen ist gegen 


vorherige Einsendung von 50 Pf. (durch 


bar, nicht in 
der Unterfer- 


Postäanweisung oder 
Briefmarken) von 
tigten zu beziehen. 

Der Unterfertigten nicht bekannte 
Kaufliebhaber haben bei Anforderung 


des Verzeichnisses der zum Verkaufe ge- 


langenden Materialien etc. amtliche Nach- 
weise über ihre Zahlungsfähigkeit bei- 
zubringen. 
München, den 13. Juni 1914. (1257) 
Kgl. Werkstätteninspektion IR 


Verkauf ausgemusterter Lokomotiven. 


Angehotsformulare, in denen die Zahl 
und: der Standort der verkäuflichen‘ 


Lokomotiven sowie der. Zeitpunkt der 
Terminsverhandlung ersichtlich, können 
nebst den Verkaufsbedingungen von 
unserem Zentralbureau, Breslau, Claas- 
senstraße 12, während der Dienstzeit 
von %8 bis %2 Uhr gegen Einzahlung 
oder porto- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 50 3 für einen Satz be- 
zogen werden. Die Angebote sind ver- 
siegelt, mit der Aufschrift „Angebot auf 
ausgemusterte Lokomotiven“ an 
obengenannte Bureau bis. spätestens den 
24. Juni d. Js., vorm. 10% Uhr, ein- 
zureichen. Bi 
Breslau, im Juni 1914. : (1253) 
Königliche Eisenbähndirektion. 


—_— 


s Deutscher Eisenbahnyerwaltungen: 


von dem verantwortlichen Schriftleiter Fiscnhahndirektions- Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin. 
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Tagung und Auflösung des italienischen 
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20. Juni 1914. 


Lemberg-Belzec 
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Der Weg von und zu den österreichischen Staatsbahnen 1824—1854/1858 und 1882—1910*). 


Das vorgenannte, bereits in Nr. 82 dieser Zeitung, Jahrgang 
1913 erwähnte Werk des hervorragenden österreichischen Staats- 
mannes und Eisenbahnfachmannes, des Freiherrn Aloys von 
Ozedik, verdient eine ausführlichere Besprechung. Hat in die- 
sem Werke doch der hochverdiente Verfasser den reichen Schatz 
seiner Kenntnisse und Erfahrungen auf dem Gebiete des Eisen- 
bahnwesens seines Heimatlandes dargeboten. Zunächst eine 
Geschichte der Entwicklung des Eisenbahnwesens überhaupt, 
ist das Werk ferner auch eine glänzende Verteidizungsschrift 
des österreichischen Staatseisenbahnwesens, zu deren Abfassung 
niemand geeigneter war, als der langjährige Leiter dieser 
Staatsbahnen. 

In der Vorrede, die eine kurze Entstehungsgeschichte des 
Werkes gibt, erzählt Verfasser, wie die Frage der Reorganisa- 
tion der Staatseisenbahnverwaltung infolge der schlechten finan- 
ziellen Ergebnisse die weitesten Kreise auch außerhalb der 
Parlamente beschäftigt habe, wie man mit der Suche nach den 


*) Der Weg von und zu den österreichischen Staatsbahnen 
1824-—-1854/1858 und 1882—1910 von Aloys Freiherrn von Czedik, 
k. u. k. w. Geheimer Rat und Mitglied des Herrenhauses des 
Reichsrats, k. k. Sektionschef und Präsident der Generaldirek- 
tion der österreichischen Staatsbahnen a. D. und Generaldirek- 
tor der bestandenen Kaiserin Elisabeth-Bahn i. P. I.—III. Band. 
Teschen, Wien, Leipzig. Verlagsbuchhandlung Karl Prochaska, 
k. u. k. Hofbuchdruckerei, 1913. 3 Bände Gr. Oktav mit acht 


Landkarten und zahlreichen Tabellen. Broschiert 55 Kr. = 


46 M, gebunden Halbfranz 64 Kr. — 53,50 M. 


alljährlich in der Staatseisenbahnverwaltung ‚verlorenen Mil- 
lionen“ beschäftigt gewesen sei, die der Ersatz für alljährlich 
nötig gewordene Steuern hätten sein sollen, wie man endlich 
im Januar 1910 an den Verfasser, der schon achtzehn Jahre den 
aktiven Dienst verlassen hatte, das Ersuchen gerichtet habe, 
über die großen Staatszuschüsse, die die Staatseisenbahnen er- 
forderten, Mitteilung zu machen. Hierdurch sei er zur Ab- 
fassung des Werkes gekommen; wenn auch die günstigeren Er- 
gebnisse der letzten Jahre die Anklagen hätten verstummen 
lassen, so habe er das Buch gerade geschrieben, um die öster- 
reichischen Staatsbahnen gegen die Wiederkehr solcher zwei- 
felnden Stimmungen zu schützen und „zum Schlusse seines 
Waffengangs Anträge zu stellen, die geeignet seien. Erspar- 
nisse herbeizuführen und diejenigen Abänderungen in der Ein- 
richtung des Budgets sicherzustellen, durch die der finanzielle 
Stand der Staatsbahnen in geradezu künstlicher Weise ver- 
schlechtert wird.“ 


Als Einleitung ist dem Werke eine treffliche, kurz gefaßte 
Darstellung des Eisenbahnwesens in den einzelnen europäischen 
Staaten, mit Ausnahme von Österreich, vorausgeschickt, aus- 
gehend von der Tatsache, daß in fast allen Ländern ein Kampf 
darüber geführt worden ist, ob das Staats- oder Privatbahn- 
system das bessere sei, oder ob das sogen. gemischte System 
an die Stelle des einen oder des andern zu treten habe. Diese 
Einleitung ist einer der interessantesten Teile des ganzen 
Buches. Wir sehen, wie in England trotz mancher im Parla- 
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mente geführten Kämpfe der Privatbahngedanke die Oberhand 
behalten hat, daß ‚die Eisenbahnen als gewerbliche Unterneh- 
mungen zu betrachten seien“, während in den englischen Kolo- 
nien der Staat es für richtiger hielt, die Eisenbahnen in seiner 
Hand zu behalten. ‚Denn der Staatsbahngedanke an sich 
widerspricht weder der englischen Verfassung, noch den allge- 
meinen Anschauungen“, und die Staatsbahnen haben in den 
Kolonien ‚schöne Erfolge“ aufzuweisen. Wir werden auf die 
eigentümlichen Verhältnisse in den Niederlanden hingewiesen, 
in denen es zwar zu einem teilweisen Ankaufe der Privat- 
bahnen kam, in denen man sich aber nicht zum Staatsbahn- 
betriebe entschließen konnte wegen der Abneigung des Volkes, 
Handel und Industrie dem Einflusse der Regierung im Wege 
des Betriebes der Eisenbahnen zu überlassen. Im Gegensatze 
hierzu hat Belgien, dessen Neubildung im Jahre 1830 es hatte 
erwünscht erscheinen lassen, die im neuen Staate vereinigten 
Bürger durch ein ausgedehntes Eisenbahnnetz zusammenzuhal- 
ten, von Anfang an Staatsbahnen gehabt, die die wenigen 
Privatbahnen bald in sich aufsogen. Die französischen Eisen- 
bahnen sind etwas ausführlicher behandelt, weil die unter Napo- 
leon III. erfolgte Verschmelzung der etwa 33 Bahngesellschaften 
zu sechs großen Gesellschaften mit dem Hintergedanken, daß 
diese in den von ihnen bedienten Gebieten die aus Verkehrs- 
und Wirtschaftsrücksichten wünschenswerten Linien in eigenem 
Interesse herstellen oder zu ihrer Herstellung vom Staate an- 
gehalten werden würden, eine Zeitlang auch für die öster- 
reichischen Bahnen vorbildlich gewesen ist. In Frankreich hat 
sich dieses System nur in den wirtschaftlich begünstigsten Be- 
zirken bewährt, mit Staatsbahnen ist nach langen, durch die 
politischen Verhältnisse bedingten Kämpfen ein größerer An- 
fang gemacht, „das staatliche Recht der maßgebenden Einfluß- 
nahme auf das Verkehrswesen hat indessen durch die Macht der 
großen Privatgesellschaften trotz der bedeutenden finan- 
ziellen Leistungen des Staates eine wesentliche Einschränkung 
erfahren“. 

Bezüglich Italiens, dessen Eisenbahnpolitik wiederholt ze- 
wechselt hat, wird dargetan, daß die im Jahre 1883 erfolgte 
Verpachtung der Staatsbahnen in keiner Weise den Erwartun- 
gen entsprochen habe, so daß man zu dem frühstmöglichen Zeit- 
punkte die Pachtverträge auflöste und zum Staatsbetriebe über- 
ging, der es verstand, die früher oft beklagten Übelstände des 
Eisenbahnverkehrs zu beseitigen und „in modernen Einrich- 
tungen mit den vorgeschrittensten Staaten Europas zu wett- 
eifern“. Bei Rußland möchte eine Regierungsäußerung aus 
1848 -hier anzuführen sein, daß es sich nicht empfehle, die Aus- 
führung von Eisenbahnen Privaten zu überlassen, „weil die 
Unternehmer nicht das allgemeine, sondern nur das Privat- 
interesse berücksichtigen, weil trotz der Ausführung durch 
Private viele Mühen und Sorgen, unter andern die Verhand- 
lungen mit fremden Regierungen, dem Staate verbleiben“ usw. 

Verfasser wendet sich dann zu Deutschland und zunächt zu 
Bayern. Dort war man derartig für Staatsbahnen, daß im 
Jahre 1845 der Minister Abel die Äußerung tat: „Nie würde die 
Regierung, die. Leitung und Benutzung einer Anstalt, deren 
Inhaber bis zu einem gewissen Punkte den gesamten kommer- 
ziellen und persönlichen Verkehr des Landes beherrscht, nie 
würde die Regierung diese Bahn in ihren Hauptrichtungen in 
Privathände geben, nie und unter keiner Bedingung.“ Trotz 
dem wurde zehn Jahre später das große Netz der bayerischen 
Ostbahnen einer Privatgesellschaft konzessioniert, nach Ablauf 
von zwanzig Jahren aber vom Staate erworben, so daß in Bayern 
nur noch einige kleine Bahnen, unter ihnen die älteste deutsche 
Eisenbahn, Nürnberg-Fürth, als Privatbahn bestehen, nachdem 
im Jahre 1909 auch die Eisenbahnen links des Rheins (Pfäl- 
zische) verstaatlicht worden sind. 

Über die andern deutschen Bahnen mag hier schneller hinweg- 
gegangen werden, sie haben alle Staatsbahnbetrieb für die 
Hauptbahnen, Preußen, nachdem es unter dem Ministerium May- 
bach mit der großen Verstaatlichungsaktion vorgegangen war, 
die der Minister mit einer Rede begründete, an deren Schluß 


es hieß: „Es muß daher das Staatsbahnsystem als der Abschluß 
der Entwicklung des Eisenbahnwesens angesehen werden.‘“*) 

Zuletzt werden in der Einleitung die ungarischen Eisenbahnen 
erwähnt, ihre Geschichte ist bis 1867 diejenige der öster- 
reichischen Eisenbahnen. Auch später folgte man deren Bei- 
spiel und ginge Ende der 70er Jahre vorigen Jahrhunderts zur 
Verstaatlichung über, die 1909 in der Hauptsache durchgeführt 
war. „Indem Ungarn konsequent die Verstaatlichung der Pri- 
vatbahnen betrieb, folgten die wechselnden, darin aber sich 
immer gleichbleibenden Regierungen nicht nur dem Beispiele 
von Nachbarstaaten, sondern sie befolgten auch den Rat eines 
der größten Patrioten ihres Landes.“ (Graf Stephan Szechenyi, 
Verkehrsminister in 1848.) „Die Entwicklung des Staatsbahn- 
netzes war zugleich eine nationale Aufgabe geworden.“ 

Das hier aus der Einleitung des Özedikschen Werkes Mit- 
geteilte dürfte den Beweis liefern, daß sein Verfasser ein über- 
zeugungstreuer Anhänger des Staatsbahnsystems ist. 

Das eigentliche Werk zerfällt in drei Bände, deren erster die 
Entwieklung der österreichischen Eisenbahnen als Privat- und 
Staatsbahnen in den Jahren 1824—1910 darstellt. Auf sie be- 
zieht sich zunächst der etwas eigenartige Titel des Buches, hat 
doch die österreichische Eisenbahnpolitik zu wiederholten 
Malen gewechselt, so daß man sogar in den 1850er Jahren die 
Staatsbahnen mit schwerem Verluste verkaufen konnte, um 
zwanzig Jahre später wieder mit der Verstaatlichung zu be- 


ginnen. Aus diesem Ansichtswechsel erklären sich wohl die 
Worte des Titels „von und zu den österreichischen Staats- 
bahnen“. Der zweite Band betitelt sich ‚Beiträge zur Organi- 


sation und zu den Verkehrsangelegenheiten der österreichischen 
Staatsbahnen 1882—1910“, während der dritte Band „Die finan- 
ziellen Verhältnisse der Österreichischen Staatsbahnen 1882 bis 
1910“ behandelt. 

Aus dem überreichen Inhalte des Werkes kann in dieser Be- 
sprechung nur ein kurzer Auszug mitgeteilt werden. Es beginnt 
mit der Geschichte der österreichisch-ungarischen Eisenbahnen 
von 1824/37 bis 1854/58 und weist darauf hin, daß die erste 
Eisenbahn des europäischen Festlandes für Personen- und 
Güterverkehr die nach R. von Gerstners Plänen erbaute Pferde- 
bahn Linz-Budweis, 129,3 km lang und am 1. August 1832 er- 
öffnet, gewesen ist. Zwar gilt allgemein als erste festländische 
Eisenbahn die kleine Nürnberg-Fürther, eröffnet 1835, aber nur, 
weil sie eine Lokomotiveisenbahn war. In den Jahren 1824 bis 
1836 wurden in Österreich schon 255 km Eisenbahn mit Pferden 
betrieben. Es folgten die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn und 
einige Bahnen im Südosten der Monarchie, deren Unternehmer 
mit finanziellen Schwierigkeiten zu kämpfen hatten, weil die 
Kostenanschläge bedeutend überschritten wurden. Doch b& 
schränkte sich die Hilfe des Staats dabei zunächst auf Kon- 
zessionsänderungen, während er bei den Eisenbahnen in den 
lombardisch-venetianischen Provinzen schon frühzeitig mit Geld 
aushelfen mußte, weil auch bei ihnen die Anschlagsmittel zu 
früh aufgebraucht waren. PBezeichnend für die damaligen Ver- 
hältnisse war es aber, daß es die Hauptinteressenten der Unter- 
nehmung waren, „welche in der Intervention des Staates allein 
ihre Rettung erkannt und sie dringend erbeten. haben“. Man 
sieht, der Verfasser läßt keine Gelegenheit vorübergehen, um 
auf die Entwicklung des Staatsbahngedankens aufmerksam zu 
machen. Anderseits erkennt er es lobend an, daß gerade in 
jenen Anfangszeiten des Eisenbahnwesens dag österreichische 
Privatkapital unter Führung der Bankhäuser Rothschild und 
Sina dessen hohe Bedeutung erkannt hat und daß deren Ein- 


*) Eine zu Zweifeln Anlaß gebende Bemerkung findet sich auf 
Seite 17 bei Deutschland, wo es heißt: „Zwar kamen in den 
thüringischen Herzogtümern die Eisenbahnen nur auf privatem , 
Wege zustande, und es ist darin seither keine Änderung ein- 
getreten.“ Abgesehen davon, daß es richtiger heißen würde, 
„in den thüringischen Staaten“, ist hier übersehen, daß alle hier 
in Frage stehenden Haupteisenbahnen sich schon lange im 
Eigentum und Besitz des preußischen Staats befinden und mur 
einige Neben- und Kleinbahnen von Privaten gebaut und be- 
trieben werden. j 
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fluß auf diesem neuen Gebiete der Volkswirtschaft führend ge- 
wesen ist. Allein „die namhafte Überschreitung der Voranschläge 
und die sich überall geltend machende Enttäuschung der hoch- 
gespannten Erwartungen baldiger, ungewöhnlicher Rentabilität 
der neuen Verkehrswege ließen die Lage der neuentstandenen 
Unternehmungen in kurzem als eine schwierige erscheinen“. 
Darum wandte man sich an den Staat um Beihilfe oder Zinsen- 
garantie. Hierdurch veranlaßt, erging das Patent vom 23. Ds- 
zember 1841, „mit welchem der Staatseisenbahnbau inauguriert 
wurde“. Es betonte die Vorteile des Staatsbaus und die Not- 
wendigkeit der Einflußnahme des Staats auch auf die Privat- 
bahnen, namentlich zur Wahrung der staatlichen Interessen bei 
der Linienführung, bei der die Privatbahnen mehr ihr eigenes, 
als das Öffentliche Interesse berücksichtigten. Danach wurden 
die der Einwirkung des Staats besonders vorbehaltenen Haupt- 
linien festgestellt mit dem Grundsatze, daß der Staat nur dann 
eingreifen und selbst bauen solle, „wenn dazu Privatunterneh- 
mungen nicht zu gewinnen seien, oder wenn schon. bestehende 
Eisenbahngesellschaften nicht imstande wären, die wegen Aus- 
baus oder notwendiger Erweiterung von Eisenbahnen eingegan- 
genen Verpflichtungen zu erfüllen“. Unter diesen Gesichts- 
punkten wurde dann in den Jahren 1841—54 und 1866 von der 
1841 ins Leben gerufene Generatdirektion der Staatsbahnen in 
Österreich eine größere Anzahl von Bahnen hergestellt, von 
denen ich nur die Linien nach Prag und Bodenbach, über den 
Semmering nach Triest, von Ala nach Bozen und. die lombar- 
disch-venetianischen Hauptlinien anführen will. Auch wurden 
auf Ansuchen von Privatgesellschaften in Österreich und in Un- 
garn einige Bahnen für deren Rechnung hergestellt. „Die Kosten 
der Herstellung aus den Mitteln des Staates haben 729 Millionen 
Kronen in Anspruch genommen. Dieser Bautätigkeit ist eine 
längere Periode der Vorbereitung und Organisation nicht 
vorhergegangen. Desto mehr Bedeutung hat es, daß die Ein- 
feitung und Durchführung der mit dieser Herstellung verbunde- 
nen umfangreichen und verantwortlichen Arbeiten unaufgehalten 
und ohne irgendeinen Anstand durchgeführt worden sind“, was 
neben einem von bureaukratischen Formen befreiten Geschäfts- 
. gange besonders der Gewinnung hochbedeutender Techniker, 
wie Ghega, Engerth und Schnirch, zugeschrieben werden muß. 
Die notgedrungen an die Stelle der Privattätigkeit zetretenen 
Staatseisefibahnbauten haben sich ferner mit mäßigem Kosten- 
aufwande und ohne überraschende Überschreitungen mit in 
Praxis und Wissenschaft vielfach bahnbrechenden Leistungen 
vollzogen. Es waren übrigens durchaus nicht lauter Staats- 
bahnen, welche hier vom Staate ausgeführt wurden, im Gegen- 
teil waren es in der Mehrzahl solche Bahnen, die durch Aktien- 
übernahme notleidender Privatbahnen in den Besitz des Staates 
gekommen waren. Durch kaiserliche Entschließung vom 
18. November 1846 hatte man sogar eine „eigene außerordent- 
liche Kreditkasse“ ins Leben gerufen, um Aktien von Eisen- 
bahnunternehmungen zu Preisen, die ihrem wahren Werte ent- 
sprachen, im geeigneten Wege anzukaufen. Erst nachdem der 
Staat eine genügende Anzahl Aktien sich gesichert hatte, 
konnte mit dem Bau der betreffenden Bahnen begonnen werden. 
Die Übernahme des Baus von Eisenbahnen durch den Staat 
war indessen nur ein Übergang zum Staatseisenbahnbetrieh. 
Ihr ging jedoch eine Zeit von Betriebspachtverträgen vorher, 
durch welche die vom Staate erbauten Bahnen an bestiehende Ge- 
sellschaften — Kaiser-Ferdinand-Nordbahn, Südbahn usw. — 
verpachtet wurden. Die Ergebnisse dieses System waren aber so 
ungünstige für den Staat, daß dieser den Betrieb selbst über- 
nahm. Es ergibt sich daraus, daß der Staat zunächst nur not- 
gedrungen den Eisenbahnbetrieb selbst übernommen hat. 


Der Erfolg des staatlichen Eisenbahnbetriebes in den Jahren 
1850—1854 war ein im allgemeinen günstiger, nur bei den lombar- 
disch-venetianischen Bahnen war er im Jahr 1854 zurückgegangen. 
Es erscheint daher die allgemeine Annahme ungerechtfertigt, 
daß der im Jahre 1854 ins Werk gesetzte Verkauf der Staats- 
bahnlinien wegen schlechter Betriebsergebnisse erfolgt sei. Es 
ist nur zuzugeben, daß dem staunenswerten Fortschritt beim 


Staatsbahnbau mit seiner zielbewußten einfachen Geschäfts» 
führung eine Zeit bureaukratischer Maschinerie gefolgt ist, der 
mehr einen geringen Fortschritt beim Betriebe, als wirklich 
schlechte Ergebnisse gezeitigt hat, und es ist bis heute noch 
nicht völlig aufgeklärt, weshalb man in den Jahren 1855—58 
die Staatsbahnen, und. noch dazu an ausländische Gesellschaften, 
veräußert hat. Dadurch hat man dem Auslande, besonders 
Frankreich, einen Einfluß auf das österreichische Eisenbahn- 
wesen eingeräumt, dessen üble Folgen bei der österreichischen 
Südbahn noch heute nicht überwunden sind. Der über diese 
Verhältnisse handelnde Abschnitt ist besonders lesenswert, 
Der aus dem Verkaufe der Eisenbahnen dem Staate erwachsene 
Verlust betrug mehr als 270 Millionen Kronen! Eine gewisse 
nachträgliche Rechtfertigung fand der Verkauf der lombardisch- 
venetianischen Bahnen durch die Ereignisse der Jahre 1866 und 
1870, indem kaum anzunehmen ist, daß der österreichische Staat 
bei der Abtretung der Lombardei und Venedigs eine besondere 
Entschädigung für seine Eisenbahnen erhalten haben würde, 
Daß die früheren Minister, Fürst Metternich und: Baron Kübek, 
sich nachträglich sehr entschieden gegen den Verkauf der 
Staatsbahnen ausgesprochen haben, darf nicht unerwähnt 
bleiben, freilich sind diese beiden Staatsmänner die Begründar 
der Staatsbahnen in Österreich gewesen. 


Ein günstiges Ergebnis hatte lediglich der Verkauf der öst- 
lichen Staatsbahnen, und er hat den Beweis erbracht, daß der 
Verkauf im Inlande nicht nur überhaupt möglich war, sondern 
jaß ein solcher unter viel vorteilhafteren Bedingungen abge- 
schlossen werden konnte, als sie die französischen Gesellschaf- 
{en zugestanden haben, aus denen die &K. k. priv. österreichisch- 
ungarische Staatseisenbahngesellschaft und die k. k. priv. süd- 
liche Staats-, Lombardisch-venetianische und Zentralitalienische 
Eisenbahngesellschaft hervorgegangen sind, welch letztere als 
die noch bestehende k. k. priv. Südbahngesellschaft übrig ge- 
blieben ist. 

Wenn aber „beim Verkaufe der österreichischen Staatsbahnen 
auch die Erwartung maßgebend war, daß der Staat durch die 
Bildung großer, leistungsfähiger Bahnen von künftigen Lasten 
zu Eisenbahnbauten zumeist enthoben sein würde, so ist diese 
keineswegs erfüllt worden, und ist trotz der beim Verkaufe der 
Staatsbahnen gebrachten Opfer die direkte oder indirekte Auf- 
bringung der für die neuen Bahnen erforderlichen Mittel aus 
dem Staatsschatz nach wie vor unvermeidlich gewesen“, Es 
folgte eine Periode der staatlichen Garantien und des Eisen- 
bahnkonzessionssystems mit harten Kämpfen zwischen Regie- 
rung und Privatgesellschaften, auf die hier nicht näher ein- 
gegangen werden kann, obwohl die hochinteressante Darstellung 
dazu einladet. Es mag nur bemerkt werden, daß die Regierung 
an der nach französischem Vorbild ursprünglich leitend g+ 
wesenen Idee der Bildung großer nach Gebieten abgegrenzter Bahn- 
netze nicht mehr festgehalten hat, daß aber in den Jahren 
1854/59 bis 1876 die Staatsgarantie einen großen Einfluß auf das 
Zustandekommen von Bahnen gehabt hat, zumal die sonstigen 
staatlichen Vergünstigungen, Abgabenfreiheit u. dgl., unter- 
stützend hinzukamen. Den österreichischen Staat aber hat die 
meist mit 5.2 % übernommene Ertragsgarantie über 680 Millio- 
nen Kronen gekostet. „Nachdem der Staat bei der (späteren) 
Verstaatlichung der Bahnen auf diese Summe samt Zinsen — 
als zur Zeit wmeinbringlich — verzichten mußte, schließt die 
der Veräußerung (der Staatsbahnen gefolgte Periode des öster- 
reichischen Eisenbahnwesens mit diesem namhaften Verluste 
des Staates ab.“ 

Die üblen, mit dem Garantiesystem gemachten Erfahrungen 
führten in der Mitte der 1870er Jahre wieder zum Staatseisen- 
bahnbau zurück, worüber sich der Handelsminister von Chlu- 
merky folgendermaßen äußerte: „Ob Staats- oder Privatbau, sei 
keine prinzipielle Frage, da für beide der Kredit in Anspruch ge- 
nommen werden müsse. Aber derzeit findet der Staat Kredit und 
bessere Bedingungen, wählen wir also den Staatsbau.* Und 
Dr. Kaizl äußerte sich dahin: ‚Der Staat war wieder gefunden, 
alle Augen vereinigte er auf sich, nicht mehr als subsidiärer 
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Zahler, sondern als Helfer in der Not und als politischer Faktor.“ 
fn den Jahren 1874—1880 wurden 686 km neue Staatsbahnen 
&ebaut, in den folgenden dreißig Jahren aber nahm der Staats- 
eisenbahnbau wieder einen großen Aufschwung und müssen hier 
die eroßen Alpenbahnen, mit der Arlbergbahn beginnend und 
mit der Tauern- und Karwendelbahn endigend, besonders erwähnt 
werden. Im Sinne des Verfassers verdient es hervorgehoben zu 
werden, daß bei den meisten Bauten die Kostenanschläge einge- 
halten, bei einigen Nachtragskredite rechtzeitig beantragt worden 
sind, und daß eine Vergleichung der kilometrischen Durchschnitts- 
beträge des Staatsbahnbaus mit den Erwerbungskosten der vom 
Staate iibernommenen Privatbahnen mit vielen Millionen zugunsten 
der ersteren ausfallen würde. 
“ Wie in der dem Verkäufe der Staatsbahnen vorausgegangenen 
Periode folgte auch diesmal dem Staatseisenbahnbau der Staats- 
eisenbahnbetrieb, diesmal, um zu einer dauernden Einrichtung zu 
werden. Eingeleitet wurde die Sache durch das sogenannte 
Sequestrationsgesetz, das die Regierung ermächtigte, notleidende 
Bahnen in die Verwaltung des Staates zu nehmen, und das allge- 
mein als der Ausgangspunkt und die Grundlage der Eisenbahn- 
verstaatlichung und staatlichen Betriebsführung betrachtet wurde. 
Die öffentliche Meinung hatte sich dem Staatsbahngedanken zu- 
gewandt, was auch aus den Verhandlungen der Parlamente her- 
vorging. Die hierüber mitgeteilten Verhandlungen sind von hohem 
Interesse. Ein eingehender Nachweis der Staats- und Privat- 
bahnen im Staatsbetriebe nach den Jahren der Übernahme von 
1882—1910 und nach ihrer Länge in Betriebskilometern und 
mehrere Übersichtspläne schließen diesen Teil des Werkes. 
- Den der Entwicklung der Hauptbahnen gewidmeten Ab- 
schnitten ‘folgt ein solcher „von der Bildung eines Netzes von 
Lokal- und Kleinbahnen in Österreich und von der Betriebs- 
führung des größten Teiles derselben durch die Staatseisenbahn- 
verwaltung“. Auch in Österreich hatte sich: bald das Bedürfnis 
zur Anlage von Zubringerbahnen herausgestellt und diesen „Lo- 
kal-, Sekundär- und Kleinbahnen“ mußten auf dem Wege der 
Gesetzgebung bezüglich des Baues und Betriebes erleichternde 
Zugeständnisse gemacht werden. Auch wurde ihr Zustandekom- 
men durch Beteiligung des Staates, der Länder und Gemeinden, 
sowie von „Institutionen, Korporationen und Interessenten“ an 
der Finanzierung usw. erleichtert und sichergestellt. Durch Ge- 
setz von 1887 wurden in Österreich die Lokalbahnen von Zahlung 
von Entschädigungen an dieStaatsbahnverwaltung für die Mit- 
benutzung von Stations- und anderen Anlagen,' sowie für ge- 
leisteten Stationsdienst befreit und zugleich die gleichen  Ver- 
günstigungen seitens der Privatbahnen in Aussicht gestellt. Auch 
wurde der Staat zur Übernahme der Lokalbahnen gegen feste 
Pachtrenten ermächtigt, dagegen die Ausgabe von Prioritäten 
durch die Lokalbahnen so lange verboten, bis die Verzinsung und 
Tilgung derselben dauernd gesichert erschien. Spätere Gesetze 
haben noch weitergehende Vergünstigungen gewährt, indessen 
haben die gesetzgebenden Körperschaften im Hinblick auf die 
Belastung der Staatskasse zur Vorsicht gemahnt. Eine am 
Schlusse gebrachte Vergleichung mit den Bedingungen Preußens 
gegenüber den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen zeigt, daß man 
dort viel zurückhaltender gegenüber diesen Bahnen gewesen ist, 
die ihnen ‚gewährten Vergünstigungen zeitlich begrenzt und in 
jedem Falle eine Beteiligung der Kleinbahnen an den dem Staate 
entstehenden Mehrkosten gefordert hat.*) Die österreichischen 
Ländergesetze für Lokalbahnen erfüllen im wesentlichen die der 
preußischen  Provinzialverwaltung zufallende Aufgabe der 
Unterstützung von Kleinbahnen. 

Übrigens macht sich in Österreich eine starke Strömung gegen 
eine :zu weitgehende Unterstützung der Lokalbahnen geltend, vor 

*), Die Annahme des Verfassers, daß unter den Begriff der 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Preußen auch die Straßen- 
bahnen fielen, ist eine irrtümliche Unter die nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen fallen nur solche, deren Aufgabe denen 
der wirklichen, d. h. der unter das Gesetz vom 3. November 
1838 fallenden Eisenbahnen ähnelt, die also vor allem auch 


Güterverkehr haben. Sie stehen grade im Gegensatze zu reinen 
Straßenbahnen. 


der namentlich auch der ehemalige Eisenbahnminister von Witteck 
unter Hinweis auf die finanziellen Folgen gewarnt hat. Er spricht 
dabei den Wunsch aus, daß die in die zunehmende Verbreitung 
der Lokalbahnen gesetzten Hoffnungen sich durch eine kluge, sach- 
lich wohlberatene und maßvolle Pflege dieser wirtschaftlich und 
sozial höchst wichtigen Verkehrsmittel in vollem Umfange er- 
füllen mögen. Czedik selbst gibt aber zu, daß die Behauptung 
von dem Entstehen der Lokalbahnen weniger auf Grund des Ver- 
kehrs, als eines „parlamentarischen Bedürfnisses“ vielleicht 
nicht ganz der Begründung entbehrt. 

Den Schluß des ersten Bandes bilden „die Regierungsvorlagen 
und parlamentarischen Verhandlungen anläßlich der Erwerbung 
von Privatbahnen durch den österreichischen Staat, sowie von der 
Übernahme von Privatbahnen in den Betrieb und für Rechnung 
der österreichischen Staatseisenbahnverwaltung“. Sie sind sehr 
interessant zu lesen, doch verbietet der Raum, des näheren auf 
sie einzugehen, Das gebotene statistische Material ist, wie über- 
haupt im ganzen Werke, sehr reichhaltig. Von den neun Spe- 
zialabhandlungen, die aus der Feder bedeutender Fach- 
männer in die Darstellung eingefügt sind, bringt der erste Band 
eine solche von Hofrat Otto Bertele von Grenadenberg über den 
Bau von Staatsbahnen und die Herstellung von Privatbahnen 
durch staatliche Organe für Rechnung der Eigentümer. 

Der Schwerpunkt der trefflichen Arbeit Czediks und das 
Hauptinteresse für weitere Kreise liegen im ersten Bande, wes- 
halb ich mich etwas länger bei seiner Besprechung aufgehalten 
habe. Hiermit soll indessen keineswegs gesagt sein, daß die beiden 
anderen Bände nicht auch eine Fülle des Interessanten böten, sie 
behandeln nur mehr innere Angelegenheiten der Eisenbahnver- 
waltung. So enthält Band 2 eine Darstellung der Organisation 
der österreichischen Staatseisenbahnen nach den Statuten aus den 
Jahren 1882, 1884, 1891 und 1896, sowie eine Schilderung der 
Bestrebungen nach ihrer Änderung von 1905 bis 1910 und daran 
anschließend unter andern den Bericht des Komitees des Staats- 
eisenbahnrats zur Vorberatung der Reform der Staatseisenbahn- 
verwaltung. Auch lesenswerte stenographische Berichte über 
diesen Gegenstand aus dem Jahre 1911 finden sich abgedruckt 
und eine Zusammenstellung der vom Eisenbahnministerium durch- 
geführten oder vorbereiteten organisatorischen Maßnahmen und 
Einzelverfügungen zur Vereinfachung und Verbilligung der Ge- 
schäftsführung. Gerade hierauf legt ja der Verfasser besonderen 
Wert, denn „die Ersparnisse, die in der Verwaltung und im Be- 
triebe durch die getroffenen Einzelverfügungen erzielt worden. 
sind, betrugen mehrere Millionen Kronen“ und konnten ihre 
Wirkung bereits in den Staatsvoranschlägen für 1911 und 1912 
zur. Geltung bringen. Bei diesen mehr die persönlichen Ausgaben 
berührenden Ersparnissen ist man jedoch nicht stehen geblieben, 
sondern hat seine Aufmerksamkeit auch mit Erfolg der Verminde- 
rung der sachlichen Ausgaben, besonders im Materialien- und 
Inventariendienste zugewandt. Im allgemeinen ähneln die er- 
lassenen Vorschriften den bei den preußischen Staatsbahnen 
anläßlich der ‚Reorganisation im Jahre 1895 getroffenen Anord- 
nungen. 


Die zweite Hälfte des zweiten Bandes, ne von- ER Ver: 
kehrsangelegenheiten der österreichischen Eisenbahnen 1888 bis 
1910, bespricht den Einfluß der Ausdehnung des Staatsbahnnetzes 
auf die Verkehrsverhältnisse, die Verkehrsleistungen, den: Fahr- 
park und die sonstige Ausrüstung der Bahnen, belegt durch zahl- 
reiche Tabellen, ferner die Verkehrssicherheit auch im Vergleich‘ 
zu den preußischen Bahnen, denen sie wenig nachsteht.- Zur 
Regelung der Entschädigungsansprüche aus Unfällen und Güter- 
verkehr wird der meines Erachtens sehr empfehlenswerte Vor- 
schlag der Einsetzung eines im Namen des Ministers entscheiden- 
den Schiedsamtes gemacht. Hervorzuheben ist noch die unein- , 
zeschränkte Anerkennung der Leistungen des Staatseisenbahn- 
betriebs durch die Parlamente, obwohl es auch an persönlichen 
Anfeindungen Czediks in seiner Stellung als Generaldirektions- 
präsident nicht gefehlt hat, was S. 402 ff. dargestellt ist. 


Dem Bande sind Spezialabhandlungen über Zugförderungs- und. 
Werkstättendienst von Viktor Schützenhofer sen. und jun, von 


LIV. Jahrgang 
20: Juni 1914 ’ \ .. 753 er Nr. ‚47 


BEE  _ _ => ©2222 2e2 See nn 


Georg Rank über Signal-, Weichen- und Blockwesen und von | sich bis zum Jahre 1989, wo das große in den Staatseisenbahnen 
Dr. Max Julig über elektrische Einrichtungen beigefügt, mit zum | investierte Nationalvermögen 'von den übernommenen Schulden 
Teil sehr eingehendem statistischen Material. befreit sein wird, immer mehr zum Nutzen und Frommen des 
Der dritte Band des Werkes endlich behandelt die finanziellen | Staates und seiner Bevölkerung als ein mächtiges Mittel seiner 
Verhältnisse der österreichischen Staatsbahnen, erörtert die | Kraft und wirtschaftlichen Bedeutung zu entwickeln. vermag“. 


Gründe der schlechten Verzinsung und die Möglichkeiten einer Auch dem dritten Bande sind treffliche Spezialabhandlungen bei- 
Besserung. Hierbei wird als das schließliche Ergebnis | gefügt, von denen ich nur diejenige Dr. Franz Liharziks 
des finanziellen Vergleiches der österreichischen mit den bayri- | iiber die Gütertarife der österreichischen Staatsbahnen 1882—1910 
schen und preußischen Staatsbahnen folgendes festgestellt: | erwähnen will. Die vorurteilsfreie Zulassung spezialsachver- 


Das größere Anlagekapital der ersteren, sowie dessen höhere | ständiger Mitarbeiter erhöht den Wert des Werkes und die An- 
Verzinsung und Tilgung, dann ihr kostspieligerer Betrieb und | erkennung für seinen Herausgeber. 
ihre Belastung mit Ausgaben, schließlich die Schmälerung von Ein- 

nahmen, welche bei den preußischen Eisenbahnen nicht eintreten, 

und vor allem die weitaus geringeren Einnahmen haben die un- Das Czedik’sche Werk gehört ohne Zweifel zu den bedeutend- 
günstige finanzielle Lage der österreichischen Staatsbahnen herbei- | sten Erzeugnissen der an hervorragenden fachwissenschaftlichen 
geführt. Die Ursache dieses Zurückbleibens sei daher keineswegs | Schöpfungen besonders reichen österreichischen Eisenbahnliteratur. 
in der ungenügenden Art ihrer Betriebsführung zu suchen. | Die Gliederung seines Stoffes läßt sowohl den Geschichtsforscher 
Es werden auch die Anträge auf Veräußerung oder Verpachtung | Befriedigung finden, wie sie dem Verwaltungsbeamten, dem 
der Staatsbahnen an der Hand der parlamentarischen Verhand- | Finanzmann und dem Statistiker willkommen sein wird. Aus den 
lungen widerlegt und der Verfasser schließt mit einem warmen | trefflichen Beigaben der technischen Mitarbeiter aber wird auch 
Anruf an das Parlament, Maßnahmen zu treffen, die Stetiekeit | der Eisenbahntechniker gern wissenschaftliche Anregung schöpfen. 
des Eisenbahnbetriebes und die Eisenbahnen als die größte wirt- | Dem Verfasser gebührt für seine Veröffentlichung der Dank 
schaftliche Unternehmung des Staates so sicherzustellen, ..daß sie | der ganzen Eisenbahnwelt. Dr. Rudolf Firnhaber. 


Die Leistungsfähigkeit eingleisiger Bahnen. 


In der „Railway Age Gazette“ veröffentlicht der Ingenieur Es wird weiter angenommen, daß die Bahn auch dem Personen- 
Baxter von der Canadian Pacifichahn in Montrealeine theoretische | verkehr dient und daß jeder Güterzug einmal in seinem Lauf 
Studie über die Leistungsfähigkeit eingleisiger Bahnen. Er be- | von einem Personenzug überholt wird. Unter der Voraus- 
trachtet eine Strecke von 160 km Länge, die 19 Zwischenstationen | setzung, daß die Strecke in Zeitfolge betrieben wird, ist in 
besitzt, so daß sich eine durchschnittliche Stationsentfernung von | Amerika Vorschrift, daß der zu überholende Güterzug 10 Min. 
8 km ergibt. Jede dieser Zwischenstationen soll mit Ausweich- | vor der planmäßigen Ankunft des Personenzuges auf der Station 
und Überholungsgleisen versehen sein. Die kürzeste Stations- | ankommen soll. Hierdurch vermehrt sich die Zeit, die der 
entfernung beträgt 3 km, die längste 13 km. Zunächst wird | Güterzug zur Zurücklegung der größten Stationsentfernung 
angenommen, daß die Bahn lediglich dem Güterverkehr dient. | gebraucht, von 38 auf 48 Min. Auf die Spielräume, die für Zug- 
Unter der Voraussetzung eines: vollständig gleichmäßigen | verspätungen zu rechnen sind, ist bei diesen Erwägungen keine 
Stationsabstandes läßt sich die Leistungsfähigkeit einer ein- | Rücksicht genommen. 
gleisigen Bahn in einer Formel ausdrücken. Es sei d der ; Buße ; 
Stationsabstand in Kilometern, V die Reisegeschwindigkeit in Die Ergebnisse der Rechnung stellen sich folgendermaßen: 
km/Stunde, G das Zuggewicht (ohne Lokomotive) in Unter der Voraussetzung, daß die Nutzlast eines Güterzuges 
Tonnen: so ist die stündliche Leistungsfähigkeit in einer | 2000 t, die mittlere Fahrgeschwindigkeit der Güterzüge 30 km 

: 2 und die Reisegeschwindigkeit der Personenzüge 50 km beträgt, 


Fahrtrichtung in Tonnen = ae und die Leistungs- | ist die Leistungsfähigkeit der Bahn in beiden EL ZU- 
BER un. . | 5 h ; ER sammengenommen in 24 Stunden bei reinem Güterverkehr 
a N Be FEAR dem Re En, Ar 79200 t. Unter der Voraussetzung, daß in jeder Richtung 10 
een D esteht nun Insolern eine beziehung, | Personenzüge verkehren, vermindert sie sich auf 58300 t. Wenn 


als je kleiner die Stationsentfernung, desto geringer die Reise- : F : ; 

an Ara Fr Ser den, d die Streck Raumfolge 
geschwindigkeit ist. Rechnet man mit einer durchschnittlichen en a en daß die 
Fahrgeschwindigkeit im Beharrungszustande von 30 km, einem | Güterzüge 10 Min. vor der Ankunft des Personenzuges das Gleis 
Bremsverlust und einem Anfahrverlust von je 5 Min. und einem geräumt haben müssen, in Fortfall und die Leistungsfähigkeit 


Stationsaufenthalt von 2 Min., also mit einem gesamten Stations- hs : 
verlust von 12 Min., so ergeben sich bei Stationsabständen von der"Bahn erhöht sich auf 63 800 t. 
3, 4, 5, 6. 8, 10 und 13 km Reisegeschwindigkeiten von 10, 12, Wenn auch die Zahlen auf amerikanische Verhältnisse zuge- 


13,6, 15. 17, 18,8 und 25 km. Unter diesen Voraussetzungen er- schnitten sind und für uns nicht ohne weiteres Gültigkeit haben, 
mittelt Baxter die günstigste Stationsentfernung zu 7,0 km. Bei so würde es doch von Interesse sein, einmal eine ähnliche Rech- 
ungleichen Stationsabständen ist der weiteste Abstand für die nung auch für deutsche Verhältnisse aufzumachen und sie dabei 


Zugfolge und damit für die Leistungsfähigkeit der Bahn maß- nicht nur auf eingleisige Bahnen zu beschränken, sondern auch 
gebend. In dem gedachten Fall ist es der Stationsabstand von 13 zwei und viergleisige Bahnen in den Kreis der Betrachtungen 
Kilometern, der für den Güterzug eine reine Fahrzeit von 38 Min. zu ziehen. Seh. 


erfordert und eine Zugfolge von 76 Min. in jeder Richtung zuläßt' 


r s ‚ ve, 


{ DaNaehrT Fe 
Tagung und Auflösung des italienischen Eisenbahnerparlaments. 


’ ‚Die Vertretung des Personals der italienischen Staatsbahnen, | Aufbesserungen Stellung nehmen zu lassen. Der Generaldirektor 
die eingerichtet worden ist, um dem Personal Gelegenheit zu ' der Staatsbahnen hatte sich durch den ältesten Vizedirektor 
geben, bei allen es interessierenden Maßnahmen seine Stimme | Commendatore Berrini vertreten lassen. Dieser übernahm den 
hören zu lassen, hat bisher mit sehr wenig Glück gearbeitet. | Vorsitz in der Versammlung. Gleich bei der Eröffnung der 
Schon im vorigen Jahre kam es zu Zwistigkeiten, weil die Ver- | Sitzung überreichten die Vertreter des Syndikats dem Direktor 
treter des „Syndikats“ behaupteten, daß das „Parlament“ dem | Berrini eine Erklärung und ließen sie dann verlesen. Es heißt 
Personal keine Dienste erweisen könne, da es zu selten ein- | darin, daß die Mitglieder des „Parlaments“ erst 11 Monate nach 
berufen werde und gerade über die wichtigsten Angelegenheiten | ihrer Wahl einberufen wären und mehrere Wochen, nachdem 
nicht gehört werde. Die Vertreter des „Syndikats“ verließen | der sie berührende Gesetzentwurf der Kammer zugegangen sei. 
dann unter Protest die Versammlung, die ihre Arbeiten nicht |. Es heißt dann weiter, daß die Unterzeichner nicht mit der teil- 
fortsetzen konnte. Nicht ‚glücklicher war die Tagung des „Par- | weisen Annahme der Forderungen des Personals durch die Re- 
laments“ Ende Mai d. J., ja es ging da noch viel stürmischer her | gierung zufrieden gestellt sein können, da sie nur das unbedingt 
als die vorhergehenden Male. Es handelte sich darum, die Ver- | und dringend Nötige gefordert hätten. Auch das Versprechen, wei- 
tretung -des Personals zu deın neuen Gesetzentwurf über die | tere: Studien anzustellen, habe sie nicht mit Vertrauen erfüllen 
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können, da sie in der Vergangenheit schlechte Erfahrungen ge- 
macht hätten, und man nur einen Aufschub hätte herbeiführen 
wollen, denn weitere Studien seien wirklich nicht mehr nötige. 
Neun Jahre nach der Einführung des Staatsbetriebes ernennt 
die Regierung noch einen Ausschuß, um die materielle und 
moralische Lage des Personals zu prüfen; d. h. die General- 
direktion kenne noch nicht die Bedürfnisse und Lücken in der 
Behandlung des Personals und könne noch nicht die Mittel zu 
ihrer Besserung angeben. Eine jede weitere Erläuterung über 
den Gesetzentwurf sei überflüssig, da dieser allgemein bekannt 
und verstanden sei. Eine Prüfung des Entwurfes ergebe, daß 
eine immer größere Ungleichheit in der Behandlung der ver- 
schiedenen Klassen des Personals eintrete, daß manche Klassen 
vollständig vergessen seien und manche Pensionäre in bitterer 
Not gelassen werden. Dagegen seien die dem Personal gewähr- 
ten Aufbesserungen mit bestimmter Absicht dem Publikum in 
übertreibender Weise mitgeteilt worden. Besonders vermisse 
man die Aufnahme einer Vorschrift, daß den austretenden Be- 
amten ihre Leistungen an die Pensionskassen rückerstattet wer- 
den müssen. Die Erklärung schließt dann mit den bezeichnenden 
Worten: „Wir haben gewiß keine Vorliebe für diese Vertretung, 
die mit der Absicht eingerichtet wurde, die Organisation der 
Eisenbahner irrezuführen, und die noch nicht einmal den 
Schein einer beratenden Körperschaft wahrt, um das Ver- 
ständnis zwischen dem Personal und der Verwaltung zu er- 
leichtern, da die Generaldirektion sie nur immer einberufen hat, 
um sie von Maßnahmen von geringer Bedeutung, die häufig be- 
reits durchgeführt waren, zu unterrichten. Wir protestieren 
gegen die neue Herausforderung und zeigen sie der Öffentlich- 
keit an. Die Masse der Eisenbahner ist keineswegs befriedigt 
und setzt ihre Bewegung bis zur vollständigen Erreichung ihrer 
Wünsche fort.“ 

Der Direktor Berrini setzte dann der Versammlung ausein- 
ander, was ihre Aufgabe sei und es begann die Erörterung. 
Sofort traten in der Versammlung zwei entgegengesetzte Strö- 
mungen hervor: die der Föderation und die des Syndikats, das 
die Mehrheit hatte. Der Eisenbahner Santi vom Syndikat fragte 
den Vorsitzenden, ob die von der Versammlung geäußerten 
Wünsche eine Änderung der Gesetzesvorlage herbeiführen 
könnten, da ja sonst jede Versammlung überflüssig sei- Ein 
anderer Vertreter des Syndikats namens Fanti brachte gleich 
den Antrag ein, die Tagung sofort zu schließen, falls die Ant- 
wort auf die Frage des Vorredners verneinend ausfallen sollte. 
Der Direktor Berrini erwiderte, daß die Vertreter während der 
Lesung des Gesetzentwurfes ruhig ihre Meinung aussprechen 
könnten; auf den Antrag Fanti könne er nur erwidern, daß er 
die Wünsche der Versammlung zur Kenntnis der Regierung 
bringen werde. Zweit Mitglieder der Föderation sprachen dann 
gegen den Antrag Fanti. Den ganzen Tag über dauerte die be- 
treffende Debatte und die Vertreter der beiden feindlichen 
Strömungen wurden mehrere Male so hitzig, daß sie nur mit 
Mühe davon abgehalten werden konnten, sich zu prügeln. 

Am nächsten Tage wiederholten sich die stürmischen Aus- 
einandersetzungen. Ein Vertreter des Syndikats stellte den 
Antrag, daß der Generaldirektor Bianchi selbst in .der Ver- 
sammlung erscheinen und den Vorsitz übernehmen sollte. Auch 
die Vertreter der Föderation unterstützten diesen Antrag und 
Herr Berrini versprach, .den Wunsch der Versammlung der 
Generaldirektion mitzuteilen. Man nahm darauf die Verhand- 
lung über den Gesetzentwurf, die bereits beim ersten Artikel 
unterbrochen worden war, wieder auf. Die ersten beiden Ar- 
tikel wurden mit einigen kleinen Änderungen angenommen. 
Beim dritten erklärten die Vertreter des Syndikats, nicht von 
den in der Denkschrift niedergelegten Forderungen abgehen 
zu können. Während dieser Debatte kam es zwischen einem 
Vertreter des Syndikats und einem der Föderation zu einer 
Prügelei, die erst durch Dazwischentreten von dritten Per- 


sonen beendet werden konnte. Am Nachmittag erklärte Direktor 
Berrini, der Generaldirektor Bianchi könne nicht selbst er- 
scheinen, wolle aber die Mitglieder des Parlaments empfangen. 
die ihm diesen Wunsch ausdrücken. Diese Erklärung wurde 
von den Vertretern des Syndikats mit großem Lärm aufge- 
nommen. Schließlich kam es noch zu Prügeleien und der Vor: 
sitzende mußte die Sitzung auf eine Stunde aussetzen. Aber 
auch nachher war die Fortsetzung der Verhandlung unmöglich. 
Die Vertreter des Syndikats wollten in Abwesenheit des Ge- 
neraldirektors nicht weiter tagen, die Vertreter der Förderation 
erklärten jedoch, daß Direktor Berrini genügende Vollmacht 
zur Leitung der Versammlung habe und sie ruhig weiter tagen 
wollten. Schließlich gingen die Mitglieder des Syndikats zur 
Obstruktion über und machten einen solchen Lärm, daß Direk- 
tor Berrini die Sitzung auflösen und avf unbestimmte Zeit ver- 
tagen mußte. Fine spätere amtliche Mitteilung macht darauf 
aufmerksam, daß nach dem Reglement die Sitzungen der Eisen- 
bahner-Vertretung vom Generaldirektor oder dessen Stellver- 
treter angesagt und geleitet werden und daß daber der Vorsitz 
des Vizedirektors Berrini, der dazu vom Generaldirektor 
Bianchi den Auftrag bekommen hatte, voll zu Recht bestand. 


Die Mitglieder der gemäßigten „Föderation“ sind über das Ver- 
halten des Syndikats und die daraus entsprungene Folge. daß die 
Wünsche der Angestellten keinen gesetzlichen Ausdruck finden, 
sehr ungehalten. Sie veröffentlichten am Abend der letzten Sitzung 
eine Note, die zunächst den Hergang der Dinge ins rechte Licht 
setzt. Dann heißt es: „So ist es einer relativen Mehrheit von kaum 
zwei Stimmen gelungen, jede Debatte zu verhindern und das regel- 
rechte Arbeiten des Parlaments aufzuhalten sowie den dazu Be- 
rufenen es unmöglich zu machen, die Gründe und Bestrebungen, 
die das Personal inbezug auf das dem Nationalparlament vor- 
liegende Gesetz hat, zu verkünden. Die Föderation hat weder eine 
aus Vorurteilen entsprungene feindliche Haltung gegen die andere 
Personalorganisation, noch eine kriechende Haltung gegen die Ge- 
neraldirektion eingenommen, noch hat sie eine leere Redeakademie 
halten wollen. Daß sie vielmehr den besten Willen zu wirklicher 
Arbeit gehabt hat, wird dadurch bewiesen, daß sie, um unnütze Er- 
örterungen zu vermeiden, in einer schriftlichen Zusammenfassung 


alle Verbesserungen eingereicht hat, die sie für nötig hält, um un-. 


geheuerliche Bestimmungen zu verbessern und offenbare Lücken 
auszufüllen. Wir müssen also folgendes feststellen: 1. Die Ein- 
berufung des Eisenbahnerparlaments ist auf eine Bitte geschehen, 
die das Syndikat durch seine Vertreter Merloni und Costantino 
Lazzari dem Minister Ciufelli vorgelegt hat; 2. Als die Föderation 


mit ihren Vertretern erschien, wollte sie so wenig die vom Syndikat _ 


getragene Bewegung lähmen, daß ihre Vertreter sogar nicht auf die 
von den Mitgliedern des Syndikats gebrauchten Beschimpfungen 
und Schmähungen erwiderten; 3. Obwohl die Vertreter des Syn- 
dikats erklärt hatten, sie wollten in die Erörterung über ‘die Ge- 
setzvorlage eintreten, so führten sie diese in einer völlig unfrucht- 
baren Weise; 4. Die Versammlung mußte aufgelöst werden in- 
folge der heftigen Streitigkeiten der Syndikalisten, während die 
Mitglieder der Föderation keinen Widerstand leisteten. da sie keine 
Verantwortung für die geschehenen Vorfälle übernehmen wollen ; 
5. Unter diesen Umständen ist es nicht möglich gewesen, die Ge- 
setzesvorlage zu besprechen, die mannigfaltige und wichtige Ände- 
rungen nötig hat und die daher in der Kammer zur Annahme ge- 
langen wird, ohne daß das Personal seine Gedanken darüber hat 
aussprechen können. Zum Schluß macht die Föderation das Syn- 
dikat für die Vorgänge und die Auflösung des Eisenbahnerparla- 
ments verantwortlich. 


Das ist schon das zweite Mal, daß die Vertretung des Eisen- 
bahnerpersonals versagt. Ob es später möglich sein wird, diese 
Einrichtung, die erste ihrer Art in allen Bahnbeamtenkörper- 
schaften der Welt, zu richtigem und gedeihlichem Arbeiten zu 
bringen, das kann nur die Erfahrung lehren. 


Der ständige Ausschuß für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


hat am 6./8. Mai d. J. auf Anregung des österreichischen Eisen- 
bahnministeriums seine Vollversammlung nach längerer Zeit 
wieder im Gebiete der österreichischen Staatsbahnen, und zwar 
in Triest abgehalten. Die Tagung fand unter dem Vorsitz des 
Präsidenten der Königlichen Eisenbahndirektion Cöln, Wirkl. 
Geh. Oberregierungsrat Martini statt. Es sind folgende Be- 
schlüsse gefaßt worden: 

1. Zur Beschleunigung und Sicherung der Rückleitung leerer 
fremder Wagen von solchen Stationen, die auf dem Hinwege 
nicht berührt worden sind, wurde eine Änderung des $S 5° des 
VWU. in der Weise beschlossen, daß der jetzt vorgeschriebene 
Begleitschein wegfallen und dafür „Heimatzettel“ nach 
vorgeschriebenem Muster auf beiden Seiten der Wagen ange- 
bracht werden sollen, auf denen der bei leerem Rücklauf ein- 


zuhaltende Beförderungsweg bis zur Heimatbahn bestimmt an- 
zugeben ist; diese Zettel sind zweckmäßig nicht an der für die 
Übergangszettel, sondern an der für die gewöhnlichen Beklebe- 
zettel vorgesehenen Stelle der Wagen anzubringen. 

2. Die Anmerkung I Ziff. 3 zu $ 5 des VWÜ. wurde durch 
den Zusatz ergänzt: „Die mit K. Bay. Sts. B. beschriebenen 


Wagen des rechtsrheinischen Netzes gelten unbeschadet der ‘ 


weiteren Aufschriften „Augsburg, München, Nürnberg, Regens- 
burg, Würzburg“ als Wagen einer Verwaltung.“ “Hierdurch soll 
klargestellt werden, daß für die übrigen Vereinsverwaltungen 
durch die Direktionsanschriften eine Änderung in der Benutzung 
der bayerischen Staatsbahnwagen nicht eintritt. . 

3. Nach den Bestimmungen im $S 7° des VWÜ. werden für 
Verbindungsbahnen, die im Vereinskilometerzeiger als solche 
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mit ihren Streckenlängen besonders aufgeführt sind, die Lauf- 
fristen getrennt berechnet. Seither unterlag die Aufnahme einer 
solchen Verbindungsbahn keiner besonderen Prüfung, für die 
Folge soll sie jedoch von der Zustimmung des Vereinswagenaus- 
schusses abhängig gemacht werden, um einer etwaigen Benach- 
teiligung der übrigen Vereinsverwaltungen vorzubeugen. Zu 
diesem Zwecke wurde die Bestimmung im $ 7° durch 
nachstehenden Zusatz ergänzt: „Die Neuaufnahme von Verbin- 
dungsbahnen in den Kilometerzeiger einer Verwaltung zwecks 
Inanspruchnahme getrennter Lauffristen unterliegt der Be- 
schlußfassung durch den Vereinswagenausschuß“. Hierbei 
wurde durch eine Sternanmerkung zu dieser Bestimmung noch 
ausdrücklich festgestellt, daß die Zuständigkeit des Ausschusses 
sich nur auf die nach dem 8. September 1911 — dem Datum 
des Antrages — angemeldeten Verbindungsbahnen erstreckt, 
auch wurde beschlossen, daß für die Folge eine vom Ausschuß 
als Verbindungsbahn zuzulassende Strecke grundsätzlich be- 
stimmten, von ihm festgelegten Begriffsmerkmalen entsprechen 
muß. Für die Berechnung der Lauffristen selbst wurde fol- 
sender Grundsatz aufgestellt: Es sei be (1 km) die Verbin- 
dungsbahn zwischen den derselben Verwaltung gehörenden 
Strecken ab (100 km) und ed (100 km), so wird gerechnet: 


urn d=200km =2Tage 
ber km = IVrag: 
zusammen 3Tage. 


4. Die versuchsweise auf die Dauer von 2 Jahren, d. i. bis 
Ende 1914, eingeführte Erhöhung der Verzögerungszebühr von 
2 M auf zZ M für die Zeit vom Juli bis einschließlich Dezember 
wird unter Ausschluß des Monat Juli auf eine weitere Ver- 
suchszeit von 2 Jahren ausgedehnt. 

5. Zur Kenntlichmachung von Wagen mit undichten Stellen 
an Dächern, Luftklappen, Türen oder Wänden, deren Wieder- 
beladung mit nässeempfindlichen Gütern wiederholt Ersatzfor- 
derung zur Folge gehabt hat, ist eine Bestimmung in den $ 18 
des VWÜ. aufgenommen, wonach die Dienststelle. die das Ein- 
dringen von Regenwasser in das Innere des undichten Wagens 
zuerst wahrnimmt, Beklebezettel mit der handschriftlichen 
Aufschrift: „Wagen undicht“ unter Bezeichnung der schadhaften 
Stelle an dem Wagen anzubringen hat. Die Verwendung von 
Zetteln mit Vordruck ist selbstverständlich zulässig, 

6. Die Bestimmungen über die Technische Einheit, Fassung 
1913. (Berner Beschlüsse vom 14. Dezember 1912) wurden nach 
den Vorschlägen des Technischen Ausschusses in die Anlagen 
I und VI zum VWÜ. eingearbeitet. 

7. Die Anlage III zum VWÜ. (Verzeichnis der Mängel für 
Zurückweisung von Wagen) wurde durch Aufnahme von be- 
stimmten Merkmalen für. das Losesein der Radreifen in der 
vom Technischen Ausschusse vorgeschlagenen Fassung ergänzt. 

8 Zur Vermeidung wiederholter Fehlabfertigungen von 
Kesselwagen wurde in $ 8 der Anlage VII zum VWÜ. eine 
ergänzende Bestimmung aufgenommen. wonach die Füllstationen 
von Kesselwagen verpflichtet sind, bei Fehlleitungen leerer 
Kesselwagen die Absendestationen schriftlich auf die unrichtige 
Abfertigung aufmerksam zu machen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Verkehrseinnahmen der deutschen Haupt- und vollspu- 
rigen Nebenbahnen im Mai 1914 nach der im Reichseisen- 
bahnamt aufgestellten Übersicht: 


SEuen das Vorjahr 


} auf 
im ganzen 
Ö 1 km| ım ganzen auf 1km 
y M Mb M Ms | ü 
Personenverkehr 89 962 837 | 1472 | — 9437 854 | — 172 |— 10,46 
Güterverkehr. 188 376 778 | 3006 , + 7264813 |+ 83 + 2,84 


Bei der Beurteilung der Einnahmeergebnisse ist die ver- 
schiedene Lage des Pfingstfestes (1913 ganz, 1914 nur teilweise 
im Mai) zu berücksichtigen. 


— Anrechnung der Hilfsbeamtendienstzeit bei den Reichs- 
eisenbahnen. Die Grundsätze, nach denen in Preußen bei der 
Pensionierung von Beamten die frühere Hilfsbeamtenzeit als 
pensionsfähig angerechnet wird, (vergl. Nr. 55 ‚S. 886, Jahrg. 
1913 d. Ztg.), sind nunmehr vom Bundesrat auch für die Reichs- 
eisenbahnen eingeführt, und zwar erfreulicherweise mit rück- 


9, Um den Einstellern von Kesselwagen eine schnellere Ver- 
fügung über ihre nicht auf der Heimatstation befindlichen 
Wagen ohne Vermittlung der letzteren zu ermöglichen, wurde 
$:10 der Anlage VII des VWÜ. dahin ergänzt, daß die 
Heimatstation auf Anordnung ihrer vorgesetzten Verwaltung 
dem nicht in ihrem Bereich wohnenden Einsteller eine von der 
Verwaltung bestimmte Anzahl gestempelter und unterschriebener 
Verfügungsscheine überlassen kann. Stamm und Abschnitt 
sind vom Einsteller in der richtigen Nummernfolge ordnungs- 
mäßig und übereinstimmend auszufüllen, der Abschnitt ist an 
die die Verfügung ausführende Station, der Stamm gleichzeitig 
an die Heimatstation zu senden. Ist die Nummernfolge nicht 
eingehalten oder ergeben sich Fehler und Zweifel, so hat die 
Station für Aufklärung zu sorgen. Dieses vereinfachte Ver- 
fahren wird jedoch von der Abgabe einer schriftlichen Erklärung 
abhängig gemacht, wonach der Einsteller die Haftung für alle 
aus seiner Verfügung oder aus der Nichtbeachtung der Vor- 
schriften entstehenden Schäden und von dritter Seite gestellten 
Ersatzansprüche übernimmt. 

10. Die Bestimmung in $S 12 Abs. 1 der Anlage VII zum 
VWÜ., die sich auf die im Art. 16 des Übereinkommens zum 
Vereins- Betriebsreglement festgesetzten Entschädigungen grün- 
det, wurde mit der neuen Fassung dieses Übereinkommens in 
Einklang gebracht. 

Alle diese Beschlüsse unterliegen 
durch die Vsereinsversammlung. 

11. In eigener Zuständigkeit faßte der Ausschuß folgenden 
Auslegungsbeschluß zu $ 14 Abs. 2d des VWÜ: 


„Bahnen gegenüber, die ihren Wagenpark gemeinsam be- 
nutzen, ist als Heimatbahn im Sinne des $ 14 2d VWÜ. 
auch die Bahn anzusehen, in deren Bereich der Wagen be- 
laden ist.“ 


Dieser Auslegungsbeschluß soll die durch die Gründung des 
Deutschen Staatsbahnwagenverbandes und die damit verbundene 
gemeinsame Benutzung der Verbandswagen hervorgerufene 
Einschränkung (des Zurückweisungsrechts bei untersuchungs- 
pflichtigen Wagen beseitigen. 

12, Der Erlaß eines Auslegungsbeschlusses darüber, ob und 
in welcher Weise die im $ 22 Abs. lc des VWÜ. festgesetzte 
Haftpflicht für Schäden an fremden Wagen von der Ursache 
dieser Schäden und von der Bauart der Wagen abhängig zu 
machen ist sowie ob die Bestimmung im $S 14 auch noch nach 
erfolgter Übernahme der Wagen für die Ablehnung der Haft- 
pflicht geltend gemacht werden kann, wurde mit Rücksicht auf 
den im Jahre 1871 im VWÜ. festgelegten Grundsatz als über- 
flüssig abgelehnt. 

13. Die Anträge auf Änderung des Musters © (Begleitschein) 
zu $ 16° VWÜ, auf Ergänzung der Anlage VII (Kesselwagen- 
vorschriften) durch Aufnahme neuer Bestimmungen über die 
Vergütung für Leer- und Zwischenläufe der Privatkesselwagen 
sowie auf Ergänzung des VWU. durch Aufnahme von Bestim- 
mungen für Fischwagen wurden vertagt. 

14. Die nächste Vollausschußsitzung soll in Wiesbaden abge- 
halten werden, die Festsetzung des Zeitpunktes wurde der vor- 
sitzenden Verwaltung überlassen. —G. 


noch der Genehmigung 


wirkender Kraft vom 1. April 1913, d. h. dem Zeitpunkte, zu dem 
sie in Preußen in Kraft gesetzt wurden. Die Reichseisenbahn- 
beamten sind dadurch mit ihren preußischen Kollegen in vollem 
Umfange gleichgestellt. 


— Berliner Untergrundbahnstrecke Klosterstraße-Alexander- 
platz-Frankfurter Allee. Die Pläne sind kürzlich öffentlich 
ausgelegt worden. Das Eckgrundstück Kloster- und Königstraße 
muß in einem Halbmesser von 80 m unterfahren werden, ebenso die 
Pfeilerfundamente der Stadtbahn. Auf der Nordseite des Tunnels 
muß Platz für eine spätere Untergrundbahn gelassen werden. In 
der Nähe soll der Untergrundbahnhof Alexanderplatz einen Aus- 
gang mit einer Verbindungstreppe nach demStadtbahnhof erhalten 
ebenso ist ein Verbindungsgang nach dem Bahnhof Königstraße der 

G.-Linie. Gesundbrunnen-Neukölln, vorgesehen. Das Eck- 
grundstück Landsberger- und Waßmannstraße wird unterfahren. 
Die Bahn soll dann durch die Weberstraße nach dem Strausberger 
Platz und weiter bis zur Voigt- und W aldeyer-Str aße gehen. Der 
Bahnhof Büschingplatz wird seinen Ausgang innerhalb 
des Eckgrundstückes erhalten; er wird zweistöckig angelegt, da- 
mit erforderlichenfalls noch eine von Osten aus der Landsberger 
Allee kommende Linie hier angegliedert werden kann. Die Bahn- 
höfe Strausberger Platz und Memeler Straße er- 
halten neben den Hauptzugängen noch Notausgänge. ersterer an 
der Andreasstraße, letzterer an der Gubener Straße. Ähnlich 
sind die Treppenanlagen an den Bahnhöfen Thaerstraße 
und Mainzer Straße geplant. In der Großen Frankfurter 
Straße und der Frankfurter Allee liegen die Bahnhofstreppen 
durchweg auf der Mittelpromenade. Die Gleise der neuen Zweig- 
linie missen mehrfach gesenkt werden, so in der Klosterstraße, 
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um die Gleise der Nordringlinie zu unterfahren, in der König- 
straße, damit die A. E. G.-Bahn über dem Tunnel liegen kann, 
erst östlich des Alexanderplatzes steigt die Bahn wieder zur £e- 
wöhnlichen Höhenlage empor. Die Fahrzeit auf der 4,65 km lan- 
sen Strecke Klosterstraße-Mainzer Straße wird etwa zehn Mi- 
nuten betragen. 


— Ein neuer Berliner Untergrundbahnhof am Nollendorfplatz. 
Im Schöneberger Rathaus sprach kürzlich Stadtrat Licht über das 
Abkommen des Schöneberger Magistrats mit der Hochbahngesell- 
schaft betreffs des Baues eines zweigeschossigen Untergrund- 
bahnhofes unter dem ietzigen Hochbahnhof Nollendorfplatz und 
die zweigleisige Durchführung von je zwei übereinanderliegenden 
Gleisen vom Nollendorfplatz bis zur Zwölf-Apostel-Kirche Die 
Kosten für die geplante Anlage, die in Kürze bereits die Schöne- 
berger Stadtverordnetenversammlung und den Zweckverband be- 
schäftigen wird, belaufen sich auf etwa 6 Millionen Mark, die je 
zur Hälfte von Schöneberg und der Hochbahngesellschaft ze- 
tragen werden sollen. Für die Verlängerung der Bahn nach 
Berlin zu kam nur die Motzstraße in Betracht. In dieser aber 
wollte auch die Hochbahngesellschaft die zur Auflösung des Gleis- 
dreiecks und zur selbständigen Versorgung des Kurfürstendamms 
bestimmte neue Östlinie verlegen. Da die vier Gleise der beiden 
Bahnen in der Motzstraße nicht nebeneinander untergebracht 
werden konnten, sollen sie zu zwei und zwei dergestalt angeordnet 
werden, daß auf der Westseite der Motzstraße die beiden Rich- 
tungen der Hochbahnlinie und auf der Ostseite die der Schöne- 
berger Linie übereinander zu liegen kommen. Dadurch wird es 
möglich, die in der Richtung nach Berlin führenden Gleise beider 
Bahnen nebeneinander und ebenfalls die aus Berlin kommenden 
nebeneinander anzuordnen und zwischen den beiderseitigen Gleis- 
paaren in iedem der beiden Geschosse des Bahnhofs einen Mittel- 
bahnsteig vorzusehen, der ein Umsteigen von einer Bahn auf die 
andere durch eine einfache Überquerung des Bahnsteiges ohne 
Treppenanlage ermöglicht. Auf diese Lösung der Verkehrsanlage 
ist bereits bei der bisher in Betrieb befindlichen Schöneberger 
Untergrundbahn Rücksicht genommen. 


— Lübeek-Büchener Eisenbahn. Die am 11. Juni in Lübeck 
abgehaltene ordentliche Hauptversammlung beschloß die Erhöhung 
des Grundkapitals um 5000 neue Aktien zu je 1200 .M im Nenn- 
wert von 6000000 M. Der Mindestkurs, zu dem die Aktien aus- 
gegeben werden sollen, wurde auf 150 % festgesetzt. Die Gesell- 
schaftssatzungen wurden entsprechend abgeändert. Die neuen 
Aktien nehmen für das Geschäftsiahr 1914 an der halben, von 1915 
ab an der vollen Dividende teil. Das von der Berliner Handels- 
gesellschaft zusammen mit der Deutschen Bank, der Bank für 
Handel und Industrie und dem Bankhause Mendelssohn & Co. in 
Berlin, der Norddeutschen Bank und dem Bankhause M. M. War- 
burg & Co. in Hamburg gemachte Angebot wurde angenommen. 
Danach werden die auszugebenden 5000 neuen Aktien von der 
Bankengruppe gezeichnet, gegen Barzahlung von 9 Millionen 
Mark am 30. Juni d. J.. Den alten Aktionären ist auf 6000 M 
alte Aktien der Bezug je einer neuen Aktie von 1200 M zum Kurse 
von 150 % zuzüglich 4 % Zinsen und den Nennbetrag vom 1. Juli 
d. J. ab bis zum Tage der Einzahlung für Rechnung der Banken 
anzubieten mit der Maßgabe, daß das Bezugsrecht binnen einer 
Ausschlußfrist von zwei Wochen unter Barzahlung des Gegen- 
wertes auszuüben ist. 


— Verkehrseinnahmen der Bayer. Staatseisenbahnen im Monat 
Maid. J.: a) rechtsrheinisches Netz (7373 km): aus 
dem Personen- und Gepäckverkehr 6 802 000 (7 977000) M. aus 
dem Güterverkehr 13 560000 (12 753 000) MN, zusammen 20 362 000 
(20730000) M. Die Gesamteinnahme vom 1. Januar bis 
31. Mai d. J. beziffert sich auf 94492000 M. zezenüber dem 
Vorjahre innerhalb des gleichen Zeitraumes mehr um 2272000 
Mark, b) pfälzisches Netz (947 km): aus dem Personen- 
und Gepäckverkehr 1130000 (1228000) NM, aus dem Güter- 
verkehr 2861000 (2 764000) HM, zusammen 3 991000 (3 992 000) 
Mark. Die Gesamteinnahme vom 1. Januar bis 31. Mai d. J. 
beziffert sich auf 18785000 NM, gegenüber dem Vorjahre inner- 
halb des gleichen Zeitraumes weniger um 71000 M. 


— Verstaatlichung der Würmseedampfschiffahrt. Dem Vor- 
schlag des bayerischen Verkehrsministeriums, die Dampfschiff- 
fahrt auf dem Würmsee (Starnbergersee) zu verstaatlichen, hat 
nunmehr auch die Kammer der Reichsräte in der Sitzung vom 
12. Juni die Zustimmung erteilt und den Etat für die Würmsee- 
Dampfschiffahrt, der in Einnahme und Ausgabe für ein Jahr 
der Finanzperiode 1914/15 mit 146980 M abschließt, genehmigt. 
Der gesamte unbewegliche und bewegliche Besitz der Würmsee- 
dampfschiffahrts-Gesellschaft, d. s. die Gründe in Starnberg, 
Seeshaupt und Iffeldorf, sowie die sämtlichen Stege, ferner die 
vorhandenen vier Dampfer und die Werftanlage, geht um den 


Gesamtbetrag von 650000 MH in das Eigentum des Staates am 


1. Januar 1915 über. 


- Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Eisenbahnbeamte und Sozialdemokratie. Der ‚Köln. Ztg.“ 
wird aus Mainz vom 9. d. M. gemeldet: Eine grundsätzlich 
wichtige Frage ist jetzt endgültig entschieden worden. Den Be- 
amten und Arbeitern der Eisenbahndirektion Mainz war nebst An- 
gehörigen verboten worden, der unter sozialdemokratischer Leitung 
stehenden Mainzer Spar-, Konsum- und Produktionsgenossenschaft 


'anzugehören. Dieses Verbot focht die Leitung der Genossenschaft 


mit allen Mitteln an. Zunächst versuchte man es mit einer Klage 
beim Landgericht auf Unterlassung des Verbots. Die Eisenbahn- 
direktion erhob jedoch den Kompetenzkonflikt, und der Verwal- 
tungsgerichtshof in Darmstadt erkannte, daß der Rechtsweg unzu- 
lässig sei. Das Verbot sei in Ausübung des Hoheitsrechtes er- 


lassen und unterliege nicht der Rechtsprechung; zu entscheiden 


habe gegebenenfalls nur der preußische Minister. Nun versuchte 
man es auf eine andere Art. Es erging eine Anzeige von dem 
Rechtsrat der Zentrale deutscher Konsumvereine in Hamburg, daß 
der Vorstand der Mainzer Genossenschaft sein Amt zu politischen 
Zwecken mißbrauche ($ 149 des Genossenschaftsgesetzes) und daß 
die höheren Beamten der Eisenbahndirektion Mainz als Zeugen 
darüber aussagen könnten. Diesen wurde das aber aus dienst- 
lichen Gründen nicht gestattet und das Verfahren wurde einge- 
stellt, da es sich nur um eine Scheinanzeige handelte, veranlaßt 
von dem Vorstand der Mainzer Genossenschaft, um die Sache vor 
Gericht aufzurollen. Eine nun erhobene Zivilklage auf 5000 M 
Entschädigung. weil die Direktion das Verbot erlassen und da- 
durch die Genossenschaft geschädigt habe, verlief auch ergebnis- 
los. Die Direktion erhob den Einwand der Unzuständigkeit der 
Gerichte und betonte, daß es sich bei der Klage weniger um den 
Schadenersatz handle, als in der Hauptsache vielmehr darum, die 
Rechtsgültigkeit des Verbots vor Gericht entscheiden zu lassen, 
was nicht zulässig sei. Die abweisende Vorentscheidung des Ge- 
richts wurde auf Antrag des hessischen Ministeriums vor dem Ver- 
waltungsgerichtshof in Darmstadt verhandelt und als zutreffend 
erkannt. Der Rechtsweg in der Sache sei unzulässig. Damit ist 
diese nın endgültig erledigt. 


— Hauptversammlung des Verbandes Deutscher Privateisen- 
bahnbeamten. In Heidelberg fand am 13. und 14. Juni die 
Hauptversammlung des Verbandes Deutscher Privateisenbahn- 
beamten unter äußerst zahlreicher Teilnahme statt. Zu den am 
13. Juni stattgiehabten öffentlichen Beratungen waren: erschienen 
als Vertreter der badischen Regierung Geh. Reg.-Rat Dr. Jolly- 
Heidelberg, Reg.-Rat Dörrwächter, zugleich Mitglied der Gene- 
raldirektion der badischen Staatsbahnen Karlsruhe, Reg.-Rat 
Dr. Köhling als Vertreter des preußischen Ministeriums der 


öffentlichen Arbeiten und des preußisch-hessischen Eisenbahn- 


kommissars in Mainz, Finanzrat Ulrich als Vertreter der Groß- 
herzoglich Hessischen Regierung u. a. m. Nach einer Begrüßung 
durch den Vorsitzenden dankte Regierungsrat Dörrwächter im 
Auftrage der Großh. Generaldirektion der badischen Staats- 
eisenbahnen für die Einladung und wünschte den Bestrebungen 
des Verbandes zur Erlangung günstiger Lebensbedingungen 
vollen Erfolge. Die treue Gesinnung des Verbandes gegenüber 
dem Staate sichere dem Verbande die Teilmahme aller maß- 
gebenden Faktoren. Reg.-Rat Dr. Köhling-Mainz betonte, daß 
die preußisch-hessische Staatsbahnverwaltung ein lebhaftes In- 
teresse an den: Bestrebungen des Verbandes habe; die Seele 


jedes Eisenbahnbetriebes seien die Beamten, deshalb müsse jede 


Eisenbahnverwaltung ein zufriedenes Beamtentum haben. Zum 
ersten und wichtigsten Punkt, der reichhaltigen Tagesordnung 
sprach Bahnhofsvorsteher Blank-Frankfurt a. M. eingehend über 
die Stellung der Privateisenbahnbeamten im öffentlichen Leben. 
Eisenbahnen, ganz gleich, ob sie von Privatgesellschaft oder vom 
Staat betrieben werden, seien öffentliche Verkehrsanstalten. 
Hieraus ergebe sich von selbst, daß man es mit Angestellten zu 
tun habe, die Anspruch darauf haben, von der Allgemeinheit 
beachtet zu werden. Die Sonderstellung der Privatbahnbeamten 


lege diesen besondere Pflichten auf, es entspreche daher nicht 


nur der Billigskeit, sondern auch 'der Notwendigkeit, sich ihrer 
und der Gestaltung ihrer Verhältnisse im öffentlichen Interesse 
mehr als bisher.anzunehmen. Die vorgebrachten Wünsche auf 
Festigung der Anstellungsverhältnisse, bessere Besoldung so- 
wie Regelung des Prüfungswesens, überhaupt eine einheitliche 
reichsgesetzliche Festlegung aller Anstellungs- und Dienstver- 
hältnisse, ähnlich der bei den Staatsbahnen in dieser Beziehung 
geltenden Grundsätze seien durchaus gerechtfertigt und .ge- 
boten. Die Aufsichtsbehörde, der Privatbahnen und: die. Par- 
lamente werden künftig hier mehr helfen müssen, ähnlich wie es 
im Auslande (Schweiz, Niederlande, Schweden) schon. jetzt ge- 
schehen ist oder geschieht. 
kurze Erörterung an. / 

Im weiteren Verlauf der Versammlung hielt der Bureauvor- 
stand Zahn aus Königsberg i. Pr. einen sehr eingehenden Vor- 
trag, der die Wirkung des Angestellten-Versicherungsgesetzes 
auf die deutschen Privateisenbahnen und deren Angestellte be- 
handelte. Hinsichtlich der Rechtsfrage, ob Angestellte ver- 
sicherungspflichtig oder nicht. nehmen die. Privateisenbahn- 
beamten oft eine Zwitterstellung ein. Der Verband sei die ge- 


An diesen Vortrag schloß sich eine 
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 eignete Stelle, bei Streitfragen dieser Art entscheidend mitzu- 
wirken. Es müsse dem Verbande daran liegen, den Kreis der 
versicherungspflichtigen Personen immer weiter auszudehnen. 
Ein großes Material liege bereits vor; noch mehr würde sich er- 
geben, das am besten vom Vorstande bearbeitet würde. Abge- 
‚ordneter Gliwa-Reinickendorf erörtert den $ 3, 1 der Pensions- 
kassensatzungen, nach welchem den Privateisenbahnangestellten 
nur aus sog. wichtigem Grunde gekündigt werden dürfe. Abe. 
Mohr-Deutsch-Krone fordert Regelung der immer noch unklaren 
- Verhältnisse der Kündigung von der Pensionskasse angehören- 
den Angestellten. Der weitere Verlauf der Tagung brachte ge- 
schäftliche Verhandlungen, indem ebenfalls Anstellungsfragen 
zur Erörterung kamen. Im Anschluß daran wurden verschiedene 
markante Fälle aus der Praxis der Rechtsschutzstelle des Ver- 
bandes besprochen. Verbandssyndikus Zaporowitz schilderte 
verschiedene Fälle von unhaltbaren Kündigungen, z. B. der- 
jenige bei Weigerung eines Lokomotivführers, mit einer be- 
triebsunfähigen Maschine zu fahren. Nun wurden mehrere ein- 
schlägige Anfragen aus verschiedenen Bezirken erledigt. der 
Revisionsbericht erstattet, Entlastungen verteilt und der Rech- 
nungsabschluß des Verbandes besprochen. Die Ausgaben für 
Rechtshilfe betragen 7715 AM im Jahr, für die Verbandszeitung 
20500 #M, die Einnahmen zirka 100000 M, die Ausgaben zirka 
80000 M. 

Am Schluß des ersten Verhandlungstages fand im sroßen 
Saale der „Harmonie“-Heidelberg eine glänzende Empfangsver- 
anstaltung statt, bei der Direktor Nettel von der Oberrheini- 
schen und der Süddeutschen Eisenbahngesellschaft sowie Land- 
tagspräsident Stadtschulrat: Prof. Dr. Rohrhurst-Heidelberg An- 
sprachen hielten. Letzterer wies auf den Segen der Organisation 
hin, sagte eine Berücksichtigung der Petition des Verbandes im 
Badischen Landtage zu und schloß nach längerer Rede mit einem 
Hoch auf den Kaiser und die Bundesfürsten. Am letzten Tage 
behandelte Abg. Blanck-Frankfurt a. M. die Petitionen des Ver- 
bandes an den badischen Landtag betr. Besoldung der Ange- 
stellten der Privateisenbahnen. Er machte eine Reihe von 
Gesellschaften namhaft, bei denen die Besoldungsverhältnisse 
äußerst ungünstig sind.. Als wohl einschneidendsten Punkt der 
an Anträgen so überaus reichen Tagesordnung dürfte man wohl 
den bezeichnen. der alle Angehörigen von Privateisenbahnen, 
also auch die Handwerker und Arbeiter in den Verband avfze- 
nommen wissen wollte. Die hierzu vorliegenden, fast alljähr- 
lich sich wiederholenden Anträge wurden, nachdem für den 
Vorstand und Verwaltungsrat Less-Berlin gesprochen hat, ein- 
gehend beraten, doch fand sich für diese Anträge die erforder- 
liche Dreiviertelmehrheit an Stimmen nicht zusammen. 

Als Tagungsort für 1915 wurde München bestimmt. Mit leb- 
haften Dankesworten an die Teilnehmer und die zahlreichen Ver- 
treter der Presse schloß der Vorsitzende Blaschneck die er- 
folgreiche Tagung, der sich gesellige Veranstaltungen verschie- 
dener Art anschlossen. Den Höhepunkt des letzten Verhand- 
lungstages bildete die Beleuchtung des Heidelberger Schlosses 
und der alten Neckarbrücke, wobei gegen Schluß des Fewerwerks 
das Wahrzeichen der Eisenbahner, das Flügelrad, in Flammen 
am dunklen Nachthimmel erschien. 


— Versammlung der Lokomotiv-Beamtenorganisationen. In 
der Woche vom 14. bis 20. Juni tagen in Breslau die Berufs- 
organisationen der deutschen und der preußischen Lokomotiv- 
beamten. Der Reichsverband deutscher Lokomotivführer, 50 032 
Mitglieder aus allen Bundesstaaten, besteht seit 1866 und ist die 
älteste große Beamtenberufsorganisation. Sie gewährt Rechts- 
schutz (1913: 23353 M). Unterstützungen an Witwen und 
Waisen, Familienunterstützungen an unverschuldet in Not ge- 
ratene Mitglieder, Unfallunterstützungen (1913: 25 867 M) sowie 
‚Darlehen an Mitelieder. Ferner unterhält der Verband ein 
eigenes Erholungsheim und betätigt sich auf allen Wohlfahrts- 
gebieten. — Der Verband Königlich Preußischer und Hessischer 
Lokomotivführer (39000 Mitglieder) vwerfolet die Berufsinter- 
essen der Lokomotivbeamten der preußisch-hessischen Eisen- 
bahngemeinschaft. Die Generalversammlung in Breslau befaßt 
sich in diesem Jahre in der Hauptsache mit der neu eingeführten 
Nebengeldreform, anderen Gehaltsfragen, Vereinheitlichung des 
gesamten Vereinswesens und Reformen für die Lokomotivführer- 
laufbahn. 

„Die Vorstandsversammlung des Vereins Deutscher Lokomotiv- 
führer (Reichsverband) wurde am 15. d. M. vom Vorsitzenden. 
Lokomotivführer Sperlbaum (Düsseldorf) im Breslauer Stadtver- 
ordnetensaal mit einer herzlichen Begrüßung ‚der zahlreich FEr- 
schienenen eröffnet. Unter diesen befanden sich als Vertreter 
der Kgl. Eisenbahnverwaltung Geheimer und Oberbaurat Wagner 
und Regierungsbaumeister Emilius, ferner waren unter vielen 
anderen erschienen die Reichstagsabzeordneten Graf von Car- 
mer-Zieserwitzz Werner (Hersfeld) u. a. Lokomotivfübrer 
Mielke (Berlin) hielt einen Vortrag über die dienstlichen Ver- 
hältnisse der Lokomotivführer, wobei er die schwere und lange 
Dauer des Dienstes besonders kennzeichnete und eine reichs- 
gesetzliche Regelung der Dienst- und Ruhezeiten für das ganze 


Reich forderte. Auch für die Hebung des Handwerks, aus dem 
bekanntlich der Lokomotivführer hervorgeht, trat der Redner 
mit großem Eifer ein; seine Ausführungen fanden allgemeinen 
Beifall. Nach ihm sprach Ingenieur Döbling (Steglitz) über 
die Organisation von Fachschulen für Lokomotivbeamte, ein 
Thema, das außerordentliches Interesse erweckte und insbeson- 
dere eine bessere fachliche und allgemeine Vorbildung für die. 
jenigen. forderte, die den schweren Beruf eines Lokomotivfüh- 
rers erwählt haben. Von der Eisenbahnbehörde sprach Ge- 
heimer Oberbaurat Wagner, der in markigen Worten auf die 
Bedeutung des deutschen Eisenbahnwesens und des Lokomotiv- 
führerstandes hinwies und dazu aufforderte, daß die Lokomotiv- 
führer ihre Söhne wieder dem Lokomotivführerstande zuführen 
möchten. 

An diese Tagung des Reichsverbandes schließt sich Ende die- 
ser Woche die große und alle drei Jahre stattfindende General- 
versammlung des Verbandes Kgl. Preußischer und Großherzog- 
lich Hessischer Lokomotivführer. 

— Der „Hohenzollern-Kanal“. Die Eröffnung des Groß- 
schiffahrtsweges Berlin-Stettin hat am 17. d. M. in feierlicher 
Weise stattgefunden. Se. Majestät der Kaiser und König erklärte 
auf eine Ansprache des Staatsministers v. Breitenbach, in der dieser 
die Geschichte und Bedeutung der Schiffahrtsstraße entwickelte 
und ihr mit Ermächtigung des Kaisers den Namen Hohenzollern- 
kanal beilegte, diesen für eröffnet. Die Feier fand in Niederfinow 
auf einem Festplatz bei Schleuse 3 des Ahstiegs nach Niederfinow 
statt. Der Kaiser durchfuhr mit seinem Dampfer Alexandria die 
Schleusentreppe, das Schiff durchschnitt die vor der Schleuse aus- 
sespannte Schnur, und damit war die Fahrrinne freigegeben. 

Zur Eröffnufgsfeier ist eine Festschrift erschienen, die eine aus- 
führliche, durch zahlreiche Abbildungen, Zeichnungen und Pläne 
anschaulich unterstützte Beschreibung des Baues gibt. Der Bau 
einer leistungsfähigen Schiffahrtsverbindung Berlin-Stettin wurde 
durch das Wasserstraßengesetz vom 1. April 1905 beschlossen. 
Neben dem alten Finowkanal sollte ein Kanal von Berlin nach 
Hohensaaten für 600 Tonnenschiffe mit nur 4 Staustufen ge- 
schaffen werden. Dieses Werk ist jetzt vollendet. Die Schiff- 
fahrtsstraße, die wesentlich die Aufgabe hat, die größte preußische 
Seehafenstadt Stettin in ihrem Wettbewerb mit den nicht preußi- 
schen Nord- und Ostseehäfen zu stärken. der für Stettin durch den 
Nord-Östseekanal wie durch den Elb-Travekanal und andere 
Wasserstraßen erheblich erschwert worden ist, beginnt in Plötzen- 
see, folgt zunächst der Linie des alten Spandauer Schiffahrts- 
kanals, verläßt diese aber bei Saatwinkel und mündet in die 
Spandauer Havel ein, deren Lauf sie bis Finow folgt. Sie benutzt 
dann die ausgebaute alte Havel bis zum Lehnitzsee und durch- 
quert diesen See in seiner ganzen Länge, An seinem Nordende 
beeinnt mit der Lehnitzschleuse die Scheitelhaltung des Groß- 
schiffahrtsweges, der von Malz ab im wesentlichen dem Zuge des 
alten Malzer Kanals folst. Bei Dusterlake nimmt der ‚Hohen- 
zollern-Kanal“ seinen Lauf fast genau östlich bis zum Abstieg bei 
Niederfinow. Nördlich von Eberswalde wird die Berlin-Stettiner 
Bahn mittels eines Brückenkanals "überschritten und demnächst 
das Ragöser Fließ auf einem etwa 23 m hohen Damm. Bei 
Niederfinow erfolgt der Abstiez von der Scheitelhaltung in das 
Tal der alten Oder durch die schon erwähnte Schleusentreppe. die 
einen Höhenunterschied von 36 m überwindet. Der Unterkanal der 
Schleusentreppe mündet bei den Lieper Schleusen in den alten 
Finowkanal, weiterhin benutzt der Großschiffahrtsweg die Ge- 
wässer des Lieper und Oderberger Sees und verfolgt von Oder- 
berg ab den Lauf der alten Oder bis Hohensaaten. Hier ist die 
Einmündung mit zwei Schleppzugschleusen einerseits in die 
Stromoder, anderseits in die Westoder. 

Die neue Schiffahrtsstraße ist von den Plötzenseer Schleusen 
bis Hohensaaten rund 100 km lang. Der Wasserquerschnitt ist so 
bemessen, daß Schiffe von 600 t Tragfähiekeit, nämlich von 65 m 
Länge 8 m Breite und 1.75 m Tiefgang auf dem Kanal verkehren 
können. Der Großschiffahrtsweg wird von 6 Eisenbahnlinien und 
einer großen Anzahl Straßen durchkreuzt. Zu seiner Überquerung 
sind im ganzen 36 Brücken gebaut worden. Der schon erwähnte 
Brückenkanal. auf dem der Kanal die Berlin-Stettiner Eisenbahn 
etwa 2 km nördlich vom Bahnhof Eberswalde überschreitet, hat 
Raum für einen dreischiffigen Verkehr. Die Kanalabgaben sind 
auf 30 bis 60 8 für die Tonne vorgesehen, während sie bisher 
auf den märkischen Wasserstraßen erster Ordnung 20 bis 44 8 
betrugen. Dagezen beträgt die Frachtermäßigung zwischen Berlin 
und Stettin infolge des Großschiffahrtsweges 75 8 für die Tonne. 


— Die preußische Regierung zur Frage der deutschen Rhein- 
mündune. Auf der Tagesordnung des Vereins Deutsche Rhein- 
mündunge in Cöln, gab der Geschäftsführer des Vereins, Dr. 
Coppius von folgendem Schreiben des Ministers der öffentlicher 
Arbeiten an den Verein Kenntnis: „Im Verfolg meines Schrei- 
bens vom 1. März und in Erwiderung der gefälligen Mitteilung 
vom 8, März benachrichtige ich den Verein ergebenst, daß der 
zurzeit als Hilfsarbeiter in meinem Ministerium beschäftigte 
Regierungsbaumeister des Wasserbaufachs, Helmershausen, von 
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mir beauftragt worden ist, Ermittlungen und Untersuchungen 
darüber anzustellen, inwieweit eine unter Berücksichtigung der 
Rheinvertiefung bis Cöln und mit dem Ziel möglichster Förde- 
rung direkten Rheinseeverkehrs bis Cöln herzustellende Wasser- 
straße vom Rhein zur Nordsee der jetzigen Rheinschiffahrt 
gleichwertige oder überlegene Schiffahrtsverbindungen schaffen 
kann, und welchen Voraussetzungen zur Erreichung dieses Ziels 
der Kanal hinsichtlich der Tiefe und: Breite des Fahrwassers, 
der Größe und Zahl der Schleusen, der Höhe der Abgaben usw. 
genügen müßte. Gleichzeitig werden von dem Herrn Landwirt- 
schaftsminister Untersuchungen über die Rückwirkungen eines 
solchen Kanals auf die Landeskultur der durchschnittenen Ge- 
biete und von dem Herrn Handelsminister Untersuchungen über 
‚ie Bedeutung eines Rhlein-Seekanals für die wirtschaftliche 
Erschließung der von ihm berührten Toneisenlager angeordnet 
werden. Ich darf annehmen, daß der Verein bereit sein wird, 
das von ihm bisher über den gedachten Kanalplan gesammelte 
Material dem Regierungsbaumeister Helmershausen zur Ver- 
fügung zustellen und «denselben auch in Zukunft, namentlich 
bei der Prüfung und Lösung der wirtschaftlichen Fragen, nach 
Möglichkeit zu unterstützen. Sollte es dem Verein erwünscht 
sein, die Verbindung mit den die Untersuchungen ausführenden 
Beamten durch Bestimmung ceives besonderen Ausschusses 
formell fester zu gestalten, so sehe ich weiteren Vorschlägen 
hierüber entgegen. v. Breitenbach.“ 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist der Regierungsassessor Spode, bisher Bres- 
lau, zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin versetzt. Der 
Regierungsbauführer des Maschinenbaufachs Erich Gantzer aus 
Magdeburg ist zum Regierungsbaumeister ernanpt. 


Österreich. 


— Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen. 
Im Monat Februar d. J. wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 17 624644 Personen und 10477196 t 
Güter befördert und 77,86 Mill. Kr. vereinnahmt, das ist gegen- 
über dem Vorjahre um 0,39 Mill. Kr. ungünstiger. In der Zeit 
vom 1. Januar bis Ende Februar 1914 ergab sich bei einer 
Beförderung von 36806 871 Personen und 21104748 t Güter 
eine Einnahme von 160,12 Mill. Kr., das ist um 3,6 Mill. Kr. 
ungünstiger. Die Kleinbahnen und diesen sleichzuhaltende 
Bahnen hatten im Monat Februar 1914 einen Verkehr von 
37286 731 Personen und 41 727 t Güter und eine Einnahme von 
5,67 Mill. Kr., das ist gegenüber dem Vorjahre um 0,24 Mill. Kr. 
günstiger. In der Zeit vom 1. Januar bis Ende Februar 1914 
ergab sich bei einer Beförderung von 77479615 Personen und 
79132 t Güter eine Einnahme von 12,13 Mill. Kr., das ist um 
0,57 Mill. Kr. günstiger. 


— Zur Frage der Einführung von Schlafwagenzügen in 
Österreich. Im Anschluß an den Vorgang Preußens ist in Öster- 
reich angeregt worden, auf den Staatsbahnen künftige ebenfalls 
Schlafwagenzüge verkehren zu lassen. Hierzu liegt indessen nach 
den amtlichen Feststellungen kein genügendes Bedürfnis vor. Im 
Bereiche der österreichischen Staatseisenbahnverwaltunz werden 
in allen Nachtverbindungen, in welchen hierfür ein Bedürfnis be- 
steht, Schlafwagen geführt. In ienen Fällen, in welchen ein 
Schlafwagen nicht ausreicht, wird ein zweiter Schlafwagen dann 
eingestellt, wenn Anmeldungen für sechs Schlafplätze vorliegen. 
Mit dieser letzteren Verfügung erscheint dem vorhandenen Bedarf 
in weitestgehendem Maße Rechnung getragen, weil ein den 
Fassungsraum zweier Schlafwagen übersteigender Bedarf nur in 
seltenen Ausnahmefällen einzutreten pflegt. Für Reisen größerer 
Gesellschaften sowie bei Luxuszügen wird im übrigen je nach 
Bedarf auch eine größere Anzahl von Schlafwagen zur Verfügung 
gestellt. Sollten späterhin für die Einführung solcher Schlaf- 
wagenzüge die erforderlichen Vorbedingungen gegeben sein, was 
aus der Zunahme derBenutzung im gegenwärtigen Schlafwagen- 
verkehre festgestellt werden kann, so wird die Staatseisenbahn- 
verwaltung nicht ermangeln, dieser Angelegenheit näherzutreten. 


— Ein Beamtenprozeß gegen das Staatsbahnärar. In einem 
Prozeß, den 24 Beamte der k. k. Nordbahndirektion durch den 
Rechtsanwalt des Deutschösterreichischen Eisenbahnbeamten- 
vereins gegen das'Staatsbahnärar beimBezirksgericht für Handels- 
sachen in Wien angestrengt haben, ist nun das Urteil erflossen, 
mit dem das Ärar zur Zahlung der eingeklagten Beträze und der 
Kosten verurteilt wurde. Sämtliche 24 Kläger gehören ienem 
Bureau der Nordbahndirektion an, in dessen Geschäftskreis die 
Verfassung der sogenannten Dienstbezugsanzeigen fällt, die all- 
Jährlich im Januar von jedem Dienstgeber, so auch von den 
Staatsbahndirektionen, zum Zweck der Bemessung der Personal- 
einkommensteuer an die Steueradministration zu erstatten sind. 
Infolge der großen Anzahl dieser An%eigen, die sich bei der 
Nordbahndirektion in den letzten Jahren auf etwa 25000 Stück 
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beliefen, und infolge der Dringlichkeit dieser Arbeiten konnten 

diese Anzeigen schon seit mehreren Jahren, so auch im Jahre 
1914, nicht innerhalb der regelmäßigen Amtsstunden fertig- 
gestellt werden. Ihre Abfassung erfolgte daher in Überstunden, 

und es wurde an die damit betrauten Beamten nach Ablieferung 
der Arbeit anfänglich ein Betrag von 17 Heller für jede Dienst- 
bezugsanzeige bezahlt, welche Zahlung im Jahre 1913 auf 20 

Heller erhöht wurde. Anlaß zu «dieser Erhöhung im Jahre 1913 
gab ein Bericht des Bureauvorstandes, dessen Berechnungen er- 

geben hatten, daß bei Zugrundelegung eines Stückpreises von 

17 Heller auf eine Überstunde eine Vergütung von 72 Heller 

entfalle und daß es daher angemessen sei, die Vergütung auf 

20 Heller zu erhöhen, um den für derlei Arbeiten sehr geringen 
Stundenlohn von einer Krone zu erreichen. Nachdem somit 

auf Grund dieses Berichtes für jede Dienstbezugsanzeige 

20 Heller bezahlt worden waren, brachte die Nordbahndirektion 

für die im Januar d. J. fertiggestellten Dienstbezugsanzeigen 

nur den ermäßigten Betrag von 16 Heller für jede Anzeige zur 

Auszahlung. Hierdurch hielten sich die mit. der Abfassung 

dieser Arbeit betrauten Beamten für geschädigt und brachten 

die Klage auf Zahlung der Differenz von vier Heller für jede 

Dienstbezugsanzeige, insgesamt für alle 24 Beamten auf Zah- 

lung von 684 Kr. ein, indem sie ausführten, es sei auch im Jahre 

1914 der Stückpreis von 20 Heller, wenn auch nicht ausdrück- 

lich, so doch stillschweigend vereinbart und auch angemessen 

gewesen. Demgegenüber wendete das beklagte Aerar ein, daß 
den Klägern überhaupt kein Anspruch auf irgendeine Entloh- 

nung zustehe, weil sie nach $ 27 der Dienstordnung verpflichtet 
seien, „nötigenfalls nicht bloß die eingeführten Arbeitsstunden 

einzuhalten, sondern auch außer diesen Dienst zu leisten 

und im Auftrag ihrer Vorgesetzten auch andere als die ihnen 

gewöhnlich zugewiesenen Arbeiten ohne Anspruch auf eine be- 

sondere Entlohnung zu verrichten“. Auch im Vorjahr sei keine 

Entlohnung, sondern nur eine freiwillige Remuneration ohne 

jede rechtliche Verpflichtung sezahlt worden. Nach Einvernahme 

mehrerer Zeugen wurde der Klage vollinhaltlich stattgegeben. 

Es wäre Sache der Nordbahndirektion gewesen, führte der Rich- 

ter in der Begründung aus. ihren Standpunkt. es handle sich 

um unentgeltlich zu leistende Arbeiten und die Zahlung einer 

Remuneration sei von der Genehmigung des Ministeriums ab- 

hängig, vor der Vergebung der Arbeiten den Beamten zur 

Kenntnis zu bringen. 

— Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszow). In der am 
6. Juni abgehaltenen. 30. ordentlichen Generalversammlung der 
Aktionäre wurde beschlossen, von dem Gewinn des Jahres 1913 
mit 419035 K. für die Einlösung der zur Rückzahlung fälligen 
verlosten 49 Prioritätsaktien den Betrag von 19600 K. zu ver- 
wenden und nach Entnahme des Betrages von 904 K. aus dem 
Dividenden-Reservefonds der Stammaktien eine 5proz. Dividende 
sowohl für die Prioritätsaktien als auch für die Stammaktien ab 
1. Juli 1914 auszubezahlen. $. 


— Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisenbahn. Am 12. Juni 
d. J. fand die Generalversammlung statt. Gemäß dem Antrag des 
Verwaltungsrates wurde eine 5prozentige Dividende an die Prio- 
ritätsaktien und eine solche von 3 % (gegen 2 % im Vorjahre) 
an die Stammaktien Lit. A beschlossen. nachdem ein Antrag, auch 
den Stammaktien Lit. A 5 % zuzuweisen, mit allen gegen neun 
Stimmen abgelehnt worden war. Gleichzeitig wurde der Verwal- 
tungsrat ermächtigt, nach Einigung mit dem Eisenbahnministerium 
über eine aufzunehmende Obligationenschuld zur Bedeckung der 
Kosten für die bereits im Zuge befindlichen Investitionen zur Auf- 
nahme dieser Schuld zu schreiten. 


— Tagung des Reiehsbundes deutscher Eisenbahner. Ende 
Mai hat in Salzburg die Tagung des Reichbundes deutscher Eisen- 
bahner Österreichs stattgefunden. Zu der Tagung hatten sich 
unter andern der Präsident des Abgeordnetenhauses, Dr. Sylvester, 
sowie Reichsratsabgeordneter Landeshauptmannstellvertreter Dr. 
Stölzel als Gäste eingefunden. Nach einem Bericht: über den 


38 Millionen-Beschluß des Abgeordnetenhauses wurde in einer 


einstimmig angenommenen Entschließung die Stellungnahme der 
völkischen Eisenbahnervereine Österreichs zegenüber der Durch- 
führung des im Jahre 1911 gefaßten 38 Millionen-Beschlusses des 
österreichischen Abgeordnetenhauses gebilligt und die Hauptleitung 
aufgefordert, unausgestzt auf die restlose Durchführung dieses 
Beschlusses hinzuwirken und dabei ganz besonders die zwei- 
jährigen Vorrückungsfristen der Diener und die örtliche Lohn- 
regulierung der Arbeiterschaft zu betreiben. Die Hauptversamm- 
lung beauftragte dieHauptleitung, auch weiterhin den 38Millionen- 
Beschluß als Hauptrichtschnurf für die nächsten Verbandsbestre- 
bungen zu betrachten und darauf im Einvernehmen mit dem Deut- 
schen Nationalverband hinzuwirken, daß etwaige Abänderungen 
nicht ohne Zustimmung der befugten Bedienstetenvertretung durch- 
geführt werden und daß die deutschen Gegenden ihre besondere * 


Berücksichtigung finden und nicht immer hintangesetzt werden.“ 


Eine weitere einstimmig angenommene Entschließung: beauftragt 
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die Hauptleitung,unausgesetzt zu trachten, daß die von den Privat- 
bahnverwaltungen eingerichteten Dienstordnungen besonders hin- 
sichtlich der Rechte der Bediensteten nicht ungünstigere Bestim- 


mungen enthalten als die Dienstordnung der k. k. Staatsbahnen. 


In der Provinz Böhmen ist die Abgrenzung der Staatsbahndirek- 
tionsbezirke sofort unter der Rücksicht durchzuführen, daß Linien 
mit überwiegend deutscher Bevölkerung rein deutschen Direk- 
tionen unterstellt werden. Solche sind neu zu schaffen, wobei die 
Festlegung deren Amtsbereiches schon auf den Zuwachs _ der 
Tinien der möglicherweise zur Verstaatlichung kommenden Busch- 
tehrader Eisenbahn und Aussig-Teplitzer Eisenbahn Rücksicht 
zu nehmen hätte. Die Abgrenzung der deutschen Bahnlinien 
Böhmens ist für den Fall der tatsächlichen Abschließung des 
deutsch-tschechischen Ausgleichs als unabänderliche Hauptforde- 
rung der Deutschen anzuerkennen. 


— Eröffnung des ersten Kurhauses der österreichischen Eisen- 
bahnbeamten. Kürzlich fand in dem  südsteirischen Kurort 
Rohitsch-Sauerbrunn in Anwesenheit zahlreicher Eisenbahn- 
beamten aus dem ganzen Reiche die feierliche Eröffnung des 
ersten Kurhauses für österreichische Eisenbahnbeamte statt. 
Dieses Kurhaus ist aus den Mitteln des Deutsch-Österreichischen 
Eisenbahnbeamtenvereins erbaut. Der 'erste Vorsitzende des 
Deutsch-östereichischen Eisenbahnbeamtenvereins begrüßte die 
Festgäste, worauf er die Notwendigkeit dieses Kurhausbaues 
mit der hohen Gefahrenklasse des Eisenbahnberufes begründete. 
Es sei Tatsache, sagte er, daß jeder neunte Eisenbahner jährlich 
von einem Unfall ereilt werde. Dieser herrliche Bau sei ein 
Werk der Eintracht, des deutschen Kameradschaftsgeistes. 
Redner erklärte hierauf das Kurhaus für eröffnet mit dem 
Wunsche, daß alle Eisenbahner, die hier Heilung suchen, sie auch 
finden mögen. Er bat schließlich den Bürgermeister, diesem 
Kurhause den Schutz und Schirm der Gemeinde angedeihen zu 
lassen. Der Bürgermeister wies auf den riesigen Aufschwung 
des Kurortes Rohitsch-Sauerbrunn seit dem vor zehn Jahren 
erfolgten Bahnbaue hin, der Fortschritt und neues Leben in den 
Kurort brachte. Der Bürgermeister dankte, daß gerade im Kur- 
orte dieser schöne Bau, eine Zierde für den Ort, aufgeführt 
wurde. Mitten im Slawenlande war Rohitsch-Sauerbrunn immer 
ein Stützpunkt für die Deutschen in Steiermark. Er übernehme 
gern dieses dem Wohle der Menschheit gewidmete Haus in den 
Schutz der Gemeinde. Ministerialrat Dr. Boeß, der in Ver- 
tretung des Eisenbahnministers erschienen war, betonte, daß 
das Eisenbahnministerium das Werden dieses Werkes mit großem 
Interesse verfolgt habe. Das Werk sei. vortrefflich gelungen, 
und er danke allen, die an dem Zustandekommen des Baues be- 
teiligt waren. 


— Die Aussichten der Donauschiffahrt. Hierüber wird aus 
Fachkreisen geschrieben: Die Erwartung, die hinsichtlich einer 
günstigeren Gestaltung des Donauschiffahrtsgeschäftes zu Be- 
ginn der laufenden Schiffahrtszeit bestand, ist bisher durch die 
Tatsachen bestätigt worden. Während bei Eröffnung der 
Schiffahrt in erster Reihe der ungarische Getreideschlepp- 
ladungsverkehr zur Belebung des Geschäftes beigetragen hatte, 
hat sich auf Grund Preisverbesserung, die infolge der mangeln- 
den Vorräte in Ungarn eingetreten ist, insbesondere die Weizen- 
einfuhr aus Rumänien allmählich lebhafter entwickelt und in 
letzterer Zeit einen außergewöhnlich großen Umfang ange- 
nommen. Die Lage auf dem Getreidemarkt und der bis zum 
Greifbarwerden der neuen Ernte noch vorhandene Weizen- 
bedarf der Monarchie lassen für jeden Fall ein weiter anhalten- 
des Getreidefrachtgeschäft aus Rumänien erwarten. Ander- 
seits eröffnen die noch vorhandenen Maisvorräte in Rumänien 
die Aussicht auf einen Ausfuhrverkehr nach den bayerischen 
Donauhäfen für den in Süddeutschland bestehenden Bedarf. Ist 
somit der Bergverkehr derzeit ein befriedigender, so gilt dies 
auch nach wie vor für den Talverkehr. Der Stückgutdienst — 
namentlich die Verfrachtung von Industrieerzeugnissen von 
Österreich sowie von bayerischen Stationen — ist sowohl nach 
Ungarn wie nach den Balkanländern — insbesondere an Eisen 
und Eisenwaren aller Art — in stetigem Aufschwunge begriffen. 
Was die übrigen Verkehrszweige betrifft, ist die Kohlen- 
beförderung von Wien zu Tal eine lebhafte. Die Verfrachtungen 
von Holz, Zement und sonstigen Schleppladungsgütern sind zu- 
friedönstellend.. Die günstigen Wasserstandsverhältnisse seit 
Schiffahrtsbeginn haben auch die glatte Abwicklung des Ge- 
samtverkehrs ermöglicht. Diese Lage des Donauschiffahrts- 
geschäftes findet in- den Ergebnissen der Donau-Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft Ausdruck. Die Einnahmen bis Ende April 
weisen gegenüber dem Vorjahre eine Steigerung von rund 
480 000 Kr. auf und man erwartet auch für die nächste Zeit 
eine entsprechende Zunahme gegenüber dem Vorjahr. Die ge- 
schäftlichen Aussichten des zweiten Halbjahres hängen wie 
immer in erster Reihe von deen Ernteergebnissen ab. 


Ungarn. 


— Vollversammlung der Raab-Ödenburg-Ebenfurther Eisen- 
balın. In dieser am 15. Mai abgehaltenen Versammlung wurde der 
Ceschäftsbericht der Direktion und des Aufsichtsrats für 1913 mit 
Befriedigung zur Kenntnis genommen. Die Gesamteinnahme des 
Unternehmens betrug 4887075 Kr., sie ist um 603 392 Kr. gegen 
1912 gestiegen. Die Gesamtausgabe betrug 2726250 Kr., rd. um 
287699 Kr. mehr als im Vorjahre. Der Betriebsüberschuß stellte 
sich hiernach auf rd. 2160825 Kr., ist also um rd. 315 69 Kr. 
zestieeen. Die Betriebszahl sank von 55,9 % im Vorjahre aul 
54,6 %. Die Dividende ür das Jahr 1913 wurde mit 3,75%, d.i. 
mit 15 Kr. für die Aktie, festgesetzt zegenüber der vorjährigen 
von 11 Kr. Der Antrag eines böhmischen Aktionärs, wonach der 
Betrieb der Eisenbahn den ungarischen Staatseisenbahnen über- 
eben werden soll, wurde als für eine Erörterung ungeeignet. 
einstimmig abgelehnt und bei dieser Gelegenheit dem Geschäfts- 
führenden Direktor, Hofrat Haich, sowie der Geschäftsleitung für 
das günstige Ergebnis einhellig Anerkennung ausgesprochen. 


— Das Verkehrsjahrbuch für das Jahr 1913 erscheint jetzt 
zum sechstenmal; als Verfasser zeichnet auch diesmal der bewährte 
Fachmann Maurus Szatmäri. Das Jahrbuch behandelt das ganze 
statistische Material aller ungarischen Verkehrsanstalten. Die 
Angaben sind unbedingt zuverlässig, denn sie beruhen auf amt- 
lichen Quellen. Dieses beliebte Nachschlagebuch ist bei den Ver- 
kehrsbeteiligten in Ungarn allgemein. verbreitet. 


— Der Eisenbahner-Verband der Länder der heiligen un- 
earischen Krone hielt am 24. Mai d. J. unter dem Vorsitze von 
Dr. Adorian Haußer seine Hauptversammlung ab. Der Vor- 
sitzende erörterte die Gründe des alliährlich wachsenden Ab- 
gangs und wies nach, daß die Verwicklung der Angelegenheiten 
des Verbandes und des Eisenbahner-Waisenhauses, wie auch 
das mangelhafte Einfließen der Mitgliederbeiträge daran die 
Schuld tragen. Sodann erfolgte die Enthüllung des Bildnisses 
des früheren Verbandspräsidenten Ludwig v. Tolnay. Bei dieser 
Gelegenheit wurden dessen Verdienste vom Festredner in 
schwungvollen Worten gewürdigt. Der Präsident der ungarischen 
Staatsbahnen führte aus, res sei wichtig, daß die Forderung der 
produktiven Arbeit bei den Eisenbahnangestellten Nachklang 
finde. Mit ihrer Hilfe werden sie jedes Hindernis besiegen und 
die einträgliche Tätigkeit der Staatsbahnen. fördern. Es folgte 
die Vorlage des Sekretariatsberichts, bei deren Verhandlung 
hauptsächlich auf die eheste Regelung der Wohnungsgeldfrage 
und auf die Zweiteilung des Konkretualstatus der mittleren und 
höheren Beamten hingewiesen wurde. Dieserhalb wurde eine 
Erklärung zur Vorlage an die Oberbehörde einstimmig ange- 
nommen. Die Wahlen hatten folgendes Ergebnis: Präsident 
Direktor-Stellvertreter Professor Kornel Zelovich, Vizepräsi- 
denten Dr. Adorian Haußer, Nikolaus Marsovszky, Andreas Ne- 
meth, Geschäftsführender Direktor Josef Lorber. Der neue Prä- 
sident hielt nun seine Antrittsrede, in der er besonderes (Ge- 
wicht auf die Erreichung der sozialen Ziele des Verbandes 
legte. Im Laufe der Sitzung wurde der Antrag, das Bild des 
dermaligen Präsidenten der ungarischen Staatsbahnen Kornel 
v. Tolnay malen zu lassen, einhellig angenommen. Der Sitzung 
folgte abends im Grandhotel Hungaria ein Festessen mit 200 Ge- 
decken, das in angeregtester Stimmung verlief. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Elektrisierung der Reichsgrenzbahn. Auf der durch 


Lappland führenden Reichsgrenzbahn — Kiruna-norwegische 
Grenze — sind nunmehr die Arbeiten zur Umwandlung des 


Dampfbetriebes in elektrischen Betrieb so weit vollendet, daß 
die Probefahrten jederzeit beginnen können. Die Kraftstation am 
Porjuswasserfall kann zwar kaum vor dem Herbst die nötige 
Kraft liefern, doch steht diese bei der Dampfzentrale in Kiruna, 
die der Erzgesellschaft gehört, zur Verfügung. Die erste elek- 
trische Lokomotive, die bei einer Maschinenfabrik in Falun ge- 
baut wurde, befindet sich bereits in Kiruna, wo die elektrische 
Montierung von statten geht. Die Leitungsanlagen sind voll- 
ständig fertig, was sowohl von den Kontakt- wie von den Über- 
führungesleitungen gilt. Die Masten stehen bei den Stationen 
in einem Abstand von 60 m, draußen auf der Linie in ungefähr 
50 m von einander. Der Kontaktdraht selbst besteht aus hart- 
gezogenem Kupferdraht mit 80 qamm Querschnitt. Die Über- 
führungsleitungen, die den Strom vom Kraftwerk nach den 
Transformatorstationen überführen, werden von einer Reihe 
neben der Bahn aufgestellter Fisenmasten getragen, deren Höhe 
zwischen 18 und 22 m wechselt. Die Unterführungsleitungen 
bestehen aus zwei Systemen von Leitungen, je eine Hin- und. 
eine Rückleitung darstellend, so daß es zusammen vier Lei- 
tungen eibt. Da diese darauf berechnet sind, gleichzeitig an- 
gewandt zu werden, befinden sich in den Transformatorstationen 
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Umkoppelungsanordnungen, wodurch es möglich wird, bei event. 
Fehlern auf einer Leitungsstrecke einen kleineren Teil der 
Leitung auszuschalten, während die übrigen Teile fortfahrend 
benutzt werden können. Transformatorstationen sind ange- 
ordnet in Kiruna, Torneträsk, Abisko und Vassijaure. Der Ab- 
stand zwischen den Masten der Unterführungsleitungen ist un- 
gefähr 200 m. Der beim Kraftwerk in Porjus erzeugte Strom er- 
hält 4000 Volt Spannung, die jedoch in den Transformatoren 
der Stellwerkshäuser unmittelbar auf 80000 Volt erhöht wird, 
mit welcher Spannung man die elektrische Energie nach den 
Transformatorstationen überführt, wo sie wieder bis zu der 
für die Kontaktleitung bestimmten Spannung, 16000 Volt, herab- 
transformiert wird. 

Wie wir erfahren, fanden bereits in Gegenwart des Chefs des 
elektrischen Bureaus der schwedischen Staatsbahnverwaltung, 
Direktors Öfverholm kürzlich auf der Linie Kiruna-Reichsgrenze 
Probefahrten mit der ersten für Erzbeförderung bestimmten elek- 
trischen Lokomotive statt. Diese lieferten ein günstiges Ergebnis. 
Das Leitungsnetz ist in der ganzen Länge geprüft worden und 
zeigte ebenso wie die Transformatorstation durchaus befriedigende 
Leistungen. Die elektrische Kraft war mittels Umformer von der 
Kraftzentrale der Erzgesellschaft in Kiruna geliefert worden, und 
diese Kraft reicht zur Beförderung eines ganzen Erzzuges. Um 
aber gleichzeitig mit mehreren Zügen Probefahrten vornehmen 
zu können, muß erst die Fertigstellung der großen Kraftstation 
am Porjuswasserfall abgewartet werden. Dieser Zeitpunkt tritt 
bekanntlich im Herbst ein. M. 


— Erdeinstürze an der Neubaustrecke der Pariser Untergrund- 
bahn. Infolge schwerer Unwetter mit. wolkenbruchartigem 
Regen haben sich in Paris in der Nähe von im Bau befindlichen 
Untergrundbahnlinien an mehreren Stellen Erdeinstürze er- 
eignet, die auch Menschenverluste zur Folge hatten. Wir wer- 
den hierüber noch ausführlicher berichten. 


— Neue Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten zur 
Vergrößerung der Betriebssicherheit auf den französischen 
Bahnen. Die Eisenbahnunfälle der letzten Jahre, so besonders 
der bei Melun, haben den Minister der öffentlichen Arbeiten 
veranlaßt, den Leistungsgrad der Eisenbahn-Sicherheitsanlagen 
in Frankreich zu prüfen. Hierbei stellte sich heraus, daß die 
Vermehrung und Verbesserung der Sicherungsanlagen in keiner 
Weise mit dem Anwachsen des Eisenbahnverkehrs Schritt ge- 
halten hat. Im Interesse der Sicherheit der Reisenden hat der 
Minister die Einführung der Lokomotivwiederholungssignale 
und die Ergänzung der Signalordnung vom Jahre 1885 
empfohlen. Das Lokomotivwiederholungssignal ist eine Ein- 
richtung, welche dem Lokomotivführer beim Überfahren des auf 
Halt stehenden sichtbaren Signals ein hörbares Zeichen gibt. 
Die französischen Bahnen haben teilweise bereits solche Appa- 
rate im Gebrauch. Die «einfachste Vorrichtung besitzt die 
Orleansbahn. Die Einrichtung besteht aus Knallkapseln, die 
bei der Haltestellung des Signals durch ein besonderes Gestänge 
auf die Schienen geschoben werden. Die Nordbahn besitzt 
eine elektrische Vorrichtung mit Kontakten. Der Apparat, der 
nach den Angaben von Lartigue und Forest gebaut ist. arbeitet 
mit festen Batterien, die mit den Schienen in Verbindung stehen. 
Hiermit ist ein Registrierapparat verbunden, welcher die Zahl 
der auf „Halt“ stehenden Signale aufzeichnet. Ein ähnlicher 
Apparat ist bei der Bahn Paris-Lyon-Mittelmeerbahn im Ge- 
brauch. Die bei dem obengenannten bei jedem Vorsigna] ange- 
brachten Batterien sind hier durch eine einzige auf der Loko- 
motive ersetzt. Ist diese Batterie beschädigt, so arbeitet die 
Sicherung auf der ganzen Strecke nicht. Die Registriervor- 
richtung ist dieselbe, wie bei der Nordbahn. Die Ostbahn be- 
nutzt einen etwas verwickelten Apparat. Eine Abweichung 
von dem vorher beschriebenen besteht darin, daß dieser die 
Stellung aller Signale aufzeichnet. Zu diesem Zweck ist mit 
dem Kontakt ein Wechselschalter verbunden, der bald den 
negativen, bald den positiven Pol der Batterie schließt. Die 
Rückleitung ist geerdet. Eine Schreibnadel wird von zwei 
Elektromagneten betätigt. Steht das Signal auf Halt, so wirkt 
der eine der Elektromagnete auf die Nadel, welche dann einen 
Strich unterhalb der Mittellinie zieht, im anderen Falle bewirkt 
der zweite Elektromagnet ein Arbeiten der Nadel oberhalb der 
Mittellinie. Da bei diesem Apparat der eine Pol der Batterie 
mit der Erde, der andere mit dem Schienenkontakt verbunden 
ist, so ist eine gute Isolation notwendig. Fast dieselbe Ein- 
richtung ist bei der Südbahn und bei der Staatsbahn zwischen 
Bordeaux und Lamothe in Gebrauch. 

Außer der allgemeinen Einführung von Lokomotivwieder- 
holungssignalen hat der Minister, wie schon oben erwähnt, 
die Ergänzung des Signalbuches vom Jahre 1885 empfohlen. 
Unter anderem sollen als Neuerungen beziehungsweise Er- 
gänzungen hinzugefügt werden: Der Lokomotivführer hat bei 
Haltstellung des Signals seinen Zug an einem bestimmten Punkte 
vor dem Signal zum Halten zu bringen. Als Vorsienal soll die 
bewegliche, grüne, weißumränderte Signalscheibe eingeführt 
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. wie bereits in Nr. 45 S. 728 berichtet, niemals allgemein gewo 
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A 
Zeitung des Vereins 


werden. 
hell brennen. Um die Sichtbarkeit der grünen Scheiben an den 
Zügen zu erhöhen, sollen sie mit einem hellfarbigen Rand um- 
geben werden. Die Vorsignale sollen für die schnellfahrenden 


Deutscher Eisenbahnverwaltunge» 


Die Schlußlaternen sollen deutlich sichtbar sein und 


Züge mindestens zehn Sekunden vorher sichtbar sein. Wo dies | 
sich nicht ermöglichen läßt, soll irgend eine Vorrichtung, nöti- 


genfalls ein hörbares Wiederholungssignal auf die Nähe ‚des 
optischen Signals aufmerksam machen. Ist auch dies nicht 
möglich, so sollen Knallkapseln in Abständen von 25 bis 30 m 
vor dem optischen Signal auf das Gleis gelegt werden. Der 
Abstand der Signale von dem Gefahrpunkt soll genügend groß 
bemessen werden. Es ist nicht erforderlich, daß die Art des 
Hemmnisses vom Signal aus sichtbar ist. 3 
dieser Entfernung soll auch die Bremsfähigkeit der die Strecke 
befahrenden Züge in Betracht gezogen werden. 

Auf den Hauptstrecken soll bis zu einer bestimmten Frist die 
Einführung der durchgehenden Streckenblockung gefordert 
werden. Auf den Nebenstrecken soll die Zugfolge so bemessen 
werden, daß der Zugführer, falls er mit seinem Zuge auf der 
Strecke liegen bleibt, vollauf Zeit hat, den Zug zu decken, 
Es sollen mindestens in den größeren Bahnhöfen, namentlich 
an Abzweigungsstellen und da, wo Züge ohne Halt durchfahren, 
Stellwerke errichtet werden. Für die Zukunft sollen Plan- 
übergänge vermieden werden. Ihre ausnahmsweise Anlage 
ist nur mit besonderer ministerieller Genehmigung zulässig. 
Die wichtigste Neuerung ist die zwangsweise Einführung der 
beweglichen Vorsignalee Denn die bisher gebräuchlichen 


Bei der Bemessung 


festen Vorsignale bewirkten bei den Schnellzügen Verzögerun- 


sen, da der Lokomotivführer stets gezwungen war, hier die 
Geschwindigkeit seines Zuges zu ermäßigen. 


Obgleich dieser Streik, 
rden 
war, so hat er doch namentlich auf der Strecke von Parma über 
Bologna bis Ancona immer noch in einzelnen Zuckungen fort- 
gedauert. Jetzt wird nun aber dem ‚„Tag“ aus Mailand vom 
17. d. M. berichtet: Die Eisenbahner von Bologna beschlossen 
die Wiederaufnahme der Arbeit und zogen in großem Zuge mit 
vorangetragenen Fahnen durch die Stadt zum Bahnhof. Das- 
selbe wird aus Parma gemeldet. Damit ist der Eisenbahnerstreik 
in ganz Italien zu Ende. Die Folgen machen sich aber noch 
weiter fühlbar. Wegen der aufgestauten Gütermassen wurde 
bis auf weiteres die Einstellung der Annahme von Gütersendun- 
gen notwendig, mit Ausnahme von solchen nach Piemont, Ligu- 
rien und Venetien. In der nächsten Nummer werden wir noch 
näher über die Angelegenheit berichten. nr 


— Zum Eisenbahnerstreik in Italien. 


— Eisenbahnunfall bei Reading. Wie aus Bexhill gemeldet 
wird, ist der Expreßzug von Worcester am 17. d. M., vormittag 
11 Uhr 30 Minuten außerhalb der Station Reading in einen von 
Reading nach Paddington gehenden Ortszur hineingefahren. 
Beide Lokomotiven entgleisten. Der Lokomotivführer und der 
Heizer des Ortszuges wurden mit schweren Verletzunger unter 
den Trümmern hervorgezogen. Von den Reisenden ist nur eine 
Dame verletzt worden. Von den beiden verletzten Beamten ist 
der eine gestorben, } 


— Der Rechnungsabschluß der Orientbahnen. In der am 
15. Juni in Wien stattgehabten Sitzung des Verwaltungsrates 
der Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen wurde 
die Bilanz für das Jahr 1913 vorgelegt, welche einschließlich 
des Vortrages von 1432233 Fr. einen Gewinn von 5 667 549 Fr. 
(gegen 7816374 Fr. des Vorjahres) aufweist. Der Verwal- 
tungsrat hat beschlossen, der am 20. Juli 1914 in Konstantinopel 
stattfindenden Generalversammlung vorzuschlagen, eine ‚Divi- 
dende von 8 Prozent gleich 40 Fr. für die Aktie wie im Vorjahre, 
in Summa 4000000 Fr., an die Aktionäre zu verteilen und den 
nach Bestreitung der satzungsmäßigen Gewinnanteile verblei- 
benden Rest von 1494017 Fr. auf neue Rechnung vorzutragen. 
Die Bilanz des Jahres 1913 ist um 2149000 F. ungünstiger als 
iene des Vorjahres. Darin drücken sich die Wirkungen des 
Kriegsjahres aus. Der Betrieb war durch die Kriegsereignisse 
gestört, und mamentlich sind die Linien von der serbischen 
Grenze bis nahezu nach Saloniki ganz in den Händen der SET- 
bischen Regierung, die auch jetzt noch den Betrieb festhält 
und der Greesellschaft die Einnahmen nicht ausfolgt. Die Be- 
triebsgesellschaft der Orientbahnen hat dagegen Protest er- 
hoben und Entschädigungsansprüche gestellt. Im vorigen Jahre 
war eine Summe von 2 Millionen Franken der Reserve für 
Brückenbauten zugeführt worden. Ein solche Reservedotierung 
entfällt diesmal. Die Dividende kann daher in gleicher Höhe, 
wie im Vorjahre, bemessen werden. In der Sitzung wurde 
auch über die schwebenden Verhandlungen mit Serbien 
berichtet. Es wurden ihre bisherigen Ergebnisse mitgeteilt, und 
zugleich wurde erklärt. daß die Verhandlungen noch nicht ab- 
geschlossen seien, sondern fortgesetzt werden. Die Vorbedin- 
gung für den Abschluß sei die Zustimmung der .österreichisch- 
ıngarischen Regierung für den Verkavf der. Linien an Serbien. 
die bisher noch nicht erfolgt sei. In der Sitzung wurden auch 


— 
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verschiedene Fragen neuer Eisenbahnanschlüsse und namentlich 
Ergänzungsbauten in Konstantinopel besprochen. 


— Saloniki-Monastir-Eisenbahngesellschaft. Am 16. Juni fand 
in Wien die Generalversammlung der Gesellschaft statt, deren 
Aktienkapital im Jahre 1913 fast ganz an die Betriebsgesell- 
schaft der ÖOrientalischen Eisenbahnen übergegangen ist. Die 
Generalversammlung hat sämtliche Vorschläge des Verwaltungs- 
rates einstimmig genehmigt. Der Reingewinn von 444888 Fran- 
ken wird wie folgt verwendet: 6 % Dividende auf das einbe- 
zahlte Vorzugsaktienkapital, d. i. 300000 Fr. an den ordent- 
lichen Reservefonds 7577 Fr. und nach Bestreitung der Honorar- 
anteile des Verwaltungsrates 2% % Dividende auf das einbe- 
zahlte Stammaktienkapital, d. i. 125000 Fr. Der Rest von 
4734 Fr. wird auf neue Rechnung vorgetragen. 


— Elektrisch zu betreibende Eisenbahnen in Rußland. Die 
amtliche „Torgowo-Prom. G.“ beschäftigt sich in der letzten 
Nummer mit zwei Bahnen, die geplant sind und die elektrisch 
betrieben werden sollen. Von diesen beiden ist die eine 
Gruppe, die „Nördlichen elektrischen Eisenbahnen“, bereits 
ziemlich weit in der Bearbeitung vorgeschritten, denn der Plan 
ist schon von den Ministern der Verkehrsanstalten und der 
Finanzen dem Ministerrate vorgelegt, damit er von hieraus dem 
zweiten Departement des Reichsrats zugebe. Es soll eine 
St. Petersburger Gesellschaft der nördlichen elektrischen nor- 
malspurigen Eisenbahnen gebildet werden. Eine Linie soll im 
Wiborger Stadtteil beginnen und bis zum Dorf „Mjedny sawod“ 
(Kupferfabrik), 28 Werst (= 298 km); die andere -Linie 
soll von der Station Dranischniki — Station der Linie zul — 
bis zum Dorfe Lembolowo führen, 21 Werst (— 223 km). Die 
Baukosten sind auf 7700000 Rubel veranschlagt worden. 

Die zweite Gruppe elektrischer Bahnen, die geplant wird, 
liegt im Gebiete von Sosnowizy und Dombrowo. Über das 
Zustandekommen dieser Gruppe sind die Verhandlungen noch 
nicht sehr weit gediehen. Zunächst hat sich erst die Kom- 
mission für den Bau neuer Bahnen mit dem Plan beschäftigt. 
Es liegen hier drei Pläne vor, die noch eingehend geprüft 
werden müssen, und zwar sollen Verbindungen hergestellt wer- 
den zwischen: 1. Mordshejew-Ssosnowizy-Dombrowo, Ssos- 
nowizy-Bendin, Bendin-Tscheliäds-Ssosnowizer Linie; 2 Mord- 
shejew-Ssosnowizy-Bendin,. Dombrowa-Tscheliäds und Ssos- 
nowizy-Olkusch, 3.  Mordsheiew-Ssosnowize-Bendin. Tschel- 
Jjäds-Bendin-Strshemeschizy-Olkusch-Nesulowize. — Über die 
Länge der einzelnen Bahnverbindungen ist bisher noch nichts 
bekannt geworden. m. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnprojekt Beirut-Tripolis (Syrien) Neuerdings 
wird, nach einer Meldung aus Beirut von Ende Mai, viel von dem 
Plan einer Bahnverbindung zwischen Beirut und Tripolis ge- 
sprochen; man verspricht sich davon große Vorteile für beide 
Städte Eine unmittelbare Verbindung käme von Beirut mit 
Homs, Hama, Aleppo, Smyrna, Anatolien und Konstantinopel 
zustande Ein Reisender könnte somit eine Fahrkarte nach 
Wien, Paris, London, Brüssel, Berlin usw. nehmen. Ebenso 
können Waren in diesen Richtungen schnellstens befördert wer- 
den. Sobald die Bagdadlinie fertig ist, würde Beirut ebenfalls 
mit Diarbekir, Mosul, Bagdad, Basra, dem Persischen Meer- 
busen und damit mit Persien und Indien in Verbindung kommen. 
Noch größere Erleichterungen würden erzielt werden, wenn die 
Bahnlinie Rajak nach Ramleh und EI-Arisch an der türkisch- 
ägyptischen Grenze ausgebaut würde. Dieses Eisenbahnnetz 
im Süden wird sicher eines Tages zu einer Verbindung mit dem 
Kap über Ägypten führen. 


— Frachtermäßigung der Schantungbahn. Vom 1. Mai d. J. 
ab hat diese Bahn eine bemerkenswerte Frachtermäßigung für 
ihre Strecke eingeführt; der Frachtsatz für Baumwollgarn, 
Zucker und Soda in der Verbindung Tsingtau-Tsinanfu ist da- 
hin geändert, daß er mit dem entsprechenden Frachtsatz der 
Tientsin-Pukauer Bahn für die Verbindung Tientsin-Tsinanfu 
übereinstimmt. Es ist dazu ein Spezialtarif 13 mit folgendem 
Wortlaut eingeführt worden: „Spezialtarif 13. Für Baumwoll- 
garn, Zucker und Soda in der Verbindung Tsingtau-Tsinanfu. 
Gültig ab 1. Mai 1914 bis auf Widerruf. Die Fracht für die 
oben genannten Artikel in ganzen Wasgenladungen beträgt in 
der Verbindung Schutzgebiet—Tsinanfu-Ort und -Übergang für 
15 t 52,30 Dollar.“ Die Maßnahme ist durch den scharfen Wett- 

werb der Tsinpu-Bahn wohl begründet. Die Strecke Tsing- 
tau-Tsinanfu ist um etwa 40 km länger als die Strecke Tientsin- 
Tsinanfu. IN AG 


— Schnellste Postverbindung zwischen Europa und Ostasien. 
„=in Zeitgewinn von 24 Stunden ist für die Postverbindung 
| zwischen Europa und Shanghai in neuester Zeit ‚erreicht wor- 


den, und zwar dank der Tsinpu-Bisenbahn, welche — wie seiner- 
zeit berichtet wurde — einen durchgehenden Postverkehr 
zwischen Shanghai und Mukden eingeführt hat. Eine Ver- 
änderung in den Abgangszeiten der Dampfer, welche den Ver- 
kehr zwischen Shanghai und Dairen (Dalny) vermitteln, gab 
der deutschen Postverwaltung in Shanghai die Veranlassung, 
die sibirische Post von jetzt ab über Pukau zu leiten. Mit den 
Dampfern über Dairen werden nur noch solche Postsendungen 
befördert werden, welche ausdrücklich mit einem entsprechen- 
den Leitvermerk wie „via Sakaki Maru‘“, „via Dairen“ oder der- 
gleichen versehen sind. Für die von Shanghai abgehende 
sibirische Post ist von jetzt ab Schluß für den Luxuszug der 
Internationalen Schlafwagengesellschaft Montag, mittag 12. Uhr 
(der Zug trifft Sonabends in Berlin ein); weiter für den 
russischen Expreßzug nach St. Petersburg, Montagabend 8.30 
Uhr (der Zug trifft Sonnabends in Berlin ein); endlich für den 
russischen Expreßzug nach Moskau Donnerstag Abend 8.30 Uhr 
(der Zug trifft Mittwochs in Berlin ein). Die Postschlüsse für 
die Briefsachen mit dem Leitvermerk über Dairen sind un- 
bestimmt und richten sich nach wie vor nach den Abgangs- 
zeiten der Dampfer und den Flutverhältnissen. — Umgekehrt 
wird auch die von Europa kommende Post von jetzt ab über 
die Tsinpu-Bahn geleitet, und zwar treffen in Shanghai ein: die 
Post des russischen Expreßzuges von St. Petersburg (ab Berlin 
Montag) und die Post des Luxuszuges der Internationalen 
Schlafwagengesellschaft (ab Berlin Dienstag) Montag morgen 
7 Uhr; die Post des russischen Expreßzuges von Moskau (ab 
Berlin Freitag) Freitag morgen 7 Uhr. Die Ersparnis be- 
trägt 24 Stunden. F. W. 


Rechtspflege. 


— Bedeutung des Ausdrucks „Nur Tarifpunkt für die Um- 
behandlung von Bahn zu Bahn“. (Urteil des Königlichen 
Landgerichts Frankenthal vom 18. April 1914) Bei den 
Übergangspunkten an der Grenze Reichsbahn-Frankreich 
(Alt Münsterol Grenze, Amanweiler Grenze, Deutsch Avri- 
court Grenze, Fentsch Grenze) ist im Gemeinsamen Heft 
zum Deutschen Eisenbahn-Gütertarif der Vermerk angebracht: 
„Nur Tarifpunkt für die Umbehandlung von Bahn zu Bahn.“ 
Eine Sendung aus Frankreich war nach der frachtbriefmäßigen 
Bestimmungsstation Amanweiler Grenze abgefertigt worden. Von 
da lief sie unverändert, aber mit neuem Frachtbrief an eine pfälzi- 
sche Station weiter. Der Kläger verlangte für die zweite Be- 
förderungsstrecke Anwendung des Tarifs Reichsbahn-Pfalz, weil 
hier nur Umbehandlung von Bahn zu Bahn vorliege. Die be- 
klagte Eisenbahn machte hiergegen geltend, es liege nicht Um- 
behandlung von Bahn zu Bahn, sondern Neuaufgabe vor. Bei 
Neuaufgabe sei aber der Tarifpunkt Amanweiler Grenze keine 
Tarifstation des deutschen Wechselverkehrs, sondern französische 
Tarifstation; die Frachtberechnung nach dem Tarif: Reichsbahn- 
Pfalz sei daher nicht möglich. Die Klage wurde abgewiesen. 

Aus den Urteilsgründen: Umbehandlung ist die von 
einer Unterwegsstation vorzunehmende neue Abfertigung einer 
mit gleichem Frachtbrief weiter zu befördernden Sendung; die 
gebrochene Abfertigung ist in der Regel durch das Fehlen eines 
direkten Tarifs bis zur Bestimmungsstation veranlaßt. Im Streit- 
fall lag eine Umbehandlung nicht vor. Bei der Wiederaufgabe 
des Wagens in Amanweiler Grenze ist ein neuer Frachtvertrag 
abgeschlossen worden, über den ein neuer Frachtbrief ausgestellt 
wurde. Es ist deshalb so anzusehen, wie wenn das Gut erst in 
Amanweiler Grenze zur Beförderung angenommen worden wäre. 
Für diese Neuabfertigung ist aber Amanweiler Grenze nach dem 
Tarifheft Nr. 200 in den deutschen Verkehren keine Tarifstation. 
Es mußte deshalb wie geschehen zunächst nach Amanweiler loco 
abgefertigt werden; erst von dieser Station aus war Abfertigung 
nach dem Tarif Reichsbahn-Pfalz möglich. 

'Eisenbahnassessor Burger, Ludwigshafen a. Rh. 


Bücherschau. 


— Verkehrswissenschaftliche Abhandlungen ist der Titel eines 
neuen, auf Veranlassung des Kaiserlichen Automobilklubs ins 
Leben gerufenen Unternehmens, dessen erstes Heft soeben er- 
schienen ist. Dem Unternehmen schickt der Mitherausgeber 
Geh. Regierungsrat Professor Dr. Zoepfl ein Geleitwort voraus, 
in dem er darauf hinweist, daß es eine wissenschaftliche Lehre 
vom Verkehr noch nicht gibt, obwohl dieser Zweig der Volks- 
wirtschaftslehre bei seiner Wichtigkeit ebenso eines Ausbaues 
bedarf, wie ihn z. B. die Lehre vom Geld- und Kreditwesen er- 
fahren hat. Da soll nun das. neue Unternehmen helfend ein- 
greifen und sowohl Bausteine für eine allgemeine Verkehrslehre 
liefern, wie auch die wissenschaftliche Verkehrspolitik fördern. 


Nr. 47 _ 
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Zeitung des Vereins 


Im Sinne dieser Aufgabe behandelt das vorliegende erste Heft 
(Öffentleihe Kraftwagenlinien im Weltverkehr. Von Dr. Walter 
Kes, Oberleutnant im Kraftfahrbataillon. Preis 2 NM) ein dem 
Kraftfahrwesen entnommenes Thema, das bisher noch 
richt wissenschaftlich untersucht worden war. Die Arbeit ist 
in fünf Abschnitte gegliedert. Zunächst wird die Entwicklung 
des Lastkraftwagens erörtert, wobei die Wechselbeziehungen 
zwischen technischen und: wirtschaftlichen Einflüssen auf die 
Entwicklung der drei verschiedenen Aıten von gleislosen moto- 
rischen Straßenverkehrsmitteln, der Motorwagen, Vorspann- 
maschinen und Straßenzüge, hervorgehoben werden. Die Be 
herrschung des Stoffes auf wirtschaftlichkem wie auf tech- 
nischem Gebiete ermöglicht es dem: Verfasser, im Abschnitt 2 eine 
Untersuchung der Wirtschaftlichkeit des Kraftwagenlinienver- 
kehrs zur Verbindung der Orte anzustellen, um auf «diesem 
einzixe möglichen Wege in Abschnitt 3 zu einer richtigen volks- 
wirtschaftlichen Würdigung dieses neuen, wichtigen Verkehrs 
mittels zu gelangen. Aus den technischen und wirtschaftlichen 
Eigentümlichkeiten heraus entwickelt der Verfasser die Auf- 
caben, die dem Kraftwagen als Linienverkehrsmittel zufallen. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dabei gelangt er zu der beachtenswerten verkehrspolitischen 
Forderung, daß den Eisenbahnverwaltungen ein Park von Kraft 


omnibussen und Lastkraftwagen unterstellt werden solle, damit 
sie sowohl geringe Verkehrsbedürfnisse wirtschaftlich befrie- 


digen, als auch die Aussichten für neue Eisenbahnanlagen mit 


geringen Opfern prüfen Können. 


Im vierten Abschnitt unter. 


sucht der Verfasser die Stellung von Kraftwagenlinien inner 


halb der ausserdeutschen Volkswirtschaften. Er teilt dabei die 
Kraftwagenlinien unter Verwertung der Gesichtspunkte ein, die 
er auf Grund der Untersuchungen innerhalb der eigenen Volks- 
wirtschaft gewonnen hat, und unterscheidet somit drei Arten 


von Verkehrsgebieten: solche mit Straßen und Eisenbahnen, 


solche nur mit Eisenbahnen und: solche nur mit Straßen. Für 
alle diese Gebietsarten sowie für die Tropen werden die privat 
wirtschaftlichen ebenso wie die verkehrspolitischen Verhält- 
nisse des öffentlichen Kraftwagenlinienverkehrs untersucht und 
durch zahlreiche Beispiele belegt. Der fünfte und letzte Ab- 
schnitt bringt statistisches Material, aus dem die große Bedeu- 
tung der öffentlichen Kraftwagenlinien ersichtlich ist, deren 
Ausdehnung im Weltverkehr bereits 23—25 000 km beträgt. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 3,53 km lange Strecke Lossa (Finne)-Billroda der 
Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt und die 22,80 km lange 
Strecke Altenkundem-Birkelbach der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Elberfeld die am 1. Juli d. J. dem öffentlichen 
Verkehr übergeben werden, sind vom Tage der Betriehseröff- 
nung ab als Vereinsbahnstrecken zu betrachten. 


Eröffnung von Stationen. 

K.K. Österreichische Staatsbahnen. Am]. Jwi 
d. J. ist an der Linie Haliez-Öströw die Personenhaltestelle 
Lipica Görna für den öffentlichen Personen- und Gepäcks- 
verkehr eröffnet worden. Die Fahrkartenausgabe findet in der 
Haltestelle, die Gepäcksabfertigung im Nachzahlungswege statt. 
Die kilometrischen Entfernungen betragen von Podwysokie- 
Lipica Görna 4 km und von Lipica Dolna-Lipica-Görna 4 km. 

Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Königlich Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Am 13. Juni d. J. ist der an der Strecke Waiblingen- 
Aalen zwischen den Stationen Waiblinsen und Endersbach 
liegende, bisher nur der Abfertigung von Personen sowie von 
Reisegepäck in beschränktem Umfang dienende Haltepunkt 


Stetten (Remstal) für die unbeschränkte Abfertigung 
von Personen, Gepäck, Expressgut und Kleinvieh in Einzel- 
sendungen eröffnet worden. 
Änderung von Stationsnamen, 

Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Mit 
Gültigkeit vom 1. Juli 1914 erhält der an der Strecke Schweid- 
nitz-Charlottenbrunn gelegene Bahnhof 3. Klasse Hausdorf- 
I yolteredeni die Bezeichnung Hausdorf (Kr. Wal- 
denburg). 


Das Übereinkommen zum Betriebsreglement (Übk. zum VBR.) 
ist — mit Gültiekeit vom 1. Juli d. J. — neu herausgegeben 
worden. Durch dieses Übereinkommen wird das Übereinkom- 
men vom 1. Januar 1910, nebst sämtlichen Nachträgen, aufge- 
hoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind eı- 
lassen worden: 

Nr. III, 108, vom 15. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Niederschrift Nr. 66 über die Sitzung des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen und allgemeine Verwal- 
tungsangelegenheiten in Breslau am 5./6. Juni d. J. (abgesandt 
ame lo Juni?drrdr). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk 
Königsberg (Pr.). 

Am1. Juli 1914 wird die normalspurige 
Bahnstrecke Angerbur g-Darkeh- 
men-Gumbinnen als Nebenbahn mit 
den Bahnhöfen 4. Klasse Prinowen, Öl- 
schöwen (Angerapp), Launingken 
(Ostpr.), Beynuhnen, Darkehmen West, 
Eszerningken,. Jucknischken, Norgallen 
und Stulgen (Ostpr.) sowie den Perso- 
nenhaltepunkten Friedrichsruh (Ostpr.) 
und Balberdszen eröffnet. Von demsel- 
ben Tage ab erhält der an der .alten 
Strecke Insterburg-Lyck belegene Bahn- 
hof 3. Klasse Darkehmen, der gleich- 
zeitig auch dem Verkehr der neuen 
Strecke dienen wird, die Bezeichnung 
Darkehmen Ost. Die Bahnhöfe Olschö- 
wen (Angerapp), Norgallen und Stulgen 
(Ostpr.) liegen links, alle übrigen rechts 
der Bahn. Sämtliche Bahnhöfe sind für 
den Personen-, Gepäck- und Güterver- 
kehr, sowie für die Abfertigung von 
Leichen, lebenden Tieren und über Sei- 
tenrampen zu verladende Fahrzeuge ein- 


gerichtet; die Bahnhöfe Olschöwen (An- 
gerapp) und Darkehmen West erhalten 
außerdem noch Rampen für Kopfverla- 
dung. Die Abfertigung von Spreng- 
stoffen ist überall ausgeschlossen. 
Friedrichsruh .(Ostpr.) und Balberdszen 
dienen nur dem Personen- und Gepäck- 
verkehr, das Gepäck wird unabgefertigt 
mitgenommen. Privattelegrammverkehr 
findet auf keinem Bahnhofe statt. Sämt- 
liche Bahnhöfe sind mit einem Lademaß 
ausgerüstet; Gleiswagen und Ladekrane 
sind nicht vorhanden. 

Die neuen Verkehrsstellen werden in 
den Staatsbahn-Binnengütertarif und in 
den Staats- und Privatbahn-Tiertarif ein- 
bezogen. Über die Höhe der Tarifsätze 
geben die Dienststellen Auskunft. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tigkeit: Die Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsordnung vom 4. November 1904 und 


die Eisenbahn - Verkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908. 
Königsberg, den 16. Juni 1914. (1295) 


Königliche Eisenbahndirektion, 


2. Eröffnung von Stationen. 


Lokalbahn Laibach-Oberlaibach. 

Eröffnung der Personenhaltestelle Lu- 
kowitz (Lukovica). Am 20. Juni 1914 
wird die Personenhaltestelle Lukowitz 
(Lukovica) der Lokalbahn Laibach-Ober- 
laibach zwischen der: Station Brezovic 
und der Personenhaltestelle Log in km 
2.418 für den Personen- und Reisege- 
päcksverkehr eröffnet. 

In der genannten Haltestelle werden 
alle fahrplanmäßigen Züge der Lokal- 
bahn Aufenthalt nehmen. 

Wien, am 16. Juni. 1914. (1296) 

k. k. pr. Südbahn-Gesellschaft. 
Der Verkehrsdirektor. 


3. Schließung und Eröffnung 


von Stationen. F 


Schließung des Bahnhofs Geestemünd 
für den Personen, Gepäck-, Eilgut- und 


Tierverkehr und Eröffnung des Bahnhofs 


Geestemünde-Bremerhaven für diese 


Verkehre. . 


Am 1. Juli 1914 wird der jetzige Bahn 


hof Geestemünde — künftig Geeste- 
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münde West — für den Personen-, Ge- 
päck-, Eilgut- und Tierverkehr geschlos- 
sen; dafür wird am 1. Juli 1914 der links 
der Bahnstrecke Bremen-Lehe gelegene 
Bahnhof II. Klasse Geestemünde-Bremer- 
haven eröffnet und für den Personen-, 
Gepäck-, Eilgut- und Tierverkehr frei- 
gegeben werden. 

Die Abfertigung von Sprengstoffen ist 
bis auf weiteres ausgeschlossen. 

Der Bahnhof Geestemünde-Bremer- 
haven erhält die gleichen Entfernungen 
und Tarifsätze wie der jetzige Bahnhof 
Geestemünde. 

Über deren Höhe geben die Dienst- 
stellen Auskunft. 

Hannover, im Juni 1914. (1287) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sehließung der Station Essen Hbf. Zeche 
Hagenbeck für den Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1914 

wird die Tarifstation Essen Hbf. Zeche 

Hagenbeck geschlossen. Ihre Tarif- 

sätze und Entfernungen treten vom glei- 

chen Tage ab außer Kraft. 
Essen, den 17. Juni 1914. (1288) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Fahrpläne. 


Am 1. Juli d. Js. wird die Teilstrecke 
Lossa-Billroda der Neubaulinie Oölleda- 
Laucha (Unstrut) für den Verkehr er- 
öffnet. 

Die auf der Strecke ÜCölleda-Lossa z. Zt. 
verkehrenden Züge werden von diesem 
Tage ab bis und ab Billroda wie folgt 
durchgeführt: 


Zug 1900 Lossa an/ab 6.18— 6.20 vorm. 
& Billroda an 6.28 
„ 1901 Billroda ab 6.45 „ 
b ‘Lossa an/ab 6.53— 6.54 „ 
„ 1902 Lossa -an/ab 9.30— 931 „ 
5 Biliroda an 9:88. ), 
„ 1903 Billroda ab 943 , 
Lossa an/ab 954— 9.55 
„ 1904 Lossa an/ab 12.09—12.12 nachm. 
R Billroda an 19902 
„ 1905 Billroda ab 1240 ,„ 
4 Lossa an/ab 12.48—12.50 „ 

„ 1906 Lossa an/ab 3.15— 3.18 „ 
H Billroda an BaObe, 
„ 1907 Billroda ab BASS 
a Lossa an/ab 3.49— 3.50 ,„ 
„ 1908Lossa an/ab 6.7 — 623 „ 
Br Billroda an 6.36 = 
„ 1909 Billroda ab ED EI 
e Lossa an/ab 7.8 — 7.12 


Erfurt, den 10. Juni 1914. (1297) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Güterverkehr. 


In der Bekanntmachung über Geeste- 
münde-Bremerhaven und Lehe in Nr. 46 
S. 747 unter lfd. Nr. (1258) d. Zte. ist 
die Überschrift „Deutscher Seehafenver- 
kehr mit Süddeutschland“ zu streichen. 

Hannover, den 16. Juni 1914. (1306) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-schwedisch-norwegischer Güter- 
verkehr über Vamdrup und Saßnitz- 
Trälleborg. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. wird 
die Station Frankfurt (Main) West in 
den Ausnahmetarif 4 für Eisen und Stahl 

aufgenommen. ' 

Nähere Auskunft erteilen die Güterab- 
fertigungen. 
Altona, den 16. Juni 1914. (1298) 
. Königliche Eisenbahndiräklien. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 25. Juni 1914 wer- 
den im Ausnahmetarif Sa für Gießerei- 
Roheisen die Frachtsätze von Friemers- 
heim nach einigen Stationen ermäßigt. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
büreau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 18. Juni 1914. (1299) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-österreichischer und ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Ausgabe des Nachtrags I zum 
Eisenbahngütertarif, Teil I 
vom 1. Februar 194. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
wird zu dem Eisenbahngütertarif, Teil I, 
für den Verkehr zwischen den deutschen 
und luxemburgischen Eisenbahnen einer- 
seits, den österreichischen, ungarischen 
und bosnisch-herzegowinischen Eisen- 
bahnen anderseits, vom 1. Februar 1914, 
der Nachtrag I ausgegeben. Er enthält 
— neben den seit Einführung des neuen 
Tarifs vom 1. Februar d. J. im Kund- 
machungswege eingeführten Änderun- 
sen und Ergänzungen der Allgemeinen 
Tarifvorschriften und der Güterklassi- 
fikation, die Verkehrserleichterungen mit 
sich bringen. In einzelnen Fällen treten 
durch Änderune in der Güterklassifika- 
tion geringfügige Erhöhungen ein, die 
durch Änderungen in dem deutschen 
Eisenbahngütertarif, Teil I Abteilung B, 
oder dem österreichischen, ungarischen 
und bosnisch-herzegowinischen Eisen- 
bahngütertarif, Teil I Abteilung B, be- 
dingt sind. 

Abdrucke des Nachtrags sind vom 
1. Juli d. J. ab bei den beteiligten End- 
verwaltungen sowie bei den beteiligten 
Stationen zum Preise von 15 Pfennig — 
20 Heller für das Stück zu erhalten. 

Berlin/Wien, 12. Juni 1914. (1300) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
k..k. österreichische Staatsbahnen. 


Unentgeltliche Beförderung von Liebes- 
gaben für die Überschwemmten im 
Küstengebiet der Ostsee. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 wird 
die frachtfreie Beförderung von Liebes- 
gaben aller Art nach dem ÖOstseegebiet 

aufgehoben. 

Stettin, den 12. Juni 1914 (1301) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 
Vom 22. Juni 1914 an gelten die 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 8a 
(Gießereiroheisen) für Wilkau (Sa.) 
auch für Sendungen, die in Wilkau (Sa.) 
umbehandelt und mit der Eisenbahn nach 
Schönheide weiterbefördert werden. 
Dresden, am 18. Juni 1914. (1302) 
Kegl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bad.-Württ. Güterverkehr. 

Auf den 20. Juni 1914 werden für Früh- 
zwetschgen in Wagenladungen von 
Achern und Öttersweier nach Stuttgart 
Hbf. Ausnahmefrachtsätze eingeführt. 
Näheres im Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, den 16. Juni 1914. (1903) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Siddeutsch- Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 8, vom 
1. Mai 1912. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist auf Seite 
10 des Tarifheftes der Frachtsatz des 
Spezialtarifs II Bodenbach usw. — Wald- 
see von 281 auf 221 3 zu berichtigen. 
München, den 17. Juni 1914. (1304) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r.d. Rh., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tiv. 1297. _ Oberschlesisch-Rumänischer 
Kohlenverkehr, gültig vom 1. Septem- 
ber 1913. 

I. Mit sofortiger 

werden: 

a) die „Fürstengrube“ (Abferti- 
gungsstation Birkental) unter lau- 
fender Nummer 57a der Tariftafeln 
und die „Kokerei Czerwion- 
ka“ (Abfertigungsstation Üzer- 
wionka) unter laufender Nummer 
62a der Tariftafeln als Versand- 
stationen für Steinkohlen und 
Steinkohlenziegel (Bri- 
ketts) und außerdem die „Ko- 
kerei CGzerwionka“ (Abfer- 
tigungsstation Üzerwionka) unter 
laufender Nummer 62a der Tarif- 
tafeln als Versandstation für Stein- 
kohlenkoks mit Ausnahme von 
Gaskoks in den obengenannten Ver- 
kehr einbezogen; 

b) die Bezeichnungen von Abferti- 
gungs- und Versandstationen und 
Gruben wie folet geändert: 

1. Schwientochlowitz auf Bis- 


Gültigkeit 


marckhütte, 2. lid. Nr. 29 von 
Paulussrube auf Morgenroth- 
Gotthardschacht, Morgen- 


roth-Poaulusesrtube und.3. Ifd. 
Nr. 61 von Velsenschächte auf Vel- 
senschächte, Kokerei Vel- 
senschächte, mithin entfällt die 
lfd. Nr. 61a; 
c) folgende Frachtsatzdruck- 
fehler berichtigt: 
auf Seite 12 von Grube Nr. 12 nach 
Galati von 3136 auf 3115, 
auf Seite 14 von Grube Nr. 36 nach 
Galati doc/port von 3089 auf 3098, 
auf Seite 16 von Grube Nr. 36 nach 
Sinaia von 3327 auf 3317, 
auf Seite 17 von Grube Nr. 28 nach 
Rämnicul-Välcea von 3151 auf 3251 
auf Seite 17 von Grube Nr. 28 nach 
Sinaia von 3327 auf 3317; 
d) die Frachtsätze für Steinkohlen- 
koks von Dubenskogrube — Ifd. Nr. 
62 der Tariftafeln — auf den Seiten 
20 und 21 aufgehoben. Dafür treten 
neue Frachtsätze der ‚Kokerei 
Ozerwionka“ — s. unter a). 
TRENNT Gulli o keri te wo m O0 - 
tober 1914 wird der Frachtsatz auf 
Seite 17 von Grube Nr. 27 nach Titu von 
3412 auf 3414 berichtist. 
Kattowitz, den 17. Juni 1914. (1307) 
Königliche Eisenbvahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 
vom Ruhrgebiet usw. nach Stationen der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen und 

anschließenden Privatbahnen usw. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten die im 
Tarif bereits enthaltenen Frachtsätze der 
Kohlenversandstation Essen West in 
Kraft. 

Essen, den 17. Juni 1914. (1289) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 

verkehr. 

Am 1. Juli 1914 wird ein meuer Aus- 
nahmetarif 26 für thüringische pp. 
Waren im Verkehr von verschiedenen 
thüringischen Stationen nach Mannheim 
Industriehafen, Station der Badischen 
Staatsbahn, eingeführt. Nähere Auskunft 
eben die beteiligten Abfertigungs- 
stellen. 

Erfurt, den 16. Juni 1914. (1290) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Österreichischer Verkehr, 
Teil II, Heft 3. 
Am 1. Juli 1914 tritt zum Gütertarif 
Teil II, Heft 3 vom 1. April 1912 der 
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Nachtrag III in Kraft. Er enthält eine 
seänderte Fassung des Warenverzeich- 
nisses für Kleie, sowie neue und ge- 
änderte Frachtsätze. Der erhöhte 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs 3B für 
Pardubitz-Siegmar gilt erst vom 1. Sep- 
tember 1914 an. Abdrücke des Nach- 
trags sind bei den beteiligten Endver- 
waltungen sowie durch Vermittlung der 
beteiligten Stationen, in Österreich auch 
bei der Zentralverkaufsstelle für Tarife, 
WienI, Biberstraße 16, zu erhalten. 

Dresden, den 17. Juni 1914. (1292) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 
Am 22. Juni 1914 werden die Waren- 
verzeichnisse und Anwendungsbedingun- 
zen der Ausnahmetarife 1 (Holztarif), 
5 (Wegebaustofftarif), der Eisenaus- 
nahmetarife 9, 9s, 55, S5s und St 
ergänzt und geändert. Näheres ist aus 
dem Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen 
und aus unserm Verkehrsanzeiger zu er- 
sehen; auch geben die Stationen Aus- 
kunft. (1293) 
Dresden, am 17. Juni 1914. 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 ist 
auf Seite 133 des Tarifs, Teil II die Sta- 
tion Dietlas*) (Direktionsbezirk Erfurt) 
und im A.-T. 6a der Frachtsatz 236 c 
und im -A.-T. 6b der Frachtsatz 220c 
nachzutragen. Am Fuße der Seite ist 
folgende Anmerkung anzubringen: 

*) Für die in Dorndorf erforderliche 
Umladung aus den schmalspurigen in 
die vollspurigen Wagen oder für die Ge- 
stellung von Rollblöcken wird neben der 
Fracht und von dieser getrennt zugun- 
sten der preußischen Staatsbahnen ein 
Zuschlag von 3 £& für 100 kg erhoben. 

Auf Seite 180 ist der Kilometerzeiger. 
wie folgt, zu ergänzen: 
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München, den 13. Juni 1914. (1294) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 
Staats- und Privatbahn Güter- und Tier- 
verkehr, Oberschlesischer und Nieder- 
schlesischer Staats- . und Privatbahn- 
Kohlenverkehr, Ausnahmetarif 6 für 
Steinkohlen usw. aus dem Ruhr-, Inde- 
und Wurmgebiet sowie aus dem links- 
rheinischen Braunkohlengebiet, Mittel- 
deutsch-Bayerischer, Ost-Mitteldeutsch- 
Sächsischer und Mitteldeutsch-Südwest- 

deutscher Verkehr. 

Am 1. Juli 1914, dem Tage der Eröff- 
nung des Betriebes auf der weiteren 
Teilstrecke von Lossa (Finne) bis Bill- 
roda der Neubaustrecke Cölleda-Laucha 
(Unstrut), wird der an der bezeichneten 
Teilstrecke liegende Bahnhof Billroda 
für die Abfertigung von lebenden Tieren, 
Eil-, Frachtstückgut und Wagenladun- 
gen eröffnet und in die bezeichneten 
Verkehre aufgenommen. Die Annahme 


und Auslieferung von Gegenständen ist 
ausgeschlossen, deren Ver- oder Ent- 
ladung eine ‚feste Rampe erfordert. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligr 
ten Abfertigungen. (1291) 
Erfurt, den 14. Juni 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. April 1908. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Freiendiez des _Dir-Bez. 
Frankfurt (Main), Großhüllesheim des 
Dir.-Bez. Cöln und Weisenau des Dir.- 
Bez. Mainz in den Tarif aufgenommen. 
— Näheren Aufschluß erteilen die 
Dienststellen. 

Im Woarenverzeichnis des Ausnahme- 
tarifs 1 für Holz (Ziffer 3) wird nach- 
setragen: „Hölzer zur Herstellung von 
Spazier- und Schirmstöcken, Schirm- 
griffen. Peitschenstielen und dergl., roh 
oder entrindet, auch gerade gerichtet, 
mit angebogener Krücke (ohne ange- 
bogene Krücke siehe Stangenholz des 
Spezialtarifs III).“ 

München, den 16. Juni 1914. (1282) 
Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Am 1. Juli 1914 werden in den Aus- 
nahmetarif S5 neue Sätze der Klasse II b 
von den beteiligten Reichsbahnstationen 
nach Grabow (Oder) des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Stettin mit erweiterten 
Anwendungsbedingungen aufgenommen. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Abfertigsungsstellen. 

Erfurt, den 13. Juni 1914. (1283) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 


verkehr. 
Am 1. Juli 1914 werden die Stationen 
Blankensee (Mecklb.) und Neustrelitz 


der Mecklenburgischen Friedrich Wil- 
helm-Eisenbahn unter Gleichstellung der 
Frachtsätze mit denen der gleichnamigen 
Stationen des Direktionsbezirks Stettin 
in die Tarifhefte 1 bis 4 aufgenommen. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 13. Juni 1914. (1284) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Südwestdeutsch-schweiz. Verkehr. 
Der auf Seite 11 des VII. Nachtrags 
zum Tarifheft 15 vorgesehene Frachtsatz 
für Weißkalk zur Karbidfabrikation ab 
Efringen-Kirchen nach Thusis wird mit 
1. September 1914 von 120 auf 141 Cen- 
times für 100 kg eröht. 
Karlsruhe, den 15. Juni 1914. (1280) 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsche Donau Dampfschiffahrt- 
Gesellschaft. Tarif für den Rumänisch- 
Süddeutschen Fluß-Verkehr, gültig ab 

15. Februar 1909. 

Ab 20. Juni 1914 werden nach Lompa- 
lanca nur mehr Sendungen von minde- 
stens 10 000 Kilogramm auf einen Fracht- 
brief zur Beförderung angenommen. 

München, im Juni 1914, (1286) 

Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 

Gesellschaft. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 
Badischer Personentarif. 
e F 
Mit sofortiger Wirkung wird der Preis 


der Badekarten Karlsruhe-Mühlburg 
Maxau und zurück wie folgt festgesetzt: 


11. Klasse; 230 M. 
IT. eK age 160: 
Karlsruhe, den 14. Juni 1914. 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


(1281) 


7. Verdingungen. 


Die Lieferung und Aufstellung eines 
eisernen Überbaues für das zweite Gleis 
der Verbindungsstrecke Neukölln-Baum- 
schulenweg an der Unterführung der 
Kanner Chaussee in Neukölln 


sollen in einem Lose öffentlich vergeben 


werden. Die Bedingungsunterlagen kön- 
nen im Zimmer 3 des unterzeichneten 
Betriebsamtes eingesehen werden, auch 
können Angebotshefte, soweit solche 
vorhanden, gegen Zahlung von 1 M für 
das Preisverzeichnis und je 1M für die 
beiden Entwurfsbezeichnungen von der 
Kanzlei, Zimmer 33, hierselbst bezogen 
werden. Die Beträge sind in bar zu 
zahlen oder portofrei unter Beifügung 
von 5 „ı Bestellgeld (Briefmarken ausge- 
schlossen) einzusenden. Die Angebote 
sind verschlossen mit _der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung und Aufstellung 
eines eisernen Überbaues an der Unter- 
führung der Kanner Chausse in Neu- 
kölln“ versehen bis zum 3. Juli vor- 
mittags 11 Uhr nach hier einzureichen. 
Die Öffnung der eingegangenen Ange- 
bote findet zu vorbenannter Zeit in 
Gegenwart der etwa erschienen Bieter 
statt. Zuschlagsfrist 4 Wochen. (1305) 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 10, 

Berlin NW.40, Invalidenstr. 51. 

N __. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter Oberbaumaterialien., 

Die in unserem Bezirk lagernden für 
Eisenbahnzwecke nicht mehr verwend- 
baren Oberbaumaterialien, wie Eisen- 
und Stahlschienen, eiserne Schwellen, 
Weichenteile, Kleineisenzeug, Brücken- 
träger, Eisen-, Guß-, Stahl- und Blech- 


schrot, sollen öffentlich meistbietend 
verkauft werden. 
Verkaufsbedingungen und Angebot 


bogen sind gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 1 M in bar — nicht 
in Briefmarken — von unserem Zentral- 
bureau zu beziehen. 

Die Angebote sind bis zum 21. Juli 
1914 an uns einzusenden, Eröffnungs- 
termin 21. Juli 1914, vormittags 11 Uhr, 
is Saale 72 unseres Verwaltungsgebäu- 
des. 

Zuschlagsfrist: 3 Wochen. 

Abfuhrfrist: 15. Oktober 1914. 


Mainz, den 16. Juni 1914. (1285) 


Königlich Preußische undı Großherzog- 


lich Hessische Eisenbahndirektion. 


Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- | 


„..ländischen Staatseisenbahnen. 

Öffentlicher Verkauf im Submissions- 
wege von altem Oberbaumate- 
rial in 21 Losen. 

Besichtigung bei der Oberbau-Werk- 
stätte in Utrecht vom 8. bis 30. Juni 
von '9 bis 12 Uhr (Sonn- und Feiertage 
ausgenommen). 

Verkaufsbedingungen werden auf por- 
tofreie Anfrage unentgeltlich zugesandt 
von der IV. Abteilung der Bahn 
und Bauten obengenannter Gesell- 
schaft in Utrecht. 

Angebote bis 30. Juni 2 Uhr porto- 
frei an die I. Abteilung des Zen- 
traldienstes obengenannter Gesell- 
schaft in Utrecht. , , 

Utrecht, den 3. Juni 1914. (1279) 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Eisenbahnpolitik des Fürsten Bisınarck. 


Der Wert und die Bedeutung des unter diesem Titel vom 
Wirkl. Geh. Rat Prof. Dr. v. d. Leyen veröffentlichten Buches 
ist in Nr. 28 auf S. 457 dieser Zeitung gewürdigt worden. Bei 
dem allgemeinen Interesse, das dies Werk beanspruchen kann. 
sei hier aus seinem Inhalt das Wichtigste hervorgehoben un. 
an Hand der Ausführungen v. d. Leyens der Gang der Eisen- 
bahnpolitik des Altreichskanzlers kurz skizziert. 

Welch hohe politische und wirtschaftliche Bedeutung Fürst 
Bismarck den Eisenbahnen beiremessen hat, geht aus dem leb- 
haften Interesse hervor, das er ihnen seit seinem ersten öffent- 
lichen Auftreten als Abgeordneter, als Gesandter beim Bundes- 
tag und als Botschafter in Petersburg zuwandte. Bestimmte 
Richtlinien in seiner Eisenbahnpolitik begegnen uns von der 
Zeit an, als er im Jahre 1862 den Vorsitz im Staatsministerium 
übernahm und nunmehr Gelegenheit hatte, selbst anzuregen, 

bei den Entscheidungen mitzuberaten und seinen persönlichen 
Anschauungen Geltung zu verschaffen. Indes beschränkte sich 
auch in den Jahren nach 1862 seine Tätigkeit zunächst auf eine 
Reihe von Einzelfällen (Berlin-Lehrter Bahn, Venlo-Hamburger 
Bahn, Gotthardbahn usw.). Die Bearbeitung der gesamten 
Eisenbahnangelegenheiten lag in Preußen in den Händen des 
Ressortministers, damals des Ministers für Hande] und, Gewerbe. 
Erst von der Gründung des Norddeutschen Bundes an beginnt 
die selbständige, eigene und leitende Tätigkeit des Fürsten Bis- 
marck auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens. Feste Ziele werden 
von ihm der Eisenbahnpolitik in der Verfassung des Nord- 
deutschen Bundes gesteckt. Ihre Bestimmungen lehnen sich 
stark an den Entwurf der Reichsverfassung aus dem Jahre 
1849 an und sind später im wesentlichen in die Reichsverfassung 
übergegangen. Das Eisenbahnwesen wurde im Interesse 
des allgemeinen Verkehrs und der Landesver- 
teidigung der Beaufsichtigung und Gesetzgebung des Bun- 
des unterworfen. Weiter wollte und konnte man damals, im 
Jahre 1866, nicht wohl gehen, schon mit Rücksicht auf die zu 


dieser Zeit in Deutschland bestehenden tatsächlichen Verhält- 
nisse. Der Bundeskanzler erhielt die Befugnis, in den deutschen 
Eisenbahnangelegenheiten innerhalb der Grenzen der Ver- 
fassung selbständig, ohne die Mitwirkung von Amtsgenossen, 
vorzugehen. Bei dem lebhaften Interesse Bismarcks an allen 
Verkehrsfragen ist es nur zu begreiflich, daß er seine neuen 
Befugnisse alsbald auch mit allem Ernst und allem Nachdruck 
wahrnahm. Die Eisenbahnangelegenheiten sind in dem Bundes- 
kanzleramt unter seiner persönlichen Leitung bearbeitet worden, 
viele wichtigeren Schreiben und Erlasse tragen seine Unter- 
schrift. Interessant ist, es aus ihnen zu ersehen, wie der 
Kanzler in den Eisenbahnen ein besonders wirksames Mittel 
erblickt, die nationalen Sympathien für den Bund zu kräftigen. 
„Jede Befriedigung gerechter Wünsche des Publikums, jede 
Abstellung allgemein empfundener Übelstände im Betriebe ein- 
zelner oder mehrerer Bahnen, jede Erleichterung des Verkehrs, 
welche dem Bunde beizumessen ist, wird gerade im Gebiete des 
Eisenbahnwesens von der Gesamtheit der Bevölkerung täglich 
und unmittelbar empfunden und dem Bunde gedankt werden.“ 


Die Ausführungsvorschriften zur Verfassung werden in den 
Jahren nach 1866 geschaffen, insbesondere auch die ersten ein- 
heitlichen deutschen Eisenbahnverordnungen erlassen. Am 
1. Oktober 1870 trat das Betriebsreglement — jetzt Eisenbahn- 
Verkehrsordnung — und am 1. Januar 1871 das Bahnpolizei- 
reglement — jetzt Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung — in 
Kraft. 

Durch den deutsch-französischen Krieg wurde die Tätigkeit 
Bismarcks auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens nur für kurze 
Zeit unterbrochen. Die Reichsverfassung fügte den Eisenbahn- 
artikeln der Verfassung des Norddeutschen Bundes als Neuerung 
nur das Reservatrecht Bayerns hinzu. Letzteres ist hinsichtlich 
der Eisenbahnen den Bestimmungen der Reichsverfassung nur 
insoweit unterworfen, als sie sich auf die Landesverteidigung 
beziehen. 
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Als nach Beendigung des Krieges Handel und Verkehr sich 
neu belebten, trat zu Beginn des Jahres 1873 auch die Eisen- 
bahnfrage wieder in den Vordergrund. Die Eisenbahnen ver- 
mochten bei der Zerrissenheit des Netzes und infolge der starken 
Ihanspruchnahme durch den Krieg den Verkehr nicht mehr in 
der erforderlichen Weise zu bewältigen. Die Klagen über 
Mißstände im Eisenbahnkonzessionswesen und über ungeordnete 
Tarife häuften sich. Die Landwirtschaft litt ebenso wie ein- 
zelne Großhandelsplätze stark unter den Differentialtarilen. 
Den staatlichen Aufsichtsbehörden boten die Konzessionsbe- 
stimmungen keine wirksame Handhabe zum Eingreifen und 
die Staatsbahnen konnten deshalb wenig ausrichten, weil 
sie dem Woeettbewerb der übermächtigen Privatbahnen 
ausgesetzt waren. Fin Zusammenarbeiten der deutschen 
Eisenbahnen fand nur in beschränktem Maße, innerhalb (er 
Tarifverbände und des Vereins Deutscher Bisenbahnverwaltun- 
gen statt. s 

Den Anstoß zur allgemeinen Erörterung dieser Mißstände in 
der Presse und den Parlamenten gab der Abgeordnete Lasker. 
ir zog gegen die preußische Kisenbahnpolitik im Abgeordneten- 
hause sehr scharf zu Felde bei Beratung eines Gesetzentwur!s, 
in dem die Regierung die Aufnahme einer Anleihe von 120 Mil- 
lionen Talern zur Ergänzung, Vervollständigung und besseren 
Ausrüstung (des Staatseisenbahnnetzes verlangte (u. a. Bau der 
Bisenbahnen von Berlin nach Wetzlar und von der Reichsgrenze 
bei Sierck über Trier und Koblenz nach Oberlahnstein). Dieser 
(sesetzentwurf stand noch ganz auf dem Boden des gemischten 
Eisenbahnsystems, das den damaligen, durch die tatsächlichen 
Verhältnisse begründeten, wirtschaftlichen Anschauungen ent- 
sprach. Von dem Wettbewerb der nebeneinander bestehenden 
Privat- und Staatsbahnen erwartete auch Bismarck damals eine 
Förderung des Gemeinwohls. „Nur in der Herstellung kon- 
kurrierender Linien in derselben Richtung läßt 
eine weitere Bürgschaft für den Schutz finden, auf welchen der 
allgemeine Verkehr unter allen Umständen Anspruch hat.“ 


sich 


Die bei der erwähnten Gesetzesberatung im preußischen Ab- 
seordnetenhause zur Sprache gebrachten Mißstände wurden auf 
Antrag Laskers von einer Kommission untersucht. Bismarck 
nahm Veranlassung, in einem an den damaligen Ministerpräsiden- 
ten Generalfeldmarschall Grafen Roon gerichteten Schreiben vom 
1. März 1873 sein Eisenbahnprogramm ausführlich zu ent- 
wickeln. Er war mit der seitherigen Behandlung der Eisen- 
bahnfrage durch das Handelsministerium nicht ganz einverstan- 
den. ‚Wenn ich bisher“ so heißt es in dem Schreiben vom 
1. März 1873 — „meinem Dissense einen stärkeren Ausdruck, als 
den eines abweichenden Votums in einzelnen Fragen nicht ge- 
seben habe, so bin ich dabei von der Überzeugung geleitet wor- 
den, daß die unter schwierigen Verhältnissen geschaffene und 
unter wechselnden politischen Eindrücken befestigte politische 
Solidarität des Staatsministeriums wegen solcher Fragen, die 
eine. allgemeine politische Bedeutung nicht hatten, nicht in 
Frage zu stellen war.“ Der persönlichen Überzeugung des 
langjährigen bisherigen Ministers, Grafen v. Itzenplitz, gegen- 
über hatte sich Bismarck Zurückhaltung auferlegt. Jetzt 
beim Rücktritt des Grafen v. Itzenplitz bringt er die Grund- 


sätze nach denen er künftig vom Handelsministerium die 
Eisenbahnen geleitet zu sehen wünscht, nachdrücklichst zur 
Geltung und macht von ihrer Gutheißung abhängig, „ob er 


eine fernere Mitverantwortung für die Leitung dieses Ressorts im 
Staatsministerium übernehmen könne“. Das Bestreben Bismarcks 
richtete sich darauf, ein volle Übereinstimmung zwischen der 
preußischen und der Beichseisenbahnpolitik herbeizuführen und 
aufrecht zu erhalten. Seine Vorschläge konnte er mit größerem 
Nachdruck den übrigen Bundesregierungen gegenüber ver- 
treten, wenn diese sicher waren, daß das preußische Staats- 
ministerium hinter dem Reichskanzler stand. 


Die Reformvorschläge bezogen sich auf die Regelung der 
staatlichen Aufsicht über die Eisenbahnen, die 
Handhabung des Eisenbahnkonzessionswesens, die 
Gewährune von Garantiezuschüssen an Privatbahnen 


staatlichen Aufsicht über die Eisenbahnen. 


‘punkt des Eisenbahnprogramms, 


und den Ausbau des preußischen Staatsbahnnetzes. Den 
Schwerpunkt seines Programms legte er auf die Änderung der 
Aus der Art der 
Behandlung, die er dieser Angelegenheit zuteil werden ließ, 
merkt man heraus, wie sehr es ihm aus nationalen Gründen ein 
Herzenswunsch war, „die bisher "toten Buchstaben des Ab- 
schnittes VII der Reichsverfassung” zu einem wirkungsvollen 
Dasein zu erwecken. Das zeigen insbesondere die Vorgänge bei 
der Gründung des Reichseisenbahnamts, die in diesem Buche zum 


ersten Male in lückenlosem Zusammenhang auf Grund des amt- 


lichen Quellenmaterials dargestellt sind. 


In dem preußischen Handelsministerium bestand damals nur 
eine Eisenbahnabteilung. Sie hatte eine zwiespältige Stellung, 


sie war zugleich Konkurrent und Aufsichtsinstanz für die Pri- 


vatbahnen. Bismarck strebte deshalb nach scharfer Trennung der 
staatlichen Aufsichtsrechte von der Verwaltung der vom Staate 
betriebenen Bahnen und forderte die Übertragung des’ Aufsichts- 
rechts an das Reich. Bei dem Widerstande, den der Vorschlag 
auf Einsetzung einer Reichsbehörde für diese Zwecke gerade 
hei den größeren und an der Leitung des Eisenbahnwesens am 


stärksten beteilieten Bundesstaaten — Sachsen und Württem- 
kerg, Bayern verschanzte sich hinter sein Reservatrecht — zu 


zewärtigen hatte, kam Bismarck ein Antrag sehr‘ gelegen, den 
der württembereische . Reichstagsabgeordnete Dr. Elben im 
Verein mit 130 Abeeordneten aller Parteien und wohl nicht ohne 
vorherige Fühlungnahme mit dem Kanzler im Reichstage ein- 
brachte. Der Antrag enthielt einen vollständigen Gesetzentwurf 
hetreffend Errichtung eines Reichseisenbahnamts. Bismarck er- 
eriff bei den Beratungen im Reichstag mehrmals das 
Wort. Auch leitete er persönlich die Bundesratssitzung, 
in der der Entwurf zur Beratung stand, und diesem Umstande 
ist es wohl wesentlich zu danken, daß sich eine zustimmende 
Mehrheit fand. Nur Württemberg und die beiden Mecklenburg 
behielten ihre ablehnende Haltung bei. Das Gesetz trägt das 
Datum vom 27. Juni 1873. 


Die Eisenbahnabteilung des Handelsministeriums 
1. April 1874 in zwei Abteilungen zerlegt; eine für die Ver- 
waltung der Staatsbahnen, die zweite für die Wahrnehmung 
des Aufsichtsrechts über die Privatbahnen. In der Erteilung von 
Eisenbahnkonzessionen trat seit 1. März 1873 insofern eine 
Änderung ein, als hierüber nicht mehr das Handelsministerium 
allein, wie dies in jahrelanger Praxis entgegen einem Staats- 
ministerialbeschluß Übung gewesen war, sondern das gesamte 
Staatsministerium zu entscheiden hatte. Der dritte Haupt- 
das somit in wesentlichen 
Teilen erfüllt war, nämlich der Ausbau der Staatsbahnen zu 
kraftvollen Rivalen der Privatbahnen, konnte nicht so schnell 
verwirklicht werden. Der Bau der neuen Bahnen ging nur lang- 
sam von statten. Der Erwerb der beiden inmitten des preußi- 
schen Verkehrsnetzes belezenen einflußreichen Privatbahnen, 
der Magdeburg-Halberstädter und der Magdeburg-Leipziger, 
scheiterte an dem Widerstande des Finanzministers Camp- 
hausen. 


Die weiteren Pläne Bismarcks, die deutschen Eisenbahnen zu 
vereinheitlichen, stießen teilweise auf offenen, zähen Widerstand, 


insbesondere bei den größten Eisenbahnstaaten: Bayern, 
Sachsen und Württemberg. Bismarck wollte eine möglichste Aus- 
dehnung der unmittelbaren Reichsaufsicht über die deutschen 
Eisenbahnen. Bei der Beratung des Antrags Elben war bereits 
wiederholt, auch von Abgeordneten, darauf hingewiesen, daß 
es eine der wichtigsten Aufgaben des neuen Amtes sein werde, 
den Entwurf eines Reichseisenbahngesetzes auszuarbeiten. Dem- 


gemäß hieß es auch in $ 5 des Gesetzes betr. die Errichtung 
eines Reichseisenbahnamts: „Bis zum Erlaß eines Reichseisen- 


bahngesetzes gelten folgende Vorschriften“. Das Reichseisen- 
bahnamt begann sofort mit den nötigen Vorarbeiten und legte 
nacheinander zwei verschiedene Gesetzentwürfe vor. Die An- 
sichten der Regierungen gingen jedoch von vornherein schon in 
der Hauptfrage auseinander, ob die Aufsicht des Reichs eine 


unmittelbare oder eine durch die Resierungen der Bundes- 


wurde am: 


= 


R bei. 


-V, Ausschuß überwiesen. 


er nochmals auf die Tariffrage zurück. 


| 
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staaten hindurchgehende, mittelbare sein solle. Die Ver- ausgesetzt und auch von Bismarck selbst nicht wieder angeregt. 


treter der Mittelstaaten insbesondere bestritten, daß die Ver- 
fassung eine unmittelbare Aufsicht im Auge habe und legten 
somit dem Vorschlage die Bedeutung einer Verfassungsänderung 
Am 15. Mai 1879 ließ Bismarck dann nochmals dem Bundes- 
rat einen Antrag Preußens auf Einsetzung einer Kommission 
zur Aufstellung eines Entwurfs über das 
Eisenbahnwesen zugehen. Der Antrag wurde dem 
Eine Beratung hat aber niemals 
stattgefunden und weitere Versuche, ein Reichseisenbahngesetz 
zustande zu bringen, sind nicht gemacht worden. 


In der Eisenbahntariffrage mußte der Kanzler Stellung neh- 
men, als er im Jahre 1873 um die Zustimmung zu einer %0 pro- 
zentigen Erhöhung der Gütertarife angeganzen wurde Er 
stand dieser an sich ablehnend gegenüber, wünschte, daß die in 
Art. 45 der Reichsverfassung: verzeichneten Gegenstände unbe- 
dingt davon ausgeschlossen würdn, und brachte im Bundesrat 
die Genehmigung nur unter der Voraussetzung in Vorschlag, 
daß ein einheitliches deutsches Gütertarifsystem gleichzeitig 
oder sobald die Vorarbeiten es gestatteten, eingeführt würde. 
Der Bundesrat ging jedoch über diesen Vorschlag hinaus, gie- 
stattete eine interimistische Tariferhöhung sogleich und machte 
nur die endgültige, dauernde Tariferhöhung von der Einfüh- 
rung eines einheitlichen Tarifsystems abhängige. Eine vom 
Reichseisenbahnamt sorgfältig vorbereitete und im Jahre 1875 
gründlich durchgeführte Tarifenquete führte zu keinem prak- 
tischen Ergebnis. Der vom Reich unternommene Versuch einer 
Tarifreform war damit gescheitert. Nunmehr gingen die 


Eisenbahnen ihrerseits selbständig vor und erreichten das Ziel 


ohne Gesetz und positive Beteiligung des Reichs auf Grund 
loser, freundschaftlicher Vereinbarungen. Am 12./13. Februar 
1877 stellie in Berlin unter Leitung des Handelsministeriums 
eine Konferenz aller deutschen Eisenbahnen ein einheitliches 
deutsches Gütertarifsystem, den sogenannten Reformtarif, fest 
und verständigte sich gleichzeitig auch über die organischen 
Einrichtungen zur Fortbildung des Gütertarifs (Generalkonfe- 
renz, ständige Tarifkommission und Ausschuß der Verkehrs- 
interessenten). | 

Als Bismarck Ende 1878 einen gänzlichen Umschwung in der 
Handels- und Zollpolitik des Deutschen Reiches einleitete, kam 
Bei dem Übergang von 
der Freihandels- zur Schutzzollpolitik war es ihm darum zu tun, 
die Möglichkeit zu beseitigen, daß die Eisenbahnen ihre Ein- 
fuhrtarife um den Betrag der Zölle ermäßigten und 
auf diese Weise die wirtschaftlichen Folgen der Zölle ab- 
schwächten oder ganz aufhöben. Die in der willkürlichen Her- 
absetzung der Tarife liegende wirtschaftliche Gefahr trat am 
deutlichsten bei den Differentialtarifen zutage, deren erbitterter 
Gegner Bismarek war. Er wollte deshalb die Gütertarife durch 
Reichsgesetz festgestellt wissen, damit eine Einheitlichkeit 
der Zoll- und Eisenbahntarifpolitik gewährleistet sei. Dieser 
Plan des Reichskanzlers kam allen überraschend. Mit einer an 
Ungestüm grenzenden Eile suchte er einen dahin schenden An- 
trag beim Bundesrat zur Erledigung zu bringen. Aber auch 
hier mußte er sich sehr bald davon überzeugen, daß sein Plan 
an dem Widerstande der deutschen Mittelstaaten, wiederum unter 
Führung Württembergs, scheitern würde. Verfassungsrechtliche 
Bedenken schob man in den Vordergrund. 
in der Sache selbst große Schwierigkeiten lagen, ist nicht zu 
verkennen. Die heute herrschenden wirtschaftlichen und wissen- 
schaftlichen Anschauungen, so führt v. d. Leyen S. 136 aus, 


‚vor allem aber die im letzten Menschenalter gemachten prak- 


tischen Erfahrungen lassen wohlbegründete Zweifel darüber 
zu, ob eine gesetzliche Regelung des Gütertarifwesens zum 
Segen für die Entwicklung unseres wirtschaftlichen Lebens ge 
worden wäre. Der Verkehr ist so mannigfaltig, seine Bedürf- 
nisse sind so wechselnde, daß er die Einzwängung in gesetz- 
liche Normen schwer verträgt, 


Nach längeren Verhandlungen wurde die Beratung über den 
Entwurf eines deutschen Tarifgesetzes im Bundesratsausschusse 


Daß freilich auch‘ 


Die Schilderung dieser Vorgänge ist außerordentlich spannend, 
und der ganze Hergang der Angelegenheit ist schr kennzeich- 
nend und lehrreich dafür, welche Hindernisse die Regierungen 
der deutschen Mittelstaaten der Eisenbahnpolitik Bismarcks ent- 
segensetzten. 

Als die beiden Versuche, durch ein Reichseisenbahngesetz und 
ein Tarifgesetz dem Reiche den im deutsch-nationalen Inter- 
esse erwünschten Einfluß zu sichern, nicht zum Ziele führten, 
da reifte in dem Kanzler der Plan, das Reich selbst zum Eigen- 
tümer eines großen Fisenbahnnetzes zu machen. Die preußi- 
schen Staatsbahnen wollte er gegen eine angemessene Ent- 
schädigung, jedoch ohne finanzielle Vorteile für Preußen dem 
Reiche übertragen. Mit diesem Gedanken trug sich Bismarck 
bereits seit dem Jahre 1875. Er teilte ihn damals dem württem- 
bergischen Minister v. Mittnacht bei einem Besuche in Varzin 
mit und beriet ihn mit dem Präsidenten des Reichseisenbahn- 
amts Maybach. Dieser veranlaßte den Verfasser des vorliegen- 
den Werkes, in einer Reihe von Artikeln in der „Weserzeitung“ 
und dem „Berliner Aktionär“ die Aufmerksamkeit der Öffent- 
lichkeit auf den Reichseisenbahnplan hinzulenken. Die An- 
selegenheit wurde dann weiter in der Presse, in den Parla- 
menten, im Handelstag, der Tarifengquetekommission usw. er- 
örtert. Dem preußischen Staatsministerium unterbreitete sie 
Bismarck im Schreiben vom 8. Januar 1876. „Die Reichsverfas- 
sung will“ — so heißt es in diesem Schreiben —, „der nationalen 
Idee wie den Bedürfnissen des Verkehrs und der Landesvertei- 
digung entsprechend, ein einheitlich geordnetes Eisenbahn- 
system, die Erhebung der Fisenbahnen zu einer wahrhaft 
nationalen Verkehrsanstalt.‘“ — Preußens Beruf, den Ausbau 
der nationalen Institutionen, allen voran, zu unterstützen, muß 
sich auch bei dieser Gelegenheit und auf diesem wichtigen Felde 
geltend machen.“ In dieser Denkschrift vom 8. Januar 1876 gibt 
sich auch ein grundsätzlicher Wechsel in Bismarcks eisenbahn- 
politischen Anschauungen kund. Aus einem Anhänger des ge- 
mischten Eisenbahnsystems ist er ein warmer Befürworter des 
Staatsbahngedankens geworden. 


Das Staatsministerium trat dem Vorschlage des Kanzlers bei 
und stellte am 24. März 1876 d&m Hause der Abgeordneten den 
Entwurf eines Gesetzes zu, betreffend die Übertragung der 
Eigentums- und sonstigen Rechte des Staats an Eisenbahnen 
auf das Deutsche Reich. In der Begründung wird auf Anregung 
Bismarcks ausdrücklich darauf hingewiesen, was Preußen zu tun 
haben würde, wenn die Bundesstaaten seinen Vorschlag ablehnten. 
Dieser Hinweis bildet den Schlüssel zum Verständnis der spä- 
teren Eisenbahnpolitik des Kanzlers und ist nur eine sinngetreue 
Wiedergabe dessen, was er in seinem Votum vom 9. März 1876 
an das Staatsministerium ausspricht: „Führen die späteren Ver- 
handlungen zu keinem, beiden Teilen annehmbaren Resultat, 
so wird niemand Preußen einen Vorwurf daraus machen 
können, wenn es der durchaus zu beseitigenden Zersplitterung 
des Eisenbahnwesens und den mit der Überwucherung der 
Privat-Eisenbahnindustrie verbundenen Nachteilen in seinem 
Verkehrsgebiete mehr als bisher duıch energische Arrondierung 
und Vervollständigung seines Besitzes ein Ende zu machen sich 
bestrebt. Wird dadurch das Übergewicht der preußischen 
Eisenbahnpolitik ein drückenderes und der Kontrolle seiner 
Bundesgenossen entwachsendes, so werden sich letztere das 
selbst zuschreiben müssen.“ 

Der Kanzler ergriff bei den eingehenden Verhandlungen im 
Abgeordnetenhause mehrmals das Wort und stellte fest, daß 
die Befürchtungen, man wolle auch die außerpreußischen Bah- 
nen für das Reich erwerben, ungerecht und übertrieben seien. 
Es liege gar nicht die rechtliche Möglichkeit vor, den anderen 
Staaten. wider ihren Willen ihre Staatsbahnen zu nehmen. 
Ebensowenig, wie man etwa ein Reichsgesetz erlassen könne, 
nach dem den Einzelstaaten ihre Staatsforsten oder Bergwerke 
genommen würden, „scheine es ihm möglich, ein BReichsgesetz 
zu machen, nach dem es hieße, Sachsen solle seine Eisenbahnen, 
sein Eigentum an denselben, an das Reich abgeben“. Der Ent- 
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wurf wurde vom Landtag nach Einfügung einiger Änderungen 
mit überwiegender Mehrheit genehmigt und am 4, Juni 1876 als 
Gesetz veröffentlicht. Die Mitglieder der konservativen und 
der nationalliberalen Partei vertraten fast ausnahmslos den 
Standpunkt Bismarcks; das Zentrum verhielt sich kühl und ab- 
wartend, unbedingte Geenerschaft leistete die Fortschrittspartei. 
Die öffentliche Meinung beschäftigte sich auch nach Erlaß des 
Gesetzes noch sehr lebhaft mit der Eisenbahnfrage; zahlreiche 
Flugschriften für und gegen den Reichseisenbahnplan er- 
schienen, u. a. veröffentlichte auch der Verfasser des Buches 
damals anonym die Schrift: „Zehn Jahre preußisch-deutscher 
Eisenbahnpolitik“. In Preußen stand die Mehrheit der Bevölke- 
rung in dieser Frage hinter ihrem Kanzler, ganz anders war 
jedoch die Stimmung im größten Teile des übrigen Deutschlands. 
In Bayern, Sachsen und Württemberg waren sowohl die Re- 
gierungen als auch die Volksvertretungen unbedingte Gegner 
des Reichseisenbahnplans. In Baden verhielt man sich ganz 
ruhig, nur Hessen gab offen seine Zustimmung zu erkennen. 
Bismarck ergriff alsbald die nötigen Schritte, um die Ausfüh- 
rung des Gesetzes vorzubereiten. In erster Linie war die Ent- 
schädigungsfrage zu klären. Dies stieß auf große Schwierig- 
keiten. Eine den Interessen des Reiches und Preußens in gleicher 
Weise gerecht werdende Lösung war nur schwer zu finden. Der 
Handelsminister Achenbach und der Finanzminister v. Camp- 
hausen konnten sich nicht verständigen, erst die Nachfolger 
beider kamen zu einem übereinstimmenden Ergebnis. Über 
2 Jahre waren vergangen, ehe mit Schreiben vom 14. August 1878 
dem Reichskanzleramt und Reichseisenbahnamt eine Denkschrift 
betr. die für die Übertragung des Eigentums und sonstiger 
Rechte des Staates an Eisenbahnen auf das Deutsche Reich zu 
sewährende Entschädigung überreicht werden konnte Der 
Widerstand der Bundesstaaten gegen den Plan des Kanzlers 
dauerte ungeschwächt fort; ob die Mehrheit des Reichstags für 
ihn war, schien ungewiß. Er entschloß sich deshalb, jetzt den 
Weg einzuschlagen, den er bereits in der Begründung des Ge- 
setzentwurfs vom 24. März 1876 der preußischen Eisenbahn- 
politik vorgezeichnet hatte, nämlich ein großes preußisches 
Staatsbahnnetz zu schaffen. Er trennte die beiden Eisenbahn- 
abteilungen des Handelsministeriums als selbständiges Ressort 
von diesem ab. In einem Nachtrag zum Staatshaushaltsetat für 
das Jahr 1878/79 wurden vom Landtag die Mittel zur Errichtung 
eines besonderen Ministeriums gefordert. Dieser lehnte jedoch 


die Vorlage ab. Bismarck erreichte dann seinen Zweck dadurch, 
daß durch Allerhöchsten Erlaß vom 7. August 1878 ein besonderes 
Ministerium für Handel und Gewerbe geschaffen wurde, dessen 
Leitung er einstweilen selbst übernahm. Hierzu war, da kein 
neues Ministergehalt bewilligt zu werden brauchte, die Zu- 
stimmung des Landtags nicht nötig. Das bisherige Handels- 
ministerium blieb als Ministerium der öffentlichen Arbeiten be- 
stehen. An seine Spitze trat Maybach, der damalige Unter- 
staatssekretär im Handelsministerium und mehrjährige Mit- 
arbeiter Bismarcks in 

Maybach führte dann in den folgenden Jahren die V.erstaat- 
lichung der großen Privatbahnen in Preußen durch. Bismarck 
wußte, welch genialer Helfer ihm in Maybach zur Seite stand. 
Ihm vertraute er von nun an die Leitung der preußischen Eisen- 
bahnpolitik an und griff nicht mehr selbständig in sie ein. 
Es genügte ihm, daß Maybach, mit dem ihn auch nahe persön- 
liche Beziehungen verbanden, in steter Fühlung mit ihm blieb 
und alle wichtigeren grundsätzlichen Fragen mit ihm besprach. 
Damit nunmehr der preußische Minister der öffentlichen Ar- 
peiten auch die Leitung der deutschen Eisenbahnpolitik, die 
Preußen durch Schaffung seines großen Staatsbahnnetzes zuge- 
fallen war, tatkräftig in die Hand nehmen konnte, entfernte der 
Reichskanzler die Hindernisse, die hierfür durch die frühere 
Anbahnung einer Politik der Reichseisenbahnen geschaffen 
waren. Der Wirkungskreis des Reichseisenbahnamts, den zu 
erweitern vorher Bismarck eifrig; bestrebt war, wird jetzt mög- 
lichst eingedämmt. Die durch Maybachs Übertritt freigewordene 
Stelle des Präsidenten dieser Behörde wird während der Kanz- 
lerschaft Bismarcks nicht wieder besetzt. 
Nachfolgern wurde die Tätigkeit des Reichseisenbahnamts wie- 
der gehoben und erweitert. Die Machtsphäre des preußischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten. vergrößerte Bismarck im 
Jahre 1879 noch erheblich dadusch, daß er ihn gleichzeitig zum 
Chef der Verwaltung der Reichsbahnen machte, eine Personal- 
union, die seit dieser Zeit bestehen geblieben ist. 

Die streng sachlichen Ausführungen v. d. Leyens über die 
Tätigkeit Bismarcks im Eisenbahnwesen während des letzten 
Jahrzehnts seiner Kanzlerschaft zerstören — und hierin liegt 


eines der Hauptverdienste des Buches — endgültig die Legende, 


daß Bismarck nach dem Scheitern des Reichseisenbahnplans 
immer noch an diesem Gedanken festgehalten habe oder doch in 
späteren Jahren wieder auf ihn zurückgekommen sei. 


Eisenbahnerstreik und Bahnverwüstungen in Italien. 


Bei einem Zusammenstoß mit einer Menge, die eine anti- 
militaristische Kundgebung veranstaltet hatte, hatte die Polizei 
in Ancona von der Waffe Gebrauch gemacht und drei Teil- 
nehmer an der Kundgebung erschossen. Infolgedessen kam es 
in ganz Italien zu einem mehrtägigen Generalstreik, der auch 
auf den Bahnverkehr einen sehr großen Einfluß ausübte: das 
Eisenbahnersyndikat rief auch den Bahnstreik aus und es fanden 
vor allem bei den Unruhen fast zahllose Anschläge gegen Bahn- 
verkehr und Bahnanlagen, mit Verwüstungen und Gefährdung 
von Menschenleben statt. Das Eisenbahnersyndikat faßte den 
Streikbeschluß am 9. Juni morgens; auf dem Bahnhofe von 
Ancona, wo das Syndikat bekanntlich seinen Sitz hat, eingen 
die Züge nur bis zum Mittag dieses Tages ab. Auf der Linie 
Ancona-Rom wurden alle Züge auf Befehl des Syndikats bei der 
Station Fabriano aufgehalten, indem die Schienen aufgerissen 
und Steine aufs Gleise gelegt wurden. Die von Bologna kom- 
menden Züge wurden gleichfalls auf der nördlich von Ancona 
gelegenen Station Falconara gewaltsam blockiert. Am nächsten 
Tage ließ die Bahndirektion zwei von Soldaten geleitete und 
von Bahninspektoren geführte Züge abgehen, aber auch diese 
mußten nach Durchlaufen einer kurzen Strecke wieder nach 
Ancona zurückkehren, da die Linien beschädigt waren. Auch 
der. Bahntelegraph wurde beschädigt und sogar Gruppen von 
Frauen wurden dabei ertappt, wie sie die Telegraphenpfähle 
zersägten. Bei einer Borgaccio benannten Örtlichkeit unweit 
Ancona, schnitt die Bevölkerung die Drähte von Fernsprech- und 
Telegraphenleitung ab, verbrannte das Wärterhäuschen und riß 
die Schienen auf. Als ein Zug von Bologna ankam, mußte ser 
hier. anhalten und die Reisenden sowie einige wenige zur Be- 


% 


deckung mitgegebene Soldaten mußten aussteigen und die Be- 
schimpfungen der Menge ertragen. Schließlich mußte Reiterei 
herbeikommen, um die Ordnung wiederherzustellen. Es kam 
von Ancona eine Hilfslokomotive mit Bahnbeamten und Soldaten, 
die von der Menge mit Geschrei und Pfeifen empfangen wurden. 


Schließlich gelang es dem Bahnpersonal und den Soldaten, indem 


sie mutig der Menge trotzten, die Hilfslokomotive an den ver- 
lassenen Zug anzuspannen, und diesen nach Ancona zu 
schleppen. Die Reiterei mußte längs der Linie streifen und 
konnte doch nicht verhindern, daß die Aufrührer immer wieder 
das Gleise zu beschädigen versuchten. 

Ein besonders schwerer Anschlag, der glücklicherweise in 
seinen Folgen noch ziemlich. beschränkt blieb, wurde gegen die 
Brücke gemacht, die bei Fiorenzuola unweit Piacenza über die 
Arda führt, wodurch die Bahnlinie Bologna—Mailand unter- 
brochen werden sollte. 


den Bewohnern von Fiorenzuola einen riesigen Schrecken. 
Glücklicherweise richtete die Explosion an der Brücke nur ge- 
ringen Schaden an, der in wenigen Stunden ausgebessert werden 
konnte. 


absehbar gewesen. Die Absicht des Anschlages-ging dahin, die 
ganze Brücke in die Luft zu sprengen. Die beschränkte Wir- 
kung des Anschlages ist nur auf den Umstand zurückzuführen, 
daß das Loch, in das das Dynamit eingeführt war, nicht ge- 
nügend dicht geschlossen wurde. Die Absicht, einen Zug in die 
Luft zu sprengen, scheint nicht vorgelegen zu haben. 


‘ 


allen BReichseisenbahnangelegenheiten. - 


Erst unter seinen 


Am Fuße eines der sechs Brückenfeiler 
wurde in dem ausgetrockneten Flußbette Dynamit versenkt. 
Die Entladung wurde 4 Kilometer weit gehört und erzeugte in 


onn Wäre die Entzündung vor sich gegangen, als gerade 
ein Zug über die Brücke fuhr, so wäre das Unglück freilich un- 
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Von: der Streikbewegung stark mitgenommen wurden die 
Bahnhöfe in der Nähe von Genua. In Genua selbst wurde das 
Personal durch Hissen einer roten Flagge auf einem Block- 
häuschen von der Erklärung des Streikes unterrichtet. Ein 
Teil des Personals verließ sofort die Arbeit, wurde aber durch 
‚Hilfspersonal ersetzt, so daß der Verkehr fast im ganzen Um- 
fange aufrecht erhalten werden konnte. Schlimmer waren die 
Ereignisse im Vorstadtbahnhof Rivarolo. Die Streikenden 
drangen nachmittags in den Bahnhof, als dort gerade zwei Züge 
auf der Durchfahrt lagen. Mehrere Buben drangen in den Zug 
ein und wollten die Reisenden und das Personal zwingen, ab- 
zusteigen. Als nicht alle sich diesen unerhörten Zwang ge- 
fallen lassen wollten, beeannen die Streikenden den Zug mit 
einem Steinhagel zu beschießen. Eine Lokomotive wurde be- 


schädigt und aus einem Zuge eine Ladung von 23 Säcken Brot, 


die für die Soldaten in Savona bestimmt waren, ausgeladen und 
zerstört. Einige der Vandalen drangen dann in das Amt des 
Bahnvorstehers und zerstörten die Schalttafeln für das Fern- 
sprechnetz zu den Blockposten. Andere gingen die Bahnlinie 
entlang und schlugen alle Blockhäuschen bis Rivarolo nieder. 
Endlich, nachdem das Zerstörungswerk schon eine halbe Stunde 
gedauert hatte, erschien eine Kompagnie Matrosen und ver- 
jagte die Vandalen. Auch bei Ronco, wo ein großer Tunnel 
für die Linie Mailand-Genua (Abkürzungsbahn) gebaut wird. 
kam ein schwerer Anschlag vor, indem unter eine Schiene eine 
Mine gelegt wurde, die glücklicherweise ohne allzu großen 
Schaden anzurichten, explodierte. 


Die schlimmsten Verbrechen am Bahneigentum kamen freilich 
in der Romagna vor.‘ Hier war der Bahnstreik am weitesten 
durchgeführt und die Gegenden von Ravenna und Ferrara tage- 


lang ohne jeden Bahnverkehr, ja von jeder Beriihrung 
mit der Außenwelt abgeschlossen, da die Bewegung 


vollkommen umstürzlerische Natur angenomen hatte; die -Auf- 
ständischen besetzten Wege und Brücken, schnitten Fernsprech- 
und Telegraphendrähte ab und beraubten so alle Ortschaften 
der Verbindung mit der Außenwelt. In Imola nahmen die Aus- 
schreitungen auf dem Bahnhofe einen besonders schweren 
Charakter an. Nach einer Volksversammlung zogen tausende 
von Menschen nach dem Bahnhofe, stürmten ihn, zerschlugen 
das Holzgeländer, das den Platz absperrt, und errichteten quer 
über die Geleise Holzbarrikaden, die sie durch Schwellen ver- 
stärkten. Ein Polizeibeamter, der mit 10 Carabinieri zum Schutz 
der öffentlichen Ordnung herbeieilte, wurde von der Menge 
angegriffen und durch einen schweren Keulenschlag am Kopfe 
verwundet. Trotzdem hielt sich der mutige Mann aufrecht und 
zerstreute die Menge wenigstens auf ein paar Augenblicke. 
Dann aber tränkten die Vandalen die über die Schienen gelegten 
Barrikaden mit Oel und Petroleum und zündeten sie an. Bei 
dem Winde, der herrschte, schlugen die Flammen hoch empor 
und die Aufständischen nährten den Brand, indem sie aus den 
Amtsräumen die Akten und aus allen Sälen des Bahnhofes die 
Möbel, Schränke. Tische und Stühle herbeischleppten und den 
Flammen zum Raube gaben. Auch die Telegraphenapparate 
wurden zerstört und drei Güterwagen verbrannt. Schon brannte 

s ganze Gebäude lichterloh, als zum Glück von Bologna ein 
Militärzug und. von Ancona ein mit Carabinieri besetzter Last- 
kraftwagen einlief. Die Truppen griffen sofort die Vandalen 
an und vertrieben sie, so daß dann das Löschwerk beginnen 
konnte. Eine ähnliche Szene trug sich auf dem Bahnhofe von 
Castelbolognese, wo die nach Ravenna führende Linie von der 
Bahn Bologna-Ancona abzweigt, zu. Eine Menge von 5000 
oder 6000 Personen drang in den Bahnhof ein und schlug alles 
kurz und klein. Es waren nur der Bahnhofsvorsteher und drei 
Carabinieri anwesend, die gegen die tausendköpfige Menge ein- 
fach machtlos waren. Der Raum für den Verkauf der Fahr- 


karten und. das Telegraphenamt wurden zuerst zerstört. Dann 
z0gen sie sich zurück, kamen aber ein paar Stunden später 
wieder. Sie trugen den ganzen Inhalt des Gebäudes, Bänke, 


Tische, Stühle, Schränke, Telegraphenapparate, Register. Fahr- 
karten und Akten zusammen, ja sogar die Türen und Fenster 
des Baues wurden ausgehoben. Dann steckten sie den ganzen 
Haufen unter furchtbarem Gebrüll an. Der ganze Bahnhof 
brannte ab; als 5 Stunden später ein Soldatenzug einlief, war 
das Zerstörungswerk schon vollbracht. In Faenza wurde der 
Güterschuppen des Bahnhofes ein Raub der Flammen. Die 

enge drang dann in das Häuschen eines Banhwärters ein. der 
trotz des Streiks hatte arbeiten wollen, verwüstete es, warf 
das Hausgerät heraus’ und steckte das Häuschen zuguterletzt 
an. In Forlimpopoli wurden zwei Güterwagen verbrannt und 
das Geleise der nach Cesena führenden Linie aufgerissen. In 
Foligno rissen die Vandälen die Telegraphendrähte heraus und 
legten sie quer über die Bahnlinie. Dann wurde ein kleiner 


‚ 


Güterschupen verbrannt, wobei ein Metallfaß, das Benzin oder 
Sauerstoff enthielt, explodierte. Die Menge wollte auch an die 
auf den Gleisen stehenden Güterwagen Feuer legen, aber die 
Polizei konnte das noch rechtzeitig verhindern. 

Ein anderer Herd der Bahnunruhen war der Süden des Landes. 
In Neapel begannen am 12. Juni 400 Eisenbahner zu streiken. 
Trotzdem konnte der nach Castellamare gehende Zug abege- 
[fertigt werden. Da der Hauptbahnhof gut bewacht war und die 
Streikenden daher ihre Wut nicht hier auslassen konnten, so 
wollten sie den Zug an der Haltstelle Pascone erreichen. Hier 
war der Zug schon vorüber, aber bei Pietrarsa wurde er ange- 
halten, da das Gleis versperrt war und die Menge’ anfing, mit 
Steinen zu werfen. Der Lokomotivführer und die Reisenden 
mußten sich vor dem Steinhagel duch Abspringen retten. Dann 
fing die Menge an, das Gleis aufzureißen, um den Zugverkehr 
unmöglich zu machen, warf einen Lastkraftwagen quer über das 
(Gleis und zündete ihn dann an. In diesem Augenblick lief ein 
Zug von Salerno ein, auch dieser wurde vom Mob angegriffen 
und alle Fensterscheiben wurden ein Opfer der Zerstörungswut. 
Einige Vandalen drangen dann bis zur Gleisgabelung vor und 
zündeten dort die beiden Häuschen für die Weichenstellung an. 
Als die Feuerwehr erschien, um den Brand zu löschen, wurde 
sie mit Seinwürfen empfangen. Endlich konnte die Linie ge- 
räumt und wiederhergestellt werden. Auf der Linie Neapel- 
Benevent wurde in der Nähe des Bahnhofs Dugenta eine Bombe 
segen den Zug geworfen, zwei Reisende wurden verletzt. Auch 
ein Wagen des Zuges nahm schweren Schaden. 

Das sind die hauptsächlichen, aber nicht alle vandalischen 
Ausschreitungen gegen Bahneigentum und das Leben von Be- 
amten und Reisenden, die in diesen Tagen in Italien zu beklagen 
waren. Kleinere Attentate wie Revolverschüsse und Stein- 
würfe gegen durchfahrende Züge haben wir, soweit kein Schaden 
angerichtet wurde, gar nicht erwähnt. Der Personenverkehr 
war infolge der geschilderten Zustände sehr zurückgegangen, 
viele Fremde verließen Italien und es wurde beobachtet, daß 
teisende,die Fahrkarten für die ersten beiden Klassen und den 
Schlafwagen hatten, es vorzogen, in der dritten Klasse Platz 
zu nehmen, da die Attentate naturgemäß immer gegen die 
höheren Klassen gerichtet waren. Das Eisenbahner-Syndikat 
hat keineswegs Grund dazu. auf die Erfolge des Streiks stolz 
zu sein. Nur in Bologna, Mantua. Florenz, Neapel und einigen 
kleineren Herden war der Bahnstreik überhaupt in einigem 
Maße durchgeführt: die Unterbrechung des Betriebes in der 
Romagna und in den Marken hing mehr von dem allgemeinen 
Streik als dem besonderen Ausstand der Eisenbahner ab. Noch 
in der Nacht vom 12. zum 13. Juni beschlossen die Ortsgruppen 
Florenz und Bologna vom Eisenbahner-Syndikat den Ausstand. 
aber schon am Morgen des 13. gab die Leitung in Ancona die 
Parole aus, die Arbeit wieder aufzunehmen in einer Kunl- 
gebung, die als Beleg für den in dieser größten Organisation 
der italienischen Eisenbahner herrschenden Geist hier wieder 
gegeben zu werden verdient: „Das Zentralkomitee des italie- 
nischen Eisenbahner-Syndikats hat die im Lande von der Be- 
wegung des Proletariats geschaffene Lage geprüft und mit 
zroßer Befriedigung den elänzenden Beweis der Solidarität, den 
lie Eisenbahner .erbracht haben. festgestellt. Dagegen hat «es 
mit. Schmerz wahrnehmen müssen, daß die Streikkundgebung 
schon nach 40 Stunden durch den von der Gewerkschaftsfödera- 
tion beschlossenen Schluß unterbrochen wurde, gerade in einem 
Augenblicke, wo die Gründe aus denen die Bewegung entstanden 
war, sich infolge der zahlreichen auf den Plätzen Italiens ze- 
fallenen Opfer vermehrt hatten und als die Klasse der Eisen- 
bahner schon zu streiken begonnen hatte, die nach ihrer be- 
sonderen Natur nicht in kurzfristige Streiks eintreten kann. Das 
Komitee beschließt demnach die sofortige Wiederaufnahme der 
Arbeit.“ Dieser Beschluß erfuhr ein merkwürdiges Schicksal. 
Es waren alle Drahtverbindunzen von Ancona unterbrochen und 
(laher übernahm es das aus Gründen der öffentlichen Sicherheit 
im Hafen von Ancona eingelaufene Geschwader des Admirals 
Cagni, den Beschluß im Lande mitzuteilen. Dies geschah durch 
die Agenzia Stefani. das amtliche italienische Depeschenburean. 
Infolgedessen glaubten an manchen Orten die Eisenbahner nicht 
an die Echtheit der Mitteilung und an mehreren Stellen in Bo- 
logna, Verona, Venedig. Livorno, Parma und Piacenza dauerte 
der Streik noch eine kurze Zeit an, ohne daß allzu schlimme 
Störungen vorgekommen sind. 

Was die Generaldirektion gegen die Streikenden tun wird, 
das wird man wohl in den nächsten Tagen sehen. Bekanntlich 
steht nach dem Gesetz von 1905 auf den Streik die Entlas- 
sung und die Regierung hat diesen Paragraphen mehrere Male 
rücksichtslos angewandt, obwohl das Personal alle möglichen 
Drohungen ausstieß, 
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—_ Preußischer Landeseisenbahnrat. Der Landeseisenbahnrat 
hat in seiner Sitzung vom 18. d. M. folgende Gutachten über 
Tarifanträge von allgemeinerem Interesse abgegeben: 

Er befürwortet eine 50 prozentige Ermäßigung der Fracht- 
sätze für rohe Kartoffeln beim Versand an Trocknereien mit 
30 Stimmen gegen 18, und zwar ein solche auf Entfernungen 
bis 30 km mit großer Mehrheit, ferner fast einstimmig die 


Aufnahme getrockneter Kartoffeln, zu Futterzwecken bestimmt, 


in den Rohstofftarif. i 

Die Frage der Gewährung des Seehafenausnahmetarifs S 3 
(Getreide usw.) auch bei Wiedereinfuhr nach Deutschland 
wurde an den ständigen Ausschuß zur erneuten Vorberatung 
für die Herbstsitzung zurückverwiesen. 

Zugestimmt wurde den Vorschlägen der ständigen Tarifkom- 
mission der deutschen Eisenbahnen, 1. Verbandwatte im Falle 
der Ausfuhr: in das Verzeichnis III (Güter für gsroßräumige 
bedeckte Wagen) aufzunehmen, 2. den Antrag dagegen abzu- 
lehnen, „Bäckereiabfälle (aus Kehrmehl und Brot oder Teig- 
resten), getrocknet und gemahlen, zu Futterzwecken“ in den 
Spezialtarif I und in das Verzeichnis II (deckungspflichtige 
Güter) aufzunehmen. . Entgegen dem Vorschlag der ständigen 
Tarifkommission befürwortete der Landeseisenbahnrat auch den 
Antrag, hölzerne Haus- und Küchengeräte in die Verzeich- 
nisse II (decekungspflichtige Güter) und III (Güter für sroß- 
räumige bedeckte Wagen) aufzunehmen. 


—'Die [Einnahmen der preußisch-hessischen Staatsbahnen 


betrugen im Monat Mai d. J. bei einer Betriebslänge von 
39589 km (gegen 39167 km im gleichen Monat des Vorjahres): 


im Mai gegen Mai 
Personen- und Gepäck- 1914 1913 auf 1 km 
verkehr . .. 63117 000 46 — 6165000 46 — 179 M 
Güterverkehr . 137564000 „ + 5588000 „ +109 „ 
Sonstige Einnahmen . 10%0000 „ —- 1400000 „ — 
zusammen 211581000 46 — 1977000 46 — 109 #6 


Die Zahl der Werktage war in beiden Jahren gleich. Der 
Mai des laufenden Jahres hatte einen Sonntag mehr und in- 
folge der veränderten Lage des Pfingstfestes einen Feiertag 
weniger als der gleiche, Monat des Vorjahres. 


— Verkehr und Finnahmen der Württembergischen Staats- 
eisenbahnen. Im Mai 1914 wurden bei gleicher Bahnlänge wie 
im Vorjahr (2098,95 km) 6332000 (6 734.000) Personen und 
1357011 (1 276 620) t Güter befördert. Die Einnahmen aus dem 
Personenverkehr betrugen 3 166 000 MH, weniger als im Mai 1913: 
201.000 M. die aus dem Güterverkehr 4566 000 MH, mehr 176 000 
Mark. Wegen der Lage des Pfingstfestes (31. Mai/l. Juni) im 
Gegensatz zum Vorjahr (11./12. Mai) sind die Einnahmen mit 
denen des Vorjahres nicht ohne weiteres vergleichbar, 
wird vielmehr die Einnahmen «des Monats Juni abwarten und 
sodann die Gesamteinnahmen der Monate Mai und Juni denen 
der gleichen Monate des Vorjahres gegenüberstellen müssen. 
Vom 1. April bis 31. Mai 1914 betrugen die Einnahmen im 
eanzen 15210000 M zegien 14 828000 M im gleichen Zeitraum 
les Vorjahres, sonach mehr: 382000 N. 

Pfingstverkehr auf den württembergischen Staatseisen- 


hahnen. In der Zeit vom Pfingstsonnabend bis Plingstdienstag 
PR ; pe Ja . Ta. . N ’ .  ; 
sind auf den. Stationen der Württembergischen Staatseisen- 


bahnen 1098187 Fahrkarten ausgegeben worden mit einer Ge- 
sumteinnahme von .944839 M. Gegenüber dem Vorjahr war die 
Zahl der ausgesebenen Fahrkarten höher um 165 079 Stück und 
lie Einnahme um 158460 M. Die Einnahmen aus dem Pfingst- 
Aare! haben hiernach die des Vorjahres um 20,15 % über- 
roffen. 


— Wolkenbrüche in Württemberg. Am 14. und 16. d. Mts. 
singen in Württemberg außerordentlich heftige Regengüsse 
nieder, die mehrfach ganze Stadtteile und Dörfer unter Wasser 
setzten und auch da und dort die Bahngleise überschwemmten 
und mit Geröll überschütteten. Dank den alsbald getroffenen 
umfassenden Vorkehrungen ist jedoch im Bereich der Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen keine erheblichere Betriebsstörung 
entstanden. Die in einige norddeutsche Zeitungen übergegan- 
gene Mitteilung, daß, insbesondere in der Umgebung von Stutt- 
cart, die Eisenbahnschienen auf Hunderte von Metern unter- 
spült seien und in der Luft hängen, entbehrt für die Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen jeder tatsächlichen Begründung. 
Nur auf einzelnen Strecken der Stuttgarter Vorortsstraßen- 
bahnen wurden gleichzeitig mit dem Straßenkörper die Gleise 


man 


auf längere Strecken durch die Wassermassen beschädigt; auch 
hier wurden die Wiederherstellungsarbeiten mit großer Tat- 
kraft betrieben; es konnte der volle Betrieb bald wieder aufge- 
nommen werden. 


— Das Rettungswerk bei dem Eisenbahnunglück im Harras- 
felstunnel bei Braunsdorf (Sachsen). Bekanntlich erlitt am 
14. Dezember v. J. der zwischen Roßwein und Chemnitz ver- 
kehrende fahrplanmäßige Personenzug Nr. 1414 zwischen Cun- 
nersdorf und Braunsdorf einen schweren Unfall. Das hierbei 
betätigte Rettungswerk ist von dem Vertrauensarzt der General- 
direktion der sächsischen Staatsbahnen, Medizinalrat Dr. Gil- 
bert in Dresden, in der „Zeitschrift für Bahn- und Kassenärzte" 
(Verlag von Barth in Leipzig) eingehend erörtert worden. Die 
näheren Einzelheiten über den Unfall, der leider den Tod von 
10 Reisenden und zahlreiche, zum Teil schwere Verletzungen 
verursacht hatte, über seine Ursachen und Folgen sind in den 
Nrn. 98/99, Jahrgang 1913 d. Ztg., mitgeteilt worden. Der Gilbert- 
schen Abhandlung entnehmen wir nachstehend einige inter- 
essante Mitteilungen. Es vereinigten sich, wie der Verfasser 
ausführt, günstige und ungünstige Umstände, die das Rettungs- 
werk in höchst eigenartiger, allerdings überwiegend schwieriger 
Weise sich abwickeln ließ. Die günstigen 
durch gegeben, daß das gesamte Personal des verunglückten 
Zuges unverletzt und handlungsfähig blieb, daß alle beteiligten 
zuständigen Dienststellen die Ruhe bewahrten und mit Umsicht 
und Entschlossenheit handelten, und daß die benachbarten orts- 
eingesessenen Ärzte und die Hilfszüge mit der menschenmög- 
lichsten. Schnelligkeit rettend eingriffen. Zu den ungünstigen 
Umständen ist zu rechnen, daß der Betriebsunfall in schwie- 
rigem Gelände, an schwer zugängiger Stelle sich ereignete, und 
daß außer sieben wahrscheinlich sofort getöteten Reisenden sehr 
zahlreiche zum Teil schwer verletzt waren. Die Unfallstelle 
selbst, auf eingleisiger, durch die Wagentrümmer verbauter 
Tunnelstrecke befindlich, war zeitweise nur unter Lebensgefahr 
für die Helfer zugängig, auch die umgebenden örtlichen Ver- 


hältnisse und die Witterung erschwerten das Rettungswerk 


noch aufs höchste. Nacht, stürmender Wind und durch Regen- 
güsse aufgeweichter Boden behinderten die Arbeit. Der Zu- 
sang zu den betroffenen Wagen war beiderseits nur von den 


freien Gleisen aus möglich und zwei Stunden nach dem Unfall 


sogar nur noch von der nördlichen, der Cunnersdorfer Seite 
aus, denn mitten während der Rettungsarbeiten erfolgte ein er- 
neuter Felssturz, der den südlichen. Tunneleingang eänzlich ab- 


schloß, die Vorspannlokomotive mit Felstrümmern bis zum 
Tunnelprofil umgebend. Besonders erschwerend für ein 
schnelles Eingreifen und für geordnete Maßnahmen war das 


Gelände selbst: auf der einen Tunnelseite der mit hohem Wasser 
chende, den Harrasfelsen dicht bespülende Zschopaufluß, der 
in der Nähe der Unfallstelle keine Brückenüberzänge gewährt, 
und auf der anderen Tunnelseite dicht bewachsene Hänge mit 
schlüpfrigem Laubboden, die nur mühsames Übersteigen er- 
möglichten. Das Rettungswerk wurde in vorschriftsmäßiger 
Weise eingeleitet. Als die ersten Helfer trafen, auf Auto- 
mobilen mit Hilfsmitteln herbeigeeilt, die Ärzte der benach- 
barten- 4 km entfernten Stadt Frankenberg, insgesamt 4, etwa 
eine Stunde nach dem Unfall ein. 115 folgte der zuständige 
Hilfsezug aus dem 14 km entfernten Chemnitz mit Oberbeamten 
der Eisenbahndirektion und des Maschinenamtes, sowie vier 
Ärzten und Samaritern. Dieser für die Unfallstelle zuständige 
Hilfszug war 1050 alarmiert worden und 1131 vorschriftsmäßig 
bemannt auszefahren. Ein Nachzug mit einem 5. Arzt, Sama- 
ritern, Oberbeamten und Werkstättenarbeitern folgte ihm, Der 
Chemnitzer Hilfszug, der vor dem abgeschlossenen südlichen 
Tunneleingang stand, war leider von jedem weiteren unmittel- 
baren Eingreifen in den Rettungsdienst ausgeschaltet. Um so 
tatkräftiger wurden die Aufräumungs- und Rettungsarbeiten an 
und von der nördlichen Tunnelseite gefördert. Als ein Glücks- 
umstand erwies sich hierbei, daß auf Grund der nach dem Gasch- 
witzer Betriebsunfall (19. Juni 1912) angestellten Erörterungen, 
ob es möglich sei, jeder Stelle des sächsichen Eisenbahnnetzes 
im Bedarfsfalle binnen 1% Stunde einen 
zu den sieben seit 1903 beschafften Hilfszügen noch ein achter 
Arztwagen vor dem hier fraglichen Unfall fertig geworden un 
in dem 45 km entfernten Döbeln aufgestellt worden war. Dieser 
wurde bei der Größe des Unglücks auch noch alarmiert und 
hatte, 12% angerufen, seinen Standort mit einem Arzt und Sama- 
ritern besetzt 1224 verlassen und war über Roßwein, wo noch 
zwei Ärzte und Samariter zugestiegen waren, über Hainichen 
und Frankenberg fahrend, 24 am nördlichen Tunneleingang zur 
Hilfe eingetroffen. Fand auch dieser eben erst dem Betrieb 
übergebene, für die Unfallstelle eigentlich nicht zuständige, 
aber bei der Ausschaltung des Chemnitzer Hilfszuges immerhin 
wertvolle Arztwagen dank der Arbeit der aıderen Ärzte nur 
noch wenig zu tun übrig, so leistete er doch für die Abfahrt der 
Verletzten unterstützende Dienste. 


Der Verfasser stellt anerkennend fest, daß alle am Rettungs- 
werk beteiligten Ärzte, unterstützt von den Samaritern, der 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Umstände waren da- 


Hilfszug zuzuführen, 


1 


_ vorgelest worden. 


_ Nachtrag im ganzen 1260 950 M angefordert. 


täglich vorgesehen. 


23500 : MH verbleibt. — 


LIV. Jahrgang 
‚24. Juni 1914. 


Frankenberger Sanitätskolonne und 3 Ortsleuerwehren, in der 
aufopferndsten Weise eingegrilfen und in Sachkenntnis und 
unermüdlicher Treue sich bewährt haben. 


— Die Verkehrseinnahmen der badischen Staatsbahnen haben 
im Mai 1914 nach geschätzter Feststellung betragen aus «dem 
Personenverkehr 3180000 AM (— 198000 M), aus dem Güter- 
verkehr 6173000 AM (+ 119000 MN), und sonstige Quellen 
1185000 M (+ 178000 AM), somit im wanzen 10538000 M 
(+ 99000 M). Für die Monate Januar bis mit Mai stellt sich 
die Gesamteinnahme auf 47 724000 M, d. i. gegen den gleichen 
Zeilraum des Vorjahres — 16000 NM: beim Personenverkehr 
entfällt auf den gedachten Zeitraum eine Gesamtmehreinnahme 
von 51000 ‚ der mit Güterverkehr eine Wenigereinnahme 
von 624000 MH gegenübersteht. 

In der üblichen amtlichen Erläuterung wird zunächst bezüsg- 
lich des Ausfalls beim Personenverkehr auf die verschiedene 
Lage der Pfingstfeiertage sowie des Fronleichnamstages in 
den Jahren 1913 und. 1914 verwiesen. 

Der Reiseverkehr war vor Pfingsten infolge des ungünstigen 
Wetters im allgemeinen mäßig und erreichte die Höhe des Mai 
1913 nicht ganz. Dagegen war der Pfingesverkehr durch die 
Witterung sehr begünstigt; er überstieg ienen des Vorjahres 
bedeutend. Namentlich der Ausflugsverkehr war außerordent- 
lich stark. Der Tierverkehr war in den von der Maul- und 
Klauenseuche verschonten Bezirken etwas stärker als im Mai 
1913, im allgemeinen aber immer noch mäßige. 

Der Güterverkehr hielt sich annähernd auf der Höhe des 
Verkehrs im Mai 1913, wobei zu berücksichtigen ist, daß dieser 
Monat einen Werktag weniger hatte als der Mai 1914. Der 
flaue Geschäftsgang ist namentlich im Baugewerbe noch nicht 
überwunden Die Reinschiffahrt war den sanzen Monat bis 
Base] offen. Die Zufuhren nach Mannheim bewesten sich in 
mittlerer Höhe: die Zufuhren an Steinkohlen, Getreide und 
Stückgut nach den südlich von Mannheim gelegenen Häfen war 
lebhaft, auch die Neckarschiffahrt war ununterbrochen offen: 
die Salztransporte waren etwas geringer als im Vormonat. 


— Nachtragsbudget der badischen Staatsbahnverwaltung. 
Den badischen Landständen sind als II. Nachtrag zum Staats- 
voranschlag für die Jahre 1914/15 Nachträge zu dem Voran- 


schlag der Verkehrsanstalten (Betriebsbudget), zu dem Voran- 
schlag des Anteils an den Reineinnahmen der Main-Neckarbahn 


sowie zum Eisenbahnbauetat zur Beratung und Beschlußfassung 
Der Nachtrag zum Betriebsbudget enthält 
im Kapitel 1a, Ministerialabteilung, seine Nachforderung von 
jährlich 13000 M als Beitrag zu den Kosten eines regelmäßigen 
‚Motorschiffbetriebes zwischen Radolfzell und den am Untersee 
selesenen Orten der Höri und der Insel Reichenau. Unter 
Kapitel 1b, Eisenbahnbetriebsverwaltung, werden durch den 
Hervorzuheben 
ist davon zu $ 1 die Einstellung von 25 weiteren Stellen für 
Lokomotivführer (+ 30,700 M jährlich) zur Verbesserung der 
Beförderunesmöglichkeit der Lokomotivführer, wogegen in den 
SS 2 und 3 ein ungefähr gleicher Betrag abgeht infolge ent- 
sprechender Verminderung der Zahl der Hilfsheizer. Unter 
$ 3 sind die Mittel für eine weitere Lohnerhöhu ng der 
Eisenbahnarbeiter um 10 Pf., somit mit der schon im Hauptbude£et 
vorgesehenen Lohnzulage von 10 Pf. im ganzen um % Pr. 
Der dadurch entstehende Mehraufwand be- 
trägt in der Vollwirkung 516000 A jährlich. Da die Anforde- 
rung erst auf 1. Juli 1914 in Kraft tritt, ergibt sich für die 
Budgetperiode 1914/15 eine jährliche Mehranforderung von 
388000 M. Davon entfallen 173000 M auf Tag- und Akkord- 
löhne der Betriebsarbeiter, 120000 M auf die Bahnunter- 
haltungsarbeiter, 94000 M auf die Werkstättenarbeiter und 


1000 MH auf die Arbeiter der Bodenseedampfschiffahrtsverwal- 


tung. Als Teil eines unverzinslichen Darlehns von im ganzen 
100000 M an den Verein Erholungsheim der badischen Fisen- 
bahnbeamten zur Errichtung eines Erholungsheimes erscheint 


unter $ 10, Wohlfahrtszwecke, eine Anforderung von 25000 
jährlich. Weiter werden angefordert unter Titel V 74000 M. 


unter VI 350,000 M einschl. der Lohnerhöhung der Bahnunter- 
haltungsarbeiter, außerdem für  erheblichere Ergänzungen 
399.000 NM, unter VII 247000 und unter X 12500 MA iährlich. 
Im ganzen beträgt die Mehrausgabe Kapitel Ta und Ib 
1273950 M. Ihr steht eine Einnahme von jährlich 50750 MH 
unter Titel VI $ 31 gegenüber, so daß eine Mehrausgabe von 
Im Voransehlaeg der Main- 
Neckarbahn erscheint unter Titel I $ 2 in Einnahme der 
Betrag von jährlich 32000 M als Anteil der preußisch-hessi- 
schen Gemeinschaft an den Kosten für Verzinsune des. Anlage- 
kapitals des badischen Bahnhofs Weinheim. — Der Nachtrag 


zum Eisenbahnbaubudget enthält unter $ 88a eine An- 


forderung von 180000 M für ein Darlehen an die Stadt Radolf- 


zell zur Einrichtung eines Schiffahrtsbetriebes nach der Höri und 


der Inse] Reichenau. Ferner sind in $ 93 als Beitrag zu den 
Kosten der Vorarbeiten für den von (der Stadt Freiburg ge- 


un 
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planten Bau einer elektrischen Bahn von Freiburg über den 
Schauinsland in das Wiesental 10000 MH vorgesehen. — Sämt- 
liche Anforderungen sind von der II. Kammer der Landstände 
bereits bewilligt worden. 


— Eine neue Gartenstadt für KBisenbahnangestellte ist 
im Nordwesten Großberlins. zwischen Spandau und Wustermark 
im Entstehen begriffen. Dort hat der preußische Fisenbahn- 
fiskus von seinem zwischen der Berlin-Lehrter Eisenbahn und 
dem Döberitzer Truppenübungsplatze belegenen Gelände eine 
Fläche von rund 100 Hektar abstecken lassen, auf der demnächst 
eine nach städtebaulichen Grundsätzen angelegte Ansiedlung 
für 600 Beamten- und Arbeiterfamilien entstehen wird. Hier- 
über teilt die „B. B. Ztg.“ folgendes mit: Es besteht bekannt- 
lich das Bestreben, zur Entlastung der Berliner Innenbahnhöfe 
vom Durchgangsverkehr umfangreiche, durch die im Bau be- 
findliche Umgehungsbahn mit einander verbundene Verschiebe- 
bahnhöfe und Umladestationen zu errichten. Einer dieser Ver- 
schiebebahnhöfe, Wustermark, ist längst im Betriebe. Die 
hier beschäftigten Eisenbahner, rund 700 an der Zahl, wohnen 
mit ihren Familien zum großen Teil in Spandau, Charlotten- 
burg usw., sie müssen also weite Wege zu ihrer Dienststelle 
zurücklegen. Für diese Beamten und Arbeiter will nun die 
Staatsbahnverwaltung auf dem anmutig szelegenen Nachbar- 
gelände gesunde und billige Wohnungen schaffen. Zu dem Be- 
hufe soll jetzt die Gartenstadt „Elstal“ angelegt werden. 
die einen eisenbahnfiskalischen Gutsbezirk bilden und -eine 
eigene Kirche und Schule serhalten wird. Eine srößere Anzahl 
von Vier- und Zwei-Familienhäusern mit gemeinnützigen Ein- 
richtungen soll den Ansiedlern das Leben angenehm und be- 
haglich machen. Für jedes der schmucken Wohnhäuser ist eine 
Fläche Gartenland von rund 500 qm vorgesehen, zu jeder Woh- 
nung gehört ein Stall zur Haltung von Kleinvieh. Inmitten der 
von Waldesgrün umegrenzten Gartenstadt ist der Marktplatz an- 
geordnet. Von diesem aus verteilen die Wohnstraßen sich 
strahlenförmig über das sanft geneigte Gelände. -In gleicher 
Weise will der Fisenbahnfiskus für Ansiedlung seiner im Sü d- 
westen Großberlins beschäftigten Beamten und Arbeiter 
Sorge tragen. 


— ‘Die LV. Hauptversammlung des Vereins Deutscher 
Ingenieure fand vom 8. bis 10. Juni unter dem Vorsitz von 
Dr.-Ing. Oskar von Miller in Bremen statt. Aus dem Geschäfts- 
bericht der Direktoren ist hervorzuheben, daß der Verein heute 
48 Bezirksvereine mit fast 25000 Mitgliedern umfaßt. Ferner 
besteht ein Verband von Mitgliedern in Österreich und außerdem 
haben sich neuerdings die in England. China und Argentinien 
lebenden Mitglieder je zu einem Veerbande zusammensteschlossen. 
Die wöchentlich erscheinende „Zeitschr. d. Vereins Deutscher 
Ingenieure“ hat eine Auflage von 29000 Exemplaren erreicht. 
Während diese unter den Gebieten der Technik besonders jenes 
des Maschinenbaus behandelt, werden in der Monatsschrift 
„Technik und Wirtschaft“ wirtschaftliche und soziale Fragen er- 
örter. Von den vom Verein herausgegebenen „lorschungs- 
arbeiten“ sind im Jahre 1913 15 Hefte erschienen. ferner von 
dem technisch geschichtlichen Jahrbuch _., Jeiträge zur Ge- 
schichte der Technik und Industrie“ im November 1913 der 
V. Band. Auf der Versammlung wurde eine Reihe von wert- 
vollen Vorträgen gehalten. Am Nachmittag des zweiten Tages 
hatten die Teilnehmer Gelegenheit, dem Stapellauf des Llovd- 


dampfers „Zeppelin“ auf der Werft des Bremer Vulkan in 
Vegesack beizuwohnen. Die dritte Sitzung fand an Bord des 


Dampfers ‚Bremen“ statt, auf dem die Gesellschaft eine See- 
fahrt um Helgoland ausführte. An die Hauptversammlung 
schlossen sich am 11. Juni noch einige technische Ausflüge an. 
Die nächstjährige Hauptversammlung findet in Düsseldorf statt. 


— Erhoelungsheim für die oldenburgischen Eisenbahner bei 


Damme. In Gegenwart des Großherzoes und des _Erbgroß- 
herzogs von Oldenburg wurde am 7. Juni d. J. das Erholungs- 
heim der oldenburgischen Eisenbahner am Südabhange des 


des Herzogtums eingeweiht 


Tollenberges bei Damme im Süden es H f 
Das Gebäude ist im nieder- 


und seiner Bestimmung übergeben. 
sächsichen Landhausstil hergestellt. 25 Fremdenzimmer mit 36 
Betten gewähren den Gästen angenehmen Aufenthalt. Die Ver- 
pflegungssätze einschließlich Wohnung und Bedienung sind’ ie 
nach Lage der Zimmer für die Person und den Tag 3,— M. 
2,50 M oder 2,— M für Erwachsene und 1,25 M für Kinder unter 
10 Jahren. Oldenburgische Beamte, welche nicht dem. Verein 
Oldenburger Eisenbahner, dem Eigentümer des Heims, als Mit- 
glied angehören, zahlen 3,50 .M und 3,— M. Im Erdgeschoß 
befinden sich u. a. der geräumige Speisesaal, das Lesezimmer, 
die Diele mit dem offenen Kamin und das Gastzimmer. . Dieses 
ist frei für jedermann, da der Wirt, in dessen Hände die ge- 
samte: Wirtschaftsführung gelegt ist, die vollen Rechte einer 
unbeschränkten Ausübung seines Gewerbes erhalten hat. Das 
Haus ist mit allen neuzeitlichen Einrichtungen, elektrischem 
Licht, Bädern, Wasserleitung, Dampfheizung usw. versehen. 
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Sämtliche Fußböden sind mit Linoleum belegt, mit Ausnahme 
des Speisesaals, welcher Parkettfußboden hat. Die Größe des 
Grundstücks ist rund 3 ha, davon sind 2 ha Laub- und Nadel- 
wald und 1 ha Gartenland. Die Gesamtkosten belaufen sich auf 
über 100000 HA einschließlich Grunderwerb und Innenaus- 
rüstung. 50000 „A hiervon sind staatlicher Zuschuß. 5 Zimmer- 
einrichtungen sowie viele andere wertvolle Ausrüstungs- 
stücke, sind von Fachgruppen und Einzelmitgliedern, 2 Bücher- 
schränke und eine beachtenswerte Bibliothek von den Ober- 
beamten gestiftet. Die Einweihungsfeier litt sehr unter der 
ungewöhnlich ungünstigen Witterung des Tages. 


Österreich. 


— Beschleunigung des Lokalbahnverkehrs. Das Eisenbahn- 
ministerium hat bereits im Jahre 1908 srundsätzliche Verfügun- 
gen dahin erlassen, daß auf Lokalbahnen, bei welchen früher 
Geschwindiekeiten von nur 20 bis 25 km in der Stunde zulässig 
waren, bei Zutreffen der erforderlichen technischen Bedingun- 
zen auch bei unabgeschrankten Übersetzungen Geschwindig- 
keiten bis zu 40 km in der Stunde und unter günstigen Um- 
ständen auch noch größere Geschwindigkeiten angewendet 
werden können. In Durchführung dieser grundsätzlichen Ver- 
fügungen wurde auch bei einer sehr großen Anzahl von Lokal- 
bahnen die Fahrgeschwindigkeit, wie das „Öst..-Ung. Eisenbahn- 
blatt“ meldet, auf 35 und 40 km und in einzelnen Fällen auch 
auf 50 km in der Stunde erhöht. Diese Aktion wird auch in 
Zukunft nach Möglichkeit gefördert und fallweise auf jene 
Lokalbahnen ausgedehnt werden, bei welchen ein tatsächliches 
Verkehrsbedürfnis vorliegt und die von der Erhöhung der Fahr- 
geschwindigkeit zu erwartenden Vorteile mit den Kosten der 
erforderlichen Herstellungen im Einklange stehen. 


— Bukowinaer Lokalbahn. An Stelle des verstorbenen In- 
zenieurs Em. A. Ziffer Edlen von Teschenbruck wurde Hofrat 
Dr. Siegfried Werner zum Präsidenten des Verwaltungsrates 
der Bukowinaer Lokalbahnen gewählt. 


— Vermehrung des Fahrparks der elektrischen Bahn Wien- 
Preßburg. Der niederösterreichische Landesausschuß hat im 
Landtag einen Antrag auf Erhöhung der Landesgarantie für die 
österreichische Strecke der Elektrischen Wien-Preßburg einge- 
bracht. Der Zweck der Erhöhung ist die Vermehrung des Fahr- 
parks. Im Bericht des Landesausschusses wird der Antrag wie 
folgt begründet: Der Personenverkehr auf der Elektrischen Wien- 
Preßburg hat vom Beginn an in so lebhafter Weise eingesetzt, daß 
sich die Anzahl der vorhandenen Fahrbetriebsmittel als unzu- 
länglich erwies. In den ersten zwei Monaten benutzten insgesamt 
201000 Reisende die neue Linie Zu den Österfeiertagen hat der 
Andrang so zugenommen, daß sich der Verkehr nur mit größten 
Schwierigkeiten abwiekelte und zahlreiche Reisende gar nicht be- 
fördert werden konnten. Um wenigstens den Lokalverkehr naclı 
Fischamend und nach dem Wallfahrtsorte Maria-Ellend bedienen 
zu können, müssen die Wiener Tramwaybetriebsmittel (Motor- 
wagen und Beiwagen) auf die Fernstrecke hinausgeführt werden, 
wobei jedoch nur mit 30 km Geschwindigkeit gefahren werden 
darf. Infolge aller dieser Schwieriekeiten hat sich auch die Ge- 
meinde Wien bereit erklärt, das Zugeständnis zu machen, in Er- 
weiterung des abgeschlossenen Straßenbenutzungsvertrages die 
Führung von Dreiwagenzügen innerhalb des Stadtgebietes ver- 
suchsweise zu gestatten. 

Im Sommerfahrplan 1914 erscheint schon die Fahrzeit gekürzt 
infolge durchgehender Anwendung der Höchstgeschwindigkeit 
von 60 km; ferner werden elf Zugspaare, darunter zwei Paare 
beschleunigter Züge geführt. Die Fahrzeiten sind gegenüber dem 
Winterfahrplan um 39 Minuten, die beschleunigten um 24 Minuten 
geringer. Mit der fortschreitenden Verkehrsentwicklung muß mit 
der Notwendigkeit weiterer Zugsvermehrungen unbedingt gerech- 


net werden. Hierzu ist aber vor allem eine Vergrößerung des 
Fahrparks und infolgedessen eine teilweise Ausgestaltung der 


baulichen Anlagen, insbesondere der Ausweichen im Wiener Ge- 
meindegebiet, dringendst erforderlich. Auch die ungarische Bahn- 
zesellschaft wird zu ersuchen sein, im gleichen Sinne Vorkehrun- 
zen zu treffen. da die Verhältnisse dort ganz ähnlich liegen. 

Was den Frachtenverkehr anlangst, so zeigte dieser bisher 
ebenfalls gute Ansätze Es wird sich deshalb die Notwendiekeit 
ergeben, sowohl in Wien als auch in Preßburg eigene Güterbahn- 
höfe zu errichten. Dieserhalb sind vorbereitende Studien schon 
im Gange. Die zur Genehmigung beantragten dringendsten In- 
vestitionen erreichen eine Höhe von 1400000 Kr. und verteilen 
sich wie folgt: Fahrparkvermehrung 1100 000 Kr.. Bauliche Aus- 
zestaltungz 300 000 Kr. 


— Elbe-Umschlagsverkehr in Aussig. Der Kohlen- und Güter- 
verkehr im Aussiger Hafen hat im Monat Mai d. J, infolge des 
andauernd günstigen Woasserstandes sowie des vorhandenen 


Kahnraumes jenen im gleichen Zeitraume des Vorjahres um 
eine Bedeutendes übertroffen. Im Mai d. J. wurden 140162 t 
Kohle (gegen 116817 t im Vorjahre) also 23845 t mehr zur 
Elbe verfrachtet, so daß sich für die Zeit vom 1. Januar bis 
31. Mai 1914 eine Mehrverfrachtung gegenüber dem gleichen 
Zeitraum im Vorjahre von 27 706 t ergibt (1914: 459 949 t gegen 
1913: 432243 t). Die größte Beistellung im Mai 1914 betrug 
594 (648) Wagen; die niedrigste 5 (7) Wagen. An Gütern 


wurden 2872 (1777) Wagen. also 1095 Wagen mehr umgeschlagen.. 


Vom 1. Januar bis 31. Mai d. J. beträgt die Steigerung im 
Güterverkehr gegenüber dem Vorjahre 1292 Wagen, da der ge- 


samte Umschlag in der angeführten Zeit im Jahre 1914 
6693 Wagen gegen 5401 im Jahre 1913 betragen hat. 
— Der Geschäftsgang in der Wagenleihindustrie.- Die bulga- 


rische Regierung, die einen Bedarf an Fahrbetriebsmitteln be- 
sitzt, hat in der letzten Zeit mit den österreichischen Wagen- 


leihgesellschaften den Mietvertrag über eine geringe Anzahl 


von Wagen für sechs Monate erneuert. Bezüglich der An- 
mietung weiterer 500 Wagen schweben gegenwärtig noch Ver- 
handlungen. Rumänien und Serbien trachten mit den verfüg- 
baren Wagen das Auskommen zu finden, zumal nach dem Ab- 
transporte der aus der Kriegszeit liegen gebliebenen Waren und 
der Deckung des dringendsten Bedarfes an ausländischen Pro- 
dukten der Verkehr ein ruhigerer geworden ist. Die öster- 
reichischen Staatsbahnen haben im Frühjahre den Wagenleih- 
sesellschaften 1100 Wagen zurückgestellt und die Südbahn hat 
eleichfalls die Zahl der von ihr angemieteten Wagen um 200 
vermindert. Die österreichischen Staatsbahnen: dürften aber, 
sobald sich die Aussichten der Getreide- und der Rübenernte 
cenau übersehen lassen, Mietabschlüsse bei den Wagenleihanstal- 
ten machen. 


Übrige europäische Länder. 


Versuche mit  Torfpulverfeuerung. Die schwedische 
Staatsbahnverwaltung hat bei einer Fabrik in Schweden eine 
Lokomotive bestellt, die für Torfpulverfeuerung nach dem 
System des Ingenieurs Hj. v. Porat berechnet ist und in kurzem 
eeliefert werden dürfte. 
Linie Nässjö-Elmhult der Versuch. Zu diesem Zwecke hat die 
Staatsbahnverwaltung mit einer Torffabrik einen Vertrag über 
Lieferung von 1200 t Torfpulver abgeschlossen. Bisher ist die 


in Rede stehende Feuerungsmethode auf der Privatbahn Stock- 


holm-Roslagens geprüft worden, wobei befriedigende Ergeb- 
nisse erzielt wurden. Auf Grund der Frachtkosten ist es jedoch 
von Bedeutung, daß das Torfpulver möglichst in der Nähe der 
betreffenden Bahn hergestellt wird. So sucht man gegenwärtig 
bei den Roslagensbahnen geeignete Torfmoore ausfindig zu 
machen, die in passendem Abstand liegen. Gelingt dies, so soll 
für Zwecke dieser Bahnen eine Fabrik für Torfpulver- 
herstellung nach der Methode Ekelund angelegt werden. Im 
übrigen nehmen auch noch andere Privatbahnen in Schweden 
Versuche vor. Ferner wendet die Staatsbahnverwaltung in 
Finnland der Frage der Torfpulverfeuerung ebenfalls ihre Auf- 
merksamkeit zu. Es finden gegenwärtig mit einer Torfpulver- 
fabrik in Riihimäki, einer Eisenbahnstation im südlichen Finn- 
land, nördlich von Helsingfors, Verhandlungen über den Preis 


statt, und kommt eine Einigung zustande, dann soll das Torf- 


pulver auf den finnischen Staatsbahnen versuchsweise benutzt 


und hierfür zwei besondere Lokomotiven angeschafft werden. 


Nachriehten von den schweizerischen Eisenbahnen. Die 
Verhandlungen der Vereinigten Fahrplan- und Wagenbeistel- 
lungskonferenz fanden am 10. und 11. Juni in Bern statt. Ver- 
treter hatten gesandt: das österreichische Eisenbahnministerium, 
das ungarische Handelsministerium, das bayerische 
ministerium für Verkehrsanselegenheiten und 93 Eisenbahn- und 
Dampfschiffahrtsunternehmungen, unter ihnen namentlich eine 
Amzahl’ preußischer Staatsbahndirektionen. Den Vorsitz führte 
der Generadirektor der Schweeizerischen Bundesbahnen 
Zinge. Hofrat Siemund von Kotanyi, Direktor der 
Ungarischen Staatsbahnen, sprach einige verbindliche Worte 
des Dankes für die den Teilnehmern an der Konferenz 
angebotene Gastfreundschaft; alsdann wurde in die Gruppen- 
verhandlungen eingetreten. Während des von der geschäfts- 
führenden Verwaltung angebotenen Essens hieß der Prä- 
sident der Generaldirektion der S. B. B. Dinkelmann die Gäste 
auf das herzlichste willkommen und gab dem Wunsche Aus- 
druck. daß sich diese in Bern recht wohl und heimisch fühlen 
werden. Bern biete gesenwärtie in der Landesausstellung ein 
Bild des werktätigen Lebens der kleinen Schweiz. Die Aus- 
stellung zeige. daß dieses Land auf wirtschaftlichem und 
geistigem Gebiete eifrig danach strebe, mit den anderen Na- 
tionen Schritt zu halten. Die Schweiz hoffe auch fernerhin auf 
die ihr so werte Zuneigung ihrer Nachbarstaaten und werde 
mit diesen jederzeit freudig und fleißig mitarbeiten an allen 


Gleich danach beginnt dann auf der 


Staats- . 
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Werken des Friedens und des öffentlichen Wohles. 
Gebiete seien auch die Eisenbahnfachmänner treue und ge- 
wissenhafte Arbeiter. Die internationalen Konferenzen stellten 
die wirksamen Verbindungen dar zwischen den Völkern; sie ver- 
mehrten und befestigten nicht nur die wirtschaftlichen, sondern 
auch die freundschaftlichen Beziehungen. Auf die Träger und 
Vermittler dieser Kulturaufgabe, die Vertreter der Regierungen 
und der Verwaltungen brachte er sein Hoch aus. Im Namen 
der Konferenzteilnehmer sprach Ministerialrat Ruckdeschel vom 
bayerischen Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten. In 
anerkennenden Worten gedachte er der auf allen Gebieten des 
wirtschaftlichen und geistigen Lebens hervortretenden tüchtigen 
Leistungen des Schweizervolkes, von denen die Landesaus- 
stellung ein glänzendes Zeugnis ablege. Sein Hoch galt der 
Schweiz und den schweizerischen Bundesbahnen. Der folgende 
Tag vereinigte die Konferenzteilnehmer und ihre Damen zu 
einem Ausflug nach Interlaken, wobei von der Bern-Lötsch- 
berg-Simplon-Bahn zur Fahrt über den Thunersce in liebens- 
würdiger Weise ein Sonderdampfer zur Verfügung gestellt 
wurde. Über die Ergebnisse der Konferenz wird später noch zu 
berichten sein. 

In dm Furkatunnel der 
Gletsch-Andermatt-Disentis 
Hauptstollen an der Urnerseite in einer Länge von 14 m ein. 
An dieser Stelle, die wegen des brüchigen (Gesteins viele 
Schwierigkeiten bereitet, war schon im Herbst ein kleiner Erd- 
sturz erfolgt. Von den herabfallenden Felsmassen wurde ein 
Arbeiter getötet. Mehrere andere Arbeiter gerieten infolge der 
entstandenen Panik unter einen vollen Arbeitswagen und wur- 
den mehr oder weniger schwer verletzt. Menschenleben sind 
aber sonst nicht zu beklagen, Die Tunnelarbeiten erleiden 
eine Verzögerung von zwei Tagen, die voraussichtlich zur Er- 
ledigung der Räumungsarbeiten genügen werden. — Auf der 
Strecke Erstfeld-Goldau der Gotth ardbahn ist mit 
der Herstellung von Blockeinrichtungen zur größeren Sicherung 
des Zugverkehrs begonnen worden. Die Lieferung der Appa- 
rate, Kabel usw. ist an schweizerische Firmen vergeben worden. 
Die Einrichtungen werden im Herbst dem Betrieb übergeben 
werden. — Nach neueren Meldungen soll der Wasserein- 
bruch im Hauenstein-Basistunnel, der die Fertig- 
stellung der Arbeiten um 2 Monate zu verzögern drohte, nicht 
so erheblich sein, als es anfangs schien. Der Durchbruch des 
Tunnels wird bald erwartet, - etwa 9 Monate vor der im Ver- 
trage vorgesehenen Zeit. — Im Ständerat kam die Frage der 

ergebung von Arbeiten und Lieferungen an 
ausländische Firmen zur Sprache. Im Jahre 1913 ist 
eine neue Verordnung über das Submissionswesen in Kraft ge- 
treten. Wenn die niedrigste Offerte von einer ausländischen 
Firma gemacht wurde, konnte schon früher von dem Grundsatz 
der Vergebung an das billigste Angebot abgewichen werden, 
wenn der Unterschied nicht erheblich war. Es ist jetzt der 
Vorbehalt gemacht worden, daß auch bei erheblicheren Unter- 
schieden die Vergebung. wenn möglich, an die einheimische In- 
dustrie erfolgen soll. Der Bundesbahnverwaltung ist ein Vor- 
wurf daraus gemacht worden, daß sie Angebote für Lokomotiv- 
und Wagenlieferungen auch von ausländischen Firmen ent- 
-egengenommen hat. Der Vorsitzende des Verwaltungsrats, 
Ständerat von Ar x, hat erklärt, daß die Offerten nur zur 
Preiskontrolle eingezogen worden seien. Die Vergebung sei 
lann im Inland erfolet. 


Auf diesem 


Neubaustrecke Brig- 


‘ 


— Italienische Meridionalbahn. Seit der Einführung des 
staatsbetriebes in Italien lebt die Meridionalbahn, die älteste 
ınd erfolgreichste der eroßen italienischen Bahngesellschaften. 
ler Verwaltung ihres Vermögens, das sie zum großen Teil in 
ndustriellen Unternehmen angelegt hat. Für das Jahr 1913 gibt 
“ie 29 Lire Dividende auf die 500 Lire-Aktie, wie in den letzten 
Jahren. Dem Jahresbericht ist folgendes zu entnehmen: Die 
sesellschaft hat im vergangenen Jahre weiter Kapitalien. sei 
sin Form von Aktien, sei es in: anderer Gestalt, der Elektrizi- 
ätsindustrie zur Verfügung gestellt und zwar namentlich den 
xesellschaften Conti, der Sicilia Örientale, der Ligure Toscana, 
ler Maira, der Cellina (Forze Idrauliche del Veneto), und der 
3rioschi per Imprese Blettriche, die den Strom der Gesellschaft 
damello verteilt, an der die Meridionalbahn stark beteiligt 
st. Besonders hervorzuheben ist aber die Beteiligung der Meri- 
\ionalbahn an der Gründung der sardinischen Gesellschaft ..Im- 
rese Idrauliche ed Elettriche del Tirso“ für den Bau eines 
roßen 'Stausees mit Elektrizitätswerk, von: der sie etwa ein 
Jrittel des Kapitals übernommen hat, und die Umwandlung eines 
Torschusses von 3 Millionen Lire. den sie der Societä Meridio- 
ale di Rlettrieitä in Neapel gewährt hatte. in Aktien bei Ge- 
egenheit der Kapitalserhöhung dieser Gesellschaft von 10 auf 
| Millionen Lire, die zur Aufsaugung der anderen beiden 
leapolitaner Elektrizitätsgesellschaften durchgeführt wurde. 
Mm ganzen waren in industriellen Unternehmungen Ende 1913 
1,13 Millionen Lire angelegt mit einem Mehr von 4.40 Millionen 


re gegen den Schluß des Vorjahres. Damit sind im: wesent. 


stürzte am 12. Juni de. 


lichen die für diesen Zweck verfügbaren Kapitalien erschöpft. 
Von den Anlagen der industriellen Unternehmungen betreffen 
36,96 Millionen Lire Kapitalbeteiligungen an vollkommen: ent- 
wickelten Gesellschaften, 1,75 Millionen Lire Kapitalbeteiligun- 
gen an noch in der Entwicklung befindlichen. Gesellschaften und 
92,43 Mililonen: Lire Investitionen in anderer Form. Die mittlere 
Verzinsung aller dieser Anlagen ist im Berichtsjahre von 5.36 
auf 5,25 % zurückgegangen, was sich aus der Krise der Maschi- 
nenbauindustrie erklärt. Aber gerade die elektrischen Gesell- 
schaften haben diese Ausfälle zum großen Teil wieder wett ge- 
macht und entwickeln sich weiter erfreulich. Der Bericht sagt 
zu den schwebenden Prozessen u. a. folgendes: In bezug auf den 
in den Personalkassen bestehenden F ehlbetrag hat das römische 
Appellgericht vom 26. März, entschieden, daß die Gesellschaften 
für ihn haftbar sind, soweit er durch verspätete Erhöhung der 
Einzahlungen und durch verfrühte Pensionierungen entstanden 
ist. Die Berechnung der Fehlbeträge hat durch ein Schieds- 
gericht zu erfolgen. Es lägen, so bemerkt hierzu der Bericht, 
senügende Gründe vor, um das Urteil anzufechten. Seine finan- 


ziellen Folgen könnten für den Fall. daß es bestehen bliebe. 
auch nicht annähernd berechnet werden, da die dazu nötigen 


Berechnungen zu verwickelt und langwierig seien. Außerdem 
sei es nicht klug, einen Voranschlag anzustellen. solange die £e- 
richtliche Behandlung nicht endgültig abgeschlossen ist. Von 
beträchtlicher grundsätzlicher Wichtigkeit ist ferner ein Urteil. 
las gegen eimen Beamten ergangen ist. der 1906 aus dem Dienste 
er Meridionalbahn in den des Staates überging. 1909 pensioniert 
wurde und darauf auch von der Gesellschaft das in Italien üb- 
liche Abschiedskapital forderte. Er wurde in seinen Ansprüchen 
segen die Gesellschaft durch ein jüngst ergangenes Urteil in 
letzter Instanz abgewiesen, <o daß nunmehr. ein Präzedenzfall 
geschaffen ist, der die Gesellschaft vor weiteren solchen An- 
sprüchen sicherstellt. 


— Eisenbahnunfall in Schottland. Der am 19. «. M. mittag 
um 11 Uhr 50 Minuten von Perth nach Inverneß abgehende Eil- 
zug überschritt etwa 1% engl. Meilen nördlich von Carrbridge 
in Inverneßshire die Brücke über den Fluß Batan, einen Neben- 
Iuß des Dulnan, als der Tender der Maschine entgleiste. Die 
Maschine selbst war bereits in Sicherheit auf der anderen Seite 
ler Brücke. Zwei Personenwagen entgleisten und einer stürzte 
in den Fluß. Der Fluß war durch ein Gewitter stark ange- 
schwollen. Der Wagen wurde zertrümmert und die Reisenden 
von den Fluten weggeschwemmt. 7 Personen sind dabei ums 
Leben gekommen. 4 Leichen sind geborgen worden, davon 
war eine acht Kilometer von der Unglücksstelle weggeschwemmt 
worden. Drei Personen werden noch vermißt. Das Hoch- 
wasser hatte die Eisenbahnbriücke unterspült und außerdem 
waren durch die Erschütterung der Brücke die Schienen leicht 
verbogen. Aus dem in den Fluß gestürzten Wagen wurde nur 
eine Person gerettet. Den in einem zweiten herabhängenden 
Wagen befindlichen Personen gelang es, mit Hilfe anderer 
Reisender in Sicherheit zu kommen. 


— Verbesserung der beweglichen Treppen. Bei den Londoner 
Untergrundbahnen erfreuen sich bekanntlich die beweglichen 
Treppen (Eskalatoren) großer Beliebtheit, und auch in dieser 
Zeitung ist wiederholt über sie berichtet worden. Neuerdings 
ist bei ihnen eine wichtige Verbesserung eingeführt worden: 
sie sind nämlich so eingerichtet worden. daß ihre Bewegungs- 
richtung umgekehrt werden kann. Das hat große Vorteile für 
den Fall, daß bei einer von den beiden Treppen, die stets paar- 
weise angeordnet sind, eine Störung eintritt, die dazu zwingt, 
die Treppe still stehen zu lassen. In diesem Falle wird die 
Treppe. deren Bewegungsvorrichtung noch in Ordnung ist, auf 
jeden Fall, auch‘ wenn sie im regelmäßigen Betriebe für die 
Bewegung nach unten bestimmt ist, so gesteuert, daß sie die 
Fahrgäste nach oben befördert. und die still stehende Treppe 
wird von den Fahrgästen benutzt. die nach unten gelangen 
wollen. Besondere Stützen dienen in diesem Falle dazu. die 
still stehende Treppe in ihrer Lage festzuhalten. 


— Eigenartiger Unfall. Die Verwendung von Druckschienen 
bei den Vorrichtungen, die dem Lokomotivführer die Signale 
auf dem Führerstand anzeigen, hat in England Veranlassung 
zum Wiederaufleben einer Art von Unfällen gegeben, die lange 
als überwunden galten. Als man nämlich die Fahrschienen so 
herstellte. daß man einen Holzbalken mit einem Flacheisen be- 
nagelte, kam es öfter vor, daß sich dieses Eisen unter der 
walzenden Wirkung der Räder mit einem Ende nach oben bog, 
sich also von dem Holzbalken loslöste und durch den Wagen- 
boden in das Innere des Wagens eindrang. Verletzungen der 
Reisenden durch derartige Schienen, die man eine „Schlange“ 
nannte, waren nicht ganz selten. Ein ähnlicher Unfall ist kürz- 
lich bei der englischen Großen Westbahn wieder vorgekommen. 
indem der Trichter, der zum Aufnehmen von Wasser während 
der Fahrt aus den bekannten Ramsbottomschen Trögen dient, 
eine 6 m lange Druckschiene der Vorrichtung, die die Signale 
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auf die Lokomotive überträgt, losriß und so nach aufwärts 
krümmte, daß sie den Fußboden des auf die Lokomotive folgen- 
den Gepäckwagens durchdrang. Die Gewalt, mit der sie in die 
Höhe geschleudert wurde, war so groß, daß sie auch noch die 
Decke durchschlug. Hier blieb die Schiene, in S-Form ge- 
bogen, stecken, und es gelang dem Zugpersonal nicht, sie zu 
entfernen, so daß der Wagen in diesem Zustande seine Fahrt 
fortsetzen mußte. Da die Schiene weder die Umgrenzungen 
des freizuhaltenden Lichtraums überschritt, noch mit beweg- 
lichen Teilen in Berührung kam, war das glücklicherweise 
möglich. Verletzungen scheinen bei dem Unfall nicht vorge- 
kommen zu sein. Ähnliche Ereignisse haben sich in den letzten 


Jahren wiederholt, wenn auch nur in vereinzelten Fällen, bei 
elektrischen Straßenbahnen, zugetragen: ein Fisenstab war 


in die Spurrille der Schiene sefallen, das über ihn gehende Rad 
walzte ihn krumm und schleuderte ihn in die Höhe durch den 
Boden hindurch in das Innere des Wagens. 


— Serbische Bahn- und Kraftwagenverbindungen. 
B.-Ztg.“ wird geschrieben: Das Bestreben der serbischen Re- 
gierung: geht jetzt dahin, in Neuserbien möglichst zute und 
schnelle Verbindungen mit! Belgrad zu schaffen. In erster Linie 
gilt es, die verkehrsreichen und größeren Orte, wie Bitolje, 
Ochrida, Stip, Prisrend usw. durch günstige Postkurse an die 
einzige Eisenbahnlinie Skoplie-Gewgeli anzugliedern. Die in 
Neuserbien vorhandenen Kunststraßen, die allgemein in zutem 
Zustande und auch besser als die Wege Albaniens sind. ermög- 
lichen es, die Beförderung der Posten und Reisenden durch 
Kraftwagen zu bewirken. Das Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten hat daher die Ausführung dieses Verkehrs auf den 
Linien Veles-Prilep, Bitolje-Ochrida-Struga und Veles-Stip- 
Ladowisda usw. für einen Zeitraum von fünf Jahren einer ser- 
bischen Bankgruppe in Belgrad, übertragen. Die Unter- 
nehmerin ist gegen eine jährliche Vergütung von 98000 Dinar 
verpflichtet, der Postverwaltung 9 Kraftwagen, die eine Nutz- 
kraft von je 4000 kg besitzen und die je 11 Personen befördern 
können, zur Verfügung zu stellen. Ferner sind drei gleichwertige 
Kraftwagen zu Reservezwecken einzustellen. Die Kraftwagen sind 
bei einer österreichischen Fabrik gekauft worden. Auch auf der 
60 km langen Strecke Ferizowitsch-Prisrend werden zum Post- 
und Lastentransport 3 Kraftwagen verwandt, die von Deutsch- 
land bezogen wurden. Weitere umfangreiche Anschaffungen 


Der „Be 


von Kraftwagen für den Personen- und Warentransport in Neu- 


serbien dürften im Laufe der nächsten Jahre gemacht werden. 
Ferner soll vom nächsten Jahre ab der gesamte Posttransport 
innerhalb Belgrads durch Kraftwagen bewirkt werden. 


— Weitere Baupläne des russischen Ministeriums der Ver- 
kehrsanstalten. 1. Baranowitschi-Kowel. Die Linie soll von 
Baranowitschi in südwestlicher Richtung zum ÖOginsky-Kanal, 
dann eine Strecke an diesem Kanal entlang führen; w eiterhin 
schneidet die Linie die Shabino-Pinsker Strecke der Polessje- 
bahnen und, führt zur Station Ssnitowo; dann wendet sie sich 
nach Süden bis zum Dpepr-Bug-Kanal. überschreitet diesen. 
durchschneidet die Pinsker Sümpfe und führt längs dem Tal 
des Pripet bis Kowel. Länge der Bahn 286 Werst (— 305 km). 
Die Linie soll hauptsächlich das Waldgebiet der Gouverne- 
ments Minsk, Grodno und Wolhynien bedienen. Die Linie 
würde den Koweler Kreis den Städten Petersburg, Moskau, 
Libau und Riga um ein bedeutendes näher rücken. Die Kosten 
des von der Krone auszuführenden Baues sind auf 15 600 000 
Rubel berechnet. 2. Soll mit dem Bau der Zufuhrbahnen rüstig 
vorwärts geschritten werden und zwar sollen sogleich in An- 
griff genommen werden: a) eine Zweiglinie von der Station 
Ssussalowka der Permer Eisenbahn bis Weliki-Ustjug: Länge 
40 Werst (— 423 km); Baukosten 1513000 Rbl.: b) eine 
Bahn von der Stadt Litin, Gouv. Podolien, bis zur Station 
Winniza, Sn der  Südwestbahnen;: Länge 37 Werst 
(— 395 km): Baukosten 2369900 Rbl. und ce) eine Linie von 
Hungerburg bis Narva; Länge zirka 14 Werst (— 14,9 km); 
Baukosten 448000 Rbl. Alle genanten Linien sollen in zwei 
Jahren erbaut werden. 

Schließlich will das Ministerium der Verkehrsanstalten noch 
bei der Duma um die Bestätigung der Baukosten folgender drei 
Bahnlinien einkommen: a) einer Linie von der Stadt Doro- 
gobush bis zur gleichnamigen Station an. der Alexanderbahn; 
Länge 21 Werst (= 22,4 km); b) einer Linie von Nowy Pot- 
schajew in Fortsetzung der Kremenezker Linie der Südwest- 
bahnen; Länge 23% Werst (= 25 km) und c) einer Linie von 
der an der Wolga belegenen Station Stariza zur gleichnamigen 
Station der Nikolaibahn; Länge 10 Werst (— 10,6 km). Auch 
der Bau (der drei letztgenanten Bahnen soll in zwei Jahren 
beendet werden. m. 


Fremde Erdteile. 


— Die Kameruner Nordbahn. Das Kalenderjahr 
eine höchst erfreuliche Entwicklung des Bahnverkehrs und 
seines Ertrages auf und schließt daher für das Unternehmen 
recht günstig ab: 


Wie die nachstehende Zusammenstellung erkennen läßt, hat 


1912 | Gegen das 


| Vorjahr 
HM Mn. | 
Einnahmen aus: ii 
Personenverkehr | 176980 244 678 + 33,3 
Güterverkehr . ... . | 398 027 625 582 + 57,0 
Tierverkehr . | 10 390 11 584 11,5 
Sonstigen Quellen... . I 48161 68 906 ° + 43,1 
Gesamteinnahme . . . .. | 633558 950 700 + 50,1 
Betriebsausgabe ' 41409 517 170 + 24,8 
Betriebsziffer 0/, | 65,36 54,39 =. 
Betriebsüberschuß . . a 219 466 433 530 + 975 
Befördert: | | 
Bersonengar re 154 333 | 159 333 + 32 
Personenkilometer... . | 6 584 690 6 476 627 — 16. 
Tonen. . 24 485 40719 E= 66, 3 
Tonnenkilometer 1 582 244 2841 702 un 79, 6 
Zugkilometer 99 915 128 789 + 23,9 


eine erhebliche Steigerung des Güterverkehrs gegen das Vor- 
jahr, nämlich an Tonnen um 66,3, an Tonnenkilometern um 79,6 % 
stattgefunden, bei einem geringen Rückgang des Personen- 
verkehre. Die Einnahmeziffern zeigen ferner, da die Personen- 
tarife am 1. November 1912 von 5 auf 7 8 in der zweiten, und 
von 2 auf3 3 in der dritten Klasse erhöht wurden, überall eine 
wesentliche Steigerung, nämlich um 383% für den Personen- 


verkehr, um 57,0% im Güterverkehr und um 50,1% in den Ge 


samteinnahmen. Da aber die Betriebsausgaben nur um 24,8% 
gestiegen sind, so ergibt sich für den Betriebsüberschuß die 
beträchtliche Steigerung gegen das Vorjahr um 214,064 M oder 
97,5%. Da die Steigerung der Zugkilometer um nur 389% 
wesen das Vorjahr erheblich unter der des Güterverkehrs 
blieb, so erhält man eine bessere Ausnutzung der Züge im 
Durchschnitt mit 22,1 gegen 15,8 t im Vorjahr und eine Er- 
mäßigung der Kosten für das Zugkilometer von 4,14 auf 4,02 M. 


Die Betriebsziffer ist von 65,36 auf 54,39% zurückgegangen. 


Zu dem Betriebsüberschuß von 433530 M treten noch 22064 
Mark an Zinseinnahmen und 91650 M Reingewinn aus den In- 
dustriebetrieben der Unternehmung. Nach Speisung des Er- 
neuerungsfonds mit 47137 M und Entschädigung der Betriebs 
pächterin mit 38,411 A und nach Abschreibung von 18940 M 
für Kursverluste bleibt ein Überschuß von 437696 M 
teilbar, aus dem nach den üblichen Zuwendungen an den Spe- 
zialreservefonds und den ordentlichen Reservefonds -3% Ge 
winnanteil an die Vorzugsanteile Reihe A von 5,64 Millionen 
Mark mit 169,200 M und ferner 244,968 M als Ausschüttung an 
das Reich für gewährleistete Gewinnanteile und Tilgung der 
Stammanteile Reihe B (im Vorjahr nur 2850 N), das sind etwa 
2,23% auf 11 Millionen Mark, überwiesen werden. 

Aus dem Personenverkehr ist namentlich zu erwähnen, dak 
der Verkehr der ersten und der dritten Klasse erheblich stieg, 
der der zweiten aber gegen das Vorjahr etwas zurückblieb. Die 
Einnahmen aus dem Verkehr der ersten Klasse stiegen gegen 
das Vorjahr um 61, die der dritten Klasse um 3,3 %. 

Der Güterverkehr ging mit 14896 t (6005 i. V.) nach dem 
Innern und mit 25823 (18 480) t, das sind 63,42 (di. V. 5,5) % 
zur Küste. Von letzterem Verkehr sind .u. a. zu nennen: 
2943 (3170) t Brennholz, 905 (7627) t Ebenholz, 162 (70) t 
Kakao, 60 (70,8) t Mais, 1903 (745,6) t Palmfrichte, 4865 
(4314,8) t Palmkerne, 1356 (1093) t Palmöl, 8107 (6256) t 
Stammholz, 3562 t Lavagrus, 153 (1) t Tabak, 4115 (149) %t 
Verschiedenes. Die Leerläufe haben sich von 20,4% i. V. auf 
21,93% vermehrt. Die durchschnittliche Zugstärke hat sich 
von 27,4 auf 27,01 Achsen vermindert. Der Bestand an Fahr- 
zeugen am 31. Dezember 1913 war: 6 (6) Lokomotiven, 11 (9) 
Personenwagen, 74 (70) Lastwagen. Im Betriebe der Bahn 


waren beschäftist 23 (20) weiße Beamte und 608 BR \ 


Bedienstete und Arbeiter. 


— Einsammeln von Altmaterial bei 
Eisenbahnverwaltung. Eine der führenden Eisenbahngesell- 
schaften der Vereinigten Staaten hat kürzlich einen besonderen 
Zug über einen beträchtlichen Teil ihres ‚Netzes verkehren 
lassen, um alles Altmaterial. Überbleibsel u. dergl. einzu- 
sammeln, die auf den Bahnhöfen und auf der Strecke umher- 
lagen. Die Kosten für diesen Zug. einschließlich der Veerpfle- 
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gung der ihn begleitenden Mannschaften, haben ungefähr 9000 M 
betragen, und er hat dabei 147 Wagenladungen Altmaterial usw. 
im Werte von über 1500000 M eingesammelt, so daß es sich 
wohl verlohnt hat, den Zug in Verkehr zu setzen. U. a. wurden 
Werkzeuge und Geräte im Werte von 10000 M an Stellen, wo 
sie überflüssig waren, eingesammelt, und an anderen Stellen, 
Um nur ein Beispiel anzu- 
führen, wurden an einer Stelle, wo jährlich etwa eine Flasche 
Tipte verbraucht wird, ein Dutzend Flaschen vorgefunden, die 
natürlich weggenommen und an anderer Stelle verwendet wur- 
den, anstatt dort zu verderben. Übrigens war der Zug auf 
seinen einzelnen Strecken von den zuständigen Öberbeamten 
begleitet, die bei dem Aufenthalt an den einzelnen Stellen die 
ihrer Aufsicht unterstehenden Anlagen und Einrichtungen ein- 
gehend besichtigten, so daß auch in dieser Beziehung ein wich- 
tiges und wertvolles Ergebnis mit dem Zug erreicht wurde, 
Endlich betonte die Eisenbahnverwaltung in ihrem Bericht über 
den guten Erfolg dieses Zuges die Tatsache, daß er den leiten- 
mit dem Personal der örtlichen 
Dienststellen in Berührung zu kommen. Daß zu all den bo- 
schriebenen Zwecken besondere Maßnahmen erforderlich waren. 
spricht nicht gerade dafür, daß die nachzeordneten Dienststellen 


‘von ihren Vorgesetzten sehr sorgfältig überwacht werden. 


— Zur Eröffnung des Panamakanals. Nachdem die Bestim- 
mung, daß amerikanische Fahrzeuge bei der Benutzung des 
Panamakanals von Kanalzöllen befreit sein sollen, kürzlich in 
Kraft getreten ist, werden die letzten Anstrengungen gemacht zur 
Vollendung des Kanals und für dessen Betrieb, der am 1. Oktober 
beginnen soll. Über die Höhe des Kanaltarifs entnehmen wir der 
„Köln. Ztg.“ folgendes: Mit der Ankündigung der Eröffnung des 
Kanals hat auch die Veröffentlichung des Tarifs sowie der weiteren 
Verkehrsvorschriften zu erfolgen. Die Höhe der Kanalzölle ist 
schon unter Taft festgesetzt worden und beträgt 1,20 Doll. für die 
Schiffstonne von 100 Kubikfuß. Diese Bestimmung wird häufig 
mißverstanden und als Maßeinheit die Großtonne von 2240 Pfd. 


‚angenommen, während die Einheit der Raumgehalt von 100 Kubik- 


fuß bildet. Je höher das spezifische Gewicht und je geringer die 
Sperrigkeit der Frachtgüter, um so geringer. der Kanalzoll. Z.B. 
1 t Kupfer im Gewichte von 2240 Pfd. nimmt nur den Raum von 
18 Kubikfuß ein, so daß der Kanalzoll von 1.20 Doll. für 100 Kubik- 
fuß für die Gewichtstonne Kupfer nur 21,6 Cent ausmacht. Eine 
Tonne Baumwolle dagegen nimmt wegen der Sperrigkeit und des 
leichten Gewichts etwa: 160 Kubikfuß Schiffsraum ein. weshalb 
die Kanalgebühr für 2240 Pfd. auch 1,92 Doll. beträgt. Für 
36 der ‚bei der Benutzung des Kanals besonders in Betracht 
kommende Wärengattungen ist nun ein Tarif aufgestellt worden. 
welcher in der ersten Reihe den Räuminhalt einer Gewichtstonne 
darstellt, in der zweiten Reihe die Zahl der Gewichtstonnen, welche 
sich in der Schiffstonne, d.h. ‘dem Laderaum. von: 100. Kubikfuß 
verstauen lassen und in der dritten Reihe den Kanalzoll auf die 
Gewichtstonne anzeigt. Wir entnehmen diesem Tarif folgende 


Ziffern: 
| a Kanalzoll 
ichiim | A ‚tonnen auf die für die 
 ertizete ne Schifsiurhe one 
arengattungen: ı Cie Tonne | yon 100 Gewicht 
‘ 
Zr. ı.;... 8 12,50 0,096 
Bahnschienen . .... | 16 6,25 0,192 
ee 40 2,50 0,480 
Balpeter . . ...... 16—20 2,50 0,240 
Steinkohle. ..... . 45 299 0,580 
Ben... 56 | 1,79 0,672 
Bauholz, Rottanne. . . 42 2,38 0,504 
Baumwolle. ...... 160 0,62 1,924 
Ben. .2.:.0. 47 3,1: 0,564 
a 47 | 2,13 0,564 
Be ...,. 50 2,00 0,600 
Br... 55 | 1,81 0,660 
Frische Häute. . . ... 35 2,85 0,420 
Btei.... 0... 85 1,17 1,020 
Ackerbaugeräte . . . . 80—100 1,00 1,200 
Masch. u. gem. Kargo . 50—100 1,00 1,200 


Zur Beurteilung der Billigkeit des Kanalzolls von 1,20 Doll. 
für die Schiffstonne mögen folgende Zahlen einen Anhalt geben. 
Der Unterschied in der Entfernung zwischen dem Weg durch 
den Kanal und dem Weg um das Kap Horn ist 8400 engl. Meilen. 
Unter Annahme eines Rauminhalts von 60 Kubikfuß für die 
durchschnittliche Tonne -Fracht würde der Unterschied in der 

eglänge eine Ersparnis von 2,50 Doll. die Tonne bedeuten 
und von 1,70. Doll. nach Erlegung des Kanalzolls. Für einen 

ampfer von 6000 t Eigenzewicht mit 1200 t Kohlen in den 
Bunkern und einer gemischten Ladung von 4800 t würde der 


Weg durch den Kanal unter Anrechnung der 
Kohlen, Versicherung usw. einen geldlichen Vorteil von 11800 
Dollars bedingen, von welchem jedoch 3300 Doll. Kanalzölle ab- 
zuziehen wären, so daß immer noch eine Ersparnis von 8500 Doll. 
in der Benutzung des Kanals liegen würde. anstatt des längern 
und gefährlicheren Weges um das Kap Horn. Nur bei sperrigen 
Gütern, deren Gewicht der Schiffstonne gleichkommt oder dieses 
übertrifft, auch bei Dampfern mit größerem Ei gengewicht, wird 
der Weg um das Kap Horn der wohlfeilere sein, wenn an der 
Zeitersparnis nichts liegt und auf den Zinsverlust oder das 
mögliche Verderben der Waren keine Rücksicht zu nehmen ist. 


Ersparnis an Zeit, 


— Eine vierte Querbahn in Kanada? In Kanada ist der Ge- 
danke aufgetaucht, die Küste des Atlantischen mit der des 
Stillen Ozeans außer durch die drei „Transcontinental“-Eisen- 
bahnen, die jetzt bereits bestehen, noch durch eine vierte Quer- 
bahn zu verbinden, die von der Küste von Labrador ausgehen 
und am Portlandkanal endigen soll. Daß Kanada, um sich zu 
entwickeln, Eisenbahnen braucht, darüber besteht gar kein 
Zweifel, in der Richtung von Ost nach West ist es aber wohl 
schon genügend mit Eisenbahnen versehen, und die Verkehrs- 
wege, die zu seiner weiteren Entwicklung nötige sind, dürfen 


nicht diese Richtung einschlagen, sondern müssen, von den 
Querbahnen ausgehend, das seitlich von jenen liegende Gelände 


erschließen. Da außerdem das Wohlergehen großer Landstriche 
davon abhängt, ob die bestehenden Querbahnen mit Erfolg be- 
trieben werden oder nicht, so sollte auch diesen kein unnützer 
Wettbewerb bereitet werden. der sie schädigen, aber niemandem 
nützen würde. Daß keine von den jetzigen Querbahnen ihre 
Stellung zu ungunsten ihrer Benutzer ausnutzt, dafür ist da- 
durch gesorgt, daß schon drei Eisenbahnen das Land durch- 
gueren, und das genügt, um einen gesunden Wettbewerb zu er- 
zeugen; eine weitere Vermehrung der Querbahnen würde einen 
ungesunden Wettbewerb herbeiführen. Der Eisenbahnminister 
hat sich denn auch ablehnend gegen die neue Querbahn ver- 
halten, und seine Stellung ist vom Parlament gebilligt worden. 
Wenn auch diejenigen Kreise, die hinter dem neuen. Plane 
standen, hierüber ärgerlich sind, so dürfte es doch wohl im all- 
gemeinen Interesse sein, wenn dieser Plan mindestens vorläufig 
ganz bei Seite gelegt wird. Kanada hat schon sehr erhebliche 
Staatsmittel für den Bau seiner Eisenbahnen aufgewendet, und 
wenn es in dicser Politik fortfahren will, so sollte es nicht 


eine neue Meer-zu-Meer-Bahn unterstützen, sondern Zweig- 
bahnen, die namentlich den Norden von Saskatchewan. Alberta 


und Britisch Kolumbien mit den Querbahnen in Verbindung 


bringen. 


— Der Rogers Paß-Tunnel in Kanada. Die einzelnen Teile 
der kanadischen Pacifiebahn sind nach dem Grundsatz gebaut 
worden, der bei vielen amerikanischen Eisenbahnen angewendet 
worden ist: es ist zunächst so schnell als möglich eine Verbindung 
zwischen den beiden Zwischenpunkten, die die Eisenbahn berühren 
soll, hergestellt worden, ohne daß man danach gefragt hätte, ob 
man auch die günstigste mögliche Linienführung erreicht hätte. 
Infolge dieses Vorgehens beim Bau weist die Strecke steile Nei- 
gungen, verlorene Gefälle und scharfe Krümmungen auf. die sich 
im Betriebe bald als lästig erweisen und einen Umbau erforderlich 
machen. Zu den so gebauten Strecken zehört auch der Übergang 
über den Rogers-Paß in den Selkirk-Bergen. Während die ur- 
sprüngliche Strecke das Gebirge auf 1230 m Seehöhe überschreitet. 
wird jetzt bereits der Scheitelpunkt der Eisenbahn auf 1065 m 
Seehöhe durch einen Umbau erniedrigt; freilich ist dabei der Bau 
eines gegen 8 km langen Tunnels erforderlich, die Strecke wird 
dadurch aber auch um 8 km verkürzt. und das größte Gefälle, 
das nach wie vor 1:45 beträgt, wird auf ein Drittel seiner bis- 
herigen Länge verkürzt. Auch die Krümmungsverhältnisse werden 
verbessert, und wenn auch infolge Beibehaltung der Höchstneigung 
die größte zulässige Zuglast unverändert bleibt. so kann sie doch 
mit erheblich geringeren Schwierigkeiten über das Gebirge be- 
fördert werden. Der Umbau erstreckt sich auf eine Länge von 
23 km. Der dabei herzustellende Tunnel eift zurzeit für den 
längsten in Nordamerika; er wird diesen Ruhm freilich nieht lange 
für sich in Anspruch nehmen können. denn schon ist 80 km 
westlich von Denver ein gegen 10 km langer Tunnel durch das 
zanz Amerika in der Nähe seiner Westküste durchziehende Ge- 
birge im Bau. 

Zu den Vorteilen der neuen Strecke gegenüber der alten zehört 
auch ihre geringere Gefährdung durch Schnee Während sich 
auf einem 21 km langen Teil der jetzigen Strecke 8 km lange 
Schneeschutzbauten vorfinden. sind diese Bauwerke auf der neuen 
Strecke nur 1500 m lang. 

Der Tunnel, dessen größte Breite 73 m. dessen Lichthöhe 8.8 m 
beträgt, wird nach einem eigenartigen Verfahren zebaut: es wird 
zunächst ein seitlicher, außerhalb des endgültigen Querschnitts 
liegender Richtstollen durch das Gebirge vorgetrieben und von 
diesem aus unter Zuhilfenahme von Querschlägen der Tunnel selbst 
ausgebrochen. Wo die Beschaffenheit des Gebirges es erfordert, 
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Die größte Überlagerung 
Mitte Februar war der 


wird der Tunnel mit Beton ausgekleidet. 
beträgt 1735 m; die Achse ist geradlinig. 
Richtstollen auf 300 m Länge vorgetrieben. 


Rechtspflege. 


— Kann eine bahnpolizeiliche Strafverfügung zum Verbrauch 


der Strafklage wegen gleichzeitiger Transportgefährdung 
führen? Zuständigkeit des Strafrichters auch zur Aburteilung 


der Bahnpolizeiübertretung trotz Rechtskraft der Strafver- 


fürung. (Entscheidung des Reichsgerichts vom 19. September 
1913.) Die Strafkammer hat die Tatbestandsmerkmale der 


fahrlässigen Transportgefährdung im Sinne der $ 316 Abs. 1, 
s 315 StGB. und einer chausseepolizeilichen Übertretung, be- 
sangen durch eine und dieselbe Handlung festgestellt, gleich- 
wohl aber das Verfahren eingestellt mit der Begründung, daß 
der Angeklagte wegen einer mit diesen Verfehlungen in Tat- 
einheit stehenden Eisenbahnpolizeiübertretung durch Strafver- 
fügung des Eisenbahnbetriebsamts bereits bestraft worden sei. 
Sie nimmt an, daß hierdurch beide Verfehlungen mit abgegolten 
seien, da ja die Eisenbahnbehörde die fahrlässige Transport- 
sefährdung beim Erlaß ihrer Verfügung gekannt und dies daher 
mit berücksichtigt habe. 

Das Reichsgericht hat diese Entscheidung aufgehoben mit 
folgender Begründung: Wie das Reichsgericht wiederholt aus- 
gesprochen hat, tritt ein Verbrauch der Strafklage nur so weit 
ein, als die rechtliche Möglichkeit vorlag, eine strafbare Hand- 
lung durch Erhebung der Strafklage oder deren Umgestaltung, 


d. h. durch eine zulässige Klageänderung, zum Gegenstand 
der Strafverfolgung zu machen. Eine polizeiliche Strafver- 


füsung, die sachlich Strafklage und Urteil in sich schließt, 
führt daher, wenn sie vollstreckbar geworden ist, zwar eben- 
falls zu einem Verbrauche der Strafklage; dieser tritt jedoch 
nur hinsichtlich derjenigen strafbaren Handlung ein, die in den 
Grenzen der Zuständigkeit der verfügenden Behörde lag und 
entweder zum Gegenstand der Straffestsetzung semacht wor- 
den ist oder hätte gemacht werden können. (Entsch. des R.-G. 
in Strafs. Bd. 4, S. 168, Bd. 34, S. 165 (167); Rechtspr. Bd. 7, 
S. 132, Bd. 5, S. 570.) Diese Gesichtspunkte entscheiden auch 
hier. Das Eisenbahnbetriebsamt ist zwar zum Erlasse polizei- 
licher Strafverfügungen befugt, jedoch nur in Ansehung eisen- 
bahnpolizeilicher Übertretungen. Seine Zuständigkeit erstreckt 
sich daher weder auf das Vergehen der fahrlässigen Transport- 
sefährdung, noch auch nur auf die chausseepolizeiliche Über- 


tretung. Die erlassene Strafverfügung kann daher diesen Ver- 
fehlungen gegenüber nicht Rechtskraft begründen, obwohl die 
ihren Gegenstand bildende strafbare Handlung, eben die bahn- 
polizeiliche Übertretung, mit ihnen nach der Auffassung des 
Erstrichters eine Tateinheit bildet. Die eisenbahnpolizeiliche 
Strafverfügung steht daher einer gerichtlichen Strafverfolgung 
der Tat des Angeklagten nicht entgegen. Vielmehr tritt, wenn 
der Angeklagte dieserhalb zu verurteilen ist, die Folge ein, 
daß die Strafverfügung ihre Kraft verliert. 
Gegenstand der Aburteilung bildet dabei die ganze Tat in allen 
ihren rechtlichen Beziehungen, also auch insoweit, als sie 
Eisenbahnpolizeiübertretung ist (vgl. Rechtspr. des R.-G. in 
Strafs. Bd. 7, S: 132 (134). — (Aus: Entscheidungen des Reichs- 
gerichtes in Strafsachen, Band 47, S. 306.) 


Bücherschau. 


— Wiener Gelber Frachtentarif, Gütertarif für Wien. Her- 
ausgegeben vom „Verlag Allgemeiner Tarifanzeiger“ in Wien. 
Vor wenigen Tagen ist die 15. Auflage dieses Tarifs erschienen. 
Er enthält neben einem Auszug aus dem österreichischen, ungari- 
schen und bosnisch-herzegovinischen Eisenbahn-Gütertarif, Teil IA 
und Teil IB, eine äußerst praktische Güterklassifikation, die es 
auch dem Nichtfachmann ermöglicht, unschwer zu ermitteln. in 
welche Klasse ein Gut einzureihen ist. In dem wichtigsten Teil 
des Tarifes, in den Frachtsatztabellen, sind die Frachtsätze für 
gewöhnliche und ermäßigte Eilgüter, für sperrige Güter, für 
Frachtgüter der Klasse I und II sowie der Wagenladungsklassen 
und der Spezialtarife von Wien nach allen Stationen Österreich- 
Ungarns, Bosniens und der Herzegovina angegeben. Ferner ent- 
hält der Tarif die Deklassifikationen bestimmter Güter auf den 
Linien der österreichischen Staatsbahnen und der Südbahngesell- 
schaft, die Tariftabellen zwischen den die Wiener Bahnhöfe ver- 
bindenden Bahnlinien, den Militärtarif, Frankomarken usw. Das 
Tarifwerk erfreut sich seit jeher einer großen Verbreitung und 
Beliebtheit. Die fast 30jährige Erfahrung. welche das Publikum 
mit ihm gemacht hat, hat dessen Ruf auch hinsichtlich der Richtig- 
keit der durch verwickelte Rechnung gewonnenen Frachtsätze ge- 
festigt. Die Änderungen, die seit der letzten Ausgabe, die vor 
zwei Jahren erschien. in den Tarifbestimmungen und Fracht- 
sätzen eingetreten sind, machten eine Neuauflage notwendig, in 
der alle seither gewonnenen Erfahrungen und Verbesserungen an- 
gebracht wurden. Der Wiener gelbe Frachtentarif ist in der 
N ıköfeaieii für Tarife, Wien I, Biberstraße Nr. 16, er- 

ältlich. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 64,98 km lange Strecke Angerburege-Darkehmen- 
Gumbinnen der Königlichen Eisenbahndirektion Königs- 
bergi. Pr. die am 1. Juli d. J. dem öffentlichen Verkehr 
übergeben werden soll, ist vom Tage der Betriebseröffnung ab 
als Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


Eröffnung von Stationen. 


K. K& priv. Südbahn-Gesellschaft. Am,20. Juni 
d. J. ist die an der Lokalbahn Laibach-Oberlaibach "zwischen 
der Station Brezovic und der Personenhaltestelle Log in km 2.418 
gelegene, unbesetzte Personenhaltestelle Lukowitz (Luko- 
vica) für den Personen- und Reisegepäckverkehr eröffnet 
worden. In dieser Haltestelle werden sämtliche fahrplanmäßigen 
personenführenden Züge der genannten Lokalbahn Aufenthalt 
nehmen. 


Schließung des Bahnhofs Geestemünde für den Personen-, Ge- 
päck-, Eilgut- und Tierverkehr und Eröffnung des Bahnhofs 
Geestemünde-Bremerhaven für diese Verkehre. 


Eisenbahndirektionsbezirk Hannover Am 
1. Juli wird der jetzige Bahnhof Geestemünde — künftig 


Geestemünde West — für den Personen-, Gepäck-, Eil- 
gut- und Tierverkehr geschlossen; dafür wird am 1. Juli d. J. 
der links der Bahnstrecke Bremen-Lehe gelegene Bahnhof 
Il. Klasse Geestemünde-Bremerhaven eröffnet und 
für den Personen-, Gepäck-, Eilgut- und Tierverkehr freigegeben 
werden. Die Abfertigung von Sprengstoffen ist bis auf weiteres 
ausgeschlossen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirek tionebeziesbriurd, Amil. Juli 
d: J. wird der an der Strecke Straußfurt—Ballstädt (S.-Gotha), 
zwischen den Stationen Schwerstedt (Unstrut)-Tennstedt 


liegende Haltepunkt Kleinballhausen, der bisher nur 
dem Personenverkehr diente, auch für den Gepäck- und Expreß- 
gutverkehr eröffnet werden. 


Änderung von Stationsnamen. 


Königlich Ungarische Staatseisenbahnen. 
Namen der in Kroatien und Slavonien gelegenen nachstehend 
aufgeführten Eisenbahnstationen werden vom 1. Juli d. Js. ab 
wie folgt geändert werden: 


Früherer Name Neuer Name 


l. Strecke Gyekenyes-Fiume: 


Drnjei Drävapart Drnje na Dravi 


Mu£na-Rieka Muöna-Reka 
Bozjakovina Bozjakovina 
Kraljevec Sesvetski Kraljevec 
Culinee .  Gulinee 

Remetinec '  Remetinece-Stupnik 
Jaska=Cvetkovic Jastrebarsko 
Draganie Draganici 

Duga resa Duga Resa 


Generalski Stol 
Tounj-Zdenac 


Generalski stol 
Tounj megällö 


Josipdol '  Kosare . 
Hreljin Ogulinski Hreljin 
ÖCameralmoravica Komorske Moravice 


(Komorske Moravice) 


Li@ megällö Lic-Potkobiljak 
Sv. Kuzam Sveti Kuzma 
Zrnovac Zrnovae 


Die 
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Früherer Name - | Neuer Name Früherer Name Neuer Name 
2. Strecke Zagreb-Csäktornya: 13. Strecke Indjija-Mitrovica-Vinkovei: 
- Velike Trgoviste + '  Veliko Trgovisde Putince (Putineci) | Putinei 
 Zabok-Kräpina-Teplic b Zabok=-Krapinske-Toplice Vogäny (Voganj) Voganj 
(Zabok-Krapina-Toplice) | Mitrovicai Szävapart Mitrovica-Savska Obala 
Stubica-Teplie Stubilke-Toplice (na obali Save) 
Sutinsko-Toplice '  Sutinske-Toplice Lacarak | Lacarak 
Konsdina Konjscina Kukujevei Erdöveg Kukujevei-Erdevik 
Novimarof Novi Marof (Kukujevei-Erdevik) e 
Varasd-Teplie Varazdinske Toplice Sid Sid 
(Varazdinske-Toplice) Banovei Vinkovacki Banovei 
3. Strecke Sisak-Brod: 14. Strecke Ruma-Vrdnik: 
Blinski kut Blinjski Kut Pavloviei Pavlovei 
Jasenovac Szäva/m Jasenovac Q R ER 
Medare-Dragalic Medari-Dragalic Bi een 
Ujgradiska (Gradiäka novi) Nova Gradiska vVarddır Me 
Petrovo selo staro Staro Petrovo Selo all lakovär a Nakerae 
Ujkapela-Batrina _ Nova Kapela Batrina CR: ee 
(Kapela-nova-Batrina) N IE AROYEL 
Eehe-Malino Trzanı-Male Novibanovei |  Sidski Banovei 
Orijevac Oriovaec 16. Strecke Vinkovei-Bröka: 
Szlavonstupnik Brodski Stupnik Ottok Otok 
(Stupnik slavonski) | Drenovce ı  Drenovei 
4. Strecke Krizevei-Bjelovar-Virovitica: Gunjai szävapart Gunja-Savska Obala 
Spisi@-Bukovica | Spisid-Bukovica | 17. Strecke Osijek-Strizivojna-Vrpolje: 
gene | Sveti Ivan Zabno Vuka-Dopsin Vuka=Dopsin 
Er DB, E rena Semeljei-Sirokopolje |  Semeljei-Siroko Polje 
Belovär Gözmalom Bjelovar-Mlin : BN. 18. Strecke Osijek- Da]j: / 
Klostar megällö | KloStar-Oderjan Eszek-drävahid | Osijek-D ravski Most 
Antunovac  — Viroviticki Antunovae ae grad) | Osijek-Donji grad 
Veröeze-\ Baraiee, ey REN Drävaszarvas (sarvas) | Drava-Sarvas 
eK) & ”) ag“ ‘ . | .. 2 
Stanei szälläsok (salas) |  8tanei Der at Ei 
Vlaovie | Vlahovie Be alj) ae 
Blatusa '  Blatusa aa ! rd 
Crevarska-Strana Creverska Strana 19. Strecke Dalj-Brod: 
Slavskopolje | Slavsko Polje Ujdälja (Dalj novi) | Novi Dalj 
Vrelo-Utinja Utinja vrelo Borovo II. | Borovo-Trpinja 
6. Strecke Zabok-Krapinske Toplice-Krapina: Lip Base Brsadin-I SA. 
Sveti Kriz Zaöretje | Sveti Kriä-Zaöretje Vinkoyce |  Yinkovei 
Falika Ves | Vellka Weg a anunpolfe | un, 
2 h EN z 63 ee ndrievei | ndrijevei 
est ek Se rer penis: Ötopolje (Topolje stare) Staro Topolje 
Antunovac-Osiecki Ösjecki Antunovac en zha : pr | RS: ale . 
Laslovo-Korog; | Laslovo-Korog EN 20. Strecke OÖsijek-Nova Kapela-Batrina 
Novoselo Novo seio Breznica-Njemaöka | Nasicka Breznica 
Zupanje | Zupanja Nasie (Na$ice) | Nasice 
Rokovei Andrijasevei Rokovei-Andrijasevei Matanovce | Matanovei 
Zupanjei Szävapart Zupanja-Savska Obala Londjica | LondZica 
(Savska Obala) Caglin Caglin 
8. Strecke Dugo-selo-Novska: Ivanindvor ı Ivanin Dvor 
Ivanie grad .. Ivanie-grad Dragovce | Dragovei 
Banovajaruga Banova Jaruga Jelisovac | Jelisavaec 
9. Strecke Karlovac-Bubnjarei: 21. Strecke Ruma-Klenak-Savska Obala: 
Dolnje-Pokupje . ‚ „ Donje Pokupje Klenak Szävapart Klenak=Savska Obala 
. 10. Strecke Varazdin-Golubovee: (Savska obala) 
Staznjevec '  Staznejvei 22. Strecke Pavlovac-Drazica-Grubisnopojje: 
Kuleveica '  Kuljevöica Veliki-Zdenei |  Veliki Zdenei 
Szentjakab (Sveti Jakob) '  Sveti Jakob Grubisnopolje |  Grubisno Polje 
11. Strecke Ujvidek-Zemun: 23. Strecke Bjelovar-Garesnica: 
Petervärad megällö Petrovaradin-Dunav Palesnik Palesnik 
India (Indjija) Indjija 24. Strecke Szentlörinez-Slatina-Nafice: 
ee Mn, Are Be Noskovei drävapart Noskovei-Dravska Obala 
er a NOYA Ba aZOVa, Seliste '  Velimirovac 
Zimony külväros Zemun:Predgradje Miholjae RT, onji Miholjae 
Zimony szävahid Zemun-Savski Most Vom gleichen Tage ab werden die ieh schannten sowie die 
+ 12. Strecke Koprivnica-Rlostar: in Nr. 35 — an Eleither Stelle — d. Ztg. aufgeführten Stationen 
„Ylaislav Vlajislav bei der Abfertigung von Personen, Gepäck- und Gütersendungen 
 Gjurgjevae Mlin ‚  Gjurgjevae-Mlin nur mit den neuen Namen bezeichnet werden. 
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K.k. priv. Südbahn-Gesellschaft. Die nachstehend 
angeführten Namen der in Kroatien und Slavonien gelegenen 
Stationen der Südbahn und der Bares-Pakracer Bahn 
werden vom 1. Juli d. J. ab wie folgt geändert: 


lassen worden: 


Bisheriger Stationsname: Neue Benennung: 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


Nr. I 187 vom 12. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vereinsangelegenheiten; Einschränkung der 
Niederschriften (abgesandt am 18. Juni d.'J.). 

Nr. I 192 vom 15. Juni d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen und die k. k. Staatsbahn- 
direktionen, betreffend Änderung .der Fahrscheinverzeichnisse 


Nr. II 111 vom 15. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Abstimmung über die Beschlüsse des Satzungs- 
ausschusses zu Ziffer III—V der Niederschrift Nr. 66, Krakau, 
den 5./6. Juni d. J. (abgesandt am 17. Juni d. J.). 

Nr. V 188 vom 15. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 


Eisen- 


Zagräab Zagreb 

Nagy Gorica Velika Gorica 

Sziszek Sisak (abgesandt am 18. Juni d. J.). 
Gola +ola 

Veröeze=Virovitica Virovitica 

Terezovac=Suhopolje Suhopolje 

Daruvar Daruvar 

Sladojevce Sladojevei | 

Supljalipa 


Koncanieca-Zdenci Kon£anica. 


tungen, betreffend die Statistischen Nachrichten von den 
bahnen des Vereins für das Rechnungsjahr 1912 (abgesandt 


Suplja Lipa | 


Ans luni d. J: 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Tv. 1253, 1265, 1267, 1269. Ober- 
sehlesisch - österreichischer Kohlenver- 
kehr, Eisenbahngütertarif Teil II, 
Hefte 1—4, gültig vom 1. September 1913. 
Mit Gültiskeit vom 1. Juli 1914 tritt 
je ein Nachtrag Il zu den oben genann- 
ten Tarifheften in Kraft. Erhöhungen 
oder Erschwernisse gelten, falls in den 
Nachträgen kein anderer Zeitpunkt an- 
«eben ist, erst vom 1. September 1914. 
Die Nachträge enthalten geänderte 
Frachtsätze, Frachtsätze nach neu auf- 
genommenen Empfangsstationen, Ände- 
rungen und Ergänzungen der Kilometer- 
zeiger und sonstige Änderungen, Er- 

sänzungen und Berichtigungen. 
Abdrucke der Nachträge sind bei den 
beteiligten Endverwaltungen, in Öster- 
reich auch bei der Zentralverkaufsstelle 
für Tarife, Wien I, Biberstraße 16, so- 
wie durch Vermittelung der beteiligten 
Stationen zu erhalten. 
Die Preise der Nachträge betragen: 
für Heft 1 — 0,25 M oder 0,30 Kr. 
für Heft 2 = 0,25 M ode» 0,30 Kr. 
für Heft 3 = 0,45 MN oder 0,50 Kr. 
für Heft 4 — 0,20 M oder 0,24 Kr. 
Kattowitz, den 16. Juni 1914. (1340) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Binnen- Gütertarif der Cöln- Bonner Kreis- 
bahnen. 

Zum 1. Juli 1914 wird der Nachtraeg 1 
zum Binnen-Gütertarif herausgegeben. 

Derselbe enthält unter anderem die 
Gewährung. des Frachtnachlasses bei 
Ausnutzung des Ladegewichts für Sen- 
dungen von und nach den Übergangs- 
stationen Bonn - Ellerbahnhof, Roden- 
kirchken b. Cöln und "Vochem-Brühl, 
außerdem einen neu eingeführten Aus- 
nahmetarif 2a für Kies ab Wesseling- 
Rheinwerft für den Übergangsverkehr 
nach der Staatseisenbahn, sowie Ände- 
rungen der Artikelverzeichnisse einzel- 
ner Ausnahmetarife. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. (1339) 
Direktion der Cöln-Bonner Kreisbahnen. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 
Heft 02 


Mit Gültigkeit vom 25. Juni 1914 wird 


die Station Niederhone in den Ausnahme- 
tarı£f 5b für Steingrus als Versandstation 
aufgenommen. 
Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 
Cassel, den 17. Juni 1914. (1326) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-ungarischer Verkehr. 
Tarif Teil II Heft 1 vom 1. April 1913. 

Für beschleunigtes Eilstückgut 
(Schnellzugsgut) gelangen mit Gültig- 
keit vom 1. Juli 1914 direkte Frachtsätze 
des Serientarifs [I zwischen Budapest, 
Ruttka, Zsolna und einigen anderen un- 
garischen Stationen einerseits und Bres- 
lau Ost und West andererseits zur Ein- 
führung. 

Näheres enthält der Tarif- 
kehrsanzeiger der Preußisch-Hessischen 
Staatseisenbahnen. (1325) 

Breslau, den 16. Juni 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. 
Tarif Teil II, Heft 1 vom 1. April 1913. 
Berichtigung des Ausnahmetarifs 11A 

und B für Gemüse als Eilgut. 

In dem am 1. Juli d. Js. erschienenen 
Nachtrag I des obigen Tarifes ist auf 
Seite 58 und 59 die im Kopfe der Schnitt- 
tafel b des Ausnahmetarifes 11 A und B 
(Gemüse als Eilgut) enthaltenene Be- 
zeichnung der Schnittpunkte von I auf II 
und von II auf I mit Gültigkeit vom 
1. September d. Js. abzuändern. (1324) 

Breslau, den 17. Juni 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Tfv. 1100. Heft 1. Oberschlesischer Staats- 
und Privatbahn-Kohlenverkehr — Heft 1 
— Östliches Gebiet. 

1. Mit Gültigkeit vom Tage der Be- 
triebseröffnung der Nebenbahn Arys- 
Lyck werden die zum Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Königsberg (Pr.) gehörigen 
Stationen Bartossen (Östpr.), Lyck West, 
Moldzien (Östpr.), Odoyen, Rogallen 
(Ostpr.) und Skomatzko (Kr. Lyck) in 
den obengenannten Verkehr Abteilung A, 
Frachtsätze für Kohlen usw. in Einzel- 
sendungen einbezogen. 

2. Mit Gültiskeit vom Tage der Be- 
triebseröffnung der Nebenbahn Arys- 
Lyck werden im obengenannten Kohlen- 
verkehr ferner die Frachtsätze für Lyck 
ermäßigt. 

3. Nachstehende Druckfehler werden 
berichtigt: 

Seite 140 von Grube 14 nach Reisen 

(Pos.) von 727 auf 627, 
Seite 140 von Grube 15 nach Reisen 
(Pos.) von 734 auf 634, 


Seite 12 von Grube 7 nach Altemühle. 


von 986 auf 896. 

4. In der Bekanntmachung vom 20./4. 
l. J. (vergl. Nr. 490 vom 30./4. 1914 des 
Gemeinsamen Tarif- und Verkehrsanzei- 
zers) sind nachstehende Angaben (Druck- 


und Ver- 


fehlerberichtigungen) zu streichen: 
Seite 140 
(Pos.) von 727 auf 627, 

Seite 140 von Grube 14 nach Reisen 
(Pos.) von 734 auf 634. 
Kattowitz, den 16. Juni 1914. (1329) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch-belgiseher Gütertarif. 
Teil II vom 1. März 1904. N 
Am 1. August 1914 tritt das Heft C des 


in der Umgestaltung begriffenen nord- 


deutsch-belgischen Gütertarifs in Kraft. 
Es enthält Entfernungen und Frachtsätze 
für Stationen der Eisenbahndirektionsbe- 
zirke Cöln, Frankfurt (Main), Mainz und 
Saarbrücken, der Brohlthal Eisenbahn, 


der Brölthaler Eisenbahn, der Cöln-Bon- 


ner Kreisbahnen, der Crefelder Eisen- 
bahn, der Freien Grunder Eisenbahn und 
der Süddeutschen Eisenbahn. j 
Zu demselben Zeitpunkt treten die bis- 
herigen Tarifhefte 1, 2, 5 und 6 außer 
Kraft. ; 
Gegenüber den bisherigen Frachtsätzen 
ergeben sich vielfach teils Erhöhungen, 
teils Ermäßigungen. Die Erhöhungen 
gelten erst vom 1. September ds. Js. an. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 
Cöln, den 19. Juni 1914. (1328) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch = 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Einführung einesneuen 


Gütertarifs, Teil II, Heitz 


Am 1. September 1914 tritt der Eisen- 
bahngütertarif Teil II, Heft 15 in Kraft. 
Das neue Heft enthält: 

Bestimmungen 
Ausnahmetarifs 3 (Getreide, Hülsen- 
früchte, Mahlprodukte L[Mühlenfabri- 
kate], Malz, gebrauchte, leer zurück 
oder zur Füllung gehende Säcke) und 
des Ausnahmetarifs 4 (Kleie, Ölkuchen 


von Grube 13 nach Reisen 


und Frachtsätze des 


usw., Reisfuttermehl, Abfälle der Reis 


stärkefabrikation) RB‘ 
für den Verkehr zwischen 
Stationen der K. Württembergischen 
Staatseisenbahnen, der Gr. Badischen 
Staatseisenbahnen sowie der Badischen. 
Strecken der Main-Neckar-Eisenbahn, der 
K. Bayerischen Staatseisenbahnen (Pfäl- 


zisches Netz), der Reichseisenbahnen in 


Elsaß-Lothringen, der Wilhelm-Luxem- 


burg Eisenbahn und der..Direktionsbe-. 


zirke Frankfurt (Main),. Mainz und 
Saarbrücken der Preußisch-Hessischen 
Staatseisenbahnen : ' 

“A einerseits und A 
Stationen der k. k. priv. Aussig-Teplitzer 


E 


# 


LIV. Jahrgang. 
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Eisenbahn, der Ausschließend priv. 
Buschtehrader Eisenbahn, der k. k. öster- 
reichischen Staatsbahnen sowie der vom 
Staate betriebenen österreichischen Pri- 
vatbahnen (ausgenommen die Stationen 
westlich von Innsbruck Westbahnhof) 
und der k. k. priv. Südbahngesellschaft 
(österr. Linien einschließlich der Wicn- 
Pottendorf-Wiener-Neustädter Bahn) 
anderseits. 

Durch den neuen Tarif, der teils 
Frachterhöhungen, teils Ermäßigungen 
bringt, werden aufgehoben die Güter- 
tarife Teil III, Heft 1 vom 1. April 1902, 
Teil III, Heft 3 vom 1. April 1907 und 
Teil III, Heft 4 vom 1. Februar 1898 des 
Süddeutsch - Österreichisch Ungari- 
schen Eisenbahnverbandes, ferner die für 
die Stationen der K. Eisenbahndirektion 
Frankfurt (Main) noch gültigen Be- 
stimmungen und Frachtsätze des Aus- 


nahmetarifs 1 im Gütertarif Teil II. 
Heft 2 des Rheinisch - Westfälisch- 
Österreichisch-Ungarischen Eisenbahn- 


verbandes vom 1. Januar 1909 und des 
Tarifs Teil II, Heft 3 des Norddeutschen 
Güterverkehrs mit Galizien vom 1. Au- 
zust 1899. 

Abdrucke des neuen Tarifs sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteilieten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien TI, 
Biberstraße 16, ferner bei der Reeiever- 
waltung der K. Eisenbahndirektion Miün- 
chen zum Preise von 390 M — 4.60 Kro- 
nen erhältlich. _ (1338) 

München, den 19. Juni 1914. 

Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r.d.Rh.. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


| Niederländisch-italienischer Gütertarif. 
Teil II, Heft 2. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 wird - 


das Verzeichnis der für den Versand und 

Empfang von feuergefährlichen Flüssig- 

keiten zugelassenen. italienischen Statio- 

nen (Seite 16 des Heftes 2) neu heraus- 
gegeben. Nähere Auskunft geben die 

beteiligten Verwaltungen. (1327) 
Cöln, den 17. Juni 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Verwal- 
tungen. 

0 une EN 
Staats- und Privatbahn- Tierverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1 914 

werden die für den Verkehr mit der 

Dessau- Wörlitzer Eisenbahn be- 

stehenden besonderen Desinfektionsge- 

bühren (Abschnitt ©. Zul) — Seite 12 

— des Tarifs) aufgehoben. Vom ge- 

nannten Tage ab werden in diesem Ver- 

kehr nur noch die im Deutschen Eisen- 

bahn-Tiertarif, Teil I, unter Abschnitt C 

(Nebengebührentarif) aufgeführten Des- 

infektionsgebühren erhoben. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 

abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 19. Juni 1914. (1321) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 
Vom 1. Juli d. Js. ab werden die Sta- 
tionen Grabowo O. R. und Jastrow des 
Direktionsbezirks Bromberg in den Ta- 
tif aufgenommen. j (1323) 
Breslau, den 17. Juni 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


Ausnahmetarif für frische Seefische usw. 
(Nr. 2f des Tarifv.) vom 2, Oktober 1911. 
- Der Ausnahmetarif wird unter 1 des 
Warenverzeichnisses mit Gültigkeit vom 
1. Juli 1914 ab ebenso geändert wie die 


Ausnahmetarife S. 18 und $S. 18d im 
Teilheft ©.2 des Staats- und Privatbahn- 
Güterverkehrs (siehe die besondere Be- 
kanntmachung). (1322) 
Berlin, den 20. Juni 1914. 
Königliche Fisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-schweiz, Verkehr. 

Auf 1. Juli 1914 werden in den A-T. 
Nr. 46 (Kupferdraht) der Tarithefte 6 
und 7 Frachtsätze für Romanshorn auf- 
senommen. Näheres in unserem Tarif- 
anzeiger und im Tarif- und Verkehrsan- 
zeiger der Preuß.-Hess. Staatsbahnen. 
Karlsruhe, den 18. Juni 1914. (1316) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisenb. 


Sächsisch - Österreichischer Verkehr. 

Am 1. Juli, soweit Erhöhungen eintre- 
ten, am 1. September 1914, tritt zum 
Gütertarif Teil II Heft 1 vom 1. April 
1911 der Nachtrag V in Kraft. Er ent- 
hält neben Ergänzungen der Tariftabel- 


len auch Erhöhungen bestehender 
‚Frachtsätze. Der Nachtrag ist bei den 
beteiligten- Endverwaltungen sowie 


durch Vermittlung der beteiligten Sta- 

tionen, in Österreich auch bei der Zen- 

tralverkaufsstelle für Tarife, Wien. 

Biberstraße 16, zum Preise von 0,60 MN 

oder 0,70 Kronen erhältlich. (1314) 
Dresden, am 19. Juni 1914, 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh., 
als seschäftsführende Verwaltung. 


Französisch-deutscher Güterverkehr 
(über Belgien), Teil II, Tarifheft 2 
vom 1. September 1906 und Tarifheft 3 

vom 1. März 1913. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
werden auf die Artikel „Maschinen und 
Geräte von Eisen und Stahl, zusammen- 
gesetzte oder zerlegte, sowie Teile hier- 
von“ nicht mehr die Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 7a, sondern die Fracht- 
sätze der regelrechten Tarifklassen 
(Spezialtarife I und A 2) angewandt. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. (1313) 

Cöln, den 17. Juni 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Verwal- 
tungen. 


Niederländisch - Österr. - Ungar. Ver- 
band, Tarifheft 2 vom 1. Mai 1914. 
Am 10. Juli 1914 wird ein neuer Aus- 
nahmetarif 98 für Zinn von den nieder- 
ländischen Hafenstationen nach Ozd, 
Statior der Kel. Ungar. Staatseisenbah- 
nen, eingeführt. Näheres. enthält unser 


Verkehrsanzeiger; auch erteilt Unser 
Verkehrsbureau, hier, Wienerstr. 4 1ER, 
Auskunft. (1315) 


Dresden, am 19. Juni 1914, 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Niederschlesischer Staats. und Privat 
bahn-Kohlenverkehr, Heft 1. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Hüserstedt des Direktionsbezirks 
Bromberg in den Tarif aufgenommen. 
Die Frachtsätze werden im „Gremein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
Preußischen Staatsbahnen“ abgedruckt 
und auf Verlangen von den beteiligten 
Dienststellen mitgeteilt. (1312) 
Breslau, den 13. Juni 1914, 
Königliche Eisenbahndirektion., 


Deutscher Levanteverkehr über 
a) Hamburg/b) Bremen seewärts (nach 
Hafenplätzen der Levante, 
Infolge Aufhörens einer regelmäßigen 
Verbindung zwischen Konstantinopel 
und den Nichtanlaufhäfen Caraagatch 


Beförderung 


(Diidde) und Djiddah können Güter zur 
nach diesen Nichtanlauf- 
häfen nicht weiter angenommen werden. 
Dagegen fällt die bisherige Beschrän- 
kung im Verkehre nach den russischen 
Nichtanlaufhäfen, daß Fracht und Neben- 
gebühren frankiert werden müssen, fort. 
Am 1. September wird die Versiche. 
rungsklasse 7 im Abschnitt ‚„Versiche- 
rungs-Prämie“ des Tarifes aufgehoben. 
Altona, den 18. Juni 1914. (319) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Preußisch-Hessisch-Sächsischer Tier- 

verkehr. 

An Stelle des Gemeinsamen Heftes vom 
1. September 1910 nebst Nachträgen, ent- 
haltend die besonderen Bestimmungen 
zum Tarif Teil I und Bestimmungen zu 
den besonderen Tarifheften, tritt am 
1. Juli 1914 ein neues Gemeinsames 
Heft in Kraft. Soweit durch Änderung 
der Sonderbestimmungen für Stationen 
der preußisch - hessischen Staatseisen- 
bahnen Erhöhungen oder Erschwerungen 
eintreten, gelten die Bestimmungen erst 
vom 1. September 1914 an. 

Abdrücke des Heftes können von 
unserer Wirtschaftshauptverwaltung in 
Dresden-Neustadt oder durch Vermitt- 
lung der Stationen bezogen werden. 
Dresden, am 19. Juni 1914. (1330) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil II, Heft 2. 

Vom 1. Juli 1914 an wird auf dem bie- 
her nur dem Wagenladungsverkehr die- 
nenden Bahnhof Naundorfh. Dres- 
den der allgemeine Stückzutverkehr zu- 
gelassen. 

Dresden, am 20. Juni 1914. 331) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Westdeutseh-Sächsiseher Verkehr. 
Vom 1. Juli 1914 an tritt die Lübeck- 


Büchener Fisenbahn dem Ausnahme- 
tarif 23 für frisches Obst bei. 
Dresden, den 19. Juni 1914. (1332) 


Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 
a ee en re 


Bayerisch-württembergischer Güterver- 
kehr. 
Ab 1. Juli 1914 wird im A.-T. 5e 


(Wegebaustoffe) für Passau Hbf.-Eßlin- 


sen der Frachtsatz 77 3 für 100 ke 
nachgetragen. 
München, den 19. Juni 1914. (1334) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ausnahmetarif für Metalle und Metall- 
waren von süddeutschen Stationen nach 
den bayerisch-österreichischen Grenz- 
stationen Eger, Franzensbad usw. trst. 
vom 1. Dezember 1906. 
Mit sofortiger Wirksamkeit treten 
nachstehende Änderungen in Kraft: 
I. Im Artikelverzeichnis der Abtei- 
lung A auf Seite 5 sind als neue 
Ziffern einzuschalten: 

8) Platten und Bleche aus Eisen oder 
Stahl einseitig mit Kupfer, 
Nickel, Messing oder Kupfer-Nickel 
plattiert und Waren daraus, auch 
vernickelt oder mit anderen Stoffen 


außer edlen Metallen verbunden, 
sofern diese Stoffe nicht einen 
hauptsächlichen Bestandteil der 


Ware bilden 
9) Röhren und Stäbe aus Eisen oder 
Stah] mit Kupfer, Messing oder Tom- 
back überzogen, auch vernickelt. 
II. Im Artikelverzeichnis der Abtei- 
lung C auf Seite 5 des Nachtrages III 
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El)... — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, | 


ist das Wort ‚„(Breiteisen)“* zu strei- 
chen und dafür zu setzen: 
„Breiteisen (Breitstahl), 30 bis 
150 mm "breit, mindestens 10 mm 
dick und, soweit scharfkantig ge- 
walzt, nicht über 3 m lang“. 
Das Wort ‚„Billets“ nach „Knüppel“ 
ist in Klammer () zu setzen. 
München. den 16. Juni 1914. (1310) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh,, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Österreichischer Grenzverkehr. 
Finführung eines Nachtrages 
Io um Gütbertanı nee 
eültig vom]. August 1912. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 und, 
soweit Erhöhungen eintreten, mit Gül- 
tiekeit vom 1. September 1914, tritt zum 
obengenannten Tarife der Nachtrag II in 
Kraft. Er enthält neue erhöhte Fracht- 
sätze des Klassenguttarifs der Serien- 
und Ausnahmetarife für Reichenberg, 
neue Frachtsätze des Klassenguttarifs 
der Serien- und Ausnahmetarife für 
Reichenberg und Reichenberg Teplitzer- 
bahnhof im Verkehre mit Georgswalde- 
Ebersbach und Warnsdorf, ferner einen 
neuen Ausnahmetarif 13 für frisches 

Obst, sowie Berichtigungen. 

Abdrücke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien, TI., 
Biberstraße 16, zum Preise von 0,40 Kr. 
oder 0,34 M zu verhalten. 

Wien, am 17. Juni 1914. (1309) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Eokak Gütervearıim a Des ir 
Neuauflage einzelner Tarif- 
hefte. 

Mit Gültigkeitvoml. Juli 1914 
erscheint eine Neuauflage der nachste- 
henden Hefte des Lokal-Gütertarifes der 
k. k. österr. Staatsbahnen u. Zw. 

a) Des Tarifes, Teil IL Ge- 

meinsames Heft; 

b) Des Tarifes, Teil Il, Hefti 
für die im Staatseigentume stehen- 
den Bahnlinien und die vom Staate 
für eigene Rechnung betriebenen 
Privatbahnen; jedoch ohne den bis- 
herigen Anhang, der als besonderes 
Heft eingeführt wird [siehe e)], 

et) Des Anhanges zum Tarife, 
Nenaarleritessitale 

d) Des Tarifes, Teil Il, Heft2 
für die vom Staate für Rechnung der 
Eigentümer betriebenen Privat- 
bahnen; 

e) Des Tarifes, Teil Il, Heft 4, 
Frachtsätze für Kohle der Pos. K 

Mit dem gleichen Tage treten nach- 
stehende Tarifhefte des Lokal-Güter- 
tarifes der k. k. österr. Staatsbahnen 
samt den zugehörigen Nachträgen und 
zwar: die vom 1. September 1912 gülti- 
een Tarife. Teil II, Gemeinsames Heft 
und Teil II, Heft 1, 

ferner der vom 1. März 1913 gültige 
Tarif, Teil II, Heft 2 und der vom 15. Mai 
eeltende Tarif, Teil II, Heft 4, endlich 
die durch besondere Kundmachungen im 
Verordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schiffahrt im Rahmen der genannten 
Tarifhefte eingeführten Maßnahmen 
außer Kraft. 

Das Gemeinsame Heft enthält neue 
Ausnahmetarife für Eilgüter in Wagen- 


LU — 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


He ben im Auftrage d | 
te han Sehrituleiten Tee Mühlenfels in Berlin. 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. 
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ladungen; die bisherigen Abänderungen 
der ‚Güterklassifikation erscheinen in 


Form von Ausnahmetarifen durchge- 
führt. j 
Die im Hefte 4 enthaltenen neuen 


Frachtsätze für Kohle von Suchau i. 
Schl. und Habsburgschacht gelten erst 
vom Tage der Betriebseröffnung der 
Linie Suchau-Teschen; bis dahin finden 
die bisherigen Frachtsätze Anwendung. 

Erhöhungen oder Erschwerungen gel- 
ten, falls nicht ein anderer Zeitpunkt 
angeseben ist, vom 1. September 1914. 

Exemplare der einzelnen Tarifhefte 
sind durch die Zentralverkaufsstelle für 
Tarife in Wien. I., Biberstraße 16, oder 
im Wege der Stationen zu beziehen und 
zwar: 

Tarif, Teil II, Gemeinsames Heft zum 

Preise von SS0eRr: Tarif, Teil I, 

Heft 1 zum Preise von 2,20 Kr.; Anhang 
zum Tarif, Teil II, Heft 1 zum Preise 
von 1,80. Kr., Taiz Lei II, Heft 2 zum 
Preise von 6,—Kr.: Tarif, Teil II, 
Heft 4 zum Preise von 3,50 Kr. 

Wien, am 16. Juni 1914. (1308) 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Rheinisch-westfälisch-hessisch- 
thüringisch-österreichisecher Personen- 
und Gepäckverkehr über Aschaffenburg, 

Gmünden und Lichtenfels. 
Am 1. August 1914 erscheint zum Tarif 
ein Nachtrag III, der u. a. die bisher im 
Tarif für den südwestdeutsch-öster- 
reichischen Personen- und Gepäckver- 
kehr aufgenommenen Tarifsätze der Sta- 
tionen Saarbrücken und Trier mit Karls- 
bad, Marienbad, Pilsen und Prag enthal- 
ten wird. Etwaige Fahrpreiserhöhungen 
treten erst am 1. September 1914 in 
Kraft. Bis dahin werden Fahrkarten zu 
den seitherigen Sätzen ausgegeben. 
Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Direktion. 
Cöln, den 17. Juni 1914. (1317) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Preußisch-säehsiseh- österreichisch- unga- 
rischer Personen- und Gepäckverkehr 
über süddentsch-österreichische Grenz- 

stationen. 

Der in der Bekanntmachung vom 
22. April d. J. zum I. Juli d. J. ange- 
kündigte Nachtrag 2 wird erst zum 
1. August d. J. herausgegeben. 

Halle (Saale), 18. Juni 1914. (1318) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Lieferfristen. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 

Infolge außersewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird auf Grund des $ 75 ®) 
Punkt 5 des Eisenbahn-Betriebs-Regle- 
ments und des $6 (8) Punkt 2 der Aus- 
führungs-Bestimmungen zu Artikel 14 
des Internationalen Übereinkommens 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr. mit 
Genehmigung des Herrn kön. ung. Han- 
delsministers vom 16.. Juni d. J. Zahl 
46179/1914. für alle jene in ge- 
deekten. Wagen verladenen 
Frachtgüter, welche die Sta- 
tion Bosanski Bröd im Über- 
sang auf die bosnisch-heree- 


sovinischen Landesbahnen 
berühren, vom 18 Juni d J aa 
bis auf Widerruf eine fo 
(5) tägige Zuschlagsfrist 
festgesetzt. 

Diese Zuschlagsfrist wird, nebst den in 
Kraft stehenden Lieferfristen und Zu 
schlagsfristen sowohl im ungarischen, 
österreichischen und bosnisch-hercego- 
vinischen, als auch im internationalen 
Verkehre geltend gemacht und findet für 
lebende Tiere, frisches Fleisch, ge 
schlachtetes Geflügel, totes Wild, fri. 
sches Obst, frisches Gemüse und Eier 
keine Anwendung. 

Budapest, am 16. Juni 1914. (1335) 

Die Direktion. 


4. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von 
Metall für die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen in Altona, Cassel, Erfurt, 
Hannover und Münster i. W. für das 
Etatsjahr 1914, und zwar 

97720 kg Zinn, 11720 kg Antimon. 

Eröffnung der Angebote am 
Freitag, den 10. Juli 1947’ vor 
mittags 11 . Uhr, Zuschiaeee 
Triest am 2 IT 

Verdingungsunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen 0,60 M bar im Zim- 
mer 292 ab. ; 

Hannover, den 18. Juni 1914. (1336) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung der Eisenkonstruktion zum Bau 
der Fußgängerbrücke auf Bahnhof Stra- 
lau-Rummelsburg soll in einem Löse 
öffentlich vergeben werden. Die Ver- 
dingungsunterlagen können im Zim- 
mer 33 des unterzeichneten Betriebs- 
amtes eingesehen werden, auch können 
Angebotshefte, soweit solche vorhanden, 
gegen Zahlung von 1,00 M für das Preis- 
verzeichnis und von je 100 M für die 
beiden Entwurfszeichnungen, von der 
Kanzlei, Zimmer 33 , hierselbst bezogen 
werden. Die Beträge sind in bar zu 
zahlen oder portofrei unter Beifügung 
von 5 8 Bestellgeld (Briefmarken aus- 
eeschlossen) einzusenden. Die Angebote 
sind verschlossen mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Kisenkonstruktion zum 
Bau der Fußgängerbrücke in Stralau- 
Rummelsburg“ versehen bis zum 2. Juli 
1914, vormittags 11 Uhr, nach hier ein 
zureichen. Die Öffnung der eingegan- 
senen Angebote findet zu vorbenannter 
Zeit in Gegenwart der etwa erschienenen 
Bieter statt. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 10, | 

Berlin NW. 40, Invalidenstraße 51. | 

(1319) 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Holländische Eisenbahn/Gesellschaft. 
Verkauf ausrangierter Lokomotiven un 


| 
agen. | 
Am Montag, den 6. Juli 1914 werden | 
durch Submission verkauft werden: 
2 Lokomotiven | 
7 Güterwagen und 
56 Radsätze. : 
Verkaufsbedingungen sind unentgelt- 
lich vom Maschinendienste der Verwal- 
tung in Amsterdam, -Administratiege 
bouw, Droogbak, zu beziehen. ) 
Die General-Direktion. 


. gen. noch ergänzend Einiges 


Zum 70; Geburtstag 


.der ‚Nr. 


Zeitung des Vereins. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


ae: Berlin W., 9, Köthener Str. 28/29. 


- Nummer 49. 


27. Juni 1914: 


LIV. Jahrgang. 


Inhalt: 


Alfred 


von »Dr. auf den württemb. Bodensee-Dampf- Übrige europäische Länder: 
v. d. Leyen. f rag — Neuregelung der Um- Die erste ee auf BERN — 
. A 3 ER zugskostenvergütung in Baden, — Die schwedischen Staatseisenbahnen 
Bene N Der neue Postbahnhof in Eöln-Deutz.: auf; der Baltischen Ausstellung in 
er erenbau — Verband «deutscher Staatseisen- Malmö, — Verlängerung der französ. 
bahn-Lade- und Bodenmeister. — Zur Eisenbahnkonzessionen. — Nachrich- 
Elektrisierung, der bayerischen Staats- Frage der Schiffbarmachung‘ des ten von den schweizer. Eisenbahnen. 
eisenbahnen. ‘Oberrheins. — Personalnachrichten. — Tunneleinsturz. .— :Streikszenen 
Der ständige Ausschuß für die Satzungen Österreich: Staatseisenbahnrat. — a Bahrhafe Halconara. ee 
und allgemeine Verwaltungs angelegen- Verkehrseinnahmen der .ÖstelT. triebsmittel der englischen Eisen- 
ereles Vereins "Deutscher ' Bisen- Staatsbahnen. Eisenbahnprojekt bahnen. — Berechtigung zur freien 
bahnverwaltungen. im Rax- und Semmering-Gebiete. Fahrt. 


Rechnungisabschluß der Schnee- 


Fremde Erdteile. Bagdadbahn. 


Nachrichten. bergbahn. —  Betriebseinstellung — Güterwagen aus Eisenfachwerk. 
Deutschland: Novelle zur preuß. einer elektrischen: Kleinbahnlinie. — — Ausschiebbare Bahnsteigkanten. 
Besoldungsordnung. — Wagengestel- Ungarn: . Zweites. Gleis. auf . der — Internationale Eisenbahn von 
lung für Kohlen, Koks und Briketts. Hauptstrecke Budapest - Arad. — Mittelamerika. — Eisenbahnbau auf 
— Dienstdauervorschriften, — Elek- Betriebsergebnisse "der Kaschau- den Fidschiinseln. — Eine gerad- 
trische Abrufvorrichtungen. — Säch- Oderberger Eisenbahn im Jahre 1913. linige Bahnstrecke von 219 km 
sischer Eisenbahnrat. — Der Pfingst- —_ Generalversammlung der  ver- Länge. 
verkehr im Bereich ‘der sächs.: einigten. Arader und Osanäder Eisen- Rechtenfler 
Staatsbahnen. — Änderung. arbeiter- bahnen. — Todesfälle. eh eG ? 
rechtlicher Bestimmungen in Würt- Rumänien: Eröffnung eines österr. Amtliche Mitteilungen. 
temberg. — Sicherungseinrichtungen Reisebureaus in Bukarest. Amtliche Bekanntmachungen. 


u N BE RIEF Sa DT 2 SE 
Zum 70. Geburtstag von Dr. Alfred v. d. Leyen. 


Am 28 d. M. feiert Se. Exzellenz. der Wirkl. Geheime Rat 
Prof. Dr. jur. Alfred v. d. Leyen zu Berlin in voller körperlicher 
und geistiger Frische seinen siebzigsten Geburtstag. Als er 
"vor etwas mehr als 2 Jahren aus seinem Hauptamt als Vor- 
tragender Rat im preußischen Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten geschieden war, hat diese Zeitung in dem. Leitaufsatz 
26 vom 3. April 1912 eine singehende Darstellung 
des Lebens, der Persönlichkeit, der amtlichen und außeramt- 
lichen Wirksamkeit v. d. Leyens aus berufener Feder gebracht, 
auf die wir in den Hauptzügen unsere Leser heute verweisen 
können. Doch möchten wir zum Geburtstage des Siebzigjähri- 
hinzufügen. Geboren zurde 
er am 28. Juni 1844 zu Goldschmieding im Kreise Dort- 
mund, also auf westfälischer Erde, und in Westfalen hat 
er auch auf dem Gymnasium zu Hamm seine Schulbildung 


empfangen, die dann auf dem Gymnasium in Stuttgart vollendet 


wurde. 

In dem erwähnten Anfsatz ist geschildert, in welchem Umfang 
v. d.. Leyen in der Zeit der großen preußischen. Verstaat- 
lichungen als Vortragender Rat des Ministers Maybach die Auf- 
gabe hatte und erfüllte, auf die öffentliche Meinung durch die 
Presse aufklärend und, wo nötig, berichtigend zu wirken. Meist 
war dabei sein Name gar nicht genannt und erst neuerdings 
erfahren wir aus v. d. Leyens eigenem Bekenntnis, daß er 


beispielsweise der Verfasser der im Jahre 1876 . erschienenen, 


scher Eisenbahnpolitik“ gewesen ist. 


„Deutschen Rundschau“ u. a. 


damals viel besprochenen Schrift „Zehn Jahre preußisch-deut- 
In der „Weser Zeitung“, 
in der „Kölnischen Zeitung“, der 
Zeitschriften waren die Spuren 
Seine glänzende Feder, aus der 


im" „Schwäbischen Merkur“, 


seiner Tätigkeit zu finden. 


. ein klarer und scharfer Geist sprach, hat damals unerkannt 
| auf die gebildeten Kreise gewichtig und um so überzeugen- 


der gewirkt, als die Frage immer von. weiten vaterländischen 
Gesichtspunkten, nicht von irgend welchem einseitigen Partei- 
interesse aus beleuchtet wurde So gehörte v. d. Leyen 
zu den eifrigsten, wenn auch stillen Mitarbeitern an der 


est. 
einer vielfach sachunkundigen, 


:‚verwaltungen unter einen Hut zu bringen. 


großen Verstaatlichungstätiekeit von 1877 bis. 1885, zu den 
Vertrauten der Maybachschen Politik. Das von demselben 
Minister gegründete „Archiv für Eisenbahnwesen“, dessen 
Schriftleitung alsbald in v. d. Leyens Hände gelegt wurde, 
hat sich längst einen Weltruf erworben. Es ist für- das 
Eisenbahnwesen nicht nur Deutschlands, sondern aller 
Länder eine Fundgrube gediegener wissenschaftlicher Ar- 
beiten aus -allen Gebieten mit Ausnahme der rein technischen 
Fächer. ‘Ähnlichen Wert für das Kleinbahnwesen besitzt die 
seit fast 20 Jahren unter derselben Leitung erscheinende ‚„Zeit- 
schrift für Kleinbahnen“. 


V. d. Leyens Mitwirkung an der Personentarifreform und 
der Gestaltung des internationalen Frachtrechts ist bereits in 
dem früheren Aufsatz treffend gewürdigt. Über den hohen 


. Wert.der ersteren Reform steht jetzt, nachdem 7 Jahre seit ihrer 


das allgemein günstige Urteil 
mamentlich aus den Kreisen 
srundsätzlich unfreundlichen 
Presse, hat es sich gezeigt, ein wie wichtiger Schritt zur Ver- 
einheitlichung des deutschen Eisenbahnwesens mit dieser Reform 
geschehen und welche Wohltat damit gerade der deutschen Reise- 
welt zuteil geworden ist. Aber vielfach vergessen ist, welche 
Riesenarbeit bewältigt werden mußte, um die widerstreitenden 
Interessen aller Art zu vereinigen, die deutschen Eisenbahn- 
Von: dieser. Riesen- 
d. Leyen als Personenverkehrsreferent im Eisen- 


Durchführung vergangen sind, 
Trotz aller Anfeindungen, 


arbeit hat v. 


:bahnministerium ein gutes Teil geleistet. 


Daß die wohltätige Wirkung der Personentarifreform' durch ‘die 


‘kurz vorher im Reich beschlossene Fahrkartensteuer so sehr be- 


einträchtigt, ja vielfach durchkreuzt wurde, hat v. d: Leyen von 


' Anbeginn an schmerzlich empfunden, er konnte leider weder die 


aus den dringenden Geldbedürfnissen des Reiches entstandene 
Fahrkartensteuer selbst, noch insbesondere ihre überhastet vom 
Reichstag beschlossene, höchst unglückliche Staffelung hindern. 

“ Wie hohe Anerkennung v. d. Leyens Tätigkeit auf dem Gebiete 


ee 


des Internationalen Beförderungsrechts auch im Auslande fand, 
dafür legten ein schönes Zeugnis die Dankesworte ab, die bei der 
im Frühjahr 1911 in Bern tagenden Konferenz wegen Schaffung 


eines Internationalen Übereinkommens über die Beförderung von 


Personen und Reisegepäck der Präsident der Schweizerischen 
Bundesbahnen Weißenbach dem Scheidenden widmete, „dem hoch- 
verehrten Kollegen, der von Anfang an für das Zustandekommen 
und die Fortbildung des Internationalen Frachtrechts in hervor- 
ragender Weise tätig gewesen ist“. Wir können hier hinzufügen, 
daß der Gedanke zu der erwähnten Schaffung eines Internationalen 
Übereinkommens auch für den Personenverkehr u. W. hauptsäch- 
lich auf einer Anregung v. d. Leyens beruht. 

Aus der Zahl der aus dem preußischen Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten hervorgegangenen Veröffentlichungen, die unter der 
Leitung und Mitarbeit v.d. Leyens entstanden sind, seien an dieser 
Stelle noch besonders die beiden stattlichen Bände hervorgehoben, 
die unter dem Titel „die Verwaltung der öffentlichen Arbeiten in 
Preußen“, das eine Mal für die Zeit von 18% bis 1900, das 
andere Mal für die Zeit von 1900 bis 1910 herausgegeben sind. 
Sie enthalten bekanntlich die Berichte, die der Minister der 
öffentlichen Arbeiten zu den entsprechenden Zeiten über die 
jeweilige 10jährige Tätigkeit in seinem Geschäftsbereich den 
Kaiser und König erstattet hat. Sind diese Berichte auch 
selbstverständlich in rein nüchterner sachlicher Form gehalten, 
so muß man doch die geschickte Anordnung des Stoffes und den 
Reichtum des Inhalts bewundern. 

Zu besonderem Dank ist auch diese Zeitung Exzellenz 
v. d. Leyen verbunden, die ihm seit langen Jahren eine Fülle von 
wertvollen Beiträgen aus den verschiedensten Gebieten des Eisen- 
bahnwesens verdankt und der er stets ein treuer und wertvoller 
Ratgeber gewesen ist. 

Wie der Zug zu wissenschaftlicher Vertiefung, Forschung und 
Durchdringung des Stoffes in “allen literarischen Arbeiten 


v. d. Leyens ein besonders hervortretendes Merkmal ist, so bildet’ 


auch seine akademische Lehrtätigkeit einen wesentlichen Bestand- 
teil seines Wirkens. Schon seit dem Jahre 1892 hielt er neben- 
amtlich an der Berliner Universität Vorlesungen über National- 
ökonomie der Eisenbahnen und über Tarifwesen; die Einwirkung, 
die ihm dadurch auf die Heranbildung eines tüchtigen Nach- 
wuchses akademisch gebildeter Kräfte für die leitenden Stellen der 
Eisenbahnverwaltung möglich wurde, entsprach besonders seinen 
Wünschen und seiner Begabung. Auch nach seinem Ausscheiden 
aus dem Amte hat er diese Lehrtätigkeit bekanntlich, wenn auch 
in etwas anderer Form, beibehalten. Er wurde damals zu seiner 
Freude alsbald zum ordentlichen Honorar-Professor der Uni- 
versität Berlin ernannt, und setzt nun an dieser seine Vorle- 
sungen fort. 


Auch sonst steht v. d. Leyen noch immer inmitten arbeitsvollen 
Lebens. Er hat die ihm so lieb gewordene Tätigkeit als Schrift- 
leiter des „Archivs für Eisenbahnwesen“ und der „Zeitschrift 
für Kleinbahnen“ auf besonderen Wunsch des Staatsministers 
v. Breitenbach beibehalten. Erst kürzlich hat er die Eisenbahn- 
literatur mit dem ausgezeichneten Buch über die Fisenbahn- 
politik des Fürsten Bismarck bereichert (s. die Besprechung. in 
Nr. 28, S. 457, d. Ztg. und den Leitaufsatz in vor. Nr. d. Ztg.). 

Seine Mitwirkung an der neuen Auflage der großen Röll- 
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schen Enzyklopädie des Eisenbahnwesens und anderen wissen- 
schaftlichen Werken, seine Betätigung im Vorstande des Deut- 
schen Vereins für die Rettung von Schiffbrüchigen, dem er seit 
seiner Bremer Zeit angehört, im Bunde Deutscher Verkehrsvereine, 
der ihn zu seinem Ehrenmitglied ernannte, dauert ebenfalls fort, und 
so sehen wir ihn auf den verschiedensten Gebieten des öffentlichen 
und literarischen Lebens in voller frischer Arbeitsfreudigkeit und 
wir können hoffen, daß ihm diese noch lange Jahre erhalten 
bleiben möge, denn gerade jetzt, da er von der Bürde der täglichen 
laufenden Aktenarbeit des Beamten befreit ist, können wir aus 
seiner ausgezeichneten: Feder bei der ihm eigenen vollendeten Be- 
herrschung des Stoffs noch manche: literarische Gabe auf dem 
Gebiete namentlich der Eisenbahngeschichte erwarten. 

So erfreulich nun auch dieser Blick in die Zukunft ist, so 
gibt doch die Feier des siebzigsten Geburtstags vor allem Anlaß 
zu einer rückwärtigen Betrachtung über das bisherige Lebens- 
werk des Gefeierten. Wir möchten als ein besonderes Kenn- 
zeichen seines Wirkens 'hervorheben, daß er es, wie kaum ein 
anderer, verstanden hat, den gewaltigen, vorwiegend prak- 
tischen Aufgaben der Eisenbahnverwaltung die wissenschaft- 
liche Grundlage zu geben, mit .den Kenntnissen, dem For- 
»chungsgeist und dem Bienenfleiß des Gelehrten Forderungen 
zu begründen, die mit der Politik des Erreichbaren übereinstimm- 
ten. Die Notwendigkeit der Herrschaft des Staatsbahnsystems, 
die Bedeutung der Eisenbahnen für die deutsche Volkswirtschaft, 
die Wichtigkeit einheitlicher Tarifgestaltung undeinheitlicherEin- 
richtungen für das deutsche Eisenbahnwesen sind von ihm früh 
erkannt, wissenschaftlich begründet und in der Presse immer und 
immer wieder mit einer überzeugenden, oft scharfen Feder ver- 
fochten worden. Immer wachsam, mit unermüdlichem Fleiße und 
stets gleicher Lebendigkeit hat er mutig für das von ihm als 
wahr Erkannte gekämpft. 

Wenn wir bisher hauptsächlich von dem Beamten, dem 
Schriftsteller und dem Gelehrten gesprochen haben, so dürfen 
wir hier zum Schluß auch der persönlichen Eigenschaften des 
Gefeierten gedenken. In dem mehrerwähnten Aufsatze ist ge 
schildert worden, wie empfindlich die Lücke sei, die v. d. Leyens 


Abgang’ in den Beamtenkörper des Ministeriums der öffent 
lichen Arbeiten reiße. Sein reger, lebhafter und unermüdlich 


tätiger Geist, seine frische Art, sich zu geben, seine Gradheit 
and Offenheit und nicht zuletzt seine hohe persönliche Liebene- 
würdigkeit hätten ihm die Zuneigung aller erworben, die 
Gelegenheit hatten. ihm näherzutreten. Wir können diesen 
wahren und herzlichen Worten nur den Ausdruck der Freude 
daß die verflossenen beiden Jahre gezeigt haben, 
wie v. d. Leyens Arbeitskraft in nichts nachgelassen’ hat, wie 
seine Tätigkeit außerhalb des rein amtlichen Wirkens ‚eher ‚ge- 


_ wachsen zu sein scheint. 


Die Glückwünsche, die wir heute dem Siebzigjährigen dar- 
bringen, finden in dem Leserkreise dieser Zeitung einen lauten 
‚und weiten Widerhall. Möchte es Exzellenz v. d. Leyen be- 
schieden sein, noch lange Jahre mit derselben köstlichen, vom 
Alter unberührten Kraft weiter zu schaffen, möge er im Kreise 
seiner Kinder und Enkel und seiner zahlreichen Freunde eich 


' eines ungetrübten Lebensabends erfreuen! 


Berlin, Ende Juni. v. M ühlenfels. 


Die wachsende Bedeutung des Holzpflasters im großstädtischen Straßen- und Brückenbau. 


Der als praktischer Sozialpolitiker "bekannte Großindustrielle 
Heinrich Freese, Fachmann auf dem Gebiet großstädtischen 
Pflasterwesens, bringt in einem eben erschienenen Buche*) die 
Ergebnisse seiner langjährigen Studien über die Verwendung 
des Holzpflasters in der großstädtischen Straßenbefestigung 
zur Öffentlichen Kenntnis: 


“a4, D®8 Holen a tee 
Freese. Mit 31 Abbildungen. 
1914. Preis 6 M. 


in London“ Von Heinrich 
Jena, Verlag von Gustav Fischer. 


Die Ermittlung der besten Straßenbefestigung in Ansehung des 
geeignetsten Pflasterstoffes ist mit dem Wachstum der Großstädte 
zu einer bedeutsamen, aber auch stark umstrittenen Frage des 
städtischen Straßenbaues geworden. Als Lehrmeister für die Er- 
'probung, Verbesserung und Unterhaltung der Holzpflasterung 
kommen neben den Großstädten Australiens, der Heimatstätten 
der bekannten wertvollen Harthölzer, die beiden älteren europäl- 


schen Weltstädte Paris und London in Betracht, welche auf dem 


Gebiete des großstädtischen Verkehrswesens auch für Deutsch- 
land nach vielen Richtungen vorbildlich gewesen sind. 


- im vorliegenden Buche die wertvollen Erfahrungen mit, 
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‚Der Verfasser, welcher bereits im Jahre 1891 in einem Buche 
„Das Holzpflaster in Paris“ die Ergebnisse umfangreicher Studien 
in der französischen Hauptstadt niedergelegt hatte, teilt 
die 


- ihm ein längerer Aufenthalt in London aus Anlaß des III. inter- 


. 


nationalen Straßenbahnkongresses im Sommer 1912 gebracht 
hat. Der vorliegende, chronologisch und nach Verwaltunesbezir- 
ken Londons erstattete Bericht ist von ungewöhnlicher Gründlich- 
keit und bildet, ergänzt durch die Erfahrungen anderer Groß- 
städte, eine kritische Geschichte der Entwicklung der Holz- 
pflasterung überhaupt, welcher nicht nur für die Kommunal-, 
sondern auch innerhalb der Eisenbahnverwaltun- 
zen großer Wert zukommt. 

Die Pflasterfrage greift nämlich infolge der Notwendigkeit, die 
Großstadtstraßen vom Eisenbahnverkehr, und umgekehrt diesen 
vom großstädtischen Straßenverkehr zu befreien, tief in die Bau- 
und Betriebstechnik des Eisenbahnwesens ein. Sowohl bei inner- 
halb von vornherein ausgeführten, wie bei nachträglich geplanten 
schienenfreien Überführungen verkehrsreicher Straßenzüge über 
die sich erweiternden Eisenbahnanlagen der Großstädte betrifft eine 
der wichtigsten Vorfragen die richtige Wahl der Fahrbahndecken 
dieser Bauwerke und ihrer Anschlußrampen. Unter den in Frage 
kommenden Befestigungsarten, der Chaussierung, der Stein- 
pflasterung, der Asphaltierung oder der Holzpflasterung, ist 
diejenige zu wählen, welche technisch und wirtschaftlich als 
die vollendetste erscheint. Als solche aber hat sich mehr und mehr 
die Holzpflasterung ausgewiesen. Kommt ihr nämlich vor dem 
Stein- und Asphaltpflaster der Großstadtstraßen der technische 
Vorzug geräuschlosester Fahrt zu, der, sie für Bahnhofs- 
vorplätze schon besonders geeignet erscheinen läßt, so macht 
das zur Schalldämpfung hinzutretende leichte Gewi ehtund 
seine rauhere Oberfläche das Holzpflaster für 
Brückenfahrbahnen und für Brückenrampen be 
sonders geeignet. Bei den Brückenpflasterungen hat sich in 
den letzten beiden Jahrzehnten dieserhalb ein bedeutender Um- 
schwung zugunsten des Holzpflasters vollzogen. In Berlin war 
vor 20 Jahren nach den Mitteilungen des Verfassers nur eine 
Brücke mit Holz gepflastert. Heute sind in Groß-Berlin mehr 
als 10, und in Deutschland mehr als die doppelte Anzahl. mit 
Holz gepflasterter Brücken vorhanden, unter denen sich die 
srößten Strombrücken befinden. Der Verfasser sagt: „Holz- 
pflaster wird heute von den Sachverständigen des Straßenbaues 
wegen seines geringen Gewichtes und seiner Elastizität als 
das beste Brückenpflaster und als das allein anwendbare für 
Brückenrampen bei stärkeren Steigungen betrachtet“. Wäh- 
rend Asphaltpflaster aus Gründen der _ Verkehrssicherheit 
(Glätte) nur in Steigungen bis 1 :60, Hartholzpflaster noch in 
solchen bis 1:40 zulässig ist, liefert getränktes Weichholz- 
pflaster noch bei Straßenneigungen von 1:30 den erforderlichen 
Zugwiderstand für Fuhrwerke aller Art: diese starken Neigun- 
gen aber bilden zur möglichsten Längenbeschränkung der Über- 
Pr unngerampen auf dem teuren Großstadtboden gewöhnlich die 

egel. 


beherrschte 
‚zur Erhöhung seiner Lesbarkeit 


Das von dem vortrefflichen Stil seines Verfassers 
vorliegende Quellenwerk ist 


mit guten photographischen » Bildern besonders verkehrs- 
reicher Londoner Straßen geschmückt, in denen die Holz- 
Dflasterung zur Herrschaft gelangt ist. Nach einem Vor- 
wort wird ‚der Gesamtstoff in folgenden ' Hauptabschnitten 
abgehandelt: 1. die englischen Holzpflastersysteme, 2. die 
Holzpflasterungen in London, 3. die Versuche mit: Hart- 
‚holzpflaster, 4. die. Holzpflasterungen im: letzten Jahrzehnt. 
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5. die ‚ Herstellung der Pflasterklötze, 6. das Verlegen des 
Holzpflasters,. 7. die Art. der Unterhaltung, 8. der Einfluß 


des Klimas, 9. die Wirkungen des Verkehrs. 

In einem Schlußwort werden die Ursachen der bisherigen 
Erfolge des Holzes in London. bei vorsichtiger Nutzanwendung 
auf die ‚weitere. Entwicklung, kritisch auf die deutsche Holz- 
pflasterindustrie übertragen. Das Buch bedeutet für das in 
Rede stehende Gebiet eine wahre Fundgrube an Tatsachen- 
material. Ohne auf dessen reichen Inhalt näher einzugehen, 
sei bemerkt, daß in London die ‚Holzpflasterung außerordentliche 
Ausdehnung gegenüber dem Stein- und dem Asphaltpflaster, ihm 
„den alten Rang und Raum streitig“ machend, angenommen hat. 
Aus den, lange um die Vorherrschaft ringenden beiden 
Anwendungsformen des ungetränkten Hartholzpflasters (vor- 


wiegend australischer Herkunft) und des getränkten Weich- 
holzpflasters aus nordischem - Kiefernholz (ereossted deal) 
scheint, das. letztere nicht nur im London und Paris. 


sondern auch in Berlin den Sieg davongetragen zu haben.*) 

Von der gesamten Straßenlänge der Londoner City mit 78 km 
waren am 31. März 1912 rund 32 km asphaltiert, 16,5 km mit 
Granitpflaster versehen und nur 13,7 km mit Holz gepflastert. 
während in Westminster von 159 km Straßenlänge 65 km mit 
Holz gepflastert waren. Nach einer Statistik vom Jahre 1905 
war die Holzpflasterfläche Londons auf 4,0, die von Paris auf 
2.0 und die aller deutschen Städte auf etwa 0,4 Millionen Qua- 
dratmeter anzunehmen. Die letztere betrug im Jahre 1910 reich- 
lich 0,7 Millionen Quadratmeter und dürfte in der Gegenwart 
1 Million Quadratmeter überschritten haben, während die der 
beiden anderen Weltstädte sich etwa verdoppelt hat. 

Für die Pflasterungen mit Weichholz kommen in Deutsch- 
land hauptsächlich die langsam gewachsenen nordischen 
Kiefernhölzer, daneben auch zum Teil die Nadelhölzer aus den 
Gebieten der österreichischen Länder, steirische Lärche und 
bosnische Schwarzkiefer, in Betracht. Die Frage, ob die 
deutsche Holzpflasterindustrie, die seit Jahrzehnten einen 
schweren, aber nicht erfolglosen Kampf um ihre Gleichberech- 
tigung führt, den großen Vorsprung, den die englische Indu- 
strie durch ihre bevorzugte Lage und ihre Massenerzeugung 
erlangt hat, einholen werde, glaubt der Verfasser bejahen zu 
müssen, wenn das Holzpflaster nicht mehr, wie in manchen 
deutschen Großstädten geschehen, als ‚notwendiges Übel behan- 
delt und hinter andere Pflasterarten zurückgesetzt oder ganz 
abgelehnt werde. Die allgemein anerkannten Vorzüge. des 
Holzpflasters gegenüber anderen Pflasterarten, seine größere 
Elastizität und Gleichförmigkeit der Abnutzung zum Vorteil 
der Pferdehufe und des Fuhrwerksbetriebes, seine höchste Ge- 
räuschlosigkeit und Verkehrssicherheit, besonders in Steigungs- 
strecken, welche letztere ihm ja die Brücken und Brückenrampen 
erobert hat, werden hoffentlich in Deutschland zu derselben Wert- 
schätzung führen, wie in London und Paris. 

Das Buch, welches in keiner Bücherei einer Kommunalver- 
waltung fehlen‘ sollte, ist auch allen Fachgenossen des Eisen- 
bahn- und Brückenbaues auf das wärmste zu empfehlen, die 
ihre Berufstätigkeit naturgemäß mit der wichtigen und kost- 
spieligen Frage der Straßenbefestigung in häufige Berührung 
bringt. Biedermann. 


*) Die Preise des Holzpflasters sind in London viel niedriger 
als bei uns, weil London für Holz einer der größten Stapelplätze 
der Welt ist. So hatte die. Einfuhr von Weichholz aus Schwe- 
den, Norwegen und Rußland im Hafen von London im Jahre 
1912 über 6,1 Millionen Kubikmeter im Wert von 245 Millionen 
Mark betragen; das’ sind Ziffern, mit denen sich die Weichholz- 
einfuhr in unseren Nord- und Östseehäfen nicht messen kann. 


Elektrisierung der bayerischen Staatseisenbahnen. 


In der bayerischen Kammer der Reichsräte stand am 13. Juni 
zu Beratung: 1. der Bericht des Königl. Staatsministeriums des 
Innern über den Stand der Elektrizitätsversorgung in Bayern am 

“ Ende des ‚Jahres 1913 und 2, die Denkschrift des Verkehrs- 
ministeriums über den Stand der Ausnützung der der Staats- 


eisenbahnverwaltung vorbehaltenen Wasserkräfte des Saalach- 
kraftwerkes und des Walchenseekraftwerkes. 

Hierbei wurde der Staatsrerierung von dem Referenten die An- 
erkennung für die sorgfältige und umfassende Arbeit ausge- 
sprochen, die sie in der Denkschrift im Dienste der Allgemeinheit 
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und zum Wohle des Landes geleistet hat. Einen breiten Raum in 
den Ausführungen des Referenten nahm die Besprechung 
der Frage der Verwertung der Walchenseekraft zur Elek- 
trisierung der Staatseisenbahnen und zur Versorgung des 
Landes mit Elektrizität ein. Es sei. der Verkehrsverwaltung nicht 
zu verdenken, wie sie angesichts der derzeitigen Unmöglichkeit, die 
Wirtschaftlichkeit elektrischer Bahnbetriebe zu beurteilen, ins- 
besondere auch mit Rücksicht auf die -Unvollkommenheit und den 
hohen »Pre.s der elektrischen Lokomotiven den Eintschluß gefaßt 
habe. zunächst von der Elektrisierung weiterer Bahnlinien abzu- 
sehen und erst dann an diese zu gehen, wenn sie zu der Über- 
zeugung gelangt sei, daß diese Betriebsart in jeder Beziehung emp- 
fehlenswert ist und bedeutende Vorzüge gegenüber dem Dampf- 
betrieb aufweist. Die Verkehrsverwaltung werde: also zunächst 
sich in dieser Frage beobachtend und abwartend verhalten. Reichs- 
rat Dr. von Miller wendet sich gegen den der Regierung in der 
Presse gemachten Vorwurf, daß mit dem Saalachkraftwerk ein 
technisches und wirtschaftliches Fiasko gemacht worden sei. Die 


Kilowattstunde wird an dem Orte der Wasserkraft in Reichenhall‘ 


oder in Freilassing um 3,5 bis 4 8 verkauft.werden können und 
dieser Preis sei noch niedriger als die Selbstkosten von manchen 
privaten Wasserkraftanlagen, die heute als besonders günstig gelten. 
Hinsichtlich des Ausbaues des Wealchenseekraftwerkes stehe fest, daß 
mindestens 20000 Pferdekräfte für 8000 Stunden im Jahre ge- 
ronnen: werden können. Da die in Elektrizitätswerken verwen- 
dete Kraft nicht 8000 Stunden, sondern höchstens 4000 Stunden 
ausgenutzt werden wird, so stehen 40 000 Pferdekräfte zur Ver- 
fügung. Diese 40 000 Pierdekräfte kosten einschließlich der elek- 
trischen Maschinen und einschließlich der elektrischen Einrich- 
tungen ungefähr 440 M für die Pierdekraft, also außerordentlich 
wenig, wenn es gelingt, die Gesamtanlage um den von der Staats- 
regierung ausgerechne‘en Preis von 17% Millionen auszubauen. 

Der Verkehrsminister entgegnete auf die vom Referenten ange- 
regte Übertragung der Verwaltung des Saalachkraftwerkes zum 
Ressort des Staatsministeriums des Innern, daß die Verkehrsver- 
waltung mit einer solchen Neuordnung zufrieden sein könne, da 
sie künftig mit einem relativ billigen Strompreis rechnen dürfe, 
während sie anderseits ein Defizit selbst zu decken haben würde. 
Voraussetzung einer Übertragung müßte aber eine entsprechende 
Festsetzung der Strompreise für den elektrischen Bahnbetrieb 
sein. wobei die Preise so gestellt sein müßten, daß auch mit einer 
Verbillieung des Bahnbetriebes gerechnet werden könne. Ferner 
wäre vorauszusetzen, daß die Stromlieferung auch für einen künftig 
erhöhten Strombedarf dauernd gesichert bleibe. Vom Standpunkt 
des Eisenbahnbetriebs sei auch zu beachten, daß der ‚elektrische 


Bahnbetrieb mit seinen unvorgesehenen großen Schwankungen und 


plötzlich auftretenden Ansprüchen an das Kraftwerk besonders 
starke Ansprüche stellte, die am 


“werden können, wenn der elektrische 


besten mit dem übrigen Werk- 


betrieb in Einklang gebracht werden können, wenn das Kraftwerk 
und das Streckengebiet unter einer Hand stehen. Aus diesem 


Grunde. haben auch die meisten Bahnverwaltungen für ihre Kraft- 
werke selbst Vorkehrungen .. getroffen. 


Die Frage der Übertra- 
gung des Saalachkraftwerkes an das Staatsministerium des 
Innern bedürfe hiernach noch eingehender Erwägungen zwischen 
den beteiligten Ministerien. Hinsichtlich des Walchenseepro- 
projektes erklärte der Verkehrsminister, daß sich die bei den 
Verhandlungen im Jahre 1912 ausgesprochene Hoffnung, daß es 
bis zum Ablauf von zwei Jahren der Staatseisenbahnverwaltung 
möglich sein werde, über die Frage der weiteren Ausdehnung 
des elektrischen Betriebes auf den bayerischen Staatseisenbahnen 
ein verlässiges Urteil zu gewinnen, leider bisher nicht ‚erfüllt 
habe. Die Staatseisenbahnverwaltung sollte nach früheren Be 
rechnungen (1905 und 1906) im Falle der Einführung des elek- 
trischen Betriebes auf der Linie München-Garmisch-Partenkirchen 
und München-Holzkirchen und den anschließenden Nebenlinien, 
dann, wenn der elektrische Betrieb nicht teurer hätte sein sollen 
als der Dampfbetrieb, für den elektrischen Strom aus dem Wal- 
chenseewerk im ganzen 1 138 000 M, das ist 3,08 3 für die Kilo- 
wattstunde, bezahlen können. Infolge Verbesserungen des Dampf- 
betriebes durch die Verwendung neuzeitlicher. leistungsfähiger 
Heißdampflokomotiven und andererseits die große Preissteigerung 
der elektrischen Lokomotiven haben sich die Verhältnisse geän- 
dert und neue Berechnungen haben ergeben, daß nicht mehr 
3,08 3, sondern nur etwa 2,1 4 für die Kilowattstunde bezahlt 
Betrieb nicht teurer sein 
soll als der Dampfbetrieb. Dieser Unterschied für die Kilowatt- 
stunde ist für uns ganz bedeutend. Das Bild wurde zu ungunsten 
des elektrischen Stromes geändert. Das Problem der elektrischen 
Zuebeförderung auf Hauptbahnen, insoweit Lokomotivbetrieb in 
Betracht kommt, sei noch nirgends einwandfrei gelöst, sondern 
befinde sich überall noch im Versuchsstadium. Eine vorsichtige, 
abwartende Haltung in der Rlektrisierungsfrage kann der. Ver- 
kehrsverwaltung mithin umso weniger zum Vorwurf gereichen, 
als durch die Einführung des elektrischen Bahnbetriebes eine 
Ausgabe von vielen Millionen notwendig würde. Man werde aber 
eine bewährte Betriebsform vernünftigerweise doch nur dann ver- 
lassen, wenn sich beim Übergang zu einer anderen Betriebsform 
wesentliche Vorteile ergeben, so insbesondere, wenn die neue Be 
triebsform billiger sei, das heißt außer der Verzinsung und Ab- 
schreibung der bisherigen Anlagen auch die Verzinsung und Ab- 
schreibung der neuen Einrichtungen aufbringe und wenigstens 
einigen Überschuß gewähre. 


Das Nachtragspostulat.: wonach als erste Rate (des Gresamt- 


bedarfs von 17500000 M) 6 Millionen Mark für den Bau des 


Walchenseewerkes gefordert wird, wurde mit überwältigender 


Stimmenmehrheit angenommen. 


Der ständige Ausschuß für die Satzungen und allgemeine Verwaltungsangelegenheiten 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


hat am 5. und 6. Juni 1914 in Krakau seine 66. Vollsitzung ab- 
gehalten und folgende Beschlüsse gefaßt: 1. Auf Vorsch'ag 
eines Unterausschusses hat der Ausschuß beschlossen, ein Hand- 
buch über den Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen heraus- 
zugeben, um allen im praktischen Eisenbahndienst stehenden 
Beamten ein Mittel zu bieten, das ihnen in kurzen Umrissen 
einen Überblick über den Verein und seine Einrichtungen ver- 
schafft«und beim Aufsuchen der grundlegenden Bestimmungen 
des Vereinsrechts, der wichtigen Vereins- und Auslegungsbe- 
schlüsse sowie der schiedsgerichtlichen Entscheidungen auf allen 
vom Verein erfaßten Einzelgebieten des Eisenbahnwesens ein 
verläßlicher Führer sein soll. Die Genehmigung zur Heraus- 
gabe dieses 
diesiährieen Vereinsversammlung beantragt werden; die Auf- 
stellung des Werkes wird nach ‘einem in seinen Grundzügen 
bereits festgelegten Plan erfolgen, und zwar sollen in der Ein- 
"Jeitrnge kurz die Entstehung. der Zweck und das Wesen des 
Vereins im ersten Teil seine Verfassung. im zweiten seine Ver- 
waltngseirrichtungen und im dritten Teil seine Arbeitsgebiete 
zur Darstellung kommen. Nach Erteilung der grundsätzlichen 
Genehmigung der Vereinsversammlung wird der mit den Vor- 
arbeiten betraute Unterausschuß das Werk in seinen einzelnen 
Abschnitten herstellen, worauf auch den 


Satzungsausschuß festgestellten Entwurf fachlich zu äußern. 
; Die endgültige Herausgabe des W.erkes ist für das Jahr 1916 in 
Aussicht genommen; es. soll-im. Interesse möglichster Verbrei- 


Handbuches auf Kosten des Vereins soll bei der. 


{ zuständigen Aus-, 
schüssen Gelegenheit gegeben werden soll. sich zu dem vom’) 


‘tung kostenlos an die Vereinsverwaltungen abgegeben und. auch 


der Öffentlichkeit durch den Buchhandel zugänglich gemach! 
werden. 

2. Die Anträge der Direktion der württembergischen Neben 
bahnen in Stuttgart und der Direktion der Nauendort-Gerle 
boeker Eisenbahngesellschaft in Berlin auf Teilnahme an der 
Vereinseinrichtungen gemäß $ 6 der Vereinssatzungen wurder 
vom Ausschuß genehmigt, ebenso ein Antrag der Direktion de 
niederösterreichischen Landesbahnen auf Zurechnung de 
Strecke Wien Großmarkthalle-Pozsony koronäzäsi. dombter zı 
den Vereinsbahnstrecken. Die Beschlüsse zu:2 unterliegen nocl 
der inzwischen eingeleiteten schriftlichen Abstimmung gemal 
$ 15 Abs. 1 der Vereinssatzungen. RAS 2 3 

3. Ein Antrag auf Ergänzung des Übereinkommens, betr. di‘ 
Vereinsäbrechnungsstelle, durch Einführung einer ‚Verzugszin 
senvergütung für die verspätete Anmeldung und Ausgleichun: 
von Verkehrsbeträgen wurde von der Antragstellerin zurück 
gezogen, nachdem der Personen- und Güterverkehrsausschul 
ihr Gutachten übereinstimmend dahin abgegeben haben, daß sic) 
die beantragte Bestimmung zur Aufnahme in das genannte Über 
einkommen nicht eigne, daß vielmehr Vereinbarungen Zur Ver 
meidung von Zinsverlusten in den betreffenden Tarif- und Al 


‚rechnungsverbänden zu treffen seien. Ä 


Die nächste Aüsschußeitzung soll Ende Mai 1915 in Parten 
kirchen oder in Ungarn abgehalten werden, falls sich nicht noC 
un. 
G. 


eine Sitzung am Tace_vor der diesjährigen Vereinsversam 
in Dresden erforderlich macht. : ee: 
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Nachrichten. 
bi Deutschland. 


Novelle zur preußischen Besoldungsordnung. Nach dieser 
Bet sich hunmehr diealten'und neuen Gehaltssätze folgender- 
mälen: 

Bahn- und Bahnhofswärter, Kranwärter 


ält 1100. 1146 1180 1210 1240 1270 1300 
neu 1200 1240 ‚12860 1310 1340 1370 1400 
Schaffner und Matrosen 

1160 1220 1290 1360 1430 1500 
. neu 1200 1260 .1320 1390 1460 1530 1600 


Stätionsschaffner, Rangierführer und Brückenwärter 
__ alt 1100 1180 ‘1260 1340 1420 1500 
neu 1200 1280 1360 1440 1520 : 1600 
Rottenführer, Weichensteller 
'gehilfinnen 
alt 1100 1190° 1280 1360 1440 1520 1600 
neu 1200 1290 1380 1460 1540 1620 1700 
Magazinaufseher, Fahrkarten- u. Steindrucker, 
Brickengeldeinnehmer 
alt 1200 1280 1350. 1420 1490 1560 1630. 1700 
.. Heu 1300 1380 1450 1520 1590 1660 1730 1800 
Lokomotivheizer, Feuermänner, Triebwagenführer und Schiffs- 
eizer 
alt 1200 1300 1400 1500 1600 1700 1800 
neu 1300 1390 1480 1560 1640 1720 - 1800 
techn. Bureauassistenten und Bahnmeister, 
einschließlich Bahnhofsverwalter und 


ferner Schiffskapitäne und 2. Seesteuer- 
männer 


alt 1650 1900 2150 2400 2650 2900 3100 3300 
neu 1800 2100 2350 2600 2850 3100 3350 3600 


Die Erhöhung der Sätze erhält rückwirkende Kraft vom 
1. April 1914, so daß die Beamten von diesem Tage ab in den 


alt 1100 


Wagenaufseher, und Eisenbahn- 


Bureaudiener, 


Betriebssekretäre, 
Eisenbahnassistenten, 
Materialienverwalter, 


‚Genuß.der .Aufbesserung treten. Es sind aber, wie „die Eisen- 
bahn“ mitteilt, nicht nur die vorgenannten Beamtenklassen an 
der Aufbesserung beteiligt, sondern die Wirkung der Aufbesse- 
rung. erstreckt sich auch -noch auf 'die aus diesen Beamten- 
klassen: ‚hervorgegangenen : Beamten. Auch von diesen werden 
noch viele eine Erhöhung des Einkommens erfahren, damit sie 
nicht hinter den Bezügen zurückstehen, die sie beim Verbleiben 
in der früheren Stelle nunmehr erhalten würden. Dieses gilt 
z. B. für die Vorsteher, Bahnmeister erster Klasse, Lokomotiv- 
führer, Zugführer, Unterassistenten, Weichensteller erster 
Klasse,..Wagenmeister und Rangiermeister. Auch von diesen 
Beamten werden jetzt noch viele in eine höhere Gehaltsstufe 
aufrücken. Die Durchführung der Neuregelung wird von den 
Königlichen Eisenbahndirektionen nach Möglichkeit beschleu- 
nigt werden. 


— Dienstdauervorschriften. Einem an die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen gerichteten Erlaß des preußischen Eisenbahn- 
ininisters vom 22. Mai d. J. ist folgendes zu entnehmen: Bereits bei 
der Einführung der neuen Dienstdauervorschriften — Ausgabe 
1913 — seidurch den Erlaß vom 9. Mai 1913 darauf hingewiesen, 
daß die Ziffer 21D.D. V.— über die Gewährung von Ruhetagen 
an das Zugpersonal aus Anlaß der hohen Feste — nur deshalb 
als Sonderbestimmung für dieses Personal erscheine, weil bei 
dem übrigen Betriebsper sonal als selbstverständlich vorausgesetzt 
werde, daß seinem Bedürfnis nach Feiertagsruhe — soweit es 
nicht ohnehin durch planmäßige Ruhetage befriedigt ist — durch 
gegenseitige Vertretung mit aushelfender Ablösung Rechnung ge- 
tragen:werde. Der Herr Minister hat Anlaß, darauf hinzuweisen, 
daß diese Vorschrift nicht: nur für die Beamten, sondern auch 
für die Arbeiter gilt, und daß dem gesamten Betriebspersonal ein 
besonderer Ruhetag vor oder nach dem Feste gewährt werden 
soll, wenn dies ausnahmsweise während der Festtage nicht mög- 


lich ist. 


— Elektrische Abrufvorrichtungen. In ‚einem Erlaß des 
preußischen Eisenbahnministers an die Königl. Eisenbahndirek- 
tionen vom 9. d. M. wird unter Bezugnahme auf einen früheren 
Erlaß erklärt, daß gegen die Beschaffung elektrischer Abrufvor- 
richtungen in Warteräumen großer Bahnhöfe. soweit sie nicht er- 
heblichere Kosten verursacht und aus verfügbaren Mitteln der 
Königlichen Eisenbahndirektionen bestritten werden kann, im 
allgemeinen nichts einzuwenden sei. Es ist dabei darauf zu 
achten, daß die Schilder möglichst von allen Sitzplätzen aus ge- 
sehen werden können. 


— Wagengestellung für Kohlen, Koks und Briketts (in Einheiten zu 10 t) in den großen Kohlenbezirken für die Zeit 


vom 1. bis 15. Juni d. J. 


es wurden gestellt . aa [m : im Durch- 
4o “ davon nicht rechtzeitig ee schnitt für den 
3 „| ni | Ä 
Bezirk Jahr‘ Ei Im ganzen an Werk- an Sonn- und gestellt tag gestellt an ana 
= Wagen tagen Festtagen Nhren 2 N2B8 
Wagen Wagen 8 Wagen Wagen 
A. Steinkohlenbezirke. 
Bihr ge 11 | 359 247 | 881765 | 27482 _ _ 30 160 6371 
a: 1913 | 12 396 276 874770 | 21506 = _ 31 231 7169 
gegen dasVorjahr | — | — | —370299=93% | — 43005 + 5 976 | _ — | - 1071=34$ | — 29 
| i 1914 | 11 10 718 95 | 1190 — = 866 298 
Aachener Bezirk | 1913| 12 | 11390 | 104831 | 909 6 e 873 303 
gegendasVorjahr | — | — | — 62=59$% | — 953 + 381 _ _ — 7=08$ —5 
’ 1914 | 11 37 152 36 828 324 — = 3 348 81 
Saarbezirk ......}| 1913 | 12 | 41 847 41494 353 4 = 3.458 118 
gegen das oral —- | — | 46$=112$ — 4666 — 29 — — — 110=32}% — 37 
Elsaß - teen; 1914 | 12 | 14 992 14 992 un Zi 2 1249 = 
(Saarbezirk).. 1913 | 12 14 738 14 738 _ = > 1228 _ 
gegen das Vorjahr | — | - | +=17}%.| + 254 — _ — | +21 =17$% = 
AR 1914 | 11 122 902 121 968 934 | = _ 11.088 234 
Oberschlesien... {| 1915 | 12 | 18800 137 858 744 a Bene 
gegen N oriatr | — | — |—-1570=113%| — 158% + 19 l == — | — 40=3,5 $ zul 
; 1914 | 12 15 030 14 546 484 = — 1212 161 
Niederschlesien .. }| 1913 ur 12 | 16.602 16. 022 580 | 148 0,9 | 1335 198 
_ gegen das Vorjahr | Pe 95 PRlINE=91476 — 96 | 2 -— 1 —-18=92$ — 3 
 Sächsischer Balz 1914 | 12 | 16.976 16 976 = | — | 1415 si 
kohlenbezirk . 1913 | 12 17 078 17 078 —_ 181 1,0 1 423 — 
gegen das Vorjahr | —- | - | —-19=06 $% — 102 _ | _ — 1... 8=068$ | “ 
Gesamtsumme Et 1914 | — 577 017 546 603 30 414 | en —_ | 49 338 7615 
| den 7 ee 1913 | _ 636 533 612441 24 092 339 = 51 036 8031 
ndas Vorjahr | —- 1 = 1 —-59516=93% | — 658388 | + 6322 | — — 1 —1698=33$5|  —386 


B. Braunkohlenbezirke. 
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Halle 1914 | 12 54 917 "54 917 = = = 4576 = 
EU ER "ti 1913 12 46 974 46 974 —_ 136 0,3 3915 — 
gegen dasVorjahr | — | — | +798 = 16,98 + 7943 - — — | + 661= 16,9 $ — 
1914 12 17 161 17161 — 10 0,1 1430 | —_ 
Magdeburg ...... } ısıa | 12 16. 369 16. 369 ei Dean 1 364 w 
gegen das Vorjahr — — +2=48$ |, +72 _ — — +66=48$ — 
1914 12 8431 8431 —_ — 703 — 
Erfurt ...eenenen- sis! ı2 6.857 6.857 e 360 571 | e 
gegendasVorjahr | — | — | +154=23,0 8 + 1574 _ + 132= 23,1 $ _ 
1914 | 12 1 700 1 700 = _ _ 142 _ 

Ges ae {1913 | 12 1711 1711 = = = 143 =... 
gegen das Vorjahr | — — 7—11=06$ — ıl — _ —_ —1=07$ = 
1914 12 6161 6.089 272 — == 507 | 24 
Hannoyek:.n 227; la | 12 6.827 6 767 60 4: = 564 0 
gegen dasVorjahr | — | — — 666 =9,8 $ — 678 + 12 — — — 57 =101$ +4 
Sächsisch. Braun- S | 1914 | 12 | 19 430 19 430 m 65 0,3 1619 | — 
kohlenbezirk ..? 1913 | 12 | 16546 - 16546 _— — ala WERE BT = 
gegen dasVorjahr | _ — | — | + 2834=1745 + 2884 || — — | —- | +240=1748$ | —_ 
Rheinisch. Braun- 191421: ,11:.1.2 72.242102 24 052 | 50 — — 2187 | 13 
kohlenbezirk .. ?| 1913 12 21919 21 919 — öl 0,1 1827 — 
gegen das Vorjahr | — | — |+2183=100$| + 2133 | + 50 — — |+30=1,7$3| +3 
Gesamtsumme in | 1914 | — 131 902 131 780 | 122 75 — 11 164 | 37 
den 7 Bezirken !| 1913 | — 117 203 117 143 60 431 = 97: | 20 
gegen das Vorjahr | — | — | + 1469=1235$| + 14637 | +6 | _ — [+10 121423) 7 +E 


Anmerkung. Für das Rheinische Braunkohlengebie 


— Sächsischer Eisenbahnrat. Am 2.. Juli d. J. findet in 
Dresden die 70. Sitzung des der Königl. Generaldirektion der 
Sächsischen Staatseisenbahnen beigeordneten Eisenbahnrates statt. 
Zur Verhandlung kommen folgende Angelegenheiten: I. Mittei- 
lungen über: 1. die Einreihung von hölzernen Haus- und 
Küchengeräten und rohen Küchenmöbeln in die 
Verzeiehnisse der in bedeckten und der in großräumigen bedeck- 
ten Wagen zu befördernden Güter; 2. die Versetzung der zum 
Betriebe von Verbrennungsmotoren bestimmten schweren Mi- 
neralöle in den Spezialtarif III; 3. die Versetzung von Ta- 
peten aus Papier im Falle der Ausfuhr in den Spezial- 
tarif II: 4. die Aufnahme von leichtverderblichem Käse 
und Quark in den Spezialtarif für bestimmte Eilgüter während 
der Sommermonate; 5, die Versetzung von Kunstbaum- 
wolle in den Spezialtarif III. II. Verhandlungen über: 1.- die 
Tarifierung von Röhren und Zylindern aus Eisen 
oder Stahl; 2. die Einführung eines Ausnahmetarifs für 
Kalkmerzel zum Düngen; 3. die Versetzung von abdestil- 
lierten Wachholderbeeren in den Spezialtarif III; 
4. die Neuregelung der Bestimmungen über die Arbeiterfahr- 
karten; 5. die Einführung des 7” Uhr-Lukenschlusses 
für die Annahme der Frachtstückgüter; 6. Frachtermäßigung für 
Kartoffeln zum Trocknen und Trockenkar- 
toffeln. III. Besprechung des Winterfahrplanes 
1914/15. i 


— Der Pfingstverkehr im Bereich der sächsischen Staatsbahnen 
hat die bisher erreichten höchsten Ergebnisse. des Jahres 1913 'so- 
wohl hinsichtlich der Beförderungen als auch des Ertrages er- 
heblich übertroffen. In den Tagen vom 29. Mai bis mit 2. Juni 
sind auf den sächsischen Stationen (die entsprechenden Ziffern des 
Vorjahres sind in Klammern angefügt) 3137736 (2875 638) ein- 
fache Fahrkarten sowie 33036 (31991) Rückfahr- und Doppel- 
karten, demnach zusammen 3 170772 (2907629) Fahrkarten ver- 
kauft worden. Diese ergeben bei doppelter Anrechnung der Rück- 
fahr- und Doppelkarten 3203 808 (2939620) Fahrten. demnach 
264188 — 8.99% insgesamt mehr als im Vorjahre. Die Rein- 
einnahme betrug 2386777 M zegen 2.176655 MN im Jahre 1913 
und 2066170 M im Jahre 1912. Der Durchschnittsertrag einer 
Fahrt stellt sich auf 74,5 4 gegen 74,0 3 im Jahre 1913 und 
76,2 3 im Jahre 1912. Von den verkauften Fahrkarten kamen 
auf Freitag 240603 Stück, auf Sonnabend 477065 Stück, auf 
Sonntag 886 859 Stück, auf Montag 879 746 Stück und auf Dienstag 
686499 Stück. Die meisten Fahrkarten verkauften Dresden Hbf. 
283503 (241369). Chemnitz Hbf. 162312 (148546). Leipzig Hbf. 
Sächs. Stb. 111063 (106 268), Dresden-Neustadt 103 833 (77199), 
Zwickau 77788 (53 962). Zittau 61 753 (45 926), Plauen (Vogtl.) 
ob. Bf. 58562 (63049). Leipzig Bayer. Bf. 49 603. (49 638), Pirna 
30495 (33610), Freiberg 30169 (29111), Altenburg 29 392 
(24 926), Bautzen 28622 (27277) usw. Fördernd auf den Ver- 
kehr dürfte neben der günstigen Witterung der Umstand einge- 
wirkt haben, daß in diesem Jahre die 4. Klasse mit Ausnahme der 
Linie Reichenbach (Vogtl.) - Oberheinsdorf auf allen Schmalspur- 
bahnen geführt wurde. Wenn gleichwohl der Durchschnittsertrag 


t ist zwar der Durchschnitt 
worden, gearbeitet ist aber an Sonn- und Festtagen nur am 11. Juni. 


für 4 Sonn- und Festtage berechnet 


jeder Fahrt nicht, wie man hätte erwarten können, gesunken, 
sondern gestiegen ist, so könnte sich dies daraus erklären, daß 
die Möglichkeit, auf den Schmalspurlinien die 4. Klasse zu be- 
nutzen, Anreiz gegeben hat, ausgedehntere Reisen zu unternehmen. 
— Seit dem Jahre 1896, in dem zuerst die Erhebungen auf 5 Tage 
ausgedehnt worden sind, ist die Anzahl der Fahrten um 1810422 — 
130% und die Einnahme um 1192355 AM — 100 % gestiegen, der 
Durchschnittsertrag jeder Fahrt dagegen von 85,7 auf 74,5 N 
zurückgegangen. 


-— Änderung arbeiterrechtlicher Bestimmungen in Württem- 
berg. ' Durch eine neuerdings ergangene Verfügung der General- 
direktion der württembergischen Staatseisenbahnen sind die Vor- 
schriften für die Stationsarbeiter und die Bahnunterhaltungs- 
arbeiter sowie die Arbeitsordnungen für die Werkstättenarbeiter 
in mehreren, für die Rechtsverhältnisse der Arbeiter wesent- 
lichen Punkten geändert worden. Es handelt sich dabei teils 
um die endgültige Aufnahme von früher ergangenen Einzelver- 
fügungen in die Vorschriften und Arbeitsordnungen, teils aber 
auch um inhaltlich neue Bestimmungen. Wir heben aus diesen 
Änderungen die folgenden hervor: Bei der Entlassung von Ar- 
beitern war - bisher die Genehmigung der Generaldirektion vor- 
geschrieben, wenn ein Arbeiter einem Arbeiterausschuß als Mit- 
zlied oder Ersatzmann angehörte. Diese Genehmigung ist nun- 
mehr erforderlich auch für die Entlassung anderer Arbeiter, die 
mindestens 10 Jahre im Dienste der Eisenbahnverwaltung stehen. 
\fber den Urlaub war bisher bestimmt, daß Arbeiter mit guter 
Führung nach 3 Dienstjahren 3 Tage, nach 7 Dienstjahren 
4 Tage, nach 10 Dienstjiahren 6 Tage, nach 25 Dienstjahren, 
frühestens aber nach Zurücklegung des 50. Lebensjahres, 10 Tage 
Urlaub innerhalb eines Kalenderjahres erhalten können. Das 
Erfordernis guter Führung ist nunmehr gestrichen worden, auch 
ist eine weitere Zwischenstufe für Arbeiter nach achtzehnjähri- 
ger Dienstzeit mit 8 Tagen Urlaub eingeschaltet worden. Die 
Anfechtung von Straferkenntnissen und Ersätzzuscheidungen 
war dahin geregelt, daß den Arbeitern ein binnen der Frist von 
8 Tagen auszuübendes Recht der Beschwerde bei der General- 
direktion zustehe, die endgültir entscheide. Diese Bestimmung 
ist nunmehr dahin gefaßt worden, daß, wenn solche Verfügungen 
im Verwaltungsweg angefochten werden wollen, binnen einer 
Frist von 8 Tazen einmalige Beschwerde bei der Generaldirek- 
tion eingelert werden- könne. 


— Sieherungseinrichtungen auf den württembergischen Boden- 
see-Dampfschiffen. Die: württembergischen Bodensee-Dampf- 
schiffe vermitteln vor allem den Verkehr von Deutschland über 
Friedrichshafen mit seiner Zeppelinluftschiffwerft nach der 
Schweiz. Die Generaldirektion der württ. Staatseisenbahnen, 
der der Betrieb der württembergischen Bodensee-Dampfschiffahrt 
untersteht, hat vor einiger Zeit Veranlassung genommen, die 
Einrichtungen auf diesen Schiffen für die Rettung von Per- 
sonen. bei Schiffsunfällen einer besonderen Prüfung zu unter- 
ziehen und sie in verschiedener Richtung zu verbessern. Die | 
Zahl der Schwimmwesten wurde auf jedem Schiff. vermehrt; da-. ” 
bei sind die Westen in Kisten untergebracht worden, die zugleich 
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als Sitzbänke dienen, also nicht verstellt werden können, und 
die auf die verschiedenen Deckplätze verteilt sind. Tisch- 
platten, Bänke, Hocker und ähnliche bewegliche Gegenstände, 
die zur Erhöhung der Schwimmfähigkeit schon früher Kästen 
mit Korkfüllung erhalten hatten, wurden zum Teil mit Seil- 
. strippen oder Griffen versehen, an denen man sich im Wasser 
"sicher festhalten kann. Sodann sind auf jedem Schiff so viele 
Rettungsmittel vorhanden (Rettungsboote, Schwimmwesten, Ret- 
tungsringe usw.), daß sie zusammen mit den übrigen schwim- 
menden Ausrüstungsgegenständen, wie Tischen, Bänken usw. 
ausreichen, um die Höchstzahl der Personen, die das Schiff an 
Bord nehmen kann, über Wasser zu halten. Die Lenz- und 
Schotteneinrichtungen der Schiffe entsprechen allen technischen 
Anforderungen. 


Die Sicherungseinrichtungen der wüttembergischen Bodensee- 
Dampfschiffe haben bei der diesjährigen Sommerversammlung 
der Deutschen Schiffbautechnischen Gesellschaft in Friedrichs- 
hafen Ende Mai d. J.- lebhafte Beachtung gefunden, Sie sind 
auch in der Ausstellung für Gesundheitspflege in Stuttgart an 
dem Modell eines Dampfschiffes und zum Teil in Musterstücken 
wirklicher Größe zur Anschauung gebracht. 


— Neuregelung der Umzugskostenvergütung in Baden. Der 
Gesetzentwurf betr. die Abänderung des Umzugskostengesetzes 
(vgl. Mitteilung Nr. 36, S. 579) ist von der II. badischen Kammer 
mit dem Zusatze angenommen worden, daß die vorgesehene Ver- 
zütung, wenn der Beamte mehr als 3 Kinder unter 15 Jahren hat, 
die mit-ihm umziehen. für das vierte und jedes weitere dieser 
Kinder um je 5, jedoch nicht um mehr als 20 % zu erhöhen. 
und wenn der Beamte keine zu seinem Hausstande zehörenile 
Kinder hat, um 10 % zu kürzen ist. Ferner wurde für die 
Umzugskostenvergütung der Beamten ohne eigenen Hausstand. 
die Ersatz der nachgewiesenen tatsächlichen und von der zuständi- 
gen Behörde als notwendig anerkannten Kosten des Umzues 
erhalten, eine Höchstgrenze eingeführt, und zwar in Höhe der 


Hälfte der den Beamten mit eigenem Hausstand zustehenden Ver- | 


gütung. 


— Der neue Postbahnhof in Cöln-Deutz. Über diesen, amt- 
lich Postverladestelle genannten Bahnhof berichtet jetzt Oberpost- 
praktikant Richter in Cöln. Cöln ist ale Hauptkootenpunkt deı 
Eisenbahnen ein Umschlagplatz von besonderer Bedeutung für In- 
und Ausland. Die Einführung des Richtungsbetriebs auf dem 
Cölner Hauptbahnhof machte den neuen  Postbahnhof notwendie. 
Er ist mit einem Aufwand von 592 420 M für den Grunderwerb. 
1659055 .M für den Bau und 662 465 M für Bahnanlagen errichet 
und wird demnächst endgültig fertig. Der Bahnhof verfügt über 
13 parallel laufende Ladegleise, die paarweise zwischen 5,7 m 
breiten Ladebahnsteigen liegen. Die Bahnpostwagen werden mit 
zwei reichseigenen feuerlosen Dampflokomotiven rangiert. Mit der 
Anlage sind vier geräumige Packkammern verbunden, ferner 
Diensträume für die beiden Bahnpostämter, die Zweigposthalterei. 
ein Pferdestall usw. Auf dem Postbahnhof werden jetzt täglich 
etwa 106 eingehende und 93 abgehenide Bahnpost- und \Beiwagen, 
49.000 eingehende und 50.000 abgehende Pakete abgefertigt. Außer- 
dem werden täglich 120 Säcke ein- und abgehende Drücksachen- 
posten und: 50 Säcke ein- 
abfertigung verladen. Die Stelle hat ein Personal von 83 Beamten 
und 187 Unterbeamten, darunter drei Rangierleiter, sechs Rangierer. 
vier Lokomotivführer, vier Heizer usw. 


— Der Verband deutscher Staatseisenbahn-Lade- und Boden- 
meister hielt in diesen Tagen in Cöln seinen 17. Verbandstag ah. 
der zahlreich aus allen Teilen des Reiches besucht war. Am 
Schluß der Verhandlungen, denen auch ein Vertreter der Könieg- 
lichen Eisenbahndirektion Cöln beiwohnte, wurde folgende Ent- 
schließung einstimmig angenommen: „Der zu Cöln tagende 
17. Delegiertentag des Verbandes deutscher. Staatseisenbahn- 
Lade- und Bodenmeister beklagt es aufs tiefste, daß bei der im 
Jahre 1914 aufgestellten Beamtenbesoldungsnovelle der Lade- 
meisterstand trotz des von der Volksvertretung beantragten be- 
scheidenen Ausgleichs zur Linderung seiner Notlage völlig 
übergangen worden ist. Er erblickt nach wie vor in der Tat- 
sache, daß früher nachgeordnete Beamtengruppen über die Lade- 
meister hinweg in die mittlere Beamtenkategorie erhoben wor- 
den sind, ja daß sogar untergeordnete Gruppen, wie die Lade- 
schaffner und Vorarbeiter, in ihren Bezügen besser gestellt 

 &ind als die ihnen vorgesetzten Lademeister, eine Zurück- 
setzung, die nicht nur das Ehrgefühl des ganzen Standes hart 
berührt, sondern sich auch in materieller Hinsicht hart fühlbar 
; macht. Der Delegiertentag Cöln stellt von neuem die Bitte auf 
Erhebung der Lademeister: in den mittleren Beamtenstand 
(Klasse 10b) mit allen darauf ruhenden ‚Pflichten und Rechten. 
Solange dieser Wunsch nicht erfüllt werden kann, bittet cr 
, Wenigstens um einen Ausgleich der drückenden Härten, sei es 


* durch Gewährung .des mittlern Wohnungsgeldzuschusses. sei es 


„durch eine ‚entsprechende Zulage in einer geeignet serscheinen- 


den Form.“ Diese Entschließung soll auf Beschluß des Dele- 


und abgehende Posten der Seepost- | 
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giertentages sowohl den Volksvertretungen als auch den Re- 
gierungen im Wortlaut unterbreitet werden. 


— Zur Frage der Schiffbarmachung des Oberrheins. Durch 
den II. Nachtrag zum Staatsvoranschlag für 1914/15 ist von der 
badischen Regierung der Betrag von 20 000 M für die Bearbeitung 
des Entwurfs für die Schiffbarmachung des Rheins von Straßburg 
bis Basel bereitgestellt worden. Da die Frage, ob der Rhein von 
Straßburg bis Basel zu einer allen Anforderungen genügenden 
Großschiffahrtsstraße unter Gewinnung und Verwertung der 
Wasserkräfte auszubauen sei, nur auf Grund eines genauen Ent- 
wurfs beurteilt werden kann, sollen die dafür erforderlichen 
Kosten vorgesehen werden. Die Gesamtkosten sind zu 40.000 M 
geschätzt, wovon die Hälfte für die Jahre 1914/15 angefordert wird. 
Gleichzeitig sind zur Bestreitung der Kosten versuchsweiser 
Baggerungen im Rhein zwischen Straßburg-Kehl und Basel 
20 000 A angefordert worden. Von den Unternehmern der Schiff- 
fahrt nach Basel wird gewünscht, daß einige besonders schlechte 
Talwegsübergänge durch Baggerung vertieft werden möchten. Sie 
glauben, daß hiermit eine Verlängerung der Schiffahrtszeit und 
eine bessere Ausnützung der Tragfähigkeit der Schiffe zu er- 
reichen sein wird. Da die bisherigen Bemühungen, die Privat- 
industrie zu diesen Baggerungen gegen unentgeltliche Überlassung 
des Kieses heranzuziehen, vergeblich blieben, sollen, um sich ein 
Urteil über die zu erwartenden Erfolge zu bilden. zunächst im 
Frühjahr 1915 solche Baggerungen versuchsweise aus Staats- 
mitteln. vorgenommen werden. Da eine Beteiligung von Elsaß- 
Lothringen nicht erwartet wird, soll der ganze erforderliche Be- 
trag badischerseits ‚bereitgestellt werden. 

Durch die II. Kammer der Landstände sind die Anforderungen 
bereits bewilligt worden. Bei der Beratung über die Anforderung 
entspann sich eine längere Erörterung darüber, ob es zweckmäßig 
und für Baden vorteilhaft ist, mit der Projektbearbeitung und der 
versuchsweisen Baggerung zu beginnen, ehe die an der Schiffbar- 
machung beteiligten anderen Staaten einen ihrem wirtschaftlichen 
Interesse entsprechenden Anteil an den Kosten übernommen haben. 
Von einer Partei war auch eine Resolution eingebracht worden. 
Beides solange zurückzustellen. Der Minister des Innern wider- 
legte die erhobenen Bedenken in längeren Ausführungen. Davon 
sind insbesondere die folgenden bemerkenswert: „Wir sind einig 
darüber, daß kein Pfennig für die Schiffbarmachung der Strecke 
Straßburg-Basel, also für die Ausführung ausgegeben wird, so- 
lange nicht die Schiffbarmachung der Strecke Straßburg-Konstanz 
gesichert ist. Das muß in einem Zuge behandelt werden. Es 
handelt sich nicht um Straßburg-Basel. sondern um Straßburg- 
Konstanz. Was aber das Projekt betrifft, so liegt die Sache doch 
etwas anders. Durch das Projekt wollen wir ja erst zur Fest- 
stellung gelangen, ob überhaupt etwas gemacht werden kann. und 
das Projekt für Basel-Konstanz ist bereits gesichert, es wird 
is zum Dezember dieses Jahres vorliegen. Das Projekt Straß- 
burg-Basel ist die notwendige Ergänzung. Zur Aufstellung dieses 
Projektes bedarf es der Voraussetzung nicht, daß die Herstellung 
der Schiffahrtsstraße Straßburg-Konstanz gesichert ist. — Wir 
müssen ein Projekt haben für Straßburg-Basel. um selber zur 
Klarheit zu gelangen, und wenn es sich nur um 40000 oder auch 
60 000 M handelt, so kann die Frage, ob wir diese Ausgabe machen. 
um zu dieser Klarheit zu gelangen, nicht davon abhängen, ob und 
welche Beiträge dazu gesichert sind. .. .“ Der Minister sprach 
weiter die Hoffnung aus, daß im Laufe dieser Budgetperiode Klarheit 
werde geschaffen werden. ob Elsaß-Lothringen mit Baden zu- 
sammen dieses Projekt aufstellen wolle oder nicht. Wenn er dann 
die Zustimmung Elsaß-Lothringens habe, dann glaube er. sofort 
mit der Projektbearbeitung beginnen zu sollen. Deshalb muß er 
schon jetzt die Mittel anfordern. Ob die Schweiz an der Projekt- 
bearbeitung teilnehmen wolle, das stehe noch dahin. Über die 
Beiziehung der Schweiz habe Baden auch nicht allein zu befinden. 
Für richtiger würde er es allerdings halten, daß die Schweiz schon 
an den Kosten der Projektbearbeitung teilnehme. 

Was aber die etwaige Beteiligung von Österreich, Bayern und 
Württemberg anlange, führte der Minister weiter aus. so hoffe 
er, daß nicht verlangt werde, es solle auch mit diesen Staaten 
über die Kosten der Projektbearbeitung in Verhandlungen ein- 
getreten werden. 

Im weiteren Verlauf der Verbandlung begründete der Minister 
die Dringlichkeit der Projektbearbeitung ferner mit dem Hinweis 
auf das der elsässischen und badischen Regierung vorliegende 
Konzessionsgesuch wegen eines Rheinkraftwerkes bei: Kiembs. 
Auf Grund dieser Darlegungen wurde die oben erwähnte Resolu- 
tion zurückgezogen. 


—Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung ist der Regierungsbauführer des Eisen- 
bahn- und Straßenbaufachs Arthur Müller aus Eisfeld im 
Herzogtum Sachsen-Meiningen zum Regierungsbaumeister er- 
nannt worden. 
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— Staatseisenbahnrat. Am '22. Juni trat im Sitzungssaale des 
Abgeordnetenhauses unter ‘dem Vorsitz des Eisenbahnministers_ 


Dr. Freiherr von Forster der neuernannte Staatseisenbahnrat zur 
errichtenden Sitzung zusammen, 'mit der .die XI., Wirksamkeits- 
periode (1914—1918) dieser Körperschaft und. ‚die 
Frühjahrstagung den Anfang nahmen. 


D 


Die Sitzung wurde vom Eisenbahnminister mit einer Be- 


erüßungsansprache eröffnet, in der er auf den nunmehr 30 Jahre 
währenden Bestand des Staatseisenbahnrates. verwies.. In den 
drei Jahrzehnten habe diese Körperschaft der Staatsbahnverwal-. 
tung zahlreiche Anregungen und Wünsche aus allen wirtschaft- 
lichen und interessierten Kreisen bekanntgegeben und hierdurch 
sowohl der Staatsbahnverwaltung als auch der. heimischen Volks- 
wirtschaft wertvolle Dienste geleistet. Das Eisenbahnministerium 
wisse die hervorragende Bedeutung des Staatseisenbahnrates voll- 
auf zu würdigen, die um so bedeutender sei, als die Tätiekeit des 
Staatseisenbahnrates mit einer wichtigen Periode der Entwicklung 
der österreichischen Staatsbahnen, der Verstaätlichungsepoche, zu- 
sammenfalle. Die Eisenbahnverwaltung werde auch in Zukunft 
den Anregungen. dieser Körperschaft ihre vollste Aufmerksamkeit 
zuwenden und ihnen nach Möglichkeit nachkommen. Der Minister 
hoffe, daß auch die kommende Funktionsperiode für den Staats- 
eisenbahnrat von bestem Erfolg begleitet sein werde. 

Freiherr v. Forster dankte sodann den, bisherigen Mitgliedern 
des Staatseisenbahnrates für ihre eifrige Tätigkeit und stellte hier- 
bei an die neuernannten Mitglieder die Bitte, sich ebenfalls eifrig 
an den Beratungen zu beteiligen und ihre hervorragenden Er- 
fahrungen in den Dienst der Körperschaft zu. stellen. 

Schließlich hielt der Vorsitzende dem verstorbenen Mitglied 
Abg. v..Lindheim, der dem Staatseisenbahnrat seit seiner Grün- 
dung angehört hatte, einen warmen Nachruf. 

Hierauf erfolgte die Errichtung der drei Ausschüsse. Über den 
Verlauf der Verhandlungen in den Ausschüssen sowie’in der Voll- 
versammlung werden wir demnächst berichten. 


—_ Verkehrseinnahmen der österreichischen Staatsbahnen. 
Auf Grund. der vorläufigen Ermittlung betrugen die Verkehrsein- 
nahmen der Staatsbahnen für dem Monat Mai insgesamt 65 557 300 
Kronen, das ist um rund 1042 400 Kr. mehr als im gleichen Monat 
des Vorjahres. Für den Personenverkehr ergab sich ein Ausfall 
von rund 285100 Kr. infolge des Umstandes, daß dem Berichts- 
monat heuer die Einnahme nur eines Pfingstfeiertages zugute kam. 
Der Güterverkehr dagegen erbrachte eine Mehreinnahme von rund 
1327500 Kr.. hauptsächlich deswegen, weil infolge der kalendari- 


schen Lage der Pfingstfeiertage der Berichtsmonat um einen Werk- 
tag mehr zählte als der vorjährige Vergleichsmoönat., Vom 1. Januar‘ 


bis 31. Mai 1914 betrugen die nach der endgültigen Ermittlung 
bis einschließlich Februar d. J. richtiggestellten Gesamteinnahmen 
213989900 Kr.. das ist um 1900 700° Kr. mehr als im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres. 


—_ 'Eisenbahnprojekt im Rax- und Semmering-Gebiete. Das 


Eisenbahnministerium hat dem Ingenieur Tauber in Wien. die 
Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine mit 
elektrischer Kraft zu betreibende Bahn niederer Ordnung von 
der Station Payerbach-Reichenau nach Prein: nebst den Zweig- 
linien: a) von einem geeigneten Punkte der genannten Projekts- 
linie auf die Rax-Hochfläche und b) von einem geeigneten Punkte 
der Projektslinie auf den Semmering auf die Dauer eines Jahres 
neuerlich erteilt. 


— Rechnungsabschluß der Schneebergbahn. Am 19. Juni fand 
in Wiener-Neustadt die 16. ordentliche Generalversammlung der 
Schneebergbahngesellschaft statt. Der Bericht stellt eine leichte 
Besserung der Einnahmen fest, welche aber durch das Anwachsen 
der Personalkosten und der Materialpreise aufgehoben wurde. 
Das Berichtsiahr hat einen Ausfall von 218 701 Kr. ergeben, der 
zuzüglich des Verlustvortrages vom Vorjahre auf neue Rech- 
nung übertragen wird. Der Gesamtverlust erhöht sich durch 
das Ergebnis des Jahres 1913 auf 1443117 Kr. Das Aktien- 
kapital-der Gesellschaft beträgt 3 200 000 Kr. 


— Betriebseinstellung einer elektrischen Kleinbahnlinie. Dem 
„Öst.-ung. Eisenbahnblatt“ wird aus Czernowitz geschrieben: 
Die hiesige Elektrizitätswerk- und Straßenbahngesellschaft hat 
vor einiger Zeit vom früheren Endpunkte ihrer elektrischen 
Kleinbahnlinie eine neue Linie, die über den Pruth bis Zuczka 
führt, hergestellt und in Betrieb genommen. Die Ausführung 
dieser Linie vollzog sich ohne.jegliche. behördliche Genehmigung, 
über die Verhandlungen noch nicht eingeleitet waren. Amt- 
licherseits ist im Hinblick darauf die Einstellung des Betriebes 
dieser Linie verfügt worden und der Betrieb wird so,lange ein- 
gestellt bleiben, bis die Eisenbahnbehörde die technische Aus- 
führung der Linie auf ihre Betriebssicherheit geprüft und sich 
70n der Erfüllung der zu stellenden Anforderungen überzeugt 

at. 


. — 


diesjährige 


‘einen Durchschnittsweg von 29.53 (29,85), 
‘einen solchen von 40.87 (41.19) km zurück. 
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— Zweites Gleis auf der Hauptstreeke Budapest-Arad der un- 
“Die 'administrativ-politische Be- 


garischen Staatseisenbahnen. U sch 
eehung des zweiten Gleises zwischen Arad und Bekesesaba 
hat am 24., 25. und 26. Juni stattgefunden. Die Bautätigkeit ist 


bereits seit längerer Zeit in vollem Gange, das zweite Gleis 


zwischen Budapest und Szajol ist bereits. dem Verkehr über- 
geben.. Demnach verbleibt noch der Bau im Streckenteil Szajol- 
Bekesesaba und Arad-Piski übrig. Nach der 
mit dem Legen des Oberbaues begonnen, So Zwar, daß der 
Streckenteil zwischen Arad und Beköscesoba bereits im Laufe 
dieses Jahres als zweigleisige Linie dem öffentlichen Verkehre 
wird übergeben werden Können. Zu gleicher Zeit wurde bereits 
mit den Vorarbeiten zur Gleislegung in der Strecke Szajol- 
Bekesesaba begonnen. Im Jahre 1915 wird voraussichtlich be- 
reits die ganze Strecke Arad-Budapest zweigleisig sein. 


— Betriebsergebnisse der Kaschau-Oderberger Eisenbahn im 


Jahre 1913. Wenngleich die Einnahmen des Gesamtnetzes eine 


erfreuliche Steigerung um 192 593 Kr. zeigen, vermehrten: sich 
auch die Ausgaben: um 2918690 Kr., daher um weitaus mehr, 
als dies das Einnahmeergebnis rechtfertigen würde. Die Er- 
höhung der Ausgaben ist teils beständiger Natur, teils aber, 
und zwar in größerem Maße, auf vorübergehende Erfordernisse 
zurückzuführen. 


und österreichischen Linien, indem die gemeinsame Betriebs- 
leitung in Teschen aufgelöst und statt ihrer dort für die öster- 


reichischen Linien eine Betriebsdirektion und in Iglö für die‘ 


ungarischen Linien eine selbständige Betriebsleitung errichtet 
wurde. Erstere begann ihre Tätigkeit am 1. November, letztere 
am 1. Dezember. 


Eine vorübergehende Belastung verursachte 


der Umstand, daß für den äußeren Bahnhof in Oderberg die in- 
folge der gemeinsamen Benutzung ‘entstandenen Mietbeträge für 
die Zeit vom 15. Dezember 1909 ab auf einmal bezahlt wurden, was 


einen Aufwand von ungefähr 450000 Kr. erforderte; ferner 
stiegen die Abgaben und Steuern der österr. Linien zufolge 
der sehr günstigen Ergebnisse des Jahres 1912 um 220000 Kr. 
und entsprangen auch deshalb Mehrauslagen, weil mit: der Neu- 
ordnung des Werkstättendienstes im Zusammenhange die Fahr- 
betriebsmittel im Verhältnisse zu der diesbezüglichen Tätigkeit 


Kronen steigerte. 


Die Betriebszahl stieg unter Einfluß der geschilderten 'Ver- 


terte sich somit um 42 %. 
Geleistet‘ wurden: 


| x £} . 
It )sterr. Linien 


Ungar. Linien zusammen 


Nutzzug- 


561 074 | 322 401 


| 


1343 696 707 903 


969 655 12894 110 (+ 5,80 „) 


Befördert wurden: Reisende in der I. Klasse 27 38 (im Vor- 
jahre 31132), in"der II. Klasse 520 241 (578 524), im 


Die Reisenden legten 
die Militärpersonen 
An Gepäck wurden 
verfrachtet 6133 t (+ 4,16°%) auf durchschnittlich 87.86 km 
(+ 3.64 %),; an Eilgütern 38 687 t (— 0,17 %) auf 91,8 km 
(— 6.19 %) und an Frachtgütern 7511757 t (+ 472 %) auf 
97.95 km (— 2 %). 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel war Ende des Jahres: Loko- 
motiven 193 (178), Tender 168, (168), Personeriwagen 237 (240), 
Gepäckwagen 110 (110), gedeckte Lastwagen (einschließlich 
von 4 Hilfswagen) 884 (834), offene Lastwagen (1 Hilfswagen 
and 2 Kranwagen eingerechnet) 5397 (5052), Postwagen 22 (223. 
und Schneepflüge 6 (6). In diesen Stand sind nicht einbezogen 
iene 4 Lokomotiven mit Tender, 6 Personenwagen, 2 Gepäck- 
waren und 1 Schneepflug, 
nahme der Linie Osäcza-Landesgrenze 


gesamt 5036079 (4882243) Personen. 


der ungarischen Staats, 


eisenbahnen mitübergeben wurden, sowie die 2 Zahnradlokomo- 
der Csorbaseer Zahnrad- 


tiven. 2 Personen- und 1 Lastwagen 
bahnlinie der Gesellschaft. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Begehung wird 


Eine ständige Belastung des Betriebes bildet 
z. B. die Zweiteilung der, Verwaltung nach den ungarischen 


in den Vorjahren in bedeutend besseren Zustand gesetzt werden 
konnten, was aber die einschlägigen Kosten um nahezu 300 000° 


hältnisse auf 78.89 % zegen 74.69 % des ‘Vorjahres, verschlech- 


13 836 771 (#25 9) | 1 450.072 (+ 2,96 3\| 5 286 843 (+ 23,639) 
883 475 (45,53 „)' 


2.051 599 (+ 5,%6 „), 


der 
III. Klasse 4418 369 (4208852) und Militär 69531 (63 735), ins- 


welche anläßlich der Betriebsüber- 


LIV, Jahrgang 
27. Juni 1914. 
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Die Betriebsergebnisse führt nachstehende Zusam- 


menstellung vor: 


Österr. 


Ungar. 
Linien Linien . | Zusammen 
Kr. Kr. Kr. 
Einnahmen: | 
) 22 092 304 12 439 036 34 531 340 
aus dem Verkehre 3) (+ 777944 |(-+ 1248 446 (+ 2.026 390 
| =3659 =u69| =689 
552 517 65 802 618 319 
aus sonstigen Quellen . N (— 70964 | (— 22833 | (— 93 797 
=1389)| = 3,76 $)| = 13,17 9) 
j 22 644 821 12 504 838 35 149 659 
zusammen | (-# 706 980 | (-+ 1225 613 | (+1 932 593 
\=S329|=wen| =589 
Ausgaben: 
f 17 192 613 7 409 888 24 602 501 
des Betriebes “2.31 (+ 1485 657| (+ 869 534 (+: 355 191 
| = 9,46 9) | = 1330. 2), — 1059 9) 
1288 905 1 838 215 3 127 120 
Verschiedene sonstige . .2| (+ 258481 | (+ 305018 | (+ 563 499 
= 3089) | = 19899) | = 21,98 9) 
18 481 518 9248 103 27 729 621 
zusammen 4| (+ 1744138| (+ 1 174552) (+ 2918 690 
=02 9) = 1459| = 11,769 
4 163 303 | 3 256 735 7 420 038 
Überschuß (— 1037 158 (+ 51061 | (— 986 097 
=949)| =199|= 11,73 9 
EHEN 81,61 73,96 | 78,89 
Betriobszahl}| (1 53a 9 | (Hass p Ich 200 9 


Durchschnittlich wurden vereinnahmt auf 1 Reisenden 0,91, 
1 Militärreisenden 1,31 Kr. (i. V. 0,92 bzw. 1.49 Kr.); auf 1 Per- 
sonenkilometer hingegen 3,09 bzw. 3.22 h (3,07: und 3,61 h); 
auf 1 t Gepäck 27,76 (29,56) Kr., 1 t Eilgut 15.23 eo) Kr. 
und 1 t Frachtgut 3,90 (3,81) Kr., für je 1 tkm in derselben 
Reihe 31,59 (33,48) bzw. 16,59 (16,35) und 3.98 (3,81) h. 


3 g | SEE ic 
A |loS | oA ©. 

‚d Ba 0m 

Einheitssätze: B= Sg | == = a: 
= lg era ter en es 

she Krom-en h 

a | ar 
1913 jeesamteinnahmen 77761) 6,65 | 17,13 | 39,79 | 12,45 
“ !Gesamtausgaben . 54428] 4,65 | 11,99 | 27,85| 8,71 
1914 | Gesamteinnahmen 73485| 6,45 | 17,04 | 39,68 | 12,44 
Gesamtausgaben . 49217) 4,32 | 11,41 26,57 | 8,33 

Von der 46,5 Millionen Kronen betragenden Investitions- 


anleihe der ungarischen Linien stehen noch 4164014 Kr. zur 
Verfügung. Das zweite Gleis wurde zwischen Zsolna und 
Csäcra (Ungarn) im Laufe des Jahres in Betrieb gesetzt, jenes 
auf der Strecke zwischen 'Teschen und Orlan dürfte bis Ende 
dieses Jahres dem Verkehr übergeben werden können. Nach- 
dem der Überschuß der ungarischen Linien zur Deckung des 
Prioritäts- und’ Aktiendienstes nicht genügte, mußte die Gesell- 
schaft auch diesmal, und zwar in erhöhtem Maße, die Zinsen- 
garantie des ungarischen Staates in Anspruch nehmen, und zwar 
aus den in Silberwährung garantierten früheren Anleihen und den 
Aktien in der Höhe von 990793 Kr. (i.V.0), aus den in Goldwährung 
garantierten älteren Anleihen in der Höhe von 1550080 Kr. 
(i. V. um 46 364 Kr. weniger) und aus der 46,5 Millionen- Anleihe 
der ungarischen Linien im Betrage von 2114313 Kr. (i. V. eben- 
soviel). Der Überschuß der österreichischen Strecke deckte nicht 
nur (so wiein den früheren Jahren) den Bedarf des Prioritäts- und 
Aktiendienstes, sondern es erübrigte noch 1588 940 (+ 51033) 
Kronen, welcher Betrag für die Zwecke der Neubauten und Neu- 
anschaffungen der österreichischen Linie. rückgelegt wurde. Für 
diese Strecke stehen noch 3 964 038 Kr. zur Verfügung und WUur- 
den ‘aus den Rücklagen der Voriahre bereits 17%502 Kr. 
aufgebraucht. i 

| as Vermögen des gesamten Pensionsfonds betrug Ende des 
Jahres 3654764 (3 654.060) Kr... jenes des gesamten Unter- 
sStützungsfonds 2207093 . (2207043) Kr. Mr. 


. ‚Generalversammlung der vereinigten Arader und Csanäder 
Eisenbahnen. Die besagte Bahn, die älteste Lokalbahn Ungarns, 
‚hielt jüngst ihre 32. Generalversammlung ab, bei welcher Ge- 
legenheit der Jahresbericht der Direktion und die Bilanz der 
Gesellschaft zur Kenntnis genommen wurden. Auch wurde der 
Betriebsvertrag der ersten Alfölder Wirtschaftsbahn s«inhellig 


geführt wird, ist nichtsdestoweniger eine schöne Anlage. 
‚ Tränkung wird Kresolkaleium verwendet, dessen Tränkkraft 
‚sich zu Kreosotöl und zu. Chlorzink verhält wie 7 zu 3 zu 1. 


angenommen. Es wurde. ferner beschlossen,. «daß sämtliche 
Kraftwagen elektrisch betrieben und mit elektrischen Licht- und 
Heizanlagen versehen werden sollen. 


— Todesfälle. Hofrat Emerich Novelly,. früherer Leiter 
der Maschinenabteilung der K. ung. Staatsbahndirektion. ist im 
70. Lebensjahre gestorben. Der Verblichene war als tüchtiger 
Eisenbahnmaschineningenieur über die Grenzen des Landes hin- 
aus bekannt und hat sich um die Lösung der Arbeiterfrage große 
Verdienste erworben. — Öberinspektor Josef Korbuly, frühe- 
rer Betriebsleiterstellvertreter der Kgl. ung. Staatsbahnen, ist im 
67. Lebensjahre gestorben. Korbuly war auf dem Gebiete der 
Eisenbahnwagentechnik ein bewährter Fachmann. er hat sich be- 
sonders durch seine maschinentechnischen Veröffentlichungen aus- 
zezeichnet. 


Rumänien. 


— Eröffnung eines österreichischen Reisebureaus in Bukarest. 
Anfang Juni wurde in Bukarest in den Räumen der Banque 
Commerciale Roumaine, Strada Smardan Nr. 5, ein „Österreichi- 
sches Reise- und Auskunftsbureau, Repräsentanz der k. k. öster- 
veichischen Staatsbahnen‘“, eröffnet. Die Aufgabe dieses Bureaus 
wird ähnlich der Vertretung in Konstantinopel sein, alle zur 
Hebung des Reiseverkehrs zwischen Rumänien und Österreich 
dienlichen Bestrebungen wirksam zu unterstützen, unentgeltliche 
Auskünfte über Reisen nach Österreich zu erteilen und dem 
Verkauf. von Fahrkarten aller Art ein besonderes Augenmerk 
zuzuwenden, insbesondere als Verkaufsstelle von zusammenstell- 
baren Fahrscheinheften, um den Wünschen des internationalen 
Reisepublikums vollauf entsprechen zu können, 


Übrige europäische Länder. 


— Die erste Eisenbahn auf Island. Der seit Jahren schwebende 
Plan des Baues der ersten Eisenbahn auf Island. worüber wir 
in Nr. 21, S. 342, berichtet haben, ist nunmehr gesichert. Das 
Alting hat die Eisenbahnvorlage angenommen, und in nicht allzu 
ferner Zeit wird zwischen Islands Gletschern und heißen Quellen 
das Dampfroß seinen Weg ziehen. Die Eisenbahn nimmt ihren 
Ausgang von. der Hauptstadt Reikjavik und führt nach Thorsjaa, 
von wo aus die eine Strecke zu den Geisern, die andere nach 
Örbak weitergeht. Die Gesamtstrecke erreicht annähernd 100 km, 
die Kosten sind auf rund vier Millionen Mark veranschlagt. 

— Die schwedischen Staatseisenbahnen auf der Baltischen 
Ausstellung in Malmö. Eine kurze Übersicht über die gesamte 
Ausstellung in Malmö, an der sich, im Gegensatz zu Gent 1913. 
Deutschland ebenso lebhaft wie erfreulich beteiligt hat, soll 


‚demnächst folgen. Einstweilen gebührt schon eine lobende Er- 


wähnung dem „Clou“ dieses Teiles der ganzen ansehnlichen 
Veranstaltung, nämlich der Sonderausstellung der Schwedischen 
Staatseisenbahnen. Den Mitteleuropäer wird manches, was er 
hier findet, überraschen. An die lebhaften Schilderungen meiner 
Studiengenossen aus Aachen werde ich erinnert, wenn ich den 
schweren Kämpfen nachgehe, zu denen Klima und Bodenbe- 
schaffenheit die nordischen zum Teil auf deutschen Technischen 
Hochschulen ausgebildeten Ingenieure nötigen. Schneeschutz 
und. Schneeräumung, wie kühne Brückenbauten. haben gleich- 
mäßig Anspruch auf unsere Anteilnahme. Daß Holzschwellen 


‚und Tränkungsanstalten hier eine große Rolle spielen, ist ganz 
‚natürlich. Die fahrbare Tränkungsanstalt, mit zwei Tränk- 


kesseln zur Aufnahme von je 300 Schwellen, die im Bilde vor- 
Zur 


Dazu ist der neue Tränkstoff billig. Von Fürsorge für Ar- 
beiter und kleine Beamte spricht das behagliche Bahnwärter- 
haus mit seinen anheimelnden Anpflanzungen. _Fremdartig 
mutet uns die Darstellung des „Zelt-Lebens“ der Baubeamten 


und Arbeiter in der „Wüste“ im hohen Norden an. Manche Er- 


‚innerung wird uns aufgefrischt an den anschaulichen V ortrag, 


den Präsident v. Mühlenfels seinerzeit im Verein für Eisenbahn- 
kunde gehalten hat. Seitdem ist man aber im hohen Norden 


nicht müßig geblieben. Die Fähren von Saßnitz nach Trälleborg 


haben wir schon auf der Überfahrt genossen und uns über diese 
seetüchtigen Schiffe gefreut, die eine neue wichtige Verbindung 
mit dem Lande des Fortschritts auf allen. Gebieten geschaffen 
haben. Neu ist ein Schneeräumer in Gestalt von zwei 


‚kräftigen Pflugschaaren, die unmittelbar über die Schienen- 


köpfe weggefahren werden und diese bei Schneefall alsbald 


‚säubern, bevor die Massen so groß werden, daß die Schnee- 
:schleudermaschine in Kraft treten muß. 


Ein Dreirad für Be- 
förderung von Werkzeug und Baustoffen ist zur Fahrt über 
Schnee und Eis eingerichtet. Die elektrisch betriebene Erzbahn 
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Kiruna-Riksgränsen ist aus mannigfachen Veröffentlichungen 
in deutschen Fachblättern bekannt. Die Brücken werden mittels 
vierachsiger Kesselwagen geprüft, die je 53 cbm Wasser halten. 
Aus der Statistik erfahren wir, daß Schweden nächst Austra- 
lien, Nordamerika und Belgien dasjenige Land ist, das am 
meisten Eisenbahnen auf den Kopf der Bevölkerung besitzt. 
Neben den neuen stattlichen Lokomotiven für Schnell-, Per- 
sonen- und Güterzüge, die sämtlich mit Überhitzern der Bauart 
Sehmidt ausgerüstet sind, sei die älteste noch vorhandene C- 
Tenderlokomotive aus 1855 mit Rahmen aus Eichenholz und 
Blechverkleidung erwähnt. Die allerälteste aus dem unruhigen 


Jahre 1848 ist nurmehr durch einzelne Bestandteile vertreten. 
Ferner sind ausgestellt Personenwagen verschiedener Art, 
Schlaf- und Speisewagen, teils in wirklicher Ausführung, teils 


im Bilde, mit eigenartigen Kugellagern für die Drehbewegung, 
Erz- und Kieswagen für schnelle Entladung.” Einen von mir 
schon vor 10 Jahren angeregten Gedanken finde ich auch ver- 
wirklicht, indem ein Kranwagen mit eigenem Antrieb durch 
eine stets dienstbereite Verbrennungs- (Petroleum-) Trieb- 
maschine versehen ist. Auch ein Triebwagen mit Dieselmaschine 
und elektrischer Kraftübertragung, deren die schwedischen 
Staatsbahnen schon vier Stück besitzen, fehlt nicht. Neben 
allen Einzelheiten des sehr entwickelten Sicherungswesens sind 
zanze Stellwerke mit mechanischer und mit elektrischer Übertra- 
sung ausgestellte Die vielen Pläne von Empfangsgebäuden 
zeigen die Anwendung des nordischen Baustils auf diesem Ge 
biete. Die Hauptwerkstatt in Örehro mit 860 Arbeitern und 
110 ha Grundfläche, deren Pläne ausgestellt sind, ist voll- 
ständig elektrisch mittels Wasserkraft betrieben. Der Betriebs- 
strom wird zum Teil aus einer Entfernung von 6,6 km zuge- 
leitet. ©. Gy. 


— Verlängerung der französischen Eisenbahnkonzessionen. 
Der nationalistische Deputierte Georges Berry brachte in der 
Kammer am 19. d. M. einen Gesetzesantrag ein, wonach die be- 
stehenden Eisenbahnkonzessionen um 30 Jahre verlängert werden 
sollen. In der Begründung seines Antrages behauptet Berry, daß 
die gegenwärtigen Budgetschwierigkeiten hauptsächlich durch den 
Fehlbetrag der verstaatlichten Westbahn verursacht worden seien, 
während die Verlängerung der bestehenden Eisenbahnkonzessio- 
nen dem Staatsschatz jährlich 130 bis 140 Millionen eintragen 
und der nationalen Arbeit einen großen Aufschwung verleihen 
würde. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. 
Gelegentlich der Besprechung eines Konzessionsgesuchs für eine 
elektrische Zahnradbahn von Kandersteg nach 
dem Öschinensee wurde die Frage aufgeworfen, ob es nicht 
xeboten sei, mit der Genehmigung neuer Bergbahnen vorsichtig 
zu sein. Der Vorstand des ‚„Heimatschutzes“ hatte Einspruch er- 
hoben, weil das Landschaftsbild durch die Bahn gestört ‚werden 
würde. Auch aus den Kreisen der Ständeräte wurde der Stand- 
punkt vertreten, daß man genug Bahnen nach Aussichtspunkten 
besitze und neuen Unternehmungen Schranken setzen sollte, wenn 
man noch „landschaftlich unberührte Reservate“ erhalten wolle. 
Auch von wirtschaftlichen Gesichtspunkten aus sei die rastlose 
Vermehrung der Hotels und Bahnen wenig zweckmäßig. Bundes- 
rat Forrer hielt diese Äußerungen für sehr beachtenswert. Der 
Zeitpunkt, wo man eine Beschränkung der Konzessionen ins Auge 
fassen müsse. sei allerdings zekommen. Im vorliegenden Falle 
hielt er aber die Konzession für unbedenklich. Sie wurde darauf- 
hin einstimmig genehmigt. — Der Bundesrat beantragt bei den 
eidgenössischen Räten, die einem Konsortium erteilte Konzession 
zum Bau einer elektrischen Schmalspurbahn von Reichenau 
nach Flims (Engadin). die am 1. Juli 1914 abläuft, um 3 Jahre 
zu verlängern. — Die Rhätische Bahn hat über ihre Be- 
triebsergebnisse im Jahre 1913 Bericht erstattet. Durch die Er- 
öffnung der Linie Bevers-Schuls am 1. Juli 1913 ist die 
Länge ihres Netzes um 50 km gestiegen und beträgt jetzt 277 km. 
Trotz der guten Wintersaison 1912/13 ist ein Rückgang der kilo- 
metrischen Einnahmen eingetreten, der hauptsächlich dem 
schwachen Verkehr auf den Linien Ilanz-Disentis und 
Bevers-Schuls und dem Rückgang des Tierverkehrs infolge 
der in Graubünden herrschenden Maul- und Klauenseuche zu- 
geschrieben wird. Auch der allgemeine wirtschaftliche Nieder- 
gang hat sich fühlbar gemacht. Im Güterverkehr, der sogar in 
den absoluten Beförderungsmengen einen Rückgang zeigt. hat 
vor allem der Transport von Baumaterialien nachgelassen, nach- 
dem die Bauten auf den neuen Linien, die Stationserweiterungen 
in Samaden, Pontresina und St. Moritz und die großen Hotelneu- 
bauten im Ober-Engadin beendet waren. Über die Einnahmen und 
Ausgaben der letzten zwei Jahre geben folgende Zahlen Auskunft: 


1912 1913 
Betriebseinnahmen vr... vr 1722 8:369723 3839 491 
Betriebsausgaben . ... . ... 2»... '„ ..48547 085 5 472 901 
Betriebsüberschuß . . . . 2... .....,. 4022640 3 366 596 


Reingewinn!‘. 2 . ni: Kikaa ee 605 424 139 091 
Gezahlte Dividende. . ..... 2. ....% Bl/o Y) 
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- Zeitung des Vereins 
- Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


—  Tunneleinsturz. Auf der im Bau. befindlichen Strecke 
Nizza-Cuneo stürzte am 19. Juni oberhalb Breil am Mont Gradien 
ein fast vollendeter Eisenbahntunnel in einer Länge von 20 m 
ein und begrub eine Anzahl Arbeiter, meist Italiener, unter sich. 
Die Unfallstelle liegt 200 m:von dem Punkte, wo der. Tunnel in 
das Royatal mündet. Man führt den Unfall auf einen Erdsturz 
zurück, der sich durch starke Regengüsse der letzten. Tage. über 
dem Gewölbe des Tunnels ereignete, und unter dessen Druck das 
noch unvollendete Gewölbe selbst  einstürzte- 


— Streikszenen vom Bahnhofe Faleonara. Ein Hauptherd des 
jüngsten Bahnstreiks in Italien war Falconara, die nördliche - 
Nachbarstation von Ancona, wo sich die Linie nach Bologna von 
der nach Rom gehenden scheidet. Drei Tage lang mußten viele‘ 
Reisende hier warten und die kleine Küstenstadt erhielt durch 
den unfreiwilligen Aufenthalt dieser Beschäftigungslosen ein be- 
sonderes Leben. Einige Reisende nahmen nach dem ersten Tage 
entschlossen ihr Bündel auf die Schulter und machten sich’ zu 
Fuß davon, andere kampierten auf dem Bahnhofe und schliefen 
auf den Stühlen und Bänken der Wartesäle, andere hinwiederum 
hatten sich in die Gasthöfe geflüchtet. Schließlich suchte man 
von Ancona aus einen Zug nach Falconara gehen zu lassen. Je- 
doch schon zwei Kilometer vom Bahnhofe entfernt kam eine Schar 
Frauen und Kinder dem Zuge entgegen und warf sich bäuchlings 
auf das Gleis. Der Lokoömotivführer mußte die Hebel schließen, 
sonst wären die Leiber zermalmt worden. Dann wurde er zum 
Lohne von der Maschine heruntergezogen und verprügelt, den 
Reisenden schrien die Weiber zu: „Kommt herab, es ist Zeit, laßt 
die bequemen Polster!“ Wohl hatten zehn Soldaten unter einem 
Otfizier den Zug geleitet, aber sie waren der Menge gegenüber 
machtlos. Dann wurde das Gleis vier Felder weit aufgerissen und 
die Schienen auf dem Damm zerstreut, das Holzgeländer des Bahn- 
körpers verbrannt, die Telegraphenpfähle abgesägt und den 
Flammen übergeben. Am ‚nächsten Morgen wurde. der Bahnhof 
Faleonara von einer Radfahrerkompagnie besetzt; jede Bewegung 
auf dem Bahnhofe hat aufgehört und die Streikenden feiern den 
Stillstand des Verkehrs mit einem Trinkgelage. Am nächsten 
Morgen wurde ein Leutnant, der allein in der Nähe des Bahnhofs 
vorbeiradelte, von der Menge aufgefangen. entwaffnet und ausge- 
zogen. Am nächsten Abend kam ein Zug von Bologna, nur aus 
zwei Wagen bestehend, gegen Falconara gefahren. Ingenieure und 
Inspektoren führten ihn an Stelle des ausständigen Personals. 
Carabinieri und Artilleristen geleiteten ihn. Da: das Gleis auf- 
gerissen ist, so muß der Zug halten und die Reisenden müssen. 
herabsteigen, die Lokomotive bewegt sich langsam. zurück, muß 
aber bald anhalten, da eine verbrecherische Hand schon die 
Schienen loszeschraubt hat. Die militärische Bedeckungsmann- 
schaft teilt sich; die Hälfte bleibt an Ort und Stelle als Wache 
zurück, die andere geht nach Falconara, um Verstärkungen her- 
beizuholen. Da will die Menge die militärische Wache angreifen 
und die Lage wird kritisch, als ein Stadtverordneter auf die Lo» 
komotive steigt und eine Ansprache hält: Alle seien Brüder; auch 
die Ingenieure und Beamten, . die den Zug geführt; denn auch sie 
hätten beschlossen, sich dem Streik anzuschließen! Darauf wer-' 
den Ingenieure und Beamte von der Menge umarmt und zu einem 
Trunke geführt! e“ 


— Die Betriebsmittel der englischen Eisenbahnen. Die Eisen- 
bahnen ' von England, Schottland und Irland, einschließlich 
Wales, 'älso des sogen. Vereinigten Königreichs, besitzen zu- 
sammen eine Streckenlänge von 37740 km und eine Gleislänge 
(einschließlich der Bahnhofsnebengleise) von 88400 km. Auf 
diesem Netz verkehren 24531 Dampf- und 88 elektrische Loko- 
motiven, 79183 Fahrzeuge für den Personenverkehr. 847609 
Güter- und 48519 Dienstwagen. Bei 14 Gesellschaften über- 
schreitet die Zahl der Betriebsmittel die Zahl 10000; an der 
Spitze stehen die Midland-Eisenbahn mit 135565 und die Nord- 
ostbahn mit 128696 Wagen und Lokomotiven. Bei beiden ist 
diese große Zahl von Betriebsmitteln die Folge ihres starken 
Güterverkehrs, namentlich aber des Kohlen- und auch des Erzver- 
kehrs. In Schottland hat die Nordbritische Eisenbahn mit 68520 
Fahrzeugen den größten Betriebsmittelpark. In Irland wird von 
keiner Bahn die Zahl 10000 überschritten, die Große Süd- und 
Westbahn kommt dieser Zahl aber mit 9427 Fahrzeugen sehr 
nahe. Unter den Wagen für den Personenverkehr sind 658 


'Speise-,© Schlaf- und sonstige Wagen besonderer Bauart und 


2868 Wagen für elektrischen Betrieb, und zwar sowohl Trieb- 
wagen als auch Anhänger, inbegriffen. Be; 


— Berechtigung zur freien Fahrt. Nach den bestehenden Vor- 
schriften haben, auf den staatlichen Eisenbahnen Rußlands, alle 
Beamten, Werkführer und Arbeiter, die länger als 6 Monate bei 
der Bahn beschäftigt sind, das Recht auf 6 Reisen’im Bezirk der 
Bahn, bei der sie tätig sind. Auf 2 Reisen auch auf allen übrigen 
Staatsbahnen haben alle Beamten Anspruch, sofern sie 6 Monate 
angestellt. und alle Werkführer und Arbeiter, sofern sie 1 Jahr 
beschäftist sind. FR 
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Nun sind Meinungsverschiedenheiten entstanden, wie die Zahl 
dieser Reisen zu berechnen ist. Nämlich, ob die 2 Reisen auf den 
Bahnen außerhalb des Dienstbezirks des betreffenden Arbeiters 
oder Beamten in die Zahl der 6 Reisen mit aufzunehmen sind oder 
nicht. Werden sie nämlich auf die 6 Reisen verrechnet, so würde 
‚daraus folgern, daß ein Beamter oder Arbeiter, der auf der End- 
‚station des Bezirkes beschäftigt ist, besser gestellt wäre, als ein 
Beamter oder Arbeiter, der z.B. auf der Mitte der Bahn tätig ist, weil 
dieser erst eine Reise bis zur Grenzstation zurücklegen müßte 
und dann erst die Reise auf den übrigen, staatlichen Bahnen’ an- 


treten könnte, also 2 Reisen angerechnet erhalten müßte. Dadurch - 


würde er 2 Reisen weniger im Jahre machen dürfen, als sein 
Kollege auf der Endstation des Bezirkes. Da nach Meinung des 
Ministers hierdurch eine gewisse Ungerechtigkeit entsteht, so hat 
er mittels Erlasses vom 22. April 1914 verfügt, daß die Reisen. 
sechs im engeren Dienstbezirke und zwei auf den staatlichen 
Bahnen außerhalb dieses engeren Dienstbezirkes, in der Weise zu bo- 
rechnen sind, daß jede Reise als eine zu zählen ist, so daß tat- 
sächlich jeder Bedienstete, wenn die Vorbedingungen sonst erfüllt 
sind. 8 Reisen in eizener Angelegenheit im Jahre machen darf. 

m. 


Fremde Erdteile. 


‚— Bagdadbahn. Aus London wird gemeldet, daß das 
deutsch-englische Abkommen über die Bagdadbahn und Mesopo- 
tamien am 15. d. M. in London zwischen den Vertretern Deutsch- 
lands und Englands festgestellt worden ist. ‚Über alle zur Er- 
örterung stehenden Fragen sei völliges Einvernehmen erzielt. Die 
Abmachungen werden erst nach Abschluß. der Verhandlungen 
mit der Pforte in Kraft gesetzt werden können, da in wesent- 
lichen Punkten die Zustimmung der türkischen Regierung er- 
forderlich ist. Daher können auch Einzelheiten über den Inhalt 
des Abkommens erst später mitgeteilt werden. 


— Güterwagen aus Eisenfachwerk. Die St. Louis- und San 
Franeisco-Eisenbahn wandte von jeher ihre besondere Aufmerk- 
samkeit auf die Frachtschäden und die daraus hervorgehenden 
Schadenersatzansprüche, wie sie bei der Verwendung mangelhafter 
Güterwagen entstehen. Zur Erzielung dieses Zweckes kam es 
darauf an, die geschlossenen Güterwagen wasserdicht und diebes- 
sicher zu machen. Außerdem muß das Innere des Wagens mÖög- 
lichst glatt und eben Sein, um zu verhindern, daß Stückgüter in 
Papierumhüllung. in Schachteln oder ähnlich unsicherer Ver- 
packung, beschädigt wurden. Diese Bedingungen erfüllen die neu 
von der Gesellschaft beschafften Güterwagen, deren Decken und 
Wände aus Eisenfachwerk bestehen, die mit Pitch Pine bekleidet 
sind. Diese Bauart ist sehr widerstandsfähig und bietet auch dem 
Wagendach eine gute Unterstützung. Die Hauptabmessungen sind 
folgende: ganze Länge (ohne Puffer) 12.50 m, innere Länge 12 m, 
Drehzapfenabstand 9,45 m. Höhe über Schienenoberkante 4.30 mn. 
innere Höhe 2,45 m, Türöffnung 1,83 :2,35 m, Radstand 1.98 m. 

Das Dach des Wagens besteht aus Metallplatten. die mit Falzen 
ineinander greifen und unter denen eine Schicht Teerpappe liegt. 
Es bietet erhöhte Sicherheit gegen das Undichtwerden. Der Holz- 
fußboden hat eine Stärke von 45 cm. 


— Ausschiebbare Bahnsteigkanten. Bei den Schnellbahnen 
von Neuyork hat es sich als Übelstand herausgestellt, daß bei 
den in einer Krümmung gelegenen Bahnsteigen entweder die 
Mittel- oder die Endtüren der Wagen, je nachdem die Bahnsteig- 
kante konkav oder konvex gekrümmt ist, .beim Halten des Zuges 
in erheblichem Abstand von der Kante stehen. so daß die Fahr- 
gäste einen großen Schritt beim Einsteigen machen müssen. Um 
die Gefahr beim Überschreiten dieses Spalts zu vermindern. sind 
an der Bahnsteirkante Lampen angebracht worden, die die Auf- 
merksamkeit der Fahrgäste erregen sollen. und die Schaffner rufen 
beständig aus: „Watch your step!“ Die gleiche Warnung ist 
an geeigneten Stellen angeschrieben. Auf einigen Bahnhöfen sind 
mechanische Vorrichtungen erprobt worden. die den Spalt zwi- 
schen Bahnsteigkante und Wagenboden, solange der Zug hält, 
überbrücken, und so bedenklich eine solche Vorrichtung zunächst 
erscheinen mag. so haben sie sich doch im Probebetrieb bewährt. Die 
Vorrichtung besteht aus einem Gitter, das von der Bahnsteie- 
kante bis an den Wagenboden vorgeschoben wird; zum Antrieb 
dient ein Druckluftzylinder, der elektrisch gesteuert wird. Der 
die Vorrichtung bedienende Schaffner setzt sie in dem Augen- 
blick in Tätigkeit. in dem der Zug zum Halten kommt. indem er 
die Steuerung umlegt. Dadurch wird Druckluft in den Zylinder 
eingelassen. und das Gitter wird mit Hilfe einer Hebelübertragung 
vorzeschoben. Wenn der Zug sich in Bewegung gesetzt hat. 
wird das Gitter durch den Wagen. der sich bei der Beweeung der 
Bahnsteiekante nähert. zurückgedrängt, wodurch die Steuerung 
so geschaltet wird, daß das Gitter vollständie in seine Ruhelage 
zurückkehrt. 


Nr. 49 
— Die Internationale Eisenbahn von Mittelamerika. Die 


unter diesem Namen bestehende Eisenbahngesellschaft besitzt 
ein Netz von rd. 920 km Länge, das dem Verkehr einer Be- 
völkerung von ungefähr 3 Millionen Köpfen in einem frucht- 
baren Landwirtschaftsgebiete dient. Diese Strecken sind mit 
der Absicht gebaut worden, daß sie ein Glied in der Panameri- 
kanischen Eisenbahn bilden sollen. deren Zweck die Herstellung 
einer durchgehenden Schienenverbindung zwischen New York 
und Buenos Aires ist. Ob diese Eisenbahn je zustande kommen 
wird, ist bei der Eifersucht zwischen den Staaten, durch deren 
Gebiet sie führen soll, bei deren Unverträglichkeit und wegen 
sonstiger politischer Schwierigkeiten zum mindesten zweifel- 
haft. Für die Internationale Eisenbahn von Mittelamerika 
würde natürlich die Eingliederung in das Netz einer derartigen, 
auf weite Entfernungen einen Durchgangsverkehr vermittelnden 
Eisenbahn von großer Bedeutung sein. Ihre Strecken dienen 
jetzt bereits einer Verbindung zwischen dem Stillen und dem 
Atlantischen Ozean, und kürzlich ist der Anschluß an die 
mexikanischen Eisenbahnen bei Ayutla hergestellt worden. 


— Eisenbahnbau auf den Fidschiinseln. Der Bau einer Eisen- 
bahn auf Viti Levu, einer der Hauptinseln der Fidschi- 
sruppe, ist von der Regierung geplant. Sie soll von dem Hafen 
Suva ausgehen und das Renatal hinaufführen. Bei einer Länge 
von etwa SO km wird sie ein Anlagekapital von etwas über 


{000000 M erfordern. 


— Eine geradlinige Bahnstrecke von 219 km Länge. Zu den 
langen gradlinigen Eisenbahnstrecken, die in Nr. 53 S. 845 .des 


Jahrg. 1%8 d. Ztg. aufgeführt worden sind, sei heute noch eine 
hinzugefügt. Sie findet sich in Neuseeland und ist 219 km lang. 


Sie wird also von der a.a. ©. erwähnten Geraden in Siidamerika. 
die 331 km lang ist, noch erheblich übertroffen. dürfte im übrigen 
aber wohl kaum noch ihresgleichen finden. Während diejenige 
in Südamerika durch eine Steppe führt, wo also das Gelände die 
Möglichkeit, lange gerade Strecken anzulegen, von vornherein er- 
warten läßt, ist Neuseeland ein sehr gebirgiges Land in dem das 
Aufsuchen der richtigen Linienführung für die Eisenbahnen 
nicht ohne Schwierigkeiten war. Da ist es denn umso  ver- 
wunderlicher, wenn sich dort an einer Geländestelle eine gerade 
Linie anlegen läßt. die die Entfernung von Berlin nach Dresden 
noch ganz erheblich übertrifft. 


Rechtspflege. 


— Haftet die Eisenbahn, wenn die Lieferfrist zwar gewahrt, 
die Beförderung des Gutes aber in grob fahrlässiger Weise ver- 
zögert wurde? Diese viel umstrittene Frage hat der I. Zivil- 
senat des Öberlandesgerichts Zweibrücken in einem ausführ- 
lich begründeten Urteil vom 21. April 1914 L. 251/13 verneint. 
Das Urteil ist rechtskräftig. 

Tatbestand: Am 14. März 1911 wurde in Brody (österreichisch 
Galizien) ein Wagen Steckzwiebeln an die Adresse des Klägers 
nach Herxheim (Pfalz) aufgegeben. Laut Frachtbrief sollte 
der Wagen in G’hausen umbehandelt werden. Auf der Grenz- 
station Myslowitz wurde der Wagen versehentlich statt mit 
„G’hausen“ mit „G’kirchen“ bezettelt. Infolge dieses Versehens 
lief der Wagen nach G’kirchen, die Begleitpapiere nach 
G’hausen, und von da nach der Bestimmungsstation. In 
G’kirchen blieb der Wagen. infolge Unterlassens von Erkundi- 
Sungen vom 22. bis zum 29.: März stehen. Nach Feststellung 
seines Bestimmungsortes wurde er eilgutmäßig nach diesem 
weiterbefördert, wo er am 1. April ankam und dem Kläger noch 
innerhalb der Lieferfrist bereitgestellt wurde. Wegen 
teilweisen Verderbs der Ware, den der Kläger auf die ver- 
zögerte Beförderung zurückführte, begehrte dieser Schadens- 
ersatz. Die Kammer für Handelssachen in Ludwigshafen a. Rh. 
hat die Klage abgewiesen. das Oberlandesgericht bestätigte 
dieses Urteil, 

Aus den Gründen: „Die Haftung der Eisenbahn . . . bestimmt 
sich bei der streitigen Gütersendung ... nach dem inter- 
nationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr 
in der Fassung vom 19. September 1906. .. Der ganze Scha- 
densersatzanspruch des Klägers wird auf die durch grobe Fahr- 
lässigkeit der Eisenbahn verschuldete. verspätete Ankunft des 
Vagens in Herxheim gestützt. Da die Lieferfrist nicht über- 
schritten ist. können Art. 39 und 40 des I. Üb., welche die Haft- 
pflicht der Eisenbahn für Lieferfristversäumnis reeeln. nicht 
angerufen werden. Daraus. daß die Sendungen von Brody nach 
Herxheim in der Regel innerhalb eines Zeitraumes von 7—8 
Tagen bewirkt wurden, kann mangels gesetzlicher oder vertrag- 


licher Sonderbestimmungen für (den Kläger noch kein kKlag- 
bares Recht darauf entstehen. daß solche Sendungen immer 
innerhalb dieser Frist ausgeführt werden. . Br Der Klag- 
Anspruch kann daher nur Erfole haben. wenn er mit Art. 41 


I.Ub. begründet werden kann. Dem angefochtenen Urteil wird 
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darin beigetreten, daß mindestens in dem untätigen Stehenlassen 
des Wagens in G’kirchen vom 22. bis 29. März eine grobe Fahr- 
lässigkeit der Eisenbahn zu erblicken ist; es wäre Pflicht der 
Eisenbahn gewesen, mit tunlichster Beschleunigung und Sorg- 
falt Ermittlungen über Herkunft und Bestimmungsort des ver- 
schleppten Wagens anzustellen. .... Die Bedeutung des Art. 
41 I. Üb. ist in Literatur und Rechtsprechung virel umstritten. 
Einerseits wird behauptet, daß der Art. nur bezüglich der Höhe 
(les zu ‚ersetzenden Schadens durch Verschärfung der Haftpflicht 
ler Eisenbahn Bestimmung treffen will, andrerseits findet man 
darin die Begründung einer allgemeinen Schadensersatzpflicht 
‚ler Eisenbahn. (Vgl. insbesondere Rundnagel, Die Haftung der 
Eisenbahn, $ 28, Anm. 2 und Zitate.) Entstehungsgeschichte 
(ei Egerhienı 
recht, S. 244) und Stellung des Art. 41 sprechen mehr für erstere 
Auffassung. Nachdem in den vorausgehenden Artikeln 34, 35, 
37. 38, 39, 40 die jeweils dem Umfange nach beschränkte Haftung 
der Eisenbahn für Schäden aus Verlust, Minderung oder Be- 
schädigung des Gutes und Versäumung der Lieferfrist geregelt 
ist, heißt es in Art. 41: „Die Vergütung des vollen Schadens 
kann in allen Fällen gefordert werden, wenn derselbe infolge 
der Arglist oder der groben Fahrlässigkeit der Fisenbahn ent- 
standen ist.“ Hinter den Worten, „in allen Fällen“ waren ur- 


sprünglich vor der 3. Konferenz die vorgenannten Artikel 34, 35, 


37-40 in Klammer angeführt und damit die beschränkte Geltung 
des Art. 41 außer Zweifel gesetzt. Das eingeklammerte Zitat 
ist dann bei der letzten Konferenz ohne Begründung gestrichen 
worden. 

Wenn in dem Urteile des Oberlandesgerichts Marien- 
werder 11. 6. 1910 (Senff, A., Bd. 66, 8. 155) gesagt ist, 
die Streichung des Zusatzes kann nur den Sinn und Zweck ge- 
habt haben. klarzustellen, daß die Haftung auf die vorhin an- 
eeeebenen Fälle nicht hat beschränkt werden sollen, so kann 
lem nicht beigetreten werden. Mit demselben Recht kann man 
sagen, daß die Streichung erfolgt sei, weil man die ausdrück- 
liche, zahlenmäßige Bezugnahme auf die vorangehenden Artikel 
über. die beschränkte Haftung wegen des unmittelbaren An- 
schlusses des Art. 41 unter Voranstellung der Worte „die Ver- 
eiitung des vollen Schadens“ für selbstverständlich, und deshalb 
überflüssig gehalten hat. Die Vorschrift des Art. 41 ist als Aus- 
nahme des Art. 30 I. Üb. „Die Eisenbahn haftet nach Maßgabe 
der in den folgenden Artikeln enthaltenen näheren Bestimmun- 
een für den Schaden, welcher durch Verlust, Minderung oder Be- 
schädigung des Gutes“ und Art. 39 „welcher durch Versäumung 
der Lieferfrist entstanden ist“ auch zu interpretieren (Warn, 
1904 zu Art. 41, Ziff. 1). Dem steht auch nicht die vom Ober- 
landesgericht Marienwerder a. a. O. als unhaltbar bezeichnete 
Folgerung entgegen, die Eisenbahnverwaltung würde nicht 
einmal dann haften, wenn sie, abgesehen von besonders ge- 
regelten Fällen mit Vorsatz Schaden zufügte. Das I. Üb. regelt 
nur die Haftung der Eisenbahn aus dem internationalen Fracht- 
vertrag: ihre Haftung aus absichtlicher Schadenszufügung, also 
aus unerlaubter Handlung regelt sich durch die betr. Bestimmun- 
sen der einschlägigen Landesrechte, in Deutschland nach SS 823, 
826 BGB. 

Aber auch bei weiterer Ausdehnung über die Fälle der Art. 
34. 35, 37—40 I. Üb. hinaus umfaßt Art. 41 I. Ü. mit den Worten 
in allen Fällen“ immer nur die Fälle, in welchen von der Eisen- 
bahn auf Grund des internationalen Übereinkommens überhaupt 
ein Schadensersatz zu leisten ist. (Eger, Art. 41, Ziff. 201 B.3.) 
Die tatsächlichen Voraussetzungen für die Entstehung eines 
Schadensersatzanspruches gegen die Eisenbahn müssen in 
einem der vorausgegangenen Artikel des I. Üb. niedergelegt 
sein: der Art. 41 trifft dann nur die Bestimmung über den Um- 
fang der Schadensersatzpflicht bei Hinzutreten der subjektiven 
Momente der Arglist oder der groben Fahrlässigkeit. 

Die Fälle, in welchen die Eisenbahn wegen verspäteten Ein- 
treffens des Gutes am Bestimmungsort für den daraus entstande- 
nen Schaden haftet... sind in den Art. 39, 40 geregelt. Sie 
setzen immer eine Überschreitung der tarifmäßigen oder be- 


Üb. S. 428, Rosenberger, Int. Eisenbahnfracht- 
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‚sonders bedungenen Lieferfrist voraus. “Die ‘Bahn haftet in dem 


verschiedenartig abgestuften Umfang’ des. Art: 40 bis zum’ Betrag. 


der ganzen Fracht bzw. des deklarierten Interesses. Erst wenn’ 
hierzu eines der persönlichen Momente der Arglist' oder der 
‘groben Fahrlässigkeit der Eisenbahn hinzukommt, tritt die 
Haftung des Art 41 für den vollen Schaden ein. Bolatige die 
"Lieferfrist nicht überschritten ist, begründet selbst eine durch 
'Arglist oder grobe Fahrlässigkeit herbeigefüihrte Verzögeruig 
‚des Transportes tiber die ee hrs Beförderungsdaüer keiiie 
‚Ersatzverbindlichkeit der isenbaht. (Rundnagel, $ 10 Text 
“und Noten 12—15; S 28 Anm. 2.) 


den die fast gleichlautende Vorschrift —statt Arglist heißt es 
nur Vorsatz im Deutschen 
deutschen Eisenbahnverkehrsordnung gefunden hat, aus dem 
dieser Grundsatz in das Übereinkommen übergenommen worden ist. 
Eger, I. Üb., Ziffer 200, $ 466 HGB. setzt in Abs. 1 die Haftung 
der Eisenbahn für den Schaden aus Versäumnis der Lieferfrist 
fest, bestimmt in Abs. 2 und 3 unter Hinweis auf die EVO., in 
welchem — beschränkten — Umfang dieser Schaden zu ersetzen 
ist und schreibt dann in Absatz 4 vor: „Der Ersatz des vollen 
‘Schadens kann gefordert werden, wenn die Versäumung 
tdureh Vorsatzoder grobe Fahr- 
Vgl. auch Art, 
$ 466 HGB. ist 
die Haftung der Eisenbahn für Überschreitung der 


in Übereinstimmuig 


95 EVO. hingewiesen. : .: :: 


. Gutes, 
' Daraus geht hervor, daß-Art. 41.I. Üb. (wie $ 9% EVO.) keine 
von den allgemeinen Bestimmungen des I. Üb. (d. HGB. oder 
:EVO.) vollkommen gesonderte Schadensersatzpflicht der Eisen- 
"bahn neu begründen will, sondern daß er nur die in den voraus- 
'segangenen Artikeln... . festgesetzte Schadensersatzpflicht. 
. erweitern und verschärfen will... . “ 


Die Fälle, in welchen Gerichte zu anderer Anschauung ge-. 
In dem oben zitierten. 


langt sind, sind teilweise anders gelagert. 
Marienwerderer Urteil war Art. I. Üb. nur.zur Auslegung des 
$ 95 EVO. herangezogen worden, auch handelte es sich dort um 
"Unterlassung einer im Frachtbrief vorgeschriebenen, strecken- 
weisen Benutzung eines Personenzuges für den fraglichen Vieh- 
‚transport; ebenso war in dem Urteile des Kammergerichts (bei 
Rundnagel, S. 45) und im Reichsgerichtsurteil vom 11. Februar 
1905 die Besonderheit der vertragswidrigen Abweichung von der 
dureh den Absender vorgeschriebenen Routenvorschrift und da- 
mit eine Zuwiderhandlung gegen Art. 6 Abs. 1 1, I. Üb. ge 
:geben. ..... . 
Eine Auslegung des Art 41 I. Üb. im Sinne des Klägers würde 
‚geradezu einer Ausschaltung der Vorschriften des Art. 14 I. Ub. 
'und $ 6 der Ausführungsbestimmungen über die tarifmäßigen 
Höchstlieferfristen gleichkommen und dazu führen, daß die 
Eisenbahn in allen Fällen die Beförderung binnen einer den. 
‚Umständen nach angemessenen oder nach den Erfahrungen eines 
regelmäßigen Güterverkehrs zu bemessenden Frist zu bewirken 
hätte. Darauf haben aber Absender und Empfänger wegen der. 
durch die Eisenbahnen vereinbarten und Bestandteil eines jeden 
:Frachtvertrags werdenden Höchstlieferfristen keinen Anspruch. 
Vertragsmäßig konnte der Kläger nur verlangen, daß ihm das 
Gut innerhalb der tarifmäßigen Lieferfrist in Herxheim zur 
‚Verfügung gestellt wird... .... 
, Es ist deshalb daran festzuhalten, daß die Schadensersatz- 
‚pflicht der Eisenbahn aus dem Frachtvertrag für Schäden aus 
Transportverzögerungen auch bei Vorliegen grober Fahrlässig- 
"keit immer erst mit Überschreitung der Lieferfrist beginnt. . . Ei 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. Vom 
1. Juli d. Js. an wird auf dem bisher nur dem Wagenladungs- 
verkehr dienenden Bahnhof Naundorfb. Dresden der all- 
cemeine Stückgutverkehr zugelassen werden. 


Die Statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins 


für das Reehnungsjahr 1912 sind erschienen und an die Vereins-- 


verwaltungen verteilt worden. 


' Rundschreiben der Geschäftsführenden ‚Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. I 194 vom 18. Juni d. Js. an die Mitglieder des Aus- 
'schusses A für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betref- 
fend den Vereinsreiseverkehr; Antrag der Königlichen Eisen- 
"bahndirektion Berlin namens der Orientalischen Eisenbahngesell- 
:schaft auf Erhöhung der Ausfertigungsgebühr für die Ausgabe- 
‚stelle in Konstantinopel (Bf. Stambul) (abgesandt am -23. Juni 
‘dieses Jahres). - { 7 


waltungen. 


Ein Riückschluß auf die Richtigkeit dieser ‚Auslegung des 
'Art. 41 I.Üb. läßt sich ziehen aus dem Vergleich der Stellung, 


Handelsgesetzbuch und der 


| 


| 
ü 


“ 


LIV. Jahrgang: | RE) Inst 
Juni DR Ben 


Be a m nn brennen ne 


— 793 _ 


.... 1. Eröffnung von Stationen. | 


dry“ 
RR. 


Am. 1...Juli:d. J. ‚wird der an. .der 
Strecke. Nensa-Summin- gelegene ‚Halte- 
punkt Piela für den unbeschränkten 

ı Personen-,. Gepäck- und. Expreßgutver- 

 kehr eröffnet werden. uns 

Die Abfertigung von Leichen und .die 


Annahme von .Privatdepeschen bleibt 
vorläufig ausgeschlossen. za 
Kattowitz.:im Juni. 1914. ,. . (1345) 


Königliche Eisenbahndirektion. . 


2. Erweiterung der. Abfertigungs- 
-befugnisse von Stationen. 

- Eröffnung: : des Haltepunktes Strieker- 
häuser für den gesamten Güter- und 
Tierverkehr. 

Am 1. Juli 1914 wird der zwischen den 
Stationen Jakobsthal (Riesengeh.) und 
Grünthal links der Bahnstrecke Hirsch- 
berg-Grünthal gelegene Haltepunkt 
Strickerhäuser, welcher bisher 
nur dem Personen-, Gepäck- ünd Stück- 
gutverkehr diente, als Bähnhof 4. Klasse 

. für die Abfertigung von Wagenladungen 
_ und lebenden Tieren eröffnet werden. 
Die Abfertigung von Fahrzeugen, 
_ Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
_ deren Ver- oder Entladung eine feste 
Rampe erforderlich ist, ist bis auf wei- 
teres ausgeschlossen. 
‘Mit demselben Tage wird Stricker- 
_ häuser in den Niederschlesischen Stein- 
kohlentarif und in den Staats- und Pri- 
vatbahn-Tiertarif aufgenommen. . In den 
-Staats- und Privatbahn-Gütertarif sowie 
in den ost-mitteldeutsch-sächsischen 
Tarif (Heft 1) ist Strickerhäuser bereits 
einbezogen. 

Über die Höhe der "Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Breslau, den 23. Juni 1914. (1352) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


AmT. Juli 1914 wird der an der Bahn- 
strecke Leinefelde-Niederhone zwischen 
den Stationen Dingelstädt (Eichsfeld) 
und Küllstedt gelegene Haltepunkt 
Kefferhausen, der bisher nur dem 

_ Personenverkehr diente, auch für die 
Abfertigung von Gepäck- und Expreßgut. 
- Ei- und Frachtstückgut, sowie von 
Kleinvieh in Käfigen. Kisten usw. er- 
öffnet. werden. % 
_ Die Abfertigung von Sprengstoffen 
“und von solchen Gegenständen, zu deren 
- Ver- oder Entladung eine Rampe erfor- 
derlich ist, bleibt ausgeschlossen. 
Über die Höhe der Frähtsätze geben 


(1341) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


die Dienststellen Auskunft. 


Cassel, den 17.’ Juni 1914. 


nn 
3. Güterverkehr. 


Niederländisch-Österreichisch-Ungari- 
scher Verband; Tarifheft 2 vom 1. Mai 


i ‘1914. 
‚Am 15: ‘Juli 1914 wird ein neuer 


 Aisnahmetarif44 für totes Geflügel als 


Frachtgut von einigen ungarischen Sta- 


 tiorren nach den niederländischen Hafen- 


17 VE Su 


stationen eingeführt. Näheres enthält 
unser Verkehrsanzeiger; auch erteilt 
unser Verkehrsbureau hier, Wiener- 
straße 4 II, Auskunft. 

Dresden. 23. Juni 1914. (1343) 


Königliche Generaldirektion der 
sächsischen Statseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch-Österreiehischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, 
Heft 1 vom 1. Juli 1911. 

Mit Gültigkeit vom 10. Juli 1914 wer- 
den in Ergänzung des Ausnahmetarifs 93 
(Eisen und Stahl usw.) nachstehende 


" Frachtsätze ei negeführt: 
; 1. 


Kienberg-Gaming 


Nach A | Ö 
Sm ot | 10 t 
> Pfennig für 
100 kg 
N | 
Neuötting Bahnhof . | 172 | 109 | 35 
Resenheim . . . . ) 232 | 146 118 
München, den 19. Juni 1914. (1344) 


Tarifamt der K. Bay..St-E.-B. r. al Aal 


Deutsch- ° und niederländiseh-russischer 
Gütertarif, Teil III, vom 19. August 
alten/l. September neuen Stils 1909. 

Am 18. Juni alten/l. Juli neuen Stils 
1914 wird, nach der im Juni 1914 neuen 
Stils erlassenen Bekanntmachung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Hanno- 
ver die Station Geestemünde, die künftig 
die Bezeichnung Geestemünde West 
führt, für den Eilgutverkehr geschlossen. 
Dafür wird zum gleichen Zeitpunkte die 
zur Eröffnung kommende Station Geeste- 
münde-Bremerhaven in den Teil III für 
den Eilgutverkehr einbezogen. 

Für Geestemünde-Bremerhaven gelten 
die im Teil III vorgesehenen Entfernun- 
gen, Frachtermittelungs-Schnittpunkte, 
Bahnwege und Frachtsätze der jetzigen 
Station Geestemünde. 

Bromberg, den 25. Juni 1914. (1377 

Königliche Eisenbahndirektion. 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-Sächsischer Verkehr. 
Vom 1: Juli 1914 an. gelten für den 
Bahnhof Lehe die gleichen Entfernungen 
und Tarifsätze wie für Bremerhaven und 
Geestemünde. Lehe wird zum gleichen 
Tage auch in sämtliche Ausnahmetarife 
und Seehafenausnahmetarife aufgenom- 
men, die für Bremerhaven und Geeste- 
münde zelten. 
Dresden, am 25. Juni 1914. (1376) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Tv. 1100. Oberschlesischer Staats- und 
Privatbahn-Kohlenverkehr, Heft 3, Aus- 
nahmetarif 6, gültig vom 1. März 1914. 

Mit Gültigkeit vom1. Juli 1914 bis zur 
Durchführung im Tarifwege werden die 


er Amtliche Bekanntmachungen. 


Stationen Blankensee (Meckl.) 
M. F. W. E. und NeustrelitzM. FE. 
W. E. der Mecklenburgischen Friedrich- 
Wilhelm-Eisenbahn: in den obenbezeich- 
neten Kohlenverkehr einbezogen. Es 
sind bis auf weiteres anzuwenden für 
Sendungen nach PBlankensee (Meckl.) 
M. F. W. E. die für Blankensee (Meckl.) 
Nuten für Sendungen nach Neustrelitz 


F. W. E. die für Neustrelitz Stb. 
(Stn.) gültigen Frachtsätze des Tarif- 


heftes 2 des Oberschlesischen Staats- und 
Privatbahn - Kohlenverkehrs, Mittleres, 
nord- und südwestliches Gebiet, gültig 
vom 1. September 1913, unter III. Ab- 
teilung A, Frachtsätze für Einzelsen- 
dungen, Seite 18—21 bezw. 9-97 und 
unter III. Abteilung B3 Frachtsätze für 
Steinkohlen usw. in Mengen von 2 b; 
Seite 168—171. 

Kattowitz, den 20. Juni 1914. (1372) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

namens der beteiligten Verwaltunsen. 


Bayerisch-Sächsiseher, Sächsisch-Schwei- 
zerischer Güterverkehr (Verkehr mit 
Basel und Schaffhausen) und Sächsisch- 
Südwestdeutscher Güterverkehr. 

Vom 1. Juli 191£ an fällt die in den 
Tarifen hinter dem Stationsnamen Naun- 
dorf b. Dresden vorgesehene 3e- 
schränkung „W“ weg. 

Dresden, am 25. Juni 1914. (1373 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb,., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutseh-Sächsischer Verkehr und 
Verkehr Gera-Meuselwitz-Wuitzer Eisen- 
bahn — Sächsische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. Juli 1914 an wird der Bahnhof 
Naundorf b. Dresden, auf dem bisher nur 
Wagenladungsverkehr zulässig war, auch 
für den Stückgutverkehr eröffnet. 
Dresden, am 25. Juni 1914. (1374) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh,, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutseh-Sächsischer Verkehr. 

Am 1. Juli 1914 erhält das Warenver- 
zeichnis des Ausnahmetarifs S18d für 
[rische Seefische eine anderweite 
Fassung. Näheres ist aus dem Tarif- 
und. Verkehrsanzeiger der preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen und aus un- 
serem Verkehrsanzeiger zu ersehen: auch 
geben die Stationen Auskunft. 

Dresden, am 25. Juni 1914. (1375) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb , 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 

Mit Geltung vom 1. Juli 1914 treten 
für den Versand von Gießerei-Roheisen 
von Station Luitpoldhütte der Bayeri- 
schen Staatsbahnen nach verschiedenen 
Stationen der Eisenbahndirektionsbezirke 
Altona, Halle (Saale) und Magdeburg, 
sowie der Halberstadt-Blankenburger und 
der Stendal-Tangermünder Eisenbahn: im 
Ausnahmetarif 83 neue Ausnahmefracht- 
sätze in Kraft. 

Näheres ist bei den Güterabfertieun- 
gen zu erfragen. 

Erfurt den 23. Juni 1914. (1371) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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und Privatbahn-Güterverkehr. 
Juli 1914 wird 
als Empfangs- 


Staats- 
Mit Gültigkeit vom 1. 
die Station Hemelingen 


station in den Ausnahmetarif 9s für 
Schiffsbaueisen aufgenommen. 
Hannover, den 24. Juni 1914. (1354) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Deutscher Seehafenverkehr 

Süddeutschland. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 wird 
die Station Lehe mit den Entfernungen 
für Bremerhaven/Geestemünde in den 
Tarif aufgenommen. Desgleichen ist 
Lehe in allen Ausnahmetarifen, in denen 
für Bremerhaven/Geestemünde Fracht- 
sätze bestehen, mit den Sätzen für 
Bremerhaven/Geestemünde nachzutragen. 
Die Station Geestemünde Eilgut erhält 


mit 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Disenbasoye We 


Bao on rem Seemann 2 mm m man 


die Bezeichnung „Geestemünde-Bremer- 
haven“, desgleichen Geestemünde die 
Bezeichnung „Geestemünde West“; 
Gleichzeitig sind bei Geestemünde West 
die Diensibosch rei wie folst zu 
ändern: „OK, 195 
Hannover, 21. Juni 1914. (1355) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Am 10. September 1914 treten erhöhte 
Frachtsätze des‘ Ausnahmetarifs 91B 
Petroleumnaphtha (Rohbenzin) in Kraft. 
Näheres enthält der Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger der preuß. hess. Staatsbahnen. 
Breslau, den 23. Juni 1914. (1356) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch-Ungarischer Verkehr; Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer Eisen- 


bahnverband: 


Öesterreic hisch-Ungarisch- -Bayerischer 


Eisenbabnverband; Rhein- 


und Main-Umschlagsverkehr mit Ungarn. 


Mit 1. 


Juli 1914 erhalten die auf kroatisch-slavonischem Gebiet liegenden 


Stationen der K. ungarischen Staatseisenbahnen und der K. K. priv. Südbahngesell- 


schaft folgende neue Stationsbezeichnungen: 


| Eigen- | 
Bisheriger Stationsname tums- Neuer Stationsname 
bahn 
| r 
Blinski kut ıM.A.V. Blinjski Kut 
Bröd (Brod) 5 Brod 
Buccari (Bakar) R Bakar 
Cameralmoravicza (Komorske-Moravice) A. ‚Komorske Moravice 
Dälja (Dalj) 4 'Dalj 
Draganie E Draganiei 


Drävaszarvas (Sarvaß) 
Drujei drävapart 

Duga resa 

Erdöd (Erdut) 

Eszek (Osijek) 

Eszek alsö-väros (Osijek dolnji grad) 
Generalski stol 

Golä 

Gunjai szävapart 

India (Indjija) 
Jasenovac Szäva/m 
Jaska-Cvetkovic 
Kaproneza (Koprivnica) 
Karlöcza (Karlovei) 
Kärolyväros (Karlovae) 
Klenäki szävapart 
Körös (Krizevci) 
Kukujevei-Erdöveg (Kukujeveci-Erdevik) 
Latarak 
Medare-Dragalic 
Mitrovieza (Mitrovica) 


Mitrovicai szavapart (Mitrovica na obali Save) 


Nagy-Gorica (Velika Gorica) 


Novimarof 

Orijovac 

Opäzna (Pazova stra) 
Pavlovce 

Petrovo selo staro 
Petervärad (Petrovaradin) 
Strizivojna-Vrpolje 


Sziszek (Sisak) 


Ujgradiska (Nova Gradiska) 
Ujkapela-Batrina (Kapela nova Batrina) 
Ujpäzua (Pazova nova) 
Varasd (Varazdin) 
il (Vinkovei) 
oa (Voganj) 
ovar (Vukovar) 


Tahee -Krapina-Teplitz (Zabok-Krapinske-To- 


plice) 
Zägräb (Zagreb) M. A. V. 


1, SB. 
Zagrab (Zagreb) DV. 
Zimony (Zemun) 
München. den 14. Juni 1914. 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh., namens der beteiligten Verwaltungen. 


= ‚Drava Sarvas 

= |Drnje na Dravi 

= Duga Resa 

. Erdut 

A ‚Osijek 

'Osijek- -Donji grad 
| x 'Generalski Stol 


| 3 | Gola 
'M. A. V. Gunja-Savska Obala 
x Indjija 
3 Jasenovac 
I \Jastrebarsko 
2 ‚Koprivnica 
= 'Srijencski Karlovei 
" |Karlovac 
$ ‚Klenak-Savska Obala 
5 'Krizevei 
2. 'Kuku jeyekErderik., 
| = Lacarak 
| » ‚Medari-Dragalic 
I, ‚Mitroviea 
| Ale, 'Mitrovica-Savska Obala 
Bes) ’ & 
EDEN. ‚Velikä Gorika 
M. A. V. Novi Marof 
3 Oriovac 
A 'Stara Pazova 
b; Pavlovei 
2 ‚Staro Petrovo selo 
2 Petrovaradin 
Ar Strizivojna-Vrpolje 
ı DV Sisak 
ıM.A.V. Nova Gradiska 
| r Nova Kapela-Batrina 
a Nova Pazova 
| r Varazdin 
I in kovge 
„ ogan] 
| » Vukovar 
|»... ‚Zabok-Krapinske-Toplice 
„ . 
| ‚Zagreb M. A. V. 
| S. B. Z b SEB. 
K DIV. [STORE 
|M. A. V. ‚Zemun 


(1333) 


BT 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914, so- 
weit nicht im Tarif ein anderer Zeit- 
punkt angegeben ist, werden folgende 
Nachträge herausgegeben: 

. Zum Gemeinsamen Anhang 4 
(Stationstarif) Nachtrag 5. Preis 
5 Pfennig. 

2. Zu Heft B I. (Teilhefte B I 2-6, 
Ss, 9, 16, 19, 20 und 23) Nachtrag 6. Preis 
für die Gesamtausgabe 5 Pfennig. Nach- 
träge zu den Einzelheften werden unent- 
geltlich abgegeben. 

3. Zu Heft BIIE «(Teilhefte BE 
1—11, . 16-43, 45-60): Nachtrag” & 
Preis für die Gesamtausgabe 30 Pfen- 
nie. Nachträge zu diesen Einzelheften 
werden unentgeltlich abgegeben. Gleich- 
zeitig werden die Teilhefte B II 12, 13, 
14, 15 und 44 mit Gültigkeit vom 1. Juli 
1914 neu herausgegeben. Hierin sind die 
Nachträge 1, 2, 3, 4, 5 und 6 vom 1. No- 
vember 1913, 1. Januar; 1. -Februar, 


l. April, 1. Juni und 7. Juh 19er 
gearbeitet. Preis eines jeden Teilheftes 
30 -Piennig. 

4. "Zu: Heit G 1. Nachtrag 4. Preis 
5 Pfennig. 

5. Zu Heft C 2. Nachtrag 4 Preis 
5 Pfennig. 

Die Nachträge enthalten neben bereits 
veröffentlichten Änderungen und Er- 
gänzungen: ; 


a) Änderungen der Bestimmungen für 
die Berliner Bahnhöfe. 
b) Änderungen und Ergänzungen, gül- 
tig vom Tage der Betriebseröffnung 
der Neubaustrecke Altenhundem- 
Birkelbach. ; 
Änderungen infolge Gleisverlegung 
auf der Strecke. Steinau (Oder)- 
Raudten. 
Änderungen und Ergänzungen, zül- 
tig vom Tage der Betriebseröffnung 
der Neubaustrecke Angerburg-Dar- 
kehmen ÖOst-Gumbinnen. 
Änderungen und Ergänzungen, gül- 
tig vom Tage der Betriebseröffnung 
der Neubaustrecke Altemühlstuge 
zig-Langfuhr. 
Entfernungen für die neuen Statio- 
nen Dollnick, Freiendiez, Hüser- 
stedt und Röhlinghausen. 
Einbeziehung der Station Powalken 
in den Ausnahmetarif 2 i, von mehre- 
' ren ostpreußischen Stationen in die 
Ausnahmetarife 3 und 4, von Klein- 
bodungen in den Ausnahmetarif 4 d, 
von Hambühren und Winsen (Aller) 
in den Ausnahmetarif 5a, von Dra- 
wehn in den. Ausnahmetarif 5b, 
Annen Nord, Barop, Mengede sowie 
Asperden, Emmerich und Hassum 
in den Ausnahmetarif 5 i, von Klein- 


c) 


d) 


e) 


f) 


ne} 
er 


- blittersdorf und Unter Waldmichel- 


bach in den Ausnahmetarif 5 w, von 
Kirchenhundem-Flape 
nahmetarif 7 d, 


in den Aus, 
‘von Hude in den 


Ausnahmetarif 20 f, von Fürstenau. 


(Han.), Ibbenbüren Teut. W. E. und 
Münster W. L. E. in den. Ausnahme- 
tarif .S 16 a, Gostkowo, 
Liegn. R. E., Rawitsch Ost und Stei- 
nau Oderhafen in die Ausnahmetarife 
4c, 6a, 6g, 7, 11, 13, 14, 148,200, 
20 e und 82. 


h) Aufnahme der Nauendorf- Gerlehog- 


' Liegnitz 


| 
| 
| 


ker Eisenbahn in den Ausnahmetarif 


14 sowie der Eutin-Lübecker und 
Lübeck-Büchener Eisenbahn in den 
. Ausnahmetarif 23. 
i) Neue Fassungen _der 
tarife Sm und 13, 


Ausnahme- 


zeichnisse für die Ausnahmetarife ! 


18 und S 18d. 
Einführung; neuer Anna ne 
und zwar: 
Ausnahmetarif 31 für 
Heringe von Bergedorf; 


k) 


neue Warenver- 


gesalzene 


| 


1 


| 


E- 
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\usnahmetarif 32 für Fische, xe- 

_. „ trocknete usw. von Bergedorf. 

l) Streichung der Stationen Burgsolms 
und Wetzlar aus dem ‚Ausnahme- 
tarif 5b, Louisenthal (Saar), Saar- 
brücken Hb£f., Saarlouis, Trier Hbt. 
und Trier West aus dem Ausnahme- 
tarif 13c, Zabrze (als Versand- 
station) aus dem Ausnahmetarif 20 L. 

m) Aufhebung des Ausnahmetarifs Sr. 

n) Sonstige Änderungen. 
Frachterhöhungen gelten vom 1. Sep- 

soweit nicht ein anderer 


tember 1914, 
Zeitpunkt in den Nachträgen angseeben 
ist. 

Auskunft geben die Güterabfertigun- 
sen sowie das Auskunftsbureaü, hier. 
Bahnhöf Alexanderplatz, durch die auch 
die Nachträge zu beziehen sind. 

‚Berlin, den 22. Juni 1914. (1353) 
+ Königliche Eisenbahndirektion. 

- Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 

Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Anhang vom 1. Juni 1912, 
Anderung der Vorschriften 

für dieAnwendun gder 
Frachtsätze. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1914 wer- 
den die Bestimmungen ce und e unter 
„Il. Vorschriften für die Anwendung 
des Tarifs* geändert. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. 

Breslau, den 22. Juni 1914. (1357) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

“namens der V erbandsverwaltungen. 


Norddeutsch-österreichischer _Kohlenver- 
kehr. Tarif, Teil II, gültir vom 
15. Mai 1912. 
Einführung eines Nachtrags. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 tritt 


zu dem oben bezeichneten Tarif ein Nach- 
rag II in Kraft. Der Nachtrag enthält 
neue und geänderte Frachtsätze, sowie 
sonstige Änderungen und Berichtigun- 
sen. Soweit Frachterhöhungen eintre- 
N gelten sie erst vom 1. September 


Abdrücke dieses Nachtrages sind. bei 
den beteiligten Endverwaltungen. — in 
sterreich auch bei der Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife, Wien, I., Biberstr. 16 — 
sowie durch Vermittlung der beteiligten 
ationen zum Preise von 0,10 M — 
0,12 Kr. für das Stück zu erhalten. 
Breslau, den 23. Juni 1914. (1358) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Tarif für den Verkehr von den. Oder- 
umschlagstellen Breslau Stadthafen, 
öpelwitz Umschlag und Cosel Hafen 
nach deutsch-österreichische Grenzstatio- 

., „en vom 1. Januar 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 wer- 
en die Bestimmungen « und e unter 
„Il. Vorschriften für die Anwendung 
es Tarifs“* geändert. Näheres enthält 


r Tarit- und Verkehrsanzeiger der 
Preußisch-hessischen. Staatsbahnen. 
Breslau, den 22. Juni 1914. (1359) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


 Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Be: Heft C2. 

Mit dem 1. Juli 1914 wird das Waren- 
Verzeichnis des Ausnahmetarifs: $14e 
 \tsarne, : Bänder usw.) durch Aufnahme 
Yon, „Kurzwaren der Metall- und Textil- 
‚Industrie (ausgenommen edle Metalle), 
'„pierwaren und Spulen im Falle der 
“uladung zu den bereits im Ausnahme. 
tarif S14e genannten Waren bis zu 


, 


20 % des Gesamtgewichte“ ergänzt. 
Gleichzeitig werden im Ausnahmetarif 
S 25 (Palmöl usw.) ermäßigte und. neue 
Frachtsätze für die Stationen Cleve. 
Emmerich, Empel, Geldern K. M. und 
Rh. und Goch Sth. eingeführt. 

Näheres bei den beteiligten Güterah- 
fertigungen. 

Essen, den 23. Juni 1914. (1362) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-französischer V erband (Verkehr 
mit und über Elsaß-Lothringen). 
Teil II C, Kilometerzeiger vom 1. August 

2 


1 [7 
‚Am 1. Juli 1914 tritt der Nachtrag VI 
in Kraft. Er enthält neben Entfernungs- 
kürzungen auch Erhöhungen von 1 bis 
2 km. Soweit hierdurch Frachterhöhun- 
gen eintreten, bleiben die bisherigen 
Entfernungen noch bis Ende August 1914 
in Gültigkeit. Der Nachtrag kann von 


unserer Drucksachenverwaltun £ unent- 
geltlich bezogen werden. 
Straßburg, den 20. Juni 1914. (1366) 


Die ‘geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
ah. 0 
Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Mit Wirkung vom 16. Juli 1914 wird 
die Station Dietlas (Dir.-Bez. Erfurt) 
in den Ausnahmetarif Nr. 7 für Kalisalze 
usw. einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau, hier. 
Straßburg, den 23. Juni 1914. (1365) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der‘ Eisenbahnen in Elsaß-Löthringen. 


Reexpedition im Saarkohlenverkehr. 

Vom 1. September 1914 ab wird die 
Reexpeditionsstelle in Homburg (Pfalz) 
aufgehoben. 

Saarbrücken, den 24. Juni 1914. (1369) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
TREE  — 1.0: 2008 
Niederschlesisch-österreichischer Kohlen- 
verkehr, Tarif, Teil II, gültie vom 
15. Mai 1912. 
Einführung eines Nachtrags. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 tritt 
zu dem oben genannten Tarif ein Nach- 
trag IV in Kraft. Der Nachtrag enthält 
die tarifarische Durchführung der im 
Rahmen dieses Tarifs veröffentlichten 
Änderungen, neue und geänderte Fracht- 
sätze, Änderungen und Ergänzungen des 
Kilometerzeigers, sowie sonstige Berich- 
tigungen und Änderungen. 

Erhöhungen oder Erschwernisse gelten, 
falls kein anderer Zeitpunkt angegeben, 
erst vom 1. September 1914. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen — in 
Österreich auch bei der Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife Wien I, Biberstr. 16 
— sowie durch Vermittlung der beteilig- 
ten Stationen zum Preise von 0,90 M — 
0,25 Kronen für das Stück zu erhalten. 

Breslau, den 23. Juni 1914, (1370) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Elsaß-lothringisch-luxemb.-badischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juni d. Js. 
tritt ein Ausnahmetarif für 
Frühzwetschen in Wagenla- 
dungen in Kraft im Versand von 
Bühl (Baden) und Kappelrodeck nach 
Deutschavricourt, Luxemburg, Metz, 
Mülhausen, Wanne und Straßburg gül- 
tig bis 31. August 1914 und weiter vom 
1. Juni bis 31. August jeden Jahres auf 
Widerruf spätestens bis 30, Juni 1916. 


— sms re... 


Nr. 49 


Näheres dureh den Tarif- und Verkehrs- 


anzeiger. 

Straßburg, den 19. Juni 1914. (1348) 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Belgisch-südwestdeutseher Verkehr. 
Gütertarifheft 5 (Belgien-Pfalz). 
Am 1. Juli 1914. tritt der Nachtrag I 
in Kraft. Er enthält im wesentlichen 
Änderungen und Ergänzungen des allge- 
meinen Klassentarifs, der Ausnahme- 
tarife 5 (Holzwaren), 6 (Düngemittel), 
9 (Sand), 10 (Eisenwaren), 18 (Reis) 
und des Tarifs für Eisenbahnfahrzeuge. 


Eintretende Frachterhöhungen gelten 
erst vom. 1. September 1914 ab. Der 


Nachtrag ist zum Preise von 0,80 .M bei 

unserem Rechnungsbureau zu beziehen. 

Straßburg, dien 22. Juni 1914. (1347) 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Rumäniseh-Deutscher Eisenbahnverband. 
Verkehr mit Süddeutschland. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, vom 1. Juni 
1914. Berichtigungen. 

Im obgenannten Eisenbahngüter- 
tarife sowie in dem hierzu erschienenen 
Berichtigungsblatte sind’ folgende Be- 

richtigungen durchzuführen: 
Im Eisenbahngütertarife, 
IHETEIT 

Auf Seite 125 sind, bei Saarbrücken- 
Burbach*) usw., bei den Abteilungen A 
und C, St., die Frachtsätze des Schnitt- 
punktes III von: „1023“ auf: „1123% 
und die des Schnittpunktes IV von: 
„1124* auf: „1024“ richtigzustellen; 

auf Seite 186 ist im Ausnahmetarife 10. 
Abteilune C, hinter (Rohbenzin) ein*) 
und die folgende Fußnote einzusetzen: 

*) Die Frachtsätze für : Petroleum- 
naphtha (Rohbenzin) gelten nur für 
solche Sendungen, die an Benzinraffi- 
nerien gerichtet sind und zur Her- 
stellung von Petroleumbenzin (raffi- 
niertes Reinbenzin) verwendet wer- 
den. 

IselmeB erichtigungsblatte: 

Auf Seite 8, vierte Spalte, ist bei 
Baden-Baden und bei Offenburg hinter: 


„1832“ und: „1868“ zuzusetzen: „beim 
Schnittpunkt Itzkany“: auf Seite 10 ist 
bei Saarbrücken-Burbach*) usw. (für 


Seite 151), bei der Abteilung C, St. der 
Frachtsatz des Schnittpunktes III von: 
„1023* auf: „1123“ und der des Schnitt- 
punktes IV von: „1124“ auf: „1024“ 
richtigzustellen; 

auf Seite 12 ist in der Schnittafel B 
von Saarbrücken-Malstatt einzusetzen: 

Bay | Bodenwöhr Bahnhof | 1434 | 1529 

1522 | 1353 | 1273.| 

Auf den Seiten 15 und 16, dritte Spalte, 
ist bei den Stationen Bruchsal, Eislingen 
(Fils), Heilbronn Hbf.*) und Landau 
(Pfalz) Hbf.*) an Stelle des zweiten 
Schnittpunktes III einzusetzen: „IV®: 

auf Seite 22, dritte Spalte, ist „Lrie- 
berg“ auf: „Triberg“ richtigzustellen. 

Wien, am 22. Juni 1914. (1349) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 
ai ne ER AIERFRIETETTZTERTANITN 


Deutsch-österreichisch-südwestrussischer 
Grenzverkehr. 

(Verkehr mit Süddeutschland.) 
Einführung eines neuen Ta- 
Firan, DEIN IBEHEertNAar (Ges: 
treide usw.). 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1914 
gelangt ein neuer Tarif, Teil II, Heft 4 
(Getreide usw.) für den obengenannten 
Verkehr zur Einführung. 

Mit demselben Termine wird der Part 
Teil II, Heft 2 (Getreide usw.) vom 


. Nr. 49 


ET H — 


1. Oktober 1901 sowie die nachstehenden, 
in diesem Blatte veröffentlichten Kund- 
machungen außer Kraft gesetzt. 
Nr. 94 vom 21. November 1912 fort). 
Nr. 1687, 

Nr. 102 vom 19. Dezember 1912 fortl. 
Nr. 1824 und 

Nr. 10 vom 2. Februar 
Nr. 121. 

Abdrucke dieses Tarifes sind bei den 
beteiligten Endverwaltungen, in Öster- 
reich auch bei der Zentralverkaufsstelle 
für Tarife in Wien, I, Biberstraße 16, 
sowie durch Vermittlung der beteiligten 
Stationen zur Preise von 85 Pf. — 
1 Krone für das Stück zu erhalten. 

Wien, am 22. Juni 1914. (1350) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


1914 fortl. 


Deutsech-österreichisch-südwestrussischer 
Grenzverkehr. 

(Verkehr mit Norddeutschland.) 
Einführung eimwes neuen Ta- 
riresie Ber ITe ker? 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1914 
celangt ein neuer Tarif, Teil II, Heft 2 
für den obengenannten Verkehr zur Ein- 

führung. 

Hierdurch wird der gleichnamige Tarif 
vom 1. Oktober 1902 sowie die nach- 
stehenden, in diesem Blatte veröffent- 
lichten Kundmachungen außer Kraft ge- 
setzt: 

Nr. 102 vom 21. Dezember 1911, Nr. 
1961, Nr. 68 vom 22. August 1912, 
Nr. 1181, Nr. 90 vom 7. November 1912, 
Nr. 1627, Nr. 94 vom 21. November 1912, 
Nr. 1686, Nr. 13 vom 13. Februar 1913, 
Nr. 227. Nr. 1% xom 6. ‘März 1913, 
Nr. 344, Nr. 27 vom 1. April: 1912,.Nr. 479 
(rücksichtlich des obenbezeichneten Ver- 
kehres). 

Abdrucke dieses Tarifes sind bei den 
beteiligten Endverwaltungen, in Öster- 
reich bei der Zentralverkaufsstelle für 
Tarife, Wien, I., Biberstraße 16. sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen zum Preise von 1.70 M —2 Kronen 
für das Stück zu erhalten. 

Wien, am 22. Juni 1914. (1351) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 

Mit Gültiekeit vom 1. Juli 1914 ge- 
langt der dritte Nachtrag zum Tarif für 
die Beförderung von Leichen und leben- 
den Tieren (Teil II) für den internatio- 
nalen Lokalverkehr zur Einführung. 
Derselbe enthält Entfernungen und 
Frachtsätze für die Station Uithoorn. 
Exemplare (des Nachtrags sind bei den 
Dienststellen käuflich zu haben. 

Amsterdam, den 23. Juni 1914. (1367) 


Einführung der direkten Gütertarife auf 
der Cöln-Frechen-Benzelrather Eisen- 
bahn. 

Am 1. Juli .d. J. wird der Nebenbahn- 
betrieb mit direkten Frachtsätzen für 
den Güterverkehr eingeführt. Zum 
erößten Teil sind in den einzelnen Ver- 
bandstarifen Frachtsätze bereits durch 
Nachträge bekannt gegeben, die ohne 
weiteres von dem genannten Tage ange- 
wandt werden. Für die Verbände, ins- 
besondere im internationalen Güterver- 
kehr sind die Arbeiten zum Teil! noch 
nicht durchgeführt. Für. diese Verkehrs- 
beziehungen, für die direkte Frachtsätze 
noch nicht bestehen, findet bis zu deren 
Einführung Umkartierung statt. Auch 
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‘hierin liegt in vielen: Fällen eine Er- 


mäßigung. 

Nähere Auskunft erteilt die unterzeich- 
nete Direktion und-die beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Cöln, den 24. Juni 1914. (1363) 

Direktion der städtischen Bahnen. 
Dr.-Ing. Kayser. 
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4. Personen- und Gepäckverkehr. 


"Westdeutseh-niederländischer . Personen- 


und Gepäckverkehr. 

Am 1. Juli 1914 tritt der Nachtrag I 
in Kraft. Durch ihn werden einige Ta- 
rifsätze wegen zu geringer Nachfrage 
an Fahrkarten mit Gültigkeit vom 1. Sep- 
tember 1914 aufgehoben. Nähere Aus- 
kunft erteilen die in Frage kommenden 
Dienststellen und unser Verkehrsbureau. 

Cöln. den 23. Juni 1914. (1364) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der .beteiligten. Ver- 
waltungen. 


Nordwestdeutsch-rheinisch-schweize- 
rischer Personen- und Gepäckverkehr. 

Am 1. Juli. d. J. tritt der’ sechste Nach- 
trag in Kraft, der eine Reihe neuer Ta- 
rifsätze für den Personen- und Gepäck- 
verkehr. enthält. 

Mainz, den 17. Juni 1914. (1361) 
Namens (der beteiligten Verwaltungen: 
Königlich Preußische und Großherzoglich 
Hessische Eisenbahndirektion. 


CE Een oe en 


5. Verdingungen. 


Die Erd- und Maurerarbeiten für die 
Brücken und Durchlässe in Los 6 der 
Neubaustreeke Celle-Braunschweig/Peine 
sollen öffentlieh.vergeben werden. 
(Rd. 1200 ebm Beton.) 

Die Verdingungshefte sind gegen v oT- 
herige kostenfreie Einsendung von 
1,70 M in bar von der Kgl. Eisenbahn- 
bauabteilung in Celle zu beziehen. Die 
Bauwerkszeichnungen liegen: bei dieser 
und dem Streckenbauamt in Peine, Markt- 
straße 10, werktäglich während der 
Dienststunden zur Einsicht aus. 

Öffnung der Angebote am Mittwoch, 
den 15. Juli, vormittags 10 Uhr, bei der 
unterzeichneten Bauabteilung. 

Zuschlagsfrist vier Wochen. (1360) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung des Eisenwerks für die 258 m 
lange Bahnsteighalle auf dem nördlichen 
Zwischenbahnsteige des Bahnhofs 
Schneidemühl soll vergeben werden. Die 
Verdingungsunterlagen liegen in unse- 
rem technischen Bureau Zimmer 172 zur 
Einsichtnahme aus, können auch gegen 
gebührenfreie Einsendung von 2 MH in 
bar von unserm Zentralbureau ‘bezogen 
werden. 

Angebote sind spätestens zur Eröff- 
nungsstunde am 16. Juli 1914, vormittags 
11 Uhr. mit entsprechender Aufschrift 
versehen und: verschlossen’ an uns einzu- 
reichen. 

Zuschlagsfrist: 3 Wochen. 

Bromberg, den 23. Juni 1914. (1378) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anstricherneuerung ‘der Kur 


fürstendammbrücke auf ‘Bahnhof Halen- 
see soll in einem Lose öffentlich verge- 
ben werden. Die Verdingungsunterlagen 


können im Zimmer 3 des: unterzeichneten 
Betriebsamtes eingesehen werden, auch 
können ‚Angebothefte, soweit solche vor- 
handen, gegen Zahlung von 0,50 M in 
der Kanzlei, Zimmer 33, hierselbst be- 
zogen werden. Die Beträge sind in bar 
zu zahlen oder portofrei unter Beifügung 
von:-5 Pf. Bestellgeld (Briefmarken 
ausgeschlossen) einzusenden. Die Ange- 
bote sind verschlossen mit der Auf- 
schrift: ‚Angebot auf Anstricherneue- 
rung der Kurfürstendammbrücke. Halen- 
see“ versehen bis zum 10. Juli 1914, 
vormittags 11 Uhr, nach hier. ‚einzu- 
reichen. Die Öffnung der eingegange- 
nen Angebote findet zu vorbenannter 
Zeit in Gegenwart. der. etwa erschiene- 
nen Bieter statt. Zuschlagsfrist: 
4 Wochen. Fr 3 RE 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 10, 

Berlin NW. 40, .Invalidenstr. 51. 


"Die Lieferung von Bord- und Klein- 
pflastersteinen zur Herstellung deı 
unterführten Potsdamer Chaussee in 
km 1-+ 82 der südlichen Umgehungsbahn 
soll nach Maßgabe der im Deutscher 
Reichs- und Preußischen Staatsanzeigeı 
veröffentlichten „Bedingungen für die 


" Bewerbung um Arbeiten und Lieferun. 


gen“ vergeben werden. Die Angebots 
muster sind gegen porto- und bestell 
geldfreie Bareinsendung von 0,50 NM fü 


' das Stück von der Königlichen Eisenbahn 


bauabteilung in Michendorf zu beziehen 
Falls Zusendung durch die Post ge 
wünscht wird, sind 20 Pf. Bestellgelt 
mit einzusenden. 

Die versiegelten und mit der äußerer 
Aufschrift: ‚Angebot für Lieferung voı 
Bord- und; ‚Kleinpflastersteinen für di 
Potsdamer Chaussee“ versehenen Ange 
bote sind: spätestens % Stunde vor de 
Eröffnung am Dienstag, den 14. Jul 


-1914, vormittags 10 Uhr, pünktlich un 


postfrei 

senden. BE 
Zuschlagsfrist vier Wochen. 
Michendorf, den 16. Juni 1914. (1346 
Königliche Eisenbahnbauabteilung. 


an. die Bauabteilung einzu 


nein 
6. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter Werkstattsmaterialieı 
wie Kupfer, Rotguß, Eisen, Stahl, Krätz« 
Zeugabfälle, Glas, Gummi usw., lagern 
und zu besichtigen in den Hauptwerl 
stätten Osnabrück und Lingen. Eı 
öffnung der Angebote Dienstag, de 
>21. Juli 1914,. vormittags 10 Uhr, i 
unserm Verwaltungsgebäude, Bahnho 
straße 1, Zimmer 135. Zuschlagsfrie 


‚bis 10. August 1914. Bedingungen gil 


gegen portofreie Einsendung von 5 
in bar ‚unser Zentralbureau ab. F 
Münster, den 20.. Juni 1914. (1342 

Königliche Eisenbahndirektion. 


m 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 
Verkauf ausrangierter Lokomotive 
und Wagen. | i | 
Am Montag, den 6. Juli 1914 werde 
durch Submision verkauft werden 
2 Lokomotiven, | 

7 Güterwagen und 
56 Radsätze. | 
Verkaufsbedingungen sind unentgel 


lich vom Maschinendienste der Verws 
‘ tung ° in Amsterdam, Administrati, 
gsebouw, Droogbak zu-beziehen. | 
Die General-Direktion.‘ (136! 

rz 1 

ühlenfels in Berlin. ® A 
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Die Carnegieschwelle. 


Die Ausführungen von Herrn  Oberinspektor Waas in 
Nr. 21 möchte ich noch kurz streifen. Daß wir von schlechthin 
steifen Anordnungen beim Querschwellenoberbau weit entfernt 
sind, darin stimme ich Waas zu. Ich erblicke hierin aber nich! 
etwa lediglich eine Unvollkommenheit und Rückständigkeit in 
der Oberbauentwieklung, sondern ich halte die Nachgiebigkeit 
bis zu einem gewissen Grade für eine wichtige, wissenschaft- 
licher Behandlung zugängliche Anforderung an den Öberbau. 
Die von mir in wissenschaftlicher Abhandlung vertretene For- 


derung lautet dahin, daß der Oberbau im ganzen — ich meine 
damit Oberbau samt Bettung — eine gewisse Nachgiebigkeil 


besitzen müsse. Die Erkenntnis dieser Notwendigkeit ist nicht 
von heute. Sie kann vielmehr aus der Fachliteratur ungezählte 


Male belegt werden. Begründet ist sie durch das mit dem 
Rollen von Lasten unvermeidlich verbundene Auftreten von 
dynamischen Wirkungen, von Stößen, Erschütterungen usw. 


Schon Winkler sagt in seinen Vorlesungen: „Würden gar keine 
Stöße entstehen, so wäre eine absolut harte und starre Bahn 
die beste.“ Ob ein Mangel an Nachgiebigkeit des ganzen Ober- 
baues auf den eigentlichen Oberbau oder auf die Bettung oder 
auf beide zugleich zurückzuführen ist, ist für die Wirklichkeit 
ziemlich gleichgültig. Immer werden sich mißliche Erscheinun- 
zen, unwirtschaftliche Abnützungen u. a. an Oberbau und Fahr- 
material einstellen. Diese Erscheinungen sind in der Geschichte 
der 'Oberbauentwicklung in all den zahlreichen Fällen nach- 
weisbar, in denen wir von hartem, dröhnendem Befahren, von 
Riffelbildungen u. ä. lesen. Sie sind auch heute noch zu beob- 
achten insbesondere auf dem weiten Gebiet der Straßenbahnen. 
soweit hier wegen Anschluß von Pflasterflächen u. a. dem 
Öberbau die erwünschte Nachgiebiekeit nur zu beschränkt ver- 
liehen werden kann. Sie lassen sich wenigstens stellen- und 
andeutungsweise selbst bis zu unseren neuesten Oberbauten 
verfolgen. Es lassen sich z. B. an gewissen Stoßbrückenanorld- 
nungen stärkere Abnützungen (der aufliegenden Schienen beob- 


achten, die nur darauf zurückzuführen sind, daß die Stolbrücke 
etwas zu steif wirkt. Selbstverständlich ist ein Oberbau auch 
dann zu verwerfen, wenn er z. B. infolge zu schmaler Auf- 
lagerung dazu neigt, eine anfängliche Nachgiebigkeit im Be- 
trieb in kürzester Frist einzubüßen. Läge allein in der Steil- 
heit des Oberbaues das Heil, so wäre das Verfahren recht ein- 
fach. Man brauchte ja nur die Massen in möglichst großem 
Abstand von der Nullachse unterzubringen. Man könnte viel- 
leicht sogar an Baustoff sparen, nachdem bekanntlich die Nach- 
eiebiekeit eines Bauteiles etwas ist, was mit erhöhtem Bau- 
stoffaufwand erkauft werden muß. Kurz, man käme unter Ver- 
neinung der bisherigen langwierigen und mit vielen  Ent- 
täuschungen erkauften Öberbauentwicklung zu etwas voll- 
ständig Neuem. So verlockend dies erscheinen mag, so möchte 
doch eine Warnung angebracht sein. Damit würde ich gerne 
für meine Person die Erörterung schließen. 

Wenige Wochen nach Erscheinen des Aufsatzes in Nr. 11 
dieser Zeitung wurde ich zufällige auf den Vorschlag einer der 
Carnegieschwelle ähnlichen Querschwelle aufmerksam, den In- 
genieur Schtukenberg in Buch 5 des Journals des russischen 
Verkehrsministeriums 1913 gemacht hat. Schtukenberg weist 
auf die wachsende Verteuerung der Holzschwellen in Rußland 
hin, die zurzeit ungetränkt etwa 1,25 Rubel kosten und bei den 
schlechten Unterbauverhältnissen Rußlands und der zurzeit 
üblichen ungenügenden Tränkung der Schwellen mit Zinkchlorid 
nur 7—9 Jahre dauern, und auf die hieraus sich ergebende 
Möglichkeit, daß Rußland in absehbarer Zeit vor der Notwendig- 
keit stehen könne, eine Eisenschwelle einzuführen. Er regt dazu 
an, rechtzeitig Versuche mit solchen Eisenschwellenoberbauten 
zı machen, und berechnet eingehend und vollständig ein solches 
von ihm entworfenes Oberbausystem nach dem Verfahren von 
Zimmermann. Diesem Öberbau nun gibt er, ohne eine eigent- 
liche Begründung dafür zu bringen, daß er von dem begangenen 


Wege der in Europa sonst üblichen Trogschwellenform ab- 
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weicht und ohne den Namen Carnegie überhaupt zu erwähnen, 
ohne weiteres eine der Carnegieschwelle ähnliche Form nach 
nebengezeichneten Querschnitt. Dieser Querschnitt weicht 
gerade in den in Nr. 11 angeregten Punkten von der üblichen 
Carnegieschwellenform ab. Die Höhe der Schwelle ist nur 
100 mm (gegen 140 der Carnegieschwelle), wodurch natürlich 
der zu großen Steifigkeit der Schwelle entgegengewirkt wird; 
der untere Flansch ist mit 220 mm Breite (gegen 203 der Car- 
negieschwelle) entworfen, womit die Auflagerbreite einiger- 
maßen vergrößert und der Auflagerdruck rechnerisch überall 
unter 3 kg/em? gehalten wird. Gegen seitliche Verschiebungen 
ist dadurch gesorgt, daß an beiden Schwellenenden die Flan- 
schen auf 3 em nach abwärts und der Steg nach seitwärts um- 
gebogen ist, während gegen Verschiebungen in (der Längs- 
richtung der Bahn noch durch eine 1 cm hohe Rippe unter dem 
unteren Flansch gesorgt werden soll. Die Notwendigkeit oder 
Enthbehrlichkeit dieser Rippe könnte vielleicht noch erörtert 
werden, um so mehr, als diese Rippe beim Walzen wohl schwer 
herauszubringen sein wird. Die Schwelle ist bei 2.667 m Länge 
80,75 kg schwer, also fast genau so schwer wie die übliche 
Carnegieschwelle. Die Verbrauchsziffer wird bei F — 3782 mm? 
und W — 194136 mm? gleich 1,67, also recht zünstig. 
Der Walzung werden wohl unüberwindliche Schwierigkeiten 
nicht entgegenstehen, wenn auch das Auswalzen des Blockes 
auf das nur 6 mm starke Ende des unteren Flansches nicht leicht 
Nach Ansicht Schtukenbergs könnte es sich unter 
diese dünnen Flanschenden nach 
unten abzubiegen, um der Unterstopfung besseren Halt zu 
geben. Je nach “Art der Befestigung der Schiene auf der 
Schwelle, für welch letztere in der Berechnung eine Dauer von 
40 Jahren angesetzt wird, ergäbe sich in Anrechnung der Til- 
eung nach Schtukenberg schon bald die Möglichkeit, daß dieser 


sein wird. 
Umständen auch empfehlen, 


eiserne Oberbau mit dem derzeitigen russischen Holzschwellen- 


Oberbau in wirtschaftlichen Wettbewerb treten könnte, jeden- 
falls dann, wenn die Holzschwellenverteuerung etwa einen 
Stand von 2,25 Rubel erklommen haben wird. Daß diese 
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Schwelle den Anregungen des letzten Absatzes meines Aufsatzes 
in Nr. 11 entgegenkommt, möchte ohne weiteres einleuchten. 
Ingenieur Schtukenberg ist während der Drucklegung seines 
Aufsatzes gestorben. 4 

Sicher ist es bezeichnend, daß zu einer Zeit, in der 
die Form der Carnegieschwelle in den Erörterungen der Fach- 
presse spukt*), offenbar unabhängig hiervon auch Auslands- 
kreise dieser Form ihre Aufmerksamkeit zuwenden. 

Dr.-Ing. Saller. 


*) Vergl. neuerdings Dr. Pihera. im Orzan 1914, S. 89, der bei 
größeren Schienendrücken den Übergang vom trogförmigen zum 
schweren I Querschnitt für erforderlich hält, diesen Übergang 
aber von vorheriger gründlicher Änderung der Preisverhältnisse 
hölzerner und eiserner Schwellen abhängig macht. 


Der preußische Landeseisenbahnrat 


trat am 18. Juni d. J. zu seiner 68. Hauptsitzung zusammen. 
Wir haben die Beschlüsse in Nr. 48 8. 770 bereits kurz mit- 
geteilt und lassen nun einen ausführlicheren Bericht folgen: 
Seit der letzten Sitzung sind verstorben die Mitglieder: Ge- 
heimer Bergrat Kleine in Dortmund und Generaldirektor Wer- 
minghoffin Weißer Hirsch bei Dresden sowie die stellvertreten- 
den Mitglieder Geheimer Regierungsrat Dr. Federath in Olspverg 
und Stadtrat Bruder in Tilsit; ausgeschieden ist das stellver- 
tretende Mitglied Kommerzienrat Kaesemacher in Stettin. Neu 
einberufen oder gewählt wurden zu Mitgliedern: Kommerzien- 
rat Weinlig in Geisweid, P. F. Lenth in Bremen; zu stell- 
vertretenden Mitgliedern: Regierungsrat a. D. Petzet in Bremen, 
Kommerzienrat Stahmer in Georgsmarienhütte und Stadtrat 
Eichelbaum in Insterburg. 

In den ständigen Ausschuß wurden gewählt an 
Stelle des verstorbenen Geheimen Bergrats Kleine als Mitglied 
das bisherige stellvertretende Mitglied Rittergutsbesitzer, Major 
a. D. v. Quast und an Stelle des letzteren zum stellvertreten- 
den Mitgliede der Kommerzienrat Röchling in Völklingen (Saar), 
ferner für den verstorbenen Generaldirektor Werminghoff als 
Mitelied das bisherige stellvertretende Mitglied Geheimer 
Kommerzienrat Müser in Dortmund, für letzteren der Geheime 
Kommerzienrat Dr. Bamberger in Mainz zum stellvertretenden 
Mitgliede. 

Beraten wurden folgende Gegenstände: 1. Anträge der Vor- 
stände sämtlicher preußischen Landwirtschaftskammern und des 
preußischen Landesökonomiekollegiums: 

a) beim Versande roher Kartoffeln an Trocknereien auf Ent- 
fernungen bis 30 km die Frachtsätze um 50%. zu er- 
mäßigen, und 

b) getrocknete Kartoffeln, zu Futterzwecken bestimmt, in den 
Rohstofftarif aufzunehmen. 


Die Anträge verfolgen das Ziel, den Verbrauch deutscher 
Trockenkartoffeln als Futtermittel zu steigern, dadurch aus- 
ländische, stärkemehlreiche Futtermittel zum Teil zu. ersetzen 
und durch vermehrtes Angebot von Futtermitteln die deutsche 
Viehzucht zu fördern. Die Ermäßigungen wurden befürwortet, 
die zu a mit geringer Mehrheit, die zu b fast einstimmig. Der 
Antrag, die 50prozentige Ermäßigung für rohe Kartoffeln an 
Trocknereien auf Entfernungen bis 50 km zu gewähren, wurde 
abgelehnt. 2. Der Antrag. den Seehafentarif S3 für. Getreide, 
Hülsenfrüchte, Raps und Rübsamen, Malz, Mühlenerzeugnisse 
und Kaffee-Ersatzmittel, der zurzeit nur für die Ausfuhr nach 
außerdeutschen Ländern gilt, auch bei Wiedereinfuhr nach 
Deutschland zu gewähren, wurde dem ständigen Ausschuß zur 
weiteren Vorbereitung für die Herbstsitzung überwiesen, nach- 
dem sich infolge der inzwischen eingeführten russischen Ein- 
fuhrzölle neue Gesichtspunkte für die Beurteilung der Frage 
ergeben hatten. 3. Zugestimmt wurde dem Vorschlage der 
ständigen Tarifkommission der deutschen Fisenbahnen be- 
treffend die Aufnahme von Verbandwatte im Falle der Ausfuhr 
in das Verzeichnis III (Beförderung in großräumigen bedeck- 
ten Wagen) und dem Antrage auf Ablehnung der Aufnahme 
von Bäckereiabfällen (aus Kehrmehl und Brot- oder Teig- 
resten). getrocknet und gemahlen, zu Futterzwecken in den 
Spezialtarif I und in das Verzeichnis II (deckungspflichtige 
Güter). Ferner befürwortete der Landeseisenbahnrat die Auf- 
nahme hölzerner Haus- und Küchengeräte in die Verzeichnisse TE 
(deekungspflichtige Güter). und III (Güter für eroßräumige 
bedeckte Wagen). 4. Zu der Mitteilung über genehmigte Aus- 
na hat der Landeseisenbahnrat nichts zu bemerken 
gefunden. 


Ausschußsitzung des Verbandes Deutscher Bahnärzte. i 


Am 27. und 28. Mai hat in Reichenhall die diesjährige Aus- 
schußsitzung des Verbandes Deutscher Bahnärzte stattgefunden. 
Im Mittelpunkte der Beratungen standen die vom Vertrauens- 
arzt der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung Medizinalrat Dr. 
Gilbert-Dresden und vom Regierungsrat Rahmsdorf-Hannover 
erstatteten Berichte über „die Haftpflicht der Eisenbahnverwal- 


‘Die von Dr. Gilbert aufgestellten 3 Leitsätze 


tungen gegenüber den Reisenden“. Zu diesem Gegenstande 
wurden von beiden Berichterstattern je einstündige Vorträge 
gehalten, an welche sich eine ausführliche Erörterung anschloß. 
lauteten>in etwas W 
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I. Bei allen den Organen der Eisenbahnverwaltungen gemel- 
.deten Unfällen von Reisenden ist die sofortige Vernehmung der 
Verletzten und der vorhandenen Zeugen sowie die genaue Nie- 
derschrift dieser Aussagen und aller Begleitumstände des Un- 
. Talles anzustreben. Vor allem aber ist sofort oder tunlichst 
. bald der ärztliche Befund zu erheben: Außer den erlittenen 
_ Unfallbeschädigungen ist hierbei der sonstige Körperzustan« 
der Verletzten genau und eingehend ärztlich festzustellen, wenn 
irgend möglich durch den zuständigen Bahnarzt, sei es unter 
Unterbrechung der Fahrt seitens der verletzten Reisenden, sei 
es durch eine nachträglich am dritten Orte, aber baldiest vor- 
genommene Untersuchung. Der Arzt hat auch die zur Vermei- 
dung von bleibenden Unfallfolgen zweckdienlichsten eiligen 
Maßnahmen anzugeben und in Verbindung mit der zuständigen 
Dienststelle einzuleiten. 

Il. Es empfiehlt in 
Schä- 


sich für Eisenbahnverwaltungen, 
jedem Falle der Verletzung oder - gesundheitlichen 
digung von Reisenden, sobald die Haftpflicht dem 
Grunde nach anerkannt ist oder behauptet wird, eine um- 
fassende Untersuchung im Verlaufe der Unfallerkrankung durch 
ihre ärztlichen Sachverständigen vornehmen zu lassen. Der 
begutachtende Arzt soll dabei erneut sowohl die bestehenden 
Unfallfolgen wie den übrigen Körperzustand der Schadenersatz 
beanspruchenden Reisenden genau feststellen und die ärztlichen 
Maßnahmen und Kuren vorschlagen, die zur Beseitigung der in- 
folge des Unfalls verbliebenen gesundheitlichen Störungen nötig 
oder zweckdienlich sind. Die berechtigten Interessen der Ver- 
letzten und der Eisenbahnverwaltungen harmonieren: möglichst 
schnelle und vollständige Heilung. Unter Anpassung an die 
Ratschläge der ärztlichen Gutachter im einzelnen hat als allge- 
mein gültige Richtschnur zu gelten: alle zur Beseitigung von 
Unfallfolgen wissenschaftlich anerkannten und erprobten Heil- 
methoden sind rechtzeitig anzuwenden, dagegen ist der Ersatz 
für widersinnige oder voraussichtlich erfolglose oder der Le- 
bens- und wirtschaftlichen Stellung der Verletzten nicht ent- 
sprechende Kuren, ebenso für solche durch Nichtärzte von vorn- 
herein abzulehnen. 

. Die Eisenbahnverwaltungen haben sich, insoweit verletzte 
Reisende außerhalb des Bereichs der haftpflichtigen Eisenbahn- 
verwaltung wohnen, bei allen Maßnahmen gegenseitig zu unter- 
stützen, insbesondere durch Empfehlung erfahrener bahnärzt- 
licher Gutachter und in ihren Verwaltungsbereichen gelegener, 
zur Behandlung geeigneter und erprobter Krankenhäuser, Sana- 
torien und Kurorte, A 

ET. Entschädigungsansprüche verletzter Reisender. sind tun- 
lichst schnell. zu erledigen, entweder nach abgeschlossener ärzt- 
licher Behandlung oder nach erlangtem vollen Einblick in die 
Unfallfolgen. Es empfiehlt sich, sowohl im Interesse der Ver- 
letzten wie in dem der haftpflichtigen Eisenbahnverwaltungen 
in erster Linie, die entstandenen wie die zukünftigen Vermö- 
gensnachteile durch einmalige Abfindung zu entschädigen. Fort- 
laufende BRentengewährung empfiehlt sich gegenüber verletzten 
Reisenden, auch wegen der Schwierigkeit der dauernden Kon- 
trolle, nur unter ganz besonderen Verhältnissen, z. B. bei 
voraussichtlich noch zu erwartenden wesentlichen Änderungen 
der Unfallfolgen oder bei Verdacht auf Simulation oder Über- 
treibung. Gehen die Entschädigungsansprüche der Verletzten 
und die Entschädigungsangebote der Eisenbahnverwaltungen 
weit und unvereinbar auseinander, so empfiehlt sich, ehe der 
Rechtsstreit aufgenommen wird, der Versuch der Regelung durch 
einen ärztlichen Schiedsspruch. Am zweckmäßigsten erscheint 
es, daß sich für die Abgabe eines solchen, die Unfallfolgen evtl. 
auch die Vermögensnachteile festsetzenden ärztlichen Schieds- 
spruches die Eisenbahnverwaltungen und die Verletzten auf 
einen anerkannten Arzt (Krankenhausoberarzt, Spezialarzt) 


einigen und dessen Gutachten vorher als rechtsverbindlich an- 
erkennen. 


Die von Regierungsrat Rahmsdorf aufgestellten 3 Gegenbe- 
merkungen lauteten: 
Zu Leitsatz I: Die Vorschläge des Berichterstatters in der 
1. These erscheinen, soweit sie sich auf die Feststellung des 
Unfallvorgangs und die erste ärztliche Untersuchung beziehen, 
abgesehen von den bei der Durchführung sich ergebenden 
Schwierigkeiten im wesentlichen zweckmäßig: soweit die Vor- 
schläge jedoch die Einleitung von Heilmaßnahmen auf Kosten 


der Eisenbahnverwaltung betreffen, kann ihnen nur unter der 
Voraussetzung beigetreten werden, daß die Haftpflicht der Ei- 
senbahnverwaltung unzweifelhaft feststeht. 

Zu Leitsatz II. Soweit die Vorschläge des Berichterstatters 
dahin gehen, die Untersuchungen während der Unfallerkrankung 
grundsätzlich dem Bahnarzt oder Bahnvertrauensarzt zu über- 
tragen, um einerseits einen größeren Einfluß auf die Heilmaß- 
nahmen, anderseits eine einwandfreie Unterlage für die Ent- 
schädigungsregelung zu gewinnen, erscheint ihre Durchführung 
und namentlich der erstrebte Erfolg zweifelhaft; soweit sich die 
Vorschläge jedoch auf die anzuwendenden Heilmaßnahmen 
und auf die wechselseitige: Unterstützung der Eisenbahnver- 
waltungen bei der Regelung von Haftpflichtsachen beziehen, 
wird ihnen in vollem Umfange zugestimmt. 

Zu Leitsatz III. Den Vorschlägen des Berichterstatters wird 
mit der Einschränkung beigepflichtet, daß der verbindliche 
Schiedsspruch in der Regel auf die Feststellung der Erwerbs- 
beeinträchtigung, die erforderlichen Heilmaßnahmen und Mehr- 
bedürfnisse zu beschränken ist, £ 

Im Verlaufe der Erörterung wurde beiden Rednern beige- 
pflichtet, im wesentlichen mit der Maßgabe, daß entsprechend 
den Vorschlägen Gilberts den Bahnärzten ein tunlichst weit- 
gehender Einfluß in der Untersuchung und Begutachtung ver- 
letzter Reisender eingeräumt werden möchte, damit die Eisen- 
bahnverwaltungen auf Grund dieser Begutachtungen ihrer Ver- 
trauensärzte in die Lage kämen, sich über die Behandlung der 
Verletzten, über deren Erwerbsbeschränkung und über die Ent- 
schädigung der verbliebenen Vermögensnachteile schlüssig zu 
machen. Dr. Gilbert betonte im Schlußwort, daß es ihm nicht 
darauf ankomme, für alle diese Fragen den Bahnärzten einen 
ausschlaggebenden Einfluß zu verschaffen, sondern daß es ledig- 
lich sein Wunsch sei, daß die Eisenbahnverwaltungen in die 
Lage kommen sollten, für ihre folgewichtigen Entscheidungen 
tunlichst objektive Unterlagen zu erhalten. 

Der vom Geheimen Sanitätsrat Dr. Augstein erstattete Be- 
richt über „eine Neuaufstellung der klimatischen Verhältnisse 
der Stationsorte der preußisch-hessischen Eisenbahnverwaltung“ 
wurde von den Anwesenden zur Kenntnis genommen und mit 
Ratschlägen für eine weitere Behandlung der Angelegenheit 
einer Kommission zur Fortberatung übergeben. 

Der gewünschte Anschluß der. Privatbahnärzte an den Ver- 
band wurde als. im Widerspruch mit den Verbandssatzungen 
stehend einstimmig als unmöglich erachtet. 

Eine längere Erörterung schloß sich an den vom Medizinal- 
rat Dr. Blume-Philippsburg erstatteten Bericht über „die erste 
Hilfe mit Sauerstoffapparaten bei Eisenbahnunfällen“ an. Es 
wurde allseitig anerkannt, daß die Einführung der Drägerschen 
Sauerstoffapparate, wie sie zurzeit von der preußischen und 
sächsischen Eisenbahnverwaltung für ihre Hilfszige und von 
ersterer für die Werkstätten beschafft sind, eine wesentliche 
Vervollkommnung der Mittel zur ersten Hilfe bedeutet und daß 
die Anwendung der Sauerstoffapparate für alle die Fälle, in 
denen die Einleitung der künstlichen Atmung benötigt ist, an- 
sezeigt und wertvoll ist. Dagegen war man der Meinung, daß 
erst noch Erfahrungen gesammelt werden müßten, ehe man der 
Einführung der Pulmotoren das Wort reden könne, 

Nach einem vom Sanitätsrat Dr. Fischer-Magdeburg erstatte- 
ten Bericht über die Frage des ersten Wundverbands einigte 
man sich dahin, daß von den einzuführenden keimfreien Einzel- 
verbänden am empfehlenswertesten die von Utermöhlen seien. 

Entsprechend den Anträgen des Medizinalrat Dr. Gilbert-Dres- 
den wurde als Satzungsänderung beschlossen, daß künftig stets 
der eine der beiden Verbandsvorsitzenden ein preußisches, der 
andere ein nichtpreußisches Ausschußmitglied sein müsse und 
daß im engeren Ausschusse des Verbandes außer den Vorstands- 


‚mitgliedern ein Mitglied jeder im Verbande vertretenen Eisen- 


bahnverwaltung zu sein habe. 


Die Verhandlungen wurden ausgezeichnet durch die Anwesen- 
heit des als Vertreter des preußischen Herrn Ministers erschie- 
nenen und öfters an den Erörterungen sich beteiligenden Herrn 
Geheimen Regierungsrat Seydel-Berlin und des Vertreters der 
bayerischen Eisenbahnverwaltung Herrn Regierungsrat Friedel, 
a erlngsor für die nächstjährige Sitzung wurde Cöln ge- 
wählt. 


Die ägyptischen Kleinbahnen. 


Die Kleinbahnen Ägyptens bilden «ein wertvolles Zubehör zu 
dessen Hauptbahnen, was schon aus dem bloßen Zahlenverhältnis 
beider ersichtlich ist, indem auf die vorhandenen 2419 km Haupt- 
bahnen nicht weniger als 1248 km Kleinbahnen kommen, also 
etwas mehr als halb so viel. Außerdem aber macht gerade in 
Agypten die eigene Natur des Landes diese Kleinbahnen zu 
echten und rechten Zubringern für die Hauptbahnen. Diese 


| 


letzteren bestehen hier im wesentlichen aus einigen wenigen 
langgestreckten Strängen, während das «eigentliche Eisenbahn- 
netz von den Kleinbahnen ausgefüllt wird, die sich weit in das 
offene Land hinaus erstrecken, soweit es nur bewässert und 
bebaut ist. Großstädte gibt es hier nicht, wohl aber zahlreiche 
und ausgedehnte Pflanzungen, welche alle ihre Erzeugnisse — 
namentlich aber Baumwolle und Zuckerrohr — ausführen und 
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daher der Eisenbahnen dringend bedürfen. In erster Linie 
kommt hier das weite Gebiet des Nildelta in Betracht, weiter das 
Fayumgebiet südöstlich von Kairo und der Küstenstrich, der 
sich südöstlich von Alexandria vom Mariutsee aus an dem Mit- 
telländischen Meere entlang zieht. Als Kleinbahn zählt dann 
auch noch das kurze Stück Eisenbahn, welches von Kairo aus 
südwärts auf dem rechten Ufer des Nils bis Heluan besteht. 
Da die Strecke, die nur 25 km lang ist, aber Vollspur hat und 
im wesentlichen nur dem Personenverkehr mit dem Badeorte 
Heluan dient, so scheidet sie aus diesen Betrachtungen hier aus. 

Das eigentliche Kleinbahnnetz befindet sich in den Händen von 
drei verschiedenen Unternehmungen, welche der Aufsicht der 
Staatsbahnverwaltung unterstehen: 1. The Egyptian Delta Light 
Railways, Limited, mit 971 km; 2. La Societe Anonyme des 
Chemins de Fer de la Basse-Egypte, mit 109 km; 3. The Fayum 
Light Railways, mit 168 km, zusammen 1248 km. 

Die Spurweite beträgt bei den zu 1 und 3 genannten Eisen- 
bahnen 75 cm, die der. zu 2 genannten 1 m. Eine weitere Aus- 
dehnung der verschiedenen Netze hat in neuerer Zeit nicht statt- 
gefunden, deren Ausbau muß mit Rücksicht auf das zur Be- 
bauung geeignete beschränkte Landgebiet als beendet angesehen 
werden. 

Im allgemeinen sind die Einnahmen der drei Betriebe zu- 
sammengenommen seit deren Inbetriebnahme in deutlichem 
Wachsen begriffen; das Netz der Fayumlinien wirft aber keine 
ausreichenden Betriebsüberschüsse ab. Nach dem Urteil der auf- 
sichtführenden Behörden bedarf das Fayumnetz «einer wesent- 
lichen Verbesserung der Strecken sowie einer Neuanschaffung 
von Wagen und Lokomotiven. Die Frachtsätze, die offenbar 
zu niedrig sind, sollen einer Änderung unterzogen werden. 

Die Überschüsse für das Gesamtnetz betrugen im letzten Be- 
richtsjahre (1912): 297389 ägyptische Pfund (= «einem eng- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Bestimmungen über die technische Einheit im Eisenbahn- 
wesen. Nach einer Bekanntmachung des Reichskanzlers (Reichs- 
Gesetzbl. 1914 S. 187) hat die deutsche Regierung gemäß dem 
vom Bundesrat in der Sitzung vom 22. Januar 1914 zefaßten Be- 
schlüsse die von der internationalen Kommission für die Auf- 
stellung einer allgemeinen Begrenzungslinie für Güterwagen 
und von allgemeinen Bestimmungen über die Querschnittsmaße 
der Wagen und Ladungen beantragten Abänderungen und Er- 
gänzungen des Schlußprotokolls der III. Internationalen Kon- 
ferenz für technische Einheit im Eisenbahnwesen vom 18. Mai 
1907 genehmigt. Diese Abänderungen und Ergänzungen er- 
strecken sich auf die $$ 18, 22, 25 des Artikel II, Bauart der 
Eisenbahnfahrzeuge, und die $S$ 6 und 9 des Artikel IV. Be- 
ladung der Güterwagen mit Wirkung vom 1. Juni 1914. Nach 
dieser Änderung erhalten die Bestimmungen die Bezeichnung 
„Technische Einheit im Fisenbahnwesen Fassung 1913“, 
Eine Textausgabe dieser Bestimmungen ist im Verlage von 
Wilh. Ernst & Sohn, Berlin, Wilhelmstr. 90, erschienen und im 
Buchhandel zum Preise von 80 3 erhältlich. Der Text ist vom 
Geh. Rechnungsrat G. Münzer mit erklärenden Anmerkungen 
versehen und in Beziehung gebracht zu der für die deutschen 
Eisenbahnen gültigen ‚„Fisenbahn-Bau- und Betriebsordnung“ 
sowie zu dem vom Schweizerischen Bundesrat herausgegebenen 
„Maximalradstand, Maximalraddruck und Lademaß der im inter- 
nationalen Eisenbahnverkehr zugelassenen Wagen“ und den 
„Begrenzungslinien der im internationalen Eisenbahnverkehr 
zugelassenen Wagen“, 


— Preußisches Eisenbahnanleihegesetz, Der „Reichsanzeiger“ 
veröffentlicht in seiner Nummer vom 25. Juni das vom Könige 
unter dem 10. Juni vollzogene Eisenbahnanleihegesetz für 1914 
das mit dem Tage seiner Verkündigung in Kraft tritt. Durch 
das Gesetz werden Neubauten und Neubeschaffungen im Ge- 
samtbetrage von 506,2 Millionen Mark bewilligt, wovon 117.5 
Millionen Mark zum Bau von Haupteisenbahnen, 174,8 Millionen 
Mark zur Herstellung von zweiten und weiteren Gleisen, 173.2 
Millionen Mark zur Beschaffung von Fahrzeugen für die be- 
stehenden Staatsbahnen, 6,5 Millionen Mark zur weiteren För- 
derung des Baues von Kleinbahnen und 33,6 Millionen Mark zu 
verschiedenen Bauausführungen Verwendung finden. Ferner 
werden durch $ 1 der Vertrag vom 14. Januar d. J., betreffend 
den Übergang des Cronberger Eisenbahnunternehmens auf den 
Staat und weiter der Staatsvertrag vom 30. Dezember 1913 be- 
treffend den Übergang der Wilhelmshaven-Oldenburger Eisen- 
bahn in das Eigentum des Oldenburgischen Staates genehmiet 
Wir behalten uns vor, auf Einzelheiten noch zurückzukommen. 


lischen) und sind gegen das Vorjahr um 11051 ägyptische Pfund 
gestiegen. j 

Die Roheinnahmen betrugen für das Kilometer: 1. Delta- 
netz 238 Pfund; 2. Unterägyptisches Netz 347 Pfund; 3. Fayum- 
netz 166 Pfund; woraus sich der ungünstige Stand des Fayum- 
netzes deutlich ergibt. Insgesamt wurden im letzten Berichts- 
jahre 8 800 099 Personen gegen 8569000 des Vorjahres befördert, 
was eine nicht unbeträchtliche Zunahme ergibt. Der gesamte 
Frachtverkehr belief sich auf 1109543 t gegen 1118777 t des 
Vorjahrs. Die Abnahme wird damit erklärt, daß wegen der 
günstigen Wasserverhältnisse diesmal ein beträchtlicher Teil 
der Ernte auf den Wasserwegen verfrachtet wurde. 


Über die Betriebsergebnisse der verschiedenen Netze im be- 


sonderen gibt die nachstehende Zusammenstellung, die auf Grund 
der amtlichen Zahlen gemacht worden ist, Auskunft: 


—h— 


in ä tischen Pfund | | 
Beförderte ab 4 x = 
Frachten #5 | 28 |23l88 
rachten = a2 B|IsSN 
Personen ! As 8 >3 3 N 
1. Deltanetz .. | 6807 327 | 903 421 | 231519. | 139088 92431 | 60,08 
2. Unterägypt. 
NE 1138 743 89 479 37 866 18029 119837 | 47,61 
3. Fayumnetz. | 854029 | 116643 23 004 19923. | 8081| 71,14 


Zu bemerken ist schließlich noch, daß die Strecken sämtlicher 
Netze ausschließlich eingleisig angelegt sind. 


Franz Woas, Wiesbaden. 


— Tarif- und Verkehrsanzeiger der preuß.-hess. Staatsbahnen. 
Wie den Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin amtlicherseits 
mitgeteilt, wird vom 1. Juli d. J. ab versuchsweise ein Teil der 
Auflage des Tarif- und Verkehrsanzeigers für den Güterverkehr 
einseitig gedruckt erscheinen. Der Bezugspreis für den einseitig 
gedruckten Anzeiger beträgt 10 M für den Jahrgang. Durch diese 
Neuerung wird für die eigenes Tarifmaterial besitzenden Ver- 


frachter eine wesentliche Erleichterung bei der Berichtigung der 


Tarife geschaffen. 


— Hoch- und Untergrundbahn Gesundbrunnen-Neukölln. Für 
die Ausführung dieser Bahn ist, wie die „Nordd. Alle. Ztg.“ mit- 
teilt, der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft jetzt die Ge- 
nehmigungsurkunde erteilt worden; sie lautet auf 9 Jahre. Die 
Schnellbahn wird auf einer Strecke von 1,57 km im Norden als 
Hochbahn gebaut und im Humboldthain zur Tunnelbahn hinab- 
geführt,derenLänge vorläufig auf 7,75 km bemessen ist. Die Voll- 
endung und Inbetriebnahme der Bahn muß spätestens bis zum 
30. September 1918 erfolgen. An allen Straßenkreuzungen ist der 
Tunnel so anzulegen. daß die Unterführung durch andere Tunnel- 
bahnen nicht unmöglich wird. Gegen das Eindringen von Fluß- 
wasser in den Tunnel werden auf beiden Seiten der Spree, des 
Lnisenstädtischen und des Landwehrkanals Absperrvorrichtungen 
gefordert. Die Frage der Entlüftung wird eingehend geregelt; 
Luftschächte und Nottreppen sollen reichlich vorgesehen werden. 
Die Fahrgeschwindigkeit darf an keiner Stelle der Bahn 50 km 
in der Stunde überschreiten. Die Festsetzung der Beförderungs- 
preise soll der Unternehmerin fünf Jahre nach Betriebseröffnung, 
also bis zum 30. September 1923, freistehen, nach Ablauf dieser 


. Frist kann der Höchstbetrag der Beförderungspreise durch die 


Aufsichtsbehörden festgesetzt werden. 


— Der staatliche Kraftwagenverkehr im Königreich Sachsen. 


Ein Vortrag über diesen Gegenstand, der kürzlich auch schon in 
dieser Zeitung eingehend behandelt 


den Mittelpunkt der Gesamtsitzung des Sächsischen Ingenieur- 
und Architektenvereins, die am' 10. Mai in der Technischen Hoch- 


i worden ist (s. Nr. 22, 
S. 349), bildete, wie wir dem „Dresdner Anzeiger“ entnehmen, 


schule zu Dresden stattgefunden hat und die auch vom Präsidenten 


und Mitgliedern der Generaldirektion der sächs. Staatseisenbahnen 
besucht war. Der Vortragende, Baurat Köpcke, ging zunächst 
aus von den Ergebnissen eines früheren Vortrags, in dem er 
Belgien und Sachsen bezüglich der Entwicklung des Kleinbahn- 
wesens miteinander verglichen hatte und zu dem Schluß ge 


kommen war, daß Sachsen, um es auf den Sättigungsgrad Bel- 


giens zu bringen, noch 1000 bis 2000 km Kleinbahnen bauen, 
müsse, dabei würde aber Belgien, da es noch 2200 km Kanäle 


und schiffbare Flüsse habe, immer noch einen erheblichen Vor-. 


sprung an Verkehrswegen behalten. Einen kräftigen Ansatz 
zur Verwirklichung dieses Zukunftsbildes hat Sachsen in seinen 
Kraftwagenlinien gemacht. 
staatlichen und privaten Linien stellen, namentlich wenn man 
die für die Etatperiode 1914/15 neu bewilligten Linien dazu 


Die auf einer Karte vorgeführten. 


Te zZ. 1. ne N ae ee 


| 


” 


LIV. Jahrgang 
1. Juli 1914. 


nimmt, bereits ein recht stattliches Netz dar. An der Hand zahl- 
reicher Lichtbilder wurde sodann ein geschichtlicher Rückblick 
tiber die Entwicklung des Kraftwagens gegeben, auch wurden 
Bilder aus der Fabrikation der Kraftfahrzeuge «zezeist. Die 


. Verwaltung der staatlichen Kraftwagenlinien ist in Sachsen der 
- Generaldirektion der Staatseisenbahnen zugewiesen, während in 


Bayern, wo der Kraftwagenverkehr zuerst einen vorbildlichen 
Aufschwung genommen hat, die Kraftwagenlinien von der Post- 
verwaltung geführt werden. In Sachsen wird dabei nur der 
eigentliche Betrieb samt der Unterhaltung von besonders ange- 
stellten Beamten besorgt, während zur Aufsicht über die Be- 
triebsleitung in allen nicht rein technischen Fragen einer der 
nächstgrelesgenen größeren Bahnhöfe herangezogen wird. Für 
die Wirtschaftlichkeit der Kraftwagenlinien hat es sich als schr 
ersprießlich erwiesen, daß die beteiligten Gemeinden bei der 
Einrichtung der Linien genau umerenzte Leistungen überneh- 
men müssen: sie haben die Wagenhalle zu stellen und bei der 
Inanspruchnahme von Gemeindewegen auf Straßenunterhaltungs- 
beiträge zu verzichten, ferner fordert der Staat, daß die Gemein- 
den Ausfälle an Betriebseinnahmen samt den Abschreibungen 
decken, wobei die Verzinsung des staatlichen Anlagekapitals 
nicht eingerechnet wird. In dieser Gewährleistung liegt ein 
vorzüglicher selbsttätiger Regler gegen übertriebene Wünsche 
der Bevölkerung. So hat sich in Sachsen auf der Grundlage des 
verhältnismäßig billigen Fünfpfennigtarifs ein Verkehr heraus- 
gebildet, der in manchen Fällen die Vorausberechnungen wcsent- 
lich übertroffen hat. Unterstützt wird der Betrieb durch vor- 
treffliche technische Einrichtungen, unter denen die Vorkehrun- 
gen für die feuersichere Lagerung und die selbsttätige Ab- 
füllung der Betriebsstoffe (Öl und Benzin) in den Wagenhallen 
besonderes Interesse verdienen. 

Den zahlreichen Vorzügen des Kraftwagenverkehrs stehen 
natürlich auch Schattenseiten gegenüber. Besonders hat die 
Straßendecke der raschen Entwicklung des Kraftfahrwesens aus 
finanziellen Gründen nicht folgen können, und so kommt es. daß 
zurzeit noch Straße wie Kraftwagen durch die Wechselwirkung 
zwischen Bahn und Fahrzeug leiden. Indessen ist in dieser Hin- 
sicht Abhilfe zu erwarten durch ausgiebige Pflasterung der 
Straßen, die hoffentlich auch die vielberedete Staubplage bis auf 
einen erträglichen Rest zum Verschwinden bringen wird. Für 
die Bekämpfung des Kotspritzens stehen bereits verschiedene 
bewährte Schutzvorrichtungen zu Gebote. Das lebhafteste Be- 
streben der Fachleute geht schließlich dahin, die oft noch be- 
mängelte Leistungsfähigkeit der Kraftwagenlinien zu steigern. 
In dieser Hinsicht verdient im Personenverkehr der Eilwagen 
und der Oberdeckwagen, im Güterverkehr der Selbstentlader 
volle Beachtung. Der größte Fortschritt ist aber zu erwarten. 
wenn der Wagen nicht mehr, wie bisher, nur eine Antriebachse 
erhält, sondern wenn beide Achsen als Treibachsen ausgebildet 
werden; diese Anordnung ist zwar wegen der erforderlichen 
Lenkfähigkeit nicht ganz einfach, aber durchaus lösbar, und es 
ist, wie ein vom französischen Krieesministerium jüngst ver- 
anstalteter Wettbewerb gezeigt hat, auf diesem Wege möglich, 

agenzüge von drei und selbst vier Wagen zu bilden. Für 
solche Wagenzüge eröffnen sich namentlich im Güterverkehr 
noch reiche Möglichkeiten, und es ist jedenfalls nicht zuviel 
gesagt, daß sich damit die Kraftwagenlinie der Leistungsfähig- 
keit der Kleinbahn stark nähert. — Am Schluß des mit reichem 
Beifall aufgenommenen Vortrages wurde im lebenden Bilde 
ein Selbstentladewagen der Saurerwerke und eine Fahrt über 
landschaftlich und technisch bemerkenswerte Strecken säch- 
sicher Kraftwagenlinien vorgeführt. 


—_ Jahresbericht des Vereins der Beamten der sächsischen 
Staatseisenbahnen (e. V.). Der im Jahre 1885 ins Lieben ge- 
rufene Verein hielt am 7. Juni d. J. in Chemnitz die 28. Jahres- 
versammlung ab, die aus allen Teilen Sachsens beschickt war. 
Als Vertreter der Staatsbahnverwaltung begrüßte der Vorstand 
der Eisenbahndirektion Chemnitz, Oberbaurat Täubert, die Ver- 
sammlung. Was der Verein in seinem 28. Schaffensjahre ge- 
leistet, davon gibt der vom 1. Vereinsvorsitzenden erstattete 
Jahresbericht für 1913 Kunde. Trotzdem der Gesamtabsang an 
Mitgliedern 271 (darunter 174 durch Tod) beträgt, ist die Mit- 
gliederzahl nicht gesunken, sondern hat sich noch erhöht. Dem 
Abgänge steht ein Zuwachs von 483 Mitgliedern gegenüber, 
so daß die über ganz Sachsen sich verteilenden 114 Ortsgruppen 
zusammen 9647 Mitglieder (gegen 9435 im Vorjahre) aufweisen. 
Dem Verein gehören neben zahlreichen anderen Oberbeamten 
auch die Leiter der sächsischen Eisenbahnverwaltung Präsident 
Dr. phil. et ing. h. c. Ulbricht und Vizepräsident Dr. jur. Mettig 
an, die den Vereinsbestrebungen die wohlwollendste Förderung 
zuteil werden lassen. — Der Standes- und Rechtsschutz hat in 
einer Reihe wichtiger Personalfragen (Regelung der Dienst- 
und Ruhezeiten bei den Güterabfertigungen, Herabsetzung zu 
langer Dienstschichten usf.) Wünsche und Anregungen durch 
Eingaben der Generaldirektion und dem Finanzministerium vor- 
getragen. Rechtshilfe wurde in mehreren Fällen beansprucht 
und gewährt. Von besonderer Bedeutung ist die Tätigkeit, die 
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der Sächsische Eisenbahnbeamtenverein durch seine auch vielen’ 
anderen Beamtenvereinen vorbildlich gewordenen Wohlfahrts- 
einrichtungen leistet. So hat der Wohlfahrtsausschutz in. 124 
Fällen an Vertreter aller Klassen des Beamten- und Bedienste- 
tenstandes Unterstützungen im Gesamtbetrage von 5056 M 
(3868 M im Jahre 1912) gewährt. An Darlehen wurden in 160 
Fällen 31875 M bewillist. Die Einzelbeträge der Darlehen, 
die nur als Hilfe in unverschuldeter Not gewährt werden, 
schwanken zwischen 40 und 1000 HM. — An Hinterbliebene der 
im Jahre 1913 verstorbenen Vereinsangehörigen konnten aus 
der Allgemeinen Unterstützungskasse 18655 M Sterbefallunter- 
stützungen (14320 NM im Jahre 1912) gezahlt werden. Die be- 
sondere Witwen- und Waisenkasse, die vom Hauptvorstande des 
Vereins verwaltet wird, im übrigen aber unter der Aufsicht der 
Kreishauptmannschaft Dresden steht, erstreckte im Berichtsjahre 
ihre Fürsorge auf 161 Parteien, an die 10429 M gezahlt wurden. 
— Neben der Wohlfahrtspflege läßt der Verein auch der all- 
semeinen und beruflichen Fortbildung seiner Mitglieder be- 
sondere Sorgfalt angedeihen. In 58 Ortsgruppen wurden neben 
Fachvorträgen auch Vorträge unterhaltenden, belehrenden und 
vaterländischen Inhalts geboten. Wertvoll erwiesen sich die 
Beziehungen zum sächsischen Landesverbande für Verbreitung 
von Volksbildung, dessen Redner wiederholt in Anspruch ge- 
nommen wurden. Erneuter Dank wird auch dem Verein sächsi- 
scher Bahnärzte dargebracht für das Entgegenkommen seiner 
Mitglieder, von denen sich eine beträchtliche Anzahl bereit er- 
klärt hat, belehrende Vorträge über Gesundheitspflege und über 
Hilfeleistungen bei Unglücksfällen zu halten. Der Besuch der 
sebotenen Vorträge war allenthalben ein guter. — Auch das 
Vereinsorgan, die in Stuttgart erscheinende „Deutsche Eisen- 
bahnbeamtenzeitung“ hat die Bildungsbestrebungen durch fach- 
und allgemein wissenschaftliche Abhandlungen bedeutend ge- 
fördert. Die in Chemnitz, Dresden, Leipzig, Zwickau und 
Bautzen bestehenden Büchereien, die sich lebhaftester Be- 
nutzung erfreuen, erfuhren auch im vergangenen Jahre wei- 
teren Ausbau. — Der sächsische Verein, der gleichzeitig auch 
den Vorsitz im Verbande Deutscher und Österreichischer Eisen- 
bahnbeamtenvereine führt, fördert und unterstützt auch nach- 
haltig die sogenannten Fortbildungskurse, die seit 9 Jahren ab- 
wechselnd mit großem Erfolge in Dresden, Stuttgart, Karlsruhe 
und neuerdings auch in München abgehalten werden und bei 
denen von. bedeutenden Fachmännern und Hochschullehrern 
wertvolle betriebs- und verkehrstechnische, volkswirtschaftliche 
und sozialpolitisch unterrichtende Vorlesungen vor den aus 
den verschiedensten Teilen Deutschlands und Österreichs zu- 
sammengsekommenen Hörern geboten werden. — Um den Mit- 
gliedern, die über 25 Jahre treu zum Verein gestanden, einen 
sichtbaren Beweis des Dankes für ihre Treue zu geben, ist ein 
silbernes Jubiläumsvereinszeichen gestiftet worden, das im 
Laufe des Jahres 1913 an 752 Mitglieder verliehen werden 
konnte. — So hat der Verein auch im 28. Jahre seines Be- 
stehens mit schönem Erfolge gearbeitet zum Wohle und zur 
Ehre des gesamten sächsischen Eisenbahnbeamtenstandes. 


— Geheimer Regierungsrat Schwabe 7. Am 24. d. M. ver- 
schied zu Berlin im 87. Lebensjahre Geh. Regierungsrat Her- 
mann Schwabe, langjähriges Mitglied der Königl. Eisenbahn- 
direktion Berlin und Ehrenmitglied des Vereins für Eisenbahn- 
kunde. Er gehörte seit langen Jahren auch zu den Mitarbeitern 
dieser Zeitung. Wir gedenken, demnächst in einem ausführ- 
licheren Nachruf für den Verstorbenen seine mannigfachen Ver- 
dienste um das Eisenbahnwesen zu würdigen. 


— Personalnachrichten. Bei den bayerischen Staats- 
eisenbahnen wurden in den Ruhestand versetzt: Oberbauinspek- 
tor Seitz in Ludwigshafen a. Rh. unter Verleihung des Titels 
und Ranges eines Regierungsrates, und Direktionsrat Chor- 
mann in Kaiserslautern; berufen worden: Direktionsassessor 
Schneider in Regensburg an die Bahnstation Ingolstadt 
Hbf. als deren Vorstand, Direktionsrat Beckh in Nördlingen 
an die Eisenbahndirektion Würzburg, Oberbauinspektor Will 
in Freising als Direktionsrat an die Betriebs- und Bäuinspek- 
tion Nördlingen als deren Vorstand, Eisenbahnassessor Roos 
in München an die Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rh.. 
Eisenbahnassessor Kleusch in Ludwigshafen a. Rh. an die 
Werkstätteninspektion Kaiserslautern, Direktionsrat Kum- 
merin Nürnberg als Öbermaschineninspektor an die Eisenbahn- 
direktion Ludwigshafen a. Rh. und Direktionsrat Ehrensber- 
zer in München an die Maschineninspektion II Nürnberg als 
deren Vorstand. 


Österreich. 


Am 26. v. M. fand in Wien die erste 
Vollversammlung des Staatseisenbahnrats unter dem Vorsitz 
des Eisenbahnministers Frhr. v. Forster statt. Der Minister 
sprach sich über die wichtigsten Vorkommnisse in der Staats- 
bahnverwaltung in ausführlicher Weise unter lebhaftem Beifall 
der Versammlung aus. Wir werden seine Erklärungen dem 


— Staatseisenbahnrat. 
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wesentlichen Inhalt nach in der nächsten Nummer veröffent- 
lichen. 


— Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen. 
Im März d. J. wurden auf den österreichischen Haupt und 
Lokalbahnen 21117628 Personen und 11206 106 t Güter beför- 
dert und 86,53 Mill. Kr. vereinnahmt, das ist gegenüber dem Vor- 
jahr um 1,57 Mill. Kr, ungünstiger. In der Zeit vom 1. Januar 
bis Ende März d. J. ergab sich bei einer Beförderung von 
58026 497 Personen und 32301570 t Güter eine Einnahme von 
246,64 Mill. Kr., d. i. um 5,18 Mill. Kr. ungünstiger. Die Klein- 
bahnen und diesen <zleichzuhaltenden Bahnen hatten im März 
einen Verkehr von 43578835 Personen und 52518 t Güter und 
eine Einnahme von 6,82 Mill. Kr., d. i. gegenüber dem Vorjahre 
um 0,15 Mill. Kr. günstiger. In der Zeit vom 1. Januar bis Ende 
März d. J. ergab sich bei einer Beförderung von 120 859 136 Per- 
sonen und 131694 t Güter eine Einnahme von 18,92 Mill. Kr., 
d. i. um 0,72 Mill. Kr. günstiger. 


— Der Umbau des Innsbrucker Hauptbahnhofes. Nach jahre- 
langen Verhandlungen ist nun mit dem Umbau des Innsbrucker 
Hauptbahnhofes begonnen worden, nachdem die Fragen be- 
treffend die Beitragsleistungen und die Aufteilung der Kosten 
des Umbaues in der Höhe von rund 15 Millionen Kronen auf 
Südbahn und Staatsbahn und die finanzielle Teilnahme der Stadt 
Innsbruck geregelt sind. Das Gesamtbauprojekt umfaßt außer 
einer vollständigen Umgestaltung der Bahnhofanlage und des 
Aufnahmegebäudes auch die Anlage neuer Verbindungslinien 
zwischen diesem und dem Westbahnhofe, und gleichzeitig wird 
die derzeit bestehende Strecke Innsbruck-Hauptbahnhof bis zum 
Westbahnhofe durch den Stadtteil Wilten aufgelassen. An 


Stelle dieser Strecke kommt eine neue Gleisanlage, die in der 


Nähe des Klosters Wilten mit einem Tunnel beginnt und die 
Sügbahnlinie zum Brenner beim Berg Isel unterfährt. Dort 
muß auch der Sill-Kanal verlegt werden. Über den verlegten 
Kanal werden für die neue Staatsbahnlinie zwei gewölbte Bahn- 
brücken errichtet werden. Die für dieses Jahr vorgesehenen 
Arbeiten bestehen in der Verlegung des Sill-Kanals am Südaus- 
sange des Hauptbahnhofes. Eine neue Verladerampe und eine 
Freiladeanlage ist im Bau begriffen. Die Bauleitung obliest 
der Bahnherhaltungssektion der Südbahn in. Innsbruck. 


— Südbahn. Am 25. Juni wurde eine Verwaltungsratssitzung 
der Südbahn abgehalten. Generaldirektor Sektionschef Ritter 
v. Weeber teilte mit, daß die österreichische und die ungarische 
Regierung wegen der Durchführung der Sanierungsaktion in 
Verhandlungen stehen. Die Gesellschaft hoffe, daß diese Be- 
sprechungen in kurzem zu einem Abschluß führen werden. So- 
dann erstattete der Generaldirektor einen Bericht über die 
finanzielle und Verkehrsentwicklung der Gesellschaft. Er ver- 
wies hierbei darauf, daß während auf der einen Seite die Ein- 
nahmen noch immer einen Rückgang zeigen, die Ausgaben, 
insbesondere jene für Personalzwecke, weiter eine Steigerung 
aufweisen. In der Verwaltungsratssitzung wurden die Vor- 
rückungen für den 1. Juli beschlossen, welche der Gesellschaft 
eine neue erhebliche Ausgabenlast auferlegen. Für die Ver- 
kehrsentwicklung seien die ersten vier Monate des Jahres be- 
kanntlich nicht entscheidend, so daß sich daraus noch keine 
Schlüsse ziehen lassen. Von maßgebendem Einfluß seien die 
Herbstmonate, und insbesondere auch der Ausfall der Ernte, 
wenngleich dieser heute nicht mehr dieselbe Wichtigkeit zu- 
komme wie in früheren Jahren. Die Faktoren, welche für die 
Gestaltung der Einnahmen maßzebend erscheinen, seien heute 
noch ungewiß und könnten in ihrer Wirkung nicht abgzeschätzt 
werden. Bei seiner sehr guten Ernte würde das ganze Weniger 
der Einnahmen leicht hereingebracht werden. Im allgemeinen 
dürfte der Tiefpunkt im Verkehr überwunden sein, wenn sich 
auch noch immer keine starke Belebung zeige. Die Kohlen- 
transporte der an den Südbahnlinien gelegenen Gruben seien 
noch rückgängig. Ebenso lassen die englischen Kohleneinfuhren 
nach. Die Bautätigkeit sei nicht umfangreich, was aus der 
schleppenden Verfrachtung von Ziegeln und Steinen ersehen 
werden könnte. Der Personenverkehr der Gesellschaft ent- 
wickele sich andauernd gut, wenn auch in der allerjüngsten Zeit 


(lie Streikbewegung in Italien viele von Reisen nach diesem 


Lande abgehalten habe. 


— Die staatlichen Rohölbohrungen in Galizien. Aus Lemberg 
wird der „Zeit“ gemeldet: Die „Naptha-Zeitung“ erfährt, daß 
das Arbeitsministerium außer zwei Tiefbohrungen im staatlichen 
Rohölgebiet des Bitkower Bezirks noch fünf weitere Bohrungen 
im staatlichen Rohölgebiet von Tustanowice plant. Mit drei von 
diesen fünf Bohrungen wird noch! heuer begonnen werden. Das 
Arbeitsministerium hat beschlossen, die Bohrarbeiten in eigener 
Regie mit Hilfe von Vertragsbeamten vornehmen zu lassen. Den 
Zweck dieser Arbeiten bildet die Versorgung der k. k. Mineral- 
ölfabrik in Drohobyez mit eigenem Rohöl. Da die Erfahrung 


"überzugehen, weil es einerseits 
'Drohobyez vor einer etwaigen unfreiwilligen Betriebseinstellung 
‚sicherstellt, anderseits den Ertrag der staatlichen Fabrik be- 
deutend erhöht. 


‚Oderberger Bahn. 


der letzten Jahre lehrt, daß bei den jetzigen Marktverhältnissen 


‚nur die sogenannten Produzentenraffinerien Ertrag liefern, so 


beschloß das Arbeitsministerium, gleichfalls zu diesem System‘ 
die k. k. Mineralölfabrik in 


Ungarn. 


— Kraftstellwerk in der Station Popräd-Felka der Kaschau- 
Am 16. Juni d. J. wurde das in der Station 
Popräd-Felka erbaute Kraft-Stellwerk nach dem System Westing- 
house in Betrieb gesetzt, mit welchem 23 einfache und eine eng- 


'lische Weiche gestellt, 9 einfache und eine englische Weiche 


zentral verriegelt, und 13 Signale bedient werden. — Die Bedie- 
nung der Weichen und Signale geschieht auf pneumatischem 
‚Wege, zu welchem Zwecke die gepreßte Luft mittels zweier 


'Westinghouse-Motorkompressoren mit elektrischem Antrieb er- 
‚zeugt wird, wie auch die Kontrolle der ausgeführten Stellung 
'von Weichen und Signalen durch eine aus Edison-Elementen be- 
stehende doppelte Akkumulatoren-Batterie geschieht. 
‘ Die Ein- und Ausfahrten der Züge 'sind in den Hauptgleisen‘ 
‚durch Isolierschienen, in den Gruppengleisen durch Zeitver- 
schlüsse kontrolliert. Diese bewirken unter der letzten Achse 
des Zuges das selbsttätige Haltfallen der Signale. Dieses Kraft- 


stellwerk ist das zweite auf der Kaschau-Oderberger Bahn. Schon 


vor zwei Jahren wurde die Station Korompa in dieser Form mit 
'vorzüglichem Erfolg gesichert; in nächster -Zeit wird in der Station 
lglö ein gleiches Kraftstellwerk in Betrieb gesetzt werden. Die 
Eaıreke sind von der Telefonfabrik A.-G. in Budapest aus- 

geführt. 2 


— Betriebsergebnisse der Raab-Ödenburg-Ebenfurter Eisen- 
Km im Jahre 1913. Die Betriebsrechnung zeigt folgendes Er- 
gebnis: Be 3; 


1913 gegen: 1912 
Paımanvahmsern: Kr. Kr. 
aus dem Verkehre . ? 3 759 563 485888 + 14,84 
aus anderen Quellen . 71278513 117504 —+- 11,63: 
zusammen 4887076 -+- 603392 + 14,09 
| Arurs.oacbe.ne En: 
Betriebsausgaben . . . . . . 2550887 : + 267042  - 11,70 
verschiedene sonstige Ausgaben 175864 + 20658 -+ 13,31 
zusammen 2726251 + 287700 + 11,80 
Uberschuß 216085 + 31569 + ız, 
Betriebszahl 105, TO ar — 1,14 
‚ Zuzüglich des Übertrages vom .Vorjahre mit 34078 Kr. 
verfügte somit die Gesellschaft zusammen - über einen 
Gewinn von 219%3 Kr. Von diesem. Betrage nahm :» 


der Prioritätsdienst (einschließlich der auf die Vorzugsschuld- 
verschreibungen entfallenden Kapitalzinsensteuer und Gebühren 
im Betrage von 148056 Kr.) 1311843 Kr. in Anspruch und 
werden zur Stärkung der verschiedenen Rücklagen (Schienen- 
erneuerung: 40 000, Fahrbetriebsmittelerneuerung 60.000, 
Brückenauswechslung _ 100000, ordentliche Rücklage 32449) 
zusammen 232449 Kr. verwendet, so daß für die Aktienbesitzer 
sodann die Ausschüttung einer Dividende von je 15 Kr. — 
3,75 % (im Vorjahre 11 Kr. — 2,755 %) beschlossen und der 
verbleibende Restbetrag mit 87691 Kr. auf neue Rechnung vor- 
geschrieben werden konnte. 
‚ Der gesellschaftliche Pensionsfonds verfügte Ende des 
Jahres über ein Vermögen von 596 564 (578.004) Kr., die Ar- 
beiterfürsorgekasse über 42179 (33229) Kr. und der Rech: 
nitz’sche Hilfsfonds über 4707 (4752) Kr. 
Der Stand der Fahrbetriebsmittel gestaltete sich wie folet: 
Lokomotiven 28, Personenwagen 63 (+ 4) mit 2368 (+ 18) 
Sitzplätzen, und 635 verschiedene Lastwagen mit einer Gesamt- 
wragfähigkeit von 7312000 ke. ‘Messe 


— Neue Lokalbahnen. 1. Die Lokalbahn Mitroviea-Zemun 
(Semlin); 2. die Lokalbahn 
Lokalbahn Grk-Landesgrenze, wurden kürzlich politisch: be- 
gangen. Die erstgenannte Lokalbahn zweigt von der Station 
Mitrovica der ungarischen Staatsbahnlinie India-Vinkovei ab 
und geht in östlicher Richtung parallel mit der genannten 
Staatsbahnstrecke. Die Baulänge beträgt 80.5 km, die größte: 
Steigung ist mit 5 %o und der kleinste Krümmungshalbdurch- 
messer mit 300 m geplant. Zum Oberbau sind: Stahlschienen 


zu 23.6 kg bestimmt.  Anschlußstationen sind Mitrovica, Nikinei | 


und Zemun (Semlin), die zugleich als Wasserstationen einge- 
richtet sind. Das Bahngelände durchkreuzt große : landwirt- 
schaftliche Gebiete und ausgebreitete Eichenwälder. Es ist: 
ein lebhafter Personenverkehr zu erwarten, um so .mehr, als 
die neue Lokalbahn an zwei Punkten an die Hauptbahn an- 
schließt (Mitrovica und Zemun), wo Handel und Gewerbetätig- 


Antunovac-Noskovei; 3.- die Ei 
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keit lebhaft ist. Bei der Güterabgabe werden vorwiegend Ver- 
zehrungsartikel, Lebensmittel und Baumaterialien zur Ab- 
fertigung gelangen. Die Verwirklichung dieses Bahnprojektes 
ist gesichert. 
„Die Lokalbahn Antunovac-Noskovei wird von der Station 
.Noskovei der Lokalbahn Szentlörinez-Szlatina-Nasie ausgehen 
und findet ihren Anschluß an die Lokalbahn Körös-Belovar in 
der gegenwärtigen Verladestelle Antunovae, die jedoch zu 
einer Station für den gesamten öffentlichen Verkehr umgestaltet 
wird. In der Nähe der Abzweigung von Noskovei werden die 
Gleise der Südbahngesellschaft überbrückt. Die Länge der 
Lokalbahn beträgt 37,5 km, die Höchststeigung wird 10 Um 
der kleinste Krümmungshalbdurchmesser 300 m betragen; die 
Strecke ist sonach als Hügelbahn zu betrachten. Der Personen- 
verkehr wird sich nur mittelmäßig gestalten; hingegen wird der 
Güterverkehr ein ziemlich lebhafter sein; hauptsächlich werden 
Holz und landwirtschaftliche Erzeugnisse bei der Aufgabe zur 
Beförderung gelangen. Das Bahngelände läuft mit dem Dran- 
flusse parallel und wird zum‘ Aufschwunge der durchkreuzten 
Gebiete beitragen. 3 

Die Lokalbahn Grk-Landesgrenze wird in einer Länge von 
10 km als Hügelbahn geplant, die Höchststeigung ist mit 8 %/oo, 
der kleinste Krümmungshalbdurchmesser mit 300 m vorgesehen. 
Der Oberbau wird mit Gleisen von 235 kg hergestellt. Die 
Lokalbahn wird von der Station Grk der. Donau-Save Lokal- 
bahn abzweigen und in südlicher Richtung bis zum Saveufer 
führen. Die Lokalbahn kann nur dann verwirklicht werden, 
wenn die Anschlußstrecke bosnischerseits bis nach Bjelina aus- 
gebaut. wird. Behufs Herstellung des Anschlusses ist der Ban 
einer Eisenbahnbrücke über die Save notwendige. Hierbei muß 
auch der Anschlußpunkt festgestellt werden. Bei Herstellung 
des bosnischen Anschlusses ist ein lebhafter Übergangsverkehr 
zu. erwarten. 


— Studienreise des ungarischen Eisenbahn- und Schiffahrts- 
klubs. Dieser Klub veranstaltete, wie jährlich, eine größere 
Auslandsreise, deren Ziel (diesmal Spanien 'war. Die aus 
58 Eisenbahnern und anderen Klubmitgliedern bestehende Ge- 
sellschaft fuhr von Budapest direkt nach Genua, von dort über 
die Riviera.nach Marseille und Barcelona. In diesen drei großen 
Hafenstädten wurde dem Besuch der großartigen Hafen- und 
Eisenbahneinrichtungen besondere Beachtung geschenkt. Von Bar- 
celona fuhr die Gesellschaft nach Madrid, wo nebst den: künst. 
lerischen und geschichtlichen Sehenswürdigkeiten auch der mo- 
derne schöne Bahnhof Atocha besichtigt wurde, Von Madrid aus 
wurde die herrliche Maurenstadt Toledo und die einstige Residenz 
der spanischen Könige Escorial besichtigt. Dann: ging es nach 
Cordoba, Sevilla und Granada, und mit der Besichtigung des herr- 
lichen Alhambraschlosses wurde der Endpunkt der spanischen 
Reise erreicht... Von dort fuhr die Gesellschaft zurück über 
Madrid, wo ein Tag Rast gehalten wurde, nach San Sebastian, 
dem herrlichen. Seebad, Nordspaniens. Es wurden’ noch Biar- 
titz, Lourdes und Pau besucht, von wo die Gesellschaft nach 
Paris fuhr. Hier verblieb die Gesellschaft drei Taxe und fuhr 
dann über Zürich, Wien ohne Aufenthalt nach Budapest 
zurück. Die höchst interessante und fesselnde Reise, welche den 
Teilnehmenden Gelegenheit bot, nicht nur herrliche Gegen- 
den, wertvolle. Kunstschätze und Kunstdenkmäler zu bewun- 
dern, sondern auch‘ manch: Interessantes auf eisenbahntech- 
nischem Gebiete zu ‚erfahren, dauerte insgesamt 24 Tage. Es 
sei hier erwähnt, daß die Gresamtkosten dieser Reise sich in 
I. Klasse (8000 km), in den allerersten Hotels, sämtliche Spesen, 
also auch Wagen, Gepäck, Eintrittsgelder und Trinkgelder inbe- 
griffen, sich für Eisenbahner auf 460 Kr., für die Familienmit- 
glieder auf 700 Kr. beliefen. Sämtliche beteiligten ausländi- 
schen Eisenbahnen haben die ungarische Reisegesellschaft mit 
der größten Zuvorkommenheit ausgezeichnet; das zeroße Reise- 
programm wurde mit der größten Bequemlichkeit und Pünkt- 
lichkeit, ohne die geringste Störung abgewickelt. 


Übrige europäische Länder. 


— Die ersten Motorwazen der schwedischen Staatsbahnen. 

Mit den beiden Dieselmotorwagen. die im Auftrag der schwedi- 
schen Staatsbahnen von einer Fabrik in Schweden geliefert 
| wurden, haben auf der Strecke Stockholm-Storlien die end- 
| eültigen Schlußproben stattgefunden, die ein befriedigendes Er- 
 zebnis lieferten. Diese Motorwagen, die sich jetzt wieder in 
' Stockholm befinden, sind die ersten ‘ihrer Art und für den 
; Personenverkehr auf kürzeren Bahnstrecken mit geringerem 
| ‚erkehr berechnet. Sie kommen auf der Linie zur Anwendung, 
die. von Örebro südwärts nach Hallsberg, einer Station an der 
* von Stockholm nach Gotenburg führenden Bahn, geht. Bewähren 
‚Sie sich, wird die Staatsbahnverwaltung wahrscheinlich mehr 
'agen dieser Art bestellen. L; 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Im 
Ständerät wurde bei Beratung des Geschäftsberi ehts 
des’ Post- und Eisenbahndepartements für 
1913 vom Abg. Lachenal der dringende Wunsch ausgesprochen, 
es möchte die Veröffentlichung über die Eisenbahngesetzgebung 
des Bundes auch in französischer Sprache erscheinen und den 
Französisch sprechenden Mitgliedern unentgeltlich zugehen. 
Sundesrät Forrer erklärte, daß die Anregung neu sei und 
eine bestimmte Antwort noch nicht gegeben werden könne. 
Weiter wurde über die Konzession einer Schmal spurbahn 
von Frutigen über Adelboden nach Lenk verhan- 
delt. Neben diesem Entwurf besteht noch ein zweiter: Kan- 
dersteg - Adelboden. Die Interessen der verschiedenen 
(remeinden sind zwischen den beiden Entwürfen geteilt, und es 
ist sehr lebhaft hin- und hergestritten worden. Die Regierung 
in Bern hat die Erteilung einer sogen. alternativen Konzession 
an beide Unternehmungen empfohlen. der Bundesrat lehnte sie 
ab, worauf sich die Regierung für Kandersteg-Adelboden aus- 
sprach. Eine Zusammenlegung der beiden alten Entwürfe Fru- 
tigen-Adelboden und Adelboden-Lenk wurde vom Bundesrat 
gutgeheißen und dem alten Projekt eine Verlängerung von 
weiteren drei Jahren gewährt. Die Bundesversammlung hat 
die Frist auf zwei Jahre herabgesetzt und beschlossen, auf das 
(sesuch um Zusammenlegung der alten Konzessionen zurzeit 
nicht einzugehen. — Die Rechnung der Schweizerischen 
Seetalbahn für 1913 schließt mit einem Überschuß von 
138691 Fr. (1912: 144600) ab. Die 'Gesamtauszaben sind von 
694 388 Fr. auf 741803 Fr. gestiegen, während die Gesamtein- 
nahmen nur 50000 Fr. mehr betragen. Der Bericht bemerkt. 
der Abschluß müsse als sehr ungünstig bezeichnet werden, weil 
seit zwei Jahren keine Verkehrszunahme und somit keine 
Steigerung der Einnahmen, wohl aber eine Vermehrung der 
Ausgaben eingetreten sei. ° Eine Dividende ist seit dem Jahre 
1910 überhaupt nicht verteilt worden. — Mit der Eröffnung des 
neuen Hauensteintunnels soll die Bahn Siss ach-Gelter- 
kinden, deren Aktienkapital von 350 000 Fr. seit Jahren ohne 
Verzinsung geblieben ist, nur noch als Trambahn betrieben 
werden. — Der Betriebsbericht der Wengerna Ipbahn für 
1913 schließt mit einem Reingewinn von 229 467 Er, (1912: 
250954) .ab, die Dividende wird mit 4% % (1912: 5 %) bean- 
tragt. Die Zahl der Reisenden betrug 174527 (1912: 168 549), 
die Zahl der Züge 9470 (1912: :9327): Die Gesamteinnahmen 
ergaben’ 965 540 Fr. (1912: 970620. 1911: 1071 490 Fr.); auf’den 
Personenverkehr entfielen 859321 Fr. (1912: 831 419). ' Die 
Einnahmen auf den Kopf der Reisenden haben sich gegenüber 
dem Vorjahr vermindert. ‘Diese Tatsache erklärt sich aus der 
schwächeren Benutzung der zweiten Klasse und dem zahl- 
reicheren Besuch von Gesellschaften, die meistens in der dritten 
Klasse zu ermäßigten Sätzen fahren. Endlich‘ macht sich der 
Einfluß der Wintergäste von Wengen fühlbar, die wohl die An- 
zahl der Reisenden vermehren, ‘aber: wegen der‘ Kürze der 
Strecken nicht entsprechende. Mehreinnahmen liefern. Die 
Zahl der Betriebstage betrug 365 (wie 1912). 


— ‚Deutscher und englischer Wettbewerb auf den Weltmeeren. 
Der immer schärfer werdende Wettbewerb der großen Dampfer- 
linien im Verkehr nach fremden Erdteilen. namentlich zwischen 
deutschen und englischen Linien. gibt neuerdines in England An- 
laß zum Zusammenschluß verschiedener ‘Gesellschaften. um wirk- 
samer auftreten zu können. Die Engländer bekommen den deut- 
schen Schiffahrtswettbewerb immer mehr zu spüren. So gedenken 
die Hamburg-Amerika-Linie und die Deutsch-Australische Gesell- 
schaft von Hamburg und Bremen aus einen besonderen Dampfer- 
dienst nach Neuseeland einzurichten, so daß es nicht mehr 
nötig sein wird, die für Neuseeland bestimmten: deutschen Waren 
erst nach London zu senden und dort umzuladen. Gegenwärtig 
finden in dieser Beziehung Verhandlungen zwischen deutschen 
und englischen Gesellschaften statt, doch wird von letzterer Seite 
bereits erklärt, daß die Engländer nicht gesonnen wären, sich auf 
diesem Verkehrszebiet verdrängen zu lassen. Im übrigen zehen 
auch die Bestrebungen der englischen Gesellschaften dahin, durch 
Zusammenschließungen die Betriebskosten zu verrinzern und das 
Betriebskapital: zu erhöhen und auf diese Art ihre Stellunz zu 
stärken. - Nach “er: -Vereinigung der 'Royal Mail Steam Packet 
Company mit der Pacific Steam Navigation- und der’ Union Castle- 
gesellschaft. sowie der Verbindung der Holtlinie mit der China 
Mutual- und der Blue Funnelgesellschaft.haben dieser Tage zwei 
neue Zusammenschließungen stattgefunden. Am bedeutungsvoll- 
sten hiervon ist das Abkommen. demzufolge die British-India- ' 
gesellschaft durch Aktienaustausch in die Peninsular and Öriental- 
gesellschaft übergeht. Beide Gesellschaften bleiben zwar bestehen, 
aber die P. u. O.-Gesellschaft übernimmt die Leitung. Dieser Zu- 
sammenschluß ist unmittelbar zegen den. deutschen - Wettbewerb 
gerichtet, Die British-Indiagesellschaft besitzt 142 Dampfer mit 
As 660.000 t und die P. u. 0. 70 Dampfer von insgesamt 
546.000 t 


Im Verkehr mit Südamerika sehen die Eneländer ebenfalls ihre 
Interessen bedroht, und hier soll eben der Zusammenschluß der 
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Royal Mail, die hauptsächlich mit Südamerika arbeitet, mit den 
beiden andern erwähnten Gesellschaften die Stellung gegen die 
Hamburg-Amerika-Linie stärken. Doch auch noch sonstige deut- 
sche Unternehmungen machen den Engländern Sorgen. 
der Verkehr von Deutschland nach Rio und La Plata eine Aus- 
dehnung, indem dieser seit dem letzten Herbst statt halbmonatlich 
jede Woche stattfindet. Dies wurde durch ein Abkommen zwischen 
der Hamburg-Amerika-Linie und der Hamburg-Südamerikanischen 
Dampfschiffahrtsgesellschaft ermöglicht. Ins Gewicht fällt, daß 
die besten deutschen Schiffe, die diesen Verkehr vermitteln, größer 
und schneller als die englischen sind. Sie führen die Reise Sout- 
hampton-Buenos Aires in 16—17 Tagen aus, während die eng- 
lischen Schiffe in der Regel 19—21 Tage gebrauchen. Überdies 
sollen in diesen Verkehr noch größere und schnellere deutsche 
Dampfer eingestellt werden. 

Eine Folge aller dieser Verhältnisse ist nun, daß die englischen 
Dampfergesellschaften Anspruch auf Staatsunterstützung zu er- 
heben beginnen; sie können dabei auf Frankreich hinweisen, wo 
die Regierung mit Rücksicht auf den deutschen Wettbewerb es an 
der Zeit gehalten hat, die Compagnie Generale Transatlantique 
durch eine Beihilfe von 6 Millionen Franken zu unterstützen: 
Dadurch war diese Gesellschaft in der Lage, für die Linie 
Bordeaux-Senegal-La Plata zwei neue große Dampfer zu bauen. 
Die Engländer weisen bei ihrem Anspruch auf Staatsunterstützung 
noch besonders darauf hin, daß große Interessen auf dem Spiele 
ständen, indem es sich um Schiffahrtswege handle, die für die Zu- 
fuhr von Lebensmitteln wichtig wären. Anscheinend ist jedoch 
augenblicklich in England keine große Aussicht auf Staatsunter- 
stützung vorhanden, und die Schiffahrtsgesellschaften suchen daher 
ihr Heil in Zusammenschlüssen, die noch weiter geplant vn 


— Der Etat des russischen Ministeriums der Verkehrs- 
anstalten in der Reichsduma. Bei der Beratung des Etats wird 
zunächst über den Entwurf der Verwaltung der Wasserwege 
und Landstraßen verhandelt. Der Bericht für diesen Teil des 
Etats hebt zunächst hervor, daß die Vorlage den Wünschen 
des Hauses sehr entgegenkomme. Große Arbeiten gingen ihrem 
Abschluß entgegen, so der Umbau des Kanals des Herzogs von 
Württemberg und die Vorarbeiten der Wasserwege Weichsel, 
Dnepr, Jekaterinoslaw-Riga und Moskau-Nishni Nowgorod. Dann 
wird am Plane einer Verbindung der Flußgebiete der Weichsel 
und des Niemen über die Windau mit der Ostsee zur Förderung 
des Holzhandels gearbeitet, der jetzt, da die Flüsse des Westens 
im Auslande münden, in ausländische Häfen gelange. Ferner 
werde an den Schleusenbauten im Mariensystem und an Stein- 
sprensungen im Dnepr gearbeitet. Der Etat wurde in der 
Budget-Kommissionsfassung in Höhe von 48815601 Rubel an- 
genommen, mit der Formel der Kommission, die eine Beschleuni- 
sung des Baues des Weeichsel-Niemen-Ostsee-Kanals fordert. 

Bezeichnend ist es, daß in allen Berichten, die über die Ver- 
handlungen in der Reichsduma über diesen Gegenstand vor- 
liegen, nicht mit einem Worte über den Ausbau der Chausseen, 
die Rußland doch dringend gebraucht, und deren es nur ver- 
schwindend wenige besitzt, gesprochen worden ist. Augen- 
blicklich ist der Ausbau der Wasserwege an der Tagesordnung 
und erfreut sich der ganz besonderen Gunst sowohl der maß- 
sebenden Stellen im Ministerium als auch der Volksvertretune: 
damit wird allerdings ein bisher arg vernachlässigter Zweig 
der Verkehrswege. gewiß sehr zum Nutzen der Entwicklung 
der Volkswirtschaft, tatkräftig gefördert. 

Es folgt der Etat der Eisenbahnverwaltung. Der Bericht- 
erstatter führt aus, daß die Reineinnahmen 297 Millionen Rubel 
betragen. Nach Bezahlung von Zinsen und Tilgung des Anlage- 
kapitals verbleibt ein Rest von 60 Millionen Rubel, die den Ge- 
winnüberschuß darstellen. Die Ausgaben seien auf 685 Mil- 
lionen gewachsen. Die Betriebsausgaben belaufen sich 
auf 561 Millionen Rubel. davon entfallen 56 % auf den Unter- 
halt der Angestellten (385 Millionen Rubel). 1911 betrug die 
Zahl der Angestellten 579000, 1912 619000, 14—15 Mann für 
eine Werst. 1912 wurden 1% Millionen Reisende befördert und 
11 Milliarden Pud (=18 Mill. t) Fracht. Die Kommission stellt 
die Ausgaben auf 662349419 Rubel fest, indem sie 22709 269 
Rubel vom Voranschlag streicht, davon über 11 Millionen für neue 
Wagen. Bezüglich der Kürzung der Ausgaben für Beschaffung 
von Güterwagen wird von der Minderheit bemerkt. daß der 
Wagenmangel gegenwärtig so groß ist, daß der vorhandene Be- 
stand bereits jetzt sogar für die Mobilmachung 
nicht genügt. 

Die außerordentliche Höhe der Betriebsausgaben (685 Mill. 
Rubel) gibt der Versammlung Anlaß zu einer eingehenden 
Kritik. Zur Erklärung der hohen Ausgaben wird dann vom 
Regierungstisch darauf hingewiesen, daß sie zum Teil ihre Er- 
klärung in der teueren Reparatur des rollenden Inventars finden. 
Es kann erwartet werden, daß dieser Posten geringer wird, 
sobald die neuen Werkstätten erbaut und in Betrieb genommen 
sein werden. 


So erfuhr 


Der Berichterstatter kommt noch besonders auf den Wagen- 


 mangel zurück und gibt der Meinung Ausdruck, daß die Staats- 


bahnen darunter zu leiden haben, daß die Privatbahnen, anstatt 
ihren Wagenpark gleichfalls entsprechend zu vergrößern, es vor- 


: ziehen, den Staatsbahn-Wagenpark gegen billige Miete in ihrem 


Interesse auszunutzen. Dem müsse gesteuert werden. Zu be- 
srüßen sei es daher. daß es der Verwaltung endlich geglückt 


ist, die Privatbahnen zu bewegen, in den Jahren 1913 und 1914 


16000 Güterwagen zu beschaffen. Gegenstand einer längeren 
Verhandlung war die Arbeiterfrage und deren Klagen über 
Löhne usw. : 

Sehr bemerkenswert ist die Stellungnahme der Reichsduma 
in bezug auf die Beschaffung von Baggermaschinen. Schiffen, 
Lokomotiven und Wagen. Sowohl bei Beratung des Etats der 
Verwaltung der Wasserwege und Landstraßen, als auch der 
Eisenbahnverwaltung wird besonders darauf hingewiesen, daß 
es durchaus dringend und notwendig sei, gegen die übermäßig 
hohen Preise der russischen Fabriken energisch vorzugehen. 
Zu dem Zweck sei es geboten, nicht nur von russischen 
Fabriken Preise einzuholen, sondern auch von 
ausländischen, um die „übermäßig hohen und für die 
Staatskasse verlustbringenden Forderungen“ der inländischen 
Fabriken auf das richtige Maß herabzusetzen. 

Die Budgetkommission empfiehlt zum Schluß der Reichsduma 
die Annahme des Etats, schlägt dabei aber vor, die Reicheduma 
wolle beschließen: 1. (betr. Verrechnung der Einnahmen aus den 
Stadt-Stationen), 2. (betr. Verrechnung der Einnahmen für die 


Unterhaltung der Rayon-Kommission), 3. das Ministerium zu 
russischen Fabriken für 


ersuchen, um die hohen Preise der 
Lokomotiven und Wagen zu bekämpfen, im Falle der Notwendig- 
keit zu bestimmen, einen Teil des rollenden Inventars im Aus- 
lande zu bestellen. 


Die Reichsduma stimmte dem zu, beschloß aber, eine sog. 


Formel hinzuzufügen, folgenden Wortlauts: .in der Erwägung, 
daß eine planmäßige Ausbreitung der Kühlhäuser die Zunahme 
der produktiven Kräfte des Gebietes unterstützt. indem sie den 
Absatz der landwirtschaftlichen Produkte erleichtert und ihren 
Wert gleichmäßig hoch erhält, sowohl am Orte des Verbrauchs 
als auch des Verkaufs, spricht die Reichsduma den Wunsch aus: 
ihr möge möglichst schnell auf dem Wege der Gesetzgebung ein 


allgemeiner Plan über die Ausrüstung der Eisenbahn-Stationen 


mit Kühlanlagen vorgelegt werden.“ 

. Kühlanlagen sind gewiß eine schöne Sache, namentlich für 
ein Reich von dem Umfange Rußlands, aber eine Vorbedingung 
muß durchaus erfüllt werden: Sauberkeit. Leider klagen schon 
lange die Butterversender Sibiriens über das Fehlen dieser Vor- 
bedingung. 
durch große Verluste entstehen. Es muß also die Vorbedingung 


erst; sichergestellt werden, wenn der Landwirtschaft ein Nutzen 


aus dem Unternehmen erwachsen soll. m. 


‚ — Der Minister der Verkehrsanstalten über die Eisenbahnen 
1913 und 1914. Das Ministerium der :Verkehrsanstalten hat 
soeben das Ergebnis über die Entwicklung und. Tätigkeit der 
Eisenbahnen im Jahre 1913 veröffentlicht. Das russische Eisen- 
bahnnetz umfaßt danach zurzeit 66052 Werst (— 70477 km), 
von denen 44643 Werst (= 47634 km) dem Staate gehören. 
Ferner sind 3666 Werst (— 3911 km) in Finnland und 1619 Werst 
(= 1727 km) in Ost-China. 
Außerdem fand ein zeitweiliger Verkehr auf 3064 Werst 
(— 3269 km) statt, im Bau befinden sich 8534 Werst (— 9106 km) 
und die Genehmigung zum Bau ist erteilt für 5881 Werst (— 6275 
Kilometer). Die Bruttoeinnahme der Eisenbahnen betrug im 
Jahre 1913 1 Milliarde 178 Millionen Rubel oder um 88 Millionen 
Rubel mehr als im Jahre 1912; davon entfallen 827 Millionen Rubel 
auf die Staatsbahnen. Die genannte Bruttoeinnahme setzte sich 
zusammen aus den Erträgnissen des Personenverkehrs (es wur- 
den 270 Millionen Personen befördert) und des Transports von 
15.9 Milliarden Pud Frachten. Es wurden 542 410 Wagenladungen 
mit Getreide in Hafen- und Grenzorte befördert. 
Im Laufe von 3—5 Jahren wird das russische Eisenbahnnetz 
eine Gesamtlänge von mehr .als 100000 Werst (— 106700 km) 
aufzuweisen haben. Im Jahre 1913 sind die wirtschaftlichen Vor- 


erhebungen für den Bau von fünf Bahnen von insgesamt 4820 Werst 


(— 5143 km) beendet worden. 


Für das Jahr 1914 ist von den gesetzgeberischen Institutionen 


ein Kredit zu Vorarbeiten zum Bau neuer Bahnen in einer Gec- 


samtlänge von 9000 Werst (— 9603 km) bewilligt worden. In 


Aussicht genommen ist der Bau der nachstehenden Linien: 
Archangel-Ob 1250 Werst (— 1333 km). Nasija-Ssankowo 410 


Werst (= 447 km). Podolsk-Rosslawl-Shlobin 580 Werst — 619 


Kilometer). Rosslawl-Tula-Rjasan 420 Werst (— 448 km), Uman- 
Chersson-Dshankoi-Kertsch-Noworossiisk 420 Werst' (— 448 km), 
‚Telez-Rostow 620 Werst (— 661 km), im östlichen Teil des Donez- 
Bassins Fastow-Kasatin oder Kowel-Minsk-Mohilew, oder Wilna- 
Tambow-Wladimir, oder Lugansk-Moskau: vom Donezbassin nach 
Osten nach Ssaratow 1000 Werst (— 1067 km), Dshulfa-Mugans- 
kaja 320 Werst (— 341 km). In Sibirien Tomsk-Jenisseisk 5 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Die Butter leidet sehr hierunter an der Güte, wa 
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Werst (— 534 km), Irkutsk-Bodaibo 1000 Werst (= 1067 km), 
Chabarowsk-Imperatorskaja Gawani 500 Werst,, (—='534 km), 
Shmakow-Bucht der hl. Olga 300 Werst (= 320 km). 

Diese Liste enthält wieder andere Bahnen, als die früher in den 
Verzeichnissen, die auch amtlich bekanntgegeben worden sind. 
aufgezählten. Es ist natürlich schwer zu sagen, welche von den 

“ Bahnen Aussicht haben, erbaut zu werden. Man kann aber aus 
allen diesen Äußerungen entnehmen, daß die Absicht besteht, tat- 
kräftig mit dem Bau von Eisenbahnen in der nächsten Zeit vor- 
zugehen. Namentlich scheint man in den maßgebenden Kreisen 
mit der Absicht umzugehen, auch das europäische Rußland mehr. 
als das in den letzten Jahren geschehen ist, zu berücksichtigen. 

m. 


— Die Orientbahnverhandlungen in Belgrad. Am 25. Juni 
sind in Belgrad die Vertreter der ‚österreichischen und 
der ungarischen Regierung eingetroffen, um die Verhandlungen 
über die Lösung der mit den Orientbahnen zusammenhängenden 
Fragen fortzusetzen. Diese Fragen betreffen zunächst den Ab- 
schluß einer Eisenbahnkonvention zwischen Österreich-Ungarn 
und Serbien, den Beitritt der neu annektierten Gebiete zu der 
convention & quatre und die Sicherung der Ausfuhrtarife für 
österreichiche Güter im Verkehre mit den Häfen des Ägäischen 
leeres. Sodann sollen auch. die Fragen der Anschlußbahnen 
und der Lieferungen der österreichischen Industrie für die pro- 
jektierten Bahnbauten durchberaten werden. Die Delegation 
besteht aus Vertretern des österreichischen Eisenbahnministe- 
riums und des österreichischen Handelsministeriums sowie des 
ungarischen Handelsministeriums und der ungarischen Staats- 
bahnen. Die Fachdelegierten wurden mittags vom östeı- 
reichisch-ungarischen Geschäftsträger R. v. Stork, dem Mini- 
sterpräsidenten Pasic, dem Bautenminister Jovanovie und dem 
Volkswirtschaftsminister Jankovie vorgestellt. Um 4 Uhr nach- 
mittags fand die erste Besprechung der österreichischen, unza- 
rischen und serbischen Delegierten statt. 


Fremde Erdteile. 


— Deutsche Bahnbauten in China. Aus Peking wird be- 
richtet, daß der mit den deutschen Unterhändlern vereinbarte 
Vertrag über die Bahnlinien Tsinanfu-Tschangtefu und Kaumi- 
Hsütschaufu, über den seit 1913 verhandelt wird, am 25. d. M. 
unterzeichnet worden ist. Hierzu bemerkt der Pekinger Be- 
richterstatter der Times“: „In der nunmehr unterzeichneten 
Ergänzungsvereinbarung haben die Deutschen sich das Recht 
gesichert, die geplante Bahn von Kaumi bei Tsinstau nach 
Hsütschaufu, dem Verbindungspunkte der Linie Tientsin-Pukau 
und der belgischen Bahnen, auszudehnen sowie das Vorrecht, 
die etwaige Ausdehnung der vorgeschlagenen Bahn von Tsinanfu 
westlich von der Linie Peking-Hankau zu finanzieren. Dadurch 
wird Deutschland instand, gesetzt, seinen Einfluß von Schantung, 
auf das es bisher durch die Übereinkunft von Kiautschou be- 
schränkt war, wirksam auszudehnen. Die fraglichen Bahnen 
werden für die Chinesen mit in Deutschland aufgenommenem 
Kapital gebaut. 


m ‚Unfälle auf Straßenkreuzungen in Schienenhöhe in den 
V ereinigten Staaten. Im Rechnungsjahr 1913 sind bei den 
Eisenbahnen der Vereinigten Staaten wieder einmal 1125 Men- 
schen auf den Kreuzungen der Eisenbahnen und Straßen in 
gleicher Höhe getötet worden. 
Unfälle bei allen Eisenbahnen ı 
von jeher erreichen, haben einigen Eisenbahnverwaltungen An- 
laß gegeben, zahlenmäßige Feststellungen über das Verhalten 
von Fußgängern und Wagenführern beim Kreuzen von Eisen- 
bahnen machen zu lassen. 
sind in dieser Beziehung bei der Baltimore und Ohio-Eisenbahn 
semacht worden. Sie umfaßten die Beobachtung von 23180 Fuß- 
Sängern, 5142 Wagen- und 1264 Kraftwagenführern. Von diesen 
blieben 295 oder nicht ganz 1 % vor dem Übergang stehen oder 
hielten ihr Fahrzeug an und sahen sich nach beiden Richtungen 
nach einem herannahenden 


’ 


‘ so muß wohl von den auf der Straße sich bewegenden Personen 
In Europa, wo bei 
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Hauptbahnen alle und auch bei Nebenbahnen viele Straßen- 
kreuzungen durch Schranken geschützt sind, braucht von den 
Fußgängern und Wagenführern im allgemeinen keine ungewöhn- 
liche Achtsamkeit verlangt zu werden, und es wäre für die 
Vereinigten Staaten nur zu wünschen, daß auch dort die 
Kreuzungen zwischen Straße und Eisenbahn so gesichert wären. 
daß Unfälle möglichst ausgeschlossen bleiben. Wenn es aber 
einmal dem Gebrauch entspricht, daß die Kreuzungen ohne 
solche Sicherungsmaßnahmen zelassen werden, so muß wohl 
von den Benutzern der Straßen verlangt werden, daß sie die 
nötige Rücksicht auf die Eisenbahnen nehmen. 


— Gesundheitspflege bei einer amerikanischen Eisenbahn. 
Bei den amerikanischen Eisenbahnverwaltungen wird neuerdings 
besonderer Wert auf die Schaffung gesundheitlich einwandfreier 
Verhältnisse gelegt, und die Chicago und Nordwestbahn hat 
vor einiger Zeit einen Arzt angestellt, dessen Aufgabe die Über- 
wachung des Eisenbahnbetriebes in gesundheitlicher Beziehung 
ist. Anfangs beschäftigte er sich hauptsächlich mit der Beauf- 
sichtigung der in Chicago eintreffenden und von dort abfahren- 
den Personenwagen, nach und nach hat sich aber sein Geschäfts- 
kreis weiter und weiter ausgedehnt und jetzt überwacht er den 
ganzen Chicagoer Bahnhof seiner Gesellschaft, die Saalwagen, 
die Speisewagen, die Gepäckwagen, die Aufenthalts- und Über- 
nachtungsräume der Angestellten. Täglich werden in den beiden 
Bahnhöfen der Nordwestbahn in Chicago 600 Personenwagen 
gereinigt, die er auf ihren sauberen Zustand untersuchen muß. 
Dabei beschäftigt er sich mit vielen Kleinigkeiten, die zwar 
unbedeutend erscheinen, für die Gesundheitspflege aber von 
Wichtigkeit sind. Z. B. läßt er die Winkel an den Fenstern 
der Wagen besonders reinigen und desinfizieren. In den Aborten 
sind auf seine Veranlassung die Vorhänge abgeschafft und durch 
matte Verglasung der Fenster ersetzt worden. In den Speise- 
wagen werden die Kühlvorrichtungen für Milch und Gemüse, 
Butter und Käse usw. während der Fahrt auf Sauberkeit unter- 
sucht. Die Gestelle, auf denen die Fischsendungen in den Ge- 
päckwagen zu lagern sind, werden außer der sewöhnlichen 
Säuberung noch mit einem Mittel behandelt, das ihnen den Ge- 
ruch nach Fisch nehmen soll. Auf den Milchladeplätzen wird 
darauf geachtet, daß etwa vergossene Milch entfernt wird, weil 
sonst dadurch Fliegen angelockt werden. Über die Reinigung 
der Wagen werden Arbeitszettel geführt, mit deren Hilfe es 
möglich ist, sofort den Schuldigen zu ermitteln, wenn die Reini- 
sung etwa ungenügend ist. 


— Eine zweigeschossige Kippbrücke. Die Canadische 
Pacific-Eisenbahn hat kürzlich eine Kippbrücke über einen Arm 
des Kaministiquia-Flusses erbaut, um eine Verbindung mit den 
auf einer Insel bei Fort William (Ont.) gelegenen Kohlenlösch- 
und Ladeplätzen herzustellen. Dies ist wohl die erste Ausführung 
einer zweigeschossizen Kippbrücke. Die untere Fahrbahn trägt 
2 Eisenbahngleise und eine 8,85 m breite Straße, während die obere 
Fahrbahn 2 Straßenbahngleise aufnimmt. Die eigentliche Kipp- 
brücke hat eine Spannweite von 56,7 m und bietet inbezug auf 
die Ausbildung des Tragwerkes und die Fahrbahn nichts be- 
merkenswertes. Am Drehpunkt der Brücke erhebt sich ein 12 2-m 
hohes Gerüst aus vier parallelen Fachwerken. Von ihnen liegen 
die zwei inneren in der Ebene der Hauptträger der Brücke; die 
beiden äußeren liegen je 4.6 m außerhalb. Zwischen den inneren 
und äußeren liegen die Gegengewichte, die aus Beton bestehen. 
Um die Abmessungen zu beschränken, wurde dem Beton Eisenerz 
zugesetzt. Zwischen je einem äußeren und einem inneren dieser 
Träger liegen beiderseits stählerne Rundeisenstangen; sie greifen 
mit ihrem unteren Ende gelenkig an der unteren Fahrbahn an. 
Durch sie wird zwischen den Gegengewichten und der Brücken- 
konstruktion eine Parallelogrammführung hergestellt. Der Schwer- 
Punkt des ganzen Systems liegt stets senkrecht über dem Kipp- 
pfeiler. Die Bewegung der Brücke erfolgt durch zwei Elektro- 
motoren von je 85 PS Leistung, die unterhalb der oberen Fahr- 
bahn an der Brücke selbst angebracht sind und vom Wärter- 
häuschen am Turm in Betrieb gesetzt werden. Ihre Bewegung 
wird mittels Zahnradgetriebes auf zwei Zahnstangen übertragen, 
die mit dem Turm fest verbunden sind. Das Gewicht der Eisen- 
konstruktion (ohne die festen Seitenöffnungen) ist rund 2500 t. 
das der Gegengewichte 2400 t. 


Allgemeines. 

— Eine neue Polsterung für Eisenbahnwagen. Bei dieser 
„Nesta“ genannten Polsterung werden abweichend von den bisher 
üblichen Methoden umsponnene Stahlfedern dicht nebeneinander 
verschnürt. Die bei anderen Systemen vorhandenen großen Ab- 
stände zwischen den Federn fallen fort und durch eine ent- 
sprechende Federanordnung kann iede gewünschte Kissenform 
hergestellt werden. 
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Während. bei fast allen anderen Polstermethoden die Spiral- | 
federn auf Rahmen montiert werden, ist dies bei dem Nestasystem 
nicht der Fall, denn die dicht nebeneinander verschnürten Federn 
ergeben bereits ein festes Gefüge Wenn besondere Anforderun- 
sen an die Widerstandsfähigkeit der Kissen gestellt werden, läßt, 
sich diese durch Anbringen eines Drahtbügels noch erhöhen. Daß 
die große Zahl der zur Verwendung kommenden Federn die Daäuer- | 


haftiekeit der Polster erhöhen und eine gleichmäßige Verteilung 
der Belastung bewirken muß, leuchtet ohne weiteres ein. Allen 
für ein bequemes Sitzen oder Liegen zu stellenden Anforderungen 
wird das Nestasystem gerecht. Bekanntlich muß ein Kissen. damit 
man darauf bequem sitzen kann, hinten etwas niedriger und 
weicher sein als vorne. Durch Verwendung von Federn verschie- 
dener Größe und verschiedener Härtegrade und zweckmäßige Ver- 
teilung wird dies bei dem Nestasystem vollkommen erreicht. Ins- 
besondere bietet die vordere Kante der Kissen, die bei jedem be- 
quemen Sitzmöbel erforderliche Beinstütze und diese stabile Vor- 
derkante wird erfahrungsgemäß selbst bei längerem Gebrauch nicht 
schlapp. Auch bei kleinen Kissen, für die man bisher eigentlich 
nur Roßhaar- oder Daunenpolsterung kannte, können kleine weiche 
Nestafedern als vollwertiger Ersatz der teuren Daunen- oder Roß- 
haarfüllungen verwendet werden. 

Die an den Kissen angebrachten. Luftventile ermöglichen den 
Ein- und Austritt der Luft, hierdurch die Weichheit und Bequem- 
lichkeit noch mehr erhöhend, erleichtern eine gründliche Reini- 
gung besonders auch mit Vacuumapparat und die etwa nötig wer- 
dende Desinfektion. Da. sich bei’ dem Nesta-Polstersystem sämt- 
liche gepolsterten Teile leicht” herausnehmen lassen. ist nicht nur 
eime leichtere und raschere gründliche Reinigung der Waeen er- 
möglieht, ‚sondern --ein weiterer Vorteil dadurch geschaffen, daß 
bei einer notwendig werdenden Wagenreparatur. die Polsterteile 
während dieser getrennt aufbewahrt werden können und somit 
keinen Schaden erleiden. Überraschende Bequemlichkeit und viel- 
seitige Verwendbarkeit sind die dem Nestasystem eignen Merk- 
male. die ihm in der Privatindustrie eine große Verbreitung ver- 
schafft haben. Auch einige englische Eisenbahn- und. Omnibus- 


| verfahren wird, eine Zustellung eben nicht vorliegt. 


gesellschaften statten ihre Wasen mit Nestapolsterm aus. Für 
Deutschland und die meisten europäischen Staaten besitzt die 
„Nesta‘“ G. m. b. H. in Stuttgart das Alleinfabrikationsrecht.. 


Rechtspflege. 


— Bewirkt die Zustellung eines Pfändungsbeschlusses (oder 
einer Pfändungsankündigung), durch den der Anspruch auf Her- 
ausgabe einer Wagenladung gepfändet wird, an die Güterabferti- 
sung als Vertreterin des Eisenbahnfiskus eine rechtsgültige 
Pfändung? (Urteil des Amtsgerichts K. vom 2. 12. 13 und des 
Landgerichts K. vom 25. 2. 14.) Amtsgericht verneint in einem 
Rechtsstreit R. gegen Eisenbahnfiskus die Frage, da nach der 
Verwaltungsordnung für die Staatseisenbahnen zur rechtsgültigen 
Vertretung des Eisenbahnfiskus nach außen nur die zuständige 
Eisenbahndirektion befugt sei, die Zustellung daher nach $ 171 
ZPO. an sie zu erfolgen habe, und die an die Güterabfertigung 
erfolgte der Aushändigung der Wagenladung nicht entgegenstehe, 
Die Ansicht des Klägers, daß Beklagter durch ein Schreiben des 
Beklagten an den Gerichtsvollzieher die Rechtsgültigkeit der Pfän- 
dung anerkannt habe, ist unrichtig; abgesehen davon, daß es nicht 
statthaft erscheine, die Vorschriften über die Wirksamkeit von 
Zustellungen durch Vereinbarung zu ändern, und das angebliche 
Anerkenntnis auch nicht einmal’ dem Kläger gegenüber erfolgt sei, 


so könne aus dem Schreiben nicht entnommen werden, daß Beklag- 


ter die Pfändung gegen sich gelten lassen wolle. Ohne die Frage 
der Wirksamkeit der Pfändung zu erörtern, hebe er darin lediglich 
hervor, daß das Gut zur Zeit der Zustellung an die Güterabferti- 
gung schon ausgehändigt worden sei. Das Landgericht trat dieser 
Ansicht bei und fügte noch hinzu: Fragen konnte es sich höchstens 


noch, ob nicht die Pfändung wenigstens dadurch und mit dem 


Augenblick wirksam geworden ist, wo das der Güterabfertigungs- 
stelle übergebene Schriftstück in die Hände der Eisenbahn- 
direktion gelangt ist. Indessen war ersteres zu verneinen; denn 
eine Verletzung der Vorschriften über die Zustellung macht grund- 
sätzlich die Zustellung unwirksam. Dies ergibt sich schon daraus, 
daß es. insbesondere auch in dem hier in Betracht kommenden 
s 171 ZPO. heißt: „Die Zustellung erfolgt dadurch, daß,“ .. .. 
denn damit ist zum Ausdruck gebracht, daß, wenn in ee ve 
er- 
dem geht das aber auch daraus hervor, daß in ganz bestimmten 

| Ausnahmefällen, z. B. in $ 187 ZPO. bestimmt ist, daß in den 
| dort bezeichneten Fällen, von denen hier keiner in Frage kommt, 
trotz Nichtbeobachtung der für die Zustellung gegebenen Vor- 
schriften die Zustellung wirksam wird (vergl. Gaupp-Stein Kom- 

| mentar zur ZPO. 8. und 9. Auflage, Vorbemerkung IV vor 
ı S 166 und $S 171). ; 


Bücherschau. 


— Meyers Reisebücher: Dresden, Sächsische Schweiz, Böhmi- 
sches Mittelgebirge und Lausitzer Gebirge. Zehnte Auflage. 
ı Mit 15 Karten, 9 Plänen, 4 Panoramen und 2 Abbildungen. Kar- 
‚ toniertt 2 M 50 3. Verlag des Bibliographischen Instituts in 
Leipzig und Wien. Die Neubearbeitung von Meyers in neun 
Auflagen bewährtem Führer durch ‚Dresden, die Sächsische 
' Schweiz usw.“ hat wieder der Verfasser des Buches, Stadtrat 


Prof. Dr. OÖ. Lehmann, Dresden, besorgt, der als einer der besten 


' Kenner des behandelten Gebirges gilt und: wegen seiner 


Ver- | 


‚dienste um die touristische Erschließung durch die Ehrenmit- 


‚gliedschaft des Gebirgsvereins für die Sächsische Schweiz aus- 
gezeichnet worden ist. Das Buch ist in jeder Beziehung, auch 
‚in der sorgfältigen Berücksichtigung der neuen farbigen Weg- 
.bezeichnung den heutigen Verhältnissen und Bedürfnissen an- 
‚gepaßt. Neu darin ist ein Abschnitt über den Winter- und 
‚Klettersport sowie die 
'tränkung des Stoffes mit Hinweisen auf die in der Landschaft 
‚besonderes Interesse heischenden Fragen der Landeskunde und 
‚Erdgeschichte. Gleich dem Text hat auch der durchgehend aufs 
‚laufende gebrachte Kartenapparat dankenswerte Verbesserungen 
‚erfahren. Die Karte Bastei-Brand wurde mit der Karte König- 
stein, die von Schandau-Herrnskretschen mit der der Hinteren 
‚Sächsischen Schweiz vereinigt, beide wurden erweitert und mit 
‚klarer Schraffenzeichnung versehen. Hinzugekommen sind Um- 
'gebungskarten von Teplitz und vom. Milleschauer. 
„Dresden, Sächsische Schweiz usw.“ verdient in ‚seiner Neu- 


'bearbeitung wiederum die höchste Anerkennung und sei allen 


‚Besuchern der Kunststadt Dresden und der zahlreichen be- 
liebten Sommerfrischen dieses Gebietes sowie allen Wanderern 


durch das an landschaftlichen Schönheiten so reiche sächsisch- » 


böhmische Mittelgebirge und das hintere Bergland östlich der 


Elbe als zuverlässiger und anregender Führer bestens empfohlen. 


systematisch durchgeführte Durch- 


Meyers 
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— Zur Reise. Unentgeltliche mit genauen Routenkärtchen 
versehene illustrierte Fahrpläne, die nach Linien getrennt in 
drei verschiedenen Drucksachen die schnellsten Reiseverbindun- 
zen Norddeutschland und Sachsen, Württemberg (Neckarland, 


Schwäb. Alb, Schwarzwald, Bodensee), Schweiz und Tirol ent- 
‚halten, sind soeben erschienen. Ein Verzeichnis der wichtigeren 
"Fahrpreise erhöht die praktische Verwendbarkeit. 


Jedenfalls 
sind die Fahrpläne ein schr willkommenes Hilfsmittel für die 
Reise, weil sie in übersichtlicher Weise die gewünschten Aus- 
künfte geben. Sie sind kostenfrei gegen Portoersatz erhältlich 
im Internationalen Verkehrsbureau, Abt. Württemberg, Berlin 
W. 8. Unter den Linden 14. 


Berichtigungen. 


In der Mitteilung über die Kameruner Nordbahn in Nr. 48. 
S. 774 d. Ztg. sind zwei Druckfehler in der Tabelle zu berich. 
tigen: 1. muß es im Kopfe der letzten Spalte statt „M“ „%“ 
und 2. weiter unten unter „Befördert“ statt .Tonen“ „Tonnen“ 
heißen. 


Ferner muß in dem Aufsatze der.Nr. 43 S. 696 d. Zte. unter 
der Mitteilung ‚„Loku als Umschlagplatz am Yangtsekiang“ 
überall statt „Yangtsekiane“ „Hoangho“ zesetzt. werden. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königlich Ungarische Staatsbahnen. Die an der 
Strecke Budapest-Fiume zwischen den Stationen Gyekenyes und 
Koprionica gelegene Verkehrsausweiche Drnje ist am 5. Juni 
d. Js. ausschließlich für Wagenladungs-Frachtgüter der der 
Firma Neuschloss gehörigen Nasicer Tannin-Fabrik und der 
Nasicer Dampfsäge-Aktien-Gesellschaft, eröffnet worden. 


Zum Adressenverzeichnis der Wagenverwaltungen . ist der 
Nachtrag I erschienen und zur Verteilung gelangt. 


Nr. 1 198 vom 22. Juni. d. Js. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen, betreffend die erste An- 
meldung von Änderungen usw. für den am 1. Oktober 1914 aus- 
zugebenden I. Nachtrag. zu. den . Fahrscheinverzeichnissen (ab- 
gesandt am 26. Juni d. Js.). 


Nr. II 112 vom 20. Juni d. Js. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, die k. k.. Österreichischen Staatsbahndirektionen und die- 
jenigen vereinsfremden Verwaltungen, die das Adressenverzeich- 
nis der Wagenverwaltungen bezogen haben, betreffend den 
I. Nachtrag, zum Adressenverzeichnis der Wagenverwaltungen 


: Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 


(abgesandt am 24. Juni d. Js.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültiskeit vom 29. Juni 1914 wird 
im Ausnahmetarif 9 für Eisen und Stahl 
ein Frachtsatz von Friemersheim nach 
Luckenwalde eingeführt und Heiligen- 
stedten als Empfangsstation aufgenom- 
men. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunftsbu- 
reau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 25. Juni 1914. (1381) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. September. 1914 
werden im Güterverkehr. zwischen Nie- 
büll und Wyk (Föhr) die Frachtsätze 
teilweise erhöht. und zwar für Fracht- 
stückgut um 5 Pf.. für Wagenladungseut 
um 3 .Pf. für 100 ke. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertieungen. 

Altona. den 26. Juni 1914. (1380) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nordwestdeutsch-bayerischer Gütertarif. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914. 
werden 

a) die Stationen Kirchhundem-Flape. 


Würdinghausen. Albaum. Heinsberg 
(Westfalen), Röspe der Neubau- 
strecke Altenhundem-Birkelbach in 
die Kilometertafel II des Tarifs ein- 
‚bezogen, 
b) die Station Lehe infolge ihrer Über- 
nahme in den deutschen Seehafen- 
verkehr mit Süddeutschland mit allen 
Entfernungen: und Frachtsätzen .ge- 
_strichen. £ 
Näheres bei den beteiligten Güterab- 
fertigungen und im Tarifanzeiger der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen, 
Frankfurt (Main), 24. Juni 1914. (1382) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. 
Teil II, Heft 3 vom 1. November 1913. 
Am 15. Juli d. J. wird :die Station 
Dobriluek-Kirchhain des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Halle unter Einrech- 
nung regelrechter deutscher Anteile in 
den Ausnahmetarif 31 A und B- für 
Borke (Rinde) aufgenommen. Nähere 
Auskunft erteilen die bekannten Dienst- 
stellen. 

Breslau, den 24. Juni 1914. (1393) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Eisenbahngütertarif für den Verkehr 
zwischen den österreichischen, ungari- 
schen und deutschen Eisenbahnen einer- 
seits, den rumänischen Eisenbahnen 
anderseits. Teil I, Abteilung B vom 
1. Juni 1914. 
(Ergänzung der Güterklassifikation.) 
Auf Seite 76 ist unter Position D, 15 


„Dynamomaschinen“, in der Spalte 8 
nachzutragen „4“. 
Breslau, den 25. Juni 1914. (1392) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
ee ai BE . ...... 


Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. 
Tarif. Teil II, Heft 1. vom 1. April 1913 
nebst Nachtrag I vom 1. Juni 1914. 
Nachstehende Änderung und Berichti- 

gung ist vorzunehmen: 

1. Auf Seite 159 des Haupttarifs und 
Seite 62 des Nachtrags I treten die 
Schnittsätze des Schnittpunktes II 
in der Schnittafel a) des Ausnahme- 


tarifs 13 A (Beeren, frische, und 
Obst, frisches, als Eileut) vom 


1. September d. J. ab außer Kraft. 
An deren Stelle treten für einen Teil 
der bisherigen Stationen neue 
Schnittsätze, die im Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der Preußischen 
Staatsbahnen veröffentlicht und auf 
Verlangen von den beteiligten 
Dienststellen mitgeteilt werden. 


Die Schnittsätze des Schnittpunk- 
tes IT bleiben unverändert. 

2... Im: Nachtrag T — Seite57. — ist beim 
Ausnahmetarif 9 der unrichtige Sta- 
tionsname „Meiseburg“ auf .„Merse- 
burg“ zu berichtigen. 

Breslau, den 24, Juni 1914. (1395) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Belgisch-Österreichisch- Ungarischer 
Eisenbahnverband. 

In den Gütertarifen Teil’ IT Heft 1 vom 
1.. Februar 1913 und Heft 2 vom 1. Mar 
1914 ‚wird mit Gültickeit vom 15. Juli 
1914 im Abschnitt IIIB (Besondere Be- 
stimmungen zu den tarifarischen Bestim- 
mungen) folgendes nachtragen : 

„Zu $ 46. Bei Sendungen von totem 
Geflügel in Mengen von mindestens 
2500 kg wird das beigeeebene Eis 
bis zu 5 Prozent des wirklichen Ge- 
wichts der Sendung frachtfrei be- 
fördert“, 

Nähere Auskunft geben die beteilig- 
ten Verwaltungen und Stationen. 

Cöln, den 27. Juni 1914. (1396) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltunsen. 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehr. Heft 2. 

Mit dem Tage der Eröffnung für den 
Güterverkehr, voraussichtlich zum 
1. Juli 1914, wird die Station Billroda 
der Neubaustrecke Cölleda-Laucha (Un- 
strut) des Direktionsbezirks Erfurt in 
den Tarif aufgenommen. 

Die Frachtsätze werden in den Ge 
meinsamen Tarif- und Verkehrsanzeiger 
der Preußischen Staatsbahnen aufge- 
nommen und auf Anfrage von den betei- 
listen Dienststellen mitgeteilt. 

Breslau. den 26. Juni 1914. (1394) 

Könisliche Eisenbahndirektion. 
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Südwestdeutsch-schweizerischer Verkehr. 

Am 1. Juli 1914- treten Änderungen 
und Ergänzungen der Tarifhefte 1, 6, 8, 
9. 11 und 14 in Kraft. Sie betreffen in 
der Hauptsache: Eisen- und Dünge- 
mittelfrachtsätze ab Hagendingen 
(Thyssen). Maizieres (Thyssen) und 
Ückingen, Holzfrachtsätze mit Au (St. 
Gallen), Hemishofen, Luterbach und 
Schlieren. Taxen der allgemeinen Klas- 
sen mit Kölliken. Näheres in unserm 
Tarifanzeiger. 


Karlsruhe, den 23. Juni 1914. (1383) 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
Ab 1. Juli 1914 wird die Station 
Ratzebuhr des Dir.-Bez. Bromberg 
in den Tarif einbezogen. 
Nähere Auskunft bei den beteiligten 
Dienststellen. 
Miinchen, den 25. Juni 1914. (1384) 
Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Westdeutscher Kohlenverkehr. 
Die im Nachtrag III zu den Heften 2 


und 3 für die Station Frechen der 
Cöln-Frecehen-Benzelrather Eisenbahn 
vorgesehenen Frachtsätze treten am 
1. Juli 1914 in Kraft. Vom gleichen 
Zeitpunkte ab wird die genannte Sta- 
tion als Versandstation in die Hefte 1 


und 4 einbezogen. Die Fracht wird bis 
auf weiteres nach den Entfernungen der 
westi.-südwestd. Gütertarifhefte 5 und 8 
und zu den Frachtsätzen des Ausn.-Ta- 
rifs 2 berechnet. 

Die Frachtsätze der Station Cöln- 
Ehrenfeld in den Heften 1—4 werden 


vom Taze der Einführung der Fracht- 
sätze für die Station Frechen aufge 
hoben. (1397) 


Essen, den 27. Juni 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahntarif. — Aus- 
nahmetarif Ih für Weinbergspfähle. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 werden 
die Stationen Coblenz Moselbf. und Cob- 
lenz Rheinbf. als Empfangsstationen in 
den Ausnahmetarif 1h für Weinbergs- 
pfähle einbezogen. 
Cöln, den 24. Juni 1914. (1388) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutseh-südwestdeutscher Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 wer- 
den einige neue Versandstationen in die 
Ausnahmetarife 5k für. Steingrus und 
5w für Pflastersteine der Tarifhefte 6 
und 7 einbezogen. Näheres im Tarifan- 


zeiger der Preußisch-hessischen Staats- 
bahnen. (1389) 


Frankfurt (Main). 24. Juni 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-südfranzösischer Verband. 
(Verkehr mit den P. L. M.-Bahnen.) 
Die mit Bekanntmachung vom 29. Mai 

1914 veröffentlichten Nachträge zu den 
einzelnen Teilen des deutsch-südfranzö- 
sischen Verbandszütertarifs treten erst 


am 1. August 1914 in Kraft und können 
eeren Mitte Juli von unserem Rech- 


nungsbureau (Drucksachenabteilung) 
unentgeltlich bezogen werden. 
Straßburg. den 24. Juni 1914. (1391) 
Die Geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Herausgegeben im Auftrage 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, 
Verlag von Julius Springer in 


Elsaß-lothringisch-lIuxemburgiseh-badi- 
seher und pfälzischer Güterverkehr. 
Mit Geltung vom 15. August 1914 er- 
hält der Zusatz im Warenverzeichnis des 
Ausnahmetarifs 15 für Palmöl usw. fol- 
sende Fassung: a 
„Für die aus diesen Ölen hergestell- 
ten fertigen, d. h. unmittelbar zum 
menschlichen Genuß dienenden Spei- 
sefette, die unter den verschieden- 
sten Namen wie Palmin, Kunerol, 
Vegetalin u. a. in den Handel kom- 
men. gilt der Ausnahmetarif nicht.“ 
Straßburg, 26. Juni 1914. (13%) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen: 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
K. k. österr. Staatsbahnen. 
Beschränkte Wiederaufnahme von 
Zucker nach Triest Freihafen. 

Die k. k. Lagerhäuser in Triest über- 


nehmen wieder Zuckersendungen in 
Broden. lose verladen für Triest Frei- 


hafen. wenn parteiseits vorher fallweise 

die Zustimmung der k. k. Lagerhäuser 

eingeholt und bei der Auflieferung nach- 

gewiesen wird. 

Wien und Triest, am 26. Juni 1914 

Die (Greneraklirektion (1387) 

der k. k. priv. Südbahngesellschaft, auch 

namens der k. k. Staatsbahndirektion 

Triest. 


Südösterr.-ungar.-bayeriseher Grenz- 

verkehr. 

Anwendung (der Frachtsätze des Ta- 
rifes, Teil II. für unzerlegte, mit Moto- 
ren versehene Boote aus Anlaß eines in 
Abbazia: abzuhaltenden internationalen 
Motorbootmeetings. 

Die Geltungsdauer der in der Nr. 24 


vom 25. März 1914 auf Seite 395 unter 
Nr. 635 verlautbarten Tarifermäßigung 


wird mit Rücksicht auf die Verschiebung 
der Abhaltung des Meetings bis Ende 
Oktober 1914 erstreckt. (1399) 
Wien. am 26. Juni 191E. 
K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


a 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Süddeutseh-niederländiseher Personen- 

und Gepäckverkehr. 

Am. :1. Juli : d.@dJse erscheint‘ der 
[T., Nachtrag. : Durch diesen werden die 
seither zetrennt aufliegenden Fahrkar- 
ten zwischen niederländischen Stationen 
und Straßburze Ort und Übergang ein- 
schließlich Basel über Cöln und Sterpe- 


nich aufgehoben und durch nur eine 
Sorte mit wahlweiser Gültigkeit über 


Preisänderungen 
Außerdem ent- 
eine Anzahl 
(1400) 


beide Wege ersetzt. 
treten dadurch nicht ein. 
hält der Nachtrag auch 
neuer Verbindungen. 
Mainz, den 26. Juni 1914. 
Köniel. Preußische und Großh. 
Hessische Eisenbahndirektion. 


3. Verdingungen. 
Die Maurer-, Zimmer- und Nebenar- 
beiten für das Stellwerkgebäude „Be“ 
auf dem Bahnhof Warschauer Straße 
sollen öffentlich verdungen werden. 
Angebote sind bis Montag, den 
13. Juli 1914. vormittags 11 Uhr, porto- 
frei, versiegelt und mit entsprechender 


des Vereins Deutscher Eisenbahnyerwaltungen e 
Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin. 
Berlin W.— Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


Aufschrift. versehen an uns, Berlin.W 35, 
Schöneberger . Ufer 1-—4, Zimmer 257, 
einzureichen. 

Für den Verding sind die für die Be 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
geltenden Vorschriften. die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und Preu- 


Rischen Staatsanzeigers. vom 31. März 
1913 veröffentlicht worden sind, maß- 
gebend. 


Das Öffnen der Angebote findet um. 


11% Uhr vormittags im Zimmer 209 statt. 


soweit der Vor- 
unserm Zentralbureau, 


Angebotshefte sind, 
Tat, -reichusın 


Zimmer 257, einzusehen, beziehungs- 
weise von dort gegen portofreie Ein- 


sendung von 150 M und 5 8 Bestellgeld 
inbar (nichtin Briefmarken) 
zu beziehen. Zeichnungen sind im Tech- 
nischen Bureau, Zimmer Nr. 348. einzu- 
sehen. Auskünfte über die örtliche 
Lage erteilt die Bahnmeisterei 14, Ber- 
lin. Schlesischer Bahnhof. i 

Zuschlagsfrist + Wochen. (1398) 

Berlin. den 22. Juni 1914. } 

Könieliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 16 Millionen ke 
Portlandzement in 7 Losen. Angebote 
sind portofrei, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufsehrift bis zum 16. Juli 
1914, vormittags 11 Uhr, an das Zen 
tralbureau, Zimmer 257, inBer 
lin W235: 
1—4, Proben bis spätestens zum 16. Juli 
1914 an die Hauptzementprüfungsstelle 
der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Berlin W.35. Verlängerte Schöneberger 
Straße l5e, einzureichen. Die Eröffnung 
der Angebote findet am 16. Juli 1914, 
vormittags 11 Uhr, Schöneberger Ufer 1 
bis 4, Zimmer 267, statt. Angebotbogen 
und Bedingungen können in unserem 
Zentralbureau, Zimmer 257, einge- 
sehen, auch von dort gegen porto- 
freieEinsendung von 1A und5Pf 
Bestellgeld in bar (nicht Briefmarken) 
bezogen .werden. Zuschlagsfrist bis 
26. August 1914. r 

Berlin, den 20. Juni 1914. (1385) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf 
stellung der Eisenkonstruktionen zu 
2 eisernen Überbauten in km 216.19 und 
eines Überbaues in km 215,93 der Strecke 
Görlitz-Seidenberg, sowie für die Dach- 
konstruktion eines Lokomotivschuppens 
auf Bahnhof Camenz. sollen in öffent- 
licher Ausschreibung. in 2 Losen. ver- 
seben werden. 

Los I. umfaßt rd. 27 t Flußeisen und 
1.08 t Flußstahl, Be | 
Los II rd. 127 t Flußeisen und 0.65t 
Flußstahl. Ä 
Fertiestellungestermin für Los I 
31. Anenst und 30. September 
ERS“ > 
Fertiestellungstermin 
10. Oktober d. Js. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen bis 
zum 7. Juli, vormittags 11 Uhr. an 
uns einzusenden. Zuschlagsfrist vier 
Wochen. Verdingungsunterlagen nebst 
Zeichnungen liegen in unserem Zentral- 
bureau. Classenstraße 12, Zimmer. 4, 
werktäglich von 7—2 Uhr zur Einsicht 
aus, können auch gegen post- und be- 
stelleeldfreie Einsendung von 4 M in 
bar von dort bezogen werden. en: 

Breslau, den 22. Juni 1914. (1386) 

Königliche Eisenbahnrdirektion. 
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Büecherschau u 3» enel 


Amtliche Mitteilungen, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Konjunktur und Eisenbahn # 


Der Leiter der. Finanzabteilung der preußischen Staalseisenbahn- ' 


verwaltung, Ministerialdirektor Offenberg, veröffentlicht 
unter diesem Titel eine Betrachtung, die in knappster 
Form eine Fülle von Stoff und Anregung bringt. 


„Wenn ein Mann,‘ sagt der Verfasser, „der in einem arbeits- 
reichen Leben steht, sich über ein derartiges Thema äußert, so 
‚darf man von ihm keine wissenschaftliche Arbeit verlangen, die 
das Material sorgsam zusammenträgt und. die widerstreitenden 
Lehrmeinungen zu entscheiden versucht. Er kann vielmehr die 
Dinge nur so schildern, wie sie sich in seinem Kopfe malen auf 
Grund .der Beobachtungen und Erfahrungen, die er in ‚seiner 
praktischen Tätigkeit gemacht hat.“ St: 

In diesen Worten ist der besondere Wert der ‘Veröffentlichung 
ausgedrückt. Berufene und Unberufene, die von der hohen Warte 
des Gelehrten unser Wirtschaftsleben überschauen oder zu über- 
‚schauen meinen und ihre Ansichten kund tun, gibt: es genug. Aber 
selten ist es leider, daß die Männer, die auf diesem Gebiete „Ge- 
schichte machen“, vor der Öffentlichkeit sich und andern 'Rechen- 


schaft darüber geben, von wo wir kommen und wohim wir gehen. 


Das ist natürlich. Diesen Köpfen liegt soviel Arbeit auf, die auf 


Tatsächliches gerichtet ist, daß es ihnen an Muße zu Veröffent- ' 


lichungen gebricht, um die aus dem tätigen Leben abgezogenen 
Erfahrungen auszudrücken. 

Eigenartig ist es, wie wenig doch im Grunde die Bedeutung der 
Eisenbahnen für den Zustand, in dem wir leben, gewürdigt wor- 
(den ist. 


Denker, wie z. B. Sombart, die Grundlagen unserer Volkswirt- 


*) Konjunktur und Eisenbahn. Von Offenberg, Wirkl. 
Geh. Oberregierungsrat und Ministerialdirektor im Kgl. preußi- 
schen Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Berlin. ‘Verlag von 
Ferdinand Enke in Stuttgart. 1914. Zehntes Heft der Sammlung: 
Finanzwirtschaftliche Zeitfragen. Herausgegeben von Reichsrat 


wor: Dr. Georg v. Schwarz und Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. Julius 
olf, Lu 


Wenn selbst ein so auf das Wesentliche gerichteter 


schaft und unserer wirtschaftlichen Denkweise untersucht, . so 
erscheint bei ihm unter den treibenden Kräften erst ‚ziemlich 
zurückgedrängt die Eisenbahn, fast nur als ein Hilfsmittel der 
Erzeugung angesehen. In Wahrheit handelt es sich um mehr,. 
Der Einfluß des neuen Verkehrsmittels war ebenso ‚groß ‚auf 
seistigem wie auf wirtschaftlichem Gebiet, für das soziale wie 
für das kulturelle Leben, für politische wie. militärische Macht- 
fragen. Der Grund hierfür kann in einem Worte gesagt werden: 
Die Eisenbahn verändert den Raumbegriff. ' Und zwar geschielit 
das nicht nur in einem hohen Maße, sondern auch dem Wesen ‚des 
Begriffes nach. " Alle Grundlagen des Lebens, ‚soweit die, auf 
dem Raume ruhen, verschieben sich. Ein’ Beispiel: Wer ‚offer.en 
Auges unser Vaterland durchwandert, müß immer wieder üver 
die verbildende und umbildende Wirkung der Eisenbahn auf den 
Aufbau unserer alten Städte stauien. Früher boten diese — noch 
heute meist deutlich. erkennbar —- das Bild’ eind& organisch 'ge- 
wachsenen Körpers. Um den Mittelpunkt einer Burg, eines 
Marktes gelagert oder den natürlichen Richtlinien eines Fluß- 
laufes, einer Heerstraße folgend, gruppieren sich die Siedlungen, 
einen sofort verständlichen Lageplan ergebend. . Mit der..ersten 
Anlage einer Verkehrsstelle an der Eisenbahn verschiebt ‚sich 
dies Bild. Aus dem Körper der alten Stadt, wachsen. nach ‚einer 
Richtung neue Teile und bringen das Gefüge des Ganzen..aus dem 


' 


| Gleichgewicht, soweit, daß in der Regel ‚der Schwerpunkt .des 


Ganzen weit nach außen verschoben A BETON nl! 

Aber weiter: Die Ortschaft, die früher der :Mittelpunkt einer 
Landschaft von in sich ruhender wirtschaftlicher und kultureller 
Bedeutung war, wird ihrer entkleidet.. Sie wird der Vorort einer, 
größeren, von der sie jetzt nur soviel Stunden, als früher Tage- 
reisen, entfernt liegt. _Das Leben ballt sich zusammen ‚in: ge- 
waltigen Zentren, von denen nicht einmal.jedes ‚ein in: sich, ge- 
schlossenes Dasein führen, alle Lebensnotwendigkeiten ‚bieten 
kahn, sondern wieder von anderen abhängig ist, Vermöge, einer 
weitgehenden Arbeitsteilüng wird in jedem Landesteile eine 
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einseitige Entwicklung aufs höchste gefördert. Wird in ‚dem 
einen dieser, in dem anderen jener Zweig‘ «der Volkswirtschaft 
(in Industrierevieren, Fabrikstädten, Hafenplätzen, Landschaften 
sorgfältigster Bodenkultur) zur mächtigen Entfaltung gebracht, 
so wachsen auf der’anderen Seite Stätten des vom tätigen Leben 
abgezogenen Luxus, in denen nicht nur die hausen, deren 
Lebenszweck der Genuß an sich ist, sondern oft und in immer 
häufigeren Fällen auch die, die von hier aus, gewissermaßen 
von langer Hand, das Getriebe an den Stätten der Arbeit len- 
ken. Das ist möglich; denn die Entfernungen sind eben um 
»o viel kleiner als früher. ! 

Ferner: Das Leben vervielfältigt sich. Derselbe Raum 
steigert sein Hervorbringen in scheinbar unerschöpfbarem 
Maß. Auf dem Raume, in dem nach den Freiheitskriegen gegen 
35.Millionen- Menschen saßen, leben im heutigen Reichsgebiete 
etwa 67 Millionen. Im Laufe noch nicht eines vollen Jahr- 
hunderts ist also die Bevölkerung auf mehr als das zweiein- 
halbfachle angewachsen. Dazu war dies Wachstum ein 
immer schnelleres: Im Jahre 1850 machte die Bevölkerung 34 
Millionen, im Jahre 1870 noch nicht 41 Millionen, 1880: 45, 1890: 
49% Millionen Seelen aus. An der Jahrhundertwende waren es 
schon 56 und 10 Jahre später 65 Millionen Menschen. Das sind 
Zahlen, das ist eine sprunghafte Entwicklung, für die Bei- 
spiele in der uns bekannten früheren Geschichte fehlen. Sie 
zeigen eine Spannkraft des Lebens auf, deren Ursachen bei 
weitem noch nicht erforscht sind. 


Gewiß beruht diese Erscheinung zu einem großen Teile auf 
jenen großen „Erfindungen“, welche die großartige Entwick- 
lung der Landwirtschaft, des Bergbaus, des chemischen, des 
Textilgewerbes, der Schiffahrt usw. bewirkt oder doch 
ermöglicht haben. Aber letzten Endes brauchten sie alle die 
Eisenbahnen zum Leben, wie ein tierischer Körper seine Glied- 
maßen; denn Leben ist Bewegung. Gütererzeugung ist in der 
heutigen Volkswirtschaft undenkbar ohne Güteraustausch und 
letzterer ohne den Transportweg der Eisenbahn. Gleiches gilt 


vom Menschen. Die heutige Dichtigkeit der’Bevölkerung, deren 
Zusammendrängung in riesigen „Städten“ oder vielmehr Häuser- 


nengen ist offenbar nicht denkbar ohne die Möglichkeit 


schnellen Massenverkehrs. 


Diese grundstürzenden Änderungen aller Lebensbedingungen 
lassen sich natürlich auch über .die politischen Grenzen eines 
Reichs verfolgen. Sie haben eigentlich aus dem bewohnten 
Erdball eine Wirtschafts- und Lebensgemeinschaft gemacht. 
Oder werden es sicher tun. 


* Sie können aber auch nicht ohne Einfluß geblieben sein auf 
die geistige Struktur des Menschen im zwanzigsten Jahrhundert 
und sind es tatsächlich nicht geblieben. Diese Veränderung 
beginnt — das kann die Beobachtung des Alltags lehren — in 
dem Augenblick, wenn der erste Pfiff der Lokomotive zu hören 
ist, und greift auf alle Gebiete der Geistesbetätigung über. — 
Jedoch, dieser Faden führt uns zu weit, und es heißt, zu den 


wirtschaftlichen Erwägungen zurückkehren, von denen wir aus- 


gingen. 


"Oftenbergd Betrachtungen gehen aus von den „tiefgehenden 
Veränderungen in der Gesamtlage der Völker, die oft verhält- 
nismäßig rasch aus dem Dunkel auftauchen, zu hoher Blüte 
gelangen und wieder in Barbarei versinken“. Es sind das die 


gewaltigen Erscheinungen der Geschichte, deren Rätsel ganz zu ' 
Ihre nächste 
Ursäche findet Offenberg in ihrer, „Abhängigkeit von der Zahl 
sich hier mit | 


lösen wir schwerlich je in der Lage sein werden. 


ünd der Energie führender Geister“, indem er 
dem tiefen Sinne des Treitschkeschen Wortes berührt, auf das 


oben angespielt ‚wurde — daß nämlich Männer die Geschichte | 
machen. Oder — wie Carlyle es ausdrückt —, daß die allge- | 
die“ "Geschichte dessen, was die Menschen | 


meine ' ‘Geschichte, 
in der Weltsvollbracht haben, im Grunde die Geschichte der 
ar Männer jet, ae. hier ‚wirksam gew esen sind. 


wachsen ist. 


' gaben, 


‘einem großen Teile aus 


‘hier nicht gezeigt werden: 
‚auf ein genaueres Studium des Werkes verwiesen werden. 


w ellen“ 


. Dieses eigenartig geheimnisvolle Bild des Auf- und Ab- 


wägens, das die Geschichte dem zurückgewendeten Betrachter 
bietet, diesen Rhythmus des Geschehens bezeichnet 
Offenberg als die großen Kulturwogen. Er deutet hin 
auf. die Welle, die für Preußen das Friderizianische Zeitalter 
bedeutet und geht dann des näheren auf den erneuten, Auf- 
stieg ein, der nach dem furchtbaren Niedergange der Korsenzeit 
beginnt — den Aufstieg, den ich in mitgeteilten Volkszahlen zu 
veranschaulichen soeben versuchte. Dieser Aufstieg gipfelte in 
dem Anwachsen des Volkswohlstandes, den namentlich die 
letzten Jahrzehnte gebracht haben. Offenberg zeigt, -wie’ der 
Anteil der Eisenbahnen an der 
Die Einnahmen der deutschen Eisenbahnen 'sind 
von 1896 bis 1912 um fast 120 v. H. gestiegen, während das Ge- 
samteinkommen der Bevölkerung in dieser Zeit (nach Helf- 
ferich) von 21% Milliarden Mark auf 40 Milliarden. Mark, also 
um etwa neun Zehntel wuchs. Dabei zeigt sich in der inneren 
Entwicklung der preußischen Eisenbahnen . nach . Offenberg 
folgendes Bild: ‚Außerordentliche Steigerung der Betriebs- 
einnahmen, verhältnismäßig noch stärkeres der Betriebsaus- 
geringeres Anwachsen des Betriebsüberschusses und der 
Rente bei starker Steigerung des Anlagekapitals, aber mäßiger 
Vermehrung der Eisenbahnschulden.“ 

Es wird gestattet sein, diesen knappen Worten einiges hinzu- 
zufügen; denn sie bezeichnen in scharfen Umrissen, wie die 
preußische Eisenbahnverwaltung ihren Aufgaben nachgekommen 
ist, die in zweifacher Richtung: 
auf staatlichem Gebiete liegen: 

Die „außerordentliche Steigerung der Betriebseinnahmen“ 
zeigt, daß die Eisenbahn ihrer Aufgabe als eines der wesent- 
lichsten Mittel der Volkswirtschaft nachzukommen gewußt hat, 
die Verkehrsbedürfnisse nicht nur befriedigt, sondern solche 
auch geweckt und gefördert hat. 


Das „noch stärkere Steigen der Betriebsausgaben“ hat mehr- 


fache Ursachen: allgemeine Verteuerung der Produktions- 


mittel in einer rasch emporsteigenden Volkswirtschaft, also eine 
— Darüber hinaus aber sind die. 


allgemein wirkende Ursache. 
Löhne und Gehälter gestiegen und bezeigen eine zielbewußte 
Hebung der minderbesoldeten Klassen unter den Staatsdienern. 
Fernere Ursachen, 
und Bequemlichkeit der Reisenden, Entgegenkommen gegen 
kostspielige Verkehrswünsche usw. können hier nur ones 
werden. 

Starkes Steigen des Anlagekapitals bei mäßiger Vermehrung 
der Eisenbahnschulden zeigt, daß der Ausbau der Anlagen und 
Betriebsmittel tatkräftig gefördert worden ist, und zwar zu 
den eigenen Mitteln des 
Unternehmens ohne Zuhilfenahme fremden Kapitals. 

Die gleichmäßige langsame Entwicklung der Rente zeigt, daß 
die Höhe der Einnahmen, d. i. der Tarife, die Volkswirtschaft, 
den Verkehr, nicht unnötig hoch belastet hat. Hierin findet 
die planmäßige Herabsetzung der Tarife, namentlich durch die 
Ausnahmetarife, bei reichlicher Ausstattung der Ausgabeseite 


-(Ausgestaltung der Anlagen usw., Fürsorge für das Personal) 


ihren Ausdruck. 
Wie ‚alles dieses im einzelnen sich entwickelt hat, kann 
Wer näheres erfahren will, muß 


Im folgenden geht der Verfasser auf die Rolle ein, welche die 
Eisenbahn im Verlaufe der „kleineren Konjunktur- 
gespielt hat. Sie werden in neuster Zeit durch, die 
zwei Krisen von 1901 und 1907/08 gekennzeichnet. 
tritt deutlicher zutage, was das wellenförmige Steigen und‘ 
Fallen der wirtschaftlichen Kraft verursacht. In äußerst inter- 
essanter Weise zeigt Offenberg, welch entscheidende ‚Be- 
deutung hier das subjektive Moment hat, ‘das Abwägen vor- 
handener Mittel gegenüber der erhofften Zukunft, die Stei- 
gerung der Werterzeugung durch sich selbst. 


gesamten Werterzeugung ge- 


auf volkswirtschaftlichem, wie 


wie die erhöhte Sorge für die Sicherheit 


In ihnen 


LIV. Jahrgang 
4. Juli 1914. 
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Sie wird mit dem Feuerbrand. verglichen, „der die Luft anzicht 
und von ihr wieder angefochten wird“, bis die Überschätzung 
der Zukunft, d. h. Überproduktion eintritt-und' nun im Rück- 
schlage pessimistische ‚Anschauungen von an sich möglicher 
weiterer Arbeit zurückhält. .. . , ! 
Eigenartig ist, ‘wie ganz’ anders sich in diesen Zeiten die 
Eisenbahnen zu verhalten:pflegen. In den Zeiten der über- 
schnell steigenden Hochkonjunktur folgen die Ausgaben lang- 
sam, in der Krisenzeit ebben sie viel langsamer zurück, als das 
Wirtschaftsleben im, übrigen. Das Personal kann aus sozialen 
Gründen und aus Rücksicht auf die Zukunft nur langsam ver- 
mindert werden, der mechanische Apparat braucht in der Regel 
ein „Retablissement“, teils um in den stürmischen Verkehrs- 
zeiten Verbrauchtes in Ruhe wiederherzustellen, teils um für die 
zu erwartende neue Welle zu rüsten. Außerordentlich wichtig 
ist hier — wie im einzelnen gezeigt wird — die vorausschauende 
Erkenntnis und das ruhige Abwägen der Tragweite der wirtschaft- 
lichen Schwankungen durch die. Leiter der Finanzverwaltung 
der Eisenbahnen. Auch hier muß auf die Einzelausführungen 
des Verfassers verwiesen werden. 
. Diese finanziellen Maßnahmen gipfeln in der Verwendung 
des Überschusses, den der Eisenbahnbetrieb abwirft. Ein 
Teil desselben liegt in seiner Verwendung fest, insofern er näm- 
lich nötig ist zur Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals. 
Äußerst wichtig und verschiedener Entscheidung zugänglich ist 
dagegen die Verwendung des verbleibenden Reinüberschusses. 
Es ist eine Frage, ähnlich der, vor die sich ein privater Groß- 
unternehmer gestellt sieht, wenn er sich entschließen soll, 
welchen Teil seines Reinüberschusses er als frei (für Privat- 
zwecke) verwendbar ansehen kann, welchen anderen Teil er 
dagegen in das Unternehmen selbst wieder hineinstecken muß, 
um ein gesundes Verhältnis zwischen dem im Unternehmen 
arbeitenden eigenen und fremden Kapital aufrecht zu erhalten. 
Für die Staatsbahnen spitzt sich diese Frage dahin zu: 


Welcher Teil des Reinüberschusses kann für allgemeine Staats- 
zwecke zur Verfügung gestellt werden? ‘ Welcher andere hat 
für Eisenbahnzwecke zu verbleiben und soll für 


diese aus- 
seworfen werden? Für Preußen «eschieht letzteres in der 
Form, daß aus dem Überschusse das sogenannte Extra- 


ordinarium gespeist wird. Für allgemeine Staatszwecke ver- 
bleibt ein naturgemäß außerordentlich schwankender Betrag. 


Unmwelche Summen im großen ganzen es sich aber handelt, 
zeigt Offenbergs Angabe, daß von 189% bis 1912 der Staats- 
Kädse für allgemeine Staatszwecke an Eisenbahnüberschüssen 
2918,4 Millionen Mark, also beinahe drei Milliarden Mark 
zugeflossen sind. . 

Diese Schwankungen auszugleichen, ist im wesentlichen der 
Ausgleicehfonds bestimmt, der in den letzten Jahren eine 
wirksame Ausgestaltung erfahren hat. Gleichzeitig wurde das 
Extraordinarium der Eisenbahnverwaltung zahlenmäßig und 
seinem Verwendungszwecke nach begrenzt und für allgemeine 
Staatszwecke ein Höchstsatz bestimmt, beides durch Zuweisung 
eines nach Prozentsätzen vom Anlagekapital bemessenen Antei- 
les am Reinüberschuß. Den Lesern dieser Zeitung ist diese 
Regelung, die auf 5 Jahre Geltung haben sollte. durch die Dar- 
legungen in Nr. 25 und 26 des Jahrgangs 1911 bekannt. Es ist — 
wie bereits damals bemerkt wurde — ein Versuch, „Erfahrungen 
aus den Wirtschaftsvorgängen der Vergangenheit zu Grundsätzen 
für‘ die Zukunft umzuformen. Es sind rein empirische Formeln, 
(teren. Richtigkeit nie a priori feststehen kann, ‘sondern sich 
die’ Berichtigung durch den Gang der Wirklichkeit gefallen 
lassen muß“, — eine Auffassung, die, wie jetzt bemerkt werden 
darf, durch die Wirklichkeit bestätigt worden ist. Allerdings ist eg 
selungen, den Ausgleichsfonds zu einem Bestande von mehreren 
hundert Millionen aufzufüllen. Auch hat der Staatshaushalt in 
den letzten Jahren mit einem bestimmten. langsam steigenden 
Zuschuß der Eisenbahnverwaltung rechnen können. Dagegen 
scheint das Investitionsbedürfnis der Eisenbahnanlagen und:des 
Fuhrparks die festen Normen, die ihm im Extraordinarium ge- 
setzt sind, sprengen zu wollen, will man nicht auch andere Be- 


dürfnisse, als bisher vorgesehen, aus Anleihen, .d. h. aus 
fremden Mitteln bestreiten und somit die Zukunft noch 
mehr zu Gunsten der Gegenwart belasten, Hier, in 
den Fragen der Kapitalbeschaffung, der Tileune und 


Abschreibung, liegt ein Kardinalpunkt der Eisenbahnfinanz- 
politik, die — nach den Worten Offenberes — der Ge gsen- 
w&aEb ihren Betrieb anpassen, auf die Zukunft 
aber;ühre Anlagen zuschneiden muß. Eine Auf- 
gabe,; wie sie die Wellenbewegungen unseres vielgestaltigen 


Wirtschaftslebens auf keinem anderen Gebiete , schwieriger 
stellen können. — Fert unda nec regitur! 


Posen. R. Quaatz. 


Österreichischer Staatseisenbahnrat. 


In der Vollversammlung, die am 26. v. M. im Sitzungssaale 
les Abgeordnetenhauses zu Wien tagte, teilte der Eisenbahn- 
minister Dr. Freih. v. Forster nach Begrüßung der Erschiene- 
ıen zunächst mit, daß die drei ständigen Ausschüsse errichtet 
seien, und führte dann etwa folgendes aus: Als ersten Punkt seines 

chenschaftsberichts möchte er den Personenverkehr. behan- 
len. „Wir sind seit geraumer Zeit an der Arbeit, eine Reform 
les Personenzugsverkehrs herbeizuführen, welche in der Haupt-: 
sache darauf abzielt, die großen. ausländischen Verbindungen 
‚on den im Laufe der Zeit eingetretenen lokalen Hemmungen 
oszulösen. In dieser Richtung ist für uns ein Gebiet von großer 
ımfänglicher Arbeit gegeben. Hand in Hand damit muß sich 
selbstverständlich die Verbesserung und Ausgestaltung unseres 
Personenzugsverkehrs überhaupt bewegen. Wir haben im 
Verkehre nach _ dem Westen die Nachtschnellzugverbindung 
Wien-Passau-Frankfurt a. M. um eineinhalb Stunden gekürzt. 
Jer Verkehr nach und von Triest erfuhr eine wesentliche Ver- 
esserung durch Einrichtung neuer Nachtschnellzugverbindun- 
en über Salzburg-Bad Gastein-Villach in beiden Fahrtrichtun- 
sen, während die Reisedauer in der bestehenden Nachtschnell- 
ugverbindung von Triest nach Wien Westbahnhof über Kla- 
zenfurt-Selzthal um eine Stunde 40 Minuten herabgemindert 
wurde. Die im Winterdienste 1913/14 geschaffene Tagesver- 
Jindung Graz-München wird auch weiterhin aufrechterhalten. 
Sine besondere Förderung erfuhr der Verkehr nach der öster- 
'eichischen Riviera, wobei die im Vorjahr ins Leben gerufene 
1eue: Tagesschnellzugverbindung München-Salzburg-Abbazia 
iber die Tauernbahn zu «einer ganzjährigen ausgestaltet wurde. 
“ine .für den Zugverkehr nach den Kurorten des Gasteiner 
Tales und nach Villach bedeutsame Verbesserung ist durch die 


| 
| 
| 


im. gegenwärtigen Sommerfahrplan aufgenommene Führung 
eines Nachmittagsschnellzuges von Salzburg bis Villach  be- 
wirkt worden. Dieser Zug vermittelt in Salzburg unmittelbare 
Anschlüsse sowohl aus der Richtung von Wien und Prae als 
auch über München von Paris, Bremen, Hamburg und Hannover. 
Im Verkehre Wien-Berlin auf dem Weg über Prag wurde die 
Fahrtdauer der mit 1. Mai 1913 neu hergestellten Tagesschnell- 
zugverbindung vom 1. Mai d. J. durch Beschleunigung dieses 
Zuges neuerlich um eine halbe Stunde gekürzt. Die 350 km 
lange Strecke Wien Franz-Josef-Bahnhof bis Prag legt dieser 
Schnellzug in 5 Stunden 17 Minuten zurück, eine Leistung, die 
virtuell genommen, in Österreich bis zu diesem Zeitpunkte noch 
nicht erreicht worden ist. Eine neue Tagesschnellzugeverbin- 
dung wurde ferner zwischen Wien und Pilsen geschaffen, und 
wir haben damit so erfreuliche Wahrnehmungen gemacht, daß 
ich hoffe, sie auch im nächsten Winterfahrplan beibehalten zu 
können. — In der Strecke Prerau-Olmütz-Sternberg-Ziegenhals 
wurde mit 1. Maid. J, ein neuer Schnellzug eingeführt, der eine 
neue Verbindung von ‚Wien nach Nord-Mähren und Schlesien 
vermittelt. 


Ein interessantes Kapitel, welches vielleicht auch von einem 
höheren Gesichtspunkte aus zu betrachten wäre, ist das Kapitel 
unserer Bahnverbindungen mit den Balkan-Ländern. Wir haben 
mit 1. Mai d. J. eine neue Schnellzugverbindung zwischen Wien 
einerseits und Belgrad, Nisch, Konstantinopel sowie ..Saloniki 
anderseits geschaffen; _ die Reisedauer Wien-Saloniki beträgt 
36 Stunden. In dieser Verbindung werden durchlaufende. Wagen 
und in der Relation Wien-Saloniki Schlafwagen verkehren. — 
Die Bestrebungen der Staatseisenbahnverwaltung, im Auslands- 
verkehr üher Galizien neue oder verbesserte Zugverbindungen 
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zu schaffen, hatten leider nicht den gewünschten Erfolg, weil 
die Durchführung der bezüglichen weitreichenden Projekte bis- 
her an dem Widerstande der benachbarten Auslandsbahnen ge- 
scheitert ist. Dagegen sind wir daran, einen Herzenswunsch, 
welcher die galizischen Verkehrsinteressen betrifft, zu erfüllen, 
nämlich eine wesentliche Verbesserung der Zugverbindungen 
von Lemberg nach Boryslaw und zurück einzuführen, welche 
es ermöglichen soll, daß die Besucher des Rohölgebietes noch 
am selben Abend nach Lemberg zurückkehren können. Fe 

Ein zweites Kapitel betrifft den Güterverkehr. Esist 
den Herren bekannt, daß mit 1. Mai d. J. eine förmliche Güter- 
zugfahrordnung ins Leben getreten ist. Die Aktion, die ihm 
zu Grunde liegt, beginnt schon jetzt wirkliche Erfolge zu 
zeitigen. Es ist gelungen, die ursprüngliche Reisegeschwindig- 
keit der Ferngüterzüge von 7 bis 9 Kilometerstunden auf 14 
und 16 Kilometerstunden und in gewissen Relationen sogar auf 
35 Kilometerstunden zu erhöhen, also eine 80- bis 130prozentige 
Beschleunigung zu erzielen. Insgesamt sind dermalen 193 
Ferngüterzüge vorgesehen, durch welche die wichtigsten Ver- 
kehrszentren und Verkehrsrelationen bedient werden. Durch diese 
Art der Beförderung wird erreicht, daß die Ferngüterzüge lange 
Strecken ohne Rangierarbeiten durchfahren, daß letztere verein- 
facht und doppelläufige Rangierbewegungen mit denselben i 
Wagen nahezu gänzlich vermieden werden. Um dem Publikum 
einen möglichst weitgehenden Einblick in die neu geschaffenen 
Beförderungsmöglichkeiten zu geben und hierdurch die ver- 
ständnisvolle Mitwirkung der Interessenten bei der Güterbeför- 
derung anzubahnen, wurde mit 1. Mai der gedachte Behelf’unter 
dem Titel „Übersicht der Ferngüterzüge“ herausgegeben. Ich 
gebe mich keiner Täuschung darüber hin, daß das System, dem 
wir zustreben, noch gewisse Mängel aufweist und daß es fort- 
gesetzter und ernster Arbeit bedürfen wird, um es zu jener Höhe 
auszugestalten, auf die wir es füglich bringen wollen. Als Vor- 
teil der im Güterverkehre vollzogenen Reformen ergibt sich 
zunächst die Beschleunigung des Wagenumsatzes und die Rück- 
wirkung auf die Wagengestellung. Im Jahre 19413 sind 2,5 Mil- 
lionen iremde Wagen auf die Linien der Staatsbahnen, d. i. um 
46 % mehr als im Jahre 1912, übergegangen. Gleichwohl ist die 
Wagenmieteschuld um 1,9 % geringer als im Jahre 1912. Dabei 
ist die Unterdeckung des Wagenbedarfes bei vermehrter Wagen- 
anforderung von 105541 im Jahre 1912 auf 18672 Wagen im 
Jahre 1913 zurückgegangen. An Verzögerungsgebühren wurden 
456 738 M im Jahre 1913 gegen 710 334 NM im Jahre 1912, also um 
253000 Kr. weniger verausgabt. Die eingetretene Beschleuni- 
gung kommt auch darin deutlich zum Ausdrucke, daß ein. frem- 
der Wagen durchschnittlich täglich 95 km im Jahre 1913 gegen, 
81 km im Jahre 1912 zurückgelegt hat. An Zeitmiete und Ver- 
zögerungsgebühr entfallen auf den Wagen und 100 km 1,11 # 
gegen 134 M im Jahre 1912. Hätte sich der Wagenumsatz im 
Jahre 1913 so wie im Vorjahre vollzogen, so würde die Schuld 
an Zeitmiete und Verzögerungsgebühr nicht 7 704000 M, son- 
dern 9260000 M betragen. Die Maßnahmen, die zur Beschleu- 
nigung des Wagenumsatzes getroffen wurden, drücken sich somit 
in einer Ersparnis an Zeitmiete und Verzögerungsgebühr von 
rund 2000000 Kr. aus. 

Von finanzieller Bedeutung ist ferner der Rückgang der Lie- 
ferfristen-Entschädigungen, welche sich infolge der Verkehrs- 
beschleunigung im Jahre 1913 um rund 210 000 Kr. oder um 23 % 
gegen das Vorjahr ermäßigt haben. In dritter Linie kommen 
auch die Verschubkosten in Betracht. Im Jahre 1913 ist gegen- 
über 1912 eine Verminderung der Verschubstundenleistung von 
65 % bei 3 prozentiger Zunahme der Wagenleistung erzielt 
worden. 

Seit Einführung des Systems der direkten Güterzüge hat auch 
das Investitions-Programm gewisse Änderungen erfahren, indem 
Projekte, welche von den Direktionen als sehr dringend und not- 
wendig bezeichnet worden waren, zurückgestellt, beziehungs- 
weise eingeschränkt werden konnten, wogegen andere Projekte 
in den Vordergrund getreten sind. Wir sind nunmehr in Aus- 
gestaltung und weiterer Verfolgung dieses Gedankens daran. 
auch den Nahverkehr einer solchen Reorganisation zu 
unterziehen, wobei gleichfalls an Stelle der regellosen die 
zwangsmäßige Beförderung mit bestimmten, die günstigste Be- 
förderungsdauer gewährleistenden Zügen treten wird, wie es 
beim Ferngüterzugverkehr der Fall ist. 

Mit der Verbesserung der Stückgutbeförderung wurde Anfang 
dieses Jahres begonnen, und schon "im ersten Anlaufe wurden 
bis zu 50 % Zeitverkürzungen — die bisherige Reisegeschwin- 
digkeit war nur 5 km — erreicht. 

M: H.! Alle diese Arbeiten erfordern vielfach das Betreten 
neuer Wege, die Schaffung neuer Formen. Die Staatsbahnver- 
waltung ist iedoch angesichts der bereits in die Erscheinung 
tretenden Vorteile überzeugt, sich auf dem richtigen Wege zu 
befinden. 

Ein drittes Gebiet ist das des Zugförderungs- und 
Werkstättendienstes. Den gesteigerten Bedürfnissen 
des Verkehres wurde durch die Anschaffung stärkerer und ar- 
beitsfähigerer . Lokomotiven entsprochen. Die Anschaffung 


"befinden sich in Wien-Floridsdorf, 


“Bahn zu Bahn zu leiten. 
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besonders der Lokomotiven war in den letzten Jahren eine für 
unsere Verhältnisse sehr reichlicke. In den Jahren 1911 
bis 1913 wurden nicht weniger als 517 Stück solcher Lokomo- 
tiven angekauft. Dadurch ist es ermöglicht, die durchschnitt- 
liche Belastung des Zuges von 270 t im Jahre 1910 auf 292 t im 
Jahre 1913 zu erhöhen. Selbstverständlich wird ein großer Teil 
der den stärkeren Lokomotiven innewohnenden Leistungsfähig- 
keit durch die erhöhte Geschwindigkeit konsumiert, die in 
obigen Ziffern nicht zum Ausdruck kommt. — Für die Höhe 
der Traktionskosten im Zugförderungsdienste sind in allererster 
Linie die Kohlenpreise maßgebend. Dank der vorsorglichen 
Kohlenbeschaffung der Staatseisenbahnverwaltung konnte eine 
Verringerung des Durchschnittspreises für die verbrauchte 
Normaltonne Brennstoff von 9,92 Kr. im Jahre 1910 auf 9,27 Kr. 
im Jahre 1913 erzielt werden. Eine besondere Aufmerksamkeit 
wird der Beschleunigung und Verbilligung der Kohlenversor- 


‘gung durch Errichtung mechanischer Bekohlungsanlagen, zuge 


wendet. In der letzten Zeit sind solche Anlagen in Wien ! 
bahnhof, Salzburg, Villach, Prag Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
Bubna, Laun, Brünn Staatseisenbahn-Gesellschaft, Prerau und 
Dzieditz errichtet worden; in Wien Westbahnhof, Linz, Saal- 
felden, Wörgl. Budweis, Pilsen, Mährisch-Ostrau und Krakau 
werden solche in der kommenden Gebarungsperiode zur Auf 
stellung gelangen. In diesen Herstellungen liegen zweifellos 
sehr große ökonomische Effekte; es ist daher meine Absicht, 
in der Errichtung von Bekohlungsanlagen in etwas größerem 
Stil und rascherem Tempo fortzufahren, als dies bisher ge 
schehen ist. ren | ” 
Bei der Neubeschaffung von Wagen haben wir ge 
trachtet, den Bedürfnissen und Wünschen des ‚reisenden und 
verfrachtenden Publikums möglichst entgegenzukommen. Wir 
haben vier Krankentransportwagen modernster Bauart einge- 
richtet, wir sind im Besitze von 17 auf das vollkommenste ein- 
gerichteten Rettungs- und Requisitenwagen und stellen gegen- 
wärtig sehr aussichtsvolle Versuche an mit einem allerdings nur 
zweiachsigen Personenwagen mit 9,4 m Radstand, welcher den 
großen Vorzug hat, bei sehr geringem Gewichte einen außer- 
ordentlich großen Fiassungsraum zu besitzen. Es wird von den 
Ergebnissen der Versuche abhängen, ‘ob’ man zu einer größeren 
Anschaffung dieser Bauart wird schreiten können. Weiter 
stehen auch Spezialgüterwagen mit eisernem. Kastengerippe so 
wie Fleisch- und Milchwagen geänderter Bauart in Erprobung. 
— Auch bezüglich der Beleuchtungs einrichtungen 
beginnen die Verhältnisse sich zu bessern. Ich habe immer 
den Standpunkt vertreten, daß das reisende Publikum, nament- 
lich auf den Nebenstrecken, sich vielleicht manches, was die 
übrige Ausstattung der Abteile und den, Fahrbetrieb anbelangt, 
gefallen läßt, wenn nur für gute Beleuchtung gesorgt ist, so 
daß man seine Zeitung lesen kann. Darum sind wir auch auf 
diesem Gebiete mit besonderem Eifer tätig. Daß die Verhält- 
nisse sich da schon wesentlich gebessert haben, möge aus fol- 
genden Ziffern entnommen werden: Ende 1910 waren noch 34 % 
aller Personenwagen mit einfacher Ölbeleuchtung _ versehen, 
Ende 1913 nur mehr 26 %:; mit Gasglühlicht waren Ende 1910: 
15 %, Ende 1913 aber 56 % aller Personenwagen ausgerüstet. — 
Auch im Heizhaus- und Werkstättendienste 
wird Bedeutendes geleistet. Die neu angelegten Heizhäuser 
werden nach den modernsten Prinzipien ausgestattet, besitzen 
zentrale Rauchabführung zur Hintanhaltung der Rauchentwick- 


lung im Innern und zur Vermeidung einer Belästigung 
‘der Anrainer, sie sind mit _ maschinellen Einrich- 
tungen zum Auswaschen und‘ Füllen der Kessel und 
mit den nötigen Wasch- und Badegelegenheiten 


für das Personal versehen, kurz, es ist in jeder Beziehung vor- 
gesorgt. Neu- und Erweiterungsbauten von Werkstätten, die zum 
Teile bereits vollendet, zum Teil in Ausführung begriffen sind, 
St. Pölten, Linz, Knittelfeld, 
Budweis, Pilsen, Böhmisch-Trübau, Lemberg, Tarnow, Stryi, 
Rzeszow und Neu-Sandez. In Vorbereitung ist ferner die Aus- 
gestaltung der Werkstätten in Böhmisch--Leipa und Nimburg. 
Eine besondere Sorge unseres für den Werkstättendienst verant- 
wortlichen Sektionschefs des Eisenbahnministeriums ist dahin .ge- 
richtet, durch eine richtige Arbeitseinteilung, das ist vor allem 
durch Konzentrierung gleicher und verwandter Arbeiten in eımer | 
Werkstätte, eine Verbilligung der Arbeitsleistungen herbeizu- 


führen.“ 


Der Minister führte dies näher aus und wandte sich dann nach | 
einigen Worten über die Bemühungen, für bessere Reinigung 
der Personenwagen jklurch mechanische Reinigungsanlagen ZU 
sorgen, zur Frage der Investitionen: „Speziell was "Wien 
anbelangt, stehen wir vor einem sehr weitgehenden Programm, 
das in der Hauptsache darauf abzielt, den Transitverkehr von den | 
Bahnhöfen abzuziehen und ihn an der Peripherie der tadt von 
Auf diese Weise sollen die nördlichen 
Verkehre nach Westen und Süden und umgekehrt mit Umgebung \ 
der Bahnhöfe und der schwer belasteten inneren Lokallinien um- | 
geleitet werden. Diese Frage hatte natürlich zur Zeit des Be- | 
standes der Privatbahnverwaltungen ein ganz anderes Geht | 
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weil damals jede Bahnverwaltung bestrebt war, den Verkehr so 
lange als möglich an sich zu ketten. Mit dem Augenblick, wo 
die Bahnen in eine Hand, in die Hand des Staates, übergegangen 
sind, hat sich der Charakter und die Bestimmung der Bahnlinien 
völig verändert, und daraus ist der Gedanke einer Ableitung des 
Verkehrs entstanden. In dieser Richtung bemüht sich auf das 
erfolgreichste die seinerzeit eingesetzte Wiener Bahnhofskommi- 
sion, welche uns generelle Projekte für den Gesamtbereich dieser 
auszuführenden Linien vorgelegt hat; as handelt sich haupt- 
sächlich um Schleifen und Verbindungslinien sowie um Rangier- 
bahnhöfe. Für die Herstellungen, welche in die erste Bauperiode 
fallen, liegen schon Detailprojekte vor. Wie bedeutungsvoll diese 
Maßnahmen sind, mögen die Herren aus der Tatsache entnehmen, 
daß es.sich. um die Ablenkung eines Güterverkehrs handelt, 
welcher im Jahre %0000 Wagen ausmacht. 450000 in jeder 
Richtung. Im Zusammenhang damit wird auch eine sehr starke 
Entlastung der Verbindungsbahn eintreten, welche es uns wieder 
ermöglichen wird, diese in stärkerem Maße als bisher zum Per- 
sonenverkehr heranzuziehen, der sich auch auf dieser Linie sehr 
verheißungsvoll zu entwickeln beginnt. Was den Wiener West- 
bahnhof betrifft, so ist das Operat für die Stations-Kommission 
fertiggestellt und dürfte bald der kommissionellen Amtshandlung 
unterzogen werden, immer freilich vorausgesetzt, daß die finan- 
zielle Seite der Frage prinzipiell geordnet wird. 

Der Umbau des Linzer Bahnhofes ist in vollem Gange, 
der Umbau des Südbahnhofesin Innsbruck kann, nach- 
dem die Frage der Kostenaufteilung zwischen Staatsbahn und 
Südbahn nach sehr schwierigen Verhandlungen im Frühling 
dieses Jahres erledigt worden ist, nun in beschleuniziem "Tempo 
in Angriff genommen werden. 

Was den Ausbau des zweiten Gleises Schwarzach-St. Veit- 
Wörgl anbelangt, so steht die Eröffnung des Teilstückes Saal- 
felden-Kitzbühel unmittelbar bevor, die Strecke-Salzburg- 
Schwarzäch-St. Veit ist bereits eröffnet. Mit der Herstellung 
des zweiten Gleises auf der ganzen Strecke hoffen wir, Mitte 
des nächsten Jahres fertig zu sein. 

Über den Umfang unserer Investitionen ‘sind. namentlich, 

was die Geldbeträge anbelangt, vielfach irrige Vorstellungen 
verbreitet, und es wurde bezüglich des Budgets für 1914/15 
sogar von einer Drosselung gesprochen. Die Sache verhält sich 
folgendermaßen: Wir teilen unsere Investitionen in zwei Teile, 
die einen sind die Aufwendungen für bauliche Zwecke, die an- 
deren die Aufwendungen für Fahrbetriebsmittel. An Aufwen- 
dungen für bauliche Herstellungen sind im Jahre 1913: 85 Mil- 
lionen. Kronen ausgewiesen worden, für die Zeitperiode vom 
1. Januar 1914 bis Ende Juni 1915 sind %.5 Millionen vorge- 
sehen. zusammen also für einen zweieinhalbjährigen Zeitraum 
175,5 Millionen Kronen. Für das Jahr 1914/15 stehen für ban- 
liche Zwecke 104 Millionen zur Verfügung. Ich glaube, daß 
das ein ganz; bedeutender Betrag ist. 
Für Fahrparksergänzungen wurden im Jahre 1913: 45 Millio- 
nen Kronen und für die Zeitpereiode vom 1. Januar 1914 bis 
Ende Juni 1915: 59,5 Millionen, zusammen 1045 Millionen Kro- 
nen, vorgesehen. 

Aus diesen Mitteln wurden bereits in dem angerebenen Zeit- 
raume von zweieinhalb Jahren beschafft und sollen noch bis 
Ende 1915 insgesamt zur- Anschaffung zelangen: 459 Lokomo- 
tiven, 397 Tender, 1149 Personenwagen.. 292 Dienstwagen, 4331 
Güterwagen. zusammen 5772 Wagen. Hiervon entfällt auf die 
Periode 1914/15 die Beschaffung von 184 Lokomotiven. 165 Ten- 
dern, 305 Personenwagen. 89 Dienstwagen. 1816 Güterwagen, 
zusammen 2210 Wagen. Die bevorstehende Beschaffung bewegt 
sich also in demselben Rahmen wie bisher. und von einer Drosse- 
lung oder Beengung kann also wohl keine Rede sein. 

Über die Oberbauauswechslung, die Verstärkung unserer 
Brücken usw. hätte ich viel Wissenswertes mitzuteilen; ich will 
aber nur eines großen Objektes, der Trisannabrücke, im Zuge 
der Arlherebahn, Erwähnung tun, die im Hinblick auf die wach- 
senden Bedürfnisse des Verkehrs durch einen neuen Bau, näm- 
lich einen Viadukt von 86 m Spannweite, ersetzt werden wird.“ 
Der Minister wandte sich dann zu der Frage der Einführung 
des elektrischen Betriebes auf der Wiener Stadtbahn. Bekannt- 
lich bestand ursprünglich der Plan, die Stadtbahn in das Ge- 
samtnetz der Wiener Verkehrsmittel einzubeziehen und deren 
Ausbau für den elektrischen Betrieb sowie die Betriebsführung 
einem französischen Syndikat für den Bau von Untergrund- 
bahnen zu übertraeen. Die Finanzierung dieser Projekte durch 
das französische Syndikat begeenete jedoch großen Hinder- 
nissen. Diese Schwierigkeiten haben es nahegelest, den Weg 
zur endlichen Realisierung des Projekts in der Richtung der 
Bingliederung der Stadtbahn in das Netz der Staats- 
bahnen zu suchen. Es sei die Hoffnung berechtigt. über die 
dieserhalb bestehenden formalen Schwierigkeiten hinwegzu- 


ommen. 
Viel schwieriger sei die Lösung der Finanzierunes- 
frage. Die Umgestaltung der Stadtbahn erfordert einen sehr 


bedeutenden Kostenaufwand. nämlich 40 Millionen Kronen, 
essen Verzinsung und Tilgung in den Einnahmen der Stadt. 


bahn sichergestellt sein muß. Auch für die Kosten der Investi- 
tionen anläßlich der Elektrisierung muß vorgesorgt werden. 
Sie erfordern‘ unter Annahme einer 30 jährigen Amortisierung 
den Betrag von mehr als 2% Milionen Kronen jährlich. Dabei 
ist aber: schon vorausgesetzt, daß der «elektrische Betrieb als 
solcher gegenüber dem Dampfbetrieb keine höheren Kosten ver- 
ursacht, was nur dann eintritt, wenn der Preis für die erforder- 
liche elektrische Energie sich in angemessener Höhe bewegt. 
Diese Frage wird in erster Linie in den obschwebenden Ver- 
handlungen mit der. Gemeinde Wien auszutragen sein. Wie 
wichtig die Preisbestimmung für den elektrischen Strom ist, 
ergibt sich daraus, daß der Preisunterschied, von 1: Heller für 
die Kilowattstunde bei einem jährlichen Stromverbrauche von 
rund. 40 Millionen Kilowattstunden für die Stadtbahn eine Diffe- 
renz von 400 000 Kr. jährlich in den Betriebskosten ausmacht. 

Aus alledem ist zu ersehen, daß, wenn die Umgestaltung 
einer Dampfbahn in eine elektrisch betriebene Bahn schon an 
sich die Lösung einer Reihe sehr schwieriger Fragen voraus- 
setzt, dieses Problem unter den bei der Wiener Stadtbahn be- 
sonders verwickelten organisatorischen und finanziellen Ver- 
hältnissen äußerst schwierig ist. 

Der Minister wies darauf hin, daß dieselben Schwierigkeiten 
und Verzögerungen sich auch in Berlin ergeben haben. Auch 
die Berliner Stadtbahn leide an der veralteten Betriebsweise 
und weise ebenfalls ein erhebliches Betriebsdefizit auf: auch 
dort. werde seit Jahren die Einführung des elektrischen Be- 
triebes erörtert und geplant, und wenn auch im vorigen Jahre 
hierfür bereits ein Teil der erforderlichen finanziellen Mittel 
bewilligt worden sei, so dürfte auch dort noch eine geraume Zeit 
bis zur Verwirklichung des Projektes vergehen. 

Der Minister sprach sich weiter über die kommerziellen Ver- 
hältnisse aus. sei seine und seiner Mitarbeiter oberste 
Pflicht, dem Erwerbsleben und seinen Erscheinungen zu folgen. 
die wirtschaftlichen Bedürfnisse sorgsam und verständnisvoll 
zu beobachten. Die dermalige Wirtschaftslage kennzeichne sich 
dahin, daß nach einer verhältnismäßig kurzen Periode eines 
ungemein lebhaften Aufschwunges ein merklicher Rückschlag 
erfolgte, der auch jetzt noch nicht vollständig überwunden ist. 
Angesichts dieser Lage hat es das Eisenbahnministerium als 
seine vornehmste Aufgabe betrachtet. helfend einzugreifen und 
vor allem die Bestrebungen der heimischen Produktion nach 
Erhöhung ihres Absatzes im Auslande zu unterstützen. So hat 
das Eisenbahnministerium im Interesse der durch die ungünstige 
wirtschaftliche Lage in erster Reihe getroffenen Eisenindustrie 
angemessene Frachtbegünstigungen‘: für den Bezug -von Alt- 
und Roheisen im Falle des Ausfuhrnachweises minderwertiger 
Fertigwaren eingeräumt. Auch zu Gunsten der notleidenden 
Textilindustrie hat die Staatseisenbahnverwaltung weitgehende 
Tarifermäßigungen gewährt, von denen die im niederländisch- 
österreichisch-ungarischen . Eisenbahnverband eingeführten Aus- 
nahmefrachtsätze für Baumwollgarne sowie die im öster- 
reichisch-adriatischen Eisenbahnverbande für Baumwollgewebe 
zugestandenen ermäßigten Frachtsätze besonders hervorzuheben 
seien. , Ebenso sei die Staatseisenbahn-Verwaltungz der Papier- 
industrie. durch weitgehende. Tarifermäßizungen für die Aus- 
fuhr nach dem fernen Osten zu Hilfe geeilt, 


Was den Verkehr mit Deutschland betreffe, so sei der Wunsch 
ausgesprochen, die von den deutschen Bahnen in ihrem Binnen- 
verkehre gewährten Prämien für die Ausnützunz des Lade- 
zewichtes hochtonniger Wagen auch dem Verkehr aus der 
Monarchie nach Deutschland zugänglich zu machen. Die mit 
der deutschen Tarifgemeinschaft in diesem Belang abzeführten 
Verhandlungen haben zu einer Einigung zeführt und die tarif- 
mäßiee Durchführung dieser Frachtzugeständnisse steht un- 
mittelbar bevor. 

Ein besonderes Augenmerk hat die Staatseisenbahn-Verwal- 
tung insbesondere auch dem Verkehre mit Rumänien und den 
Balkan-Ländern zugewendet; sie war bestrebt, den Verkehr mit 
diesen Ländern immer reger zu gestalten. Diesem Zwecke 
dient vor allem die in der letzten Zeit durchgeführte Verbilli- 
gung der Schiffsumschlagtarife mit den unteren Donauländern 
sowie die Einbeziehung der Linien der Südbahn-Gesellschaft in 
diese Tarife. Im Bahnverkehre mit diesen Ländern ist es der 
Staatseisenbahn-Verwaltung gelungen, einerseits mit: den 
Königl. ungarischen Staatseisenbahnen eine Vereinbarung zu 
treffen, durch welche die von diesen Bahnen beabsichtigte Er- 
höhung der Eisentarife hintanzehalten worden ist, und ander- 
seits bei den Königl. rumänischen Staatsbahnen «eine wesent- 
liche Ermäßigung der zeplanten Tariferhöhungen für Holz- 
transporte zu ereichen. 


Die Staatseisenbahn-Verwaltung habe in gleicher Weise anch 
getrachtet, den Verkehr mit gefährdeten Gebieten im Zoll- 
inlande zu erleichtern. Da sei der zum 1. Februar in Kraft 
getretene kombinierte Gütertarif mit Dalmatien hervorzu- 
heben, dessen besonders niedrige Tlaxen eine Ausgestaltung der 
wirtschaftlichen Beziehungen mit Dalmatien ermöglichen. Das 
gleiche Ziel verfolgen auch die für den Mehlverkehr nach - Dal- 
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matien auf dem Wege über Triest zur Einführung gebrachten 
weitgehenden Tarifzugeständnisse. 


Um dem wichtigen Verkehr mit Bosnien und der Herzegovina 


die möglichste tarifarische Unterstützung zu bieten, war die 
Staatseisenbahnverwaltung bemüht, im Wege von Verhand- 
lungen mit den beteiligten Bahnen eine weitgehende Ermäßi- 
eung der direkten Tarife zu erreichen. Diese Verhandlungen 
haben nun zu der Einführung des ab 1. Februar 1914 gültigen, 
auf der Konkurrenz des Seeweges über Triest-Metkovic aufge- 
bauten. besonders ermäßigten Tarifes geführt. 

Auch den Interessen der Landwirtschaft sei durch eine 
Reihe von Tarifverfügungen gedient worden; dahin gehöre die 
Einführung des neuen Saatguttarifes, der neuen Futtermittel- 
tarife und die Ausgestaltung des Düngemitteltarifes. Der in 
Galizien und der Bukowina eingetretene allgemeine Notstand 
habe die Staatseisenbahn-Verwaltung veranlaßt, die zu Gunsten 
dieser Länder eingeleitete, großzügige staatliche Notstands- 
aktion durch weitgehende tarifarische Begünstigungen für 
Saatgut, Nahrungsmittel und landwirtschaftliche Bedarfsartikel 
zu unterstützen. ° 


Über ‘die finanziellen: Ergebnisse teilte der Minister folgen- 
des mit: i 

Die Betriebseinnahmen der österreichischen Staatsbahnen 
sind: vom Jahre 1912 auf 1913 um 9 Millionen Kronen, die Be- 
triebsausgaben um 14,9 Millionen Kronen gestiegen. Die .Be- 
triebsausgaben sind demnach in höherem Maße gestiegen als die 
Betriebseinnahmen: Der Betriebsüberschuß hat sich um 5,7 Mil- 
lionen Kronen verringert, der Staatszuschuß ist um denselben 
Betrag gewachsen, und die Kapitalsverzinsung hat um 017% 
abgenommen; sie beträgt heute 3,36 %. Sie sehen, daß es sich 
um eine Verminderung der Erträgnisse handelt. Wenn ich 
aber die einzelnen Posten der Rechnung analysiere, so komme 
ich zu dem Ergebnisse, daß die Betriebseinnahmen der öster- 
veichischen -Staatebahnen von 1912 auf 1913 nur um 1,1 %:ge 
stiegen sind, d. h. sie weisen eine so geringfügige Steigerung 
auf, wie wir sie selten noch zu verzeichnen hatten. Ich brauche 
über die Gründe dieser Erscheinung wohl nicht viel zu sagen. 
Jedenfalls hat die Zunahme der Einnahmen jener der Betriebsr 
auszaben nicht standgehalten. Was die Personalauslagen anbe- 
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langt, auf deren ‚Ermäßigung. wir ‚unausgesetzt bedacht- sind, 
so beruhen diese ja größtenteils auf verbrieften Rechten ünd 
normierten Maßnahmen, die im Laufe der Zeit unerbittlich ihre 
Wirkungen äußern. Auf die Bietriebsausgaben hat übrigens 
maßgebend die Erhöhung der Steuern eingewirkt. - Wir haben 
im Jahre 1913 um ungefähr 16 Millionen Kronen mehr Steuern 
sezahlt als im Jahre 1912. Es ist dies eine Folge des. außer- 
ordentlich guten Betriebsjahres 1911.“ 7 

„Ich bin am Ende meiner Ausführungen angelangt und ge- 
statte mir nur noch einen kurzen Ausblick auf die beginnende 
Gebarungsperiode. Das erste Halbjahr, das wir zurückgelegt 
haben, war ein minder günstiges; wir haben bisher einen Über- 
schuß von knapp 2 Millionen Kronen gegen das Vorjahr erzielt. 
Auch die, Ausweise über die Waxengestellung. und eine Reihe 
anderer Erscheinungen mahnen zur Sparsamkeit. Als vor- 
läufig einziger Lichtpunkt — ich .hoffe, da keine Enttäuschung 
zu erleben — erscheint mir die Hoffnung auf eine gute Ernte. 
Wenn sich diese Hoffnung erfüllt, dann wird unser gesamtes wirt- 
schaftliches Leben eine wesentliche Belebung erfahren. Die mancher- 
lei Erscheinungen, die uns zur Vorsicht und Sparsamkeit mahnen, 
finden bei mir und meinen Mitarbeitern vollste Beachtung.“ 
Der Minister schloß mit der Bemerkung, daß er bäte, in- der 
Ausführlichkeit seiner Darlegungen den Ausdruck. des lebhaft 
empfundenen Bedürfnisses zu erblicken, sich von jener großen 
Verantwortung, die auf ihm ruhe, durch den Nachweis geleisteter 
ernster Arbeit wenigstens zum Teile zu entlasten. Lebhafter, 
anhaltender Beifall und Händeklatschen lohnte den Redner, dem 
aus der Versammlung der lebhafteste Dank für seine höchst 
interessanten Ausführungen ausgesprochen wurde. 

Sodann ergriff Mitglied Gessele das Wort und betonte, daß 
die Ausführungen des Ministers den Staatseisenbahnrat zum 
erößten Danke verpflichten. Der Staatseisenbahnrat sei in der 
langen Zeit seines Bestandes noch kaum jemals in der Lage 
gewesen, ein so ausführliches und höchst interessantes Expos& 
des Ministers zu hören. Er bitte Se. Exzellenz, das Expose& in 
Druck legen und allen Mitgliedern zukommen zu lassen. (Leb- 
hafter Beifall.) 

Der Vorsitzende 
wollen. 

Hierauf wurde zur Beratung der Tagesordnung übergegangen. 


erklärte, diesem Wunsche willfahren zu 


Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1912. | 


Einer im. „Archiv. für. Eisenbahnwesen“ (Jahrgang 


1914, 
Heft 1) erschienenen Abhandlung von Geheimrat . Dr. 
Seydel,: vortragendem Rat im preußischen Eisenbahr- 


ministerium, entnehmen wir über die Leistungen der . preußi- 
schen Staatsbahnverwaltung- und der von ihr eingerichteten oder 
xeförderten Kassen auf dem Gebiete der Invaliden-. Hinter- 
bliebenen-. Kranken- und Unfallversicherung im Jahre 1912 einige 
Einzelheiten von allgemeinerem Interesse. Der Verfasser gibt zu- 
nächst einen Überblick über die in den Satzungen der Arbeiter- 
pensionskasse infolge der am 5./6. Dezember 1912 von der außer- 
ordentlichen Hauptversammlung zefaßten Beschlüsse eingetretenen 
Änderungen, auf die hier nicht weiter einzugehen ist, da die Einzel- 
heiten seiner Zeit in dieser Zeitung mitgeteilt worden sind. Die 
zweifellos wichtigste Satzungsänderung hatte wohl der Beschluß, 
die Wasserbauarbeiter in die Pensionskasse für die Arbeiter der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft einzugliedern. zur 
Folze. Durch ihn trat eine wesentliche Erhöhung des Mitglieder- 
standes der Kasse ein und wurden einer weiteren. nicht unbe- 
trächtlichen Zahl von Arbeitern (rund 22000) die Wohltaten der 
Arbeiterpensionskasse zugänglich gemacht. 

Das Berichtsjahr war für die Arbeiterpensions kasse 
wiederum ein Jahr ruhiger Fortentwicklung. Auf dem Gebiet der 
Krankenversicherung ist dem Vorjahr gegenüber eine erfreuliche 
Verbesserung zu verzeichnen, auf je 100 Mitglieder kamen nur 
37,71 (38.03 im Vorjahr) Erkrankungsfälle. Die auf ein Mitglied 
und einen Erkrankungsfall treffenden Krankheitstage sind von 
956 auf 9.10 und von 25.13 auf 24,13 zurückgegangen, die Krank- 
heitskosten für ein Mitglied haben sich von 39,37 M im Vorjahr 
auf 38.99 A im Berichtsjahr ermäßigt. In diesem wurden gezahlt 
von der Arbeiterpensionskasse an Renten, Witwen- und Waisen- 
zeld und Waisenaussteuer im ganzen rund 3.2 Millionen Mark 
(2,8 Mill. i. V.), für Heilbehandlung, Invalidenhauspflege, an 
Rentenzuschüssen. Pensionen, Witwen- und Waisenzusatzrenten 
und Sterbegeld rd. 8,5 (7,6) Millionen, von den Betriebskranken- 
kassen’ im ganzen rd. 13,6 .(13,1) Millionen, ferner an Renten, Ab- 
‘findungen. Heilungskosten sowie Sterbegeldern usw. auf Grund 
der Unfallversicherungsgesetze im ganzen rd. 7,9 (7,7) Millionen 
Mark und endlich an Haftpflichtrenten an: Arbeiter und deren 
Hinterbliebene im. ganzen rd. 411 000,.# (429 000 M). Hiernach 
beliefen sich die Gesamtleistungen auf 33698 228 M. gegen 
31:606 672 M im ‘Vorjahr, wozu -die Eisenbahnverwaltung rd. 29 


‚teilung B ist im Berichtsjahr um 14 279 gestiegen. 


(25,8) Millionen Mark beigetragen hat. Bei der Arbeiterpensions- 
kasse hat sich die Gesamtzahl der Mitglieder der Abteilung A 
gegen das Vorjahr um 45 021 (1749) erhöht, die Zahl der frei- 
willigen Mitglieder um 24303. Die Zahl der Mitglieder der Ab- 
Die Sterblich- 
keitsziffern haben im Jahre 1912 bei der Abteilung A 0,39 (0,47) %, 
bei Abteilunze B 0,50 (0,55) % der Mitglieder "betragen: In 
beiden Abteilungen ist ein starkes Aufsteigen der Kassenmitglieder 
in die höheren Lohnklassen festzustellen. -Die Einnahmen sind 
dem -Voriahr gegenüber bei der Abteilung A um 2456 175 M. bei 
der Abteilung B um 3090 631 M höher gewesen, die Ausgaben der 
Abteilung A haben die des Vorjahrs um rd. 432 000 AM und die 
Ausgaben der Abteilung B um .rd. '1 186 700 A überstiegen. Im 
Berichtsiahr betrug die durchschnittliche Höhe der Invaliden- 
rente 212,49 MN, die Altersrente 194.26 M, der Witwenrente 77,88 M 
und der Waisenrente 28,69 NM. Durch ‘Ausführung eines plan- 
mäßigen Heilverfahrens wurden 2097. (2415) Personen einer stän- 
digen Heilbehandlung unterzogen. und zwar 1380 (1633), die an 
Lungentuberkulose, und 717 (782), die an anderen Krankheiten 
litten. Die -in den beiden eigenen Heilstätten der Pensionskasse 
vorhandenen Betten sind im Jahre 1912 voll besetzt gewesen, die 
Gesamtzahl der Krankenverpflegungstage betrug. bei Stadtwald 
49,322 und bei Moltkefels 38390, die Kosten für einen Verpfle- 
gungstag stellten sich bei der ersteren Heilstätte auf 1,91 (1,82) M. 
bei der letzteren auf 1.82 (1.74). .M. Die vom Vorstande der Pen- 
sionskasse seit dem Jahre 1910 eingeführte Tuberkulinnachbehand- 
lung kam bei 186 aus den Heilstätten entlassenen Personen zur 
Anwendung, wofür im Jahre 1912 rd. 3350 M verausgabt worden 
sind. Für die im Berichtsjahr insgesamt durchgeführte Heil- 
behandlung sind %8 445 (971 650) M aufgewendet worden, wovon 
188 662 (229395) M auf Familienunterstützung kommen. Von den 
Ausgaben für Invalidenhauspflege fielen der Abteilung A 61459 


(45 630) M zur Last, die Kosten für die Verpflegung eines Inva- 


liden stellten sich durchschnittlich für den Tag im Invalidenheim 
Jenkau auf 0,92 M, in Birkenwerder auf 0,74 M und in Herzberg 
auf 0,86 M. Von den Mehrausgaben der Abteilung B (1 186 700 M 
gegen das Vorjahr) entfällt auf die Zusatzrenten ein® Steigerung 
von rd. 579,100 M und auf die laufenden Witwen- und Waisen- 


_ gelder von rd. 372 000 NM. Die Überschüsse der Einnahmen über 


die Ausgaben betrugen bei der Abteilung A 4326 059 (2301 881) 
Mark, bei der Abteilung B 17208586 (15 304 664) M, die Ver- 
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mögensbestände am Schluß des Jahres 1912 bei Abteilung A 
= a2 805 (44 000 891) M, bei Abteilung B 150 573 703 (134 768 880) 
Mark.- 

Von den 21 vorhandenen Betriebskrankenkassen er- 
hoben am Schluß des Berichtsjahrs 8 (9) einen Beitrag von 3 ir 
5 (4) Kassen von 3,3 %, 8 (8) von 3,6%, die Beiträge werden zu 
% von den Mitgliedern, zu % von der Verwaltung gezahlt. Alle 
21 Kassen sind teils in der Dauer, teils in der Höhe ihrer Leistun- 
gen, teils in beiden, über die durch das Krankenversicherungs- 
gesetz vorgeschriebenen Mindestleistungen hinausgeganeen. Ein 
Vergleich der Zahl, der Erkrankungsfälle unter den Mitgliedern 
der Eisenbahnkrankenkassen mit den gleichen Zahlen anderer 
Kassen zeigt, daß die Gesundheitsverhältnisse der Eisenbahn- 
arbeiter nicht ungünstig sind. Die eigentlichen Einnahmen sind 
gegen das Vorjahr um 1340078 M gestiegen, sie betrugen im 
ganzen 14879228 M, die eigentlichen Ausgaben beliefen sich auf 
13 786 824 M. Das Gesamtvermögen der Betriebskrankenkassen 
belief sich am 1. Januar 1913 auf 15 802696 M oder durchschnitt- 
lich auf 45,16 A für ein Mitglied. An Baukrankenkassen 
waren 14 im Berichtsjahr in Wirksamkeit, der für ein Mitglied 
zu entrichtende Beitrag betrug im allgemeinen 3% des durch- 
schnittlichen oder wirklichen Arbeitsverdienstes der Kassenmit- 
glieder. Bei der Verbandskrankenkasse der Eisenbahn- 
vereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichs- 
bahnen betrug die Zahl der Mitglieder der Krankengeldversiche- 
rung (Tarif I) am Ende des Jahres 1912 263 877 gegen 245 917 im 
Vorjahr. 
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Die Zahl der Sterbefälle belief sich im Jahre 1912 auf. 


1763 — 0,69%, war somit um 0,09% höher als die bei den Be- 


triebskrankenkassen. Die Einnahmen mit rd. 3 Millionen Mark 
überstiegen die des Vorjahrs um rd. 302200 M, die Ausgaben 
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sind, um rd. 112300 A höher gewesen als im Vorjahr und über- 
steigen die Einnahmen um 76489 M. Der Vermögensbestand des 
Reservefonds belief sich Ende 1912 auf 1 603 875 AM. Bei der Arznei- 
versicherung (Tarif II) ist die Zahl der Mitglieder im Berichts- 
jahr von 35824 auf 40280 gestiegen, die Einnahmen betrugen 
503 804 M, die Ausgaben 453 346 AM, der Vermögensbestand des 
Reservefonds erreichte Ende 1912 einen Betrag von 400 251 M. 


Die Zahl der gegen Unfall versicherten Personen hat bei der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im Berichtsjahr durch- 
schnittlich 341 819 gegenüber 322 658 im Vorjahr betragen. Bei 
Beginn des Jahres 1912 liefen 23757 (23210) Entschädigungen, 
im Laufe des Jahres sind aus Anlaß von 2323 Unfällen Entschädi- 
gungen auf Grund der Unfallversicherung festgesetzt worden, wäh- 
rend sich die Zahl solcher Unfälle im Jahre 1911 auf 2312 stellte. 
Die Unfälle hatten in 888 Fällen nur eine vorübergehende, in 927 
Fällen eine dauernd beschränkte und in 106 Fällen eine dauernd 
völlige Erwerbsunfähigkeit zur Folge; 402 Unfälle führten zum 
Tode. Erfreulicherweise ist die Zahl der Verletzungen mit dau- 
ernder völliger Erwerbsunfähigkeit in den letzten Jahren gefallen. 
Während die durchschnittliche Anzahl der bei der Staatsbahn- 
verwaltung nach den Unfallversicherungsgesetzen entschädigten 
Unfälle auf je 1000 versicherte Personen im Jahre 1910 — 6.36 
und im Jahre 1911 — 7,17 betrug, stellte sich die Durchschnitts- 
zahl bei den gewerblichen Unfallberufsgenossenschaften nach den 
Vorlagen des Reichsversicherungsamts an den Reichstag insgesamt 
auf 7,39 im Jahre 1910 und auf 7,15 im Jahre 1911. Die Durch- 
schnittszahl bei der Staatsbahnverwaltung bleibt hinter der bei 
einer - größeren Zahl gewerblicher Genossenschaften erreichten 
Zahl zurück. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Überschüsse aus den Eisenbahneinnahmen. Wir 
aus den preußischen Herrenhausverhandlunzen noch 
wichtige Äußerungen des Finanzministers Dr. Lentze nach. 
28. Mai sagte er u. a. folgendes: 


einige 


| hat man zwar vorübergehend Geld, aber nicht dauernd. Wenn 


tragen | 


Am | 
„Man hat die Ansicht ausge- ' 


sprochen,. daß bei einem gewissen Wohlwollen und bei einer | 


andern Art des Erfassens der Eisenbahneinnahmen man doch 


wohl die 72 Millionen Mark Steuerzuschläge erübrigen könnte. | 


Ich habe aus den Ausführungen entnommen, daß man zlaubt, 


es würde wohl, wenn wir den für Staatszwecke bestimmten Be- 
trag von 2,10 % um 10 % erhöhen, schon so viel herauskommen, 
um die Steuerzuschläge zu ersetzen, und es würden weiter da- 
durch, daß wir dem Ausgleichsfonds weniger zuführen, die sonst 
nötigen Beträge flüssig gemacht werden. 
unmöglich. Ich möchte nur kurz folgendes sagen: das statisti- 
sche Anlagekapital unserer Staatseisenbahnen beträgt über 11 


Milliarden Mark. Davon betragen 10 % rund 11 Millionen Mark. 
Also mit einem Zuschlag von rund 10 % auf die 210 % würde I 


uns überhaupt gar nicht gedient sein. Da müßte schon ein ganz 
erheblich höherer Zuschlag erhoben werden. Nun habe ich gestern 
wiederholt ausgeführt, daß gerade der Bedarf für das Extra- 
ordinarium so steigt, daß die Gefahr besteht, daß wir gar nicht 
einmal die 2,10 % auf die Dauer immer wieder bekommen. TIn- 
folgedessen ist dieser Weg ausgeschlossen. Ferner hat man ge- 
sagt, man könnte in keiner ‘Weise anerkennen, daß meine Aus- 
führungen zuträfen. Mangwar der Überzeugung, daß in dem 
Eisenbahnetat schon die nötigen Mittel steckten. Darauf möchte 
ich folgendes sagen: gewiß stecken im Eisenbahnetat ganz große 
Beträge: nur müßten wir zurückkehren zu demjenigen Ver- 
fahren, zu derjenigen Art Verwendung der Eisenbahnüber- 
schüsse, die früher bestand, die sich aber als unhaltbar erwiesen 
hat. Nur unter der Voraussetzung wären die nötigen Mittel im 
Eisenbahnetat flüssig zu machen. Früher war es Gepflogenheit, 
daß die gesamten Eisenbahnüberschüsse zu den allgemeinen 
Staatszwecken zur Verfügung standen. Ich habe schon zesast. 
daß. wenn sie zur Verfügung standen, sie auch sehr schneli 
‚wieder in Ausgaben umgewandelt wurden. Die Finanzverwal- 
tung war außerstande, einen Widerstand entgegenzusetzen, wenn 
"Ausgaben aller Art gefordert wurden, weil nachgewiesen werden 
‘konnte: es ist Geld vorhanden. Infolgedessen wurden die Eisen- 
bahneinnahmen immer wieder in Ausgaben verwandelt, und zwar 
in dauernde. Dann kamen aber die Jahre des Rückgangs, und 
in diesen Jahren zeigte sich auf einmal, daß wir zwar dauernde 
Ausgaben hatten, aber dafür keine Einnahmen. Weil sich das 
als außerordentlich zefährlich für unsere Finanzgebarung er- 
wiesen hat, ist man dazu übergegangen, die Spitzen zu köpfen, 
nicht mehr alles für allgemeine Staatszwecke zu verwenden. 
sondern die Spitzen in dem, Ausgleichsfonds anzusammeln und 
den Staat auf eine feste Rente von 210 % jährlich zu setzen. 
Wenn man wieder zu dem alten Verfahren übergehen will, so 


Alles beides ist ganz . 


man aber das neue Verfahren anerkennen will, so habe ich schon 
nachgewiesen, daß wir dann kein Geld haben.“ 


— Eröffnung von Eisenbahnstrecken. Am 1. Juli sind hei 
den preußisch-hessischen Staatsbahnen folgende neue Strecken 
dem Verkehr übergeben worden: 

1. Im Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion Elberfeld die 
22,80 km lange vollspurige Nebenbahn Altenhundem-Bir- 
kelbach mit den Stationen Kirchhundem-Flope, Würding- 
hausen, Albaum, Heinsberg (Westf.) sowie der Ladestelle 
Röspe. ‚Die genannten Stationen dienen dem Personen-, Güter-, 
Gepäck- und Privattelegrammverkehr sowie der Abfertigung 
von Leichen und lebenden Tieren, die Ladestelle Röspe hat 
nur Personenverkehr und Frachtgutverkehr in Wagenladungen. 

2. Im Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion Erfurt von der im 
Bau begriffenen vollspurigen Nebenbahn Laucha (Unstrut)- 
Cölleda die 3.53 km lange Teilstrecke Lossa (Finne).Bill- 
roda mit der Station Billroda für den Personen-, Güter- und 
Gepäckverkehr sowie für die Abfertigung von Leichen und 
lebenden Tieren. 

3. Im Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion Königsberg (Pr.) 
die 64.98 km lange vollspurige Nebenbahn Angerburg-Dar- 
kehmen-Gumbinnen mit den Stationen Prinowen. Ol- 
schöwen (Angerapp). Launineken (Ostpr.). Beynuhnen. Dar- 
kehmen West, Eszerningsken. Jucknischken, Norgallen und Stul- 
zen (Ostpr.) sowie den Personenhaltepunkten Friedrichsruh 
(Ostpr.) und Balberdszen. Gleichzeitig erhielt der an der 
alten Strecke Insterburg-Lyck gelegene Bahnhof Darkehmen, 
der auch dem Verkehr der neuen Strecke dient, die Bezeichnung 
Darkehmen Ost. Sämtliche Stationen sind für den Personen-, 
Gepäck- und Güterverkehr. sowie für die Abfertigung von 
Leichen, lebenden Tieren und für den Fahrzeugverkehr einge- 
richtet. Die Haltepunkte Friedrichsruh (Ostpr.) und Bal- 
berdszen dienen nur dem Personen- und Gepäckverkehr: das 
Gepäck wird unabgefertigt mitgenommen. Privattelegrammver- 
kehr findet auf keinem Bahnhofe statt. 

Am 6. Juni ist die im Großherzogtum Oldenburg gelegene 
vollspurige Kleinbahn Vechta-Cloppenburg in ihrer 
ganzen Ausdehnung dem Betriebe übergeben worden. Sie 
schließt in Cloppenburg und Vechta an das Netz der Oldenbur- 
gischen Staatsbahnen an. An der neuen Kleinbahn liegen die 
Stationen Vechta. Daren, Bakum, Vestrup, Schwichteler, Ten- 
stedt, Cappeln, Emstek und Gloppenburg, welche mit Aus- 
nahme von Tenstedt sämtlich für den Personen- Tier- und 
Güterverkehr eingerichtet sind; Tenstedt dient nur dem Per- 
sonenverkehr. 


— Ferienzüge. Die deutschen Eisenbahnverwaltungen haben 
auch in diesem Jahre. wieder in umfassendstem Maße für eine 
glatte. Abwicklung des Ferienverkehrs durch Einlegung von 
Vorzügen, Sonderzügen. besonderen Gepäckzügen usw. vorge- 
sorgt. Es können alle einzelnen Maßregeln hier nicht aufgeführt 
werden; statt anderer wollen wir aber hier wenigstens diejenigen 
Vorkehrungen mitteilen, die für den Ferienverkehr von Berlin 
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nach As De ‚getroffen sind, da.dieser . bekanntlich ae 
stärkste ist, der in Deutschland. überhaupt vorkommt und in 
Berlin‘ binnen. reniger Tage hauptsächlich ‚auf.einem Bahnhof, 
dem Stettiner, abgewickelt werden muß. Nach Bekanntmachung. 
der Eisenbahndirektion Berlin werden in.der Zeit vom 27. Juni | 
bis 15. Juli auf den Strecken: Berlin, Stettiner Bahnhof nach 
Netstrelitz-Warnemünde, Neustrelitz-Bergen, Pasewalk-Stral- 
sund, 'Pasewalk- Heringsdorf, Eberswalde-Seelow, Stettin-Belgrad- 
Kölkerg' und: Berlin, Schlesischer Bahnhof nach Jädickendorf zu 
verschiedenen Schnell., Eil- und Personenzügen Vorzüge ge- 
fahren: "Sie verkehren in der Regel 10 Minuten vor den Haupt- 
zügen und erreichen auf den Anschlußstationen ‘die Anschlüsse 
sicherer als die Hauptzüge, weshalb ihre Benutzung dringend 
empfohlen wird.: Die Züge, zu denen Vorzüge 'abgelassen wer- 
den, sind bei dem’ Bahnhofsvorstand zu erfahren. 

‘ Ms werden dann in der Bekanntmachung noch eine ganze 
Anzahl von Zügen besonders aufgeführt, zu denen an den Haupt- | 
reisetagen Vorzüge — namentlich als zuschlagfreie Eilzüge — 
u vehgeführt‘ ‚werden. 


.Zü den Retörmwinechen im Expreßgutverkehi? Der Aus- | 
Schuß des Deutschen Handelstags hat vor kurzem den Wunsch | 
geäußert, es möge Expreßgut mit allen Zügen befördert werden. 
Ferner: sprach er sich dafür aus, daß der. Expreßgutverkehr er- 
weiterf; eine ‚Vereinheitlichung der Tarifsätze für Expreßgut- | 
verkehr 'Kerbeigeführt und eine einheitliche Veröffentlichung 
derjenigen Züge, für welche zurzeit die Beförderung von Ex: 
preßgut nur beschränkt oder ausgeschlossen ist, vorgenommen 
werde. "Auf diese Eingabe erteilte der Fisenbahnminister einen | 
Bescheid, in dem es heißt: „Es ist aus Betriebsrücksichten un- ' 
durchführbar, Expreßgut mit allen Zügen zu befördern. Hierfür 
sind dieselben Gründe maßgebend, die dazu geführt haben, in. 
den Artikel 2 des Eisenbahnpostgesetzes die Bestimmnng auf- 
zunehmen, daß .Päckereien. die nicht zu den Brief- und. Zeitungs- ' 
paketen gehören, von Zügen, deren Fahrzeit besonders kurz | 
hemessen ist, ausgeschlossen werden müssen, wenn dies von 
der Eisenbahnaufsichtsbehörde zur Wahrung der pünktlichen | 
und sichern .Beförderung der betreffenden Züge für notwendig 
erachtet wird. ber die Frage der Vereinheitlichung der | 
Tarifsätze für Expreßgut schweben seit einiger Zeit unter den | 
deutschen Eisenbahnverwaltungen Erwägungen. Dabei wird 
auch ‘geprüft. ob das Verkehrsbedürfnis überhaupt eine solche 
Vereinheitlichung ‘wünschenswert macht. oder ob es nicht viel- 
mehr richtiger ist, die in einzelnen Gebieten historisch ent 
standenen und dort eingelebten Expreßgutsondertarife fortbe- 
stehen zu lassen. Kommt es aber zu einer Vereinheitlichung, 
so ist es schon jetzt in hohem Grade wahrscheinlich, daß dies 
nur auf einer mittleren Linie geschehen kann. — Ich verweise ı 
in dieser Beziehung auch auf eine Mitteilung, die das Königlich : 
Bayerische Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten dem | 
Bayerischen Handelskammertage kürzlich gemacht hat. .. Die ! 
Frage einer „einheitlichen Veröffentlichung“ der Züge, "die zur- | 
zeit für Expreßgut nur beschränkt freigegeben oder gesperrt! 
sind, ist von den Königlichen Eisenbahndirektionen eingehend 
geprüft worden. Dabei hat sich ergeben, daß ein Bedürfnis für | 
eine solche Maßnahme im allgemeinen nicht vorliegt und sie 
auch aus anderen Gründen nicht empfohlen werden kann.“ 


| 

| 
— Eisenbahnproickt Herscheid Tädenscherd! Der „Köln. Ztg.* 
wird aus Lüdenscheid, 20. Juni, geschrieben: In der letzten Sitzung | 
der Stadtverordneten wurde u..a. auch die Frage der Eisenbahn ! 
“Ferscheid-Lüdenscheid besprochen. Der Erste Bürgermeister Dr. | 
.JocKusch teilte ft: Die Ansprüche. die an die Stadt Lüdenscheid : 
gestellt wurden. betrugen bis vor kurzem 1011500 M ohne die | 
zeförderte Haftung für Schäden, die aus der Bauausführung ent- 
'stehen könnten. Inzwischen ist diese Summe durch erhöhten 
Grundschaden auf 1521500 .M ‚gestiegen. Das bedeutet für die | 
Stadt Lüdenscheid einen Kommunalsteuerzuschlag von 15% auf ! 
'30 Jahre für diese eine Eisenbahnanlage. Der. Magistrat und die 1 
Fisenbahnkommission sind einstimmie der Ansicht. daß die Vor- 
teile, die Lüdenscheid von der Bahn Herscheid-Lüdenscheid zu er- | 
warten hat. in keinem Verhältnis zu diesen. Lasten stehen. Die | 
'Stadtverordrietenversammlung beschloß. auf dieser Grundlage | 
keinen Pfennig zu bewilligen. Damit ist der Bau der schon seit | 
zwei Jahren vom Landtage bewillisten Fortführung der im Herbst | 
1914 zu vollendenden Strecke Plettenberg-Herscheid auf unbe- | 
stimmte Zeit hinausgeschoben. 


'4- Verein Dentskker MäschiheneIngenieune. In der am 19.Mai 
“J. abgehaltenen Versammlung beschloß der Verein, für die | 
ee über die Ausstellungen in Malmö. Bern und Cöln ! 
die Summe von 1600 M-zu .bewilligen. Des weiteren wurde be- 
schlossen. für. die Drucklegung der- auf das Ausschreiben vom‘ 
3. Dözember 1912 eingegangenen Abhandlungen Beiträge zu ge-' 
währen, und zwar für die Abhandlung „Über die lärmenden Ge- 
räusche an städtischen Schnellbahnen und Straßenbahnen“ (Be- 
arbeiter: 'Stadtbaurat Kutschke, Königsberg und Reeierungsbau- | 
meister a. D. Przygode, Charlottenburg) einen Zuschuß bis , 
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zu 300 .M, Ko für die Abhandlung „Über die Wirtschaftlichkeit 
der zürzeit gebräuchlichsten Hebezeuge in Lokomotivwerkstätten 
der Eisenbahnverwaltung“ (Bearbeiter: Regierungsbaumeister 
Spiro, Trier) die erforderleihen Kosten bis zu 1500. M,. so daß. 
jedem Mitglied ein Exemplar. dieser Abhandlung zugestellt werden. 
kann. ’ 

Hierauf hielt Herr Dr. Hübner von der Julius Pintsch.-A.-G. 
zu Berlin einen mit zahlreichen Lichtbildern ausgestatteten. Vor- 
trag über die Neuerungen auf dem Gebiete der Be- 
leuehtung von Eisenbahn- Personenwagen. Aus 
den Ausführungen des Vortragenden geben wir kurz folgendes 
wieder: Zuerst wurden die Verbesserungen der augenblicklich im 
Gebrauch befindlichen Gasglühlichtbeleuchtung besprochen und 
an: Hand von Lichtbildern und Vergleichslampen näher. erläutert. 
Danach. bedeutet die neue Pintsch-Preßgas-Beleuchtung, die-mit 


| einem Druck von 1500 mm Wassersäule arbeitet, einen. sehr großen 


Fortschritt, da abgesehen von einer Gasersparnis von rund 50% 


| gegenüber der jetzigen Beleuchtung eine noch günstigere Licht- 
| verteilung. in den Eisenbahn-Personenwagen erzielt, wird, die dem 


lesenden Publikum zugute kommt. Da die für die jetzige Gas- 
glühlichtbeleuchtung vorhandenen Rohrleitungen für einen Gas- 
druck von mehreren Atmosphären ausreichend abgedichtet sind 
und im Verhältnis hierzu die Druckerhöhung auf. 1500 mm natür- 
lich: gar keine Rolle spielt, so können die Leitungen für. die neue 
Beleuchtungsart ohne Abänderung verwendet werden. Die Dalen- 
Gasglühlicht-Wagenbeleuchtung wurde gleichfalls. ausführlich er- 
läutert, Während aber das zuerst genannte System ohne erheb- 
lichen ‚Kostenaufwand unter Benutzung der bestehenden: Einrich- 
tungen durchgeführt werden kann, werden für die Dalen-Be- 
leuchtung durch Anschaffung teurer Vorrichtungen sehr erheb- 
liche Kosten erforderlich. Zudem verwendet das Dalen-Verfahren 


ein explosibles Gasluftgemisch, das von einer Mischeinrichtung 


den einzelnen Lampen zugeführt wird. Obschon das Rohr- 
leitungsnetz und die - Apparate vor Explosionen durch besondere 
Einrichtungen geschützt sind, dürften sich der Einführung dieser 


| Vorrichtung erhebliche Schwierigkeiten entgegenstellen. Die Ver- 


suche mit der Preßgasbeleuchtung haben zu äußerst günstigen 
Betriebserfahrungen geführt; ihre Einführung ist bereits von einer 
Reihe deutscher FEisenbahnverwaltungen beschlossen worden. 
Hierauf. wurden die Neuerungen der elektrischen Zugbeleuchtung 
ausführlich behandelt und besonders der Einfluß der neuesten 
Fortschritte auf dem Gebiete der Metalldrahtlampen für die Ein- 
führung der elektrischen Zugbeleuchtung durch Akkumulatoren 
oder durch Dynamos in Verbindung mit Akkumulatorenbatterien 
besprochen. Der Redner kam zu dem Schluß, daß, wenn auch 
durch die Fortschritte in der Herstellung der Einwatt- und Halb- 
wattlampen die Verwendungsmösglichkeit der elektrischen Be- 
leuchtung für Personenwagen erheblich gestiegen‘ sei, dennoch 
die neuesten Fortschritte auf dem Gebiete der Wagengasbeleuch- 
tung einen großen Vorsprung vor der elektrischen Beleuchtung be- 
deuten. enn sich die preußische Staatsbahnverwaltung trotzdem 
zur Durchführung von größeren elektrischen Beleuchtungsver- 
suchen durch Einführung der Akkumlatorenbeleuchtung für neu 
zu beschaffende D-Zugwagen entschlossen habe, so sei dies um so 
mehr. anzuerkennen, als hierbei die Möglichkeit gegeben ist, die 
Vorzüge und Nachteile der elektrischen Zugbeleuchtung eingehend 
zu studieren. Zum Schluß wurden die Transporteinrichtungen mit 
ihren jüngsten Verbesserungen besprochen, die für die Versorgung 
der Personenwagen mit Gas und elektrischer Kraft zur Ver- 
fügung stehen. — Vor und nach dem Vortrag fand eine Ausstel- 
lung von Zeichnungen und Modellen statt. 

Sodann sprach Regierungsbaumeister H. Nordmann, Berlin- 
Steglitz, über die Entwürfedes Ausschusses für Ein- 
heitenund Formelgrößen .A.E.F.“. Dieser Ausschuß, 
aus Vertretern der bedeutenden natur vissenschaftlichen und tech- 
nischen Vereine gebildet, verfolgt das Ziel, genaue Begriffs- 
bestimmungen für die physikalischen Größen und ihre Einheiten 
aufzustellen und einheitliche Formelzeichen für ihre mathemati- 
sche Behandlung festzusetzen. Die im Ausschuß .durchberatenen 
Entwürfe gehen, ehe sie endgültigen Charakter erhalten, den be- 
teiligten Vereinen noch einmal zur gutachtlichen Äußerung zu. 
Die vier hier behandelten Entwürfe betrafen: 1. Gewicht, 2, Dichte, 
3. Formelzeichen des- AEF, Liste ©, 4. Energieeinheit der Wärme. 
Das Gewicht bezeichnet nach dem 1. Entwurf eine Größe gleicher 
Natur wie eine Kraft und ist das Ergebnis der Masse eines Kör- 
pers in die Beschleunigung der Schwere. Diese Begriffserklärung 
ist won jeher in der physikalischen und technischen Literatur ge- 
bräuchlich gewesen; dennoch- war die nochmalige Festlegung ge- 
boten angesichts des Umstandes. daß sowohl in der. älteren (1893) 
als auch der neuen (1908) Maß- und Gewichtsordnung die Be- 
griffe Masse und Gewicht nicht auseinander zehalten werden. 
Die Masse ist einem Körper überall eigen, das Gewicht er- 
langt er aber erst unter dem Einfluß der Anziehung der Erde. 
In-dem 2.. Entwurfe werden die Begriffe der Massendichte (spezi- 

Masse), der Gewichtsdichte. (spezifisches Gewicht). der 
Dichtezahl oder des Dichteverhältnisses, :der _ Massenräumigkeit 
und der Gewiehtsräumigkeit festgelegt. Es handelt »sich hier nicht 
'um:neue Begriffe, sondern nur um - eine schärfere Begriffs- 


LIV. Jahrgang 
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bestimmung, da die drei ersten Bezeichnungen bisher nicht überall 
genügend auseinandergehalten sind. Bei der Formelliste C konnte 
festgestellt werden, daß die für die mathematische Behandlung ze- 
wählten. Buchstaben anderweitig noch nicht belegt sind und daher 
Verwechslungen nicht vorkommen können. In dem 4. Entwurfe 
ist empfohlen, angesichts der Tatsache, daß einer bestimmten 
Värmemenge stets eine ganz bestimmte Arbeit gleichwertig ist, 
daß alsö Wärme und Arbeit’ in einem unveränderlichen Verhältnis 
stehen, auf die bisherige besondere Energieeinheit der Wärme, die 
Kalorie, zu verzichten und die Wärmemengen unmittelbar durch 
die gleichwertigen Arbeitsmengen (Kilowattsekunden) auszu- 
drücken. Hiergegen machte der Vortragende vom Standpunkt 
des Maschineningenieurs. unter Anerkennung der guten Einfüzung 
dieses Vorschlages in das absolute Maßsystem, das Bedenken 
geltend. daß nun die spezifische Wärme des Wassers nicht mehr 
gleich 1 wäre, ohne daß dafür eine andere Größe (Heizwert. 
Dampfwärme) einen bequemen Zahlenwert annehme. Bei der 
großen Bedeutung des Wassers für die Dampftechnik. würde man 
damit einen sehr oft zur Geltung kommenden praktischen Vorteil 
für die Rechnung ohne Gegenwert aufgeben. Der Vortragende 
schloß deshalb mit dem Vorschlagze. die bisherige Wärmeeinheit. 
die ‚Kalorie. . neben der im übrigen anzuwendenden Kilowatt- 
sekunde weiterzuverwenden. 


— Personalnachriehten. Dem vortragenden Rat im Ministe- 
rium der öffentlichen Arbeiten, Geheimen Oberregierungsrat 
Felix Herrmann. ist die nachgesuchte Entlassung aus dem 
Staatsdienst unter Verleihung des Charakters als Wirklicher 
Geheimer Oberregierungsrat mit dem Range eines Rates erster 
Klasse und dem Wirklichen Geheimen Öberbaurat Semler., 
vortragendem Rat im Reichseisenbahnamt. die erbetene Ent- 
lassung aus dem Reichsdienst erteilt worden. 

Ferner sind bei der preußisch - hessischen Staats- 
bahnverwaltung folgende Änderungen eingetreten: Den nach- 
zenannten- Beamten ist die erbetene Entlassung aus dem Staats- 
dienste mit Pension erteilt. und zwar dem Öber- und Geheimen 
Baurat Daub, bisher bei der Eisenbahndirektion in Danzig. 
dem Regierungs- und Baurat Manskopf. bisher Vorstand des 
Eisenbahnbetriebsamts in Detmold, unter Verleihung des Cha- 


rakters als Geheimer Banrat, dem Dr. phil. Dehnst. bisher | 
Ver- ! 


Direktor der Eisenbahn-Verstchsanstalt in Berlin. unter 
leihung des Charakters als Eisenbahndirektor und dem Regie- 
rungs- und Baurat Morgenstern, bisher Mitglied der 
Eisenbahndirektion in Kattowitz. _Versetzt sind: die Regie- 
rungs- und Bauräte Herzog. bisher in Posen, als Mitglied 


der Eisenbahndirektion nach Halle (Saale), Weis, bisher in | 


Halle (Saale), als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Mün- 
ster, Busse. bisher in Stareard (Pomm.). als Vorstand des 


Eisenbahnbetriebsamts nach Husum, Bredemeyer, bisher | 


in Erfurt. nach Breslau als Vorstand eines Werkstättenamts 
bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 1 daselbst und Pieper, 
bisher in Siegen, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts 
nach Harburg; der Eisenbahn-Ban- 
Wilke, bisher in Dortmund. als Mitelied (auftrw.) der 
Eisenbahndirektion nach Breslau; die Regierungsbaumeister 
des Eisenhahnbaufaches Göhner, bisher in Lissa (Pos.), als 
Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Bromberg, 
Krüger, bisher in Husum. als Mitglied (auftrw.) der Eisen- 
bahrdirektion nach Posen. Merkel. bisher in Trier, als Mit- 
zlied (auftrw.) der. Eisenbahndirektion nach Kattowitz, Pie- 
per. bisher in Hannover, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahn. 
direktion npsch Cöln. Dietz. bisher in Darkehmen, als Vor- 
stand des Eisenbahn-Betiiebeamts 1 nach Wittenberge, Ho- 
mann, bisher in Berlin, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn- 
Betriebsamts nach Arnstadt. Eifflaender, bisher in Essen, 
als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach Duis- 
burg, Goldschmidt. bisber in Breslau. als Vorstand (auf- 
tra&sweise) des Eisenbahn-Betriebsamts 5 nach Magdeburg. 
Honemann, bisher in Posen, als Vorstand (awftrw.) 
des Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Lissa (Pos.), Reichert, 
bisber in Duisburg. als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Be- 
triebsamts 1 nach Hannover, Draesel, bisher in Claustal, 


‘zum Eisenbahn-Betriebsamt 1 nach Halberstadt. Sammet. bis- ' 


her in Oberhausen, zur Eisenbahnrdirektion nach Essen, Scha- 
‚-ehert, bisher in Wanne. als Vorstand der Eisenbahn-Bauv- 
abteilung nach Bochum, Bliersbach, bisher in Odenkir- 
ehen. zur Eisenbahndirektion nach Frankfurt (Main) und 
'Eiehert, bisher in Bochum, zur Eisenbahndirektion nach 
Bissen: die Großh. hess. Regierungsbanmeister des Fisenbahn- 
haufaches Kraft. bisher in Cöln. als Vorstand des Eisenbahn- 
Betriebsamts 2 in Dortmuvd und Bitsceh..bisher in Oöln, als 
Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach Trier: 
die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Sydow. 
bisher in Breslau, als Vorstand des Eisenbahn-Werkstättenam® 
nach Siegen. Lorenz, bisher. in Harburg, als Vorstand des 
Eisenbahn-Werkstättenamts. nach Erfurt. Hoenike. bisher in 
Posen, zum Eisenbahn-Zentralamt mit Wohnsitz in Magdeburg, 
Ising, bisher in Essen, in den Bezirk der Eisenbahndirektion 


| die Regierungsassessoren Dr. Heck, 
| Eisenbahndirektion nach Essen, Dr. 


und PBetriebsinspektor 


‚versuchsweise im Betriebe. 


1914“ (B. H. Nr. 135) ausgegeben worden. 


‘der k. k. österr. Staatsbahnen .zu. erichten. 


Hannover, Luther, bisher in Bremen, in den Bezirk der 
Eisenbahndirektion Frankfurt (Main) und Schaefer, bisher 
in, Magdeburg, in den Bezirk der Eisenbahndirektion Essen; 
bisher in Dessau, zur 
Schuceht. bisher in 
Hannover, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Verkehrsamta 
nach Aschersleben, Herzbruch, bisher in Breslau. als Vor- 
stand (auftrw.) des Eisenbahnr-Verkehrsamts nach . Stolp. und 
Kindler, bisher in Berlin, als Vorstand (auftrw.) des Fisen- 
bahn-Verkehrsamts nach Saarbrücken; iderr Eisenbahn-Rech- 
nungsdirektor, Rechnungsrat Stahn, bisher in Kattowitz, zuı 
Eisenbahndirektion nach Breslau; die Eisenbahn-Verkehrsin- 
spektoren, Rechnungsrat Barleben, bisher in Stolp, als 
Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsamts nach Cüstrin und Dr. 
rer. pol. Schulz, bisher in Cüstrin, als Vorstand des 
Eisenbahn-Verkehrsamts nach Dessau. — Übertragen ist: dem 
Regierungs- und Baurat Schürmann, bisher Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts 5 in Magdeburg, die Stellung des Vor- 
standes des Eisenbahn-Betriebsamts 4 daselbst und dem Regie- 
rungs- und Baurat Weddigen, bisher Vorstand des Eisen- 
bahn-Werkstättenamts 1b in Breslau, die Stellung des Vor- 
standes des Bisenbahn-Werkstättenamts 2a. daselbst. Über- 
wiesen sind: der Baurat Giertz unter Versetzung von Altona 
nach Witten dem Eisenbahn-Werkstättenamt 2 daselbst zur 
Beschäftigung und der Regierungsbaumeister des Bisenbahn- 
baufaches Blunck, bisher bei der Eisenbahndirektion in Ber- 
lin. dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten zur Beschäf- 
tieung bei den Eisenbahnabteilungen. 

‘Der Großh. hess. Regierungs und Baurat Hummel. bisher 
Mitglied der Eisenbahndirektion in Cöln, ist infolge Ernennung 
zum vortragenden Rat beim Großh. hess. Ministerium der Finan- 
zen aus der preuß.-hess. Eisenbahngemeinschaft ausgeschieden. 
Der Eisenbahndirektor Turnier, bisher Vorstand des Eisen- 
bahn-Verkehrsamts in Aschersleben, ist in den Ruhestand ge- 


‚treten. 


Bei der Großh. mecklbg. Friedrieh-Franz-Eisenbahn ist der 
bisherige Verkehrs-Oberkontrolleur Bartholomäus in 
Schwerin als Verkehrsinspektor zum Vorsteher des Verkehrs- 
bureaus ernannt worden. Der Verkehrs-Oberinspektor Tor- 
beek ist unter Verleihunr des Charakters als Geheimer Rech- 
nungesrat in den Ruhestand getreten. 


Österreich. 


—.. Ein Budgetprovisorium auf Grund Kaiserlicher Verord- 
nung, Die ..Wiener Zeitung“ vom 2. Juli veröffentlicht eine 
Kaiserliche Verordnung, betreffend die Forterhebung der 
Steuern und Abgaben sowie die Bestreitung des Staatsaufwandes 
für die Zeit; vom 1. Juli bis: 31. Dezember 1914, dann die Ver- 
fassung des Zentralrechnungsabschlusses über den Staatshaus- 
halt für die Zeit vom 1. Januar bis 30: Juni 1914. In dieser wird 
die Regierung ermächtigt, für die Zeit vom 1. Juli bis 31. De- 
zember. 1914 die direktem Steuern und indirekten Abgaben nach 
den bestehenden Normen fortzuerheben und die sich.ergebenden 
Auslagen nach Erfordernis für Rechnung der für das:-Budgetjahr 
i914/15 zesetzlich festzustellenden Kredite zu bestreiten. Es 
wird erklärt, daß das Budgetprovisorium auf.die Dauer von 
sechs Monaten . erstreckt werde, damit dem Abgeordnetenhause, 
wenn der Reichsrat, wie zu erwarten stehe, etwa in der zweiten 
Hälfte des Monats Oktober wieder zusammentritt. ausreichend 
Zeit geboten werde, um für die Regelmäßigkeit der Gebarung 
auf parlamentarischem Wege vorzusorgen. ; j 


— Elektrische Wagenbeleuchtung bei den österreichischen 
Staatsbahnen. Behufs Vervollkommnung der Warenbeleuchtung 
hat das Eisenbahnministerium \umfangreiche praktische Erpre- 
bungen verschiedener elektrischer Wagenbeleuchtungssysteme 
angeordnet, es stehen derzeit 350. Beleuchtingsavsrüstungen 
Zur möglichsten Vereinheitlichung 
der. Durchführung im. einzelnen sind auf Grund. der ..bei den 
Versuchen gewonnenen Erfahrungen einschläeige Normen auf- 
sestellt.e Um der in Betracht kommenden Fachindustrie Ge- 
legenheit zu bieten, sich mit den weiterhin für derartige Liefe- 
rnngen. maßgebenden Forderungen vertraut zu machen. sind 
„Besondere Bedingnisse für die- Lieferung von elektrischen 


Zugsbeleuchtungs-Ausrüstnngen für Fahrbetriebsmittel .der 
k. österreichischen Staatseisenbahn-Verwaltung, . Auflage 


— Ein neues Kraftwerk für die Staatsbahnen. Die Eisenbahn- 


"direktion ‚Innsbruck beabsichtigt am Stuibenbach bei Silz ein 


Kraftwerk zur Erzeugung elektrischer Energie für den Betrieb 
a Nrnmehr ist das 
Einzelprojekt für. diese Anlage fertiggestellt. Die Wässer des 
Stuibenbaches sollen etwa. 400 m oberhalb. der Kirche bei .Wald 


“(Fraktion Ochsengarten der Gemeinde Haiming) gefaßt, in das 


Nr. St er 


Inntal übergeleitet und der Fall von- 900. .m. . zwischen ' der 
Fassungsstelle und dem Talboden bei: Silz zur Gewinnung elek- 
trischer Energie ausgenutzt werden. Die -Wasserfassung erfolgt 
durch die Errichtung eines etwa 180 m langen und 21.5 hohen 
Erddammes nächst Wald, wodurch ein 290.000 m? fassendes Stau- 
becken geschaffen wird. Zur Sicherung der erforderlichen. Be- 
triebsmenge in der Niederwasserperiode ist weiter die Anlage 
eines großen Speichers im Becken der: Finstertaler ‘Seen vor- 
gesehen, die Wasseraufspeicherung soll durch Errichtung einer 
Sperrmauer von rd. 190 m Länge und 23 m Höhe erreicht werden: 


— Die Neuordnung der: Kahlenbergbahn. Am 25. Juni wurde 
die Generalversammlung der Kahlenberg-Eisenbahngesellschaft ab- 
zehalten. Das abgelaufene Geschäftsjahr war durch die während 
der Frühjahrs- und Sommermonate andauernd schlechte Witterung 
unzünstiz beeinflußt. Überdies machten sich die wirtschaftlichen 
Verhältnisse und die politischen Beunruhigungen in außerordent- 
lich störendem Umfang zeltend, weshalb der: Personenverkehr 
gegenüber dem Vorjahr: zurückbleiben mußte. Das abgelaufene 
Jahr schließt mit einem Verlust von 182991 Kr. Die beabsichtigte 
Neuordnung des Unternehmens besteht darin, daß die Parzellierung 
der Kahlenberggrundstücke in größerem Außmaß: als bisher be- 
willigt werde, und daß-für die elektrische Energie sowohl für den 
Betrieb der Bahn als auch für Beleuchtungszwecke sowie für die 
Versorgung mit Hochquellenwasser von der Gemeinde Wien weit- 
zehende Konzessionen gemacht werden. Weiter zeigt sich die 
Notwendiekeit, daß für den Fall der Errichtung eines neuen Hotels 
und eines Volksrestaurants auch eine gut fahrbare Automobil- 
straße auf den Kahlenberg angeleet werde. Auch hier sind Ver- 
handlungen im Zuge. Schließlich -wünscht die Gemeinde Wien. 
daß von der Gesellschaft auch eine Flügelbahn auf den Kobenzl 
hergestellt werde. ‚Alle diese Fragen hängen so innie miteinander 
zusammen, daß die Gesellschaft nicht einen Teil ohne die übrigen 


zur Lösung bringen kann. : Bei der wohlwollenden Haltung sowohl |! 


des Bürgermeisters als auch des Eisenbahnministeriums läßt sich 
eine günstige Lösung all dieser Fragen erhoffen, aber es bedarf 
dazu einer längeren Zeit; deshalb ist das Eisenbahnministerium 
gebeten ‘worden, die Konzessionsfrist bis zum August 1917. zu 
verlängern. Man darf auf Genehmigung und auf eine demnächstige 
befriedigende Lösung der schwebenden Fragen hoffen. 


Ungarn. 


— Betriebsergebnisse der ungarischen Staatsbahnen im Jahre | 


1913. Hierüber zeben nachstehende Angaben Aufklärung: 
1913 gegen 1912 
Einnahmen. Kr. r. 0/n 

Personenverkehr 102 134 187 + 3033 837 +. 3,06 
Militärverkehr 4 693 935 er 382 295 + 8,87 
Gepäckverkehr 2 520 747 r 65 158 + .2.65 
Eilgüterverkehr 14 066 917 — zn: — 311 
Frachtenverkehr .. . 287819787 + _.4927 208 + 17 


Verkehrseinnahmen 411235573. .-+. 7956 725 


Sonstige Einnahmen 48048530: + 3527743 7,92 

Gesamteinnahmen 459 284 103 + 11484 468 56: 
Ausgaben. 

Betriebsausgaben 342 648 472 + 28 368 446 9.03 


II4++ +++ 
= 


Sonstige Ausgaben 26 121 923 +..2734 719 11,69 

(resamtausgaben 368 770 395 + 31 103 165 I2M 
Betriebsüberschuß 90 513 708 — 19618 697 17.814 
Betriebszahl überhaupt E62 8029 % +418% 
Betriebszahl ohne sonstige Auszaben . 74,60 % +442% 


Aus obigen Ziffern erhellt. daß sich die Einnahmen des Jahres | 
1913 gegenüber jenen des Vorjahres — mit Ausnahme der aus | 
dem Verkehr der Eilgüter entspringenden Einnahmen — im all- | 
cemeinen gebessert haben; diese Zunahme von insgesamt rund 
26 % war aber keineswegs so günstig, wie-ehedem, was auf die | 
alleemein bekannten ungünstigen volkswirtschaftlichen Verhält- 


nisse von Handel und- Wandel zurückzuführen ist; während die 
Ausgaben insgesamt um über 9 % mehr ausmachten, weil die 


persönlichen Ausgaben um 6,91 %. die ordentlichen Erhaltungs- 


‚und Betriebsausgaben aber- um 10.91 % zunahmen, und für in 
der Betriebsrechnung verrechnete Umgestaltungen um 27,03 % 
mehr aufgewendet wurden als im Vorjahre; außerdem auch bei 


den sachlichen Auslagen ein Mehraufwand von 0,97 % und bei 


den Feuer- und FElementarschaden-Unkosten ein solcher von 
3.04 % entstand. Die für die -Ausgabentitel hier angegebenen 
Prozentzahlen zeigen zugleich, daß bei den Personalkosten die 
steigende ‚Tendenz noch immer anhält, und daß auch die stete 
Steiceerune der Löhne und die anhaltende Teuerung der Ver- 
brauchsgegenstände und -Mittel fortdauert. 


- Unter: den gekennzeichneten Verhältnissen bemerken wir beim 
Betriebsüberschuß: einen bedeutenden; nahezu 18 % betragenden | 


a, — 


fangen, stark herabminderte. 


Zeitung des Vereins » 
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Rückfall. was zur natürlichen Folge hatte, daß. die Betriebszahl 


“von 75,41 % des Jahres 1912 im Gegenstandsjahre auf 8029 % 


| anschwoll, N 88 ; 
Lassen wir die eigentlich nicht Betriebsausgaben bildenden son- 


daher sich um 488 % ungünstiger gestaltete. 
stigen Auslagen außer Berechnung, so steigt die Betriebszahl 
von 70,18 % auf 74,60 %, und beträgt die Verschlechterung nur 
4,42 9%. > 


Wir erwähnen noch, daß die in den sonstigen Auslagen ent- 


| haltenen persönlichen Auslagen (Beiträge zu den wohltätigen 


Fürsorgeanstalten der Angestellten, nämlich: Pensionsfonds der 
Beamten. Altersfürsorgefonds der Arbeiter und Krankenkasse 


| der Arbeiter usw.) sich um mehr als 20 % steigerten, während 


die hier in Betracht kommenden sachlichen Auslagen um rund 
75 % weniger Aufwand erforderten. Die auch zu den sonstigen 


| Auslagen zu rechnenden, aus Feuer- und Elementar-Schaden 


stammenden Unkosten stiegen — wie oben angegeben — um 
3.04 %. Im Ganzen genommen ist somit das Betriebsjahr 1913 
der ungarischen Staatsbahnen als ein ungünstiges zu be- 
zeichnen. | Mr. 


'— Riechtungsänderung bei den Kgl. ungar. Staatseisenbahnen. 
Unter diesem Titel erschien jüngsthin aus der Feder des bekann- 
ten Fachschriftstellers Dr. Anton Szabolesy eine Abhandlung, 
die die Tarifpolitik der ungarischen Staatsbahnen und die damit 
verbundenen finanziellen Ergebnisse, vom Jahre 1909 angefangen, 
behandelt. Verfasser tritt in seinem Werke jener Auffassung 


“entgegen, nach der die finanzielle Bilanz der Staatsbahn seit dem 


zenannten Zeitpunkt sich verschlechtert hätte. Seinen Folge- 
rungen nach ist im Gegenteil die Verbesserung der Endergeb- 
nisse zu bemerken, und würden noch einige, bei den heutigen 
wirtschaftlichen Konjunkturen bereits ganz überflüssig ge- 
wordene Gebührenermäßigungen (Refaktien) abgestellt werden, 
so könnte man mit den ungarischen Staatseisenbahnen voraus- 
sichtlich als mit einem Überschüsse liefernden Faktor im unga- 
rischen Staatshaushalte rechnen. Dies bedeutet soviel, daß, wäh- 
rend bis zum Jahre 1909 durch die steigenden Ausfälle in deı 
Jahresbilanz der ungarischen Staatsbahnen die Steuerzahlenden 
immer höher und höher steigende Lasten zu tragen hatten, von 
diesem Jahre angefangen in dieser Beziehung eine Wendung 
zum Bessern zu verzeichnen ist, so daß bereits im Jahre 1912. 
der durch die Steuern zu ersetzende Ausfall im ganzen nur noch 
12000000 Kr. betrug. Das Jahr 1913 wird von dem Verfasser 
ausgeschaltet, da die Ereignisse dieses Jahres und der sich 


| hierdurch ergebende allgemeine wirtschaftliche Niedergang, die 
| Bilanzen aller Verkehrsanstalten nachteilig beeinflußte. 


Seinen 
Schlußfolgerungen nach kann man, in Voraussetzung normaler 
Verhältnisse, eine derartige Gesundung der finanziellen Er- 
gebnisse der ungarischen Staatsbahnen erwarten, daß bei ent- 
sprechender Leitung die Staatsbahnen durch eine teilweise Ent- 
lastung des Steuerkontos auch für die Staatswirtschaft nutz- 
bringend sein könnten. 

Aus dem Werke entnehmen wir übrigens folgende Angaben. 
Das investierte Kapital der ungarischen Staatsbahnen im Jahre 
1909 betrug 2.7 Milliarden Kronen. d. i. 51.38 % der ungarischen 
Staatsschuld. Das Zinsen- und Tilgungserfordernis des Kapi- 
tals kann mit 108 Millionen Kronen bewertet werden; dem gegen- 
über betrug der Betriebsüberschuß 65 Millionen Kronen, sonach 
entstand in diesem Jahre ein Abgang bei dem Reinertrag von 
43 Millionen Kronen. Bis zu diesem Jahre waren von dem in- 
vestierten Kapital im ganzen nur 2.42 % getilgt. Die ungün- 
stiren Ergebnisse führt der Verfasser auf den Umstand zurück, 
daß in der Tarifpolitik der ungarischen Staatsbahnen bis zu 
den jüngsten Zeiten die volkswirtschaftlichen Interessen ein- 


| seitig, mit Außerachtlassung der Staatsfinanzen, behandelt wor- 


den sind und demzufolge die Grundlagen des Tarifs jahrzehnte- 
lang unverändert blieben. Bis zum Jahre 1909 ist in dieser 
Hinsicht eine ständige Unbeweglichkeit zu verzeichnen. Die 
Gründe dieser Unbeweglichkeit untersuchend, kommt der Ver- 
fasser zur Schlußfolgerung, daß der enge Zusammenhang 
zwischen dem administrativen und ministeriellen Wirkungskreis 
und die in den politischen Verhältnissen wurzelnde Auffassung, 
an den billigen Frachtgebühren nicht rütteln zu’ können, die 
Unbeweglichkeit des Staatsbahntarifs hervorrufen mußten. Der 
starke Rückgang des Ertrages der Staatsbahnen im Jahre 1909 
habe ‘die maßgebenden Kreise endlich bemüßigt, mit der bis 
dahin: befolgten Einnahmewirtschaft zu brechen und so wurden 
die Fraehtentarife im Jahre 1910 und 1912, der Personentarif 
vom 1. Juli 1912 an, mit Aufhebung des Zonentarifs. erhöht. 
Es ist festgestellt, daß sich der Abgang, vom Jahre 1909 ange- 
Im Jahre: 1909 betrug er noch 
43 Millionen, im Jahre 1910 nur mehr 19: Millionen, in, 
1911: nur .7- Millionen und in 192 12 Millionen‘ Kronen, 
ein Beweis dessen, ‘daß ‘die Erhöhung der Tarife den 
&inanziellen Erwartungen vollends entsprochen hat.‘ “Verfasser 
beruft sich zum Schlusse auf die, in solchen Fragen in Deutsch- 
land so oft wahrgenommene Richtung. wonach die Tarifbildung 
der -Staatsbahnen sich‘ immer den staatswirtschaftlichen An« 


‚sprüchen. anpaßt. Wenn die ungarischen Staatsbahnen in ihrem 
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Tarifwesen dieselbe Richtung einschlagen werden, so ist: die 
Lieferung von Überschüssen nurmehr die Frage einer sehr 
kurzen Zeit. 


— Eisenbahn Mohäcs-Pees (Fünfkirchen). Die Betriebsergeb- 
nisse gestalteten sich wie folgt: 


Einnahmen: Kr. Kr. Lg 
BR aarreinnahmen +, 1270626 (— 42820 = — 3,26) 
sonstige . E 96670 (+ 2718 = + 2,19) 
zusammen 22337416 (— 2102 = — 0,9) 

Ausgaben: 

or ausgeben 1163082 (+ 90409 = + 8,43) 
sonstige - ; . 376 750 (— 11155 + — 2,88) 
zusammen 15398352 (+ 79254 = + 5,43) 
Betriebsüberschuß 697584 (— 101356 = — 12,69) 


Die Betriebszahl beträgt somit 68,82 (+ 4,18) %, ohne Ein- 
rechnung der sonstigen Auslagen hingegen 51.98 (+ 450) %, 
was eine Folge der ungünstigen Gestaltung der Verkehrsein- 
nahmen, insbesondere aber der Steigerung der Ausgaben ist. 

Von dem Betriebsüberschusse werden 114 302 Kr. zur Tilgung 
des Anlagekapitals verwendet, der Restbetrag aber an die Be- 
triebeigentümerin, die k. k. priv. Donau-Dampfschiffahrt-Gesell- 
schaft abgeführt, welche seinerzeit die Kosten des Baues und der 
auge der Eisenbahn aus ihren Anleihen bestritten 

at. 

Der Überschuß verzinste das Anlagekapital mit 3,90 (4,58) %. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel war unverändert, und zwar: 
13 Lokomotiven samt Tender, 13 Personenwagen, 4 Gepäck- 
wagen, 2 Postwagen, 34 gedeckte Lastwagen, 543 Kohlenwagen, 
20 Kokswagen, 10 sonstige offene Lastwagen und 1 Schneepflug. 

Mr. 


— Elektrische Bahn Kesmärk - Löcse (Leutschau). Die 
elektrische Tätrabahn-Aktiengesellschaft erhielt jüngsthin in Ge- 
meinschaft mit der elektrischen Unternehmungs-Aktiengesellschaft 
„Phoebus“ die Vorgenehmigung, von Station Kösmärkitatö der elek- 
trischen Lokalbahn Tätralomnicz-Barlangliget bis nach Löcse eine 
Bahn für elektrischen Betrieb zu erbauen. Diese Bahn wird im 
Weichbilde der Städte Kesmärk, Leibitz und Löcse geführt und da- 
durch die unmittelbare Verbindung der alten Zipser Bergwerks- 
städte untereinander hergestellt werden. Die Einwohner dieser 
Städte (die Zipser) haben in der Vergangenheit einen vielgerühm- 
ten Handel betrieben und waren weit und breit auch als tüchtige 
Gewerbetreibende bekannt. Durch .die bisher befolgte unrichtize 
Eisenbahnpolitik ist jedoch das ehedem stark emporblühende Wirt- 
schaftsleben dieser Städte beeinträchtiet. Sie erhielten nur Zweig- 
'linien und konnten den Verkehr untereinander nicht in der er- 
forderlichen Weise pflegen. 


Niederlande. 


— Die Niederländische Zentralbahn. Nach dem soeben er- 
schienenen Geschäftsbericht für das Betriebsjahr 1913 haben 
sich die Betriebsergebnisse auch in diesem Jahr günstig gestaltet. 


Die steigende Verkehrsentwicklung hat auch im Berichtsjahre | 


angehalten, und zwar betrifft die Zunahme der Verkehrsergeb- 
nisse sowohl den Personen- als auch den. Güterverkehr. Die 
Einnahme aus dem Personenverkehr betrug 1501412 Fl., das 
"sind 96 453 Fl. oder 6.83% mehr als im Jahre 1912; die Einnahmen 
‘aus dem Güterverkehr beliefen. sich auf 1166427 Fl. und sind 
gegen 1912 um 27180 Fl. oder um 2,39% gestiegen. 
.einnahme betrug bei den gesamten Verkehrseinnahmen 126 035 Fl. 
und bei den verschiedenen Einnahmen noch 570 Fl. 
der gesamten Betriebseinnahmen stieg von 3 212529 .Fl. 
auf 3339134 Fl.. das sind. 3,94% mehr als im "Voriahre, die Ein- 
nahme für ein Zugkilometer von 1,405 auf 1,455 Fl. 

Bei den Betriebsausgaben ist gegenüber dem Jahre 
‚1912 wiederum eine nicht unwesentliche Zunahme zu verzeich- 
nen, sie betrugen im Berichtsjahr 1754 544 Fl. und sind gegen 
1912 um 122515 Fl. oder. um 7,51 % gestiegen. Von dieser Mehr- 
ausgabe kommen jedoch allein 70.000 Fl. dem Personal durch 
- Erhöhung der Löhne und Verkürzung der Dienstzeit. zugute. 


“ Auch bei den verschiedenen Ausgaben ergibt sich gegenüber ' 


dem Vorjahr eine Mehrausgabe von 11391 Fl., so daß die Ge- 
. samtausgaben von 1909320 Fl. auf 2043225 Fl. gestiegen sind. 
pie Durchschnittsausgabe. für ein Zugkilometer betrug 0,89 Fl. 

m Vorjahre 0,835 Fl. Die Betriebszahl stieg von 59,43 Fl. auf 
6119 %. Der Überschuß der Einnahmen über. die Ausgaben 
sank von 1303209 FI. auf 1295909 FI 

Die Gewinn- und Verlustrechnung schließt mit einer Ge- 
samteinnahme von 3383 715 Fl. ab. An Ausgaben werden ein- 
schließlich der Rücklage von 150000 Fl. in den Erneuerungs- 
fonds (wie im Vorjahre) sowie einschließlich der für die Ver- 
zinsung der, Prioritätsobligationen verwendeten Summe von 
689415 Fl. noch 216794 Fl. für Abschreibungen, 71188 Fl. 


' gehoben. 


‘"gabe von 40560 Fl. 


Die Mehr- ! 
Die Höhe, 


Beitrag für den Pensions- und Unterstützungsfonds, 20000 Fl. 


für Unfallversicherung und 13100 Fl. an Zulagen für das 
Personal nachgewiesen. Der Überschuß von 117381 Fl. (im 


Verjiahre 117334 Fl.) wurde wiederum zur Hälfte auf Abschrei- 
bungen und Tilgung verwendet, während von der anderen Hälfte 
nach Abzug von 10% für den Reservefonds eine Dividende 
von 2,25 Fl. für jeden Anteil (wie im Vorjahre) gezahlt werden 
konnte. 


— Holländische Eisenbahngesellschaft.e. In dem soeben er- 
schienenen Geschäftsbericht werden die Betriebsergebnisse des 
Jahres 1913 als außergewöhnlich günstig bezeichnet. Der Per- 
sonenverkehr hat sich im ganzen Jahre stark entwickelt und 
im Sommer seinen Höhepunkt erreicht, wozu die Hundertjahr- 
feier von Niederlands Unabhängigkeit zweifellos viel mit bei- 
eetragen hat. Auch der Güterverkehr hat gegen das Vorjahr 
wieder erhieblich zugenommen, so daß die Gesamteinnahmen trotz 
merklicher Steigung der Ausgaben zu diesen immer noch in 
einem zünstigen Verhältnis stehen. Die Betriebsein- 
nahmen betrugen im Berichtsjahre 31 737555 Fl. und sind im 
Vergleich zu 1912 um 2187767 Fl. oder um 740 % gestiegen. 
Von dieser Mehreinnahme entfielen 1498465 Fl. auf den Per- 
sonenverkehr, 30 803 Fl. auf den Gepäckverkehr, 444 677 Fl. auf 
den Güter- und 8379 Fl. auf den Viehverkehr sowie 205 443 Fl. 
auf sonstige Einnahmen. Die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr haben sich gegen 1912 um 9.61 % (im Vorjahr 4,49 %) 
und die aus dem Güterverkehr um 3,84 % (im Vorjahr 7,44 %) 
Durchschnittlich kam auf 1 km Betriebslänge eine 
Gesamteinnahme von 20 759,27 Fl. gegen 19 750.73 im Jahre 1912 
und 1889354 Fl. im Jahre 1911. Auf 1 Zugkilometer kam 1913 
eine Einnahme von 1.57 Fl. im Vorjahre 153 und 1911 nur 
150 Fl. Die Betriebsausgaben beliefen sich im Be- 
richtsjahre auf 19920491 Fl., das sind 948 620 Fl. mehr als im 
Vorjahre. Von dem Mehrerfordernis entfallen rund 444000 Fl. 
auf Erhöhung der Gehälter und. Löhne, 155 000 Fl. auf Brenn- 
stoffe und 163000 Fl. auf die Erneuerung des Oberbaues. Der 
UÜberschuß der Betriebseinnahmen über. die Betriebsaus- 
eaben beträgt 11 817 064 Fl. gegen 105577 916 Fl. im Jahre 1912. 
Dieser günstige Abschluß tritt in der Betriebszahl in Er- 
scheinung. die von 64,20% auf 60,77 % gefallen ist. 

Die Gewinn- und. Verlustrechnung schließt mit einem Betrage 
von 12667208 Fl. gegen 11562019 Fl. im Vorjahre ab. Unter 
den Schuldposten erforderten die Ausgaben zur Verzinsung der 
Obligationen einen Mehraufwand von 30 970 Fl., die Vergütung 
für die Mitbenutzung fremder Bahnstrecken ist um 44848 Fl. 
sestiegen und: die Wagenmieteabrechnung ergab eine Mehraus- 
Der Beitrag zum Pensionsfonds betrug 
727737 Fl.. das sind 12 648 Fl. mehr als 1912: dem Ruhegehalts- 
fonds sind, 683008 Fl. — 1912: 585000 Fl. — gutgeschrieben 
worden. während 1040000 Fl. in Reserve gestellt sind. Der 
hiernach sich ergebende Gewinnbetrag für das Betriebs- 
jahr 1913 belief sich auf 1350 365 Fl., wovon 225183 Fl. an die 
Staatskasse abgeliefert wurden, während: der Rest einschließlich 
des unverteilten Vortrags aus dem Vorjahre die Zahlung einer 
Dividende von 5 % mit insgesamt 1125000 Fl. an die Aktien- 
inhaber ermöglichte Im Jahre 1912 wurden 45%. 1911: 4%. 
1910: 3% und. 1909 sogar nur 2,5% Dividende gezahlt. 


Übrige europäische Länder. 


Finstürze auf der Pariser Untergrundbahn. ©, m 15. Juni sind 
über Paris Wolkenbrüche niedergegangen, die zu den schwersten 
sehören,. die seit langer Zeit irgendwo festgestellt worden sind. 
Die Wassermenge, die sich, nachmittags nach 5 Uhr. innerhaib 
35 Minuten über den nordwestlichen Teil der Stadt erzoß, wird 
zu 50 mm ausgerechnet. Unter dem Druck des eindringenden 
Wassers barsten an drei besonders verkehrsreichen Plätzen, 
die an der im Bau befindlichen neuen Untergrundbahnstrecke 
Opera-Porte de St. Cloud liegen. die unterirdischen Ablauf- 
kanäle. worauf das Gewölbe der Untergrundbahn nachgab und 
Teile des Straßendamms und des Bürgersteigs einstürzten. meh- 
rere Fußgänger und ein Automobil mit sich reißend. Da gleich- 
zeitig die Gas- und Druckluftleitungen zerrissen wurden, war das 
Rettungswerk erheblich erschwert. Die eigentliche Ursache des 
Einsturzes scheint in einer Lockerung des Bodens unter den 
Ablaufkanälen anläßlich der Grabungen für die Untergrund- 
bahn zu liegen, ist aber noch nicht einwandfrei festgestellt. 
In Paris ist die Bestürzung über diese Unfälle groß. die Presse 
führt sie zum Teil auf nachlässige Bauweise zurück: man wird 
das Ergebnis. der Untersuchung abwarten müssen. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Am 
25. Juni fand zwischen dem Bundesrat Motta. den Mitgliedern 
des tessinischen Staatsrats und den tessinischen Abgeordneten 
der Bundesversammlung eine Besprechung in Bellinzona 
statt, die die Herabsetzung der‘ Gotthardbahn- 
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tarife im schweizerischen direkten und Binnenverkehr zum 
Gegenstand hatte. Bundesrat Motta entwickelte die Vorschläge, 
die von der Direktion der S. B. B. und dem Bundesrat demnächst 
der Bundesversammlung vorgelegt werden sollen. Die wesent- 
lichsten neuen. Bestimmungen sind nach der „Neuen Züricher 
Zeitung“ folgende: 1. Personenverkehr: Die 60% Zu- 
schlag für die Bergstrecke bleiben unverändert. Dagegen wer- 
den für die Hin- und Rückfahrt die Tarife der S. B. B. ange- 


nommen, die niedriger sind als die der Gotthardbahn. 2. Ge- 
päckverkehr: Der Bergzuschlag von 100% wird — auch 
für den direkten Verkehr von und nach Italien — auf 60% 


ermäßigt. 3. Tierverkehr: Die Entfernungszuschläge für 
die Bergstrecke werden denen des Güterverkehrs gleichgestellt. 
4. Güterverkehr: Die Zuschläge werden bis zum 1. Mai 
1920 von 60% auf 38% und vom 1. Mai 1920 ab auf 29% er- 
mäßiet. Es folgen dann noch: einige Einzelbestimmungen über 
die Tarifbildung. 

Die Anwendung (dieser Tarife wird voraussichtlich folgende 
Einnahmeausfälle für die Bundesbahnen zur Folge haben: Per- 
sonenverkehr unbedeutend, Gepäckverkehr 150 00 Fres., Tier- 


verkehr 8000 Fres., Güterverkehr 600000 Fres, insgesamt also | 
758000 Fres. jährlich, von denen etwa 500 000. Fres. den Inter- | 


essenten aus dem Tessin zugute kommen werden. Diese: Vor- 


teile sind größer, als der Kanton sie verlangt hatte, so daß | 


die Vorschläge nach eingehender Erörterung einstimmig ange- 
nommen. wurden. Damit scheint diese Angelegenheit. die..im 
Tessin so viel Erregung hervorgerufen hatte, ihre Erlediguug 
eefunden zu haben. Auch das Projekt der Erweiterung -des 
Bahnhofs Chiasso wurde in demselben Kreise besprochen. — 


In Sachen der Verstaatlichung der Tößtalbahn fand 


am 23. Juni in Bern eine neue Verhandlung statt, an der Mit- 
xlieder des Bundesrats, der Generaldirektion der S. B. B. und 
der zürcherischen Regierung teilnahmen. Der „Neuen Zürcher 
Zeitunz“ zufolge soll der Bundesrat sein Kaufangebot von 
2 Millionen Fres. um: 200000 Fres. erhöht haben. 
eune soll nahe bevorstehen. Auch wegen der Verstaat- 
lichung der Wald-Rütibahn sollen die Verhandlungen 
wieder aufgenommen werden. — AufderSchweizerischen 
Landesausstellung in Bern hat die Generaldirektion 
der S. B. B. eine Ausstellung veranstaltet, die in einem länge- 
ren Artikel des Dr.-Ing. Bertschinger in der ‚Neuen 
Zürcher Ztg.“ sehr günstig ‘beurteilt wird. .Es wird hervorge- 
hoben, daß der Besucher nicht durch Einzelheiten und Neben- 
sachen ermüdet wird. daß vielmehr nur sorgfältig ausgewählte 
aktuelle Fragen durch die Ausstellung beleuchtet werden, die 
in der Presse und der großen Öffentlichkeit besprochen worden 
sind. und über die der Laie durch eigene Anschauung ein Bild 
zewinnen möchte. Unter den Ausstellungsgegenständen sind 
zu‘ erwähnen ein Modell ‘des künftigen Bahnhofs Zürich- 
Enge, wie er sich nach dem geplanten Umbau der links»- 
uwfrigen Zürichseebrahn gestalten wird. Dabei wird die 
Überführung des Sihlbettes über die vertiefte Bundesbahn- 
linie veranschaulicht. ‘An Bahnhofsneubauten sind durch Mo- 
delle dargestellt die neuen Bahnhofszebäude in St. Gallen und 
Lausanne und ein Entwurf des Bahnhofsprojekts in B’ern. . 
Besonderes Interesse erwecken Photographien und: Modelle von 
Eisenbetonbauten, die newerdines auch bei den Bundes- | 
bahnen Einganz zefunden haben. Außer mehreren eleganten 
Straßenüberführungen sind Entwürfe für eine Eisenbahnbrücke 
aus Eisenbeton dargestellt, die die Eisenbrücke zwischen Win- 
keln und Bruggen ersetzen soll, und zwar entweder mit 
einer großen Häuptöffnung von 112 m oder mit 5 kleinen Öff-: 
nungen von je 30 m. Ferner ist die Darstellune eines Projekts 
zu erwähnen, das eine Tieferlegung des Öenere-Tun-' 
nels zwischen Bellinzona und Lugano vorsieht. Es handelt 
sich, ähnlich wie beim Hauenstein, um die Herstellung 
eines neven Tieftunnels von 8 bis 9 km Länge, durch den die 
Höchststeigung von 26 auf 11% ermäßigt werden würde. 
Neben den Bundesbahnen haben sich noch die Rhätische:' 
Bahn. die Berninabahn und die Chur-Arosabahn! 
durch Modelle interessanter Brücken und Viadukte beteilist. — ' 
Der Regierungsrat des Kantons Tessin empfiehlt dem Bundes. 
rate die Gewährung einer Subvention für den Bau einer. 
Bisenbahn von Mendrisio (zwischen Lugano und: 
Chiasso) über Stabio nach der italienischen Grenze‘ 
und gibt dabei der Meinung Ausdruck, daß es wünschenswert, 
sei. daß die Bundesbahnen nicht nur den Betrieb, sondern auch ı 
den Bau der Bahn übernähmen. ; | 
| 

— Der preußische Eisenbahnminister auf der schweizerischen ' 
Landesausstellung. Staatsminister v. Breitenbach hat kürzlich 
bei Beginn seines Sommerurlaubs die schweizerische Landesaus- 
stellung in Bern in Begleitung des Unterstaatssekretärs Stie- 
ger. des Ministerialdirektors Dr.-Ing. Wichert und: des Geh. 
Oberbaurats Wittfeld und geführt von Ingenieur Winkler. dem’ 
Direktor der technischen Abteilung des Eidgenössischen Eisen- 
bahndepartements, eingehend besichtigt und sich, wie gemeldet 


Eine.Eini- ! 


wird, in Ausdrücken der Bewunderung "und des höchsten Lobes 


; über die Organisation der Ausstellung und die -Trefflichkeit des 
Gesehenen ausgesprochen. ’ 


° _ Preisausschreiben. Der Nationalverein der italienischen 
Bisenbahningenieure zu Rom hat einen internationalen“ Wett- 


| bewerb ausgeschrieben zur Erlangung von Entwürfen für‘ Ein- 


richtungen, mit denen bei Einführung einer selbsttätigen Kupp- 
lung der 'Eisenbahnwagen auch die Rehrleitungen für Heizung 
und Bremsung gekuppelt werden können, ohne zwischen die 
Puffer zu treten. Der Wettbewerb steht unter; dem Protekto- 
rate Ihrer Majestäten des Königs und der Königin von Italien: 
Als Preise sind festgesetzt: Ein Preis :von .5000. Lire. nebst 
goldener Medaille für selbsttätige Vorrichtung. Ein Preis von 
3000 Lire nebst goldener Medaille für- die nicht selbsttätige 
‚Vorrichtung. “ 

Die näheren Wettbewerbsbedingungen sind zu haben, in der 
Geschäftsstelle des Vereins für. Eisenbahnkunde, Berlin W...66, 
Wilhelmstraße 92/93. Sie werden auch auf Antrag bei Ein- 
sendung des Portos von 10 Pf. nach allen Postorten Deutsch- 
lands und Österreich-Ungarns: versandt. ri 


— Die Kanäle der englischen Eisenbahngesellsehaften. Von 
den 7518 km, die das Kanalnetz von England umfaßt, gehören 
1524 km den Eisenbahngesellschaften, und zwar sind 14 Ge- 
sellschaften an diesem Besitz beteiligt. An ihrer Spitze steht, 
was die Länge der bahneigenen Kanalnetze anbelangt. die Große 
Westbahn mit 343 km; in bezug auf das für die:Kanäle auf- 
eewendete Anlagekapital, das bei ihr 857 163. £ beträgt, wird sie 
aber bei weitem von der Nord-Staffordshire-Eisenbahn ‘ über- 
troffen: der Trent- und Merseykanal. der dieser Eisenbahn- 
gesellschaft gehört, ist zwar nur 192 km lang, hat aber 
1452074 £ gekostet. :-Der Betrag von .1000000 £ Anlagekapital 
wird außer bei dieser Gesellschaft nur noch bei der Kaledoni- 
schen Eisenbahngesellschaft übertroffen: zu ihrem Kanalnetz 


‚gehört u. a. der wichtige Forth- und Clydekanal, der Schott- 


land von Westen nach Osten durchquert. Das Gesamtkapital, 
das die 14 am Kanalbesitz beteiligten Eisenbahngesellschaften 
für ihre Kanäle aufgewendet haben, beträgt 6 774570 £, inner- 
halb eines Spielraumes. von ungefähr 1000000 £ annähernd der 
gleiche Betrag, wie er in Dampfschiffen und Gasthäusern von 
den Eisenbahngesellschaften angelegt worden ist. Von den 
mehrfach genannten 14 Eisenbahngesellschaften, die Kanäle be- 
sitzen, haben neun die ihrigen im. Jahre 1913 mit. Verlust be- 


trieben: der höchste Überschuß ist mit 1,66% bei der: Nord- 


Staffordshire-Gesellschaft erzielt worden, während die durch- 
schnittliche Verzinsung des Anlagekapitals der bahneigenen 
Kanäle nur 0,18% betrug. Die Kanäle der Eisenbahngesell- 
schaften sind also wirtschaftlich recht ungünstige Unternehmun- 
gen, doch liegt die Schuld daran nicht an den Eisenbahngesell- 
schaften, die sie betreiben, sondern an den ‘ungünstigen Veerhält- 
nissen, unter denen diese gezwungen’ waren, die Kanäle zu er- 
werben. Der Ankauf eines Kanals, der vor dem beabsichtigten 
Eisenbahnbau den Güterverkehr der von ihm durchschnittenen 
Gegend besorgte. war nämlich häufig die Vorbedingung für die 
Zulassung der Eisenbahn in dem betreffenden Verkehrseebiet. 
So kommt es, daß die meisten im Bahnbesitz befindlichen Kanäle 
schon in den vierziger Jahren, also bei Begründung .der Eisen- 
bahngesellschaften, von diesen erworben worden sind.. Nur die 
Übernahme durch die Eisenbahngesellschaften hat die Kanäle 
übrigens vor dem Verfall bewahren können; die ‚Eisenbahn- 
unternehmungen haben eben aus ihrem FEisenbahnbetrieb. be- 


 deutende Einnahmen und sind daher in der Lage, für die Kanäle 


die erforderlichen, hohen Aufwendungen zu machen, obgleich 
sich ihr Betrieb nicht lohnt. Die anderen Kanäle, die auf 
eigenen Füßen stehen müssen. können dies aber nicht und sind 
daher sehr vernachlässigt und in ihrer baulichen Unterhaltung 
verwahrlost. Einige von den englischen Kanälen, die in. bezug 
auf Unterhaltung und Betrieb hinter denjenigen im Bahnbesitz 
nicht zurückbleiben. sind zwar nicht Eigentum von Eisenbahn- 
gesellschaften, werden aber von diesen unterstützt. So steht 
z. B. die London und Nordwestbahn hinter dem Birmingham- 
kanal, obgleich er ihr nicht gehört: sie gewährleistet für sein 
956 km langes Kanalnetz eine Dividende von 4%, trotzdem..be- 
steht aber eine besondere Gesellschaft, die als Eigentümerin der 
Kanäle gilt und deren Rechnungen getrennt von denjenigen der 
Eisenbahn gehalten werden. Ebenso hat diese Eisenbahngesell- 


‘schaft die Gewährleistung der Dividende für den Shropshire 


Union-Kanal, der etwa 300 km lang ist. übernommen. und zwar 
in der halben Höhe der für die Eisenbahnaktien gezahlten Divi- 
dende. Der Kanal wird von einem gemeinschaftlichen -Aus- - 
schuß der Eisenbahn- und der Kanalgesellschaft betrieben. 


— Russische Materialbeschaffungen im Auslande. Das: Verkehrs- 
ministerium sucht dem ‚Praw. Westn.“. zufolge beim Minister- 
rat um die Genehmigung zur Bestellung von Reserveteilen für 
das rollende Material im Auslande nach. Der Minister führt zur 
Begründung seines Antrages aus, daß auf rechtzeitige Aus- 


‘ 


‚Beratung des Etats des Ministeriums der 


‚1914 wird, nach ‘den Einnahmen der 
‚schließen, ebenfalls über den Voranschlag hinausgehen. 
keine unvorhergesehenen Störungen eintreten, wie elementare 


"bewegung der Überschüsse erwarten. 
wicklung des Unternehmens drängt dahin, die Bahn zu ver- 


. Aufgabe widmet. 
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‘führung der Bestellung im .Inlande nicht mit Sicherheit zu 
rechnen sei und auch die inländischen Preise übermäßig hoch sind. 
Das wird wohl schon die Folge einer Anregung sein, die bei 
Verkehrsanstalten 
‚aus der Mitte der. Reichsduma gegeben wurde Wir kommen auf 
die hierauf bezüglichen Verhandlungen ausführlich demnächst 
zurück. . y m. 


— . Wagenlieferung für die bulgarischen Staatsbahnen. An 
der am 2. Juni d. J. in Sofia stattgefundenen Vergebung der 
Lieferung von 30 Personenwagen beteiligten sich 41 Fabriken. 
Ersteher der Lieferungen waren die „Compagnie Centrale de 
construction de Haine St. Pierre“ in Belgien und die „Sächsische 


.„Waggonfabrik Werdau“ und zwar erstand die belgische Fabrik 


die ‚Lieferung von 10 vierachsigen Wagen 1./II. Klasse für den 
Beetrag von 431370 Fres. und die sächsische Fabrik die Liefe- 
rung von 20 dreiachsigen Wagen III. Klasse für den Betrag von 
352386 Fres. Die höchsten Angebote bezifferten sich bezüglich 
der:Wagen 1./II. Klasse auf 875 851 Fres. und für die Wagen 
III. Klasse auf 576 500 Fres. 


Fremde Erdteile. 


— Bagdadbahn-Gesellsehaft. Dem Geschäftsbericht für 1913 
zufolge betrug die Länge der das ganze Jahr hindurch in Be- 
trieb befindlichen Strecken 608,7 km. Dazu kam ab 1. November 


1913 die Zweigbahn Toprakkale-Alexandrette von 59 km, die 
Die Roheinnahmen  be- | 


keine kilometrische Gewähr genießt. 
trugen für das Netz mit Pauschalgebühr 2305 277 Fr. (i. V. 
1738327 Fr.) und die kilometrische Einnahme 3786 Fr. 
(5315 Fr.).. Für die Zweigbahn Topprakkaled-Alexandrette 
stellte sich die Roheinnahme auf 32969 Fr. Die Anzahl der be- 


förderten Personen betrug auf dem Netz mit Pauschalgewähr 


407 474 (288 833), die Güterbeförderung 78 645t (57 670 t). Auf 
der Linie Toprakkale-Alexandrette wurden 8186. Personen und 
%2 t Güter befördert. Die türkische Regierung hatte zur Er- 
füllung ihrer kilometrischen Gewährleistung 416295 Fr. (0 Fr.) 
zu zahlen, welche durch die Verwaltung der Dette Publique 
erlegt wurden. Der Vertrag mit der Anatolischen Eisenbahn- 


Gesellschaft über den Betrieb der: Teilstrecken der Bagdadbahn | 
wurde auf ein Jahr verlängert. . Die Verwaltung glaubt im 


laufenden Jahre die Strecken Djerablisse-Reiss-ul-Ain (200 km) 


und Bagdad-Samara (120 km) dem Verkehr übergeben zu können. 


Auf den am 16. Juni 1908-gewährten Vorschuß von 300 000 türk. 
Pfund schuldete die türkische Regierung der Gesellschaft zu 
Ende 1913 noch .135 831 türk. Pfund. Der Reingewinn des ab- 
gelaufenen Jahres beträgt einschließlich des Vortrages 1 147 032 
Franken (1111 626 Fr.), davon gehen 87 551 Fr. (90 111 Fr.) an 
die satzungsmäßige Rücklage. Ferner werden 750000 Fr. (wie 
i. V.) als 5 % Zinsen auf das Aktienkapital gezahlt und 309 480 
Franken (271514 Fr.) vorgetragen. Die gesamten Bahnanlasen 
stehen jetzt mit 233 831452 Fr. zu Buch. 


.— Kamerun-Eisenbahn-Gesellschaft. In der kürzlich in Ber- 
lin. abgehaltenen Hauptversammlung wurde der Rechnungsab- 
schluß für 1913 genehmigt. Der Vorsitzende machte folgende 
Mitteilungen: Der‘ Voranschlag für 1913 ist durch die tatsäch- 
lichen Überschüsse um 145 000 M überholt worden, und das Jahr 
ersten vier Monate zu 
Falls 


Ereignisse (kriegerische Verwicklungen seien ausgeschlossen), 


‚sei für 1914 ein Erträgnis anzunehmen, das der Gesellschaft 


gestattet, auf die 3% Reichsgewährleistung für die 11 Mill. M 
Stammanteile ganz zu verzichten; ferner sei es nicht.unwahr- 
scheinlich, daß noch ein Überschuß über die feste Verzinsung 
der Vorzugsanteile erreicht wird. Die Verfügungen, die wegen 
Anlegung von Pflanzungen getroffen sind, sowie die Entwick- 
lung der bestehenden Pflanzungen lassen eine weitere Vorwärts- 
Die ausgezeichnete Ent- 


längern, die bei 161 km stehen geblieben ist. Die volle Renta- 
bilität wird erst dann eintreten. Es ist alle Aussicht vorhanden, 
daß das Reichskolonialamt dem Reichstag die Durchführung 
dieser Angelegenheit vorschlagen wird. Es läßt sich aber noch 
nicht übersehen, ob diese Aufgabe schon den nächsten: Reichstag 
beschäftigen wird, und darum hat die Gesellschaft selbst den 
Plan in Erwägung gezogen, falls eine Verzögerung durch) das 


Reich eintreten sollte, den Bau zu übernehmen und die Bahn! 


weiterzuführen. Es liegen bereits eingehende Pläne hierfür 
vor. Man würde etappenweise vorgehen; die erste Etappe 
würde bis zum Aufstieg ins Gebirge reichen. 
aber abzuwarten, ob sich das Kolonialamt der Lösung dieser 
Falls die Gesellschaft die Bahn aus eigenen 


Vorläufig sei‘ 
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Mitteln baut, würden diese nicht schwer zu beschaffen sein, 
zumal sich die Verwaltung von der Fortsetzung der Bahn sehr 
viel verspricht. 


— Schutzmaßnahmen an Straßenkreuzungen in Schienenhöhe 
im Staate New Jersey. In diesem Bundesstaate der Vereinigten 
Staaten ist von den gesetzgebenden Körperschaften ein Gesetz 
beschlossen und vom Statthalter gebilligt worden, das für die 
Kreuzung aller Straßen, die mit staatlicher oder städtischer 
Hilfe gebaut worden sind und unterhalten werden, mit einer 
Eisenbahn in Schienenhöhe die zur Sicherung des Verkehrs er- 
forderlichen Maßnahmen vorschreibt; sie haben darin zu be- 
stehen, daß die Kreuzungen mit Schranken, Übergangswärtern, 
elektrischen Klingeln und sonstigen Warnungszeichen ausge- 
rüstet werden, wobei die für jeden Fall in Aussicht genommenen 
Maßnahmen der Genehmigung des Amts für öffentliche Unter- 
nehmungen unterliegen. Die Beschränkung dieser Maßnahme 
auf die Straßen, die mit Unterstützung durch den Staat oder die 
Gemeinden erbaut worden sind und unterhalten “werden, ‚hat 
ihren Grund darin, daß bei allen Straßen des Staates, die einen 


ı ‚nennenswerten Verkehr haben, solche Hilfen gewährt worden 


sind.- Straßen, bei denen das nicht der Fall ist, haben nicht, so 
viel Verkehr, daß die Einrichtung besonderer Sicherungen für 
ihre Kreuzungen mit der Eisenbahn sich rechtfertigen ließe. 
Binnen 3 Monaten nach Inkrafttreten des neuen Gesetzes haben 
die Eisenbahnen ihre Pläne für die Sicherung der Straßenkreu- 
zungen in Schienenhöhe einzureichen und sie nach Genehmigung 
dureh die Aufsichtsbehörde innerhalb eines Jahres, nachdem die 
Vorschrift Gesetzeskraft erlangt hat, durchzuführen. Die 
amerikanischen Eisenbahngesellschaften klagen viel und ze- 
wiß sehr häufig mit Recht über unbillige Härten, die ihnen die 
Gesetzgebung auferlest; im vorliegenden Falle haben sie aber 
wohl keinen Anlaß zu derartigen Klagen; das Gesetz legt ihnen 
nur Verpflichtungen äuf, die geradezu als selbstverständlich 
angesehen werden müssen. Bisher war in New Jersey ein Ge- 
setz in Kraft, das die Beseitigung aller Schienenkreuzungen vor- 
schrieb; es hat sich aber gezeigt, daß die Durchführung seiner 
Bestimmungen wegen der hohen damit verknüpften Kosten nicht 
möglich war, und das nunmehr erlassene Gesetz soll: wenigstens 
das Mögliche für die Sicherung des Straßen- und Eisenbahnver- 
kehrs erstreben. Es wird allerdings auch den Eisenbahngesell- 
schaften hohe Kosten verursachen, sie werden aber immerhin 
innerhalb erschwinglicher Grenzen bleiben. 


Allgemeines. 


— Zum 75 jährigen Gedenktage der sächsischen Eisenbahn. 
Am 7. April d. J. waren 75 Jahre verflossen, seit der erste Eisen- 
bahnzug auf der Strecke Leipzig-Dresden rollte. In dankenswerter 
Weise hat der rührige Verband sächsischer mittlerer 
Eisenbahnbeamten dieses für die Entwicklung des Eisen- 
bahnwesens wichtigen Tages gedacht und in seiner Monatsschrift 
alte Erinnerungen aus der Kinderzeit der Eisenbahn wieder auf- 
gefrisch. Friedrich List, der weitblickende württembergi- 
sche Volkswirt war es, der auf dem Umwege über Nordamerika 
nach Leipzig kam und mit seiner aufsehenerrezenden Schrift ‚Über 
ein sächsisches Eisenbahnsystem als Grundlage eines allgemeinen 
deutschen Eisenbahnsystems und insbesondere über die Anlegung 
einer Eisenbahn von Leipzig nach Dresden“ den Boden für das 
große Werk bereitete. List kämpfte wie ein Löwe für seinen Plan. 
Er wußte die Staatsregierung und die Landstände zu gewinnen. 
Das Königliche Haus, namentlich Prinz Johann, bekundeten ihre 
lebhaftete Teilnahme und wurden eifrige Förderer. Aber auch 
an Gegnern fehlte es nicht. Die um ihr Dasein fürchtenden Zünfte 
der Fuhrleute, Sattler, Wagenbauer und Wirtsleute bekämpften 
die Eisenbahn. Allen diesen Widerständen zum Trotz kam aber 
1834 das Eisenbahnkomitee zustande und schon im nächsten Jahre 
erließ die Regierung das für den Eisenbahnbau wichtige Ent- 
eignungsgesetz. Die Seele des Unternehmens wurden die Leip- 
ziger Kauf- und Handelsherren Wilhelm Seyffert, Al- 
bert Dufour-Feronta, Gustav Harkort ua Nur 
Friedrich List wurde als „Ausländer“ bei Seite gelassen. Ein für 
die damaligen Verhältnisse unerhörter Erfölg war es, als Mitte 
Mai 1835 das gesamte Aktienkapital der Leipzig-Dresdner Eisen- 
bahn in Höhe von 1% Millionen Talern in zwei Tagen gezeichnet 
wurde. Der sächsische Hof und die Regierung beteiligten sich 
allein mit 1500 Aktien. Noch im Herbst 1835 begann man mit dem 
Bau der Muldenbrücke beizWurzen. Am 1. Mai-1836 wurde bei 
Machern *der ‘erste Spatenstich getan und zugleich die Elbbrücke 
bei Riesa angefangen. Weitere größere Kunstbauten waren die 
Döllnitztalbrücke bei Zschöllau, die Brücke-bei Röderau und vor 
allem der Tunnel: zwischen Oberau und Niederau, ein Meisterwerk 
Freiberger Bergleute. 

Im November 1836 traf die erste Lokomotive „Komet“ aus Enng- 
land ein und machte am 28. März 1837 ihre erste Probefahrt. Am 
24. April desselben Jahres erfolgte mit der Lokomotive. „Blitz“ 
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die Eröffnung der Teilstrecke Leipzig-Althen und am 19. Juli 
1838 die Eröffnung der Teilstrecke Dresden-Weintraube. End- 
lich am 7. April 1839 war das mühevolle Werk vollendet. Musik, 
Kanonendonner, endloser Jubel begrüßten die ersten Züge, die 
nit auserwählten Gästen — die gesamte Königliche Familie voran 
— zwischen Leipzig und Dresden verkehrten. Aber so 
konnte sich die Allgemeinheit mit dem neuen Verkehrsmittel nicht 
befreunden. Noch 1840 klagte eine Leipzigerin: 


„Geht mir mit eurer Eisenbahn! — 
Ein Mal bin ich ‘gefahren, 

Doch für ein zweites Mal soll mich 
Der liebe Gott bewahren. 

Für solch ein Fuhrwerk dank ich fein. 
Was nützt die große Eile, 

Wer fährt, soll sich des Fahrens freun, 
Und ordentlich durchgerumpelt sein 
Zwei Stunden auf die Meile.“ 


Aus Anlaß des Gedenktages veranstaltete die Abteilung Dresden 
des Verbandes sächsischer mittlerer Eisenbahnbeamten am 3. April 
in Meinholds Sälen einen wohlgelungenen Vortragsabend, wobei 
ein Lichtbildervortrag „aus der Jugendzeit der sächsischen Eisen- 
bahn“ des Jubiläums in festlichem Rahmen gedachte. Außerdem 
wurde im heimatkundlichen Schulmuseum des Dresdner Lehrer- 
vereins mit Unterstützung von Mitgliedern der Abteilung eine 
Ausstellung „75 Jahre sächsische Eisenbahn“ eröffnet. 


Rechtspflege. 


— Ursächlicher Zusammenhang einer Erkrankung der Ehe- 
frau des bei einem Unfall Verletzten mit dem Unfall? 
Zusammenhang hat das Landgericht in Königsberg i. Pr. in 


folgendem Falle verneint. (Urteil der Il. Z.-K. vom 4. Februar | 


1914, Aktenz. 2 S. 359/13.) Der Kläger hat im Februar 1908 
einen Eisenbahnunfall erlitten. Der Beklagte hat seinen An- 
spruch auf Schadensersatz aus dem Reichshaftpflichtgesetz dem 
Grunde nach sogleich anerkannt und wiederholt freiwillige Zah- 
lungen geleistet. Die Einigung über die Höhe des Anspruchs 
ist jedoch gescheitert. Es wurde deswegen der Rechtsweg be- 
schritten, wobei der Kläger wiederholt einstweilige Verfügun- 
sen gegen die Beklagten erwirkt hat. 
selegenheiten wahrzunehmen. Daher habe seine Frau dies 
tun und die Prozesse für ihn führen’ müssen. 
selber sowie durch Schwierigkeit der Prozesse, die der Beklagte 
in schikanöser Weise geführt habe, sei seine Frau so in Auf- 
regung versetzt worden, daß sie sich ein Herzleiden zugezogen 
habe. Der Kläger verlangt die Kosten einer Kur erstattet, der 
sich seine Frau auf Anordnung des Arztes zur Bekämpfung 
dieses Leidens unterzogen habe. 


Der Vorderrichter hat den Kläger dem Antrage des Beklagten 


eemäß abgewiesen. Die Berufung des Klägers wurde aus 
foleenden Gründen zurückgewiesen: Der Klageanspruch 
kann gestützt sein auf $ 1 des R.-Haftpflicht-G. vom 7. Juni 
1871. : Danach haftet, wenn bei dem Betriebe einer 


Eisenbahn ein Mensch getötet oder körperlich verletzt wird, 
entstandenen. 


der Betriebsunternehmer für den dadurch 
Schaden.. Der Schaden kann sowohl ein äußerer als auch ein 
innerer sein; d. h. die‘Bahn haftet nicht nur für die körperliche, 
sondern auch für die seelische Verletzung infolge des Unfalls. 
Doch muß der Schaden bei dem Betriebe und durch den 
Betrieb der Eisenbahn entstanden sein, die Verletzung muß in 
einem. äußeren — zeitlichen und örtlichen — sowie in einem 
inneren unmittelbaren Zusammenhange mit einem bestimmten 
Betriebsvorgange stehen. 
Reichsgerichts vom 30. Januar 1911 (Bd. 75 S. 284 ff.) über- 
wiegend dargelest. 
daß ein Kind beim Aufspringen der Wagentür aus dem Eisen- 
bahnkupee hinausfällt und die Mutter, die dieses ansieht. da- 


durch einen Nervenchok erleidet, die Ersatzpflicht der Fisen- 


bahn für die durch das Nervenleiden entstehenden Kosten ver- 


neint, dagegen wird die Ersatzpflicht bejaht, wenn ein Fahrgast 


eines Motorwagens infolge einer Explosion so erschreckt wird, 


recht 


Diesen | 


Der Kläger behauptet, 
er selbst sei durch den Unfall unfähig geworden, seine An-' 


Durch den Unfall‘ 


Das wird in der Entscheidung des: 


In dieser Entscheidung wird für den Fall. : 


daß er eine Nervenerschütterung davonträgt, oder wenn bei 
einem Zusammenstoß zwischen einem Motorwagen und einem 
anderen Gefährt ein Fahrgast dürch den Stoß und den Schrecken 
nervenleidend wird, und zwar aus dem Grunde, weil. bei den 
letzten beiden Fällen im Gegensatz zum ersteren ‚die seelische 
Einwirkung direkt vom Betriebsvorgange zur Person stattfand“. 
Im vorliegenden Fall ist letzteres jedenfalls zu verneinen. Nach 
dem eigenen Vorbringen des Klägers ist die Erkrankung seiner 
Ehefrau sogar erst durch die Art der Prozeßführung des Be- 
klagten verursacht worden. Mithin bietet das Haftpflichtgesetz 
keine Stütze für den Klageanspruch. 2 

Dieser könnte ferner noch auf die $$ 823, 826 BGB. gestützt 
sein. Aber diese Bestimmungen finden ‚wie der Vorderrichter 
zutreffend ausführt, deshalb keine Anwendung,’ weil ein wider- 
rechtliches oder gegen die guten Sitten verstoßendes Verhalten 
des Beklagten nicht angenommen werden kann. Denn unzweifel- 
haft hat und hatte der Beklagte, wie im angefochtenen Urteil 
ausgeführt wird, ein Recht darauf, sich gegen Ansprüche, die 
er für ungerechtfertigt hielt, in jeder Weise zu verteidigen, 
insbesondere sich zu vergewissern, ob die Ansprüche noch: be- 
eründet sind. Die Handakten des Rechtsanwalts L. ergeben in 
keiner Weise, daß er dieses Verteidigungsrecht geflissentlich 
überschritten hat. Im Gegenteil hat er sich dem Kläger gegen- 
über recht entgegenkommend gezeigt und den. Prozeßstoff nach 
Möglichkeit zu vereinfachen ‘gesucht. ‘Der Antrag auf Ver- 
nehmung des Regierungsassessors C. war daher nicht zu be- 
rücksichtigen. Außerdem ‚war, wie ‚der Vorderrichter eben- 
falls richtig bemerkt, das Verhalten des Beklagten gar nicht 
gecen die Frau des Klägers, sondern . gegen diesen selbst 
gerichtet. Es fehlt somit ein ursächlicher Zusammenhang 
zwischen dem dem Beklagten vorgeworfenen Verhalten und 
dem Schaden. —pt.— 


Bücherschau. 


— Wanderungen im Erzgebirge ist der Titel einer soeben vom 
Erzgebirgsverein Berlin herausgegebenen Schrift. In knapper 
Form bringt sie drei Wandervorschläge, die durch Zusammen- 
schluß sich über das gesamte Gebirge erstrecken. Sie schließen 
die lohnendsten Punkte ein und führen sowohl durch herrliche 
Flußtäler wie über aussichtsreiche Höhen. Die Schrift ist 


- kostenfrei gegen Portoersatz durch das Internationale öffentliche 
‚ Verkehrsbureau, 


Abteilung Sachsen, Berlin W. 8, Unter den 
Linden 14, zu beziehen, wo auch die vom Erzgebirgsverein be- 
arbeitete bunte Wanderkarte zum Preise von 50 3 zu haben ist. 


In A. Hartlebens Verlag (Wien 
und Leipzig) ist vor kurzem ein „Illustrierter Führer durch 
Galizien mit einem Anhang: „Ost-Schlesien“ von Dr. M. Arlowicz 
und Dr. R. Kordys erschienen. Der Mangel eines allgemein zu- 
eänglichen deutschen Führers durch ganz Galizien ist in der 
letzten Zeit immer fühlbarer geworden. Das nur wenige Schnell- 
zugstunden von Wien entfernte Land hat durch seine Lage abseits 
der großen Touristenstraßen zu leiden, so daß man von ihm bis- 
her am wenigsten wußte. Dabei kamen nicht nur Naturfreunde 
und Kulturhistoriker zu Schaden, sondern auch das Land selbst, 
über das manche unrichtige Vorstellung verbreitet war. Seitdem 
es bekannt geworden ist, daß Galizien außer dem interessanten 
Krakau, der prachtvollen polnischen Tatra, den schönen Beskiden 
und anderen Gebieten, über welche schon Spezialführer bestehen. 
noch viel sehenswerte Landschaften. Naturschönheiten, wertvolle 
Geschichts- und Kulturdenkmäler besitzt, die bislang unbesucht 
zeblieben, durfte ein verläßlicher Wegweiser nicht länger fehlen. 
Der erste deutsche Reiseführer durch Galizien liegt nun: vor. Er 
enthält 11 Vollbilder, 103 Textbilder, 3 Karten und 2 Pläne. 


— Führer durch Galizien. 


Berichtigung. 


In der Mitteilung über die Betriebsergehnisse der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn. in Nr. 49 S. 788 muß es in der 12. Zeile 
“statt .„Iglö“ heißen. .„Kaschau“. ; 


1 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Strecken. 


3roßherzoglich Oldenburgische Staatseisen- 
hahnen. Die vollspurige Kleinbahn Vechta-Cloppen- 
burg — die'in Cloppenburg und Vechta an das Netz 
der: Oldenburgischen Staatsbahnen anschließt — ist am 1. Juni 


d. Js. dem Betriebe übergeben worden. Der Sitz der Ver- 
waltung' ist in Vechta. 


 Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 1. Juli d. J. dem öffentlichen - Verkehr übergebene, 
im Betriebe der Holländischen Eisenbahngesellschaft 
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stehende Strecke Aalsmeer-Uithoorn — 718 km — ist 
den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Königlich Sächsische Staätseisenbahnen. Am 
1. Juli d. J. ist der an der Linie Borsdorf-Coswig zwischen den 
Bahnhöfen Westewitz-Hochweitzschen und Döbeln neuerrichtete 
Bahnhof Schwetab. Döbeln in Betrieb genommen worden. 
Der neue Bahnhof dient zunächst nur dem Wagenladungsver- 
kehr, es soll aber später auch Stückgutv erkehr zugelassen 
werden. er) 


Erweiterung: der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Am 
1. Juli d. J. ist der zwischen den Stationen Jakobsthal (Riesen- 
eebirge) und Grünthal an der Bahnstrecke - Hirschberg- 
Grünthal gelegene Haltepunkt Striekerhäuser 
welcher bisher nur dem Personen-, Gepäck- und Stückgutver- 
kehr diente, als Bahnhof 4. Klasse für die Abfertigung von 
Wagenladungen und lebenden Tieren eröffnet worden. Die Ab- 
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deren Ver- oder Entladung eine feste Rampe erforderlich ist. 
ist bis auf "weiteres ausgeschlossen. 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Vom 15. Juli 
d. J. ab wird der Name der an der Strecke Wanne-Gelsenkirchen- 
Bismarck gelegenen Station Unser Fritz in Wanne-Unser 
Fritz geändert werden. 

Königlich Sächsische ‚Staatseisenbahnen. 
Vom Tage der Betriebseröffnung des neuerrichteten Bahnhofs 
Schweta b. Döbeln ab — vergl. unter Eröffnung von Stationen — 
erhält der an der Schmalspurlinie Mügeln-Öschatz gelegene 
Bahnhof Schweta die Zusatzbezeichnunge: b. Oschatz, 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: ’ 

Nr. III 85 vom 29. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
zen, betreffend Antrag der Generaldirektion der k. k. priv. 
Südbahngesellschaft auf Ergänzung des $ 16 des Vereinswagen- 
iibereinkommens (Ausstellunz von Beklebemeldungen für nicht 
sichtbare Wagenrungen) (abgesandt am 29. Juni .d. Js.). 


fertigung von Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gegenständen, zu 


Amtliche Bekanntmachungen. 


iq, Eröffnung von Stationen. 


Amt August .d. J. wird der an der Bahn- 
strecke Etgersleben-Förderstedt zwischen 
den !Bahnhöfen Unseburg und Förder- 
stedt 'neuerrichtete Haltepunkt Grube 
Marie für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet werden. 

Privatdepeschenverkehr findet nicht 
statt. An dem neuen Haltepunkte wer- 
den sämtliche Züge der Strecke Etgers- 
leben-Förderstedt halten. 

Magdeburg, im Juni 1914. (1415) 

- Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Änderung von Stationsnamen. 


Vom 15. Juli d. J. ab wird der Name 
der in unserem Bezirke gelegenen, zum 
Bahnhof Gelsenkirchen Hbf. gehörenden 
'Abfertigungshilfsstelle Gelsenkirchen- 
Schalke Süd «(Fil. Sch. G. H.) in Gelsen- 


Be netahte Sid :(Hochöfen) zeän- 
dert. i { 
Essen, den 25. Juni 1914. (1412) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 15. Juli d. J. ab wird der Name | 


der in unserem Bezirk gelegenen Station 
4. Klasse Unser Fritz, in. ,Wanne-Unser 
Fritz“ geändert. 
Essen, den 24. Juni’ 1914. (1401) 
“- Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrsstörungen | 
und Verkehrswiederaufnahmen, 
Im Sinne der’ Bestimmungen des Über- 


einkommens betreffend die gegenseitige 
Wagenbenutzung $ 11, Punkt 4, werden 


nachstehende - Verkehrsstörungen ver- 
öffentlicht: j 
Infolge  Hochwassers entstandener 


Bahnbeschädigungen wurde der Gesamt- 
verkehr zwischen den Stationen ‚Bisz- 
‚tracseres-Baucezär vom 16. Juni l. .J: bis 
auf weiteres eingestellt. 

Der zwischen 
latonalmädi und Balatonkenese - 
‘stellte Gesamtverkehr wurde am 14. Juni 
l. J. und zwischen den Stationen 
'Lipovljana-Novska am +8: Juni@ 1; J. 
wieder aufgenommen. 

- Budapest, am 23. Juni 1914. (1418) 
Die Direktion der königl. ungar, 
Staatsbahnen. 

Der Direktor der Verkehrs- Haupfsektion. 


den Stationen Ba- ! 
einge- | 


4. Güterverkehr. 


Deutsch-dänischer Güterverkehr über 
Vamdrup, Hvidding/Vedsted über Warne- 
münde-Gjedser. 

Am 1. August d. J. tritt der Nach- 
trag VI zum Verbands-Gütertarif, Teil II, 
in Kraft. Er bringt neben der Ein- 
beziehung deutscher und dänischer Sta- 
tionen Erhöhungen der Eil- und Fracht- 
stückgutsätze für Hamburg L.B. der 
Lübeek-Büchener Eisenbahn und Skagen 
der Skagens Bahn, sowie durch Besei- 
tigung der Ausnahmesätze für Eisen für 
Reinickendorf (Direktionsbezirk Berlin). 
Die Erhöhungen gelten erst vom 1. Sep- 

tember d. 

Nähere Auskunft erteilt ..bis zum Er- 
scheinen des Nachtrags unser Verkehrs- 
bureau. 

Altona, den 27. Juni 1914. (1413) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


 osuterteit‘ für den Verkehr 

zwischen den österreichischen, unga- 

rischen und deutschen Eisenbahnen einer- 

seits, den rumänischen Eisenbahnen 

anderseits. — Teil 1, Abteilung B vom 
2 Juni 1914.” 

Die Bestimmungen für die Bahnhofs- 
und Abfertigungsverhältnisse auf Seite 
314/315 für Mannheim werden vom 1. Juli 
1914 ab geändert. 

Näheres enthält der Tarit- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. 

Breslau, den 29. Juni 1914. (1414) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Kohlenverkehr von rheinisch-westfäl- 
schen Stationen nach Belgien, Frankreich, 
Luxemburg und den Niederlanden. 

Die in den am 1. April’ d. J. herausge- 
gebenen Nachträgen zu dem Kohlenaus- 
nahmetarifen von rheinisch-westfälischen 


Stationen nach 


a) belgischen Stationen, 


»b) Stationen . der iferländischlen 
'. Eisenbahnen, | 
ce) Stationen’ der luxemburgischen | 


. Prinz :Heinrich Bahn. 

d) nach . den. deutsch-französischen 
usw, Grenzübergangspunkten für 
den: Verkehr nach Frankreich 

enthaltenen Frachtsätze für die Station 


Frechen der. Cöln-Frechen-Benzelrather 
Eisenbahn treten am 1. Juli d. J, in 
Kraft. 
Essen, den 30. Juni 1914. (1419) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


1. Staats- und Privatbahn-Güterverkehr 
Heft A 

2. Gemeinsames Heft für den Wechsel- 

verkehr deutscher Eisenbahnen unter- 
einander. 

Die Mecklenburgische Friedrich-W il- 
helm-Eisenbahn ist für den direkten Ver- 
kehr mit ihrer Station Neustrelitz M. F. 
W. E. den Bestimmungen über den 
Frachtnachlaß bei Ausnutzung des Lade- 
gsewichts mit dem 1. Juli 1914 beige- 
treten. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das. Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof: Alexanderplatz. 

Berlin, den 30.» Juni 1914. (1403) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Österreichischer Kohlenver- 
kehr.; Tarif Teil II vom 15. Mai 1912. 
Am 18. Juli 1914 tritt ein neuer Frachtsatz 
von Ölsnitz (Erzgeb.) nach Innsbruck 
Hauptbahnhof in Höhe von 1811 Heller 
sowie ein solcher von Potschappel nach 
Prag Franz Josefsbahnhof in Höhe von 
1120 Heller für 1000 kg in Kraft. Gleich- 
zeitig. werden einige Frachtsätze er- 
mäßigt, während am 1. Oktober 1914 für 
verschiedene Verkehrsverbindungen Er- 
höhungen eintreten. Näheres ist . aus 
unserem Verkehrsanzeiger zu ersehen, 
auch gibt unser Verkehrsburau,. Wiener 
Straße 4II, Auskunft. 

Dresden, am 1. Juli 1914. ; (1420) 
Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh.., 

als geschäftsfürende Verwaltung. 


Ost-Mitteldeutseh-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2: 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 wer- 
den die Stationen Beynuhnen, Bobers- 
berg, Braschen, Darkehmen. West, Dei- 
chow, Dieterode, Ershausen, Eszerning- 
ken, Fürstenhagen (Eichsfeld), Göhren 
(Kreis Krossen), Großtöpfer, Heiligen- 
stadt Ost, ' Jucknischken, 'Kalteneber, 
Krombach (Eichsfeld), Launingken (Ost- 


preußen), Leiferde bei Braunschweig, 
Norgallen, OÖlschöwen (Angerapp), 
Pferdebachtel, Preichow-Wellmitz, Pri- 
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nowen,: Räschen, Seedorf, Stulgen und 
Tamnitz in den Tarif einbezogen. Das 
Warenverzeichnis des Ausnahmetarifs 
S 18d erhält eine neue Fassung: Die Sta- 
tionen Drebkau, Eichow, Kolkwitz. Süd 
und Kunersdorf bei Kottbus werden als 
Empfangsstationen in den Ausnahme- 
tarif 5i aufgenommen. Außerdem wer- 
den die Entfernungen der Station .Dar- 
kehmen Ost geändert. Nähere Auskunft 
erteilen die beteiligten Güterabferti- 
zungen. 

Berlin, den 30. Juni 1914. (1402) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 wer- 
den die Stationen der Cöln-Frechen-Ben- 
zelrather Nebenbahn in den Tarif einbe- 
zogen. 

Näheres im Tarifanzeiger 

Risch-hessischen Staatsbahnen. 

Frankfurt (Main), 27. Juni 1914. (1404) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


der preu- 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 5. Juli d. J. wer- 
den die Stationen Goldap und Groß Ro- 
minten als Versandstationen in den Aus- 
nahmetarif 5b für Steingrus einbezogen. 
Königsberg Pr., 27. Juni 1914. (1405) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 

Mit Wirkung vom 16. Juli 1914 wer- 
den die Stationen Cisterna, Norma 
Ninfa; Rosolina -und' Senchi 
in das Verzeichnis der italienischen Sta- 
tionen im Teil IIB einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau hier. 

Straßburg, den 27. Juni 1914. (1406) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Gütertarif Teil II für den Verkehr 

zwischen Graslitz oberer Bahnhof einer- 

seits und Stationen .der Königl. Sächsi- 

schen Staatseisenbahnen usw. anderseits 
vem 1. Oktober 1910. 

In der Abteilung II des Tarifs ist bei 
dem Stationsnamen Naundorf b. Dresden 
die Zahl 14 zu streichen, da auf der 
gegenwärtig nur für den Wagenladungs- 
verkehr eingerichteten Station am 1. Juli 
1914 auch der allgemeine Stückgutver- 
kehr eingeführt wird. 

Dresden, am 29. Juni 1914. (1407) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Bad. Württ. Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 4. Juli 1914 wer- 
den für Karlsruhe Hafen und Rheinau 
Hafen und mit Gültigkeit vom 18. Juli 
1914 für Mannheim und Mannheim In- 
dustriehafen Umschlag Ausnahmesätze 
für gebrauchte Gasreinigungsmasse von 
Feuerbach eingeführt. Näheres: in unserm 
Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 27. Juni 1914. 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


(1408) 


Preuß.-hessisch-schweiz. Güterverkehr. 

Die im VII. Nachtrag zum Tarif 
-Teil II, Heft 10 vom 1. Oktober 1908 für 
die Station Frechen vorgesehenen Fracht- 
sätze gelten vom 1. Juli 1914 an. Die 
Frachtsätze des gleichen Tarifs für Cöln= 
Ehrenfeld treten mit dem 1. Juli 1914 
außer Kraft. Das auf Seite 4 des be- 


.strichen- 


Zeitung des Vereins, > 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


zeichneten -Nachtrages bei dem Stations-. 


namen Frechen stehende Doppelkreuz 
und die zugehörige Fußnote sowie die 
Station Cölnstöhrenield werden ge- 
(1417) 
Karlsruhe, den 30. Juni 1914. 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-W estfälisch-österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Gütertarif, Teil 2 ad 2 vom 1. Januar 


-Aufhebung von Frachtsätzen. 


Mit Ende August 1914 treten sämtliche 
im obgenannten Tarifhefte noch be- 
stehenden Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes 1 (Getreide usw.) für den Ver- 
kehr zwischen Österreichischen Statio- 
nen und, Stationen der Kgl. Eisenbahn- 
direktion Frankfurt (Main) außer Kratt. 

Neue Frachtsätze für das erwähnte 
Verkehrsgebiet sind in dem vom 1. Sep- 
tember 1914 gültigen Eisenbahngüter- 
tarife, .Teil II, Heft 15 des Süddeutsch- 
österreichischen Verkehrs enthalten. 

Wien, am 30. Juni 1914. (1421) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


= — 


Südösterreichisch - Ungarisch - Bayeri- 
scher Grenzverkehr- 


Einführung des Nachtrages II 


zum: Faselre ill. 

Mit 1. August 1914 gelangt der Nach- 
trag Ill zum Tarif, Teil Il, zur Ein- 
führung. — 

Insoweit durch diesen Nachtrag 
Frachterhöhungen oder Erschwernisse 
eintreten, gelten diese, wenn im Nachtrag 
selbst nichts anderes angegeben ist, vom 
15. September 1914. 

Der Nachtrag enthält Änderungen und 


Ergänzungen der Allgemeinen Bestim- _ 


mungen, der Güterklassifikation, der 
Ausnahmetarife und Sondertarife, sowie 
des- Verzeichnisses der Lieferfristen. — 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den .beteilisten Endverwaltungen sowie 
bei den beteiligten Stationen zum Preise 
von 20 Pfennig oder 24 Heller für das 
Stück zu beziehen. 

Wien, am 25. Juni 1914. (1409) 

K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 

Auf Seite 6 und 17 des Lokal-Güter- 
tarifs unserer auf deutschem Gebiet ge- 
legenen Stationen vom 1. Juli 1909 sind 
die besonderen Tarifvorschriften für 
Milch sowie die Bedingungen für die 
regelmäßige Beförderung von Milch ge- 
ändert worden. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1914 
erhöht sich der Verkaufspreis von Vor- 
drucken zu den Milchversandscheinen 
(Seite 18 des Tarifs $ 4 Absatz 5) auf 


55 3 für 100 Stück. (1416) 
Amsterdam, den 29. Juni 1914. 
5. Verdingungen. 
Die Anstricherneuerung der Bahn- 
steigüberdachungen A, B und F auf 
Bahnhof Stralau-Rummelsburg soll in 


einem Lose öffentlich vergeben werden. 


Die Verdingungsunterlagen können im 


Zimmer 33 des unterzeichneten Betriebs- 
amtes eingesehen werden, auch können 
'Angebotshefte, soweit solche vorhanden, 
gegen Zahlung von 0,50 M vom der 
Kanzlei, Zimmer 33, hierselbst bezogen 
werden. Die Beträge sind in bar zu 
zahlen oder portofrei unter Beifügung 
von 5 Pf. Bestellgeld (Briefmarken aus- 
geschlossen) einzusenden. Die Angebote 
sind verschlossen mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Anstricherneuerung der 
Bahnsteigüberdachungen auf Bahnhof 
Stralau-Rummelsburg“ versehen bis zum 
15. Juli 1914, vormittags 11. Uhr, nach 
hier einzureichen. Die Öffnung der ein- 
gegangenen Angebote findet zu vorbe- 
nannter Zeit in Gegenwart der etwa 
erschienenen Bieter statt. .Zuschlags- 
irist £ Wochen. (1422) 
Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 10, 
Berlin NW.4A0, Invalidenstr. 51. 


Verdingung von Arbeiten. 

Für den Bau einer Schnellrepa- 
ratur der Nebenwerkstätte St. Wendel 
soll die Ausführung der Eisenkon- 
struktion, umfassend rund 90 Ton- 
nen Flußeisen einschließlich Liefe- 
rung (der Materialien, vergeben werden. 

Zeichnungen und Bedingungen liegen 
vom 2. Juli ab im Eisenbahndirektions- 
gebäude, Zimmer 301, zur Einsicht aus. 

Abdrucke der Bedingungen und der 
Zeichnung können gegen porto- und 
bestellgeldfreie Einsendung von 
2,00 M in bar (nicht in Briefmarken) 
nur durch das Zentralbureau der König- 
lichen Eisenbahndirektion Saarbrücken 
bezogen werden. Angebote sind. ver- 
siegelt unter der Aufschrift: „Angebot 
auf Herstellung der Schnellreparatur für 
die Nebenwerkstätte St. Wendel“ bis 
zum 14. Juli vormittags 11% Uhr, dem 
Zeitpunkte der Eröffnung derselben, im 
Neubaubureau porto- und bestell- 
seldfrei an uns einzusenden. 

Die Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und. Lieferungen ‘und die 
allgemeinen Vertragsbedingungen - sind 
in der ersten Beilage zum-Deutschen 
Reichsanzeiger und Königlich Preußi- 


schen Staatsanzeiger Nr. 47 vom 23. Fe- 


bruar 1901 abgedruckt. ; 
Ende der Zuschlagsfrist am 25. Juli. 
Saarbrücken, den 30. Juni 1914. (1411) 
Königliche Eisenbahndirektion. — 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altmaterial. 

Die in den Werkstättenmagazinen 
Saarbrücken, Saarbrücken-Burbach, Kart- 
haus, Trier und St. Wendel angesammel- 
ten alten Werkstattsmaterialien sollen i 
öffentlicher Ausschreibung verkauft 
werden. “ 

Die Verdingungsunterlagen können in 
unserem Zentralbureau Zimmer 131 ein- 
gesehen und gegen postfreie Einsendung 
von 50 8 in bar, nichtinBrief- 
marken, von dort bezogen werden. 

Verschlossene, mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Ankauf alter Werkstatts- 
materialien‘“ versehene Angebote sind bis 
zum Eröffnungstermin Dienstag, 
den 21. Juli, nachm. 4 Uhr, post 
frei an unser Rechnungsbureau einzu- 
senden. 


ine der Zuschlagsfrist 10. August 
Saarbrücken, den 2. Juli 1914. (1410) 


Königliche Eisenbahndirektion. . ; 
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Zur Vereinsversammlung in Dresden am 
26. August d., J. 


Aufstellung Rawiescher Bremsprellböcke 
auf den großen Berliner Kopfbahn- 
höfen. 


XXI. Technikerversammlung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nachrichten. 
Deutschland: Der neue Weg von 


Österreich: 


Inhalt: 


Die 35. Hauptversammlung des Ver- 
eins. deutscher Spediteure. — Per- 
sonalnachrichten. 


Staatseisenbahnrat. 
— Wiedereinführung der Heizöl- 


‘feuerung auf den Staatsbahnen. — 


Vorführung wichtiger Erfindungen 
auf dem Gebiete des Eisenbahn- 
wesens. — Der böhmische Braun- 
kohlenverkehr. 


Breslau ins Riesengebirge. — Siche- Ungarn: Der Herbstverkehr der 
rungsvorkehrungen an Eisenbahn- Staatsbahnen. — Verkehrsstauun- 
übergängen. — Sommerfrischen für gen. — Jahresversammlung, der 
Kinder von Eisenbahnbeamten und Krankenkasse der ungarischen 
-Arbeitern. — Bergbahn zum Bis- Staatsbahnen. — Direktionspräsi- 
marckdenkmalplatz auf der Elisen- dent-Stellvertreter Ludwig Hegyes- 
höhe bei Bingen. — Bayerischer halmy. 

Eisenbahnetat 1914/15. — Der baye- "Übrige europäische Länder: 
rische Landeseisenbahnrat. — Säch- Katalog für die Sonderausstellung 
sischer Eisenbahnrat. — Ausbildung der XKönigl. schwedischen Staats- 


der Regierungsbaumeister in Baden 
im Betriebs- und Verkehrsdienst. — 


eisenbahnen auf der Baltischen Aus- 
stellung in Malmö 1914. — Schwei- 


LIV. Jahrgang. 


zerischer Schiffahrtstag in Bern. — 
Lüftung der Londoner Untergrund- 
bahn. — Beförderte Personen und 
Güter auf den russischen  Staats- 
bahnen im Jahre 1913. — Bau eines 
Niemen-Kanals.. — Die schmal- 
spurige Eisenbahn Antivari-Vir- 
pazar. — Die Gewinnbeteiligung der 
Deutschen Bank bei der Verstaat- 
lichung der Orientbahnen. 
Fremde Erdteile: Anatolische 
Eisenbahn-Gesellschaft, — Verstaat- 
lichung der algerischen Linien der 
Eisenbahngesellschaft Böne-Guelma. 
—  Blektrische Lokomotiven der 
Piedmont- und Northern-Eisenbahn. 


Allgemeines. 

Rechtspflege. 

Bücherschau, 

Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Zur Vereinsversammlung in Dresden am 26. August d. J. 


Nach dem Beschluß der letzten Vereinsversammlung in Stutt- 


-gart (1912) findet die diesjährige Vereinsversammlung am 


26. August und den folgenden Tagen in Dresden statt. Auf 
der Tagesordnung stehen 25 Beratungsgegenstände, an erster 


‚Stelle, wie es bisher Übung war, der Geschäftsbericht der 


Geschäftsführenden Verwaltung des Vereins für die Zeit von 
Anfang August 1912 bis Ende Juli 1914. Als besonders er- 
wähnenswert sei hieraus mitgeteilt, daß ein neues stimmbe- 


 rechtistes Mitglied in den Verein aufgenommen und eine Reihe 


weiterer Eisenbahnen gemäß $ 6 der Vereinssatzungen an den 
Verein angeschlossen worden ist. Das Netz der dem Verein 
angehörenden Bahnen ist in der Berichtszeit um 3396 km ge- 
stiegen und umfaßt nunmehr 111501 km; das Netz der ange- 


‚schlossenen Bahnen ist in der gleichen Zeit auf 1777 km (mehr 


301 km) angewachsen. 
Aus dem Bereiche des Satzungsausschusses liegt ein 
Antrag des k. k. Eisenbahnministeriums in Wien zur Beschluß- 


‚fassung vor, der. die Herausgabe eines Handbuches über den 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen bezweckt. 

Von dem Güterverkehrsausschuß stehen folgende 
Anträge zur Beratung: 1. Der Antrag des k. k. Eisenbahnministe- 
riums in Wien auf Ergänzung des Artikels 7 Abs. 2 des Über- 


- einkommens zum Vereinsbetriebsreglement (Beigabe von 


Unterschiedsberechnungen bei Frachterstattungen auch in 
Fälien, in denen sie bisher nicht notwendig gewesen war). 
2. Der Antrag der k. k. priv. $üdbahngesellschaft in Wien auf 
Änderung der Bestimmungen in Art. 13 des Übereinkommens 
zum Vereinsbetriebsreglement über die Benutzung von Hilfs- 
wegen bei Verkehrsstörungen. 

Aus dem Bereiche des Vereinswagenausschusses 
liegen nachstehende Anträge vor: 1. Antrag des k. k. Eisen- 
bahnministeriums in Wien auf Änderung der Bestimmungen 
im $S 5 Abs. 8 und 9 des Vereinswagenübereinkommens durch 
Einführung eines neuen einheitlichen Verfahrens für die Rück- 


sendung leerer fremder Wagen von Stationen, die auf dem Hin- 
weg nicht berührt worden sind, (Heimatzettel); 2. Antrag der 
Königl. Eisenbahndirektion in München namens des Königl. 
Bayerischen Staatsministeriums für Verkehrsangelegenheiten 
auf Ergänzung des Schlußsatzes der Anmerkung I Ziffer 3 zum 
& 5 des Vereinswagenübereinkommens bezüglich der Auf- 
schrifien der Güterwagen des rechtsrheiniselien Neizes: 
3. Antrag der Königl. Eisenbahndirektion in Bromberg, ver- 
treten durch das Königl. Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, auf 
Ergänzung des $ 7 Abs. 3 des Vereinswagenübereinkommens 
durch Zuerkennung der Befugnis an den Vereinswagenausschuß, 
über die Neuaufnahme von Verbindungsbahnen in die Vereins- 
kilometerzeiger zu entscheiden; 4. Antrag der Königl. Eisen- 
bahndirektion in Bromberg, vertreten durch das Königl, Eisen- 
bahn-Zentralamt in Berlin, auf dauernde Beibehaltung der zu- 
nächst versuchsweise eingeführten, erhöhten Verzögerungsge- 
bühr und Streichung der Fußnote zu $S 10 Abs. 1b des Vereins- 
wagenübereinkommens; 5. Antrag der Königl. Eisenbahndirek- 
tion in Bromberg, vertreten durch das Königl. Eisenbahn-Zen- 
tralamt in Berlin, sowie Ergänzungsantrag des k. k. Eisenbahn- 
ministeriums in Wien auf Klarstellung des Abs. 2 im $ 12 des 
Vereinswagenübereinkommens über das Ende der überein- 
kommenwidrigen Benutzung fremder Wagen; 6. Antrag der 
k. k. priv. Südbahngesellschaft in Wien auf Ergänzung des 
$ 18 Abs. 3 des Vereinswagenübereinkommens durch Aufnahme 
einer Bestimmung über die Kennzeichnung undichter Wagen; 
“. Antrag der Kaiserl. Generaldirektion der Eisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen auf Einarbeitung der Bestimmungen über die 
Technische Einheit, Fassung 1913 (Berner Beschlüsse vom 
14. Dezember 1912) in die Anlagen I und VI des Vereinswagen- 
übereinkommens; 8. Antrag des k. k. Eisenbahnministeriums 
in Wien auf Ergänzung der Anlage III des Vereinswagenüber- 
einkommens (Verzeichnis der Mängel für Zurückweisung von 
Wagen) durch Aufnahme von bestimmten Merkmalen für das 


92 


Losesein der Radreifen; 9. Antrag ‘der k. k. priv. Et 
gesellschaft in Wien auf Ergänzung der Vorschriften im $ 8 
der Anlage VII zum Vereinswagenübereinkommen durch Eh 
führung von Maßnahmen zur Verhütung von Fehlleitungen leerer 
Kesselwagen; 10. Antrag des k.k. Eisenbahnministeriums in 
Wien auf Ergänzung des $ 10 der Anlage VII zum Vereins- 
wagenbereinkommen (Kesselwagenvorschriften) durch Auf- 
nahme einer Bestimmung über die Abgabe von Blankover- 
fügungsscheinen an die Eigentümer oder Mieter von Privat- 
kesselwagen: - 11. Antrag des k. k. Eisenbahnministeriums in 
Wien auf Berichtieung der Bestimmungen im $ 12 der An- 
lage VII zum Vereinswagenübereinkommen hinsichtlich des Ver- 
fahrens bei Verschleppung beladener Kesselwagen. 

Namens der Technikerversammlung wird über einen 
Antrag des Verwaltungsrates der k, k. priv. Südbahngesell- 
schaft in Wien auf Einführung einer verstärkten Zugvorrichtung 

(8S$ 75, 133 und 159 der Technischen Vereinbarungen) berichtet 
werden. 

Aus dem Gebiete des Technischen Ausschusses 
kommen folgende Anträge zur Beschlußfassung: 1. Antrag der 
Kaiserl. Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
auf Einarbeitung der Bestimmungen über die Technische Einheit, 
Fassung .1913 (Berner Beschlüsse vom 14. Dezember 1912) 
a) in das Radstandsverzeichnis, b) in die Technischen Verein- 
barungen: 2. Antrag der Königl. Eisenbahndirektion in Magde- 
burg, vertreten durch das Königl. Eisenbahn-Zentralamt in 
Berlin. auf Änderung des $ 83 und des Blattes XII der Tech- 
nischen Vereinbarungen über die Kupplungen der Luftdruck- 
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bremsen; 3. Antrag der Großherzogl. Generaldirektion der Badi- 


schen Staatseisenbahnen auf Klärung der Bestimmungen “über 
die Übergangsbrücken in den $$ 125 und 136, sowie im Blatt 
_ XVIII der Technischen Vereinbarungen; 4. Antrag der Königl. 
- Eisenbahndirektion in Münster auf Ergänzung des $S 135 der 
Technischen Vereinbarungen durch Bestimmungen über die 
Einrichtung der mit Signalstützen versehenen Wagen (An- 
“bringung von Fußtritten und Handgriffen); 5. Antrag des 
k. k. Eisenbahnministeriums auf einheitliche Ausführung des 
"Anschlußstückes an der Füllvorrichtung der Wasserbehälter 
der Personenwagen (8 138a der TV.); 6. Antrag des k. K. 
Eisenbahnministeriums in Wien auf Überprüfung der in den 
Technischen Vereinbarungen und Grundzügen enthaltenen Be- 
stimmungen über die Radstände der Wagen; 7. Antrag der 
Köniel. Eisenbahndirektion in Magdeburg, vertreten durch das 
Köniel. Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, auf Einführung ein- 
heitlicher Bezeichnungen für die verschiedenen Arten der zur 
Verwendung kommenden Federn. 

Der Preisausschuß und der Personenverkehrs- 
ausschuß haben in diesem Jahre der Vereinsversammlung 
keine Anträge zu unterbreiten. 

Schließlich werden noch. nachstehende Beratungsgegenstände 
die Vereinsversammlung beschäftigen: Rechnungslegung der 
Geschäftsführenden Verwaltung des Vereins über die Ver- 
waltung der Vereinskasse; Bericht des Verwaltungsausschusses 
der Versoreungskasse für Vereinsbeamte; Bestimmung des 
Ortes für die nächste Vereinsversammlung. 


K. 


Aufstellung Rawiescher Bremsprellböcke auf den großen Berliner Kopfbahnhöfen. 


Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin beabsichtigt, 
den Enden der Ankunftsgleise ihrer großen Kopfbahnhöfe, so- 
weit sie Platz dafür bieten, Rawiesche Bremsprellböcke‘) mit 
Schlepprost aufzustellen, um Unfälle, wie sie bei zu schneller 
"Finfahrt von Züsen im Laufe der Jahre bisweilen vorgekom- 
men sind. in Zukunft womöglich ganz auszuschließen. Zu- 
nächst ist im Jahre 1913 ein Ankunftsgleis -auf:dem Stettiner 
Fernbahnhofe mit 'einem solchen Prellbock versehen worden. 

Um lie Anforderungen zutreffend bestimmen zu können, die 
an die "Leistunesfähirkeit des Prellbocks zu stellen 
waren. ' wurden beim Ferienrückverkehr, wo erfahrungs- 
-mäßie die - schwersten Züge dort. einlaufen, mehreren 
Tasen: Stärke. Gewicht und Bespannung aller 
Züge aufgeschrieben und hieraus die Züge ermittelt, mit denen 
ungünstiesten Falles gerechnet werden muß. Als solche ergaben 
sich ungefähr 650 t schwere D-Züge, die entweder nur 
einer Siw-Lokomotive von etwa 77 +45 —=122t Dienstgewicht 
(bei Ankunft) oder außerdem noch. mit einer Ps-Lokomotive 
von etwa 51 +36 = 87t Dienstzewicht (bei Ankunft) im Vor- 
spann versehen waren. Als größte je zu erwartende Einfahr- 
geschwindigkeit- wurde sodann vorsichtshalber das nach 


an 


an 


den 


1) A. Rawie, Fabrik für Eisenbahnbedarf in Ösnabrück-Schinkel 
und Charlottenburg 4. 


ankommenden: 


mit 


Fe. % die Prellbockverschiebung 


| Lee Gewicht 
„Versuch -) der Loko- | © |des g: schwindig- t betr 
| rare des Tender a Wagen re keit Er R | NE im Zuge beobachtete Stöße 
Ne...) t t at t __ km/Stde. | (Bremszeit) | (Bremsweg) 
ii 80 47 508 635 70 —_ 3,10 unbedeutend 
2. ” ” ” ” 11,0 3 6,70 mäßig 4/3 
3. » „ h s 13,0 arz 8,20 etwas stärker = 
4... n n n ” 15,0 — 10,50 erträglich 
5. nr „ Be ‚15,8 — ‘11,20 noch erträglich 
6. dl 33 548 632 ‘9,0 6,0 6,65 verhältnismäßig unbedeutend 
er RK, Ä y » 10,6 5,8 8,85 mäßig 
Se e r 5 $ 15,0: 5,8 13,257... moch erträglich” Iı00 wo 
9 Im 45 547 | 669 15,0 | 5,8 14,65 heftig 0: 


| 


örtlichen Verhältnissen als sehr reichlich zu bezeichnende Maß 
von 20 km/Stunde angenommen. Der Zug mit nur einer 
S-Lokomotive wurde der Festigkeitsberechnung des Bockes, 
der: mit der Ps-Vorspannlokomotive der Berechnung der größten 
'Bockverschiebung, also: der Bemessung 
Grunde gelegt. 
aus [—]-Eisen, die unterwärts mit Hartholz ausgefüttert sind, 
und einen nach rückwärts etwas ansteigenden, zwar eben aber 
nicht besonders glatt geputzten Boden aus Zementbeton. 


"An dem Bock wurden am 14. und 31. Oktober 1913 im ganzen 

9 Auffahrversuche mit D- Zügen von annähernd 650 t Gesamt- 
en und der oben angegebenen Lokomotivbespannung ge- 
macht, die im allgemeinen völlig befriedigten. 

Ihre Ergebnisse in runden Zahlen sind aus 
Tafel zu ersehen. 


Be 


Die bei den Versuchen nach und nach eingetretenen unbedeu- 
tenden Wagenbeschädigungen (besonders Pufferverbiegungen) 
sind vorwiegend auf die teilweise Krümmung des Bahnsteig- 
'gleises zurückzuführen. 

Die beim Versuch Nr. 9 erreichte Auffahrgeschwindigkeit 
‘von rd. 18 km verursachte eine Bockverschiebung, die größer 
war als die Summe der Abstände, die zwischen den Scheren- 
artig verbundenen Bremsschwellen entstehen konnten. Der 


des Schlepprostes, zu 
Letzterer erhielt demgemäß 13 Bremsschwellen 


LIV. Jahrgang 
8.” Juli 1914. — 
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völlig ausgezogene Schlepprost rückte daher vom Ende des an- | auf eingelassenen eisernen Rollen laufende Schwellen, an dieser 


schließenden festen Gleises um das Unterschiedsmaß ab, so 
daß hier die Schienen auf 2,30 m Länge nicht mehr unter- 
stützt blieben. Da dies als unerwünscht bezeiehnet werden 
mußte, wurde beschlossen, die Zahl der Schlepprostschwellen 
von 13 auf 16 zu erhöhen. Indes wurde es für zweckmäßig 
gehalten, nicht 3 Bremsschwellen, sondern 3 Rollschwellen, d. s. 


Stelle nachzufügen, um eine weitere Verschärfung der Brems- 
wirkung des Prellbocks zu vermeiden. Nach Hinzufügung der 
Rollschwellen sind am 16. Mai 1914 nochmals 4 Auffahrversuche 
an dem Prellbock vorgenommen worden, deren Ergebnisse in 
runden Zahlen aus folgender Tafel zu ersehen sind: 


Gewicht Auffahrge- | die Prellbockverschiebung 
Versuch | der Loko- des ganzen Schwindig- s hte tr 1 
motive des Tenders/der Wagen Th eaa nr Kor Bpäpruc us im Zuge beobachtete Stöße 
Nr. t t t | t km/Stde. | (Bremszeit) (Bremsweg) 
10. 51 36 52 629 12,0 5,6 10,20 mäßig 
Ill x 5 n ” 14,5 6,0 13,00 stärker 
12. „ r ie n 15,5 6,1 14,35 noch erträglich 
: noch erträglich, im letzten 
13. R Y ei n 16,5 6,2 15,80 | Wagen heftiz 


Versuche mit noch höheren Auffahrgeschwindiekeiten wurden 
zur Vermeidung weiterer Pufferbeschädigungen unterlassen, 
auch nicht für erforderlich gehalten, weil aus den vorliegenden 
Ergebnissen bereits die Überzeugung gewonnen war, daß die 
Vorrichtung auch bei höheren ‚Geschwindigkeiten bis zu 20 km 
ihren Zweck erfüllen wird, nämlich die schwersten Züge ohne 


Zerstörungen von Belang und ernstliche Gefährdung der Reisen- 
den zum Stillstand zu bringen. 


Die Beschaffung und Aufstellung des Bockes einschließlich 
aller Nebenarbeiten hat rd. 10600 AM zekostet. 


Berlin, im Juni 1914. Schlesinger. 


XXI. Technikerversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Im Einvernehmen mit dem Technischen Ausschuß hatte die Ge- 
schäftsführende Verwaltung des Vereins die XXI. Technikerver- 
sammlung auf den 17. Juni 1914 nach Teplitz-Schönau_ einbe- 
rufen. Zu gleicher Zeit fand dort eine Sitzung des Preisaus- 
schusses statt, in der Herr Dr. Sanzin vom Kaiserlich-Königlichen 
Eisenbahnministerium in Wien über die von ihm im Auftrage des 
Vereins zu verfassende „Geschichte des Lokomotivbaues“ einen 
Vortrag hielt. Hierzu waren die Teilnehmer an der Techniker- 
versammlung eingeladen, um das Interesse weiterer Kreise für 
die Arbeit zu gewinnen. 

“Den Vorsitz in der Technikerversammlung führte namens der 
Direktion der Königlichen ungarischen Staatseisenbahnen Herr 
Ministerialrat, Bau- und Bahnerhaltungsdirektor von Geduly. 
Nach Begrüßung der Teilnehmer durch den Vorsitzenden, den 
Bürgermeister von Teplitz-Schönau und den Prorektor der deutschen 
technischen Hochschule in Prag wurde in die Tagesordnung ein- 
getreten, die folgende Gegenstände umfaßte: 1. Einführung einer 
verstärkten Zugvorrichtung, 2. Zweckmäßiekeit und Wirtschaft- 
lichkeit des Eisenbetons bei den Bauten der Eisenbahnen und 
‘3. Mitteilungen über den Stand der Arbeiten zur Prüfung der 
Frage der Einführung einer durchgehenden Güterzugbremse. 
1, Der Bericht über die eingehenden praktischen und theoretischen 
Arbeiten des Technischen Ausschusses zur Einführung einer ver- 
stärkten Zugvorrichtung wurde durch eine Reihe von Lichtbildern 
über den Entwicklungsgang der Zugvorrichtung ergänzt. An 
Hand der früheren Bestimmungen der ‚Technischen Vereinbarun- 
gen“ wurde die Ausbildung der Zug- und Stoßvorrichtungen der 
Fahrbetriebsmittel im Vereinsgebiete sowie die stetige Steigerung 
der Zuekräfte verfolgt. Der neue, der Technikerversammlung 
zur Genehmigung vorgelegte Zughaken ist einer Nutzlast von 
21 t gewachsen. Für diesen verstärkten Zughaken ist ein neues 
Blatt VII der TV aufgestellt, das an die Stelle des gegen- 
wärtigen Blattes VII tritt. Außerdem sind einige geringfügige 
Änderungen auf Blatt VIII (Schraubenkupplung) und IX 
(Sicherheitskupplung und doppelte Kupplung) der TV vorge- 
nommen. Die Vorschriften selbst sind in den $$ 75 — Zughaken, 
133 — Zug- und Stoßvorrichtungen und 159 — Länge und Be- 
lastung der Züge geändert worden. Die neue Fassung im $ 75 
Abs. 1 ist so festgesetzt, daß die Anbringung der neuen Zughaken 
nur bei Neubeschaffung von Fahrzeugen sogleich, bei Erneuerung 
ganzer Zugvorrichtungen an bestehenden Fahrzeugen dagegen erst 
vom 1. Januar 1918 ab vorzunehmen ist. Der Termin für die 
Herstellung der Ersatzhaken für unverstärkte Zugvorrichtungen 
nach dem neuen Blatt VII ist bis auf den 1. Januar 1924 hin- 
ausgeschoben. Ebenso ist im $ 133 Abs. 2 die Anbringung der 
Zugstange von 50 mm Durchmesser aus Material von "mindestens 
45 kz/mm? Festiekeit bei Erneuerung der Zugvorrichtung von be- 
stehenden Fahrzeugen erst vom 1. Januar 1918 ab als verbindlich 
vorgeschrieben. Anderseits ist es durch die neue Fassung allen 
Verwaltungen freigestellt, nach der vollzogenen Genehmigung an 
die Verstärkung der Zugvorrichtungen ihrer Fahrzeuge sowohl 


beim Neubau als auch beim Umbau sofort zu schreiten. Das 
vierkantige Teil hinter dem Zughaken ist mit einem Mindest- 
Querschnitt von 27,5 cm? festgesetzt, was einer verbindlich vor- 
geschriebenen Breite von 50.mm bei einer Höhe von mindestens 
55 mm entspricht und unter der Voraussetzung einer Zugstange 
von °50 mm Durchmesser annähernd dasselbe Verhältnis ergibt, 
das auch zur Zeit in den TV für diese Querschnittsmaße besteht. 
Für die Zugstange kann auch Material von weniger als 45 kg/mm? 
Festigkeit verwendet werden, um dadurch ein leichteres Auf- 
stauchen der Zugstangenenden für die Verbindungen zu ermög- 
lichen, jedoch unter der Voraussetzung, den Querschnitt der Zug- 
stange soweit zu verstärken, daß die Widerstandsfähigkeit jener 
der Zugstange von 50 mm Durchmesser aus Material von min- 
destens 45 kg/mm? gleichkommt. Gleiches gilt sinngemäß für die 
übrigen Teile der Zugvorrichtung. 

Sämtliche Anträge des Technischen Ausschusses, die neuen 
Fassungen für die $$ 75, 133 und 159 der Vereinsversammlung 
zur Genehmigung vorzulegen, wurden einstimmig angenommen. 
Die Vereinsversammlung wird daher in Dresden am 26. August 
d. J. endgültig über die Angelegenheit Beschluß fassen. 


2. Die vom Technischen Ausschuß ausgearbeiteten Fragebeant- 
wortungen über Zweckmäßiekeit und Wirtschaftlichkeit des Eisen- 
betons bei den Bauten der Eisenbahnen sind in folgende vier 
Gruppen eingeteilt: A. Bestimmungen über die Ausführung von 
Eisenbetonbauten, B. Brücken- und Unterbau, C. Oberbhau, 
D. Eisenbahnhochbau. Eine Wiedergabe von Zeichnungen ist als 
entbehrlich erachtet worden, weil die Hauptaufgabe darin erblickt 
wurde, die Erfahrungen der Verwaltungen über einzelne Eisen- 
betonbauwerke mitzuteilen, nieht aber ein Werk über Eisenbeton- 
bau zu schaffen. Die in der Gruppe A zusammengefaßten Frage- 
beantwortungen geben ein allgemeines Bild über die für die Vor- 
bereitung, Ausführung und Prüfung von Eisenbetonbauten gelten- 
den Bestimmungen. Die in den Sondergruppen über Brücken- und 
Unterbau, Oberbau und Eisenbahnhochbau enthaltenen Fragebe- 
antwortungen umfassen wohl das ganze Gebiet der Anwendung 
des Eisenbetons bei Eisenbahnbauten. Ihr Wert liegt darin, daß 
sie auf tatsächlichen Erfahrungen beruhen. Wenn in den meisten 
Fällen ein abschließendes Urteil über die Zweckmäßigkeit und 
Wirtschaftlichkeit des Eisenbetons nicht gefällt werden konnte, 
so ist der Grund hierfür darin zu suchen, daß ausreichende Er- 
fahrungen über die Lebensdauer und die Kosten der Erhaltung von 
Eisenbetonbauwerken zurzeit nicht vorliegen. Immerhin gibt der 
Bericht ein klares Bild über die im Vereinsgebiet zur Ausführung 


. gelangten Eisenbetonbauten und wird in manchen Fällen den Weg 


weisen, auf dem künftig weitergeschritten werden kann. Das Er- 
gebnis der umfangreichen Arbeiten ist nach dem Stande des 
Jahres 1912 zusammengestellt. 

- Die Technikerversammlung beschloß, die Fragebeantwortun- 
zen als 15. Ergänzungsband zum technischen Vereinsorgan her- 
auszugeben. Sie werden daher in kurzem durch ©. W. Kreidels 
Verlag in Wieshaden käuflich zu haben sein. 
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3... Über den Stand der Arbeiten zur Prüfung der Frage der 
Einführung einer durchgehenden Güterzugbremse wurden nar 
mens des Technischen Ausschusses interessante und ein- 
&ehende Mitteilungen gemacht, die sich hauptsächlich auf. den 
Betrieb und die Wirtschaftlichkeit der Bremse erstreckten. 
Ergänzt wurde dieser Bericht noch durch Mitteilungen der 
preußischen Eisenbahnverwaltung über die von ihr ausgebilde- 
ten beiden Bremsbauarten: die Knorr-Güterzugbremse und die 
Verbund-Güterzugbremse. Beide Bauarten, an deren Weiterent- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Der neue Weg von Breslau ins Riesengebirge. Am 15. Juni 
d. J. ist auf der Strecke Striegau-Bolkenhain-Merzdorf der 
Hauptbahnbetrieb eröffnet und sogleich dem Eilzugverkehr der 
Linie Breslau-Hirschberg sowie Liegnitz-Hirschberg und 
dem Sonntagsausflugverkehr dienstbar gemacht worden. 
Hierzu schrieb kürzlich die ,‚Schlesische Zeitung“: Damit 
ist das seit Jahrzehnten erstrebte Ziel nach einer 
Abkürzung des Weges zwischen dem Riesengebirge und 
der Provinzialhauptstadt zum Teil erreicht. Die alte 
Strecke über Dittersbach mißt 126 km, die neue Strecke nach 
den Angaben des Fahrplanbuches 117 km. Die neue Strecke 
ist also nur 9 km kürzer als die alte. Wesentlich ist die 
günstigere Lage, die eine schnellere Fahrt ermöglicht, weil hier 
nicht solche Steigungen und scharfen Krümmungsen zu über- 
winden sind wie auf der alten Strecke. Die zwei neuen Zug- 
paare der neuen Strecke brauchen zu der Fahrt 1 Stunde 47 
Minuten bis 2 Stunden 2 Minuten, während die Eil- und Schnell- 
züge auf der alten Strecke 2 Stunden 34 Minuten bis 2 Stunden 
54 Minuten brauchten. Mit dem Vorzug der schnelleren Fahrt 
verbindet sich noch der des billigeren Fahrpreises, denn da der 
neue Weg 9 km kürzer ist, ermäßigt sich der Fahrpreis dem- 
entsprechend. 


nn Sicherungsvorkehrungen an Eisenbahnübergängen. In der 
einer hiesigen, sonst gut unterrichteten Zeitung entnommenen 
Mitteilung hierüber in Nr. 39 S. 628 war gesagt, daß bei den Ver- 
suchen der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin die als Über- 
gangsankündiger für den Kraftwagenverkehr befestigten Tafeln 
durch Blinklicht erleuchtet würden. Diese Angabe ist, wie 
uns von zuständiger Seite mitgeteilt wird, irrig. 

_ Über die betreffenden Versuche zur besseren nächtlichen 
Kennzeichnung der Planübergänge für den Kraftwagenverkehr 
teilt uns die Königliche Eisenbahndirektion folgendes mit: 1. Es 
werden die gegenwärtig nahe vor denSchranken stehendenWarn- 
laternen, die das # Zeichen zeigen, an einezelnen Übergängen 
auf etwa 150 m Abstand vorgerückt. 2. Es wird etwa 150 m 
vor dem Übergang ein großes weißes Warnschild mit dem 
Zeichen #' über der Straßenmitte aufgehängt oder ein Paar 
solcher Warnschilder an den Wegekanten aufgestellt. Diese 
Schilder erhalten keine Beleuchtungseinrichtung. Sie werden 
bei Dunkelheit von den Scheinwerfern des anfahrenden Kraft- 
wagens hinreichend beleuchtet. 3. Es wird eine von der Firma 
Julius Pintsch, hierselbst, vorgeschlagene mit Ölgas zespeiste 
Blinklichtlaterne probiert, die in angemessener Entfernung vor 
dem Übergang steht und durch ihr periodisches Aufleuchten die 
Wagenführer darauf aufmerksam macht, daß sie sich einem 
Bahnübergang nähern. Mit den Warnschildversuchen steht 
dieses Blinklicht nicht im Zusammenhanse. Im Anschluß an 
diese Versuche mit Übergangsankündigern wird noch zur 
besseren. nächtlichen Kenntlichmachung der Stellune des 
Schrankenbaumes versuchsweise ein weißes Schild ohne 
besonderes Zeichen in seiner Mitte angebracht. Auch dieses 
Schild erhält seine Beleuchtung vorwiegend von den Schein- 
werferen des anfahrenden Kraftwagens. Die Pintschsche Blink- 
laterne hat keinen Zusammenhang mit ihm. 


— Sommerfrischen für Kinder von Eisenbahnbeamten und 
-Arbeitern. Die Kgl. Eisenbahndirektion Breslau entsendet. wie 
alljährlich, so auch in diesem Jahre, eine größere Anzahl er- 
holungsbedürftiger Kinder von Eisenbahnbeamten und -Arbei- 
tern:in Sommerfrischen. Aus Mitteln des Eisenbahn-Töchter- 


horts, der Selterwassergemeinschaft des. Maschinenamts 1 
Breslau, sowie der Eisenbahnvereine Breslau, Liegnitz und 


Lauban konnten 245 Mädchen und Knaben unter Aufwendung 
von rd. 10000 M bei der Sommerpflege berücksichtigt werden. 
Es wurden 5 Ferienkolonien von je 35 bis 40 Kindern unter 
Leitung und Beaufsichtigung von Lehrern und Lehrerinnen ge- 
bildet und im Riesengebirge (Stonsdorf und Nieder-Lomnitz), im 
Glatzergebirge (Voigtsdorf und Gierichswalde) und im Bober- 
Katzbachgebirge (Altschönau) untergebracht. Außerdem fanden 


— 


| die Jahre 1914 und 1915 angenommen worden war. 
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wicklung‘ gerade während . der letzten Jahre mit. besonderem 
Nachdrucke gearbeitet- wurde, sind nunmehr fast bis zum Ab- 
schluß gediehen und werden im September d. J. der internatio- 
nalen Bremskommission vorgeführt werden, ebenso wie dies 
hinsichtlich der selbsttätigen. Luftsauge-Güterzugbremse vom 
k. k. Eisenbahnministerium in Wien ‚und hinsichtlich deı 
Westineghouse-Güterzugbremse von der ungarischen Staats- 
eisenbahnverwaltung bereits geschehen ist. 


einzelne kränkliche Kinder Aufnahme in, Kinderheilstätten’ in 
Reinerz und Gottschalkowitz, auch wurden den Eltern in ein- 


zelnen Fällen Beihilfen zur Selbstunterbringung in Badeorten 


oder bei Verwandten auf dem Lande bewilligt. 


— Bergbahn zum Bismarckdenkmalplatz auf der Elisen- 
höhe bei Bingen. Der „Köln. Ztg.“ wird aus Bingerbrück ge- 
schrieben: Nachdem es beschlossene Sache ist, daß die Gemeinde 
Bingerbrück eine Bergbahn zum Bismarckdenkmalplatz auf der 
Elisenhöhe baut, handelt es sich noch um die Frage einer Ver- 
bindunesbahn durch den Ort Bingerbrück bis zum Fuß des 
Berges. In der letzten Sitzung des Gemeinderats beschloß man, 
die Binzer Bahn bis zum Bingerbrücker Marktplatz zuzulassen 
zum Zweck des Anschlusses durch Umsteigen in die Kreuz- 
nacher Verbindungsbahn, die jetzt zwischen: Kreuznach und 
Langenlonsheim besteht und nach einem in Bingerbrück will- 
kommenen Projekt durch das Nahetal und Bingerbrück bis an die 
Bergbahnstation am Fuß der Elisenhöhe weitergeführt werden 
soll. 


— Bayerischer Eisenbahnetat 1914/15. Die bayerische Staats- 
regierung hat der Kammer der Abgeordneten einen Abänderungs- 
antrag zum Eisenbahnetat 1914/15 vorgelegt. Der wirtschaft- 
liche Rückgang brachte für das Jahr 1913 geringere Verkehrs- 
einnahmen, als bei Aufstellung des Budgets im Herbste 1913 für 
Mit der da- 
mals zugrunde gelegten Verkehrszunahme von 4 % im Personen- 
verkehr und 3,5 % im Güterverkehr ist nicht mehr zu rechnen. 
Die Steigerung für diese Jahre ist nunmehr der wirtschaftlichen 
Lage entsprechend im Personenverkehr nur mit 3 %, im Güter- 
verkehr nur mit 2 % veranschlagt worden. Der sich hierdurch 
berechnanden Mindereinnahme entsprechend wurden. auch die 
Ausgaben herabgesetzt, da ja auch die Bewältigung eines gerin- 
seren Verkehrs geringere Mittel in persönlicher und sächlicher 
Beziehung erfordert. Die Zahl der vorgesehenen etatsmäßigen 
Stellen wurde jedoch nicht geändert. Die Ansätze für Kosten 
erheblicherer Ergänzungen und für Beschaffung ganzer Fahr- 
zeuge wurden um je 1 Million Mark gekürzt, überschreiten aber 
immer noch die im Budget 1912/13 vorgesehenen Summen. Auch 
die Einlage in den Ausgleichs- und Tilgungsfonds war abzu- 
mindern, weil die zugrunde gelegten Verkehrseinnahmen ge- 
ringer sind, übersteigt aber trotzdem die zur vertragsmäßigen 
Tilgung notwendige Summe. , 

Der neue Ansatz für Reineinnahme beträgt im ganzen 
79 608000 M, gegenüber 81868000 M im ursprünglichen Vor- 
anschlag, ist also um 2260 000 M niedriger. Der Überschuß soll 
in folgender Weise verteilt werden: 71 146 040 M für Verzinsung 
und Verwaltung der Fisenbahnschuld, 4861 960.1 Einlage in 
den Ausgleichs- und Tilgungsfonds und 3 Millionen Mark Ab- 
lieferung an die Staatskasse. 


— Der bayerische Landeseisenbahnrat wurde zu seiner 
13. Sitzung auf den 15. Juli einberufen. Die Tagesordnung um 
faßt die Genehmigung der in der Zeit vom 1. Januar bis mit 
30. Juni d. J. eingeführten und aufgehobenen Ausnahmetarife, 
ferner Frachtermäßigungen zugunsten der Kartoffeltrocknung, 
dann Mitteilungen über Lagerhausverhältnisse und schließlich 
die Beratung des Entwurfes des Winterfahrplanes 1914/15. 


— Sächsischer Eisenbahnrat. Der der Generaldirektion der 


sächsischen Staatsbahnen beigeordnete Eisenbahnrat hielt 


am 2. Juli in Dresden unter dem Vorsitz des Präsidenten der 
Generaldirektion, Dr.-Ing. Ulbricht, seine 70. Sitzung ab. Er 
nahm zunächst Mitteilungen über Verhandlungsgegenstände 
früherer Sitzungen entgegen. Mit der in Aussicht genommenen 
Neuregelung der Tarifierung eiserner Röhren und 
Zylinder erklärte er sich grundsätzlich einverstanden, 
‘ebenso mit der geplanten Neuregelung der Bestimmungen über 
die Arbeiterfahrkarten. Er befürwortete ferner die 
Versetzung von entölten Wacholderbeeren in den 
Spezialtarif III und die Einführung besonders ermäßigter Aus- 
nahmetarife für Kalkmergel zum Düngen, für Kar: 
toffeln zur Troeknung und für Trockenkartof- 
feln. Der allgemeinen Festsetzung des Lukenschlusses 
für die Annahme von Frachtstückgut auf 7 Uhr abends stimmte 
der Eisenbahnrat zu. Den Schluß der Verhandlung bildete eine 


Besprechung des Winterfahrplanes 1914/15. 
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— Ausbildung der Regierungsbaumeister in Baden im Be- 
triebs- und Verkehrsdienst. Nach einem Erlaß des badischen 
Finanzministeriums sind die als Anwärter für obere technische 
Beamtenstellen in den Dienst der Staatseisenbahnverwaltune 
aufgenommenen Regierungsbaumeister sowohl des bahnbautech- 
nischen als auch des maschinen- und elektrotechnischen Dienstes. 
um ihnen den erforderlichen Einblick in die Verhältnisse und 
Bedürfnisse des Betriebs- und Verkehrsdienstes zu gewähren, 
künftig in folgendem Umfange auch in diese Dienstzweige ein- 
zuführen: 1. Während 2% Monaten auf einer mittleren Station 
mit vereinigtem Personen-, Güterabfertigungs- und Tele- 
graphendienst; 2. 1 Monat bei einem Güteramt; 3. drei Monate 
bei einem Stationsamt I mit schwierigeren Dienstverhältnissen, 
Einführung in alle Zweige. des Betriebsdienstes, während der 
letzten 2 Monate ausschließlich Beteiligung am Fahrdienst: 4. 
1 Monat bei einer Betriebsinepektion zur Unterrichtung üheı 
deren Geschäftsaufgaben. Dazu kommt zu dem gleichen Zweck für 
die Anwärter des bahnbautechnischen Dienstes je eine % monat- 
liche Beschäftigung bei einer Werkstätten- und einer Maschinen- 
inspektion, für die Anwärter des maschinen- und elektrotech- 
nischen Dienstes Zuteilung während 1 Monats zu.einer Bahnhau- 
inepektion. Mit der Leitung der Ausbildung im Eisenbahn. 
betriebs- und Verkehrsdienst wird von der Generaldirektion der 
Vorstand einer 'Betriebsinspektion beauftragt. 

Den bereits vorhandenen Anwärtern für obere technische Be- 
amtenstellen soll auf Wunsch ebenfalls noch Gelegenheit zu. 
geben werden, den Eisenbahnbetriebsdienst kennen zu lernen. 
soweit dies ohne erhebliche Beeinträchtigung des Dienstes mög- 
lich ist. Unter Umständen kann die Ausbildung bei ihnen ab- 
gekürzt werden, wenn die dienstlichen Verhältnisse die volle 
geordnete Ausbildung nicht gestatten. 


— Die, 35. Hauptversammlung des Vereins deutscher Spedi- 
teure fand unter zahlreicher Beteiligung Ende Mai in Straßburg 
statt. Es wurden verschiedene, das Eisenbahnwesen berührende 
Angelegenheiten besprochen. So erörterte, wie wir der ‚„Sped. u. 
Schiff.-Ztg.“ entnehmen, der Vereinssyndikus, Justizrat Barth- 
Leipzig die Frage, unter welchen Voraussetzungen der Em piän- 
ger verpflichtet sei, die von der Eisenbahn für un- 
Tichtige Inhalts- oder Gewichtsangaben fest- 
gesetzten Frachtzuschläge zu zahlen. An der Hanl 
der Vorschriften im Art. 17 des Internationalen Übereinkommens 
über den Eisenbahnfrachtverkehr und im $ 76,4 der E.V.O., wo- 
nach der Inhalt des Frachtbriefs für die Verpflichtungen des 
Empfängers maßgebend sei, kam er zu dem Ergebnis. daß der 
Empfänger nur für die im Frachtbrief ersichtlich gemachten 
Frachtzuschläge hafte. Von dieser Regel zäbe es nur eine Aus- 
nahme, wenn der Tarif unrichtig angewendet oder ein Fehler bei 
Berechnung der Fracht oder Nebengebühren vorgekommen sei. 
Selbst in den Fällen, wo der Empfänger von den unrichtigen An- 
saben des Absenders Kenntnis gehabt hätte, hafte er nicht für den 
Frachtzuschlag. Denn das Frachtrecht spreche an keiner Stelle 
davon, daß der Empfänger infolge seines bösen Glaubens diese 
Zahlungspflicht übernehmen müsse. Auch eine Anzeigepflicht 
des Empfängers schreibe das Gesetz nicht vor. Weiter wurde 
darüber verhandelt, inwieweit der Verein in der Lage sei, die 
Interessen der bahnamtlichen Spediteure wirk- 
sam zu vertreten. Eine kleine Gruppe dieser Spediteure hatte die 
Absicht, aus dem Verein auszuscheiden und einen eigenen Verein 
zu gründen. Direktor Varenkamp in Frankfurt a. M. wies darauf 
hin, daß eine solche Trennung unheilvolle Wirkung ausüben müsse. 
Nur durch festes Zusammenhalten aller Spediteure und durch ge- 
meinsame Arbeit könnten die Aufgaben des Vereins gelöst werden. 
Schon jetzt fänden die Eingaben des Vereins bei den Behörden 
weitgehende Beachtung. Das zeigten besonders die in letzter Zeit 
vom Reichseisenbahnamt getroffenen Entscheidungen. Als erfreu- 
licher Beweis für das Entgegenkommen der Eisenbahnverwaltungen 
sei folgender Bescheid der Kgl. Eisenbahndirektionin 
Berlin auf eine Eingabe des Vereins zu begrüßen: ..Wir sind 
gern bereit, die Bestrebungen des Vereins deutscher Spediteure 
auf ersprießliches Zusammenarbeiten mit den Eisenbahnverwal- 
tungen nach Kräften zu unterstützen und auf die Vereinheitlichung 
der Verkehrseinrichtungen hinzuwirken. Uns von dem Verein 
vorgelegte Vorschläge und Anträge der bahnamtlichen Spediteure 
wollen wir daher, soweit sie nicht rein örtliche Angelegenheiten 
anderer Direktionsbezirke betreffen, gern entzerennehmen und 
prüfen. Führen die Verhandlungen zu Maßnahmen, die das Ver- 
kehrsleben allgemein berühren, so werden wir nicht verfehlen. sie 
den beteiligten Verwaltungen zur Kenntnis zu bringen. Liegen 
Fragen von grundsätzlicher Bedeutung vor, die eine Änderung 
der Abfertigungsvorschriften oder der inneren Bestimmungen der 
Eisenbahn bedingen, so werden wir sie gegebenenfalls in dem 
Deutschen Eisenbahnverkehrsverbande zur Erörterung stellen.“ 

Bei dieser entgegenkommenden Haltung der Eisenbahnverwal- 
tung glaubt der Verein eine Zentralstelle bilden zu können. durch 
deren Vermittlung alle die Spediteurkreise berührenden Aneelegen- 
heiten eingehend geprüft und zur Kenntnis der maßgebenden 
Stellen gebracht werden könnten. So hofft man den Sonder- 


bestrebungen der bahnamtlichen Spediteure den Boden zu ent- 
ziehen. 


— Personalnachrichten. Bei den württ. Staatseisenbahnen 
wurde der Rechnungsrat Kahle, Vorstand des Bekleidungs- 
amts, seinem Ansuchen entsprechend, in den Ruhestand versetzt. 
Der Eisenbahninspektor Gußmann bei der Generaldirektion 
wurde mit der Besorgung der Geschäfte eines Verkehrskon- 
trolleurs beauftragt und der Eisenbahninspektor Dr. jur. 
Brändle in Stuttgart Hbf. zum Bahnhofsinspektor daselbst 
ernannt. 


Österreich. 


— . Staatseisenbahnrat. Der neuernannte Staatseisenbahnrat, 
über dessen Zusammentreten wir in voriger Nummer berichtet 
haben, hat am 22. v. M. seine Beratungen im Ausschusse 
fürallgemeine Angelegenheiten begonnen. Den wich- 
tiesten Verhandlungsgegenstand bildete die Gruppe von Anträgen, 
die sich ‚auf die Reorganisation: der -Staatsbahnverwaltung be- 
ziehen. : Hierzu gab der Regierungsvertreter Erklärungen ab, in 
denen er sich zunächst auf die früheren Ausführungen des Eisen- 
bahnministers bezog. Das Gutachten des Staatseisenbahnrats vom 
11. Dezember 1911 bilde auch jetzt noch die Grundlage für die 
weitere Reformtätigkeit, die seither unausgesetzt mit dem größten 
Nachdrucke fortgeführt werde. Eine große Zahl der in dem er- 
wähnten Gutachten des Staatseisenbahnrates enthaltenen Anrezun- 
sen und Vorschläge sei inzwischen teils schon vollständig durch- 
geführt worden, teils stehe deren Durchführung für die nächste 
Zeit bevor. Hierher gehören die zahlreichen Maßnahmen, die zur 
Vereinfachung des Geschäftsganges bei den Dienststellen der 
Staatseisenbahnverwaltunge und insbesondere zur Hebung der 
Selbständiekeit der Staatsbahndirektionen getroffen worden seien, 
ferner die Verfügungen auf personalwirtschaftlichem Gebiete, be- 
treffend die Anpassung des Personalstandes an den tatsächlichen 
Personalbedarf, die Erlassung der Arbeitsordnungen, die Schaf- 
fung einer newenLohnregulierung, dieRegelung der Stabilisierung 
und der Ernennung der Bediensteten usw., ferner die systematische 
Regelung des Fachbildungswesens und der Ausbildung des Per- 
sonales, die systematische Neuregelung des Instruktionswesens, die 
Neuregelung des Zahlungs- und Verrechnungswesens, der Mate- 
rialgebarung, des Bahnaufsichts--und des Bahnerhaltungsdienstes, 
sowie des Zugsförderungsdienstes, die Verbesserung der Wagen- 
wirtschaft und des Güterzugsfahrplanes, die Interessierung des 
Personales am Arbeitserfolge durch Einführung von Prämien für 
die- ökonomische Durchführung des Verschubdienstes und des Ma- 
sazindienstes, die Einführung von Maßnahmen zur Hintanhaltung 
von Fahrgeldhinterziehungen und falschen Frachtdeklarationen 
sowie viele andere Reformen im inneren Dienstbetriebe. 

Diese Teilreformen machen sich auch bereits in der nachweisbar 
eingetretenen größeren Wirtschaftlichkeit im Betriebe und in einer 
Besserung des finanziellen Erfolges der Staatsbahnen geltend. 
Allerdings gelte dies nur von der Reform der inneren Dienstein- 
richtungen. 

Was hingegen die Neureselung der äußeren Organisation der 
Staatseisenbahnverwaltung betreffe, welche hauptsächlich in der 
Errichtunz neuer und der Ausgestaltung bestehender Dienst- 
stellen, sowie in der Neuaufteilung des im Staatsbetriebe stehenden 
Liniennetzes und insbesondere der Strecken der neu verstaat- 
lichten Bahnen bestehe, so seien zwar die - Projekte 
in ihren Grundzügen gleichfalls bereits fertiggestellt, 
die Durchführung erfordere aber angesichts der zahl. 
reichen wichtigen Staats- und sonstigen Interessen, die 
hier in Betracht kommen. die allergrößte Vorsicht. Die 
Frage der Berufung der Direktionseisenbahnräte solle zweckmäßi- 
ger mit der Frage der Neueinteilung der Direktionsbezirke zu- 
gleich behandelt werden. Indessen erkläre sich das Eisenbahn- 
ministerium damit einverstanden, daß die Frage der Teilung der 
Arbeiten zwischen dem Staatseisenbahnrate und den Direktions- 
eisenbahnräten zum Gegenstande eingehender Prüfung zemacht 
werde. Das Ergebnis werde dem Staatseisenbahnrate in der 
Herbsttagung vorgelegt und von bestimmten Vorschlägen begleitet 
werden. In der daran anschließenden Erörterung würdigte ein 
Mitglied die Ausführungen des Regierungsvertreters und bezeich- 
nete die Reformen in verschiedenen Punkten als nennenswert. In 
der Frage der Dezentralisation und in der Schaffung von Betriebs- 
inspektoraten sei jedoch ein Fortschritt nicht zu verzeichnen. So- 
lange aber die Dezentralisierung nicht durchgeführt und die exe- 
kutiven Organe nicht mit einer größeren Selbständiekeit und Ver- 
antwortlichkeit ausgestattet werden, sei eine wirkliche Besserung 
der Verhältnisse nicht zu erwarten. Der Regierungsvertreter 
stellte demgegenüber fest, daß mit der Dezentralisierung weiter 
fortgeschritten werde, da seit den Maßnahmen der Jahre 1909 und 
1911 eine große Reihe von einzelnen Verfügungen getroffen worden 
sei, die ebenfalls das Ziel verfolgen. weitere Azenden an die Direk- 
tionen zu übertragen. Auch den Exekutivdienststellen werde ein 
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größerer Wirkungskreis eingeräumt werden. Die Betriebsinspek- 
torate der Direktion für die Linien der Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft seien bereits neu organisiert worden; von den auf diesem 
Gebiete noch zu machenden Erfahrungen werden die weiteren 
Maßnahmen des Eisenbahnministeriums abhängen. Nach weiteren 
Wechselreden beschloß der Ausschuß, die Regierungserklärungen 
zur Kenntnis zu nehmen. 

Ferner wurde über das Lokalbahnwesen beraten. Ein Mit- 
glied meinte, daß die meisten Lokalbahnprojekte ihre Ent- 
stehuns personellen und politischen Interessen verdanken und 
daß die wirtschaftlichen und staatlichen Interessen, denen doch 
der Vorrang vor allen anderen gebühre, in den Hintergrund ge- 
drängt werden. Er ersuche den Staatseisenbahnrat, mit der bis- 
herigen Art der Behandlung solcher Fragen zu brechen und end- 
lich einmal grundsätzlich zu dieser Angelegenheit Stellung zu 
nehmen. Das Mitglied stellte einen Dringlichkeitsantrag, wonach 
ein Komitee einzusetzen wäre, das die Grundsätze der Ausge- 
staltung des Lokalbahnwesens zu beraten und der nächsten Session 
des Staatseisenbahnrates Bericht zu erstatten hätte. 


Hierzu bemerkte zunächst der Regierungsvertreter, das parla- 
mentarische Schicksal, welches die Lokalbahnvorlage des Jahres 
1909 fand, habe den Beweis geliefert, daß bei der Zusammen- 
stellung der einzelnen für eine derartige Vorlage in Betracht 
kommenden Projekte politische Opportunitätsrücksichten wohl 
nicht von der Hand zu weisen seien. Auch darauf müsse auf- 
merksam gemacht werden, daß eine programmatische Festlegung 
der zukünftigen Ausgestaltung des Lokalbahnnetzes ohne Rück- 
sichtnahme auf die seitens einzelner Landesvertretungen entweder 
schon gefaßten oder späterhin noch zu fassenden Beschlüsse un- 
tunlich sei. Da ferner die finanzielle Sicherstellung von Lokal- 
bahnen auch unter entsprechender Beitragsleistung der Lokal- 
interessenten erfolge, werde auch die Frage der finanziellen 
Opferwillickeit der lokalen Faktoren bei der Zusammenstellung 
eines Lokalbahnprogrammes stets von Einfluß sein. Dennoch er- 
hebe das Eisenbahnministerium gegen die Verhandlung und An- 
nahme des vorliegenden Antrages keine Einwendung. 

Zur Dringlichkeit des vorliegenden Antrages bemerkte der Re- 
eierungsvertreter, daß eine Sicherstellungsvorlage von’ der Regie- 
rung bereits zur parlamentarischen Verhandlung eingebracht 
wurde und daß somit über den Inhalt dieser Regierungsvorlage 
die Legislative zu entscheiden habe. Da diese Vorlage eine große 
Anzahl von Linien umfasse, deren Verwirklichung erst in einer 
Reihe von Jahren möglich sein werde, so dürfte dem Antrage eine 
besondere Dringlichkeit wohl nicht zukommen. 

Mehrere Mitglieder sprachen sich gegen den Antrag aus. Der 
Ausschuß beschloß jedoch die Annahme. 


Über die Beratungen der beiden anderen Ausschüsse werden 
wir in den nächsten Nummern berichten. 


— Wiedereinführung der Heizölfeuerung auf den Staats- 
bahnen. Infolge der starken Steigerung der Rohölpreise war/ 
die Verwendung von Heizöl bei den Staatsbahnen stark einge- 
schränkt worden, und Heizöl wurde nur in langen Tunnel- 
strecken in Verwendung genommen. Seit einiger Zeit ist aber 
ein Rückgang der Rohölpreise eingetreten, und auch die No- 
tierungen der Fertigfabrikate sind zurückgegangen. Unter 
diesen Umständen dürfte die Staatsverwaltung aus ihrer Fa- 
brik in Drohobycz wieder größere Mengen von Heizöl an die 
Staatsbahnen abgeben, so daß in Galizien auf gewissen Strecken 
die Heizölfeuerung wieder aufgenommen werden wird. 


— Vorführung wichtiger Erfindungen auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens. In Czernowitz ist unlängst Staatsbahninge- 
nieur Karnet mit einer Erfindung auf dem Gebiete der Unfall- 
verhütung vor die Öffentlichkeit getreten. Die neue Erfindung 
betrifft das allerwichtigste Feld des Bahnbetriebsschutzes, die 
Weichen- und Gleisekontrolle. Die bisherigen Hilfsmittel zur 
Erhaltung der Weichenspitzschienen, der .heikelsten Teile des 
Oberbaues, sowie zur Gleisekontrolle sind unzweifelhaft ver- 
besserungsbedürftigs. Technische wie auch physische Gründe 
und nicht zuletzt die außerordentlich hohen Kosten der 
Streckenbegehung erschweren eine häufige, rasche und genaue 
Gleisekontrolle ganz ungemein. Man hat daher schon vor mehr 
als einem Jahrzehnt, vorerst in Amerika und dann in Rußland, 
versucht, derartige Fahrbahnkontrollapparate anzuwenden, doch 
ohne Erfole. Auf diesem Gebiete hat nun Ineenieur Karnet 
weiter gearbeitet. Die Ergebnisse seiner Erfinderarbeit hat er 
am 3. Juni im Bukowinaer Ingenieurverein vorgeführt. Zuerst 
zeigte er einen Apparat, der von einem einzigen Manne zu 
handhaben ist und während voller Erhaltuns .des 
sämtliche durch den Betrieb, durch Entgleisungen oder sonst- 
wie entstandenen Formveränderungen an Spitz-, Stock- und 
Fahrschienen binnen wenigen Minuten zu beheben vermae. 
Fbenso ist der Apparat imstande, Weichen und Gleise ohne 
Schädigung des Materials in wenigen Minuten unfahrbar, be. 
ziehungsweise wieder fahrbar zu machen oder freiliesende 


Schienen nach Belieben zu biegen oder zu brechen. Auch ein 
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zweiter einfacher- Apparat in Form seiner Draisine wurde, er- 
_ läutert, der während der Fahrt sämtliche auf offener Strecke 
‚ befindlichen betriebsgefährlichen Formveränderungen im Gleis 
 spurmaß und in der. Gleisüberhöhung anzeigt und in einem 
Diagramm in vergrößertem Maßstab ersichtlich macht, 


Derartige Erfindungen haben um so größere Bedeutung, als 
' manchmal nur wenige Millimeter über oder unter der zu- 
lässigen Spurweite genügen, um unter Mitwirkung anderer un- 
günstiger Betriebsmomente eine Entgleisung zur Folge zu 
haben. Die durchwegs aus Fachleuten bestehende Zuhörerschaft 
' gewann übereinstimmend den Eindruck, daß durch die Erfin. 
dungen des Ingenieurs Karnet eine wertvolle Verbesserung im 
' Sicherungswesen des Bahnbetriebes ermöglicht wird. 


— Der böhmische Braunkohlenverkehr. Der von der Direktion 
der. Aussig-Teplitzer Fisenbahn-Gesellschaft _ herausgegebenen 
' „Statistik des böhmischen Braunkohlenverkehrs im Jahre 1913“ 
‘ (Verkaufspreis 2 Kr. 50 Heller) ist zu entnehmen, daß die 
' Kohlenförderung im Jahre 1913 im Vergleiche zum Vorjahre, in 
dem sie 21,74 Millionen Tonnen betrug, auf 22,7 Millionen Tonnen 
gestiegen ist. 
1912 von 0,95 Millionen Tonnen oder 4,39 %. Zu der. vorange- 
‘führten Gesamtförderung wurden insgesamt 34245 Arbeiter ver- 
wendet. Was den Kohlenabsatz und die Kohlenverfrachtung im 
Jahre 1913 im Vergleiche mit dem Jahre 1912 betrifft, so ist von 
den Schächten im Berichtsiahre gegenüber dem Vorjahre um 
317390 Tonnen Kohlen oder 1,8 % mehr an die nordwestböhmi- 
schen Eisenbahnen aufgegeben worden. An dieser Mehraufgabe 
‚nehmen im Vergleiche zum Vorjahre die Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn mit 209 170 Tonnen oder 2,2 %, die Staatsbahnen mit 133 554 
‚Tonnen oder 2,3 % teil. Die Buschtiehrader Eisenbahn weist 
dagegen eine Minderaufgabe von 25434 Tonnen oder 0,8 % auf. 
Der Elbeverkehr ergibt eine Minderbeförderung von. 167311 
Tonnen oder 10%, der Auslandbahnverkehr ein» solche von 
‚243876 Tonnen oder 4%. Der Verbrauch im Inlande weist im 
Be phre eine Steigerung von 1,34 Millionen Tonnen oder 
‚9,9 70 aUul. 


Ungarn. 


— Der Herbstverkehr der Staatsbahnen. Am 26. Juni l. J. 
‘Besprechung mit den interessierten Fachkreisen, um über den 
voraussichtlichen Umfang. des Herbstverkehrs sich zu unter- 


rücksichtigen. Direktionspräsident Kornel Tolnay. führte 
'aus, der Zweck der Versammlung sei, jene Verfügungen zu be- 
‚sprechen, die geeignet wären, den für die Herbstmonäte zu. ge- 
wärtigenden Massentransport, insbesondere in Getreide, abzu: 


'seroßen Investitionsarbeiten notwendigen. Materiallieferungen 
rechtzeitig bewerkstelligen können. Dabei sollen alle be- 
'rechtigten Interessen des verfrachtenden Publikums befriedigt 
und auch der größte Verkehr möglichst ohne Störung .abge- 
wickelt werden. Der Präsident führt sodann jene Verfügungen 
'an, welche die Staatsbahndirektion bereits in ihrem eigenen 
Wirkungskreise getroffen, um die glatte Abwicklung des großen 
Herbstverkehrs zu sichern. 
Investitionen im Jahre 1914 dürfte 130 Millionen betragen. Hier- 


rung von Stationen, Gleisen, 
außerdem sollen auf den größeren Stationen an den Hauptlinien 


: 17,60 Millionen, für Bahnhofbauten in Budapest 4,5 Millionen: 


Kronen aufgewendet werden. Für neue Linien werden 38 Mil- 
lionen Kronen verausgabt. Auf 250 Stationen werden die Gleise 
vermehrt. Die Zahl der Güterwagen ist vom Jahre 1908 bis 
1913 um 14 % zestiegen und betrug. Ende des Jahres 1913 
83775. Im laufenden Jahre wurden bisher 1585 Güterwagen be- 
stell... An neuen Lokomotiven werden solche ersten Ranges 
86, solche zweiten Ranges 200. bestellt. Präsident Tolnay 


ann. neue Wagen angeschafft werden sollen. Alsdann sind Ver- 
fügungen zu treffen, daß die Wagen auch rasch und wirtschaft- 
lich verkehren. 

Nach den Erklärungen der einzelnen Beteiligten sagte der 
Präsident die Berücksichtigung der vorgebrachten Vorschläge 


- Staatsbahn die Anforderungen des Handels vollauf befriedigen 
werden. 


— Verkehrsstauungen. Die Direktion der kel. ungarischen 
Staatsbahnen teilt uns folgendes mit: „Von seiten der rumä- 
nischen Eisenbahnen erfolgt die Übernahme der über Predeal 
hinaus nach Rumänien bestimmten Wagenladungen abermals im 
beschränkten Maße. Infolge dieser beschränkten Übernahme 


Es ergibt sich sohin eine Mehrförderung gegen. 


‚veranstaltete die Direktion der ungarischen Staatsbahnen eine. 


richten und die Wünsche dieser Kreise nach Möglichkeit zu be- 


‘wickeln und zu ermöglichen, daß die Staatsbahnen die für die‘ 


Die tatsächliche Aufwendung für : 


von entfallen auf Anschaffung von neuen Wagen 20 Millionen " 
Kronen, auf neue Lokomotiven 20350 000 Kr., auf die Erweite- ' 
Magazinen usw. 88 Millionen; 


bpnt im übrigen, daß zuerst die Stationen erweitert und erst 


zu. Er gab der Hoffnung Ausdruck. daß die Verfüsungen der 
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waren am 1... Juli 1. J. in der Station Brassö und in den nahe 
zu Brassö liegenden Stationen schon 203 Wagenladungen an- 
gehalten. Da aber besonders Holzsendungen in größerer An- 
zahl zur Auflieferung gelangen, waren wir mit Rücksicht auf 
die entstehende Wagenstauung, beziehungsweise, weil hierdurch 
die ordnungsmäßige Abwicklung des Verkehrs gefährdet wird, 
gezwungen, die Annahme der über Predeal hinaus nach Ru- 
mänien bestimmten Bretter-, Bau- und Brennholzsendungen in 
Br penladungen vom 1. Juli Il. J. an bis auf Widerruf einzu- 
stellen. 


— Die Jahresversammlung der Krankenkasse der ungarischen 
Staatsbahnen fand kürzlich statt; der Jahresbericht für 1913 
wurde genehmigt. Wir entnehmen ihm folgendes (die in Klam- 
ınern enthaltenen Angaben gelten für das Jahr 1912): Mit. 
gliederzahl im Durchschnitt 103 258 (96 576), Krankentage (ent- 
lohnte) 705990 (710910), Entlohnung, Krankengelder 1358 143 
(1325464) Kr. erwerbsfähige Kranke 144393 (131 976), 
kranke Familienmitglieder 190504 (179877), im Krankenhaus 
gepflegt 3763 (2923) Mitglieder und 2444 (2077) Familienmit- 
glieder, Krankenhaus-Auslagen 202 860 (145 219) Kr., im Durch- 
schnitt für die Person 32.68 (29.04) Kr. In Bädern und Sana. 
torien wurden gepflegt 231 Mitglieder, Auslagen hierfür 42 460 
Kronen. Auslagen für Dampf- und Schlammbäder 19451 (19 575) 
Kronen. Auslagen für Arzneien und sonstige ärztliche Hilfs- 
mittel 458129 (399289) Kr. Der Gesundheitsdienst wird unteı 
Leitung eines Oberarztes, durch 13 Fachratgeber, 14 Badeärzte, 
11 Fachärzte und 757 Bahnärzte versehen. Belohnung deı 
Ärzte 412880 (341488) Kr., im Durchschnitt für einen Arzt 
519 (432) Kr. Da jedoch die sogenannte besondere Kranken- 
kasse an dieselben Ärzte gleiche Vergütung bezahlt, stellt sich 
die Belohnung eines Arztes auf rund 1000 Kr. Da von den 
Ärzten 632 Streckendienst leisten, so fällt auf einen Arzt auf 
Grund der Betriebslänge der Kegel. ungarischen Staatseisenhbah- 
nen von 18357 km, eine Strecke von rund 29 km. Einnahmen 
der Krankenkasse 3174344 (2803230). Kr. Ausgaben der 
Krankenkasse 2 678323 (2448499) Kr. Die Gehaltsregelung der 
Bahnärzte beanspruchte zu Lasten der Kasse 71392 Kr. Über- 
schuß in der Geldgebarung 496 021 (354731) Kr. Das Ver- 
mögen der Krankenkasse beläuft sich derzeit auf rund 1 Million 
Kronen, von denen nahe an 600000 Kr. in Arbeiterhäuser und 
Bäder investiert sind. Wie aus diesen Angaben ersichtlich, 
geht die Krankenkasse einer gedeihlichen Entwicklung ent- 
gegen. 


—  Direktionspräsident-Stellvertreter Ludwig Hegyeshalmy. 
Ministerialrat Dr. Ludwig Hegyeshalmy, welcher vier 
‚Jahre. lang die Allgemeine Abteilung der Staatsbahn- 
direktion leitete und zugleich als Stellvertreter des Präsi- 
denten waltete, ist in den Ruhestand getreten. Der Handels- 
minister hat ihm aus diesem Anlaß für seine aufopferungsvollen 
außergewöhnlichen Dienste und seine erfolgreiche Tätigkeit 
seine wärmste und vollste Anerkennung ausgesprochen. 


Übrige europäische Länder. 


— Katalog für die Sonderausstellung der Königl. schwedi- 
schen Staatseisenbahren auf der Baltischen Ausstellung in 
Malmö 1914. Die Abteilung der schwedischen Staatsbahnen 
auf der Baltischen Ausstellung, die teils in einer Halle von 70 m 
Länge- und 24 m Breite, teils auf freiem Platze Unter- 
kunft gefunden hat, ist geeignet, die besondere Aufmerksamkeit 
der Eisenbahn-Fachleute auf sich zu lenken (s. auch die Mittei- 
lung in Nr. 49 .d.. Ztg. 8. 789). Das Erscheinen eines Führers 
dureh diese Ausstellung ist deshalb dankbar zu begrüßen. In 
der Zentraldruckerei in Stockholm hergestellt, gibt der in deut- 
scher und schwedischer Sprache ausgegebene Katalog, auf 191 
Seiten nicht nur eine genaue Beschreibung der ausgestellten 
Gegenstände, sondern enthält auch wertvolle Angaben über das 
schwedische Eisenbahnwesen. In der Einleitung werden zu- 
nächst die neuesten statistischen Ergebnisse mitgeteilt. Danach 
hatte das schwedische Eisenbahnnetz am Schlusse des Jahres 
1913 eine Länge von 14379 km, wovon entfallen: auf Staats- 
bahnen 4688 km, auf vollspurige Privatbahnen 63233 km, auf 
schmalspurige Privatbahnen 3368 km. Das in den schwedischen 
Staatsbahnen bis Ende 1913 angelegte Kapital beträgt 614 301 028 
Kronen und verzinste sich im Jahre 1913 mit 3,55 %. Die Ein- 
nahmen beliefen sich auf 8869266 Kr., die Ausgaben auf 
66.867 364 Kr. Am 1. Januar 1914 besaßen die Staatsbahnen 
890 Dampf- und 3 elektrische Lokomotiven, 2 Motorwagen 
2188 Personen- und 2452 Güterwagen, sowie 3 Dampffähren 
vnd 1 Hilfsdampfer. Befördert wurden im Jahre 1913 auf den 
Staatsbahnen 24879745 Personen und 15105276 t, beschäftigt 
wurden 28085 Beamte und Arbeiter. 

In den auf die Einleitung folgenden- Abschnitten werden als- 


dann unter Beigabe graphischer Darstellungen, Übersichtskarten 
und durchweg guter Abbildungen behandelt: Dampflokomotiven, 
Personenwagen, Güterwagen, Spezialwagen und Drehgestelle, 
elektrischer [Eisenbahnbetrieb (besonders die 130 km lange 
Strecke Kiruna-Reichsgrenze), die Dampffährenverbindung 
Trälleborg-Saßnitz, Bahnbau, Bahnbewachung und Bahnunterhal- 
tung, Bahnhöfe, Brücken, Eisenbahn-Hochbauten, Werk- 
stätten- und Heizhausanlagen, Eisenbahnsicherungswesen, Schnee 
pflüge und Schneeschutzanordnungen, Anpflanzungen und 


schließlich die Bahnbauten der schwedischen Staatsbahnen. Der 


Beschreibung jedes Ausstellungsgegenstandes gehen allgemeine 
Erläuterungen vorauf, die in knappen Zügen den Entwicklungs- 
sang jeder Gruppe schildern und die für die Fortbildung wich- 
tiesten Gesichtspunkte darlegen. 

So hat dieser Katalog eine über seinen ursprünglichen Zweck 
hinausgehende Bedeutung und wird für jeden von Wert sein, 
der sich über das auf hoher Stufe stehende schwedische Eisen- 
bahnwesen unterrichten will. 


— Schweizerischer Schiffahrtstag in Bern. Am 16. Juni 
fand im Kongreßsaale der schweizerischen Landesausstellung in 
Bern der erste schweizerische Schiffahrtstag statt. Bundesrat 
Calonder begrüßte den Kongreß mit einer längeren Ansprache, 
in der er hinsichtlich der Bestrebungen zur Förderung der Schiff- 
fahrt auf dem Oberrhein u. a. folgendes ausführte: „Den Bestre- 
bungen, die Binnenschiffahrt jn den Dienst des großen Waren- 
verkehrs zu stellen, bringen wir schon von dem allgemeinen Ge- 
sichtspunkte der Verkehrsverbesserung aus lebhaftes Interesse ent- 
gegen. Als ausgesprochenes Transitland hat die Schweiz seit jeher 
darauf Wert gelegt. ihre Verkehrseinrichtungen auf der Höhe der 
Zeit zu erhalten, und immer mehr betrachten wir den kräftig 
flutenden Verkehr als ein Lebenselement unserer wirtschaftlichen 
Entwicklung. Als Industriestaat sind wir gezwungen, die meisten 
Rohstoffe aus dem Auslande zu beziehen und einen großen Teil 
unserer industriellen Erzeugnisse auszuführen. Unsere Volks- 
ernährung ist in weitem Umfange von der Zufuhr abhängig. Auf- 
zabe der künftigen Schiffahrt ist es, die Einfuhr und die Ausfuhr 
dieser großen Warenmengen zu vorteilhafteren Bedingungen zu 
ermöglichen, als sie uns durch die Eisenbahnen gewährt werden 
können. Im Vordergrunde unserer Schiffahrtspolitik steht das 
Projekt der Einrichtung einer leistungsfähigen Großschiffahrt von 
Straßburg bis in den Bodensee. Dies nicht nur deshalb, 
weil :hier die Verhältnisse am besten abgeklärt sind und einer 
baldigen Entscheidung entgegentreiben, sondern auch aus dem 
Grunde. weil der Rhein schon heute von Basel bis zur Nordsee 
der Schiffahrt dient. Es hätte uns vielleicht besser gepaßt, unsere 
Anstrengungen vorläufig auf die Schiffahrt bis Basel zu be- 
schränken, da wir an ihr größeres Interesse haben als an der 
Strecke von Basel bis in den Bodensee. Allein das Großherzog- 
tum Baden stellt die Fortsetzung der Rheinschiffahrt bis in den 
Bodensee als conditio sine qua non für seine Mitwirkung hin. 
Abgesehen hiervon dürfen wir hier wohl auch der Erwägung 
Raum geben, daß die Schiffbarmachung des Rheins bis Koblenz 
(Schweiz) die notwendige Voraussetzung aller Proiekte betr. 
die Schiffahrt von der Rhone bis zum Rhein bildet. Die Bestre- 
bungen zugunsten der Rheinschiffahrt sind vom nordostschweizeri- 
schen Verband und vom Verband für die Schiffahrt auf dem Ober- 
rhein im Laufe der Jahre derart gefördert worden. daß die ein- 
heitliche Leitung der ganzen Aktion nunmehr vom Bundesrat 
übernommen werden kann. Es liegt in der Natur der Sache, daß 
die Schiffahrt den Eisenbahnen vorübergehend fiskalische Ein- 
bußen verursachen wird. Daher ist es begreiflich, daß die lei- 
tenden Behörden der Bundesbahnen anfangs sich gegenüber den 
Schiffahrtsbestrebungen ablehnend verhielten. Seither haben die 
Bundesbahnen ihren Standpunkt geändert. soweit die Rheinschiff- 
fahrt in Frage kommt. Die Bundesbahnen sind mit dem Bundes- 
rale der Ansicht, daß bei Beurteilung dieser Frage das Übergewicht 
der volkswirtschaftlichen Interessen ausschlaggebend sei. .... Zwei 
große Ziele können wir heute schon ins Auge fassen, nach welchen 
die schweizerische Schiffahrtspolitik in der Hauptsache sich wird 
richten müssen: die freie Zufahrt vom Bodensee zur Nord- 
see und die freie Zufahrt vom Genser See zum Mittel- 
meer. Nach der einen. wie nach der andern Richtung aber — 
das sei ausdrücklich betont — ist die umfassende. sichere inter- 
nationale Ordnung aller einschlägigen Fragen die unerläßliche 
Voraussetzung unserer Mitwirkung . . Wir wollen aber die 
Schiffahrt nicht um jeden Preis. sondern nur unter der Bedinzung, 
daß sie bei Berücksichtigung aller einschlägiren Faktoren für uns 
einen wirklichen und wesentlichen Fortschritt bedeutet. Über die 
Ausdehnung und Bedeutung der für die Schweiz von der Rhein- 
schiffahrt zu erwartenden volkswirtschaftlichen Vorteile sind die 
Untersuchungen des Bundesrates seit längerer Zeit im Gange, 
aber noch nicht abgeschlossen. Für die definitive Lösung der 
Frage der Rheinschiffahrt bis in den Bodensee ist natürlich auch 
wesentlich. festzustellen, wie viel sie kosten wird. Darüber wer- 
den zuverlässige Kostenvoranschläge wohl erst auf Grund der 
auszuarbeitenden generellen Projekte aufgestellt werden können.“ 
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Über „Die wirtschaftliche Begründung der Schiffahrt Straß- 
burg-Basel-Bodensee“ sprach Herr v. Both, er erläuterte ein- 
echend die wirtschaftliche, verkehrspolitische und technische Be- 
deutung des Projektes. Herr Balmer hielt einen Vortrag über 
den „Schiffahrtsweg vom Rhein zum Mittelmeer“, in dem er na- 
mentlich die Zufahrtswasserstraßen vom Mittelmeer zur Schweiz 
auseinandersetzte und ihre große Bedeutung für die Verkehrs- 
entwicklung des Landes hervorhob. Als letzter sprach Ingenieur 
Gelpke, Basel, über: „Die Hafenanlage in Basel“. 


— Lüftung der Londoner Untergrundbahn. Bisher wurde die 
Londoner Untergrundbahn durch Absaugen gelüftet; meuer- 
dines sind in den Bahnhöfen Edgware-road, Euston und Em- 
bankment Anlagen geschaffen worden, die die Luft in den 
Tunnel hineindrücken. Die Luft wird erst gewaschen, dann 
angefeuchtet und schließlich mit Ozon versetzt. Die Luft- 
pumpen, die Tag und Nacht in Betrieb bleiben, drücken in der 
Minute 700 cbm Luft in den Tunnel. 


— Beförderte Personen und Güter auf den russischen Staats- 
bahnen im Jahre 1913. Nach im „Praw. Westn.“ veröffentlichten 


vorläufisen Feststellungen haben die 22 Staatseisenbahnen im‘ 
verflossenen Jahre insgesamt befördert: 206 834000 Reisende und‘ 


12 Milliarden 885 Millionen Pud (— 211 Mill. t) Güter. Hiervon 
entfielen auf die Südbahnen 1 776 200000 Pud (= 29Mill.t), Süd- 
westbahnen 1144879000 Pud (= 19 Mill. t), Nordwestbahnen 
649 134000 Pud (= 11 Mill. t), Weichselbahnen 802 967 000 Pud 
(— 13 Mill. t), Nikolaibahn 855 542000 Pud (= 14 Mill. t), Riga- 
Öreler Bahn 569 600 000 Pud (= 9 Mill. t) usw. m. 


— Bau eines Njemen-Kanals. Die amtliche „Torgowo - Prom.- 
G.“ bringt in ihrer Nr. 115 eine sehr interessante Mitteilung 
über Verhandlungen, die zurzeit im Schoße' des Ministeriums 
der Verkehrsanstalten gepflogen werden. Die Mitteilung lautet 
ın der Übersetzung: „Das Ministerium der Verkehrsanstalten 
beabsichtigt auf die allernächste Tagesordnung die Frage über 
eine Verbindung des Njemen mit dem Meere durch einen Kanal 
innerhalb der Grenzen Rußlands zu setzen. Eine solche Verbin- 
dung hat eine ganz außerordentliche Bedeutung, namentlich für 
die örtliche Industrie, da der Kanal die Möglichkeit schaffen 
würde, den Produkten des Flußgebietes des Niemen und: der 
Weichsel den freien Ausgang ins Meer zu schaffen. Gegen- 
wärtie schwimmt alles Holz dieser Flußgebiete auf dem Nje- 
men und der Weichsel, deren Mündungen sich innerhalb des 
deutschen Staatsgebietes befinden, nach Deutschland. Dank die- 
sen Verhältnissen wird die Entwicklung unserer Holzausfuhr 
erheblich zurückgedrängt, denn alles Holz gelangt zwangsweise 
in die Hände der deutschen Holzindustriellen.e Der Bau des 


Kanals, der die Möglichkeit schaffen würde, die Holzausfuhr 


unmittelbar innerhalb der Grenzen des Reiches zu ermöglichen, 
würde daher ungeheure Vorteile für unseren Holzhandel und 
für unsere Unabhängiskeit vom deutschen Markt zur Folge 
haben. Das  Ministterium der Verkehrsanstalten beabsichtigt 
nunmehr in erster Reihe, an der Hand der bereits vorhandenen 
Voruntersuchungen einen Ertwurf für einen Kanal nach Windau 
aufzustellen. Dieser Kanal soll den Njemen mit Hilfe des 
Flusses Dubissa mit Windau verbinden. 

Gleichzeitig hiermit wird aber beabsichtigt, festzustellen, wie 
- eine Verbindung des Njemen mit Libau hergestellt werden kann, 
da eine solche Verbindung mit Libau auch ihre Vorzüge hat.“ 

Daß die Lage für Rußlands Holzhandel eine gewisse Ab- 
häneiskeit bringt, kann nicht in Abrede gestellt werden. Es 
fragt sich nur, ob daran durch den geplanten Kanal viel zu än- 
dern ist. Die Absicht, nur bearbeitete Hölzer ans Ausland ab- 
zugeben, isit ganz schön, aber selbst in Petersburg und Riga 
nicht durchführbar; ob trotzdem Aussicht vorhanden ist, das in 
Windau zu erreichen, darf mindestens bezweifelt werden. Wäh- 
rend die Frage des Kanalbaues bisher also im Ministerium in 
aller Ruhe erwogen und studiert wurde, hat sie plötzlich dieses 
Stadium verlassen und ist durch eime Verhandlung in der 
Reichsduma an die Öffentlichkeit getreten. Während nämlich 
am 24. Mai/6. Juni das Budget des Ministeriums der Verkehrs- 
anstalten beraten wurde, und ‚der Minister, ganz im Gegen- 
satz zu seinen Kollegen, die Anerkennung: der Volksvertretuung 
einheimsen konnte, indem dankend hervorgehoben wurde, daß 
der Minister die Wünsche der Duma stets berücksichtigt habe, 
wurde unerwartet das Kanalprojekt in die Verhandlung .ge- 
zogen und dessen Dringlichkeit besonders betont. Der Budget- 
entwurf wurde ohne Änderung in folgender Form angenommen: 
„Indem die Duma. ses für unumgänglich notwendig hält, daß das 
Ministerium der Verkehrsanstalten Maßnahmen ergreift, um die 
Ausarbeitung des Projektes eines Wasserweges, der das Fluß- 
gebiet der Weichsel mit Windau oder Libau verbindet, zu be- 
schleunigen. geht sie zur Tagesordnung über.“ Damit tritt nun 
ein neues Kanalprojekt zu den sonst schon im Gange befind- 
lichen Plänen hinzu, und zwar in einer Form, die die Regie- 
rung zwingit, diesem Projekt besondere Aufmerksamkeit zu 
schenken, m. 


staatlichung der Orientbahnen. 


„Internationalisierungsprojekt 
‘gehen schien, wurde dieser Anspruch der Deutschen-Bank-Gruppe 
‘dahin festgesetzt, daß zu dem Kaufpreis von 810 Franken eine 
'Aufzahlunze von 75 Franken zu leisten sei. 


mit 1032 km unverändert. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


— Die schmalspurige Eisenbahn Antivari-Virpazar — die bis 
jetzt einzige Eisenbahn in Montenegro — ist nur 42 km lang und 
wird bis jetzt nach dem Pendelsystem mit täglich einem Güter- 
und einem Personenzug betrieben. [ 
delsmuseum mitteilt, war sie infolge der kriegerischen Ereignisse 
des Vorjahres mit ihrem geringen rollenden Material nicht im- 
stande, den an sie gestellten Anforderungen zu genügen. Durch 
die während des Krieges notwendige Beförderung von Armeebe- 
dürfnissen, später von bedeutenden Getreidemengen war der Trans- 
port von Kaufmannsgut auf der Bahn Antivari-Virpazar häufig 
ganz ausgeschaltet, so daß mancher Handelsmann des Landes- 
innern genötigt war, den Weitertransport. seiner Ware von hier mit 


Fuhrwerken zu veranlassen oder aber sie über Cattaro-Cetinje zu’ 


leiten. 


_—_ Die Gewinnbeteiligung der Deutschen Bank bei der Ver- 
Die Züricher Bank für die 
Orientalischen Eisenbahnen und die Deutsche Bank hatten sich im 


Jahre 1913, als sie 51 000 Orientbahnaktien an die österreichisch- 
‚ungarische Bankengruppe verkauften, außer dem festen Kaufpreis 
‘von 810 Franken noch einen — der Öffentlichkeit nicht bekannt- 
‘gegebenen — Anteil an dem Gewinn vorbehalten, den die öster- 


reichische Gruppe an den Orientbahnen erzielen würde. Als das 
seiner Verwirklichung entgegenzu- 


Seither ist. das 
Internationalisierungsprojekt ins Wasser gefallen, aber die beiden 
Bankengruppen kamen, wie die „Frankf.. Ztg. meldet, überein, 


‘daß diese Aufzahlung auch bei der Verstaatlichung der serbischen 
‚Linien in Kraft zu bleiben habe. 
‘diese Aufzahlung nicht auf die serbischen Linien allein, sondern. 


Selbstverständlich bezieht sich 


auf das ganze Netz. Der Gewinnbeteiligungsanspruch der deut- 
schen Gruppe ist damit erschöpft. Eine andere Frage ist, ob die 


‚gesamte Nachzahlung, die bei 51600 Aklien 3825 Millionen aus- 
‘macht, bei der Verstaatlichung der serbischen Linien sofort ganz 
‘gezahlt werden wird oder nur im Verhältnis der Länge der ser-. 
"bischen Linien zum gesamten, nicht türkisch gebliebenen Netz. 


Fremde Erdteile. 


— Anatolische Eisenbahn-Gesellschaft. Die Länge des Be- 
triebsnetzes der Bahn ist nach dem Geschäftsbericht für. 1913 
Daneben führt die Gesellschaft den 
Betrieb von 669 km (609 km) Teilstrecken der Bagdadbahn. Die 
kilometrischen Einnahmen betrugen auf der Stammlinie Haidar- 
‚Pascha-Angora 20534 Fr. (21124 Fr.). auf dem Ergänzungsnetz 
Eski-Schehir-Konia 13066 Fr. (14542 Fr.), auf der Zweigbahn 
Arifi6-Adabazar 22437 Fr. (17634 Fr.) auf sämtlichen Linien 
im Durchschnitt 17330 Fr (18256 Fr.). Die Roheinnahmen auf 
dem Gesamtnetz stellten sich auf 17885211 Fr. (18849420 Fr.). 
Es ergab sich somit eine Abnahme um 955 208 Fr. Die Minder- 
'einnahmen werden auf den Kriegszustand zurückgeführt. Die 
Militärbeförderungen brachten nur teilweise einen Ausgleich. 
Die Betriebsaugaben stellten sich auf 6 980 297 Fr. (6 688 733 Fr.) 
und die Betriebszahl auf 39028 % (35.502 %). Aus der kilome- 
trischen Gewähr wurde die türkische Regierung nicht in An- 
spruch genommen, da ihr Anteil an dem Gewinn der Linie 


Haidar-Pascha-Angora den Betrag, den sie für die Linie Eski-. 


Schehir-Konia zu zahlen hatte, um 546061 Fr. übersteigt. Die 
Gesellschaft ist von der türkischen Regierung auf fünf Jahre 
mit der Unterhaltung und dem Betrieb der Bewässerungsanlagen 
der Koniaebene betraut worden. Für die Aufwendungen der be- 
treffenden Anlagen ist einstweilen der Pauschalbetrag von 
19500000 Fr. in den Rechnungsabschluß eingestellt worden. 
Der Hafen Haidar-Pascha hat weiter regelmäßig gearbeitet. Da- 
gegen arbeitet der Leichterdienst für die nach der Stadt und 
dem Innern bestimmten Waren unbefriedigend. Das Anleihe- 
kapital der Gesellschaft hat sich durch Tilgung auf 213 676 000 
Franken vermindert. Unbegeben im Besitz der Gesellschaft ver- 
bleiben noch 9992000 Fr. Das Aktienkapital erscheint mit 
133 861000 Fr. Der gesamte verfügbare Überschuß des abge- 
laufenen Jahres stellt sich einschließlich des Vortrags auf 
4 969 440 Fr. (4 630 498 Fr.). Davon gehen 500 000 Fr. (wie i. V.) 
an den Erneuerungsbestand. 192935 Fr. (187444 Fr.) an die 
Rücklage, 2933 200 Fr. (2 936 750 Fr.) alısı Zinsen von 5 % (wie 
i. V.) an die Aktionäre, 593 750 Fr. (296 875 Fr.) als Mehrdivi- 
dende von 1% (% %) an das eingezahlte Aktienkapital. Weiter 
dienen 74000 Fr. (71000 Fr.) zur Aktientilgung, 32928 Fr. 
(27684 Fr.) als Gewinnanteile des Verwaltungsrats, während. 
6412 635 Fr. (610744 Fr.) vorgetragen werden. 
' — Verstaatlichung der algerischen Linien der Eisenbahn- 
zesellschaft Böne-Guelma. Durch Erlaß des Präsidenten der fran- 
zösischen Republik vom 9. Juni 1914 ist der Generalgouverneur 
Algeriens ermächtigt worden, die auf algerischem Gebiet gelegenen 


Wie das österreichische Han- 
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‚Strecken der Eisenbahn Böne-Gwuelma nebst Zweiebahnen 
zu verstaatlichen. Diese Linien haben eine Gesamtlänge von 
448 km, während dieselbe Gesellschaft auf tunesischem Gebiet 
weitere 1510 km betreibt. Die algerischen Strecken hatten mit 
finanziellen Schwierigkeiten zu kämpfen, die Verzinsung des 
Anlagekapitals mit. 5 und (auf einigen Strecken) 6 % war aber 
von der Regierung garantiert worden. Nach Art. 37 des Lasten- 
heftes ist der Kaufpreis nach dem Durchschnitt des Ertrages der 
letzten sieben Jahre unter Fortlassung der beiden unzünstigsten 
Jahre zu bemessen; der dem Kaufpreis zugrunde zu legende Er- 
trag muß aber mindestens so groß sein, als der von der Regierung 
garantierte Ertrag der sämtlichen Linien des Netzes. 

Die tunesischen Linien können nicht vor dem Jahre 
1936 verstaatlicht werden. Ihre Betriebsergebnisse sind besser, 
werden aber auch durch die Steigerung der Betriebsausgaben, die 
sich dort, wie überall, fühlbar macht, ungünstig beeinflußt. Die 
Einnahmen des Jahres 1914 werden überdies, wie der Vorsitzende 
des Verwaltungsrats der Gesellschaft in der Hauptversammlung 
der Aktieninhaber mitgeteilt hat, unter der Mißernte dieses Jahres 
leiden. Infolge anhaltender Dürre wird die Getreideernte in 
Tunesien voraussichtlich fast ganz ausfallen. 


— Elektrische Lokomotiven der Piedmont- und Northern-Eisen- 
bahn. Die Piedmont- und Northern-Eisenbahn betreibt in Caro- 
lina (Vereinigte Staaten von Amerika) eine Hauptlinie 
von Greenwood nach Spartanburg von 152 km Länge und eine 
Hauptlinie von Belton nach Anderson von 37 km Länge sowie 
eine Reihe von Zweiglinien. Die beiden Hauptlinien werden 
mit Gleichstrom von 1500 Volt Spannung betrieben, der einem 
Überlandnetz entnommen und in 6 Unterwerken umgeformt 
wird, die Zweiglinien werden zum Teil mit Gleichstrom von 
500 und 600 Volt Spannung betrieben. Für den Güterverkehr 
hat die Gesellschaft kürzlich eine Anzahl elektrischer Loko- 
motiven beschafft. 

Die Gesamtlänge der Lokomotiven beträgt 11380 mm, die 
Kastenlänzge 8230 mm, das Gesamtgewicht 57,6 t, hiervon 
entfallen 40,6 t auf das Fahrzeug und 17 t auf die elek- 
trische‘ Ausrüstung. Das Fahrzeug hat 2 zweiachsige Dreh- 
gestelle mit einem Raddurchmesser von 914 mm, einem Rad- 
stande von 2184 mm und einem Drehzapfenabstand von 5944 mm. 
Die elektrische Ausrüstung besteht aus 4 Wendepolmotoren 
G. E. 212, die in den Drehgestellen eingebaut sind und je eine 
Achse mit einer Übersetzung von 1:3,61 antreiben. Die Mo- 
toren sind mit künstlicher Kühlung ausgerüstet und je 2 sind 
dauernd hintereinander geschaltet. Sie vertragen eine ein- 
stündige Belastung von 269 Amp. und bei künstlicher Kühlung 
eine Dauerbelastung von 200 Amp. Sie verleihen der Loko- 
"motive eine Zugkraft während einer Stunde von 7940 kg und 
eine dauernde Zugkraft von 5080 kg. Die Maschine ist für 
Zugsteuerung eingerichtet und besitzt einen kleinen Umformcr, 
der 600 Volt für den Antrieb des Ventilators, die Luftpumpe 
und die Beleuchtung liefert. Die Maschine hat einen Storch- 
schnabelstromabnehmer, der mit Druckluft gehoben und gesenkt 
wird, sowie 2 gewöhnliche Rollenstromabnehmer, um auch auf 
den Nebenlinien, die gewöhnliche Straßenbahnoberleitung haben, 
fahren zu können. Dann werden die Motoren parallel auf die 
niedrige Spannung geschaltet und der Umformer ausgeschaltet. 
Die größte Fahrgeschwindigkeit beträgt 34 km, die zur Be- 
em kommenden Güterzüge haben ein Gewicht von 700 
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Allgemeines. 


— Die Wassereisenbahn. Mit dem Namen „Wassereisenbahn” 
bezeichnet ihr Erfinder, Regierungs- und Baurat Koß in Münster, 
eine eigenartige Vorrichtung zum Schleppen von Schiffen in 
Kanälen, die nachstehend kurz beschrieben werden soll. Auf 
dem Boden des Kanals, auf dem an Stelle des Schlepp- oder Treidel- 
verkehrs die Koßsche Fördervorrichtung eingeführt werden soll. 
wird eine Schiene derart verlegt, daß sie zwar in senkrechter 
Richtung leicht beweglich ist, einem Ausbiegen in wagerechter 
Richtung aber erheblichen Widerstand entgegensetzt. Bei der 
Versüuchsstrecke, die vor einigen Jahren zwischen Münster und 
Hiltrup und im Dortmund-Ems-Kanal eingerichtet worden ist, 
wurde dies dadurch erreicht, daß die Schiene, ein mit dem Steg 
wagerecht liegendes Doppel-T-Eisen Nr. 8, gelenkig mit langen 
Armen verbunden war, die quer zur Schiene eerichtet :und ihrer- 
seits in Betonblöcken gelenkig auf der Kanalsohle verankert 
waren. Wenn sie also eine Pendelbewegung um ihren Ver- 
ankerungspunkt in der Kanalsohle ausführten bewegte sich die 
Schiene in senkrechter Richtung auf und ab, ohne dabei, weil sie 
ja seitlich verankert war und auch infolge der. Lage des Doppel- 
T-Querschnitts einer seitlichen Ausbiegung erheblichen Wider- 
stand entgegensetzte, wesentlich aus ihrer Grundrißlage auszu- 
weichen. Der Abstand der Verankerungen betrug in der Geraden 


60 m, im.Krümmungen 30 m. An dieser Schiene bewegt sich ein 
kleiner Wagen vorwärts, der sie mit seinen vier Rädern umfaßt 
und der an dem zum Schleppen dienenden Motorboot befestigt ist. 
Dieses letztere, ein Boot von 10 m Länge und 3 m Breite, besitzt 
in der Mitte einen oben und unten offenen Schacht, in dem der 
genannte Wagen in das Wasser eintaucht. Er sitzt an einem bie- 
gungsfesten Gestänge, mit dessen Hilfe er, wenn er sich an der 
Schiene vorwärts bewegt, das Schleppboot und damit den Schlepp- 
zug mitnimmt. Die vier wagerechten Rollen, die die Schiene mit 
Hilfe von Rillen erfassen, befinden sich etwa 50 cm über der 
Kanalsohle, sodaß die Schiene bei der Vorüberfahrt des Schlepp- 
zues um dieses Maß gehoben werden muß. Der Druck, mit dem 
sich die Rollen gegen die Schiene anpressen, wird dadurch ge- 
regelt, daß die Rollen an einem Ende einer Scheere oder Zange 
gelagert sind, an deren anderem Ende die Schlepptrosse angreift; 
wird also die an der Trosse wirkende Last größer, so werden auch 
die Rollen fester an die Schiene angepreßt und umgekehrt, sodaß 
immer nur die zur Fortbewegung gerade erforderliche Kraft zur 
Bewegung des Wagens aufgewendet zu werden braucht. Durch 
diese Vorrichtung wird auch ein stoßfreies Anfahren ermöglicht. 
Die Rollen werden vom Boot aus auf elektrischem Wege in Um- 
drehung gesetzt, und zwar kann das Boot entweder eine eigene 
Kraftquelle besitzen oder es kann den Strom mit Hilfe eines Bügels 
oder einer Rolle aus einer Oberleitung entnehmen. Bei der Ver- 
suchsanlage war ein eingekapselter Elektromotor von 20 Pferde- 
stärken vorhanden. Das Boot ist außerdem mit einer Schraube 
ausgestattet, sodaß es sich bei Störungen oder abseits der Schiene 
auch unabhängig von ihr bewegen kann. In letzterem Falle 
werden die Rollen vom Boot aus soweit auseinander bewest, daß 
sie die Schiene fallen lassen. Der Wagen kann mit seinem (Ge- 
stänge in dem Blechschacht hochgezögen werden, sodaß er außer- 
halb des Wassers untersucht werden kann. Ebenso läßt es die 
Verankerung der Schiene zu, daß sie bis über den Wasserspiegel 
zehoben werden kann, wenn sie etwa besichtigt oder ausgebessert 
werden soll. 

Gegenüber den sonst üblichen Vorrichtungen zum Schleppen 
von Schiffen bietet die Koßsche Wassereisenbahn manche Vorteile. 
Ein freifahrender Schleppdampfer braucht zum Bewegen der 
gleichen Last erheblich mehr Kraft und der von ihm erzeugte 
Wellenschlag greift außerdem die Sohle und Böschungen des 
Kanals stark an. Bei einer Treidellokomotive, wie sie z. B. auf 
dem Teltowkanal zum Schleppen dient, ist zwar infolge ihres An- 
griffs an einer festen Schiene der Kraftverbrauch weit zeringer, 
dagegen ist die von ihr schräg über den halben Kanal zu dem ge- 
schleppten Schiff führende Trosse eine sehr lästige Beigabe. Jedes 
am Ufer liegende Schiff und jeder sonstige in die Höhe ragende 
Gegenstand ist für sie ein Hindernis, das nur schwer überwunden 
werden kann. Außerdem erfordert die Herstellung des Leinpfads, 
namentlich wenn er seitliche Abzweisungen des Kanals über- 
brücken muß, sehr erhebliche Aufwenduneen. Die Schleppkette 
endlich. wie sie z. B. in der Elbe liest, muß vom Kettenschlepper 
bis auf sein Deck gehoben werden und besitzt fast keine seitliche 
Steifigkeit, so daß in Krümmungen das Kanalbett beträchtlich ver- 
breitert werden muß. Von allen diesen Nachteilen ist die Wasser- 
eisenbahn frei. Die Schleppkosten werden bei ihr nach Angabe 
ihres Erfinders etwa auf die Hälfte, die zur Beförderung nötige 
Kraft etwa auf ein Drittel vermindert. Das Bedenken, daß die 
Rollen an der auf dem Boden des Kanals verlegten Schiene nicht 
den genüsenden Widerstand finden könnten. ist. wie der Ver- 
suchsbetrieb ergeben hat. für Kanäle, wo also keine Strömung 
vorhanden ist. hinfällig. Für Flüsse. wo also der Widerstand des 
strömenden Wassers zu überwinden ist, war die Wassereisenbahn 
zunächst nicht gedacht; soll sie aber in einem Fluß verwendet 
werden. so werden sich wohl auch Mittel finden lassen, um den 
Widerstand bis zu einem genügenden Maße zu erhöhen. 


Rechtspflege. 


— Wirkung einer unrichtigen Mitteilung der Steuerbehörde 
an den Steuerpfliehtigen (Eisenbahnfiskus) über den Lauf der 
Berufungsfrist. Die bayerische Oberberufungskommission für 
Steuersachen hat. wenn auch auf Grund bayerischer Landes- 
geseize, so doch in einer allgemein interessierenden Weise zu der 
bestrittenen Frage Stellung genommen. Es handelt sich um fol- 
senden Fall. Der Eisenbahnfiskus betreibt einen Steinbruch und 
wird hierfür von der Steuerbehörde veranlagt. Der Beginn der 
Berufungsfrist ist von der. Steuerbehörde in der öffentlichen Be- 
kanntmachung bestimmt worden. Hiervon hat der Eisenbahn- 
Fiskus, dessen Verwaltung an einem anderen Orte ihren Sitz hat. 
keine Kenntnis. Von der Veranlagung hört die Verwaltung erst 
durch eine besondere Mitteilung der Steuerbehörde,. an deren 
Schluß sie darüber belehrt wird, daß sie binnen einer Frist von 
einem Monat „vom Tage der Eröffnung dieser Mitteilungen an“ 
Berufung einlegen könne. Innerhalb dieser Frist legt der Eisen- 
b: ahnfiskus Berufung ein. Die Berufung wird von der Berufungs- 
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kommission als unzulässig zurückgewiesen, da sie nicht in der von 
der Steuerbehörde öffentlich bekannt gemachten Berufungsfrist, 
die eine gesetzliche Notfrist darstelle und nicht verlängert werden 
könne, eingelegt sei. 

Die Beschwerde an die Oberberufungskommission wurde als be- 
gründet erachtet etwa aus folgenden Erwägungen: Nach Art. 50IL 
les Einkommensteuergesetzes läuft die Berufungsfrist dann nicht 
von dem Tage an, der in der öffentlichen Bekanntmachung be- 
stimmt ist, wenn eine Steuerveranlagung erst nach diesem Tage er- 
folet. In einem solchen Fall beginnt die Berufungsfrist am Tage 
der Eröffnung des Ergebnisses der Veranlagung zu laufen. Be- 
stimmt die Steuerbehörde dem Steuerpflichtigen ausdrücklich eine 
Frist für die Einlegung der Berufung vom Tage der Eröffnung 
des Steuerergebnisses an, so muß er sich billigerweise an diese 
Frist halten können; denn er kann nicht wissen, ob die Veranlar 
gung nicht etwa nach dem öffentlich bekannt gemachten Tage 
stattgefunden hat, und zwar auch. dann, wenn er von dem Lauf 
der allgemeinen Berufungsfrist Kenntnis hat. Umso mehr muß ein 
Steuerpflichtiger, der von jener Frist keine Kenntnis hat, sich auf 
die besondere Mitteilung der Steuerbehörde über den Lauf der 
Berufungsfrist verlassen können. 


— Die preußische Eisenbahnverwaltung ist nieht Betriebs- 
vnternehmer im Sinne des Reichshaftpflichtgesetzes, wenn ein 
Reisender eines russischen Zuges auf einer von einer russischen 
Verwaltung betriebenen Bahnstrecke auf deutschem Gebiet ver- 
unglückt. (Beschluß des Landgerichts, II. Z.-K. in Königs- 
berg (Pr.) vom 10. Februar 1914, Aktenz. 3 As 95/13.) Der 
Gerbergehilfe Mendel Kupferberg aus Grajewo in Rußland 
suchte das Armenrecht zur Schadenersatzklage gegen den 
preußischen Fiskus nach, indem er behauptete: Er sei am 
30. April 1913 mit dem russischen Personenzuge Nr. 3, der in 
Pırostken abends 6.47 Uhr ankomme, von Grajewo nach Prostken 
eefahren. Der russische Beamte des Zuges habe ihn in keinem 
Abteil Platz nehmen lassen, sondern ihn durch. alle Abteile 
eines Waeens auf die Plattform gejagt, während der Zug in 
voller Fahrt gewesen sei, und ihn über die Brüstung auf die 
Puffer hinausgestoßen, so daß ihm beide Unterschenkel am 
Fußgelenk überfahren worden seien. Dieser Vorfall habe sich 
auf preußischem Gebiet ereignet. Für seine Schadenersatzan- 
sprüche sei der preußische Fiskus aus dem Reichshaftpflicht- 
cesetz passiv legitimiert. Das Landgericht hat folgendermaßen 
entschieden: Der Antrag war zurückzuweisen. Zwar hat der 
Antragsteller, der Russe ist, gemäß $& 114 Abs. 2 ZPO. Anspruch 
auf Bewilligung des Armenrechts, sofern die Rechtsverfolgung 
nicht aussichtslos erscheint, da die Gegenseitigkeit mit Rußland 
verbüret ist (vergl. Sydow und Busch, ZPO. zu $ 114 ZPO.), 
die Rechtsverfolgung erscheint jedoch aussichtslos, so daß das 
Armenrecht gemäß $ 114 Abs. 1 ZPO. zu verweigern war. 

Da der Antragsteller seine Ansprüche auf das Reichshaft- 
pflichtgesetz gestützt hat, und der Unfall in einem russischen 
Zuge, wenn auch auf preußischem Gebiete sich zugetragen hat. 
so mußte von dem Antragsteller dargetan werden, daß der An- 
tragsgegner Betriebsunternehmer des Zuges, auf dem der An- 
tragsteller verunglückt ist, auf der Strecke von der russisch- 
deutschen Grenze bis Prostken gewesen ist. Betriebsunter- 
nehmer würde der Antragsgegner nur dann sein, wenn der Be- 
trieb auf der Strecke von der deutsch-russischen Grenze bis 
Prostken auf Rechnung des Antragsgegners erfolgt, so daß ihm 
insoweit der Ertrag zugute kommt (vergl. Entsch. des Reichs- 
gerichts in Zivils. Bd. 12 S. 145). Hierfür hat der Antragsteller 
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nichts angeführt. Es ist überdies sicher anzunehmen, daß der 
preußische Staat auf der fraglichen Strecke die Einnahmen 
nicht zieht; es handelt sich um einen rein russischen Zug, der 
lediglich von russischen Beamten bedient wird und nur im 
Interesse der Erleichterung der Zollabfertigung mit Rücksicht 
auf die verschiedene Spurweite der russischen und deutschen 
Bahnen bis zur nächsten preußischen Eisenbahnstation geführt 
ist. Die Entscheidung des Reichsgerichts Bd. 12 8. 145, die 
betont, daß bei durchgehenden Zügen jeder Staat, soweit 
seine eigene Bahnstrecke in Frage kommt, als Betriebsunter- 
nehmer -anzusehen ist, trifft hier nicht zu, denn dort 
handelt es sich um einen gemeinschaftlic hen Betrieb 
einer durch mehrere deutsche Staaten gehenden Eisenbahn. Daß 
hier aber ein derartiger gemeinschaftlicher Betrieb in Frage 
kommt, ist in keiner Weise dargetan und nicht anzunehmen. 
Es ist also nicht ersichtlich, wie weit der preußische Staat hier 
als Betriebsunternehmer in Frage kommen soll. 

Die Beschwerde Kupferbergs gegen diesen Beschluß hat das 
Oberlandesgericht in Königsberg (Pr.) als unbegründet 
zurückgewiesen (Beschluß des IV. 7.-S. vom 4. Juni 1914, 
Aktenz. 3 W 229/14). —pt—. 


Bücherschau. 


— Die 


Kommerzialisierung öffentlicher Unternehmungen. 
Dr. Krasny, Ministerialrat im österreichischen Eisenbahn- 
ministerium, hat seine in der „Österreichischen Rundschau 
veröffentlichte Studie über die „Kommerzialisierung öffent- 
licher Unternehmungen“ nunmehr als Sonderabdruck dieser 
Zeitschrift erscheinen lassen. Er behandelt das vielumstrittene Pro- 
blem, ob überhaupt und in welchen Tätigkeitsgebieten Unterneh- 
mungen des Staates oder anderer öffentlicher Verbände (Länder, 
Gemeinden) neben den oder statt der vom privaten Unterneh- 
munesgeist geschaffenen und geleiteten Unternehmungen bestehen 
sollen, in überaus gründlicher und sachlicher Weise vom Stand- 


punkt der tatsächlich bestehenden Verhältnisse aus, die für ge- 


wisse Arten von Unternehmungen heute die Form des Staats- oder 
Gemeindebetriebes als herrschend erscheinen lassen. Dr. Krasny 
zeigt an einer Reihe von lehrreichen Beispielen die bisher zutage 
getretenen Bestrebungen, wie sie in der Einführung der kaufmänni- 
schen Buchführung, ferner in dem Streben zur administrativen und 
finanziellen Sonderstellung, der Sicherung der Rentabilität und 
schließlich der Einkleidung öffentlicher Betriebe in privatrecht- 
liche Gesellschaftsformen zum Ausdruck kommen. Die Studie 
kommt zu dem Schlusse: „Die öffentlichen Unternehmungen und 
Betriebe können niemals in der Gesamtheit der Volkswirtschaft 
und des Kulturlebens eine alleinherrschende oder auch nur eine 
überwiegende Stellung einnehmen. Stets wird der größte Teil des 
ökonomischen Raumes ausgefüllt werden von den Energien des 
T’rivatunternehmertums, neben denen die öffentlichen Unterneh- 
mungen nur an besonderen Stellen zu wirken vermögen dort, wo 
der private Tätigkeitsdrang nicht ausreicht oder seine ungehemmte 
Betätigung zu Auswüchsen und Schäden für die Allgemeinheit 
führt. Mögen darum die öffentlichen Unternehmungen noch so 
vervollkommnet, noch so kommerzialisiert sein, nie werden sie 
den Unternehmungsgeist, den Schaffensdrang und die Tatkraft des 
an ahauden, des Industriellen, des Kaufmanns entbehrlich 
machen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburs. Am 
1. August d. J. wird der an der Bahnstrecke Etgersleben-Förder- 
stedt zwischen den Bahnhöfen Unseburg und Förderstedt neu- 
errichtete Haltepunkt Grube Marie für den Personen- und 
a eröffnet werden. Privatdepeschenverkehr findet 
nicht statt. 


K.k. österreichische Staatsbahmen. Am 27. Juni 
d. J. ist die an der Strecke Lundenburg-Brünn zwischen den 
Stationen Raigern und Mödritz gelegene Haltestelle Popowitz 
beiRaigern für den Personenverkehr, für den Markenkolli-, 
den Eilgutabonnementverkehr und die Stückgutauflieferung ohne 
Abfertisung eröffnet worden. Die Annahme von Reisegepäck 
erfolgt in dieser Haltestelle nur mit dem Vorbehalte späterer 
Abfertigung. Dort angelangtes Reisegepäck, dessen Abnahme 
nicht sogleich nach Ankunft des Zuges erfolgt, wird in die in 


der Verkehrsrichtung nächstgelegene Station gebracht und ist 


; von dort abzuholen. ZA 


Änderung von: Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Vom 15. Juli 


‘d. J. wird der Name der zu der Station Gelsenkirchen Hbf. ge- 
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hörenden Abfertigungshilfsstelle 


Gelsenkirchen-Schalk Süd 
SchriG, H.) in Ven.Scheit 


Gelsenkirchen-Schalke Süd 


. (Hochöfen) geändert. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


kehr übergebene 950 km lange Strecke Wulsdorf- 
Specekenbüttel und die am gleichen Tage dem Personen- 
und Gepäckverkehr übergebene 5,57 km lange Strecke Spek- 
kenbüttel-Bremerhaven-Lloydhalle der König- 
lichen Eisenbahndirektion Hannover sind den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet. worden. 


Die am 1. Juli d. J. dem öffentlichen Personen- und Güterver- . 


LIV. Jahrgang 
8. Juli 1914. 


Nr.:52 


Rundschreiben der 


lassen worden: 


Nr. 1207 vom 30. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 


“ beireffend die diesjährige 
Beltulı.d. J.), 


Geschäftsführenden Verwaltung sind er 


Vereinsversammlung (abzesandt am l. 


Nr, III 119 vom 30. Juni d. J. 


an sämtliche Vereinsverwal- 


‘ungen, die K. k. österreichischen Staatsbahndirektionen und die- 


ienigen vereinsfremden 
zeichnis der Wagenverwaltungen bezogen haben, betreffend den 
Nachtrag zum Adressenverzeichnis der 


Verwaltungen, die das Adressenver- 


Wasenverwaltungen 


(abgesandt am 3. Juli d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Änderung von Stationsnamen. 


Der an der Strecke Thorn-Mocker- 
Unislaw gelegene Bahnhof IV. Klasse 


Luben erhält vom 1. August 1914 ab die 
Bezeichnung .Luben (Kr. Thorn)“. 

Bromberg, den 27. Juni 1914. (1428) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Der an der Strecke Bartschin-Mogilno 
gelesene Bahnhof IV. Klasse Dreilinden 
erhält vom 15. Juli 1914 ab die Bezeich- 
nung .„Wilhelmsee“. 

Bromberg, den 4. Juli 1914. (1429) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


j" 2. Güterverkehr. 
Im Binnenverkehr der preußisch-hes- 


sischen Staatseisenbahnen und der 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
sowie im Wechselverkehr dieser Bahnen 
untereinander können beim Fehlen 18 m 
langer Schienenwagen für Gegenstände 
von 16—18 m Länge bis zum 31. August 
-d. J. kürzere Wagen unter gebühren- 
freier Beistellung eines Schutzwagens 
verwendet werden. Ark 
Berlin, den 3. Juli- 1914. (1430) 
Königliches Eisenbahn-Zentralamt. 


Norddeutsch-belgischer Gütertarif, Hefte 


3 u. 4 vom 1. März 1914. 
Mit Gültiskeit vom 1. August 1914 
werden Frachtsätze für Frasnes-lez- 


Buissenal im Ausnahmetarif 12 (Dünge- 
mittel), für Auvelais und Moustier-Mor- 


nimont im Ausnahmetarif 211III (ge 
röstete Zinkerze) und für Flemalle- 
Haute im Ausnahmetarif 231 (Eisen : 


usw.) nachgetragen. 


Zu demselben Zeitpunkt wird für den ! 


Verkehr zwischen einer Anzahl belgi- 
scher Stationen und Stationen der Be- 
- zirke Elberfeld und Essen ein neuer Aus- 
et (NE 28 III) für frisches Obst 

ei 


Aufgabe als Eilgut eingeführt. : 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln, den 1. Juli.1914. (1431) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 
_ namens der ‚beteiligten Verwaltungen. 
. Staats- na Privatbahngütertarif Teil II 
— Heft C 2. —. 
Mit Gültigkeit vom 10. September 1914 
‘ ab erhalten die Anwenrdungsbedingungen 
des Ausnahmetarifs 3g für Stein- und 
Siedesalz zum Salzen von Fischen’ eine 
anderweite einschränkende Fassung. 
Vom gleichen Zeitpunkte ab werden 
die Stationen Büsum, Marne, Varel, 
Varelerhafen und Wilhelmshaven als 
Empfangsstationen in diesen Ausnahme- 
" tarif einbezogen. 
Auskunft erteilen die beteiligten Gü- 
 terabfertigungen. 
Magdeburg, den 1. Juli 1914. (1432) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


eeewerkeln mit der Kleahrke‘ 
Osterburg-Dt. Pretzier., 


Mit Gültigkeit vom 15. Juli d. J. wie. 


' Eszernineken., 
" ken 


die Kleinbahn Osterburg-Dt. Pretzier 
widerruflich in den im Staats und 
Privatbahnsütertarif Teil II Heft A 


und im Gemeinsamen Heft für den Wech- 
selverkehr deutscher Eisenbahnen unter- 
einander enthaltenen Übergangstarif für 
den Verkehr mit Kleinbahnen für die 
unter Ila genannten Tarifklassen und 
Ausnmahmetarife einbezogen. 
Maedeburg. den 4. Juli 1914. (1433) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Südwestdeutsch-schweiz. Verkehr. 
Mit dem 15. Juli 1914 wird die Station 
Heidinssfeld Bad Stb. in das 
Tarifheft 2 einbezogen. 
Näheres in unserem Täarifanzeiger. 


Karlsruhe, den 3. Juli 1914. (1434) 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-Ungariseher Verband. 
Tarif Teil II Heft 1 vom 1. April 1913. 

Am 15. Juli 1914 wird die. Station 
Oederan (Sächsische Staatsbahn) in die 
allgemeine Wagenladungsklasse B des 
Klassentarifs und in die Ausnahmetarife 
11A—D (Gemüse) und 13A (Beeren, 
frische) aufgenommen. 


Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der Preußisch-Hessischen 
Staatsbahnen. 

Breslau, den 3. Juli 1914. (1423) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsyerwaltungen. 


Noldeutse h-Ungarischer Verkehr. 
Tarif, Teil II, Heft: 3, vom 1. Novem- 
ber 1913, : 

Am 1. August 1914 werden die Sta- 
tionen der Ungärischen Staatsbahnen 
Hölak-Trencesenteplicz und Märiatölgyes 
in die Schnittafel a) des Ausnahmetarifs 

30 D für Grubenholz aufgenommen. 


Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der Preußisch-Hessischen 
Staatsbahnen. 

Breslau, den 3. Juli 1914. (1424) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Niederländisch-Österreichisch- 
Ungarischer Verband. 

In den Gütertarifen Teil II Heft 1 vom 
1. Februar 1913 und Heft 2 vom 1: Mai 
1914 wird mit Gültigkeit vom 15. Juli 
1914 im Abschnitt IIIB (Besondere Be- 
stimmungen zu den tarifarischen Be- 
stimmungsen) folgendes nachgetragen: 

„Zu S 46. Bei Sendungen von totem Ge- 
flügel in Mengen von mindestens 2500 kg 
wird das beigegebene Eis bis zu 5 Pro- 
zent des wirklichen Gewichts der Sen- 
dung frachtfrei befördert.“ 

Dresden, am 2. Juli 1914. (1425) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlen-Verkehr, Heft 1. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 

Stationen Beynuhnen. Darkehmen West, 

Jücknischken, Launing- 


(Ostpr.), Norgallen, Olschöwen 


(Angerapp) h 
(Ostpr.) der 


Prinowen und Stulzen 
Neubaustrecke Angerburg- 


Darkehmen-Gumbinnen (Direktionsbe- 
zirk Königsberg) in den Tarif aufge- 


nommen und die Frachtsätze der Sta- 
tionen Darkehmen Ost und Wiekischken 
ermäßigt. 

Die Frachtsätze werden im Gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
Preußischen Staatsbahnen veröffentlicht 
und auf Verlangen von den beteiligten 
Dienststellen mitgeteilt, 

Breslau, den 3. Juli 1914, (1439) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Elsaß-lothringisch-luxemburgisch- 
bayerischer Güterverkehr. 

Ab 15. Juli 1914 wird im Ausnahme- 
tarif 12 für Mineralölrückstände von 
Sulz u. Wald nach Pasing ein Fracht- 
satz von 99 8 für 100 kg eingeführt. 

München, 3. Juli 1914. (1440) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit öster- 
reichischen und ungarischen Stationen. 
Tarifheft 1 vom 1. November 1911. 
Mit Gültigkeit vom 1: August. 1914 
für Tariferhöhungen und  Verkehrsbe- 
schränkungen vom 1. Oktober 1914 tritt 
der Nachtrag 6 in Kraft. Er enthält 
Änderungen und Ergänzungen des Tarifs 
sowie neue und geänderte Frachtsätze. 
In einzelnen Fällen werden bestehende 
Frachtsätze erhöht, andere ohne Ersatz 


aufgehoben. 

Der Nachtrag ist bei den beteiligten 
Endverwaltungen und Stationen, in 
Österreich auch bei der Zentralver- 


kaufsstelle für Tarife, Wien, I Biber- 
straße 16, zum Preise von 15 Pfennig — 
20 Heller zu beziehen. 
Altona, den 4. Juli 1914. (1441) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der: Verbandsv erwaltuneen. 


a und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 10. Juli 1914 wer- 
den die Stationen - Angermünde, Barth, 
Cammin (Pom.), Falkenburg (Pom.), 
Ferdinandshof, Friedland (Meckl.), Goll- 
now, Körlin (Persante). Lohne (Oldbg.), 
Ostswine, Regenwalde Nord, Regenwalde 


Süd, Schw edt (Oder) und Velten 
(Mark) in den: Ausnahmetarif Sa für 
Gießerei-Roheisen als Empfangssta- 


tionen sowie die Stationen Neumünster 
und Nordhausen Nordh. W. E. in den 
Ausnahmetarif S 5 für Eisen und Stahl 
als Versandstationen aufgenommen, Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabfer- 
tigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz, 

Berlin, den 4. Juli 1914. (1442) 

‚Königliche Risenbahndirektion, 


Nirddektscher re mit Gali- 
zien und der Bukowina. Tarif. Teil Il, 
Heft 3 vom 1. August 1899. 
Aufhebung voön Frachtsätzen 
und Kilometern. 

Mit Gültiskeit vom 7. September 1914 
treten die im Ausnahmetarif A (Ge- 
treide,usw.) für den Verkehr mit Bebra, 
Fulda, Hersfeld und Wetzlar, ferner die 
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im Ausnahmetarif B (Kleie usw.) für den Berichtigung des vom 1. Juli Österreichisch-ungarisch-südfranzösischer 
Verkehr mit Bebra, Fulda und Hersfeld 1914 gültigen Nachtrags II. Eisenbahnverband. Eisenbahngütertarif 
vorgesehenen Frachtsätze und die im Mit sofortiger Gültigkeit sind auf Teil II. Heft 2 vom 1. Mai 1914. 
Kilometerzeiger für die genannten Sta- Seite 9 des vom 1. Juli 1914 gültigen Beriehtigung. 
tionen vorgesehenen Kilometer außer Nachtrags III im Ausnahmetarif 3B und Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
Kraft. 3GC für Gerste und Malz die bei den ist auf Seite 54 des obenbezeichneten 
Wien. am 4. Juli 1914. (1436) Stationen Böhm. Trübau, Butschowitz, Tarifes die Station Pontarlier nebst An- 
K. k. österr. Staatsbahnen, Chrast, Kolin, Morawan und Pardubitz gaben zu streichen. 
namens der beteiligten Verwaltungen. unter B (Gerste) vorgesehenen Fracht- Wien, am 4. Juli 1914. (1435) 
a sätze für sämtliche Umschlagsplätze auch K. k. österr. Staatsbahnen, 
in die Spalte unter C (Malz) einzusetzen, namens der beteiligten Verwaltungen. 
Elbe-Moldau Umschlagsverkehr mit Wien, am 30. Juni 1914. (1426) 
Österreich. K. k. österr. Staatsbahnen a 
Tarif, Teil II, gültig vom 1. Januar 1914. namens der beteiligten Verwaltungen. 


- 3. Verdingungen. 


1. Österreichisch-ungariseh-französischer Eisenbahnverband. 
a (Verkehr mit den französischen Ostbahnen.) 
2. Österreichisch-ungarisch-französischer Eisenbahnverband. 
H (Verkehr mit der französischen Nordbahn.) 
3. Österreichisch-ungarisch-südfranzösischer Eisenbahnverband. 
4. Österreichisch-ungarisch-schweizerischer Eisenbahnverband. 


Die Anfertigung, Lieferung und be- 
triebsfertige Aufstellung von 2 Über- 
ladekränen von 25 und 10 t Tragf. für 
die Bahnhöfe Sagan und Hermsdorf 
(Kynast),, 4 Kohlenladekräne von 
1500 kg Tragf. für die Bahnhöfe Moch- 


Stationsnamenänderungen. heroes d iff Schi 
Mit sofortiger Gültigkeit wird in sämtlichen, den Verkehr mit Ungarn betreffenden | drei’ Camenz nd Grei 
Tarifen der vorgenannten Verbände bezw. Verkehre, die tarifmäßige Bezeichnung für Handbetrieb und 1 freistehendes 
nachstehender Anhaltestellen wie folgt abgeändert: Drehkran von 1000 kg Tragfähigkeit mit 


Handbetrieb für Bahnhof Sorau soll in 


a Bisherige Bezeichnung Neue Bezeichnung öffentlicher " Auscchreibun e 
werden. Die Angebote sind versiegelt 
Blinski kut Blinski Kut und mit entsprechender Aufschrift ver- 
Bröd {Brod) Brod sehen bis zum 21. Juli 1914, vor- 
Buccari (Bakar) | Bakar mittags 10 Uhr, an uns ein- 
Cameralmoravieza (Komorske-Moravice) '  Komorske Moravice zureichen. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Dälja (Dalj) Dalj Verdingungsunterlagen nebst Zeichnun- 
Draganie Draganiei gen liegen in unserem Zentralbureau, 
Drävaszarvas (Sarvas) Drava Sarvas hier, Claassenstraße 12, während der 
Drnjei drävapart Drnje na Dravi Dienststunden von 9 bis 11 Uhr vor- 
Duga resa Duga Resa mittags zur Einsicht aus, können auch 
Erdöd (Erdut) Erdut gegen porto- und bestellgeldfreie Ein- 
Eszek (Osiek) Ösijek sendung von 1,00 M in bar von dort be- 
Eszek alsöväros (Osiek dolnji grad) Osijek=Dolnji grad zogen werden. Die eingehenden An- 
Generalski stol Generalski Stol gebote werden am genannten Tage vor- 
Gunjai szävapart |  Gunja-Savska Obala mittags 11% Uhr im Sitzungssaale des 
India (Indjija) \  Indjija Empfangsgebäudes im Beisein der etwa 
Jasenovac Szäva/m. Jasenovae erschienenen Anbieter oder deren bevoll- 
Jaska-Ovetkovi6 Jastrebarsko mächtigten und beauftragten Vertreter 
Kaproncza (Koprivnica) Koprivnica eröffnet und vorgelesen. 
Karlöcza (Karloveci) Srijemski Karlovei Breslau, den 22. Juni 1914. (1438) 
Kärolyväros (Karlovac) Karlovac Königliche Eisenbahndirektion. 
Klenaki szävapart '  Klenak=Savska Obala 
Konscina ‚  Konjscina "Rn = Baer. 
Körös (Krizevci) Krizevei v \ ENER 
Kukujevci-Erdöveg (Kukujevei-Erdevik) Kukujevei-Erdevik 5 erdingung von 15400 ke Leinöl, 
Tadarık we 125 500 kg Leinölfirnis, 67 085 kg fran- 
Medare-Dragalid '  Medari-Dragalie zösisches oder amerikanisches Terpen- 
Mitrovieza (Mitrovica) Mitroien tinöl, auch Sangajol (Terpentinölersatz) 
Mitroviezai szävapart (Mitrovica na obali Save) Mitrovica-Savska Obala für die Eisenbahndirektionsbezirke Cöln, 
Nagy-Gorica Velikas@oriea Elberfeld, Essen, „Frankfurt (Main), 
Novimärae | Novi Mar Mainz und Saarbrücken. Die Verdin- 
Orijovac | Oro gungsunterlagen können bei unserer 
pazua (Pazova stara) '  'Stara Pozova Hausverwaltung, Kaiser Friedrich- 
Pavlovce |). Pavioe Ufer 3, hierselbst, eingesehen oder von 
Petrovo selo staro Staro Petrovo selo derselben gegen portofreie Binsendung 
Petervärad (Petrovaradin) Petrovaradin von 1,00 M in bar (nicht in Brief- 
Sziszek 12 .Sisale marken) bezogen werden. Die Ange 
Strizivojna-Vrpolje Strizivojna-Vrpolje bote sind versiegelt und mit der Auf- 
Ujgradiska (Nova Gradiäka) Nova Gradiska schrift: Angebot auf Lieferung von 
Ujkapela-Batrina (Kapela nova-Batrina) ' Nova Kapela-Batrina Leinöl pp. _ versehen bis zum 
Ujpäzua (Pazova nova) Nova Pazova 24. August d. IV ormittags 1072 
Varasd (Varazdin) '  Varazdin ‘ Uhr,‘ dem Zeitpunkte der Eröffnung, 
Varasd-Teplicz (VaraZdinske Toplice) ,  Varazdinske Toplice porto- und bestellgeldfrei an uns einzu- 
Veliko-Trgoviste Veliko Trgoviäce reichen. Die vorgeschriebenen Proben 
Veröeze (Virovitica) I 2. Virovaial sind schon vor dem Eröffnungstermin 
Vinkoveze (Vinkovei) |  Vinkovei und zwar porto- und bestellgeldfrei bis 
Vogäny (Voganj) Voganj spätestens 12. August d. J., abends, der 
Vukovär (Vukovar) | Vukaua Königlichen Eisenbahndirektion Cöl n, 
Zabok-Krapina-Teplic (Zabok=Krapinske-Toplice) | Zabok-Krapinske-Toplice Kaiser Friedrich-Ufer 3; Zimmer 254, 
Zägräb (Zagreb) M. AV: |" Zaereb M.Ä.V. einzusenden. Ende (der Zuschlagsfrist 
Zaorab DV. | Zagreb D.V für Leinöl- und Leinölfirnis 27. August 
Zimony (Zemun) | . Zemun a d. J. und für Terpentinöl 31. August 
X ; | d. J., nachmittags 6 Uhr. - 
Wien, am 30. Juni 1914. (1427) Oöln, im Juli 1914. (1437) 
K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. Königliche Eisenbahndirektion. 
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Haftung aus verspäteter oder unterlasse- 


LIV. Jahrgang. 


In halt: 


Bau einer Eisenbahn von Neckar- 


Übrige europäische Länder: 


ner Zustellung der von der Eisenbahn steinach nach Schönau i. ©. — Som- Die norwegischen Eisenbahnen im 
bei der Post aufgegebenen Benachrich- merkarten zwischen Mannheim und Betriebsjahr 1912/13. — Die Pariser 
tigungsschreiben. le an nn er Nord-Süd-Untergrundbahn. — Nach- 
Statistik h RA) reiheit der badischen Eisenbahn- richten von den schweizerischen 
a ans m beamten in Basel. — Personalnach- Eisenbahnen. — Wassereinbrüche im 
bahnverwaltungen für das Rechnungs- „lichten. ;. 2 ! Simplontunnel. — Verbot des Karten- 
jahr 1912. Österreich: Staatseisenbahnrat. — spiels in den Zügen während der 
h Das Projekt einer elektrischen Nacht in Rußland. 
Nachrichten. Schnellbahn Wien-Brünn. — Fahr- Fremde Erdteile: Abessinische 
Deutschland: Internationale Um- planverbesserungen. — Die Betriebs- Eisenbahn. — Drahtlose Nachrichten- 
‘  grenzungslinie für Güterwagen. — einnahmen der Buschtiehrader Bahn. übermittlung bei einer amerikani- 
Der Erweiterungsbau des Christia- — Elbe-Umschlagsverkehr in Aussig. Eisenbahn. — Belehrung der Loko- 
nenheims in Erfurt. — Erhöhung der Ungarn: Die Vereinigten Arader motivmannschaften über den Brenn- 
diätarischen Besoldungsen. — Die und Csanäder Lokalbahnen im Jahre stoffverbrauch. 
Riesengebirgsrandbahn. — Eisen- 1913. — Betriebsergebnisse der Pecs Pe 
bahnunfall. — Österreichische Zoll- (Fünfkirchen)-Bareser Eisenbahn im Allgemeines. 
abfertigung in München. — Die Jahre 1913. — Elektrische Eisenbahn Rechtspflege. 
Wülrttembergüschen Nebenbahnen nach Törökbälint. Kerle Miltetune 
A.-G. in Stuttgart. — Staatsvertrag Bosnien: Die neue Ausschreibung ıntliche „Aittellungen, 


zwischen Baden und Hessen über den 
N 


für die bosnischen Bahnen. 


# 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Haftung aus verspäteter oder unterlassener Zustellung der von der Eisenbahn bei der Post 
aufgegebenen Benachrichtigungsschreiben. 
Von Dr. Alfred Pollaczek in Wien, 


Die Eisenbahn wird durch das österreichische Betriebs- 


‚reglement zu verschiedenen Benachriechtungen an den Absender, 
‚an den Empfänger oder an beide zugleich verpflichtet. Die wich- 


tigsten sind die Benachrichtigung von der Wahl einer anderen 
als der. vom Absender beantragten Zollabfertigung oder eines 
anderen als des von ihm vorgeschriebenen Beförderungsweges 
[$S 65. (3), $ 67 (2)], vom Eingange der Nachnahme ($ 73), von 
der Ankunft des Gutes [S 76 (7)], von Ablieferungshindernissen 


[$ 81 (1)], vom bevorstehenden sowie vom erfolgten Verkaufe 
‚eines unanbringlichen Gutes [$ 81 (4) und (5)] und vom Wieder- 


auffinden eines verlorenen Gutes [$ 91 (1)]. 

Es fragt sich nun, ob die Eisenbahn für den Schaden haftet, 
der dem Adressaten «des Benachrichtigungsschreibens daraus er- 
wächst, daß ihm die Benachrichtigung durch Verschulden der 


-Post verspätet oder gar nicht zugestellt wird. Die österreichische 


Rechtsprechung beantwortet, wie so häufig, auch diese Frage 
nicht einheitlich. Von allem Anfange an bis in die letzte Zeit 
wurde nie daran gezweifelt, daß die Eisenbahn ihrer Benach- 


richtigungspflicht nachgekommmen ist, wenn sie das richtig aus- 
-gefertigte Benachrichtigungsschreiben der Post übergeben hat; 
‚niemals wurde angenommen, daß der Bahn eine Haftung auf- 


erlegt sei, wenn. durch Verschulden der Post das Benachrichti- 


‚gungsschreiben dem: Adressaten verspätet oder gar nicht zu- 
‘gestellt wurde, oder in fremde Hände geriet. 


Dieser Auffassung lag zweifellos die Anschauung zu Grunde, 


daß nach allgemeiner Verkehrssitte von demjenigen, der eine 


Benachrichtigungspflicht zu erfüllen hat, nicht mehr gefordert 
werden kann, als sich desjenigen Zustellungsmittels zu be- 


‚dienen, das, wie die Post, als eine staatliche Einrichtung die 
sicherste Gewähr für die richtige Einhändigung der Benach- 


richtigung an den Adressaten bot. Der Gedanke, der benach- 


richtigenden Bahn eine Erfolgshaftung dafür aufzuerlegen, daß 
sie auch für die richtige und zeitgerechte Einhändigung ihres 
Schreibens an den Adressaten aufzukommen habe, lag durchaus 
ferne. 

Dabei mag auch noch der Umstand von Bedeutung gewesen 
sein, daß die Betriebsreglements ohne Ausnahme die Lieferfrist 
als gewahrt erklärten, wenn vor ihrem Ablaufe schriftlich Nach- 
richt von der Ankunft des Gutes für den Empfänger zur Post 
gegeben war. Damit war ausgesprochen, daß, soweit wenigstens 
die bahnseitige Verpflichtung zur Einhaltung der Lieferfrist in 
Frage kam, die tatsächliche Aufgabe des Benachrichtigungs- 
schreibens zur Post von rechtlicher Wirkung war, so daß ein 
von der Post verschuldeter Verlust der Benachrichtigung über 
die Ankunft des Gutes oder eine von ihr verschuldete Ver- 
spätung in der Zustellung dieses Schreibens die bahnseitige 
Haftung wegen Einhaltung der Lieferfrist nicht weiter be- 
rührte. 

Es lag dann nahe, hieraus den weiteren Schluß zu ziehen, 
daß durch die Aufgabe des Benachrichtigungsschreibens über die 
Ankunft des Gutes bei der Post die Benachrichtigungspflicht 
überhaupt erfüllt, und daß ein nachträglich durch Verschulden 
der. Post bei der Beförderung oder bei der Zustellung des 
Schreibens eingetretener Verstoß für die Bahn rechtlich bedeu- 
tungslos ist. Und was von dem so wichtigen Benachrichtigungs- 
schreiben über die Ankunft des Gutes galt, mußte um so mehr 
bei den anderen, minder wichtigen Benachrichtigungsschreiben 
über andere am Trapsporte eingetretene Ereignisse gelten, 

Für die Benachrichtigung von Ablieferungshindernissen war 
dies übrigens im Abschnitt B $ 16 des Betriebsregle- 
ments. vom. 1. Juli..1872: RG. Bl. Nr. 90 ° ausdrücklich 
anerkannt. Nach dieser Bestimmung konnte nämlich die 
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Bahn unanbringliche Güter in ein Öffentliches Lagerhaus 
oder einem Spediteur übergeben, „sofern der Versender 
auf Benachrichtigung der Eisenbahn innerhalb 14 Tage 


vom Abgang dieser Benachrichtigung eine andere Disposition 
für Ablieferung des, Gutes nicht erteilt.“ Da diese Frist vom 
„Ahgange“ der Benachrichtigung lief, kam es nicht weiter dar- 
auf an, ob die Benachrichtigung zeitgerecht oder gar nicht 
in die Hände des Versenders kam. "Ähnlich bestimmte 5: m 
des Betriebsreglements vom 10. Juni 1874 RG. Bl. 75, daß die 


lagerzinstreie Frist nicht weniger als 24 Stunden nach Ab- 


sendung der Benachrichtigung über die Ankunft 
des Gutes betragen dürfe, woraus gleichfalls hervorgeht, daß 
die bloße Absendung des Schreibens von rechtlicher Wir- 
kung war. 

Soweit übrigens früher die Frage der Haftung der  Eisen- 
bahn für Verschulden der Post bei Zustellung der bahnseitigen 
Benachrichtigungschreiben der Rechtsprechung unterzogen 
wurde, ist die Haftung der Bahn immer mit der Begründung ab- 
zelehnt worden, daß die Post nicht zu den Leuten gehöre, deren 
sich die Bahn bei Ausführung des Transportes bediene'). 

Erst in jüngster Zeit ist ein Wechsel in der Anschauung der 

Gerichte über diese Frage eingetreten. In mehreren Ent- 
scheidungen,?) die sich allerdings auf das heute nicht mehr 
geltende Betriebsreglement vom 10. Dezember 1892, RG. Bl. 
Nr. 207 beziehen, hat der Oberste Gerichtshof zum Ausdruck 
gebracht, daß die Eisenbahn für Verschulden der Post bei der 
Zustellung der ihr von der Bahn übergebenen Benachrichti- 
gungsschreiben hafte, da die Post zu den im $ 9 BR. (alt) er- 
wähnten Leuten gehöre, deren sich die Bahn bei Ausführung 
der Beförderung bediene; andererseits findet sich wieder in der 
Entscheidung des Obersten Gerichtshofes vom 7. November 1911, 
Rv. I 785 (Röll Nr. 128 aus 1911), jedoch ohne weitere Be- 
gründung, der Ausspruch, daß die Bahn nicht für die Post 
hafte. 
Bei der großen Bedeutung, welche der Frage zukommt, ob die 
Bahn bei schuldhafter Zustellung der von ihr der Post über- 
gebenen Benachrichtigung verantwortlich gemacht werden kann, 
sei im Nachfolgenden untersucht, ob tatsächlich eine Haftung 
der Bahn für die Post hinsichtlich der durch letztere zuzustellen- 
den Benachrichtigungen begründet ist. 

Bezüglich der ungleich wichtigsten, weil fast bei jedem 
Frachtvertrage vorkommenden Benachrichtigung von der An- 
kunft des Gutes gibt das derzeit geltende Betriebsreglement 
auf diese Frage unmittelbar unzweideutige Antwort. Denn 
im $ 79 (3) BR. ist ausdrücklich festgesetzt, daß die Benach- 
richtigung über die Ankunft des Gutes bei Zustellung durch 
die Post 4 Stunden nach der Aufgabe als bewirkt gelte. Damit 
ist in Form einer durch einen Gegenbeweis nicht zu entkräf- 
tenden Rechtsvermutung (praesumptio. juris et de jure) zum 
Ausdruck gebracht, daß weder die rechtzeitige noch die tat- 
sächliche Einhändigung des Benachrichtigungsschreibens an den 
Adressaten zur Erfüllung der Benachrichtigungspflicht gehöre, 
daß vielmehr die Aufgabe zur Post genüge, allerdings mit der 
Einschränkung, daß die Wirkung der Benachrichtigung erst vier 
Stunden später eintrete. Mag auch immerhin das rechtzeitig 
und ordnungsgemäß bei der Post übergebene Benachrichtigungs- 
schreiben dem Empfänger verspätet oder gar nicht zugestellt 
werden oder in fremde Hände gelangt sein, der Adressat gilt 
dennoch vier Stunden nach Aufgabe als benachrichtigt. 


1) TEintscheidung des OGH. Wien vom 6. Dezember 1887, 
Z. 16260 (Röll N3 ex 1888), Oberster Gerichtshof vom 9. Mai 
1899, Z. 2997 Tarifanzeiger S. 334 ex 1899, OG. vom 17. Mai 
1904, Z. 7434 (Röll N39 ex 1906) vom 6. November 1%7, 
7..13132 (Röll N107 ex 1907), OG. 11. Februar 1908. RvV 


112/8 (Röll S. 51 ex 1908), Bezirksgericht für Handelssachen 


Wien 31. August 189%, Z. 67250 (Tarifanzeiger S. 271 ex 1897) 
en 3, Februar 1902, ZC. I 463/2 (Tarifanzeiger S. 662 
‚eX R 


2) 0G. vom 16. März 1909 RvV.. 43. (Röll N26 ex 1%9), OG. 
vom 16. März 1909 Rv. 205/9 (Röll N27 ex 1909), 0G. vom 
8. Februar 1910 Rv. XIII/10 (Röll" N21 ex 1910), OG.- vom 
91. März 1911 RvV. 69/11 (Röll N36 ex 1911). 
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Dieser vierstündige Aufschub ist ja bekanntlich nur deshalb 


eingeführt worden, um die in den früheren Betriebsreglements 


bestandenen Normen über die Einhaltung der Lieferfrist im 
Interesse des verfrachtenden Publikums auszugestalten. Denn 
‚während früher die Bahn die Lieferfrist eingehalten hat, wenn 
vor ihrem Ablaufe für den Empfänger -die Benachrichtigung 
über die Ankunft des Gutes zur Post: gegeben war, muß gegen- 
wärtig die Benachrichtigung von der Ankunft des Gutes vier 
Stunden vor Ablauf der Lieferfrist zur Post gegeben sein, um 
die Wirkung der Einhaltung der Lieferfrist zu erzeugen. Und 
indem das Betriebsreglement im $ 75 (5) sich des Ausdruckes 
bedient, daß die Lieferfrist gewahrt ist, „wenn vor ihrem Ab- 


laufe der Empfänger von der Ankunft benachrichtigt [$ 79 


Absatz (3)] ist“, gibt es ebenfalls deutlich zu erkennen, daß die 
Benachrichtigung nicht durch die Einhändigung des Benach- 
richtigungsschreibens, sondern schon durch seine Aufgabe .bei 


“der Post und den Ablauf von vier Stunden bewirkt ist. 


Auch aus den in $ 80 (1 und 2) enthaltenen Bestimmungen 
über die Abnahmefrist ergibt sich, daß die Pflicht der Benach- 


richtigung des Empfängers von der Ankunft des Gutes durch 


die Aufgabe des Benachrichtigungsschreibens bei der Post und 
den bloßen Ablauf von.4 Stunden erfüllt ist, ohne daß es auf 
die tatsächliche Einhändigung des Schreibens an den Empfänger 
ankommt. Denn nach diesen Bestimmungen beginnt die Ab- 
nahmefrist mit der „Benachrichtigung von der Ankunft des 
Gutes“. Daß darunter bei postalischer Zustellung der Zeitpunkt 
von 4 Stunden nach der Aufgabe zur Post, und nicht etwa der 
gar nicht bestimmbare Zeitpunkt der Einhändigung des Schrei- 
bens an den Empfänger verstanden ist, erscheint wohl selbst- 
verständlich. 

Es könnte nun vielleicht eingewendet werden, daß die Be- 


a) bei Zustellung durch die Post 4 Stunden nach der Aufgabe“ 
— wegen der dort gebrauchten Worte: „bei Zustellung“ — an die 


Voraussetzung der tatsächlichen Zustellung ‘des Benachrich- 


tigungsschreibens an den Empfänger geknüpft sei- Diese Ein- 
wendung ist unhaltbar. 
die Post“ bedeuten nicht die Einhändigung, nicht die tatsäch- 
liche Zustellung des Benachrichtigungsschreibens an den Emp- 
fänger, sondern erwähnen nur die eine der drei Arten der Be- 
nachrichtigung, die der $ 79 (1) vorsieht (durch Post, Fern- 
sprecher oder Boten). Auch würde, wenn im $ 79 (3) die tat 
sächliche Zustellung des Benachrichtigungsschreibens an den 


Empfänger durch die Post als Voraussetzung für die Bewirkung 


der Benachrichtigung gemeint wäre, noch immer der Fall der 
zwar tatsächlich erfolgten aber durch Verschulden der Post 
verspäteten Einhändigung unberührt bleiben. 

Daß die Benachrichtigungspflicht der Bahn bezüglich der Be- 
nachrichtigung über die Ankunft des Gutes durch Übergabe des 
Benachrichtigungsschreibens an die Post bereits erfüllt ist, er- 
gibt sich auch aus nachstehender Erwägung: Der Eisenbahn 
ist im $ 76 (7) BR. die Verpflichtung auferlegt, den Empfänger 
von der Ankunft der Güter, die sie ihm nicht zuführt, zu be- 
nachrichtigen. Im $ 79 (1) BR. ist aber diese Benachrichtigungs- 


die Ankunft des Gutes nach Wahl der Eisenbahn durch die Post, 


-durch Fernsprecher oder schriftlich durch besonderen Boten zu 
geschehen habe. 


Es ist daher der Eisenbahn durch das Betriebs- 
reglement nicht eine Benachrichtigungspflicht schlechtweg auf- 
erlegt, sondern eine ganz bestimmte Benachrichtigungspflicht, 
indem der Eisenbahn vorbehalten ist, eine der dort angegebenen 
drei Benachrichtigungsarten, Post, Fernsprecher oder Boten, zu 
wählen. Wenn nun die Bahn zwischen den ihr vorbehaltenen 


tigungsschreiben übergeben hat, so ist sie der ihr bezüglich 
der Benachrichtigung auferlegten Verpflichtung vollinhaltlich 
nachgekommen. Sie hat ihre Benachrichtigungspflicht erfüllt. 
Zu einer weiteren Leistung, als sich zur. Benachrichtigung des 
Empfängers von der Ankunft des. Gutes der Post zu bedienen, 
war sie nach getroffener Wahl nach dem BR. nicht verpflichtet. 


stimmung in $ 79 (3): „die Benachrichtigung gilt als bewirkt: 


Denn die Worte „bei Zustellung durch 


pflicht dahin näher bestimmt, daß die Benachrichtigung über 


Benachrichtigungsarten die Wahl getroffen und die Post ge- 
‚wählt, also der Post. das (richtig  ausgefertigte) Benachrich-, 


_ LIV. Jahrgang 


‚waltung des 


11. Juli 1914. 
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Nach dem Vorstehenden ist nun die Frage, ob die Bahn für | vom 8. Februar 1910 (Röll, Nr. 21., Jahrgang 1910) wie folgt be- 


Verschulden der Post bei Zustellung der Benachrichtigung über 
die Ankunft des Gutes zu haften habe, auf Grund der positiven 
Bestimmungen des Betriebsreglements bestimmt zu verneinen. 

Es erübrigt noch die Untersuchung, ob dieser Haftungsaus- 
schluß auch für die übrigen Benachrichtigungen gelte, welche 
der Eisenbahn durch das Betriebsreglement auferlegt sind. 
Zwar liegt der schon oben erwähnte Analogieschluß nahe, daß, 
wenn die Bahn schon bei der wichtigsten Benachrichtigung 
keine Haftung für das Verschulden der Post trage, sie eine 
solche auch nicht bei den übrigen minder wichtigen Benach- 
richtigungen haben könne Da aber Analogieschlüsse nicht 
immer zutreffen, und da schließlich die Autorität des obersten 
Gerichtshofes für die Bejahung der Haftung in Anspruch ge- 
nommen wird, müssen wohl die Gründe geprüft werden, welche 
für die Annahme einer Haftung der Bahn für die Post angeführt 
werden. Diese Haftung wird in den erwähnten Entscheidungen auf 
S 9 des Betriebsreglement vom 10. Dezember 1892 RGBl. 207 ge- 
stützt, welcher lautet wie folgt: „Die Eisenbahn haftet für ihre 
Leute und für andere Personen, deren sie sich bei Ausführung 
des von ihr übernommenen Transportes bedient.“ Die ent- 
sprechende Bestimmung des heute geltenden Betriebsreglements 
hat den gleichen Wortlaut, nur heißt es dort statt: „bei Anıs- 
führung des von ihr übernommenen Transportes® — „bei Aus- 
führung der Beförderung“. Wenn daher die Anschauung des 
Obersten Gerichtshofes durch den früheren $ 9 BR. hinlänglich 
begründet erscheinen würde, müßte sie auch für das heutige Be- 
triebsreglement gelten. 

Diese Anschauung wird nun in den betreffenden Entschei- 
dungen ziemlich gleichlautend und z. B. in der: Entscheidung 


eründet: „Nun ist die Eisenbahn nach $ 66 BR. vom 10. De- 
zember 1892 RGBl. Nr. 207 gehalten, das beförderte Gut dem 
bezeichneten Empfänger auszuhändigen, und nach $ 68 BR. den 
Empfänger von der Ankunft des Gutes zu benachrichtigen, wo- 
bei sie sich nach ihrer Wahl eines besonderen Boten oder der 
Post bedienen darf. Da nun die Benachrichtigung des Emp- 
fängers zur regelrechten Ausführung des Transportes gehört, 
und da das Gesetz zwischen physischen und juristischen Per- 
sonen nicht unterscheidet, erscheint die Postanstalt, wenn auch 
nicht zu den „Leuten“ der Bahn gehörig, doch als eine der im 
Ss 9 BR. vorgesehenen „anderen Personen“, deren sich die Bahn 
bei Ausführung des Transportes bedient, und für welche sie zu 
haften hat.“ 


Die vorstehend angeführte Entscheidung betrifft zwar nur 
die Benachrichtigung von der Ankunft des Gutes; zweifellos’ 
würde aber ihre Begründung, wenn sie überhaupt zutreffend ist, 
auf alle anderen Benachrichtigungen, die das Betriebsreglement 
der Eisenbahn auferlegt, Anwendung zu finden haben, da, wenn 
die eine Benachrichtigung zur ‚regelrechten Ausführung“ des 
Transportes gehört und sich die Eisenbahn zu ihrer Ausführung 
der Post bedient, dies bei den anderen Benachrichtigungen auch 
der Fall sein müßte. Auch Hahn „Kommentar zum allgemeinen 
deutschen Handelsgesetzbuch“ II. Auflage, II. Band, Seite 627, 
S 3, und Staub „Kommentar“ Ausgabe für Österreich, II. Band, 
Seite 477, nehmen den Standpunkt ein, daß das Avisieren von 
der erfolgten Ankunft des Gutes zur Ausführung des Trans- 
pcrtes gehöre, 


(Schluß folgt.) 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1912. 


Der LXIlH. Jahrgang der von der Geschäftsführenden Ver- 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen her- 
ausgegebenen „Statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen 
des Vereins“ ist soeben erschienen. Das Werk schließt sich 
inhaltlich den seit dem Jahre 1910 in vereinfachter Gestalt er- 
schienenen Jahrgängen an-und ist in sieben, nach sachlichen 
Gesichtspunkten gegliederte und in sich abgeschlossene Tabel- 
len eingeteilt. Sie umfassen die Längenverhältnisse, die bau- 
lichen Anlagen und das Anlagekapital, den Stand und die Lei- 
stungen der Fahrbetriebsmittel, den Verkehr, die Einnahmen 
und Ausgaben, das finanzielle Schlußergebnis sowie die Reserve- 
und Erneuerungsfonds, den Stand und die Bezüge des Personals 
sowie endlich die Betriebsunfälle und die Radreifen-, Achs- und 
Schienenbrüche. Die außerdem als Anhang beigegebene Über- 
sicht über die wichtigsten Betriebsergebnisse der Vereinsbahnen, 
umfassend die Jahre 1903 bis 1912 gibt ein übersichtliches Bild 
über die Entwickelung, den Verkehr usw. in den letzten zehn 
Jahren. Ihr Inhalt beschränkt sich auf die hauptsächlichsten 
Betriebszahlen, von denen die meisten zur Erzielung einer leich- 
teren Übersicht unter Weglassen der letzten drei Ziffern nur in 
vollen Tausenden angegeben sind, und faßt diese in Anlehnung 
an die wichtigeren Abschnitte des Hauptwerks zusammen. Ein 
großer Teil dieser Angaben ist zur Gewinnung geeigneterer Ver- 
gleichsmöglichkeiten auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 
zurückgeführt. 

Im nachstehenden sollen nun die wichtigsten Ergebniszahlen 
des Jahrgangs 1912 mitgeteilt und den entsprechenden Angaben 
des vorhergehenden Jahrganges gegenübergestellt werden. Die 
dem Vereinsgebiet angehörenden Eisenbahnverwaltungen sind, 
wie bisher, in drei Hauptgruppen eingeteilt. und zwar: A. 
deutsche Eisenbahnen, B. österreichische, ungarische und bos- 
nisch-hercegovinische Eisenbahnen und andere Vereins- 
bahnen. Die Gesamtlänge der eigenen Bahnstrecken, nämlich 
die in der Bahnachse von Mitte zu Mitte der Empfangsgebäude 
gemessene Länge der mit eigenen durchgehenden Gleisen ver- 
sehenen Bahnstrecken, betrug am Ende des Berichtsjahres 
110261 km und ist gegen das Vorjahr um 1,3 % gestiegen. Von 
den deutschen Bahnen waren 58 225 km Staatsbahnen und 1381 km 
Privatbahnen; von der Gruppe B kamen 13050 km auf öster- 
reichisches und 8200 km auf ungarisches Staatseigentum, da- 
gegen 21541 km auf Privatbahnen. — Nach Abzug der verpach- 
teten eigenen (467,62 km) und nach Hinzurechnung der ge 


“ 


pachteten oder mitbetriebenen fremden Strecken (1687,08 km) 
ergab sich am Ende des Rechnungsjahres 1912 eine Betriebs- 
länge aller Vereinsbahnen von 111480 km gegen 110041 km 
im Vorjahre, das ist eine Zunahme von 131 % gegen 0,97 % 
im Jahre 1911. Dem Personenverkehr dienten 109235 km und 
dem Güterverkehr 111128 km. Die Betriebslänge im Jahres- 
durchschnitt betrug 110 636 km gegen 109466 km "im Vorjahr. 
Die Länge der Gleise betrug zusammen 197290 km (i. V. 
193347 km) und zwar entfielen hiervon 79416 km auf die ein- 
gleisigen. 62218 km auf die zwei- und mehrgleisigen und 
55656 km auf Ausweich- und Nebengleise auf Bahnhöfen. An 
Weichen wurden im ganzen 364371 gezählt, wobei die drei- 
teiligen und die halben Kreuzungsweichen als zwei einfache, 
die ganzen Kreuzungsweichen als vier einfache Weichen ge- 
rechnet worden sind. Von der gesamten Bahnlänge lagen 
70,47 % in geraden Strecken und 29,53 % in Krümmungen, ferner 
31,44% in wagerechten Strecken und 6856 % in Neigungen. 
Die Länge der unterhaltenen Bahnstrecken betrug im Jahres- 
durchschnitt 109971 km (i. V. 108822 km), die der unter- 
haltenen Gleise 196 705 km (i. V. 192665 km). Die Kosten der 
Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der baulichen An- 
lagen erforderten ausschließlich der Kosten erheblicherer Er- 
gänzungen einen Aufwand von 475,79 Millionen Mark (i. V. 
550,44 Millionen Mark), das ist für jedes Kilometer der unter- 
haltenen Strecken 4327 M (4139 NM). Von dem Gesamtaufwand 
entfallen 59,16 Millionen Mark auf den Unterbau, 317,42 Mil- 
lionen Mark auf den Oberbau, 70,53 Millionen Mark auf den 
Hochbau, 21,60 Millionen Mark auf Telegraphen- und Signal- 
einrichtungen und der Rest auf Schneeräumung, Leistungen 
für dritte und sonstige Ausgaben. 

Der Gesamtbetrag des bis Ende des Betriebsjahres 1912 ver- 
wendeten Anlagekapitals einschließlich der Verwendungen 
aus PBetriebseinnahmen, jedoch ohne Berücksichtigung der 
zum Bau der Bahn geleisteten Interessentenbeiträge belief sich 
auf 311955 Millionen Mark. Hieraus ergibt sich im Durch- 
schnitt auf 1 km Länge der eigenen Bahn ein Anlagekapital 
von 293089 M. Zur Bewältigung des Verkehrs standen am 
Schluß des Berichtsjahres im ganzen 42830 (i. V. 41649) und 
im Jahresdurchschnitt 42223 (di. V. 41109) Lokomotiven 
und Triebwagen zur Verfügung. Durchschnittlich kamen auf 
ie 10 km Betriebslänge bei den deutschen Bahnen 4,74, bei den 
österreichischen und ungarischen Bahnen 2,64 und bei sämt- 
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lichen Vereinebahnen 3,79 eigene Lokomotiven. Auf den eigenen 
und fremden Betriebsstrecken haben die im eigenen Betriebe 
befindlichen Lokomotiven einschließlich der Triebwagen im 
Jahre 1912 in Zügen, im Vorspanndienst, bei Leerfahıten sowie 
im Verschiebe- und Bereitschaftsdienst 1818,81 (i. Ye 
Millionen Lokomotivkilometer zurückgelegt; davon wurden 
1202.12 G. V. 1152.42) Millionen als eigentliche Nutzkilometer, 
d. h. zur Beförderung von Zügen, geleistet. Die von ihnen be- 
förderte Nutzlast, nämlich das Gewicht der beförderten Per- 
sonen nebst Handgepäck, des Gepäcks, des Viehs, der Güter 
aller Art sowie der auf eigenen Rädern als Frachtgut beförder- 
{cn Eisenbahnfahrzeuge betrug 102151,33 (i. V. 9% 925,46) Mil- 
lionen T'onnenkilometer. 


Am Schlusse des Berichtsjahres waren 90644 (i. V. 87 010) 
eigene Personenwagen mit 4.276 560 (4072539) Plätzen vor- 
handen: auf 1 km Betriebslänge für den Personenverkehr kamen 
bei den deutschen Bahnen 2.99 (3,39), bei den österreichischen 
und ungarischen Bahnen 1,17 (1,14) und im ganzen Vereinsge- 
biete 2.17 (2.09) eigene Personenwagenachsen. Die Gesamtzahl 
der im Berichtsjahr verfügbaren Personenwagen, d. h. ein- 
schließlich der von dritten überwiesenen, betrug am Jahres- 
schluß 91 081 (87383). An eigenen Lastwagen waren am Schluß 
des Berichtsjahres im ganzen 957 674 (90155) vorhanden, und 
zwar 25448 (24186) Gepäckwagen, 321 809 (305 103) bedeckte 
und 607491 (580 866) offene Güterwagen. Auf 1 km Betriebs- 
länge für den Güterverkehr kamen bei den deutschen Bahnen 
22.56 (21.59), bei den österreichischen und ungarischen Bahnen 
11.36 (11.13) und bei sämtlichen Vereinsbahnen 17,60 (16,94) 
eigene Lastwagenachsen. Die Gesamtzahl der am Jahresschluß 


verfügbaren Lastwagen — einschließlich der von Dritten über- 
wiesenen und ausschließlich der an Dritte abgegebenen — belief 


sich auf 1001878 (949538). Auf den eigenen Betriebsstrecken 
wurden von sämtlichen eigenen und fremden Wagen 47 607,03 
(i. VE 45.362,11), Millionen Waeenachskilometer geleistet, das 
sind auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 430 302 _(i. V, 
414393). Leider ist eine Trennung der Güterwagenachskilo- 
meter nach Voll- und Leerläufen aus dieser Statistik nicht er- 
sichtlich. so daß irgendwelche Rückschlüsse auf die wagenwirt- 
schaftlichen Verhältnisse der einzelnen Verwaltungen, insbe 
sondere auch auf das Verhältnis der Leerläufe zu den Nutz 
leistungen, zurzeit nicht möglich sind. 


Die Zahl der beförderten Personen ist gegenüber dem 
Vorjahre von 2101.20 auf 2225,87 Millionen, also um 5.93 % ge 
stiegen. Ferner hat sich die Zahl der von, den Reisenden zu- 
rückgelegten Personenkilometer gegen 1911 um 288659 (i. V. 
3428,72) Millionen, nämlich auf 56 211,17 Millionen erhöht. Die 
Folge hiervon war, daß auch die Einnahmen aus der eigent- 
lichen Personenbeförderung von 1301,10 auf 1386,08 Millionen 
Mark, also um 6,5% gestiegen sind. Auch die Einnahmen für 
lie Beförderung von Gepäck und Hunden sind nicht unerheblich 
oestiegen, und zwar von 47,23 auf 50,24 Millionen Mark; eben- 
so haben die Nebeneinnahmen aus dem Personenverkehr ein 
Mehr von 309279 M aufzuweisen, so daß die ganze Einnahme 
aus dem Personenverkehr mit 1444.10 Millionen Mark einen 
Zuwachs von 883 Millionen Mark erzielte. Auf 1 km mittlerer 
Betriebslänge für den Personenverkehr kam eine Einnahme 
von 13320 G. V. 12630) M aus dem gesamten Personen- und 
Gepäckverkehr. Der Anteil der Wagenklassen an der Einnahme 


aus dem eigentlichen Personenverkehr gestaltete sich folgender- 
maßen: 
| 1. | m | mm. |IV. u. ID, Militär 
Hundertteile 
Deutsche Bah- 1912 | 295 | 16,73 1830| 3596 | 1,76 
nen Tl 2,99: 1717,16),4351 3562 | 1% 
Österreichische, | 
ungarische u. | ey 3 Fe 
a He ee 
cegovinische | l l 2 ‚O | 212 
Bahnen. . | 
Sämtliche Bah- \| 1912 | 3,83 | 19,10 | 51,30 23,79 1,98 
nen ..... . 2.1911 | 3,96 | 19,68.) 50,37 24,13 1,86 


Auf jedes Personenkilometer kam 1912 eine durchschnittliche 
Einnahme von 2,47 3 gegen 2,44 3 im Vorjahre. 

Auch der Güterverkehr hat im Berichtsjahre wiederum 
eine sehr erfreuliche Zunahme gegen 1911 sowohl hinsichtlich 
des Umfanges als auch hinsichtlich der Erträgnisse aufzuweisen. 
Es wurden im ganzen 850,87 Millionen Tonnen frachtpflichtige 


Güter befördert. das sind 60,36 Millionen mehr als. im Vor- 
iahre. Ebenso ist die Zahl der zurückgelegten Tonnenkilometer 
von 83 851,6 auf 89 382,2 Millionen allein bei den frachtpflichti- 
een Gütern gestiegen. Bei der 7urückführung der geleisteten 
’onnenkilometer auf 1 km durehschnittlicher Betriebslänge hat 
sich bei den deutschen Bahnen eine Zunahme von 976 502 auf 
1029846 tkm, bei den österreichischen und ungarischen Bahnen 
eine solche von 524035 auf 528927 tkm und im ganzen Ver- 
einsgebiet von 768433 auf 810464 tkm ergeben. Dieser Zu- 
nahme des gesamten Güterverkehrs entsprechend haben sich 
auch die Einnahmen aus diesem gestaltet, und zwar war bei 
den deutschen Bahnen eine Mehreinnahme von 119,14 Millionen 
und bei den österreichischen und ungarischen Bahnen eine 
solche von 79,63 Millionen Mark zu verzeichnen. Die Gesamt- 
einnahme aus dem Güterverkehr ist von 3202,50 auf 3407,72 
Millionen Mark gestiegen, also um 6,4%. Die durchschnittliche 
Einnahme auf 1 tkm ist. von 3,82 auf 3,81 3 gesunken, die- 
jenige auf 1 km mittlerer Betriebslänge von 29348 M auf 
30 899 M gestiegen. 

Bei den gesamten Betriebseinnahmen, die sich 
im Berichtsjahre auf 518437 Millionen Mark und 1911 auf 
4858,12 Millionen Mark beliefen, ergab sich für die deutschen 
Bahnen ein Mehr von 6,28% und bei den österreichischen und 
ungarischen Bahnen ein solches von 828%. Die auf 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge entfallende Gesamteinnahme ist 
von 44380 M auf 46860 M, für 1 Nutzkilometer von 4,21 M 
auf 4,31 AM und für 1 Wagenachskilometer von 10,71 auf 10,89 M 
gestiegen. 

Die Betriebsausgaben, die sich im Vorjahre um 
4,62% erhöht hatten, beliefen sich im Berichtsjahre auf 3541,13 
Millionen Mark, jedoch ausschließlich der Kosten für erheb- 


lichere Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen (In- . 


vestitionen):; sie überragten die vorjährigen Ausgaben um 
275,68 Millionen Mark oder um 8,44 %. Die auf 1 km mittlerer 
Betriebslänge entfallende Gesamtausgabe ist bei den deutschen 
Bahnen von 36132 M auf 38822 M, bei den österreichischen 
und ungarischen Bahnen von 22481 M auf 24296 M gestiegen. 
Die Betriebszahl ist gegen das Vorjahr bei den deutschen 
Bahnen von 65.10 auf 66.63 %. bei den österreichischen und 
ungarischen Bahnen von 72,86 auf 73,33% und bei der Summe 


sämtlicher Vereinsbahnen von 67,22 auf 68,30 % gestiegen. Der 


Überschuß der Gesamteinnahmen über die Gesamtausgaben 
betrug einschließlich der Kosten erheblicherer Ergänzungen 
1643.24 Millionen Mark gegen 1592,68 Millionen im Vorjahre. 
Als Rente des auf den betriebenen eigenen Strecken verwende- 
ten Anlagekapitals betrachtet, ergab er 5.04 (i. V. 5,12) %. Jedes 
Kilometer mittlerer Betriebslänge brachte im Jahre 1912 einen 
durchschnittlichen Betriebsüberschuß von 14853 M gegen 14549 
Mark im Vorjahre. Der verfügbare Jahresertrag, 
der an die Staatskasse abgeliefert werden konnte, ist aus. nach- 
stehender Tabelle ersichtlich: 


| 1912 gegen 
Stastsbähnen 1912 1911 Aa mehr 
zw. weniger 
2 6 N M 
preußisch-hessische 843 102155 | 816 273 214 26 828 941 _ 
bayerische . 22.21.93 864758 | 107 955 766 | — 14091013 
sächsische . . » ». . . | 52357919 | 62935270 |. — 10577361 
Reichsbahnen in Elsaß- 

Lothrin gonsı 2 | 50 840 620 | 42153775 8 686 845 
DRUISCherelid- sro ı 35485396 ı 34981506 503 890 
württembergische . 26 675 624 | 26 307 345 368 279 
mecklenburgische . 6.046 611 5 688 048 358 563 
oldenburgische 4990516 5182924 | — 192 408 
österreichische ‚ 171481235 | 158 542.685 12 938 550 
ungarische . 93 678682 | 92891 259 787 373 
rumänische . 31753378 | 36533 606 | — 4780 228 


Die Zahl der Beamten, Unterbeamten, Diener und Arbeiter 
im Jahresdurchschnitt ist von 1204920 auf 1248728 gestiegen; 
die hierfür an Gehalt, Löhnen usw. verwendeten persönlichen 
Auseaben erreichten eine Höhe von 1935.41 Millionen Mark 
gegen 1817,01 Millionen im Vorjahre. Auf 1 km mittlerer Be- 
triebslänge kamen 17492 M gegen 16609 M im Jahre 1911. 
Die Gesamtzahl der im Berichtsjahre bei den Vereinsbahnen 
vorgekommenen Unfälle betrug 9684 (i. V. 8173), hiervon 
waren 1277 (1085) Entgleisungen, 901 (818) Zusammenstöße 
und Streifungen. 7506 (6270) sonstige Unfälle. Bei diesen Un- 
fällen verunglückten im ganzen 8804 (7763) Personen, und zwar 
wurden davon 2125 (1903) getötet und 6679 (5860) verletzt. 
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wurde am 25. Juni in feierlicher Weise eineeweiht. 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Internationale Umgrenzungslinie für Güterwagen. Fin 
Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 25. Juni d. J. 
besagt folgendes: Durch Bekanntmachung des Herrn Reichs- 
kanzlers vom 28. Mai d. J. sind die von der internat. Kommission 
für die Aufstellung «einer allgemeinen Begrenzuneslinie für 
Güterwagen und von allgemeinen Bestimmungen über die Quer- 
schnittsmaße der Wagen und Ladungen vorgeschlagenen Ände- 
rungen und Ergänzungen der Bestimmungen der technischen 
Einheit im Eisenbahnwesen vom 25. Mai 1908 mit Wirkung vom 
1. Juni 1914 in Kraft gesetzt*). Ich. beauftrage daher das 
Königliche Eisenbahn-Zentralamt und die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen, nunmehr alle Güterwagen, die den für Transit- 
wagen vorgeschriebenen Bedingungen entsprechen, mit dem 
Transitzeichen versehen zu lassen, die vorhandenen Wagen xe- 
legentlich ihrer nächsten Anwesenheit in einer Werkstätte. 
Bei den Verbandsgüterwagen ist das Transitzeichen gemäß dem 
Beschlusse des Güterwagenausschusses des Deutschen Staats- 
bahnwagenverbandes zu Punkt 16 der Niederschrift 14 an- 
zubringen, bei den nach den früheren preußischen Muster- 
zeichnungen hergestellten Güterwagen bis auf weiteres in An- 
lehnung an die Ausführung bei den Verbandswagen. In Deutsch- 
land können die als Transitwagen gekennzeichneten Güterwagen 
ohne besondere Prüfung ihrer Querschnittsmaße auf alle 
Strecken übergehen, in den übrigen an der technischen Einheit 
im Eisenbahnwesen beteiligten Staaten jedoch nicht ausnahmlos. 
Der Schweizerische Bundesrat beabsichtigt, eine Übersicht über 
sämtliche Linien, für die dies nicht zutrifft. zu veröffentlichen 
und der im Herbst d. J. erscheinenden Ausgabe des Verzeich- 
nisses der Maximalradstände, Maximalraddrucke und Lademaße 
beizufügen. 


— Der Erweiterungsbau des Christianenheims in Erfurt 
Staatsminister 
v. Breitenbach und Frau Gemahlin, Ministeriaklirektor Hoff, Eisen- 
bahndirektionspräsident Kindermann und Frau Gemahlin. Kabi- 
nettsrat Freiherr v.Spitzembergals Vertreter der Kaiserin. der Ober- 
präsident der Provinz Sachsen, der Regierungspräsident und der 
Oberbürgermeister von Erfurt, die Mitglieder des Aufsichtsrates 


‘und Hauptausschusses des Töchterhorts, die Pfleglinge und Zög- 


linge des Heims, in großer Zahl die höheren Beamten der Eisen- 
bahndirektion Erfurt und der Eisenbahnämter mit ihren Damen 


‚nahmen an der eindrucksvollen Feier teil. die bei heiterem Son- 


- „ einstimmte, 


nenschein auf dem festlich geschmückten Spiel- und Tummelplatz 
des Heims stattfand. "Eisenbahnobersekretär A. Schröder be 
grüßte bei Beginn der Feier Frau Staatsminister v. Breitenbach 
mit einem Festgedicht, das in weihevollen Versen der Patin des 
Christianenheims den Dank für die Förderung des Werkes uni 
die Freude über das Erreichte aussprach. Ministerialdirektor 
Hoff hielt die gehaltvolle Festrede, die mit einem dem Kaiser- 
paar gewidmeten Hoch schloß, in das die Versammlung begeistert 
Im Anschluß hieran wurde der erste Vers les ..Heil 
Dir im Siegerkranz“ gesungen. Dann sprach Exzellenz v. Brei- 
tenbach der Stiftungsverwaltung den herzlichen Glückwunsch zur 
Vollendung des Heims aus und gab die Allerhöchst verliehenen 
Auszeichnungen bekannt. Zum Schluß überbrachte Kabinettsrat 
Freiherr v.Spitzemberg die Wünsche Ihrer Majestät der Kaiserin 
für eine gedeihliche Fortentwicklung der Stiftung. Ein Vortrag 
des Eisenbahn-Männergesangvereins und eine Besichtigung des 
Heims, dessen mustergültige und zweckmäßige Einrichtung und 
Ausstattung allgemeinen Beifall fanden, schlossen die siimmungs- 
volle Feier. Wir werden auf Einzelheiten, insbesondere auf die 


‚Festrede des Ministerialdirektors Hoff noch zurückkommen. 


— Erhöhung der diätarischen Besoldungen. Vom 1. April d. J. 
ab sind der ‚‚Eisenbahn” zufolge bei der preußisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft mehrfache Erhöhungen der diätarischen 
Besoldungen erfolgt. 

Es betragen die Jahresbesoldungen für: 


"1. Bahnmeisterdiätare und } alt 1500 - 1575 1650 
2. Technische Bureaudiätare neu 1500 1650 1800 16 
3. Kommissarische Eisenbahnassistenten, und zwar für 

ram ‚alt 1320 1440 1560 1650 
neu 1350 1500 1650 : 1800 6 

Militäranwärter = __alt 1500 ke 1575 1650 46 

neu 1500 1650 1800 % 

4, Bisenbahnanwärlerinnens— m Sr en eo . 


..*) Vgl. d. Mitteilung in Nr. 50.8. 800 d. Ztge. 


Danach werden auch viele diätarische Beamte vom 1. April 
d. J. ab eine Aufbesserung ihrer Bezüge erfahren. 
die Verkehrsver- 


— Die Riesengebirgsrandbahn. Eine für 


hältnisse des Riesengebirges wichtige Entscheidung ist, ‚wie 
die „Schles. Ztg.“ meldet, soeben getroffen worden. Die Kon- 
zession für die Riesengebirgsrandbahn ist erteilt worden. Es 


handelt sich um eine elektrisch zu betreibende vollspurige 
Kleinbahn von Hermsdorf u. K. nach Steinseiffen, Schmiedeberg, 
Krummhübel und Brückenberg. Damit sind die langwierigen 
Vorverhandlungen und Vorarbeiten, an denen besonders der 
Kreis Hirschberg in Wahrnehmung der wirtschaftlichen Inter- 
essen des Kreises großen Anteil hat, zum befriedigenden Ab- 
schluß gekommen. Am Rande des Gebirges entlang führend, ist 
die Bahn berufen, die Vorgebirgsorte zu erschließen, deren 
Verkehr untereinander zu erleichtern und ihnen Anschluß an 
die Eisenbahnlinen im Westen und Östen des Gebirges zu 
bringen. Von großer Bedeutung wird sie für die Erreichung 
der Sommerfrischen am Gebirgsrande sein, denen damit neues 
Leben zugeführt wird, und ebenso wird sie der Gebirgswanderer 
für viele Touren mit Vorteil benutzen können, wenn er, aus 
dem einen Gebiete des Gebirges nach dem anderen strebend, 
den Weg sich abkürzen will. — Nach Ansicht derselben Quelle 
ist bestimmt damit zu rechnen, daß noch im Herbst d. J. mit 
den Arbeiten begonnen wird, deren Fertigstellung, wenn nicht 
unvorhergesehene Schwierigkeiten eintreten, in zwei Jahren zu 
erwarten ist. Dabei ist es möglich, daß einzelne Teilstrecken 
schon vorher eröffnet werden können. 


— Eisenbahnunfall. Aus Sandersleben, den 6. d. M. wird ge- 
meldet: Als heute vormittag der Personenzug aus Hettstedt. der 
um 10 Uhr 28 Minuten hier fällig ist, die Weichen am Bahnüber- 
gang passierte, öffnete der Schrankenwärter für einen vorüber- 
fahrenden Güterzug vorzeitig die Schranken. Dadurch kamen 
zwei Frauen im Alter von 17 und 28 Jahren unter den Per- 
sonekzug und wurden von diesem bis zur Unkenntlichkeit zer- 
stückelt. 


— Österreichische Zollabfertigung in München. Wie in frühe- 
ren Jahren, befindet sich während der Hauptreisezeit in Mün- 
chen, Hauptbahnhof eine österreichische Zollstelle, bei der das 
zu bestimmten Zügen nach österreichischen Stationen abgefer- 
tigte Reisegepäck zur zollamtlichen Erledigung kommt. Hier- 
durch wird die Verkehrsabwicklung an den Grenzbahnhöfen 
wesentlich beschleunigt. Von dieser Verkehrserleichterung wer- 
den zudem jene Reisenden gern Gebrauch machen. die über die 
bayerisch-österreichische Grenze zu Fuß oder mit Stellwagen 
und Postautomobil reisen wollen. Dies wird dadurch erleich- 
tert, daß von München aus Reisegepäck nach zahlreichen öster- 
reichischen Stationen ohne Vorlegung der Fahrkarten abgefer- 
tist werden kann. 


— Die Württembergischen Nebenbahnen A.-G. in Stuttgart. 
Der Ausschuß für die Vereinssatzungen und allgemeinen Ver- 
waltungsangelegenheiten hat in seiner Sitzung in Krakau vom 
5./6. Juni d. J. den Antrag der Direktion der Württember- 
gischen Nebenbahnen auf Anwendung der Vereinseinrichtungen 
in ihrem Verkehr mit den Vereinsbahnen gemäß $ 6 der Ver- 
einssatzungen angenommen. Außer den staatlichen Nebenbahnen 
mit etwa 500 km werden in Württemberg noch eine größere 
Anzahl von Nebenbahnen durch Privatgesellschaften betrieben. 
von denen neben der Württembergischen Eisenbahngesellschaft 
vor allem die Württembergischen Nebenbahnen A.-G. zu nennen 
sind. Im Betriebe dieser Gesellschaft stehen die Strohgäubahn 
Korntal-Weissach mit 22.25 km, die Bahn Reutlingen-Gönningen 
mit 15,6 km, die Härtsfeldbahn Aalen-Ballmertshofen-Dillingen 
mit 55,49 km und die den Verkehr zwischen der Filderhoch- 
ebene und Stuttgart vermittelnde Filderbahn mit 31.4 km, also 
Bahnen mit zusammen 125,64 km, 


— Staatsvertrag zwischen Baden und Hessen über den Bau 
einer Eisenbahn von Neckarsteinach nach Schönau i. O0. Von 
beiden Kammern der badischen Landstände ist dem ihnen unter- 
breiteten obigen Staatsvertrag vom 16. Juni d. J. zugestimmt 
worden. Nach dem Vertrag verpflichtet sich die badische Re- 
sierung zur Anlage einer eingleisigen normalspurigen Neben- 
bahn von dem hessischen Ort Neckarsteinach, Station der badi- 
schen Odenwaldbahn, in das Steinachtal. Der vordere Teil der 
Bahn bis Schönau i. O. ist binnen 5 Jahren nach der Ratifikation 
des Vertrages dem Betriebe zu übergeben. Die Entschließung 
über den Weiterbau der Bahn bleibt Baden überlassen. Bezüg- 
lich des Fahrplanes ist bestimmt, daß täglich in jeder Richtung 
mindestens 4 Fahrten für Personen vorzusehen sind. Die 
Kosten des Baues sind ausschließlich von Baden zu bestreiten: 
ein Zuschuß Hessens wird dazu. nicht gewährt. Das erforder- 
liche Gelände ist aber von den Beteiligten unentgeltlich zur Ver- 
fügung zu stellen. Im übrigen gelten, soweit nichts anderes 
bestimmt ist, die Vereinbarungen des Staatsvertrages vom 19. Fe- 
bruar 1874, die für die Strecke Neckargemünd-Eberbach günstig 
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sind, sinngemäß auch für die nach dem jetzigen Vertrage zu 
bauende Bahn. 

Die zunächst zu bauende Teilstrecke Neckarsteinach-Schönau 
i. ©. ist 53 km lang; davon liegen 3,7 km auf hessischem Ge- 
biet. Mit der später zu bauenden Fortsetzung bis Heiligkreuz- 
steinach wird die Bahn eine Gesamtlänge von 11,69 km haben. 
Die Baukosten der Teilstrecke bis Schönau sind zu 900 000 M. 
veranschlagt. Eine erste Teilforderung dafür mit 250 000. M ist 
gleichzeitig mit dem Staatsvertrag genehmigt worden, so daß mit 
cm Bau der Bahn sogleich begonnen werden kann. Die spätere 
Fortsetzung der Bahn wird rund 1,3 Millionen Mark kosten, so 
daß sich für die ganze Bahn ein Bauaufwand von 22 Millionen 
ereibt. Dazu kommen für Betriebsmittel etwa 80000 M. 


Die voraussichtlichen Erträgnisse der Bahn werden nicht zur 
Deckung der Betriebsausgaben ausreichen, von einer Verzinsung 
und Tilgung des Baukapitals ganz abzesehen. Für die Teil- 
strecke bis Schönau wird mit einem Betriebsausfall von jähr- 
lich 12200 M zerechnet, für die ganze Bahn bis Heiligkreuz- 
steinach mit einem solchen von 25300 M. 


_ Sommerkarten zwischen Mannheim und Heidelberg. In 
einer dem badischen Landtage zugegangenen Petition betreffend 
die Verkehrsverhältnisse auf der Strecke Mannheim-Heidelberg 
ist u. a. die Erweiterung der Gültigkeit der von früher her 
beibehaltenen Sommerkarten zwischen Mannheim und Heidel- 
berg gewünscht worden. Auf die Fahrkarten wird gegenüber 
dem geordneten Fahrpreis eine seit 1907 nur noch geringe 
Fahrpreisermäßigung gewährt, die z. B. in der III. Klasse Per- 
sonenzug 10 3 beträgt. Sie werden an Sonntagen und bestimm- 
ten Feiertagen während des ganzen Tages, sonst nur zu den 
nach 12 Uhr mittags verkehrenden Zügen ausgegeben und be- 
rechtigen zur Hin- und Rückfahrt mit Personen- oder Eilzug 
am Tage der Ausgabe. Eine Erweiterung der Gültigkeit konnte 
jedoch nicht in Aussicht gestellt werden. Es wurde dagegen 
geltend gemacht, bei Durchführung der Tarifreform im Jahre 
1907 sei zwar die Vergünstigung beibehalten worden, weil sie 
eınmal bestand und weil ihr Fortbestehen dringend gewünscht 
wurde. Sie habe aber durch die Einführung des 2-3 -Tarifs für 
die III. Klasse der Personenzüge an Bedeutung erheblich ein- 
gebüßt, da jetzt nur noch ein Preisunterschied in obiger Höhe 
bestehe. Ferner wurde darauf verwiesen, daß man sich seiner- 
zeit zum 2-3-Tarif für Klasse IIIb nur in der Voraussetzung 
entschlossen habe, daß weitere Sondervergünstigungen nicht 
mehr gewährt werden sollen. 


— Ablösung der Steuerfreiheit der badischen Eisenbahn- 
beamten in Basel. Auf Grund der anläßlich des Baues der ba- 
dischen oberen Rheintalbahn Basel-Konstanz und der Wiesen- 
talbahn in den Jahren 1853 und 1860 abgeschlossenen Staats- 
verträge haben bisher die badischen Eisenbahnbeamten, die in 
der Stadt Basel wohnen, Steuerfreiheit genossen. Dieser Ver- 
zicht auf seine Steuerhoheit ist mit der Zeit dem Kanton Basel 
Stadt unbequem geworden, hauptsächlich weil die Zahl der in 
Basel angestellten badischen Beamten gegen früher wesentlich 
erößer geworden ist. Ursprünglich hat es sich um 80—100 
Beamten zehandelt. Dabei war angenommen, daß die Unter- 
beamten vielfach aus schweizerischen Staatsangehörigen be- 
stehen würden, was in der Folge nur in bescheidenem Maße 
eingetreten ist, weil sich eben wenig Schweizer meldeten. Im 
Jahre 1900 waren es schon 374, im Jahre 1910 rund 700 Beamten. 
Die große Vermehrung ist hauptsächlich auf die Erbauung der 
neuen umfangreichen Bahnanlagen in Basel zurückzuführen. 
Nachdem frühere Verhandlungen über die Beseitigung des an- 
gegebenen Zustandes, erstmals 1880, später nochmals 1901, zu 
keinem Ziele geführt hatten, ist nunmehr ein Abkommen über 
die Ablösung der Stewerfreiheit der badischen Beamten erzielt 
und von den Landständen gutgeheißen worden, und zwar zahlt 
der Kanton Basel dem badischen Staate eine einmalige Ab- 
findung von 70000 M. 5 Jahre nach Abzahlung dieser Summe 
tritt die Steuerfreiheit ein. In dem bezüglichen Vertrag ist 
ferner ausbedungen, daß die Beamten der badischen Staats- 
bahnen stets auf gleichem Fuße wie die in Basel steuerpflich- 
tiren Schweizer oder Basler Bürger zu behandeln sind und 
daß Vorausbelastungen der badischen Beamten mit Steuern 
oder steuerähnlichen Abgaben als Folge ihrer Eigenschaft als 
Niehtschweizer oder Nichtbasler für immer ausgeschlossen sind. 
Weiter ist eine Bestimmung wegen Verhinderung einer Doppel- 
besteuerung der Beamten vorgesehen. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnverwaltung sind folgende Änderungen einge- 
treten: Es sind verliehen etatsmäßige Stellen: für Mitglieder 
der Eisenbahndirektionen: den Regierungs- und Bauräten 
Risse in Cöln und Stanislaus in Posen, dem Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektor Wilke in Breslau und dem Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Ernst in Essen; für 
Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter: den Regierungsbau- 
meistern des Eisenbahnbaufachs Klammt in Stralsund, Lamp 


- Eisenbahn-Versuchsanstalt 


in Osnabrück, Claus in Köslin, Kleinmann in Saarbrücken 
und Conradi in Cöln; für Vorstände der Eisenbahn-Werk- 
stätten- usw. ämter: dem Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufachs Großmann in Onabrück:; für Regierunigsbau- 
meister: den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufachs 
Tils in Luckenwalde, Guttstadt in Rhedaa Funke in 
Merseburg, Dr.-Ing. Alberty in Kattowitz, Röbe in Breslau 
und Lieffers in Ratibor. — Ernannt sind: zum Direktor der 
in Berlin der Eisenbahn-Chemiker 
Dr. phil. Manthey in Berlin, zum Eisenbahn-Chemiker der 
Assistent an der Eisenbahn: Versuchsanstalt in Berlin Dr. phil. 
Zwicker; zu Regierungbaumeistern: der Regierungsbau- 
führer des Eisenbahn- und Straßenbaufachs Albrecht Schmidt 
aus Lautenthal, Kreis Zellerfeld, und der Regierungsbauführer 
des Maschinenbaufachs Arthur Müller aus Berlin; zum Groß- 
herzoglich hessischen Eisenbahn: Verkehrsinspektor der Eisen- 
bahnobersekretär Buch in Mainz unter Übertragung der Stel- 
lung des Vorstands des Eisenbahn-Verkehrsamts in Mainz. — 
Einberufen zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienste sind: 
die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Straßenbaufachs: 
Kotzulla und Greve bei der Eisenbahndirektion in Saar- 
brücken. Nadler bei der Eisenbahndirektion in Essen, 
Deutschkron bei der Eisenbahndirektion in Posen, Arthur 
Müller bei der Eisenbahndirektion in Hannover, Kuhnke 
bei der Eisenbahndirektion in Berlin und Julius Schütz bei 
der Eisenbahndirektion in Münster sowie der Regierungsbau- 
meister des Maschinenbaufachs Wolfgang Köhler bei der 
Eisenbahndirektion in Posen. 


Österreich. 


_ Staatseisenbahnrat. Am 23. Juni trat der II. Ausschuß des 
Staatseisenbahnrats zur Beratung der Angelegenheiten des Per- 
sonenverkehrs zusammen. 

Bei Besprechung der „Fahrordnungsgrundzüge“ bemängelte 
ein Mitglied, daß die Stadt Prag in dem Abschnitte „A. Fern- 
verkehr“ vollständig fehle. Prag habe keinen direkten Verkehr 
nach Paris. Auch der Fernverkehr Prags mit Berlin und Triest 
lasse sehr viel zu wünschen übrig. Nach München und Stutt- 
gart verkehren keine direkten. Wagen mehr. Der sogenannte 
Fernverkehr Berlin-Triest leide darunter, daß zu viele An- 
schlüsse mit Wagenumstellungen zu berücksichtigen sind und 
daß auch kein Schlafwagen Prag-Triest verkehre. Der Regie- _ 
rungsvertreter erwiderte hierauf, daß bisher nicht einmal ein 
Antrag auf eine direkte Verbindung Prag-Paris eingebracht 
wurde. Den Verkehr Prag-München habe das Eisenbahnministe- 
rium wiederholt angeregt, doch habe sich die bayerische Staats- 
eisenbahnverwaltung dazu immer ablehnend verhalten. 

Ein Mitglied führte Klage, daß seit der letzten Tagung 
Schnellzugsaufenthalte aufgelassen wurden, ohne daß dem Staats- 
eisenbahnrate hierüber Mitteilung gemacht worden wäre, worauf 
ein Mitglied erklärte, mit der Auflassung der Schnellzugs- 
aufenthalte wohl einverstanden zu sein, wenn die Verkehrs- 
bedürfnisse durch entsprechende Ersatzzüge befriedigt würden. 
Es sollten. wie in Deutschland, D-Züge und Lokaleilzüge einge- 
führt werden. Der Regierungsvertreter wies auf die Bestre- 
bungen der österreichischen Staatsbahnen hin, den Schnellzugs- 
verkehr zu verbessern und zu beschleunigen. Man könne mit 
diesen Verbesserungen nicht zuwarten, es sei aber auch aus 
verschiedenen Gründen nicht möglich, die hierdurch notwendig 
gewordene Führung neuer Züge in so kurzer Zeit einzurichten. 
Man befinde sich in einem Übergangsstadium und die Staats- 
bahnverwaltung sei ernstlich bestrebt, bei der Ausgestaltung 
des Verkehrs die gewiß sehr schätzenswerten Anregungen des _ 
Ausschusses nach Möglichkeit zu verwerten. 

Zu einem Antrage, betreffend Einleitung von. Verhandlungen 
zur Einführung eines neuen Schnellzugspaares Deutschland- 
Brenner-Italien, führte der Vertreter der Südbahn aus, daß die 
bestehenden drei durchgehenden Verbindungen für den Transit- 
verkehr Deutschland-Italien vollkommen ausreichen, daher die 
Einführung neuer Schnellzüge nicht gerechtfertigt wäre. Da 
es sich in diesem Falle um Nachtzüge handelt, dürfe nicht un- 
erwähnt bleiben, daß vom Standpunkte der Förderung des Ver 
kehrs in den Südtiroler Fremdenstationen die Einführung vos 
Zügen, die diese Stationen in der Nacht bzw. in den frühen 
Morgenstunden durchfahren, keineswegs von Vorteil wäre. 

In einem Antrage wurde das Eisenbahnministerium ersucht. 
den Bestrebungen, den Verkehr von Rußland zur Adria und. 
zum Balkan von der österreichischen Reichshälfte abzulenken; 
mit aller Entschiedenheit entgegenzutreten. Der Regierungs- 
vertreter erklärte es als zutreffend, daß von ungarischer. Seite 
schon wiederholt die Einführung direkter Schnellzugsverbin- 
dungen zwischen Lemberg-Budapest-Fiume über Lawoczne ge- 
fordert wurde. Eine Ausgestaltung der Strecke Lemberg- 
Lawoczne für den Schnellzugsverkehr und : die Herstellung 
direkter Schnellzugsverbindungen Lemberg-Budapest über 


LIV. Jahrgang. 


entlndah 1914, 7,9, 7 — . Süere 


Nr. 


Lawoczne wurde jedoch bisher von der österreichischen Staats- 
eisenbahnverwaltung abgelehnt, weil hiermit ein erheblicher 
Kostenaufwand und eine bedeutende Verkehrsablenkung ver. 
burden wäre. Der Förderung des Reiseverkehrs von Rußland 
zur Adria und zum Balkan über Österreich bleibe auch weiter- 
hin di» volle Aufmerksamkeit des Eisenbahnministeriums zu- 
gewendet. 

Zu den Anträgen betreffend Reinhaltung der Wagen und In- 
standhaltuns der Waschvorrichtungen und strenge Handhabung 
des Rauchverbots erörterte der Regierungsvertreter die Fort- 
schritte in der Anwendung mechanischer Reinigungsanlagen und 
teilte mit, daß vier Wiener Bahnhöfe der Staatsbahnen solche 
Anlagen bereits besitzen und am Nordbahnhofe sich der Bau 
einer großen Anlage in Vorbereitung befinde Ferner seien 
mechanische Reinigungsanlagen in Triest, Salzburg, Itzkany 
und Kolomea errichtet und eine solche Anlage für Prag Franz- 
Joseph-Bahnhof bereits in Bestellung gegeben worden. 

Zu dem Antrage betreffend. Einführung der IV. Wagenklas:« 
bei den K. k. Staatsbahnen teilte der Regierungsvertreter mit. 
daß nach dem Ergebnisse der vom Eisenbahnministerium im 
(segenstande durchgeführten eingehenden Studien, bei denen die 
von den deutschen Staatsbahnen mit der im Jahre 1907 erfolgten 
allgemeinen Einführung der IV. bzw. III.b Klasse gemachten 
Erfahrungen volle Berücksichtigung fanden, die Durchführung 
des Antrages eine empfindliche Schädigung der Einnahmen der 
österreichischen Staatsbahnen : zur Folge haben würde, Aus 
diesen Gründen könne dem Antrage nicht zugestimmt werden. 


— Das Projekt einer elektrischen Schnellbahn Wien-Brünn. 
über welches wir schon einige Male Mitteilung machten, war 
auch Gegenstand der Verhandlung in der letzen Tagung des 
Staatseisenbahnrates. Zu dem AÄntrage, mit welchem die Re- 
gierung um eine Förderung des Projekts gebeten wurde, führte 
der Regierungsvertreter aus, die Bewilligung zur Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine mit elektrischer Kraft zu be- 
treibende und ausschließlich für den Personen-, Reisegepäck- 
und Stückgüterverkehr bestimmte Eisenbahn von Wien nach 
Brünn sei im Mai 1912 mit dem ausdrücklichen Bemerken er- 
teilt worden, daß in dieser Bewilligung kein Präjudiz für die 
Zulassung der Ausführung dieser Linie erblickt werden dürfe, 
daß weiter eine Unterstützung der Projektslinie aus Staats. 
mitteln nicht in Aussicht genommen werden könnte, und daß 
endlich die allfällige Konzessionierung dieser Eisenbahnlinie 
nur in dem Falle in Erwägung gezogen werden könnte, wenn 
durch Vereinbarungen einer Schädigung der Verkehrsinteressen 
der Nachbarbahnen wirksam vorgebeugt würde, 


‚Die eingeleiteten Erhebungen haben nämlich zu dem Ergeb- 
nisse geführt, daß die projektierte Schnellbahn eine namhafte 
Beeinträchtigung des Personen- und Güterverkehres auf den 
konkurrenzierten Bahnen herbeizuführen geeignet sein dürfte. 
Ks handelt sich um sehr bedeutende finanzielle Interessen der 
Staatseisenbahnverwaltung, die das Eisenbahnministerium ver- 
anlaßt haben, schon im Anfangsstadium dieser Bahnangelegen- 
heit die Möglichkeit des Schutzes dieser Interessen vor- 
zubehalten. Ein Bedürfnis nach Entlastung der bestehenden 
Staatsbahnlinien liege dermalen nicht vor und es stehe überdies 


. eine weitere Verbesserung des übrigens gut eingerichteten Ver- 


kehres zwischen Wien und Brünn gegenwärtig in Erwägung. 

Die Betreiber des Projekts hätten späterhin an das Eisenbahn- 
ministerium das Ersuchen gestellt, ihnen noch vor der In- 
angriffnahme der angeblich sehr kostspieligen Projektsarbeiten 


. folgende grundsätzliche Zusagen zu machen: 


1. Daß das Eisenbahnministerium keine grundsätzlichen Ein- 
wände gegen die Ausführung des Projektes erhebe und daß 
auch gegen die Erteilung der definitiven Konzession keine 
grundsätzlichen Bedenken obwalten; 2. für den Fall, daß das 
Eisenbahnministerium auf einer Entschädigung der konkur- 
renzierten Staatsbahnlinien bestehen sollte, möge sich das 
Eisenbahnministerium schon jetzt dahin aussprechen, daß diese 
Entschädigung als Reingewinnanteil und nur in einem solchen 


‘ Ausmaße in Anspruch genommen werden würde, die dem in- 


vestierten Kapitale eine dem Risiko eines solchen neuartigen 
Unternehmens entsprechende Verzinsung freiläßt; 3. das 
Eisenbahnministerium möge schließlich auch erklären, ob es in 
Ausübung des ihm zustehenden Rechtes der Tarifgenehmigung 
der projektierten Bahn die Anwendung des Staatsbahnbaremes 
gestatten würde. 

‘Das Eisenbahnministerium habe sich eine Stellungnahme zu 
diesen drei Fragepunkten vorbehalten, bis von den Antrag- 
stellern der Nachweis der nach den vorläufigen Erhebungen auch 
im Falle des etwaigen gänzlichen Absehens von Entschädigungs- 
leistungen an die Staatseisenbahnverwaltung keineswegs außer 
Zweifel stehenden Fähigkeit der projektierten Bahn, sich aus 


Die dem Eisenbahnministerium hierauf überreichte Ren- 
tabilitätsberechnung sei jedoch zufolge ihres der Grundlage 
nach verfehlten Aufbaues keineswegs geeignet, den verlangten, 
für die Stellyngnahme des Eisenbahnministeriums zu der Frage 


den eigenen Erträgnissen zu erhalten, erbracht sein wird. 


der Konzessionserteilung erforderlichen, verläßlichen Nach- 
weis der Ertragsfähigkeit der geplanten Bahn zu bieten, so daß 
den Antragstellern die Vorlage einer zweckentsprechenden und 
verläßlichen Rentabilitätsberechnung neuerlich anheimgestellt 
werden mußte. Zu einer Stellungnahme bezüglich der zu be- 
willigenden Fahrgeschwindigkeit habe mangels einer bezüg- 
lichen Anregung und mangels der für die Beurteilung gerade 
dieser Frage ganz unentbehrlichen Projektionsbehelfe vorläufig 
überhaupt kein Anlaß vorgelegen. 

Mit Rücksicht auf den eben geschilderten Stand der An- 
gelegenheit sei das Eisenbahnministerium vorläufig nicht in der 
Lage, zu dem Projekte einer elektrischen Schnellbahn Wien- 
Brünn in bindender Weise Stellung zu nehmen. 


— Fahrplanverbesserungen. Die Fahrplan- und Wagenbei- 
stellungskonferenz der europäischen Eisenbahnverwaltungen 
für den nächsten Winterdienst, die am 10. und 11. Juni in Bern 
tagte und über die wir in der Nr. 48 d. Zte. S. 772 berichteten, 
hat eine große Anzahl von Anträgen behandelt. von denen 
einige für das Österreichische und besonders für das Wiener 
Reisepublikum von unmittelbarem Interesse sind. So wird auf 
der Linie Wien Westbahnhof-Salzburg eine wesentliche Ver- 
besserung der Tagesschnellzugsverbindungen Wien-Salzburg- 
München-(Paris) und Wien-Passau-Frankfurt a. M. dureh 
Späterlegung der Abfahrtszeit von Wien von 7 Uhr 25 Minuten 
auf 8 Uhr früh, bei gleichbleibender Ankunftszeit in den Ziel- 
stationen, Platz greifen. Des weiteren wird mit Rücksicht auf 
den im Oktober erfahrungsgemäß noch sehr lebhaften Reisever- 
kehr aus dem Salzkammergut und von Salzburg nach Wien in 
diesem Monat. der von Salzburg um 12 Uhr 57 Minuten nach- 
mittags abgehende und in Wien Westbahnhof um 6 Uhr 35 Mi- 
nuten abends eintreffende Sommerschnellzug täglich in Verkehr 
gesetzt werden. Im Anschluß an diesen Zug wird ein neuer 
Schnellzug von Bad Ischl (ab 1 Uhr nachmittags) verkehren. 
In diesen Schnellzügen werden durchlaufende Wagen erster, 
zweiter und dritter Klasse von Paris über München nach Wien 
und von Bad Ischl nach Wien geführt werden. Zur tunlichsten 
Pflege und Förderung des russischen Reiseverkehrs über Wien 
nach den Südtiroler Kurorten wurde die Beibehaltung des im 
laufenden Sommerdienst verkehrenden durchlaufenden Wagens 
Podwoloczyska-Meran über Krakau-Wien-Leoben-Villach-Fran- 
zensfeste bis 17. Oktober und die Wiederaufnahme dieses Wagen- 
kurses mit 1. März vereinbart. Die direkten Wagenkurse zwi- 
schen Warschau und Rom sowie zwischen Podwoloezyska und 
Ventimiglia über Wien-Leoben-Pontebba, die sich einer stetig 
steigenden Beliebtheit beim russischen Reisepublikum erfreuen. 
werden im kommenden Winterdienst gleichfalls beibehalten 
werden, der Verkehr des letzteren Wagenkurses soll über Ven- 
timiglia hinaus bis Cannes ausgedehnt werden. Die neueinge- 
führten direkten Wagenkurse zwischen Wien und Konstanti- 
nopel sowie zwischen Wien und Saloniki (Schlafwagen) in den 
Schnellzügen Wien Ostbahnhof ab 7 Uhr 20 Minuten abends und 
Wien Ostbahnhof an 11 Uhr 40 Minuten vormittags werden auch 
im kommenden Winterdienst aufrechterhalten werden. 


— Die Betriebseinnahmen der Buschtiehrader Bahn. Die 
Einnahmen erfuhren im Juni einen Rückgang um 111300 Kr., 
wovon 28%0 Kr. für das A-Netz und 82400 Kr. auf das B-Netz 
entfallen. Der Frachtenverkehr zeigt eine Abnahme um rund 
50000 t. Die Kohlentransporte allein waren um rd. 26000 t 
schwächer als im Juni 1913. Die Richtigstellunge für Februar 
ergab eine Mehreinnahme von 33 451 Kr. für das A-Netz und «ine 
Mindereinnahme von 23803 Kr. für- das B-Netz. Die Gesamt- 
einnahmen für das erste Halbjahr beziffern sich auf 11 116 969 
(— 975640) Kr. Hiervon entfallen auf das A-Netz 3922 942 
(— 514183) Kr. und auf das B-Netz 7 194 027. (— 461 ABU). Kr. 
Der Güterverkehr im ersten Halbjahr verzeichnet einen Rück- 
gang von 440000 t, das ist nahezu 10 %. Die Kohlentransporte 
zeigen eine Abnahme um rund 300000 t. Die Verfrachtung der 
übrigen Güter blieb um zirka 140000 t hinter dem Vorjahre 
zurück, in welcher Ziffer hauptsächlich die ungünstige Konjunk- 
tur in der Eisenindustrie ihren Ausdruck findet. 


— Elbe-Umschlagsverkehr in Aussig. Im Monat Junid.J. 
blieb der Kohlenverkehr im Aussiger Hafen gegen den 
im gleichen Zeitraume des Vorjahres zurück, dagegen zestaltete 
sich der Güterverkehr äußerst lebhaft. Es wurden 107227 t 
Kohle (gegen 133465 t im Vorjahre) also um 26238 t weniger 
zur Elbe verfrachtet, so daß sich für die Zeit vom 1. Januar 
bis 30. Juni d. J. eine Mehrverfrachtung von 1468 t ereibt (1914: 
567 176 t gegen 1913: 565 708 t). Die größte Beistellung betrug 
im Juni 605 Wagen (1913: 781 Wagen); die niedrigste 84 Wagen 
(1913: 229 Wagen). An Gütern wurden 2722 Wagen (1913: 
1915 Wagen) also 807 Wagen mehr umgeschlagen. Vom 1. Ja- 
nuar bis 30. Juni 1914 beträgt die Steigerung im Güterverkehre 
gegenüber dem Vorjahre 2099 Wagen, da der gesamte Umschlag 
in der angeführten Zeit im Jahre 1914: 9415 Wagen gegen 7136 
Wagen im Jahre 1913 betragen hat. 
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'langersehnte elektrische Bahn, welche. die 
Ungarn. beliebten Sommerfrischen Kammerwald, 
bälint verbindet, wurde am 24. 
_—_ Die Vereinigten Arader und Csanäder Lokalbahnen im Jahre | Der Ausgangspunkt der Bahn ist 
1913. Die Betriebsergebniase zeigen folgende Gestaltung: Franz-Josef-Brücke. 


D) 
Einnahmen: as Sal ID12 fg, 
Aus dem Verkehr . ... » 6972197 + 560343 8,74 
Aus sonstigen Quellen . . . 763.007 + 6015 + 855 
zusammen 7735204 + 62053535 + 872 

Ausgaben: 

Betriebsausgaben . .. . - 4849 179 —+- 324 302 TR 
Verschiedene sonstige . . . 717578 + 334867 87,50 
zusammen 5566757 + 659169 + 13,48 
Betriebsüberschuß . . . . - 2168 447 2788631 — 108 
Geleistet wurden auf diesen 391,3 km (wie im Vorjahr) 
langen Eisenbahnen 2823763 (im Vorjahr 2 714688) Nutzzug- 
kilometer und 53664151 (im Vorjahr 54 817436) Wagen- 


— Der Stand der Fahrbetriebsmittel war gegen 
— Die Anzahl der 
II. Klasse 326 527 
Militär 34996 


achskilometer. 
das Vorjahr nur unwesentlich verändert. 

Reisenden betrug: I. Klasse 31 002: (24 518), 
(305481), III. Klasse 2173 679% (2 445 246), 
(98 924), zusammen also 2566 204 (2874 169). Befördert 
wurden an Gepäck 1502,3 (15888) t, an Eilgütern 14 056.3 
(13 496,2) t, an Frachtgütern 1117 907,6 (1 030 392,6) t, zusam- 
men daher 1133 466.2 (1 045 477,6) t. 


Die Steigerung der Einnahmen ist um so erfreulicher, weil 
sie zugleich beweist, daß die entsprechende Erhöhung der 


Tarifsätze keine nachteilige Rückwirkung übte; bei den Be 
triebsauszaben kommen die Auswechelung des 23,6 kg schweren 
Oberbaues mit 28 kg schwerem auf einer Strecke von 25 km, 
ferner die Verstärkung des Oberbaues, die Umgestaltung der 
Motorwagen, die Erhöhung der Bordwände eines Teiles des 
Lastwagenparkes, die volle Einwirkung der Familienzuschläge 
(les Personals usw. auch in Betracht, während bei den verschiede- 
nen Auslagen der Umstand in die Wagschale fällt, daß die Gesell- 
schaft nunmehr steuerpflichtig geworden ist und unter diesem 
Titel mit über 310000 Kr. belastet wurde. Die Betriebszahl hat 
sich von 6898 % auf 71,97%, d. i. um 2,99 % verschlechtert 

Zuzüglich des 53 834 Kr. betragenden Gewinnrestes vom Vor- 
jahre standen 2 222 281 Kr. der Generalversammlung zur Ver- 
fürung, hiervon wurden an Dividenden der 6 und 5 prozentigen 
Vorzugsschuldverschreibungen verwendet 956868 Kr., als Til- 
eung derselben 81400 Kr. ausgegeben, feıner den Stammaktien- 
besitzeın als 5prozentige Dividenden 846 400 Kr. ausbezahlt, 
169280 Kr. dem Stammaktien-Dividenden-Rückhalt und 25 000 
Kronen dem Rückhalte für die Marosbrücke in Mukö zugeführt, 


sodann der Direktion als Gewinnanteil 28 377. Kr. und dem Auf. 


sichtsrate als Belohnung 6000 Kr. gezahlt und schließlich der 
verbleibende Rest in der Höhe von 96 037 Kr. auf neue Rechnung 
vorgetragen. Mr. 


— Betriebsergebnisse der Pees(Fünfkirchen )-Bareser Eisen- 
bahn im Jahre 1913. Hierüber teilen wir nachstehende Angaben 
mit: 


Verkehrseinnähmentar cr ea 1559888 Kr. 
Sonstige ‚Einnahmen; ;.r . 0. Birke ung Sındla 641546 5, 
zusammen 2201 434 Kr. 
Betriebsausgaben . .. 2. rennen 1813202 „5 
Verschiedene sonstige Ausgaben. ...... 157 247 „| 
zusammen 1970449 Kr. 
Betriebsüberschuß FL 0%E Zar Ina enden as 230 985 Kr. 


_ Gegen das Vorjahr blieben die Verkehrseinnahmen um 33 453 
Kronen. d. i. 2,10% zurück, während die sonstigen Einnahmen 
sich um 2945 Kr. — 0,46 % steigerten, somit erlitten die Gesamt- 
einnahmen einen Ausfall von. 30499 Kr. = 1.37 %. Die Be- 
triebsausgaben stiegen um 147436 Kr. — 8.85 %, demgegenüber 
aber waren die sonstigen Ausgaben um 46 574 Kr... d. .25% 


weniger, so daß die Gesamtausgaben sich um 100 862 Kr oder 
539 % erhöhten. Der Betriebsüberschuß fiel infolgedessen um 


131361 K. — 36.25: % ungünstiger aus, und die Betriebszahl 
zeigt eine Verschlechterung um 5,75 %, indem sie auf 89,51 % 
stieg (von 83,76 % des Vorjahres). Der Betriebsüberschuß ver- 
zinste das 13826400 Kr. betragende Anlagekapital mit 1,67 % 
gegen 2.62 % des Vorjahres. Da der Bedarf für die Tilgung 
der Vorzugsschuldverschreibungen und für die Einlösung der 
Zinsenabscehnitte dieser und der Aktien insgesamt 740 906 Kr. 
ausmachte, so ergab sich .ein Reinertragsabgang in der Höhe 
von 509 921 Kr. (im Vorjahre 378530 Kr.), welcher Betrag auf 
Grund der seinerzeit gewährten Zinsengarantie dem ungarischen 
Staate zur Last fällt. Die 66,7 km lange Bahn ist übrigens im 
Betriebe der ungarischen Staatseisenbahnen. Mr. 


__ Elektrische Eisenbahn nach Törökbälint. Diese 'neue, 
Hauptstadt mit den 
Budaörs und Török- 
Juni dem Verkehr übergeben. 
der Ofner Brückenkopf der 
Auf dem Gebiete der Hauptstadt durch- 
zieht sie Kelenföld, einen in rascher Entwicklung begriffenen 
Stadtteil. Von Kelenföld führt die Bahn nach den Weinkellern 
von Budafok (Promontor), und von hier aus durchschneidet sie 
hügeliges, waldbedecktes, liebliches Gelände, und gelangt bei 
dem Kammerwald wieder auf hauptstädtisches Gebiet. Sie be- 
rührt Budaörs und Törökbälint, bestbekannte, doch wegen bis- 
herigen Mangels eines modernen Verkehrsmittels weniger 
gepflegte Sommerfrischen. Die Bewohner dieser und der be- 
und sonstigen land- 


nachbarten Gemeinden senden ihre Garten- 
wirtschaftlichen Erzeugnisse zur Hauptstadt; die neue Bahn 
ist daher berufen, auch in diesem Punkte ein seit langem 


empfundenes Bedürfnis zu befriedigen. Die Kommission unter 
der Leitung des Inspektors Rohrmann der Generalinspektion für 
Eisenbahnen und Schiffahrt übergab die neue Bahn sofort dem 
Betriebe, welcher von der. Budapest-Budafoker Lokaleisenbahn 
A.-G. geleitet wird. 


Bosnien 


— Die neue Ausschreibung für die bosnischen Bahnen. Die 
Landesregierung hat die Vergebung des Baues der Eisenbahn- 
strecke Banjaluka-Jajce, für die bekanntlich die Angebotsver- 
handlung im Monat Mai ausgeschrieben war, jedoch wegen der 
zu hohen Preise für nichtig erklärt wurde!), neuerlich ausge- 
schrieben, und zwar erfolgt die Vergebung diesmal in sechs 
Losen nach Einheitspreisen. Als Termin wurde der 10. August 
bestimmt. 


Übrige europäische Länder. 


Eisenbahnen im Betriebsjahr 1912/13 
gerechnet vom 1. Juli 191280. Juni 1913) sind in ihrer Ge- 
samtlänge im wesentlichen unverändert geblieben. Es ist nur 
eine kleine Verlängerung um 0,3 km durch Umlegung vorge- 
kommen. Am Ende des Betriebsjahres betrug die Gesamtlänge 
3085 km. Hierzu kommen noch 512 km (17 %) Zweiggleise. 


Die norwegischen 


Kilometer Bahnen, die reines Staatseigentum sind. wobei die 
interessierten Kommunen aber durchweg Beiträge geleistet 
haben, ohne aber einen Anteil am Eigentum zu erhalten (nur 
die Ofotenbahn ist lediglich aus Staatsmitteln erbaut), und 1971 
Kilometer Bahnen, an denen der Staat geldlich beteiligt ist. 
454 km sind Privatbahnen; doch hat auch zu letzteren der Staat 
zinsfreie, langfristige Darlehen geleistet. Nur die Sulitjelma- 
bahn. die !Thamshavnbahn und die Rjukanbahn sind lediglich 
aus Privatmitteln erbaut. 

Das Anlagekapital sämtlicher Bahnen betrug am 30. Juni 1913 
314149540 Kr.. wovon 273570266 Kr. die Staatsbahnen, 
18584083 Kr. die Hovedbahn und 21995 190 Kr. die übrigen 
Privatbahnen treffen. Das vom Staate aufgewendete Kapital be- 
trägt 230 564631 Kr. (wovon 211 501 126 auf die Staatsbahnen, 
13 962121 auf die Hovedbahn und 5 101 384 auf die Privatbahnen 
treffen). es verzinste sich nur zu 1,4 %. Der norwegische Staat 
zieht also von seinen Bahren unmittelbar nur eine sehr beschei- 
dene Rente. Die Gesamteinnahmen betrugen bei sämtlichen 
Bahnen 31189247 Kr. (gegen 27467268 im Vorjahr) oder 
10071 Kr./km: die Gesamtausgaben 23 985 602 Kr. (gegen 
20 742028 i. V.) oder 7745 Kr./km. Der Betriebsüberschuß waı 
7203 645 Kr. 
- Einnahmen war der Personenverkehr mit 44 %, der Güterver- 

kehr mit 54 % beteiligt. 

Von sämtlichen Bahnen brachte die Ofotenbahn den größten 
Überschuß (1419548 Kr.), während von den Staatsbahnen die 
Solörbahn, die Hell-Sunnanbahn, die Egersund-Flekkefjordbahn 
vnd die Arendal-Aamlibahn und von den Privatbahnen_ die 
Lillesand-Flaksvandbahn und die Tönsberg-Eidsfossbahn _Ver- 
lust brachten. Zuekilometer wurden im Betriebsjahr 12 078 900 
geleistet. Am Schluß des Betriebsjahres waren auf sämtlichen 
Bahnen vorhanden 428 Lokomotiven (wovon 8 elektrische, 125 
Tanklokomotiven ‘und 295 ‚Tenderlokomotiven), 784. Personen- 
wagen, 95 Postwagen, 8739 Gepäck- und Güterwagen. 
Bergen-Hönefoßbahn besitzt 3 rotierende : Schneepflüge. ‚Die 
Personenwagen hatten 38 040 Sitzplätze. Die Tragfähigkeit dei 
Güterwagen war 87959 t. Die Anzahl der Reisenden waı 
17834565 (zezen 15950 000 i. V.). Von sämtlichen 17148 253 
Reisenden der Staatsbahnen einschl. der Hovedbahn reisten 8244 
(0,05. %) 1. Klasse auf eine Durchschnittsreiselänge von 187,3 
Kilometer, 555 925 (3,24 %) 2. Klasse auf 89,3 km und 16 584 084 


1) Siehe Nr. 46 d. Ztg., S. 743. “ 


Unter die Gemeinschaftsbezeichnung „Staatsbahnen“ fallen 6650. 


(zegen 6 734240 i. V.) oder 2326 Kr./km. An den 
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(96,71 %) 3. Klasse auf 24 km. Es hat sich damit nicht nur die 
Anzahl der Reisenden, sondern auch die Reiselänge zecen das 
Vorjahr wesentlich erhöht. Im Personenverkehr der Staats- 
bahnen einschl. Hovedbahn waren durchschnittlich 279 % de 
Sitzplätze besetzt. Fracht- und Eilgut wurden auf den Staats- 


- bahnen einschl. Hovedbahn befördert, alles in allem (einschl. 
lebender Tiere usw), 6751028 t und auf den Privatbahnen 
BISSL Die Güterwagen der Staatsbahnen und der 


/ 
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| 
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-Gletschder Furkabahn statt. 


Hovedbahn waren im Jahresdurchschnitt zu 433 % ausgelastet. 
Bezüglich des Güteıverkehrs steht die Ofotenbahn mit ihren 
Erztransport weitaus an erster Stelle. Sie beförderte 2 997 633 
Tonnen. Festangestellt waren am Ende des Betriebsjahres im 
ganzen 6982 Personen. Stationen und Haltestellen waren im 
ganzen 482 vorhanden. Im eigentlichen Eisenbahnbetrieb wur- 
den 20 Personen getötet und 31 mehr oder weniger verletzt 
(worunter 2 bezw. 13 Eisenbahnbedienstete). S. 


— Die Pariser Nord-Süd-Untergrundbahn, die am 5. November 
1910 dem Verkehr übergeben worden ist, hat: ihr drittes 
Betriebsjahr (1913) abgeschlossen. Die Länge ihres 
Netzes betrug 14,121 km. Es umfaßte die in den Jahren 1905. 
1908 und 1909 konzessionierten Strecken von der Porte de 
Versailles nach der Place Jules-Joffrin. vom Bahnhof Saint. 
Lazare nach der Porte de Saint-Ouen und eine Abzweigung 
nach der Porte de Clichy. Eine weitere Linie, von der Place 
Jules-Joffiin nach der Porte Saint-Denis, ist im Bau und wird 
voraussichtlich in den ersten Monaten des Jahres 1915 eröffnet 
werden können. Die Betriebsergebnisse des Jahres 1913 können 
als recht günstige bezeichnet werden, wenn man bedenkt. daß 
die Bahn erst kurze Zeit besteht und unter der Konkurrenz 
der zu einem modernen Verkehrsmittel ausgebauten Straßen- 
bahnen und Kraftomnibusse zu leiden hatte, die ja auch dem 
Metro stark Abbruch getan haben. Trotz dieser Schwierigkeiten 
konnte die kilometrische Reineinnahme in. dem letzten Jahr von 
286 710,98 Fr. auf 313 487,36 Fr., d.h. um 93 % zehoben wer- 
den (Steigerung 1912: 5,3 %). Die Betriebszahl ist um fast 
2 % gefallen, nämlich von 50,871 % auf 49,011 %. Die Dividende 
ist in Höhe von 2% % aufrechterhalten worden. 

Von dem „Journal des Transports“, dem wir diese Mittei- 
lungen entnehmen, wird darauf hingewiesen, daß ein großer 
Vorzug der Nord-Südbahn in ihren vorzüglichen baulichen Ver- 
hältnissen liege. =: 

Von den jüngsten Einstürzen, die 12 Menschenopfer gefordert 
und die öffentliche Meinung stark erregt haben, ist die Norld- 
Südbahn ganz verschont geblieben; obwohl die Einstürze in 
der Rue de Havre- unmittelbar über einem Tunnel der Nord- 
Südbahn stattfanden, hat die Tunneldecke standgehalten, und 
der Betrieb ist keinen Augenblick gestört. worden. Das „Jour- 
nal des Transports“ erblickt hierin einen Triumph des Privat- 
bahnbaues über die städtische Bautätigkeit, da der Mitro be- 
kanntlich von der Stadt Paris erbaut worden ist. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Am 
30. Juni fand die feierliche Eröffnung des Teilstückes Brig- 
Bei herrlichem Wetter fuh- 
ren die Vertreter der Bahngesellschaft, die Abgeordneten der Re- 
gierung und der Gemeinden des Kantons Wallis und zahlreiche 
geladene Gäste in 3 Zügen von Brig nach Gletsch, wo ein großes 
Bankett stattfand. Der fahrplanmäßiege Betrieb wird am 14. Juli 
aufgenommen werden. — Die Furkabahngesellschaft wurde im 
Jahre 1910 mit meist französischem Kapital in Höhe von 38 Mill. 
Franken gegründet. Sie erwarb nach einander die Konzessionen 
für die Strecken Brig-Gletsch, Gletsch-Disentis und 
Gletsch-Meiringen. Mit dem Bau der 97 km langen 
Strecke Brig-Disentis wurde im Jahre 1911 begonnen, wäh- 
rend die Grimselbahn Gletsch- Meiringen erst später in 
Angriff genommen werden soll. Die Bauarbeiten werden von 
einer französischen Firma ausgeführt; der Vorsitzende des Auf- 
sichtsrates ist gleichfalls ein Franzose. In der Schweiz wurde der 
Bau mit gemischten Gefühlen betrachtet, da die Bahn schmal- 
spurig und auf den Touristenverkehr zugeschnitten ist, während 
eine leistungsfähigere Vollbahn geeignet gewesen wäre, eine vom 
militärischen und vom Verkehrsstandpunkte gleich wichtige Ver- 
bindung zwischen der Ost- und Westschweiz zu bilden. Auch der 
aus wirtschaftlichen Gründen gewählte Dampfbetrieb ist Gegen- 
stand lebhafter Kritik gewesen. Die ganze Bahn soll im Sommer 
1915 fertig werden. Man wird dann die Strecke Brig-Disentis in 
5 Stunden und die ganze West-Ost-Linie Genf-Chur in 11% Stun- 
den zurücklegen können. Die jetzt fertiggestellte westliche Hälfte 
führt durch das obere Rhonetal, das herrliche Landschaftsbilder 
bietet, bis zu dem Punkte. wo die Grimsel- und die Furkastraße 
zusammenstoßen. Der Höhenunterschied zwischen Brig und 
Gletsch beträgt 1077 Meter; er muß teilweise durch Zahnstangen 
überwunden werden. Zahlreiche Brücken, Viadukte und Kehr- 
tunnel machen die Bahn zu einer technisch höchst interessanten 
Anlage. Die 42 km lange Strecke wird in etwa zwei Stunden 
zurückgelezt.—Die Verhandlungen in Sachen der Julierbahn 


B (Chur-Julier-Engadin) sind in ein neues Stadium ge- 


| 


treten. Die Konzessionärin, Firma Frote & Cie., hat von den 
interessierten Kreisen die Bewilligung nachgesucht, dag Projekt 
in zwei Teile zu zerlegen, Chur-Tiefenkastel und Tiefenkastel-En- 
sadin, von denen nur die erstere Strecke zunächst gebaut werden 
soll. Der Kreisrat der Talschaft Oberhalbstein befürchtet 
aber, daß damit die Bahn durch diese Gegend endgültige aufgegeben 
werden könnte, und hat sich einstimmig gegen die Teilung aus- 
zesprochen. — Die Hauptversammlung der Aktionäre der Lötsch- 
bergbahn hat den Jahresbericht und die Rechnung für 1913 
einstimmig genehmigt. Letzterer schließt mit einem Passivbetrage 
von 412397 Fr. ab, der von dem Kanton Bern vorschußweise zu 
decken ist. Der Vorsitzende bemerkte, daß man mit dem Ergebh- 
nis dieses ersten Betriebsiahres noch verhältnismäßig zufrieden 
sein könne. Die guten Einnahmen der Thunerseebahn und des 
Dampfschiffbetriebes seien der Lötschberebahn zustatten zekom- 
men. — Die Regierung des Kantons Tessin nahm unter Vorbe- 
halt der Genehmigung durch den großen Rat einen Vertrag an, der 
zwischen dem Staatsrat Borella für den Kanton Tessin, dem Bun- 
desrat Calonder und den Generaldirektoren Sand und Haab für 
die Bundesbahnen am 5. Juni in Bern vereinbart worden ist über 
die Hinüberleitung der an die Bidgenossenschaft abgetretenen 
Wasserkräfte des Livinentals über den Gotthard. 


— Wassereinbrüche im Simplontunnel haben in den letzten 
Tagen stattgefunden und vorübergehende Betriebsstörungen 
veruisacht. Diese sind jetzt behoben, der Zugverkehr ist seit 
dem 8. d. M. wieder regelmäßig. Wir werden über Ursache und 
Verlauf in der nächsten Nummer eingehender berichten. 


— Verbot des Kartenspiels in den Zügen während der Nacht 
in Rußland. Der Minister der Verkehrsanstalten hat durch Er- 
laß vom 15. März 1914 Nr. 7818 verfügt: ‚In den Fernzügen 
(d. h. nicht Stadtbahnzügen) ist jedes Kartenspiel verboten: 
von 9 Uhr abends bis 12 Uhr mittags in den allgemeinen 
Aufenthaltsräumen und von 12 Uhr nachts bis 9 Uhr morgens 
in den Abteilen. Das Kartenspiel in einem Abteil wird während 
der übrigen Zeit nur gestattet, sofern alle Reisende des ): 
treffenden Abteils damit einverstanden sind.“ m. 


Fremde Erdteile. 


— Abessinische Eisenbahn. Aus Addis Abeba wird der 
„Köln. Ztg.“ von Anfang Juni geschrieben: Die Bahn ist bis 
Kilometer 312 (ab Diredaua, d. h. neue Strecke, und Kilometer 
621 ab Dschibuti gerechnet), fertiggestellt. Da es an Kamelen 
für den Kalktransport vom Endpunkt nach der Bauspitze 
mangelt, so sind mehrfach, besonders in der gebirgigen Gegend, 
wo. viele Brücken und Dürchlässe zu errichten sind, die Ar- 
beiten gestört. Die in etwa zwei Wochen eintretende Regen- 
zeit bringt-dann ohnedies mehr oder weniger Stillstand, jedoch 
wird voraussichtlich mit Anfang November die Strecke bis zum 
Modjofluß (73 Kilometer von Addis Abeba\ fertig werden, und 
da vom Modjofluß bis Addis Abeba der Unterbau bereits fast 
völlig fertig ist, so ist der erste Zug etwa Anfang Februar 1915 
hier zu erwarten. Leider hat die Regierung den Platz für den 
Bahnhof noch nicht bestimmt, der im Interesse des Verkehrs 
natürlich innerhalb des Weichbildes der Stadt liegen müßte. 
Augenscheinlich kann sich aber ein Teil der Regierung mit 
diesem Gedanken nicht befreunden, und man will den Platz für 
den Bahnhof etwa drei Kilometer von der Stadtgrenze, also 
etwa fünf Kilometer vom Stadtinnern entfernt, anweisen, was 
eine ganz. unnütze Erschwerung des Verkehrs bedeutet. 


,—, Drahtlose Nachrichtenübermittlung bei einer amerika- 
nischen Eisenbahn. Zwischen den Bahnhöfen Sceranton in Penn- 
sylvanien und Binghamton im Staate Neuyork hat die Delaware, 
lLackawanna und Western-Eisenbahn eine funkentelegraphische 
Anlage geschaffen, die sowohl zur Übermittlung von Drahtnach- 
richten zwischen diesen beiden Posten als auch zwischen ihnen 
einerseits und fahrenden Zügen anderseits dienen soll. Die 
beiden Punkte sind etwa 100 km von einander entfernt, die elek- 
trischen Anlagen haben aber eine Reichweite von gegen 500 km, 
sind also für eine beträchtliche Ausdehnung des funkentelegra- 
phischen Verkehrs eingerichtet. In Scranton und Bingzhamton 
werden die Antennen von festen Türmen getragen, während sie 
auf dem Versuchszug, der aus vier Wagen besteht, auf dem 
Dache liegen. Sie bestehen dort aus im Rechteck um das Dach 
geführten Kupferdrähten. Die Züge sind, ebenso wie die festen 
Anlagen, sowohl für den Empfang wie für die Absendung vön 
Nachrichten ausgestattet. Selbst bei höheren Fahrgeschwindig- 
keiten — es wird von 96 bis 112 km in der Stunde berichtet — 
und selbst wenn Gebirgszüge zwischen dem fahrenden Zug und 
den festen Stationen lagen, ist es gelungen, mit Hilfe der 
funkentelegraphischen Anlage Nachrichten zwischen Seranton 
und Binghamton einerseits und dem Zug anderseits auszu- 
tauschen. Es wird beabsichtigt, die drahtlose Anlage noch auf 
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‚lie Strecke bis Port Morris, das auf dem halben Wege zwischen 
Hoboken und Seranton, etwa 160 km von letzterem Orte ent- 
fernt liegt, und auf der anderen Seite bis Bath auszudehnen. In 
dem letzteren Punkt ist dann wiederum die halbe Entfernung 
bis Buffalo mit ebenfalls 160 km Entfernung erreicht, und der 
nächste Schritt wird dann die Ausrüstung der ganzen Strecke 
bis Buffalo mit funkentelegraphischen Einrichtungen sein. 


Die neue Anlage zur Nachrichtenübermittlung hat schon 
wiederholt ihre Zweckmäßigkeit erwiesen. Daß mit ihrer Hilfe 
Ersatz für erkrankte Zugmannschaften oder die Bereitstellung 
von Wagen vom Zuge aus bei einem vorausliegenden Bahnhofe 
bestellt werden kann Und auch schon bestellt worden ist, das 
ist nur ein nebensächlicher Erfolg dieser Anlage. Weit wich- 
tiger ist die Rolle, die sie bei dem Unwetter spielte, das die 
Eisenbahnen jener Gegend am 1. März d. J. heimgesucht hat. 
Ein furchtbarer Schneesturm legte damals den Eisenbahnverkehr 
vollständig lahm und richtete namentlich an allen Luftleitungen 
ungeheuren Schaden an. Es mußte deshalb an Stelle der Nach- 
richtenübermittlung auf dem gewöhnlichen Wege der drahtlose 
Verkehr treten. Die Delaware, Lackawanna und Weestern-Eisen 
bahn war ihren Nachbarn gegenüber durch die hier besprochene 
Anlage weit im Vorteil und konnte diese, namentlich die Erie 
Eisenbahn und die Central of New Jersey-Eisenbahn, dadurch 
unterstützen, daß sie die Nachrichten dieser Eisenbahn zwischen 
Leitung und Außendienststellen übermittelte. Es gelang, bis auf 
350 km Entfernung funkentelegraphische Nachrichten zu senden. 
Die Leitung der Eisenbahn konnte mit allen Punkten bis Bing- 
hamton ohne Unterbrechung verkehren, obgleich ihr Empfänger 
am Ostende der Anlage noch nicht fertiggestellt war. Die 
Marconi-Gesellschaft, mit deren Einrichtungen die Strecke aus- 
gestattet ist, nahm in ihrer Anlage in Neuyork die Nach- 
richten für die Eisenbahngesellschaft entgegen und übermittelte 
sie ihr durch Fernsprecher auf den unterirdischen Stadtlei- 
tungen. Während fünf Tagen wurden alle Nachrichten der 
Delaware, Lackawanna und Western-Eisenbahn zwischen Neu- 
york und Scranton auf drahtlosem Wege gesandt; auch in den 
darauf folgenden fünf Tagen mußte diese Art der Nachrichten- 
übermittlung noch einen Teil der Arbeit erledigen, der sonst 
den Streckenleitungen zufällt. Es wurden im ganzen 1125 Tele- 
eramme geschickt, am 6. März zwischen 9 Uhr vormittags und 
e De abends allein 120, die zum Teil 50 und mehr Worte ent- 

ielten. 


Neuerdings hat man versucht, die drahtlose Einrichtung auch 
für Ferngespräche auszunutzen, und auch das ist mit gutem 
Erfolg gelungen. Als kürzlich eine Gruppe von Studenten der 
Cornell-Universität die Delaware, Lackawanna und Western- 
Eisenbahn benutzte, hat die Gesellschaft sie mit dem genannten 
Versuchszug befördert und ihnen dabei die Fernsprecheinrich- 
tung kostenlos zur Verfügung gestellt. Die Studenten haben 
dabei vom Zuge aus 118 Ferngespräche geführt. Sie wurden 
in Hoboken, Seranton und Binghamton von den Empfängern 
der Eisenbahngesellschaft abgehört und dann auf dem öffent- 
lichen Fernsprechnetz weitergegeben. 


— Belehrung der Lokomotivmannschaften über den Brenn- 
stoffverbrauch. Die Kosten für die Beschaffung der Kohlen 
für die Lokomotivfeuerung spielen eine sehr wichtige Rolle im 
Wirtschaftsplan einer Eisenbahn; so hat z. B. die Northern 
Pacifie-Eisenbahn (in den Verein. Staaten von Amerika) ihren 
Angestellten vorgerechnet, daß sie im Rechnungsjahr 1913 
9601 184 t Kohlen zum Preise von 7280 714 Dollars verbraucht 
und dabei über 50 000 000 Zugkilometer zurückgelegt hat. Die 
Ersparnis von einer Schaufel voll Kohle, als etwa 7 ke, auf 
1 km, würde einen Minderverbrauch von über 350 000 t Kohlen 
bedeuten. Damit wäre eine Ersparnis von über 655 000 Dollars 
verbunden gewesen. Um die Möglichkeiten, die ein sparsames 
Umgehen mit der Lokomotivkohle für die Wirtschaftlichkeit 
des Betriebes bietet, den Lokomotivmannschaften recht deutlich 
vor Augen zu führen, hat die Northern Paeifie-Eisenbahn eine 
Reihe von Vorträgen über diesen Gegenstand für ihre Lokomo- 
tivführer und Heizer, aber auch für die Angestellten im Werk- 
stättendienst, die mit der Unterhaltung der Lokomotiven zu tun 
haben, sowie für die Vorgesetzten dieser Gruppen von Ange- 
stellten veranstaltet. Zu diesem Zwecke hat sie, wie es die 
amerikanischen Eisenbahnverwaltungen für ähnliche Zwecke 
häufig tun, einen besonderen Wagen eingerichtet, und diesen 
mit einem Vortragenden von Ort zu Ort geschickt. Überall, wo 
der Wagen abgesetzt wurde, hielt der Lehrer drei Vorträge 
über die Technik des Heizens, die meist mit Versuchen verbunden 
waren. Er bemühte sich, den Zuhörern die physikalischen und 
chemischen Gesetze, die beim Feuern in Frage kommen, in einer 
auch für die Vorbildung der unteren Angestellten geeigneten Form 
mit Hilfe von Versuchen zu erläutern, so daß alle Zuhörer in 
den Stand gesetzt werden sollten, ihren Dienst mit mehr Ver- 
ständnis als vorher zu versehen. Auffallende 
Innern des Wagens enthielten die eingangs genannten und 
einige weitere Zahlen über den Brennstoffverbrauch und seinen 


Plakate im. 


Einfluß auf die Wirtschaftlichkeit des Betriebes. Weiter war 
der Wagen als chemisches und  physikalisches Laboratorium 
eingerichtet, und auch ein Apparat zur Vorführung von Licht- 
bildern fehlte nicht. Der Vortragende hatte im Vortragswagen 
seinen Schlaf- und Arbeitsraum, Den Teilnehmern an den Vor- 
trägen wurden Hefte verabreicht, in denen die Hauptpunkte der 
Vorträge zusammengefaßt waren, SO daß sie sich diese dauernd 
wieder vergegenwärtigen konnten. Außerdem wurden mit den 
leitenden Beamten des Lokomotivdienstes regelmäßige Be- 
sprechungen über Fragen les Brennstoffverbrauches und über 
den Erfolg der Vorträge gehalten. Die Beteiligung an den 


Vorträgen war so stark, wie es der Platz im Vortragswagen 


gestattete, und es nahmen außer den genannten Angestellten der 
Eisenbahngesellschaft auch Vertreter von Staats- und städtischen 
Behörden, namentlich_aber auch der technischen Bildungsan- 


stalten der von dem Vortragenden bereisten Gegenden teil. Die 


erste Rundreise des Vortragswagens hat 16 Monate gedauert. 
und jetzt ist er auf einer zweiten Rundreise unterwegs. Die 
Eisenbahngesellschaft ist mit dem Ergebnis der Vorträge sehr 
zufrieden: sie schreibt ihnen einen erheblichen Anteil des Ver- 
dienstes bei der Verringerung des Brennstoffverbrauchs in der 
letzten Zeit zu. Natürlich hat sie es ‘dabei auch nicht fehlen 
lassen, die neuesten Verbesserungen, die das gleiche Ziel ver- 
folgen, einzuführen; die neueren, größeren Lokomotiven arbeiten 
an sich wirtschaftlicher, und ihre Feuwerungsanlagen sind den 
Kohlensorten, die in ihnen verbrannt werden, besser angepaßt 
als die älteren. Die Anwendung von Überhitzern, selbst bei 
älteren und nur für untergeordnete Dienste bestimmten Loko- 
motiven hat ebenfalls viel zur Verringerung des Brennstoffver- 
brauchs beigetragen, und so sind eine ganze Anzahl von Maß- 
nahmen getroffen worden, die alle das gleiche Ziel erstreben 
und es anscheinend auch erreichen. 


Allgemeines. 


— Für 12 Millionen Gold in einem Zuge. Aus Neuyork wird 
berichtet: Die erste Stadt Amerikas kann sich rühmen, dieser 
Tage den kostbarsten Zug, der bisher über ein amerikanisches 
Schienennetz lief, in den Neuyorker Bahnhof einlaufen gesehen 
zu haben. Es war ein richtiger Goldzug: nicht weniger als für 
12 Millionen Mark Goldbarren und gemünztes Gold waren SOorg- 
sam in den Wagen verstaut. Die Sendung stammte aus den 
Schatzämtern von Denver, Baltimore und Philadelphia und ist 
bestimmt, die Neuyorker Goldknappheit zu verringern. In den 
letzten Wochen ist Gold in so großen Mengen von Neuyork nach 
Europa verschickt worden, daß die Banken und Bankiers Tage 
banger Beklemmung zu durchleben hatten. Um die Gefahr einer 
Goldnot möglichst schnell und gründlich zu. beseitigen, ver- 
fügte die Regierung, daß aus den Goldvorräten von. Denver, 
Baltimore und Philadelphia für 12 Millionen Mark Goldbarren 
in das Neuyorker Schatzamt zu überführen seien. Beim Trans- 
port hatte man die umfassendsten Sicherheitsmaßregeln ge- 
troffen, um einen Überfall und eine Beraubung des Zuges un- 
möglich zu machen. Nicht weniger als 40 bis an die Zähne 
bewaffnete Hüter des Hortes, ausgewählte Männer, bestiegen den 


Zug, um, den Revolver in der Tasche und Schnellfeuergewehre 


in der Hand, das Gold zu bewachen. In New Jersey brachte 
man die kostbare Last in Kassenschränke und dann an Bord 
von Fährschiffen, welche die Fahrt über den Hudson antraten. 
Aber es geschah nichts, das Gold kam wohlbehalten nach Neu- 
york, und erleichtert atmeten die Bankiers auf. 


Rechtspflege. 


— Unzulässigkeit des Nachweises, daß durch die Überschrei- 


‚tung der Lieferfrist kein Schaden entstanden ist, nach Int. 


Übereinkommen (Art. 40). Eine nach Internationalem Überein- 
kommen abgefertigte Wagenladung Eisen ist mit einer Liefer- 
fristüberschreitung von 8 Stunden abgeliefert worden. 
Empfängerin verlangt nach Art. 40 Abs. 1 Int. Üb. Yo der 
Fracht zu 24 M 40 
Schaden durch die Verspätung nicht entstanden ist. Die Eisen- 
bahn wurde gleichwohl zur 
Das LG. erklärt, sich mit dem Erstrichter der von Eger, Komm. 
z. Int. Üb. Anm. 198 S. 424 und auch in der Rechtsprechung 
(OLG. Colmar in Eis. E. Bd. 17 Nr. 51 S. 59) vertretenen Auf- 
fassung anzuschließen, daß durch Art. 40 Abs. 1 Int. Üb,. zu 
Gunsten des Entschädigungsberechtigten eine jeden Gegen- 
beweis ausschließende Rechtsfiktion hinsichtlich des Vorhanden- 


als Entschädigung. Es steht fest, daß ein 


Zahlung des Betrages verurteilt. 


LIV. Jahrgang 
‘11 Juli 1914. 


u _ 


Nr. 53 


Seins und der Höhe des Schadens geschaffen sei (Urt. d. LG. | 

Hierzu sei folgendes bemerkt: 
Der Ansicht Egers und des OLG. Colmar stehen aber auch eben- 
gegenüber, 
. 220 Anm., Reindl, in dieser Zeitung 


München I v. 22. Mai 1914). 


soviele gegenteilige Ansichten 
Haftung der Eisenbahn S 


z. B. Rundnagel, 


1902 Nr. 75, 76, Österr. Oberster Gerichtshof in Eis. E. Bd. 17 
S. 49. Für den Geltungsbereich der Eisenb.-Verkehrsordnung 
vom 23. Dezember 1908 ist die Frage nunmehr durch $ 94 Abs. 2 
daselbst im Sinne der Auffassung Egers entschieden. 


Dr. Reindl, 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse. von Stationen. 
Staatsbahnen. 


K. k. Österreichische 


dieses Jahres ist die zwischen der Haltestelle Bilowitz und der 
Station Adamsthal in Km. 168,656 der Linie Wien Ostbhf.-Boden- 
bach k. k. Stb. gelegene, bisher nur für die Beförderung von Ar- 
beitern eröffnet gewesene Haltestelle Babitz für 
beschränkten Gepäcksverkehr er- 


meinen Personen- und den 


öffnet worden. 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndir 


legene Bahnhof IV. Klasse Luben vom 1. August d. J. ab die 


Bezeichnung Luben (Kr. Thorn). 
Eisenbahndirektionsbezirk 


Der Stationsname 


Rundschreiben der Geschäftsführenden . Verwaltung sind er- 


lassen worden: 


Nr. I 212 vom 1. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen 
und die am Vereinsreiseverkehr selbständig beteiligten vereins- 
fremden Bahnen, betreffend die Niederschrift U 75 über die 


ektionsbezirk Bromberse. 
an der Strecke Bartschin-Mogilno gelegene Bahnhof IV. Klasse 
Dreilinden erhält vom 15. Juli d. J. ab die Bezeichnung Wil- | 
helmsee und der an der Strecke Thorn-Mocker-Unislaw ge- 
| 


Hillesheim-Öberbettingen ist 
bettingen - Hillesheim geändert worden. 


Am 5. Juli 


den allge- 


Der 


Saarbrücken. 
in Ober 


Sitzung des Ständigen Unterausschusses für Angelegenheiten 
des Personenverkehrs in Heidelberg am 17. 118. Juni d. J. (ab- 
gesandt am 6. Juli d. J.). 

Nr. I 214 vom 1. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend die Tagesordnung der diesjährigen ordentlichen Ver- 
einsversammlung (abgesandt am 6% Julıede 2). 

Nr. 1 216 vom 2. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend die Zimmerbestellung zur 
sammlung (abgesandt am 6. 

Nr. II 140 vom 4. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend die Niederschrift über die Sitzung der XXI. Tech- 
nikerversammlung in Teplitz-Schönau, den 17. bis 19. Juni d. J. 
(abgesandt am 7. Juli d. J.). 

Nr. III 118 vom 29. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, die k. k. Staatsbahndirektionen und diejenigen vereins- 
fremden Verwaltungen, die das alphabetische Verzeich- 
ais der Eigentumsmerkmale der Eisenbahngüterwagen bezogen 
haben, betreffend das 
Eigentumsmerkmale der 
il, Juli d. J. — (abgesandt vom 30. Juni d. J. bis 7. Juli d. J.). 

Nr. V 205 vom 1. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen 
— mit Ausnahme der Königlich Preußischen und Großherzoglich 
Hessischen Eisenbahndirektionen —, betreffend die statistischen 
Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins — Erhebungs- 
jahr 1913 — (abgesandt am 7. 


diesjährigen Vereinsver- 
Ale 


alphabetische Verzeichnis der 
Eisenbahngüterwagen — gültig vom 


Juli d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Änderung von Stationsnamen. 


Mit sofortiger Gültigkeit wird der 
Stationsname Hillesheim-Oberbettingen 
in „Oberbettingen-Hillesheim“ ‘geändert. 

Saarbrücken, den 4. Juli 1914. (1443) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


_ Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 6, vom 
a 1. Juli ‘1911. 

- Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
wird die Station Heidelberg Karlstor in 
die Abt. B des Ausnahmetarifs 3 für 
‘Getreide, Malz usw. (Seite 82 des Tarifs) 
‚einbezogen. 

Die Frachtsätze sind zu bilden durch 
"Zuschlag von 6 8 für 100 kg an die 
Frachtsätze für Karlsruhe Hafen. 
München, den 2. Juli 1914. (1448) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh,, 
“ namens ‚der Verbandsverwaltungen. 


ante: und Privasbahıverkahr 
Ausnahmetarif 5 w. 


“Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1914 wird 


‚die Station Ahrdorf als Versandstation 
in den Ausnahmetarif 5w für Pflaster- 
‚steine usw. einbezogen. 
Cöln, 6. Juli 1914. (1446) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


N lesischer Staats. nr Privat- 
en erreht btl 3 vom 1. April 


Mit sofortiger Gültigkeit werden die. 


Stationen Blankensee (Meckl.) 


und Neu- 
strelitz der Mecklenburg. 


Friedrich- 


-Wilhelm-Eisenbahn 


kehrsanzeiger der 


in die Abteilung A 
und B des Tarifs aufgenommen. 

Die Frachtsätze werden im Gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger der 


‘Preuß. Staatsbahnen abgedruckt und auf 
Verlangen von den beteiligten Dienst- 


stellen mitgeteilt. 
Breslau, den 4. Juli 1914. (1444) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten a en 


Norddeutsch-Ung vorne Verkehr. 
Tarif Teil II, Heft 1, vom 1. April 1913, 
Tarif Teil II. Heft A, vom 1. April 1913, 
Tarif Teil II, Be vom 1.:. November 


Mit sofortiger Gültigkeit erhält die 
Station Brühl Zuckerfabrik die Be- 
zeichnung „Brühl Ost“; Der in den Aus- 
nahmetarifen 30 A—E. (des 'Tarifheftes 
3, Schnittafeln a) enthaltene: Stations- 
name. .'„Turöczvidek“ ‚ist. auf ,‚Tu- 
röezdivek“ zu berichtigen. 

Ferner werden gemäß allgemeiner Be- 
kanntmachung der Ungarischen Staats- 
eisenbahnen in Nr. 35 und 48 der Vereins- 


zeitung die Namen der in Kroatien und 
Slavonien 


gelegenen ungarischen Sta- 
tionen mit sofortiger Gültigkeit ge- 
ändert. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 


Preußisch-Hessischen 
Staatsbahnen. 


Breslau, den 6. Juli 1914. (1445) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens ey  Verbandsverwaltungen. 


Norddentsch-niederländiechen Gütertarit, 


Teil I Heft 3 
Der Bahnhof "Geestemünde. hat am 
1. Juli d. J. die Bezeichnung Geeste- 


münde West erhalten und ist auf den 
Frachtgutverkehr beschränkt worden. 
Der Stationsname Geestemünde Eilg. ist 
in Geestemünde-Bremerhaven abzuän- 
dern. Die Station Lehe wird mit Gül- 
tiskeit vom 15. Juli d. J. in den allge- 
meinen Klassentarif und die Ausnahme- 
tarife, in die Bremerhaven und Geeste- 
münde aufgenommen sind, mit den Ent- 
fernungsen und Frachtsätzen dieser Sta- 
tionen einbezogen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und Abfertigungen. 

Cöln, den 7. Juli 1914. (1451) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch-belgischer Gütertarif, 


Hefte 7, S und 10 vom 1. März 1904 und 


Hefte A, B und F vom 1. September 1911. 

Am 1. August d. Js. tritt der Nach- 
trag XIII zu den Heften 7 und 8, XII 
zum Heft 10, III zum Heft A, V zum 
Heft B und II zum Heft F in Kraft. Die 
Nachträge enthalten in der Hauptsache 


'Frachtsätze für eine Anzahl in den Ta- 


rif neu einbezogener Stationen, erhöhte 
Frachtsätze für Kalisalze (A. T. 11-I), 
einen neuen Ausnahmetarif (Nr. 28 III) 


für Obst in Eilgutsendungen und: einen 


weiteren (Nr. 40) für Kupfer in Blöcken 


‘und Platten. 


Die Frachterhöhungen gelten erst vom 


'1.. Oktober d. J. an. 


Nähere Auskunft 

ten Verwaltungen. 

Cöln, den 7. Juli 1914. - 

Königliche Eisenbahndirektion, 

auch namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


geben die beteilig- 
(1461) 


Nr.- 53 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland: 
Mit Gültigkeit vom 15, Juli 1914 wird 


ein neuer Ausnahmetarif für Früh- 
zwetschen in loser Schüttung oder un- 
verpackt in geschlossenen, offenen oder 
mit einer. Bedeckung. aus Schilf, ‚Stroh, 
Heu oder Torf versehenen Körben von 
den badischen Stationen Achern und 
Steinbach (Baden) nach ‘den Seehafen- 
stationen Bremen, Hamburg, Königsberg 
und Wilhelmshaven, gültig vom 1. Juni 
bis 31. August. jeden Jahres auf Wider- 
ruf, spätestens bis 30. Juni 1916, ein- 
geführt. Näheres im Gemeinsamen Tarif- 
und. Verkehrsanzeiger. ". 
Hannover, den 5. Juli 1914. (1447) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutseh- und mitteldeutsch-südwest- 

deutscher Tiertarif. 

In den besonderen Ausführungsbestim- 
mungen zur Eisenbahn-Verkehrsordnung 
ist unter Abschnitt „Beförderung“ die 
Station Basel Bad. Stb. als Tränkstation 
mit folgendem Zusatz nachzutragen: 

„Beschränkt auf die Zeit von mor- 
sens 6 Uhr bis abends 6 Uhr.“ 

Erfurt, den 6. Juli 1914, (1456) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifhefte 1 und 2. 

Am 15. Juli 1914 treten Ergänzungen 
der Warenverzeichnisse der Ausnahme- 
tarife 1 (Holz) und 5 (Wegebaustoffe) in 
Kraft. Näheres ist aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen, auch gibt un- 
ser Verkehrsbureau hier, Wiener 
Straße 4, II, Auskunft. (1457) 

Dresden, am 9. Juli 1914. 

Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. 

Mit Wirksamkeit vom 15. September 
1914 ist auf Seite 96 des Tarifs, Teil I, 
bei der Tarifstelle Z— 23a (Zucker usw. 
nach Österreich und Ungarn) die hier- 
für vorgesehene Tarifierung: „II—A2 
—. Sp:-T: T zu: streichen: und im. den 
betreffenden Spalten das Zeichen *) an- 


zubringen. Am Fuße der Seite ist 
außerdem folgende Anmerkung  nach- 
zutragen: 
„*) Auf Umbehandlung an der 
deutsch- bzw. schweizerisch-öster- 


reichischen Grenze verwiesen; aus- 
genommen von der Umbehandlung 
sind Sendungen von Zucker (Rüben- 
zucker) jeder Art bei Aufgabe von 
mindestens 10.000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen im Falle der See- 
ausfuhr nach Hafenplätzen außerhalb 
des Vertragszollgebietes der beiden 
Staaten der österr.-ungarischen 
Monarchie, jedoch nur insoweit, als 
im Tarife, Teil II im Spezialtarif I 
unter Zeichen Ausnahmefrachtsätze 
vorgesehen sind.“ e 
Ferner ist mit Gültigkeit vom gleichen 


Tage auf Seite19 des Tarifs, Teil II bzw. 


auf Seite 8 des Nachtrags V die Fuß- 
anmerkung 21). wie folgt, zu ändern: . 
„*) Nur gültig für Zucker (Rüben- 
zucker) jeder Art in der Richtung 
nach Triest im Falle der Seeausfuhr 
rach Hafenplätzen außerhalb des 
Vertragszollgebietes der beiden 


Zeitung des Vereins 
Deutseher Eisenbahnverwaltungen. 


Staaten der 
Monarchie.“ - 
- München, den 29. Juni 1914. (1449) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Eisenbahngütertarif für den Elbe- 
umschlagsverband, Teil I. 
Abänderung bzw. Ergänzung 

der Güter ke katıon:. 

Mit Gültigkeit vom1. August 1914 sind 
auf Seite 49 des Eisenbahngütertarifs für 
den Elbeumschlagsverband in der Po- 
sition D—13 unter Dungsalze die, Worte: 
„Kali, salzsaures (Chlorkalium), wun- 
reines, Kali, schwefelsaures, unreines“, 
zu streichen. 

Gleichzeitig ist auf. Seite 123 des an- 
geführten Tarifs am. Schlusse der Po- 
sition S-9 (Salze) als neue Subposition 
f) nachzutragen: 
f) Kali,salzsaures(Chlor-| St |5t | 10% 

kalium), unreines, und | 

Kali, schwefelsalEEBl | 

ünreines. . . (ER Il A.2\sp-T. II 

Schließlich ist auf den Seiten 159 und 
171 des Tarifs im alphabetischen In- 
haltsverzeichnis bei den Artikeln Chlor- 
kalium, Kali, salzsaures, und Kali, schwe- 
felsaures, unreines, der Hinweis auf Po- 
sition D—13 zu streichen bzw. durch den 
Hinweis auf Position S—9 zu ersetzen. 

Wien, am 6. Juli 1914. (1450) 

K.k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-schweizerischer ' 


Eisenbahnverband. 
Einführung eines Tarifnach- 
trages. 

Am 1. August 1914 gelangt der Nach- 
trag III zum Tarif, Teil V, Ausnahme- 
tarif für Spiritus (Sprit), vom 1. Sep- 
tember 1910 zur Einführung, welcher in 
der Hauptsache Frachtsätze für die neu- 
einbezogenen Stationen Mähr. Neustadt 
und Proßnitz Nordbahnhof, sowie «ine 
Nlaunage der Reexpeditionstabelle ent- 

ält. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, sowie 


durch Vermittlung der beteiligten Sta- 


tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife Wien, I, 
Biberstraße 16, zum Preis von 20 Hellern 
oder 20 Centimes für das Stück zu er- 
halten. 
Wien, am 7. Juli 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1454) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Militärpersonentarif für die Preußisch- 
Hessisch- und Oldenburgische Staats- 
bahnen (auch im Durehgangsverkehr 

über die Mecklenburg. Staatsbahnen. die 


- Lübeek-Büchener. die Eutin-Lübecker, 
die Mecklenburg-Friedrich- Wilhelm, die 
Prignitzer 


und die Wittenberge-Perle- 
berger Eisenbahn). 
Zum 1. August d. Js. wird (für jeden 


-Direktionsbezirk besonders) der obenbe- 


zeichnete Militärpersonentarif einge- 
führt, mit dessen Hülfe Militärpersonen 


und ihr Reisegepäck über die im Staats- 


bahn- und im Preußisch - Hessisch - Ol- 


‚denburger - Personenverkehr bestehenden 
Tarifsätze hinaus in weitestem Umfange . 


abzefertigt werden. können. 

‘Die in den Tarif aufgenommenen be- 
sonderen zusätzlichen Ausführungsbe- 
stimmungen sind gemäß 8 2 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung genehmigt. 


‘österr.-ungarischen ° 


wieder 


Nähere Auskunft erteilen, 
kehrsbureaus, 1; 
Münster (Westf.), 30. Juni 1914. . 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion, 
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4. Lieferfristen. 


Nachdem in der Station Bosanski Bröd 
normale Verkehrsverhältnisse 
eingetreten sind, wird die für diese Sta- 
tion am 16. Juni l. J. unter Zahl: 
177017/914: eingeführte fünftägige Zu- 
schlagsfrist mit dem 8. Juli 1. J. außer 
Kraft ‚gesetzt. 

Budapest, am 6. Juli 1914. (1452) 
Die Direktion der königlich ungarischen 
Staatseisenbahnen. 

Der Direktor der Verkehrs-Hauptsektion. 
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5. Verdingungen. 


die Ver- 
(1460) 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf 
stellung von 3 Wasserkranen von je 
10 cbm minutlicher Leistung und die 
Lieferung und Verlegung einer Betriebs- 
wasserleitung für den Bahnhof Schneide- 
mühl sollen vergeben werden. Verdin- 
gungsanschlag und Vertragsbedingungen 
liegen in unserm Zentralbureau zur Ein- 
sicht aus, können auch gegen freie Ein- 
sendung von 1,50 MA von dort bezogen 
werden. Angebote sind . bis spätestens 


‘den 3. August 1914 vorm Itelbe 


Zuschlagsfrist 
(1459) 


frei an uns einzusenden. 
4 Wochen. 
Bromberg, den 4. Juli 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung einer Gleiswage von 35 t Trag- 
fähickeit und 8 m Brückenlänge für den 
Bahnhof Tremessen soll vergeben wer- 


den. Verdingungsanschlag und Vertrags- . 


bedingungen liegen in unserm Zentral- 
bureau zur Einsicht aus, können - auch 
gegen freie Einsendung von 50 83 von 
dort bezogen werden. Angebote sind bis 
spätestens den 4 August 1914, vor- 
mittas 11 Uhr, frei an uns einzusenden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. (1458) 
Bromberg, den 4. Juli 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Ausführung von Maurerarbeiten 
für den Erweiterungsbau (zweiten :Flü- 
gel) des Verkehrs- und Baumuseums in 
Berlin, Invalidenstr. 50/51, soll öffent- 
lich vergeben werden. Die Verdingungs- 
unterlagen sowie Zeichnungen können 
bei der Bahnmeisterei 31 in Berlin, 
Heidestr. 15/16, eingesehen werden. Die 


- Angebothefte ohne Zeichnungen sind, 


soweit solche vorhanden, gegen Zahlung 
von 1,00 M in der Kanzlei des unter- 
zeichneten Betriebsamtes, Zimmer 33, 
hierselbst zu beziehen. Die Beträge sind 
in bar zu zahlen oder portofrei unter 
Beifügung von 5 3 Bestellgeld (Brief- 
marken ausgeschlossen) einzusenden. 
Die Angebote sind verschlossen mit der 
Aufschrift „Angebot auf Ausführung von 
Maurerarbeiten für den Erweiterungsbau 


des Verkehrs- und Baumuseums in Ber- 
lin“ versehen bis zum 24. Juli, vor- 
mittags 11 Uhr, nach hier einzureichen. 


Die Öffnung der eingegangemen An- 


gsebote findet zu vorbenannter Zeit in 
Gegenwart der etwa erschienenen Bieter. 


statt. Zuschlagsfrist 4 Wochen. (1453) 
Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3.: 
Berlin NW. 40, Invalidenstr. 51. 
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Selbstentladewagen bei den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Bei den Reichseisenbahnen sind 123 Selbstentladewagen im 


Betrieb; sie sind sämtlich Eigentum der Eisenbahnverwaltung. 


Die Wagen dienen ausschließlich dazu, Eisenerz aus den Gru- 
ben nach den Hüttenwerken zu verbringen. Sie sind zu beson- 
deren Zügen zusammengestellt und laufen im Pendelverkehr 
zwischen Be- und Entladestation, der Rücklauf ist leer. Die 
Wagen werden mit Fülltrichtern beladen; nur bei Vorhanden- 
sein solcher Anlagen werden sie gestellt. Die Entladung erfolgt 
durchweg auf besonderen Hochbahnen. Die Be- und Entladung 
beansprucht deshalb auch nur je rund 1 Stunde. Der Lauf der 
Wagen ist je nach der Entfernung der Be- und Entladestelle 
verschieden, jedoch wird stets ein mehrmaliger Umlauf binnen 
24 Stunden erreicht. Diese besonderen Verhältnisse (große Be- 
förderungsmengen auf kurze Entfernungen) führen in betrieb- 
licher, wagendienstlicher und wirtschaftlicher Beziehung sehr 
günstige Ergebnisse herbei. 

1. Erleichterungen für den Betrieb. 

Die Züge pendeln und haben nur eine geringe Länge. Sie 
beträgt bei einer durchschnittlichen Stärke von 11 Selbstentlade- 
wagen 144 m (Abstand Puffer zu Puffer — 13,1 m), während 
ein Güterzug aus 40 gewöhnlichen Wagen von je 8,8 m eine 
Länge von 382 m haben würde. Wegen der ungünstigen Nei- 
gungsverhältnisse der Eisenbahnen im lothringisch-luxembur- 
gischen Minetterevier können die beladenen Güterzüge nicht 
mehr als 40 Wagen aufnehmen. Aus diesen beiden Umständen 
(Pendelverkehr und geringe Zuglänge) ergibt sich, daß der 
Rangierdienst auf den Anfangs-, End- und Unterwegsstationen 
denkbar einfach ist und wenig Aufstellungsgleise beansprucht. 
Die Vorteile werden besonders stark empfunden, wenn bei ge- 
steigertem Verkehr (Herbst 1912) beengte Bahnhofsverhältnisse 
vorliegen. 

2. Was die wagendienstlichen .Vorteile anlangt, so 
ist zu bemerken, daß mit den 123 Selbstentladewagen täglich 
6300 t Erz befördert werden, wozu bei Verwendung von gewöhn- 


lichen Kohlenwagen zu 15 t und bei einer 2%tägigen Umlaufs- 
zeit rund 1050 Om-Wagen nötig wären. Hierzu kommt, daß 
ein großer Teil dieser Wagen auf weite Strecken (100 bis. 
150 km) den Bedarfsstationen zugeführt werden müßte, was 
bei den ständig schwankenden Beständen früher große Schwie- 
rigkeiten bereitet hat. Diese 1050 Om-Wagen kommen nun- 
mehr der Allgemeinheit zugut. Die Ansammlung und Zutei- 
lung des Leermaterials entfällt jetzt vollständig, da die Leer- 
züge im Pendelverkehr regelmäßig zu bestimmten Zeiten den 
Beladestellen zugebracht werden. 

3. Die wirtschaftlichen Vorteile bestehen in erster 
Linie in Personalersparnis. Weil die Pendelzüge mit Selbst- 


Luxemburg 


Weonkirchen 


entladewagen von Luft gebremst werden, ist für jeden Zug 
nur ein Zugführer als Begleiter erforderlich, während. bei ge- 
wöhnlichen Güterzügen 5 bis 6 Mann nötig sind. Auch die 
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Wiederherstellungskosten der Selbstentladewagen sind im Erz- 
verkehr weit günstiger als bei gewöhnlichen Kohlenwagen. 
Das Hauptmoment, das gegen die Selbstentladewagen spricht, 
nämlich der leere Rücklauf, tritt bei der Reichsbahn weniger 


auffallend in Erscheinung, da der‘ mehrmalige Umschlag in 
24 Stunden ausgleichend wirkt. 

Der Verkehr mit Selbstentladewagen im einzelnen ergibt sich 
aus vorstehender Abbildung und folgender Zusammenstellung. 


Ent Züge und eiehi le Menge 
Verkehrsbeziehung fernung Zugstärke ‚ eines Umlaufszeit ‚bei jedem täglich 
: \ Wagens Umlauf g 
in Wagen © 
km t t hair: rg 
1. Algringen-Völklingen .......- 85 2 Züge _ | in 24 Stunden je 
erster Zug zweimal 
13 Wagen 37,5 — 487 
zweiter Zug : 1974 
20 Wagen 25 ! & n ‚ek 500 
3. Entringen-Dillingen . .: - .. +. 66 ı Zug in 24 Stunden zweima 
lee 5 8 Wagen 37,5 Bi Rs 300 600 
. Entri -Neunkirchen . ...... 114 2 Züge in 48 Stunden je 
ne xx zu je 11 Wagen 37,5 dreimal _ 412 1236 
4. Entfingen-Neunkirchen ......- 114 1 Zug a Sem Ieiree 
i Kr ; 5 üntringen-Neunkirchen 
Ückingen - . ... -» » eo . 16 18 Wagen j | en 450 1350 
Entringen-Ückingen 
. Beles-Hagendingen . ..... +. 50 1 Zug in 24 Stunden 
ein 15 Wagen je 537.8 zweimal 562 1124 


Haftung aus verspäteter oder unterlassener Zustellung der von der Eisenbahn bei der Post 
aufgegebenen Benachrichtigungsschreiben. 
(Schluß aus Nr. 53). 


Die in den Entscheidungen ausgesprochene Haftung der Bahn 
für die Post beruht auf den beiden Annahmen, daß einerseits die 
Benachrichtigungen zur Ausführung der Beförderung gehören, 
und daß sich andererseits die Eisenbahn zur Benachrichtigung 
der Post bedient. Von diesen beiden Annahmen ist nur die 
erstere zutreffend, die zweite aber unrichtig. Sämtliche der 
Bahn durch das Betriebsreglement auferlegten Benachrichtigun- 
zen gehören sicherlich zur Erfüllung des Frachtvertrages, und da 
im &5 BR. (neu) unter „Ausführung der Beförderung“ wohl kaum 
etwas anderes verstanden ist, als die Ausführung des Fracht- 
vertrages, so fällt die jeweilige Benachrichtigungspflicht auch 
in den Rahmen des $ 5 BR. Aber die andere Annahme, als ob 
die Eisenbahn sich bei den Benachrichtigungen, wenn sie diese 
der Post zur Beförderung und Zustellung übergibt, der Post 
bedient, ist eine irrige. Hier kommt alles darauf an, was unter 
„Benachrichtigung“ zu verstehen ist. Wer einen anderen 
schriftlich benachrichtigen will, hat zur Ausführung seiner Ab- 
sicht alles getan, wenn er das Benachrichtigungsschreiben aus- 
gefertigt und einem verläßlichen Boten (Post) zur Beförderung 
und Zustellung an den Adressaten übergeben hat. Er wird dann 
das Bewußtsein haben, daß er „benachrichtigt“ habe. Zum „Be- 
nachrichtigen“ gehört die Einhändigung des Benachrichtigungs- 
schreibens an den Adressaten nicht mehr. Eine Benachrich- 
tigungspflicht ist daher erfüllt, wenn der Benachrichtigende 
das richtig ausgefertigte Benachrichtigungsschreiben der Post. 
und zwar je nach der Sachlage, eingeschrieben oder nicht ein- 
geschrieben übergeben hat. 

Zwar wird der Zweck der Benachrichtigung nicht erreicht. 
wenn der Adressat das Schreiben nicht erhält, aber es kann 
nicht behauptet werden, daß der Benachrichtigende die Benach- 
richtigung unterlassen habe. Der von der Post verschuldete 
Verlust des Benachrichtigungsschreibens oder die von ihr ver- 
schuldete Verzögerung in der Einhändigung wirkt dann im 
Verhältnis zwischen der Bahn und dem Absender bzw. Empfänger 
als Zufall. Die Rechtswirkungen dieses Zufalles sind nach den 
Rechtsregeln über den Zufall zu beurteilen. Betrifft dieser 
Zufall das Vermögen, die Interessensphäre des Absenders, so 
wird er den Nachteil aus dem Vierschulden der Post zu tragen 
haben, sonst der Adressat. 


Diese der Verkehrssitte entsprechende Anschauung, daß eine 


Benachrichtigungspflicht durch die Aufgabe des Benachrichti- 
eungsschreibens bei der Post erfüllt ist, findet übrigens ab und 
zu in der Gesetzgebung ausdrücklich Bestätigung. So erklärt 
die Wechselordnung in den Art. 45 und 46 bezüglich der Pflicht 
des Inhabers eines mangels Zahlung protestierten Wechsels, 
seinen unmittelbaren Vormann innerhalb zweier Tage von der 
Nichtzahlung des Woechsels schriftlich zu verständigen, als ge- 
nügend, wenn das Benachrichtigungsschreiben innerhalb. dieser 
Frist zur Post gegeben worden ist. Weiter wird in Art. 349 
Abs. 3 HGB. die Absendung der Anzeige des Käufers über den 
Mangel der vertragsmäßigen oder gesetzmäßigen Beschaffenheit 
der Ware als von rechtlicher Wirkung erklärt, so daß es auf 
deren Einhändigung an den Verkäufer nicht ankommt. Im 
Anschlusse hieran erklärt Hahn, Kommentar zum Handelsgesetz- 
buch (Zu Art. 347 HGB., S. 317, 2. Auflage): „Sendet der 
Käufer die Anzeige (über mangelhafte Beschaffenheit der 
Ware) an den Verkäufer oder dessen Bevollmächtigten, so haftet 
er für Verschulden bei der Wahl, nicht aber trägt er die Gefahr 
der abgesandten Anzeige auf dem Weg. Dies ergibt sich aus 
alleemeinen Grundsätzen und wird durch Art. 349 Abs. 3 be- 
stätigt“. Derselben Ansicht ist Staub, Kommentar zum a. d. 
Handelsgesetzbuch, Ausgabe für Österreich, 2. Band, S. 261. 
Aus all dem geht nun hervor, daß die Eisenbahn „benach- 
richtigt“ hat, wenn sie das richtig ausgefertigte Benachrichti- 
gungsschreiben der Post übergeben hat. Ihre Benachrichti- 
gungspflicht ist durch die Aufgabe bei der Post voll erfüllt. 
Ist aber die Benachrichtigungspflicht im Augenblick der Über- 
gabe des Benachrichtigungsschreibens an die Post erfüllt, dann 
kann nicht mehr gesagt werden, daß sich die Eisenbahn durch 
diese Übergabe bei der Post der letzteren zur Ausführung der 
Benachrichtigung bedient. Hiervon könnte nur dann die Rede 
sein, wenn die Eisenbahn auch die Ausfertigung des Benach- 
richtieungsschreibens und dessen weitere Behandlung der Post 
überlassen würde. 
Post an Stelle der Bahn sich zur „Benachrichtigung“ der Post 
bedienen. u 
Aus dem Vorstehenden ergibt sich, daß, mögen auch die Be- 
nachrichtigungen der Bahn zur Ausführung der Beförderung 


Nur in einem solchen Falle wird dann die ' 
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gehören, sich die Bahn dann, wenn sie ihre Benachrichtieunes- 
schreiben der Post übergibt, nicht der Post zur „Benachrich- 
tigung“ bedient. Es kann somit die behauptete Haftung der 
Eisenbahn für fehlerhafte Zustellung ihrer Benachrichtigungs- 
schreiben durch die Post nicht auf den $ 5 BR. gestützt werden. 

Es ist aber noch zu untersuchen, ob eine solche Haftung sich 
nicht etwa aus einer anderen gesetzlichen Bestimmung ereibt. 
Tatsächlich hat Dr. Hertzer in einem Aufsatze (Eisenbahnrecht- 
liche Entscheidungen von Dr. Eger, 19. Band, S. 274 ff.) den 
Versuch unternommen, für das Gebiet des deutschen bürgerlichen 
Gesetzbuches nachzuweisen, daß die Eisenbahn die Verantwor- 
tung für den Schaden aus der verspäteten oder unterbliebenen 
Zustellung der von ihr der Post übergebenen Avise zu tragen 
habe. Hierbei nimmt Dr. Hertzer zunächst den Standpunkt ein, 
daß die Verantwortlichkeit der Eisenbahn für die Post nicht auf 
Ss 9 BR. (alt) gestützt werden könne, da man die Avisierung 
nicht mehr als einen Teil der Beförderung ansehen könne, indem 
die letztere mit: der Ankunft des Gutes auf der Bestimmungs- 
station ihr Ende erreicht habe, falls nicht etwa die Zuführung 
durch den bahnamtlichen KRollfuhrwerkunternehmer erfolgt, 
welcher Fall indessen bei der Benachrichtigung des Empfanges 
ausgeschlossen sei. 

Er meint aber, daß die Verantwortlichkeit der Eisenbahn für 
die Post auf Grund $S 278 des Deutschen BGB. bestehe; dieser 
S 278 lautet, soweit er hierher gehört, wie folgt: „Der Schuldner 
hat ein Verschulden seines gesetzlichen Vertreters und der 
Personen, deren er sich zur Erfüllung seiner Verbindlicheit 
bedient, in gleichem Umfange zu vertreten, wie eigenes Ver- 
schulden.“ Da nun nach Ansicht Hertzers die Benachrichtigung 
des Empfängers von der Ankunft des Gutes ein Bestandteil des 
F'rachtvertrages ist, müsse die Eisenbahn gemäß $ 278, welche 
Vorschrift die vertragsmäßigen Verpflichtungen des Schuldners 
für Versehen seiner Erfüllungsgehilfen ergibt, für einen durch 
Verschulden der Post entstandenen Schaden aufkommen. 

Das österreichische a. b. G. B. kennt eine dem $ 278 Deutsches 
BGB. entsprechende ausdrückliche Bestimmung nicht. Geich- 
wohl gilt auch für das Gebiet des österreichischen Rechtes der 
Grundsatz, daß derjenige, der sich bei Erfüllung seiner Ver- 
pflichtung eines Gehilfen bedient, für das Verschulden des 
letzteren einzustehen habe (vergl. Krainz System des öster- 
reichischen allgemeinen Privatrechtes, 4. Auflage, II. Band, 
Seite 132 unten). Es entsteht nun die Frage, ob denn tatsäch- 
lich die Post „Erfüllungsgehilfe“ der Eisenbahn bei der ihr 
obliegenden Benachrichtigung des Empfängers von der Ankunft 
des Gutes ist. Diese Frage ist zu verneinen. Es ist oben dar- 
getan worden, daß die Benachrichtigungspflicht der Bahn durch 
die Übergabe des ordnungsgemäß ausgefertirten Benachrich- 
tigungsschreibens an die Post vollkommen erfüllt ist. 

Die Post, der die Bahn die Benachrichtigung zum Vollzuge 
übergeben hat, ist daher nicht mehr Erfüllungsgehilfe der Bahn. 
Denn von einem Erfüllungsgehilfen kann nur dann gesprochen 
werden, wenn der Schuldner noch nicht erfüllt hat und sich zur 
Erfüllung des noch unerfüllten Teiles seiner Verpflichtung 
eines anderen bedient. Die Bahn aber hat, wie bereits bemerkt, 
durch Übergabe des Benachrichtigungsschreibens an die Post 
ihre vertragsmäßige Verpflichtung voll erfüllt, so daß für sie 
kein Erfüllungsrest verblieben ist. Es hat vielmehr die Post 
als selbständiger Erfüllungsschuldner die Beförderung und Ein- 


händigung des Benachrichtigungsschreibens an den Adressaten 
übernommen, und der Absender bzw. der Adressat ist ver- 
pflichtet, sich den Eintritt der Post als selbständigen Er- 
füllungsschuldner gefallen zu lassen, 

Daß: die Post bezüglich ihrer Haftung bei Erfüllung der ihr 
obliegenden DBenachrichtigungsverpflichtung wesentlich be- 
günstigt ist und in der Regel für verspätete oder unterbliebene 
Zustellung der Benachrichtigungsschreiben nicht haftet, ist für 
die hier vorliegende Rechtsfrage ganz unerheblich. 

Im übrigen würde gerade wegen des Haftungsausschlusses der 
Post die Annahme einer Haftung der Eisenbahn für die Post 
für den Fiskus zu einem ganz eigenartigen Ergebnis führen. 
Denn es würde eben derselbe Fiskus, der seine Haftung für 
Verschulden der Post ausschließt, dann doch zu haften haben, 
wenn eine Staatsbahn sich der Post bedient, und letztere bei 
Zustellung des Benachrichtigungsschreibens ein Verschulden 
begangen hat. 

In der die bahnseitige Haftung annehmenden Entscheidung 
des OG. vom 16. März 1909, Rv. V. 43, wird übrigens auch der 
Standpunkt vertreten, daß diese Haftung schon aus dem Grunde 
bejaht werden müsse, weil es sonst im Belieben der Bahn 
stünde, durch Benützung der Post sich jeder Haftung, oder in 
einer gewisen Richtung zu entschlagen, wodurch häufig die 
Sicherheit der aus dem Frachtvertrage fließenden Rechte ze- 
fährdet würde. Daß hierin keine zwingende Begründung ge- 
legen sein kann, liegt klar zutage. Nach $ 906 a. b. G. B. hat 
bei Alternativobligationen der Verpflichtete die Wahl. Er kann 
daher die ihn weniger drückende wählen. Ebenso kann die 
Bahn von den ihr vorbehaltenen Zustellungsarten jene wählen, 
die ihr die geringere Haftung auferlegt: Der Umstand, daß die 
eine oder die andere der der Bahn vorbehaltenen Zustellungs- 
arten für sie mit einer größeren Haftung verbunden ist, ge- 
stattet gewiß nicht den Schluß, daß deshalb mit allen Zu- 
stellungsarten die gleiche Haftung verbunden sein müsse; sicher- 
lich aber entspricht es dem Grundsatze des Wahlrechtes, daß 
die verpflichtete Bahn nach ihrem Belieben die mit der gerin- 
geren Haftung verbundene Zustellungsart wählen kann. 

Im übrigen beweist die oben erwähnte Anschauung des 
Obersten Gerichtshofes eine gewisse Weltfremdheit, die die tat- 
sächlichen Verhältnisse durchaus verkennt. Nicht um eine ge- 
ringere Haftung zu tragen, wählt die Bahn die postalische Zu- 
stellung, sondern weil die Zustellung durch Boten nur in ver- 
einzelten Fällen möglich ist und bei den überaus zahlreichen 
Benachrichtigungen ein ganzes Heer von Boten voraussetzen 
würde. 

Zusammenfassend wird sohin bemerkt, daß die der Eisenbahn 
durch das Betriebsreglement auferlegten Benachrichtigungen 
auf Gefahr des Adressaten reisen, wenn die Eisenbahn diese 
Benachrichtigungen der Post zur Weiterbeförderung übergeben 
hat, weil die reglementarische Benachrichtigungspflicht schon 
durch die Aufgabe des richtig ausgefertigten Schreibens bei 
der Post erfüllt ist, und weil, soweit es sich um die Benach- 
richtigung von der Ankunft des Gutes handelt, überdies laut 
Ss 73 (3) BR. diese Benachrichtigung vier Stunden nach der Auf- 
gabe bei der Post als bewirkt zu gelten hat. 

Eine Haftung der Bahn aus verspäteter oder unterlassener 
Zustellung der von ihr bei der Post aufgegebenen Benäch- 
richtigungsschreiben kann daher nicht geltend gemacht werden. 


Die Eisenbahnen in Algerien im Jahre 1913. 


Nach einem Bericht des Generalgouverneurs betrug die Ge- 


'samtlänge des Eisenbahnnetzes von Algerien am 31. Dezember 


1913 3344 km, von denen 1870 km dem Staate, 513 km der 
P. L. M.-Gesellschaft, 491 km der Westalzerischen Eisenbahn- 
gesellschaft, 437 km der Böne-Guelma-Gesellschaft*) und 33 km 
der Gesellschaft Mokta-el-Hadid gehören. Seit dem 1. Januar 
1905 hat Algerien insofern vom Mutterlande die Unabhängig- 
keit erlangt, als ihm durch Gesetz vom 23. Juli 1904 die Lasten 


*) Die Böne-Guelma-Bahn soll, wie wir in Nr. 52, 8. 832 d. 
Ztg. berichtet haben, demnächst verstaatlicht werden. 


und Einkünfte des Eisenbahnwesens überwiesen und die bis- 
herigen Zuschüsse Frankreichs an die Eisenbahngesellschaften 
durch jährliche, sich ständig verringernde und im Jahre 1946 
ganz aufhörende Zuschüsse aus dem algerischen Haushalt er- 
setzt wurden, die sich für 1913 auf 16,1 Millionen Franken 
beliefen und im Jahre 1914 15,7 Millionen betragen werden. 

Algerien hat die erlangte Selbständigkeit in erster Linie 
zu einer eingreifenden Änderung des Tarifwesens benutzt. Am 
1. Juni 1909 wurde für den Frachtgutverkehr und am 15. April 
1910 für den Personen- und Eilgutverkehr eine Vereinheit- 
lichung der Tarife durchgeführt, so daß sich seitdem mit 
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wenigen Ausnahmen die Tarife aller Netze in Übereinstimmung 
befinden. Hand in Hand damit ging eine erhebliche Ver- 
ringerung der Beförderungspreise, die den Verkehr günstig 
beeinflußt hat. Die Betriebseinnahmen betrugen 1905 35, 
1906 39, 1907 40,6, 1908 42,9, 1909 42,8, 1910 45,8, 1911 51,8, 
1912 54,7, 1913 58,1 Millionen Franken. Die Gesamterträg- 
nisse sind somit in 9 Jahren um rd. 40% gestiegen, und zwar 
die Einnahmen aus dem Frachtgutverkehr um 33%, aus dem 
Personenverkehr um 36% und aus dem Eilgutverkehr um fast 
50%. Der Frachtgutverkehr macht etwas mehr als °/ des 
Gesamtverkehrs aus. 

In zweiter Linie will Algerien eine Hebung seines Verkehrs 
durch ein im Jahre 1907 von den Delegations financieres be- 
schlossenes, umfassendes Programm für den Ausbau des Eisen- 
bahnnetzes erzielen, zu dessen Ausführung von dem Mutter- 
land eine Anleihe von 175 Millionen Franken bewilligt worden 


ist. Nach dem ursprünglichen Programm sollten folgende 
Linien gebaut werden: 
Im _Departement Algier: 
Berrouaghia-Djelfa . ERDE FIT EDEN SERER. 198 km 
Örleansyille- Denes) ee 5857, 
Bouira-Aumale . . N 7 A8;,, 
2. lm Departement "Oran: 
Benisaf-Tlemcen . . EN Na ee 
Relizane-Prevost- Paradol- hehe ee > 
Sidis»bebÄbbes- Tizi Pe Ser ME ee 82... 
Mascara-Uzes-le-Duc . sl DD: ;;, 
. Im Departement Constantine: 
Ain-Beida-Tebessa mit Zweigbahn nach der Mes- 
kıana undYMorSo tt Bi... 
Constantine-Diidieli . -. . . .. ee 200) :;, 


ns eat 931 km 


. 121260000 Fr. geschätzt. 


Inzwischen ist das Programm dahin erweitert worden, daß 


' noch die Linie Tizi-Mascara (14 km) hinzugetreten ist und 


daß die Bahn Constantine-Djidjelli in zwei Linien von Con- 
stantine zum Oued-Athmenia und von Bizot nach Diidjelli mit 
Abzweigung nach Mila (zusammen 2385 km) zerfallen soll. 
Nach den Entwürfen waren die Bausummen auf insgesamt 
Die Genehmigung zur Ausführung 
der Bahnen mit ihrer Gemeinnützigkeitserklärung ist in den 
Jahren 1908, 1910 und 1912 erteilt worden. Inzwischen hat 
sich durch neue Berechnungen ergeben, daß die in den Pro- 
jiekten angenommene Summe nicht ausreichen wird, sondern 
um 23180000 Fr. zu niedrig angesetzt war. Die im Departe- 
ment Constantine geplanten Linien sind noch nicht ausge- 
schrieben und werden daher vielleicht auch noch in TinnnzusTEE 
Hinsicht Überraschungen bringen können. 

Die Strecken in den Departements Algier und Oran und die 
Linie Ain-Beida-Tebessa in einer Gesamtlänge von 694 km 
sind bereits im Wege öffentlicher Ausschreibung in einzelnen 
Losen an Privatunternehmer zur Herstellung des Unterbaues 
vergeben worden. Im Jahre 1913 ist dann die Vergebung des 
Oberbaues und die Bestellung des rollenden Materials mit Aus- 
nahme der Lokomotiven erfolgt. Dagegen ist der Landerwerb 
noch nicht überall durchgeführt und der Bau der erforderlichen 
Stationsanlagen nur zum kleinsten Teil in Angriff genommen 
worden. Fertiggestellt ist bisher nur die Strecke Berrouaghia- 
Boghari (41 km). Die Betriebseröffnung der‘ ganzen Linie bis 
Dielfa sowie der Bahnen Bouira-Aumale, Orleansville-Tenes, 
Benisaf-Tlemeen und Mascara-Uzes-le-Due ist im Jahre 1916, 
die der Linien Relizane-Prevost-Paradol, _Sidi-bel-Abbes-Tizi 
und Ain-Beida-Tebessa erst im Jahre 1917 zu erwarten, wenn 
auch Teilstrecken schon vorher dem Verkehr werden übergeben 
werden können. 


Betriebstörungen in den Vereinigten Staaten von Amerika durch Schneestürme. 


Ein Unwetter, das Anfang März in den Vereinigten Staaten auf- 
getreten ist, hat Verkehrsstörungen zur Folge gehabt, wie sie 
bisher kaum je vorgekommen sind. Am 1. März früh begann 
es zu regnen, und gegen Mittag ging der Regen in Schnee über; 
am nächsten Morgen lagen 25 cm Schnee, von dem die untere 
Schicht naß, die obere hart gefroren war. In einem Umkreis 
von 80 bis 120 km von Neuyork hörte für einen vollen Tag und 
eine Nacht fast jeder Verkehr auf, und die Einstellung des Güter- 
verkehrs dauerte sogar 3 bis 4 Tage. Der Telegraphen- und Fern- 
sprechverkehr war ebenfalls gestört, und auch darunter hatte 
der Eisenbahnverkehr stark leiden. Viele Telegraphenstangen 
wurden unter der Spitze abgebrochen, so daß die Leitungen zer- 
stört waren; bei denen, die am Fußende abbrachen, kam dazu noch 
die Gefährdung des Verkehrs dadurch. daß die Stangen auf die 
Gleise fielen. "Die Beseitigung dieses Hindernisses machte unge- 
beure Arbeit, und die Züge, die dadurch aufgehalten wurden, 
schneiten ein, so daß viele Tausende von Reisenden unterwegs 
liegen blieben. Der letzte große Schneesturm war derjenige vom 
Jahre 1888, der diesjährige hat jenen aber an verderblicher Wir- 
kung bei weitem übertroffen. 36 Stunden lang war Neuyork 
von jedem Telegraphenverkehr abgeschnitten, nur ein Kabel mit 
96 .Adern, das unterirdisch verlegt war, blieb betriebsfähig. Schon 
Mitte Februar war einmal 40 cm Schnee gefallen, der den Stadt- 
und Vorortverkehr von Neuyork vollständig lahmgelegt hatte. 
Die Delaware, Lackawanna und Western-Eisenbahn hat bei dieser 
Gelegenheit 'gute Erfahrungen mit ihrer Anlage für drahtlose 
Telegraphie gemacht. Die Empfangsstelle in Neuyork war aller- 
dings noch nicht fertiggestellt, aber die Marconigesellschaft nahm 
für die Eisenbahnverwaltung die Nachrichten entgegen, die von 
ihren Anlagen außerhalb Neuyork eingingen, und gab sie an 
die Eisenbahnverwaltung weiter. Die Lackawanna-Eisenbahn 
kann jetzt auf eine Entfernung von etwa 250 km drahtlose Nach- 
richten übermitteln, und eine weitere Ausdehnung des drahtlosen 
Verkehrs bis Buffalo ist geplant. 

Auf die Unwetterberichte der einzelnen Eisenbahnen einzu- 
gehen, ist wegen ihres Umfanges nicht möglich; erwähnt sei nur 
noch ein Sehneefall von mehr als 30 cm Höhe in Nordkarolina, 
ein in jener Gegend sehr seltenes Ereignis, der z. B. auf der 
Atlantie CGoast-Eisenbahn in der Nähe von Fayetteville sieben 
Züge zu längerem Aufenthalt zwang, und ein Hochwasser in Süd- 
kalifornien, bei dem zwei Züge mit 300 Fahrgästen mit ganz 
geringen Lebensmitteln über 3 Tage von Wasser eingeschlossen 
blieben. 

Besondere Erwähnung verdienen aber die Störungen auf der 
Pennsylvaniabahn. Sie. hat über die Bekämpfung des Unwetters, 
das New Jersey in den ersten Tagen des März heimgesucht hat, 
eine kleine Schrift herausgegeben, in der sie die Riesenarbeit bei 
der Beseitigung des Schnees und der durch ihn verursachten Ver- 
kehrsstörungen beschreibt. Sie beziffert ihre Verluste, die durch 


: Schwierigkeiten. 


| das Wetter entstanden sind, auf 2000000 Dollars, und die Kosten 


für die Beseitigung der durch das Unwetter verursachten Schäden 
auf 500000 Dollars. In dem vom Unwetter betroffenen Gebiet 
hat die Pennsylvania-Eisenbahn ein Gleisnetz von 2580 km Länge, 
und auf ihm verkehren täglich 411 Personenzüge, die mindestens 


) 25000 Fahrgäste befördern, und 96 Güterzüge mit 4300 Wagen. 


Während 24 Stunden fuhr auf diesem Gleisnetz von Neuyork 
und Philadelphia aus nicht ein einziger Zug! Neben den Gleisen 
führen 11000 km Fernsprech- und Telegraphenleitungen hin, 
auf denen täglich über 23000 Drahtnachrichten ausgetauscht 
werden; auch auf ihnen war der Verkehr vollständig lahmgelesgt. 

Am Sonntag, den 1. März, nachmittags 4 Uhr, begannen die 
Die Züge mußten 
auf 8 bis 15 km in der Stunde ermäßigen. Um 5 Uhr begannen 
die Telegraphenleitungen niederzubrechen, und um 720 Uhr wurde 
der Befehl ausgegeben, keine Züge mehr von Neuyork und 
Jersey City abfahren zu lassen. Aus Philadelphia wurden noch 
bis Mitternacht Züge abgelassen, dann ‚hörte aber der 'Zugver- 
kehr vollständig auf. Züge, die am zeitigen Nachmittag aus 
Neuyork abgefahren waren, kamen mit 7 Stunden Verspätung 
nach Philadelphia, und 13 Züge, die ihnen noch folgten, blieben 
auf der Strecke liegen. Zeitig am Nachmittag fiel ein Fahrdraht 
einer Straßenbahn auf eine Kraftleitung der Eisenbahn, die den 
elektrischen Strom für den Betrieb von Signalen und Weichen 
liefert. Der dadurch verursachte Schaden war zwar binnen 
weniger Stunden behoben, der Sturm hatte aber inzwischen sol- 
chen Schaden angerichtet, daß der Eisenbahnbetrieb vollständig 
lahmgelegt wurde. 


Für den Bezirk von Neuyork besteht eine besondere Dienst- 
anweisung für Unwetter; es bedarf bei Eintritt eines solchen Er- 
eignisses keiner besonderen Anordnungen, jeder Mann weiß, 
was er zu tun hat. Die Angestellten fanden sich denn auch alle 
auf den ihnen angewiesenen Plätzen ein, und es wurde Zug über 
Zug mit Arbeitskräften, Werkzeugen und Nahrungsmitteln nach 
den gefährdeten Strecken abgefertigt. Die Nachrichtenübermitte- 
lung ging nach dem Zusammenbruch der Luftleitungen auf Um- 


‘wegen auf unterirdischen Kabelleitungen vor sich. Auf die 


Leistungen einzelner Beamten und einzelner Arbeitertrupps bei 
Beseitigung der Störungen, die geradezu als heldenhaft bezeichnet 
werden müssen, kann hier natürlich nicht eingegangen werden. 
Sehr schlimm waren die Züge daran, bei denen unterwegs, als sie 
im Schnee stecken blieben, der Wasservorrat der Lokomotive zu 
Ende ging; infolgedessen mußte das Feuer unter dem Kessel ge- 
löscht werden, und die Folge davon war wieder, daß die Züge 
nicht mehr geheizt werden konnten. Die Arbeiter, die zu den 
Aufräumungsarbeiten ausrückten, waren zum Teil nicht “dem 
Wetter entsprechend angezogen und litten furchtbar unter der 
Kälte; vielen erfroren Hände, Füße, Ohren und die Nase, und 
viele konnten nur ganz kurze Zeit arbeiten und mußten dann 


ihre (Fahrgeschwindigkeit 
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vor Erschöpfung eine längere Pause machen, wobei ihnen der 
Rettungszug, der sie an die durch Schneewehen gzesperrten Stellen 
gebracht hatte, als Unterkunft diente. 


Zu den Störungen, die das Wetter verursacht hatte, kamen auch 
noch die Schwierigkeiten hinzu, die die Verpflerung der 7300 
Arbeiter auf der Strecke machte. Außer den gewöhnlichen Ar- 
beitern, 2300 an der Zahl, waren noch 5000 Mann zur Aushilfe 
angenommen worden. Die Bahnhofswirtschaften in Philadelphia 
und Jersey City mußten die ganze Nacht geöffnet bleiben, und aus 
der erstgenannten wurden über 60000 Portionen mit Sonderzüzen 
auf die Strecke zur Beköstigung der Arbeiter geschickt. Der 
erste Zug, der am Montag früh von Philadelphia abfuhr, nahm 
8000 Portionen mit, und der nächste hatte Nahrungsmittel mit, 
um 20000 Mann zu beköstigen. Die Zugbegleiter hatten An- 
weisung, jeden Arbeiter, den sie trafen, mit Nahrungsm; be- bu 
versehen und vor allem heißen Kaffee in reichlichen Mestder fm 
verteilen. Außerdem versorgten die Bahnmeister und Rottentte Fer 
ihre Untergebenen mit Nahrungsmitteln, diesiein Gastwirtschaften 
in der Nähe der Eisenbahn eingekauft hatten. 


Als der Montag Morgen anbrach, lagen auf der Strecke Neu- 
york-Philadelphia der Pennsylvania-Eisenbahn 18 Züge mit 
nahezu 2000 Reisenden im Schnee fest. Diese ertrugen im all- 
gemeinen ihr Mißgeschick mit großer Ruhe. Glücklicher Weise 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Auf Grund 
der Schlußbestimmung in Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung hat das Reichs-Eisenbahnamt unterm 29. v. M. einige 
Änderungen der Nummern Ia und Id verfügt. 

Ia. In den Eingangsbestimmungen A. Sprengmittel. 1. Gruppe 
sind unter a) die Vorschrift über Astralit III ergänzt und der 
Sprengstoff ..Perrumpit“ nachgetragen, unter d) die Bestim 
mung über Castroper Sprengsalpeter oder Löwenpulver ze- 
ändert worden. Abschnitt € Abs. (1) hat seinen Zusatz erhal- 
ten, wonach bei Teilsendungen von Sprengmitteln der 1. und 
2. Gruppe von der Bescheinigung eines Chemikers unter ge- 
wissen Bedingungen abgesehen werden kann, 

Id. Abschnitt % Abs. (2) ist dahin ergänzt worden, daß die 
Gefäße mit Wasserstoff in Wagenladungen auch dann keiner 


' Schutzkappen und Rollkränze bedürfen, wenn ihr Verschieben 


durch geeignete Vorrichtungen verhindert wird. Im Ab- 
schnitt ©. sind durch einen neuen Absatz (5) in Fischbehältern 


besonders eingerichtete Gefäße mit: Sauerstoff zugelassen 
worden. 
Das Nähere geht aus der Bekanntmachunze in Nr. 40 des 


Reichs-Gesetzblattes vom 6. d. M. hervor. 


ee Der diesjährige Ferienfernverkehr Berlins hat den vor- 
jährigen ganz beträchtlich übertroffen. Das heiße Sommer- 


_ wetter der ersten Julitage ist, wie zu erwarten stand, nicht ohne 


Einfluß auf die Reiselust geblieben. Nach der von der König- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin veranlaßten Zusammenstel- 
lung der verkauften Fahrkarten verließen in der Zeit vom 
2.—7. Juli mehr als eine halbe Million, genau 536 745 Personen 
die Reichshauptstadt. Es sind dies 93815 (das sind 1 v. H.) 
mehr als im Sommer vorigen Jahres. Der Hauptstrom der Rei- 
senden richtete sich auch in diesem Jahre wieder nach den Ost- 
see und Rügenbädern. denn auf dem Stettiner Bahnhofe allein 
wurden rund 123 500 Fahrkarten verkauft. Aber auch die Nord- 
seebäder haben starken Zuspruch erfahren: am Lehrter Bahn- 
hof wurden 59200 Fahrkarten verausgabt; darauf folgen: der 
Anhalter Bahnhof mit 52 800. der Schlesische Bahnhof mit 43.000. 
Bahnhof Friedrich-Straße mit 36200 und der Görlitzer Bahnhof 
mit 3490. Vom Potsdamer Bahnhof aus reisten 5200 Per 
sonen ab, dazu würde aber noch ein großer Teil der im amt- 
lichen Reisebureau abzgehobenen Fahrkarten (52600) zu rechnen 
sein. Dementsprechend verteilt sich auch die Anzahl der ber 
förderten Gepäckstücke. die am größten am Stettiner (39100) 
und Anhalter Bahnhof (37800) war. Im ganzen wurden nahezu 
168000 Gepäckstücke zur Beförderung avufzezgeben, das sind 
15% v. H. mehr als im Voriahre. Über die Zahl der eingeleeten 
Ferienzüze besagt die amtliche Zusammenstellung: In der Zeit 
vom 3. bis 7. Juli wurden. 55 Feriensonderzüge und 285 Vor- 
und Nachzüge gefahren, es sind also nicht weniger als 340 außer- 
fahrplanmäßige Züge von den Berliner Fernbahnhöfen aus be 
fördert worden. 


— Zur Verbesserung der Eisenbahn-Personenwagen. Dieser- 
halb hatte sich der Verband reisender Kaufleute Deutschlands 
in Leipzig an das Königliche Eisenbahnzentralamt in Berlin 
in einer Eingabe mit einer Anzahl von Vorschlägen gewandt. 
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hatten die meisten Züge Speisewagen, die augenscheinlich auch 


reichliche Speisevorräte mit sich führten. Alle Speisen, die von 
den Reisenden nach Ablauf der fahrplanmäßigen Reisedauer ver- 
zehrt wurden, lieferte die Bahnverwaltung unentgeltlich. Be- 
sondere Maßnahmen mußten stellenweise zur Heizung.:der Züge 
zetroffen werden, namentlich um das hierfür nötige Wasser für 
die Lokomotivkessel zu beschaffen; stellenweise geschah dies mit 
Hilfe von Schlauchleitungen, die die Feuerwehr dargeliehen hatte 
und mittels deren die Verbindung mit benachbarten Wasserleitun- 
gen hergestellt wurde Die Reisenden, die unterwegs die Züge 
verlassen hatten, die Reise aber nicht fortsetzen konnten, wurden 
auf Kosten der Eisenbahngesellschaft in Gasthäusern unterge- 
bracht. Die Reisenden, die sich am Montag früh auf dem Bahn- 
hof in Neuyork einfanden, um eine Reise anzutreten, wurden 
um Angabe ihrer Wohnung oder ihrer Fernsprechnummer ge- 
beten, damit sie benachrichtigt werden könnten, wann der Be- 
trieb wieder aufgenommen würde und sie ihre aufgeschobene 
Reise antreten könnten. Die Gültiekeit aller Fahrkarten wurde 
um die Dauer der Störung durch das Unwetter verlängert. 

Nachdem der Schnee beseitigt war, hatte der Betrieb noch sehr 
unter dem Fehlen der Telegraphen- und Fernsprechleitungen zu 
leiden; aber auch diese Schwierigkeiten wurden überwunden, und 
am Mittwoch abend verkehrten die Züge wieder regelmäßig, ob- 
gleich die Leitungen noch nicht wieder hergestellt waren. 


Vor kurzem ist ihm darauf der Bescheid zugegangen, aus dem 
zu ersehen ist, daß das Eisenbahnzentralamt einige der Wünsche 
des Verbandes zu berücksichtigen geneigt ist. So soll der an- 
seregten Verbreiterung der Sitzplätze Folge gegeben werden 
und der Sitz in den neuen Abteilwagen entsprechend verbreitert 
werden. Einer weiteren Verbreiterung als sie jetzt erfolge, 
stände die Abmessung der Umgrenzungslinien entgegen, die ge- 
setzlich vorgeschrieben sind und nicht überschritten werden 
dürfen. Ebenso wie die Sitze sollen auch die Gepäcknetze eine 
größere Ausladung erhalten, die auch größeren sperrigeren 'Ge- 
päckstücken eine sichere Auflage gewähren. Das Eisenbahn- 
zentralamt weist allerdings darauf hin, daß oft auch Gepäck- 
stücke. mit in den Wagen genommen werden, die kein Mensch 
noch als Handgepäck ansehen kann. Zur Vermeidung von Zug- 
luft sind an den Türen aller Personenwagen, wie das Eisenbahn- 
zentralamt dem Verbande schreibt, Schutzvorrichtungen an- 
gebracht worden, die dem Andrang von Zugluft begegnen sollen. 
Es sind hierzu in den Falten Falzstreifen und im Inneren des 
Abteils mit Plüsch bezogene Lederstreifen angebracht worden. 
Sollten trotzdem gelegentlich Undichtungen sich unangenehm 
bemerkbar machen, so sei das nur auf eine ausnahmsweise man-, 
gelhafte Abdichtung zurückzuführen. Abhilfe werde die zu- 
ständige Eisenbahndirektion sofort schaffen, wenn ihr die Män- 
gel unter Angabe der Wagennummer mitgeteilt werden. Für 
die Einführung von Schreibmaschinenabteilen in den D-Zügen, 
die der Verband angeregt hatte, hat sich das Eisenbahnzentral- 
amt nicht erwärmen können, weil nach seiner Ansicht die Unter- 
bringung der Abteile Schwierigkeiten im Betriebe mit sich 
bringen würde und weil es auch zweifelhaft erscheine, ob hier- 
für wirklich ein dringendes Bedürfnis vorliege. ae 


— Städtischer Güterbahnhof und Industriebahn in Viersen. 
In der letzten Sitzung der Stadtverordneten in Viersen wurde 
beschlossen, die staatliche Genehmigung für die Anlage eines 
städtischen Güterbahnhofes und einer Industriebahn einzuholen. 
Mit der Industriebahn sollen Eisenbahnwagen bis an die Fa-: 
briken befördert werden. Die Kosten für die Anlage belaufen 
sich auf 1.200000 A und sollen durch eine städtische Anleihe 
gedeckt werden. 

— Neue elektrische Omnibuslinien in Berlin. Für die Errich- 
tung mehrerer mit elektrischen Omnibussen zu  betreibender.: 
Großberliner Verkehrslinien ist die behördliche Genehmigung 
erteilt worden. Die erste dieser Linien wird am Wannseebahnhof 
Steglitz beginnen und bis zum Wittenbergplatz führen. Die 
zweite Linie soll vom Wittenbergplatz bis zum Potsdamer Haupt- 
bahnhof, von dort zum Anhalter Bahnhof und weiter: zum Dön- 
hoffplatz führen, über den Moritzplatz zum Waterloo-Ufer gehen 
und im Zuge der Yorck- und Bülowstraße den Ring schließen. 
Die dritte Linie soll vom Dennewitzplatz über Bahnhof Groß- 
görschenstraße nach Alt-Moabit gehen und am Lehrter Bahnhof 
vorbei vorläufig bis zum Bahnhof Friedrichstraße geleitet wer- 
den. Diese drei Linien schneiden sich an mehreren Punkten 
und es soll zwischen ihnen ein Umsteigeverkehr eingerichtet 
werden. Die Tarife auf den einzelnen Linien sind nach dem 
allgemein üblichen Satze, drei Pfennig für das Kilometer, auf- 
gebaut und auf Zehn-, Fünfzehn- und Zwanzig-Pfennig-Strecken 
abgestimmt. Hierzu bemerkt der „Berl. Akt.“, dem wir die Nach- 
richt entnehmen, folgendes: Diese Verkehrsneuerung zugunsten 
des Autobetriebes bedeutet für die Große Berliner Straßenbahn 
eine schwere Konkurrenz, denn diese Gesellschaft ist gezwun- 
gen, noch immer mit dem Zehnpfennig-Tarif zu arbeiten, obwohl] 
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dieser die stetig gestiegenen Unkosten nicht deckt. (? Die Ge- 


sellschaft gab für 1913 8 % Dividende. Die Schriftl.) Es ist 
hierbei insbesondere an die Straßenverbesserungen zu. denken, 


ten hierzu beitragen. 


die große Summen verschlingen, ohne daß die Auto-Gesellschaf- 
In England hat man letztere schon seit 
längerer Zeit zu den Straßenbaukosten mit herangezogen. 


— Wagengestellung für Kohlen, Koks und Briketts (in Einheiten zu 10 t) in den großen Kohlenbezirken für die Zeit 


vom 16. bis 30. Juni d. J. 


Bezirk 


gegen das Vorjahr 


Aachener Bezirk N 


es wurden gestellt 


nicht rechtzeitig 


gegen das Vorjahr 
Saarbezirk ...... | 


gegen das Vorjahr 


Elsaß - Lothringen | 
(Saarbezirk).... 


gegen das Vorjahr 


Oberschlesien.... N 


gegen das Vorjahr 


Niederschlesien .. N 


gegen dasVorjahr | 


Sächsischer Stein- | 
kohlenbezirk .. 


gegen das Vorjahr 


Gesamtsumme ns 
den 7 Bezirken 


gegen dasVorjahr 


gegen dasVorjahr | 


nn 


Magdeburg ...... 


gegen das Vorjahr | 
Eifartsisceeit 4 


gegen dasVorjahr 


Vasselam ee ] 


gegen das Vorjahr 


Hannover........ } | 


gegen das Vorjahr 


Sächsisch. Braun- ] 


kohlenbezirk .. 


gegen das Vorjahr 


Rheinisch. Braun- N 
kohlenbezirk .. 


gegen das Vorjahr | — 


Gesamtsumme in | 
den 7 Bezirken 


gegen das Vorjahr 


Anmerkung. Für das Rheinische Braunkohlengebiet ist zwar der Durchschnitt 


davon 
im ganzen an Werk- won und 
tagen esttagen 
REN | Wagen ; Wagen 
A. Steinkohlenbezirke. 
392 684 370 331 ‚Die St 
424 254 410 923 "ne 1 
—31570=7,4% | — 40592 | 4302 
11 888 10 926 962 
11.909 187 \ 622 
ol 028 — 361 + 340 
41 677 40 984 693 
43 786 | 43 536 250 
— 21090=48 $% — 2552 + 443 
15 981 15 981 — 
15 159 15 159 _ 
+ 892 = 5,4% + 822 _ 
133 207 132 474 733 
156 965 156 459 506 
— 23758 = 15,1% | — 23985 + 227 
15 658 15 337 321 
or 16886 2 372 
— 160=98% | —159 | — 51 
17 418 17 418 _ 
18 801 18 80] _ 
— 1383 =74%| — 138 = 
628 513 603 451 25 062 
688 132 673 051 15 081 
—59619=8,72 | — 69600 + 9981 
B. Braunkohlenbezirke. 
52 830 52 830 _ 
47 630 47 630 _ 
+5200=109% | +5200 — 
18113 18113 —_ 
18 286 18 286 = 
2213 =00% — 173 _ 
8572 8 572 —_ 
6 909 6 909 _ 
| +1668=241%| + 1663 — 
1845 1845 | 
1854 1354 | _ 
—9=055 | 9 | = 
3 279 3 238 | 4l 
BL: 3218 36 
+5=08% + 2% | +5 
19 383 19 383 | = 
Me OS. 17.768 _ 
Tees 166: 4 —_ 
27 677 26 991 | 686 
122928504 11.0.1717 ,.28:504 = 
+413=17,8$| + 3497 | + 686 
131 699 130 972 | 727 
119 205 22.119169 36 
+ 12494=10,5%| + 11808 | + 691 


worden, gearbeitet ist aber an Sonn- und Festtagen nur am 29. Juni. 


— Die Hegaubahn. 


Dem württembergischen Landtag ist von 


len beteiligten Städten eine Denkschrift zugegangen, in der 
zur Verbesserung des Verkehrs mit der Schweiz für die Er- 


bauung der Hegaubahn, d. 


zweier normalspuriger doppel- 


eleisiger Abkürzungslinien Tuttlingen (Württemberg)-Engen 
(Baden)-Schaffhausen (Schweiz) eingetreten wird. Der Verkehr 
mit der Schweiz über den Knotenpunkt Schaffhausen leidet bis- 
her unter den beiden Spitzkehren in .Immendingen und Singen, 
die nieht unerhebliche Umwege und Fahrtverzögerungen zur 
Folge haben. Diesem Übelstand soll nach den Ausführungen 
ler Denkschrift dadurch begegnet werden, daß zwischen den 
Stationen Möhringen an der württembergischen Strecke Tutt- 


im Durchschnitt |, a * 
für den Werk- Sonne in 
tag gestellt Festtag gestellt 
Wagen gr Wagen 
30 861 | 7451 
31 609 6 666 
_78=24% | +78 
911 | 321 
ehe Mr 311 
3=50% | +% 
3415 | 231 
3 349 125 
16=20% | +10 
1229 | _ 
1 166 — 
+8=54$ | ——e 
11 040 244 
108 253 
— 95 = 8,3 $ — 
1 180 161 
129 186 
ig =98% — 3 
1340 _ 
1446 — 
— 16 =783% —_ 
49 976 8.4083 
51.772 7541 
— 176 =3,5$- —+ 867 
4.064 — 
| 3.664 — 
+ 40 =10,9 $ — 
1393 | _ 
1407 = 
Snrgend, = 
659 = 
53l — 
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142 I 
143 — 
— 1=073% — 
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t1=04% 13 
1491 ” 
BL) 1367 = 
+ 14=918 | == 
2249 229 
180 a 
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+109=11,88| + 22 


für 3 Sonn- und Festtage berechnet 


lingen-Immendingen und Hattingen an der badischen Strecke 


Immendingen-Engen eine 4,5 km lange Verbindungsstrecke ge- 


baut und sodann der schon seit Jahrzehnten in Baden erörterte 


Plan einer unmittelbaren 


Verbindung zwischen -Engen und 


Schaffhausen durch eine etwa 16 km lange,.von der Station Wel- . 
schingen an der Strecke Engen-Singen ausgehende und durch 
das Bibertal nach der Station Thayngen an der Strecke Singen- 
Schaffhausen führende Bahn verwirklicht wird. Hierdurch würde 
die bisherige Entfernung Tuttlingen-Schaffhausen mit 61 km 
um fast 15 km und die Fahrzeit auf dieser Strecke um 25 Minu- 


ten gekürzt werden. 


Die Verkürzung würde dem gesamten 


Verkehr mit der Schweiz über Schaffhausen zugute kommen, 
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soweit er sich über die badische Schwarzwaldbahn und über die 
württembergischen Strecken bewegt, aber auch für die Züge nach 
Zürich, über die bayerische Strecke Probstzella-Nürnberg, wird 
bei direkter Leitung über Donauwörth-Ulm-Tuttlingen gegen- 
über dem an sich etwas kürzeren Weg über den Bodensee noch 
eine geringere Fahrtdauer berechnet. Durch die geplanten Ab- 
kürzungslinien könnten überdies die Vorteile, die von der 
Durchführung des namentlich in der Schweiz geförderten Plans 
der sogenannten Randenbahn Schaffhausen-Donaueschingen für 


die Beschleunigung des Verkehrs zwischen der Schweiz und ı 


Deutschland erhofft werden, mit wesentlich geringeren Bau- 
kosten und Einnahmeausfällen erreicht werden. 


— Bargeldloser Zahlungsverkehr. Bei den badischen ‚Si: f 
bahnen war seit einer Reihe von Jahren verschiedensen. 
die Vergünstigung eingeräumt, daß die auf einer San. be- |.f- 
zelaufenen Zölle, Frachten und sonstigen Gebühren imAer “fe 
dienstlicher Nachnahmen nach anderen Stationen am Sitze Jk 
betreffenden Firmen aufgerechnet und durch diese Stationen 
entweder bar erhoben oder in die Frachtstundungsbücher der 
Firmen aufgenommen wurden. Da ein Bedürfnis, dieses Ver- 
fahren beizubehalten, nicht mehr vorliegt, nachdem vielfach der 
Geldausgleich zwischen der Eisenbahnverwaltung und den Fir- 
men durch Überweisung auf Reichsbankgirokonto oder Post- 
scheckkonto. erfolgen kann, wurde verfügt, daß derartige Auf- 
EOSHRULEOR, soweit sie noch bestehen, allgemein aufzuheben 
sind. 


— Versicherungsverein Deutscher Eisenbahnbediensteten a. 6. 
in Berlin. Im abgelaufenen 24. Geschäftsjahre sind in 4159 
Fällen 405429 #. Brandentschädigungen gezahlt worden. von 
welchen allein 304718 AM auf die unteren Beamten, die Hilts- 
beamten und die Arbeiter entfallen. Der Verein hat sich seit 
seiner Gründung im Jahre 1890 trotz der geringen Versiche- 
rungsbeiträge in überaus günstiger Weise entwickelt. Es waren 
am Schlusse des 24. Geschäftsjahres gegen Feuersgefahr 324 992 
Mitglieder und gegen Einbruchsdiebstahl 15 089 Mitglieder ver- 
sichert, von denen die ersteren im ganzen rund 1299 000 000 ff, 
die letzteren rund 106 000 000 A versichert haben. Der Reserve- 
fonds des Vereins beträgt zurzeit 1990150 M und ist in mündel- 
sicheren Hypotheken und Wertpapieren angelegt. Erfreulich ist 
es, daß auch im abgelaufenen Geschäftsjahre wieder eine statt- 
liche Anzahl neuer Mitglieder dem Verein beigetreten ist, wozu 
die erheblichen Verbesserungen beigetragen haben mögen, die 
im Jahre 1913 durch die neue Satzung eingeführt sind. Auch 
in diesem Jahre ist eine weitere Verbesserung insofern ein- 
zetreten, als der Verwaltungsrat in seiner letzten Sitzung be- 
schlossen hat, bei der Einbruchsdiebstahlversicherung den Jah- 
resbeitrae für je 1000 M der Versicherungssumme für häus- 
liches Mobiliar und für im feuerfesten Geldschrank aufbewahrte 
Banknoten. Bargeld, Zinsscheine, Sparkassenbücher, Wert- 
papiere von 40 3 auf 30 3 und für die unter einfachem Ver- 
schluß aufbewahrten Banknoten. Bargeld, Zinsscheine von 2 Hl 
auf 1 MA herabzusetzen und diese Ermäßigung für neue Ver- 
sicherungen vom 1. Juli d. J. ab, im übrigen vom 1. Januar 1915 
ab eintreten zu lassen. Hoffentlich trägt dieser mit Freuden zu 
bezrüßende Beschluß dazu bei, der Einbruchsdiebstahlversiche- 
runz mehr Mitglieder, wie bisher zuzuführen. 

Die „Eisenbahn“ bemerkt zu ihrem Bericht über die Vereins- 
tätiekeit folgendes: 

„Wir möchten nun'an dieser Stelle nochmals allen denjenigen. 
die ihr Hab und Gut noch nicht gegen Feuersgefahr versichert 
haben. dringend empfehlen. dies alsbald nachzuholen und ihre 


‚Mitgliedschaft durch die Vertrauensmänner zu beantragen, ie 


zu, jeder Auskunft über den Verein stets gern bereit sind. — Die 
Schadensfälle werden schnell, gewissenhaft und kulant abge- 
wiekelt und auch die sogenannten Bagatellschäden anstandslos 
vergütet. Die Einziehung der Versicherungsbeiträge erfolst 
erstmalig durch die Vertrauensmänner, später bei den Gehalts- 
und Lohnzahlungen ohne sonstire Kosten für die Versicherten. 
Es wäre erfreulich, wenn der Verein recht bald alle an sich 
beitrittsberechtieten Bediensteten der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen und der Reichseisenbahnen zu seinen Mit- 
eliedern zählen könnte. Auch die Versicherung gegen Ein- 
bruchsdiebstahl wird angelegentlichet empfohlen.“ 


— Zum Abschied des Geheimrats Semler. Am 1. Juli d. J. ist 
der vortragende Rat im Reichs-Eisenbahnamt. Wirkl. Geheime 
Oberbaurat Semler in den Ruhestand getreten. Er wurde am 
3. Oktober 1838 in Goldbeck bei Neustadt a. D. geboren, stu- 
lierte an der Bauakademie in Berlin. war nach Ablegung der 
ersten Staatsprüfung als Bauführer mehrere Jahre bei Straßen- 
bauten im Regierungsbezirk Liegnitz sowie beim Bau der 
Schlesischen Gebirgsbahn tätig und trat nach Ablegung der 
Staatsprüfung als Baumeister im Jahre 1869 in den Dienst der 
früheren Rheinischen Eisenbahn. bei der er 1879 zum Bau- und 
Betriebsinspektor befördert und später mit der kommissarischen 
Leitung des bautechnischen Bureaus in Cöln betraut wurde. Wäh- 


der Rheinischen Eisenbahn wurde er 
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rend des Krieges gegen Frankreich 1870/71 war er zu der Betriebs- 
kommission Nancy abkommandiert. Nach der Verstaatlichung 
unter Ernennung zum 
Königlichen Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor 1881 in den 
preußischen Staatseisenbahndienst übernommen und später 
mit der Leitung des betriebstechnischen Bureaus der König- 
liehen Eisenbahndirektion Cöln (linksrheinisch\) sowie mit den 
Geschäften des Bahnbevollmächtigten für Militärangelegen- 
heiten beauftragt. Im Jahre 1889 rückte er zum Regierungs- 
und Baurat, 1891 zum etatsmäßigen Mitgliede der Eisenbahn- 
direktion (linksrheinische) auf. Drei Jahre später (189%) folgte 
er dem Rufe, als vortragender Rat in das Reichs-Eisenbahnamt 
einzutreten. 

Während seiner 20jährigen Wirksamkeit im Reichs-Eisen- 
bahnamt fand Semler reichlich Gelegenheit, sich auf dem 
bau- und betriebstechnischen Gebiete erfolgreich zu betätigen 
und dabei die im praktischen Eisenbahndienste erworbenen 
Kenntnisse und Erfahrungen zu verwerten. Mit großem Eifer 
und Geschick widmete er sich auch den eisenbahnmilitärischen 
Angelegenheiten und den Vorbereitungen der Eisenbahnen für 
den Mobilmachungsfall. Hervorragend beteiligt war er ins- 
besondere bei der Bearbeitung der im Jahre 1899 in Kraft ge 
tretenen Militär-Eisenbahnordnung und aller bis zum Jahre 1910 
herausgegebenen eisenbahnmilitärischen Vorschriften. 1910 er- 
folgte seine Ernennung zum Wirklichen Geheimen Oberbaurat 
mit dem Range eines Rates I. Klasse. Bei der Verabschiedung, 
um die er in Rücksicht auf sein hohes Alter nachsuchte, wurde 
er durch die Verleihung des Sterns zum Roten Adlerorden 
II. Klasse mit Eichenlaub ausgezeichnet. Semlers anerkannte 
Tüchtigkeit und die Liebenswürdigkeit seines Wesens sichern 
ihm dauernde Hochschätzung bei allen, die ihm näher standen. 
Möge es ihm vergönnt sein, sich noch recht lange des Ruhe 
standes zu erfreuen! 


Österreich. 


— Staatseisenbahnrat. Im Ausschusse für Angelegenheiten des 
Güterverkehrs wurden zunächst die Mitteilungen des Eisenbahn- 
ministeriums beraten. Der Regierungsvertreter teilte mit, daß 
laut einer Mitteilung der Königl. Preußischen Eisenbahndirek- 
tion Berlin vom 16. Juni für die Einführung der Prämien für die 
Ausnützung des Ladegewichtes im direkten Verkehre zwischen 
Deutschland und Österreich der 1. August 1914 in Aussicht ge- 
nommen sei. Weiter führte er aus, daß den Wünschen nach 
Einführung von Wagenladungstarifen für Eilgüter vorläufig 
durch Einführung von Ausnahmetarifen für gewöhnliches, er- 
mäßigtes und besonders ermäßigtes Eilgut in Ladungen zu 5000 
und 10000 kg im Rahmen des Lokalgütertarifes der Staats- 
bahnen, und zwar bereits in der am 1. Juli 1914 in Kraft treten- 
den Ausgabe Rechnung getragen werde. Diese Ausnahmetarife 
hätten aber bloß vorübergehende Natur: es werde von dem Er- 
folge dieser Maßnahme abhängen, ob sie wieder aufgehoben oder 
ihre Gültirkeit verlängert werden wird oder ob die Aufnahme 
entsprechender Bestimmungen in den Tarifteil I, Abteilung B, 
wird beantragt werden können. Die Anträge, betreffend Über- 
lassung des in Vorbereitung stehenden Wagenparkverzeichnisses 
an die Verkehrsbeteiligten und betreffend verkäufliche Abgabe 
eines Verzeichnisses sämtlicher Güterwagen der österreichischen 
Staatsbahnen mit Angabe der Ladefläche, insolange nicht ein 
Wagenparkverzeichnis zur Ausgabe gelangt, wurden von meh- 
reren Mitgliedern warm befürwortet. Der Regierungsvertreter 
erklärte hierzu, die Staatsbahnverwaltung sei bereit, ein ver- 
käufliches Verzeichnis der Ladeflächen und Ladegewichte der 
Güterwagen auszugsweise auszugeben, welches vorerst eine Be- 
schreibung der normalspurigen Güterwagen nach Serien und die 
nach diesen Serien aufgestellten Numerierungspläne enthalten 
wird. Es kann jedoch mit Rücksicht auf fallweise durchzu- 
führende Rekonstruktionsarbeiten eine Verbindlichkeit hinsicht- 
lich der Richtigkeit dieser Angaben im Einzelfalle nicht über- 
nommen werden. Zu dem Antrage, betreffend Zurückziehung 
der von den rumänischen Eisenbahnen ungerechtfertigt durch- 
geführten Erhöhung der Tarife für Holz im Durchzugsverkehre 
durch Rumänien. wurde vom Regierungsvertreter folgende Er- 
klärung abgegeben: Der Umstand, daß die rumänischen Eisen- 
bahnen in ihrem Lokaltarife gewisse Ermäßigungen nur für 
Güter rumänischer Herkunft gewähren und diese Ermäßigungen 
österreichischen und ungarischen Erzeugnissen vorenthalten, 
hat das Eisenbahnministerium betreits vor längerer Zeit ver- 
anlaßt, Schritte zu unternehmen, damit die gleichmäßige Be- 
handlung der beiderseitigen Provenienzen gewährleistet werde. 
Was besonders die neuen, ab 1. Juni dieses Jahres geltenden 
Tarife für die Durchfuhr von Holz durch Rumänien anbelangt, 
haben die österreichischen und die ungarischen Staatsbahnen 
wiederholt schriftlich und auch durch ihre Vertreter mündlich 
zegen die von den rumänischen Bahnen beabsichtigten Tarif- 
erhöhungen Vorstellungen erhoben. Diese Vorstellungen waren 
nach langwierigen Verhandlungen auch insofern von 'einem-Er-- 
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folg begleitet; als sich die rumänischen Eisenbahnien bereit 
fanden, an Stelle der ursprünglich für Holz in Aussicht ge- 


nommenen Frachtanteile ermäßigte Frachtanteile von den öster- 


reichisch- und ungarisch-rumänischen Grenzstationen nach den 
Hafenplätzen einzuräumen. 
die ursprünglich beabsichtigten Erhöhungen für Holz aus Ga- 
lizien und der Bukowina im Verkehre nach Galatz um 24 ts. 
und im Verkehre nach Braila um 22 Cts., d. i. um rund 40%, 
verringert. } 

Nach einer sich an diese Regierungserklärung anschließen- 
den lebhaften Besprechung einigte sich der Ausschuß auf eine 
Entschließung, wonach von der Regierungserklärung mit Be- 
friedigung Kenntnis genommen, zugleich aber das Eisenbahn- 


ministerium aufgefordert wird, die rumänischen Staatsbahner |’ 
in geeigneter Weise zur Wiederherstellung der früheren Tari-}iYer 
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Durch diese Ermäßigungen wurden 


die Regierungserklärung 
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gunsten der belgischen und niederländischen Häfen‘ ' abziele. 
Unter diesen ‘Umständen ‘wäre ein Antrag auf Herabsetzung 
der- Frachtsätze für Prag vollkommen aussichtslos. 

 Lebhaftem Interesse begegneten noch die Anträge betreffend 
Revision der Grundsätze und Bedingungen für die Einstellung 


‘von 'Privatkesselwagen, -bzw. Privatgüterwagen. 


Berichterstatters Povse wurden 
betreffend die Gewährung ent- 
sprechender Tarifermäßigungen im Österreichisch-Adriatischen 
Eisenbahnverbande behufs Ermöglichung der Inanspruchnahme 
der von der kgl. ungarischen Seeschiffahrts-AKtiengesellschaft 
„Adria“ dem österreichischen Verkehre eingeräumten Fracht- 
herünstigungen sowie. die Anträge betreffend Ermäßigung der 
“ »*sätze für Zinkblech nach Triest. zur Ausfuhr nach aus- 
62: europäischen Häfen und ‚Regulierung. der. Ausfuhr- 


Über Vorschlag des 


lage zu veranlassen, etwa bestehende Benachteiligungen deischeuieo Str" Ziskbleche nach den ausländischen Frachtsätzen zur 


Bukowinaer Holztransporte gegenüber den siebenbürgischen zu fi. 


beseitigen und von einer Erhöhung der Lokaltarife für die Holz+ 
ausfuhr über Rumänien im gegenwärtigen Zeitpunkte überhaupt 
abzusehen und etwa eingetretene Tariferhöhungen zurückzu- 
ziehen. 


Zu den Anträgen, betreffend die auf der Internationalen 
Konferenz in Bern im Jahre 1912 beschlossenen Transportvor- 
schriften für Steinkohlenteeröle, die bei 15° C. ein geringeres 
spezifisches Gewicht haben als 0,950, wurde vom Vertreter des 
Eisenbahnministeriums erklärt, in der genannten Konferenz sei 
beschlossen worden, für Steinkohlenteeröle, als Benzol u. del. 
dieselben Beförderungsvorschriften festzusetzen, wie sie für 
Benzin u. dgl. gelten, weil Benzol ebenso wie Benzin unterhalb 
21° C. entflamme und daher gerechterweise bei Lagerung und 
Transport den gleichen Vorschriften unterworfen werden müsse. 
Bei der Beurteilung der Feuergefährlichkeit könnten nur prak- 
tische Werte maßgebend sein. Unter diesen habe sich der Ent- 
flammungspunkt die erste Stelle errungen, weil ein Mineralöl, 
um zu verbrennen, vor allem auf eine Temperatur gebracht 
werden müsse, die hinreiche, brennbare Dämpfe zu entwickeln 
und eine direkte Zündung derselben zu bewirken. Aus diesen 
Gründen sei auch als Maßstab für die Beurteilung des Feuer- 
gefährlichkeitsgrades der Mineralöle bei der seinerzeitigen. Re- 
vision der betreffenden Verordnungen die Bestimmung des Ent- 
zündungspunktes fallen gelassen und an ihre Stelle die Be- 
stimmung des Entflammungspunktes in die Verordnung vom 
21. Januar .1901,. R.-G.-Bl. Nr. 12, aufgenommen worden. Der 
Entflammungspunkt sei daher für die Beurteilung der Feuer- 
zefährlichkeit eines Mineralöles von größter Bedeutung. Wenn 
Benzol sowie auch Benzin unterhalb von 21° G entflammen, 
so müssen sie für gleich feuergefährlich angesehen werden. 
Schließlich müsse noch hervorgehoben werden, daß die zanze 
Erschwernis darin bestehe, daß die Versandstücke mit einem 
Zettel, auf dem das Wort „Feuergefährlich“ gedruckt ist, be- 
klebt werden müssen. Da diese Vorschrift für das Benzin 
zelte, so sei ihre Ausdehnung auf das ebenfalls feuergefährliche 
Benzol schon aus dem Prinzip der gleichen Behandlung aller 
Verfrachter vollkommen gerechtfertigt. 


Zu dem Antrage, betreffend Aufnahme der Station Prag in 
den Ausnahmetarif 93, Abteilune IV. für den überseeischen 
Export des Niederländisch - Österreichisch - Ungarischen und 
des Belgisch - Österreichisch - Ungarischen Eisenbahnverbandes, 
bemerkte der Vertreter des Eisenbahnministeriums. daß 
[ür die Erstellung der von Wien nach belgischen und 
niederländischen Häfen bestehenden ermäßigten Frachtsätze 
das Vorhandensein in der Donau-. bzw. Rhein-Main-Konkurrenz 
maßgebend gewesen sei. Da eine ähnliche Konkurrenz bezüglich 
des Verkehrs mit Prag nicht bestehe, habe auch kein Anlaß vor- 
gelegen, für Prag ähnliche Frachtsätze einzuführen. Diese Art 
der Frachterstellung stelle sich daher nur als eine natürliche 
Folge der geographischen Lage der beiden Städte dar. Eine 
Herabsetzung der Frachtsätze für Prag wäre übrigens auch mit 
Rücksicht auf die zwischen den österreichischen und deutschen 
Bahnen bestehenden Vereinbarungen untunlich. Die deutschen 
Bahnen seien begreiflicherweise bestrebt, das Interesse der 
deutschen Nordseehäfen gegenüber den mit diesen konkurrieren- 
den belgischen und niederländischen Häfen auch auf dem 
Gebiete des Tarifwesens zu wahren. Es sei daher nur nach lang- 
wierigen Verhandlungen gelungen, die deutsche Tarifgemein- 
schaft dazu zu bestimmen, daß sie im Verkehr mit den belgischen 
und niederländischen Häfen die in diesem Verkehre von deut- 
schen Bahnen früher gewährten Zugeständnisse nicht voll- 
ständig zurückziehe Die in diesem Sinne mit der deutschen 
Tarifgemeinschaft hinsichtlich des Verkehrs mit ‘den 
belgischen und niederländischen Seehäfen getroffenen 
Vereinbarungen bedeuten daher in ihrer Gesamtheit eine Er- 
rungenschaft zugunsten der über diese Häfen sich bewegenden 
österreichischen Ausfuhr und stellen das unter den gegebenen 
Verhältnissen höchstens Erreichbare dar. Die deutsche Tarif- 
gemeinschaft lehne daher grundsätzlich jeden Antrag ab, der 
auf eine Verbesserung des bestehenden Tarifzustandes ZU- 


‚ Kronen veranschlagt. 


\; «nis genommen. © 
N Sodann gelangt noch ein Dringlichkeitsantrag zur Verhand- 
lung, betreffend Abschluß eines Zusatzes zum Schleppbahnver- 
trage (40 h Wagenstandgeld für die Stunde für in Vorstationen 
zurückgehaltene Wagen). Hierzu erklärte der Regierungsver- 
treter: Bei manchen Schleppbahnen komme, insbesondere wäh- 
rend des starken Herbstverkehrs, häufig der Fall.vor, ‘daß 
Wagen in solcher Menge zurollen, daß die Schleppbahn sie zum 
großen Teil nicht übernehmen kann und die Bahn gezwungen 
sei, die Wagen in der Bedienungsstation aufzustellen, ja sogar, 
wenn diese nicht mehr imstande sei, die Wagen hier unterzu- 
bringen, in einer oder mehreren Vorstationen zurückzuhalten. 
Die Wagen erleiden auf diese Art eine von der Bahn nicht 
verschuldete Verzözerung, für welche die Bahn bei. fremden 
Wagen bedeutende Verzögerungsgebühren zahlen muß, während 
die eigenen Wagen dem Verkehre übermäßig lange entzogen 
und für andere Sendungen unverwendbar werden. Es sei nur 
recht und billige und kaufmännisch im Sinne des. Handelsgesetz- 
buches, daß die Eisenbahn die Auslagen für solche von ihr nicht 
verschuldete Wagenübertragungen von den Schleppbahninhabern 
sich begleichen läßt. Was die Höhe des. Wagenstandgeldes be- 
trifft, so komme das normale tarifmäßige Wagenstandgeld von 
40 h für die Stunde in Betracht, weil es sich um Vorkommnisse 
außerhalb der Schleppbahn handelt. Das Eisenbahnministerium 
sei stets bestrebt, den Interessen der Schleppbahninhaber nach 
Tunlichkeit Rechnung zu tragen und habe schon Anlaß ge- 
nommen, Berechnungen anzustellen, ob ohne finanzielle Einbuße 
der Staatsbahnverwaltung mit einem geringeren Wagenstand- 
zeld das Auslangen gefunden werden könne. 


— Der Umbau des Laibacher Hauptbahnhofs. Das Eisen- 
bahnministerium hat die Südbahngesellschaft beauftragt.. den 
projektierten Ausbau des Laibacher Hauptbahnhofs. ehestens -in 
Angriff zu nehmen. Die Kosten für die durch die Eröffnung 
der Weißkrainer Bahn dringlich gewordene Ausgestaltung 
des Laibacher Hauptbahnhofs sind mit rund drei Millionen 


— Verkehrseinnahmen der Südbahn. In der Zeit vom 1. bis 
30. Juni d. J. vereinnahmte die Südbahn-Gesellschaft im Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 5137951 Kr., im Eil- und Fracht- 
güterverkehr 8302184 Kr., zusammen. also -13440135 Kr.. das 
ist um 149635 Kr. weniger als in der gleichen Zeit des Vor- 
jahres. Die Gesamteinnahmen betragen 77 456 166 Kr. und zeigen 
gegen die gleiche Zeit des Vorjahres eine Abnahme um 581 956 
Kronen. Die vorläufigen Einnahmen betragen für das erste 
Semester 1914 mit. Berücksichtigung der endeültiren Richtig- 
stellung für die ersten zwei Monate 77456 Millionen Kr.. 
d. h. um 582000 Kr. weniger als die richtiggestellten Ein- 
nahmen des ersten Halbjahres 1913. Stellt man jedoch .den 
Vergleich auf gleiche Basis und zieht auch für 1913 nur 
die vorläufig berechneten, bis Ende Februar richtiggestellten 


Einnahmen in Betracht, so verwandelt sich die Minder- 
einnahme von 582000 Kr. in eine  Mehreinnahme von 
501000 Kr. Dieses Mehr ist sehr bescheiden, es bedeutet. eine 


Steigerung der Einnahmen um nur 0,65 % gegenüber dem Vor- 
jahr. Wenn allerdings die monatliche Richtigstellung allemal 
ein solches Ergebnis zutage fördern würde wie im Februar 
(567 000 Kr.), so würde sich für die vier Monate April bis Juni 
eine Gesamtkorrektur von 2.26 Millionen Kr. ergeben und die 
Mehreinnahmen für das erste Halbjahr rund 1,6 Millionen Kr. 
betragen. Dieser wahrscheinlichen Mehreinnahme stehen aller- 
dings erhöhte Personalausgaben gegenüber. 


_— Rückgang der Prioritäten der Schneebergbahn. In letzter 
Zeit sind die 4proz. Prioritäten der Schneebergbahn zurück- 
gegangen und erreichten einen Warenkurs von 65 ohne Geld- 
notierung. Am 4. Juli stellte sich der Warenkurs auf 55 Kr. 
Die Schneebergbahn hat die Garantie der Aspangbahn für den 
Dienst der Prioritäten. Diese Garantie geht bis zum Jahre 1917 
und erlischt, sobald drei aufeinanderfolgende Jahre unter nor- 
malen Verbältnissen über den Prioritätendienst hinaus 100 000 


e\ 


2 en nn, 


kapital der Gesellschaft beträgt 3 200000 Kr. 


‚anläßlich : einer dienstlichen Anwesenheit 


LIV. Jahrgang 
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Kronen Reingewinn geliefert haben. Das abgelaufene Geschäfts- 
jahr hat einen Ausfall von 218701 Kr. ergeben, welcher zu- 
züglich des Verlustvortrages vom Vorjahre auf neue Rechnung 
übertragen wird. Durch dieses Ergebnis des Jahres 1913 er- 
höht sich der Gesamtverlust auf 1443117 Kr. Das Aktien- 
An Prioritäts- 
oblirationen sind 2771600 Kr. im Umlaufe. 


'— .Hofrat und Staatsbahndirektor Steininger 7. Am 10. Juli 
d. J. ist Hofrat und Staatsbahndirektor Ing. Heinrich Steininger 
in Wien plötzlich 
einem schweren, tückischen Leiden erlegen, an welchem er seit 
längerer Zeit gelitten hatte. Hofrat Steininger ist 1856 in 
Wien geboren, besuchte dort 1879 die Technische Hochschule 
und wurde hierauf Assistent des bekannten Geologen Hoch- 
stetter am kaiserlichen und königlichen Hofmuseum in Wien. 

Im ‘Jahre 1881 in den  Staatseisenbahndienst getreten, be- 
tätigte er sich zunächst beim Bau des Arlbergtunnels, der 
böhmisch-mährischen Transversalbahn und bei verschiedenen 
Bahnbauten in Galizien und in Niederösterreich, bekleidete den 
Posten eines Streckenchefs in Frankenmarkt und Wien (Wiener 


Stadtbahn), kehrte aber, seinem innersten Hange folgend, zum 


Bauwesen zurück und wirkte als Bauleiterstellvertreter beim 
Bau der Karawankenbahn. . Im Jahre 1908 wurde er sodann zum 
Vorstande der Abteilung für Bahnerhaltung und Bau bei der 
Staatsbahndirektion Triest ernannt. Noch im selben Jahre er- 
ging an ihn der Ruf des Professorenkollegiums der Brünner 
Technisehen Hochschule, dort die Lehrkanzel für Eisenbahn- 
und "Tunnelbau zu übernehmen. Hofrat Steininger leistete je- 
doch diesem Rufe keine Folge; der exekutive Dienst war ihm im 
Laufe der Jahre zu sehr ans Herz gewachsen, so sehr ihn 
auch seine große praktische Erfahrung, vereint mit aus- 
gezeichnetem Wissen, für den Lehrberuf geradezu vorbestimmt 
hätte erscheinen lassen. Im Jahre 1909 erfolgte unter gleich- 
zeitiger Verleihung des Titels eines k. k. Regierungsrates seine 
Ernennung zum Staatsbahndirektorstellvertreter in Linz, und 
mit Allerhöchster Entschließung vom 5. Mai 1913 seine Ernen- 
nung zum k. k. Hofrat und Staatsbahndirektor in: Innsbruck. 
Große Aufgaben harrten der Lösung beim Dienstantritte des 
Hofrats Steininger in Innsbruck. Der Bau des zweiten Gleises 
in der Strecke Schwarzach-St. Veit-Wörgl war im vollen Gange, 
zahlreiche schwierige Um- und Neubauten am- Arlberg waren 
in Durchführung begriffen. 


entledigte sich dieser schwierigen Aufgabe mit ausgezeichnetem 
Erfolge. Aber auch den übrigen schwierigen Aufgaben seines 
verantwortungsvollen Amtes wurde Hofrat Steininger in voll- 
endeter Weise gerecht. Seinen anstrengenden Posten versah 
der Verblichene bis zum letzten Atemzuge mit hingebungsvoller 
Pflichttreue, auch dann noch, als bereits die Schatten der Todes- 
krankheit auf seinem Gemüte lasteten. Mitten aus freudigem 
Schaffen wurde er durch den unerbittlichen Tod gerissen. Die 
Staatsbahndirektion Innsbruck betrauert in ihm ihren hoch- 
geschätzten, innig verehrten Chef, das Personal seinen väter- 
lich besorgten Wohltäter. 


— Hofrat Dr. Hannack +. In Graz ist am 4. Juli Hofrat Dr. 
Ing. Josef Hannack im 69. Lebensjahre gestorben. In ihm ver- 
liert Österreich einen bedeutenden Techniker. Als Oberingenieur 
wirkte er sehr verdienstvoll beim Bau des Arlberg-Tunnels. Als 
ÖOberbaurat in die Eisenbahnbaudirektion berufen, hat er die vor- 
bereitenden Arbeiten für, den großen Tunnel der Tauern-Bahn 
geleitet. Anläßlich der Hundertjahrgedenkfeier des steier- 
märkischen ‚„Joanneums“ wurde Hofrat Hannack zum Ehren- 
doktor der technischen Wissenschaften der Technischen Hoch- 
schule in Graz ernannt, 


— Personalnachrichten. A) Aus dem Eisenbahnministerium: 
Ernannt wurden: der mit dem Titel und Charakter eines 
Ministerialrates bekleidete Oberbaurat Rosner zum Ministe- 
rialrate, der mit dem Titel und Charakter eines Sektionsrates 
bekleidete Ministerialsekretär Kotera zum Sektionsrate, der 
mit dem Titel und Charakter eines Sektionsrates bekleidete 
Ministerialsekretär Dr. Pawluszkiewicz zum Staatsbahn- 
direktor-Stellvertreter und die mit dem Titel und Charakter 
eines Öberbaurates bekleideten Bauräte Prachtl. Ritter 
vonMorawiänski und Rybäk zu Oberbauräten. — Ver- 
liehen wurde: dem Sektionsrat Dr. Ritter von Glann 
und dem Oberbaurat Nebesky der Titel und Charakter eines 
Ministerialrates, dem Ministerialsekretär Dr. Smolka der Titel 


und Charakter eines Sektionsrates und dem Oberstaatsbahnrat 


Dr. Wiesner der Titel eines Regierungsrates. — B) Von der 
Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen: Ernannt 
wurden: Der Oberinspektor Dittmayer zum Hofrate und die 
mit dem Titel und Charakter eines Oberinspektors bekleideten 
Inspektoren Soyka und Lorenz zu Oberinspektoren. — 

erliehen wurde: Dem Oberinspektor Sokolovie der 


‚ Titel eines Regierungsrates und den Inspektoren Czermak 


| 


und Adamovits der Titel und Charakter eines Ober- 


” inspektors. 


i 


Hier bot sich dem erfahrenen | 
Praktiker ein reiches Betätigungsfeld und Hofrat Steininger | 


Ungarn. 


— Die Bau- und Betriebslänge der ungarischen Eisenbahnen 
Ende 1913. Wir geben nachstehende nach dem amtlichen Aus- 
weise verfaßte Zusammenstellung wieder: 


Betriebs- 


Baulänge in km a 

N 5 hiervon , unter 
Eisenbahnen über- zwei. | ungari- 

haupt eleisig SEE 
waltung 

I. Hauptbahnen. 
k. ung. Staatseisenbahnen. ... . 7757,6 | 1268,6 | 7796,51) 
Gesellschaftliche Hauptbahnen. 

Pecs - (Fünfkirchen-) Barcser. . . 66.7 — 65,1 
Mohäcs-Fünfkirchener. ...... | 67,7 — 67,6 
' Kaschau-Oderberger (ung. Linien) 362,6 37.2 377,92) 

| Südbabnsune: Netz)... .0.....0..:% | 701,6 14,3 | 704,1 
Raab-Oedenburg-Ebenfurter. . . . 118,6 — 120,2 
Fremde Staatsbahnen : 
Bosnisch-Hercegovinische Läandes- 
BEINDEN Sr 1,6 — 1,3 
k. k. österr. Staatsbahnen. . .. . SER FANDNE 
zusammen | 9077,6 | 1320,6 | 9235,9 
gegen das Vorjahr | (+ 27,6) | (+ 82,5) | (+ 27,2) 
II... Lokalbahnen. | 
Selbständige Lokalbahnen. .... | 1457,0 87,8 | 1481,0 
Eigene Lokalb. der ung. Staats- | 
GSCPHBANnDEn en ee | 448,3 = 446,2 
Fremde Lokalbahnen im Betriebe 
der ung. Staatseisenbahnen . . 10 139,1 _ 10 436,4 
Lokalbahnen in Verwaltung von 
Hauptbahnen (zusammen). . . KR 781,5 
zusammen | 12 808,6 87,8 | 13 144,9 
gegen das Vorjahr (+ 350,4) _ ( 377,4) 
IH. Kleinbahnen (Stadt- | | 
und Straßenbahnen, | | 
Dampfseilrampen). | 
MitfDampebetzieb.. . . . . 2... 21,4 0,2 | 21,1 
Mit elektrischem Betrieb ..... \.352,3 1765 | 3387 
zusammen 373,7 176,6 | 359,7 
gegen das Vorjahr (+43,4) | (4 14,2) | (441,9) 
Insgesamt. 2.2 | 22 259,9 1 585,1 | 22 740,5 
gegen das Vorjahr (+ 421,4) |, (+ 96,7) |(+ 446,5) 


Im Betriebe der ungarischen Staatsbahnen stehen somit — die 
von ihnen verwaltete Fünfkirchen - Bareser Eisenbahn einge- 
rechnet — zusammen 18406,7 (+ 344,5) km Bau- und 18846,9 
(+ 372,1) hm Betriebslänge, d. i. 82,69 bezw. 82,88 2 der ungari- 
schen Eisenbahnen (mit Dampf- und elektrischem Betriebe), 
ohne die Kleinbahnen hingegen 84,10 und 84,21 $. Außerdem 
besitzt sie im Auslande die 4,3 km (Betriebslänge) Anschluß- 
strecke der Sunja-Doberliner Eisenbahn und hat im Mitbetrieb 
25,8 km (B.L.) ausländische Haupt- und Lokalbahnlinien. Mr. 


Niederlande. 


.— Die Niederländischen Staatsbahnen im Betriebsjahre 1913. 
Nach dem soeben erschienenen Geschäftsbericht hat sich die 
Betriebslänge des von der Gesellschaft für den Betrieb 
von niederländischen Staatseisenbahnen verwalteten Eisenbahn- 
netzes im Berichtsjahre durch Eröffnung der Staatsbahnstrecke 
Kindhoven-Weert um 29 km erhöht, sie betrug sonach am 
31. Dezember 1913 im ganzen 1984 km. An Einnahmen wur- 
den im Berichtsjahre erzielt: aus dem Personenverkehr 
17 266 236 Fl. (mehr 1109207 Fl.), aus dem Gepäckverkehr 
663260 Fl. (+ 44077 Fl.), aus dem Tierverkehr 786324 Fl. 
(— 26%7 ° FI.), aus dem Güterverkehr 20265 435 - Fl. 
(+ 484786 FI.) und an sonstigen Einnahmen 983423 Fl. 
(+ 79903 Fl.), so daß sich die Summe der Verkehrseinnahmen 
auf 39 964 678 Fl. belief, und die des Jahres 1912 um 1691 065 Fl. 
oder 4,42% übertraf. Zu dieser Mehreinnahme trug am meisten 
die Einnahme aus dem Personenverkehr bei, die im Berichts- 


!) Hierunter 99,7 km Mitbetrieb. i 
?) Hiervon 5,2 km unter ausländischer Verwaltung. 


‘ Zeitung des Verei 
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jahr um 6,86% stieg, während die Zunahme im Vorjahre nur | Gotthardlinie geleitet. In der Nacht vom 7. auf den 8. Juli 


5,75% betrug. Weniger günstig war dagegen die Mehreinnahme 
aus dem Güterverkehr mit nur 2,45% gegen 11,05 % im Jahre 
1912. Zu diesen Verkehrseinnahmen kommen noch 670 293 Fl. 
Vergütung für die Mitbenutzung von Stationen und Strecken 
der Gesellschaft und 418016 Fl. verschiedene Einnahmen, so 
daß die Gewinn- und Verlustrechnung mit einer Gesamt- 
einnahme von 41052988 Fl. abschließt, das sind 1803 044 Fl. 
mehr als im Jahre 1912. Wenn sonach die Einnahmen eine er- 
freuliche Steigerung zu verzeichnen hatten, vermehrten sich im 
Berichtsjahre aber auch die Betriebsausgaben in noch 
höherem Maße als im Vorjahre. Abgesehen von der durch die 
erhebliche Verkehrszunahme der letzten Jahre bedingten Er- 
höhung der Betriebslasten hatte auch die Verkürzung der 
Dienststunden und die in diesem Jahre vorgenommene besondere 
Gehaltsaufbesserung auf die Höhe der Betriebsausgaben einen 
bedeutenden Einfluß. Diese stiegen nach der Betriebsrechnung 
von 24790899 Fl. auf 26865 638 Fl., das ist eine Mehrausgabe 
von 836% zerenüber dem Vorjahre Unter dem Einfluß der 
geschilderten Verhältnisse stieg die Betriebszahl wieder 
„uf 65,44% gegen 63,16% des Vorjahres, verschlechterte sich 
somit um 2.28% im Berichtsjahre. Zu den eigentlichen Be- 
triebsausgaben treten noch hinzu: 897 796 Fl. für Mitbenutzung 
fremder Strecken und Stationen, 795549 Fl. für Gratifikationen 
an die Bediensteten anläßlich des 50jährigen Bestehens der Ge- 
sellschaft, 841 993 Fl. an Zuschüssen für die Kranken-, Pensions- 
und Unterstützungsfonds, 134%859 Fl. für die konzessions- 
mäßigen Abschreibungen auf Betriebsmittel, 452863 Fl. für 
Wagenmieten, 27657 Fl. an Kursverlusten und 9679 Fl. für 
verschiedene kleinere Verluste. Von dem hiernach verbleiben- 
den Überschusse wurden 700000 Fl. dem allgemeinen Reserve- 
fonds zugeführt, 300000 Fl. wurden zur Deckung der zu er- 
wartenden Mehrausgaben beim Ersatz von Betriebsmitteln und 
Betriebsmaterialien bestimmt, während 3939490 Fl. zur Ver- 
zinsung der Anlehen und 3932089 Fl. an die Staatskasse ab- 
eceliefert wurden. Von dem weiteren Überschuß konnten, wie im 


Voriahre. 5% Dividende an die Stammaktieninhaber verteilt 
werden. der Rest wurde auf das Jahr 1914 übertragen. 
Übrige europäische Länder. 
— Kohleneinkäufe der schwedischen Staatsbahnen. Da im 


Jahr 1912 die Kohlenpreise so hoch waren wie nie seit dem 
Jahr 1901, kauften die schwedischen Staatsbahnen nur das not- 
wendigste und da auch im Jahr 1913 nur nach Maßgabe des un- 
mittelbaren Verbrauchs gekauft wurde, waren die Kohlenvor- 
räte Anfang 1914 sehr gering. Um die Vorräte zu ergänzen, 
wurden im November v. J. 100000 t gekauft und Anfang 1914 
weitere große Einkäufe zu wesentlich günstigeren Preisen als 
im Vorjahr gemacht. Bemerkenswert an den letzten Käufen 
ist der verhältnismäßig große Anteil, den das rheinisch-west- 
fälische Kohlensyndikat mit etwa 150000 t guter Flamm- 
nußkohle erhalten hat. Während früher von den schwedischen 
Staatsbahnen nur englische Kohle bezogen wurde, findet seit 


einiger Zeit auch deutsche Kohle Eingang. „Daß dies den 
Engländern ein Dorn im Auge ist, scheint zweifellos“, sagt 
unsere schwedische Quelle. S, 


— Wassereinbrüche im Simplontunnel. Wie wir bereits in 
voriger Nummer kurz berichtet haben, fanden im Simplontunnel 
am 6. und 7. Juli größere Störungen infolge von Wassereinbruch 
statt. In dem zweiten Stollen, dessen Ausbau bis Km. 17 ge- 
diehen ist, waren die Arbeiten in letzter Zeit dadurch erschwert. 
daß man auf bewegliches Schottergestein und auf große, unter 
gewaltigeem Druck stehende Schlammassen gestoßen ist. Man 
elaubt, unter dem Boden eines unterirdischen, von Gletscher- 
wasser gespeisten Sees angelangt zu sein. Durch die Arbeiten 
wurde nun der Haupttunnel in Mitleidenschaft gezogen. Von 
er Wasserleitung, die die beim Bau seinerzeit vorgefundenen 
Wassermengen nach Iselle führt, fielen die Deckplatten ein. 
so daß das Wasser zum Stauen gebracht wurde. Die Wasserhöhe 
stiee bis zu 60 cm. der Oberbau wurde so beschädigt, daß die 
Züge im Tunnel aufgehalten werden mußten. Nachdem der 
Schaden beseitigt war, erfolgte ein erneuter Wassereinbruch. 
Die riesieen Wassermassen rissen die Schwellen und Schienen 
auf; die Tunnelsohle wurde um etwa 40 cm gehoben. Als der 
von Brie am 7. Juli nach 6 Uhr morgens abgehende Personen- 
zue an die gefährdete Stelle kam, entgleiste die Lokomotive; 
der Postwagen und die folgenden Personenwagen legten sich 
quer gegen die Lokomotive und sperrten den Tunnel und den 
Wasserabfluß. Die Panik der aus dem Schlafe gerissenen Rei- 
senden war ungeheuer. Sie wurden in der Dunkelheit teilweise 
auf den Schultern von Arbeitern mit größter Anstrengung nach 
dem Südportal bei Iselle getragen. Der Simplonverkehr mußte 
zeitweise eingestellt werden. Einige Züge wurden über die 


' sem Vorschlag zufolge werden für den 


konnte nach Beseitigung der Störung der Verkehr wieder auf- 
genommen werden. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Am 
10. d. M., vormittags um 10 Uhr 50 Min., wurde der 8135 m lange 
Hauenstein - Tieftunnel durchschlagen. Der Tunnel 
wird von der Firma Julius Berger A.-G. in Berlin gebaut. Mit 
den Arbeiten wurde am 1. Februar .1912 begonnen; der Tunnel- 
durchschlag erfolgte um 18 Monate früher, als man erwartet 
hatte. Es besteht daher Aussicht, daß auch das Werk in seiner 
Gesamtheit um etwa anderthalb Jahre früher beendet werde. 
Übrigens fand am 3. d. M. ein bedauerlicher Unfall beim Bau 
des Tunnels statt. Als sich der. Materialzug, der die Arbeiter 
der Frühschicht im Innern des Tunnels abholt, in voller Fahrt 
dem Tunnelausgang näherte, entgleiste an der Spitze ein mit 
Arbeitern voll besetzter Wagen. Er wurde umgeworfen und die 
folgenden Wagen türmten sich über ihm auf. Acht Arbeiter 
wurden schwer verletzt, so daß man an deren Aufkommen zwei- 
felt: außerdem fanden viele leichtere Verletzungen statt. Es 
ist dies der erste größere Unfall, der sich seit dem Beginn der 
Tunnelarbeiten ereignet hat. — Die Hauptversammlung der 
Aktieninhaber der Montreux - Berner Oberland- 
bahn zenehmigte die Rechnung für 1913, die mit einem Über- 
schuß von 215 837 Fr. abschließt. Es wurde die Verteilung einer 
Dividende von 2 % beschlossen, nachdem ein Antrag abgelehnt 
worden war, der die Verwendung des Überschusses zu beson- 
deren Abschreibungen und Tilgungen forderte. — Die Leitung 


der schweizerischen Bundesbahn hat, wie der „Köln. Z. aus 


Zürich, 11. d. M., gemeldet wird, dem Bundesrat eine neue 
Regelung der Tarifverhältnisse im inneren und 
direkten Verkehr der Gotthardbahn vorgeschlagen. Die- 
Personenverkehr an 
Stelle der Gotthardbahnsätze die Tarife der schweizerischen 
Bundesbahnen. die für die Rückfahrtkarten niedriger sind, an- 
zenommen. Für den Abonnements- und Rundreiseverkehr für 
Gesellschaften und Schulen usw. werden die gleichen Er- 
mäßigungen wie auf dem übrigen Netz der schweizerischen 
Bundesbahnen bewilligt. Der Zuschlag von 60 % für die Berg- 
strecken bleibt unverändert. Im Gepäckverkehr wird dagegen 
der Bergzuschlag von 100 auf 60% ermäßigt. Diese Ermäßigung 
eilt auch für den gesamten Durchgangsverkehr über die Gott- 
hardbahn. Der Entfernungszuschlag für die Bergstrecken er- 
fährt die gleiche Ermäßigung. 
fernungszuschlag für die Bergstrecken von 60 auf 38 % bis 
1. Mai 1920 und auf 29 % vom 1. Mai 1920 ab herabgesetzt. Mit 
Ausnahme des Verkehrs der Tessiner Stationen mit Luzern, 
Immensee und Zug werden auch für den Güterverkehr die 
Taxgrundlagen der schweizerischen Bundesbahnen angenom- 
men. Die bestehenden Ausgleichzuschläge zu den Transittaxen 
werden weiter ungefähr auf die Hälfte der bisherigen Zuschläge 
herabgesetzt. 


— Der Plan einer Transkaukasusbahn. 
Plan endlich seiner Verwirklichung allmählich näherrückt. Von 
den beiden seinerzeit ausgearbeiteten Linienführungen hat sich 
das Ministerium der Veerkehrsanstalten nunmehr für den Bau der 


Linie Semo-Awtschaly-Wladikawkas entschieden und sucht, der 


„Torg.-Prom. Gas.“ zufolge um die Anweisung der Baukosten 
im Betrage von 104 216 132 Rbl. (ohne die Kosten für die Elek- 
trisierung und des rollenden Materials) nach. Für den Beginn 
der Vorarbeiten werden fürs erste 1 Million Rbl. erforderlich 
werden. m. 


— Anleiheverhandlungen deutscher Banken mit Bulgarien im 
Zusammenhang mit Eisenbahnbau und Bergwerksbetrieb. Be- 
kanntlich trat die bulgarische Regierung mit deutschen Groß- 
banken wegen Abschluß einer größeren Anleihe in Unterhand- 
lung. 
wirtschaftlicher Natur in Verbindung, welche die bulgarische 
Regierung der Bankengruppe gewährt. Diese Zugeständnisse, 
«lie jedoch von der Bestätigung der Sobranie (Parlament) ab- 
hängig gemacht wurden, erstreckten sich ursprünglich auf die 
Vergebung des Tabakmonopoles und Eisenbahnbauten sowie auf 
die Überlassung der Ausbeutung staatlicher Kohlenminen. 


Nach Abschluß der beabsichtigten 500-Millionen-Anleihe sollen 
folgende Eisenbahnlinien gebaut werden. die früher schon in 


dem allgemeinen Eisenbahnbauprogramm Bulgariens vorgesehen 


waren: 1. von Rakovski (eine Station der Linie Philippopel-Tir- 
novo-Seymen) über Haskovo nach Port Lagos am Ägäischen 
Meere, 2. von Radomir über Dupnitza nach Dschumaja, 
Schumen über Osman Pazar nach Karnobat (eine Station der 
Linie Tirnovo Seymen-Burgas) und 4. von Pordim (Station der 
Linie Pleven-Schumen-Varna) iber Lovetsch-Trojan-Sevlieievo 
nach Gabrovo. 

Die Vergebung des Linie Rakovski-Port Lagos 


Baues der 


an die deutschen Banken ist eine der Bedingungen; unter denen 
die Anleihe zum Abschluß gelangen muß. Die Vorstudien für 


Im Güterverkehr wird der Ent- 


Es scheint, daß dieser 


Mit deren Abschluß stehen verschiedene Zugeständnisse 


3. von. 


i 


Tr u 7 a nn der] 


. gestundete Regierungsgüter 
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den Bau dieser Linie sind bereits vollendet. und sollen die Ar- 
beiten noch im Herbst dieses Jahres vollendet werden. Grleich- 
zeitig werden die Hafenbauten von Port Lagos, die gleichfalls 
den Deutschen übertragen werden, in Angriff genommen. 
Schon bei Beginn der Anleiheverhandlungen bestanden die 
deutschen Banken auf zwei Zugeständnisse, und zwar auf die 
Vergebung des Baues der Linie Rakovski-Port Lagos an sie, 
die auch von der bulgarischen Regierung gewährt wurde und auf 
die Zuwendung des Tabakmonopols, die aber von der Regierung 
abgelehnt werden mußte. Dafür wurde den Banken der Antrag ge- 
stellt. den Bau der Linie Radomir-Dupnitza-Dschumaja sowie jenen 
der Linie Pordim-Lovetsch-Sovliejevo-Gabrovo auszuführen oder sich 
an der Ausbeutung der Kohlenmine von Pornik mit dem Staate 
zu beteiligen. Wenn die Banken den gemeinschaftlichen Betrieb 
der Kohlenmine vorziehen sollten, so wird ihnen nur der Bau 
der Linie Rakovski-Port Lagos übertragen. Zwecks Ausbeutung 


- der Kohlenmine wird eine Gesellschaft gegründet, die mit einem 


Kapital arbeiten wird, das zur Hälfte von den deutschen Banken 
und zur andern Hälfte von .der Bulgarischen Nationalbank und 
von der Landwirtschaftlichen Bank einzuzahlen_ist. Außerdem 
werden noch Aktien ausgegeben, von denen 70—80 % durch 
deutsches, der Rest aber durch das bulgarische Kapital zu 
decken ist. 

Infolge der Nachricht von der Ermordung des österreich.-ungari- 
schen Thronfolgers wurden die Schlußverhandlungen wegen der An- 
leihe, die zwischen der bulgarischen Regierung ‘und den Ver- 
tretern der Banken in Sofia gepflogen wurden und nahezu be- 
endet waren. auf Weisung von Berlin unterbrochen. Es handelte 
sich noch um die Baufrist: Die Bankengruppe wollte erst im 
kommenden Jahre mit dem Bau der Linie Rakovski-Port Lagos 
beginnen. Die Regierung bestand jedoch bei der großen Wich- 
tigkeit dieser Linie darauf, daß der Bau noch im Herbst dieses 
Jahres in Angriff genommen werde. Andernfalls soll der Bau im 
Wege einer öffentlichen Verdingung vergeben werden, dies um 
so mehr, als die bulgarische Regierung bereits Anträge von aus- 
ländischen Gesellschaften erhielt, die den Bau gegen langjährige 
Staatsschuldverschreibungen ausführen wollen. — Inzwischen ist 
tatsächlich die Anleihe zum Abschluß gelangt. 


— Die Betriebsergebnisse der serbischen Staatsbahnen im 
Jahre 1912 (ohne die Linien des westlichen Netzes der Orien- 
talischen Eisenbahnen. die infolge des Balkankrieges vom ser- 
bischen Staate beschlagnahmt wurden) stellen sich wie folgt: 

Die Baulänge der vollspurigen Linien betrug 555,4 km. 
Einschließlich des zeitweise angestellten Aushilfspersonals 
waren insgesamt 4675 Personen dienstlich beschäftigt, d. i. 4,69 
Personen auf 1 km. Der Wert der Linien bezifferte sich auf 
115850166 Fr.. hierzu kam noch der Wert der: Fahrzeuge und 
der Einrichtung der Stationen im Betrage von 29783733 Fr. 
Stationen waren 69 und Haltestellen 18 vorhanden. Der Be- 
stand der Fahrzeuge war: 32 Schnellzug-, 12 Personenzug-, 43 
Güterzuglokomitiven mit Schlepptender und 14 Tenderlokomo- 
tiven, ferner 5 Hof-, 4 Dienst-, 192 Personen-, 52 Gepäck-, 18 
Postwagen, 1738 ‘bedeckte und 1363 offene Güterwagen sowie 
416 Wagen für besondere Zwecke. Befördert wurden 1439 856 
Reisende und 26 617 Militärpersonen*), die zusammen 93 447 794 
Personenkilometer zurücklegten. Die Einnahmen im Personen- 
verkehr betrugen insgesamt 5 988 065 Fr. Ferner wurden be- 
fördert: 


Gepäck und Hunde . „ 
Bleuter, ... . »* 
Brachtgüter . ». - . - - -» 
Dienstgüter . . - 


1543,91 t mit 413 270 tkm 
18 125 08 „ e 3309390 „ 
760 542,70 „ r 102439023 » 
211 101,20 „ " 15 328445 „ 
119020 700002070510,202 171 , 

zusammen 1103 935,59 t mit 131692299 tkm 


Die Einnahmen betrugen: 


im Gepäck- und Hundeverkehr . . . . - 186 406 Fr. 
= Eilgutverkehr . . : » . - 2 427615 „ 


8668320  „ 
ä 1139942 „ Y) 
zusammen 10422283 Fr. 


„ Frachtgutverkehr . . . - 
verschiedene andere Einnahmen . . 


sich somit die Gesamteinnahmen auf 
Da die Betriebsausgaben 9240812 Fr. be- 
Die Betriebs- 


Es  bezifferten 
16 110 348,90 Fr. 
trırgen, verbleiben 7 169537 Fr. Reineinnahmen. 
zahl war also 56,31 %. 

Das schmalspurige Netz 
aus folgenden Linien zusammen: 

1.  Mladenovatz-Arandjelovatz-Laikovatz-Valjevo-Sabrez 
Kilometer; 

2. Tschuprija-Senje-Ravna Reka, 40,1 km; 

3. Tschitschevatz-Sv. Peter, 22,2 km; 


(Spurweite 0,76 m) setzt sich 
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a) Ohne beförderten 
lruppen. 
*) Davon entfallen 129123 Fr, auf die im Jahre 1912 eröfl- 


neten schmalspurigen Linien. 


die infolge der Heeresmobilmachung 


(Teilstrecke 


4. Kruschevatz-Tschatschak-Uzitze, 149,5 km; a 
drit- 


Kruschevatz-Stalatsch [14,6 km] infolge Einfügung einer 
ten Schiene gleichzeitig schmal- und vollspurig) und 

>. Paratschin-Saitschar-Krazogrnze, 112,2 km. 

Über die finanziellen Ergebnisse des Betriebes der Schmal- 
spurbahnen liegen keine Angaben vor. Wir unterlassen es da- 
her auch, auf deren Verkehrverhältnisse näher einzugehen. 


Fremde Erdteile. 


Die Neubaustrecke der Bagdadbahn 
(Euphratübergang) bis Tell Abiad in einer Länge von etwa 
{00 km wurde, wie aus Aleppo gemeldet wird, am 10 d. M. von 
der Abnahmekommission übernommen und am folgenden Tage 
em Betrieb übergeben. Insgesamt erreichen damit die in Betrieb 
befindlichen Linien der Bagdadbahn eine Länge von 830 km. 


von Dijerablisse 


— Der planmäßige Ausbau des Verkehrswesens in China ist 
von den jetzigen Inhabern der obersten Reeierungsgewalt aus- 
(Iriicklich in ihr „Programm“ aufgenommen worden. Der neu 
ernannte Staatssekretär Hsü-Shih-chang, dem in amerikanischer 
Weise die obersten Beamten aller Verwaltungszweige unmittel- 
bar unterstehen, hat eine Reihe von Leitsätzen darüber aufge- 
stellt, wie er sich das weitere Vorgehen der Regierung denkt. 
Was das Verkehrswesen betrifft, so handelt es sich um folgende 
Punkte: 1. Ausbildung eines genügenden Personals für die Ver- 
kehrsanstalten; 2. planmäßige Ausgestaltung des Verkehrs; 3. 
Vermessung aller noch geplanten Eisenbahnen; 4. Ausdehnung des 
''elegraphenwesens; 5. Verbesserung des Abrechnungswesens; 
6. planmäßiges Daraufhinarbeiten auf jeweilig frühestmögliche 
Tilgung der auswärtigen Schulden (die hauptsächlich Eisen- 
bahnschulden sind, so daß eine rasche Rückzahlung der Kapi- 
talien auch einen baldigen Ankauf der Bahnen gestatten würde); 
7. Feststellung der Verkehrsfragen, welche am dringlichsten anzu- 
sehen und deshalb sofort in Angriff zu nehmen sind: 8. Aus- 
dehnung der drahtlosen Telegraphie durch das ganze Land. — 
Hiermit muß man zusammenhalten, was zu gleicher Zeit durch 
ein Zusammenwirken mit den Japanern auf dem Gebiete des 
Verkehrswesens erstrebt wird. Dr. Sunyatsen, der gewesene 
zweite Präsident der Republik, hat in den letzten Zeiten seiner 
amtlichen Wirksamkeit die Pläne für eine Anzahl großer durch- 
schender Eisenbahnlinien zu fördern gesucht, und zwar lehnte 
er sich dabei vornehmlich an die Japaner an. Er brachte eine 
chinesisceh-japanische Handels- und Industrie-Gesellschaft zu- 
stande, für welche 5 Millionen Yen Kapital aufgebracht wurden. 
Die Gesellschaft hat aber niemals auch nur einen einzigen 
praktischen Schritt in die Wirklichkeit hinaus getan und mußte 
schließlich in sich selber zerfallen, weil Sunyatsen offen auf 
die Seite der zweiten Revolution unter Huangsing trat. Nun- 
mehr ist diese Gesellschaft unter andere Führung gekommen; 
lie allerersten Geldleute Japans, wie Baron Shibusana, Okura, 
Mitsui haben sich daran beteiligt, und Baron Shibusana ist 
(trotz seiner 72 Jahre) selbst nach Peking gereist, um die 
Pläne der neuen Gesellschaft dem Präsidenten Juanschikay zu 
ınterbreiten. Nicht weniger als 19 verschiedene Unternehmun- 
cen hat die Gesellschaft ins Auge xefaßt, und darunter befin- 
len sich auch mehrere Eisenbahnlinien, wie vor allem in der 
Provinz Fukien. welche Provinz die Japaner nach wie vor als 
ihr  „Interessengebiet“ betrachten. Eine Eisenbahn von 
Fuschau, der Hauptstadt Fukiens, nach Nanchang, der Haupt- 
stadt der nördlich an Fukien angrenzenden Provinz Kiangsi, 
soll eine der nächsten Unternehmungen sein. Als die Pläne der 
Japaner vor einigen Monaten in China bekannt wurden, er- 
hoben sich aus den Kreisen der Regierung, der Kaufmann- 
schaft und Presse Chinas entschiedene Stimmen dagegen. 
Trotzdem hat Baron Shibusana jetzt in Peking eine wohl- 
wollende Aufnahme gefunden; die Regierung billigt und unter- 
stützt die Pläne der Japaner. Der Grund dafür mag darin 
zu suchen sein, daß es der Regierung bis ietzt auf anderem 
Wege nicht gelungen ist, eine wirklich großzügige Aufschlio- 
ung des Landes für den modernen Verkehr durch Eisenbahnen 
weil den andern 


und andere Unternehmungen anzubahnen, { 
Völkern- die von China gebotenen Bedingungen nicht sicher 


eenug für das herzugebende Kapital sind: während für die 


Japaner diese zweifelhafte Sicherheit durch ‚die große poli- 
tische Bedeutung der Bahn ausgeglichen wird. Wie ernst 


die neue chinesisch-japanische Er- 
ergibt sich daraus, daß einer 
ihrer höchsten Beamten, der bisherige Vizeminister des Ver- 
kehrswesens. Yangshihchiang, die Stelle als Generaldirektor 
der Gesellschaft übernommen hat. Shibusana ist zweiter Di- 
rektor geworden. Baar 


die chinesische Regierung 
schließungsgesellschaft nimmt, 


— Otavij Minen- und Eisenbahn-Gesellschaft. Der Rechnungs- 
abschluß für das am 31. März er. zu Ende gegangene Geschäfts- 
jahr entspricht Jen gehegten günstigen Erwartungen. Der 
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Rohgewinn beträgt 6081473 M (5525160 M im Vorjahre). 
Nach Abschreibung von 1497108 M (1289237 M i. V.) auf 
die Bergwerksanlagen, nach Rückstellung von 418169 M 
(415612 M i. V.) für die Erneuerungs- und Baufonds der 
Fisenbahn und von 313510 M (45000 M i V.) für 
andere Zwecke verbleibt ein Reingewinn von 3852691 M 
(3370310 M i. V.), aus welchem, wie erwartet worden, 
die Verteilung einer Dividende von 5% =9M (8 Mi. V.) 
auf den Anteil und 8 M (7 Mi. V.) auf den Genußschein 
vorgeschlagen wird. Günstige Betriebsverhältnisse und maschi- 
nelie Erweiterungen im abgelaufenen Geschäftsjahr ermöglich- 
ten eine größere Erzförderung und Verschiffung. Der Haupt- 
förderschacht ist bis zur sechsten Sohle (160 m) weiter abge- 
teuft, von wo aus mit den weiteren Aufschluß- und Vorrich- 
tungsarbeiten bereits begonnen ist. Durch zwei von der fünften 
Sohle bis zur sechsten Sohle niedergebrachte Bohrlöcher, 80- 
wie ein Absinken wurden gleich günstige Metallgehalte wie 
auf den oberen Sohlen ermittelt. Die Bisenbahnüberschüsse 
weisen auch in den ersten Monaten des laufenden Geschäfts- 
jahres steigende Neigung auf. 


Rechtspflege. 


— Ansprüche aus der Beförderung einer Wagenladung frischer 
Äpfel in loser Schüttung von Mondovi (Italien) nach Ulm a. D. 
Umladung unterwegs; Doppelbezeichnung des Empfängers im 
Frachtbrief (Urteil des I. Zivilsenats des Oberlandesgerichts 
Stuttgart vom 18. Februar 1914, Gesch. Nr. 833/13). Die Sendung 
sing am 25. September 1911 in Mondovi ab, wurde infolge einer 
Beschädigung des Tragbalkens des Wagens in Luino (S.B.B.) 
umgeladen und traf am 5. Oktober 1911 in Ulm a. D. ein. Als 
Empfängerin war handschriftlich in dem Frachtbrief eine 
deutsch-italienische Einfuhrgesellschaft in Kufstein genannt, 
über der Firma dieser Gesellschaft war mit Stempelaufdruck der 
Name eines der Bestimmungsstation bekannten, in Stuttgart an- 
sässigen Großobsthändlers eingetragen. An den beiden Stellen, 
wo die Empfangsstation anzugeben und mit Ulm angegeben 
war, fand sich außerdem der durchstrichene Stempelaufdruck 
„Stuttgart Nordbhf.“. Der Stuttgarter Großobshändler wurde 
am 5. Oktober vormittags vor Ablauf der Lieferfrist von der 
Ankunft des Wagens benachrichtigt, er wies die Güterstelle an, 
den Wagen der genannten Einfuhrgesellschaft zur Verfügung 
zu stellen. Der Wagen wurde daraufhin am 6. Oktober vormit- 
tags nach Ablauf der Lieferfrist den in Ulm wohnenden Bevoll- 
mächtigten der Gesellschaft angemeldet und von diesen vorbe- 
hältlich ihrer Entschädigungsansprüche bezogen. Die Gesell- 
schaft klagte in der Folge gezen die Eisenbahn auf Zahlung 
einer Entschädigung von rd. 1000 M, weil der Wagen bei der 
Ablieferung ein erhebliches Mindergewicht gehabt und viel fau- 
les Obst enthalten habe. Die Klage wurde durch Urteil der 
Zivilkammer I des Landgerichts Stuttgart vom 28. Oktober 1913 
abgewiesen, die Berufung des Klägers gegen dieses Urteil wurde 
durch Urteil des I. Zivilsenats des Oberlandesgerichts Stuttgart 
vom 13. Februar 1914 zurückgewiesen. Aus den Gründen des 
oberlandesgerichtlichen Urteils heben wir hervor: 

Frische Äpfel gehören zu den Gütern. die vermöge ihrer natür- 
lichen Beschaffenheit der besonderen Gefahr des Verlustes, der 
Minderung und Beschädigung ausgesetzt sind. Nach I. Ü. Arts 
Abs. 1 Ziff. 4 und Art. 41 muß daher Kläger beweisen, daß die 
festgestellte Gewichtsminderung und schlechte Beschaffenheit 
des Obstes infolge der natürlichen Beschaffenheit der Ware nicht 
habe entstehen können und nicht entstanden sei, daß der Scha- 
den vielmehr durch die Arglist oder grobe Fahrlässigkeit der 
Eisenbahn verursacht worden sei. Arglist der Eisenbahn be- 
hauptet der Kläger selbst nicht, den Beweis grober Fahrlässig- 


EEE En 


keit kann er nicht führen. Denn, soweit die Beschädigung des 
Obstes in Frage kommt, haben die als Zeugen vernommenen 
Bahnangestellten in Luino die sachgemäße Behandlung des 
Obstes bei der Umladung bekundet, es kann daher dahingestellt 
bleiben, ob die Beschädigung des Tragbalkens schon in Mondovi 
vorhanden war und dort hätte bemerkt werden können. Auch 
der Gewichtsverlust kann nicht auf grobe Fahrlässigkeit der 
Eisenbahn zurückgeführt werden; wenn auch die Sendung, die 
bei der Auflieferung in Mondovi ein Gewicht von 11 350 kg hatte, 
bei der Ankunft in Ulm nur noch 10 920 kg wog, also ein Minder- 
gewicht von 430 kg — rd. 4 % hatte, so ist doch gegenüber dem 
Normalsatz des I. Ü. von 2 % durch Sachverständigengutachten 


festgestellt, daß ein Schwund von 4 % bei einer 10-tägigen Reise 


zur fraglichen Zeit bei Mostobst hat vorkommen können. Auch 
in der Annahme des Frachtbriefes mit der Doppelbezeichnung 
des Empfängers kann keine grobe Fahrlässiskeit erblickt wer- 
den. Die Beifügung des Stempelaufdrucks mußte von den 
Beamten der Eisenbahn dahin verstanden werden, daß der mit 
diesem Aufdruck bezeichnete Großhändler der Empfänger des 
Obstwagens sein soll, die Lieferfrist ist daher durch die Anmel- 
dung des Wagens an ihn eingehalten worden; wenn er jedoch 
nicht der rechtmäßige Empfänger gewesen sein sollte, so ist doch 
die Überschreitung der Lieferfrist nicht durch ein grobfahrlässi- 
ges Verhalten der Eisenbahn herbeigeführt worden. 
Behauptung des Klägers, daß der Schaden durch sofortige Be- 


| nachrichtigung von der Umladung des Wagens hätte abgewen- 


det werden können, kann keine Bedeutung zukommen. Denn 


| eine Pflicht, dem Empfänger von Umladungen Mitteilung zu 
‚ machen, kennt das I. Ü. jedenfalls für die Zeit, während sich das 


Gut auf dem Transport befindet, überhaupt nicht. . Eine grobe 
Fahrlässigkeit der Eisenbahn kann daher auch nicht darin ge- 
funden werden, daß eine nicht vorgeschriebene Benachrichtigung 


‘ unterblieben ist. 


Bücherschau. 
— Das FEisenbahnwesen der Sehweiz. Von Placid 


Weißenbach. II. Teil: Die schweizerischen Eisenbahnen 1911. 


Zürich 1914.. Verlag von Orell Füssli. Preis: 8 M. Der ver- 
diente frühere Präsident der Generaldirektion der Schweize- 
rischen Bundesbahnen hat dem ersten Bande seines „Eisenbahn- 
wesens der Schweiz“, der in dieser Zeitung ausführlich be- 


sprochen worden ist, in verhältnismäßig kurzer Zeit den zweiten 


folgen lassen. Er reiht sich dem vortrefflichen ersten Teil des 
Werkes, das in der gesamten Fachliteratur die verdiente Aner- 
kennung gefunden hat, würdig an. Während im ersten Bande 
die Entwicklung des schweizerischen Eisenbahnwesens darge- 
stellt war, schildert der Verfasser in diesem zweiten Teile den 
Stand der schweizerischen Eisenbahnen im Jahre 1911, dem 
letzten, dessen Zahlen ihm vollständig vorlagen. Neben vielen 
statistischen Angaben bringt er eine Fülle interessanten Ma- 
terials über die gegenwärtigen organisatorischen und recht- 
lichen Vorschriften der Staats- und Privatbahnen, so z. B. über 
die Dienstverhältnisse des Personals, seine Anstellungsbedin- 
gungen, das Disziplinarverfahren, die Dienst- und Ruhezeiten, 
die Besoldungsverhältnisse, die Wohlfahrtseinrichtungen usw., 
ferner eine systematische Darstellung der schweizerischen Eisen- 
bahngesetzgebung (Verkehrsrecht, Haftpflichtgesetz) und eine 
Schilderung der rechtlichen Stellung des Bundes und der Kan- 
tone zum Eisenbahnwesen. 

Weißenbach hat damit ein sehr übersichtliches 'Nachschlage- 
werk von bleibendem Wert geschaffen. in dem man sich jeder- 
zeit schnell und gründlich über alle Rechtsverhältnisse unter- 
richten kann, die das schweizerische Eisenbahnwesen be- 
herrschen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 9. Juli d. J. dem öffentlichen Verkehr üibergiebene, im 
Betriebe der k.k.priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn 
stehende Strecke Csacza-Trenesenmakö (Trenesc6n- 
varmegyeer Lokalbahn) — 26,5 km — ist den Vereinsbahn- 
strecken zugerechnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königlich Sächsische Staatseisenbah nen. Vom 


12. Juli d. J. an wird die Beförderung von Milch von und nach 
dem Haltepunkte Zwickau (Sa.) zugelassen. 


Vereinskilometerzeiger. 

Mit Rundschreiben vom 3. Juni d. J. Nr. V 167 ist der neu 
herausgegebene Vereinskilometerzeiger Nr. 95 (Warschau- 
Wiener Staatseisenbahn) und mit Rundschreiben vom 4. Juli 
dieses Jahres Nr. V 221 der neu herausgegebene Vereinskilo- 
meterzeiger Nr. 114a (Bulgsarische Staatsbahnen) und der 
Nachtrag I 
Eisenbahndirektion Altona) verteilt worden. 


Alphabetisches Verzeichnis der Eigentumsmerkmale der 
Eisenbahngüterwagen. 


Das vorgenannte Verzeichnis ist neu herausgegeben und zur 
Veerteilung gebracht worden. ) 


Auch der. 


zu dem Vereinskilometerzeiger Nr. 31 (Königliche ' 


 LIV. Jahrgang 


_ und die vereinsfremden Bahnen, die Drucksachen des Vereins 
bezogen haben, betreffend Kosten für abgegebene Drucksachen 
des Vereins (abgesandt am 9. Juli d. J.). 


| 


| 
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. Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen: worden: 

Nr. II. 143 vom 9. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Fragebeantwortungen über Zweckmäßigkeit und 
Wirtschaftlichkeit des Eisenbetons bei den Bauten der Eisen- 
bahnen (abgesandt am 11. Juli d. J.). 

Nr. VI 134 vom 3. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen 


am Aussee 2): 


Nr. VI 139 vom 7. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Kosten für Bekanntmachungen in der Veereinszeitung 
(abgesandt am 11. Juli d. J. an diejenigen Verwaltungen, die in 
dem Vierteljahr April/Juni d. J. 
Vereinszeitung erlassen haben). 


Nr. VI 140 vom 7. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
die zahlpflichtige Abdrücke der Vereinszeitung bestellt haben, 
betreffend Bezugskosten für die Zeitung des Vereins (abgesandt 


Bekanntmachungen in der 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


K. K. priv. Südbahn-Geseilschaft. Lokalbahn Spielfeld-Radkersburg. 
Eröffnung der Personenhaltestelle Weixelbaum. 

Am 15. Juli 1914 wird auf der Lokalbahnlinie Spielfeld-Straß-Radkersburg in 
Km. 20,051 rechts der Bahn zwischen den Stationen Gosdorf und Purkla die Personen- 
haltestele Weixelbaum für die beschränkte Abfertigung von Personen, Reise- 
gepäck und Hunden eröffnet. 

Die Haltestelle ist unbesetzt. Die Abfertigung der Reisenden nach den Sta- 
tionen und Haltestellen der Lokalbahn Spielfeld-Radkersburg erfolgt im Zuge durch 
den Kondukteur (ohne Zuschlag). Weiterreisende haben in Spielfeld-Straß oder Rad- 
kersburg für die Weiterabfertigung zu sorgen. 

Die Gebührenberechnung erfolgt auf Grund des vom 1. Oktober 1908 an gül- 
tigen Personentarifes, Teil II, der Lokalbahn Spielfeld-Radkersburg und der folgenden 
Kilometer- und Gebührentabelle. 


| Personenzugs- Schüler- Arbeiter- 
2 4 fahrkarten Monatskarten Wochenkarten 
5 zwischen RR 
= 
& | Weixelvaum p. mt. | T a Ir. II. 
BZ und Klasse 

Kronen einschl. Fahrkartensteuer Kronen *) 

21 | Spielfeld-Straß 9 1,50 1,— 19,90 11,60 2,30 
16 | Schwarza 1,60 1,20 0,r0 15,20 9,20 1,80 
13 | Weitersfeld 1,20 0,90 0,60 12,30 7,80 1,50 
9 | Mureck . 0,80 0,60 0,40 8,50 5,50 1,10 
6 | Gosdorf . 0,60 0,50 0,30 6.60 4,40 1,— 
3 | Purkla 0,40 0,30 0,20 6,60 4,40 Le: 
7 | Halbenrain . 0,70 0,50 0,40 7,10 4,90 
11 | Radkersburg . 1,10 0,90 0,60 10,40 6,80 1,30 


*) Fahrkartensteuerfrei nach $9c des Gesetzes vom 19. Juli 1902, R. G. Bl. Nr. 153. 

Für Reisegepäck und Hunde im Verkehre von dieser Haltestelle nach einer 
Station werden nur Gepäck- bezw. Fahrgebühren-Nachzahlungsscheine durch den 
Kondukteur ausgefertigt; die Gebühreneinhebung wird für das Reisegepäck in der 
Bestimmungsstation, für Hunde durch den Zugführer erfolgen. 

Eine Aufnahme von Reisegepäck in Weixelbaum nach einer anderen Haltestelle 
oder nach Stationen einer Anschlußbahn findet nicht statt. 

Reisegepäck und Hunde nach dieser Haltestelle werden direkt abgefertigt, die 
Ausfolgung erfolgt durch: den Kondukteur beim Zuge. 

Wien, im Juni 1914. (1478) 
Die Generaldirektion. 


2. Verkehrsstörungen und Verkehrswiederaufnahmen. | 


K. k. österreichische Staatsbahnen. j 
Mit Beziehung auf die Bestimmungen des Vereins-Wagenübereinkommens $ 11, 
Abs. 4 werden nachstehend angeführte Verkehrsstörungen verlautbart: 
Der Gesamtverkehr war eingestellt: 


Dauer 
von | bis 
in der Strecke Ursache eu 

Tages- |n, Tages- 
| Datum | arte | Datum | Mälfte 

Brzuchowice-Jaszköw . . . | Unterwaschung 9./6. 1 | 15./6. 2 

Mezöbrody-Lopuszna . . . | Dammbeschädigung 12./6. 1 16./6. 2 

Rakitovice-Podgorje - A a 19./b. 1 24./6. 1 

Moldauisch Banilla-Koszzcuja Hochwasser 25./6. 2 28./6. 2 
Wien, am 6. Juli 1914. (1474) 


Craiova vom 14. Juni bis 1. Juli l. J. ein- 
gestellt. 
- Im Sinne der Bestimmungen des $ 11, 


Rumänische Staatsbahnen. 
Infolge Hochwassers war der. Güter- 
. verkehr auf unserer Linie Värciorova- 


Abs. 2 des Vereinswagenübereinkommens 

bringen wir dies zur Kenntnis. 
Bukarest, den 9. Juli 1914. (1492) 
Der Direktor des Verkehrsdienstes. 


Im Sinne der Bestimmungen des Über- 
einkommens betreffend die gegenseitige 
Wasenbenutzung $S 11, Punkt 4 bringen 
wir zur Kenntnis, daß der zwischen den 


Stationen Bisztracseres-Bauczär einge- 

stellte Gesamtverkehr am 27. Juni 1914 

wieder aufgenommen worden ist. 
jZudapest, 2. Juli 1914. (1475) 


Die Direktion der kgl. ung. Staatsbahnen. 
Der Direktor der Verkehrs-Hauptsektion. 


3. Änderung von Stationsnamen. 


Der an der Strecke Cölbe-Kreuztal ge- 
legene Bahnhof 4, Klasse Wallau erhält 
vom 1. August d. Js. ab die Bezeichnung 
„Wallau (Kr. Biedenkopf)“. 

Gassel, 10. Juli. 1914. (1479) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Vom 12. Juli 1914 an wird regelmäßiger 
Milchverkehr auf dem Piersonenhalte- 
punkte Zwickau (Sa.) zugelassen. 

Wesen der Frachtberechnung wird auf 
unsern Verkehrsanzeiger verwiesen, auch 
erteilen die beteiligten Stationen Aus- 
kunft. 

Dresden, am 10. Juli 1914. (1462) 

Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb. 


5. Güterverkehr. 


Bad.-pfälz. Verkehr. 

Auf 1. August d. J. werden die Sta- 
tionen Mannheim Industriehafen in den 
A.-T. 5d (Steine) und Zell (Wiesental) 
in den A.-T. 9 (Eisen und Stahl) aufge- 
nommen. 

Näheres in unserem Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, 11. Juli 1914. (1498) 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-schweiz. Verkehr. 
Tarifheft 9. 

Der Frachtsatz der Abt. II des Aus- 
nahmetarifs, 1 (Holz) Bruchsal-Schlieren 
wird mit sofortiger Wirkung von 122 auf 
121 Cts. ermäßigt. 

Karlsruhe, 13. Juli 1914. (1499) 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Anhang zu den badischen Gütertarifen. 

Auf 15. September 1914 werden für 
Krozingen Kyanisieranstalt die Fracht- 
sätze nach und von der Übergangssta- 
tion zur Hauptbahn in den Klassen A 1 
auf 13, B und den Spezialtarifen A 2 
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sowie T auf je8 3 für. 100 kg festgesetzt, 
Karlsruhe, den 11. Juli 1914. (1501) 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-Schweiz. Verkehr. 

Am 1. August 1914 treten Frachtsätze 
für Holz von den oberrheinischen Hafen- 
stationen nach Lauterbach in Kraft. 
Näheres in unserem Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 13. Juli 1914. (1500) 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Gütertarif Bad. Staatsb. — Bad. Nebenb. 
Bad.-Pfälzischer u. Bad.-Württemberg. 
Gütertarif. 

Mit Gültiekeit vom 15. September 1914 
erhöht sich die Tarifentfernung von und 
nach Krozingen Kyanisieranstalt um 

2. km. 

Karlsruhe, den 12. Juli 1914. (1502) 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1914 wer- 
len Nachträge zu den Tarifheften 1 bis 4 
ausgegeben, die hauptsächlich enthalten: 
a) die inzwischen im Verfügungswege 
durchgeführten Änderungen, 
bh) Entfernungen für die Stationen der 
Neubaustrecke Altenhundem-Birkel- 
bach, 
c) geänderte Entfernungen für ver- 
schiedene Verbindungen infolge Er- 


öffnung der unter b) genannten 
Neubaustrecke. 
Näheres bei den beteiligten Abferti- 
sungen. 


Frankfurt (Main), 8. Juli 1914. (1493) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif Reichseisenbahnen und Wil- 

helm-Luxemburg-Eisenbahnen mit elsaß- 

lothringischen Nebenbahnen im Privat- 
betrieb vom 1. August 1914. 

1. Druckfehlerberichtigung. 
In der Entfernungstafel II auf Seite 15 
des Tarifs ist zwischen Diedenhofen und 
Diedenhofen-Beauregard eine Entfer- 
nung von 2 km nachzutragen. 

3. Der Bahnhof Dornach (Els.) erhält 
die Bezeichnung Mülhausen (Els.)-Dor- 
nach. 

Straßburg, den 8. Juli 1914. (1495) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien Teil II, Heft 1. 

Am 20. Juli 1914 wird die Station 

Zittau in den Ausnahmetarif 23 für 

Jutegarn zur Ausfuhr nach dem Zoll- 


auslande als Versandstation aufgenom- 
men. 
Dresden, am 13. Juli 1914. (1497) 


Königl. Gen.-Dir, d. Sächs. Staatseisenb. 


Süddeutseh-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif' Teil II Heft A 
(Kilometerzeiger) vom 1. Juli 1911. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
werden die Vorbemerkungen zu den 
Kilometertafeln auf Seite 6,, wie folst 
ergänzt: 

„3. Frachtnachlaß bei Ausnützung 

_ des Ladegewichts( Teil I, $ 15a). 

Im Verkehr über Konstanz werden der 
Berechnung des Frachtnachlasses die um 
45 km gekürzten Entfernungen für Bre- 
genz, im Verkehr über Scharnitz-Grie- 
sen-Pfronten-Steinach die um 48 km er- 
höhten Entfernungen für Pfronten- 
Steinach zugrunde gelegt. 

Im Verkehr über die preußisch- und 
sächsisch-österreichischen Übergänge be- 


trägt (die «der Berechnung zugrunde zu 
legende Entfernung in jedem Falle über 
52 km. der Frachtnachlaß demnach je 
nach dem Ladegewichte 3 oder 4 M für 
den Wagen. Im übrigen Verkehr sind 
die Entfernungen für die Berechnung des 
Nachlasses unmittelbar aus den Ab- 
teilungen I und II der Schnittafel A zu 
entnehmen.“ 

München,’ den 10. Juli 1914. (1503) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh,, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Siddeutseh-ungarischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil I, Heft A 
(Kilometerzeiger) vom 1. Juni 1913. 
Mit Gültiekeit vom 1. August 1914 
werden die Vorbemerkungen zu den 
Kilometertafeln auf Seite 8 wie folgt er- 

eänzt: 
‚4. 'Frachtnachlaß bei Ausnutzung 
des Ladegewichts (Teil I, S 15a). 
Die Entfernungen für die Berechnung 
des Frachtnachlasses sind aus den Ab- 
teilungen I und II der Schnittafel A zu 
entnehmen.“ 
München, den 10. Juli 1914. (1504) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh,, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Tiv. 1267.  Oberschlesisch-österreichi- 

scher Kohlenverkehr. Eisenbahngüter- 

tarif Teil II, Heft 3, gültig vom 1. Sep- 
tember 1913. 


Druckfehlerberiehtigungen.. 


Im Nachtrag II des obengenannten 
Kohlentarifs ist 
auf Seite 12 der Frachtsatz von 
Versandstation Nr. 32 (Deutschland- 
grube, Kokerei Falvahütte) nach 
Jenbach von 2101 auf 2102 und 
auf Seite 13 der Frachtsatz von 
Versandstation Nr. 61 (Velsen- 
schächte, Kokerei Velsenschächte) 
nach Salurn von 2660 auf 2620 
Heller für 1000 kg zu berichtigen. 
_ Kattowitz. den 11. Juli 1914. (1494) 
Königliche Eisenbahndirektion Kattowitz, 
.amens der beteiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-Österreichischer Verkehr, 
Tarifhefte 1 und 2. 

Am 1. August 1914 treten neue Fracht- 
sätze des Klassentarifs zwischen Maria- 
schein und Gottleuba, sowie des Ausnahme- 
tarifs 31 (Borke) von den Stationen Ob- 
dach, Öblarn, Schladming und Wolfsberg 
in Kraft. Sie sind aus unserm Verkehrs- 
anzeiger und dem Österreichischen Ver- 
ordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schiffahrt zu ersehen, auch erteilt unser 
Verkehrsbureau, hier, Wiener Straße 4 II, 
Auskunft. 

Dresden, am 13, Juli 1914. (1496) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch - südwestdeutscher Güter- 
; tarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
wird die Station Borculo der Holländi- 
schen Eisenbahn unter Gleichstellung 
mit Zütphen in das Tarifheft 2 vom 
al, Mai 1901 aufgenommen. 

Nähere Auskunft geben die beteilig- 
ten Verwaltungen und Abfertigungen. 

Cöln, 7. Juli TIER (1482) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-dänisch-sehwedischer Kohlen- 

verkehr über Vamdrup, Hvidding/Ved- 

sted, Warnemünde-Gjedser und Saßnitz- 
a? Trälleborg. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. Js. 
tritt der Nachtrag I in Kraft. Er 
bringt neben der Einbeziehung deutscher 
und dänischer Stationen Erhöhung der 


Frachtsätze bis zu20 8 für 10 t zwischen t 


der Gruppe 4 der oberschlesischen Ver- 
sandstationen und Gruben einerseits und 
den Stationen Hälsingborg und Malmö 
anderseits. 


Ferner werden die Frachtsätze der 


Station Ruhrort Hafen neu (Dir.-Bez. 
Essen Ruhr) aufgehoben. 
Die Erhöhungen zelten erst vom 


15. September d. J. 

Nähere Auskunft erteilt bis zum Er- 
scheinen des Nachtrages unser Verkehrs- 
bureau. 

Altona, den 2. Juli 1914. (1463) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens .der Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 

Vom 20. Juli d. J. ab werden die Sta- 
tionen: Börnichen-Schlepzig, : Briescht, 
Colochau, Duben (Niederlaus.), Klein 


Rössen, Langengrassau, Tauche N. LE. 


und Wittmannsdorf (Niederlaus.) der 
Niederlausitzer Eisenbahn in den direk- 
ten Verkehr einbezogen. 


Näheres bei den beteiligten Güterab- 


fertigungen. 
Erfurt, 8 Juli 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Anhang zu dem direkten Gütertarif der 
Reichsbahn von 1. August 1914. 
Die Frachtsätze für Wagenladungen 
bei Colmar Nord auf Seite 8 des Tarifs 
sind zu streichen. Colmar Nord ist für 


(1483) 


den Wagenladungssverkehr von und nach 


der Hauptbahn - Ladestelle von Colmar 

(Els.) Hauptbahnhof. Für die Beförde- 

rung von Wagenladungen zwischen Col- 

mar Hbf. und Colmar Nord werden 

Überfuhrgebühren erhoben. 
Straßburg, den 8. Juli 1914. (1486) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Norddeutsch-Ungarischer Verkehr, 
Tarif Teil II Heft 1 v. 1. 4. 1913. 
Folgende, im Nachtrag I vom 1. Juni 
1914 zum Tarifheft 1 enthaltene augen- 
scheinliche Druckfehler werden mit so- 
fortiger Gültigkeit richtiggestellt: 
Seite 32. Bei Chemnitz Hbf. 
£ Süd 
Altendorf 
Kappel 
zu streichen die nicht in Frage kommen- 
den Schnittsätze I. des Serientarifs XIII. 
Seite 33. Bei Dresden-Altstadt 
e Friedrichstadt 
= Neustadt 
2 Altst-Elbkai 
& Neust-Elbkai 
König Albert- 
Hafen 


zu streichen die nicht in Frage kommen- 


den Schnittsätze I des Serientarifs XIII. 


Seite 34. 
streichen der nicht in Frage kommende 
Schnittfrachtsatz I des Serientarifs IV. 

Seite 47. 
Eperjes Schnitt III Eilgut zu berichtigen 
von 1018 auf 1108 (der Schnittsatz 1018 


würde keine Erhöhung, sondern eine Er- 


mäßigung darstellen). 


Seite 91. Ausn.-Tarif 42, Eperjes-Wein- 
böhla 10 t. Richtiger Satz 393 nicht 
493%. 

Seite 181. Ausn.-Tarif 109. Ruttka- 


Dresden-Neustadt unter B 10 t. Richtiger 
Satz 320 nicht 220 3 (Dresden-Altstadt 
ebenfalls 320 &). a 
Seite 184. Ausn.-Tarif 120, Kassa- 
Dresden-Neustadt 5 t. Richtiger Satz 382 
nicht 282 9. (Dresden-Altstadt 384 8). 
;reslau, den 10. Juli 1914 
Königliche 
namens 


Eisenbahndirektion, 
der Verbandsverwaltungen. 


„Erhöhte Schnittfrachtsätze“ 


Bei Essen-Rüttenscheidt zu | 


(1481) > 


| 
| 


die Worte „der Kgl. Museen“. 


LIV. Jahrgang 
15. Juli 1914, 


I  —— —___—__— ——— 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
# Heft A. 
it 


sofortiger Gültigkeit sind auf 


_ Seite 13 im Abschnitt B. Besondere Tarif- 


vorschriften unter 1 bei Ifder. No. a6 „Be- 
sitzsticke des Kunstgewerbe-Museums 
zu Berlin“ in der Überschrift sowie in 
der ersten Zeile die Worte „des Kunst- 
zewerbe-Museums“ zu ersetzen durch 
Auskunft 
geben die beteiligten Güterabfertigun- 


seen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, 4. Juli 1914. (1480) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Belgisch-südwestdeutscher Güterverkehr. 
Mit Geltung vom 1. August 1914 wird 
die Position „Grobe Holzwaren“, Zif- 
fer 3 des Ausnahmetarifs 5 (Holz und 
Holzwaren in den Tarifheften 2, 3a, 3b, 
5. 6b und 7b durch Aufnahme folgender 

Holzwaren ergänzt: 

-. „Hölzer zur Herstellung von Spazier- 
und Schirmstöcken, Schirmgriffen, 
Peitschenstielen und dergleichen, 
roh oder entrindet, auch gerade ge- 
richtet, mit angebogener Krücke 
(ohne angebogene Krücke s. Stan- 
genholz des Spezialtarifs III). 

Straßburg, den 10. Juli 1914. _ (1487) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothrinsen. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr, Tarif, Heft 1. 

Vom 1. August d. J. ab wird die Sta- 
tion Gottenheim der Badischen Staats- 
bahnen in den Tarif aufgenommen. 
Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Breslau, den 8. Juli 1914. (1464) 

Königliche Eisenbahndirektion, j 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Westdeutsch-südwestdeutscher Güter- 

verkehr, 

Mit Gültigkeit vom 9. Juli bis 31. 
August 1914 und vom 1. Juni bis 31. 
August der Jahre 1915 und 1916, ledoch 
unter Vorbehalt des Widerrufs wird in 
den Heften 1 und 5 ein Ausnahmetarif 
23a für Frühzwetschgen für den Ver- 
sand von einigen badischen Stationen 
eingeführt. 

Näheres im Tarifanzeiger der preuß.- 
hess. Staatsbahnen. 

Frankfurt (Main), 7. Juli 1914. (1466) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif Deutschland-Prinz Heinrich- 
bahn, Heft 8 vom 25. Juli 1901 und Fisch- 
tarif vom 1. Januar 1913. 

Die Station Lehe wird mit sofortiger 
Gültiekeit in das Heft 8 aufgenommen. 
Es gelten die Entfernungen und Fracht- 
sätze der Bahnhöfe in Bremerhaven und 

Geestemünde, 

Im Fischtarif vom 1. Januar 1913 wird 
Geestemünde als Versandstation .ge- 
strichen; als neue Versandstation wird an 
gleicher Stelle (eestemünde-Bremer- 
haven nachgetragen. 

Straßburg, den 7. Juli 1914. (1467) 

Kaiserliche Generaldirektion, 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 20. Juli 1914 wird 
ein neuer Ausnahmetarif 23a für Früh- 
zwetschen von den Stationen der badi- 
schen Staatsbahnen Achern, Bühl, Otters- 
weier und Steinbach nach den: Stationen 
Berlin, Eisenach, Halle (Saale), Halber- 
stadt, Leipzig M. Th. Bf, und Magdeburg 
eingeführt, 2 il 

Die genannten Abfertigungsstellen 
erteilen nähere Auskunft. . 

Erfurt, den 11. Juli 1914 (1484) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Belgisch-Österr.-Ungarıscher Eisenbahnverband. 
An Stelle der im Gütertarif, Teil II, Heft 2 vom 1. Mai 1914 enthaltenen Fracht- 
sätze für Petroleumbenzin (Abt. B des Ausnahmetarifs 91) treten mit Gültigkeit vom 
1. August 1914 die nachstehenden ermäßigten Frachtsätze für 1000 kg in Centimes: 


Nach 
Von 


Budapest-Ferenezväros \ 
Budapest kiter6 2 Re 8071 
Budapest nyugoti p. u. J 

Köbränya also p. u. } 

Köbränya felsö p. u. 


8071 


Anvers 


Nähere Auskunft geben die beteiligten Verwaltungen und Stationen. 


- Cöln, den 6. Juli 1914. 


Bruxelles Gand | Huy (Nord) | Liege 
8160 8301 5165 7965 
8160 8301 | 8168 7965 

(1465) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1914 werden die Stationen Berlin Hamb. und Lehrter 
Bf. und Tegel in die Abteilung a des Heftes 9 für den preuß.-hess.-schweizer. 
Güterverkehr, Ausnahmetarif Nr. 13 für Kalziumkarbid schweizer. Ursprungs, 


vom 1. Januar 1914, aufgenommen, wie folgt: 


RN Von 
iQ E = | = | | BL 
ı 8 | | bb. N f 
a 18a elales|s 81% gu|a Epjss 
Nach = ı0|# E = 5 Far 2 TEE 
.S P: =: = sh an u Ile) AÄ|5 Bo sm Per.b) 
E.131 2 )Blolos|la|le iS | 85 leere 
er Ss So che | = > 
a Frachtsätze für 10 kg in Centimes 
2 a Bau ee 7 8 
Berlin Hamb. | | | 
‘und Lehrt. Bf. Berlin |601|586 |522|639 632 |570 629/572, 632 |557| 631 633 
Tegel 608.|693 1528 |645 | 638 575 |635 579 | 638 |568| 637 | 639 


Karlsruhe, 7. Juli 1914. 


(1476) 


Namens der beteiligten Verwaltungen: Gr Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 


Elsässisch-badischer und -pfälzischer 
Güter- und Tierverkehr. 

Am 1. August 1914 wird die elsässische 
Station Düppigheim in die direkten Tier- 
tarife mit Baden und der Pfalz und den 
Gütertarif mit der Pfalz aufgenommen. 
Näheres im Tarif- und Verkehrsanzeiger. 

Straßburg, den 7. Juli 1914. (1468) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Binnen-Güterverkehr. Sächsisch-Süd- 
westdeutscher Güterverkehr. 
Vom 15. Juli 1914 an treten Ergänzun- 
gen in den Warenverzeichnissen der Aus- 
nahmetarife 1 (Holztarif) und 5 (Wege- 
baustoffe) ein. Näheres ist aus unserm 
Verkehrsanzeiger zu ersehen, auch gibt 


unser Verkehrsbureau hier, Wiener 
Straße 4II, Auskunft. 
Dresden, am 10. Juli 1914. (1469) 


Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 

Teil II, Heft A und Deutscher Eisen- 

bahn-Gütertarif, Teil II, Gemeinsames 
Heft. 

Vom 1. August 1914 gilt der Über- 
gangstarif für den Verkehr mit Klein- 
bahnen auch für Ladungen von und 
nach der Kleinbahnstation Bergwitz und 
den an diese angeschlossenen Werken. 

Halle (Saale), 11. Juli 1914. (1485) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Badisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Dezember 1909. 

Mit Gültickeit vom 15. Juli 1914 tritt 
ein neuer zeitlich beschränkter A us- 
nahmetarif 23 für Karin 
zwetschgen von Bühl (Baden) und 
OÖttersweier nach Kempten 
(Allgäu), Lindau Stadt, Meinin- 
München 


gen, Memmingen, 
Hbf, München Süd und Nürn- 


berg Hb£. in Kraft. Die Frachtsätze 
für 5000 und 10000 kg gelten für Sen- 
dungen, die mit Eilfrachtbrief als 
Eilgut, nicht aber für solche, die als 
beschleunigtes Eilgut aufgegeben 
werden. Der Ausnahmetarif gilt zu- 
nächst bis 31. August 1914, weiterhin 
vom 1. Juni bis 31. August jeden Jahres 


auf Widerruf, spätestens bis 30. Juni 
1916. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 


München, 10. Juli 1914. (1488) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Internationaler Tarifverband. 

Einführung eines neuen Eisenbahn- 
gütertarifs, Teil I, Abteilung A für den 
Verkehr zwischen den österreichischen, 
ungarischen und bosnisch-herzegowini- 
schen Eisenbahnen einerseits, den deut- 
schen, luxemburgischen, belgischen und 
niederländischen Eisenbahnen anderer- 


seits. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1914 
celangt ein neuer Eisenbahngütertarif, 
Teil I, Abteilung A für den Verkehr 
zwischen den österreichischen, ungari- 
schen und  bosnisch-herzegowinischen 
Eisenbahnen einerseits, den deutschen, 
luxemburgischen, belgischen und nieder- 
ländischen Eisenbahnen andererseits 
enthaltend rezlementarische Bestimmun- 
een, zur Einführung. 

Hierdurch wird der Eisenbahngüter- 
tarif für den Verkehr zwischen den öster- 
reichischen und’ ungarischen Eisenbahnen 
einerseits, den‘ deutschen, luxemburgi- 
schen, belgischen und niederländischen 
Eisenbahnen andererseits, Teil I, Abtei- 


Nr 58 


lung A, vom 1. März 1904, samt Nach- 
trägen I, II, III und IV aufgehoben. 
Abdrucke dieses Tarifs sind bei den 
beteiligten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für. Tarife,. Wien I., 
3jiberstraße 16, in Ungarn durch das 
Tarif- Zentralverkaufs- Bureau : in: Buda- 
pest V, Akademia-utca 3, zum Preise von 
120 Hellern — 102 Pfennigen — 126 Cen- 
times — 60 Cent (niederl. W ährung) für 
das Stück zu erhalten. 
Wien, am 7. Juli 1914. (1470) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Adriatisch-Deutscher Verkehr (Verkehr 
mit Sachsen). 
Eisenbahngütertarif, Teil II, 

Heft 1. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 bis 
Ende Juni 1915 wird für in Triest zur 
See aus dem Auslande einlangende Sen- 
dungen von Tabak, roh, und zwar 
Tabakblättern, unbearbeiteten sowie 
entrippten, d. h. solchen, bei denen die 
Mittelrippe entfernt ist, bei Aufgabe als 
Frachtgut und Frachtzahlung für das 


wirkliche Gewicht, mindestens für 
10000 kg des genannten Artikels für 
einen Wagen und Frachtbrief ab 
Triest: nach den Dresdener 


Bahnheren von den normalen 
Erachtsätzen Sdrern= Verbiande 
Wagenladungsklasse B zu 
Lasten der Strecke Triest-Tetschen ein 
Nachlaß Son 107 Bilremen esse use 
100 kg und bei Auflieferung 
eines Mindestquantums von 
5000 Tonnen (zu 1000 kg) inner- 
halb derBegünstigungsdauer 
ein weiterer Nachlaß von 
28 Pfennie für 00. ke7ıim Rück- 
vergütungswege gewährt. 

Die für die Inanspruchnahme dieser Be- 
£ünstigung festgesetzten näheren Bedin- 
gungen sind der Verlautbarung im Ver- 
ordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schiffahrt in Wien Nr. 77 vom 9. Juli 
1914, unter fortl. Nr. 255 zu entnehmen. 

Wien, am 9. Juli 1914. (1489) 

K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens “a el Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-französischer 
Eisenbahnverband. (Verkehr mit den 
französischen, Ostbahnen.) 
Einführung eines Neareihitarae 
ges I zum Bisenbahngüter- 
tarif, TeilllA, Heitivomi. J3- 
nuar. 1914. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
tritt der obenbezeichnete Nachtrag in 
Wirksamkeit, welcher Ergänzungen von 
Frachtsätzen,. Einbeziehung neuer Sta- 
tionen und sonstige Änderungen, Ergän- 
zungen und Berichtigungen enthält. 

Insoweit durch diesen Nachtrag Er- 
höhungen oder Erschwernisse eintreten, 
bleiben die bisherigen Bestimmungen 
und Frachtsätze noch bis 1. November 
1914. in Kraft. 

Abdrucke dieses Tarifnachtrages sind 
bei den österreichischen Endverwaltun- 
gen, sowie durch Vermittlung der betei- 
ligten Stationen, in Österreich auch bei 
der Zentralverkaufsstelle für Tarife, 
Wien, I., Biberstraße 16, zum Preise von 
20 Heller für das Stück zu erhalten. 

Wien, am 9. Juli 1914. (1477) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten ‚Verwaltungen. 


me 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


"Deutseh- und niederländisch-russischer 
Eisenbahnverband. Tarif für die Beför- 
derung von Personen und Reisegepäck, 
Heft 1, gültig vom 16. Februar alten/ 

1. März neuen Stils 1911. 

Die Fahrkarten zwischen Berlin und 
Tomsk berechtigen zur Fahrt nach und 
von der Station Tomsk I und der Station 
Tomsk II. Das Reisegepäck wird eben- 
falls nach und von der Station Tomsk I 
oder Tomsk II abgefertigt. 

Auf den Seiten 18, 48, 49 und 87 des 
Tarifs-ist der Stationsname „Tomsk“. ab- 
zuändern in „Tomsk I oder Tomsk II“. 

Bromberg, den 10. Juli 1914. (1471) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Binnentarif für den Pers en. und Ge- 
päckverkehr vom 1. November 1912. 
Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1914 tritt 

nachstehende Ausführungsbestimmung zu 

Ss 27 Ziffer 2 der Eisenbahn-Verkehrsord- 

nung in Kraft: 

„Ob und unter welchen Bedingun- 
gen Hunde jeder Größe in Trieb- 
wagen mitgeführt werden dürfen, 
wird besonders bekannt gemacht“. 
Diese Ausführungsbestimmung ist nach 
der Vorschrift im $ 2 Ziffer 2 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung genehmigt. 


Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 
Straßburg, den 9. Juli 1914. (1472) 


Kaiserliche Generaldirektion, 
der Eisenbahnen in  Elsaß- Lothringen. 


Am 1. Oktober al J. werden die be- 
stehenden Sonntagskarten von Duis- 
burg-Meiderich Süd nach Angermund, 
Hattingen (Ruhr) und Hösel sowie von 
Oberhausen nach Hügel wegen ungenü- 
gender Benutzung .aufgehoben. Nähere 
Auskunft erteilt unser Verkehrsbureau. 

Essen, 10. Juli 1914. (1490) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verdingungen. 


Verding der Lose I und II der Neubau- 
linie Simmern-Gemünden. 

Die Erweiterung des Bahnhofes Sim- 
mern sowie die Herstellung des Bahn- 
körpers und der Nebenanlagen der 14,9 
Kilometer langen Strecke von Station 0 
bis 149, umfassend in den Hauptpositionen 

Los 1: 331000 ebm Bodenbewegung, 
6250 cbm Mauerwerk und Beton, 17000 
Quadratmeter Wegebefestigung; 

Los II: 503000 cbm Bodenbewegung, 
12400 cbm Mauerwerk und Beton, 
525 qm Eisenbeton, 86000 qm Wegebe- 
festigung, soll einschließlich Lieferung 
der Materialien außer Zement und Traß 
vergeben werden. 


Bedingungen und Zeichnungen liegen - 


in unserm Hauptgeschäftsgebäude Zim- 
mer Nr. 307 aus. Erstere können gegen 
Prorztro = “und bestellgeldfreie 
Einsendung von 4 M in bar (nicht in 
Briefmarken) für jedes Los, letztere nach 
Wahl zu den Selbstkosten durch das Zen- 
tralbureau der Königlichen Eisenbahn- 
direktion bezogen werden. 

Zur Besichtigung der Schürfgruben 
finden am 4. und 5. August Streckenbe- 
reisungen unter Führung eines Beamten 
statt. Dieselben beginnen jedesmal mor- 
gens 8 Uhr ab Bahnhof Simmern, 

Angebote sind versiegelt unter der 
Aufschrift: „Angebot auf Ausführung des 
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Deutscher OL. IR 7 ones m Se ee en ee ng ee un DD Eu Hol 5 EU EEE 


Bahnkörpers in Los I und II der Neubau- 
linie - Simmern-Gemünden“ bis zum 
13. August, vormittags 11% Uhr, dem 
Zeitpunkte der "Eröffnung derselben, 


porto- und bestellgeldfrei an 


uns einzusenden. 

Die Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen und die 
allgemeinen Vertragsbestimmungen sind 
in der ersten Beilage zum Deutschen 
Reichsanzeiger und Königlich Preußi- 
schen Staatsanzeiger Nr. 47 vom 23. Fe- 
bruar 1901 abgedruckt. 

Ende der Zuschlagsfrist am 10. Sep- 
tember 1914. 


Saarbrücken, den 9. Juli 1914. (1473) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Die N von Gleis- und Wei- 
chenanlagen auf dem Bahnhof War- 
schauerstraße soll öffentlich verdungen 
w erden. Angebote sind bis Mittwoch, 
den 29. Juli 1914, vormittags 10% Uhr, 
Doattıel versiegelt und mit entsprechen- 
der Aufschrift versehen an uns, Berlin 
W. 35, Schöneberger Ufer 1-4, "Zimmer 
257, einzureichen. Für den Verding 
sind die für die Bewerbung um Arbei- 
ten und Lieferungen geltenden Vor- 
schriften, die zuletzt in Nr. 76 des Deut- 
schen Reichs- und Preußischen Staats- 
anzeigers vom 31. März 1913 veröffent- 
licht worden sind, maßgebend. Das 
Öffnen der Angebote findet um 11 Uhr 
mittags im Zimmer 209 statt. Angebots- 
hefte sind, soweit der Vorrat reicht, in 
unserm Zentralbureau, Zimmer 257, ein- 
ano beziehungsweise von dort gegen 
postfreie Einsendung von 1,00 M und 
5 9 Bestellgeld in bar (nicht in 
Briefmarken) zu beziehen. Zeich- 
nungen sind im Technischen Bureau, 
Zimmer Nr, 350a, einzusehen. Aus- 
künfte über die örtliche Lage erteilt 
das Baubureau auf dem Abstellbahnhof 


Rummelsburg und die 14. Bahnmeisterei 


auf dem Schlesischen Bahnhof. Zu- 
schlagsfrist 29. August 1914. 
Berlin, im Juli 1914. (1491) 


Be Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung, le. und Au 
stellung von 3 Wasserkranen 'von je 


10 cbm minutlicher Leistung und die 
Lieferung und Verlegung einer Betriebs- 
wasserleitung für den Bahnhof Schneide- 
mühl sollen vergeben werden. Verdin- 


gungsanschlag und Vertragsbedingungen 


liegen in unserm Zentralbureau zur Ein- 
sicht aus, können auch gegen freie Ein- 
sendung von 1,50 M von dort bezogen 


werden. Angebote sind bis spätestens 
den 3. August 1914, vorm. 11 Uhr, 
frei an uns einzusenden. Zuschlagsfrist 
4 Wochen. 


Bromberg, den 4. Juli 1914. 
Wnunz Inn 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung einer Gleiswage von 85 t Trag- 
fähigkeit und 8 m Brückenlänge für den 
Bahnhof Tremessen soll vergeben wer- 
den. Verdingungsanschlag und Vertrags- 


‘bedingungen liegen in unserm Zentral- 


bureau zur Einsicht aus, können auch 
gegen freie Einsendung von 50 3 von 
dort bezogen werden. 


Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Bromberg, den 4. Juli 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion: 


Herausgegeben im Auftrage des Vereing Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. ‘Vs a Berlin. 
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Angebote sind bis 

spätestens den 4. August 1914, vor- 

mittas 11 Uhr, frei an uns einzusenden.., 
(1505 
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Vorstudien zur Einführung des selbsttätigen Signalsystems auf der 


“ Als vor einigen Jahren der Ausbau der Berliner Hoch- 
und Untergrundbahn soweit: vorgeschritten war, daß 
rücksichtlich der zukünftigen Sicherungsanlagen für die neuen 
Strecken Vorsorge zu treffen war, geschah dies selbstverständ- 


"lich unter dem Gesichtspunkte, daß es geboten sei, von vorhinein 


eine wesentlich dichtere Zugfolge als die bisherige zugrunde zu 
legen. Um diese wichtige Angelegenheit in die Wege zu leiten, 
wurde Herr Geheimer Baurat Kemmann, welcher in Rück- 
sicht der zu ermöglichenden Verkehrssteigerung'' empfohlen 
hatte, die seit 10 Jahren sich trefflich bewährende Einrichtung 
der Londoner Stadtschnellbahnen auch für Berlin.zu. verwerten; 
von der Hochbahngesellschaft mit der Aufgabe,:betraut, seinen 
Antrag zunächst durch eingehende Vorerhebungen und sorg- 
fältige auch im Auslande durchzuführende Studien zu über- 
prüfen und zu begründen. Infolge der auf diesem Wege er- 
zielten ausschlaggebenden Ergebnisse ist bekanntlich das befür- 
wortete selbsttätige Zugdeckungssystem nach seiner jüng- 
sten von Mr. Brown herrührenden Ausgestaltung bereits auf 
der am 1. Juli 1913 eröffneten Strecke Spittelmarkt-Alexander- 
platz zur Durchführung gekommen und von der Berliner Hoch- 
und Untergrundbahn überhaupt für ihre sämtlichen Linien ?) 
grundsätzlich angenommen worden. Den wesentlichsten, vom 
eisenbahn- und elektrotechnischen Standpunkt maßgebenden Teil 
der obgedachten einleitenden Feststellungen und Untersuchun- 
gen hat Kemmann in der Berliner „Elektrotechnischen Zeit- 
schrift“®) - bekannt gegeben; nunmehr liegt dieser Bericht im 


1) „Vorstudien zur Einführung des selbsttätigen Signal- 
systems auf der Berliner Hoch- und Untergrundbahn“ von G. 
Kemmann, Geheimer Baurat. Mit 4 Tafeln und 31 Text- 
abbildungen. Ergänzter Sonderabdruck aus der Elektrotech- 
an Zeitschrift. Berlin, Verlag von Julius Springer, 1914. 

eis 


2) Vergl. Z. d. V. D. Eisenbahnverwaltungen 1913, H. 30, 
S. 499 u. H. 52, S. 837. 

3) Vergl. Elektrotechn: Zeitschrift 1914, H. 6 S. 144, H. 7 
ne Dein 8.:207,:H. 9:8. 238,.H.11 S. 296, H.:12 S. 334 u. 


Berliner Hoch- und Untergrundbahn. |) 


Gewande einer erweiterten, namentlich in bezug auf die Preßluft- 
antriebe vervollständigten Denkschrift vor. Es handelt sich da 
um eine ebenso mühevolle als gewissenhafte, scharfsinnige Ar- 
beit, die neue Wege erschließt, indem sie sich keineswegs darauf 
beschränkt, eine bestimmte Einrichtung nebst deren Vorzügen 
oder Nachteilen in Betracht zu ziehen, wie dies bei ähnlichen 
englischen und namentlich amerikanischen Veröffentlichungen 
die Regel zu sein pflegt, sondern unter vergleichsweiser Ge- 
genüberstellung der selbsttätigen und der handbe- 
dienten Signalanlagen auch eine auf ziffermäßige Belege 
oder ‚graphische Ausmittlungen gestützte, fachmännisch-kriti- 


‘sche! Prüfung daran knüpft. 


Die erste und rohen Hälfte dieser Studie ist der „selbst- 
tätigen Zugdeckung. auf freier Strecke ohne 
VerzweigungensowieaufDurchgangsstationen“ 
und die zweite der „ Zugdeckung durch handbe- 
diente Signalsysteme und den damit verbun- 
denen Abfertigungsvorgängen im Vergleiche 
mit jenen beidem selbsttätigen Signalsystem“ 
gewidmet. Es werden also zunächst die Eigentümlichkeiten der 
Gleisstromschaltung im allgemeinen, die Signaleinrichtungen der 
Londoner Schnellbahnen im besonderen, die diesfällige Strecken- 
einteilung, Steuerung der Signale, das Wesen und die Be- 
messung der Schutzstrecken usw. behandelt. Aus diesen Dar- 
legungen erhellt, daß auf Strecken mit besonders dichter Zug- 
folge: sich durch Überschneidungen der Blockabschnitte beim 
selbsttätigen, mit Gleisstromschaltung arbeitenden System die 
Sicherung der in gleicher Richtung laufenden Züge bis auf die 
allerengsten Grenzen der Zugabstände durchführen läßt. Dabei 
ist allerdings die Vervollständigung der Signalstellen durch 
Fahrsperren, nämlich durch selbsttätige von dem Ortssignal 
gesteuerte Anhaltevorrichtungen als ganz selbstverständlich 
vorausgesetzt, sowie denn auch der Umstand erklärt, daß in den 
äußersten Fällen die Notwendigkeit eintritt, an den Strecken- 
signalen zur Förderung der glatten Fahrt außer den gewöhn- 
lichen Zeichen für Frei und Halt auch noch ein drittes für die 
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bedingungsweise Erlaubnis zur Weiterfahrt 
vorzusehen. Hieraus leitet sich die Verwendung von Strecken- 
signalen ab, welche, wie es das nachstehende Schaubild kenn- 
zeichnet, die erforderlichen drei Signalbegriffe entweder durch 
zwei zusammenwirkende übereinander angebrachte Flügel oder 
Lichter oder auch nur mittels eines Flügels darstellen, welcher 
aber drei Stellungen annehmen kann. 


Zweiflügel- bezw. Einflügelige oder 
sensiherie «VL wveilichter Sienal einfache : 
Signalbegrif weilichter-Signale Licht-Signale 

Flügel | Lichter Flügel | Lichter 
tes Licht ; 

Halt = | eiben Ticht [2 Ri Bi 
Achtung grünes Licht | gelbes Licht 
(Vorsicht) gelbes Licht 

grünes Licht | grünes Licht 
Frei grünes Licht | 
| IE 


Daß diese einfache aber wertvolle Vervollkommnung der 
Streckensignale in der einen oder in der anderen Form berufen 
sein dürfte, nicht bloß für die Zugdeckungszwecke elektri- 
scher Stadtschnellbahnen, sondern außerdem auch für die 
lange schon angestrebte zukünftige Ausgestaltung des 
Eisenbahnsignalwesens im allgemeinen eine 
Rolle zu spielen, läßt sich als sehr wahrscheinlich annehmen. 

Für die Beschleunigung der Zugfolge ist auf den Stadt- 
schnellbahnen naturgemäß die Schnelligkeit des Zugwechsels 


auf den Haltestellen von maßgebendem Belang; um sie zu, 


fördern, wurden früher die Einfahrsignale den Bahnsteigen 
möglichst nahegerückt, hierdurch aber die Schutzstrecke und 
somit die Sicherung der haltenden Züge vermindert. Nach 
jüngeren Erfahrungen wird diese ihren Erfolg auf Kosten der 
Sicherheit erreichende Maßnahme eben deshalb als nicht zweck- 
mäßig erkannt und dahin abgeändert, daß die Bemessung der 
Schutzstrecken vor den Haltestellen oder ‚Stationen genau 
nach denselben Grundsätzen erfolgt, wie für die offene Strecke. 
In diesem Sinne hat die Berliner Hoch- und’ Untergrundbahn 


auf wagrechter Bahn die Längen der Schutzstrecken vor den. 


Haltestellen ebenso wie auf offener Strecke mit 10 m — zu- 
sammengesetzt äus 80 m Bremsweg und 50 % Sicherungszu- 
schlag — festgesetzt; 
Neigungs- und Krümmungsverhältnissen eine entsprechende Er- 
höhung oder Verminderung. Die ‘Vorteile aber, welche durch 
die Verlängerung der Schutzstrecke für die Abkürzung der 
Stationsaufenthalte verloren gehen, werden mit Hilfe soge- 
nannter Nachrücksignale hereingebracht, welche, 
zwischen Einfahrsignal und Bahnsteig «eingeschaltet, 
Brems- und Anfahrzeiten für die vor Räumung des Bahnsteig- 
gleises beim Einfahrsignal eintreffenden Folgezüge herabmin- 
dern. Demgemäß hat auch die Berliner Hoch- und Untergrund- 
bahn an Stationen, wo voraussichtlich längere Zugaufenthalte 
zu erwarten sind, Nachrücksignale aufgestellt und im allge- 


meinen Vorsorge getroffen, daß solche Signale späterhin überall N 


nach Bedarf eingebaut werden können. 

Auf dem Wege eingehender theoretischer Betrachtungen, 
'ziffermäßiger Ermittelungen und daraus abgeleiteter Vergleichs- 
tafeln erläutert und beweist Kemmann das hohe Maß der 
‘Sicherheit, 
gebracht wird, sowie die Eigentümlichkeit, daß die erreichbare 
Zugfolge bei geringen Stationsaufenthalten von den Längen 
der Streckenblockabschnitte, bei größeren hingegen von den 
Stationsabschnitten abhängig ist. Danach ergibt sich beispiels- 
weise das rechnungmäßig günstigste Verhältnis unter der An- 
nahme von 110 m langen Bahnsteigen, 102 m langen Acht- 
wagenzügen und je zwei Nachrückesignalen an jeder Station 
(Haltestelle) bei einem durchschnittlichen Sta- 
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das Maß erfährt je nach ‘den örtlichen 


die ! 


welches durch die Schutzstrecken in den Betrieb 
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tionsaufenthalt von 25 Sekunden, und zwar wie 


folgt: 


Für Licht- |Für Flügel- 
signale mit | signale mit 
Fahrsperren 'Fahrsperren 


NS. Aufenthalt auf 
3 den Stationen 25 25 
3 ee na 
t © Zugwechselzeit 52 an 55 
R=) Zugfolgezeit Zier 80 
Zugzahl in der Stunde 45 


Die Ziffern der zweiten Reihe sind lediglich deshalb. um ein 
Geringes weniger günstig, weil die Flügelsignale für jede 
Zeichenänderung (Umstellung) beiläufig 3 Sekunden mehr Zeit 
brauchen, als die Lichtsignale. Selbstverständlich kann durch 
‘Vermehrung der Nachrücksignale eine noch etwas engere 
Zugfolge erreicht werden. 

Der zweite Teil der Denkschrift zieht — auch wieder, wie der 
erste, durch vorzügliche zeichnerische Eriäuere unter- 
stützt — zuvörderst die Zugdeckung mittels der in Deutsch- 
land gebräuchlichen handbedienten Siemens & Halske- 
schen „Zweifelderblocks“ und „Dreifelderblocks“ in Betracht 
und beleuchtet eingehend ihre Einrichtung, ihre Bedienung und 
Wirkungsweise, insoweit dieselbe auf die Sicherung und Be- 
schleunigung der Zugfahrten von Einfluß ist. Besonderes Inter- 
esse erregt eine große Vergleichstafel, in welcher die bei den 
handbedienten Systemen vor sich gehenden Abfertigungs- bzw. 
Bedienungsvorgänge neben den Abfertigungsvorgängen beim 
‚selbsttätigen System veranschaulicht sind. Für jede Zugfahrt 
hat der Blockwärter für die Bedienung eines zweifeldrigen 
Postens 7, bei einem dreifeldrigen 4 Tätigkeiten durchzuführen. 
Für Schnellbahnen kann also nur den letzteren: die nähere x. 
wartschaft zugesprochen werden, da sich die Bedienung auf. 
folgende Verrichtungen und Beobachtungen beschränkt: 

1. Überprüfung des Zugschlusses; 
2. Feststellung, ob das Endfeld rot und Her Tastenfeld weiß 
zeigt; 
3. Bedienung der Taste; 
ee Feststellung, ob nach dem Hochgehen der Taste das Tasten- 
‚feld: schwarz bleibt. 
' Das ergibt beispielsweise auf einer zweigleisigen Schnellbahn 


‚mit, etwa 30 Zügen nach jeder Richtung in der Stunde 120, 


'an den Zwischenposten demnach 240 Tätigkeiten, d. i. auf jede 
Minute ein voller Bedienungsrhythmus und auf je 15 Sekunden 
eine Verrichtung. Den Signalwärter während einer solchen 
Inanspruchnahme, die sich allerdings zeitweilig erleichtert, 
dafür aber innerhalb der Hauptverkehrsstunden umsomehr erhöht, 
auch noch mit einer zweiten verantwortlichen Dienst 
leistung für die Bahnbewachung oder Zugabfertigung zu be- 
trauen, erscheint für alle Fälle nicht ratsam. Die lediglich zur 
Signalbedienung aufzuwendenden Verrichtungen können jedoch 
erfahrungsgemäß durch verläßliche, selbsttätige Anordnungen 
gleichwertig ersetzt werden, namentlich bei den mit Gleisstrom- 
kreisen betriebenen Anlagen, wo sich bei etwaigen Zugtren- 
nungen jeder einzelne Zugteil von selbst deckt und also auch 
die unmittelbar wichtigste Sinnestätigkeit des Blockwärters, 
die Überprüfung des Zugschlusses — welche übrigens bei kur- 
zen Personenzügen und dem heutigen Stand der Wagenkuppe- 
lungen an sich schon als stark entwertet gelten darf — völlig 
gegenstandslos wird. - 

Scharfsinnig und unbefangen forscht der Verfasser der Denk- 
schrift den seelischen Vorgängen nach, welchen die auf ‘den 
Blockstellen beschäftigten Signalwärter verkehrsreicher Stadt- 
schnellbahnen mit Rücksicht auf ihre ewig gleichförmige,’stoß- 
‚weise : jedoch bis zur Erschöpfung führende Tätigkeit, der 
menschlichen Natur gemäß, ausgesetzt ‚sind und die Irrungen 
oder Störungen nach sich ziehen können, deren Vorkommen hin- 
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se an 


gegen bei den selbsttätigen Einrichtungen ausgeschlossen ist. 
So konnte nach den genauen Feststellungen der Berliner 
Hoch- und Untergrundbahn ein Fünftel der gesam- 
ten, auf ihren mit handbedienten Signalen ausgestatteten 
Strecken vorgekommenen Störungsfälle auf unsachgemäße, zu 
hastige oder vorzeitige Bedienung zurückgeführt werden. 
Aber auch die Bewegungsmechanismen an den selbsttätigen Ein- 
richtungen ergeben in Anbetracht ihrer geringeren Zahl, ihrer 
Einfachheit und Widerstandskraft weniger Fehlergelegenheit. 
In dieser Richtung erweisen sich die selbsttätigen Anlagen ge- 
radezu als überlegen, und die hierüber auf Seite 40 bis 49 der 
Denkschrift durchgeführten Untersuchungen und Gegenüber- 
stellungen bzw. die daraus abgeleiteten Folgerungen besitzen in 
erster Linie für Deutschland sowie für die von Deutschland 
beeinflußten Staaten ganz besonders aufklärenden und unter- 
richtenden Wert. 

Anschließende, durch eine Schautafel erläuterte Betrachtun- 
sen gelangen zu dem Ergebnis, daß bei selbsttätigen Block- 
signalen — wie dies ja auch mit den 14jährigen, auf der 
Schwebebahn mit dem Natalisschen System gemachten Er- 
fahrungen übereinstimmt — nicht nur die Fehlermöglichkeiten 
an sich in geringerer Zahl auftreten, sondern daß auch die üblen 
Rückwirkungen der Störungen auf den Zugverkehr in mit hand- 
bedienten Blocksignalen ausgestatteten Strecken sich auf 
weitere Entfernungen fortpflanzen und sonach im all- 
gemeinen einen verhältnismäßig größeren Umfang annehmen, 
als in selbsttätigen Anlagen. Ersterenfalls gestalten sich ferner 
die infolge von Signalstörungen erforderlich werdenden Sicher- 
heitsmaßnahmen, besonders wegen des durchzuführenden tele- 
phonischen Zugmeldeverfahrens, umständlich und zeitraubend, 
wogegen bei selbsttätigen Anordnungen, wie in London und 
Berlin, diese Sicherheitsmaßnahmen weitaus einfacher sind, da- 
bei die gleiche Sicherung gewährleisten, aber viel weniger zeit- 
raubend und verkehrshemmend verlaufen. Allen sonstigen in 
der Denkschrift sorgfältig durchgearbeiteten Einzelheiten aus- 
führlich nachzugehen, ist natürlich an dieser Stelle nicht mög- 
lich, doch sei nachstehend versucht, den für das städtische 


Schnellbahnwesen maßgebendsten, zugleich aber auch für die 


verkehrsreichen Eisenbahnen im allgemeinen wertvolle Auf- 
klärungen erbringenden Endergebnissen der Kemmannschen 
Studien, Feststellungen und Erfahrungen in Zusammenfassung 
und Ergänzung des bisher Gesagten mit wenigen Hauptsätzen 
sedrängten Ausdruck zu geben: 


„Die Anlagen der Berliner Hoch- und Untergrundbahn er- 
härten, daß es auch in Deutschland — was man noch vor kurzem 


_ vielfach anzweifelte — möglich ist, bei zweckmäßiger Anlage 


vollkommen einwandfreie Gleisstromkreise für den Be- 
trieb von Blocksignalanlagen zu erstellen. 


Nur die Gleisstromschaltung ermöglicht die halbe, ganze oder 
mehrfache Überschneidung der Zugdeckungsabschnitte bzw. die 
einer jeden äußersten Zugdichte angemessene Ausmittlung der 
Schutzstreckenlängen; es ist der besondere Vorzug dieser An- 
ordnung, in der Wahl und Zahl der Signal-Aufstellungspunkte 
völlige Freiheit zu gewähren, also es auch zu ermöglichen, daß 


alle Streckenabschnitte fahrzeitlich zleich den kürzesten 
Stationsabschnitten gemacht werden, welche günstigste Auf- 
teilung sich bei Anlagen mit handbedienten Signalen nicht er- 
reichen läßt. 

Bedenken gegen die grundsätzliche Anwendung von Fahr- 
sperren (Fernbremsen) können ganz fallen gelassen werden, 
vielmehr sind diese Vorrichtungen ein ebenso wichtiges wie 
selbstverständliches Zubehör der Sicherungsanlagen für Schnell- 
bahnen. 

Auf Linien mit besonders dichtem Verkehr sowie auf unüber- 
sichtlichen Strecken sind dreistellige Signale geeignet, so- 
wohl die Sicherung der Züge zu erhöhen, als auch, hierdurch die 
glatte Fahrt fördernd, äußerste Verdichtung der Zugfolge zu er- 
möglichen. Es unterliegt weder Zweifel noch Bedenken, daß sich 
die von Wärtern zu besorgende Signalbedienung, sofern dieselbe 
nicht gleichzeitig mit der Verpflichtung zu einer besonderen 
Fahrdienstleitung verbunden sein soll, durch rein’ selbsttätige 
Vorrichtungen gleichwertig ersetzen läßt, daß sogar bei ge- 
wissen äußersten Verkehrsdichten die selbsttätige Zug- 
deekungsform der handbedienten entschieden vorzuziehen und 
dieselbe überhaupt die einzig zweckmäßige und brauchbare sein 
wird. 

Störungsmöglichkeiten sind bei Handbedienung ungleich zahl- 
reicher und die Störungsrückwirkungen auf den Zugverkehr 
fernwirkender, daher auch nachteiliger und die hierbei nötig 
werdenden besonderen Sicherheitsmaßnahmen erweisen sich als 
schwerfälliger und verwickelter als in selbsttätigen Anlagen. 

Das Mißtrauen, welches bisher in Deutschland und in den 
von Deutschland beeinflußten Staaten gegen die Verwendung 
selbsttätiger Einrichtungen vielfach bestanden hat, stellt sich 
lediglich als unbegründetes Vorurteil dar.“ 

Unter allen Umständen bedeutet, wie man sieht, die durch 
Einführung von selbsttätigen Blocksignalen auf der Berliner 
Hoch- und Untergrundbahn geleistete Pionierarbeit einen mu- 
tigen Bruch mit althergebrachten Anschauungen und eine er- 
folgreiche Widerlegung mancher Bedenken und Vorurteile. Die 
hier eingeschlagenen, für Deutschland neuen Wege und die 
dabei gewonnenen Erfahrungen sind nicht nur für die betei- 
ligten Fachkreise außerordentlich bemerkenswert und beleh- 
rend, sondern es steht ebenso sicher zu gewärtigen, daß die von 
der Neuerung ausgehende reiche Anregung eine begrüßens- 
werte fortschrittliche Weiterentwicklung auf dem in Betracht 
kommenden Gebiete des Eisenbahnwesens zeitigen wird. 

L: Kohlfürst. 


Anmerkung der Schriftleitung. 


An die Kemmannsche Schrift hat der Vorsteher der Abteilung 
für das Sicherheitswesen der Firma Siemens & Halske, Herr 
Regierungsbaumeister Pfeil, eine Reihe von Bemerkungen ge- 
knüpft, die zusammen mit der Abwehr des Verfassers in der am 
2. Juli erschienenen Nummer der E. T. Z. abgedruckt sind. Der 
Leser sei auf diese Ausführungen deshalb noch besonders hin- 
gewiesen, weil sie, abgesehen von persönlichen Momenten, auf 
die hier nicht einzugehen ist, eine Fülle von Sachdarlegungen 
bringen, in denen Geheimrat Kemmann den Inhalt seiner 
Schrift noch weiter ergänzt hat. 


Der Eisenbahn - Töchterhort. 


" Zu unserer Mitteilung in Nr. 53,'8. 841 d. Ztg. betr. die Ein- | 


weihung des Erweiterungsbaues des Erfurter Christianenheims 
tragen wir noch einiges nach. Zunächst die Festrede des 
Ministerialdirektors Hoff. Sie lautete: 

„Als am 30. Januar 1902, dem 70. Geburtstage des damaligen 
Eisenbahn- und Staatsministers Exzellenz von Thielen das große 
Heer der Eisenbahner dem Herrn Minister jubelnd seine Glück- 
wünsche darbrachte, hatten wir die Absicht und den festen Wil- 
len, diesen Tag gelten zu lassen als ersten Tag einer Stiftung 


‘der erneuten Fürsorgeeinrichtung der Eisenbahnverwaltung, der 


Fürsorgeeinrichtung für die hinterbliebenen Kinder, und zwar 
Töchter verstorbener Eisenbahnbeamten und -Arbeiter. Wohl 
ist die Hinterbliebenenfürsorge gesetzlich geordnet, ja sie ist 


E 


gut und vortrefflich geordnet. Jedoch sind die Wege des Schick- 
sals manchmal hart und dunkel, so daß mit Hilfe der gesetzlichen 
Hinterbliebenenfürsorge nicht immer allen Fällen begegnet 
werden kann. In solchen Fällen muß werktätige Nächstenliebe 
Platz greifen, und, — Gott sei Dank — tritt sie auch ein. 

Wir nahten uns damals Seiner Exzellenz mit dem Wunsche 
auf Schaffung einer weiteren Hinterbliebenenfürsorge auf der 
Grundlage freiwilliger Gaben der Eisenbahner; aber unsere 
Hände waren noch leer. Der Herr Minister erteilte hierauf 
&£ern seine Genehmigung zur Verbreitung eines eindringlichen, 
warm gehaltenen Aufrufs an den großen Kreis der Eisenbahner, 
sich zusammen zu scharen und damit den Grundstein zu legen 
zu diesem großen Werke. Der Aufruf ging hinaus in das weite 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Gebiet der Eisenbahnverwaltung, von der Nord- und Ostsee bis |' Man hat damals bei dem Erscheinen des Büchleins eine Auflage 


nach den Vogesen; er fand überall eine gute Aufnahme -bei 
unseren. Amts- und Arbeitsgenossen, die ein noch wahrhaft 
guter, treudeutscher Sinn für Opferwilligkeit und Hilfsbedürf- 
tigkeit beherrschte. 

In wenigen Monaten kamen nicht ganz 100 000 WM zusammen. 
Exzellenz von Thielen legte aus eigenen Mitteln so viel hinzu, 
daß 100 000 M überschritten wurden, und diese Summe war der 
Grundstock für den Eisenbahn-Töchterhort. So ist dieser ent- 
standen. 'Alsbald begann auch die Wirksamkeit der Regierung. 
Unterm 29. August 1902 wurde die Stiftung von Sr. Maiestät 
genehmigt und unmittelbar darauf: begann die Stiftungsverwal- 
tung mit ihrem Sammelwerk, aber auch schon mit dem Unter- 
stützungswerk. Trotzdem im ersten Jahre nicht ganz 1000 MN 
zur Verfügung standen, konnten doch schon damals 15 Töchtern 
Unterstützungen ‚gewährt werden. Seitdem sind eine ganze 
Reihe von Jahren mühevoller Arbeit und Sorge, aber auch 
werktätigster Wirksamkeit vergangen. Lassen Sie mich nur 
die eine Frage beantworten: Wie steht es heute mit dem 
Töchterhort und seinem Heim? 

Zunächst sind die 15 Unterstützungsfälle auf stwa 15000 
Fälle gestiegen. In den 15000 und mehr Fällen hat der Eisen- 
bahn-Töchterhort Unterstützungen gewährt jungen Mädchen zur 
Ausbildung für einen Beruf, die Stiftung: hat Kindern, die in 
die Welt hinausgehen mußten, ihrem Erwerb nachzugehen, durch 
Ankauf von Nähmaschinen, Büchern und allem Notwendigen 
hilfreich zur Seite gestanden; sie hat ferner auch älteren Töch- 
tern verstorbener Eisenbahner vielfach geholfen. Bei dieser 
Wirksamkeit sind Aufwendungen im Betrage von mehr als 
1 Million Mark gemacht worden. Weiter war es mösglich, 
ein schönes Heim zu schaffen, dieses Heim, das nun voll- 
endet ist, in dem jetzt in mehr als 100 Zimmern 170 iunge Mäd- 
chen und Kinder von Eisenbahnbeamten und -Arbeitern, nament- 
lich von Unterbeamten Aufnahme finden, und das außerdem 80 
Pfleglingen dauernde Unterkunft gewährt. In diesem schönen 
Heim ist alles vorhanden, was notwendig: ist, als Speisesäle, 
Bücherei, Krankenzimmer, vortreffliche Badeeinrichtungen, ein 
schöner Garten, große Wirtschaftsräume usw. 

Aber bald nach Eröffnung des ersten Baues stellte es sich her- 
aus, daß das Heim nicht ausreichte, und wir mußten daran denken, 
schon eine Erweiterung zu schaffen. Dieser Erweiterungsbau ist 
vollendet und in vollem Betrieb, und zwar in einer ausgezeichneten 
Betriebsverwaltung unter Leitung des Bezirksausschusses Erfurt 
und des Hauptausschusses Berlin. Wie damals vor 5 Jahren jener 
erste Bau aus den Mitteln des Töchterhorts bestritten wurde, so 
ist es uns auch möglich gewesen, den Erweiterungsbau aus diesen 
Mitteln zu bestreiten. Der gesamte Heimbau steht einschließlich 
des Grund und Bodens völlig schulden- und lastenfrei vor uns. 
Der Aufwand beziffert sich auf rund % Millionen Mark. Wir 
haben die große Aufgabe zur Zufriedenheit gelöst. Aber auch 
für die Zukunft ist gesorgt. Es wurden zu diesem Zweck Fonds 
geschaffen, die jetzt auf 1% Millionen Mark angewachsen sind. 
Hierzu trug weiter der Gewinn aus dem Vertrieb eines kleinen 
Büchleins bei, das vor kurzem geschrieben wurde über den Werde- 
gang des Eisenbahn-Töchterhorts und seines Christianenheims*) 


*, Anm. d. Schriftl.: Das Büchlein liegt uns in seiner 
höchst geschmackvollen Ausstattung vor. Es enthält eine Ge- 
schichte des Eisenbahn-Töchterhorts, es berichtet über die bis- 
herigen Leistungen, insbesondere die gewährte Fürsorge für 
Angehörige der Unterbeamten und Arbeiter und die Erfolge, die 
die Unterbringung von Zöglingen und Pfieglingen, namentlich 
im Christianenheim gezeitigt hat. Ein besonderer Abschnitt 
berichtet über die Beschaffung der Geldmittel für den Eisen- 
bahn-Töchterhort. Im Abschnitt 6 wird die Frage beantwortet: 
Welches Vermögen besitzt der Töchterhort und wieviel braucht 
er noch zur Sicherstellung seiner Aufgaben? In diesem und 
dem letzten Abschnitt, „Rückblick und Ausblick“, wird betont, 
daß trotz der gewaltigen Summe von nahezu 2 Millionen Mark. 
die das Gesamtvermögen der Stiftung betrage, noch weitere 
%4 Millionen erforderlich seien, um die Führung des Töchter- 
heims sicherzustellen. Von dieser Summe ist schon ein erheb- 
licher Teil durch den oben berichteten großartigen Erfolg des 
Vertriebes der Schrift aufgebracht. Sicher wird es bei der all- 
gemeinen Opferfreudigkeit für die gute Sache nicht lange 
dauern, bis auch das noch Fehlende da ist! 

Eine besonders reizvolle Beigabe zu dem Schriftchen sind die 
sehr hübschen photographischen Abbildungen, die es schmücken. 
Ein Bild der hohen Protektorin schmückt den Titel, trefflich 
sind die Bilder des f Staatsministers v. Thielen, des Staats- 
ministers v. Breitenbach, seiner Gemahlin und seiner Familie. 
Eine Gesamtansicht des Christianenheims zeigt die zeschmack- 
vollen und zweckmäßig angelegten drei Gebäude inmitten‘ der 
Gartenanlagen und durch Säulengänge miteinander verbunden. 
Ein Bild gibt den Speisesaal mit besetzter Tafel wieder, andere 
zeigen uns die Zöglinge und Pfleelinge des Heims mit den Auf- 
siehtsdamen beim Kochen, bei den Schularbeiten, beim Plätten 
und Elausreinigen, Überall sieht man eifrige Arbeit und frisches 

eben! 


von 300000 Exemplaren vorgesehen und heute, nach kurzer Zeit, 
kann gesagt werden, daß der Wurf gelungen ist, das Büchlein ist, 


wie der Geschäftsmann zu sagen pflegt, nahezu ausverkauft. Fast 
‘sämtliche Exemplare des Buches sind vertrieben und der Rein- 
‚gewinn übersteigt die Erwartungen. 
‚wir mit Recht stolz sein! 
Sinne zu verdanken, der noch unter den Eisenbahn-Beamten und 


Auf dieses Ergebnis. dürfen 
Haben wir es doch dem ausgezeichneten 


-Arbeitern lebt, der Sinn für das Zusammengehörigkeitsgefühl, für 
Treue und Vaterlandsliebe Wir sind von Dank erfüllt. 

Noch aber möchte ich einige Worte über die Weiterentwicklung 
unseres Töchterhorts sagen. Es kann nicht nur die Aufgabe. des 


‚heutigen Tages und der Feier sein, uns über das zu freuen, was 


wir geschaffen haben, und mit diesem nun voll zufrieden zu sein. 
Ein altes wahres Sprüchwort sagt: Wer rastet, der roste. Darum 


‘weiter rüstig vorwärts auf dem Wege! 


Zwei Beweggründe sind es namentlich, die uns heute hier zu- 
sammengeführt haben. Zuerst das Gefühl, einmal unsern Dank 
laut und vernehmlich zu verkünden allen denen, die innerhalb und 
außerhalb der Staatseisenbahnverwaltung zu diesem Werke bei- 
getragen haben. Sie sind die eigentlichen Gründer: wir haben 
nur geworben. Alleruntertänigster Dank gebührt zunächst unserer 
Allerhöchsten Protektorin, Ihrer Majestät der Kaiserin und Königin 
und Ihrem Allerhöchsten Gemahl. ‘ Unser allerverehrtes Herrscher- 
paar hat der Stiftung wiederholt Zuwendungen zugehen lassen 
und Freunde für sie gewonnen. ‘ Mit diesen Zuwendungen ist 
unserer Stiftung nicht nur eine besondere Huld und Gnade _er- 
wiesen worden, sie sollen uns vor allem innerlich zu neuem Tun 
und zu weiteren Schritten anregen. Ich bin auch gewiß, daß diese 
Allerhöchsten Gnadenerweisungen uns viele Freunde geschaffen 
haben. Ihre Majestät nimmt an dem Werdegang und der Weiter- 
entwickelung des Eisenbahn-Töchterhorts und seines Heims stets 
innigen Anteil. So ist auch zu der heutigen Feier der Herr 
Kabinettsrat Ihrer Majestät erschienen, um sich zu überzeugen, 
wie gut und segensreich unser Heim dasteht und wirkt. Auf die 
guten Wünsche bitten wir den Herrn Kabinettsrat Ihrer Majestät 
unsere ehrfurchtsvollste Huldieung und unsern treugehorsamsten 
Dank zu Füßen zu legen. 

Auch Sr. Exzellenz dem Herrn Staatsminister spreche ich 
namens der Stiftung unseren herzlichsten Dank aus für das bis- 
her bewiesene stete Wohlwollen und die tatkräftige Förderung 
unserer Bestrebungen. Ich weiß, daß es den Wünschen Eurer 
Exzellenz nicht entspricht, wenn von dieser Stelle aus alle Akte 
der Fürsorge, alle Wohltaten kundgegeben würden, die bisher 
auf Veranlassung Eurer Exzellenz geschehen sind. Aber eins 
bitte ich hervorheben und in die Erinnerung wachrufen zu dür- 
fen. Wer den Werdegang des Eisenbahn-Töchterhorts beobachtet 
‚hat, sieht, wie die Zahl seiner Aufgaben in der Unterstützung 
von hilfsbedürftigen jungen und älteren weiblichen Personen ge- 
wachsen ist, sieht die Unterstützungssummen ständig sich ver- 
größern. Er wird dann aber auch weiter beobachten, wie trotz- 
dem das Vermögen der Stiftung gewachsen ist, und wünschen, 
daß dieser Aufschwung, der vom Jahre Eurer Exzellenz Amts- 
übernahme datiert, und mit ihm aufs Innigste zusammenhängt, 
weiter derart fortschreiten möge. Eure Exzellenz bitte ich, der 
‚Stiftung auch fernerhin wohlwollend und fördernd gegenüber- 
stehen zu wollen.“ 

Redner wandte sich nun an die Frau Gemahlin des Herrn 
Ministers mit folgender Anrede: ‚Seitdem Eure Exzellenz vor 
Jahren in Ihr hohes Amt als Ehrenvorsitzende eingetreten, sind 
Sie unserm Werke eine stete Förderin gewesen auf allen Ge- 
bieten, haben Sie unserer guten Sache immer Ihre tatkräftige 
Hilfe und Unterstützung zu teil werden lassen. So haben Eure 
Exzellenz segensreich gewirkt, und wir sind dessen gewiß, daß 
es auch fernerhin so bleiben wird. Nur eine Erinnerung möchte 
ich mir noch anzuführen erlauben. Als Eure Exzellenz vor 


Jahren an der Seite Ihres hohen Gemahls in Ihr Berliner Heim ° 


einzogen und uns gestatteten, unsere Aufwartung zu machen, 
hatte ich die Ehre, über unsere Stiftung Vortrag halten 
zu dürfen. Ich sagte damals, daß wir mit der Entwick- 
lung nicht ganz zufrieden wären. Es fehle noch viel, ein Heim 
zu schaffen für die Kinder verstorbener Eisenbahn-Beamten und 
-Arbeiter; es bedürfe dazu aber besonderer Aufwendungen. Ich 
habe gesagt, wir bedürften hierzu der Hilfe Eurer FExzellenz. 
Da haben Eure Exzellenz erwidert: Ich bin auch ein Eisen- 
bahnerkind; es ist mir eine Freude und eine Lust zu helfen, so 
weit ich es kann, und wenn die Stiftungsverwaltung in Nöten ist, 
will ich helfen. Eure Exzellenz haben dieses Versprechen treu 
gehalten, haben Anregungen und Weisungen gegeben, haben in 
vielen Fällen Veranstaltungen getroffen und so. einen großen 
Teil zu dem beigetragen, was jetzt dasteht. Und wenn nun heute 
dieser Bau steht und auf Wunsch der Stiftungsverwaltung den 
Namen „Christianenheim“ trägt, dann ist das nur ein Beweis 
unserer Dankbarkeit. _ # 

Als Vorsitzender des Aufsichtsrats bitte ich weiter danken zu 
dürfen an diesem Tage allen meinen Mitarbeitern, allen Mitglie- 
der des Erziehungsbeirats, der bereits in der kurzen Zeit seines 
Bestehens außerordenlich segensreich gewirkt hat. Ferner ist es 


bereitwillig 
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mir Pflicht, zu danken allen Mitgliedern des Hauptausschusses 
und der Bezirksausschüsse, insonderheit dem Erfurter Bezirks- 
ausschuß, zu danken der Verwaltung dieses Heims, zu danken 
allen den Tausenden von Männern, die draußen wirken; sie sind 
die eigentlichen Pioniere der Arbeit. Sie habe alle mitge- 
schaffen, darum sei ihnen herzlicher Dank ausgesprochen. Dank 
vor allem auch der Stadt Erfurt und ihren Vertretern, die der 
Stiftung in mancher Beziehung durch Überlassung des Grund und 
Bodens. bei der Straßenregulierung und in anderer Weise so 
entzegengekommen sind. Ferner möchte ich nicht 
verfehlen, gleichzeitig Worte des Dankes einfließen zu lassen für 
sämtliche weltliche und geistliche Behörden, Erzieher und für die 
Lehrerschaft, sowie überhaupt für alle diejenigen, die das Werk 
haben fördern helfen. 

Möge unser Dank darin bestehen, daß dieses schöne Heim für 
die Stadt Erfurt immer eine Zierde sei und von dieser Stelle aus 
der Stadt Lob und Preis in ganz Deutschland trage. Dank will 
ich ganz besonders warm den Männern sagen, die mit ihrem ganzen 
technischen Wissen dafür eingetreten sind, daß ein wirklich 
schönes und praktisches Heim geschaffen werden konnte. Ich 
will nicht urteilen über die Zweckmäßigkeit und Schönheit des 
Baues, will nicht vorgreifen dem Urteil unserer Ehrengäste, will 
iedoch eins hervorheben, daß diese Männer nicht nur mit Geist 
und Händen, sondern vor allem auch mit dem Herzen und mit 
Liebe gearbeitet haben. Wer weiß, wie große Aufgaben zu über- 
winden waren, ein solches Heim zu schaffen. daß die Männer 
überall bei ähnlichen Einrichtungen sich erkundigt haben und viel 
Wissen anwenden mußten, der wird auch überzeugt sein, daß nur 
Gutes, Vorzügliches und Vortreffliches geschaffen werden konnte. 
Darum Dank dem Herrn Geheimen Oberbaurat Rüdell in Berlin 
als oberstem Bauleiter, Herrn Regierungsbaumeister Steinbrink 
in Erfurt als örtlichem Bauleiter und allen anderen, die treu an 
nn Errichtung des Hauses mitgearbeitet haben, herzinnigsten 

ank. 


Nun noch einige wenige Worte. Das Bedürfnis, uns weiter zu 


betätigen an dem zuten Werke, hat den Aufsichtsrat und Haup!- 


ausschuß bewogen, Sie. meine Herren von den Bezirksausschüssen 
aus dem Westen und Osten hierher zu versammeln, um mit Ihnen 
zu raten und zu taten, zu überlegen, ob unsere Stiftung gut und 
zweckmäßig eingerichtet ist, ob es nicht noch Verbesserungen und 
Einrichtungen gibt, die geschaffen werden müssen, um weiter 
vorwärts zu kommen, ob die bisherigen Einrichtungen gute ze- 
wesen sind und sich bewährt haben. Ich hoffe, daß der eine von 
dem andern gelernt haben wird, hoffe, daß Ihr Zusammensein 
wirken wird zum weiteren Gedeihen und Blühen des Eisenbahn- 
Töchterhorts und seines Christianenheims. 

Dazu sollt auch Ihr, meine lieben Kinder und Pifleglinge, mit 
beitragen. Ich möchte deshalb Euch, den Zöglingen, so recht warm 
ans Herz legen, den Aufenthalt, den Ihr hier in diesem schönen 
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Heim habt, gut auszunutzen. Ihr müßt Euch immer vor Augen 
halten, daß es stets fleißig zu sein gilt, daß es zu lernen gibt auf 
den Gebieten, die Ihr Euch selbst gewählt habt, daß es ferner gilt, 
folgsam zu sein Eurer Anstaltsleiterin gegenüber, die stets nur 
Euer Bestes will. Ihr müßt später, wenn Ihr in die Welt hinaus- 
tretet, zeigen, daß dieses Heim ein wahrhaft echt deutsches, christ- 
liches Vater- und Elternhaus für Euch gewesen ist. 


Dazu sollen auch Sie, meine verehrten Pfleglinge, beitragen, daß 

Sie den jungen Mädchen ein gutes Beispiel geben, friedfertig zu- 
sammen leben, ferner vor allen Dingen -Genügsamkeit und An- 
spruchslosigkeit zeigen, wie sich das für uns alle gebührt. Wenn 
Sie das tun, dann wird auch der gute Ruf des Christianenheims 
weit hinauszehen in das Deutsche Reich. Wenn der Eisenbahn- 
Töchterhort blüht und gedeiht, wird er ferneren Segen bringen. 
Es wird dieses dazu beitragen, immer mehr das Ansehen der großen 
Preußischen Staats- und der Reichseisenbahnverwaltung und des 
deutschen Vaterlandes überhaupt zu vermehren. Es werden dann 
auch alle Absichten und Wünsche unserer erhabenen Protektorin, 
Ihrer Majestät der Kaiserin und Königin und Ihres Allerhöchsten 
Gemahls erfüllt. 
“ Darum bitte ich, Dank und Gelöbnis dadurch zum Ausdruck zu 
bringen, daß wir uns zusammenschließen und gemeinsam aus- 
rufen: „Unser allgeliebtes und allverehrtes Herrscherpaar, Ihre 
Majestäten Kaiser Wilhelm II. und Kaiserin Auguste Victoria, 
sie leben Hoch, Hoch, Hoch!“ 


Die vom Staatsminister v. Breitenbach kundgegebenen Aus- 
zeichnungen sind folgende: Es wurde verliehen die Königliche 
Krone zum Roten Adlerorden II. Klasse dem Geheimen Ober- 
baurat Rüdell in Berlin, der Rote Adlerorden II. Klasse mit 
Eichenlaub dem Eisenbahndirektionspräsidenten Kindermann 
in Erfurt, die Königliche Krone zum Roten Adlerorden 
III. Klasse mit der Schleife dem Geheimen Regierungsrat Holtze 
in Berlin, der Rote Adlerorden III. Klasse mit der Schleife dem 
Geheimen Rechnungsrat Musshoff in Berlin, der Rote Adler- 
orden IV. Klasse dem Sanitätsrat Dr. Voigt, dem Bürgermeister 
Lüddeckens und dem Eisenbahnobersekretär, Rechnungsrat Lip- 
hardt in Erfurt, der Königliche Kronenorden IV. Klasse dem 
Regierungsbaumeister Steinbrink in Erfurt, das Verdienstkreuz 
in Silber dem Lokomotivführer Querndt in Erfurt, das Kreuz 
des’ Allgemeinen Ehrenzeichens dem Vorschlosser Herr in Ber- 
lin, das Allgemeine Ehrenzeichen in Silber den Vorschlossern 
Herrmann und Beütler in Erfurt, das Allgemeine Ehrenzeichen 
in Bronze dem Maurerpolier Richard Hepp in Erfurt, ferner der 
Charakter als Rechnungsrat dem Eisenbahnobersekretär Stro- 
bach in Erfurt. Ferner ist der Luisenorden an Frau Staats- 
minister von Breitenbach in Berlin, und das Frauenverdienst- 
kreuz in Silber an Frau Fisenbahndirektionspräsident Kinder- 
mann in Erfurt verliehen. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


—  Frachturkundenstempel. Der preußische Eisenbahn- 
minister hat den Königlichen Eisenbahndirektionen ein Schrei- 
ben des Reichskanzlers (Reichsschatzamt). vom 20. v. M., be- 
treffend die Berechnung des Frachturkundenstempels, mit dem 
Auftrage zugehen lassen, dafür zu sorgen, daß bei der Be- 
rechnung des Frachturkundenstempels schon jetzt nach den 
Ausführungen des Schreibens :verfahren wird. Das Schreiben 
des Reichskanzlers lautet: 

Es sind in verschiedenen’ Eisenbahndirektionsbezirken Zweifel 
darüber entstanden, ob der Frachturkundenstempel der Tarif- 
nummer. 6d. des Reichsstempelgesetzes nach der Gesamt- 
fracht- oder nur nach der Ladungsfracht zu berechnen ist, 
wenn der Frachtbrief zwar über die Ladung eines ganzen 
Eisenbahnwagens lautet, die Fracht aber bei getrennter (Fe- 
wichtsangabe teils zu den Sätzen des Wagenladungstarifs, teils 
.zu den Stückgutsätzen berechnet wird. Diese Zweifelsfrage 
ist infolge eines Antrags der Königlich Preußischen Eisen- 
bahndirektion Halle in der am 6./9. Mai 1913 in Metz abgehaltenen 
"74, Sitzung des Ausschusses .des Deutschen Eisenbahnverkehrs- 
verbandes zur Sprache gekommen (vgl. Seite 75/78 der Sitzungs- 
niederschrift). Während die Antragstellerin die Stückgut- 
fracht bei der. Stempelberechnung außer Ansatz lassen wollte, 
vertrat die Königlich. Preußische und Großherzoglich Hes- 
sische Eisenbahndirektion Mainz. als Berichterstatterin den 
Standpunkt, daß der Frachturkundenstempel nach der Gesamt- 
fracht und dem für: die ganze Sendung erforderlichen Lade- 
gewichte zu bemessen ist. Die Meinungen waren geteilt. Eine 
endgültige Stellungnahme ist nicht erfolgt, es wurde vielmehr 
den einzelnen Verwaltungen anheimgestellt, bei ihrer Aufsichts- 


_ behörde wegen Herbeiführung einer einheitlichen Regelung die 


nötigen Schritte zu tun. — Von dem Großherzoglich Badischen 
Ministerium der Finanzen ist angeregt worden, die Auffassung 
der Reichsfinanzverwaltung durch Rundschreiben an die Bun- 
desregierungen bekannt zu geben. Ich bin zunächst mit den 
übrigen Bundesregierungen mit eigenem Eisenbahnbesitz ins 
Benehmen getreten. Sie pflichten der Auffassung der Fisen- 
bahndirektion Mainz bei, daß in den zur Erörterung stehenden 
Fällen der Frachturkundenstempel nach der Gesamtfracht 
zu berechnen ist. Ich schließe mich dieser Ansicht an. In den 
Fällen, wo für eine Frachtbriefsendung Stückgut- und Wagen- 
ladungsfracht in Einzelberechnung erhoben werden, bildet der 
gesamte Inhalt des Wagens die „Wagenladung“. Daß für einen 
Teil der Sendung die Stückgutsfracht erhoben wird, ist nur eine 
Eigentümlichkeit der Frachtberechnung; trotzdem bleibt auch 
dieser Teil Wagenladungsgut, vgl. $ 11 Abs. 2 Satz 2 der All- 
gemeinen Tarifvorschriften im Deutschen Eisenbahngütertarif 
Teil I Abteilung B. Hieraus und gemäß dem den Fracht- 


‚urkundenstempel beherrschenden Urkundenprinzip ergibt ‚sich, 


daß der Stempelberechnung der gesamte, für die mit dem Fracht- 
brief aufgegebene Sendung zu entrichtende Frachtbetrag zu- 
srunde zu legen ist, ohne Rücksicht darauf, nach welchen 
Gütertarifen im einzelnen die Bahnverwaltung sich den Fracht- 


'betrag errechnet. 


Einer Anregung der Königlich Sächsischen Regierung ent- 
sprechend, beabsichtige ich, dem Bundesrate seinerzeit die Tol- 
gende Ergänzung der Nummer 11 Abs. 2 im Abschnitt IV der 
Grundsätze zur Auslegung des Reichsstempelgesetzes vor- 
zuschlagen: ‚Lautet ein Frachtbrief über die Ladung eines 
ganzen FRisenbahnwagens, so ist für die Bemessung des Steuer- 
satzes die wirkliche Fracht auch dann maßgebend, wenn die 
Fracht teils nach den Sätzen des Wagenladungstarifs, teils 
zu den Stückgutsätzen berechnet wird.“ Ich beehre mich, zu 
ersuchen, die Angelegenheit einer Prüfung gefälligst zu unter- 
ziehen und im Falle des Einverständnisses hiernach in dem dort- 
seitiren Verwaltungsbereiche schon jetzt verfahren zu lassen, 
von etwa’ entzegenstehenden Bedenken mir aber gefälligst Mit- 
teilung zu machen. 


Nr. 55 


— 810 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Wagengestellung im Deutschen Staatsbahnwagenverbande. 
Im Monat Juni d. J. sind bedeckte Wagen mehr und offene 
Wagen weniger gestellt worden als im gleichen Monat des Vor- 
jahres. Die geringere Gestellung der offenen Wagen ist auf 
den Rückgang der Anforderungen zurückzuführen. Die Zahl 
ler nicht rechtzeitig gestellten Wagen ist geringer als im Vor- 
jahr und ganz unbedeutend. 

Das Ergebnis der Wagengestellung ist folgendes: 


1913 1914 1914 gegen 1913 
a)bedeckte Wagen: % 


gestellt im ganzen. . 17792355 1858012 + 7877 + 44 
gestellt für den Arbeits- 

tag im Durchschnitt LIST an + 4A 
nicht rechtzeitig gestellt 

Iim@ranzen®. Arne: 1471 808. 7618 == 
nicht rechtzeitig gestellt 

für den Arbeitstag im 

Durchschnitt . . . . 59 34 — 25 = 
b)offene Wagen: 
gestellt im ganzen 3141363 3092804 — 48559 — 15 
gestellt für den Arbeits- 

tag im Durchschnitt 125 655 12317 120 22° 139130 — 7155 
nicht rechtzeitig gestellt 

im ganzen Paar 9 400 1464 — 7936 — 
nicht rechtzeitig gestellt 

für den Arbeitstag im 

Durchschnitt ne 376 SE, — 


— Zum Bau der Eisenbahn nach der Insel Sylt wird der 
„Köln. Ztg.“ aus Husum geschrieben: Der Bau eines Eisenbahn- 
dammes vom schleswigschen Festland nach der Insel Sylt soll 
im Jahre 1917 fertiggestellt sein. Zur Vorbereitung des Damm- 
baues, dessen Hauptarbeit erst im nächsten Jahre beginnt, wird 
der Bagger Loki in dieser Woche von Husum nach dem Watten- 
meer zwischen Sylt und dem Festland gebracht, wo er die 
Liegeplätze für die großen Bagger ausheben soll, die dort die für 
den Dammbau erforderlichen Erdmassen aus den Watten heben 
werden. Von den Baggern, die eigens für den Dammbau an- 
gefertigt werden und in etwa 500 bis 1000 m. Entfernung vom 
Damm arbeiten, wird die Bodenmasse in sogenannten Spül- 
schuten weiterbefördert und dann durch „Spüler“ herausgesaugst 
und mit Pumpen durch Röhrenleitung auf den Damm auf- 
gespült, wo ein Zurücklaufen der Schlickmassen durch Schlick- 
zäune aus Buschwerk verhindert werden wird. Im ganzen wer- 
den etwa 3 Millionen Kubikmeter Bodenmasse für den Dammbau 
erforderlich sein. Die vielfach verbreitete Meinung, daß der 
Damm mindestens erst ein Jahr lagern müsse, bevor die Eisen- 
bahn über ihn fahren könne, ist falsch. Der Damm wird so 
gebaut, daß er schon am ersten Tage nach seiner Fertigstellung 
befahrbar ist, voraussichtlich schon 1917 die erste Eisenbahn 
über ihn fahren kann. Es soll mit doppelter Mannschaft bei 
Tag und Nacht an ihm gearbeitet werden, und zwar kommt für 
den Bau die Zeit von Anfang April bis Anfang Oktober in Be- 
tracht, während in der übrigen Zeit die Arbeit wohl notgedrun- 
gen wird ruhen müssen. Vielfach zustatten kommen dürften diesem 
gewaltigen Werk die Erfahrungen, die man beim Bau der 
Dämme nach den verschiedenen Halligen und der Insel Nord- 
strand in den letzten Jahren hat sammeln können. 


— Internationale Diebe im D-Zug verhaftet. Kürzlich wur- 
den, wie der „Tag“ berichtet, in dem auf Bahnhof Friedrich- 
straße gegen 9 Uhr von Berlin nach Köln abfahrenden D-Zug 
zwei internationale Spitzbuben verhaftet. Ein zur Bahnhofs- 
patrouille gehörender Kriminalschutzmann war zur Kontrolle in 
den Schnellzug gestiegen und beobachtete, wie im Gang zwei 
elegant gekleidete Herren sich an Reisende heranzudrängen ver- 
suchten. Er sah dann genau, wie die beiden zuerst bei einem 
Herrn, dann bei einer Dame die Taschen durchsuchten. Auch 
an den Beamten selbst machten sich die Gauner heran, und er 
ließ sie ruhig gewähren. Als viertes Opfer hatten sich die 
Spitzbuben einen Maurermeister aus Koblenz ausersehen, dem 
sie die Brieftasche entwendeten. In diesem Augenblick griff 
der Beamte zu, und die Diebe mußten sich dazu bequemen, den 
Gang zur Polizei anzutreten. Der Zug, der schon im Fahren 
begriffen war, wurde wieder zum Stehen gebracht, bis die Ver- 
hafteten ihn verlassen hatten. Die Gauner, die sich natürlich 
falsche Namen beigelegt hatten, waren übrigens nicht wenig 
überrascht, daß sie hier in Berlin auf Grund auswärtiger Er- 
kennungskarten entlarvt werden konnten. Der eine war be- 
reits in Hamburg, der andere in Prag photographiert worden. 


— Die Verkehrseinnahmen der bayerischen Staatseisenbahnen 
im Monat Juni d. J. betragen: a) beim rechtsrheini- 
schen Netz (7373 km): aus dem Personen- und Gepäckver- 
kehr 8673 000 (7817000) AM, aus dem Güterverkehr 12350 000 
(12 093 000) „A, zusammen 21023000 (19910000) A. Die Ge- 
samteinnahme vom 1. Januar bis 30. Juni d. J. beziffert sich 


auf 115271000 AM, . gegenüber dem Vorjahre innerhalb des 
gleichen Zeitraumes mehr um 3141000 AM.; b) beim pfälzi- 
schen. Netz (947 km): aus dem Personen- und Gepäckver- 
kehr 1243 000 (1061000) MA, aus dem Güterverkehr 2 657 000 
(2 638 000) A., zusammen 3900 000 (3 699 000) NM. Die Gesamt- 
einnahme vom 1. Januar bis 30. Juni d. J. beziffert sich auf 
22.767000 M., gegenüber dem Vorjahre innerhalb des gleichen 
Zeitraumes mehr um. 212000 AM. 


— Zur Frage der Neckarkanalisierung. Anläßlich der Ver- 
handlungen über die Budgetanforderung für das staatliche Murg- 
kraftwerk und über die damit behandelte Denkschrift der 
Oberdirektion des Wasser- und Straßenbaues betreffend die 
Elektrizitätsversorgung des Landes wurde in der I. Kammer 
auch die Frage aufgeworfen, ob es nicht möglich ist, einen 
Teil des Odenwaldgebietes mit elektrischer Energie vom Neckar 
aus zu versorgen. Der Minister des Innern, Dr. Freiherr von 
und zu Bodman, führte dazu aus, es sei allerdings bisher in 
Aussicht genommen, daß die Erschließung der Wasserkräfte des 
Neckars in einem Zuge erfolgen solle mit der Neckarkanalisie- 
rung, und letztere könne nach seiner Auffassung nicht erfolgen, 
ohne daß durch den Stromverband für den Rhein eine Unter- 
stützung erfolge, also ohne daß die Schiffahrtsabgaben geneh- 
migt seien. Wenn nun die Frage gestellt werde, ob nicht selb- 
ständig vorgegangen werden könne, ob also nicht einzelne 
Staustufen erschlossen werden könnten, ausgenutzt werden 
könnten durch die Errichtung von Wehren usw., so wäre das 
an sich technisch gewiß möglich, denn es liege ein fertiges Pro- 
jekt für die Kanalisierung des Neckars vor, man wisse also, 
wohin die Stauwehre kommen. Es wäre das auch nicht ohne 
Vorgang, denn es würden ja am Oberrhein zwischen Basel und 
Konstanz schon seit Jahren die einzelnen Staustufen ausge- 
nutzt, und auch dort würden diese Wehre einen Bestandteil der 
Kanalisierung des Flusses zu bilden haben, wenn es dazu kom- 
men sollte. Er wolle sehr gerne die gestellte Frage einer 
nochmaligen Prüfung unterziehen. Man habe bisher den Stand- 
punkt vertreten, daß die Sache einheitlich gemacht werden solle. 
Sie werde erheblich teurer werden, wenn dies nicht geschehe, 
denn wenn sie einheitlich gemacht werde, so habe die Schiffahrt 


diejenigen Kosten zu tragen, die im Interesse der Schiffahrt 


aufzuwenden seien. Und bei der vorgängigen Berechnung hier- 
über sei der Anteil der Schiffahrt als ein sehr großer angenom- 
men worden. Wenn nun ein derartiges Wehr gebaut werde, um 
zunächst die Kraft auszunützen, so müßten natürlich die ganzen 
Kosten für dieses Wehr aufgewendet werden. Es komme weiter 
in Betracht, daß der Unternehmer der Kanalisierung voraussicht- 
lich Württemberg sein werde, während die Kosten für ein ledig- 
lich der Kraftgewinnung dienendes Wehr von Baden oder von 
einem dritten Unternehmer aufzuwenden seien. 


— Der „Verein zur Förderung der Verwendung des Holz- 
schwellen-Oberbaues“ hielt am 25. Mai d. J. einen stark be- 
suchten Vortrags-Abend im großen Saale des. Architektenhauses 
zu Berlin ab. Finanzrat Scheibe aus Dresden, langjähriges 
Mitglied der Generaldirektion der Kel. Sächsischen Staatsbahnen, 
sprach, unterstützt durch eine große Anzahl vortrefflicher, dem 
Betrieb entlehnter Lichtbilder, über das Thema: „Die Kräfte- 
wirkungen am Eisenbahngleise und ihre Bekämpfung «einst und 
jetzt“. Der Vortrag schilderte die wechselwirkenden Beziehun- 
gen zwischen Gleis und Bettung unter der Wirkung atmosphäri- 
scher und betrieblicher Kräfte. Nach der Vorführung der alten 
Oberbauformen aus der Jugendzeit des Eisenbahnwesens wurden 
die, auf die Erkenntnis der Wirkungsweise der angreifenden 
Kräfte sich stützenden fortschreitenden Verbesserungen der 
Bestandteile des Oberbaues als Ganzes erläutert. Unter den 
atmosphärischen Kräften war es besonders der Kampf mit dem 
Wasser, der Eisbildung und dem starken Temperaturwechsel, 
welche die Vervollkommnung der Schienen, der Schwellen, ihrer 
Befestigungsmittel, und später vor allem des Bettungskörpers 
nach Form und Stoff einleiteten. Die mechanischen Kräfte- 
wirkungen der Fahrzeuge gliederte der Vortragende in senk- 
rechte, seitlich und vorwärts gerichtete Horizontalkräfte, denen 
charakteristische Zerstörungsformen der Oberbaubestandteile 
entsprechen. Das Ergebnis dieses Vervollkommnungsprozesses 
in Gestalt vollendeter Oberbauarten der Gegenwart: wurde den 
Zuhörern in gut erläuterten Lichtbildern nähergebracht. Der 
Vortrag behandelte sodann eingehend die gefährlichen Neigun- 
gen des Gestänges zum Wandern, den sogenannten „Wander- 
trieb“ von Schienen und Schwellen auf der Bettungsunterlage 
und die Mittel zu dessen Bekämpfung unter Vorführung einer 
Reihe erprobter Wanderschutzmaßreeeln in Lichtbildern. Lang- 
jährige wissenschaftliche Forschung und Beobachtung hätten zu 
der Erkenntnis geführt, daß eine große Zahl verschiedenartiger 
Zerstörungsformen des, Oberbaues indirekte Folgewirkurfgen 
dieses gefährlichen Wandertriebes sind. Hohes Interesse bean- 
spruchten die Probeversuche der sächsischen Staatsbahnver- 
waltung mit der Eisenunterschwellung. In dieser Verwaltung 
hat eine fast zehniährige Versuchsdauer der letzteren keinen 


handlung führte ein anderer Fachmann aus, 


jener 
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- bahnhof (Ankunft 8 Uhr 55 


LIV. Jahrgang 


18. Juli 1914. wer 


8A — 


Nr. 55 


Eingang zu verschaffen vermocht; sie hält uneingeschränkt an 
dem bewährten Holzschwellen-Oberbau fest. Die Ausführungen 
des Redners gewannen bei dem verwickelten Stoff besonderes 
Interesse, weil sie sich auf, die langjährigen Erfahrungen des 
Vortragenden auf dem Öberbaugebiet stützten. — In der Ver- 
daß der Oberbau 
auf gut getränkten Holzschwellen mit technisch. vollkommener 
Befestigungsweise auf harter Steinschlagbettung als das voll- 
kommenste Endglied in der Entwicklungsgeschichte des Gleis- 
weges anzusehen sei. Tatsache sei, daß in den außerdeutschen 
Eisenbahnländern Europas und der Veereinisten Staaten, welche 
mit einer Linienlänge von rund 750 000 km über 70 % des Welt- 
eisenbahnnetzes bilden, nur 1 % auf Eisenschwellen ruhten. 


Österreich. 


— Zur Erhöhung der Personentarife auf den österreichischen 
Staatsbahnen. Bei der letzten Tagung des Staatseisenbahnrates 
selanste im Ausschuß für den Personenverkehr auch ein 
Dringlichkeitsantrag zur Verhandlung, mit welchem das Eisen- 
bahnministerium um Aufklärung ersucht wird, ob eine neuer- 
liche Erhöhung der Personentarife auf den österreichischen 
Staatsbahnen in Aussicht genommen sei. Zu diesem Antrage 
gab der Vertreter des Eisenbahnministeriums eine Erklärung ab, 
wonach sich die Staatseisenbahnverwaltung naturgemäß fort- 
gesetzt mit dem Studium aller tarifarischen Fragen, daher auch 
des Personentarifes beschäftige. Sollte das Eisenbahn- 
ministerium angesichts der Notwendiskeit, die insbesondere im 
Personenverkehre auftretende fortgesetzte Steigerung der Be- 
triebskosten mit den Einnahmen in Einklang zu bringen, einer 
zeitgemäßen Verbesserung des Personentarifes ernstlich näher 
treten, so wird es nicht unterlassen, im Sinne des S 4 des 
Statuts für den Staatseisenbahnrat rechtzeitig die gutachtliche 
Äußerung des Staatseisenbahnrates einzuholen. 


— Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen. 
{m Monat Aprild. J. hat das österreichische Eisenbahnnetz 
keinen Zuwachs an neuen Bahnstrecken erfahren. Es wurden 
auf den österreichischen Haupt- und Lokalbahnen 22 543 668 
befördert und 85,36 Millionen 
Kronen vereinnahmt, das ist gegenüber dem Vorjahre um 2,9 
Millionen Kronen mehr. In der Zeitperiode vom 1. Januar bis 
Ende April d. J. ergab sich bei einer Beförderung von 80 471 228 
Personen und 43 345 398 t Güter eine Einnahme von 332,43 Mil- 
lionen Kronen, das ist um 1,89 Millionen Kronen weniger. Die 
'Kleinbahnen und diesen gleichzuhaltende Bahnen hatten im 
April d. J. einen Verkehr von 45 753 022 Personen und 57 818 t 
Güter und eine Einnahme von 7,17 Millionen Kronen, das ist 
gesenüber dem Vorjahre um 0,8 Millionen Kronen mehr. In der 
Zeitperiode vom 1. Januar bis Ende April d. J. betrug bei einer 
Beförderung von 166 416 688 Personen und 189467 t Güter die 
Einnahme 26.16 Millionen Kronen, das ist um 1,55 Millionen 
Kronen mehr. 


— . Neue 'Sehnellzugverbindungen über die Tauernbahn. Im 
diesjährigen Sommerfahrplan ist eine wesentliche Verbesserung 
im Zugverkehr von Frankreich und Norddeutschland über Mün- 
chen nach den Kurorten des Gasteiner Tales (Tauernbahn) er- 
zielt worden. Anschließend an den von München Hauptbahnhof 
um 1 Uhr 40 Min. nachmittags abfahrenden, und in Salzburg 
um 4 Uhr 15 Min. nachmittags eintreffenden bayerischen D-Zug 
wird nämlich vom 30. Mai bis 15. September ein neuer Schnell- 
zug, ab Salzburg 4 Uhr 37 Min. nachmittags, bis Villach Haupt- 
Min. abends) geführt. Hiermit 
ist namentlich den nach Bad Gastein reisenden Kurgästen der 
Vorteil geboten, bei einer bequemen Abfahrtszeit von München 
(nach der Mittagmählzeit) die Station Bad-Gastein noch in 
früher Abendstunde (um 6 Uhr 55 Min. abends) zu erreichen. 
In der bezeichneten Verbindung wird ein direkter Wagen erster 
und zweiter Klasse von München bis Villach sowie ein Wagen 
dritter Klasse von Deutsch-Avricourt bis Villach geführt. Be- 
sonderen Wert hat diese neu geschaffene Verbindung auch da- 
durch. daß mit ihr in München einerseits ein unmittelbarer An- 
schluß von dem in Paris Ostbahnhof um 9 Uhr 5 Min. abends ab- 
fahrenden Schnellzug (über Straßburg, Karlsruhe, Stuttgart) 
besteht, anderseits. ein neuer Schnellzugsanschluß von Hamburg 
(Abfahrt 11 Uhr 4 Min nachts) und von Bremen (Abfahrt 
12 Uhr 2 Min. nachts) durch den in München Haupt- 
bahnhof um 1 Uhr 14 Min. nachmittags eintreffenden Hamburger 
D-Zug (über Hannover-Würzburg) hergestellt ist. 


— Zur Elektrisierung der Strecke Attnang-Stainach-Irdning. 
Bekanntlich hat die Staatsbahnverwaltung mit der Firma Stern 
& Haffer) Eventual-Vereinbarungen über die Stromlieferung für 
den Fall der Elektrisierung der Strecke Attnang-Stainach- 
Irdning getroffen, wobei für Optionsrechte vorgesorgt wurde, 


deren eines mit 31. Dezember 1915 ablaufen würde Wie das 
„österryungar.  Bisenbahnblatt“ erfährt, schweben jetzt lüber 
die Verlängerung dieses ÖOptionstermines V.erhandlungen. 


— Die Kommission für Verkehrsanlagen in Wien hat am 
8. Juli unter dem Vorsitze des Eisenbahnministers Dr. Freiherrn 
von Forster ihre Vollversammlung abgehalten. Über.die Ein- 
führung des elektrischen Betriebes auf der Wiener Stadtbahn 
erklärte der Eisenbahnminister unter Hinweis auf die ausführ- 
lichen Mitteilungen, die er in der letzten Plenarversammlung 
des Staatseisenbahnrats vom 26. Juni gegeben, und die in tech- 
nischer Beziehung durch die Erklärungen der Regierungsver- 
treter in der Sitzung des Ersten Ausschusses dieser Korpora- 
tion vom 22. Juni d. J. ihre Ergänzung fanden, er wolle nur hin- 
zufügen, daß die Vorarbeiten über das Betriebsprogramm sowie 
das Programm der erforderlichen Herstellungen, Ergänzungen 
des Fahrparks und sonstigen Einrichtungen sowie die Berech- 
nungen über die voraussichtliche Gestaltung des Verkehrs und 
die Rentabilität, die sich im Zusammenhalte der hiernach zu ge- 
wärtigenden Einnahmen mit den errechneten voraussichtlichen 
Ausgaben ergibt, im Eisenbahnministerium so weit gediehen 
seien, daß die notwendigen Projektsunterlagen, rechnerischen 
und administrativen Behelfe zur Verfügung stehen werden, so- 
bald es gelingt, die noch offenen Fragen, namentlich auch in 
finanzieller Beziehung, gedeihlich zu lösen. Zu diesen Fragen 
sehöre auch die Ausscheidung der Wiener Stadtbahn aus dem 
administrativen Verbande der "Kommission und deren Eingliede- 
rung in das Netz der österreichichen Staatsbahnen. Diese Maß- 
nahme setze naturgemäß die Zustimmung der Kommission und 
der einzelnen Kurien voraus, und er glaube sich der Hoffnung 
hingeben zu können, daß dieser vorbereitende Schritt, welcher 
der Staatsverwaltung erst die nötige Bewegungsfreiheit und 
die innere Berechtigung zu einer kräftigeren Betätigung in der 
Richtung der Sanierung der Stadtbahn geben könnte, keinen 
erheblichen Schwierigkeiten begegnen werde Auch in der 
zweiten, entscheidenden Frage des Preises für die zum Betriebe 
der für die Stadtbahn erforderlichen elektrischen Energie 
elaube er auf ein Einvernehmen mit der Gemeinde Wien 
hoffen zu können. Er füge hinzu, daß über die verschiedenen, 
mit der Stadtbahn zusammenhängenden Fragen mit der Ge- 
meinde Wien stetig Fühlung genommen werde und daß dieser 
Vorgang schon mit Rücksicht auf den engen Zusammenhang 
zwischen der Elektrisierung der Stadtbahn und dem Bau der 
Untergrundbahnen auch in Zukunft beobachtet werde. — Im 
weiteren Verlaufe der Sitzung wurde der Bericht und Rech- 
nungsabschluß der Kommission für Verkehrsanlagen für das 
Jahr 1913 sowie der Voranschlag für die Zeitperiode vom 
1. Juli 1914 bis zum 30. Juni 1915 genehmist und eine Reihe von 
laufenden Angelegenheiten erledigt. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen ge- 
stalteten sich im Monat Mai d. J. nach den vorläufigen 
Ausweisen im Vergleich zu den entsprechenden Ergebnissen 
des Vorjahres wie folgt: 


1914 Gegen 1913 

1XıE Kr. 
Ungarische Staatseisenbahnen . 34 304 800 == 965 979 
Südbahn (ung. Netz) . . » 2310 112 - 26 676 
Kaschau-Öderberger E. (une. Lin. 17210053 — 23 019 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter E. . . 233 761 —- 33 943 
Mohäcs-Pöcser (Fünfkirchener) E. 53 780 — 53452 
Fünfkirchen-Barcser E. re 133 800 Zn 530 
Hauptbahnen zusammen . 38 757 306 — 928809 
Lokalbahnen zusammen 8 154 576 — 250.005 
Insgesamt 46 911 882 —+ 1178814 


Im ganzen genommen, ist somit eine erfreuliche Besserung 
zu bestätigen, Ausnahme zeigen nur das Ergebnis der Raab- 
Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn, deren vorjährige Einnahmen 
besonders günstig waren, und die Einnahmen der Mohäcs-Peecser 


Eisenbahn, deren auffallendes Sinken dem in den Kohlenberg- 
werken nächst Pecs ausgebrochenen Arbeiterausstande zuzu- 
schreiben ist. Mr. 


— Eröffnung einer neuen Lokalbahn. Die Trenesener Komi- 
tats-Lokaleisenbahn wurde am 9. Juli 1. J. dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. Diese Bahn geht von der Station der k. K. 
priv. Kaschau-Oderberger Bahn Csacza aus und führt südwest- 
lich, mit Überbrückung des Cernianka-Baches im Kiuscatal 
bis zu der von der Landesgrenze 4 km entfernt gelegenen Ort- 
schaft Trenesenmaköd. Die Lokaleisenbahn ist 27 km lang und 
hat außer der gemeinsamen Station ÖOsacza 6 Stationen: 
Trenesenräk6. Szaniszlöfalva, Hatärujfalu, Turzöfalva, Hegyes- 
hely und Trenes&enmakö. Mit Ausnahme der Verladestelle 


Neo 


> 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Hatärujfalu sind alle Stationen für den Gesamtverkehr. ein- 
gerichtet. — 
beutung der auf den westlichen Beszkiden und dem Javorinaer 
Gebirge gelegenen umfangreichen Tannen- und Fichtenwälder 
sowie den wirtschaftlichen Aufschwung des ganzen Turzötales. 
— Ein nennenswerter Verkehr ist in Stammholz, Sägeholz, 
Schindeln und Borke zu gewärtigen. Da die Lokalbahn im 
Staatseigentum steht, ist der Ausbau bis zur Station der k. k. 
österr. Staatsbahnen Groß-Karlowitz in Aussicht genommen. — 
Der Betrieb der Lokaleisenbahn wird von der k. k. priv. Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn geführt. 


— Auszeiehnung. Der König hat den in den Ruhestand ge- 
tretenen Oberinspektoren der K. u. Staatsbahnen Paul Var gha, 
Julius Küchler und Karl Mocskonyi den Titel eines 
Kön. Rates verliehen. 


Rumänien. 


— Die neue Eisenbahnlinie Bukarest-Craiova. Ein lange ge- 
hegter Wunsch der Bevölkerung von Bukarest und Craiova wird 
endlich verwirklicht werden. 
Rosioru-Caracal-Craiova soll nunmehr in Bau gegeben werden. 
Die neue Linie wird etwa 200 km lang und doppelgleisig sein und 
verkürzt den Wee gegenüber der alten Linie Bukarest-Craiova 
um 51 km. Ein besonderes Merkmal dieser Linie ist, daß sie 
eine ausgesprochene strategische Wichtiskeit gegenüber Bulgarien 
hat, indem.sie eine Parallelbahn zu der alten Linie und zur Donau 
bildet; folgende Querbahnen verbinden diese Verkehrswege unter- 
einander: Gaesti-Videle-Giurgiu, Pitesti bzw. Costesti-Rosioru- 
Zimniza, Rosioru-Turnu, Magurele und Piatra Olt-Caracal-Corabia. 
Ferner führt von Craiova eine Eisenbahnilnie noch Calafat zezen- 
über Widdin; auch wird die Linie Craiova-Gruia bzw. Tziga- 
naschi gebaut werden, d. i. bis zu dem Punkte, wo die rumänisch- 
serbische Donaubrücke erbaut werden soll. 
lionen Franken kosten, die Ausgaben sollen zu gleichen Teilen 
von beiden Staaten getragen werden. 


— Verbesserungen im Güterverkehr. 
tember 1913 in München zwischen den österreichisch-ungarischen 


und deutschen Eisenbahnverwaltungen stattgehabten Verhandlun- 
zen, betreffend die Feststellung direkter Güterbeförderungskurse 


von Ungarn nach Österreich, Deutschland und weiter sowie umge- ' 


kehrt, solche auch auf ihren Linien für den Verkehr mit den 


österreichischen Staatsbahnen einzuführen. Es sollen 
Zwischenstationen anzuhalten, aufnehmen. 


Buzeu, Marasesti und Bacau Wagen zurücklassen oder von dort 
mitnehmen. Außer dieser Verkehrsverbesserung 


bräuchlichen Begünstigungen in dieser Richtung 
sichtlich aufhören: werden. Diese Vorschrift bestimmt 
daß. die Getreidehändler Wagen bestellen können, ohne 
Getreide vorerst in den Stationen ablagern zu 
so daß die Landwirte .oder. Händler nicht mehr 
Schließlich die 


Verladung verfaulen zu lassen. nehmen 


Privat-Getreidespeicher in der Nähe der Bahnhöfe. 


Übrige europäische Länder. 


— Waisenheim der französischen Eisenbahner. 


bener Eisenbahner gewirkt worden. 
aufzubringen, brachte große Enttäuschungen. 
Franken zur Verfügung gestellt. 


bahnerkreisen Sammlungen veranstaltet. 


gerichtetes Schloß mit über 25 Hektar Land angekauft und 
zu einem Waisenheim umgestaltet werden. Es finden nur Voll- 
waisen Aufnahme, die dort gut verpflegt und erzogen werden. 


Zurzeit beträgt die Zahl der dort untergebrachten Kinder 36. ' 


Dagegen werden etwa 600 Kinder, deren Vater gestorben ist, 


während die Mutter noch lebt, aus dem Waisenfonds unterstützt. | 


Diese Lokalbahn ermöglicht die kräftige Aus- 


Die direkte Linie Bukarest-Videle- 


-und den dringenden Wunsch 


Letztere wird 10 Mil- 


Die Generaldirektion 
der rumänischen Staatsbahnen beabsichtigt, im Sinne der im Sep- 


nämlich ! 
direkte Gütereilzüge in der allgemeinen Fahrordnung vorgesehen | 
werden, die Güter nur für größere Entfernungen, ohne in den‘ 
Demzufolge werden | 
die direkten Gütereilzüge von Bukarest bis Burdujieni an der öster- ' 
reichischen Grenze verkehren und nur in den Stationen Ploesti, , 


wurde des 
weiteren eine Vorschrift für die Verteilung der leeren Güter- ! 
wagen ausgearbeitet, nach welcher die bisher bestandenen miß- 
voraus- | 
auch, | 

das 
müssen, ı 
Gefahr | 
laufen, ihr Getreide (durch die lange Ablagerung bis zur tunlichen ' 
neuen | 
Vorschriften auch Bedacht ‚auf die Einlagerung des Getreides in i 


Seit mehr als | 
10 Jahren ist in französischen Eisenbahnerkreisen verschiedent- | 
lich für die Einrichtung eines Waisenhauses für Kinder verstor- 
i Der Versuch, die erforder- | 
lichen Gelder durch eine im Jahre 1906 genehmigte Lotterie ! 
Dagegen wurden ! 
von den Erträgnissen einer großen allgemeinen Lotterie 500 000 | 
Außerdem wurden in Eisen- | 
So konnte jetzt, wie | 
die Schweizerische Eisenbahnzeitung mitteilt, für 131000 Fr. | 
beim Dörfchen Avernes (Dep. Seine-et-Oise) ein sehr gut ein- 


beseitigt. 


Der jährliche Aufwand beläuft sich auf insgesamt 120 000 Harz 
Es wird jetzt für den Beitritt weiterer Mitglieder gewirkt, da- 
mit die laufenden Beiträge erhöht und die Zahl der aufzuneh- 
menden Waisenkinder vermehrt werden kann. 


— Elektrisierung der Bahnlinie Monza-Leceo. Auf eine An- 
frage in der italienischen Abgeordnetenkammer wegen der 
Gründe für die Verspätung der Eröffnung des elektrischen Be- 
triebes auf der Linie Lecco-Monza und wesen der Ausdehnung 
des elektrischen Betriebes bis Mailand erwiderte der Unter- 
staatssekretär im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Herr 


Visocchi, daß die Verzögerung von der verspäteten Lieferung 


der Motorwagen und elektrischen Lokomotiven abhängt, daß 
aber im Herbst die Eröffnung stattfinden kann. Die Aus- 
dehnung des elektrischen Betriebes bis Mailand dagegen ist 
erst möglich, wenn der neue Hauptbahnhof eröffnet sein wird. 
In seiner Erwiderung machte der anfragende Abgeordnete 
Borromeo darauf aufmerksam, daß die Strecke Mailand-Monza 
der erste Teil der italienischen Zuführung zur Gotthardbahn 
ist und daß deshalb die Studien zu beschleunigen seien, damit 
Italien nach Einführung der elektrischen Zugförderung auf 
der Gotthardbahn nicht hinter der Schweiz nachhinke. 


— Ausrüstung der russischen Bahnen mit Kühlwagen. Kühl- 
wagen sind schon seit längerer Zeit für die Beförderung der 


sibirischen Butter im Betriebe und haben sich auch leidlich gut 
Nun hat sich aber, wie bekannt, die Reichsduma für 


bewährt. 
die Frage der Beförderung leicht verderblicher Güter erwärmt 
ausgesprochen, das Ministerium 
möge dieser wichtigen Frage seine volle Aufmerksamkeit schen- 
ker. Offenbar hierdurch angeregt, ist eine Kommission beauf- 


tragt worden, die Frage, mehrere Züge aus Kühlwagen herzu- 


stellen und diese auf die einzelnen, hierfür in Frage kommen- 
den Bahnen zu verteilen, eingehend zu prüfen und sodann die 
erforderlichen Vorschläge zur Durchführung des Ganzen zu 
machen. Denn außer den Wagen, die in den Zügen laufen 
sollen, kommt noch eine ganze Reihe 
Frage, die vorher hergestellt werden müssen, um den Lauf der 
Wagen sicherzustellen. Die Erledigung dieses Auftrages wird 
wohl noch längere Zeit in Anspruch nehmen, weil die Frage, 
für welche Produktionsgebiete solche Wagen oder Züge vorzu- 
sehen sein werden, eingehende Studien beanspruchen wird. In- 
zwischen ist ein Versuchszug in St. Petersburg ausgerüstet 
worden, um nach Bessarabien und Odessa zu gehen. Der Zug 
besteht aus zehn Kühlwagen von verschiedener Bauart. Als 
erster Punkt, an dem schnell verderbliche Güter verladen wer- 
den sollen, ist Ungeni, Station der Süd-Westbahnen, bestimmt 
worden. Auf der Rückfahrt sollen in Odessa zum Versand 
kommen: Aprikosen, Pfirsiche und Kirschen, in Kiew: Erd- 
heeren, Kirschen. Die Ankunft des Versuchszuges in St. 


Petersburg wurde zum 30./13. Juli d. J. erwartet. Man kann ge- 


spannt; sein zu hören, wie sich der Versuch abwickeln wird. 


Für Rußland ist eine glückliche Lösung dieser Frage von sehr 


sroßer Wichtigkeit. j m, 


— Ein französischer Schritt in der Orientbahnfrage. Das wieder- 


holt bekundete große Interesse, das die französische Regierung 
an einem allseits befriedigenden Ausgang der schwebenden 
Verhandlungen zwischen der Betriebsgesellschaft der Orienta- 
lischen Bahnen und der serbischen Regierung nimmt, ist durch 
einen Schritt des französischen Gesandten in Belgrad neuer- 
dings zum Ausdruck gebracht worden. Unter Hinweis auf die 


am 1. Juli fällig gewesene Tilgungsquote der Gesellschaft hat 


die französische Gesandtschaft in Belgrad in einer Note an das 
serbische Ministerium des Äußern die Anfrage gerichtet, was 
die serbische Regierung zu veranlassen gedenkt, um den Til- 


gsungsanteil zu decken, der auf den im serbischen Staatsgebiet 
liegenden Teil des Bahnnetzes der genannten Gesellschaft ent- 


fällt. Es ist über die Beantwortung der Note’noch nichts be- 
kannt geworden. Nach Belgrader Privatberichten bestände ser- 
bischerseits die Absicht, mit der Entscheidung der Angelegen- 


heit, falls sie sich nicht einvernehmlicher Lösung zuführen ließe, 


die man in Belgrad wünsche und hoffe, 


N „De \ die internationale 
Finanzkommission in Paris zu befassen. 


Fremde Erdteile. 


— Verkehrsminister in China ist jetzt Lianetuneyen, 
wenn auch dem Namen nach die einzelnen Ministerien auf- 
gehört haben zu bestehen und die betreffenden Zweige der 
Verwaltungen unmittelbar unter dem Staatssekretär ätehen., 
Dieser Liangtungyen ist ein Beamter der alten Schule, was jetzt 


übrigens bei fast allen anderen obersten Verwaltungsbeamten 5) 


wieder der Fall ist. Die dureh die Umwälzunge :in die Höhe 
zekommenen Beamten sind aus den Verwaltungen so gut wie 
Auch der Staatssekretär Hsüshihchang ist ein alter 


von Ausrüstungen in. 


| 


ten Staaten gehören, also keine Bundesbahnen sind, 
im Besitz einer der zahlreichen Eisenbahngesellschaften befin- | 


 gezögert, 
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Mandschubeamter, der obenein noch das Amt eines KErziehers 
des jungen Kaisers inne hatte. Liangtungyen hat geraume Zeit 
das Verkehrswesen zu übernehmen, und tat es erst. 
nachdem er die Schantungbahn bereist und sich hier über den 


Eisenbahnbetrieb eingehend unterrichtet hatte. F. W 


. — Staatsbahnen in den Vereinigten Staaten. Bei Gegenüber- 
stellung der Staats- und Privatbahnen in den verschiedenen Län- 
dern gelten gewöhnlich England und die Vereinigten Staaten 
von Amerika als die bezeichnendsten Beispiele für Länder, in 
denen es nur Privatbahnen gibt. Für England trifft dies auch, 
abgesehen von der Militäreisenbahn im Lager von Chatham, in 
bezug auf das Heimatland zu, während in seinen überseeischen 
Siedlungen meist Staatsbahnen angelegt worden sind. In den 
Vereinigten Staaten gibt es einige Ausnahmen von der Regel, 
die allerdings im Verhältnis zur Gesamtlänge der Eisenbahnen 
kaum ins Gewicht fallen, und trotz dieser Ausnahmen kann mit 
Recht gesagt werden, daß die Vereinigten Staaten, wie allge- 
mein bekannt, die Entwicklung ihrer Eisenbahnen privatem 
Unternehmungsgeist überlassen haben. Daß die Panama-Eisen- 
bahn im Staatsbesitz ist, wird den Lesern dieser Zeitung nicht 
neu sein; der Erwerb dieser Eisenbahn durch den Staat hatte 
seine guten Gründe, die hier nicht näher dargelegt zu werden 
brauchen; sie hängen mit dem Bau des Panamakanals zusammen 
und sind bei dessen Besprechung erörtert worden. Weniger 
bekannt wird es sein, daß in Idaho eine gegen 30 km lange 
Staatsbahn besteht und daß in Arizona eine ungefähr ebenso 
lange Staatsbahn im Bau begriffen ist. Beide sind, wie es auch 
ihrer geringen Ausdehnung entspricht, nur von untergeordneter 
Bedeutung. Die Staatsbahn in Arizona geht von Yuma aus und 
wird aus Anlaß von Uferbefestigungsarbeiten am Coloradofluß 
gebaut. Es handelt sich hier aber nicht etwa nur um ein Bau- 
gleis, sondern da es in jener Gegend an Verkehrsmitteln fehlt, 
sollen auf dieser Bahn auch Personen und Güter befördert wer- 
den, und sie ist daher voraussichtlich auch für dauernden Be- 
stand bestimmt. Die Fertigstellung der Eisenbahn ist demnächst 
zu erwarten. 


Die zweite Staatsbahn, diejenige in Idaho, führt vom End- 
punkt einer Seitenstrecke der Oregon Short Line nach dem 
Aroowrock Dam, einer großen Talsperre im Laufe des Boise- 
Flusses. Auch auf dieser Bahn verkehren Personenzüge, und 
zwar in jeder Richtung täglich einer und Sonnabends zwei; 
auch Güter werden befördert. Die Hauptstrecke, von der noch 
zwei Zweiggleise ausgehen, hat Neigungen von 1:66. Zu ihrer 
Herstellung mußten gegen 200 000 cbm Massen gewonnen wer- 
den. Die Arbeiten wurden 1911 begonnen. Bis jetzt sind 45 000 
Reisende befördert worden, meist solche, die die Talsperre und 
ihre reizvolle Umgebung besichtigen wollten. -—- Daß neuer- 
dings in Alaska Staatsbahnen gebaut werden sollen, wird eben- 
falls der Aufmerksamkeit unserer Leser nicht entgangen sein. 
Der Präsident hat kürzlich die Beamten der bauausführenden 
Behörde ernannt, und es wird über den Bau der Staatsbahnen 
in Alaska, je nach seinem Fortschritt, im Laufe der Zeit noch 
zu berichten sein. — Von Eisenbahnen, die weder den Vereinig- 
noch sich 


den, also auch keine Privatbahnen sind, ist hier nur eine Eisen- 


bahn bekaunt, die Eigentum des Staates Texas ist; sie bringt 
(las Zuchthaus dieses Staates mit seinem Fisenbahnnetz in Ver- 
bindung. 


Bücherschau. 


— Der Harz und das Kyffhäusergebirge. Der sogenannte 
„Blaue Harzführer‘“, das amtliche Wanderbuch des Harzer Ver- 
kehrsverbandes, mit einem umfangreichen illustrierten Vorwort 
von Hans Hoffmann ist soeben im Verlage von E. Appelhans 
& Comp. in Braunschweig zum Preise von 75 Pfennig erschienen. 
Das handliche und praktisch eingeteilte Buch enthält alles was 
der Harzreisende gebraucht, hält sich aber von allem, was als 
Ballast anzusehen ist, fern. 50 gute Wanderkarten der ein- 
zelnen Orte sind die bemerkenswerte Sonderheit dieses billigen 
Harzführers. Außerdem enthält der Führer ein vollständiges 
Harzkursbuch über Eisenbahnen, Omnibusse und namentlich 
über das Kraftwagennetz, welches jetzt über den ganzen Harz 
Sespannt ist. Eine Übersichtskarte über den Harz vervollstän- 
dist den Inhalt dieses empfehlenswerten Buches. 


— Baedeker, Südbayern, Tirol und Salzburg, Ober- und Nieder- 
Österreich, Steiermark, Kärnten und Krain. Handbuch für Rei- 
sende. 36. Aufl., mit 75 Karten, 18 Plänen und 11 Panoramen. 
Leipzig 1914. Geb. 8.— NM. Zu Beginn der Reisezeit, die in 
diesem Jahre infolge des schlechten Wetters im Hochgebirge 
etwas später einsetzte, als sonst, ist die neue Auflage des „Bae- 
deker“ für die Östalpen erschienen. Das allen Alpenfreunden 
bekannte, in vielen Auflagen verbreitete Buch bedarf keiner 
Reklame. Der Text wurde wieder mit gewohnter Sorgfalt durch- 
searbeitet und bis auf die neueste ‚Zeit ergänzt, das reiche 
Kartenmaterial vermehrt und verbessert, so daß das Buch, das 
bekanntlich das ganze Alpengebiet von der Schweizer Grenze 
bis zum Adriatischen Meer einschließlich der norditalienischen 
Alpen umfaßt, nicht nur für den Eisenbahn- und Kraftwagen- 
fahrer, sondern mehr noch für den rüstigen Wanderer und Hoch- 
touristen ein treuer Begleiter ist. Besondere Aufmerksamkeit 
wurde der Tätigkeit der alpinen Vereine im Wege- und Hütten- 
bau zuteil. Von neuen Alpenvereinshütten finden wir die Göp- 
pinger und Ravensburger Hütte in den Lechtaler Alpen, die 
M: arburg-Siegener und die Radlsee-Hütte in den Sarntaler Alpen, 
die Söldenhütte im Tennengebirge, die Fritz-Walde-Hütte in den 
Terentner Bergen, die St. Pöltener Hütte auf dem Felber Tauern, 
die Gießener Hütte am Gößbichl, die Mödlinger Hütte auf der 
Treffneralm, die Haidaer Hütte am Wangernitzsee, das Gutten- 
berghaus im Feisterkar, die Hubertushütte im Uratatal u. a. 
Trotz seines Umfanges (703 Seiten und über 100 Karten, Pläne 
und Panoramen) hat das Buch durch die Verwendung eines be- 
sonders dünnen, aber festen Papiers seine Handlichkeit nicht 
verloren, die durch seine Zerlegbarkeit in fünf einzelne Ab- 
teilungen noch wesentlich erhöht wird. Die Unparteilichkeit 
des Verfassers bei der Beurteilung von Gasthöfen wird auch 
dadurch gewährleistet, daß er den üblichen Anhang von An- 
zeigen aus seinen Büchern fernhält. Wir empfehlen das gut 
ausgestattete Buch auf das beste. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Ami. August 
d. Js. wird der an der Bahnstrecke Cöln-Trier zwischen den 
Stationen Derkum und Euskirchen neuerrichtete Haltepunkt 
Großbüllesheim für den Personen-, Gepäck- und Expreß- 
gutverkehr, sowie für die Abfertigung von Stückgut (Eil- und 
Frachtgut) im Einzelgewicht bis 250 kg eröffnet werden. Die 
Entfernungen betragen: zwischen Großbüllesheim und Derkum 
2,00 km und zwischen Großbüllesheim und Euskirchen 4,27 km. 


K’k. Österreichische Staatsbahnen. Ami. Juli 
d. J. ist an der Linie Stryi-Stanislau die Personenhaltestelle 
Tiapeze für den öffentlichen Personen- und Gepäck v erkehr 
eröffnet worden. Die Fahrkartenausgabe findet in der Halte- 
stelle, die Gepäckabfertigung im Nachzahlungswege statt. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. Am 15. Juli d. J. ist 
die an der Lokalbahn Spielfeld-Radkersburg zwischen den Sta- 
tionen Gosdorf und Purkla gelegene .Personenhaltestelle 
Weixelbaum für die beschränkte Abfertigung von Per- 
sonen, Reisegepäck und Hunden eröffnet worden. Diese Halte- 
stelle ist unbesetzt, die Abfertigung von Personen, Reisegepäck 


,. und Hunden erfolgt im Zuge durch den Kondukteur, 


Änderung von Stationsnamen, 


Eisenbahndirektionsbezirk Cassel. Der an der 
Strecke Cölbe-Kreuztal gelegene Bahnhof 4. Klasse Wallau er- 
hält vom 1. August d. Js. ab die Bezeichnung Wallau (Kr. 
Biedenkopf). 

Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Vom 1. August 
d. Js. ab wird der Stationsname Homberg (Rhein) in Hom- 
berg (Niederrhein) geändert werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Am 1. August 
d. Js. wird der zwischen den Stationen Crefeld Hbf. und Anrath 
links der Bahnstrecke Crefeld Hbf.-Viersen gelegene Haltepunkt 
Forsthaus, welcher bisher dem Personen- und Gepäckverkehr 
diente, auch für die Abfertigung von Wagenladungs- und Stück- 
gütern, Leichen und lebenden Tieren eröffnet werden. Die Ab- 
fertigung. von Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gegenständen, 
deren Ver- und Entladung eine Rampe erfordert, ist bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 


Verzeichnis der Eisenbahnstationen mit gleiehlautender 
ähnlicher Namensbezeiehnung. 


Wie uns mitgeteilt wird, werden die Stationsnamen Quaken- 


oder 


— Be 


- Zeitung des Vereins 


NT..S9 Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
brück und Osnabrück oft miteinander verwechselt, wo- Nr. I 222 vom 11. Juli d. Js. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
durch falsche Abfertieungen, Fehlleitungen und Verschleppun- | gen, betreffend die Vereinsversammlung 1914 — Zimmerbestel- 


sen entstehen. 
Verzeichnisses wird anheimgestellt. 


Vereinsgüterwagenparkverzeichnisse. 


Die handschriftliche Ergänzung des genannten 


lung — (abgesandt am 15. Juli d. er) 


Nr. 1225 vom 13. Juli d. Js. an sämtliche am Veereinsreisever- 
'kehr beteiligten Verwaltungen, betreffend: Statistische Nach- 


richten über die Ergebnisse des Verkehrs auf zusammengestellte 


er N: ‘heinhefte — Berichtsjahr 1913 — (abgesandt am 14. Juli 

Das Güterwagenparkverzeichnis No. 42d — Königliche Eisen- el Berichtsjahr 3 (abge R u 

bahndirektion Stettin — ist neu herausgegeben worden; ferner IN In 129 vom 9. Juli d. Js. an sämtliche Vereinsverwaltun- 

ist Yaraın "CHE a ‚gen, betreffend Auslegungsbeschlüsse des Vereinswagenaus- 
DIBALBSIBBIDOIES HE er ee schusses (abgesandt am 11. Juli d. Js.). 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 


Nr. I 220 vom 9. Juli d. Js. an die am Vereinreiseverkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen, betreffend Änderung der 
Fahrscheinverzeichnisse (abgesandt am 14. Juli d. Js.). 


betreffend 


Nr. V 221 vom 4. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
die Sammlung 


von Vereinskilometerzeigern (ab- 


gesandt am 11. Juli d. Js.). 


Nr. VI 142 vom 8. Juli d. Js. 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
verzeichnissen (abgesandt am 11. Juli d. Js.). 


an sämtliche Vereinsverwal- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Ausust 1914 wird der links der 
Bahnstrecke Cöln-Trier zwischen den Sta- 
tionen Derkum und Euskirchen neuer- 
richtete Haltepunkt Großbülles- 
heim für den Personen-, Gepäck- und 
Expreßgutverkehr sowie für die Abfer- 
tireung von Stückgut (Eil- und Fracht- 
gut) im Einzelgewicht bis 250 kg er- 
öffnet werden. 

Die Entfernungen betragen: 

zwischen Großbüllesheim und Der- 
kum 2,00 km, 

zwischen Großbüllesheim und Eus- 
kirchen 4,27 km. 

Zur Bedienung des neuen Haltepunktes 
werden zunächst folgende Züge an- 
halten: 

a) in der Richtung von Cöln Hbf. nach 
Euskirchen die Züge Nr. 202, 200, 
206, 208, 224, 214 und 210, 

b) in der Richtung von Euskirchen 
nach Cöln Hbf. die Züge Nr. 213 
UW1,201, 215,203, 203,-2072und #209. 

Cöln, den 10. Juli 1914. (1507) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. August 1914 wird der zwischen 
den Stationen Crefeld Hbf. und Anrath 
links der Bahnstrecke Crefeld Hbf.- 
Viersen gelegene Haltepunkt Forsthaus, 
welcher bisher dem Personen- und Ge- 
päckverkehr diente, auch für die Abfer- 
tigung von Wagenladungs- und Stück- 


gütern, Leichen und lebenden Tieren 
eröffnet werden. 
Die Abfertigung von Fahrzeugen, 


Sprengstoffen und Gegenständen, deren 
Ver- und Entladung eine Rampe erfor- 
dert, ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 

Mit demselben Tage wird der Bahnhof 
IV. Klasse Forsthaus in die Staats- und 
Privatbahn-Güter- und Tiertarife sowie 
in die Abteilung A- des Kohlentarifs 
aufgenommen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Cöln, den 13. Juli 1914. (1520) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


firweiterung der Station Oberwinter. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
zwischen den Stationen Rolandseck und 
Remagen an der Bahnstrecke Cöln- 
Coblenz gelegene Station ÖOberwinter, 
welche bisher nur dem Eil- und Fracht- 


stückgutverkehr 


im Einzelgewicht bis 
50 kg diente, auch für die Abfertigung 
von Ei- und Frachtstückgütern im 
Einzelgewichte bis 1200 kg eröffnet. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen, 
Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
deren Ver- und Entladung eine Kopf- 
rampe erforderlich ist, ist auch bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 

Cöln, im Juli 1914. (1525) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Güterverkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Bayern, rechtsrhein. Netz, 
Tarif vom 1. Juni 1911. 


Mit Gültigkeit vom: 20. Juli 1914 tritt 


für den Versand von Frühzwetsch- 
sen von den bayer. Stationen Ast- 
heim, Heidingesefeld Bayer. B, 
Thüngeirsheim, Untereisen- 
heim, Volkach, Winterhausen, 
Würzburg Hbf. und Würzburg- 
Zellnach Frankfurt (Main) Hbf. 
Ost, Osthafen, Sid und Mainz Hafen 
und Hbf. sowie Mainz-Kastel ein 
neuer zeitlich beschränkter Ausnahme- 
tarıt (Nr. 23a) m Krart 
Näheres durch die Dienststellen. 
München, den 16. Juli 1914. (1531) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Güterverkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Bayern, rechtsrhein. Netz, 
Tarif vom 1. Juni 1911. 

Der Ausnahmetarif 25 (Palmöl usw.) 
erhält mit Gültigkeit vom 20. Juli 1914 
hinter dem Wearenverzeichnis folgenden 
Zusatz: 

„Für die aus diesen Ölen herge- 
stellten fertigen d. h. unmittelbar zum 
menschlichen Genuß dienenden Speise- 
fette, die unter den verschiedensten 
Namen, wie Palmin, Kunerol, Vege- 
talin u. a. in den Handel kommen, 
gilt der Ausnahmetarif nicht.“ 
München, den 16. Juli 1914. (1532) 

Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Direkter deutsch-serbisch-bulgarisch- 
türkischer Verkehr. Heft 2 vom 1. Sep- 
tember 1909. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
ist auf Seite 208 im Ausnahmetarif 
Nr. 27 (Metalle usw.) Serie III folgende 
Ergänzung durchzuführen: 

„Auch gültig für Kassen und Kassen- 
schränke, auch mit Untersatz, in La- 
dungen von 5000 und 10000 kg.“ 


Ferner ist auf Seite 103 bei Position 
K — 14 in die Spalte 3 einzutragen: 
27 Serie 
Breslau, den 15. Juli 1914. (1526) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Regensburg Donaulände trs. usw. 
Tarif, Teil II vom 15. Januar 1911. 


Am 1. August 1914 werden aufge- 
nommen: 
1. die Stationen Altena (Steinerne 


Brücke), Bärenstein (Westf.), Eve- 
king, Halberstadt-Spiegelsberge, Lü- 
denscheid Kr. Alt. E.,, Öberrahmede, 
Thale Bodetal und Zum Hohle in den 
Klassentarif und in die Ausnahme- 
tarife 11 und I f. Eichen usw., 
2. die Stationen Katzhütte und Neu- 
stadt (S.-Cbe.) in den Klassentarif, 
3. die Station Neheim-Hüsten in den 
Ausnahmetarif 11c für Roheisen. 
Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der Preußisch-Hessischen 
Staatsbahnen. 
Breslau, den 14. Juli 1914. (1527) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch-Ungarischer Verkehr. 
Teil II, Heft 5 vom 1. Mai 1914. 
Teil II, Heft 6 vom 1. Mai 1914. 
Mit Gültigkeitvom1l. August 
1914 wird die Verladestelle Gyula- 
füresz der k. k. priv. Südbahn-Gesell- 
schaft in die Abteilungen A, B und © 
des Ausnahmetarifs 30 einbezogen. Die 
direkten Frachtsätze sind durch Anstoß 
von 1 3 für 100 kg an die für Csäk- 
tornya bestehenden Sätze zu bilden. - 
München, den 8. Juli 1914. (1537). 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh,, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutseh-Bayerischer Güterverkehr. 
Ab 1. August 1914 wird die Station 
Schreibendorf Ok. des  Dir.-Bez. 
Breslau in die Kilometertafel II auf- 
genommen. Nähere Auskunft bei den 
beteiligten Dienststellen. \ 
München, den 15. Juli 1914. (1530) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Heft C. 2. 

Mit dem 1. August d. J. werden die 
Stationen Cöln Bonntor, Cöln Eifeltor, 
Cöln-Deutz, Cöln-Ehrenfeld, Cöln 
Gereon, Cöln Hafen. Cöln-Longerich, 
Cöln-Nippes und Friemersheim des 


_ Abteilung II aufgeführten 


LIV Jahrgang 


18. Juli 1914. 


ee 


Direktionsbezirks Cöln in die Abtei- 
lung I. A. und die Station Cöln Eifeltor 
auch in die Abteilung II des Ausnahme- 
tarifs S 18b (Heringe, frische usw.) als 
Empfangsstationen aufgenommen. Die in 
Ausnahme- 
sätze der vorgenannten Stationen 
kommen hierdurch teilweise in Weg- 
fall. Näheres bei den beteiligten Güter- 
abfertigungen. 

Essen, den 15. Juli 1914. (1528) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Heft 2. 

Am 20. Juli 1914 tritt ein Ausnahme- 
tarif 35 für Frühzwetschgen zwischen 
verschiedenen Stationen der Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen einerseits und 


den Sächsischen Staatseisenbahnen an- 


derseits in Kraft. Der Ausnahmetarif 
gilt bis 31. August 1914, ferner vom 
1.:Juni bis 31. August 1915: und vom 
1. bis 30. Juni 1916. Näheres ist aus 
unserm Verkehrsanzeiger zu ersehen, 
auch gibt unser Verkehrsbureau, hier, 
Wiener Straße 4, II, Auskunft. 
Dresden, am 16. Juli 1914. (1529) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I 


Abt. B. 

Am 25. Juli d. Js. “tritt zum Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarif, Teil I Abteilung 
B vom 1. April 1914 der Nachtrag I in 
Kraft. Er enthält Änderungen und Er- 
gänzungen der Allgemeinen Tarifvor- 
schriften und der Güterklassifikation. 
'Zum gleichen Zeitpunkt wird ferner der 
Nachtrag I zu den „Erläuterungen und 
Entscheidungen zum Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarif, Teil I Abt. B, vom 
1. April 1914“ ausgegeben, der neben 
dem vollständigen Wortlaut des vorbe- 
zeichneten Nachtras I zum Teil IB un- 
verbindliche Erläuterungen zu den Än- 
erungen enthält. Druckabzüge der 
Nachträge können vom 24. Juli d. Js. an 


zum Preise von 53 für das Stück von 


den deutschen Eisenbahnverwaltungen, 
in Berlin von dem Auskunfsbureau 


(Bahnhof Alexanderplatz), bezogen 
werden. 
Berlin, den 16. Juli 1914. (1536) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Teil II A, Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die außeritalienischen Bahn- 
Berker, Heft 2 (Preußen usw.) vom 

1. Mai 1913 

Mit Wirkung vom 1. August 1914 
treten nachstehende Ergänzungen in 
Kraft: 

B. Verzeichnis der deutschen 
Verbandsstationen. 

Seite 11. Die Station Lehe ist mit den 
für Geestemünde (Fischereihaf. und 
Freihaf.) gültigen Entfernungen nach- 


zutragen. : 
GrTartiftabellen. 

Seite 61, 246 und 290. In den allge- 
meinen Tarifen sowie in den Ausnahme- 
tarifen Nr. 25 und 44 ist die Station 
Lehe mit den für Geestemünde (Fische- 
reihaf. und Freihaf.) gültigen Schnitt- 
sätzen nachzutragen. 

Straßburg, den 11. Juli 1914. (1511) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion . 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
‚Mit Gültigkeit vom 21. Juli 1914 wird 
die Station Rackitt (Pom) als Versand- 


station in den Ausnahmetarif 5b (für 
Steingrus) einbezogen. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen. 
Stettin, den 10. Juli 1914. (1510) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Br Gütertarif. 

Ab 1. August 1914 wird im Ausnahme- 
tarif 27 ein Ausnahmefrachtsatz von 
62 3 für 100 kg Gambir von Kehl nach 
Freiburg-W iehre eingeführt. 

Karlsruhe, den 14. Juli 1914. (1512) 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Niederländischer Güterverkehr mit Basel. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
wird für Essigsäure in Wagenladungen 
von 10 t von Vlaardingen nach Basel 
transit und Delle transit im Verkehr 


‚nach Monthey in der Schweiz ein Aus- 


nahmefrachtsatz von 31,56 .Fres. . für 
1000 kg eingeführt. 
Cöln, den 12. Juli 1914. (1508) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güter- 


Niederländisch-südwestdeutscher 


tarii. 

Mit Gültigkeit vom .1. August 1914 
‚werden für „schwefelsaures Ammoniak“ 
in Wagenladungen von 10 t von Lud- 
‚wieshafen (Rhein) Hbf. nach den nieder- 
Jländischen Hafenstationen zur Ausfuhr 
über See folgende Ausnahmefrachtsätze 
eingeführt: Nach Amsterdam, Dordrecht, 
Middelburg, Rotterdam und Vlissingen 
1,08 MA, nach Hoek van Holland 1,18 AM. 
für 100 kg. 

Cöln, den 13. Juli 1914. el) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 1153. Oberschlesisch-österreichi- 
scher Kohlenverkehr. Eisenbahngüter- 
tarıf Teil II, Heft 1, gültig vom 1. Sep- 
- tember 1913. 
-“ Druckfehlerberiehtigung. 

Im Nachtrag II zum obengenannten 
Kohlentarif ist auf Seite 8 der Fracht- 
satz von Versandstation 29 (Morgenroth- 
Gotthardschacht, Morgenroth-Paulus- 
grube) nach „Wien Erdbergerlände“ von 
2287 auf 1287 zu berichtigen. 

Kattowitz, den 13. Juli 1914. (1509) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutseh-schwedisch-norwegischer 
Güterverkehr über Vamdrup und Saß- 
nitz-Trälleborg. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli d. J. wird 
die Station Rena der Norwegischen 
Staatsbahnen mit den ordentlichen Tarif- 
klassen in den Verbands-Gütertarif, 

Teil II aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. 

Altona, den 13. Juli 1914. (1521) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Tfv. 273. Süddeutscher Donauumschlags- 

verkehr über Regensburg DI. trs., 

Deggendorf DI. trs. und Passau DI. trs., 
Teil II, vom 1. Januar 1911. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Bruckmühl (Bayer. St. 2 
rechtsrh. Netz) in den A.-T. VII für 
Papier und Pappe aller Art einbezogen. 

Näheres in unserem Verkehrsanzeiger. 

München, den 10. Juli 1914. (1523) 
"Tarifamt der 1 St. ni r. d. Rh. 


Preuß.-Hess.-Schweizer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 
wird die Station Weißenfels mit den um 
27 Cts. für 100 kg zu ermäßigenden 


Nr. 55 


Sätzen der Station Poley in die Abtei- 
lung B des Tarifheftes 10 (Ausn.-T. 
Nr. 2 für Kohlen usw.), vom 1. Oktober 
1908, aufgenommen. 

Karlsruhe, den 14. Juli 1914. (1522) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der Bun enshlen 


Oster chuneete Kudfranea. 
sischer Eisenbahnverband. 

Tarif, Teil II, Heft 1 vom 1. Mai 1914. 
Einführung von Frachtsätzen. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 bis 
auf Widerruf, bezw. bis zur Durchfüh- 
rung im Tarifwege gelangen für die 
nachbezeichneten Eisenbahnfahrzeuge, 
auf eigenen Rädern laufend, folgende 
Frachtsätze zur Anwendung: 


Hash Les Verrieres Grenze 


für Sendungen nach 
panien über Irun 


Personen-| Güter- 
wagen wagen 
unbeladen unbeladen 


von Franken für einen 
vierachsigen Wagen 


Smichow Staats- 


328,45 


bahnhof . 301,10 ° 
Stauding DR 390,75 382,80 
Wien, am 14. Juli 1914. (1533) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Adriatisch-deutscher Verkehr. _ Eisen- 

bahngütertarif, Teil II, Heft 1 (Verkehr 

mit Sachsen). Einführung des Nach- 
trags III. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914, 
insoweit Erhöhungen oder Er- 
schwernisse eintreten, sofern diesbe- 
züglich im Nachtrag selbst nicht ein 
früherer Zeitpunkt festgesetzt 
ist, vom 1. Oktober 1914, gelangt ein 
Nachtrag ‚Ill zu dem. vom 1.. Juni 
1912 gültigen Eisenbahngütertarif, 
Teil II, Heft 1 (Verkehr mit Sachsen), 
des obenbezeichneten Güterverkehrs zur 
Einführung. 

Dieser Nachtrag enthält Änderungen 
und Ergänzungen der Allgemeinen 
Tarife, der Serien-, Ausnahme- und Son- 


dertarife sowie des Kilometerzeigers, 
ferner Berichtigungen ‘und Stations- 
namenänderungen. 


Abdrücke dieses Nachtrags sind bei 
den beteilisten Endverwaltungen und 
Stationen, in Österreich auch bei der 
Zentralverkaufsstelle für "Tarife in 
Wien, I., Biberstraße 16, in Ungarn auch 
bei der Zentralverkaufsstelle für Tarife 
in Budapest, V., Akadömia-utceza 3, zum 


‘Preise von 25 Pfennig — 30 Heller zu 


beziehen. 
Wien, am 13.' Juli 1914. (1524) 
K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft 
namens der: beteiligten na 


August 1914 


Ösferreichißeh-nngarisch-tränzösfscher 
Eisenbahnverband. 

(Verkehr mit den französischen Ost- 
bahnen.) 
Österreichisch-ungarisch-französischer 
Eisenbahnverband. 

(Verkehr mit der französischen Nord- 
bahn.) 
Österreichisch-ungarisch-süd- 
französischer Eisenbahnverband. 

Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Stationsnamenänderungen. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird in sämt- 


5 


I 


Nr. 


— 0 


lichen den Verkehr mit Ungarn betref- 
fenden Tarifen der vorgenannten Ver- 
bände die tarifmäßige Bezeichnung nach- 
stehender Anhaltestellen, wie folgt, ge- 
ändert: 


Bisherige Neue 
Bezeichnung: Bezeichnung: 
Göla Gola 
Veröcze-Virovitica Virovitica 
Teresovac-Suchopolje Suchopolje 
Daruvär Daruvar 
Sirac Sira6 
Sladojevce Sladojevei 
Supljalipa Suplja Lipa 
Koncanica-Zdenei Koncanica 
Wien, am 11. Juli 1914. (1513) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina. Eisenbahngüter- 
tarif, Teil II, Heft 2, vom 1. Oktober 1912. 
Finführung des Nachtrages V\. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914, 
soweit nicht bei einzelnen Tarifmaß- 
nahmen ein. anderer Zeitpunkt ange- 
geben ist, tritt der Nachtrag V zum 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 2, in 
Kraft. * 

Derselbe enthält eine Änderung des 
Titelblattes, Ergänzung des Vorwor- 
tes, Änderungen der Anwendungsbe- 
stimmungen, die Erweiterung bestehen- 
der Tarife und die Änderung von Sta- 
tionsnamen. 

Durch den Nachtrag wird die Gültig- 
keit der Frachtsätze des “Ausnahmetarifs 
3S0B auf folgende Artikel ausgedehnt: 

Stamm- und Stangenholzin 
der. Längsrichtung nnr mit 


der - Axt’bearbeitet über 2,5 m. 


lange. 3 
Abdrucke das Nachtrags sind. bei den 
beteiligten Endverwaltungen, söwie 


durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, zum Preise von 17 #8 
oder 20 Heller für das Stück zu erhal- 
ten. (1519) 
Wien, am 13. Juli 1914. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rumänisch-Deutseher Eisenbahnverband. 
Verkehr mit Süddeutschland. Eisen- 
kahngütertarif, Teil II, vom 1. Juni 1914. 
Abänderung einer Kund- 
machuns. 

Die in Nr. 49 dieser Zeitung vom 
97. Juni 1914, unter (1349) verlautbarte 
Bestimmung, wonach die Frachtsätze für 
Petröleumnaphtha (Rohbenzin) nur für 
solche Sendungen gelten, die an Benzin- 
raffinerien gerichtet sind und zur Her- 
stellung von Petroleumbenzin (raffi- 
niertes Reinbenzin) verwendet werden 
— gilt erst vom 15. September 
1914. (1514) 

Wien, am 11. Juli 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 


zien und der Bukowina. 
Tarif, Teil II, u vom 1. Jänner 
1 


Einführung des Nachtrags IX. 
Mit Giültiekeit vom 1. August 1914 
tritt ein Nachtrag IX zum Tarif, Teil II, 
Heit 1esınskerasit® 
Derselbe enthält neue Ausnahmetarife 
für den Verkehr von den Oderumschlag- 


‚stellen für die Artikel Phosphate, mine- 


ralische, Öle, tierische und vegetabi- 
lische usw., Jute und Harze, gemeine. 
Abdrücke dieses: Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, so- 
wie durch Vermittlung der beteiligten 
Stationen, in Österreich auch bei der 
Zentralverkaufsstelle für Tarife, 
Wien I., Biberstraße 16, zum Preise von 
9 3 oder 10 Heller für das Stück zu 
erhalten. (1518) 

Wien, am 13. Juli 1914. 

K. k. österr. 'Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 
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4. Verdingungen. 


Verdingung. von Arbeiten. 

Für den Neubau eines Empfangsge- 
bäudes auf Bahnhof Neunkirchen (Saar) 
soll die Ausführung der Steinhauer- 
arbeiten und Lieferung des Materials, 
umfassend rd. 

1. 49,00 cbm Sockelsteine aus Basalt- 

lava, Muschelkalk oder Tuffstein, 

2. 144,00 cbm Gesimssteine aus Mu- 
schelkalk, Tuffstein oder Sandstein 
vergeben werden. 

Zeichnungen und Bedingungen liegen 
vom 22. Juli ab im Bureau, Geschäfts- 
gebäude, Zimmer 145, zur Einsicht aus. 

Abdrücke der Bedingungen können 
gegen porto- 
freie Einsendung von 150 Minbar 
(nicht in Briefmarken) nur durch das 
Zentralbureau der Kgl. Eisenbahndirek- 
tion Saarbrücken bezogen werden. An- 
gebote sind versiegelt unter der Auf- 
schrift: „Angebot auf Ausführung der 
Steinhauerarbeiten mit Lieferung des 
Materials zum Neubau eines Empfangs- 
gebäudes auf Bahnhof Neunkirchen 
(Saar)“ bis zum A. Augustdes. Js, 
vormittags 11% Uhr, dem Zeitpunkte der 


Eröffnung derselben im Hauptgeschäfts- 


gebäude, Zimmer 137, porto- und be- 
stellgeldfrei ‘an uns einzusenden. 

Die Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen und die 
allgemeinen Vertragsbedingungen sind 
in der ersten Beilage zum Deutschen 
Reichsanzeiger und Königlich Preußi- 
schen Staatsanzeiger Nr. 47 vom 23. Fe- 
bruar 1901 abgedruckt. 

Ende der Zuschlagsfrist am 31. August. 

Saarbrücken, den 20. Juli 1914. (1535) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung und Lieferung von 
2 Satz Lokomotivhebeböcken soll ver- 
geben werden. Die Verdingungsunter- 
lagen sind gegen Einsendung von 2 
in bar von dem unterzeichneten Werk- 
stättenamt zu beziehen. Die Öffnung 
der Angebote findet dort am 4 August 
d. Js., vormittags 11 Uhr, im Zimmer 
Nr. 9 statt. 

Verspätete Angebote bleiben un- 
berücksichtigt. Die Zuschlagsfrist be- 
trägt 4 Wochen. 


Crefeld-Oppum, im Juli 1914. (1534) 
Kgl. Eisenbahn-Werkstättenamt A. 


Verdinz von Oberbaumaterialien für 


die Preußisch-Hessischen Staatseisen- 
bahnen. 
Gruppe A: 200000 Schrauben-Unter- 


lagsplatten für gekuppelte Holzschwel- 
len, 3000. Schwellenplatten, 140 000 Un- 
terlagsplättchen, 18 000 Unterlagen, 
420 000 Stützwinkel, 2200 t ungelochte 


und bestellgeld- 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


Weichenplatten, 115 t Unterlagsplatten 
für Weichen, 470 000 Futterbleche, 8000 
Zungendrehstühle, 135000 Gleitstühle, 
20000 Zungenkloben, 25000  Unter- 
stützunzsbügel, 13000, Stehlager, 11 000 
Zungenverbindungsstangen, 84 000 
Klemmplatten, Schienenführungsstücke 
und Sehienenführungswinkel, 255 t Sei- 
tenbleche, 412 t Querwinkel für Wei- 
chenschwellen, 150000 Bügel zur Be- 
festigung der Bohlenbelagstafeln, 10 000 
Gewiehtshebel und Gabelteile. 

Gruppe B: 161000 gußeiserne Haken- 
platten, 17.000 gußeiserne Unterlagsplat- 
ten, 70000 Mutterstellkappen, 70000 
Muttersieherungen, 12 200 Weichen- 
böcke, 1000 Federvorrichtungen, 500 
Feder, 2000 t Gußteile zu Weichen. 

Gruppe C: 6 t Hakennägel, 20 t Stütz- 


knaggen. 

Gruppe D: 36000000 Schwellenbe- 
zeichnungsnägel, 2347000 . Unterlags- 
ringe, 


lieferbar in der Zeit vom 1. Oktober 1914 


“Diss 19. Aprıl 1919. 


Die für jede Gruppe zu benutzenden 
Angebothefte nebst Zeichnungen und 
Bedingungen sind in unserer Bureau- 
kasse, Hallesches Ufer 35—36, hier, zur 
Einsichtnahme ausgelegt, oder können 
unter Angabe der Gruppe von unserer 
Bureaukasse gegen porto- und bestell- 
zeldfreie Bareinsendung von 50 3 füı 
das Angebotheft, und _ 

4 M für die zur Gruppe A, 7: = 

2 M. 50 % für die zur Gruppe B, 

50 3 für die zur Gruppe C, 

50 3 für die zur Gruppe D 
gehörigen Zeichnungen und Bedingun- 
gen an unsere Hauptkasse, Hallesches 
Ufer 35—36, auch durch Einzahlung auf 
unser Postscheckkonto Nr. 14432 be- 
zogen werden. | IA 

Die Angebote sind jede Gruppe für 
sich verschlossen mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Oberbau- 
materialien Gruppe .... .. “ versehen 
portofrei bis zum Eröffnungstermin am 
15. August 1914, vormittags 10 Uhr, 
an uns einzusenden. 

Ende der Zuschlagsfrist am 15. Sep- 
tember 1914. (1516) 

Berlin'SW, 11, den 8. Juli 1914. 

Hallesches Ufer 35—36. 

Königliches Eisenbahn-Zentralamt. 


mE SEE Bor Be FE SEE EEE a: SERIE 3 EINE BETON A KEEP Eu ren 


5, Verkauf von Altmaterialien. 


unbrauchbaren 
sollen verkauft 


Die angesammelten 
Werkstattsmaterialien 
werden, und zwar: 

A. Kupfer, Rotguß usw. 
B. Schweiß- und Flußeisen, 

Stahl usw. 

Die Bedingungen und die zu den An- 
geboten zu benutzenden Formulare kön- 
nen in unserm Zentralbureau, Fürsten- 
straße Nr. 1—10, eingesehen, auch von 
diesem gegen postfreie Einsendung von 
für Angebotbogen A 50 &, für Angebot- 
bogen B 50 8 in bar (nicht in Briefmar- 
ken) bezogen werden. Die Angebote 
sind verschlossen und mit entsprechen- 
der Aufschrift — bis zu den Eröffnungs- 
terminen — kostenfrei an uns einzusen- 
den. Das Öffnen der Angebote findet 
statt für A am 3, für Bam 8. Au- 
zust 1914, vormittags 11 Uhr, im Ver- 
waltungsgebäude, Knochenhauerufer 
Nr. 1. Zuschlaesfrist für A bis 17. Au- 
gust 1914, für B bis 29. August 1914. 

‘Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. (1515) 


Gußeisen, 
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Haftung des gesetzlichen Vertreters für 
die Verpflichtungen eines Minderjähri- 
sen aus $ 16 Abs. 2 der Deutschen 
Eisenbahn-Verkehrsordnung. 


Bau- 
budget der badischen Staatsbahnen. 


Beschlüsse der ständigen Tarifkommission 


der deutschen Eisenbahnen. 
Die Lage der englischen Eisenbahnen. 


Nachrichten. 


Deutschland: Dienstdauerstatistik. 
— Verkehrseinnahmen der deutschen 
Haupt-und vollspurigen Nebenbahnen. 
— Der Fahrplan des Nordexpreß. — 
Lübeek-Büchener Eisenbahn. — Der 
Fremdenverkehrsverband Württem- 
berg-Hohenzollern.. — Neben- und 
Kleinbahnen in Süddeutschland. — 
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wald-Bahn. — Wiederzulassung der 
Canada Pacific--Bahn zum Schiffahrts- 

betriebe. 
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Jahre 1912. — Nächrichten von den 
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rem desinr dvercke: 


schweizerischen Eisenbahnen. — 
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Eisenbahngesellschaften. — Novelle 


zum bulgarischen Eisenbahngesetz. — 
Eisenbahnbauten in Bulgarien. — 
Erhöhung des Ladegewichts der Güter- 
wagen in Rußland. — Bestimmung 
des natürlichen Gewichtsschwundes. 
Die Schmal- 
spurbahn Beirut-Damaskus und der 
wirtschaftliche Niedergang Beiruts. — 
Ungleiche Behandlung der Reisenden 
auf der südmandschurischen Eisen- 


bahn. — Bevorstehender 'Eisenbahner- 
streik in Amerika. — Mißwirtschaft 


bei einer amerikanischen Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Rechtspflege. 
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Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 
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Haftung des gesetzlichen Vertreters für die Verpflichtungen eines Minderjährigen aus 
$ 16 Abs. 2 der Deutschen Eısenbahn-Verkehrsordnung. 


Von Justizrat Lattermann in Berlin. 


- Auf Veranlassung der ‘© Königlichen Eisenbahndirektion 
Berlin ist von mir ein Gutachten über folgende Frage erstattet: 
Wie ist die Rechtslage in den in $ 16 Abs. 2 der EVO. behandelten 
Fällen, wenn der Minderjährige eigenes Vermögen nicht besitzt? 
Ist da der Eisenbahnverwaltung kein Mittel gegeben, von dem 
gesetzlichen Vertreter zu verlangen, daß er für die Verpflichtun- 


zen aufkommt, die dem Minderjährigen aus den unter seiner Ein- 


willigung geschlossenen Verträgen erwachsen sind? 
Die Antwort lautet: 


I. Es bedarf zunächst einer Prüfung der rechtlichen Natur 
der in $ 16 Abs. 2 EVO. gegebenen Bestimmungen. Daß es sich 
hier nicht um Strafbestimmungen im Sinne des Strafrechtes, son- 
dern um die Regelung zivilrechtlicher Angelegenheiten handelt, 
ist in Wissenschaft und Praxis allgemein anerkannt. (Vgl. 
Eger, Kommentar zur EVO., III. Auflage 1910, S. 72, Anm. 58, 
zu $ 16 EVO., Eger, Zeitschrift für Eisenbahn- und Verkehrs- 
recht 1910, Band 27, Seite 83, Urteil des bayerischen obersten 
Eandgerichts vom 23. April- 1910). - Anderseits wird viel- 
fach die Ansicht vertreten, daß die dort normierten Beträge als 
Vertragsstrafen ($$ 339 bis 345 BGB.) anzusehen seien. (Vgl. 
"Eger, Kommentar, 8. 73 zu I). Aber ‘auch diese Auffassung 
dürfte bei näherer Betrachtung dem Wesen der Sache nicht ganz 
‚gerecht werden: 


a) Eine Vertragsstrafe setzt gemäß $$ 339, 340, 341, 342 BGB. 
ein Versprechen voraus, also eine freie Willenshandlung, bei 
welcher der Versprechende schon von vornherein die Folgen 
eines Verzuges oder einer Zuwiderhandlung vor Augen hat. 
Wenn aber ein Reisender ohne gültige Fahrkarte im Zuge Platz 
nimmt, so denkt .er sicherlich an nichts weniger als an das Ver- 
sprechen einer bestimmten Strafleistung. 


b) Gemäß $ 343 BGB. kann eine verwirkte Vertragsstrafe auf 
Antrag des Schuldners durch Richterspruch herabgesetzt werden, 
wenn der Richter sie für unverhältnismäßig hoch erachtet. Letz- 
teres würde sicherlich z. B. dann eintreten, wenn der Fahrpreis 
der zurückgelegten Strecke nur 10 3 beträgt; denn dann würde 
ja der gemäß $ 16 Abs. 2 Satz 1 EVO. zu erhebende Betrag von 
6 M um das Sechzigfache höher sein, als die bei ordnungsmäßiger 
Vertragserfüllung vom Reisenden zu zahlende Transportgebühr. 
Nun bleibt es aber gemäß $ 16 Abs. 6 EVO. den Eisenbahnen 
überlassen, mit Genehmigung der Landesaufsichtsbehörden nach 
Zustimmung des Reichseisenbahnamtes diejenigen Fälle durch 
Tarif einheitlich zu regeln, in denen aus Billigkeit von der Er- 
hebung der in Absatz 2 bezeichneten Beträge ganz oder teilweise 
abgesehen wird. Hiernach würde das Ermäßigungsrecht nicht 
dem Richter, sondern den Eisenbahnverwaltungen zustehen; 
$S 343 BGB. würde also keine Anwendung finden können. 


c) Gemäß $ 341 BGB. kann, wenn die Vertragsstrafe für den 
Fall der nicht gehörigen Erfüllung des Vertrages versprochen ist, 
die Vertragsstrafe neben der Erfüllung des Vertrages verlangt 
werden. Gemäß $ 16 Abs. 2 EVO. aber ist außer den dort 
festgesetzten Beträgen das gewöhnliche tarifmäßige Fahrgeld nicht 
noch besonders zu entrichten. (Vgl. Eger, Kommentar, S. 73 
zu I, Zeile 8.) 

‘d) Gegen die Annahme einer Vertragsstrafe spricht aber 
schließlich der Umstand, daß die in $ 16 Abs. 2 EVO. festgesetz- 
ten Ansprüche der Eisenbahn schon im Moment des Vertrags- 
abschlusses (Platznehmen im Zuge) fällig werden, während es 
im Wesen der Vertragsstrafe liegt, daß sie zwar beim Vertrags- 
abschluß festzesetzt, indessen erst durch spätere Ereignisse (z. B. 
Verzug, Zuwiderhandeln usw.) fällig wird. Die Bedeutung der 


Vertragsstrafe besteht ja gerade darin, daß der Schuldner durch 
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Androhung bestimmter wirtschaftlicher Nachteile gezwungen 
werden soll, den abgeschlossenen Vertrag. pünktlich einzuhalten. 
Diese Bedeutung aber fällt weg, wenn Vertragsabschluß und Zu- 
widerhandlung zeitlich zusammenfallen. 

Kann also nach den obigen Darlegungen der Begriff der ‚„Ver- 
tragsstrafe“ auf die Leistungen ‚aus $ 16 Abs. 2 EVO. keine 
Anwendung finden, so führt ein anderer Weg zu einer durchaus 
befriedigenden Lösung, nämlich derienige, daß man diese: Be- 
stimmungen als nichts anderes, denn als Festsetzung eines be- 
stimmten Fahrpreises in besonderen Fällen ansieht. 


Für die Richtigkeit dieser Annahme sprechen folgende Momente: 


a) Zunächst die Stellung des $ 16 im System der EVO., welche 
in den SS 10 bis 29 den Personentransport, insbesondere in den SS 13 
bis 15 die Lösung der Fahrkarten und nach der Überschrift des 
Ss 16 folgende Materien „Prüfung der Fahrkarten, Fahrpreiszu- 
schläge, Bahnsteigkarten”“ dort behandelt. Schon die Bezeichnung 
„Fahrpreiszuschläge“ läßt erkennen, daß es sich dort nicht um 
Vertragsstrafen, sondern um wirkliche Fahrpreise handeln sollte. 

b) Die Bestimmung des S 16 Abs. 2 EVO. findet ein Ähnliches 
in manchen anderen Gesetzen, z. B. in der Postordnung vom 
20. März 1900. Ein unfrankierter oder mangelhaft frankierter 
Brief wird zwar befördert, jedoch nur für den doppelten Betrag 
des gewöhnlichen Portos, wobei die Verdoppelung lediglich als 
ein Zuschlag zum gewöhnlichen Porto, nicht aber als Vertrags- 
strafe angesehen wird. (Vgl. SS 37, 50 der Postordnung.) Ebenso 
wird auf der Eisenbahn derjenige Reisende, welcher keine gültige 
Fahrkarte vorweist, also gewissermaßen der „unfrankierte oder 
mangelhaft frankierte“ Reisende zwar befördert, aber nur für 
den doppelten Betrag des gewöhnlichen Fahrpreises. Der Um- 
stand, daß diese Fahrpreiserhöhung im Falle des ersten Satzes 
des $S 16 Abs. 2 nach unten hin und im Falle des dritten Satzes 
nach oben hin begrenzt ist, ändert nichts an dem rechtlichen Cha- 
rakter des Anspruches der Eisenbahnverwaltung und ist offenbar 
nur einerseits zur. Vermeidung langwieriger. Erörterungen über 
die Ziele und Zwecke des Reisenden, anderseits zur Vermeidung 
unnötiger Härten eingeführt. 

c) Der Erlaß des Ministers der öffentlichen ‘Arbeiten vom 
23. Februar 1883 (II b. T. 1049) sieht in den damals gültigen 
Bestimmungen nicht die Festsetzung einer Geldstrafe, sondern 
die Normierung erhöhter, im Mindestbetrage auf 6 MH festgesetzter 
Fahrgelder für die mit einer gültigen Fahrkarte nicht versehenen 
Reisenden. 

II. Aus den Feststellungen zu I ergibt sich, daß es sich bei den 
Ansprüchen der Eisenbahnverwaltung aus $ 16 Abs. 2 EVO. ledig- 
lich um den Erfüllungsanspruch aus einem Personentransport- 
vertrage handelt. Ein solcher Vertrag kann für den Minderjährigen 
nur von seinem gesetzlichen Vertreter odervondem Minderjährigen 
mit Genehmigung seines gesetzlichen Vertreters geschlossen 
werden. ($$ 107 ff. BGB.) In den weitaus meisten Fällen wird 
eine solche Genehmigung vorliegen, insbesondere wenn Schüler 


besaßen. 


den Weg von und zur.Schule und Lehrlinge den Weg von und 
zur Arbeitsstätte mit der Eisenbahn zurücklegen. 

a) Fehlt nun die Genehmigung, so kann der Erfüllungsanspruch 
aus $ 16 Abs. 2 EVO. überhaupt nicht geltend gemacht werden, 
vielmehr kann in solchem Falle nur gemäß ‚den bahnpolizeilichen 
Bestimmungen ($$ 77, 82 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung 
vom 4. 11. 1904) verfahren und gegebenenfalls Strafanzeige wegen 


‚. Betruges, Urkundenfälschung usw. bei der Staatsanwaltschaft er- 


stattet werden. Hierbei ist zu berücksichtigen, daß Minderjährige 
bis zu 12 Jahren nicht bestraft und Minderjährige zwischen 12 und 


"18 Jahren nur dann bestraft werden können, wenn sie die zur 


Erkenntnis der Strafbarkeit ihrer Handlung erforderliche Einsicht 
(S$ 55, 56, StGB.) 

b) Ist die Genehmigung erteilt, so kann der Erfüllungsanspruch 
aus dem mit dem Minderjährigen gültig geschlossenen Vertrage 
nur gegen den Vertragsgegner, d. h. also gegen den Minder- 
jährigen, vertreten durch seinen Vater, Vormund usw. gerichtet 
werden. Demgemäß kann auch nur eine Verurteilung des Minder- 
jährigen erfolgen; das Urteil kann auch nur in das Vermögen des 
Minderjährigen vollstreckt werden. 

Nur in einzelnen Ausnahmefällen läßt sich ein Anspruch der 
Eisenbahn unmittelbar gegen den gesetzlichen Vertreter des minder- 
jährigen Reisenden begründen: a) Zunächst immer dann, wenn 
z. B. die Benutzung der II. statt der IIL. Wagenklasse, die Ver- 
wendung bereits benutzter Fahrkarten, das Hinausfahren über das 
Ziel usw. unter stillschweigender Duldung des gesetzlichen Ver- 
treters stattfindet. Der Schaden der Eisenbahn. besteht hier im 
Falle der Mittellosigkeit des minderjährigen Reisenden darin, daß 
ihr der in $S 16 Abs. 2 festgesetzte Fahrpreis verloren geht. Für 
diesen Schaden aber haftet der gesetzliche Vertreter des Minder- 
jährigen, soweit ihm die Aufsicht über jenen oblag, 
$S 832 BGB. b) Unter Umständen kann auch ein bewußtes Zu- 
sammenhandeln des Minderjährigen mit seinem gesetzlichen Ver- 
treter oder ein doloses Verhalten des Letzteren die Schadensersatz- 
pflicht des Letzteren aus $ 823 oder 826 BGB. begründen. Man 
denke z. B. an den Fall, daß der Vater den Sohn mit einer Fahr- 
karte III. Klasse in ein Abteil II. Klasse gesetzt und hierbei 
ausdrücklich gesagt hat, ihm, dem Sohne, könne nichts passieren, 
da er ja vermögenslos sei. c) Hat der minderjährige Reisende 
die Fahrt mit Wissen und Willen des unterhaltungspflichtigen 
Vaters oder der unterhaltungspflichtigen Mutter unternommen, 
ohne den zur Ausführung der Reise erforderlichen Geldbetrag 
erhalten zu haben, so läßt sich ein Anspruch der Eisenbahn auf 
Zahlung des erhöhten Fahrpreises nach den Grundsätzen der 
ungerechtfertigten Bereicherung ($$ 812 if. BGB.) gegen den 
unterhaltungspflichtigen Elternteil begründen. 

In allen übrigen Fällen bleibt nichts anderes übrig, als den 
Anspruch gegen den Minderjährigen, vertreten durch den Vater 
usw. auszuklagen und das Urteil bei späterer ‘Verbesserung der 
Vermögenslage des Schuldners zu vollstrecken. 


Landtagsverhandlungen über das Baubudget der badischen Staatsbahnen. 


Wie anderwärts, so pflegt auch in Baden bei der Beratung 
über das Baubudget die Bereitstellung von Mitteln für den 
weiteren Ausbau des Verkehrsnetzes eine wichtige Rolle zu 
spielen. Im Staatsvoranschlag für die Jahre 1914/15 sind hier- 
für neu angefordert eine I. Teilforderung von 400000 M (Ge- 
samtkosten 671900 M) für eine Bahn von Bretten nach Kürn- 
bach, 500 000 M von 2620 000 M für Weiterführung der Rench- 
talbahn von Oppenau bis Griesbach, 610000 M für eine Bahn 
von Linkenheim nach Rußheim, ferner eine 1. Teilforderung 
von 250000 # für eine Bahn von Neckarsteinach nach Schönau 
1 W- außerdem für Vorarbeiten zur Beurteilung der Bau- 
würdigkeit von drei weiteren Bahnen je 10000 MN, im 
ganzen . also 1790000 M. Dazu kommen die Aufwendungen für 
einige im Bau begriffene Linien. Sämtliche Anforderungen 
fanden in beiden Kammern die ungeteilte Zustimmung. Im 
Kommissionsbericht der Zweiten Kammer ist auch ausdrück- 
lich der Befriedigung darüber Ausdruck gegeben, daß die Re- 
gicıung sich entschlossen hat, trotz des bei allen Linien zu er- 


: kann. 


wartenden Betriebsausfalls weitere Teile des Landes dem Ver- 
kehr zu erschließen. Im gleichen Sinne bewegte sich ein in der 
Zweiten Kammer eingebrachter Antrag, die Regierung zu er- 
suchen, sie möge für den Aus- und Neubau von Bahnen auf 
dem flachen Lande eine weit größere Summe wie bisher bereit- 
stellen. Durch die obigen Anforderungen wurde jedoch dieser 
Antrag in der Hauptsache gegenstandslos und demgemäß durch 
Genehmigung des Voranschlags als erledigt erklärt, Aus der 
Einzelberatung ist zu erwähnen der Zusammenhang, der zwi- 
schen dem Bahnprojekt Bretten-Kürnbach und der Durchführung 
der Murgtalbahn von der württembergischen Grenze bis zu der 
württembergischen Station Klosterreichenbach insofern besteht, 


. als bei der seinerzeitigen Beschlußfassung über den bezüglichen 
‚ Staatsvertrag zur Bedingung gemacht wurde, daß der Batbe- 


ginn bei der ersteren Bahn so einzurichten ist, daß die Inbe- 
triebnahme beider Bahnlinien ungefähr gleichzeitig erfolgen 
Nach einer Mitteilung der württembergischen Regierung 
ist in Aussicht genommen, die Mittel für die württembergische 


gemäß 


hi 
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Strecke der Murgtalbahn im nächsten: Budget anzufordern. 
Darnach wird sich das Vorgehen mit der Erbauung der ersteren 
Bahn auf badischer Seite richten. Für ‘die im Bau begriffene 
Bahn Titisee-St. Blasien wurde eine etwas andere Linienfüh- 
rung in’ der Gegend des Schluchsees beschlossen, die eine Er- 
höhung des Bauaufwandes um 510000 M zur Folge hat. Die 
neue Trasse ist infolge geringerer Steigung betrieblich günsti- 
ger als die alte Linie und entspricht besser als diese den Inter- 
essen der in Betracht kommenden Gemeinden. Die Linie ist aber 
in der Nähe des Sees immer noch so hoch über dem See se- 
führt, daß dieser im Falle seiner Ausnutzung zur Erstellung 
einer Wasserkraftanlage um 30 m gestaut werden kann. 

Einen weniger begrüßten Posten des Baubudgets bilden die 
Anforderungen für Bahnhofum- und -Neubauten. Sowohl in der 
Ersten wie in der Zweiten Kammer wurde es begrüßt, daß die 
Aufwendungen für diesen Zweck im Abnehmen begriffen sind, 
Der’ Berichterstatter der Zweiten Kammer stellte vergleichs- 
weise. fest, daß im diesmaligen Voranschlag für sämtliche Sta- 
tionen. zusammen nur 26,8 Mill. angefordert seien,-während für 
den Haushaltzeitraum 1912/13 allein für die 3-Bahnhöfe. Heidel- 
berg, Karlsruhe und Basel 28,5 Mill. angefordert worden seien. 
Er knüpfte daran die Hoffnung, nach Vollendung dieser Arbei- 
ten würden die persönlichen und auch die finanziellen Kräfte 
des Landes dafür frei, an neue und dann nicht länger hinaus- 
zuschiebende Aufgaben heranzutreten, soweit es sich mit der 
wirtschaftlichen Entwicklung und der davon abhängigen Lei- 
stungsfähigkeit des Landes vereinbaren lasse. Noch größere 
Genugtuung über die angeführte Tatsache spricht aus dem Kom- 
missionsbericht der Ersten Kammer. Darin gibt der Berichter- 
statter der Freude darüber Ausdruck, daß mit Ausnahme der 
ersten. Teilforderung für einen Güterbahnhof in Konstanz, das 
diesmalise Budget keine Anforderuungen für neue große Bahn- 
hofsprojekte enthält. Es sei somit zu hoffen, daß die schlimmsten 
Zeiten fürwie Staatskasse in bezug aufl Bahnhofs-Neubauten vor- 
über seien. Allerdings müsse auch künftig, solange man sich in 
dem von dem Herrn Minister als Erneuerungsperiode bezeichneten 
Zustand befinde, noch mit erheblichen Ansprüchen für Neu- 
bauten und Umbauten von Bahnhöfen, z. B. für Singen, ge- 
rechnet werden. Hoffentlich werde aber die in der seinerzei- 
tigen Denkschrift über die Tilgung der Eisenbahnschulden als 
künftiger Normalbetrag für den DBauaufwand angegebene 
Summe von 18 Millionen für die zweijährige Budgetperiode und 
damit der dort konstruierte Beharrungszustand nach Erreichung 
einer Eisenbahnschuld in Höhe von 700 Millonen in nicht allzu 
großer Ferne liegen. Bei der letzten Beratung dieses Titels 
vor 2 Jahren habe der Herr Minister erklärt, daß an dieser 


. Schuldgrenze „unerbittlich“ Halt gemacht werden müsse; ihm 


und der Kammer werde gewünscht, daß es möglich sein werde, 
dieses Programm tatsächlich durchzuführen. 

Finanzminister Dr. Rheinboldt äußerte sich insbesondere bei 
den Verhandlungen der Ersten Kammer ebenfalls ausführlich 
über die einschlägigen Verhältnisse. Die Durchsicht des Etats 
lasse erkennen, daß die Bautätigkeit etwas zurückgehe; im 
jetzigen Etat seien angefordert 63,8 Millionen gegenüber 67,7 
Millionen letztmals. Einschließlich der übergehenden Restkre- 
dite seien rund 8 Millionen weniger als im vorgehenden Etat 


angefordert. Dabei sei zu berücksichtigen, daß der vorliegende 


Etat infolge der Rückkehr zu dem früheren Verfahren für die 
Bauten, die in diesem Haushaltzeitraum nicht vollendet werden, 
Forderungen für 2% Jahre enthalte, während letztmals die For- 
derungen dafür nur für 2 Jahre bemessen gewesen seien. Am 
deutlichsten trete der Rückgang der Bautätigkeit in der Höhe 
der sich aus den Budgetbewilligungen ergebenden Be- 
lastung der künftigen Budgets in die Erscheinung. 
Im letzten Etat sei diese auf 731 Millionen festge- 
stellt gewesen, im jetzigen betrage sie nur 57,6 Millionen, 
mithin 15% Millionen weniger als vor 2 Jahren. Immerhin 
blieben noch recht große Aufgaben. Die undankbarsten Auf- 
gaben seien zweifellos die Bahnhofbauten, weil sie erstlich dem 
Staat große Kosten verursachen, außerdem aber die Rentabilität 
der Bahnen unmittelbar nicht erhöhen, im Gegenteil die Aus- 
gaben der Bahn durch die wachsenden Betriebskosten steigern. 
Es könne auch nicht verhehlt werden, daß die Bahnhofbauten 
leider noch nicht abgeschlossen seien. Es stehe noch in Aussicht 
der Umbau der Bahnhöfe in Singen und Triberg, insbesondere 
ferner die schwierige Aufgabe der Neugestaltung der Verhält- 
nisse des Personenbahnhofs Konstanz. Wenn man den vor- 
liegenden und den vorhergehenden Etat betrachte, so sehe man, 
daß für in Angriff genommene und teilweise bereits ausgeführte 
Bahnhöfe ganz erhebliche Summen aufgewendet werden mußten. 
Der Baufaufwand für 11 größere Bahnhöfe, die in diesen beiden 
Haushaltzeiträumen den Etat belasteten, stelle sich auf rund 


‚190 Millionen. Dazu komme der Umbau einiger kleineren Bahn- 


höfe mit einem Aufwand von etwa 5 Millionen. Einen Begriff 
von der. Höhe dieser Summe erhalte man, wenn man bedenke, 
daß die Baukosten für die Gotthardbahn in allen ihren Teilen 
nur 220 Millionen betragen hätten, :also nicht erheblich mehr 
als der obige Aufwand. 


Über die Beeinflussung der Eisenbahnschuld durch die großen 
Bauaufwendungen führte der Minister aus, daß die Bauausgaben 
zu einem schließlichen Anwachsen der Eisenbahnschuld auf 712 
Millionen Mark in den nächsten Jahren führen würden. Von 
diesen 712 Millionen sei allerdings das in Abzug zu bringen, 
was innerhalb dieser Zeit an der Schuld getilgt werde. „Wenn 
wir das zu etwa 10 Millionen im Jahr annehmen, sö würde uns 
nach Erledigung dieser bereits feststehenden Bauaufgaben eine 
Schuld. von 672 Millionen verbleiben. Wir würden also nahezu 
die Grenze schon erreichen und zwar in allernächster Zeit, die 


‚ich zwar als noch erträglich bezeichnet habe, von der ich aber 


gesagt habe, daß ich es für bedenklich halten müßte, wenn diese 

Grenze überschritten würde, weil unsere Eisenbahnanlage dann 
kaum mehr in der Lage sein würde, unsere Schuld zu verzinsen 
und zu einem angemessenen Betrag von 1% % zu amortisieren. 
Aus diesen Darlegungen ergibt sich also, daß eine vorsichtigc 
Zurückhaltung in den Bauaufgaben: der Eisenbahnverwaltung 
dringend geboten ist.“ a de.“ 

Bei einem anderen Anlasse machte der Herr: Minister Mittei- 
lung von dem Umfange der Bahnwünsche, die an die Bisenbahn- 
verwaltung herantreten. Im ganzen umfaßten diese eine Länge 
von 492 km und der Betrag der Kosten, mit denen sie den Staat 
belasten würden, gehe weit im die Millionen. 

.Aus den Verhandlungen über die einzelnen Posten sind von 
Interesse die verschiedenen Urteile über das Aufnahmegebäude 
des neuen Bahnhofs Karlsruhe. Während von einer Seite be- 
sonders hervorgehoben wurde, daß, soweit das Publikum in 
Frage komme, die innere Gestaltung der Räume vollständig 
versöhne mit dem, was man etwa am Äußeren auszusetzen habe, 
und daß hinsichtlich der Übersichtlichkeit und Bequemlichkeit 
für das Publikum allen einigermaßen begründeten Anforde- 
rungen entsprochen sei, wurde von anderer Seite abfällige 
Kritik an der äußeren und inneren Gestaltung geübt. Gleich- 
zeitig allerdings wurde bemerkt, daß gerade neuerdings in einer 
Veröffentlichung eines dem deutschen Werkbund nahestehenden 
Fachmannes die Ansicht vertreten werde, daß der Bahnhofbau 
eine mustergültise Leistung in jeder Beziehung, auch in ästhe- 
tischer, darstelle. 

Bei dieser Gelegenheit wurde an die Regierung ferner die 
Frage gerichtet, ob auch bei dem neuen Bahnhofgebäude in 
Heidelberg die Mitbewerbung von Privatarchitekten in Aus 
sicht genommen sei. Dabei wurde betont, daß gerade bei diesem 
Bahnhof streng darauf gehalten werden müsse, daß er in ästhe- 
tischer Hinsicht so schön als möglich ausfalle, natürlich dabei 
auch so praktisch wie möglich durchgeführt werde. Der Bahn- 
hof Heidelberg bilde gewissermaßen ein Aushängeschild für 
Baden. Da dahin zahlreiche Fremde aus aller Welt kämen, 
werde es ein Ruhmestitel für das ganze Land Baden, für die 
Kunstbestrebungen und die künstlerische Leistungsfähigkeit 
des Landes sein, wenn dort etwas Schönes geschaffen werde. 
Der Herr Minister hat die gestellte Frage verneint, jedoch in 
Aussicht gestellt, über das Projekt vor dessen Ausführung die 
Ministerialbaukommission zu Rate zu ziehen und dann erst über 
die Ausgestaltung des Bahnhofs Beschluß zu fassen. 

Auf einem anderen Gebiet des Hochbauwesens fand das Vor- 
gehen der. Eisenbahnverwaltung rückhaltlose Anerkennung. 
Von verschiedener Seite wurde anerkannt, daß in bezug auf die 
äußere Erscheinung der. kleineren Bahnbaulichkeiten in den 
letzten Jahren ein entschiedener Umschwung zugunsten einer 
maßvollen, hübschen und bodenständigen Formengebung zu er- 
kennen war. Aller unnütze Schmuck werde vermieden und in 
Material und Formen eine zweckentsprechende, einfache, dabei 
aber gefällige Bauweise mit Erfolg angestrebt. Unter den damit 
gemeinten Bauten sind zweifellos hauptsächlich auch die in 
neuerer Zeit an der Strecke erbauten Wärterhäuser gemeint, 
deren. zweckentsprechenden und gefälligen Gestaltung in den 
letzten Jahren besondere Aufmerksamkeit geschenkt worden ist. 
Von Interesse ist auch die von einem Mitgliede der Ersten 
Kammer an der Innenausstattung der Speisewagen geübte 
Kritik, die sich auf die an den alten Jugendstil erinnernde 
Ausstattung bezog. 

.An dem vor etwa 3 Jahren fertiggestellten neuen Bahnhof 
Offenburg wurden wie schon auf dem letzten Landtage die durch 
das Fehlen eines Mitteldurchganges verursachten etwas weiten 
Umwege bemängelt. Gegen die Erstellung einer mittleren 
Unter- oder Überführung wurden von der Eisenbahnverwaltung 
Bedenken geäußert, jedoch soll auf andere Weise versucht wer- 
den, die Wege von den Seitenausgängen nach der Schalterhalle 
abzukürzen. 

Zu längeren Erörterungen gab die Anforderung für die Er- 
bauung eines neuen Güterbahnhofes in Konstanz Anlaß. Zu- 
nächst handelte es sich um den Umfang dieser Anlage. Eine 
größere Verschubanlage soll damit nicht verbunden werden, da 
dafür bei dem in Bälde in Angriff zu nehmenden Umbau der 
benachbarten Station Singen Vorkehr getroffen werden wird. 
Obgleich die jetzige Anforderung nicht die Neugestaltung und 
Verbesserung der Verhältnisse für den Personenverkehr betrifft, 
indem durch den Bau des Güterbahnhofes der künftigen Lage 
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des Pcrsonenbahnhofs nicht vorgegriffen wird, kamen auch die 
damit zusammenhängenden Verhältnisse zur Sprache. Von Re- 
sierungsseite wurde ausgeführt, bei der Anlage des Güterbahn- 
hofs seien alle Möglichkeiten für eine spätere Lösung der Frage, 
wie die zurzeit beim Personenbahnhof vorliegenden Schwierig- 
keiten zu beseitigen sein werden, offen gehalten. Man habe 
alle Möglichkeiten bereits bedacht und bearbeitet und! auch der 
Stadt Konstanz Pläne darüber vorgelegt. Jetzt schon könne 
das Eine gesagt werden, daß der Gedanke an eine Verlegung 
des Personenbahnhofs als Kopfbahnhof auf die rechte Rheinseite 
nach Petershausen nicht besonders zusage. Bei der Güteranlage 
soll die Entwicklungsmöglichkeit für die Zukunft voll ge- 
sichert werden, insbesondere soll auf die kommende Rhein- 
regulierung und auf die spätere Erbauung eines Hafens am 
Bodensee Rücksicht genommen werden. 


Eine Petition des Verbandes südwestdeutscher Industrieller 
und Vereine von Holzinteressenten Südwestdeutschlands be- 
treffend die vermehrte Verwendung von Buchenholzschwellen 
bei den badischen Bahnen, insbesondere auf der neuen Bahn 
Titisee-St. Blasien, gab Anlaß zu einer erneuten Prüfung der 
Frage der Wirtschaftlichkeit des bei den badischen Bahnen be 
vorzugten Eisenschwellenoberbaues, worüber dem letzten Land- 
tage eine Denkschrift zugegangen war. Die jetzige Petition 
wendete sich gegen die darin geltend gemachten Gesichtspunkte 
mit der Behauptung, daß die teerölgetränkten Buchenschwellen 
infolge geringeren Veıschleises an Bettungsstoff und geringerer 
Unterhaltungskosten mit 38 bis 45 % den eisernen Schwellen 
wirtschaftlich überlegen seien. Weiter wird darauf hingewiesen, 
dal es im Interesse der reichen Waldbestände Badens liege, das 
Nutzholzprozent für Buchenholz, das heute mit etwa 9 % ein 
außerordentlich niedriges sei, zu heben. In Preußen betrage 
dieses 2. B% 39 %. 


In einer ausführlichen Entgegnung auf den Inhalt der Denk- 
schrift und an Hand eines ins Einzelne gehenden tabellarischen 
Kostenvergleichs zwischen dem OÖberbau mit Buchenholzschwel- 
len aus badischen und aus deutschen Forsten und dem Öberbau 
mit 100 mm hohen eisernen Querschwellen, wie sie zurzeit auf 
den badischen Hauptbahnstrecken eingebaut sind, begründete 
die Eisenbahnverwaltung ihren bisher in der Sache eingenom- 
menen Standpunkt und kam darnach zu dem Ergebnis, daß zur- 
zeit die Preislage gegen einen vermehrten Einbau von Buchen- 
holzschwellen spreche. Da üiedoch bei dem Schwanken der 
Preise des Holzmarktes sowohl als des Eisenmarktes Verhält- 
nisse nicht ausgeschlossen seien, die eine Verwendung von Holz- 
schwellen in einem günstigeren Lichte als bisher erscheinen 
lassen, so werde schon aus staatswirtschaftlicehen Gründen die 
Möglichkeit der Verwertung der reichen Holzbestände Badens 
zu Zwecken der Eisenbahnverwaltung unausgesetzt im Auge 
behalten. Dabei würden die Erfahrungen, die sich bei dem Be- 
trieb der beiden mit Buchenholzschwellen belegten Probe- 
strecken sammeln ließen, wertvolle Unterstützung gewähren. 


‘meiden. 


.der Frage in der Öffentlichkeit. 


Der Herr Minister äußerte sich zu der Holzschwellenfrage 
in der Zweiten Kammer dahin, daß zurzeit noch recht erhebliche 
Zweifel darüber beständen, ob der Ersatz der Eisenschwellen 
durch Buchenschwellen wirtschaftlich vertretbar ist. „ Es wird 
ahzuwägen sein, ob die Vorteile oder die Nachteile, die der 
Staatev erwallung aus einer derartigen Änderung unseres Bahn- 
oberbaues erwachsen, überwiegen. Wir haben uns bereit eı- 
klärt, die Erfahrungen, die uns bis heute auf diesem Gebiete 
noch mangeln, dadurch zu sammeln, daß wir Versuchsstrecken 
anlegen. Wir haben auch bereits zwei Versuchsstrecken von 
im ganzen etwa 9 km in Aussicht genommen, zum Teil sind hier 
die Buchenschwellen schon eingebaut. Ob dieser Versuch auch auf 
die Bahn Titisee-St. Blasien ausgedehnt werden kann, das steht 
dahin. Wir haben durch die großen Bahnhofneubauten Basel 
und Karlsruhe einen großen Vorrat von Eisenschwellen frei 
bekommen. Dieser Vorrat muß in neue Bahnen wieder einge- 
baut werden und zwar baldmöglichst, um Zinsverluste zu ver- 
Ich kann aber versichern, daß wir dieser Frage stän- 
dig unsere volle Aufmerksamkeit zuwenden werden, und daß wir 


‚ständig die uns bis heute noch mangelnden Erfahrungen zu er- 


gänzen suchen werden.“ 

Bei der Behandlung der Petition in der Ersten Kammer wur- 
den diese Ausführungen wie folgt ergänzt: „Dem Wwunsche 
Ihrer Kommission, der soeben noch unterstützt worden ist, die 
Frage der Verwendung von Buchenholzschwellen im Interesse 
unseres Waldes unausgestzt wohlwollend im Auge zu behalten, 


werden wir, wie ich auch in dem anderen Hohen Hause zugesazt 


habe, pflichtgemäß entsprechen. Ich möchte aber auch hier 
nochmals betonen, daß hier zwei staatliche Interessen in Frage 
stehen, das Interesse der Eisenbahnverwaltung und das Inter- 


‚esse der Forstverwaltung, und daß diese beiden Interessen 


gleichmäßige Berücksichtigung verlangen dürfen. Ich hielte es 
nicht für vertretbar, wenn wir der Forstverwaltung einen Vor- 
teil verschaffen wollten, den die Eisenbahnverwaltung. mit einem 
überwiegenden Nachteil zu bezahlen hätte. Die Vergleichsrech- 
nung, die wir angestellt haben und die auch von anderen Seiten 
angestellt worden ist, enthält noch eine Reihe unsicherer Fak- 
toren, über welche die von uns angestellten Versuche und Be- 
obachtungen erst Sicherheit geben müssen.“ 

Bei den Rednern aus der Mitte beider Häuser kamen die An- 
sichten für und wider ebenso zur Geltung wie bei der Erörterung 
Bei der Erledigung durch die 
Zweite Kammer wurde die Petition der Regierung empfehlend, 
durch die Erste Kammer zur Kenntnisnahme überwiesen. 

Mit den durch die Budgetnachträge III und IV eingetretenen 
Änderungen stellt sich die Gesamtanforderung in dem Budget 
abzüglich der Einnahmen von 2835 865 M auf restlich 61 155 665 
Mark. Hierzu kommen die aufrecht zu erhaltenden Restkrediie 
nach dem Stand vom 1. Januar 1914 mit 17 235 261 M. Insgesamt 
steht somit der Bauverwaltung für die Jahre 1914/15 die Summe 
von 78 390 926 MH zur Verfügung. Beide Kammern haben die An- 
forderungen in dieser Höhe genehmigt. R. 


Beschlüsse der ständigen Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen. 


In der am 23. und 24. Juni 1914 in Hohenschwangau abgehal- 
tenen 113. Sitzung der ständigen Tarifkommission und des ihr 
beigeordneten Ausschusses der Verkehrsinteressenten sind fol- 
gende, die deutschen Eisenbahntarife, Teile I betreffenden Be- 
schlüsse gefaßt worden: 


A. Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil IB. 


1. Bei Sendungen lebender Fische in geeichten oder eich- 
amtlich gestempelten Gefäßen werden künftig die zur Speisung 
des Wassers mit Sauerstoff während der Beförderung beige- 
gebenen Apparate frachtfrei befördert. Die mit entleerten 
Sauerstoffapparaten leer zurückgehenden Fischver- 
sandgefäße werden zu den Emballagen des $ 34 (1) der allgemei- 
nen 'Tarifvorschriften (Abfertigung zum halben Gewicht nach 
der allgemeinen Stückgutklasse) gerechnet. 2. Die Bestim- 
mungen über die Beförderung der Güter in offenen, be- 
deckten oder offenen Wagen mit Decke (8 31 
bis 56 der Allgemeinen Tarifvorschriften) werden dahin ergänzt, 
daß der nach dem Tarif zu berechnende 10 prozentige Zuschläg 
für bedeckte Beförderung oder die tarifmäßige Deckenmiete 
auch ohne die jetzt geforderten schriftlichen Anträge im Fracht- 
briefe („Bedeckter Wagen verlangt“ oder „Ich beantrage (die 
Stellung eines offenen Wagens mit Decke“) fällig werden; es 
genügt in diesen Fällen, daß die Anträge in irgend einer Form 
(schriftlich, durch Fernsprecher oder mündlich) bei der Güter- 
abfertigung gestellt sind. Hierdurch soll unbilligen Ansprüchen 
auf Rückerstattung des Zuschlages oder der Deckenmiete beim 
Fehlen der erwähnten Anträge im Frachtbriefe begegnet wer- 
den. 3: Für Koks, gemahlen, Koksstaub, Steinkohlen- 
staub und Holzkohle, gemahlen oder pulverisiert, sämt- 


lich verpackt, wird die zuschlagfreie bedeckte Beförderung zu- 


gestanden, die Gewährung der gleichen Vergünstigung für 
Schaufelstiele dagegen abgelehnt. 4. Abfallhölzer, 
die sich bei der Herstellung von Bürsten usw. ergeben, sind zur 
Beförderung in großräumigen offenen Wagen zugelassen, auch 
wenn sie in Säcken verpackt sind. 5. Schamotteretorten 
von mehr als 3.1 m Länge wird die gleiche Vergünstigung ge- 
währt. 6. In das Verzeichnis V (zur Beförderung in Kesselwagen 
zugelassene Güter) werden aufgenommen a) Stickstoff- 
tetroxyd (D), b) Öle, fette, pflanzliche, gehärtet (ÄD), ec) 
Tran, auch gehärtet (AD). 7. Die Aufnahme von leichtver- 
derblichem Käse in den Eilgutspezialtarif wird abgelehnt. 
8. Lösliche Stärke wird in den Spezialtarif I versetzt. 
9, Durch deklaratorischen Beschluß wird klargestellt, daß so- 
genannte Sturmlaternen, d. s. Laternen, bei denen außer 
dem Messingbrenner, dem Dochte und der Glasglocke sämtliche 
Teile, nämlich der Rahmen mit Griff: und Ölbehälter sowie die 
zum Schutze der Glasglocke angebrachten Drahtringe, aus Eisen 
bestehen, zu den Eisen- und Stahlwaren des Spezialtarifs I 
rechnen. 10. Tapeten und Tapetenborten aller Art aus Pa- 
pier sollen im Falle der Ausfuhr nach Spezialtarif II tarifieren 
und gleichzeitig die zuschlagfreie bedeckte Beförderung ge- 
nießen. 11. Zur Stelle „Asphaltstein usw.“ des Spezial- ‘ 
tarifs III wird folgende Anmerkung aufgenommen : „Gemische 


aus Asphalt, Stearinpech oder Petroleumpech mit Kaut- 
schuk oder Schwerbenzin gehören zur allgemeinen Wägen- 
ladungsklasse“. Hierdurch soll verhindert werden, daß die ge- 


nannten hochwertigen Asphaltdachkitte unter der Be-, 
zeichnung „Asphaltkitt“ nach dem Spezialtarif III verfrachtet 
werden. 12, Eisenvitriol-Braunkohlenstaub wird. 
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in den Spezialtarif III und den Stückgutspezialtarif versetzt, 
die Versetzung von kalziniertem (entwässertem) Eisenvitriol in 
den Spezialtarif III dagegen abgelehnt. 13. Hölzerne Schach- 
teln sollen auch dann noch unter die Stelle „Holzwaren“ des 
Spezialtarifs III fallen, wenn sie mit unbedrucktem oder be- 
drucktem Papier beklebt sind; Zündholzschachteln dürfen 
außerdem noch mit Reibflächen versehen sein (Ä. D.). 14. Die 
Stelle „Abfälle von Horn“ des Spezialtarifs III erhält folgende 
erweiterte Fassung: „Hornabfälle (Abschnitte und Stücke. 
auch Abfallspitzen). Fehlerhafte Hornplatten und fehlerhafte 
Hornhohlungen gehören zur allgemeinen Wagenladungsklasse.“ 
15. Die Stellen „Zement- und Betonwaren“ der Spezialtarife 
Il und 111 heißen künftig lediglich „Betonwaren“; in der 
zugehörigen Anmerkung zur Stelle des Spezialtarifs III werden 
die Worte: „Zement- und Betonsteine sowie Eisenbetonsteine 
siehe Steine“ gestrichen und Eisenbetonsteine in der Stelle 
„Eisenbetonwaren“ des Spezialtarifs III namentlich aufgeführt. 
Hierdurch wird klar ausgedrückt, daß die unter den Betonwaren 
genannten steinartigen Erzeugnisse, z. B. Platten und Fliesen 
aus Beton, nicht gleichzeitig auch unter die Stelle „Steine“ des 
Spezialtarifs III fallen. 16. Der Abschnitt VIII des Neben- 
gebührentarifs (Gebühren für die Erfüllung der 
Zoll-, Steuer- und Polizeivorschriften) wird wie 
folgt neu geregelt: 


B. Abfertigungsgebühr. Die jetzige Anmerkung 
wird durch die folgende ersetzt: „Für -die zollamtliche 


Abfertigung wird diese Gebühr berechnet: 1. auf den Grenz- 
zollstationen: a) beim Grenzeingang für jede Frachtbriefsendung. 
gleichviel ob die Sendung an der Grenze verzollt, freigeschrieben 
oder mit Begleitschein oder Begleitzettel oder im Ansagever- 
fahren an ein anderes Erledigungsamt überwiesen wird, b) beim 
Grenzausgang für Güter, deren Ausfuhr nachzuweisen ist oder 
die einer zoll- oder steueramtlichen Behandlung unterworfen 
sind; außerdem 2. auf Binnenstationen: a) auf einer Unter- 
wegsstation oder auf einer über die Frachtbriefbestimmungs- 
station hinausliegenden Station, wenn der Absender die zoll- 
amtliche Abfertigung auf einer solchen Station: vorgeschrieben 
hat; b) auf der Frachtbriefbestimmungsstation, wenn die Eisen- 
bahn die zollamtliche Schlußabfertigung betreibt. 3. Bei den 
im Ansageverfahren abgefertigten Zügen (s. Ziffer 1a) kann 
die Berechnung der Gebühr auch der Station überlassen werden, 
auf der die weitere zollamtliche Abfertigung der Züge erfolgt.“ 
C. Vorführen der Güter. Der Abschnitt, aus dem die 
Gebühren für Verwägen sowie Aus- und/oder Einladen entfernt 
und in einen besonderen Abschnitt (nachstehend unter D) ver- 
wiesen sind, erhält folgende Fassung: ‚Vorführen von 1. Stück- 
gut, für je. — auch nur angefangene — 100 kg = 5 4, bei Vor- 
führung im Wagen für die Frachtbriefsendung höchstens 
507.8; 2, Wagenladunsen für den Wagen — 50 3. 
Muß das Gut auf Landfuhrwerk nach der Zollstelle 
übergeführt werden, so wird außerdem das von der Eisenbahn 
ausgeleste Rollgeld erhoben (8 68 (2) EVO.).. Anmerkung. 
Diese Gebühren werden jedesmal erhoben, wenn das Gut zu 
einer zoll- oder steueramtlichen Beschau gestellt wird.“ Fol- 
sender Abschnitt wird neu eingeführt: „D. Laden und 
Verwägsen der Güter 1. Aus oder Einladen, für je 
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— auch nur angefangene — 100 kg = 5 8; 2. Ausladen oder Ein- 
laden von Getreide, Hülsenfrüchten, Kleie, Malz und Ölsaaten 
in loser Schüttung für 100 kg — 6 8. Wegen der Stellung der 
Säcke siehe auch Anlage II Ziffer 10 des Teils IA. 3. Krangeld 
wie unter IV, Ziffer 2 (1) und (3); 4. Verwägen auf der ge- 
wöhnlichen Wage, für Stückgut und für die einzelnen Fracht- 
stücke von Wagenladungen, für je — auch nur angefangene — 
100 kg =5 8. 5. Verwägen auf der Gleiswage: a) für den be- 
ladenen Wagen — 1 A. b) für den leeren Wagen auf Antrag des 
Absenders oder Empfängers oder auf Verlangen der Zoll- 
behörde, wenn dabei kein von der Eisenbahn zu vertretendes 
Mindergewicht festgestellt wird, =1 4. Anmerkung: Diese 
Gebühren werden erhoben, wenn die Güter zum Zwecke einer 
zoll- oder steueramtlichen Abfertigung oder Weiterabfertigung 
aus- oder eingeladen oder verwogen werden. Wenn sie ausge- 
laden und sodann wieder eingeladen werden, ist die Gebühr 
cetrennt für das Aus- und für das Einladen zu berechnen. Für 
Stückgut auf.der Frachtbriefbestimmungsstation oder auf der 
Versandstation wird die Gebühr zu 1. nicht berechnet. Wird 
zum Zwecke der zoll- oder steueramtlichen Abfertigung oder 
Weiterabfertigung nur ein Teil einer Sendung aus- oder ein- 


seladen, aus- und eingeladen oder verwogen, so 
werden die Gebühren unter 1.—5. .nur für die 
behandelte Menge des Gutes berechnet.“ Diese  Ge- 


bühren sind aus dem bisherigen Abschnitt „C. Vorführen der 
Güter“ ausgeschieden und dadurch vereinfacht, daß iede Lei- 
stung der Eisenbahn für sich behandelt wird. In den bis- 
herigen Abschnitt D (künftig E), der die Überschrift „Ar- 
hbeitsleistungen bei der Beschau" erhält, werden 
folgende Ziffern 1. und 2. neu eingefügt: 1. Für Sortieren 
(Aushreiten zebündelter Waren, Zusammenstellen zerlegter 
Stücke. Ausscheiden von Frachtstücken nach Zolltarifstellen 
oder Zollsätzen u. dergl.) für je — auch nur angefangene — 
100 kg = 3 8; 2. Zählgebühr wie unter III des Nebengebühren- 
tarifs.“ Die jetzigen Ziffern 1.—4. erhalten die Ziffern 3.—6. 
Die künftige Ziffer 6 (jetzige Ziffer 4) ebenda wird wie folgt 
gefaßt: „6. Für die Entnahme einer Probe von Flüssigkeiten 
aus Kessel- oder anderen Gefäßwagen, aus Fässern oder anderen 
Behältern (einschließlich der Übermittlung der Proben an die 
zuständigen Untersuchungsämter) für jede Probe — 50 8, höch- 
stens für die Frachtbriefsendung — 1 MN. 


B. Deutseher Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, Teil 1. 
In der Ausführungsbestimmung C VI zu S 12 EVO. (Fahrten 
im Interesse der Jugendpflege) soll die bisherige Be- 
schränkung, daß die Fahrpreisermäßigung jedem Verein höch- 
stens 12mal im Kalenderjahr gewährt wird, beseitigt werden. 


Die äußerst dringlichen Beschlüsse (Ziffern 6b und c und 
13 unter A) werden voraussichtlich zum 25. Juli 1914, der dring- 
liche (Ziffer 6a unter A) sowie der deklaratorische Beschluß 
(Ziffer 9 unter A) Mitte Oktober 1914 in Kraft gesetzt, falls nicht 
rechtzeitig wirksamer Widerspruch erhoben wird. Die übrigen 
Beschlüsse bedürfen zu ihrer Gültigkeit noch der Genehmigung 
der im Dezember 1914 zusammentretenden Generalkonferenz 
der deutschen Eisenbahnen. 


Die Lage der englischen Eisenbahnen. 


Im Jahre 1913 sind in England bekanntlich neue gesetzliche 
Vorschriften für die Abfassung der von den Eisenbahngesellschaf- 
ten an das Handelsministerium zu erstattenden Berichte in Kraft 
zetreten. und infolgedessen geben die neuesten Jahresberichte Aus- 
kunft über mancherlei, was aus den bisherigen nicht mit genügen- 
der Deutlichkeit oder nicht in der Form zu ersehen war, daß 
man die in den Berichten der verschiedenen Gesellschaften ent- 
haltenen Zahlen ohne weiteres vergleichen konnte. Die Eisenbahn- 
zesellschaften nehmen zurzeit das öffentliche Interesse in Eng- 
land zanz besonders in Anspruch, weil eine Königliche Kom- 
mission mit der Untersuchung des Verhältnisses zwischen dem 
Staat und den Eisenbahngesellschaften beauftragt ist und dabei 
auch die Frage der Verstaatlichung erörtert wird. Natürlich 
spielen die Kosten eine sehr wesentliche Rolle, und die Frage, 
was die englischen Eisenbahnen wert sind und wie sich der wirk- 
liche Wert zu ihrem Anlagekapital verhält, hat dabei besondere 
Bedeutung. Nach einem Bericht des Handelsministeriums erreicht 
das in den englischen Eisenbahnen festgelegte Kapital die statt- 
liche Höhe von 1335000000 £; davon sind ungefähr 15 % 
„Wasser“. womit man eine Vermehrung des Anlagekapitals be- 
zeichnet, der keine Erhöhung des wahren Werts der Anlage ent- 
spricht. Ob dabei berücksichtigt ist, daß die Aktien auch häufig 
zu: einem den Nennwert überschreitenden Betrag ausgegeben wor- 
den sind, geht aus dem Bericht nicht hervor. Trotzdem be- 
zweifelt die Zeitschrift „Engineering“, der die nachstehenden Dar- 


stellungen im wesentlichen folgen, ob es möglich sein würde, die 
englischen Eisenbahnen heute für einen Preis zu bauen, der 
erheblich hinter dem Anlagekapital zurückbleiben würde. Einer- 
seits sind häufig viel größere Beträge auf Abschreibungen ver- 
wendet worden, als die Steuerbehörden zulassen, und andererseits 
sind viele Neubauten und Anschaffuneen aus den Betriebsüber- 
schüssen bezahlt worden, die sehr wohl hätten dem Anlagekapital 
zur Last geschrieben werden können. Sollte wirklich eine Ver- 
staatlichung der englischen Eisenbahnen ernstlich in Frage 
kommen, so wird der Preis, der für ihren Erwerb zu zahlen sein 
wird, nicht leicht zu bestimmen sein. Nach dem Eisenbahngesetz 
von 1844 können die Eisenbahnen für den 25 fachen Wert ihrer 
Dividenden nach dem Durchschnitt der letzten drei Jahre er- 
worben werden, wobei Dividenden von mehr als 10 % außer Acht 
gelassen werden sollen. Wenn aber der wirkliche Wert dem 
Kaufpreis zugrunde gelegt wird, also der Preis, für den die Eisen- 
bahnen neu gebaut werden könnten, so wäre voraussichtlich ein 
noch höherer Betrag zu zahlen. 

Was das „Wasser“, ein Ausdruck, der auch in Amerika ge- 
bräuchlich ist, im Aktienkapital anbelangt, so ist sein Anteil bei 
den einzelnen Gesellschaften verschieden hoch. Nach den neueren 
Aufstellungen hat die Midlandbahn das größte Aktienkapital dem 
Nennwert nach. nämlich 203 620150 £;.davon sind nicht weniger 
als 62000000 £ ..Wasser“. Außerdem ist bei der Midlandbahn 


| der Betrag für Aktien, die unter dem Nennwert ausgegeben wor- 
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den sind, um 3766860 £ höher als derjenige für die Aktien, die , Eisenbahn: vorgezogen wird, und daß also für den. Verkehr auf 


zu einem den Nennwert überschreitenden Preis ausgegeben wor- 
den sind. Das Unternehmen hat also in Wirklichkeit die Summe 
von 130 000 000 £ gekostet, was einem Betrag von 21700 £ auf die 
englische Meile (1.61 km) Gleis entspricht. An zweiter Stelle 
in Bezug auf das Anlagekapital steht die London und Nordwest- 
bahn mit 133 840386 £, wovon 9393 982 £ „Wasser“ sind. Dieser 
Fehlbetrag wird aber dadurch mehr als ausgeglichen, daß beim 
Unterschied zwischen den Aktien, die über, und denjenigen, die 
unter dem Nennwert ausgegeben worden sind, die ersteren mit 
10 010 315 £ überwiegen, so daß die London und Nordwestbahn 
mehr wert ist als ihr rechnerisches Anlagekapital.: Die Strecken 
dieser Gesellschaft haben 9290 km Gleis. Das Anlagekapital für 
die Meile beträgt 21100 £. 

Der Fall, daß das Anlagekapital der Eisenbahn geringer ist 


als der Nennwert, kommt auch bei der Großen Westbahn vor; 


hier beträgt das Nennwert-Anlagekapital bei 10700 km Gleis- 
länge 105 496 119 £, das wirklich aufgewendete Kapital aber un- 
zefähr 10 % weniger. 
fähr 17000 £ gekostet. Die hier angeführten Zahlen beweisen, 


Die englische Meile Gleis hat also unge-. 


was schon längst bekannt ist, daß die englischen Eisenbahnen mit 


zeradezu ungeheuren Kosten erbaut worden sind. Die Hauptschuld 
daran haben die hohen Kosten, die zur Erlangung der Geneh- 
migung durch das Parlament aufzuwenden gewesen sind, und die 
hohen Entschädigungen, die den Grundbesitzern für die Über- 
lassung des zum Eisenbahnbau benötigten Grund und Bodens 
zugesprochen worden sind. 

Die Betriebsmittel haben bei der Midlandbahn 13,75 %, bei der 
London und Nordwestbahn 105 % und bei der Großen Westbahn 
14 % der genannten Beträge zekostet. 

Von den Eisenbahnen, die London nicht berühren, seien als 
kennzeichnende Beispiele hier die Nordostbahn und die Lanca- 
shire- und Yorkshire-Eisenbahn genannt. Die erstere eibt ihr 
Anlagekapital zu 72453 171 £ an; davon sind 7 340642 £ „Wasser“, 
und der Verkauf der Aktien ‚hat 2059799 £ zugunsten der über 
dem Nennwert begebenen Aktien ergeben. Bei 3580 km Gleis- 
länge berechnet sich das Anlagekapital auf 28600 £ für die eng- 
lische Meile Gleislänge. 13,75% von dem Anlagekapital entfallen 
auf die Beschaffung von Betriebsmitteln. Die Nordostbahn hat 
ein Anlagekapital von 82 020848 £, wovon 12210000 £ „Wasser“ 
sind. Davon gehen ab 5 939691 £ für den Unterschied zwischen 
Nennwert der Aktien und wirklich eingezahltem Kapital, so daß 
bei einer Streckenlänge von 7866 km Gleis der Betrag von 17 400 £ 
auf eine englische Meile entfällt; 168 % des Anlagekapitals 
kommen auf die Betriebsmittel. 

Über die günstigen Einnahmen der englischen Eisenbahnen im 
Jahre 1913 ist schon in Nr. 14 dieser Zeitung berichtet worden. 
Dort ist auch schon die gleichzeitige Zunahme der Ausgaben er- 
wähnt. Außer den erhöhten Löhnen und den verkürzten Dienst- 
zeiten, die zur Einstellung von vermehrten Arbeitskräften zwan- 
gen, ist der Grund für die Zunahme der Ausgaben auch in den 
erhöhten Verkehrsleistungen der Eisenbahnen zu suchen: der 
außergewöhnlich starke Verkehr hat auch zu einer Vermehrung 
der Arbeitskräfte Anlaß gegeben. Ferner haben die Eisenbahnen 
noch durch die Einführung der staatlichen Arbeiterversicherung 
Mehrausgaben gehabt, die z. B. bei der London und Nordwest- 
bahn 1 % der Reineinnahmen ausgemacht haben. Die Löhne he- 
tragen etwa ein Viertel der Roheinnahmen. Die 4 %. um die in 
der letzten Zeit ein Teil der Tarife erhöht worden sind. sollen bei 
weitem noch nicht zur Deckung der Lohnsteigerung ausreichen. 

Die Klagen der Londoner Vorort- und Stadtbahnen über «den 
Wettbewerb der Kraftomnibusse und Straßenbahnen wiederholen 
sich immer wieder. Die Große Ostbahn glaubte z. B. den Wett- 
bewerb der Straßenbahnen durch eine Herabsetzung der Fahr- 
preise aus dem Felde geschlagen zu haben, doch hat sich diese 
Maßnahme als Abwehrmittel geeen den Kraftomnibus als unzu- 
länglich erwiesen. Die Große Ostbahn empfindet diesen Wett- 
bewerb besonders bitter. weil sie selbst von den Mitteln. die für 
die Kraftomnibusse aufgewendet werden, einen sehr erheblichen 
Teil in Form von Steuern aufbringt. In West Ham allein trägt 
sie 45000 £ zu den Gemeindelasten bei, und da der Betrieb der 
Straßenbahnen und Kraftomnibusse keinen Gewinn abwirft.: muß 
ein großer Teil dieser Einkünfte für sie aufgewendet werden. Auch 
die London und Südwestbahn hat zu dem gleichen Zweck wie die 
Östbahn die. Fahrpreise herabgesetzt. Doch hat sich gezeigt, daß 
trotzdem bis zu einer Entfernung von8 km der. Omnibus der 
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—  Dienstdauerstatistik, © Zu dieser. Angelegenheit hat der 
preußische Eisenbahnminister an die Königlichen Fisenbahn- 
direktionen einen Erlaß vom 23. Juni gerichtet,‘ in dem .die Er- 


kurze Entfernungen der Fahrpreis nicht den Ausschlag gibt. Auf 
größere Entfernungen tut jedoch der elektrische Betrieb gute 
Dienste, um Fahrgäste anzulocken. Die London und Südwest- 
bahn betreibt daher die Einführung dieser Betriebsform mit großer 
Taikraft, und der erste Teil der elektrischen Strecke über King- 
ston, Twickenham und Richmond soll noch in diesem Jahre fertig- 
gestellt werden. Alle Arbeiten und Lieferungen für diese Strecke 
sind in England vergeben worden. Auch die London, Brighton 
und Südküstenbahn hat mit ihrem elektrischen Betriebe bis jetzt 
gute Erfahrungen gemacht. Trotz des Wettbewerbs des Straßen- 
verkehrs hat sie mit den elektrischen Zügen 6000000 Reisende 


im Jahr mehr befördert als im letzten Jahre des Dampfbetriebes. 


Die Eröffnung elektrischen Betriebes auf der Strecke Balham- 
Norbury-West Croydon ist für nächstes Frühjahr zu erwarten. 
Die Nordlondoner Eisenbahn hofft auf bessere Betriebsergebnisse, 
wenn die Strecke Broad-Street-Watford elektrisch betrieben wird, 
was ebenfalls für das nächste Frühjahr erwartet wird. 

Die Große Nordbahn macht allerdings noch keine Pläne zur Ein- 
führung elektrischen Betriebes auf ihren Hauptstrecken, aber der 
Umstand, daß sie in Drayton Park eine Verbindung - mit der 
Großen Nord- und City-Bahn herzustellen gedenkt,' weist darauf 
hin, daß auch sie ihren Teil am Londoner Stadt- und Vorortver- 
kehr in Anspruch nimmt. ee 
. Die Einführung elektrischen. Betriebes auf der Tilbury-Strecke 
und die Verbesserungen der Zufahrt zu dem Bahnhof Fenchurch- 
Street sowie. einige sonstige Erweiterungsbauten veranlassen die 
Midlandbahnen zu Ausgaben, die auf 900 000 £ geschätzt werden. 

Die Londoner Untergrundbahnen haben über gute Betriebsergeb- 
nisse zu berichten, eine Ausnahme macht nur die City- und Süd- 
london-Bahn, bei der die Zahl der Reisenden um 7,3%, die Ein- 
nahmen um 9,25% zurückgegangen sind. Die Untergrundbahnen 
geben sich namentlich Mühe zur Förderung des Übergangsver- 
kehrs von einer Strecke zur anderen; zu diesem Zwecke werden 
an vielen Stellen Rolltreppen eingebaut. Auf den Strecken der 
Londoner Elektrischen Eisenbahn-Gesellschaft haben die Ein- 
nahmen 715319 £ betragen, was einer Abnahme um 3293 £ gleich- 
kommt. .Die Ausgaben haben um 4,67% zugenommen, wovon 
4000 £ auf Löhne, 640 £ auf Versicherungsbeiträge und 9000 £ 
auf die Beschaffung von Kohlen entfielen. Die Zunahme des 


Kohlenpreises, die auch in der nächsten Zeit noch anhalten wird, 


macht den Verwaltungen manche Sorge; bei. der Metropolitan- 
Eisenbahn sind daher Vorkehrungen getroffen worden, um das 
Verfeuern minderwertiger Kohle zu ermöglichen. 

Die Politik der „Tube“ gegenüber dem Omnibusbetrieb, nämlich 
ihn in ihre Hand zu bringen, hat sich gut bewährt; das hierin 
angelegte Kapital hat sich mit 18% verzinst. Die sonstigen Eisen- 
bahngesellschaften, die Omnibusse betreiben, haben damit keine so 
guten Erfolge gehabt; der Omnibusbetrieb hat z. T. Verluste ge- 
bracht, und ein Überschuß von 488 £ bei einer Einnahme von 
17552 £, wie er bei der Nordostbahn vorgekommen ist, kann auch 
nicht gerade als glänzend bezeichnet werden. 

Auch die Schiffahrt gehört zu den Nebenbetrieben der Eisenbahn- 
gesellschaften, die einen Zuschuß erfordern, nur die Schiffsver- 
bindungen nach dem europäischen Festlande machen davon eine 
Ausnahme. Sie wird ja auch von vielen Eisenbahngesellschaften 
nicht zu dem Zwecke betrieben, daß sie selbst eine Einnahme- 
quelle bilden soll, sondern sie soll der Eisenbahn Verkehr zu- 
führen und so deren Einnahmen erhöhen. Dasselbe gilt auch 
noch von den Kanälen, soweit sie sich in den Händen der Eisen- 
bahngesellschaften befinden. 


Der Wettbewerb des neu auflebenden Straßenverkehrs macht 
sich übrigens nicht nur im Personenverkehr geltend, sondern auch 
im Güterverkehr reißt die Landstraße neuerdings stellenweise 
Verkehr an sich, der bisher der Eisenbahn zufiel. - Der Kraftlast- 
wagenverkehr nimmt beständig zu; er bietet u. a. den Vorteil, 
daß die Güter ohne Umladung von der Stelle, wo sie hergestellt 
worden sind, dorthin befördert werden können, wo sie verbraucht 
werden, während sie bei der Beförderung mit der Eisenbahn erst 
zum Bahnhof geschafft, dort umgeladen und ebenso ’am Empfangs- 
bahnhof wieder auf ein Straßenfahrzeug umgeladen werden müssen. 
um ‘dem Verbraucher zugeführt zu werden. Besonders hat in 
dieser Beziehung die Südostbahn zu klagen. Eine Londoner Firma 
versorgt mit, ihren Kraftlastwagen ein etwa 47000 qkm großes 
Gebiet in: der. Grafschaft Kent. also im Verkehrsgebiet. der Süd- 
ostbahn, und»tut ihr:damit ‘viel Abbruch. Eu Bi 


wartung ausgesprochen wird, daß die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen die Beiträge der Ämter zur Statistik erst nach ge- 


höriger‘ Prüfung in die Gesamtübersichten für den Direktions- 


bezirk übernehmen, so daß Erinnerungen, wie sie den König- 
lichen Eisenbahndirektionen seinerzeit zur letztjährigen Dienst- 
dauerstatistik zugingen,. nach Möglichkeit vermieden werden. 
Insbesondere wird u. a. folgendes hervorgehoben: 1. Bei der 
Einreihung der Bediensteten in die Spalten 4 ff. der Über- 
sichten A-und B.über die planmäßige Dienstdauer und die plan- 
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mäßige Ruhezeit: des Personals muß mit besonderer Sorgfalt 
verfähren werden, damit Widersprüche. zwischen den Angaben 
a) über die Dienstdauer einschließlich aller Dienstpausen und 
b) über die Dienstdauer nach Abzug der mindestens halbstün- 
digen Dienstpausen vermieden werden. Unstimmigkeiten zwi- 
schen diesen Angaben : können auch ohne Zuhilfenahme der 
Dienstpläne bei den Eisenbahndirektionen in vielen Fällen ohne 
weiteres wahrgenommen und beseitigt werden. Das Gleiche gilt 
für die Zahlen in den Spalten 4ff der Übersicht A im Vergleich 
zu denen der Übersicht B. 2. Dienstschichten, die nach Abzug 
der mindestens halbstündigen Dienstpausen noch über 14 Stun- 
den hinausgehen, sind nach dem Erlaß vom 23. Mai 1912 nicht 
mehr zulässig. 3. Bei der Berechnung der durchschnittlichen 
monatlichen Dauer der Dienstschichten (Vorbemerkung Nr. 6 
zur Übersicht A) darf die bloße Dienstbereitschaft, zu der die 
Bahnmeister auch Sonntags verpflichtet sind, nicht als Dienst 
im Sinne der Statistik angesehen werden, weil beim Bahnmeister 
die Dienstbereitschaft zum Berufe gehört. £L—5. ...., 6. Die 
Dienstpausen des Zugpersonals werden nicht immer mit der 
erforderlichen Genauigkeit ermittelt, insbesondere werden oft 
mehrstündige Dienstpausen nicht in die vorgesehenen Spalten 
der Dienstpläne eingetragen. Hierunter leidet die Richtigkeit 
des Teiles der Statistik, in dem die Dienstdauer nach Abzug 
der mindestens halbstündisen Dienstpausen dargestellt wird. 
Übrigens ist die planmäßige Bestimmung der Dienstpausen bei 
den längeren Dienstschichten auch zum Beweise ihrer Zulässig- 
keit erforderlich. Wegen der Ermittlung der Dienstpausen, die 
nicht mit gleicher Bestimmtheit wie die Pausen im Zugdienst 
festgestellt werden können, wird auf einen früheren Erlaß ver- 
wiesen. 


—  Verkehrseinnahmen der deutschen Haupt- und voll- 
spurigen Nebenbahnen im Juni 1914 und seit Beginn des Rech- 
nungsjahres nach der im Reichseisenbahnamt aufgestellten 


Übersicht: 
gegen das Vorjahr 
im ganzen auf x 
ıkm|, 
im ganzen | auf 1 km 
M NM MM K* 1 .$ 
A. Im Monat Juni 1914: 
Personenverkehr | 103 390 106 | 1691 |+ 12179 998| + 185|+12,28 
Güterverkehr . 177 397 743 | 2830 |+ 1020514 — 13|— 0,46 


.B. Seit Beginn des Rechnungsjahres: 
a) Bahnen mit dem Rechnungsjahr 1. April bis 31. März: 

Personenverkehr 322612544 | 4823 am 15 248 752+ 300|+ 6,63 
Güterverkehr. 452498558| 9555 + 2624519 — 16— 0,17 
b) Bahnen mit dem Rechnungsjahr 1. Januar bis 31. Dezember: 
Personenverkehr 102 067 958 | 6 863 a 2503557+ 494 0,72 
Güterverkehr. . 199 023 013 113 055 + 2248117,— 130)— 0,99 
Gesamtlänge der Bahnen: 63 077 km, gegen das Vorjahr mehr: 
675 km. — Die Mehreinnahme im Personenverkehr des Juni ist 
darauf zurückzuführen, daß das Pfingstfest im Jahre 1913 ganz 


‘in den Mai, 1914 auf den 31. Mai und den 1. Juni fiel. 


— Der Fahrplan des Nordexpreß. Die „Köln. Ztg.“ schreibt: 
Die Cölner Handelskammer hatte seinerzeit beschlossen, für 
späte Abendverbindungen zwischen Cöln und Berlin sowie für 
eine Mittagsverbindung Cöln-Paris in beiden Richtungen ein- 
zutreten. Bei Gelegenheit dieses Beschlusses wurde aus der 
Versammlung heraus mitgeteilt, daß die Absicht bestehe, dem 
Luxuszug Paris-Cöln-Berlin einen vollständig andern Fahrplan 
zu geben, indem man diesen Zug nur für die Verbindung Paris- 
Cöln und Cöln-Paris benutze, ihn aber für die Verbindung 
Göln-Berlin und Berlin-Cöln ausschalte; dann würde die Frage 
der Spätverbindung Berlin-Cöln von selbst erledigt werden 
müssen. Die Wünsche auf Verbesserung der Nachtverbindungen 
Cöln-Berlin werden von der Eisenbahnverwaltung noch geprüft. 
Für das gewünschte Schnellzuspaar Cöln-Paris hat die fran- 
zösische Nordbahn ein Bedürfnis nicht anerkannt. Jüngst ist 
nun eine in Berlin abgehaltene Konferenz wegen Veränderung 
der Fahrordnung des Nordexpreßzuges ergehnislos verlaufen. 
Im Oktober soll aber eine neue Konferenz zusammentreten. In 
diesem Jahre wird also eine Veränderung der Fahrordnung des 
Nordexpreß keinesfalls erfolgen. Die Notwendigkeit einer 
weitern, spät liegenden Nachtverbindung zwischen Berlin und 
Cöln in beiden Richtungen bleibt aber bestehen. Der Nord- 
expreß kann ja nur dem Teil des Publikums als Aushilfe dienen, 
der erste Klasse fährt und außerdem den ziemlich beträchtlichen 


Zuschlag zu zahlen gewillt und in der Lage ist. 


— Lübeek-Büchener Eisenbahn. Zwischen der Direktion der 
Gesellschaft und dem lübeckischen Eisenbahnkommissariat des 
Senats ist ein Vertrag über den zweigleisigen Ausbau der 


‚ sigen Strecke. 


Strecke Lübeck-Travemünde vereinbart worden, der demnächst 
der Lübecker Bürgerschaft zur Genehmigung unterbreitet wird. 
Danach verpflichtet sich die Gesellschaft, den zweigleisigen 
Ausbau der Lübeck-Travemünder Bahn zwischen Kücknitz und 
Travemünde Stadt sowie die Anlage eines neuen Bahnhofs 
bei Kücknitz binnen einer Frist von längstens zwei Jahren 
nach erfolgter endgültiger Genehmigung des Vertrags durch 
den Staat durchzuführen. Im Anschluß an den zweigleisigen 
Ausbau der Strecke Kücknitz-Travemünde hat die Lübeck- 
Bichener Eisenbahn-Gesellschaft auch die Strecke Waldhalle- 
Kücknitz zweigleisig auszubauen. Zu diesem Zweck wird ihr 
die Verleihung des Enteignungsrechts zugesichert. Die zur 
planmäßigen Ausführung der Anlagen erforderlichen, im Be- 
sitz des Staates befimdlichen Grundstücke tritt dieser unent- 
geltlich und lastenfrei unter dem Vorbehalt an die Eisenbahn- 
gesellschaft zu Eigentum ab, daß sie unentgeltlich an den Staat 
zurückfallen, sobald sie zu Eisenbahnzwecken nicht mehr er- 
forderlich sein sollten. Das durch die Verlegung der Bahn frei- 
werdende Gelände tritt die Eisenbahngesellschaft unentgelt- 
lich zu Eigentum an den Staat ab. Weitere Vereinbarungen 
betreffen Tarifmaßnahmen nach Fertigstellung der zweiglei- 
Der Preis der Fahrkarten zwischen Hamburg 
und Travemünde kann dann auf die Sätze der preußischen 
Staatsbahnen erhöht werden. Ferner wird für den Fall der 
Erbauung einer Straßenbahn von Lübeck nach Travemünde 
durch :den lübeckischen Staat eine Preisvereinbarung für einen 
Zeitraum von fünf Jahren und von da ab mit dem Vorbehalt 


' einer einjährigen Kündigung in Aussicht genommen, nach der 
' der Fahrpreis auf der Straßenbahn 2% 3 für das Kilometer 


betragen soll. 


— Der Fremdenverkehrsverband Württemberg-Hohenzollern 
wird seine Tätigkeit zur Förderung des Reiseverkehrs auf den 


‚ Eisenbahnen dadurch wesentlich ausdehnen, daß er ab 6. d. M. 


eine eigene Geschäftsstelle in Stuttgart errichtet und diese mit 
einem hauptamtlich tätigen Sekretär besetzt hat. Auf Anregung 
der Generaldirektion der Würtembergischen Staatseisenbahnen 
hat der Verband, der schon früher einen ersten Versuch zur Aus- 
schmückung der Eisenbahnwagsen eine Anzahl von Farben- 
photographien zur Verfügung gestellt hat, nunmehr zur Vor- 
nahme eines weiteren Versuchs ein Ausschreiben erlassen, in 
dem er die in Württemberg und Hohenzollern wohnenden oder 
seborenen Künstler zur Einsendung farbiger Öriginalzeich- 
nungen einlädt, die für die Vervielfältigung in Original- 
lithographie geeignet sind. 


- Neben- und Kleinbahnen in Süddeutschland. Aus Mann- 
heim wird gemeldet: In der letzten Bürgerausschußsitzung 
wurde das größte Interesse der Vorlage über die weitere Be- 
teiligung der Stadt Mannheim am Finanzbedarf der Oberrheini- 
schen Eisenbahngesellschaft entgegengebracht. Oberbürger- 
meister Dr. Kutzer erklärte, nach einer Mitteilung der Gesell- 
schaft werde .die Linie Mannheim-Schriesheim bis August 1915 
fertig. ‘Sobald die Elektrisierung der Strecke Mannheim-W ein- 
heim fertig sei, gehe es an die Strecke Mannheim-Heidelberg 
und dann Heidelberg-Schriesheim-Weinheim. Ende 1916 hoffe 
man, dann das ganze Gleisdreieck elektrisiert zu haben. Die 
Vorlage wurde angenommen. Ferner wird der Köln. Zeitung 
aus Frankenthal geschrieben: Nach dem erweiterten Baupro- 
sramm der Rhein-Haardt-Bahn beabsichtigt die Gesellschaft die 
Erbauung zweier weiterer Linien, nämlich von Rheingönnheim 
über Neuhofen-Waldsee-Otterstadt nach Speyer, und eine von 
Öggersheim iiber Studernheim nach Frankenthal. Das hierfür 
nötige Kapital wird auf 2910000 M berechnet. Der Stadtrat 
von Bad Dürkheim beschloß, sich an der Linie Oggersheim- 
Frankenthal mit 50000 MW zu beteiligen. Für Frankenthal und 
Speyer sind je 200000 HA, für Ludwigshafen 750000 M und für 
Mannheim 500 000 M Beteiligungskapital vorgesehen. 


— Kleinbahnpolitik der Stadt Karlsruhe. Nachdem die vor 
Jahresfrist verfolgte Absicht der Stadtverwaltung, eine unter 
ihrem überwiegenden Einfluß stehende Eisenbahngesellschaft 
zu gründen, die auch das städtische Elektrizitätswerk erwerben 
und die Stromversorgung der umliegenden Gebiete sowie den 
Ausbau der städtischen Vorortbahnen übernehmen sollte, an 
dem Widerspruch des Bürgerausschusses gescheitert war, ist es 
nunmehr gelungen, mit den beiden Privatbahngesellschaften, 
deren Vorortlinien in die innere Stadt führen, zu einer Ver- 
ständigung teils über die käufliche Erwerbung der fraglichen 
Linien, teils über die Ablösung der Weiterführung in das Stadt- 
innere zu gelangen. Mit der Süddeutschen Eisenbahn-Gesell- 
schaft kam ein Vertrag dahin zustande, daß die Stadt Karls- 
ruhe die Karlsruher Lokalbahnen Karlsruhe-Spöck, Karlsruhe- 
Durmersheim und Grünwinkel-Daxlanden zum Preis von 1,9 
Millionen Mark erwirbt. Die Stadtstrecken dieser Linien, die 
jetzt mit Dampf betrieben werden, sollen mit einem Auf- 
wand von 1,56 Millionen.Mark zum Teil in andere Straßen ver- 
legt und zweigleisig ausgebaut, auf einzelnen Strecken mit den 
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Gleisen der städtischen elektrischen Straßenbahn zusammen- 
gelegt werden. Gleichzeitig wird die Daxlander Linie bis zu 
den Gleisen der Straßenbahn am Karlsruher Hafen verlängert 
werden. Mit der Eigentümerin der Albtalbahn, Badische Lokal- 
Eisenbahnen A.-G., ist ein Abkommen dahin getroffen worden, 
daß die Endhaltestelle der Albtalbahn aus dem Innern der 
Stadt an den neuen Personenbahnhof jenseits der Kreuzung mit 
der elektrischen Straßenbahn verlegt wird. Die Fahrpreise für 
alle Stationen der Albtalbahn im Verkehr mit Karlsruhe werden 
entsprechend der Verkürzung der Streckenlängen herabgesetzt. 
Gleichzeitig wird ein Gemeinschaftstarif für die Strecken der 
Albtalbahn und der städtischen elektrischen Straßenbahn mit der 
Maßgabe eingeführt, daß die danach ausgegebenen Fahrkarten 
zur Mitbenutzung der städtischen Straßenbahn vom Karlsruher 
Bahnhof ab berechtigen. Als Ersatz für die von ihr zugestandene 
Verkehrseinbuße erhält die Gesellschaft von der Stadtgemeinde 
Karlsruhe eine einmalgie Entschädigung von 200,000 M. 

Erschwerend für den gemeinschaftlichen Betrieb der neu er- 
worbenen Bahnen mit den vorhandenen Linien der städtischen 
Straßenbahn wirkt der Umstand, daß erstere schmalspurig (1 m) 
gebaut sind, letztere die Normalspur besitzt. Zur Beseitigung 
der sich daraus ergebenden Schwierigkeiten ist in Aussicht ge- 
nommen, ‚soweit beiderlei Bahnstrecken zusammenfallen. die 
Bahn dreischienig anzulegen. 


— Bestrafung eines D-Zugdiebes. Ein solcher wurde, wie wir 
der „Nordd. Allg. Ztg.“ entnehmen, kürzlich von. der 10. Straf- 
kammer des Landgerichts I in Berlin auf längere Zeit unschäd- 
lich gemacht. Aus der Untersuchuneshaft wurde der bereits 
fünfmal wegen Diebstahls vorbestrafte Mechaniker Albert Bull 
vorgeführt, um sich wegen Diebstahls in 12 Fällen zu verant- 
worten. Der Angeklagte betrieb früher besonders Paletotdieb- 
stähle in den Kliniken und der Universität. Nach Verbüßung 
seiner letzten Strafe hielt er sich 4 Jahre straffrei. Als er dann, 
nach seiner Angabe, wegen Arbeitsmangel arbeitslos wurde, 
nahm er sein altes diebisches Treiben wieder auf. Er betrat 
mit einer Bahnsteigkarte die Bahnsteige der Berliner Fernbahnhöfe, 
von denen aus die D-Züge abfuhren. Hier machte er sich dann die 
Hast und die Aufregung des abreisenden Publikums zunutze, indem 
er die Verbindungsgänge der D-Zugwagen betrat und hier Hand- 
taschen, kleine Koffer, wertvolle Pelze und insbesondere photo- 
graphische Apparate und Ferngläser stahl. Auf dem Bahnhof 
Friedrichstraße entwendete er einen dem Prinzen Salm-Salm 
zehörenden wertvollen Gehpelz, auf dem Lehrter Bahnhof fiel 
ihm eine der Baronin von Putlitz gehörende Handtasche mit 
Juwelen im Werte von mehreren tausend Mark in die Hand. Die 
zestohlenen Sachen versetzte er sämtlich auf seinen Namen. 
und erst hierdurch wurde die Kriminalpolizei auf ihn aufmerk- 
sam. Er wurde einige Tage beobachtet und dann bei Verübung 
eines neuen Diebstahls auf frischer Tat verhaftet. Vor der Kri- 
minalpolizei legte er ein offenes Geständnis ab und gab sogar 
Fälle an, in denen sich die Bestohlenen gar nicht zemeldet 
hatten. Da er genau angeben konnte, wo er die einzelnen Sachen 
versetzt hatte, waren die Bestohlenen in der Lage, ihr Eigentum 
wieder auszulösen, so daß sie vor größerem Schaden bewahrt 
blieben. Das Gericht erkannte auf 2 Jahre 6 Monate Zuchthaus 
und rechnete drei Monate auf die erlittene Untersuchungshaft an. 


Österreich. 


— Speise- und Schlafwagenbetrieb sowie Rettungswesen im 
Staatseisenbahnrate. Der Staatseisenbahnrat beschäftigte sich 
in dem Ausschusse für allgemeine Angelegenheiten in der letz- 
ten Tagung auch mit dem Sanitätswesen der Staatsbahnen. Bei 
Verhandlung eines Antrages, der die regelmäßige Be- 
richterstattung an den Staatseisenbahnrat über die Er- 
gebnisse der Inspektion der Schlaf- und Speisewagen 
in -hygienischer und gesundheitlicher Beziehung und die 
Veröffentlichung eingehender Berichte über die Tätiekeit des 
Sanitätsdepartements des Eisenbahnministeriums verlangte, 
führte der Vertreter des Eisenbahnministeriums aus, die Inspek- 
tion der Schlaf- und Speisewagen hinsichtlich ihrer hygienischen 
und sanitären Beschaffenheit sei; von Sanitätsorganen des Eisen- 
bahnministeriums und der Generalinspektion der österreichischen 
Eisenbahnen im abgelaufenen Halbjahre 15 mal vorgenommen 
worden. Bis auf geringe Anstände, welche sofort abgstellt 
worden seien, habe sich kein Anlaß zu irgend einer Beanstan- 
dung ergeben. 

Über die Tätigkeit des Eisenbahnministeriums im Bereiche der 
(resundheitspflege hob der Regierungsvertreter hervor, daß die 
im Jahre 1910 in Angriff genommene Neuordnung und Ausge- 
staltung dieses Dienstzweiges in andauerndem Fortischreiten be- 
eriffen sei. Zur Verbesserung der wesundheitlichen Verhält- 


nisse unter den Bediensteten sei im letzten Jahre die 
Einführung der auf die Erhaltung der Zähne gerich- 
teten Behandlung der Bediensteten in Angriff zenommen 


worden. Nach dem Ergebnisse der Versuche in Wien stehe zu 
erwarten, daß es in kurzer Zeit gelingen werde, diese für die 
Bediensteten so segensreiche Einrichtung auf den Gesamtbereich 
der Staatseisenbahnverwaltung auszudehnen:. 

Als besonderen Fortschritt auf dem Gebiete der zesundheit- 
lichen Maßnahmen des Pisenbahnministeriums nannte der Re- 
gierungsvertreter die Tuberkulosenfürsorge. Diese werde in 
der Weise gehandhabt, daß in allen größeren Städten sogemanntle 
Stationen für Diagnostik und Therapie der Tuberkulose errichtet 
werden, an welchen durch eigens zu diesem Zwecke bestellte 
und auf dem Gebiete der Tuberkulosenfürsorge besonders ver- 
traute Ärzte alle jene Bedienstete und deren Angehörige, welche 
von den Bahnärzten als der verborgenen Tuberkulose verdächtig 
bezeichnet werden, unter Inanspruchnahme der modernsten Hilfs- 
mittel der Diagnostik untersucht und gegebenenfalls ent- 
sprechend behandelt werden. Um die Bediensteten sowie ihre 
Umgebung über das Wesen und die Gefahren der Tuberkulose 
aufzuklären. sei ein eigenes „Tuberkulosenmerkblatt‘“ an sämt- 
liche Bedienstete zur Verteilung gelangt. 

Giegenwärtig seien sieben Stationen für spezifische Diagnostik 
und Therapie der Tuberkulose bereits im vollen Betriebe. Alle 
Stationen erfreuen sich eines großen Zuspruches und haben sehr 
gute Erfolge aufzuweisen. In allernächster Zeit werden 
weitere acht Stationen dieser Art errichtet werden. Überdies 
seien in letzter Zeit beiläufig 350 Betten für lungenkranke Be- 
dienstiete in Heilanstaltien: sichergestellt worden, so daß es nun- 
mehr auch möglich sei, Fälle offenbarer Tuberkulose noch mit 
Aussicht auf Erfolg zu behandeln. In Anbetracht der großen 
Zahl der Eisenbahner und ihrer Angehörigen stelle eine verstän- 
dige Bekämpfung der Tuberkulose unter den Bediensteten und 
ihren Angehörigen eine im Interesse der Gesamtbevölkerung 
gelegene Maßnahme dar. Zur Erzielung einer gedeihlichen 
Genesung nach gewissen schweren Erkrankungen, mit Ausschluß 
der Infektionskrankheiten, werde in der Nähe von Wien ein 
40 Betten enthaltendes Genesungsheim für Eisenbahnbedienstete 
gebaut, welches im Mai nächsten Jahres in: Betrieb gesetzt wer- 
den solle. 

Zur Eindämmung der Malaria unter den Bediensteten sei end- 
lich in jüngster Zeit ein Assistent des Zoologischen Institutes 


der Universität Wien in das östliche Netz entsandt worden. um 


die Brutstätten der Malariaerreger ausfindig zu machen und 
Anträge auf Vernichtung derselben zu erstatten. — Weiter sei 
die Reform des Rettungswesens so weit gediehen, daß die neuen 
Rettungsbehelfe und die darauf bezugnehmenden Vorschriften 
voraussichtlich schon mit Beginn des kommenden Jahres zur 
Einführung gelangen werden. Bei dieser Reform seien nicht 
allein alle Anforderungen der modernen Chirurgie und ersten 
Hilfeleistung, sondern auch jene der Reisenden und Bedienste- 
ten berücksichtigt worden, da einerseits die Grundsätze der 
Aseptik voll zur Geltung gelangten, anderseits aber nicht nur 
in jeder Station, sondern auch in jedem Zuge, und: zwar nicht 
nur in Personenzügen, sondern auch in .den Lastzügen: ent- 
sprechende Behelfe zur ersten Hilfeleistung beigegeben sein 
werden. Als besondere Neuerung in der Organisation des Ret- 
tungsdienstes wies der Regierungsvertreter auf ein kürzlich 
hinausgegebenes „Rettungsmerkblatt‘“ hin, in dem alle Maßnah- 
men aufgezählt seien, welche von den diensthabenden Organen 
bei Unfällen sofort zu ergreifen sind, 

Diese Ausführungen wurden mit Befriedigung zur Kenntnis 
genommen. i 


— Die Reform des Güterverkehrs auf den österreichischen 
Staatsbahnen hat, was den Wagenladungsverkehr betrifft, durch 
die von der Nordbahndirektion herausgegebene „Übersicht der 
Ferngüterzüge auf den k. k. Staatsbahnen“ ihren Abschluß ge- 
funden. Dieser allgemein zugängliche Behelf. der den Handels- 
und Gewerbekammern in größerer Stückzahl zur kostenlosen 
Verteilung an die Beteiligten zur Verfügung gestellt wurde, 
hat die Bestimmung, als Kursbuch für die Güterzüge zu dienen. 
Die mit dem neuen System der Güterbeförderung gemachten 
Erfahrungen sind als befriedigend zu bezeichnen. Die frühere, 
auf 7 bis 9 Kilometer in der Stunde beschränkte Reisegeschwin- 
digkeit der Güterzüge konnte auf 16 Kilometer in der Stunde 
erhöht werden, ein Ergebnis, das noch seine weitere Verbesse 
rung dadurch erfährt, daß rund 20 vom Hundert der Gesamt- 
zahl der Ferngüterzüge durchschnittliche Reisegeschwindig- 
keiten von 18 bis 20 Kilometer in der Stunde, einzelne sogar 
noch höhere aufweisen. Die derart erhöhte Reisegeschwindig: 
keit ermöglicht die Einbringung der mit den Ferngüterzügen 
beförderten Frachten in die Zielstation in der halben früher 
hierfür benötigten Zeit. In gleicher Richtung wie hinsichtlich 
der Neuordnung des Wagenladungsverkehrs bewegen sich die 
Bestrebungen der Staatseisenbahn-Verwaltune bei der Um- 
gestaltung des Stückgutverkehrs, der so weit als nur möglich 
mit den Ferngüterzügen besorgt wird. Auch hier zeigen sich 
bereits günstige Erfolge, da die bisherigen Beförderungszeiten 
für viele Strecken sehr erhebliche, bis zu 50% sich erstreckende 
Kürzungen erfuhren. 
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— Die Deckung des Schienenbedarfs der Staatsbahnver- 


waltung. Zwischen Vertretern des Eisenbahnministeriums und den 


Eisenwerken haben in der letzten Zeit Verhandlungen wegen 
Abschlusses eines Lieferungsvertrages für Schienen stattgefun- 
den. Während über die technischen Bedingnisse annähernd eine 
Einigung erreicht werden konnte, ergaben sich bei der Preis- 
erstellung eroße Unterschiede, weshalb diese vorläufig unter- 
brochen worden sind. Das Eisenbahnministerium wollte seinen 
jährlichen Schienenbedarf von 50 000 bis 60 000 t bis 1917 sicher- 
stellen. Außerdem sollte werschiedenes schmiedeeisernes 
Material, wie Laschen und Schienenunterlagen, mit einem 
Jahresbedarf von etwa 8000 t gedeckt werden. Die Werke ver- 
langten ursprünglich höhere Preise, als beim letzten Schienen- 
abschluß mit der Staatsverwaltung festgelegt worden waren. 
Schließlich erklärten sie, wieder zu denselben Preisen liefern 
zu wollen. Die Staatsverwaltung vertrat aber den Standpunkt, 
daß eine Ermäßigung der Preise stattzufinden hätte. Die Ver- 
handlungen wurden vorläufig vertagt, es ist aber beabsichtigt, 
sie Anfang September wieder aufzunehmen. Das bestehende 
Übereinkommen läuft bekanntlich Ende dieses Jahres ab. 


— Die böhmischen Bahnen im ersten Halbjahr 1914. Aus 
Prag wird der „N. Fr. Pr.“ mitgeteilt: „Die Verschlechterung 
der industriellen Konjunktur spiegelt sich in den Betriebs- 
ausweisen der böhmischen Privatbahnen, deren: Verkehr in dem 
abzelaufenen ersten Halbiahr gegenüber der gleichen Vorjahrs- 
zeit einen empfindlichen Ausfall erlitten hat. Die Buschtieh- 
rader Bahn verzeichnet eine Abnahme des Güterverkehrs um 
rd. 440 000 t oder fast 10% und die Aussig-Teplitzer Bahn eine 
solche um fast 290 000 t, das ist etwas über 5%. In der Haupt- 
sache wurde dieser Ausfall durch den Rückgang der Kohlen- 
transporte herbeigeführt. Auf den Linien der Buschtiehrader 
Bahn wurden im ersten Halbiahr um rd. 300 000 t Kohle weniger 
verfrachtet als gleichzeitig im Vorjahre; an den Minderver- 
frachtungen der Aussig-Teplitzer Bahn dürfte Kohle mit 80 bis 
90% beteiligt sein. Die Abschwächung des Kohlenverbrauchs 
im Inland war eine relativ geringere als die Abnahme der Aus- 
fuhr nach Deutschland, wo die böhmischen Braunkohlen durch 
die deutschen Briketts immer mehr verdrängt werden. Das 
eeht am deutlichsten aus den Betriebsausweisen der sächsischen 
Staatsbahnen hervor, die in den ersten fünf Monaten dieses 
Jahres um etwa 150000 t böhmische Braunkohle weniger, da- 
gegen um rd. 250 000 t deutsche Briketts mehr verfrachtet haben 
als eleichzeitig im Vorjiahre. Abgesehen von Kohle ist auch 
der Verkehr der anderen -Güter empfindlich zurückgegangen. 
Auf der Buschtiehrader Bahn sind in den ersten sechs Monaten 


. des laufenden Jahres um etwa 140000 t solcher Güter weniger 


verfrachtet worden als im Vorjahre. Auf den Linien des Lit. 
A-Unternehmens allein beträgt der Ausfall der verschiedenen 
Frachten mehr als 100000 t, in welcher Ziffer unter anderem 
die ungünstige Geschäftslage der Kladnoer Werke ihren Aus- 
druck findet. Die Transporte von Eisen und Stahl, Stahlwaren 
und Schienen hatten schon im Jahre 1913 einen Rückgang von 
440 000 t auf etwa 350000 t ausgewiesen. Unter diesen Ver- 
hältnissen sind die bisherigen Betriebseinnahmen der Busch- 
thierader Bahn um 975000 Kr. zurückgeblieben, ein Minder- 


- betrag, der die beiden Netze ziemlich gleichzeitig trifft. In 


der zweiten Jahreshälfte dürfte, falls sich die wirtschaftlichen 
Verhältnisse nicht weiter verschlechtern, die ausgewiesene 
Mindereinnahme eine‘ Verringerung erfahren, da vom Monat 
August angefangen niedrige Einnahmeziffern die Vergleichs- 
erundlage bilden werden. Die Halbjahrseinnahmen der Aussig- 
Teplitzer Bahn zeigen einen Ausfall um etwa 240000 Kr., der 
sich jedoch auf etwa 165000 Kr. ermäßigt, wenn man die vor- 
läufige ermittelten Ziffern vergleicht. Berücksichtigt man, daß 
im ersten Halbjahr 1913 eine Mehreinnahme von 520000 Kr. und 
im ersten Halbiahr 1912 eine Mehreinnahme von 600000 Kr. 
ausgewiesen worden war, so ist der Rückgang der Einnahmen 
in den ersten sechs Monaten dieses Jahres recht bedeutend. Die 
weitere Entwicklung des Verkehrs und der Einnahmen auf der 
Aussig-Teplitzer Bahn wird, abgesehen von der Konjunktur auch 
von der Gestaltung des Elbewasserstandes abhängen, der aller- 
dines zurzeit ungünstig ist. Im vorigen Jahre erbrachte das 
dritte Vierteljahr eine Mehreinnahme von 200000 Kr., dagegen 
das vierte Vierteljahr eine Mindereinnahme von 340000 Kr. 


- — Wienerwald-Bahn. Das FEisenbahnministerium hat dem 
Landesausschusse des Erzherzogstums Österreich unter der 
Enns die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine schmalspurige. elektrisch zu betreibende Lokalbahn 
von einem zeeigneten Punkte des westlichen Gemeidegebietes 
von Wien über die Sophien-Alpe, Hainbuch, Ried, Siegharts- 


- kirehen, Wimmersdorf, Grabensee, Würmla, Kapelln und Potten- 


brunn bis St. Pölten zum Anschluß an die Niederösterreichisch- 
steirische Alpenbahn, sowie für eine abweichende Linie von 
Sieghartskirchen über Abstetten und Siegersdorf nach Würmla 
auf die Dauer eines Jahres neuerlich erteilt, 


— Wiederzulassung der Canada Paeifie-Bahn zum Schiffahrts- 
betriebe. Nach einer am 11. Juli verlautbarten Kundmachung 
wird die Canada Pacific--Bahn zum Betriebe der ihr seinerzeit 
konzessionierten Schiffahrtslinien von Triest nach Kanada 
wieder zugelassen. Es ist erinnerlich, daß im vorigen Herbste 
die Einstellung dieser Schiffahrtslinien erfolgte, weil gegen 
die Gesellschaft verschiedene Anschuldigungen wegen Miß- 
bräuche beim Auswandererverkehr, namentlich wegen un- 
befugter Beförderung von militärpflichtigen Auswanderern, er- 
hoben worden sind. Mittlerweile hat die Regierung durch einen 
Vertrag mit den deutschen Schiffahrtsgesellschaften und der 
Austro-Americana eine neue Regelung der Auswandererfrage 
getroffen und die Canada Pacific-Gesellschaft hat sich bereit 
erklärt, sich diesem Reglement zu unterwerfen. Die Folge 
davon ist, daß die Gesellschaft zum Schiffahrtsbetriebe von 
Triest nach Quebee und Montreal, der seit dem vorigen Herbste 
unterbrochen war, wieder zugelassen wird. Triest wird also 
wieder seine regelmäßigen Schiffahrtslinien nach Kanada 
erhalten. 


Ungarn. 


— Direkter Wagenverkehr zwischen Budapest und Mailand. 
Zur Fahrt von Budapest Südbahnhof nach Öberitalien, der 
Schweiz und der französischen Riviera besteht seit dem 1. Mai 
eine besonders günstige Zugverbindung. Es verkehrt zwischen 
3udapest und Mailand, über Pragerhof, Cormons und Treviso 
bei der Hinfahrt mit den Zügen 202, 1, 1001, 419, 452, S 2 und 
hei der Rückfahrt mit den Zügen 97, 451, 412, 1002, 2, 203 ein 
direkter Wagen I. und II. Klasse. Dieser Wagen geht von 
Budapest Südb. um 7.40 früh ab und trifft am nächsten Tage 
um 6.35 früh in Mailand ein. In entgegengesetzter Richtung 
fährt der direkte Wagen von Mailand um 12.10 nachts ab und 
trifft in Budapest Südb. um 9.55 ein. In. Mailand bestehen 
direkte Anschlüsse nach Genua, Nizza und Marseille, sowie über 
den Simplon nach der Schweiz. 

°_ Gleisverlezgung. Die Hauptlinie der ungarischen Staats- 
eisenbahnen Temesvär-Bäziäs  durchkreuzt die Stadt 
Temesvär in ihrem belebtesten Teile. Hierdurch war infolge 
des regen Zugverkehrs einerseits der Straßenverkehr in emp- 
findlicher Weise gehemmt, anderseits waren der natürlichen 
Entwicklung der anschließenden Stadtteile schwere Hindernisse 
in den Weg gestellt worden. Die Stadtvertretung und auch 
andere Körperschaften beschäftigten sich bereits jahrzehnte- 
lang mit der Behebung der obwaltenden Verkehrsschwierig- 
keiten. Vornehmlich wurde der Plan einer Ausweichlinie von 
Temesvär nach Tesöld den maßgebenden behördlichen Stellen 
zur Behandlung empfohlen. Vor kurzem fand die bahnpolizei- 
liche Begehung dieser Ablenkungslinie statt, bei welcher Ge- 
legenheit alle Anwesenden sich für die Auflassung des bis- 
herigen Linienteiles und für die Erbauung der geplanten neuen 
Linie Temesvär-Tesöld aussprachen. Der Bau der neuen Linie 
scheint nun gesichert zu sein, die Baupläne wurden behufs Ge- 
nehmigung dem Handelsministerium bereits vorgelegt. Wird 
der Kostenanteil von 350000 Kr. der Stadt Temesvär durch die 
Stadtvertretung erlegt werden, so wird man mit dem Bau vor- 
aussichtlich in nächster Zeit beginnen können. Die Nachricht 
der Gleisverlegung hat in der Stadt Temesvär in allen Kreisen 
lebhafte Freude erweckt. 


— Betriebsergebnisse der Szamostalbahn im Jahre 1913. 
Diese Gesellschaft hielt am 23. Mai ihre Generalversammlung 
in Des ab. Die Betriebsergebnisse des Jahres 1913 gestalten 
sich folgendermaßen: 


Einnahmen: 1913 gegenüber 1912 


Aus dem Verkehr. . » 2807 985 Kr. + 245686 Kr. = 9,59 $ 
„ sonstigen Quellen . SAYSITE,. 2.655 331, 718,267, 
zusammen 3057752 Kr. + 189852 Kr. = 6,62 $ 
Ausgaben: 
Betriebsausgaben . 1 781 988 Kr. + 110690 Kr. = 6,60 3 
Sonstige Ausgaben . . 218758 „ + 39183 „ = 2182 „ 
zusammen 2000 746 Kr. + 149873 Kr. = 8,10 $ 
Betriebsüberschuß 0570039979 Fe 93,032, 
Betriebszahl . . 66,41 % + 1,90 $- 


Mit dem Vortrag vom Voriahre (5427 Kr.) standen der 
Generalversammlung 1062433 Kr. Reinertrag zur Verfügung, 
wozu noch aus der .Prioritätsaktien-Kuponreserve“ 99000 Kr. 
zugezogen wurden, und von den nun insgesamt verfügbaren 
1161433 Kr. wurden 1077650 Kr. zur 5 prozentigen Verzinsung 
der Prioritätsaktien. 82000 Kr. zur Einlösung von 82 Stück 
Prioritätsaktien verwendet und 1783 Kr. auf das Jahr 1914 über- 
traeen. An Fahrbetriebsmitteln waren. vorhanden: 28 Loko- 
motiven, 73 Personenwagen mit 2867 Sitzplätzen und 1141 Güter- 
wagen mit 15324000 kg Tragfähigkeit. 
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Rumänien. 


— Die Donaubrücke zwischen Rumänien und Serbien. Nächster 
Tage wird eine gemischte Kommission für den Bau dieser oft be- 
sprochenen Donaubrücke zusammentreten. Im Anschluß an diese 
wird eine Linie über Craiova-Caracal-Rosiori nach Bukarest ge- 
plant, die im Jahre 1917 beendigt sein soll. (S. hierüber die 
Mitteilung in Nr. 55 S. 872.) Diese Linie soll auf Wunsch Ruß- 
lands bis zur russischen Grenze verlängert werden. Übrigens 
dürfte, um eine neue Schienenyerbindung zwischen Rumänien und 
Rußland herzustellen, nur die kurze Strecke Galatz-Rein wieder 
in einen betriebsfähigen Zustand versetzt werden, die bereits im 
Jahre 1877 gebaut worden war, nach der Annexion Bessarabiens 
durch die Russen von Rumänien auf seinem Gebiete aber außer 
Betrieb gesetzt wurde und in Verfall geriet. 


Übrige europäische Länder. 
— Die französische Binnenschiffahrt im Jahre 1912. Im 
‚Journal des Transports wird auszugsweise eine Statistik wieder- 
gegeben, die das französische Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten jüngst über die Entwicklung der französischen Binnen- 
schiffahrt veröffentlicht hat. Es ergibt sich aus ihr, daß das 
(Gesamtnetz der Kanäle und schiffbaren Flüsse nach wie vor 
eine Länge von 16 738 km erreicht, von denen aber nur 11 264 km 
tatsächlich als Verkehrsstraßen benutzt werden. Wie sich diese 
Zahlen auf die Kanäle und schiffbaren Flüsse verteilen, ergibt 
sich aus folgender Tabelle: 
wirklich befahrene 


Gesamtlänge Eirscken 

Flüsse, Ströme, Seen . . . 11772 km 6384 km 
Kanäle BR 4966 „ 4880 „ 

insgesamt 16738 km 11264 km 


Bei weitem der größte Teil der befahrenen Woasserstraßen 
(6374 km Flüsse usw. und 4635 km Kanäle) befindet sich *in 
Staatsverwaltung; 255 km sind Privatgesellschaften konzessio- 
niert. Vor kurzem ist ein besonderes. Amt, das Office de la 
Navigation, mit der Verwaltung des Binnenschiffahrtswesens 
betraut worden. Die Benutzung der Wasserwege ist seit dem 
Inkrafttreten des Gesetzes vom 19. Februar 1880 abgabenfrei. 

Die auf den Binnenwasserstraßen im Jahre 1912 beförderten 
“Güter haben 40811071 t erreicht. Das bedeutet gegenüber 
dem Jahre 1911 eine Zunahme von 26334233 t — 71%. Es 
handelt sich vorwiegend um schwere Massengüter; so kamen 
vom Gesamtgewicht 38,9% auf Baumaterialien, 31% auf Kohlen, 
11,5% auf landwirtschaftliche Erzeugnisse und andere Lebens- 
mittel, 43% auf Holz, 41% auf Eisenwaren. 

Die Zahl der gefahrenen Tonnenkilometer betrug 
5850499031, d. h. nur 14% mehr als im Jahre 1911, weil die 
durchschnittliche Beförderungslänge von 151 km auf 143 km ge- 
sunken ist. Über die französische Grenze hinaus sind 5 129 587 
Tonnen befördert worden; davon 3780281 t im Verkehr mit 
Belgien und 1349306 t im Verkehr mit Deutschland (auf der 
kanalisierten Mosel, dem Rhein-Marnekanal und dem Rhein- 
Rhönekanal). Unter den Binnenhäfen nimmt Paris mit 
13 708206 t (im Empfang, Versand und Durchgangsverkehr) 
die erste Stelle ein. Mehr als 1 Million Tonnen sind außerdem 
in Rouen, Vigneux, Villeneuve-le-Roi, Dünkirchen und Vendin- 
le-Vieil verfrachtet worden. Zum Vergleich sei erwähnt, daß 
Frankreichs größter Seehafen, Marseille, einen Verkehr von 
9215066 t (1912) aufwies. Die französischen Hauptbahnen 
heförderten in demselben Jahre 23 630 654205 t auf 1 km: ihr 
Verkehr war demnach etwa viermal so dicht wie der Binnen- 
Wasserverkehr. 

Über die finanziellen Lasten, die dem französischen 
Staat durch die Wasserstraßen auferlegt werden, sagt 
Ed. Payen im Economiste francais: „Im Jahre 1912 
stiegen die Ausgaben für neue Anlagen auf 29 Millionen 
Franken, während sie seit etwa 20 Jahren im Durchschnitt 
16 Millionen nicht erreichten. Man darf fragen, ob es 
nötig ist, das Feld der Tätigkeit einer Industrie noch zu er- 
weitern, die so vieler Privilegien ihren Konkurrenten gegen- 
über bedarf. Wenn man auch nicht so weit gehen soll, jede 
Anlage neuer Wasserstraßen zu bekämpfen, kann man doch 
zur Vorsicht mahnen bei neuen Projekten, die Gefahr laufen, 
keine Vorteile zu bieten. die im rechten Verhältnis zu den 
Kosten stehen, die ihre Ausführung verursacht.“ 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Am 
10. Juli, vorm. 10 Uhr 50 Min. erfolgte, wie schon berichtet, der 
Durchbruch des, Hauenstein - Basistunnels. 
Schon 28 Stunden vorher war in der Presse die Nachricht ver- 
breitet worden, daß der Tunnel ' durchgeschlagen sei. Der 
Irrtum war darauf zurückzuführen, daß schon vorher mit 


Bohrern vorgearbeitet und dadurch der Quelle, die nach Norden 
abtiloß, ein Ausweg nach Süden gegeben worden war. Die letzte 
Sprengung wurde in Anwesenheit mehrerer amtlicher Persön- 
lichkeiten unter Leitung des Bauunternehmers, Kommerzienrats 
Berger, vorgenommen. Die Anwesenden durchschritten die Öff- 
nung und begaben sich dann talabwärts nach Gelterkinden, wo 
eine Feier veranstaltet wurde. — Der 8135 m lange neue Tunnel 
ist dazu bestimmt, die Geländeverhältnisse auf der Strecke 
Olten-Basel, die infolge der starken Steigungen nach dem hoch- 
gelegenen alten Hauensteintunnel äußerst schwierig waren, zu 
verbessern und die Fahrzeit abzukürzen. Die Arbeiten wurden 
an die:Berliner Firma Julius Berger vergeben, trotz des Wider- 


ziehung eines ausländischen Unternehmens erhoben. Die deutsche 
Firma hat die auf sie gesetzten Erwartungen übertroffen. Der 
Durchschlag ist nach nicht ganz 2% Jahren nach dem Baubeginn 
(1. Februar 1912), also 18 Monate früher, als es der Vertrag 
vorsah, erfolgt. " Die Achsen des an beiden Seiten in Angriff 
genommenen Stollens sind ohne Abweichungen aufeinanderge- 
stoßen. Ein starker Wassereinbruch an der Nordseite, der sich 
vor einigen Monaten ereignete und eine größere Verzögerung 
befürchten ließ, hat sich als weniger bedeutsam erwiesen, als 
zuerst angenommen wurde. — Von dem zweiten Simplon- 
tunnel sind im Monat Juni 537 m voll ausgebrochen worden. 
Der Stollen ist jetzt zu 37,7% vollendet. — Auf der Strecke 
Martinach (Martieny)-Riddes der Simplonlinie ist das 
zweite Gleis dem Verkehr übergeben worden. Es sind jetzt nur 
noch die Strecken Riddes-Granges und Siders (Sierre)-Brig ein- 
gleisig.. Zwischen Visp und Brig wird mit der Legung des 
zweiten Gleises in nächster Zeit begonnen werden. 


— Die Schiffahrtbetriebe der englischen Eisenbahngesell- 
schaften. Die neuesten Jahresberichte‘ der. englischen Eisen- 
bahngesellschaften, die zum ersten Male auf Grund neuer, im 
Jahre 1913 eingeführter Gesetzesbestimmungen aufgestellt worden 
sind, geben Auskunft über mancherlei, was bisher aus ihren Be- 
richten nicht oder nicht mit der Klarheit wie jetzt hervorging. 
Zu diesen Gegenständen gehört auch ihr Schiffahrtbetrieb. Einige 
englische Eisenbahngesellschaften besitzen bekanntlich umfang- 
reiche Hafenanlagen und namhafte Flotten, mit denen sie nament- 
lich die Verbindung zwischen England und Irland einerseits und 
zwischen England, den Kanalinseln und dem Festland anderer- 
seits herstellen. Die 14 Eisenbahngesellschaften, die sich mit der 
Schiffahrt befassen, haben für diesen Verkehrszweig ein Kapital 
von 6404649 £ angelegt, das sich im Jahre 1913 mit 24 % ver- 
zinst hat. 
westbahn und die Südost- und Chathambahn. die einzigen, bei 
denen dieser Teil ihres Anlagekapitals 1000000 £ übersteigt. Die 
erstere pflegt den Verkehr mit Irland, die letztere denjenigen im 
Kanal. Daß der Kanalverkehr, der bekanntlich sehr lebhaft ist. 
so einträglich ist, daß sich das für ihn aufgewendete Kapital mit 
12.4 % verzinst hat, ist ein für die Südost- und Chathambahn sehr 
erfreuliches Ergebnis; auffallend ist aber, daß der Verkehr mit 
Irland bei der Nordwestbahn nicht nur keinen Überschuß. sondern 
sogar einen Fehlbetrag von über 24000 £ ergeben hat. Die Ein- 
nahmen der Eisenbahngesellschaften aus ihrem Dampfschiffver- 
kehr haben etwas über 2500000 £ betragen; davon entfallen die 
größten Teilbeträge auf die Lancashire und Yorkshire-Eisenbahn, 
die Große Ostbahn, die schon genannte Südost- und Chatham- 
a die London- und Südwestbahn und die Große Central- 

ahn. 
belaufen. so daß nach Abzug von rd. 400000 £ für Steuern und 


Abschreibungen ein Reingewinn von 155000 £ verblieb. Bei den - 


Gesellschaften, die überhaupt Überschüsse beim Dampferbetrieb 
erzielt haben, hat die Verzinsung meist 6 bis 7 % betragen, die 
großen Fehlbeträge anderer Gesellschaften drücken aber die Ver- 
zinsung des in diesem Betriebszweig angelegten Kapitals auf die 
schon genannten 2,4 % herab. Freilich darf auf den unmittelbaren 
wirtschaftlichen Erfolg des Schiffahrtsbetriebes .der englischen 
Eisenbahngesellschaften nicht zu viel Wert gelegt werden. Ähn- 
lich wie bei ihren Gasthäusern nehmen die Eisenbahnverwaltungen 
auch .hier den Standpunkt ein, daß es nicht erforderlich ist. daß 
der Betriebszweig selbst einen‘ Überschuß ergibt; diese Neben- 


. betriebe, wenn bei ihrem Umfang diese Bezeichnung für einen 


Betriebszweig deshalb noch gewählt werden darf, weil er nicht 
eigentlich zum Eisenbahnbetrieb gehört, führen den Eisenbahnen 
Reisende zu und tragen dadurch zu einem ausreichenden Ergeb- 
nis des Eisenbahnbetriebes bei, so daß Fehlbeträge in der Rech- 


nung des Schiffahrtbetriebes noch keine Verluste der Eisenbahn- 


gesellschaften bedeuten. 
Von den 14 schiffahrttreibenden Eisenbahngesellschaften. zu 


denen außer den schon genannten noch die Barry- und die Fur- 


ness-Gesellschaft, die Große Westbahn, die London, Brighton und 
Südküstenbahn und die Midlandbahn in England. sowie die Kale- 
donische, die Nordbritische und die Glasgow und Süwestbahn in 
Schottland gehören. besitzen 9 zusammen 101 Schiffe von über 
250 t Wasserverdrängung; sie haben zusammen einen Tonnen- 
gehalt von rd. 54100 t. An der Spitze steht hier die Laneäshire 


| spruchs der sich in schweizerischen Kreisen gegen die Heran- 


Die größten Schiffseigener sind die London und Nord- 


Die Betriebsausgaben haben sich auf nahezu 2000000 £ 


 LIV. Jahrgang 


hergestellt werden; 


22. Juli 1914. ; 
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und-Yorkshire-Eisenbahn, die ihre überragende Stellung auch dann 
nicht verliert, wenn man berücksichtigt, daß von ihren 31 Damp- 
fern 5, zu.einem Drittel der. Nordwestbahn gehören... Von. Schiffen 
mit weniger als 250 t Inhalt sind 117 mit insgesamt. rd. 13 850 t 
vorhanden, i a 

‚ Für den leistungsfähigsten unter den. Dampfern der englischen 


 Eisenbahngesellschaften gilt zurzeit der Turbinendampfer „Paris“ 


der London, Briehton und. Südküstenbahn,. der _zwischen New- 
haven. und Dieppe .verkehrt.: Er hat. 712 t- Inhalt. und .entwickelt 
14 000- indizierte.- Pferdekräfte,. - Ihm: folgt. der Dampfer- „Copen- 
hagen“ . der‘ Großen : Ostbahn... mit: .10 200 Pierdekräften, und die 
Große, Westbahn: besitzt 3 Damptfer: vön_je.9500. Pferdekräften. 


-— :Novelle zum bulgarischen. Eisenbahngesetz. Der Minister 
für Eisenbahnen, :Postl-und Telegraphen hat der Sobranje (Par- 
lament) eine für‘ ausländische Eisenbahnbau-Unternehmer wich- 
tige: Vorlage betreffend die Abänderung einiger. Bestimmungen 
des Eisenbahn- bzw. Bautenvergebungsgesetzes zur Beratung 
und ‚Genehmigung vorgelegt. Danach sollen in Hinkunft 
zwischen der Regierung und- ausländischen Eisenbahnbau- oder 
Hafenbauunternehmern entstehende Streitigkeiten durch ' ein 
von den beteiligten: Parteien zu wählendes Schiedsgericht und 
nicht, wie bisher, durch die bulgarischen ordentlichen Gerichte 
entschieden werden. } ee Sr i 


—  Eisenbahnbauten in Bulgarien. Wie unentwegt Bulgarien 
bestrebt ist, in seiner wirtschaftlichen Festigung Fortschritte 
zu machen, zeigt auch der bevorstehende weitere Ausbau seiner 
Verkehrsstraßen und die Vergrößerung seiner Handelsflotte. 


_ In Anbetracht dieser Tatsachen wandte sich kürzlich eine italie- 


nische Gesellschaft an den Minister für Eisenbahnen, Post und 
Telesraphen mit dem Antrag, den Bau der Linien Pleven-Lo- 
vetsch-Trojan-Sevlijevo-Gabrovo und Radomir-Dupnitza-Gorna 
Dzumaja auszuführen. An der Spitze der Gesellschaft steht In- 
eenieur Besenzanika. Es ist derselbe, der die Linie Roman- 
Gorna Orechovitza-Schumen baute. Die Bauunternehmung wird 
gebildet aus der „Banca commerciala di Italia“, der :Eisenbahn- 
bau-Gesellschaft Veneta Mediteranea u. a. Die Baubedingungen 
sollen dieselben sein, wie jene, unter welchen die-deutsche Ge- 
sellschaft die Linie Rakovski-Haskovo-Port Lagos bauen wird. 
Die Frist für die Tilgung des aufzunehmenden Baukapitals 
soll auf einen Zeitrum von 50 Jahren festgesetzt werden. Die 
Regierung soll geneigt sein, den Bau der in Betracht. kommen- 
den Linie der “italienischen Gesellschaft zu übertragen. 
Der‘ Bahnhof von Somovit soll : wegen der‘ häufigen Über- 
schwemmungen durch die Donau verlegt werden. Ferner: soll 
von dieser Station nach Nikopol. (15 km) eine Eisenbahnlinie 
bei der: Sobranje ist der erforderliche 
Kredit bereits beantragt. 


— Erhöhung des Ladegewichts der Güterwagen in Rußland. 
Die „Torgowo-Prom. Gaseta“ teilt in ihrer neuesten Nr. 136 
mit, daß das Ministerium der Verkehrsanstalten seinerzeit be- 
schlossen hatte, die Frage‘der abermaligen Erhöhung des Lade- 
gewichtes einer eingehenden Prüfung zu unterziehen. Der offen- 
kundige und drückende Wagenmangel des: letzten Jahres hat 
den Gedanken reifen lassen, zu prüfen, ob nicht durch eine 
Erhöhung des Ladegewichtes dem entgegengetreten werden 
könne. Die Erörterung dieser wichtigen Frage ist der stän- 
digen Kommission für das rollende Inventar — Lokomotiven 
und Wagen —, die unter dem Vorsitz des Prof. Schtschukin 
ihre Arbeiten erledigt, übertragen worden. Diese Kommission 
nun hat ihre. eingehenden Arbeiten ‚beendet und hat es grund- 
sätzlich als möglich bezeichnet, daß.die Tragfähigkeit der Güter- 
wagen von 1000 Pud (— 16380 kg) auf: 1200 Pud (= 19656 kg) 
erhöht werden könne. Gleiehzeitig hat die Kommission abeı 
hinzugefügt, daß diese nunmehr  festgesetzte Grenze .als die 
äußerste bezeichnet werden muß. und daß. eine weitergehende 
Erhöhung. der, Ladefähigkeit. der Güterwagen unter keinen. Um- 
ständen eintreten darf. Soweit das amtliche, Organ. . Be 

‚Wenn "man berücksichtigt, daß .die früher: schon durehge- 
führten Erhöhungen der Tragfähigkeit. der. -Güterwagen zum 
allergrößten Teile dadurch ' bewerkstelligt wurden, daß die 
Federn verstärkt: wurden;: ohne daß. sonst: Änderungen - vorge- 
nommen wurden, so fragt es sich, wie denn die jetzt beschlossene 


Erhöhung vorzunehmen beabsichtigt wird? -Aus dem Schlußsatze 


darf man wohl schließen, daß die Erhöhung der 'Trasfähigkeit 
auf die schon im Betriebe befindliehen Wagen - Anwendung finden 
soll, anderenfalls hätte es kaum einen rechten Sinn, zu: bestim- 
men, daß “weitere Erhöhungen nicht weiter eintreten dürfen. 
Es ist interessant, zu beobachten, was die Verwaltung alles 
den Güterwagen zumuten zu können glaubt. Außerdem, was 
immer wieder betont zu werden verdient, ist das Mittel, das hier 
angewendet wird, um dem Wagenmangel : entgegenzuwirken, 
keineswegs sehr wirksam, denn in die Wagen, die ursprüng: 
lieh für 600 Pud (= 9828 kg) konstruiert worden sind, -Jassen 
sich verhältnismäßig nur selten Güter. im Gewicht von. 1200 Pud 
verladen: Aber auch ängenommen,. daß, die ‘Anschaffungen .der 


' (= 14.054 kg), 
' auf, 1000 Pud..schon ‚seit .etwa 8 Jahren durchgeführt worden 
' ist, so muß. man, mit Rücksicht auf die vorstehenden Angaben 


im einzelnen genau fest. 
ı die erwiesen, diese Bestimmungen zu ergänzen. 


liche Niedergang Beiruts. 


 ausgesprengt werden müßte. 


letzten ‚Jahre, schon für eine höhere Tragfähigkeit als 600 Pud 
konstruiert „worden sind, so bleibt doch’ die Mehrzahl der 
Güterwagen ‚für. geringere Tragfähigkeit, ausgerüstet. Nyn 
scheint es, ‚daß nach’ dem vorstehend. aufgeführten Beschluß 


‚ diese Wagen, geeignet sein sollen, eine Ladung bis zu 1200 Pud 
' aufzunehmen. 
' fähiekeit jeines Güterwagens, nach Ausweis der letzten Ver- 
‚ öffentlichung des Ministeriums der Verkehrsanstalten Bd. 122 


Ende 1910 betrug die durchschnittliche Trag- 


Trab. IIL, auf dem gesamten russischen Fisenbahnnetze 858 Pud 
Da nun aber die Erhöhung der Tragfähigkeit 


(858 Pud) berechtigt sein anzunehmen, daß doch nicht alle 
Wagen geeignet befunden worden sind, für die höhere Trag- 


 fähiekeit Verwendung finden zu können, oder es müsse den 


Bahnen in der Zwischenzeit nicht gelungen sein, die geringen 
Verstärkungen der Tragfedern an den Wagen durchzuführen, 


' was aber kaum angenommen werden kann. m. 


'_ı Bestimmung des natürlichen Gewichtsschwundes. Die Re- 


zeln hierüber sind seinerzeit auf Grund der Bestimmungen des 
' 8.106 .des allgemeinen Statuts für die russischen Eisenbahnen 


erlassen worden und setzen den Umfang des natürlichen Ge- 
wiehtsschwundes bei Beförderung der Güter mit der Eisenbahn 
Gegenwärtig hat es sich als notwen- 
Aus diesem 
Anlaß hat die Verwaltung der Eisenbahnen den örtlichen Ver- 
waltungen der Staats- und Privateisenbahnen zur Kenntnis ge- 
bracht, daß bei Rückbeförderung von Gütern zur ersten Ver- 
sandstation, wenn dies von dem Absender auf Grund der Be- 
stimmungen der 8$ 78 und 78! des allgemeinen Statuts ge- 
schieht, folgendermaßen zu verfahren ist: das gewöhnliche Maß 
des natürlichen Gewichtsschwundes ist in diesem Falle sowohl 
nach Maßgabe des ersten Frachtbriefes (Absendestation zur 
Empfangsstation), als auch umgekehrt nach Maßgabe des zwei- 
ten Frachtbriefs gesondert festzustellen und zu berechnen. 
Eine Ausnahme von diesem Vorgehen tritt nur ein, wenn das 


Gut in dem ursprünglichen Versandwagen und außerdem ohne 


Verwiegung der Sendung auf der ersten Bestimmungsstation 


‚ der ersten Versandstation zugefertigt wird. m. 


I 


: Fremde Erdteile. 


-— Die Sehmalspurbahn Beirut-Damaskus und der wirtschaft- 
Der Hafen von Beirut befindet sich, 
wie der „Köln. Ztg.“ berichtet wird, in einem jähen Niedergang. 
Haiffa im Süden und Tripolis im Norden reißen einen immer 
erößern Teil des syrischen Handels an sich. Der Aufschwung 
Haiffas rührt von seiner Verbindung mit-Damaskus her. Seit 
drei Jahren haben die Einnahmen der Damaskus-Haiffalinie 
eine solche Steigerung erfahren, daß die französische Bahn- 
gesellschaft Beirut-Damaskus und Verlängerung srschreckt von 
der französischen Regierung ein Eingreifen zu ihren Gunsten 
bei: der türkischen Regierung verlangte. In dem jüngsten 
türkisch-französischen Abkommen ist diesem Verlangen Rech- 
nung getragen und eine Sicherung der Einnahmen der schmal- 
spurigen Eisenbahn Beirut-Damaskus durchgeführt worden. 
Tripolis verdankt seinen raschen Aufschwung der Bahnlinie 
Homs-Tripolis, wodurch es zum Hafen von Homs, Hama und 
Aleppo. geworden ist. 1911 betrugen die Kilometer-Einnahmen 
dieser Strecke 10400, 1912: 13400, 1913: 16800 und 1914 
dürften sie 19000 Fr. erreichen. Was Haiffa und Tripolis ge- 
winnen, verliert natürlich Beirut: denn es hat dasselbe Hinter- 
land‘ wie seine beiden Nebenbuhler. Die Kaufmannschaft von 
Beirut ist sehr besorgt um die wirtschaftliche Zukunft ihrer 
Städt und’ sinnt und studiert, wie der Rückgang aufgehalten 
werden könnte. Die Beiruter Handelskammer hatte unlängst 
vier. Abgeordnete 'nach Konstantinopel geschickt, um von der 


Regierung :den Bau einer Eisenbahn von Tripolis nach Beirut 


zu “erbitten, damit die Stadt. an das vollspurige syrische Eisen- 
bahnnetz angeschlossen würde. Es ist aber nicht einzusehen, 


' welche Vorteile diese Bahn für Beirut haben sollte, da die von 


Aleppo- und. Hama kommenden Waren das Meer bei Tripolis 
85..kım: früher, erreichen als: bei: Beirut.‘ Von größerem Vorteil 


| für! die Stadt :wäre ‚eine ‚vollspurige Bahn von Rajak nach Bei- 
: rut, die würde-aber bei nur 80 km Länge ungefähr 40 Millionen 


Franken. verschlingen, da ‘ein Tunnel von 5 bis 6 km Länge 
Aber auch diese Linie könnte 
die’Warenbewegung über Tripolis nicht verhindern. Beirut ver- 
dankt seinen Rückgang hauptsächlich seiner ungünstigen Lage. 
Zum Hafen ‚von Syrien wurde es von den Franzosen’ bei ihrer 
Expedition nach: dem Libanon künstlich gemacht, seiner 
günstigen militärischen Lage wegen... Dann wurde die Straße 


. nach- Damaskus gebaut, dann der Hafen und endlich die Schmal- 
' spurbahn Beirut-Damaskus. 
' Gebirgszüge 


hohe 
Die. 


Diese klettert über: zwei 


“und hat stellenweise ;, Zahnradbetrieb. 
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Leistungsfähigkeit dieser Bahn ist; gering, da die Züge nur 
nit 10 km Geschwindigkeit fahren und nur aus zehn Wagen 
bestehen können. Als der deutsche Kaiser 1908 in Beirut war, 
gab es gar nicht so viel Wagen, um ihn, sein Gefolge und sein 
Gepäck auf einmal befördern zu können. _ Später stellte sich 
die Notwendigkeit heraus, Aleppo mit Beirut zu verbinden, und 
man pfropfte auf die Schmalspurbahn bei Rajak, 70 km von Bei- 
rut, eine Vollbahn nach Aleppo. Nun konnte die Schmalspur- 
bahn den Verkehr gar nicht mehr bewältigen. Zuerst dachte 
man daran, von Rajak nach Beirut eine Vollbahn zu bauen, die 
aber wäre, wie schon erwähnt, sehr teuer gekommen. So ent- 
schloß man sich, dem von Norden kommenden Verkehr durch 
eine Vollbahn von Homs: nach Tripolis einen Ausgang zum 
Meer zu. eröffnen. Damit war aber der Niedergang Beiruts 
besiegelt. 
Der Bau der Schmalspurbahn Beirut-Damaskus hat sich in 
ieder Hinsicht als ein schwerer Fehler erwiesen, der das ganze 
syrische Eisenbahnnetz verpfuscht hat. Schon der deutsche In- 
genieur Pressel, der in den siebziger Jahren Studien über den 
Ausbau des türkischen Eisenbahnnetzes machte, hatte erkannt, 
daß der bequemste Weg von der syrischen Küste ins Innere 
von Tripolis über Homs führe, und daß nur Homs der Mittel- 
punkt der syrischen Eisenbahnen sein könne, Zwischen 
Tripolis und Homs senkt sich nämlich das Gebirge auf 520 m, 
während die Beirut-Damaskusbahn bis 1500 m hinaufsteigen 
muß. Von Homs geht bereits eine Bahn nach Aleppo; südlich 
geht von Homs die Bahn bis Rajak, nach dem türkisch- 
französischen Abkommen ist ihre Verlängerung bis Ramleh, auf 
der Linie Jaffa-Jerusalem, den Franzosen konzessioniert worden. 
Tripolis bekommt jetzt auch einen Hafen wie auch Haiffa. Da- 
mit wird der Niedergang Beiruts nur noch beschleunigt werden. 
So hätten sich trotz der künstlichen Bevorzugung Beiruts, Tri- 
polis und Homs tatsächlich durchgesetzt. Von Homs hätte sich 
auch am leichtesten eine Verbindung mit dem Osten herstellen 
lassen, über Palmyra, Abukemal, Anah (am Euphrat), Samarah 
(am Tigris) nach Chanekin an der persischen Grenze Im 
ganzen 900 km. Da es von Chanekin bis Teheran noch 700 km 
sind, so wären es von Tripolis bis Teheran in fast gerader 
Linie 1600 km gewesen. Von Samarah nach Kuweit ist es 
ebenso weit wie nach Tripolis, so daß also Teheran vom Mittel- 
ländischen Meer und vom Persischen Golf gleich schnell zu er- 
reichen gewesen wäre. Bagdad wäre von Tripolis nur 900 km 
entfernt gewesen, während es mit der heutigen Bagdadbahn von 
Alexandrette 1400 km entfernt ist. Tripolis wäre von Natur 
aus bestimmt gewesen, der Haupthafen Syriens, Mesopotamiens 


u a peise Persiens zu werden. Damit ist es jetzt für immer 
vorbei. 


— Über eine ungleiche Behandlung der Reisenden auf der 


südmandsehurischen Eisenbahn seitens der Betriebsbeamten 
wird seit längerer Zeit Klage geführt. Der „Ostasiat. Lloyd“ 
verzeichnet einige bezeichnende Fälle dieser Art. Auf der 


/,weigbahn, welche von der Station Suchiatung nach der großen 
Kohlenzeche von Fushan abgeht, war ein Zug eben im Auslaufen 
begriffen, als ein Chinese im letzten Augenblick auf den schon 
fahrenden Zug aufspringen wollte. Ohne Rücksicht auf die 
dadurch für ihn bedingte Lebensgefahr wurde er von den Zug- 
beamten daran gehindert. 
von zwei mit Gepäck beladenen Trägern, angetrippelt; der Zug 
war bereits außerhalb des Bahnhofes und hielt trotz Zurufens 
nicht. Was geschieht? Schnell entfaltet der nächste Strecken- 
wärter, der offenbar den ‚Vorgang beobachtet hatte, die rote 
Fahne. Der Zug mußte halten, und die Japanerin — die, neben- 
bei bemerkt, eine Freikarte zweiter Klasse hatte — konnte 
einsteigen. Nun wollte auch iener erstgenannte Chinese gleich- 
[alls den Zug besteigen; aber das wurde ihm verweigert, weil 
seinetwegen der Zug nicht zum Stehen gebracht worden war, 
Trotz alles Bittens mußte er zurückbleiben. — Ein anderes Mal 
kamen im letzten Augenblick auf den Bahnsteig noch fünf 
Fahrgäste, sämtlich mit Karten zweiter Klasse, die in aller Eile 
auf den schon fahrenden Zug aufsprangen. Der Wagenwärter 
stieß drei dieser Reisenden gewaltsam vom Trittbrett, aber 
zweien half er noch besonders hinauf. Die ersteren waren näm- 
lich Chinesen. die anderen Japaner. 

Aber auch Europäer erfreuen sich auf der südmandschurischen 
Eisenbahn anscheinend keiner besonders freundlichen Behand- 
lung seitens der Japaner; sogar Damen haben darunter zu lei- 
den. So redete einer der Zugbeamten eine solche mit „Omae“ 
an, was eine niedrige Bezeichnung ist, wie sie in Japan Dienst- 
hoten gegenüber gebraucht wird. Auf Vorhalt erwiderte der 
Beamte, bei ihm seien alle Weiber omae“. — Ein solches Ver- 
halten muß bei den Japanern, die doch sonst als ein überaus 
höfliches Volk zelten, Verwunderung erregen. In diesem letz- 
teren Falle soll aber auch eine Beschwerde bei der Eisenbahn- 
direktion ohne Erfolg gewesen sein: die Direktion hat darauf 
nicht geantwortet. Diese Vorkommnisse erklären sich wohl 
daraus. daß die Mandschurei zum Teil von den Japanern als ein 
erobertes Land angesehen wird, a 


Da kam eine Japanerin, begleitet. 


: schaft. 
' sion) veröffentlicht das Ergebnis seiner Untersuchung über die 
: finanziellen Angelegenheiten der New Haven-Eisenbahn in einem 


_ — Bevorstehender Eisenbahnerstreik in Amerika. Telegra- 
phisch. wird aus Chicago, 14. d. M., gemeldet: Die Vertreter 
von 55 000 Maschinisten und Heizern von 98 Eisenbahnen des 


Westens sind mit den Vertretern der Arbeitgeber in Unterhand- 
| Jungen getreten, um höhere Löhne und andere Reformen durch- 
' zusetzen. 
' Sie erklären, daß schon vor Beginn der Verhandlungen 97 % 
der Maschinisten und 99 % der Heizer für den Ausstand gestimmt 


Ein Schiedsspruch würde nicht angenommen werden. 


hätten, den man jedoch durch die Verhandlungen zu vermeiden 
hoffe. Die Linien, die in Mitleidenschaft gezogen werden, sind 
in den Vereinigten Staaten diejenigen westlich von Chicago und 


' in Kanada diejenigen westlich von Fort William, außer der 

: Grand Trunk Pacific-Eisenbahn. 

"Wie aus Chicago, 17. Juli, gemeldet wird, haben jetzt die Ver- 

. treter der 55000 Maschinisten und Heizer von 98 Eisenbahnen 

des Westens, die höhere Löhne verlangten und keine Vermitt- 

lung annehmen wollten, die Vermittlung der Bundesregierung 
angerufen. 


— Mißwirtschaft bei einer amerikanischen Eisenbahngesell- 
Das Bundesverkehrsamt (Interstate Commerce Commis- 


Bericht, in welchem das Geschäftisgebaren der Gesellschaft als 
einer der offenkundigen Fälle von leichtsinniger Verwaltung 


; gekeninzeichnet wird, der bisher in der Geschichte des amerika- 
. nischen Eisenbahnwesens aufgedeckt worden sei. 


Der Bericht 
hebt hervor. daß den jetzigen Direktorenrat der Bahn kein Vor- 


‘ wurf treffe, der Tadel richte sich gegen den Direktionsrat! unter 
: der Präsidentschaft Mellens. 
- die durch: Verschwendung und Mißverwaltung: entstandenen: Ver- 


Der : Bericht erklärt weiter, daß 


luste der New Haven-Bahn auf 60 bis 90 Millionen zu schätzen 
seien. Die Direktoren sollten für die Artı und Weise, wie sie 
sich ihrer Pflichten entzogen haben, zivil- und strafrechtlich 
zur Verantwortung gezogen werden. Der Bericht. der 30000 
Worte enthält, ist einer der drastischsten, der jemals von dem 
Amt erstattet worden ist. Er macht den Direktoren sträfliche 
Nachlässigkeit zum Vorwurf. Das Beweismaterial, das sich auf 
Gesetzesverletzungen bezieht, ist den Bezirksanwälten von 
Massachusetts, Rhode Island und New York und dem Bundes- 
justizdepartement übermittelt worden. Weiter wird aus 


. Boston gemeldet: Anwälte, die eine Minderheit der Aktionäre der 


New Haven-Bahn vertreten, haben die jetzigen Direktoren der 
Bahn ersucht, mit ihnen gemeinsam die früheren Direktoren 
der Bahn auf Erstattung einer Summe von annähernd 150 Mil- 
lionen Dollar zu verklagen. die, wie die Anwälte erklären, von. 
den früheren Direktoren infolge Pflichtvernachlässigung ver- 
fehlt angelegt worden sei. Unter denen, die verklagt werden 
sollen, befinden sich William Rockefeller, Lewis Raß Ledyard und 
der Nachlaß Pierpont Morgans. 


Rechtspflege. 


— Ein Betriebsunfall liegt vor, wenn ein Reisender auf einer 
Zwischenstation aussteigt, um sich auf dem Bahnhof etwas zu 
kaufen, und hierbei zu Falle kommt (HaftpflG. $ 1). Urt. vom 
31. März 1913, VI 537/12. Das Reichsgericht hat bereits wieder- 
holt ausgesprochen, daß Unfälle der Reisenden beim Aus- 
steigen aus den Eisenbahnwagen ohne weiteren Nachweis als 
mit dem Betriebe der Eisenbahn zusammenhängend anzusehen 
seien, und daß es Sache der Eisenbahnverwaltung sei, im ein- 
zelnen Falle besondere Umstände darzutun, die eine abweichende 
Annahme zu rechtfertigen vermöchten (Warneyer Rspr. 1911, 
324 Nr. 284 und die dort angeführten Entscheidungen). Diese 
Rechtsprechung, an der festzuhalten ist, hatte freilich durch- 
weg Fälle zum Gegenstande, in welchen ein Reisender am Ziel- 
punkte seiner Reise beim Aussteigen aus dem Zuge einen Unfall 
erlitten hatte, während der Kläger, als er in Ostrowo beim Ver- 
lassen des Zuges zu Fall kam, noch nicht am Zielpunkt seiner 
Reise angekommen war, sondern sich nur auf dem Bahnhof 
etwas zu kaufen und dann die Fahrt mit demselben Zuge fort- 
zusetzen beabsichtigte. Dieser Umstand rechtfertigt aber keine 
abweichende Beurteilung. Denn wenn das Aussteigen aus einem 
haltenden Zuge überhaupt ein zu dem Eisenbahnbetriebe ge- 
höriger Vorgang ist, so kann es in rechtlicher Hinsicht keinen 
Unterschied machen, ob das Aussteigen am Zielpunkt der Reise 
oder nur während des Aufenthaltes auf einer Zwischenstation 
erfolgt, zumal das Aussteigen auf den Zwischenstationen bei’ 
hinreichender Aufenthaltsdauer von der  Eisenbahnverwaltung 
zestattet und allgemein üblich ist, vielfach sogar der Aufenthalt 
zerade zu dem Zwecke länger bemessen ist, um den Reisenden 
Gelegenheit zum Verlassen des Zuges zwecks Einkaufs von Er- 
frischungen zu geben. Eine abweichende rechtliche Beur- 
teilung hat das Reichsgericht nur dann eintreten lassen, wenn 
ein Reisender einen Unfall nicht beim Aussteigen: selbst, son- 
dern nach dessen Beendigung auf dem Bahnsteig erlitten hat, 
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Z. B. beim Verlassen des Bahnhofs auf dem Bahnsteig infolge 
Glätte zu Fall gekommen ist. In solchen Fällen ist das Vor- 
liegen eines Betriebsunfalls verneint worden, weil es an einem 
unmittelbaren Zusammenhange des Unfalls mit einem besonderen 
. Betriebsvorgange fehle, insbesondere auch kein durch den Eisen- 
 bahnbetrieb gebotener Anlaß zu besonderer Eile bestehe. In- 
wieweit dieser Grundsatz auf den Fall anzuwenden ist, in 
welchem ein Reisender während einer kurzen Fahrtunter- 
brechung auf dem Bahnsteig hinstürzt, bedarf gegenwärtig 
keiner Erörterung, weil der Kläger, wenn seine Darstellung 
richtig ist, während des Aussteigens selbst zu Fall gekommen 
ist und der Sturz gerade darauf beruht, daß der Rand der Kies- 
aufschüttung bei dem durch das Aussteigen verursachten heftigen 
Aufstoßen des Fußes des Klägers nachgegeben hat. Die An- 
nahme des Berufungsgerichts, daß hiernach ein Betriebsunfall 
vorliege, ist daher nicht rechtsirrig ... 


— Wird der Anspruch wegen Lieferfristüberschreitung auf 
grobes Verschulden gestützt, so muß der Kläger bestimmte Tat- 
sachen nachweisen, die sieh als solches darstellen. Films sind 
nieht Kostbarkeiten, unter Umständen aber Kunstgegenstände 
im Sinne der Verkehrsordnung. (HGB. 85 466, 467, VO. SS 54, 
95, 96.) Urt. vom 10. Juni 1913, II. 531/12. Die Klägerin fordert 
vollen Schadenersatz für Versäumung der Lieferfrist. Nach 
HGB. S 466 Abs. 4 (EVO, S 95) setzt der Anspruch voraus, 
daß die Versäumung durch Vorsatz oder grobe Fahrlässigkeit 
der Eisenbahn herbeigeführt wurde. Die Erörterungen des 
angefochtenen Urteils, mit denen die grobe Fahrlässigkeit be- 
endet ist, sind von der Revision mit Recht beanstandet wor- 

en- 

Unrichtig sind schon die Erwägungen über die Verteilung der 
Beweislast. Der Beklagte, meint das Oberlandesgericht, habe 
zu beweisen, daß für die Fristüberschreitung Handlungen seiner 
Leute nicht kausal gewesen seien oder daß bei denjenigen ur- 
sächlichen Umständen, für die er aufkommen müsse, grobe 
Fahrlässigkeit gefehlt habe. Indes die Beweislastregelung, wie 
sie für die Erfüllung von Schuldverhältnissen im allgemeinen 
nach 85 282, 283 BGB. gilt, findet hier keine Anwendung. Da 
für die Eisenbahn die Haftung auf vollen Schadenersatz die 
gesetzliche Ausnahme bildet, war ea vielmehr. umgekehrt Sache 
der Klägerin, die Voraussetzungen der Ausnahmehaftung dar- 
zutun. Das Oberlandesgericht, das dies an sich nicht bestreiten 
will, wendet ein, es spreche von vornherein eine hohe Wahr- 
scheinlichkeit dafür, daß die die Verspätung bewirkenden Ur- 
sachen von der Eisenbahn gesetzt seien; bei einer elftägigen 
Überschreitung der Frist sei grobe Fahrlässigkeit zunächst für 
nachgewiesen zu erachten. Allein auf solche, Weise. wird der 
an die Spitze gestellte Grundsatz praktisch umgangen. Es ist 
unzulässig, aus der Dauer der Verspätung ohne weiteres 
Schlüsse zum Nachteil der Eisenbahn zu ziehen. Auch eine 
Verspätung um elf Tage kann durch den Absender verschul- 
det sein oder auf sonstigen Umständen beruhen, für die die 
Bahn nicht einzustehen braucht. Die Aufgabe, den Tatbestand 


aufzuklären, ist oft nicht leicht, muß aber unbedingt gelöst | 


werden. Erst wenn die Einzelheiten zutage gefördert sind, läßt 
sich beurteilen, ob grobe Fahrlässigkeit der Bahn angenommen 
„werden darf... 

Auch mit Bezug auf den zweiten Streitpunkt, die be- 
hauptete Verwirkung des Schadenersatzes wegen ungenauer Be- 
zeichnune im Frachtbrief, sind die Entscheidungsgründe des 
Öberlandesgerichts nicht erschöpfend. Der Beklagte hatte gel- 
tend gemacht, die für den Kinematographen bestimmten Filme 
seien „Kostbarkeiten“ oder „Kunstgegenstände“ gewesen und 
hätten deshalb nicht einfach als Films, sondern als Kinemato- 
graphenfilms bezeichnet werden müssen (vgl. HGB. $ 467; EVO. 
S 54 Abs. 2 Bf, $S 9). Das Oberlandesgericht läßt dahin- 
gestellt, ob die Bezeichnung Films im Sinne der angezogenen 
Vorschriften ungenau und unrichtig war. Die Vorschriften 
sollen unanwendbar sein, weil weder Kostbarkeiten noch 
Kunstgegenstände in Frage ständen. 

Hiervon ist so viel zutreffend, daß die Films als Kostbar- 
keiten nicht aufgefaßt werden können. Unter diesem Begriffe 
sind, wie in der Rechtsprechung des Reichsgerichts anerkannt 
ist, nur solche Güter von hohem Werte zu verstehen, bei denen 
Umfang und Gewicht im Verhältnis zum Wert außergewöhnlich 
gering erscheinen. Da die zur Verpackung der Films benutzte 
Kiste mit Inhalt 134 kg gewogen hat, durfte dieses Begriffs- 
merkmal ohne Rechtsirrtum verneint werden. Anders jedoch 
verhält es sich mit der Gruppe Kunstgegenstände Die in 
Ss 54 EVO. angegebenen Beispiele — Gemälde, Bildwerke, Ge- 
senstände aus Erzguß, Kunstaltertümer — verbieten es nicht, 
nötigen vielmehr dazu, auch Kinematographenfilms, sofern sie 
zeschmackvoll ausgeführt sind, hierhin zu zählen. Wenn das 
Öberlandesgericht den Vergleich zwischen Gemälden und pho- 
tographischen Aufnahmen schlechthin ablehnt, weil bei diesen 
keine schöpferische Idee Gestalt gewinne, so wird es den An- 
schauungen des Verkehrs nicht gerecht. Auch die Erzeugnisse 
der Photographie sind vom Bereich der Kunstgegenstände nicht 


grundsätzlich ausgeschlossen. Namentlich zur Herstellung 
guter Kinematographenbilder bedarf es eines gewissen Maßes 
künstlerischer Betätigung. Daß die Bilder im vorliegenden 
Falle geschmackvoll ausgeführt waren, wird durch den Wert 
von 13000 AM, den sie nach Angabe der Klägerin gehabt: haben 
sollen, nahegelegt. 


Bücherschau. 
_— ° Organisation und Verwaltung öffentlicher Unterneh- 
mungen. Mit Berücksichtung Deutschlands, der Schweiz und 


insbesondere Österreichs. Von Ingenieur Max Ried. Verlag für 
Fachliteratur Ges. m. b. H. Wien I; Berlin W. 30; London E. ©. 
Preis 8 MA — 9 Kr. 60 Heller. 

Für die deutsche Reichshauptstadt steht zurzeit die Ver- 
stadtlichung der Berliner Elektrizitätswerke im Vordergrunde 
des öffentlichen Interesses, und mit ihr die Frage, welche 
Unternehmungssform großstädtischer WHlektrizitätsversorgung 
den Forderungen der Rentabilität einerseits, angemessener Be- 
zugspreise der Verbraucher anderseits bestens Rechnung 
trage. Als Mittelglied zwischen den Formen reinen Privat- 
und reinen Kommunalbetriebes wird neuerdings mit besonderem 
Nachdruck der semischt-wirtschaftlichen Unter- 
nehmung (G. w. U.) als der geeignetsten Verbindungsform 
der Städte mit dem Privatkapital das Wort geredet. Daß diese 
‚G. w. U.“ als Verbindung der öffentlichen Körperschaft mit 
der Privatgesellschaft eine Unternehmungssform der Zukunft 
darstellt, zeigen die sich mehrenden Fälle ihrer Verwirk- 
lichung.*) 

Der wachsende Umfang und die steigende Bedeutung der 
öffentlichen Wirtschaftsbetriebe aber haben allgemein das Be- 
dürfnis nach einer umfassenden Behandlung aller mit öffent- 
licher Unternehmungstätigkeit verbundenen Fragen erzeugt. 

Und diesem Bedürfnis will die vorliegende Veröffentlichung 
abhelfen, indem sie eine geschlossene Darstellung aller mit 
dem Betrieb öffentlicher Unternehmungen (ö. U.) zusammen- 
hängender Fragen gibt, unter Berücksichtigung der in Deutsch- 
land, Österreich und der Schweiz bestehenden Einrichtungen. 

Teil I des Buches behandelt die Allgemeinen Prin- 
zipien der Organisation und: des Betriebes d. 
ö. U. in 9 Unterabschnitten: 1. Einfluß der technischen Ent- 
wicklung auf die Entstehung der ö. U.; 2. Berechtigung 
und Grenzen der ö. Unternehmertätigkeit; 3. Einteilung der 
ö. U.en (System Wagners; v. Scheel; Fuchs; Mängel der Ein- 
teilungsversuche; gemeinnützige, anstaltliche, Erwerbsuntern.): 
4. Vierwaltungsorganisation der ö. U.:;: 5. Prinzipien und Tech- 
nik der Geschäftsführung ö. U.; 6. Das Lieferungswesen; 7. Fi- 
nanzwirtschaftliche Stellung der ö. U.; 8. Die Beamten; 9. Die 
Arbeiter d. ö. U. (Eigenheiten des Arbeitsverhältnisses; Ent- 
lohnungssystem; Zeitlohn oder Akkordlohn; Anteil-System; 
Taylor-System; Stückzeit-System d. preuß. Staatisbahnen; Son- 
stige Einrichtungen usw.) 

Der zweite Hauptteil dieses Buches behandelt die 
öffentlichen Unternehmungen in.Österreich, 
und zwar: 1. Die Grundzüge der österreichischen Verwaltungs- 
organisation; 2. geschichtliche Entwicklung d. ö. U.; 3. die ge- 
meinnützigen U. (des Staates, der Kronländer, der Gemeinden); 
4. die anstaltlichen U. des Staates (Staatsbahnen, Post-, Tele- 
graphen-, Telephonverwaltung; Münze, Hof- und Staats- 
druckerei, der Kronländer, der Gemeinden (Straßenbahnen, 
Wasserwerke); 5. Die Erwerbs-U. des Staates (Tabakmonopol, 
Salzmonopol, Montanwerke) und der Gemeinden (Gas- und 
Elektrizitätswerke). Im Unterabschnitt 6 wird eine kurze Zu- 
sammenfassung gegeben, nach welcher z. B. die Wirtschafts- 
betriebe in Österreich mit 45% an den Einnahmen und Aus- 
gaben des öffentlichen Haushalts und mit 44% an der Gesamt- 
zahl aller Staatsangestellten (450 000. Köpfe) beteiligt sind: 

Rechnet man zu den 200000 Beamten der Staatsbetriebe 
170000 in ihnen beschäftigte Arbeiter und 60000 Angestellte 
und Arbeiter der Landes- und Gemeinde-Unternehmungen hinzu, 
so erhält man die stattliche Zahl von 430 000 in österreichischen 
Unternehmungen beschäftigter Köpfe. 


*) Die erste große „G. w. U.“ war das Rheinisch-west- 
fälische Elektrizitätswerk, A.-G., deren günstigen Erfahrungen 
das „Elektrizitätswerk Straßburg“, und 1912 die Gründung der 
Elektrizitätswerke „Unterelbe“, A,-G., folgten. Jetzt hat auch 
die Hamburger Bürgerschaft einem Vertrage des Staates mit 
den hamburgischen Elektrizitätswerken zur Errichtung einer 
„G. w. U.“ zugestimmt und der 'bayrische Staat beabsichtigt, 
zwecks Elektrizitätsversorgung aus dem Walchensee sich an 
einer solchen Unternehmungsform zu beteiligen, in der privater 
Unternehmungsgeist sich am besten mit der Wahrung des maß- 
gebenden Einflusses der öffentlichen Körperschaften zu verbin- 
den scheint. 
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Das Buch gibt jedem, 


unterrichten will, ersehöpfende Auskunft über. alle einschlägi- 
gen Fragen, Es ermöglicht tiefgründige Vorstudien zu den ein- 
gangs angedeuteten Problemen der Überführung gewisser Arten 
öffentliche 


von Privatbetrieben in die 


der sich auf dem Gebiete 12a öffent- 
lichen Unternehmungswesens wissenschaftlich und praktisch 


) 


häufiger und dringlicher sich zum Wort melden. 


a 2 Vereine 

— A Deut Wen ahnt acruifinigen 
oder in’ die Form der gemischten wirtschaftlichen Unter- 
nehmung, die bei ‘dem. Wachstum der modernen Großstädte 
‚Und. _der' Er weiterung _ der ‘sozialpolitischen Aufgaben 
der "öffentlichen Körperschaften segenüber der tatsächlichen 
Monopolkraft _großindustrieller Riesenunternehmungen , immer 

Unternehmungsf orm Br 


Amtliche Mitteilungen der Geschä tsfü hrenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungshefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Eöln.- 
Gültiekeit wird die zwischen den Stationen Rolandseck und 
Bahnstrecke  Cöln-Coblenz- gelegene Station 
dem Eil- und Frachtstückgut- 
verkehr im Einzelgewicht bis 50 kg diente, -auch für die Ab- 
fertirung von Eil- und Frachtstückgütern im Einzelgewichte 
Die Abfertigung 
Sprengstoffen und Gegenständen, zu deren Ver- und Entladung 
eine Kopframpe erforderlich ist, ist auch bis auf weiteres 


der 
welche bisher 


Remagen an 
Oberwinter, 


nur 
bis 1200 kg eröffnet. 


geschlossen. 


Änderung von Stationsnamen. 


Großherzoslich Badische 


nen. 


| Staatseisenbah- 
Die an der Hauptbahn bei Emmendingen gelegene Halte- 


Mit sofortiger 


lassen’ worden: 


direktionen, 


von Fahrzeugen, 


aus- 


Vereinsreiseverkehr; 


und die k. K. 


stelle: Penineön führt vom 1. 
'Teningen-Mundingen. ; 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


August di .J. ‚28 die Dezeiehnnte 


BNze 12297 "7om.-13..Juli d. I. an die am’ ARTEN EN N. 
selbständig beteiligten Verwaltungen und die k. k. Staätsbahn- 
betreffend Änderung der Fahrscheinverzeichnisse 
(abgesandt am 15. Juli d. J.). 

Nr. [1 228 vom 14. Juli d. J..an die Mitglieder des Ausschusses 
A für Angelegenheiten des Personenverkehrs, 
Beschränkung der. Haftpflicht der eng- 
lischen Bahnen (abgesandt am 16. Juli d. J.). 

Nr. IV 31 vom 13. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen 
Staatsbahndirektionen, 
kommen zum Betriebsreglement (abgesandt am I3-duledesjo)e 


betreffend den 


betreffend das Überein- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


4. Änderung von Stationsnamen. 


Die an der Hauptbahn bei Emmendin- 
sen gelegene Haltestelle Teningen führt 
vom 1. August l. J. ab die Bezeichnung 
Teningen-Mundingen. 

Karlsruhe, den 17. Juli 1914. 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


(1552) 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
erhält der im Direktionsbezirk Breslau 
an der Strecke Königszelt-Camenz ge- 
legene Bahnhof 1. Klasse „Schweidnitz O0“ 
die Bezeichnung ‚„Schweidnitz Hbf.“ 

Breslau, den 15. Juli 1914. (1538) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. ET 
erhält der Bahnhof Kietz-Rummelsburg 
die Bezeichnung „Rummelsburg“ und der 

3ahnhof Rummelsburg Ost die Bezeich- 
nung „Neu Lichtenberg“. (1566) 

Berlin, den 15. Juli 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Deutsch- und niederländisch-russischer 
Gütertarif, Teil II, vom 19. August 
alten/1. September neuen Stils 1909. 


Am. 17./30. Juli alten/neuen Stils 1914 
wird die Station Offenbach (Main) in 
den Ausnahmetarif 12B mit Fracht- 
sätzen für unbearbeitete Felle und Häute 
aufgenommen. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze erteilen die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen Frankfurt (Main) und Brom- 
berg, 1568) 

3romberg, den 18. Juli 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


en ehe über a) Ham- 

burg/b) Bremen seewärts (nach Hafen- 
plätzen der Levante). 

Am 1. August werden die Stationen 

Düsseldorf-Oberkassel des Bezirks Cöln, 


Emsdetten des Bezirks Münster (Westf.) 
und Lüdenscheid Kr. Alt. E. der Kreis 
Altenaer Schmalspur-Eisenbahn in die 
Verbände aufgenommen und mehrere, 
teilweise schon in den Tarifen enthaltene 
Stationen mit Frachtsätzen der Aus- 
nahmetarife 1 (für Eisen) oder 9 (für 
Druckpapier usw.) ausgerüstet. Außer- 
dem werden einige Berichtigungen durch- 
seführt. U. a. wird die Weiterfracht 
für den Nichtanlaufhafen Bengasi im 
Tarife über Hamburg von 150 3 auf 
210 3. berichtigt. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 

Altona, den 17. Juli 1914. (1567) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Englisch-Deutsche Eisenbahnverbände; 
Verbandsgütertarif Teil I vom 1. Januar 


19112 ° l 
Der letzte Satz in Absatz (2) des Ar- 


tikels 6 ist zu streichen.’ An seine Stelle 


tritt die folgende Bestimmung: 

„In England gilt die Aufgabe des 
Gutes mit Aufgabeschein (Consignment 
Note) als Ersuchen, den Begleitfracht- 
brief (Consignment Note to accompany) 
bahnseitig auszustellen. : In diesem Falle 
übernimmt die Englische Große Ostbahn 
die Haftung für die Richtigkeit und 
Vollständigkeit der Frachtbriefangaben.“ 
‚In den Absätzen (2) und (4) des Ar- 
tikels 7 ist je folgender Zusatz in Klam- 
mern anzubringen (vergleiche auch Ar- 
tikel 6 Absatz (2).* 

Die Änderungen treten sofort in Gül- 
tigkeit. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln, den 16. Juli 1914. (1569) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
auch 
namens der beteiligten De near 


Preußisch-Hessisceh-Sächsischer Tier- 
verkehr. 
Am 1. August 1914 werden direkte 
Frachtsätze für die Stationsverbindungen 


Bad Oldesloe und Barmstedt-Annaberg 
(Erzgeb.), Berlin Zentralviehhof-Rei- 
chenbach (Vostl.) ob. Bf, Neundorf 
(Anh.)-Leipzig Bayer. Bf. (Vieh- und 
Schlachthof), Oberjersdal-Bodenbach, 
Prostken- Cossebaude, — Röderau und — 
Starbach, sowie für Rodewisch 


Die Frachtsätze sind aus dem Tarif- und 
Verkehrsanzeiger der Preußisch-Hessi- 
schen Staatseisenbahnen und aus unserem 


Verkehrsanzeiger zu ersehen. Auch 
geben unsere Stationen Auskunft. 
Dresden, am 18. Juli 1914. (1570) 


Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als ‚geschärgeftiizenle Yerwallong 


Mit- Gültigkeit vom 1 Keen J. 
wird zum Anhang zu den Gütertarifen 
Basel Bad. Stb. — Schweiz und Walds- 
hut usw. — Schweiz der II. Nachtrag 
ausgegeben; er enthält hauptsächlich er- 
mäßigte Frachtsätze für die Station Ar- 
dez und ist zum Preise von 10 3 bei 
unserem Verkehrsbureau erhältlich. Fer- 
ner tritt am genannten Tage ein neuer 
gemeinsamer schweiz. Ausnahmetarif 
Nr. 21 für Salz (Chlornatrium) schweiz. 
Ursprungs in Kraft; Verkaufspreis 35 8. 


Der gemeinsame schweiz. Ausnahmetarif 


Nr. 15 für Kalziumkarbid wird auf 
1. August durch Aufnahme von Fracht- 
sätzen für die Versandstation. Aarau 


SBB ergänzt und auf 1. November 1914# 


aurch "Aufhebung der Frachtsätze für 
Brunnadern-Neckartal geändert. 
Näheres in unserem Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, den 17. Juli 1914. (1571) 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Süddentsch ner Verkehr 


Eisenbahngütertarif Teil II Heft 1 vom: 


1. Juni 1913. 

Im Verkehrsanzeiger der -«K. Bas 
St.-E.-B. wurden in Ergänzung des’'Aus- 
nahmetarifs 105 (Bier) neue Frachtsätze 
von Münchener Bahnhöfen nach - Ko- 


München, den 15. Juli 1914. . (1572) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh. 


lozsvar veröffentlicht. 


(Ea-: 
dungsklassen L3 und L4) eingeführt.. 


_ Verkehrsanzeiger. 


LIV. Jahrgang 


22, Juli-1914. 


LI —— WEEZE SSSEEESEENNO 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. Js. 
werden die Stationen Heinsberg (West- 
falen), Kirchhundem-Flape und Röspe 
in den Ausnahmetarif 1 (Holztarif) ein- 
bezogen. Näheres durch den Tarif- und 
(1553) 
Berlin, den 17. Juli 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
tritt die Cöln-Frechen-Benzelrather 
Eisenbahn den Bestimmungen über 
Frachtnachlaß bei Ausnutzung des 
Ladegewichts bei. Gleichzeitig werden 
die Abfertigungsbefugnisse einiger Sta- 
tionen geändert. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 17. Juli 1914. (1554) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
wird auf den Preußisch-Hessischen 
Staatsbahnen, Oldenburgischen Staats- 
bahnen und der Militärbahn ein neuer 
Ausnahmetarif 34 für getrocknete Kar- 
toffeln (Flaken, Scheiben, Schnitzel, 
Schrot) zu Futterzwecken bestimmt, in 
Wagenladungen eingeführt. Auskunft 
geben die beteiligten Güterabfertigun- 
gen sowie das Auskunftsbureau, . hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. (1555) 

Berlin, den 16. Juli 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für frisches, nieht zube- 
reitetes Fleisch zum Verbrauch im In- 
lande. (Nr. 2h des Tarifv.). 

Der Ausnahmetarif wird mit sofor- 
tiger Gültigkeit auf frisches Blut 
ausgedehnt, zunächst für den Binnenver- 
kehr der preußisch-hessischen Staats- 
und der Reichseisenbahnen, der Militär- 
bahn und der oldenburgischen Staats- 
bahnen und für ihren Wechselverkehr 
miteinander. Die Durchführung der 
Maßnahme in den direkten Verkehren 
mit andern deutschen Eisenbahnen, so- 
weit sie sich ihr anschließen, wird noch 

besonders bekannt gegeben werden. 

Berlin, 18. Juli 1914. (1556) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Niederschlesisch-Sächsischer Kohlen- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
wird die Station Scheibenberg der 
Sächsischen Staatseisenbahnen in den 
Tarif aufgenommen. Die Frachtsätze 
werden im Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger der Preußischen 
Staatsbahnen abgedruckt und auf Ver- 
langen von den beteiligten Dienst- 
stellen mitgeteilt. (1557) 

Breslau, den 15. Juli 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahn- 

verband. 

(Verkehr mit Norddeutschland.) 
Gütertarif, Teil II, vom 1. Juni 1914. 
Im Ausnahmetarif 8, © (Eier) werden 

zum 1. August 1914 Teilfrachtsätze nach 
deutschen Hafenstationen zur Ausfuhr 
eingeführt. 

Im Ausnahmetarif 4 werden einige 
Druckfehler in den Teilfrachtsätzen der 
Schnittafel A berichtigt. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. -—- -- (1558) 

Breslau, den 16. Juli 1914. - 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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Mitteldeutsch-südwestdeutscher 
Gütertarif. 

Am 23. Juli 1914 wird ein neuer Aus- 
nahmetarif 23a für Frühzwetschen von 
einigen Stationen der pfälzischen Eisen- 
bahnen nach verschiedenen Stationen 
der Diretionskbezirke Berlin, Erfurt, 
Halle (Saale) und Maedeburg einge- 
führt. 

Näheres ist bei den beteiligten Abfer- 
tigungsstellen zu erfahren. (1559) 

Erfurt, den 15. Juli 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Heft € 2. 

Mit Gültigkeit vom 23, Juli 1914 wird 
die Station Neuhof (Kr. Fulda) in die 
Ausnahmetarife 5b für Steingrus und 
5w für Pflastersteine zum Wesebau 
als Versandstation aufgenommen. (1560) 

Frankfurt (Main), 16. Juli 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-niederländischer Güter- 

verkehr. 

Am 1. August d. Js. tritt zum Heft 7 
vom Teile II des norddeutsch-nieder- 
ländischen Gütertarifs der Nachtrag 1 
in Kraft. Durch ihn werden die nieder- 
ländische Station Uithoorn und eine 
Anzahl deutscher Stationen in den Tarif 
aufgenommen. Für andere Stationen 
werden die Frachtsätze geändert. Neben 
zahlreichen Frachtermäßigungen treten 
auch Frachterhöhungen ein. Die er- 
höhten Frachtsätze gelten erst vom 
1. Oktober d. Js. an. 

Nähere Auskunft zeben ‘die beteilig- 
ten Verwaltungen und Abfertigungen. 

Cöln, den 15. Juli 1914. (1539) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Niederländisch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

I. In dem an die Stationen Hagendin- 
gen und Maizieres der Eisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen angeschlossenen Stahl- 
werk Thyssen ist für den Wagenladungs- 
versand dieses Werks eine Hilfsabfer- 
tigungsstelle errichtet worden. Sie 
führt je nach der Leitung der abgefer- 
tigten Sendungen (über Hagendingen 
oder Maizieres) die Bezeichnung „Ha- 
sendingen (Thyssen)“ oder „Maizieres 
(Thyssen)“. Die Entfernungen und 
Frachtsätze für Hagendingen (Thyssen) 
und Maiziöres (Thyssen) sind gleich 
denjenigen für Hagendingen und. Mai- 
zieres, 

II. Die Stationen Mülhausen Stadt, 
Mülhausen Nord und Mülhausen Wanne, 
sowie Pfetterhausen und Pfetterhausen 
Grenze der Eisenbahnen in Elsaß-Loth- 
ringen haben die Bezeichnungen Mülhan- 
sen (Els.) Stadt, Mülhausen (Els.) Nord 
und Mülhausen (Els.) Wanne, sowie 
Pfetterhausen (Els.) und Pfetterhausen 
(Els.) Grenze erhalten. 

Cöln, den 16. Juli 1914, (1540) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Se en] 


Niederländischer Güterverkehr mit 
Basel, 

Mit Gültigkeit vom 15, August 1914 
wird für Leinöl in Wagenladungen von 
10 t von Rotterdam nach Basel transit 
und Delle transit im Verkehr nach Ver- 
nier-Meyrin bei Genf ein Ausnahme- 
frachtsatz von 29,68 Frs, für 1000 kg 
eingeführt. 

Cöln, den 16. Juli 1914. (1541) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 1273.  Oberschlesisch - ungarischer 
Kohlenverkehr, Ausnahmetarif, Heft II, 
gültig vom 4. März 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 bis 
zur Durchführung im Tarifwege wird 
die Station Strizivojna-Vrpolie der 
Königlich Ungarischen Staatseisenbah- 
nen mit direkten Frachtsätzen in den 
obenbezeichneten Kohlenverkehr ein- 

bezogen. 

Auf Seite 30 des Tarifheftes il: 
gültig vom 4. März 1912, ist in der 
Schnittafel II nachzutragen: 

185. Strizivojna-Vrpolje M.A.V. 2120. 
Kattowitz, den 11. Juli 1914. (1542) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tiv. 1273. Oberschlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr, Ausnahmetarif, Heft II, 
gültig vom 4. März 1912, 

Mit Gültigkeit vom 1. Ausust 1914 
bis zur Durchführung im Tarifwege 
wird die Station Szolnok szemely p. u. 
der Königlich Ungarischen Staatseisen- 
bahnen mit den für Szolnok teher p. u. 
gültigen Frachtsätzen in den obenbe- 
zeichneten Kohlenverkehr — Tarıf- 
heft II — einbezogen, jedoch mit der 
Beschränkung, daß diese Frachtsätze 
nur auf Sendungen der Szolnoker 
Zuckerfabriks - Aktiengesellschaft an- 
gewendet werden können. (1543) 
Kattowitz, den 11. Juli 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tfv. 1273. Oberschlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr, Ausnahmetarif, Heft II, 
gültig vom 4. März 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 bis 
zur Durchführung im Tarifwege wird 
die Station Karacsond der Königlich Un- 
garischen Staatseisenbahnen in den oben- 
bezeichneten Kohlenverkehr einbezogen. 
Auf Seite 24 des Tarifheftes IT ist in 

der Schnittafel II nachzutragen: 
Karacsond. M. Ä. V. 1404. 
Kattowitz, den 11. Juli 1914. (1544) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 
Gütertarif Deutschland Prinz-Heinrich- 
bahn. 

Die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
11a (Hochofenerze usw.) für den Ver- 
sand von Rodingen franz. Grenze sind 
mit sofortiger Geltung auch! auf den 
Versand von Rodingen Stahlwerk an- 
wendbar. (1545) 

Straßburg, den 15. Juli 1914. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Kgl. Sächsischen Staats- 
eisenbahnen, Teil II, Heft 3. 

Am 1. Oktober 1914 treten erhöhte 
Frachtsätze der Ausnahmetarife 31 und 
95 zwischen Reichenberg einerseits, 
Ebersbach und Warnsdorf anderseits 
und des Ausnahmetarifs 37 zwischen 
Reichenberg und Warnsdorf in Kraft. 
Auskunft erteilt unser Verkehrsbureau, 
\Wienerstraße AII. (1546) 

Dresden, am 16. Juli 1914. 

Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb. 


Rhein- und Main-Umschlagstarif vom 
1. Januar 1912. 
Verkehr zwischen Österreich und 
Belgien-Holland. 
Am 1. September 1914 gelangt der 
Nachtrag II zur Einführung. 
Er enthält neue, sowie erhöhte und 
ermäßigte Frächtsätze des Klassentarifs 
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- Zeitung des Vereins ' 
Deutscher Kisenbahnverwaltungen. 


und verschiedener Ausnahmetarife, fer- 
ner Aufhebung von Frachtsätzen, Ände- 
rungen und Ergänzungen des Kilometer- 


zeieers und Berichtigungen. Soweit 
ıurch den Nachtrag Frachterhöhungen 


oder Verkehrsbeschränkungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Frachtsätze und 
Bestimmungen noch bis Ende Oktober 
1914 in Kraft. 
Verkaufspreis 0,45 M für das Stück. 
München, den 7. Juli 1914. (1547) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Tiv. 1273. Oberschlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr. Ausnahmetarif. Heft I 
bis III, gültig vom 4. März 1912. 
Einbeziehung der Versand- 
gerube „Fürstengrube‘. 

Mit Gültigkeit vom Tage der Be- 
triebseröffnung des Gleisanschlusses 
von Fürstenserube bis Kostow bezw. vom 
1. August 1914 bis zur Durchführung im 
Tariiwege wird die Versandstation 
Fürstengrube“ — Abfertigungs- 
station Birkental — mit den um 7 Hel- 
ler für 1000 kg gekürzten Frachtsätzen 
von Birkental, neue Przemsagrube, 
cons. Wandagrube (Grube Nr. 48) als 
Versandgrube Nr. 70 in den obenbezeich- 
neten Kohlenverkehr, Tarifheft I—III, 
einbezogen. (1561) 

Kattowitz, den 14. Juli 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Säehsiseh-Österreichischer Verkehr, 
Teil II, Heft 1. 

Mit sofortiger. Gültigkeit ist auf S. 29 
des Nachtrags V vom 1. Juli 1914 der 
Frachtsatz des Spezialtarifs I Nieder- 
erund bei Warnsdorf-Dresden-Neustadt 
von 51 auf 61 zu berichtigen. (1562) 

Dresden, am 18. Juli 1914. 

Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr der Rhein- und Main- 
hhafenstationen mit Bayern, rechtsrh. 
Netz, Tarif vom 1. Juni 1911. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
tritt für die Beförderung von Sand, 
Kies und Grand (auch natürlicher 
Rasalt- und Quarzsand) in 10-t-Ladun- 
gen von Schnaittenbach nach 
Mainz -Kastel ein Ausnahme- 
tarif 2b in Kraft. Der Frachtsatz be- 

träst 8 9 für 100 ke. 

Näheres durch die Dienststellen. 

München, 18. Juli 1914. (1563) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 
Pfälz.-Württ. Güterverkehr. 

Auf 1. August 1914 werden die Sta- 
tionen Lichtenstein und Maulbronn Stadt 
in den Tarif aufgenommen. 

Näheres bei den Dienststellen und in 
unserm Tarifanzeiger. 

Stutteart, den 16. Juli 1914 (1564) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Österreichisch - ungarisch - schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Einführung eines Tarif- 
nachtrasgs. 

Am 1. September 1914 gelangt der 
Nachtrag Il zum Tarif, Teil IV, Heft A, 
Ausnahmetarif für Holz und DBorke 
(Rinde) (Verkehr mit Österreich) vom 
1. April 1912 zur Einführung, welcher in 
der Hauptsache Änderungen und Ergän- 

zungen der Tariftabellen enthält. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
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Verlag von Julius Springer in Berlin .\W.— Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 


den beteiligten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, zum Preise von 20 Hel- 
lern oder 20 Centimes für das Stück zu 
erhalten. (1548) 
Wien. am 14. Juli 1914. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch - ungarisch - schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Einführung eines Tarif- 
nachtrages. 

Am 1. September 1914 gelangt der 
Nachtrag I, zum Tarif, Teil III, Heft A, 
Ausnahmetarif für Getreide usw. (Ver- 
kehr mit Österreich) vom 1. Juni 1913 
zur Einführung, welcher in der Haupt- 
sache Änderungen und Ergänzungen der 
Reexpeditionstabelle, sowie Frachtsätze 
für die neu einbezogene Station Holle- 
schau enthält. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
traiverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Bihberstraße 16, zum Preise von 20 Hel- 
lern oder 20 Centimes für das Stück zu 
erhalten. (1549) 

Wien, am 14. Juli 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch - ungarisch - schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Binführungsemes Tarır- 
 nachtrages. 

Am 1. September 1914 zselangt der 
Nachtrag I, zum Tarif, Teil IV,: Heft B, 
Ausnahmetarif für Holz und DBorke 
(Rinde) (Verkehr. mit Ungarn) vom 
1. März 1913 zur Einführung, welcher in 
der Hauptsache Änderungen und Er- 

gänzungen der Tariftabellen enthält. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I. 
Biberstraße 16, in Ungarn im Tarifver- 
kaufs-Zentralbureau in Budapest V., 
Akademia uteza 3, zum Preise von 20 
Hellern oder 20 Centimes für das Stück 
zu beziehen. (1550) 

Wien, am 16. Juli. 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Öst- und mitteldeutsch-sehweizerischer 
‚Personen- und Gepäckverkehr. 

Mi Mit dem 1. Oktober d. Js. tritt zu den 

Tarifen für die Beförderung von Per- 

sonen und von Reisegepäck je ein Nach- 

trag I in Kraft. 

Der Nachtrag zum Personentarif ent- 
hält neue Fahrpreise für den Verkehr 
mit der Station Arosa, gültig mit dem 
Tage der Betriebseröffnung der Chur- 
Arosa-Bahn, und ferner neue Fahrpreise 


für einige andere Verkehrsverbindun- 
gen. Durch den Nachtrag zum Ge- 


päcktarif werden die Stationen Greifs- 
wald, Kolberg, Arosa, Dornach-Arles- 
heim, Einsiedeln und Rabius-Surrhein in 
den direkten Gepäckverkehr einbezogen. 

Gleichzeitig werden die Fahrpreise von 
Berlin nach La. Chaux-de-Fonds und die 


Gepäckfrachtschnittsätze von Basel, 
Schaffhausen und Friedrichshafen nach 


La Chaux-de-Fonds um geringfügige 
Beträge erhöht. Nähere Auskunft er- 
teilt unser Verkehrsbureau. (1551) 


Erfurt, den 15. Juli 1914. 
Königl. Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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4. Verdingungen. 


Verding von Arbeiten 
für den teilweisen Umbau des Bahnhofs 
Ehrang, enthaltend 4 Lose: 
Los I: Herstellung des Bahnkörpers 
und der Nebenanlagen zwischen Kilo- 
meter 106,4 und 108,0+35 links und 


rechts des Gleises von Trier nach 
Ehrang. 
Los &A: Herstellung der Durchlaß- 


verlängerung in Km. 107,8+ 23 und der 


Wegunterführung in Km. 107,9 + 10,5 
nebst anschließenden Bahn- und Wege- 
anlagen. 


Los B: Herstellung des östlichen 
Teiles der Wegunterführung in Kilo- 
meter 107,44 80 nebst anschließenden 
\Wegerampen. 

Los €: Herstellung der Wegunter- 
führung in Km. 106,475 nebst an- 
schließenden Wegerampen, umfassend 
in den Hauptpositionen rund 

Los I: Beschaffen und Einbauen von 
100000 ebm Bodenmassen, 10000 qm 
Wegebefestigung. 

Los A: 370 ebm Abbruchmauerwerk, 
1530  cbm Bodenbewegung einschl. Fun- 
damentaushub. 2030 cbm Mauerwerk 
und Beton, 330 qm Straßenpflaster. 

Los B: 11400 ecbm Bodenbewegung 
einschl. Fundamentaushub, :3000 cebm 
Mauerwerk und Beton, 500 am Straßen- 
pflaster. 

Los €: 1130 cbm Abbruchmauerwerk, 
20200 am Bodenbewegung einschl. Fun 
damentaushub, 6200 cbm Mauerwerk und 
Beton, 920 am Straßenpflaster. (Die 
Lose A, B und © können auch zusammen 
an einen Unternehmer vergeben werden), 
soll einschließl. Lieferung der Materia- 
lien mit Ausnahme von Zement und 
Walzträgern vergeben werden. 42 

Zeichnungen und Bedingungen liegen 
vom 20. Juli ab in unserem Hauptge- 


schäftsgebäude, Zimmer 308, zur Ein- 
sichtnahme aus. 

Abdrucke der Bedingungen können 
gegen porto- und bestellgeld- 


freie Einsendung von 2 A. für Los I 
und 3,50 M. für die Lose A. B und C in 


bar (nicht in Briefmarken). die Zeich- 


nungen nach Wahl. zu den Selbstkosten 
nur durch das Zentralbureau der Könie- 
lichen Eisenbahndirektion, Zimmer 131, 
bezogen werden. 

Angebote sind versiegelt unter der 
Aufschrift: „Angebot auf teilweise Aus- 
führung des Bahnhofsumbaues Ehrang“ 
bis zum 10. August, vormittags 11% 
Uhr, dem Zeitpunkte der Eröffnung der- 
selben, porto- und bestellgeld- 
[rei an uns einzusenden. 

Die Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen und die 
allgemeinen Vertragsbedingungen sind 
in der ersten Beilage zum deutschen 
Reichs-Anzeiger und Königlich Preußi- 


schen Staatsanzeiger Nr. 47 vom 23. Fe 


bruar. 1901 abgedruckt. - | 
re der Zuschlagsfrist am 31. August 
1914. } 
Saarbrücken, den 16. Juli 1914. (1565) 
Königliche Eisenbahndirektien. 
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Die Gebarung der österreichischen Staatsbahnen und anderer Bahnverwaltungen. 


Im Festsaale des Österreichischen Ingenieur- und Architek- 
tenvereins in Wien hielt am 28. Mai Sektionschef Burger des 


Leistungseinheit, 


Achskilometer, 
die Kopfzahl der Bediensteten bezogen. 


dann weitergehend auf 
Die Anwendung dieser 


Eisenbahnministeriums einen Vortrag über: „Die Gebarung der 
österreichischen Staatsbahnen und anderer Bahnverwaltungen“, 
dem Eisenbahnminister Dr. Freiherr v. Forster, Minister a. D. 
Dr. R. v. Wittek, zahlreiche Vertreter der Industrie- und Han- 


“ delswelt, Mitglieder des Herrenhauses und Abgeordnetenhauses 


sowie eine Reihe von höheren Funktionären der Ministerien und 
der Staatseisenbahnverwaltung beiwohnten. 

Die Anregung zu seinen Ausführungen hat der Sektionschef 
Burger, wie er einleitend bemerkte, aus einem Vortrage emp- 
fangen, den Herr Generaldirektor Günther am 21. März d. )]. 
gehalten hat. Die Schlüsse, zu denen Generaldirektor Günther 


damals kam, waren solcher Aıt, daß sie bei jenen, die den Be- 


triebsverhältnissen der Eisenbahn ferner stehen, ungünstige 
und unrichtige Anschauungen über die Gebarung bei der staat- 
lichen Eisenbahnverwaltung in Österreich hervorrufen konnten. 
Diesen zu begegnen, hatte sich Sektionschefi Burger unter Wah- 
rung voller Sachlichkeit und Unparteilichkeit zur Aufgabe 


gestellt. 

Vor allem verwies der Vortragende darauf, daß der 
Vergleich, den Generaldirektor Günther seinem Vor- 
trage zugrunde gelegt habe, so naheliegend er auf 


den ersten Blick erscheine, für die richtige und gerechte Be- 
urteillung der Gebarung bei den österreichischen Staats- 
bahnen als sehr bedenklich bezeichnet werden müsse. 
Generaldirektor Günther hatte gerade den finanziell er- 
folgreichsten und verhältnismäßig günstigsten Betrieb unter 
allen mitteleuropäischen Bahnen, den der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnverwaltung, in vergleichenden (Gegensatz zu 
dem ungleich verwickelteren Betriebe der österreichischen 
Staatsbahnen gestellt und hierbei die Verschiedenheit der Be- 
triebs-, kommerziellen und sonstigen Verhältnisse nicht aus 
reichend berücksichtigt. Generaldirektor Günther habe die 
Gebarungsergebnisse der beiden Eisenbahnverwaltungen durch 


‚Anwendung von Koeffizienten, die die persönlichen und sach- 


lichen Auslagen auf die gleiche Linie bringen sollten, umgeformt 
und die so errechneten Vergleichssummen zunächst auf eine 


Methode habe Generaldirektor Günther endlich zu dem Ergeb- 
nisse geführt, daß die österreichischen Staatsbahnen bei wirt- 
schaftlicher Betriebsführung an 50000 Bedienstete weniger be- 
schäftigen und jährlich einen Betrag von etwa 80 Millionen 
Kronen ersparen könnten. 

Die der Güntherschen Auffassung zugrunde liegende An- 
nahme, daß die Achskilometer einen tauglichen Maßstab für die 
wirtschaftliche Gebarung einer Bahnverwaltung bilden, sei 
nicht zutreffend, denn die Achskilometer sind für 
sich allein lediglich der Maßstab für die von den 
Fahrbetriebsmitteln zurückgelegten Wege, im übrigen aber 
dienen sie nur zur Beleuchtung gewisser betriebsdienstlicher 
Zusammenhänge. Auch die Kopfzahl der Bediensteten dürfe 
nicht als Maßstab für Leistung und Kosten verwendet werden, 
da sie von der nicht zutreffenden Voraussetzung einer gleich- 
wertigen Durchschnittsleistung des Personals der verglichenen 
Betriebe ausgehe. 

Als wesentlichster Mangel sei es aber zu bezeichnen, daß der 
für den Vergleich der Betriebsergebnisse zweier Eisenbahnnetze 
wichtigste Faktor, nämlich die Verschiedenheit der 
Streekenverhältnisse, nicht die gebührende Würdi- 
sung gefunden habe. 

Eine solche Würdigung sei aber unbedingt notwendig, denn 
die Größe der vorhandenen Zugswiderstände, die mit der Zu- 
nahme der Neigungen und mit der Abnahme der Krümmungs- 
halbmesser wachsen, beeinflusse die Betriebskosten unmittelbar 
im Bahnaufsichts- und PBahnerhaltungsdienste, im Verkehrs- 
dienste, bei der Zugförderung und im Werkstättendienste, 
mittelbar auch bei den allgemeinen Verwaltungskosten. Dies 
sei hier von um so größerer Bedeutung, als, abgesehen von deı 
Buschtiehrader Eisenbahn und den sächsischen Staatsbahnen, 
die österreichischen Staatsbahnen die ungünstigsten, 
die preußisch - hessischen Staatsbahnen aber 
die günstigsten Neigungs- und Richtungsverhältnisse auf- 
weisen. Bei den österreichischen Staatsbahnen liegen in der 
Wagrechten und in Steigungen bis zu 10 °/oo nur 75 %, bei den 
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preußisch-hessischen Staatsbahnen dagegen 90 .%; in großen 
Steirungen über 10 °/oo liegen in Österreich. 25.%, in\Pfeußen 
aber nur 10 %, in Österreich also 2%mal mehr! als in 


Preußen. 


In der Geraden und in Krümmungen über 500 m Häalbmesser 
liegen bei den österreichischen Staatsbahnen: 74%; bei (len :preu-; 
Risch-hessischen. Stadtsbahnen 9: %: 
Halbmesser von 500 m und weniger weisen in Österreich 26 %, 
in Preußen bloß 9 % der Linien auf, also‘ n: Österreich: fast 
dreimal mehr als in Preußen. 


Diese. Umstände ‘bewirken, daß die Verhältniszahl der. vir- 


tuellen Länge sich für die österreichischen Staatsbahnen aul 
einem „. 


1.85. für die preußisch-hessischen auf 1,42 stelle. was 
Verhältnis von 1,3:1 entspreche. Außerdem seien aber 
noch andere, ' 


auch 


dukte, - Tunnel, die meteorologischen Verhältnisse usw., welche 
durchaus zuungunsten der österreichischen Staatabahnen wirken. 
Nächst den Streckenverhältnissen kommen für die Beurteilung 
AIR) finanziellen Wirtschaft der Eisenbahnen in Betracht die 
Verkehrsdichte, d. i. die Zahl der auf das Kilometer 
jetriebslänge der Vergleichsbahnen geflahrenen Zugskilometer. 
Auch dieses Element wirke zuungunsten des österreichischen 
Staatsbahnnetzes, da die Verkehrsdichte auf den österreichischen 
Staatsbahnen einschließlich der Lokalbahnen rund 7800 Zugs 
kilometer. auf den preußisch-hessischen Staatsbahnen rund 
13400 betrage; dies ergebe ein Verhältnis von 1: 1,71 zugun- 
sten der preußischen Staatsbahnen. 


Außerdem müsse man berücksichtigen, daß von den öster- 
reichischen Staatsbahnen 87 % eingleisig sind, von den preu. 
Risch-hessischen Staatsbahnen nur 57 %, wodurch die Ausgaben 
auf 1000 Zug- und Nutzkilometer auf den österreichischen 
Staatsbahnen sich wesentlich erhöhen müssen, weil hier die selbe 
Leistung auf viel größeren Betriebslängen vollzogen werde. 

Aber auch die Gliederung des Netzes, speziell die 
vielen Lokalbahnen. üben einen erheblichen Einfluß auf die Be 
triebskosten aus, weil es ja einleuchtend ist, daß viele kurze 
und verkehrsarme Strecken außerordentlich ungünstig auf die 
Ausnützung von Mann und Material einwirken. Die öster- 
reichische Staatsbahnverwaltung betreibe für Rechnung der 
Eigentümer nicht weniger als 136 private Lokalbah- 
nen, deren Länge 26,8 % des Gesamtnetzes der Staatsbahnen 
ausmache. Wie stark dieser Umstand die durchschnittlichen 
Betriebsleistunzen beeinflusse, erhelle daraus, daß die öster- 
reichischen Staatsbahnen ohne Lokalbahnen auf das Kilometer 
Betriebslänge eine Leistung von rund 10000 Zugkilometern, 
bei. Einrechnung der Lokalbahnen jedoch nur 
Zkally ai, ol ıs. Sin % weniger, aufweisen. Ebenso ver- 
schlechtere sich bei Einbeziehung der Lokalbahnen die durch- 
schnittliche Wagenachskilometerleisttung um 22 % und die 
Durchschnittsleistung an 1000 Bruttotonnenkilometern um 23,7 %. 
Ein zutreffender Vergleich müßte daher auch den störenden 
Einfluß dieser Lokalbahnen aus der Berechnung ausscheiden. 

In eingehender Weise erörterte der Vortragende auch die 
Fragen des Personalstandes und der Personalausgaben auf 
1000 Nutzkilometer bei den österreichischen Staatsbahnen. Er 
wies zunächst an der Hand statistischer Tabellen nach, daß diese 
Personalauszaben jenen der Buschtiehrader Eisenbahn und der 
Siidbahn nahezu gleich sind. Ein Vergleich der österreichischen 
Staatsbahnen mit Verwaltungen, die unter ähnlichen Verhält- 
nissen arbeiten, führe daher zu keinem für sie ungünstigen Er- 
zebnisse. 

Der Vortragende ging nun, anknüpfend an seine Bemerkung, 
daß es angesichts der Verschiedenartigkeit der Dienstzweige 
eine gemeinsame Vergleichsgrundlage für alle diese nicht 
geben könne, zur Besprechung der einzelnen Dienstzweige über. 
Im Bahnaufsichts- und Bahnerhaltungs- 
dienste entfallen an Aufsichtspersonal bei den österreichi- 
schen Staatsbahnen 0,63 Köpfe auf das Kilometer Gleislänge 
gegen 0,56 bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen; dieser 


Krümmungen ‘mit einem* | 


die Betriebskosten beeinflussende Momente in 


les Ba LE $; . 
Rechnung‘ zu ziehen, wie die Anzahl größerer Brücken,. Via-.. Nutzkilometer, d. i. 


eine solche von . 


Zeitung des Vereins 
89 — Deutscher- Eisenbahnverwaltungen. 
Unterschied finde seine Begründung in den ungünstigen 
‚Streckenverhöltnissen | des österreichischen Netzes. An Arbei- 


tern kommen’ im ’Bahnunterhaltungsdienste bei den österreichi- 


schen Stäatsbahnen auf 1 km Gleislänge 1,87 Köpfe gegen 1,02 


bei den preußisch- hessischen Staatsbahnen. Dieses Mehr finde 
‚ seine ‚Erklärung. hauptsächlich darin, daß in ‚Österreich in grö- 
> ßerem- Umfänge als in ‘Pıeußen für ’ solche Arbeiten minder 
leistungsfähige, sugendliche und bi Personen verwendet 
„werden. Be 

Im Zugförderungsdienst sprechen die Zahlen deut- 
lich für die österreichische Verwaltung hier müssen die zu beför- 
“dernden Lasten also die Bruttotonnenkilometer und die Nutz- 
und Lokomotivkilometer, nicht aber die Wagenachskilo. 
ineter, herangezogen werden. Die Leistung einer Lokomotive 
‘der’ österreichischen Staatsbahnen betrug im Jahre 1911 27282 
um rund 1000 Nutzkilometer mehr als 
bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen. Aber auch die 
Durchschnittsbelastung auf das Nutzkilometer, die bei den 
österreichischen Staatsbahnen 263 t gegen 303 t bei den preu- 
Risch-hessischen Staatsbahnen betrug, ergebe bei Anrechnung 
der Verschiedenheit der Streckenverhältnisse nach den vir- 
tuellen Verhältniszahlen (1,85 :1,42) eine für den Betrieb der 
österreichischen Staatsbahnen um 31 t günstigere Endziffer. 
Die Kosten des Brennmaterials, auf 1000 Lokomotivkilometeı 
bezogen, seien bei beiden Bahnen mit rund 20 h gleich; auf 1000 
Bruttotonnenkilometer ergebe sich bei den österreichischen 
Staatsbahnen ein Satz von 115 h, der sich um 4 h günstiger 
stelle, als der bei Berücksichtigung des um 30 % größeren Zug- 
widerstandes errechnete Satz der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen. Es lasse sich daher bei den sachlichen Ausgaben des 
Zugförderungsdienstes gegenüber dem preußisch-hessischen 
Standard eine beträchtliche Minderausgabe feststellen. 


fähiekeit und sparsamem Materialverbrauche bessern sich noch 
die Verhältnisse im Zugförderungsdienste von Jahr zu Jahr; der 
Kohlenverbrauch auf 1000 Bruttotonnenkilometer sei von 1201 


1913 zurückgegangen. 

Anders stelle sich das Bild bei den persönlichen N: hier 
sei die Leistung an Nutzkilometern auf den Mann um 22 % ge- 
ringer als bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen (6483 
gegen 8327) und die Kosten auf 1000 Nutzkilometer stellen sich 
bei den österreichischen Staatsbahnen um 9 % höher. Der Grund 
dafür liege darin, daß die Züge auf den preußisch-hessischen 
Linien durch längere Strecken geschlossen und mit größerer 
Geschwindigkeit fahren und die größere Zugdichte eine bessere 
Ausnutzung der Mannschaft ermögliche. Auch der um 10 % 
größere Anteil der Schnell- und Personenzüge an der Gesamt- 
leistung komme den Betriebserfolgen der preußischen 
Staatsbahnen zustatten. 

In ausführlicher Weise erörterte der Vortragende sodann die 
Verhältnisse in den Werkstätten und im Verkehrs- 
dienste; das dem Vergleiche der Fahrbetriebsmittelbestände 
nach nielie Mehr von 1890 Werkstättenarbeitern gegenüber 


im Akkord arbeiten, eine Einführung, 
schen Staatsbahnen im Jahre 1895 abgeschafft worden ‚sei und 
zurzeit nur bei den letztverstaatlichten Bahnen bestehe. Die 
Akkordarbeit ermögliche eine bessere Ausnutzung des Arbei- 
ters, führe aber auch zu einer höheren Entlohnung. Die Wieder- 
einführung des Akkords bei den österreichischen Staatsbahnen 
begegne vorerst noch dem Widerstande des Personals. 


Im Verkehrsdienste (Bahnhof- und 
dienste) entfallen auf den Mann an jährlicher 
'jeistung bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen 23% km, 
bei den österreichischen Staatsbahnen nur 1750 km, also um 
38 % weniger. 
des FZusförderungspersonals hervorgehobenen besonderen Ver- 
hältnisse und dann auch darauf zurückzuführen, daß die 
Streckenverhältnisse der österreichischen °Staatsbahnen 28 % 


Mit der Beschaffung von Lokomotiven von größerer Leistungs 


Kilogramm Normalkohle im Jahre 1911 auf 121,63 kg im Jahre 


den preußischen Staatsbahnen erkläre sich daraus, daß letztere - 
die bei den österreichi- _ 


Zuebegleitungs- 
Zugkilometer- 


Es sei dies zunächst auf die bei Besprechung? 


für 
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mehr Bremspersonal erfordern als die der preußischen Staats- 
bahnen. 

An Kosten auf 1000 Zugkilometer ergeben sich in Preußen 
847 Kr., in Österreich 960 Kr., das ist um 13 % mehr. Wenn 
man dem gegenüberstelle, daß die tägliche Durchschnittszahl 
der Züge bei den österreichischen Staatsbahnen 20 gegen 36 hei 


den preußisch-hessischen Staatsbahnen beträgt und daß mit die- 


sen Zügen in Österreich durchschnittlich 404, in Preußen aber 
796 Wagen rollen, und wenn man sich weiter klar macht. daß 
trotz der geringeren Zugdichte begreiflicherweise fast dieselbe 
Besetzung der Stationen wie bei wesentlich stärkerem Verkehre 
als notwendig sich erweist — ein Verhältnis, das auch für die 
Rangierarbeiten gilt —, so finde der ungünstigere Kostenauf- 


wand bei den österreichischen Staatsbahnen seine hinreichende 
Erklärung. 


Was den Zentraldienst betreffe, so werden bei den 
österreichischen Staatsbahnen 10071 Personen, bei den preu- 


Risch-hessischen Staatsbahnen 21 300 Personen verwendet. Für 
die Beurteilung des Personalbedarfes in diesem Dienstzweige 
könne nicht die Zahl der Wagenachskilometer, sondern — da hier 
die Leitung und Überwachung des Exekutividienstes in Betracht 
komme — lediglich die Anzahl der Bediensteten. des äußeren 
Dienstes maßgebend sein. Nach diesem. Schlüssel ergebe sich 
für die österreichischen Staatsbahnen ein Mehr von 665 Köpfen. 
Dieses Mehr erkläre sich hinsichtlich weit mehr als der 
Hälfte durch die notwendige zesonderte Rechnungsführung 
die Privatlokalbahnen in der Zentrale, namentlich 
bei den Einnahmenkontrollen, und in den Rechnungsabtei- 
lungen, sowie durch die aus dem - Rückvergütungs- 
und  Refaktiendienst entspringenden Mehrleistungen. Die 
Tatsache, daß die Vermehrung des Personals von 1911 auf 


1912 nur 0,9 % betragen hat,. während die Jahresleistung an 


Zugkilometern um 3,7 %, jene an Wagenachskilometern um 
5,4 % zugenommen hat, beweise die Zurückhaltung, welche die 
Staatseisenbahnverwaltung in der Personalwirtschaft übe. 

Der Vortragende wendete sich sodann der Erörterung jener 
Maßnahmen zu, die die Staatseisenbahnverwaltung zur Ausee- 
staltung, Vereinfachung und Verbilligung des Betriebes teils 
schon getroffen habe, teils noch zu treffen im Begriffe sei. Be- 
sonderer Hervorhebung bedürfe die planmäßige Erneuerung des 
Fahrparkes. Freilich sei man gerade auf diesem Gebiete in 
Deutschland, wo die Verstaatlichungen bereits seit Jahren ab- 
geschlossen sind, wesentlich weiter als in Österreich, mit den 
viel jüngeren Verstaatlichungen. Doch seien von den für In- 
vestitionen zur Verfügung stehenden Mitteln seit 1907 nicht 
weniger als 43,7 % für den Fahrpark verwendet worden. In 


dem Bestreben nach einer rascheren Eineuerung der Fahr- 
betriebsmittel sei aber die Eisenbahnverwaltune durch die all- 
gemeine staatsfinanzielle Lage, nicht minder aber auch dadurch 
behindert, .daß sich die Anschaffungskosten in Österreich viel 
höher stellen als im Deutschen Reiche. Dies zelte namentlich 
für die Eisenmaterialien und bis zu einem gewissen Grade auch 
für Kupfer. In Deutschland und in England betrage die Span- 
nung zwischen Roheisen und Fertisware im allgemeinen kaum 
die Hälfte der in Österreich bestehenden; dies gelte nicht nur 
für Schienen, sondern auch für die anderen einschlägigen Be- 


darfsartikel des Eisenbahnbetriebes, als Feuerrohre, Kessel- 
bleche, Radreifen, Radscheiben, Radsterne, fertige Räder- 
paare usw. Von welcher Bedeutung diese unzünsticen Preis- 


verhältuisse für den österreichischen Staatsbahnbetrieb seien. 
<rz»be sich daraus, daß im Jahre 1911 Eisenmaterialien für 
Oberbau, Brücken und Erhaltung der Fahrbetriebsmittel um 
38,7 Millionen Kronen bezogen wurden. In dieser Ziffer sei 
das Bisennaterial für die im Jahre 1911 mit 48,7 Millionen 
Kronen beschafften Fahrbetriebsmittel noch nicht inbegriffen. 
Die Bedeutung der Preisverhältnisse für Eisenmaterial erhelle 
aus d:r Tatsache, daß die preußisch-hessischen Staatsbahnen im 
Jahre 1911 mit dem gleichen Aufwande um rund 3 % mehı 
Schienenmaterial verlegen konnten, als die österreichischen 
Staatsbahnen. Die hohen EFisenpreise behindern auch die Be- 
schaffung neuer und die Kassierung alter Fahrbetriebsmittel 
und schränken bei allen sonstigen Konstruktionsbauten den Um- 
fang der Herstellungen ein. 

Trotz dieser ungünstigen, die österreichische Staatsbahnver- 
waltung belastenden Umstände konnte der Vortragende darauf 
verweisen, daß die für das Personen- und Gütertonnenkilometer 
sich ergebenden Einnahmen geringer seien, als die der meisten 
in Vergleich gezogenen Bahnen, ein Beweis, daß die öster- 
reichischen Staatsbahnen die Volkswirtschaft weniger belasten 
als eine Reihe deutscher und österreichischer Verwaltungen. 

Der Vortragende schloß mit dem Ausdrucke des Wunsches. 
gezeigt zu haben, daß die Wirtschaft der österreichischen 
Staatsbahnen derjenigen solcher Bahnverwaltungen nicht nach- 
stehe, die unter gleichen oder ähnlichen Verhältnissen arbeiten. 
Bei gerechter Würdigung aller maßgebenden Umstände habe die 
österreichische Staatsbahnverwaltung auch den Vergleich selbst 
mit den unter den günstigsten Verhältnissen wirkenden Preu- 
Risch-hessischen Staatsbahnen nicht zu scheuen. 

An den interessanten Vortrag, der mit lebhaftem Beifall auf- 
senommen wurde, schloß sich eine kurze Debatte, in der Gene- 
raldirektor Günther und nochmals Sektionschef W. Burger das 
Wort ergriffen. 


. Betriebsergebnisse der Staatsbahnen in Korea.*) 


Von Franz Woas-Wiesbaden. 


Es ist das erste Mal, daß uns ein Jahresbericht der korea- 
nischen Eisenbahnen zugänglich gemacht wird. Der Bericht 
umfaßt das Etatsiahr vom 1. April 1911 bis 31. März 1912 und 
ist in englischer Sprache abgefaßt. Etwas erschwerend ist der 
Umstand, daß sich darin etwa 100 Druckfehler befinden. die 
allerdings in einem Nachtrage berichtigt sind, aber vor Be- 
nutzung des Berichts erst handschriftlich ausgemerzt werden 
mußten. Im übrigen ist der Bericht sehr eingehend, dabei klar 
und übersichtlich, auch mit einer großen Reihe von Zahlenzu- 


*) Seit dem Übergange von Korea in japanischen Besitz heißt 
das Land amtlich Chosen. Auch viele der Städtenamen haben 
die Japaner geändert. Soeul (sprich: S’haul“). wie die Landes- 
hauptstadt früher hieß, ist abgeändert in Keiiyo. Eine Eisen- 
bahnstation Keiiyo gibt es aber nicht; die beiden Bahnhöfe der 
Stadt sind Nandaimon und Seidaimon. Ersteres ist der südliche 
Hauptbahnhof der Stadt und zugleich Anschluß- und Über- 
gangsbahnhof. Der Sitz der Eisenbahnverwaltung befindet 
sich in der noch etwas südlicher von Nandaimon gelegenen 


Eisenbahnstation Ryuzan, wo die beiden Strecken nach Fusan 


und Jinsen anknüpfen. 


Hier befindet sich auch eine Haupt- 
werkstätte, 


sammenstellungen sowie „Diagrammen“ ausgestattet, die schr 
ins einzelne gehen. Wir fassen die vielen Zahlen im Nach- 
stehenden soweit zusammen, daß sich die Hauptbetriebserzeb- 
nisse daraus ersehen lassen. Es sei noch vorausgeschickt, daß 
die koreanischen Eisenbahnen ursprünglich ein Privatunterneh- 
men von Japaneın waren, das aber in keiner Weise vorwärts 
kommen wollte, bis die japanische Regierung in den Jahren 
1902 und 1903, als ihr eine kriegerische Auseinandersetzung mit 
Rußland immer unabweisbarer wurde, die Bauarbeiten kräftig 
durch Kapitalhergabe unterstützte. Trotzdem war bei Aus- 
bruch des japanisch-russischen Krieges kein Teil der Linien 
betriebsfähig. Später übernahm die Regierung das Unterneh- 
men ganz. Es wurde zunächst die Hauptlinie Fusan-Soeul- 
Antung fertiggestellt und weiterhin immer eine Zweiglinie um 
die andere ausgebaut. Gegenwärtig besteht das koreanische 
Eisenbahnnetz aus folgenden Teilen: I. Hauptstrecke- 


Keifulinie (Fusan-Soeul) 274,9 Meilen (engl.) und Keigilinie 
(Soeul-Antung) 326,9 Meilen. II. Seitenstrecken (von 
Süden nach Norden): Sanroshin-Masan 24,8 Meilen, Taiden- 


Kunzan (Konanlinie) 68,9 Meilen, Yeitcho-Jinsen 18.4 Meilen. 
Souel-Giseifu (Keigenlinie) 19,4 Meilen und Heijo-Chinnampo 
(Heinanlinie) 34,3 Meilen, zusammen 767,6 Meilen. 
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Von den vorgenannten fünf Seitenstrecken zweigen vier von 
der Hauptstrecke westwärts ab und erreichen sämtlich die 
Meeresküste nach Westen zu. Nur die Strecke Soeul-Giseilu 
zweigt ostwärts ab; sie ist das Anfangsglied für die weiter im 
Bau befindliche Strecke nach dem Hafen Gensan und führt 
auch den Namen Keigenlinie. Außer der letztgenannten Linie 
ist noch eine solche nach dem Südwesthafen Mokpo im Bau, 
welche unweit Kunsan bei Riri südwärts abzweigt. Südlich 
findet dieses Netz seinen Anschluß an dasjenige des japa- 
nischen Festlandes durch eine Fähre Fusan-Shimonoseki 
Staatsbahn; nordwärts dagegen durch eine mächtige Brücke 
über den Fluß Yalu, welcher die Grenze zwischen Korea und 
China bildet. 


Endpunkt der südmandschurischen Eisenbahnen. bildet. 


Die Spurweite aller dieser Bahnen ist die Vollspur; außerdem 


sind 55,2 Meilen Schmalspurbahnen vorhanden, die hier außer 
Betracht bleiben mögen. 

Es betrugen die Einnahmen: Güterverkehr 2621 464 Yen 
(annähernd 2 M), Personenverkehr 3008391 Yen, Verschiedenes 


128263 Yen, zusammen 5758118 Yen; die Ausgaben: Be- 
triebskosten 2128377, Bahnerhaltung 1864959, Beamten- 
eehälter 333515, Verschiedenes 797316, zusammen 5 124 167, 


Yen, bleibt Überschuß 633951 Yen. 

Auffallend ist an den Zahlen für die Ausgaben der geringe 
Betrag, der auf die Gehälter entfällt, in dem übrigens die 
Arbeiterlöhne nicht mit einbegriffen sind. Die Zahl der höheren 
Beamten beträgt 464, der mittleren 1427, der unteren (Arbeiter) 
5738 und deren Durchschnittsbezug monatlich 98,7 bzw. 32,6 
und 195 Yen. Für Ruhegehälter und Unterstützungen von aus- 


seschiedenen Beamten erscheinen alles in allem nur 4575 Yen: 


als Ausgabe. In den Posten Verschiedenes sind für Schäden 
und Verluste, die im Betriebe eingetreten sind, nur 649 Yen 
aufgeführt. 

In besonderer Rechnung erscheinen die Kosten, welche für 
den Weiterausbau des Netzes aufgewendet werden; sie betrugen 
im letzten Berichtsjahre 8689086 Yen. Das bisher angelegte 
Kapital wird alles in allem auf 105 076 961- Yen angegeben. Es 
würde dies bei der erwähnten Betriebslänge von 767.6 Meilen 
auf die Meile 136890 Yen ergeben. Eine nennenswerte Ver- 
zinsung des beträchtlichen Anlagekapitals ist somit bisher in 
keiner Weise erreicht. 

Die Zahl der beförderten Personen betrug insgesamt 2 429 687, 
um 405197 Personen mehr als im Vorjahre: die Zahl der be- 


förderten Güter betrug insgesamt 1063111 t, um 174388 t mehr. 
betrug! 


als im Vorjahr. Die gesamte Personenmeilenzahl 
104 996 040, um 12749035 mehr gegen das Vorjahr. Die mittlere 
Personenmeilenzahl betrug 43,2 und hat um 2,4 abgenommen 
gegen das Vorjahr. Im Güterverkehr betrug die Gesamtzahl 
der Tonnenmeilen 90428325 und hat gegen das Vorjahr um 
3911209 zugenommen. Die mittlere Tonnenmeilenzahl betrug 
85,1 gegen 90,6 im Vorjahr. 

Es standen 133 Lokomotiven, 191 Personen- und 1335 Güter- 
wagen sowie zwei Dampfer von 25 bzw. 55 t im Betrieb. Die 


der. 


Die koreanische Grenzstation ist hier Shingishu, ' 
die chinesische Antung, welches letztere zugleich den südlichen 


Lokomotiven machten insgesamt 2818 447 Meilen und verbrauch- 
ten 136 196 080 Kin Kohlen (100 Kin = annähernd 122 deutsche 
Pfund). 


Ein Vergleich mit den vorangegangenen J ahren ergibt folgendes 
Bild hinsichtlich der Betriebsergebnisse: 


Einnahmen Ausgaben Überschüsse . 
Yen Yen Yen 
1908 3 599.708 3 599 708 — 
19097 2° 2:..4.685.776 4 685 776 = 
191052.202.,224244 203 4 204 205 39 998 
Tale, 22351427446 4. 804 066 338 380 
1912 5758 118 5 124 167 633 951 


Die Betriebszahl ist in dem Berichte nicht angegeben. Die 
Berechnung ergibt sie in folgender Höhe: 1908: 100, 1909: 100, 
1910: 99, 1911: 93,4, 1912: 88,1. Die ungünstige Lage der Dinge 
erklärt sich unschwer aus der eigenartigen Natur des Eisen- 


bahrnetzes, das gegenwärtig im wesentlichen nur aus der un- 


verhältnismäßig langgestreckten Hauptlinie Fusan-Antung: be- 
steht, welche vornehmlich dem durchgehenden Personenverkehr 
zu dienen hat, während sie nur einen geringen örtlichen Ver- 
kehr besitzt. Das durchschnittene Gelände, soweit es aus Beıg- 
land besteht, ist arm; die Küstenstriche aber benutzen das 
Meer und die tief ins Land greifenden, sehr wasserreichen 
Flüsse als Verkehrsmittel. Deshalb wird auch die westliche 
Zweiglinie Riri-Mokpo kaum viel zur Belebung des Verkehıs 
beitragen. Eher ist dies von der östlichen Zweigbahn Boeul- 
Gensan zu erwarten, weil sie bisher völlig unerschlossenes Land 
mit reichen. Holzbeständen und Bodenschätzen aufschließt. 


Das koreanische Eisenbahnnetz in seinem gegenwärtigen 
Zustande hat zurzeit — abgesehen von dem durchgehenden 
Personenverkehr zwischen Japan und China .sowie letzten 


Endes Europa kaum einen besonderen wirtschaftlichen 
Wert*). Auch dieser Personenverkehr wird offenbar nur mit 
Opfern höheren Zwecken zu Gefallen aufrechterhal- 
ten. Die eigentliche Bedeutung dieses Netzes ist eine 
militärische; denn es ermöglicht den japanischen 


Truppen einen raschen Aufmarsch entlang der ganzen West 


küste der koreanischen Halbinsel. "Gerade zu diesem Zwecke 
sind sämtliche wichtigen Hafenplätze wie (von Süden be- 
sinnend) Fusan, Masan, Mokpo, Kunsan, 
Chemulpo), Chinampo und Antung an das Eisenbahnnetz an- 
geschlossen. 


*) Anm. d. Schriftl. Wir können dieses abfällige Urteil des 
Herrn Verfassers in keiner Weise teilen. 
wenig aufgeschlossenes, fruchtbares, 
Land, das dem Eisenbahnwesen noch ein weites Feld bietet. 
Die Fortschritte des Verkehrs und der Wirtschaftlichkeit des 
Betriebes sind aus obigen Zahlen deutlich ersichtlich. Den 
Anstrengungen der fleißigen, auf hoher Kulturstufe stehenden 
Japaner wird der Erfolg nicht fehlen. 


Reisenotizen über den Neuyorker Verkehr.*) 


‚ In Neuyork verteilte sich der Verkehr im Jahre 1910/1911 
folgendermaßen auf die verschiedenen Beförderungsmittel: Straßen- 
bahnen in Manhattan und Bronx 800000 000, Schnellbahn in Man- 
hattan und Bronx (Interborough Rapid Transit) 578.000 009, 
Straßen- und Schnellbahnen in Brooklyn (Brooklyn Rapid Transit) 
167 000.000, Hudson- und Manhattantunnel 52 000 000, Fähre nach 
un Island 10 000 000 Reisende; Hudson River-Fähren nicht an- 
gegeben. 

__ Die jährliche Verkehrszunahme ist erheblich, die Straßen- und 
Hochbahnen beförderten im Jahre 1910/1911 zusammen rund 1600 
Millionen Reisende gegen rund 1315 Millionen im Jahre 1907/1908. 
Dies entspricht einer Verkehrszunahme von 22% in 3 Jahren 
oder von jährlich 7%. Die Bevölkerung hat sich in denselben 
Jahren von 4,307 Millionen auf 4,767 Millionen vermehrt. so daß 
die Zahl der jährlichen Fahrten auf den Kopf der Bevölkerung 
von 305 auf 321 gestiegen ist. An der Personenbeförderung zu 
Lande sind in Neuyork (soweit das Gebiet der Publie Service 
Commission für den ersten Distrikt in Frage kommt), 38 Gesell- 
schaften beteiligt, darunter eine Omnibusgesellschaft und 2 Dampf- 
eisenbahnen, die übrigen sind elektrische Bahnen. 

„Die durchschnittlichen . Jahresausgaben eines Einwohners von 
Neuyork für die verschiedenen Verkehrsmittel betragen: Dampf- 
eisenbahn in Staten Island 0,85 M, Untergrundbahn 120 M, 


*) Nach einem im „Gönie Civil“ veröffentlichten Reisebericht 
1 


des Ingenieurs Labordere. 


‚legt sind, Spurstangen sind in 1,55 m Abstand angewandt, 


Jinsen (früher 


Korea ist ein noch 
klimatisch begünstigtes 


Hudsontunnel 1,91 MA, Hochbahn 20.4 M, Straßenbahn 33,84 N, 


Omnibus 0,55 M, zusammen 69,55 M. 

Die ‚Gesamtlänge der Bahnen betrug im Jahre 1911 1223 km 
mit 2252 km Gleis. Die Zahl der im Betrieb befindlichen Wagen 
war 11 213. Die Zahl der zurückgzelegten Wagenkilometer belief 
sich auf 473 Mill. Mit Kraftomnibussen wird eine einzige Linie 
vom Washington Square nach Anderton Park über den Broadway 
und die 5. Avenue betrieben. Es wird ein Einheitsfahrpreis von 
10 Cents — 42 8 erhoben. Die Straßenbahnen erhalten für eine 


einzelne Fahrt 5 Cents (21 3). Bei einmaligem Umsteigen werden | 


erhoben. (Früher war das Umsteigen ohne Preiszuschlag gestattet. 
dann war es eine Zeitlang gänzlich abgeschafft.) Jetzt sind 
151 bestimmte Umsteigestellen . vorgesehen. 

In Manhattan ist die unterirdische Stromzuführung durchge- 
führt. Die Straßenbahnschienen sind sehr hoch, 21—25 em, um die 
gewöhnlichen Pflastersteine zum Einpflastern benutzen zu können. 
Die Schienen ruhen auf Holzklötzen, die in 0,65 m Abstand ver- 


Holzklötze sind in Beton eingebettet. 
Die älteren Straßenbahnwagen sind in der üblichen Form mit 


Endeingängen gebaut, einige Linien werden mit Anhängewagen 
‚betrieben, die neueren Wagen sind fast ganz aus Eisen und haben 


eine Länge von 12—14 m. Sie ruhen auf 2 Drehgestellen und sind 


teils mit Endeingängen versehen, teils auch mit einem. Mittelein- 


gang und zwei geschlossenen Abteilen beiderseits des “Mittel- 
eingangs. Die Hauptträger sind bei diesen Wagen gekröpft, so 


Die 


‚8 Cents (34 3), bei zweimaligem Umsteigen 10 Cents (42 9) - 
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daß der Wagenfußboden in der Mitte tiefer liegt, wodurch das 
Aus- und Einsteigen sehr erleichtert wird. Bei einigen dieser 
Wagen beträgt der Höhenunterschied zwischen Straße und Wagen- 
fußboden nur 25 cm. Die Drehgestelle haben ungleiche Raddurch- 
messer von 762 und 483 mm. Auch die Motoren müssen sich der 
Bauart der Wagen anpassen und sehr niedrig gehalten werden. 
Diese Wagen haben nur einen einzigen Innenraum ohne Quer- 
wände; die Eingangstüren sind als Schiebetüren ausgebildet und 
werden ‚durch den Wagenführer oder den Schaffner bedient. Die 
Sitzreihen sind meist in der Quere angeordnet. Die neuesten in 
dieser Weise gebauten Brooklyner Straßenbahnwagen haben 
14,17 m Länge, 53 Plätze und ein totes Gewicht für den Sitzplatz 
von nur 289 kg. Die Wagen der New York Railway Co. haben 
bei 12,40 m Länge 51 Sitzplätze. Dieselbe Gesellschaft hat ver- 
suchsweise einige Decksitzwagen beschafft. die 88 Sitzplätze haben : 
einschließlich 83 Stehplätzen können 171 Fahrgäste befördert wer- 
den. Auch das Verdeck ist vollständig geschlossen. Diese Wagen 
sind gleichfalls mit Mitteleineängen ausgestattet und wiegen 
20,865 t oder 237 kg für den Sitzplatz. Die Gesamthöhe ist nur 
3,81 m, diese Höhenbeschränkung war notwendig, um unter den 
Hochbahnviadukten hindurchfahren zu können. Sie wurde da- 
dureh möglich, daß auf dem Verdeck Längssitze angeordnet sind 
und der Raum unter den Sitzreihen (wie bei den früheren Ber- 
liner Decksitzwagen der Pferdebahn) für den Mittelgang des 
unteren Stockwerks ausgenutzt ist. Der Höhenunterschied 
zwischen beiden Fußböden beträgt nur 1.575 m. 

Von den Hochbahnlinien wird die 3. Avenuelinie am stärksten 
befahren, auf ihr verkehren stündlich 42 Züge mit 294 Wagen und 
14 700 Plätzen. Soweit die Linien noch nicht mit dritten Gleisen 
für die Schnellzüze ausgerüstet sind, werden diese Gleise überall 
da nachträglich eingebaut, wo es’der Raum eestattet. Die neuen 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Einnahmen der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
betrugen im Monat Juni d. J. bei einer Betriebslänge von 
39562 km (gegen 39193 km im gleichen Monat des Vorjahres): 


im Juni gegen Juni 
Personen- und Gepäck- 1914 1913 auf 1 km 
Bverkehr . . ! . . 71848000 46 + 8337000 A6 + 205 46 
Güterverkehr . . 129539000 „: + 328000 „ — % „ 


Sonstige Einnahmen . 1137400 „ + 1602000 „ — 


zusammen 212761000 46 + 10267000 46 + 224 46 


— Ausbildung zum Werkmeister. Wie der preußische Eisen- 
bahnminister mit Erlaß vom 8. Juli d. J. bekannt gibt, können 
nach $ 1 Absatz 10 der Prüfungsordnung (Personalvorschriften, 
Ausgabe 1914, Seite 91) zur Ausbildung und Prüfung zum 
Werkmeister auch tüchtige etatsmäßige Beamte des technischen 
Dienstes herangezogen werden, die das vorgeschriebene Hand- 
werk erlernt, eine Fachschule jedoch nicht besucht haben. Die 
Auswahl dieser Beamten ist nicht auf die dort zur Erläuterung 
angeführten Beamtenklassen (Lokomotivführer, Lokomotivhei- 
zer, Werkführer, Wagenmeister) beschränkt. Es können daher 
auch tüchtige Maschinenmeister und Maschinisten zur Werk- 
meisterlaufbahn zugelassen werden. 


-—— Unterstützung von Krankenkassen-Mitgliedern, die in 
Lungenheilstätten behandelt worden sind. Der Hauptvorstand 
der Verbandskranken- und Hinterbliebenenkasse der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen hat in seiner Sitzung vom 15. April 1913 
beschlossen, die in $S 10. Abs. 3, der Satzungen vorgeschriebene 
anteilige Erstattung der Kosten bei Krankenhausbehandlung auch 
auf die Fälle auszudehnen, in denen Mitglieder in Lungenheil- 
stätten behandelt worden sind. Die Kasse ist demnach verpflichtet, 
den Kassenmitgzliedern auf ihren Antrag % der Kosten der Gesamt- 
rechnung zu erstatten. Der Zweck dieses Beschlusses. den lungen- 
kranken Kassenmitgliedern eine weitergehende Beihilfe bei Tuber- 


kulose-Erkrankungen zu sichern, würde jedoch nicht erreicht 
werden. wenn — wie der Hauptvorstand aus einem zu seiner 
xenninis gelangten Falle annehmen zu müssen glaubt — der von 


der Verbandskranken- und Hinterbliebenenkasse erstattete Betrag 
hei der Bemessung der in solchen Fällen üblichen Unterstützung 
aus Mitteln des Betriebsfonds in Anrechnung gebracht und die 
Unterstützung dementsprechend gekürzt werden würde. 
Der preußische Eisenbahnminister hat daher Veranlas- 
sung genommen, die Königlichen Eisenbahndirektionen dar- 
auf aufmerksam zu machen, daß bei Bemessung der 
Unterstützungen an lungenkranke Bedienstete die Leistungen 
der Verbandskranken- und Hinterbliebenenkassese an sich 
keinen Anlaß zu Kürzungen bieten. Den Königlichen Eisenbahn- 


Schnellbahntunnel, die von der Stadt Neuyork gemeinsam mit den 
beiden Schnellbahngesellschaften errichtet werden, erhalten größere 
Abmessungen als der vorhandene Schnellbahntunnel. Die für den 
Betrieb der Brooklyn R. T. Co. erhalten z. B. eine lichte Höhe von 
4,05 m für jedes Gleis. Die Tunnel werden durchweg mit Geh- 
wegen ausgestattet, auf denen die Reisenden steckengebliebener 
Züge zum nächsten Bahnhof gelangen können. Die neuen Tunnel 
liegen dicht unter der Erdoberfläche und werden durchweg in 
offener Baugrube hergestellt. Nur in Broadway, der Lexington 
Avenue und der 42. Straße sind die Unternehmer verpflichtet, die 
3augrube abzudecken, um den Straßenverkehr über sie hinweg 
aufrecht zu erhalten. Ein Teil der Lexington Avenue ist so 
schmal, daß die Wände eines zweigleisigen Tunnels mit den Haus- 
zrundmauern in Berührung sekommen wären. Deswegen werden 
hier zwei eingleisige Tunnel untereinander angeordnet. Der untere 
Tunnel wird gewölbt und Wände und Gewölbe werden aus Ziegel 
hergestellt; für den oberen Tunnel wurde wie für die sonstigen 
Tunnelausführungen Eisenbeton als Baustoff gewählt. In den 
engen Straßen geschieht die Bodenförderung mit Hilfe von Trans- 


portbändern, die an geeigneten Stellen in Rollbahnwagen ent- 
laden. Der Baugrund ist im allgemeinen gut; nur stellenweise 


wurden mit Tonschlamm gefüllte Spalten aufgefunden, die eine 
künstliche Gründung auf eisernen Pfählen bis 9 m Länge not- 
wendig machten. An einigen Stellen mußten die Hauszrundmauern 
unterfangen werden. Hier wurden beiderseits der Mauern Eisen- 
rohre von 30 em Durchmesser in Schüssen von 1,83 m Länge ein- 
retrieben und mit Beton ausgefällt. Diese Betonpfähle wurden 
so bemessen, daß jeder von ihnen 80 t tragen kann. Die Köpfe der 
Pfähle wurden in Höhe der Schienenöberkante durch Betonkappen 
verbunden und auf diesen die Hausgrundmauern abgestützt. 


direktionen bleibt es nach wie vor überlassen. die Höhe der zu ge- 
währenden Unterstützung nach pflichtmäßigem Ermessen im 
Kinzelfalle unter Berücksichtigung aller in Betracht kommenden 
Verhältnisse festzusetzen. 


Neudietendorf-Rit- 
In Kilometer 30,4 der 


— Eisenbahnunfälle auf der Bahnstrecke 
sehenhausen. Amtlich wird gemeldet: 


Strecke Neudietendorf-Ritschenhausen stießen am 21. d. M. vor- 
mittag 10 Uhr 30 Minuten zwei Lokomotiven zusammen. Zwei 


Lokomotivbeamte wurden schwer, drei leicht verletzt. Der Sach- 
schaden ist erheblich. Der Verkehr wurde bis 3 Uhr 30 Minuten 
nachmittags eingleisig aufrechterhalten. Nachmittags um 3 Uhr 
3 Minuten stieß der Personenzug 287 auf den vor dem Einfahrts- 
sienal in Gräfenroda haltenden Güterzug D 6847. Hierdurch sind 
zehn Achsen des Güterzuges zur Entgleisung zebracht worden. 
Eine Frau: wurde leicht verletzt. Der Betrieb auf beiden Gleisen 
der Strecke Gräfenroda-Gehlberg mußte gesperrt und die Züge 
umgeleitet werden. Seit 22. d. M. vormittags 3 Uhr ist die Strecke 
auf beiden Gleisen wieder betriebsfähie. 


— Direkte Verbindung Berlin-Cuxhaven. Bisher waren Rei- 
sende. die von Berlin aus über Hamburg nach Neuyork oder nach 
den Kanalhäfen Cherbourg-Southampton fahren und dabei die 
erößen Dampfer der Hamburg-Amerika-Linie benutzen 
wollten, genötigt, am Tage vor Ausgang des Dampfers in Hamburg 
einzutreffen, um dann am nächsten Morgen mit den Sonderzügen 
der Hamburg Amerika-Linie zur Einschiffung nach Cuxhaven be- 
fördert zu werden. Hierin ist jetzt insofern eine bemerkenswerte 
Änderung eingetreten, als an den Abfahrtstagen der Riesendampfer 
„Imperator“ und „Vaterland“ die in Berlin weilenden oder über 
Berlin reisenden Fahrgäste der I. und II. Kajüte direkt von Berlin 
aus an Bord der Schiffe gelangen können. Vom Lehrter Bahnhof 
in Berlin geht an diesen Tagen regelmäßig ein Sonderzug morgens 
7 Uhr 15 Min. ab, der bis Cuxhaven durchfährt, wo der Dampfer 
nur noch diese Reisenden übernimmt, um dann sofort in See zu 
gehen. Für die Benutzung des Sonderzuges haben die Reisenden 
erster Kajüte 22,70 AM und die Reisenden zweiter Kajüte 14,70.M 
zu zahlen. Diese Einrichtung dürfte gewiß in weiten Kreisen des 
reisenden Publikums mit Genugtuung begrüßt werden. 


— Berliner Nord-Südbahn. Für deren Untererundbahnhof am 
Stadtbahnhof Friedrichstraße hat der Berliner Magistrat die neuen 
Pläne den Aufsichtsbehörden zur Genehmigung eingereicht. Die nutz- 
bare Bahnsteiglänge der Station wird 80m betragen, die lichte Breite 
des Bahnsteigs 13,10 m, die Höhe 4,54 m, über Schienenoberkante 
5,50 m. Im Lageplan ist die Bodenbeschaffenheit angegeben, sie 
macht eine ziemlich tiefe Gründung unter Ausfüllung eines bei 
Station 42,5 liegenden Kolks mit Schüttbeton nötige. Faulschlamm- 
haltige Sandlager und eine lanzgestreckte Moorrinne werden hier 
den Tunnelbau erschweren. Vom Stadtbahnhof Friedrichstraße 
(Georgenstraße) her ist eine Zugangstreppe zur Untergrundbahn 
geplant, bezüglich deren mit der Eisenbahndirektion Berlin noch 
ein Vertrag abzuschließen ist. Wie die „B. B.-Ztg.” mitteilt. ver- 
handelte im Mai 1907 der Magistrat schon einmal mit der Eisen- 


Nr.’S7 


898 


Zeitung des Vereins 


bahndirektion über die am Bahnhof geplanten Zugänge, und die 
letztere erklärte sich bereit, die erforderlichen Stadtbahnbogen 
zegen eine geringe Anerkennungsgebühr herzugeben. Inzwischen 
ist der Plan geändert worden, und: es wird jetzt nur ein (west- 


— Wagengestellung für Kohlen, Koks 


licher) Zugang zur Nord-Südbahn beansprucht. Die übrigen Zu- 


gangstreppen sollen auf der Mitte des Fahrdammes der Friedrich- 


straße angelegt werden, und zwär ohne Überbauten, um die Über- 
sichtlichkeit im Straßenverkehr nicht zu beeinträchtigen. 


und Briketts (in Einheiten zu 10 t) in den großen Kohlenbezirken für die Zeit. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
— En een 


vom 1. bis 15. Juli d. J. E 
| teilt a, ... | im Durch- 
Mo Re Sa Ri on nicht rechtzeitig a ans, schnitt für den 
Bezirk Jabz ‚S Ei im ganzen an Werk- |an Sonn- und gestellt tag gestellt Sonn- und 
>» F 5 Festtag gestellt 
= Wagen tagen esttagen Wagen | Dr | 
r | Wagen Wagen | Ye Wagen ı Wagen 
A. Steinkohlenbezirke. 
Ruh | 1914 13 | 400 748 | 390 543 | 10 205 Es | n— 30 042 5103 
TE a 1913 | 13 409 003 396 404 12599 = = 30 493 6 300 
gegen das Vorjahr 2 — | 8555 =21% | — 5861 |’ — 2394 nn | — — 451=15% | — 1197 
. 1914 13 12 272 11 697 575 —_— | = | 900 | 288 
Aachener Bezirk {| 1913 | 13 | 12.033 | 11492 | Ale = a 879 306 
gegen dasVorjahr | — | — | + 39=2,0 % + 275 | — 36 = ei +21=24$ | —18 
E : 1914 15 39 339 39 144 195 u — 3011 | 93 
Saiherk a I! ııa | 13 43 547 43 323 | 224 Zn = 3 333 112 
gegen das Vorjahr | — u 1020208 =.0,770, — 4179 | — 29 — — 1 -—392=97%.]1. uU 
Elsaß - Lothringen N 1914 | 13 14 931 | 14 931 | _ —_ _ 1149 | 2 
(Saarbezirk).... ?| 1913 | 18 15 397 - 15 397 | 2 = | a 14 = = 
gegen das Vorjahr | — _ — 466 = 3,0 — 466 Su = = _—9=35, ES 
: 1914 13 148 162 147 628 534 —_ — 11 356 267 
Oberschlesien... }| 1913 | 13 157 874 157 341 533 = = 121103 267 
gegen das Vorjahr | — _ — 9712 =6,28 — 9713 | +1 — — — 717 62% = 
£ . 1914 13 16 326 16 001 325 = — 17231 163 
Niederschlesien... }| 1913 | 13 | _ 18.308 | 2.17.898 410 er - 1377, 205 
gegen dasVorjahr | — — |—-19%2=108%| — 1897 — 85 —_ — | — 146 = 106 & — 42 
Sächsischer Stein- | 1914 | 13 18 709 18 709 — — — 1439 — 
kohlenbezirk ..?| 1913 13 20 425 20 425 — 182 0,9 1571 — 
gegen dasVorjahr | — | — — 1716 =84# ||, »— 1716 —_ — — —-192=84 }% — 
Gesamtsumme in S 1914 | — 650 487 638 653 11 834 _ — 49 128 5919 
den 7 Bezirken ?| 1913 — 676 587 662 210 14 377 182 Ar 50,940 7190 
gegen dasVorjahr —_— | — —36100=3,9% — 23 557 — 2543 — a IE IR — 1271 
B. Braunkohlenbezirke. 
Haha 1914 | 13 55 806 55 806 — — _ 4293 —_ 
TREE 1913 13 54 606 54 606 = 530 1,0 4200 = 
gegen dasVorjahr | — | — +1200=22% + 1200 E= — —_ +93=22% —— 
1914 | 13 16 379 16 379 — ns — 1 260 
ED {1913 | 13 18 223 18923 a 24 0,1 1402 = 
gegen das Vorjahr | — — |—184=101% — 1844 — —_ — e12=101% — 
1914 13 7639 7633 6 — = 587 3 
Bu sl ıs | 7 448 7445 a 176 9,3 573 z 
gegen dasVorjahr | — _ +14 =26 $ + 188 +6 — - +.14=24 87] +3 
1914 13 1 852 1 852 a — _— 143 = 
BB en las | 1966 1 966 Zi = = 151 — 
gegen das Vorjahr | — — — 114 =5,8 $ — 114 | = zZ — —8-53$% ann 
1914 13 3 341 3 301 40 = — 254 20 
EEE {1913 18 3199 3168 | 36 2 9,1 243 18 
gegen dasVorjahr | — | — + 1492=4,4% + 138 + 4 | — =b/11214,5, 934 +2 
Sächsisch. Braun- S 1914 | 13 19 484 19 484 = — — 1499 = 
kohlenbezirk .. \ 1913 13 18809 28 809 — 85 1.04 p 1447 = 
gegen dasVorjahr | — | — + 675=3;6 % + 645 _ — | — +52=363$% == 
Rheinisch. Braun- (| 1914 | 13 24 755 24 755 | = — —_ 1 904 =+ 
kohlenbezirk ..?| 1913 | 13 23 695 } 23 695 — u 1823 — 
gegen das Vorjahr — — | +1060=45$ + 1060 — — — +sl=44% n- 
Gesamtsumme in | 1914 | — 129 256 129 210 | 46 — ı 9 940 23 
den 7 Bezirken | 1913 — 127 943 127 907 36 817 — 9339 18 
gegen das Vorjahr — — + FI L0F + 1303 + 10 = — +101=10% +5 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen Staatseisen- 
bahnen. Im Juni 1914 wurden bei einer Bahnlänge von 2098.95 
(i. V. 2098,95) km befördert 6578000 (5 926000) Personen und 
1230 227 (1179785). t Güter. Die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr betrugen 3 335 000 M, mehr als im Juni 1913: 330426 AM. 
die aus dem Güterverkehr ‘4317000 M. mehr: 130649 M. Bei 
der wegen der Lage des Pfingstfestes (31. Mai/l. Juni) zebotenen 
Heranziehung der Einnahmen des Monats Mai zur Vergleichung 
ergibt sich, daß im Personenverkehr bei einer im Mai festgestellten 
Mindereinnahme gegenüber dem Vorjahr von 201000 M für beide 
Monate noch eine Mehreinnahme von 129426 AM verbleibt und daß 
im ‘Güterverkehr die im Mai festgestellte Mehreinnahme von 
176.000 MA, obwohl der Monat Juni gegenüber dem Vorjahr einen 


Arbeitstag weniger hatte, sich für beide Monate zusammen auf 
306 649 M erhöht hat. Vom 1. April bis zum 30. Juni 1914 be- 
trugen die KEinnahmen im ganzen 22 862 000 M zezen 2201895 M 
im gleichen Zeitraum des Vorjahrs, sonach mehr: 843075 M. 


— Die Verkehrseinnahmen der badischen Staatsbahnen haben 
im Juni .d. J. nach geschätzter Feststellung betragen aus dem 
Personenverkehr 3490 000 #4 (+ 360 000 MN), aus dem Güter- 
verkehr 5950000 M (— 58000 M), aus sonstigen Quellen 
350 000 4  (— 57000 M), somit im zwanzen 10390000 M 
(+ 245000 M). Für das erste Halbjahr 1914 stellt sich die Ge- 
samteinnahme auf 58119000 „4 (+ 182000 MN): aus dem Per- 


sonenverkehr ist für diesen Zeitraum eine Mehreinnahme von 


1 
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411000 AM, aus dem Güterverkehr dagegen eine Mindereinnahme 
von 682000 M zu verzeichnen. In der üblichen amtlichen Er- 
läuterung ist zunächst auf den Einfluß der verschiedenen Lage 
des zweiten Pfingstfeierta&s und des Fronleichnamstages in 


‚den Jahren 1914 und 1913 verwiesen, wodurch im Juni 1914 die 


Einnahmen aus dem Personenverkehr für den Vergleich erhöht 
aus dem Güterverkehr kleiner ausfallen 
mußten. Der Pfingstverkehr war, soweit er noch in den Juni 
fiel, sehr stark. Im übrigen war der Reiseverkehr der Jahres- 
zeit entsprechend gut: der Ausflugsverkehr war selbst bei un- 
günstigem Wetter lebhaft, an schönen Sonn- und Feiertagen 
sehr stark. Der Tierverkehr war ziemlich schwach. Der 
Güterverkehr war im Juni 1914 annähernd gleich stark wie im 
Juni 1913. Der Geschäftsgang ist im allgemeinen nicht lebhafter 
seworden; namentlich wird noch immer über schlechte Be- 
schäftigung des Baugewerbes geklagt. Der Versand von Erd- 
beeren und Kirschen war sehr stark. Die Rheinschiffahrt war 
den ganzen Monat bis Basel offen. Die Zufuhren von Stein- 
kohlen und Holz waren lebhaft: bei Getreide und Stückeütern 
bewegten sie sich in mäßigen Grenzen. Die Neckarschiffahrt 
war den ganzen Monat offen: der Salzverkehr war lebhaft. 


— Personalnachriehten. Der Regierungs- und Baurat Loe- 
wel, bisher Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Münster (Westfalen), ist zum Geheimen Baurat und vortragen- 
den Rat im Reichseisenbahnamt ernannt. 

Bei den bayerischen Staatseisenbahnen 
1. August d. J. Oberinspektor Heckel in Salzburg, dann 
der mit dem Titel und Rang eines Regierungsrates bekleidete 
Direktionsrat Frh. v. Pechmann in Rosenheim und der im 
zeitlichen Ruhestand befindliche Obermaschineninspektor Höl- 
lein in München in den dauernden Ruhestand versetzt. — Be- 
rufen wurde Direktionsrat Köber in Wunsiedel an die Eisen- 
bahndirektion Regensburg. 


wurden ab 


Dem Direktor der Aktiengesellschaft der Cöln-Bonner Kreis- 
bahnen, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor a. D. Rohlfs 
in Cöln ist der Charakter als Baurat verliehen. 


Österreich. 


— Ausfolgungsbestätigungzen für die durch die Bahn versen- 
deten Güter. Mit Rücksicht auf die am 1. d. M. in Kraft getre- 
tene Gerichtsentlastungs-Novelle und den Rechtshilfevertrag 
mit Ungarn erscheinen Verfügungen von Wichtigkeit, durch 
welche den verfrachtenden Industriellen die Möglichkeit geboten 
würde, Ausfolgungsbestätigungen für die durch die Bahn ver- 
sendeten Güter (Bestätigungen des Empfanges durch den 
Adressaten) zu erlangen. Derartige Bestätigungen sind, wenn 
der neue Gerichtsstand der Warenforderungen für Kaufleute in 
Anspruch genommen werden soll, notwendig, da die als Grund- 
lage der Forderung dienende Bestellung und die tatsächliche 
Übernahme (Ablieferung) der Ware urkundlich nachgewiesen 
werden muß. Der urkundliche Nachweis der Ablieferung kann 
nun derzeit nicht erbracht werden, wenn die Zustellung der 
Ware durch die Eisenbahn erfolgte, da die Eisenbahnverwal- 
tungen bisher dem Absender nur davon Mitteilung machten, 
daß der Adressat die Übernahme der Ware abgelehnt hat, 
nicht aber in jenen Fällen, in welchen die Übernahme erfolgte. 
Das Eisenbahnministerium°hat nun den Bund Österreichischer 
Industrieller, welcher eine entsprechende Eingabe eingebracht 
hatte, in Kenntnis gesetzt, daß in allernächster Zeit voraus- 
sichtlich Übernahmemeldekarten eingeführt werden dürften. 
durch welche die tatsächliche Übernahme des Gutes durch den 
Empfänger bahnseits bestätigt wird. Das Eisenbahnministerium 
hat weiter mitgeteilt, daß auch das ungarische Handelsministe- 
rium der Einführung derartiger Übernahmemeldekarten für die 
in Ungarn zugestellten Frachtgüter zugestimmt habe. Durch 
diese Verfügung des Eisenbahnministeriums wird in entsprechen- 
der Weise die Möglichkeit geschaffen, sowohl gegen die in- 
ländischen als auch gegen die ungarischen Abnehmer den Ge- 
riehtsstand für Warenforderungen in Anspruch nehmen zu 
können. 


— Verkehrseinnahmen der österreichischen Staatsbahnen. 
Nach der vorläufigen Ermittlung betrugen diese Einnahmen für 
den Monat Juni insgesamt: 65 854000 Kr., das sind um rund 
449700 Kr. mehr als im gleichen Monate des Voriahres. Der 
Personenverkehr brachte infolge des Uimstandes, daß der Be- 
richtsmonat um zwei Feiertage mehr zählte als der vorjährige 
Vergleichsmonat, eine Mehreinnahme von rund 1472000 Kr. Im 
Güterverkehr dagegen bewirkte der Entgang von zwei Werk- 
tagen einen Finnahmeausfall von rund 1022300 Kr. Vom 
1. Januar bis 30. Juni d. J. betrugen die nach der endgültigen 
Ermittlung bis einschließlich März d. J. richtiezestellten Ge- 


- samteinnahmen 377 957 600 Kr., das sind um rund 1463200 Kr. 


| 


mehr als in der gleichen Zeit des Vorjahres. 


— Die Schwellenlieferungen für die Staatsbahnen. Bei den 
Staatsbahndirektionen Wien, Linz, Innsbruck, Villach, Triest, 
Pilsen, Prag, Olmütz, Krakau, Lemberg, Stanislau und der Be- 


triebsleitung Czernowitz sowie der Nordbahndirektion. Nord- 
westbahndirektion, Direktion für die Linien der Staatseisen- 


bahngesellschaft in Wien und der Direktion für die Böhmische 
Nordbahn in Prag gelangen für das Jahr 1915 die Lieferungen 
von Schwellen, Brücken und Extrahölzern im Ausschreibungs- 
wege zur Vergebung. Die näheren Bedingnisse sind im Amis- 
blatt der Kaiserlichen „Wiener Zeitune“ vom 15. d. M. verlaut- 
bart und sind die Bedingungen bei den betreffenden Staatsbahn- 
direktionen gegen Einsendung des Betrages von einer Krone so- 
wie des Portos zu erlangen. 


— Fortsetzung der Verhandlungen mit der ungarischen Re- 
gierung über die Südbahnsanierung. Im Eisenbahnministerium 
hat am 21. Juli unter Vorsitz des Eisenbahnministers Dr. Frei- 
herrn v. Forster eine interne Besprechung wegen der weiteren, 
mit der ungarischen Regierung in Angelegenheit der Südbahn- 
sanierung zu pflegenden Verhandlungen stattzefunden. Nach- 
mittags haben sich mehrere höhere Beamte des Eisenbahnmini- 
steriums nach Budapest begeben, wo im ungarischen Handels- 
ministerium die Verhandlungen zwischen der österreichischen 
und ungarischen Regierung in dieser Angelegenheit ihre Fort- 
setzung finden. 


— Vorsorgen für den Herbstverkehr. Die günstigen Ernte- 
aussichten dieses Jahres lassen einen regen Güterverkehr im 
Herbst erwarten, und es dürften besonders in den Monaten 
Oktober und November große Ansprüche an die Leistungsfähig- 
keit der österreichischen Staatsbahnen und ihres Wasenparks 
gestellt werden. Die Staatsbahnverwaltung trifft, wie das 
.Österr.-ung. Eisenbahnblatt“ erfährt, auch diesmal wie in den 
Vorjahren schon im Laufe des Sommers alle Vorkehrungen, die 
eine tunlichst glatte Abwicklung des zu erwartenden starken 
Güterverkehrs gewährleisten. Um jedoch in dieser Hinsicht 
einen vollen Erfolg zu erzielen, erscheint es dringend nötig, 
daß die Bestrebungen der Staatsbahnverwaltune von den 
Verkehrsinteressenten nach Tunlichkeit unterstützt werden. Die 
in den Herbstmonaten in betreff der vollzähligen und  zeit- 
gerechten Beistellung der Wagen auftretenden Schwierigkeiten 
wtirden erheblich verringert werden, wenn der Bezug der 
Massengüter — besonders Kohle, Kalkstein und Düngmittel — 
schon während der Sommermonate bewerkstelligt und nicht auf 
die Herbstmonate verlegt wird. Durch die Vergrößerung des 
staatlichen Güterwagenparks, die Vermehrung der Ferneüter- 
züge, die Ausgestaltung der Wagendirigierungstechnik sowie 
die fortgesetzte wagendienstliche Schulung des Personals sind 
bahnseits alle Vorkehrungen in betreff der besonderen Be- 
schleunigung des Wagenumlaufes getroffen, der eine Ver- 
besserung durch die schleunigste Be- und Entladung der Güter- 
wagen sowie die volle Ausnützung ihres Ladegewichts .er- 
fahren würde. Es ergeht demnach an die Verkehrsinteressenten 
das dringende Ersuchen, zum eigenen Vorteil und zum Vorteil 
der Gesamtheit sich den frühzeitigen Bezug der bezeichneten 
Massengüter angelesen sein zu lassen, das Ladegewicht der 
Wagen tunlichst auszunützen und das Ladegeschäft mit größter 
Beschleunigung durchzuführen, damit nicht die zu erwartenden 
günstigen Wirkungen der bahnseitigen Maßnahmen durch all- 
fällige außerhalb der Machtsphäre der Eisenbahn gelegene Ein- 
flüsse aufgehoben werden. 


— Zusammenstoß zweier Züge in Wien. Am 18. Juli erfolgte 
in Wien an der Kreuzungsstelle der Marxergasse und der. Vor- 
deren Zollamtsstraße um 7 Uhr früh eine Streifungz zwischen dem 
dem Stubenring zu fahrenden städtischen Straßenbahnwa gen 
Nr. 812 mit dem Fernzuge Nr. 112 der elektrischen Lokalbahn 
Wien-Preßburg. Durch diese Streifung wurde die rück wärtige 
Seitenwand des städtischen Motorwagens Nr. 812 eingedrückt und 


die Fernzuglokomotive der elektrischen Lokalbahn mit beiden 
Achsen zur Entgleisung gebracht. Leicht verletzt wurden fünf 


Fahrgäste der städtischen Straßenbahn; zwei hiervon wurden von 
der Rettungsgesellschaft behandelt. Die durch die Streifung ver- 
ursachte Verkehrsstörung wurde um 8 Uhr 43 Minuten vormittags 
behoben und der rezelmäßige Verkehr wieder aufgenommen. 

—_ Zur 
von 


Hilfseinriehtungen im Eisenbahnsicherungswesen. 
Sicherung der Ein- und Ausfahrten in Stationen sind die 
besonderen Stellwerken aus fernbedienten Weichen mit den 
feststehenden Signalen derart in Abhängigkeit gebracht, daß 
die Freistellung der Signale nur möglich ist, wenn die Weichen 
in der für die betreffende Fahrstraße richtigen Lage ver- 
schlossen sind. Die Auflösung dieses Fahrstraßenverschlusses 
liegt in der Hand des Zugabfertigers, der dies jedoch nur dann 
bewirken kann, wenn vorher das zugehörige Fahrsignal in der 
Haltstellung verschlossen wurde. Um bei dichterem Verkehr 
und bei Zugverspätungen zu vermeiden, daß durch vorzeitige 
Auflösung des Fahrstraßenverschlusses das Umstellen von 
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Weichen unter dem fahrenden Zug erfolgen könnte, wurden, 
wie das „Österr.-ung. Eisenbahnblatt“ mitteilt, bei den Signal- 
blocks auf den Stellwerken sogenannte „Blocksperren“ an- 
seordnet, die das Verschließen der Signale und also mittelbar 
die Auflösung des Fahrstraßenverschlusses erst ermöglichen, 
wenn der Zug ein entweder unmittelbar vor oder hinter den 
Weichen eingebautes isoliertes Gleisstück abgefahren hat. Mit 
diesen „isolierten Schienen“ stehen die Blocksperren durch 
Kabelleitungen und einer galvanischen Batterie nebst Relais 
in Verbindung und vermitteln dadurch die Einwirkung des 
Zuges auf die Blockanlage. Die Blocksperren sind also ge- 
wissermaßen nur Hilfseinrichtungen, da bei ordnungsmälßiger 
3edienung die Blockanlage auch sonst volle Gewähr für den 
gesicherten Zugverkehr zu bieten vermag. Demungeachtet 
wurde bei den österreichischen Staatsbahnen die Ausrüstung der 
bestehenden Stationsblockanlagen mit Blocksperren soweit ge- 
fördert, daß sie auf den Schnellzugstrecken nahezu vollendet ist 
und auf den übrigen Linien in den nächsten Jahren zum Ab- 
schluß gebracht werden kann. 


Rumänien. 


— Der Eisenbahn- und Wegebau in Neurumänien. Mit großem 
Eifer wird seit Monaten an dem Bau der Eisenbahnlinien ge- 
arbeitet, die die Städte Tultscha. Tschernavoda und Constanza der 
alten mit der neuerworbenen Dobrudscha verbinden sollen. Bis 
letzt wurde die 32 km lange Linie Medeidia-Cobadin fertiggestellt. 
Die Fortsetzung dieser Linie, die Strecke Cobadin-Dobritsch in 
der Länge von 83 km, soll bis zum Ablauf dieses Jahres vollendet 
sein; auf dieser Linie werden täglich 800 m Schienen selest. Von 
der Eisenbahnlinie Tultscha-Medgidia ist bis jetzt die 35 km lange 
Strecke Medgidia-Esser fertig, die bereits befahren wird. Die Rest- 
strecke Esser-Tultscha 20 km ist in Bau und gleichfalls der Voll- 
endung nahe. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat jetzt die Vergebung 
des Baues einer 35 km langen Teilstrecke der Eisenbahnlinie 
Tultscha-Babadag ausgeschrieben. Ihr Bau soll schon demnächst 
in Angriff genommen werden. Die noch restlichen 45. km der 
Linie Tultscha-Babadag werden gleichfalls in ganz kurzer Zeit 
zur Ausführung vergeben werden. Nach Versicherung des Mi- 
nisters wird die ganze Eisenbahnlinie Tultscha-Medgidia bis zum 
Monat Oktober 1915 fertig zestellt sein. 

Ebenso eifrig wie mit dem Eisenbahnbau ist man in der Do- 
brudscha oder Neurumänien auch mit dem Straßenbau beschäftigt. 
So wird außer anderen Straßen auch die 106 km lange Heeres- 
straße Constanza-Dobritsch gebaut, an die sich die 60 km lange 
Landstraße Dobritsch-Tutrakan (Turtucaia) anschließt. 


— Die rumänisch-bulgarische Donaubrücke. Die Verhand- 
lungen zwischen Bulgarien und Rumänien wegen des Baues einer 
Eisenbahnbrücke über die Donau werden, in Anbetracht der nun- 
mehr durch den Abschluß der Anleihe Bulgariens mit den deut- 
schen Großbanken und deren Genehmigung durch die bulgarische 
Kammer gesicherten Ausführung einer Schienenverbindung 
zwischen Donau und Ägäis, neuerdings wieder aufgenommen. Es 
wird mit Zuversicht erwartet, daß nunmehr das Ergebnis der Ver- 
handlungen ein beiderseits zufriedenstellendes sein wird. indem 
das Für und Wider betreffs der gegenseitigen Vorschläge und Ein- 
wendungen überprüft und der Zweckmäßigkeit mehr Rechnung ge- 
tragen werde. 

Bulgariens Wunsch war, durch den Bau einer Donaubrücke 
bei Rustschuk-Giurzevo oder bei Sistov-Zimnitza einerseits einen 
von Serbien unabhängigen, auch zur Winterszeit benutzbaren 
Weg nach und von Mitteleuropa zu gewinnen und in weiterem 
Verfolg durch den Bau einer Eisenbahnlinie im Anschluß daran 
nach Porto Lagos durch eine etwaige Sperrung der türkischen 
Meereneen im Aus-, Ein- und Durchfuhrverkehr nicht behindert 
zıı werden, anderseits aber eine Verkehrserleichterung mit dem 
Nachbarlande selbst zu erreichen. 

Rumänien war und ist auch jetzt grundsätzlich geneigt, dem 
Wunsche Bulgariens zu entsprechen, jedoch nicht in dem Sinne, 
wie es Bulgarien erstrebt, denn der Gegenvorschlag Rumäniens 
eine dahin, den Bau der Brücke weiter stromaufwärts bei Corabia 
zu bewerkstelliven. Als Grund dafür zog Rumänien folgende Um- 
stände in Betracht: 1. Schwächung des Verkehrs über Constanza 
durch dessen teilweise Ablenkung zugunsten des bulgarischen 
Hafens Varna, wenn die Brücke weiter donauabwärts. d. i. bei 
Sistov oder Rustschuk, gebaut würde; 2. Beeinträchtigung der Ent- 
wicklung der "in Zunahme begriffenen rumänischen Donau- 
Dampfschiffahrt und Schädigung der Donauhäfen; 3. Unzweck- 
mäßiskeit des Transportes der Güter über Bulgarien nach Porto 
Lagos infolge höherer Frachtsätze der ungünstigen Geländever- 
hältnisse wegen und 4. die bedenklichen strategischen Geländever- 
hältnisse des bulgarischen Donauufers gegenüber jenen Rumäniens 
sowie die Bedeutung der bulgarischen Eisenbahnen als Auf- 
mwarschlinien gegen die Donau, namentlich bei Rustschuk. 


Bl 


m — — —, ——————————— — — — — —— 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Gegen den rumänischen Vorschlag wegen des Baues der Donau- 
brücke bei Corabia-Beschli nächst Gigen hat Bulgarien Bedenken 
‘bezüglich der ungeeigneten, sumpfigen, niedrigen Uferbeschaften- 
‘heit auf bulgarischer Seite, da der Bau dort noch andere kost- 
spielige Arbeiten erheischen würde. Außerdem würde dieser öde 
mit spärlicher Bevölkerung umgebene Übergangspunkt zu nahe 
an dem Iskerdurchbruch liegen, der als Engpaß für die Verteidi- 
zung der Landeshauptstadt von größter Wichtigkeit ist. Auch 
‘würde von dieser Stelle der Übergang über den Balkan nach Süd- 
und Neubulgarien nur auf Umwegen über Sofia bzw. Gorna 
Orechovitza ermöglicht, insofern nicht die kostspielige Linie 
- Pleven-Lovetsch-Sevlijevo-Gabrovo erbaut würde. 


Übrige europäische Länder. 


— Anmeldung Norwegens zur Aufnahme in das Internationale 
Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr. Namens 
‘der norwegischen Regierung hat der norwegische Minister des 
‘Auswärtigen mittels Note vom 19. Juni d. J. bei dem Schweize- 
rischen Bundesrate um Aufnahme in das Internationale Über- 
'einkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr nachgesucht. 
Das Gesuch ist gemäß der Zusatzerklärung vom 20. September 
'1893 betreffend das Verfahren bei Zutritt neuer Staaten zum 
‘Übereinkommen dem Zentralamte zur Prüfung überwiesen 
: worden. 


— Maßregelung der ausständig gewesenen italienischen Eisen- 
‚bahnbeamten. Infolge des Ausstandes der Eisenbahner im Juni 
‘d. J. hat der Generaldirektor der italienischen Staatsbahnen, 
wie „W. T. B.“ meldet, folgende Strafmaßnahmen beschlossen: 
'48 Eisenbahnangestellte verschiedener Klassen werden für ent- 
lassen erklärt, 2 Bahnhofsvorsteher, 16 Unterbeamte und 362 
Maschinisten und Heizer werden in eine niedrigere Rangstufe 
versetzt; bei den übrigen Beamten, die freiwillig an dem Aus- 
'stande teilgenommen haben, wird die Erhöhung ihrer Gehälter 
‚um sechs Monate bis zu zwei Jahren aufgeschoben oder die 
Beamten werden sechs bis zwölf Tage vom Dienst enthoben. 


‘Der Verwaltungsrat hat ferner beschlossen, den Beamten, die. 


‘ihren Platz nicht verlassen und dadurch gezeigt haben, daß die 
große Mehrheit des Personals ‚stets Treue und Disziplin be- 
wahrt, die die ersten Grundlagen eines guten Eisenbahndienstes 

‚bilden, ein Lob zu erteilen. Auch sollen an diejenigen Änge- 
‚stellten, die an den Orten des Ausstandes erhöhte Arbeit zu lei- 

: sten hatten, Belohnungen verteilt werden. 


— Eisenbahnunfall bei Carlisle (England). Am 29. d. M. 
eegen abend stießen in der Nähe von Carlisle Station zwei 
Schlafwagenexpreßzüge der Midland Railway zusammen. Der 
eine Zug war aus Edinburg, der andere aus Glasgow nach Lon- 
don unterwegs. Bei Carlisle Station hatte, wie die „DB. B.-Ztg.“ 
berichtet, der Edinburger Zug ‘einen anderen Zug zu erwarten 
und hielt. In diesem Augenblick brauste der Glasgower Zug 
heran und rannte in den stehenden Zug hinein, dessen Loko- 
:motive und zwei Wagen zertrümmert wurden. Dem Lokomotiv- 
‚führer gelang es, abzuspringen, von den Reisenden wurden 13 
‚schwer verletzt. In den beiden Zügen, deren Reisende meistens 
‚Frauen und Kinder waren, entstand «eine fürchterliche Ver- 
'wirrung. Die Gleise sind zerstört, so daß man den Verkehr 
einstellen mußte. Der Materialschaden ist sehr bedeutend. 
Zwei Reisende sind so schwer verletzt, daß an ihrem Aufkom- 
‘men gzezweifelt wird. 


— Einnahmen der Eisenbahnen Rußlands im Jahre 1913. Nach 
‚Mitteilungen des „Wijestnik finanssow“ haben die Einnalimen 
der russischen Eisenbahnen, nach den vorläufigen Feststellun- 
gen, betragen: 


1915 


1912 auf1 Werst Be 
e eg 
in Tausenden 1912 | 1913 “912 
Rubeln Rubel | % 
l 
Staatsbahnen: in Europa 669498 | 717 558 ne 215111 + 6,8 
in Asien. | 107409] 11022) 11516] 11.684] + 1,5 
überhaupt 776 906 | 827 781 | 18245] 19345] + 6,8 
Privatbahnen: in Europa 296 164| 331213 | 16 057| 17 5681 -+ 9,4 
in Asien . — 8 — 110475 — 
überhaupt 296 164 | 3327103 | 16 0571117 536| + 9,2 
außerdem: | 
Kowel-Wlad.-Wolynsk. B. 206 226 | 3890| 4268144 9,6 
DSROTEB UI... ..% 8 567 8518| 9414| 9361| — 0,6 
überhaupt allgemeiner 
Bedeutung. . . »... .. ‚1081843 | 1168 627 | 17 452) 18 641,4 6,3 
Bahnen von örtlicher 
Belleutnngee ve. 0, 8779 9558| 4147| 4378| + 5,6 
das Gesamtergebnis sämt- 
licher Bahnen Rußlands & 
(außer Finnland). . . . |1090 622 \1 178185 | 17043! 18 vorlch 6,7 


folgt eine Lokomotive mit einer Schutzwache, 
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— Arbeiterausstand in Petersburg. Auf der Strandbahn hiel- — Eine französische Nord-Südbahn durch Afrika wird von 
ten am 22. d. M. über 300 Ausständige, vier Werst von Peters- | einer Studienkommission geplant, die, wie schon früher von uns 
burg entfernt, einen Personenzug an, zwangen den Maschinisten | erwähnt, bereits durch zwei Untersuchungsexpeditionen die Vor- 
unter Drohungen, die Lokomotive zu verlassen, forderten die | arbeiten für den nördlichen sich bis zum Tschad-See erstrecken- 
Reisenden auf, auszusteigen, stürzten dann die Telegraphen- | den Bahnabschnitt hat ausführen lassen. Die weit ausgreifenden 
stangen um und versperrten das Gleis. Aus Petersbburg ging | Pläne sind darauf gerichtet, zunächst eine unmittelbare Landver- 
sofort Gendarmerie und ein Truppenkommando zum Tatorte ab. bindung zwischen den verschiedenen französischen Besitzungen 
Der Bahnverkehr ist wieder hergestellt worden; jedem Zuge | in Nordafrika herzustellen. Später sollen dann durch Anschluß 
| an die Bahnen von Nord-Rhodesia und durch Zweielinien nach 
dem Niger- und Ugandagebiet wesentliche Verkürzungen der 
Reisezeit für den Verkehr von Europa nach Kapstadt, Südamerika, 
Madagaskar und Australien geschaffen werden. Da in den von 
der Bahn durchzogenen (Gebieten, insbesondere im nördlichen 
Afrika, nur wenig Wasser und überhaupt keine Kohle vorkommt. 
ist in den Entwürfen von vornherein auf den Betrieb mit Dampf- 
lokomotiven verzichtet und elektrischer Betrieb, und zwar mit 
einphasigem Wechselstrom von 16500 V und 25 Per./sk, vorge- 
sehen. Die Stromerzeuger in den Kraftwerken sollen durch 
Dieselmotoren angetrieben werden. Als Spannung für die Fern- 
übertragung des Stromes von den Kraftwerken nach den Trans- 
formatorenstellen sind 70000 V in Aussicht genommen. Die 
„Zeitschr. d. Vereins deutscher Ing.“, der wir diese Mitteilung 
entnehmen, meint hierzu mit Recht: Wenn auch die Entwürfe 
schon bis auf solche Einzelheiten ausgearbeitet sind, so erscheint 
die wirtschaftliche Seite des Unternehmens selbst bei reichlicher 
staatlicher Beihilfe doch so wenig gesichert, daß an der baldigen 
Ausführung der Bahn gezweifelt werden muß. 


Fremde Erdteile. 


— Die deutsch-chinesischen Eisenbahnunternehmungen. Hier- 
über äußert sich der letzte Jahresbericht der Deutsch-A Sa 
tischen Bank wie folgt: „Die Tientsin-Pukauer Bahn ist in- 
zwischen in ihrer ganzen Ausdehnung dem Verkehr übergeben 
worden. Die Gestaltung des Güter- und Personenverkehrs läßt 
erwarten, daß bei sorgfältiger Verwaltung der Überschuß der Er- 
trägnisse alsbald zur Deckung des darauf ruhenden Anleihe- 
dienstes ausreichen wird. — Die nach dem sogenannten Hukuang- 
Vertrag vom Jahre 1912 ab Hankau von uns zu erbauende Fisen- 
bahnstrecke konnte noch nicht in Angriff genommen werden, weil 
die Auffindung einer rationellen Linienführung für die Anschluß- 
strecke an dem gebirgigen Nordufer des Yangtse erhebliche 
Schwierigkeiten bereitete. Es ist zu erwarten, daß die inzwischen 
ausgeführten Vorarbeiten zu einer Entscheidung über die Linien- 
führung ausreichen und die Bauarbeiten bald beginnen werden. 
(Diese Vorarbeiten sind durch Angriffe der Eingeborenen wieder- 
holt stark behindert worden.) — Die Erträgnisse der Shantung- 
Eisenbahn-Gesellschaft im Jahre 1913 sind. gegen das Voriahr 
etwas zurückgegangen, was sich durch den Fortfall der Trans- 
porte an Baumaterial für die Tientsin-Pukauer Bahn erklärt. 
Doch ist anzunehmen, daß in der Generalversammlung der Ge- 
sellschaft die Verteilung einer gleich hohen Dividende wie im Vor- 
jahr beschlossen werden wird.“ 


Mitteilung der Schriftleitung. 


Der Unterzeichnete wird in der Zeit vom 24.d.M. bis 
23. August von Berlin abwesend sein. Briefe unter der Adresse 
der Schriftleitung werden ihn jederzeit erreichen. 


Berlin, 24. Juli 1914. v. Mühlenfels. 


(Dies ist inzwischen geschehen.) 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Ami. August 


| Änderung von Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk 


Breslau. Mit 


d. Js. wird der an der Bahnstrecke Essen Hbf.-Düsseldorf zwi- | Gültigkeit vom 1 .Oktober d. Js. ab erhält der an der Strecke 


schen den Stationen Essen Hbf. und Essen Stadtwald neuerrich- 
‚tete Haltepunkt Essen Süd für den Personenverkehr eröft- 


net werden. 


K. k. Österreichische Staatsbahnen. 
d. Js. wird die zwischen der Halte- und Ladestelle Steblowa 
und der Station Opatowitz gelegene Personenhaltestelle Ce - 
perka für den unbeschränkten Personenverkehr und für die 
Gepäcksabfertigung im Nachzahlungswege eröffnet werden. Die 
Ausgabe der Fahrkarten und die Annahme des Reisegepäcks 
in der Personenhaltestelle erfolgt durch den Bahnwächter. Die 
den nächstgelegenen Stationen betragen: 
Rositz—Ceperka 11 km, Opatowitz—Ceperka 4 km; ‚die Ent- 


Entfernungen von 


fernung Steblowa—Ceperka 4 km. 


Königlich 
Am 27. Juli 


lassen worden. 


Königszelt-Camenz gelegene Bahnhof 1. Klasse Schweidnitz O. 
die Bezeichnung Schweidnitz Hbf. 

Sächsische 
Der an der Linie Görlitz-Dresden im 
gelegene Bahnhof Gersdorf 
Gersdorf (Kr. Görlitz). 


Rundschreiben der 


Staatseisenbahnen. 
Königreiche Preußen 


erhält künftig die Bezeichnung 


Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


Nr..1229 vom 20. Juli d. Js. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsversammlung _ 
Geschäftsbericht der Geschäftsführenden Verwaltung des Ver- 


eins — abgesandt am 21. Juli d. Js. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. August wird der rechts der 
Bahnstrecke Essen Hbf.-Düsseldorf zwi- 
schen den Stationen Essen Hbf. und 


Essen Stadtwald neuerrichtete Halte- 


punkt Essen Süd für den Personen- 
verkehr eröffnet werden. 

Nähere Auskunft über die in Essen 
Süd haltenden Züge erteilt die Dienst- 
stelle. : 

Essen, 16. Juli 1914. (1573) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
ET a a nn Zr 1 a 

2. Verkehrsbeschränkung. 

Von Seite der rumänischen Eisen- 


bahnen erfolgt die Übernahme der über 


Predeal.hinaus nach Rumänien bestimm- 
ten Wagenladungen abermals nur in be- 
schränktem Maße. — 

Infolge dieser beschränkten Ünber- 
nahme waren am 18. Juli d. J. in der 
Station Brassö schon 141 und in den 
nahe zu Brassö liegenden Stationen 96 
Wagenladungen angehalten. Zur Ver- 
ıneidung größerer Wagenstauung waren 
wir gezwungen, die Annahme der über 
Predeal hinaus nach Rumänien bestimm- 
ten Bretter-, Bau- und Brennholzsendun- 
gen in Wagenladungen vom 18. Juli d. J. 
an bis auf Widerruf neuerdings einzu- 
stellen. (1580) 

Budapest, am 19. Juli 1914. 

Die Direktion der 
Königlich ungarischen Staatseisenbahnen. 


3. Güterverkehr. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 

Am 1. August 1914 tritt im Tarifheft 1 
ein Ausnahmetarif 35 für Frühzwetsch- 
gen zwischen verschiedenen Stationen 
der bayerischen Staatseisenbahnen einer- 
seits und den sächsischen Bahnhöfen in 
Leipzig anderseits in Kraft. Der Aus- 
nahmetarif gilt bis 31. August 1914, Ter- 
ner vom 1. Juni bis 31. August 1915 und 
vom 1. bis 30. Juni 1916. Gleichzeitig 
wird der am 20. Juli 1914 im Tarifheft 2 
für Frühzwetschgen eingeführte Aus- 
nahmetarif 35 durch Aufnahme der säch- 
sischen Stationen Chemnitz Hbf. und 
Zwickau (Sa.) ergänzt. Näheres ist aus 
unserm Verkehrsanzeiger zu ersehen, 
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Königl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Oktober ds. Js. 
werden die Entfernungen der Station 
Krozingen Kyanisieranstalt durchweg um 
3 km erhöht, ferner werden mit Wirkung 
vom 1. August ds: Js. verschiedene Sta- 
tionen 

a) in die Tarifhefte 1—4, 

b) in die Ausnahmetarife 2u für Gru- 
benholz, 9 für Eisen und Stahl und 
10a für Getreide usw. zur Ausfuhr 
einbezogen. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungen und in der nächsten Nummer des 


gemeinsamen Tarif- und  Verkehrs- 
anzeigers. (1595) 
Frankfurt (Main), 17. Juli 1914. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 
Heft C 2a. 
Mit Gültiekeit vom 1. August 1914 
wird die Station Borchen in den Aus- 


nahmetarif lc für Rundhölzer, zu Gru- 
benzwecken des Bergbaues bestimmt, 


unter Abteilung b als Sammellagerstation 
aufgenommen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 
Cassel, den 23. Juli 1914. (1594) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Heft C2 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
wird die Station Saarbrücken-Mälstatt 
als Empfangsstation in den Ausnahme- 
tarif 20a für Rohpetroleum aufge- 
nommen. (1596) 
Hannover, den 20. Juli 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Westdeutseh-Sächsischer Güterverkehr. 
Am 1. August 1914 tritt der: Nachtrag 
XV zum Tarife vom 1. Januar 1907 in 
Kraft. Er enthält außer bereits bekannt 
semachten Tarifänderungen und Ergän- 
zungen im wesentlichen neue Entfernun- 
zen für den Verkehr mit mehreren Ver- 
bandsstationen und mit einigen neu ein- 
bezogenen Stationen der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen, ferner Änderungen 
und Ergänzungen verschiedener Aus- 
nahmetarife, insbesondere der Seehafen- 
Ausnahmetarife. Der Ausnahmetarif 
S 9a für Glastafeln wird mit Wirkung 
vom 1. Oktober 1914 aufgehoben. Soweit 
durch den Nachtrag Frachterhöhungen 
eintreten, gelten sie erst vom 1. Oktober 


1914 an, falls nicht im Nachtrage ein 
früherer, durch besondere Bekannt- 
machungen veröffentlichter Zeitpunkt 
angegeben ist. 

Dresden, am 23. Juli 1914. (1600) 


Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


._ Deutsch-südfi ....„osischer Verband. 
(Verkehr mit den Paris-Lyon-Mittelmeer- 
Bahnen). 

Mit Wirkung vom 1. Oktober 1914 ist 
ım Teil ITA vom 1. Januar 1913 (Seite 
5 unter Abschnitt V A I) und im Teil 
Il B vom 1. Juli 1910 (Seite 3 unter IV 
A I des Nachtrags IV vom 1. Juli 1912) 
als zweiter Absatz der Ziffer 1 einzu- 
stellen: 

„Für Mostäpfel und Mostbirnen im Ver- 
kehr aus Frankreich gelten die nachfol- 


und Altmünsterol innerhalb 6 Stunden 
stattgefunden hat. Diese Frist beginnt 
mit der Stunde, in der dem Empfänger in 
der Grenzstation die Mitteilung von der 
Ankunft der Wagen zugegangen ist; sie 
ruht während der Zeit, in der die Güter- 
abfertisung für den öffentlichen Ver- 
kehr zeschlossen ist. Sofern die Sen- 
dungen innerhalb dieser Frist nicht neu 


aufgegeben sind, werden sie als Orts- 
sendungen der Grenzstation angesehen 
und behandelt.“ 

Straßburg, den 18. Juli 1914. (1591) 


Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß- Lothringen. 


Sächsisch- Oster V a 
Tarifheft 2. 

Die durch Nachtrag III vom 1. Juni 
1914 aufgehobenen Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 13 A für Obst, frisches, und 
zwar: Äpfel, Birnen, Pflaumen und 
Zwetschken, unverpäckt in loser Schüt- 
tung (alla rinfusa) ‘treten am 1. August 
1914 bis auf weiteres wieder in Kraft. 
Sie gelten für Sendungen, die. den son- 
stigen Bedingungen im Warenverzeich- 


nis des Ausnahmetarifs 13 A — 8. 9 des 
Nachtr. III — nicht entsprechen. 
Dresden, den 23. Juli 1914. (1602) 


Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Gütertarif Deuts — Prinz Hein- 
riehbahn, Heft 15 (Bezirk Kattowitz). 
Mit sofortiger Gültigkeit wird im Aus- 
nahmetarif 11a (Eisenerz usw.) folgen- 

der Frachtsatz eingeführt: 
Von Rodingen nach Morgenroth — 
14,26 M für 1000 ke. 
Straßburg, den 21. Juli 1914. (1590) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsab- Lothringen. 


Elsaß-Lothr. Luxeme „Württ. 
kehr. 

Auf 1. August 1914 werden die Sta- 
tionen Tieffenbach-Struth Wimmenau und 
Maulbronn Stadt in den Tarif aufgenom- 
men; gleichzeitig werden die Tarifent- 
fernungen Bettemburg-Dornstetten, Die- 
denhofen-Weinsberg, Fentsch Gr.-Heil- 
bronn Süd u. -Zwiefaltendorf berichtigt. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 wird 
sodann das Warenverzeichnis des Aus- 
nahmetarifs 16 (Palmöl) durch eine Be- 
merkung ergänzt, wonach die aus den 
genannten ÜÖelen hergestellten, zum 
menschlichen Genuß dienenden Speise- 
fette nicht unter diesen Ausnahmetarif 
fallen. 

. Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem Tarifanzeiger. 

Stuttgart, den 21. Juli 1914. (1592) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 
Binnen. Gütertarif für die lenmeeen 

Linien der Sächsischen Staatseisen- 

bahnen, Teil II, Hefte 1, 3 und 4. 

Am 1. August 1914 treten neue, geän- 
derte Bestimmungen über die Gewährung 
des Frachtnachlasses bei Ausnutzung des 
Ladegewichts in Kraft. Darnach wird 
der Frachtnachiaß unter gewissen Be- 
dingungen auch im Verkehr mit öster- 
reichischen, ungarischen und bosnisch- 
herzegowinischen Stationen gewährt. Nä- 
heres ist aus unserm Verkehrsanzeiger 
zu ersehen, auch geben die Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Dresden; am 23. Juli 1914. (1599) 
Kgl. Gen. Dir. der Sächs. Staatseisenb. 


Güterver- 


1. Februar 1914, 
Frachtnachlaß deutscher 
Bahnen bei Ausnutzung des 
Ladegewichts. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. Js. ist 
in dem Eisenbahneütertarif, Teil I für 
den Verkehr zwischen den deutschen und 
luxemburgischen Eisenbahnen einerseits, 
len österreichischen, ungarischen und 
bosnisch-herzegowinischen Eisenbahnen 


anderseits auf. Seite 12 in Abschnitt 
A I. D folgende Bestimmung nachzu- 
tragen: 


Frachtnachlaß deutscher Bahnen bei 
Ausnutzung des Ladegewichts. 
S 15a. 


I. Berechnung und Anwendungs- 
bestimmungen. 


1. Bei Verwendung von W agen mit 
einem Ladegewicht von 15 Tonnen und 
darüber und Frachtzahlung hierfür; wird 
die tarifmäßige Fracht um folgende -Be- 
träge ermäßigt: 


Bei Beförde- |Für den Wire mit einem 
rung auf Ladegewicht von 
deutschen Bi 

Strecidens van 15—19,9 t | 20t und mehr 

km Mark für den Ver 
1—24 1 je 1,40 
25—52 2 | 2,70 
53 und mehr 3 4,— 


Der Berechnung des Frachtnachlasses 
werden für die deutsche Beförderungs- 
strecke die in den Kilometerzeigern der 
Eisenbahngütertarife, Teil II, angegebe- 
nen Entfernungen zugrunde gelegt. Wird 
der Verkehr abwechselnd über verschie- 


ER 2 a 


dene Wege segeleitet, so ist die Entfer- 


nung des längeren deutschen Weges maß- 
sebend. 

2. Der Frachtnachlaß gilt nur für Sen- 
dungen, 
Same Geltungsbereich“ genannten Eisen- 
bahnen mit Landfuhrwerk, zu Schiff, mit 
Kleinbahnen oder Privatanschlußbahnen 
(auch von Lagerplätzen) angefahren 
werden und nach österreichischen, un- 
garischen oder bosnisch-herzegowini- 
schen Stationen bestimmt sind, 
für Sendungen, die in österreichischen, 
ungarischen oder bosnisch-herzegowini- 
schen Stationen aufgegeben werden und 


nach einer Station der unter „II. Gel- 


tungsbereich“ 

stimmt sind. 

3. Der Frachtnachlaß wird nicht ge- 

währt: 

a) für Kohlen- Koks- und Brikett- 
sendungen, wie in Pos. K 39 der 
Güterklassifikation genannt; 

b) für Sendungen, die zu einem Serien- 
tarif oder Ausnahmetarif abgefertigt 
werden, in dem die Frachtberechnung 
an das Ladegewicht 
Wagens gebunden. 


genannten Bahnen be- 


oder .die Ge- 


währung des Nachlasses ausdrücklich 


ausgeschlossen ist; 
Berechnung zu einer ordentlichen 
Tarifklasse, einem Serientarif oder 
einem Ausnahmetarif, in dem die 
Frachtberechnung nicht an das 
Ladegewicht der 
gebunden ist, unter Berücksichti- 
gung des Frachtnachlasses eine nie- 
drigere Fracht ergibt, wird diese 
berechnet. 
4. Wenn einer direkten Abfertigung 
eine Umbehandlung oder Neuaufgabe in 
einer deutschen Binnenstation woraus- 


wenn jedoch die 


geht oder folgt, so wird der Frachtnach- 


laß nur einmal gewährt, und zwar: 


die in einer Station der unter 


ferner 


des gestellten 


gestellten Wagen 


LIV. Jahrgang 


25. Juli 1914. 
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a) in der Richtung nach Deutschland 
bei der direkten Abfertigung; 

b) in der Richtung aus Deutschland da- 
gegen für die erste deutsche Beför- 
derungsstrecke nach den Bestimmun- 
gen des deutschen Tarifs. Ist je- 
doch für diese Beförderungsstrecke 
ein Umbehandlungstarif anzuwenden. 
so wird der Frachtnachlaß erst von 
der Umbehandlungsstation an ge- 
währt, 


5. Im Verkehr von und nach deutschen 
Schmalspurbahnen, die unter „II. Gel- 
tungsbereich“ nicht genannt sind. wird 
der "Frachtnachlaß nur für die Vollbahn- 
strecke nach Maßgabe des auf der Voll- 
bahn verwendeten Wagens gewährt. 

6. a) Bei Sendungen, für die nach den 
Allgemeinen Tarifvorschriften der 
Frachtberechnung ein erhöhtes Gewicht 
zugrunde gelegt wird, wird der Gewichts- 
zuschlag nach dem Ladegewicht berech- 
net, wenn diese Berechnung unter Be- 
rücksichtigung des Frachtnachlasses 
sich billiger stellt als die für das erhöhte 
wirkliche Gewicht ohne Frachtnachlaß. 

b) Bei Schemel- oder Kuppelwagen- 
paaren wird der Frachtnachlaß gewährt, 
wenn die Fracht für das Gesamtgewicht 
(mindestens 30 Tonnen) bezahlt wird. 
Der Frachtnachlaß wird für jeden Wagen 
besonders berechnet; ieder Wagen gilt 
als mit der Hälfte des zur Frachtberech- 


nung herangezogenen Gewichtes be- 
lastet. 

II, Geltungsbereich. 
- Preußisch - Hessische Staatseisenbah- 
nen*), 


Badische Staatseisenbahnen, 
Bayerische Staatseisenbahnen (rechts- 
rheinisches und pfälzisches Netz)*), 
Großherzogl. Mecklenburgische Fried- 
rich Franz-Eisenbahn, 
Öldenburgische Staatseisenbahnen, 
Sächsische Staatseisenbahnen*), 
Württembergische Staatseisenbahnen*), 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothrin- 
gen*), 
Militär-Eisenbahn, 
ferner folgende Privateisenbahnen: 
Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn, 
Badische Lokal-Eisenbahn-A.-G.*), mit 
den Nebenbahnen: 
Albtalbahn, 
Bruchsal-Hilsbach-Menzingen, 
Bühlertalbahn, 
Neckarbischofsheim-Hüffenhardt, 
Wiesloch - Meckesheim - Waldangel- 
loch, 
Bentheimer Kreisbahn. 
srandenburgische Städtebahnt), 
Braunschweigische Landeseisenbahn, 
Braunschweig-Schöninger Eisenbahn?), 
Butzbach-Licher Eisenbahn, 
“ Zentralverwaltung für Sekundärbah- 
nen, H. Bachstein, für: 
Arnstadt-Ichtershausener Eisenbahn, 
Buttstädt-Rastenberger Eisenbahn, 
Esperstedt-Oldislebener Eisenbahn, 
Greußen-Ebeleben-K eulaer Eisen- 
bahn, 
Hohenebra-Ebelebener Eisenbahn, 


Ilmenau - Großbreitenbacher Eisen- 
bahn. 

Neubrandenburg-Friedländer  Eisen- 
bahn, 

Ruhlaer Eisenbahn, 

Weimar-Berka-Blankenhainer Eisen- 


bahn, 
Wenigentaft-Öchsener Eisenbahn, 
Cöln-Bonner Kreisbahnen*), 
Örefelder Eisenbahn, 
Oronberger Eisenbahn, 
Dessau-Wörlitzer Eisenbahn, 
Deutsche Eisenbahn - Betriebsgesell- 
schaft, Betriebsabteilung Baden*), 


mit den Nebenbahnen: 
Haltingen-Kandern, 
Krozingen-Staufen-Sulzburg, 
Rhein-Ettenheimmünster, 

Eckernförde - Kappelner 
bahnen*), 

Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesell- 
schaft (Veringe und W aechter), Betriebs- 
abteilung Baden), 

mit den Nebenbahnen: 
Achern-Öttenhöfen, 
3iberach-Oberharmersbach, 
Mosbach-Mudau, 
Oberschlefflenz- Billrehein, 

Eisern-Siegener Eisenbahn, 

Elmshorn-Barmstedt-Oldesloer 
bahn, 

Eutin-Lübecker Eisenbahn, 

Farge-Vegesacker Eisenbahn, 

Freien Grunder Eisenbahn, 

(Georgsmarienhütten-Eisenbahn, 

Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn, 

Hildesheim-Peiner Kreis-Eisenbahn?), 

Hohenzollerische Landesbahn, 

Holländische Eisenbahn; 

nur: für den Verkehr mit den auf 
deutschem Gebiet gelegenen Statio- 
nen Alstätte, Bentheim, Gildehaus, 
Schüttorf und Wessum, 

Hoyaer Eisenbahn, 

Tlmebahn (bis 31. 

Kerkerbachbahn‘),. 

Kreis Oldenburger Eisenbahn, 

Lausitzer Eisenbahn-Gesellschaft für: 

Hansdorf - Priebus - Lichtenberger 
Eisenbahn, 
Muskau-Teuplitz-Sommerfelder 
bahn, 
Rauschau-Freiwaldauer Eisenbahn, 
Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn?), 
Lokalbahn-Aktien- Gesellschaft in Mün- 


Kreiseisen- 


Eisen- 


Dezember 1915), 


Eisen- 


chen*), 

Löwenberg - Lindow - Rheinsberger 
Eisenbahn, 

Lübeck-Büchener E isenbahn. 

Mecklenburgische Friedrich-Wilhelm- 
Eisenbahn: 


nur für den Wechselverkehr mit der 
Station Neustrelitz M. F. W. E., 
Meppen-Haselünner Eisenbahn, 
Gütereisenbahn von Mitweida 
dem Zschopautale, 
Mühlhausen-Ebelebener Eisenbahn, 
Nauendorf-Gerlebogker Eisenbahn, 
Nebenbahn Cöln-Frechen-Benzelrath. 
Niederländische Staatseisenbahnen: 
nur für den Verkehr mit den Statio- 
nen Elten und Welle. 
Niederlausitzer Eisenbahn), 
Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn, 
Oberrheinische Eisenbahn - Gesell- 
schaft*), für: 
Mannheim - Weinheim - Heidelberg- 
Mannheimer Nebenbahn. 
Oschersleben-Schöninger Eisenbahn. 
Österwieck-Wasserlebener Eisenbahn. 
Paulinenaue-Neuruppiner Eisenbahn, 
Rinteln-Stadthagener Eisenbahn. 
Nebenbahn Rosheim-St. Nabor, 
Ruppiner Eisenbahn, 
Stendal-Tangermünder Eisenbahn, 
Siiddeutsche Eisenbahn- -Gesellschaft*), 
Teutoburger Wald-Eisenbahn, 
Trossinger Bahn, 
Vorwohle-Emmerthaler Eisenbahn, 
Nebenbahn Waldhof-Sandhofen, 
Westfälische Landes-Eisenbahn, 
Wittenberge-Perleberger Eisenbahn, 
Württembergische Eisenbahn - Gesell- 
schaft*), 


nach 


mit den Linien: 
Amstetten-Gerstetten, 
Amstetten-Laichingen, 
Ehingen-Önstmettingen, 
Gaildorf-Untergröningen, 
Jagstfeld-Neuenstadt-Öhrnberg, 
Nürtingen-Neuffen, 


Nee 


Reutlingen-Eningen «(Achalm), 
Vaihingen-Enzweihingen, 
Württembergische Nebenbahnen*), für: 
Nebenbahn-Reutlingen-Gönningen, 
Filderbahn, 
Härtsfeldbahn, 
Strohgäubahn, 
7,schipkau-Finsterwalder 

*), Im Verkehr mit Stationen der 
Schmalspurstrecken dieser Verwaltung 
wird der Frachtnachlaß bei Erfüllung der 
Anwendungsbedingungen für die ge- 
samte Beförderungsstrecke — Schmal- 
spur- und Vollbahnstrecke — nach Maß- 
abe des auf der Vollbahn verwendeten 
Wagens gewährt. 

1) Nur für den Verkehr mit den Sta- 
tionen Belzig Brand. St. E., Branden- 
burz Altstadt, Brandenburg Neustadt, 
Neustadt (Dosse) Brand. St. E., Rathenow 
Brand. St. E. und Treuenbrietzen Brand. 
St. E. 

®) Nur für den Verkehr der Stationen 
Hoiersdorf, Hoiersdorf - Zuckerfabrik. 
re B. S. E., Sehöppenstedt 

S. E. und Wittmar. 

u Nur für den Verkehr mit den Sta- 
tionen Hämelerwald Hild. P. E und Hil- 
desheim Hild. P. E. 

*) Nur für den Verkehr mit den an der 
vollspurigen Strecke Kerkerbach-Dehrn 
liegenden Stationen Steeden (Lahn) und 
Dehrn. 

5) Nur für den Verkehr mit den Ge- 
meinschaftsstationen Herrnstadt, Koby- 
lin. Rawitsch und Steinau (Oder), sowie 
den Stationen Gostkowo,  Liegnitz 
Lieen. R. E.. Panten, Rawitsch Ost und 
Steinau Oderhafen. 

%) Nur für den Wechselverkehr der Sta- 
tionen Beeskow N.L.E., Lübben Süd und 
Uckro N. L. E. 

Berlin/Wien, 21. Juli 1914. (1588) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

K. k. österreichische Staatsbahnen. 

namens der beteilisten Verwaltungen. 


Eisenbahn. 


Staats- el Privatbahn-Güterver en 
Heft A (Tiv. 5). Gemeinsames Heft für 
den Wechselverkehr deutscher Eisen- 

bahnen (Tiv. 2 
Am 1. August 1914 treten Bestimmun- 
een über den Frachtnachlaß bei 
Ausnutzung des Ladegewichts im Ver- 
kehr mit österreichischen, un- 
earischen und bosnisch-her- 
zegeowinischen Stationen in 


Kraft. Näheres siehe in Nr. 60 des Ge- 
meinsamen Tarif- und Verkehrsanzei- 
EETS. 

Berlin, 21. Juli 1914. (1574) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. 
Tarif Teil II, Heft 1 vom 1. April 1913. 

Für Sendungen von Quebracho- 
holzextrakt in Wagenladungen zu 
5 t und 10 t von Grottau nach ungari- 
schen Stationen treten mit Gültigkeit 
vom 1. August 1914 direkte Frachtsätze 
in Kraft. Näheres enthält der Tarif- 
und Verkehrsanzeiger der Preußisch- 
Hessischen Staatsbahnen. 

Breslau, den 20. Juli 1914. (1575) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif. 
(Heft €.) 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
wird ein Ausnahmetarif 33 für Tran in 
Ladungen bei Frachtzahlung für minde- 
stens 10 t für den Frachtbrief und 
Wagen von den Stationen Drestedt, 
TLoxstedt. Nordholz und Oldenbrock nach 
den Stationen Aachen, Barmen Hbf., 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Bochum Nord, Bonn, Coblenz Moselbhf., 
Coesfeld. Cöln Gereon, Cöln-Deutz, Cre- 
feld, Dortmund Hbf., Duisburg, Düssel- 
dorf-Derendorf, Elberfeld, Emmerich, 
Essen Hgbf., Essen Nord, Eving-Linden- 
horst, Frankfurt a. M. Hbf. Gelsen- 
kirchen Hbf., Gelsenkirchen-Bismark, 
Hanau Ost, Mainz Hbf., Mannheim, Melle, 
Mülheim (Rhein), Mülheim (Ruhr), 
Neuß, Offenbach (Main), Recklinghausen 
Hbf., Remscheid, Siegen und Worms ein- 
geführt. Über die Höhe der Fracht- 
sätze geben die beteiligten Abfertigun- 
gen Auskunft. 

Hannover, den 16. Juli 1914. (1577) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Französisch-deutscher Güterverkehr 
(über Belgien). Teil II, Tarifheft 2 
vom 1. September 1906. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
wird der Ausnahmetarif 8 für Maschinen 
und Maschinenteile zwischen Blumen- 
thal (Han.) und Tourcoing (Mouscron) 

aufgehoben. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln, den 17. Juli 1914. (1576) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Kilometerzeiger für den Binnenverkehr 
vom 1. Mai 1895. 

Zum 1. August 1914 tritt der III. Nach- 

trag in Kraft. Er enthält Entfernungen 

für die Stationen der schmalspurigen 


Eisenbahnen unseres Netzes und für den 


Haltepunkt Bitsch-Lager. Auskunft er- 
teilen die Güterabfertigungen. 
Straßburg, den 16. Juli 1914. (1578) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Siidwestdeutsch-schweiz. Verkehr. 
Auf 1. August 1914 wird die Station 
Roche (Vaud) in den A.-T. 12 (Steine) 
des Tarifhefts 2 und die Station Dieden- 
hofen-Ebingen in die A.-T. 3 (Eisen) 
und 6 (Düngemittel) der: Tarifhefte 8, 
11 und 14 einbezogen. Näheres in 
unserm Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, 20. Juli 1914. (1579) 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Deutscher Ost-Afrika-Verkehr 
über Hamburg. 

Am 1. k. M, werden die Stationen Lie- 
benstein-Schweina des Bezirks Erfurt 
und Esch (Alzette) der Eisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen in den Verband aufge- 
nommen. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 

Altona, 19. Juli 1914. (1582) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr 
Tarifheft 1—4A. 

Mit der voraussichtlich am 15. August 
1914 erfolgenden Eröffnung der Neubau- 
strecke Heiligenstadt-Schwebda werden 
die an ihr gelegenen, dem Güterverkehr 
dienenden Stationen in die obenbezeich- 
neten Tarifhefte aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, 16. Juli 1914. (1584) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Preußisch-Hessischer Staats- und Privat- 
bahn-Güterverkehr, Heft C. 2. 
Westdeutsch-sächsischer Güterverkehr. 

Die Gültigkeit “des Ausnahmetarifs 
S 16b für Rohbenzin aus Petroleum wird 
bis zum 30. September 1914 einschließ- 
lich verlängert. 

Altona, 22. Juli 191E£ (1583) 

Königliche  Eisenbahndirektion, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif, 
Teil IL, Heft C 1 (Allgemeine Tarif- 
tabellen) und Gemeinsames Heft für den 
Wechselverkehr deutscher Eisenbahnen 

untereinander. 

Mit Gültigkeit vom 20. Juli 1914 wer- 
den die Bestimmungen für die Fracht- 
berechnung für Sendungen von und nach 
Großen Linden dahin geändert, daß auch 
für Eilgut in Wagenladungen, wie seit- 
her schon für Eil- und Frachtstückgut, 
die Entfernungen für Großen Linden der 


Frachtberechnung zugrunde gelegt 
werden. 
Für die Frachtgut-Wagenladungen 


verbleibt es bei den seitherigen Be- 
stimmungen, d. h. bei der Frachtberech- 
nung nach den Sätzen für Gießen nebst 
einem Zuschlag von 1 M 50 8 für den 
Wagen. 
Frankfurt (Main), 17. Juli 1914. (1585) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nebenbahn Erstein Rheinstraße-Erstein 
Bahnhof. 
Der Binnentarif der Straßburger 


Straßenbäahn-Gesellschaft tritt, soweit er 
für den Binnenverkehr obiger Nebenbahn 
Geltung hat. mit dem 30. September 1914 
außer Kraft. 
Straßburg, 21. Juli 1914. (1586) 
Verinze & Weaechter, 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft. 


Deutsch-österreichisch-südwestrussischer 
Grenzverkehr. 
(Verkehr mit Norddeutschland.) 
Tarif, Teil II, Heft 1, vom 1. November 
1914. 
Druckfehlerberiehtigung im 
XII. 

In dem vom 1. Juli 1914 gültigen Nach- 
trag XIII zum obgenannten Tarifheft 
sind folgende Berichtigungen durchzu- 
führen: 

Auf Seite 4 unter II ist im 1. Absatz 
die Zahl „IV“ abzuändern in „VI“. 

Auf Seite 10 ist am Schlusse des 1. 


Nachtrage 


und 2. Absatzes das Zeichen „**)“ an- 
zubringen. 


Im Absatz 3 der gleichen Seite ist die 
Zahl „XIII“ abzuändern in „XII“. 

Wien, am 21. Juli 1914. (1593) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Cöln-Frechen-Benzelrather Eisenbahn. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Dienstbeschränkung für die Station 
Cöln-Ehrenfell Nebenbahn der Cöln- 
Frechen-Benzelrather Eisenbahn im ge- 
meinsamen Anhang 4 zu Nr. 5 und 200 
des Tarifverzeichnisses geändert wie 


fclet: 
W. A., ferner Stückgutfrachtsätze 
nur für die angeschlossenen 
Werke Rheinische Benzinwerke 


und Benzin-Raffinerie. 
Cöln, 22. Juli 1914. (1581) 
Direktion der städtischen Bahnen. 
Dr. Ing. Kayser. 


den Rumänisch-Süddeutschen 
gültig vom 


Tarıf für 
Donau-Umschlags-Verkehr, 
1.14. April 1910. 
Der Wortlaut der Tarifstelle „Haare 
von Großhornvieh“ wird mit sofortiger 
Wirksamkeit folgend geändert: 
„Haare von Großhornvieh in gepreßten, 
eisenbereiften Ballen“: 
München, im Juli 1914. (1587) 
Süddeutsche 
Donau-Dampfschiffahrt-Gesellschatt. 
auch namens der beteilisten Verwal- 
tungen. 


Tarıf für den Rumänisch-Süddeutschen 
Fluß-Verkehr, er vom 15. Februar 


Ördnungsnummer 372 der Güterklassi- 
fikation (Tierhaare) erthält mit soforti- 


zer Wirksamkeit folgende geänderte 
Fassung: N 
„lierhaare in gepreßten, eisen- 


bereiften Ballen, ausgenommen Roß- 
haare von Schweif und Mähne, so- 
wie Schweinsborsten.“ 
München, im Juli 1914. (1597) 
Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 
Gesellschaft, 


auch namens der Navigatiunea Fluviala 


Romäna. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Preußisch-Oldenburgisch-Sächsischer 
Staatsbahn-Personenverkehr. 
Zum 1. August d. Js. tritt zu den Hef- 


ten II B—E (Entfernungs- und Preis- 
tafeln) der Nachtrag III in Kraft, der 


neben den bereits durchgeführten Än- 
derungen in der Hauptsache neue Ver- 
bindungen nach Sachsen enthält; Ver- 
kaufspreis 1,25 MA. das Stück. 

Der gleiche Nachtrag zum Hefte II A 
(Verkehr von Sachsen) ist bereits am 
1. Juli d. Js. erschienen; Verkaufspreis 
EOON N 

Halle (Saale), den 22. Juli 1914. (1603) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Elsaß-lothringisch und pfälzisch-schwei- 
zerischer Personen- und Gepäckverkehr. 
Nachtrag VI zum Tarif wird mit 
Gültigkeit vom 1. August 1914 aus 
gegeben. Er enthält in der Hauptsache 
neue Fahrpreise und Gepäckfrachtsätze. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau in Straßburg. 
(1589) 


Straßburg, den 21. Juli 1914. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


5. Verdingungen. 


Vs er dingung der Lieferung von 
Kupfer und Messing für die Königlichen 


Eisenbahndirektionen in Altona, Cassel, 


Erfurt, Hannover und Münster i. W. für 
das Etatsjahr 1914, und zwar: 104 700 kg 
Kupferblech, 285000 kg Kupferplatten, 
245 500 kg Stangenkupfer, 480 kg Kup- 
ferdraht, 48000 kg Kupferrohre, 100 kg 
Messingblech, 40 kg Messingdraht. 

Eröffnung der Angebote am 
18. August 1914, vormittags 
11 Uhr. Zuschlagsfrist bis 28. August 
1914. 

Verdingungsunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen 1 ,#. bar im Zim- 
mer 292 ab. . Er 

Hannover, den 16. Juli 1914. (1598) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Die Schulen der Gotthardbahn. 


Von Eisenbahnsekretär 


Schon kurze Zeit nach der Eröffnung ihres Betriebes (1880) sah 
sich die Direktion der Gotthardbahn vor ganz eigenartige Auf- 
gaben gestellt, wie sie den Eisenbahnen sonst nicht zukommen: 
es war die Sorge für Volksschulen. Diese Sorge ergab sich aus 
den besonders gelagerten örtlichen. und Personal-Verhältnissen. 
Der Kanton Tessin, durch den die Gotthardbahn südlich vom 
Tunnel führt, war nicht in der Lage, der neuen Bahn geeignete 
Beamte in genügender Zahl zu stellen. Als Folge ergab sich eine 
starke Zuwanderung von deutsch-schweizerischen Beamtenfamilien 
in jenes südliche Gebiet mit italienischer Landessprache. Nach 
echter Gebirgsart hängt aber der Deutsch-Schweizer mit großer 
Zähigkeit nicht nur an seiner Muttersprache, sondern auch an 


- seinen heimatlichen Einrichtungen, besonders an der deutschen 


Schule, an die 'er sehr erhebliche Anforderungen stellt.: So kam 
die Schulfrage alsbald in, Fluß. Vom Besuch der’ Staatsschule mit 
italienischer Sprache durch die deutschen Schulkinder konnte keine 
Rede sein. Die wenigen. begüterten Familien halfen sich not- 
dürftig durch Privatunterricht, andere brachten ihre Kinder bei 
Verwandten unter und entzogen sie so’ der elterlichen Aufsicht. 
Um diesen nicht haltbaren Zustand zu beseitigen, gründeten sich 
bald Vereine und Genossenschaften, denen sich außer den Ange- 
stellten der Gotthardbahn auch Private anschlossen, und die die 
Errichtung deutscher Schulen bezweckten. Diese Unternehmungen 
fanden zwar teilweise nicht unbedeutende Unterstützungen durch 
den Bund und die Gemeinden, doch trafen immerhin auch noch 
große Lasten auf die eigentlichen Gründer, die Angestellten der 
Gotthardbahn, Lasten, die von den Nichtbegüterten und Minder- 
besoldeten nur schwer zu tragen waren, so daß der Fortbestand 
einzelner Schulen schon bald nach ihrer Errichtung in Frage ge- 
stellt wurde. 


An diesen Verhältnissen ging die Direktion der neuen Gott- 
hardbahn nicht achtlos vorüber. Hatte ihr doch die deutsche 
Schweiz ein tüchtiges Beamtenpersonal geliefert, das aber nur er- 
halien werden konnte, wenn man seinem nationalen Empfinden 
und besonders seinen deutschen Schulbestrebungen im fremdsprach- 
lichen Lande Rechnung trug. Dieser Gedanke mag wohl leitend 
gewesen sein, als die Direktion der Gotthardbahn: sich’ schon’ an- 


.J. Schneider - 


München. 


fangs der achtziger Jahre des vorigen Jahrhunderts entschloß, an 
der Gründung und Fortbildung der deutschen Schulen für ihre 
Angestellten sich nicht nur finanziell, sondern auch führend zu 
beteiligen. Dabei lag ihr jedoch der egoistische Beweggrund, sich 
selbst auf diese Weise einen tüchtigen Personalnachwuchs zu 
sichern, durchaus fern; sie. legte vielmehr Wert darauf, daß ihr 
im Dienste stehendes Personal nicht von der schlimmen Sorge um 
die schulmäßige Ausbildung der Kinder ständig beunruhigt werde. 
in hochherziger Weise stellte sie daher ihre eigenen Schulen oder 
die dargebotenen Vergünstigungen auch den Mädchen, ja selbst 
den Kindern von Nichtbeamten zur Verfügung, während sie die 
Knaben ihrer Angestellten keineswegs dazu verpflichtete, sich 
später dem Eisenbahndienste zu widmen. 

Es mag nicht ohne Interesse sein, auf einige Einzelheiten dieser 
sehr bemerkenswerten deutschnationalen Wohlfahrtseinrichtung der 
Gotthardbahn einzugehen. Wir benützen hierbei eine Denkschrift 
des Personals der Gotthardbahn vom Jahre 1908, welche den Stand 
der Ziffern vom Jahre 1907 wiedergibt. Hierbei mag bemerkt 


‚ werden, daß die Schulen der Gotthardbahn, als diese in den Besitz 


des Bundes überging, vom Bunde unverändert übernommen wur- 
den. Sie stehen nunmehr unter den früheren Verhältnissen und 
Bedingungen unter der Leitung des Bundes. Die Schülerzahl hat 
sich, wie verlautet, an den sämtlichen Schulen inzwischen bedeu- 
tend vergrößert. 


In Chiasso . wurde .1887 von Familienvätern und 
Schulfreunden ein Verein gegründet mit dem Zwecke, 
eine deutsche Privatschule ins Leben zu rufen. Aber die 
Kosten des Unterhaltes waren zu hohe, der Bestand der 
Schule war bhald ernstlich ‚gefährdet. Da sprang als 
Retterin die Direktion der Gotthardbahn ein und übernahm 
es, (die- Schule vollständig auf eigene Kosten weiterzuführen. Die 
Kinder ihrer Angestellten genießen freien Unterricht, die Kinder 
von Nichtbeamten zahlen eine geringfügige Entschädigung. Vor 
einigen Jahren baute die Bahn ein neues Schulhaus. Die Schüler- 
zahl betrug 1907 in 7 Klassen 32. 


In Bellinzona baute die Gotthardbahn eine Werkstätte 
gegen’ die Zusicherung, daß die Stadtgemeinde für die Kinder der 
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Angestellten der Gotthardbahn eine deutsche Schule gründe. Dies 
geschah denn auch (1889). Ein Jahr später rief der protestan- 
tisch-kirchliche Hilfsverein Basel eine deutsche protestantische 
Schule ins Leben. 
— stets unter schlechter Bezahlung der Lehrkräfte und daher 
unter häufigem Lehrerwechsel zu leiden. Die Direktion der Gott- 
hardbahn beschloß nun 1891, die Stadtschule selbst zu über- 


nehmen, deren Tore sich nunmehr allen Kindern ihrer Angestellten, 


öffneten. Die protestantische Schule löste sich in der Gotthard- 
schule auf. Von da ab stand die Schule unter Leitung der Gott- 
hardbahn, während die Stadt Bellinzona einen jährlichen Zuschuß 
von 1200 M auf Grund der früheren Verpflichtungen leistete. Den 
protestantischen Familien wurde das s. Z. bezahlte Schulgeld von 
der Gotthardbahn zurückerstattet. Im Jahre 1891 wurde die 
Schule auch durch eine Sekundarschule (Fortbildungsschule) mit 
eigenen Lehrkräften erweitert, im Jahre 1896 wurde ein Schul- 
hausneubau errichtet. Die Zahl der Primarschüler betrug 140, 
die der Sekundarschüler 33; zum Unterricht waren 4 Primar- 
und 2 Sekundarlehrer angestellt. 

Die deutsche Schule in Luino (gegründet 1883) gehört den 
Beamten der Gotthardbahn, des Schweizerzolls und der Schwei- 
zerpost sowie Fabrikbesitzern von Creva. Die Ausgaben werden 
bestritten durch einen jährlichen Beitrag der Gotthardbahn von 
1200 Fr., einen Bundesbeitrag von 1000 Fr. und ein monatliches 
Schulgeld von 2,50 Fr. für den Schüler, und endlich aus freiwilligen 
Beiträgen der Schweizerkolonie. Den Gotthardbahn- Angestellten 
werden am Schlusse des Schuljahres die bezahlten Schulgelder 
zurückvergütet. Schülerzahl 65 im Jahre 1%7.: . 


In Biasca übernahm die Gotthardbahn die von der Basler 
Missionsgesellschaft gegründete protestantische Schule, an welcher 
der Unterricht in italienischer Sprache gegeben wurde, wandelte 
sie in eine deutsche Schule mit gemischter Konfession um, und 
brachte sie 1893 in ihrem eigenen Dienstgebäude unter. 
zahl 40 im Jahre 1907. 

In Airolo bestanden insofern eigenartige und ungünstige 
Schulverhältnisse, als die Gemeindeschulen nur Winterschulen 
waren, an denen noch dazu der Unterricht teils italienisch, teils 
deutsch erteilt wurde. Letzterer Umstand war es besonders, der 
die Gotthardbahn veranlaßte, einzugreifen, während sie vorerst 


den Kindern ihrer Angestellten wenigstens Befreiung von den, 


Schulgeldern gewährte. Im Frühjahr 1906 trat die von der Gott- 
hardbahn veranlaßte und gemeinsam mit dem Bund errichtete 
deutsche Ganzjahr-Privatschule ins Leben. Sie wurde in einem 
Gebäude der Gotthardbahn mit 24 Schülern in vorläufig sechs 
Klassen untergebracht. 

Besonders beschwerlich sind die Verhältnisse im Kanton Uri 
mit seinen im Winter geradezu unwegsamen Gebirgspfaden. Die 
Schulen in diesem Kanton stehen daher im allgemeinen nicht auf 
der Höhe der sonstigen schweizerischen Schulen. Um eine Schule 


zu schaffen, die einigermaßen den Bedürfnissen entspreche, wandte 


sich 1890 der Verein schweizerischer Eisenbahn-Angestellter zu 
Erstfeld an die Direktion der Gotthardbahn mit der Bitte um 
Unterstützung einer Privat-Sekundarschule Mit Erfolg. Im 
Jahre 1893 wurde die Schule in einem Hause der Gotthardbahn 
mit 32 Kindern eröffnet. Später wurde auch eine Turnhalle er- 
baut. Die Schülerzahl war 1%7 auf 75 angewachsen. — Außer 
diesen Schulgründungen unterstützte die Gotthardbahn auch noch 
die Schulen in Brunnen. 

An sämtlichen Schulorten bestehen Arbeitsschulen ; 
deren Leiterinnen ebenfalls von der Gotthardbahn besoldet werden, 
sowie Jugendbibliotheken. Fermer wurde in neuerer 


Diese Schulen hatten — namentlich die erstere’ 
‚aus. 


‚Pensionskasse. 
‘aus dem Depot in Bellinzona berechtigt. 


Schüler- 


"mittel zur Verfügung. 
 Gotthardbahn größere Schulausflüge gemacht. 


Zeit eine pädagogische Bibliothek mit Lesemappe für die 
Lehrer sowie eine Sammlung moderner Bilderwerke- für den 
Anschauungsunterricht geschaffen. Zur Fortsetzung und Er- 
weiterung dieser Einrichtungen warf die Bahn jährlich 200 Fr. 
Die Lehrkräfte werden durch die Direktion der Gotthard- 
bahn ernannt. Sie sind in deren Gehaltsschema eingereiht, und 
zwar die Sekundarlehrer in die II. (2400-4020 Fr.), die 
Primarlehrer in die III. Gehaltsklasse (1800—3480 Fr.). Dazu 
kommen noch die üblichen Gratifikationen. Die Lehrer der 
Gotthardbahn sind in allen Beziehungen den übrigen Beamten 
gleichgestellt. Die meisten 
Auch sind sie zum Bezuge von Lebensmitteln 


Die Aufsichtsbehörden der Schulen sind: 1. Der Schulrat. 
Er ist die direkte, örtliche Aufsichtsbehörde und setzt sich aus 
Beamten und Angestellten der Gotthardbahn zusammen; 2. der 
Schulinspektor. Er ist das zweite Schulaufsichtsorgan, der 
„pädagogische Experte“ der Direktion bei Aufstellung von Lehr- 
plänen, bei Einführung und Anschaffung der Lehrmittel, und 
gleichzeitig der schultechnische Berater der Schulräte und der 
Lehrerschaft. Der Schulinspektor wird, gleichwie der Schul- 
rat und das Lehrpersonal, von der Direktion der Gotthardbahn 
ernannt. Die Arbeitslehrerinnen sind einer besonderen weiblichen 
Aufsiehtskommission unterstellt. 
behörden haben das Recht, die Privatschulen der Gotthardbahn 
zu inspizieren und werden zu den ordentlichen Jahresprüfungen 
eingeladen. 

In finanzieller Hinsicht dürfte noch folgendes von Interesse 
sein. Die Privatschulen der Bahn haben zunächst die Bestim- 
mung, für unentgeltlichen Unterricht der Kinder der Beamten 
und Angestellten dieser Bahn zu sorgen. Kinder von Privat- 
personen haben als Primar- (Elementar-) Schüler 15 Fr., als 
Sekundar- (Fortbildungs-) Schüler 20 Fr. für das Schuljahr 
zu bezahlen. Die Schulmaterialien sind für sämtliche Schüler 
unentgeltlich. Für alle Schüler der Gotthardbahn sind die Lehr- 
pläne und Lehrmittel der Primar- und Sekundarschulen des 
Kantons Thurgau maßgebend. Für den allgemeinen Unterricht 


stehen physikalische Apparate, mineralogische und geologische 


Sammlungen sowie Tabellen und andere Veranschaulichungs- 
Jährlich werden mit Unterstützung der 


Interessant ist endlich folgende, den Geschäftsberichten der 


Gotthardbahn entnommene Aufstellung. Die Bahn hat seit 1891 


für ihre Schulen verausgabt: 


1891: 2,841.49 Fr. 1899: 20,886.25 Fr. 
1892: 7.620,54 1900: 23,182.60 „ 
1893: 12.347538 1901: 22.303,80 
1894: 12.848.006 1902: 227186 . 
1895: 15.916.69 1903: 21.977,97 
1896: 21,832.19 1904: 30.678. —-, 
1897: 19,594.07 1905: 35.9959 
1898: 21.335,45 1906: 3877823 


Die Baukosten sind in diesen .Zahlen nicht inbegriffen. 
Aus dem vorstehenden, skizzenhaften Überblick mag ent- 
nommen werden, daß die Direktion der Gotthardbahn finanziell 


bis an die Grenze dessen gegangen ist, was sie leisten konnte. 
Sie hat durch die wertvolle materielle und geistige Fürsorge 


für die Kinder ihres Personals ein in seiner Art vielleicht 
einzig dastehendes soziales Werk vollbracht. Ebenso hoch aber 


ist .die deutsch-nationale Arbeit anzuschlagen, welche‘ diese 


schweizerische Eisenbahnverwaltung mit der Errichtung ihrer 
deutschen Volksschulen im Welschlande zeleistet hat. ‘ 


Aus der Praxis des Taylor-Systems.*) 


Frederick Taylor war der Mann der Praxis, der der amerika- 
nischen Industrie den Imperativ: „Vergeude keine Energie!“ 


*) Ausder Praxisdes Taylor:Systems. Mit ein- 
gehender Beschreibung seiner Anwendung beider Tabor-Manu- 
facturing Company in Philadelphia, Von Dipl.-Ing. Rudolf Seubert, 


« 


zum Bewußtsein brachte. Der unerschöpflich 
Reichtum. an Bodenschätzen, welcher von Anfang an ‚in der 
Neuen Welt eine raubbauartige Ausnützung begiünstigte, hatte 


| Mit 45 Abb. und Vordrucken. Berlin, Verlag von Julius Springer, 


1914 Preis: geb. 7 A. 


sind Mitglieder der Hilfs- und 


Die kantonalen Erziehungs- 
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es mit sich gebracht, daß die Eigenart des dortigen Wirtschafts- | 


lebens dem Entstehen mustergültiger Fabrikorganisationen, wie 
wir sie in Deutschland sehen, lange Zeit hinderlich war. 

Das Abnehmen der Rohstoffe, wie der ins Riesenhafte ge- 
steigerte Wettbewerb aller Unternehmungen hatte in Amerika 
' so den Boden besonders vorbereitet für eine Umgestaltung der 
Fabrikeinrichtungen auf der Grundlage eines wissenschaftlichen 
Prinzips, das große Ersparnisse verhieß durch planmäßige 
Regelung des gesamten Geschäftsbetriebes, durch zweck- 
mäßigste Arbeitsverteilung und Arbeitsvereinigung. 

Ein erster Hauptabschnitt des vorliegenden Buches 
behandelt das Wesen des von Taylor in die Praxis ein- 
geführten Systems, welches sich neben vollkommneteren Ab- 
rechnungsverfahren und einem verbesserten Lohnsystem die 
umfassende Aufgabe stellte, den Betrieb am wirtschaftlichsten 
zu gestalten. Anlaß hierzu gab das grundlegende Werk Taylors 
„Shop Management; 1903“, das 1914 in einer „Die Betriebs- 
leitung“ betitelten Übersetzung von Prof. Wallichs bei 
Springer in dritter Auflage erschienen ist; ihm schlossen sich 
die „principles of scientifie management, 1911“ an, die unter 
dem Titel „Grundsätze wissenschaftlicher Betriebsführung“ von 
_ Dr. Roesler übersetzt sind. Es löst diese Aufgabe, indem es den 
Organismus des Unternehmens nach seinen besonderen Verhält- 
nissen gliedert, seine Glieder zweckentsprechend verbindet und 
miteinander in Wechselwirkung bringt. Das System wird in 
_ den Unterabschnitten behandelt: 1. Die vier Grundsätze; 2. 
Die Verantwortlichkeit der Leitung; 3. Die Erhöhung der Ar- 
_ beitsleistung (Materialersparnis; Arbeitsteilung; Festsetzung 

der Höchstleistung; Entlohnung); 4. Unkosten. 

Ein zweiter Hauptabschnitt belebt die Darlegungen 
des ersten Hauptabschnittes an einem großen Beispiel der 

Praxis, an der „Organisation der Tabor manufacturing Co. in 

Philadelphia“, deren Organisation der Verfasser in achtmonati- 

ger Lehrzeit in ihren Einzelzweigen auf das gründlichste kennen 

zu lernen Gelegenheit hatte. Sechs Unterabschnitte behandeln: 

1. Den Übergang zum Taylor-System; 2. Den Organisations- 

nachweis; 3. Die Geschäftsleitung; 4. Das kaufmännische 
' Bureau; 5. Das technische Bureau (Gliederung, Werkstatt- 

zeichnungen, Stücklisten); 6. Den Betrieb (den Betriebsleiter, 

Aufgaben des Betriebsbureaus, die einzelnen Beamten des Be- 
 triebsbureaus, die Werkzeugstücke, die Ausführungsmeister). 

In diesem Hauptteil der ganzen Arbeit wird durch Beschreibung 

des Betriebbureaus der Tabor Mfg. Co. die Kenntnis darüber 
‚ verbreitet, daß das Wesen des Taylor-Systems in der syste- 
' matisch durchgeführten, vereinheitlichten Vorbereitung der 

Arbeitsausführung liegt, nicht aber in einzelnen Teilen dieser 

Organisation, weder in den Leistungsstudien der menschlichen 

Einzelarbeiten, noch im Lohnsystem, noch in den verschiedenen 

Karteien oder den Vordrucken allein. 


In einem kurzen dritten Hauptabschnitt, der ‚von der. Ver- 
wirklichung des Systems in deutschen Betrieben handelt, wird 
hervorgehoben, daß die Taylorschen Maßnahmen die deutschen 
Werke in einem organisatorisch fortgeschritteneren Zustande 
angetroffen haben als die amerikanischen, daß deutsche Be- 
triebsleiter immerhin diese oder jene wichtige Einzelheit von 
Taylor in ihre Betriebe übernommen haben. Um die von Taylor 
in seinem Differential - Stücklohn - Verfahren geschaffene 
Änderung der Auffassung der Lohnfrage recht zu würdigen, 
muß man sich die Merkmale der in Anwendung stehenden Lohn- 
verfahren (Taglohn, Stücklohn, Stücklohn mit gesichertem 
Stundenverdienst, die Halseyschen und Rowanschen Prämien- 
verfahren, das Leistungsgradverfahren (Emerson), das Pen- 
sumprämienverfahren nach Gantt) vergegenwärtigen, denen 
Taylor eine Entlohnungsform gegenübersetzen will, die mög- 
lichst das Verdienst des Einzelnen anerkennt und eine selbst- 
tätige reinliche Scheidung herbeiführen will zwischen dem hoch- 
wertigen Handwerker und dem willigen und arbeitsamen Tage- 
löhner auf der einen, dem arbeitsunlustigen oder arbeitsunfähi- 
sen Proletarier auf der anderen Seite. Wenn es nun auch nicht 
möglich sein kann, der Vielgestaltigkeit der Arbeitsbedingungen 
durch ein einziges Lohnverfahren Rechnung zu tragen, und 
wenn auch in den nach Taylorschen Grundsätzen geleiteten 
Werken selbst 4—5 verschiedene Lohnsysteme nebeneinander 
in Anwendung sind, so unterscheiden sich die letzteren doch 
vorteilhaft dadurch von den andern, daß sie die Grundzeit, in 
der eine Arbeit getan werden kann, tatsächlich bestimmen. Der 
Gedanke, bei der Festsetzung des Preises für eine gewisse Ar- 
beit die Zeit zugrunde zu legen, findet mehr und mehr Anklang. 
So bringt z. B. das Stückzeitverfahren, das die. 
preußisch-hessische Eisenbahnverwaltung in ihren Werkstätten 
eingeführt hat, den Grundgedanken zum Ausdruck, daß der 
Zeitaufwand zur Verrichtung einer Arbeit das erste ist, was die 
zwischen Arbeitnehmer und Arbeitgeber zu treffende Abmachung 
über Entlohnung zu enthalten hat. In Deutschland fangen 
größere und kleinere Wirtschaftsgebilde an, sich die mit dem 
Taylor-Betriebssystem verbundenen Vorteile zu nutze. zu 
machen: die Verminderung der Selbstkosten, größere Übersicht- 
lichkeit der Geschäftsabwicklung, Besserstellung der. Ange- 
stellten. Und das ist zu begrüßen, da das Bewußtsein der bis- 
herigen organisatorischen Überlegenheit in der deutschen In- 
dustrie die Gefahr mit sich bringen kann, die rechtzeitigen Fort- 
schritte zu versäumen, auf die der kostbare Ostwaldsche 
Grundgedanke „vergeude keine Energie“ nun einmal hinweist. 


Das vorliegende Buch ist überaus lehrreich und dem deutschen 
Volkswirt und Sozialpolitiker ebenso zu empfehlen, wie dem . 
Kaufmann, dem Techniker oder dem Verwaltungsleiter eines ge- 
werblichen Unternehmens. j 

Bi. 


Eisenbahnangelegenheiten im badischen Landtage. 


Die Verhandlungen über das Betriebsbudget der badischen Staats- 
‚ bahnen für 1914/15, das durch die II. Kammer in 7 Sitzungen im 
‚letzten Drittel des Monats Mai und durch die I. Kammer in 
‚der 15. Sitzung am 18. Juni d. J. erledigt worden ist, hat Anlaß 
zu einer eingehenden Aussprache über alle das Eisenbahnwesen 
betreffenden wichtigeren Fragen der Gegenwart gegeben. Wie der 
Finanzminister, Exzellenz Dr. Rheinboldt, mit Genugtuung fest- 
stellte, ergab sich bei den Verhandlungen eine erfreuliche Über- 
einstimmung der Auffassungen der Budgetkommissionen beider 
‚ Kammern und der Regierung in allen großen schwebenden Fragen 
des Eisenbahnbetriebs. Der Herr Minister äußerte sich auch 
selbst ausführlich über verschiedene Grundfragen der Eisenbahn- 
politik,‘ Zunächst gab er einen kurzen Überblick über die der- 
'zeitige Finanzlage der badischen Staatsbahnen und über die Aus- 
'sichten für die nächste Zukunft, wobei er bemerkte, dies sei eine 
‚wenig dankbare Aufgabe, wenn man, wie jetzt, auf eine Reihe 


‚Optimismus verleite, daß die Fahrt in diesem günstigen Kurse 
‚unbedingt weiter gehen müsse. | 


lionen im Jahre 1910 gestiegen auf 35,8 Millionen im Jahre 1911, 
1912 auf 36,3 Millionen und 1913 auf 37,7 Millionen, Dazu kommen 


‚sehr günstiger Jahre. zurückblicken könne, was leicht zu dem- 


Nach den mitgeteilten Zahlen ist die Reineinnahme von 30% Mil- | 


die Staatszuschüsse von 2% Millionen für 1910/11 und von je 1% 
Millionen für 1912/13. Diese Einnahmen einschließlich der Staats- 
zuschüsse haben eine tatsächliche Schuldentilgung ermöglicht in 
Höhe von 2,367 % der jeweiligen Schuld im Jahre 1910, von 3,379 
Prozent 1911, von 3,127 % 1912 und von 3,08 % im Jahre 1913. 
Ohne die Staatszuschüsse hätten die Tilgungsprozente betragen 
im Jahre 1910 — 1,88, 1911 — 2,9, 1912 — 2,85 und 1913 — 2,54%. 
Gleichwohl ist infolge der umfangreichen Neu- und Umbauten 
die Eisenbahnschuld von 520 Millionen am 1. Januar 1910 bis 
1. Januar 1914 auf 576 Millionen, also durchschnittlich um 14 Mil- 
lionen jährlich gestiegen. Der Schuldvermehrung von 56 Mil- 
lionen steht eine Erhöhung des Anlagekapitals um 77 Millionen 
gegenüber. Die Verzinsung des Anlagekapitals, das auf rund 
%2 Millionen gestiegen ist, betrug 1912/13 je 4,09 %, die Mer- 
zinsung der Schuld 1912 — 6,61 %, 1913 — 6,66. %. Der seit 
dem 1. Januar 1911 bestehende rechnerische Ausgleichsfonds, der 
ursprünglich mit höchstens 20 Millionen vorgesehen war, schloß 
bereits auf Ende 1912 mit 21 Millionen ab‘und stieg’ bis Ende 1913 
weiter auf 30,9 Millionen. 

Gegenüber. dieser sehr günstigen Entwicklung, die durch 
die ‚günstige wirtschaftliche Lage in Verbindung mit der 
wirtschaftlichen : Geschäftsgebarung der Eisenbahnverwaltung 
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erzielt worden sei, wurde auf den zur Vorsicht 'mah- 


nenden Umschwung hingewiesen, der. Ende des letzten Jahres ‘ 


eingesetzt habe, zunächst verursacht durch den Rückgang der 
Verkehrseinnahmen. Dazu komme ein starkes Anwachsen der 


Ausgaben. Der Hauptetat für 1914/15 enthalte an Ausgaben 90,27 


Millionen. Mit dem Nachtragsetat (Mehrausgabe 1,22 Millionen) 
bezifferten sich die Ausgaben auf über 91 Millionen gegen 84,3 
Millionen von 1912/13. Dieser Steigerung der Ausgaben um 6,7 
Millionen für ein Jahr stehe nur eine Einnahmeerhöhung um 
3,4 Millionen (123,9 gegen 120,5 Millionen) gegenüber, so daß 
also eine Verschlechterung um 3,3 Millionen: eintrete. Der ge- 
sehätzte Reinertrag beziffere sich demnach auf etwa 32,9 Millionen. 
Rechne man trotz der immer noch zurückgehenden Einnahmen, 
insbesondere aus dem Güterverkehr, mit einer Reineinnahme in 
dieser Höhe, so würden der Eisenbahnschuldentilgungskasse ein- 
schließlich des badischen Anteils an den Erträgnissen der Main- 
Neckarbahn mit rund 800000 M und des Staatszuschusses von 
1% Millionen etwa 35,2 Millionen jährlich zur Verfügung, stehen; 
deren Bedarf — der allerdings nicht in einem festen Verhältnis 
zu dem Anlagekapital oder der Schuld steht — sei dagegen für 
1914 mit 36,7 Millionen und für 1915 mit 38,3 Millionen ange- 
nommen, wonach sich also für die beiden Jahre ein Manko von 
4,6 Millionen ergeben würde. 

Trotz des ungünstigeren Bildes, das diese Zahlen geben, gab der 
Minister der Meinung Ausdruck, daß man der Zukunft mit Ver- 
trauen entgegensehen dürfe, wie ja auch in der Kammer die Hoff- 
nung ausgesprochen worden sei, daß der wirtschaftliche Rückgang, 
in dem man zurzeit stehe, nicht allzu lange anhalten werde. 

Von verschiedenen Seiten wurde das gegenseitige Verhältnis 
der deutschen Eisenbahnverwaltungen und die Bedeutung der 
Jetzt regelmäßig stattfindenden Regierungskonferenzen berührt. 
Der Berichterstatter der II. Kammer führte mit bezug darauf aus, 
es lasse sich nicht verkennen, daß in den letzten 2 Jahren auf 
diesem Gebiete eine gewisse Beruhigung eingetreten sei. Die in 
der Öffentlichkeit lebhaft hervorgetretenen Bestrebungen auf Ein- 
führung einer Reichseisenbahngemeinschaft in irgendeiner Form 
seien zurückgetreten, da inzwischen eine Klärung der Lage ein- 
getreten sei. Es habe sich im wesentlichen doch in den letzten 
Jahren ein Bild über das Erreichbare ergeben und man könne 
sagen, daß deshalb nicht nur eine Klärung, sondern eine Beruhi- 
gung auf diesem Gebiete eingetreten sei. Der bisher im Einver- 
ständnis mit der Kammer beschrittene Weg, überall dort, wo sich 
ein Bedürfnis nach Gemeinschaftsbildung zeige, in Verhandlun- 
gen einzutreten und Bestrebungen auf eine Vereinheitlichung des 
deutschen Eisenbahnwesens, wo sie durchführbar seien, zu unter- 
stützen, sei nach wie vor als der richtige Weg anzusehen. 

Im gedruckten Kommissionsbericht der 1. Kammer ist zu der 
Frage weiter bemerkt, die Befürchtung, daß die einzelstaatliche 
Eisenbahnhoheit Badens mit dem Zusammenschluß verloren gehe, 
sei wohl kaum berechtigt, denn die Überzeurung von der volks- 
wirtschaftlichen Notwendigkeit einer lokalen Verwaltung und der 
Selbständigkeit der Finanzgebarung in den volkswirtschaftlich 'so 
verschiedenen Einzelstaaten habe allenthalben zu feste Wurzeln 
geschlagen. Darüber müsse aber Klarheit herrschen, daß die 
beste Vorfrucht für einen Anschluß Badens an eine größere Or- 
ganisation eine solide Finanzgebarung sei. 

Seitens des Ministers wurde erwidert: „Eine immer fortschrei- 
tende Annäherung und gegenseitge Fühlungnahme der deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen werden wir stets zu fördern suchen, 
weil wir darin sowohl erhebliche volkswirtschaftliche wie auch 
finanzielle Vorteile erblicken. Einer Weiterentwicklung nach dem 
Vorbild des Staatsbahnwagenverbandes würden wir nicht abge- 
neigt sein, da dabei die Selbständigkeit der einzelnen Eisenbahn- 
verwaltungen ja im großen und ganzen gewahrt bliebe Ich bin 
der Meinung, daß diese Entwicklung nicht aufgehalten werden 
kann, sie bricht sich unter dem Zwang der Verhältnisse von selbst 
Bahn. Zu den bisherigen Vereinbarungen treten fortdauernd 
neue; wenn sie auch anscheinend sich nur auf minder wichtige 
Punkte beziehen, so sind sie doch ein Zeichen dafür, daß es auf 
diesem Wege immer vorwärts geht, und nach meiner Auffassung 
auch vorwärts gehen muß.“ 

Besondere Beachtung verdienen im Hinblick auf die aktive Rolle. 
die bei den bekannten Bestrebungen des deutschen Handelstages 
auf größere Vereinheitlichung der deutschen Eisenbahnen der 
Handelskammer Mannheim zukommt, nachstehende Ausführungen 
des der I. Kammer als Mitglied angehörenden Präsidenten dieser 
Handelskammer, Geh. Kommerzienrat Engelhard: 

„Gerade die Kreise, die die Vereinheitlichungsfrage aufs neue 
ins Rollen gebracht haben, haben alle Ursache, außerordentlich 
zufrieden zu sein mit der Entwicklung, welche die Dinge ge- 
nommen haben. Man darf auch die Frage aufstellen, ob es zu 
allen diesen Maßregeln, die heute schon mit Befriedigung her- 
vorgehoben worden sind, gekommen wäre; wenn nicht die Frage 
der Vereinheitlichung der deutschen Eisenbahnen aufs neue ge- 
stellt, aufs neue ins Rollen gekommen wäre. 
Wege gelöst werden wird, auf dem Wege der Vereinbarung 
unter den einzelnen Verwaltungen, ob auf einem anderen Wege, 
das mag. dahingestellt bleiben, ist auch zunächst gänzlich gleich- 


‘waltungen geteilt würden. 


Ob sie auf diesem 


‘eültie.. Die Hauptsache ist, daß Schritte nach vorwärts getan 
werden, und da scheint mir neben dem, was bereits geschehen 
‚ist, eines noch sehr wünschenswert zu sein, und das wäre, daß 
‚da, wo Konkurrenzlinien bestehen, wo also Linien verschiedener 
' Verwaltungen nebeneinander laufen, wie z. B. die rechts- und 
'linksrheinischen Linien, die Einnahmen gemeinsame wären, daß 
'sie.in eine Kasse flössen und daß dann diese Einnahmen nach 
'einem gewissen Schlüssel unter den beteiligten Eisenbahnver- 
| Es würde durch eine 
Maßnahme außerordentlich viel Unzufriedenheit, auch außer- 
ordentlich viel Mißtrauen, das wohl weniger bei den Verwaltun- 
‘gen als bei der Bevölkerung herrscht, aus der Welt geschafft 
werden können.“ ; 
‘Zu dem zuletzt erwähnten Gegenstand hat der Minister bei 
der Besprechung einer in der Sache eingebrachten Interpella- 
tion und der bezüglichen Erörterungen in der Öffentlichkeit 
wie folgt Stellung ‚genommen: 
„Was die vielbesprochene Wettbewerbsfrage anlangt, die auch 


die öffentliche Meinung sehr erregt hat, so hat sich Ihre Kom- 
mission durch unsere Darlegungen davon überzeugt, daß eine 
unbegründete Benachteiligung der badischen Bahnen durch die 


preußischen zugunsten der Reichsbahnen nicht besteht, daß. viel- 
mehr die badischen Bahnen in ungefähr dem gleichen Maße wie 
die linksrheinischen an dem Wettbewerb beteiligt sind. Die 
badische Eisenbahnverwaltung wird jedoch, wie bisher, es nicht 
an der nachdrücklichen Wahrnehmung ihrer Interessen fehlen 
lassen. Ungerechte Angriffe auf die preußische Eisenbahnver- 
waltung können aber diesen Bestrebungen, was ich hier aus- 
drücklich bemerke, nur hindernd entgegenwirken. Zum Aus- 
gleich von Gegensätzen und zum Austrag auch von Klagen, die 
den Wettbewerb betreffen, ist,’ wie hier schon mehrfach er- 


wähnt worden ist, und zwar auf badischen Antrag, eine Insti- 


tution ins Leben getreten, gemäß der jährlich etwa zweimal die 
Vertreter der Eisenbahnverwaltungen zu Konferenzen zusam- 
ınentreten.“ 

Wegen gesetzlicher Festlegung der Tarife war, wie auf den 
früheren Landtagen, auch diesmal ein Antrag eingebracht. 


Beide Kammern haben jedoch den ablehnenden Standpunkt der 


Regierung gebilligt und anerkannt, daß, abgesehen davon, daß 
dadurch die Eisenbahnverwaltung der notwendigen Selbständig- 
keit und damit zusammenhängend der Anpassungsmöglichkeit 
an die volkswirtschaftlichen Verhältnisse beraubt würde, gerade 
bei den deutschen Bahnen zu einer solchen Maßnahme _ keine 
Veranlassung vorliege, da es diesen im Gegensatz zu den Bah- 
nen in fast allen anderen Ländern unter zum Teil schwierigen 
Verhältnissen gelungen sei, nicht nur von Tariferhöhungen ab- 
zusehen, sondern sogar durch ständige Fortbildung der Tarife 


und der Güterklassifikation namhafte Erleichterungen zu ge 


währen. 

Ebenso wurde ein Antrag auf Beseitigung der Fahrkarten- 
steuer abgelehnt, nachdem die Regierung unter Berufung auf 
die Finanzlage im Reiche und die Stellungnahme der übrigen 
Bundesregierungen erklärt, hatte, nicht in der Lage zu sein, 


einen bezüglichen Antrag im Bundesrat zu stellen, der völlig 


aussichtslos sein würde. u 
Gemäß dem: Vorschlag die 
II. Kammer Regierung 


ihrer Budgetkommission -hat 
ferner einstimmig beschlossen, die 


' zu ersuchen, im Bundesrat dahin zu wirken, daß den Eisenbahn- 


verwaltungen für die Führung der Postwagen Ersatz der Selbst- 
kosten vergütet werde. Zu dieser Frage führte der Minister 


folgendes aus: 


„Es kann allerdings nicht bestritten werden, daß durch diese 


‚unentgeltlichen Leistungen die Bundesstaaten mit Eisenbahn- 


besitz einseitig zugunsten der Nichteisenbahnstaaten belastet 
werden, und daß die Belastung der Eisenbahnstaaten je nach 
der Dichtigkeit des Verkehrs eine verschiedene ist. Läßt man 
nun die beiden Bundesstaaten Bayern und Württemberg, die 
eine eigene Postverwaltung haben, außer Betracht, so sind auf 
den deutschen Staatsbahnen im Jahre 1912 rund 481 Millionen 
Achskilometer von Postwagen zurückgelegt worden. 
nahme eines Satzes von 8 3 für 1 Achskm, wie er von der, Post- 
verwaltung für Wagen, die außer 
mitgeführt werden, bezahlt wird, ergibt sich für diese unentgelt- 
lichen Leistungen ein Wert von 38,5 Millionen Mark. Um diesen 
Betrag, würde sich der Überschuß der Reichspostverwaltung 
aber mindern, wenn dem Antrag Ihrer Kommission entsprechend 
diese Leistungen den Eisenbahnstaaten vom Reich vergütet 
würden. Dieser Ausfall könnte aber von der Reichskasse nicht 
ohne weiteres getragen werden, er müßte gedeckt werden, ent- 


weder durch Schaffung einer neuen Reichssteuer oder durch 


Erhöhung der von den Bundesstaaten zu leistenden Matrikular- 
beiträge. Ich möchte daher darauf aufmerksam machen, daß 
die finanzielle Tragweite des Antrags für die Eisenbahnstaaten 
nicht überschätzt werden darf. Auf der einen Seite würden die 
Eisenbahnstaaten vom Reich die Vergütung bekommen, Auf der 


‚anderen Seite hätten sie mitzuwirken an dem Ersatz für die 


Reichskasse, und wenn dieser Ersatz in Form ven Matrikular- 
beiträgen erfolgen würde, so würde diese Gegenleistung eine 


derartige 


dem einen Pflichtwagen 


Bei An 


- fahren habe allerdings, 
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unmittelbare sein. Mit Rücksicht auf die Schwierigkeit der Er- 
satzbeschaffung wird wohl auf eine große. Geneigtheit der 
Reichsregierung, dem hier vorgebrachten Wunsche zu entspre- 
chen, nicht zu rechnen sein.. Immerhin ist aber, wenn auch der 


Antrag der Budgetkommission keine allzu eroße Aussicht auf, 


‚eine Verwirklichung haben wird, doch anzuerkennen, daß er auf 
eine gerechtere Verteilung der Lasten unter den einzelnen 
Bundesstaaten hinzielt und deshalb einer Begründung keines- 
wegs entbehrt.“ 

Auf die weiter angeschnittene Frage einer etwaigen Umege- 
staltung der Personentarife entgegnete der Minister: 

„Ein Anlaß zur Revision unseres Personentarifs ist heute 
nicht gegeben, und ich hoffe, daß auch sobald ein Anlaß dazu 
sich nicht ergeben wird. Sollten aber. ungünstigere Zeiten für 
unsere Eisenbahnen eintreten, so bin ich der Meinung, daß 
gegenüber einer aus allgemeinen Steuermitteln zu bestreitenden 
Staatssubvention der Erhöhung der eigenen Einnahmen der 
Eisenbahnverwaltung durch Erhöhung der Tarife oder durch 
Einführung der IV. Wagenklasse ganz entschieden der Vorzug 
zu geben wäre. Es erscheint mir nicht gerechtfertigt, daß die 
‚Eisenbahnverwaltung ihre Leistung unter den Selbstkosten zur 
Verfügung stellt, und es entspricht gewiß mehr der Billiekeit, 
daß diejenigen, die diese Leistungen in Anspruch nehmen, die 
davon Vorteile haben,’ nach Maßgabe. dieser Inanspruchnahme 
an den Kosten sich beteiligen, als daß diese der Allgemeinheit 
der Steuerzahler aufgebürdet werden. Ich habe schon in der 
II. Kammer hervorgehoben, daß für diese Auffassung allein schon 


der Umstand spricht, daß die Leistungen unserer Bah- 
nen nicht nur den Einheimischen, sondern auch fremden 
Gütern und fremden Reisenden zur Verfügung stehen. Für 


letztere Lasten zu tragen, kann den einheimischen Steuerzahlern 
zewiß nicht zugemutet werden. Solange die günstigen Be- 
triebsergebnisse aber andauern, wird diese Frage nicht akut 
werden, da wir ja, wie ich gesagt habe, mit unserer Eisenbahn- 
verwaltung aus volkswirtschaftlichen Gründen keine Geschäfte 
machen wollen.“ 


Sehr eingehend wurde in beiden Kammern die Frage des Be- 
triebsmittelersatzes behandelt. Dem letzten  Landtage war in 
der Frage eine ausführliche Denkschrift vorgelegt worden, in 
der dargetan war, daß der. Grundsatz, die Kosten der Unter- 
haltung und Ergänzung des mechanischen Apparates, nämlich 
der Bahnanlagen und des Fuhrparks, voll aus Betriebsmitteln 
zu bestreiten, die Neuanschaffungen dagegen auf Bauetat zu 
verrechnen, allgemein durchgeführt wird; da nun die Stimmen 
nicht verstummen wollen, die bezweifeln, ob das gehandhabte 
Verfahren auch tatsächlich diesem Grundsatz entspricht, hat 
die Regierung die ganze Frage in einer neuen Denkschrift 
nochmals aufs eingehendste untersucht. Der Denkschrift ist 
der Zeitraum 1890—1913 zugrunde gelegt. Aus ihr ergibt sich, 
daß in diesen 23 Jahren die Stückzahl. der Lokomotiven voll 
ersetzt, worden ist mit einer um 25,4 % vermehrten Achsenzahl 
und einem Mehraufwand an Geld von 30,84 % gegenüber den 
abgängigen Fahrzeugen. Bei den Personenwagen ist zwar die 
Stückzahl nicht voll ersetzt worden, jedoch hat sich die Sitz- 
zahl, auf die es bei der Personenbeförderung hauptsächlich an- 
kommt, um 46,83 % erhöht, außerdem hat eine Preiserhöhung 
um 89,42 % stattgefunden. Bei den Güterwagen ergibt sich eine 
Vermehrung nach der Stückzahl um 11,4 %, nach der Achsenzahl 
um 12,3 % und nach dem Mehraufwand um 10,76 %.. Allerdings 
ist die Ausmusterung der Güterwagen dabei verhältnismäßig 
zurückgeblieben, was aber auf das bisher in Baden geübte Ver- 
fahren zurückzuführen ist, die Güterwagen durch möelichst 
sorgfältige Instandhaltung solange als möglich betriebsfähig zu 
erhalten. Nach dem Ergebnis der Denkschrift soll im allge- 
meinen an dem bisherigen Verfahren festgehalten, aber künftig 
bei allen Fahrzeuggattungen für den Ausgleich zwischen dem 
Abgang und Zugang die Stückzahl maßgebend sein. Da die neu- 
zugehenden Stücke in der Regel einen höheren Wert haben wer- 
den, als die abgegangenen, wird sich danach, wie bisher, eine 
über den Wert des letzteren hinausgehende Belastung des Be- 
triebsetats ergeben. 

Bei der Erörterung des Gegenstandes gingen die Meinungen 
zum Teil auseinander. Von der PBudgetkommission der 
I. Kammer wurde die Einrichtung eines Ergänzungsfonds an- 
geregt, ähnlich wie ihn die schweizerische Eisenbahnverwal- 
tung hat. 

Der Herr Minister besprach eingehend die beiden sich gegen- 
überstehenden Systeme, zunäthst das kaufmännische System der 
fortlaufenden Abschreibung der dauernden Wertverminderungen 
mit oder ohne fortlaufende Rücklagen, sodann das bisher ge- 
handhabte System des vollen Ersatzes der Abgänge aus den 
Überschüssen des Betriebes. Für die staatliche Eisenbahnver- 
waltung kämen nur die zwei Lösungen in Betracht: entweder 
fortlaufende Rücklagen oder Beschränkung auf den Ersatz der 
Abgänge. Im Endziel halte er beide Wege für gleichbedeutend. 
Im ersteren Falle erfolge nur die Wertausgleichung in kürze- 
ren, im letzteren Falle in längeren Fristen. Das zweite Ver- 
wie zuzugeben sei, zwei. Nachteile: 


einmal sei dabei bis zum Eintritt des Ersatzes der im Anlage- 
kapital buchmäßig geführte Wert der Betriebsmittel nicht voll 
vorhanden, sodann seien die Aufwendungen für den Ersatz 
außerordentlich wechselnde Eine solche ungleichmäßige Be- 
lastung des Budgets erschwere die Finanzgebarung und ver- 
schiebe unter Umständen auch das Bild der Rentabilität der 
Eisenbahnen. Dieser Mißstand nun solle dadurch beseitigt wer- 
den, daß man die Neuanschaffung aus Betriebsmitteln nicht dem 
jeweiligen Abgang unmittelbar anpassen, sondern, um späteren 
Überlastungen vorzubeugen, mit den Neuanschaffungen eines 
Haushaltzeitraumes über den voraussichtlichen Abgang hinaus- 
gehen, also gewissermaßen auf Vorrat anschaffen und gleich- 
zeitig anstreben wolle, die jährlichen Neubeschaffungen in 
tunlichst gleichmäßigen Grenzen zu halten. Ein solchergestalt 
verbessertes System dürfe allen billigen Anforderungen ge- 
nügen. Eine starre Bindung auf einen bestimmten Prozentsatz 
beim Betriebsmittelersatz empfehle sich nicht, da sie für die 
Verwaltung unter Umständen recht unbequem und hindernd 
sein könnte. Ob noch etwas weiteres, insbesondere in der 
Richtung eines vermelitten Ersatzes, zu geschehen habe, werde 
übrigens nochmals geprüft. 

Zu den wiederholt eingebrachten Anträgen betreffend eine 
anderweitige Regelung der Dienst- und Ruhezeit, teils im Sinne 
einer gesetzlichen Regelung, teils im Sinne der Einführung 
weiterer Erleichterungen, bestätigte der Minister den früher 
in der Sache vertretenen Standpunkt, wonach die Großherzog- 
liche Regierung eine reichsgesetzliche Regelung in Überein- 
stimmung mit den übrigen beteiligten Bundesregierungen weder 
für notwendig noch für zweckmäßig halte, sowie, daß sie eine 
grundsätzlich von den vereinbarten Bestimmungen abweichende 
Regelung des Gegenstandes ablehnen müsse. Es gehe nicht an, 
daß die verhältnismäßig kleine badische Eisenbahnverwaltung 
zu einer Zeit, in der allseitig eine möglichste Vereinheitlichung 
der deutschen Eisenbahnen angestrebt werde, in einer so wich- 
tigen Materie, die jetzt einheitlich geregelt sei, sich von den 
anderen Verwaltungen loslöse und für sich allein vorgehe. 
Wenn auf das Beispiel der Schweiz hingewiesen werde, wo ein 
bezügliches Gesetz bestehe, so sei zu berücksichtigen, daß dort 
die Regelung zu einer Zeit erfolgt sei, als alle dortigen Bahnen 
sich noch in Händen von Privatgesellschaften befunden hätten. 
Ebenso sei ein Vergleich mit den anderen der Reichsgewerbe- 
ordnung unterstehenden Arbeitern nicht angängig. Wenn der 
Staat regelnd und schützend in das Verhältnis zwischen dem 
privaten Arbeitgeber und Arbeiter eingreifen wolle, so bedürfe 
er dazu einer gesetzlichen Legitimation. Diese Legitimation 
habe er aber bei seinen eigenen Arbeitern nicht nötige, hier 
könne er schützen aus eigener Initiative. Die im vorigen Jahre 
beschlossene Verbesserung der Dienst- und Ruhezeit, die für 
Baden den erheblichen Mehraufwand von 655 000 M. verursacht 
habe, trage den Bedürfnissen des Personals, wie sie zurzeit 
fiegen, vollkommen Rechnung. 


Einen breiten Raum nahmen in den Verhandlungen der 
II. Kammer die Erörterungen über die Betriebsschwierigkeiten 
bei der Eröffnung des neuen Karlsruher Bahnhofs ein. Als 
Ursache dieser einige Tage dauernden Stockungen sind in der 
Öffentlichkeit außer persönlichen Unstimmigkeiten zwischen 
den zunächst verantwortlichen Betriebsbeamten folgende Gründe 
angeführt worden: erstens die angeblich verfehlte Bauanlage 
des Bahnhofs, zweitens angebliches Versagen der neuen elek- 
trischen Weichen, drittens angeblich mangelhafte Vorbereitung 
des neuen Betriebes, viertens angeblich ungenügende Einübung 
des Personals und endlich angeblich ungenügende Personal- 


besetzung. Diese sämtlichen Ausstellungen wurden von dem 
Herrn Minister und den zuständigen Abteilungsvorständen der 
Generaldirektion als unbegründet widerlest. Zu dem vierten 
Punkte wurde insbesondere darauf hingewiesen, daß in der 
Ausbildung des Personals nichts versäumt worden ist. Eine 


vollständige praktische Einübung im ganzen Bahnhof hinsicht- 
lich jeder einzelnen, später notwendigen Betriebshandlung war 
aber deshalb unmöglich, weil das westliche, zudem für das Ver- 
schubgeschäft wichtigste Gebiet des neuen Bahnhofs von den 
alten Zufahrtstraßen von Süden her durchschnitten wurde, 
so daß von dieser Seite bis zu dem Augenblick der Betriebsüber- 
leitung ‘überhaupt nicht in den Bahnhof hineinzefahren werden 
konnte. Dieser unvermeidliche Mangel wäre aber, wie die übri- 
gen in jeder neuen Bahnhofanlage anfänglich auftretenden Schwie- 
riekeiten unter normalen Umständen nicht bemerkbar geworden. 
Alle diese Schwierigkeiten hätten sich jedoch durch die zufällig 
wenige Stunden nach der Betriebseröffnung eingetretenen ungün- 
stigen Witterungsverhältnisse mit undurchsichtigem Nebel wesent- 
lich vergrößert und verschlimmert, namentlich nachdem infolge 
der durch den Nebel verursachten Verzögerungen schließlich ganze 
Zugsgruppen in Rückstand kamen. In technischer Beziehung 
entspreche der Bahnhof vollkommen den in ihn gesetzten Erwar- 


tungen. . Daß dies nicht etwa erst durch einige nachträglich er- 
forderlich gewordene kleinere Naächarbeiten, wie sie bei allen 


großen neuen Anlagen unvermeidlich seien, erzielt worden sei, 
gehe schon daraus hervor, daß bereits am dritten Tage nach Eröff- 
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nung des neuen Bahnhofs, sobald der Nebel gewichen war, der bis 
dahin stundenlang im Rückstand gebliebene Fahrplan innerhalb 
weniger Stunden vollständig in Ordnung gebracht werden konnte. 


Seither habe sich der Betrieb im neuen Bahnhof selbst in den’ 


stärksten Verkehrszeiten ungestört abgewickelt. Die Gründe für 


die Störungen dürften daher billigerweise weder im Personal noch‘ 
in der Anlage, noch auch in der Betriebsleitung gesucht werden, 


vielmehr lediglich in den ungünstigen und unabwendbaren äußeren 
Umständen. ! 
Schließlich kamen bei den Verhandlungen die 


ausschließlich im mechanischen Teil — in mehr oder weniger 
großem Umfange schadhaft werden. 
sachen dieser störenden Erscheinungen vollständig auf 
Grund zu kommen. 
7ahl — sind nach den guten Erfahrungen mit 
Dampflokomotiven gleichfalls nach der Achsordnung 101 ge- 
baut. Bei den einfachen Betriebsverhältnissen der Bahn wollte 
man mit einer Lokomotivgattung auskommen. 
struktion einer solchen, erstmals gebauten Einheitslokomotive 


konnten Erfahrungen mit anderwärts vorhandenen Lokomotiven | 
Antriebs 
entschied man sich nach den zur Zeit der Vergebung vorhande- 


nicht nutzbar gemacht werden. Bei der Wahl des 


nen Erfahrungen für 2-Motorenbetrieb. 


Die gelieferten Lokomotiven laufen ruhig, wenn 'ihre Ge- 
schwindigkeit nicht über 48—50 km/st. gesteigert wird. 
Führung der Güterzüge mit einer Geschwindigkeit von 40 km/st. 
bietet keine Schwierigkeiten. Bei Steigerung der Geschwindig- 


keit über die angegebene Grenze zeigte sich bei den Maschinen 
der vorliegenden Bauart mit zwei Motoren und Blindwellen- 
antrieb eine kritische Geschwindigkeit, die sogenannte Schüttel- 


periode. Mit Eintritt dieser Schüttelperiode gerät der ganze 


Rahmen in Schwingungen, wobei das Gestänge u. a. derart be- 


ansprucht wird, daß es zu Brüchen kommen kann. Zunächst 
will man versuchen, durch eine Änderung des Antriebs Abhilfe 
zu schaffen. 
Ergebnis führen, so ist in. Aussicht genommen, die zwei Motoren 


einer Lokomotive durch einen einzigen von entsprechend grö- 
Derartige Lokomotiven sollen sich 
auf der preußischen Strecke Dessau-Bitterfeld bewährt haben. 


ßerer Leistung zu ersetzen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Zulassung zur Bahnmeisterlaufbahn. 


Prüfungsordnung (Pers.-Vorschr. 1914, S. 91) genügt "bei 


Mechanikern und Schlossern für die Zulassung zur Laufbahn | 


eines Bahnmeisters bei der preußisch-hessischen " Staatsbahn- 


verwaltung ‘auch das Reifezeugnis einer als genügend zu er-, 


achtenden elektrotechnischen Fachschule. Wie der preußische 
Eisenbahnminister mit Erlaß vom 15. Juli d. J. bekanntgibt, 


ist nach den angestellten Erhebungen in dieser Beziehung vor- 


läufig nur die elektrotechnische Abteilung der Fachschule für 
Installations- und Betriebstechnik an den Königlich vereinigten 
Maschinenbauschulen in Cöln als ausreichend anzusehen. Die 
Anstalt umfaßt drei aufsteigende Klassen mit je halbjähriger 
Unterrichtsdauer. Es werden daher auf Grund der vorgenannten 


Bestimmung fortan bis auf weiteres nur Bewerber aufgezeichnet, 


welche die Reifeprüfung an dieser Fachschule bestanden haben. 
Soweit Bewerber mit dem Reifezeugnis anderer elektrotechni- 
scher Lehranstalten bereits für die Bahnmeisterlaufbahn auf- 
gezeichnet worden sind, kann die Vormerkung bestehen bleiben. 


— Abhandenkommen in den Zügen zurückgelassener Gegen- 
stände. Die.Königliche Eisenbahndirektion Berlin hat kürzlich 
an die betreffenden Dienststellen nachstehende Verfügung er- 
lassen. In. letzter Zeit mehren sich die Fälle, in denen von 
Reisenden in den Zügen zurückgelassene Gegenstände nicht 
wieder aufzufinden waren, obschon die Personen in einem 
Abteil allein Platz genommen oder es als letzte verlassen hatten. 
Alle Zugbegleitpersonale werden daher angewiesen, die Ab- 
teile oder 
zurückgelassene Gegenstände gründlichst abzusuchen und das 
Betreten der Abteile durch Unbefugte zu verhindern. Die Zug- 
führer haben’ sich in jedem Falle hiervon zu überzeugen. Den 
Aufsichtsbeamten machen wir es zur -Pflicht, streng darauf 
zu halten, daß diese Vorschrift befolgst wird. Lässige Be- 
dienstete sind von den Ämtern zur Verantwortung zu ziehen. 


im elektrischen | 
Betriebe der Wiesentalbahn aufgetretenen -Störungen zur Sprache. | 
Nach den in der Budgetkommission darüber gegebenen Aufschlüs- ' 
sen rühren die Störungen hauptsächlich davon her, daß die ver- 
wendeten elektrischen Lokomotiven vielfach — und zwar nahezu | 


Bisher ist es nicht gelungen, 
den bisweilen weitgehende Beschädigungen hervorrufenden IE 
en 
Die elektrischen Lokomotiven — 12 an der: 
den 1C1- 


Bei der Kon-. 


Die 


Sollte dieser Versuch zu keinem befriedigenden . 


Nach $ 1 (10) der) 


einlaufenden Züge auf den Zugendstationen 'auf.|’ 


firma Guttmann, Reißner & Co. übernommen. 


Es wird gehöfft, daß damit die bis jetzt bestehenden Schwierig- 
keiten behoben werden können. 399 

Der Generaldirektor, Herr Staatsrat Roth, wies die von ein- 
zelnen Rednern gegen die Generaldirektion erhobenen Angriffe 
zurück und wandte sich dabei u. a. gegen die Bemängelung 
der angeblich zu weit gehenden Selbständigkeit der Referenten 
und Hilfsbureaus. Er bezeichnete die weitgehende Abgabe von 
Geschäften an die nachgeordneten Organe zur selbständigen 
Erledigung als eine unerläßliche Folge des immer riesiger wer- 
denden Anwachsens der Arbeit infolge der Entwicklung des 
Verkehrs, der Ausgestaltung der zur Bewältigung des Ver- 
kehrs erforderlichen Einrichtungen sowie der Vermehrung des 
Personals und führte darüber weiter folgendes aus: 

„Die getroffenen Einrichtungen sind aber nicht nur durch die 
Verhältnisse dringend geboten; in ihnen tritt vielmehr auch ein 
moderner Gedanke immer klarer in die Erscheinung, das ist 
der Gedanke der Dezentralisation der Geschäfte. Eine große 
Reihe von Arbeiten wird am besten besorgt, wenn sich erfahrene 
Beamte, denen kein so umfassender Wirkungskreis zugewiesen 
ist, wie den Abteilungsvorständen und dem Generaldirektor, den 
enger begrenzten Aufgaben mit einer gewissen Ruhe widmen 
können. Die ihnen hierzu verliehene Selbständigkeit ist zweifel- 
los geeignet, die Dienstfreudigkeit, einen wesentlichen Arbeits- 
faktor, zu erhöhen. Meine eigene Stellung gegenüber dieser 
selbständigen Erledigung bestimmter Geschäfte durch die Ab- 
teilungsvorstände, die Referenten und die Hilfsbureaus ist die, 
daß ich in den wohlgeordneten Gang der Geschäfte möglichst 
wenig und nie ohne Grund eingreife. 
der Kräfte kann der höchste Arbeitserfolg erreicht werden; un- 
nötiges Eingreifen erschwert das Geschäft und macht die Beam- 
ten mißmutig. Wenn ich zum Eingreifen glaube Anlaß zu haben, 
dann muß es allerdings mit Nachdruck und ohne Ansehen der 
Person geschehen. — 

Man empfiehlt uns immer: Mehr kaufmännische Geschäfts- 
führung! Nach meiner Kenntnis ist die Leitung großer Unter- 
nehmungen der Industrie und des Handels soweit dezentralisiert, 
als es die Bestimmungen des Handelsgesetzbuches irgend zu- 
lassen. Der Chef behält die allgemeine Leitung in der Hand 
und greift ein, wo es ihm nötig scheint, im übrigen muß er die 
laufende Geschäftsbesorgung den Männern überlassen, die hierzu 
berufen sind und die das erforderliche Vertrauen besitzen. Ich 
glaube, daß nach diesem Beispiel die Organisation der General- 
direktion und meine Stellung innerhalb derselben den modernen 
Anschauungen durchaus entspricht.“ R. 


Ferner ist wahrgenommen worden, daß Reisende der D-Züge 
vor dem Verlassen durch den ganzen Zug hindurchgehen. Es 
liegt die Vermutung nahe, daß dies in der Absicht geschieht, 
sich etwa zurückgelassene Gegenstände anzueienen. Die Zug- 
bediensteten und Aufsichtsbeamten wollen solche Reisenden un- 
auffällige beobachten und falls sie Gegenstände aus von ihnen 
nicht benutzten Abteilen an sich nehmen, die Feststellung der 
Personalien und das sonst Erforderliche veranlassen. Wir er- 
warten, daß alle Bedienstete, schon um ihren Ruf zu wahren, es 
sich dringend angelegen sein lassen, der Wiederbeschaffung 
zurückgelassener Gegenstände ihre besondere Aufmerksamkeit 
zuzuwenden. 


— Frachtermäßigungen für Erz und Koks. Mit Eröffnung der 
Schiffahrt auf dem neuen Rhein-Herne-Kanal sollten für die 
Verfrachtung der wichtigsten Rohstoffe der Eisenerzeugung, 
für Erz und Koks, Tarifermäßigungen auf der Eisenbahn ein- 
treten. Wie wir dem „Berl. Act.“ entnehmen, teilt hierzu die 
Königliche Eisenbahndirektion Essen folgendes mit: ‚Die von 
der Staatseisenbahnverwaltung seplanten Frachtermäßigungen 
für Eisenerz und Koks zum Hochofenbetrieb im Ruhr-Mosel- 


Verkehr und in den davon berührten Bezirken werden in Ger 


tung. gesetzt werden, sobald die baulichen und betrieblichen Vor- 
bereitungen auf dem Rhein-Herne-Kanal so weit fortgeschritten 


sind, daß ein regelmäßiger Betrieb auf dem Kanal völlig sicher- 
gestellt ist.“ \ 


So Verkehrsunterbrechung auf der Strecke Geisa-Tann. Wie 
wir der „B. B.-Ztg.“ entnehmen, war die vorgenannte, zum 
Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt gehörige Nebenbahnstrecke 
durch Hochwasser infolge von Wolkenbrüchen im Ulstertale auf 
einige Tage gesperrt. Verkehr zwischen Geisa und Tann war 
unterbrochen. Der entstandene Schaden ist bedeutend. 


'— Crefelder Eisenbahn. Die Stadtverwaltung von Crefeld 
beschloß, aus dem Besitze einer Bankenvereinigung 850000 M 


| Aktien der Crefelder Eisenbahn anzukaufen. Diese Vereinigung 
‚hat die Aktien, wie der „Berl. Act.“ berichtet, aus dem Be- 


sitze der in Zahlungsschwierigkeiten geratenen Berliner Bank- 
: ‘Die Crefelder 
Eisenbahn-Gesellschaft steht zurzeit in’ einem Betriebs- und 
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-burgischen Staatsbahnen. 


LIV, Jahrgang 
29. Juli 1914, e — 


9 


Be: Nr. 58 


a nn ——— <<< — Zu u 


Pachtvertragsverhältnis mit der Allgemeinen Deutschen Klein- 
bahn-Gesellschaft in Berlin. Die Gesellschaft schlägt für das 
abgelaufene Jahr 3% (i. V. 2% %) Dividende vor. 

— Bekämpfung des Alkoholmißbrauchs bei den olden- 
Die Großherzogliche Eisenbahn- 
direktion hat die Bestrebungen des Oldenburger Eisenbahn- 
Alkoholgegner-Verbandes von Anfang an in jeder Weise, auch 
durch Zuwendung eines ansehnlichen Jahresbeitrages, gefördert. 
Neuerdings hat sie sich zu folgender Verfügung veranlaßt ge- 
sehen: „Seit einer Reihe von Jahren sind manche Beamte und 
Arbeiter eifrig bemüht, den Mißbrauch des Alkohols bei unserem 
Personal zu bekämpfen. Es sind auch erfreuliche Erfolge zu 
verzeichnen, sie würden aber noch viel größer sein, wenn nicht 
von anderer Seite der Bestrebung entgegengearbeitet würde, 
indem man sie nicht nur ablehnt, sondern sogar verspottet. 
Dieser leichtfertigen und unverantwortlichen Handlungsweise 
machen sich auch Beamte, selbst solche in Aufsichtsstellung, 
schuldig. Jeder einsichtige Eisenbahner sollte erkennen, daß 
durch die Bekämpfung der Trunksucht nicht nur die Wohlfahrt 
des Personals, sondern auch die Sicherheit des Dienstes ge- 
fördert wird. Wer die Bestrebungen nicht unterstützen will, 
mag es lassen, wer ihr aber Hindernisse bereitet, ist ein Schäd- 
ling und verdient nicht, ein Eisenbahner zu sein. Die Dienst- 
stellen werden aufgefordert, auf solche Leute zu achten, sie zu 
belehren und uns nötigenfalls namhaft zu machen. Wir werden 
sie die Folgen ihres Verhaltens fühlen lassen und sie nament- 
lich unbedingt aus Aufsichtsstellen entfernen.“ 


An dem Begrüßungsabend für den kürzlich in Oldenburg ab- 
gehaltenen 2. Nordwestdeutschen Alkoholgegnertag hat sodann 
ÖOberregierungsrat Mutzenbecher in Vertretung des dienstlich 
abwesenden Eisenbahndirektionspräsidenten eine bemerkens- 
werte Ansprache gehalten, aus der wir nachstehendes wieder- 
geben: „Als Vertreter einer praktischen Verwaltung, der Groß- 
herzoglichen Eisenbahndirektion, und im Auftrage des Herrn 
Eisenbahndirektionspräsidenten Graepel, dessen warmes Inter- 
esse für Ihre Bestrebungen über die engeren Grenzen unserer 
Heimat hinaus bekannt ist, begrüße ich die Tagung des Nord- 
westdeutschen Alkoholgegnertages. Es gibt wohl kein Unter- 
nehmen. keinen Betrieb, keine Verwaltung, die Ihrer Bewegung 
soviel Dank und Anerkennung schuldet, wie die Eisenbahn. Die 
Technik hat große und vorzüglich arbeitende Einrichtungen 
für die Sicherheit des Verkehrs geschaffen, um Fehlgriffe des 
einzelnen auszuschließen: es ist und bleibt aber Tatsache, daß 
die Betriebsbeamten im Dienste ihre ganze Persönlichkeit ein- 
setzen. stets ihren klaren Kopf haben müssen, um jeden Augen- 
blick Herr der ständig drohenden Gefahren zu sein. Im Bahn- 
betriebe läßt sich, anders als in sonstigen Berufen, die Arbeit 
nicht aufschieben, nachholen oder verbessern, im gegebenen 
Augenblick muß gehandelt werden. Jeder Betriebsbeamte be- 
seht daher eine Pflichtverletzung, der mit unklarem Kovfe 
Dienst verrichtet. Und gerade bei der Eisenbahn ist die Ver- 
führung zum Alkoholgenuß besonders groß. Ueberall. wo die 
Eisenbahner tätig sind, finden sich Wirtschaften, auf den Bahn- 
höfen, an den Rampen, vor den Werkstätten. bei den Abfertigun- 
sen. Gelegenheit macht Diebe. Hitze. Kälte, Staub, Rauch 
verlocken zum kühlenden oder wärmenden Trunk. Zahlreich 
sind die Zuwendungen des Publikums. das sich für Gefällig- 
keiten erkenntlich zeigen will, die sich meistens in Alkohol 
umsetzen. Zahlreich sind die Ruhepausen, zu kurz, um die 
Häuslichkeit aufzusuchen, zu lang, um nicht Gelegenheit zum 
Einkehren zu geben. Unter solchen Verhältnissen ist es für 
die Eisenbahnverwaltung eine unbedingte Pflicht, acht zu geben. 
Die Verwaltung kann es deshalb nicht genug anerkennen, daß 
in dem FEisenbahn-Alkoholgegener-Verband sich Männer zu- 
sammengefunden haben. die das Gewissen schärfen, durch ihren 
Lebenswandel ein vorbildliches Beispiel geben und den durch 
Veranlagung oder Gewohnheit Gefährdeten eine Stütze sein 
wollen. Ihre Tagung wird vielfache Anregung und Erkennt- 
nis bringen. Ihre Tagung wird Zeugnis ablegen von dem sitt- 
lichen Ernst, der sie beherrscht. Ihre Tagung wird auch den- 
jenigen Achtung abgewinnen, die Ihren Bestrebungen mehr oder 
weniger fern stehen.“ 


— Zur Frage der Reichseisenbahngemeinsehaft. Bei der 
Generaldebatte des Eisenbahnetats in der bayerischen Ab- 
seordnetenkammer am 25. M. wies der Verkehrsminister 
von Seidlein u. a. auch darauf hin. daß die Einnahmen der 
FBisenbahnverwaltung durch die ungünstigen wirtschaftlichen 
Verhältnisse auch im letzten Jahre wesentlich beeinflußt wur- 
den. Dazu kamen noch die ständigen Wirren im Osten. Öster- 
reich stehe, so fuhr der Minister mit erhobener Stimme fort, 
zurzeit in einer schweren Stunde. Wir alle wünschen dem uns 
befreundeten Nachbarstaate Österreich, daß es, wenn es zum 
Kriege kommen sollte, in dem ihm durch ungeheuerliche Vor- 
kommnisse aufgezwungenen Kampf glücklich und siegreich be- 
stehe. Im Verlauf der Sitzung führte er zu der Frage der 
Reichseisenbahngemeinschaft folgendes aus: Bei den Mal- 


nahmen zur Hebung des Verkehrs und der Einnahmen scheidet 
die vom Abg. Häberlein gewünschte deutsche Reichseisenbahn- 
gemeinschaft aus. Die ganze Frage hat auch nur akademischen 
Wert. Weder die Bahnverwaltung noch der Verkehr würde 
einen nennenswerten Vorteil von einer solchen Gemeinschaft 
haben. Ich muß deshalb verneinen, daß unter den derzeitigen 
Umständen ein Bedürfnis für den Staat wie für die Verkehrs- 
interessen nach einer Vereinheitlichung der deutschen Eisen- 
bahnen besteht. Der Minister äußerte sich dann über die ge- 
machten Erfahrungen und die Wirkungen des Güterwagenver- 
bandes-und faßte sein Urteil dahin zusammen: Im allgemeinen 
kann man sagen, daß auch für die bayerische Staatsbahnver- 
waltung die Güterwagengemeinschaft bisher finanzielle Vor- 
teile gebracht hat, wenn sie auch nicht als übermäßig hoch an- 
genommen werden können. Wenn wir aber auch nur auf unsere 
Kosten kommen würden, so wäre doch für uns von ausschlag- 
sebender Bedeutung, daß wir bei dem fortschreitenden gesteiger- 
ten Wagenbedarf eine bessere und gleichmäßigere Wagen- 
decekung' erhalten, als sie von uns allein ohne den Verband hätte 
geleistet werden können. 


— Berliner Bahnhofsmission und Deutsche Bahnhofsmission. 
Wir entnehmen der „Nordd. Allg. Ztg.“ folgendes: Noch immer 
herrscht im Publikum eine gewisse Unklarheit über die Bahn- 
hofsmission, die in Berlin getrieben wird. Gleich 125 Städten 
im Deutschen Reiche hat auch Berlin eine Bahnhofsmission, 
deren Hauptaufgabe es ist, sich der reisenden weiblichen Jugend 
anzunehmen. Auf Anmeldung entsendet sie Bahnhofsmissio- 
narinnen (erkenntlich an weißer Armbinde mit rosa Kreuz und 
der Umschrift „Deutsche Bahnhofsmission), die in jeder Weise 
den Durchreisenden behilflich sind. Derartige Bitten richtet 
man an die „Berliner Bahnhofsmission“, Berlin N. 4, Tieckstr., 17. 
Sämtliche Bahnhofsmissionen Deutschlands sind zusammen- 
geschlossen in einer Zentrale, die auch ihren Sitz in Groß- 
Berlin hat, und zwar in Berlin-Dahlem, Friedbergstraße 25. 
Man beachte aber, um Verzögerungen bei Abholungen zu ver- 
meiden, daß dieses Zentralbureau der „Deutschen Bahnhofs- 
mission“ nicht auch die Aufgabe hat, wie es irrtümlich oft an- 
genommen wird, für Abholungen, Weiterbeförderungen usw. zu 
sorgen, die Lokalarbeit ist lediglich Sache der „Berliner Bahn- 
hofsmission“, 


Österreich. 


— Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen. 
Im Monat Mai d. J. wurden auf den österreichischen Haupt- 
und Lokalbahnen 24 294 424 Personen und 10896 559 t Güter be- 
fördert und 89192423 Kr. vereinnahmt, das ist gegenüber dem 
Vorjahre um 1335325 Kr. günstiger. In der : Zeit vom 
1. Januar bis Ende Mai d. J. ergab sich bei einer Beförderung 
von 104387 710 Personen und 54 467 877 t Güter eine Einnahme 
von 422429171 Kr., das ist um 278853 Kr. mehr. Die Klein- 
bahnen und diesen gleichzuhaltenden Bahnen hatten im Monat 
Mai einen Verkehr von 48257059 Personen und 62634 t Güter 
und eine Einnahme von 7548819 Kr., das ist gegenüber dem 
Vorjahre um 230 948 Kr. günstiger. In der Zeit vom 1. Januar 
bis Ende Mai ergab sich bei einer Beförderung von 215 090 884 
Personen und 261 830 t Güter eine Einnahme von 33 685 580 Kr., 
das ist um 1779533 Kr. mehr. — Am 27. Mai d. J. wurde die 
49,89 km lange Staatsbahnlinie Rudolfswert-Möttling-Landes- 
grenze dem Öffentlichen Verkehr übergeben. 


— Sicherheitsmaßnahmen auf der Wien-Preßburger Lokal- 
bahn. Der Zusammenstoß eines Zuges dieser Lokalbahn, mit 
einem Zuge der städtischen Straßenbahnen, über den wir in Nr. 57, 
S. 899 berichtet haben, hat die Generalinspektion der öster- 
reichischen Eisenbahnen veranlaßt, in Verschärfung der bisher 
getroffenen Verfügungen weitere Sicherheitsmaßnahmen vor- 
zuschreiben. Neben anderen Vorkehrungen wurde die Vermin- 
derung der Fahrgeschwindigkeit der Lokalbahnzüge an dieser 
und an allen übrigen Gleiskreuzungen mit der Straßenbahn so- 
wie an sonstigen Stellen, an denen Zusammenstöße mit Fuhr- 
werken zu befürchten sind, angeordnet. Diese Maßnahmen 
werden allerdings nicht ohne Rückwirkung auf die Verkehrsab- 
wicklung der Lokalbahnzüge sein, über deren geringe Reisege- 
schwindigkeit schon wiederholt in der Öffentlichkeit Klage ge- 
führt worden ist. Da aber seit der Betriebseröffnung der Linie 
Wien-Hainburg-Landesgrenze sich schon wiederholt Unfälle zu- 
getragen haben, sind die im Interesse der Sicherheit getroffenen 
Anordnungen geboten. Bei der minder günstigen Trassenfüh- 
rung der Bahn kann vornehmlich nur durch vorsichtiges Fahren 
die erforderliche Betriebssicherheit gewährleistet werden. Aus 
diesem Grunde hat auch die Generalinspektion der österreichi- 
schen Eisenbahnen in der ihr obliegenden Vorsorge für die 
Sicherheit des Betriebes von vornherein gegen jedwede Forde- 
rung nach Erhöhung der Fahrgeschwindiskeit Stellung ge- 
nommen. Der jüngste Unfall beweist neuerdings, daß dieser von 
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der Aufsichtsbehörde stets vertretene Standpunkt vollauf ge- 
rechtfertigt ist und die an dieser Auffassung von verschiedenen 
Seiten in Unkenntnis oder Verkennung der tatsächlichen Ver- 
hältnisse geübte Kritik der Begründung entbehrte. ry 


— Wechsel in der Betriebsleitung der Lokalbahn Zartlesdorf- 
Lippner Schwebe. Die Betriebsleitung in: Hohenfurth,. die bis- 
her die unmittelbare Leitung des Betriebes der am 1. Juli 1912 
in den Staatsbetrieb übernommenen und der Staatsbahndirektion 
Linz unterstellten Lokalbahn von Zartlesdorf über‘ Hohenfurth 
zur Lippner Schwebe besorgt hat, ist. infolge Organisationsände- 
rung am 22. Juli d. J. aufgelöst‘ worden. : Gleichzeitig wurde 
diese Lokalbahn hinsichtlich des lokalen Verkehrs- und kommer- 
ziellen Dienstes dem Bahnstationsamte Zartlesdorf unterstellt, 
das nunmehr als Betriebsleitung der Lokalbahn zu wirken hat. 


— Brünner elektrische Straßenbahnen. In der am 18. Juli 
stattgehabten Sitzung des Gemeinderats wurde beschlossen, die 
Brünner elektrische Eisenbahn, deren Aktienmehrheit zum Kurse 
von 51% soeben mit Hilfe der Unionbank in den Besitz der Ge- 
meinde übergegangen ist, zum Betriebe im Sinne eines bereits 
am 18. April gefaßten Beschlusses der ‘Österreichischen Elek- 
trizitätslieferungs-Aktiengesellschaft zu übertragen. DerVertrags- 
entwurf wurde, nachdem die Vertreter der sozialdemokratischen 
Partei des Gemeinderats sich für den Betrieb in eigener Regie 
ausgesprochen und ebenso wie die deutsch-radikalen Gemeinde- 
räte eine grundsätzliche Erklärung gegen die, ihrer Ansicht nach 
übereilte Erledigung des Abkommens abgegeben hatten, mit 
eroßer Mehrheit genehmigt. Die Übernahme in’Gemeindebetrieb 
soll den Ausbau des jetzt 20 km umfassenden Straßenbahn: 
netzes und eine moderne Ausgestaltung des Betriebes ermög- 
lichen und erfordert die Aufnahme seines Investitionsdarlehens 
von sechs Millionen Kronen durch die Gemeinde Brünn, die bis 
zum heutigen Tage sämtliche Aktien bis auf 100 Stück im 
Werte von 20 000 Kr., für welche sie sich aber’das volle Options- 
recht unter den günstigsten Bedingungen sicherte, erworben hat. 


— Ankauf von Kohlenbergbauen durch den Staat. Vor 
einiger Zeit. sind die Braunkohlenbergbaue der Daniel v. Lapp- 
schen Erben in Wöllan und Buchberg in Südsteiermark samt allem 
Zubehör an Realitäten und Mobilien dem Staate zum Kaufe an- 
geboten worden. Seit Jahren bestrebt, zur Sicherung des Kohlen- 


bezuges für die im südlichen Teil der Monarchie gelegenen staat- 
lichen Montanwerke in Cilli, Idria und Raibl einen Kohlenbergbau | 


zu erwerben. ließ das Ministerium für öffentliche Arbeiten die 
zum Kaufe angebotenen Montanobjekte einer genauen fachmänni- 
schen Überprüfung unterziehen. Das Ergebnis war ein derartiges, 
daß das Ministerium sich entschloß, die genannten Bergbaue für 
den Staat zu erwerben. 
59 Doppelerubenmaße, 9 einfache Grubenmaße, 1 Überschar und 
705 Freischürfe, die zusammen eine Fläche von ungefähr 27 qkm 
decken. Das gewinnbare Kohlenvermögen in dem durch Schächte 
und Bohrungen aufgeschlossenen Teile der Kohlenmulde wird 
nach Abschlag der auf Sicherheitspfeiler und Abbauverluste ent- 
fallenden Kohlenmengen auf rund 216700000 Meterzentner ge- 
schätzt. Durch die vorhandene Schachtanlage ist das Kohlenflöz 
in einer Tiefe von 155 m aufgeschlossen worden. Die Kohle be- 
sitzt nach dem Ergebnisse verschiedener Untersuchungen einen 
Heizwert von etwa 3774 Kalorien. Die Maschinen zur Förderung, 
Weiterführung und Wasserhaltung, die Kohlenseparation sichern 
nach einer geringfürizgen Ausgestaltung und Ergänzung einen 
wirtschaftlichen Betrieb. Der Kohlenbergbau in Buchberg (Ge- 
richtsbezirk Cilli) umfaßt 18 Doppelgrubenmaße, 9 einfache 
Grubenmaße, 3 Überscharen und 6 Freischürfe, die zusammen eine 
Fläche von ungefähr 3,5 akm decken. Das Kohlenvermögen dieses 
Bergbaues wurde nach Abschlag der auf Sicherheitspfeiler und 
Abbauverluste entfallenden Kohlenmengen auf rund 10 000000 
Meterzentner geschätzt. Durch die vorhandenen Tageinbaue sind 
drei bauwürdige Flöze aufgeschlossen worden, wovon jedoch der- 
zeit nur das sogenannte Hauptflöz abgebaut wird. 
sitzt nach dem Ergebnisse verschiedener Untersuchungen einen 
Heizwert von etwa 5400 Kalorien. Auch bei diesem Bergbau wird 
durch entsprechende, nicht umfangreiche Investitionen ein wirt- 
schaftlicher Betrieb gesichert sein. Das Flöz in der Wöllaner 
Kohlenmulde weist eine Mächtiekeit bis 115 m auf, wovon aber in 
die Wertschätzung nur 18 m einbezogen wurden. Beim Bergbau 
in Buchberg ist die ganze Podkamniker Mulde bei der Wert- 
berechnung überhaupt nicht berücksichtigt worden. Der Betrieb 
der beiden angekauften Bergbaue wurde bereits am 1. Juli d. J. 
vom Staate übernommen. 


— Bulgarische Schienenbestellungen . in Österreich. Die 
Alpine Montangesellschaft hat eine Schienenlieferung für die bul- 
garischen Staatsbahnen erstanden. Die Bestellung erstreckt sich 
auf 2500 t. 


— Der Geschäftszgang der Brückenbauanstalten. Über den 
Geschäftsgang der Brückenbauanstalten bringt die „N. Fr. Pr.“ 


in einer der letzten Nummern folgende Darstellung: Die staat- 
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lichen Behörden beschränken sich in ihren Neuherstellungen an 
eisernen Brücken :und Hochbauten auf das, durchaus Notwen- 
dige. Die Arbeitsmenge, welche damit den einschlägigen Unter- 
nehmungen geboten wird, reicht nicht annähernd aus, um ihnen 
eine zufriedenstellende Beschäftigung zu bieten, was einen ziem- 
lich scharfen Wettbewerbskampf und in weiterer Folge sehr ge- 
drückte Preise herbeiführt. Auch die privaten Unternehmungen 
halten in ihrer industriellen Bautätigkeit stark zurück. Der 
sonstige Privathochbau zeigt eine gewisse Belebung, was sich 
in einem günstigeren Absatz an Bauträgern und Kommerzguß- 
waren ausdrückt. Einzelne Unternehmungen, die über einen 
Auftragsbestand aus einer früheren Zeit verfügen, sind aller- 
dings etwas besser beschäftigt. 


— Ein neues Dampfkesselgesetz. Dem Industrierate ist der 
Vorentwurf eines Gesetzes, betreffend Dampfkessel, Dampf- 
apparäte und sonstige Druckgefäße, ferner Druckbehälter und 
Kraftmaschinen, zugegangen. Dieser vierzehn Paragraphen um- 
fassende Entwurf ist bestimmt, die bestehenden aus. den Jahren 
1871. und 1875 stammenden bezüglichen Gesetze und die zahl- 
reichen einander zum Tieile widersprechenden Nachtragsver- 
ordnungen zu denselben zu ersetzen, und enthält die Vor- 
schriften über die Überwachung, die Erprobung und Wartung 
der Dampfkessel und ähnlicher Apparate. Neu ist, daß nötigen- 
falls Diesel-, Gas- oder elektrische Motoren in die Überwachung 
einbezogen und ferner bestimmt werden kann, daß für gewisse 
Klassen dieser Motoren geprüfte Wärter zur Bedienung des Be- 
triebes verwendet werden müssen. Ebenso können -Druck- 
sefäße und Druckbehälter der Erprobung und Revision unter- 
zogen werden. Rücksichtlich der Einzelheiten wird auf eine in 
Zusammenhang mit dem (resetze zu erlassende Durchführungs- 
verordnung hingewiesen. as Gesetz soll. ein Jahr nach 
Erlaß in Kraft treten. 


Ungarn. 


—  Neueinteilung der Betriebsleitungen bei den ungarischen 
Staatsbahnen. Infolge Errichtung einer newen Betriebsleitung 
in Nagyvärad (Großwardein) ist in der Einteilung der bisher 
bestandenen Betriebsleitungen neuerdings eine Verschiebung der 
Bezirke eingetreten. Das Netz der ungarischen Staatsbahnen 
ist nunmehr in 13 Betriebsleitungsbezirke eingeteilt. 
fassen folgende Streckenlängen, auf volle Kilometer abgerundet: 
1. Budapest Zentralbetriebsleitung mit den Verkehrsinspekto- 
raten in Györ (Raab) und Szolnok 904 km; 
ufrige Betriebsleitung mit dem Verkehrsinspektorat in 
Pozsony (Preßburge) und den Verkehrsämtern in Nyitra 
(Neutra), Balassagyarmat und Leva 1748 km; ferner die Be- 
triebsleitungen in: 3. Szombathely (Steinamanger) mit den Ver- 
kehrsämtern in Szekesfehervär (Stuhlweißenburg), Varazdin und 
Zalaegerszeg 1655 km; 4. Miskolez mit dem Verkehrsinspektorat 
in Losoncz und dem Verkehrsamt in Homonna 1767 km; 5. 
Szeged (Szegedin) mit den Verkehrsämtern in 
Kiskünfelegyhäza und Oroshäza 1226 km; 
Verkehrsinspektoraten in Sätoraljaujhely und Szatmär 1922 km; 
7. Kolozsvär (Klausenburg) mit dem Verkehrsinspektorat in 
Brassö (Kronstadt) und den beiden 
Marosväsärhely 1467 km: 8. Arad mit dem Verkehrsinspektorat 
in Piski und dem Verkehrsamt in Nagyszeben (Herrmannstadt) 
1078 km; 9. Zägräb (Agram) mit den Verkehrsinspektoraten in 
Fiume und Kaposvär und den Verkehrsämtern in Tapoleza und 
Keszthely 1683 km; 10. Temesvär mit dem Verkehrsinspektorat 
in Nagybecskerek 1300 km; 11. Szabadka 1641 km; 12 P&6cs 
(Fünfkirchen) mit dem Verkehrsinspektorat in Eszek und dem 
Verkehrsamt Ujgradiska 1424 km und 13. Nagyvärad (Groß- 
wardein) 1172 km. Das gesamte von den Staatsbahnen be- 
triebene Netz beträgt demnach 18987 km. Die oben angeführte 
Neueinteilung tritt mit 1. August d. J. in Kraft. 


—  Werkstättenerweiterung in Kolozsväar (Klausenburg). 
Diese Stadt hat das Bett des Nädasbaches, der neben dem zur 
Erweiterung der Eisenbahnwerkstätte nötigen Baugrunde dahin- 
fließt, geregelt. Hierdurch ist nun die seit Jahren notwendige 
Erweiterung der Staatsbahnwerkstätte ermöglicht, und es soll 
in nächster Zeit begonnen 
werden. Die Erweiterung muß schleunigst in Angriff ge- 
nommen werden, weil anfangs dieses Jahres der Materialspeicher 
der Werkstätte niedergebrannt ist, und dessen Neuerrichtung 
dringend notwendig ist. Es wird zugleich auch ein Zentral- 
materialspeicher für das Gebiet der Kolozsvärer Betriebsleitung 
erbaut, da die Verwaltung der Staatsbahndirektion auch in die- 
sem Falle die strenge Absonderung des Werkstättenmaterial- 
dienstes von der Materialverwaltung der übrigen äußeren 
Dienststellen für notwendig srachtet. 
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Bosnien und die Hercegovina. 


— Die zweite Ausschreibung für den Bahnbau Samac-Doboi. 
In den letzten "Tagen ist die. neuerliche Ausschreibung für den 
vollspurigen Hauptbahn Bonisch Samae-Doboji-Lipae 
erfolgt. (Siehe Nr. 46, S. 743 d. Ztg.) Die Arbeit ist in fünf 
Baulose geteilt. Hiernach vergibt die Landesregierung für 
Bosnien und die Hercegovina im Wege eines öffentlichen W ett- 
bewerbes die Herstellung des Unterbaues, Hochbaues, der Ein- 
friedigung, Lieferung von Oberbauschotter, Legen des Ober- 
-baues, Lieferung und Versetzen der Bahnzeichen und Lieferung 
der Grenzsteine für diese Bahn. Die Gesamtkosten sind auf 
6% Millionen Kronen veranschlagt. Die Angebote sind als pro- 
zentueller Auf- oder Abschlag: auf die von der Landesregierung 


angegebenen Einheitspreise zu stellen. Das Vadium für die 
einzelnen Bauten beträgt rund 2 % der Gesamtkosten. Die An- 


gebote sind ausschließlich unter Benutzung der beim Eisenbahn- 
bau-Departement der Landesregierung erhältlichen Formulare 
einzubringen. Nähere Mitteilungen gibt das genannte Eisen- 
bahnbau-Departement. Einreichungstermin ist der 17. August 
Be 12 Unr mittags. 


Übrige europäische Länder. 


— Der Staub in der Pariser Untergrundbahn. Die neuen 
Untergrundbahnen in Paris bedeuten zwar eine wesentliche Ver- 
besserung für den städtischen Verkehr der Hauptstadt Frank- 
reichs, ihre Benutzer klagen aber lebhaft darüber, daß sie im 
Mötro sehr unter dem Staubgehalt der Luft zu leiden haben; in 
der Nord-Süd-Bahn ist dagegen die Luft auffallender Weise 
viel staubfreier. Untersuchungen, die in dieser Beziehung vom 
Conseil d’Hygiene seit zwei Jahren in der sädtischen Ver- 


-suchsanstalt angestellt worden sind. haben nach einem kürzlich 


veröffentlichten Bericht zu der Erkenntnis geführt, daß im 
Metro in der gleichen Menge Luft ungefähr 10 bis 20 mal so 
viel Staub enthalten ist wie in der Nord-Süd-Bahn. Der Grund 
dafür ist zunächst in den Schienen und den Bremsen zu suchen. 
Auf dem Mötro ist die Abnutzung der Schienen sehr groß, und 
sie werden durch das Bremsen stark angegriffen. Auf der 
Nord-Süd-Bahn bestehen die Schienen aus verschleißfesterem 
Stahl, und sie werden beim Bremsen mehr geschont. Die Brems- 
schuhe beim Mö6tro sind nämlich aus Gußeisen, während sie bei 
der Nord-Süd-Bahn mit einem teergetränkten Gewebe überzogen 
sind. Infolgedessen geht das Bremsen bei letzterer viel 
ruhiger vor sich, was nicht nur für die Fahrgäste viel an- 
genehmer ist und die lästigen Geräusche sehr vermindert, son- 
dern auch den Vorteil hat, daß die Schienen und Radreifen ge- 
schont werden. Ihr Verschleiß ‚sowie derjenige der Brems- 
Klötze selbst,. ist also viel geringer. Auch die Ausbildung der 
Wagenfußböden mag einen Teil zur Vermehrung des Staubes 
beim M6tro beitragen. Diese sind nämlich mit einem gekreuzten 
Lattenrost belegt, während sie bei der Nord-Süd-Bahn fugenlos 
sind und aus einer das Ausgleiten verhindernden Masse be- 
stehen. Daß ein Boden der letzteren Art leichter sauber zu 
halten ist als derjenige des Metro, leuchtet ohne weiteres ein. 
Letzterem wird daher empfohlen, in den beiden genannten Be- 
ziehungen dem Beispiel der Nord-Süd-Bahn zu folgen. Außer- 
dem wird vorgeschlagen, den Gleisschotter, wenigstens in der 
Nähe der Haltestellen und an diesen selbst, mit Platten ab- 
zudecken und. teilweise durch Platten zu ersetzen, so daß die 
aus dem Schotterbett herrührende Staubbildung zeringer: wird. 
Vorläufig werden die Versuche noch. fortgesetzt, namentlich 
auch um den Einfluß des Staubes auf die Gesundheit der Fahr- 


 zäste zu ermitteln, und erst wenn über diese Verhältnisse Ge- 


wißheit erlangt ist, sollen bestimmte Vorschläge zur Be- 
kämpfung des Staubes gemacht werden. 


— Betriebsstörungen im Simplontunnel. Der in Nr. 54 S. 858 
d. Ztg. gebrachte Bericht über Ursache und Verlauf von 
Wassereinbrüchen, die sich zu Beginn dieses Monats im 
Simplontunnel ereignet haben sollen, gibt die Vorfälle nicht in 
zutreffender Weise wieder. Die Generaldirektion der schweize- 
rischen Bundesbahnen erstattete in der Sitzung des Verwal- 
tungsrates vom 20. Juli einen Bericht hierüber, woraus Folgen- 
des zu entnehmen ist: Um Mißverständnissen vorzubeugen, 
stellte sie in erster Linie fest, daß die Störungen nicht etwa in 
der Druckpartie bei Kilometer 4.5 der Südseite auftraten, die 
schon Anfang Mai d. J. überwunden war, sondern bei Kilometer 
3,300 vom Siüdportal in durchaus hartem, gesundem Antigorio- 
gneis. Die Störungen sind auf Druckerscheinungen zurück- 


zuführen, wie ähnliche schon beim Bau des ersten Tunnels 


auftraten. In Betracht kommen zwei Vorfälle. Amel) uli, 


5 Uhr 20 Min. abends. erfolgte eine erste Druckauslösung. Die 


dadurch entstandene Erschütterung hatte zur Folge, daß im be- | 


triebenen Tunnel I einige Granitplatten, die den Entwässerungs- | 


kanal zudecken, in ihn hinunterfielen und eine Überschwemmung 
des Gleises verursachten. Durch einen der Querschläge wurde 
das Wasser in den Tunnel II hinübergeführt und durch den 
dortigen Kanal abgeleitet, so daß die Züge noch am gleichen 
Abend um 10 Uhr wieder regelmäßig verkehren konnten. 


Am 7. Juli entgleiste die Lokomotive des um 6 Uhr 30 Min. 
in Iselle’ankommenden Personenzuges bei Kilometer 3,300 Süd- 
seite mit einer Achse, ohne daß Schaden an Personen oder Roll- 
material entstand. Der Zug war nur von wenigen Reisenden 
besetzt und die in einer Zeitungsmeldung enthaltene Schilde- 
rung, wonach der Postwagen und die folgenden Personenwagen 
sich quer gegen die Lokomotive gelegt hätten und die „aus dem 
Schlafe gerissenen Reisenden von ungeheurer Panik ergriffen 
wurden“, beruht auf Erfindung. Die Entgleisung wurde dadurch 
verursacht, daß infolge einer zweiten Spannungsauslösung einige 
Deckplatten des Entwässerungskanals gegen das Betriebs- 
gleise geschoben wurden und dieses aus seiner Lage brachten. 
Das Gleise wurde sofort wieder in Stand gesetzt. Das Tunnel- 
xewölbe blieb, abgesehen von einigen unbedeutenden Rissen, un- 
versehrt. 

Auf der in Frage kommenden Strecke sind von den Bauunter- 
nehmern des. Tunnels I keine besonderen Wahrnehmungen ge- 
macht worden, so daß daselbst keine Unregelmäßigkeit zu er- 
warten war. Behufs Herstellung vollständiger Sicherheit wird 
das Widerlager im alten Tunnel durch pfeilerartige Einbauten 
in das Gebirge verstärkt, zwischen den Pfeilern erhält die 
Widerlagermauerung eine Stärke von 150 cm. Die Arbeiten 
sind in der Hauptsache bereits vollendet. Die ganze Partie 
wird sodann noch mit einem eisernen Einbau verstärkt. Der 
Ausbau des Tunnels II wird an der betreffenden Stelle gleich- 
zeitig. mit aller Energie betrieben und zwar ebenfalls mit ver- 
stärktem Mauerungsprofil und Sohlengewölbe. Auch diese 
Arbeiten nehmen einen durchaus befriedigenden Verlauf und 
werden bis Ende Juli vollendet sein. Es darf somit die Zu- 
versicht ausgesprochen werden, daß weitere Störungen nicht 
eintreten werden. 


Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Der 
Verwaltungsrat der Bundesbahnen hielt am 20. und 21. Juli eine 
zweitägige Sitzung ab. Bei der Beratung des Geschäftsberich- 
tes für das erste Vierteljahr 1914 teilte die Generaldirektion 
mit, daß sie beschlossen habe, sich unter gewissen Bedingun- 
een mit einer Aktienzeichnung von 250000 Fr. an der in Grün- 
dung .befindlichen schweizerischen Rheinschiff- 
fahrts-Aktiengesellschaft in Basel zu beteiligen. 
Die Gründung erfolgt auf Grund eines Interesse- und Betriebs- 
gemeinschaftsvertrages mit der Reederei Fendel in Mannheim. 
Das Aktienkapital der schweizerischen Rheinschiffahrts-A.-G. 
im Betrage von 2000000 Er. soll zwischen den deutschen und 
schweizerischen Interessenten so verteilt werden, daß der 
Schweiz mindestens 1100 000 Fr. zukommen müssen. Die Gene- 
raldirektion der Bundesbahnen wird im Verwaltungsrate der 
neuen Gesellschaft vertreten sein. Der. Verwaltungsrat der 
Bundesbahnen erklärte sich mit diesem Beschlusse einverstan- 
den. Ferner erwähnte die Generaldirektion, daß sie beabsich- 
tige, provisorisch die Stelle eines Oberarztes der Bundes- 
bahnen zu schaffen und zu besetzen. Dieser Oberarzt soll vor- 
läufig bei der Ausarbeitung des ÖOrganisationsstatuts für den 
ärztlichen Dienst bei den Bundesbahnen mitwirken. Auch liegt 
ihm u. a. die Unterrichtung des Personals über erste Hilfe- 
leistung bei Unfällen und über Eisenbahnhygiene ob sowie die 
Begutachtung vorkommender medizinischer Fragen. Weiter 
erstattete die Generaldirektion Bericht über die mit dem Regie- 
rungsrate des Kantons Tessin erzielte Einigung über die Ab- 
gabe elektrischer Energie aus. dem Kanton 
Tessin für den Bahnbetrieb aufi.der Nordseite 
des Gotthards, wonach nun der Einführung des elektri- 
schen Betriebs auf der Gotthardlinie in dieser Beziehung keine 
Schwierigkeiten mehr entgegenstehen. Die Vereinbarung be- 
darf allerdings noch der Genehmigung durch den Großen Rat 
des Kantons Tessin. Eine verwickelte Angelegenheit, welche 
die zuständigen : Behörden seit längerer Zeit stark beschäftigt 
hat, wurde zum glücklichen Abschluß gebracht durch die An- 
nahme der Anträge der Generaldirektion betr. die Neuordnung 
der Tarife für den internen und direkten Verkehr der ehemali- 
sen: Gotthardbahn. Die Anträge sind bereits in Nr. 54, S. 858 
mitgeteilt worden. ‚Ferner genehmigte der Rat die Vorschläge 
der Generaldirektion über die Neuordnung der Tarif- 
grundlagen für den Güterverkehr mit Italien 
durehden Simplon. Die Gütertarife für. die Simplonlinie 
waren bisher denjenigen der Gotthardstrecke im Verkehr mit 
Italien angepaßt. Infolge der Herabsetzung der Bergzuschläge 
auf der letztzenannten Linie durch den Staatsvertrag zwischen 
Deutschland. Italien und der Schweiz betreffend die Gotthard- 
bahn vom 13. Oktober 1909 wurden auch die Grundlagen der 
Tarife der Simplonlinie berührt, und es war daher eine neue 
Anpassung vorzunehmen. Diese Neuordnung bezieht sich auf 
den schweizerisch-italienischen Verkehr; die bestehenden Tax- 
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srundlagen für den Durchgangsverkehr Deutschland und Frank- 
reich-Italien über den Simplon bleiben unverändert. 


zinsen sind. 


Das schweizerische Bahnnetz ist unlängst um eine weitere 
Linie bereichert worden: die elektrische Straßenbahn Ste En | 
im aut 


burg-Thun-Interlaken, die seit 1% Jahren 
und seit einigen Monaten bis Beatenbucht eröffnet ist, hat im 


Monat Juni den Betrieb auf der ganzen Linie aufgenommen. 
Damit hat eine Gegend ein neues Verkehrsmittel erhalten, die 
an landschaftlicher Schönheit keinem Gebiete der Schweiz nach- ' 


steht. 


Betriebsergebnisse der schweizer. 


(44 249163); die Einnahmen aus dem Personenverkehr beliefen 


sich im Juni auf 7424000 (7224899) Fr., im letzten Halbjahr | 
Güterverkehr umfaßt im | 
Juni 1914 1181000 (1164478) t, im ersten Halbjahr 6 981643 


auf 39026188 (39219214) Fr. Der 


(7127 465) t. 
hinter denen 


Die Einnahmen aus dem Güterverkehr blieben 
vom Juni 1913 zurück. 


Juni auf 97434914 (99191586) Fr. 


Betriebsausgaben bemerkbar, 


des Vorjahres. 
einnahmen über die Betriebsausgaben in diesem Jahre hinter 
demjenigen des letzten Jahres zurückgeblieben. Er bezifferte 
sich auf 5568000 Fr. im Juni 1914 (6 083054 Fr.) und auf 
29948507 Fr. im ersten Halbjahr 1914 (34 285 967 Fr.) 


— Arbeiterbewegung in England. Trotzdem die Streiks der | 


letzten Jahre nicht zu dem Ergebnis geführt haben, das die eng- 
lischen Arbeiter gewünscht hatten, oder vielleicht gerade des- 


halb, will in England keine rechte Ruhe in der Arbeiterbewe- | 


gung eintreten. Jetzt ist die Vereinigung der Bergleute an 
die andern Arbeiterverbände mit dem Antrag herangetreten, 


sich mit ihnen zu gemeinsamem Vorgehen zu verbünden. Die | 
Bergleute haben nämlich bei ihrem letzten Streik die Erfah- | 
rung gemacht, daß trotz Stillegung der Gruben nicht der Kohlen- 
mangel eintrat, der zur Durchsetzung ihrer Forderungen nötig 
gewesen wäre, weil die Eisenbahnen im Betrieb blieben und | 
infolgedessen die noch vorhandenen Kohlenvorräte im Lande 


verteilt werden konnten. Sie wollen deshalb bei dem nächsten 


Streik, den sie veranlassen, die Arbeiter des Verkehrsgewerbes . 


mit. einbeziehen, um so das gesamte englische Gewerbe lahm- 
zulegen. 
Vertreter des Bergarbeiterverbandes, des Transportarbeiter- 
verbandes und der Gewerkschaft der Eisenbahnarbeiter statt- 


gefunden, in der über den Zusammenschluß verhandelt worden . 
Zwischen den drei Verbänden soll ein Abkommen ge- | 
schlossen werden, auf Grund dessen sie gemeinsam vorgehen 


ist. 


sollen und sich gegenseitig durch häufige Zusammenkünfte 
über ihre Bestrebungen und die Maßnahmen zu deren Durch- 
führung auf dem Laufenden halten sollen. 


Verbände streiken. Es handelt sich dabei um eine Arbeiter- 
schaft von 1350000 Köpfen; der Bergarbeiterverband ist 
800000 Mann stark, der Transportarbeiterverband hat 250 000 
Mitglieder, und die Gewerkschaft der Eisenbahnarbeiter stellt 
300 000 Mann. Bis jetzt ist es aber zu keinem Streik in den 
betreffenden Arbeiterkreisen gekommen. 


Die serbisch-rumänische Donaubrücke. Nach einer Äußerung 
des Generaldirektors der rumänischen Staatsbahnen werden 
nach den kürzlich mit den Vertretern der serbischen Regierung 
gepflogenen Verhandlungen die Arbeiten schon in allernächster 
Zeit beginnen. 
serbischen Ufer und bei Ziganasch am rumänischen Ufer er- 
richtet werden wird, soll nahezu 800 m lang sein. Die Fahr- 
bahn wird eingleisig sein. Die Brückenpfeiler aber werden für 
eine doppelgleisige Bahn ausgeführt werden. Nach dem ge- 
troffenen Abkommen werden die Studien bis zum Monate April 
1915 vollständig beendet sein müssen, worauf der Bau der 
Brücke beginnen wird. Die Arbeiten werden nach dem Ver- 
trage in längstens 4 Jahren vollendet sein. 
dabei, daß der zurzeit drohende Krieg vermieden wird. 


‚Bezüglich der Art und Weise, wie der Anschluß des rumä- 
nischen an das serbische Eisenbahnnetz erfolgen soll, beabsich-' 


tigt der rumänische Staat die Eisenbahnlinie von Craiova nach 


Ziganasch mit einer Abzweigung nach dem Hafen von Gruja. 


auszuführen, und der serbische Staat wird vorläufig eine Linie 
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Schließ- 
lich genehmigte der Rat noch das Projekt für die Erstellung 
des zweiten Gleises auf der Strecke Kiesen-Thun und erteilte 
für die Ausführung der Arbeiten einen Kredit von 1750000 Fr., 
wovon 110000 Fr. von der Gürbetalbahn zu tragen bzw. zu ver- 


Bundesbahnen. 
Die Zahl der beförderten Personen im Monat Juni 1914 betrug 
‘859000 (Vorjahr 7575 786), im ersten Halbjahr 1914 45 627429 ı 


Sie betrugen 9428000 : 
(9587 981) Fr., im letzten Halbjahr 55 794091 (57.541 757) Fr. 
Die Gesamteinnahmen belaufen sich in diesem Jahre bis Ende 
Wie in früheren Monaten, | 
so macht sich auch im Juni dieses Jahres eine Steigerung der ı 
sie erreichten die Summe von | 
11 728000 (11180 226) Fr. und im letzten Halbjahr 67 486 406 Fr., 

womit sie um 2580 787 Fr. höher sind als im gleichen Zeitraum 
Demnach ist auch der Überschuß der Betriebs- 


“ Aktienkapital beteiligen. 


| stantinopel. 


Ende April hat in London eine Besprechung der : 


el, L Wenn einmal die | 
Arbeit eingestellt wird, sollen dann die Mitglieder aller drei \ 


Die Brücke, die unterhalb Brsa Palanka am . 


Voraussetzung ist. 


:Philippopel-Burgas 
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dem Ufer der Donau entlang erbauen, die den Hafen von Pra- 
hova mit Brsa Palanka verbinden wird; später wird dann die 
Linie von Brsa Palanka über Prahova und Negotin nach Nisch 
Anschluß an die Linie Belgrad-Pozarevaz-Negotin erhalten. 
Durch diese neue Linie wird zwischen Belgrad und Brsa Pa- 
lanka eine Verbindung von 269 km Entfernung hergestellt wer- 
den, so daß die Gesamtentfernung von Bukarest nach Belgrad 
nach der Erbauung der neuen Linie Bukarest-Rosiori-Caracal- 
Craiova-Ziganasch-Brsa Palanka 600 km betragen wird. Diese 
Strecke wird in 14—15 Stunden zurückgelegt werden können. 


— Eisenbahnbau und Bergwerkbetrieb deutscher Banken in 
Bulgarien. Die Bankengruppe unter Führung der Diskonto- 
Gesellschaft in Berlin hat sich durch die nunmehr endgültig mit 
Bulgarien abgeschlossene 500-Millionenanleihe das Recht ge- 
sichert für den Bau der 194 km langen Eisenbahnlinie Mihai- 
lovo-Rakovski-Haskovo-Porto Lagos und des Hafens Lagos, 
welche 50 Millionen Franken kosten werden. Die Bauvergebung 
wird im Wege der Verdingung stattfinden. Der Bankengruppe 
wird auch die Ausbeutung der Kohlengruben von Pernik und 
Bobovdol*) bei Haskovo übertragen werden. Die Gesellschaft 
für diesen Bergwerkbetrieb wird eine bulgarische sein. Ihr 
Präsident wird gesetzmäßig der jeweilige Gouverneur der Bul- 
garischen Nationalbank sein; im Verwaltungsrat mit beratender 
Stimme werden ihren Sitz haben der Gouverneur der Bulga- 
rischen Landwirtschaftlichen Bank, der Direktor des Staats- 
schuldendienstes und ein Vertreter des Handelsministeriums. 


Die Bulgarische Nationalbank und die Bulgarische Landwirt- 


schaftliche Bank werden sich zusammen mit 30 % an dem 
Außerdem wird die bulgarische Re- 
gierung Bestellungen in der Höhe von 100 Millionen Franken 
bei den deutschen und österreichischen Industrieunternehmungen 
machen. 


— Betriebsgesellschaft für Orientalische Eisenbahnen in Kon- 
Wie im Geschäftsbericht für 1913 mitgeteilt wird,‘ 
dauerte die Besitzergreifung des größten Teiles des Netzes der 
seit dem vorigen Jahr unter der Kontrolle einer österreichischen 
Bankengruppe stehenden Gesellschaft durch die serbischen und 
bulgarischen Armeen und die dadurch bedingte Beschränkung 
des Eigenbetriebs auf 112 km bis in die zweite Hälfte des 
Jahres. Während dieser Zeit wickelte sich auch auf den der 
Gesellschaft zum Betrieb verbliebenen zwei Strecken der 
Dienst infolge des Ausbruchs des zweiten Balkankrieges 
keineswegs in gewohnten Verhältnissen ab. Erst das Zu- 
standekommen der verschiedenen Friedensverträge schuf nor- 
malere Verhältnisse. In den Verträgen wurde bestimmt, daß 
die Regierungen von Bulgarien, Griechenland und Serbien be- 
züglich derjenigen Teile des Netzes, welche in den von der 
Türkei abgetretenen Gebieten gelesen seien, in alle Rechte 
und Pflichten der ottomanischen Regierung gegenüber .der 
Gesellschaft eintreten. Diese betreibt nunmehr in der Türkei 
einschließlich der Linien Alpullu-Kirkklisse 466,21 km, in Bul- 
garien 85,58 km und in Griechenland 77,35 km. wogegen ihr der 
Betrieb auf den 370,65 km der Serbien zugefallenen Strecken 
sowie der Weiterbau der daselbst begonnenen Linie Üsküb- 
Kalkandelen-Gostivar trotz unternommener Schritte dauernd 
vorenthalten blieben. Die in jüngster Zeit mit der serbischen 
Regierung eingeleiteten Verhandlungen sind noch im Zug. Mit 
Rücksicht auf die Bestimmungen der Friedensverträge, wonach 
die aus dem Krieg entspringenden wirtschaftlichen und finan- 
ziellen Fragen eine Regelung durch die Internationale Pariser 
Finanzkonferenz erfahren sollen, hat die Gesellschaft dieser 
alle ihre Entschädigungsforderungen gecen die vier Regierun- 
gen unterbreitet. Gleichzeitig wurden diese Forderungen auch 
direkt bei den beteiligten vier Staaten geltend gemacht. Der 
Gesellschaft stand das Betriebsrecht auf im ganzen 999,79 km 
zu; tatsächlich belief sich aber die Betriebslänge ohne die 45.62 
Kilometer der Seitenlinie Babaeski-Kirkkilisse auf 583,52 km. 
Die gesamten Betriebseinnahmen ohne die letzteenannte Seiten- 
linie gingen auf 13310424 Fr. (19398597 Fr.) zurück. Dazu 
wird bemerkt, daß der Rückgang sich in allen Einnahmezweigen 
bemerkbar gemacht habe, außer bei den Gepäck- und Militär- 
transporten, die eine Zunahme zeisen. Hierin seien indes die- 
jenigen Guthaben nicht einbegriffen, welche sich für die Ge- | 
sellschaft aus den Beförderungen erzaben, die von den Krieg- 
führenden während der Zeit der Besitzentsetzung auf ihren 
Linien ausgeführt wurden. Diese Beträge seien in der Gesamt- 
summe der Entschädigungsforderung mitenthalten. Der Rick- 
gang der Betriebsausgaben auf 5059737 Fr. (7318 624 Fr.) 
hänge damit zusammen, daß man bis in die zweite Hälfte dex 


*) Das Kohlenbergwerk Bobovdol befindet sich südlich vor 
dem. Balkanpaß Hain Boas und erheischt die zweckmäßige Aus- 
beutung eine Schienenverbindung mit der Hauptlinie Sofia- 
bzw. ° Philippopel-Trnovo Seymen-Svilen- 
grad (Mustafa Pascha). 


- triebsüberschuß sank auf 3556 437 
noeh 809825 Fr. (623898 Fr.) Zinsen und 216625 Fr. (242 064 
.Franken) Erträgnis der Seitenlinie Babaeski-Kirkkilisse treten. 


‚können. 


fast deren alleinige Aktionärin geworden sei. 


30. Juni bis 17. Juli eingestellt werden. 


LIV.J ahrgang 
- 29, Juli 1914. ! — 
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- Jahres hinein' nur 112 km im Eigenbetrieb hatte. Auch die 
-außerordentlichen - Betriebsausgaben 
zwar auf 1092830 Fr. (1577868 Fr.). 


verminderten sich, und 
Der Anteil der Regie- 
(4338454 Fr.). Der Be- 


Fr. (5809645 Fr.), wozu 


rung stellte sich auf 3088649 Fr. 


Zu Abschreibungen werden 247 571 Fr. (334203 Fr.) verwandt, 
so daß einschließlich 1342234 Fr. (1474970 Fr.) Vortrag deı 
Reingewinn 5667549 Fr. (7816374 Fr.) beträgt. Bekanntlich 


- werden wieder 8 % Dividende verteilt, wofür 4 Millionen Fran- 


ken erforderlich sind. Dem Verwaltungsrat werden 173 532 Fr. 
(384140 Fr.) vergütet, so daß 1494018 Fr. vorgetragen werden 
Im Vorjahr wurden noch 2 Millionen Franken der 
außerordentlichen Rücklage zugeführt. Bezüglich des Betriebs 
wird noch bemerkt, daß die Gleisumbauten beinahe ganz zum 
Stillstand gekommen seien, dagegen sei die Außerdienstsetzung 


‚einer größeren Anzahl von Fahrbetriebsmitteln notwendig ge- 


worden. Ersatzforderungen für die am Oberbau notwendig g«- 


‚wordenen Erneuerungsarbeiten und für den Verlust und die 


Beschädigung an Fahrbetriebsmitteln seien in den erwähnten 
Entschädigungsforderungen enthalten. Eine Schätzung 
über die in Zukunft für Gleisumbau, Erneuerung von Kunst- 
bauten und andere Arbeiten zu machenden Ausgaben sei beı 


der dermalicsen Sachlage noch nicht möglich. Die Ver- 
waltung verzichtet auf die Bekanntgabe: “eingehender 
statistischer Angaben über den Verkehr, da bei 


den ungewöhnlichen Verhältnissen ein Vergleich mit den Vor- 
jahrsziffern unmöglich sei. Der Personenverkehr ohne Truppen- 
transporte ergab eine Einnahme von 3,36 (i. V. 5,82) Millionen 
Franken bei einem Verkehr von 5,50 (6,14) Millionen Personen. 
Aus dem Gepäckverkehr wurden 142846 (141382) Fr, verein- 
nahmt. Der Güterverkehr ohne Militärtransporte erbrachte 2,04 
(5.71) Millionen Franken bei einer Beförderung von 134915 t 
(524536 t). Zu den von der Bank für Orientalische Eisen- 
bahnen übernommenen Aktien der Salonik-Monastir-Bahn wurde 
noch eine weitere Anzahl hinzugekauft, so daß die Gesellschaft 
r Auch die Salonik- 
Monastir-Bahn habe unter den Kriegszuständen zu leiden ge- 
habt. ‚Der Verkehr habe sich zwar in der Hauptsache normal 
abgewickelt; nur für Eil- und Frachtgüter mußte er vom 
s J Auf das seingezahlte 
Vorzugsaktienkapital von 5 Millionen Franken konnte wieder 
eine Dividende von 6% und auf das eingezahlte Stammkapital 
von 5 Millionen Franken eine Dividende von 2% % (0) aus- 
geschüttet werden. Die Anleiheschuld stellte sich Ende 1913 
noch auf 56,99 (57,19) Millionen Franken. Nach den Friedens- 
verträgen befinden sich nun von den 218,78 km der Salonik- 
Monastir-Gesellschaft 201,88 km in Griechenland, der Rest in 
Serbien. Auch hier seien die betreffenden Regierungen in die 
Rechte und Pflichten der türkischen Regierung eingetreten. Die 


‚Entschädigungsforderungen der Bahn seien wie die der Gesell- 


schaft selbst entsprechend geltend gemacht worden. Die Linie 
Babaeski-Kirkkilisse, deren Betrieb erst am 29. Juli 1913: wieder 
von der Gesellschaft aufgenommen werden konnte, verspreche 
für die Zukunft gute Ergebnisse, 


Fremde Erdteile. 


Die unzureichenden. Gehälter der Staatsbeamten Japans 
haben sich in letzter. Zeit deutlich an den großen Bestechungs- 
Prozessen gezeigt, welche allerdings in erster Linie die Marine 
betrafen, im Grunde genommen aber alle andern Zweige des 
Japanischen Staatsbeamtentums angehen, darunter “auch das- 
Jenige der Eisenbahnen; letzteres sogar noch ganz im Beson- 
deren, weil in keinem anderen Gebiet, wie gerade hier, so 
Starke Beamtenentlassungen bei gleichzeitiger Erniedrigung 
der Gehälter stattgefunden haben. Die. Bestechungen, welche 
in den zur Sprache gebrachtien Fällen aufgedeckt wurden, sind 
nämlich in Japan durchaus üblich, und! niemand hat bis jetzt 
darin etwas gefunden. Die ausländischen Firmen, welche zu 
Lieferungen herangezogen wurden, pflegten bisher ihren Prei- 
sen 1% als Vermittlungsgebühr für die Agenten und volle 
5% als „Kommission“ für die in Betracht kommenden Beamten 


‚hinzuzuschlagen. Der Agent erhielt volle 6% ausgezahlt; was 


aus den 5% wurde, darum kümmerte sich angeblich die Firma 


nicht. Dabei kam es aber auch vor, daß die Firma noch Bar- 


beträge unmittelbar am Beamte und Offiziere zahlte. Meh- 
rere sehr hoch stehende Marineoffiziere sind’ deshalb mit 
harten Zuchthausstrafen bestraft worden. In den erwähnten 


Prozessen sind die beteiligten Ausländer ebenso mit Zucht- 
haus- und Gefängnisstrafen belegt worden; darunter befindet 
sich auch ein Deutscher, der Vertreter der englischen Firma 
Siemens-Schuckert. 


auch einen schädlichen Einfluß auf den Betrieb der Eisenbahnen 


Es kann kein. Zweifel darüber sein, daß 
dieses Bestechungswesen seit Jahrzehnten besteht, und u. a. 


ausübt, weil ein sehr beträchilliches Eisenbahnmaterial dauernd 
aus dem Auslande bezogen werden muß. Das einzige wirksame 
Mittel gegen solche Auswüchse wäre eine wirklich ausreichende 
Bezahlung aller. Beamten. Bei den ungünstigen Geldverhält- 
nissen Japans ist bis auf weiteres daran aber nicht zu denken, 
und so wird sich auch im Betriebe der japanischen Bahnen so 
bald keine durchgreifende Verbesserung erreichen en 

4 / 


— Eisenbahnbauten in Marokko. Nach einem Bericht des 
Deputierten Long plant der Generalresident von Marokko, ab- 
zesehen von der Bahnlinie Tanger-Fes, noch eine 200 km lange 
Zweigliniie Casablanca-Rabat-Fes, eine 230 km lange 
Linie Casablanca-Marrakesch und eine 300 km lange 
Linie Fes-Udschda. 


— Tanganjikabahn. Nach einer Kabelmeldung aus Daressalam 
ist die Endstrecke der Tanganjikabahn Malagarassi-Kigoma am 
1. Juli abgenommen und der Östafrikanischen Eisenbahngesell- 
schaft übergeben worden. In deren Händen liegt nunmehr der 
Betrieb der gesamten Bahnlinie bis zum See. 


— Gehälter der Oberbeamten bei den Eisenbahnen der Ver- 
einigten Staaten. Allgemein wird geglaubt, daß in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika ganz außergewöhnlich hohe Besol- 
dungen, namentlich auch im Eisenbahndienst, gewährt, werden. 
Das gilt aber in Wirklichkeit nur für einige Ausnahmen, nänm- 


| lieh für die Leiter der Eisenbahngesellschaften; wenn diese es 


verstehen, ihre Eisenbahn mit Erfolg zu leiten, werden ihre 
Dienste von anderen Gesellschaften so stark begehrt, daß ihre 
eigene Gesellschaft ihnen allerdings eine sehr hohe Vergütung 
zahlen muß, um sich ihre Dienste dauernd zu sichern. Im 
übrigen sind die Gehälter, namentlich, wenn man den Wert des 
Geldes in den Vereinigten Staaten berücksichtigt, nicht son- 
derlich hoch: so beziehen z. B. nach der Statistik des Zwischen- 
staatlichen Verkehrsamts für das Jahr 1911 5628 Oberbeamte in 
leitender Stellung (general officers) Gehälter im Gesamtbetrag 
von 18300523 $ oder durchschnittlich 3251 $. 10196 andere 
Beamte hatten zusammen 21563742 $ oder durchschnittlich 
2115 $ Gehalt. Bei anderen gewerblichen Betrieben der Ver- 
einigten Staaten werden höhere Gehälter bezahlt als bei den 
Eisenbahnen. Bei Würdigung dieser Zahlen muß berücksichtigt 
werden, daß Ruhegehälter in den Vereinigten Staaten zwar 
nicht gerade ganz fehlen — einige Eisenbahngesellschaften 
haben sie in den letzten Jahren eingeführt —, aber doch bei 
weitem nicht so allgemein verbreitet sind wie namentlich z. BD. 
in Deutschland. 


— Minder-Erträgnisse amerikanischer Eisenbahn-Aktien. Der 
„Köln Ztg.“. wird aus Neuyork, 26. Juni, geschrieben: Die 
Verkürzung der Dividende auf die Aktien der zum Pennsylvania- 
System gehörigen „Panhandle“-Bahn (Pittsburg, Cin., Chicago & 
St. Louis) und die Einstellung der Gewinnverteilung auf die 
Aktien der N. Y. Ontario and Woestern-Bahn lenkt. die Aufmerk- 
samkeit auf die Tatsache, daß innerhalb von 18 Monaten, seit 
1. Januar 1913, von größeren amerikanischen Bahnen 12 die 

ewinnverteilung auf Aktien ganz eingestellt und zwei den 
frühern Gewinnsatz verkürzt haben. . Diese 14 Bahnen schütten 
an Dividenden zurzeit nur noch 8526 000 D. jährlich aus, gegen- 
über 33637300 D. in den Jahren vor 1913; es haben daher die 
Aktionäre einen Verlust von 25111800 D. jährlich zu tragen. 


Nachstehend eine Aufstellung dieser 14 Bahnen und deren 
Minderertrag: 
früherer jetziger frühere jetzige 
Gewinnsatz N 
® . 
Missouri, Kansas & Texas pf. . . 4 0 52000 — 
St. Louis South Western pf. . . 4 0 795146 5 1 — 
Colorado Southern 1st.pf. .. . 4 0 340 000, 77 — 
Colorado Southern 2d pf. ...4 0 34000 — 
New York, Ontario & Western . 2 0 1 162 279 — 
Norfolk Southern. ....... 2 0 320 000 — 
Baatsudlespfs mr. an... 0. 5 2 1 373 906 949 562 
Panhandle com. ........ 5 0 1 858 653 — 
NieBakplate com... Dur. =; 4 0 560 000 = 
Newalavenw. 0.00 6 0 10 801 020 —— 
Boston & Maine pf. ...... 6 0 188958 — 
Boston & Maine com. ..... 4 0 1 580 215 == 
St. Louis & San Franeisco 1 st. pf. 4 0 199 738.0 = 
BEE oHEnI. 5 0 500 000 — 
National Railways Mexico st. pf. 4 0 2306480 — 
Chesapeake & Ohio ...... 5 4 3139630 2511 704 
UlfoisGentral..i..,..1r © snerid a 7 5 7650720 5464 500 
zusammen . - . : . 838637375: 8526066 


Am 24. Juni war Dividendentermin für Stamm- und Vorzugs- 
aktien der Panhandle (Pfannenstiel)-Bahn, der im Volksmunde 
so genannten Pittsburg, Cincinnatti, Chicago & St. Louis-Bahn, 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


welche von der Pennsylvania Co. für.die Pennsylvania-Bahn kon- 


trolliert wird. In früheren Jahren wurden auf Stamm- wie Vor- 
zugsaktien 5% jährlich verteilt, doch wurde der Gewinnsatz 
auf Vorzugsaktien im März von 5 auf 4% und der auf Stamm- 
aktien von 5 auf 3% jährlich verkürzt. Für das zweite Jahres- 
viertel wurde die Gewinnverteilung auf Stammaktien gänzlich 
eingestellt und durch Erklärung einer Vierteljahrsdividende von 
”»% der Gewinnsatz auf die Vorzugsaktien auf 2% jährlich 
verkürzt. 
sehören 23 090 300 D. Stamm- und 22462000 D. Vorzugsaktien. 


Der Ausfall an den Reineinnahmen des Pennsylvania-Systems | 


ist beträchtlich, ohne daß jedoch der Gewinnsatz von 6% jähr- 
lich auf die Aktien der Pennsylvania-Bahn gefährdet wird. Der 


Aufsichtsrat der Panhandle-Bahn hat die Einführung halbjähr- 


licher Gewinnverteilung beschlossen. — Die New York, Ontario 
and Western-Bahn hat die kleine Jahresdividende von 2%, 


welche seit 1906 mit Ausnahme seines einzigen Jahres regelmäßig | 
Der Überschuß der Bahn für 
das zu Ende gehende Jahr beträgt nur 600 000 D. oder die Hälfte 
Die Bahn gehörte. 
in früheren Jahren zum Vanderbilt-System; die Kontrolle wurde | 


bezahlt wurde, ausfallen lassen. 
des für das Vorjahr erzielten Überschusses. 


jedoch vor vier Jahren an die New Haven-Bahn übertragen, und 


als Mellen die Bahn wieder an die New York Central zurückgeben 
und dafür die St. Lawrence-Bahn in Tausch nehmen wollte, ver- 


weigerte die Staatseisenbahnbehörde ihre Zustimmung. 


— Eine neue Riesenlokomotive Für die schwerste Loko- 


motive galt bisher eine Mallet-Maschine der Atchison, Topeka 


und Santa Fe-Eisenbahn mit zwei Gruppen von fünf angetrie- 
benen Achsen im Gewicht von 386 t einschließlich des Tenders, 


und als die leistungsfähigste der bisher gebauten Lokomotiven : 
wird eine Mallet-Lokomotive der Virginian-Eisenbahn mit zwei 


Gruppen von vier angetriebenen Achsen angesehen, die eine 
Zugkraft von 52 t zu entwickeln vermag. Beide sind durch 
eine Lokomotive der Erie-Eisenbahn überholt, die kürzlich aus 
den bekannten Baldwin-Werken hervorgegangen ist. Sie wiegt 
387 t und: besitzt eine Zugkraft von 73 t. 


motive bei nur geringer Überschreitung des bisher größten 
Lokomotivgewichts ist dadurch erreicht worden, daß bei der 
neuen Lokomotive auch die Tenderachsen angetrieben werden, 
daß also auch die Last des Tenders als Reibungsgewicht für die 
Zugkraft ausgenutzt wird. Dieser Gedanke ist an sich zwar 
nicht neu, man hat ihn schon wiederholt in die Praxis umzu- 
setzen versucht, bisher aber noch ohne dauernden Erfolg. Wenn 
eine große amerikanische Eisenbahnverwaltung und eine Loko- 
motivbauanstalt von dem Ruf der Baldwin-Werke ihn wieder 
aufnimmt, so darf man wohl erwarten, daß alle Vor- und Nach- 
teile sorgfältig abgewogen worden sind und daß der Entwurf 
so durchgeführt ist, daß er zu dauernder Benutzung derartiger 
Lokomotiven im Eisenbahnbetriebe führt, wenigstens für :Be- 
triebsverhältnisse, wo an die Lokomotiven außergewöhnliche 
Anforderungen gestellt werden müssen. Die Ausnutzung des 
Reibungsgewichts des Tenders hat sicher. abgesehen von allem 
anderen, das Bedenken, daß dieses Gewicht, je nachdem der 
Tender gefüllt oder leer ist, und damit die Zugkraft großen 
Schwankungen unterworfen ist. 


Die neue Lokomotive kann in kurzen Worten so beschrieben 
werden: sie ist eine Mallet-Lokomotive. bei der außerdem auch 
noch unter dem Tender eine Gruppe von Triebachsen unter- 
gebracht ist; sie ist also nicht, wie die anderen Mallet-Ma- 


schinen, eine Doppellokomotive, sondern eine dreifache und 
führt daher auch den Namen Triplex-Lokomotive. Die Loko- 


motive, die für Kohlenfeuerung eingerichtet ist und mit Ver- 
bundwirkung arbeitet, hat ihre zwei Hochdruckzylinder unter 
der mittleren Einheit: von diesen gibt der eine seinen Dampf 
an die vordere Einheit, der andere seinen Dampf an die Ein- 
heit unter dem Tender weiter. Alle 6 Zylinder haben zleiche 
Abmessungen, nämlich 914 mm Durchmesser und 813 mm 


Länge, so daß der Inhalt der Hochdruckzylinder zu dem der ' 


zugeordneten Niederdruckzylinder das auch sonst übliche Veer- 
hältnis 1 : 2 aufweist. 
gelangt der Dampf, wie bei anderen Lokomotiven auch 
(ten Schornstein, während für die Einheit unter dem Tender 
besonderer kleiner Schornstein auf dem Tender vorgesehen ist. 
Dieser letztgenannte Teil des Abdampfes wird noch zur Vor- 
wärmung des Kesselspeisewassers ausgenutzt, das dem Kessel 
auf 9 Grad Celsius vorgewärmt zugeführt wird. Der Vor- 
wärmer besteht aus einer Trommel von etwa 50 cm Durch- 
messer, sie ist inmitten des Tenders angebracht und wird von 
31 Dampfrohren von 57 mm Durchmesser durchzogen. 


Jede Lokomotiveinheit besteht aus vier angetriebenen Achsen 
mit: Triebrädern von 1,60 m Durchmesser. Es sind also 12 Trieb- 
achsen vorhanden. Außerdem ist noch an jedem Ende, also vor 
dem Schornstein und hinter dem Tender, eine Laufachse vor- 
zesehen. Das Gesamtgewicht der Lokomotive verteilt sich auf 
die einzelnen Teile wie folgt: 14,5 t entfallen auf die vordere 
Laufachse, 113,5 t auf die erste, 1154 t auf die zweite und 


in 


Zum Wertpapierbestand des Pennsylvania-Systems 


Die beträchtliche 
Erhöhung der Zugkraft gegenüber der vorhin genannten Loko- 


Aus den Zylindern der vorderen Einheit 


ein | 


116,8 t auf die dritte Antriebgruppe, endlich 27 t auf die 
Laufachse unter dem Tender. Nahezu 9 % des Gewichts der 
Lokomotive und des Tenders sind also für die Zugkraft aus- 
genutzt, während bei den älteren Mallet-Lokomotiven der Be- 
trag von 65 % nicht überschritten worden ist. Das Gewicht ist 
auf die einzelnen Achsen der. Einheiten verschieden verteilt, 
die größte Achslast beträgt .30,5 t. Die ganze Lokomotive ist 
30,35 m lang; der Gesamtradstand beträgt 27,45 m; die einzelnen 
Gruppen haben einen Radstand von 5,0 m, welche Zahl also 
für die Kurvenbeweglichkeit maßgebend ist. 

Der Kessel der Lokomotive ist ungewöhnlich groß; er hat 

326 Siederohre von 57 mm Durchmesser; 53 Rohre von 140 mm 
Durchmesser und 7,3 m Länge dienen zur Überhitzung des 
Dampfes. Wegen der großen Höhe des Kessels mußte mit Rück- 
sicht auf die zulässigen Höchstmaße der Dampfdom sehr niedrig 
gehalten werden. Aus demselben Grunde ist das Läutewerk 
seitlich angebracht, und auch an Stelle des sonst üblichen Sand- 
kastens sind deren zwei Zu beiden Seiten angeordnet. Die Rost- 
fläche beträgt 8.3 qm. Zur Beschickung des Feuers ist eine 
mechanische Vorrichtung vorgesehen. 
‘ Die Triplex-Lokomotive ist für schwere Güterzüge auf einer 
13 km langen Rampe von durchschnittlich 1 : 31,5 Steigung be- 
stimmt. Hier wurden die Güterzüge vor Einführung der neuen 
Lokomotive von einer Maschine der Consolidation-Bauart ge- 
zogen und von zwei Lokomotiven der gleichen Bauart und 
einer Mallet-Lokomotive geschoben. Die Triplex-Lokomotive soll 
diese drei Schiebelokomotiven ersetzen. 


Allgemeines. 


— Die Erweiterung des Kaiser-Wilhelm-Kanals. Wir entneh- 
men hierüber „Glasers Annalen“ folgendes: Die außerordent- 
liche Entwicklung der Schiffahrt und die schnelle Steigerung der 
Abmessungen unserer Handels- und Kriegsschiffe haben eine 
Erweiterung des in den Jahren 1887—1895 mit einem Kostenauf- 
wand von 600 Millionen Mark erbauten Kaiser-Wilhelm-Kanals 
notwendig gemacht. Vor wenigen Tagen nun sind durch den 
Kaiser die neuen Schleusen des erweiterten Kanals in feierlicher 
Weise eröffnet worden. Die vollständige Fertigstellung des 
Kanals, der jetzt schon auch für die größten Schiffe benutzbar 
ist, ist im Jahre. 1916 zu erwarten. Die Linienführung des 
Kanals ist durch Beseitigung oder Abflachung scharfer Krüm- 
mungen verbessert worden. Das. bisherige Kanalbett konnte 
im wesentlichen beibehalten. werden; nur an zwei Stellen mußte 
ein vollkommen neues Kanalbett hergestellt werden. Während 
bisher Krümmungen bis zu 1000 m Halbmesser vorkamen, weist 
die neue Kanalmittellinie Krümmungen von 1800 bis 6000 m 
Halbmesser auf. von denen aber nur 3 weniger als 2500 m Halb- 
messer haben. Die Wassertiefe des neuen Kanals ist 11 m gegen 
9 m bei dem alten; die Sohlenbreite ist von 22 m auf 44 m er- 
höht worden. Die Wasserspiegelbreite vergrößert sich von 67 
auf 102 m. Im Allgemeinen ist der Kanal nur nach einer Seite 
verbreitert worden, wobei nur auf einer Seite neue Kanal- 
böschungen und Uferdeckwerke hergestellt zu werden brauchten. 
Die insgesamt zu bewegende Bodenmenge belief sich auf reich- 


- lieh 100 Millionen gegenüber 83 Millionen Kubikmeter beim Bau 
des Kanals. Im Gegensatz zu den früheren Schleusen mit Stemm- - 


toren haben die neuen Schleusen bei Holtenau Schiebetore er- 
halten. Ein Hauptanziehunespunkt der Kanalerweiterungsan- 
lagen bilden die neuen gewaltigen Brücken. Besonders fällt bei 
Holtenau die gewaltige Prinz-Heinrich-Hochbrücke mit ihrer 
Länge von 450 m und einer lichten Durchfahrtshöhe von 42 m 
auf. Bemerkenswert ist die Bauausführung bei Rendsburg. Für 
die hier ebenfalls mit einer Durchfahrtshöhe von 42 m errichtete 
Hochbrücke mußte, da hier das Gelände nur wenig über dem 
Kanalspiecel liegt, auf beiden Seiten des Kanals je eine 5 km 


lange Anfahrtsrampe errichtet werden. Da jedoch der Bahnhof 
von Rendsburg kaum 1 km von der Hochbrücke liegt, mußte 


diese Rampe in Schleifenform ausgeführt werden. um den er- 
heblichen Niveauunterschied bei dieser kurzen Entfernung ohne 
zu starkes Gefälle zu überwinden. Die Schleusen bei Holtenau 
sind mit ihrer Breite von 45 m und einer Länge von 330 m die 
größten der Welt. Die Panamakanalschleuse ist nur 33 m 
breit und 305 m lane. Diese Abmessungen der Schleusen dürf- 
ten für absehbare Zeit für die größten Schiffe. sowohl der 
Kriegs- wie der Handelsmarine genücen. Man bemerke, daß 
der vor kurzem in Dienst gestellte Schnelldampfer „Vaterland“ 
eine. Länge von 282 m und eine Breite von 30.5: m hat. Inter- 


essant ist die foleende Zusammenstellung der Hauptabmessun- 


gen der drei größten Kanäle der Welt: i 
Baukosten 


Länge Breite _ Tiefe 
km m m Mill. Mark 
Kaiser-Wilhelm 98 103 11 380 
DUSZE ET... 160 100 10 400 
Banana es 95 67 10 1500 


u 


nei =; 


verkehr und 
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Rechtspflege. 


— Die Wegepolizeibehörde darf die Umgestaltung eines 
öffentlichen Weges, die ohne Eingriff in eine Eisenbahnanlage 


nieht ausführbar ist, erst nach Einholung der Zustimmung des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten dem Wegebaupflichtigen auf- 


geben. (Entscheid. des Preuß. Oberverwaltungsgerichts vom 
18. März 1912.) Bei dieser Prüfung war zu erwägen, dal das Vor- 
gehen der Wegepolizeibehörde nach $S 55 des Zuständigkeits- 
gesetzes vom 1. April 1883 nicht nur in dem Falle unzulässig ist, 
wenn die Zuständigkeit dafür, wie beim Fehlen der Öffentlichkeit 
des Weges, gar nicht begründet ist, sondern auch schon dann, 
wenn sie nur in beschränkter Weise besteht, trotzdem aber ohne 
die Einschränkung ausgeübt ist, insbesondere also dann, wenn 
bei der polizeilichen Anordnung eine für andere Behörden ge- 
setzlich begründete Zuständigkeit zur Mitwirkung bei der zu 
regelnden Angelegenheit unbeachtet gelassen worden ist. Letz- 
teres ist hier der Fall. Nach $ 4 des Eisenbahngesetzes vom 
3. November 1838 darf ohne Zustimmung des Ministers der 
öffentlichen Arbeiten keine Veränderung der Eisenbahnanlage 
erfolgen. Das Öberverwaltungsgericht hat demgemäß bereits 
erundsätzlich dahin entschieden, daß die Wegepolizeibehörde 


die Umgestaltung eines öffentlichen Weges, z. B. seine Ver- 
breiterung, die ohne Eingriff in eine Eisenbahnanlage nicht 
ausführbar ist, erst nach Einholung der Zustimmung des Mi- 
nistergs dem Wegebaupflichtigen aufgeben darf. Daß die im 
vorliegenden Falle geforderte Wegeverbreiterung sich nicht 
ohne Eingriff in die Eisenbahnanlage ausführen läßt, ergibt 
sich bereits-aus der der angefochtenen Verfügung hinzugefüg- 
ten Begründung, wonach schon gegenwärtig der Bahnzugsver- 
kehr hart an der Wegegrenze stattfindet. Außerdem ist es 
aber auch in der Revisionsschrift ausdrücklich von den Be- 
klagten anerkannt, wenn dort vorgeschlagen wird, den Ein- 
griff in die Eisenbahnanlage durch Verlegung des streitigen 
Weges zu vermeiden. Danach war die beklagte Polizeiver- 
waltung für sich allein nicht zuständig, an die Eisenbahnver- 
waltung die angefochtene Anforderung der Wegeverbreiterung 
_ nur diese ist erhoben, nicht die Wegeverlegung — zu stel- 
len, und es ist dem Vorderrichter darin beizutreten, daß es 
zur Rechtsbeständigkeit der angefochtenen Verfügung nach der 
Anordnung des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 
20. April 1903 (Ministerialblatt Seite 115) dessen vorgängiger 
/,ustimmung bedurft hätte. 
(Aus Eger, Eisenbahnrechtliche Entscheidungen 29, 406.) 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. Am 30. Mai 
d. J. wurde die an der Strecke Kojetein-Bielitz zwischen der 
Station Lobnitz und der Betriebsausweiche Alt Bielitz gelegene 
Haltestelle Bielitz-OÖbervorstadt für den Personen- 
den Eilgutabonnementverkehr eröffnet. Reise- 
gepäck wird in der Haltestelle nur mit dem Vorbehalte späterer 
Abfertigung angenommen. Dort angelangtes Reisegepäck, dessen 
Abnahme nicht sogleich nach der Ankunft des Zuges erfolgt, wird 
in die in der Verkehrsrichtung nächstgelegene Station gebracht 
und ist von dort abzuholen. Ferner wird am 30. Juli d. J. die 
zwischen den Stationen Mstetitz-Bad Ostrow und Chwala=Pot- 
schernitz gelegene Personenhaltestelle Zelenetz für den un- 
beschränkten Personenverkehr und für die Gepäckabfertigung 


im Nachzahlungswege eröffnet werden. Die Ausgabe der Fahr- 
karten und die Annahme des Reisegepäcks in der Personen- 
haltestelle erfolgt durch den Bahnwächter. Im Sinne der Aus- 
führungsbestimmung II zu $ 34 E. B. R. ist das Gepäck von den 


Reisenden dort unmittelbar nach Ankunft des Zuges abzu- 
nehmen. Die kilometrische Entfernung von Zelenetz nach 
Mstetitz-Bad Ostrow beträgt 3 km und von Zelenetz nach 


Chwala-Potschernitz 5 km. 


Rundsehreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. III 140 vom 20. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
een betreffend Antrag des Vorstandes der Eisenbahngesellschaft 
Mühlhausen-Ebeleben auf Zulassung zur Teilnahme an den Ver- 
einseinrichtungen (abgesandt am 25. Juli d. J.). , 


Amtliche Bekanntmachungen. 


RB Eröffnung von Stationen. 


Am 1. August 1914 wird die zwischen 
den Stationen Regenwalde Nord und 
Altenhagen (Pom.) rechts der Bahn- 
strecke Regenwalde Nord-Plathe  ge- 
legene unbesetzte Ladestelle Cumme- 
row (Kreis Regenwalde) als Bahnhof 
IV. Klasse für den Gesamtverkehr er- 
öffnet werden. 

Die. Abfertigung von Fahrzeugen, 
Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
deren Ver- und Entladung eine Kopf- 
rampe erforderlich ist, ist bis auf weite- 
res ausgeschlossen. 

Mit demselben Tage wird der Bahnhof 
IV. Klasse Cummerow (Kreis Regen- 
walde) in den Staatsbahntiertarif auige- 
nommen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben die 
Dienststellen Auskunft. 

Stettin, im Juli 1914. (1641) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


TE 


2. Änderung von Stationsnamen. 


Mit dem 1. August 1914 wird der 
Name des an der Strecke Lübeck-Eutin 
gelegenen Bahnhofs Schwartau ‘in Bad 
Schwartau abgeändert. 

Lübeck, den 22. Juli 1914. (1637) 

Die Direktion 


der 
Eutin-Lübecker Fisenbahn-Gesellschaft. 


3. Fahrpianänderungen. 


Von Montag, den 3. August d. J. ab 
verkehrt der Zug 478 von Lichtenfels bis 


Coburg an allen Tagen in folgenden 
Zeiten: 
Lichtenfels ab. : . :» ... 11.%% nachm. 
Schneyi.n. isn. re. % 11.09 bis 11.10 
Ebersdorf b. Cobg.. . 11.21 11.22 
Grub am Forst. . 11 „ 14214 
Crördbtiziee ara = leme 11.3 „ 11.331 
Coburgmanı. a... .l 11.4 

Erfurt, im Juli 1914. (1604) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Jen euzaszuzusnzuume 


4. Verkehrsstörungen und 
Verkehrswiederaufnahmen. 


Bulgarische Staatsbahnen. 

Wegen Überschwemmung wurde am 
19. Juli d. J. der Gesamtverkehr auf den 
Strecken Boitschinovzi-Lom und Gorna 
Orechovitza-Schumen bis auf Widerruf 
eingestellt. Voraussichtlich dürfte die 
Verkehrsstörung in 6—8 Tagen behoben 
sein. 

Sofia, den 20. Juli 1914. (1634) 
Die Generaldirektion. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 

Mit Beziehung auf die Bestimmung des 
Vereins-Wagenübereinkommens 8 11, 
Abs. 4 wird nachstehend angeführte Ver- 
kehrsstörung verlautbart. 


Der Gesamtverkehr war eingestellt in 
der Strecke Nepolokoutz-Berbestie wegen 
Unterwaschung der Pruthbrücke vom 
9. Juli, 1. Tageshälfte bis 18. Juli, 2. Ta- 
zeshälfte. 

Wien, am 24. Juli 1914. 

Der K. k. Direktor. 


(1635) 


Die über Predeäl hinaus nach Rumänien 
bestimmten Bretter-, Brenn- und Bau- 
holzsendungen werden seit 21. Juli d. J. 
wieder angenommen. 

Budapest, am 23. Juli 1914. (1636) 
Die Direktion der königlich ungarischen 
Staatseisenbahnen. 

Der Direktor der Verkehrs-Hauptsektion. 


Die Ungarische Fluß- und Seeschiff- 
fahrtsgesellschaft ünd die Erste K. K. 
priv. Donaudampfschiffahrtsgesellschaft 
haben in Regensburg und Passau die 
Güterannahme nach allen Stationen 
unterhalb Zimony sowie nach allen 
Schiffsstationen an der Save eingestellt. 

Die Süddeutsche Donaudampfschiff- 
fahrtsgesellschaft hat ab Regensburg, 
Deggendorf und Passau den Verkehr 
nach Serbien, Rumänien und Bulgarien 
eingestellt. Rollende Sendungen werden 
aufgehalten und zur Verfügung gestellt. 

Regensburg, 27. Juli 1914. (1642) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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5. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Der zum1. August1914für die Preußisch- 
Hessischen Staatsbahnen in Kraft tre- 
tende Ausnahmetarif 34 für getrocknete 
Kartoffeln zu Futterzwecken wird vom 
gleichen 'Tage ab auch auf mehrere, zu 
dem vorgenannten Tarif gehörige Bah- 
nen ausgedehnt. Gleichzeitig wird Gör- 


litz als Empfangstation in den Aus- 
nahmetarif S 20d für Orangen auf- 
genommen und das Warenverzeich- 
nis der Ausnahmetarife 26 und 
Se für thüringische, böhmische 


und Nürnberger Waren ergänzt. Aus- 
kunft erteilen die beteiligten Güterab- 
fertigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. — Gesch.- 
NEPSOzRTD22: 
Berlin, den 25. Juli 1914. (1644) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-niederländischer Güter- 
verkehr. 

Am 1. August d. J. treten die Nachträge 2 
zum Gemeinsamen Heft und 9 zum Heft 6 
vom Teile II des norddeutsch-niederlän- 
dischen Gütertarifs in Kraft. Der Nach- 
trag 2 zum Gemeinsamen Heft enthält 
Änderungen und Ergänzungen. Durch 
den Nachtrag 9 zum-Heft 6 werden die 
Stationen der neuen Strecke Altenhun- 
dem Bireklbach in den Tarif aufgenom- 
men. Für eine Anzahl anderer Stationen 
werden die Frachtsätze infolge Eröff- 
nung dieser Strecke ermäßigt. Nähere 
Auskunft geben die beteiligten Verwal- 
tungen und Abfertigungen. 

Cöln, den 23. Juli 1914. (1645) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Heft C2 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 
wird die Station Biekenbach (Hess.) des 
Direktionsbezirks Mainz in den Aus- 
nahmetarif S14 (Baumwolle usw.) auf- 
genommen. Näheres bei den beteiligten 
Güterabfertigungen. 5, 

Essen, den 24. Juli 1914. (1646) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
werden die rechtsrheinischen Lokalbahn- 
stationen Außernzell, Iggensbach, 
Schöllnach und Schwanenkirchen in den 
Lokalbahn-Schnittarif aufgenommen. 
Nähere Auskunft bei den beteiligten 
Dienststellen. 

München, den 25. Juli 1914. (1647) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E-B. r. d. Rh. 


Pfälzisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Juni 1904. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
werden die. ‚pfälzischen Stationen 
Kindsbach in den Ausnahmetarif 2c 
(Sand) sowie Hamburg (Pfalz) und 
Ixheim in den AT. 95 (Schiff- 
baueisen) aufgenommen. Bei den Sta- 
tionsnamen Rehweiler und Stein- 
alben sind die Dienstbeschränkungs- 
zeichen „ORSt“ und „St“ zu streichen. 


Nähere Auskunft durch die Dienst- 
stellen. 
München, den 25. Juli 1914. (1648) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 


Mit Wirkung vom 1. August d. J. wer- 
den die Stationen Maulbronn Stadt und 
Forsthaus in die Tarifhefte 4 und 8sowie 
5—8 einbezogen. 


— 48 — 


Näheres bei den beteilisten Abferti- 
gungen und im nächsten Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. Bes; 

Frankfurt (Main),.24. Juli 1914. (1652) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


. Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. bis 31. August 
1914 und weiterhin vom 1. Juni bis 
31. August jeden Jahres auf Widerruf 
spätestens bis 30. Juni 1916 wird in den 
Tarifheften 2 und 6 ein Ausnahmetarif 
für Frühzwetschgen eingeführt. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungen und in der nächsten Nummer des 
Tarifanzeigers der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. (1651) 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigeit vom 1. August 1914 er- 
hält Reinickendorf-Rosenthal im Aus- 
nahmetarif S5 für Eisen und Stahl 
Frachtsätze nach allen Seehäfen, ferner 
Augustfehn in der Klasse IIb Fracht- 
sätze nach Bremen und Bremen Neustadt 
Güterbahnhof (Oldenburg). Gleichzeitig 
werden Brieg und Brandenburg Neustadt 
als Empfangstationen in den Ausnahme- 
tarif 9s für Schiffsbaueisen sowie 
Schlauroth als Versandstation in den 
Ausnahmetarif S 5t für Eisen und 
Stahl zur Ausfuhr aufgenommen. : 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Alexanderplatz. 

Berlin, den 25. Juli 1914. (1643) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. 
Tarif Teil II, Heft 1 vom 1. April 1913. 
In dem vom 1. Juni 1914 gültigen 
Nachtrag I wird auf Seite 48 bei der 
Station Szepcsolaszi der Schnittsatz IV 
für Eilgut mit Gültigkeit vom 1. Oktober 
1914 von 874 4 auf 1074 #8 berichtigt. 
Breslau, den 23. Juli 1914. (1605) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-Österreichiseher Verkehr. 
Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Wiedereinführung 
von Frachtsätzen. 

Die durch die Nachträge VI vom 
1. Juni 1914 -zu den obengenannten 


Tarifheften aufgehobenen Frachtsätze für - 


Obst, frisches, unverpackt (alla rinfusa) 
treten am 1. August 1914 bis auf wei- 
teres wieder in Kraft und gelten für 
Sendungen, welche den Bedingungen des 
im Nachtrag VI zum Heft 1 enthaltenen 
Ausnahmetarifs 13 ‘Aa’ und des im 
Nachtrag VI zum Heft 2 enthaltenen 
Ausnahmetarifs 13 A—b nicht ent- 
sprechen. 
Breslau, den 23. Juli 1914. (1606) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Teil IIB, Tariftabellen für die italieni- 
schen Bahnstrecken : vom 1. November 


1911. 

Mit Wirkung vom 16. August 
1914 treten nachstehende Ergänzungen 
in Kraft: 2 

In Abweichung von: der auf Seite 16 
des Nachtrags III unter ‚Ziffer. (30) ent- 
haltenen Bestimmung sind die für den 
Bau des. zweiten Simplontunnels be- 
stimmten Sendungen von Maschinen, 


und abzufertigen. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Geräten, Werkzeugen, . Baumaterialien 
usw. nicht nach Domodossola, sondern 
nur bis Iselle di Trasquera zu taxieren 
In‘ den Transport- 
papieren ist anzugeben, daß die Waren 
zum ‘Bau. des: zweiten Simplontunnels 
bestimmt sind. Die der Frachtberech- 
nung zugrunde zu legende Entfernung 
Iselle trs.-Iselle di Trasquera beträgt 
1 km. i 
Straßburg, den 23. Juli 1914. (1608) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Teil ITIB. Tariftabellen für die italieni- 
schen Staatsbahnen vom 1. November 


1911. 
Mit Wirkung vom 16. August 
1914 wird die Station Catanzaro Marina 
in den Ausnahmetarif Nr. 9 für Öle, vege- 
tabilische, einbezogen. Nähere Auskunft 
erteilt unser Verkehrsbureau, hier. 
Straßburg, den 22. Juli 1914. (1607) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 


‘der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsech-italienischer Güterverkehr. 
Teil IL A, Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die außeritalienischen Bahn- 

strecken vom 1. Mai 1913. _ 

Mit Wirkung vom 16. August 1914 
werden die Stationen 

Calw in den Ausnahmetarif Nr. 38 für 

Graphit, 

Neustadt (Dosse) Stb. in den. Aus- 

nahmetarif Nr. 22 für Dextrin usw,, 

Rädnitz in den Ausnahmetarif Nr. 29 

für Hohlglaswaren usw., ur: 

Nordhausen in den Ausnahmetarif. 

Nr. 42 für Lokomotiven Br 
einbezogen. vyrel 

Nähere Auskunft über die Entfernun- 


gen und Schnittsätze sowie über einige 


formelle Tarifänderungen erteilt unser 
Verkehrsbureau. i 
Straßburg, den 23. Juli 1914. (1609) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil II, Heft 1. . 
Am 27. Juli 1914 wird die Verkehrs- 
stelle Langebrück als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 5w für - 
Pflastersteine usw. einbezogen. 
Dresden, am 24. Juli 1914. (1610) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Elsässisch-Badischer Güterverkehr. 
m 1. August 1914 treten im ‘Aus- 
nahmetarif 9 für Eisen neue Frachtsätze 
für Straßburg nach Basel Bad. Stb. Ort, _ 
Singen und einigen. vorgelegenen 'badi- 
schen Stationen in Kraft. ur 
Näheres im Tarif- und Verkehrsan- " 

Zeiger. h . 
Straßburg, 24. Juli 1914... . (1627) 

Kaiserliche Generaldirektion: 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Holz, Holzstoff, Holzzellstoff, Strohstoff 
und Strohzellstoff von Stationen deut- 
scher Bahnen nach Stationen der franzö- 
sischen ' Ostbahnen. pe. 

Am 1. Oktober :1914 tritt ein ‚neuer 
Tarif in Kraft. .Er'enthält-einigze gering- 
fügige Frachterhöhungen und kanı'von. 
Mitte September zum Preise von 0,50 M. 
von unserer Drucksachenverwaltung be- 

zogen werden. - 


LIV. Jahrgang 
29. Juli 1914. 
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Weitere Auskunft, erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 

Straßburg, den 24. Juli 1914. (1628) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Elsässisch-badischer Güterverkehr. 

Mit Geltung vom 1. Oktober 1914 wer- 
den die Tarifentfernungen der Station 
Krozingen Kyanisieranstalt 
im Verkehr mit Hüningen, Jllfurt, Mül- 
hausen (Els.) Stadt u. Wanne, Reich- 
weiler, Rixheim und Sennheim um 4 km, 
im übrigen Verkehr um 2 km erhöht. 
Näheres im Tarif- und Verkehrsanzeiger 
der unterzeichneten Verwaltung. 

Straßburg, den 24. Juli 1914. (1629) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
werden die Tarife, Teil I und II durch 
Aufnahme besonderer Bestimmungen 
wegen Gewährung des von den deutschen 
Bahnen bei Ausnutzung des Ladege- 
wichts bewilligten Frachtnachlasses auch 
im obigen Verkehr in entsprechender 
Weise ergänzt. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und Stationen. 

München, den 23. Juli 1914. (1630) 
Tarifamt der K. Bayer. ‚St. -E. -B. TAdsehh, 


Kombinierter Schiffs- und Benaverkelr 
mit Umschlag in Wien oder Passau. 
Ausnahmetarif für Getreide usw., Heft 1 
(Bayern) gültig vom 1. August 1908. 
Am 15. August 1914 wird die Station 
Deggendorf Hafen in den Tarif einge- 
zogen. Näheres in unserem Verkehrsan- 
Zeiger. 

München, den 21. Juli 1914. (1631) 
Tarifamt der K. Bayer. St. -E. -B. za, Rh. 


Badisch-Württ. Der vprkehn, 

Auf den 1. August 1914 werden die Sta- 
tionen Maulbronn Stadt Bes und Lich- 
tenstein Bes OÖ R St in den Tarif einbe- 
zogen. Die bisherige Station Maulbronn 
erhält die Bezeichnung Maulbronn Hbf. 
und den Zusatz Bes. 

Karlsruhe, den 25. Juli 1914. (1632) 

’ Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Westfälische Landes-Eisenbahn. 
Gütertarif für den Binnen- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 ist 
auf Seite 39 folgender neuer Ausnahme- 

tarif nachzutragen: 
Ausnahmetarif 34 
für getrocknete Kartoffeln (Flocken, 
Scheiben, Schnitzel, Schrot), zu Futter- 
zwecken bestimmt. 
rondungebedingungen: 
Fräachtzahlung für das wirklich verla- 
dene Gewicht, mindestens für 10 t für 
den Frachtbrief und Wagen. 

Frachtberechnune: Die Fracht 
wird nach den Entfernungen des Kilo- 
meterzeigers und den Frachtsätzen des 
Ausnahmetarifs 2 berechnet. 

Geltungsbereich: von und nach 
allen Stationen. 

Lippstadt, den 24. Juli 1914. Gr 

Die Direktion. 


snisch-Deutscher Kisenhakurerbing 
(Verkehr mit Norddeutschland.) 
Gütertarif, Teil II vom 1. Juni 1914. 
Berichtigung eines-Druck- 
ehlers. 
Mit Gültigkeit” vom 1. August 1914 ab 


ist im Ausnahmetarif 16, Schnittafel A 
(Seite 503) im Kopf für A: »B und für 
B: „A“ zu setzen. 

Breslau, den 23. Juli 1914. (1619) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Belgisch-Oesterr.-Ungarischer Eisen- 
bahnverband. 

In unserer Bekanntmachung vom 27. 
Juni 1914 betreffend Zuladung von Eis 
zu Sendungen toten Geflügels ist zwi- 


schen „Eis“ und „bis“ . zuzusetzen: 
„nebst Eisbehältern“.' 
Cöln, den 24. Juli 1914. (1620) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch-niederländischer Güter- 

verkehr. 

Am 1. August d. J. treten die Nach- 
träge 2 zum Gemeinsamen Heft und 9 
zum Heft 6 vom Teile II des nord- 
deutsch-niederländischen Gütertarifs in 
Kraft. Der Nachtrag 2 zum Gemein- 
samen Heft enthält Änderungen und Er- 
gänzungen. Durch den Nachtrag 9 zum 
Heft 6 werden die Stationen der neuen 
Strecke Altenhundem-Birkelbach in den 
Tarif aufgenommen. Für eine Anzahl 
anderer Stationen werden die Fracht- 
sätze infolge Eröffnung dieser Strecke 
ermäßigt. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und Abfertigungen. 

Cöln, den 23. Juli 1914. (1621) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten 
Morwalhinzue 


(ref und Priv ren, 
Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 
werden im Ausnahmetarif S20e für Bier 
Frachtsätze von Coburg nach Bremer- 
haven eingeführt. Nähere Auskunft er- 
teilen die beteiligten Abfertigungen. 
Erfurt, den 23. Juli 1914. (1622) 
Königliche a 


Ausnahmetarif für die Böfürderung von 
Eisenerz und Manganerz (Braunstein) 
sowie Koks usw. zum. Hochofenbetrieb 
aus beziehungsweise nach dem Lahn-, 
Dill- und Berebiet vom 1. November 


Vom 1. August dieses Jahres ab wird 
unter die Versandstationen der Abtei- 
lung A die Station Ballersbach des Di- 
rektionsbezirkes Frankfurt (Main) auf- 
genommen. 

Essen, den 23. Juli 1914. (1623) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher SechafenverkenE init Sid- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
wird der Nachtrag 10 ausgegeben. Er 
enthält außer bereits bekanntgemachten 
Änderungen und Ergänzungen die Auf- 
nahme verschiedener Stationen in den 
Tarif, Änderungen in den Abfertigungs- 
befugnissen einzelner Stationen, Ände- 
rungen von Entfernungen, sowie Ände- 
rungen und Ergänzungen verschiedener 
Ausnahmetarife und Ausnahmesätze. 

Abdrucke sind bei den beteiligten Ver- 
waltungen und den Güterabfertigungen 
käuflich zu haben. 

Hannover, den 22. Juli 1914. (1624) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch südfrenzsei ee ‘Verband. 
(Verkehr mit den Orleans- und Midi- 
bahnen.) 

Nr. 6891 des Tarifverzeichnisses. 
Zum 1. Oktober 1914 wird unter Auf- 


hebung der Ausgabe vom 1. Januar 1913 
nebst zugehörigen Nachträgen ein neuer 
Tarif eingeführt. Er enthält neben eini- 
sen Änderungen in den besonderen Ta- 
rifvorschriften u. a. verschiedene neue 
Artikel und Stationen, eine neue Ein- 
teilung des Ausnahmetarifs für eiserne 
Maschinen und Maschinenteile, die teil- 
weise Aufhebung der Frachtsätze für 
zerlegte Lokomotiven sowie zahlreiche 


sonstige Änderungen — teils Erhöhun- 
gen, teils Ermäßigungen — der Fracht- 
sätze. 


Der Tarif ist von Ende August ab zum 
Preise von 4,90 MA. für ‚das Stück bei 
unserm Rechnungsbureau (Drucksachen- 
abteilung) zu haben. 

Nähere Auskunft erteilt bis zum Er- 
scheinen des Tarifs unser Verkehrs- 
bureau. 

Straßburg, den 25. Juli 1914. (1626) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
als geschäftefilhzenie Verw AIUUE- 
Kr  ne if. 

Am 1. August 1914 wird der Übergangs- 
tarif für den Verkehr mit der Kleinbahn 
Bebitz-Alsleben widerruflich auf 
Pflastersteine usw. zum Wegebau des 
Ausnahmetarifs 5w ausgedehnt. 

(1625) 


Magdeburg, den 22. Juli 1914. 
.Könieliehe Eisenbahndirektion. 

N sächsisch- Selena Güter- 

verkehr. 

Am 1. August 1914 wird die Station 
Maulbronn" Stadt in‘ das Tarif- 
heft 4 aufgenommen. Der Frachtberech- 
nung für Maulbronn Stadt werden die 
Tarifentfernungen der Station Maul- 
bronn zuzüglich 8 km zugrunde gelegt. 
Die seitherige Station Maulbronn erhält 
die Bezeichnung „Maulbronn Hbf.“. 

Dresden, am 24. Juli 1914. (1611) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als a cheisuhmende net 


Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif. 

Die Lokalbahnverkehrstelle Löpsingen 
wird in den Schnittarif aufgenommen. 
Nähere Auskunft bei den beteiligten 
Dienststellen. 

München, den 19. Juli 1914. (1613) 
Taritamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


BReE ch-harörischer Gütertarif vom 
1. April 1908. 

Mit Gültigkeit vom 26. Juli 1914 wird 
ein Ausnahmetarif für Frühzwetschgen 
in 5 und 10 t-Ladungen von verschie- 
denen bayerischen Stationen nach 
Aachen und Cöln Gereon Eilg. einge- 
führt. Nähere Auskunft erteilen die 
Dienststellen. 

München, den 20. Juli 1914. (1614) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Bad.-Württbg. Tiertarif. 

Ab 1. August 1914 wird die badische 
Station Heinsheim in den Tarif einbe- 
zogen. Näheres in unserem Täarifan- 
Anzeiger. 

Karlsruhe, den 22. Juli 1914. (1615) 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


ea Wertdöntäther Güter- 6 
Kohlenverkehr, 
Tarıfhefte Belgien-Reichsbahn. 

Mit Geltung vom 1. August 1914. er- 
hält die Station Dornach (Els.) die Be- 
zeichnung „Mülhausen (Els.)-Dornach“. 

Straßburg, den 23. Juli 1914. (1618) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Nr. 58 

Bayerisch-Württembergischer Güter- 

verkehr. 

Ab 1. August 1914 werden die würt- 
tembergischen Stationen Maulbronn Stadt 
Bes. und Lichtenstein Bes, OR, St in den 
Tarif einbezogen. Näheren Aufschluß 
geben die beteiligten Abfertigungs- 
stellen. 

München, den 20. Juli 1914. (1612) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


6. Personen- und Güterverkehr. 


Wechselverkehr Badischer Nebenbahnen 
(im Privatbetrieb) — Elsässischer Neben- 
bahnen (im Privatbetrieb). 

Mit dem 30. September 1914 wird der 
Tarif für die Beförderung von Gütern 
zwischen Stationen der Nebenbahn Er- 
stein-Oberehnheim-Ottrott und Stationen 
der Strecken Markolsheim-Straßburg, 
Kehl-Öttenheim und Kehl-Bühl der 
Straßburger Straßenbahn vom 20. Okto- 
ber 1908, sowie der Binnentarif der 
Straßburger Straßenbahn-Gesellschaft 
vom 1. Juli 1903 und der Tarif für den 
Straßburg - Lahrer - Straßenbahn-Verkehr 
vom 1. April 1898, soweit diese beiden 
Tarife für den Ver kehr mit Stationen der 
Nebenbahn Erstein Rheinstraße-Erstein 

Bahnhof Geltung haben, aufgehoben. 

An Stelle dieser aufgehobenen Tarife 
tritt am 1. Oktober 1914 ein neuer Tarif 
für die Beförderung von Personen, Reise- 
gepäck, Expreßgut, Leichen, lebenden 
Tieren und. Gütern zwischen Stationen 
der schmalspurigen Nebenbahnen der 
Straßburger Straßenbahn - Gesellschaft 
und der schmalspurigen Nebenbahn Rhein- 
Lahr Deainent einerseits und Stationen 

der schmalspurigen Nebenbähnen Erstein 
Rheinstraße-Erstein Bahnhof, Erstein- 
Öberehnheim-ÖOttrott und der vollspuri- 
gen Nebenbahn 'Rosheim-St. Nabor ander- 
seits in Kraft, durch den. teilweise Er- 
höhungen und Ermäßigungen eintreten. 

Auskunft erteilt bis zum Erscheinen 
des Tarifs die unterzeichnete Verwal- 
tung. Vom 1. September d. J. kann .der 
Tarif durch Vermittlung unserer Statio- 
nen käuflich bezogen werden. . 

Straßburg, den 25. Juli 1914. . (1649) 
Straßburger _ Straßenbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Wechselverkehr Straßburger Straßen- 
bahn-Lahrer Straßenbahn. 

Mit dem 30.:September 1914 wird der 
Tarif für den Straßburg-Lahrer-Straßen- 
bahn-Verkehr vom 1. April 1898 aufge- 
hoben. 

An dessen Stelle tritt am 1. Oktober 
ı914 ein neuer Tarif für die Beförderung 
von Personen, Reisegepäck, Expreßgut, 
Leichen, lebenden Tieren und Gütern 
ZW ischen den Stationen der Nebenbahnen 
der Straßburger Straßenbahn-Gesellschaft 
einerseits und den Stationen der Neben- 
hahn Rhein-Lahr-Seelbach anderseits in 
Kraft. 

Über den neuen Tarif, der einerseits 
Ermäßigungen und Erleichterungen im 
l’ersonen- und ‘Güterverkehr, anderseits 
aber auch Erhöhungen enthält, erteilt die 
unterzeichnete Verwaltung bis zum Er- 
scheinen desselben nähere Auskunft. 

Vom 1. September d. J. kann der: neue 


Tarif durch Vermittlung unserer Sta- 
tionen käuflich bezogen werden. 
Straßburg, den 25. Juli 1914. (1650) 


Straßburger Straßenbahn-Gesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


IFEHE 


7. Personen- und Gepäckverkehr. 


den Personenverkehr. 
besondere Ausführungs- 


Binnentarif für 
Nachstehende 


bestimmunge zu $8 15 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung tritt am 1. Oktober 
1914 außer Kraft: 


„Wollen 4 Reisende mit Fahrkarten 

I. Klasse ein Abteil mit 4 Bettplätzen 

- gemeinsam benutzen, so haben sie nur 

3 Bettkarten I. Klasse oder, wenn der 

Preis ein geringerer ist, 4 Bettkarten 
II. Klasse zu lösen.“ 

Nähere Auskunft. erteilt unser Ver- 

kehrsbureau. 

Straßburg, den 14. Juli 1914. (1616) 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in >: Lothringen. 


Binnentarif für den Personen- und 
Gepäckverkehr vom 1. November 1912. 
Die angekündigte Ausführungsbestim- 
mung zu $S 27 Ziff. 2 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung betreffend Mitnahme von 
Hunden in Triebwagen tritt am 1. Okto- 
ber 1914 in Kraft. 

Straßburg, den 25. Juli 1914. (1638) 

Käigerliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


8. Lieferfristen. 


Verkehrsbeschränkung sowie Fest- 
setzung eines zeitweiligen Lieferfrist- 


zuschlags für Frachtgüter und Tier- 
sendungen. 
Anläßlich der diesjährigen Herbst- 


manöver werden durch die Rückbeförde- 
rung der Truppen aus dem Manöverge- 
lände bei Donaueschingen die  Bahn- 
strecken Singen-Öffenburg, Im- 
mendingen-Waldshut, Singen- 
Waldshut-Baser ünd -Säckin- 
gen Schon Phege Basel vom 
2. September, nachm. bis 24. September, 
derart stark mit Militärzügen, 
Leerzügen und leerfahrenden Lokomo- 
tiven belegt sein, daß der Güterverkehr 
auf den bezeichneten Strecken in der an- 
gegebenen Zeit vollständig ruhen muß. 

Mit Rücksicht auf diese außergewöhn- 

lichen Verkehrsverhältnisse wird auf 
Grund des $ 75 (3) der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung und des $ 6 Abs. 3 Ziff. 2 
der Ausführungsbestimmungen zum In- 
ternationalen Übereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr mit Genehmi- 
gang des Gr. Ministeriums der Finanzen 
als Landesaufsichtsbehörde vom 16. Juli 
l! J. Nr. B3782 angeordnet: 

1. für alle Frachtgüter, die nach Sta- 
tionen der vorbezeichneten Strecken 
‘bestimmt sind. oder deren Beförde- 
rungsweg über diese Strecken führt, 
deren "Ablieferung oder  Weiterlauf 
aber infolge der Verkehrseinschrän- 
kung an den bezeichneten Tagen ge- 
hemmt ist, wird eine Zuschlagsfrist 
von je 48 Stunden festgesetzt. 


2. Die Annahme von Frachtgütern 
und lebenden Tieren wird auf den 
Stationen der genannten Strecken 


am 23. und 24. September sowie am 
Nachmittag des 22. September d. J. 
eingestellt, die Annahme von Eilgut 
auf leichtverderbliche Sendungen 
beschränkt, und die Beförderung von 
Viehwagen bei allen Zügen ber be- 
zeichneten Strecken ausgeschlossen. 
Karlsruhe, den 25. Juli 1914. (1639) 
- Gr. Generaldirektion: 
der Staatseisenbahnen. 
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9. Verdingungen. 


Verdingung von Arbeiten. 

Für den NeubaudesEmpiangs- 
gebäudes auf Bahähor Neun- 
kirchen:soll der Abbruch des 
alten kmpfiangsgebäudes, der 
Bodenaushub und 'die Austührung 
der Grund- und Kellermauern für das 
neue Empfangsgebäude einschl. Material- 
lieferung, vergeben werden. 


Die Neubauarbeiten umfassen rd. 
1700 cbm Bodenaushub, 700 cbm Bruch- 
steinmauerwerk‘. 


Zeichnungen und ‘Bedingungen liegen 
vom 31. Juli "ab im Zimmer 145 des 
Hauptgeschäftsgebäudes “zur “Einsicht 
aus. 

Abdrucke der Bedingungen können ge- 
gen porto- und bestellgeldfreie Einsen- 
dung von 2,00 AM. (mit 2 Blatt Zeich- 
nungen 2,50 A.) in bar (nicht in Brief- 
marken) nur durch das Zentralbureau 
der Kgl. Eisenbahndirektion Saarbrücken 
bezogen werden. Angebote sind ver- 
siegelt unter Aufschrift: „Angebot auf 
Abbruch des alten Empfangsgebäudes 
und Ausführung der Grund- ‘und Keller- 
mauern zum neuen KEmpfangsgebäude 
auf Bahnhof : Neunkirchen ‘bis zum 
13. August, vormittags 11%" Uhr, dem 
Zeitpunkte der Eröffnung derselben, im 
Zimmer 137, porto- und: bestell- 
seldfreian uns einzusenden. 

Die Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen und die 
allgemeinen Vertragsbedingungen sind 
in der ersten Beilage zum Deutschen 
Reichsanzeiger und Kgl. Preußischen 
Staatsanzeiger Nr. 47 vom 23. Februar 
1901 abgedruckt. : 

Ende der Zuschlagsfrist am 2 Sep- 
tember. 

Saarbrücken, den 25. Juli 1914. (1633) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Die stufen der Erd-, Baron 
Maurer- und. Asphaltarbeiten zur Ver- 
breiterung des Stadtbahnviadukts west- 
lich der vom Schiffbauerdamm abzwei- 


genden Zufahrtstraße soll ‚öffentlich 
verdungen werden. i 
Umfang des Objektes ungefähr 2000. 


Kubikmeter Beton usw. f 
Die Verdingungsunterlagen und Zeich- 
nungen liegen im Geschäftszimmer der 
unterzeichneten Bauabteilung’ an den 
Wochentagen zwischen 8 Uhr vormittags 
und 3 Uhr nachmittags ' zur Einsicht- 


' nahme aus und können von “dort, soweit 


der Vorrat reicht, vom 29. Juli 1914 ab 
zum Preise von 1,30: A. für: das Angeböt- 
heft ‘und 2,00 m für die Zeichnungen 
gegen post- und bestellgeldfreie Barein- 
sendung des Betrages bezogen werden. 

Für den Verding sind-die für die Be- 


' werbung um Arbeiten und Lieferungen 


geltenden Vorschriften, die ‘zuletzt in 


Nr..76 des Deutschen Reichs- und Preu- 


Rischen Staatsanzeigers vom 31. März 
1913 veröffentlicht worden sind, maß- 
gebend. 
Die Eröffnung der Angebote findet am . 
12. August:1914, vormittags 11 Uhr, im’ 
Geschäftszimmer der Bauabteilung statt. 
Die Angebote sind daher bis zu diesem . 
Termin versiegelt ünd mit entsprechen- 
der Aufschrift versehen einzusenden. 1 
a bis zum 8. September 
Frist für te y. ertpagserillun ä 
3 Monate. ° (1617 
Königliche Eisenbahnbauabteilung 
Berlin, Prinz Louis Ferdinandstraße 12. 
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Staatseisenbahnverwaltung und Baupolizei in Preußen. 


Von Regierungsrat H. Fritz in Magdeburg. 


Über das Verhältnis der Staatseisenbahnverwaltung zu den 
Baupolizeibehörden haben sich in Preußen manche Zweifel er- 
geben. Sie entspringen aus der naheliegenden Erwägung, daß 
die Staatsbahnverwaltung mit ihrem geschulten technischen 
Beamtenkörper ihre Bauwerke so sachgemäß entwerfe und aus- 
führe, daß es zum mindesten überflüssig, unter Umständen so- 
gar schädlich sei, wenn ihre Bautätigkeit wie die einer beliebi- 
gen Privatperson der Prüfung und Aufsicht der Baupolizei 
unterworfen werde. Die zur Verfügung der örtlichen Bau- 
polizeibehörden stehenden technischen Kräfte seien sogar bis- 
weilen nicht einmal hinreichend befähigt und geschult, die 
Bauwerke der Eisenbahnyerwaltung sachgemäß zu prüfen. An- 
derseits läßt sich für die Notwendigkeit einer baupolizeilichen 
Prüfung anführen, daß mit der Sorge für die standsichere Her- 
stellung und zweckmäßige Einrichtung des Bauwerks nicht alle 
baupolizeilichen Aufgaben erschöpft seien, daß vielmehr diese 
Aufgaben viel weiter gingen und alle der polizeilichen Fürsorge 
unterliegenden Gebiete mehr oder weniger mitumfaßten; die 
baupolizeiliche Mitwirkung lasse sich zum Beispiel bei Wahrung 
gesundheits- und feuerpolizeilicher Rücksichten, für die Frage 
der Entwässerung des Baugeländes, für die Beobachtung des 
Fluchtlinienplanes überhaupt nicht entbehren. Inwieweit der 
Verwaltungsbrauch und die Rechtsprechung des Oberverwal- 
tungsgerichts über Fragen dieses Rechtsgebietes entschieden 
hat, soll in folgendem dargestellt werden, soweit es der Rahmen 
eines Aufsatzes zuläßt. Aus diesem Grunde soll auch auf 
eine Vollständigkeit der Darstellung kein Anspruch erhoben 
werden. 

Ob Staatsbauten ebenso wie private der baupolizeilichen Ge- 
nehmigung bedürfen, ist früher durch den Handelsministerial- 
erlaß vom 12, Oktober 1872 verneint worden: mit Rücksicht 
auf die Stellung der Staatsbaubeamten erschien es ausreichend, 
‘wenn das Bauvorhaben vor Ausführung der Ortspolizeibehörde 
zur Erklärung darüber mitgeteilt wird, ob und was etwa in 


ortspolizeilicher Beziehung dagegen zu erinnern sei, um nö- 
tigenfalls eine Änderung des Planes herbeizuführen. Gegen die 
Zulässigkeit der ortspolizeilichen Genehmigung von Hoch- 
bauten der Eisenbahnen wurde ferner in einem Erkenntnis des 
(rerichtshofs zur Entscheidung der Kompetenzkonflikte vom 
9. Februar 1878 (EVBl. 1878 S. 94) der $S 4 des Preußischen 
Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 herangezogen, WOo- 
nach die Genehmigung der Bahnlinie, d. h. aller Teile und Zu- 
behöre der Bahnlinie, also auch der Hochbauten des Bahnhofs 
zur ausschließlichen Zuständigkeit des Handelsministers (ietzt 
Ministers der öffentlichen Arbeiten) gehöre, Einen abweichen- 
den Standpunkt hat dagegen das Oberverwaltungsgericht ein- 
genommen. Die ortspolizeiliche Baugenehmigung ist hiernach 
auch dann erforderlich, wenn eine Staatsbehörde den Bau aus- 
führt, und selbst dann, wenn dieser Bau als Teil der Eisen- 
bahnanlage auf einem Bahnhof errichtet wird (OVG. Entsch. 
Bd. 5 S. 324). Dieser Auffassung hat sich auch der Minister 
des Handels und der öffentlichen Arbeiten im Erlaß vom 15. De- 
zember 1878 unter Aufhebung des ersterwähnten Erlasses an- 
geschlossen. Hierin wie auch im Erlaß vom 5. Juli 1898 
(EVBl. S. 187) ist ausgesprochen, daß auch bei Staatsbauten 
da, wo es das örtliche Baupolizeirecht allgemein vorschreibt, 
die baupolizeiliche Genehmigung einzuholen ist. 

Die örtliche Baupolizeiverordnung (Bauordnung) regelt also 
auch bei Staatsbauten die Frage der Notwendigkeit und der 
Form der Baugenehmigung. Diese Regelung ist örtlich in ver- 
schiedenartiger Weise geschehen. Während die Baupolizeibe- 
hörde bei Privatbauten eine eingehende bautechnische Prüfung 
vornimmt, begnügt sie sich häufig bei Staatsbauten mit einer 
baupolizeilichen Prüfung allgemeiner Art und der Mitteilung, 
ob Bedenken gegen das Bauvorhaben in baupolizeilicher Hin- 
sicht zu erheben sind. In manchen Bauordnungen. fehlt aber 
eine solche Erleichterung zugunsten des Staates. In solchen 
Fällen muß auch die Staatsbehörde wie jede Privatperson den 
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Bauplan zur eingehenden bautechnischen Prüfung und förm- 
lichen Genehmigung vorlegen und darf erst nach Erteilung 
der Genehmigung mit dem Bau beginnen. Für die Beobachtung 
der baupolizeilichen Vorschriften sind bei Bauten, die der 
Eisenbahnfiskus als Bauherr vornimmt, nach der Geschäfts- 
anweisung für die Vorstände der Betriebsämter und der Bau- 


abteilungen diese selbst, nicht etwa diesen unterstellte Be- 
amte, z. B. Bahnmeister, verantwortlich. Bei Nichtbeobachtung 


dieser Vorschriften setzen sie sich einer polizeilichen Bestra- 
fung aus (OVG. Entsch. Bd. 54 S. 454). Gewisse erleichternde 
Vorschriften sind zwar häufig für Staatsbauten im Vertrauen 
auf eine gewissenhafte Bauausführung durch die staatlichen 
Baubeamten in den Bauordnungen gegeben, namentlich die Vor- 
schriften über die Abnahme für entbehrlich gehalten worden. 
Läßt aber die Bauordnung keine solche Ausnahmen zu, so muß 
auch der Staat die Abnahme seiner Bauten durch die Orts- 
polizeibehörde über sich ergehen lassen. Dabei kann allerdings 
der unerwünschte Zustand eintreten, daß ein höherer Staats- 
haubeamter sich unter Umständen die Nachprüfung seiner Tätig- 
keit durch einen technisch nicht vorgebildeten Ortspolizeibeam- 
ten gefallen lassen muß. Für ‘solche Fälle kann nur empfohlen 
werden, auf eine Abänderung der verbesserungsbedürftigen 
Baupolizeiverordnung bei dem Regierungspräsidenten  hinzu- 
wirken, ein Weg, der bereits mit Erfolg beschritten worden ist. 


Zweifelhaft und in der Rechtsprechung noch nicht aus- 
reichend geklärt ist dagegen die Frage, wie weit die Einwir- 
kung der Baupolizei bei Bauwerken, die ein Teil der Eisen- 
bahnanlage sind, mit Rücksicht auf die Bestimmung des 8 4 
(les Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 reicht. Zur Fest- 
stellung der Eisenbahnbaupläne, die nach dieser Gesetzesvor- 
schrift ausschließlich dem Minister der öffentlichen Arbeiten 
zusteht, gehört die Entscheidung über die Gestaltung der Bahn- 
anlage, also auch die Auswahl des Platzes für die einzelne 
bauliche Anlage sowie die Festsetzung der Raummaße und der 
Ausstattung. Hierüber Bestimmungen zu treffen, würde über 
die Zuständigkeit der Baupolizei hinausgehen, weil sie eine 
Änderung des Eisenbahnbauplans nicht anordnen kann. So kann 
sie z. B. nicht Tunnelanlagen fordern oder dafür eine be- 
stimmte, vom Bauplan abweichende Breite vorschreiben oder 
über die Lage baulicher Anlagen innerhalb des Bahnhofs (Emp- 
fangsgebäudes, Abortanlage, Lokomotivschuppens usw.) Be- 
stimmungen treffen. Solche Anordnungen greifen in den Bau- 
plan der Eisenbahn und somit in die ausschließliche Zuständig- 
keit des Ministers ein (OVG. Entsch. Bd. 32 8. 342, auch ab- 
gedr. im Archiv f. Eisenbahnwesen 1898 S. 146). 


Innerhalb des durch den festgestellten Eisenbahnbauplan ge- 
gebenen Rahmens hat aber der $ 4 des Preußischen Eisenbahn- 


gesetizes vom 3. November 1838, wie das ÖOberverwaltungs- 
gericht entschieden hat (s. oben), das Erfordernis der bau- 
polizeilichen Genehmigung nicht ausschließen wollen. Soweit 


Eisenbahnbauten überhaupt baupolizeiliche Rücksichten berüh- 
ren, unterliegen also auch sie der Baupolizei. Welche bau- 
lichen Anlagen hiernach der baupolizeilichen Genehmizrung be- 
dürfen, unterliegt aber einigen Zweifeln. Die Zweifel haben 
ihren Grund darin, daß die baupolizeilichen Befugnisse nicht 
fest umgrenzt sind. Nicht etwa nur auf Hochbauten erstreckt 
sich die Fürsorge der Baupolizei, sondern, wie viele Bau- 
ordnungen besagen, auf „Bauten aller Art“. Im Einzelfalle ist 
daher zu prüfen, ob bei dem Bauvorhaben baupolizeiliche Rück- 


sichten, namentlich feuer-- und sicherheitspolizeiliche in 
Frage kommen. Bei dem umfassenden Gebiete der Bau- 
polizei (Baltz, Preußisches Baupolizeirecht, 3. Aufl., S. 7 ff.) 


dürften in zweifelhaften Fällen solche Rücksichten als 
vorhanden anzunehmen sein. Danach sind unzweifelhaft geneh- 
migungspflichtig Gebäude aller Art ohne Rücksicht auf ihre 
Größe, ihre Bestimmung und ihren Baustoff, also auch z. B. 
Stellwerksgebäude, hölzerne Wartehallen, als Aufenthalts- oder 


Geräteräume dienende Wagenkästen, Zäune u. a. m., ebenso 
Tiefbauten wie Asch- und Löschgruben, Zentesimalwagie 
(Baltz a. a. O. S. 310). Umgekehrt ist der baupolizeilichen 
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setzung für die Erhebung von Gebühren. 
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Genehmigung der Bahnkörper mit seinen Bestandteilen als 
Dämmen, Durchlässen, Brücken, Signalanlagen, Bahnsteigen 
usw, entzogen. Hierzu dürften auch Straßenunterführungen und 
-überführungen zu rechnen sein. Denn hier sind baupolizeiliche 
Rücksichten überhaupt nicht ersichtlich oder treten jedenfalls 
soweit hinter bahnpolizeilichen, verkehrs- oder wegepolizeilichen 
zurück, daß eine baupolizeiliche Genehmigung unnötig, ja unzu- 
lässig erscheint (ähnliche Gesichtspunkte in OVG. Entsch. 
Bd. 5 S. 360). Diese Annahme ist um so weniger bedenklich, 
als die landespolizeiliche Prüfung des Bauplans regelmäßig 
dafür sorgt, daß etwa entgegenstehende öffentliche, also auch 
baupolizeiliche Interessen ausgeglichen werden. Zu den be- 
sonders streitigen Grenzfällen gehören z. B. Bahnsteigüber- 
dachungen, Fußgängerbrücken und -tunnel. Es wäre daher bei 
dem neuerdings beobachteten Bestreben der Baupolizeibehörden, 
dem Gebiete ihrer Einwirkung möglichst weite Grenzen zu 
ziehen, wünschenswert, daß über diese Frage grundsätzliche 


Entscheidungen des Öberverwaltungsgerichts herbeigeführt 
werden. Die Frage hat auch wegen der Baupolizeig.ebühren 


eine gewisse wirtschaftliche Bedeutung. 


Die Frage der Gebührenpflicht des Staates für die Erteilung 
der baupolizeilichen Genehmigung seiner Bauten ist durch Ent- 
scheidungen des Oberverwaltungsgerichts ausreichend geklärt. 
Die rechtliche Grundlage bildet der $ 6 des Preußischen Kom- 
munalabgabengesetzes vom 17. Juli 189. Danach sind Ge- 
meinden, Amtsbezirke, Ämter und Landbürgermeistereien be- 
rechtigt, für die Genehmigung und Beaufsichtigung von Neu- 
bauten, Umbauten und anderen baulichen Herstellungen Gebüh- 
ren zu erheben. Das Gesetz sieht für den Staat keine Sonder- 
stellung vor. Der Wortlaut läßt auch keinen Unterschied 
zwischen förmlicher Genehmigung und formloser Mitteilung 
über etwaige Erinnerungen gegen das Bauvorhaben erkennen. 
Nach der Rechtsprechung des Oberverwaltungsgerichts ist aber 
unter Genehmigung im Sinne dieses Gesetzes nur diejenige 
Bauerlaubnis zu verstehen, die auf Grund einer auch die bau- 
technische Seite des Bauplans umfassenden Prüfung er- 
geht: die einer solchen: Genehmigung vorangehende Prüfung 
gewähre dem Bauenden Schutz gegen technische Fehler und 
komme daher gerade ihm besonders zu gute. Fordert die Bau- 
ordnung diese umfassende -Prüfung auch bei Staatsbauten, so 
hat der Staat dafür auch Gebühren zu entrichten (OVG. Entsch. 
Bd. 50 S. 51, Bd. 58 S. 149, Preuß. Verw. Blatt Jahrg. 34 8. 621). 
Entscheidend ist allein, ob das örtliche Baurecht dies vorschreibt, 
ohne daß für den Einzelfall zu untersuchen ist, ob aus irgend- 
einem Grunde diese Prüfung unterblieben ist. (OVG. Entsch. I. 
vom 18. November 1913). Ist dagegen bei Staatsbauten nach 
dem örtlichen Baurecht das Bauvorhaben der Baupolizeibehörde 
nur zur Erklärung mitzuteilen, ob etwa Erinnerungen dagegen 
zu erheben sind, so findet eine Prüfung nicht in bautech- 
nischer, dern nur in baupolizeilicher Hinsicht 
statt. Dann liegt keine Genehmigung im Sinne des $ 6 des. 
Kommunalabgabengesetzes vor, und es fehlt an der Voraus 
Auch in diesem Falle 
ist es unerheblich, ob im Einzelfalle die Baupolizeibehörde auf 
Grund der vielleicht irrtümlicher Weise oder aus besonderen 
Gründen vorgelegten Unterlagen in der Lage war, eine um- 
fassende bautechnische Prüfung vorzunehmen (OVG. Entsch. | 
vom 13. Februar 1913). Die Entscheidungen des Oberverwal- 
tungsgerichts haben allerdings an manchen Orten eine Ände- 
rung der Bauordnung dahin zur Folge gehabt, daß auch für 
staatliche Bauten die förmliche Genehmigung eingeführt wor- 
den ist. 


Über die Höhe der Gebühren schreibt der $ 6 des Kommunal- 
abgabengesetzes vor: sie müssen so bemessen sein, daß ihr 
Aufkommen die Kosten des bezüglichen Verwaltungerwer 
nicht übersteigt. Die Gebühren sollen danach nicht über die 
Selbstkosten hinausgehen und für die Gemeinden, "in deren 
Hand die Baupolizei liegt, etwa eine Einnahmequelle sein. Daß 
dieser Gesichtspunkt des Gesetzes bei der Bemessung der Ge 
bühren nicht überall gewahrt worden ist, geht aus einem ge 


| 
| 
| 


E LIV. Jahrgang 


ga n— 


Nr. 59 


4. August 1914. 
meinsamen Erlaß der Minister des Innern und der Finanzen 
vom 1. September 1896 (Min. Bl. f. i. Verw. S. 162) hervor: 


darin werden die Regierungspräsidenten ersucht, auf eine den 
wirklichen Verwaltungskosten entsprechende Ermäßigung hin- 
zuwirken. Für Staatsbauten ist darin noch hervorgehoben, daß 
bei ihnen nach den baupolizeilichen Vorschriften vielfach nur 
eine beschränkte Mitwirkung der Baupolizei stattfinde, und es 
daher sachgemäß erscheine, bei derartigen Bauten eine ent- 
sprechende Herabsetzung der Gebühren, die sich im allgemeinen 
bis auf die Hälfte der Regelsätze werde eıstrecken können, 
stattfinden zu lassen. Den Bemühungen der Aufsichtsbehörden 
ist es vielfach gelungen, eine Herabsetzung der Gebühren für 
die Genehmigung staatlicher Bauten bis auf die Hälfte zu er- 


wirken, namentlich da, wo Staatsbauten von .den Vorschriften 
über Bauanzeigen, Rohbau- und Schlußabnahmen ausgenommen 
worden sind (so z. B. Bauordnung für die Stadt Magdeburg 
vom 17. Juli 1913). Allein auf das örtliche Baurecht kommt es 
auch hier an. Im Verwaltungsstreitverfahren läßt sich eine 
Ermäßigung der Gebühr nicht erzwingen. Die Gemeinden kön- 
nen vielmehr auch für Staatsbauten ebenso hohe Gebühren er- 
heben wie für Privatbauten. Die für die Genehmigung und 
Beaufsichtigung gemeinsam festgesetzte Gebühr wird, sofern 
sich aus der örtlichen Verordnung nichts anderes ergibt, auch 
da zu Recht erhoben, wo bei Staatsbauten nur die Genehmigung 
erteilt wird, eine Beaufsichtigung aber nicht stattfindet (OVG. 
Entsch. i. Prß. Verw. Bl. Jahrg. 32 S. 8, 34 S. 116). 


Zum Stand der Ostalpenbahnfrage. 


Unter dem Titel „Ein anderer Standpunkt in der Östalpen- 
bahnfrage“ hat Herr Emil Richard. kürzlih eine 
interessante Schrift veröffentlicht*). Durch sie ist die Lite- 
ratur, die die Ostalpenbahnfrage in den letzten Jahren gezeitigt 
hat, um eine Abhandlung bereichert worden, die schon insofern 
Beachtung verdient, als sie den Sekretär der Züricher Handels- 
kammer zum Verfasser hat, und als eine der „Wirtschaftlichen 
Publikationen“ dieser Korporation veröffentlicht worden 
man darf daher wohl annehmen, daß ihr Inhalt als die herr- 
schende Meinung der Handelskammer angesehen werden kann. 
Sie gibt einen der Vorträge wieder, die im Anfang dieses Jahres 
über die Ostalpenbahnfrage auf Veranlassung des freisinnigen 
Stadtvereins in Zürich gehalten worden sind und diese heiß um- 
strittene Frage von den verschiedenen Standpunkten aus be- 
leuchtet haben. 

Richard betont, daß er sich von politischen Einflüssen und 
lokalen Sonderinteressen frei fühle und bestrebt gewesen sei, 
das herauszufinden, was dem ganzen Lande fromme. Beim 
Lesen der .kleinen Schrift gewinnt man den Eindruck, daß es 
. ihm gelungen ist, diesen leitenden Gedanken bei seinen Unter- 
suchungen festzuhalten. — Es kann nicht die Aufgabe dieser 
Besprechung sein, dem Verfasser in seiner eingehenden Prü- 
fung der drei hauptsächlichsten Projekte, Greina, Splügen, Bern- 
hardin, zu folgen. Er betrachtet sie vom technischen, verkehrs- 
politischen und militärischen Standpunkt aus und kommt zu 
demselben Ergebnis, wie die Generaldirektion der Bundes- 
bahnen, daß nämlich dem Greinaprojekt in jeder Hinsicht der 
‘ Vorzug zu geben sei, namentlich der neuerdings von dem Ober- 
ingenieur Moser vorgeschlagenen Abweichung, wonach die 
Greinabahn von Olivone aus nicht nach Biasca, sondern 
an der linken Talseite direkt nach Castione oder Bellin- 
zona geführt werden soll. Vom verkehrspolitischen 
Standpunkt aus ist die Tatsache von ausschlaggebender Bedeu- 

tung, daß die Strecke, die von den, die Ostschweiz im Nord-Süd- 

Verkehr durchfahrenden Personen und Gütern auf schweize- 
rischem Gebiete zurückgelest wird, auf der Splügenlinie 

(Buchs-Splügentunnel) 92 km, auf der Greinalinie (Buchs- 

Chiasso) dagegen rund 200 km betragen würde. Beim Splügen 
würde die Schweiz demnach 108 Tarifkilometer an Italien ver- 

lieren. Ein sorgfältiges Abwägen der Interessen aller beteilig- 

ten Kantone führt Richard zu dem Ergebnis, daß nur der äußer- 
ste Osten der Schweiz von einer Splügenbahn Nutzen haben 
würde, die ganze übrige Schweiz dagegen einen unübersehbaren 
volkswirtschaftlichen Schaden. In militärischer Hinsicht 
kommt hinzu, daß die ganz auf schweizerischem Boden befind- 
liche Greinabahn für die Verschiebung der eidgenössischen 

Truppen im Landesverteidigungsinteresse von großem Wert 

sein würde, während der über die italienische Grenze hinaus- 
 ragende Splügentunnel im Fall eines Konflikts mit dem süd- 

lichen Nachbar eine militärische Gefahr bedeuten müßte. Schließ- 


ist; 


*) Zürich 1914. Verlag von Arnold Bopp & Cie. 


lich warnt der Verfasser unter Hinweis auf die beim Gotthard 
und Simplon gemachten Erfahrungen vor dem Bau einer Linie, 
die den Abschluß von Staatsverträgen mit Italien zur Voraus- 
setzung haben würde. 

Alle diese Erwägungen weisen nach Ansicht Richards mit 
Deutlichkeit auf die Überlegenheit der Greinalinie. Aber sie 
beweisen noch nicht, daß der Bau im gegenwärtigen Zeitpunkt 
eine Notwendigkeit sei. Er ist vielmehr der Ansicht, daß 
man damit warten müsse, bis die durch den Lötschberg entlastete 
Gotthardbahn dem Verkehr nicht mehr gewachsen sei, und daß 
man dann die neue Linie als Bundesbahn bauen müsse, 
weil dies im Sinne des im Rückkaufsgesetz bekundeten Volks- 
willens liege, und weil der Bund nicht noch einmal, wie beim 
Lötschberg, zugeben dürfe, daß seinen Linien durch eine Privat- 
bahn Konkurrenz gemacht werde. 

Soweit decken sich die Ausführungen des Verfassers im all- 
gemeinen mit dem wiederholt zum Ausdruck gekommenen Stand- 
punkt der Splügengegner und auch mit der Anschauung der 
Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen. Von be- 
sonderem Interesse ist aber, wie er sich mit den von Graubün- 
den immer wieder geltend gemachten „Rechtsansprüchen“ auf 
den Bau einer „selbständigen“ Ostalpenbahn auseinandersetzt. 
In dieser Hinsicht führt er folgendes aus: Im Eisenbahngesetz 
von 1872 ist ausgesprochen, daß der Bund den Bestrebungen 
im Osten, Zentrum und Westen der schweizerischen Alpen, die 
Verkehrsbedingungen mit Italien und dem Mittelmeere zu ver- 
bessern, möglichste Förderung angedeihen lassen werde. Durch 
das Subsidiengesetz von 1878 ist denienisen Kantonen, die sich 
an einer Alpenbahn im Osten finanziell beteiligen würden, wie 
den Kantonen im Zentrum und Westen, eine Beihilfe von 4,5 
Millionen Franken zugesagt. Aus der Verhandlung der eidge- 
nössischen Räte über das Bundesgesetz von 1878 geht unzwei- 
deutig das Bestreben hervor, den Text so zu fassen, daß man 
später die Beihilfe in gleicher Weise für ein nach dem Tessin oder 
für ein direkt nach Italien ausmündendes Alpenbahnprojekt ge- 
währen könne. Richard führt zum Beweise dieser Auffassung 
die Erläuterungen an, die der jetzige Bundesrat Forrer und 
der damalige Berichterstatter des Nationalrats Klein im Par- 
lament gaben. Auch bei Beratung des Rückkaufgesetzes von 
1897 ist betont worden, daß im Gegensatz zu der damals schon 
konzessionierten Simplonbahn über den in späterer Zeit herzu- 
stellenden, östlichen Alpenübergang noch völlige Unklarheit 
herrsche. Hieraus schließt der Verfasser, daß die vielverbrei- 
tete Auffassung, wonach die Ostschweiz — oder gar Graubün- 
den — einen Anspruch auf einen direkt nach Italien ausmünden- 
den Alpendurchstich habe, rechtsirrig sei, und daß der Bund viel- 
mehr vollständig frei sei in der Entschließung, welchem ÖOst- 
alpendurchstich er die versprochene Subvention von 4,5 Millionen 
Franken zuwenden wolle. 

Trotz dieses Rechtsstandpunktes glaubt Richard, daß es aus 
Billigkeitsgründen angebracht sei, die Bündner dafür zu ent- 
schädigen, daß sie ihrem Lieblingsgedanken, eine eigene Bahn- 
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verbindung nach Italien zu besitzen, entsagen müßten. Grau- 
bünden habe durch die Rhätische Bahn, zu der der Bund zuerst 
8 Millionen Franken und später — für die Linien Bevers-Schuls 
und Ilanz-Disentis — weitere 5 Millionen beigesteuert habe, 
bereits einen ungeahnten wirtschaftlichen Aufschwung genom- 
men. Dem rhätischen Schmalspurnetz fehlten aber noch wich- 
tige Stücke, vor allem die Strecken St. Moritz-Maloja- 
Chiavenna und Schuls-Landeck, die nützliche inter- 
nationale Verbindungen mit Italien und Österreich herstellen 
würden. Für den Kanton könnten diese Linien weit mehr Ver- 
kehr bringen, als eine vorwiegend dem Durchgangsverkehr 
dienende große Linie. Auch seien die bestehenden Verbindun- 
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gen mit Zürich und dem Bodensee verbesserungsbedürftig. Der 
Bund habe zwar für den Kanton durch die genannten 13 Mil- 
lionen Subvention schon ungewöhnlich viel getan. Trotzdem 
könne er noch weiter gehen und für den Ausbau des Rhätischen 
Netzes, der die Kräfte des Kantons weit übersteigen würde, 
weitere 7, wenn nötig, 12 Millionen opfern, sofern damit gleich- 
zeitig der Anspruch auf den Splügen endgültig aus der Welt 
geschafft und der Bau der Greinabahn auf einen den Bundes- 
bahnen nützlichen Zeitpunkt verschoben werden könnte. 

Der Verfasser schließt mit einem Mahnruf an den Bundesrat, 
daß er sich durch eine solche Verständigung den Dank des 
Vaterlandes erwerben möge. vie 


Neue Vorschriften über die Dienst- und Ruhezeit des französischen Zugpersonals.*) 


Für die Regelung des Dienstes der Zugbeamten in Frankreich | künftig auf höchstens 270 Stunden beim Lokomotivpersonal und 


sind zurzeit die Ministerialerlasse vom 4. November 1899, 20. Mai 
1902, 9. Mai 1906 und 6. April 1909 maßgebend. Mancherlei 
Wünsche der Beamten auf Beseitigung von Härten und Unklar- 
heiten und das Bedürfnis, die einzelnen Anweisungen systema- 
tisch zusammenzufassen, haben den französischen Minister der 
ölfentlichen Arbeiten neuerdings veranlaßt, die Dienstdauervor- 
schriften für das Zugpersonal (Lokomotivpersonal und Zuge- 
begleitpersonal) in neuer Fassung herauszugeben und dabei auch 
einige Erleichterungen für das Personal zu schaffen. 

Bisher war es zulässig, die Dauer einer einzelnen, zwischen 
zwei Ruhezeiten liegenden Dienstschicht auf 17 Stunden zu 
bemessen. Dieser Umstand hat, obwohl — wie in der Begrün- 
dung der neuen Erlasse ausgeführt wird — Dienstschichten 
über 15 Stunden nur verhältnismäßig selten vorkommen, schon 
zu lebhaften Beschwerden Veranlassung: gegeben. Künftig soll 
nun die Höchstdauer einer einzelnen Dienstschicht beim Lo- 
komotivpersonal 15 Stunden und beim Zugbegleitpersonal 16 
Stunden nicht überschreiten dürfen. Nur unter bestimmten Vor- 
aussetzungen (namentlich beim Vorhandensein einer mindestens 
vierstündigen, ununterbrochenen Dienstpause) kann auch beim 
Lokomotivpersonal die Dauer einer Dienstschicht auf 16 Stunden 
ausgedehnt werden. 

Das Maß der zulässigen durchschnittlichen täglichen Dienst- 
zeit ist nicht herabgesetzt worden. In der Begründung wird 
angeführt, daß die finanzielle Lage der Eisenbahnen in Frank- 
reich eine derärtige Maßnahme zurzeit nicht gestatte, auch sei 
schon gegenwärtig die wirkliche durchschnittliche tägliche 
Arbeitszeit nicht unangemessen. 

Vom Personal war Beschwerde darüber erhoben worden. daß 
bei längeren Diensten mitunter keine Gelegenheit gegeben 
werde, eine Mahlzeit einzunehmen. Die neuen Vorschriften 
helfen diesem Mangel durch Einfügung einer entsprechenden 
Bestimmung ab. 

Die Bestimmungen über die tägliche Ruhezeit waren vom Per- 
sonal ebenfalls wiederholt bemängelt worden. Der Minister hat 
indessen in der Dauer dieser Ruhezeiten keine Änderung ein- 
treten lassen. Er hält die für die Ruhe in der Heimat vorge- 
schriebene Mindestzeit (10 Stunden beim Lokomotivpersonal, 
9 Stunden beim Zugbegleitpersonal) für ausreichend; eine mög- 
lichst kurze Ruhezeit außerhalb der Heimat liege wesentlich im 
Interesse der Bediensteten selbst, da der Hauptwert auf mög- 
lichst frühzeitige Rückkehr zur Heimat und Ausruhen in der 
eigenen Häuslichkeit gelegt werden müsse. 

H'nsichtlich der Ruhetage war den Verwaltungen früher 
schon empfohlen worden, sie so zu legen, daß sie möglichst auch 
Teile zweier aufeinanderfolgenden Nächte mit umfaßten. Diese 
Empfehlung wird durch die neuen Vorschriften in eine Anwei- 
sung umgewandelt. Im Zusammenhange damit wird die Mindest- 
dauer eincs Ruhetags des Zugbegleitpersonals von 24 auf 27 
Stunden heraufgesetzt. Bei diesem Personal wird außerdem — 
entsprechend der bereits bestehenden Übung — die gleiche Zahl 
an Ruhetagen vorgeschrieben wie beim Lokomotivpersonal. 

Da die bisherigen Vorschriften nur über die durchschnittliche 
Zahl der Ruhetage Bestimmung trafen, war es möglich, sie 
sehr ungleichmäßig auf das Jahr zu verteilen. Auch dies soll 


durch die Fassung der neuen Vorschriften ausgeschlossen 
werden. 

In seinem Begleiterlaß weist der Minister schließlich noch dar- 
auf hin, daß es sich — entsprechend dem bisherigen Verfahren 


— empfehle, das Monatsmaß der wirklichen Arbeitszeit auch 


.*) Vergl. den Aufsatz über „Dienst- und Ruhezeit bei den 
Iranzösischen Eisenbahnen in Nr. 44 S. 703 d. Jahrg. Dieser 
Aufsatz befaßte sich mit dem Bericht, den der französische Kom- 
missar über die Ausführung der Vorschriften verfaßt hat, wäh- 
rend nachstehend die Vorschriften selbst mitgeteilt werden. 


auf höchstens 280 Stunden beim Zugbegleitpersonal festzusetzen 
und diese Grenze nötigenfalls nur bei demjenigen Zugbegleit- 
personal zu überschreiten (bis höchstens 300 Stunden), für das 
nach dem Dienstplane nur Ruhe in der Heimat vorgesehen sei. 
Die neuen Vorschriften, die wegen der erforderlichen Vor- 
bereitungen (Änderung der Diensteinteilungen, Beschaffung 
neuer Lokomotiven) erst in etwa Jahresfrist durchgeführt wer- 
den können, sind in zwei Erlassen vom 28. Mai 1914 (je besonders 
für das Lokomotivpersonal und das Zugbegleitpersonal) nieder- 
gelegt. Sie sind im Journal Officiel de la Republique Francaise 
vom 30. Mai 1914 veröffentlicht worden und werden vom Journal 
des Transports, Nr. 23, vom 6. Juni 1914, abgedruckt. Das 
Wesentliche daraus wird im nachstehenden wiedergegeben. 


I. Bestimmungenfür den Lokomotivdienst. 


1. Die neuen Vorschriften sollen vom 1. Juli 1915 ab gelten, 
und zwar für das Personal der Staatsbahn, der fünf großen 
Privatbahnen (Nord, Est, Midi, Orlcans, P-L-M) und der 
Gürtelbahnen von Paris. 

2 Jeder Arbeitstag soll durchschnittlich eine wirkliche Ar- 
beitszeit*) von höchstens 10 Stunden und eine Ruhezeit von 
mindestens 10 Stunden umfassen, und zwar so, daß stets neun 
aufeinander folgende Tage eines Dienstplans — von Mitternacht 
zu Mitternacht gerechnet — nicht mehr als 90 Stunden an wirk- 
licher Arbeitszeit und wenigstens 90 Stunden Ruhezeit in sich 
schließen. 

Die Dienstschicht zwischen zwei aufeinander folgenden 
Ruhezeiten darf nicht mehr als 12 Stunden wirklicher Arbeits- 
zeit enthalten und soll höchstens 15 Stunden lang sein, Diese 
15 Stunden dürfen überschritten und auf 16 Stunden ausgedehnt 
werden, wenn in die Dienstschicht Pausen fallen, von denen 
eine eine ununterbrochene Dauer von mindestens 4 Stunden hat. 

Der Dienst mul möglichst so eingerichtet werden, daß die 
Zeit, nach der es einem Beamten möglich ist, eine Mahlzeit ein- 
zunehmen, nicht mehr als ungefähr 8 Stunden beträst. Die 
für diese Mahlzeit gewährte Pause soll in den Dienstplänen an- 
gegeben sein. 

3. Als Ruhezeiten werden nur diejenigen Pausen angesehen, 
die eine ununterbrochene Dauer von mindestens 10 Stunden in 
der Heimat und von mindestens 7 Stunden außerhalb der Heimat 
haben. Mehr als zwei Ruhezeiten von weniger als je 10 Stun- 
den dürfen nicht aufeinander folgen und die Gesamtdauer von 
zwei aufeinander folgenden Ruhezeiten soll stets mindestens 
17 Stunden betragen. 

Durchschnittlich alle 10 Tage ist ein Ruhetag in der Heimat 
von mindestens 30-stündiger Dauer zu gewähren. Diese Ruhe- 
tage sind — vermindert um je 20 Stunden — bei der Berech- - 
nung der auf je 9 Tage (vgl. Nr. 2) entfallenden Ruhezeit zu 
berücksichtigen. 

Die Ruhetage sind nach Möglichkeit zwischen zwei aufein- 
ander folgende Nächte einzulegen, und zwar sollen sie späte- 
ster:s gegen 2 Uhr nachts beginnen und frühestens gegen 4 Uhr 
in der folgenden Nacht aufhören. 

Abweichend davon kann die Dauer eines Ruhetags beim 
Lokomotivpersonal des Verschiebedienstes auf 24 Stunden unter 
der Bedingung ermäßigt werden, daß die Zahl der Ruhetage ge- 
mäß Bestimmung unter Nr. 5 vermehrt wird. Diese kürzeren 
Ruhetage sind — vermindert um je 14 Stunden — bei der Be- 
2 Rune der auf 9 Tage entfallenden Gesamtruhezeit mitzu- 
zählen. X : 

5. Für alle Lokomotivbeamten soll die zwischen zwei aufein- 
ander folgenden IRuhetagen liegende Zeit nicht mehr als 15 Tage 
betragen; zwei aufeinander folgende Monate sollen stets, min- 
destens 6 Ruhetage zu je 30 Stunden, oder 8 Ruhetage zu je 


*, Die deutschen Bestimmungen kennen den Begriff der 


wirklichen Arbeitszeit nicht, sondern nur den der Dienstschicht. 


ul, Jahrgang 
1. August 1914. 
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DE Stunden umfassen, Während der Ruhetage sind die Beamten 
von jeder Arbeitsleistung entbunden und können sich von 
ihrem Dienstort entfernen. 


6. Als wirkliche Arbeitszeit wird jede Zeit gerechnet, in der 
die Beamten sich auf der Lokomotive aufhalten müssen oder 
sich von ihr nicht entfernen dürfen, und jede Zeit, in der sie 
auf dem Bahnhofe, im Lokomotivschuppen oder in der Werk- 
stätte eine Arbeit zu verrichten haben. 


- Die Zeiten des Vorbereitungs- und Abschlußdienstes sind für 
jeden Zug im Dienstplan anzugeben. Wenn die zwischen der 
Ankunft eines Zuges und der Abfahrt des folgenden liegende 
Zeit 1% Stunden nicht überschreitet, wird diese Zeit vollständie 
als Arbeitszeit gerechnet. " 

Beim Bereitschaftsdienst unterscheidet man Hilfsbereitschaft 
(reserve-secours), während deren sich die Beamten ständig im 
Schurpen aufhalten müssen, ohne jedoch beschäftigt zu sein. 
und eigentlichen Bereitschaftsdienst (reserve & disposition), 
während dessen die Beamten zu verschiedenen Arbeiten im 
Schuppen und auf dem Bahnhofe herangezogen werden können. 

Die auf die Vorbereitung der Lauffähigkeit der Bereit- 
schaftslokomotiven verwendete Zeit wird als Arbeitszeit ge- 
rechnet. Sie ist im Dienstplan kenntlich zu machen. 

Die übrige Zeit wird hinsichtlich der Hilfsbereitschaft bei 
Berechnung der auf 9 Tage entfallenden Arbeitszeit mit einem 
Viertel berücksichtigt und, wenn sie mindestens 7 Stunden be- 
trägst, bei Berechnung der in 9 Tagen gewährten Gesamtruhe- 
zeit mit drei Vierteln ihrer Länge — und zwar als Ruhezeit 
außerhalb der Heimat — mitgezählt. 

Diese teilweise Anrechnung als Ruhezeit tritt auch ein, wenn 
der Hilfsbereitschaft Zugpausen unmittelbar voraufgehen oder 
foleen und sich bei Zusammenfassung beider Zeiten ununter- 
brochene Ruhepausen von mindestens 7 Stunden ergeben. 


Hilfsbereitschaft, die entweder allein oder in Verbindung mit 
Zugpausen keine zusammenhängende Ruhe von mindestens 7 
Stunden gestattet, ist mit ihrer vollen Länge in die Dienst- 
schicht — zwischen zwei Ruhezeiten — einzurechnen. 

Die einer Hilfsbereitschafts-Ruhe folgende Dienstschicht 
12 Stunden nicht überschreiten. 

Der Hilfsbereitschaft in der 


soll 


Heimat soll stets eine Ruhezeit 


in der Heimat voraufgehen; sie darf durch zeitweilige Arbeits- 


leistungen unter der Bedingung unterbrochen werden, daß die 


betreffenden Zeiten im Dienstplane festgesetzt sind. 


Der eigentliche Bereitschaftsdienst (reserve & disposition) 
rechnet voll als wirkliche Arbeitszeit. 


M. Bestimmungen fürden Zugbegleitdienst. 


ar Die neuen Vorschriften sollen auf den unter I bezeichneten 
Eisenbahnen am 1. Januar 1915 in Kraft treten. 


2. Die Vorschriften über die tägliche durchschnittliche Ar- 
beitszeit und die Dienstschichten stimmen im allgemeinen mit 
den für das Lokomotivpersonal getroffenen überein: ein Ar- 
beitstag soll durchschnittlich höchstens 10 wirkliche Arbeits- 
stunden und mindestens 10 Ruhestunden enthalten; auf 9 Tage 
sollen nicht mehr als 90 Arbeitsstunden und nicht weniger als 


90 Ruhestunden entfallen; eine Dienstschicht darf nicht mehr 


als 12 Stunden w#rklicher Arbeit umfassen. Abweichend vom 
Abschnitt I ist indessen die Ausdehnung seiner einzelnen Dienst- 
schicht bis auf 16 Sturiden an keine Bedingung geknüpft. Auch 
das Zugbegleitpersonal soll die Möglichkeit haben, spätestens 
nach 8-stündigem Dienste eine Mahlzeit einnehmen zu können. 

Bei denjenigen Zugbegleitbeamten, in deren Dienstplan keine 
auswärtige Ruhe vorkommt, darf die durchschnittliche tägliche 
wirkliche Arbeitszeit 11 Stunden betragen. Die in 9 Tagen von 
ihnen zu leistende Arbeitszeit darf 99 Stunden nicht über- 
schreiten. Als Dienst ohne auswärtige Ruhe wird nur der- 
jenige gerechnet, bei dem täglich eine mindestens 9-stündige 
ununterbrochene Ruhezeit in der Heimat zwischen 7 Uhr abends 
und 10 Uhr morgens vorgesehen ist. 

3. Als Ruhezeiten werden nur diejenigen Pausen angesehen, 
die eine 'ununterbrochene Dauer von mindestens 9 Stunden in 
der Heimat und von mindestens 7 Stunden außerhalb der Heimat 
haben. Mehr als zwei Ruhezeiten von weniger als je 9 Stunden 
dürfen nicht aufeinander folgen, und die Gesamtdauer von zwei 
aufeinander folgenden Ruhezeiten soll stets mindestens 16 Stun- 
den betragen. . 

Durchschnittlich alle 10 Tage ist ein Ruhetag in der 
Heimat von mindestens 27-stündiger Dauer zu gewähren. Diese 
Ruhetage sind — vermindert um je 17 Stunden — bei der Be- 
rechnung der auf je 9 Tage entfallenden Ruhezeit zu berück- 
sichtigen. Die durchschnittliche Dauer der Ruhetage soll bei 
Zusammenfassung von 3 aufeinander folgenden Ruhetagen stets 
mindestens 30 Stunden betragen. Die Ruhetage sind nach Mög- 
lichkeit zwischen zwei aufeinander folgende Nächte zu legen 
und zwar sollen sie spätestens gegen 2 Uhr nachts beginnen 
und frühestens gegen 4 Uhr in der folgenden Nacht aufhören. 


Zwischen zwei Ruhetagen sollen nicht mehr als 20 Tage 
liegen. Zwei aufeinanderfolgende Monate müssen stets minde- 
stens 6 Ruhetage umfassen. 

Während der Ruhetage sind auch die Zugbegleitbeamten von 
allem Dienst befreit, auch können sie sich vom Dienstort ent- 
fernen. 

4. Als wirkliche Arbeitszeit wird gerechnet: a) Dauer des 
Vorbereitungs- und Abschlußdienstes. Die betreffenden Zeiten 
sind in den Dienstplänen für jeden Bahnhof und Zug anzugeben. 
Wenn die Zeit zwischen der Ankunft eines Zuges und der 
Abfahrt des folgenden 1% Stunden nicht übersteigt, so wird sie 
voll als Arbeitszeit gerechnet. b) Dauer der Zugfahrt nach 
dem Fahrplane. Bei der Fahrt als Überzähliger (ohne plan- 
mäßigen Dienst) wird ein Abzug von 10 % gemacht, wenn der 
betreffende Beamte bei der Bedienung des Zuges nicht mit aus- 
geholfen hat. c) Ein Viertel der Zeit, während deren ein Zug- 
begleitbeamter sich unbeschäftigt, in Erwartung eines Auf- 
trags auf dem Bahnhofe zur Verfügung gehalten hat. 


III. Sonstige Bestimmungen. 


Beide Erlasse (derjenige über die Lokomotivbeamten und der 
über das Zuebegleitpersonal) enthalten sodann noch gleich- 
lautende weitere Vorschriften, die die Befolgung der Dienst- 
dauervorschriften sicherstellen wollen. Von ihnen sind be- 
merkenswert: 

1. Die tabellarischen und bildlichen Dienstpläne sind dem Mi- 
nisterium vorzulegen. Abschriften sind bei den Dienststellen 
auszuhängen. 

2. Im allgemeinen darf von den Dienstdauervorschriften in 
den Dienstplänen nur mit Genehmigung des Ministeriums ab- 
sewichen werden. 

3 Über die im Vormonat infolge von unvorhergesehenen Vor- 
fällen vorgekommenen Abweichungen von den Vorschriften hat 
iede Verwaltung am 10. jedes Monats dem besonders eingerich- 
teten Aufsichtsamt Bericht zu erstatten. Diese Berichte sollen 
sich über alle Fälle erstrecken, in denen beim wirklichen 
Dienste von den Vorschriften der Dienstdauererlasse abge- 
wichen worden ist, und auch eingehende Angaben über das Maß 
dieser Abweichungen enthalten. Auszüge daraus sind bei den 
Dienststellen auszuhängen. Das Aufsichtsamt veranlaßt das 
Weitere wegen Beseitigung festgestellter Übelstände und er- 
stattet Bericht an den Minister, damit auch dieser nötigenfalls 
noch eingreifen kann, 

4. Die Beamten dürfen in keinem Falle ihren Dienst unter 
dem Vorgeben verlassen, daß die von ihnen zu leistende Ar- 
heitezeit den Vorschriften nicht entspreche. Sie sollen aber 
so bald wie möglich ihrem Dienstvorgesetzten jeden Fall der 
Abweichung von den Vorschriften, der sich bei ihrem Dienste 
ereignet hat. melden, indem sie eine entsprechende Eintragung 
in dem zu diesem Zwecke auf jedem Bahnhofe aufliegenden 
Meldebuche machen. Eıne etwaige Nichtbeachtung dieser An- 
ordnung entbindet: aber die Verwaltungen nicht von der Ver- 
pfliehtung, ihrerseits dem staatlichen Aufsichtsamte Bericht zu 
erstatten. 

Das Aufsichtsamt hat das Recht örtlicher Prüfungen und 
seinen Kommissaren ist die Einsichtnahme in alle Dienstpläne 
und Meldebücher zu gestatten. 


Bei einem Vergleich mit den in Deutschland geltenden, von 
den deutschen Eisenbahnverwaltungen vereinbarten Bestim- 
mungen über die planmäßige Dienst- und Ruhezeit der Eisen- 
bahnbetriebsbeamten ergeben sich einige Verschiedenheiten. 
Die Mindestruhe in der Heimat beträgt in Frankreich für das 
Lokomotivpersonal 10, für das Zugbegleitpersonal 9 Stunden, in 
Deutschland für das gesamte Zugpersonal 10, ausnahmsweise 
8 Stunden, die Mindestruhe außerhalb der Heimat in Frank- 
reich 7, in Deutschland, wo man in dem Bestreben, die Ruhe- 
zeit möglichst in die Heimat zu legen, ebenfalls sehr weit ge- 
gangen ist, nur 6 Stunden. In Frankreich ist indessen die Ge- 
samtruhezeit (einschließlich der Ruhetage), die in einem 
Monat mindestens gewährt werden mul, kürzer als in Deutsch- 
land; sie stellt sich nach den französischen Vorschriften auf 
356—360 Stunden beim Lokomotivpersonal, auf 351 Stunden 
beim Zugbegleitpersonal, nach den deutschen Bestimmungen aber auf 
420 und 390 Stunden. Der Ruhetag hat in Frankreich eine 
kürzere Mindestdauer als in Deutschland (27 und 30 Stunden 
gegen 32 Stunden); die Gewährung des dritten Ruhetags ist in 
Frankreich allerdings nicht an die Bedingung geknüpft, daß 
das betreffende Personal in regelmäßigem Wechsel Nachtdienst 
leisten muß. In den französischen Vorschriften fehlen aber 
überhaupt Bestimmungen über den Nachtdienst. Auch wird in 
ihnen nicht zwischen angestrengter Tätigkeit und einfachen 
Verhältnissen unterschieden. Die Höchstdauer einer einzelnen 
Dienstschicht, d. h. der wirklichen Arbeitszeit einschließlich 
der Dienstpausen, beträgt in Frankreich 15 bis 16, in Deutsch- 
land 14 bis 15 Stunden. Nach den französischen Vorschriften 
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verbleibt nach Abzug der monatlichen Mindestruhezeit und der 
von den Ruhetagen in die Gesamtruhezeit nicht einzurechnen- 
den Zeiten von 20, 14 und 17 Stunden (vergl. unter I. 3, 4 und 
li. 3) von den 726 Stunden eines Monats noch so viel Zeit, daß 
es möglich ist, die Gesamtdauer der monatlichen Dienstschich- 
ten des Zugpersonals auf 360—369 Stunden zu bemessen. Die 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


deutschen Bestimmungen gestatten eine so weitgehende In- 
anspruchnahme des Personals nicht, die monatliche Dauer der 
Dienstschichten darf vielmehr beim Lokomotivpersonal höch- 
stens 270-8300, beim Zugbegleitpersonal höchstens 300—330 
Stunden betragen, Im ganzen fällt also der Vergleich für die 
deutschen Bestimmungen nur günstig aus. Go— 


Verladung von Kartoffeln in Salzwagen. 


Seit Jahren wird in den Kreisen der Kartoffelhändler darüber | 1914 übersandte 


Klage geführt, schreibt die „Correspondenz der Ältesten der 
Kaufmannschaft von Berlin“, daß ihnen zur Verladung der 
Kartoffeln sogenannte Salzwagen, d. h. Eisenbahnwaggons, die 
vorher mit Düngesalzen beladen waren, gestellt werden, und 
daß durch die in solchen Wagen in den Fugen usw. enthaltenen 
Salzrückstände die in den Wasen verladenen Kartoffeln be- 
schädigt und verdorben werden. Alle auf Abstellune dieses 
Übelstandes gerichteten Eingaben, so auch eine der Ältesten 
der Kaufmannschaft von Berlin, die sich bereits im Oktober 
1908 der Wünsche der Kartoffelhändler angenommen hatten, 
blieben iedoch unberücksichtigt. Die Eisenbahnverwaltung 
stellte sich stets auf den Standpunkt, daß die Düngesalze eine 
Beschädigung zesunder Kartoffeln mit unverletzter Schale 
nicht herbeiführen, und. daß es deshalb genüge, wenn die den 
Kartoffelverladern zur Verfügung gestellten Waggons besenrein 
gestellt würden. Sie stützte sich dabei auf Gutachten ihrer 
chemischen Versuchsanstalten, deren Schlüssigkeit von der 
Gegenseite bezweifelt wurde. 

Im Jahre 1912 erging schließlich eine Verfügung der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Berlin, in welcher die Güterab- 
fertigungsstellen angewiesen wurden, zu verlangen, daß die 
Böden- und Seitenwände der zum Transport von Kartoffeln 
bestimmten Waggons mit einer Strohschicht bedeckt würden. 
Geschähe das nicht, so werde die Eisenbahn in Zukunft unter 
keinen Umständen Ersatz für Beschädigungen der Kartoffeln 
durch Salzrückstände leisten. Diese Verfügung der Eisenbahn- 
verwaltung wurde aber von den Interessenten als gänzlich 
ungeeignet zur Beseitigung des beklagten Übelstandes bezeich- 
net. Die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin, wie auch 
der Verband Deutscher Kartoffel-Interessenten, E. V. Sitz 
Glogau, legten dies ausführlich dar und wiesen auch darauf hin, 
daß durch die geforderte Strohverpackung die Ware stark 
verteuert werden würde. Daraufhin wurde zwar die Verfügung 
zurückgezogen, irgendwelche weitergehenden Schritte unter- 
nahm die Eisenbahnverwaltung jedoch nicht. Infolgedessen 
hörten auch die Klagen der Kartoffelhändler nicht auf, die mit 
ihren Schadenersatzansprüchen unter Berufung auf Gutachten 
chemischer Versuchsanstalten abgewiesen wurden. 

Um diese zu entkräften und die Salzwagenfrage in einwand- 
freier Weise zu klären, trat der Glogauer Verband seit dem 
Jahre 1913 in Verhandlungen mit der obersten Staatsbehörde. 
Er schlug vor, völlig gesunde und unbeschädigte Kartoffeln 
unter Aufsicht einwandfreier Sachverständiger in einen Salz- 
wagen zu verladen, zu versenden und am ıAnkunftsorte wiede- 
rum unter Herbeiziehung von Sachverständigen abzuladen, 
wobei sich dann der Einfluß der Salzreste auch auf völlig ge- 
sunde Kartoffeln zeigen werde. 

Dieser Beweisversuch kam auch im laufenden Jahre zustande. 
Am 1. April 1914 wurden in Glogau in Gegenwart von Ver- 
tretern der Eisenbahnverwaltung, des Glogauer Verbandes, der 
Herren A. F. und W. S. als Vertreter der Ältesten der Kauf- 
mannschaft von Berlin, zwei Güterwagen, die vorher zur Be- 
förderung von Kalisalzen gedient hatten, und von denen der 
eine (Sachsen G 11297) rein gewaschen war, der andere 
(Cassel Gm 8449) noch Salzrückstände zeigte, mit gesunden, 
handverlesenen 1%—3 Zoll großen „Imperator“-Speisekartoffeln 
beladen. Am 4. April 1914 wurden die beiden Wagen in Myslo- 
witz ausgeladen. Über Be- und Entladung wurden von allen 
Anwesenden unterzeichnete und beglaubigte Protokolle aufge- 
nommen. Die Sachverständigen entnahmen bei der Beladung 
wie bei der Entladung aus beiden Wagen Kartoffelproben und 
Proben von den Salzrückständen zu weiterer Untersuchung. 


Von den Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin wurden die 
von den Herren S. und F. entnommenen Proben der Kaiserlichen 
Biologischen Anstalt für Land- und Forstwirtschaft in Dahlem 
bei Berlin-Steglitz zur Untersuchung übergeben. Am 27. April 


Nachrichten. 


Deutschland. 


Er Unfallversicherung. Auf Grund des $ 63 Abs. 3 der Reichs- 
versicherungsordnung hat der preußische Eisenbahnminister mit 


darauf die genannte Anstalt folgendes 
Schreiben: 

„Die Kartoffelproben von dem Salzwagenversuch trafen am 
11. April in drei unversehrten plombierten Säcken hier ein. 
Die Untersuchung der "einzelnen Proben hatte folgendes 
Ergebnis: : 

Probe I aus Wagen Cassel Gm 8449: Die Knollen waren 
entweder auf der ganzen Öberfläche oder stellenweise feucht. 
Die feuchten Stellen fühlten sich weich an. Zum Teil waren sie 
schon bei der Öffnung der Säckchen von Pilzen und Bakterien 
angegriffen; jene bildeten vielfach weiße Polster auf der Ober- 
fläche. Die Pilze und Bakterien gehörten meist nicht patho- 
senen Arten an, die nur bereits abgestorbene Gewebeteile an- 
greifen. Unter den Pilzen herrschte der gemeine Pinsel- 
schimmel. Pencillium glaucum, vor, aber auch Fusariumarten 
wurden in verschiedenen Fällen nachgewiesen. Häufig fanden 
sich noch Reste des ungelösten Düngesalzes auf den Kartoffeln 
vor. 

Beim Durchschneiden wurde festgestellt, daß das Kartoffel- 
fleisch bis weit in das Innere hinein weich und welk war. In 
den Zellen der erweichten Teile war der Inhalt (Protoplasma) 
zusammengezogen und tot. Die toten Gewebeteile liefen beim 
Liegen an der Luft rasch schwarz an, so daß sie sich von 
dem gesunden Gewebe ziemlich scharf abhoben. Sie wurden 


auch bald von Fäulnisorganismen angegriffen. Daß die 
Schädigunge durch das Düngesalz verursacht worden ist, ist 
zweifellos. Die bei der Atmung von in Haufen lagernden Kar- 


toffeln sich bildende Feuchtigkeit genügt, um das Salz zu lösen. 
Bei einem zum Vergleich ausgeführten Versuch wurden luft- 
trockene Kartoffeln von trockenem Düngesalz vollständig be- 
deckt in Glasdoppelschalen bei einer inneren Luftfeuchtigkeit 
von 35 % bezw. 60-70 % ausgelegt. Bereits nach 24 Stunden 
traten an der Knollenoberfläche nasse Stellen auf. Nach drei 
Tagen war in einzelnen Fällen eine Erweichung der Knollen 
eingetreten, die sich bis etwa 1 cm in das Fleisch hinein er- 
streckte. 

Die mikroskopische Untersuchung ergab weiter, daß die Augen 
an den mit Salz in Berührung gekommenen Stellen abgestorben 
und geschwärzt waren. Die nicht mit dem Düngesalz in un- 
mittelbare Berührung gekommenen Augen waren zwar noch 
lebendige und entwicklungsfähig, wurden jedoch zum Teil durch 
die von den toten Gewebeteilen ausgehende Fäulnis zerstört. 

Derartige durch Düngesalze beschädigte Kartoffeln sind so- 
wohl zu Pflanz- als zu Speisezwecken unbrauchbar. Bei den 
vollkommen abgetöteten Knollen erscheint dies ohne weiteres 
klar. Aber gerade die schwächer beschädigten bei der ober- 
flächlichen Besichtigung nicht selten übersehenen Knollen 
können vielfach eine Gefahr für die gesunden Kartoffeln bilden, 
da sie in Fäulnis übergehen und auf dem Lager die gesunden 
Knollen anstecken. Außerdem werden diese beschädisten Kar- 
toffeln selbst beim sofortigen Auspflanzen nicht selten, be- 
sonders bei feuchter Witterung in Fäulnis übergehen, bevor 
sich gesunde, kräftige Triebe entwickelt haben. ‘ 

Probe II aus Wagen Cassel Gm 8449. Die Kartoffeln waren 
äußerlich trocken und gesund und zeigten auch innerlich keiner- 
lei Beschädigung. Die Augen der Knollen hatten bereits etwas 
stärker ausgsetrieben als 
Probe III. Ob das mit einem höheren Feuchtigkeitsgehalt der 
Luft in dem Salzwagen in Zusammenhang steht, entzieht sich 
der Beurteilung. e 

Probe III aus Wagen Sachsen G 11297. Die Knollen waren 
ebenfalls vollkommen trocken und gesund. Die Augen hatten 
noch nicht ausgetrieben und waren gänzlich unverletzt. 


Durch die Untersuchung der vorstehend bezeichneten Proben 
ist erwiesen, daß infolge der Verladung der Kartoffeln in 
Wagen mit Resten von Düngesalz eine schwere Schädigung der 
Knollen eingetreten ist.“ 


” 


Erlaß vom 16. Juli d. J. bestimmt, daß für die Zuständierkeit der 

für die Eisenbahndirektionsbezirke errichteten besonderen 
Oberversicherungsämter in allen Angelegenheiten der Unfall- 
versicherung nicht der jeweilige Wohnort des Unfallverletzten, 
sondern — abweichend von $ 1677 Abs. 1 RVO. — der Ort des 
Unfalles ausschlaggebend ist. Demnach ist stets das Oberver- 
sicherungsamt des Eisenbahndirektionsbezirks zuständig, in 
dessen Betrieb sich der Unfall ereignet hat. 


die ebenfalls gesunden Knollen der 


7 


Ta el Er er > en a Ve u 
e x 


LIV. Jährgäng 
1. August 1914. 


927 


Nr. 59 


Sn nn Te 


— Zugankunftmelder. Eine neue Einrichtung, die gerade in der 
Reisezeit dem Publikum sehr willkommen sein wird, ist, der 
„B. B. Ztg.“ zufolge, auf Anregung der Königlichen Eisenbahn- 
Direktion Berlin soeben auf dem Stettiner Bahnhof in Berlin 
aufgestellt worden. Schon wer zu Zeiten gewöhnlichen Ver- 
kehrs jemanden von der Bahn abholen will, hat es auf großen 
Bahnhöfen nicht immer leieht, den Bahnsteig zu finden, auf 
dem der Zug mit dem Erwarteten einlaufen soll. Wenn nun gar 
bei gesteigertem Verkehr die Züge aus derselben Richtung 
richt regelmäßig auf bestimmten Gleisen ankommen, sondern 
bald auf diesem oder jenem, und wenn Zugteilung vorgenommen 
werden muß, so daß außer dem Hauptzug noch ein Vorzug und 
ein Nachzug vom Ausgangsbahnhof abgelassen werden, dann 
sind Irrtümer über den richtigen Zug und den richtigen Bahn- 
steig nicht zu vermeiden. Hier soll die neue, von der Siemens 
& Halske A.-G. ausgeführte Einriehtunge der Zugankunft- 
melder Wandel schaffen. IR 

Etwa 600 m vor jedem größeren Bahrihof befindet sich die 
Dieiststelle, die Ein- und Ausfahrt überwacht, der zuerst das 
Herannahen eines Zuges gemeldet wird, und die dem Bahnhofs- 
personal die nötigen Weisungen gibt. Diese Stelle ist das Be- 
fehlsstellwerk. Von hier aus wird mit dem Zugankunftmelder 
auch das Publikum über Art und Gattung des erwarteten Zuges 
sowie den Bahüsteig, wo er einläuft, uriterrichtet. Die Ein- 
richtung besteht aus zwei durch elektrische Leitungen ver- 


bundenen Apparaten. Der eine, im Stellwerk untergebrachte, 
heißt Geber, der andere, im Bahnhof befindliche, der 
Empfänger. Auf der Vorderseite des Geberapparates ist eine 


Anzahl zifferblattartiger Scheiben befestigt, und zwar eine 
erößere und drei kleinere. Auf der großen Scheibe stehen die 
Namen der Orte, aus denen Züge ankommen, auf den kleinen 
stehen die Nummern der Bahnhofsgleise, ferner die Gattung des 
Zuges: Hauptzug, Vorzug, Nachzug, Sonderzug, und auf der 
dritten Scheibe sind die Arten der Züge verzeichnet: D-Zug, 
Schnellzug, Eilzug, Personenzug. Außerdem hat jede Scheibe 
noch eine mit OÖ bezeichnete Stelle für die Ruhelage und über 
einer jeden befindet sich ein verstellbarer Zeiger mit Hand- 
eriff. Wenn sich nun ein Zug dem Bahnhof nähert, dann stellt 
ein Beamter im Befehlsstellwerk die einzelnen Zeiger auf die 
entsprechenden Felder der Scheiben, z. B.: Stettin, Gleis II, 
Vorzug E. Dann drückt er auf einen kleinen Hebel an der Seite 
des Apparates, wodurch der elektrische Strom eingeschaltet 
wird. Im Empfängerapparat befindet sich eine Anzahl Tafeln 
mit Aufschriften, und je eine Tafel entspricht einer Einstellung 
auf den vier Scheiben des Gebers. Der Empfänger hat in der 
dem Eingang zugekehrten Seite eine Anzahl Fenster und eine 
feststehende Aufschrift... fährt ein am Bahnsteig ... aus der 
Richtung von... Für gewöhnlich ist hinter ‚dem zweiten 
Fenster das Wort „Zug“ zu lesen. Nachdem der Strom einge- 
schaltet ist, würde nach dem vorhin erwähnten Beispiel der 
Empfänger anzeigen: E-Vorzug fährt ein am Bahnsteig B 
links aus der Richtung von Stettin. Wie wird nun die Anzeige- 
vorrichtung betätigt? Durch die Einstellungen am Geber sind 
ganz bestimmte Schaltverbindungen entstanden. Schickt man 
nun Strom durch die Leitungen, so wird ein Rahmen bewegt, an 
dem sich die durch Einstellung am Geber ausgewählten Tafeln 
selbsttätig anhängen. Der Rahmen sinkt soweit nach abwärts, 
bis die Aufschriften auf den Tafeln hinter den Fenstern er- 
scheinen. Diese Binrichtung erleichtert es nicht nur dem Publi- 
kum, den richtigen Bahnsteig aufzufinden, sie entlastet auch 
die Beamten. ; 


— Der Frachtnachlaß bei Ausnutzung des Ladegewichts, der 
bisher nur im preußischen Staats- und: Privatbahnverkehr ge- 
währt wurde, wird mit Gültigkeit vom 1. August ab auch im 
Verkehr mit Österreich-Ungarn bewilligt. Näheres über die Be- 
stimmungen und Ausnahmen ist aus der amtlichen Bekannt- 
machung in Nr. 57 S. 902 d. Ztg. zu ersehen. 


— Zur Erweiterung des Verschiebebahnhofs Tempelhof. Wie 
die Tageszeitungen melden, hat der preußische Eisenbahn- 
minister die vor einiger Zeit eingereichte, diesen Bahnhof be- 
treffende Eingabe der Potsdamer Handelskammer abschlägig 
beschieden. Der Minister bestreitet zunächst, daß durch die Er- 
weiterung des Verschiebebahnhofs Tempelhof die Interessen der 


anliegenden Gemeinden empfindlich geschädigt werden. Durch 
die geplante Erweiterung und die damit im Zusammenhang 


stehenden Neueinrichtungen werde es gelingen, das mit dem 
Verschieben der Züze entstehende Geräusch gegenüber dem 
jetzieen Zustand zu vermindern. Der neu zu errichtende Loko- 
motivschuppen liege über ein Kilometer von der Station Südende 
entfernt und werde mit zentraler Rauchabführung ausgerüstet, 
so daß Rauchbelästigungen nach Möglichkeit vermieden werden 
würden. Dem Vorschlag der Potsdamer Handelskammer, den 
Verschiebebahnhof Tempelhof ganz aufzugeben und als Ersatz 
zwischen Lichterfelde-Süd und Stahnsdorf einen Verschiebe- 
bahnhof anzulegen, könne aus verkehrs- und betriebstechnischen 
Gründen nicht näher getreten werden, weil dadurch die Be- 


bemerken. 


dienung der im Zuge der Ringbahn und innerhalb dieser ge- 
legenen ÖOrtsgüterbahnhöfe unverhältnismäßig erschwert wer- 
den würde. Die Beibehaltung und Ausgestaltung der in der 
Nähe der Ringbahnhöfe gelegenen Verschiebebahnhöfe sei unbe- 
dingt nötig, weil ohne sie die Bedienung der benachbarten 
Orisgüterbahnhöfe nicht in einem dem allgemeinen Bedürfnis 
entsprechenden Maße möglich sei. 


— Minister v. Seidlein und der Süddeutsche Eisenbahnerver- 
band. Zu heftig erregten Szenen kam es in der Sitzung der 
bayerischen Kammer der Abgeordneten am 29. Juli d. J. bei 
Beratung des Eisenbahnetats, als der Verkehrsminister 
v. Seidlein auf die zersetzenden Bestrebungen des Süd- 
deutschen Eisenbahnerverbandes hinwies und dabei an die 
Mehrheit des Hauses mit folgenden Worten appellierte: Wollen 
wir die Herrschaft über das Personal und damit über den Be- 
trieb und das Wohl und Wehe des Vaterlandes einem Dr. Sueß- 
heim und Roßhaupter überlassen? (Lebhafte Unruhe bei den 
Sozialdemokraten.) Die Angriffe dieser Herren berühren nicht 
einmal meine Fußsohlen. (Lebhaftes Bravo im Zentrum, stür- 
mische Pfuirufe bei den Sozialdemokraten.) Die Antwort darauf 
muß seitens aller deutschen Eisenbahnverwaltungen lauten: 
„Niemals!“ (Lebhaftes Bravo im Zentrum, während zu gleicher 
Zeit auf seiten der Sozialdemokraten ein großer Lärm entstand 
und der Minister mit Schimpfworten und Beleidigungen geradezu 
überhäuft wurde.) Der Präsident war machtlos. Der Minister 
stand während der ganzen Szene ruhig auf seinem Platze Er 
hetonte, daß die rechtliche Frage, ob dem Eisenbahnpersonal 
das Streikrecht gewährt werden könnte, ganz klar liege. Nach 
der Rechtslage finde diese Bestimmung auch auf das Straßen- 
bahnpersonal Anwendung. So wichtige Betriebe, wie die 
Armee und die Verkehrsanstalten, dürften durch eine Massen- 
arbeitseinstellung nicht lahmgelegst werden. (Lebhaftes Bravo 
im Zentrum, Unruhe bei den Sozialdemokraten.) Das ist, sagte 
er, der Standpunkt der Regierung, und von diesem Standpunkt 
aus Müssen wir das Streikrecht versagen und den Süddeutschen 
kKisenbahnerverband bekämpfen. (Lebhaftes Bravo!) 

— Die Verkehrseinnahmen der sächsischen Staatseisen- 
balınen sind nach den vorläufigen Ermittlungen im zweiten 
Vierteljahre 1914 gegenüber dem gleichen Zeitraume des Vor- 
Jahres im ganzen etwas gestiegen. Während sie im zweiten 
Vierteljahre. 1913 nach den endgültigen Feststellungen 48 233 332 
Mark betrugen, beziffern sie sich im zweiten Vierteljahr 1914 
nach den vorläufigen Ermittlungen auf 48 712300 M. Die Zu- 
nahme stellt sich somit auf 478%68 MN — 0,99 %. Von diesen 
Einnahmen entfallen auf den Personenverkehr 19667 300 M, das 
sind 1546 117 M — 853% mehr als im zweiten Vierteljahr 1913, 
und auf den Güterverkehr 29 045 000 MN, das ist 1067149 M — 
3,54% weniger als im zweiten Vierteljahr 1913. 

Was den Personenverkehr anlangt, so ist die Steigerung der 
Einnahmen gegenüber dem gleichen Zeitraume des vergangenen 
Jahres im wesentlichen darauf zurückzuführen, daß die Öster- 
[eiertage im Jahre 1913 in den März, im Jahre 1914 aber in den 
April gefallen sind und daß der Osterverkehr 1914 durch meist 
gutes Wetter begünstigt war. Überhaupt hat die milde 
Witterung des zeitigen Frühjahrs 1914 in Verbindung mit einer 
außergewöhnlichen schönen Baumblüte steigernd auf den Aus- 
[lugverkehr eingewirkt, der sich auch sonst im allgemeinen be- 
[riedigend gestaltet hat. 

In dem bedauerlichen Rückgange der Güterverkehrseinnahmen 
spiegelt sich die im allgemeinen wenig zünstige Wirtschaftslage 
wieder, die sich namentlich bei der Beförderung von Erzeugnissen 
der Maschinen-, Textil- und keramischen Industrie sowie beim 
Bezug von Rohstoffen für diese Industrien fühlbar machte. Auch 
blieben Arbeiteraussperrungen in einigen Industriezweigen nicht 
ohne Einfluß auf den Güterverkehr. Im Wechsel- und im Durch- 
gangsverkehre war namentlich bei Getreide und Holz eine Ver- 
minderung gegenüber dem gleichen Zeitraume des Vorjahres zu 
Dagegen hielt der erhöhte Bezug von Baustoffen, der 
in Monat März eingesetzt hatte, bis etwa Mitte Mai noch an und 
war bis zu dieser Zeit durchgängig stärker als im gleichen Zeit- 
raume des Vorjahres; namentlich hatte die Steinindustrie leb- 
hafteren Absatz. In der zweiten Hälfte des Vierteljahres flaute 
die Bautätiekeit wieder ab. Auf etwa gleicher Höhe mit dem 
Vorjahre stand der Bezuz von Futtermitteln. Der Kohlenverkehr 
war gegenüber dem ezleichen Zeitraum des vergangenen Jahres 
im allgemeinen schwächer, besonders zeigte sich auch im ver- 
flossenen Vierteljahr ein erheblicher Rückgang im Bezuge böhmi- 
scher Braunkohlen. Dagegen fanden Braunkohlenbriketts aus 
sächsischen, altenburgischen und thüringischen Revieren gesteiger- 
ten Absatz. Der Elbumschlagsverkehr hielt sich im 2. Vierteljahr 
auf der Höhe des Vorjahres. 


— Störunzen im süddeutsch-österreichischen Personenverkehr. 
Infolge des österreichisch-serbischen Krieges sind ab 27. Juli 
die Schlafwagen Wien-Ulm und Triest-Stuttgart in den Zügen 
D 56/D 51 ausgeblieben. Diese Schlafwagen fallen bis auf wei- 
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teres aus. Der Orientexpreßzug verkehrt nur noch bis und ab 


Budapest. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetreten: Dem 
Präsidenten des Königlichen Eisenbahn-Zentralamtes Sarre 
in Berlin ist der Charakter als Wirklieher Geheimer Oberbaurat 
mit dem Range der Räte erster Klasse verliehen. — Einberufen 
zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienst sind: die Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahn- und Straßenbaufachs Kracht 
und Petzold bei der Eisenbahndirektion in Essen (Ruhr). — 
Der Regierungs- und Baurat Loewel, zuletzt Mitglied der 
Eisenbahndirektion in Münster (Westf.), ist infolge Er- 
nennunge zum Geheimen Baurat und vortragenden Rat beim 
Reichs-Eisenbahn-Amt aus dem preußischen Staatseisenbahn- 
dienst ausgeschieden. 

Bei den württembergischen Staatseisenbahnen wurde der 
Baurat Hiller in Leutkirch auf Ansuchen in den Ruhestand 
versetzt. — Der tit. Eisenbahnbetriebsinspektor Eichler bei 
der Generaldirektion wurde zum Eisenbahnbetriebsinspektor des 
inneren Dienstes bei dieser Behörde befördert. — Die Stelle 
des Vorstands des Bekleidungsamts wurde dem Rechnungsrat 
Fricker bei der Generaldirektion übertragen. 


Österreich. 


— Beschränkung des Zivilreiseverkehrs. Laut einer Kund- 
machung des Eisenbahnministeriums über die durch den Kriegs- 
zustand bedingten Beschränkungen in der Benützbarkeit der 
Eisenbahnlinien der österreichischen Reichshälfte für den Zivil- 
personen- und Gepäckverkehr wurde folgendes verfügt: 

In der Nacht vom Mittwoch den 29. auf Donnerstag den 
30. Juli wird auf den nachstehend angeführten Eisenbahnlinien 
der Zivilpersonen- und Gepäckverkehr eingestellt: Wien F. J. B.- 
Gmünd-Pilsen, Gmünd-Prag F. J. B., Pilsen-Prag F. J. B., Wien 
Ostbahnhof-Brünn-Prag-Bodenbach, Wien Ostbahnhof- Marchegg. 
Auf den übrigen Linien tritt eine Beschränkung des Zivil- 
personen- und Gepäckverkehrs bis auf weiteres nicht ein. Es 
werden nur auf den unmittelbaren Anschlußstrecken der ob- 
bezeichneten Linien einzelne nach der gegenwärticen Verkehrs- 
lage für das Reisepublikum nicht mehr in Betracht kommende An- 
schlußzüge entfallen. 

Im besonderen wird darauf aufmerksam gemacht, daß der Ver- 
kehr von den an der Adria gelegenen Seebädern, ferner von den 
Sommerfrischen und Touristenstationen der Alpenländer nach 
Wien keine Einschränkung erfährt und sämtliche im Fahrplane 
enthaltenen Schnell- und Personenzüge im Verkehr bleiben. 

Im Verkehre von den westböhmischen Kurorten Karlsbad, 
Franzensbad und Marienbad nach Wien können die Linien Karls- 
bad-Komotau-Aussig-Schreckenstein-Lissa-Iglau oder Karlsbad- 
Komotau-Prag Staatsbahnhof-Prag Nordwestbahnhof-Lissa-Izlau 
nach Wien Nordwestbahnhof benützt werden, wobei bemerkt wird, 
daß auf dem erstgenannten Wege durchlaufende Waeen I. I. 
und III. Klasse zwischen Eger-Karlsbad und Wien in den Nacht- 
schnellzügen Wien Nordwestbahnhof an 7 Uhr 22 Minuten früh, 
Klee: Nordwestbahnhof ab 9 Uhr 40 Minuten abends, zeführt 
werden. 

Der Verkehr zwischen Wien und Budapest wird auf der Linie 
Wien Ostbahnhof-Bruck-Kiralyhida-Raab-Budapest Ostbahnhof, 
über welche derzeit auch die Orientexpreßzüge geleitet werden. un- 
eingeschränkt aufrechterhalten. 


— Halbjahrseinnahmen der österreichischen Staatsbahnen. 
Nach der vorläufigen Ermittlung betrugen die, Einnahmen der 
österreichischen Staatsbahnen für den Monat Juni d. J. ins- 
gesamt 65 851 000 Kr., das sind um rund 449700 Kr. mehr als 
im gleichen Monat des Vorjahres. Der Personenverkehr brachte 
infolge des Umstandes, daß der Berichtsmonat um zwei Feiertage 
mehr zählte als der vorjährige Vergleichsmonat, eine Mehrein- 
nahme von rund 1472000 Kr. Im Güterverkehre dagegen be- 
wirkte der Entgang von zwei Werktagen einen Einnahmeausfall 
von rund 1022300 Kr. Vom 1. Januar bis 30. Juni d. J. be- 
trugen die nach der endgültigen Ermittlung bis einschließlich 
März 1914 richtiggestellten Gesamteinnahmen 377 957 600 Kr., das 
sind um rund 1463200 Kr. mehr als in der gleichen Zeit des 
Vorjahres. — Die Transporteinnahmen der Wiener Stadt- 
bahn zeigen nach der vorläufigen Ermittlung gegenüber dem 
endgültigen Erfolge des vorjährigen Vergleichsmonats im Per- 
sonenverkehre einen Mehrerfolg von 21860 Kr., im Güterverkehre 
einen solchen von 603 Kr. Vom 1. Januar bis 30. Juni d. J. be: 
trugen die nach der endgültigen Ermittlung bis einschließlich 
März d. J. richtiggestellten Gesamteinnahmen 3 914 800 Kr., das 
sind um 85660 Kr. mehr als in der gleichen Zeit des Vorjahres. 


u Sammel- und Ausgleichsstelle für tauschweise Versetzun- 
gen, Der Eisenbahnminister hat an die Staatsbahndirektionen 
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einen am 1. August in Kraft tretenden Erlaß über die Regelung 
des Vorganges für den Dienstpostentausch gerichtet, in welchem 
behufs einheitlicher Regelung der tauschweisen Versetzungen 
für den Gesamtbereich der Staatsbahnverwaltung folgendes ver- 
füst wird: Alle Bediensteten, die einen Dienstpostentausch an- 
streben, haben ihre Gesuche ausnahmslos im Dienstwege bei 
ihrer vorgesetzten Direktion zu überreichen. Sofern hierbei 
ein Tausch von Dienstposten innerhalb des eigenen Direktions- 
bezirks in Frage kommt, hat die betreffende Direktion den an- 
gestrebten Dienstpostentausch unter Anführung des Namens, des 
Dienstcharakters, des Stationierungsortes usw. zu verlautbaren 
und, falls sich Tauschkandidaten melden und die sonstigen Vor- 
aussetzungen für den Dienstpostentausch gegeben erscheinen, 
die tauschweise Versetzung durchzuführen. Gesuche um tausch- 
weise Versetzung in einen fremden Direktionsbezirk sind zu 
sammeln und in Listen aufzunehmen, die nach den Direktionen, 
in deren Bezirk hin die tauschweise Versetzung angestrebt wird, 
aufzustellen sind. Diese Listen sind von sämtlichen Direktionen 
allmonatlich an die Staatsbahndirektion Linz einzusenden, 
welche als Sammel- und Ausgleichsstelle für alle tauschweisen 
Versetzungen innerhalb des Gesamtbereiches der Statseisenbahn- 
verwaltung bestimmt wird. 


Ungarn. 


—- Die Mobilmachung und die Eisenbahnen. Die ungarischen 
Staatsbahnen veröffentlichen am 27. Juli eine Kundmachung be- 
treffs der besonderen Maßnahmen im Eisenbahnverkehr. Als 
erster Mobilmachungstag ist der 28. Juli bestimmt. Auf allen 
von Budapest südlich führenden Haupt- und Nebenstrecken tritt 
von diesem Tage an der Kriegsplan in Kraft. Zivilreisende 
konnen längstens bis zum 30. Juli verkehren, aber auch nur mit 
bestimmten Zügen, nämlich mit den Postzügen des Kriegsfahr- 
planes und mit den Nachbarzüsen. Auf den Stationen dieser 
Linien, wie für die Stationen dieser Linien wird die Aufnahme 
privater Waren sofort eingestellt. Eine Ausnahme bilden nur 
die zur Ernährung der Bevölkerung der Hauptstadt Budapest 
dienender Güter. Auf den anderen Strecken wird die Zahl der 
segenwärtigen Personenzüge vom dritten Mobilmachungstage 
an verringert. Erwähnt sei, daß die dem Personenverkehr zwi- 
schen Budapest und Zsolna (Sillein) dienenden Züge auf der 
Teılstrecke Galänta-Zsolna nicht abgelassen werden. Der Per- 
sonenverkehr wird dort teils unterbleiben. teils über die Linien 
Lipötvär - Nyitra (Neutra) - Ersekujvär (Neuhäusel) - Komärom 
(Komworn) geleitet. Der Verkehr der Waagtalbahn von und nach 
Wien wird über Lipötvär-Pozsonyujväros-Bruck-Kyrälyhida ab- 
gewickelt. Die auf dem Westbahnhof in Budapest abgehenden 
und eintreffenden siebenbürgischen Eilzüge laufen vom 30. Juli 
an auf dem Ostbahnhof in Budapest ein und aus. Zwischen 
Arad und Brasso (Kronstadt) sowie Temesvär und Orsova wird 
der Eilzugverkehr eingestellt. Zwischen Budapest und Fiume 
bleıbt ein Eilzug über Budapest Ostbahnhof-Nagykanizsa-Zägräb 
(Agram) im Verkehr. 
| 
— Ausnahmeverfügungen der ungarischen Eisenbahnen. Die 
Direktion der Staatsbahnen veröffentlicht eine Kundmachung, 
wonäch vom 28. Juli bis auf Widerruf auf sämtlichen Stationen 
für die Auf- und Abgabe von Eilgütern eine sechs- und bei 
Frachtzütern eine vierzehntägige Zuschlagsfrist bestimmt wird. 
Diese betrifft auch alle Transitzüter, ferner den internationalen 
Verkehr von und nach der Monarchie, dagegen sind Fleisch, Ge- 
flügel, Wild, Obst, Gemüse und Eier von dieser Verfügung nicht 
betroffen. rue 

Auch die Kaschau-Oderberger Eisenbahn hat infolge der 
außergewöhnlichen Verkehrsverhältnisse mit Genehmigung des 
Handelsministeriums mit Gültigkeit vom 29. Juli bis auf Wider- 
ruf für alle Frachtgüter, welche auf ihren sowie auf den in 
ihrem Betriebe stehenden Lokalbahnstationen zur Auf- und Ab- 
gabe gelangen oder diese durchlaufen, einen Lieferfristzuschlag 
von 14 Tagen und für Eilgüter von 6 Tagen festgesetzt. Diese 
Lieferfristzuschläge werden mit Ausnahme von lebenden Tieren. 
frischem Fleisch, frischem Obst, frischem Gemüse. totem Geflü- 
gel, totem Wild und Eiersendungen sowohl im österreichisch- 
ungarischen und bosnisch-hercegovinischen, wie auch im inter- 
nationalen Verkehr angewendet. 


1} 


Ernannt wurden: Oberinspektor 
Karl Pretsch zum Stellvertreter des Direktors der Finanz- 
hauptabteilung der Staatsbahndirektion, Ladislaus Nimfay 
zum Leiter der Finanzabteilung der Budapest-Linksufrigen Be- 
triebsleitung, Georg Telegdy zum Leiter der Finanzabtei- 
lung der Debreceziner, Josef Birö zum Leiter der 'Finanzab- 
teilung der Zagraber, Leo Stabiszevs zky zum Leiter den 
Finanzabteilung der Temesvärer, Fäbiän Räcz zum Leiter der 
Finanzabteilung der Szegeder und Andor Gulassa zum u; 


—  Personalnachrichten. 


der Finanzabteilung der P&cser Betriebsleitung. 


. tragen. 
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Auf den ungarischen Linien der Südbahn sind ernannt: 
Johann Pälmai, Johann Schilhan und Heinrich Sal gs 
zu Oberinspektoren, Alexander Fritz, Geza Havas ‚ Johann 


Massäny, Gustav Keindl, Josef Polgär und Rudolf 
Smetana zu Inspektoren. 
Rumänien. 
— Die Eisenbahntarife im internationalen Verkehr. Unge- 
achtet dessen, daß sich die beteiligte Handelswelt von den 


Unzukömmlichkeiten noch immer nicht erholte, die dadurch ver- 
ursacht wurden, daß die Tarife für bestimmte wichtige Güter, 
welche aus Deutschland und Österreich-Ungarn nach Rumänien 
eingeführt werden, wiederholt durch Erhöhungen eine Ände- 
rung erfahren haben, tritt schon ein weiterer, die glatte und 
ruhige Abwicklung der Handelsbeziehungen störender Umstand 
in die Erscheinung. Es wurde nämlich die Frage aufgeworfen, 
ob die gegenwärtig für den Verkehr mit dem Auslande gültigen, 
wie bemerkt, wiederholt abgeänderten Tarife im Jahre 1915 
in Kraft bleiben werden, oder ob sie infolge der Erhöhung der 
ungarischen Frachtanteile eine weitere Verteuerung erfahren 
werden. Diese Unsicherheit bezüglich der nächsten Zukunft 
bringt es mit sich, daß sowohl Verkäufer als auch Abnehmer 
sich eine stark ausgesprochene Zurückhaltung auferlegen, weil 
besonders bei gewichtigen Artikeln, z. B. Bauholz, die Höhe 
der Fracht unter Umständen von ausschlaggebender Bedeutung 
für die Preisbildung sein kann. 

Eine solche, den Handel beeinträchtigende Unsicherheit 
herrscht bezüglich der Fracht für die Beförderung von Holz 
aus der Bukovina nach dem Orient über Constanza und Galaiz. 
Durch die kurzfristige Vertagung der Einführung der in Aus- 
sicht genommenen Erhöhungen der betreffenden Frachtsätze, ist 
der Ausbruch der Krisis, die den ohnehin schwer heimgesuchten 
Holzhandel bedroht, durchaus nicht beseitigt worden. Es er- 
scheint daher das Verlangen der Handelswelt, durch eine 
größere Stetigkeit der Eisenbahntarife die lahmliesende Un- 
sicherheit in den Verfrachtungsverhältnissen im allgemeinen 
Interesse möglichst auszuschalten, sehr berechtigt. 


Übrige europäische Länder. 


> Zum Durehschlag des Hauensteinbasistunnels wird der 
„Köln. Ztg.“ aus Zürich, 20. Juli, geschrieben: Am 10. Juli 


- erfolgte, wie wir berichteten, der Durchschlag des Hauenstein- 


basistunnels; bis zum Neujahr 1915 hofft man, den Tunnel voll- 
endet zu haben, und auf den Oktober nächsten Jahres ist die 
Betriebseröffnung der neuen Linie in Aussicht genommen. Ver- 
seht so auch noch mehr als ein Jahr, bis die neue Linie dem 
Verkehr übergeben werden kann, so darf doch heute schon auf 
die Bedeutung dieser neuen Verbesserunz des Durchgangs- 
verkehrs von Deutschland über die Schweiz nach Italien hin- 
gewiesen werden, handelt es sich doch immerhin um ein Bau- 


werk, für das die Schweizerischen Bundesbahnen etwa 26 Mil- 


lionen Franken ausgegeben. Was ihr überdies besonderes 
Interesse gibt, ist, daß sie von einer deutschen Unternehmung, 
Julius Berger, A.-G. ‚in Berlin, ausgeführt wird, und daß die 
Art dieser Ausführung nicht nur eine beachtenswerte Höchst- 
leistung auf dem Gebiete des Tunnelbaus darstellt, sondern der 
Firma auch die rückhaltlose Anerkennung der schweizerischen 
Behörden sichert. Durch den Hauenstein führt bereits ein 
2498 m langer Tunnel, der vor einem halben Jahrhundert durch 
englische Unternehmer gebaut worden ist. Sein Nachteil liegt 
in seiner Steigung; alle Lasten dieser außerordentlich stark be- 
fahrenen Strecke müssen heute mit starkem Aufwand von Heizung 
eine unnütze Steigung von etwa 150 m emporgeschafft werden. 
Durch die Schaffung eines neuen, tiefer liegenden Tunnels wird 
nicht nur diese kostspielige Steigung vermieden — die Höchst- 
steigung im neuen Tunnel beträgt nur noch 10,5 %oo gegenüber 
26,3 beim alten Tunnel —, man erzielt dadurch ferner eine Ab- 
kürzung der Fahrzeit von Basel bis Olten um nahezu die Hälfte. 
Freilich ist der 8135 m lange neue Tunnel dreimal so lang wie 
der alte Tunnel; allein schon die Betriebsersparnis durch den neuen 
Tunnel wird von den Schweizerischen Bundesbahnen auf etwa 
900 000 Fr. iährlich berechnet, so daß die Ausgabe von 26 Mil- 
lionen Franken ziemlich befriedigend verzinst werden kamn. 
Die alte Tunnelverbindung wird beibehalten, doch in Zukunft 
ausschließlich für den Lokalverkehr verwandt. 

Der Tunnelbau wurde seinerzeit auf Grund einer öffentlichen 
Ausschreibung der bereits erwähnten Unternehmung über- 
Ihr Angebot war mit 20 Millionen Franken um etwa 
zwei Millionen niedriger, als das niedrigste Angebot der schwei- 
zerischen Unternehmungen. Nicht ohne Besorgnis verfolste 
man damals die Inangriffnahme der gewaltigen Arbeit; die Er- 
fahrungen, die einige Zeit vorher schweizerische Firmen beim 


Bau des Simplontunnels machten, ermutigten nicht besonders, 
und die Meinung, daß sich die Berliner Firma bei ihren Berech- 
nungen getäuscht habe, war häufig zu lesen. Die deutsche 
Firma hat sich indes bei diesem Bau im geradezu hervorragender 
Weise über ihre Leistungsfähigkeit ausgewiesen. Das ist auch 
vorbehaltlos an dem Festmahl, das die Unternehmung letzten 
Samstag zur Feier des Durchschlags veranstaltete, von den Ver- 
treter der schweizerischen Behörden zugestanden worden. 
Ständerat v. Arx, der den Dank und die Anerkennung der 
schweizerischen Bundesbehörden überbrachte, erklärte hier, das 
Vertrauen, das man der deutschen Gesellschaft entgegengebracht 
habe, habe sich in vollem Maße gerechtfertigt. Es sei von ihr 
mit Tatkraft und Sachkenntnis gearbeitet worden. Man hätte 
zunächst, bemerkte er, sieben Jahre für den Bau in Aussicht 


genommen, dann wurde die Frist für den Durchschlag 
auf vier Jahre gekürzt, aber schon jetzt, nach zwei- 
einhalb Jahren, ist der Weg frei, — eine beispiellose 
Höchstleistung im Tunnelbau. Ständerat v. Arx, der Vor- 


sitzender des Verwaltungsrats der Schweizerischen Bundes- 
bahnen ist, erinnerte in diesem Zusammenhang daran, daß man es 
seinerzeit in der Schweiz nicht verstanden habe, daß eine so 
sroße Arbeit einer deutschen Firma übertragen wurde. In- 
zwischen sei indes die Kritik verstummt, man sah, daß die 
Arbeit in tüchtige Hände gelegt worden war. Für die Bundes- 
bahnen selbst, die im allgemeinen der einheimischen Industrie 
gegenüber der ausländischen den Vorzug gebe, handle es sich 
dabei um eine Ersparnis von einigen Millionen. Die deutsche 
Firma verdiente Anerkennung weiter dafür, daß sie bei ihren 
Arbeiten die schweizerische Industrie nach Möglichkeit berück- 
sıchtigte und auch schweizerische Ingenieure zu den Arbeiten 
heranzog. Auch der Vertreter des eidgenössischen Eisenbahn- 
departements, Direktor Winkler, sprach der Organisation des 
Hauensteinbaues und der sorgfältigen Durchführung der Bau- 
arbeiten warme Anerkennung aus. Er wies im übrigen darauf 
hin, daß der Hauenstein im Wettbewerb der Gotthardlinie mit 
andern Verkehrslinien eine bedeutungsvolle Stellung habe. 
Interessant war seine Mitteilung, daß in der Schweiz im letzten 
Jahre etwa 223 Brücken von insgesamt mehr als 11 km Länge 
und 133 Tunnels mit zusammen 65 km gebaut worden sind, 
Zahlen, die nicht nur für das Eisenbahnfieber in der Schweiz, 
sondern auch für die außerordentlichen Schwierigkeiten 
sprechen, die der Eisenbahnbau in der Schweiz zu  über- 
winden hat. 


Direktor Winkler wies ferner auf die außerordentlichen 
Leistungen bei diesem Tunnelbau hin, bei dem eine mittlere 
Tagesleistung von 10,5 m erzielt, und so ermöglicht wurde, den 
Stollen 17 Monate vor der vorgesehenen Frist durchzuschlagen. 
Auch die Opfer des Baues sind, dank guter Organisation, gering. 
In einer mit stürmischem Beifall aufgenommenen Ansprache 
wies der deutsche Gesandte in Bern, Exzellenz v. Rombersg, 
auf die Bedeutung dieser neuen Verbindungslinie zwischen 
Deutschland und der Schweiz hin; er sieht darin, daß diese Ver- 
kehrsverbesserung geschaffen wurde, wie in dem Umstand, daß 
es eine deutsche Gesellschaft war, die das gewaltige Werk er- 
stellte, neue Zeichen der Freundschaft zwischen den beiden 
Ländern. Das Ausland weiß, sagte er, was die Schweiz auf 
industriellem Gebiete zu leisten imstande ist, es vergißt auch 
nicht, daß die Schweiz gerade auf dem Gebiete des Tunnelbaues 
Hervorragendes leistet. Die schweizerische Landesausstellung 
in Bern, die Bewunderung erweckt, zeigt, daß die Schweiz eine 
Großmacht auf dem Gebiete der Arbeit ist. Der liebenswürdige 
Trinkspruch schloß mit dem Hoch auf den Bundespräsidenten, 
die schweizerische Regierung und die Eidgenossenschaft. Nach 
ihm hob der italienische Gesandtschaftsattach@e de Brichanteau 
hervor, daß auch bei diesem Werke die Schweiz. Deutschland 
und Italien treu zusammengearbeitet haben. Kommerzienrat 
Berger, hatte zu Anfang des Festmahls die Gäste begrüßt und 
für die Unternehmung mit Recht in Anspruch genommen, daß 
sie, wenn sie auch Glück bei den Arbeiten hatte, doch mit Um- 
sicht und gewaltiger Tatkraft an ihre Aufgabe herangetreten 
sei. Weiter überbrachten Vertreter der Kantone Basel, Basel- 
land, Solothurn und Aargau Glückwünsche für das neue Werk, 
und der leitende Ingenieur Rothpletz sprach mit Wärme von der 
hervorragenden Tüchtigkeit der italienischen Arbeiter und der 
Tunnelarbeiter überhaupt. 


— Ein feuersicherer Zug. Unglücksfälle durch eine Feuers- 
brunst im Eisenbahnzug sind zwar selten, dafür aber, wenn sie 
einmal vorkommen, von um so schrecklicheren Folgen begleitet. 
Die englische Nordostbahn weist daher mit besonderer Betonung 
darauf hin. daß sie soeben einen vollständig feuerfesten Zug, 
den ersten seiner Art in England, in Dienst gestellt hat, der für 
Se Verkehr zwischen London und Edinburgh benutzt werden 
soll. 


— Sieberungsmaßnahmen beim Verkehr von Hofzügen in 
England. Die meisten englischen Eisenbahngesellschaften lassen, 
um den Verkehr von Hofzügen zu sichern, etwa 10 Minuten vor 
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dem Hofzug eine Lokomotive über die vom Hofzug zu berühren- 
den Strecken fahren, nach deren Vorüberfahrt alle Verschiebe- 
bewegungen auf und in der Nähe der vom Hofzug befahrenen 
Gleise verboten sind. Andere Gesellschaften lassen den Hof- 
zug einem fahrplanmäßigen Schnellzug folgen, der dann in bezug 
auf die Unterlassung aller Verschiebearbeiten die Rolle jener 
Lokomotive übernimmt. Natürlich werden außerdem noch die 
Blocksignale bei der Fahrt des Hofzuges betätigt. Auf zwei- 
gleisigen Strecken dürfen dem Hofzug auf der freien Strecke 
keine Güterzüge begegnen, und Personenzüge müssen bei der 
Vorüberfahrt ihre Geschwindigkeit ermäßigen. Die ganze 
Strecke wird von Streckenarbeitern besetzt, die in solchen Ab- 
ständen voneinander aufgestellt werden, daß jeder seine beiden 
Nachbarn sehen kann. Die Polizeibehörden pflegen auf jeder 
Brücke einen Beamten als Wache aufzustellen. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnbaupläne in Sibirien. In letzter Zeit ist man in 
Rußland nicht sehr zurückhaltend mit Bauplänen in Asien ge- 
wesen. Ob viele oder gar alle von ihnen Aussicht auf eine 
alsbaldige Ausführung haben, daß ist natürlich eine andere 
Frage und namentlich seine solche, die sich der Beurteilung 
weiterer Kreise von selbst entzieht. Aber es bleibt doch inter- 
essant, die einzelnen Pläne zu verfolgen, namentlich soweit 
sie von der Landesregierung aufgeworfen und verfolgt werden. 
Hierher gehört eine Mitteilung der „St. Petersburger Zeitung‘, 
die uns in ganz nördliche, eis- und schneebedeckte Gebiete 
führt. Es handelt sich nämlich um vorbereitende Arbeiten zu 
einer Polarbahn im Norden des Baikalsees bis Bodaibo und den 
Eisgebieten der Lena, die bereits begonnen haben. Somit soll 
ein Unternehmen, das noch vor wenigen Jahrzehnten als die 
Ausgeburt einer krankhaften Phantasie erschienen wäre, nun 
doch zur Wirklichkeit werden. Ingenieure des Ministeriums 
der Verkehrsanstalten sind bereits in Irkutsk eingetroffen und 
nach Anwerbung der notwendigen Arbeiter, sofort in vier 
Kolonnen nach dem Norden aufgebrochen. Es gilt hauptsäch- 
lich die geeignetste Linienführung über die Wasserscheide 
zwischen der Angara und Lena zu finden, den Fluß Kiren zu über- 
schreiten und ferner die hohen Bergpässe im Norden des Baikal 
möglichst bequem zu kreuzen. Es war zunächst vorgeschlagen 
worden, den Bergpaß am Flusse Reli in einer Höhe von 1365 m 
zu benutzen, aber es ist jetzt ein um etwa 200 m niedrigerer 
Übergang gefunden, iiber den nun die neue Lenabahn zu führen 
in Aussicht genommen worden ist, um später das Tal der Tyia 
und den Oberlauf der Tschaja bis Bodaibo benutzen zu können. 

Dem Unternehmen stellen sich natürlich große technische 
Schwierigkeiten entgegen. In den Bergen des nördlichen 
Baikalgebietes schwindet der Schnee erst im Juli, auf den 
Gipfeln bleibt er das ganze Jahr hindurch liegen, auch tauen 
die Sümpfe teils sehr spät: teils gar nicht auf und erschweren 
sehr die Erdarbeiten. Größere Tunnel müssen gebohrt werden, 
der Brückenbau ist mit vielen Hemmnissen verbunden, aber die 
Ingenieure sind der Überzeugung, daß all diese Hindernisse 
kein Grund sein können, den Bau nicht durchzuführen, und 
hoffen, sie ohne übermäßigen Kostenaufwand überwinden zu 
können. Die Rentabilitätsberechnungen sollen günstig sein, 
da diese nordische Bahn die bisher gänzlich vom Wege ab- 
gelegenen reichen Goldfelder bei Bodaibo und das Kiringebiet, 
welches bisher hauptsächlich als öder Verschickungsort für 
politische Verbrecher benutzt wurde, dem Verkehr erschließen 
wird. Sogar der Generalstab soll für die geplante Bahn 
Interesse haben. 

Wenn man das alles hört, so kann man das Bedauern kaum 
unterdrücken, daß nicht etwas mehr von dem Gebiete, das er- 
schlossen werden soll und von dem bisher nur bekannt war, 
daß es ausgedehnte Sümpfe und unermeßliche, undurchdringliche 
Waldungen bedecke, mitgeteilt wird. Rußland wendet zurzeit 
außerordentliche Mühen, Arbeit und sehr viel Geld auf. um 
Sibirien und seine angeblichen, unermeßlichen Schätze zu 


erschließen. Eine solche Bahn ist offenbar auch die eben 
geplante. 
Auf einem ganz anderen Brett steht die zweite. zeplante 


Bahn, von der unsere Quelle berichtet. Sie hat nach Meinung 
der „St. Petersburger Zeitung“ größere Bedeutung für das 
russische Reich. Es soll eine mongolische Bahn werden, die 
von Irkutsk nach Urga führen wird und die neben der Hebung 
von Handel und Verkehr auch rein politische Ziele ‚verfolgt. 
Die Bahn soll mit dazu helfen, die autonome Mongolei endgültig 
in den russischen Interessenkreis zu ziehen und dort den 
russischen Einfluß zu festigen. Dem Urteil singeweihter 
Kreise gemäß kommen die bisherigen handelspolitischen Er- 
folge russischer Unternehmer in der Mongolei einem Fiasko 
nahe. 

Wie wenig Rußland es zu verstehen scheint, sich in der Mon- 
golei Eingang zu verschaffen, läßt sich daraus entnehmen, daß 
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der russische Handelsagent in Urga den paradoxen Aus- 
spruch getan haben soll, daß es, um den russischen Handels- 
einfluß in der Mongolei zu heben, notwendig sei, russische 
Kaufleute zu vermeiden. Es soll nämlich feststeheh, daß die 
Russen bei ihren mongolischen Unternehmungen, um Riesen- 
gewinne zu erzielen, mit den Mongolen rücksichtslos verfahren, 
sie bedrängen und häufig betrügen. Auch die russischen Kon- 
suln in der Mongolei sind den russischen Unternehmern des- 
halb nicht besonders gewögen. Die praktische Folge aber ist, 
daß die Mongolen die Russen zu vermeiden beginnen und ent- 
weder mit Chinesen oder mit Ausländern Handelsverbindungen 
anknüpfen und ihnen Konzessionen erteilen. Mehrere Kohlen- 
gruben, Goldwäschereien usw. sollen bereits in die Hände von 
Italienern, Japanern und Deutschen übergegangen sein. So soll 
z. B. eine italienische Gruppe kürzlich die reichen Kohlen- 
gruben von Lubinfu, die sich früher in russischen Händen be- 
fanden und nur 11 km von der Bahn entfernt liegen, über- 
nommen und sofort mit der russischen Eisenbahnverwaltung 
einen sehr vorteilhaften Vertrag abgeschlossen haben. Diesen 
mißlichen Verhältnissen hofft Rußland wirksam begegnen zu 
können, sofern es möglich wird, schnell neue Verkehrswege 
und Eisenbahnen zu schaffen. Ehe aber die neuen Bahnen be- 
endet sein werden, meint unsere Quelle, und sich damit der 
russische Einfluß in der Mongolei festigt, wird noch viel Wasser 
die Angara hinunterfließen. m. 


— Eisenbahnprojekt Tsitsikar-Taouan. Eine russische Eisen- 
bahngerechtsame ist die Linie, welche von Tsitsikar nach 
Taouan im Anschluß an die durch Japan von Chanschun nach 
Taouan zu bauende Strecke ausgeführt werden soll. Bis auf 
weiteres sträubt sich aber die chinesische Regierung noch da- 
gegen, die Bauerlaubnis zu erteilen; sie behielte sich auch für 
den Norden des Reiches gern den Bau der Bahnen vor. So hat 
sie die Strecke, die von Chinchontu (an der Peking-Mukdener 
Eisenbahn gelegen) über Chaoyangfu zunächst bis Jehol führen 
soll, bereits vermessen lassen, um wenigstens die erste Ab- 
teilung davon, Chinchonfu-Chaoyangfu, in aller Kürze zur Aus- 
führung zu bringen. Diese Bahn wird den südmandschurischen 
Strecken unzweifelhaft Abbruch tun und vor allem den Ver- 
kehr .der inneren Mongolei, der jetzt nach Shanhaikuan und 
Dalny gelangt, mehr den rein chinesischen Häfen zuführen. Die 
Kosten der Teilstrecke sind auf 4% Millionen Dollars geschätzt 
und sollen aus den Überschüssen der ostchinesischen Staats- 
bahn gedeckt werden. F. W. 


— Ein chinesisches Fortbildungsinstitut für das Verkehrs- 
wesen ist von der Abteilung für das Verkehrswesen in Peking. 
errichtet worden. Es soll dazu dienen, den Staatsbahnen geeig- 
nete Beamte heranzuziehen, und ist eine der Fachschulen, 
welche durch besonderes Gesetz geschaffen worden sind. Der 
Lehrgang auf der Schule dauert anderthalb Jahre. Es bestehen 
zwei verschiedene Abteilungen, eine für das Bauwesen und eine 
für das Verwaltungsfach. Die unterste der drei auf je ein 
halbes Jahr eingerichteten Klassen ist beiden Abteilungen ge- 
meinsam; dann trennen sich die beiden Abteilungen. Die Zahl 
der wöchentlichen Unterrichtsstunden beträgt 32—36. Es wird 
auch englisch und französisch gelehrt; deutsch kommt nicht 
in Frage. Der Lehrgang dürfte etwas kurz bemessen sein. 
Die deutsche Ingenieurschule zu Schanghai, die schon einige 
Jahre in voller Tätigkeit ist, dürfte eher dazu geeignet sein, 
Chinesen zu Eisenbahningenieuren vorzubilden; der Lehrgang 
ist hier beträchtlich länger. E.V 


— Zur Mißwirtschaft bei der New York, New Haven and 
Hartford Railroad. Im Bundesgericht zu Neuyork wurde die 
Zivilklage eingereicht, durch die die Trennung der vorgenann- 
ten Bahn und ihrer Tochtergesellschaften erzwungen werden 
soll. Der am 23. Juli d. J. von der Regierung eingeleitete Zivil- 
prozeß gegen die New York, New Haven and Hartford Railroad 
steht in keiner Verbindung mit dem staatsrechtlichen Ver- 
fahren, welches später unabhängig gegen die Gesellschaft ge- 
führt werden wird. Im Zivilprozeß geht die Regierung weiter 
als das seinerzeit erstrebte Abkommen mit der Bahn vorsah. 
Die Klage behauptet, daß die Newhavenbahn 90 % der Eisen- 
bahnen, der Straßenbahnen und etwa 85 % des Dampferverkehrs 
in New England kontrolliert, und sie verlangt die Trennung der 
Newhavenbahn von der Boston and Maine-Bahn und den in 
Frage stehenden Straßenbahnen und Dampferlinien. Die Klage, 
die 100 Druckseiten stark ist, behandelt die Entwicklung der 
Newhavenbahn zum angeblich gesetzwidrigen Monopol in New- 
England in ganz ausführlicher Weise. Als bemerkenswert gilt. 
es, daß der Generalanwalt die Ernennung eines gerichtlichen _ 
Verwalters anregt, falls das Gericht dies für wünschenswert 
erachtet. Wie verlautet, erachtet der Generalanwalt keine un- 
gebührliche Hinziehung des Prozesses durch die Newhavenbahn, 
so daß die Entscheidung des Obersten Gerichtshofes schon vor 
Ablauf von drei Jahren zu erwarten sein dürfte. 

Über den Bericht der Aufsichtskommission über die Vorgänge 
in der Verwaltung dieser Bahn schreibt die „N.-Y. H.-2.“: So- 
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weit Morgan und Rockefeller bzw. ihre intimen Geschäftsfreunde 
in Frage kommen, wird ihnen nur „monopoly madness“ vorge- 
worfen. Dieser Vorwurf ist allerdings sehr begründet, denn 
um ein Monopol in den Transportverhältnissen von New-England 
zu schaffen, setzten sie einen Apparat in Bewegung, der unge- 
heuer kostspielig war und auf viele Jahre hinaus nicht die 
Kapitalanlage, die darinnen ruht, rechtfertigen wird. Es mag 
auch bemerkt werden, daß der unmittelbare Anstoß dazu, ein 
solehes Monopol schaffen zu wollen, von außen kam. Alle 
Monopolbestrebungen waren eigentlich mehr Defensivmaß- 
nahmen. Die kanadischen Eisenbahnen wurden nämlich immer 
stärker, und sie warfen begehrliche Blicke nach dem Nordosten 
der Vereinigten Staaten, wo sie einen den ganzen Winter eis- 
freien Hafen zu finden hofften. Es ist bekannt, daß die Canadian 
Pacifie schon so lange, wie sie überhaupt ein einigermaßen an- 
sehnliches Transportnetz gehabt hat, den Versuch gemacht hat, 
eine Verbindung mit kapitalsschwachen Bahnen in den Ver- 
einigten Staaten zu finden. Sehr häufig ist in dieser Beziehung 
die Erie-Bahn genannt worden. Sehr aggressiv wurde in dieser 
Beziehung die Grand Trunk Railway, die bekanntlich tatsäch- 
lich begonnen hat, ein neues Netz von Bahnen in Neu-England 
zu schaffen. Um diesen Einbruch in ihr Gebiet abzuwehren, 
schlossen sich zunächst einige amerikanische Eisenbahnen zu- 
sammen, darunter vor allem die New Haven und die Boston and 
Maine Es wurden diesem großen Netz dann weitere Eisen- 
bahnen angegliedert. Den Großinteressen, vertreten durch 
die Morgan-Rockefeller-Gruppe, kam nun der Gedanke, das ge- 
samte Beförderungswesen in diesen Staaten zu verschmelzen. 
Zum Teil mag die Absicht gewesen sein, sich noch besser gegen 
die kanadischen Interessen zu waffnen, aber daneben spielte 
wohl auch der Wunsch mit, durch wirtschaftlich richtige Maß- 
nahmen im Betriebe die Kosten zu verringern und auf diese 
Weise die Erträgnisse zu erhöhen. Der verstorbene Morgan 
hatte überhaupt eine unbezwingliche Ambition, große Unter- 
nehmen zu schaffen, wovon ja die United States Steel Corpo- 
ration mit ihren 150000 Aktionären ein hervorragendes Bei- 


spiel ist. Die erwähnten Beweggründe hatten nun eine riesige 
Überspannung zur Folge. Es wurden nicht weniger als im 
sanzen 336 Gesellschaften gegründet, die sämtlich mit den 


Rechten der Emission von Kapital und dem Ankauf von Eigen- 
tum ausgestattet, eine gewaltige Betriebsamkeit im Heraus- 
bringen neuer Werte und in Zusammenlegungen und Angliede- 
rungen entwickelten. Es ist klar, daß ein solch ungeheurer 
Betrieb bald den Unternehmern über den Kopf wachsen mußte, 
und daß nunmehr sich Schmarotzer und finanzielle Harpien ein- 
stellten, welche die Lage für sich auszunutzen wußten. Das 
Ergebnis ist bekannt. Die Newhavenbahn hat jetzt ein Kapital 
von 417 000 000 Doll., gegen 93 000 000 Doll. vor' zehn Jahren, 
und von den neu erlangten Mitteln sind nur 120 000 Doll. in den 
eicenen Strecken angelegt worden; während 204000000 Doll. 
„für Betriebe außerhalb des eigentlichen Eisenbahngeschäfts“ 
verwendet wurden. Von letzterer Summe sind mindestens 
60 000 000 Doll., wahrscheinlich aber mehr, vielleicht bis zu 
90.000 000 Doll.. verloren gegangen. Diese ungeheure Summe 
ist der „monopoly madness“ geopfert worden. Alle Interessen, 
die sich den Leitern der Newhavenbahn in ihrem Bestreben zur 
vollständigen Vertrustung des Verkehrsgeschäfts in den Neu- 
Eneland-Staaten entgegenstellten, wurden ausgekauft, wenn 
nicht zu dem wirklichen Marktpreise, dann zu Phantasiepreisen, 
die zu dem tatsächlichen Werte in gar keinem Verhältnis stan- 
den. In bezug auf die bekannte Billard-Transaktion sagt der 
Bericht z. B.: „Es ist klar, daß der Aufsichtsrat der New Haven 
nie die Absicht hatte, Billard eine Vergütung von 2748700 Doll. 
zuzuerkennen, sondern daß er nur eine vernunftgemäße Ent- 
schädigung für seine Dienste erhalten sollte. Diese ist zwischen 
100000 Doll. bis 500 000 Doll., aber nicht darüber, veranschlagt 
worden. Alle Aktiva der: Billard-Company sehören den Aktio- 
nären der New Haven. Eine Klage sollte gegen Billard und 
alle in diese Transaktion verwickelten Personen angestrengt 
werden, um sie zur Herausgabe der Beträge, zu welchen sie 
nicht berechtigt waren, zu zwingen.“ In ähnlicher Weise werden 
noch Klagen gegen die Mitglieder des Aufsichtsrats, die in 
manchen Fällen der Nachlässigkeit schuldig gewesen sind, 
empfohlen. 


— Straßenbahnzüge, die nur an jeder zweiten Haltestelle 
halten. Der Amerikaner verlangt von der Straßenbahn, daß sie 
an ‘jeder Straßenecke hält. Wo nun die Entfernung der 
Parallelstraßen voneinander, die zuweilen etwa 200 m von- 
einander entfernt sind, zuweilen aber einander in nur 60 m 
Abstand folgen, klein ist, wird die Zeit, in der der Fahrgast 
der Straßenbahn sein Ziel erreicht, durch dieses häufige Halten 
sehr unliebsam verlängert. In einigen amerikanischen Städten 
hat sich nun eine Betriebsform eingebürgert, die zwar an jeder 
Straßenecke eine Haltestelle beläßt, aber trotzdem die Reise- 
geschwindiskeit beträchtlich erhöht. Die Straßenbahnwagen 
halten nämlich bei dieser Betriebsart nur an jeder zweiten 


“ Haltestelle und durchfahren die dazwischen liegende Straßen- 
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kreuzung ohne anzuhalten; damit aber trotzdem jede Straßen- 
krenzung von der Straßenbahn bedient wird, hält der erste 
Wagen an der ersten, dritten, fünften Straßenkreuzung usw. 
und der nächste Wagen an der zweiten, vierten, sechsten usw. 
Natürlich ist diese Betriebsform nur möglich während der 
Stunden des stärksten Verkehrs, weil dann die Wagen einander 
so schnell folgen, daß das Warten auf den nächsten Wagen, 
wenn einer ohne anzuhalten vorbeifährt, keine Rolle spielt. In 
Kansas City z. B. wird der Straßenbahnbetrieb schon seit drei 
Jahren in dieser Art gehandhabt, und die Fahrgäste haben sich 
so daran gewöhnt, daß sie mit dieser Betriebsform sehr zufrie- 
den sind. Voraussetzung ist dabei allerdings, daß, wenn z. B. 
am Morgen die Straßenbahn in den Vororten nur an jeder 
zweiten Straßenkreuzung zur Aufnahme der Fahrgäste hält, 
entweder im Innern der Stadt wieder an jeder Straßenecke ge- 
halten wird, oder daß alle Fahrgäste bis an das Ende der 
Strecke oder bis an eine Haupthaltestelle mitfahren, wo alle 
Straßenbahnzüge halten. Bei den Londoner Stadtschnellbahnen 
hat sich übrigens auch eine Ähnliche Art des Betriebes ein- 
eebürgert, und es sind gegen sie unseres Wissens noch keine 
Klagen laut geworden. 


Allgemeines. 


— Eine Abdecekplatte für Stützmauern, welche von der Ze- 
mentwarenfabrik Wilkes in Moers, Rheinland. hergestellt wird, 
besitzt an der hinteren Kante eine poröse Kiesbetonrinne für 
die Entwässerung, die nach einer darüber vorliegenden Mit- 
teilung bei Eisenbahnbauten Verwendung gefunden hat. Aus 
er Rinne, die kein Gefälle und keinen Abfluß hat, versinkt 
das Wasser in der ganzen Länge hinter die Rückenfläche der 
Stützmauer, um hier hinter der Isolierung und Hinterpackung 
urch die für die Entwässerung vorgesehenen Sickerschlitze ab- 
seleitet zu werden. Die genannte Firma weist darauf hin, daß 
der Abfluß aus der porösen Rinne durch umfangreiche Er- 
probungen mit lehmschlammigen Durchgüssen bestätist und 
auch die Frostbeständigskeit des porösen Betons durch Ver- 
suche und vielfache Überwinterungen nachgewiesen sei. Wir 
machen aus diesem Grunde auf den Gegenstand mit allem eige- 
nen Vorbehalt aufmerksam. 


Rechtspflege. 


— Inbrandsetzung eines Waldes durch Funkenflug aus einer 
Lokomotive einer Privatanschlußbahn begründet Schadens- 
ersatzpflicht ohne Nachweis eines Verschuldens (BGB. S 904; 
PrEisenbG. vom 3. Nov. 1838 S 25; PrKleinbahnG. vom 28. Juli 
1892 88 43, 50, 51; PrBergG. SS 135—147, 196, 197). Urt. vom 
I eine, aa, Nana In der sachlichen Entscheidung des 
Falles folgt das Berufungsgericht dem in einer Reihe von Ent- 
scheidungen des Reichsgerichts aufgestellten Grundsatze, daß der 
Eigentümer eines Grundstücks im Falle einer Beschädigung seines 
Figentums ohne den Nachweis eines Verschuldens des Schädigers 
auf Schadensersatz klagen kann, wenn die Beschädigung durch 
Kinwirkungen seitens einer gefährlichen Anlage oder eines ge- 
fährlichen Betriebes verursacht war und dem Beschädigten das 
Recht, auf Beseitigung der störenden Einwirkung und Untersagung 
des gefährlichen Betriebes zu klagen, durch besondere gesetzliche 
Bestimmungen entzogen ist. Eine Anwendung dieses Grundsatzes 
enthält die Vorschrift des Ss 904 BGB. Auch wenn daher, wie im 
gegebenen Falle, der demselben Grundgedanken entsprungene S 25 
des PrEisenbG. vom 3. Nov. 1838 nicht Anwendung findet, weil 
es sich nicht um eine öffentliche Verkehrsanstalt im Sinne des 


genannten Gesetzes handelt, und es daher an einer un- 
mittelbar ausdrücklich die Schadensersatzverpflichtung der 
Beklagten aussprechenden Gesetzesbestimmung fehlt, muß 
diese Verpflichtung (dennoch auch hier anerkannt werden. 
Die von der Beklagten betriebene Eisenbahn ist eine 
Privatanschlußbahn im Sinne des S 43 des PrKleinbahnG. 
vom 28. Juli’ 1892 (GS. S. 25); sie ist jedoch, weil aus- 


schließlich den Zwecken eines Bergwerks dienend, gemäß S 135 
PrBergG. als Zubehör dieses Bergwerks anzusehen und nach S 51 
KleinbahnG., abgesehen von der der staatlichen Eisenbahnbehörde 
auf Grund des $S 50 des letzteren Gesetzes obliegenden eisenbahn- 
technischen Aufsicht, den staatlichen Bergbehörden unterstellt. Sie 
ist von der nach $$ 196, 197 BergG. zuständigen Bergbehörde ge- 
nehmiet und diese Genehmigung hat die gleiche Wirkung, wie die 
in dem KleinbahnG. vorgesehene landespolizeiliche Genehmigung. 
Auf Beseitieung der genehmigten Anlage und auf Einstellung des 
dem. Privateigentimer gefahrdrohenden Betriebes kann seitens des 
Eigentümers nicht zeklagt werden, wie aus den Zwangsrechten 
erhellt, die nach den $$ 135—147 BergG. dem Bergwerkseigen- 
tiimer für den Betrieb des Bergbaues mit allen Zubehöranstalten 
einschließlich der Eisenbahnen gegen die Eigentümer fremder 
Grundstücke, die als für den Bergwerksbetrieb notwendig in An- 
spruch genommen werden, gegeben sind. 


Nr2.299 07 


E Zeitung des Vereins | 
FR Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Bücherschau. 


— Das eidgenössische Eisenbahndepartement. Seine Tätig- 
keit und Entwieklung 1873 bis 1913. Bern 1914. Verlag von 
Dr. Gustav Grunau. Preis 10 MW. Anläßlich seines 40 jährigen 
Bestehens hat das eidgenössische Post- und Eisenbahndeparte- 
ment obiges, von seinem I. Sekretär-Adjunkten, Dr. F. Schu- 
macher, verfaßtes Werk herausgegeben, das über die Tätig- 
keit dieser Eisenbahnaufsichtsbehörde Aufschluß geben soll. — 
Nach einigen bescheidenen Versuchen, ein Bureau zur Be- 
arbeitung der Eisenbahnfragen unter der Leitung des alten 
Post- und Baudepartements und später des Departements des 
Innern zu organisieren, wurde im Jahr 1873 eine besondere 
Eisenbahnabteilung gegründet, die 5 Jahre später mit der Post- 
abteilung zu dem jetzt noch bestehenden Post- und Eisenbahn- 
departement vereinigt wurde. Dem Departementschef sind ein 
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Sekretariat, eine technische und eine administrative Abteilung 
unterstellt, die sich in die Geschäfte teilen. Bekanntlich ge- 
nießen in der Schweiz die Generaldirektion der Bundesbahnen 
und ihr Aufsichtsrat eine große Selbständigkeit, so daß das 
Eisenbahndepartement in den Gang der Geschäfte der Bahnen 
viel weniger eingreifen kann, als z. B. der preußische Minister 
der öffentlichen Arbeiten. Daß ihm aber noch eine ganze Reihe 
von wichtigen Aufsichtsrechten zusteht, ergibt sich aus dem 
vorliegenden Werk, das zugleich eine interessante Übersicht 
iiber die von den schweizerischen Eisenbahnen auf technischem 
und administrativem Gebiete erzielten Fortschritte gewährt. 
Der Verfasser hat es verstanden, diese Entwicklung in fesselnder 
Weise zu schildern. Das Werk enthält außerdem eine Fülle 
hübscher bildlicher Darstellungen von interessanten Eisenbahn- 
anlagen, Brücken Stationsgebäuden, Betriebsmitteln und zahl- 
reiche Photographien von Männern, die an hervorragender 
Stelle ihre Kräfte in den Dienst des schweizerischen Eisenbahn- 
wesens gestellt haben. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Teilnahme an den Vereinseinrichtungen. 


Im Verkehr der WürttembergischenNebenbahnen 
und der Nauendorf-Gerlebogsker Eisenbahn- 
eesellschaft mit den Vereinsbahnen haben gemäß $ 6 der 
Vereinssatzungen die Vereinseinrichtungen fortan Anwendung 
zu finden. 


Zurecehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 68,157 km lange, elektrisch betriebene Strecke Wien 
Großmarkthalle Landesbahn-Pozsony ko- 
ronäzäasi dombter der Niederösterreichischen 
Landesbahnen ist den Vereinsbahnstrecken zu- 
gerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 


K.k. österreichische Staatsbahnen. Am 1. August 
d. J. wird an der Linie Krakau-Rzeszöw zwischen den Stationen 
Bierzanöw und Podleze im Kilometer 13 765, die Personenhalte- 
stelle Wegrzce Wielkie und die zwischen den Stationen 
Glinsko und Dobrosin im Kilometer 44,2 der Linie Lemberg- 
Belzec gelegene Haltestelle Zarzyszeze für den Personen- 
und Gepäckverkehr eröffnet werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Am 
1. August d. J. wird die zwischen den Stationen Regenwalde 
Nord und Altenhagen (Pom.) an der Bahnstrecke Regenwalde 
Nord-Plathe gelegene unbesetzte Ladestelle Cummerow 
(Kreis Regenwalde) als Bahnhof IV. Klasse für den Ge- 
samtverkehr eröffnet werden. Die Abfertigung von Fahrzeugen, 
Sprenestoffen und Gegenständen, zu deren Ver- und Entladung 
eine Kopflänge erforderlich ist, ist bis auf weiteres ausge- 
schlossen. $ 
Änderung von Stationsnamen, 
Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Der an der 
Strecke Cammin (Pom.)-Treptow (Rega) gelegene Bahnhof 
fi Klasse Nitznow führt fortan die Bezeichnung Nitznow 
Pom.). 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. III 142 vom 27. Juli d. J. an die Mitglieder des Aus- 
schusses für die Vereinssatzungen und allgemeine Verwaltungs- 
angelegenheiten, betreffend Antrag auf Zurechnung verschie- 
dener Kleinbahnstrecken zu den Vereinsbahnstrecken (abge- 
sandt am 28. Juli d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk Cassel. 

Am 15. August d. Js. wird die normal- 
spurige Bahnstrecke Heiligenstadt- 
Schwebda als Nebenbahn mit den 
Bahnhöfen IV. Klasse Heiligenstadt-Ost, 
Pferdebachtal, Kalteneber, Fürstenhagen 
(Eichsfeld), Dieterode, Krombach 
(Eichsfeld), Ershausen und Großtöpfer 
für den Personen-, Güter- und Gepäck- 
verkehr sowie für die Abfertigung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Tieren eröffnet. 

Der Bahnhof Pferdebachtal dient nur 
dem Personen- und Wagenladungsver- 
kehr. Die Abfertigung von Spreng- 
stoffen ist ausgeschlossen. 

Die Bahnhöfe Heiligenstadt-Öst, Ers- 
hausen und Großtöpfer erhalten Rampen 
für Kopf- und Seitenverladung. Für 
Seitenverladung werden die Bahnhöfe 
Pferdebachtal und Fürstenhagen (Eichs- 


feld) mit Rampen ausgerüstet. Ferner 
erhalten sämtliche Bahnhöfe ausschl. 
Pferdebachtal und Ershausen je sine 


fahrbare Viehrampe. 
Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 
Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 


tiekeit: die Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsordnung vom 4. November 1904 und 
die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 
1. April 1909. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben die 
Dienststellen Auskunft. 

Die neue Bahnstrecke wird dem Be- 
triebsamt Eschwege, dem Maschinen- und 
Verkehrsamt Göttingen sowie der Neben- 
werkstätte Eschwege zugeteilt. 

Cassel, den 24. Juli 1914. (1653) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen. 


1. Die Süddeutsche Donau- 
Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft nimmt in Regensburg, Deggen- 
dorf und Passau auch Güter mit Be- 
stimmung nach Budapest-Donauuferbahn- 

hof bis. auf weiteres nicht an. 

2...Von der Brsten kk priv. 

Donaudampfischiffahrts- 

sesellschaft werden in Regensburg 
und Passau bis auf weiteres auch Sen- 
dungen nach ungarischen Schiffs- 
stationen, die zur Weiterbeförderung mit 
den ungarischen Staatsbahnen bestimmt 
sind, nicht zur Beförderung angenommen. 


Der Verkehr aller Stationen der I.k.k. 
priv. Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft 
untereinander von Zimony aufwärts 
(ausschließlich der Savestationen) ist 
für Eil- und Frachtgüter vorderhand 
offen. 

3. Die Ungarische Fluß- und 
Seeschifflahrtsgesellscha‘s 
hat ab Regensburg und Passau den Um- 
schlagwerkehr auch für sämtliche nach 
österreichisch-ungarischen Bahnstationen 
bestimmte Güter eingestellt. (1673) 

Regensburg, 30. Juli 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Sinne der Bestimmungen des Über- 
einkommens betreffend die gegenseitige 
Wagenbenützung S 11, Punkt 4, bringen 
wir nachstehende Mitteilung zur Kennt- 
nis: 

Infolge Mobilisierung unserer ° Wehr- 
kraft wurde der Güterverkehr auf 
unseren Linien: 

Arad - Temesvär Jözsefväros, Baja- 
Zombor - Ujvidek, Baranyavär,- Pelmo- 
nostor-Bares, Bäcsfeketehegy - Szeghegy- 
Palänka, PBäcsordas-Uipalänka, Bekes-' 
csaba-Arad, Boba-Zapresic-Zagreb D.V., 
Borovo-Sid-Raca, Budapest-Kelenföld- 


ij 


1. August 1914. 
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Zagreb Mäv., Budapest-Ferenczväros- 
Zemun, Budapest ny. p. u.-Marchess, 
Budapest ny. p. u.-Özegled-Temesvär 
Jözsefväros, Budapester Verbindungs- 
bahnen zwischen Räkos r. p. u. und Kö- 
banya f. p. u.; Horgos - Zenta - Ujvidek, 
Indijä-Vinkovci, Kecskemöt-Fülöpszälläs, 
Kiskunhalas - Regöcze Naegykikinda- 
Pancsova, Nagyvärad-Szeged Rökus- 
Novi Dali, Osijek-Nasice, Ösijek-Strizi- 
vojna-Vrpolje-Samac, Ösijek-Vinkoveci, 
Pecs-Bätaszek, Pleternica-Pozega, Ruma- 
Klenäk-Savska Obala, Ruma-Vrdnik, 
Särbogärd - Bätaszek, Sunia - Dobrljin- 
Szabadka-Baia-Ujdombovär, Szabadka- 
Gombos, Szabadka-Zenta, Szämos-Ali- 
bunär, Szentlörinez-Barcs, Szentlörincz- 
Nasie - Nova - Kapela - Batrina, Szephely- 
Böka, Sisak-Brod, Temesvär Jözsefväros- 
Antalfalva, Temesvär Jözsefväros- 
Bäziäs, Torontälszecsäny-Versecz, Uj- 
dombovär-Brod-Bosanski Brod, Ujvidek- 
Vaskapü-Titel, Versecz-Gätalja-Maro- 
sillye, Versecz-Pancsova Jözsefväros, 
Versecz - Petre - Kevevära, Vinkoveci- 

Vinkovci - Zupanja - Savska 
Vulkapordäny - Sopron, Gy. 

Zakäny-Drinie na Dravi, 
Zombor - Obecse, Zsombolya - Nagy - 
beeskerek, ferner der regelmäßige 
Betrieb nach und von Serbien am 
28. Juli d. J. bis auf weiteres eingestellt. 

Budapest, am 28. Juli 1914. (1685) 
Die Direktion der kgl. ung. Staatseisen- 

bahnen. 

Der Direktor der Verkehrshauptsektion. 


3. Güterverkehr. 


Niederschlesisch-Österreichischer Kohlen- 


verkehr. 
Tarif, Teil II, vom 15. Mai 1912. 


„Mit Gültigkeit vom 10. August 1914. 


wird die Station Doubrawnik der Lokal- 
bahn Deutschbrod - Saar - Tischnowitz 


(Direktionsbezirk St. E. G.) mit den 
Frachtsätzen für Tischnowitz, erhöht 
um 150 Heller für 1000 kg, in den oben- 
genannten Tarif einbezogen. 

Breslau, den 25. Juli 1914. (1674) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Güter- 


N jederländisch-südwestd eutscher 


tarı 
Die Station sch (Els.) der Eisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen erhält vom 


1. August 1914 ab die Bezeichnung 
„Mülhausen (Els.)-Dornach“. 
Cöln, den 28. Juli 1914. (1675) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


21253. IE ih lasisch!setarreichi- 

scher Kohlenverkehr. Eisenbahngüter- 

tarif Teil II, Heft 1, gültig vom 1. Sep- 
tember 1913. 

Mit Gültiekeit vom 10. August 1914 
bis auf Widerruf bzw. bis zur Durch- 
führung im Tarifwege, längstens bis 
1. Februar 1915 wird die Station 
„Rausnitz-Slawikowitz“ mit den Sätzen 
von Bisenz-Pisek in den obengenannten 
Tarif, Abteilung B, Frachtsätze für 
Steinkohlenkoks und Steinkohlenkoks- 
asche, einbezogen. 

Kattowitz, den 27. Juli 1914. (1678) 

Kgl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und PN nahmgüterverkehr, 

_ Besonderes Tarifheft, enthaltend den 
Ausnahmetarif 6 für Braunkohle usw. 
Ab 1. August d. Js. gilt der Nach- 
trag 5. Außer den durch den Tarif- und 
Verkehrsanzeiger bereits veröffentlich- 
en Änderungen und Ergänzungen ent- 


hält er Frachtsätze für die neu ein- 
bezogene Versandstation Elsterwerda 
Oberlaus. Bf. und für die Seehafen- 
empfangsstationen Lübeck und Wismar, 
sowie ermäßigte Sätze für die Versand- 
station Krutsch, ferner Frachtsätze für 
die Stationen der demnächst zur Er- 
öffnung kommenden Neubaustrecken 
Flatow-Deutsch-Krone und Wengerz- 
Jastrow., 
‚Der Nachtrag ist bei den Güterabfer- 
tigungen für 10 8 käuflich. Auskunft 
erteilen die Güterabfertigungen, Preuß. 
Auskunftsstellen und das Auskunfts- 
bureau in Berlin Bf. Alexanderplatz. 
Halle (Saale), 28. Juli 1914. (1676) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr. 
wird die Station 


_ Bayerisch-Sächsischer 
Am 3. August 1914 
Großbothen der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen in den Ausnahmetarif 1 b 
(Stammholz) des Tarifhefts 2 einbe- 
zogen. Näheres ist aus unserm Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen, auch sibt 
unser : Verkehrsbureau, hier, Wiener 

Straße 4 II, Auskunft. 
Dresden, am 30. Juli 1914. (1682) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 
als geschäftsführ ende Verwaltung. 


K. Württ. Staatseisenbahnen. 

Auf 1. August 1914 wird der Nach- 
trag I zum württ. Binnen-Gütertarif aus- 
gegeben. Er enthält u. a. Tarifent- 
fernungen für die an diesem Tag zu er- 
öffnende Station Maulbronn Stadt und 
die Stationen der später zur Eröffnung 
kommenden Nebenbahn Böblingen- 
Renningen. Die Tarifentfernungen und 
Frachtsätze der Station Renningen 
gelten vom Tage der Betriebseröffnung 
auf der Nebenbahn Böblingen-Rennin- 
gen nur noch für den örtlichen Verkehr 
sowie zur Bildung der Tarifentfernun- 
sen und Frachtsätze für die in den 
Stationen der genannten Nebenbahn auf- 
gelieferten oder dahin bestimmten Sen- 
dungen. 

Stuttgart, den 28. Juli 1914. (1683) 

K. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Binnengüter tarif. 

Die Bestimmungen im Abschnitt B 2a 
über den Frachtnachlaß bei Ausnutzung 
des Ladegewichts erhalten mit Gültig- 
keit vom 1. August 1914 eine andere 
Fassung, worüber die Güterabfertigun- 
sen Auskunft geben. Die Bestimmungen 
zelten fortan auch für Sendungen, die in 
österreichischen, ungarischen und bos- 
nisch-herzegowinischen Stationen auf- 
Be werden oder dahin bestimmt 
sin 

Schwerin, den 28. Juli 1914. (1679) 

Großherzogliche General-Eisenbahn- 

direktion. 


Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 
Binnen-Gütertarif, Heft 3. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten 
direkte Frachtsätze zwischen Boden- 
bach und Tetschen über Mittelgrund in 
Kraft, die bei unserm Verkehrsbureau 
und den beteiligten Stationen zu er- 
fahren sind. 

Dresden, am 29. Juli 1914. (1680) 
Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. _Staatseisenb. 


Binnen- Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil II, Heft 1. 

Mit Gültigkeit vom 3. August 1914 
wird die besondere Ausführungs- 
bestimmung zur Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung auf Seite 5 unter A. Zif. 6 (?) 
b), nach der die Eisenbahn von der An- 
und Abfuhr unverpackter Möbel und 


Hausgeräte und der im Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarif Teil I, Abt. B als sper- 
rig bezeichneten Güter befreit ist, ge- 
strichen. Die Aufhebung dieser Aus- 
führungsbestimmung ist gemäß $ 2 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung genehmigt. 

Dresden, am 30. Juli 1914. (1681) 
Feb Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb. 


Tiv. 1100. Heft 1. Oberschlesischer 

Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr 

— Heft 1 — Östliches Gebiet — gültig 
vom 1. September 1913. 

In den oben genannten Kohlentarif, 
Abteilung A, Frachtsätze für Kohlen 
usw. für Einzelsendungen, werden ein- 
bezogen: 

a) mit Gültiekeit vom Tage der Er- 
öffnung für den Wagenladungsver- 
kehr die zum Eisenbahndirektions- 
bezirk Breslau gehörige Station 
Striekerhäuser und die zum 
Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg 
gehörige Güterladestelle Hüser- 
stedt, 

b) mit Gültigkeit vom Tage der Er- 
öffnung der Nebenbahn Flatow- 
Deutsch-Krone und der an diese an- 
geschlossenen Abzweigung von 
Wengerz nach Jastrow die zum 
Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg 
gehörigen Stationen und Güterlade- 
stellen Annafeld, Augusten- 
tal, Klukowo. Küddow- 
brück, Petzewo,Sagemühl, 
Seegenfelde, Tarnowke, 
Wengerz und Wissulke, 

Ferner wird der Frachtsatz von Grube 
52 (Heinrichsglückgrube) nach Wan- 
sen von 647 auf 447 berichtist (offen- 
sichtlicher Druckfehler). 

Kattowitz, den 27. Juli 1914. (1677) 

Kgl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 

namens = en or altungen. 


Ausnahmetarif für Düngemittel usw. 
(Nr. 2 des Tarifv.) 
Im Abschnitt III (Geltungsbereich) ist 


mit Gültigkeit vom 1. August d. Js. 
nachzutragen: Cöln-Frechen-Benzel- 
rather Eisenbahn. 

Berlin, 27. Juli 1914. (1654) 


Eömeliche Eisenbahndirektion. 
lese tche nach Baden. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
werden die Frachtsätze für Krozingen 
Kyanisieranstalt, Station der deutschen 
Eisenbahn-Betriebsgesellschaft teilweise 
um 1 8 für 100 kg erhöht. Die End- 

bahnen erteilen nähere Auskunft. 
Saarbrücken, den 27. Juli 1914. (1655) 
Königliche nn 2 


Auf u 24 des 

tarif ist nachzutragen: 

m) Für Frühzwetschgen in Wagen- 
ladungen von wenigstens 5000 kg 
bestehen von Astheim, Untereisen- 
heim und Volkach (Main) in ein- 
zelnen Güterverkehren besondere 
Ausnahmefrachtsätze. 

München, den 27. Juli 1914. (1656) 

Bun der K. Bayer St. ni -B.r. d. Rh. 


Mit Gültigkeit vom 10. agust das: 
werden die Stationen Biniew, Brunow, 
Özekanow, Deutschrode, Dzierzanow, 
Domanin, Freyhan, Golina, Gora, Kankel, 


Kartzen, Klein - Wlostowo, Kotlin, 
Kwiltsch,h Nekla, Ocionz, Pawlowitz, 
Pogorzela, Radlin, Radenz, Sandberg, 
Schildberg, Taczanow, Warberg, Wita- 


schütz, Wolenice, Zalesie in den Aus- 
nahmetarif 10c für Getreide, Hülsen- 
früchte usw. des Staats- und Privatbahn- 
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Gütertarifs und in den Ausnahmetarif 
10a für Getreide, Hülsenfrüchte usw. 
dies ost-mitteldeutsch-sächsischen Güter- 
tarifs, Heft 1, als Versandstation ein- 
bezogen. 

Über die Höhe der Sätze und die An- 
wendungsbedingungen geben die be- 
teiligten Dienststellen Auskunft. 

Posen, den 23. Juli 1914. (1659) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Badisch-Pfälzischer Güterverkehr. 

Auf den 1. August 1914 wird die Sta- 
tion Hohenecken in den Ausnahmetarif 
%h für Sand einbezogen und für den 
Verkehr Ludwigshafen (Rhein)-Ba- 
dische Staatsbahnen und Badische Ne- 
benbahnen im Privatbetrieb ein bis 
31. Dezember 1914 gültiger Ausnahme- 
tarif für Kupfervitriol, Nikotin, Schwe- 


fel und Rebpfähle eingeführt. Näheres 
in unserem Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, den 27. Juli 1914. (1660) 


Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Bad. Gütertarif. 
Ab 1. August 1914 werden die Bestim- 
mungen über die Gewährung des Fracht- 
nachlasses bei Ausnützung des Ladege- 


wichts geändert. Näheres in unserm 
Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, den 29. Juli 1914. (1666) 


Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-belgischer Gütertarif. 
Heft S vom 1. März 1904 und Heft A 
vom 1. September 1911. 

Mit Gültigkeit vom 15. August 1914 
wird die Station Hansdorf des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Breslau mit den 
Frachtsätzen der Station Gersdorf-Wal- 
dau in den Ausnahmetarif 17 (Ver- 
blendsteine) einbezogen. Ferner wer- 


den für die Station Mortsel der belgi- * 


schen Staatsbahn nicht mehr die 
Frachtsätze der Station Anvers (Süd) 
und Lierre, sondern allgemein die 
Frachtsätze der Station Anvers (Bassin 
et Entrepöt) lokal angewandt. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln, den 28. Juli 1914. (1661) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Deutsch-französischer Verband (Ver- 
kehr mit und über Elsaß-Lothringen). 
Teil ITA, Frachttafeln für die deutschen 
Bahnstrecken vom 1. Oktober 1913. 

Am 1. Oktober 1914 tritt der Nachtrag 
II in Kraft. Er enthält Frachterhöhun- 
gen bis zu 20 Cts. für 1000 kg im Aus- 
nahmetarif 4a (Getreide) für den Ver- 
kehr mit einigen bayerischen und würt- 
tembergischen Stationen und in den 
Ausnahmetarifen 17 (Bier) und 22 (Steine) 
für den Verkehr mit einigen bayerischen 
Stationen. Der Nachtrag kann von 
Mitte September ab von unserer Druck- 
sachenverwaltung unentgeltlich bezogen 

werden. 

Weitere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 

Straßburg, den 26. Juli 1914. (1662) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Eisenbahngütertarif für den Verkehr 
zwischen den österreichischen und unga- 
rischen Eisenbahnen einerseits, den 
deutschen, luxemburgischen, belgischen 
und niederländischen Eisenbahnen ander- 
seits Teil I, Abteilung B. 


Frachtnachlaß deutscher 
Bahnen bei Ausnutzung des 
Ladegewichts. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. ist 
auf Seite 7 im Abschnitt I. B folgende 
Bestimmung nachzutragen: 

Frachtnachlaß deutscher Bahnen bei 

Ausnutzung des Ladegewichts. 
Sata, 
I. Berechnung und Anwendungs- 
bestimmungen: 

1. Bei Verwendung von Wagen mit 
einem Ladegewicht von 15 Tonnen und 
darüber und Frachtzahlung hierfür wird 
die tarifmäßige Fracht um folgende Be- 


rung auf Ladegewicht von 
deutschen | ar 2 Var 
Strecken von 15—19,9 t | 20 t und mehr 
km Mark für den Wagen 
2194 1 1,40 
25—52 2 2,70 
53 und mehr 3 4,— 


Der Berechnung des Frachtnachlasses 
werden für die deutsche Beförderungs- 
strecke die in den Kilometerzeigern der 
Eisenbahngütertarife, Teil II, angege- 
benen Entfernungen zugrunde gelegt. 
Wird der Verkehr abwechselnd über 
verschiedene Wege geleitet, so ist die 
Entfernung des längeren deutschen We- 
ges maßgebend. 

2. Der Frachtnachlaß gilt nur für 
Sendungen, die in einer Station 
der unter emezGeltunesibe- 
reich“ genannten Eisenbahnen 
mit Landfuhrwerk, zu Schiff, 
mit Klein abmenswiorde r ebir- 
vatanschlußbahnen (auch von 
Dagerplätzem) angefahren 
werden und nach österreichischen, 
ungarischen oder bosnisch-hercegovini- 
schen Stationen bestimmt sind, ferner 
für Sendungen, die in österreichischen, 
ungarischen oder bosnisch-hercegovini- 
schen Stationen aufgegeben werden und 
nach einer Station der unter 
„ll. Geltungsbereich” genann- 
ten Bahnen bestimmt sind. 

3. Der Frachtnachlaß wird nicht ge- 
währt: 

a) für Kohlen-, Koks- und Brikettsen- 
dungen, wie in Pos. K 39 der Güter- 
klassifikation genannt; 
für Sendungen, die zu einem Aus- 
nahmetarif abgefertist werden, in 
dem die Frachtberechnung an das 
Ladegewicht des gestellten Wagens 
gebunden, oder die Gewährung des 
Nachlasses ausdrücklich ausgeschlos- 
sen ist; wenn jedoch die Berech- 
nung zu einer ordentlichen Tarif- 
klasse oder einem Ausnahmetarif, in 
dem die Frachtberechnung nicht an 
das Ladegewicht der gestellten 
Wagen sebunden ist, unter Berück- 
sichtigung des Frachtnachlasses 
eine niedrigere Fracht ergibt, wird 
diese berechnet. 

4. Wenn einer direkten Abfertigung 
eine Umbehandlung oder Neuaufgabe in 
einer deutschen Bahnstation voraus- 
geht oder folet, so wird der Fracht- 
nachlaß nur einmal gewährt, und zwar: 
a) in der Richtung nach Deutschland 

bei der direkten Abfertigung; 

b) in der Richtung aus Deutschland 
dagegen für die erste deutsche Be- 
förderungsstrecke nach den Bestim- 
mungen des deutschen Tarifs. Ist 
jedoch für diese Beförderungs- 
strecke ein Umbehandlungstarif an- 
zuwenden, so wird der Frachtnach- 


b 


(7, 


laß erst von der Umbehandlungssta- 
tion an gewährt. | 

5. Im Verkehre von und nach deut 
schen Schmalspurbahnen, die unter 
„Il. Geltungsbereich“ nicht genannt 
sind, wird der Frachtnachlaß nur für 
ie Vollbahnstrecke nach Maßgabe des 
auf der Vollbahn verwendeten Wagens 
gewährt. 

6. a) Bei Sendungen, für die nach 
den Allgemeinen Tarifvorschriften der 
TFrachtberechnung ein erhöhtes Gewicht 
zugrunde gelegt wird, wird der Ge 
wichtszuschlag nach dem Ladegewicht 
berechnet, wenn diese Berechnung unter 
Berücksichtigung des Frachtnachlasses 
sich billiger stellt als die für das erhöhte 
wirkliche Gewicht ohne Frachtnachlaß, 

b) Bei Schemel- oder Kuppelwagen. 
paaren wird der Frachtnachlaß gewährt, 
wenn die Fracht für das Gesamtgewicht 
(mindestens 30 Tonnen) bezahlt wird 
Der Frachtnachlaß wird für jeden Wagen 
besonders berechnet; jeder Wagen gilt 
als mit der Hälfte des zur Frachtberech- 
nung herangezogenen Gewichts be 
lastet. ; 


TIr@eltuwesipremiernch: ; 
Preußisch-Hessische Staatseisenbah- 
nen*), 
Badische Staatseisenbahnen, 
Bayerische Staatseisenbahnen (rechts 
rheinisches und pfälzisches Netz)*), 
Großherzogl. Mecklenburgische Fried 
rich Franz-Eisenbahn, 
Oldenburgische Staatseisenbahnen, 
Sächsische Staatseisenbahnen*), 
Württembergische Staatseisenbahnen*) 
ng in Elsaß-Lothrin 
gen*), i 
Militär-Bisenbahn, 
ferner folgende Privateisenbahnen: 
Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn, 
Badische Lokal-Eisenbahn-A.-G.*) mi 
den Nebenbahnen: 
Albtalbahn, 
Bruchsal-Hilsbach-Menzingen, 
Bühlertalbahn, 
Neckarbischofsheim-Hüffenhardt, 
Wiesloch - Meckesheim - Waldangel 
loch, 
Bentheimer Kreisbahn, 
Brandenburgische Städtebahnt), 
Braunschweigische Landeseisenbahn, 
Braunschweig-Schöninger .Eisenbahn?) 
Butzbach-Licher Eisenbahn, 
Zentralverwaltung für Sekundärbah 
nen, H. Bachstein, für: 
Arnstadt-Ichterhausener Eisenbahn, 
Buttstädt-Rastenberger Eisenbahn, 
Esperstedt-Oldislebener Eisenbahn, 
Greußen-Ebeleben-Keulaer Eisenbahn. 
Hohenrbra-Ebelebener Fisenbahn., 
Ilmenau-Großbreitenbacher Eisenbahn 
Neubrandenburg-Friedländer Eisen 
bahın, 
Ruhlaer Eisenbahn, 
Weimar-Berka-Blankenhainer Eisen 
bahn, ie 
Wenigentaft-Öchsener Fisenbahn, 
Oöln-Bonner Kreisbahnen*), 
Crefelder Eisenbahn. 
Öronberger Eisenbahn. 
Dessau-Wörlitzer Eisenbahn. 
Deutsche Eisenbahn - Betriebsgesell 
schaft, Betriebsabteilune Baden*), 
mit den Nebenbahnen: 
Haltingen-Kandern. 
Krozingen-Staufen-Sulzburg, 
Rıhein-Ettenheimmünster, 
Eckernförde - Kappelner Kreiseisen 
bahnen*), 
Eisenhbahn-Bau- nnd Betriebs-Gesell 
schaft (Verine und Waechter)‘, Betriebs 


abteilung Baden*). - 
mit den Nebenbahnen: 
Achern-OÖttenhöfen, 


Biberach-Oberharmersbach, 


’ 
Y 
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Mosbach-Mudau, 
Öberschetflenz-Billigheim, 
Eisern-Siegener Eisenbahn, 
Elmshorn-Barmstedt-Oldesloer 
bahn, 
“Eutin-Lübecker Eisenbahn, 
Farge-Vegesacker Eisenbahn, 
Freien Grunder Eisenbahn, 
Georgsmarienhütten-Eisenbahn, 
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn, 
Hildesheim-Peiner Kreis-Eisenbahn?), 
Hohenzollerische Landesbahnen, 
Holländische Eisenbahn: 
nur für den Verkehr mit den auf 
dsutschem Gebiet gelegenen Statio- 
nen Alstätte, Bentheim, Gildehaus, 
Schüttorf und Wessum, 
Hoyaer Eisenbahn, 
Ilmebahn (bis 31. Dezember 1915), 
Kerkerbachbahn®), 
Kreis Oldenburger Eisenbahn, 
Lausitzer Eisenbahn-Gesellschaft für: 
Hansdorf - Priebus - Lichtenberger 
Eisenbahn, 
Muskau - Teuplitz - 
Eisenbahn, 
Rauscha-Freiwaldauer Eisenbahn, 
Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn), 
Lokalbahn-Aktien-Gesellschaft in Mün- 


Eisen- 


Sommerfelder 


chen*), 

Löwenberg - Lindow - Rheinsberger 
Eisenbahn, 

Lübeck-Büchener Eisenbahn, 

Mecklenburgische Friedrich-Wilhelm- 
Eisenbahn: 


nur für den Wechselverkehr mit der 
Station Neustrelitz M. F. W. E,, 
Meppen-Haselünner Eisenbahn, 
Gütereisenbahn von Mittweida 
dem Zschopautale, 
Mühlhausen-Ebelebener Eisenbahn, 
Nauendorf-Gerlebogker Eisenbahn, 
Nebenbahn Cöln-Frechen-Benzelrath, 
Niederländische Staatseisenbahnen:- 
nur für den Verkehr mit den Statio- 
nen Elten und Welle, 
Niederlausitzer Eisenbahn‘), 
Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn, 
Öberrheinische Eisenbahn - Gesell- 
schaft*), für: 
Mannheim - Weinheim - Heidelberg- 
Mannheimer Nebenbahn, 
Oschersleben-Schöninger Eisenbahn, 
Österwieck-Wasserlebener Eisenbahn, 
Paulinenaue-Neuruppiner Eisenbahn, 
Rinteln-Stadthagener Eisenbahn, 
Nebenbahn Rosheim-St. Nabor, 
Ruppiner Eisenbahn, 
Stendal-Tangermünder Eisenbahn, 
Siiddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft*), 
Teutoburger Wald-Eisenbahn, 
Trossinger Bahn, 
Vorwohle-Emmerthaler Eisenbahn, 
Nebenbahn Waldhof-Sandhofen, 
Westfälische Landes-Eisenbahn, 
Wittenberge-Perleberger Eisenbahn, 
Württembergische Eisenbahn-Gesell- 
schaft*), 


nach 


mit den Linien: 
Amstetten-Gerstetten, 
Amstetten-Laichingen, 
Ebingen-Önstmettingen, 
Gaildorf-Untergröningen, 
Jagstfeld-Neuenstadt-OÖhrnberg, 
Nürtingen-Neuffen, f 
Reutlingen-Eningen (Achalm), 
Vaihingen-Enzweihingen, 

w ürttembergische Nebenbahnen*), für: 
Nebenbahn Reutlingen-Gönningen, 
Filderbahn, 

Härtsfeldbahn, 
Strohgäubahn, 
Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 


*) Im Verkehr mit Stationen der 
Schmalspurstrecken dieser Verwaltung 
wird der Frachtnachlaß bei Erfüllung 


der Anwendungsbedingungen für die ge- 
samte Beförderungsstrecke — Schmal- 
spur- und Vollbahnstrecke — nach Maß- 
zabe des auf der Vollbahn verwendeten 
Wagens gewährt. 

1) Nur für den Verkehr mit den Sta- 
tionen Belzig Brand. St. E., Branden- 
burg Altstadt, Brandenburg Neustadt, 
Neustadt (Dosse) Brand. St. E., Rathe- 
now Brand. St. E. und Treuenbrietzen 
Brand. St. H. 

2?) Nur für den Verkehr der Stationen 
Hoiersdorf, Hoiersdorf - Zuckerfabrik, 
Mattierzoll B. S. E., Schöppenstedt B. 
S. E. und Wittmar. 

®) Nur für den Verkehr mit den Sta- 
tionen Hämelerwald Hild. P. E. und Hil- 
desheim Hild. P. E. 

4) Nur für den Verkehr mit den an der 
vollspurigen Strecke Kerkerbach-Dehrn 
liegenden Stationen Steeden (Lahn) und 
Dehrn. 

5) Nur für den Verkehr mit den Ge- 
meinschaftsstationen Herrnstadt, Koby- 
lin, Rawitsch und Steinau (Oder) sowie 
den Stationen Gostkowo Liegnitz Liegn. 
R. E., Panten, Rawitsch Ost und Steinau 
Oderhafen. 

6) Nur für den Wechselverkehr der 


Stationen Beeskow N. L. E, Lübben 
Süd und Uckro N. L. E. 
Wien, am 28. Juli 1914. (1658) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Umschlagsverkehr mit 
Westösterreich. Tarif, Teil II. 
Frachtnachlaß bei Aus- 

nützung des Ladegewichtes. 

Mit Gültiekeit vom 1.‘ August 1914 
ist am Schlusse des Kilometerzeigers auf 

Seite 115 des Tarifs folgende Tabelle 

nachzutragen: 

Tabelle 


der Entfernungen zur Berechnung des 
Frachtnachlasses bei Ausnützung des 
Ladegewichtes, 


Elbe - Moldau 


Zwischen 


'und den Sächs. 
Umschlags- 
plätzen in 


Enifer- 
nungen 


den Grenzüber- 
gangsstationen 


Eger . 
Franzensbad 
Johanngeor- 

genstadt h 
Klingenthal 
Reitzenhain 
Moldau 
Bodenbach . 
Tetschen. . | | 

Wien, am 98. Juli 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


mehr als 
Dresden 
52 km 


(1668) 


Tabelle 
der Entfernungen zur 
Frachtnachlasses bei 


Berechnung des 
Ausnützung des 


Ladegewichtes. 
Zwischen 

den Grenzüber- Ha Entfer- 
gangsstationen EN 
Passau. . .) !den Rhein- und ! 
Kufstein . a Main-Um-  |’mehr als 
Salzburg . schlagsplätzen 

Wien, am 28. Juli 1914. (1667) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten 


Verwaltungen. 


Elbe - Moldau Umschlagsverkehr mit 
Österreich. Tarif, Teil I. 
Frachtnachlaß bei Aus- 
nützung des Ladegewichtes. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
ist am Schluß des Kilometerzeigers auf 
Seite 356 des Tarifes folgende Tabelle 
nachzutragen: 

Tabelle 


der Entfernungen zur Berechnung des 
Frachtnachlasses bei Ausnützung des 


Ladegewichtes. 
Zwischen 

den Grenzüber- UNE SAR Tab Entfer- 
gangsstationen plätzen ER nungen 
Bodenbach . 
Tetschen . 
Sebnitz Fall mehr als 
Georgswalde= Dresden 

Ebersbach 52 km 
Warnsdorf , 
Reichenberg 

Wien, am 28. Juli 1914. (1669) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Ungarn. 
Tarif, Teil II. 

Frachtnachlaß bei Aus- 
nützung des Ladegewichtes. 

Mit Gültiekeit vom 1. August 1914 
ist am Schlusse des Kilometerzeigers auf 
Seite 186 des Tarifs folgende "Tabelle 
nachzutragen: 

Tabelle 


der Entfernungen zur Berechnung des 
Frachtnachlasses bei Ausnützung des 
Ladegewichtes. 


Zwischen 
den Grenzüber- un dpdeıN Rohn, Entfer- 
gangsstationen = nungen 


plätzen in | 


Rhein- und Main-Umschlagsverkehr mit 
Ungarn. 
Ausnahmetarif 
für die Beförderung von 
Getreide, Hülsenfrüchten, Malz, Mehl- 
produkten aus Getreide und Hülsen- 
früchten und Ölsaaten. 
Ausnahmetarif 
für die Beförderung von 
Obst, getrocknetem aller Art, mit Aus- 
nahme von getrockneten Weinbeeren 
(Weintrauben), ferner Pflaumenmus 
Powidl, Lequar). 
Frachtnachlaß bei Aus- 
nützung des Ladegewichtes. 
Mit, Gültigkeit vom 1. August 1914 ist 
auf Seite 64 des erstgenannten Tariftes 
bezw. auf Seite 16 des zweitgenannten 
Tarifes folgende Tabelle nachzutragen: 


Tetschen und mehr als 


L Dresden 


Bodenbach . 52 km 
Wien, am 28. Juli 1914. (1670) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 


namens der beteiligten 


Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr. 
Westösterreich-Riesa Elbkai und Riesa 
Hafen. 
Eisenbahngütertarif, Teil II. 
Frachtnachlaß bei Aus- 
nützung des Ladegewichtes. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
ist am Schluß des Kilometerzeigers auf 
Seite 54 obigen Tarifes folgende Tabelle 
nachzutragen: 

Tabelle 


der Entfernungen zur Berechnung des 
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Frachtnachlasses bei Ausnützung des 
Ladegewichtes, 
Zwischen 
l 2. 
den Grenzüber- und den Sächs. Entfer- 
Bansastati a Umschlags- Nunsen 
gangsstatione plätzen in g 
| 
Brerinsess 
Franzensbad 
Adorf . 
Klingenthal mehr als 
Johanngeor- Riesa 
genstadt . 52 km 
Weipert . 
Reitzenhain 
Moldau 
Wien, am 28. Juli 1914. (1671) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Lieferfristen. 


K. k. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 
Festsetzung von temporären 
Lieferfristzuschlägen. 

Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird gemäß S 75 Absatz 
(333) 5, des KEisenbahnbetriebsregle- 
ments, sowie $ 6 Absatz (333) Punkt 2, 
der Ausführungsbestimmunsen zu Arti- 
kel 14 des internationalen Übereinkom- 
mens über den Eisenbahnfrachtverkehr, 
mit Genehmigung des kgl. ung. Handels- 
ministeriums Zahl 479 vom 26. Juli 
1914 mit Gültigkeitvom 29 Juli 
1914 bis auf Widerruf für alle 
Frachtgüter, welche auf unseren, 
sowie auf den in unserem Betriebe stehen- 
den Lokalbahnstationen zur Auf- oder 
Abgabe gelangen oder dieselben transi- 
tieren, ein temporärer Lieferfristzu- 
schlag von 14 (vierzehn) Tagen 
und für Eilgüter, welche in gleicher 
Weise befördert werden, ein temporärer 
Lieferfristzuschlag von 6 (sechs) 
Tagen festgesetzt. 

Diese temporären Lieferfristzuschläge 
werden mit Ausnahme von lebenden 
Tieren, frischem Fleisch, frischem Obst, 
frischem Gemüse, totem Geflügel, totem 
Wild und Eiersendungen, sowohl im 
österreichisch - ungarisch 
und bosnisch - hereegovyini- 
schen, als auch iminternatio- 
nalen Verkehr angewendet. 

Die Gültigkeit der bereits bestehenden 
Transport- und Zuschlagsfristen wird 
hierdurch nicht berührt . 

(1663) 


Budapest, 27. Juli 1914. 
Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 

Infolge Mobilisierung eingetretener 
außergewöhnlicher Verkehrsverhältnisse 
wird auf Grund des $S 75 8) Punkt 5 
des Eisenbahn-Betriebs-Reglements und 
des $ 6 (3) Punkt 2 der Ausführungs- 
Bestimmungen zu Artikel 14 des Inter- 
nationalen Übereinkommens über den 
Eisenbahn-Frachtverkehr, mit Genehmi- 


sung des Herrn kön. ung. Handels- 
ministers vom 26. Juli d. J. Zahl 
357/B/1914. für sämtliche auf unsere 


Stationen zur Annahme und Ablieferung 
gselangenden sowie für alle jene unsere 
Linien im Durchgange berührende Eil- 
güter vom 28. Juli d. J. an bis auf Wider- 
ruf eine sechs (6) tägige und für alle 
Frachtgüter eine vierzehn (14) tägige 
Zuschlagsfrist festgesetzt. 


Diese Zuschlagsfristen werden, nebst 
den in Kraft stehenden Lieferfristen 
und Zuschlagsfristen, sowohl im ungari- 
schen, österreichischen und bosnisch- 
hercegovinischen, als auch im internatio- 
nalen Verkehre geltend gemacht und fin- 
den für lebende Tiere, frisches Fleisch, 
seschlachtetes Geflügel, totes Wild, 
frisches Obst, frisches Gemüse und Eier 


(1664) 


keine Anwendung. 


Budapest, am 27. Juli 1914. 
Die Direktion. 


5. Verdingungen. 


Die Tischler- und die hierzu gehörigen 
Schlosserarbeiten für den Erweiterungs- 
bau (zweiter Flügel) des Verkehrs- und 
Baumuseums in ‚Berlin, Invaliden- 
straße 50/51, sollen zusammen öffentlich 
vergeben werden. Die Verdingungs- 
unterlagen können im Zimmer 28 des 
unterzeichneten Betriebsamts einge- 
sehen werden, auch können Angebot- 
hefte, soweit solche vorhanden, gegen 
Zahlung von 100 M in der Kanzlei, 
Zimmer 33, hierselbst bezogen werden. 
Die Beträge sind in bar zu zahlen oder 
portofrei unter Beifügung von 5 3 Be 
stellgeld (Briefmarken ausgeschlossen) 
einzusenden. Die Angebote sind ver- 
schlossen mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Ausführung der Tischler-- und 
Schlosserarbeiten für den Erweiterungs- 
bau des Verkehrs- und Baumuseums in 
Berlin“ versehen bis zum 14. August, 
vormittags, 11 Uhr, nach hier einzu- 
reichen. Die Eröffnung der eingegange- 
nen Angebote findet zu vorbenannter 
Zeit in Gegenwart der etwa erschienenen 
Bieter statt. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3. 

Berlin NW. 40, Invalidenstr. 51. (1684) 


K. B. Staatseisenbahnen. 
Stammholz- und Schwellen- 
verdinsune fümsdası Jahr,191D. 

Bei der k. Eisenbahndirektion Mün- 
chen wird der Bedarf an Föhren- und 
Buchenstammholz, Föhren-, Buchen- und 
Eichenschwellen für das rechtsrheinische 
Bayern öffentlich zur Verdingung aus- 
geschrieben. 

Die Verdingungsunterlagen sind bei 
der Regieverwaltung der K. Eisenbahn- 
direktion München, Arnulfstraße 19, 
gegen Erlag von 50 3 in bar oder mit 
Postanweisung zu erhalten. 

Die Angebote müssen, von den Bewer- 
bern unterschrieben und verschlossen, 
und zwar: 

1. für föhrene und buchene Stamm- 
hölzer spätestens am Mittwoch, den 
19. August 1914, abends 6 Uhr, 

für föhrene und buchene Bahn- 
schwellen, sowie für föhrene Weichen- 
schwellen spätestens am Donnerstag, 
den 20. August 1914, 2 Uhr. 

3. für eichene Bahn- und Weichen- 
schwellen spätestens am Donnerstag, 
den 20. August 1914, abends 6 Uhr, bei 
der Eisenbahndirektion München, Arnulf- 
straße 19, eingereicht sein. 

Die Eröffnung der Angebote wird im 
Gebäude des Verkehrsministeriums, Ar- 
nulistraße 32, Aufgang I, Saal Nr. 100 
im I. Stock vorgenommen, und zwar: 

al. für föhrene und buchene Stamm- 
hölzer am Donnerstag, den 20. August 
1914, vormittags 9 Uhr, 

2. für föhrene und buchene Bahn- 
schwellen, sowie für föhrene Weichen- 


schwellen am gleichen Tage, nachmittags 
3 Uhr, 

3. für eichene Bahn- und Weichen- 
schwellen am Freitag, den 21. August 
1914, vormittags 9 Uhr. Zuschlagsfrist: 
4 Wochen. 3 

Bemerkung: 

1. Die Anbieter werden darauf auf- 
merksam gemacht, daß bei den „besonde- 
ren Bedingungen“ einige Abänderungen 
getroffen wurden. Sie sind in einem 
roten Berichtigungsblatt enthalten, wel- 
ches diesen Bedingungen aufgeklebt ist. 
Von Wichtigkeit für die Angebotstellung 
ist die Abänderung von $ 2 Ziff. 6. 

Wie aus dem abgeänderten $S 1 der 
bes. Bedingungen entnommen werden 
kann, werden von jetzt ab auch die 
eichenen Bahn- und Weichenschwellen 
durch die k. Eisenbahndirektion Mün- 
chen beschafft. 

München, den 27. Juli 1914. (1672) 

K. Eisenbahndirektion. 
Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung der eisernen Überbauten für die 
Fuhsebrücke in Station 141 +70, die 
Flutbrücke in Station 153+ 34, die 
Breite Riedebrücke in Station 157 +45 
und die Fuhsebrücke in Station 158 + 80 
der Neubaustreecke Celle-Braunschweig/ 
Peine sollen in 2 Losen öffentlich ver- 
geben werden. (rd. 195 t Flußeisen, 

6,8 t Stahlguß.) 

Die Verdingungshefte sind gegen 
vorherige kostenfreie Einsendung 
von 0,80 M in bar (ohne Bestellgeld) 
von der Königlichen Eisenbahnbau- 
abteilung in Celle, Meteorstraße 1, zu be- 
ziehen, soweit. der Vorrat reicht. Die 
Bauwerkszeichnungen liegen bei ihr und 
dem Streckenbaumeister in Peine, Markt- 
straße 10, werktäglich während der 
Dienststunden zur Einsicht aus. 

Öffnung der Angebote am Sonnabend, 


den 15. August, 10 Uhr vormittags, 


hei der unterzeichneten Bauabteilung. 
Zuschlagsfrist vier Wochen. (1657) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 


Verdingung von 339500 kg Leinöl 
in 6 Losen, 40 300 kg französischem Ter- 
pentinöl oder geeignetem Ersatzmittel 
(Sangajol usw.) und 33500 kg gewöhn- 
lichem Terpentinöl oder Ersatzmittel in 
ie 2 Losen für die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen Berlin, Halle a. S., 
Magdeburg, Stettin. Danzig, Bromberg 
und Königsberg i. Pr. zu den im Ange- 
botbogen angegebenen Lieferfristen. 
Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 1. September 1914, vormittags 9% 


Uhr, an das Zentralbureau, Zim 


mer 257’ inBerlin W. 35, Schöne- 
berger Ufer 1-4 Proben bis 
spätestens zum 18. August 1914 an 


die im Angebotsbogen genannten Werk- 


stättenämter einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
1. September 1914, vormittags 10 
Uhr, Tempelhofer Ufer 28 III, Zimmer 
Nr. 4, statt. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserm Zentralbureau, 
Zimmer 257, eingesehen, auch von dort 
gegen portofreie Einsendung 
von 50 83 und 5 3 Bestellgeld bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 


Zuschlagsfrist für Leinöl bis 4, Septem- . 


ber und für Terpentinöl usw. bis 10. Sep- 

tember 1914. | 

Berlin, den 27. Juli 1914. (1665) 
Königliche Eisenbahndirektion,, 
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Nummer 60. 


5. August 1914. 


Ausbildung der Heizeranwärter in den 
Hauptwerkstätten, 

Zusammenstellbare Fahrscheinhefte des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen im Berichtsjahr 1913, 

Die große Eisenbahnvorlage vor der 
italienischen Kammer. 

Die Berichtigung der 
Gleisbögen. 

Nachrichten. 
Deutschland: Verordnung, betr. 

die Eisenbahnen, welche als auf dem 
Kriegsschauplatz oder in der Nähe 
desselben liegend anzusehen sind. 
— Kaiserliche Verordnungen über 
die Beschränkung des Ausfuhr- und 
Durchfuhrverkehrs. — Beförderung 
von Gütern durch die Eisenbahn. — 
Berliner Handelskammer als Ver- 


LIV. Jahrgang. 


Krümmung in 


Österreich: 


Ungarn: 


Inhalts 


mittlungsstelle für den Bedarf an 
Eisenbahnladeraum. — Baubureau 
für den Umbau des Personenbahn- 
hofs Warschauer Straße. — Deut- 
sche Eisenbahn - Betriebs - Gesell- 
schaft, A.-G. in Berlin. — Obstver- 
kehr von Frankreich nach Süd- 
deutschland. — Neuer deutscher Do- 
nauverkehr. — Personalnachrichten. 
Bezüge der Staats- 
bahnbediensteten, — Die Werkstät- 
ten der österr. Staatsbahnen. — 
Czernowitzer Kleinbahnen. — Bau 
einer Straßenbahn in Karlsbad. 
Materialbeschaffungen der 
ung. Staatsbahnen. — Die neu errich- 
[tete volkswirtschaftliche Abteilung 
an der Kgl. ung. technischen Hoch- 
schule in Budapest. 


| 


Fremde 


Übrige europäische Länder: 


‚Das französische Finanzgesetz für 
1914 und die Eisenbahnen. — Des- 
infektionsanlage auf dem Bahnhof 
Batignolles, — Nachrichten von den 
schweizer. Eisenbahnen. — Unter- 
richtswagen für den Lokomotiv- 
dienst. 

Erdteile: Verkehrs- 
sprache der chinesischen Staatsbah- 
nen. — Der wirtschaftliche Wert der 
Tsinpubahn. — Neue Personenzug- 
und Schnellzugslokomotive der Phil- 
adelphia & Readingbahn. 


Rechtspflege. 

Bücherschau. 

Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 
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Ausbildung der Heizeranwärter in den Hauptwerkstätten. 


Die als Heizeranwärter einberufenen 
(Schlosser) werden in den Hauptwerkstätten der Preußisch- 


jungen Handwerker 


herrscht. 


Bestreben nach Erlangung eines möglichst hohen Verdienstes 
Ist nun der Mann nach längerer Zeit in der Lage, 


Hessischen Staatsbahnen für den Lokomotiv-Fahrdienst in theo- 
retischer und praktischer Weise ausgebildet. Für die theore- 
tische Ausbildung sorgen geeignete Beamte oder pädagogisch 
ausgebildete Lehrer, die den Schlossern Unterricht im Rechnen, 
im Deutschen, in Material- und Naturlehre und im allgemeinen 
Maschinenbau erteilen. In der Regel sind’ dafür wöchentlich 
3—4 Stunden festgesetzt, die sich an die gewöhnliche Arbeits- 
zeit anschließen. Die praktische Ausbildung: erhalten die iun- 
gen Leute in den Hauptwerkstätten bei den Wiederherstellungs- 
arbeiten an den Fahrzeugen und deren Teilen. Obwohl nun in 
dieser Beziehung gut gesorgt; worden ist, liegen doch in dem 
herrschenden Stücklohnverfahren einige Härten, die eine voll- 
kommene praktische Ausbildung in der Regel verhindern. 

Ich möchte hiermit zunächst auf einige Mißstände hinweisen, 
die nach meinen Beobachtungen bei der praktischen Ausbildung 
hervorgetreten sind. Sodann sollen die Wege gewiesen werden, 
die zu einer Besserung der Verhältnisse führen dürften; die da- 
bei zu erreichenden Vorteile sind gleichfalls dargestellt. All- 
Jährlich, besonders zur Herbstzeit, tritt eine größere Zahl von 
Schlossern in die Werkstätte ein, die vom Lokomotivbau wenig 
oder gar nichts verstehen. Sie müssen sogleich im Stücklohn 
arbeiten und werden einem Kolonnenführer zugeteilt, der mit 
ihnen zunächst wenig anzufangen weiß. Er muß aber, um den 
Akkordverdienst nicht sinken zu lassen, darauf bedacht sein, die 
Arbeitskraft des Neulings möglichst auszunutzen. Da jedoch 
der Leiter der Kolonne weiß, daß jeder Mann nur dann schnell 
mit der Arbeit vorwärts kommt, wenn er immer wieder dieselbe 
Arbeit ausführt, so gibt er auch dem Neueingestellten in der 
Regel tagaus, tagein die gleiche Ausbesserungsarbeit. Auf 
diese Weise lernt aber der Anfänger nur eine begrenzte Zahl 
von Bauteilen an der Lokomotive kennen, , während andere, 
ebenso wichtige Teile und deren Abnutzung ihm ' verborgen 
bleiben; oftmals wird er ferner mit nebensächlichen, untergeord- 
neten Arbeiten, sowie mit Heranschaffen von Geräten und son- 
stigen Gebrauchsgegenständen beschäftigt. Viel gebessert wird 
auch nichts, wenn der junge Handwerker nach einer gewissen 
Zeit einer anderen Kolonne überwiesen wird, da hier däs gleiche 


etwas zu leisten, so ist seine Ausbildungszeit zu Ende, er tritt 
aus der Hauptwerkstätte in den Betrieb über, aber er verläßt 
die Werkstätte nur selten mit' dem Gefühle, für seinen künftigen 
Beruf in jeder Weise gerüstet zu sein, weil er nur wenig von 
der Lokomotive kennt, zu deren Führung er berufen worden ist. 
Er hat nicht diejenigen Kenntnisse gesammelt, um in der Lage zu 
sein, auftretende Schäden beim Fahrdienst und ihre Ursachen zu 
erkennen und sie auf sachgemäße Weise zu beseitigen. An die 
Stelle des abgegangenen Mannes tritt nun alsobald ein neuer, 
ebenso unfertiger Geselle, mit dem der Kolonnenführer die glei- 
chen Schwierigkeiten hat; der häufige Wechsel bildet somit für 
die Beteiligten Grund zur Verdrossenheit und zum Ärger, wo- 
durch ein ersprießliches Arbeiten gehemmt wird. 

Um diese Mißstände zu beseitigen und um den jungen Hand- 
werkern Gelegenheit zu geben, an allen Teilen der Lokomotive 
mitzuarbeiten, dürfte der Ausbildungsgang nach folgenden Ge- 
sichtspunkten zu regeln sein: 1. In dazu geeigneten Hauptwerk- 
stätten sind dem Bedürfnis angepaßte Lehrkolonnen unter Lei- 
tung von 1—3 erfahrenen Schlossern einzurichten, deren Glieder 
sämtlich im Tagelohn beschäftigt werden. In diese Kolonne 
treten alle neu einberufenen Schlosser ein, welche als künftige 
Heizer in Aussicht genommen worden sind. Eine solche Ko- 
lonne ist nur zu bilden, wenn gleichzeitig mehrere (etwa 6) 
Mann neu eingestellt werden; 2. Den jungen Leuten ist schon 
bei ihrer Einberufung zu eröffnen, daß sie eine Zeitlang (etwa 
6 Monate) im Tagelohn beschäftigt werden. Da ein stetes 
Überangebot an Kräften vorliegt, so werden neu Angenommene 
gern sich dazu bereit erklären. 3. Zu Kolonnenführern und 
Lehrschlossern dürfen nur tüchtige und: befähigte Leute bestellt 
werden; ihre Beschäftigung erfolgt im erhöhten Tagelohn nach 
einem Lohnsatze, der ihrem Dienstalter entspricht. Als Ent- 
schädigung für einen etwaigen Verdienstausfall kann ihnen eine 
Ausgleichszulage gewährt, als Belohnung für gute Leistungen 
eine Remuneration bewilligt werden. Ein Verdienstausfall tritt 
bei diesen Leuten nur ein, wenn sie bei ihrer früheren Beschäf- 
tigung im Akkord mehr als 20 % Überverdienst erzielt haben. 
4. Den genannten Kolonnen werden tunlichst Lokomotiven mit 
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umfangreichen Ausbesserungen zugewiesen. 5. Die Kolonnen- 
führer und Lehrschlosser sind verpflichtet, die Lokomotiven 
mit den ihnen überwiesenen Hilfskräften in gebrauchsfähigen 
Zustand zu setzen und dabei die Leute so anzuleiten, daß sie 
über den Zweck der einzelnen Teile genaue Kenntnis erhalten. 
Dabei ist Sorge zu tragen, daß jeder tunlichst sämtliche 
Arbeiten kennen lernt. 6. Von Zeit zu Zeit hat sich der vorge- 
setzte Werkmeister von dem Stand der Kenntnisse der Heizer- 
anwärter zu überzeugen. Hält der Vorgesetzte einen Mann für 
genügend ausgebildet, so wird er einer Stücklohnkolonne über- 
wiesen. Für die jungen Leute wird der höhere Stücklohnver- 
dienst ein Sporn sein, sich jede Mühe zu geben, damit ihre Aus- 


bildungszeit in dieser Tagelohnkolonne tunlichst abgekürzt 
wird. 
In der Hauptwerkstätte Opladen sind unter Beachtung 


der vorstehenden Richtlinien vor etwa 10 Monaten 2 Lehr- 
kolonnen mit je 12 Heizeranwärtern eingerichtet worden, denen 
die im Herbst neu eingetretenen Schlosser überwiesen wurden. 
Die Lehrkolonnen haben unter der Leitung je eines Kolonnen- 
führers und von je 2 Lehrschlossern die verschiedensten Lo- 
komotiven ausgebessert und — nach den angestellten Beobach- 
tungen — dabei veerhältnismäßig nicht viel mehr Zeit gebraucht 
als die daneben stehenden Stücklohnkolonnen mit gleicher Ar- 
beiterzahl und Beschäftigungsweise. Da die Neulinge im Zeit- 
lohn beschäftigt wurden und daher weniger verdienten als die: 
Akkordarbeiter, so wurde der Mehrverbrauch an Zeit durch die 
geringeren Ausgaben für Löhne ungefähr wieder ausgeglichen. 
Dieser Erfolg dürfte hauptsächlich dem Eifer und dem Geschick 
der zur Leitung der Gruppen berufenen Kolonnenführer und 
Lehrschlosser zu verdanken sein, denen daher auch eine Be- 
lohnung gewährt werden konnte. Die Arbeitsausführungen 
standen auch an Güte denen der übrigen Arbeiter nicht nach. 
Bei dem neuen Verfahren sind folgende Vorteile hervorgetreten: 
a) Der Schlosser in der Lehrkolonne wird: abwechselnd: mit allen 
an der Lokomotive vorkommenden Arbeiten betraut, seine Aus- 
bildung ist daher vielseitiger als sie in der Stücklohnkolonne 
sein würde, wo er zur Erlangung eines möglichst hohen Ver- 
dienstes vom Vorschlosser tunlichst immer mit der gleichen Ar- 
beit beschäftigt wird; b) Diese vielseitige Ausbildung wird 
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‘noch dadurch &efördert, daß mit den den Lehrkolonnen zuge- 


wiesenen Arbeiten beständig gewechselt werden kann, während 
den übrigen Kolonnen nur bestimmte Arbeiten zugewiesen wer- 
den. Die Dienstanfänger lernen daher alle Lokomotivbauarten 
und die Schäden, die beim Betriebe entstanden sind, besser 
kennen; c) Der Kolonnenführer der Lehrkolonne ist in der 
Lage, den ihm Anvertrauten Zweck und Bedeutung der einzel- 
nen Teile zu erklären, wozu bei der Beschäftigung im Stücklohn 
selten Zeit übrig ist; d) Die auf diese Weise unterwiesenen 
Schlosser sind daher für den Heizerdienst geeigneter als die 
übrigen Hand'werker der Hochnehmerkolonnen, die einen solchen 
Kursus nicht durchgemacht haben; e) Die ausgebildeten Leute 
werden beim Eintritt in die Stückzeitkölonnen von den alten 
Handwerkern gern aufgenommen, während bisher alle Neulinge 
wegen ihrer Unkenntnis und mangelhaften Vorbildung nur mit 
Widerwillen geduldet wurden. 

Ein derartiger Ausbildungsgang kann sich naturgemäß nur 
dann lohnen, wenn gleichzeitig mehrere Bedienstete neu einge- 
stellt oder der Hauptwerkstätte zur Ausbildung vom Betriebe 
überwiesen werden. Besteht die Einrichtung, so können auch 
einzelne, in der Zwischenzeit eingestellte Bedienstete den Ko- 
lonnen zugeteilt werden. In verkehrsschwachen Zeiten, in 
denen überhaupt keine Neueinstellungen erfolgen dürfen, ver- 
schwinden die Ausbildergruppen nach beendeter Unterweisung; 
sie werden entweder in Stücklohngruppen umgewandelt oder 
ganz aufgelöst, indem die einzelnen Leute den bereits bestehen- 
den Stücklohngruppen zugeteilt werden. 

Diese praktische Ausbildung wird umso bessere Früchte 
tragen, ja mehr sie mit der oben erwähnten Unterweisung in 
den allgemeinen Schulfächern Hand in Hand geht. Hierdurch 


dürfte es ohne Aufwendung besonderer, etatlicher Mittel mög- 


lich sein, die Heranbildung des Lokomotivpersonals zu verbes- 
sern und gleichzeitig das Streben desselben nach gründlicher 
Ausbildung zu befriedigen. Endlich würden die Klagen der 
Arbeiterschaft verschwinden, daß ihnen durch Zuweisung min- 


der geübter und minder leistungsfähiger Arbeiter die Arbeits- _ 


ausführung erschwert und der Zeitgewinn beeinträchtigt würde. 
Elberfeld, im Juli 1914. 
F. Brauer, technischer Rechnungsrevisor. 


Zusammenstellbare Fahrscheinhefte des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
im Berichtsjahr 1913. 


In unserem Bericht über die Ergebnisse des Verkehrs auf zu- 
sammenstellbare Fahrscheinhefte des Vereins im Jahre 1912 (Nr. 64 
dieser Zeitung vom 20. August 1913) hatten wir es als eine er- 
freuliche Erscheinung begrüßt, daß die Einnahmen gegen das Vor- 
jahr um 465724 M gestiegen seien, und daß damit das seit 
1907. eingetretene unablässige Sinken der Erträge voraussichtlich 
sein Ende erreicht habe. Leider hat sich die Hoffnung, daß nun- 
mehr dieser Verkehr sich fortan wieder in aufsteigender Linie be- 
wegen werde, nicht erfüllt. Trotz der (um 1215 km) auf 188458 
Kilometer gestiegenen Tariflänge der in den Vereinsreiseverkehr 
einbezogenen Bahnen sind die Einnahmen im Berichtsjahr 1913 
zesen 1912 um 1849790 M zurückgegangen, so daß sich das Er- 
trägnis auf nur 27382094 M (gegen 1912: 29231 884 M) beziffert. 
Ganz besonders ist der Rückgang bei den österreichischen und un- 
garischen Verwaltungen bemerkbar. Die Mindereinnahmen dieser 
Verwaltungen belaufen sich auf 911407 M, die der deutschen 
Verwaltungen auf 711114 M. Selbst die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig. beteiligten Verwaltungen, welche bisher stets eine Stei- 
gerung ihrer Einnahmen erfuhren, weisen diesmal einen Rückgang 
von 166 670 M auf. 


Der Grund für dieses unerfreuliche Ergebnis dürfte, abgesehen 
von den an dieser Stelle von uns wiederholt dargelegten Gründen, 
diesmal im wesentlichen auch auf die kriegerischen Verwickelun- 
gen im Örient zurückzuführen sein. 

Aus dem für das Berichtsjahr 1913 vorliegenden Zahlenmaterial 
ist folgendes zu entnehmen: 

Die Gesamizahl der für die I:, II. und III. Wagenklasse aus- 
gegebenen Hefte, nämlich 361 077, ist im Jahre 1913 gegen das 
Voriahr (373 330 Stück) um 12253 gefallen. Der Rückgang ent- 
fällt auf die Entfernungsgruppen von 601 bis 3000 km (— 2,4 %). 
von 3001 bis 5000 km (— 13,8 %) und über 5000 km (— 27,0 %), 


während bei Entfernungen bis 600 km ein Zugang von 14 % zu 
verzeichnen ist. Die Zahl der ausgefertigten Hefte ist bei den deut- 
schen (86 %), österreichischen (7,7 %) und niederländischen 
(15,7 %) Verwaltungen gefallen, bei den vereinsfremden (7,1 %) 
Verwaltungen gestiegen. Wie in den Vorjahren, wurden die 
meisten Hefte (317 773 Stück, d. i. über 88 % aller ausgestellten) 
zu ar für eine Entfernung von 601 bis 3000 km zusammen- 
gestellt. 


Besonderes Interesse verdient die Entwicklung des Verkehrs 
auf Hefte für einfache Fahrt, die aus nachstehender Zu- 
sammenstellung ersichtlich ist (die Zahlen des Vorjahres stehen 
in Klammern darunter): 


ANENS für Entfernungen 
Hefte 
Verwaltungen IT| bis con a über 
r 600 is 5000 
Klasse | km. 13000. km | 3000 |, km 
m 
a) deutsche Vereinsver- S 27 654 44 | 27453 | 140 17 
b) Balungen Ba lan (28007) | (57) | (27748) , (175) | (27) 
ÖBtEIT, „und Ungarn If99759:] :149: | Targa | Gil O ne 
sche un ereinsverwal-|| (19647) | (118) | 18544) | (825) | (160). 
c) niederl. und andere $ 3271 27 | 3196 48 m 
a) Dereine aewaltun en e Eon (16) ' (8815) (7) |)” 
vereinsfremde er- '$ 16360 300 15 328 al alien 
waltungen ..... { (13 293) , (250) , (12523) | (498) | (22) 
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_ bare und kostspielige Maschine geworden. 
eines Bahnministeriums entspreche den verfassungsrechtlichen 


LIV. Jahrgang 
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939 — 


Nr. 60 


ee SUSE; : - ©. 5 220,222 EEE EEE EEE EEE EEE 


Diese im Jahre 1910 geschaffene Einrichtung des Vereinsreise- 
verkehrs zeigt, obgleich bei einzelnen Verwaltungen gegen das 
Vorjahr zum Teil nicht unerhebliche Rückgänge eingetreten sind, 
im allgemeinen eine ständige Steigerung. Insgesamt beträgt die 
Steigerung gegen 1912 — 8 %, gegen 1911 — 2 % und gegen 1910 
— 56 %. An der Steigerung der Zahl der ausgegebenen Hefte 
gegenüber dem Vorjahr sind insbesondere folgende Verwaltungen 
beteiligt: Finnländische Staatsbahnen mit 79 %, dänische Staats- 
bahnen mit 40 %, schwedische Staatsbahnen mit 28 %, französi- 
sche Ostbahn mit 27 %, französische Nordbahn mit 26 %, nor- 
wegische Staatsbahnen mit 25 %, ungarische Staatsbahnen mit 17 
Prozent, K. k. österreichische Staatsbahnen mit 16 % und 'sächsi- 
sche Staatsbahnen mit 6 %; die preußischen Staatsbahnen zusam- 
men weisen dagegen einen Rückgang von 4% auf. 

Der Erlös an den verkauften Fahrscheinen für Eisenbahn-, 
Schiffs- und Fuhrwerksstrecken im gesamten Vereinsreiseverkehr 
für alle drei Klassen ist aus nebenstehender Tabelle ersichtlich. 


Im ganzen ist der Wert der bei den Ausgabestellen anderer 
Verwaltungen abgesetzten Fahrscheine — wie im Vorjahre — 
rd. 2,8 mal größer, als der bei den eigenen Ausgabestellen abge- 
setzten Scheine. 

Die Zahl der dem Verkehr auf zusammenstellbare Fahrscheine 
selbständig angehörenden Eisenbahnverwaltungen betrug 62, (im 
Vorjahr 61), die von der Tariflänge ihres Bahngebietes 188458 km 
(gegen 187243 km im Vorjahr) einbezogen hatten. In dieser 
Länge sind die Strecken der an der Vereinseinrichtung beteiligten 
zahlreichen vereinsfremden Schiffahrts- und Fuhrwerksunter- 
nehmungen nicht einbegriffen. 

142 Ausgabestellen (im Vorjahr 133) in allen Teilen 
Europas, darunter zahlreiche von Reiseunternehmern geleitete, 
haben die Ausgabe der Fahrscheinhefte an die Reisenden vermittelt. 
Außerhalb des in den Verkehr einbezogenen Eisenbahngebietes 


bestanden Ausgabestellen in Barcelona, Cairo, Madrid, Moskau, 
Neuyork, St. Petersburg und Warschau. Es entfielen auf das 
Verkehrsgebiet der 23 deutschen Vereinsverwaltungen 43 (42) 
Ausgabestellen, der 10 österreichischen und ungarischen Ver- 
waltungen 37 (35) Ausgabestellen. Im Gebiet der 6 niederländi- 
schen, luxemburgischen und rumänischen Vereinsbahnen waren 
13 (14) Ausgabestellen errichtet, während den selbständig betei- 
ligten 21 vereinsfremden Verwaltungen (belgische, bosnisch- 
hercegovinische, schweizerische, dänische, finnländische, norwegi- 
sche, schwedische, bulgarische, serbische, orientalische, französi- 
sche, italienische und englische Bahnen) 49 (42) Ausgabestellen 
unterstanden. 


a) bei | b) bei 
eigenen | fremden zu- b in 
Verwaltungen an en sammen| Beziehung 
stellen ' stellen zu & 
Mb M M 
a) deutsche Vereins- 
verwaltungen . 2.060 508 |7 474999 | 9 535 507| 3,6 mal. so viel 
b) österr. und ung. 
Vereinsverwal- 
tungen . . . . . |1302319| 3032944 | 4335 263| 2,3 „ 
c) niederländ. und 
andere Vereins- 
verwaltungen . . 136 926 | 434394 | 571320] 3,2 ” 
d) vereinsfremde 
Verwaltungen . . |3 767 318 | 9 172 686 |12 940 004| 2,4 a 


Die große Eisenbahnvorlage vor der italienischen Kammer. 


Das neue Gesetz über die Besserstellung des Personals und 
die Aufbringung der dazu nötigen Mittel sowie über die Ein- 
setzung einer parlamentarischen Untersuchungskommission. ist 
von der italienischen Kammer angenommen worden. Bei dieser 
Gelegenheit wurde seit langen Jahren zum ersten Male wieder 
eine große dreitägige Debatte über. das Staatsbahnwesen ge- 
halten. Wir geben daraus die wichtigsten Punkte wieder: 


. Der Abgeordnete Cavagnari stellte einen Antrag, die 


Regierung solle möglichst bald einen Gesetzentwurf über die 


Einrichtung eines Eisenbahnministeriums 
vorlegen. Die Ernennung der parlamentarischen Untersuchungs- 
kommission über das Bahnwesen sei nur ein aufschiebendes 
Mittel. Die sogenannte Autonomie, die die Generaldirektion 
der Staatsbahnen gegenwärtig genießt, hat nur dazu geführt, 
daß für das Bahnwesen keine verantwortliche, sondern nur zwei 
unverantwortliche Instanzen vorhanden sind, das Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten und die Generaldirektion der Staats- 
bahnen. Die Bahnverwaltung ist eine ungeheure, unüberseh- 
Die Einrichtung 


Grundsätzen und schaffe endlich eine für die Staatsbahnen voll 
verantwortliche Instanz. 


Der Abgeordnete Nofri dagegen forderte die Einsetzung 
„einer ständigen Überwachungskommission, die aus Mitgliedern 
der beiden Häuser des Parlaments und Fachleuten zusammen- 
gesetzt ist, mit dem Recht der Rechnungsprüfung und der 
Pflicht der Berichterstattung bei der Budgetberatung“. Bei 
den heutigen Beziehungen zwischen der Bahnverwaltung einer- 
seits und dem verantwortlichen Minister sowie dem Parlamente 
anderseits könne das Parlament nicht in wirksamer Weise sein 
Aufsichtsrecht ausüben. Der der sozialistischen Partei angehörige 
Redner erkennt die großen Verdienste des Staatsbetriebes um das 
italienische Eisenbahnwesen an: unter den allerschwierigsten 
Umständen trat er vor acht Jahren ins Leben und heute arbeitet 
er so gut, daß er, abgesehen von der Höhe der Ausgaben anderen 

taaten zum Vorbild dienen könnte. Aber die achtjährige 
Erfahrung lehrt auch, daß die Autonomie, wie sie heute be- 
steht, nicht den ihr gestellten Zweck erreicht. Ein Bahn- 
ministerium sei aber nicht geeignet, die Kosten einzuschränken, 
ja es hätte vielleicht weniger Widerstandskraft als die General- 
direktion gegenüber Ausgaben, die aus unbegründeten An- 
sprüchen herrühren. Die jetzt dem Personal gemachten Auf- 
besserungen müßten später durch weitere. zugunsten solcher 
Klassen, die diesmal übergangen worden sind, ergänzt werden. 
‘Für die Eisenbahnerorganisationen, und namentlich ihre 
Leiter, hat dieser sozialistische Redner keine große Teilnahme, 
aber man könne nicht leugnen, daß in der Masse der Eisen- 
bahner Unzufriedenheit herrscht, auch wegen der Art und 


| Weise, wie die von der Regierung einberufene Vertretung des 
Personals gearbeitet hat. Das sei nur natürlich, wenn man bedenkt, 
daß die Vorlage über das Fürsorgewerk von der Vertretung noch 
nicht einmal geprüft werden konnte (Der frühere Minister der 
öffentlichen Arbeiten, Herr Saechi, unterbricht den Redner mit 
dem Hinweise darauf, daß das eigentliche Parlament, aber nicht das 
Eisenbahnerparlament die Aufgabe hat, derartige Vorlagen zu 
erledigen.) Nofri fortfahrend: Das ist richtig. Aber als die 
Vorlage vor der Kammer war, da hätte auch die Personalver- 
tretung gehört werden können. Deshalb hat die Einrichtung 
nicht wirken können. (Sacchi: Die Wahrheit ist eine 
andere. Die Schuld liegt weder bei der Regierung noch bei der 
Generaldirektion. Die Personalvertretung ist gegründet 
worden, damit sie die Bedürfnisse des Personals anzeigte. Statt 
dessen wurde sie von den Eisenbahnern als ein gesetzgebender 
oder ausführender Körper angesehen. Man wollte Vorlagen 
einbringen und besprechen, Gesetzentwürfe vorbereiten und 
gar darüber beraten. Es handelt sich aber um eine ratgebende, 
nicht um eine beschlußfassende Instanz. Die Eisenbahner aber 
haben geglaubt, daß das „Parlamentino“, wie man die Ver- 
tretung scherzhaft genannt hatte, ein wirkliches Parlament 
wäre). Nofri fortfahrend: Es ist eine Tatsache, daß sich die 
Versammlung notwendigerweise in zwei Lager spaltete. Einige 
Klassen des Personals haben sich gegen andere gestellt. (Sacchi: 
Die Klassen, die ihr Recht im Rahmen des Gesetzes ausübten 
und nur ihre Wünsche vorbrachten, haben in einem einzigen 
Jahr vier Millionen Zulagen bekommen. Das beweist, daß man 
gute Ergebnisse mit der Einrichtung erzielen konnte.) Nofri: 
Aber man kann nicht leugnen, daß die Generaldirektion das 
Ministerium gedeckt hat. (Sacchi: Die Generaldirektion hat nie- 
mals das Ministerium decken können. Das Ministerium hat selbst 
immer die Verantwortung für seine Handlungen getragen. Was 
auch das Ministerium immer getan hat, es hat nur aus Über- 
zeugung gehandelt, und hat sich hinter niemandem zu ver- 
stecken brauchen.) Nofri: Es ist richtig, daß ein Teil der 
Versammlung für diese das Recht' wünschte, Beschlüsse. zu 
fassen, aber nicht darin liegt der Grund für den beklagens- 
werten Bruch (Ciuffelli, Minister der öffentlichen Arbeiten, 
in ironischem Tone: Sagen Sie nur, daß ‘es die Schuld der Re- 
gierung ist, wenn die Personalvertretung nicht ordentlich 
wirkt.) Schließlich gibt Nofri zu, daß ein Teil des Personals 
die Vertretung wirklich mit dem Rechte, Beschlüsse zu fassen, 
ausstatten wollte, aber nicht darin liege der Grund zum Zwie- 
spalt. Er wünscht, daß die Vertretung auf dem Klassenprinzip 
aufgebaut werde und die unnützen Plenarsitzungen der Ver- 
treter aller Klassen abgeschafft werden sollen. Schließlich 
wiederholt er seine Ansicht, daß Besserungen im Bahnbetriebe 
nur durch eine wirksamere parlamentarische Aufsicht einge- 
führt werden können. 
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Der Minister der öffentlichen Arbeiten Ciuffelli macht 
eine Bemerkung über die Verteilung der für das Personal be- 
willigten Mehraufwendungen. Es sei nicht richtig, daß nur die 
Aufseher besser gestellt werden. Das Gesetiz hat für alle Per- 
sonalklassen einen gleichen. Mindestsatz zur Deckung der Le- 
bensnotwendigkeiten festgesetzt, aber außer den Aufsehern und 
Wächtern haben auch andere Klassen nennenswerte Aufbesse- 
rungen erhalten; sieben Millionen Lire endlich sind dazu be- 
stimmt, die Schichten des angestirengtesten Personals, nämlich 
der Maschinisten, Heizer und der Beamten auf den Linien, zu 
verkürzen. 

Tovini (Katholik) beantragt eine Untersuchung des 
Bahnwesens und eine Reform des rechtlichen Zu- 
standes des Personals auf der Grundlage der Schieds- 
gerichte. Er möchte die Rechte der Personalvertretung streng 
festgesetzt sehen, aber in der Art, daß sie mehr zu leisten hat 
als einen bloßen Gedankenaustausch. Das Schiedsgericht solle 
keine zwangsmäßige Einrichtung sein, da es schwer sei, wirk- 
same Ausführungsbestimmungen zu treffen. Bei den sozialen 
Gesetzen dürfen die politischen Zwecke nicht über die pro- 
fessionellen das Übergewicht bekommen. Aus gut geordneten 
Berufsorganisationen kann man leicht die Elemente zur Bil- 
dung der Versöhnungsausschüsse und des Schiedsgerichts ge- 
winnen, Italien darf sich nicht durch den zu. erwartenden Wi- 
derstand der Sozialisten und der Konservativen abhalten lassen, 
die Berufsverbände zu bilden, die vielleicht den ganzen wirt- 
Sch EL ICh DE Körper des Landes erneuern 
werden. 

Bonardi befragt den Minister‘ über die. Häufigkeit von 
Bahnunfällen und betont die Notwendigkeit, die bei einigen 
Klassen geforderte Überanstrengung zu mildern. Er sieht eine 
Hauptursache der Eisenbahnunfälle in der Überlastung und 
mangelhaften Bezahlung eines Teiles des Personals. Besonders 
unter den Weeichenstellern und Linienwärtern fordert die Ma- 
laria zahlreiche Opfer. 

Nach Erledigung dieser Interpellationen kamen die eigent- 
lichen Bahnvorlagen zur Besprechung. Reggio meint, 
es sei zwar nicht abzulehnen, daß die neuen durch die Aufbesse- 
rungen erzeugten Lasten durch leichte Tariferhöhungen zu 
tragen sind, aber vor allen Dingen sollte man Deckung in der 
Verbesserung des Betriebes und seinem größeren Ertrage 
suchen. Die großen Stammlinien müßten verbessert, der elek- 
trische Betrieb vorsichtig ausgedehnt, Gleise verdoppelt und 
neue Gebirgsdurchstiche in niedriger Lage hergestellt werden. 
Er bringt dann einen Antrag ein, die zu diesem Zwecke nötigen 
Mittel auszuwerfen. 

Murialdi bemerkt, daß die technische Seite des Bahnpro- 
blems gut gelöst wurde, aber nicht so die Verwaltungsart. Man 
müsse die Nebenlinien wieder der Privatindustrie anvertrauen 
und der Staatsverwaltung nur die Linien von allgemein natio- 
nalem Interesse vorbehalten. Er erklärt sich gegen ein 
eigenes Bahnministerium, möchte aber, daß der Generaldirektor 
ermächtigt werde, vor dem Parlamente über sein Werk Rechen- 
schaft abzulegen. Auch der Plan, eine ständige parlamen- 
tarische Überwachungs-Kommission einzusetzen, giefällt ihm 
nicht. Man solle die übertriebenen Ansprüche nicht nur des 
Personals, sondern auch die des Publikums zügeln. 

G. Rossi billigt die Vorlage, die wieder Ruhe in das Per- 
sonal bringen wird. Aber man muß es auch unmöglich machen, 
daß je wieder ein Bahnstreik ausbricht. Es ist ein undenkbarer 
und unerträglicher Zustand, daß alle zwei oder drei Jahre eine 
Gruppe von Leuten von zweifelhafter Bildung, ohne Gewissen 
und Verantwortlichkeitsgefühl, das Land: monatelang unter der 
Drohung des Eisenbahn- oder allgemeinen Ausstiandes lassen, 
der das wirtschaftliche und: gesellschaftliche Leben ganz läh- 
men würde. Wenn der jüngste Mißerfolg und vor allem die 
nicht zweifelhaften Kundgebungen der öffentlichen Meinung jene 
Herren Aufwiegler nicht weise. gemacht haben, so muß die Re- 
gierung dafür sorgen, und sie kann sicher sein, daß sie das 
ganze Land hinter sich hat, das nunmehr von Aufwieglern und 
Aufwiegelungen mehr als genug hat. Wenn man den Streik bei 
Soldaten. nicht duldet, so soll man es auch bei den Eisenbahnern 
nicht tun. Die Regierung soll ihr Ansehen kräftigen und schon 
in ruhigen Zeiten Vorkehrungen treffen, die bei eintretendem 
Streik die Fortdauer des Betriebes gewährleisten. Das wird 
das beste Mittel gegen den Wunsch der Eisenbahner, einen 
Streik anzufangen, sein. Wenn sie das Streikrecht in Anspruch 
nehmen, so werden sie dem Volke das Recht zuerkennen, sich 
nicht aushungern und lähmen zu lassen. Dann darf man nie- 
mals sinnlose Forderungen annehmen, wie beispielsweise die, 
die Beförderungen aus Verdienst aufzuheben. Eine Organisation, 
die darauf verzichtet, zu strafen, und dann auch noch. zu be- 
lohnen, geht der sicheren Auflösung entgegen. Dann möchte 
ich, daß man die Organisationen und ihre Führer für ihr Werk 
verantwortlich macht. Es wäre auch sehr zu wünschen, daß 
die Personalvertretung abgeschafft wird. Sie hat nur einen 
theoretischen Wert und hat sich in der Praxis als schädlich 
und als Quelle von Unordnung und Disziplinlosig- 


keit erwiesen. Es wird an anderen Mitteln nicht fehlen, 
um die Wünsche der Eisenbahner zu hören. Das Leben der 
Eisenbahner wird als übermäßig hart geschildert. Aber wir alle 
wissen, welch ein starker Andrang zur Bahnlaufbahn besteht. 
Seit der Einführung des Staatsbetriebes sind 75 Millionen Lire 
für die Erhöhungen der Löhne bewilligt worden. Nachdem 
wir uns so der Interessen der Eisenbahner angenommen haben, 
scheint es mir an der Zeit zu sein, uns auch der Interessen 
der Stieuerzahler, die uns hierher geschickt haben, anzunehmen. 


Darauf ergreift der Minister der öffentlichen Ar- 
beiten selbst das Wort. Die Vorsätze und Vorschläge der 
Regierung, so sagt er, haben keine langen Erläuterungen nötig. 
Nachdem der Staatsbetrieb nun schon geraume Zeit: unwider- 
ruflich bei uns festgesetzt worden ist, bleibt vor allem der 
springende Punkt, nämlich das höhere Interesse des Landes zu 
betrachten. Es sind dabei wohl die idealen Werte zu berück- 
sichtigen, aber auch die materielle Seite ist nicht zu vernach- 
lässigen. Der Minister macht nachträglich auf die überall, so- 
wohl bei Staats-, wie bei Privatbahnen eingetretene Steigerung 
der Kosten aufmerksam. Er belegt dann mit zahlreichen ver- 
gleichenden Zahlen, daß die niedrige Rente der italienischen 
Staatsbahnen sowohl von den ungünstigen geographischen und 
topographischen Verhältnissen, wie auch von der verhältnis- 
mäßig geringen Benutzung der Eisenbahn abhängt. Wenn im 
letizten Jahre der an den Schatz abgeführte Reingewinn nur 
28' Millionen betrug, statt der gewohnten 40 Millionen, so ist 
dabei zu berücksichtigen, daß in den letzten vier Jahren die 
Ausgaben unvermeidlicher Weise um 80 Millionen Lire gestie- 
gen sind, wovon 40 Millionen auf die Besserstellung des Per- 
sonals entfallen, 16 Millionen auf die Verteuerung des Materials 
und namentlich der Kohlen, sowie 24 Millionen auf Tilgung 
und Verzinsung der vom Schatizamt vorgestreckten Kapitalien. 
Wenn nicht die Bahnverwaltung durch große Sparsamkeit diese 
höheren Lasten auszugleichen gesucht hätte, so wäre ein 
großer Fehlbetrag entstanden. Das von einem Redner her- 
vorgehobene Wachsen der Kosten für das Verwaltungspersonal 
rührt daher, daß die Zahl der Beamten, wenn auch weniger als 
im Verhältnis zu den gesitiegenen Ausgaben, hat vermehrt 
_ werden müssen und daß die Erhöhung der Gehälter auch auf 
das Verwaltungspersonal ausgedehnt worden ist. Wenn die 
Ausgaben durch ihre Höhe einen Eindruck machen, so_ ist 
anderseits hervorzuheben, wie außerordentlich stark der Ver- 
kehr gestiegen ist. Die Betriebszahl hat sich gebessert. Auf 
die eigentliche Vorlage kommend, sagt der Minister, daß sie 
eine der ersten Amtshandlungen war, die die neue Regierung 
vornehmen mußte. 
angetreten, als das Personal wegen seiner Forderungen in Be- 
wegung war. Ich habe gesucht, ruhig und gleichzeitig gerecht 
und billig zu sein. Ich habe das Personal nicht als einen 
‘ Feind betrachtet, den man wehrlos zu machen hat, sondern habe 
immer der Hoffnung gelebt, daß es Vernunft zeigen würde, 
und die Tatsachen haben mir nicht unrecht gegeben. Daß der 
Bahnstreik damals nicht eingetreten ist, ia nicht einmal ver- 
‘sucht wurde, hängt sicher nicht von dem Mangel an gutem 
Willen bei einigen aufgeregten Führern ab, sondern von der 
Überlegung; und dem Bewußtsein bei: den Massen, daß die Re- 
gierung zwar wohlwollend' war, aber nicht: vor Drohungen ge 
wichen wäre. Ich muß jetzt von den Kriterien: sprechen, die 
.die Regierung bei dem Vorschlag zur Einsetzung der König- 
lichen Kommission geleitet haben. Diese Kommission hat sich 
‘mit dem verwickelteren Teil der Beschwerden und Forderungen 
des Personals zu befassen, als da. sind die Gestaltung der Lauf- 
bahn, die außerordentlichen Bezüge, die Belohnungen, die Be- 
förderungen usw. Der Ausschuß hat technische und beratende 
Natur, auch ist sein Auftrag gegenüber den weitergehenden 
Aufgaben der parlamentarischen Untersuchungskommission be- 
grenzt, die einzusetzen die Regierung vorschlägt. Diese parla- 
 mentarische Kommission hat seine 
tung und verfassungsmäßiger Nachprüfung. Trotzdem wird sie 
im weiten Rahmen ihrer Befugnisse vorsichtig damit sein, 
‚Neuerungen und Änderungen vorzuschlagen, da die kleineren 


‚Reformen und die langsamen Verbesserungen nur eine Frucht. 


der Erfahrung sein können und aus dem Innern des Verwal- 
‚tungsapparats hervorgehen müssen. Eine jede Instanz hat eben 
'ihre eigenen Aufgaben: das Parlament und die Regierung 
müssen die großen Linien angeben, in denen sich das Leben 
‚und. der Fortschritt der Bahnverwaltung bewegen muß; der 
Rest; der Aufgabe ist dann technischer und bureaukratischer 


‚oder besonderer Natur. Was nun die Errichtung eines Eisen-- 
bahnministeriums anbetrifft, so sah man bei. der Einführung 


'des Staatsbetriebs davon ab, damit der Betrieb einen selbstän-. 
‘digen und industriellen Charakter bekäme und damit er den 
‚politischen und parlamentarischen Einflüssen und ihrer Aus- 
'beutung entzogen würde. Darüber, ob dies Ziel erreichti wurde, 
‚gehen die 
unmöglich den häufigen gesetzgeberischen und regierungs- 
seitigen Maßnahmen entziehen. Daraus geht eine beständige 
und fast direkte Verantwortlichkeit des Ministers hervor, die 


Ich habe mein Amt in einem Augenblick 


Aufgabe oberster Verwal- 


Meinungen auseinander. Man kann den Bahnbetrieb 
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nicht mit einer außerhalb der ministeriellen Verantwortlichkeit 
sich abspielenden Autonomie vereinbar ist, während anderseits 
die Autonomie aus andern klaren Gründen wieder notwendig 
ist. Die Bahnverwaltung hat eine Bilanz von anderthalb Mil- 
liarden, sie beschäftigt über 150000 Personen, welche jährlich 
fast 300 Millionen an Löhnen beziehen; daher ist es für den 
Minister unmöglich, wirksam und methodisch den Einfluß aus- 
zuüben, der ihm auch unter der heutigen Autonomie zusteht. Es 
handelt sich also um eine Frage von Grenze und Maß, und bei 
der Prüfung dieser Angelegenheit kann die parlamentarische 
Untersuchungskommission sehr nützlich sein. Wir müssen klar 
den Weg erkennen, wie wir finanziellen Schaden zu vermeiden 
haben und dem Lande einen seinen Bedürfnissen entsprechen- 
den Bahnbetrieb geben können. Eine Hauptaufgabe der Kom- 
mission wird es sein, eine Form zu finden, die die Selbständig- 
keit der Verwaltung mit der ministeriellen Verantwortung und 
die Wirksamkeit der parlamentarischen Kontrolle mit der finan- 
ziellen Sicherheit vereinigt. Deshalb schlägt die Regierung vor, 
unter Beibehaltung der parlamentarischen Prüfungskommission, 
die den begrenzten Auftrag hat, Studien und Vorschläge zur 
wirtschaftlichen Lage des Personals zu machen, einen parla- 


.mentarischen Ausschuß einzusetzen, der die weiteste Befug- 


nis hat, Nachforschungen anzustellen, aber den bestimmten 
Zweck verfolgt, organische Reformen für die Staatsbahnver- 
waltung vorzuschlagen. Das Parlament hat den Wunsch aus- 
gesprochen, das Bahnproblem nach seiner finanziellen, ver- 
waltungstechnischen und der das Personal betreffenden Seite 
gelöst zu sehen. Die Regierung fordert nunmehr die Mittel 
und schlägt die Maßregeln vor. um zu einer dauernden Lösung 
zu gelangen. Die Rede des Ministers wurde am Schluß mit 
starkem Beifall aufgenommen. 

Der Abgeordnete Gasparotto wünscht, daß die ver- 
besserten Pensionsbestimmungen auf alle Beamten, die seit Be- 
ginn des Staatsbetriebs zur Ruhe gesetzt worden sind, ausge- 
dehnt werden. 

Merloni (Sozialist) wünscht nicht, daß die Kosten für 
die Aufbesserung des Personals durch Tariferhöhungen aufge 
bracht werden, vielmehr sollen sie durch Verbesserungen im 
Betriebe zu decken sein. Er ist mit dem Streikverbot einver- 
standen, möchte aber, daß dem Personal gewisse Garantien 
für seine Behandlung gegeben werden, indem es eine Vertretunz 
in den verschiedenen Ausschüssen, z. B. dem Disziplinaraus- 
schuß, dem Verwaltungsrat u. a. erhält. Chiaraviglio 
ist ähnlicher Ansicht und will namentlich die Generaldirektion 
eingeschränkt wissen, wodurch man 15 bis 21 Millionen Lire 
jährlich ersparen kann. Er ist dafür, den Teil der Vorlage. 
der sich mit' den Tariferhöhungen beschäftigt, aufzuschieben. 
Soderini weist namentlich auf die Schäden hin. die der 


- Weinbau durch die Tariferhöhungen erleiden würde. Er drückt 


bei dieser Gelegenheit auch den Zweifel darüber aus, ob für 
die Neubauten die Voranschläge ausreichen. 

Als letzter Redner der Generaldebatte erhält der Abgeordnete 
Ancona, ein besonders guter Kenner der Materie und Be- 
richtleerstatter der mit der Prüfung beauftragten Kommission, 
das Wort. Die technische Ordnung des Eisenbahnwesens, so er- 
klärt er, ist! des höchsten Lobes würdig. Aber man hat dies 
Ergebnis über viele Irrtümer und: durch große Geldausgaben 
erreicht. Dazu hat auch der Begriff der Autonomie beigetragen, 
nach dem man das Bahnwesen gestalten wollte. Bei: steigendem 
Verkehr und wachsenden Einnahmen haben wir heute zurück- 
gehenden Reingewinn. Man darf über den allgemeinen Auf- 
eaben der Eisenbahnen ihre finanzielle Seite nicht vergessen. 
Während wir mit 10000 Lire für 1 km die Privatbahnen unter- 
stützen, geben wir den Staatsbahnen 15000 Lire für 1 km. 
Die Verantwortung dafür tragen Land, Parlament und Regie- 


rung gemeinschaftlich. Man hat viele Abkürzungsbahnen von 
zweifelhaftem Werte bauen wollen, während man die alten 
Hauptlinien hätte verbessern sollen. Er ist nicht der Ansicht, 
daß die Tariferhöhungen die zum Leben wichtigsten Artikel 
verteuern können. Auch ist er gegen die Abtmetung der Ne- 
benbahnen an Privatigesellschaften. 


Zur Einleitung der Spezialberatung nahm der Minister 
der öffentlichen Arbeiten noch einmal das Wort. Er 
könne weder den Antrag annehmen, daß die meuen Pensions- 
bestimmungen auf schon pensionierte Beamte ausgedehnt wer- 
den, noch den auf Aufschub der Tariferhöhungen. Auch die 
Landwirtischaft werde von den Tariferhöhungen keinen Schaden 
haben. Dagegen lehnt er es nicht ab, die größere Beteili- 
gung des Personals an den Ausschüssen zu erwägen. Das Per- 
sonal muß sich davon überzeugen, daß sein Geschick nicht von 
der Zugehörigkeit zu dieser oder jener Organisation abhängt, 
sondern ausschließlich von den Diensten, die es dem Staate 
und dem Lande leiste. Dann kommt der Minister auf den 
Eisenbahnerstreik zu sprechen und weist darauf hin, daß die 
italienischen Gesetze ihn bestrafen als Verletzung vertrags- 
mäßiger Pflichten, als Anschlag auf das wirtschaftliche und 
bürgerliche Leben der Nation sowie als soziale Gefahr und 
Schädigung. Die Regierung kann gar nichts anderes tun, als 
die gesetzlichen Strafen anwenden. ‘Das Gesetz sieht} eine 
doppelte Reihe gerichtlicher und disziplinaerer Strafen vor. 
Die Bahnverwaltung hat deshalb alle Angestellten angezeigt, 
die den Betrieb verlassen oder gestört haben, wobei sie aber 
die Fälle berücksichtigte, wo das Verlassen des Dienstes nicht 
vom Willen der Angestellten abhing. Die Entscheidung dar- 
über steht den unabhängigen Gerichten zu. Für die diszipli- 
nare Bestrafung sammelt die Verwaltung das Material, das erst 
vollständig gemacht werden muß, um dem Generaldirektor und 
dem Verwaltungsrate vorgelegt zu werden. Es ist aber hervor- 
zuheben, daß die große Mehrheit des Personals trotz der Ver- 
kündigung des Generalstreiks nichts davon hat wissen wollen, 
den Dienst zu verlassen, so daß der Betrieb fast im ganzen 
Lande ungestört fortgegangen ist. Vielmehr war der Streik 
auf wenige Linien und Bahnhöfe beschränkt. Die größten Stö- 
rungen und Beschädigungen kamen von Leuten, die nichts mit 
dem Bahndienst zu tun haben. 


Darauf werden sämtliche Artikel des Regierungsentwurfes 
in der ursprünglichen Fassung angenommen. Die Vorlage hat 
drei neue Artikel hinzugefügt erhalten, die bestimmen, daß die 
den privaten Bahnen gewährten Staatsunterstützungen, wenn sie 
kapitalisiert werden, steuerfrei bleiben. Dieser Zusatz war 
dadurch veranlaßt worden. daß die Regierung diese jährlichen 
Unterstützungen bei der Mittelmeerbahn besteuerte, als sie. ver- 
kauft wurde, und daß seitdem kein Kapital für Bahnbauten in 
Italien mehr zu haben war. Auch die Artikel über die Ein- 
setzung einer Untersuchungskommission für das Bahnwesen 
gelangen zur Annahme. Sie besagen, daß der Ausschuß aus 
ie sechs Mitgliedern des Senats und der Kammer besteht, die 
von diesen Körperschaften erwählt werden, und aus fünf wei- 
teren Mitgliedern, deren Ernennung durch königlichen Erlaß 
nach Anhörung des Ministerrats erfolgt. Die Aufgabe der Kom- 
mission wird so ausgedrückt: Sie hat die Arbeitstätigkeit und 
die Ordnung der Staatsbahnverwaltung zu untersuchen und 
Vorschläge zu machen, die auch im Interesse der Volkswirt- 
schaft liegen. Sie hat auch die Grenzen und die Formen der 
autonomen Verwaltung in ihren Beziehungen zum Staatsschatz, 
zur ministeriellen Verantwortlichkeit und zur parlamentarischen 
Kontrolle festzusetzen. — Auch der Senat hat diese Vorlagen 
angenommen. so daß sie unmittelbar nach der königlichen 
Unterschrift Gesetzeskraft! erlangen. 


Die Berichtigung der Krümmung in Gleisbögen. 


Zu dem Aufsatz unter obiger Überschrift in Nr. 37 d. Zte. 
ist uns eine Zuschrift des Bahnmeisters Nürnberger in Allen- 
stein zugegangen, die wir gern veröffentlichen. Er schreibt: 

Das Nalenzsche Verfahren wurde infolge eines Aufsatzes in 
der „Wochenschrift für deutsche Bahnmeister“ vom Landmesser 
Höfer im Jahre 1910 von einem hiesigen Bahnmeister, auch so- 
gar bei zwei fünffachen Korbbögen mit gutem Erfolg angewen- 
det. Dies gab Veranlassung, daß auch andere Kollegen das 
Verfahren anwendeten und ebenfalls mit gutem Erfolg. Ich 
wende das Verfahren ebenfalls schon einige Jahre in sehr zu- 
friedenstellender Weise an. Man kann also sagen, daß diese 
Art von Berichtigung der Krümmung in Gleisbögen in. der 
Praxis sich vorzüglich bewährt hat. Es wäre zu wünschen, daß 


- sich das Verfahren verallgemeinert, nicht zuletzt, weil es auch 


eine wirtschaftliche Seite hat, da ja das Ergebnis bei einigem 
genauen Arbeiten sofort ein gutes ist. 


Wir benutzen diese wertvolle Mitteilung aus Bahnmeister- 
kreisen gern, um das Büchlein nochmals recht angelegentlich zu 
empfehlen und zur umfangreichen Anwendung des darin an- 
schaulich entwickelten einfachen Verfahrens anzuregen, damit 
die Unregelmäßigkeiten der Gleisbögen, die allenthalben und 
zahlreich anzutreffen sind, und sich. dem Reisenden, besonders in 
Schnellzügen, als unangenehme und plötzliche  Seitenstöße be- 
merkbar machen, besonders aber in den Speisewagen gefürchtet 
werden, mehr und mehr verschwinden und vor allem auf den 
eroßen Durchgangslinien ein tadelloser Zustand der Gleisrich- 
tung eintritt, 
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| Nachrichten. 


Deutschland. 


— Verordnung, betreffend die Eisenbahnen, welche als 
auf dem Kriegsschauplatz oder in der Nähe desselben liegend 
anzusehen sind. Vom 1. August 1914. Wir Wilhelm, von 
Gottes Gnaden Deutscher Kaiser, König von Preußen etc. ver- 
ordnen auf Grund der Vorschriften im $ 31 des Gesetzes über 
die Kriegsleistungen vom 13. Juni 1873 (Reichs-Gesetzblatt 
S. 129) sowie unter Ziffer 15 der Verordnung, betreffend die 
Ausführung des vorstehend genannten Gesetzes vom1. April 1876 
(Reichs-Gesetzblatt S. 137) im Namen: des Reichs, was folgt: 
$ 1. Sämtliche Eisenbahnen Deutschlands sind als in der Nähe 
des Kriegsschauplatzes befindlich anzusehen. $S 2. Gegenwärtige 
Verordnung tritt mit dem Tage ihrer Verkündung in Kraft. 


— Kaiserliehe Verordnungen über die Beschränkung des Aus- 
fuhr- und Durchfuhrverkehrs sind infolge des Kriegszustandes 
unterm 31. Juli d. J. ergangen; sie betreffen: 

1. die vorübergehende Paßpflicht; 

2. das Verbot der Ausfuhr und Durchfuühr von Waffen, 
Munition, Pulver und Sprengstoffen sowie von anderen Artikeln 
des Kriegsbedarfs und von Gegenständen, die zur Herstellung 
von Kriegsbedarfsartikeln dienen; 

3. das Verbot der Ausfuhr und Durchfuhr von. Eisenbahn- 
material aller Art, von Telegraphen- und Fernsprechgerät sowie 
Teilen davon, von Luftschiffergerät aller Art, von Fahrzeugen 
und Teilen davon; 

4. das Verbot der Ausfuhr und Durchfuhr von Rohstoffen, die 
bei der Herstellung und dem Betriebe von Gegenständen des 
Kriegsbedarfs zur Verwendung gelangen; 

5. das Verbot der Ausfuhr und Durchfuhr von Verband- und 
Arzneimitteln sowie von ärztlichen Instrumenten und Geräten; 

6. das Verbot der Einfuhr und Ausfuhr von Tauben; 

7. die Verwendung von Tauben zur Beförderung von Nach- 
richten; 

8. das Verbot der Ausfuhr von Tieren und tierischen Er- 
zeugnissen; 

das Verbot der Ausfuhr von Verpflegungs-, Streu- und 
Futtermitteln; 

10. das Verbot der Ausfuhr von Kraftfahrzeugen (Motor- 
wagen, Motorfahrrädern und Teilen davon) und von Mineral- 
a Steinkohlenteer und allen aus diesen hergestellten 

en. 

Auf Grund der Kaiserlichen Verordnungen bringt der Reichs- 
kanzler durch Bekanntmachungen vom gleichen Tage zur 
Kenntnis, welche Gegenstände unter die Verbote zu 2 bis 5 
sowie 8 und 9 fallen. Soweit sie Eisenbahnmaterial und ver- 
wandte Gegenstände (Verordnung zu 3) betreffen, lassen wir 
sie hier folgen: 

Eisenbahnschienen aller Art, 
Eisenbahnschwellen, 

Eisenbahnlaschen und Eisenbahnunterlagsplatten, 
Eisenbahnachsen, Eisenbahnradreifen (Naben, Radreifen, Rad- 
gestelle, Radkränze), Eisenbahnräder, Eisenbahnradsätze, 
Eisenbahnlaschenschrauben, Schwellenschrauben, Spurstangen, 
Klemmplatten, Hakennägel, 
Eisenbahnwagenbeschläge, Eisenbahnpuffer, Eisenbahnweichen- 

und Signalteile, 

Eisenbahnwagenfedern und Pufferfedern, 

Lokomotiven aller Art und Tender, 

Eisenbahnwagen aller Art, 

Telegraphen- 

Funkentelegraphen- 

und Fernsprech- 
sowie Teile davon und Zubehör, insbesondere auch Elemente, 

Leitungs- und Isolationsmaterial aller Art, Antennenmaste 

und Drähte, 
Luftschiffe, Freiballone, Flugmaschinen aller Art und Drachen, 

auch Teile davon, sowie die zu ihrer Herstellung und zum 

Betriebe der Luftschiffahrt dienenden Gegenstände, 
ne (Motorwagen und Motorfahrräder) und Teile 

avon, 
gewöhnliche Fahrräder und Teile davon. 


Gerät 


— Beförderung von Gütern durch die Eisenbahn. Amtlich 
wird folgendes veröffentlicht: Die in kürzester Zeit einsetzende 
Transportbewegung verlangt von den Eisenbahnen die größten 
Leistungen. Es ist gänzlich ausgeschlossen, daß Gesuchen von 
industriellen Werken, Händlern und Privaten auf Beförderung 
von Gütern in der Zeit der Mobilmachung und der Versammlung 
des Heeres entsprochen werden kann. Die Militär-Eisenbahn- 
behörden haben strengsten Befehl, derartige Gesuche abzulehnen. 
Die schwere Arbeit dieser Behörden wird wesentlich erleichtert, 
wenn solche Gesuche, weil aussichtslos, ganz unterlassen werden. 


92. 


' des nächsten Jahres erfolgen können. 
| übersicht betragen u. a. Beteiligungen 1450000 M (wie i. V.), 
‚Wiertpapiere 1698480 (1706100) M, Anlagen und Bürgschaften 
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— Die Berliner Handelskammer als Vermittlungsstelle für 
den Bedarf an Eisenbahnladeraum. Auf Veranlassung der Eisen- 
bahnabteilung des Großen Generalstabs wird die Handelskammer 
'zu Berlin bei der Heranbringung von Lebensmitteln und Waren 
nach Berlin die Tätigkeit einer Vermittlungsstelle ausüben, bei 
der von den Interessenten der Bedarf an. Eisenbahnladeraum an- 
'zumelden ist. Die Handelskammer wird diese Anmeldungen an 
‘die zuständigen Stellen weiter leiten. Wünschenswert ist es, daß 
alle Transporte, die auf dem Wasserwege erfolgen können, zu 
Schiff von statten gehen, damit der naturgemäß stark belastete 
Eisenbahndienst tunlichst erleichtert wird. 


— Baubureau für den Umbau des Personenbahnhofs War- 
schauer Straße, Mit dem Bau dieser neuen Vorortstation ist 
nunmehr begonnen worden. Wie die Königliche Eisenbahn- 
direktion Berlin ihren Dienststellen bekannt gibt, wird für den 
Umbau des Personenbahnhofs Warschauer Straße am 15. d. M. bei 
diesem Bahnhof ein besonderes Baubureau errichtet werden. 
Der von den Anwohnern seit Jahren gewünschte Anschluß an 
den Vorortverkehr mußte so lange zurückgestellt werden, bis 
durch Vollendung des großen Abstellbahnhofes Rummelsburg 


Raum für einen besonderen Vorortbahnsteig geschaffen werden 


konnte. Jetzt halten auf Bahnhof Warschauer Straße nur die 
Stadt- und Ringbahnzüge, so daß die Reisenden, die von hier aus 
auf Vorortstrecken übergehen wollen, erst bis Stralau-Rummels- 
burg fahren und dort auf die Vorortzüge umsteigen mußten. 
Künftig werden auf Bahnhof Warschauer Straße auch die Vor- 
ortzüge der Strecke Potsdam-Erkner-Fürstenwalde halten, so 
daß diese Stationen dann den Übergangsverkehr zwischen Stadt- 
und Vorortbahnen sowie der Hoch- und Untergrundbahn und 
einigen wichtigen Straßenhahnlinien vermitteln wird. 


— Deutsche Eisenbahn-Betriebs-Gesellschaft, A.-G. in Berlin. 
Die Gesellschaft erzielte im Jahre 1913/14 einen Rohertrag von 
447455 M (i. V. 432.940 M); davon stammten 292 269 (272 378) 
Mark aus dem Betrieb der eigenen Bahnen und 139567 (138 405) 
Mark aus Zinsen. Nach Abzug der Ausgaben, von denen Un- 
kosten 20259 (18590) M, Schuldverschreibungszinsen und 
Aufgeld 120115 (121330) M beanspruchten, verblieb ein Über- 
schuß von 299014 (283103) M, aus dem eine Dividende von 
wieder 6% gleich 180000 AM vorgeschlagen wird. Der Vor- 
trag wird von 9931 auf 22291 M erhöht. Nach dem Geschäfts- 
bericht ist das letzte Geschäftsjahr befriedigend gewesen, ob- 


wohl einzelne Betriebe der Gesellschaft von der sinkenden 


Konjunktur nicht unbeeinflußt geblieben sind. Für das laufende 


Jahr wird eine weitere günstige Entwicklung der Betriebe ‘er- 


hofft. Die Konzession für die 5,9 km lange vollspurige Neben- 
bahn Staufen-Münstertal ist der Gesellschaft erteilt worden. Der 
Staat gewährt einen einmaligen unverzinslichen, nicht rück- 
zahlbaren Zuschuß von 30000 M, die Gemeinde Untermünster- 
tal einen solchen von 10000 MW für das Kilometer Bahnlänge. 
Außerdem hat die Gemeinde sich verpflichtet, der Gesellschaft 
das erforderliche Gelände kosten- und lastenfrei zu übereignen. 
Die Eröffnung des Betriebs wird voraussichtlich im Frühjahr 
Nach der Vermögens- 


289264 (297930) M, Bankguthaben und Außenstände 138 981 
(197 724) AM, die Schulden der Betriebe 75665 (55 746) M. 


— Obstverkehr von Frankreich nach Süddeutschland. Dieser 
Tage fand nach Berichten der württembergischen Tageszeitun- 
gen auf Einladung des Direktoriums der französischen Bahnen 
in Paris eine Besprechung statt, bei der die Frage einer. Ver- 
kürzung der Beförderungszeit des französischen Obstes nach 
Deutschland srörtert wurde. Unter den Teilnehmern befand sich 
auch ein Stuttgarter Großobsthändler als Vertreter des deutschen 
Obsthandels, dessen bedeutendster Marktort für 
französischen Obstes Stuttgart ist. Bei der Besprechung wurde 
die Meinung vertreten, daß die Beförderungsdauer noch um 
mehrere Tage gekürzt werden könnte. 


— Neuer deutscher Donauverkehr. In den beiden letzten 


Jahren fanden wiederholt Probefahrten für die Einrichtung 


eines regelmäßigen Frachtdampferverkehrs- zwischen 
und Regensburg statt. Auf Grund dieser Probe- 
fahrten hat nunmehr nach dem „Schwäb. Merkur“ der Bayerische 
Lloyd einen den Wasserverhältnissen angepaßten flachgehenden 
Frachtdampfer in Bau gegeben, mit dem vom 1. Juli 1915 ab 


ein regelmäßiger Verkehr zwischen Ulm und Regensburg auf- 


genommen werden soll. Auch für den Personenverkehr 
soll die Donau von Ulm ab in erhöhtem Maße nutzbar gemacht 
werden. Während bisher nur 
„Ulmer Schachteln“ von Ulm nach Wien unternommen ıwur- 
den, hat heuer erstmals der Ulmer Verein für Fremdenverkehr 
eine fahrplanmäßige Donaufahrt nach Wien veranstaltet, die 
Mitte Juli unter lebhafter Beteiligung aus den verschiedensten 
Teilen Deutschlands und zur großen Befriedigung der Teil- 


die Einfuhr 


Liebhaberfahrten auf den 


LIV. Jahrgang 
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nehmer ausgeführt wurde. Es ist für die Zukunft die Ein- 
richtung regelmäßiger Fahrten von Ulm nach Wien während der 
Sommermonate geplant. Über die Reize einer solchen Fahrt 
wird in der „Deutschland“, Zeitschrift des Bundes Deutscher 


Verkehrsvereine, Jahrgang 1914, Nr. 10, berichtet. 


- — Personalnachrichten. Bei der sächsischen Staatseisenbahn- 


verwaltung sind ernannt: der Regierungsbaumeister beim Neu- 


bauamt Leipzig, Erler, zum Bauamtmann bei der Staatseisen- 
bahnverwaltung und der Finanzassessor bei der Betriebsdirek- 
tion Zwickau, Dr. jur. Reinige, zum Finanzamtmann bei der 
Staatseisenbahnverwaltung, beide unter Belassung bei ihren bis- 
herigen Dienststellen. — Versetzt sind: die Finanz- und Bau- 
räte Vogt von der Betriebsdirektion Chemnitz und Haase von 
der Betriebsdirektion Leipzig I zur Generaldirektion. Häbler 
von der Betriebsdirektion Dresden-A. als Vorstand zum Bauamt 
Dresden-A., die Bauräte Fritsche vom Bauamt Plauen 
(Vogtl.) zur Betriebsdirektion Leipzig I, Heim vom Bauamt 
Flöha zur Betriebsdirektion Chemnitz, Kothe vom Bauamt 
Dresden-A. zur Betriebsdirektion Dresden-A., Donath vom 
Bauamt Dresden-A. als Vorstand zum Bauamt Flöha, Hahn 
vom Neubauamt Schandau als Vorstand zum Bauamt Plauen 
(Vogtl.), die Bauamtmänner Seidel vom Neubauamt Aue als 
Vorstand zum Neubauamt Schandau, Hildebrand von der 
Betriebsdirektion Leipzig I zum Neubauamt Zwickau und 
Rudolph vom Neubauamt Plauen (Vogtl.) [Ost] als Vorstand 
zum Neubauamt Plauen (Vogtl.) West. — Angestellt sind: der 
außeretatsmäßige Regierungsbaumeister Claußnitzer beim 
Bauamt Riesa als Regierungsbaumeister und der Assessor bei 
der Generaldirektion Dr. jur. Hünefeld als Finanzassessor. 


Österreich. 


— Die Bezüge der Staatsbahnbediensteten. Das Eisenbahn- 
ministerium hat eine Verordnung erlassen, mit welcher die Be- 
züge jener Staatsbahnbediensteten, die bei der Mobilmachung so- 
wie im Falle der Einberufung zum Landsturm zu einer aktiven 
Militärdienstleistung herangezogen werden, in der Weise neu 
geregelt werden, daß die für die eigentlichen Staatsbediensteten 
geltenden günstigeren Normen auch für die Bediensteten der 
ichischen Staatsbahnen in vollem Umfange Anwendung 
inden. 


— Die Werkstätten der österreichischen Staatsbahnen. Mit 
der Ausführung des im Jahre 1901 gesetzlich sichergestellten 
Investitions-Programmes der Staatsbahnen haben auch die 
Staatsbahnwerkstätten allmählich eine Ausgestaltung zu in- 
dustriellen Großbetrieben erfahren, deren wirtschaftliche und 
soziale Bedeutung selbst den größten maschinellen und hütten- 
technischen Privatunternehmungen kaum nachsteht. Den An- 
stoß zur Ausgestaltung der staatlichen Eisenbahnwerkstätten 
bildeten die hohen Anforderungen, welche die Instandhaltung 
des großen von Jahr zu Jahr zunehmenden Fahrparks an die 
Werkstätten stellte. Im Jahre 1900 verfügte die Staatsbahn- 
verwaltung zur Instandhaltung der vorhandenen 4760 Lokomo- 


tiven und 55000 Wagen über 13 Haupt- und 16 Betriebswerk- ' 


stätten mit zusammen: 10500 Arbeitern, aber bereits nach 
Ablauf der ersten Erweiterungs-Periode waren 16 Haupt- 
werkstätten und 32 Betriebswerkstätten für den angewachsenen 
Stand von 6100 Lokomotiven und 70000 Wagen aufnahmefähig 
gemacht. Die Verstaatlichung der Linien der Kaiser-Ferdi- 
nands-Nordbahn, der Böhmischen Nordbahn, der Staatseisen- 
bahngesellschaft und der Österreichischen Nordwestbahn in 
den Jahren 1907 bis 1910 brachten dem Fahrpark der Staats- 
bahnen einen Zuwachs von zusammen 1666 Lokomotiven und 
rund 49000 Wagen, für dessen sachgemäße Instandhaltung die 
rückständigen Werkstätten der Gesellschaften schon vor der 
Verstaatlichung kaum mehr aufkommen konnten. Dieser Um- 
stand sowie die weiterhin zunehmende Vermehrung des Fahr- 
parks durch Neuanschaffungen nötigten neuerdings zur Fest- 
stellung des Programms für Erweiterung und Neubau von 
Werkstätten, dessen Durchführung nach Maßgabe der Mittel 
im Zuge ist. Die Einverleibung der neuen Bahnen stellt zu- 
sammen mit den bisherigen großen Umbauten, insbesondere der 
Lokomotivwerkstätte Floridsdorf und den bereits durchge- 
führten Elektrisierungen und Erneuerungen an maschineller 
Einrichtung eine sehr ansehnliche Erweiterung der Werk- 
stättenbetriebe dar, welche nunmehr in 28 Haupt- und 49 Be- 
triebswerkstätten 24700 Arbeiter beschäftigen, die Instand- 
haltung von 10800 Lokomotiven und 136 000 Wagen besorgen 
und jährlich Material für 36 Millionen Kronen verarbeiten. Der 
Umfang der gesamten bisherigen Erweiterungstätiekeit erhellt 


daraus, daß seit 1901 bauliche: Werkstätten-Investitionen von | 


rund 22,5 Millionen und maschinelle Einrichtungen in der Höhe 


von 13,25 Millionen Kronen erfolgten, wodurch das gesamte 
in den Werkstättenbetrieben angelegte Kapital auf die Summe 
von 120 Millionen Kronen gestiegen ist. Im ständigen Kreis- 
laufe zwischen den für die staatlichen Betriebe aufgewendeten 
Anlagewerten einerseits und in der Schaffung von Arbeits- 
celegenheit für Handel, Gewerbe und Industrie anderseits 
bilden die Werkstätten der österreichischen Staatsbahnen durch 
ihre Investitionstätigkeit und ihren Betrieb eine bedeutende 
Verbrauchsstelle für eine Reihe von Industrien. So sind, nach 
Mitteilungen des „Eisenbahnbl.‘“ im Verlaufe der letzten zwölf 
Jahre der Maschinenindustrie für maschinelle und elektrische 
Einrichtungen rund 9 Millionen Kronen, dem Baugewerbe etwa 
20 Millionen und den verschiedenen Lieferanten für Betriebs- 
material 263 Millionen Kronen zugeflossen. Der jährliche Be- 
darf an Eisen- und Metallwaren erreicht rund 17 Millionen, an 
Textilware 3,5 Millionen, an Werkstättenhölzern 2 Millionen, 
an Farben-, Lack- und Anstreicherwaren 1,5- Millionen, an Ölen, 
Fettwaren und Chemikalien 2,5 Millionen und schließlich an 
sonstigem Verbrauchsmaterial und für Beheizung, Kraft- 
arzeugung u. s. f. 9 Millionen Kronen. 


— Die Czernowitzer Kleinbahnen. Wie wir in der Nr. 49, 
S. 788, gemeldet haben, hatte die Czernowitzer Elektrizitätswerk- 
und Straßenbahngesellschaft vor einiger Zeit vom früheren 
Endpunkte ihrer elektrischen Kleinbahnlinie eine neue Linie, 
die über den Pruth bis Zuczka führt, hergestellt und in Be- 
trieb genommen. Die Ausführung dieser Linie hatte sich ohne 
jegliche behördliche Genehmigung vollzogen, ein Mangel, der 
sich auch auf die Konzession erstreckte. Amtlicherseits war 
im Hinblick darauf die Einstellung des Betriebes dieser Linie 
verfügt worden. Seither ist die Strecke und wieder besonders die 
Pruthbrücke amtlich überprüft worden. Auf Grund dieser Über- 
prüfung hat nun, laut Mitteilung des „Öst.-ung. Eisenbahn- 
blattes“, die Eisenbahnaufsichtsbehörde die Wiederaufnahme des 
Betriebes gestattet. 


— Bau einer Straßenbahn in Karlsbad. Die Österreichische 
Brown Boveri-Werke A.-G. in Wien hat als Generalunter- 
nehmerin von der Stadtgemeinde Karlsbad für deren Rechnung 
den‘ Bau der elektrischen Straßenbahn, von der zunächst die 
Strecke bis zum Neubad ausgebaut werden soll, iibernommen. 
Die Bauarbeiten beginnen am 1. Oktober d. J. und müssen bis 
zur nächsten Badezeit beendet sein. 


Ungarn. 


— Materialbeschaffungen der ungarischen Staatsbahnen. Die 
Kosten der gesamten Materialbeschaffungen der Staatsbahnen 
beliefen sich im Jahre 1913 auf 209 Millionen Kronen. Während 
die Betriebslänge des Staatsbahnnetzes vom Jahre 1902 bis 1913 
von 14588 km auf 18571 km, also um 28 % wuchs, sind die Aus- 
gaben für Materialbeschaffungen in derselben Zeit von 66 Mil- 
lionen auf 209 Millionen, somit um 217 % gestiegen. Im Jahre 
1912 betrugen die Gesamtausgaben der Staatsbahn 141 Millionen, 
die Ausgaben für Materialbeschaffungen (66 Millionen) stellten 
sich also auf 47 % der Gesamtausgaben. Im Jahre 1913, wo 
sich die Gesamtausgaben bereits auf 369 Millionen beliefen, er- 
gaben die Kosten der Materialbeschaffungen (209 Millionen) be- 
reits 56 % der Gesamtausgaben. Von den Materialbeschaffungs- 
kosten waren im Jahre 1913 192 Millionen (92 %) ungarische 
Erzeugnisse, während für 17 Millionen Materialien vom Aus- 
lande beschafft wurden. Dieses Verhältnis zwischen in- und 
ausländischen Beschaffungen hat sich in den letzten 10 Jahren 
nicht wesentlich geändert. 

Von sämtlichen Materialbeschaffungen entfallen auf Holz und 
Schwellen 27 Millionen (1902: 9 Millionen), auf Kohle 51 Mil- 
lionen (1902: 12 Millionen), auf Fahrzeuge (Rollmaterial) 
40 Millionen (1902: 20 Millionen). Der größte Aufwand für Ma- 
terialbeschaffungen entfällt auf die Jahre 1906 bis 1908. Es 
sind die Gesamtkosten binnen zwei Jahren von 67 auf 169 Mil- 
lionen, also um 150 % gestiegen. 


— Die neu errichtete volkswirtschaftliche Abteilung an der 
Kgl. ungarischen technischen Hochschule in Budapest beginnt 
im Lehriahre 1914/15 ihre Tätigkeit. Zweck der neuen Fakultät 
ist, den Technikern zur Erwerbung entsprechender wirtschafts- 
und sozialpolitischer, Verkehrs-, Betriebs- und rechtwissenschaft- 
licher Kenntnisse Gelegenheit zu geben, damit diese die Be- 
rechtigung erlangen, in den wirtschaftlichen Betrieben dereinst 
leitende Stellen übernehmen zu können. Diese neue Einrichtung. 
wird deshalb sowohl für die öffentlichen Betriebe als auch für 
den öffentlichen Verwaltungsdienst ein wertvolles Beamten- 
material liefern. Es wird vorläufig nur ein Jahrgang eröffnet 
werden, der auf Grund des engen Zusammenhanges mit der 
technischen Hochschule in erster Reihe zur weiteren Ausbildung 
der Hörer, welche die technischen, Bergwerks- oder Hütten- 
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Hochschulen erledigt haben, dienen wird. Als Hörer können 
sich auch solche melden, die bereits im Ingenieurfach praktisch 
tätig waren. Die neue Fakultät wird ihre Hörer stufenweise 
in vier Jahrgängen ausbilden. Der einjährige Kurs wird des- 
halb behufs Ergänzung der Bau-, Kultur-, Maschinen-, Berg- 
werks oder Hüttenstudien auch weiterhin beibehalten. Der 
Hauptgegenstand ist die Volkswirtschaftslehre; doch wird vor- 
ausgesetzt, daß die Hörer mit den Grundzügen dieser Wissen- 
schaft bereits verträut sein müssen. Neben diesem Lehrgegen- 
stande wird auch auf Finanzwissenschaften und Statistik großes 
Gewicht gelert, ebenso auch auf die Lehre der einzelnen Be- 
triebszweige (Verkehr, Post- und Telegraphenwesen usw.). Der 
Lehrplan teilt sich in Haupt- und besondere Kollegien. Unter 
den Hauptkollegien befinden sich folgende Lehrgegenstände: 
Volkswirtschaft, ungarisches. Verwaltungsrecht, Verkehrswesen, 
Finanzlehre, Statistik, Agrärpolitik, Handels- und Bankwesen, 
Handels- und Wechselrecht, Bergwerks-, Industrie- und Sozial- 
politik. Jene ordentlichen Hörer, die das Lehrmaterial im Laufe 
von einem Jahr sich änzueignen wünschen, haben im Durch- 
schnitt wöchentlich 28 Stunden zu hören. Außerordentliche 
Hörer wählen sich die Gegenstände nach Belieben. Hat der 
ordentliche Hörer die vorgeschriebenen Kollegien mit Erfolg be- 
endigt, so kann er sich zur volkswirtschaftlichen Prüfung 
melden. Diese besteht aus schriftlichen Arbeiten und einer 
öffentlichen mündlichen Prüfung. Nach ihrem Bestehen erhält 
der Hörer das Diplom für volkswirtschaftliche Wissenschaften. 
Jene Hörer, die bereits ein Ingenieurdiplom besitzen, erhalten 
den Titel eines: Ingenieurs für volkswirtschaftliche Wissen- 
schaften. Der Doktorgrad ist auch bei dieser Fakultät zu er- 
reichen. Dazu ist die Ablegung einer besonderen Prüfung not- 
wendig. Melden können sich nur solche, die ein Diplom der 
volkswirtschaftlichen Fakultät besitzen und eine namhafte 
wissenschaftliche Tätigkeit in diesem Fache aufweisen können. 
Der Hauptgegenstand der Doktorprüfung ist eine aus dem 
Kreise einer volkswirtschaftlichen Wissenschaft zu verfertigende 
selbständige Abhandlung. Die neue Fakultät ist vornehmlich 
vom Standpunkte des Eisenbahnwesens von großer: Be- 
deutung, da hierdurch berechtigte Hoffnung vorhanden ist, an 
die Spitzen der einzelnen Dienstzweige Männer mit ent- 
sprechender, allgemeiner Vorbildung zu stellen. Für das jetzt 
beginnende Lehrjahr wurden 33 vortragende Professoren an- 
cestellt. Der ehemalige Baudirektorstellvertreter der ungari- 
schen Staatsbahnen Kornel Zelovich wird über Verkehrswesen, 
wirtschaftliche und Verkehrsgeographie, Ministerialrat Andreas 
v. Barthos über Eisenbahnrecht, Professor Konstantin Zielinszki 
über die Vorbedingungen des Baus von Eisen- 
bahnen Vorträge halten. 


Übrige europäische Länder. 


französische Finanzgesetz für 1914 und die Eisen- 
bahnen. Das diesjährige Finanzgesetz enthält wieder mehrere 
auf das KEisenbahnwesen bezügliche Bestimmungen. Nach 
Artikel 46 wird der Finanzminister ermächtigt, zur Bestreitung 
außerordentlicher Ausgaben auf dem Staatsbahnnetz 
tilebare Obligationen auszugeben, deren ‘Betrag für das alte Netz 
13844200 Fr., und für das verstaatlichte Westbahnnetz 
185 296 900 Fr. nicht überschreiten darf. ‘Im Art. 90. werden 
die Unterstützungen. die der Minister der öffentlichen Arbeiten 
in Gemäßheit des Gesetzes vom 31. Juli 1913 den Lokal- 
bahnen gewähren kann, auf 2 Millionen Franken festgesetzt, 
Desgleichen wird der Minister ermächtigt (Anm SAD) 
lichen Automobilunternehmungen nach Art. 65 des 
Gesetzes vom 26. Dezember 1908 Zuschüsse bis zur Gesamt- 
summe von 1400000 Franken zu bewilligen. Die Bauarbeiten, 
die von den Eisenbahnen im Jahre 1914 mit Hülfe der nach den 
Verträgen von 1883 von den Eisenbahngesellschaften dem 
Staatsschatz gewährten Vorschüsse auszuführen sind, dürfen 


— Das 


nicht mehr als 85 Millionen Franken Kosten verursachen 
(Art. 92.) : Für Ergänzungsarbeiten auf bereits dem Betrieb 
übergebenen Strecken dürfen nach Genehmigung durch den 
Minister der öffentlichen Arbeiten im Jahre 1914 folgende 


Summen verwendet worden (Art..94):: Nordbahn 28 000 000 Fr., 
Osthahn 40 000 000 Fr., Paris-Lyon Mittelmeerbahn 22 600 000 Fr;, 
Orl&ansbahn 25 000 000 Fr., Südbahn 23 000 000 Fr., Gürtelbahn 
1 808 500 Fr., insgesamt 140 408 500 Fr. 


— Desinfektionsanlage auf: dem Bahnhof Batignolles. Die 
französische Staatsbahn hät. wie das ‚Journal ‘des Transports“ 
mitteilt, bei dem Pariser Bahnhof Batignolles eine neue Des- 
infektionsanlage für Viehwagen vollendet, die mit den neuesten 
Einrichtungen versehen ist. ‘Die Anlage ist zweigleisig und kann 
120 Wagen gleichzeitig aufnehmen. Es können über 500 Wagen 
täglich gereinigt und desinfiziert werden. Das zur Reinigung 
bestimmte heiße Wasser und die für die Desinfektion verwendete 
Sodalösung werden mit sehr starkem Druck in.das Wageninnere 


öffent- | 


gespritzt. Eine gute elektrische Beleuchtung ermöglicht es, auch 
bei Nacht zu arbeiten. Während die Staatsbahn bisher  ge- 
zwungen war, einen großen Teil ihrer Viehwagen von Paris nach 
Rouen zur Desinfekion zu senden, ist die neue Anlage jetzt 
mehr als ausreichend. Im vorigen Jahre sind dort. schon 
33000 Wagen desinfiziert worden. Nach Vollendung der An- 
lage ist die Zahl der behandelten Wagen im steten Steigen be- 
griffen. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Das 
durch die starken Regengüsse in der zweiten Hälfte des Juli ein- 
getretene Hochwasser hat auf verschiedenen Strecken der 
schweizerischen Eisenbahnen den Verkehr bedeutend -ge- 
stört. So wurde der Rheindamm und das Bahngleis unterhalb 
des Tiranatunnels der Oberländerlinie teilweise weggeschwemmt. 
Die Verbindung zwischen den Stationen Tavanasa und Truns 
konnte nur durch Fuhrwerke auf der Talstraße aufrecht erhalten 
werden. Auch im Kanton Tessin hat das Unwetter großen Scha- 
den an den Bahnanlagen angerichtet. — Mit dem Besehlusse der 
Verwaltung der Simmentalbahn, auf ihrem Bahnnetz den elektri- 
schen ‚Betrieb einzuführen, wird, wie der Oberländische Verkehrs- 
verein in der „Neuen Zürcher Z.“ schreibt, ein weiterer Abschnitt 
in: der. -Elektrisierung sämtlicher Bahnen des 
Berner Oberlandes erreicht werden. Dann wird man 
rauchlos vom Thunersee bis zum Genfersee (35463 km) fahren 
können, wie man ja schon jetzt von Spiez aus auf dem großartigen 
schweizerischen Probierstück der Berner Alpenbahn von Spiez 
über Kandersteg sich nach Brig (73,8 km) befördern lassen kann. 


Diese Neuerungen sind von großer staatswirtschaftlicher Bedeu- 


tung. Denn bekanntlich besitzt der Kanton Bern in Kandergrund, 
Spiez und Hageneck je ein großes elektrisches Kraftwerk und hat 
begonnen, die großartigen Wasserkräfte seines Gebietes nutzbar 
zu machen. Hand.in Hand mit diesen Neuerungen geht die Elek- 
trisierung der Stammbahn Scherzligen- (Thun)-Interlaken (24 km), 
deren Kopfstück Spiez-Thun in allernächster Zeit dem Betriebe 
übergeben werden wird. Der jetzige Sommer brachte schon die 
neuesten Errungenschaften auf dem Gebiete der Elektrisierung der 
oberländischen Bergbahnen, indem der elektrische Betrieb sowohl 
auf der nach dem großen Aussichtspunkte Schynige Platte empor- 
steigenden Zahnradbahn als auch auf den nach Grindelwald und 
Lauterbrunnen führenden Berner Oberlandbahnen aufgenommen 
worden ist. — Der Forstinspektor der Schweizerischen Bundes- 
bahnen F. Burri in Luzern hatte im Schweizerischen Forstverein 
einen Vortrag über die Behandlung der Gebirgs- 
wälder im Bereich von Eisenbahnen gehalten, der 
jetzt im Druck erschienen ist. Langjährige praktische Erfahrun- 
gen in vielseitig gestalteten Gebieten von Gebirgsbahnen verleihen 
den Ausführungen besondern Wert. Die forst- und bahntechnische 
Sonderaufzabe der Sicherung des Bahnbetriebes gegen die ihm bei 
den Holzgewinnungsarbeiten drohenden Gefahren, so bemerkt der 
Verfasser, werde in Zukunft an Wichtigkeit gewinnen, da die 
bewaldeten Gebirgsgezenden mehr und mehr durch Eisenbahnen 
dem Verkehr erschlossen werden. Die Beseitigung entstandener 
Hindernisse allein genüge nicht. Es müsse auch Vorsorge ge- 
troffen werden, um Verkehrsstörungen zu verhindern: Böschun- 
gen, bei denen das Gleis durch Schneeverwehungen oder Schnee* 
rutsch zugedeckt wird, werden mit Niederwald bestockt; durch 
starke Galerien macht man die zu Tal fahrenden Lawinen un- 
schädlich. Aber noch mehr: weit droben im Gebirge ist durch 
Schneebrücken und Pfahlreihen und durch Anlage von neuem 
Sehutzwald das Anbrechen von Lawinen zu verhindern. in die 
Bachläufe werden-zur Zähmung des Wildwassers feste Talsperren 
eingebaut; mit starken Mauern und Schutzwänden wird herunter“ 
stürzenden Steinblöcken Halt geboten; gefahrdrohende Felswände 
werden fast jeden Monat untersucht, und kühne Männer, hoch 
droben am Seile hängend, räumen während der Zugpausen das 
lockere Gestein ab. Unter allen diesen Mitteln zur Sicherung der 
Bahn spielt aber der gut bestockte und richtig behandelte Gebirgs- 
wald als lebendiger Organismus die erste und wichtigste Rolle; 
mit Recht kann man ihn als Universalschutzmittel bezeichnen. An 


| den steilen Hängen, wo unsere Vorfahren in kurzsichtiger Weise 
| die ragenden Bäume niedergeschlagen oder alte Waldbestände ver- 


nachlässigt haben, entstehen .— so schließt Inspektor Burri seine 
Ausführungen — unter der sorgenden Hand der Bahnbehörde im 
Laufe der Generationen prächtig grünende, wohl gepflegte Wäl- 
der, eine Freude für das Auge des Wanderers, noch mehr aber 
eine starke Schutzwacht gegen die feindliche Kraft der Elemente: 


— Unterriehtswagen für den Lokomotivdienst. Die englische 
Große Westbahn hat vor kurzem einen Wagen für die Ausbil- 
dung und den Unterricht ihrer Lokomotivmannschaften ausge- 
rüstet, der nach einander den einzelnen Bezirken der Eisenbahn 
zur Benutzung überwiesen wird. Im Bezirk von Ipswich, wo 
er zuerst verwendet worden ist, hat er bei den Lokomotivmann- 
schaften großen Beifall gefunden, und namentlich diejenigen An- 
wärter, die kurz vor der Prüfung standen, haben ihn fleißig be- - 
sucht. Er ist aus einem alten Salonwagen durch: Herausnehmen 
der inneren Einrichtung hergestellt worden, an deren Stelle 


 anschaulichung der Westinghousebremse ist 
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Bänke zur Benutzung bei den Vorträgen aufgestellt worden sind. 
An den Wänden ist eine Ausstellung für den Anschauungsunter- 
richt aufgebaut worden. In einem Schrank sind Zeichnungen 
untergebracht, und Lehrbücher sind auch vorhanden. Zur Ver- 
die Bremseinrich- 
tung für eine Lokomotive und sechs Wagen dargestellt, die in 


Verbindung mit der Luftleitung des Wagens steht, so daß sie im 


Betriebe vorgeführt werden kann. Ferner ist noch eine Luft- 
saugbremse vorhanden, und an mit Luftdruck betriebenen Vor- 
richtungen ist noch ein Sandstreuer, die Vorrichtung zum Was- 
sernehmen während der Fahrt usw. aufgestellt. Ferner kann den 
Teilnehmern am Unterricht die Dampfheizung in Tätigkeit vor- 
geführt werden. Alle diese Vorrichtungen sind :so eingerichtet, 
daß man einen Einblick in ihr Inneres tun kann, so daß die 
Vorgänge im Innern beobachtet. werden können, während bei 
den im wirklichen Betriebe benutzten Vorrichtungen, die den zu 
unterrichtenden natürlich bekannt sind, nur die äußere Wirkung 
wahrnehmbar wird. :Von besonderem Interesse: ist das Modell 
eines Überhitzers und der bei Lokomotiven mit Überhitzung not- 
wendigen selbsttätigen Schmiervorrichtungen. Bei den Modellen 
von Lokomotivteilen ist vor allem auch darauf Wert gelegt 
worden, daß an ihnen Störungen und die Veranlassungeen, aus 
denen sie auftreten, gezeigt werden können, was natürlich für 
die Anwärter im Lokomotivdienst besonders lehrreich ist. 


Fremde Erdteile. 


— Die Verkehrssprache der ehinesischen Staatsbahnen wird, 
je länger desto mehr, die englische. So liegt es auch bei 
der Tsinpubahn, deren größere Hälfte doch durch Deutsche 
gebaut worden ist und auch heute noch zum Teil durch Deutsche 
betrieben wird. Die chinesische Verwaltung legt durchaus 
keinen Wert darauf, daß die bei ihr beschäftigten chinesischen 
Beamten Deutsch verstehen, und wenn anfangs auch noch solche 
zahlreich vorhanden waren — weil die Verkehrssprache we- 
nigstens während des Baues deutsch war und deutsch sein 
mußte, weil die Unternehmer so gut wie alle Deutsche waren —, 
so ist doch der Zeitpunkt abzusehen, wo der letzte deutsch 
spechende Chinese aus der Verwaltung der Tsinpubahn aus- 
scheidet, um sein Deutsch dann bei einer der in Bau befindlichen 
neuen deutschen Eisenbahnstrecken zu verwerten. Solche Be- 
amten sind hier immer willkommen, weil die deutschen Inge- 
nieure zum Teil ungern chinesisch lernen. Freilich gibt es auch 
wieder solche, welche es mit Vorliebe lernen und darin unge- 
mein große . Fertigkeit erlangen. Besonders hervorragende 
Kenner des Chinesischen waren und sind die: beiden Hilde- 
brands, die Erbauer der Schantungbahn. in Ay 


__— Der wirtschaftliche Wert der Tsinpubahn hängt auf das 
Engste mit den Hafenverhältnissen ihrer beiden Endpunkte 
Tientsin und Pukau zusammen. Tientsin ist durch seine 
Lage unmittelbar vor den Toren Nordchinas, der Mandschurei 
und der Mongolei ungemein begünstigt; aber es leidet schwer 
darunter, daß es nur mittelbar am Meere liest, nämlich erst 
durch die Vermittelung des Flusses Peiho, der stark gekrümmt 
ist, leicht versandet und im Winter zufriert. Pukau wieder 
ist von Natur aus durchaus nicht zu einem wirklich großzügigen 
Hafenplatze geeignet: hier können nur umfangreiche Kunst- 
bauten helfen. Die chinesische Regierung ist sich dieser Lage 
der Dinge wohl bewußt, und da die Tsinpubahn von ihr in 
erster Reihe dazu gefördert worden ist, um dem deutschen 
Schutzgebiete mit seinem unübertrefflichen Hafenplatze Tsine- 
tau. die Stange zu halten, so tut sie jetzt wieder nach Mösglich- 
keit alles, um die genannten beiden Hafenplätze zu verbessern. 

er Ausbau von Pukau ist einer englisch-amerikanischen Ge- 
sellschaft übertragen worden und wird lebhaft gefördert; 
Tientsin aber soll auch im Winter unbedingt für Großschiffe 
offen gehalten werden. Es besteht eine besondere Peiho- 
behörde, und diese hat schon viel in diesem Sinne gearbeitet: 
es sind Eisbrecher besorgt worden, denen die Öffenhaltung der 
Fahrrinne wenigstens in den Zeiten nicht allzu starken Frostes 
gelungen ist. Es sind jetzt von ihr noch stärkere Eisbrecher in 
Auftrag gegeben worden, denen vielleicht die dauernde Offen- 
haltung gelingt; einer davon tritt bereits in diesem Winter in 
Tätigkeit. Damit wird die Stellung, welche die Tsinpubahn 
und (die Schantungbahn zu einander einnehmen, nicht unwesent- 
lich zugunsten der ersteren gebessert werden. Der starke Wett- 
bewerb beider Strecken kommt gegenwärtig immer noch in 
Frachtkämpfen zum Ausdruck. 


— Neue Personenzug- und Schnellzuglokomotive der Phila- 
delphia & Readingbahn. Die Bahn besitzt zahlreiche, verhält- 
nismäßig kurze und nahezu ebene Strecken, auf denen leichte 
Personen- und Güterzüge zu befördern sind. Sie benutzt für diesen 
Dienst Lokomotiven der Bauart 2B mit vorderem Drehgestell und 
beschafft auch heute noch Lokomotiven nach dieser Bauart, die 
sonst in den Vereinigten Staaten kaum noch neu beschafft werden. 


'den Unfall erloschen sein würde. 


hat. 


Wie sich die Abmessungen der Lokomotiven dieser Form seit dem 
Jahre 1883 verändert haben, zeigt folgende Zusammenstellung: 
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1883 | 470/560| 1565 10 6,32 94 — 28,5 | 42,2 | 6620 
1889 |533/6860| 1740 | ı1 | 71 118 | — | 315 | 478 | 8730 
1901 |533/560| 1740 | 14 |,z,ı |ı81 | — | 39,8 | 60,1’) 10890 
1914 | 533/610| 1740 I 15 80 141 , 24 54,7 | 78,7 | 12630 
Die Maschinen sind lediglich für Anthrazitfeuerung bestimmt, 


daher kann die Tiefe der Feuerbüchse verhältnismäßig gering sein; 
hieraus. ergibt sich eine verhältnismäßig tiefe Kessellage. Die 
neuesten Maschinen der Gattung sind von den Baldwin Lokomotiv- 
werken in Philadelphia bezogen worden. 

Der letzte Kesselschuß erweitert sich trichterförmig nach der 
Feuerbüchse zu, und zwar von 1575 auf 1780 mm, wodurch ein 
großer Wasserraum über der Feuerkiste erreicht wird. Der Über- 
hitzer, Bauart Schmidt, besteht aus 22 Gliedern. Die Maschinen 
haben Walschaertsteuerung. Kolben und Pleuelstangen bestehen 
aus Chromnickelstahl und sind hohl gebohrt. Achsen und Rahmen 
sind aus Tigelgußstahl. Die Hauptzahlen der Lokomotive sind 
folgende: Dienstgewicht 78,7 t, Reibungsgewicht 54,7 t, Dienst- 
gewicht von Lokomotive und Tender zusammen 145,2 t, Treib- 


‚ raddurchmesser 1740 mm, Radstand der Treibräder 2743 mm, Lauf- 


raddurchmesser 914 mm, Zylinderdurchmesser 533 mm, Kolbenhub 


: 610 mm, Dampfdruck 15 Atm., Länge der Feuerbüchse 2902 mm, 


Breite der Feuerbüchse 2750 mm, Zahl der Siederöhren 208. 
äußerer Siederohrdurchmesser 45 mm, Länge der Siederohre 
3175 mm, Heizfläche des Kessels 140 qm, Überhitzerheizfläche 
24 qm, Rostfläche 8,0 qm, Zahl der Tenderachsen 4, Raddurch- 
messer des Tenders 914 mm, Wasserinhalt des Tenders 26 cbm und 
Kohlenvorrat 9.5 t. 


Rechtspflege. 


— Inanspruchnahme für den öffentliehen Verkehr. Beweis- 
last. (Urteil des preußischen Oberverwalt.-Gerichtse vom 


‚16. 10. 13.) Der Vorderrichter hat ausgesprochen, daß bei In- 


anspruchnahme von Wegen für den öffentlichen Verkehr durch 
die Wegpolizeibehörde eine Pflicht der letzteren bestehe, die 


‚ Öffentlichkeit des Weges zu beweisen, und daß, wenn sie die 
‚ Pflicht nicht erfüllt habe und der Nachweis, daß dem Wege 


die Eigenschaft eines öffentlichen zukomme, von ihr nicht er- 
bracht worden sei, sie als beweisfällig zu erachten und mithin 
ihre Verfügung, die die Öffentlichkeit des Weges voraussetze, 
aufzuheben sei. Diese Ausführungen stehen allerdings im Ein- 
klange mit dem, was in zahlreichen Entscheidungen des Ge- 
richtshofes Ausdruck gefunden hat. Der Gerichtshof hat in- 
dessen in neuerer Zei hieran nicht mehr festgehalten, obwohl 
er es besonders auszusprechen bisher noch keine Veranlassung 


gehabt hätte, und er kann auch fernerhin nicht mehr dabei ver- 


bleiben. Die Meinung, es müsse die Wegpolizeibehörde die 


' Öffentlichkeit. des Weges beweisen, ist daraus hergeleitet wor- 


den, die Behörde sei zunächst zu dem Nachweise verpflichtet, 


daß sie zu dem Erlasse der angefochtenen Verfügung an sich 
‚ zuständig sei und sich auf einem Gebiete bewege, welches ihrer 
ı Fürsorge gesetzlich 
‚wäre, so müßte auch in den anderen Fällen, in denen von der 
‚ Wegepolizeibehörde die Erfüllung einer unter die öffentlich- 


unterstehee Wenn die Ansicht richtig 


rechtliche Wegebaulast fallende Leistung verlangt wird. eine 


' Pflicht der Polizei zum Beweise der Öffentlichkeit des Weges 
‚angenommen werden. 
‚sprechung nicht die Rede gewesen. 
‚ Zuständigkeit zum Einschreiten bei der Inanspruchnahme von 


ist indessen in der Recht- 


Mit der sonst fehlenden 


Davon 


Wegen für den öffentlichen Verkehr kann demnach eine im 
übrigen aus keiner besonderen Bestimmung folgende Beweis- 


‚pflicht der Behörde nicht begründet werden. 


(Aus der Deutschen Juristenzeitung 19, 443.) 


— Berücksichtigung der Mögliehkeit einer wesentlichen Än- 
derung der maßgebenden Umstände bei Bemessung‘ einer Rente 
wegen Erwerbsunfähigkeit (BGB. $ 843: ZPO. $ 323). Urt. vom 
10. April 1913. VI 588/12. Die Revision beanstandet die Zuerken- 


‚nung ‘einer Rente bis zur ‚Vollendung des 65. Lebensjahres, dem 


Zeitpunkte, in dem die Erwerbsfähigkeit des Klägers auch ohne 
Sie meint, daß sich der Vorder- 
richter hierbei mit den Grundsätzen in Widerspruch setze, die das 
Reichsgericht im der ähnlich liegenden Sache Eisenbahnfiskus wider 
S., VI 413/12, Jur. Wochenschr. 1913, 272 No. 13, ausgesprochen 
Dieser Auffassung: kann jedoch nicht zugestimmt werden, 
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— 


‚Zeitung des Vereins , 
Deutscher Eisenbahnyverwaltungen, 


In dem vorerwähnten Urteile ist ausgeführt worden, daß eine Klage 
remäß $ 323 Abs. 2 ZPO. nur zulässig sei, wenn nachträglich eine 
wesentliche Änderung der nach Abs. 1 erheblichen Umstände ein- 
trete, und’ daß Umstände, die bereits zur Zeit des Urteils ersicht- 
lich sind, nicht der späteren Entscheidung überlassen werden 
dürfen. Weiter ist gesagt, daß eine Rente nicht allein desweg?n, 
weil der Richter den Zeitpunkt der völligen Genesung des Ver- 
unglückten nicht sicher bestimmen zu können glaubt, bis zum 
Ende der normalen Erwerbsfähigkeit zugesprochen werden darf. 
An diesen Grundsätzen ist festzuhalten, sie sind aber vom Be- 
rufungsgerichte im vorliegenden Falle nicht verletzt. Der Vorder- 
richter stellt fest, daß der Kläger um 75% in seiner Erwerbs- 
fähirkeit beschränkt ist, hierdurch aber tatsächlich vollständig er- 
werbsunfähig sei. Sein bisheriges Gewerbe könne er mit der ihm 
verbliebenen Erwerbsfähigkeit nicht mehr ausüben, daß er aber 
einen anderen, ihn zuzumutenden Erwerb finden könne, sei nicht 
erwiesen. Diese Erwägungen rechtfertigen es, wenn das Berufungs- 
gericht den Kläger zurzeit als vollständig erwerbsunfähig ansieht 
und demgemäß die Rente bemißt. Es hat aber auch geprüft, ob 
nach dem ihm vorliegenden Tatbestande eine Änderung der Sach- 
lage zu erwarten sei, und ist zu dem Ergebnis gelangt, daß der 
Kläger vom 1. Januar 1914 an die Hälfte seiner Erwerbsfähigkeit 
wiedererlangt haben werde. Demgemäß hat es von diesem Zeit- 
punkte an die Rente auf die Hälfte herabgesetzt. Von der so er- 
mäßigten Rente wird gesagt, sie müsse dem Kläger in Ermangelung 
jeglicher Anhaltspunkte für einen kürzeren Zeitraum bis zu dem 
natürlichen Ende seiner Erwerbsfähigkeit überhaupt zugesprochen 
werden. Hierin liegt die positive Feststellung, daß der der Ent- 
scheidung zugrunde zu legende Sachverhalt es rechtfertige, keine 
weitere Besserung in Aussicht zu nehmen, eine Erwägung, die die 
erlassene Entscheidung trägt. 


Bücherschau. 


— Enzyklopädie des Eisenbahnwesens, herausgegeben von Dr. 
Freiherr v. Röll, Sektionschef, im k. k. Eisenbahnministe- 
rium a. D., zweite vollständig neubearbeitete Auflage. Fünfter 
Band, Fahrpersonal—Gütertarife. Urban & Schwarzenberg, Ber- 
lin und Wien. Preis 16 M, gebunden 18,50 M. 

Von diesem groß angelegten Werke ist, wohl durch Setzer- 
streik veranlaßt, etwas verspätet, der fünfte Band erschienen. 
Auch er schließt sich seinen Vorgängern würdig an. Die Zahl 
der Mitarbeiter ist um neun gestiegen, anderseits durch den 
Abgang des Oberbaurats a. D. Scheiber im Eisenbahnministerium 
in Wien und durch den Tod des Zivilingenieurs, Präsidenten 
Ziffer v. Teschenbruck, vermindert worden. Inwieweit die bei- 
den Letztgenannten schon Beiträge geleistet haben, läßt sich 
ohne große Mühe nicht feststellen, da der Herausgeber der 
Enzyklopädie bisher leider dem bei der Besprechung der ein- 
zelnen Bände wiederholt gemachten Vorschlage nicht nachge- 
kommen ist, es möchte im Verzeichnisse der Mitarbeiter ein 
kurzer Nachweis Aufnahme finden, an welchen Stellen Beiträge 
von ihnen zu finden sind, z. B. I, 312 (d. h. Bd. I, Seite 312). 
Es wäre dies auch deshalb sehr erwünscht, weil sich im fünften 
Bande, mehr noch als in früheren, viele Artikel befinden, deren 
Verfasser nicht genannt sind. So sind z. B. die meisten, eng- 
lische Eisenbahnen betreffenden Stichwörter, auch viele, die von 
französischen Bahnen handeln, von ungenannten Verfassern be- 
arbeitet. Anderseits begegnen wir wieder den Namen vieler um 
die Enzyklopädie besonders verdienter Mitarbeiter. So hat z. B. 
Geheimrat Hoogen wieder eine größere Anzahl von Beiträgen 
geliefert, die das Signalwesen, die Weichenstellung und die 
Sicherheit des Betriebes betreffen, die Herren Breusing, Oder, 
Dolezalek fehlen nicht, im Maschinen- und Betriebswesen wirk- 
ten mit die Herren Schützenhofer jun., Boßhardt, Gölsdorf, im 
Verkehrswesen hervorragend Grunow und neben ihm Grünthal; 
seine reichen Kenntnisse des amerikanischen Eisenbahnwesens 
hat Exz. v. d. Leyen wieder in einer Reihe von Stichwörtern 
verwertet und Dietler hat einige Bahnen seiner schweizerischen 
Heimat besprochen, so namentlich an der Hand von Plänen und 
Zeichnungen die Gotthardbahn mit Ausnahme des Gotthard- 
tunnels, dem Dolezalek einen durch Beigabe eines Längen- 
schnitts erläuterten lehrreichen Aufsatz gewidmet hat. Bemer- 


ken möchte ich hierbei, daß der bei Besprechung des vierten 
Bandes der Enzyklopädie erwähnte neue Elm-Tunnel, der den, 


Distelrasen an der Bahnstrecke Frankfurt-Bebra durchfährt, 
jetzt amtlich den Namen Schlüchterner Tunnel führt. 

Wenn ich abgesehen von den vorgenannten, noch etwas ein- 
gehender auf einzelne, stichweise ausgewählte Beiträge ein- 
gehe, so muß ich zunächst erwähnen Boßhardts Artikel „Fahr- 
plan“, der durch Sanzins Bearbeitung des Stichworts „Fahrzeit“ 
eine erwünschte Ergänzung erfährt, indem dieser erst anschau- 
lich macht, wie ein Fahrplan zustande kommt. Beide sind zeich- 
nerisch erläutert. Ein aus Köllners offenbar sehr sachverstän- 
diger Feder kommender Artikel behandelt die „Farbenblindheit“ 
kurz und erschöpfend und berührt dabei auch die Bestimmungen 
außerdeutscher und österreichischer Länder. Lehrreich sind 


‘ mationen eine einem 


. gefunden, 


artikel „Gütertarife“ schon hier zu erwähnen. 


die Ausführungen von Frankl-Hohenwart beim Stichwort „Fahrt- 
unterbrechung“, indem sie zeigen, wie wenig Einheitlichkeit 
selbst auf diesem einfachen Gebiet in den verschiedenen Län- 
dern herrscht. Bei „Fahrscheinhefte” ist dem ungenannten 
Verfasser insofern eine Ungenauigkeit unterlaufen, als er in 
Deutschland feste Fahrscheinhefte nach den Seebädern ausgeben 
läßt, während es dahin nur Rückfahrkarten gibt, die im übrigen 
in Deutschland: bekanntlich aufgehoben sind. Auch in dem 
namenlosen Artikel „Fahrzeugbeförderung“ befindet sich in- 
sofern eine Unstimmigkeit, als auf den sächsischen Schmalspur- 
bahnen der Betrieb mit „Rollböcken“ gebräuchlich ist. Das 
Stichwort „Federn“ behandelt Gölsdorf, unterstützt durch Zeich- 
nungen, indem er als solche bezeichnet „Konstruktionsteile, die 
durch entsprechende Gestalt und entsprechend gewähltes Mate- 
rial bei Beanspruchung auf Druck oder Zug innerhalb der 
Elastizitätsgrenze bleibende Deformationen von solcher Größe 
annehmen können, daß bei Bildung oder Rückgang dieser Defor- 
bestimmten Zweck dienende Arbeit ver- 
richtet werden kann“. Trotz dieser etwas schwierigen Aus- 
drucksweise ist die Behandlung des Gegenstandes selbst kurz 


‘und verständlich. Das Stichwort „Feldbahnen“ bespricht und 


erläutert mit vielen Abbildungen Koernig und anschließend 
widmet Wernekke den „Feldbahnen für militärische Zwecke“ 
eine interessante, auch außerdeutsche und österreichische Län- 
der umfassende Abhandlung, vorwiegend geschichtlichen In- 
halts. Die in den letzten Jahren sehr ausgedehnten „Ferien- 
sonderzüge“ bespricht Breusing, während Fink die „Fernsprech- 
leitungen“ für Eisenbahnzwecke in Wort und Bild erläutert, 
ebenso die „Funkentelegraphie“ 
v. Littrow erläutert das Wort „Feuerlose Lokomotiven“ an 
einer größeren Abbildung „Feuerpolizei“ mit Ausschluß der 
Feuerschutzstreifen behandelt v. Röll, während in einem kurzen 
Artikel über letztere auf das Stichwort „Schutzstreifen“ ver- 
wiesen wird. Hierhin gehört auch Dolezaleks „Feuersichere 
Lagerung von Flüssigkeiten“, durch Zeichnungen erläutert. 
Schapper gibt die Grundsätze der „Finanzwirtschaft der Eisen- 
bahnen“ nach Sax wieder. Lüchon behandelt ziemlich kurz 
„Finnländische Eisenbahnen“, wobei eine kleine Übersichtskarte 
um so erwünschter gewesen wäre, als die Geographie Finnlands 
nicht Jedermann geläufig ist. „Flaschenzüge“ beschreibt 
Spitzner, „Fleischwagen“ Schützenhofer jun., beide mit Abbil- 
dungen. Ebenso erläutert sind Hoogens lehrreiche Besprechun- 
gen von „Flügelbremse“ und „Flügelkuppelung“. Mit dem 
Fisenbahnwesen nur loser zusammenhängend ist v. Hanfstengels 
Beschreibung von „Fördermittel“, wobei ebenfalls Zeichnungen 
eingestreut sind. Die mit der Fracht zusammenhängenden 
Stichworte haben in Grunow einen sachverständigen Bearbeiter 
und es ist dabei vor allem der ursprünglich aus 
Ulrichs Feder stammende, von Grunow mit bearbeitete Schluß- 
„Frachtrecht“ 


und „Internationales Frachtrecht“, jenes von Dr. Blume, dieses 


‘von Schlesier besprochen, verdienen volle Beachtung, „Fracht- 


zuschläge“ hat Rinaldini kurz und faßlich besprochen, Spitzner 
reich illustriert das Stichwort „Fräsmaschinen“. 
Die „Französischen Eisenbahnen“ behandelt 


ders lesenswert ist, ich hebe daraus nur hervor, daß im Anfang 


des französischen Eisenbahnwesens eine Bauerlaubniserteilung 


auf Grund von Versteigerung (adjudieation) der Linien nicht 
selten war. Die beigegebene Karte ist gut. Über einen Teil 


der französischen Kolonialbahnen hat Baltzer auf Grund einge- 


hender Sachkenntnis berichtet, wobei das Stichwort „Französisch- 
Westafrika“ hervorzuheben ist. Melan bespricht an der Hand von 
zeichneris:hen Erläuterungen „frei aufliegende Balken“, Grün- 
thal mit Kürze und Sachkenntnis „Freikarten“, Hoogen das 
wichtige Stichwort „Führerstandsignale“, trefflich und mit vie- 
len Zeichnungen erläutert. Das leidige Kapitel „Funken-. 
fänger“ erörtert Rihosek, ohne des bei den preußischen Staats 


"bahnen bestehenden Verfahrens zur Beseitigung des Funken- 


auswuris Erwähnung zu tun. „Funde“ bei Eisenbahnbauten be- 
spricht Giese, „Fundgegenstände“ Matibel, „Gasanstalten“ Klein, 
„Gastransportwagen“ Schützenhofer jun., „Gebirgsbahnen“ zu 
erörtern war Dolezalek in erster Linie berufen, von dem auch 
neben vielen. andern der Artikel „Gemischte Bahnen“ her- 


‚rührt, worunter Bahnen mit abwechselndem Reibungs- und Zahn- 


stangenoberbau verstanden werden. „Gepäck“ und alles was 


nit seiner administrativen Abfertigung zusammenhängt, hat in 


Renaud seinen sachkundigen Bearbeiter gefunden, soweit diese 
nicht von ungenannten Verfassern erfolgt ist, die Trennung in 
„Gepäckabfertigung“ und „Gepäckexpedition“ ist für deutsche 
Verhältnisse, in denen beide Begriffe sich decken, nicht nötig, 
ist auch bei der durch v. Schaewen und Matibel bewirkten Be- 
arbeitung der mit dem administrativen Güterdienst zusammen- 
hängenden Stichworte nicht erfolgt, bei denen „Güterexpedition“ 
sich nicht findet. Die hierzu gehörigen Stichworte technischer 
Natur, z. B. „Gepäckräume“, „Gepäcktunnel“, „Güterschuppen“ 


sind meist von Cauer bearbeitet und zum Teil durch Zeich- 
„Gepäckkarren“ behandelt Breusing, „Ge 


nungen : erläutert. 


in sehr lehrreicher Form. 


[7 Schoeller in 
einem trefflichen Artikel, dessen geschichtlicher Teil beson- 
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usw. Eine 
„Gesteins- 


päckwagen“ Schützenhofer, „Güterbahnhof“ Oder 
ich illustrierte Besprechung lieferte Dolezalek bei 
bohrer“. Über die mit „Gleise“ zusammenhängende Stichworte 
handelten Blum, Giese, Oder u. a., „Gleismelder“ bespricht 
Hoogen, „Gleismesser“, mit erläuternden Bildern Schimpff, 
„Griechische Eisenbahnen“ Grünthal. Der ungenannte Verfasser 
des mit Übersichtskarte ausgestatteten Artikels „Groß- 
britanniens und Irlands Eisenbahnen“ gibt u. a. eine kurzgefalte 
Geschichte derselben und reiche Literatur, Mertens bespricht 
kurz die „Große Gesellschaft der russischen Eisenbahnen“, im 
übrigen auf den Artikel „Russische Eisenbahnen“ verweisend. 
Schließlich möchte ich noch verweisen auf Nowaks’ illustrierte 
Bearbeitung des Wortes „Gründung“ im bautechnischen Sinne, 
und Bei Freiheims etwas sehr kurz gefaßtes Stichwort „Grund- 
erwer 


Auch im fünften Bande fehlt es nicht an Lebensbeschreibungen 
um das Bisenbahnwesen verdienter Männer (meist sind ihre 
Verfasser nicht genannt), z. B. von Franz Anton von Gerstner, 
dem Vater der österreichischen Eisenbahnen, Karl Ritter von 
Ghega, dem Schöpfer der Gebirgseisenbahnen Österreichs, 
Frank, dem hervorragenden Maschinentechniker und Mitbegrün- 
der der Enzyklopädie. Das Leben von Albert Fink, der, zu 
Lauterbach in Hessen geboren, 1849 nach Amerika auswanderte 
und sich dort zu einem der einflußreichsten Eisenbahnmänner 
emporschwang, bespricht v. d. Leyen, der ausgezeichnete 
Kenner amerikanischer Eisenbahnverhältnisse. Vielleicht 
dürfte der biographische Teil der Enzyklopädie etwas reich- 
haltiger ausgestattet sein. Ich verkenne jedoch nicht, daß grade 
bei diesem Punkte weises Maßhalten am Platze ist. R. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 29,08 km lange Strecke Heiligenstadt-Schwebda 
der Königlichen Eisenbahndirektion Cassel, die am 15. August 
dieses Jahres dem öffentlichen Verkehr übergeben werden soll, 
ist vom Tage der Betriebseröffnung ab als Li ereinsbahn- 
strecke zu betrachten. 


Änderung von Sonn 


K. k.österreichische Staatsbahnen. Die bisherige 
Bezeichnung der an der Strecke St. Veit a. d. Glan-Assling ge- 
legenen Station Maria Elend (Podgorje) wird vom 1. Oktober 
d. Js. abin MariaElendimRosental ENDE ER v Rozu) 
geändert werden. 


Rundschreiben der sind er- 


lassen worden: 

Nr. I 235 vom 24. Juli d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen und die K. k. Staatsbahn- 
direktionen, betreffend Änderung der Fahrscheinverzeichnisse 
(abgesandt am 29. Juli d. J.). 


geschäftsführenden Verwaltung 


am Vereinsreiseverkehr 
und die K. k. Staats- 
Fahrscheinverzeich- 


Nesele 256.vom 272 Juli d. J. an die 
selbständig beteiligten Verwaltungen 
bahndirektionen, betreffend Änderung der 
nisse (abgesandt am 29. Juli d. J.). 


Nr. III 125 vom 25. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
zen, betreffend Ergebnis der schriftlichen Abstimmung über die 
Beschlüsse des Ausschusses für die Vereinssatzungen und allge- 
meine Verwaltungsangelegenheiten (abgesandt am 29. Juli 


d. 


Nr. IV 35 vom 30. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
sen, betreffend Vorlagen für die Vereinsversammlung in 
Dresden am 26. August d. J. (Berichte zu Nr. III, V—IX, X] 


und XIII der Tagesordnung (abgesandt am 31. Juli d. J.). 


NER 1932,v0m7 25: Juli dr J. 
sen, die K. k. Staatsbahndirektionen und die 
verkehr selbständig beteiligten vereinsfremden Bahnen, 
fend das Verzeichnis der Bisenbahnverwaltungen, für 
der Vereinsabrechnunesstelle besondere Konten geführt 
(abgesandt am 29. Juli d. J.). 


an sämtliche Vereinsverwaltun- 
am Vereinsreise- 
betref- 
die bei 
werden 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Anderung von Stationsnamen. | 
Die Bezeichnung des Bahnhofs Dor- Magdeburg, 
nach (Els.) wird mit Geltung vom 
l. August 1914 in „Mülhausen (Els.)- 
Dornach“ geändert. 

Straßburg, den 28. Juli 1914. (1686) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


am 380. d. M. der 
wegen außergewöhnlicher 
hältnisse bis auf weiteres eingestellt. 

Sopron, am 31. Juli 1914. 


2. Anderweite Abgrenzung 
von Amtsbezirken. 


Ab 1. August d. J. wird die -Grenze 
zwischen den Betriebsämtern Liegnitz 2 
und Breslau 3 nach Km. 141,5 der Strecke 
Liegnitz-Raudten verlegt. Die Station 
Raudten Süd geht damit in den Bereich 
les Betriebsamtes Breslau 3 und des 
Verkehrsamtes Breslau 2 über. 

Breslau, den 14. Juli 1914. (1705) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


lande (Nr. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 10. August 1914 wird die zwischen 
ar Stationen Büden und Zeddenick (Pr. 
Sa.) links der Bahnstrecke Biederitz- 


Über die Höhe der 
Dienststellen Auskunft. 
im Juli 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tarifsätze geben die | 


4. Verkehrsstörungen. 


Raab-Odenburg-Ebenfurter Eisenbahn. 

Auf der Strecke Sopron-Ebenfurt der 
Györ-Sopron-Ebenfurter Eisenbahn wurde 
(resamtgüterverkehr 


5. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für frisches, nicht zube- 
reitetes Fleisch zum Verbrauch im In- 
2h des Tarifv.). 

Die Einbeziehung 
Blut in den Ausnahmetarif wird mit 
Gültigkeit vom 1. August 1914 auf den 
Geltungsbereich des 
nahmetarifs ausgedehnt. 

Berlin, 31. Juli 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 10. August 1914 
werden die Stationen Apenrade, Graven- 


stationen in den Ausnahmetarif 8a für 
Gießerei-Roheisen aufgenommen. Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterab- 
fertigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 31. Juli 1914. (1690) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


1914. (1702) 


Eisenbahngütertarif für den Verkehr 
zwischen den österreichisehen, ungari- 
schen und deutschen Eisenbahnen einer- 
seits, den rumänischen Eisenbahnen an- 
dererseits. Teil I, Abteilung B. 

Der Tarif wird zum 1. August 1914 
verschiedentlich, besonders hinsichtlich 
der Bahnhofs- und Abfertigungsverhält- 
nisse, ergänzt und berichtist. Näheres 
enthält der Tarif- und Verkehrsanzeiger 


erkehrsver- 


(1706) 


der preußisch-hessischen Staatseisen- 
bahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 


ab ist auf Seite 48 bei „Tonwaren der 
Position. 7—24“ statt „lit. b. und e“ zu 
setzen „lit. a, c, d“. 
Breslau, den 29. Juli 1914. (1693) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


von frischem 


Aus- 


(1691) 


Staats- und Privatbahntiertarif Teil I. 

Vom 1. August d. Js. ab’ wird der 
Bahnhof Makoschau unter die im Ab- 
schnitt BVI 1 u. 3, der Bahnhof Neu- 
dorf (Oberschles.) unter die in Abschnitt 


'Loburg gelegene Station Ziepel auch stein, Hadersleben (Schlesw.), Heide B VI 3 aufgeführten Stationen des ober- 
für die Abfertigung von Fahrzeugen, (Holst.), Heiligenhafen, Husum, Kappeln schlesischen Industriegebiets aufgenom- 
Sprengstoffen und lebenden Tieren in (Schlei), Marne, Oldenburg (Holst.), men. Neudorf (Öberschles.) ist in Ab- 


mehrbödigen Wagen eröffnet werden. 


Sonderburg und Tornesch als Empfang- 


schnitt BVI 1 bereits genannt. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Vom: obigen Tage ab genießen die 
Bezüge dieser Bahnhöfe an Rindern 
(einschl. Kälbern) in Wagenladungen 
von schlesischen und posenschen Staats- 
bahnstationen eine Frachtermäßigung 
von ®5 %, an Schafen und Ziegen in 
Wagenladungen von schlesischen Staats- 
bahnstationen sowie an Schweinen in 
\Vagenladungen von den Staatsbahn- 
stationen der östlichen Provinzen unter 
den im Tarif angegebenen Bedingungen 
eine Frachtermäßigung von 50 %. 

Kattowitz, den 30. Juli 1914. (1694) 

Königl. Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der beteiligten 
Verwaltungen. 
Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
wird die Station Zeulenroda in den Aus- 
nahmetarif S5 als Versandstation aufge- 
nommen. Außerdem treten Entfernungs- 
änderungen ein. Nähere Auskunft ertei- 
len die beteiligten Güterabfertigungen. 

Berlin, den 28. Juli 1914. (1692) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiertarif Deutsehland-Prinz Heinrich- 
bahn, Teil II. 

Im Abschnitt ©. auf Seite 10 wird 
mit Geltung vom 15. August 1914 der 
erste Absatz mit der Überschrift „Zu I. 
Desinfektionsgebühren“ gestrichen. 

Die Erhebung der Desinfektionsgebiüh- 
ren regelt sich von diesem Tage an wus- 
schließlich nach den Bestimmungzn_ «des 
Deutschen Eisenbahn-Tiertarifs, Teil I 
— vergl. Zusatzbestimmung Il zu S 5). 

Straßburg, den 29. Juli 1914. (1695) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Tisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Westdeutseh-Sächsischer Verkehr. 

Am 1. August 1914 wird cin neuer 
Ausnahmetarif 7d für Schwefelkiesab- 
brände zur Eontzinkung von Bronnzell 
nah Triebes eingeführt. Näheres ist aus 
dern Tarif- und Verkuuhrsanzeiger der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen 
und aus unserem Verkehrsanzeiger 
zu eısehen; auch gı)t unser Verkehrs- 
brırcau hier, Wiener Straße 4 IL, Aus- 
kunfü. 

Dresden, am 31. Juli 1914. (1696) 
Kel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Nordwestdeutsch-bayerischer Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. August 1914 
werden 

a) die Stationen Süderdeich und 

Hassel in den Tarif einbezogen, 

b) die Station Hoya mit Entfernungen 

ausgestattet und 

«) die Stationen Heinsberg (Westf.) 

und Kirchhundem-Flape in die 
Schnittafel B des Ausnahmetarifs I 
(Holztarif) einbezogen. 

Näheres bei den beteiligten Güterab- 
fertieungen und im Tarifanzeiger der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. 

Frankfurt (Main), 30. Juli 1914. (1699) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Kombinierter Schiffs- und Bahnverkehr 
mit Umschlag in Wien oder Passau. Aus- 
nahmetarif für Getreide usw. Heft 1 
(Bayern), gültig vom 1. August 1908. 

Mit Wirksamkeit vom 1. August 1914 
sind die besonderen Bestimmungen auf 
Seite 10 des Tarifs durch die Aufnahme 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutsc . 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. 


folgender neuen Bestimmung zu er- 
SÄänzen: - k 
6. Frachtnachlaß bei - Aus- 
nützung des Ladegewichts. 
Die im Gütertarif, Teil II, für den 
Binnenverkehr der bayerischen 'Staats- 
cisenbahnen (rechtsrheinisches Netz) 
unter Ziffer 3 der besonderen Tarifvor- 
schriften sowie die im Eisenbahngüter- 
tarif, Teil I, für den Verkehr zwischen 
deutschen und luxemburgischen Eisen- 
bahnen einerseits, den österreichischen, 
ungarischen und bosnisch-herzegowini- 
schen Eisenbahnen anderseits unter 
$ 15a der allgemeinen Tarifvorschriften 
enthaltenen Bestimmungen über den 
Frachtnachlaß bei Ausnützung des Lade- 
gewichts gelten in gleicher Weise auch 
für die im kombinierten Schiffs- und 
Bahnverkehr mit Umschlag in Passau 
und Wien abgefertigten Sendungen. 
Näheres in unserem Verkehrsanzeiger. 
München, 28 Juli 1914. (1701) 
Tarifamt der K. Bayer. Staatseisen- 
bahnen r. d. Rh. 


Kombinierter Schiffs- und Bahnverkehr 

mit Umschlag in Wien oder Passau. 

Ausnahmetarif für Getreide usw. Heft 2 
(Süddeutschland). 

Mit Gültigkeit ab 1. August 1914 wer- 
den die besonderen Bestimmungen auf 
Seite 10 des Tarifs durch folgende neue 
Bestimmung ergänzt: 

6. Frachtnachlaß bei Aus- 

nützung des Ladegewichts. 

Die im Deutschen Gütertarif, Teil II, 
Gemeinsames Heft für den Wechselver- 
kehr deutscher Bahnen untereinander, 
ferner die im Eisenbahngütertarif, Teil, 
für den Verkehr zwischen deutschen und 
luxemburgischen Eisenbahnen einerseits, 
den österreichischen, ungarischen und 
bosnisch-herzezowinischen Eisenbahnen 
anderseits, unter $ 15a der allgemeinen 
Trarifvorschriften enthaltenen Bestim- 
mungen über den Frachtnachlaß bei Aus- 
nützung des Ladegewichts finden auch 
für die zu den Frachtsätzen des Heftes 2 
für den kombinierten Schiffs- und Bahn- 
verkehr abgefertigten Sendungen An- 
wendung. 

Der Frachtnachlaß beträgt 

bei einem Ladegewicht des verwen- 

deten Wagens von 15—19,9t für den 

Wasen 3 M, 

bei einem Ladegewicht des verwen- 

deten Wagens von 20t und mehr 4 M. 
München, den 28. Juli 1914. (1700) 
Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 

Fade 


Binnengütertarif vom 1. August 1914. 

Mit sofortiger Geltung wird St. Ama- 

rin als Versandstation in den Ausnahme- 

tarif 5w für Pflastersteine einbezögen. 

Straßburg, den 27. Juli 1914. (1703) 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Güterverkehr zwischen Deutschland 
einerseits, Dänemark, Schweden und 
Norwegen andererseits. Verbands-Güter- 

tarif, Teil I, Abteilung B. 

Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. 
erhält die Ziffer 6 der Tarifstelle Eisen 
und Stahl des Spezialtarifs II folgende 
Fassung: 

6. Röhren, auch lackiert, jutiert oder 

innen emailliert usw. (wie bisher). 

Altona, den 31. Juli 1914. (1698) 

Königliche Eisenbahndirektionen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Binnengütertarif vom 1. August 1914. 
Mit Geltung vom 1. August 1914 wird 
der Ausnahmetarif 31 für getrocknete 
Kartoffeln, zu Futterzwecken bestimmt, 
eingeführt. Die Frachtsätze sind die 
Sätze des Ausnahmetarifs 2. 
Straßburg, 30. Juli 1914. (1704) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Siidwestdeutsch-schweiz. Verkehr. 

Am 15. August d. J. treten Fracht- 
sätze für Getreide von Mülhausen 
Wanne nach Winterthur und Grüze, so- 
wie ein Frachtsatz für phosphorsaures 
Natron ab Uetikon nach Weil-Leopolds- 
höhe in Kraft. Näheres in unserm Ta- 
rilanzeiger. 

Karlsruhe, den 29. Juli 1914. (1687) 

Gr. Generaldirektion 

der Staatseisenbahnen. 


Bad. Gütertarif. 

Ab 1. August 1914 wird im Ausnahme- 
tarif 5a ein Stationsfrachtsatz von 7 Iran: 
für 100 kg zerkleinerte Steine ‘von 
Peterzell-Königsfeld nach Villingen (Ba- 
den) eingeführt. 

Karlsruhe, den 30. Juli 1914. (1688) 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Tarif für den Rumänisch-Süddeutschen 


Flußverkehr, gültig vom 15. Februar 
1909. 

Ab 1. August 1914 wird bei Sendun- 
gen, ausgenommen Schleppladungen von 
mindestens 250 Tonnen, die in den bulga- 
rischen Donauhäfen zur Auf- oder Ab- 
sabe kommen, eine Hafengebühr von 
5 Centimes für 100 Kilogramm erhoben. 

Bei Sendungen, die auf Grund des Ta- 
rifs für den rumänisch-bulgarischen 
Donau-Umschlags-Verkehr nach Statio- 
nen der bulgarischen Eisenbahnen direkt 
abzefertigt sind, kommt die Hafenge- 
bühr nicht zur Erhebung. 

München, im Juli 1914. (1689) 

Siiddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 

Gesellschaft, 
auch namens der 
Navigatiunea Fluviala Romäna. 


nn 


6. Verdingungen. 


Die Arbeiten und Lieferungen für die 
Erbauung eines Dienstwohngebäudes für 
einen Unterbeamten in Km. 12,65 der 
Strecke Frankfurt (Main)-Wieshaden 
sollen nach Losen getrennt verdungen 
werden. 

Es umfaßt Los.I die Erd-, Maurer- 
Asphalt-, Steinhauer-, Schmiede- und 
Bisenarbeiten. Los II die Zimmer- ur- 
Starkereiarbeiten, Los 1II die bach- 
deekerarbeiten. Los IV die Klempner- 
orbeiten, Los V die Tischler-. Schlosser- 
und Glaserarbeiten und Los V] die An- 
streicherarbeiten. 

Zeichnung und Angebotsmuster liegen 
Poststraße 6, Zimmer 48, zur Einsicht 
aıs und können letztere von dort (Zim- 
mer 29) für 1 M pro Los (Postanwei- 
sung, porto- und bestellgeldfrei) bezo- 
sen werden. Die Angebote werden am 
14. August 1914, vorm. 11 Uhr, Post- 
straße 6, Zimmer 48, geöffnet. 
Vollendungsfrist 3 Monate, Zuschlags- ° 
frist 4 Wochen. 

Frankfurt a..M. (1697) 
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Amtliche Mitteilungen. 


über den Amtliche Bekanntmachungen. 


Mitteilung der Schriftleitung. 


Mit Rücksicht auf die großen kriegerischen Verwicklungen, 
von denen fast das ganze Gebiet des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen betroffen ist, müssen wir uns vorbehalten, den 
Umfang der Vereinszeitung von jetzt an tunlichst zu beschrän- 
ken und nach Befinden einzelne Nummern: ganz ausfallen zu 
lassen. Die an Fristen gebundenen amtlichen Bekanntmachungen 
in tarifarischen und anderen Eisenbahnangelegenheiten werden 
indessen regelmäßig veröffentlicht. werden. Wir glauben, im 
Interesse des größten Teils unserer Leser zu handeln, wenn wir 
von der Veröffentlichung solcher Aufsätze tunlichst Abstand 
nehmen, deren Inhalt von den Dingen, die jetzt die Gemüter be- 
schäftigen, weit abliegt. Wir werden das Hauptgewicht auf 
solche Mitteilungen legen, welche mit den großen Ereignissen, 
denen wir entgegengehen, in einem gewissen Zusammenhang 
stehen. Es ist selbstverständlich, daß wir die Veröffentlichung 
von Mitteilungen über Störungen des regelmäßigen Verkehrs- 
dienstes, wie sie durch die Ereignisse herbeigeführt werden, unter- 
lassen. da diese Störungen allgemein sind und es vermieden werden 


muß, Mitteilungen zu bringen, welche in irgendeiner Weise dem 
Feinde von Nutzen sein könnten. 

Die Versendung der Zeitung unterliegt bereits jetzt großen 
Beschränkungen und Verzögerungen und ist nach den feind- 
lichen Ländern völlig eingestellt. 

Die für den 26. bis 28. August nach Dresden anberaumte Ver- 
einsversammlung ist nach einem an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen ergangenen Schreiben der Geschäftsführenden Verwal- 
tung vom 3. d. M. bis auf weiteres vertagt. 

Der bei weitem größte Teil des Vereinsgebiets, ganz Deutsch- 
land und Österreich-Ungarn, steht in einem Kriege um die 
heiliesten Güter der diesen Ländern angehörigen Völker. Hoffen 
wir, daß der Gang .der kriegerischen Ereignisse es gestatten wird, 
in nicht zu ferner Zeit die friedlichen Verkehrsbeziehungen wieder 
aufzunehmen, denen der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
und auch diese Zeitung zu dienen bestimmt ist. 


Berlin, den 6. August 1914. v, Mühlenfels. 


Die Eisenbahnen der Erde. 


Das Mai/Juni-Heft des „Archivs für Eisenbahnwesen“ bringt 
auch in diesem Jahre die bekannte sorgfältige Zusammenstel- 
lung der wichtigsten statistischen Zahlen über die Länge, die 
Verbreitung und die Anlagekosten der Eisenbahnen der Erde 
nach dem Stande Ende 1912. Wir teilen nachstehend zunächst 
die wichtigsten Zahlen mit und lassen die Übersicht I des 
Archiv-Aufsatzes unverkürzt folgen. 

Das Eisenbahnnetz der Erde hat sich im Jahre 1912 um 26 961 
Kilometer vergrößert, während die Zunahme im Jahre 1911 24 320 
Kilometer betrug: Die meisten neuen Eisenbahnen sind fertig- 
gestellt in Amerika mit rund 16400 km. Das europäische Eisen- 
‚bahnnetz hat sich um rund 3700 km vergrößert, das asiatische 
und das afrikanische sind um je 2200 km gewachsen, das 
australische um 2400 km. Die deutschen Kolonien in Afrika 
zeigen eine Vermehrung von 410 km. Der Gesamtumfang des 
Eisenbahnnetzes der Erde betrug Ende 1912 1081488 km, die 
Anlagekosten sind auf 247 Milliarden Mark zu schätzen. 

In der Reihenfolge des Eisenbahnbesitzes der Weltteile und 
einzelner Länder hat sich im Jahre 1912 nichts geändert. Die 
bei weitem meisten Eisenbahnen befinden sich in Amerika und 
zwar 554 124 km, darunter in den Vereinigten Staaten 402 887 km. 
Das Eisenbahnnetz Europas hat einen Umfang von 342 624 km. 
Asien besitzt 107230 km, Afrika 42 707 km, Australien 34 803 km 
Eisenbahnen. In der Reihe der einzelnen, mit den meisten Eisen- 


bahnen ausgestatteten Staaten folgen nach den Vereinigten Staa- 
ten von Amerika mit 402887 km das Deutsche Reich mit 62 734 
Kilometer, Rußland (europäisches) mit 62198 km, Britisch-Ost- 
indien mit 53 876 km, Frankreich mit 50 232 km, Östereich-Ungarn 
mit 45 823 km, Canada mit 43004 km, Großbritannien mit 37 678 
Kilometer, Argentinien mit 33215 km, Mexiko mit 25492 km, 
Brasilien mit 22287 km, Italien mit 17420 km, Spanien mit 
15350 km und Schweden mit 14272 km. Die übrigen Staaten be- 
sitzen weniger als 10000 km Eisenbahnen. 

In dem Verhältnis der Eisenbahnen zur Ausdehnung des Lan- 
des und zu der Bevölkerung, das in den Spalten 12 und 13 der 
nachstehenden Übersicht angegeben ist, sind ebenfalls keine nen- 
nenswerten Verschiebungen eingetreten. Im Verhältnis zum 
Flächeninhalt des Landes bleibt das Königreich Belgien 
an der Spitze. Es kommen auf 100 akm Flächeninhalt 29,3 km 
Eisenbahnen. Es folgen das Königreich Sachsen mit 21 20km, 
Luxemburg mit 20,2 km, Baden mit 15,6 km, Elsaß-Lothringen 
mit 14,5 km, Großbritannien mit 12,0 km, das Deutsche Reich 
und die Schweiz mit 11,6 km, Württemberg mit 11,2 km, Bayern 
mit 11,0 km und Preußen mit 10,8 km. In den übrigen Erdteilen 
stellt sich dieses Verhältnis wesentlich ungünstiger, in den 
Vereinigten Staaten auf 4,3 km. Bei den Zahlen der übrigen 
Länder handelt es sich meist nur um Bruchteile von Kilometern. 
Die meisten Eisenbahnen im Verhältnis zur Bevölkerung 
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1 2 3 4 5 en, 8 N) 10 | 11 29013 
zZ Länge der im Betrieb befindlichen Zuwachs von Der einzelnen pe: 
e Eisenbahnen 1903— 1912 Länder Bahnlänge 

© Länder am Ende des Jahres bin In Pros Riese Be |  aufje — 
= | vı= as OT. ganzen | Sp.8.100 | größe  völkerungs- | 100 |10000 
ai) 1908 1909 1910 19122 .1912 (Sp. 7-3) Sp. 3 | qkm zahl qkm |Einw. 
Il. Europa. Kılo-m.e test | km 0%, (abgerundete Zahlen) km 
1| Deutschland: | | ö 
Breußben,r ze 35194 | 35963 | 36553 | 37194 | 37698 | 2504 7 348 700 40 990 000 | 10,3 9,2 
Bayern We 7 820 8006 ı 8139 8216 8 329 509 6,5 75 900 6 992000 | 11,0 | 11,9 
| Dachkon: Men 3 074 3136 | 3136 3172 3174 | 100 3,3 15 000 4882000 | 21,2 | 65 
| Württiemberes See 1939 20% | 2117 2172 2183 244 12,6 19 500 2477000 | 11,2 8,8 
| Baden. ner. er Auen 2279 2322 2.831 2.851 2360 sl 3,6 15 100 2183000 | 15,6 | 10,8 
Elsaß-Lothringen. ...... 2071 2.086 2.106 2108 2.096 25 152 14 500 1893000 | 14,5 | 11,1 
Übrige deutsche Staaten. . . 6 864 6 780 6 827 6 835 6 894 30 0,4 52 100 6 729 000.1 13,27) 10,2 
zusammen Deutschland | 59241 | 60389 | 61209 ı 61978 | 62734 | 3493 5,9 540 800 66 146 000 | 11,6 95 
2, Österreich-Ungarn, einschließlich | 
Bosnien und Hercegovina 42636 | 43717 | 44371 | 44820 | 45823 | 3187 7,5 676 500 51 018 000 6,8 9,0 
s1Grohbritanniens „Mn. 37 335 | 37457: | 37579 | 80649.) 37.678 345 0,9 314 000 45 472000 | 12,0 8,3 
441 Prankreichste 2 PR rs 489125 | 48581 | 49395 | 50232 | 50232 | 2107 4,4 536 400 39252000 | 9,1 | 12,8 
5' Rußland, europäisches, einschließ- 
lich Finnland (3757 km) 58843 | »59405.| 59559 | 761.07821 62198 | 3355 8,7 5 390 000 128 171.000 1,2 4,8 
6 Italien Mes 16718 | 16799 | 16960 | 17228 | 17420 702 4,2 286 600 354 270 000 6,1 5,1 
TınBbelsien, 2 ee ee 8125 8278 8510 3 660 8.660 535 6,6 29 500 7386000 |, 29,3 | 11,7 
81 Duxembure a. 512 512 512 519 525 13 2,5 2.600 246.000 | 20,2 | 21,3 
9."Niederlande meer re 3 100 3 070 3194 3194 3194 94 3,0 33 100 5825000 | 96 | 5,5 
19 | Schweiz a ae Ve 4539 4580 4701 | 4781 4818 279 6,1 41 400 3559000 | 11,6 | 13,5 
11, Spanlen.T. 2 mer a 14915 | 14956 | 14994 | 15097 | 15350 435 2,9 496 900 18 618 000 3,1 8,2 
121 Portugal aa: EN eye 2 894 2894 2909 2.983 2983 89 3,1 92 600 5 429 000 82 5,5 
15 1, Dänemarks Ds LE 3484 | : 3484 8 527 8771 377 237 8,2 38 500 2589000 | 9,8 | 14,6 
14| Norwegen. me. er 2873 3 002 3092 | 231092 3 092 219 7,6 322 300 2350000 ı 1,0 | 13,2 
151. Schweden 42 ee a 13632 | 13797 | 13982 | 140% | 14 272 640 4,7 447 900 5 476 000 3,2 | 26,1 
161. Serbien za lo am 678 | 678 795 | 936 936 258 | 38,1 48 300 2821000 | 1,9 | 3,3 
17): Rulmänienn. IK Yar RIO 3243 3 355 3 603 3 607 3 607 364 11,2 131 300 6 860000 2,7 | 5,3 
18) ;Griechenland ER SE 1 580 1580 1 590 1590 1 609 29 71,8 64 700 2632000 | 2351 6,1 
19.4 Bulgarien Ges... est 1 746 1 892 1 945 1 928 237 14,0 96 300 4253 000 | 20 4,5 
20.) Europäische Türkei . 2.2... 1557 | 1557 | 1557 | say 1684 127 8,2 169 300 6130000 | 1,0 | 27 
21),Maltäs Jersey, Mani. n.m eo 110 110 110 110 N I 1100 372000 ' 10,0 | 3,0 
zusammen Europa | 325831 329945 334041 |338922 342624 |16793 | 5.2 9760100 | 438875000 | 35 | 7,8 
Il. Amerika. | 
221.Canadadr 0 Le ae 37507 | 38783 | 39792 | 40869 | 43004 | 5.497 14,7 8768000 | 6500000 | 0,5 | 66,2 
23| Vereinigte Staaten von Amerika!) 2) 3 nik 
einschl. Alasca (650 km)3) 376567 |381 701 | 388173 | 398 536 | 402837 | 26 520 7,0 9 305 300 93 600 000 | 4,3 | 43,0 
24) Neufundland IT 1072 1307227 1072 1095 1238 166 15,5 110 800 237000 1 1,1% 52,2 
25. Mexik0A% Ar Si Se 23905-| 24161 | 24559 | Az 258492 | 1587 6,6 2.016 000 14545000 | 1,3 | 17,5 
26 | Mittelamerika (Guatemala 957 km, | | 
Honduras 241 km, Salvador 320 
km, Nicaragua 322 km, Costa- | 
rica 878 km, Panama 479 km) . 24180 24131. 2573 2850| 13.197 784 32,5 — —_ — — 
27 | Große Antillen (Cuba 3752 km, Do- | 
minikanische Republik 644 km, 
Haiti 225 km, Jamaika 298 km, 
PArtoricosB2Akm) AR Er 4833 | 4833 4879 5302 | 5466 633 1a — — E _ 
28| Kleine Antillen (Martinique 224, | 
Barbados 175, Trinidad 142 km) 541 541 541 54l 541 Ei _ — | — — _ 
29| Vereinigte Staaten von Columbien 724 754 821 988 1.000 276 38,1 1330800 | 4500000 | 0,08 | 2,3 
80. Venezuela art sr. 1020 1020 | 1020 1 020 1020 > 1043900 2647000 | 0,1 4,2 
31 1 Britisch-GuayanalliR wer 2 167 167 | 167 167 167 = — 229 600 295000 | 0,07 |: 5,7 
32| Niederländisch-Guayana . . . . . 60 60 60 60 BON’ _ — _ —_—|ı 
331. Ecuador kuss ie Se ee 508 521 536 563 1049 541 | 106,5 299 600 1400 000 | 0,4 7,5 
341: Porülce usa 2 367 2.367 2550 2 665 2.680 315 13,2 1137000 | 4.607000 '' 0,2 5,8 
35: "Bolivia ul m USE IE eh 1929 1129 1217 | en 1440 |» 311 215 1 334 200 2269000 | 0,1 6,3 
36| Vereinigte Staaten von Brasilien 19211 | 20917 | 21370 | 2Dm7827 222871 3 076 16,0 8 361 400 21279000 | 0,3 «| 10,5 
37| Paraguay aa Ds 253 253 23 we 373 120 .| 47,4 253 100 636 000 O0, | 5,9 
38.5 Lrugtays age EB 2328| 2328 2 488 2638 2,638 310 13,3 178 700 1043 000 | 1,5 | 25,3 
39.1, Chilossae. u: a Hr 4 730 529 5675 5 750 6370 , 1640 34,7 776 000 3314000 | 0,3 | 19,2 
40.n-Argentinien.y lan Kr ee 24 901 25509 | 28636 | 31575 | 33215 | 8314 33,4 2885600 | 4894000 | 1,2 | 67,9 
zusammen Amerika | 504236 513824 |526 382 1537704 [554124 [49888 | 80 _ — — — 
!) Die Angaben beziehen sich auf das Rechnungsjahr (fiscal year) (30. Juni). — 2) Seit 1908 werden die Unternehmungen, 
die sich lediglich mit den Bahnhöfen und dem Verschiebedienst auf den Bahnhöfen beschäftigen (switching.and terminal com- 


panies), deren Länge 1907/08 3540 km betrug, 


ni 


cht mehr in die Länge der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen eingerechnet. 
(Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 1465.) — 3) Berichtigte Zahlen. 
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Keleehr 2 Mrs Bahaled SE: 7 Bea au 2 | 13 
2 Länge der im Betrieb befindlichen Zuwachs von Der einzelnen Es trifft 
© J 1908—1912 Länder Ende 1912, 
2 En Eisenbahnen - anao! Bahnlänge 
= änder am E 5 Yahrel 7 17 Tara, garen non ih fj 
& ım Ende des Jahres imss li Pro] Fischen. | ne RAEIR IN 
= BD ; ; _ I ganzen | gg 100 größe , völkerungs- | 100 10000 
Ill. Asien. Kilometer km 0, (abgerundete Zahlen) km 
41) Russisches mittelasiatisch. Gebiet 4519 |: 6544| 6541| 6544 6544 | 202 44,8 554 900 9305000 | 12 | 7,0 
42 Sibirien und Mandschurei - . . : | 10337 | 10337| 10846| 10846) 10846 509 | 49 12 518 500 7049000 | 0,9 | 15,4 
43| China . SE EA a | 8042 | "8524 3724 9854| 9854| 1812 22,5 11 081 000 | 357250000 | 0,09 | 0,3 
44| Japan einschl. Chosen (Korea) 9209 | 9281| 9806| 9988| 10986 | 1777 19,3 636 000 | 63135000 1,7 1,7 
45 | Britisch-Ostindien. ....... 43197 | 50667 | 51647, 528881 53876| 4679 95 5068300 | 295213000 | 1,1 1,8 
ee 904 928 928 928) 930 26 | .2,9 63 900 4040000 | 1,5 2,3 
47 Persien, BEN SENT ARERERN 54 54 54 54 y  — — 1 645 000 9500000 | 0,003, 0,06 
48| Kleinasien, Syrien und Arabien, | | | 
mit Cypern (98 km) ..... 10317, 5.037 5.057 5 277 5277 240 | 48 1 778200 19568000 | 0,3 | 2,7 
49| Portugiesisch-Indien ...... 82 | 82 82 82 821, — —_ 3 700 572000 | 232 | 1,4 
50) Malayische Staaten (Borneo, Ce- | 
ISDESaUSsw.)Waren I dr 1024 1219 1219 | 1380 1 380 356 34,8 | 86 200 | 71900077 1,6, 19,2 
5l| Niederländisch-Indien (Java, Su- | | 
BIER TA Der. U PRBRE SE NRR« * NED AT2 2475 2497 2,553 2578 106 4,3 | 599 000 29577000 | 0,4 0,9 
ERNST a | 919 926 1026| 1090 1126 207 22,5 633 000 9000000 | 0,2 12 
53 | Cochinchina, Kambodscha, An- | | | 
nam, Tonkin (2398 km), Pondi- | 
chery (95 km), Malakka (92 km), ı | 
Philippinen (1112km). .... 28335 3562) 3506| 3632 3 697 362 30,4 | — Sn == FR 
zusammen Asien | 94631 99436, 101916 105011| 107230 12599 | 13,3 — — = _— 
IV. Afrika. | | | | | | 
54| Agypten (einschl. Sudan) .... DI0B80 8251638 5913 5913) 5913| 275 | : 4,9 994 300 | 11287000 | 0,6 B,2 
EreNleloTund Lunis en... 2.0) 49061775044] 5.044 6 382 6382| 1476 30,1 897 400 6695 000 | 0,7 95 
56| Belgische Congo-Kolonie . . . . | 688 738 830 1297 1387| 699 | 101,6 — —_ u 
57| Süd-Afrikanische Union: | | | 
IE RR. AU le ee ER ER |ı 5340) 6070| 6070, 6143 | 
Na Re Do or | N ER 
Zentral-Südafrikan. Bahnen!) . ==. 1114167| 4167| 4990) 5498 Br 
Rhodesische Bahnen)... .. I» 3120| 3527| 35401 8788 
Kolonien: | | | 
58 Deutschland: | | 
u ni a: a ua \ | 464 718 1 065 1199 | 
eutsch-Südwestafrika 'J 1598| 1 598 1909 2104| le a Ku. Pr x 
Re ss NN | 2078 | i0sl a0 ao 1,2709 7 56 
Beten et 3 Le 107. 1071 760 241 | 
59| England (Britisch-Ostafrika 1099, | | | 
Britisch-Zentralafrika 192, Sierra | | | 
Leone 418, Goldküste 302, Ni- | | | 
gerien 922, Mauritius 2123) km) 1 985 205 2908 2951 3145| 1157| 582 | == == nn = 
60 | Frankreich (Franz.-Sudan 2315km, | 
Somaliküste (Abessinien)310km, | 
Madagaskar 381, Reunion 127 km) 2024 2030| 2188| 3024 SElssl el 10907 =54,8 u “_ _ —_ 
61| Italien (Eritrea 155 km)... .. 115 | 115 115 119 155 40 | 34,8 — zus en — 
62| Portugal (Angola 1024 km, Mozam- | | | 
Buiussbss km. tu. 11317717181. 1612) 161ur67? 481 | 42,5 _ _ dan 
zusammen Afrika | 30602 | 33481) 36854) 40489 42707 12105 , 39,6 _ — er um 
V. Australien. | | 
Bereuseeland . . u.) nl 4162| 4315 4419| 44761 4647 4855 | 11,7 271000 | 1021000 | 1,7 | 45,5 
Pranletoria en... nenn 5517 5 520 5 640 5 669 5 910 393 Le 229000 | 1271000 | 2,6 | 46,5 
Br NeB Süd-Wales .: u. 2.10.80. 5587 6.057 6 089 6 288 6594| 1007 15,0 799 100 1596000 | 0,8: | 41,3 
Bosud-Australien: 7. 2 Ws, 3287 3351 3351 3 405 3409 172 5,3 2341600 | 434000 | 0,1 | 785 
ehaensland.i. ....4.... 2: en 5618 6185| -6456| 64881 7A5A| 1836 | 32,7 1731400 908 000 | 0,4 | 82,1 
a DEF REN Se 5 998 10107 71020 1035 1128 130 13,0 67900 | 186 000 | 1,7 60,6 
Bl West-Australien, . .» „= »...: 3 636 3736 3897 4 903 ae) kefBr | Ge: 2527300 | 472000 | 0,2 116,9 
70| Hawai (40 km) mit den Inseln | | | 
Maui (11 km) und Oahu (91 km) 142 | 142 142 142 142 Er _ 17 700 109000 ' 0,5 | 13,0 
zusammen Australien | 28897 | 30316) 31014 | 32401| 34803 5906 | 20,4 7 985 000 5 997 000 | 0,4 | 58,0 
Wiederholung. | | 
1. ET Go are er ee 325 831 | 329945 | 334041 338 922 | 342624 | 16793 5,2 9760 100 | 438 875 000 | 355 7,8 
horse. Halara. intra dr 504236 | 513 824 | 526382 | 537 704 | 554 124 | 49 888 9,9 — — re 
Benin, ein a 94631 | 99436 | 101916 | 105011| 107230 | 12599 | 13,3 re er ra 
SE FREE BE TE 30602 | 33481 | 36854) 40489| 42707| 12105 | 39,6 — = ne ne 
ssralien..r runs 4.0 em, 28897 | 830816 | 31014) 32401| 34803| 5906 | 20,4 7 985 000 5 997000 | 0,4 | 58,0 
— | _ BE — — = 
zusammen auf der Erde | 984197 1007002 1030207 ‚1054527 [1081488 | 97291 9,9 = = ra Toce 
Steigerung gegen das Vorjahr % 2,8 ER; Da 2 25 | 


N) Enthaltend Oranje-Freistaat mit Basutoland, Transvaal mitSwaziland.— 2) Im Protek torat von Britisch-Betschuanaland, Matabele 
und Maschonaland oder Rhodesia, — ?) Berichtigte Zahl. Die früher für Mauritius angegebene Zahl von 342 km beruhte auf einem Irrtum. 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


hat die Kolonie West-Australien, wo auf 10000 Einwohner 116,9 
Kilometer kommen. Auch bei den übrigen australischen Kolo- 
nien stellt sich dieses Verhältnis sehr günstig, weil eben ihre 
Bevölkerung noch eine sehr dünne ist. In Argentinien kommen 
67,9 km, in Canada 66,2 km, in Neufundland 52,2 km, in den 
Vereinigten Staaten von Amerika 43,0 km Eisenbahnen auf 
10000 Einwohner. Unter den europäischen Staaten nimmt in 
dieser Beziehung Schweden mit 26,1 km den ersten Platz ein. 
In Deutschland kommen 9,5 km, in Frankreich 12,8 km, in Groß- 
britannien 83 km, in Belgien 11,7 km usw. auf 10 000 Einwohner, 

Bei einem Vergleich dieser Übersicht mit der des Vorjahres 
ergeben sich u. a. folgende bemerkenswerte Abweichungen: die 
Zunahme des Eisenbahnnetzes auf der ganzen Erde für das Jahr- 
fünft 1908-1912 betrus 9.9 %, für das Jahrfünft 1907—1911 da- 
gegen 10.5 %, es ist also eine geringe Abnahme des Zuwachses 
eingetreten. In Europa beträgt die Zunahmeziffer jetzt 5.2 N, 
nach der vorjährigen Übersicht 5,6 %, dagegen stellen 
sich diese Ziffern für Amerika auf 86 gegen 11.0; 
in Asıen auf. 133 "regen, 215,9: erkannt 396 
zegen 37,3, in Australien auf 20,4 gegen 13,3%. Es hat also 
in den Erdteilen Europa, Amerika und Asien eine Abnahme, in 
Afrika und Australien aber eine Zunahme des Zuwachses statt- 
eefunden. Auch aus diesen Zahlen erkennt man, daß die am 
spätesten der Kultur erschlossenen beiden Erdteile nun im 
Eisenbahnbau am raschesten vorschreiten. 

Von den Ländern Europas zeigt im Jahrfünft 1908—1912 den 
raschesten Zuwachs Serbien mit 38,1% (1908—1911 sogar 53,4), 
den geringsten Großbritannien mit 0,9%, auch Griechenland 
mit 1,8 zeigt sehr geringen Zuwachs, der aber nun nach der Ver- 
serößerung des Landes durch die Balkankriege rasch steigen 
wird. In Deutschland ist der Zuwachs etwas gefallen, er be- 
trägt jetzt 59% zegen 6,7% im Jahrfünft 1907—1911, ‚ebenso 
in Östereich-Ungarn mit Bosnien 7,5 gegen 7,7. Der Zuwachs 
in den deutschen Kolonien ist immer noch gewaltig, für 1908 
bis 1912: 86,1 %, für 1907—1911 betrug er sogar 87,2%. 

Das eisenbahnärmste Land der Erde bleibt immer noch Per- 
sien mit seinen seit Jahren feststehenden 54 km, doch steht auch 
hier nach dem russisch-englischen Abkommen eine baldige 
Änderung bevor. 

Was die deutschen Eisenbahnen betrifft, so ergibt sich ein 
viel günstigeres Bild des Netzes, wenn man die nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen hinzurechnet, wie es wohl in fast allen 
anderen Ländern geschieht, die diesen Unterschied nicht kennen. 
Es ergibt sich dann für Preußen und Deutschland nach dem 
Archivaufsatz folgendes Eisenbahnnetz: 


in Preußen. . -. ... .37698 + 992 = 47620 km 
„ Deutschland 6279 le 1049327392707, 
Danach trifft Ende 1912 folgende Bahnlänge auf je: 


100 qm 10000 Einwohner 
. . 18,7 (statt 10,8) km 11,6 (statt 9,2) km 
SE m 95); 


in Preußen 
„ Deutschland 


Als Übersicht 2 folgt nun im Archiv eine Angabe der An- 
lagekosten der hervorragendsten Länder, die Angaben beziehen 
sich meist auf das Kalenderjahr 1911, vielfach aber auch auf 
1910, bei den Ländern außerhalb Europas auf ganz verschie- 
dene Zeitpunkte, beispielsweise für Kanada auf den 30. Juni 
1912, für Sierra Leone dagegen auf 1903. Die Abweichungen 
vom Vorjahr (s. Aufsatz in Nr. 40 S. 655 vor. Jahrg. d. Ztg.) 
sind nicht so erheblich, für Europa ist der Durchschnitt der kilo- 
metrischen Anlagekosten, der in der vorjährigen Nachweisung 
auf 320000 M angegeben war, auf 323000 M gestiegen, in 
Deutschland betrug das Anlagekapital auf 1 km Eisenbahn im 
Betriebsjahr 1912: 303 806 M, im Betriebsjahr 1911 dagegen nur 
297253 M, in Österreich für das Kalenderjahr 1911: 313311 M 
gegen 310502 M für 1910, in Ungarn für 1911: 179908 gegen 
TR he Sn): 

Nach der Berechnung des Archivs betragen die Anlagekosten 
im Durchschnitt für 1 km in Europa, wie schon bemerkt, 
323000 MA, in den übrigen Erdteilen dagegen nur 184000 M. 


Werden diese Durchschnittskosten der Berechnung des An- 
lagekapitals sämtlicher vorhandenen Eisenbahnen zugrunde ge- 
legt, so beläuft sich dieses 


a) für die Bahnen in Europa auf 342624 x 


BO3:0008 ee re Ko Re Een 110 667 552 000 #6 
b) für die Bahnen in den übrigen Erdteilen 
auf 738864 =< 18400 . . v2. 0.0. 135 950 976 000 „ 


so daß das Anlagekapital aller Eisenbahnen 
der Erde am Schluß des Jahres 1912 auf. . 246 618 528 0L0 6 
oder rund 247 Milliarden Mark geschätzt werden kann. 


In einer weiteren Übersicht 3 wird, wie schon seit einigen 
Jahren, das Staatsbahnnetz der Erde zusammengestellt. Danach 
waren im Jahr 1911 von 1054527 km Eisenbahnen 318410 km 
Staatsbahnen, im Jahr 1912 dagegen von 1081488 km Eisen- 
bahnen 342713 km Staatsbahnen, das Verhältnis hat sich also 
zugunsten der Staatsbahnen etwas verschoben. Während sich 
das Eisenbahnnetz der Erde gegen das Vorjahr um 26961 km 
vermehrt hat, ist bei den Staatsbahnen eine Steigerung um 
24303 km eingetreten. Dabei ist zu berücksichtigen, daß für 
1912 bei mehreren Ländern Staatsbahnen erwähnt sind, wo 
solche für das Jahr 1911 noch nicht bekannt waren. So ist 
beispielsweise für Mexiko jetzt ein früher nicht auf- 
geführtes Staatsbahnnetz von 12654 km angegeben, in der 
Hauptsache das Netz der National Railways of Mexico und 
einiger anderer Bahnen, die von der amtlichen Statistik Jetzt 
als Staatsbahnen aufgeführt werden. ; 

Wir lassen hier den Europa betreffenden Teil und den Schluß 
dieser Übersicht folgen: 


Fisenbahnen 
R 1 Bine davon 
Länder 2 Staatsbahnen 
BE BB 
1911 | 193 1911 1912 
km km | km km 
Europa. 

Beoutschland .».'% 2... 61 978 62734| 56431 58 298 
Österreich-Ungarn 44820| 45823| 835842 | 37033 

Großbritannien. .... . 37 649 37 678 —_ —_ 
Branlsreich res. 50 232 50 232 3 900 8941 
Rußland, europäisches 61 078 62198 | 36163 39 397 
allen ee a 17 228 17 420 14 369 14 369 
Beisrone. u. SH 8 660 8 660 4 330 4 330 
BESCHBUTS nn ee 519 525 197 197 
Niederlande. un 222 3194 3194 1 796 Nr! 
BEHWEIZIR. en. 4781 4818 2738 2738 

ERDE ee 15 097 15 350 _ — 
Borbreal, » Area 2983 2.983 1.080 1120 
Biämemarkı . nn anna 3771 BEZ 1 959 1.959 
INDEWETEN En. aederamenne 3 092 3 092 2.609 3631 
Sweden 4... 00 14 095 14 272 4418 4 453 
SEEDICHg I a 936 936 974 574 
Bumaniene se. u 3 607 3 607 3 474 3 490 

Griechenland. =... 1590 1 609 — — 
Bulösrien - 7...02..0 20. % 1945 1928 1 692 1931 

Türkei, europäische A 1.557 1 684 _ — 
Malta, Jersey, Man... . .. 27110777 Dr TO 
zusammen | 338992 | 342624| 176572 | 180234 

Übrige Erdteile. 
Amerika ee u ln. 537 704| 554124 19 970 35812 
AO, Se 105 011 107 230 68318 70 627 
Afrika ae Mer l3 % 40 489 42707 24253 25 522 
Bomsalen ken, ir. ..:20. 32401 | 34808] 39317 | 30518 

zusammen . . |1054527|1081488| 318410 | 342713 


Beamten- und Arbeiterpetitionen im badischen Landtage. 


Der kürzlich verabschiedete badische Landtag hatte sich, wie 
seine beiden Vorgänger. seit dem Inkrafttreten des neuen Ge- 
haltstarifes vom Jahre 1908 mit einer überaus großen Zahl von 
Beamtenpetitionen zu befassen. Im ganzen waren den Land- 
ständen 56 Petitionen zugegangen, die den bestehenden Gehalts- 
tarif und dessen Vollzug sowie den Gehaltsetat betrafen. Davon 
entfallen auf den Geschäftsbereich der Eisenbahnverwaltung 24, 
und zwar 21 aus den Kreisen der unteren Beamten, 3 aus jenen 
der mittleren. Während früher die Regierung in Übereinstim- 
mung mit den Landständen eine Änderung der Beamtengiesetz- 


gebung abgelehnt und sich darauf beschränkt hatte, auf dem 
Boden des Bestehenden, soweit als möglich, den aufgetretenen 
Härten abzuhelfen, insbesondere auch durch Vieermehrung der 
Zahl der etatsmäßigen Beamtenstellen, wurde auf dem dies- 
maligen Landtage regierungsseitig von vornherein Geneigtheit 
zu erkennen gegeben, im Verlaufe der nächsten Landtägs- 
el der Frage einer Änderung des Gehaltstarifs näher zu 
reten. 

Bereits anläßlich der Vorlage des Staatsvoranschlags für die 
Jahre 1914/15 wurde durch den Herrn Finanzminister in Aus- 


‚Gehaltsfeststellunge Ausdruck verliehen, 
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sicht gestellt, „wenn irgend tunlich, schon dem nächsten Land- 
tag eine Vorlage über Neuordnung der Gehaltsverhältnisse der 
Beamten zu unterbreiten, durch die eine Beseitigung der bisher 
zutage getretenen Härten und Mißstände, soweit dies überhaupt 
möglich ist, herbeigeführt werden solle“. Eine vorherige teil- 
weise Änderung der einschlägigen Gesetzeswerke mußte hier- 
nach ausscheiden. Mit Rücksicht auf diese Sachlage haben beide 
Kammern davon abgesehen, gegenüber den einzelnen vorliegen- 
den Beamtenpetitionen in eine sachliche Stellungnahme ein- 
zutreten, haben sich vielmehr mit einer ‚allgemeinen Erörterung 
der einschlägigen Fragen begnüst. Anläßlich der weiteren Kam- 
merverhandlungen hat die Regierung obige Ankündigung in 
der Form bestätigt, daß eine entsprechende Gesetzesvorlage für 
den nächsten Landtag bestimmt zugesagt wurde Auf be- 
stimmte Grundsätze für die Neuregelung der Beamtenverhält- 
nisse konnte und wollte die Regierung sich zum voraus nicht 
festlegen, jedoch wurde soviel als feststehend bezeichnet, daß 
man das 1908 eingeführte Gehaltsklassensystem verlassen und 
zum Dienstaltersystem zurückkehren, auch nicht mehr grund- 
sätzlich an den bisherigen Mindest- und Höchstsätzen des Ge- 
haltstarifs festhalten, sondern diese den veränderten Verhält- 
nissen anpassen wolle. Außerdem wurde in Aussicht gestellt, 
daß den Vertretern der großen Beamtenverbände Gelegenheit 
gegeben werden solle, sich über ihre Wünsche auszusprechen. 
Angesichts dieser Erklärungen sahen alsdann auch beide 
Kammern davon ab, ihrerseits gewisse Leitsätze aufzustellen. die 
etwa dem Gesetzgebungswerk zugrunde geleert werden sollten. Je- 
doch wurde in beiden Kammern dem Wunsche einer besonderen 
Berücksichtigung der Beamten mit kinderreicher Familie bei der 
einem Gedanken, der 
schon im neuen Gesetz über die Umzugskosten verwirklicht wor- 
den ist. Der Finanzminister sagte eine wohlwollende Prüfung 
dieser Anregung zu, wobei es sich aber nur um eine verschiedene 
Bemessung des Wohnungseeldes bei ledigen oder kinderlosen und 
verheirateten, mit Kindern gesegneten Beamten handeln könne. 
während die Gehaltssätze selbst die gleichen bleiben müßten. 
Ebenso wurde dem Wunsche, es möchten bei der neuen Regelung 
Wege gefunden werden, welche ermöglichen, wichtige Stellen und 
hervorragende Leistungen entsprechend zu bezahlen, tunlichste 
Erfüllung zugesagt. E 

In der ersten Kammer wurde endlich bei der Beratung des 


Gegenstandes der Erwartung Ausdruck gegeben, daß die Revision 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Gesetz betr. vorübergehende Einfuhrerleiehterungen vom 
4. d. M, Der Bundesrat ist ermächtigt worden, während der 
Dauer des Krieges Getreide, Reis, Hülsenfrüchte. Kartoffeln, 
Rüben, Grün- und Rauhfutter, Küchengewächse, Vieh, Fleisch 
und Zubereitungen von Fleisch, Fische, Fette zum Genuß, Käse, 
Eier, Müllereierzeugnisse, gewöhnliches Backwerk, eingedickte 
Milch, Nahrungs- und Genußmittel anderweit nicht genannt 
(auch in luftdicht verschlossenen Behältnissen) 
öle zollfrei zu lassen. 


und Mineral- 


— Außerkrafttreten des Personenzugfahrplans. Mit Beginn 
des 4. d. M. ist auf allen deutschen Eisenbahnen der gewöhnliche 
Eisenbahnfahrplan außer Kraft gesetzt. Die Personenbeförde- 
rung findet nur nach Maßgabe eines besonderen Fahrplans für 
sogenannte Militärlokalzüge statt, der auf allen Stationen durch 
‚Aushang bekannt gemacht wird. 


— Fütterung und Tränkung der Schweine während der Eisen- 
bahnbeförderung. Gegenwärtig wird auf Veranlassung des 
Reichs-Eisenbahn-Amts die Frage der Notwendigkeit und Zweck- 
mäßisckeit der Fütterung und Tränkung einer 
unterzogen. 

Nach $S 6 der Anlage B zur Eisenbahn-Verkehrsordnung sind 
alle Tiere, deren Beförderung mehr als 36 Stunden dauert, nach 
je 36 Stunden zu füttern und zu tränken. Bis Ende 1911 war 
die Verpflichtung zur Fütterung und Tränkung auf die in 
Viehzüsgen beförderten Sendungen beschränkt: sie wurde 
aber aus Anlaß der im Sommer 1911 bei der Viehbeförderung, 
namentlich bei Schweinetransporten, eingetretenen zahlreichen 
Todesfälle, die zum großen Teil auf mangelhafte Verpflegung 
zurückgeführt wurden, durch Bekanntmachung des Reichs- 
kanzlers vom 16. Dezember 1911 auf alle Viehsendungen aus- 
gedehnt. Die Handhabung dieser Vorschrift hat zu lebhaften 
Klagen Anlaß gegeben, die auch im Reichstag und im preußi- 
schen Abseordnetenhaus zur Sprache gebracht worden sind. 
Danach soll die im Interesse: des Tierschutzes zetroffene Be- 
stimmung insbesondere für Mastschweine einerseits 


Nachprüfung 


über- 


des Gehaltstarifs keine weitere Belastung der Steuerzahler 
herbeiführen und nicht erfolgen werde zuungunsten dringen- 
der Aufgaben des sachlichen Staatsaufwandes. Mit Bezug 
hierauf erklärte der Finanzminister, wie weit in der Besserstel- 
lung der Beamten gegangen werden könne, ferner ob und wie weit 
auch die Altpensionäre, die ebenfalls eine Besserstellung anstreb- 
ten, dabei Berücksichtigung finden könnten, das bleibe schließlich 
eine Finanzirage, die nur nach Maßgabe der Leistungsfähigkeit 
des Landes und ohne Beeinträchtigung anderer wichtiger Staats- 
interessen gelöst werden könne. Das sei übrigens selbstverständ- 
lich. Die Beamtenfürsorge sei nicht die oberste Aufgabe des 
Staates und müsse eben zurücktreten vor den wichtigeren großen 
staatlichen Aufgaben. Er habe das Vertrauen zu der Einsicht 
und zu dem Gemeinsinn der Beamten, daß sie dies verstehen und 
die Befriedigung ihrer Interessen nicht gegen die Interessen an- 
derer Berufsstände, sondern im Rahmen sämtlicher Staatsinter- 
essen anstreben werden. 


Bei der Behandlung der Petitionen der Bisenbahnarbeiterverbände 
verlegte insbesondere die II. Kammer das Schwergewicht auf die 
angestrebte weitere Lohnaufbesserung. Dem einstimmig zefaß- 
ten Beschlusse der II. Kammer, es solle den Eisenbahnarbeitern 
statt der ursprünglich vorgesehenen Lohnerhöhung um 10 8 eine 
solche von 20 3 für den Tag bewilligt werden, trug die Regierung 
durch Einstellung einer entsprechenden Anforderung in den Nach- 
tragsetat Rechnung. Dieses Zugeständnis wurde jedoch davon 
abhängig gemacht, daß eine Garantie dafür geboten wird, daß da- 
mit die Lohnentwicklung der Eisenbahnarbeiter auf eine Reihe von 
Jahren als abgeschlossen betrachtet werden dürfe. Nach der von 
dem Berichterstatter namens der Kommissionsmitelieder in der 
Budgetkommission der II. Kammer abgegebenen Erklärung ist die 
II. Kammer diesem Standpunkt der Regierung auch beigetreten. 
Wie später einzelne Redner im Plenum erklärten, soll sich diese 
Verpflichtung bis zum Zeitpunkte des Ablaufs des Mandats der 
jetzigen Mitglieder des Landtages, d. i. also bis 1917, erstrecken. 
Nach den Ausführungen des Herrn Ministers will man auf diese 
Weise die Verbesserung der Bezüge der Beamten und Arbeiter 
in zwei Etappen vornehmen. Zuerst soll für die Arbeiter gesorgt 
werden. Diese Aufsabe sei mit der jetzigen Lohnerhöhung um 
20 8 als erledigt zu betrachten; dem nächsten Landtage falle die 
Aufgabe zu, die Bezüge der Beamten und der Angestellten einer 
Verbesserung zuzuführen. 


flüssig sein, weil diese bei der Beförderung nur das Bedürfnis 
nach Ruhe, nicht aber nach Futter hätten die Schweine 
fräßen nicht einmal die 7 bis 8 Zentner Kartoffeln auf, die bei 
weiten Transporten in jeden Wagen hineingeschüttet würden —, 
anderseits soll sie tierquälerisch wirken: da die Fütterung und 
Tränkung mangels entsprechender, von außen zu bedienender 
Einrichtungen nicht im Wagen vorgenommen werden könne, 
müßten die Tiere ausgeladen und nach der Tränkung wieder ein- 
seladen werden, und zwar, weil sich die Mitgabe geeigneter Be- 
sleiter wegen der hohen Kosten verbiete, meist durch un- 
kundiges Personal. Hierbei erlitten die schwerfälligen und 
schwer in Bewegung zu setzenden Schweine mehr oder weniger 
bedeutende äußere und innere Verletzungen — Wunden, Beulen, 
Knochenbrüche usw. —, die natürlich die Güte des Fleisches be- 
einträchtisten und damit auch den Wert der Sendungen herab- 
minderten; in einigen Fällen sollen sogar durch die beim Aus- 
und Einladen auf den Tränkestationen erlittenen Qualen Tiere 
eingegangen sein. In den Klagen wird auf die dem Handel 
hieraus entstehenden großen Verluste hingewiesen, sowie 
darauf, daß die Beförderungskosten durch die Aufwendungen 
für die Fütterung und Tränkung unverhältnismäßige erhöht 
würden; dazu komme, daß die Beförderung durch die Fütterung 
und Tränkung eine recht empfindliche Verzögerung erfahre, 
auch bestehe die ständige Gefahr der Seuchenverschleppung und 
und der Ladungen auf den 


der Verwechslung der Wagen 
Tränkestationen. Durch alles dies werde der Versand von 
Schweinen aus den nordöstlichen Provinzen Preußens nach 
Süddeutschland nahezu unmöglich gemacht und werde ganz 
eingestellt werden müssen, wenn die fragliche Bestimmung 
nicht geändert werde. 

Hoffentlich führt die erneute Prüfung der Frage zur Klärung 
der Angelegenheit und zu einem die Interessenten befriedigen- 
den Ergebnis. 

) 

— Mecklenburgische Friedrieh - Wilhelm-Bahn. Auf der 
Tagesordnung der am 31. d. M. stattfindenden Generalversamm- 
lung steht auch Erwerb der Neubrandenburg-Friedländer Bahn 
und Beschaffung der hierzu erforderlichen Mittel, sowie zur 
Umwandlung schwebender Schulden der Gesellschaft durch Auf- 
nahme einer Anleihe von 1300000 M. und durch Ausgabe von 
1 Mill. Mark Prioritäts-Aktien und von 500000 M. Stammsktien 
Bar, ai 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Ein Erlaß des württembergischen Verkehrsministers an die 
Beamten, Unterbeamten und Arbeiter wegen der Mobilmachung 
besagt folgendes: 

„Die Mobilmachung der deutschen Kriegsmacht ist befohlen. 
An die Verwaltung der Verkehrsanstalten werden in der Folge 
auch in Württemberg große Aufgaben herantreten, deren glück- 
liche Lösung abhängig ist von der hingebenden Tätigkeit des 
sesamten Personals. Die sichere und gewissenhafte Durch- 
führung der Anordnungen über die militärische Benutzung der 
Eisenbahnen und über die Mitwirkung der Posten und Tele- 
sraphen bei der Mobilmachung und im Felde ist für die mili- 
tärischen Maßnahmen von höchster Wichtigkeit. Der Aufmarsch 
der Armee insbesondere ist wesentlich durch die anstandslose 
Bewältigung der Militärtransporte bedingt. Fest vertraue ich 
zu den Beamten, Unterbeamten und Arbeitern, daß sie, ihrer 
Fflichten und. der Verantwortung eingedenk, den stets bewiese- 
nen Diensteifer auch in den vor uns liegenden ernsten Zeiten 
betätigen und die gesteigerten Aufgaben des Dienstes willig und 
mit Einsetzung aller Kraft erfüllen werden. 

Schon einmal in großer Zeit haben die württembergischen 
Eisenbahn- und Postbeamten sich rühmlich bewährt. Ich hege 
die zuversichtliche Hoffnung, daß sie auch jetzt wieder das Ver- 
trauen auf ihre Pflichttreue und ihre Tüchtigkeit in vollem 
Maße rechtfertigen werden“. 


— Die Berliner Handelskammer als Vermittlungsstelle für 
den Verkehr auf den Wasserstraßen. Diese Handelskammer hat 
für die nächste Zeit mit Rücksicht auf die dem Eisenbahntrans- 
port entgegenstehenden Schwierigkeiten eine Vermittlungsstelle 
für den Verkehr auf den Wasserstraßen eingerichtet, soweit 
diese der Versorgung Berlins dienen. Aufgabe der Vermitte- 
lungsstelle ist es, festzustellen einerseits, in welchen Orten 
Schiffsraum zur Verfügung steht und anderseits, welche 
Waren zur Versendung gelangen sollen. Der Bedarf an Lade- 
raum und die Zahl und Größe der zur Verfügung stehenden 
Schiffe sind von ‘den beiderseitigen Interessenten bei dem 
Verkehrsburau der Handelskammer, Universitätsstraße 3b, 
anzumelden. Sämtliche Bureaus der Handelskammer sind für 
das Publikum jetzt täglich von 9-9 Uhr geöffnet. 


— Personalnachricehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltungist dem Regierungs-und BauratHugo Lehmann, 
bisher Vorstand des Eisenbahnbetriebsamts 4 in Magdeburg, 
die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste mit Pension 
erteilt. — Etatmäßige Stellen sind verliehen für Mitglieder der 
Eisenbahndirektionen: dem Regierungsbaumeister ‘des Eisenbahn- 
baufachs Höhner in Bromberg; für Vorstände der Eisenbahn- 


betriebsämter: den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufachs 


Hammann in Oppeln und Gluth in Belzie; für Regierungs- 
baumeister: ‘den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufachs 
Euler in Kirchweyhe und Georg Röhmer in Züllichau. — 
Versetzt sind: die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs 
Dr.-Ing. Wienecke, bisher in Duisburg, zur Eisenbahn- 
direktion nach Saarbrücken, Hesse, bisher in Essen, als Vor- 
stand (auftrw.) des Eisenbahnbetriebsamts 2 nach Duisburg und 
Franz Berndt, bisher in Grossen (Oder), als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahnbetriebsamts 2 nach Stargard (Pom.) so- 
wie der Regierungsassessor Scheele, bisher in Frankfurt 
(Main), zur Eisenbahndirektion nach Danzig. — Der bisherige 
Betriebsdirektor der Cronberger Eisenbahn Hennenhofer in 
Öronberg (Taunus) ist unter Ernennung zum Bisenbahn-Verkehrs- 
inspektor und Verleihung der Stelle des Vorstands eines Eisen- 
bahnverkehrsamts in den unmittelbaren Staatsdienst übernommen. 


Österreich und Ungarn. 


— In Kriegszeiten, Die regelmäßige Berichterstattung aus 
Ungarn ist ausgeblieben, diejenige aus Österreich ging so ver- 
spätet ein, daß sie nicht mehr gedruckt werden konnte. Unter 
obigem Stichwort veröffentlicht der in Budapest erscheinende 
Kisenbahn-Tarif- und Verkehrsanzeiger vom 1. d. M. an der 
Spitze seiner Rundschau folgende Worte, die sich zunächst auf 
den Krieg Österreich-Ungarns gegen Serbien beziehen, aber jetzt 
auch alleemeine Bedeutung haben: 

„Der Krieg ist erklärt, das letzte Wort gesprochen! Der 
Jubel der Bevölkerung übertönt den Donner der Geschütze, der 
das Eindringen unserer Truppen in das Land begleitet, dessen 
übermütige Provokationen wir jahrelang mit beisp®selloser Lang- 
mut geduldet haben. Die Opfer. welche wir in den letzten sechs 
Jahren einem Scheinfrieden zu bringen gezwungen waren, über- 
wiegen bei weitem die materiellen Kosten des Krieges und wenn 
wir auch der Ruhe halber gerne noch mehr zu opfern bereit ge- 
wesen wären, das Schicksal will, daß wir mit dem Blute unserer 
Söhne den wahren Frieden erkaufen sollen. Der frohe Mut un- 
serer herrlichen ÖOperationsarmee. die himmelanstürmende Be- 
eeisterung unseres opferwilligen Volkes sprechen für die Ge- 
rechtigskeit der Sache, für die wir mit der imponierenden Wucht 


einer 50 Millionen-Macht in die Schranken treten. — Wohl bricht 


der frevelhaft heraufbeschworene Krieg wie ein schweres Ge- 


witter über uns herein, aus dem Kampfe gegen die vom Blute 
meuchlerisch hingeschlachteter Opfer dampfenden Waffen eines 
tückischen Feindes werden: gewiß unsere Truppen siegreich 
hervorgehen und durch glänzende Waffentaten nicht nur den 
Frieden, sondern auch eine gedeihliche Weiterentwicklung un- 
seres wirtschaftlichen Lebens sichern. — In dieser festen Zu- 
versicht blicken wir den kommenden Ereignissen entgegen. Gott 
schütze unser Vaterland!“ 


— Ausfuhr- und Durchfuhrverbot nach Serbien. Durch Ver- 
ordung der beteiligten österreichischen Ministerien vom 1. August 
d. Irs. wird für die Staaten der österreichisch-ungarischen Monar- 
chie im Einvernehmen mit der Königlich ungarischen Regierung die 
Ausfuhr und Durchfuhr einer großen Anzahl von Gegenständen 
der Lebensmittelversorgung und anderer für den Kriegsfall dem 
Feinde etwa dienlicher Gegenstände nach Serbien verboten. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Eisenbahnbrücke über den Södertäliekanal (Schweden). 
In Verbindung mit der Erweiterung dieses südlich von Stock- 
holm gelegenen Kanals soll eine große doppelgleisige Eisen- 
bahnbrücke gebaut werden, aus welchem Anlaß außer schwe- 
dischen Angeboten auch solche aus Deutschland eingegangen 
sind, nämlich von der Guten Hoffnungshütte, von der Aktien- 
gesellschaft für Fisenindustrie und Brückenbau Harkort, 


Duisburg, von den Vereinigten Maschinenfabriken Augsburg- ' 


Nürnberg und von Gollnow & Sohn, Stettin. , Die Kosten- 
berechnungen weisen bei den verschiedenen Angeboten ganz 
erhebliche Abweichungen auf, was teils in den verschiedenen 
Bauarten, teils in der größeren Leistungsfähigkeit der deutschen 
Spezialfabriken beruht. So lautet das höchste Angebot, von 
einer der schwedischen Firmen abgegeben, auf 669000 Kr., 
während das niedrigste Angebot, von einer der deutschen Firmen 
kommend, nicht ganz 250000 M erreicht. Eine Brücke nach 


der im letzteren Angebot vorgeschlagenen Bauart setzt jedoch . 


etwas höhere Ausgaben für das Mauerwerk als bei den übrigen 
Brücken voraus. 


— Nachrichten von den schweizerischen Bahnen. Der schwei- 
zerische Bundesrat hat zugleich mit der Anordnung der Mobil- 
machung den Kriegsbetrieb auf den schweizerischen Eisen- 
bahnen vom 3. August ab eingeführt. Damit geht das Ver- 
fügungsrecht über die Eisenbahnen, ihr Material und Per- 
sonal und die Leitung des gesamten Betriebs auf 
die Militärbehörden über. Das Personal ist den Militärgesetzen 
unterstellt. Der Bundesrat oder — nach erfolgter Wahl — der 
General kann die Anlage neuer Gleise, Bauten und Einrichtun- 
sen oder die Zerstörung bestehender Anlagen anordnen. Für 
den durch den Krieg entstandenen Schaden leistet der Bund 
Ersatz. In Zweifelsfällen entscheidet das Bundesgericht. An 
dem gewöhnlichen Fahrplan wird durch die Einführung des 
Krieeshetriebs nichts geändert. Es ergibt sich aber aus dem 
der Militärverwaltung eingeräumten Verfügungsrecht, daß sie 
auch über den Fahrplan andere Bestimmungen treffen kann. 
Zum Militäreisenbahndirektor ist der Oberst in der Eisenbahn- 
abteilung des Generalstabs, Generaldirektor der S. B. B. 
Joseph Zingg ernannt worden. — Durch Beschluß des 
Bundesrats sind für einzelne Waren Ausfuhrverbote er- 
lassen worden, so daß der Verkehr auch nach dem zunächst an 
dem Kriege nicht beteiligten Italien Einschränkungen er- 
leidet. — Die DBesorgnisse, die vielfach hinsichtlich der 
Kohlenversorgung der Schweiz in Kriegszeiten herr- 
schen, werden in der „Neuen Zürcher Zeitung“ auf das richtige 
Maß zurückgeführt. Es ist zutreffend, daß die Schweiz für den 
Kohlenbezug auf seine Nachbarländer, insbesondere 
land, angewiesen ist. Durch die Einstellung oder Einschrän- 
kung des Privatgüterverkehrs ist die Kohlenzufuhr zurzeit aus- 
geschlossen. Was die nächsten Monate bringen werden, ist 
zweifelhaft, insbesondere steht noch nicht fest, ob mit einem 
völligen Kohlenausfuhrverbote der Nachbarländer wird ge- 
rechnet werden müssen. Der inländische Bestand ist 
aber für einige Monate ausreichend. Die Eisenbahnen sind 
nach einem Bundesratsbeschluß von 1892 verpflichtet, sich in 
den_Monaten September bis Februar eine Kohlenreserve für vier 
Monate, in den übrigen, verkehrsreicheren Monaten März bis 
August eine solche für sechs Monate bereitzuhalten. Beim 
Kohlenstreik von 1912 verlautete halbamtlich, daß die Reserve 
der Bundesbahnen für acht Monate ausgereicht haben würde. 
Die größeren industriellen Werke sollen Kohlenvorräte für 2 bis 
3 Monate besitzen. — Der Zugverkehr im Simplontunkel 
ist am 31. Juli wiederum infolge des Bruchs einer Wasserleitung 
unterbrochen worden. Der aus Bern kommende Schnellzug 
mußte in der Mitte des Tunnels umkehren. Über die Dauer der 
Verkehrsstörung ist noch nichts bekannt geworden. 
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Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnbauten in der französischen Kolonie Äquatorial- 
afrika. Im „Journal offieiel“ vonverselull.0. 3% wird) ein Ge- 
setz veröffentlicht, durch das, dem schon früher mitgeteilten 
Vorschlage der Regierung gemäß, der Generalgouverneur von 
Äquatorialafrika (Französich Kongo) ermächtigt wird, eine An- 
leihe von 171 Millionen Franken aufzunehmen, von denen 
152% Millionen zum Bau neuer Eisenbahnen bestimmt sind. 
Eine Linie führt von dem Hauptort Brazzaville am Kongo 
nach der Küste, eine zweite von N’Djol& nach Kandiama 
und eine dritte von Bangzui an der Grenze des belgischen Kongo 
nach Fort Crampel in nördlicher Richtung. 12,4 Millionen 
sollen für die Verbesserung der Häfen und Schiffahrtsstraßen 
verwendet werden. 


— Die Tanganjikabahn im Kalenderjahr 1913. Das ab- 
gelaufene Kalenderjahr 1913 war für den Betrieb der Bahn 
nicht ungünstig, wenn auch der Baugutverkehr infolge der 


fortschreitenden Vollendung des Bahnbaues eine starke Abnahme 
gegen das Vorjahr zeigte: in Tonnen um 31,8%, in Tonnenkilo- 
meter um 16,95%. Infolgedessen haben allerdings die Einnahmen 
um 179269 M, das sind 4,1%, gegen das Vorjahr abgenommen ; 
da es aber gelang, die Betriebsleistungen: Zuekilometer und Wagen- 
achskilometer, und dementsprechend auch die Betriebsausgaben 
trotz der Steigerung der Betriebslänge, um 244 125 MN. = 85% 
einzuschränken, so ergibt sich bei dem Betriebsüberschuß noch 
eine Steigerung gegen das Vorjahr um 64 496 M., das sind 4,25 %. 
Die Einnahmen aus dem Baugutverkehr sind gegen das Vorjahr um 
357676 M — 15,6% zurückgeblieben, aber die aus dem öffent- 
lichen Güterverkehr zeigen die erfreuliche Steigerung um 139 551 MN 
gleich 10%, was auf eine befriedigende Weiterentwicklune 
schließen läßt. Die Einnahmen aus dem Personen- und Viehver- 
kehr sind bei einer mittleren Betriebslänge von 848 km gegen 
769 km im Vorjahr nur unwesentlich gestiegen. Die nach- 
stehende Zusammenstellung enthält die Verkehrs- und Ein- 


 nahmeergebnisse im Einzelnen: 


a ee ne ee En 


a Unterschied 
Kalenderjahr gegen das Vorjahr 
1912 1913 |im ganzen in$ 
Einnahmenaus: at 
Personenverkehr . . #6 515684 516252 + 568 + 0,11 
Güterverkehr . „1.1392 092| 1531643) + 139551|4+ 10 
davon Tierverkehr . „ 64 705 64883 + 178 
Baugutverkehr “ r ı 2289834 1982158 — 357676 — 15,6 
sonstigen Quellen . . „ 178127) 216055) + 37928 +21,3 


Gesamteinnahme #% 


Betriebsausgabe. . . „ 
Betriebsziffer . . . . 2 
Betriebsüberschuß #% 


Befördert: 


4375 737| 4196 108 179629 — 4,1 
2860 308. 2616 183 244 125 |— 8,55 
65,5 62,3 32 Su 
1515429, 1579995 + 64496 + 4,9 


Personen :... . . i 106 605) 116094) + 9489 + 8,9 
Personenkilometer . . 22373 742122 384221|+ 10479|-++ 0,047 
Durchschnittsfahrt für 
die Person . km 209,8 192,9 — 16:9 — 
Tonnen a Mh. 84 275 68714 — 15561 |— 18,5 
davon Baugut. R 65013 44233 — 20730 |— 31,8 
Tonnenkilometer . 145 240 822141 216 131/ — 4024 691 |— 8,9 


davon Baugut. 138 767 29332 186 515 — 6 580 778 |— 16,98 


Durchschnittslauf für die | 


Tome, 2... km‘. 586,8 599,8 + 63,0 
Zugkilometer . » | 980304| 961058; — 19246 |— 1,96 
Züge ER STETS re 660 
Auf 1 Zugkm befördert: 

Personen. ARE ENDE! 28,3 + 0,5 — 

Tonnen ER, 46,0 42,9 3 — 

1 Zugkilometer kostete % | 2,92 2,72 — — 
Stück Großvieh . | 4 472) 4778 + 3066| — 
„ Kleinvieh . 8545) 7200| — 1345 


Wagenachskilometer.. . 123923 266123 749 648| — 178618 — 0,747 


Die Reisenden verteilten sich auf die einzelnen Klassen und deren 
Ertrag gestaltete sich wie folet: 


1913 Einnahme in Rupien 
EN 3.277 55 281 
VIE ee? 6 346 60 653 
BER Tan Re Me 95 630 190 616 
Arbeitertransporte . . 10 841 42 493 
zusammen 116094 349 043 


Der Rückgang in der Arbeiterbeförderung gegen das Vorjahr 
> 


‚beruht auf der linschränkung in den Pflanzungsbetrieben, die in- 


v5 = Nr.o1 
folge des Kautschukpreissturzes eintrat. Von: den belörderten 
(zütern waren 
EYE 5344 (i. V. 5292) t 
Wagenladungen. . . . 19087 (i. V. 13 970) t 
INDIE 44283 (i. V. 65018) t 


zusammen 68714 (i. V. 84257) t 


Nach der Küste wurden befördert 10 578 (7735) t. Diese Güter 
verteilen sich auf die einzelnen Tarifklassen wie folgt: I. Klasse 
38,8 t, II. Klasse 343,5 t, III Klasse 14191 t, IV. Klasse 1204,83 t, 
V. Klasse 4745,8 t, Ausnahmetarif für Landeserzeugnisse 2811,5 t, 
Eileut 152 t 

Dem Erneuerungsfonds wurden neben‘ den Erlösen aus Alt- 
material und den Zinserträgen 816 639 MN. zugewiesen, und an das 
Schutzgebiet konnten zur Verzinsung des Schutzgebietsdarlehens 
für die fertiggestellte Strecke Morogoro-Tabora 334 317 Game 
716 936) M abgeführt werden. B. 


— Eisenbahnbau in Deutsch-Südwestafrika. Der Bau der Am- 
bolandbahn, die von der Otavibahn nach Norden abzweist, ist 
einer Mitteilung des „Berl. Act.“ zufolge vom Reichskolonialamt 
der Firma Orenstein & Koppel in Berlin übertragen worden. 
Wegen Umbaues der Anfangsstrecke der Otavibahn von Swakop- 
mund nach Omaruru schweben zurzeit mit der Firma Briske & 
Prohl in Berlin Verhandlungen. Die Kosten des Umbaues der 
Otavibahn, die vom Reiche getragen werden- sowie des Baues 
der Ambolandbahn zusammen belaufen sich auf etwa 13 Millionen 
Mark. 


— Eigenartiger Entschädigungsfall. Zu einer Entschädigung, 
wie sie außerhalb der Vereinigten Staaten überhaupt nicht mög- 
lich ist und auch in ihnen kaum ein zweites Mal vorgekommen sein 
(ürfte, ist eine nordamerikanische Eisenbahngesellschaft verurteilt 
worden. Vor einigen Jahren war ein des Mordes Angeklaster 
freigesprochen worden, die öffentliche Meinung in seiner Heimat 
war aber von seiner Schuld überzeugt; die Bevölkerung seines 
Wohnorts, der etwa 80 km vom Sitz des Gerichts entfernt ist. 
veranlaßte daher die Eisenbahnverwaltung, einen Sonderzue in 
Verkehr zu setzen, mit dem eine Anzahl Männer an den Sitz des 
Gerichts reisten, um dort den Freigesprochenen zu lynchen. Seine 
Witwe hat nun die Eisenbahn-Gesellschaft verklaet und sie für 
den Tod ihres Mannes verantwortlich gemacht, den sie durch die 
Bereitstellung eines Sonderzuges zu einem ungesetzlichen Zweck 
mitverschuldet hat. Das Gericht hat ihr eine Entschädigung von 
7000 Dollars zugesprochen. 


Rechtspflege. 


— Verbindung des Anspruchs wegen Lieferfristüberschreitung 
mit jenem wegen Beschädigung des Gutes (S$ 86 Abs. 3, 88 und 
94 Eisenb.-Verkehrsordnune). Eine Sendung Mais in Säcken 
war mit einer Verspätung von 2 Tagen 17 Stunden an den 
Empfänger ausgeliefert worden. Die Verzögerung ist dadurch 
entstanden, daß vor Abgang des Zuges in der Versandstation 
während des Rangierens eine Achsgabel des Wagens ge- 
brochen war und die Reparatur des Wagens wegen des da- 
zwischen fallenden Sonntags längere Zeit in Anspruch nahm, 
Der Mais war. infolge des längeren Transportes warm und 
schimmelig geworden und hatte dadurch eine Wertsminderung 
im angeblichen Betrage von 391 M erlitten. Die Eisenbahn ver- 
sütete gemäß $ 94 Abs. la EVO., da das Interesse an der 
Lieferung nicht angegeben war, den Betrag der ganzen Fracht 
zu 60 M. Der Empfänger verlangt daneben noch den Ersatz 
des Minderwertes gemäß 5 88 EVO. Die Klage ist dem Grunde 
nach für berechtigt anerkannt worden. Auf S 86 Abs. 1 Ziff. 4 
EVO. könne sich die Eisenbahn nicht berufen, da Mais zwar zu 
den Gütern gehöre, die infolge ihrer eigentümlichen Beschaffen- 
heit der besonderen Grefahr ausgesetzt sind, inneren Verderb 
zu erleiden, dieser Entlastungsgrund aber nach S 86 Abs. 3 nicht 
Platz greifen könne, weil bei der Empfindlichkeit des Gutes in 
der späten Vornahme der Reparatur oder in der Unterlassung 
der Umladung ein für das Verderben der Sendung ursächliches 
Verschulden liege. Nach $ 94 Abs. 3 EVO. könne daher der 
Empfänger Ersatz für die Wertminderung gemäß $ 88 EVO. 
neben dem Ersatz des Schadens für Überschreitung der Lie- 
ferfrist verlangen (Urt. des LG. München I als Berufungs- 
instanz vom 31. Oktober 1913). 

Hierzu sei folgendes bemerkt: Das Urteil ist in mehr als 
einer Hinsicht anfechtbar. Die Wertminderung ist hier aus- 
schließlich durch Überschreitung der Lieferfrist entstanden; die 
Eisenbahn haftet daher. hierfür auch ausschließlich 
nach den für Lieferfristüberschreitung geltenden Grundsätzen, 
also da grobe Fahrlässigkeit nicht angenommen wurde, nur 
bis zum Betrage der ganzen Fracht (s. auch Rundnagel 2, Aufl. 
>. 42, 53, Eger 3. Auflage S. 496, 497, 528). Die Geltendmachung 
von Schadensersatzansprüchen nach $ 84 und 88 EVO. n eben 


Nr. 61 oe = 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


iener nach $ 94 gemäß 5 94 Abs. 3 setzt voraus, daß für die Be- 


schädieung die Risenbahn auch einzustehen hätte,, wenn keine : 
ist hier: 


Lieferfristüberschreitung vorgekommen wäre, Das 
aber nicht der Fall; denn wäre ‘die Sendüng trotz der vom 
Gericht als Verschulden ausgelegten längeren Dauer der Re- 
paratur des Wagens oder Unterlassung der Umladung noch 
innerhalb der Lieferfrist abgeliefert worden, so würde die 
Eisenbahn für die etwa trotzdem eingetretene Wertminderung 


der Sendung nicht zu halten gehabt haben. Auf alle Fälle aber 
hätte das Gericht die Haftung nach $ 84, 85 LVO. nur in- 
soweit dem Grunde nach anerkennen dürfen, als der Schaden 
nicht schon durch die von der Eisenbahn bereits vergütete 
Fracht gedeckt ist, nicht aber unbedingt und unbeschränkt 
neben der Haftung aus S 9; denn doppelt kann der 
Schaden doch auf keinen Fall ersetzt werden müssen. 
Dr. Reindl. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburg. Am 
10. August d. Js. wird die zwischen den Stationen Büden und 
Zeddenick (Pr. Sa.) links der Bahnstrecke Biederitz-Loburg ge- 
lezene Station Ziepel auch für die Abfertigung von Fahr- 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. I 289 vom 3. August d. Js. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die diesjährige Vereinsversammlung (ab- 
eesandt am 4. August d. Js.). 

Nr. III 144 vom 31. Juli d. Js. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
sen, betreffend Antrag der Meppen-Haselünner Eisenbahn auf 


zeugen, Sprengstoffen 
Wagen eröffnet werden. 


und. lebenden Tieren. in 


ınehrhödigen 


Zulassung zur Teilnahme an den Vereinseinrichtungen (ab- 


eesandt am 5. August d. Js.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen. 


Namens der Verwaltungen des Deut- 
schen Staatsbahnwagenverbandes bringen 
wir hiermit zur Kenntnis, daß der regel- 
mäßige Betrieb auf den Strecken des 
Deutschen Staatsbahnwagenverbandes in- 
folge Mobilisierung der deutschen Wehr- 
kraft vom 3. August d. Js. 1. Tageshälfte 
ab bis auf weiteres, behindert ist. 

Berlin, den 5. August 1914. @EZLE) 
Königliches Eisenbahn-Zentralamt. 


ee. 


2. Güterverkehr. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Teil ILB, Tariftabellen für die italieni- 
sehen Bahnstrecken vom 1. November 

; 1911. 

Am 1. November 1914 treten Tarifer- 
höhungen aller Schnittsätze des obenbe- 
zeichneten Tarifs in Kraft. Die Erhöhun- 
sen werden voraussichtlich im Wege der 
Neuauflage des Tarifs durchgeführt wer- 
den. Über die Art und den Umfang deı 
Erhöhungen geben die unterzeichnete 
Verwaltung sowie die übrigen beteiligten 
Verwaltungen Auskunft. 

Straßburg, den 31. Juli 1914. (1707) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 
Heft C 2b. 

Mit Gültigkeit vom 10. August 1914 
werden die Stationen Alfeld, Catlenburg 
und Moringen in den Ausnahmetarif 10a 
für Getreide zur Ausfuhr über die Lan- 
deserenze nach dem Zollauslande aufge- 
nommen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Cassel, den 3. August 1914. (1708) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Staats- und Privatbahngüterverkehr. 

Heft C2. 
Mit Gültigkeit vom 10. August 1914 


wird die Station Moringen in den Aus« 
nahmetarif 4b für Mergel zum Düngen 
als Versandstation aufgenommen. 
Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 
Cassel, den 1. August 1914. (1709) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 10. August 1914 
wird 1. die Station Dornstetten der Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen in den 
Ausnahmetarif S16 für Petroleum una 
2. die Station Künzelsau‘ derselben Veı- 
waltung in den Ausnahmetarif S20 für 
Felle und Häute einbezogen. 

Hannover, den 29. Juli 1914. (1710) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 
Heft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 10. August 1914 
wird die Station Allendorf (Kr. Kirch- 
hain) in den Ausnahmetarif 5m für 
Steine des Spezialtarifs III, Abschnitt 
Ib als Versandstation aufgenommen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteilisten Dienststellen Auskunft. 

Cassel, den 3. August 1914. (E22) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 

verkehr. ; 

Am 1. August wird die neu eröffnete 
Station Maulbronn Stadt der Württem- 
bergischen Staatsbahn in den Tarif aui- 
genommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

Erfurt, den 31. Juli 1914. (1713) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif Bad. Staatsb. — Bad. Neben- 
bahnen. 

Ab 3. August 1914 wird ein ermäßigter 

Stationsfrachtsatz von 13 3 für 100 ke 

für Gestücksteine zum Wege- und Wasser- 


bau von Kandern nach Lörrach einge- 
führt. 

Karlsruhe, den 31. Juli 1914. (1714) 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 

Elsaß-lothringisch-luxemburgisch- 

pfälzischer Güterverkehr. 

Mit Geltung vom 15. August 1914 wird 
die pfälzische Station Hohenecken als 
Versandstation in den Ausnahmetarif 5d 
(Sandtarif) aufgenommen. Näheres in 
unserem Tarif- und Verkehrsanzeiger. 

Straßburg, 1. August 1914. (1716) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Tr 


3. Lieferfristen. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird auf Grund des $75 8) 
Punkt 5 des Eisenbahn-Betriebs-Regle- 
ments und des $ 6 (3) Punkt 2 der Aus- 
führungs-Bestimmungen zu Artikel 14 
des Internationalen Übereinkommens 
iiber den Eisenbahn-Frachtverkehr, mit 
Genehmigenug des Herrn Kön. ung. 
Handelsministers vom 30. Juli d. J. 
Zahl‘ A87/B. für lebende Wien 
frisches Fleisch, geschlach- 
tetes Geflügel, toteszswike 
frisches Obst, frisches Ge- 
müse und Eiersendungen, 
welche auf unseren sämt- 
lichenStationenzurAuf-oder 
Ablieferung gelangen, 
ireien das einlens umlelenrlese 
lichen Linien im Übergange 
berühren, sowohl im ungarischen, 
österreichischen und bosnisch-herzego- 
winischen, als auch im internationalen 
Verkehre vom 31. Julid. J. an bis 
auf Widerruf, nebst den in Kraft 
stehenden Lieferfristen und Zuschlags- 
fristen, bei 
Eilgsut eine 


sämt- 


drei- (8-), beibes 


förderungsals Frachtgut eine. 


Bean les) Ehen 

frist festgesetzt. 

Budapest, am 30. Juli 1914. 
Die Direktion. 


Zuschlags- 
(1715) 
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Lokomotiven auf den europäischen Eisenbahnen Rußlands. 


Von Dr. Mertens. . 


In anderen Jahren, in denen im Herbst friedliche Arbeit bei 
unseren östlichen Nachbarn geleistet wurde, weil die Ernte ein- 
gebracht und möglichst schnell auf den Markt geschafft werden 

“mußte, kamen im August schon laute Klagen der Landwirte 
zum Ausdruck, daß es den Eisenbahnen an dem nötigen, rollen- 
den Material fehle Die Ernte war dann in Gefahr, zum Teil 
zu verderben, zum Teil fürchteten die Landwirte und Kaufleute, 
den geeigneten. Zeitpunkt zum Verkauf des Getreides zu ver- 
passen und damit einen Teil des erhofften Gewinns einzu- 
büßen. Kurz, die Zeitungen Rußlands beschäftisten sich um 
. diese Jahreszeit regelmäßig und fast ohne Ausnahme mit diesem 
wunden Punkte im Betriebe der Eisenbahnen. Dabei war die 
Frage keineswegs ausgetragen, ob wirklich fehlende Wagen 
oder mangelnde Leistungsfähigkeit der Bahnen oder fehlende 
Lokomotiven die wirkliche Ursache der Bedrängnis waren. 

Jetzt schweigen die russischen Zeitungen natürlich von alle- 
dem, denn der Krieg drängt alle derartigen Klagen zurück, 
die Verteidigung des Landes stellt ganz andere Ansprüche an 
die Bahnen. Wir werden ja wohl alle Zeugen der Vorgänge 
sein, die sich demnächst jenseits der Grenze abspielen wer- 
den, und werden dann auch bald erfahren, was von den Eisen- 
bahnen erwartet wurde und was sie leisten konnten. Ein sehr 
wichtiger Maßstab dafür, wie weit das Können geht, wird die 
Leistungsfähigkeit der Lokomotiven sein. Es wird daher nicht 
ohne Interesse in diesem Augenblick sein, einiges Tatsächliches 
über den Bestand, das Alter und die Leistungsfähigkeit der 
russischen Lokomotiven zu hören. Vom Wagenpark will ich 
hier nicht reden,- weil angenommen werden kann, daß die ver- 
füsbaren etwa 450 000 Güterwagen wohl genügen werden, um 
den Ansprüchen gegenüber einigermaßen zu genügen, sofern 
jeder andere Verkehr ausgeschlossen werden kann. Aber die 
Lokomotiven! Wie steht es mit ihnen? Am ]1. Januar 1914 
verfügte das europäische Rußland an Staatseisenbahnen über 
33673 Werst, an Privateisenbahnen über 18995 Werst und die 
Kowel-Wladimir-Wolynsk-Eisenbahn (Militärbahn) über 53 


Werst, zusammen 52731 Werst (= 56263 km)!). Zum Betriebe 
dieser Strecken, die bekanntlich über ein Gebiet von 5 389 985 
Quadratkilometer?) verteilt sind, stehen der Verwaltung 16 930 
(Ende 1910)?) Lokomotiven zur Verfügung. 


Schon diese Zahlen und die Verhältnisse, die sich aus ihnen 
von selbst ergeben, sind wenig günstig, denn die Truppen sind 
natürlich über das ganze große Rußland verteilt und müssen 
daher an der Östgrenze erst versammelt werden. Dazu gehört, 
daß sehr große Strecken zurückgelegt werden müssen, und da 
ist unter anderem die Leistungsfähigkeit der einzelnen Loko- 
motive von ausschlaggebender Bedeutung. Es sei übrigens 
gleich hier bemerkt, daß die Ergänzung des Lokomotivparks in 
den Jahren 1911—13 kaum den Umfang der kurz vorher gegan- 
genen Jahre erreicht hat. Nun fragt es sich, aus was für Gat- 
tungen von Lokomotiven sich die Zahl von 16 930 zusammen- 
setzt. Es waren vorhanden Lokomotiven‘): Personenzug- und 
gemischte 3161, Güterzug- (dreiachsige) 2823, vierachsige 9589, 
andere 943 (es ist nicht angegeben, wodurch sich diese von 
anderen Lokomotiven unterscheiden), Stationslokomotiven 414. 


Aus der amtlichen Veröffentlichung ergibt sich, daß die Eisen- 
bahnverwaltung bis zum Jahre 1909 den Bau von vierachsigen 
Lokomotiven bevorzugte, denn es waren vorhanden 1900: 5207, 
1909: 10 366, 1910: 9589, dagegen ging die Zahl der dreiachsigen 
Lokomotiven zurück: 1900: 3204, 1908: 2906,-1910: 2823. In 
neuester Zeit scheint die Verwaltung dagegen „andere“ Loko- 
motivgattungen zu bevorzugen, denn von diesen waren vVOr- 
handen: 1900: 161, 1909: 211, 1910: 943. Soweit bekannt, sind 
dies in erster Reihe fünfachsige Lokomotiven. 


1) Deutsches Reich: 62734 (Ende 1912). 

2) Deutsches Reich: 540 657 qkm. 

?) Deutsches Reich: 27157 (Ende 1910). 

#4) Die Zahlen sind dem Band 122 des statistischen Sammel- 
werks des Ministeriums der Verkehrsanstalten: Die Eisenbah- 
nen im Jahre 1910, entnommen. 
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Neben der Anzahl der verfügbaren Lokomotiven kommt 
deren Alter ganz wesentlich in Betracht, wenn man sich ein 
Urteil über die Leistungsfähigkeit bilden will. In dieser Be- 
ziehung liefert das amtliche Werk sehr interessante Auf- 
schlüsse. Es waren nämlich im Betriebe, Ende 1910, vorhan- 
den aus den Jahren: 1857—66: 349 — 2,05 %, 1867—76: 2671 = 
15,76 %, 1877—86: .1870° = 11,10 %, 1887-96: 2496 — 14,73 %, 
1897—1906: 7597 — 44,86 %, 1907—1910: 1947, — 11,50 %. In 
Reparatur befanden sich Lokomotiven: 1905: 2483, 1906: 3068, 
1907: 3206, 1908: 3017, 1909: 2937, 1910: 2875, d. h. 1910 waren 
16,98 % dem. Betriebe entzogen, weil sie repariert werden muß- 
ten, Man sieht hieraus, daß sich die Anzahl der in Reparatur 
befindlichen Lokomotiven ziemlich auf der gleichen Höhe wäh- 
rend der Beobachtungszeit gehalten hat, denn der Jahresdurch- 
schnitt ergibt 2931. Es ist wichtig, das festzustellen, weil 
danach der Schluß gezogen werden darf, daß auch gegenwärtig 
noch der Reparaturstand wenigstens annähernd der gleiche sein 
wird. Es kommt hierbei aber ferner noch in Betracht, daß, wie 
aus den Verhandlungen in der Reichsduma zu entnehmen war, 
die zurzeit vorhandenen Lokomotivwerkstätten in keiner Weise 
den Anforderungen, die heute an jede derartige Anstalt ge- 
stellt werden müssen, entsprechen. Aus diesem Grunde ist der 
Bau neuer Werkstätten in großem Stil geplant, bisher aber 
noch nicht zur Ausführung geschritten worden. Diese Verhält- 
nisse bringen es mit sich, daß die Eisenbahnverwaltung nicht 
imstande sein wird, die Reparaturen zu beschleunigen, um den 
für den Betrieb verwendbaren Bestand an Lokomotiven schnell 
zu ergänzen. 


Hiernach liegen die Verhältnisse reichlich ungünstig. Auch 
die amtliche ‚„Torgowo-Prom.-Gaseta‘ beschäftigt sich mit die- 
ser Frage, teilt dabei mit, daß für das gesamte Eisenbahnnetz — 
also einschließlich Sibirien — 1913: 301, 1914: 489 Lokomotiven 
in Bestellung gegeben worden sind, und fragt dann erstaunt: 
Was soll dieser Stillstand bedeuten? Die „T.-Pr.-G.“ weist so- 
dann darauf hin, daß auch bei den Güter- und Personenwagen ein 
sroßer Mangel besteht, der zum großen Teil seine Erklärung 
darin findet, daß sowohl bei der Beschaffung von Lokomotiven, 
wie auch von Wagen gar nicht berücksichtigt wird, daß alle 
Jahre neue Bahnen erbaut und für den Betrieb eröffnet werden, 
ohne daß sie etwa besonders ‚mit rollendem Inventar ausge- 
stattet werden. Hierdurch schmilzt das, was als Ersatz für 
Abgang und Ergänzung für den anwachsenden Verkehr übrig 
bleibt, auf ein Geringfügiges zusammen. So, meint unsere 


‚leistungsfähig sie sind. 


Quelle, ist der Bestand an rollendem Inventar allmählich zu- 
rückgegangen und befindet sich jetzt in einem durchaus unbe- 
friedigenden Zustande. Als dieses Urteil von dem russischen 
Blatte geschrieben wurde (17./30. Januar 1914), herrschte tiefer 
Friede, von Krieg und Kriegslärm war nirgends die Rede, und 
die Sorge wegen des zu wenig vorhandenen rollenden Inventars 
war entstanden, weil man fürchtete, die neue Ernte nicht recht- 
zeitie an den Markt bringen zu können. Diese Bedenken sind 
tibrieens auch vom Ministerium der Verkehrsanstalten geteilt 
worden, und um wenigstens in späterer Zeit besser ausgerüstet 
zu sein, will das Ministerium im Jahre 1915: 31 0060 Güterwagen 
und 600 Lokomotiven, 1916: 22000 Güterwagen und 1100 Loko- 
motiven beschaffen. Ob diese Beschaffungen durch die Betriebs- 
eröffnung der Amurbahn bedingt sind, weiß man nicht, aber 
auch, wenn das nicht der Fall sein sollte, sondern nur die schon 
vorhandenen Lücken ausgefüllt werden sollen, so würde es nur 
deutlich zeigen, wie sehr die Verwaltung die Ergänzung zur 
rechten Zeit versäumte und jetzt davon überzeugt ist, daß 
endlich ein kräftiger Schritt vorwärts getan werden muß. 


Das ist aber natürlich alles Zukunftsmusik, die Gegenwart 
muß sich mit dem Vorhandenen begnügen und versuchen, die 
ungeheuren Ansprüche mit dem sicherlich unzulänglichen Loko- 
motivmaterial zu befriedigen. Hierzu kommt, daß schon 
seit vielen Monaten eine Kommission nach der anderen sich be- 
müht hat, Mittel und Wege ausfindig zu machen, um die er- 
hoffte große Ernte, die ja allerdings ausgeblieben ist, zu 
bewegen und möglichst schnell an die großen Verbrauchs- und 
Handelsplätze zu bringen. Die Ergebnisse dieser Beratungen 
sind nicht bekannt geworden, hätten aber auch wenig Bedeu- 
tung gegenüber den anders gearteten und viel größeren Auf- 
gaben, die gegenwärtig der Eisenbahnverwaltung gestellt sind. 
Wie die tatsächlichen Verhältnisse augenblicklich liegen, ist es. 
gewiß, daß die Eisenbahnverwaltung schwer wird kämpfen 
müssen, um die Anforderungen des Militärs auch nur einiger- 
maßen zu befriedigen, denn die ehrwürdigen Greise aus den 
Jahren 1857—86 (4890 Lokomotiven) können wohl, ohne einen 
eroßen Fehler zu begehen, ausgeschaltet werden. Dann bleiben 
nur noch 12040 Lokomotiven übrig, von denen es immer noch 
fraglich bleibt, wie viel in Reparatur befindlich und wie 
Jede Lokomotive, die unbrauchbar 
oder für die Russen unverwendbar wird, ist eine Gefahr für 
Rußland, das seine Millionen Krieger verpflegen und seine Ver- 
wundeten rückwärts befördern muß. 


Im D-Zug unter feindlichem Flugzeug. 


In der „Frankfurter Zeitung“ finden wir das folgende bezeich- 
nende Stimmungsbild von einer Eisenbahnfahrt der ersten August- 
tage: „Letzter Zug von Hamburg nach Frankfurt. — Auf dem 
Hamburger Hauptbahnhof ist der Bahnsteig V mit Menschen voll- 
gestopft, die teils auf diesen Zug, teils auf den nach Leipzig war- 
ten. Reserveoffiziere und Zivilisten, größtenteils auch Gestellungs- 
pflichtige, drängen sich zwischen Bergen von Gepäckstücken, und 
ein Blick auf den Gepäckbahnsteig läßt uns staunend fragen, 
wie die Mengen von Gepäck alle befördert werden sollen. Auch 
einige wenige Damen sind unter den Reisenden. Endlich kommt 
der Leipziger Zug an; auch nachdem die Mitfahrenden sich glück- 
lich in dem endlos langen Zuge verfrachtet haben, ist kaum eine 
kleine Lichtung in der wartenden Menge zu bemerken. Abschieds- 
szenen sieht man nicht, da nur die Reisenden den Bahnhof be- 
treten dürfen. Immer noch strömen neue Mensen dem Bahnhof zu. 
Auch der Frankfurter Zug hat wesentliche Verspätung. Aber 
nirgends hört man ein Murren darüber. Als der Zug von Altona 
her einrollt, ist er eigentlich schon voll, aber trotzdem finden die 
Hunderte wartender Menschen noch. Platz. Nach der Klasse 
fragt niemand, nur immer hinein in den überfüllten Zug; wer 
noch einen Sitzplatz erwischt, ist zu beneiden; selbst die Gänge 
der Wasen sind so mit Gepäck und Menschen vollgestopft, daß 
ein Durchqueren die vorzeitig abgebrochene Sommerreise durch 
eine schwierige Kletterpartie ergänzt. Und immer wieder fällt 
es auf, daß trotz dieser Unbequemlichkeit oder gerade deshalb alle 
Leute viel, viel duldsamer und höflicher sind als sonst, so daß 
diese Massenfahrt völlig den Eindruck des Panikartigen, der sonst 


® 
ieicht hervorgerufen werden könnte, verliert. Kurz, es ist trotz 
der drangvoll fürchterlichen Enge einfach — gemütlich. Vor- 
schriften der Bahnverwaltung haben heute offenbar keine Gültig- 
keit, und trübselig blicken die Nichtraucherschilder durch grauen 
Tabaksrauch. - 

Im Speisewagen das gleiche Bild. Zwei dicht aneinander ge- 
rückte Stühle ergeben drei Sitzplätze, wobei durch zyklische Ver- 
tauschung die drei Inhaber abwechselnd die Freuden des Mittel- 
platzes genießen; weitere Sitzgelegenheit ergeben Koffer und die 
kleinen Serviertischehen der einzelnen Wagen. Man trinkt Bier, 
viel Bier, denn auf den Bahnhöfen ist das Alkoholverbot in Kraft, 
und „man muß doch, ehe man in Frankreich fortwährend Cham- 
pagner bekommt, noch mal ein gutes deutsches Glas Bier trinken“. 
Daß wir demnächst in Frankreich stehen werden, darüber haben 
sich die Insassen — meistens einberufene Offiziere und Ärzte — 
schon längst geeinigt, und zwar bei einer guten Zigarre — man 
denke: im Speisewagen. 

Die Kellner können kaum ihre Arbeit schaffen. Da keucht der 
„Ober“ mit einem Dutzend Bierflaschen heran und verkündet: 
‚Die Letzten!“ Glücklich, wer noch eine erwischt. Aber auf 
der nächsten Station wird der Vorrat ergänzt, und dann kauft. 
sich jeder gleich einige Flaschen zur Reserve. 

Jede Haltestelle bringt neue Gäste, und nur wenige steigen 
aus; es ist erstaunlich, wo die Leute nur alle unterkommen. Jeder 
neue Trupp Reisender ‘bringt Neuiekeiten oder wenigstens Ge- 
rüchte mit; da soll man in Hameln ein Auto mit zwei Fran- 
zosen angehalten haben. In verschiedenen Städten sollen russi- 
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sche Spione gefangen und erschossen worden sein; hauptsächlich 
scheinen diese neugierigen Herren in Nonnen- oder Schwestern- 
tracht aufzutreten. Vor Magdeburg hat man zwei verdächtiee 
Franzosen, die in Begleitung einer deutschen Dame waren, fest- 
genommen, diese Dame gleichfalls, da sie sich in zwar tempera- 
mentvoller, aber wenig anerkennender Weise über das deutsche 
Offizierkorps äußerte, 

Oft muß der Zug auf offener Strecke halten, um Militär- 
transportzüge vorüber zu lassen, die stets mit freudigen Hurra- 
rufen begrüßt werden. An allen Stationen stehen Menschen- 
mengen, die uns unter Hurra und Tücherschwenken vorüber- 
fahren lassen. In Gießen gibt es langen Aufenthalt, der Bahn- 
hof ist bis auf die nötigsten Lichter verdunkelt; da heißt es 
plötzlich: „Alle Lichter im Zuge ausmachen, Fenster schließen!“ 
Ein feindliches Flugzeug kreist über Gießen. Jetzt spüren wir 
alle einen Hauch des Krieges: unwillkürlich dämpft alles die 
Stimmen und dunkel und ruhig setzt der Schnellzug seinen Weg 
fort. Auch in Nauheim und Friedberg liegen die Bahnhöfe fasi 
dunkel da. Hier hat das Rote Kreuz eine Labestelle aufge- 
schlagen und erquickt die müden Vaterlandsverteidiger mit Tee. 
Kaffee und belesten Broten, die von jungen Mädchen und Schü- 
lern gereicht und mit Scherzworten gern genommen werden. 
Seit Cassel steigen auf jeder Station Italiener ein, die zur Fahne 
gerufen worden sind und ietzt dem Süden zustreben. Wesen 
ihres fremdländischen Typus und der fremden Sprache werden 
sie scharf von den Beamten nach ihren Pässen ausgeforscht. 
dann aber als Bundesbrüder freundlich begrüßt. Einen PaR oder 
eine andere Leeitimation sollte in dieser Zeit, da man in bezug 
auf Spione sehr mißtrauisch geworden ist, jeder bei sich haben, 
der nicht durch blonde Haare und blaue Augen als Germane ohne 
weiteres gekennzeichnet ist. Auch ich, der ich für einen Aus- 
länder gehalten werde, habe mich vielfach legitimieren müssen. 

Endlich hielt der Zuz vor Frankfurt über dem Güterbahn- 
hof. Alles streckt die Köpfe zum Fenster hinaus, als plötzlich 
einzelne Schüsse fallen. Dann wird aus ihnen ein ganzes 


Sehnellfeuer, und da ziehen sich doch die meisten ins Innere 
der Wagen zurück. Plötzlich heißt es wieder: Lichter aus 
und Fenster zu! Also wieder ein Flieger, und zwar vermutlich 
derselbe, der in Gießen gesehen worden war und unsern Zug 
entweder verfolgt oder ihn trotz aller Vorsicht unserseits als 
Führer nach Frankfurt benutzt hat. Inzwischen setzt sich der 
Zug wieder in Bewegung. Kurz vor der Halle kam es dann 
wieder zu heftigem Feuern. Abgesehen von den zwischen den 
Schienen verteilten Soldaten waren auch die Signalbrücken und 
das Hallendach stark mit Militär besetzt, das jetzt das Feuer auf 
unsern Flieger wieder heftig aufnahm. Namentlich in der gro- 
fen Bahnhofshalle erhob sich ein schauderhaftes Getöse von den 
uf der Halle fallenden Schüssen. Vor dem Bahnhof hatte sich 
eine große Menschenmenge eingefunden, die gespannt zum Him- 
mel hinaufsah, wo bisweilen unter den Wolken der schwarze 
Riesenvogel zu sehen war. Leider ist es nicht gelungen, ihn 
herunterzuholen. 


Ueber die feindlichen Flüge, um die es sich hierbei handelte, 
meldet das Frankfurter Blatt an anderer Stelle, daß sich fran- 
„ösische Flieger über Frankfurt gezeist und den Versuch ge- 
macht haben, durch Bombenwerfen im Hauptbahnhof Schaden 
snzurichten. Die Handgranaten fielen rechts und links auf die 
Straßen, teils auch auf den Bahnhofsplatz und in den Außen- 
bahnhof. Schaden ist nicht entstanden. Der Bahnhof selbst und 
der gesamte Außenbahnhof wurde in Dunkel gehüllt. Die hoch- 
selegene Signalbrücke war mit Infanterie besetzt, die eine 
Menge Schüsse abgab. 


Aus Friedberg wird gemeldet, 
Friedberg am selben Tage ein leerer Flugapparat gefunden 
wurde. Der Verbleib des Fliegers ist nicht ermittelt. Vermut- 
lich handelt es sich um den Flieger. der Frankfurt heimgesucht 
hat. Er hält sich nach der unfreiwilligen Landung verborgen. 
Möglicherweise ist er von einer Kugel getroffen worden und her- 
ausgestürzt und der Apparat noch eine Strecke weitergeflogen. 


. 


daß zwischen Hanau und 


Eisenbahnen und Staatsverfassung in China. 


Die Staatsverfassung Chinas, mit welcher das Eisenbahn- 
wesen des Reiches auf das Engste verknüpft ist, hat in den 
letzten drei Jahren die denkbar größten Umwälzungen durch- 
gemacht. Bis zum November 1911 bestand unbestritten die 
absolute Monarchie in der schroffsten Weise, so daß der je- 
des Thrones die unmittelbare Gewalt über 
Leben und Tod jedes seiner Untertanen besaß, wovon der letzte 
tatsächliche Inhaber — eigentlich eine Inhaberin, die Kaiserin- 
witwe Tsu-Hsi — auch rücksichtslos bis zuletzt Gebrauch 
machte. Kein einziger Beamter bis zu den höchsten Stellen 
hinauf, aber auch kein Mitglied des Kaiserhauses war auch 
nur von heut auf morgen weder seiner Stellunz noch seines 
Lebens sicher; die gelbseidene Schnur war durchaus kein leerer 
Wahn. Die Folge davon mußte sein, daß unter anderem 
auch das allmählich zur Einführung sekommene Eisenbahn- 


- wesen, das für einen Staat ganz andere Voraussetzungen macht, 


nicht in regelrechter Weise arbeitete, und es ist bezeichnend 
genug, daß gerade das Eisenbahnwesen den ersten Anstoß 
(oder auch nur den: Vorwand) für die Volkserhebung gegen 
die Monarchie gab. Was nach einigen Monaten der Kämpfe 
an deren Stelle trat, war eine ausgesprochene Volksherrschaft. 
und da zeigte sich, daß auch diese die Verhältnisse soweit 
beherrschte, um das immer wichtiger gewordene Eisenbahnwesen 
arbeiten zu lassen. Das Gegenteil trat sogar ein: die Eisen- 
bahnen arbeiteten noch schlechter als ie zuvor, weil durch 
die Umwälzung eine Unzahl unfähiger, namentlich ganz junger 
Männer in die Höhe und an die Spitze wichtiger Verwaltungs- 
ämter gekommen war. In den weiter folgenden inneren Kämp- 
fen zeigte es sich außerdem, daß die führenden Männer, die 
aus der Umwälzung hervorgegangen waren, die Anforderungen 
des Volkes an die unmittelbaren Staatsverwaltungen über- 
spannten. Der Einfluß, den die Volksvertretung unmittelbar 
auf die Führung der Staatsgeschäfte nehmen wollte, war sicht- 
lich viel zu groß, als daß auf die Dauer der ganze Staats- 
körper regelrecht bestehen und wirtschaften konnte. Vor 
allem mußte es in diesem Sinne als übertrieben angesehen 
werden. wenn die Volksvertretung es verlangte, daß ihr auch 
die Bestätieung der einzelnen Minister in ihrem Amt vorbe- 
halten blieb: denn dies brachte naturgemäß wohl zewandte 
Parteimänner, aber keine geeigneten Fachleute an die Spitze 
der verschiedenen Ministerien. So hat auch das Eisenbahn- 
Ministerium wie das gesamte Verkehrswesen Chinas unter 
diesem offenbaren Übelstande lange und schwer zu leiden ge- 
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habt; die Zeit dieser Umwälzungen ist in dieser Beziehung 
höchst unfruchtbar zewesen; klare Verhältnisse, die doch so 
nötig gewesen wären, sind in keiner Weise geschaffen worden. 
Nach längeren Kämpfen sind jetzt die gerügten Überspannungen 
beseitigt worden: die allzu anspruchsvollen Abgeordnetenhäuser 
sind bis auf weiteres beseitigt, und es bestehen an deren Stelle 
ein politischer und ein Verfassungsausschuß, bei denen alle 
persönlichen Bestrebungen weniger Raum finden. Eigentliche 
Minister für die einzelnen Staatsverwaltungszweige gibt es nach 
der jetzigen Neuordnung der Dinge in. China nicht mehr; es 
sibt nur einen Staatssekretär, welchen der Präsident unmittel- 
bar ernennt, und dieser wählt sich unter den ihm geeignet 
erscheinenden Männern die Spitzen für die verschiedenen Ver- 
waltungszweige aus. Eine bei alledem durchaus natürliche 
Nebenerscheinung ist es, daß auf diese Weise eine Reihe der 
alten kaiserlichen Beamten wieder auf dem Plan erscheinen 
mußte. Es befinden sich sogar zwei Beamte aus alten Mandschu- 
familien darunter, und an der Spitze des Kolonialwesens steht 
gar ein Mongolenfürst. Das Verkehrswesen befindet sich in 
den Händen von Liang-Tung-yen. einem älteren Mandarinen, der 
unter der Kaiserin Tsu-Hsi Minister des Auswärtigen gewesen 
ist. Immerhin werden die Erfahrungen der letzten drei Jahre 
auch an diesen älteren Beamten nicht spurlos vorübergegängen 
sein; den modernen Anschauungen und den Bedürfnissen der 
neuen Zeit wird bei der weiteren Führung der Staatsgeschäfte 
Rechnung getragen werden müssen, und es wird sich dies auch 
glatter durchführen lassen, als dies unter dem früher stetig 
wechselnden Druck der Parlamentsherrschaft möglich war. 
Die Regierungsgewalt hat erheblich an Kraft gewonnen; die 
Geschäftsführung ist vereinfacht. Der politische Ausschuß 
oder Staatsrat, welcher dem Präsidenten als vornehmlich be- 
ratende Körperschaft zur Seite gesetzt worden ist. bis der- 
einst wieder ein Parlament vorhanden sein wird — Tsancheng 
yüan genannt —, besteht aus etwa 70 Mitgliedern; sein Prä- 
sident ist derselbe Lijuanchung, der vor drei Jahren das Banner 
der Erhebunze in Wuchang entfaltete und dann weiterhin zum 
Vizepräsidenten der Republik gewählt wurde; er bietet durch 
seine Person eine gewisse Bürgschaft dafür, daß trotz der 
vielen alten Mandarinen, die sich wieder in leitenden Stellun- 
een befinden. die Staatszeschäfte dennoch nicht in rückschritt- 
licher Weise seführt werden. Damit steht auch zu erwarten, 
daß das Eisenbahnwesen Chinas von der Neuordnung der Dinge 
einen Vorteil hat. F. W. 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Eisenbahn-Verkehrsordnung. Auf Grund des $ 2 Abs. (4) 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung hat das Reichs-Eisenbahn-Amt 
unterm 10. d. Mts. folgendes verfügt: 

Mit Rücksicht auf die jetzige militärische Inanspruchnahme 
der Eisenbahnen werden für den zugelassenen Privatverkehr 
bis auf weiteres sämtliche Lieferfristen der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung außer Kraft gesetzt Ebenso wird die Vorschrift im 
S 6 Abs. (5) über die Veröffentlichung der Tarife insoweit außer 
Kraft gesetzt, als es sich um die Vorschriften der Tarife über 
Lieferfristen und Gestellung offener oder bedeckter Wagen 
handelt. Die Änderungen treten sofort in Kraft. 


— Schutz den Eisenbahnanlagen gegen verbrecherische An- 
schläge. Die preußische Staatsbahnverwaltung hat folgenden 
Aufruf in den Zügen, an den Bahnhöfen, Brücken usw. anbringen 
lassen: „Reisende, helft unsere Brücken und Tunnel schützen! An 
mehreren Stellen ist versucht worden, wichtige Kunstbauten der 
Eisenbahnen durch Bombenwürfe vom Zuge aus zu zerstören. 
Auf den vom Zuepersonal bekanntzugebenden Strecken sollen 
Fenster der Wagen geschlossen, Aborte nicht benutzt, Plattformen 
und Gänge nicht betreten werden. Reisende, helft, daß die für 
die Kriegsbereitschaft wichtigen Bauwerke gegen Zerstörung ge- 
sichert werden!“ 

In einer Bekanntmachung des kommandierenden Generals «des 
4. Armeekorps in Magdeburg heißt es im Hinblick auf die Not- 
wendigkeit des Schutzes der Eisenbahnanlagen: „Ich richte hier- 
mit die Aufforderung an die Bevölkerung, besonders die länd- 
liche, aus ihrer Mitte Wachen für jede Eisenbahnstrecke ihrer 
Umgegend zu bilden, mit Jagdgewehren oder was sonst zur 
Hand ist, zu bewaffnen und in Verbindung mit den örtlichen 
Eisenbahndienststellen einen geordneten Wachtdienst, be- 
sonders auch für die Nacht, einzurichten. Im Bezirk des Armee- 
korps halten sich zahlreiche russische und polnische Arbeiter 
auf. Es liegt kein Grund vor. diese an sich harmlosen Leute aus- 
zuweisen oder in anderer Weise gegen sie vorzugehen; das 
Gegenteil ist der Fall. Russische Dienstpflichtige dürfen nicht 
herausgelassen werden und alle Arbeiter sind für die Ein- 
bringung unserer Ernte unentbehrliche Hilfskräfte. Mögen 
daher die Arbeitsherren der Leute diese wie im Frieden bei sich 
behalten, aber für die gründliche Beaufsichtigung sorgen, damit 
unter ihnen etwa befindliche Agenten nicht spionieren oder 
Eisenbahnanlagen zerstören können.“ 


— Freie Fahrt für Erntehilfsarbeiter. Um die Einbringung 
der diesjährigen Ernte zu erleichtern, wird den Erntehilfs- 
arbeitern, die durch die hierfür gebildeten Organisationen den 
Landwirten zur Verfügung gestellt werden, auf den Strecken 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen freie Fahrt während der 
Monate August bis Oktober einschließlich zur einmaligen Reise 
nach der Arbeitsstelle und zurück gewährt. Die Organisatio- 
nen, die diese Hilfe vermitteln, sind die dem Verbande deut- 
scher Arbeitsnachweise angehörigen öffentlichen oder gemein- 
nützigeen Arbeitsnachweisanstalten sowie die unter 
Mitwirkung staatlicher Behörden ins Leben gerufene „Ernte- 
hilfe“ in Berlin. Arbeitsnachweisanstalten vermitteln die Be- 


rufsarbeiter, die „Erntehilfe“ die freiwilligen Helfer anderer 
Stände. « 
Den von den Arbeitsnachweisanstalten entsandten Be- 


rufsarbeitern werden je für die Hinfahrt und die Rück- 
reise ein Ausweis unter Verwendung entsprechend abzuändern- 
der Vordrucke nach Muster 10 der Allgemeinen Abfertigungs- 
vorschriften ausgehändigt. Gegen Abgabe dieser‘ Ausweise 
werden den Arbeitern für die Strecken der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen Fahrkarten IV. Klasse, und. soweit die IV. Klasse 
nicht verkehrt, Karten III. Klasse verabfolgt, die zur direkten 
Fahrt von der Abgangs- bis zur Zielstation gelten. Beim Feh- 
len gedruckter Fahrkarten werden Blankokarten auszeschrie- 
ben, und zwar ohne Eintragung des Fahrpreises, Sobald sich 
die anderen deutschen Staats- und Privatbahnen dem Verfah- 
ren anschließen, werden Fahrkarten der direkten Verkehre 
ausgegeben. Dasselbe Verfahren gilt für die Rückfahrt nach 
Beendigung der Erntearbeiten. 

Für die von der ,Erntehilfe“ entsandten Aushilfskräfte 
werden besondere Ausweise eingeführt, die ohne weiteres zur 
freien Fahrt berechtigen. Die Ausweise sind dreiteilie. Das 
mittlere Blatt enthält die Anweisung für den Erntehelfer sowie 
den Stempel oder eine sonstige Bescheinigung der Landwirt- 
schaftskammer und einer Zweigstelle der ..Erntehilfe“. Die 
Abschnitte rechts und links sind die Freifahrtausweise, die 
sorgfältig wie die sonstisen Fahrausweise bei Antritt der Fahrt 
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' Mobilmachung unterwegs ausgeladene Güter. 


‘die nicht mehr rechtzeitig 
‚ konnten, sowie unter Umständen auch offen beförderte Güter zu 
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durchlocht und nach Beendigung der Hinfahrt bzw. der Rück- 
fahrt abgenommen werden. Die Beförderung beginnt, sobald 
die Linienkommandeure dies gestatten. 


— Nichteinhebung von Lager- und Platzgeld für infolge der 
Nach der Dienst- 
anweisunge zur Durchführung der Militärtransporte im Mobil- 
machungsfalle sind die in bedeckten Wagen verladenen Güter, 
die Bestimmungsstation erreichen 


entladen. Zur Behebung von Zweifeln bestimmt der preußische 
Eisenbahnminister, zugleich als Chef der Reichseisenbahnver- 
waltung, daß für die Lagerung der auf Grund der erwähnten 
Bestimmung entladenen Güter auf den preußischen Staats- und 
den Reichseisenbahnen weder Lager- noch Platzgeld zu erheben 
ist, es sei denn, daß nach Aufhebung der Verkehrsbeschränkun- 
gen die Verfügung über das Gut durch eigenes Verschulden des 
Verfügungsberechtigten verzögert wird. 


— Abfuhr des auf den Berliner Bahnhöfen lagernden Reise- 
gepäcks. Wie die Bekanntmachungen der Eisenbahndirektion 
Berlin an den Anschlagsäulen mitteilen, ist man auf den Ber- 
liner Fernbahnhöfen trotz der gewaltigen Arbeit, die in den 
letzten Tagen durch die Truppentransporte entstand, nunmehr 
mit der Sichtung und Sortierung des Reisegepäcks beschäftigt, 
so daß im Laufe der nächsten 8 bis 14 Tage fast alle in Berlin 
lagsernden Güter und Koffer zur Bestellung gelangen können. 
Von dem ungeheuren Zurückfluten der Menschenmengen aus 
allen Teilen’ Deutschlands und des Auslandes kann man sich 
nur schwer ‘eine Vorstellung machen. Über 120000 Gepäck- 
stücke, Koffer, Kisten, Pappschachteln usw. liegen auf den 
Bahnhöfen umher und harren der Abholung durch ihre Eigen- 
tümer oder durch die „Bahnamtlich zugelassene Berliner Ge- 
päckbeförderung“. Der überladenste Bahnhof ist zurzeit der 
Stettiner Bahnhof, wo nicht weniger als 40000 bis 45 000 Ge- 
päckstücke in wirrem Durcheinander der Erledigung harrten. 
Die vorhandenen Gepäckräume reichten natürlich bei weitem 
nicht aus, um diese Riesenzahl von Koffern aufzunehmen. Des- 
halb stapelte man zunächst die Gepäckstücke auf dem Bahn- 
steig auf. Als dann jedoch die Truppentransporte ein Frei- 
machen der Zugänge erforderten, wurde das Gepäck in die 
mächtigen Schuppen der Güterabfertigung und später in die 
Kellereien gebracht. So kam es denn, daß die Reisenden, die 
mit den letzten Fahrgelegenheiten am Sonntag in Berlin ein- 
trafen, zuerst in den Besitz ihres Eigentums gelangen werden, 
da die letzten Gepäckstücke natürlich zu oberst liegen. Die 
Eisenbahnverwaltung half sich, als alle vorhandenen Räume 
nicht mehr ausreichten, damit, daß sie die Gepäckwasen einfach 
abhängte und auf den Rangierbahnhof schleppen ließ, wo sie 
jetzt noch stehen. Auf dem Anhalter Bahnhof lagern zurzeit 
noch etwa 20000 Stücke, auf dem Lehrter, Potsdamer und 
Görlitzer Bahnhof etwa je 10000 Stücke. Zum Teil sind beim 
Umladen auf den Stationen auch Sendungen zurückgeblieben, 
Sirene Verlaufe der nächsten 14 Tage jedoch in Berlin eintreffen 
ürfiten, 


— Billige Preise für Truppen in Bahnhofswirtschaften. In 
einer vom „Lokalanzeiger‘ veröffentlichten Zuschrift wurde 
über zu hohe Preise für alkoholfreie Getränke geklagt. Die 
Königliche Eisenbahndirektion Berlin ist daraufhin sofort ein- 
eeschritten und tritt in foleender an sämtliche Bahnhofswirte 
ihres Bezirks gerichteten Bekanntmachung für Herabsetzung 
der Preise ein: „Es ist Beschwerde darüber geführt worden, daß 
die Preise für die auf den Bahnhöfen an Truppentransporte 
abgezebenen alkoholfreien Getränke zu hoch seien. (15 % für 
eine Flasche Selterwasser und 25 % für eine Flasche Limo- 
nade.) Wenn auch diese Preise die in den amtlichen Preisver- 
zeichnissen festgesetzten Höchstpreise im allgemeinen wohl 
nicht überschreiten, so erwarten wir doch von dem patrioti- 


“ schen Sinn aller Bahnhofswirte, daß sie sich die Abgabe alko- 


hölfreier Getränke an Truppentransporte zu Preisen, die so 
niedrig wie möglich bemessen werden, besonders anzelegen sein 
lassen. Als geeignete Getränke kommen neben Selterwasser 
und T,imonade noch in Frage gekühltes gewöhnliches Wasser 
mit Zitronensaft, kalter Kaffee und kalter Tee. Wir ersuchen 
die Bahnhofswirte, Sorge zu trascen. daß für durchlaufende 
Truppentransvorte derartige Getränke in ausreichender Menge 
und zu niedrigsten Preisen zur Verfüscung stehen und weisen 


‚, roch besonders darauf hin. daß ein Bahnhofswirt (Schlesischer 


Rahnhof) sich bereit erklärt, für Truppentransporte derartige 
Getränke überhaupt kostenfrei zur Verfügunz zu halten.“ 

Das erfreuliche Beispiel des Wirts auf dem Schlesischen 
Bahnhof, des Hoflieferanten Karl Pralow. der vom ersten 
Mobilmachungstace an alkoholfreie Getränke für alle Militär- 
personen und Kriegsdienstpflichtigen auf den Bahnsteigen so- 
wohl als auch in den Wartesälen unenteeltlich abgibt, wird, so 


schließt die Mitteilung, hoffentlich allgemeine Nachahmung 
finden. 


- diesseitigen Personals an 
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— Beteiligung von Beamten und Bediensteten der sächsischen 
Staatseisenbahnen an den Erntearbeiten. Das Amtsblatt der 
Königlichen Generaldirektion der Sächsischen Staatseisenbahnen 
veröffentlicht nachstehende Verfügung: Um in den engen Grenzen. 
die durch die Rücksicht auf die ungestörte Abwicklung des 
Eisenbahnbetriebes gezogen sind, eine Beteiligung auch des 
den Ernitearbeiten herbeizuführen. 
hat die Generaldirektion Veranlassung genommen, das Personal 
der ihr angegliederten höheren technischen Bureaus und Haupt- 
verwaltungstellen, soweit es zurzeit vorübergehend dienstlich 
abkömmlich ist, zur Teilnahme an diesen Arbeiten aufzufordern. 
Daraufhin haben sich gegen 200 höhere, mittlere und untere 
Beamte sowie sonstige Bedienstete der genannten Stellen zur 
sofortigen Hilfeleistung erboten. Die Generaldirektion will 
nicht unterlassen, allen Beteiligten für ihre Bereitwilligkeit, 
womit sie ihre vaterländische Gesinnung tatkräftig bekundet 
haben, hierdurch ihren Dank auszusprechen. 


— Eisenbahn-Töchterhort. Aufsichtsrat und Hauptausschuß 
des Eisenbahn-Töchterhortes haben beschlossen, dem RotenKreuz 
eines der drei Gebäude des Christianenheims in Erfurt als 
Lazarett unentgeltlich zur* Verfügung zu stellen. 


Österreich. 


— Verfügungen, betreffend den Verkehr auf den Staatsbahnen. 
Amtlich wird verlautbart: „Infolge der angeordneten all- 
gemeinen Mobilisierung wird der Gesamtverkehr auf den Haupt- 
linien und bedeutenderean Nebenlinien der österreichischen 
Staatsbahnen um 12 Uhr nachts von Mittwoch den 5. August zu 
Donnerstag den 6. August gänzlich eingestellt. 

Bis zu diesem Zeitpunkt werden Zivilreisende und Reisegepäck 
zu allen derzeit in Verkehr stehenden personenführenden Zü- 
gen nach jenen Stationen aufgenommen, die von den Reisenden 
vor 12 Uhr nachts vom 5. zum 6, August erreicht werden 
können. 

Es stehen daher für die Rückreise von den an der Adria ge- 
legenen Seebädern, von den Sommerfrischen- und Touristen- 
stationen der österreichischen Alpenländer sowie der Schweiz. 
ferner für den Verkehr nach und von Deutschland über Salz- 
burg. Passau, Tetschen und Oderberg sowie nach Galizien 
sämtliche im Fahrplan der betreffenden Strecken enthaltenen 
Schnell- und Personenzüge den Reisenden mit der Mßgabe zur 
Verfügung, daß das Reiseziel spätestens vom 5. zum 6. August 
um Mitternacht erreicht sein muß. : 

Diejenigen Nebenlinien, auf denen der Zivilverkehr auch 
später im vollen oder beschränkten Umfang aufrecht bleibt, sind 
in den Stationen durch besondere Kundmachungen dem 
Publikum bekanntgegeben. 

Die Annahme der Eil- und Frachtgüter ist mit der Verlaut- 
barung des Mobilisierungsbefehles eingestellt worden. 

In den Magazinen der Stationen lagerpde Aufgabe- und Ab- 
sabegüter müssen von den Parteien sofort abgeführt werden. 
Nichtabgeführte Güter werden, wenn der Lagerraum für mili- 
tärische Zwecke benötigt wird, an ein Lagerhaus oder einen 
Spediteur übergeben oder in der Station im Freien gelagert. 
Unterwegs befindliche Güter werden nicht weiterbefördert, son- 
dern in den hierfür bestimmten Stationen ausgeladen und ein- 
gelagert. Ausgenommen von der Sistierung der Beförderung 
sind die für eine Militärbehörde bestimmten Güter, Sendungen 
der freiwilligen Sanitätspflege und Regiegüter der inländischen 
Bahnen, ferner Approvisionierungsgüter für bestimmte größere 
Städte. 

Approvisionierungsartikel werden nach Maßgabe der Zu- 
lässigekeit zur Beförderung angenommen. Als solche gelten fol- 
gende Brennmaterialien: Kohle (für Elektrizitätswerke, Gas- 
anstalten und Hausbrandkohle). Brennholz, Petroleum, Benzin. 
Spiritus; ferner nachstehende Konsumartikel: Getreide. Mehl. 
Milch, Fleisch, Fettwaren, lebende Tiere, Salz, Zucker, Kar- 
toffeln, Butter, Eier, Gemüse, Bier Wein: schließlich auch leere 
Emballagen bei ihrer Rücksendung nach den Stationen, von 
denen die Artikel abgesendet wurden. Diese Güter werden ie- 
doch nur dann zur Beförderung angenommen, wenn der Ab- 
sender eine Bescheinigung der betreffenden städtischen Be- 
hörde des zu approvisionierenden Gebietes beibringt, daß die 
Sendungen zur Approvisionierung benötigt werden. 

Zur Abwicklung des Approvisionierungsverkehrs steht eine 
entsprechende Anzahl von Zügen zur Verfügung, deren Fahr- 
ordnungen in den Stationen rechtzeitig verlautbart werden.“ 

Weiter wird mitgeteilt, daß zur Bedienung des Personen- 
verkehrs auf den Wiener Lokalstrecken der Staatsbahnen 
(Wien Westbhf.- Neulengbach, Wien Nordwestbhf. - Stockerau, 
Wien Nordbhf.-Lundenburg, Wien Franz-Josef-Bahnhof-Tulln) je 
zwei Zugpaare im Verkehr belassen werden. 

Der Schlaf- und Speisewagenverkehr auf den in Wien ein- 
mündenden Linien der Staatsbahnen wird ab 2. August ein- 


geschränkt. Mit 5. August wird der Schlaf- und Speisewagen- 
verkehr auf allen Linien vollständig eingestellt und verkehren 
demgemäß die Schlafwagen letztmals in der Nacht vom 4. zum 
5. d., die Speisewagen zum letztenmale am 5. August. 


— Gegenseitige Hilfeleistung der Industriellen bei Transport- 
schwierigkeiten. Die drei zentralen industriellen Verbände 
(Bund Österreichischer Industrieller, Industrieller Klub und 
Zentralverband der Industriellen Österreichs) haben in einer 
gemeinschaftlichen Konferenz beschlossen, an die Industriellen 
den Appell zu richten, in Fällen, in welchen Wagen unterwegs 
aufgehalten und das Gut dem Absender zur Verfügung gestellt 
wird, sich gegenseitig durch die Verwahrung und Einlagerung 
der betreffenden Güter zu unterstützen. Sollte der ver- 
frachtende Industrielle, dem das Gut unterwegs zur Verfügung 
sestellt wird, nicht in der Lage sein, selbst an dem betreffen- 
den Ort die Einlagerung zu vermitteln, so möge er sich unver- 
züglich an einen der obengenannten drei zentralen industriellen 
Verbände wenden, welche sich zur Einlagerung der Ware auf 
Kosten und Gefahr des Absenders mit der nächstgelegenen Mit- 
sliedsfirma ins Einvernehmen setzen werden. 


— Elbe-Umschlagverkehr in Aussig. Der Kohlenverkehr im 


Aussigser Hafen blieb im Monate Juli d. J. infolge 
des im Anfange des Monats andauernden ungünstigen 
Wasserstandes gegen den gleichen Zeitraum des Vorjahres 
zurück. Die kriegerischen Ereignisse haben ihn noch 
nicht merklich beeinflußt. Dagegen gestaltete sich der 


Güterverkehr sehr lebhaft. Im Juli d. J. wurden 102 198 t Kohle 
(gegen 152564 t im Vorjahre), also 50366 t weniger, zur Elbe 
verfrachtet, so daß sich für die Zeit vom 1. Januar bis 31. Juli 
Jieses Jahres eine Minderverfrachtung von 48 898 t ergibt (1914: 
669 374t gegen 1913: 718 272 t). Die größte Beistellung im Juli d. J. 
hetrug 570 Wagen (1913: 643 Wagen); die niedrigste 128 Wagen 
(1913: 309 Wagen). Es wurden an Gütern .im Juli d. J. 2596 
Wagen (1913: 1976 Wagen), also 620 Wagen mehr, umseschla- 
sen. Vom 1. Januar bis 31. Juli d. J. beträgt die Steigerung im 
Güterverkehre gegenüber dem Voriahre 2719 Wasen, da der ge- 
samte Umschlag in dieser Zeit 12011 Wagen gegen 9292 Wagen 
im Jahre 1913 betragen hat. 


— Gmundener Bahnprojekte. In der letzten Sitzung der 
(smundener Stadtvertretung teilte der Bürgermeister Dr. 
Krackowizer mit, daß die Frage der Finanzierung der pro- 
'ektierten Bahn Gmunden-Pinsdorf-Weyregs dringlich gewor- 
den sei. Die schmalspurig zu erbauende Bahn wird eine Länge 
von 22 km erhalten, ihre Erbauung erfordert einen Kostenauf- 
wand von 2200000 Kr. Von dieser Summe sollen 600 000 Kr. 
durch Zeichnung von Stammaktien gedeckt werden. Der Staat 
zeichnet für 300000 Kr. Aktien, das Land ungefähr 200 000 Kr. 
nd etwa 130000 Kr. sind von den Interessenten aufzubringen. 
Dieser Bahnbau sowie die Fortsetzung der Vorchdorfer Bahn 
nach Pettenbach, die ein wichtiges Mittelstück bedeutet, müsse 
ausgeführt werden. Die Stadt Gmunden werde für beide Bahnen 
Opfer bringen müssen und zunächst die Zeichnung von 100 000 
Kronen für die Aktien der Bahn Gmunden-Weyregg vornehmen. 
Es könne jedoch sein, daß die Bahn Vorchdorf-Pettenbach 
früher zur Ausführung komme. Die Zeichnung der Aktien in 
der genannten Höhe wurde nach längerer Erörterung genehmigt. 


— Fristerstreekung für die Elektrisierung der Kahlenberg- 
bahn. Mit der Kundmachung des Eisenbahnministeriums vom 
23. Juli wurde die im $ 2 der Kundmachung des Eisenbahnmini- 
steriums vom 5. August 1912 festgesetzte Frist für die Her- 
stellung und Inbetriebsetzung der mit elektrischer Kraft zu be- 
treibenden vollspurigen Kleinbahn von der Station Nußdorf der 


Kahlenbergbahn auf das Plateau des Kahlenberzes bis zum 
4. August 1917 erstreckt. 
— Die Kohlernbahn. In den letzten Tagen ist, wie das 


.Öst. ung. Eisenbahnblatt“ mitteilt, 
bahn Bozen-Kohlern erteilt worden. Diese Seilbahn ist im Mai v. J. 
völlig umgebaut, dem Betrieb neuerlich übergeben worden: der 
Umbau hatte ein Jahr, vom April 1912 bis Mai 1913, beansprucht. 
Vorher, in der alten Ausführung, hatte sie eigentlich die erste 
Personenschwebebahn der Alpen — sie war im Juni 1908. noch 
vor dem Wetterhornaufzug, dem Betriebe übergeben worden — 
zebildet. Im Jahre 1910 verlangte die Aufsichtsbehörde aus 
sicherheitspolizeilichen Rücksichten ‘eine Reihe von Verbesse- 
rungen der Anlage. Der Abschluß des hierauf vorgenommenen 
völligen Umbaues hat es der Eisenbahnaufsichtsbehörde nunmehr 
ermöglicht, die Konzession zu erteilen. 


die Konzession für die Seil- 


— Der Deutsch-Österreichische Eisenbahn-Beamtenverein hat 
sein kürzlich eröffnetes Kurhaus in Rohitsch=Sauerbrunn (Steier- 
mark), mit einem Belegraum von 70 Betten, dem Kriegs- 
ministerium für Spitalszwecke zur Verfügung gestellt, 


u 
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Übrige europäische Länder. 


—_ Die schwedische Kapellskärbahn. Die schwedische Staats- 
bahnverwaltung hat der Regierung ein ausführliches Gutachten 
über eine Staatsbahn von Stockholm bis Kapellskär an der Ost- 
seeküste eingereicht. Anlaß dazu gaben die im Reichtstag ein- 
gebrachten Anträge, wonach diese neuerdings in den Vorder- 
grund des Interesses gerückte Bahn als Staatsbahn gebaut wer- 
den soll. Ihre Bedeutung liegt darin, daß sie die Reisezeit 
Stockholm-Petersburg über Finnland erheblich abkürzen würde, 
da auch die Errichtung einer Dampffährenverbindung zwischen 
Kapellskär und Abo in Aussicht genommen ist. Auf Grund der 
angestellten technischen Ermittlungen empfiehlt die Staatsbahn- 
verwaltung eine Linie, die von Stockholm aus über Tureberg- 
Brottby-Riala nach Kapellskär geht und somit eine nordöstliche 
Richtung beschreibt. Die Kosten für die über 80 km lange 
Bahn werden auf 9360 000 Kr. berechnet. Auch ist festgestellt 
worden. daß es bei Kapellskär einen guten Hafenplatz gibt, so 
daß dort nötigenfalls ein Anlegeplatz für Dampffähren angelegt 
werden kann. Nach Ansicht der Staatsbahnverwaltung sprächen 
gute Gründe dafür, daß die Bahn als Staatsbahn gebaut würde und 
daß sie unzweifelhaft eine besonders große Bedeutung für Ver- 
besserung und Entwicklung des jetzigen Verkehrs mit Finnland 
und Rußland sowie dessen zukünftige Ausdehnung hätte. Ebenso 
wäre sie von Gewicht für das Verteidigungswesen. Hierzu sei 
noch erwähnt, daß die Reise Stockholm-Abo-Petersburg unter den 
gegenwärtigen Verhältnissen etwa 24 Stunden dauert; die Dauer 
dieser Reisezeit könnte, wie man meint, nach dem Bau der Kapell- 
skärbahn, der Errichtung einer Dampffährenlinie, dem Bau einer 
Bahnstrecke in Finnland und der Erhöhung der Zuggeschwindig- 
keit auf etwa 19 Stunden herabgesetzt werden. M. 


— Verlängerung der Konzessionen der französischen Eisen- 
bahngesellschaften? Der französische Abgeordnete Berry hat 
bei der Deputiertenkammer in der Sitzung vom 16. Juni d. J. einen 
Gesetzentwurf eingereicht, der das Ziel verfolgt, mit dem Staats- 
bahnsystem zu brechen und die Konzessionen der großen Eisen- 
bahngesellschaften gegen entsprechende Gegenleistungen zu ver- 
längern. Eine ähnliche Anregung war bereits, wie wir früher 
(1914, S. 231) mitgeteilt haben, von der Handelskammer in 
Chäteauroux gegeben worden. Der Entwurf lautet: Art. 1. Die 
Konzessionen der bestehenden Eisenbahnen werden um 30 Jahre 
verlängert. Art. 2. Die Regierung wird mit den Eisnbahngesell- 
schaften Vereinbarungen treffen, die dem Parlamente zur Be- 
schlußfassung zu unterbreiten sind. Zur Begründung wird fol- 
gendes ausgeführt: „Nach den Mißerfolgen der Verstaatlichung 
der Westbahn und nach den Verlusten, die wir gegenwärtig aus 
ihrer Verwaltung erleiden, und die sich im ganzen auf mehr als 
eine Milliarde beziffern, was offenbar die Hauptursache unserer 
mißlichen Finanzlage ist, wird, wie ich meine, kein verständiger 
Mensch mehr daran denken, sich von neuem in ein ähnliches 
Abenteuer zu stürzen. Ich wüßte daher nicht, warum wir nicht 
durch eine Verlängerung der Konzessionen der bestehenden 
Privatbahnen versuchen sollten, die Mittel für die dem Staat ob- 
liegenden Ausgaben zu erhalten und zugleich zu erreichen, daß 
unsere veralteten Bahnnetze verjüngt und ein großer Teil unserer 
Linien für den elektrischen Betrieb umgebaut wird, was dem 
Kapital ein gewaltiges Arbeitsfeld eröffnen, der nationalen Arbeit 
einen großen Aufschwung geben und dem Publikum und dem 
Staat eroße Wohltaten erweisen würde. Ich glaube nicht zu weit 
zu gehen, wenn ich annehme, daß der Staatsschatz aus der Ver- 
länzerung der genannten Konzessionen um 30 Jahre eine jähr- 
liche Einnahme von 130—140 Millionen erzielen würde. 
Möglichkeit, sich Geldmittel zu verschaffen. wäre mit keinerlei 
Risiko verbunden und würde keinen Schritt ins Dunkle bedeuten, 
wie die Einkommensteuer, die die großen Vermögen aus Frank- 
reich vertreiben und in unser Haus ein inquisitorisches Verfahren 
hineintragen wird. um lediglich die Ersparnisse der kleinen Rent- 
ner zu treffen. die sich durch viel Geduld und Sparsamkeit für 
ihre alten Tage eine Reserve von 30000 Fr. zurückgelgt haben.“ 


Fremde Erdteile. 


 — Eisenbahnwagen zur Beförderung von Truppen in Indien. 
Die englischen Truppen, die ihre Garnison in Indien, fern von 
der Küste haben, wurden bisher von Bombay, wo sie zu landen 
pflegen, auf der Eisenbahn in kleinen Tagereisen in das. Innere 
des Landes befördert, und zwischen die einzelnen Reiseabschnitte 
wurden erößere Ruhepausen eingelegt. Die Reise war für die 
[Truppen sehr beschwerlich, und es mußte daher darauf Bedacht 
eenommen werden, die Truppen unter möglichster Schonung 
ihrer Kräfte zu befördern. Bei der bisherigen Art verging aul 
der Reise sehr viel Zeit, denn die Ruhepausen dauerten zuweilen 
einen vollen Tag, und infolgedessen wurden die Betriebsmittel 
der Bisenbahnen sehr lange in Anspruch genommen. Es sind des- 


Diese, 


halb neuerdings besondere Wagen für die Beförderung von 
Truppen gebaut worden, in denen sie ohne Unterbrechung von 
Bombay bis an ihren Bestimmungsort im Innern des Landes 
fahren können. Die Züge sollen mit Vorkehrungen zur Ver- 
pflegung der Truppen und die Wagen mit Schlafeinrichtung aus- 
gestattet werden; es brauchen daher außer zum Lokomotiv- 
wechsel und aus ähnlichen Betriebsrücksichten keine nennens- 
werten Aufenthalte unterwegs vorgesehen zu sein. 

Vorläufige hat die Große Indische Peninsula-Eisenbahn in 
ihren neuen Wagenwerkstätten in Bombay einen Wagen für 
diesen Zweck gebaut. Er ist 20,75 m lang und besitzt 3.05 m 
äußere Breite, die größten Abmessungen, die auf den indischen 
Breitspurstrecken zugelassen sind. Sie sind deshalb verhältnis- 
mäßig beschränkt, weil auf den alten Strecken noch Gleis- 
abstände von 3,66 m vorkommen; sie werden aber ietzt auf 
4.25 m vergrößert. Dem heißen Klima entsprechend, besitzen die 
Wagenwände eine besondere Isolierschicht, ferner besondere 
Staub- und Mückenschirme an den Fenstern und Jalousien. Das 
überhängende Sonnendach, das früher in Indien üblich war, ist 
neuerdings aufgegeben worden. 

Im Innern des Wagens sind Schlaflager aus Holz mit eisernen 
Stützen untergebracht. und zwar immer zu dreien übereinander. 
Das unterste Lager dient am Tage als Sitzbank, das mittlere 
bildet aufgeklappt die Rückenlehne für diese Sitze, und das 
oberste kann soweit nach oben geklappt werden, daß es ganz 
aus dem freizuhaltenden Innenraum verschwindet. Unter dem 
Sitz befinden sich Gewehrstützen, über dem obersten Lager Vor- 
richtungen zur Unterbringung der Tornister. Der Wagen be- 
sitzt 66 Schlaflager, kann aber am Tage von 110 Personen be- 
setzt werden. Er soll, wenn er nicht zur Beförderung von 
Eanyen gebraucht wird, als 3. Klasse für Eingeborene benutzt 
werden. 

Besondere Sorgfalt ist auf die Wasserversorgung verwendet 
worden. In zwei großen Behältern unter dem Wagenkasten 
werden 2,3 cbm Wasser mitgeführt. Die Behälter können 
leicht geöffnet und zugänglich gemacht werden, so daß sie gut 
sauber zu halten sind. Aus ihnen wird das Wasser in kleinere 
Behälter auf dem Dach gepumpt. Zum Trinken wird es ge- 
filtert. Zur Beleuchtung dient Gasglühlicht, 

Es ist in Aussicht genommen, aus Wagen der beschriebenen 
Bauart Züge zusammenzusetzen, die ein halbes Regiment In- 
fanterie mit seiner Ausrüstung aufnehmen können. In die 
Mitte eines solchen Zuges soll ein Kantinenwagen eingestellt 
werden, von dem aus die Truppen verpflegt werden. Zur Unter- 
bringung der Offiziere ist ein Schlafwagen vorgesehen. Für 
das Gepäck werden dem Zuge Güterwagen beigegeben. 


Rechtspflege. 


— Gegen die Klage auf Erhöhung der Entschädigungssumme 
nach $ 30 des preußischen Enteignungsgesetzes ist eine Wider- 
klage auf Rückzahlung der im Verwaltungswege festgesetzten 
Entschädigung, darauf gestützt, daß der Enteignete zur unent- 
geltliehen Abtretung des enteigneten Grundstücks verpflichtet 
gewesen sei, unzulässig. (Urteil des Reichsgerichts vom 
10. Oktober 1913, Gruchot 8, 475.) Gegen die Klage auf Er- 
höhung der vom Bezirksausschuß festgesetzten Entschädigungs- 
summe hat die beklagte Enteignungsunternehmerin die Stadt- 
gemeinde It. Widerklage auf Rückzahlung der — bereits hinter- 
legten — Entschädigungssumme erhoben, mit der Begründung, 
daß die Klägerin verpflichtet gewesen sei, ihr die hier in Frage 
kommende Fläche unentgeltlich zu übereignen und deshalb die 
Enteienungsentschädigung, die an die Stelle des enteigneten 
Grundstücks getreten sei, als ungerechtfertigt Bereicherte her- 
auszugeben habe. 

Aus den Gründen des Reichsgerichts: ..... Die Zulässigkeit 
einer Widerklage habe nach S$S 33, Abs. 1 ZPO. zur Voraus- 
setzung, daß der Gegenanspruch mit dem in der Klage geltend 
eemachten Anspruche, oder mit dem gegen ihn vorgebrachten 
Verteidigungsmittel im Zusammenhange stehe, und zwar sei, wie 
vom Reichsgericht bereits ausgesprochen (vgl. RG. 11, 423; 23, 
398), für die Zuständigkeit der Widerklage ein rechtlicher Zu- 
sammenhang mit der Klage, oder mit einem gegen die Klage 
vorgebrachten, rechtlich zulässigen Verteidigungsmittel erfor- 
derlich. Nach beiden Richtungen hin sei vorliegend das Be- 
stehen eines solchen Zusammenhanges nicht anzuerkennen. Mit 
der im $ 10 Enteig.-G. zugelassenen gerichtlichen Klage sei der 
Entschädigungsfestsetzungsbeschluß der Verwaltungsbehörde, 
aber nur dieser, anzufechten. In dem mit einer solchen Klage 
anhängig gewordenen gerichtlichen Verfahren sei nur darüber 
zu befinden, ob die Entschädigung in dem angefochtenen Be- 
schlusse den Bestimmungen der S$ 7—13 Enteig.-G. entsprechend 
festgesetzt sei. Die Beklagte, die innerhalb der gesetzlichen 
Frist den Feststellungsbeschluß nicht angefochten habe, könne 
sich deshalb in sachlich zulässiger Weise nur damit verteidigen, 
daß sie die Angemessenheit der vom Bezirksausschusse fest- 
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gesetzten Entschädigung dartue. Mit dieser nach Durchführung 
des Enteignungsverfahrens allein noch sachlich zulässigen Ver- 
teidigung der Beklagten stehe ihr Vorbringen, sie habe einen 
privatrechtlichen Anspruch auf die unentgeltliche Überlassung 
der Parzellen schon vor dem Enteignungsverfahren gehabt, in 
keinem rechtlichen Zusammenhange. 

Ein solcher bestehe auch nicht zwischen der Widerklage und 
dem Klageanspruche. Er würde bestehen, wenn beide An- 
sprüche entweder Ausflüsse desselben Rechtsverhältnisses 
wären, oder wenn sie sich gegenseitig bedingten (vgl. Urt. des 
RG. vom 27. März 1897, Gruchots Beitr. 42, 1185). Daß die Klage 
und die Widerklage hier nicht in einem Bedingungsverhältnisse 
zueinander stehen, gebe die Revision selbst zu. Zur Entschei- 
dung über die Klage müsse die Festsetzung der Entschädigungs- 
summe unabhänseig von dem mit der Widerklage erhobenen An- 
spruch erfolgen. Das stehe der Annahme eines Bedingungsver- 
hältnisses entgegen. 

Ausflüsse desselben Rechtsverhältnisses seien aber die Klage 


Eönteignungsunternehmerin aus der ihr nach dem Gesetz oblie- 
N R 1° 1. . 
senden Entschädigungspflicht in Anspruch genommen. 


Mit der Widerklage werden Rechte auf diese Entschädigungs- 
summe mit der Begründung geltend gemacht, daß die Klägerin 
vertraglich zur unentgeltlichen Übereignung der streitigen Par- 
zellen verpflichtet sei, und daß deshalb die Widerklägerin auf 
Grund des ihr an den Parzellen zustehenden Realrechts die an 
die Stelle der Grundstücke getretene Entschädigung, deren Zah- 
lung an die Klägerin sie ungerechtfertigt bereichern würde, be- 
anspruchen dürfe. 


Danach sei zwar die Klage, wie die Widerklage auf denselben 
Gegenstand, die Entschädigungssumme, gerichtet, die auf die 
Entschädigung erhobenen Ansprüche seien indessen auf vonein- 
ander verschiedene rechtliche und tatsächliche Grundlagen ge- 
stützt, sie suchten nicht in demselben, sondern jeder in einem 
anderen Rechtsverhältnisse ihre Begründung. Ein rechtlicher 
Zusammenhang zwischen der Klage und der Widerklage bestehe 


und die Widerklage ebenfalls nicht. 


Mit der Klage werde die 


sonach nicht. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 1. August d. )J. 


dem öffentlichen Verkehr übergebene 


21,665 km lange 


Strecke 
Königlich Bayerischen 
einsbahnstrecken 


Hengersb ers Bon ecuder 
Staatseisenbahnen ist den Ver- 
zugerechnet worden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 1. August abends verschied nach schwerer Krankheit der Königliche 
vortragende Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 


Herr Geheimer Rat Emil Jacob. 


. = Das Militär-Eisenbahnwesen hat in ihm einen treuen und erfolgreichen 
Mitarbeiter verloren, dessen Andenken unvergessen bleiben wird. 


Der Chef des Generalstabes des Feldheeres. 


(1720) 


v.Moltke, 
Generaloberst, Generaladjutant Seiner Majestät des Kaisers und Königs. 


2. Verkehrsstörungen. 


Mit Bezug auf $11 Abs. 4 des Vereins- 
Wagenübereinkommens wird mitgeteilt, 
daß wir wegen der anläßlich des Krieges 
eingetretenen, den regelmäßigen Betrieb 
verhindernden außerordentlichen Verhält- 
nisse, auf Grund des $ 11 Abs. 2a) b) re- 
spektive $ 11 Abs. 3. d) des Vereins- 
Wagenübereinkommens, die Befreiung 
von Zeitmieten und Verzögerungsge- 
bühren fremder Wagen vom 31. Juli 
l. Jahres an in Anspruch nehmen. Die 
Dauer des Hindernisses kann zur Zeit 
nicht vorausgesehen werden. 

Arad, den 4. August 1914. (1732) 

Die Direktion der Vereinigten Arader 

und Ösanäder Eisenbahnen. 


ee 


Im Sinne der Bestimmungen des Über- 
einkommens betreffend die gegenseitige 
Wagenbenützung $ 11 Punkt 4 veröffent- 
lichen wir nachstehende Mitteilung: 

Wegen Hochwassers wurde der Güter- 
verkehr zwischen den Stationen Alsöba- 
eöd-Andräshida am 25. Juli, ferner zwi- 
schen den Stationen Zalaapäti-Zalacsäny 
am 26. Juli eingestellt. 

Dauer der Verkehrsstörung 
6 Tage. 


etwa 


Budapest, am 28. Juli 1914. (1726) 
Die Direktion der kgl. ung. Staatseisen- 
bahnen. 

Der Direktor der Verkehrs-Hauptsektion. 

Infolge der angeordneten allgemeinen 
Mobilisierung des österreichisch-ungari- 
schen Heeres wurde ab 2. August d. J 
bis auf weiteres der Verkehr auf den 
Linien der k. k. priv. Kaschau-Oderber- 
ger Eisenbahn eingestellt. 

Auf Grund der eingangs erwähnten 
Ursache der Verkehrseinstellung finden 
die Bestimmungen des $ 11, Punkt 3 
Abs. d und Punkt 4 des „Überein- 
kommens, betreffend die gegenseitige 
Wagenbenützung im Bereiche des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen‘, 
für die auf die Linien der k. k. priv. 
Kaschau - Oderberger Eisenbahn über- 
gehenden fremden Wagen Anwendung. 

Budapest, 5. August 1914. (1728) 
Generaldirektion der k. k. priv. Kaschau- 

Oderberger Eisenbahn. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 

Mit Bezug auf den $ 11, Abs. 3 des 
Vereinswagenübereinkommens wird mit- 
geteilt, daß auf unseren Linien ab 
30. Juli 1914 eine Behinderung des Be- 


triebes durch außergewöhnliche Verkehrs- 
verhältnisse eingetreten ist. 
Wien, am 31. Juli 1914, (1721) 


3. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Der am 1. August 1914 in Kraft ge- 


tretene Ausnahmetarif für getrocknete 
Kartoffeln zu Futterzwecken wird mit 
Gültigkeit vom 15. August 1914 auf 


weitere zu dem vorgenannten Tarife an- 
eehörende Bahnen ausgedehnt. In den 
Ausnahmetarif 3 (Frachtsätze nach Öst- 
preußen) werden ferner mit dem _ glei- 
chen Zeitpunkte die Stationen Eisleben, 
Peine und Schönebeck einbezogen. Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabfer- 
tisungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. (1707) 
Berlin, den 6. August 1914. 
Könieliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. 
Tarif Teil II, Heft 1 vom 1. April 1913. 
Am 15. August 1914 wird auf Seite 93 
in der Schnittafel b der Schnittarif der 
Station Baja mit Schnittfrachtsätzen der 
Spezialtarife A2, I und II ergänzt. 
Näheres enthält der T. V. A. der Preuß.- 
Hessischen Staatseisenbahnen. (1718) 
Breslau, den 30. Juli 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif für Düngemittel usw. 
(Nr. 2 des Tifv.) 
Die Anmerkung für die Ilme bahn 
(siehe Seite 2 des Nachtrags 2) erhält 
folgende Fassung: 


„8) Nur beigetreten mit Beschrän- 
kung auf Kalkstein (gebrannt 
oder gemahlen) und Staubkalk 
(Kalkasche).“ 

Berlin, 7. August 1914. (1723) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 

Mit Wirkung vom 16. d. M. werden die 
Stationen Erfenbach, Rodenbach (Pfalz), 
Siegelbach und Weilerbach (Pfalz) der 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


bayer. Staatseisenbahn, Pfälzisches Netz 
in die Tarifhefte 2 und 6 einbezogen. 
Näheres bei den beteiligten Abferti- 
eungen und im nächsten Tarifanzeiger 
der. preuß.-hessischen Staatseisenbahnen. 
Frankfurt (Main), 5.August 1914. (1725) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Pfälzisch-bayerischer Gütertarif 
vom 1. Juni 1904. 

Mit Gültigkeit vom 16. August 1914 
werden die pfälzischen Stationen Erfen- 
bach OK, Rodenbach (Pfalz) OK, Sie- 
selbach OK und Weilerbach (Pfalz) in 
den Tarif einbezogen. Die Entfernungen 
werden durch Anstoß an jene der Station 
Laampertsmühle-OÖtterbach gebildet. Nähe- 
res durch die Dienststelien. Der Stations- 
name  Hirschhorn-Weilerbach da oa 
Hirschhorn (Pfalz) geändert. 

München, 6. August 1914. ER) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Adriatisch-Norddeutscher Eisenbahnver- 

band. Verband - Gütertarif, Teil II, 

Frachtnachlaß bei Ausnützung des Lade- 
sewichtes. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 
ist am Schlusse des Kilometerzeigers auf 
Seite 47 des Tarifs, folgende Tabelle 
nachzutragen: 

Tabell ederEntfernungen zur 

Berechnung des Frachtnach- 

lasses der Ausnützung des 
Ladegewichts. 


(Vergl. S 14a des Tarifs, Teil I, Ab- 
teilung B). 
Zwischen 
N und dee Enkfer- 
2 Oronziber deutschen'Tarif-, nungen 
EahEar Ben stationen in km 
Altwasser ..... 46 
Friedland (Bez. 
Breslau)e...: 4l 
Hirschberg 


(Schlesien)...| 44 
iR (Rie- 
sengeb.) ..... I a 
Merzlortee se: 2 
Rosenau (Sehle- 


Liebau........ Bien) enr.n A 
Waldenburg 
en ob. 
ee h 41 
Weldenhure, 
(Dehles) unt. 
Die 48 
Zillerthal-Erd- 
\ | mannsdorf. 4 
Glatz: 37 
Mittelwalde...‘ Habelschwerdt. 18 
Möblten .......17 4577 
Kuchename ne 41 
| tes erasenen 24 
Oder. 
| Rybnikeeee.: 42 
k Hub. Woinowitz ER 34 
Oswiecim...... IMyslowitz...... | 23 
Allen im Tarif 
enthaltenen mehr 


sämtlichen Stationen, s0- 


Grenzüber- - als 
gangsstationen ne le 59 
geführt. 
Wien, am 31. Juli 1914. (1719) 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschatft, 
namens der beteiligten 


Verwaltungen. 
SENDER DSTRER GBP SER NASEN. BESTEN SEE 2) ER SE EN _ . . 0... —. 2.2 20.0 1 mn re Ta nn... 


Direkter Österreichischer und Ungari- 
scher Levanteverkehr über Triest und 
Fiume seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). Tarif, Teil I; Tarif, Teil II, 
Heft 1, 2 und 4. (Export aus Österreich 
und Ungarn, Ausfuhr aus Süddeutsch- 
land.) Bemessung des Reedereizuschlages 
für Holzwolle. Tarifierung für Baracken- 
teile, ordinäre usw. 

Mit Gültigkeit vom 25. August 1914, 
bis auf Widerruf, bzw. bis zur Durchfüh- 
rung im Tarifwege, längstens bis 1. Fe- 
bruar 1915 ist im Parı, Teil IL bei der 
Tarifstelle Holzwolle der Güterklassi- 
tikation und 'in den Tarifen, Teil II. 
Heft 1 und 2, beim Ausnahmetarif. XXI 
die Fußnote folgendermaßen abzuändern: 

„Für Sendungen, welche mehr als 
4 m? Raum für 1000 ke. beanspruchen, 
wird ein Reedereizuschlag in nachstehen- 
dem Ausmaße eingehoben: 

Sofern 1000 kg beanspruchen über 
4 m’—4,3 m? 36 Cts für 100 ke. 
1000 kg beanspruchen über 43 m? 

bis 4,4 m? 48° Cts für 100 ke. 

1000 kg beanspruchen über 4,4 m' 
bis 4,5 m? 60 Cts für 100 ke. 
1000 kg beanspruchen über 45 m 

120 Cts. füri00rke: 

Im Tarif, Teil II, Heft 4, ist bei dem 
Ausnahmetarif XXI eine Fußnote des- 
selben Wortlautes nmachzutragen. 

Ferner sind mit Gültigkeit vom 25. Au- 
sust bis auf Widerruf, bzw. bis zur 
Durchführung im Tarifwege in der Güter- 
klassifikation des Tarifs, Teil I, bei der 
Tarifstelle Holzwaren folgende neue 
Unterabteilungen einzuschalten: 

i) Barackenteile (ordinäre), auch in 
Verbindung mit anderen Stoffen (aus- 
genommen edle Metalle) Klasse 9. 

k) Kistenwände (Kistenbretter), ge- 
bündelt Klasse 9. 

Die bisherige Unterabteilung i) ist mit 
l) zu bezeichnen. 

Wien, am 4. August 1914. (1730) 

K. k. priv. Südbahn-Gesellschatft. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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4. Lieferfristen. 
K. k. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
balın. 
Festsetzung von temporären 
Lieferfristzuscehlägen. 
Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird gemäß $ 75, Abs. (3) 5 
des Eisenbahnbetriebsreglements, sowie 
S 6 Absatz (3) P. 2 der Ausführungsbe- 
stimmungen zu Artikel 14 des Internatio- 
nalen Übereinkommens über den Eisen- 
bahnfrachtverkehr mit Genehmigung des 
königl. ungar, Handelsministeriums Zahl 
697/h. vom 3. August 1914 bis auf 


Widerruf fürlebende Tiere, 
frisches Fleisch, irisches 
Obst, frisch Gemüse, totes 
KGerlero]: tomese Wald, und 
Eiersendungen bei Beförderung 
als Frachtgut eine 8 (acht-) tägige, 
und bei Beförderung als Eilgut 


eine 3 (drei-) tägige temporäre Zu- 
schlagsfrist festgesetzt, falls diese Güter 
auf unseren sowie auf den in unserem 
Betriebe stehenden Lokalbahnstationen 
zur Auf- oder Abgabe gelangen oder die- 
selben transitieren. 

Die Gültigkeit der bereits bestehenden 
Transport- und Zuschlagsfristen wird 
hierdurch nicht berührt. 

Budapest, am 4. August 1914. (1722 

Die Generaldirektion. 


Györ-Sopron-Ebenfurter Eisenbahn. 
Finführung besonderer Zu- 
schlagsfristen. 

Mit Rücksicht auf die insolge allge- 
meiner Mobilisierung eingetretenen 
außergewöhnlichen Verkehrsverhältnisse 
werden mit Gültigkeit vom 5. August 
1914 bis auf Widerruf, auf Grund des 
s 75 Punkt (3) 5 des Eisenbahnbetriebs- 
reglements, sowie auf Grund des $ 6 
Punkt (3) 2 der Ausführungsbestimmun- 


.gen zum Artikel 14 des internationalen 


über den Eisenbahn- 
frachtverkehr, mit Genehmigung des 
Herrn :könig. ung. Handelsministers 
Z1. 59,675 vom 4. August 1914 für die 
auf den Stationen der eigenen, sowie auf 
der Linie der in unserem Betriebe 
stehenden Fertövideker Lokaleisenbahn 
zur Auf- und Abgabe gelangenden, oder 
diese Linien im Übergange berührenden 
Sendungen von lebenden Tieren, frischem 
Fleisch, totem Geflügel, totem Wildbret. 
frischem Obst, frischem Gemüse und 
Eiern als Bilgeut drer G),eas 
Frachtgeut-acht. (öl "Fa esse 
schlagfristen in Kraft treten. 

Diese besonderen Zuschlagsfristen 
werden nebst den bestehenden Liefer- 
und Zuschlagsfristen sowohl im öster- 
reichisch-ungarischen und bosnisch-her- 
zegowinischen, als auch im internationa- 
len Verkehr zur Anwendune gelangen. 

Budapest, am 5. August 1914, (1731) 

Die Direktion. 


Übereinkommens 


Mit Genehmigung des kgl. ung. Han- 
delsministeriums wurde zufolge außerge- 
wöhnlicher Verkehrsverhältnisse mit 
(rültigkeit 
Widerruf, für alle Frachteüter, welche 
auf den Stationen unserer ungarischen 
Linien und der in unserem Betriebe 
stehenden Barcs-Pakräczer Bahn zur 
Aufgabe selangen, oder diese Bahnlinien 
transitieren, ein temporärer Lieferfrist- 
zuschlag von vierzehn Tagen und 
für Eilgüter ein temporärer Lieferfrist- 
zuschlag von sechs Tagen eingeführt. 

Diese temporären Lieferfristzuschläge 
werden mit Ausnahme von lebenden Tie- 
ren, frischem Fleisch, frischem Obst, fri- 
schem Gemüse, Milch, totem Geflügel, 
totem Wild- und Eiersendungen sowohl 
im österreichisch-ungarischen und bos- 
nisch-herzegovinischen wie auch im 
internationalen Verkehre angewendet. 

Die Gültigkeit der bereits bestehenden 


Transport- und Zuschlagsfristen wird da- 


durch nicht berührt. 
Budapest. 29. Juli 1914. (1727) 
Die Betriebs-Direktion der ung. Linien 
der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 
Etwa’115 000 kg zum Einstampfen (Ein- 


kochen) bestimmtes Altpapier und etwa 


13 000 kg veraltete Drucksachen und Pa- 
piere zur beliebigen Verwendung sollen 
in verschiedenen Losen verkauft werden. 
Angebotbogen und Bedingungen können 
in unserm Zentralbureau, Fürstenstr.1—10, 
eingesehen, auch von dort gegen 
portofreie Einsendung von 50 Pf. in bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Die an uns einzusendenden Angehote wer- 
den am 26. Augustd J. vormit- 
tags 11 Uhr, im Verwaltungsgebäude 
Knochenhauerufer 1 eröffnet. 
schlag erfolgt bis zum 29. August d. J. 
Könieliche Eisenbahndirektion Magde- 

burg. (1724) 
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Verbindungspläne zwischen England und Frankreich. 


Wie schon oft, so tauchen auch jetzt wieder Nachrichten 
in der Presse auf, daß England mit dem Festlande eine Tunnel- 
verbindung erhalten soll.*) Derartige und ähnliche Verbindungs- 
pläne sind schon oft gefaßt, jedoch nie ausgeführt worden. 
"Technische Bedenken hatte man gegen die Tunnelpläne nie. 
Wohl gegen einige andere. England sträubte sich aber gegen 
die Ausführung all dieser Pläne aus politischen Gründen. 
Jetzt scheint man aber diese jenseits des Kanals aufgegeben zu 
haben. 


In den achtziger Jahren des vergangenen Jahrhunderts war 
es besonders Lord Wolseley, der gegen jede Verbindung mit dem 
Festlande war — ganz gleich, ob unter- oder oberirdisch — 
und seinen Landsleuten die wüstesten Kriegsschrecken, die über 
Nacht über die Insel von einem feindlichen Heere hereingebracht 
werden könnten, an die Wand malte. Der ängstliche Lord hatte 
sich zwar später zu einer andern Ansicht bekehrt, nicht aber 
seine verängstigten Landsleute. Und so unterblieben späterhin 
auch all die vielen Pläne, die noch auftauchten. Die geringe 
Zahl der englischen Freunde für eine Verbesserung der Ver- 
bindung mit dem Festlande vermochte nichts gegen die große 
Zahl der Gegner auszurichten. Auch die Entente cordiale hat 
bislang auf diese Pläne und deren englische Gegner keinen gro- 
ßen Einfluß auszuüben vermocht. 


Anders verhielt man sich in Frankreich. Hier war eine Ge- 
sellschaft mit einem Kapital von zwei Millionen. Franken ge- 
gründet worden, die sich mit der Ausarbeitung. dieses Planes 
befaßte. Die Nordbahngesellschaft hatte % und Rothschild 
freres den Rest gezeichnet. Mit Eifer ging diese Gesellschaft 
an die Ausarbeitung verschiedener Pläne. Probebohrungen 
wurden unternommen und ein zwei Kilometer langer Probe- 
tunnel entstand im Jahre 1883. All ihre Bemühungen waren 
umsonst. England versagte eben die Genehmigung. 


*) Der Aufsatz ist vor Beginn der kriegerischen Verwick- 
lungen geschrieben. Die Schriftl. 


Wie in Frankreich, so bestand auch in England seit 1872 eine 
derartige Gesellschaft. Gehört hat die Öffentlichkeit nichts 
weiter von ihr, als deren Gründung. Sie hat nicht mal die vom, 
Parlament erteilte Erlaubnis zur Vornahme von Probebohrun- 
gen ausgenutzt. Anders verhielt sich die „South Eastern Rail- 
way“. Für diese ist allerdings die Tunnelfrage von großer 
Bedeutung. Diese Bahngesellschaft machte zur gleichen Zeit, 
wie in Frankreich, Bohrversuche und ließ einen Probetunnel 
mit dem gleichen günstigen Erfolge bauen. Die politischen 
Bedenken tauchten in England wieder auf, und die Ausführung 
unterblieb. Damals hielten auch noch einige Ingenieure diesen 
Plan für sehr gewagt. 

Industrie- und Handelskreise waren in den letzten Jahren 
sehr für die Idee eingetreten. Auch der Präsident der Vereini- 
gung englischer Handelskammern, Sir William Henry Holland, 
der gleichzeitig Präsident des parlamentarischen Komitees für 
Handelsangelegenheiten war, hatte sich der Sache angenommen 
und diese im Parlament .mit anderen Liberalen warm ver- 
treten. Die Gegner aber waren in der Mehrzahl und verweiger- 
ten die Genehmigung. Auch in den späteren Jahren waren alle 
Versuche erfolglos. 


Recht verschiedenartig, zum Teil aber auch recht abenteuer- 
lich, sind die einzelnen Verbindungspläne. 

Mit dem ersten Plane trat Ingenieur Mathieu bereits im Jahre 
1802 vor die Öffentlichkeit. Also zu einer Zeit, wo weder 
an Eisenbahnen, Dampfschiffe und Elektrizität gedacht wurde. 
Er wollte einen Tunnel für Fußgänger, Fuhrwerk und Reiter 
anlegen. Technische Bedenken wurden schon damals nicht 
gegen diesen Plan vorgebracht. Dagegen politische seitens 
Englands. Die Ausführung unterblieb, obwohl sich Frankreich 
alle Mühe gab, den Plan auszuführen. i 

Gegen den nächsten Plan war die gesamte Schiffahrt. Ein 
Riesendamm, wie er sicher mal bestanden hat, von den Wellen 
aber fortgespült worden ist, sollte für die Verbindung mit Eng- 
land hergestellt werden. Die Kosten für dieses Riesenbauwerk 
wurden auf 900 Millionen geschätzt. 
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Mehrere Jahrzehnte lang verspürte niemand: Lust; mit neuen: 
'Der Fran: 


Verbindungsplänen vor die Öffentlichkeit zu treten. 
zose Gasmond beglückte die Engländer dann aber gleich mit 
„vier“ Stück. Keiner fand jedoch Gnade. Er empfahl . die 
Anlage einer Fähre, einer Brücke, eines Röhrentunnels auf.dem 
Meeresboden und eines Tunnels unter dem Meeresboden. 


Interesse. 

Der Fährenplan wurde gleich fallen gelassen. Die häufigen 
heftigen Stürme und die ebenso 
sprachen gegen die Ausführbarkeit. Gegen die Ausführbarkeit 
der beiden Tunnelpläne hatte man zwar auch anfänglich tech- 
nische Bedenken. So die verschiedenen Tiefenunterschiede, mit 
denen beim Bau eines Röhrentunnels auf dem Meeresboden zu 
rechner war. Doch glaubte man diese Schwierigkeiten über- 
winden zu können. Mehr Kopfschmerzen bereitete die Frage: 
„Wie die Züge durch den Tunnel befördern?“ Dampfbetrieb 
war bei der Länge des Tunnels nicht gut anwendbar. Und 
Elektrizität, die sleckte damals noch in den Kinderschuhen. 
Die Ausfünrung dieser beiden Tunnelpläne scheiterte also an 
der Betriebsfrage, selbst wenn die Engländer damals für die 
Verbindung zu haben gewesen wären. Auch der Brückenplan 
verschward sang- und klanglos. 

Anfangs der siebziger Jahre beschäftigten sich die Engländer 
mit einem Verbindungsplane. John Hawehaw trat mit einem 
Tunnelplan an die englische und französische Regierung heran. 
Die englische Regierung erteilte auch die Erlaubnis zu Probe- 
bohrungen. Da erhoben aber Lord Wolseley und John Fowler 
Einspruch und machten ihren Landsleuten graulich. Die Ar- 
beiten mußten daraufhin eingestellt werden. 


Nunmehr tauchten Brückenpläne auf. Auf der Brücke konnte 
man den Feind, wenn es ihm einfallen sollte, diese zu einem 
Einfall zu benutzen, sehen und ihm einen wenig freundlichen 
Empfang bereiten. Auch ließen sich leicht Drehstücke einrich- 
richten, und im Falle der Not die Verbindung unterbrechen 
. oder ein paar Pfeiler in die Luft sprengen. Die Schwierigkeiten 

der Pfeileranordnung und die Gefährlichkeit für die Schiffahrt 
ließen diesen Plan sehr bald verschwinden.. So glaubte die 
Channel Bridge Co. bei ihrem Bauplan nicht weniger als 340 
Pfeiler von ganz ungeheurem Umfange errichten zu müssen. 
Es wären also Durchlässe von ungefähr hundert Metern ent- 
standen. Derartig enge Durchlässe wären der Schiffahrt 
selbst bei gutem Wetter oft genug gefährlich gewesen; 
Nebel- und Sturmtage gar nicht zu denken. 


Ein anderer Brückenplan oder vielmehr derselbe, nur ver- 


besserte, sah 121 Pfeiler vor bei einer Bogenspannung von drei-- 


hundert Meter. Aber auch dieser verbesserte Plan barg für die 
Schiffahrt bei Tage wie bei Nacht noch Gefahren genug. Aber 
auch die Kosten erhöhten sich ganz gewaltig. So war der 
Preis für den ersten Brückenplan bei Eisenkonstruktion auf 
750 Millionen Franken veranschlagt, der zweite dagegen bei 
Stahlkonstruktion auf 860 Millionen Franken. Sehr wahrschein- 
lich wären aber bei einer etwaigen Ausführung die Anschläge 
ganz gehörig überschritten worden. 

Recht eigenartig, ja phantastisch war der nächste Plan, der 
der Öffentlichkeit übergeben worden war. Die Verbindung 
sollte eine Unterwasserbrücke herstellen. Die Brücke war auf 
Pfeilern ungefähr fünfzehn Meter unter dem Wasserspiegel bei 
niedrigstem Wasserstande gedacht. Da in dieser Tiefe das 
Wasser nicht so heftig bewegt ist, so glaubte man die Anlage 
für genügend geschützt. Durch starke Armaturen mit der 
Brückenbahn verbunden, hoch in der Luft, ungefähr zwanzig 
Meter über dem Wasser, sollten die Wagen zur Beförderung 
Saufen. 


Die Brückenpfeiler wären wohl kaum groß von Wellen und 
Sturm beschädigt worden. Sicher wäre aber so manchmal solch 
hoch die Luft durchquerender Wagen fortgespült _ worden. 
Schneller als dem kühnen Konstrukteur. sicherlich lieb war, 
verschwand sein phantastischer Plan. Diesen „luftigen“ Wagen 


‚mit,dreien, Unter diesen war, auch ein Brückenplan wieder. 


Kein 4 waren nur 72-Pfeiler vorgesehen, dafür aber die Kosten auf nur 


Geringerer als Napoleon III. hegte für alle vier Pläne gro € 
‘| falls-diese Summe nicht. 


häufigen wie dichten ‚Nebel | 


| Boote bei jedem Wasserstande ermöglichen. 


den. 


an. 


‘einem Ufer zum andern reiche. 


- 0 


# hätte,sich wohl auch niemand anvertraut, falls diese Verbindung 
" zustandegekommen wäre. 


Tunnelpläne tauchten in den Jahren 1890 und 1894 wieder 
‚auf. Und 1904 beschäftigten sich die interessierten Kreise sogar 
Es 


„eine“ Milliarde Franken veranschlagt. Gereicht hätte jeden- 
Um im Falle der Gefahr die Verbin- 


dung unterbrechen zu können, waren zwei Drehjoche vor- 
gesehen. 
Die günstigen Erfahrungen — in Amerika auf verschiedenen 


Seen, in Asien auf dem Baikalsee und auf der Ostsee zwischen 


Saßnitz und Trälleborg — mit Trajektbooten ließen auch den 
alten Fährenplan in verbesserter Form wieder erstehen. Sogar 
der Tunnelgegner John Fowler konnte sich dafür. erwärmen. 
Ein Boot von 150 m Länge und 16 bis 18 m Breite sollte ge- 
baut werden und eine Maschine von großer Stärke erhalten. 


Drei Züge von je achtzehn Wagen wollte man auf diesem unter- 


bringen und täglich vier Doppelfahrten unternehmen. Die 
Fahrtdauer war auf eine Stunde festgesetzt. Man glaubte, mit 
zwanzig Millionen für die Erstanlage auszukommen. 
Plan wurde aber wieder geändert. 


Nach dem geänderten Plane wollte man ein Boot zur Auf- 
Elektrische 


nahme eines Personen-. und Güterzuges bauen. 
Elevatoren sollten das Auf- und Abfahren der Züge von dem 


Dieser 


Da derartige An- 


lagen in den Häfen bereits vorhanden sind, so glaubte John 


Fowler, 
schlagt hatte, mit der Hälfte auszukommen. 
diesem Plane wurde nichts! 


Noch sei des Planes gedacht, den die „Compagnie francaise 


der die Kosten auf fünfzig Millionen Franken veran- e 
Aber auch aus 


de tunnel“ seinerzeit den Mitgliedern des Londoner Grafschafts- 


rates in Paris vorlegte. 

Zwei Tunnel 
stand von zwanzig Fuß sollten nebeneinander unter dem Kanal- 
boden durch die grauen Kalkformationen, deren Stärke man 
fast durchgängig auf hundert, 
fünfzig Fuß schätzt, gebohrt werden. 
Tunnels unter 
angesetzt. 


beiden Tunnel 


durch Quertunnel miteinander verbunden wer- 


im Durchmesser von achtzehn und in einem Ab- 


in der Mitte sogar auf hundert- 
Die größte Tieflage des 
dem Kanalboden war auf hundertfünfzig Fuß 
In Abständen von je vierhundert Metern sollten die 


Bei Dover wollte man den Bau beginnen und, der Kalk- 


formation folgend, nach elf oder zwölf Kilometer die tiefste 


Lage erreichen. Dann wäre der Tunnel 
1:17,60 auf je acht Kilometer gestiegen. 


im Verhältnis von 


hätte er den 


höchsten Stand erreicht. Hier wäre er mit dem auf der fran- 


Ungefähr zwanzig 
- Kilometer von der englischen Küste entfernt, 


zösischen Küste begonnenen Tunnel, der die gleichen Neigungs- 


und Steigungsverhältnisse gehabt hätte, zusammengetroffen. 

: Wieder war es John Fowler, der Bedenken äußerte. Ihm 
schloß sich der französische Ingenieur Delahaye an. Beide 
hielten diesen Plan für gewagt. Letzterer machte noch gel- 
tend, daß bei den großen Tiefenunterschieden — zwischen 2m 
und 56 m — es gar nicht sicher sei, ob die Kalkschicht von 
Genau läßt sich die Lage der 
Kalkschicht allerdings nicht feststellen. 
sich auch die Sachverständigen nicht einig. 

Allerdings würden bei der Länge der Anlage den Arbeiten 
ganz besonders große Schwierigkeiten gegenüberstehen. Die 


In dieser Frage sind 


glückliche Beendigung des Simplontunnels erfüllte die Inge 


nieure mit großer Zuversicht. Aber England verweigerte, wie 


gewöhnlich bei ernsten Plänen für diesen Tunnelbau die Bauerlaub- 


nis. Die Verkleidung der Tunnelwände sollte nicht, wie bisher 
üblich, durch Backsteine und Zementmörtel erfolgen, sondern 
man beabsichtigte diese aus Gußeisen herzustellen. 
kehr wollte man durch eine nach dem englischen Tubesystem 
gebaute Bahn vermitteln lassen. 


Nachdem nun kurz die verschiedenen Vorbindungeo lee ge- 
nannt worden sind, soll auf den letzten, dessen Entwurf von 
dem Chefingenieur der französischen Nordbahn, Sartiaux 
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Paris, herrührt, etwas näher eingegangen werden. Dieser letzte 
Plan, der im vergangenen Jahre auftauchte, ist dem vorher 
genannten nicht unähnlich. 

In einer Länge von 50 km soll der Tunnel durch die dritte 
graue Kreideschicht, die unten tonig, bläulich und undurchlässig 
ist, geführt werden. Diese Kreideschicht, deren Mächtigkeit 
durchweg ungefähr 60 m beträgt, keine Falten oder Brüche 
aufweisen dürfte und von Frankreich bis England reicht, ruht 
auf Grünsandstein, während darüber mergelige Kreide lagert. 

Der Tunnelausbruch würde also unter den denkbar günstig- 
sten Verhältnissen leicht bewältigt werden können. Schwierig- 
keit wird nur das Beiseiteschaffen des gebrochenen Gesteiris 
und das Ableiten des Sickerwassers bereiten unter Aufrecht- 
erhaltung des gesamten Arbeitsbetriebes vor Ort. Diese 
Schwierigkeiten sind aber auch nur auf die große Länge des 
Tunnels zurückzuführen. 

Die Bau- und auch die Arbeitsbedingungen Ed bedeutend 
günstiger als beim Gotthard- und Simplontunnel. Bei letzterem 
liegt die Tunnelsohle auf nur 705 m Höhe; die Luftwärme er- 
reichte bis 40 Grad Celsius. Dann bildeten die im Gestein 
sehr oft vorkommenden Quellen recht unbequeme Hindernisse. 
Solche Erscheinungen sind beim Bau des Kanaltunnels nicht zu 
befürchten. Die Tunnelsohle liegt nur ungefähr 50 m unter dem 
Wasser und kann mit einer durchschnittlichen Wärme der Luft 
von 12 Grad Celsius gerechnet werden. . Beschwerden, wie 
solche die Arbeiter beim Bau des Simplontunnels auszustehen 
hatten, wären also nicht zu erwarten. 

Die einzige Schwierigkeit besteht, wie bereits erwähnt, in der 
Beiseiteschaffung des gebrochenen Gesteins, die durch die Länge 
des Tunnels bedingt wird. Ist doch mit einer täglich ge- 
brochenen Gesteinsmasse von 4000 t zu rechnen. 


Von der Anlage eines einzigen Durchstichs, wie er bei den 
früheren Plänen vorgesehen war, ist man abgekommen. 
Der Durchstich für den zweigleisigen Betrieb müßte eine 
Mindesthöhe von sieben Metern und eine Breite von zehn Metern 
haben. Bei solch großen Abmessungen und Belastungen wäre 
aber die Spannung ganz bedeutend. Es sollen deshalb zwei 
kreisförmige Tunnel von je fünf Meter Durchmesser gebaut 
werden, durch die je ein Gleispaar führt und die durch Quer- 
sänge miteinander in Verbindung gebracht werden. Letztere 
sollen zur Ableitung des Sicker- und. Drangwassers nach dem 
Hauptentwässerungsstollen dienen, von wo dieses durch Pump- 
werke nach außen geschafft wird. Aus dem Jahre 1883 besteht 
noch solch ein Probepumpwerk bei Sangatte. Jedoch müßten 
noch mehrere Pumpschächte von recht beträchtlichem Durch- 
messer hergestellt werden, und Sartiaux rechnet für deren Er- 
bauung ungefähr zwei Jahre; die Kosten für diese ee 
er auf 1,5 Millionen Mark. 

Von den Brunnenschächten aus sollen dann der Entwässerungs- 
stollen und die Quergänge vorgetrieben werden. Durch diese 
will man nicht nur das Sicker- und Drangwasser, sondern auch 
die gebrochenen Gesteinsmassen nach außen schaffen. Von dem 
Entwässerungsstollen aus wird man dann auch an den Ausbruch 
der beiden Tunnel gehen. 


Sartiaux glaubt beim Stollenbau wöchentlich 120 m vorwärts 
zu kommen. In 4% Jahren wäre also diese Arbeit, da sie von 
Frankreich und England ausgeht, geleistet. Der Ausbruch der 
beiden Tunne) dürfte in ungefähr fünf Jahren beendet sein. 
Insgesamt bis zur betriebsfertigen Herstellung glaubt man 
7 bis 8 Jahre zu benötigen. 

Der Tunnel soll auf französischem Boden beim Kap Blanc- 
Nez beginnen. Eine Anschlußstrecke der Bahnlinie Paris- 
Boulogne führt über Wissant an den steilen Gestaden entlang 
nach dem Tunnel. In Wissant ist Maschinenwechsel nötig, da 
für den Betrieb durch den Tunnel nur der elektrische in Frage 
kommt. Recht kostspielig sind die Bahnbauten der vier Kilo- 
meter langen Strecke von Wissant nach dem Tunnel. Es müssen 
mehrere Viadukte hergestellt werden, die bei ihrer freien Lage 
im Falle eines Krieges für eine die Meerenge beherrschende 
Flotte ganz ausgezeichnete Zielscheiben abgeben. 


Von dem Tunneleingange bis Sangatte würde der Tunnel 
unter französischem Boden führen, dann erst unter dem Kanal 
hiniber nach England biegen, und zwar zuerst in einem Nei- 
zungsverhältnis von 0,01 auf 9 km, dann von 0,00181 auf 13 km. 
Von Km. 26 bis 28, der Mitte der Meerenge, wäre eine Steigung 
von 0,025 auf diese zwei Kilometer. Auf der von englischer 
Seite auszuführenden Baustrecke sind unter dem Kanal die 
«leichen Neigungs- und Steigungsverhältnisse. Erst wo die 
Gleise auf englischer Seite zutage treten, sind Steigungen bis 
zu 1:50 nicht zu umgehen; hier endet der Tunnel in zwei 
starken Bogen, von denen der eine nach Dover und London, der 
«ndere nach Folkestone führt. 


Die Baukosten würden mehr als 320 Millionen Mark betragen. 
Um .die Verzinsung des Anlagekapitals ist Sartiaux nicht bange. 
Er glaubt, daß der heutige Personenverkehr zwischen England 
und dem Festlande ungefähr 900000 Reisende ausmacht, der 
sich im Laufe der Jahre noch weiter steigern wird. Er ist der 
Meinung, daß die Zahl der Reisenden einige Jahre nach der 
Betriebseröffnung des Tunnels sich sogar auf fünf bis sechs 
Millionen erhöhen wird, besonders, wenn die Preise für die 
Beförderung niedrig sein sollten. Desgleichen nimmt er auch 


sine wesentliche Steigerung des Güterverkehrs an. Zwischen 
Frankreich und England besteht jetzt schon ein sehr reger 
Güteraustausch. Der Schnellzugverkehr in Blumen, Gemüse, 


Früchten usw. von Frankreich nach England würde durch den 
Tunnel ganz wesentlich beschleunigt werden. Und da Frank- 
rcich in diesen und noch verschiedenen anderen Erzeugnissen 
Lieferer nach England ist, so wäre ohne Zweifel mit einer 
weiteren, ganz erheblichen Steigerung des Verkehrs zu rechnen. 
So fiele das bisherige Umladen aufs Schiff und von diesem wie- 
der auf die Bahn ganz fort, wodurch eine ganz wesentliche Zeit- 
ersparnis bedingt würde, die gerade für leicht dem Verderben 
ausgesetzte Güter von großem Vorteile wäre. Für den Be- 
trieb der Tunnelbahn: ist das Röhrensystem in Aussicht genom- 
men. "Zur Bewältigung des Verkehrs sind vorläufig 20 bis 
30 Personen- und 30 bis 40 Güterzüge täglich vorgesehen. 
Groß ist diese Zahl gerade nicht zu nennen. 

Ohne Zweifel dürfte die Anlage eines Tunnels vorteilhafter für 


die Entwicklung des Verkehrs sein als ein Fährenbetrieb. Bei 
einem solchen wären, wenn einer eingeführt werden sollte, die 
Hindernisse auch nicht gering. Die Stürme und Nebel, die ja 


serade im Kanal sehr oft und besonders heftig auftreten, würden 
den geregelten Fährenbetrieb stark beeinträchtigen. Von der See- 
krankheit, der die Reisenden bei diesem Betriebe ausgesetzt sind, 
ganz zu Schweigen. . Bei Reisen durch den Tunnel würden diese 
Erscheinungen ganz in Wegfall ‘kommen. Weiter kann 
man auch ziemlich sicher schon jetzt annehmen, daß die Fahr- 
zeit zwischen London und Paris sich auf fünf Stunden verkürzen 
lassen werde. Übrigens erscheint es auch mehr als fraglich, ob 
bei einem Fährenbetrieb überhaupt eine Zeitersparnis herauskäme, 
selbst wenn die Ladeeinrichtungen mit den neuesten technischen 
Errungenschaften ausgestattet werden. Das Verschieben der 
Eisenbahnwagen auf die Fähre und das Festmachen erfordert eben 
auch Zeit, ganz abgesehen von den Hindernissen, die sich bei 
schlechtem Wetter diesen Arbeiten in den Weg stellen. Die 
Hinweise der Freunde eines Fährenbetriebes auf die Ostsee, den 
Baikalsee und die nordamerikanischen Seen können für hier 
nicht ausschlaggebend sein. Stürme und Nebel treten auch auf 
diesen Seen auf, nicht aber Ebbe und Flut. Ein Grund, dem die 
Fährenschwärmer gar zu wenig Beachtung schenken. 


Bisher sind die Pläne zur Erbauung eines Tunnels von England 
aus Furcht vor dem ungebetenen, unvermuteten Eindringen einer 
feindlichen Macht nicht zur Ausführung gebracht. Und. bekannt- 
lich war. es Lord Wolseley, der in den achtziger Jahren seinen 
Landsleuten alle Lust für lange Zeit genommen hatte. Wenn sich 
ietzt endlich ein Umschwung in dieser Sache bemerkbar macht, 
so ist dieses in allererster Linie auf die veränderte politische 
Lage zurückzuführen. 

So ganz ist aber die seinerzeit von Lord Wolseley seinen Lands- 
leuten eingeimpfte Furchtsamkeit noch nicht verschwunden. Sagte 
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doch selbst Asquith, der dem Plane sonst ganz freundlich gegen- 
übersteht, beim Empfange der Mitglieder des parlamentarischen 
Ausschusses, „er könne nicht lachen über Lord Wolseleys Mei- 
nung, aber die Zeiten haben sich geändert!“ Die Ausgrabung der 
Wolseleyschen Befürchtungen hat heute bei den ganz anders 
zearteten politischen Verhältnissen wohl nur den Zweck für As- 
quith gehabt, eine möglichst lange Bedenkzeit herauszuschlagen. 


Wenn der Tunnel wirklich gebaut werden sollte, so dürfte er 
wohl kaum den Engeländern im Falle eines Krieges Schaden brin- 
zen. In einem Kriege mit Deutschland würde er die Lebensmittel- 
versorgung Englands ganz wesentlich erleichtern und auch einen 
etwaigen Truppenaustausch zwischen Frankreich und England 
von der Meerfahrt unabhängig machen.*) 


*) Der Kriegsfall ist inzwischen eingetreten; jedenfalls muß 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Aber selbst den Fall angenommen, die Freundschaft zwischen 
England und Frankreich ginge einmal in die Brüche, was ja nicht 
ausgeschlossen ist, so werden sicher auf beiden Seiten Vorsichts- 
maßregeln getroffen werden, daß es dem Feinde nicht gelingt, 
weder zu nachtschlafender Zeit noch am Tage durch den Tunnel 
einen Einfall auszuführen. Das Werk, wenn es ausgeführt wer- 
den sollte, wird wohl im Frieden große Werte schaffen, nicht 
aber im Kriege einer Macht Nutzen bringen. 


In Frankreich ist alles zum Bau des Tunnels bereit. Es kommt 
nur, wie bisher stets, auf England an, ob der Plan nun endlich 
zur Wirklichkeit wird. 

im Juli 1914, 


Konstanz..a. B., Heukeshoven. 


begrüßt werden, daß der Tunnel noch nicht besteht. 


Die Schrift. 


Die Eisenbahn im Kriege. 


es einstweilen von Deutschland als ein glücklicher Umstand 
Wir entnehmen der „Köln. Zte.“ folgende trefflichen Aus- 


führungen: 


„Bereit sein ist alles!“ Dieses Wort hat Moltke gebraucht, 
der als erster die unermeßlich gesteigerte Wichtigkeit erkannte, 
die angesichts der neuen Verkehrsmittel, die das 19. Jahrhundert 
brachte, der erste Aufmarsch der Heere hat. Hier kann in 
Stunden gewonnen werden oder verloren gehen, was später in 
Monaten nicht mehr zu erreichen, nicht wiederzugewinnen ist. 
„Was man von der Minute ausgeschlagen, bringt keine Ewig- 
keit zurück!“ In seinem Aufsatz „Über Strategie“ sagt der 
Meister der modernen Kriegführung: „Beim ersten Aufmarsch 
der Armee kommen die vielseitigsten politischen, geographi- 
schen und staatlichen Erwägungen in Betracht. Ein Fehler 
in der ursprünglichen Versammlung der Heere ist im ganzen 
Verlauf des Feldzuges kaum wieder gut zu machen. Aber diese 
Anordnungen lassen sich lange vorher erwägen und — die Bereit- 
schaft der Truppen, die Organisation des Transportwesens 
vorausgesetzt — müssen sie unfehlbar zu dem beabsichtigten 
Resultat führen.“ Als das wichtigste Mittel für den ersten 
Aufmarsch hat Moltke als erster die Eisenbahnen erkannt und 
die richtige Verwertung der neuen technischen Errungenschaften 
in. musterhafter Weise organisiert. Gegen Ende der dreißiger 
Jahre des 19. Jahrhunderts veröffentlichte der damalige General- 
stabshauptmann v. Moltke einen Aufsatz, in dem er zu- 
erst mit weitschauendem Scharfblick auf die hohe militärische 
Bedeutung der Eisenbahn hinwies. Während damals auch noch 
die leitenden Kreise dem neuen Verkehrsmittel voll miß- 
trauischer Abneigung gegenüberstanden und man z. B. die 
Festungen mit den Schienenlinien möglichst umging, statt sie 
dazu zu benutzen, um die Bahnen zu beherrschen, so rückt 
Moltkes klare Erkenntnis ihre Bedeutung in das rechte Licht; 
besonders erstaunlich ist das dem Verfasser eigene Wissen 
über die technischen Einzelheiten nicht nur der deutschen, 
sondern auch der englischen Bahnen. Mit dieser Schrift 
kündigte sich bedeutend der Mann an, der dann später durch 
die geniale Benutzung der Schienenstraßen für die Heeres- 
führung und durch die Schöpfung der Eisenbahnabteilung beim 
sroßen Generalstab und der diesem unterstellten Eisenbahn- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Vorübergehende Änderung der Eisenbahn-Verkehrsordnung. 
Der preußische Eisenbahnminister und Chef des Reichsamts für 
die Verwaltung der Reichsbahnen hat die Bekanntmachung des 
Reichseisenbahnamts vom 10. d. M. (Nr. 62 S. 960 d. Ztg.) den 
nachgeordneten Direktionen durch Erlaß vom 11. d. M. zur Kennt- 
nisnahme mitgeteilt. Die Königliche Eisenbahndirektion in Berlin 
ist beauftragt, die Bekanntmachung durch den Tarifanzeiger mit 
dem Zusatz zu veröffentlichen, daß damit alle Bestimmungen der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung und des Tarifs über Lieferfristen 
außer Kraft gesetzt seien. In dem Erlaß heißt es weiter: Um 
die Haftunz bei der Gestellung offener Wagen mit oder ohne 
Decke an Stelle bedeckter Wagen auszuschließen, die voraussicht- 
lich in größerem Umfange nötige werden wird. ist vorläufig bis zur 
Änderung des Tarifs die in $S 51 Ziffer 3 der Allgemeinen Tarif- 


truppen der Strategie neue Wege wies. Im deutsch-französi- 
schen Krieg traten die Feldeisenbahnen, die seit 1866 sehr ver- 
stärkt worden waren, in die Erscheinung, und den Eisenbahn- 
Mubben gebührte 1870 ihr Teil am Siege und Ruhme des Vater- 
andes, 

Besonders schwierig war es, in Frankreich die 4000 km 
Eisenbahnlinien, die von den Franzosen vor den. Deutschen 
geräumt worden waren, wieder in Betrieb zu setzen. Das 
Bahnnetz war an vielen Stellen nachhaltig unterbrochen; es 
mangelte an betriebsfähigen Lokomotiven; das Betriebspersonal 
für diese auf französischem Boden errichteten Feldeisenbahnen 


mußte aus allen deutschen Gauwen zusammengeholt werden. Was. 


damals die deutschen Eisenbahner vollbrachten, das war ,.die 
aufreibende und doch nicht laut gewordene Arbeit von Männern, 
die nicht die berauschende Glorie des Schlachtfeldes, nicht der 
Lorbeer des ’Sieges umgab, die aber ihr Redliches dazu bei- 
getragen haben, dem Sieger den Lorbeer zu erhalten.“ Aus den 
Erfahrungen des Krieges 1870 erkannte man aber, daß Eisen- 
bahntruppen nicht unvorbereitet organisiert werden können, 
sondern bereits im Frieden als ständige Einheit unter einer 
Kommandogewalt vereinigt werden müssen. So wurde denn 
bereits am 19. Mai 1871 ein Eisenbahnbataillon in Berlin auf- 
gestellt, und die Ausbildung und Vermehrung dieses Truppen- 
teils ‘ließ sich Moltke besonders angelegen sein... Zur 
Ergänzung der Vollbahnen treten im Kriege die Feld- 
bahnen, die bei 60 cm ‚Spurweite zwar nur ein Viertel 
so leistungsfähig sind wie die Vollbahnen, sich aber bei 
Schwierigkeiten im Gelände rascher herstellen und leichter um- 
legen lassen. 

Durch die Ausbildung der Kraftwagen haben dann in neuester 
Zeit die Eisenbahnen einen gewaltigen Verbündeten erhalten. 
Der Explosionsmotor tritt neben die Lokomotive, und kriegs- 
brauchbare Motorwagen sind in ausreichender Anzahl von der 
Heeresverwaltung erworben und eingebürgert worden. Auch 
der moderne Krieg steht so im wahrsten Sinne des Wortes 
„unter dem Zeichen des Verkehrs“, und Eisenbahnen wie Autos. 


werden in den ersten Tagen eines Krieges die entscheidende 
Rolle spielen. 


vorschriften (Teil I Abt. B des D. E. G. T. Seite 19) erwähnte 
Vorschrift des Absenders im Frachtbriefe zu fordern. Die Dienst- 
stellen sind sofort demgemäß zu unterweisen. Soweit in den inter- 
nationalen Verbänden die Festsetzung von Zuschlagfristen er- 
forderlich wird. ist das Weitere von den geschäftsführenden und 
berichterstattenden Verwaltungen zu veranlassen. 

Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin ist beauftragt, die 
Bekanntmachung nach Möglichkeit zu. beschleunigen. Um die 
jedesmalige Forderung der. Erklärung des Absender im Fracht- 
briefe nach $S 51 Ziffer 3 der Allgemeinen Tarifvorschriften zu 
vermeiden, soll sie das Erforderliche wegen Änderung der All- 
gemeinen Tarifvorschriften nach Benehmen "mit 
Verwaltungen sofort veranlassen. 


— Die Vereinigungen des Roten Kreuzes. Ein Erlaß, ‚des 
preußischen Eisenbahnministers und Chefs des Reichsamts "für 
die Verwaltung. der Reichseisenbahnen vom 8. d. M. an die 
Präsidenten der nachgeordneten Direktionen besagt: folgendes: 
Während des gegenwärtigen Krieges werden : voraussichtlich 
an die Vereinigungen des Roten Kreuzes ganz außergewöhn- 


den beteiligten 


alte Eisenbahnbeklebungen. 
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lich große Anforderungen gestellt werden. Ich erachte es 
als selbstverständlich, daß die Bestrebungen des Roten Kreuzes 
in dieser schweren Zeit auch von den Organen der Eisenbahn- 
verwaltung in jeder erdenklichen und zuverlässigen Weise 
unterstützt werden und ersuche Eure Hochwohlgeboren, darauf 
hinzuwirken, daß den Wünschen des Roten Kreuzes, insbeson- 
dere z. B. bei unentgeltlicher Hergabe geeigneter Räumlich- 
keiten und Gebäude, die zur Zeit entbehrlich und nicht zu 
betrieblichen Zwecken erforderlich sind, auf das Bereitwilligste 
entgegengekommen wird. Vor der Bereitstellung von Räumen 
ist aber selbstverständlich die Zustimmung der eisenbahn- 
militärischen Befehlsstellen in allen Fällen festzustellen. 


— Erleichterungen im Eisenbahnverkehr in nächster Aussicht. 
Wie vom W. T. B. amtlich bekannt gemacht wird, 
hat es sich, dank der ausgezeichneten Leistungen der deutschen 
Eisenbahnen ermöglichen lassen, ietzt schon erhebliche Er- 
leichterungen für den öffentlichen Verkehr anzuordnen. In 
welchem Umfange dies in den Direktionsbezirken und auf den 
einzelnen Strecken geschieht, wird von den Bahnverwaltungen 
mitgeteilt werden. 


— Das aufgespeicherte Reisegepäck auf den Berliner Bahnhöfen 
gelangt allmählich zur Abgabe. Wo die Bezettelung unerkenn- 
bar geworden ist, kann eine Benachrichtigung bzw. -Zustellung an 
die Empfänger leider nicht erfolgen. Die Eisenbahnverwaltung 
ersucht daher die Reisenden. die ihr Gepäck bisher nicht erhalten 
konnten, unter Vorlegung oder Einsendung ihrer Gepäckscheine 
nochmals bei den Abfertigungsstellen des zuständigen Bahnhofs 
das Gepäck anzufordern und hierbei eine möglichst genaue Be- 
schreibung nach folgenden Gesichtspunkten zu geben: 1. Art und 
Form der Gepäckstücke (Koffer, Pakete, Korb, Schachteln usw.); 
2. Farbe. besondere Kennzeichen — bunte Streifen, Buchstaben, 
Namen, Reklamezettel von Gasthäusern usw.: 3. Größe der ein- 
zelnen Stücke: 4. Angabe des Hauptinhalts; 5. etwa vorhandene 
Da es auf den einzelnen Bahnhöfen 
inzwischen gelungen ist, den größten bisher nicht abgenommenen 
Teil des Gepäcks zu ordnen, so erscheint es auch bei fehlender 
Bezettelunz nicht ausgeschlossen, das Gepäck nach den angege- 
benen Merkmalen aufzufinden. ; 


— Neugestaltung des Vorplatzes am Potsdamer Hauptbahnhof 
in Berlin. Der in unserer Mitteilung hierüber auf den 15. August 
d. J. festgesetzte Termin zur Einreichung der Entwürfe (vergl. 
Nr. 30, S. 480/81. Absatz 4) ist einem Antrage des Berliner 
Architekten:Vereins und der Vereinigung Berliner Architekten 


.entsprechend von der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin 
aufgehoben. Die Festsetzung eines neuen EFinlieferungs- 


tages behält sie sich vor. 


— Berliner Verkehr zur Kriegszeit sonst und jetzt. Der 
„Köln. Ztg.“ wird aus Berlin, 8. August, geschrieben: Diese jetzt 
abzelaufene Woche, in der unaufhörlich die Truppen durch 
Berlin zogen und die Bahnhöfe, für den Privatverkehr fast ab- 
gesperrt, nur Uniformen sahen, läßt an frühere Mobilmachungen 
denken und gibt uns einen ungefähren Begriff, wie sich das 
kriegführende Berlin früher ausnahm. Das Berlin vom Juli 
1870 vor allem können wir mit der heutigen Weltstadt gar nicht 
vergleichen. Weder der Umfang der Stadt noch die Verkehrs- 
mittel entsprachen ungefähr den heutigen. Es gab keine Unter- 
erundbahnen, keine Straßenbahnen, keine Autos, keine Stadt- 
bahn (diese stammt erst vom Jahre 1882). Das nach außen 
führende Bahnnetz entsprach ungefähr dem heutigen Verkehr, 
doch hatte man Fernbahnhöfe. die jetzt nicht mehr da sind, zum 
Beispiel den Ostbahnhof und den Hamburger Bahnhof. Für 
Truppensendungen nach dem Westen kam natürlich hauptsäch- 
lich der Potsdamer Bahnhof in Betracht; hier fanden die Ab- 
schiedsszenen statt, hier wurden an die Abziehenden Liebes- 
gaben verteilt, deren Umfang damals sehr groß war. Man hatte 
auch in der Nähe der Bahnhöfe Zentralstellen errichtet, in denen 
man die Liebesgaben in Empfang nehmen konnte. Erdlos waren 
damals die Märsche, die die Truppen von einem Ende der 
Stadt machen mußten, über ein Pflaster, das noch ziemlich 
holprig war und von dem die Menschen des Asphaltzeitalters 
keine Ahnung mehr haben. Aber wie heute galten schon da- 
mals im alten Berlin der Potsdamer Platz und die Straße Unter 
den Linden als die Gegend, wo die neuigkeitsuchende Menge 
unaufhörlich auf Nachrichten vom Kriegsschauplatze wartete, 
und die bange Spannung, in der Berlin während der ersten vier 
Wochen harrte, löste sich erst, als die Anzeigesäulen am 
6. August abends die Siegesnachricht von Wörth aufwiesen. 
Schon damals füzten sich die Zurückbleibenden vermutlich mit 


Ruhe und Selbstverständlichkeit in alle Verkehrsbehinderungen, 


die die Hauptstadt erfuhr, und diese Ruhe und Selbstverständ- 
lichkeit kann man auch heute beobachten, nur. daß jene Hinder- 
nisse hevte in der Zeit soleher entwickelten Verkehrsmittel ganz 
andere sind als damals. Ein Teil unserer Straßenbahnen zcht 
nicht mehr; die Züge der Hochbahn und der Stadtbahn fahren 


. 


in viel größeren Zeitabständen, jeder Wagen ist in bestimmten 
Stunden überfüllt, doch man findet sich in alles, hilft den in 
Verlegenheit Befindlichen und sagt sich, daß die Not der Zeit 
eanz andere Opfer erheischt. Es ist übrigens anzunehmen, daß 
der Verkehr auf den Eisenbahnen bald eine Erleichterung er- 
fahren wird. Die Eisenbahnverwaltungen lassen wieder ge- 
mischte Züge (sogenannte Militär-Lokalzüge. Die Schriftl.) 
laufen, in denen auch Zivilpersonen fahren können, Züge mit 
allen Wagenklassen; auch werden wieder mehr Güterzüge für 
die Lebensmittelversorgung Berlins zugelassen, die übrigens 
während der ganzen Mobilmachung in fast ganz normalen For- 
men verlaufen sind. Der Krieg ist eine ernste Probe sowohl für 
die Technik unseres Verkehrs als auch, was viel wichtiger ist, 
für die Ruhe und Kaltblütigkeit unserer Bevölkerung. 


— Nachlaß von Ordnungstrafen in Württemberg. Aus Anlaß 
der Mobilmachung hat der König von Württemberg verfügt, daß 
die gegen Beamte, Unterbeamte und Arbeiter der Verkehrs- 
anstalten erkannten und noch nicht vollzogenen Ordnungs- 
strafen und Ersatzzuscheidungen oder der noch nicht vollzogene 
Teil davon nachgelassen werden. 


— Fahrpreisermäßigung für Erntearbeiter in Württemberg. 
Arbeiter und Arbeiterinnen sowie Mitglieder von Jugend- 
vereinigungen usw., denen durch die Arbeitsämter oder Wander- 
arbeitsstätten eine auswärtige Erntearbeitsstelle vermittelt 
oder bezeichnet worden ist, werden auf den württembergischen 
Staatsbahnen und den meisten württembergischen Privatbahnen 
in den Monaten August und September d. J. in der IV. Klasse 
und auf Bahnstrecken, wo keine IV. Klasse geführt wird, in 
der III. Klasse der Personenzüge bei Fahrten nach und von der 
Arbeitsstelle zum Militärfahrpreis befördert. Die Fahrkarten 
zum Militärfahrpreis werden von den Fahrkartenausgabestellen 
zegen Vorlage eines von den Arbeitsämtern oder Wander- 
arbeitsstätten nach dem vorgeschriebenen Muster ausgefer- 
tigten Ausweises verabfolgt. 


— Verein mittlerer preußischer Staatseisenbahnbeamter. 
Die 22. Hauptversammlung dieses Vereins wurde am 20. Juli 
in Cöln eröffnet. Nach dem vom Vorsitzenden Maas (Cöln) er- 
statteten Jahresbericht stand die Vereinsarbeit des Vorstands 
im abgelaufenen Jahr wesentlich unter dem Zeichen der  an- 
cestrebten Gleichstellung der Eisenbahnassistenten mit den 
Postassistenten, deren Gewährung in wesentliche Nähe gerückt 
ist. Nach dem Kassenbericht des Schatzmeisters Scheffels 
schließt die Jahresrechnung infolge verminderter Einnahmen 
aus dem Anzeirenteil der Vereinszeitschrift mit einem Minder- 
betrag von 4169 M bei einer Gesamteinnahme von 59300 M. 
Herr Glaubitz behandelte die Standesfragen im allgemeinen; 
seine Ausführungen wurden von der Versammlung mit sroßem 
Beifall aufgenommen. Ebenfalls wurde die von Herrn Glaubitz 
vorgeschlagene Entschließung einstimmig angenommen. Sie 
lautete: „Die 1914 in Cöln tagende Hauptversammlung des Ver- 
eins mittlerer Staatseisenbahnbeamten erkennt die rastlos durch- 
eeführte gehaltliche Gleichstellung der Eisenbahnassistenten mit 
len Postassistenten dankbar an. sie beklast aber schmerzlich die 
noch immer bestehende Ungleichheit in den Gehältern der Vor- 
steher mit den Postsekretären und der Obervorsteher und Eisen- 
hbahnobersekretäre mit den Postmeistern und Oberpostsekretä- 
ren. Die Versammlung beauftragt den Vereinsvorstand, erneut 
hei dem Herrn Minister und den gesetzgebenden Körperschaiten 
vorstellig zu werden, daß diese Unterscheidung noch vor der 
nächsten in Aussicht genommenen allgemeinen Besoldungsord- 
nung beseitigt wird.“ 

Regierungsrat Warsitz, als Vertreter der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Cöln, dankte für die herzliche Begrüßung des 
Vorsitzenden und wünschte den weiteren Verhandlungen einen 
guten Verlauf. Abeeordneter Justizrat Trimborn gab in be- 
redten Worten der Versammlung Anregungen, wie sich die 
Wünsche der Versammlung am besten verwirklichen ließen. 

Im weiteren Verlauf der Verhandlunsen wurde die Beratung 
über die Standesfragen fortzeführt. Zunächst gab der Vor- 
sitzende von einem Danktelesramm des Kaisers Kenntnis. 
Darauf entspann sich eine lebhafte Aussprache iiber die Ver- 
schiedenheit des Wohnungsgeldzuschnsses zwischen Assisten- 
ten, Vorstehern. Obervorstehern und Sekretären, die mit nach- 
stehender, einstimmig ansenommenrer Entschließun« endete: 
Die Hauptversammlung 1914 des Vereirs mittlerer Staatseisen- 
bahnbeamten hält ein verschiedenes Wohnungsbedürfnis zwi- 
schen den mittlern Beamten 1. und 2. Klasse nicht für vor- 
lierend und erklärt sich im Interesse aller Vereinsmitglieder 
nieht identisch mit den zurzeit bestehenden Bestrebungen meh- 
rerer Verbände. die dahin gehen, eine Differenzierung des 
Wohnunesezeldruschusses der mittleren Beamten 1. und 2. Klasse 
anzustreben. Sie beauftragt vielmehr den Vereinsvorstand, um 
eine Verbesserung des Wohnungsgeldzuschusses zu erreichen, 
nach wie vor für eine Zweiteilung derart einzutreten. daß (die 
Assistenten, Vorsteher und Obervorsteher bzw, Obersekretäre 
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in einer Klasse des Wohnungsgeldzuschusses verbleiben.“ — 
Der Mitgliederbeitrag wurde auf 1,75 M. für das Vierteljahr 
festgesetzt. Der Jahresabschluß der Sterbekasse für das Ge- 
schäftsjahr gestaltete sich außerordentlich günstig. Der Über- 
schuß an den Unterstützungsfonds betrug 17.655 NM. 


— Frauen im Dienst der Großen Berliner Straßenbahn. Von 
den 9000 Angestellten werden etwa % dem Ruf zur Fahne fol- 
zen müssen. Es gilt, im Interesse der Aufrechterhaltung des 
öffentlichen Verkehrs in Groß-Berlin zuverlässigen Ersatz zu 
schaffen. Es gilt gleichzeitig, den zurückgebliebenen Frauen 
der Einberufenen Erwerbsquellen zu erschließen. Um diesen 
Anforderungen gerecht zu werden, hat die Direktion der 
Straßenbahn mit Genehmigung der Aufsichtsbehörden damit be- 
eonnen, den Schaffnerdienst auf den Anhängewagen versuchs- 
weise durch Frauen der zum Kriege einberufenen Schaffner und 
Fahrer versehen zu lassen. 


— Der Verein deutscher Ingenieure erläßt folgenden Aufruf 
an die deutschen Ingenieure: „Auch an die Ingenieure aller 
Fachrichtungen, denen es nicht vergönnt ist, mit der Waffe ins 
Feld zu rücken, kann die Aufforderung treten, ihr technisches 
Können in den Dienst des Vaterlandes zu stellen. Unsere 
Wasserwerke, Gas- und Elektrizitätswerke usw. müssen unbe- 
dingt in Betrieb gehalten werden. Für die verschiedensten In- 
senieuraufgaben und vor allem auch für die Fabriken, die 
Kriegsmaterial herstellen, können über kurz oder lang In- 
senieure erforderlich werden. Wir richten deshalb in unserem 
Geschäftshaus. Berlin NW.7, Sommerstraße 4a, eine Zen- 
tralstelle für Ingenieurarbeit ein. Wir bitten alle 
unsere Fachgenossen, die bereit und abkömmlich sind, uns um- 
gehend ihre genaue Adresse anzuseben und kurz mitzu- 
teilen, auf welchen Arbeitsgebieten sie besondere Erfahrungen 
haben. Alle in Frage kommenden Behörden und Werke bitten 
wir, sich bei Bedarf der Auskunftsstelle zu bedienen.“ 


— Personalnachrichten. Bei der preulisch - hessischen 
Staatsbahnverwaltung sind ernannt: der Oberregierungsrat 
Halke in Bromberg zum Präsidenten der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Bromberg und der Oberregierungsrat Adolf 
Schultze in Saarbrücken zum Präsidenten der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Königsberg (Pr.). — Einberufen zur Be- 
schäftigung im Staatseisenbahndienste sind: der Regierungs- 
baumeister des Eisenbahn- und Straßenbaufachs Eckstein 
bei der Eisenbahndirektion in Saarbrücken und die Regierungs- 
hbaumeister des Hochbaufachs Friedrich Arnold bei der Eisen- 
bahndirektion in Stettin und Spröggel bei der Eisenbahn- 
direktion in Münster. 


Österreich. 


— Beschränkung des Zivilreiseverkehrs. Infolge der ange- 


ordneten allgemeinen Mobilisierung wurde am 6. August der, 


Ternverkehr für Zivilreisende auf den in Wien einmünden- 
den Staatsbahnlinien sowie auf den Linien der Südbahngesell- 
schaft eingestellt. Der Lokalverkehr wird auf den Linien 
ler Staatsbahnen und auf den Linien der Südbahn durch je zwei 
bis drei Züge täglich in beiden Richtungen bedient. Mit dem- 
selben Tage wurde auf sämtlichen Linien der Wiener Stadtbahn 
und der Wiener Verbindungsbahn der Gesamtverkehr ein- 
gestellt. Ferner hat mit 5. August der Schlaf- und Speisewagen- 
verkehr auf allen Linien vollständig aufgehört. 


— Gebührenfreie Beförderung von Erntearbeitern auf den 
Staatsbahnen. In Ausführung der Verordnung des Ackerbau- 
ministeriums vom 5. August, betreffend die Sicherstellung der 
Ernte- und Feldbestellungsarbeiten hat das Eisenbahnmini- 
sterium solchen Arbeitern, die zur Verwendung bei diesen 
Arbeiten bestimmt sind, bei gruppenweiser Beförderung bis auf 
Widerruf die einmalige freie Fahrt von ihrem Aufenthaltsorte 
in die betreffende Bestimmungsstation auf den Linien der 
österreichischen Staatsbahnen und auf jenen im Betriebe der 
Staatsbahnverwaltung stehenden Privatbahnen zugestanden, hin- 
sichtlich deren die Staatseisenbahnverwaltung das freie Tari- 
fierungsrecht hat. Die gebührenfreie Beförderung erfolgt gegen 
Vorweis bahnamtlicher Arbeitsvermittlungsausweise, die von 
den Eisenbahnstationen an Arbeitsvermittlungsstellen, Fürsorge- 
kommissionen für die erwerbende Jugend, Hortleitungen oder 
Vorstehunzen von Gewerbegenossenschaften sowie an die poli- 
tischen Behörden zur Ausfüllung abgegeben werden. Die Aus- 
weise müssen kumulativ für mindestens fünf Personen ausge- 
stellt werden. Die ausstellenden Körperschaften haben die 
Ausweise am oberen Rande augenfällig mit der Bezeichnung 
.Erntearbeiter‘‘ zu versehen. Die für die Beförderung der 
Erntearbeiter zur Verfügung stehenden Züge sind bei den 
Stationen zu erfragen. 


— Einstellung des Güterverkehrs. Das Gremium der Wiener 
Kaufmannschaft gab nachstehende Anregung: Infolge der am 
5. August erfolgten Einstellung des Gesamtverkehrs auf sämt- 
lichen Linien der österreichischen Bahnen werden alle Zivil- 
güter, welche unterwegs angehalten werden, dem Absender so- 
fort schriftlich zur Verfügung gestellt, es findet eine Rück- 
oder Weitersendung von Gütern nicht statt. Sofern die bahn- 
amtlichen Lagerräume nicht ausreichen, werden die nicht abge- 
führten Güter anderweitig auf Lager gegeben oder bahnseits im 
Freien gelagert oder nötigenfalls bahnamtlich verkauft. Das 
Gremium der Wiener Kaufmannschaft empfiehlt, sofort nach 
erfolgter bahnamtlicher Verständigung von der Anhaltung des 
Gutes Vorsorge zu treffen, daß Geschäftsfreunde oder Spedi- 
teure am Orte der Anhaltung bei der Station Erkundisungen 
einholen, ob das Gut bahnseits auf Lager genommen wurde, 


andernfalls wären diese Personen zu ersuchen, das Gut abzu- 


führen und in Privatlagerräumen unterzubringen. Unter Hin- 
weis auf die Bereitwilligkeit zu Gegendiensten gleicher Art 
dürfte diesem Ersuchen entsprochen und durch derartige gegen- 
seitige Unterstützung die Kaufmannschaft vor größerem Scha- 
den bewahrt werden. Die neuerrichtete Verkehrsstelle des 
Gremiums (4. Bezirk, Schwarzenbergplatz) erteilt den Kauf- 
leuten diesbezüglich und in allen anderen Verkehrsfragen. be- 
reitwillig in der Zeit von %9 bis 3 Uhr jede Auskunft und 
übernimmt alle erforderlichen Reklamationen. 


— Der Lebensmittelverkehr für Wien. Behufs Versorgung 
der Stadt Wien mit Lebensmitteln wurde am 6. d. M. auf sämt- 
lichen nach Wien führenden Linien der österreichischen Staats 
bahnen sowie auf den Linien der Südbahn und der Eisenbahn 
Wien-Aspang eine Anzahl besonderer Lebensmittelzüge in Ver- 
kehr gesetzt. Im Interesse einer ibersichtlichen Zusammen- 
fassung dieser Züge wurden drei Plakate aufgelegt, und zwar: 
1. für den Bereich der Südbahn und der Eisenbahn Wien- 
Aspang; 2. für den Bereich der westlichen und südlichen Linien 
der österreichischen Staatsbahnen und 3. für den Bereich der 
nördlichen und nordöstlichen Linien der österreichischen 
Staatsbahnen. Bei diesen Zügen können sämtliche in der Kund- 
machung, betreffend die Beförderung von Lebensmitteln wäh- 
rend der Mobilmachung. angeführten Artikel zur Aufgabe ge- 
langen. Es wird jedoch audrücklich hervorgehoben, daß die 
Militärverwaltung sich nach Bedarf die etwaige Inanspruchnahme 
einzelner Züre für Zwecke der Beförderung von militärischen 
Transporten vorbehalten hat und die Eisenbahnverwaltungen für 
den allfälligen Ausfall solcher Züge keine Haftung übernehmen. 


— Einführung von Zuschlagstaxen im österreichisch-ungarisch- 
italienischen Güterverkehr. Nach einer Mitteilung der italieni- 
schen Staatsbahnen gelangen mit Gültigkeit vom 1. November 
1914 im Verkehre mit Stationen dieser Bahnen im Durchlauf 
folgende Zuschlagstaxen zur Berechnung: a) Für alle Sendungen 
von gewöhnlichem Frachtgute (reexpedierte Sen- 
dungen inbegriffen). welche auf den von den italienischen 
Staatsbahnen betriebenen Linien nicht mehr als 36 km durch- 
laufen und welche als Wagenladungen abgefertiet .wer- 
den oder bei welchen die Frachtberechnung nach der für Wagen- 
ladungen vorgesehenen Tarifierung erfolgt: Eine Zuschlagstaxe 
von 22 Gt. für 1 t bei Entfernungen bis einschließlich 5 km, 
welche Taxe sich für jedes Kilometer Mehrdurchlauf um 1-CH 
für 1 t ermäßigt. so daß sich bei einem Durchlaufe von 26 km 
nur mehr eine Zuschlagstaxe von 1 Ct. für 1 t ergibt. Bei 
Sendungen, bei welchen die Frachtberechnung nicht nach dem 
Gewichte erfolgt und zu deren Verladung die Beistellung eines 
oder mehrerer Wagen erforderlich ist, wird die Zuschlagstaxe 
unter Zugrundelegung eines Rechnungsgewichtes von 10 t für 
den Wagen bemessen. b) Für alle Sendungen von ge wö hn- 
lichem Fracehtgute. welche nicht als Wagen- 
ladung abgefertigt worden, oder bei welchen die Fracht- 
berechnungen nicht nach der für Wagenladungen vorgesehenen 
Tarifierung erfolgt: Eine Zuschlagstaxe von 2 % von den 
Frachtgebühren ausschließlich des festen Zuschlages und der 
Nebengebühren. | 

ec) Für Frachtgutsendungen, und zwar sowohl für 
Stückgutsendungen als auch für Sendungen in Wagenladungen: 
Eine Stationsgebühr von 5 Ct. für 1 t des der Fracht- 


berechnung zugrunde zu legenden Gewichtes. mit einem Mindest- 


betrage von 5 Ot. für jede Sendung. Bei Sendungen. bei 
welchen die Frachtberechnung nicht nach dem Gewichte erfolgt, 
wird die Stationsgebühr unter Zugrundelegung eines Rech- 
nungsgewichtes von 10 t für den Wagen bemessen. 

d) Für Eilgutsendungen, ferner für Sendungen von 
beschleunigtem Frachtgute. welche nicht als 
Waszenladungen abgefertigt werden oder bei welchen die 
Frachtberechnung nach der für Wagenladungen vorgesehenen 
Tarifierung erfolgt: Eine Stationsgebühr von 5 Ct. für jede 
Sendung. Für Eilgutsendungen, ferner für Sendungen von be- 
schleunigtem Frachtgute, welche als Wagenladungen abgefertigt 
werden oder bei welchen die Frachtberechnung nach der für 


LIV. Jahrgang 


15. August 1914. — 971 — Nr. 63 
Wagenladungen vorgesehenen Tarifierung erfolgt, weiter bei — Der russische Handel, die Ernte und die Eisenbahnen. 
Sendungen von Fahrzeugen: Eine Stationsgebühr von | Über den russischen Außenhandel, hat sich, wie wir der 
50 Ct. für jede Sendung. „Kölnischen Zeitung“ entnehmen, kurz vor Ausbruch 


Die durch diese Zuschlagstaxen bedingten Erhöhungen der 
italienischen Schnittfrachtsätze werden im Österreichisch-Unga- 
risch-Italienischen Gütertarife, Teil II, Heft 2, durchgeführt 
werden. 


— Der Schiffsverkehr Linz-Wien. Die Donau-Dampfschiff- 
fahrt-Gesellschaft verlautbart: ‚Um! die zeitgerechte Ankunft 
des Eilschiffes in Wien nach Möglichkeit sicherzustellen, wird 
die Abfahrt des täglich verkehrenden Eilschiffes von Linz nach 
Wien mit Gültigkeit ab 7. August bis auf weiteres von 10 Uhr 
vormittags auf 7 Uhr 30 Min. früh verlegt. Die Ankunft in 
Wien ist fahrplanmäßig für 5 Uhr 20 Min. nachmittags vor- 
gesehen. Der Fahrplan des Eilschiffes in der Bergrichtung von 
Wien nach Linz bleibt unverändert. 


— Der Verkehr der Wiener Straßenbahnen. Infolge der all- 
gemeinen Mobilmachung wurde ungefähr die Hälfte sämtlicher 
Angestellten der städtischen Straßenbahnen abberufen. Die 
städtischen Straßenbahnen haben jedoch den Betrieb nur un- 
sefähr um ein Viertel der gewöhnlichen Verkehrsleistung ein- 
geschränkt. Die zurückgebliebenen Angestellten haben sich 
außerordentlich willig der erhöhten Dienstleistung unterzogen. 


— Einstellung des Schiffahrtsdienstes auf den Linien des 
Österreichischen Lloyd. Die Generalagentur der Dampfischif!- 
fahrtsgesellschaft des Österreichischen Lloyd gibt mit Rund- 
schreiben vom 4. August bekannt, daß dessen Schiffahrtsdienst, 
vorläufig noch mit Ausnahme von Dalmatien, eingestellt wurde. 


Übrige europäische Länder. 


— Vernichtung von Verkehrseinrichtungen in Finnland. In 
Hangö, das an der westlichsten Südküste von Finnland liegt 
und namentlich als Winterhafen von größter Bedeutung für 
die Ein- und Ausfuhr des Großfürstentums ist, haben die Russen, 
den in Kopenhagen und Stockholm eingetroffenen Nachrichten 
zufolge, die Hafenanlagen, Eisenbahnwerkstätten und Speicher, 
sowie Eisenbahnstrecken zerstört. Dies bedeutet für Finnland 
Verluste von einer Tragweite, die sich im Augenblick noch gar 
nicht übersehen läßt. Auch die kostspielige Mole, die im Hafen 
von Hangö hergestellt war, ist in die Luft gesprengt worden 
und damit wird naturgemäß jeder Schiffahrtsverkehr in diesem 
Hafen .unmöglich, auf jeden Fall im Winter. Offenbar hatten 
die Russen das Zerstörungswerk aus Furcht vor einem deutschen 
Angriff verübt. Die Maßregel wird einigermaßen erklärlich, 
wenn man sich vergegenwärtigt, daß Hangö mit der über Wiborg 
nach Petersburg führenden Eisenbahnlinie in Verbindung steht, 
die im südlichen Finnland in verhältnismäßiger Nähe der Küste 
am Finnischen Meerbusen entlang geht. Diese Linie vermittelt 
die Verbindung mit den am Bottnischen Meerbusen liegenden 
Teilen Finnlands und kreuzt die von der Südküste aus in nörd- 
licher Richtung gehenden Linien, weshalb die erwähnte Linie 
von besonderer strategischer Bedeutung ist. Für die Finn- 
länder, die ohnehin schon durch die Russifizierungspolitik der 
letzten Jahre stark in ihrer wirtschaftlichen Entwicklung ge- 
hemmt worden sind, bedeutet die Vernichtung der Verkehrs- 
anlagen in Hangö .einen harten Schlag, da der Handel über 
Hangö auch nach Abschluß des Krieges noch für lange Zeit 
lahmgelegt wird und der Wiederaufbau der. vernichteten: Ein- 
richtungen große Mittel verschlingt, die natürlich Finnland auf- 
bringen muß, das ja von Rußland zu allen möglichen Beitrags- 
leistungen herangezogen wird und auch einen großen Beitrag 
zu der Newabrücke in Petersburg leisten mußte, die zum Zwecke 
der Verknüpfung des finnischen Bahnnetzes mit dem russischen 
Bahnnetz gebaut wurde. Was den Verkehr über Hangö betrifft, 
so war an diesem besonders Schweden stark beteiligt. e 

(Anmerkung der Schriftleitung. Zunächst erscheint die Zer- 
störung der Hafenanlagen in Hangö durch die Russen jedenfalls 
als ein Wüten gegen das eigene Fleisch und Blut, als ein 
Zeichen vollendeter Kopflosigkeit. Oder sollten die Russen 
‚ Finnland bereits aufgegeben haben?) 


- Podolien und Wolhynien die anhaltende 


. des Krieges Prof. Iw. Oserow in „Golos Moskwi“ dahin ge- 


äußert, daß nicht nur die russische Zahlungsbilanz passiv sei. 
sondern auch die Handelsbilanz sei passiv geworden, und 
hieraus drohten Rußland ernste Gefahren. Gewiß sei die Steige- 
rung der russischen Einfuhr zum bedeutenden Teil auf den 
Aufschwung der Industrie und deren Versorgung mit neuen 
Produktionsmitteln zurückzuführen. Rußland führe aber zur 
gleichen Zeit auch solche Artikel ein, die es eigentlich nicht 
einführen sollte, nämlich Wolle, Leder usw. Die Ursachen die- 
ser Erscheinung 'seien sehr verwickelte; zu diesen gehöre unter 
andern auch der Rückstand im Bau der Eisenbahnen, insbe- 
sondere in Sibirien. Hätte man rechtzeitig in Sibirien Eisen- 
bahnen gebaut, so wäre man nicht gezwungen, Wolle und ähn- 
liches aus dem Ausland einzuführen. Rußland könnte dann eine 
entwickelte Schafzucht in Sibirien besitzen. Man könnte durch 
Bewässerungsarbeiten in den mittelasiatischen Besitzungen 
Baumwollpflanzungen entwickeln und sich dadurch von Amerika 
unabhängig machen. Die Entwicklung der Eisenbahnen hätte 
auch die Verminderung der Einfuhr von Steinkohlen zur Folge 
gehabt. Rußland habe jetzt Arbeiterstreiks; man könne aber 
doch die Industrie nicht preisgeben, und deshalb sollte man 
andere Mittel finden, um die Arbeiter zu besänftigen. ... Das 
aber wäre gerade durch eine starke Entwicklung der Erzeugung 


möglich. Die Verschlechterung der Handelsbilanz sei ein Un- 
glück für Rußland. Rußland sitze gegenwärtig beinahe ‚auf 
einem Pulverfaß: Öserow meint die innere Politik, die das 


russische wirtschaftliche Leben 
Wasser auf ihre Mühle gebe. 


Über den Saatenstand und die Ernteergebnisse im Be- 
zirk Libau, einem der westlichen Bezirke Rußlands, ver- 
öffentlicht das Kaiserliche Konsulat unterm 25. Juli einen Be- 
richt, wonach die Ernteaussichten dort recht ungünstig liegen. 
Es heißt in dem Bericht, daß nach sechswöchiger Hitze ünd 
Dürre bereits vor einigen Tagen an verschiedenen Orten des 
Konsulatsbezirks und am 24. Juli auch in Libau und Umgegend 
starke Gewitterregen niedergegangen seien. Für die voll- 
ständig ausgebrannten Wiesen und Weiden, für Gärten und 
Kartoffelfelder sowie für die Löscharbeiten bei den zahlreichen 
Wald-:und Moorbränden sei jeder Regenzuß von unschätzbarem 
Werte; für die eben begonnene Roggenernte könne jedoch eine 
längere Gewitterperiode verhängnisvoll werden; den kurz und 
dünn stehenden Sommerfeldern würden auch häufige Nieder- 
schläge kaum mehr aufhelfen. Roggen sei das einzige Getreide, 
welches — vorausgesetzt, das es unbeschädigt eingebracht wird 
— wenigstens einen mittleren Ertrag verspreche. Das Ergebnis 
der bei ganz trockenem Wetter begonnenen und beendeten Heu- 
und Kleeernte war gering; die knappen Vorräte mußten schon 
jetzt angegriffen werden, weil das Grünfutter fehlt. Einige 
Landleute verkauften bereits wegen Futtermangels ihr Vieh, 
weshalb die Fleischpreise etwas gefallen seien, dagegen stiegen 
die Preise für landwirtschaftliche, namentlich Molkereierzeug- 
nisse, bereits auf eine für diese Jahreszeit unerhörte Höhe. 
Auf dem Lande herrsche allgemein Wassermangel. Allem An- 
schein nach habe man ein schlimmes Teuerungsjahr zu erwar- 
ten. Auch in einem südlichen Bezirk, in Kiew, haben 
sich die Ernteverhältnisse verschlechtert. Nach einem Bericht 
des Kaiserlichen Konsulats in Kiew vom 25. Juli gehen bei der 
Verwaltung der Südwestbahnen jetzt weniger befriedigende 


ertöte und den Gegnern 


Nachrichten über den Ausfall der Ernte im Bereiche dieser Bah- 


nen ein. Es werden in diesem Jahre voraussichtlich etwa 100 
Millionen Pud Getreide weniger geerntet werden als im Vor- 
jahr, weil ganz Bessarabien und der südliche Teil des Gouver- 
nements Podolien schon seit einigen Wochen fortwährend von 
Regengüssen und Hagelschlägen heimgesucht werden, während 
anderseits an verschiedenen Stellen der Gouvernements Kiew, 
Trockenheit großen 
Schaden angerichtet hat. In Anbetracht dessen hat sich die 
Verwaltung der Südwestbahnen veranlaßt gesehen, die von ihr 
bereits in die Wege geleiteten außerordentlichen Vorkehrungen 
für die Transportkampagne zum Teil wieder rückgängig zu 
machen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 1. August d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
235 km lange Strecke Maulbronn Bf - Maulbronn 
Stadt der Königlich Württembergischen Staatseisen- 
en ist den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden. 


Eröffnung der Bahnstrecke Heiligenstadt-Schwebda. 


Eisenbahndirektionsbezirk Cassel. 
Die Eröffnung der normalspurigen Bahnstrecke Heiligen- 
stadt-Schwebda — vergl. die Mitteilung in Nr. 60 
S. 947 d. Ztg. — ist bis auf weiteres verschoben worden, 
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Änderung von Stationsnamen. 

Altona. . Der zwi 
schen den Stationen Barderup und Flensburg rechts der Bahn- 
strecke Jübek-Flensburg gelegene Bahnhof Nordschleswigsche 


Eisenbahndirektionsbezirk 


erhält vom 1. Oktober d. J. 
Weiche. 


Weiche 
Flensburg 


lassen worden: 


die Bezeichnung 


Nr. I 240 vom 11. August d. J. an die Mitglieder des 
schusses für die Vereinssatzungen und allgemeine Verwaltungs- 
angelegenheiten, betreffend Sitzung des 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


Aus- 


Satzungsausschusses 


am 25. August d. J. in Dresden (abgesandt am 12. August d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 10. August d. Js. verstarb das Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 


direktion Breslau 


Herr Geheimer Baurat @eorg Schmedes 


Ritter des Eisernen Kreuzes 2. Klasse, des Roten Adler-Ordens 3. Klasse mit 
der Schleife und anderer Orden. 


In jungen Jahren zeichnete er sich im Kriege 1870/71 durch hervorragende 
Tapferkeit aus. Sein größter Ruhmestag war der von Beaune la Rolande, wo 
er im schärfsten Kugelregen die Schützenlinie mit Patronen versorgte. 

Nun ist er in den Tagen nationaler Erhebung, in denen er mehrere Söhne 
zur Fahne scheiden sah, von uns gegangen, ein treuer Mann, ein fester 
Charakter, beseelt von glühender Vaterlandsliebe. 

Der Eisenbahndirektion Breslau gehörte er seit dem 1. April 1897 als 


Mitglied an. 


Durch reiche Erfahrung, unermüdlichen Diensteifer und hervor- 


ragende Leistungen namentlich auf dem Gebiete des Neubauwesens hat er 
sich ganz besondere Verdienste um die Eisenbahnverwaltung erworben. 
Dem dahingegangenen treuen Freunde werden wir ein dauerndes Er- 


innern über das Grab hinaus bewahren. 


Breslau, den 12. August 1914. 


(1740) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Kgl. kisenbahndirektion Breslau. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Die Eröffnung der normalspurigen 
Bahnstrecke Heiligenstadt-Schwebda wird 
bis auf weiteres verschoben. 

Cassel, den 11. Ausust 1914." (173%) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrsstörungen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 

Mit Beziehung auf die Bestimmungen 
des Vereinswagenübereinkommens, 5 11, 
Absatz 4, werden nachstehend angeführte 
Verkehrsstörungen verlautbart: 

Infolge teilweiser Mobilisierung 
wurde der Personen- und Güterverkehr 
auf nachstehenden Strecken am 28. Juli, 
Il. Tageshälfte, eingestellt: 

Pilsen-Gmünd, 
Prag F. J.B.-Weseli Mezimosti, 
Prag F. J. B.-Smichovw, 
Vrsovic-Nusle-Smichow, 
Pilsen-Smichow, 
Weseli Mezimosti-Gmünd, 
Wien-Gmünd, 
Wien Ostbhf.-Marchegg, 
Wien Östbhf.-Brünn-Marchegs, 
Prag-Bodenbach; 
ferner infolge allgemeiner Mobilisierung 
am: 4 August 1. J., I. Tageshälfte, auf 
den. gesamten im Staatsbetriebe stehen- 
den Bahnen. (1733) 
Wien, am 8. August 1914. 
Der K. K. Direktor. 


Im Sinne der Bestimmungen des 


Übereinkommens betreffend die .gegen-. 


seitige Wagenbenutzung $ 11 Punkt 4 
teilen wir nachstehendes mit: 

Infolge der allgemeinen Mobilmachung 
unserer Wehrkraft wurde der Güterver- 


kehr auf unseren sämtlichen Linien, 
mit Ausnahme des Grenzverkehrs mit 
den rumänischen Staatsbahnlinien zwi- 


schen ÖOrsoya-Verciorova, Caineni-Ol- 
thidi kiterö, Brassö - Predeal und 
Gyimesbükk - Palanca, am 31. Juli 
laufenden Jahres bis auf weiteres ein- 
gestellt. 

Hierdurch wird sleichzeitig unsere 
Mitteilung Zahl 219064/F. Ill. b ex 


1914 vom 27. Juli d. J. außer Kraft ge- 
setzt. 

Budapest, 3. August 1914. (1742) 
Die Direktion der Königlich ungarischen 
Staatseisenbahnen, 

Der Direktor 
der Verkehrs-Haupt-Sektion. 


4. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Eisenerz und Manganerz (Braunstein) 
sowie Koks usw. zum Hochofenbetrieb 
aus bezw. nach dem Lahn-, Dill- und 
Sieggebiet vom 1.11. 11 

Vom 1. September d. J. ab wird unter 
die Versandstationen der Abteilung A 
die Station Eisemroth des Direktions- 
bezirks Frankfurt (Main) aufgenommen. 

Essen, den 8. August 1914. (1734) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Am 16. August 1914, dem Tage der Er- 
öffnung der Nebenbahn Lampertsmühle- 
Otterbach-Weilerbach, werden die Statio- 
nen der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen, pfälzisches Netz, Erfenbach, 
Rodenbach (Pfalz), Siegelbach und Wei- 
lerbach (Pfalz) in den Tarif aufgenom- 


men. Nähere Auskunft geben die be- 
teilisten Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 10. August 1914. (1738) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisenbahnen 
Teil II, Heft 1. 
Am 17. August 1914 tritt ein Ausnahme- 


tarif 34 für getrocknete Kartoffeln 
(Flocken, Scheiben, Schnitzel, Schrot), 
zu Futterzwecken bestimmt, in Kraft. 


Näheres ist aus unserem Verkehrsanzei- 
ger zu ersehen, auch gibt unser Ver- 
kehrsbureau hier, Wiener Straße 4, II, 
Auskunft. 
Dresden, am 12. August 1914. (1735) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 
nach Staats- und Privatbahnstationen. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1914 

wird Saarbrücken-Malstatt als Empfangs- 


. station für Steinkohlenkoks zum zoll- 


inländischen Hochofenbetrieb und für 
Kokskohlen zur Herstellung von Koks 
zum zollinländischen Hochofenbetrieb in 
die Abteilung E des Tarifs einbezogen. 


Nähere Auskunft erteilen die Güter- 


abfertigungen. 

Essen, den 10. August 1914. (1736) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Staats- und Privatbahn-Gütertarif. 
Heft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 
1914 wird die Station Milspe als Ver- 
sandstation in die Ausnahmetarife 5b 
und 5w, und die Station Wildberger- 
hütte als Versandstation in die Aus- 
nahmetarife 5b, 5i (Abschnitt I. B. b) 

und 5w aufgenommen. 

Elberfeld, 7. August 1914. (1739) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Österreichiseh-ungariseh-schweizerischer 
Eisenbahnverband. 

Tarif, Teil X, Heft 2, Ausnahmetarif für 
lebende Tiere, vom 1. Mai 1910. 
Einführung des Nachtrages I. 

Am 1. Oktober 1914 gelangt der Nach- 
trag Il zum Tarif, Teil X, Heft 2, Aus 
nahmetarif für die Beförderung von 
lebenden Tieren, vom 1. Mai 1910, zur 
Einführung, welcher in der Hauptsache 
Ergänzungen der Tariftabellen durch 
Aufnahme einer Reihe ungarischer Sta- 
tionen mit Frachtsätzen für Geflügel, 
lebendes, sowie die Eliminierung der 
Lieferfristtabelle und des Kilometerzei- 
gers enthält. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, 'so- 
wie durch Vermittlung der beteiligten 
Stationen, in Österreich auch bei der 
ZAentralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, in Ungarn durch das 
Tarif-Zentralverkaufsbureau in Buda- 
pest V., Akaddmia uteza 3, zum Preise 
von 20 Hellern oder 20 -Centimes für das 
Stück zu erhalten. 

Wien, am 8 August 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnyerwaltungen 
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Einiges von den französischen Eisenbahnen im Kriege. 


Beim Ausbruch eines Krieges teilt der französische Kriegs- 
minister das Land in zwei Teile: den Kriegsschauplatz und das 
in seiner Nähe gelegene Gebiet (zone des armees), und das vom 
Kriege nicht betroffene Hinterland (zone de linterieur). Die 
Grenze zwischen beiden (ligne de demarcation) bildet für die 
Eisenbahnen die Grenze zwischen denjenigen Strecken, die dem 
Oberbefehlshaber des Heeres unterstehen, und denjenigen, die 
unter ihrer bisherigen Verwaltung verbleiben. Die ersteren bilden 
das Kriegsnetz (reseau des armöes), die letzteren das Binnennetz 
(reseau de l’interieur). 

Der gesamte Eisenbahndienst des Kriegsnetzes wird von dem 
Eisenbahndirektor (directeur des chemins de fer) geleitet. Er 
hat seinen Dienstsitz beim Direktor des Dienstes hinter dem 
Heere (direeteur de l’arriere); an ihn richtet er seine Anträge 
und Vorschläge, die das Zusammenarbeiten der Eisenbahnen des 
Kriegsnetzes mit denen des Binnennetzes einerseits und der 
Eisenbahnen und Etappenstraßen anderseits betreffen. Zu 
seinen Dienstobliegenheiten gehört ferner die Einsetzung der 
Betriebsämter, die Abgrenzung ihrer Dienstbezirke und die 
Zuteilung der für sie erforderlichen Hilfsmittel, die Be- 
stimmung der Übergangsbahnhöfe, die Verteilung aller behelfs- 
mäßigen Mittel, deren die Eisenbahndienststellen bedürfen, die 
Bestimmung der Strecken, auf denen der Betrieb eingestellt 
oder wieder aufgenommen werden soll, sowie der Strecken und 


“ Kunstbauten, die zerstört oder wieder hergestellt werden sollen. 


Nach den Anweisungen, die ihm der Direktor des Dienstes 
"hinter dem Heere erteilt, gibt er seinerseits Anweisungen für 
den Dienst der Linienkommissionen und der Feldeisenbahn- 
kommissionen, indem er ihnen das nötige Personal und Material, 
einschließlich der Geldmittel, zuweist, die Fahrpläne ge- 
nehmigt, endlich auch den Zeitpunkt, zu dem sie ihren Dienst 
aufzunehmen haben, und die Grenzen ihrer Dienstbezirke 
bestimmt. 

Zur Durchführung seiner Dienstobliegenheiten ist dem 
Eisenbahndirektor das nötige militärische und technische Per- 


sonal beigegeben. Die zum Teil schon genannten Behörden und 
Dienststellen sind seine ausführenden Organe, dazu kommen 
noch Eisenbahntruppen und Telegraphenabteilungen. 


Die Linienkommissionen (commissions de reseau) führen den 
Betrieb auf den Eisenbahnen des Kriegsnetzes, soweit sie rück- 
wärts vom Übergangsbahnhof liegen; jenseits des Übergangs- 
bahnhofs treten an ihre Stelle die Feldeisenbahnkommissionen 
commissions de chemin de fer de campagne). An der Spitze 
einer Linienkommission steht ein militärisches Mitglied (commis- 
saire militaire), ein Stabsoffizier des Generalstabs des aktiven 
Heeres und ein technisches Mitglied (commissaire technique), 
der Vertreter der Eisenbahnverwaltung. Jedem von ihnen 
sind ein oder zwei Vertreter beigegeben. Außerdem verfügt 
die Linienkommission über das erforderliche technische Unter- 
personal *). 

Der Linienkommission sind außer den Hauptstrecken ihres 
Dienstbereichs auch noch die anstoßenden Nebenbahnen unter- 
stellt; die Grenzen ihres Dienstbereichs decken sich im allge- 
meinen mit denen der Netze der einzelnen Eisenbahnverwal- 
tungen, doch können durch Anordnung des Ministers oder des 


*) Als Quelle für diese Darstellung dient im wesentlichen ein 
vom Kriegsministerium (comite technique de l’&tat-maior) heraus- 
segebenes Buch: Aide-memoire de lofficier d’etat-major en 
campagne, Paris-Nancy, Librairie Chapolet, 1913. In diesem be- 
findet sich bei Besprechung der [inienkommission ein Hinweis 
darauf, daß an andrer Stelle als Beispiel für die Zusammensetzung 
einer Linienkommission der Personalstand für diejenige der Ost- 
bahn angegeben sei. Die Stelle, auf die verwiesen wird, fehlt aber 
in dem Buche: die Seitenzahlen laufen zwar ohne Unterbrechung 
weiter, es fallen aber eine Anzahl Ordnungsnummern der Ab- 
schnitte aus, in die das Buch eingeteilt ist. Daraus kann man 
wohl schließen, daß diese Teile des Aide-mömoire geheim zu 
halten sind; vielleicht sind sie in den zum Dienstgebrauch be- 
stimmten Abdrücken enthalten, während die für den Buchhandel 
bestimmten Abzüge so zurecht gemacht sind, daß derartige Angaben 


weggelassen sind. 
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Direktors des Dienstes hinter dem Heere einer Linienkommis- 
sion auch Strecken eines Nachbarnetzes zugewiesen werden. 


Den Linienkommissionen sind unterstellt Unterkommissionen 


(sous-commissions de reseau), Betriebskommissionen (com- 
missions regulatrices) und Bahnhofiskommissionen (commis- 
sions de gare). 


Die Unterkommissionen sind die ausführenden Organe der 
Linienkommissionen auf den Strecken, die ihnen zugewiesen 
sind. Sie treten an die Stelle der Ämter (inspections), die im 
Frieden die BEisenbahnen verwalten; während aber jene nur den 
eigentlichen Betriebsdienst (service d’exploitation) wahr- 
zunehmen haben, fällt den Unterkommissionen auch die Zug- 
förderung und die Streckenunterhaltung (service de la trac- 
tion et de la voie) zu. Eine Unterkommission besteht aus 
einem militärischen Mitglied (sous-commissaire militaire), 
das vom Kriegsminister ernannt wird, und einem technischen 
Mitglied (sous-commissaire technique), das die Linienkommis- 
sion zu seinen Amt beruft. Das militärische Mitglied ist ein 
aktiver Offizier, das technische gehört der Reserve oder Land- 
wehr an; außerdem können der Unterkommission nach Bedarf 
noch Hauptleute und Leutnants entweder des aktiven Heeres 
oder des Beurlaubtenstandes zugeteilt werden. Dem technischen 
Mitglied ist noch sein Eisenbahnbeamter zu seiner Vertretung, 
ferner ein bautechnischer und ein maschinentechnischer Ober- 
beamter beigegeben. Die Stärke des technischen Unterpersonals 
schwankt je nach dem Umfang der Geschäfte. Vier Reitpferde 
und ein Kraftwagen vervollständigen die Unterkommission. 


Die DBetriebskommissionen (commissions regulatrices) sind 
ebenso zusammengesetzt wie die ebengenannten Unter- 


kommissionen; sie haben ihren Dienstsitz auf den Betriebsbahn- 
höfen (gares regulatrices), auf die später noch eingegangen 
werden soll. Jeder Betriebskommission wird grundsätzlich eine 
Kompagnie Eisenbahnpioniere mit ihren Behelfsmitteln, insbe- 
sondere einer Notbrücke der Bauart Marecille von 10 m Länge zu- 
geteilt. Der Betriebskommission fällt die Sicherstellung aller 
Transporte mit' der Eisenbahn zur Versorgung des Heeres mit 
Nahrungsmitteln, zur Beförderung von Truppen nach auswärts 
und zur Abförderung ihrer Abgänge nach rückwärts innerhalb 
des ihr zugewiesenen Bezirks zu. In diesem Bezirk ist sie allein 
befugt, den Verkehr von Zügen anzuordnen. Rückwärts vom 
Betriebsbahnhof verfügt sie nur über eine beschränkte Anzahl 
von Zügen zur Herstellung der Verbindung mit den weiter rück- 
wärts gelegenen Magazinen und Verteilungsbahnhöfen. 
den Truppenbefehlshabern und Etappenbehörden anzuzeigen, in 
welchem Umfange ihre Bahnhöfe zur Versorgung von Truppen 
mit Lebensmitteln aussenutzt werden können, namentlich welche 
Zeit diese Versorgune bei einem Truppenteil von bestimmter 
Stärke in Anspruch nimmt. Auf diese Anzeigen hin trifft der 
Kommandeur der Armee seine Anordnungen wegen der täglich 
verkehrenden Lebensmittelzüge. Auch wegen der Beförderung 
von Verwundeten und Kranken, zu welcher die leer zurück- 
fahrenden Lebensmittelzüge verwendet werden, trifft die Be- 
triebskommission die nötigen Anordnungen, nachdem ihr ange- 
zeigt worden ist, in welchem Umfange solche Transporte erfor- 
derlich sind. 

Die Bahnhofskommissionen (commissions de gare) sind die 
örtlichen ausführenden Organe der Linienkommissionen oder der 
Feldeisenbahnkommissionen, denen sie entweder unmittelbar oder 
unter Zwischenschaltung der Unterkommissionen oder 
der Betriebskommissionen unterstellt sind. Sie bestehen jedenfalls 
aus einem militärischen Mitglied (commissaire militaire), einem 
Stabsoffizier oder Hauptmann, und dem Bahnhofsvorstand als 
technischem Mitglied (commissaire technique). Außerdem sind 
der Bahnhofskommission die nötigen Unteroffiziere und Mann- 
schaften als Unterbeamte und Arbeiter zugewiesen. Meistens ist 
auch eine Bahnhofswache vorhanden, die von einem Truppenteil 
am Ort gestellt wird. Je nach der besonderen Bestimmung des 
Bahnhofs sind ihr noch Offiziere und Beamte mit besonderen Auf- 
trägen oder in besonderer Dienststellung zugeteilt. Man unter- 
scheidet in dieser Beziehung Sammelbahnhöfe (gares de rassem- 


Sie hat' 


. technischen Oberbeamten der 


blement), wo die an die Truppenteile eingehenden oder die von 
ihnen ausgehenden Sendungen zur Weiterbeförderung gesammelt 
werden, Magazinbahnhöfe (stations-magazins), die meist mit Brot- 
bäckereien, Schlachthöfen, Heulagern und Arsenalen in Ver- 
bindung stehen, Verpflesungsbahnhöfe (stations haltes-repas) zur 
Verpflegung von Mann und Pferd auf der Durchfahrt, Betriebs- 
bahnhöfe (zares regulatrices), die das -Ziel für alle an das Heer 
gerichteten oder von ihm ausgehenden Transporte sind und wo 


diese zur Weiterbeförderung zusammengestellt oder aufgelöst 
werden, ferner Übergangsbahnhöfe (stations de transition), 


denen die vom Personal der Eisenbahngesellschaften betriebenen 
Strecken endigen und die von den Eisenbahntruppen: betriebenen 
Strecken beginnen, Lebensmittelbahnhöfe (gares de ravitaillement), 
wo die Lebensmittel! von der Eisenbahn auf die Fahrzeuge des 
Heeres übergehen, Etappenanfangsbahnhöfe (gares origines 
d’etapes), wo der Eisenbahndienst aufhört und der Etappendienst 
beginnt. Die genannten Bahnhöfe stehen meist in Beziehungen 
zu den nach vorn gerichteten Transporten zur Verpflegung des 
Heeres, für die Abgänge des Heeres sind die Räumungsbahnhöfe 
(gares d’evacuation) bestimmt, in denen, namentlich nach einer 
Schlacht, dieVerwundeten und Kranken verladen werden, ferner die 
Verteilungsbahnhöfe (gares points de r&partition), wo dieKranken- 
und Verwundetentransporte aufgelöst und nach den verschiedenen 
Lazaretten verteilt werden, endlich die Bahnhofslazareite (infir- 
meries de gare) zur Verpflegung der durchreisenden Verwundeten 
und Kranken, ‚wo ihnen auch im Notfall ärztliche Hilfe zuteil 
werden kann. Natürlich kann ein Bahnhof mehreren der eben 
aufgeführten Zwecke dienen; es besteht aber auch in diesem 
Falle auf ihm nur eine Bahnhofskommission, die aber dann dem- 
entsprechend zusammengesetzt ist. Die Tätigkeit der Bahnhöfe 
ist je nach ihrem besonderen Zweck durch eine ganze Anzahl 
Dienstvorschriften geregelt, die die Pflichten der verschiedenen 
Arten von Bahnhöfen gegen einander abgrenzen. Die allgemeinen 
Obliegenheiten einer Bahnhofskommission bestehen in der Ab- 
fertigung der militärischen Transporte mach den erteilten Be- 
fehlen, der Aufrechterhaltung der Ordnung auf dem Bahnhof und 
in seiner Umgebung, in der strengen Durchführung der Befehle 
der vorgesetzten Behörde, wobei namentlich auf die genaue Ein- 
haltung der Zeiten des Fahrplans zu achten ist. Stellt sich heraus, 
daß Anordnungen nicht durchführbar sind, so ist ihre Abänderung 


bei der Linienkommission oder der Unterkommission zu bean- 
tragen. 
Das militärische Mitglied der Bahnhofskommission ist der 


militärische Befehlshaber seines Bahnhofs; er vermittelt zwischen 
den militärischen Behörden, die den Bahnhof auf der Durchreise 
berühren oder auf ihm ihren Dienstsitz haben, und dem Personal 
im Eisenbahndienst. Bei der Durchführung der militärischen und 
technischen Vorschriften und Anweisungen, die für seinen 
Bahnhof bestehen, sind alle Kommandeure, gleichviel welchen 
Ranges, verpflichtet, ihm ihre Unterstützung zu leihen. Das 
technische Mitglied ist für die Zugbewegungen verantwortlich 
und allein berechtigt, den Eisenbahnbeamten Befehle zu erteilen 
und ihre Tätigkeit bei Erledigung ihrer Aufträge zu überwachen. 
Auf Bahnhöfen, wo keine Bahnhofskommission beatei fallen ihre 
Obliegenheiten dem Bahnhofsvorstand zu. 


Jenseits der Übergangsbahnhöfe wird der Eisenbahnbetrieb von 
den F'eldeisenbahnkommissionen (commissions de chemins de fer 
de campagne) geleitet. Ihre Zahl wird vom Direktor des Dienstes 
hinter dem Heere bestimmt, den Beginn ihrer Tätigkeit und den 
Umfang des einer jeden zugewiesenen Eisenbahnnetzes bestimmt 
der Eisenbahndirektor. 
aus einem Stabsoffizier des Generalstabs als Vorsitzendem und 
einem Hauptmann des Generalstabs als seinem Vertreter, einem 
Eisenbahn, _ der zugleich: , der 
Kommandeur der der. Feldeisenbahnkommission zugeteilten Feld- 
eisenbahnabteilung oder, wenn ihr mehrere solche ‚Abteilungen 
zugewiesen sind, einer dieser Abteilungen sein kann, und dem 
nötigen Unterpersonal. Der Vorsitzende ist in allen Fällen der 
militärische Leiter der Kommission; wenn er 'es für ängebracht 
hält, die besondere Verantwortlichkeit des technischen ' Mitglieds 
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auf sich zu nehmen. muß auch dieses letztere seinen Befehlen 
nachkommen. Die Angehörigen der Feldeisenbahnkomnissionen 
werden vom Minister ernannt und auf Antrag des Direktors des 
Dienstes hinter dem Heere zur Übernahme ihrer Tätigkeit be- 
fohlen. Für drei Kommissionen ist das nötige Personal schon 
im Frieden ernannt. Unterstellt sind jeder Feldeisenbahn- 
kommission ein oder mehrere Eisenbahnkompaenien, eine oder 
mehrere Feldeisenbahnabteilungen, ein oder mehrere Feldtele- 
graphenabteilungen, Bahnhofskommissionen, nach Befinden auch 
Gendarmerie-Kommandos für polizeiliche Zwecke. 

Die Feldeisenbahnkommissionen erhalten ihre Anweisungen von 
dem Eisenbahndirektor. Es liegt ihnen ob der Bau, die Wieder- 
herstellung und die Zerstörung der Eisenbahn und Kunstbauten, 
die Anzahl der Bahnhöfe für die verschiedenen früher genannten 
Zwecke und die Einrichtung der Bahnhöfe zu diesen Zwecken. 
der Betrieb und die Unterhaltung der ihnen zugewiesenen Strecken, 
die polizeiliche Aufsicht in den Zügen und auf den Bahnhöfen. 
Die Tätigkeit der einzelnen Mitglieder der Feldeisenbahn- 
kommissionen entspricht derjenigen der Mitglieder der Linien- 
kommissionen. Bei Aufnahme ihrer Tätigkeit können die Feld- 
eisenbahnkommissionen zugleich die Geschäfte der Betriebs- 
kommissionen übernehmen, bei Bedarf werden aber im Bereich 
der Feldeisenbahnkommissionen Betriebskommissionen errichtet, 
denen dann diese Geschäfte zufallen. 

Unter den Behörden, die die Ausnutzung der Eisenbahnen für 
die Zwecke des Heeres vorzubereiten haben, sei hier schließlich 
die militärische Oberkommission für die Eisenbahnen (commission 
superieur des chemins de fer) beim Kriegsministerium genannt. 


Sie steht unter der Leitung des Chefs des Generalstabs; ihr ge- 
hören an drei Offiziere, die an leitender Stelle verschiedene Zweige 
des militärischen Eisenbahnwesens bearbeiten, je ein höherer 
Offizier der Artillerie, der Eisenbahntruppen und der Flotte, die 
militärischen Mitglieder der Eisenbahnkommissionen von militä- 
rischer Seite, ferner der Direktor der Eisenbahnabteilung im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten, zwei technische Ober- 
beamte der Eisenbahnen und die technischen Mitglieder der Eisen- 
bahnkommissionen von seiten der Verwaltung der Eisenbahnen. 
Im letzten deutsch-französischen Kriege haben bekanntlich die 
Eisenbahnen Frankreichs den Anforderungen, die von seiten des 
Heeres an sie gestellt werden mußten, in vielen Fällen nicht zu 
entsprechen vermocht. Der Grund dafür lag sehr häufig nicht in 
Mängeln, die die Kisenbahnverwaltungen zu vertreten gehabt 
hätten, sondern in den unglücklichen und unrichtigen Anord- 
nungen der Heeresleitung. Insbesondere wurden alle Anordnungen 
zu spät getroffen, und die Vorbereitungen im Frieden waren da- 
mals ungenügend. Wie der Aufmarsch des französischen Heeres 
diesmal verlaufen ist, ist zu der Zeit, wo diese Zeilen nieder- 
geschrieben werden, noch nicht: bekannt zeworden, jedenfalls 
haben aber die Erfahrungen des Jahres 1870 dazu Veranlassung 
gegeben, jetzt bessere Vorbereitungen im Frieden für den Krieg 
zu treffen. Die französischen Vorschriften für die Benutzung 
der Eisenbahnen im Kriege zeichnen sich namentlich dadurch 
aus. daß sie die Zuständigkeit der Kommandeure der Truppen 
und diejenige der Eisenbahnbeamten scharf gegeneinander ab- 
srenzen, so daß keiner von ihnen in Versuchung kommt, in den 
Wirkungskreis des anderen einzugreifen. Wernekke. 


Weiterbezug des Diensteinkommens usw. der zum Kriegsdienst einberufenen Beamten 
und Arbeiter und ihrer Angehörigen. 


Für die Behandlung der zum Kriegsdienste einberufenen Be- 
amten und Arbeiter und ihrer Angehörigen hinsichtlich des 
Weiterbezuges des Diensteinkommens oder anderweiter Zu- 
wendungen sind vom preußischen Eisenbahnminister durch 
Erlaß vom 8. d. M. vorläufig folgende Vorschriften erlassen: 
I. Bei der Einberufung von Arbeitern zum Kriegsdienste 
sollen bis auf weiteres den Angehörigen Beihilfen nach Maß- 
gabe des Bedürfnisses bis zu 25 % des Lohnes des Einberufenen 
für die zurückbleibende Ehefrau, sowie bis zu 6 % des Lohnes 
für jedes eheliche und dem ehelichen gesetzlich gleichstehende 
Kind unter 15 Jahren, zusammen aber höchstens bis 50 % des 
Lohnes gewährt werden. Die Beihilfen kommen nur im Falle 
dauernder Beschäftigung der Lohnempfänger in Betracht. Die 
Beihilfen sind zu den üblichen Lohnzahlungs- und Lohnabschlasgs- 
zahlungszeiten auszuzahlen; im Falle monatlicher Zahlungs- 
verpflichtung soll es jedoch zulässig sein, bereits in der Mitte 
des Monats Zahlungen für die rückliegende Zeit zu leisten. 
Für die Bemessung der Beihilfen sind die auf Grund des Ge- 
setzes vom 28. Februar 1888, R.G.Bl. S. 59, nebst Abänderung 
vom 4. August 1914, R.G.Bl. S. 332, gewährten Familienunter- 
stützungen außer Betracht zu lassen Die Verrechnung 
hat bei den außeretatsmäßigen Ausgaben zu srfolgen. II. Die 
Angehörigen der auf Dienstvertrag Angestellten 
können die vollen Dienstbezüge des Einberufenen für August als 
einmalige Beihilfe erhalten. Für die spätere Zeit vom September 
ab bleibt weitere Verfügung vorbehalten. Erhält der Ein- 
berufene aus dem Kriegsetat Gehalt (keine Löhnung), so sind 
die Vorschriften über die Anrechnung von ”/iw des Kriegs- 
gehaltes auf das Zivileinkommen zu beachten — vgl. III —. 
Von den Vorschriften dieser Ziffer II werden hauptsächlich be- 
troffen: Ingenieure, Architekten, Landmesser, Bauassistenten, 
Gehilfen, Bauaufseher, technische Aushelfer. 
III. Die Bestimmungen, nach denen gegenüber den Beamten 
(auch den nichtetatsmäßigen) zu verfahren ist, sind in der 


‘Anlage I zur . Kriegsbesoldungsvorschrift vom 29. Dezember 


1887 niedergelegt, die dem Erlaß nebst einem - Auszug aus den 
Gebührennachweisungen beigelegt ist. Bestimmung darüber, 
ob auch das Diensteinkommen der Beamten an nichtbevoll- 
mächtigte Angehörige gezahlt werden kann, oder welche 
sonstigen Erleichterungen für die Auszahlung etwa zu treffen 
sein werden, bleibt vorbehalten. 

Aus der Anlage I zur Kriegsbesoldungsvorschrift sei hier zu- 
nächst nur folgendes mitgeteilt: 


$ 66 des Reichsmilitärgesetzes vom 2. Mai 1874 und 6. Mai 1880 
autet; 


„Reichs-, Staats- und Kommunalbeamte sollen durch ihre Ein- 
berufung zum Militärdienst in ihren bürgerlichen Dienstverhält- 
nissen keinen Nachteil erleiden. Ihre Stellen, ihr persönliches 
Diensteinkommen aus denselben und ihre Anciennetät, sowie 
alle sich daraus ergebenden Ansprüche bleiben ihnen in der Zeit 
der Einberufung zum Militärdienst gewahrt. Erhalten die- 
selben Offizierbesoldung, so kann ihnen der reine Betrag der- 
selben auf die Zivilbesoldung angerechnet werden; denjenigen, 
welche einen eigenen Hausstand mit Frau oder Kind haben, beim 
Verlassen ihres Wohnorts jedoch nur, wenn und soweit das reine 
Zivileinkommen und Militärgehalt zusammen den Betrag von 
3600 MA jährlich übersteigen. Nach denselben Grundsätzen sind 
pensionierte oder auf Wartegeld stehende Zivilbeamte hinsichtlich 
ihrer Pensionen oder Wartegelder zu behandeln, wenn sie bei 
einer Mobilmachung in den Kriegsdienst eintreten. Obige Ver- 
günstigungen kommen nach ausgesprochener Mobilmachung auch 
denjenigen in ihren Zivilstellungen abkömmlichen Reichs- und 
Staatsbeamten zugute, welche sich freiwillig in das Heer auf- 
nehmen lassen. Die näheren Bestimmungen bleiben den einzelnen 
Bundesregierungen überlassen.“ 

Zur Ausführung dieses Paragraphen sind eine Reihe von Fest- 
setzungen durch Beschluß des Königlich Preußischen Staats- 
ministeriums für die preußischen Beamten getroffen und vom 
Kaiser rücksichtlich der Reichsbeamten genehmigt, als deren 
wesentlichen Inhalt wir folgendes hervorheben: 

I. Hinsichtlich derjenigen Staatsbeamten, welche infolge einer 
Mobilmachung in das Heer oder den Landsturm zum Militärdienst 
einberufen werden oder, sofern sie in ihrer Zivilstellung abkömm- 
lich sind, freiwillig eintreten, kommen folgende Bestimmungen zur 
Anwendung: 1. Jedem etatsmäßig angestellten Staatsbeamten bleibt 
während des Kriegsdienstes seine Zivilstelle gewahrt. 2. Den 
etatsmäßig angestellten Staatsbeamten oder ständig gegen Entgelt 
beschäftigten Staatsbeamten wird während der Dauer des Kriegs- 
dienstes ihr persönliches Diensteinkommen unverkürzt fort- 
gewährt... ... 3. Erhält der Beamte die Besoldung eines Offi- 
ziers oder oberen Beamten der Militärverwaltung, so wird der 
reine Betrag dieser Besoldung, als welcher sieben Zehntel der 
Kriegsbesoldung angesehen werden, auf das Zivildiensteinkommen 
angerechnet. Das Diensteinkommen eines Unteroffiziers in einer 
vakanten Leutnantsstelle gilt nicht als Offiziersbesoldung. Hat 
der Beamte Familienanzehörige, welchen er im eigenen Hausstande 
Wohnung und Unterhalt auf Grund einer gesetzlichen oder 
moralischen Unterstützungsverbindlichkeit gewährt, oder hat er 
die Bewirtschaftung eines Dienstlandes fortzuführen, so findet für 
die Dauer seiner Abwesenheit aus dem Wohnort die Anrechnung 
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nur insoweit statt, als das Zivildiensteinkommen und sieben Zehn- 
tel der Kriegsbesoldung zusammen den Betrag von 3600 M. jähr- 
lich übersteigen. Unter Familienangehörigen im Sinne des vor- 
stehenden Absatzes sind Ehefrau, Kinder und Eltern, sowie andere 
nahe Verwandte und Pflegekinder zu verstehen. 4. Die Be- 
stimmungen unter Nr. 2 und 3 finden auf pensionierte oder auf 
Wartegeld stehende Staatsbeamte hinsichtlich ihrer Pensionen 
und Wartegelder Anwendung. Die unter Nr. 3 Absatz 1 vor- 
geschriebene Anwendung findet indessen nur soweit statt, als 
sieben Zehntel der Kriegsbesoldung und die Pension oder das 
Wartegeld zusammen das vor der Pensionierung oder Stellung auf 
Warteseld bezogene Zivildiensteinkommen übersteigen. Auch die 
hiernach erfolgende Anrechnung tritt jedoch in den Fällen des 
Absatzes 2 der Nr. 3, sofern das frühere Zivildiensteinkommen 
3600 AM. oder weniger betragen hat, nur in dem daselbst vor- 
gesehenen geringeren Umfange ein. 5. Den unentgeltlich oder 
zwar gegen Entgelt aber nur vorübergehend beschäftigten Staats- 
beamten soll bei ihrem Rücktritt in den Zivildienst eine Be- 
schäftigung möglichst gegen Entgelt gewährt werden. 6. Den 
Staatsbeamten bleiben die aus ihrem Dienstalter sich ergebenden 
Rechte und Vorteile gewahrt. Den im Vorbereitungsdienste be- 
findlichen Staatsbeamten soll die Zeit des Kriegsdienstes nach 
bestandener Prüfung bei Feststellung ihres Dienstalters zugute 
gerechnet werden. War die Zulassung zur Prüfung bereits ver- 
fügt, so soll ihnen die zur Ablegung der Prüfung erforderliche 
Frist, soweit die Militärverhältnisse es gestatten. bewilligt werden. 
7: ....8 Auf diejenigen Staatsbeamten, welche ihrer aktiven 


Dienstpflicht genügen, finden lediglich die Bestimmungen unter 6 
und zwar nur hinsichtlich derjenigen Zeit Anwendung, während 
deren die Beamten über die Dauer ihrer gesetzlichen Friedens- 
dienstpflicht hinaus im Militärdienste zurückbehalten wurden. 
Auf Staatsbeamte, welche als Ersatzreservisten in den Kriegs- 
dienst eintreten, finden dagegen die Bestimmungen unter Nr. 1 
bis 7 unbeschränkte Anwendung. 

Il. Auf diejenigen Beamten, welchen die Rechte und Pflichten 


der unmittelbaren Staatsbeamten ausdrücklich beigelegt sind, sind 


die unter I getroffenen Festsetzungen gleichfalls anzuwenden. 

III. Auf die Beamten der Gemeinden und der kommunalen 
Verbände, welche infolge einer Mobilmachung in das Heer oder 
den Landsturm zum Kriegsdienst einberufen werden oder frei- 
willig in den Landsturm eintreten, finden die unter INr.1bis3, 
Nr. 4 Absatz 1, Nr. 5 und 6, Nr. 7 Absatz 1 bis 4 und unter Nr. 8 
gegebenen Vorschriften sinngemäße Anwendung. 

IV. Hinsichtlich derjenisen Staatsbeamten, welche infolge einer 
Mobilmachung in die Marine zum Militärdienst einberufen werden 
oder, sofern sie in ihrer Zivilstellung abkömmlich sind, freiwillig 
eintreten, finden die vorstehenden Bestimmungen mit folgender 
Maßgabe Anwendung: a) den sieben Zehnteln der Kriegsbesoldung 
stehen in der Marine gleich: das Gehalt — ausschließlich des 
darin liegenden Servisteiles —, der Gehaltszuschuß und der Woh- 
nungsgeldzuschuß. b) Soweit dem Beamten eine Kriezszulage 
oder eine gleichartige anderweite Zulage aus Marinefonds nicht 
bereits gewährt wird, erhält er aus seiner Zivilbesoldung den 
Betrag der reglementsmäßigen Chargenkriegszulage. 


Der bayerische Eisenbahnetat 1914/15 im Landtag. 


Der bayerische Landtag ist im Juli in die Beratung des Verkehrs- 
ministerialetats und des Eisenbahnetats, die bereits im Finanz- 
ausschuß im einzelnen besprochen waren, eingetreten. In den 
ersten Sitzungen trugen die Abgeordneten Häberlein, Endres, 
Lutz, Beckh und Held eine große Anzahl von Wünschen allge- 
meiner und lokaler Natur vor. FErsterer wendete sich be- 
sonders gegen eine Tariferhöhune. Der Verkehrsminister 
schilderte hierauf zum allgemeinen Teil die hauptsächlichsten 
Maßnahmen, die die bayerische Staatsbahnverwaltung in den 
letzten zwei Jahren durchgeführt hat, d. s. Entwurf neuer 
Aufnahmebestimmungen, Versuche mit dem Prämiensystem im 
(Güterladedienst und mit dem Akkordverfahren im Bahnunter- 
haltungsdienst sowie in den Betriebswerkstätten. Mit den 
übrigen deutschen Verwaltungen wurden neue Bestimmungen 
über die Dienst- und Ruhezeiten der Bisenbahnbetriebsbeamten 
vereinbart; zwischen den Eisenbahndirektionen und -inspektionen 
wurden Fernsprecheinrichtungen eingeführt; neue Satzungen 
der Arbeiterpensionskasse und der Betriebskrankenkassen 
wurden bearbeitet sowie organisatorische Maßnahmen durch Ein- 
richtung eines besonderen Oberversicherungsamtes für die Ver- 
kehrsverwaltung getroffen. Im pfälzischen Netz wurde nach 
Überwindung großer Schwierigkeiten der bahnärztliche Dienst 
wie im rechtsrheinischen Netz durchgeführt. Zur Förderung 
der Wohnungsfürsorge wurden auch in den Jahren 1912/13 über 
4 Millionen Mark als Darlehen verausgabt. Zur Wahrung 
bayerischer Interessen an der Rheinschiffahrt und für die Aus- 
gestaltung und Mehrung des Mainverkehrs ist der Rheinschiff- 
fahrtskonzern geschaffen worden. Gemeinsam mit den anderen 
deutschen Eisenbahnverwaltungen wurden neue Grundsätze aus- 
gearbeitet über die Berechnung der Bremsprozente. Der größte 
Teil der Hauptsignale wurde mit dem zweiten Flügel ausge- 
stattet und die Vorsignale von den Hauptsignalen weiter abge- 
rückt. Versuche mit Blinklichtsignalen wurden vorgenommen. 
Versuchsweise wurden in einigen Bahnhöfen an Weichen- und 
Signallaternen elektrische Beleuchtung eingerichtet. In der 
Ausrüstung zweigleisiger Hauptbahnen mit dem elektrischen 
Streckenblock ist fortgefahren worden. In der Finanzperiode 
1912/13 wurden für Unterhaltung, Ernewerung und Ergänzung 
der baulichen Anlagen sowie für Unterhaltung, Erneuerung 
und Ergänzung der Fahrzeuge und maschinellen Einrichtungen 
fast 124 Millionen Mark, auf Neubaukredite mehr als 67 Millionen 
Mark verausgabt, elf Lokalbahnen wurden vollständig und sechs 
in Teilstrecken mit zusammen 342 km vollendet. Die Leistungs- 
fähigkeit der Werkstätten wurde durch Einführung neuer 
Arbeitsmethoden und durch Beschaffung von neuen verbesserten 
Einrichtungen zu erhöhen gesucht. Ferner wurde im Jahre 
1912 die neue Hauptwerkstätte für Güterwagen in Nürnberg 
Rangierbahnhof in Betrieb genommen. 15 Lokomotiven der 
Bauart Mallet mit je acht Triebachsen sind beschafft worden, 
andere wurden mit Speisewasserwärmer ausgerüstet. Im 
Sommer 1912 wurde der elektrische Betrieb auf den Bahnlinien 
Garmisch - Mittenwald - Innsbruck und Garmisch - Griesen er- 
öffnet und ab 1. Oktober wird voraussichtlich der elektrische 
Vollbetrieb auf der Linie Salzburg-Bad Reichenhall-Berchtes- 
gaden eingeführt ‚werden. Die erste und dringendste Aufgabe 
habe nunmehr zu sein, den Schuldenstand zu verringern oder ihn 


wenigstens nicht weiter, als unumgänglich erforderlich, zu er- 
höhen. Es sei eine bittere Notwendigkeit, mit dem Erfüllen der 
Personalwünsche, der Fahrplanwünsche, mit der Errichtung von 
Stationen, Stationsumbauten usw. zurückzuhalten. Teilweise 
hatten ja die Bestrebungen nach Besserung der Schuldverhält- 
nisse der Staatseisenbahnverwaltunge schon Erfolge. Nach der 
Ablieferung von je 6 Millionen Mark für die allgemeine Staats- 
kasse ist in der Finanzperiode 1910/11 ein Übherschuß von 
33 282060 M und in jener 1912/13 trotz des abflauenden Verkehrs 
im vergangenen Jahre ein Überschuß von 36 356 873 M zur Ein- 
lage in den Ausgleichs- und Tilgungsfonds verblieben. Der 
letztere Betrag ist der höchste Reinüberschuß, der bisher bei den 
bayerischen Staatsbahnen erzielt worden ist. Das Anlage- 
kapital der bayerischen Staatseisenbahnen ist in der letzten 
Finanzperiode auf 2328 542 003 M gestiegen. Zugleich hat sich 
aber die bayerische Eisenbahnschuld um 4034790 AM, d. i. auf 
1947 092 713 M, abzgemindert, Die Tilgung des Jahres 1912 hat 
immerhin nur 0,9 % und jene des Jahres 1913 nur 0,6 % des An- 
lagekapitals betragen. Dabei gehen die Selbstkosten der Eisen- 
bahnen nicht nur in Bayern, sondern allgemein fortdauernd in 
die Höhe. Die Gehälter, Löhne und Pensionen sowie sachliche 
Ausgaben wachsen automatisch an. Die in neuerer Zeit ein- 
getretene Preissteigerung kann auch durch die verbilligende 
Wirkung der technischen Fortschritte nicht aufgewogen werden. 
Zutreffend ist in der „Zeitung des V. D. E.-V.“ darauf hinge- 
wiesen, daß nahezu alle. größeren außerdeutschen Eisenbahn- 
verwaltungen dazu übergegangen sind, die allgemeine Preis- 
steigerung durch Erhöhung der Tarife auszugleichen; die deut- 
schen Eisenbahnen haben aber bis jetzt nicht nur davon abge- 
sehen, ihre Tarife zu erhöhen, sie haben vielmehr dem verkehr- 
treibenden Publikum durch ständige Fortbildung der Tarife und 
der Güterklassifikation namhafte Erleichterungen szewährt. 
Bei dem Sinken des Geldwertes kommt auch ein Gleichbleiben 
der Tarife schon einer Ermäßigung gleich. Der durchschnitt- 
liche Beförderungspreis für das Tonnenkilometer hat sich ständig 
verringert. In Bayern hat die durchschnittliche Einnahme für 
ein Tonnenkilometer betragen 1851/52 rund 14 #3, 1859/60 rund 
8 3, 1880 rund 5 8, 1895 rund 4 8, 1905 rund 3,83 8, 1912 rund 
3,60 3. Die Eisenbahnverwaltungen sind unter diesen Um- 
ständen allgemein und wir in Bayern besonders gezwungen, 
durch möglichst wirtschaftliche Gestaltung der Verwaltung und 
des Betriebs die Wirkungen der ständigen Preissteigerungen 
einigermaßen auszugleichen. 

Bei Aufstellung des ordentlichen Budgets für die Jahre 1914 
und 1915 war davon ausgegangen worden, daß der wirtschaftliche 
Rückschlag, der sich in dem ersten Halbjahr 1913 in verschie- 
denen Zweigen des Geschäftslebens geltend gemacht hat, nicht 
von anhaltender Dauer sein werde. Es war daher für den 
Ansatz der Einnahmen aus dem Personenverkehr mit einer 
Steigerung von 4 % und der Einnahmen aus dem Güterverkehr, 
mit einer Steigerung von 3,5 % gerechnet worden. Die Hoffnung 
auf eine baldige Besserung der Konjunktur hat sich jedoch nicht 
erfüllt. Dies machte eine Änderung des Budgets notwendig, wo- 
bei für die Jahre 1914/15 die Steigerung der Einnahmen aus dem 
Personenverkehr nur mit 3 %, aus dem Güterverkehr nur mit 
2% angenommen werden konnte. Den geminderten Einnahmen 
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entsprechend wurden auch die Ausgaben herabgesetzt, da die Be- 
wältigung eines geringeren Verkehrs ohnehin auch geringere 
Mittel in persönlicher und sachlicher Hinsicht erfordert. Die 
Zahl der vorgesehenen etatsmäßigen Stellen wurde jedoch nicht 


geändert. Ein ganz wesentlicher Teil der Erhöhung der Aus- 
gaben liegt in den höheren Aufwendungen für Bahnunter- 


haltung, erheblichen Ergänzungen und Beschaffung von Fahr- 
zeugen. Der gegenwärtige Etat sieht für die zwei Jahre der 
Finanzperiode zusammen vor an Ausgaben auf Kapitel 6 
70 686 000 MH, das ist gegenüber dem Aufwand in der Finanz- 
periode 1912/13 ein Mehr um 11644350 M und gegenüber dem 
Aufwand in der Finanzperiode 1910/11 ein Mehr um 24853582 M. 
Auf Kapitel 7 sind 73 600 000 M vorgesehen, das ist gegenüber (dem 
Aufwand in der Finanzperiode 1912/13 mehr um 8720 931 AH uni 
gegenüber dem Aufwand in der Finanzperiode 1910/11 mehr um 
24400000 M. Zu einem großen Teil stellen diese erhöhten 
Ausgaben Aufwendungen für Bauten und Fahrmaterial dar. die 
andernfalls auf den außerordentlichen Etat hätten genommen 
und damit durch Anleihen hätten gedeckt werden müssen. Diese 
Aufwendungen kommen einer kaufmännischen Abschreibung 
aus laufenden Mitteln gleich; es wird hierdurch das Anlage- 
kapital erhöht, ohne daß gleichzeitig der Schuldenstand steigt. 

Der Minister fuhr fort: „Von den verschiedenen Maßnahmen, 
die für eine günstigere Gestaltung der Finanzlage der bayerischen 
Staatsbahnen bisher besprochen wurden, scheidet von vornherein 
eine aus, das ist die Schaffung einer deutschen Eisenbahngemein- 
schaft. Diese wiederholt behandelte Frage hat eigentlich nur 
akademischen Wert. Weder die Bahnverwaltungen noch 
der Verkehr würden einen nennenswerten Vorteil von 
einer solchen Gemeinschaft haben. Das Notwendige xe- 
schieht ohnedies. Die deutschen Eisenbahnen haben bereits 
auf den verschiedensten Gebieten einheitliche Bestimmungen. 
so für den Verkehr in der Verkehrsordnung, für den Betrieb 
und Bau in der Eisenbahnbau- und -betriebsordnung, 
für den Signaldienst in der Signalordnung, für den Fahrdienst 
in den Fahrdienstvorschriften usw. Erst am 1. Mai d. J. ist 
das deutsche Fahrdienstübereinkommen in Kraft getreten, das 


seinem wesentlichen Inhalt nach auf dem süddeutschen Fahr- 
dienst-Übereinkommen vom 1. Mai 1910 beruht. Dadurch ist 
zweifellos eine weitere wichtige Verbesserung in den wirt- 


schaftlichen und betriebsdienstlichen Verhältnissen der deut- 
schen Staatseisenbahnen herbeigeführt worden. Über die Wir- 
kung des Staatsbahnwagenverbandes kann angenommen werden, 
daß auch für die bayerische. Staatseisenbahnverwaltung die 
Wagengemeinschaft bisher finanzielle Vorteile gebracht hat, 
wenn diese auch nicht übermäßig hoch sind. Von ausschlag- 
gebender Bedeutung ist, daß wir bei dem fortschreitenden ge- 
steigerten Wagenbedarf unseres Handels, der Industrie und der 
Landwirtschaft ohne Zweifel eine bessere und planmäßigere 
Wagendeckung erreichen. als sie von uns allein ohne den Ver- 
band hätte geleistet werden können, und daß unsere Verkehrs- 
interessen auch künftighin, wie ich hoffe, in der Wagengestellung 
gegenüber übergroßen Rückschlägen durch den Verband mehr 
eesichert sind, als Bayern allein hätte zustande bringen können. 
Die angeregte Durchführung eines kaufmännischen Betriebes 
in dem Sinne. daß wir jede Konjunkturmöglichkeit gegenüber 
dem wirtschaftlichen Leben und dem Arbeitsmarkt ausnützen 
sollten. steht uns wegen unserer gesetzlichen und parlamentari- 
schen Bedingungen nicht zu Gebote. Bei der Hochkonjunktur 
der letzten Jahre, hätten wir uns andernfalls durch Hinauf- 
setzung unserer Tarife für die gewinnbringenden Industrien 
leicht ganz bedeutende Mehreinnahmen verschaffen können. 
Auch würden wir bei einem kaufmännisch geführten Betriebe 
niemals unrentable Bahnlinien betreiben, die Einnahmen nicht 
deckende Stationen errichten, dauernd schlechtbesetzte Züge, 
und zwar auch im Vorortverkehre, fahren usw.. wie es so viel- 
fach unsere Aufgabe im allgemeinen Interesse ist. Eines der 
wichtigsten Gebiete, auf welchem die Verwaltung eine Ver- 
minderung der Betriebsausgaben erreichen muß, ist die Personal- 
verwaltung. Die Bestrebungen auf diesem Gebiete bewegen 
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sich insbesondere in der Richtung, daß Arbeiten, die bisher von 
höherem Personal verrichtet wurden, auf Personal des mittleren 
Dienstes und Arbeiten, die bisher von Beamten des mittleren 
Dienstes verrichtet wurden, auf Personal des unteren Dienstes 
übertragen werden. Die bayerische Staatsbahn hat danach ge- 
trachtet, in transportdienstlicher Hinsicht den Betrieb möglichst 

wirtschaftlich zu führen und zu diesem Zwecke das Verhältnis 
der Nutzleistungen zu den Betriebsleistungen günstiger zu ge- 
stalten. Um im Personenverkehr 100 M Einnahme zu erzielen, 
sind im Jahre 1912 gegenüber dem Jahre 1909: 8,05 % Personen- 
zuekilometer und 938 % Personenwagenachskilometer weniger 
gefahren worden. Um im Güterverkehr 100 M Einnahme zu 
erzielen, wurden im Jahre 1912 gegenüber dem Jahre 1909: 
8.54 % Güterzugkilometer und 6,19 % Güterwagenachskilometer 
weniger gefahren. Eines der erfolgreichsten Mittel zur Ver- 
billigung des Betriebes ist die allmähliche Umgestaltung des 
Güterwagenparkes zu einem großräumigen. Auch im Rechnungs- 
und Revisionsdienste werden Vereinfachungen und Verbesse- 
rungen durchgeführt. Die FEisenbahndirektionskassen sollen 
aufgehoben und an deren Stelle wird der Geld- und Depositen- 
verkehr noch mehr als bisher der Königlichen Bank zugewiesen 
werden. Weitere Änderungen sind im Wege der Zentralisierung 
des Revisionsdienstes beabsichtist. Wegen Einführung der 
IV. Wagenklasse hat sich in Bayern die Stimmung gegen früher 
wesentlich zugunsten dieser Klasse geändert. Die Durch- 
führung ist in hohem Grade von der Möglichkeit der Beschaffung 
des nötigen Wagenmaterials ‘abhängige. Im Jahre 1909 haben 
sich die deutschen Eisenbahnverwaltungen zu einer Interessen- 
gemeinschaft zusammengeschlossen mit dem Ziele, in allen Ver- 
kehrsbeziehungen mit dem Auslande das deutsche Gesamtinter- 
esse wirksamer zur Geltung zu bringen, als es vordem möglich 
erschien. 

„Entsprechend der Befürwortung des bayerischen Landeseisen- 
bahnrates werden mit Wirkung vom 1. August 1914 für ge- 
trocknete Kartoffeln, zu Futterzwecken bestimmt, ebensowohl 
im bayerischen Binnenverkehr als auch im Wechselverkehr mit 
anderen deutschen Eisenbahnen, die sich den Maßnahmen an- 
schließen. die verbilligten Sätze des Rohstofftarifs eingeräumt. 
Die Frage wegen unterschiedlicher Tarifierung von Malz und 
Gerste wird einer eingehenden Prüfung und Würdigung unter- 
zogen werden. Der Wunsch wegen Versetzung der Mühlen- 
erzeugnisse des Spezialtarifs I in die Allgemeine Wagenladungs- 
klasse B wird von der Verkehrsverwaltung andauernd im Auge 
behalten. Mit Wirkung vom 15. Juli d. J. wurde für den inneren 
bayerischen Verkehr die Anordnung erlassen, daß frisches Ge- 
müse aller Art, sowie frischer Spargel, Hopfensprossen, Rettiche, 
Radieschen und frische eßbare Pilze bei Aufgabe als Frachtgut 
zu den Sätzen der allgemeinen Stückgutklasse mit Personen- 
zügen oder schnellfahrenden Güterzügen befördert werden. 
Zusgelassen ist die Beipackung von Frühkartoffeln in den Mo- 
naten Juli und August und von Meerrettich bis 20 % des Gesamt- 
gewichts. Die Einnahmen aus dem Güterverkehr bilden den 
Schwerpunkt im Eisenbahnetat. In den Gütertarifen liegt aber 
auch das erste Mittel zur Unterstützung des einheimischen 
Wirtschaftslebens. Es scheint nicht allgemein voll gewürdigt 
zu werden. in welch großem Maße, mit welcher Sorgfalt und mit 
welchen finanziellen Opfern wir in den Hunderten unserer Aus- 
nahmetarife (die wirtschaftlichen Interessen unseres Landes 
zu unterstützen und zu schützen suchen. Die Möglichkeit, 
unsere Tarife selbständig nach den Bedürfnissen unseres Landes 
zu regeln. erweist allein schon, wie notwendig unsere Selb- 
ständickeit auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens ist.” 

Schließlich sprach der Staatsminister noch die Hoffnung und 
den Wunsch aus, daß die bayerische Finanzlage es gestattet, das 
im wirtschaftlichen Leben schwer kämpfende Land auf dem Ge- 
biete der Eisenbähntarife, gleich wie bisher, auch weiterhin 
fördern zu können, dankte im Namen des Personals für die von 
einigen Abgeordneten dem Personale ausgesprochene An- 
erkennung für seine anstrengende und, aufreibende Tätigkeit 
und fügte auch seinerseits seine Anerkennung an. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Leitung des Baues und Betriebes von Neubaustrecken sowie 
Verwaltung und Betrieb der ehemaligen Cronberger Eisenbahn. 
Nach Bekanntgabe im „Deutschen Reichs- und Preußischen 
Staatsanzeiger“ ist durch Allerhöchsten Erlaß auf den Bericht 
des preußischen Eisenbahnministers vom 6. Juli d. J. zur Aus- 
führung des Gesetzes vom 10. Juni d. J., betreffend die Eisen- 
bahnanleihe für 1914, bestimmt worden, daß: 

I. bei der Herstellung der im $ 1 unter Ta und b vorgesehenen 
neuen Eisenbahnlinien sowie der im $ 1 unter IV 2 vorgesehenen 


Verbindungsbahn und der unter IV 3 vorgesehenen besonderen 
Verbindungsgleise die Leitung des Baues und demnächst auch 
des Betriebs übertragen wird: 1. der Hauptbahn von Altona 
nach Neumünster der Eisenbahndirektion in Altona, 2. der Haupt- 
bahn von Verden nach Rotenburg i. Hannover der Eisenbahn- 
direktion in Hannover, 3. der Hauptbahn von Buer Süd nach 
Haltern der Eisenbahndirektion in Essen (Ruhr), 4. der Neben- 
bahn von Wormditt nach Schlobitten der Eisenbahndirektion in 
Königsberg (Pr.). 5. der Nebenbahn von Hohensalza nach 
Luisenfelde der Eisenbahndirektion in Bromberg, 6. der Neben- 
bahn von Czersk nach Lienfelde der Eisenbahndirektion in Dan- 
zig, 7. der Nebenbahn von Tempelburg nach Bärwalde in Pom- 
mern und der Güterverbindungsbahn zwischen Scheune und dem 
Raneierbahnhofe Stettin der Eisenbahndirektion in Stettin, 
8. der Nebenbahn von Nikolausdorf nach Küpper der Eisenbahn- 
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direktion in Breslau, 9. der Nebenbahnen von Stolberg-Rott- 
leberode nach Stolberg am Harz und von Uslar nach Schönhagen 
der Eisenbahndirektion Cassel, 10. der Nebenbahnen von 
Derschlag nach Eckenhagen und von Wipperfürth nach Bergisch 
Gladbach der Eisenbahndirektion in Elberfeld, 11. der Neben- 
bahn von Adenau nach Rengen (Daun) der Eisenbahndirek- 
tion in Cöln, 12. der besonderen Verbindungsgleise zwischen 
el yallaige und Fürstenbrunn der Eisenbahndirektion in 

erlin; 

II. Verwaltung und Betrieb des Cronberger Eisenbahnunter- 
nehmens vom Tage des Übergangs auf den Staat ab der Eisen- 
bahndirektion in Frankfurt (Main) übertragen werden. 


Zugleich ist bestimmt worden, daß das Recht zur Ent- 
eignung und dauernden Beschränkung der Grundstücke, 
die zur Bauausführung nach den vom FEisenbahnminister 


festzustellenden Plänen notwendig sind, nach den gesetzlichen 
Bestimmungen Arwendung finden soll: 1. für die im 81 
unter Ia 3, 4 und 6 und unter Ib des oben erwähnten Ge- 
setzes (vergl. den gleichlautenden Entwurf in Nr. 26 S. 416 
d. Ztg.) aufgeführten neuen Eisenbahnlinien: 2, für die im $ 1 
unter III und IV 1a. a. ©. innerhalb des preußischen Staats- 
gebiets vorgesehenen Bauausführungen an bestehenden Bahnen, 
für die das Enteignungsrecht nicht bereits nach den geltenden 
gesetzlichen Bestimmungen oder früheren landesherrlichen 
Erlassen Platz greift; 3. für die im $ 1 unter IV 2a. a. O. vor- 
gesehene Verbindungsbahn und die daselbst unter IV 3 vor- 
gesehenen besonderen Verbindungssgleise, 


— Mildtätige Bestrebungen der Eisenbahnbediensteten während 
des Krieges. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers 
vom 11. d. M. besagt folgendes: „Nach hierher gelangten Mit- 
teilungen beteiligen sich die Staatseisenbahnbediensteten in er- 
freulicher Weise an den aus Anlaß des Krieges in das Leben 
serufenen allgemeinen mildtätigen Veranstaltungen. Ich erkenne 
dies gern an und mache weiter darauf aufmerksam, daß außer- 
dem für die Eisenbahnbediensteten noch weitere Bestrebungen 
in Frage kommen können. Insbesondere werden die Staatseisen- 
bahnvereine dadurch nutzbringend mitwirken können, daß sie an 
tunlichst vielen Orten Auskunftsstellen schaffen, bei denen den 
zurückgebliebenen Angehörigen der zur Fahne einberufenen 
Bediensteten in jeder Beziehung Auskunft und Rat erteilt wird. 
Die Eisenbahn-Frauenvereine werden die Versorgung dieser 
Angehörigen am leichtesten überwachen, gleichzeitig auch die 
Eisenbahnbehörden bei der Feststellung des Unterstützungs- 
bedürfnisses in beschleunigter Weise unterstützen können. Auch 
die Beaufsichtigung und Beköstigunz von Kindern, deren Mütter 
infolge der Einberufung des Mannes einer Erwerbstätickeit 
nachgehen und deshalb tagsüber von Hause abwesend sein 
müssen, wird für die Eisenbahn-Frauenvereine eine dankens- 
werte Aufgabe. sein. Die Königlichen Eisenbahndirektionen 
wollen die genannten Vereine alsbald hiervon in Kenntnis setzen 
und zu entsprechender Betätigung veranlassen.“ 

„Gleichzeitig beauftrage ich die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen, solchen Bediensteten, die bei dem gegenwärtigen geringen 
Eisenbahnverkehr von ihren Dienstverrichtungen nur in ge- 
ringem Umfange in Anspruch genommen werden und die auch 
voraussichtlich bei Wiederaufnahme des öffentlichen Verkehrs 
nicht notwendig sind, nahezulegen, sich bei der Einbringung der 
Ernte und später bei der Bestellung der Felder zu betätigen. Der- 
artigen Bediensteten wird bereitwilligst Urlaub und bei aus- 
wärtiger Beschäftieung freie Eisenbahnfahrt nach und von dem 
Orte ihrer Beschäftigung zu gewähren sein; doch müssen sie 
im Bedarfsfalle zurückrufbar sein. Vielleicht können auch 
die Staatseisenbahnvereine in dieser Richtung nützlich wirken.“ 

Ein gleicher Erlaß ist an die Kaiserliche Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen ergangen. 


— Fraehtstundung. Nach einem Erlaß des preußischen Eisen- 
bahnministers vom 12. d.M. können fällige Frachtbeträge solchen 
Firmen, die Frachtstundung genießen, mit Rücksicht auf die 
Kriegszeiten über die im $ 7 Abs. 4 oder $ 7 Abs. 7 der Bedinseungen 
für Frachtstundung (Allgemeine Abfertigungs-Vorschriften, Teil III 
S. 134 ff.) festgesetzten Fristen gegen Zahlung der vertrags- 
mäßigen Zinsen auf Antrag weiter gestundet werden, sofern 
sie das Vorliegen der Voraussetzungen für die Bewilligung von 
Jahlungsfristen durch das Prozeßgerieht nachweisen. (Vel. 
Bekanntmachung vom 7. d. M. R.-G.-Bl, S. 359.) Die Bestimmung 
im $ 8 Abs. 1 der genannten Bedingungen über die Verpflich- 
tung zur Barzahlung bei Erreichung der Stundungssumme bleibt 
hiervon unberührt. 


— Allgemeine Betriebskrankenkassen. Nach dem Gesetz vom 
4. August d. Js., betreffend Sicherung der Leistungsfähigkeit 
der Krankenkassen, (R.-G.-Bl. S. 337) sind für die Dauer des 
gegenwärtigen Krieges bei sämtlichen Betriebskrankenkassen 
die Leistungen auf die Regelleistungen und die Beiträge auf 
4% vom Hundert des Grundlohns festzusetzen. Laufende 
Leistungen bleiben unberührt, Auf Antrag des Kassenvorstandes 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
kann das Versicherungsamt (Beschlußausschuß) jedoch ver- 
fügen, daß niedrigere Beiträge erhoben oder höhere 


Leistungen gewährt werden, wenn die Leistungsfähigkeit der 
Kasse gesichert ist. Das Versicherungsamt hat auf solchen An- 
trag alsbald zu beschließen. Auf Beschwerde entscheidet das 
Oberversicherungsamt endgültig. Mit Rücksicht hierauf hat der 
preußische Eisenbahnminister die Eisenbahndirektionen an- 
gewiesen, die Vorstände der für die einzelnen Eisenbahn- 
direktionsbezirke errichteten allgemeinen Betriebskranken- 
kassen alsbald zu beauftragen, die Leistungsfähigkeit der 
Kasse eingehend zu prüfen und das hiernach Erforderliche un- 
verzüglich zu veranlassen. Der Erlaß bemerkt hierbei, daß 
ein Antrag auf Beibehaltung der bisherigen Beiträge und 
Leistungen dem zuständigen ordentlichen Versicherungsamte 
zu unterbreiten ist, da die Beschlußfassung über einen solchen 
Antrag nicht unter die Befugnisse fällt, die den Königlichen 
Eisenbahndirektionen durch die Bekanntmachung vom 24. De- 
zember 1913 (E.-V.-Bl. S. 370/71 übertragen worden sind. 
Über die anderweite Festsetzung der Beiträge und Leistungen ist 
zu berichten. 


— Benutzung offener Wagen mit oder ohne Decke an Stelle 
bedeckter Wagen. Da die bedeckten Wagen voraussichtlich 
noch auf längere Zeit ausschließlich für militärische Zwecke 
beansprucht werden, können für den Privatverkehr, soweit er 
überhaupt zugelassen wird, zumeist nur offene Wagen gestellt 


werden, und zwar in der Regel ohne bahneigene Decken, da 
diese ebenfalls der Militärverwaltung zur Verfügung gestellt 
werden mußten. Bis auf weiteres werden daher, um die 


Haftung bei der Gestellung offener Wagen mit oder ohne Decke 
an Stelle bedeckter Wagen auszuschließen, alle Sendungen, auch 
Stückgutsendungen, nur angenommen, wenn der Absender im 
Frachtbrief schriftlich erklärt, daß er mit Verladung im offenen 
Wagen einverstanden ist. 


— Eiersendungen. In eine besonders schwierige Lage sind 
durch die Mobilmachung und die plötzliche Unterbrechung des 
regelmäßigen Güterversandes die Berliner Eier-Großhändler ge- 
kommen. Wie den Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin aus 
diesen Kreisen mitgeteilt wird, sind die von dem Auslande, vor- 
nehmlich aus Galizien und Rußland, Ende vorigen Monats und 
Anfang dieses Monats abgesandten Eiersendungen bis jetzt nicht 
nach Berlin gelangt. Es ist nicht einmal bekannt, in welchen 
Orten sich die Sendungen augenblicklich befinden. Vermutlich 
dürften sie größtenteils an der preußisch - österreichischen 
Grenze und in Wirballen stehen. Da es sich um leicht verderb- 
liche Nahrungsmittel handelt, die unter der jetzigen warmen 
Witterung besonders zu leiden haben, und da ferner der Ber- 
liner Vorrat an Eiern völlig erschöpft ist, haben die Ältesten 
der Kaufmannschaft Schritte getan, um eine Zufuhr der Eier- 
sendungen nach Berlin zu ermöglichen. 


— Wiedereröffnung des Güterverkehrs. Wie der Handels- 
kammer zu Berlin von der Eisenbahnverwaltung mitgeteilt 
wurde, ist am 17. d. M. der Güterverkehr in beschränktem Maße 
wieder aufgenommen worden. Zur Beförderung sind zuge- 
lassen: Vieh, Lebensmittel aller Art, Speisesalz, Futtermittel. 
Apotheker- und Arzneiwaren, medizinische Instrumente, Mine- 
ralöle, Steinkohlenteer-- Braunkohlenteer- und Schieferöle, 
Spiritus (denaturiert), Waffen, optische Instrumente, Hefe, 
Druckpapier für Zeitungen, landwirtschaftliche Maschinen. 
flüssige Kohlensäure, Sendungen an die Heeresverwaltung. — 
Zur Beförderung anderer Güter sowie vor der Annahme von 
Rohstoffen in größerem Umfange ist in jedem Falle die vor- 
herige Genehmigung der Eisenbahnverwaltung einzuholen. — 
Die Sendungen werden vorläufig nur als Frachtgut auf offenen 


“Wagen. und zwar in der Regel ohne bahneigene Decken beför- 


dert. Die Absender haben für ausreichendes Deckenmaterial 
selbst Sorge zu tragen. Anträge auf Gestellung von Güter- 
wagen sind an die Eisenbahngüterabfertigungsstellen unmittelbar 
zu richten. — Außerdem wird noch besonders darauf hingewie- 
sen, daß die in der Verkehrsordnung vorgesehenen Lieferfristen 
bis auf weiteres außer Kraft gesetzt sind. 


— Benutzung graphischer Fahrpläne durch die Handels- 
kammern. Die Handelskammer zu Saarbrücken sandte dem 
Deutschen Handelstag am 30. Juli Abschrift eines Bescheides 
der Königlichen Eisenbahndirektion Saarbrücken. betreffend 
regelmäßige Überlassung der graphischen Fahrpläne. In dem 
Schreiben der Eisenbahndirektion heißt es: ‚Die bildlichen 
Fahrpläne sind infolge der Schwankungen des Güterverkehrs 
fortwährenden Änderungen unterworfen. Ihre Berichtigung er- 
fordert mühsame zeichnerische Arbeiten, die deshalb auf die 
wenigen Ausfertigungen beschränkt bleiben müssen, die ud- 
mittelbar bei den Fahrplanarbeiten benutzt werden. Außerdem 
bieten zur Beurteilung der Frage, ob Zugverlegungen angängig 
oder ob die Bahnanlagen die Einlegung neuer Züge gestatten, 
die bildlichen Fahrpläne allein keinen ausreichenden Anhalt. 


"im ‚Jahre 1913 gestiegen. 


LIV. Jahrgang 
19. August 1914. zu 


Hierzu ist eine Reihe weiterer Unterlagen erforderlich, deren 
Mitteilung schon wegen ihres Umfanges ausgeschlossen er- 
scheint. Wir müssen daher zu unserem Bedauern von der 
Überweisung bildlicher Fahrpläne an die Handelskammern 
nach wie vor absehen.“ 


— Fürsorge für das militärdienstpflichtige Personal in 


Württemberg. Das Ministerium der auswärtigen Angelegenheiten, 


Verkehrsabteilung, hat verfügt, daß den zum Krieesdienst einbe- 
rufenen oder freiwillig in den Militärdienst eintretenden ständigen 
Hilfsbeamten und ständigen Hilfsunterbeamten, die während der 
Dauer des Krieesdienstes ihr persönliches Diensteinkommen 
weiter zu erhalten haben, auf Wunsch die an sich erst am 
Schluß des Monats fälligen Bezüge an Tagegeld oder Taglohn 
für den Monat August 1914 alsbald auszubezahlen sind. Die etat- 
mäßigen Beamten erhalten in Württemberg ihr Gehalt ohnedies 
monatlich im voraus bezahlt. Den Frauen und Kindern solcher 
Arbeiter der Verkehrsanstalten. die zum Krieesdienst eingezogen 
werden oder freiwillige in den Militärdienst treten, werden bis auf 
weiteres aus Mitteln des Staats neben den Unterstützungen aus 
Reichsmitteln ohne Prüfung der Bedürfnisfrage Beihilfen gewährt. 
Die Beihilfen sollen betragen für die Ehefrau 25 %, für jedes Kind 
eines verheirateten Arbeiters unter 15 Jahren 5%, für jedes Kind 
eines verwitweten oder geschiedenen Arbeiters unter 15 Jahren 
7% % des vom Arbeiter zuletzt bezogenen Lohnes. Die gleichen 
Bestimmungen gelten für die Frauen und Kinder von Hilfsbeam- 
ten, die keinen Anspruch auf den Fortbezug ihres Dienstein- 
kommens während der Dauer des Kriegsdienstes haben. 


— Versuche mit neuen großen Tender-Schnellzuglokomotiven 
sind, wie die „Zeitschr. des Vereins D. Ing.“ erfährt, bei der 
preußisch-hessischen Eisenbahnverwaltung seit einiger Zeit im 
Gange. Die 2C2-Lokomotiven laufen auf 2 zweiachsigen 
amerikanischen Drehgestellen, haben Schmidtsche Rauch- 
röhrenüberhitzer und führen 12 cbm Wasser sowie 45 t Kohlen 
mit. Sie sind dazu bestimmt, schwere Schnell- und Personcn- 
züge von 300 bis 400 t Gewicht in ungünstigem. Gelände mit 
Geschwindiekeiten bis zu 70 km/st zu befördern, können aber 
auch bis zu 110 km/st erreichen. 


— OÖOberschlesiens Kampf gegen die englische Kohle. Der 
„Schles. Zte.“ wurde kurz vor Ausbruch des Krieges ge- 


schrieben: Die Lage am oberschlesischen Kohlenmarkt hat 
sich seit einiger Zeit erheblich verschlechtert. Der Inlandmarkt 
hat stark nachgelassen und die Bestände auf allen Gruben haben 
zuzenommen. Die. Beförderung wurde wesentlich eingeschränkt. 
auch sind vereinzelt Feierschichten eingelegt worden. Infolge der 
ungünstigen Konjunktur ließen die Abrufe bei der schweren Eisen- 
industrie und der Zinkindustrie viel zu wünschen übrig, ebenso die 
Abrufe der Kalk- und Zementindustrie Eine erhebliche Ab- 
schwächung erfuhr der Kohlenabsatz nach Österreich-Ungarn, 
da der Absatz der österreichischen Industrie nach den Balkan- 
ländern noch immer viel zu wünschen übrig läßt und da auch die 
Bestellungen der österreichischen Staatsbahnen auf oberschlesische 
Kohlen auf ein geringes Maß zurückgegangen sind, zumal die För- 
derung einiger österreichischer Gruben weiter stieg. ‘Auch nahm 
die Förderung der ungarischen Gruben weiter zu, und da die un- 
garischen Konsumenten ihr dortiges Produkt wegen seiner Billig- 
keit in erster Reihe bevorzugen, so konnte ein Rückschlag auf die 
oberschlesischen Kohlen nicht ausbleiben. Die Nachfrage aus 
Rußland hält sich, speziell infolge des Bedarfes der russisch-pol- 
nischen Zuckerfabriken, noch auf erträglicher Höhe, vermag aber 
den Minderversand nach den übrigen Gebieten nicht auszugleichen. 
Dazu kommt auch, daß aus dem südlichen und mittleren Rußland 
nicht mehr so rege Nachfrage nach oberschlesischen Kohlen fest- 
zustellen ist, wie früher, weil die dortigen Gruben ihre Förde- 
rung beträchtlich verstärkt haben und die Preise ermäßigten. 
Wohl betrug der oberschlesische Kohlenversand im zweiten Viertel- 
iahr 1914 etwa 12% mehr als in der gleichen Vorjahrszeit 
(7 725 830 t gegen 6 905 130 t im zweiten Quartal’ 1913). aber es muß 
in Betracht gezogen werden, daß in den letzten Jahren in Oberschle- 
sien viele neue Grubenanlazen mit erheblichem Kostenaufwande ge- 
schaffen worden sind, die sich an dem geringen Mehrabsatze 
beteiligen. Um die nunmehrige bedeutende Leistungsfähig- 
keit der oberschlesischen Gruben zehörig auszunutzen, müssen 
neue Absatzquellen herbeigeschafft und vor allen Dingen jene 
Gebiete erobert werden, die der oberschlesischen Kohle durch 
die englischen Kohle in den letzten Jahren streitig gemacht 
worden sind. Der oberschlesische Steinkohlenbergbau. der in 
früheren Jahren den weitaus überwiegenden Teil des Kohlen- 
verbrauchs Groß-Berlins gedeckt hat, war im Jahre 1913 am 
Gesamtkohlenverbrauch Berlins mit weniger als 50 % beteiligt. 
Die Beteiligung, die im Jahre 1902: 62,53 % betrug, ist im 
Jahre 1913 auf 43,68 % zurückgegangen. Der Anteil der eng- 
lischen Kohle, der in 1902 nur 15.26 % betrug, ist auf 365 % 
Berlin hat im Jahre 1913: 1 654 466 t 
Kohlen aus England bezogen, während das oberschlesische 
Revier. welches über die reichsten Kohlenschätze der Welt 
verfügt, mit seiner Förderung die entferntesten Absatzgebiete 
des In- und Auslandes aufsuchen mußte. Im ganzen wurden in 
Ostdeutschland im Jahre 1913 ungefähr 4 Millionen Tonnen 


979 


Nr. 64 


Kohlen aus England verbraucht, der Absatz englischer Kohle 
nach Ostdeutschland ist in den letzten zwei Jahrzehnten um 
über 2% Millionen Tonnen gestiegen. Da durch den Hohen- 
zollernkanal die englische Gefahr noch erhöht ist, indem der 
enelischen Kohle «eine erhebliche Frachtverbilligung zuteil 
wurde, so daß sie um so leichter ihr Absatzgebiet in Deutschland 
vergrößern kann, so haben die zuständigen Stellen in Ober- 
schlesien nunmehr beschlossen, im ureigensten Interesse einen 
ernsten Kampf gegen die englische Kohle zu führen. Wie 
dieser Kampf am erfolgreichsten durchzuführen ist, darüber 
werden die oberschlesischen Grubenvertreter in der nächsten 
Zeit eingehende Beratungen abhalten. Schon jetzt muß betont 
werden, daß das oberschlesische Revier in seiner Preispolitik 
nach wie vor durchaus Maß zu halten und den Verbrauchern 
in Ostdeutschland, speziell auch den am Berliner Platze, nach 
Möglichkeit entgegenzukommen gedenkt. Man verhehlt sich 
keineswegs, daß der Kampf gegen die englische Kohle sehr 
hart und mit großen Geldopfern verknüpft sein wird, aber man 
hofft doch allmählich das ostdeutsche Absatzgebiet für die 
oberschlesische Kohle wieder zurückzugewinnen, namentlich. 
wenn die langersehnte Erleichterung in den Eisenbahntarifen 
nach Berlin endlich eintreten sollte. 

Soweit die angezogene Quelle. Vorstehende Mitteilung ist 
auch jetzt noch insofern interessant, als sie zeigt, in wie hohem 
Maße das einstweilige Versagen der englischen Kohlenzufuhr 
em oberschlesischen Bergbau zugute kommen wird. 


— Die neue Speiseanstalt mit Ledigenheim in Cüstrin. In 
Cüstrin-Neustadt ist in den Jahren 1912/13 eine neue Arbeiter- 
speiseanstalt mit Ledigenheim mit einem Kostenaufwand von 
etwa 50000 M. erbaut worden. Nach der „Eisenb.“ sind dort 
vorhanden: im Erdgeschoß: ein etwa 95 qm großer und ein 
kleiner, etwa 34 qm großer Speiseraum, 1 Anrichteraum, 
!i Küche mit Speisekammer und 1 Zimmer für den Wirt. Im 
Obergeschoß: 2 weitere Wohnräume für den Wirt und 13 mö- 
blierte Zimmer für je einen Bediensteten. Im Dachgeschoß: 
2 Zimmer für das Dienstversonal des Wirtes und eine Wasch- 
kiiche mit elektrisch betrieberen Maschinen sowie die erforder- 
lichen Bodenräume. Die Kellerräume nehmen die Heizanlage 
und Wirtschaftsvorräte des Wirtes auf. Ein Bad wird hier 
noch eingerichtet. Das Gebäude ist mit Sammelheizung und 
elektrischem Licht versehen und an die städtische Kanalisation 
angeschlossen. 1 

An den großen Speiseraum der Südseite schließt sich eine 
eroße Halle an, von welcher man in den Garten gelangt. An 
der Straßenseite befindet sich ein Vorgarten. 

Der Bau bietet den Benutzern einen angenehmen Aufenthalt. 
Besonders fürsorglich und wohnlich sind die möblierten Zim- 
mer, die an ledige Hilfsbeamte und Arbeiter zum Preise von 
4,50 A. für den Monat einschließlich Heizung, Licht und Beti- 
wäsche vermietet werden, eingerichtet. Die einfach. aber be- 
haglich auszestatteten Speiseräume werden auch für Eisenbahn- 
vereins- -und Risenbahnfrauenvereinssitzungen werwandt. Letz- 
terer Verein hält sogar monatlich eine Nähstunde im Interesse 
der Wohlfahrtspflege ab. — Mögen diese Einriehtungen weiter 
dazu beitragen. die Berufs- und Arbeitsfreudigskeit der Bedien- 
steten zum Wohle des Staates und der Menschheit zu heben und 
zu erhalten. 


— Die rheinisch-westfälische Bergwerksindustrie, die Eisen- 
bahnen und der Krieg. Die „Köln. Ztg.“ vom 11. d. M. schreibt: 
Der Kriegsausbruch hat unsere Eisen- und Kohlenindustrie zwar 
in einer wenig befriedigenden Geschäftslage, jedoch inmitten einer 
immerhin noch recht reichlichen Beschäftigung betroffen. Auch 
darin ist natürlich jetzt eine jähe Unterbrechung eingetreten. 
Die starke Entziehung von Arbeitskräften und die Inanspruch- 
nahme der Eisenbahn für militärische Zwecke haben der Tätig- 
keit der Industrie mit einem Male Schranken zezogen, die sich 
nicht aus dem Wege räumen lassen. Von vornherein sind ihr 
viele ausländische Arbeitskräfte entzogen worden. Als Österreich. 
wenn auch zuerst nur teilweise, mobil machte, folgten seine im 
Industriebezirk sehr zahlreich beschäftigten Staatsangehörigen 
dem Ruf zur Fahne. Unmittelbar darauf erfolgte die Einberufung 
der deutschen Wehrpflichtigen. Zugleich wurden italienische und 
russische Arbeiter nach dem Ausland abgeschoben. Es mußte (da- 
her alsbald eine starke Einschränkung fast aller Betriebe vorge- 
nommen werden. Das eilt ebensowohl' von unserer Großeisen- 
industrie wie vom Steinkohlenberebau. Die mit der Mobilmachung 
verbundene Benutzunz der Fisenbahn für fast ausschließlich 
militärische Zwecke hatte die Unterbindung der Zufuhr von Roh- 
und Halbstoffen aller Art sowie der Abfuhr von Fertigerzeugnissen 
im unmittelbaren Gefolze. Sind infolgedessen die Wirkungen des 
Krieges auf die verschiedenen Industriezweige in ihren Grund- 
zügen im wesentlichen auch dieselben, so ergeben sich anderseits 
doch eroße Verschiedenheiten in der Lage einzelner Unter- 
nehmungen wie auch ganzer Gruppen von solchen. Im Stein- 
kohlenberebau hat man nicht nur die Gruben imstande, sondern 
auch die Förderung, wenn auch selbstverständlich mit erheblichen 
Einschränkungen, aufrechterhalten können. Naturgemäß hat auch 
die Nachfrage nach Kohlen ganz bedeutend ‚nachgelassen. Der 
Hauptabnehmer des Kohlenbergbaus, unsere Eisenindustrie, muß 
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ebenfalls Betriebseinschränkungen vornehmen und hat infolge- 
dessen erheblich geringern Bedarf an Brennstoffen aller Art als 


bisher. Besonders auffällig ist das bei der lothringisch-luxem- 
burgischen Großeisenindustrie zutage getreten, die, weit entlegen 
vom Ruhrkohlenbezirk, von diesem Tag für Tag gewaltige Sen- 
dungen an Kohlen und Koks in Empfang nahm. Das hat nun alles 
aufeehört. Man hat im Südwesten bereits einen Hochofen nach 
dem andern stilleeleet und geht dazu über, wo das bis jetzt noch 
nicht geschehen ist, auch die Stahl- und Walzwerke stillzusetzen. 
Ähnlich, wenn nicht ganz so, sieht es aber auch im rheinisch- 
westfälischen Industriebezirk selbst aus. Hier sind zunächst die- 
jenigen Eisenwerke, die in unmittelbarer. Nachbarschaft eigener 
Zechen gelesen und mit diesen durch Seilbahnen oder andere Be- 
förderungseinrichtungen verbunden, also auf die Hilfe der Staats- 
bahn nicht angewiesen sind, im Vorteil. Ihr Brennstoffbezug ist 
insoweit durchaus sichergestellt, als sie in ihren Zechen überhaupt 
noch zu fördern imstande sind. Andere Werke, die ihre Kohlen 
vom Syndikat kaufen, oder auch die Dienste der Eisenbahn in 
Anspruch nehmen müssen, sind dagegen in einer weniger glück- 
lichen Lage. Auch hier schränkt man daher, da es gleichzeitig an 


Arbeitskräften fehlt und vor allen Dingen der Absatz stockt, die 
Betriebe der Stahlwerke und Walzwerke in zunehmendem Maße 


ein und hält sie nur insoweit im Gange, als dies unbedingt not- 
wendig ist. Eine besondere Störung entsteht augenblicklich für 
die Zechen noch dadurch, daß infolee der Mobilmachunz die bis- 
herige Regelmäßiekeit der Wagengestellung notwendigerweise auf- 
gehört hat. Wo noch Wagen vorhanden waren oder zugeführt 
wurden. sind diese gefüllt worden. Im übrigen müssen (die ge- 
förderten Mengen auf Lager genommen werden. bis wieder ein 
seordneter Zugang und Abgang von Wagen möglich ist. Daß die 
Beziige der Eisenbahn und der Marine sichergestellt sind, ist selbet- 
verständlich. Beide verfügen über beträchtliche Vorräte, und die 
Marine erhält fortlaufend Zufuhren. Für die Kohlenbezüge der 
Kundschaft gewinnt jetzt die in den Verkaufsbedingungen des 
Syndikats enthaltene sogenannte Kriegsklausel Bedeutung. die 
folgendermaßen lautet: „Betriebsstörungen und Betriebseinschrän- 
kungen, W agenmangel, Verkehrstockungen. Arbeiterausstände, 
zleichviel, ob solche durch Vertragsbruch oder voraussesangene 
Kündigungen eintreten, höhere Gewalt jeder Art — wozu auch 
Mobilmachung und Kriegsfall rechnen — entbinden für die Dauer 
und den Umfang der dadurch notwendig werdenden Einschränkung 
von der Lieferung im Verhältnis der Verringerune der Herstellung 
in den einzelnen Sorten nach Abzug derjenigen Mengen, welche 
die Zechen für eigene Zwecke verbrauchen und welche für Zwecke 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Militär- und 
Marinebehörden verkauft sind. Dadurch ausfallende Mensen 
werden nicht nachgeliefert.“ Dieser Klausel entsprechend hat das 
Syndikat seine Lieferungen auf getätigte Abschlüsse bisher in dem 
Umfange eingeschränkt, in dem auch die Förderung zurückge- 
ganzen ist. 

Auch in der Eisenindustrie hat man, wie schon bemerkt. 
Betriebe eingeschränkt, und auch hier hat man zu der Frage 
Stellung nehmen müssen. wie es mit der Erfüllung der getätigten 
Abschlüsse und mit den Lieferungen an die Kundschaft zu halten 
sei. Der Stahlwerksverband hat hierzu der Trägerhändlerver- 
einigeunge mitgeteilt, daß er sämtliche Formeisenabschlüsse ze- 


die 


EULISHER habe, insoweit darauf bisher keine Ausführungsaufträge 
rteilt sind. Gleichzeitig hat sich der Verband die Festsetzung 


neuer Preise sowie der Lieferfristen und der. Lieferwerke vorbe- 
halten. Er stützt sich hierbei auf eine in seinen Verkaufsbedin- 
ungen enthaltene Kriegsklausel. Mit diesem Verfahren des Stahl- 
werksverbandes steht jedoch das Verhalten der großen Eisenwerke 
beim Verkauf ihrer B-Produkte nicht überall im Einklane. So 
hat u. a. ein großes Werk seinen Abnehmern mitgeteilt, daß es in- 
folge des Kriegsausbruches seine Lieferungen bis auf weiteres ein- 
stellen müsse. Über die Frage der Preise, der Behandlung von 
Ausführungsaufträgen usw. bei Wiederaufnahme der Tätickeit 
ist in der betreffenden Mitteilung nichts gesagt. Das Werk behält 
sich vielmehr vor. nach Beendigung der Mobilmachungz oder bei 
Wiederkehr geordneter Verhältnisse in neue Verhandlunzen mit 
seiner Kundschaft einzutreten. Ein anderes Werk wieder läßt die 
getätigten Abschlüsse unter den alten Bedingungen zwar bestehen. 
fordert aber für die Dauer der zegenwärticen Lage bei Aus- 
führungsaufträgen höhere Preise. Neues Geschäft kommt untar- 
dessen nur in sehr beschränktem Umfange zustande. 


— Personalnachrichten. Der Regierungsrat Franz von 
Gue6erard, Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Essen (Ruhr), ist zum Geheimen Regierungsrat und vortragen- 
den Rat im preußischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
ernannt. 


Österreich. 


— Tunnellüftungen auf den Alpenbahnen*). 
wurde die amtliche Erprobung der hier schon 


Am 18. Juli 
besprochenen 


*) S. Nr. 89 d. Zts. vom 15. November 1913, S. 1389. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Lüftungsanlage des Bukowotunnels zwischen den Stationen 
Hudajuzna und Grahovo der Linie Aßling-Triest mit äußerst 
günstieem Erfolge durchgeführt und die Anlage dann sofort 
dem ständigen Betriebe übergeben. Das von der Firma R. W. 
Dinnendahl, Kunstwerkerhütte bei Steele, gebaute (rebläse wird 
durch einen kräftigen Dieselmotor angetrieben und drückt die 
Luft in mächtigen Mengen von ungefähr 10000 cbm in der 
Minute in den Tunnel, wodurch die lästigen Rauchgase in 
kürzester Zeit entiernt werden und jedem durch den Tunnel 
fahrenden Zuge frische Luft zugeführt wird. Die Lüftungs- 
anlage bildet eine bedeutende Annehmlichkeit für das reisende 
Publikum sowie nicht minder eine Wohltat für das Bahn- 
personal, welches den Tunnel täglich befährt oder darin be- 
schäftigt ist und der unvermeidlichen Rauchplage ausgesetzt 
war, Die Lüftungsanlage des Bukowotunnels ist auf der Linie 
Aßling - Triest der erste Schritt zur Beseitigung der viel- 
beklagten: Rauchplage in den langen Tunneln, dem bald die 
bereits im Baue befindlichen Lüftungsanlagen des Optschina- 
und des Revoltella-Tunnels folgen werden. 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn. Im Monat Juli wurden auf 
dem Gesamtnetze 207 710 Kr. (— 15899 Kr. gegen den gleichen 
Monat des Vorjahres) eingenommen. Hiervon entfallen auf die 
Linien des alten Netzes — 1939 Kr. (— 17009 Kr.), auf die 
Linien der Lokalbahn Teplitz- Reichenberg — 13759 Kr. 
(+ 11097 Kr.). A. Linien des alten Netzes: Befördert wurden 
407 816 Personen und 881791 t Güter, daher um 46 862 Personen 
und um 100916 t Güter weniger als im gleichen Monat des 
Vorjahres. — Die Einnahmen betrugen 1356479 Kr., daher um 
193 951 Kr. weniger als im gleichen Monat des Jahres 1913. — 
Die Gesamteinnahmen vom 1. Januar bis Ende Juli betrugen 
daher um 424 901 Kr. weniger als im Juli 1913. 
Die richtiggestellte Abrechnung ergab im April 1914 ein Plus 
von 2544 Kr. — B. Lokalbahn Tenlitz- Reichenberg. Die Ein- 
namen betrugen 331038 Kr. (— 13759 Kr.); die Gesamtein- 
nahmen vom 1. Januar bis Ende Juli 2191119 Kr. (— 5271 Kr.). 
Befördert wurden im Juli 196547 Personen (— 4795) und 
86 932 t Güter (— 8297). Die richtiggestellte Abrechnung er- 
gab im April eine Mehreinnahme von 12411 Kr. 


— Buschtiehrader Eisenbahn. Im Monat Juli wurden im 
Vergleich mit den Ergebnissen im Juli 1913 eingenommen: 
2115405 (— 199600) Kr., davon auf Linie A 813 758 (— 61000) 
Kronen, auf Linie B 1301647 (— 138600) Kr. Es wurden be- 
fördert 427719 (— 38157) Personen und 702467 (— 61528) t 
Güter. 
den Ergebnissen der 
(— 117139) Kr., 


Vorjahrsperiode eingenommen: 13 236 223 
hiervon auf Linie A 4 763 434 (— 548449) Kr., 
auf Linie B 8472789 (— 622942) Kr. Befördert wurden 
2432 222 (— 25477) Personen und 4 902563 (— 499 784) t Güter. 
Die ausgewiesenen Einnahmen für 1913 sind richtiggestellt. jene 
für 1914 vorläufig ermittelt, jedoch auf Grund der endgültigen 
Abrechnungen für die ersten drei Monate 1914 richtiggestellt. Die 
Richtigstellung für März 1914 beträgt bei lit. A + 26 734 Kr., bei 
Me 122 Bene Kr 


— Verwundeten-Fürsorge. Der Eisenbahnminister hat das der 
Staatsbahnverwaltung gehörige Kaiser-Franz-Joseph-Jubiläums- 
Kinderasyl in Feldsberg, welches einen Fassungsraum von 
300 Betten besitzt, dem Roten Kreuz für Zwecke der Verwunde- 
tenpllege zur Verfügung gestellt. 


— Schwellenlieferung für die österreichischen Staatsbahnen. 
Mit Rücksicht auf die derzeitige Lage wird der ursprünglich 
für den 10. August festzesetzte Einreichungstermin für Angebote 
auf Lieferungen von Oberbauschwellen, Brücken- und Extra- 
hölzern auf den 1. September d. J. verschoben und werden weiter 


die in den Angebotformularen festgesetzten Lieferierming um - 


einen Monat erstreckt. 


Luxemburg. 


— Die luxemburgischen Eisenbahnen. Ein Teil des luxem- 
burgischen Eisenbahnnetzes, das der Wilhelm-Luxemburg-Ge- 
sellschaft gehört, befindet sich kraft eines Pachtvertrages in 
den Händen der Reichseisenbahnen von Elsaß-Lothringen. 
Diese Gesellschaft hatte bei dem Bau ihrer Linien in den 1850er 
Jahren mit der französischen Ostbahn einen Pachtvertrag ab- 
geschlossen, der 1868 ergänzt wurde. . Die Ereignisse von 
1870/71 machten dem Betrieb durch die französische Gesellschaft 
in Elsaß-Lothringen und rückwirkend in Luxemburg ein Ende. 
Laut $ 5. des Zusatzartikels zum Frankfurter Vertrag vom 
10. Mai 1871 mußte 1872 das Großherzogtum mit dem Deutschen 
Reich einen. Vertrag abschließen (11. Juni), der zunächst bis 
1912, dann nach Erneuerung und teilweiser Änderung durch ein 
Abkommen vom 11. November 1912. über das Pachtverhältnis, 
gleichlaufend mit der Zugehörigkeit Luxemburgs zum Zoll- 


Vom 1. Januar bis letzten Juli wurden im Vergleich mit 
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verein, bis Ende 1959 festgelegt ist. Der Fahrpark wird ledig- ! Kisenbahnen betrieben, sondern auch weite Landgebiete Für an- 


lich durch die Verwaltung der Reichsbahnen gestellt. Die Be- 
amten müssen zu 90 % Luxemburger sein; Verwaltung, Dienst- 
regelung und Aufrechterhaltung der Disziplin geschehen nach 
den für Elsaß-Lothringen zeltenden Grundsätzen, vorbehaltlich 
der Übereinstimmung mit den Landesgesetzen. Der luxem- 
burgischen Regierung steht nur ein Aufsichtsrecht zu, das sie 
durch einen Kommissar ausüben läßt; dieser wacht darüber, daß 
die gesetzlichen und andern Bestimmungen gehandhabt werden. 
Deutsche Beamte, die im Dienste der reichsländischen Ver- 
waltung in Luxemburg stehen, verlieren dadurch ihre Staats- 
angehöriekeit nicht. FEntsprechendes gilt für die Luxembur- 
ger, die im Reichsland bei der Eisenbahn angestellt sind. Es 
ist bis 1918 von dem Deutschen Reich der luxemburgischen 
Regierung der ganze Betrag des von dem Großherzogtum der 
Wilhelm-Luxemburg-Gesellschaft geleisteten Darlehens von 
6 400 000 A. zu erstatten; dies geschieht seit 1903 in Jahresraten 
von 400 000 A., von denen die letzte 1918 fällig ist; danach er- 
hält der luxemburgische Staat als Gewinnbeteiligung jährlich 
200,000 M. bis Ende 1959. Daneben ist der Eigentümerin, der 
Wilhelm-Luxemburg-Bahn, ein Pachtzins zu entrichten; er be- 
trägt rund 3200 000 A.. 

Das Netz der Wilhelm-Luxemburg-Bahnen hat eine Länge von 
196 km. Es umfaßt in der Hauptsache die Linien Ulflingen- 
Luxemburg-Lothringische Grenze mit ihren Abzweigungen in 
das Erz- und Hüttenrevier und Wasserbillig-Luxemburg-Bettin- 
gen (belgische Grenze). Von diesen Bahnen hatte das [ran- 
zösische Kriegsministerium sich schon 1873 zu militärischen 
Zwecken die technischen Profile verschafft. Die Strecken sind 
indes in neuerer Zeit wesentlich umgebaut worden. Das Netz 
der Prinz-Heinrich-Gesellschaft mit der Hauptlinie Erzrevier- 
Ettelbrück-Echternach-Wasserbillig ist 193 km lang. Endlich 
seien noch 41 km Kleinbahnen erwähnt. Der Übergang der 
luxemburgischen Bahnen an einen fremden Staat ist durch ein 
Gesetz von 1879 untersagt. 


Übrige europäische Länder. 


— Beschaffung von Lokomotiven und Wagen für die schwe- 
dischen Staatsbahnen. Diese Staatsbahnverwaltung beschloß 
dieser Tage, bei verschiedenen Fabriken für Eisenbahnbedarf 
in Schweden Bestellungen zu machen, die nicht weniger als 25 
Lokomotiven und etwa 700 Eisenbahnwagen umfassen. Hier- 
unter befinden sich u. a. 5 Lokomotiven Litt. F zum Preise 
von je 103000 Kr., 5 Lokomotiven Litt. E zum Preise von 
je 68100 Kr., 11 Lokomotiven Litt. S zum Preise von je 59 200 
Kronen. Die einzelnen Lieferungen müssen bis zum Sommer 
und Herbst 1915 erledigt sein. M. 


— Die Eisenbahnbrücke über den Södertäliekanal. Der Bau 
dieser in Nr. 61, S. 954 d. Ztg. erwähnten Brücke ist einer 
Fabrik in Motala am Wätternsee (Schweden) für den Preis von 
etwa 380 000 Kronen übertragen worden. Die Brücke soll Anfang 
1916 fertig sein. M. 


— Die Probefahrten auf der elektrisierten Reichsgrenzbahn 
in Schweden. Neuerdings sind die Probefahrten, die auf der 
Reichsgrenzbahn mit «dem neuen elektrischen Rollmaterial 
ausgeführt wurden, so weit gediehen, daß man auch bei Tage 
ganze FEirzzüge bis zur Station Riksgränsen befördert. Die 
Leitungsanlagen sind sämtlich fertig, und es handelt sich nur 
noch um die Prüfung durch die Staatsbahnverwaltung. Bisher 
ist diese befriedigend verlaufen. Man sucht den Probedienst, 
‚für den gegenwärtig drei elektrische Güterzugslokomotiven 
zur Verfügung stehen, möglichst dem wirklichen künftigen 
Zugdienste anzupassen, was dem Probebetriebe nicht nur 
einen größeren Wert verleiht, sondern auch «eine unmittelbare 
Ersparung ermöglicht, indem gleichzeitig ein KErztransport 
stattfindet. Die Probefahrten werden jedoch in nicht un- 
wesentlichem Grade durch die dicke Rußschicht erschwert, die 
der Rauch der Dampflokomotiven auf den Leitungsdrähten 
hinterläßt und die von Zeit zu Zeit abgekratzt werden muß, 
weil sonst die Aluminiumbügel der elektrischen Lokomotiven 
nicht daran wirken. M. 


— Pläne zur Elektrisierung norwegischer Eisenbahnen. Der 
norwegische Staat hat den im Gebiet von Drammen belegenen 
Hagavikwasserfall angekauft, der etwa 60000 M kostet und 
nach den erforderlichen Regulierungsarbeiten eine Kraftmenge 
von ungefähr 2000 PS liefern kann. Dieser Weasserfalll eignet 
sich zur Ergänzung einer größeren Kraftquelle für Eisenbahn- 
betrieb. Sein Ankauf hänst mit der Frage der Elektrisierung 
der Eisenbahn Kristiania-Drammen zusammen, da er hierzu die 
nötiee Kraft liefern kann, bis die Norewasserfälle ausgebaut 
sein werden, In den Norefällen, deren Ausbau verschiedene 
Jahre in Anspruch nehmen würde, erhält nämlich der norwegi- 
sche Staat eine so umfassende Kraftquelle, daß damit nicht nur 


‚lere Zwecke mit elektrischer Kraft versorgt werden können. M. 


—_ Schaffung eines „Polizeikorps“ auf der französischen 
Staatsbahn. Die Häufigkeit der Güterdiebstähle auf der 
französischen Staatsbahn, namentlich auf den Pariser Bahnhöfen 
Batigenolles und Vaugirard, hat den Generaldirektor Claveille 
veranlaßt, ein besonderes Polizeikorps ins Leben zu rufen, 
las aus alten Polizeiinspektoren und Unteroffizieren besteht und 
aus Staatsbahnmitteln besoldet wird. In den beiden obengenannten 
Bahnhöfen wird ie ein „Polizeikommissariat“ gebildet. Außer- 
dem wird eine Abteilung auf dem Bahnhof Saint-Lazare ein- 
eerichtet. Einstweilen sind 52 Polizeibeamte eingestellt wor- 
den; wenn sie den erwarteten Erfolg haben, soll — wie das 
Journal des Transports“ mitteilt — ihre Zahl auf 130 erhöht 
werden, damit weitere Abteilungen in kouen, Nantes, Caen, 
Tours, Alencon, le Mans, Rennes und Saintes gebildet werden 
können, 


— Die Elektrizitätswerke von Paris. Bis zum Jahre 1907 
hatte Paris sechs kleinere Elektrizitätswerke. Diese lagen in 
verschiedenen Stadtteilen und jedes der Werke lieferte nur an 
‚len zu ihm gehörigen Stadtbereich elektrischen Strom. Die den 
Werken erteilten Gewerbegenehmigungen liefen im Jahre 1907 
und Anfang 1908 ab. Dieser Umstand veranlaßte, daß die 
Stadtverwaltung im Verein mit den Werken sich mit den 
Plänen zu einer zweckmäßigen Umgestaltung der Elektrizitäts- 
werke befaßte. Das Ergebnis hiervon war, daß im Norden der 
Stadt, in St. Ouen, und im Südwesten, in Issy les Moulineaux, 
zwei große Kraftwerke gebaut wurden. Beide Werke haben 
Gleis- und Wasseranschluß. Um das Südwerk an die Bahn an- 
zuschließen, wurde ein Viadukt von 4,75 m Höhe nötig. Die 
Verbindung mit der Seine erforderte ebenfalls größere Auf- 
wendungen. Bei dem Nordwerk werden die mit den Schlepp- 
kähnen angefahrenen Kohlen mit einem Kran in die Höhe ge- 


hoben und in kleine elektrische Wagen geschüttet, welche auf 
einem 6 m hohen Viadukt bis zu den Kohlensilos fahren. Die 


Verbindung der Seine mit dem Südwestwerk erfolgt durch einen 
unter der rue Bara geführten Tunnel. Die in den Silos auf- 
zespeicherten Kohlen werden durch Selbstbeschicker in die 
Kesselfeuerungen gebracht. Die Kessellieferung war den Fir- 
men Babcock-Wilcox und Delaunay-Belleville übertragen wor- 
den. Jeder der Kessel ist imstande, stündlich 10 000 bis 14.000 kg 
Dampf zu erzeugen. Die Kessel der ersten Firma haben 420, 
die der zweiten 320 qm Heizfläche. Das Nordwerk hat 30 Bab- 
cock-Wileox- und 10 Bellevillekessel, das Südwestwerk 10 Bab- 
cock-Wileox- und 10 Bellevillekessel. Sämtliche Kessel sind mit 
Überhitzern ausgestattet. Je 20 Kessel liefern den Dampf für 
eine Gruppe Turbodynamos von 25000 KW Leistung. Im Nord- 
werk sind 5 Turbinen System Brown-Boveri-Parsons, zwei 
Turbinen System Zoelly und eine System Rateau. Im Südwest- 
werk sind drei Turbinen System Zoelly-Schneider aufgestellt. 
Die Dynamos liefern zweiphasigen Wechselstrom von 12300 
Volt mit 42 Perioden. Diese Stromart wurde mit Rücksicht auf 
mehrere Großabnehmer gewählt, welche schon vorher diesen 
Strom in ihren Fabriken gebraucht hatten. ° Das Nordwerk ist 
imstande 50000, das Südwestwerk 25000 KW zu liefern. Die 
Anlagen sind so getroffen, daß in St. Ouen bis zu 150000, in 
Issy bis zu 50000 KW erzeugt werden können. Der Strom 
wird von den Werken aus in unterirdischen Kabelkanälen zuerst 
zu den Unterwerken geleitet, die in der ganzen Stadt zerstreut 


sind, und von dort aus verteilt. Die von den Werken aus- 
Y a. .. - r 3 
sehenden Kabelkanäle können 74 Kabel aufnehmen. Bei der 


Leitungsführung in der Stadt wurden nach Möglichkeit die vor- 
handenen Leitungsnetze benutzt. Vom Nordwerk gehen 32, vom 
Südwestwerk 16 Speisekabel aus. Auch ist eine unmittelbare 
Verbindung der beiden Werke zur gegenseitigen Unterstützung 
angelest. Die Kabellänge betrug im Jahre 1907 556 km, am 
31. Dezember 1913 1143 km. Wie oben schon erwähnt, ist für 
eine große Erweiterungsfähigkeit gesorgt. Die Kosten der ge- 
samten Anlagen betragen ungefähr 200 Millionen Franken, wo- 
von auf die beiden Elektrizitätswerke 45 Millionen Franken 
entfallen. 


— Portugiesische Staatsbahnen. Eine Lissaboner Zeitung 
bringt die Nachricht, daß die portugiesischen Eisenbahnen in den 
letzten Jahren bedeutende Verbesserungen erfahren haben und 
zwar sowohl die Privatbahnen, als auch die Staatsbahnen. Diese 
bilden zwei Linien: im Norden die Mino- und Duero-Linie und 
im Süden die von Alemtejo nach Algarve, Die Mehrzahl der 
Privatbahnstrecken gehört der Portugiesischen Eisenbahngesell- 
schaft, welche Oberbau und Material, ebenso wie die übrigen 
Gesellschaften auf Strecken gleicher Bedeutung, sehr ver- 
bessert hat. 

Die Staatsbahnen entwickeln sich gut auf Grund des Gesetzes 
vom 3. April 1913, das in der Absicht, das Vermögen des Staates 
zu fördern, vom letzten Ministerium veröffentlicht worden ist. 
Dieses Gesetz ermächtigt die Regierung, zur Herstellung von 
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neuen Linien und für Erweiterungsbauten des Staatsbahnnetzes 
und gleichzeitier zum Ankauf von Material eine Anleihe bis zur 
Höhe von 23 Millionen Franken aufzunehmen. Der geplante 
Ausbau des Staatsbahnnetzes umfaßt annähernd 130 km; er soll 
sofort durch Herstellung der Linie von Vidalgo, einer Abzwei- 
gung in der Nähe von Verin an der spanischen Grenze, in An- 
griff genommen werden. Alsdann wird man mit den Arbeiten 
an der Neubaulinie von Carvicaes nach Miranda de Douro und 
an der Verlängerung der bereits fertigen Teilstrecke von Pocinho 
(Duerolinie) über Moncorvo nach Üorvicaes beginnen. Auch 
wird man in Kürze mit den Arbeiten für die Vorortbahn von 
ÖOporto und die Linie von Contumil bis zum Hafen von Leixoes 
anfangen. Neulich hat man dazu den Bau und Betrieb einer 
Eisenbahn von 1 m Spurweite für die Strecke von Thorma nach 
Praia de Nazareth mit Abzweigung nach Leiria übernommen. 
Diese Linie ist für den Personenverkehr, besonders für den 
{remder Touristen wichtig, denn sie wird diesen den Besuch der 
interessanten Denkmäler von Thornar, Batalha, Alcobaca und 
Leiria sehr erleichtern. 


Fremde Erdteile. 


— Auszeichnungen an hohe chinesische Verkehrsbeamte wurden 
aan vom König von Preußen verliehen, nämlich der Rote 
Adlerorden I. Klasse an den früheren Verkehrsminister (jetzigen 
Chef der Finanzabteilung im Staatssekretariat) Chou-Tse-chi*) 
sowie der Kronenorden I. Klasse an den chinesischen Vizechef 
in der Abteilung für das Verkehrswesen Ye-Kung-cho. Beide 
Auszeichnungen dürften auf den befriedigenden Abschluß des 
Vertrages der chinesischen Regierung mit Deutschland über 
die weiteren Eisenbahnbauten in der Provinz Schantung zurück- 
zuführen sein, zumal gleichzeitig auch dem Chef der Abteilung 
[ür die auswärtigen Angelegenheiten Sun-Pao-chun die I. Klasse 
des Roten Adlerordens verliehen worden ist. Auch von der 
chinesischen Regierung erfolgte kürzlich eine hohe Ordensaus- 


zeichnung, welche wohl gleichfalls mit den glücklich abge- 
schlossenen deutsch-chinesischen Eisenbahnverträgen zusam- 
menhängt: der Abteilungschef für das Verkehrswesen (Ver- 


kehrsminister Liang-Tung-jen) erhielt die 1. Klasse des Chiaho- 
ordens (Ährenordens); der alt-kaiserliche „Drachenorden“ ist 
durch diesen neuen Orden ersetzt worden. F. W. 


— Die Besiedelung der japanischen Eisenbahnen entlang der 
südmandschurischen Bahn, mit Japanern zu fördern, hat die Bahn- 
verwaltung zu demselben wirksamen Mittel gegriffen, welches be- 
reits im sogenannten Pachtgebiet der Halbinsel Kuantung — dem 
früheren Gebiet von Port Arthur — mit Erfolg angewendet worden 


ist. Ähnlich wie dort die Reservisten der Besatzungstruppen 
zur Ansiedelung veranlaßt werden, sollen in der Eisenbahnzone 
die zur Entlassung kommenden Mannschaften der Eisenbahn- 


schutzwachen zur Ansiedelung innerhalb der Eisenbahnzone be- 
wogen werden. Die Verwaltung der südmandschurischen Eisen- 
bahn gibt ihnen recht verlockende Pachtbedingunsen, für die 
Ländereien. Die Pachtfrist ist zunächst auf 10 Jahre festgesetzt; 
für den ersten Anfang eines landwirtschaftlichen Betriebes be- 
willigt die Gesellschaft eine Beihilfe in Form eines zu verzinsen- 
den baren Darlehns von 300 Yen (= 600 M), das vom vierten 
Jahre ab in drei Jahreszahlungen zurückzugeben ist. Die Ver- 


zinsung beträgt allerdings 8%, was hoch erscheint, aber weit 
unter dem landesüblichen Zinssatz bleibt, welchen sonst der 


Bauer zu leisten hat. Es wird ieder Soldat als Pächter angenom- 
men, der sich bei Austritt aus dem stehenden Heer verpflichtet, 
das übernommene Land auch wirklich selbst zu bewirtschaften. 
Er hat ein Führungszeugnis beizubringen und in der landes- 
-üblichen Weise einen Bürgen für die Erfüllung seiner Verpflich- 
tungen zu stellen, der für die Eisenbahngesellschaft genügende 
Sicherheit bietet. Diese ausgedienten Japanischen Soldaten ziehen 
freilich im allgemeinen vor, wenn sie im Lande verbleiben, einen 
kleinen Handel anzufangen oder den Unternehmer zu spielen. um 
die Chinesen für sich arbeiten zu lassen. VE 


Wettbewerb im Verkehr Caleutta-Bombay. Für den 
Britisch-Indien durchquerenden Weg von Bombay nach Calcutta 
stehen den Reisenden zwei Eisenbahnverbindungen zur Verfügung; 
der eine Weg führt über die vereinigten Strecken der Ostindischen 
und der Großen Indischen Halbinsel-Bisenbahn über Jubbulpore, 
der andere über die vereinigten Strecken der Bengal-Nagpur- und 
der Großen Indischen Halbinsel-Eisenbahn. Der erstere ist 2172 km 
lang und wird von dem täglich verkehrenden Postzug in genau 
40 Stunden oder mit einer Reisegeschwindigkeit von 54 km in der 
Stunde zurückgelegt. Die Ostindische Eisenbahn besitzt jedoch 
besseren Oberbau als die Bengal-Nagpur-Eisenbahn und ist zwei- 


*) In der amtlichen Veröffentlichung wird der Name nicht 
ganz zutreffend Chou-Tschi geschrieben. 


als hinfällig. 


‚lich zu Ende. 


gleisig, zum Teil sogar drei- und viergleisig, wärend die Bengal- 
Nagpur-Pisenbahn meist nur ein Gleis und nur stellenweise ein 
zweites besitzt. Infolgedessen ist die Fahrgeschwindiekeit auf der 
letzteren Strecke geringer und die Fahrt über die fast genau 200 km 
kürzere Strecke dauert infolgedessen eine halbe Stunde länger. 
Dafür ist die Östindische Eisenbahn ihrer Wettbewerberin gegen- 
über dadurch im Nachteil, daß ihre Personentarife in der 1. und 
2. Klasse etwa um 9% höher sind als diejenigen der Bengal-Nagpur- 
Eisenbahn, so daß die Reisenden die halbe Stunde, die sie bei Be- 
nutzung der Östindischen Eisenbahn sparen, mit einem erhöhten 
Fahrpreis bezahlen müssen. Eine Fahrkarte 1. Klasse Bombay- 
Calcutta kostet über die Ostindische Eisenbahn 134,80 M, über die 
Bengal-Nagpur-Eisenbahn 123,% M, für die 2. Klasse sind die ent- 
sprechenden Preise 67,50 M und 62 M. In der 3. Klasse, die in 
Indien nur für die Eingeborenen bestimmt ist, ist allerdings das 
Verhältnis- umgekehrt; hier kostet die Fahrkarte über die Ost- 
indische Eisenbahn 21,00 M, über die Bengal-Nagpur-Eisenbahn 
23,30 M. Diese Fahrpreise sind an sich sehr niedrig, sie betragen, 
auf 1 km bezogen, nur etwa 1 X in der III. etwas über 3 8 in 
der II. und etwas über 6 & in der I. Klasse. Auffallend ist da- 
bei aber das Verhältnis der Fahrpreise gegeneinander: er beträgt 
in der I. Klasse das Doppelte des Fahrpreises der II. und gar das 
Sechsfache desienigen der Ill. Klasse. Es werden auch Rück- 
fahrtkarten ausgegeben, doch ist die Ermäßigung gegenüber dem 
Preis für zwei einfache Fahrkarten nur sehr gering. 


— Verluste des Syndikats zum Bau von Eisenbahnen in Süd- 
chile.. Der chilenische Minister der Öffentlichen Arbeiten hat 
in der Kammer erklärt, die Regierung betrachte die von dem 
Syndikat zum Bau von 800 km Eisenbahnen im Süden Jdes 
Landes vorgebrachte Forderung von einer Million sechshundert- 
tausend Pfund Sterling wegen erlittener Verluste beim Bau 
Das Syndikat hatte den Bau durch öffentliche 
Ausschreibung im Wettbewerb mit anderen Bewerbern erhalten. 
Die Regierung hatte dem Syndikat den Zuschlag erteilt, aber 
ohne die Haftung für mögliche Verluste zu übernehmen. 


Rechtspflege. 


— Bei der Wertbemessung dürfen Vorteile, die für das Grund- 
stück erst durch das Unternehmen künftig entstehen können und 
vom Unternehmer abhängen Gewährung . eines 
anschlusses ($$ 8, 18 Preuß. Enteign.-G. v. 11. Juni 1874) — nicht 
berücksichtigt werden. (Entscheidung des Reichsgerichts vom 
7. Januar 1913.) Ob eintretendenfalls der Bahnanschluß zu- 
gelassen wurde, hing lediglich von der Entschließung der Eisen- 
bahnverwaltung ab, wobei dem Revisionsbeklagten ohne weiteres 
einzuräumen ist, daß diese Entschließung nicht nach Willkür, 


‚scndern nach pflichtmäßiger Erwägung aller dabei in Betracht 
‚zu ziehenden Umstände zu fassen gewesen sein würde. 
‚aber der Beklagte Vorteile, die für das Gelände noch nicht ent- 
‚standen waren und deren künftige Entstehung zu verhindern er 


Daß 


jedenfalls in der Hand hatte, dem Eigentümer in der Enteig- 


‚nungsentschädigung zu ersetzen gehalten sein sollte, ist eine An- 
‚nahme, deren rechtliche Unhaltbarkeit auf der Hand liegt. Mit 


dem Augenblicke, wo für den Beklagten die Möglichkeit erkenn- 
kar wurde, daß durch eine Aussicht auf den Bahnanschluß eine 
bevorstehende, ihm zur Last fallende Enteignungsentschädigung 
sich erhöhen würde, war es mit jener Aussicht selbstverständ- 
Der maßgebende Zeitpunkt für die Wertbestim- 
mung ist der der Zustellung des Entschädigungsfeststellungs- 
beschlusses. Wenn nun an sich dem Berufungsgericht sicher ZU- 
zugeben ist, daß der Kaufwert eines zu Fabrikanlagen geeigne- 
ten Grundstücks durch den Umstand, daß dafür mit einiger 
Sicherheit auf einen Eisenbahnanschluß gerechnet werden darf, 
erheblich gesteigert wird, so kam es doch darauf an, ob in dem 


‚vorhin genannten Zeitpunkte ein Kauflustiger mit jenem Um- 


stande verständigerweise noch rechnen konnte. Das ist aber 
zu verneinen: Die Tatsache, daß die neue Eisenbahn angelegt 
und für sie die Enteignung nötig werden würde, mußte, zumal 
in den Kreisen, die ein Interesse an dem in Betracht kommenden 
Gelände hatten, naturgemäß) schon seit geraumer Zeit, jedenfalls 
seit der Offenlegung des Planes ($ 19 Enteign.-G.) bekannt ge- 
worden sein. Seitdem mußte jedem Kauflustigen bei verständi- 
ger Überlegung einleuchten, daß von der Zulassung des An- 
schlusses an die... .er Eisenbahn, mochte früher darauf auch 
mit Sicherheit zu rechnen gewesen sein, nunmehr nicht die Rede 
sein konnte, weil eben der Beklagte, in dessen Hand die Zu- 
lassung lag, unmöglich gewillt sein würde, durch den Bahn- 
anschluß den Wert des Geländes zu steigern und so die bewor- 
stehende Enteignung für die neue Eisenbahn sich selbst zu ver- 
teuern. Für die Wert- und Preisveranschlagung auf dem 
Grundstücksmarkte war demnach der aus einem Bahnanschlusse 
sich ergebende Vorteil notwendig schon vor dem hier 
gebenden Zeitpunkt ausgeschieden. Anders würde die Sache 
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liegen, wenn die Enteignung nicht für den Beklagten, sondern 
für einen Unternehmer erfolgt wäre, den vor höherer Entschädi- 
sungspflicht zu bewahren, der Beklagte kein Interesse hatte. 
Diesem anderen gegenüber würden die Kläger die Berücksich- 
. tigung der Aussicht auf den Bahnanschluß gegebenenfalls for- 
. dern können. Indem das Berufungsgericht beide Fälle einander 
gleichstellt, verkennt es den wesentlichen Unterschied, der nach 
dem hier Dargelegten zwischen ihnen besteht. Mit der Aus- 
scheidung der Aussicht auf den Bahnanschluß wird aber, wenig- 
stens vom Standpunkt des Berufungsgerichts aus, die Bewertung 
des Grundstücks als Fabrikbauland überhaupt erschüttert . .. 
und es wird bei der anderweiten Wertbestimmung ... auch der 
Prüfung bedürfen, ob an der Bewertung als Fabrikbauland über- 
haupt noch festzuhalten ist. (Aus Eger, Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen 29, 441.) 


Bücherschau. 


— Die Betriebsleitung insbesondere der Werkstätten. Deutsche 
Bearbeitung der Taylorschen Schrift „Shop management“ von 
a A. Wallichs. Dritte Auflage. Verlag von Julius Springer, 
Serlin. 

Das wachsende Interesse für das ‚„Taylor-System“ (vgl. Nr. 36 
Jahre, 1912, Nr. 62° Jahrg. 1913 und Nr. 58 Jahrg. 1914 d. Zte.) 
bekundet sich auch darin, daß die für seine Beurteilung grund- 
lezende Schrift ‚SShopmanagement‘“, in deutscher Bearbei- 
tung von Professor A, Wallichs: ‚Die Betriebsleitung 
insbesondere der Werkstätten“, kürzlich schon in dritter ver- 
mehrter Auflage (bei Julius Springer, Berlin) erschienen ist. 
Ein neu eingefüster Abschnitt V läßt den in den Abschnit- 
ten II bis IV enthaltenen Betrachtungen über die Wirkungen 
der verschiedenen Lohnverfahren eine zusammenfassende Be- 
handlung der gebräuchlichen Löhnungsmethoden mit bildlicher 
Darstellung der charakteristischen Linien folgen. Im Kapitel 
über die Hilfsmittel des Arbeitsbureaus sind Abbildungen 
interessanter Einzelheiten mit erklärendem Text hinzugekommen 
und Abschnitt XIII ‚„Erfolge .der jüngsten Zeit“ hat eine 
wesentliche Erweiterung erfahren, die für Freunde und Gegner 
des Taylor-Systems von gleichem Interesse sein wird. 
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— Deutsche und internationale Eisenbahnverbände und 
sonstige zur Vereinheitlichung des Eisenbahnwesens gegründete 
Vereinigungen. Bearbeitet von Richard Leskow in Leipzig. 
Im Selbstverlage des Verfassers. Preis 2 M. - 

Auf der Leipziger Internationalen Ausstellung für Buch- 
sewerbe und Graphik, Sonderabteilung für kaufmännisches 
Bildungswesen, hat Richard Leskow eine Karte ausgestellt, die 
bezweckt, alle zur Vereinheitlichung des Eisenbahnwesens ge- 
eründeten Verbände und Vereinigungen übersichtlich darzu- 
stellen und ihren Zusammenhang mit dem Eisenbahnwesen zu 
erläutern. Als solche Vereinigungen werden bezeichnet: Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Vereinigung höherer preußi- 
scher Eisenbahntechniker, Verein für Eisenbahnkunde, Deutscher 
Eisenbahn-Verkehrsverband, Deutsche und internationale Eisen- 
bahn-Tarifverbände, Ständige Tarifkommission, Ausschuß der 
Verkehrsinteressenten, Generalkonferenz der deutschen Eisen- 
bannverwaltungen, Gemeinschaft der deutschen Eisenbahnen, 
Deutscher Staatsbahnwagenverband, Mitteleuropäische Fahr- 
plankonferenz und Europäische Wagenbeistellungskonferenz, 
Deutsches Fahrdienstübereinkommen, Internationaler Eisenbahn- 
kongreßverband und endlich das Internationale Eisenbahn- 
transportkomitee. Jede dieser Gruppen ist, getrennt nach ihrem 
geographischen Geltungsbereich, in der Karte durch einen farbi- 
sen Kreis oder ein anderes Zeichen dargestellt. Am Rande der 
Karte wird das Zusammenwirken der einzelnen Verbände er- 
klärt und ihr Zweck und Wesen kurz besprochen. 

Der Gedanke, die zur Vereinheitlichung des Eisenbahnwesens 
vorhandenen Einrichtungen in einem übersichtlichen Kartenbilde 
vor Augen zu führen, ist neu, und seine Ausführung gewiß eine 
dankenswerte Aufgabe. Leider stören aber verschiedene Mängel 
das Gesamtbild dieser Arbeit. So ist in der Karte das Einfluß- 
gebiet der einzelnen Verbände und ihr Verhältnis zueinander 
nicht immer zutreffend dargestellt, u. a. beim Ausschuß der 
Verkehrs-Interessenten und der Ständigen Tarifkommission. 
Die Vereinigung höherer preußischer Eisenbahntechniker, die 
nieht im Jahre 1850, sondern erst im Jahre 1909 gegründet ist, 
wird mit dem Verein der deutschen Eisenbahn-Techniker ver- 
wechselt. Als Zeitschrift des Vereins für Eisenbahnkunde wird 
die Verkehrstechnische Woche bezeichnet, die bekanntlich nur 
das Mitteilungsblatt der Vereinigung höherer preußischer Eisen- 
bahntechniker und des Vereins für Eisenbahnkunde ist, 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Änderung von Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Danzie. Vom 
1. Oktober d. Js. ab erhält der an der Strecke Danzig Hbf.- 
Danzig-Neufahrwasser gelegene Haltepunkt Schellmühl die Be- 
zeichnung Danzig Reichskolonie und der an der Strecke 
Schneidemühl-Konitz gelegene Bahnhof Flatow die Bezeichnung 
Blast om (Wi&esitore). 

Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Vom 
1. Oktober d. Js. ab verhält der an der Bahnstrecke Schwerte- 
Arnsberg (Westf.) gelegene Bahnhof 1. Klasse Geisecke die Be- 
zeichnung Geisecke (Ruhr). 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


| 


Nr. III 148 vom 14. August d. Js. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, das Königliche Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, die 
K. K. Österreichischen Staatsbahndirektionen und diejenigen 
vereinsfremden Verwaltungen, die das Adressenverzeichnis der 
Wasgenverwaltungen von uns bezogen haben, betreffend Be- 
richtisungen und Ergänzungen des Adressenverzeichnisses der 
Wagenverwaltungen und des alphabetischen Verzeich- 
nisses der Eigentumsmerkmale der Eisenbahngüterwagen. 
(Abgesandt am 15. August d. Js.) 


Nr. III 151 vom 14. August d. Js. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend den Auslegungsbeschluß des Vereins- 
wagenausschusses zu $S 14 Abs. 2d des VWÜ. (Vgl. Nieder- 
schrift Nr. 71 XII.) (Abgesandt am 15. August d. Js.) 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Änderung von Stationsnamen. | mäßige Betrieb bis 


Vom 1. Oktober 1914 erhält der an der 
Bahnstrecke Schwerte-Arnsberg (W estf.) 
selezene Bahnhof 1. Klasse Geisecke 
die Bezeichnung Geisecke (Ruhr). 

- Elberfeld, 10. August 1914. (1746) = 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Lübeck, 5. 


2. Verkehrsstörungen. Wegen 

Es wird hiermit zur Kenntnis ge- 
bracht, daß infolge der Mobilmachung 
seit dem 3. August 1914 der regel- 


stellt. 


unseren Strecken behindert ist. 
August 1914. 
Die Direktion 
der Eutin-Lübecker Eisenb.-Gesellsch. 


K. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft, 

teilweiser 

Mobilisierung wurde der Güterverkehr 

ab 26. Juli 1. J. bis auf weiteres einge- 


Im Sinne der Bestimmungen des S 11 


auf weiteres auf Abs. £ des Vereinswagenübereinkom- 
mens bringen wir dies zur Kenntnis. 
(1755) Teplitz-Schönau, am 12. August 1914. 


Der Generaldirektor. (1747) 


Auschließend priv. Buschtehrader 
Eisenbahn. 

Seit 1. August 1. J. ist wegen außer- 
gewöhnlicher Verkehrsverhältnisse der 
Gesamtverkehr auf sämtlichen Linien 
der ausschließend priv. Buschtehrader 
Eisenbahn bis auf weiteres eingestellt. 

Prag, am 13. August 1914, (1748) 

Die Generaldirektion, 


und allgemeiner, 
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3. Güterverkehr. 


Adriatisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
Verband. { 
Verband-Gütertarif. Teil LI. 


Mit Gültiekeit vom 1. August 1914 ab 
wird der Kilometerzeiger durch ein Ver- 
zeichnis der Entfernungen zur Berech- 


nung des Frachtnachlasses bei Aus- 
nützung des Ladegewichts ergänzt. 
Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. 

Breslau, 11. August 1914. (1749) 
Königliche Eisenbahndirektion namens 


der beteiligten Verwaltungen. 


Sächsisch - Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. 

Am 1. September 1914 werden die Sta- 
tionen Erfenbach, Rodenbach (Pfalz), 
Siegelbach und Weilerbach (Pfalz) in 
das Tarifheft 2 aufgenommen. Der 
Frachtberechnung werden die Tarifent- 
fernungen für Lampertsmühle- -Ötterbach 
zuzüglich 2 km für Erfenbach, 7 km für 
Rodenbach (Pfalz), 4 km für Siegel- 
bach, 9 km für Weilerbach (Pfalz) zu- 
erunde gelegt. Die Station Hirschhorn- 
Weilerbach hat die Bezeichnung 
„Hirschhorn (Pfalz)“ erhalten. 

Dresden, am 14. August 1914. (1744) 
Körigl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 

als zeschäftsführende Verwaltung. 


Sidwestdeutseh-schweiz. Verkehr. 

Der A.-T. 19 (Palmöl usw.) der Tarif- 
hefte 2, 6 und 7 erhält mit Wirkung 
vom 1. November 1914 folgenden Zu- 
satz: Für die aus diesen Ölen herge- 
stellten fertigen, d. h. unmittelbar zum 
menschlichen .Genuß dienenden Speise- 
fette, die unter den verschiedensten 
Namen, wie Palmin, Kunerol, Vegetalin 
u. a, in den Handel kommen, gilt der 
A.-Tarif. nicht. 

Karlsruhe, 12. August 1914. (1751) 
Gr. @Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Badisch-Bayerischer Güterverkehr. 
Elsaß - lothringisch - luxemburgisch-baye- 


rischer Güterverkehr. 
Güterverkehr der Rhein- und Main- 
hafenstationen mit Bayern, rechtsrhein. 


Netz. 
In Ziffer 3 der Anwendungsbedingun- 
sungen des Ausnahmetarifs 32 (Kinder- 
mehl usw.) sind die Worte ‚in einem 


Kalenderjahr“ zu ersetzen durch: 
„innerhalb Jahresfrist, ieweils vom 
1. Mai bis 30. April gerechnet“. Der 
Datz’. Für den Rest des ze. rise: 
1500 4 ist zu streichen. 

München, 12. August 1914. 


(1752) 
Tarifamt der K. Bay. St. E.B.r.d. Rh. 


Süddeutsceh-Ungarischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 1 vom 
Juni 1914. 
Berichtigung eines Druck- 
fehlers. 
Der Frachtsatz Kassa-Erlangen des 
Ausnahmetarifs 131 (Seite 27 des Nach- 


trags I) ist von 49 auf 497 zu berich- 

tigen. 
München, 11. August 1914. (1753) 

Tarifamt der K. Bay. St. E.B.r. d. Rh. 


und Privatbahn-Gütertarif 
Heft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 1, September 1914 
wird die Station Fretter als Versand- 
station in die Ausnahmetarife 4a (Kalk- 
asche, Staubkalk zum Düngen) und 24 


Staats- 


(Kalk, gebrannt und Zement) einbe- 
zogen. i 
Elberfeld, 13. August 1914. (1750) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Nerdwestdeutsch - bayerischer Güterver- 
kehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird ein 


Ausnahmetarif 23a für Frühzwetschen 
eingeführt. 

Näheres bei den beteiligten Güter-Ab- 
fertigungen und im Tarifanzeiger der 
preuß-hess. Staatseisenbahnen. (1745) 

Frankfurt (Main), 11. August 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländiseh-Österreichisch- 
Ungarischer Verband. 

In der Bekanntmachung vom 2. Juli 
1914. betreffend Zuladung von Eis zu 
Sendungen toten Geflügels, ist zwischen 
den Worten „Eis“ und „bis“ zuzusetzen: 
„nebst Eisbehältern“. 

Dresden, am 1. August 1914. (1756) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatsb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. 
Fisenbahngütertarif, Teil II, Kilometer- 
zeiger, vom 1: Oktober. 1912. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 1, vom 
1, Januar 1911. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 2, vom 
1. Oktober. 1912. 

Tarif, Teil II, Heft 3, vom 1. August 1899. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1914 
treten für die Güterabfertigung Lehe 
die gleichen Entfernungen und Fracht- 
sätze, wie sie für Bremerhaven und 
Geestemünde in den oben angeführten 
Tarifen bestehen, in Kraft. 

Gleichzeitig erhält der Bahnhof 
Geestemünde die Bezeichnung „Geeste- 
münde West“ und wird für den Eilgut- 
verkehr geschlossen. Dafür wird ein 
neuer Bahnhof „Geestemünde-Bremer- 
haven“ eröffnet und für den Eilgutver- 
kehr eingerichtet. Die bisherige Abfer- 
tigung „Geestemünde Eilgut“ wird auf- 
gehoben. 

Wien, am 13. August 1914. (1757) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
. namens der beteiligten : Verwaltungen. 


Elbe-Umschlagsverkehr mit Ungarn. 
EinführungvomneuenFracht 
sätzen für Stamm- und 

Stangenholz. 

"Mit Gültigkeit vom 1, September 1914 
bis auf Widerruf, längstens bis 1. Pe- 
bruar 1915 gelangen für Stamm- und 
Stangenholz aus Position H-17a des 
österreichischen, ungarischen und 
nisch-herzegowinischen Eisenbahngüter- 
tarifes, Teil I, Abteilung B, zu dessen 
Verladung ein oder mehrere Eisenbahn- 
wagen erforderlich sind, bei Frachtzah- 


bos- . 


lung mindestens für 10000 kg für den 
Frachtbrief und Wagen die nachstehen- 
den Frachtsätze 

a) im Kartierungswege 

b) im Rückvergütungswege 
zur Anwendung, und zwar: 
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Die Rückvergütung erfolgt gegen Vor- 
lage der auf Namen des Reklamanten 
als Absender lautenden Frachtbriefe 
über den Bahntransport bis zu den Elbe- 
Umschlagsplätzen und der vom sächsi- 
schen Zollamte in Schöna=Hirschmühle 
abgestempelten Lieferscheine (Begleit- 
scheine) über die Weiterbeförderung auf 
der Elbe mittels Floß, bezw. der vom 
österreichischen Grenzzollamte 
stempelten Schiffsladescheine über die 
Weiterbeförderung mittels Kahn in bei- 


den Fällen nach dem Verkehrsgebiete 


von Schönebeck bis Hamburg, Harburg 
oder Lübeck, sowie nach Barby und den 
südlich von Barby an der Saale gelege- 
nen Stationen, weiters von Bestätigun- 


gen seitens des Inhabers der betreffen- 


den Floß-, bezw. Kahnausladestelle. 

Die erwähnten Dokumente sind späte- 
stens bis 31. März 1915 bei derjenigen 
k. k. Staatsbahndirektion einzubringen, 
a deren Bereich die Empfangsstation 
iegt. 

Wien, am 11. August 1914. (1754) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Lieferfristen. _ 


Hisonhahshlerap? für den Verkehr 

zwischen den österreichischen, ungari- 

schen und bosnisch-herzegowinischen 

Eisenbahnen einerseits, den deutschen, 

lJuxemburgischen, belgischen und nieder- 

ländischen Eisenbahnen anderseits, Teil I 
Abteilung A. 


chgg de u a Se re ee a ee ee ee 


abge- 


Festsetzung von Lieferfrist 


zuschlägen. 


Infolge außergewöhnlicher  Verkehrs- } 


verhältnisse wird gemäß $6 Absatz (3) 
Punkt 2 der Ausführungsbestimmungen 
zu Art.. 14 des Internationalen Überein- 
kommens über den Eisenbahnfrachtver- 
kehr mit Genehmigung der Aufsichtsbe- 
hörden für alle Güter, die auf den 
deutschen Eisenbahnen zur Auf- oder 
Abgabe gelangen oder diese durchlaufen, 
mit sofortiger Gültigkeit bis auf Wider- 


ruf ein Lieferfristzuschlag von 10 Tagen - 


(1743)- 


festgesetzt. 
Berlin/Wien, 13. August 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Personen- und Güterwagen auf den Eisenbahnen des europäischen Rußlands. 
Von Dr. Mertens. 


In der Nr. 62, S. 957 igd. d. Ztge. habe ich über den Bestand 
und über den Zustand, in dem sich die Lokomotiven befinden, 
berichtet. Das Bild war im allgemeinen ein recht wenig er- 
freuliches und für die Leistungsfähiekeit der Bahnen, nament- 
lich in Zeiten, wie sie augenblicklich auf Rußland und Europa 
lasten, sehr wenig Vertrauen erweckend.. Wenn die Loko- 
motiven!) nicht erheblich mehr zu leisten imstande sind, als 
das nach dem amtlichen Material der Fall zu sein scheint, dann 
sieht es in Feindesland auch in dieser Beziehung schlecht aus. 

Neben den Lokomotiven kommt für die Leistungsfähigkeit der 
Eisenbahnen im Kriege der Bestand an Personen- und Güter- 
wagen in Betracht. Hierüber bringt die amtliche Statistik 
(Bd..122 des statistischen Sammelwerkes des Ministeriums der 
Verkehrsanstalten) für das Jahr 1910 Angaben, denen ich das 
Folgende entnehme. Im voraus will ich aber schon bemerken, 
daß der Unterschied zwischen dem Bestande Ende 1910 und 1913 
nicht sehr erheblich sein kann, denn die Zunahme des Bestandes 
beträgt seit 1901 durchschnittlich 556 Personenwagen, während 
1910 bereits 319 ausgemustert werden mußten. Man kann daher, 
ohne einen nennenswerten Fehler zu machen, mit dem Bestande 
1910 rechnen, und das um so mehr, als unsere Quelle nicht an- 
gibt, wie groß der Bestand in den Werkstätten ist. Also 1910 
standen den Bahnen des europäischen Rußlands 19150?) Per- 
sonenwagen zur Verfügung. Darunter befanden sich 154 
Privaten gehörige Wagen, 54 kaiserliche Wagen, 907 Salon- und 
Dienstwagen, 394 Arrestantenwagen, zusammen 1509 Wagen, es 
verbleiben demnach, einschließlich 353 Krankenwagen, über- 
haupt 17795 Personenwagen zur Verfügung der Eisenbahn- 
verwaltung. Außerdem sind vorhanden 1818 Gepäckwagen ’’) 


1) Als Ergänzung zu dem in Nr. 62 dieser Zeitung Aus- 
geführten sei hier berichtet, daß eine russische Lokomotive 
durchschnittlich 45 t wiegt, und daß auf je eine Achse 12 t 
entfallen, ferner, daß ein Tender 17 t schwer ist und auf eine 
Tenderachse 5 t kommen. In beiden Fällen ohne Wasser und 


und 637 Postwagen‘). Von allen diesen zum Bestande der Per- 
sonenzüge gehörigen Wagen sind 16644 Wagen mit durch- 
sehender Bremse und 3886 mit Leitungsröhren versehen. 


In den für den allgemeinen Verkehr bestimmten Personen- 
wagen, also ausschließlich der voraufgeführten 1509 Sonder- 
wagen, befinden sich 688 404°) Sitzplätze, davon in der III. und 
IV. Klasse 519628. Wichtiger als die Personenwagen sind 
natürlich die Güterwagen. Über diese finden wir in unserer 
Quelle, daß am Ende des Jahres 1910 überhaupt vorhanden 
waren 395 278 Güterwagen‘), von denen waren 261925 Wagen 


bedeckt, 19637 Wagen halbhoch, 62111 Wagen Plattformen, 
dazu kommen noch 51 585 Spezialwagen’), darunter 24 241 Kessel- 


wagen, 518 Pulverwagen usw. Die durchschnittliche Trag- 
fähigkeit eines Güterwagens beträgt 860 Pud (= 14087 kg). 
Von den vorhandenen Güterwagen waren 1910 noch 3500 mit 
durchgehenden und 90 907 mit Handbremsen ausgerüstet. Der 
Reparaturstand des Jahres 1910 betrug 30 351 Wagen. 


Auch hier ist bei Beurteilung dessen, wie reichlich die Bahnen 
mit Wagen ausgestattet sind, im Auge zu behalten, wieviel 
Werst durchschnittlich eine Person oder ein Pud zurücklegen 
müßte, um den Bestimmungsort zu erreichen. Denn je kürzer 
dieser Weg ist, der zurückgelegt wird, desto schneller wird der 
Wagen frei und kann desto häufiger zur Wiederbeladung Ver- 
wendung finden. Nun hat im europäischen Rußland jeder Rei- 
sende durchschnittlich 99 Werst (— 106 km) °) und jedes Pud 
226 Werst (— 241 km) ) zurückgelegt. Das sind sehr große 
Strecken, die überwunden werden müssen und die es von selbst 
notwendig machen, zum Ausgleich einen desto größeren Be- 


Kohlen. — ?) Auf deutschen Bahnen 57 644. — DEAL SBEID.BA0! 
— 2) A.d..B. 2654. — 5) A. d. B. 2813393, davon in der III. und 
IV. Klasse 2 386 564 Plätze. — ®) A. d. B. 1910: 171 937 bedeckte 
und 394 003 offene. — ?) A. d. B. 1910: 565 940 Spezialwagen. — 
8) A.d. B. 22,97 km. — °) A. d. B. 97,82 km. 
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stand an rollendem Inventar zur Verfügung zu haben. Dieses 
einfache Exempel ist nun aber von den Russen offenbar nicht 
beachtet. Selbst noch bei Beratung des Haushaltsanschlages 
für 1914 hat die Volksvertretung den Vorschlag des Ministers 
der Verkehrsanstalten wegen Neubeschaffune von 16 500 Güter- 
wagen nicht angenommen, vielmehr die zu beschaffende Anzahl 
(züterwagen auf die Hälfte eingeschränkt. Die Notwendigkeit 
dieser Neubeschaffung ist mit der Befriedigung der Bedürfnisse, 
die die Fortbewegung der Ernte, man kann wohl sagen, ge- 
bieterisch forderte, begründet worden. Aber gerade bei Be- 
ratung dieses Punktes des Haushaltsentwurfes wurde von dem 
Abgeordneten Demtschenko (Nat.) die Bewilligung dieses 
Postens enereisch befürwortet, indem er ausdrücklich darauf 
hinwies, daß schon gegenwärtig die verfüsbare Anzahl Güter- 
wagen „sosar für die Mobilmachung nicht genüge“. 
Reichsduma blieb bei ihrer ablehnenden Haltung. Wenn das 
auch nichts für den Augenblick ändert, also für den gegen- 
wärtigen Krieg ohne Bedeutung ist, ob die 16500 Wagen ge- 
nehmigt worden sind oder nicht, so bleibt es sehr zu be- 
achten, daß es auch in Kreisen der Volksvertreter bekannt war, 
daß die Mobilmachung nicht sichergestellt war. Und diese Er- 
kenninis wird, wenn nicht alles täuscht, durch die Ereignisse 
zum großen Schaden von Rußland eine entsetzliche Bestätigung 
finden. Die Russen bereiteten doch seit Monaten die Mobilmachung 
vor, man kann sogar sagen, sie machten mobil, denn seit dem 
Mai haben sie zu .einer sogenannten „Probemobilmachung“ 
650 000 Reservisten bei den Fahnen; und doch herrscht schon 


Aber die 


heute Hunger an den Grenzen bei den Truppen. Wenn man 
bedenkt, daß es sich hierbei doch nur um kleinere Abteilungen 
handelt, die den Grenzschutz versehen, so rollt sich ein Bild des 
Schreckens auf, wenn man bedenkt, daß das Versagen der Ver- 
pflegung der kleinen Grenztrupps ein schwaches Vorspiel zu 
dem ist, was sich sicher an den Sammelpunkten des großen 
Millionenheeres und nach den Schlachten zutragen wird. Es ist 
eine Erzählung aus längst verganzener Zeit, wie russische 
Stimmen wiederholt darauf hinwiesen, daß der russische Soldat 
über die Maßen genügsam ist. Die Zeiten sollen vorbei sein. 
Aber auch wenn man sie heute noch gelten lassen wollte, so 
fragt es sich, ob die Eisenbahnen S Möglichkeit haben wer- 
den, selbst das Bedürfnis „genügsamer“ Soldaten zu befriedigen. 
Wie die Verhältnisse liegen, d. h. bei den zu überwindenden 
Entfernungen, auf welche die Lebensmittel herangeschafft wer- 
den müssen und bei dem gänzlich unzureichenden rollenden 
Material, sind die Aussichten der Truppen auf ausgiebige Ver- 
pflegung sicher trübe. Und selbst, wenn die Mannschaft ihren 
Bedarf noch sehr einschränken kann und trotzdem leistungs- 
fähig bleibt, die Pferde müssen gut verpflegt werden, oder sie 
versagen. 

Zu diesen Schwierigkeiten, denen sich Rußland nicht wird 
entziehen können, kommen dann noch die Sorgen um die Rück- 
wärtsbewegung der Verwundeten und Kranken. Es sind das 
keine Geheimnisse, in Rußland wußte es jeder Mann, der sich 
ernst mit diesen Fragen beschäftigte. Und dennoch ist so wenig 
geschehen, um die drohende Gefahr abzuwenden. 


Mechanische Beschickung des Lokomotivfeuers. 


Lokomotive ist bekanntlich bei 
Technik dadurch eine Grenze gesetzt, 
Menschen im Lokomotivdienst nicht 
ohne Bedenken weiter erhöht werden kann. Es ließen sich ja 
wohl Lokomotiven bauen, die schneller fahren und größere 
Lasten befördern, als es heute allgemein üblich ist, aber der 
Dienst des Lokomotivführers und namentlich des Heizers würde 
dadurch so erschwert werden, daß diese den an sie gestellten 
Anforderungen kaum noch zu genügen vermöchten. Die Fisen- 
bahnen der Vereinigten Staaten sind bekanntlich in der Größe 
ihrer Lokomotiven schon viel weiter gegangen als diejenigen 
Europas, und bei ihnen machen sich infolgedessen die Erschwer- 
nisse, die das Überschreiten einer gewissen Grenze in der 
Größe der Lokomotive mit sich bringt, unangenehm bemerkbar. 
Abgesehen von den technischen Schwierigkeiten sind dort auch 
dadurch Unzuträglichkeiten entstanden, daß die Führer und 
Heizer der großen, schweren Maschinen eine höhere Entlohnung 
forderten, als wenn sie ihren Dienst auf älteren, kleineren Loko- 
motiven versähen. Von einem Schiedsgericht ist infolgedessen 
auch eine Entse heidung gefällt worden, nach der der Lohn die- 
ser Angestellten — sie gehören in Amerika bekanntlich zu den 


Der Leistungsfähigkeit der 
dem heutigen Stande der 
daß die Leistung des 


Arbeitern, nicht, wie bei uns, zu den Beamten — nach dem 
(Gewicht der Lokomotive abgestuft werden soll. Beim Über- 


schreiten einer gewissen Grenze soll ein zweiter Heizer auf der 
Lokomotive mitgeführt werden. Da die Gegenwart von drei 
Personen auf dem Führerstand ihre Bedenken hat und da die 
Arbeitslöhne in den Vereinigten Staaten sehr hoch sind, so hat 
dort die Frage, wie man den Heizer bei seiner schweren Arbeit 
entlasten kann, besondere Bedeutung gewonnen, und die Vor- 
richtungen zur mechanischen Beschickung des Lokomotivfeuers 
sind infolgedessen weiter entwickelt als anderwärtse. Man rech- 
net dort damit, daß ein Heizer in der Stunde etwa 2300 ke 
Kohlen in das Feuer schaufeln kann. Da nun viele Lokomotiven 
eine Rostfläche von 4,5 bis 5,5 qm haben und ein Kohlenver- 
brauch von 500 kg in der Stunde für 1 qm Rostfläche häufig 
überschritten wird, so kann der Heizer auf die Dauer das 
Feuer nicht genügend versorgen. Anderseits ist es möglich, 
daß gerade eine neuzeitliche, schwere Lokomotive wesen ihrer 
vervollkommneten Einrichtungen viel weniger Arbeit für ihre 
>edienung macht, als eine ältere, leichte Lokomotive, und deı 
vorhin angegebene Maßstab für die Entlohnung, das Gewicht, 
ist daher nicht immer gerecht. Er ist sicher nicht angemessen 
bei Lokomotiven mit Ölfeuerune und bei solchen mit mecha- 
nischer Beschickung des Feuers. 


Daß die Amerikaner die letztere Maßnahme, obgleich seit den 
ersten Versuchen noch keine erhebliche Zeit vergangen ist. 
schon in größerem Umfang eingeführt haben, hat aber auch noch 
andere Gründe. Es hat sich an manchen Stellen gezeigt, daß die 


mechanische Beschickung wirtschaftlicher ist als diejenige von 
Hand, wenn auch an anderen Stellen die gegenteilige Erfahrung 
gemacht worden ist. Manche Kohlenarten eigenen sich auch 
besser für die mechanische Zuführung als für die Schaufel, und 
der Umstand, daß bei mechanischer Feuerung die Feuertür ge- 
schlossen bleibt, hat auch auf das Verhalten mancher Kohlen- 
arten einen günstigen Einfluß. 

Die Pennsylvania-Eisenbahn, die ja immer unter denen der 
Vereinigten Staaten eine führende Rolle spielt, hat in ihrer 
Versuchsanlage in Altoona sowohl als auch im praktischen 
Dienst Versuche über die Bewährung der mechanischen Be- 
schiekung des Lokomotivfeuers angestellt. Es wurde unter an- 
deren eine ihrer schwersten sechsachsigen Lokomotiven mit drei 
Triebachsen untersucht, die in der Stunde bei einer Rostfläche 
von 5,4 am 940 bis 4360 kg Kohlen verbrauchte. Eine solche 
Kohlenmenge wäre natürlich von Hand gar nicht zu bewäl- 
tisen gewesen. Wenn die verfeuerte Kohle die übliche Menge 
nicht überschritt, zeigte die Lokomotive bei mechanischer Be- 
schickung dieselbe Leistung wie bei geschickter Bedienung des 
Feuers von Hand. Bei Versuchsfahrten mit dem Meßwagen über 
eine etwa 180 km lange Strecke wurde ermittelt, daß der Zug am 
Zughaken der Lokomotive bei mechanischer Zuführung der 
Kohlen um 8 bis 10% größer war als bei handbedientem Feuer, 
was auf die gleichmäßigere Beschickung des Feuers zurück- 
geführt wird. Die Menge des verdampften Wassers war bei 
mechanischer Bedienung um 5 % größer als bei Handbedienung. 
Auf flachen Steigungen konnte die mechanisch gefeuerte Loko- 
motive eine um 15 % größere Last befördern. Die Versuche 
haben die Pennsylvania-Bisenbahn zur weitgehenden EFinfüh- 
rung der mechanischen Beschickung für” das Lokomotivfeuer 
veranlaßt. 


Andere Eisenbahngesellschaften, deren Beschickungsvorrich- 


tungen in der Bauart von denen der Pennsylvania-Gesellschaft 
abweichen, haben ebenfalls über günstige Ergebnisse zu berich- 


ten. Die Baltimore und Ohio-Eisenbahn befördert zum Beispiel 


auf einer Strecke mit der mechanisch gefeuerten Lokomotive 
4800 t, wo die handbediente nur 4500 t fortzubringen vermag. 


Bei schnellfahrenden Güterzügen ist außer der Vergrößerung. 


der beförderten Last auch noch eine sehr erhebliche Erhöhung 
der Geschwindigkeit möglich gewesen. Einige bemerkenswerte 
Leistungen von mechanisch bedienten Lokomotiven wurden bei 
einer Versammlung der Vereinigung amerikanischer Maschinen- 
ingenieure erwähnt: Ein Eilgüterzug hatte auf einer Strecke von 
nahezu 160 km bei einer Last von 3200 t dauernd eine Geschwin- 
digkeit von 80 km/Stunde aufrechterhalten, und bei einer an- 
deren Gelegenheit war mit einer mechanisch bedienten Loko- 
motive ein Zug von über 5400 t Gewicht befördert worden. 
Solche Ergebnisse sprechen natürlich zugunsten der Einführung 


it en Bin u ee 


Fa Te 


- 


“ 


LIV. Jahrgang 
22. August 1914. 


mechanischer Vorrichtungen zum Beschicken des Lokomotiv. 
feuers, und die amerikanischen Eisenbahnverwaltungen haben 
denn auch nicht mit der Beschaffung solcher Beschicker ge- 
zögert. Die Pennsylvania-Eisenbahn hatte Mitte 1913 bereits 
300 Lokomotiven im Dienst, die mechanisch gefeuert wurden, 
und eine größere Anzahl solcher Lokomotiven war außerdem be- 
stellt, Bei dieser Gesellschaft wird allgemein der Unterbeschicker 
gewählt, während bei der schon genannten Baltimore und Ohio- 
Eisenbahn, der Norfolk und Western-, der Chesapeake und Ohio- 
Eisenbahn und anderen eine Bauart verwendet wird, die die 
Kohlen von oben über das Feuer verstreut. 

Der Beschicker, der bei der Pennsylvania-Kisenbahn im Ge- 
brauch ist, ist von dem Lokomotiv-Oberingenieur dieser Gesell- 
schaft, Crawford, entworfen. Er besteht aus einem Kohlenbrecher 
und der Fördervorrichtung. Die Menge der dem Feuer zuzufüh- 
renden Kohle wird durch Einstellen des Schiebers geregelt, 
durch den die Kohle aus dem Aufbewahrungsraum auf dem 
Tender in den Brecher eintritt. Von da gelangen die Kohlen in 
einen Trog, der sie in das Feuer führt. In diesem Trog be- 
wegen sich hintereinander liegende Schaufeln hin und her, die 
so aufgehängt sind, daß sie bei der Bewegung vorwärts, d. h. 
nach dem Feuer zu, die Kohlen vor sich herschieben, bei «der 
Bewegung rückwärts aber sich umlegen und über die Kohlen 
hinweggleiten. Der Brecher und die Fördervorrichtung werden 
von einem besonderen Dampfzylinder auf der Lokomotive mil 
Hilfe eines Schwingarms angetrieben; der Dampfverbrauch soll 
nieht mehr als etwa 1 % der von dem Kessel erzeugten Damp!- 
menge ausmachen. 

‚Ein Haupterfordernis aller Vorrichtuigen für den Eisenbahn- 
dienst ist die größte Zuverlässigkeit; im Anfang sind hatlirlich 
in dieser Beziehung auch bei den Beschickern für das Lokomötiv: 
feuer Schwierigkeiten entstanden. Störungen beim Betriebe des 
Beschiekers sind um so lästiger, als bei manchen Bauarten das 
Beschicken des Feuers von Hand auch als Notbehelf nicht mösg- 
lich war. Diese Schwierigkeit ist aber bei den erprobten Bau 
arten jetzt überwunden. Die Pennsylvania-Eisenbahn gibt zum 
Beispiel an, daß bei 60 aufeinander folgeiiden Fahrten einer 
mechanisch beschickten Lokomotive nur einmal eine Störung 
vorkam, die auch nur auf ein Zehntel der durchfahrenen Strecke 
dauerte. Bei einer anderen Reihe von 50 aufeinanderfolgenden 
Fahrten kam überhaupt keine Störung vor, und bei anderen Ge- 
legenheiten wurde eine Zuverlässigkeit des Beschickers von 
97,3 zu 100 festgestellt; dabei darf nicht außer acht gelassen 
werden. daß in den Vereinigten Staaten nicht jeder Führer 
dauernd dieselbe Lokömotive fährt, sondern seine Maschine, 
wenn seine Dienststunden abgelaufen sind, einem anderen Füh- 
rer übergibt. was auf die Sorgfalt. mit der gerade empfindliche 
Teile der Lokomotive zu behandeln sind, von üngünstigem Ein- 
fluß ist. Beim Anfeuern der Lokomotive geht es ohne Hand- 
arbeit nicht ab: wenn aber das Feuer einmal im Gang ist. 
scheint der Beschicker nach den vorliegenden Berichten gut zu 
arbeiten und ebenso zuverlässig zu sein. wie alle anderen Ein- 
richtungen auf der Lokomotive. so daß er die Gefahr eine: 
Störung im Betriebe nicht erhöht. 

Auf der Neuyorker Zentralbahn wurde zwei Monate lang ein 
neues selbsttätiees Kohlenbeschickungssystem erprobt. das sich 
cut bewährt haben soll. Während dieser Zeit stand die Versuchs- 
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lokomotive in rezelmäßigem Dienst und legte als Güterzug- 
mäschine 9600 km zurück. Alle 5 Minuten wurde der Dampf- 


Die Kohlenersparnis gegenüber der Hand- 


druck anigezeichnet. 
Die Einrichtung ist folgende: 


feuerung beitrug 8%. 


Eine wagerechte Transportschnecke entleert den Tender und 
füllt eine senkrechte Schnecke, die inmitten der Feuerbüchse an 
der Lokomotivvorderwand mündet. Die Kohle wird von dort durch 
ein intermittierendes Dampfstrallgebläse nach den verschiedenen 
Richtungen der Feuerbüchse geschleudert. Zum Antrieb der 
Sehnecke dient eine kleine, an der linken Seite des Lokomotiv- 
rahmens befestigte Dampfmaschine. Ihre ‚Welle treibt mittels 
Schneckentriebwerks eine wagerechte, unterhalb der Lokomotive 
durchgehende, zu ihr senkrechte Achse. an deren anderem Ende, 
also auf der rechten Lokomotivseite, ein Kegelrad angebracht ist, 
das sowohl die wagerechte, wie auch die senkrechte Schnecke in 
Drehung versetzt. Da die wagerechte Fördersehnecke Tender und 
Lokomotive verbindet. so muß sie bieesam und dehnbar sein. Dies 
erreicht man durch eine Dreiteilung der Schnecke. Die 3 Glieder 
sind durch Universalgelenke miteinander verbunden und liegen in 


Röhren. Das erste Rohrglied ist mit dem Lokomotivrahmen fest 
verbunden. Das mittlere Rohr steht mit dieser und dem dritten 
Rohr in kugelgelenkartiger Verbindung und ist außerdem in 


3 Teile geteilt, die ineinander verschiebbar sind. Das dritte Rohr 
unter dem Tender ist oben von Gitteröffnungen durchbrochen. 
die zum Zweck des Kohlenzutritts durch Schieber rezuliert werden 
können. Durch diese Anordnung wird also eirie Schmiegsamkeit 
des Systems gewährleistet, da durch die Anbringung der Univer- 
salgelenke in den Schneckenachsen und der drehbaren und glei- 
tenden: Rohrverbindung keinerlei Zwang auf die Anlage ausgeübt 
wird. 

Die senkrechte Transportschnecke, 
tragen, ragt in der Feuerbüchse 39 cm über die Oberfläche des 
Rostes hinaus und ist gleichfalls in ein eisernes Rohr einge- 
geschlossen. Zum Schutze des dem Feuer ausgesetzten oberen 
Teiles dieses Rohres ist es von einem kegelförmig gestalteten Rost 
umgeben, der der Luft zur Kühlung freien Zutritt gewährt. 
Während des. Stillstands der Maschine kann mittels besonderer 
Dampfzuführung die Schnecke kühl gehalten werden. Der ein- 
zige Teil, der im Führerstand angebracht ist, das Dampfstrahl- 
ventil, liegt senkrecht zwischen den Feuerungstüren. Es erhält 
eine hin- und hergehende Bewegung durch einen Exzenter auf der 
obenerwähnten wagerechten Achse. Von ihm werden 4% zöllige 
Röhren gespeist, die im Feuerungsraum oberhalb des Mittelpunkts 
der’ Förderschnecke münden. Die Röhren endigen in Düsen, die 
nach verschiedenen Richtungen des Feuerungsraumes weisen. 
Durch intermittierenden Dampfstrahl wird die Kohle fächerförmig 
über den Teil der Feuerung geworfen, nach dem die Düse ge- 
richtet ist. 

Die der Feuerung zugeführte Kohlenmenge kann durch die 
Schnelligkeit der Dampfmaschinen geregelt werden. Da die ganze 
Vorrichtung unter dem Führerstande liegt, kann man durch Öfft- 
nungen im Fußboden den Betrieb der Anlage überwachen. Die 
Versuchsfahrten haben gezeigt, daß die Rauchentwicklung und 
Schlackenbildung nicht stärker war als bei der geschicktesten 
Handfeuerung. Die Kohlenbeschickung des Rostes war durchaus 
gleichmäßig und der Betrieb vollkommen geräuschlos. 


vom Lokomotivrahmen ge- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


Wiederaufnahme und Förderung der Bauarbeiten in 


Preußen. Bei Ausbruch des Krieges sind infolge der starken 
Entziehung von Arbeitskräften der Unternehmer durch die 


Mobilmachung auch die Bauarbeiten im Bereiche des Ministe- 
riums der öffentlichen Arbeiten an manchen Stellen eine Zeit- 
lang insStocken geraten. Der Minister hat angeordnet, daß die Bau- 
arbeiten seines Geschäftsbereichs ungesäumt wieder aufzunehmen 
nd nach Möglichkeit zu fördern sind, um der Arbeitslosigkeit 
in tunlichst weitem Umfange zu steuern. Auch der Ersatz zur 
Fahne einberufener Bahnunterhaltungs-, Werkstätten- und 
sonstiger Arbeiter wird einer Anzahl von Arbeitslosen Arbeits- 


 zelegenheit geben. 


—_ Frachtfreie Beförderung freiwilliger Gaben für die im Felde 
stehenden Truppen usw. Nach einem Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers und Chefs des Reichsamts für die Ver- 
waltung der Reichseisenbahnen ist Privatpersonen und Vereinen, 
die frachtfreie Beförderung freiwilliger Gaben für die im Felde 
stehenden Truppen, an Lazarette, selbständige Truppenteile 
beantragen, anheimzustellen, die Gaben nach dem öffentlich be- 
kanntgemachten Erlasse des Kaiserlichen Kommissars und Mili- 
tärinspekteurs der freiwilligen Krankenpflege vom 12. d. M. 


den von den Vereinigungen des Roten Kreuzes und den Ritter- 
orden bekanntzezebenen Sammelstellen zuzuführen. Wegen der 
frachtfreien Beförderung solcher Gaben an diese Stellen wird 
auf die besonderen Bestimmungen unter (3) zu IV des Militär- 
tarifs verwiesen. 

— Einschränkung der Versetzungen. Da es während des 
Krieeszustandes angezeigt ist, die mit der Wiederbesetzung der 
Etatsstellen verbundenen Versetzungen tunlichst einzuschrän- 
ken, bestimmt ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers, daß 
die Anwärter zum Zugführer, Lokomotivführer, Bahnmeister, 
Vorsteher, Eisenbahnassistenten, technischen Bureauassistenten, 
technischen Eisenbahnsekretär und Eisenbahnobersekretär bis 
auf weiteres bei der Ernennung sämtlich im Heimatsbezirk ver- 
bleiben. Ferner wird das Königliche Eisenbahn-Zentralamt er- 
mächtigt, bei Besetzung der Stellen für Maschinenmeister, Werk- 
meister, Bahnmeister I. Klasse. Oberbahnmeister, Obermateria- 
lienvorsteher. Obervorsteher, Werkstättenvorsteher und Tele- 
eraphenassistenten bis auf weiteres auch über die sonst vorge- 
schriebene Grenze hinaus der Belassung der Anwärter im Hei- 
matsbezirk zuzustimmen. wenn nach Mitteilung der Heimatdirek- 
tion die Versetzung auf Schwierigkeiten stößt und die Eisen- 
bahndirektion. in deren Bezirk der Anwärter zu versetzen sein 
würde, zur Offenhaltung der Stelle bereit ist. 


Der „Tag“ schreibt: 
durcheeführt ist, be- 
schnell und soweit als 


— Wiederablassung von Schnellzügen. 
Nachdem die Mobilmachung ohne Störung 
müht sich unsere Eisenbahnverwaltung so 
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möglich den Verkehrsbedürfnissen gerecht zu werden. Der | müssen ihre Liebesgaben an Geld’ oder Lebensmitteln für diesen 


(Güterverkehr konnte zum Teil schon wieder aufgenommen wer- 
den, und auch die Zahl der Militär-Lokalzüge ist schon Anfang 
dieser Woche auf vielen Hauptstrecken vermehrt worden. Jetzt 
kann die Eisenbahnverwaltung darangehen, auch wieder 
Schnellzüge einzurichten. 


In Aussicht genommen sind Verbindungen zwischen Berlin 
und allen Hauptstädten des Reichs und zwischen den wichtigsten 
deutschen Orten. In der Mehrzahl handelt es sich um Tages- 
züge. Nur in einzelnen Fällen werden auch Nachtzüge gefahren, 
jedoch vorläufig ohne Schlaf- und Speisewagen. Im einzelnen 
sind folgende Züge vorgesehen: Zwischen Berlin und Cöln wird 
je ein Tageszug sowohl über Hannover wie über Magdeburg ein- 
gerichtet. Es werden so zwischen Berlin und Cöln vier Züge 
verkehren. Von diesen geht der eine z. B. von Cöln früh 5 Uhr 
ab und trifft in Berlin Friedrichstraße 5 Uhr 16 Min. nachm. 
ein. Ein D-Zugpaar ist ferner zwischen Berlin, Bremen und 
Wilhelmshaven vorgesehen. Die Fahrzeit wird etwa 7 bis 3 
Stunden betragen. Zu den Verbindungen zwischen den Haupt- 
städten in der Provinz gehört ein D-Zugpaar zwischen Frank- 
furt a. M., Hannover und Hamburg-Altona. Die Fahrzeit bean- 
sprucht ungefähr 10% Stunden. Ein D-Zug wird auch zwischen 
Lehe, Bremen und Hannover eingerichtet. Selbstverständlich 
erhält auch die Strecke zwischen Berlin und Frankfurt a. M. 
D-Züge. An diese Züge schließen sich Anschlüsse nach und 
von Stuttgart und Coblenz. In Süddeutschland ist u. a. ein 
Schnellzugpaar zwischen Frankfurt a. M. und München vorge- 
sehen. Berlin und Sachsen wird u. a. durch D-Züge Berlin- 
Leipzig und Berlin-Dresden bedacht. Auch nach dem Osten 
werden D-Züge eingerichtet. Wichtig ist es, daß diese Züge 
sämtlich Bahnposten erhalten. Die bisherige langsame Beför- 
derung der Briefpost war vielleicht noch empfindlicher als die 
langen Fahrzeiten für die Reisenden, da jetzt doch nur die aller- 
notwendigsten Reisen unternommen werden. 

Ein großer Teil der hier erörterten Schnellzüge wird bereits 
vom 21. d. M. an gefahren. 


— Die Bewirtung auf den Bahnhöfen. 
„Köln. Ztg.“ aus Osnabrück vom 16. d. M.: 

„Wer jetzt reisen muß, soll und darf es ruhig tun, denn außer 
dem Andrang an den Fahrkarten- und Gepäckschaltern und dem 
Mehrverbrauch an Zeit — man braucht jetzt von Berlin nach 
Osnabrück anstatt 7 Stunden 20 Stunden — bietet die Reise keine 
Schwierigkeiten. Bewunderungswürdig rasch wurde zestern in 
Berlin die große Menge von Mitreisenden in dem langen Zuge 
untergebracht, der schließlich in Hannover annähernd 50 Waeen 
hatte. Die einzelnen Wagenabteile waren nicht übermäßig besetzt, 
wir waren anfänglich zehn Personen, doch schon nach Spandau, 
und dann dauernd nur noch etwa bis fünf Personen zusammen. 
Bereits hinter Spandau begann die Versorgung der Reisenden 
auf den Bahnhöfen. Auf jeder Station hält der Zug. um 
Reservisten und Reisende aufzunehmen. und überall wurde Trink- 
wasser, Limonade, Kaffee, gut belegte Butter- und Schmalzstullen, 
Brötchen, Keks, Zigarren, Obst herumgereicht. Die angebotene 
Verpflegung war außerordentlich reichlich und gut. Obgleich man 
die Opferwilligkeit unserer deutschen Brüder und Schwestern be- 
wundern muß und jeder Deutsche voller Dankbarkeit und Rührung 
dieser Gebefreude gegenübersteht, so kann und darf man sich 
doch nicht der Tatsache verschließen, daß augenblicklich ein 
„Zuviel“ bei der Bewirtung der Durchreisenden herrscht. das 
insofern gefährlich werden kann, als wir erst am Antang des 
Krieges stehen und die kommende Zeit in jeder Beziehung zroße 
Anforderungen an uns stellen wird. Es ist natürlich notwendig, 
daß die durchreisenden Krieger, die fürs Vaterland ins Feld 
ziehen, aber auch nur diese und nicht jeder Mitreisende. wie 
es jetzt allerorten geschieht. genügend versorzt werden. daß ihnen 
nahrhafte Speisen und erfrischende Getränke gereicht werden, 
aber es ist überflüssig, daß das auf jeder Station, also alle Viertel- 
stunden geschieht. Ich habe es selbst gesehen, und habe es von 
verschiedenen mitreisenden Reservisten wiederholt gehört. daß 
sie die ihnen in die Wagenabteilung hineingereichten Brote nicht 
verzehren konnten, und daß es häufig vorgekommen ist, daß 
einige ‚Burschen weniger gut belegte Brote einfach zum Fenster 
hinausgeworfen haben, um sich auf der nächsten Station neuen 
Vorrat zu holen. Einen solchen Überfluß haben wir nicht, und 
es ist nötig in der jetzigen Zeit zu sorgen, daß wir in der spätern 
Not noch etwas haben. Eine Organisation der gesamten Bahnhofs- 
bewirtung an allen Städten Deutschlands ist durchaus notwendie. 
Die durchreisenden Soldaten müßten ganz früh ihr erstes, dann 
gegen 10 Uhr ihr zweites Frühstück, zwischen 12 und 1 Uhr 
das Mittagessen. um 4 Uhr Kaffee und Brote und zwischen 7 und 
8 Uhr ihr Abendbrot verabreicht erhalten. In der Zwischenzeit 
dürfte auf den Stationen nur frisches Trinkwasser, höchstens 
noch Kaffee und Limonade gespendet werden. Da die Eisenbahn- 
verwaltung genau feststellen kann. an welchen Stationen zu den 
betreffenden Mahlzeitstunden die Züge einlaufen. so müßte an 
diesen Stationen die Bewirtung vorgenommen werden. Die andern 
Städte und Dörfer, in denen keine Mahlzeiten verabreicht werden, 


Man schreibt der 


Zweck an diejenigen Orte senden, wo die Speisung vorgenommen 
wird. Unser Volk ist tapfer und stark und einig. Unsere Männer 
ziehen voller Hoffnung in den Kampf und werden den Sieg er- 
ringen. Die nicht mit hinausziehen können, geben und schaffen 
über ihre Kräfte. Ein jeder will helfen, so muß es sein, und so 
werden wir auch alle für einen und einer für alle die Feinde zu- 
rückschlagen. Aber bei aller Begeisterung müssen wir das 
„Morgen“ nicht über dem „Heute“ vergessen und mit dem, was 
für das bedrängte Vaterland gegeben wird, praktisch wirtschaften, 
und dazu gehört auch eine Gesamtorganisation der Bahnhofs- 
bewirtung.“ 

Soweit die angeführte Quelle. Wir stimmen den vorstehenden 
Ausführungen durchaus zu und möchten dazu nur folgendes be- 
merken: 

Für die regelmäßigen Militärtransporte ist von militärischer 
Seite auch für ausreichende Verpflegung in bestimmten Zeit- 
räumen Sorge getragen und es sind ausreichende Pausen in den 
Militärfahrplänen zu diesem Zweck vorgesehen. Hier kann die 
private Wohltätigkeit nur ergänzend eintreten, indem Erfri- 
schungen, Butterbrote, Obst, Zigarren, Selterwasser und andere 
leichte Getränke auf den wenigen Aufenthaltspunkten, die die 
Hauptmilitärzüge haben, geboten werden; hier wird ein Über- 
maß des Angebots so leicht nicht eintreten. Anders liegt es 
aber bei denjenigen Militärtransporten, die mittels der sogenann- 
ten Militärlokalzüge befördert werden. Es wird sich hier meist 
um kleinere Abteilungen von Militärs handeln, die aus irgend- 
welchen Gründen vereinzelt und meist in geringeren Trupps 
befördert werden. Solche Transporte werden, je länger der 
Krieg dauert. desto häufiger vorkommen, wir erwähnen nur die 
zahlreichen sogenannten Rekonvaleszentenkommandos, Hier ist 
eine regelmäßige Verpflegung durch die Militärbehörde kaum 
durchführbar, es bleibt den Mannschaften wohl meist überlassen, 
sich selbst zu verpflegen. Hier wird natürlich die erwähnte 
Bahnhofsbewirtung von großem Werte sein. Gegen das oben 
geschilderte Übermaß wird aber schwerlich eine Organisation 
im ganzen wirken können, es wird vielmehr Sache desjenigen 
sein, der auf den einzelnen Bahnhöfen die Aufsicht über die 
freiwiligen Gaben führt, ein Übermaß zu verhindern. 

Viel wichtiger als diese Verpflegung auf dem Hinmarsch 
wird natürlich später die Verpflegung der vom Kriegsschauplatz 
zurückkehrenden Verwundeten und Kranken sein, dort werden 
erforderlichenfalls diejenigen freiwilligen Ärzte, welche den 
Verwundeten und Kranken Hilfe leisten, auch dafür sorgen kön- 
nen, daß ein Übermaß der oben erwähnten Art vermieden wird, 
für diese Verpflegung ist eine großartige Organisation zu- 
nächst und vor allem im „Roten Kreuz“ vorhanden. 


— Ausnahmetarife für Roggen, Weizen und Kartoffeln. Mit 
Gültiskeit vom 22. August d. J. tritt aus Anlaß des Kriegsaus- 
bruches zur gleichmäßigeren Versorgung Deutschlands mit Brot- 
getreide und Kartoffeln ein Ausnahmetarif a) für Roggen und 
Weizen, b) für Kartoffeln, frisch, gedörrt oder getrocknet, zu- 
nächst für die Strecken der preußisch-hessischen, badischen, 
bayerischen, mecklenburgischen, oldenburgischen, sächsischen 
und württembergischen Staatseisenbahnen, der Reichseisen- 
bahnen (einschließlich der Wilhelm-Luxemburg-Bahn), der Mili- 
tärbahn, Cronberger, Farge-Vegesacker Eisenbahn, der Kerker- 
bachbahn und Kreis Oldenburger Eisenbahn in Kraft. 


— Güterbeförderung auf den deutschen Eisenbahnen. Die zur- 
zeit für den in beschränktem Umfange aufgenommenen Güter- 
verkehr erlassenen Bestimmungen werden in mehreren 
Mitteilungen der Ältesten der Kaufmannschaft von Ber- 
lin vom 18 und 20. d. M. nachstehend zusammengefaßt: 
Allgemein werden als Stückgut und Wasgenladung auf 
weißen Frachtbrief folgende Güter angenommen: Lebens- 
mittel aller Art, Futtermittel, Apotheker- und  Arznei- 
waren, medizinische Instrumente, Mineralöle, :: Steinkohlen- 
teeröle, Braunkohlenteeröle, Schieferöle, Spiritus (ver- 
eällt), Waffen, optische Instrumente, Hefe, Druckpapier für 
Zeitungen, landwirtschaftliche Maschinen und Geräte, flüssige 
Kohlensäure, Maschinen und Ersatzteile für. Mühlenbetriebe; 
auf Antrag der Ältesten der Kaufmannschaft Getreide- und 
Mehlsäcke sowie leere Butterfässer, Sendungen an die deutsche 
und österreichisch-ungarische Heeres- und Marineverwaltung 
und an - östereichisch-ungarische Munitionsfabriken, ferner 
Privatkohle zum Betriebe von Meiereien, Mühlen, Bäckereien 
und Schlachthöfen, Kohlensendungen zum Betrieb von Dresch- 
maschinen, Buchdruckwalzen und Walzenmasse. Endlich 
Gepäck als Stückgut und als Wagenladung, Düngemittel und 
Rohstoffe zur Düngemittelfabrikation, leere Fischtransport- 
fässer und Fischversandkörbe sowie lere Fleischkörbe; Saat- 
getreide. Me 

Wesen Annahme von Militärgut ist folgendes zu beachten. An 
eine Militärbehörde gerichtete oder von einer Militärbehörde 
aufgegebene Sendungen werden von den Güterabfertigungen 
ohne weiteres angenommen. Von Privaten an Private gerichtete 
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Militärsendungen werden befördert, wenn die den Transport ver- 
anlassende Militärbehörde solches auf dem Frachtbrief beschei- 
nigt. Privatgut für Militärzwecke, z. B. Rohstoffe, die zur Her- 
stellung von Militärgut dienen sollen, wird angenommen, nach- 
dem der Gütertransportabteilung der Linienkommandantur Ber- 
lin (Schöneberger Ufer 1/4) die Eigenschaft der Sendung als 


- Privatgut für die Heeresverwaltung nachgewiesen ist und der 


Frachtbrief die Bescheinigung erhalten hat „als Militärgut nach- 
gewiesen“. Sendungen werden noch nicht angenommen nach 
den westlich des Rheins gelegenen und den an der russischen 
Grenze gelegenen Stationen, ebenso ist die Linie Richtung 
Güsten noch gesperrt. In Berlin werden Sendungen nur nach 
und von den Hauptbahnhöfen über die von ihnen ausgehenden 


Strecken angenommen, Sendungen im Vorortverkehr dureh 
Berlin werden nicht angenommen. 
Versender müssen im Frachtbrief ihr Einverständnis mit der 


Beförderung im offenen Wagen erklären. Da Lieferfristen bis 
auf weiteres außer Kraft gesetzt sind, werden interne Fracht- 
briefe mit Lieferfristversicherung nicht angenommen. Für den 
deutsch-österreichischen Verkehr ist ein Lieferfristzuschlag von 
10 Tagen festgesetzt. Während der Mobilmachung angehaltene 
und ausgeladene Güter werden, sofern sie tarifmäßig gedeckt 
zu befördern sind, in offenen Wagen nur mit Zustimmung des 
Versenders abbefördert. Wird diese Zustimmung nicht erteilt, 
so geschieht die Beförderung in gedeckten Wagen, sobald solche 
verfügbar sind. Falls bis zum 20. August eine Verfügung über 
die angehaltenen Güter nicht eingeht, wird die Zustimmung zur 
Weiterbeförderung an die ursprüngliche Bestimmungsstation 
vorausgesetzt und darnach verfahren. Für die Lagerung der 
unterwegs entladenen Güter wird kein Lagergeld erhoben, es 
sei denn, daß durch eigene Schuld des Verfügungsberechtigsten 
die Verfügung über das Gut nach Aufhebung der Verkehrsbe- 
schränkung verzögert wird. 


— Rückbeförderung der in russischen Grenzzollämtern lagern- 
den Güter. Wie den Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin 
von Beteiligten mitgeteilt wird, lagern in den deutsch-russischen 
Grenzstationen Wirballen und Grajewo bei den dortigen Zoll- 
agenturen eine Anzahl Güter, die vor Ausbruch der Feindselig- 
keiten von hier an die Grenzstation zur Verzollung gesandt 
wurden. Auch von Rußland nach Deutschland unterwegs be- 
findliche Eiersendungen sollten Anfang August in Wirballen 
bereits angelangt sein, aber den deutschen Eigentümern nicht 
zugeführt werden können. Da sich nach amtlichen Bekannt- 
machungen diese russischen Grenzplätze in deutschem Besitz 
befinden, haben die Ältesten der Kaufmannschaft an zuständiger 
Stelle beantragt, dafür zu sorgen, daß diese Sendungen wieder 
nach Deutschland zurück- bzw. eingeführt werden. 


— Eisenbahndirektionspräsident Krueger in Königsberg i. Pr. 
hat, wie der „Berl. Aktionär“ schreibt, um seine Verabschiedung 
aus dem Staatsdienst zum 1. November und um sofortige kom- 
missarische Vertretung unter Entbindung von den Dienst- 
geschäften gebeten. Die Veranlassung, daß dies eher ge- 
schehen, als beabsichtiet, ist in dem Ausbruch des Krieges zu 
suchen. Herr Krueger ist von einem körperlichen Leiden, 
gegen das er seit einigen Monaten zu kämpfen hatte, noch nicht 
ganz wieder hergestellt und hielt es daher für seine Pflicht, die 
Leitung seines in Kriegszeiten doppelt verantwortlichen 
Postens anderen Händen anvertraut zu sehen. Der preußische 
Eisenbahnminister gibt in seinem Antwortschreiben auf Herrn 


Kruegers Abschiedsgesuch seinem besonderen Bedauern dar- 
über Ausdruck, daß .‚die Entwickelung der politischen Lase 


Herrn Krueger zwinge, früher, als dies unter anderen Verhält- 
nisen nötig gewesen wäre, sich von den Amtsgeschäften, die er 
mit hervorragender Sachkenntnis und bestem Erfolg geführt 
habe, zurückzuziehen“. 

Wir können hinzufügen, daß Präsident Krueger sich um das 
Kisenbahnwesen langjährige Verdienste erworben hat. Schon als 
Vorsitzender der Ostpreußischen Südbahn (Pillau-Königsberg- 
Prostken) galt er für einen vorzüzlichen Kenner der östlichen 
Verkehrsverhältnisse. Bei der Verstaatlichung dieser Bahr 
im ‚Jahre 1903 übernahm ihn der damalige Eisenbahnminister 
Budde in den Staatseisenbahndienst. Herr Krueger wurde 
bald darauf zum Präsidenten der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Bromberg ernannt und später in gleicher Eigenschaft nach 
Königsberg versetzt. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltungen sind folgende Änderungen eingetreten: Dem 
Regierungsrat Dr. Huth in Kattowitz ist eine etatsmäßige 
Stelle für Mitglieder der Eisenbahndirektionen verliehen. — Der 
Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Straßenbaufachs 
Kellberg ist bei der Eisenbahndirektion in Hannover zur 
Beschäftirung im Staatseisenbahndienst einberufen. Der 
Geheime Baurat Schmedes, Mitglied der Eisenbahndirektion 
in Breslau, ist gestorben. 


Österreich. 


— Wiederaufnahme des Zivilgüterverkehrs. Auf den öster- 
reichischen Staatsbahnen wird der Zivilgüterverkehr, soweit 
es unter den gegenwärtigen schwierigen Verhältnissen möglich 
ist, allmählich wieder aufgenommen. Der bereits bestehende Le- 
bensmittelverkehr wurde derart erweitert, daß nunmehr alle 
wichtigeren Lebensmittel ohne weitere Förmlichkeiten versendet 
werden können. Außerdem wurde eine größere Anzahl von bis- 
her in diesen Verkehr nicht einbezogenen Orten aufgenommen. 
Ferner ist die Wiederaufnahme des Eilgutverkehres, und zwar 
auch für Stückgutsendungen sowie des Verkehres von Fracht- 
eut in Wagenladungen auf einzelnen Strecken erfolgt. 


— Erweiterung des Zivilpersonenverkehres auf den Linien 
der k. k. Nordbahndirektion. Seit 14. d. M. werden außer bei den 
Lokalzügen der Strecke Wien-Lundenburg auch in den Strecken 
S$änserndorf-Marchegg, Lundenburg-Zellerndorf, Neusiedel-Dürn- 
holz-Grusbach-Schönau, Lundenburg-Brünn, Brünn-Prerau, Neza- 
mislitz-Olmütz-Sternberg im Anschluß an die Linien der K. k. 
Staatsbahndirektion ÖOlmütz, Troppau-Schönbrunn-Witkowitz, 
ferner in den Strecken Mährisch Ostrau-Oderfurt-Friedek-Mistek, 
Mährisch Ostrau-Oderfurt-Kunzendorf an der Oder und Dzieditz- 
Bielitz-Zywiec Zivilreisende ohne besonderen behördlichen Aus- 
weis gegen Lösung tarifmäßiger Fahrkarten mit den Post- und 
Lebensmittelzügen der Kriegsfahrordnung befördert. Dieses Zu- 
seständnis wird jedoch an die Bedingung geknüpft, daß die Züge 
nicht durch Militärtransporte oder durch Transporte von Zivil- 
reisenden mit behördlichen Ausweisen in Anspruch genommen 
sind. In diesen Fällen werden Zivilreisende ohne behördlichen 
Ausweis nicht zugelassen. Die Führung von Wagen I. und II. 
Klasse ist beschränkt. 


— Der Personen- und Güterverkehr auf der Südbahn. Nach 
den Hemmungen, die der gesamte Südbahnverkehr in den letzten 
zwei Wochen erfahren hatte, wird es in den weitesten Kreisen 
als große Erleichterung empfunden, daß schon jetzt eine be- 
trächtliche Erweiterung sowohl des Personen- als auch des 
Güterverkehres ermöglicht werden konnte. Was den Personen- 
verkehr betrifft, so umfaßt der Fahrplan für die Wiener Lokal- 


strecke bereits 10 Züge in jeder der beiden Richtungen. Einer 
von diesen Zügen verkehrt bis Mürzzuschlag und zurück. Für 


den Fernverkehr sind bereits jetzt zwei durchfahrende Züge 
eingeführt worden, die die Verbindung zwischen Wien und Graz 
bzw. zwischen Wien und Triest herstellen. Hiedurch wird auch 
die Möglichkeit geboten, die Eisenbahn bis Abazzia bzw. Fiume 
zu benützen . Bei allen Personenzügen ist auch die Aufgabe von 
Reisegepäck unter den in der bezüglichen Kundmachung der Süd- 
bahn enthaltenen Voraussetzungen gestattet. Unter den obwal- 
tenden Umständen ist es ein selbstverständliches Gebot der Vor- 
sicht, wenn die Bahnverwaltung in der betreffenden Kund- 
machung ausdrücklich erklärt, daß die Züge nur bedingungs- 
weise verkehren. Die Fahrzeiten der Personenzüge, von denen 
ieder in allen Stationen halten muß, sind natürlich ganz andere, 
als das Publikum bisher gewohnt war. Nähere Daten enthält 
der ausgehängte Fahrplan. 

Wohl noch viel wichtiger für die großen wirtschaftlichen In- 
teressen des Verkehrsgebietes der Südbahn ist die wesentliche 
Erweiterung des Güterverkehres. Wie den bezüglichen Ver- 
lautbarungen zu entnehmen ist, wurde neben dem Lebensmittel- 
verkehr, der niemals ganz unterbrochen war, und dem Bilgut- 
verkehr, die beide nun noch eine wesentliche Ausgestaltung er- 
fahren, überdies der Wagenverladungsverkehr wieder aulgzenom- 
men. Es können also auch Frachtgüter in Wagenladungen nach 
Maßegabe der zur Verfügung stehenden Betriebsmittel und Züge 
zunächst in der Hauptstrecke der Südbahn Wien-Triest samt 
den meisten (in der Kundmachung angeführten) Nebenlinien 
zur Beförderung gelangen. Hiedurch wird ein großer Teil des 
wirtschaftlichen Lebens eine wesentliche Kräftigung erfahren. 


— Ausstellung von Kriegs-Fahrausweisen. Die niederöster- 
reichische Statthalterei hat an den Wiener Magistrat folgenden 
Erlaß gerichtet: Wegen des übergroßen Andranges von Parteien 
beim Paßamte der Polizeidirektion wurde die Verfügung ge- 
troffen, daß von diesem Amte künftighin Kriegs-Fahrlegitima- 
tionen (zu Eisenbahnfahrten im Inland) in der Regel nur an 
solehe Personen ausgestellt werden, welche im ersten Wiener 
Gemeindebezirke wohnhaft sind, und zwar ohne Unterschied 
les Reiseziels. Im übrigen wurde die Ausstellung der Kriegs- 
Fahrlegitimationen den Polizei-Inspektionen auf den Wiener 
Bahnhöfen — je nach dem Reiseziel — übertragen. 


— Freie Fahrt für Erntearbeiter auf den niederösterreichi- 
schen Landesbahnen. Unter denselben Bedingungen, wie sie für 
die österreichischen Staatsbahnlinien bestehen (s.Nr. 63, S. 970, 
d. Zte.), hat auch die Direktion der niederösterreichischen 
Landesbahnen solehen Arbeitern, die zur Verwendung bei diesen 
Arbeiten bestimmt sind, bei gruppenweiser Beförderung bis auf 
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Widerruf die einmalige freie Fahrt von ihrem Aufenthaltsorte 
in die betreffende Bestimmungsstation auf sämtlichen Linien 
zugestanden. 


— Austausch von Grüßen zwischen dem Klub österreichischer 
Eisenbahnbeamten in Wien und dem Ungarischen Eisenbahn- 


und Schiffahrtsklub in Budapest. Die Österreichische Pisen- 
bahn-Zeitung meldet: Der Ungarische Eisenbahn -und Schiff- 


fahrtsklub in Budapest gab seinen echt freundschaftlichen Ge- 
fühlen für unseren Klub durch nachstehendes Telegramm Aus- 
druck: „Die innigsten patriotischen Gefühle veranlassen uns, 
daß wir in diesen ernsten und erhabenen Tagen die herzlichsten 
Grüße und den Ausdruck der brüderlichen Hochachtung unserer 
Mitglieder verdolmetschen. Hoch Majestät, Vaterland und 
Armee! Sekretariat des Ungarischen Eisenbahn- und Schilf- 
fahrtsklub.“ Wir beantworteten diese hochsinnige Kundgebung 
am selben Tase mit folgendem Telegramm: „Empfingen tief- 
serührt Ihr Telegramm, das den treuen Gemeinschaftsgefühlen, 
die uns stets und in diesen ernsten Tagen besonders innig Vver- 
binden, in so herzlichen Worten Ausdruck verleiht. Wir sind 
eins mit Ihnen in der patriotischen Begeisterung für unseren er- 
habenen Monarchen und den heißesten Segenswünschen für unsere 


tapfere Armee. Von dem Gefühle brüderlichen Zusammen- 

haltens beseelt, erwidern wir herzlich Ihren treukollegialen 
2 u» 3 . SE 1. fi 

Gruß. Klub österreichischer Eisenbahnbeamten. Wittek.‘ 


— Nichtabgeholtes Reisegepäck. Auf den Wiener Bahnhöfen, 
insbesondere am Westbahnhofe und am Nordbahnhofe, lagern 
eegenwärtig ziemlich bedeutende Mengen unbehobenen, nach 
Wien bestimmten Reisegepäcks. Da die Eisenbahnen nach $ 36 
des Eisenbahnbetriebsreglements für einen allfälligen Verlust 
von Reisegepäck nur dann haften, wenn es binnen 14 Tagen 
nach seiner Ankunft auf der Bestimmungsstation abgeholt wird, 
und überdies bei längerer Lagerung ganz erhebliche Lager- 
eelder erwachsen, liegt es im Interesse der Reisenden, ihr Reise- 
sepäck möglichst bald nach Ankunft des Zuges, zu dem es auf- 
eegeben wurde, zu beheben. Nichtbehobenes Gepäck wird nach 
14 Tagen amtlich geöffnet, um aus dem Inhalte den Eigentümer 
zu ermitteln; dasselbe kann ferner, wenn es nach der Sachlage 
als unanbringlich betrachtet werden muß, nach Ablauf einer an- 
semessenen Frist von der Bahnanstalt veräußert werden. 


— Bahnhoflabedienst des Roten Kreuzes. Zu dem Dienst, 
den die Österreichische Gesellschaft vom Roten Kreuz bei Aus- 
bruch eines Krieges zu leisten hat, gesellt sich nun eine neu- 
artige, in keinem Kriege bisher erprobte, aber, wie bereits 
jetzt zu ersehen ist, ungemein wichtige Tätigkeit, welche vor- 
nehmlich den Transport der Truppen, Kranken und Verwunde- 
ten betrifft. So dringend es geboten erscheint, die Truppen 
nicht ermattet an den Ort zu bringen, wo sie sich dem Feinde 
entzegenzustellen haben, ebenso ist es ein Gebot der Mensch- 
lichkeit. die während des Transportes erkrankten Soldaten oder 
iene, die bereits verwundet weiter transportiert werden müssen, 
frisch zu erhalten. für die kommenden Anstrengungen zu kräf- 
tigen oder durch Überreichung von Medikamenten und Nahrungs- 
mitteln usw. den geschwächten Organismus zu stärken. 

Um dieses Ziel zu erreichen, wurde vom Roten Kreuz mit 
Zustimmung des Reichskriegsministeriums eine Organisation ins 
Leben gerufen, die den Labedienst auf den Bahnhöfen für die 
durchziehenden Truppen, kranken und verwundeten Soldaten in 
einer Weise ordnen soll, daß er zu einem wahren Hilfsdienst 


werde, In einer der letzten Beratungen wurde zur Durchführung 
dieser Aufgaben ein Exekutivkomitee, ein Labemittelkomitee 


und ein Organisationskomitee zebildet. Eine große Anzahl von 
Damen und Herren hat sich den Komitees in bereitwilligster 
Weise zur Verfügung gestellt, so daß schon in kürzester Zeit 
der Dienst auf den Bahnhöfen aufgenommen werden dürfte. 


Ungarn. 


— Eisenbahnbautätigkeit im ersten Halbjahr 1914. In dieser 
Zeit wurden neue Linien in einer Ausdehnung von 108 km dem 
Verkehr übergeben. Im Bau verbleiben Strecken in einer 
Länge von 503 km. Die Länge der zum Bau bereits genehmigten 
Eisenbahnen beträgt 4420 km. Eröffnet wurden folgende Lokal- 
bahnen: Särospatak-Nagycigänder, Teilstrecke der 60 km langen 
Bodrogközer Schmalspurbahn, die 133 km lange elektrische 
Bahn Budafok-Budaörs-Törökbälint, die 27.1 km lange voll- 
spurige Lokalbahn Csacza-Trenesenmakö und die 7,5 km lange 
elektrische Eisenbahn Pozsony-Landesgrenze. 


Im Bau befinden sich: die 206 km lange Staatsbahnlinie 
Ogulin-Landesgsrenze (gegen Knin), die 25.9 km lange voll- 
spurige Lokalbahn Komärom-Guta. die 37,8 km lange voll- 
spurige Lokalbahn Leva-Nagysuräny, das 1874 km lange 
Schmalspurnetz der Maros-Tordaer Lokalbahnen, die 125 km 


lange vollspurige Lokalbahn PoZega-Velika, die 19,9 km lange 
vollspurige Lokalbahn Szond-Hödsag und die 13,4 km lange 
vollspurige Lokalbahn Zabok-Stubica. Das Gesamtbaukapital 


der eröffneten Lokalbahnen beträgt 17 716000 Kr., während das 


gesamte Baukapital der im Bau befindlichen Lokalbahnen 
26 801000 Kr. beträgt. 
— Personalnachriehten. Der Inspektor Edmund Räner 


wurde zum Betriebsleiter in Szabadka unter gleichzeitiger Be- 
förderung zum Oberinspektor ernannt. — Den Inspektoren An- 
ton Pasterezyk und Camillo Luger wurde der Titel eines 
Königlichen Rates verliehen. — . Der Betriebsleiter in Arad 
Julius Pfeiffer ist in den Ruhestand getreten. 


Übrige europäische Länder. 


— Die schwedischen Staatsbahnen im Jahre 1913. Ein von 
der Staatsbahnverwaltung in Schweden an die Regierung er- 
statteter Bericht über die finanzielle Stellung der Staatsbahnen 
im Jahre. 1913 zeigt, mit welchen stattlichen Zahlen die schwe- 
dischen Staatsbahnen rechnen können. Das Anlagekapital be- 
trug bei Beginn des Jahres rund 611 Millionen Kronen. An 
Staatsmitteln für neue Bahnen usw. wurden rund 19 Millionen 
Kronen aufgewendet. Die Einnahmen während des Jahres be- 
liefen sich auf rund 88 Millionen Kronen. Die Ausgaben für 
3etrieb und Unterhaltungskosten betrugen rund 66 Millionen 
Kronen, der Überschuß geren 22 Millionen Kronen. en 


— Freilegung einer verwüsteten Tunnelstrecke bei Verviers 
in Belgien. Die Rheinische Volkszeitung in COrefeld berichtet: 
36 Arbeiter der hiesigen Hauptwerkstätte wurden am Sonnabend 
(8. August) abends mit Extrazug über Aachen nach Belgien be- 
fördert. In einem Tunnel zwischen Nasprou&e und Verviers, 
wenige Kilometer von dieser Station, hatten die Belgier 17 der 
schwersten Lokomotiven mit Volldampf aufeinanderfahren las- 
sen. um den Tunnel für die Durchfahrt von Militärzügen der 
Deutschen zu sperren. Man hatte vorher vergebens versucht, 
diesen 400 m langen Tunnel zu sprengen. In den vorhandenen 
Minen befanden sich noch 186 Kisten Dynamit. Sie sind von 
einem Eisenbahnerunteroffizier herausgeholt worden. Unter 
militärischer Bedeckung, auf der Maschine sechs Mann und in 
jedem Wagen sechs Mann Militär, wurde unser Zug ohne Licht 
über die Grenze geschoben und kam Sonntag morgen um 4 Uhr 
vor dem Tunnel an. Hier bot sich ein schreckliches Bild der 
Verwüstune.. Von 17 Maschinen standen noch sieben in dem 
Tunnel kreuz und quer durcheinandergeworfen. Bis Dienstag 


Nachmittag 5 Uhr waren fünf von diesen herausgeholt und 
gleichzeitig ein Gleis freigeworden zur Durchfahrt. Mit Hilfe 


des Eisenbahnregiments wurden neue Schienen eingebaut, so daß 
am Mittwoch Vormittag um 9 Uhr der Truppentransport mit 
der Eisenbahn bis Lüttich loseing. Mit dem zweiten Zug fuhren 
schwere Geschütze durch. Die Maschine, deren Beseitigung das 
Gleis freimachte, wurde mit Grün geschmückt und mit der Auf- 
schrift ‘Ich bin sein Preuße“ unter lautem Jubel herausbeför- 
dert. Nachher wurden die Oppumer Arbeiter mit einem Panzer- 
zug (?) nach Herbesthal gebracht, um sich die Nacht in Wagen 
Il. Klasse einmal auszuruhen.“ Soweit die angeführte Quelle. 
Wir geben die Mitteilung mit allem Vorbehalt wieder. Die ein- 


Ah 


En 


sangs berichteten Einzelheiten klingen teilweise recht unwahr- 


scheinlich, aber die schleunige Wiederherstellueng der Strecke 
im Tunnel durch Eisenbahntruppen bleibt sehr rühmlich und 
wichtig. 


— Befähigungsnachweis für Lokomotivführer in England. 
Dem englischen Parlament werden 'alliährlich von einzelnen 
Mitgliedern eine Anzahl Gesetzentwürfe vorgelegt, die niemals 
angenommen werden, aber trotzdem immer wiederkehren. So 
wird z. B. regelmäßig beantragt. daß den Eisenbahngesell- 


schaften die Verpflichtung auferlegt werden soll, in alle Züge, - 


die überhaupt Schlafwagen führen, auch solche: 3. Klasse ein- 
zustellen, ferner den Fahrkarten zeitlich unbeschränkte Gültig- 
keit zu verleihen. 
stündigen Arbeitstages gehört zu diesen Forderungen, ebenso 
der Erlaß eines Gesetzes, auf Grund dessen an der Unter- 
suchung eines Unfalls, der ein Mitglied einer Gewerkschaft 
getroffen hat, ein Vertreter dieser Gewerkschaft teilnehmen 
soll. Eine Newerung auf diesem Gebiete ist ein Gesetzentwurf, 
der von den Führern der Arbeiterbewegung unter den Eisen- 
bahnangestellten eingebracht worden ist und der einen Befähi- 
gungsnachweis für Lokomotivführer vorsieht. Seine Haupt- 
bestimmung besteht darin, 
Triebwagen einem Führer anvertraut werden soll, der nicht 
im Besitz eines Befähigungszeugnisses ist. Es sind zwei Arten 
von Zeugnissen in Aussicht genommen: solche, die auf Grund 
genügender Erfahrung im Lokomotivdienst ausgestellt werden, 
und solche, die auf Grund einer Prüfung erteilt werden. 
die erste Art soll ein eintägiger Dienst als Lokomotivführer 
eine genügende Vorbedingung sein. Diese Bestimmung des 


 Gesetzentwurfs ist jedenfalls als Übergangsbestimmung gedacht, 


Für 


Auch die gesetzliche Festlegung des acht- 


daß keine Lokomotive und kein. 
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die die bereits im Dienst befindlichen Lokomotivführer davor 
bewahren soll, daß von ihnen die Ablegung einer Prüfung ver- 
langt wird. Die Prüfung soll vor einem Ausschuß von sechs 
‘Vertretern der Eisenbahngesellschaften, sechs Arbeitervertretern 
nd drei Aufsichtsbeamten abgelegt werden. Die Leitung der 
Prüfung sowie die Führung von Listen, in die die geprüften 
Lokomotivführer einsetragen werden, soll dem Handelsamt ob- 
liegen. 

Merkwürdigerweise wird der Gesetzentwurf von der Zeit- 
schrift Railway News mit Spott und Hohn begrüßt; diese Zeit- 
schrift vertritt zwar immer sehr tatkräftig die Interessen der 
Eisenbahnigesellschaften, ohne daß man ihr aber im allgemeinen 
Einseitickeit vorwerfen könnte. Man sollte meinen, daß es den 
Eisenbahngesellschaften ziemlich gleichgültig sein könnte, ob 
eine so selbstverständliche Forderung wie die, daß die Loko- 
motivführer für ihr Amt befähigt sein sollen, gesetzlich Test- 
gelegt wird oder nicht. Sie haben doch selbst das lebhaftest« 
Interesse daran, daß ihre Angestellten, namentlich diejenigen 
in so verantwortlicher Stellung wie die Lokomotivführer, auch 
wirklich die Befähigung zur Bekleidung ihres Amtes besitzen, 
und es bestehen zewiß Dienstvorschriften darüber, welchen 
Anforderungen ein Lokomotivführer genügen muß. Als z. DB. 
die durchgehende, selbsttätige Bremse in England durch Gesetz 
für die Personenzüge vorgeschrieben wurde, berührte das die 
Eisenbahngesellschaften nur sehr wenig, denn die meisten von 
ihnen hatten ihre Personenzüge bereits mit solchen Bremsen 
ausgestattet. Ebenso, sollte man meinen, müßte es auch mit 
dem jetzigen Gesetzentwurf stehen. Die Bestimmung, daß ein- 


täeiee Erfahrung genügt, um in den Besitz des Lokomotiv- 
führerscheins zu gelangen, ist allerdings an sich lächerlich: 


wenn sie aber nur eine Übergangsbestimmung in dem oben 
angedeuteten Sinne sein soll, so muß sie schließlich auch den 
Eisenbahngesellschaften nur willkommen sein. Überflüssig mag 
das Gesetz zwar sein; wenn aber in andern Ländern gesetzliche 
Bestimmungen darüber bestehen, welche Personen zum Loko- 
motivdienst zugelassen werden dürfen, so wird die Einfüh- 
rung eines solchen Gesetzes wohl auch in England nicht un- 
möglich sein. Es entlastet übrigens auch insofern die Eisen- 
bahngesellschaften von ihrer Verantwortung, als sie sich, wenn 
etwa ein Lokomotivführer im Dienst versast, darauf berufen 
können. er sei vom Handelsamt als befähigt für seinen Dienst 
befunden worden. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnpläne auf Fernando Po6. Es sind Projekte für 
den Bau von 185 km Eisenbahnen auf dieser Kamerun gegen- 
über liegenden Insel ausgearbeitet, die folgende Linien umfassen: 
von Santa Isabel nach San Carlos — 45 km; von San Carlos 
nach Ococo — 20 km; von Santa Isabel nach Concepeiön — 
70 km: von Üoncepeiön nach Ureca — 20 km und von Rilaja 
nach Moca — 30 km. Die Projekte sind von dem leitenden In- 
eenieur der Kolonialabteilung des spanischen Staatsminist>- 
riums entworfen, der die erstgenannte Verbindung als die drin- 
eendste bezeichnet hat. Im ganzen hat er vier Bauabschnitte 
für alle Linien zusammengenommen vorgesehen. 


Rechtspflege. 


— & 24 Enteign.-G. Ein Übergang vom Antrage auf Zahlung 
der Entschädigungssumme zu dem auf Stellung des Entschädi- 
eungsfeststellungsantrages ist zulässig. An sogenannten „Inter- 
essenten- oder Kulturwegen“ besteht in der Regel kein Mit- 
eigentum derienigen Grundbesitzer, deren Grundstück sie be- 
rühren, sondern Mitbenutzungsrecht. (Entscheidung des Ober- 
landesgerichts Hamm vom 19..Februar 1913.) Der Antrag auf 
Verurteilung zur Stellung des Entschädigungsfeststellungsver- 
trages nach $ 24 des Enteigenungsgesetzes stellt gegenüber dem 
auf Verurteilung zur Zahlung der Entschädigungssumme ge- 
richteten Klageantrage nur eine Beschränkung im Sinne 


des $ 268 Abs. 2 ZPO., also keine unzulässige Klageänderung 
ılar, wie das Reichsgericht in ständiger Rechtsprechung entschie- 
len hat. Denn das Verhältnis beider Anträge zueinander ist 
kein wesentlich anderes, wie das des Antrages auf Feststellung 
eines Rechtsverhältnisses zum Antrage auf Verurteilung zur 
Leistung und das Wort „Beschränkung“ begreift auch eine 
qualitative Beschränkung im Sinne des „Zurückgehens“ auf dem 
Wege zur Verwirklichung des gleichen materiellen Anspruchs 
in sich. Der somit prozessual zulässige Antrag des Klägers auf 
Verurteilung des Beklagten zur Stellung des Antrages auf Ein- 
leitung des Entschädigungsfeststellungsverfahrens nach 5 24 
Enteign.-G. bezüglich des tatsächlich bereits aufgehobenen 
Wegerechts ist aber auch sachlich gerechtfertigt. Sogenannte 
Interessenten- oder Kulturwege sind keine öffentlichen Wege, 
da sie nicht für den öffentlichen Verkehr, sondern nur für einen 
bestimmten Interessentenkreis bestimmt sind, und lediglich den 
landwirtschaftlichen Zwecken bestimmter Grundstücke dienen 
und stehen im privatrechtlichen Mitbenutzungsrecht — keines- 
wegs notwendig auch im Miteigentum, so daß also die Anlieger 
nicht eo ipso Eigentümer der ihre Grundstücke berührenden 
Wegestrecken sind — der anliegenden Grundeigentümer (Inter- 
essenten), wie das RG. in Gruchot Bd. 39, S. 977 und in Bde 99, 
S, 977 und in Bd. 42, S. 1070 ausgesprochen hat. — Für die durch 
Schließung des fraglichen Überweges eingetretene Beseitigung 
der sonach festgestellten privatrechtlichen Wegerechtlichkeit 
hat aber der Beklagte den Kläger nicht nach $ 75 Einl. z. ALR., 
sondern im Weee und nach den materiellrechtlichen Grundsätzen 
les Enteigenungsverfahrens ($$ 6, 8 Enteign.-G.) zu entschädigen, 
da der Eingriff in das Privatrecht des Klägers zugunsten und 
behufs Ausführung eines mit dem Enteignungsrecht ausgestat- 
teten Unternehmens des Beklagten stattgefunden hat. Daß eine 
solche privatrechtliche Wegegerechtigkeit nach SS 6, 11 
Enteign.-G. besonders enteignet und im Enteignungsverfahren 
entschädigt werden muß, ist in Theorie und Praxis überein- 
stimmend anerkannt. (Aus Eger, Eisenbahnrechtliche Ent- 
scheidungen 30, 316.) 


— Aligemeine, sämtliche Grundstücke in der Nähe der Eisen- 
bahn betreffenden Vorteile (Verkehrserleiehterungen usw.) dür- 
fen nicht auf die besonderen Nachteile, welche der Restbesitz 
einer enteigneten Parzelle erleidet, angerechnet werden. Preuß. 
Enteig.-G. v. 11. Juni 1874 $ 8. (Entscheidung des Reichs- 
serichts vom 7. Februar 1913.) Die Klägerin wird durch den 
Betrieb der Schwebebahn in der Ausnutzung des Restgrund- 
hesitzes nicht unerheblich beeinträchtigt. Der Berufungsrichter 
lehnt bei der Entschädigung eine Anrechnung der aus dem Unter- 
nehmen für alle in der Nähe der Bahnstrecke liegenden Grund- 
stücke erwachsenen allgemeinen Vorteile, insbesondere die aus 
der Verkehrserleichterung, ab. Die Auffassung des Berufungs- 
richters, daß derartige, nicht nur dem Eigentümer des Rest- 
erundstücks als solchem, sondern allen Grundeigentümern, ja 
allen Bewohnern der für das Unternehmen in Betracht kommen- 
den Gegend entstandene Vorteile nicht zum Ausgleich der dem 
Eigentümer des teilweise enteigneten Grundstücks aus der Ent- 
eignung und aus dem durch sie ermöglichten Unternehmen er- 
wachsenen Nachteile herangezogen werden dürfen, steht im 
vollen Einklang mit der ständigen, bis in die neueste Zeit fest- 
eehaltenen Rechtsprechung des Reichsgerichts. (Aus Eger, 
Eisenbahnrechtliche Entscheidungen 29, 457.) 


Mitteilung der Schriftleitung. 


Nachdem der allgemeine Güterverkehr auf den deutschen und 


österreichischen Eisenbahnen in beschränkter Weise wieder 
aufgenommen ist, wird es, wie wir hoffen, von jetzt an möglich 
sein, die den einzelnen Vereinsverwaltungen zustehenden 
Exemplare der Vereinszeitung ihnen auf dem gewöhnlichen 
Wege zugehen zu lassen; es wird auch die Nachlieferung 


der den Verwaltungen noch fehlenden Nummern 60—64 erfolgen. 
Die Zustellung einzelner Exemplare durch die Post als Druck- 
sache, die wir bei den letzten Nummern haben eintreten lassen, 
um die Vereinsverwaltungen wenigstens in den Besitz einiger 
Abdrücke zu setzen, fällt nunmehr fort. 


‘ 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Cassel. Der an der 
Strecke Cassel-Waldkappel gelegene Bahnhof I. Klasse Betten- 
hausen erhält vom 1. Oktober d. J. ab die Bezeichnung Cassel- 
Bettenhausen. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. IX 202 vom 14. August d. J. an die Vereinsverwaltungen 
und die k.k. Staatsbahndirektionen (ausschließlich der Chimay- 
bahn und der Warschau-Wiener Staatseisenbahnen), betreffend 
die Vereinsabrechnungsstelle (abgesandt am 16. August d. J.). 


Nr. 65 


— 402 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Änderung von Stationsnamen. 


Der an der Strecke Cassel-Waldkappel 
eelegene Bahnhof 1]. Klasse Betten- 
hausen erhält vom 1. Oktober d. Js. ab 
die Bezeichnung „Cassel-Bettenhausen“. 

Cassel, den 17. August 1914. (1758) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen und 
Verkehrswiederaufnahmen. 


Die Erste k. k. priv. Donaudampf- 
schiffahrtsgesellschaft übernimmt alle 
zur Beförderung mit der Eisenbahn zu- 
eelassenen Güter nach allen Donausta- 
tionen von Regensburg bis Zimony, nach 
den Schiffahrtsstationen an der Theiß, 
den Stationen des Franzens- und Bega- 
kanals und nach Essegg. 

Eingestellt bleibt noch der Gesamtver- 
kehr nach allen Stationen unterhalb Zi- 
mony und nach den Save- und Drau- 
stationen. 

Regensburg, d. 18. August 1914. (1762) 


K. Eisenbahndirektion, 


3. Personen- und Güterverkehr. 


Mit Gültiekeit vom 22. August 1914 
tritt aus Anlaß des Kriegsausbruchs zur 
gleichmäßigeren Versorgung Deutsch- 
lands mit Brotgetreide und Kartoffeln 
ein Ausnahmetarif (Tfv. 2e) a) für 
Roggen und Weizen, b) für Kartoffeln, 
frisch, gedörrt oder getrocknet zunächst 
für die Strecken der preußisch-hessi- 
schen, badischen, bayerischen, mecklen- 
burgischen, oldenburgischen, sächsischen 
und württembergischen Staatseisenbah- 
nen, der Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen (einschließlich der Wilhelm 
Luxemburg - Eisenbahn), der Militär- 
Eisenbahn sowie der Cronberger, Farge- 
Vegesacker Eisenbahn, der Kerkerbach- 
bahn und Kreis Oldenburser Eisenbahn 
in Kraft. 

Abzüge des Ausnahmetarifs (Preis 
5 3) sind durch die Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz, zu beziehen. 

Berlin, den 18. August 1914. (1759) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch - Österreichisch - Ungari- 
scher Verkehr, Tarifheft 1 vom 1. Fe- 
bruar 1913. 

Am 1. September 1914 wird ein neuer 
Ausnahmetarif für Bananen von den 


niederländischen Hafenstationen nach 
Wiener Bahnhöfen bei Frachtzahlung 
für mindestens 5 t eingeführt. Nähe- 


res ist aus unserm Verkehrsanzeiger zu 
ersehen, auch geben die beteiligten Sta- 
tionen sowie unser Verkehrsbureau, 
hier, Wiener Straße 4 II, Auskunft. 

_ Dresden, am 17. August 1914. (1760) 
Königl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 

Am 24. August 1914 tritt in den Tarif- 
heften 1 und 2 je ein Ausnahmetarif 36 
für Obst in Kraft zwischen den Stationen 
Kufstein und München Süd der Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen einerseits, den 
Leipziger Bahnhöfen sowie den Sta- 
tionen Chemnitz Hbf., Dresden-Alt- 
stadt, Dresden-Neustadt, Plauen (Vogtl.) 
ob, Bf. und Zwickau (Sa.) der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen anderseits. 
Näheres ist aus unserem Verkehrsanzei- 
ser zu ersehen, auch gibt unser Ver- 
kehrsbureau, hier, Wiener Straße 4 II, 
Auskunft. 

Dresden, am 18. August 1914. (1765) 
Kel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


TivRe1273. Oberschlesiseh-ungarischer 
Kohlenverkehr. Ausnahmetarif, Heft III, 
gültig vom 4. März 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
bis zur Durchführung im Tarifwege wird 
die Station Köszeg der Köszeg-Szom- 
bathelyer Lokaleisenbahn mit direkten 
Frachtsätzen in den obenbezeichneten 

Kohlenverkehr einbezogen. 


In der Schnittafel II des ab 4. März 


1912 gültigen Ausnahmetarifs — Heft II 
(Seite 24) — ist nachzutragen: 


469. 1%. Köszeg. K.8z.H.E.V. 1624. 
Ferner ist unter IV. Erklärung 
der im Tariizıyorkommenden 


Abkürzungen, Seite 17, nachzu- 
tragen: 

| Köszeg-Szombathelyer 
Rena Lokaleisenbahn. 


— ) Köszeg - szombathelyi 
helyi erdekü vasut. 
Kattowitz, den 14. August 1914. (1767) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


T£fv.1269.Oberschlesisch-Österreichischer 
Kohlenverkehr, Eisenbahngütertarif 
Teil II, Heft 4, 
gültig vom 1. September 1913. 

Mit Gültigkeit vom 20. Oktober 1914 
bis auf Widerruf, bezw, bis zur Durch- 
führung im Tarifwege werden die im 
obenbezeichneten Tarife in der Abtei- 
lung A (Frachtsätze für Steinkohlen 

usw.) auf den Seiten 20 und 41 

nach Putna aufgeführten Frachtsätze 

um 80, 
nach Radautz „aufgeführten . Fracht- 
sätze um 20 
Heller für 1000 kg erhöht. 

Kattowitz, den 15. August 1914. (1763) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteilieten Verwaltungen. 


Tiv. 1297.  Oberschlesisch-Rumänischer 
Kohlenverkehr, Eisenbahngütertarif 
Teil II, gültig vom 1. September 1913. 
Mit sofortiger Gültigkeit erhält im 
obengenannten Tarif die bisherige Ver- 
sandstation „Sp. 61 Velsenschächte“ die 
Bezeichnung ‚Sp. 61 Velsenschächte, 
Kokerei  Velsenschächte“. Außerdem 
wird ebenfalls mit sofortiger Gültigkeit 
die „Sp. 61 Velsenschächte, Kokerei 


Velsenschächte“ als Versandstation in 
die Abteilung Tariftabel- 
len für Steinkohlenkoks mit 
Ausnahme von Gaskoks einbe- 
zogen, und zwar mit den Koksfracht- 
sätzen von ‚„Kokerei Czerwionka (Sp. 
62 a)“ erhöht um 
a) 19 Centimes für 1000 kg im Ver- 
kehre mit den Stationen Cämpina, 
Cämpinita, Cämpulung, Caracal, 
Comarnic, Corabia, Craiova, Drä- 
eäsani, Filiasi, Pitestik, Rämnicul- 
Välcea, Rosiori, Sinaia, Slatina, 
Tärgul-Jiu, Turnul-Mägurele und 
'Turnul-Severin, 
bh) 13 Centimes für 1000 kg im Ver- 
kehre mit allen übrigen Stationen 
der genannten Abteilung. 
Kattowitz, den 15. August 1914. (1764) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Lieferfristen. 


Zufolge der außergewöhnlichen Ver- 
kehrsverhältnisse wurde mit Genehmi- 


zung des kgl. ungarischen Handelsmini- 


steriums mit Gültigkeit vom 11. August 
1914 bis auf Widerruf für Sendungen 
von lebenden Tieren, frischem Fleisch, . 
frischem Obst, frischem Gemüse, Milch, 
totem Geflügel; totem Wild und Eiern, 
welche auf den Stationen unserer un- 
earischen Linien und der im Betriebe 
der Südbahn stehenden Barcs-Pakracer 
Bahn zur Auf- und Abgabe gelangen, 
oder diese Bahnlinien transitieren, für 
Frachtgüter ein temporärer Lieferfrist- 
zuschlag von acht Tagen und für Eil- 
güter ein temporärer Lieferfristzuschlag 
von drei Tagen eingeführt. 

Diese temporären Lieferfristzuschläge 
werden sowohl im österreichisch-ungari- 
schen und bosnisch-hercegovinischen, 
wie auch im internationalen Verkehre 
angewendet. Die Gültigkeit der bereits 
bestehenden Transport- und Zuschlags- 
fristen wird dadurch nicht berührt. 

Budapest, am 13. August 1914. (1761) 

Die Betriebsdirektion 
der ung. Linien der k. k. priv. Südbahn- 
Gesellschaft. 


5. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von 
Werkstattsmaterialien für die König- 
lichen Eisenbahndirektionen im Altona, 
Cassel, Erfurt, Hannover und Münster 
(Westf.) für die Zeit vom 1. Oktober 
1914 bis Ende März 1915 und zwar: 
205 000 kg Leinöl, 22 200 kg französisches 
Terpentinöl und 33000 kg Terpentinöl- 
ersatz. Eröffnung der Angebote am 

September 1914, Zuschlagsfrist 
bis 11. September. Proben bis spätestens 
29. August an das Werkstättenamt e in 
Leinhausen. Verdingungsunterlagen 
gibt unser Zentralbureau gegen 50 43 
bar in Zimmer 292 ab. 

Hannover, 13. August 1914. (1766) 

Könizliche Eisenbahndirektion. ı! 
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Eisenbahnen und Woasserstraßen im Kriege. 
Von Dr. phil. Richard Hennig, Berlin-Friedenau. 


Daß im Frieden Eisenbahnen und Wasserstraßen neben ein- 
ander gut zu bestehen und sich sogar ausgezeichnet zu ergänzen 
vermögen, ist neuerdings allgemein anerkannt; und die jahr- 
zehntelang gehegte Erwartung, daß die Eisenbahn der Binnen- 
schiffahrt völlig den Garaus machen werde, hat sich in keiner 
Weise bestätigt. Auch im Kriege wie er gegenwärtig nach 
43jähriger Friedenszeit Deutschland wieder beschieden ist, Kön- 
nen Eisenbahnen und Wasserstraßen ihre Sonderaufgaben in 
ausgezeichneter Weise erfüllen, nicht nur ohne sich gegenseitig 
zu stören, sondern sogar in trefflichstem Einvernehmen mit- 
einander, in höchst willkommener Arbeitsteilung, welche die 
besonderen Vorzüge jedes Verkehrsmittels ins hellste Licht 
treten läßt. In den ‘ersten Kriegswochen freilich, wie sie 
hinter uns liegen, konnten die Wasserstraßen noch unmöglich 
zeigen, was sie militärisch zu leisten vermögen. Der Anfang 
des Krieges gehört hinsichtlich der Verkehrsmittel vollständig 
den Truppentransporten und damit allein den Eisenbahnen, die 
überall und immer die Vorhand haben, wo es sich um Schnel- 
ligkeit der Beförderung handelt. In der Mobilmachung, wo es 
vor allem darauf ankommt, möglichst rasch möglichst viele Trup- 
pen an die bedrohten Grenzen zu werfen, sind die Binnenwasser- 
straßen ohne Wert. Sind aber die kriegerischen Unternehmun- 
gen erst im Gange und die Truppen an der Grenze oder gar 
jenseits der Grenze versammelt, so treten die Binnenwasser- 
straßen in ihr Recht, und zwar gleich in doppelter Eigenschaft, 
in allgemein volkswirtschaftlicher wie in militärischer. 

Einmal fällt ihnen die friedliche Aufgabe zu, den Güteraus- 
tausch des Landes mit überseeischen Gebieten, so weit es an- 
gängig ist, aufrecht zu erhalten. In einer Zeit, wie der gegen- 
wärtigen, wo Deutschlands 20 Milliarden-Außenhandel durch 
den Krieg mit vier Staaten, darunter dem seebeherrschenden 
England, in einer nie zuvor dagewesenen Weise - mit einem 
Schlage fast alle seine überseeischen Verbindungen eingebüßt 
hat, wird selbstverständlich auch die geringste Möglichkeit, eine 
bescheidene überseeische Aus- und Einfuhr aufrecht zu er- 


halten, mit Freuden willkommen geheißen werden müssen. Die 
Eisenbahnen, die ja ohnehin für die Abwicklung des über- 
seeischen Groß-Güterverkehrs nur die Bedeutung eines Aus- 
hilf®Verkehrsmittels haben, können sich selbstverständlich im 
Kriege dem Gütertransport von Privatleuten nur ganz aus- 
nahmsweise und nur im allerbescheidensten Umfang widmen, 
denn ihre Leistungsfähigkeit gehört nun einmal tunlichst ohne 
Ausnahme den Militärtransporten. Da erlangen die Wasser- 
straßen, die schon im Frieden den Massengüterverkehr bewäl- 
tigen, wo immer es nur angängig ist, eine unschätzbare Bedeu- 
tung: sie vermitteln den Verkehr zwischen den Herstellungs- 
bezw. Verbrauchsplätzen und den nächsten noch benutzbaren 
Seehäfen. So lange keine Blockade verhängt ist und ausgeübt 
wird, können dies die Seehäfen des eigenen Landes sein, denn 
selbst wenn die nationale Handelsschiffahrt lahmgelegt ist, wie 
es der deutschen durch den Ausbruch des Krieges mit England 
widerfahren ist, so können doch die Schiffe neutraler Länder 
in den unblockierten Häfen jederzeit ungestört verkehren. Ist 
aber der Verkehr des Landes durch Blockade, Minensperre oder 
andere kriegerische Maßnahmen auch für neutrale Schiffe unter- 
brochen oder stark gefährdet, wovon bis zur Stunde im deutschen 
Kriege noch nicht die Rede sein kann, so werden die Seehäfen 
neutraler Staaten eine wichtige wirtschaftliche Aufgabe für das 
kriegführende Land zu erfüllen haben, vorausgesetzt, daß 
gute Binnenwasserwege eine Güterbeförderung nach dem neu- 
tralen Lande gestatten. In dieser Lage würde sich Deutsch- 
land, wenn der Fortgang der kriegerischen Unternehmungen 
etwa eine vollständige Sperrung seiner eigenen Nordseehäfen 
noch mit sich bringen sollte, vor allem Holland gegenüber be- 
finden. Hollands strenge Neutralität kann für Deutschland in 
seiner kriegerischen Auseinandersetzung mit England noch 
äußerst bedeutungsvoll werden, so lange jene Neutralität von 
den Briten beachtet wird. Die knapp zwei Wochen nach er- 
folgter Mobilmachung gemeldete Tatsache, daß das rheinisch- 
westfälische Industrieleben sich schon wieder zu rühren be- 
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ginne, ist nur im Zusammenhang mit dem Umstand möglich ge- 
wesen, daß eben der Rhein, die große Verkehrsstraße, auf 
holländischem, neutralen Gebiet endet und daß von Rotterdam 
oder auch Amsterdam aus eine Güterausfuhr, wenn auch nur in 
bescheidenem Umfang und in durchaus unregelmäßiger Weise, 
möglich ist. Sollte es gelingen, während des ganzen Krieges 
die holländische Neutralität aufrecht zu erhalten, woran 
Deutschlands Wirtschaftsleben ganz gewiß das größte Interesse 
hat, so wird die bisher im Frieden vielfach bedauerte Tatsache, 
daß das Rheinmündungsgebiet nicht zum Deutschen Reiche ge- 
hört, noch eine sehr bedeutende und für uns durchaus erfreu- 
liche Tragweite erlangen. 

Wichtiger aber als die volkswirtschaftliche Aufgabe der 
einzelnen Verkehrsmittel ist in Kriegszeiten die militärische. 
In dieser Hinsicht ist nun auch eine sehr einfache und will- 
kommene Arbeitsteilung zwischen Eisenbahnen und Binnen- 
wasserstraßen möglich, die sich ungefähr durch folgende Formel 
ausdrücken läßt. Die Eisenbahn hat (so weit es durchführbar 
ist) sämtliche Truppentransporte zum Kriegsschauplatz für die 
ganze Dauer des Krieges zu bewältigen, außerdem in der ersten 
Zeit auch das Verpflegungsmaterial und das gesamte militärische 
Zubehör (Geschütze, Pferde, Munition usw.) an die Grenze zu 
schaffen. Nach beendeter Mobilmachung kann die Aufgabe der 
Eisenbahn mehr und mehr auf die Truppentransporte zur 
Grenze beschränkt werden, und im übrigen kann sie in steigendem 
Umfange den friedlichen Bedürfnissen der Verkehrswelt zurück- 
gegeben werden. Die Binnenwasserstraßen sind umgekehrt in 
der ersten Zeit der Mobilmachung, wo alles auf mögliche 
Schnelliekeit ankommt, militärisch ganz wertlos, und erst 
nachdem der Aufmarsch sich vollzogen hat, beginnt ihre Mit- 
wirkung an der kriegerischen Schlagfertigkeit des Heeres. 
Sie haben vor allem für die regelmäßige Zufuhr von Lebens- 
mitteln an die Front zu sorgen, können sich in den Geschütz- 
und Munitionstransport je nach Bedarf mit der Eisenbahn 
teilen und haben außerdem für die Entlastung des im Felde 
stehenden Heeres zu sorgen, indem sie unbrauchbar ge- 
wordene Materialien fortschaffen, gelegentliche Gefangenen- 
transporte übernehmen (was z. B. beim Transport der in 
Deutschland festgehaltenen Russen nach dem Döberitzer „Russen- 
lager“ schon geschehen ist), falls die Eisenbahn. zu sehr dämit 
überlastet wird, und vor allem, indem sie Verwundete von der 
Front zu den inländischen Lazaretten befördern. Diese letztere 
Aufgabe der Binnenwasserstraßen ist besonders wichtig und 
menschenfreundlich, denn der Transport von Verwundeten im 
rüttelnden Eisenbahnwagen ist in der Regel qualvoll, während 
die Beförderung im Schiffe alle unnötigen Schmerzen zu ver- 
meiden und überdies eine dauernde, sorgsame ärztliche Behand- 
lung den Leidenden angedeihen zu lassen gestattet. 


Was die Beförderung mit dem Schiff gegenüber dem Eisen- 
bahntransport an ‚Schnelligkeit einbüßt, das macht sie reichlich 
wett durch die Regelmäßigkeit der Zufuhr und vor allem durch 
die Möglichkeit eines sonst schwer zu bewältigenden Massen- 
gütertransports. Bei der Lebensmittelbeförderung kommt es 
nach beendeter Mobilmachung weit weniger auf die Schnellig- 
keit als auf die unbedingte Regelmäßigkeit der Transporte an, 
und in einer Zeit, wo die sonstige, private Binnenschiffahrt 
nahezu stockt und beliebige Mengen von Fahrzeugen für den 
Bedarf der Militärverwaltung zur Verfügung stehen, ist die 
Regelmäßigkeit der Beförderung auf den Wasserstraßen un- 
bedingt gewährleistet, während auf den Bahnen durch Über- 
lastung einzelner Strecken, vielleicht auch durch absichtliche 
feindliche Zerstörungen Unterbrechungen weit eher zu befürch- 
ten. sind. Im Kriege von 1870/71 hatte man den hohen militä- 
rischen Wert der Wasserstraßen noch nicht annähernd so ken- 
nen und schätzen gelernt, wie es heute der Fall ist, ja, man 
muß sagen, daß man damals alles Heil von den Eisenbahnen 
erwartete und die Wasserwege vernachlässiste. Das hat sich 
wiederholt empfindlich gerächt, ganz besonders bei der Belage- 
rung von Paris. - Es ist neuerdings 
worden, daß man durch die Nichtausnutzung des Rhein-Marne- 


rundweg zugegeben. 


Kanals im 70er Kriege große Vorteile ohne Grund aus der Hand 
gegeben habe: der Kanal wäre nach dem Falle der sperrenden 
Festungen Toul (23. September) und Straßburg (27. Septem- 
ber) ohne weiteres bis Ende November, wo frühzeitiger Frost 
die Einstellung der Schiffahrt notwendig machte, für Kriegs- 
zwecke zu verwenden gewesen, er hätte das ganze Ingenieur- 
und Artilleriematerial für die Belagerung von Paris bis an die 
Rinschließungslinie bei Lagny befördern und obendrein noch 
den Verpflegungsnachschub für die zweite Armee im Süden von 
Paris bewältigen können, und zwar gerade in einer Zeit, wo 
die fast alleinige Zufuhrbahn über Toul durch die Sprengung 
des Tunnels von Fontenay unbenutzbar geworden war, so dal 
für das Pariser Belagerungsheer Verpflegungsschwierigkeiten 
entstanden und auch die Herbeischaffung des nötigen Belage- 
rungsmaterials empfindliche Verzögerungen erlitt. Aber, wie 
gesagt, die unschätzbare Bedeutung der Binnenwasserstraßen 
für Transportzwecke "hatte man 1870 noch nicht annähernd ge- 
nügend erkannt, obwohl gelegentlich vorhandene Wasserwege 
benutzt wurden, wie z. B. die Mosel zur Beförderung erbeuteten 
Kriegsmaterials nach dem Fall von Diedenhofen sowie zum 
Transport eines Teiles der mit der Übergabe von Metz (27. Ok- 
tober) den Deutschen in die Hände gefallenen 173 000 Mann. 


Ein paar Zahlen, was die Binnenschiffahrt für die Lebens- 
mittelversorgung der Truppen bedeuten kann, werden vou 
Wert sein. Ein Armeekorps benötigt für seine Verpflegung 
täglich Nahrungsmittel im Gewicht von etwa 80 t. Ein einziges 
Schiff von 600 t, wie es auf den westdeutschen Wasserstraßen 
die Regel darstellt, kann also den Bedarf eines Armeekorps für 
eine Woche oder den Tagesbedarf von 7% Armeekorps decken. 
Wenn man nur den hundertsten Teil der deutschen Binnen- 
schiffahrtsflotte in den Dienst der militärischen Zwecke stellt, 
so läßt sich mit einer einzigen Fahrt der Schiffe ein Armee- 
korps auf fast zwei Jahre und ein Heer von 25 Armeekorps 
nahezu auf einen Monat verpflegen. Die Nahrungsversorgung 
mit der Eisenbahn allein würde demgegenüber ungeheure An- 
forderungen an die Fülle des rollenden Materials stellen und 


empfindliche Störungen für den übrigen Eisenbahnverkehr mit. 


sich bringen. Allerdings ist zu beachten, daß die für West- 
deutschland sonst die Regel bildenden 600 t-Schiffe, von denen 
oben die Rede war, weder auf den nach Frankreich noch auf den 
nach Rußland hineinführenden Wasserstraßen verkehren 
können. Der wichtigste der Deutschland mit Frankreich ver- 
bindenden Kanäle, der Rhein-Marne-Kanal, ist in seinen Ab- 
messungen gründlich veraltet (er stammt noch aus der Mitte 
des vorigen Jahrhunderts) und trägt nur 200 t-Schiffe; die 
Mosel hingegen, die eine gute natürliche Verbindung vom 
Mittelrhein nach Frankreich hinein vorstellt, ist auf deutscher 
Seite nicht kanalisiert, was unsere Heeresleitung jetzt äußerst 
schmerzlich empfinden wird, und daher bis Metz hinauf nur von 
kleinen Schiffen zu befahren. 


Diese Unvollkommenheiten des Wasserstraßennetzes wieder- 
holen sich im Osten. 
Kanalnetz durch die Weichsel und die Memel bis an die Grenze 
für größere Schiffe gut benutzbar, aber die russischen Anschluß- 
strecken sind gründlich vernachlässigt — ob aus strategischen 


Gründen oder, was wahrscheinlicher ist, als Folge der’ russi- 


schen „Nitschewo“-Politik, ist nicht zu erkennen. Immerhin kann 
man mit Hilfe hinreichend kleiner Schiffe eine gute Nahrungs- 
versorgung für ein vorrückendes Heer bis tief nach Rußland 
hinein bewerkstelligen, wie es übrigens schon im Jahre 1812 
im russischen Feldzug Napoleons geschah: damals wurden der 
großen Armee auf ihrem Vormarsch bis in die Gegend von 
Wilna die Lebensmittel auf dem Wasserwege zugeführt, und 
zwar von der Oder her über die Warthe, die Netze, Weichsel, 
das Frische und Kurische Haff und die Memel, deren russischer 
Oberlauf sich ja bis nach Wilna und darüber hinaus erstreckt. 


Erst hinter Wilna begannen dann die großen Verpflegungs- 


schwierigkeiten. Doch würde man heute von der Weichsel er 
mit Hilfe des Bug-Dnjepr-Kanals und anderer russischer Kanal- 


systeme eine Verpflegung von Deutschland her auf dem Binnen- 


Hier ist zwar das preußische Fluß- und 


- 


wasserwege nötigenfalls bis nach Riga, Smolensk, Kiew und 
Cherson ermöglichen können, allerdings nur mit Hilfe von recht 


kleinen Fahrzeugen, da der Bug-Dniepr-Kanal arg vernachlässigt 
‚worden ist. 


Militärisch sind die Binnenwasserstraßen als Ergänzung der 
Eisenbahnen auch deshalb sehr hoch einzuschätzen, weil sie 
im allgemeinen gegen feindliche Angriffe ungleich besser ge- 
sichert sind. Während bei den Eisenbahnen jede Brücke, jeder 
Viadukt, jeder Tunnel ein wunder Punkt ist, an dem vom Feinde 
durch hinterlistige Anschläge oder durch militärische Gewalt 
der ganze Streckenverkehr lahm gelegt werden kann, sind die 
Wasserstraßen, so lange sie in gleichmäßiger Höhe die Ebene 
durchlaufen, kaum irgend einem auf Zerstörung oder Behinde- 
rung .der Benutzbarkeit bedachten Angriff zueänglich. Ver- 
wundbar sind im allgemeinen nur die Schleusen, deren zumeist 
sehr geringe Anzahl und kleine äumliche Ausdehnung aber 
eine militärische Überwachung ungleich leichter macht, als die 
gefährdeten Eisenbahnstrecken. Allerdings würde der oben er- 
wähnte Rhein-Marne-Kanal hier insofern eine Sonderstellung 
einnehmen, als er, dem gebirgigen Gelände und der Bauart älterer 
Zeit entsprechend, eine ganz unverhältnismäßig große Zahl von 
Schleusen besitzt, deren teilweise Zerstörung durch ein zurück- 
weichendes Heer zur Verhinderung einer Benutzung zu feind- 


Die russischen Eisenbahnen an 


Die spärlichen Nachrichten, die vom Kriegsschauplatz ein- 
gehen, lassen darauf schließen, daß die russischen Truppen 
an der deutschen und österreichischen Grenze zunächst einmal 
zurückweichen, um sich in einiger Entfernung vom Feinde zu 
versammeln?) Dies widerspricht zwar den Ansichten, die bei 
den anderen Staaten über den Aufmarsch der Heere zum Kriege 
bestehen, man legt bei letzteren vielmehr besonderen Wert 
darauf, die Heere in möglichster Nähe der Grenze zu ver- 
sammeln, um den Krieg mit einer Vorwärtsbewegung zu be- 
einnen und ihn so schnell wie möglich in Feindesland zu tragen. 
Der russische Mobilmachungsplan wird ja wohl auch der Not 
entsprungen sein, denn das russische Eisenbahnnetz an der 
Westgrenze ist zum Teil noch nicht so weit ausgebaut, daß es 
für eine Mobilmachung und die damit verbundenen großen 
Eisenbahntransporte ausreicht. Eine Vermehrung der Eisen- 
bahnen an der Westgrenze ist zwar schon seit einiger Zeit ge- 
plant, die Durchführung dieser Pläne ist aber noch nicht so 
weit gediehen, daß die neuen Eisenbahnen im gegenwärtigen 
Augenblick ausgenutzt werden könnten. Wie Glasers 
Annalen (Nr. 889 vom 1. Juli 1914) berichten, hat die russische 
Heeresverwaltung schon seit längerer Zeit beabsichtigt, im 
Falle eines Krieges an der Westgrenze eine Verteidigungs- 
stellung hinter den Festungen Warschau, Iwangorod und 
Brestlitowsk einzunehmen, der französische Generalstab hat 
aber schon im Jahre 1910 Einspruch gegen diesen Plan er- 
hoben, und im persönlichen Einvernehmen der beiden General- 
stabschefs sind denn neue Pläne vorbereitet worden, die einen 
Aufmarsch des Heeres an der Grenze vorsehen. Für den 
kommenden Herbst war eine Probemobilmachung in Aussicht ge- 
nommen, bei der mit einem Kostenaufwand von 100 000 000 
Rubel 1800000 Mann Truppen auf Kriegsbereitschaften ge- 
bracht und nach deren Ergebnis die endgültigen Pläne aus- 
gearbeitet werden sollten. Frankreich, das als Bundesgenosse 
ein lebhaftes Interesse an den Vorbereitungen Rußlands für 
den Krieg hatte, hat denn auch Rußland die Mittel für den 
strategischen Ausbau seines Eisenbahnnetzes in Form einer 
Anleihe im Betrage von 2,5 Milliarden Franken zur Verfügung 


1) Anm. d. Schrift. Der Aufsatz ist am 17. August geschrie- 
ben. Inzwischen schvinen an der deutschen Nordostgrenze gegen 
Rußland doch größere Truppenkörper aufzutreten. 

?) Vgl. auch den: Aufsatz in Nr. 33 d. Zte. 


lichen Zwecken nicht schwer wäre, deren 
herstellung im Bedarfsfalle freilich auch 
schwierige Aufgabe sein würde. 

Aus dem Gesagten geht deutlich hervor, wie gut und leicht ein 
Handinhandarbeiten von Eisenbahnen und Wasserstraßen sich im 
Kriegsfalle ermöglichen läßt. Auch im gegenwärtigen Kriege, wo 
Deutschland an seinen zwei Fronten im Osten und im Westen 
um seine Ehre und sein nationales Leben zu kämpfen gezwungen 
ist, wird sich eine förderliche Arbeitsteilung zwischen den beiden 
Hauptverkehrsmitteln des Landes zweifellos durchführen lassen, 
und man wird es dabei nur mehr denn je im Frieden bedauern 
müssen, daß Deutschlands Wasserstraßennetz nicht zwischen 
allen Teilen des Landes einheitlich zusammenhängt, sondern daß 
zwischen der Elbe und der Weser jene Lücke klafft, die durch 
‚len bekannten Ausgang der Kanalkämpfe der Jahre 1899—1904 
bedingt wurde. Das Fehlen des von der Regierung warm be- 
fürworteten, vom Parlament aber verhinderten Kanals zwischen 
Elbe und Weser wird sich jetzt für Deutschlands militärische 
Maßnahmen im Innern wohl fühlbar machen. 

Möge der schwere Krieg neben vielem anderen das eine Gute 
bringen, daß wir nach der Rückkehr friedlicher Zeiten lange 
Versäumtes nachholen und den so unendlich wichtigen Mittel- 
landkanal baldigst im ganzen Umfange fertigstellen! 


keine übermäßig 


der Westgrenze und der Krieg') 


im Jahre 1914 schon 650 000 000 Fr. flüssig 
semacht worden sind. Aus diesen Mitteln sollen allerdings 
nicht nur an der Westgrenze, sondern auch in Sibirien und 
Turkestan Eisenbahnen gebaut werden, aber die politische 
Notwendigkeit zwang doch dazu, den strategischen Bahnen an 
der Westgrenze den Vorrang vor allen anderen zu geben. 
Daß .die politischen Verhältnisse den Ausbruch des Krieges 
herbeigeführt haben, ehe an die Verwirklichung der für die 
Mobilmachung und den Aufmarsch des Heeres so wichtigen 
Eisenbahnpläne herangegangen werden konnte, dürfte für die 
russische Kriegführung ein schwer zu überwindender Nach- 
teil sein. 

Bei einem Besuch des französischen Generals Joffre, der 
jetzt der Höchstkommandierende des französischen Heeres ist, 
in Rußland im vergangenen Herbst wurde zwischen ihm und den 
zuständigen russischen Stellen neben der Verstärkung des 
russischen Heeres namentlich über die Verbesserung der strate- 
gischen Verbindungen nach der Westgerenze verhandelt. Im 
Anschluß an diese Besprechungen sind damals sofort Arbeiten 
begonnen worden, deren Ziel der schnellere Aufmarsch des 
Heeres war. Wie weit sie gediehen sind, läßt sich natürlich 
zurzeit nicht feststellen. Es sind zunächst die Ausweiche- 
stellen der eingleisigen Bahnen vermehrt worden, und diese 
Vermehrung sollte soweit fortgesetzt werden, daß sie einem 
zweigleisigen Ausbau gleichkommt. In die Aufmarschlinie 
Kowno-Grodno-Brestlitowsk-Kowel-Rowno führen fünf zwei- 
eleisige Eisenbahnen, die die Verbindung mit dem Inneren des 
russischen Reichs herstellen. Aus dieser Aufmarschlinie führen 
dann drei Eisenbahnen weiter, die Warschau zum Ziel haben. 
Von dort aus gehen die zwei ebenfalls zweigleisigen Eisen- 
bahnen nach Thorn und Czenstochau an die deutsche Grenze. 


gestellt, wovon 


Nach der österreichischen Grenze dienen dem Aufmarsch die 
von Brestlitowsk ausgehende Eisenbahn nach Cholm und die 
über Kowel und Rowno nach Süden führende Strecke. Im 


vorigen Herbst ist auch der Bau einer für die Landesverteidi- 
gung wichtigen Eisenbahn in der Richtung nach der Ostseeküste 
begonnen worden; sie geht von der Stadt Waldai im Gouverne- 
ment Nowgorod, an der Strecke Petersburg-Moskau aus, be- 
rührt Batozkaja und Luga und schließt dann an die baltische Bahn 
an. Das schon erwähnte Kowel ist ein wichtiger Eisenbahn- 
knotenpunkt, dessen Bedeutung noch durch starke Befestigungen 
gehoben wird. Wernekke. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Des Kaisers Dank an die Eisenbahner aus Anlaß der 
Truppenbeförderung während der Mobilmachung. Der Kaiser 
hat folzende Kabinettsorder erlassen: Mobilmachung und Ver- 


sammlung des Heeres an den Grenzen sind vollendet. Mit 
beispielloser Sicherheit und Pünktlichkeit haben die deutschen 
Eisenbahnen die gewaltige Transportbewegung ausgeführt. 
Dankbar zedenke Ich zunächst der Männer, die seit dem Kriege 
1870/71 in stiller Arbeit eine Organisation ceschaffen haben, 
die nunmehr ihre ernste Probe glänzend bestanden hat. Allen 
denen aber, die Meinem Rufe folgend mitgewirkt haben, das 
tleutsche Volk in Waffen auf den Schienenwegen den Feinden ent- 
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gegenzuwerfen, insbesondere den Linienkommandanturen und 
Bahnbevollmächtigten sowie den deutschen Eisenbahn-Verwal- 
tungen vom ersten Beamten bis zum letzten Arbeiter spreche 
Ich für ihre treue Hingabe und Pflichterfüllung Meinen Kaiser- 
lichen Dank aus. Die bisherigen Leistungen geben Mir die 
sicherste Gewähr, daß die Eisenbahnen auch im weiteren Ver- 
laufe des großen Kampfes um des deutschen Volkes Zukunft 
jederzeit den höchsten Anforderungen der Heerführung gewach- 
sen sein werden. 
Großes Hauptquartier, den 22. August 1914. 
gez. Wilhelm I. R. 


— Dank des Königs von Bayern an das Personal der Ver- 
kehrsanstalten. Der bayerische Staatsminister für Verkehrs- 
angelegenheiten.. hat das folgende Allerhöchste Handschreiben 
des Königs vom 20. seinem Personal bekanntgegeben: 
Mein lieber Herr Staatsminister von Seidlein! Die Mobilmachung 
und der Aufmarsch der Armee haben an die Eisenbahn überaus 
wichtige und schwierige Anforderungen gestellt. Die bayerischen 
Staatseisenbahnen haben die dabei: zu bewältisenden außerordent- 
lichen Leistungen unter raschester Bereitstellung der Wagen- 
mengen und pünktlichster Beförderung der Truppen erfüllt. Nicht 
minder haben sich die bayerischen Posten und Telegraphen den 
an sie herangetretenen wichtigen und schweren Aufgaben voll ge- 
wachsen gezeigt. Alle Beamten und Arbeiter der Verkehrsver- 
waltung haben mit größter Aufopferung und treuester Hinzebung 
ihre Kräfte in den Dienst des Vaterlandes gestellt. Für die aus- 
gezeichneten Leistungen der bayerischen Verkehrsanstalten 
spreche Ich Euerer Exzellenz und allen beteiligten Organen, Be- 
amten und Arbeitern Meinen Dank und Meine Anerkennung aus. 
Ich beauftrage Sie, dies zur Kenntnis Ihres Personals zu bringen. 

München, den 20. August 1914. Ludwig. 


— Bahnseitige Entladung von Wagenladungen. Ein Erlaß 
des preußischen Eisenbahnministers und Chefs des Reichsamts 
für die Verwaltung der Reichseisenbahnen vom 20. August d. Js. 
besagt folgendes: Für die bahnseitige Entladung von Wagen- 
ladungen auf Unterwegsstationen aus Anlaß der Mobilmachung 
und für ihre Wiederverladung sind auf Grund der Ausführungs- 
bestimmung III (!) zu $S 59 der E. V. OÖ. Gebühren nicht zu er- 
heben. Die Annahme, daß die tarifmäßigen Voraussetzungen für 
die Erhebung von Standgeldern bei den Wagen fehlen, die nach 
der Dienstanweisune zur Durchführung der Militärtransporte 
im Mobilmachungsfalle auf Unterwegsstationen unentladen stehen 
geblieben sind, trifft zu. 


— Arbeiterrückfahrkarten. Der Ausbruch des Krieges hat 
für zahlreiche Industrien Betriebseinschränkungsen und Ein- 
legungen von Feierschichten gebracht, die es den Arbeitern viel- 
fach unmöglich machen, die Arbeiterrückfahrkarten in der bis- 
herigen Weise zu benutzen. Mit Rücksicht hierauf ermächtigt 
ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 21. d. M. 
die Königlichen Eisenbahndirektionen, von der Ausführungs- 


bestimmung unter A 2 (3) auf Seite 10 des Personen- 
und Gepäcktarifs Teil II, wonach Arbeiterrückfahrkarten 
auch für andere Tage mit Genehmigung der Eisenbahn- 


direktionen ausgegeben werden können, überall da Gebrauch 
zu machen, wo dies im Interesse der Arbeiter notwendig ist. Es 
ist aber Bedacht darauf zu nehmen, daß die eingeräumten Ver- 
günstigungen, wenn das Bedürfnis hierzu verschwindet, alsbald 
wieder zurückgenommen werden. 


— Wiederausgabe von Zeitkarten. Ein Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministeriums vom 20. d. M. beauftragt die Königlichen 
Eisenbahndirektionen, ungesäumt nach Benehmen mit den 
Linienkommandanturen dafür zu sorgen, daß vom Monat Sep- 
tember ab in möglichst weitem Umfange- Zeitkarten aller Art 
(Monats-, Schüler-, Arbeiterwochenkarten usw.) wieder aus- 
gegeben werden. Über auf einzelnen Strecken etwa bestehende 
en: Beschränkungen soll dem Minister kurz berichtet 
werden. 


— Staffeltarife. Infolge des vorläufigen Aufhörens der Ge- 
treideeinfuhr und infolge der Unmöglichkeit, für die östlichen 
Getreideprovinzen unseres Landes den Seeweg für ihre Ge- 
treidetransporte nach dem Westen Deutschlands, der in großem 
Maßstabe auf Zuschuß von Getreide aller Art angewiesen ist, 
zu benutzen, besteht, wie man dem Berl. Akt. mitteilt, in Re- 
gierungskreisen die Absicht, Staffeltarife auf den Eisenbahnen 
einzuführen. Natürlich soll es sich hierbei nur um eine Maß- 
regel während des Krieges handeln, durch die den östlichen 
Provinzen die Versorgung von West- und Süddeutschland er- 
leichtert wird. 


ne Freie’ Fahrt für Erntearbeiter in Elsaß-Lothringen. Die 
Einbringung der diesjährigen Ernte soll durch planmäßige Ent- 
sendung von freiwilligen Erntearbeitern erleichtert werden. 
Der Landesverband der Landwirtschaftlichen Kreisvereine von 


Elsaß-Lothringen hat es übernommen, als Zentralstelle unter: 
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Mitwirkung der Landwirtschaftlichen Kreisvereine die Durch- 
führung des Hilfswerks im ganzen Lande zu leiten. Zur Er- 
möglichung einer raschen und wirksamen Hilfe hat sich die 
Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen bereit 
erklärt, den freiwilligen Erntearbeitern nebst den Aufsichtsper- 
sonen während der Monate August bis Oktober auf ihren: Linien 
freie Fahrt in III. Wagenklasse zu gewähren. Die Freifahrts- 
ausweise werden ausschließlich durch den genannten Verband 
oder die Landwirtschaftlichen Kreisvereine ausgestellt. Die auf 
den Namen lautenden Ausweise sind persönlich und nicht über- 
tragbar, nach Beendigung der Arbeit sind sie der ausstellenden 
Stelle zurückzugeben. Die Eisenbahnbeamten sind angewiesen 
worden, insbesondere den jugendlichen Helfern in jeder Weise 
durch Rat und Tat beizustehen. 

Eine ähnliche Verfügung ist bereits für den Bereich der preu- 
Sisch-hessichen Staatsbahnen erlassen (vergl. Nr. 62 S. 960 d. 
Ztg.), ferner für den Bereich der bayerischen und sächsischen 
Staatseisenbahnen. Über die auf den Staatsbahnen und den 
meisten Privateisenbahnen in Württemberg aus gleichem Anlaß 
eingeführte Fahrpreisermäßigung haben wir in Nr. 63 $. 969 
berichtet. 


— Verkehrseinnahmen der bayerischen Staatseisenbahnen im 
Monat Juli 1914. a) rechtsrheinisches Netz (7373 km): 
aus dem Personen- und Gepäckverkehr 10 554000 (10 183 000) 
Mark, aus dem Güterverkehr 14085000 (13 577000) AM, zu- 
sammen: 24 639 000 (23 760 000) M.. Die Gesamteinnahme vom 
1. Januar. bis 31. Juli d. J. beziffert sich auf 139 745 000 M., ge- 
genüber dem Vorjahre innerhalb des gleichen Zeitraumes mehr 
um 3855000 M.; b) pfälzisches Netz (947 km): aus dem 
Personen- und Gepäckverkehr 1243000 (1232000) A, aus dem 
Güterverkehr 2846000 (2864000) AM, zusammen 4089 000 
(4 096 000) MA. Die Gesamteinahme vom 1. Januar bis 31. Juli 
d. J. beziffert sich auf 26 856 000 M, gegenüber dem Vorjahre 
innerhalb des gleichen Zeitraumes um mehr als 205 000 M. 


— Enthaltung vom Alkohol. Die Königliche Generaldirek- 
tion der sächsischen Staatseisenbahnen richtet in ihrem Amts- 
blatt vom 15. d. M. an das gesamte Personal ihrer Verwaltung 
folgende Mahnung: Die großen Truppentransporte sind bis jetzt 
auf den sächsischen Eisenbahnen in planmäßiger Weise ohne 
nennenswerte Störung vonstatten gegangen. Nur durch An- 
spannung aller körperlichen und geistigen Kräfte seitens jedes 
einzelnen Beteiligten konnte dies erreicht und kann die glatte 
Durchführung auch der weiteren Transporte gesichert werden. 
Daß diese außerordentlichen Leistungen durch die Enthaltung 


vom Alkohol wesentlich unterstützt worden sind, kann nicht 


bezweifelt werden! Die für die erste Mobilmachungszeit durch- 
geführte Ausdehnung des Verbotes der Verabfolgung alkoholi- 
scher Getränke an nicht zum Militär gehörende Personen in den 
Bahnhofswirtschaften ist nunmehr aufgehoben worden. Für das 
Eisenbahnpersonal gelten mithin wieder die in der Amtsblatt- 
verordnung 788/12 gegebenen Vorschriften. Die Generaldirek- 
tion vertraut, daß das Eisenbahnpersonal, um nach wie vor den 
Jetzt besonders hohen Anforderungen seines Dienstes voll ge- 
wachsen zu sein, nicht nur diesen Vorschriften über die Ent- 
haltung vom Alkohol auf das gewissenhafteste nachkommen, 
sondern an darüber hinaus sich der Enthaltsamkeit befleißi- 
gen wird. 


— Deutscher Dampferverkehr auf der Ostsee. Die Hamburg- 
Amerika-Linie richtet einen regelmäßigen Post-, Personen- und 
Frachtdampferverkehr zwischen Lübeck und Kopenhagen «ein. 
Die Köln. Ztg. fügt dieser Mitteilung hinzu: Das ist das beste 
Zeichen, daß die Ostsee frei ist und daß von der russischen 
Flotte nichts zu fürchten ist. 

Mit dem 24. d. M. ist auch "der Güterverkehr nach Schweden 
über Saßnitz-Trälleborg wieder aufgenommen. 


— Personalnachrichten. Bei der badischen Staatseisenbahn- 
verwaltung ist der Oberbaurat Hermann Speer, Kollegial- 
mitglied der Großherzoglichen Generaldirektion, gestorben. 


Österreich. 


— Ein neues Übereinkommen mit der Bozen-Meraner Bahn. 
In den zwischen der Regierung und der Bozen-Meraner Bahn über 
die Tarifregulierung szeführten Verhandlungen -ist, wie ‘das 
„Bisenbahnblatt‘ meldet, kürzlich eine Einigung erzielt worden. : 
Bei der Tarifregelung wurde das Hauptgewicht auf die Herab- 
setzung der für die Landwirtschaft in Betracht kommenden 
Tarife gelegt. Die dringendsten Tarifherabsetzungen sind schon 
am 1. d.M. in Kraft getreten; der andere, größere Teil der ver- 
einbarten Tarifermäßigungen wird mit dem 1. April 1915 in 
Wirksamkeit gesetzt werden. Überdies behält sich die Regie- 
sierung gegebenenfalls noch die Verfügung weiterer Herabsetzun- 
gen vor. Anlangend die Ofenberg-Bahn hat die Bozen-Meraner 
Bahn unter gewissen in der Natur der Sache begründeten Voraus- 


LIV, Jahrgang 


%6, August 1914. — 9 


97 ae 


Nr. 66 


BUS Ren mens Mo I 1 2 0 2 07 77 TEE nn nn m m A 


setzungen die bindende Verpflichtung übernommen, sich an der | 


Kapitalsbeschaffung für diese Bahn mit rund 3 Millionen Kronen 
zu beteiligen. Ferner ist es gelungen, die Gesellschaft zu einer 
erheblichen Erhöhung der für die staatliche Betriebsführung 
ihrer Linie zu leistenden Kostenvergütung zu bewegen. Die 
Kostenvergütung, die bisher nur 45% % der Roheinnahmen. be- 
trug, wird künftighin nach einer mit 50 % beginnenden, bis 
56 % steigenden Stufenleiter berechnet werden. Dadurch wird 
der bedeutende Betriebsausfall, den die Staatsverwaltung bei den 
bisherigen Vertragsbedingungen an dieser Linie erleidet, für die 
Zukunft herabgemindert. Endlich hat die Gesellschaft auch ihre 
grundsätzliche Zustimmung zur etwaigen Elektrisierung der 
Bozen-Meraner Bahn gegeben. 

— Wiederaufnahme des Donau-Dampfschiffahrtsverkehrs. 
Nach einer Mitteilung der Ältesten der Kaufmannschaft von 
Berlin vom 19. d. M. werden von und nach sämtlichen für den 
Güterverkehr eingerichteten Stationen der Strecke Regensburg- 
Zemun (Semlin), einschließlich der Stationen des Franzens- 
kanals, des Begakanals, der. Theiß und der Station Osijek 
(Eszek) Frachtgüter wieder zur Beförderung übernommen und 
wird die Beförderung den gegebenen Verhältnissen entsprechen. 
möglichst rasch und regelmäßig erfolgen. Die Übernahme von 
Sendungen im Verkehre von und nach Bahnumschlagstationen 
erfolgt nur insoweit als die betreffenden Bahnverkehre offen 
"sind. Die Schleppladungsverkehre auf den oben erwähnten 
Strecken werden — auf Grund fallweise zutreffender Verein- 
barungen — regelmäßig abgewickelt. Eingestellt bleiben bis au! 
weiteres die Güterfahrten und Schleppladungsverkehre auf der 
Donau zwischen Barcs und Osijiek (Eszek), auf der Save zwi- 
schen Sisak und Zemun (Semlin) und auf der Donaustrecke 
Zemun (Semlin)-Galatz-Sulina. 


— Untergang des Lloyddampfers „Baron Gautsch“. Die 
österreichische Handelsmarine ist von einem schweren Verlust 
betroffen worden. Am 13. August mittag ist der Dampfer des 
Österreichischen Lloyd „Baron Gautsch“ gesunken. Nach den 
amtlichen Feststellungen befanden sich an Bord 246 Reisende 
und 64 Personen der Bemannung, zusammen also 310 Personen. 
Von diesen wurden 180 gerettet, während 130 Personen dem 
Unfalle zum Opfer fielen. Der Dampfer befand sich auf _der 
Fahrt nach Triest. Das Unglück ereignete sich auf dem Wege 
zwischen Lussingrande und der Zielstation. Er zählte zu den 
neuen und modern ausgestatteten Einheiten der Lloydflotte, 
wurde im Jahre 1908 gebaut und hatte ein Bruttogehalt von 
2100 t. Seine Dreischraubenanlage verfügte über 4600 PS. Mit 
den Schwesterschiffen „Prinz Hohenlohe“ und „Baron Bruck“ 
hat der Dampfer den Dienst auf den Eillinien Triest-Cattaro 
und Triest-Korfu besorgt. Über die Ursache des Unglücks ver- 
lautet neuerdings, daß der Dampfer das Opfer eines fluchwürdi- 
zen Verbrechens geworden ist. Es soll im Maschinenraum eine 
Höllenmaschine explodiert sein. 


— Die Wiener Handelskammer über das Wirtschaftsiahr 1913. 
Der Bericht der Wiener Handelskammer, der soeben erschienen 
ist, kennzeichnet das Jahr 1913 als ein solches schweren wirt- 
schaftlichen Tiefstandes, der zwar nicht zu einer allgemeinen 
Wirtschaftskrise führte, aber doch zahlreiche Gebiete des Er- 
werbs- und Wirtschaftslebens außerordentlich ungünstig beein- 
flußte und in vielen Zweigen der heimischen Volkswirtschaft 
krisenähnliche Zustände zeitigte. Als Hauptursache bezeichnet 
die Kammer die bereits in das Jahr 1912 zurückreichende Geld- 
teuerung, die mit zahlreichen Krediteinschränkungen und Kredit- 
entziehungen der Banken verbunden war. Die kriegerischen Ver- 
hältnisse in den Balkanstaaten, die Verhängung von Moratorien 
und die weitgehende Beeinträchtigung der österreichischen Aus- 
{uhr nach dem Osten haben ebenfalls eine lähmende Wirkung 
ausgeübt. Wenn in früheren Jahren trotz Teuerung und trotz der 
schwierigen Arbeits- und Erwerbsverhältnisse im ganzen (doch 
eine stetige Steigerung der Lebenshaltung der breiten Massen 
zu beobachten war, hat der wirtschaftliche Notstand des Jahres 
1913 auch hierin einen Rückschlag gebracht. Über die einzelnen 
Gebiete wirtschaftlicher Betätigung bemerkt der Kammer- 
bericht, daß die Ernte einen guten Mittelertrag erbrachte. Die 
Kohlenindustrie war gut beschäftigt. Die Lage der Steinindu- 
strie war eine unbefriedigende, denn der Arbeitsmarkt wies 
auch im Sommer im Gegensatz zu gewöhnlichen Verhältnissen 
einen Überschuß auf. Die Ziegelwerke des Wiener Ziegel- 
kartells haben in ihren Lieferungen einen Ausfall von rund 
43 % zu verzeichnen gehabt. Die Zementindustrie hat gleich- 
falls einen Rückgang erfahren. Die schlechte Lage der Glas- 
industrie verschärfte sich im Laufe des Berichtsjahres noch be- 
deutend. Die Unterbindung der Ausfuhr nach den Balkan- 
staaten führte überdies ein Anwachsen der Lagerbestände herbei. 
Die lebhafte Beschäftigung der Eisenwerke riß im Frühjahr ab. 
der Roheisenabsatz sank auf den Stand des Jahres 1911 und der 
Rückgang des Marktes fand wie immer seinen stärksten Ausdruck 
beim Absatz des Stabeisens, der sich bei gleichzeitig weichenden 
Preisen um 30 % verminderte. Die Maschinen und die elektro- 
technische Industrie litten an der Unlust der Verbraucher, In- 
vestitionen vorzunehmen. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen ge- 
stalteten sich im Juni d. J. nach den vorläufigen Ausweisen im 
Vergleiche zu den entsprechenden Ergebnissen des Vorjahres 
im allgemeinen ungünstig, wie dies aus nachstehenden Angaben 
ersichtlich ist: 


1914 gegen 1915 

Kr. Kr. 
Ungarische Staatseisenbahnen 32 327 400 — 1008618 
Siidbahn (ungarisches Netz) Ne 2 318 470 — 34 376 
Kaschau-Oderberger E. (ung. Teil) 1 706 613 —ı 212.882 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter E. . . . 217 630 =: 22 810 
Mohäecs-Pees (Fünfkirchener) E. . . 39 220 — MASS TA 
Fünfkirchen-Barcser E. PRRLEET 7 116 800 = 1134 
Hauptbahnen zusammen 36 726 133 — 1348 826 
Lokalbahnen zusammen 8 046 480 HD 
Insgesamt 44.712 613 2 5#10203:555 


Seit Jahresbeeinn betragen die gleichen Einnahmen der un- 
garischen Hauptbahnen (Vollbahnen, Eisenbahnen ersten Ran- 
zes) zusammen 218 928428 Kr., jene der Lokalbahnen (Vizinal- 
bahnen. Eisenbahnen zweiten Ranges) hingegen 45 122376 Kr., 
somit insgesamt 264 050 804 Kr. Diese Zahlen bedeuten eine 
Abnahme gegen das Vorjahr um insgesamt 2463639 Kr., und 
bei den Hauptbahnen um 2542191 Kr., während das Ergebnis 
der Lokalbahnen zusammen eine Mehrung um 78552 Kr. zeigt. 
An dem Ausfalle der Hauptbahnen sind alle oben angeführten 
Eisenbahnen beteiligt, und zwar: die ungarischen Staatsbahnen 
mit 1579993 Kr., die Kaschau-Oderberger Eisenbahn mit 
325822 Kr. die Raab-Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn mit 
303241 Kr., die Südbahn mit 230 847 Kr. und die beiden Fünf- 
kirchener Eisenbahnen mit 3 112 bzw. 9176 Kr. 

Die durchschnittliche Betriebslänge der ungarischen Haupt- 
bahnen betrug 10 175,7 km (gegen das Vorjahr + 6,2 km), jene 
der Lokalbahnen aber 12 116,5 km (+ 370,4 km), also insgesamt 
22.2922 km (+ 376,6 km). 


Niederlande. 


—_ Personenverkehr von Deutschland nach den Niederlanden 
und England. Die niederländische Staatseisenbahn läßt mit- 
teilen, daß Reisende, die von der deutschen Eisenbahnverwal- 
tung in Emmerich und Elten angebracht werden, mit Anschluß- 
zügen nach Utrecht, Amsterdam, Haag, Rotterdam usw. Weiter- 
beförderung finden. — Von Goch aus verkehrt regelmäßig ein 
D-Zug der Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn, Goch ab 6,50 vor- 
mittags, der Anschluß an die regelmäßig verkehrenden Tages- 
dampfer der Vlissinger Linie hat. 


Übrige europäische Länder. 


— Direkter Verkehr mit Dänemark. Die Fährverbindung zwi- 
schen Warnemünde und Gjedser ist mit dänischen Fähren für den 
Personen-, Gepäck- und beschränkten Güterverkehr wieder 
aufgenommen. Personen-, Post- und Gewäckwagen werden 
nicht überführt. Güterbeförderung von Deutschland nach 
Dänemark ohne Umladung kann bis auf weiteres nur mit zurück- 
laufenden dänischen Wagen stattfinden. 


— Der Verkehr der skandinavischen Länder. Für die Kriegs- 
lage zur See ist es bezeichnend, daß dem „weltbeherrschenden” 
Ensland zum Trotz nicht bloß unsere Küsten frei vom Feinde 
sind, sondern auch der Postverkehr zwischen Deutschland und 
den skandinavischen Ländern wieder regelmäßiger zu werden 
beginnt. Eine eigentliche Unterbrechung war überhaupt nur 
unmittelbar nach dem Kriegsausbruch eingetreten, indem die 
auf den Linien Warnemünde-Gijedser und Saßnitz-Trälleborg ver- 
kehrenden Dampffähren ihren Betrieb einstellten. Schweden ließ 
seine beiden Dampffähren, die auf der Saßnitz-Trälleborg-Linie 
laufen, nach Stockholm gehen, und die schwedische Staatsbahn- 
verwaltung setzte auf der genannten Linie einen gemieteten 
Dampfer in Betrieb. Gegenwärtig findet auf der Saßnitzer Linie 
ein Tagesverkehr statt. Auf die inneren Verkehrsverhältnisse 
der skandinavischen Länder macht sich der Krieg indessen in 
bemerkenswerter Weise geltend, so namentlich in Schweden, wo 
eine Mobilmachung angeordnet wurde. Auf den schwedischen 
Staatsbahnen und den Privatbahnen ist der Eisenbahnbetrieb um 
nicht weniger als 200 Züge verringert worden. Auch übt die 
Mobilmachung ihren Einfluß auf die Kraftanlagen am Porjus- 
wasserfall in Lappland aus. Unter ruhigen Verhältnissen wäre 
diese Kraftstation im Stande gewesen, für den elektrischen Be- 
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trieb, der im Herbst auf der durch Lappland führenden Reichs- 
srenzbahn beginnen sollte, die nötige Kraft zu liefern; nun 
ist aber alles jüngere Arbeitspersonal einberufen worden, und 
falls die Regierung (dem von der Wasserfalldirektion ein- 
eereichten Gesuch, einen Teil der Mannschaften behalten zu 
dürfen, keine Folge gibt, so kann der elektrische Betrieb in 
Lappland erst zu einem späteren Zeitpunkt beginnen. Auch die 
Probeversuche mit dem elektrischen Material der Reichsgrenz- 
bahn leiden unter dem Krieg, da alle deutschen Ingenieure zu- 
riickgerufen worden sind. Doch hat die Staatsbahn Vorsorge 
getroffen, daß die Probeversuche fortgesetzt werden können. 
Bei der großen Bedeutung, die die Schiffahrt für die skandina- 
vischen Länder hat, war man hier eifrigst darauf bedacht, die 
unterbrochenen Schiffahrtslinien wieder in Gang zu bringen. 
Wicehtig ist hierbei für Schweden und Norwegen die Zuführung 
der nötigen Kohlen und für Dänemark die Ausfuhr seiner land- 
wirtschaftlichen Erzeugnisse. Kohlen glaubt man in Norwegen 
nötigenfalls von Nordamerika beziehen zu können. Soeben ist 
auch der schwedischen Schiffahrt eine starke Hilfe zuteil ge- 
worden, indem der Reichstag schnell ein Gesetz angenommen 
hat, wonach die Regierung das Kriegsrisiko für Schiffe über- 
nimmt. M. 


— Unfälle bei den englischen Eisenbahnen im Jahre 1913. 
Ende Mai ist der Bericht des englischen Handelsamts über die 
Eisenbahnunfälle des Jahres 1913 erschienen. Nach ihm sind im 
Berichtsjahr bei Eisenbahnunfällen 33 Reisende getötet und 723 
verletzt worden, gegenüber 20 Todesfällen und 682 Verletzungen 
im Vorjahre. Der Durchschnitt der 10 Jahre von 1902 bis 1911 
hat 19 Todesfälle und 585 Verletzungen betragen, so daß das 
Jahr 1913 leider als ein ungünstiges zu bezeichnen ist. Von 
Eisenbahnbediensteten wurden bei Unfällen, die fahrende Züge 
betrafen, 8 getötet und 145 verletzt; hier beträgt der Durch- 
schnitt der Jahre 1902 bis 1911 9 Todesfälle und 138 Ver- 
letzungen; das Jahr 1912 hatte 6 Tote und 154 Verletzte ge- 
bracht; in bezug auf die verunglückten Eisenbahnbediensteten 
steht also das Jahr 1913 im Vergleich zu den vorhergehenden 
Zeiträumen günstiger da als in bezug auf die Unfallziffer der 
Reisenden. Auf den schottischen Eisenbahnen kam kein Todes- 
fall eines Reisenden vor, in Irland nur einer, auf Schottland 
entfielen 38 Verletzungen und auf Irland 10 Verletzungen von 
Reisenden. Die schottischen Eisenbahnen weisen 2 tote und 17 
verletzte Bedienstete, diejenigen Irlands einen verletzten, aber 
keinen toten Bediensteten auf. 


Bei ‚der augenblicklichen Lage der Dinge in England in bezug 
auf Eisenbahnangelegenheiten, wo ein Ausschuß die Gefährdung 
der Eisenbahnbediensteten durch die besonderen Gefahren ihres 
Berufes untersucht, sind die Angaben über die Unfälle, die den 
Bediensteten der Eisenbahngesellschaften zugestoßen sind, von 
besonderer Bedeutung. Bei Unfällen, die nicht fahrende Züge 
betrafen, wurden bei bewegten Fahrzeugen 414 Mann getötet 
und 5608 verletzt; 88 von diesen Todesfällen und 3172 Ver- 
letzungen ohne tötlichen Ausgang entfielen auf den Verschiebe- 
dienst. Diese Zahlen erwecken zunächst einen recht ungünsti- 
sen Eindruck, denn die tötlichen Unfälle machten im Jahre 
vorher nur 337 aus, und die Zahl für 1913 ist die höchste seit 
dem Jahre 1907. Ebenso liegt bei den Unfällen im Verschiebe- 
dienst die höchste Unfallzahl seit dem Jahre 1908 vor, und im 
Jahre vorher ereigneten sich dabei nur 60 Unfälle mit tötlichem 
Ausgang. Die Zahl von Unfällen aller Art, bei denen die be- 
troffenen Bediensteten mit dem Leben davonkamen, ist die 
höchste überhaupt bis jezt erreichte. Den Gipfel bildete bisher 
das Jahr 1907 mit 5577 Unfällen, und im Jahre 1912 betrug ihre 
Zahl 5408. 1912 kamen 3070 Unfälle ohne tötlichen Ausgang 
beim V erschieben vor, und die höchste von dieser Art Unfälle 
bisher ereichte Zahl war 3150 im Jahre 1907, das ein beson- 
ders unglückliches gewesen zu sein scheint: Wenn man aber 
zum Vergleich den Zeitraum von 1902 bis 1911 heranzieht. er- 
scheint das Jahr 1913 in weniger ungünsticem Lichte als auf 
den ersten Blick; der Durchschnitt der Todesfälle von Be- 
diensteten infolge von Unfällen, die sich nicht bei fahrenden 
Zügen ereigneten, betrug in diesen 10 Jahren 401 und ist also 
nur um 13 niedriger als die Zahl des Jahres 1913. Dabei muß 
natürlich, wenn man diese Zahl richtig würdigen will, auch die 
wachsende Zahl der Eisenbahnbediensteten berücksichtigt wer- 
den. - Diese betrug im Jahre 1913 643135, während 1910 — 
diese Zahl wird in dreijährigen Zeiträumen ermittelt — 608 750 
Bisenbahnbedienstete vorhanden waren. Ein Bericht über die 
Verteilung dieser Bediensteten auf die verschiedenen Dienst- 
zweige, abgestuft nach der Größe der Gefahr, der sie ausgesetzt 
sind, ist später zu erwarten. Nach den bisher veröffentlichten 
Unterlagen kann aber berechnet werden, daß die Zahl derjenigen 
Bediensteten, die besonderen Betriebsgefahren ausgesetzt sind. 
380 023 oder 14,7% mehr als im Jahre 1910 betrug. Während 
1910 von 886 der Gefahr besonders ausgesetzten Bediensteten 
einer tötlich verunglückte, hat sich dieses Verhältnis im Jahre 
1913 zu einem Todesfall auf 920 besonders gefährdete Bedienstete 
verbessert; 1907 war die entsprechende Zahl 1 zu 775. Ab- 
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gesehen von dem Bild, das die rein zahlenmäßige Darstellung 
gibt, muß aber noch berücksichtigt werden, daß die Zunahme 
der Unfälle möglicherweise auch deshalb höher erscheint, als 
sie wirklich ist, weil neuerdings sorgfältigere Berichte darüber 
erstattet werden, die neueren Zahlen also vollständig sind, wäh- 
rend die älteren darauf kaum Anspruch machen können. Einen 
gewissen Trost bei der hohen Unfallzahl glaubt die Zeitschrift 
„Engineer“ bei Besprechung dieser Zahlen ausdrücken zu 
müssen: sie sagt nämlich, die hohe Zahl von Unfällen sei ein 
Zeichen guten Geschäftsganges der Eisenbahnen im besonderen 
und des ganzen Landes im-allgemeinen. Bei darniederliegenden 
Geschäften und dem damit verbundenen Rückgang des Verkehrs 
haben die Eisenbahnbediensteten mehr Zeit zu ihren Verrich- 
tungen und verwenden daher größere Sorgfalt auf sie. Sie 
bleiben deshalb verhältnismäßig frei von Unfällen und um- 
gekehrt. 1907 war z. B. ein wirtschaftlich sehr günstiges Jahr 
und hatte infolgedessen eine hohe Unfallziffer. Dann trat ein 
Rückschlag in Handel und Gewerbe ein, und auch die Zahl der 
Unfälle ging zurück. 1910 besserten sich die wirtschaftlichen 


' Verhältnisse wieder, und alsbald stieg auch die Zahl der Un- 


fälle. 
schäftlich ein ungewöhnlich gutes war, 
Unfälle wieder in die Höhe gehen mußte. 


Es ist deshalb nur natürlich, daß im Jahre 1913, das ge- 
auch die Zahl der 


Bücherschau. 


Jahrbüch der Technischen Zeitschriftenliteratur für die 
Literaturperiode 1913. Ausgabe 1914. Von Heinrich Rieser. 
15x24 cm. Berlin W 30, Wien I, London E.C. Verlag für 
Fachliteratur Ges. m. b. H. Preis 2507 M — 3 Kı. 

Dieses im laufenden Jahr zum ersten Mal erscheinende Nach- 
schlagewerk vereinigt in sich die Titel der im abgelaufenen Jahre 
(1913) in den führenden technischen Zeitschriften des deutschen, 
englischen, französischen u. italienischen Sprachgebietes erschie- 
nenen wichtigeren Fachaufsätze, die in übersichtlich dargestellte 
tcchnische Sondergebiete eingeordnet sind, gewährt sohin einen 
bequemen Überblick über die auf den einzelnen Fachgebieten er- 
schienene Zeitschriftenliteratur und bildet zugleich als eine Art 
Sammelregister ein Hilfsmittel zum raschen Auffinden von be- 
stimmten, in den verschiedenen technischen Zeitschriften zerstreu- 
ten Aufsätzen. Das Werk, welches den Bedürfnissen der Praxis 
angepaßt ist. wird gewiß für jeden im technischen Leben Stehen- 
den, sei er in der Industrie, im Amte oder im Lehrberufe tätig, 
sewie für die technischen Ämter, Büchereien, Bauunternehmungen, 
Maschinenfabriken usw. von großem Nutzen sein, da es die oft 
wertvollen Veröffentlichungen über in neuerer Zeit ausgeführte 
oder geplante technische Bauwerke und Betriebsanlagen, über neu- 
zeitliche Bauweisen und Ausführungsmethoden dem Benutzer ge- 
sammelt und übersichtlich geordnet vor Augen führt. Auch das 
Eisenbahnfach ist berücksichtigt, wir entnehmen dem der Schrift 
vorausgeschickten Verzeichnis der bearbeiteten Zeitschriften, daß 
außer den alle Gebiete umfassenden technischen Organen u. a. be- 
rücksichtiet sind: ‚.Deutsche Bauzeitung‘“, ‚Elektrische Kraft- 
betriebe und Bahnen“, „l’Ingegneria Ferroviaria“, „Die Lokomo- 
tive“. Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, .‚Revue 
generale des Chemins de fer“, „.Rivista teenica delle Ferrovie 
Italiane“, ..Schweizerische Bauzeitung“, ‚.Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen“. ..Zentralblatt der Bauverwal- 
tung“ u. v. a. Für die Allgemeinheit der technischen Welt und 
insbesondere dort, wo sich die Anschaffung der bestehenden kost- 
spieligen. mehr der wissenschaftlichen Richtung. hinneigenden 
Nachschlagewerke nicht lohnen würde, bildet das vorliegende 
billige Buch zweifellos einen willkommenen, noch nach Jahren 
zur Hand genommenen Behelf. durch den die Veröffentlichungen 
technischer Natur. die in selbständigen Werken nicht niedergelegt 
sind. rasch aufgefunden werden können. Das Werk. in dem 
selbstredend auch die wichtigeren Aufsätze des vorjährigen Jahr- 
sanges unserer Zeitschrift erscheinen, wird alljährlich im Früh- 
jahre seine Fortsetzung finden. 


— Anleitung zur Feststellung der Farbentüchtigkeit von Dr. 
Rosmanit. (Verlag von Franz Deuticke, Leipzig und Wien 1914. 
Preis 7 Mark.) 

Auf wenigen Gebieten der ärztlichen Forschung sind in dem 
letzten Jahrzehnt so viel, so umfassende, teilweise allerdings 


auch so widersprechende wissenschaftliche Veröffentlichungen _ 


erfolgt, wie auf dem Gebiete der Farbensinnprüfung. Ein Gutes 
haben alle diese Arbeiten gezeitigt: die Erkenntnis, daß der 
Farbensinn und seine Störungen ein außerordentlich schwieriges 
Arbeitsgebiet ist, auf dem durch der Mitarbeiter Veröffent- 
lichungen noch Neues lernen zu können, ja sogar Fehler der bis- 
herigen Auffassung verbessern zu müssen, selbst die erfahren- 
sten Untersucher sich nicht zu schämen brauchen. } 

Den glänzenden Arbeiten Nagels, auf dessen Schultern alle 
späteren Bearbeiter dieser Fraeen bei ihren wissenschaftlichen 
Veröffentlichungen stehen, Arbeiten, die im wesentlichen jetzt 
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uneingeschränkt als richtig anerkannt sind, ist las Iandbuch Eine ausführlichere Besprechung des Buches und seines reichen 
Dr. Köllners („die Störungen des Farbensinns“, Berlin 1912, | Inhaltes gehört mehr in augenärztliche bzw. bahnärztliche Fach- 
S. Karger) voll gerecht geworden, und die „Anleitung Dr. | zeitschriften. Darum greife ich nur das heraus, was für die 
Köllners zur Prüfung des Farbenunterscheidungsvermögens | Leser der Zeitung wegen des großen praktischen Interesses des 
mittels des Anomaloskopes für Bahnaugenärzte“ hat die für | Stoffes ven Bedeutung ist. Rosmanit teilt mit allen erfahrenen 
die deutschen Eisenbahnverwaltungen wichtige praktische Nutz- | Bearbeitern des Gegenstandes die Überzeugung, daß die Prü- 


anwendung gezogen. Die Anleitung selbst gipfelt in der Vor- | fung mit dem Nagelschen Anomaloskop — die Vergleichung 
schrift, daß nicht einer einzigen angewendeten Untersuchungs- spektraler Lichter — die denkbar zuverlässigsten Ergebnisse 


methode eine für die Beurteilung ausschlaggebende Bedeutung | zeitigt, befürwortet aber warm, daß auch bei dessen Anwendung 
beizumessen ist, sondern daß den Bahnaugenärzten vorgeschric- | die nicht ganz sewiegten Untersucher sich genau nach dem in 
ben wird, die ihnen zugewiesenen Prüflinge mittels der Cohn- | der Anleitung Köllners vorgeschriebenen Untersuchungsgang 
schen Täfelchen, der Stillingschen Farbentafeln, der Nagelschen | richten. Nicht hält er es für nötig, beide Augen getrennt zu 
Farbentafeln und des Nagelschen Anomaloskopes zu unter- | untersuchen, da er bei sehr großen Untersuchungsreihen nie ab- 
suchen und erst aus den bei diesen vier Untersuchungsmethoden | weichende F arbensinnergebnisse für die einzelnen Augen fest- 
gewonnenen, sich ergänzenden Ergebnissen die beurteilenden stellen Konnte. 
Schlüsse zu ziehen. Betreffs der „anomalen Trichromaten“, d. i. der zwar dreı 
Diese seit etwa zwei Jahren im Bereiche der praußisch-hussi- | Barbem, diese aier, Ir IE eizentumiichen Merkmale hi, 
t Fanta » PER! De N. 5e, S c 7 8 , A‘ Le P 
schen und bayerischen, teilweise auch der sächsischen und ba auf die herabgesetzte Unterschiedsempfindlichkeit für Farben- 


dischen Eisenbahnverwaltung gültigen und bewährten Vor- = ; 2: DEE 5 IR 2 
schriften haben neuerdings in der von Dr. Rosmanit, dem ug nee N je a a 
Chefarzt der österreichischen Südbahn veröffentlichten „An: Bu: ERCHAULLLSDEN ZEN U 
Det ur'Ter 0er 2. B des Objektes, auf die verlängerte Erkennungszeit für die Far- 
une Zt eststellung der Färbentüchtie- ben. auf das verstärkte Auftreten des Farbenkontrastes und auf 
keit eine überzeugte wissenschaftliche Fürsprache gefunden ee. Se rel, ee ar \ 

= pr& n -D. | die größere Ermüdbarkeit des Farbensinns. Gerade diese Fra- 


Rosmanit gibt in diesem lesenswerten Buche an der Hand der % - > 
bedeutungsvollsten wissenschaftlichen Arbeiten über Ben ekeen- gen werden so überzeugend besprochen, daß die Eisenbahnver- 
= Ken ee E : EZ waltungen sich freuen dürfen, nun schon seit Jahren nicht nur 
stand eine genaue theoretische Einführung in die Lehre vom die Dichromaten“ (Zweifarbenseher), . sondern auch die 
Farbensinn und dessen Störungen, beschreibt den Bau des Na- 3 richr ZRRe N. Sat 
selschen Anomaloskopes, dessen Handhabung N endung „anomalen richromaten” mit unnachsichtlicher Strenge aus dem 
i 2 5 ST. 2 | mit der Erkennung farbiger Signale verbundenen Betriebsdienst 
er in umfassenden Ausführungen erörtert, und widmet der prak- enter Zirhaben = 
tischen Diagnostik mit demselben und seinem Gebrauche auf Sehr lehrreich sind die dem Buche beigegebenen 6 Tafel 
Grund reichen eigenen Beobachtungsmaterials interessante Dar- wel he ei ES chtlicn, ae, 1l S RN Tee * a2 
stellung. Die spezielle Methodik der Farbensinnprüfung nach Ve ektralen Scheune a ae at dar sn netraken 
N öllner wird ergänzt dur ie mit den Stillingschen rl = le >, SR 
agel und Kölln d ergänzt durch die mit ss Ausfallsgebiete der Farbenuntüchtigen bieten, 


und Cohnschen Täfelchen gesammelten Erfahrungen und die :8 : 

5 5 ; € : Medizinalra 2, (Be ie ‚-Dres 
praktische Beurteilung der Farbensinnstörungen wird klar zu- edizinalrat Dr, Gilbert Dresden. 
sammengefaßt und den dem normalen Farbensinn, der Farben- | Rerichtigung. In dem Leitaufsatz der Nr. 65 ist auf 


tüchtiekeit eigenen Begriffsmerkmalen gegenübergestellt. S. 985 die Anmerkung 7 zu streichen. 


str m 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurecehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. | Bahnstrecke Husum-Tondern gelegene Bahnhof Wallsbüll er- 
Die 3.km lange Strecke Schwelm B. M.-Lang ara hält vom 1. Oktober d. Js. ab die Bezeichnung Struckum. 


(Westf.) der Königlichen Eisenbahndirektion Elberfeld, die Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind 
am 1. September d. J. für den Güter- und Tierverkehr eröffnet | erlassen worden: 
werden soll, ist vom Tage der Betriebseröffnung ab als Ver- Nr. 1251 vom 17. August d. Js. an die am Vereinsreise- 
einsbahnstrecke zu betrachten. verkehr selbständig beteiligten Verwaltungen und die k. k. 
E i Staatsbahndirektionen (ausgenommen die französischen, serbi- 
r 70 ‚Ahe . po» .. = = 2 7 
Änderung von Stationsnamen schen, belgischen, finnländischen, englischen Verwaltungen 


und die Chimaybahn) betreffend den I. Nachtrag zu den Fahr- 


EBisenbahndirektionsbezirk Altona. Der 
scheinverzeichnissen (abgesandt am 22. August d. Js.). 


zwischen den Stationen Hattstedt und Bredstedt links der 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1% Verkehrsstörungen. | Hindernisse kann derzeit nicht bekannt | strecke Lampertsmühle-Otterbach-Weiler- 
gegeben werden. bach ist auf unbestimmte Zeit verschoben. 
Im Sinne der Bestimmungen des Über- Wien, am 17. August 1914. (1783) Unsere Bekanntmachung vom 10. d. M. 
einkommens betreffend die gegenseitige Der Leiter der Direktion. betreffend Aufnahme der an dieser 
Waeenbenützung $ 11, Punkt 4, bringen Strecke gelegenen Stationen in den Tarif 
wir zur Kenntnis, daß infolge Mobilisie- vom 16. August d. J. ab tritt daher vor- 
rung unserer Wehrkraft der Güterver- 2. Güterverkehr. erst nicht in Kraft. 
kehr auf der Eisenbahn Mohäcs-Pecs, Erfurt, den 19. August 1914. (1769) 
ferner der regelmäßige Betrieb nach und Mecklenburg-Preußiseh-Sächsischer Königliche Eisenbahndirektion. 
von Serbien am 28. Juli, und nach Frank- Staatsbahn- und Privatbahn-Verband. a TREE 
reich am 14. August d, J. bis auf weiteres Die Ziffer 7 zu S 32 E. V.O. erhält Niederländiseh-italienischer Güterverkehr 
eingestellt wurde. mit sofortiger Gültigkeit die folgende über den Gotthard und Loetschberg- 
Budapest, am 16. August 1914. (1768) Fassung: Simplon; Teil II, Heft 2 des Tarifs vom 
“ Die Betriebsdirektion „7. Im Verkehr mit der Ratzeburger 1. Januar 1912. 
der Eisenbahn Mohäcs-P6cs. Kleinbahn, den kügenschen Kleinbahnen Am 1. November 1914 treten Tarif- 
ern 16 70 gr mu ae Dee Ya 75 und der Nordhausen-Wernigeroder Eisen- erhöhungen aller Schnittsätze für die ita- 
N. ö. Landesbahnen. bahn werden unverpackte ein- lienischen Bahnstreecken in Kraft. Die 
Gemäß $ 11 Abs. 4 des Vereinswagen- sitzige ZweirädernuraufGe- Erhöhungen werden voraussichtlich im 
übereinkommens wird mitgeteilt, daß mit päckschein abegefertigt. Nachtragswege durchgeführt werden. 
Berufung auf die Festsetzungen in Zif- Schwerin, den 18. August 1914. (1771) Über die Art und den Umfang der Er- 
fer 2a und 3d des $S 11V.W.Uh.a. Großherzogliche höhungen geben die beteiligten Verwal- 
keine Wagenbenützungsvergütungen zu- General-Eisenbahndirektion. tungen Auskunft. 
gunsten der russischen, französischen, a Er Cöln, den 18. August 1914. (1774) 
serbischen und englischen Eisenbahn- Mitteldeutseh-südwestdeutscher Güter- Königliche Eisenbahndirektion, 
verwaltungen geleistet werden können. verkehr. auch namens der beiteiligten 


Die mutmaßliche Dauer der eingetretenen Die Eröffnung der pfälzischen Neubau- Verwaltungen, 
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3. Nachruf. 
EAEETLLETTERTTENETENL TEL ZELTELREETEN EIN TER NEREREENBERBUTTLERRT! 


Heute früh verschied nach längerem Leiden!der 
Königliche Regierungs- und Baurat 


Herr Robert Streckfuß, 


Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 4 in Berlin, 


im Alter von 62 Jahren. 


Der Verstorbene hat 25 Jahre der Staatseisenbahnverwaltung angehört 
und sein Amt mit großem Eifer und treuer Pflichterfüllung verwaltet. Wir 
werden dem heimgegangenen hochgeschätzten Mitarbeiter stets ein ehrendes 


Andenken bewahren. 


Berlin, den 21. August 1914. 


Der Präsident ; : 
und die höheren Beamten des Eisenbahndirektionsbezirks. 


(1773) 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Tiv. 1267. Oberschlesisch-österreichischer 
Kohlenverkehr. Eisenbahngütertarif 
Teil II Heft 3, gültig vom 1. September 
1913. 


Im Nachtrag II zum obengenannten 
Eisenbahngütertarif ist auf Seite 16 
die Schnittafel-B des Kilo- 
meterzeigers nach nachstehenden 
Stationen wie folgt zu berichtigen: 
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Schwarzachs$t. 

Vellmar: J 739 | 717 |666 | — 
Schwazirre.: S.B. | — | — 1666 | 47 
Spitza.d.Donau W 1443421 1370| — 
Steinbruck .... | S.B. | 740 | 718 | 667 | — 


Kattowitz, 13. August 1914. (1770) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutscher Kohlenverkehr. 

Die im Nachtrag III zum Heft 1 ent- 
haltenen Frachtsätze nach der Station 
Krozingen Kyanisieranstalt treten am 
1. November 1914 außer Kraft. Von die- 
sem Zeitpunkte ab wird die Fracht nach 
den Entfernungen der westdeutsch-süd- 
westdeutschen Gütertarifhefte 1 u. 5 und 
zu den Frachtsätzen des Ausnahme- 
tarifs 2 (Rohstofftarif) berechnet. 

Essen, den 18. August 1914. 

Kgl. Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1775) 


Staats und Privatbahngütertarif. 
Heft C. Teilheft C. 2. 

Mit Gültiekeit vom 1. September 1914 
werden im Ausnahmetarif S. 18c für ge- 
salzene Heringe und Breitlinge besondere 
Frachtsätze von Nordseehäfen nach Her- 
ford und Minden (Westf.) 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Abfertigungen. 

Hannover, den 21. August 1914. (1784) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Sächsiseh-SüdwestdeutscherGüterverkehr. 
Teil II, Heft 4. 

Am 1. September 1914 tritt von Königs- 


eingeführt. 


Reichenbach (Fils) ein 
direkter Frachtsatz des Ausnahmetarifs 
15b (Jutegarn usw.) von 318 3 für 
100 kg. unter den in diesem Ausnahme- 
tarif enthaltenen Bedingungen in Kraft. 
Dresden, am 22. August 1914. ) 
Kel. Gen.-Dir. d. Sächs, Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Sächsisch-SüdwestdeutseherGüterverkehr. 
Die in unserer Bekanntmachung vom 
14. August 1914 für den 1. September 1914 
angekündigte Aufnahme der Stationen 
Erfenbach, Rodenbach (Pfalz), Siegel- 
bach und Weilerbach (Pfalz) in das 
Tarifheft 2 wird bis auf weiteres ver- 
schoben. 
Dresden, am 21. August 1914. (1778) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung: 
Verkehr bad, Grenzstationen — Schweiz. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1914 
werden zu den gemeinsamen schweizer. 
Ausnahmetarifen ausgegeben: 
I, Nachtrag zum Ausn.-Tarif Nr. 11 
(Heu und Stroh), 
I. Nachtrag zum Ausn.-Tarif Nr. 12 
(Borke, rohe), 
XI. Nachtrag zum Ausn.-Tarif Nr. 18 
(Holz und Torf). 
Karlsruhe, 21. August 1914. (1779) 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


brück Ost nach 


Pfälzisch- 

Bayer. Gütertarif vom-1. Juni 1904. 

Die für 16. August l. J. in Aussicht ge- 
nommene Einbeziehung der Stationen’der 
pfälzischen Neubaustrecke Lamperts- 
mühle-Otterbach-Weilerbach in den obi- 
sen Verkehr ist auf unbestimmte Zeit 
verschoben worden. 

München, 20. August 1914. (1780) 
Tarifamt der k. Bayer, St.-E.-B. r. d. Rh. 
Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 

1, Die Entfernungen der mit unserer 
Bekanntmachung vom 5. d. M. in die Tarif- 
hefte 2 und 6 einbezogenen Stationen 
Erfenbach, Rodenbach (Pfalz), Siegelbach 
und Weilerbach (Pfalz) treten vorläufig 
nicht in Kraft, da die Eröffnung der 
Neubaustrecke Lampertsmühle - Otter- 
bach-Weilerbach, an der sie liegen, auf 
unbestimmte Zeit verschoben ist. 

2. Mit Gültigkeit vom 1. September 
d. J. wird die Station Düppigheim in die 
Tarifhefte 3. und 7 einbezogen. Gleich- 


zeitig wird die Bezeichnung „Umschlags- 


' zogen werden. 


gut“, die in den Bestimmungen über die 
Kürzung der Frachtsätze verschiedener 
Wasserumschlagsplätze der Hefte 5, 6 
und 7 enthalten ist, in „Wasserum- 
schlagsgut“ geändert. (1776) 
Frankfurt (Main), 18. August 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


4. Lieferfristen. 


Betriebs-Reglement für den direkten 
Verkehr zwischen Deutschland und 
Österreich-Ungarn einerseits, Serbien, 
Bulgarien und der Türkei andererseits 
vom 1. Mai 1898. Festsetzung von Liefer- 
fristzuschlägen. 

Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird gemäß $ 58, Absatz (3) 
Punkt 2 des oben bezeichneten Betriebs- 
reglements mit Genehmigung unserer 
Aufsichtsbehörde für alle Güter, die auf 
den deutschen Eisenbahnen zur Auf- oder 
Abgabe gelangen oder diese durchlaufen, 
mit sofortiger Gültigkeit bis auf Wider- 
ruf ein Lieferfristzuschlag von 10 Tagen 
lestgesetzt. 5 

Breslau, den 18. August 1914. (1781) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Deutschland 
einerseits, Dänemark, Schweden und Nor- 
wegen anderseits. Verbands-Gütertarif, 
Teil I A. Festsetzung von Lieferfrist- 

zuschlägen. 

Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse werden gemäß $ 6 Absatz (3) 
Punkt 2 der Ausführungsbestimmungen 
zu Art. 14 des Internationalen Überein- 
kemmens über den Eisenbahnfrachtver- 
kehr mit Genehmigung unserer Aufsichts- 
behörde für alle Güter, sowie für 
lebende Tiere, die auf den deutschen 
Eisenbahnen zur Auf- oder Abgabe ge- 
langen, mit sofortiger Gültigkeit bis auf 
Widerruf ein. Lieferfristzuschlag von 
10 Tagen festgesetzt. 

Die Gültiekeit der bereits bestehenden 
Zuschlagsfristen wird hierdurch nicht be- 
rührt. 

Altona, den 17. August 1914. (1772) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


5. Verdingungen. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung, von 5 Gleiswagen ohne Gleis- 
unterbrechung für 40000 kg Wiegefähig- 
keit und 75 m Brückenlänge für die 
Bahnhöfe Buchwald-Ellguth, Friedeberg 
(Queis), Kunzendorf (Oder), Loos und 
Herrnprotsch sollen in öffentlicher Aus- 
schreibung vergeben werden. Die Ange- 
bote sind versiegelt und mit entsprechen- 
der Aufsehrift versehen bis 8 Septem- 
ber 1914, vorm. 10 Uhr, an uns einzu- 
reichen. Zuschlagsfrist 4 Wochen. Ver- 
dingungsunterlagen liegen in unserem 
Zentralbureau hier Classenstraße 12 
während ‘der Dienststunden von 9 bis 
11 Uhr zur Einsicht aus und können auch 
gegen porto- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung, von 0,70 M in bar von dort be- 
Die eingehenden Ange- 
bote werden am genannten Tage, vorm. 
11% Uhr im Sitzungssaal des Empfangs- 
gebäudes im Beisein der etwa erschiene- 
nen Anbieter oder deren bevollmächtigten 


Breslau, den 15. August 1914. (1782) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


; Vertreter eröffnet und vorgelesen. 
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Die Untergrundbahn 


Die jüngste und damit die achte unter den Großstädten, die sich 
des neuesten Hilfsmittels für den Stadtverkehr, einer Untergrund- 
bahn mit elektrischem Schnellbetrieb, zu erfreuen hat, ist Buenos 
Aires. die Hauptstadt von Argentinien, die größte Stadt der südlichen 
Halbkugel, das „Paris“ von Südamerika. Wenn auch augenblick- 
lich in Argentinien über ungünstige Geschäftslage geklagt 
wird, so befindet sich doch das Land und sein Handel und Ver- 
kehr in einer Zeit gewaltigen Aufschwungs, und der augen- 
blieckliche Stillstand wird wohl nur vorübergehend sein. Wäh- 
rend z. B. der Hafen von Neuyork, das zwar schon eine höhere 
Stufe der Entwicklung erreicht hat, und infolgedessen lang- 
samere Fortschritte macht, 20 Jahre braucht, um seinen Hafen- 
verkehr zu verdoppeln, ist in Buenos Aires zur Erhöhung des 
Hafenverkehrs auf das Doppelte nur ein Zeitraum von 10 Jahren 
nötig gewiesen. Ungeheure Vermögen sind in den letzten Jahren 
in Argentinien durch Landverkäufe verdient worden, und so- 
wohl die dadurch bedingte Zunahme des Wohlstandes als auch 
das Wachsen des Hafenverkehrs macht sich in Buenos Aires 
deutlich bemerkbar, teils dadurch, daß die Stadt, obgleich sie 
400 Jahre alt ist, in vielen Beziehungen den Eindruck einer 
ganz neuen Stadt macht, teils durch eine außerordentliche Zu- 
nahme der Bevölkerung. 1869 hatte Buenos Aires noch 177 000 
Einwohner, 1895 war deren Zahl bereits auf 663 000 gestiegen, 
‘zwischen 1903 und 1908 wurde die Million überschritten, und 
1913 war die Zahl von 1,5 Millionen erreicht. Ein weiteres 
Wachstum steht in sicherer Aussicht. Nur wenige Städte der 


Welt. mit Ausnahme etwa von Groß-Neuyork, Chicago und 
*) Vgl. Nr. 22 dieser Zeitung vom 18. März 1914, S. 355 und 


Nr. 5 vom 17. Januar 1914, S. 84. Der vorliegende Aufsatz, zu 
dem uns die Druckstücke teils von der Allgemeinen Elektrizitäts- 
Gesellschaft, teils von der Elektrotechnischen Zeitschrift dankens- 
werter Weise zur Verfügung gestellt wurden, geht über jene kurze 
Darstellung erheblich hinaus. Der Vollständigkeit wegen ließen 
sich dabei einige Wiederholungen nicht vermeiden, 


von Buenos Aires.) 


Groß-Berlin, können sich in der Zunahme ihrer Bevölkerung 
mit Buenos Aires messen. Von einer einheitlichen Stadt kann 
bei Buenos Aires ebenso wie bei anderen Städten von derartigem 
Umfang kaum die Rede sein, es besteht vielmehr aus einer 
ganzen Reihe von einzelnen Stadtteilen, die stellenweise nur 
in losem Zusammenhang miteinander stehen. Das Stadtgebiet 
umfaßt gezen 190 qkm, also etwa die dreifache Fläche von 
Berlin; es bedeckt ein fast ebenes Gelände in einer Höhenlage 
von etwa 20 bis 30 m über dem Spiegel des Rio de la Plata, der 
hier, nahezu 280 km vor seiner Mündung, bereits eine Breite 
von 45 km besitzt. In den Außengebieten ist die Bebauung weit- 
läufig, in der inneren Stadt, in der die Citybildung schon weit 
vorgeschritten ist, um ‘so enger, und das städtische Verkehrs- 
wesen hat daher bei dem Aufschwung, den es infolge der Ver- 
srößerung der Stadt und der Entwickelungz seines Hafenver- 
kehrs genommen hat, unter der Enge der Straßen, die meist 
nur 9 m breit sind und. eine etwa 6 m breite Fahrbahn haben, 
stark zu leiden. Die innere Stadt hat den von den Begründern 
festgelegten schachbrettartigen Grundriß (Abb. 1), den wir auch 
bei nordamerikanischen Städten besonders häufig finden und 
der auch sein Teil zur Erschwerung des Stadtverkehrs bei- 
trägt. Die Aufmerksamkeit, die neuerdings den Fragen des 
Städtebaus zugewendet worden ist, wird wohl verhindern, daß 
neue Städte mit so unglücklichem Grundriß errichtet werden, 
die Städte, die ihn besitzen, können sich aber nur schwer oder 
gar nicht davon befreien. 

Buenos Aires ist nicht nur die politische Hauptstadt des 
Landes, sondern auch der Haupthafen für die Aus- und Einfuhr. 
Ein Fünftel bis ein Viertel der Bevölkerung von Argentinien 
wohnt in Buenos Aires, über 70% dem Gewichte nach und 
80% dem Werte nach aller eingeführten Güter benutzen den 
Hafen von Buenos Aires, und von dem Verkehr, der sich zu Wasser 
abspielt,, berühren 55 % der Menge nach und 60 % dem Werte nach 
seinen Hafen. Infolgedessen geht auch von Buenos Aires strahlen- 


Nr. 67 


1002 


. Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


förmig ein ganzes Netz von Eisenbahnen aus, die die Verbindung 
mit dem Hinterland herstellen (Abb. 2). In der Richtung von Süden 
über Westen nach Norden aufgezählt, sind es die Südbahn, die 
Westbahn, die Pacificbahn und die Mittelargentinische Eisenbahn; 
sie sind alle in Breitspur (1,677 km) angelegt. Die beiden erstge- 
nannten sind die ältesten Eisenbahnen des Landes. Die Breitspur- 
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Linie Plaza de Mayo-Plaza Once de Septiembre (in Betrieb), 
Linıe Plaza Once de Septiembre-Caballito (in Bau). 

Linie Retiro-Plaza Constituciön (geplant). 

Linie Plaza de Mayo-Plaza Italia (geplant). 


Abb. 1. Lageplan der Untergrundbahnen in Buenos Aires. 


bahnen befinden sich in englischen Händen. Zwischen sie schieben 
sich eine Anzahl von Eisenbahnen in Meterspur ein, die haupt- 
sächlich mit französischem Kapital gebaut worden sind: die 
Rosariobahn, die Zentral-Cordobabahn und im Süden die Bahn der 
Provinz Buenos Aires. Alle die Eisenbahnen endigen außerhalb 
des Stadtkerns, und auch die, welche bis in den Hafen vordringen, 
umgehen das Stadtinnere seitlich. Obgleich die Eisenbahnen alle 
eine beträchtliche Menge von Fahrgästen zwischen den weit ent- 
fernten Wohnvierteln und der Geschäftsstadt befördern oder viel- 
mehr gerade wegen dieses Verkehrs, der nach der Lage der Eisen- 
bahnen an den Grenzen der Innenstadt endigt, besteht ein lebhaftes 
Bedürfnis für die Schaffung von Verkehrsmitteln, die den Verkehr 
innerhalb der Geschäftsstadt vermitteln. Dieses Bedürfnis ist um so 
größer, als das heiße Klima das Gehen sehr beschwerlich macht. 
Die Anglo-Argentinische Straßenbahngesellschaft, der von den 
725 km Straßenbahnen in Buenos Aires nahezu 600 km gehören, 
hat infolgedessen einen gewaltigen Verkehr zu bewältigen. Sie hatte 
1912 315 Millionen, 1913 nach den Angaben, die in der letzten 


© Nebenbei 


Generalversammlung im April d. J. gemacht wurden, über 
342 Millionen Fahrgäste. Insgesamt benutzten 1913 407 Millionen 
Personen die Straßenbahnen von Buenos Aires, die sich vom Stadt- 
inneren aus bis weit in die Vororte hinaus erstrecken. Das 
Straßenbahnnetz ist so dicht, daß beinahe alle Straßen mit Gleisen 
bedeckt sind. Neben den Straßenbahnen nehmen noch die zahl- 
reichen Droschken einen beträchtlichen Raum ein; der Straßen- 
verkehr ist so lebhaft, daß die Stadtverwaltung die Genehmigung 
zur Einrichtung von Kraftomnibuslinien — andere Omnibusse 
gibt es in Buenos Aires bis jetzt nicht — mit der Begründung ver- 
sagt hat, die geringe Breite der Straßen mache ihn unmöglich. 
bereitet dem Stzaßenverkehr das schlechte Pflaster 
manche Schwierigkeiten. Schon jetzt ist in vielen Straßen der 


] Verkehr nur in einer Richtung gestattet, und die beiden Stränge 


zweigleisiger Straßenbahnstrecken sind an manchen Stellen auf 
zwei verschiedene Straßen verteilt. Wenn also für den zunehmen- 
den Verkehr in weitergehendem Maße als- bisher gesorgt werden 
sollte, so mußte das durch ein Verkehrsmittel geschehen, das die 
Straße nicht weiter belastet, also nicht in Straßenhöhe liegt. Da 
eine Hochbahn bei den engen Straßen nicht in Frage kommen 
konnte und da die Bodenbeschaffenheit dem Bau einer Unter- 
grundbahn keine Hindernisse in den Weg legt, so entschloß man 
sich für den soeben genannten Ausweg, der ja auch vom Stand- 
punkte der Verkehrserleichterung sicher der richtige ist. Der Ge- 
sichtspunkt der Schonung des-Stadtbildes, der an anderen Stellen 
für die Wahl einer Untergrundbahn den Ausschlag gegeben hat, 
mag wohi in Buenos Aires nicht wesentlich mitgesprochen haben; 


hier lagen andere zwingende Gründe vor, die Untergrundbahn zu 
wählen. x 


Am 28. Dezember 1909 wurde zwischen der Stadtverwaltung, 
die die Verkehrsfrage mit Umsicht und Verständnis verfolgt hatte, 
und der Anglo-Argentinischen Straßenbahngesellschaft ein Vertrag 
wegen des Baues einer Untergrundbahn abgeschlossen, nachdem 
als Vorbereitung dafür die Verkehrsverhältnisse der Großstädte 
Europas und Nordamerikas eingehend studiert worden waren. 
Man ging dabei von der Erwägung aus, daß durch die Vereinigung. 
der Straßenbahn und der Untergrundbahn in eine Hand am besten 
eine Abnahme des Oberflächenverkehrs zu erreichen sei. Es 
wurden zunächst vier Strecken in Aussicht genommen: 1. durch 
die Avenida de Mayo, die bekannte, 30 m breite Hauptstraße .von 
Buenos Aires, die an der Plaza de Mayo im Osten beginnt und 
über die Plaza de Congreso nach der Plaza Once de Septiembre 
führt; 2. die Verlängerung dieser Strecke nach der Plaza Primera 
Junta im Stadtteil Caballito; 3. eine zur ersten senkrecht, also von 
Süden nach Norden verlaufende Strecke von der Plaza de Consti- 
tueiön, wo sich der Bahnhof der Südbahn befindet, nach dem 
Bahnhof Retiro der Mittelargentinischen Eisenbahn, und endlich 
4. eine diagonal zwischen der ersten und! der dritten Strecke, also 
in nordwestlicher Richtung verlaufende Linie, ebenfalls von der 
Plaza de Mayo ausgehend nach der Plaza Italia. An die dritte 
Strecke soll sich an der Plaza de Constituciön voraussichtlich eine 
Hochbahn anschließen. Die erste Strecke wird mit ihrer unter 
2. aufgeführten Verlängerung nach Caballito etwa 7 km, die dritte 
etwa 4,5 km und die vierte etwa 6,5 km lang. Die letzte Strecke 
soll dem Zug einer geplanten Durchbruchstraße ‘folgen; ihr Bau 
wird daher voraussichtlich so lange aufgeschoben bleiben, bis dieser 
Durchbruch ausgeführt wird, wodurch er beträchtlich erleichtert 
werden würde. Trotzdem müssen bei ihr, ebenso wie bei der 
Strecke Plaza de Constituciön - Retiro die beiden Gleise strecken- 
weise unter verschiedenen Straßen untergebracht werden. Die 
Genehmigung zum Betriebe dieser Schnellbahnstrecken wurde auf 
80 Jahre erteilt, so daß sie dann zusammen mit der Genehmigung 
zum Betriebe der Straßenbahn abläuft. Am Ende dieser Frist 
gehen alle Anlagen ohne Vergütung in das Eigentum der Stadt 
über. Bis dahin hat die Gesellschaft eine Abgabe von 6% der 
Roheinnahmen zu entrichten. 

Zu den Bedingungen, unter denen die Stadtverwaltung! der 
Anglo-Argentinischen Gesellschaft die Genehmigung zum Bau und 
Betrieb der Untergrundbahnen erteilte, gehört auch eine sehr 
eigenartige Betriebsvorschrift: die Straßenbahn und die Unter- | 
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Liniers 


hei weitem nicht erreicht. Der 
Betrieb ist daher für die Unter- 
erundbahn von Buenos Aires 
von vornherein so geplant, daß 
die Straßenbahnwagen an den 
Außenpunkten des Schnellbahn- 
netzes beim Eintritt in den 
Tunnel zu Zügen zusammen- 
gefaßt werden, die beim Aus- 
tritt aus dem Tunnel wieder 
aufgelöst werden. Die: Wagen 
sollen ihre Fahrt über Tag auf 
verschiedenen Strecken fort- 
setzen. Die sgeschilderte Be- 
triebsform zwang zu einer be- 
sonderen Bauart der Wagen 
derart, daß sie sich sowohl für 
die Geschwindigkeit auf der 
Straße, als auch für die höhere 
Geschwindiskeit im Tunnel 
eignen, und daß sie eben so be- 
auem vom Straßenboden als 
auch von den hochliegenden 
Bahnsteigen der Untergrund- 
strecke hestiegen werden kön- 
nen. Eine Folge der Betriebs- 
art ist ferner, daß die OÖber- 
leitung der Straßenbahn auch 


auf der Untergrundstrecke 
durchgeführt werden muß. 


Während aber auf der Straße 
mit einer Spannung von 550 
Volt gearbeitet wird, wurde (die 
Spannung im Tunnel wegen der 
größeren Geschwindigkeit auf 
r 1100 Volt erhöht. Die Verhält- 
Lageplan-Skizze der nisse zwangen zur Wahl eines 

Stadt Buenos Aires, hohen Tunnelprofils. Hierdurch 
Netz der Hauptbahnen sind zwar die Baukosten nicht 
und Untergrundbahnen. unwesentlich erhöht worden, 
doch ist die Vergrößerung des 
Luftraumes bei dem Klima von 
Buenos+Aires auch für die Fahr- 
gäste von besonderemWerte. Auf 


Abb. 2. 


grundbahn sollen nämlich im Zusammenschluß betrieben werden, | Grundwasser brauchte beim Bau keine Rücksicht genommen zu wer- 
derart daß die Fahrgäste ohne Wagenwechsel von der Erdober- | den. Die Lichthöhe des Tunnels wurde auf 435 m über Schienenhöhe 
fläche in den Tunnel übergehen können. Daß sich diese Betriebs- | festgesetzt; der Fahrdraht liest 25cm unter der Decke (Abh. 3). 
art auf die Dauer bewähren wird, ist zweifelhaft; es sei nur an die | Die Wagenbreite wurde auf 2,6 m festgesetzt, wie sie auch für die 


Erörterungen erinnert, die seinerzeit wegen 


ähnlichen | neueren Untergrundbahnen (Berliner Nordsüdbahn, Gesund- 


Tunnelbetriebes der Straßenbahnen unter der Leipziger Straße in | brunnen-Neukölln) in Aussicht genommen ist. Diese Wagenbreite 


Berlin angestellt worden sind und die Veranlassung 
haben, den Plan eines solchen Tunnels, der 


eine Zeitlang sehr lebhaft erwogen wurde, 
wieder aufzugeben. Es scheint nicht aus- 
geschlossen, daß bei zunehmendem Verkehr 
der vereinigte Betrieb der Tunnel- und der 
Straßenbahn wieder aufgegeben werden 
muß, weil sich der Betrieb beider Strecken 
gegenseitige ungünstig beeinflußt. Selbst 
wenn man aber die jetzige Betriebsform nur 
als einen Versuch ansieht, so wird er doch 
sehr lehrreich sein. 


Diese durch die Genehmigungsurkunde 
vorgeschriebene Betriebsform brachte na- 
türlich mancherlei Erschwernisse für die 
Planung der Untergrundbahn mit sich. Die 
stralenbahnmäßige Beförderungsweise 
eignet sich nicht für den Schnellbetrieb 
einer Untergrundbahn und umgekehrt, und 
die Leistungsfähigkeit der Schnellbahn 
wird bei straßenbahnmäßiges Betriebsweise 


gegeben | ergab für zweigleisige Tunnel eine lichte Weite von 7,6 m in der 
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Abb. 3. Normalprofil des Tunnels. 
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Geraden ohne Säulenstellungen, die außer’ an. den Verbreiterungen 
für die Haltestellen vermieden sind. Zunächst handelt es sich um 
die Durchführung der Strecke von der Plaza de Mayo über die 
Plaza de Congreso nach der Plaza Once mit ihrer Verlängerung 
nach Caballito. Der Teil bis zur Plaza Once, ungefähr 4 km lang, 
ist am 1. Dezember 1913 mit einer Feierlichkeit, der auch der 
Präsident beiwohnte, in Betrieb genommen worden; die voll- 
ständige Fertigstellung bis Caballito ist nach einer Mi:teilung des 
Vorsitzenden der Amglo-Argeutinischen Straßenbahngesellschaft 
in der Generalversammlung im April d. J. für den Monat August 
zu erwarten. Der fertiggestellte Teil ist fast gradlinig, nur am 
Anfang und am Ende und bei der Unterquerung der Plaza de 
Congreso finden sich einige Krümmungen. Ihr kleinster Halb- 
messer ist 85 m. 

Die Strecke beginnt am Regierungsgebäude in der Calle Bal- 
carce, kreuzt dann die Plaza de Mayo, verläuft unter der Avenida 
de Mayo, tritt nach Unterschreitung der Plaza de Congreso in die 


Calle Rivadavia ein, die sie bis zur Calle Laprida benutzt. Da 
die über der Untergrundbahn verlaufenden Straßenbahnstrecken 
stillgelegt werden, hat die Untergrundbahn ihre Haltestellen ziem- 
lich nahe aneinanderrücken müssen. Die Stationsentfernung 
beträgt für die neun Haltestellen Plaza de Mayo, Peru, Piedras, 
Lima, Saenz Pena, Congreso, Pasco, Alberti und Plaza Once durch- 
schnittlich nur 425 m: auf der Außenstrecke Plaza Once - Oa- 
ballito vergrößert sie sich auf das Maß von 800 m. 


Das Längsprofil des Tunnels ist bis auf einige kurze Rampen 
in 1:20 Steigung günstig; der höchste und der tiefste Punkt der 
Gleise haben einen Höhenunterschied von etwa 10 m. Der Abstand 
zwischen Straßenkrone und Schienenoberkante ist, zum Teil wegen 
Rücksichtnahme auf die Kanalisation, verschieden; er beträgt beim 
Eintritt in die Calle Bermejo 7,92 m als größtes und beim Ein- 
tritt in die Calle Santiago del Estero 4,85 m als kleinstes Maß. 


(Schluß folgt.) 


Vom Thuner See nach Cöln. 
Eine Reise in den Mobilmachungstagen. 
Von Gustav Schimpft. 


Das an einer Bucht des Thuner Sees gelegene ruhige Dörl- 
chen Spiez sollte der Erholung nach den Anstrengungen einer 
Hochschulstudienreise dienen. Aber über der friedlichen Land- 
schaft lag eine Gewitterschwüle, die das Gefühl der Ruhe 
nicht aufkommen ließ, die Stille vor dem losbrechenden Sturm. 
Noch gestern in Grindelwald, fröhliche Hochtouristen auf allen 
Wegen, Lachen und Scherzen und kein Gedanke an den Krieg. 
Auch hier in Spiez waren die Gasthäuser fast überfüllt; jeder 
Zug brachte neue Ferienreisende, und es war schwer genug, 
ein stilles Plätzchen zum Ausruhen der Nerven zu finden. 

Am Freitag nachmittag erschienen rote Zettel an den Bahn- 
höfen, sie enthielten die kurzen Worte: „Piketstellung der 
schweizerischen Armee“ und einige Anordnungen über die mili- 
tärische Besetzung der Bahnen. Mit einem Schlage änderte 
sich das sonst so friedliche Bild der Schweiz. Hier hat der 
Reservist, Landwehr- und Landsturmmann sein Gewehr und 
seine Uniform zu Hause, und er braucht nur ins Haus herein- 
zutreten, um nach 10 Minuten als Militär wieder herauszu- 
kommen; und schon der Abend bot ein vollkommen militärisches, 
wenn auch etwas von Kampferdüften durchwehtes Bild. Sol- 
daten überall, auf den Straßen, vor den Häusern, auf den 
Bahnhöfen, selbst die Bahnwärter mit Gewehren ausgerüstet. 

Fast gleichzeitig hörte alle Postbestellung vom Auslande auf, 
kein Brief, keine Zeitung kam mehr an. Die meisten Sommer- 
gäste waren in großer Aufregung, und sehr viele reisten sofort 
ab, noch ehe die Kunde von der deutsch-russischen Kriegs- 
erklärung bekannt geworden war. Aber auch der Schweizer 
selbst bemächtigte sich eine große Aufregung und Bangigkeit 
vor den kommenden Ereignissen. Der 1. August, sonst als 
„Bundestag“ ein hoher Festtag für die Schweiz, sah überall 
nur ernste, vielfach traurige Mienen. Zu dem Bedauern über 
den Ausfall der halben vom Wetter so sehr begünstigten 
Saison — doppelt fühlbar — nach 2 verregneten Sommern, ge- 
sellte sich die Furcht: „Werden unsere Vorräte auch über die 
Dauer eines Krieges hinaus reichen? Wird Teuerung und 
Hunger eintreten?“ Und viele Gasthäuser ‘begannen eiligst 
zu schließen, damit während des Krieges keine Fremden im 
Lande blieben und mit von den knappen Vorräten zehrten. 

Der Hauptstrom der rückkehrenden Reisenden ergoß sich 
auf Basel, und gar bald wurde bekannt, daß über Basel hinaus 
das Weiterkommen sehr erschwert war, weil die deutschen 
Bahnen schon am Abend des 31. Juli den Betrieb auf den in 
der Schweiz gelegenen Strecken einstellten. Wohl 10 000 
Reisende sollen die Nacht über auf den beiden Baseler Bahn- 
höfen in Wartesälen, Gängen und Fluren zwischen ihren 
Gepäckstücken zugebracht haben, um dann am nächsten Tage 
teils zu Fuß, teils mit Wagen den Weg nach den deutschen 
Grenzstationen St. Ludwig und Leopoldshöhe zurückzulegen. 

Der 3. August (Montag) war der 1. Mobilmachungstag für die 
Schweiz. Anders wie bei uns bleibt in der Schweiz während 
der Mobilmachung der Friedensfahrplan mit gewissen Ein- 
schränkungen bestehen, und die Truppen werden mit den plan- 
mäßigen Zügen und eingelegten Sonderzügen befördert. Da- 
durch vollzieht sich zumal bei den geringen Entfernungen der 
Aufmarsch außerordentlich schnell trotz der vielen eingleisigen 
Bahnstrecken und die Störungen des allgemeinen Eisenbahn- 
verkehrs sind nicht erheblich. 


Auf die Kunde von der deutsch-französischen Kriegserklä- 
rung beschlossen auch wir die. Heimreise, und Erkundigungen 
ergaben, daß über Basel niemand mehr befördert werde, daß 
aber der Weg über Schaffhausen-Singen „noch“ frei sei. 
Genaues könne man aber erst in Zürich erfahren. Bis Bern 
war die Reise sehr bequem. Von Bern mußte zur Weiterfahrt 
ein Zug benutzt werden, der schon überfüllt von Lausanne 
ankam. Der Zug wurde gestürmt, und jeder war froh, in einem 
der Gänge oder im Packwagen einen Stehplatz zu haben. Im. 
Zuge befanden sich viele aus Paris ausgewiesene öster- 
reichische Staatsangehörige, die unter Tränen den Mitreisenden 
vom Verlust ihrer ganzen Habe erzählten. In Zürich erfuhr 
man, daß der Weg über Singen noch gangbar wäre, aber das 
bis hierher aufgegebene Gepäck war, wenn es überhaupt schon 
angelangt war, unter den vielen Tausenden von Gepäckstücken, 
die sich hier aufgetürmt hatten, nicht zu finden, und so mußte 
man es schweren Herzens in der Schweiz zurücklassen. In 
Schaffhausen war keine Möglichkeit, noch’.an demselben Tage 
weiterzukommen, und nach einer in banger Sorge verbrachten 
Nacht konnte man am nächsten Tage um 6 Uhr 30 einen Zug 
besteigen, der nach Deutschland fahren sollte. Ohne große 
Schwierigkeit wurde die deutsche Grenze überschritten, und 
um 8 Uhr langten wir auf dem Bahnhof Singen an, froh, wieder 
deutsches Reichsgebiet unter den Füßen zu haben. 

Nach dem in Schaffhausen aushängenden Fahrplan sollte der 
nächste Zug von Singen nach Immendingen und Offenburg erst 
nachmittags 1 Uhr 30 abgehen, aber die große Zahl der warten- 
den Reisenden bewog den Stationsvorsteher, einen für Reser- 
visten bestimmten Zug für Reisende freizugeben, und eilends 
wurden an den aus ausgerüsteten Güterwagen bestehenden 
Zug einige Personenabteilwagen 2. und 3. Klasse herange- 
schoben. Wir hatten das Glück, zu 8 Personen in einem sechs 
Plätze enthaltenden Abteil 2. Klasse einen verhältnismäßig 
guten Platz zu finden, und bald setzte sich der Zug in Be- 
wegung, im Schneckenschritt die starke Steigung nach Immen- 
dingen hin nehmend. 


Man hatte Zeit genug, sich umzuschauen. Wie ganz anders 
war doch das Bild in Deutschland wie in der Schweiz! Dort 
dumpfe Ergebung, strenger Ernst auf allen Mienen, hier Kriegs- 
begeisterung, fröhliche Stimmung, Tücherschwenken und Hurra- 
rufen von allen Häusern, auf allen Bahnsteigen, von allen 
kreuzenden Zügen, die in gleichmäßigem Abstande in der Rich- 
tung nach Konstanz vorüberrollen. Aus allen Wagen ertönen 
Vaterlandslieder; die Wagen sind mit kriegerischen Auf- 
schriften in Kreide bedeckt und viele mit Grün geschmückt. 
In vielen Zügen sind Italiener, die aus dem lothringischen 
Industriegebiet kommen und unseren Reservisten ein „auf 
Wiedersehen in Paris“ zurufen. Auch unsere Mitreisenden 
werden allmählich von der freudigen Stimmung ergriffen, sie 
vergessen die Mühsale der Reise und tauschen :lächelnd ihre . 
Erlebnisse aus. So vergehen im Fluge die Stunden. ‚Auf vielen 
Stationen ist langer Aufenthalt; man holt sich Eßwaren, trinkt 
Kaffee und plaudert mit den Reisenden aus den anderen: (Ab- 
teilen, die man schon in Bern auf dem- Bahnhof kennen gelernt 
hat. Mit der planmäßigen Geschwindigkeit des  Militärzuges 
geht es weiter; es ist wie eine Reise in der guten: alten Zeit, 
wo es noch keine Schnellzüge und keine Speisewagen gab. Man 
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teilt sich in die eben erstandenen oder schon mitgebrachten 
Mundvorräte. Der dreimalige Pfiff der Lokomotive zeigt an, 
daß wir uns wieder einer Station nähern, die Handbremsen 
guietschen, und unter Rucken und Stößen hält der Zug, ganz 
wie in der guten alten Zeit. 


Besonders überrascht es, mit welcher Ruhe und Pünktlich- 
keit sich der Militärfahrplan auf den deutschen Bahnen ab- 
wickelt. Es ist, als wenn nicht erst seit 3 Tagen, sondern schon 
seit Jahren nach diesem Fahrplan gefahren würde. 


Bald ist Hausach erreicht und in etwas schnellerer Gangart 
geht es bergab. Nun kommen die interessanten Schleifen der 
Schwarzwaldbahn, die man bei der langsamen Fahrt mit Muße 
betrachten kann, und um 5 Uhr ist das Rheintal in Offenburg 
erreicht. Hier hat der Zug ein Ende, aber unsere Wagen werden 
abgehängt, um einem von Leopoldshöhe kommenden Zuge mit- 
gegeben zu werden. In Rastatt steigt zum ersten Male ein 
nicht von der Schweiz kommender Reisender ein mit einer 
Binde des roten Kreuzes. Er wird mit Fragen überschüttet, 
kann aber wenig neues mitteilen. Er erzählt nur von Flieger- 
angriffen gegen Bahnhöfe und Prücken, von erschossenen 
Spionen und von Automobilen mit ausländischen Kriegs- 
schätzen. Bald hinter Rastatt kreuzen wir den ersten Militär- 
zug mit einer Anzahl offener Wagen, auf denen Geschütze 
verladen sind. Mit lautem Hurra wird der Zug begrüßt. »o 
geht es weiter bis Heidelberg, wo wir nachts um 2 Uhr ein- 
treffen. ‚Alles aussteigen, der Zug geht nicht weiter, der An- 
schlußzug nach Frankfurt ist eben abgefahren!“ Große 
Enttäuschung auf allen Mienen. „Was nun?“ Endlich heißt 
es: „Die Hälfte des Zuges geht nach Mannheim, die andere 
Hälfte nach Frankfurt weiter.“ In der Frankfurter Hälfte findet 
sich kein Wagen 2. Klasse, also hinein in einen Wagen 
3. Klasse, um auf harten Bänken mit niedrigen Lehnen über 
die Annehmlichkeiten der Polsterungen nachzudenken. Die 
Bahnhöfe waren in tiefes Dunkel gehüllt, der feindlichen 
Flieger wegen. In Friedrichsfeld langer Aufenthalt, dann 
ging’s über Darmstadt nach Frankfurt weiter. Als wir dort 
zesen %9 Uhr ankamen, sehen wir im vorderen Teil des Zuges 
unseren 2. Klasse-Wagen wieder; der Zug war doch ungeteilt 


nach Frankfurt gegangen und unser schöner Polsterwagen fast 
leer dorthin gefahren. 

Von Frankfurt sollte es 10 Uhr 50 weitergehen. Wie ein 
Bild aus dem Märchenlande erschien uns ein Zug aus fast lauter 
D-Zug-Wagen, der aber schon stark eefüllt war; immer neue 
Wagen wurden vorn angesetzt, weit über die Länge des vor- 
handenen Bahnsteigs hinaus, aber in Kriegszeiten bildet selbst 
ein Haufen von abgebrochenen Eisenteilen, über die man in 
die Wagen klettern muß, kein nennenswertes Hindernis. Be- 
sonders fällt uns die peinliche Sauberkeit des Wageninnern auf, 
es heißt, die frei gewordenen D-Zug-Dienstfrauen haben die 
Wagenreinigung auf den Bahnhöfen übernommen. Der Zug 
wird mit Luftdruckbremse gefahren und fährt etwa mit Per- 
sonenzuggeschwindigkeit, die uns unglaublich schnell erscheint. 
Bald geht es vorbei an den Rebenhügeln des Rheins und an 
den grünen Fluten des Stromes, die das gewohnte Bild der 
Rheindampfer vermissen lassen. Hier wie in Baden dieselbe 
iubelnde Begeisterung, aus den Häusern, wie aus den Zügen 
schallt es heraus. Alle größeren Bahnhöfe sind auch hier zu 
Verpflegungsstationen seworden, und da nicht genug Reser- 
visten im Zuge sind, um alle die Gaben in Empfang zu nehmen, 
so bekommen schließlich auch die Reisenden etwas ab, die bei 
der langen Fahrt und der großen Hitze einen Labetrunk und 
einen Imbiß nicht verschmähen. „Eine Reise durchs Schla- 
raffenland“ meint ein Mitreisender. In Niederlahnstein heißt 
cs umsteigen, um auf die andere Rheinseite nach Coblenz zu 
gelangen. Der Zug wird von Kriegsfreiwilligen gestürmt, die 
mit leuchtenden Mienen von den geschehenen und den künftigen 
Kriegstaten künden. Hier erfahren wir zuerst von dem belgi- 
schen Neutralitätsbruch und dem Krieg gegen Belgien. In 
Coblenz, wo wir um 5 Uhr ankommen, heißt es, „der nächste 
Zug nach Cöln fährt um 10 Uhr abends,“ aber da Hunderte 
von Reisenden Beförderung verlangen, wird rasch ein Sonder- 
zug gebildet, und nach weiterer jubelnder Fahrt laufen wir um 
10 Uhr abends in die weite, fast vollständig leere Cölner Bahn- 
hofshalle ein. Zu der 610 km langen Fahrt von Schaffhausen 
nach Cöln haben wir 39% Stunden gebraucht, aber sie ist uns 
schnell genug vergangen und es sind Erinnerungen für das 
ganze Leben, die sich daran knüpfen. 


Die Bahnen der Stadt Cöln.*) 


Eine unter diesem Titel erschienene Denkschrift über die 
Eisenbahnverkehrsanlagen der Stadt CGöln lie- 
fert einen so überaus wertvollen Beitrag zur Entwicklungsge- 
schichte der deutschen Spurbahnen großstädtischen Orts- und 
Überlandverkehrs, daß wir aus dem reichen Tatsachenmaterial 
unseren Lesern einige Mitteilungen nicht vorenthalten können. 
Im Vorwort des Werkes wird mit Recht darauf hingewiesen, 
daß aus den unscheinbaren Anfängen der städtischen Pferde- 
bahnen und der Überland-Dampfbahnen sich Verkehrsunterneh- 
mungen des Ortsverkehrs entwickelt haben, welche in Deutsch- 
land allein in den letzten drei Jahrzehnten ein Kapital von mehr 
als 2 Milliarden Mark verkörperten In der Tat ist aus 
den kleinen Bahnen mit ihrer vielfach angezweifelten Daseins- 
berechtigung ein Faktor geworden, ohne den das Leben einer 
Großstadt, der Wettbewerb der deutschen Industrie auf dem 
Weltmarkt, das Gedeihen der Landwirtschaft. und vor allem die 
Lösung der Wohnungsfragen in den großen Städten, nicht mehr 
denkbar ist. 

‚Ist es unter diesen Umständen schon an und für sich von hohem 
hteresse, Organisation, Bau, Betrieb, Finanz- und Wirtschafts- 

ebarung eines dem Ortsverkehr dienenden ‚großen Eisenbahn- 
‚unternehmens kennen zu lernen, so tritt bei den Cölner Bahnen 
besonders der Umstand: hinzu, daß es sich hier um Verkehrs- 
unternehmen handelt, welche seit langen Jahren nicht nur der 
Personenbeförderung, sondern auch der Güterbeförderung dienen 
und nicht-nur Kleinbahnen, sondern selbst eine Nebenbahn nach 
dem Eis. Ges. von 1838 in sich schließen. i 

Der Inhalt des Werkes läßt sich auf engem Raum nicht besser 
andeuten, als durch Vorführung der Stoffgliederung in . ein 
Vorwort und 11 Hauptabschnitte: 1. Entstehung und Entwick- 
lung der Bahnen, 2. Wahrung der öffentlichen Interessen, 3. Ord- 
nung der Verwaltung (Deputation, Direktion, Beamte, Arbeiter), 
4. Zentralbureau (Statistik, Kassen- und Rechnungswesen, Mate- 
rinlien, Fundsachen, Wohlfahrtswesen), 5. Finanzwesen, 6. Be: 


*) Die Bahnen der Stadt Cöln. Festschrift zur 
14. Hauptversammlung des Vereins deutscher Straßen- und Klein- 
bahnverwaltungen im Jahre 1913 zu Cöln. Im Auftrage des 
Oberbürgermeisters verfaßt von Dr. Ing. Kayser, Regierungs- 
batımeister a: D.. Direktor, der Bahnen der Stadt Cöln. Mit 115 
Textfiguren, 2 Plänen und 1 Tarif der städtischen Bahnen. Ber- 
lin 1913; Verlag Julius Springer, 


trieb und Verkehr (Betriebsdienst, Fahrplanwesen. Tarife, Un- 
fälle, Betriebseinnahme, Abrechnung, Verkehrsstatistik), 7. Be- 
triebsmittel, Werkstätten, 8. Elektrizität (Stromerzeugung, Vier- 
brauch, Leitungsanlagen), 9. Gleis- und Stellwerksanlagen, 
10. Hochbauten, 11. Nebenbetriebe. 

Aus dem reich untergegliederten Inhalt des Ganzen mögen 
einige Angaben über Wesen, Eigenart und Umfang der „Bahnen 
der Stadt Cöln“ herausgeschält werden. Die Stadt Cöln war 
nach der Volkszählung vom 1. Dezember 1910 bei einer Ein- 
wohnerzahl von 516 527 Köpfen hinter Berlin (2 071 257), Mün- 
chen (596 467), Leipzig (589 860) die viertgrößte, ihrer Flächen- 
ausdehnung (115 qkm) nach die größte Stadt des Deutschen 
Reiches. Groß-Cöln nähert sich mit 13 näher gelegenen und 6 
weiteren Vororten einer Million. Köpfen. Mit diesen und der sent- 
fernteren Nachbarstadt Bonn ist es durch Straßenbahnen 
und durch Vorortbahnen verkehrlich und wirtschaftlich 
verbunden. 

Die Städtische Straßenbahn Cöln ist aus einem Privat- 
unternehmen hervorgegangen, welches im Jahre 1882 etwa 44,8 
Kilometer Bahnlänge umfaßte. Die allgemeine Verkehrserschei- 
nung anderer Großstädte, daß der Pferdebetr ieb mit der 
Ausdehnung der Linien in die aufblühenden Vororte an der 
Grenze seiner Leistungsfähigkeit anlangte, veranlaßte auch die 
Cölner Stadtverwaltung, dem Bau elektrischer Bahnen 
selbst näher zu treten; diese Bestrebungen führten im Jahre 
1900 zu einem Vertrag mit der Straßenbahngesellschaft, kraft 
dessen das gesamte 62,8 km lange Betriebs-Unternehmen gegen 
eine Entschädigung von 20 Millionen Mark in Eigentum und 
Betrieb der Stadt überging. Sie führte mit einem Baukosten- 
aufwande von 13,7 Millionen Mark die Umwandlung des Pferde- 
bahnnetzes in ein elektrisches Unternehmen durch. Der weitere 
Ausbau und die Gesamtentwicklung des Verkehrs von 1901 bis 
1912 wird durch die folgenden Ziffern beleuchtet. Die Betriebs- 
länge wuchs von 55,9 auf 804 km bei einem Bestand von 
20 Linien mit 160 km Gleislänge, die Personenbeförderung von 
31,0 auf 115,9 Millionen Fahrgäste, die gefahrenen Wagenkilo- 
meter von 6,7 auf 25,9 Millionen und die Betriebseinnahmen von 
3,3 auf 10,4 Millionen Mark. Nach Abzug der Betriebsausgaben 
von 1.95 resp. 6,66 verblieben Rohüberschüsse von 1,33 resp. 
3,77 Millionen Mark, denen nach Abzug der Verzinsungs- und 
Tilgungsquoten der Anlageschulden eine Reihe wechselnder Bar- 
überschuß- und Verlustjahre entsprechen, Im Dienste der städti- 
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schen Bahnen sind rund 130 Beamte und 3100 Arbeiter beschäf- 
tigt. Die Betriebsmittel umfaßten 456 Triebwagen, 521 Beiwagen 
und 50 andere Fahrzeuge, die in den 7 Bahnhöfen untergebracht 
sind, 

Die Cölner Vorortbahnen sind mit ihren. weit in das 
Land hinauslaufenden Einzelstrecken ein vorbildliches Beispiel für 
ein nachbargemeindliches Überlandbahnnetz, wie es in 
gleicher Ausdehnung nirgends besteht, und welches vor allem 
sich die Aufgabe gestellt hatte, neben dem Personenverkehr 
durch den Wagenladungs-Güterverkehr die industrielle Besied- 
lung der Außenorte auf billigem Grund und Boden zu fördern. 
Aus diesen Aufgaben ergibt sich, daß die wirtschaftlichen Grund- 
lagen dieser Vorortbahnen andere als die der Staatsbahnen sein 
müssen, da jene als Aufschließungsbahnen erst eine dichtere 
Besiedelung und verstärkte wirtschaftliche Tätigkeit herbei- 
führen sollen, mit denen diese bereits von vornherein rechnen 
dürfen; hinzutritt der die Rente herabdrückende Umstand, daß 
diese Vorortbahnen als Ausflugs- und Berufsverkehrslinien das 
Bild einer außerordentlich ungleichmäßigen Verteilung des Ver- 
kehrs aufzuweisen pflegen, Ebbelinien und Sturmflutwellen in 
schroffem periodischen Wechsel. 

Das Jahr 1912 weist 6*) solcher, anfangs ohne, später mit 
finanzieller Beihilfe der Außengemeinden durch die Stadt Cöln 
erbauter und betriebener Vorortbahnen von zusammen 56,6 km 
Bahnlänge mit einem ungefähren Baukapital von 13,7 Millionen 
Mark auf. Diesem städtischen Vorortsnetz entsprach im Jahre 
1912 bei einer Verkehrsleistung von 6,36 Millionen Fahreästen 
und 1,31 Millionen Tonnen beförderter Güter weine Betriebsein- 
nahme von 2,14 Millionen Mark. 

An großen Entwürfen sind hervorzuheben: 1. Die Gürtel- 
bahn um das linksrheinische Cöln, eine Güterbahn, die in Ehren- 
feld im Anschluß an die Benzelrather Bahn beeinnt und nördlich 
der Stadt im Bogen zum Staatsbahnhof Nippes und von dort zum 
Rheinufer führen soll, unter Anschluß an die vorhandene Hafen- 
bahn und den Handelshafen Oöln-Niehl. 


*) 1. Cöln-Rath-Königsforst; 2. Cöln-Brück; 3. Cöln-Mühl- 
heim-Gladbach; 4. Cöln-Porz; 5. Cöln-Weiden; 6. Cöln-Frechen- 
Beenzelrath (Nebenbahn n. d. Ges. v. 1838). 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Der Güterverkehr der Eisenbahnen während des Krieges; 
Wiederaufnahme des Verkehrs nach und von dem Ausland. 
Während des Aufmarsches der Truppen mußte der private 
Güterverkehr auf den Eisenbahnen zunächst fast ganz einge- 
stellt werden. Später erfolgten gewisse Frleichterungen, doch 
war nur auf Grund besonderer Zulassungsgenehmigungen der 
militärischen Behörden die Beförderung statthaft. Sie mußte 
im allgemeinen beschränkt bleiben auf Güter, deren Abtrans- 


port aus militärischen Gründen oder im Interesse der Volks- 
ernährung, der Futtermittelversorgung, der Erntebestellung 
oder zur Zuführung von Rohstoffen besonders dringlich war. 


Nachdem der Aufmarsch in überraschend schneller Weise durch- 
geführt worden ist, sind nach amtlicher Mitteilung die Bahnen, 


soweit irgend angängig, dem Privatverkehr wieder zur Ver- 
fügung gestellt worden. Seit dem 21. d. M. ist der Güter- 


verkehr auf den preußischen Eisenbahnen rechts des Rheins und 
links der Weichsel im allgemeinen wieder aufgenommen, Natur- 
semäß findet dies in den Anforderungen des Kriegshbetriebes 
seine Grenzen; eine Transportpflicht der Eisenbahn besteht 


nicht, es muß auf die Betriebslage der einzelnen Bezirke 
kücksicht genommen, auch muß mit der Möglichkeit einer 


Wiedereinstellung des Verkehrs 
rechnet werden, falls militärische Transporte Sperrungen er- 
[orderlich machen. Besonderer Genehmigunssscheine militäri- 
scher oder sonstiger Behörden zur Aufgabe von Gütern bedarf 
es indessen zur Zeit auf den preußischen Bahnen zwischen Rhein 
und Weichsel nicht mehr. Im einzelnen erteilen die Eisenbahn- 
direktionen Auskunft. Auch der Verkehr nach und von 
Österreich-Ungarn und den neutralen Staaten 
ist, wie wir hören, seit kurzem auf den preußischen Eisenbahn- 
strecken, soweit Ausfuhrverbote nicht entgegenstehen. wieder 
gestattet. 


auf einzelnen Strecken ge- 


— Bessere Wagengestellung im Ruhrkohlenbezirk. Die 
neueste Übersicht über die in der Woche vom 8. bis 15. d. M. 
im Ruhrkohlenbezirk gestellten Wagen läßt, wie die Köln. Ztg. 
bemerkt, erfreulicherweise wieder den Anfang einer Besserung 
erkennen. Allerdings beträgt die Zahl der in der genannten 


2. Fortführung der Bahn Cöln-Porz bis Zündorf, 
unter Anschluß an die vom rheinisch-westfälischen Elektrizitäts- 
werk geplante Bahn über Troisdorf nach Siegburg, wodurch 
eine rechtsrheinische Privatbahn von Cöln nach dem Sieben- 
gebirge mit lebhaftem Personenverkehr geschaffen wäre. 


3. Bedeutungsvoll ist ferner der Plan einer linksrheinischen 
Städtebahn Cöln-Düsseldorf, welche, in der Nähe 
von Düsseldorf den Rhein kreuzend, innerhalb der beiden Städte 
als Hochbahn, übrigens auf eigenem Bahnkörper geführt werden, 
und lediglich dem Personenverkehr zwischen beiden Städten 
dienen soll. 

4. Von großer Bedeutung endlich sind die aufgestellten Vor- 
entwürfe für eine Cölner Stadt-Schnellbahn. 

Der vorgenannten Gruppe der 6 stadteigenen Vorortbahnen 
(einschließlich ihrer Erweiterungs-Entwürfe) stellt sich noch 
eine wichtige Gruppe von Eisenbahnen an die Seite, die, zwar 
nicht städtisch, aber durch ihre Lage im Cölner Bezirk oder in 
den Nachbarbezirken in engen Verkehrsbeziehungen zu jenen 
steht. Es sind dies: 

a) Die Cöln-Bonner Kreisbahnen A.-G, und zwar: 
die schmalspurigen Nebenbahnen Cöln-Brühl-Bonn und Vochem- 
Wesseling, nebst der Hauptbahn Cöln-Wesseling-Bonn, sämtlich 
für Personen- und Güterverkehr. An dieser A.-G., deren Jahres- 
Einnahme sich auf 3 Millionen Mark beläuft (20 Millionen be- 
förderte Fahrgäste, 1,8 Millionen Tonnen Güter), ist die Stadt 
Cöln finanziell beteiligt. 

b) Mülheimer Kleinbahnen A-G (Vollspurige, 
elektrische Straßenbahnen in Mülheim a. Rh., ferner Linien von 
Mülheim nach Opladen, Dünwald und Schlebusch). 

c) Vollspurige, mit Dampf betriebene Kleinbahn Mül- 
heim-Leverkusen, welche die Farbenfabriken Bayer 
& Co. seit 1898 mit Mülheim verbindet. 

An die Linien zu a) schließen in Bonn die Bonner Straßen- 
bahnen, die Kleinbahnen Bonn-Siegburg, Bonn-Königswinter, 
Bonn-Mehlem, an die zu b) die Kleinbahnen nach Hitdorf, Mon- 
heim, Bamberg sowie die Solinger Kleinbahnen an. 

Wir behalten uns vor, an der Hand eines über diese Linien 
orientierenden Lageplanes und der reichen Qwelle der vorlie- 
senden Denkschrift demnächst ausführlicher zu en 
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Zeit gestellten Wagen nur 45877 gegen 217385 in der ent- 
sprechenden Woche des Vorjahres. Der Rückgang in der Wagen- 
gestellung ist also ganz außerordentlich groß. In der Zeit vom 
1. bis 7. d. M. hatte jedoch die Zahl der gestellten Wagen 
nur 29134 betragen, so daß ein starker Fortschritt in der 
zweiten Augustwoche unverkennbar ist. Das fällt um so mehr 


ins Grewicht, als die Staatsbahn in den Tagen bis zum 15. August 


noch immer nahezu vollständig für die Zwecke der Mobil- 
machung in Anspruch genommen war. Nachdem diese Inan- 
spruchnahme mittlerweile nachgelassen hat, darf man in der 
laufenden Woche wohl auch auf eine stärkere Zunahme in der 
Wagengestellung und entsprechende Besserung in der Kohlen- 
versorgung rechnen. Unsere Übersicht enthält außerdem noch 
die Mitteilung, daß in derselben Woche im oberschlesiscehen Be- 
zirk 9045 Wagen gestellt wurden gegen 87965 in der ent- 
sprechenden Woche des Vorjahres. Der oberschlesische ‚Bezirk 
ist also verhältnismäßig in der Wagengestellung noch stärker 
beeinträchtigt worden als der Ruhrbezirk. Auch für ihn ist 
indes jetzt wieder eine Besserung zu erhoffen. Für Nieder- 
schlesien und den Saarbezirk liegen Angaben auch jetzt noch 
nicht vor. 


— Entwickelung des Verkehrs nach Beendigung der Militär- 
transporte. Die Eisenbahnverwaltung hatte die Ältesten der 
Kaufmannschaft von Berlin um eine gutachtliche: Äußerung er- 
sucht, wie sich der Verkehr nach Beendigung der Militärtrans- 
port.» entwickeln werde. Nach Benehmen mit den interessierten 
Berliner Handels- und Industriekreisen antworteten die Ältesten. 
daß sich zunächst ein ganz bedeutender Güterandrang bemerkbar 
machen werde, daß dieser sich aber nach einiger Zeit legen und in 
den normalen Verkehr übergehen werde und daß sich sogar, da 
der Auslandsverkehr vorläufig fast ganz fehle, der Gesamtverkehr 
dann in engen Grenzen bewegen dürfte. Besonders dringlich er- 
scheine zunächst die Weitersendung der auf den Stationen bei 
Kriegsausbruch liegen gebliebenen Güter und von diesen ver- 
dienten wieder (die leicht verderblichen Lebensmittel besondere 
Berücksichtigung. Eine große Entlastung dürfte auch jetzt die 
Binnenschiffahrt für die Eisenbahn bringen, wenn eisenbahnseitig 
darauf Bedacht genommen werde, für Sendungen nach den binnen. 
ländischen Umschlagplätzen ausreichend Wagen zu stellen. "Die 
Wiederaufnahme des Stückgutverkehrs erscheine im Interesse der 
kleinen Ortschaften dringend geboten, da für die größeren Plätze 
durch den Sammelladungsverkehr gesorgt sei, ein Weitertrans- 
port von dort aus nach kleineren Plätzen aber nicht möglich sei. 
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Auch die baldige Wiederaufnahme des direkten Güterverkehrs 
nach Österreich-Ungarn wird in Handels- und Industriekreisen 
als sehr erwünscht bezeichnet. 


— Personenzugfahrplan auf den preußisch-hessischen Staats- 


bahnen. Nach einer Mitteilung des preußischen Eisenbahn- 
“ ministers wird mit Zustimmung des Chefs des Feldeisenbahn- 
wesens der öffentliche Verkehr nach Maßgabe eines beson- 


deren Fahrplans und unter folgenden Bedingungen erweitert. 
1. Eine Gewähr dafür, daß die im Fahrplan verzeichneten Züge 
verkehren, und eine Gewähr für die Rück- oder Weiterbeförde- 
rung bei Anschlußversäumnis wird nicht geleistet. 2. Als 
Reisegepäck werden nur Gegenstände angenommen, deren der 
Reisende zur Reise bedarf; außerdem, soweit Platz vorhanden. 
auch die in Ausführungsbestimmung 1 zu $ 30 E. V. O. ge- 
nannten Gegenstände 3. Aus betrieblichen Gründen kann die 
Gepäckabfertigung auf einzelnen Stationen oder für einzelne 
Züge jederzeit eingeschränkt oder abgelehnt werden. 

Die einzelnen Fahrpläne sind von den Tageszeitungen bereits 
veröffentlicht worden, und wir beschränken uns hier auf die 
Mitteilung der Strecken, auf welche sich die neuen Fahrpläne 
beziehen: Berlin-Hamburg-Altona, Hamburg- bzw. Altona-Kiel, 
Berlin-Lübeck-Kiel, Berlin-Dresden, Bitterfeld-Leipzig, Leipzig- 
Corbetha, Berlin-Breslau-Kattowitz, Berlin-Posen-Thorn, Posen- 
Breslau und Cottbus - Bentschen, Berlin - Bromberg - Thorn, 
Schneidemühl-Dirschau-Danzig, Berlin-Görlitz-Breslau, Berlin- 
Neubrandenburg-Stralsund, Berlin-Angermünde-Stettin-Stargard 
(Pom.)-Belgard, Angermünde-Pasewalk-Stralsund,. Stettin-Pase- 
ralk-Straskurg, Berlin Anhalter Bahnhof-München, Erfurt- 
Weißenfels, Erfurt-Meiningen, Meiningen-RKisenach, Frankfurt 
(Main)-Gießen-Cassel-Sangerhausen-Berlin bzw.  Cassel-Han- 
nover-Hamburg-Altona, Frankfurt (Main)-Bebra-Erfurt-Sanger- 
hausen - Berlin, Frankfurt (Main) - Aschaffenburg - Würzburs- 
Nürnberg bzw. Würzburg-München, Frankfurt (Main)-W irs- 
baden-Niederlahnstein-Cöln-Deutz-Elberfeld-Dortmund, Frank- 
furt (Main) - Darmstadt - Heidelberg - Bruchsal - Stuttgart bzw. 
Bruchsal-Freiburg, Berlin bzw. Hamburg-Gießen- Limbur g-Ooh- 
lenz, Berlin-Hannover-Hamm-Cöln, Löhne- Bentheim, Berlin- 
Magdeburg - Braunschweig - Hildesheim - Hameln - Altenbeken- 
Elberfeld-Cöln, Braunschweig-Hannover-Lehe und endlich Berlin- 
Stendal-Bremen-Wilhelmshaven. 


— Falsche Gerüchte. Der 
Eisenbahndirektion Bromberg, Halke, macht unter dem 
24. d. M. bekannt: „Die seit einigen Tagen hier um- 
laufenden Gerüchte über einen angeblich von dem bisherigen 
Präsidenten der Königlichen Eisenbahndirektion in Königsberg 
Herrn Krueger oder einem seiner Familienangehörigen verübten 
Landesverrat sind von Anfang bis zu Ende unwahr. Die gänz- 
liche Haltlosigekeit dieser bedauerlicherweise über einen hoch- 
verdienten preußischen Beamten und seine Familie verbreiteten 
(rerüchte ist von mir amtlich festgestellt. Gegen die Verbreiter 
dieser Lügennachricht wird gerichtlich vorgegangen werden.“ 


Präsident der Königlichen 


— Aufreehterhaltung des Verkehrs auf den Wasserstraßen. 
Die Norddeutsche Allgemeine Zeitung schreibt unterm 23. d.M.: 
„Es ist von großer Bedeutung, daß während des Krieges der 
Verkehr auch auf den Wasserstraßen tunlichst aufrechterhalten 
wird, da diese für die Anfuhr von Lebensmitteln, von Kohle 
und Materialien aller Art eine wichtige Rolle spielen. Für die 
Ausnutzung dieser Verkehrsmittel stehen auch 
genügender Kahnraum und ausreichende Schleppkraft zur Ver- 
fügung: woran es indes fehlt, das sind Bedienungsmann- 
schaften. Um dem Mangel an geschulten Leuten zu steuern. 
hat die Militärbehörde bereits verfüct, daß die dem Landsturim 
angehörenden Schiffahrttreibenden nicht eingestellt werden 
sollen. Um die Zahl der verfügbaren Kräfte zu vermehren, ist 
es aber erwünscht, daß sowohl diejenigen Mannschaften, welche 
sich von ihrem Gewerbe bereits zurückgezogen haben, nach 
Alter und körperlichen Fähigkeiten sich aber noch dienstkräftig 
genug fühlen, als auch solche, die sich nur vorübergehend 
andern Beschäftigungen zugewandt haben, sofort ihre ehemalige 
Berufstätigkeit wieder aufnehmen. Abgesehen davon, daß in 
diesen ernsten Zeiten, wo es vielfach an Arbeit fehlt, jede 


Gelegenheit zur Erlangung gut bezahlter Beschäftigung er- 
griffen werden sollte, würden die gegenwärtig untätigen 


Schiffahrttreibenden mit ihrer freiwilligen Meldung zugleich 
auch einen Beweis patriotischen Pflichtbewußtseins liefern.“ 


— Gefangenentransporte. Die Generaldirektion der sächsi- 
schen Staatseisenbahnen hat wegen dieser Transporte folgendes 
angeordnet: Auf Stationen, auf denen Gefangenentransporte 
Aufenthalt haben, ist streng darauf zu achten, daß der Zutritt 
von Privatpersonen zu den Transporten ausgeschlossen bleibt. 
Zur Ermöglichung besserer Überwachung sind die Züge tun- 
lichst nicht am Bahnsteig aufzustellen, sondern auf Nebengleisen 
halten zu lassen. Wo Bahnhofskommandanturen nicht bestellt 
sind, haben die Bahnhofsvorsteher, falls das Eisenbahnpersonal 


gegenwärtig 


zur Aufrechterhaltung der Ordnung nicht 
Ortspolizeibehörde Verstärkung, in Garnisonorten Wachen 
beim Garnisonkommando zu beantragen. Die Verabreichung von 
Liebesgaben an die Gefangenen ist untersagt. 


ausreicht, bei der 


— Anerkennung für das württembergische Eisenbahnpersonal. 
Der Minister der auswärtigen Angelegenheiten, Verkehrs- 
abteilung, hat folgende Bekanntmachung an die Beamten, 
Unterbeamten und Arbeiter der württembergischen Eisenbahn- 
verwaltung erlassen: „Die Militärtransporte auf der Eisenbahn 
für den ersten Aufmarsch der Armee sind anstandslos in der 
Hauptsache durchgeführt. Der gesteigerte Nachrichtenverkehr, 
der während der Mobilmachung zu bewältigen war, ist glatt 
abgewickelt. Der Erfolg dieser vorbereitenden Maßnahmen ist 
nicht zum wenigsten der umsichtigen und unermüdlichen Tätig- 
keit des Personals der Verkehrsanstalten zu danken. Allen 
beteiligten Beamten, Beamtinnen, Unterbeamten und Arbeitern 
spreche ich für ihre vorzügliche Leistungen meine vollste An- 
erkennung aus. Auch fernerhin werden während der Dauer des 
Krieges große Anforderungen an das gesamte Personal der 
Kisenbahnverwaltung gestellt werden müssen. Ein namhafter 
Teil der Verkehrsbeamten ist dem Ruf der Fahnen gefolgt. 
Die Zurückbleibenden werden es für eine hohe Ehrenpflicht 
kalten, wie schon bisher durch diensteifriges Zusammenwirken 
die Lücken für die ins Feld gezogenen Kollegen auszufüllen. 
Ich bin gewiß, daß ein jeder in seinem Teil das vaterländische 
Interesse wahren und sich unter Anspannung aller Kräfte den 
außergewöhnlichen Aufgaben des Dienstes gewachsen zeigen 
WIRog 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen Staats- 
eisenbahnen. Im Juli d. J. wurden bei gleicher Bahnlänge 
vn irn Vorjahr (2098,95 km) befördert 6611000 Personen und 

1340526 t Güter. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
betrugen 3570000 M, mehr als im Juli 1913: 280853 M, die 
aus dem Güterverkehr 4674000 M, weniger: 84360 M. Vom 
1. April bis zum 31. Juli beliefen sich die Einnahmen im ganzen 
auf 31111000 M gegen 30 066432 M im gleichen Zeitraum des 
Vorjahres, sonach mehr: 1044568 MN. 


Die Verkehrseinnahmen der badischen Staatsbahnen haben 
im Monat. Juli 1914 nach geschätzter Feststellung betragen aus 
em Personenverkehr 3 616 000 M. (-+ 57000 M.), aus dem Güter- 
verkehr 6470000 M. (— 177000 M.), aus sonstigen Quellen 
950 000 M. (— 57000 M.), im ganzen 11 036 000 M. (— 177000 M.). 
Für die Monate Januar bis einschl. Juli 1914 stellt sich die Ge- 
samteinnahme auf 69240000 M., zsegenüber dem gleichen Zeit- 
raum des Vorjahres mehr 29000 M. 


— Freie Fahrt für Erntehilfsarbeiter in Baden. Um die Pin- 


bringung der diesjährigen Ernte zu erleichtern, ist auf den 
Strecken der badischen Staatseisenbahnen und der badischen 


Lokal- und Nebenbahnen den Erntehilfsarbeitern, die durch die 
hierfür bestimmten Organisationen den Landwirten zur Ver- 
fügung gestellt werden, freie Fahrt während der Monate August 
bis Oktober einschl. zur einmaligen Reise nach der Arbeitsstelle 
und zurück gewährt werden. 


— Ausfuhrhandel nach dem neutralen Ausland. Die .Norld- 
(deutsche Allgemeine Zeitung“ schreibt unter dem 24. August: 


Eine der einschneidendsten Wirkungen des Weltkrieses ist die 
Unterbindung des Warenaustausches zwischen den krieg- 
führenden Staaten. Der gewaltige Außenhandel Deutschlands 
mit den ihm im Kriege gegenüberstehenden Ländern beläuft 
sich auf viele Milliarden. Durch die plötzliche Lahmlegung der 
gegenseitigen Handelsbeziehungen leiden unsere Feinde zum 
Teil noch schwerer als wir selbst, da sie ihren besten Kunden 
verloren haben. Doch auch wir werden hart betroffen. Um so 
mehr müssen wir darauf bedacht sein, den Handel mit dem 
neutralen Ausland aufrecht zu erhalten, nachdem der Eisen- 
bahnfrachtverkehr wieder aufgenommen worden ist. In manchen 
Kreisen scheint man, soweit der überseeische Handel in Frage 
kommt, der veränderten Sachlage ziemlich ratlos gegenüberzu- 
stehen, . da die altgewohnten Bahnen des Transports über 
deutsche Häfen mit deutschen Schiffen für den außereuropäischen 
Verkehr ungangbar geworden sind. Die Sorge entbehrt aber 


der Begründung. Es wird eben daraufankommen, 
Transportwesgse über neutrale bänder zu 
finden. Einige dieser Länder haben den Bedürfnissen der 


Zeit nach Errichtung neuer Schiffahrtslinien bereits Rechnung 
getragen. So wird jeden Sonnabend von Rotterdam ein Schiff 
nach Neuyork abgefertist.e Auch in Schweden ist eine über- 
seeische Schiffsverbindung eröffnet worden, die von Gothenburg 
ausgeht; der erste für Brasilien bestimmte Dampfer verläßt 
(Gothenburg am 24. d. M. und läuft Christiania am 27. d. M. an. 
Ebenso steht der Weg über Genua offen. Ein anderer Weg ist 
der über Kopenhagen, auf den ganz besonders aufmerksam zu 
machen ist. Auch Bergen und Christiania sowie Stockholm 
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werden als Ausgangspunkte überseeischer Dampferreisen in , wird und nicht innerhalb weniger Wochen Verbindungen zer- 


Frage kommen. Hier soll nur auf die Verkehrsmöglichkeiten 
hingewiesen werden. Es wird Sache unserer Industriellen sein, 
sich im einzelnen bei Spediteuren darüber zu unterrichten, wie 
die neuen Verkehrswege nutzbar gemacht werden können. 
Es ist richtig, daß der Aysfuhr auch die aus Anlaß des Krieges 
notwendig zewordemen Ausfuhrverbote ihrem Wortlaut nach 


vielfach entgegenstehen. Es ist indes in allen bezüglichen 
Verordnungen des Bundesrats dem Reichskanzler die Er- 


mächtigung gegeben, von den Ausfuhrverboten Ausnahmen zu 
eestatten. Wir haben guten Grund zu der Annahme, daß die 
Reichsleitung von dieser Ermächtigung den umfassendsten (Ge- 
brauch machen wird, insoweit es nur mit den militärischen 
Interessen irgendwie vereinbar ist. Bei dieser Sachlage kann 
unserer Ausfuhrindustrie nur dringend geraten werden, nicht 
die Hände in den Schoß zu legen, sondern alles daran zu setzen, 
die zur Aufrechterhaltung unserer Ausfuhr gebotenen Gelegen- 
heiten in vollem Umfang auszunutzen. 


— Ruhrkohlenmarkt und die Lage des Güterverkehrs. Die 
.Köln. Zte.“ vom 25. August schreibt: Nachdem der Monat Jula 
ähnliche Absatzverhältnisse gebracht hatte wie der Vormonat, und 
auch die Abrufe der Händler in Erwartung der Winterpreise 
vecht lebhaft waren, brachte der Ausbruch des europäischen 
Krieges anfangs August alle Lieferungen zum Erliegen. Mit 
der Mitternachtsstunde vom 4. zum 5. August, also vom 4. Mobil- 
machungstag ab, stand der gesamte Personen- und Güterverkehr 
in ganz Deutschland still und damit auch die Beförderung der 


gewaltigen Kohlenmengen, die nach ihrem Bestimmungsorte 
unterwegs waren. Die nunmehr einsetzende planmäßige Räumung 
der Eisenbahnstrecken für den gewaltigen Aufmarsch der 


deutschen Truppen, deren Züge von nun an auch das hiesige 
Revier statt friedlicher Kohlenzüge in unaufhörlicher Folge Tag 
und Nacht durchfuhren, brachte es mit sich, daß Tausende von 
Waren, die für deutsche und ausländische Empfänger bestimmt 
waren. von den Hauptstrecken seitwärts abgeschoben wurden. 
Nach und nach kommen sie jetzt auf entlegenen Stationen zum 
Vorschein. auf denen sie niemand so leicht vermutet hätte. Nach- 
dem nun der 20. Mobilmachungstag vorüber ist, fängt das Bild 
an sich zu klären, und es kommt wieder Bewegung in die seiner- 
zeit aus dem Wege geschafften Gütermassen. Im engern Ruhr- 
kohlengebiet, auf den Zechen- und auf Sammelbahnhöfen standen 
einige 30000 Wagen allein mit Kohlen beladen, die nunmehr ihren 
vor drei Wochen unterbrochenen Weg fortsetzen, sofern sie nicht 


im eneern Revier mit Hilfe von Großabnehmern nach andern 
nahe gelegenen Empfangsorten umgeleitet wurden. Besonders 


soll das Kohlenkontor bedeutende Mengen nach den Ruhrhäfen 
an seine Adresse übernommen haben, die für das Ausland be- 
stimmt waren und ihre Reise nicht fortsetzen konnten. Der 
Streckenversand in Ruhrkohle wird gerade jetzt wieder auf etwas 
breiterer Grundlage aufgenommen. Bisher war es unmöglich, 
eine einzige Sendung auf dem Eisenbahnwege zu verschicken, 
ohne daß sich die Empfänger bei den örtlichen Militärbehörden 
bzw. bei den Linien-Kommandanturen sogenannte Zulassungs- 
scheine beschaffen. Der überaus glückliche Fortgang des Feld- 


zugs und die gewaltigen Erfolge, die wir zunächst auf dem west- _ 


lichen Kriegsschauplatz verzeichnen können, gestatten jetzt den 
Behörden, die wirklich dringend gewordenen Erleichterungen im 
Eisenbahnverkehr zuzulassen. Es sollen im Rahmen des aller- 
dings sehr beschränkt zur Verfügung . stehenden 
Materials von ietzt an zunächst rechtsrheinisch auch Sendungen 
ohne Zulassungsscheine angenommen werden. Es muß Sache 
aller Beteiligten sein, in dem auch sonst allseits gezeigten vollen 
Verständnis für die allgemeine Lage zunächst nur die 
dringendsten Bedarfsmengen der Verbraucher zu bestellen. EFilig 
geworden sin! hierbei besonders Lieferungen von Kohlen für die 
Landwirtschaft zur Bedienung von Dreschmaschinen, der 
Schmiedekohlen- und Hausbrandbedarf, der sonst um diese Zeit 
in großen Mengen bezogen zu werden pllest. Es ist ersichtlich, 
daß unsere Militärbehörden auch für die wirtschaftlichen Belange 


das Verständnis zeigen, dessen auf der andern Seite das Er- 
werbsleben recht dringend bedarf, um seine überaus schweren 


Aufgaben erfüllen zu können. Zu hoffen ist, daß auch der Güter- 
verkehr im allgemeinen in zunehmendem Schrittmaß erweitert 
werden kann, und daß in der, wie gesagt, noch sehr beschränkten 
Anzahl der gestellten Wagen bald eine Erhöhung eintritt, damit 
Empfänger und Lieferer bestehen können und damit der Bergbau 
als nährende Mutter all der vielen Gemeinden des von ihm leben- 
den, dicht bevölkerten Ruhrkohlengebiets seinen gewaltigen 
sozialen Aufgaben gerecht werden kann, die er schon im Frieden 
zu tragen hat und jetzt um so dringender im Interesse von 
Hunderttausenden von Menschen,sowohl im Felde stehender wie 
in der Heimat befindlicher, erfüllen muß. 


Unter diesen Gesichtspunkt fällt auch die sehr notwendige, weit- 
sehende Öffnung unserer Grenzen nach den neutralen Staaten 
für Brennstoffe, damit nach der vollständigen Sicherung (des in- 
ländischen Bedarfs nicht mehr als nötig die Ausfuhr unterbunden 


rollenden - 


stört werden, die in jahrelangen erfolgreichen Bemühungen für 
die Ruhrkohle’ erworben worden sind. Schon hat sich sofort in 
den nördlichen neutralen Ländern, da die Ausfuhr deutscher Kohle 
gesperrt war, englische Kohle mit großen Mengen eingenistet, ein 
Zustand, dem nicht nur wegen der gewiß nicht leicht zu nehmen- 
den Belange des Ruhrkohlenbergbaus selbst, sondern auch wegen 
des ganzen deutschen Wirtschaftslebens überhaupt möglichst 
schnell ein Ende bereitet werden muß. Auch bezüglich des ver- 
bündeten Österreichs, besonders aber für die der eigenen Kohlen- 
gewinnung entbehrende neutrale Schweiz ist eine wirksame Frei- 
gabe unserer Grenzen dringend erforderlich. Hier genügt nicht eine 
bloße Öffnung der Grenzen, sondern es muß dringend gebeten 
werden, daß die einzelnen Bahnverwaltungen überhaupt Vor- 
kehrungen für Gestellung von Eisenbahnwagen treffen und sorgen, 
daß die Wagen in genügender Zahl gestellt werden, und daß auch 
— nicht zuletzt im Interesse baldiger Rücksendung der Wagen — 
für genügend Lokomotiven gesorgt wird. Als bedeutende -Ab- 
nehmer im Frieden haben die Schweizer Bahnen und Industrien 
Anspruch auch auf eine förderliche Rücksichtnahme in dieser Be- 
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ziehung, und Deutschland hat alle Veranlassung zu diesen Maß- 


nahmen, um dem auch hier einsetzenden wirtschaftlichen Raub- 
zuge Englands entgegenzutreten, ehe der Schaden weiter um 
sich frißt. 


Über die Benutzung der Wasserstraßen wird gesagt: Bej der 
noch für lange Zeit in Aussicht stehenden starken Inanspruch- 
nahme der Eisenbahnen für Militärzwecke dürfte die Rheinwasser- 
straße während desKrieges berufen sein, sowohl der Heeresverwal- 
tung als auch der Volkswirtschaft wertvolle Dinge zu leisten, wenn 
die Möglichkeit besteht, den Schiffahrtsbetrieb aufrecht zu er- 
halten. Der Rhein-Herne-Kanal, der bekanntlich vorerst nur ver- 
suchsweise in beschränktem Umfange in Betrieb genommen 
worden ist, hat in den ersten Wochen der Mobilmachung zur Ent- 
lastung der Eisenbahn beigetragen. Eine Anzahl Fahrzeuge mit 
Erz und Frucht beladen nahm ihren Weg kanalaufwärts. Auch 


fertie haben, konnten während der Sperrung des Bahnbetriebs für 
den Güterverkehr aus dem Kanal dem Rhein zugeleitet werden. 
Eine Verstärkung der Kohlenbezüge auf diesem neuen Verkehrs 
wege scheiterte an dem Mangel an solchen Schiffen, die in leerem 


wenigen vorhandenen geeigneten Schiffe aus den angeführten 
Gründen kein ausreichendes Personal an Bord haben. 
einigen Tagen war es wieder möglich, den Duisburg-Ruhrorter 
Häfen Kohlensendungen zuzuführen, so daß vom 13. an einzelne 
Kipper wieder für einige Stunden in Tätigkeit gesetzt werden 
konnten. (Diese sonst so übermäßig in Anspruch genommenen 
Kipper hatten Anfang August eine volle Woche stillgestanden.) 


und 100 Wagen täglich; vom 15. d. M. sind etwa 200 Wagen ein- 
gelaufen, und seitdem sind — an einigen Tagen durch den Zu 
lauf der aus den Strecken zum Hafen umgeleiteten großen Mengen 
stark erhöht — teilweise erhebliche Tagesmengen in den Duis- 
burg-Ruhrorter Häfen verladen und zumeist zur Fertigstellung 
von Kähnen verwandt worden, die während der ersten Mobil- 
machungswochen unfertig liegen geblieben waren. 


Geheimrat Rundnagel $. Am 10. August starb der Geheime 
Regierungsrat und vortragende Rat im preußischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten Dr. jur. Ernst Rundnagel zu Culm, wo- 
hin ihn der Dienst für das Vaterland rief, da er als Ober- 
leutnant der Landwehr zum Dienst einberufen war. 

Der Verstorbene war am 26. September 1869 in Cassel geboren, 
hatte sich der juristischen Laufbahn gewidmet und wurde am 
1. Mai 1899 als Regierungsassessor dauernd zur Staatseisen- 
bahnverwaltung übernommen. Er war bei verschiedenen Direk- 
tionen und Verkehrsämtern tätig, zuletzt als Regierungsrat 
bei der Königlichen Eisenbahndirektion Cassel. Am 1.April 1911 
wurde er als Hilfsarbeiter in die Eisenbahnabteilung des Mini- 
steriums der öffentlichen Arbeiten berufen und dort am 16. Dezem- 
ber desselben Jahres zum Geh. Regierungsrat und vortragenden Rat 
ernannt. Geheimrat Rundnagel ist als Eisenbahnschriftsteller 
mehrfach: hervorgetreten und hat u. a. ein Buch über Haftung der 
Eisenbahn für Verlust. Beschädigung und ° Lieferfristüber- 
schreitung geschrieben, das allgemein große Anerkennung fand 
und auch in dieser Zeitung (Nr. 99 S. 1553 Jahrg. 1906) be- 
sprochen worden ist. In Anerkennung seiner ausgezeichneten 
Kenntnisse auf dem Gebiete des preußischen Eisenbahnrechts 
wurde ihm zu Beginn des Sommerhalbjahrs 1913 die Vorlesung 
über das preußische Eisenbahnrecht an. der Berliner Universität 
übertragen. Er hatte eben eine größere literarische Arbeit über 
das Verkehrsrecht vollendet, die als Bestandteil der Neuauflage 
des großen Endemann’schen Werks über das Handelsrecht anzu- 


‘sehen ist, und hatte noch vor seinem Weggang ausgesprochen, 


wie froh er sei, diese Arbeit fertig zu haben. Der plötzliche Tod 
dies hervorragend tüchtigen und persönlich allgemein geeschätz- 
ten Beamten wird von allen Seiten auf das lebhafteste bedauert. 


Kohlen von verschiedenen Zechen, die ihre Hafenanlagen betriebs- 


Zustande die Brücken passieren können und auch daran, daß die” 


Seit 


Die Anfuhren bewegten sich in den ersten Tagen zwischen 50 
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— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist der Reg.- und Baurat Streekfuß, Vor- 
stand des Eisenbahn-Betriebsamts 4 in Berlin, gestorben. 

Bei den bayerischen Staatseisenbahnen wurden vom 1. Sep- 
 tember 1914 an Regierungsrat Deller und Oberinspektor 
Franz in München in den dauernden Ruhestand versetzt; be- 
rufen wurde Direktionsrat Köhber in Wunsiedel an die Bau- 
inspektion I Ingolstadt. 


Österreich. 


— Ein neues Seilbahnprojekt bei Meran. Die Stadtgemeinde 
Meran, außer ihr auch die Gemeinde Dorf Tirol planen die Her- 
stellung einer auf den Segenbühel, den höchsten Punkt des 
Küchelberges, führenden Seilbahn. Der Küchelberg erstreckt 
sich nächst Meran zwischen Etsch und Passeier. Wo er sich 
an das Muttgebirge anschließt, liegt die Burg Tirol, auf der 
schmalen Hochebene des Berges das Dorf Tirol und am Ende, 
dem Etschtal mehr zugewendet, die Stadt Meran. Das erklärt 
es, daß sowohl die Stadtgemeinde Meran wie die Gemeinde 
Dorf Tirol die Baugenehmigung anstreben. Während aber Dorf 
Tirol in seiner Eingabe nichts über den dereinstigen Strombezug 
nachgewiesen hat, ist diese Frage in der Meraner Eingabe mit 
dem Hinweise auf die Strombeschaffung aus den Bozener und 
Meraner Etschwerken bereits genügend klargestellt. Daher 
scheint der in der Stadtgemeinde Meran angestrebte Plan gegen- 
wärtig mehr Aussicht auf Verwirklichung zu haben. 


— Vorschläge hinsichtlich des öffentlichen Lieferungs- 
wesens. Die Handels- und Gewerbekammer in Brünn hat der 


Regierung das Ersuchen unterbreitet, dafür vorzusorgen, daß 
die ärarischen Lieferungen auf eine möglichst eroße Anzahl 
von Fabriken aufgeteilt werden. Es ist gewiß wirtschaftlich 
unberechtigt, daß einzelne Unternehmungen Tag und Nacht mit 
Überstunden und Aufbietung aller Kräfte arbeiten, während 
andere Fabriken, die dieselben Artikel liefern könnten, nicht 
in der Lage sind, ihren Arbeiterstand zu beschäftigen. Rück- 
sichtlich des kleingewerblichen Lieferungswesens hat die 
Brünner Handels- und Gewerbekammer die Aufteilung und Kon- 
trolle für ihren Bezirk mit Unterstützung des mährischen: Ge- 
werbeförderungsamtes übernommen. Die Kammer empfiehlt die 
Gewährung von Vorschüssen durch die Militärverwaltung an 
die Genossenschaften, um diesen den Bareinkauf von Material 
zu ermöglichen, und hat sich bereit erklärt, die Verrechnung der 
Vorschüsse zu übernehmen. An das Kriegsministerium wurde 
die Bitte gerichtet, dafür vorzusorgen, daß wiederum unter der 
Kontrolle der Kammer hinsichtlich der Vorschußabstattung die 
von den kleingewerblichen Genossenschaften gelieferten 
Gesenstände sofort bei der Ablieferung bar bezahlt werden. 
Auch wurden die zuständigen Stellen ersucht, dafür vorzusorgen, 
daß den Landwirten für die angeforderten Artikel Geld und 
nieht Anweisungen gegeben werden, da vielfach Schwindler 
den Versuch gemacht haben, den Landwirten die Zahlungs- 
anweisungen der Militärbehörden zu elenden Preisen abzu- 
drücken. 


— Die galizische Erdölgewinnung und die Petroleumpreise. 
Hierüber wird der „Köln. Ztg.“ aus Wien am 10. Aug. geschrie- 
ben: Seit Monatsbeeinn hat die Erdölförderung in Galizien eine 
außerordentlich starke Einschränkung erfahren. Die zahl- 
reichen, bis dahin in den Gruben beschäftigten russischen Arbei- 
ter mußten das Land verlassen, und der überwiegende Teil der 
heimischen Arbeiter und Beamten wurde zur Erfüllung der 
Wehrpflicht einberufen. Auch die Hemmungen im Geldverkehr 
und die Beschränkungen im Frachtverkehr blieben nicht ohne 
Einfluß auf den Fortbetrieb der Gruben und den Umfang der 
Förderung. Neben den zur Sicherung der Schächte erforderlichen 
Arbeiten werden Gewinnungsarbeiten nur auf einem Teil der 
Schächte und auch da nur in beschränktem Maße fortgeführt. 
Die Erdölpreise, die vor Beginn der europäischen Krise bereits 
bis nahe an 4 Kr. für 100 kg gefallen waren, sind in den letzten 
Tasen bis 5% Kr. gestiegen; doch gibt es keinen regelmäßigen 
Marktverkehr, und demgemäß gehen die Preise selbst zu gleicher 
Zeit stark auseinander. Angesichts des großen Rückganges der 
Erdölförderung werden den Raffinerien und dem Verbrauche 
die in den Lagerbehältern des Landesverbandes von früher her 
noch eingelagerten Erdölvorräte sehr zustatten kommen, bis die 
Eisenbahnen den Güterverkehr wieder aufgenommen haben wer- 
den; die Vorräte der Raffinerien sind unbeträchtlich. Wie die 
meisten industriellen Unternehmungen mußten auch die Petro- 
leumraffinerien ihre Betriebe mit dem Kriegsausbruch erheblich 
einschränken. Die Nachfrage nach Petroleum, in viel stärkerem 
Maße nach Benzin, ist seit Monatsbeginn sehr lebhaft. Ob und 
inwiefern der unmittelbare Petroleumverbrauch während und 
infolge des Krieges zurückgehen wird, läßt sich nicht vorher- 

sehen: zweifellos spielen jetzt Käufe der Verbraucher auf Vor- 
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rat bei der Nachfrage eine große Rolle. Die anhaltende Ver- 
wendung von tausenden von Kraftfahrzeugen im Kriege macht die 
außerordentlich große Benzinnachfrage erklärlich. Benzin- und 
Petroleumpreise sind in den letzten Wochen erheblich in ‚die 
Höhe gegangen, die Benzinpreise seit acht Tagen um 30-40 %, 
die Petroleumpreise im großen in derselben. Zeit von 28 auf 
23 Kr. für 100 kg ab Oderberg. Doch wurden in den letzten 
Tagen auch Preisforderungen einzelner Raffinerien von 34 Kr. 
und darüber bekannt. 


Ungarn. 


— Kraitstellwerk der Station Iglö der Kaschau-Oderberger 
Bahn. Bereits in Nr. 50 d. Ztg. haben wir berichtet, daß die 
Kaschau-Oderberger Bahn in den letzten Jahren von den 
ınechanischen Stellwerken allmählich zu den Kraftstellwerken 
übergeht, indem sie das System Westinghouse mit elektrischer 
Kontrolle und pneumatischem Antrieb annahm und im Jahre 
1912 versuchsweise die Station Korompa, ferner im Juni d. J. die 
Station Poprad-Felka mit einer solchen Anlage versehen hat. 
Am 27. Juli d. J. ist wieder ein neues elektropneumatisches 
Stellwerk in der Stadt Iglö in Betrieb gesetzt; mit diesem 
werden 21 einfache und 2 englische Weichen gestellt sowie 
7 einfache Weichen zentral verriegelt; an Signalen sind in 
die Anlage geschaltet 3 zweiflügelige Einfahrsignale mit 3 Vor- 
signalen, 3 zweiflügelige und 4 einflügelige Ausfahrsignale und 
schließlich 2 Verschubsignale. 

Die Station Iglö liegt an der eingleisigen Strecke Kaschau- 
Ruttka, besitzt 9 Gleise und eine Ausfahrt in der Richtung 
Kaschau, gleichlaufend mit dieser die Ausfahrt für die ein- 
eleisige Lokalbahn Iglö-Leutschau; hierdurch werden die Zwei- 
flügler als Ausfahrsignale bedingt. Das Stellen der Weichen und 
Signale geschieht mit Preßluft von 4 Atmosphären Überdruck, 
während das Öffnen und Schließen der Weichen und Signal- 
motore sowie deren Kontrolle durch elektrischen Akkumula- 
torenstrom von 16 Volt Spannung bewirkt wird. Die maschinelle 
und die Akkumulatorenstrom-Anlage ist die gleiche wie bei der 
Station Popräd-Felka; auch werden in Iglö, ebenso wie in der 
letzterwähnten Station, die Ein- und Ausfahrten der Züge in 
den Hauptgleisen durch Isolierschienen, in den Gruppengleisen 
durch Zeitverschlüsse kontrolliert, welche unter Einwirkung der 
letzten Achse des ein- oder ausfahrenden Zuges das selbst- 
tätige Haltfallen der Signale bewirkt, und ebenso das Um- 
stellen der Weichen unter dem fahrenden Zuge verhindert. 

In allen drei Stationen werden die Vorsignale der Stations- 
einfahrsignale mechanisch, das heißt mit Drahtzug, bedient. 
Die Aufstellung der Stellwerkapparate in diesen Stationen ist 
mit sinngemäßer Anwendung der ungarischen Verkehrs- und 
Signalvorschriften derart durchgeführt, daß in der Platzinspek- 
tion (Fahrdienstleiter) ein Stellwerk mit Fahrstraßenhebel und 
bei den beiden Stationsapparaten je ein Stellwerk mit Fahr- 
straßen-, Signal- und Weichenhebel zur Verfügung steht. Die 
Stellwerke arbeiten ausgezeichnet und finden bei dem Personal 
lebhaften Anklang. 


Übrige europäische Länder. 


— Elektrische Überlandbahnen bei Belfort. Ein insgesamt 
71 km Streckenlänge umfassendes Kleinbahnnetz ist, wie die 
Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ kürzlich 
mitteilte, inder Umgegend von Belfortin Betrieb genommen worden. 
Die einzelnen Linien sind Belfort-Sochaux mit 16,3, Belfort 
Rechesy mit 28,9, Belfort-Rougemont mit 15, Les Errues-Etuef- 
font mit 5,8 und: Les Errues-La Chapelle mit 5,1 km. Die ein- 
eleisigen Strecken von 1 m Spurweite werden mit Triebwagen 
für einfachen Wechselstrom von 6000 Volt Fahrdrahtspannung 
und 25 Per./sk betrieben, der aus der Kraftanlage eines Kohlen- 
bergwerkes als Drehstrom von 30000 Volt und 50 Per./sk be- 
zogen und in einem Unterwerk mit zwei 7weimaschinen-Umfor- 
mern von ie 450 kVA-Leistung in den Betriebsstrom um- 
sewandelt wird. Die Triebwagen haben zweiachsige Dreh- 
zestelle und je vier Repulsionsmotoren von 35—40 PS-Stunden- 
leistung sowie einen Transformator nebst Vielfach-Schützen- 
steuerung. Die gesamte elektrische Anlage ist von der Societe 
Alsacienne de Constructions mecaniques in Belfort geliefert, 
während die Wagen von der Societ& de Constructions du Nord’ 
de la France stammen. 


— Grenchenbergtunnel. Die Arbeiten sind bis auf die Vor- 
nahme einiger Sicherungsarbeiten sowohl auf der Nordseite wie 
auf der Südseite anfangs August gänzlich eingestellt worden. 


— Eigenartiger Schleppbetrieb auf einem englischen Kanal. 
Zu den Eisenbahnen Englands, die Kanäle betreiben, gehört auch 
die North Staffordshire-Eisenbahn; ihr Kanal, der Grand Trunk 
Canal oder Trent and Mersey Navigation (Navigation ist eine 
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alte englische Bezeichnung lür Binneuschifllahriskanäle) genannt, 
ist mit einigen Stichkanälen gegen 200 km lang und ist einer der 
ältesten englischen Kanäle; er wurde nämlich zwischen 1766 und 
1777 gebaut. Auf dem Kanal werden Kohlen, Ton, Kalk, Eisen- 
erz, Tonwaren und Stückgüter verfrachtet; der Verkehr ist sehr 
beträchtlich, weil der Kanal die Verbindung zwischen den Wasser- 
straßen des Bezirks von Birmingham und Liverpool und damit 
zwischen diesen Städten und dem Humber herstellt. Er 
durch die beiden Harecastle- Tunnel sehr erschwert. Diese sind 
jeder etwa 2,7 km lang; der ältere wurde schon 1777 eröffnet. Er 
ist 2,6 m br eit und besitzt keinen Treidelpfad, die Kähne werden 
vielmehr auf eine sehr eingentümliche Art vorwärtsbewest: die 
Bootsmannschaften liegen auf dem Deck auf dem Rücken, wobei 
sie sich mit den Schultern gegen einen festen Gegenstand stützen; 
sie bewegen in dieser Lage das Boot dadurch vorwärts, daß- sie 
die Füße gegen Wände und: Decke des Tunnels anstemmen. Auf 
diese Art dauert eine Durchfahrt etwa 4 Stunden. Der neuere 
Tunnel stammt aus dem Jahre 1827; er ist 4,3 m breit und besitzt 
einen von Gewölben getragenen Treidelpfad; hier werden die 
Kähne von Pferden gezogen und die Durchfahrt dauert etwa 
anderthalb Stunden. Nach eingehenden Erwägungen, die längere 
Zeit in Anspruch zenommen haben, wird zur Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit der beiden Tunnel, von denen jeder nur in 
einer Fahrtrichtung benutzt werden kann, jetzt elektrischer Schlepp- 
betrieb auf der Tunnelstrecke eingeführt. Zu diesem Zwecke ist 
ein Schleppkahn beschafft worden, der sich an einem auf dem 
Grunde des Kanals verankerten Stahldrahtseil vorwärts bewegt; 
der zum Bewegen der Winden auf diesem Kahn erforderliche 
Strom wird von einer Speicherbatterie geliefert, die in einem 
zweiten, unmittelbar an den ersten angeschlossenen Kahn. mit- 
seführt wird. Diese eigenartige Anordnung für die Strom- 
zuführung war erforderlich, weil der geringe Lichtraum (des 
Tunnels die Anbringung eines Fahrdrahts zur Zuführung des 
Stroms nicht zuläßt. Dabei soll nur noch ein Tunnel in Betrieb 


gehalten werden, der ältere soll stillgelest und nur noch 
des Wasserumlauf wegen offengehalten werden. Mit Hilfe des 
neuen Schleppkahns sollen bei jeder Fahrt 17 Kähne, jeder mit 


20 t Ladung durch den Tunnel geschleppt werden; die Fahrge- 
schwindiekeit soll etwa 5 km in der Stunde betragen, so daß die 
Fahrzeit wenig über eine halbe Stunde betragen wird. Es ist ein 
Schleppkahn und zwei Kähne für die Speicherbatterien beschafft 
worden. An einem Ende des Kanals ist ein Kraftwerk zur Spei- 
sung der Batterien errichtet worden. Jedes der Speicherboote 
ist für siebenstündigen Dienst berechnet; wärend das eine Boot 
im Dienst ist, wird das andere geladen. Darin, daß das Motor- 


boot ununterbrochen im Dienst bleiben kann, während die 
Speicherboote abwechselnd geladen werden, ist jedenfalls der 


Grund für die eigenartige Trennung des Motors von der Speicher- 
batterie zu suchen, 


Fremde Erdteile. 


— Ausbau der Boston- und Maine-Bahn von Hinsdale, N, H. 
nach Brattleboro, V. T. Ein wichtiger Zweig der Boston- und 
Mainebahn führt von Springsfield. Mass, nördlich am Connectiecut- 
fluß vorbei nach Nordvermont und Connecticut; über ihn wird 
eine Reihe von Durchgangszügen nach Neuyork geleitet. Zwi- 
schen Süd Vermont N. H. und Brattleboro V. T. “(17,6 km) und 
zwischen Windsor V. T. und Withe River (22,4 km) mußten 
Strecken der Zentral Vermont-Bahn mitbenutzt werden. Jetzt 
hat die Boston- und Maine-Gesellschaft eine zweigleisige Bahn 
gebaut. Sie beginnt 6,4 km vom Knotenpunkt Süd Vermont bei 
Hinsdale N. H. und läuft auf dem östlichen Ufer des Connecticut 
bis 1,5 km vor Brattleboro V. T., wo sie den Fluß überschreitet 
und auf dem rechten Ufer bis Brattleboro weitergeht. So wird 
die Benutzung der auf dem westlichen Ufer liegenden Zentral- 
Vermontlinie vermieden‘ Über die neue Linie gehen 12 Per- 
sonen- und zahlreiche Güterzüge. Die Linie ist im Unterbau 
zweigleisig, im Oberbau eingleisig ausgelührt. Der Gleisab- 
stand ist auf 4 m bemessen. Die Bahnkrone ist in den Einschnit- 
ten 13 m breit, auf den Dämmen 10,5 m. Die Erdbewegung be- 
trug 1064000 cbm, davon waren 102000 cbm Felsen. Zur Erd- 
bewegung dienten 7 Löffelbagger, 5 Ladekrane, 15 Vollspur- 
lokomotiven und 118 Kippwagen. 

Beim Bau bereitete besonders ein Einschnitt viele Schwierig- 
keiten, der 345 600 cbm Erdbewegung erforderte. Seine größte 
Tiefe ist 253 m. In 6 m Tiefe stieß man auf nassen Ton mit 
Fließsand, Dadurch wurde die Anwendung der Löffelbagger 
sehr erschwert. Man mußte sie auf Pfahlroste stellen;. trotz- 
dem drang der Schlamm durch und zwang dazu, die Bagger 
zurückzuziehen. Später traten gewaltige Rutschungen auf, wo- 
durch die Bagger bis zu 2% m verschoben wurden. Man half 
sich schließlich, indem man, von oben beginnend, den Abhang 
in Terassen abgrub und trockenen Sand einbrachte. Das Ver- 
fahren wurde wiederholt bis die Einschnittstiefe erreicht war. 

Die bedeutendste Brücke ist die südlich von Brattleboro ge- 
lesgene über den Connecticut mit einer Länge von 277,9 m. Sie 
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besteht aus 2 Fachwerkbrücken von ie 67 m und 4 Blechbalken- 
brücken über die Flutölfnungen auf der Nordseite und einer auf 
der Südseite mit je 24,4 m Stützweite. Ihr Bau erforderte 
2300 t Eisen. Die Bahn liest auf der Brücke in der Krümmung. 
Der normale Wasserstand liest 8,3 m unter Schienenoberkante. 
Die Pfeilergründung geschah bis zum Wasserspiegel mit Beton, 
Weiter oben sind sie mit Werksteinen verkleidet. 


— Klapptreppen für Straßenbahnwagen. Bei der Straßen- 
bahn von Kansas City, Mo., sind an den Wagen, zunächst ver- 
suchsweise, Klapptreppen angebracht worden. Sie haben 
sich so gut bewährt, daß auch die übrigen so schnell, als es die 
Leistungsfähigkeit der W erkstätten erlaubt, mit solchen Treppen 
ausgerüstet werden sollen. Nach amerikanischem Gebrauch, der 
mit der Bezahlung des Fahrpreises beim Betreten des Wagens 
zusammenhängt, wird nur die Vordertür zum Aus- und Ein- 
steigen benutzt, und daher wird auch nur diese Tür mit Klapp- 
stufen versehen. Die Stufen sind mit der Tür gekuppelt: sie 
fallen selbttätig in die Gebrauchstellung, wenn die Tür ge- 
öffnet wird und erreichen diese, kurz ehe die Tür in die Offen- 
stellung gelangt. Wenn die Treppe die Gebrauchstellung nicht 
erreicht, sich also beim Öffnen etwas festklemmt, weil der 
versagt, so geht die Tür nicht zu öffnen; auf 
ist Unfällen vorgebeugt, die dadurch entstehen 
könnten, daß die Tür etwa offen steht, die Treppe aber nicht 
in der Gebrauchstellung ist. Die Handgriffe für die aus- und 
einsteigenden Fahrgäste befinden sich an der Innenseite der 
Tür, sodaß es nicht möglich ist, den Wagen noch zu besteigen, 
wenn die Tür geschlossen und der Wagen zur Abfahrt bereit 
ist. Auch diese Anordnung dürfte zur Verhütung von Unfällen 
ihre großen Vorteile haben. 


Allgemeines. 


— Das alumin-thermische Schienenschweißverfahren von 
Th. Goldschmidt A.-G., Essen-Ruhr. Dieses Schienenschweil- 
verfahren hat in den zwölf Jahren seines Bestehens stetigen 
Aufschwung genommen. 
u. Architekten-Vereins entnehmen, sind insgesamt über ‚670 000 
Schienenstöße auf diese Weise eeschweißt worden. Man unter- 
scheidet fünf verschiedene Verfahren, deren Wahl sich nach 
den örtlichen Arbeitsverhältnissen und: der Schienenart richtet: 
Das reine Stumpfschweißverfahren, das Umgießungsverfahren, 


das kombinierte Schweißverfahren, das metallogene Schweißver- 


fahren und das Zwischengußverfahren, welch letzteres bisher 
auf Amerika beschränkt ist. Das Umgießungsverfahren, das 
kombinierte und das metallogene Schweißverfahren sind zur- 
zeit vorzugsweise im Gebrauch, und zwar das erste zum 
Schweißen neuer oder gut erhaltener Stumpfstöße bei neuem 
oder gut erhaltenem, im Pflaster eingebettetem Gleis, die beiden 
anderen zum Schweißen von losen, neu zu verlegenden, noch 
nicht eingebetteten Schienen. Beim Umgießungsverfahren wird 
die vorhandene Stoßlücke durch ein Stahlblech mechanisch aus- 
gefüllt, welches nur an seinem unteren Teil mit Fuß und Steg 
der Schiene durch einen Thermiteisenumguß verschmolzen wird. 
Bei dem kombinierten und metallogenen Schweißverfahren wer- 
den ebenfalls die Schienen am Fuß und Steg durch einen 
Thermiteisenumguß verschmolzen, außerdem aber noch die 
Schienenköpfe stumpf zusammengeschweißt. Der Unterschied 
zwischen diesen beiden Verfahren besteht darin, daß bei 
ersterem die Schienenköpfe durch besonderen äußeren Stauch- 
druck rein stumpf geschweißt, bei dem anderen dagegen durch 
Vermittlung eines dünnen, verkupferten Stahlbleches und 
Selbststauchung metallisch verbunden werden. Die Anwendung 
der einen oder anderen Ausführungsweise richtet sich nach 
der Profilform der Schiene und der Beschaffenheit des Schienen- 
stahls. Während bei Anwendung des Umgießungsverfahrens auf 
die klimatischen Temperaturgrenzen Rücksicht genommen wer- 
den muß und deshalb bestimmte Vorschriften bezüglich der 
Ausführungszeit zu beachten sind, können alle anderen Schweiß- 
verfahren ohne Einschränkung 'zu jeder Jahreszeit ausgeführt 
werden. Das kombinierte und das metallogene Schweißver- 
fahren erfordern besondere Apparate und eine größere Be- 
dienungsmannschaft sowie mehr oder weniger eine "mechanische 
Bearbeitung der Schienenfahrfläche nach der Schweißung. 
Unter gewöhnlichen Arbeitsbedingungen ist es möglich, nach 
dem kombinierten oder metallogenen Schweißverfahren auf einer 
Baustelle täglich bis 16 Stöße fertigzustellen. Hieraus ergibt 
sich, daß der Einheitspreis für den fertigen Stoß sowohl von 
der Anzahl der täglich hergestellten Stöße als auch von der 
Anwendung des einen oder anderen Verfahrens abhängig ist. 
Das Ausrichten der losen Schienen geschieht mit einem zwang- 
läufig wirkenden Klemmapparat, der unter allen Umständen 
einen, was Höhen- und Seitenlage anbetrifft, vollkommen geraden 
Stoß gewährleistet. Für die Ausführung der Schweißung stellt 
die Gesellschaft geübte Techniker zur Verfügung, die auf 
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Wunsch auch unter gewissen Bedingurgen Angestellte der 
Straßenbahnverwaltungen so unterweisen, daß diese nach Aus- 
führung von etwa 100 bis 150 Schweißungen in der Lage sind, 
die Arbeiten selbständig auszuführen und ihren Fortschritt zu 
überwachen. Für die Haltbarkeit der Schweißung wird in 
- solchen Fällen eine mindestens zweijährige Garantie über- 
nommen, innerhalb welcher für etwa gebrochene Stöße die zur 
Reparatur erforderlichen Schweißmaterialien und Apparate 
kostenlos geliefert und die entstehenden Pflasterkosten und 
Taglöhne nach vereinbarten Sätzen vergütet werden. 


Bücherschau. 


— Der praktische Lokomotivbeamte. Verlag von Kurt Am- 
thor, Berlin. 5 Teile mit 1 Anhang. Preis 17,80 M 


Speisewasservorwärmung für Lokomotiven. 
Von Regierungs- und Baurat Bode, Berlin 1914. Preis geh. 
80 3. Zu dem in Nr. 85/1913 d. Ztg. bereits besprochenen I. Teil 
des oben genannten Werkes ist als Anhang eine kurze Be- 
schreibung der Speisewasservorwärmung bei Lokomotiven er- 
schienen, die die Konstruktionen der Knorrbremse G. m. b. H. 
wiedergibt. Auf das Bestehen der Vorwärmerkonstruktionen 
der Vulkanwerke, von Schichau und der Atlaswerke wird hin- 
gewiesen. Neben der Beschreibung der Knorrpumpe wird das 
Bestehen der Speisepumpe der Atlaswerke erwähnt. Die acht 
Seiten lange Beschreibung mit 7 Abbildungen und einer Tafel 
ist klar und verständlich. - ö 


II. Teil: Die Luftbremsen. Von Regierungs- und 
Baurat Bode, Berlin 1914. 3. Auflage. Preis geb. 3 #. — Der 
bisher unter dem Titel „Gut Fest“ erschienene II. Teil des 
Werkes „Der praktische Lokomotivbeamte“ ist in dritter Auf- 
lage unter dem Titel „Die Luftbremsen“ neu erschienen. Das 
Buch hat in der neuen Auflage mehrere bemerkenswerte Ver- 
besserungen bezw. Ergänzungen erhalten, hält sich aber in der 
Anordnung des Stoffes an die erste Auflage. Die Neuerungen 
an der Knorrbremse, wie der verbesserte Luftpumpenregler, die 
Zusatzbremse für Lokomotiven, die Zweikammerluftdruck- 
bremse für Triebwagen, die Schnellbremse und die neue Ver- 
bundbremse sind eingehend behandelt. Die Beschreibung der 
endgültig aufgegebenen, elektrisch gesteuerten Luftdruckbremse 
ist Tortgelassen. Die übrigen Luftdruckbremsen werden nur 
soweit beschrieben, als sie von der Knorrbremse abweichen, 
. das hat den Vorzug, daß Wiederholungen vermieden werden. 
Von der Schleiferbremse sind nur der Führerbremshahn und das 
Steuerventil beschrieben. Die Luftsaugebremsen werden in 
der neuen Auflage eingehender behandelt als bisher, Das trifft 
besonders für die Luftsaugebremse von Körting zu. 

Wer sich schnell und hinreichend über die Konstruktionen 
und die Wirkungsweise der auf unseren Bahnen in Betrieb be- 
findlichen Luftdruck- und Luftsaugebremsen unterrichten 
will und gleichzeitig den wesentlichen Inhalt der herausgegebe- 
nen Dienstvorschriften kennen lernen will, findet dazu in dem 
144 Seiten starken Buche in handlichem Format mit 41 Ab- 
bildungen und 14 Tafeln reichlich Gelegenheit. Die Darstellung 
ist klar und verständlich. 


IV. Teil: Modellatlas. Von Bode, Regierungs- und 
Baurat, Berlin 1914. Preis geb. 5,75 M. In dem IV. Teile 
des „praktischen Lokomotivbeamten“ bringt der obengenannte 
Verfasser in der Form einzelner aufeinandergelegter und 
abklappbarer Längsschnitte ein Modell einer 2 C-Vierlings- 
Heißdampf-Schnellzuglokomotive und der Knorrbremse an Loko- 
motive und Tender. Der Zweck der Modelle soll der sein, 
dem praktischen Lokomotivbeamten die Vorbereitung zur 
Prüfung zu erleichtern und in ihm das Verständnis für die 
Maschine zu erwecken, deren Betrieb und Unterhaltung er 
sein Leben gewidmet hat. Wenn auch wohl darauf hingewiesen 
werden muß, daß der in der Praxis stehende Lokomotivbeamte, 
der sich zur Führerprüfung vorbereitet, hinreichenden Unter- 
richt im Verstehen und Anfertigen von Zeichnungen genossen 
hat, um auch verwickeltere Zeichnungen verstehen zu können, 
so ist doch nicht zu verkennen, daß ein derartiges Modell für 
Anfänger und Laien beim Selbstunterrricht gute Dienste leisten 
kann. Als Nachteil der Modelle ist anzuführen, daß sie nur 
Längsschnitte aber keine Querschnitte, Grundrisse und Horizon- 
talschnitte enthalten. Das aber, was in dem Modell der 2 C- 
Lokomotive fehlt, ist leicht aus Tafel III des ersten Bandes zu 


ergänzen. Auch das Modell der Knorrbremse findet eine gute 
Ergänzung in den Abbildungen des II. Teiles „die Luft- 
bremsen“, 

Für den ersten Selbstunterricht in der Beschreibung einer 
Lokomotive und in der Erklärung der Wirkungsweise der 
Knorrbremse sowohl für angehende Schlosser als auch für 


Laien können die Modelle von großem Nutzen sein. 
kurzgefaßte klare Beschreibung ist hierbei sehr behilflich. 


V. Teil: Prüfungsbuch. Von Regierungs- und Baurat 
Grube, Hannover 1914. Preis geb. 2,00 .. Über den Wert von 
Prüfungsbüchern gehen die Ansichten allgemein auseinander. 
Ein gutes Prüfungsbuch in richtiger Weise lediglich zur Wie- 
derholung des Gelernten angewandt, wird stets gute Dienste 
leisten können. Ob es dabei richtig ist, die Antworten zu den 


Auch die 


gestellten Fragen zu geben, oder darauf hinzuweisen, wo die 
Antwort zu finden ist, oder die Antwort ganz Tortzulassen, 


wird wohl nie einwandfrei entschieden: werden können. Jeden- 
falls gibt die erstere Art leicht Anlaß zu oberflächlichem Ler- 
nen. Auch kommt es vor, daß die Antworten wörtlich auswendig 
gelernt werden. Hiervor warnt der Verfasser ausdrücklich in 
der Einleitung. Es ist deshalb wohl besser, die Antworten gar 
nicht oder nur durch Stichworte zu geben. Der Prüfling soll 
sich auch Mühe geben, das Erlernte durch verständliche Sätze 
zum Ausdruck zu bringen. Das ist gleichzeitig eine gute Vor- 
bereitung für die schriftliche Prüfung. 

Das vorliegende Prüfungsbuch soll zur Wiederholung dessen 
dienen, was in den 3 Bänden des ‚„Praktischen Lokomotivbeamten“ 
gebracht wird. Es läßt daher auch die Fragen fort, die die in 
dem Lehrbuche nicht behandelten Teile der Lokomotivführer- 
prüfung betreffen. Von den 514 gestellten Fragen ist der 
srößte Teil beantwortet, bei einer weiteren Anzahl von Fragen 
ist ein Hinweis auf die Stellen des Werkes vorhanden, wo die 
Beantwortung zu finden ist. Den zweiten Teil des Buches 
bilden 24 Aufgaben für die schriftliche Prüfung, von denen 
11 durchgearbeitet sind. Mit seinen 190 Seiten kann das gut 
ausgestattete Buch für die Vorbereitung zur Lokomotivheizer- 
und Führerprüfung recht gute Dienste leisten. van Heys. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Strecke Budapest-Fiume zwischen den Stationen 


Erd und Eresi gelegene Station 
Szaäzhalombatta ist am 15. 
verkehr eröffnet worden. 


mit beschränktem Verkehr 
Juli 1. J. für den Gesamt- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


abfertigungen 
bureau, hier, 
Berlin, den 25. 


1. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Rücksicht auf die durch den | 
Kriegszustand geschaffenen Änderun- IT voran 
gen der Verkehrsverhältnisse tritt mit 
Gültigkeit vom 28 August 1914 ein 
Ausnahmetarif für Eisenerz von Lübeck 
nach den Hochofenstationen des Ruhr- 
bezirks und nach Friemersheim in Kraft. 


werden mit 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 


Versandstationen 


sowie 
Bahnhof Alexanderplatz. 
August 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif, 

Heft C 
Die Stationen Bartschin und Pakosch 
sofortiger 


das Auskunfts- tarif 5b (Steingrus — 
ungemahlen) einbezogen. 
* Bromberg, den 24. August 1914. (1788) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Steinsplitt — 
(1787) 


ei > Mit Gültigkeit vom 31. et 1914 
tritt aus Anlaß des Kriegsausbruchs ein 
Ausnahmetarif (Tfv. 2m) für Roggen- 
2. mehl und Weizenmehl im Gebiete der 
preußisch-hessischen, badischen, bayeri- 
schen, mecklenburgischen, oldenburgi- 
schen, sächsischen und württembergi- 


Gültigkeit als 
den Ausnahme- 
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schen Staatsbahnen, der Reichseisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen (einschlieR- 
lich der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn), 
der Militär-Eisenbahn sowie der Cron- 
berger, . Farge-Vegesacker Eisenbahn, 
der Kerkerbachbahn und Kreis. Olden- 
burger Eisenbahn in Kraft, — Abzüge 
des Ausnahmetarifs (Preis 5 Pf.) sind 
durch die Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz, zu beziehen. 

Berlin, den 26. August 1914. (1789) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gemeinsames Heft für den Wechsle 
kehr deutscher Eisenbahnen. 

Am 1. September 1914 tritt ein Nach- 
trag 3 in Kraft. Er enthält u. a, die 
bereits im ‚gemeinsamen Tarifanzeiger 
abgedruckten Bestimmungen über den 
Frachtnachlaß bei Ausnutzung des 
‚Ladegewichts im Verkehr mit österrei- 


chischen, ungarischen und bosnisch- 
herzegowinischen Stationen. Ä 
Berlin, den 24. August 1914. (1785) 


Königliche Eisenbahndirektion, 


I vel275: Oberschlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr, Ausnahmetarif, Heft I, 
gültig vom 4. März 1912. 
Stationsnamensänderung 


Mit sofortiger Gültigkeit wird der 
Stationsname „Kispest-Pestszentlörinez" 
in „Kispest‘ geändert. 


Kattowitz, den 22. August 1914, (1786) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tiv.. 1273. Oberschlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr, Ausnahmetarif, Heft 
I—IIl, gültig vom 4. März 1912. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1914 

bis zur Durchführung im Tarifwege 
a) erhält die -Daritstation NT 7) 


„Fürstengrube“ die Bezeichnung 
„Fürstengrube, Heinrichsfreude- 
srube bei Kostow“ — Abferti- 


sungsstation Birkental — 

b) wird die Tarifstation Nr. 50 
„Heinrichsfreudegrube® — Abfer- 
tigungsstation Jmielin — mit den 
zugehörigen Frachtsätzen aut- 
sehoben und ist im Tarife zu 
streichen. 

Hiernach sind ab 1. September 1914 bis 
zur Durchführung im Tarifwege als 
Frachtsätze von Tarifstation . Nr. 70 
„Fürstengrube, Heinrichsfreudegrube bei 
Kostow“ anzuwenden die um 7 Heller für 
1000 kg. gekürzten 'Frachtsätze der Ta- 
rifstation Nr. 48  „Birkental; . neue 
Przemsagrube, cons. Wandagrube‘“, 

(Vergl. Bekanntmachung vom 14. Juli 
1914, Vereinszeitung, Nr. 56 vom 22. Juli 
1914, Seite 892 (156®. 

Kattowitz, den 25. August 1914. (1795) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tfv. 1100, Heft 1 und 2. Oberschlesischer 
Staats- und Privatbahnkohlenverkehr, 
gültig vom 1. September 1913. 

Tiv. 1103. Oberschlesisch-Sächsiseher 
Kohlenverkehr, 
gültig vom 1. September 1913. 

Tiv. 1104. Oberschlesisch-Sächsischer 
Dienstkohlenverkehr, 
gültig vom 1. September 1913. 

Tiv. 1100, Heft 3.  Oberschlesischer 
Staats- und Privatbahnkohlenverkehr, 
gültig vom 1. März 1914. 

Die Betriebseröffnung des auf freier 
Strecke zwischen den Stationen Birken- 
tal und Jmielin an der Hauptbahn 


Herausgegeben im Auftrage 
von dem verantwortlichen Schriftleiter. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W— 


Myslowitz-Oswiecim gelegenen Gleis- 
anschlusses der Fürstensrube für den 
Koöhlenversand hat stattgefunden. 

Im Anschluß an die Bekanntmachungen 
vom 29. Dezember 1913 und vom 9. Juni 
1914 wird deshalb mit sofortiger Gültig- 
keit 

a) die Tarifstation . „57& 
grube, Heinrichsfreudegrube bei 
Kostow“ mit den bereits durch die 
Bekanntmachungen vom 29. Dezem- 
ber 1913 und vom 9. Juni 1914 
veröffentlichten Frachtsätzen in 
den obigen Tarif einbezogen, und 

b) die bisherige Tarifstation ,57 

Jmielin, Heinrichsfreudegrube“ in 
den obigen Tarifen gestrichen. 

Die Abfertigungsstation für die Koh- 
lentarifstation „57a Fürstengrube, Hein- 
richsfreudegrube bei Kostow‘“ ist bis auf 
weiteres die Station Birkental. 

Der in „Tfv. 1104 Oberschlesisch- 
Sächsischer Dienstkohlenverkehr"“ aus- 
zuwerfende Rückvergütungs- 
satz beträst „594% (1794) 

Kattowitz, den 25. August 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Fürsten- 


Tfv. 1253, 1265, 1267 und 1269. Ober- 
sehlesisch - Österreichischer _Kohlenver- 


kehr. Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 
1—4, gültig vom 1. September 1913. 

Tiv. 1297. Oberschlesisch-Rumänischer 

Kohlenverkehr. Eisenbahngütertarif Teil 
11, gültig vom 1. September 1913. 


In den obengenannten :Kohlenver- 

kehren 
a) erhält mit sofortiger Gültigkeit 
die Tarifstation ,„57a Fürsten- 


srube“ die Bezeichnung „57a Für- 
stengrube, Heinrichsfreudegrube 
bei Kostow“; 

b) ist mit sofortiger Gültigkeit in der 
Tarifspalte „57 Jmielin, Heinrichs- 
freudegrube“ die Bezeichnung 
„Heinrichsfreudegrube“ zu _ strei- 
chen; 

c) ist mit Gültigkeit vom 15. No- 
vember 1914 die Tarifspalte „57 
Jmielin“ zu streichen. 

Kattowitz, den 25. August 1914. (1793) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher Verkehr. 

Am 1. September 1914 werden für den 
Versand von Rohkupier von Hettstedt 
und Oker des Direktionsbezirks Magde- 
burg neue Frachtsätze nach Villingen 
(in Baden) und ermäßigte Frachtsätze 


nach Laucherthal (in Hohenzollern) ein-_ 


seführt. Näheres ist bei den beteiligten 
Abfertigungsstellen zu erfahren. 
Erfurt, den 25. August 1914. (1792) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-österreiehischer Kohlenver- 
kehr Tarif, Teil II vom 15. Mai 1912. 
Am 1. September 1914 wird für Braun- 
kohle, Braunkohlenbriketts usw. im Ver- 
sande von Merseburg nach Gojau ein 
direkter Frachtsatz in Höhe von 1840 hl 
für 1000 kg unter den im Haupttarife an- 
gegebenen Bedingungen eingeführt. 
Breslau, den 20. August 1914. (1791) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Werenatunzen, 


Der durch unsere Bekanntmachung 
vom 18: August d. J. aus Anlaß des 
Kriegsausbruches zunächst für die deut- 


schen  Staatseisenbahnen und. einzelne 
Privatbahnen eingeführte Ausnahmetarif 
für Roggen, Weizen und Kartoffeln wird 
mit Gültigkeit vom 1. September 1914 
auf fast alle deutschen Privatbahnen 
ausgedehnt und zu diesem Zeitpunkte 
neu ausgegeben. Eine Änderung der 
Anwendungsbedingungen und. Fracht- 
sätze tritt nicht ein. Abzüge (Preis 5 £&) 
sind durch die beteiligten Güterabferti- 


gungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz zu be- 
ziehen. ; 


Berlin, den 27. August 1914. (1790) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


———— 


2. Lieferfristen. 


Allgemeiner Eisenbahn-Gütertarif 
Teil I für die deutsch-luxemburgischen 
Verkehre. 
Festsetzung von Lieferfrist. 
Due ehr la Ben 
Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird gemäß $ 6 Absatz (3) 
Punkt 2 der Ausführungsbestimmungen 
zu Art. 14 des Internationalen Überein- 
kommens über den Eisenbahnfrachtver- 
kehr mit Genehmigung der Aufsichtsbe- 
hörden für alle Güter, einschl. Leichen 
und lebende Tiere, die auf den deutschen 
und den im Großherzogtum Luxemburg 
gelegenen Eisenbahnen zur Auf- oder 
Abgabe gelangen oder diese durchlaufen, 
mit sofortiger Gültigkeit bis auf Wider- 
ruf ein Lieferfristzuschlag von 10 Tagen 

festgesetzt. 
Straßburg, den 24. August 1914. (1796) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Königlieh ungarische Staatseisenbahnen. 
Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird auf Grund des $ 75. 8) 
Punkt 5. des Eisenbahn-Betriebs-Regle- 
ments und des $S 6. (3) Punkt 2 der Aus- 
führungs-Bestimmungen zu Artikel 14 
des Internationalen Übereinkommens 
über den Fisenbahn-Frachtverkehr, mit 
Genehmigung des Herrn kön. ung. Han- 
delsministers vom 21. August d. J. 
Zahl 1310/B vom 23. August d. J. an.bis 
auf Widerruf sowohl für die auf allen 
Stationen eigener, wie auch auf sämt- 
lichen Stationen der in unserem Betriebe 
stehenden Eisenbahnlinien zur Annahme 
und Ablieferung gelangenden, sowie 
irgend eine dieser Linien im Durchgange 
berührenden 
Eilgüter aller Art und Abbende Tiere 
für je angefangene 200 km eine 
sechs (6), für 
Frachtgüter aller Art für je angze- 
fanzene 400 km eine vierzehn (14) 
tärice Zuschlagfrist festgesetzt. 
Diese Zuschlagfristen werden nebst 
den in Kraft stehenden Lieferfristen, so- 
wie den tarifarischen ständigen und den 


, temporären Zuschlagsfristen sowohl im 


ungarischen, . österreichischen und bos- 
nisch-hercegovinischen, als auch im in- 
ternationalen Verkehre geltend gemacht. 

Mit dieser Kundmachung werden die 
mit Genehmieung unserer Aufsichtsbe- 
hörde am 27. Juli d. J. unter Zahl 
218054/914 und am 30. Juli d. J. unter 
Zahl 2230281914 verlautbarten Zuschlags- 
fristen gleichzeitig außer Kraft gesetzt. 

Budapest, am 21. Ausust 1914. (1797) 

Die Direktion. 


— 


des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Eisenbahndirektions-Präsident a.D. v. Mühlonfelk in Berlin, 
Druck von H. 8. Hermann in Berlin e 
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Die Untergrundbahn von Buenos Aires. 


(Schluß.) 


‚Italiens Kohlenversorgung und seine 


Stellung im jetzigen Kriege. 


Die erste Benutzung der Eisenbahn für 


Kriegszwecke. 


Nachrichten. 


Deutschland: Der Schutz unserer 


Inhalt: 


nung für die sächsische Staatseisen- 
bahnverwaltung. -—- Unterstützung 
der zum Kriegsdienst einberufenen 
Beamten und Arbeiter der sächsi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung. — 
Anerkennung. —  Vorübergehende 
Verlängerung der Gültigkeitsdauer 
der Arbeiterfahrkarten in Baden. — 
Fertigstellung des zweiten Gleises 


Wiederaufnahme des Wiener Stadt- 
bahnverkehres. — Schnellzugverkehr 
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— Der Krieg und die Kohlenförde- 
rung. — Personalnachrichten. 
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Na Amtliche Mitteilungen. 
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- schleunigte Zugverbindung zwischen 
Wien und Budapest. —- Teilweise 
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Die Untergrundbahn von Buenos Aires. 


(Schluß 


Die Eingänge zur Untergrundbahn mußten vertragsmäßig in 
den Bürgersteigen untergebracht werden; dies. zwang zur Anlage 
von Seitenbahnsteigen. Da die Bürgersteige nur 4,5 m breit sind, 
wurden für jeden Bahnsteig zwei Treppen von je 2,5 m Breite 
anzelerst. Die Bahnsteigsperren und Fahrkartenschalter befinden 


Abb. 4. Queransicht einer Haltestelle. 


sich am Fuße der beiden Treppen (Abb. 4). Die Bahnsteige sind 
100 m lang und bieten Raum für Sechswagenzüge. Auf den 
Haltestellen Pasco und Alberti sind die Bahnsteige gegeneinander 
versetzt. Plaza Once hat Mittelbahnsteige. Die Seitenwände der 
Treppen und Bahnsteige sowie der Fußboden sind mit hellfarbigem 
Belag versehen; das Eisenwerk ist hell gestrichen. Die reichliche 
künstliche Beleuchtung zibt im Verein mit den hellen Farben der 
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Ausstattung der Haltestellen ein sehr freundliches Aussehen. Ähn- 
lich wie bei der Berliner Hoch- und Untergrundbahn sind 
die Haltestellen verschiedenfarbig behandelt, so daß der Fahrgast 
sie leicht auseinanderhalten kann. 

Für den westlichen Endbahnhof Caballito, wo der Übergang 
zur Straßenbahn stattfindet, ist (Abb. 5) der Untergrundbetrieb 
von den unvermeidlichen Unregelmäßigkeiten des Straßenbahn- 
betriebes dadurch unabhängig gemacht, daß ein Teil der Unter- 
erundzüze hier umkehren kann, während die übrigen Züge in 
einzelne Wagen aufgelöst werden, die auf die Straßenbahn über- 
gehen und umgekehrt. Ein fester Stamm von Untergrundzügen 
soll demnach in starrem Fahrplan verkehren, in den sich die 
nach und von der Straßenbahn überzehenden Wagen, ebenfalls 


zu Zügen zusammengestellt, einfügen. Auf dem Gleise I — es 
wird links gefahren — werden die Untergrundbahnzüge aufgelöst, 


auf Gleis IV zusammengesetzt; auf Gleis III kehren die Unter- 
erundbahnzüge, die nicht auf die Oberfläche übergehen, um; 
Gleis II ist Reservegleis für die Gleise I und III. 

Fast noch eigenartiger ist die Gestaltung des Bahnhofs Plaza 
Once, weil hier die Möglichkeit unmittelbaren Übergangs von der 
Untererundbahn zur Westbahn für ihren Vorortverkehr nach 
Moreno geschaffen werden mußte (Abb. 6). Die Westbahn, von 
der die ersten Anregungen zum Bau einer Untergrundbahn in 
Buenos Aires auszegangen sind, besitzt nämlich die Genehmigung 
zur Weiterführung ihrer Gleise durch die Stadt nach dem 4 km 
vom Endbahnhof Once entfernten Hafen. Zur Durchführung 
dieses Planes war sie auf dieselben Straßen angewiesen, die die 
Anelo-Argentina für ihre Untergrundbahn benutzt. Die beiden 
Unternehmungen haben sich dahin geeinigt, daß die Westbahn 
von dem ihr zustehenden Rechte nur für ein Gütergleis Gebrauch 
macht, das sich der Länge nach unter der Untergrundbahn Plaza 
de Mayo-Plaza Once dahinzieht und so tief gelegt wird, daß die 
quer zur letzteren verlaufende Strecke Plaza de Constitueiön-Re- 
tiro iber dem Westbahngzütergleis liegt (Abb. 7). Um aber auch 
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den Personenverkehr zwischen der Westbahn und dem Stadtinnern 
ohne Schwierigkeiten zu vermitteln, führt die Westbahn ihre Vor- 
ortgleise in den Bahnhof Plaza Once ein. Die Anglo-Argentina 
hat die Verpflichtung übernommen, für die mit der Westbahn an- 
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Abb. 6. Untergrundbahnhof Plaza Once. 


kommenden Fahrgäste besondere Leerzüge bereitzuhalten, wäh- 
rend die Westbahn einen Teil der Baukosten für den Bahnhof 
trägt. Die beiden Gleise der Westbahn (III und IV) liegen in 
der Mitte, sie sind hinter dem Bahnhof durch Weichen miteinander 
verbunden, so daß die Westbahnzüge das Gleis wechseln und wen- 
den können. Für die Untersrundbahnzüge sind zunächst die 
Gleise II und V vorgesehen, die ebenfalls durch Kehrgleise ver- 
bunden sind, also auch den Gleiswechsel und das Wenden der 
Züge ermöglichen. Die Gleise I und VI sind den zwischen 
Plaza de Mayo und Caballito durchgehenden Zügen vorbehalten, 
für die also Plaza Once nur eine einfache Zwischenhaltestelle 
ist. Die ganze Anlage hat mit ihren vier Bahnsteigen und 
sechs Gleisen eine Breite von 45 m, ist also mit ihrer Länge 
von 120 m und 5 bis 7 m Höhe ein sehr stattliches unterirdisches 
Bauwerk. Ein gedeckter Gang, der über den Bahnsteigen liegt, 
vermittelt den Querverkehr zwischen ihnen. Von ihm aus führen 
8 Treppen nach den Bahnsteigen, an deren Enden außerdem noch 
unmittelbare Ausgänge ins Freie vorgesehen sind. 


Die Untergrundbahn wird nur für kurze Zeit die einzige elek- 
trisch betriebene Eisenbahn von Buenos Aires sein. Von den 
dort einmündenden Weitspurbahnen planen einige ebenfalls die 
Ausrüstung ihrer Strecken für den elektrischen Betrieb. Die 
Westbahn, auf der im Vorortverkehr täglich 60 Züge in jeder 
Richtung verkehren, wird diese Betriebsart zunächst auf der 


35 km langen Strecke vom Bahnhof Once nach Moreno ein- 
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führen. Dann sollen noch einige Güterzugstrecken folgen. Das 
geplante Kraftwerk wird einen solchen Umfang erhalten, daß 
es auch die Südbahn mit elektrischem Strom versorgen kann, 
wenn diese sich etwa für die Einführung elektrischen Betriebes 
entschließt, was bei einem Verkehr von 175 
Vorortzügen in jeder Richtung nicht mehr 
lange auf sich warten lassen wird. 

Weiter fortgeschritten mit ihren Vorbe- 
reitungen für den elektrischen Betrieb als 
die Westbahn ist die Mittelargentinische 
Eisenbahn; sie hat einen erheblich lebhafte- 
ren Vorortverkehr als jene, nämlich 150 
Vorortzüge in jeder Richtung, und es liegen 
daher bei ihr viel zwingendere Gründe für 
die Aufgabe des Dampfverkehrs vor, als 
dort. Neben der Zunahme des Verkehrs ge- 
hört zu diesen Gründen auch der hohe Preis 
der Kohlen in ganz Argentinien, der seiner- 
seits seinen Grund darin hat, daß die Koh- 
len zur See aus dem Ausland eingeführt 
werden müssen. Einige Eisenbahnen im In- 
nern des Landes suchen deshalb die hohen 
Kosten für Brennstoffe dadurch zu ver- 
ringern, daß sie auf ihren Lokomotiven Holz 
verfeuern. Die zunächst zu elektrisierende 
Strecke, eine der beiden Eisenbahnen, die 
Retiro und Tigre miteinander verbinden, ist 
ebenfalls 35 km lang. Die Aufnahme des 
elektrischen Betriebes ist noch im Laufe 
dieses Jahres zu erwarten. Insgesamt ist 
die Elektrizität als Triebkraft für ein Netz 
von 160 km Gleislänge geplant. Das hierfür 
zu erbauende Kraftwerk soll eine Leistungs- 
fähigkeit von 18000 Kilowatt erhalten. Die 
zunächst erforderlichen Wagen, 120 an der 
Zahl, sind in England bestellt. Sie fassen 
je 68 Personen. Jeder Wagen erhält zwei 
Motoren zu 250 Pferdestärken, einige Wa- 
zen jedoch, die für den Betrieb mit Anhän- 
gern bestimmt sind, sollen vier solche Mo- 
toren erhalten. 

Albald nach Abschluß des früher erwähn- 
ten Vertrags zwischen der Stadtverwaltung 
und der Anglo-Argentinischen Gesellschaft 
hat letztere mit den Vorarbeiten für den Bau 


Nach 


Rampe Flores 


Nach Flores 


Kehrgleis 


170° 180° 1%0 


200 m 


VerrezEirH 


RIIRDAINS: 


a) Tunnellinie I; b) Tunnellinie II; «) Tunnel der Güterbahn der Westbahn. 


Abb. 7. Kreuzung der Untergrundbahnlinien I und H 
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des Tunnels begonnen. Zunächst mußten die zahlreichen unter- 
irdischen Leitungen verlegt werden, eine Arbeit, die zwar nich! 
allenthalben ohne Schwierigkeiten abging, aber doch durch 
das einträchtige Zusammenarbeiten aller Beteiligten zum guten 
Im Sommer 1911 begann der eigentliche 
Tunnelbau. Die Ausschachtungsarbeiten wurden von der Firma 
Philipp Holzmann in Frankfurt a. M. ausgeführt, die bei der 
Ausschreibung den Sieg davongetragen hatte, die Abförderung 
der gewonnenen Massen übernahm die Straßenbahngesellschaft 
selbst. Sie machten ungefähr 440 000 cbm aus und sind in der 
Nähe des Bahnhofs Flores abgelagert worden. 

Der Tunnel ist in offener Baugrube hergestellt worden. Zur 
Gewinnung der Masse wurden Löffelbagger von 500 cbm Tages- 
leistung mit elektrischem Antrieb verwendet. Jeder Bagger 
hatte drei Motoren: einen zum Vorschieben, einen zum Heben 
und einen zum Drehen des Löffels; der dritte Motor schob 
zugleich den ganzen Bagger vorwärts. Der Löffel schüttete die 
Massen in Förderwagen, die, zu Zügen zusammengesetzt, aul 
einstweiligen Rampen bei der Plaza de Mayo, der Plaza de 
Congreso und der Plaza Once aus dem Tunnel herausgefahren 
wurden. Mit denselben Zügen wurden auch die Baustoffe dem 
Tunnel zugeführt. Im ganzen waren 108 Wagen vorhanden. 
dem vorrückenden Bagger folgte der Ausbau auf dem Fuße, 


der in Stücken von 5 bis 10 m Länge ausgeführt wurde. Die 
ganze Außenfläche des Tunnels wurde mit Teerpappe und 
Asphalt abgedeckt. Die Tunneldecke wird von eisernen 


Trägern, zwischen die Ziegelkappen eingespannt sind, getragen; 


eine Ausnahme machen nur die viergleisigen Teile östlich von 


der Plaza Once, wo Eisenbeton für die Tunneldecke gewählt ist. 
Alle 160 m besitzt der Tunnel Lüftungsschächte von 3 qm 
"Querschnitt, auf den Haltestellen sind noch größere Schächte 
vorgesehen, so daß die natürliche Lüftung nichts zu wünschen 
übrig läßt. 

Die Gleise, für die die Vollspur gewählt ist, bestehen aus 
Doppelkopfschienen von 18 m Länge und 43,7 kg/m Gewicht, 
die auf Holzschwellen ruhen. Bei der Befestigung der Schienen 
auf den Schwellen wurde besonderer Wert auf schnelle Aus- 
wechselung gelegt. 


Die Fahrleitung besteht aus zwei Drähten für jedes Gleis, . 


die in Entfernungen von 6 bis 8 m an Querdrähten aufgehängt 
sind. Der Strom wird mit Schleifbügeln abgenommen. Er wird 
von der Deutsch-Überseeischen Elektrizitätsgesellschaft durch 
vier Unterwerke geliefert, aus denen er durch unterirdische 
Kabel und in seitlich am Tunnel verlegten Speiseleitungen dem 
Fahrdraht zugeführt wird. Er wird als Drehstrom mit 
13000 Volt Spannung erzeugt und in zwei Unterwerken als 
Gleichstrom auf die Fahrdrahtspannung wumgeformt. Jedes 
Unterwerk versorgt im regelmäßigen Betriebe die Hälfte der 
Anlage mit Strom, kann aber bei Störungen die Versorgung der 
ganzen Anlage übernehmen. Ebenso ist für die Beleuchtung, 
für die der Strom durch drei Unterwerke geliefert wird, derart 
gesorgt, daß im Notfall ein Unterwerk die ganze erforderliche 
Stromlieferung übernehmen kann. 

Für die Zugfolge ist ein dichter Abstand in Aussicht ge- 
-nommen; für die erste Strecke sind halbselbsttätige Wechsel- 
stromblockwerke eingebaut worden, ähnlich wie sie bei der 
Hamburger Untergrundbahn vorhanden sind. Der Signalwärter 
bedient zugleich die Weichen, die durch Speicherbatterien be- 
wegt werden. Für die später zu erbauenden Strecken ist ein 
‘durch Gleisstromkreise gesteuertes ganz selbsttätiges Block- 
system in Aussicht genommen, das von derselben Firma geliefert 
wird, die auch die Berliner Hoch- und Untergrundbahn ausge- 
rüstet hat, mit dem Unterschiede, daß die Anlage in Buenos 
Aires elektropneumatischen statt rein elektrischen Antrieb 
erhält. Zur Verständigung der Dienststellen untereinander 
dient ein dreifaches Fernsprechnetz; die eine Leitung ist für 
den Signaldienst vorbehalten und führt von Stellwerk zu Stell- 
werk; die zweite dient dem Betriebe, insbesondere zur Verständi- 
sung der Haltestellenaufseher untereinander, mit den Abstell- 
bahnhöfen und den Unterwerken. Die dritte endlich stellt die 
Verbindung mit der Leitung der Straßenbahngesellschaft her. 
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Die Wahl der Bauart für die Wagen war, wie schon erwähnt, 
nicht leicht. Sie besitzen Endplattformen mit Stufen zur Be- 
nutzung auf der Straße und Seitenausgänge, die den Verkehr mit 
den hohen Bahnsteigen im Tunnel ermöglichen. Die Seitentüren 
werden während der Fahrt auf der Straße verschlossen gehalten. 
Die zunächst beschafften 50 Wagen sind von der Firma Bourgeoise 
in Brüssel geliefert, ihre elektrische Ausrüstung stammt von der 
Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft. Die Wagen sind 16 m lang, 
nehmen 24 Personen auf Längs- und 16 Personen auf Quersitzen 
auf und wiegen 30 t. Wenn später bei zunehmendem Verkehr 
Sechswagenzüge in 1% Minuten Abstand verkehren, können in 
der Stunde 16800 Menschen befördert werden. Jeder Wagen hat 
zwei Motoren von je 85 Kilowatt Stundenleistung bei 560 Um- 
drehungen in der Minute. Sie können mit 50 km/Stunde Geschwin- 
digkeit fahren, die Anfahrbeschleunigung beträgt 0,6 m/Sekunde. 


Das Durchfahren der Strecke Plaza de Mayo-Plaza Once 
dawert bei einer Reisegeschwindigkeit von 20 km/Stunde 


10 Minuten; die ganze Strecke bis Caballito wird in 20 Minuten 
zurückgelegt. Die Wagen sind mit Knorrbremse ausgerüstet; die 
für diese nötige Druckluft sowie diejenige, die zum Betrieb der 
Sandstreuer und der Scherenstromabnehmer nötig ist, wird 
von einer Achs- und einer Motorluftpumpe geliefert. Zur Auf- 
stellung der Wagen ist ein Abstellbahnhof errichtet; er besteht 
aus drei Hallen, zwei für die Aufnahme von zusammen 100 Wagen 
und eine mit Werkstatteinrichtung für die Unterhaltung und 
Überwachung der Wagen. 

Vorläufig, d. h. bis zur Fertigstellung der Strecke nach Cabal- 
lito sollen zwischen der Plaza de Mayo und der Plaza Once in 
drei bis fünf Minuten Abstand Zwei- bis Vierwagenzüge ver- 
kehren. Der Fahrpreis beträgt 10 Centavos (rd. 44 Pfennig für die 
Untergrundstrecke allein und 15 Centavos für den Übergang auf 
die Straßenbahn. Die Fahrkarten werden in elektrisch betriebenen 
Fahrkartendruckern in den Schalterräumen bei der Ausgabe her- 
gestellt. Die Reisenden der Westbahn können ohne weiteres auf 
die Untergrundstrecke übergehen und umgekehrt. Der Betrieb 
beginnt morgens um 5 Uhr und endigt nachts 1 Uhr. 

Die Baukosten haben bis ietzt 68,8 Millionen Mark betragen; 
davon entfallen 12,15 Millionen auf die Vorarbeiten, 28,35 Milli- 
onen auf die Erdarbeiten, 10,10 Millionen auf den Ausbau des 
Tunnels; ebenso viel hat die Beschaffung der Betriebsmittel ge- 
kostet, und die Wagenhalle hat einen Aufwand von 8,10 Millionen 
Mark erfordert. Das Kilometer Doppelgleis kostet also bisher 
17,33 Millionen Mark, ein sehr hoher Betrag. Einige der ange- 
gebenen Zahlen begreifen schon Beträge für die zukünftig zu er- 
richtenden Strecken in sich, so daß diese um ein geringes billiger 
werden können. 

Die Benutzung der neuen Untergrundstrecke ist bis jetzt be- 
friedigend gewesen. Auf ein volles Jahr und 1 km der zwei- 
gleisicen Anlage umgerechnet haben die ersten Monate 5,1 Milli- 
onen Fahrgäste gebracht. 

Ist auch das Kapital für die Untergrundbahn aus englischen 
Quellen geflossen, so hat doch auch Deutschland einen Anteil an 
der bisherigen Durchführung der Untergrundbahn für Buenos 
Aires gehabt. Die Mitwirkung der Firma Philipp Holzmann war 
schon erwähnt, ebenso die Stromlieferung durch die Deutsch-Über- 
seeischen Kraftwerke, eins der wenigen deutschen Unter- 
nehmungen, denen es gelungen ist, in Südamerika festen Fuß zu 
fassen oder zu behalten und das sich nach und nach zu ge- 
waltiger Ausdehnung entwickelt hat. Wesentlich war auch die 
Mitwirkung der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft beim elek- 
trischen Teil der Anlagen. Die Bauleitung und die Ausarbeitung 
der Entwürfe lag in den Händen des Regierungsbaumeisters 
Ramme, der vorher bei den Berliner Schnellbahnen mitgewirkt 
hat und zur Leitung des Baues in die Dienste der Anglo-Argen- 
tinischen Gesellschaft eingetreten ist. Er hat vor kurzem in einem 
Vortrag vor dem Verein für Eisenbahnkunde über seine in 
Buenos Aires gesammelten Erfahrungen berichtet. Daß die Aus- 
stattung der Strecke und namentlich der Haltestellen an Berliner 
und Hamburger Muster: erinnert, kann unter diesen Umständen 
nicht wundernehmen. 
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Italiens Kohlenversorgung und seine Stellung im jetzigen Kriege. 


Diese auch für den deutschen Eisenbahnverkehr wichtige 
Frage erörtert im „Glückauf“ Dr. Ernst Jüngst in Essen. Er 
schreibt: Außer durch politische und militärische Gesichts- 
punkte ist die Deutschlands Öffentlichkeit stark befremdende 
Haltung Italiens in dem jetzigen Weltkrieg zweifellos durch 
wirtschaftliche Gründe bestimmt, und unter diesen steht die 
Rücksicht auf die Frage der Kohlenversorgung des Landes mit 
in erster Linie. 


Italien ist für die Deckung seines Kohlenbedarfs fast ganz 


vom Ausland abhängig; seine eigene Kohlengewinnung — es 
handelt sich so gut wie ausschließlich um eine nicht hochwertige 
Braunkohle — ist sehr geringfügig. Zwar hat sie im letzten 


Menschenalter eine reichliche Verdreifachung erfahren, indem sie 
von 187 000 t in 1885 auf 660 000 t in 1912 stieg; diese Zunahme 
um noch nicht 500000 t ist jedoch völlig unzureichend, den 
gesteigerten Kohlenverbrauch des Landes, der sich allein seit 
1900 infolge seiner fortschreitenden Industrialisierung und des 
starken Wachstums seiner Bevölkerung um mehr als 6 Mil- 
lionen Tonnen gesteigert hat, zu decken. Das Land ist deshalb 
in stetig steigendem Umfang auf die Einfuhr ausländischen 
Brennstoffs angewiesen, von dem es, Kohle, Koks und Briketts 
zusammengefaßt, im letzten Jahr mehr als 11 Millionen Tonnen 
bezogen hat. Zum geringsten Teil erfolgen diese Lieferungen 
aus Frankreich und Belgien; aus ersterm Land gingen 1913 
92000 t Koks nach Italien, aus Belgien 6000 t Kohle, 7000 t 
Koks und 400 t Briketts. Auf diese Mengen, die wohl ganz 
überwiegend den Landweg benutzen, hätte Italien aber nicht 
nur bei einem Anschluß an die beiden andern Dreibundmächte 
verzichten müssen, sie kommen bei dem zu erwartenden Kohlen- 
mangel in Belgien und Frankreich und der bestehenden Ver- 
kehrslage vielmehr auch jetzt in Wegfall, wo Italien seine Neu- 
tralität erklärt hat. Dagegen sichert ihm diese den Bezug aus 
Großbritannien, aus dem der weitaus größte Teil seiner Kohlen- 
einfuhr stammt und das bei der Höhe seiner Förderung auf die 
Ausfuhr angewiesen ist. 1913 erhielt es von dort 9,8 Millionen 
Tonnen Kohle, 71000 t Koks und 253 000 t Briketts. 


Wäre es nun denkbar, daß der gänzliche Wegfall der britischen 
Lieferungen, den der Ausbruch des Krieges zwischen dem Insel- 
reich und Italien zur Folge gehabt hätte, von anderer Seite 
würde ausgeglichen werden können? Keineswegs, Allerdings 
würde die Rückwirkung des Krieges auf Handel und Wandel in 
Italien eine starke Einschränkung des Kohlenverbrauchs zur 
Folge haben, der in dem Mehrbedarf der italienischen Kriegs- 
marine keine entsprechende Verbrauchssteigerung zegenüber- 
stände. Man greift jedoch kaum fehl, wenn man einen Rückgang 
des Bedarfs erheblich unter 9 Millionen Tonnen für wenig wahr- 
scheinlich hält; findet doch die in Italien eingeführte Kohle 
weitgehend für Hausbrandzwecke Verwendung und dient sie 
damit einem Bedarf, dessen Höhe weniger als die des gewerb- 
lichen Verbrauchs durch den Krieg in Mitleidenschaft gezogen 
würde. Aber selbst für einen Bedarf von 6 bis 8 Millionen 
Tonnen bestände keine Deckungsmöglichkeit, Man wird hier in 
erster Linie an ein Eintreten der Vereinigten Staaten denken, 
sofern nicht bei diesen Bedenken der Neutralität als vorliegend 
erachtet würden. 


Amerikanische Kohle gelangt ja schon seit etwa 25 Jahren auf 
den italienischen Markt; die betr. Lieferungen sind jedoch ver- 
gleichsweise gering und haben erstmalig in den letzten drei 
Jahren 100 000 t überschritten (281000 t in 1913). Es ist aller- 
dings außer Zweifel, daß die gesamte in Betracht kommende 
Bedarfsmenge den Vereinigten Staaten aus ihrer Förderung 
zur Abgabe an Italien ohne weiteres zur Verfügung stehen 
würde, zumal ja auch infolge der Einwirkung des Krieges auf 
ihr Wirtschaftsleben ihr eigener Kohlenbedarf eine Abnahme 
erfahren wird. Aber einmal fehlt es den Amerikanern an den 
für die Verfrachtung solch erheblicher Kohlenmengen erforder- 
lichen Schiffen und sodann unterliegen die von ihnen ausgehen- 
den Kohlensendungen, wenn Italien nicht neutral bleibt, ja 
auch der Gefahr der Wegnahme durch die Engländer, welche 
Kohle zweifellos für Konterbande erklären werden. Letzterer 
Umstand würde auch unter neutraler Flagge die Versorgung 
Italiens mit deutscher Kohle auf dem Seewege unmöglich machen. 


Unsere Lieferungen erfolgen aber bisher zum größten Teil auf: 


dem Seeweg. Italien erhielt von uns 1913 892000 t Steinkohle, 


183 000 t Koks und 133 000 t Steinkohlenbriketts; diesem Gesamt- 
bezug von rund 1,2 Millionen Tonnen steht ein Eisenbahn- 
versand über den Gotthard von nur 441000 t gegenüber, 
m.a. etwa zwei Drittel der Italien von Deutschland ge- 
lieferten Kohle gehen ihm auf dem Seewege zu. Bei dessen 
Schließung hätten wir mithin, um unsere Kohlenlieferungen nur 
auf der vorjährigen Höhe zu halten, Italien auf dem Landweg 
800000 t mehr zuzuführen als in 1913. Aber selbst die Zu- 
sendung dieser gegenüber dem gegebenenfalls von uns allein zu 
deckenden Gesamtbedarf gerinsfügigen Menge würde schon aus 
eisenbahntechnischen Gründen kaum überwindlichen Schwierig- 
keiten begegnen; wären doch zu ihrer Bewältigung 1800 Eisen- 
bahnzüge zu je 30 Wagen mit15t erforderlich, die wir bei der 
starken Inanspruchnahme unserer Verkehrseinrichtungen in 
west-östlicher Richtung und umgekehrt wohl kaum zur Ver- 
fügung haben würden. Dabei ist aber noch gar nicht die Frage 
aufgeworfen, ob wir bei der Einschränkung unserer Förderung, 
die allein infolge der Einberufung eines großen Teils unserer 
Belegschaften auf 40 bis 50% zu schätzen ist, überhaupt in der 
Lage wären, Kohle in irgend beträchtlichem Umfang an das 
Ausland abzugeben. Daß wir Italien aber nicht anstatt bisher 
1,2 Millionen Tonnen nun 6 Millionen, 8 oder gar 9 Millionen 
Tonnen liefern könnten, unterliegt keinem Zweifel. Schließlich 
darf es aber auch als ausgeschlossen betrachtet werden, die 
Schweiz werde es als mit ihrer Neutralität vereinbar erachten, 


daß wir durch ihr Gebiet Italien die erforderliche Kohle zu- 
führten. 
Anders liegen die Verhältnisse für eine Versorgung aus 


Österreich-Ungarn, da dieses Land direkt an Italien grenzt. 
Da es aber entfernt nicht seinen eigenen Bedarf aus heimischer 
Förderung zu decken vermag, so erscheint es überhaupt so gut 
wie sicher, daß es im Kriegsfall noch nicht einmal seine bis- 
herigen geringfügigen Kohlenlieferungen nach Italien (23 000 t 
Steinkohle, 72000 t Braunkohle und 16000 t Koks in 1913) 
aufrecht erhalten kann. Danach würde sich Italien, wenn es 
in dem jetzigen Krieg an die Seite seiner Dreibundgenossen 
treten würde, alsbald von einer Kohlennot bedroht sehen, die 
nicht nur sein gesamtes Wirtschaftsleben lahm legen, sondern 
bei dem alsdann wesentlich gesteigerten Kohlenbedarf seiner 
Kriegsmarine wahrscheinlich sogar seine Handlungsfähigkeit 
zur See in Frage stellen würde. 

Diese Sachlage erscheint im ersten Augenblick als Ergebnis 
der Stellungnahme Englands neben Rußland und Frankreich. 
Aber die Kohlenversorgung Italiens wäre auch in dem Fall 
nicht sichergestellt gewesen, wenn England zwar seine Neu- 
tralität erklärt, aber auf Grund dieser Erklärung Italien die 
Lieferung von Kohle verweigert hätte. Wäre letzteres bei dem 
Geschäftssinn der Engländer auch nicht gerade wahrscheinlich 
gewesen, so wäre für Italien doch auch alsdann erst mit der 
Besiegung der französischen Flotte die Kohlenversorgung 
einigermaßen gewährleistet gewesen. 

Nach allem hat man gerade aus dem Umstande der völligen 
Abhängieskeit Italiens in der Deckung seines Kohlenbedarfs 
vom Ausland seine Bündnisfähiekeit sehr gering zu veran- 
schlagen; sie besteht, solange sich Italien nicht etwa entschließt, 
seinen Kohlenbedarf für ein Jahr in seinen Grenzen vorrätig zu 
halten, eigentlich nur gegenüber einem Lande, das die See be- 
herrscht und gleichzeitig imstande ist, ihm auch die serforder- 
liche Kohle zu liefern. 


Schlußbemerkung der Schriftleitung. 

Wir können zu vorstehenden Ausführungen einige Gegen- 
bemerkungen nicht unterdrücken: Unseres Erachtens ist das 
Bedenken, die Schweiz würde als neutraler Staat die Zufuhr von 
Kohle verweigern, durchaus unbegründet. Kohle ist Kriegs- 
bedarf nur insoweit, als sie zur Versorgung der Kriegsschiffe 
dient; das. ist in Italien jedenfalls nur ein geringer Teil des 
Gesamtbedarfs. Eine Versorgung Italiens mit Kohle durch 
Deutschland würde, wenn auch nicht in der ersten Zeit des 
Aufmarsches und der großen Kämpfe, so doch später sehr wohl 
möglich sein. Es steht außer der Gotthardbahu auch die Lötsch- 
berg-Simplon- sowie die Brenner- und die Tauernbahn zur Ver- 
fügung; oberschlesische Kohle würde selbst über die weiter 
östlich gelegenen österreichischen Bahnen, die Pontebbabahn 
und die Südbahn zugeführt werden können. 


Die erste Benutzung der Eisenbahn für Kriegszwecke. 


Die Beförderung der deutschen Reichstruppen nach Schleswig- 
Holstein im Feldzuge von 1848 bis 1850 gilt gewöhnlich als die 
erste Gelegenheit, bei der Truppen mit der Eisenbahn auf den 
Kriegsschauplatz befördert worden sind, es gehen ihr jedoch 
noch zwei ähnliche, weniger bekannte Benutzungen der Eisen- 


bahn für Kriegszwecke voraus. Im Mai 1848 wollte der öster- 
reichische Feldmarschalleutnant Graf Thurn sich in Oberitalien 
mit dem Heere Radetzkys vereinigen, der sardinische General 
Durando verhinderte aber diese Vereinigung, indem .er sich der 
Eisenbahn bediente und so seine Truppen in die Gegend von 
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Vicenza brachte, ehe die Österreicher dort eingetroffen waren. 
Bedeutendere Truppenmassen — 18000 Mann Russen — wurden 
im folgenden Jahre mit der Eisenbahn befördert, als Österreich 
sich veranlaßt sah, bei der Erhebung in Ungarn Rußland zu 
Hilfe zu rufen. Die Division Panjutin fuhr mit der Eisenbahn 
von Krakau nach Mähren und legte dabei in 5 Tagen 300 km 
- zurück. Um die gleiche Zeit wurde auch die Eisenbahn zum 
erstenmal das Ziel eines militärischen Angriffs: bei der Be- 
lagerung von Venedig wurden einige Bogen der Eisenbahnbrücke 
Bun die Lagunen gesprengt, so daß der Eisenbahnbetrieb ruhen 
mußte. 


Erheblich umfangreicher als die bisher genannten waren die 
Militärtransporte im Jahre 1850 aus Anlaß der politischen Ver- 
wieklungen zwischen Preußen und Österreich. Damals wurden 
in einem Zeitraum von 26 Tagen 75000 Mann österreichische 
Truppen mit 8000 Pferden, 1800 Fahrzeugen und Geschützen 
und 4000 t Militärgut aus Wien und Ungarn unter Benutzung 
der Nordbahn und der nördlichen Staatsbahn über Brünn und 
Olmütz an die österreichische Nordgrenze befördert. Es wurden 
täglich 6 bis 7 Züge abgelassen, und die durchschnittliche Tages- 
leistung betrug 3000 Mann, 300 Pferde, 70 Fahrzeuge und Ge- 
schütze und 150 t Militärgut. Die benutzten Strecken waren 
eingleisig, ihre Ausrüstung war sehr einfach. Ein fester Fahr- 
plan fehlte damals gänzlich, es gab zahlreiche unerwünschte 
Aufenthalte. Das Personal widmete sich seiner Aufgabe mit 
der größten Hingebung. Daß die Fahrt der Truppen nicht 
wesentlich schneller vor sich ging, als wenn sie auf der Land- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Der Sehutz unserer Eisenbahnen. Amtlich wird bekannt- 
gegeben: Die großen Erfolge, die unsere Truppen bisher er- 
rungen haben, und die besonders im Westen ein rasches_ Vor- 
rücken zur Folge hatten, machen in erhöhtem Maße eine Siche- 
rung unserer rückwärtigen Verbindungen notwendig, um den 
Nachschub von Munition, Verpflegung, Ausrüstung, Kriegs- 
material und Ergänzungsmannschaften für die Feldtruppen 
sicherzustellen. Auch der Abschub von Verwundeten, Kranken 
und Gefangenen in die Heimat stellt an unsere Bahnen hohe 
Anforderungen und macht die strenge Überwachung unserer 
- Schienenwege und der Kunstbauten auch fernerhin zur unab- 
weisbaren Notwendigkeit. Schon die Einberufung des Land- 
sturms zeigt, daß die Sicherung der rückwärtigen Verbindungen 
unserer Heere eine Aufgabe von größter Wichtigkeit ist. Das 
eilt nicht nur von den Verkehrslinien in dem von uns besetzten 
Auslande, sondern auch von denen in Deutschland selbst. Auch 
sie müssen nach wie vor unter schärfster Kontrolle bleiben. Es 
ist daher angebracht, an alle, die in Deutschland mit der Be- 
wachung unserer Eisenbahnlinien betraut sind, erneut die 
Mahnung zu richten, in ihrer Wachsamkeit nicht nachzulassen. 
Auch ist es die Pflicht der gesamten Bevölkerung, die zu diesem 
Zwecke gestellten Wachen nach besten Kräften zu unter- 
stützen. Nach wie vor hängt von dem ungestörten, durch keine 
feindlichen Anschläge unterbrochenen Verkehr auf unseren 
Eisenbahnen unendlich viel ab. 


— Ausnahmetarif für Roggen- und Weizenmehl. Mit Gültig- 
keit vom 31. August tritt zunächst auf den Strecken aller 
deutschen Staatsbahnen, der Cronberger, Farge-Vegesacker 
Eisenbahn, der Kerkerbachbahn :und Kreis Oldenburger Eisen- 
bahn ein Ausnahmetarif (Sonderausgabe 2 m) für Roggenmehl 
und Weizenmehl in Kraft, der Frachtermäßigungen von 401 km 
an für Wagenladungen von mindestens 10 t gewährt. Die 
Frachtsätze betragen beispielsweise in Mark für 10 t bei 450 km 
202 M (bisher 215 M), 500 km 212 M (bisher 237 M), 550 km 
232 M (bisher 260 M), 600 km 232 M (bisher 282 MN), 700 km 
352 M (bisher 327 M), 800 km 272 M (bisher 372 M), 900 km 
292 M (bisher 417 M). 


— Fernhaltung Neugieriger von den Gefangenentransporten. 
Der Chef des Feldeisenbahnwesens hat an sämtliche Linien- 
kommandanten folgende Verfügung erlassen: Aus Zeitungen 
eeht hervor, daß bei Aufenthalt von Gefangenenzügen auf Bahn- 
höfen diese nicht genügend gegen Neugierige abgesperrt sind. 
Leider haben noch nicht alle Deutschen ihre Vorliebe für fremd- 
ländisches Wesen abgelegt. Den Bahnhofskommandanten und 
Bahnhofsvorstehern ist strengste Weisung zu erteilen, daß nur 
solche Personen bei Aufenthalt oder Durchfahrt von Gefangenen- 
zügen auf den Bahnsteigen anwesend sein dürfen, die dienst- 
lich dazu befugt sind, die Anwesenheit anderer Personen auf 
‚len Bahnhöfen. insbesondere den Bahnsteigen, während des 


straße marschiert wären, kann ihnen nicht zum Vorwurf ge- 
macht werden. 

Die Bedeutung der Eisenbahnen für die Kriegführung ist in 
der ersten Zeit des Eisenbahnwesens nicht richtig gewürdigt 
worden, nur vereinzelte Stimmen sprachen sich schon in jener 
Zeit dahin aus, daß die Einführung der Eisenbahn einen Um- 
schwung in der Gestaltung der Kriege mit sich bringen werde. 
Einer der ersten, der die Bedeutung der Eisenbahnen für den 
Krieg richtig erkannte, war Moltke, der 1836 eine kleine Schrift 
„Über die militärische Ausnutzung der Eisenbahnen” verfaßte 
und ihr im Jahre 1841 eine größere Abhandlung über denselben 
Gegenstand folgen ließ. Die ebengenannten Truppentransporte 
in Österreich hatten namentlich deshalb erhebliche Bedeutung 
für die Entwicklung der militärischen Seite des Eisenbahn- 
wesens, weil sie die allgemeine Aufmerksamkeit auf die Eigen- 
schaft der Eisenbahnen als Hilfsmittel für die Kriegführung 
lenkten. Sie hatten auch zur Folge, daß im Mai in Österreich 
ein planmäßiger Entwurf für ein Eisenbahnnetz für die ganze 
Monarchie aufgestellt wurde, bei dessen Bearbeitung strategi- 
schen Gesichtspunkten ein maßgebender Einfluß eingeräumt 
wurde. Zugleich wurden Vorschriften über die Benutzung der 
Eisenbahnen zu Truppentransporten bearbeitet, und diese be- 
währten sich so gut, daß von der Verschiebung der Truppen 
ins Olmützer Lager im Jahre 1853 gesagt werden konnte, sie 
sei „in einer bisher nicht gekannten Ordnung“ vor sich ge- 
cangen. Es handelte sich dabei um die Beförderung von täglich 
2000 Mann, 430 Pferden und 30 Fahrzeugen. 17 gleichmäßig auf 
die Strecke verteilte Lokomotiven besorgten diese Transporte. 


Aufenthalts von Gefangenenzügen ist unbedingt zu verhindern. 
— Ich weise erneut darauf hin, daß an unverwundete Kriegs- 
sefangene die Abgabe von Liebesgaben unter allen Umständen 
verboten ist. Die Gefangenen sind in den für deutsche Militär- 
transporte vorgeschriebenen Zwischenräumen auf den Kriegs- 
verpflegungsanstalten ausreichend aber einfach zu verpflegen, 
die Inanspruchnahme des Roten Kreuzes oder anderer Wohl- 
tätiekeitseinrichtungen für die Verpflegung von Transporten 
unverwundeter Kriegsgefangener ist möglichst zu vermeiden. — 
Einen entsprechenden Erlaß hat auch der preußische Minister 
des Innern an die Regierungspräsidenten gerichtet. 


—.Scehnellfahrende Züge. Seit Wiedereinführung schnellfah- 
render Züge zwischen einzelnen wichtigen Verkehrsknoten- 
punkten sind vielfache Wünsche von Städten, Gemeinden und 
sonstigen Interessenten auf Einfügung weiterer Haltestationen, 
Freigabe dieser Züge auch für den Nahverkehr, Herstellung 
günstigerer Anschlüsse usw. laut geworden. Da zurzeit für die 
Benutzung der Bahnstrecken die militärischen Interessen allen 
anderen unbedingt vorgehen müssen und die Eisenbahnverwal- 
tung daher nicht, wie in Friedenszeiten. in der Lage ist, über 
die Bahnen frei zu verfügen und die Fahrpläne der jetzt be- 
stehenden Züge in den Militärfahrplan eingepaßt werden mußten, 
so ist in den weitaus meisten Fällen die Erfüllung solcher 
Wünsche auch beim festen Willen nicht möglich. Dazu kommt, 
daß der jetzige Fahrplan kein feststehender, sondern öfterem 
Wechsel unterworfen ist und daher unter Umständen Abände- 
rungen erfahren muß, ehe die gewünschten Erleichterungen 
durchgeführt werden können. Man möge auch bedenken, daß 
kaum 3 Wochen nach der Mobilmachung infolge des Entgegen- 
kommens der obersten Militärbehörden schon weitgehende Er- 
leichterungen und Verbesserungen im Personen- und Güterver- 
kehr eintreten konnten und seitdem merklich vermehrt worden 
sind; man möge daher vorläufig mit Wünschen auf Erweiterun- 
een und Änderungen der bestehenden Fahrpläne Zurückhaltung 
üben. Man darf sich überzeugt halten, daß die Eisenbahnver- 
waltung es sich unablässig angelegen sein lassen wird. im Ein- 
vernehmen mit den Militärbehörden mit allen Kräften den Fahr- 
plan weiter auszugestalten und zur Förderung des Privatver- 
kehrs alles Zweckdienliche anzuordnen. Voraussichtlich wird 
sich ein großer Teil der geäußerten Wünsche von selbst ser- 
ledigen. 


— Mißbrauch der freien Fahrt durch Kriegsfreiwillige. Nach 
einem Erlaß des preußischen Eisenbahnministers und Chefs des 
Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen ist es zu 
seiner Kenntnis gekommen, daß Krieesfreiwillige die Bestim- 
mungen der Anlage IIla zu $ 32,2 der Militär-Transport-Ordnung 
zu Privatreisen mißbrauchen. Nach $ Te dieser Bestimmungen 
sind die Freiwilligen zu kostenfreier Benutzung der Eisenbahn 
nur gegen Vorzeigung einer Bescheinigung der ÖOrtsbehörde über 
Zweck und Ziel der Reise berechtigt. Bescheinigungen, in denen 
Ziel und Zweck der Reise nicht angegeben sind. können nicht 
als ein genügender Ausweis zur freien Fahrt anerkannt werden. 
Auch sind Reisen von Freiwilligen auf Strecken, die für die 
Fahrt nach der in der Bescheinigung angegebenen Zielstation 
nicht in Frage kommen, zu beanstanden. Die Dienststellen sind 
hiernach sofort anzuweisen, 
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Eisenbahnministers vom 26. v. M. kommen die Bestimmungen 
des S 15 der Lohnordnung über die Lohnfortgewährung bei 
militärischen Übungen für kriegseinberufene Arbeiter nicht in 
Betracht; es gilt lediglich der Erlaß vom 8. v. M. (in seinen 
wesentlichen Bestimmungen in Nr. 64, S. 975 d. Ztg. mitgeteilt). 
Dagegen macht es für die Bewilligung der nach ihm zu ge- 
währenden Familienbeihilfen keinen Unterschied, ob die Arbei- 
ter zum Kriegsdienst einberufen worden sind oder sich 
freiwillig gestellt haben. Auch können die Beihilfen den 
Angehörigen solcher Arbeiter gewährt werden, die zum Sani- 
tätsdienst einberufen worden sind, vorausgesetzt, daß die 
Einberufenen nicht etwa durch das Rote Kreuz oder andere 
Organisationen für ihre Krankenpflege- usw. Tätigkeit beson- 
ders sentschädigt werden. — Im Falle der freiwilligen Mel- 
dung zum Sanitätsdienst sollen die Familienbeihilfen nur aus- 
nahmsweise sewährt werden. Wieweit von dieser Ermächti- 
sung Gebrauch zu machen sein wird, überlasse ich dem Ermessen 
sung Eisenbahndirektion nach Lage der einzelnen 
älle. 


— Fahrpläne. Es ist zur Kenntnis des preußischen Eisen- 
bahnministers gelangt, daß auf manchen Bahnhöfen es den Rei- 
senden große Schwierigkeiten bereitet, Auskunft über Fahr- 
pläne, insbesondere über die neuen schnellfahrenden Züge zu 
erhalten. Ein Erlaß des Herrn Ministers weist daher die König- 
lichen Eisenbahndirektionen an, der Frage der Auskunftertei- 
lung ihre besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden. Auf größe- 
ren Bahnhöfen empfiehlt es sich, einen Bediensteten, der Aus- 
kunft erteilt oder die Reisenden an die Stellen verweist, wo sie 
Auskunft erhalten können, im Schaltervorraum aufzustellen. 
Auch ist auf zweckmäßigen Aushang der neuen Fahrpläne und 
auf Unterweisung der Bahnsteigschaffner und Schalterbeamten 
besonders Bedacht zu nehmen, ebenso auf Verbreitung der Fahr- 
pläne durch die Presse. 


— Gestellung von Güterwagen. Auf Grund zahlreicher An- 
träge aus der Industrie auf Gestellung von Güterwagen und 
auf Beförderung von Stückgütern in den Tagen der Mohbil- 


machung ist der Kriegsauschuß der deutschen Industrie sogleich 
mit den zuständigen amtlichen Stellen in Verbindung getreten. 
Auf diese Vorstellungen hin sind bereits auf einer großen An- 


zahl Strecken wesentliche Erleichterungen in Kraft getreten.‘ 


Die Behörden haben sich dem Kriegsausschuß gegenüber aber 
auch weiter bereit erklärt, in dringenden Fällen den Wünschen 
der Industrie auf Gestellung von Güterwasen für die Beförderung 
von Waren und Rohstoffen, die namentlich zur direkten und 
indirekten Herstellung von Kriegsmaterial dringend erforder- 
lich sind, besonders entgegenzukommen. Derartige Gesuche 
um Gestellung von Güterwagen sind an die zuständigen Linien- 
kommandanturen zu richten. Es empfiehlt sich jedoch, Ab- 
schriften dieser Gesuche dem Reichsamt des Innern zu unter- 
breiten. In den Gesuchen sind die Mengen der zu befördern- 
den Waren, die zu stellende Wagenanzahl, die Gestellungszeit, 
die Verladestation und die Empfangsstation genau anzugeben. 
Auf alle Fälle müssen die bestellten Wagen auch wirklich be- 
nutzt werden, da sich die betreffenden Betriebe sonst bei der 
starken Inanspruchnahme des Güterwagenparks durch die Mili- 
tärverwaltung der Gefahr aussetzen, daß ihre weiteren Anträge 
keine Berücksichtigung mehr finden. Schließlich macht der 
Kriegsausschuß noch darauf aufmerksam, daß zur Ausstellunz 
von Bescheinigungen, wonach die schleunige Versendung von 
Waren im Interesse des Reiches liest. nicht, wie bisher vielfach 
angenommen worden ist, die Bekleidungsämter und stellver- 
tretenden Intendanturen zuständig sind, sondern lediglich die 
Linienkommandanturen; denn diese haben im Kriegsfalle allein 
darüber zu entscheiden, ob die Versendung im Interesse der 
Mobilmachung zugelassen werden kann oder nicht. Wenn dahin- 
sehenden Anträgen von seiten der Linienkommandanturen 
keine Folge gegeben wird, hat dies, wie von zuständigen Stellen 
erklärt worden ist, nur darin seinen Grund, daß die Gestellung 
von Wagen im Interesse der Landesverteidigung durchaus un- 
mörlich ist. Beschwerden : gegen die Entscheidungen der 
Linienkommandanturen haben daher keine Aussicht auf Erfolge. 


— Eisenbahngüterverkehr. Es sind bis zum 31. August von 
der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung folgende Erwei- 
terungen und Beschränkungen des Güterverkehrs bekanntge- 
geben: Für linksrheinische Stationen des Direktionsbezirks 
Cöln sind freigegeben Transporte mit Militärgut, Privateut an die 
Militärverwaltung und Rohstoffen zur Bearbeitung von Krieges- 
material, Lebensmitteln und Vieh. Die linksrheinischen Bahn- 
höfe Cölns sind möglichst zu meiden. Der Verkehr mit den 
niederländischen Eisenbahnen ist vollständig wieder aufgenom- 
men für Güter, die nicht dem Ausfuhrverbot unterliegen. Auch 
Sendungen nach der Schweiz und Italien werden wieder ange- 
nommen. Der Übergangsverkehr Basel scheint noch gesperrt 
zu sein. Für Verkehr mit Österreich sind folgende Übergangs- 
stationen a) frei: Eger, Johanngeorgenstadt, Reitzenhain. 


Weipert, Hermsdorf, Klingenthal, Moldau, Tetschen, Warns- 
dorf. Die letztgenannten 4 Übergänge werden in den nächsten 
Tagen freigegeben werden. Der Verkehr nach Tetschen wird 
schon jetzt über Bodenbach bedient. Die Direktion Mainz über- 
nimmt die bei der Mobilmachung angehaltenen Sendungen auch 
nach ihren linksrheinischen Strecken allgemein ohne Rücksicht 
auf die Güterart, für den Durchgang jedoch nur soweit die hin- 
tergelegenen Verwaltungen Güter annehmen. 

Nach und von den Stationen des Direktionsbezirks Bromberg 
dürfen als Wagenladung und als Stückgut nur befördert werden: 
Militärgüter, Privatgüter für die Militärverwaltung, Dienst- 
süter ; von Privatgütern nur: Lebensmittel -aller Art, ‘Ver- 
packungsmaterial für Lebens- und Futtermittel, Apotheker- und 
Arzneiwaren, Kohlen und Beleuchtungsmittel. Die Beförderung 
sämtlicher Güter, und zwar auch der Dienstgüter sowie der 
Durchgangssendungen nach dem Bezirk Königsberg, 
weiteres ausgeschlossen. Rollende Güter für den Bezirk Königs- 
berg werden angehalten. Militärgüter werden nach den Stationen 


des Direktionsbezirks Königsberg wieder angenommen. Die 


etwa unterwegs angehaltenen Militärdurchgangssendungen wer- 
den den Bestimmunsstationen zugeführt. 

Nach Bekanntmachung [der Kgl. Eisenbahndirektion Berlin 
vom 31. v. M. ist der Güterverkehr auf mehreren Strecken des 
Bezirks wieder auf einige Tage gesperrt. 

Für den direkten Verkehr nach Österreich-Ungarn, Dänemark, 
Schweden und Norwegen ist zu den reglementsmäßigen Liefer- 
fristen ein Lieferfristzuschlag von 10 Tagen festgesetzt, 


— Beförderung von Privatgut durch die Bahnen. Infolge der 
voraussichtlich während der Dauer des Krieges anhaltenden 
starken Inanspruchnahme der bedeckten Wagen durch die Mili- 
tärverwaltung können für Privatgut fast ausschließlich nur 
offene Wagen gestellt werden, und zwar in der Regel ohne bahn- 
eigene Decken, da diese ebenfalls der Militärverwaltung überlassen 
werden mußten. Um die Haftung der Eisenbahnen für die bei 
dieser Beförderungsart durch Witterungseinflüsse leicht eintre- 
tende Beschädigung der Güter auszuschließen, ist zurzeit den 
Eisenbahndienststellen allgemein aufgegeben worden, Sendungen 
für den Privatverkehr, auch Stückgutsendungen, nur anzuneh- 
men, wenn sich der Absender schriftlich im Frachtbrief mit der 
Verladung im offenen Wagen einverstanden erklärte. Da indes 
die jedesmalige Forderung dieser Erklärung eine unbequeme 
Belastung sowohl der Verkehrtreibenden als auch der Eisenbahn- 
dienststellen darstellt, sind mit Gültiskeit vom 1. September 
d. J. die betreffenden Bestimmungen (SS 51 bis 57 der Allge- 


meinen Tarifvorschriften) dergestalt geändert worden, daß. im 


Verkehr mit deutschen Bahnen die Sendungen auch ohne diese 
Erklärung angenommen werden dürfen, aber trotzdem eine Haf- 
tung für den Schaden, der den Gütern aus der Beförderung in 
offenen Wagen unter Umständen erwächst, eisenbahnseitig nicht 
übernommen wird: Den Versendern ist daher im eigenen Inter- 
esse nur dringend zu raten, auch fernerhin eine solche Ver- 
packung zu wählen, die eine Beschädigung der Güter durch 
Witterungseinflüsse während der Beförderung ausschließt. 

Im internationalen Verkehr, der mit den neutralen Staaten 
und mit Österreich-Ungarn bereits srößtenteils wieder freige- 
sebenist, muß das Einverständnis des Absenders mit der offenen 
Beförderung durch schriftliche Abgabe der oben erwähnten Er- 
klärung im Frachtbrief nach wie vor gefordert werden. 


— Verwendung erbeuteter russischer Güterwagen. Bei dem 
Vorrücken der deutschen Truppen. ist in Rußland eine große 
Anzahl russischer Güterwagen erbeutet worden. Diese Wagen 
ehören der Warschau-Wiener Staatsbahn (W. W., der Lodzer 
Fabriksbahn [TI. ®. L. F.] oder Leihgesellschaften [C. A. J. 
B.]). Wie im Amtsblatt der Königlichen Eisenbahndirektion 
Stettin mitgeteilt wird, sind diese Wagen während der Kriegs- 
dauer wie Wagen des Staatsbahnwagenverbandes zu verwenden. 


— Anerkennung für die sächsische Staatseisenbahnverwaltung. 
Das Finanzministerium hat im Amtsblatt der Königlichen Gene- 
raldirektion folgende. Verordnung erlassen: Das Finanzministe- 
rium hat mit großer Befriedigung davon. Kenntnis genommen, 
daß die Sächsische Staatseisenbahnverwaltung den außerordent- 
lich hohen Anforderungen, die an sie bei der Mobilmachung ge- 
stellt worden sind, in vollem Umfang entsprochen hat, und nimmt 
hieraus Anlaß, allen Beteiligten, insbesondere aber dem Bahnbe- 
vollmächtigten Transportdirektor Bahmann seine warme Aner- 
kennung auszusprechen. 


— Unterstützung der zum Kriegsdienst einberufenen Beamten 
und Arbeiter der Sächsischen Staatseisenbahnverwaltung. Die, 
Dresdner Volkszeitung bespricht in ihrer am 21. August d. J. 
erschienenen Nr. 192 die Maßnahmen, die die Staatseisenbahn- 
verwaltung zur Unterstützung ihrer zum Kriegsdienst einbe- 
rufenen Beamten und Arbeiter sowie deren Angehörigen ge- 
troffen hat, und stellt insbesondere aus, daß die Beamten und 
die Arbeiter verschieden behandelt wer den. Hierzu ist zunächst 
zu bemerken, daß im allgemeinen die hier einschlagenden Ver- 
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hältnisse für die Beamten rechtlich in zwingender Weise ge- 
regelt sind und die Verwaltung nicht in der Lage ist, hieran 
etwas zu ändern. Nach $ 66 des Reichsmilitärgesetzes vn 
2. Mai 1874 in der Fassung vom 6. Mai 1880 sollen nämlich 
. Staatsbeamte durch ihre Einberufung zum Militärdienst in ihrem 
bürgerlichen Dienstverhältnis keinen Nachteil erleiden, und di» 
aus ihren Stellen sich ergebenden Ansprüche bleiben ihnen in 
der Zeit der Einberufung zum Militärdienst gewahrt. Eine wich- 
tige Einschränkung dieser Bestimmung ergibt sich aber aus der 
weiteren Vorschrift, daß den Einberufenen, wenn sie Offiziers- 
besoldung erhalten, im allgemeinen der reine Betrag derselben 
auf die Zivilbesoldung angerechnet werden kann. Von dieser 
Möglichkeit ist nach einer vom Sächsischen Gesamtministerium 
erlassenen und im Gesetz- und Verordnungsblatt veröffentlichten 
Verordnung vom 15. Dezember 1888 gegenüber den Staats- 
beamten, welche infolge einer Mobilmachung zum Militärdienst 
einberufen werden oder freiwillig eintreten, Gebrauch zu 
machen, und zwar geschieht dies in der Weise, daß den Beamten, 
welche die Besoldung eines Offiziers oder oberen Beamten der 
Militärverwaltung erhalten, im allgemeinen sieben Zehntel der 
Kriegsbesoldung auf das Zivildiensteinkommen angerechnet, 
d. h. von diesem abgezogen werden. Günstiger gestellt sind die 
nieht in der Stelle eines Offiziers oder oberen Militärbeamten 
befindlichen einberufenen Zivilbeamten, denn ihnen wird außer 
der Militärlöhnung das persönliche Diensteinkommen aus ihrer 
Zivilstellung unverkürzt fortgewährt. Wird also z. B. ein 
Weichenwärter, ein Zugschaffner usw. zum Kriegsdienst ein- 
berufen, so leidet er an seinem Zivildiensteinkommen keine Ein- 
buße, obgleich er auch im Militärdienst Löhnung bezieht. Diese, 
wie gesagt, auf zwingender rechtlicher Grundlage beruhende 
Regelung ist allerdings für die betreffenden Beamten sehr zün- 
stieg. Man wird sich dessen aber freuen können, zumal da diese 
wohlwollende Reglung vorwiegend Unterbeamten zuteil wird. 

Was nun die bei einer staatlichen Verwaltung beschäftigten 
Arbeiter betrifft, so besteht keine Vorschrift irgendwelcher 
Art. die ihnen einen Anspruch auf Fortgewährung ihres Lohnes 
nach erfolgter Einberufung zum Kriegsdienst gewährleistet. 
Trotzdem zahlt die Staatseisenbahnverwaltung allen ihren zum 
Kriegsdienst einberufenen Arbeitern, auch den unverheirateten. 
für den Einberufungstag und die darauf folgenden 14 Tage den 
vollen Lohn aus. Nach Ablauf dieser Frist übernimmt aber die 
Staatseisenbahnverwaltung auch noch die Unterstützung der An- 
gehörigen, und zwar von denienigen einberufenen Staatseisen- 
bahnbediensteten, die entweder verheiratet oder vornehmlich 
Ernährer von Familienangehörigen sind. Diese Unterstützung 
beträgt z. B. für die Ehefrau eines Einberufenen im allgemeinen 
25 M monatlich und für jedes Kind bis zu 15 Jahren 6 MH 
monatlich; der Höchstbetrag der Unterstützung für die Ehefrau 
und die Kinder zusammen beläuft sich auf 50 NM monatlich. Auch 
gewissen anderen Angehörigen läßt die Staatseisenbahnverwal- 
tung ihre Unterstützung zuteil werden. Zu diesen von der 
Eisenbahnverwaltung freiwillig unternommenen Beihilfen treten 
außerdem nach Befinden diejenigen Unterstützungen, die all- 
gemein auf Grund reichsgesetzlicher Vorschrift den Familien 
der in den Kriegsdienst eingetretenen Mannschaften im Falle der 
Bedürftigkeit zu gewähren sind. Die Dienststellen der Staats- 
eisenbahnverwaltung sind noch besonders angewiesen worden. 
den Angehörigen der einberufenen Eisenbahnbediensteten bei 
Abfassune ihrer Gesuche um Gewährung: der Reichsunterstützung 
erforderlichenfalls an die Hand zu gehen. Es ist also für die 
Angehörigen der Eisenbahnarbeiter in weitem Maße Fürsorge 
setroffen worden. Opfer muß in den jetzigen ernsten Zeiten 
ieder bringen. und Einschränkungen in der Lebensführung 
bleiben den weitesten Kreisen nicht erspart. Sollte in einzelnen 
Fällen wirkliche Not eintreten, so ist die Staatseisenbahnver- 
waltung in der Lage, durch außerordentliche Unterstützungen 
helfend einzugreifen. 


— Anerkennung. Auf Weisung des badischen Finanzministers 
ist den Beamten und Arbeitern der badischen Eisenbahnverwal- 
tung nachstehendes bekanntgegeben worden: 

Mit Genustuung darf festgestellt werden, daß die für die nun- 
mehr beendete Aufmarschbewegung des Heeres von den Eisen- 
bahnen zu leistenden gewaltigen Transporte vollständig pro- 
gerammäßig und ohne jede nennenswerte Störung durchgeführt 
worden sind. Die musterhafte Abwicklung dieses überaus 
wichtigen Teils der Kriegsvorbereitung. die wesentlich dazu bei- 
- getragen hat, das Vertrauen in die Schlagfertigkeit der Armee 
und die Siegeszuversicht zu stärken. ist zu einem guten Teil 
den hervorragenden Leistungen des Fisenbahnpersonals zu 
- danken. Seine Königliche Hoheit der Großherzog, der diese Vor- 
gänge mit besonderer Aufmerksamkeit verfolgt hat, hat mich 
auf meinen Vortrag enädigst beauftragt, allen Beteiligten für die 
Umsicht, Opferwilligkeit und Pflichttreue. mit der sie ohne 
Ausnahme die an sie gestellten großen Anforderungen bewältigt 
haben, Allerhöchst seine vollste Anerkennung zu übermitteln. 
Indem ich mit aufriehtiger Freude diesem Allerhöchsten Aul- 
trag nachkomme, gebe ich dem zuversichtlichen Vertrauen Aus- 


druck, daß alle Beamten und Arbeiter der badischen Eisenbahn- 
verwaltung auch den während der Dauer des Krieges voraus- 
siehtlieh noch weiter an sie herantretenden großen Aufgaben, 
eingedenk ihrer Pflicht gegen das hart bedrängte Vaterland 
und in begeistertem Wetteifer mit den im Felde stehenden 
Brüdern, sich mit gleicher Hingebung und gleichem Erfolg 
unterziehen und ihre ganze Kraft auch künftig in den Dienst des 
Vaterlandes stellen werden. 


— Vorübergehende Verlängerung der Gültigkeitsdauer der 
Arbeiterkarten in Baden. Die Bestimmungen über die Gültig- 
keitsdauer der Arbeiterwochenkarten auf den badischen Staats- 
eisenbahnen sind für die Dauer des dermaligen stillen Geschäfts- 
sanges in der Industrie wie folgt abgeändert vorden: 1. Arbeiter- 
wochenkarten können an jedem beliebigen Tage gelöst werden 
und gelten innerhalb 14 Tagen an 6 Arbeitstagen, die nicht un- 
mittelbar aufeinander folgen müssen, entweder täglich zur Hin- 
und Rückfahrt oder zur einfachen Fahrt zwischen Wohnort und 
Arbeitsstelle. 2. Die Karten dürfen auch an Sonn- und Fest- 
tagen benutzt werden, wenn diese nach der Arbeitseinteilung 
als Arbeitstage anzusehen sind. 3. Die Karten gelten zu den 
einzelnen Fahrten nur an den Tagen, an denen sie ausweislich 
der Datumprägung der Schaffnerzange durchlocht sind. Beim 
Antritt der Fahrt mit einem Nachtzuge, der die Bestimmungs- 
station erst nach Mitternacht erreicht, kann die ununterbrochene 
Fahrt am darauffolgenden Tag beendet werden. 


— Fertigstellung des zweiten Gleises der badischen Neckar- 
talbahn. Auf der Neckartalbahn wurde am 31. Juli d. J. 
zwischen Neckarsteinach und Neckarhausen, am 4. August 
zwischen Neckargemünd und Neckarsteinach der zweigleisige 
Betrieb aufgenommen. Damit ist die badische Bahnstrecke 
Heidelberg-Würzburg in ihrer ganzen Länge zweigleisig aus- 
zebaut. 


Österreich. 


— Frachtberechnung für Gütertransporte über Hilfslinien. Im 
Reichsgesetzblatt wird eine Ergänzung der Verordnung des 
Eisenbahnministeriums vom 10. Februar 1905, über die Veröf- 
fentlichung der Tarife für die Beförderung von Personen, Ge- 
päck und Gütern auf Eisenbahnen verlautbart, wodurch die im 
$ 2 dieser Verordnung enthaltene Vorschrift über die Leitung 
der Güter eine Ergänzung dahin erfährt, daß das Publikum nun- 
mehr bei den Direktionen der an den Tarifen beteiligten Ver- 
waltungen sowie bei den in den Tarifen angeführten Stationen 
Einsicht in die Leitungsvorschriften sich verschaffen oder Aus- 
kunft erlangen kann. Gleichzeitig hat das Eisenbahnministe- 
rium die Verfügung getroffen, daß im Lokalverkehre der öster- 
reichischen Staatsbahnen für Transporte, die infolge der gegen- 
wärtigen Einstellung einzelner Eisenbahnlinien für den Zivil- 
verkehr über Umweglinien gefahren werden müssen, nicht 
diesen Transportwegen entsprechende Frachtgebühren einge- 
hoben werden, sondern daß ungeachtet der Umwegstrecke (die 
eewöhnliche Frachtberechnung Platz zu greifen hat. 


— Zugverbindung zwischen Wien und Triest. Mit 14. August 
ist auf der Linie Wien-Triest eine Vermehrung der Personen- 
züge eingetreten, und zwar wurde je ein durchfahrender Per- 
sonenzug Wien-Triest und Wien-Graz nach folgender Fahrord- 
nung neu eingeführt: Nach Triest: Abfahrt von Wien Südbahn- 
hof um 9 Uhr 40 Min. abends; von Triest: Ankunft in Wien Süd- 
bahnhof um 6 Uhr 30 Min. früh. Im Lokalverkehr wurden bis auf 
weiteres noch einige Personenzüge eingeschoben. Sämtliche 
Züge verkehren nur bedingungsweise, sofern die militärische, 
Inanspruchnahme der Linie deren Verkehr zuläßt. Die Füh- 
rung von Wagen I. und II. Klasse ist beschränkt, worüber nähere 
Auskünfte die Personenkassen der Stationen erteilen. 


— Waeenbeistellung für Zivilgüter-Transporte. Da der Zivil- 
oüterverkehr eine fortschreitende Ausgestaltung erfährt, wird 
bekanntgemacht, daß die Bestellung von Wagen für die zur 
Auflieferung gelangenden Zivilgüter wie zur Zeit des Friedens- 
verkehres wieder an den Vorstand jener Stationen zu richten ist, 
auf welchen verladen werden soll. Sonstige Gesuche, Zuschrif- 
ten oder Beschwerden betreffend den Wagen- und Transport- 
dienst sind auschließlich an die zuständigen Direktionen oder 
Bahnverwaltungen zu richten. Derlei Eingaben an das Kriegs- 
ministerium. an die Zentraltransportleitung und an die Eisen- 
a n anuzandos werden künftiehin keine Beantwortung 
finden. 


— Freie Fahrt für Arbeiter. Die österreichischen Staats- 
bahnen gewähren solchen Arbeitern und ihren Familienange- 
hörigen, die an eine bestimmte, außerhalb ihres Aufenthalts- 
ortes swelegene Arbeitsstelle zum etwaigen Abschlusse des 


Nr. 68 ad 


120° — 


.. Zeitung des Vereins | 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


m u ———————————Z 


Arbeitsvertrages oder zum Antritt der Arbeitsstelle entsendet 
werden, auf ihren in Niederösterreich gelegenen Linien und auf 
den im Staatsbetriebe stehenden Privatbahnen die einmalige 
freie Fahrt. Eine gleiche Begünstigung haben auch die nieder- 
österreichischen Landesbahnen zugesagt. Voraussetzung für 
lie Gewährung der freien Fahrt ist, daß die Arbeiter von 
solehen Vermittlungsstellen und Korporationen vermittelt wer- 
den, die der vom Ministerium des Innern geschaffenen einheit- 
lichen Arbeitsvermittlungs-Organisation (Zentrale: Bureau der 
Kommission für soziale Fürsorge, 1. Bez., Stock-im-Eisen-Platz) 
beigetreten sind. 


—  Übervorteilung Militärpfliehtiger durch Bahnhofswirt- 
schaften. Gelegentlich der ersten militärischen Einrückungen 
ist es vorgekommen, daß Bahnhofswirtschaften von Militär- 
pflichtigen bedeutend höhere Preise für Speisen und Getränke 
als gewöhnlich verlangten. Das Eisenbahnministerium hat 
hierüber sofort eine Mitteilung veröffentlicht und dazu be- 
merkt, daß die betreffenden Pächter der Bahnhofswirtschaften 
empfindlich gestraft würden und daß im Falle einer Wieder- 
holung solcher Unregelmäßigkeiten mit der sofortigen Auf- 
lösung des Pachtvertrages vorgegangen werden wird. 


— Schwellenlieferungen für die Staatsbahnen. Auf Ansuchen 
zahlreicher Interessenten wird der vor kurzem auf den 1. Sep- 
tember erstreckte Einreichungstermin für Angebote auf Liefe- 
rungen an OÖberbauschwellen sowie Brücken- und Extrahölzern 
auf den 21. September verschoben und der Termin für die 
kommissionelle Eröffnung der Angebote dementsprechend auf 
den 22. September d. J. verlegt. Gleichzeitig werden die in 
den Angebotformularen festgesetzten Liefertermine um zwei 
Monate erstreckt. Eine weitere Erstreckung der Einreichungs- 
und Liefertermine kann nicht erfolgen. 


— Beschleunigzte Zugverbindung zwischen Wien und Budapest. 
Mit 23. August wurde auf der Linie Wien Ostbahnhof-Bruck- 
Kiralyhida-Budapest Ostbahnhof je ein beschleunigter Personen- 
zug in jeder Richtung nach folgender Fahrordnung in Verkehr 
zesetzt: Wien Ostbahnhof ab 11 Uhr 10 Minuten nachts, Budapest 
Ostbahnhof an 5 Uhr 50 Minuten früh; Budapest Ostbahnhof ab 
11 Uhr 40 Minuten nachts, Wien Ostbahnhof an 6 Uhr 32 Minuten 
früh. Die Züge führen Personenwagen I.—III. Klasse und sind 
für den Zivilverkehr ohne Ausweiszwang nach Maßgabe der vor- 
handenen Sitzplätze freigegeben. Die Züge nehmen in den 
Zwischenstationen der Linie Wien Ostbahnhof-Bruck-Kiralyhida 
keinen Aufenthalt. 


— Teilweise Wiederaufnahme des Wiener Stadtbahnver- 
kehres. Auf der Wiental-, Gürtel-, Donaukanal- und Vororte- 
linie der Wiener Stadtbahn wurde am 26. August ein beschränk- 
ter Zivilverkehr aufgenommen. durch den in erster Linie dem 
stärkeren Verkehrsbedürfnisse in den Früh-, Mittag- und Abend- 


stunden nach Tunlichkeit Rechnung getragen werden soll. Die 
Züge verkehren gegen iederzeitisen Widerruf. 
— Schnellzugverkehr Wien Nordwestbahnhof - Berlin. Seit 


24. August verkehren bis auf weiteres auf den Linien der Nord- 
westbahndirektion Schnellzüge Wien Nordwestbahn-Berlin An- 
halter Bahnhof und zurück über Tetschen Nordwestbahnhof-Dres- 
den mitWagen I. und Il.Klasse, In Teetschen Nordwestbahnhof muß 
umgestiegen werden. Die Benützung dieser Schnellzüge ist nur 
nach Maßgabe der vorhandenen Plätze zulässig und besteht für 
diese kein Ausweiszwang. Wien Nordwestbahnhof ab 8 Uhr 27 Mi- 
nuten abends, Tetschen Nordwestbahnhof an 6 Uhr 25 Minuten 
früh, Berlin Anhalter Bahnhof an 11 Uhr 45 Minuten vormittags. 
In der Gegenrichtung: Berlin Anhalter Bahnhof ab 5 Uhr nach- 
mittags, Tetschen Nordwestbahnhof ab 11 Uhr 34 Minuten nachts, 
Wien Nordwestbahnhof an 8 Uhr 54 Minuten vormittags. 


— Donau-Dampischiffahrts-Gesellsehaft. Von dieser Gesell- 
schaft ist ungeachtet der Schwierigkeiten und Mehrkosten, mit 
welchen zurzeit die Aufrechterhaltung des Schiffahrtsdienstes 
verbunden ist, in den für den Güterverkehr offenen Verkehrs- 
beziehungen weder eine Erhöhung der tarifmäßigen Frachtsätze 
noch eine Erhöhung der auf Grund besonderer Vereinbarung 
bewilligten ermäßigten Frachtsätze vorgenommen worden. Es 
werden daher in den vorbezeichneten Verkehrsbeziehungen, in 
welchen eine den Verhältnissen angemessene pünktliche und 
geregelte Abwicklung des Verkehrs stattfindet, bis auf weiteres 
durchweg die auf Grund besonderer Vereinbarung gewährten 
Frachtermäßigungen und, soweit solche nicht fallweise verein- 
bart sind, die gewöhnlichen tarifmäßigen Sätze ohne jede Er- 
höhung angewendet. Eine Ausnahme besteht lediglich hinsicht- 
lich des Eilgutverkehrs. für welchen mit Rücksicht auf die 
Raumverhältnisse der Personendampfer und namentlich auch 
auf die Erfordernisse des Personenverkehrs die gewährten 
Frachtbegünstisungen bis auf weiteres außer Kraft zesetzt 
wurden und die — nicht erhöhten — tarifmäßigen Bilgutfvacht- 
sätze zur Berechnung zelangen. 


-— Der Krieg und die Kohlenförderung. Über die Rück- 
wirkung des Krieges auf die Kohlenindustrie bringt die N. F. P. 
am 25. August folgende Darstellung: Die Kohlenproduktion in 
Oberschlesien dürfte bis vor wenigen Tagen nahezu gänzlich 
eingestellt gewesen sein, da der Bahnverkehr für Gütertrans- 
porte nicht nur im Auslande, sondern dort auch im Inlande 
eingestellt war. Der Absatz der oberschlesischen Gruben kann 
zur Stunde nur insoweit, als er das dortige Inland betrifft, in 
Frage kommen. Da Oberschlesien etwa 45% seiner Produktion 
ausführt, anderseits infolge von Einberufungen der Arbeiter 
nur etwa 60% der gewöhnlichen Menge bei freiem Verkehr im 
dortigen Inlande fördern dürfte, so könnte der Absatz dermalen 
nur mit etwa einem Drittel der normalen Expeditionen veran- 
schlagt werden. Was die Produktion im Ostrau-Karwiner 
Reviere anbelangt, so beträgt sie einerseits infolge der Ein- 
rückung von Arbeitern, anderseits der Stockung im Eisenbahn- 
hetriebe und der verringerten Wagenbeistellung etwa 55 bis 
60% der gewöhnlichen Förderung. Der Absatz selbst ist bei 
den beschränkten Verkehrsverhältnissen im laufenden Monat 
mit etwa 25—-30% zu veranschlagen, da mehr von den in 
Betracht kommenden Bahnen nicht abtransportiert werden 
konnte. Der Koksverkehr ruht nahezu vollständig, einerseits 
wegen der Grenzsperren, anderseits infolge der Unmöglich- 
keit oder der Schwierigkeiten der Versendung. Die wesentlich 
eingeschränkte Produktion mußte auf Bestand gestürzt werden. 
In den letzten Tagen hat sich die Lage insbesondere im Osten 
des Reviers wegen der Transportverhältnisse zu ungunsten des 
Bergbaues verschlechtert. Die Preislage blieb, insoweit es sich 
um inländische Kohlen und Koks handelt, unverändert. 


— Personalnachrichten. Dem Zentralinspektor der ehemali- 
zen Kaiser-Ferdinands-Nordbahn Johann Prinz ist aus An- 
laß der eerbetenen Übernahme in den dauernden Ruhestand der 
Titel eines Hofrates verliehen. — Der Staatsbahndirektor-Stell- 
vertreter, Regierungsrat Karl Jenczmieniowski wurde 
zum Staatsbahndirektor unter gleichzeitiger Verleihung des 
Titels eines Hofrats ernannt. Er tritt an die Spitze der Staats- 
bahndirektion Innsbruck, in der er bisher als Stellvertreter des 
am 10. Juli d. J. verstorbenen Staatsbahndirektors, Ingenieur 
Steininger tätig war. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Rolltreppen im Betriebe. Schon die immer zunehmende 
Verbreitung der Rolltreppen (Eskalatoren) bei den Londoner 
Schnellbahnen ist ein Zeichen dafür, daß sie sich im Betriebe be- 
währt haben, und auch in dieser Zeitung ist wiederholt darauf 
hingewiesen worden, wie nützlich sie sich für den Londoner 
Verkehr erwiesen haben. Die neueren Anlagen in Charing Cross 
und Oxford Circus bewähren sich ebenfalls glänzend; namentlich 
wird ihre große Leistungsfähirkeit gerühmt. Ein weiterer Vorteil 
ist der, daß die Fahrgäste auf der Rolltreppe selbsttätig in Reihen 
aufgestellt werden, daß sie „Queue“ bilden und in dieser Au- 
stellung den Weg zwischen Rolltreppe und Zug zurücklegen, so 
daß das Betreten des Bahhnsteiges und weiterhin des Zuges in 
guter Ordnung vor sich geht. Dieser Vorteil macht sich nament- 
lich gegenüber der Beförderung der Fahrgäste mit Aufzügen be- 
merkbar, aus denen diese truppweise auf den Bahnsteig gelangen, 
während die Rolltreppe den Menschenstrom stetig befördert. 
Ältliche Damen sind meist etwas ängstlich mit den Rolltreppen, 
aber der Betriebsingenieur der Londoner Elektrischen Eisenbahn 
berichte, wie wir der Zeitschrift Railway News entnehmen, 
er habe sogar gesehen, daß Blinde ohne Mühe die Rolltreppen be- 
nutzt haben. Es sind daher auch eine ganze Anzahl weiterer 
Rolltreppen für die nächste Zukunft in Aussicht genommen. so 
z. B. in Shepherd’s Bush, dem Bahnhof Bank und in Piccadilly- 
Circus, und es ist zu erwarten, daß auch diese ‘Anlagen sich be- 
währen werden. 


-— Serbische Eisenbahnen. Nachrichten aus Nisch besagen, 
daß der Bahntunnel bei Demirlapu auf der Strecke Usküb- 
Salonik und die große Eisenbrücke zwischen Negotin und 
Zaitschav in die Luft gesprengt wurden. Damit sind die ein- 
zigen Bahnlinien gestört, auf denen die serbische Armee ihre. 
Verpflegung und Munition aus dem Auslande beziehen Konnte. 
Besonders die Bahn Negotin-Zaitschav hatte bereits zahlreiche 
Transporte aus Rußland befördert, die mit Donaudampfern 
angekommen waren. In Nisch soll deshalb um so größerer 
Schrecken herrschen, als man befürchtet, daß österreichische - 
Truppenabteilungen bereits dorthin vorgedrungen seien. 


— Eine neue Eisenbahnbrücke über die Düna bei Riga ist 
im April d. J. fertiggestellt worden. Die Brücke, die zwei 
Gleise trägt, überspannt den Strom mit zehn eisernen Bogen, 
wovon sieben 84 m, je einer 90 m, 40 m und 13 m Stützweite be- 
sitzen. Mit Rücksicht auf die Flußschiffahrt ist auf der Seite 
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der Altstadt eine durch eine Klappbrücke überspannte Durehfahrt 
von rund 40 m Breite ausgespart. Die Gesamtlänge der Brücke. 
einschließlich dieser Klappbrücke, beträgt rund 770 m. Der 
Bau hat bei einer Bauzeit von etwa vier- Jahren rund 2,7 Mil- 
lionen Rubel gekostet. 


Fremde Erdteile. 


— Bagdadbahn. Wie aus Bagdad gemeldet wird, ist die Teil- 
strecke der Bagdadbahn von Sumikeh nach Istabulat am 
27. August d. J. dem Verkehr übergeben worden. 


— Eine wichtige Entscheidung des amerikanischen Bundes- 
verkehrsamts ist in der Frachttariffrage ergangen. Die ‚„Neu- 
yorker Handelszeitung‘ berichtet hierüber ausführlich. Danach 
wird durch die Entscheidung den 38 Bahnen im Central Freisht 
Association-Gebiet erlaubt, eine Tariferhöhung einzuführen, die 
auf manche Güter etwa 5% ausmachen wird. Aus der Zahl der 
in Frage kommenden Eisenbahnen nennen wir die Illinois Central, 
New-York, Chicago and St. Louis, die Pennsylvaniabahn sowie 
die zahlreichen in Chicago mündenden Eisenbahnen. Eine Reihe 
von Eisenbahnen können aber keine Erhöhungen beanspruchen. 
Es sind die östlich von Pittsburgh verkehrenden Linien, von 
denen aber manche auch in das westliche Gebiet hinüberreichen 
und also doch einen Vorteil von den Wohltaten der Entscheidung 
haben. Nachstehend sind einige Bahnen aufgeführt worden, 
welche nicht zu einer Erhöhung berechtigt sind: Baltimore and 
Ohio, Erie, Chesapeake and Ohio, Lehigh Valley, Maine Central, 
N. Y. Central-Linien östlich von Buffalo, New Haven, Pennsyl- 
vania-Linien, östlich von Pittsburgh, Reading. Was nun die Ab- 
lehnung der Erhöhung anbelangt, so begründet sie das Bundes- 
verkehrsamt damit, daß diese Bahnen Industriegesellschaften und 
andern Unternehmen, wie auch Privatpersonen eine große Menge 
von ungehörigen Vorteilen gewähren, die im Laufe eines Jahres 
Millionen und Millionen Dollars ausmachten, Das Amt weist 
übrigens auch auf den allerdings groben Unfug der Bevorzugung 
einzelner Personen in bezug auf den Personenverkehr hin, z. B. 
führte es die Familie eines Eisenbahnpräsidenten an, der aut 
Kosten der Bahn wochenlang ein Sonderzug zur Verfügung ge- 
standen hatte. Das Amt erklärt, erst wenn alle diese Übelstände 
abgestellt seien, werde es der Frage nähertreten können, ob den 
Bahnen dann höhere Tarife zuzubilligen seien. Soweit nun die 
Bahnen im Gebiet der Central Freight Association in Betracht 
kommen, ist die Annahme einer durchschnittlichen Erhöhung von 
5%, wie sie.in manchen Blättern zu lesen, nicht richtig. Es sind 
nämlich eine Reihe von Warengattungen erwähnt worden, für 
welche keine Aufbesserung gewährt worden ist, und diese Fracht 
bildet gerade einen großen Teil des Güterverkehrs. Es hieß an- 
fangs, die Erhöhungen des Gütertarifs würden, wenn sie in der 
Weise vorgenommen würden. wie die Gesellschaften beantragt 
haben, rund 50000000 $ mehr Einnahmen bringen. Vor nicht 
langer Zeit wurde dann in Aussicht gestellt, daß den Bahnen 
16 000 000 $ als Mindestbetrag gewährt würden. Aber die Ent- 
scheidung, wie sie jetzt vorliegt, bleibt noch hinter diesen be- 
scheidenen Erwartungen zurück, man schätzt nämlich jetzt den 
Betrag nur auf 9000000 $ bis 14000000 $. Daneben muß auch 
bemerkt werden, daß die Tarife nicht sofort in Kraft treten 
können. Das Amt hat nämlich stätt die Vorschläge der Bahn 
einfach anzunehmen, eigene Tarife entworfen, aber dabei keine 
Einzelheiten berücksichtigt, sondern nur in großen Strichen 
gemalt. Jetzt müssen die Bahnen wieder Tarifentwürfe an- 
fertigen lassen und sie zur Genehmigung einreichen. Vor dem 
1. November werden die neuen Tarife auf keinen Fall in Kraft 
treten können. Die Stimmung, welche die Tarifentscheidung in 
Eisenbahnkreisen hervorgebraeht hat, ist eine recht gedrückte. 
Es wird schon davon gesprochen, ein neues Verfahren einzu- 
leiten. Dies wird aber erst geschehen, nachdem die Entscheidung 
im Wortlaut vorliegt. Vorerst hat die Presse nur Auszüge dar- 
aus gebracht. Das Bundesverkehrsamt wird übrigens ehestens 
einen weiteren Antrag auf Erhöhung der Gütertarife erhalten. 
Es beabsichtigen nämlich die westlich vom Mississippi ver- 
kehrenden Eisenbahnen, ebenfalls eine Durchsicht des Güter- 
tarifs herbeizuführen, 


— Ungewöhnliche Verschiebelokomotiven. Für die Penn- 
sylvania-Eisenbahn sind zur Verwendung im Verschiebedienst 
in den Erzladestellen in Cleveland drei elektrische Lokomotiven 
gebaut worden, die ihren Dienst auf eine sehr eigenartige Weise 
versehen... Sie Jaufen nämlich nicht auf denselben Gleisen wie 
die Wagen, die sie verschieben sollen, sondern auf neben diesen 
Gleisen liegenden besonderen Schienensträngen von etwa 1 m 
Spurweite. Sie werden infolgedessen. mit den Wagen nicht 
‚in der sonst üblichen Weise gekuppelt, sondern sie besitzen an 
jeder Seite einen Arm, der mit Hilfe eines Druckluftantriebs so 
hinter den zu bewegenden Wagen gelegt wird, daß er diesen, 
wenn die Lokomotive fährt, vor sich herschieben muß. Der 


en Sen mens 


Druekluftantrieb” für «den: Schiebearm wird vom Führerstanil 
aus gesteuert. Der Verschiebebetrieb soll mit diesen Loko- 
motiven sehr glatt vor sich. gehen, es können sowohl einzelne 
Wagen, wie ganze Züge ohne Schwierigkeiten bewegt werden, 
insbesondere soll der Zeitverlust beim Herausnehmen einzelner 
Wagen aus einem Zug oder einer Wagengruppe nur gering sein. 
Das Verschiebeverfahren mit Hilfe dieser neuen Lokomotiven 
entspricht einem Verfahren, das in Deutschland früher an einigen 
Stellen üblich war, das aber jetzt unseres Wissens ganz auf- 
segeben worden ist: die Wagen wurden dabei mit der auf dem 
Nachbargleis fahrenden Lokomotive durch einen Kuppelbaum 
verbunden, so daß die Lokomotive in manchen Fällen die Fahrt 
auf das Gleis ersparen konnte, auf dem der zu verschiebende 
Wagen stand. Von diesem Verfahren unterscheidet sich das 
amerikanische dadurch, daß die Wagen ausschließlich von einem 
eigens zu diesem Zweck angelesten Parallelgleis aus verschoben 
werden, während das in Deutschland angewendete Verfahren 
nur ein Notbehelf für besondere Fälle war, in denen die Über- 
führung der Lokomotive auf das Nachbargleis Schwierigkeiten _ 
machte. Es scheint zweifelhaft, ob die Vorteile, die mit dem 

Verschieben von einem besonderen Nachbargleis aus verbunden 
sein mögen, so bedeutend sind, daß sie den erheblichen Mehr- 
aufwand, den die Anlage der besonderen Lokomotivgleise er- 
heischt, und namentlich den vermehrten Platzbedarf zu recht- 
fertigen, vermögen. 


Rechtspflege. 


— Kann der Beamte gegenüber dem Anspruch auf Rückzahlung 
zuviel gezahlten Gehalts einwenden, er habe das zuviel gezahlte 
Gehalt zu einer besseren Lebenshaltung, als er ohne die Gehalts- 
zulage sich gestattet haben würde, verbraucht und sei infolge- 
dessen nieht mehr bereichert? (S SiS Abs. 3 BGB.) (Entscheidung 
des Reichsgerichts vom 3. 10. 13, Band 83, S. 161.) Der Kläger 
ist Stabsapotheker. Sein Besoldungsdienstalter war ursprüng- 
lich so bestimmt, daß er am 1. Januar 1909 eine Dienstalterszu- 
lage bewilligt erhielt. Durch Bescheid des Kriegsministers 
wurde sodann das Besoldungsdienstalter -anderweit. festgesetzt 
und die Bewilligung der Dienstalterszulage zurückgenommen. 
Nach Aufforderung zahlte der Kläger unter Vorbehalt insgesamt 
450 M von dem auf Grund der Bewilligung Empfangenen zu- 
rück. Er verlangt Erstattung dieses Betrages. Die Streitteile 
sind ‘darüber einig, daß er das der Bewilligung gemäß an ihn 
Ausgezahlte ohne Rechtsgrund erhalten hat. Im zweiten Rechts- 
zuge behauptete er, er hätte die Gehaltszulage für Aufwendun- 
gen zu einer besseren Lebenshaltung verbraucht, als er ohne 
die Gehaltszulage sich gestattet haben würde. Das Berufungs- 
gericht machte die Entscheidung von einem richterlichen Eide 
des Klägers über diese Behauptung abhängig. Die Revision des 
Reichsfiskus hatte keinen Erfolg. 

Aus den Gründen des Reichsgerichts: ,... Aus der unstreiti- 
gen Tatsache, daß der Kläger das ihm auf Grund der zurück- 
senommenen Zulagebewilligung Gezahlte auf Kosten des Be- 
klagten ohne rechtlichen Grund erlangt hat, folgt der Erstat- 
tungsanspruch des Beklagten. Auf diesen Anspruch finden die 
Vorschriften der $$ 812 fle. BGB. über ungerechtfertigte Be- 
reicherung unmittelbare oder doch, sofern er, weil dem öffent- 
Jichrechtlichen Beamtenverhältnis entspringend, als ein öffent- 
lichrechtlicher anzusehen sein sollte, entsprechende Anwendung. 
Ihr stehen insbesondere staatsrechtliche Grundsätze nicht ent- 
gegen. Anwendbar ist aber namentlich auch $ 818, Abs. 3 BGB., 
wonach der Empfänger dem Herausgabeanspruche mit dem Ein- 
wande des Wegfalls der Bereicherung begegnen kann. Weder 
die Besonderheiten des öffentlichen Dienstverhältnisses, die 
Eigenart des Gehaltsanspruchs, noch irgendwelche gesetzliche 
Vorschriften schließen die Anwendung dieser Gesetzesbestim- 
mung aus. Die Rechtsprechung des erkennenden Senats hat den 
Einwand, daß der Beamte durch die überhobenen Beträge an Ge- 
halt, Pension oder Nebenbezügen nicht mehr bereichert sei, in 
mehrfachen Entscheidungen teils vorausgesetzt, teils ausdrück- 
lich zugelassen. ... ..... 

Von dieser Rechtsprechung abzugehen, liegt keine Veran- 
lassung vor. Wenn in der Entscheidung des Senats Bd. 81, 
S. 340 ausgesprochen ist, daß nach der Sondergesetzgebung über 
die Versorgung der Personen des Soldatenstandes dem Anspruch 
auf Rückerstattung mit Unrecht erhobener. Versorgungsgebühr- 
nisse der Einwand des Wegfalls der Bereicherung nicht ent- 
gegengesetzt werden könne... ., so ist dies aus der Eigenart 
der.in Frage stehenden Rückforderungsansprüche, insbesondere 
aus dem Umstande gefolgert worden, daß die in der Sonder- 
gesetzgebung für den Rückforderungsanspruch vorgesehene ‚un- 
beschränkte Zulässigkeit der Pfändung und Aufrechnung mit 
der Zulassung des Einwandes der weggefallenen Bereicherung 
unverträglich sei. Diese Erwägung trifft aber bei Ansprüchen 
auf Rückerstattung zuviel gezahlten Gehalts oder auch überhobe- 
ner Pension nicht zu ($ 850 ZPO,$S 394 BGB.), sie steht also hierbei 
dem Einwande des Wegfalls der Bereicherung nicht entgegen, Daß 
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ein Verwenden des zuviel gezahlten Gehaltes zur Beestreitung | Beamtengehalts und steht im Einklange mit der Rechtsprechung 
der Kosten einer besseren Lebenshaltung als Wegfall der Be- | des Reichsgerichts und der Rechtslehre. Der richterliche Eid ist 
reicherung behandelt ist, entspricht dem Zwecke und Wesen des | deshalb mit Recht für erheblich erachtet worden. ... 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Änderung von Stationsnahmen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburg. Der 
Bahnhof Aken an der Bahnstrecke Cöthen-Aken führt fortan die 
Bezeichnung Aken (Elbe). 
K. k. österreichische Staatsbahnen. Die bis- 


Eröffnung von Strecken- 


Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Die 
Güterzugstrecke Schwelm-Langerfeld (Westf. wird 
erst am 1. Oktober d. J. eröffnet werden. (Vergl. die Mitteilun- 


een in Nr. 66, S. 999 d. Ztg., unter „Zurechnung neuer Strecken 


zu den Vereinsbahnen‘“.) 


herige Bezeichnung der Station Schönau wird vom 1. Oktober 


dieses Jahres ab in Groß Schönau i. B. geändert werden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 28. August 1914 wird die normal- 
spurige Bahnstrecke Heiligen- 
stadt-Heiligenstadt Ost als 
Nebenbahn mit dem Bahnhof IV. Klasse 
Heiligenstadt Ost für den Wagen- 
ladungsverkehr eröffnet und in 
den Staats- und Privatbahngüterverkehr 
aufgenommen. 

Der Bahnhof erhält eine feste Rampe 
für Kopf- und Seitenverladung. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tiskeit: die Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsordnung vom 4. November 1904 und 
die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 
1. April 1909. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. Die neue 
Bahnstrecke wird vorläufig dem Be- 
triebsamt 2 Göttingen, dem Maschinen- 
und Verkehrsamt Göttingen sowie der 
Nebenwerkstätte Eschwege zugeteilt. 

Cassel, den 27. August 1914. (1805) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Oktober 1914 wird die im Hafen- 
eelände der Stadt Gelsenkirchen errich- 
tete Güterabfertigung Gelsenkirchen 
Hafen in Betrieb genommen. Die neue 
Dienststelle vermittelt den Umschlag- 
verkehr und den Verkehr mit den an- 
geschlossenen Werken und Lagerplätzen 
für Wagenladungen und Frachtstück- 
gut in Mengen von mindestens 2000 kg 
in einem Wagen von einem Absender an 
einen Empfänger. 

Essen, den 1. September 1914. (1813) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
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I3. Änderung von Stationsnamen. 


Der Bahnhof Aken an der Bahn- 
strecke Cöthen-Aken führt sofort die Be- 
zeichnung „Aken (Elbe)“. 

Magdeburg, 26. August 1914. (1806) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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4. Verkehrsstörungen. 


N. ö. Landesbahnen. 
Gemäß & 11 Absatz 4 des Vereins- 
wagenübereinkommens wird mitgeteilt, 
Jaß mit Berufung auf die Festsetzungen 


in Ziffer 2a und 3d des $ 11 V.W.Ü.- 


h. a. keine Wagenbenutzungsvergütun- 
gen zugunsten der belgischen Eisen- 
bahnverwaltungen geleistet werden kön- 
nen. Die mutmaßliche Dauer der einge- 


tretenen Hindernisse kann derzeit nicht 
bekanntgegeben werden. 

Wien, am 29. August 1914. (1811) 
Der Leiter der Direktion. 


5. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Düngemittel usw. 
(Nr. 2 des Tiv.). 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1914 
ab erhält die besondere Anwendungs- 
bedingung für Lederabschnitzel aul 
Seite 3 des Tarifs und II5a folgende 
klarstellende Fassung: 

„a) „Der Ausnahmetarif wird nur für 

Sendungen gewährt, die an eine 
im Bereiche der Bestimmungssta- 
tion ansässige inländische Kunst- 


düngerfabrik gerichtet sind, 
(usw. wie bisher). 
Berlin, den 24. August 1914. (1808) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Tfv. 1273. Oberschlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr. Ausnahmetarif, Heft III, 
gültig vom 4. März 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1914 
bis zur Durchführung im Tarifwege 
wird die Station Het&ny der Königl. 
Ungarischen Staatseisenbahnen mit 
direkten Frachtsätzen in den vorbezeich- 

neten Kohlenverkehr einbezogen. 

Auf Seite 23 des Tarifheftes III, gül- 
tie vom 4. März 1912, ist in der Schnitt- 
tafel II nachzutragen: 

335. Heteny. M. A. V. 1240. 
Kattowitz, 22. August 1914. (1801) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisenbahnen 
Teil 1. 

' Vom Tage der Betriebseröffnung der 
Linie Zeulenroda unt. Bf.-Zeulenroda 
ob. Bf. — voraussichtlich dem 1..Septem- 
ber 1914 — an, wird die Station Zeu- 
lenroda ob. Bf. in das Heft 2 (Ent- 
Wegen 


Abteilung B vom 1. April 1914. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
treten nachstehende Änderungen in 
Kraft: 

1. Die Bestimmungen unter A III (Be- 
förderung der Güter in offenen, bedeck- 
ten oder offenen Wagen mit Decke) 
— 8$ 51-56 der Allgemeinen Tarifvor- 
schriften — werden durch folgende er- 
setzt: 


„Il. Beförderung der Güter 
in offenen, bedeckten oder 
offenen Wagen mit Decke. 

$S 51. Ob Güter in offenen, bedeckten 
oder offenen Wagen mit Decke befördert 
werden, regelt sich 

1. in erster Reihe nach den Bestim- 
mungen der Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung, nach den Bestimmungen der 
Anlage II des Teiles I, Abteilung A, 
nach polizeilichen Vorschriften oder 
nach zwingenden Gründen des Be- 
triebs, 

3, nach dem Verlangen der Zoll- oder 
Steuerbehörde, 

3, nach dem Verlangen des Absenders, 
sofern ihm die Eisenbahn entspricht. 

$ 52. Sämtliche Güter, auch Stück- 
güter, werden, soweit sie nicht nach 
$ 51 in bedeckten Wagen befördert wer- 
den müssen, in offenen Wagen befördert. 

$ 53. (1) Die Überlassung von Decken 
an den Absender auf dessen Äntrag findet 
seitens der Eisenbahn nur statt, soweit 
solche verfügbar sind und eine Beschädi- 
gung derselben durch den zu verladen- 
den Artikel nach dem Ermessen der Ver- 
waltung bezw. der Versandabfertigungs- 
stelle nicht zu befürchten ist. 

(2) Das Auflegen der mietweise über- 
lassenen Decken liegt dem Absender ob. 

$ 54. (1) Wenn Güter bedeckt beför- 
dert werden, weil entweder: 

1. nach den Bestimmungen der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung, nach den Be- 
stimmungen der Anlage II des 
Teiles I, Abteilung A, oder nach 
polizeilichen Vorschriften die Beför- 
derung in bedeckten Wagen oder in 
offenen Wagen mit Decke gesche- 
hen muß, oder 

3. die Zoll- oder Steuerbehörde Beför- 
derung in bedeckten Wagen oder in 
offenen Wagen mit Decke verlangt, 
oder 

3, auf Wunsch des Absenders ein be- 
deckter Wagen oder ein offener 
Wagen mit Decke gestellt wird, 

so wird, wenn diese Güter nicht der All- 
gemeinen Wagenladungsklasse oder dem 
nachfolgenden Verzeichnis II angehören, 
bei Beförderung in bedeckten Wagen 
die Fracht für das nach der be- 
treffenden Klasse zur Frachtbe- 
rechnung zu ziehende, jedoch um 

10 % erhöhte Gewicht, 

bei Beförderung in offenen Wagen mit 
Decke 

die im Nebengebührentarif festge- 
setzte Deckenmiete erhoben. { 

(2) Bei Wagenladungen, welche zum 
Teil aus Gütern der Allgemeinen Wagen- 
ladungsklasse oder des Verzeichnisses II, 
zum anderen Teil aus Gütern anderer 
Art bestehen, wird bezüglich der in 
diesem Abschnitt (III) getroffenen Be- 
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stimmungen die ‘ganze Ladung als eine 
lediglich aus Gütern der ersteren Art be- 
stehende angesehen, wenn die Güter der 
letzteren Art nicht mehr als 20 % der Ge- 
samtladung ausmachen. Machen dieselben 
‘aber mehr als 20 %. der Gesamtladung 
aus, so wird die ganze Ladung als eine 
lediglich aus Gütern der letzteren Art 
bestehende angesehen. 

Ausnahmen s. „Glas“ und „Tonwaren“ 
im Verzeichnis LI. 
(3) Wird jedoch bei Zusammenladung 
von Gütern verschiedener Tarifklassen 
die Fracht für die ganze Wagenladung 
gemäß S 11 auf Grund des höchsten für 
einen Teil der Sendung geltenden Tarif- 
satzes ermittelt, und gehört das höchst 
tarifierte Gut der Allgemeinen Wagen- 
ladungsklasse oder dem Verzeichnis II 
an, so wird die Gesamtladung als eine 
lediglich aus Gütern dieser Art be- 
stehende angesehen. Sendungen aus be- 
deckt zu befördernden Gütern des Spe- 
zialtarifs I und nicht bedeckt zu betör- 
dernden Gütern des Spezialtarifs II in 
Mengen, bei denen die Nebenklasse A 2 
‚auf die ganze Sendung anzuwenden ist, 
fallen unter Absatz 2. a 

S 55. Werden Stückgüter oder Güter 


— 1023 — 
der Allgemeinen Wagenladungsklasse 
oder des Verzeichnisses II in offenen 


tarifmäßige Deckenmiete nur dann er- 
hoben, wenn der Absender diese Beför- 


| Wagen mit Decke befördert, so wird die | 


derung verlangt hat. 
(S 56 fällt aus). 
2. Die Ziffern (5)—(D des 3 57 er- 
halten folgende Fassung: 
„(5) Für die im Verzeichnis III ge- 


nannten Güter können auf Wunsch des 
Absenders großräumige offene Wagen 
gestellt werden. Wünscht er die Über- 
lassung bahneigener ‘Decken, so hat er 
dies zu beantragen (vgl. $ 55). 

(6) Werden für die im Verzeichnis III 
senannten Güter, die weder der Allge- 
meinen Wagenladungsklasse noch dem 
Verzeichnis II angehören, auf Verlan- 
gen des Absenders großräumige be- 
deckte Wagen gestellt, so ist die Fracht 
für das um 10 Prozent erhöhte Gewicht 
zu berechnen (vergl. $S 54 (1)). 

(7) Für die im Verzeichnis IV ge- 
nannten Güter werden großräumige be- 
deckte Wagen nicht gestellt. Wird für 
Güter dieses Verzeichnisses, die weder 
der Allgemeinen Wagenladungsklasse 
noch dem Verzeichnis II angehören, vom 


Absender die Beförderung in bedeckten 
Wagen verlangt, so werden, sofern die 


Eisenbahn solchem Wunsche ent- 
spricht, nur gewöhnliche bedeckte 
Wagen gegen Anrechnung des im 
S 54(1) vorgesehenen Gewichtszu- 
schlags gestellt. 

3. Die Überschrift des Verzeich- 


nisses II wird wie folgt geändert: 

„IL Verzeichnis der Güter 
der Spezialtarife für Wagen- 
ladungsgüter, die bei Beför- 
derung in bedeckten Wagen 
vonder Berechnung des zehn- 
prozentigen Gewichtszu- 
sehl agist betwertr sind. 

($ 54 (1)). 

Das unverzügliche Inkrafttreten der 
Erschwerungen des Tarifs vor der durch 
S 6(5) der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
sewährleisteten Bekanntmachungsfrist 
von 2 Monaten erfolgt im Hinblick auf 
die vorübergehende Änderung dieser 
Ordnung. (Bekanntmachung des Reichs- 
Eisenbahnamts vom 10. August 1914 — 
Reichs-Gesetzblatt S. 368 —.) 

Berlin, den 27. August 1914. (1799) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Einbezogen werden: 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband. 


(Verkehr mit Süddeutschland.) 

Eisenbahngütertarif, Teil II, vom 1. Juni 1914. 

Ergänzungen und Berichtigungen. 
I. 


1. Mit Gültigkeit vom 15. September 1914 bis auf Widerruf, bezw. bis zur Durchführung im Tarifwege, längstens bis 
31. Dezember 1914 die Station St. Ingbert der K. bay. Staatseisenbahnen (Pfälz. Netz) in die Schnittafel B des Ausnahme- 


tarifes 4 für Maschinen usw. auf 


Seite 132/20 mit folgenden Schnittfrachtsätzen: 


. Bis zum Scehnitt- A I 4 © D 
Sehnittpunkte et >= | en ! f 
von er St. | Sl | 5t 1.108 | St. | SEE St | 106 | St..| St | 5: | 10t | St. | 51 | 10t 
| | I ! N I RE ME 2 #2 

Gi rn Dem ati | | 

I 848 5 | 8 SS 535 | 432 | 837 | 578 | 470 
| II 1160 &77 | 590.| 12 856 | 575 | 1105 830 | 548 | 1160 | 856 | 6583 
Bu ingbert I, II 1145 831 | 565 1145 810 | 550 | 1086 784 | 523 |'1145 | 810 | 648 
| IV 1029 767 | 529 | 1089 746 | 514 | 988 720 | 487 | 1029 | 746 | 581 
V 974 70.) 52 | 9% 715 | 497 942 689 | 470 | 974 |. 715 | 550 


3. Mit Gültigkeit vom 15. September 1914 bis 


1. Februar 1915: - 


auf Widerruf, bezw. bis zur Durchführung im 


a) die Station Bodenwöhr Bahnhof der K. bay. Staatseisenbahnen (rechtsrheinisches Netz) in die Schnittafel B des 
Ausnahmetarifes 35 für Metalle usw. auf den Seiten 258/259 mit folgenden Schnittfrachtsätzen : 


Bis zum |28 A B C D E F G 
Schnittpunkte es en  ____ - er ne gen | e 

von S&lse|5tlıor St. | 5t 1068| St. |5t 106 Sr [Sr lıoe| St. | 56106 | 86. |5t|106 | St. | 56 [100 
I | 687| 460 | 371 | 835| 782! 632 835 | 782| 632| 8351629 | 594 | 835 | 620 | 480 | 835| 629 | 480 | 949 | 782| 632 
Bodenwöhr 1I 1001 | 829 | 664 | 1283 | 1211| 1048 | 1283 1211 | 1048 |1283| 829 | 757 |1283 | 829 | 537 11283 | 829 | 537 | 1648 | 1211 | 1048 
Bahnhof 4 III | 995 | 823 | 660 | 1274| 1202| 1040 1274| 1202| 1040 1274 823 | 753 1274| 323 | 535 1974| 323 | 535 | 1635 1202 | 1040 
IDY 897 | 725 | 594 |1113 | 1050| 9061111311050 | 906 | 1113 | 725 | 685 | 1113 | 725 | 493 | 1113 | 725 | 493 |1421| 1050 | 906 
v | 851) 679 | 563 |1038 | 979| 843|1038 | 979| 543 | 1088 |'679 | 653 | 1038| 679 | 474 | 1038 | 679 | 474 | 1320| 979| 843 


b) die Station Mundenheim der K. bay. 


Staatseisenbahnen (Pfälz. Netz) in die Schnittafel B des Ausnahmetarifes 10/C 


für Rohbenzin auf S. 193 mit folgenden Schnittfrachtsätzen : 


Vom Schnittpunkte 
bis 


Mundenheim. .. . 


oe 
Schnittpunkt = 1 
10 t 
I — 712 | _ — = 
u Be ı — = Ps 
III — -— >22 a en 
IV 2 — Ba ee = 
V _ - 806 ee — 
I 


Mit sofortiger Gültigkeit ist auf Seite 43 bei Ploiesti 


und mit Gültigkeit ab 1. Oktober 1914 in der Schnittafel 
heim Industriehafen und bei Mannheim Industriehafen Umschlag 


„700° auf: „702“ richtigzustellen. 
Wien, am 24. August a 
& 


der Frachtsatz des Schnittpunktes V für Eilgut von. „378° auf: „S7s“ 


k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


B des Ausnahmetarifes 10 für Petroleum usw. auf Seite 192 bei Mann- 
der Frachtsatz des Schnittpunktes I für die Abteilung © von: 


(1798) 


Nr: 68 


Ä Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Elsaß-lothringisch-luxemburgisch- 
badischer und -pfälzischer Güterverkehr. 
In den Tarifbestimmungen 
Kürzung der Frachtsätze im Verkehr mit 
bestimmten Wasserumschlagsplätzen wird 
das Wort Umschlagsgut vom 1. Septem- 
ber 1914 ab zur Vermeidung von Zwei- 
feln durch ‚„Wasserumschlagsgut“ er- 
setzt. 
Straßburg, 26. August 1914. (1807) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien, Teil II, Heft 4. 

Im Abschnitt Il unter A4 (Steine, wie 
im Spezialtarif III genannt, ausgenommen 
sebrannte Steine) werden die Station 
Neustadt (Sa.) mit dem Frachtsatz von 
18 und die Stationen Königsbrück und 
Königsbrück Ost mit den Frachtsätzen 
von je 12 8 für 100 kg aufgenommen; 
eültig vom 1. September 1914. 

Dresden, am 28. August 1914. (1802) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Bad. Gütertarif. 

Ab 1. September 1914 wird die Station 
Steinach (Baden) in den Ausnahmetarif 
5g aufgenommen. 

Karlsruhe, 28. August 1914. (1812) 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Deutsch-österreichischer und ungarischer 
Eisenbahngütertarif, Teil I vom 1. Fe- 
bruar 1914. 
Änderungen zufolge Ausgabe 
eines neuen internationalen 
Eisenbahngütertariis, Teill 
Abteilung A. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten in dem 
Eisenbahngütertarif für den Verkehr 
zwischen den deutschen und luxemburgi- 
schen Eisenbahnen einerseits, den öster- 
reichischen, ungarischen und _bosnisch- 
herzezowinischen Eisenbahnen ander- 
seits Teil I vom 1, Februar 1914 folgende 


Änderungen ein: BR. 
1. Auf den Umschlagseiten des Tarifs 
ist nach ‚Teil I‘ anzufügen „Abtei- 


lung B“. 

2. Die Inhaltsangaben ‚„Reglementari- 
sche Bestimmungen, Besondere Bestim- 
mungen“ sind zu streichen. 

3. Im Inhaltsverzeiehnis auf Seite 3 
sind die Hinweise „Abteilung A. Seite 7“ 
und „Abteilung B Seite 9" zu streichen. 

4. Im Vorwort auf Seite 5 ist in der 
3. Zeile von oben statt „zwischen den 
österreichischen und ungarischen Eisen- 
bahnen einerseits“ zu setzen „zwischen 
den österreichischen, ungarischen und 
bosnisch-herzegowinischen Eisenbahnen 
einerseits“. 


5. Sämtliche Bestimmungen auf den 
Seiten 7 und 8 sind zu streichen. Die 


mit „Abteilung A“ und „Abteilung B“ 
bezeichneten bunten Blätter sind zu ent- 
fernen. 

6. In der Anmerkung 1 auf Seite 10 ist 
in der 1. Zeile der Hinweis ‚Teil I Ab- 
teilung A, $ 6° in „Teil I, Abteilung A, 
Artikel 6° zu ändern. 

7. Auf Seite 12: 

Die Bestimmung im S 16 
sende Fassung: 

„Für folgende in dem Eisenbahngüter- 
tarıf, Teil I Abteilung A, angeführten 
Gesenstände wird, soweit sie zur Be- 
förderung zugelassen sind, die Fracht 
bis zu und von der deutsch-österreichi- 
schen Grenzstation berechnet: 

i. im Verkehr zwischen Österreich 


erhält fol- 


ae 
und Ungarn einerseits und 
Luxemburg anderseits für; 

über die Schießbaumwolle in Patronen- 


form gepreßt, mit einem Paraffin- 
überzug (Pos. XXXIX der An- 
lage 1 und Ja, 2. Gruppe ß des 
Anhangs 1); 

ll. Im Verkehr zwischen Österreich 
und Ungarn einerseits und 
Deutschland anderseits für: 

Schießbaumwolle der Pos. ia, 
2. Gruppe « und Munition der 
Pos. Ib, 2. Gruppe des Anhangs 1. 

Bei „Edelmetalle, Kostbarkeiten usw., 
ferner Kunstgegenstände“ ist der Hin- 
weis: „(Vergl. $ 3 usw.)“ in „(Vergl. 
Art. 3 usw.)“ zu ändern. 

8. Auf Seite 14 ist im $ 26 unter b) 
4. Absatz „S 9° in „Art. 9“ und unter e) 
„Ss 18° in „Art. 18° zu ändern. 

9. In der mit *) bezeichneten Fußnote 
auf Seite 18 ist „Teil I, Abteilung A, 
S 5, Zusatzbestimmung 14“ in „Teil I, 
Abteilung A, "Art 5, Zusatzbestim- 
mung 2“ zu ändern. 

10. Im 5 33 (A) auf Seite 25 ist der 
Hinweis „(vergl S 3 usw.)“ in 
„(vergl. Art. 3 usw.)“ zu ändern. 

11. Im $ 39 (7) auf Seite 35 ist „Teil I, 
Abteilung A, $ 31, Ziffer 3“ in „Teil I, 
Abteilung A, Art. 31, Ziffer 3“ zu ändern. 

12. Im $ 42 1. Absatz auf Seite 36 ist 
hinter „Anlage la“ einzuschalten .oder 
des Anhangs 1“. 

13. Im $ 43 1. Absatz auf Seite 36 ist 
„Ss 29“ in „Art. 29° zu ändern. 

14. Im $ 46, Ziffer 4, Absatz 2 auf 
Seite 37 ist hinter „der Anlage la“ ein- 
zuschalten „oder des Anhangs 1“. 

15. Auf Seite 37 ist in der mit *) be- 
zeichneten Fußnote hinter „gemäß der 
Anlage 1a“ einzuschalten „oder des An- 
hangs 1“. 

Berlin/Wien, 31. August 1914. (1814) 
Königliche Eisenbahndirektion. — K. k. 
österr. Staatsbahnen, namens der betei- 

listen Verwaltungen. 


Elbe-Moldau-Umsehlagsverkehr mit 
Österreich. 
Elbe-Moldau-Umschlagsverkehr mit 
Westösterreich. 
Einführung von Nachträgen. 
Mit Gültiekeit vom 15. September 
1914, soweit Erhöhungen oder Erschwer- 
nisse eintreten vom 1. November 1914, 
gelangt der Nachtrag IV zum Elbe-Mol- 
dau-Umschlagstarif für ‘Österreich, und 


der Nachtrag III zum Elbe-Moldau-Um- 
schlagstarif für Westösterreich zur 
Einführung. 

Die Nachträge enthalten die Einbe- 


ziehung des Umschlagsplatzes Lobositz 
Landungsplatz in die Elbe-Moldau-Um- 
schlagstarife für Österreich bezw. West- 
österreich, sowie Ergänzungen, Ände- 
rungen und Berichtigungen der Aus- 
nahmetarife und Ergänzungen des Kilo- 
meterzeigers. / 

Abdrücke dieser Nachträge sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife Wien, I., 
Biberstraße 16, käuflich zu erhalten. 

Wien, am 25. August 1914. (1809) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Badischer Personentarif Heft A und B. 
Mit sofortiger Wirkung werden die 
besonderen Ausführungsbestimmungen 


= 


CI AT?Zit. 13 im Heft Ass 
GIMI AL Zu! 1) = 8) m Heiss 
zu $ 12 der Eisenbahnverkehrs-Ordnung 
für die Dauer des derzeitigen stillen Ge- 
schäftsganges in der Industrie aufge- 
hoben und durch die nachstehenden Be- 
stimmungen ersetzt: 

„Lt. Arbeiterwochenkarten können an 
jedem beliebigen Tage gelöst wer- 
den und gelten innerhalb 14 Tagen, 
den Tag der Abstempelune mit- 
serechnet, an 6 Arbeitstaeen, die 
nicht unmittelbar aufeinanderfol- 
gen müssen. entweder täglich zur 
Hin- und Rückfahrt oder zur ein- 
fachen Fahrt zwischen Wohnort 
und Arbeitsstelle. 

Die Karten dürfen auch an Sonn- 

und Festtagen benutzt werden, 

wenn diese nach der Arbeitsein- 
teilung als Arbeitstage anzusehen 
sind. 

3. Die Karten gelten zu den einzel- 
nen Fahrten nur an den Tagen, an 
denen sie ausweislich der Datum- 
prägung der Schaffnerzange 
durchlocht sind. Nur beim An- 
tritt der Fahrt mit einem Nacht- 
zuge, der die Bestimmungsstation 
erst nach Mitternacht erreicht. 
kann die ununterbrochene Fahrt 
am darauffolgenden Tage beendet 


I) 


werden.“ (1800) 
Karlsruhe, 25. August 1914. 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
7. Lieferfristen. 
Eisenbahngütertarif für den Verkehr 


zwischen den rumänischen Eisenbahnen 
einerseits, den österreichischen, ungari- 
schen und deutschen Eisenbahnen ande- 
rerseits; Teil I. Abteilung A, vom 
1. März 1904. 
Festsetzung von Lieferfristz 
zuschlägen. 

Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird gemäß $ 6, Absatz @). 
Punkt 2 der Ausführungsbestimmungen 
zu Artikel 14 des Internationalen Über- 
einkommens über den Eisenbahnfrachl- 
verkehr mit Genehmigung unserer Aul- 
sichtsbehörde für alle Güter, die auf 
den deutschen Eisenbahnen zur ° Auf- 
oder Abgabe gelangen oder diese dürch- 
laufen, mit sofortiger Gültigkeit bis auf 


Widerruf _ein Lieferfristzuschlag von 
10 Tagen festgesetzt. 
Breslau, den 28. August 1914. (1810) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordiseh-deutsch-österreichiseh-unga- 
rischer Eisenbahnverband, Teil 1. 
Festsetzung vwon«“Lieferfristz 

zuschlägen. s 

Infolge .außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird gemäß $ 6 Absatz (3) 
Punkt 2 der. Ausführungsbestimmungen 
zu Art. 14 des Internationalen Überein- 
kommens über den Eisenbahnfrachtver- 
kehr mit Genehmigung der Aufsichts- 
behörden für alle Güter, welche die 
deutschen Fisenbahnen durchlaufen. mit 
sofortiger Gültigkeit bis auf Widerruf 


ein Lieferfristzuschlag von 10 Tagen 
festgesetzt. (1804) 


Altona, den 27. August 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion.. 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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Die neuen Diesel-elektrischen Triebwagen. 


Von Dipl.-Ing. O. Ballerstedt in Mannheim. 


Im Hinblick auf die großartige Entwicklung des Automobil- 
wesens kam man auf den Gedanken, bei den Triebwagen an die 
Stelle der Akkumulatorenbatterie Benzin- oder Benzolmotoren 
einzusetzen, die mittels Dynamomaschinen den Strom für die 
im Triebgestell sitzenden Elektromotoren erzeugen. Einige 
dieser Wagen sind bisher in Betrieb gesetzt. Neuerdings hat 
man eine wesentliche Verbesserung versucht, indem man die 
Benzolmotoren mit Dieselmotoren vertauschte, und so die Diesel- 
elektrischen Triebwagen schuf, von denen die auf den preußischen 
Staatsbahnen verwendeten in dem Leitaufsatz der Nr. 43, die 
auf den sächsischen Staatsbahnen verwendeten in derselben 
Nummer S. 693 beschrieben sind. Die Anregung ging vom 
Direktor Thomann der Firma Brown, Boveri & Co. aus. Vor 
kurzem wurden mit den ersten beiden Wagen dieser Art Probe- 
fahrten ausgeführt, die in zufriedenstellender Weise verliefen 
und zu den besten Hoffnungen berechtigen. Es dürfte daher 
von allgemeinem Interesse sein, auf dieses neueste Eisenbahn- 
fahrzeug, von dem zunächst erst Wagen III. Klasse gebaut 
“ sind, etwas näher einzugehen. 

Äußerlich sieht der Triebwagen mit Ausnahme des Kopf- 
teiles, in dem der Dieselmotor mit dem Generator sitzt, wie ein 
moderner D-Zug-Wagen aus. Er hat zwei Drehgestelle, 1 drei- 
achsiges unter dem Dieselmotorteil und 1 zweiachsiges unter 
dem anderen Wagenende, in dem sich die Elektromotoren be- 
finden. Eingangstüren befinden sich an jeder Seite, und zwar 
je'eine an den Enden des für die Fahrgäste bestimmten Raumes. 
Letzterer ist mit Sitzbänken zu je 3 und je 2 Plätzen aus- 
gestattet, mit einem Durchgang, ähnlich wie bei den sogenannten 
„Amerikanern“. Im ganzen sind 74 Sitz- und 26 Stehplätze 
vorhanden. Der Wagen ist elektrisch beleuchtet und denkbar 
gediegen, einfach und sauber gebaut und hergerichtet. Vorn 
und hinten schließt sich an den Raum für die Fahrgäste je ein 
Führerstand ähnlicher Art an, wie sie bei allen Triebwagen 
üblich sind. Vor dem am Kopfende befindlichen Führerstand 
liegt noch ein niedrigerer Aufbau mit dem Dieselmotor und dem 
Generator; das Äußere des Vorbaues ähnelt in stark ver- 


srößertem Maßstabe der Motorverschalung bei den Automobilen. 
Die gesamte Länge des Wagens, über die Puffer gemessen, be- 
läuft sich auf 21,395 m, die des für die Fahrgäste bestimmten 
Raumes auf 12,24 m. Der Drehzapfenabstand beträgt 14,34 m, 
der ganze Radstand 18,225 m, die Breite des Wagens 2,9 m, das 
Gesamtgewicht 70 Tonnen. Es handelt sich also um ein recht 
stattliches Fahrzeug. 

Die Seele des Triebwagens ist der Dieselmotor mit der 
elektrischen Dynamo. Bei beiden Maschinen sind alle ihre 
besonderen Betriebseigenschaften bis ins einzelne ausgenützt. Die 
allgemeinen Vorzüge der Dieselmotoren gegenüber anderen 
Kraftmaschinen sind bekannt. Während eine moderne Dampf- 
maschinenanlage im Durchschnitt erst für 4000 bis 10000 auf- 
zewandte Wärmeeinheiten eine PS- Stunde ergibt, und während 
bei Gaskraftanlagen noch 2300 bis 3600 Wärmeeinheiten für 
eine PS -Stunde aufgewendet werden müssen, verbrauchen die 
Dieselmotoren im allgemeinen nur 1850 bis 2000 Wärmeeinheiten. 
Dabei ist der Heizwert des Brennstoffes, der Öle, sehr groß, und 
der Brennstoff nimmt deshalb nur einen sehr kleinen Raum in 
Anspruch. Noch günstiger gestaltet sich die Raumfrage be- 
züglich des Motors selbst, da der Dieselmotor im allgemeinen 
und hier im besonderen nur sehr wenig Bodenfläche benötigt. 
Betriebsstoff wird in unserem Falle in Behältern für eine Be- 
triebszeit von etwa 10 Stunden mitgeführt. Der Preis des Öles 
ist verhältnismäßig niedrige. Zum Anlassen, also für ganz kurze 
Zeit, wird Gasöl verwandt, im übrigen Teeröl, mit geringem 
Zusatz von Zündöl, das für 4,5 bis 5 MA für je 100 kg erhältlich 
ist. Der Motor verbraucht rund 275 g, also rund für 13 %ı 
Brennstoff auf die PS-Stunde Der Fahrbetrieb ist demnach 
sehr billig. 

Der Dieselmotor ist hier sechszylindrig. In zwei schräg zu- 
einander stehenden Ebenen sind je 3 Zylinder zusammengestellt, 
um die Länge des Motors in der Achslinie möglichst kurz zu 
gestalten. Denn in der Achsenverlängerung des Dieselmotors 
liegt noch die Welle des Generators mit der Erregermaschine. 
Der 'Maschinensatz liegt mit seiner Längsachse parallel zur 


Zeitung des Vereins 


a F 
Nr. 69 1026 ; Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 

= ir 2 > en = == ee nn Lannme Re en 
Wagenachse und ruht auf einem eigenen Rahmen, der mit | ebenso wie die Erregerdynamo. Eigenartig ist nur die schon 


seinen Achsbüchsen innerhalb der Laufräder hauptsächlich auf 
den beiden äußeren Achsen des dreiachsigen Drehgestelles auf- 
gelagert ist. Der eigentliche Drehgestellrahmen liegt außer- 
halb der Räder und überträgt das Wagengewicht infolge be- 
sonderer Anordnung der Federn in der Hauptsache auf die 
Mittelachse. Durch diese völlige Trennung des Maschinen- 
satzes mit seinem eigenen Rahmen vom Drehgestellrahmen ist 
der große Vorteil erreicht, daß sich die nicht zu vermeidenden 
Erschütterungen und Geräusche des Dieselmotors kaum auf den 
Waerenkasten übertragen können. Um das Drehgestell mit den 
Maschinen als Ganzes für Untersuchungen und Ausbesserungen 
leicht zugänglich machen und vom Wagen trennen zu Können, 
ist die vordere Pufferbohle des Wagenrahmens abnehmbar an- 
geordnet. Die Haube über der Maschine ist der Zugänglich- 
keit weren mit Klappen versehen und kann auch wieder als 
Ganzes auf Schienen vom Rahmen abgeschoben werden. Unter- 
halb der Zylinder des Dieselmotors liegen die Druckluftbehälter, 
deren Inhalt von einem Kompressor dauernd auf 50 Atmo- 
sphären gehalten wird. Die Druckluft dient nicht nur zum 
Anwerfen des Motors und zum Einblasen des Brennstoffs, son- 
dern auch unter Anwendung von Druckminderventilen für die 
Betätigung der Bremse und der Pfeife. Das Kühlwasser für 
die Arbeitszylinder wird im Sommer durch eine Ventilator- 
gruppe rückgekühlt, im Winter für die Heizung des Wagens 
verwandt, für die es vollständig ausreicht. Dadurch ist die 
Heizungsfrage nebenbei trefflich gelöst. 
nach einem über das ganze Wagendach verlaufenden Rohr ge- 
leitet, aus dem sie des Winddruckes wegen immer nur am 
hinteren Ende austreten können, so daß sie sich nie lästig be- 
merkbar machen. 

Der Dieselmotor arbeitet im Viertakt. Bei Normallast macht 
der Motor rund 440 Umdr./Min. Bei Stillstand des Wagens auf 
den Stationen läßt man ihn im Leerlauf zur Ersparnis von 
Brennstoff und zur Verminderung des Geräusches nur mit der 
halben Umdrehungszahl laufen. Seine Normalleistung beträst 
200 PS, seine Überlastungserenze 250 PS. Ein besonderer Vor- 
teil ist durch die Art seiner Verwendung in zwangläufiger Ver- 
bindung mit dem Generator erzielt, indem der Dieselmotor in- 
folge einer besonderen Schaltung des Generators während der 
Belastung dauernd mit annähernd wleicher Umdrehunsszahl 
laufen kann, was bekanntlich bei dieser Motorengattung von 
besonderer Bedeutung ist. Bei direkter Verwendung eines 
Dieselmotors als Antriebsmaschine eines Fahrzeuges wäre dies 
2. B. durchaus nicht der Fall. Zur Erzielung möglichst großer 
Stetiskeit der Umdrehungszahl ist außerdem ein Schwungrad 
auf der Welle angebracht. Der Dieselmotor ist viel kräftiger, 
weniger empfindlich für Betriebsschwankungen als der Benzol- 
motor, daher betriebssicherer. Auch ist mit Fehlzündungen, wie 
sie beim Gasmotor oft in sehr störender Weise vorkommen, nicht 
zu rechnen. Der Brennstoffverbrauch ist wegen der besseren 
thermischen Ausnützung beim Dieselmotor geringer, daher die 
mitzuführende Brennstoffmenge kleiner. Das Öl kann sich beim 
normalen Luftdruck nicht entzünden, eine Explosionsgefahr, wie 
bei Benzin und Benzol, ist daher nicht vorhanden. Die Ein- 
richtung ist dementsprechend einfacher. 


Der Generator ist wegen der Erschütterungen und elastischen 
Formänderungen nicht durch eine starre, sondern durch eine 
federnde Kupplung mit dem Dieselmotor verbunden. Die Er- 
regermaschine, die nicht nur den Erregserstrom für den Ge- 
nerator, sondern auch alle Hilfsströme liefert und zur Ladung 
der Beleuchtungsbatterie dient, ist mit dem Generator auf einer 
Welle und in sgemeinsamem Gehäuse. zusammengebaut. Der 
Generator hat bei 300 Volt Klemmenspannung und 400 
Umdr./Min. eine Dauerleistung von 150 KW und eine Stunden- 
leistung von 190 KW, während die Erregermaschine bei 70 bis 
96 Volt eine Dauerleistung von 7,5 KW besitzt. Der größte 
Außendurchmesser der Dynamo beträgt rund 1,2 m, die Gesamt- 
länge beider Maschinen bzw. der Lagerabstand 1,4 m. Der 
Generator ist eine einfache Gleichstrom-Nebenschlußmaschine, 


Die Auspuffgsase sind. 


angedeutete Schaltung, die sog. Leonardschaltung, die bei 
Fördermaschinen schon lange mit Erfolg verwendet wird. Die 
Klemmenspannung des Generators, somit auch die Stroment- 
nahme bezw. Arbeitsleistung wird dabei bekanntlich bei gleich- 
bleibender Umdrehungszahl nur durch den Erregerstrom ge- 
regelt, also auf elektrischem bezw. elektromagnetischem Wege. 
Dabei ist nur der verhältnismäßig schwache Strom der Erreger- 
dynamo mit der Kontaktwalze auf dem Führerstand zu steuern, 
so daß der Hauptstrom, der direkt in die Triebmotoren geht, 
nirgends unterbrochen zu werden braucht. 

Die zum Antrieb dienenden beiden Hauptstrommotoren zZU- 
sammen, mit einer Dauerleistung von 160 PS und einer Stunden- 
leistung von 360 PS, sind als Doppelmotor mit dazwischen 
sitzender Blindwelle ausgebildet, die, durch Zahnräder von den 


Motoren an den beiden Wellenenden angetrieben, die Kraft 
durch Kurbeln und Triebstangen auf die beiden Achsen des 


Fahrdrehgestelles überträgt. Die Motoren sind dauernd parallel 
geschaltet. Auf den letzten Stufen des Fahrschalters werden 
zur Erhöhung der Umdrehungszahl die Felder abgeschaltet. Die 
Anzugkraft der Motoren ist sehr bedeutend. Die Wagen fahren 
erschütterungsfrei, sehr schnell und ruhig an und entwickeln 
eine Höchstgeschwindigkeit von 75 km in der Stunde. Sie 
könnten ohne weiteres für noch größere Geschwindigkeiten 
gebaut werden. 

Sämtliche Leitungen, die elektrischen wie die Druckluft- und 
Brennstoffleitungen, sind für alle die einzelnen Regelungen 
den modernsten Anforderungen entsprechend elektrisch und 
mechanisch voneinander abhängig gemacht, so daß schädliche Miß- 
zriffe überhaupt nicht vorkommen können. Während der Fahrt sind 
auf dem Führerstand nur die Instrumente und der Fahrschalter 
zu beobachten. bei Aufenthalten der Umdrehungsverstellhahn 
für den im übrigen selbsttätig geregelten Dieselmotor zu be- 
tätigen. Die gesamte Bedienung des Wagens kann durch 
einen Mann mit wenigen Griffen erfolgen. 

Die Diesel-elektrischen Triebwagen dürften nach allem eine 
Neuerung auf dem Gebiete des Eisenbahnverkehrswesens be- 
deuten, die sehr der Beachtung wert ist. Sie entsprechen den 
für den Lokalbetrieb zu stellenden Forderungen. Ihr Ver- 
wendungsgebiet ist nahezu unbegrenzt. Mit gleicher Wirt- 
schaftlichkeit können die Wagen einzeln mit einem Fassungs- 
raum für 100 Fahrgäste wie auch mit einem oder zwei An- 
hängern mit einem Fassungsvermögen bis zu 250 Personen ge- 
fahren werden; ja es steht nichts im Wege, unter Anwendung 
der Vielfachsteuerung mehrere Triebwagen zu einem Zuge zu- 
sammenzukuppeln. Öl kann in beliebiger Menge mitgeführt 
werden, so daß die Diesel-elektrischen Triebwagen von der 
Strecke und den Stationen so gut wie unabhängig sind. Inso- 
fern kommt ihnen zweifellos anch vom militärischen Standpunkt 
Bedeutung zu. 

Außer den bisher fertiggestellten beiden Diesel-elektrischen 
Triebwagen befinden sich drei weitere im Bau. Bestellerin der 
ersten beiden ist die sächsische Staatseisenbahn-Verwaltung, 
Generalunternehmerin die Fabrik für elektrische Maschinen und 
Dampfturbinen Brown, Boveri & Co. A.-G. in Mannheim. Sie 
hat sich mit der Aufnahme der Diesel-elektrischen Triebwagen 
ein besonderes Verdienst erworben, das. um so höher anzu- 
schlagen ist. als die Firma sich von vornherein zu weitestgehen- 
der Gewähr für den einwandfreien Betrieb der Wagen ver- 
pflichtete, obwohl es sich um eine Neuerung handelte Die 
Dieselmotoren werden von Gebr. Sulzer in Ludwigshafen, der 
wagenbauliche Teil von der Waggonfabrik Rastatt in: Rastatt, 
geliefert. Die weiteren drei Wagen, die zurzeit noch in Bau 
sind, sind von dem Kegl. Eisenbahn-Zentralamt in Berlin in Auf- 
trag gegeben. Den elektrischen Teil liefert wieder die Firma 
Brown, Boveri & Co., den Dieselmotor die Gebr. Sulzer und den 
wagenbaulichen Teil die Firma Gebr Gastell in Mombach bei 
Mainz. Einer dieser Wagen ist auf der Ausstellung in Malmö 
zu sehen und legt Zeugnis ab von den hervorragenden Leistun- 
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Einiges von den russischen Bahnen, insbesondere von der Spurbreite. 


Bei dem Einrücken deutscher und österreichischer Truppen 
in russisches Gebiet ist es wohl angebracht, die Frage der soge- 
nannten russischen Spurbreite kurz zu erörtern. Bekanntlich 
- ist die regelmäßige Spurbreite der russischen Bahnen 1,524 m 
gegenüber der Vollspur der mitteleuropäischen Bahnen von 1,435 
Meter. In dieser letzteren Spur sind gerade diejenigen Eisen- 
bahnstrecken erbaut, welche in der nächsten Zeit auf dem 
Kriegsschauplatz zweifellos eine Rolle spielen werden, nämlich 
die der früheren Warschau - Wiener Eisenbahngesellschaft 
zehörig gewesenen, vor einigen Jahren vom russischen Staat 
angekauften beiden Linien Warschau-Skierniewice-Alexandrowo 
(Thorn) und Skierniewice-Özenstochau-Sosnowice  (Myslo- 
witz) mit der Abzweigung Sombkowizy-Granica (österreichische 
Grenze bei Szezakowa). Außer den eben erwähnten Linien hat 
diese Bahn noch eine Abzweigung derselben Spur von Kolijuschki 
nach dem Fabrikort Lodz, der zurzeit schon in deutsch-österrei- 
chischen Händen ist. Bei allen anderen russischen Bahnen muß 
infolge dieses Unterschieds der Spurweiten an den Grenzen 
Deutschlands und Österreichs umgeladen werden. In der Rich- 
tung von Norden nach Süden kommen hier namentlich in Be- 
tracht die Übergangsbahnhöfe Wirballen-Eydtkuhnen, Grajewo- 


Prostken. Mlawa-Illowo, Kalisch-Skalmierzyce bzw. Schtschy- 
piorno. Die jetzt schon in preußischem Betriebe stehende Bahn 


Czenstochau-Herby ist eine Schmalspurbahn, so daß in Preußisch= 
Herby zwischen der russischen Bahn und der Vollspurbahn 
Herby-Vossowska Umladung stattfinden muß. Auf einigen dieser 
Übergangsbahnhöfe, insbesondere in Grajewo, Mlawa und 
Sosnowice bestehen Vorrichtungen zur Auswechslung der Wa- 
genachsen nach dem sogenannten Breidsprecherschen System 
über das in dieser Zeitung mehrfach berichtet ist (zuletzt im 
Leitaufsatz der Nr. 29, Jahrg. 1910). Da aber nur einige hundert 
deutsche Wagen mit der nötigen Vorrichtung hierzu versehen 
sind, wird die Umsetzung für einen Militärverkehr in größerem 
Umfange schwerlich in Betracht kommen. Die russischen Bahn- 
verwaltungen haben in den letzten Jahren dem Verkehr mit 
Umsetzwagen geringes Interesse entgezengebracht. 


Wichtiger ist, daß auf den in Rußland allgemein üblichen 
Holzschwellen ein Umnageln der einen Schiene von der schmalen 
auf die breitere Spur sehr wohl möglich ist, wodurch ein Über- 
sehen deutscher Wagen auf die russischen Bahnen ermöglicht 
wird, während umgekehrt eine Veränderung der Vollspurgleise 
in Breitspur durch Umnagelun bei der geringeren Schwellenlänge 
der mitteleuropäischen Spur große Schwierigkeiten bietet, über- 
dies sind die gesamten Profile der Bahnanlagen naturgemäß ge- 
ringer, so daß auch dadurch dem: Übergang des Betriebsmaterials 
von der russischen Spur auf die Vollspur unüberwindliche Hin- 
dernisse im Wege stehen. Der russische Staat beabsichtigte 
zweifellos seit (dem Eigentumserwerb der Warschau-Wiener 
Linien diese allmählich in russische Spur umzuwandeln und 
wollte hiermit auf der Strecke Alexandrowo-Lowitsch beginnen. 
Letzteres ist der Kreuzungspunkt der in russischer Spur her- 
gestellten Kalisch-Warschauer Bahn; es hätten alsdann russische 
Breitspurwagen über Warschau bis Alexandrowo gelangen 
können. Dieser Umbau war aber bis zum Beginn des Krieges 
noch nicht begonnen, wie schon daraus hervorgeht, daß regel- 
mäßige Kurswagen Berlin-Warschau verkehrten. Wie ein Blick 
auf die Karte lehrt, ist das Netz der russischen Bahnen auch 
in dem verhältnismäßig reich mit Bahnen ausgestatteten Polen 
viel weitmaschiger als in den angrenzenden preußischen Landes- 
teilen. Es sei nur erwähnt, daß Orte wie Lomsha (22 000 Ein- 
wohner) und Pultusk (16000 Einwohner) und andere Städte 
mit erheblicher Einwohnerzahl bis heutigen Tages ohne jede 
Eisenbahnverbindung sind, während in Deutschland kaum noch 
ein Ort mit mehr als 2000 Einwohner ohne Eisenbahnverbindung 
zu finden ist. Im Innern Rußlands wird das Eisenbahnnetz je 
weiter nach Osten um so dünner. — Die nicht sehr zahlreichen 
Schmalspurbahnen in Rußland können hier außer Betracht 
bleiben. 

Auch mi; den Landstraßen ist es in Rußland schlecht bestellt, 
Eigentliche Kunststraßen gibt es nur wenige. Selbst größere 
Ortschaften sind nicht durch. solche, sondern durch einfache 
unbefestigte Landweze miteinander verbunden. 


Zur Kohlenversorgung. 


Die „Köln. Ztg. vom 1. d. M. schreibt: Aus den Kreisen des 
Ruhrkohlenbergebaus wird darauf hingewiesen, daß die Schwierig- 
keiten in der Versorgung mit Kohlen und Koks, soweit der Ruhr- 
‚kohlenbezirk in Frage kommt. zurzeit nicht so sehr in dem Rück- 
gang der Kohlenförderung als vielmehr darin wurzeln, daß die 
Wagengestellung und die Kohlenabfuhr durch die Eisenbahn ganz 
unzulänglich sind. Der Leiter der Verwaltungen einer Anzahl 
erößerer und mittlerer Kohlenwerke schreibt uns dazu, daß auf 
sämtlichen ihm unterstellten Werken mit den vorhandenen Arbeits- 
kräften voll durchgearbeitet wird, um den Leuten und ihren 
Familien Verdienst zu geben und weil möglichst umfangreiche 
Beschäftigung auch im allgemeinen wirtschaftlichen Interesse ge- 
rade jetzt dringend erwünscht ist. Durch den Krieg dürfte ein 
Rückgang in der Förderung von augenblicklich rund 40 bis 45 % 
entstanden sein. Da aber von dieser ermäßigten Förderung bis- 
lang auch nicht die Hälfte infolge der zweifellos bis jetzt unum- 
eänglichen Dispositionen der Eisenbahn versandt werden konnte, 
mußte der Rest gelagert werden. Es sind infolgedessen schon an 
einigen Stellen sehr umfangreiche Bestände vorhanden. Bei den 
eroßen Mengen und Werten, um die es sich im ganzen Bezirk 
handelt, kann das natürlich nicht lange so weitergehen. Da sich 
auch manche Sorten nicht lagern lassen, haben schon zahlreiche 
Werke Feierschichten einlegen müssen. Das ist natürlich sehr 
zu bedauern. Es muß aber darauf aufmerksam gemacht werden, 
daß, wenn es der Eisenbahnverwaltung nicht gelingt, bald eine 
Besserung zu erzielen, etwa dahin, daß mindestens ungefähr 
50—60 % der Förderung zum Versand gebracht werden, die Zahl 
der Feierschichten überwiegen wird und manche kleinere Anlage 
ganz stillgesetzt werden muß. Es ist dringend zu wünschen, 
daß das vermieden wird und unsere gesamte Volkswirtschaft vor 
weitern Schädigungen bewahrt bleibt. Sicher kann die Eisen- 
bahnverwaltung noch ältere oder sofort neu. zu bestellende 
Maschinen und Wagen einstellen, um den Betrieb zu vermehren. (!?) 
Personal wird sie in der jetzigen Zeit genügend erhalten und rasch 
einarbeiten können. Das für Kohlen Gesagte gilt selbstverständ- 
lich ebenso sehr auch für den Koks. Viele Werke sind! infolge der 
Ausnutzung des Gases der Koksöfen gänzlich auf den Betrieb 
wenigstens einiger Batterien eingerichtet. Den Werken ist es bis- 
lane gelungen. durch starkes Stürzen und Anheizen von Reserve- 
kesseln usw. sich zu helfen. Aber auch hier wird man in kurzem 
an der Grenze angelangt sein. Welche Nachteile dadurch entstehen 
könnten, mag der Hinweis auf die Gasversorgung vieler Städte 
klar machen. Erinnert sei dann auch an die mit der Koksher- 
stellung unzertrennbar verbundene Erzeugung des Benzols, wel- 
ches wohl in kurzem schon fast das einzige Betriebsmittel unserer 


Die Bedeutung unseres wichtigsten In- 
dustriebezirks verlangt gebieterisch, daß in obigen Fragen recht- 
zeitig an Vorsorge gedacht wird. Deutschland würde sich auch 
ein Verdienst um die offenen neutralen Länder erwerben, wenn es 
die Ausfuhr eines so wichtigen Rohstoffs dorthin in mäßigem 
Rahmen wieder gestatten könnte. In dieser Beziehung ist ja mit 
Holland bereits ein Anfang gemacht, man wird aber auch die 
Schweiz und andere Länder nicht vergessen dürfen. 

In einer anderen Zuschrift derselben Zeitung über die Lage 
des Ruhrkohlenmarktes heißt es: Der Ruhrkohlenversand auf 
der Strecke läßt leider sehr zu wünschen übrig. .... Täglich 
laufen zahllose Depeschen der Zwischen- und Platzhändler und 
von Verbrauchern ein, in denen Ansprüche auf Ausführung dring- 
licher Bestellungen gestellt werden, und unter diesen «dring- 
lichen Mahnungen stellen den Hauptteil die Forderungen von 
Kohlen für die Einbringung der Ernte, Betrieb der Dresch- 
maschinen und anderes. Wieviel die Zechen wirklich liefern 
können, nachdem sie der Jungmannschaft beraubt. ihre Förderung 


Kraftwagen bilden wird. 


einschränken müssen, läßt sich, so wie die Verhältnisse jetzt 
liegen, im Ruhrkohlengebiet im Augenblick sicher gar nicht 
feststellen: die oben geschilderten Umstände sind so ein- 
schneidend, daß die Zechen die Abstoßung von Sorten und 
Mengen, für die der Absatz vorliegt, nicht bewerkstelligen 


können. Die Koksherstellung ist bekanntlich in Rücksicht auf 
die sogenannten Nebenerzeugnisse. unter denen Benzol und 
Benzin. wie männiglich bekannt, eine so wichtige Rolle spielen, 
ebenfalis unterbunden. Daß der Koksabsatz unter den heutigen 
Verhältnissen zeringer ist, wo die großen Eisenwerke ihre 
Eisenherstellung stark eingeschränkt haben, aber dennoch die 
wirklich vorhandene Absatzmöglichkeit bei Eisenwerken für 
Hausbrand nicht ausgenutzt werden kann, ist ebenfalls weine 
Folge der Beförderungsschwierigkeiten auf den Bahnen. Absatz- 
gebiete, die auf Versorgung auf seradem Bahnwege angewiesen 
sind, müssen jetzt nicht trotz, sondern wegen allgemein natio- 
naler Interessen besser versorgt werden, als es bis letzt ge- 
schieht und wohl geschehen konnte. Auch die Versandstationen 
der Zechen sind, wie jeden Tag festgestellt werden muß. noch 
vielfach ungenügend unterrichtet über die Aufhebung der Be- 
förderungsbeschränkungen und geben widersprechende Auskunft. 
Es ist dringend zu wünschen, daß die Eisenbahnbehörde im 
wechselseitigen Interesse hier mit kraftvoller Hand eingreift und 
Wagen sowie Lokomotiven beschafft, damit die Absatzmöglich- 
keit, welche bei der vier Wochen langen Unterbindung des Ver- 
kehrs auf den Zechen noch vorliegt und der so dringende Bedarf 
ler Verbraucherkreise zusammenkommen könne und damit das 
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Wirtschaftsleben nicht gestört wird, soweit inländischer Bedarf 
und inländischer Absatz sich begegnen. 
Wir geben den vorstehenden‘Ausführungen des sonst so trefl- 


lichen rheinischen Blattes Raum, um die zweifellos in der 
Kohlenversorgung eingetretenen Schwierigkeiten zu kenn- 
zeichnen, glauben aber doch betonen zu sollen; 
daß zurzeit das rein militärische Interesse allen 
anderen vorangeht. Wenn von der Eisenbahnverwaltung 
verlangt wird, daß sie mit kraftvoller Hand eingreife und 


Wagen und Lokomotiven beschaffe, um die Absatzmöglichkeit 
herbeizuführen, so liegt es doch wohl auf der Hand, daß die 
Eisenbahnverwaltung im eigensten Interesse und in dem der 
allgemeinen Wohlfahrt alles tun wird und auch schon getan hat, 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Auf Grund 
der Schlußbestimmung in Anlage © zuı Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung hat das Reichs-Eisenbahnamt unterm 24. v. Mts. einige 
Änderungen der Nummern la, Ib, Ic und Id verfügt: 
Ia. Sprengstoffe. In der 1. Gruppe a) ist das Sicherheits- 
sprengpulver der Vereinisten. Köln-Rottweiler Pulverfabriken 
gestrichen und statt dessen ein anderes zusammengesetztes 
Sicherheitssprengpulver dieser Fabriken in der 1. Gruppe d) nach- 
getragen. Die 2. Gruppe b) ist durch Aufnahme von „Hammonit“ 
ergänzt. Ib. In Ziffer 5 der Eingangsbestimmungen sind 
unter d) Landminen nachgetragen und im Abschnitt W. die 
Verpackungsvorschriften entsprechend ergänzt. Im Abschnitt ®. 
Abs. (2) ist das Gewicht der Ladung bei Handgranaten auf 
35 g erhöht. Ice. Für metallene Knailkapseln sind neue Ver- 


packungsvorschriften eingeführt. Id. Der bei der Wasser- 
druckprobe anzuwendende innere Druck für Äthan ist auf 


95 Atmosphären herabgesetzt. Das Nähere geht aus der Bekannt- 
machung in Nr. 68 des Reichs-Gesetzblattes vom 1. d. M. hervor. 


— Expreßgutverkehr. Nach einem Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers vom 29. August d. J. besteht kein Bedenken, 
auch den Expreßgutverkehr, soweit Platz im Packwagen vor- 
handen ist und die betrieblichen Verhältnisse nicht den Aus- 
schluß einzelner durch Anschlag an den Expreßgutschaltern be- 
kanntzugebender schnellfahrender Züge erfordern. wieder auf- 
zunehmen. Wegen der etwa nötigen Beschränkungen im militä- 
rischen Interesse haben sich die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen mit den Linienkommandanturen in Verbindung zu setzen. 


— Leichenbeförderung. Nach einem Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers vom 29. v. M. können Leichen von im Kriege 
gefallenen oder verstorbenen Militärpersonen bis auf weiteres 
nicht befördert werden. 


— Auszahlung von Unterstützungen an die Angehörigen der 
zum Heeresdienst Einberufenen. Nach einem Erlaß des preuß. 
Eisenbahnministers vom 26. August dürfen Unterstützungen zu- 
gunsten von Beamten und Arbeitern sowie Lohnrückstände der 
letzteren unter denselben Voraussetzungen wie: das Dienst- 
einkommen unmittelbar an die Ehefrau, andere Familienange- 
hörige oder einen Pfleger ausgezahlt werden. Die Frage der 
Lohnbeihilfen für den Fall, daß der Lohnempfänger im Felde 
bleiben sollte, wird dahin geregelt, daß die bewilligten Bei- 
hilfen an die zurückgebliebenen Angehörigen für die volle 
Dauer des Kalendermonats auszuzahlen sind, in dem der Tod 
eingetreten ist. 


— Erleichterungen bei Gestellung von Sicherheiten bei Arbeits-, 
Lieferungs- usw. Verträgen. Der preußische Minister der 
öffentlichen Arbeiten hat in Verfolg seiner zur Belebung des 
Arbeitsmarktes und zur Erleichterung der Handel- und Gewerbe- 
treibenden getroffenen Maßnahmen in einem an die Bisenbahn- 
direktionen und an das Eisenbahnzentralamt gerichteten Erlaß 
für die Zeit des Krieges Grundsätze aufgestellt, nach denen den 
Interessenten in bezug auf dic Gestellung von Sicherheiten hei 
Arbeits-, Lieferungs- usw. Verträgen auf Antrag weiteehendstes 
Entgegenkommen bewiesen werden soll, soweit dies ohne ernste 
Beeinträchtigung der Staatsinteressen angängig erscheint. Je 
nach Lage des Falles kann die völlige Zurückgewährung oder 
die Ermäßigung der Sicherheit oder deren Umtausch gegen eine 
andere minder drückende Sicherheit in Frage kommen. Es ist 
zu hoffen, daß durch die angeordnete freiere Anpassung an die 
Kreditwürdigkeit des einzelnen den Interessenten über manche 
Schwierigkeiten der gegenwärtigen Geschäftslage hinwegge- 
holfen werden wird, so daß auch diese Maßnahme zur Wieder- 
belebung des gesamten Erwerbslebens beitragen wird, 


um den gewöhnlichen Verkehr wieder herzustellen. Ihr sind 
aber bekanntlich durch die militärischen Anforderungen vorläu- 
fig die Hände noch sehr stark gebunden. Unseres Erachtens 
sollte anstatt der obigen Klagen über den Mangel an Lokömo- 
tiven und Wagen vielmehr der Eisenbahnverwaltung die höchste 
Anerkennung dafür ausgesprochen werden, daß es ihr möglich 
gewesen ist, trotz der ungeheuern Militärtransporte, wie sie die 
Welt noch nicht gesehen hat, dennoch den gewöhnlichen Ver- 
kehr in dem Umfange wiederherzustellen, wie es bereits ge- 
schehen ist. Geradezu ‘kindlich ist die oben wiedergegebene 
Ansicht, als ob jetzt "alte Lokomotiven und Wagen noch 
könnten herangeholt oder’gar schleunigst neue beschafft werden! 


Die von dem Minister aufgestellten Grundsätze beziehen sich 
in erster Linie auf Leistunes- und Lieferungsverträge; doch 
wird auch für die anderen Fälle, in denen Sicherheiten hinter- 
lest sind oder in denen die Anforderung von Sicherheiten. in 
Frage kommt. den Behörden eine wohlwollende Prüfung zur 
Pflicht gemacht. Für die Sicherheiten, die wegen gestundeter 
Eisenbahnfrachten hinterlegt sind, verbleibt es bei den zurzeit 
gültigen Bestimmungen. 


— Wagengestellung für Kunstdünger. In der letzten der im 
preußischen landwirtschaftlichen Ministerium allwöchentlich statt- 
findenden Sitzungen wurde auch die Frage der Stellung von Eisen- 
bahnwagen erörtert. Die anwesenden Vertreter des Eisenbahn- 
ministers erklärten wiederholt, daß von der Eisenbahnverwaltung 
alles, was im Bereich des Möglichen liege, geschehe, um die für 
den Transport und die Fabrikation des Kunstdüngers nötigen 
sedeckten Wagen zu beschaffen. Bei den zewaltigen Anforde- 
rungen, die die Armee gerade während der Hauptversandzeit des 
Kunstdüngers an den Wagenpark stelle, erscheine es aber ausge- 
schlossen, daß in allen Fällen bedeckte Wagen zestellt werden. 


Um so mehr war es zu begrüßen, daß aus den Kreisen der Kunst- 


düngerfabrikanten ein Verfahren bekanntgegeben: wurde, das die 
Verwendung offener Wagen für die Kunstdüngerbeförderung er- 
möglichte. Zu diesem Zwecke werden die Säcke in den offenen 
Wagen so aufgeschichtet, daß ein kleiner Zwischenraum zwischen 
ihnen und den Außenwänden des Wagens verbleibt. Den Ab- 
schluß bildet eine dachförmige Aufschichtung der Säcke. Sodann 
werden die Stirnwände des Wagens mit einer Firstlatte verbunden 
und über diese Dachpappe so verlegt, daß jeder Streifen etwas 
über (den vorhergehenden übergreift. Da der Fußboden: der offenen 
Wagen an den Umfassungswänden mit Schlitzen versehen ist, kann 
durch diese das von der Pappe abfließende Regenwasser ab- 
geführt. werden. Es kann den Werken nicht eindringlich genug 
empfohlen werden, bei Mangel zedeckter Wagen von diesem Ver- 
fahren recht ausgiebigen Gebrauch zu machen. Eine weitere Er- 
leichterung der Kunstdüngerbeförderung wurde darin .erblickt. 
daß die Werke durch Anfrage bei dem Eisenbahnzentralamt fest- 
stellen, an welchen Stationen zeitweilig leere Wagen verfürbar 
sind, und alsdann veranlassen, daß der Versand in erster Linie 
von den diesen Bahnhöfen benachbarten Produktionsstellen erfolgt. 


— Deutsche Eisenbahner für Belgien. Aus Dresden wird ge- 
meldet: „Die sächsischen Staatseisenbahnen haben 400 Eisen- 
bahnbeamte abbeordert, die im Betriebe der in deutsche Verwal- 
tung genommenen helgischen Eisenbahnen Verwendung finden 
sollen“ Und aus Frankfurt a. M. berichtet man: „Der Eisen- 
bahndirektionsbezirk Frankfurt a. M. hat 300 Eisenbahnarbeiter 
und Beamte zum Betriebe der belgischen Bahnen entsandt.“ 
Ferner wird aus Magdeburg, 1. September, gemeldet: „Am 
Dienstag nachmittag ist eine von der Eisenbahndirektion Magde- 
burg zusammengestellte und aus Eisenbahnbeamten und Arbei- 
tern bestehende Eisenbahnbau- und Betriebskolonne nach Brüssel 
abgereist. 
Leitung 


des Regierungsbaumeisters 


Goldschmidt-Magdebureg. 


Die Kolonne ist 420 Mann stark und steht unter der 


Sie begibt sich in beschleunigter Fahrt auf Anordnung des Chefs 


des Feldeisenbahnwesens nach dem belgischen Kriegsschauplatz, 
um die zerstörten Eisenbahnlinien im Rücken unseres Heeres 
wiederherzustellen und in Betrieb zu nehmen.“ 


— Eine Gipfelleistung unserer Eisenbahnen. Der „Berl. Lok.- 
Anz.“ berichtet: „Bei der Beförderung unserer Truppen an den 
Kriegsschauplatz durchliefen in einer Nacht im Zeitraum von 
acht Stunden 64 Militärzüge nach derselben Richtung hin die 
Eisenbahnstation einer mittelgroßen Stadt, also alle 7% Minuten 
ein Zug, ohne daß auch nur die 
wäre. Das ist eine Leistung, die ung nach fachmännischem 
Urteil kein Land der Erde nachmacht.“ ' 


— Rücksendung der in den russischen Grenzzollämtern lagern- 
den Güter. Wie in Nr. 65 8. 989 d. Ztg. berichtet, hatten die 
Ältesten der Kaufmannschaft von. Berlin an die 
ständigen Königlichen Eisenbahndirektionen das Ersuchen gerich- 
tet, sobald dies mit Rücksicht auf die kriegerischen Ereignisse tun- 
lich, die Rückbeförderung der in den Grenzstationen Wirballen, 


geringste Stockung eingetreten. 


zu-@ 


IV. Jahrgang 
ö. September 1914. — 


Grajewo, Mlawa, Alexandrowo, Szezypiorno und Kalisch lagern- 
den Güter bewirken zu lassen. Darauf ist von der Königlichen 
Eisenbahndirektion Königsberg mitgeteilt worden, daß eine Rück- 
beförderung der Güter von Wirballen und Grajewo, wo sich jetzt 
der Kriegsschauplatz befindet, zurzeit nicht möglich sei. Die Kö- 
nigliche Eisenbahndirektion Danzig teilte mit, daß die am 30. Juli 
“ an die russische Grenzstation Mlawa noch übergebenen Güter deut- 
scher Versender, soweit sie noch zu erlangen waren, mit Hilfe 
unserer Truppen gerettet und in Danzig den Versendern zur Ver- 
fürung gestellt wurden. Selbst die noch am 31. Juli in Illowo ein- 
gegangenen Güter konnten rechtzeitig nach Danzig in Sicherheit 
gebracht werden. Sollten von einzelnen Versendern gleichwohl 
noch über die Mlawaer Grenze abgefertigte Güter vermißt werden, 
so würde die genannte Verwaltung bei Vorlage der Frachtbrief- 
duplikate weitere Nachforschungen anstellen. Wegen des Über- 
ganzes Alexandrowo teilte die Königliche Eisenbahndirektion 
Bromberg mit, daß die Güterabfertigung Thorn angewiesen ist, 
die von Alexandrowo zurückzebrachten Wagenladungen und 
Stückgüter, soweit sie nicht von der Militärbehörde beschlagnahmt 
sind, den deutschen Versendern zur Verfügung zu stellen. Aller- 
dings fehlten zu diesen Gütern nach Angabe der Güterabfertigung 
Thorn die Papiere, vielfach seien auch die Bezettelungen an (den 
Wagen abgerissen. Es ist erforderlich, daß die Versender oder 
diejenigen Mittelspersonen, deren sich die ersteren bei der Ver- 
zollunz der Güter bedient haben, entsprechende Angaben an die 
Güterabfertigung Thorn gelangen lassen. 


— Versorgung der Fabriken mit Brennstoffen. Die ‚Köln. 
Ztg.“ schreibt: Die Mobilmachung unseres Heeres hat manche 
‘ Fabrik, die noch hätte weiterarbeiten können, gezwungen, vor- 
übergehend den Betrieb einzustellen, weil ihr die Kesselkohle 
ausgegangen und in nächster Zeit nicht zu beschaffen war. Das 
muß für ihre Leiter eine ernste Mahnung sein, sich für später 
vorkommende Stockungen in der Brennstoffzufuhr zu sichern. 
In geradezu mustergültiger Weise hat dies die preußisch-hessi- 
sche Eisenbahnverwaltung schon seit vielen Jahren durch Schaf- 
fung eiserner Bestände in Steinkohlenbriketts getan. Während 
der Beförderung unserer Truppen an die Grenzen hörte jede 
Versorgung mit Lokomotivkohlen aus der Tagesförderung der 
Zechen auf, die Kriegsbestände in Briketts mußten den Bedarf 
für die Lokomotiven decken. Diejenigen Fabriken, die es ver- 
säumten, sich rechtzeitig eiserne Bestände in dem für Stapelung 
hervorragend geeigneten Steinkohlenbrikett hinzulegen, werden 
dies bald nachholen müssen; denn hierfür sind zwingende Gründe 
vorhanden. Abgesehen von der eingeschränkten Förderung der 
Kohlenzechen, wovon noch größere Mengen für die Zwecke der 
Landesverteidigung abgehen, werden nach den beispiellosen Er- 
folgen unserer tapferen Heere in nicht zu langer Zeit größere 
Truppenverschiebungen erfolgen; hierzu tritt dann die Beförde- 
rung der Ernte in die Verbrauchsgegenden: Kartoffeln, Zucker- 
rüben, die ohnehin jedes Jahr hohe Anforderungen an die Eisen- 
bahnbehörde in Friedenszeiten von jeher stellte, nicht zu ver- 
gessen der verstärkte Versand in Brennstoffbedarf für die Haus- 
haltungen. Jetzt ist es also gerade noch Zeit, Steinkohlen- 
briketts für diesen mit mathematischer Sicherheit eintretenden 
Verkehrsandrang als eisernen Bestand hinzulegen. 


— Warnung vor dem Buche „Der Farbentüchtige“. In einer 
Fachzeitschrift wird ein Buch „Der Farbentüchtige“ angeboten. 
Nach bahnaugenärztlichem Gutachten geht das Buch von unrich- 
tigen Voraussetzungen aus und ist geeignet, bei den Bedienste- 
ten irrige Anschauungen und Verwirrung hervorzurufen. Es 
wird daher eisenbahnamtlich vor dem Buche gewarnt. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetreten: Der 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Wilhelm Hem- 
pel ist zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienste beim 
Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitz in Hannover einbe- 
rufen. — Ernannt sind: zum Eisenbahn-Rechnungsdirektor der 
Eisenbahn-Rechnungsrevisor Hermann Kaatz, bisher in Cöln. 
unter Versetzung nach Kattowitz und Übertragung der Stellung 
des Rechnungsdirektors bei der Eisenbahndirektion in Katto- 
witz; zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer des 
Eisenbahn- und Straßenbaufachs Karl Heinzemann aus 
Kipfenberg an der Altmühl (Bayern), Franz Stern aus Vier- 
sen, Kreis M.-Gladbach, Heinrich Schulze aus Aurich (Öst- 
friesland), Wilhelm Paßmann genannt Middeldorf aus 
Langendreer. Kreis Bochum, Hermann Altenburg aus Mel- 
sungen und Karl Fröhlich aus Schleusenau, Kreis Bromberg, 
sowie die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Willy 
Laschke aus Kyritz, Kreis Östprignitz, und Walter Krug 
aus Nordhausen. — Der Geheime Baurat Winde, Vorstand 
‘des Eisenbahn-Betriebsamts in Minden, ist gestorben, 
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Österreich. 


— Lagergelder und Wagenstandgelder. Infolge der durch 
die Mobilmachung eingetretenen Störung des Zivilgüterverkehrs 
sind zahlreiche Sendungen unterwegs angehalten und einge- 
lagert worden. Auch sind Sendungen vorübergehend in den 
Anhaltestationen in den Eisenbahnwagen stehen geblieben. 
Aus diesen Verhältnissen könnte sich die Schwierigkeit er- 
geben, daß die Eisenbahn auf Grund des Betriebsreglements 
Anspruch auf das Wagenstandgeld oder das Lagergeld hätte. 
Auch tarifarische Verwicklungen aller Art sind durch das An- 
halten der Sendungen unterwegs entstanden. So ist natürlich 
wiederholt der Fall eingetreten, daß für das Ausland bestimmte 
Sendungen im Inland zurückgehalten wurden. Es entsteht 
nun die Frage, ob für solche Sendungen der Ausfuhrtarif ange- 
wendet werden kann. Eine strenge Handhabung des Eisen- 
bahnbetriebsreglements und eine buchstabenmäßige, sinnwidrige 
Auslegung der Tarifbestimmungen würde eine schwere De- 
lastung für die ohnedies um ihr Bestehen kämpfende Industrie 
bedeuten. Die Zivilbehörden haben in diesen Tagen, da unge- 
heure Aufgaben zu erfüllen waren, unter allgemeiner Aner- 
kennung nicht nur rasch und entschieden, sondern auch zuvor- 
kommend und mit vollem Verständnis für die Schwierigkeit 
der Verhältnisse zehandelt, und es darf deshalb auch ange- 
nommen werden, daß es an Entgegenkommen in der Fracht- 
und in der Nebengebührenfrage nicht fehlen wird. 


Der eine Teil der Frage — die Nichterhebung. der Lager- 
eelder und der Wagenstandgelder — dürfte bald in einer dem 


Publikum günstigen Weise geregelt werden. Wie der „Alle. 
Tarifanzeiger“ mitteilt, steht die Nichteinhebung dieser Gebühren 
im Eisenbahnministerium in Erwägung. 


— Verkehr und Einnahmen der österreiehischen Eisenbahnen. 
Im Monat Juni d. J. wurden keine neuen Bahnlinien eröffnet. 
Auf den österreichischen Haupt- und Lokalbahnen wurden 
38074221 Personen und 11,05 Millionen Tonnen Güter befördert 
und 89,41 Millionen Kronen vereinnahmt, d. i. gegenüber dem 
Vorjahre um 8181 Kr. mehr. In der Zeit vom 1. Januar bis Ende 
Juni 1914 ergab sich bei einer Beförderung von 132 994 710 Per- 
sonen und 65,42 Millionen Tonnen Güter eine Einnahme von 
511,76 Millionen Kronen, d. i. um 0,13 Millionen Kronen mehr. 
Die Kleinbahnen und diesen gleichzuhaltende Bahnen hatten im 
Juni einen Verkehr von 46 533 257 Personen und 58 646 t Güter 
und eine Einnahme von 7,36 Millionen Kronen, d. i. gegenüber 
dem Vorjahre um 0,31 Millionen Kronen mehr. In der Zeit vom 
1. Januar bis Ende Juni wurde bei einer Beförderung von 
261 908845 Personen und 308253 t Güter eine Einnahme von 
41,07 Millionen Kronen erzielt, d. i. um 2,09 Millionen Kronen 
mehr. 


— Auszahlung der Nachnahmen im Güterverkehr. In den 
ersten Tagen des Monats August ist von einigen österreichi- 
schen Stationen die Auszahlung solcher Nachnahmen verweigert 
worden, welche in Stationen fremder Bahnen eingelöst worden 
varen. Es wurden nur jene Nachnahmen ausbezahlt, die auf 
den Linien derselben Bahnverwältung eingegangen waren. 
Das Eisenbahnministerium hat vor kurzem angeordnet, daß sich 
die Auszahlung der Nachnahmen auf Grund des Betriebs- 


reglements weiterhin ungestört vollziehe. Es werden daher 
Nachnahmen wie bisher zur Auszahlung gelangen. Ausge- 


nommen sind solche Nachnahmen, welche von österreichischen 
Firmen auf Sendungen nach Stationen in einem Staate, mit dem 
Österreich im Kriegszustande sich befindet, erhoben worden 
sind. 


— Der Fernverkehr auf den Linien der Staatsbahnen. In 
jüngster Zeit wurden auf einzelnen in Wien einmündenden Linien 
der österreichischen Staatsbahnen durchgehende Zugverbindungen 
für den Zivilverkehr hergestellt, deren Fahrdauer mit Rücksicht 
auf die in erster Linie zu wahrenden militärischen Interessen 
zwar noch eine bedeutendere ist, die aber doch eine ununterbrochene 
Reise über längere Strecken ermöglichen. Solche durchgehende 
Zugverbindungen bestehen derzeit in beiden Fahrtrichtungen in 
len nachstehend angeführten Verkehrsverbindungen: Wien West- 


bahnhof-Linz-Salzburg (je vier, bezw. fünf Verbindungen), 
Salzburg-Innsbruck (ie zwei Verbindungen), _Innsbruck- 
Bregenz (ie zwei Verbindungen). Salzburg - Bad Gastein- 


Villach (je drei Verbindungen und je eine Verbindung bis Triest). 
(Wien Südbahnhof-) Leoben - Klagenfurt - Triest (je eine Ver- 
bindung), (Wien Südbahnhof-)Leoben-Klagenfurt (je eine Ver- 
bindung), St. Veit an der Glan-Pontafel (je zwei Verbindungen). 
Wien F. J. B.-Gmünd (je zwei Verbindungen). Wien F. J. B.- 
Gmünd-Pilsen (je eine Verbindung). Wien F. J. B.-Gmünd-Eger 
(je eine Verbindung), Wien F. J. B.-Gmünd-Prag F. J. B. (ie 
zwei Verbindungen), Wien N. W. B.-Tetschen (ie drei. Verbin- 
dungen), Wien N. W. B.-Tetschen-Berlin (ie eine Schnellzugver- 
bindung), Wien Ostbahnhof-Brünn (ie zwei Verbindungen). Wien 
Ostbahnhof-Marchegeg-Budapest (ie eine Verbindung), Wien Ost- 
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bahnhof-Bruck-Kiralyhida-Budapest-Predeal-Bukarest (ie. eine 
Verbindung). Auf den von den Hauptstrecken abzweigenden 


Seitenlinien werden Anschlußzüge von und zu den Fernzügen in 
entsprechender Anzahl geführt. Außerdem verkehren auf allen 
in Wien einmündenden Linien der österreichischen Staatsbahnen 
noch besondere Lokalzüge zur Bedienung des Nahverkehres. 
Sämtliche vorangeführten Bedingungen können ohne die für die 
Postzüge der Kriegsfahrordnung vorgeschriebenen Ausweise be- 
nutzt werden. 

Eine erhebliche Verbesserung dieses Verkehrs steht unmittelbar 
bevor. In nächster Zeit wird auch eine Anzahl der im Militär- 
verkehr entbehrlich werdenden Güterwagen für den Zivilverkehr 
wieder freigegeben. Kohlenwagen und niederbordige offeneWagen 
können nach Deutschland und der Schweiz unbeschränkt, gedeckte 
Güterwagen nach diesen beiden Staatsgebieten unter gewissen 
Voraussetzungen austreten. 


— Wagenbeistellung für die Ostrauer Kohlengruben. Bis zum 
17. August wurden die Wagenbestellungen der Kohlengruben, 
die sich ungefähr auf 1070 Wagen bewegten, voll gedeckt. In der 
Zeit vom 18. bis einschließlich 22. August war die Zufuhr des 
Leermaterials infolge der schwierigen Verhältnisse sehr behin- 
dert; es wurden in diesen fünf Tagen auf bestellte 7163 nur 3854 
Wagen, also etwa 53,8 % der Bestellung, beigestellt. Am 23, 
24. und 25. August wurden die bestellten Wagen in voller Anzahl 
beigestellt, und zwar 695 am 23., 1347 am 24. und 1373 Wagen am 
25. August. 


— Zur Behebung der Arbeitslosigkeit hat der niederöster- 
reichische Landesausschuß beschlossen, eine erößere Anzahl von 
Bauarbeiten bei den niederösterreichischen Landesbahnen fort- 
zusetzen und alle einlaufenden Rechnungen sofort zur Zahlung 
anzuweisen. Zu diesem Zwecke wurde für das laufende Jahr 
1914 ein Betrag von über einer Million Kronen zur. Veraus- 
gabung bewilligt. 


Bosnien und die Hercegovina. 


— Auszeichnung bosnischer Eisenbahner. Landeschef Feld- 
zeugmeister Potiorek verlieh dem Bahnmeister der bosnisch- 
hercegovinischen Landesbahnen Heinrich Schleifer für eine 
in militärischem Interesse freiwillig durchgeführte Rekognoszie- 
rungsfahrt auf einer vom Feinde bedrohten Bahnstrecke, wobei 
Schleifer hervorragenden Mut und Kaltblütiekeit an den Tag 
legte und trotz Beschießung und mehrfach erlittener Verwun- 
dung die übernommene Aufgabe durchführte, die silberne 
Tapferkeitsmedaille zweiter Klasse und verfügte gleichzeitig, 
daß ihm eine Belohnung von 500 Kr. ausgefolgt werde. — 
Ferner sprach der Landeschef dem Lokomotivführer Speil, 
der einen gefährlichen Spion ausfindig gemacht und dessen Ver- 
haftung veranlaßt hatte, die belobende Anerkennung im Namen 
des Kaiserlichen Dienstes aus und wies ihm eine Belohnung 
von 100 Kr. zu. E 


Übrige europäische Länder. 


— Verkehrsverhältnisse in Skandinavien während der Kriegs- 
zeit. Durch den Krieg hat die Eisenbahn Christiania-Bergen 
eine ungeahnte Bedeutung erlangt, indem sie unter den geren- 
wärtigen Verhältnissen den einzigen Verkehrsweg zwischen 
England und Rußland bildet. Auch für den weiteren Verkehr 
mit China und Japan auf der einen Seite und Amerika auf der 
andern Seite kommt diese Linie in Betracht. So traf dieser 
Tage mit dem Zuge von Stockholm außer der russischen Post 


auch sogar eine solche aus China und Japan in Chri- 
stiania ein, von wo sie nach Bergen weitergine. Im 
selben Verhältnis hat auch die norwegische Amerika- 
linie am Bedeutung gewonnen, da sie jetzt die ameri- 
kanische Post nicht bloß für Skandinavien, sondern auch 


für Mittel-, Süd- und Osteuropa mitbringt. Diese Linie bietet 
übrigens jetzt auch der deutschen Handelswelt einen Notbehelf, 
denn sie kann für Sendungen nach Amerika benutzt werden. 
Da somit die Bahn Christiania-Bergen und die norwegische 
Amerikalinie, ebenso wie auch sonstige norwegische Dampfer- 
linien jetzt wichtige Verkehrsgelegenheiten darstellen, kann es 
nicht verwundern, wenn die Eisenbahn in Christiania ihr ge- 
samtes Material in Gebrauch nehmenmuß und die norwegische 
Amerikalinie verschiedene große Damitffer gemietet hat. um den 
an sie gestellten Ansprüchen genügen zu können. Die wichtigste 
Dampferverbindung für Norwegen selbst ist die Linie Bergen- 
Newcastle, doch dürfte es sehr zweifelhaft sein, in welchem Um- 
fang diese Linie aufrechterhalten werden kann. Die Jüngste 
Zeit hat nämlich eine Anzahl Beispiele dafür geliefert, daß nicht 
nur der südliche Teil der Nordsee, sondern auch der nördliche 
Teil wegen der an der englischen Küste liegenden Minen ein 
sehr gefährliches Fahrwasser darstellt. In der siidlichen Nord- 
see stießen die großen dänischen Frachtdampfer „Maryland“ 


und „Christian Broberg“ auf Minen und, gingen unter. Bei 
Sunderland, an der nördlichen Ostküste‘ Englands ging der 
dänische dreimastige Schoner „Gäa“ infolge des Aufstoßens auf 
eine Mine unter, und das gleiche Schicksal ereilte ungefähr im 
selben Gebiet zwei englische Fischdampfer, die mit dem Auf- 
suchen von Minen beschäftigt waren. Nordöstlich vom Tyne 
ging der norwegische Dampfer „Gottfried“, von einer Mine ge- 
troffen, unter, und in den allerletzten Tagen stieß der dänische 
Dampfer „Bretland“, der nach Blyth (etwas nördlich vom Tyne) 
wollte, auf eine Mine, doch war es ihm gelungen, in seinem be- 
schädigeten Zustand Blyth zu erreichen. Das Gebiet beim Tyne 
scheint jedoch im Augenblick unzugänglich, mindestens 
höchsten Grade gefährlich für die Schiffahrt zu sein. Bezeich- 
nend für die Zustände an der englischen Küste ist auch, daß seit 
dem 31. August, laut Meldung dänischer Blätter aus London, 
keine Reisenden nach Grimsby fahren oder von dort abreisen 
dürfen. Grimsby liegst in der Mitte der englischen Ostküste. 
Infolge der gefährlichen Verhältnisse an den englischen Küsten 
haben sich die dänischen Dampfer- und Ausfuhrhandelskreise 
genötigt gesehen, die Dampfer, die Butter und andere landwirt- 
schaftliche Erzeugnisse nach England bringen, nicht mehr von 
dem westjütischen Ausfuhrhafen Esbjerg, sondern von Aarhus 
abgehen zu lassen, und die Schiffe fahren nicht zur Ostküste, 
sondern nach Liverpool an der Westküste. Dadurch wird der 
Schiffsweg 3—4 mal so lang wie bisher, womit also die Fracht- 
kosten in hohem Grade verteuert werden. 
lichen Verhältnissen ist es nicht zu verwundern, daß auch die 
dänischen Reedereien, deren Schiffe mit der Einfuhr englischer 
Kohlen beschäftigt werden, ‚ängstlich geworden sind, so daß 
auch die Kohleneinfuhr aus England Schwierigkeiten bereiten 
dürfte. 


im 


Unter den gefähr- 


Die dänischen Staatsbahnen spüren die Wirkung des Krieges 


sehr stark, indem der Verkehr auf den zum Ausland führenden 
Linien ganz gering geworden ist. Dies gilt sowohl von der Linie 
über Vamdrup wie über. Giedser-Warnemünde. Von Dänemark 
reisen jetzt bloR noch Geschäftsleute nach Deutschland. Indessen 
auch der inländische Verkehr in Dänemark wird empfindlich be- 
rührt.. Schon die vorgenommene Einschränkung der Züze be- 
wirkt einen Rückgang im Reisen. aber es herrscht auch in der 
Revölkerung keine Reiselust. Obgleich sonst. der August der 
Monat der Urlaubsreisen ist, fällt jetzt der Urlaub fort. und Aus- 
flüge kommen wenize vor. 
bahnen ebenfalls seit kurzem bedeutende Betriebseinschränkungen 
angeordnet 
Öl un] anderen Verbrauchsartikeln. Die sog. Touristenzüze wer- 
den eingestellt, doch auf der Linie Christiania-Bergen ist der Be- 
trieb aus den schon erwähnten Gründen noch so gut wie reeel- 
mäßig. M. 


— Die Linie Sosnowjee - Czenstochau in deutschem Betrieb. 
Die Könieliche Eisenhahndirektion Kattowitz machte in 
ihrem Amtsblatte die Errichtung eines Betriebsamts und eines 
Maschinenamts in Czenstochau wie folet bekannt: Für die in 
dem von dewtschen Trrppen besetzten rrssischen Gebiete 
liegenden Eisenbahnlinien Sosnowice - Petrikau - Russisch- 
Herby - Özenstochau und demnächst anch Czenstochau - Kielee 
ist am 24. August in Czenstochau ein Betriebsamt und ein Ma- 
schinenamt verrichtet worden. Zum Vorstande des Betriebsamts 
Özenstochau ist Reeierunebaumeiter Albach (bisher Vorstand 
des Betriebsamts 2 Ratibor) und zum Vorstand des Maschinen- 


In Norwecen Haben die Staats- 


um Frsparungen zu machen. namentlich an Kohlen. 


amts Üzenstochau ist Regierungsbaumeister Neumann (bisher 
Vorstand des Maschinenamts Beuthen) bestellt. 
— Verunglückuns russischer Militärzüge. Nach einer De- 


pesche. die der .B. Z. a. M.“ vom 2. d. M. aus Kielce zugegangen 
ist, stürzte ein vollbesetzter russischer Militärzug bei der Fahrt 
über die Weichselbrücke in der Nähe der Festung Iwangorod 
durch Brückeneinsturz in die Weichsel. Tausend Mann (?) 
und mehrere Offiziere ertranken. Mehrere Maschinengewehre. 
gingen zusrunde Der die Brücke bewachende Soldat wurde 
verhaftet. da man an böswillige Beschädigung der Brücke glaubt. 
— Die Nachricht ist bisher von anderer Seite nicht bestätist. 
Falls sie richtig wäre, würde es sich um ein Gebiet handeln, 
in dem sich die von der österreichischen Westarmee szeschlage- 
nen russischen Armeeteile befinden. Twangorod liegt etwa 
60 km nordwestlich von Lublin in der Richtung auf Warschau- 


Die Brücke liegt im Zuge der Weichselbahnstrecke. Iwangorod- 


Soenowice. ö 4 

Eine weitere, der ‚Nat. Ztg.“ aus Krakau vom 2. September 
zugchende Drahtnachricht meldet: ..Hiesige Blätter berichten. 
daß in der Nähe Warschaus ein Bombenattentat.anf einen voll- 
kesetzten russischen Militärzug verübt wurde.. 150 Mann. dar- 
unter Offiziere, wurden getötet. Es gab zahlreiche Verwundete. 
Einige der Attentäter entkamen, einige wurden erschossgn. Die 
bei diesen gefundenen Schriftstücke beweisen deutlich, daß der 
Anschlag auf Anordnung des revolutionären Komitees in 
Warschau erfolgt.“ — Auch diese Nachricht ist bisher von an- 
derer Seite nicht bestätigt. 
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nn ne er nicht bahneignen Wagen, ‚Von 
— Jahresbericht des kanadischen Eisenbahnaufsichtsamts Dr. Heinrich . uster, Ministerialvizesekretär im k. K. Eisen- 
Z Der. achte Jahresbericht -des-kanadischen / en sonbahn- bahnministerium. Wien 1914.  (Sonderabdruck aus: „Öster- 
t,. des kanadischen Amtes der Eisenbahn reichische Zeitschrift für Eisenbahnrecht IV. Band, I. und 


- kommissare (Board of Railway Commissioners, s. Nr. 61, 5 993 
Jahrg. 1912 d. Zte.), der sich auf das mit dem 31. März 1913 zu 
Ende gegangene Jahr bezieht, gibt einen umfangreichen Über- 
blick über die Tätigkeit dieses seit 1903 bestehenden Aufsichts- 

 amtes. Seine Haupttätigkeit erstreckt sich auf den Erlaß von 

Vorschriften zur Erhöhung der Betriebssicherheit und auf 
Tarifangelegenheiten. Das Amt hat seinen Sitz in Ottawa, 
hält aber seine Sitzungen nach Bedarf an verschiedenen Orten 
des Landes ab; so wurden z. B. im’ Berichtsjahre von den 
102 öffentlichen Sitzungen des Amts nur 42 in Ottawa, die 
übrigen in anderen Städten von Kanada abgehalten. Es wurde 
dabei über 698 Fälle mündlich verhandelt. Im ganzen wurden 
dem Amt 5751 Fälle zur Entscheidung vorgelegt und davon 
2785 erledigt. Sie bezogen sich auf die Einzäunung der Eisen- 
bahnen, auf die Frachtsätze für die Beförderung von Sahne und 
von Grammophonen, die Herabsetzung der Fernsprechgebühren 
und die Bemessung verschiedener anderer Gebühren, die Ver- 
wendung geheizter Wagen zur Beförderung von Mineralwasser 
im Winter, eine zeitweilige Erhöhung der Wagenstandgelder 
während einer Zeit des Wagenmangels usw. Ferner wurden 
Vorschriften erlassen über den:Schutz der Umgebung der Eisen- 
bahnen gegen Funkenflug, über die Sicherung von Kreuzungen 
in Schienenhöhe, über Bremsen bei elektrischen Triebwagen usw. 
Eine neue Vorschrift bestimmt, daß Lokomotiven mit dem 
Tender voraus nicht schneller als 30 km in der Stunde fahren 
dürfen; sie soll eine Wiederholung der Entgleisungen verhüten, 
die- sich bei derartigen Fahrten in erheblicher Zahl ereignet 
haben. Durch ‘eine andere neue Bestimmung ist die Mindest- 
entfernung der Signalmaste von der nächsten Schiene auf 1,83 m 
festgesetzt worden. Auch hat das Amt einheitliche Regeln für 
die Untersuchung der Sehschärfe, der Farbenempfindlichkeit 
und -des Gehörs der Eisenbahnbediensteten aufgestellt. Zur 
Sicherung von schienengleichen Straßenkreuzungen werden 
auf Anordnung- des Amts seit 1909 jährlich 200000 D. aufge- 
wendet, die dem Anlagekapital der Eisenbahnen zur Last ge- 
schrieben werden, also nicht auf Betriebs- und Unterhaltungs- 
kosten verrechnet werden dürfen. 

Im Berichtsjahre kamen 2547 Unglücksfälle vor, bei denen 
643 Personen ihr Leben einbüßten und 2231 verletzt wurden. 
Bei 621 Unfällen wurde vom Amt eine Untersuchung angestellt. 
Die Todesfälle betrafen mit 21 die Reisenden, mit 303 die Eisen- 
‚bahnbediensteten und mit 319 andere Personen. Von den Ver- 
letzten waren 410 Reisende, 1603 Bedienstete und 218 andere 
Personen. Bei Entgleisungen wurden 3 Reisende und 16 Be- 
dienstete getötet, 218 Reisende und 96 Bedienstete verletzt. Bei 
Zugzusammenstößen verloren 3 Reisende und 46 Bedienstete 
ihr Leben, und 117 Reisende und 113 Bedienstete wurden ver- 
letzt. Die große Zahl von Entgleisungen, auf die man aus 
diesen Zahlen schließen muß, wird auf den schlechten Zustand 
der Gleise zurückgeführt, die von den Eisenbahnverwaltungen 
nicht in dem Maße verstärkt werden, wie es die Zunahme des 
Verkehrs verlangt. Die vielen Unfälle infolge von zusammen- 
stoßenden Zügen weisen darauf hin, daß die kanadischen Eisen- 
bahnen mit der Einführung des Blocksystems noch recht im 
Rückstande sind, doch ist dies nicht allein der Grund für die 
Unfälle; ein beträchtlicher Teil von ihnen könnte vermieden 
werden, wenn die Bediensteten ihre Dienstvorschriften mit 
größerer Gewissenhaftigkeit beachteten. Es scheint also unter 
ihnen noch keine straffe Mannszucht zu herrschen, und abgesehen 
von den technischen Verbesserungen, die auf den Eisenbahnen 
Kanadas noch eingeführt werden müssen, wird deren Verwal- 
tung ihr Augenmerk darauf zu richten haben, ihr Personal 
besser zu erziehen. wie es jetzt von den Eisenbahnverwaltungen 
der benachbarten Vereinigten Staaten geschieht. 


———————————————————————— ee ee 


II. Heft, 1914°). Im Wagenpark einer jeden größeren Bahn be- 
finden sich eine Reihe von Wagen, welche nicht im Eigentume 
ler betreffenden Bahnverwaltung, sondern im Eigentume dritter 
Personen wie Fabrikanten, Wagenleihanstalten, Schlafwagen- 
zesellschaften usw. stehen. Der Verfasser, der alle diese Wagen 
unter dem gemeinsamen Namen: „nicht bahneigene Wagen“ zu- 
sammenfaßt, wirft die Frage auf, ob die Eigentümer ihrein den 
Wagenpark einer Bahn eingestellten Wagen dritten Personen 
verpfänden können. Nach einer eingehenden Untersuchung 


über die rechtliche Stellung dieser in den Wagenpark von 
Bahnen eingestellten Wagen gelangt der Verfasser zu dem 


Ergebnisse, daß der Einsteller der Wagen nur dort, wo er den 
Besitz an den eingestellten Wagen behält (wie z. B. bei den 
von der Internationalen Schlafwagengesellschaft eingestellten 
Wagen) durch Verständigung der Bahn von der erfolgten Ver- 
pfändung ein Pfandrecht an den Wagen selbst begründet 
(Sachpfandrecht). In allen anderen Fällen kommt auf diese 
Weise lediglich ein Pfandrecht an dem Herausgabeanspruch 
zur Entstehung (Forderungspfandrecht). — Die Abhandlung 
dürfte insbesondere für jene industriellen Kreise, welche 
Spezialgüterwagen in den Fahrpark der Eisenbahnen einstellen, 
von Interesse sein. 


Rechtspflege. 


— Haftpflicht der Eisenbahn für Unfall beim Viehverladen. 
(Urteil des Oberlandesgerichts Stuttgart vom 10. Juli 1914 
Gesch. Nr. U 355/14.) Kläger hat als Absender in einen an 
einer Güterschuppenrampe aufgestellten Wagen Vieh verladen 
und ist beim Verlassen des Wagens nach beendeter Verladung 
dadurch verunglückt, daß er in dem Raum zwischen Wagen 
und Rampe zu Fall kam, weil die hölzerne Verladebrücke gleich- 
zeitig. ausgehängt und nach der Rampe zurücksgeschoben wurde. 
Mit seinem, auf BGB. SS 831. 823 gestützten Schmerzensgeld- 
anspruch war Kläger in I. Instanz abgewiesen worden, im 
übrigen war die Entscheidung des Rechtsstreits von einem 
richterlichen Eid des Klägers über sein Verhalten beim Ver- 
lassen des Wagens abhängig gemacht worden. Die Berufung 
der Eisenbahn gegen dieses Urteil wurde zurückgewiesen, Es 
war von der Eisenbahn unter Zeugenbeweis verstellt, daß der 
Kläger, wissend, daß die Verladebrücke weggenommen werde 
und schon ein Stück vom Wagen entfernt sei, vom Wagen aus 
einen Sprung auf die schwebende Brücke gemacht habe. Das 
Oberlandesgericht hielt es für innerlich unwahrscheinlich, daß 
ein Familienvater in gesetztem Alter der im Wegziehen be- 
eriffenen Brücke nachspringen wollte, und bestätigte deshalb 
die Auferlegung eines richterlichen Eides zur Widerlegung der 
eisenbahnseiticen Darstellung. Für die Eisenbahn ergebe sich 
die vertragliche Verpflichtung, dem Absender, der das Ein- 
laden des Tieres selbst zu besorgen hat, einen sicheren Zu- und 
Abgang zu und aus dem Wagen zu gewähren. Der Eisenbahn 
liege es ob, die erforderlichen Gerätschaften bereitzuhalten und 
durch ihre Leute bedienen zu lassen. Die Verladebrücke sei 
auch zur Begehung durch den Verlader bestimmt. Durch ihr 
unzeitiges Entfernen werde daher die Verpflichtung der Eisen- 
bahn zur Gewährung eines sicheren Abgangs aus dem Wagen 
verletzt, und wenn dies durch ein Verschulden des zur Be- 
dienung der Brücke angestellten Dienstpersonals geschehe, so 
habe dafür der Beklagte nach Maßgabe des $ 278 BGB. aufzu- 
kommen. Ein eigenes Verschulden des Klägers sei im Falle der 
Eidesleistung ausgeschlossen, da er mit dem vorzeitigen Weg- 
nehmen der Brücke nicht habe zu rechnen brauchen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Strecken. 


-Eisenbahndirektionsbezirk Cassel. Am 28. Au- 
gust d: J. ist die Teilstrecke Heiligenstadt-Heiligen- 


stadt Ost- der Nebenbahn Heiligenstadt-Schwebda mit dem 
Bahnhof IV.: Klasse Heiligenstadt Ost für den Wagen- 
ladungsverkehr eröffnet worden. Der Bahnhof besitzt eine 


feste Rampe für Kopf- und Seitenverladung. 


ta: * Bröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk ‚Essen, Am 1. Ok- 
tober d. J. wird die im Hafengelände: der Stadt Gelsenkirchen 


Gelsenkirchen Hafen In 
Die neue Dienststelle vermittelt den 
mit den angeschlossenen 


errichtete Güterabfertigung 
Betrieb genommen werden. 
Umschlagverkehr und den Verkehr 


Werken und Lagerplätzen für Wagenladungen und Fracht- 
stiekgut in Mengen von mindestens. 2000 kg in einem Wagen 
von einem Absender an einen Empfänger. 
Bezeiehnung von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Der bis- 


lang..verschieden. benannte Hannoversche Bahnhof in Hamburg 
erhält vom 1. Oktober d. 3. ab die einheitliche Bezeichnung 
Hamburg Han. 
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1. Güterverkehr. 


Ost-Mitteldeutseh-Sächsiseher Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültiekeit vom 1. September 1914 
werden die Stationen Blankensee 
(Meckl.) und Neustrelitz der Mecklen- 
burgischen Friedrich Wilhelm-Eisenbahn 
in den Tarif einbezogen. Außerdem wird 
die Station Neustrelitz, Mecklenburgi- 
sche Friedrich Wilhelm-Eisenbahn als 
Versandstation in den Ausnahmetarif 
10c (Getreide usw.) aufgenommen. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungen. 

Berlin, den 27. August 1914. (1816) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Staats- und Privatbahn-Gütertarif (Teil- 
heft C2). 

Mit Gültigkeit vom 10. September 
d. J. wird die Station Trebnig (Kr. 
Nimptsch) in die Ausnahmetarife 5b für 
Steingrus, 5i für die unter Ziffer 1—3 
des Warenverzeichnisses genannten 
Güter und 5 w für Pflastersteine als Ver- 
sandstation einbezogen. Über die An- 
wendungsbedingungen und die Höhe der 
Frachtsätze geben die betreffenden 

Dienststellen Auskunft. 

Breslau, den 28. August 1914. (1815) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. September 1914 


werden folgende Nachträge herausge- 
geben: 


1. Zu Heft BI (Teilhefte BI 3, 4, 10, 
12. und 23) Nachtrag 7. Preis für die 
Gesamtausgabe 5 8. Nachträge zu den 
Einzelheften werden unentgeltlich abge- 
geben. 

2. Zu Heft BI. (Teilhefte B II 1-57, 
59 und 60) Nachtrag 7. Preis für die Ge- 
samtausgabe 30 3. Nachträge zu den 
Einzelheften werden unentgeltlich ab- 
gegeben. Gleichzeitig wird das Teil- 
heft BII 58 mit Gültigkeit vom 15. Sep- 
tember 1914 neu herausgegeben. Hierin 
sind die Nachträge 1, 2, 3, 4 5, 6 und 7 
vom 1. November 1913, 1. Januar, 1. Fe- 
bruar, 1. April, 1. Juni, 1. Juli’ «und 
15. September 1914 eingearbeitet. Preis 

Die Nachträge enthalten: 

a. Änderungen und Ergänzungen, 
eültig vom Tage der Betriebser- 
öffnung der Neubaustrecke Nieder- 
aula-Schlitz (Hess:.), 

b. sonstige Änderungen. 

Die Änderungen des Heftes A werden 
im Tarif- und Verkehrs-Anzeiger beson- 
ders bekanntgegeben. Frachterhöhun- 
xen gelten vom 15. November 1914 ab. 
Der in dem Nachtrage 7 angegebene 
Gültiekeitszeitpunkt vom 15. August 
bzw. 15. Oktober 1914 konnte infolge der 
Kriegslage nicht innegehalten werden 
und ist der Bekanntmachung _ ent- 
sprechend zu ändern. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie . das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 29. August 1914. (1817) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Tfv, 1100. Oberschlesischer Staats- und 

Privatbahn-Kohlenverkehr, Heft 2, mitt- 

leres, nord- und südwestliches Gebiet, 
gültig vom 1. September 1913. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird im 


Herausgegeben im Auftrage des Vereing Deut: 8 
von dem Terantwortlichen Schritftleiter, Eisenbahndirektions- Präsident a. D. v. 


Amtliche. 
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des vorbezeichneten Kohlen- 
verkehrs für die Beförderung von 
Steinkohlen (ausgenommen Bunkerkoh- 
len) von den oberschlesischen Kohlen- 
stationen nach den Stationen Gotzlow 
Gb£f., StettinHgbf.und Freibez. 
und Stettin Westend zur Aus- 
fuhr nach Schweden ein ermäßig- 
ter Ausnahmetarif eingeführt. 

Bedingung: Aufgabe in geschlossenen 
Zügen von mindestens 500 t, Frachtzah- 
lung für das wirklich verladene Gewicht, 
mindestens für das Ladegewicht der ge- 
stellten Wagen. 

Die ermäßigten Frachtsätze werden 
im nächsten „Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger, für den Güter- pp. 
Verkehr im Bereich der preuß.-hessi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung“ ver- 
öffentlicht. auch geben die "beteiligten 
Dienststellen und unser Verkehrsbureau 
Auskunft. 

Kattowitz, den 2. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rahmen 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 


Am 20. September 1914 tritt ein 
Frachtsatz’ des Ausnahmetarifs 90B. 
Fabıiksalz von Staßfurt- Leopoldshall 
nach Brückl in Höhe von 219 8& für 


100 kg in Kraft. 

Breslau, 29. August 1914. (1818) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Westdeutscher Kohlenverkehr. 

- Vom 1. September 1914 ab werden die 
Siationen Sprockhövel des Direk- 
tionsbezirks Elberfeld und Trompet 
des Direktionsbezirks Cöln als Versand- 
stationen in die Abteilung B des Tarif- 
heftes 3 (Frachtsätze für Koks zum 
zollinländischen Hochofenbetrieb) einbe- 


zogen. Nähere Auskunft geben die 
Dienststellen. 
Essen, 31, August 1914, (1819) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil II, Heft 1. 

Am 7. September 1914 wird die Ver- 
kehrsstele Hermsdorf b. Dres- 
den in den Ausnahmetarif 5w für 
Pflastersteine usw. als Versandstation 
aufgenommen. 

Dresden, am 2. September 1914. (1820) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Gütertarif Bad. Staatsb. — Bad. Neben- 


bahnen. 
Ab 1! November 1914 werden die An- 
stoßentfernung Vimbuch-Bühl (Baden) 


um 1 km und die Frachtsätze zwischen 


den Stationen der Kehl-Bühler sowie 
Rastatt-Schwarzacher . Bahn und der 


Station Waghäusel im Ausnahmetarif 2d 
um 0,5 43 erhöht. Näheres in unserem 
Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, 1. September 1914. (1821) 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
Kombinierter. Schiffs- und Bahnverkehr. 
Heft 3. 
Einführung des Nachtrages I. 
Am 1. Oktober 1914 tritt zum Heft 3, 
Ausnahmetarif für Getreide, Hülsen- 
früchte usw., von Stationen der 


(1823). 


ekanntmachungen. 


a) Ersten k. k. priv. Donau-Dampf- 
schiffahrts - Gesellschaft, gültig 
vom 1. Juni 1910, ! 

b) der Königl. Ungar. Fluß- und See- 
schiffahrts-Aktiengesellschaft, gül- 
tig vom 15. August 1910, 

nach Lindau-Reutin sowie nach Statio- 
nen der k. k. österr. Staatsbahnen Blu- 
denz und westlich hiervon mit Umschlag 
in Wien, bezw. Passau der Nachtrag I in 
Wirksamkeit. 

Er enthält in der Hauptsache eine Er- 
eänzung der Tariftabellen durch Auf- 
nahme von Frachtsätzen für den Ver- 
kehr von serbischen, rumänischen und 
bulgarischen Schiffsstationen nach den 
Stationen der k. k. österr. Staatsbahnen 
Bludenz und westlich hiervon (ausze- 
nommen Lindau-Reutin, Buchs (St. Gal- 
len) und St. Margrethen) mit Umschlag 
in Wien und Passau. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Statio- 
nen, in Österreich auch bei der Zentral- 
verkaufsstelle für Tarife, Wien I, Biber- 
straße 16, in Ungarn auch beim Zentral- 
Tarifverkaufsbureau in Budapest V, 
Akademia uteza 3, zum Preise von 
20 Hellern oder 17 3 für das Stück zu 
erhalten. 

Wien, am 31. August 1914. (1822) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


2. Verdingungen. 


Die Erd- und Maurerarbeiten für den 
Wasserturm mit Pumpenhaus und Kran- 
erube auf Bahnhof Plockhorst der Neu- 
baustrecke Celle - Braunschweig/Peine 
sollen öffentlich vergeben werden. 

Die Verdingungshefte sind gegen vor- 
herige kostenfreie Einsendung von 
1,40 M in bar von der Königlichen Eisen- 
bahnbauabteilung in Celle, Meteor- 
straße 1, zu beziehen. Die Bauwerks- 
zeichnungen liegen bei ihr und dem 
Streckenbaumeister in Peine, Markt- 
straße 10, werktäglich während der 
Dienststunden zur Einsicht aus. 

Öffnung der Angebote am Mittwoch, 
den 16. September, vormittags 
10 Uhr, bei der unterzeichneten Bauab- 
teilung. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 


3. Verkauf von Altmaterialien. 


Die angesammelten unbrauchbaren 
Werkstattsmaterialien sollen verkauft 
werden, und zwar: 

Schweiß- und Flußeisen, Stahl. usw. 

Die Bedingungen. und die zu den An- 
geboten zu benutzenden Formulare kön- 
nen in unserem Zentralbureau, Fürsten- 
straße Nr, 1-10, eingesehen, auch von 
diesem gegen postfreie Einsendung von 
50 3 in bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Die Angebote sind ver- 
schlossen und mit entsprechender Auf- 


schrift bis zum Eröffnungstermin kosten- 


frei an uns einzusenden. Das Öffnen 
der Angebote findet statt am 22. Sep- 
tember 1914, vormittags 11 Uhr, im 
Verwaltungesgebäude, Knochenhauerufer 


Nr. 1. Zuschlagsfrist bis 13. Okto- 
ber 1914. 


Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 
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Zur Verwendung des Einwellen-Wechselstromsystems auf der Berliner 
Stadt-, Ring- und Vorortbahn. 


in den „Sozialistischen Monatsheften“ Nr. 15 d. Ifd. Jahre. | preußische Regierung befindet sich mit ihrer Überzeurung, 
wird der Versuch gemacht, mit einigen nicht gerade geschmack- daß nach dem heutigen Stande der Technik das Einwellen- 
vollen . Redewendungen dem Einwellen-Wechselstromsystem das 
Todesurteil zu sprechen. In Amerika sei man längst von «dem 3500 
Einwellenstrom wieder abgekommen und reumütig zu dem alt- 3400 
bewährten Gieichstronn zurückgekehrt, aber in Preußen be- 3200 


treibe man „noch immer“ die Versuche mit Wechselstrom. 

Für den Fachmann sind diese Bemerkungen wohl kaum be- 
rechnet; für den weniger eingeweihten Leser bedürfen aber 
‚lie einseitigen Ausstreuungen der Berichtigung, so auch wenn — 
gleichviel wie mian über die Verwendung von Triebgestellen 
auf Stadtschnellbahnen denken mag — der auf den Versuchs- 
strecken bei Bitterfeld zurzeit verkehrende Probezug für die 
Berliner Stadt-, Ring- und Vororthahn als „elendes Gebilde“ be- 
zeichnet wird, dessen Triebgestelle „auf Abbruch gebaut“ seien. 
Worauf der Verfasser hinaus will, zeigt seine eingehendere 1600 
Bezugnahme auf eine von der General Electrie Co. für hoch- 1400 
zespannten (zleichstrom (2400 Volt) eingerichtete Strecke der 
butte, Anaconda und Pacific-Bahn., Sachlich kann allerdings 
mit dem Hinweis Neues nicht gebracht werden. Berichte über 
diese seit Oktober 1913 auf elektrischen Betrieb umgewandelte 800 
Dampfbahn gehen seit Monaten durch die Presse. Es ist daran 600 
zu erinnern, daß die jetzt mit elektrischen Lokomotiven be- 400 
“triebene Bahn vor allem der Erzbeförderung zwischen den Bere- 
werken bei Butte und den Hochöfen in Anaconda dient. 
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Weiter muß hervorgehoben werden, daß die Siemens-Schuckert- 2 
werke schon 1906 eine ähnliche Bahn für 2000 Volt. Gleich- 
strom mit Lokomotivbetrieb einrichteten, nämlich die 14.2 knı 
lange Moselhüttenhahn St. Marie-Maizieres, Die Amerikaner Gesamtausbreitung der Einwellen-Wechselstrombabnen 
waren aJso durchaus nicht die ersten auf diesem Gebiete, im Zeitraum 1905-1015. (Im Betrieb und im Bau.) 

Die Behauptung, daß man in Amerika länest von dem Bin- 
wellenstrom wieder abgekommen sei, ist, wie gesagt, in dieser | system für  weitauszedehnte Bahnnetze das wirtschaftlichste 
Allgemeinheit durchaus irrig. Die Systemfrage ist im Amerika sei. in sehr guter Gesellschaft. , Es ist binzuweisen: auf den 
ebensowenig wie hierzulande endgültig entschieden. Die | Beschluß der Studienukommission Jür die Elektrisierung der 


Schweizer Bundesbahnen, in dem es wie folgt heißt: „Das Ein- 
wellensystem, ausgeführt mit rund 15 Pulsen in der Sekunde 
und einer Fahrdrahtspannung von ungefähr 15 000 eventuell 
10000 Volt. ist für die Verhältnisse unseres Vollbahnbetriebes 
technisch und wirtschaftlich als das günstige System zu 
empfehlen.“ Professor Dr.-Ing. W. Reichel schreibt hierzu: 
‚Dies Urteil über das Einwellensystem trifft nicht nur für die 
Schweiz zu. Fast alle Vollbahnen Europas und wichtige Voll- 
bahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika erkennen die 
Vorzüge des Einwellensystems und seine bedingte Überlegen- 
heit über andere Systeme ohne weiteres an. Die Anerkennung 
ist keine theoretische, sondern ist im besonderen gekenn- 
zeichnet durch praktische Maßnahmen, wie Neubau von Strecken 
oder Verlängerung bestehender Linien.“ 


Aus einem von Regierungsbaumeister G. Brecht in der 
Zeitschrift ..Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ neuerdings 
veröffentlichten Aufsatz sei folgendes heräausgehoben: Wie 
nach dem jetzigen Stande der Dinge die technische Seite «ler 
Systemfrage in Amerika sachlich zu beurteilen ist, kann der 
Fernerstehende schwer übersehen. Man muß sich immer wieder 
vor Augen halten, daß von den beiden führenden Elektrizitäts- 
Gesellschaften Amerikas die General Electrie Co. mit größtem 
Nachdruck ausschließlich das Gleichstromsystem vertritt, während 
die technisch » stets fortschrittlicher auftretende Westinghouse- 
Gesellschaft mehr für die unbefangene Prüfung jeder Einzelan- 
lage eintritt und mit Erfolg hochgespannte Gleichstrom-, Wechsel- 
strom-, Drehstrom- und Wechselstrom-Drehstromanlagen aus- 
geführt hat. Infolgedessen spielen bei der Entscheidung über 
die Stromart einer neu zu elektrisierenden Bahn neben den ge- 
wöhnlichen technischen und wirtschaftlichen Fragen meist noch 
so erheblich industriell-taktische, finanzpolitische, persönliche 
und ähnliche Fragen hinein, daß man wohl sagen kann: die 
meisten solcher Einzelentscheidungen haben weder positive noch 
negative Beweiskraft für die rein sachliche Wahrheit in der 
Systemfrage: sie bedeuten zunächst weniger einen technischen 
Erfolg des betreffenden Systems als einen geschäftlichen Erfolg 
der zugehörigen Gesellschaft, der allerdings mit einem wirt- 
schaftlichen Erfolg zunächst noch nicht unbedingt verknüpft 
zu sein braucht. 


Diese Sachlage darf man bei dem Studium der Veröffent- 
lichungen und Erörterungen über dieses Thema in amerikani- 
schen Fachzeitschriften nicht übersehen — sofern nicht schon 
durch die Einseitigkeit der Darstellung dieses „Übersehen“ un- 
möglich gemacht wird. Bemerkenswert war in dieser Hinsicht 
u. a. ein umfangreicher Vortrag, den A. H. Armstrong 
unter dem Titel „The Engineering Problem of Electrification” 
in Montreal vor dem kanadischen Ingenieurverein gehalten hat. 
Der Vortrag bezweckte, das System des hochgespannten Gleich- 
stromes als zweckmäßigste Stromart für alle Betriebe, 
insbesondere auch für den Hauptbetrieb auf Fernbahnen hinzu- 
stellen; die hierbei zwischen den verschiedenen Stromarten 
durchgeführten Vergleiche stehen aber vielfach auf sehr an- 
fechtbarer Grundlage. Das reine Einwellensystem wird über- 
haupt nicht, sondern nur in der — bei der Norfolk and Western- 
Bahn neuerdings verwendeten — Abart mit Wellenumformer- 
lokomotiven (,„split-phase“) zum Vergleich herangezogen, ob- 
wohl diese Betriebsform .nach dem jetzigen Stande vielleicht 
für bestimmte Fälle, aber sicher nicht allgemein als die beste 
Betriebsform mit einfachem. Wechselstrom bezeichnet werden 
kann. Am wertvollsten an dem Vortrag war die darauf folgende 
Aussprache und hierbei besonders die sehr verständigen und 
sachlichen Ausführungen von G. Gibbs, dem unabhängigen 
technischen Berater der selbst über ausgedehnte Gleichstrom- 
Vorort- und Vollbahnbetriebe verfügenden Pennsylvaniabahn. 
Gibbs erklärte sehr richtig, den Vortrag im Widerspruch zu 
seinem Titel durchaus nicht als ingenieurmäßige Behandlung der 
Streitfrage anerkennen zu können. Die unabhängige Fachwelt 
sei in der letzten Zeit glücklich zu der Erkenntnis durchge- 
drungen, daß es kein allein richtiges Bahnsystem für 
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alle Fälle gebe, sondern daß jede der bisher erprobten Be- 
triebsformen ihr besonderes Anwendunsgebiet habe. 
Der von Armstrong vertretene Standpunkt sei ein kückfall in 
das frühere Verfahren, einseitig einem Stromsystem alle Vorzüge 
und dem anderen alle Nachteile zuzusprechen. Am Schluß seiner 
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Ausbreitung der Einwellen-Wechselstrombahnen in den einzelnen 
Ländern im Januar 1913. (Im Betrieb und im Bau.) 


Äußerungen trat Gibbs dann der etwas unvorsichtigen Vor- 
aussage von Armstrong, daß sicherlich auf keiner neuen Bahn der 


Vereinigten Staaten wieder Einwellenausrüstungen in Betrieb 
gesetzt werden würden, mit der Mitteilung entgegen, daß die 
Pennsylvaniabahn soeben endgültig die Anwendung des Ein- 


wellensystems für ihre von Philadelphia ausgehenden Vorort- 
strecken und die zugehörige Stadtstrecke beschlossen habe. 

Man könnte diesen Ausführungen noch eine ganze Reihe fach- 
wissenschaftlicher Darlegungen aus berufenster Feder, die sich 


alle in dieser Richtung bewegen, angliedern. Wenn nun aber 
eine große Zahl hervorragender Vertreter aller Zweige der. 


Technik nach iahrelangen, sorgfältigen Untersuchungen und. Be- 
rechnungen, über die wiederholt in «dieser Zeitung berichtet 
werden konnte, zu (den vorstehenden Ergebnissen gekommen 
ist, dann darf wohl mit zutem Grunde behauptet werden, daß 
sich die preußische Regierung mit der Einführung des Einwellen- 
Wechselstromsystems für die gedachten Zwecke auf dem richtigen 
Wege befindet, womit durchaus nicht zum Ausdruck gebracht 
werden soll, daß sie das Studium des Gleichstromsystems ver- 
nachlässigt oder dieser Stromart ‘gar feindlich gegenübersteht. 
Ebensowenig wird aus den bisherigen Versuchen mit Triebge- 
stellen oder Lokomotiven auf den Bitterfelder Strecken selbstver- 
ständlich der Schluß gezogen werden, daß nun ein für allemal 
dieser Betriebsart vor der mit Triebwagen auch nur im Stadt- 
schnellverkehr der Vorzug gebühre. Bekanntlich verkehrt seit 
dem 2. April d. J. auf der Staatsbahnstrecke Lauban-Königszelt 
u. a. probeweise ein dreiteiliger Wechselstrom-Triebwagen- 
Zug. 

Welcher Ausbreitung und steigenden Wertschätzung sich 
übrigens das Kinwellen-Wechselstromsystem erfreut, geht aus 
den beiden beistehenden Abbildungen hervor, die der Zeitschrift 
„Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ entnommen sind. 


LIV. Jahrgang 
9. September 1914. 
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Neue Vorschriften über die Ausbildung der Eisenbahnbeamten in Württemberg. 


Die bei der württembergischen Eisenbahnverwaltung verwen- 
deten nichttechnischen Beamten sind in Beamte des höheren 
Dienstes, des Sekretärdienstes und des Assistentendienstes ein- 
geteilt. Die Bewerber um Annahme für den höheren Dienst 
haben die Erstehung der ersten höheren Justizdienstprüfung, 
oder die Erstehung der Diplomprüfung als Architekt, Bauinge- 
nieur, Maschineningenieur, Verwaltungsingenieur oder Elektro- 
ingenieur an der Technischen Hochschule in Stuttgart nachzu- 
weisen, die Bewerber um Annahme für den Sekretärdienst die 
Befähigung für den einjährig-freiwilligen Militärdienst. Die 
Bewerber werden im höheren Dienste als Referendare, im Sekre- 
tärdienst als Eisenbahnpraktikanten II. Kl. und im Assistenten- 
dienst als Eisenbahnanwärter angenommen. Zur Ausbildung im 
Betriebsdienst ist eine Probezeit von 14 Monaten für den höhe- 
ren Dienst und von einem Jahr für den Sekretär- und Assisten- 
tendienst vorgeschrieben. 

Die Vorschriften für die Ausbildung der Beamten waren bis- 
her ausschließlich in einer Ministerialverfügung vom Jahre 1909, 
betreffend die Annahme und Ausbildung der Beamten für den 
Dienst der Verkehrsanstalten, enthalten. Im Zusammenhang 
mit Änderungen dieser Verfügung hat die Generaldirektion der 
württ, Staatseisenbahnen Ende Juni d. J. besondere Vorschriften 
für die Ausbildung der Kandidaten des Sekretär- und des Assi- 
stentendienstes in der Probezeit herausgegeben. 

In den neuen Vorschriften ist eingangs als Ziel dieser Aus- 
bildung bestimmt, daß die Kandidaten mit den Kenntnissen und 
Fertigkeiten ausgestattet werden sollen, deren sie zu selbstän- 
diger Besorgung der einfacheren Geschäfte im Abfertigungs- 
dienst bedürfen. Mit den Vorschriften und Einrichtungen des 
Eisenbahnbetriebsdienstes sowie mit den übrigen Zweigen des 
Eisenbahndienstes sollen sie in der Probezeit soweit vertraut 
gemacht werden, daß sie von ihnen und von der Aufgabe der 
Eisenbahnverwaltung im ganzen, wie von der zur zweckmäßigen 
Erfüllung dieser Aufgabe eingerichteten Ordnung des Eisen- 
bahndienstes und von den Pflichten, die sie selbst als staat- 
liche Eisenbahnbeamte zu erfüllen haben, eine richtige und 
klare Auffassung gewinnen. i 

Ort der Ausbildung ist eine Bahnstation I., II. oder III. Klasse, 
ausgenommen einige der größten Bahnstationen. Die Kandida- 
ten haben in ihren Aufnahmegesuchen die Bahnstation, der sie 
zur Ausbildung zugeteilt zu werden wünschen, oder mehrere zur 
Auswahl zu bezeichnen. Die Entscheidung über den Ausbil- 
dungsort wird von der Generaldirektion getroffen. 

Die Aufgabe des Lehrers hat in der Regel der Vorsteher der 
Ausbildungsstation. Auf größeren Stationen kann die Ausbil- 
dung mit Genehmigung der Betriebsinspektion einem älteren 
Hilfsbeamten, der nach Dienstaufgabe und Persönlichkeit zum 
Lehrer geeignet ist, übertragen werden. Auf Stationen, bei 
denen sich ein Bahnhof- oder Stationskassier, ein Güterverwal- 
ter oder ein Aufsichtsbeamter der Güterstelle befindet, sind die 
Kandidaten von diesen Beamten in den betreffenden Dienst- 
zweigen auszubilden. Der Stationsvorsteher hat jedoch in allen 
Fällen die Aufgaben, die ihm besonders aufgetragen sind, selbst 
wahrzunehmen und über den ordnungsmäßigen Fortgang der 
Ausbildung zu wachen. Bei der Beschäftigung im praktischen 
Dienst dürfen die Kandidaten nicht sich selbst überlassen blei- 
ben, sondern sie sind von den verantwortlichen Beamten, denen 
die Haftung für den richtigen Vollzug der Geschäfte verbleibt, 
ständig zu beaufsichtigen. Es ist untersagt, den Kandidaten 
mechanische Arbeiten nur zur Unterstützung anderer Beamten 
und in einem Maße aufzutragen, das über den Ausbildungs- 
zweck hinausgeht, namentlich solche, die dem jeweiligen Stand 
der Ausbildung nicht entsprechen. 

Die neuen Vorschriften heben besonders hervor, daß die Kan- 
didaten vor allem zum Verantwortlichkeitsgefühl und zum Be- 
wußtsein der Gehorsamspflicht mit Ernst, aber ohne Schroffheit 
erzogen werden sollen. Zur Höflichkeit sollen sie vorwiegend 
durch das Beispiel angeleitet werden. Von Anfang an sind sie 
beständig darauf hinzuweisen, daß die Eisenbahnbeamten, un- 
beschadet der Pflicht, der Allgemeinheit und den berechtigten 
‚Ansprüchen der einzelnen Verkehrtreibenden zu dienen, vVOr- 
nehmlich das Interesse der Eisenbahnverwaltung zu wahren 
haben. Insbesondere ist der Sinn für haushälterische Sparsam- 
keit im Dienst in ihnen zu wecken und zu fördern. 

Beim Eintritt in den Dienst sind die Kandidaten vom Sta- 
tionsvorsteher mit den Beamten der Ausbildungsstation und dem 
übrigen Personal, mit dem sie bei ihrer praktischen Beschäfti- 
gung in nähere Berührung kommen, bekannt zu machen. Auf 
einem Rundgang sind ihnen die zur Station gehörigen Ge- 
bäude, Diensträume und sonstigen Anlagen zu zeigen. Dabei 
sind sie an Ort und Stelle über Zweck und Bestimmung der ein- 
zelnen Gelasse und Einrichtungen, über die Dienstobliegenhei- 
ten der auf der Station beschäftigten Beamten usw. und über 
die Aufgabe der verschiedenen Dienstzweige in einer ihrem 


Verständnis angepaßten Weise zu unterrichten. Im Anschluß 
daran ist ihnen ein allgemeiner Überblick über die Organisa- 
tion der Eisenbahnverwaltung und über die Zusammensetzung 
ihres Personals zu geben., Sodann hat der Stationsvorsteher mit 
den Kandidaten die Allgemeinen Dienstvorschriften für die Be- 
amten der K. Württ. Verkehrsanstalten, die Vorschriften be- 
treffend Maßnahmen zur Verhütung des Alkoholmißbrauchs 
durch das Eisenbahnpersonal und die Schutzvorschriften zu be- 
sprechen. Hierbei sind ihnen unter Hinweis auf die Bedeutung 
des abgelegten Diensteides die auf dem Beamtengesetz beruhen- 
den Sonderpflichten der Staatsbeamten, namentlich auch die 
Pflicht einer würdigen außerdienstlichen Aufführung vor Augen 
zu halten. Über die Gefahren des Eisenbahndienstes sind sie 
mit besonderem Ernst zu belehren. Höflichkeit ist den Kan- 
didaten mit der Darstellung ihrer Vorteile im Verkehr und ihres 
Wertes für das Ansehen der Beamten eindringlich zur Pflicht 
zu machen. Schließlich sind ihnen die üblichen Formen dienst- 
licher Anweisungen und Bekanntmachungen zu erklären und das 
Wesentliche über den allgemeinen Zweck und über die Ver- 
schiedenheiten des Ursprungs und Geltungsbereichs der Dienst- 
vorschriften usw. verständlich zu machen. 

Die Bestimmungen über den Gang der Ausbildung sind in 
einem tabellarisch aufgestellten Ausbildungsplan enthalten. In 
ihm ist der ganze Lernstoff auf 300 Tagewerke theoretischer 
Ausbildung und praktischer Beschäftigung verteilt. Der Aus- 
bildungsplan ist für den Umfang des Lernstoffes bindend; die 
Reihenfolge kann ausnahmsweise, namentlich wenn auf einer 
Station gleichzeitig mehrere Kandidaten auszubilden sind, ge- 
ändert werden. Die Verteilung des Lernstoffes auf 300 Tage- 
werke macht es möglich, daß bei Zivil- und Militäranwärtern, 
von denen die ersteren 12, die letzteren nur 11 Monate Probe- 
dienst zu leisten haben, der gleiche Ausbildungsplan verwendet 
wird. Für die Zivilanwärter sind dabei weitere 26 Tagewerke 
praktischer Tätigkeit angesetzt. 

Zu Beginn der Ausbildung in jedem einzelnen Dienstzweig 
hat der ausbildende Beamte die Kandidaten in einem allgemei- 
nen‘Überblick über die Sonderaufgabe des betreffenden Dienst- 
zweiges, seine Organisation, sein Verhältnis zu den übrigen 
Teilen des Dienstes und die für ihn maßgebenden. Dienstvor- 
schriften usw. — ähnlich, wie es bei der Einführung in den 
Dienst durch den Stationsvorsteher zu geschehen hat, jedoch ein- 
gehender — zu unterrichten, ihnen die; örtlichen Einrichtungen 
für den Dienstzweig erläuternd zu zeigen und dessen Betrieb 
auf der Station im Zusammenhang zu beschreiben. 

Die Ausbildung der Kandidaten ist in einer besonderen Druck- 
sache nachzuweisen (Ausbildungsnachweis). 

Eingehende Bestimmungen sind über die Prüfung der Fort- 
schritte der Kandidaten getroffen. Erstmals zwei: Monate nach 
dem Diensteintritt hat der mit der Ausbildung beauftragte Be- 
amte die Kandidaten praktisch und theoretisch gründlich zu 
prüfen. Die Prüfung ist, soweit nicht die dabei zu stellenden 
praktischen Aufgaben schriftlich zu lösen sind, mündlich vor- 
zunehmen. Von da an ist die Prüfung in jedem Monat abzuhal- 
ten und hat in der Hauptsache das neu Gelernte zu umfassen; 
am Schluß sind einzelne Aufgaben und Fragen aus dem Gebiet 
des früher Gelernten zu stellen. 

Einmal vierteljährlich hat der Vorstand oder ein von ihm be- 
auftragter Hilfsbeamter der Betriebsinspektion am Sitz dieses 
Amtes eine eingehende mündliche Prüfung mit den Kandidaten 
vorzunehmen und ihnen eine größere Aufgabe zu schriftlicher 
Bearbeitung unter Aufsicht zu stellen. 

Jede: Vierteljahrsarbeit ist mit einem Bericht über den Stand 
der Ausbildung, über Kenntnisse, Befähigung, Leistungen und 
Verhalten des Kandidaten, der von der Betriebsinspektion auf 
Grund ihrer Feststellungen und des Ausbildungsnachweises zu 
erstatten ist, der Generaldirektion vorzulegen. 

Zeigt ein Kandidat bei der mündlichen Prüfung auf der Be- 
triebsinspektion und in den schriftlichen Arbeiten wiederholt be- 
sonders unbefriedigende Kenntnisse, so hat der Betriebsinspek- 
tor persönlich zu untersuchen, ob nicht etwa Versäumnisse in 
der Ausbildung vorliegen, und zutreffendenfalls das Geeignete 
anzuordnen. In dem Bericht über die Generaldirektion hat er 
sich hierüber zu äußern. Falls die unbefriedigenden Ergebnisse 
offenbar von Mangel an Befähigung oder Eifer des Kandidaten 
herrühren, hat sich der Betriebsinspektor darüber auszu- 
sprechen, ob der Kandidat nach seiner Ansicht weiter erprobt 
oder aus dem Eisenbahndienst entfernt werden soll. Durch die 
mündlichen Prüfungen und die Vierteljahrsarbeiten werden die 
bisher vorgeschriebenen Probearbeiten, von denen in jedem Mo- 
nat mindestens eine zu fertigen war, ersetzt. 

Besondere Bestimmungen sind sodann noch getroffen über die 
Erlernung der Eisenbahngeographie und über Anschauungs- 
unterricht im Bahnoberbau und in Eisenbahnfahrzeugen, wobei 
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die Bahnmeister und die Vorstände der Betriebswerkstätten mit- 
zuwirken haben. 

Der Abschluß der Ausbildung im Probejahr wird ‚von der 
Generaldirektion nach dem Eingang des letzten Vierteljahrs- 
berichts festgesetzt und dem Kandidaten eröffnet. Wenn das 
Ausbildungsziel am Ende des Probejahres nicht erreicht ist, 
so entscheidet die Generaldirektion auf.den Antrag der Be- 
triebsinspektion, ob und wie lange drr Kandidat noch weiter 
erprobt werden soll. 


Die Ausbildungsvorschriften sind auch bei der Ausbildung der 
Referendare im Betriebsdienst insoweit sinngemäß anzuwenden. 
als dies mit Rücksicht auf deren Vorbildung, Dienststellung und 
Lebensalter angeht, so insbesondere die Vorschriften über den 
Ausbildungsplan und den Ausbildungsnachweis. 


Unter den Änderungen der Ministerialverfügung von 1909 
sind noch einige Bestimmungen über Verhalten und Behandlung 
der Kandidaten nach der Probezeit hervorzuheben. Hiernach 
haben die Amtsvorstände den Kandidaten nahezulegen, sich mit 
den zur Vorbereitung auf die Dienstprüfungen bestimmten Leit- 
fäden schon vor dem Besuch der Unterrichtskurse zu beschäf- 
tigen, Überhaupt haben sie in ihrem Teil die weitere Ausbil- 
dung der Kandidaten zu fördern und auch von den übrigen älte- 
ren Beamten wird erwartet, daß sie ihren lernenden Berufs- 
genossen auf Grund ihrer Erfahrungen mit Rat und Tat an die 
Hand gehen. Den Kandidaten ist namentlich auch die Beschäf- 
tigung mit geeigneten Fachwerken zu empfehlen. Sie sind auf 
die Bücherei der Verkehrsanstalten aufmerksam zu machen; 
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zum Lesen der umlaufenden Fachzeitschritten ist ihnen Gelegen- 
heit zu geben. Auch zur Fortbildung in fremden Sprachen 
sollen sie angehalten werden. Sowohl bei der Verwendung 


gegen Taggeld, als besonders bei unentgeltlicher Dienstleistung 


sind sie möglichst auch mit solchen Arbeiten zu beschäftigen, 
mit denen sie zuvor keine oder wenig Befassung gehabt haben. 
Damit die Kandidaten nicht allzulange einseitig beschäftigt 
werden, wie dies namentlich die Arbeitsteilung bei größeren 
Dienststellen mit sich bringen kann, sollen sie abwechselnd auf 
verschiedenen Dienstposten verwendet werden. 

Den Kandidaten ist, wenn sie das vorgeschriebene Alter er- 
reicht haben, Gelegenheit zur Ausbildung und Verwendung als 
Fahrdienstleiter zu verschaffen. Unter Umständen ist ihnen zu 
empfehlen, sich zur Ausbildung im praktischen Fahrdienst zu 
einer unenteeltlichen Dienstleistung bei einer geeigneten Sta- 
tion zu melden. 

Vor der Ablegung der Sekretär- und der Assistentenprüfung 
erhalten die Kandidaten regelmäßig Gelegenheit, ihre Kennt- 
nisse durch den Besuch eines Unterrichtskurses zu vervollstän- 
digen. Die Kandidaten sind von den Amtsvorständen während 
des Probedienstes auf diese Einrichtung hinzuweisen und aus- 
drücklich darüber zu belehren, daß die Unterrichtskurse in der 
Hauptsache der Auffrischung und Ergänzung früher zu erwer- 
bender Kenntnisse dienen. Es ist ihnen anzuraten, sich recht- 
zeitig über die Anforderungen, die die Dienstprüfungen an sie 
stellen werden, zu unterrichten und sich mit der K. Verordnung 
und mit der Ministerialverfügung, betreffend die Prüfungen für 
den Dienst der Verkehrsanstalten, bekannt zu machen. 


Die Eisenbahn auf der Internationalen Ausstellung für das kaufmännische 
Bildungswesen Leipzig 1914. 
Von R. Leskow-Leipzig. 


In Nr. 86, Jahrg. 1913 d. Ztg., wurde von dem Verfasser der 
folgenden Ausführungen ein Aufsatz veröffentlicht, der sich 
„Die Eisenbahnwissenschaften im Dienste der 
Handelslehranstalten“ betitelte; in ihm wurde einer 
Erweiterung der Lehrpläne der Handelslehranstalten um das 
Gebiet der Eisenbahnwissenschaften das Wort geredet mit der 
Begründung, daß dieses Wissensgebiet, soweit es im kauf- 
männischen Unterrichtswesen überhaupt gepflegt wird, viel zu 
wenig Berücksichtigung erfahre. 

Diese Behauptung wird durch die Erwiderung des Herrn 
Direktors Dr. May-Dortmund in Nr. 1 S. 8 laufenden Jahrgangs 
d. Zte. zwar zu widerlegen versucht; wie sehr aber die Not- 
wendigkeit, der Eisenbahnwissenschaft im kaufmännischen 
Bildungswesen einen größeren Raum als bisher einzuräumen, 
in den beteiligten Kreisen gewürdigt wird, dafür liegen erneute 
Beweise vor. In dem Anfang Juni d. J. erschienenen Katalog der 
Ausstellung für das kaufmännische Bildungswesen auf der 
Internationalen Ausstellung für Buchgewerbe und Graphik 
Leipzig 1914 beschäftigt sich eine von Professor Dr. Stoiser- 
Wien veröffentlichte Abhandlung „Verkehrslehre“ eingehend 
mit der Frage. Prof. Dr. Stoiser führt in bezug auf die Eisen- 
bahnen in der Verkehrlehre u. a. aus, daß die Behandlung 
dieser eigentlichen Träger des Massentransports auf dem Fest- 
lande, die wirtschaftlichen Pulsadern der Staaten, im Mittel- 
punkte der Verkehrslehre stehen müßten. Es genüge dabei 
keinesfalls, die wichtigeren Linien bloß aufzuzählen, Kilometer- 
längen und Anordnung des Netzes für die einzelnen Länder an- 
zugeben, sie sollen vielmehr vor allem mit den Produktions- 
verhältnissen in Zusammenhang gebracht werden. Eine Er- 
örterung. der wichtigsten technischen Grundbegriffe — Spur- 
weite, Adhäsions- und Zahnradbahn, Seilbahnen, Fähren, Stei- 
gung, virtuelle Länge, Sicherheitsvorrichtungen usw. — wird 
von ihm für das Verständnis des Eisenbahnwesens für not- 
wendig erachtet. Auch seien Bemerkungen über das Tarif- 
wesen (Einheits-, Staffel-, Zonentarif usw.) sowie über Zentral- 
bahnhofsanlagen, Grenzverkehr mit Nachbarländern, vor allem 
aber über den internationalen Verkehr am Platze. Desgleichen 
sei die Besprechung der großen Transkontinentbahnen sowie 
das elektrische Bahnwesen im Lokal- und Fernverkehr von 
größter Bedeutung. Aus dem engen Zusammenhange der Ver- 
kehrslehre mit der Praxis ergebe sich von selbst die Notwendig- 
keit, auch von den Kursbüchern der Bahnen und den Fahr- 
plänen der großen Schiffahrtsgesellschaften beim Unterrichte 
Gebrauch zu machen, damit der Schüler mit deren Hand- 
habung durchaus vertraut gemacht werden könne. Neben dem 
Atlas: und dem Lehrtexte sollte die Anschaffung eines. Kurs- 
buches geradezu zwingend sein. 

Wenn man auch diese Ausführungen noch dahin ergänzen 
möchte, daß der Gebrauch und die Handhabung des Eisen- 
bahngütertarifs sich durch einige Bemerkungen über 


das Tarifwesen nicht anlernen lassen, es vielmehr eines ein- 
gehenden Studiums der Grundzüge des Eisenbahntarifwesens 
bedarf, um die verwickelte Lehre von den Tarifen einigermaßen 
zu erhellen, und daß aus diesem Grunde auch die Anschaffung 
des Eisenbahngütertarifs als notwendiges Unterrichtsmittel 
empfohlen werden müßte, kann man aus ihnen doch die er- 
freuliche Tatsache ableiten, daß am kaufmännischen Unterrichts- 
wesen hervorragend beteiligte Fachmänner den Eisenbahn- 
wissenschaften bei der Heranbildung des Kaufmannsstandes 
einen breiteren Raum eingeräumt wissen möchten. Ein weiterer 
Fortschritt wird aber wohl erst dann zu erzielen sein, wenn 
auch die amtlichen kaufmännischen Vertretungskörperschaften 
einen Anstoß dazu geben. 

Ein solcher wurde durch die Handelskammer Leipzig in der 
Sonderausstellung für das kaufmännische Bildungswesen auf der 
Internationalen Ausstellung für Buchgewerbe und Graphik 
Leipzig 1914 gegeben. Dort ist in der Abteilung „Verkehrs- 
lehre“ die „Eisenbahn“ in weitgehender Weise berücksichtigt 
worden. und in ihrer Zusammenstellung hauptsächlich an ihre 
Verwendung als Anschauungsmittel für den kaufmännischen 
Unterricht gedacht. Sie wurde vorwiegend von der Handels- 
kammer Leipzig zusammengestellt und umfaßt in ihren einzel- 
nen Darbietungen dasjenige, was dem Kaufmannsstande vom 
Eisenbahnwesen von Interesse ist. 

Die von der Königlichen Generaldirektion der Sächsischen 
Staatseisenbahnen aus ihrem Eisenbahnmuseum zur Verfügung 
gestellte umfangreiche Sammlung gestattet eine Veranschau- 
lichung der geschichtlichen Entwicklung des Eisenbahnwesens. 
Aus der Zeit Friedrich Lists und der ersten Eisenbahnen in 
Sachsen ist außerordentlich interessantes Material vorhanden. 
Bilder der ersten Lokomotiven sowie Eisenbahnpersonen- und 
Güterwagen vergegenwärtigen dem Ausstellungsbesucher die 
Jugendzeit der Eisenbahnen. Eine Büste von Friedrich List 
(aus dem Entwurfe des künftigen Leipziger Listdenkmals), die 
Bilder von Gustav Harkort, Dufour Ferronce, Busse und Theodor 
Kunz führen uns die Männer vor Augen, die in der Stadt der 
gegenwärtigen Weltausstellung durch ihre Lebensarbeit die 
Eisenbahn entstehen ließen. Dieser Zeit tritt die Gegenwart 
mit ihren Errungenschaften auf dem Gebiete des Eisenbahn- 
wesens wirksam gegenüber. Zahlreiche Modelle von Eisenbahn- 
güterwagen, auch das einer Lokomotive aus dem Königlich 
Bayerischen Verkehrsmuseum zu Nürnberg, 
Königlichen Generaldirektion der sächsischen Staatseisenbahnen, 


sowie ein Modell der Wagenfabrik Werdau ermöglichten 


die Zusammenstellung eines Güterzuges mit fast sämtlichen 
bestehenden Wagengattungen, wie bedeckte, offene, großräumige 
und lange offene Wagen, Postwagen, Luxuspferde-, Kessel-, 
Bierspezial- und Kranwagen. Zur Ergänzung dieser Modelle 
und zur Veranschaulichung des Massentransports- lebender 
Fische auf der Eisenbahn hat die Handelskammer Leipzig ein 


solche von der 
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Modell eines Fischtransportwagens herstellen lassen, der in Be- 
trieb vorgeführt wird. Dieser Teil der Ausstellung erweckt 
das lebhafteste Interesse der beteiligten Kreise, ist doch der 
Kaufmann als Verkehrszubringer der Eisenbahnen die Ver- 
anlassung einer fortschrittlichen Ausgestaltung des Güterwagen- 
parks der Eisenbahnen, die aber auf der anderen Seite den Be- 
weis liefert, daß die Eisenbahnverwaltungen den Anforderungen 
des Handels und der Industrie bezüglich ihres Wagenparks in 
weitgehendster Weise zu entsprechen bemüht sind. 

Dem Gütertarifwesen der Eisenbahnen ist ebenfalls ein 
breiterer Raum zugeteilt worden, hat doch der Kaufmannsstand 
an der Ausgestaltung der Tarife nicht nur das größte Interesse, 
er nimmt vielmehr an der Tariffortbildung den lebhaftesten und 
persönlichsten Anteil. Das gesamte Material hierzu ist von der 
Verkehrsabteilung der Handelskammer Leipzig bearbeitet wor- 
den, wobei der Grundsatz, brauchbaren Stoff für den kauf- 
männischen Unterricht zu liefern, unverkennbar hervortritt. 
Als interessant dürfte der Versuch bezeichnet werden, die 
Grundlagen des deutschen Eisenbahntarifwesens, den Eisenbahn- 
gütertarif Teil I und die Teile II (letztere, soweit die Aus- 
nahmetarife in Betracht kommen), durch eine buntfarbige Tafel 
bildlich darzustellen. Durch verschiedenfarbige Flächen treten 
die Tarifarten scharf hervor und veranschaulichen dadurch das 
Gerippe des deutschen Tarifaufbaues. Auf 100 kg bzw. 10 t und 
100 km ausgerechnete Frachten ermöglichen eine Vergleichung 
der Tarifhöhe in den einzelnen Tarifklassen. Diese Tafel ist 
mit einer Warensammlung in Zusammenhang gebracht worden. 
die etwa 150 der Handelslehranstalt Leipzig entliehene Waren- 
proben enthält, Diese sind in verkleinertem Maßstab handels- 
üblich verpackt und nach den deutschen Eisenbahngüter- 
tarifen klassifiziert. An den Gütern angebrachte Kärt- 
chen bezeichnen durch buntfarbige Marken, die den Farben der 
Tafel entsprechen, die für das betreffende Gut im deutschen 
Verkehre anzuwendenden Tarife einschließlich der Ausnahme- 
tarife und die beim Ladungsverkehre zu benutzenden Güter- 
wagen. Um dieses Anschauungsmittel für den Unterricht wirk- 
samer zu gestalten, ist von der Verkehrsabteilung der Handels- 
kammer Leipzig ein 16 Seiten starkes Heftchen bearbeitet wor- 
den, das die allgemeinen Grundzüge der Frachtberechnung auf 
deutschen Eisenbahnen enthält, nach einer Einführung in das 


Tarifwesen die Grundsätze der Frachtberechnung nach dem 
Eisenbahngütertarif kurz zusammenfaßt und schließlich die 


’ 


Nachrichten. 


Deutschland. 


‚— Verkehrseinnahmen der deutschen Haupt- und vollspu- 
rigen Nebenbahnen im Juli 1914 nach der im Reichseisen- 
bahnamt aufgestellten Übersicht: 


auf gegen das Vorjahr 
im ganzen 
5 Ukm) m ganzen auf 1 km 
M M MM "| 8 
Personenverkehr | 111941398 | 1877 | + 124756| = 0|+ 0 
Güterverkehr. 186 836 521 | 2973 | — 3162973 | — 88 |— 2,55 
Die Übersicht der Eisenbahneinnahmen wird vom Monat 


August ab bis zur Wiederherstellung des regelmäßigen Personen- 
und Güterverkehrs nicht mehr veröffentlicht werden. 


— Die Einnahmen der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
betrugen im Monat Juli bei einer Betriebslänge von 
39674 km (gegen 39199 km im gleichen Monat des Vorjahres): 


im Juli gegen Juni 
Personeu- und Gepäck- 1914 1913 auf 1 km 
verkehr. . 77285000 #6 + 395000 46 — 12 4 
Güterverkehr . 135138000 „ — 2880000 „ — 114 „ 
Sonstige Einnahmen 1070900 „ — 199000 „ _ 


zusammen 223 132 000 6 2684000 46 — 134 Ab 


— Verladung von Kartoffeln in Salzwagen. Zu dem in Nr. 59 
S. 926 unserer Zeitung unter gleichem Titel erschienenen Aufsatz 
teilt uns die Königliche Eisenbahndirektion Posen mit, daß die 
Versuche über die Verletzbarkeit von Kartoffeln durch Dünge- 
salzreste im Eisenbahnwagen noch nicht abgeschlossen sind, und 
es verfrüht ist, irgendwelche: Schlüsse aus der Probeverladung 
in Glogau zu ziehen. Die Gutachten des Sachverständigen der 
Königlichen Eisenbahndirektion und des Sachverständigen des 


Art der Bestimmung der Tarifklasse und die Vornahme einer 
Frachtberechnung für die ordentlichen Tarifklassen und die 
Ausnahmetarife näher erläutert. 

Zwei Tafeln, enthaltend die Einheitssätze der ordentlichen und 
der allgemeinen Ausnahmetarife, ermöglichen dem Laien eine 
Frachtberechnung ohne Zuhilfenahme umfangreichen Tarif- 
materials. 


Die Wirkung der fortgesetzten Detarifierung der Eisenbahn- 
tarife wird durch eine Skizze, in der die Mengen der auf den 
deutschen Eisenbahnen beförderten Güter die Jahre 1891 
und 1911 vergleichsweise gegenübergestellt in Millionen 
Tonnen nach den einzelnen Tarifklassen aufgeführt sind, wirk- 
sam veranschaulicht. 


Eine zehnfarbige Buntdruckkarte, betitelt „die deutschen und 
internationalen Eisenbahnverbände und sonstige zur Verein- 
heitlichung des Eisenbahnwesens gegründete Vereinigungen“, 
gibt ein anschauliches Bild von der Tätigkeit dieser Ver- 
einigungen, auf deren Zusammenarbeiten die in der gegenwärti- 
een Form erreichte einheitliche Gestaltung des Eisenbahnwesens 
beruht. Die Zeichnung wird durch einen Textumdruck er- 
läutert, der zunächst die Tätigkeit der Verbände in ihrem Zu- 
sammenhang mit den übrigen in .knappgefaßter Form be- 
handelt und im weiteren Zweck und Wesen der einzelnen Ver- 
bände ausführlicher bespricht. Die Karte erreicht jedenfalls 
den Zweck, den inneren Zusammenhang des Eisenbahnwesens 
für den fach- und kaufmännischen Unterricht in leicht faß- 
licher Weise zur Anschauung zu bringen. 

Beachtung verdient ferner in der Abteilung „Verkehrslehre“ 
eine Sammlung von Eisenbahnfahrkarten in seltener Vollstän- 
digkeit, die in 16 Bänden etwa 6700 Fahrscheine und Fahrkarten 
enthält. (Vgl. auch Nr. 40 S. 643 d. Ztg.) 


Aus diesen Darlegungen erhellt die Tatsache, daß das Eisen- 
bahnwesen einen beachtlichen Unterrichtsgegenstand für die 
kaufmännische Fortbildung einzunehmen geeignet ist, und daß 
sich die Veranstalter der Ausstellung dieses Wertes für den 
kaufmännischen Nachwuchs voll bewußt gewesen sind. Das 
sesammelte und neugeschaffene Material wirkt anregend auf 
Lehrende und Lernende und wird denjenigen, die dem Eisen- 
bahnwesen im Unterricht der Handelslehranstalten eine breitere 
Behandlung einräumen möchten, eine willkommene Veranlassung 
sein, die angeregte Frage weiter zu verfolgen. 


Vereins der Kartoffelinteressenten weichen übrigens erheblich von 
dem Ergebnis der Kartoffeluntersuchung durch das biologische 
Institut in Dahlem ab. Die Königliche Eisenbahndirektion muß 
es jedoch ablehnen, vor Abschluß der Versuche auf die Angelegen- 
heit weiter einzugehen. 


— Zur Erleichterung der Kohlenversorgung während der 
Dauer des Kriegszustandes bestimmt ein Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers und Chefs des Reichsamts für die Verwal- 
tung der Reichseisenbahnen, daß mit Gültigkeit vom 10. d. M. 
ab bis auf weiteres die Frachtsätze des Rohstofftarifs 
auch für solche Sendungen Steinkohlen, Braunkohlen, Koks und 
Briketts gelten, die von binnenländischen Wasserumschlags- 
plätzen versandt werden. Als solche Plätze sind auch die in 
der Nähe eines Fluß- oder Kanalhafens liegenden Stationen an- 
zusehen, von denen daselbst hergestellte Briketts 
oder Koks versandt werden, gleichviel ob die verwendeten 
Kohlen zu Wasser oder mit der Eisenbahn bezogen werden. 
Die Sätze des Rohstofftarifs treten an Stelle der Sätze höherer 
Ausnahmetarife oder der Sätze des Spezialtarifs III; niedrigere 
Ausnahmesätze von Umschlagsplätzen bleiben in Kraft. Die in 
einzelnen Kohlentarifen enthaltene Bestimmung, daß die Fracht- 
sätze von den am Wasserweg liegenden Stationen nicht gelten 
für Sendungen, die zu Wasser angekommen sind, ist, soweit 
es sich um Sätze des Rohstofftarifs handelt, für die Dauer der 
Zulassung des Rohstofftarifs von binnenländischen Umschlags- 
plätzen aufzuheben... Für den gleichen Zeitraum ist der Aus- 
nahmetarif für Steinkohlen usw. von @Gustavsburg nach 
Aschaffenburg und bayerischen Stationen rechts des Rheins 
(Nr. 1183 des Tarifverzeichnisses) von der Königlich Preußischen 
und Großherzoglich . Hessischen Eisenbahndirektion in Mainz 
außer Geltung zu setzen. Das Warenverzeichnis erhält die 
gleiche Fassung wie in den bestehenden Steinkohlen- und Braun- 
kohlentarifen, jedoch ist Gaskoks nicht auszuschließen. Die 
Ausdehnung der Maßregel auf den direkten Verkehr mit anderen 
deutschen Eisenbahnen, die die gleichen Einheitssätze anneh- 
ınen, wird hiermit im voraus genehmigt. Von den Bundesregie- 
rungen, die Staatseisenbahnen besitzen, sind die nachgeord- 
neten Stellen bereits ermächtigt worden, sich der Maßregel an- 
zuschließen. Für den (norddeutschen) Staats- und Privatbahn- 
Gütertarif ist das Nötige von der Eisenbahndirektion in Berlin, 
für die sonstigen Tarife von den geschäftsführenden Direktionen 
sofort zu veranlassen. 
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— Wiederaufnahme des Güterverkehrs. Mit Rücksicht auf die 
am 7. September nach vorübergehender Sperrung erfolgende 
Wiederaufnahme des öffentlichen Güterverkehrs macht die Berliner 
Handelskammer die Verkehrstreibenden darauf aufmerksam, daß 
der Verkehr im allgemeinen in denselben Grenzen wiederaufge- 
nommen wird, wie er am 29. August bereits bedient wurde, d. h. 
im allgemeinen für das Gebiet zwischen Weichsel und Rhein so- 
wie nach Holland, Dänemark, Schweden, Norwegen, Schweiz, 
Österreich und Italien über die Schweiz. Gegen den damaligen 
Verkehrszustand sind jedoch folgende Änderungen eingetreten: 
Nach den Gebieten der Direktionsbezirke Danzig und Königsberg 
i. Pr. dürfen noch keine Privatgüter aufgenommen werden, so- 
fern sie nicht etwa für die Strecken Belgard-Danzig und Danzig- 
Dirschau-Bromberg bestimmt sind, die für den beschränkten 
Güterverkehr wieder freigegeben wurden. Nach Stationen des 
Eisenbahndirektionsbezirks Bromberg werden nur zugelassen: 
Militärgüter, Privatgüter für die Militärverwaltung, Eisenbahn- 
dienstzüter, Lebensmittel aller Art, Bier, Tabak, Futtermittel 
aller Art, Verpackungsmaterial für Lebens- und Futtermittel, 
Apotheker- und Arzneiwaren, Kohlen und Beleuchtungsmaterial. 
Durchgangssendungen werden durch den Bezirk Bromberg in 
gleicher Art zugelassen, soweit für die hintergelegenen Eisen- 
bahnen nicht weitergehende Beschränkungen bestehen. Für die 
Stationen Posen und Posen Gerberdamm ist der Wagenladungs- 
verkehr allgemein zugelassen. Die Sperrung für Proviantamts- 
sendungen und Kohlen nach den beiden Bahnhöfen ist aufgehoben. 
Der Stückgutverkehr nach Posen Gerberdamm bleibt bis auf 
weiteres ausgeschlossen. Im Bezirk der Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen sind noch gesperrt die Strecken W.alburg-Selz, 
Colmar-Neubreisach, Colmar- Metzeral, Colmar- Markolsheim, 
Colmar-Mülhausen nebst der Seitenstreke St. Ludwig-Basel. 
Die Stationen Colmar, Mülhausen und St. Ludwig sind in Betrieb, 
Verkehr nach den beiden letztgenannten ist nur über badische 
Strecken möglich. Nach dem Gebiet des Direktionsbezirks Saar- 
bricken dürfen außer den bisher zugelassenen Güterarten noch 
angenommen werden: Bierwagen und leere Bierfässer, Mineral- 
wasserflaschen und Emballagen für Lebensmittel, Kohlensäure 
und leere Kohlensäureflaschen, Bindfaden und Packstricke, Salz 
zum Salzen von Häuten und Fellen, Seife aller Art. Im Verkehr 
nach Österreich sind sämtliche Übergangsstationen des Direktions- 
bezirks Breslau frei. Von den Übergangsstationen des Direk- 
tionsbezirks Kattowitz sind frei die Übergangsstationen Troppau 
und Jäeerndorf für den Gesamtgüterverkehr, die Übergangs- 
stationen Oderberg, Dzieditz, Myslowitz und Oswiecim für Wagen- 
ladungsgüter nach den Stationen der k. k. Nordbahnen und dar- 
iiber hinaus mit Ausnahme von Stationen der Südbahngesellschaft 
und den Strecken Rozzol-Herpeljie-Kozina-Divafa ausschließlich 
Pola und Canfanaro und Rovigno der k. k. Direktion Triest. 
Nach Stationen der Kaschau-Oderberger Eisenbahn ist der Ge- 
samtverkehr aufgenommen. Gesperrt bleibt noch die Strecke Abos 
(ausschließlich)-Orlo. Im Verkehr nach Ungarn dürfen für 
Stationen der Betriebsleitung Debreczen und darüber hinaus nur 
Eilgüter angenommen und befördert werden. Frachtgüter (Stück- 
ut und Wagenladungen) dürfen nur mit vorheriger Zustimmung 
derBetriebsleitung Debreezen zur Beförderung zugelassen werden. 
Im Verkehr nach Italien darf direkte Abfertigung auf Grund 
des deutsch-italienischen Gütertarifs nur bei Benutzung italie- 
nischer Wagen erfolgen. Der Übergang Hvidding-Vedsted im 
Verkehr nach Dänemark bleibt bis auf weiteres für den gesamten 
Güterverkehr gesperrt. Jedoch wird der Verkehr, der nach den 
Leitungsvorschriften über diesen Übergang zu befördern ist, über 
Woyens-Vamdrup umgeleitet unter Anwendung der bestehenden 
direkten Tarifsätze über Hvidding-Vedsted im deutsch-nordischen 
Güterverkehr. 


— Leistungen der Eisenbahnen während der Mobilmachung. 
Wie der Berl. Akt. erfährt, wurden allein im Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Cöln während 19 Mobilmachungstagen und über 
fünf Rheinbrücken westwärts über 26000 Militärzüge befördert. 
Diese Züge schafften über zwei Millionen Streiter und die 
zu ihnen gehörigen Geschütze, Pferde, Gepäck, Munition, 
Lebensmittel usw. zur Grenze. 


— Lübeek-Segeberger Eisenbahn. A.-G. in Lübeck. Nach dem 
Geschäftsbericht für 1913/14 sind die Erdarbeiten von 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft im letzten Jahre 
eifrig gefördert worden. Es hat sich ‚jedoch eine beträchtliche 


Überschreitung des dafür aufgestellten Kostenanschlags er- 
eben. Die Verwaltung sah sich daher im Einverständnis mit 


len Aufsichtsbehörden genötigt, den Ausgleich der Kosten durch 
Vornahme von Baueinschränkungen herbeizuführen. durch 
welche aber die kinftize Leistungsfähigkeit der Bahn nicht be- 
einträchtigt wird. So wird in Lübeck das besondere Empfangs- 
gebäude fortfallen und der Segeberger Bahnhof mit dem 
Lübecker Hauptbahnhof vereinigt werden. Auch werden be- 
sonders vorgesehene Anlagen für den Güterverkehr und 
Maschinendienst fortfallen. Beim Baubeginn war der Grund- 
erwerb so weit vorgeschritten, daß nur eine 369 qm große 


‚wurde ihnen von der Königlichen 


den ° 


Fläche enteignet zu werden braucht. Bis zum 31. März 1914 
war das halbe Aktienkapital mit 908000 M. eingezahlt. Es 


verblieb an diesem Tage ein Vermögensbestand von 555676 M. 


Für den 1. August ist in Rücksicht auf den schnellen Fort- 
sang des Baues die dritte Bauzahlung abberufen worden, der 
Abruf der vierten steht zum 1. November zu erwarten, wenn die 
Kriegszeit die Weiterführung des Baues zuläßt. Die Haupt- 
versammlung genehmigte die einzelnen Punkte der ‚Tagesord- 
nung und wählte Konsul Dimpker und Senator Strack in Lübeck, 
Regierungspräsident Dr. Meyer in Eutin, Landrat Dr. Ilse- 
mann und Bürgermeister Dr. Kuhr in Segeberg in den Auf- 
sichtsrat. 


— Bergung der Güter deutscher Versender in Szezypierno. 
Die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin hatten bei der zu- 
ständigen Königlichen Eisenbahndirektion beantragt, für Ber- 
gung der auf den russischen Grenzstationen lagernden Guter 
deutscher Versender rechtzeitig sorgen zu wollen. Hierauf 
Eisenbahndirektion Posen 
mitgeteilt, daß die in Szezypiorno vorgefundenen Güter nach 
deutschen Binnenstationen, wie Frankfurt (Oder), Bentschen 
usw. überführt worden seien. Da es sich um große Mengen 
handele, werde bis zur völligen Ordnung eine gewisse Zeit ver- 
sehen. In Kalisch seien sämtliche Güter von den Russen ver- 
brannt oder entfernt worden. 


— Herabsetzung der Bahnhofspreise für alkoholfreie Ge- 
tränke. Die Bahnhofswirte des Eisenbahndirektionsbezirks 
Berlin haben beschlossen, von allen Angehörigen des Heeres 
und der Marine, also aktiven Mannschaften, Reservisten und 
Landwehrleuten, für alkoholfreie Getränke nicht die amtlich 
festgesetzten, sondern niedrigere Preise zu nehmen, und zwar 
für io Liter Malzbier oder eine große Selters ie 10 4, für eine 
Brauselimonade, Zitronenlimonade oder Kaffee mit Milch und 
Zucker ie 15 8. Diese Preise sollen so lange gelten, bis 
der Beschluß durch einen anderen ersetzt wird, natürlich un- 
beschadet der freiwilligen Opfer, die die Bahnhofswirte daneben 
noch bringen wollen. — Tatsächlich haben denn auch mehrere 
Bahnhofswirte den ins Feld ziehenden Truppen alkoholfreie 
Getränke, Zigarren und Eßwaren in erheblicher Menge unent- 
geltlich auf den Bahnhöfen zur Verfügung gestellt. Diese opfer- 
freudige Tat verdient in der jetzigen schweren Zeit allgemeine 
Anerkennung. 


— Die Bewirtung auf den Bahnhöfen. Frau Geheimrat Hoefer 
in Cöln schreibt uns in bezug auf die unter obiger Überschrift 
gebrachte Mitteilung in Nr. 65 S. 958 d. Ztg. folgendes: 

Da ich seit dem ersten Mobilmachungstage auf dem größten 
der Bahnhöfe des Westens bei Tage und bei Nacht entweder 
selbst mithelfend oder beobachtend an der Verpflegung der 
durchkommenden Militärzüge teilgenommen habe, kann ich mir 
wohl gestatten, einiges über die von mir gemachten Erfahrun- 
gen zu sagen. Daß der Aufmarsch unseres gewaltigen Heeres 
in so beispiellos vorzüglicher Weise von statten gegangen ist, 
liegt mit daran, daß die Heeresverwaltung und die Eisenbahn- 
direktionen jahraus jahrein bei den Manövern die Richtigkeit 
ihrer Pläne und Maßnahmen nachprüfen können. Eine General- 
probe für die über alles Maß freudige und gewaltige freiwillige 
Liebestätigkeit hat es bis jetzt nicht gegeben, und auch 
das Rote Kreuz kann erst jetzt erfahren, ob seine ÖOrgani- 
sation den Erwartungen entsprechen wird. Aber ist es nicht 
tausendmal besser, wenn es heißt, es geschieht fast zu viel, 
als wenn die deutschen Frauen versagen würden? Wer Ge- 
legenheit hatte, zu sehen, mit welch freudiger Hast alle kamen, 
um zu helfen den Männern, die da auszogen, Gut und Blut 
für uns zu wagen, den letzten Abschied zu erleichtern, zu ver- 
schönen; wer gesehen hat, wie die verwöhntesten Damen körper- 
liche Anstrengungen und Arbeiten übernahmen, .die 
Friedenszeiten kaum kannten, der wird sich auch darüber hin- 
weesetzen, wenn hier und da Unerwünschtes geschehen ist, Ge- 
wiß wird es auch unter den Vaterlandsverteidigern weniger be- 
scheidene gegeben haben, die sich selbst so weit vergessen 
konnten, wenn neue Genüsse lockten, das vorher Empfangene 
weezuwerfen. Das ist bedauerlich, braucht aber noch keine 
Befürchtungen aufkommen zu lassen. daß wir durch diese 
„Verschwendung“ in Not geraten könnten. 
Reisende zum Teil an der Verpflegung teilgenommen haben, 
hatte seine guten Gründe darin, daß sich darunter sehr viele 
unglückliche und beklagenswerte Personen befanden, die aus- 


gewiesen waren, die ihre Angehörigen verloren hatten oder 


Hab und Gut im Stiche lassen mußten bei der eiligen Abreise 
aus Feindesland. Wer diesen Unelücklichen näherzutreten 
Gelegenheit hatte, wird oft verzweifelt gewesen sein, nicht 
besser helfen zu können. Oder sollte man mit ein paar belegten 
Broten, einer Kanne Milch geizen einer Wöchnerin gegenüber, 
deren Neugeborenes nur Tage alt war und der man in Belgien 
nicht erlaubt hatte, sich erst zu erholen, oder bei der armen 
Mutter und ihrer Kinderschar, die ihr Jüngstes, unterwegs ver- 


sie, ine 


Daß auch andere. 
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storben, hier zurücklassen mußte? Tausend ähnliche traurige 
Fälle machten unser Herz bluten. Wie manche besser gestellte 
Reisende reichten uns Geld für unsere Zwecke zum Dank da- 
für, daß wir Milch oder andere warme Getränke ihnen für ihre 
Kinder abgaben. Eine starre Organisation für diese Tage des 
ersten Ansturms aufstellen zu wollen, dürfte unmöglich sein. 
Weit notwendiger ist es für die Rücktransporte der Verwunde- 
ten eine solche gut arbeitende einzuleiten. Die Schwerver- 
wundeten werden durch die Samariter möglichst rasch nach 
Einlaufen der Züge in die Hospitäler überführt, wo Ärzte und 
Schwestern ihrer warten. Die leichter Verwundeten, die sich 
allein fortbewegen und in oft viele Stunden währender Bahn- 
fahrt sich an ihre Bestimmungsorte begeben, bedürfen unserer 
Fürsorge auf den Bahnhöfen. Man sorge, daß sie möglichst 


rasch der aufdringlichen Neugier entzogen werden. Man sche 
Gelegenheit zur Waschung von Gesicht und Händen. Den Un- 


behilflichen werden mütterlich gesinnte Frauen diesen cer- 
quickenden Liebesdienst erweisen. Man schaffe auf jedem 
Bahnhofe einen abgesonderten Raum mit bequemen Lehn- und 
Lieeestühlen und sorge, daß auch bei Nacht warmer Tee. 
Kaffee und leichtes Gebäck vorhanden ist. Wir haben es 
hier mit Kranken zu tun, die Schmerzen leiden und in deren 
Nerven die Greuel des Schlachtfeldes noch nachzittern. Haben 
diese Leichtverwundeten einige Stunden also verpflegt geruht, 
so werden sie die unbequeme Weiterfahrt leichter ertragen und 
dankbarlichst des Bahnhofs gedenken, auf dem man sie so für 
ihre Bedürfnisse sachzemäß versorgt hatte. Ihre Genesung 
wird rascher herbeigeführt werden und schneller können sie 
zurückkehren auf das Feld der Ehre, wie es der Wunsch jedes 
Soldaten ist, der einmal teilgenommen hat an dem machtvollen 
Ringen um des Vaterlandes Freiheit. 


— Beförderung verwundeter Krieger auf deutschen Wasser- 
straßen. Neben der Beförderung auf dem Schienenwege zeht. 
soweit sich dies ermöglichen läßt, die Beförderung verwundeter 
Soldaten auf dem Wasserwege einher. Diese Beförderungsart, 
die ja natürlich nur in beschränktem Umfang zur Anwendung 
selangen kann, hat gegenüber der Eisenbahnbeförderung den 
Vorzug gleichmäßigerer und sanfterer Bewegung. So hat die 
Militärverwaltung im Gebiet der Spree und Havel ehemalige 
Lastkähne in einfacher Weise zu Lazarettschiffen ausbauen 
lassen. Die Kähne haben Oberlicht und reichliche Luftzufuhr 
erhalten. und es ist dafür gesorgt, daß die Verwundeten unter den 
besten Bedingungen darin untergebracht werden können. In 
einem solchen Kahn finden mehr als 40 Betten Platz, die ähnlich 
wie in der Kaserne übereinander angebracht sind. Zurzeit 
liegen am Hafenplatz in Berlin (Schöneberger Hafen) mehrere 
solcher Beförderungsmittel zur Verwendung bereit. Die Fahr- 
zeuge sind zum Teil von den Wasserbauämtern Potsdam, Cöpe- 
nick, Eberswalde und Fürstenwalde der Militärverwaltung un- 
entgeltlich zur Verfügung: gestellt worden und sollen der Über- 
führung der in Berlin eintreffenden Verwundeten nach am 
Wasser gelegenen Ortschaften dienen. Es handelt sich hier 
teils um eigens zu diesem Zwecke hergerichtete Spreekähne 
(Zillen), teils um sogenannte .Schlafprähme“, die sonst von (len 
Wasserbauverwaltungen. zur Unterbrineunge von Arbeitern bei 
der Ausführung von Baggerungisarbeiten, Kanalbauten usw. 
verwendet werden. Jetzt erhebt sich auf den Zillen und Präh- 
men ein langgestrecktes Holzhaus, das für 30-40 Personen mit 
Betten ausgestattet ist. 


— Aus dem oberschlesischen Industriebezirk wird der .Köln. 
Ztg.“ von Anfang September geschrieben: Seit unserm letzten 
Bericht haben sich in politischer Hinsicht Veränderungen voll- 
zogen. die naturgemäß von einschneidendem Einfluß auf den 
Geschäftsgang sein mußten. Die Mobilmachung hat mit einem 
Schlage den Güterverkehr so gut wie vollständig unmöglich ze- 
macht, und im ersten Drittel des Berichtsmonats war es nur 
einigen wenigen Kohlengruben vergönnt, für die Eisenbahn 
Dienstkohlen auf den Weg zu bringen, während der srößere Teil 
der Kohlengruben die mit den zum Militär nicht einberufenen 
Arbeitern erzielte Förderung nur zu Stapel bringen konnte. Das 
zweite Drittel des Monats brachte dann durchweg eine kleine 
Erhöhung des Versands insoweit, als Verbraucher in Frage 
kamen, die Kriegsmaterial herstellen; doch war auch .hier der 
Versand erschwert, weil für derartige Sendungen besonders vor- 
geschriebene Zulassungsscheine erforderlich waren. Erst das 
letzte Drittel des Monats hat die Verfrachtungen ungefähr auf die 
Hälfte derjenigen regelrechter Zeiten steigen lassen, und es steht 
zu erwarten, daß im kommenden Monat die bis dahin auferlegten 
Versandeinschränkungen aufzehoben werden können. An RBe- 
stellungen hat es nirgends gefehlt, und mit Rücksicht darauf, daß 
fast alle Verbraucher 14 Tage lang überhaupt keine Kohlen 
erhalten haben, istesnur zu erklärlich, daß allenthalben eine ganz 
‚beträchtliche Nachfrage besteht, der unter den auzenblicklichen 
Verhältnissen auch nicht annähernd genüst werden kann. weil 
(lie Verfrachtungsmöglichkeit eben eingeschränkt ist. Die Be- 
:stände der Kohlengruben über Tage sind in den verllossenen vier 


Wochen beträchtlich gestiegen, obwohl durchschnittlich nur die 
Hälfte der bisherigen Bergleute zur Verfügung stand. Das An- 
wachsen der Bestände erscheint unter den derzeitigen Verhält- 
nissen jedoch gänzlich belanglos, denn die Zeit dürfte nicht allzu- 


fern mehr sein, zu der die Bestände nur allzu schnell zur 
Räumung gelangen werden. Auf dem Koksmarkt lagen 


die Verhältnisse noch schwieriger insofern, als bis Ende des 
Monats zwar ebenso wie bei Kohlen die Inlandverfrachtungen 
aufgenommen werden konnten, dagegen die Ausfuhr nach Öster- 
reich-Ungarn gänzlich stockte, ganz abgesehen davon, daß das 
sonst für Koks so wichtige Absatzgebiet von Russisch-Polen 
naturgemäß vollständig in Wegfall gekommen ist. Man hat sich 
dementsprechend entweder dazu entschließen müssen, die Erzeu- 
sung einzuschränken, oder aber, soweit die Platzverhältnisse dies 
zestatteten, sich auf größere Stapelungen einzurichten. Letztere 
Maßnahme dürfte als die vorteilhaftere erscheinen, da späterhin 
voraussichtlich mit einem außerordentlich lebhaften Koksabsatz 
zu rechnen sein wird. Ebenso wie bei Kohlen und Koks war 
natürlich auch der Absatz von Roheisen eingeschränkt, und 
lie Hochofenwerke haben ihre Erzeugung, soweit sie genügend 
Schmelzeut zur Verfügung hatten, bis auf diejenigen Mengen in 
der Hauptsache zu Stapel gebracht, die nicht durch Schmalspur- 
bahn auf den Weg gebracht werden konnten. Auch die An- 
sammlung von Roheisenbeständen bedeutet unserer Ansicht nach 
kein Unglück, denn wie die Dinge derzeitig liegen, kann man bei 
eingetretenen regelrechten Verfrachtungsverhältnissen mit ziem- 
licher Sicherheit auf einen flotten Absatz rechnen. Diejenigen 
Hochofenwerke, denen es an geeignetem Schmelzgut fehlte, mußten 
sich notgedrungen zu Erzeugungseinschränkungen entschließen. 
doch ist bisher noch nicht bekannt geworden, daß Hochöfen im 
diesseitigen Bezirk zelöscht worden sind. Seit Ausbruch des 
Krieges hat die Verkaufstätigkeit natürlich vollständig geruht, 
zumal die frühern Preise nicht mehr maßgebend sind. 


Österreich. 


— Eisenbahnunfall auf dem Wiener Südbahnhof. Bei der 
Einfahrt eines Zuges in den Südbahnhof in Wien versagste die 
Vakuumbremse. Der Zug fuhr gegen den Prellbock. Die Ma- 
schine entgleiste. Die ersten beiden Gepäckwagen und die 
ersten beiden Personenwasen sind völlig zertrümmert; neun- 
zehn Personen wurden zum Teil schwer verletzt. 


—  Fahrbetriebsmittelbestellungen der österreichischen 
Staatsbahnen. Zufolge Regierungsbeschlusses soll zum Zwecke 
der tunlichsten Förderung des Weiterbetriebes der gewerb- 
lichen Unternehmungen und damit auch zur Hintanhaltung von 
Arbeiterentlassungen mit der Hinausgabe von staatlichen Be- 
stellungen und Aufträgen an diejenigen Betriebe, die zum über- 
wiegenden Teil auf solche Lieferungen angewiesen sind, in 
möglichst unvermindertem Maße fortzefahren werden, Im Hin- 
blick auf diesen Beschluß hat das Eisenbahnministerium die 
Lokomotiv- und Wagenbestellungen der Staatsbahnen für das 
zweite Halbiahr 1914 und das erste Halbjahr 1915 den be- 
treffenden Fabriken schon jetzt in dem vollen, im Staatsvor- 
anschlag für das Budgetjahr 1914/15 vorgesehenen Ausmaß 
zugehen lassen. Es gelangen 134 neue Maschinen zur Be- 
stellung, und zwar 24 Schnellzug-, 9 Personenzus- und 149 
Güterzuslokomotiven sowie 2 schwere Gebirgslokomotiven. 
Hierzu kommen noch 165 Tender. Es wurden ferner vergeben: 
305 Personenwagen (darunter 56 virerachsige), 39 Dienstwagen 
sowie 980 gedeckte und 910 offene Güterwagen, insgesamt 2284 
Wagen. Um auch der elektrischen Industrie die Gelegenheit 
za Betätigung zu geben, werden 28 vierachsige Personen- 
wagen mit elektrischer Beleuchtung ausgerüstet. Die Gesamt- 
beschaffungskosten für die genannten Fahrbetriebsmittel stellen 
sich auf rund 40 Millionen Kronen. 


— Der Geschäftsgang in der Eisenbahnwagenleihindustrie. 
Schon vor Ausbruch des Krieges haben die Wagenleihanstalten 
den größten Teil ihres Fahrparkes verliehen. Seither sind auch 
die wenigen noch übrig gebliebenen Wagen angemietet worden. 
Für den Geschäftsgange der Wagenleihanstalten ist in den 
nächsten Monaten der Umstand von Wichtigkeit, daß die Zucker- 
fabriken den Beschluß gefaßt haben, die ihnen eingelieferte 
Rübe voll aufzuarbeiten und den sonst für die Ausfuhr be- 
stimmten Zucker zur Einlagerung zu bringen. Infolgedessen 
wird sich sowohl für die Verfrachtung der Rüben in die Zucker- 


fabriken, als auch für die Abfuhr des Zuckers ein größerer 
Wagenbedarf zeigen. Anderseits hat sich eine Reihe von 


Streitfragen zwischen den Wagenleihgesellschaften und den 
Mietern ergeben. Da den letzteren vielfach die von ihnen ange- 


.mieteten Wagen für andere Zwecke entzogen wurden, erklären 


einzelne, die Pachtverträge nicht einhalten zu können. Für die 
Ergebnisse des laufenden Jahres wird bei den Abschlüssen der 


: Wagengesellschaften auch der Umstand eine Rolle spielen. oh 
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bei der Zurückgabe der Wagen eine über das Maß der gewöhn- 
lichen Abnutzung hinausgehende Wertverminderung durch die 
stärkere Inanspruchnahme zu beobachten sein wird. 


— Die Kohlenversorgung der Industrie. Auf Einladung des 


Präsidiums der Handels- und Gewerbekammer fand vor kurzem’ 


eine Besprechung von Vertretern fast aller größeren Industrie- 
zweige und des Kohlenhandels unter Teilnahme von Vertretern 
les Handelsministeriums und des Eisenbahnministeriums statt. 
Die einzelnen Industrien äußerten sich zunächst über den gegen- 


wärtigen Stand ihrer Versorgung und über ihre Vorräte. Über 
‚lie Verkehrsfragen gab der Vertreter des Eisenbahnministe- 


riums eingehende Aufklärung. Aus diesen ist zu entnehmen, 
daß insbesondere der Verkehr aus den böhmischen Braunkohlen- 
und Steinkohlenrevieren sich bereits ziemlich günstig gestaltet, 
daß aber auch von der Eisenbahnverwaltung alles geschieht, um 
den Bezug von Ostrauer, oberschlesischer und niederschlesischer 
Kohle zu ermöglichen, daß der Frage der Eröffnung von Hilfs- 
linien im Inlande sowie im Anschlusse an die deutschen Bahnen 
die größte Aufmerksamkeit zugewendet wird, diesgleichen der 


Beschaffung des notwendigen Wagenmaterials. Es ist auch 
zu erwarten, daß in der nächsten Zeit bereits -eine weitere 


Lockerung des Verkehrs auf jetzt noch schwer benutzbaren 
Linien eintreten werde. Es wurde beschlossen, daß zunächst 
von den einzelnen Industrien oder deren Fachorganisationen 
cenauestens in allerkürzester Frist die Vorräte und der Bedarf 
ihrer Berufszweige festzustellen sind. Dieses Material soll 
dann bei der Wiener Handels- und Gewerbekammer gesammelt 
und einem aus Vertretern der Kohlen verbrauchenden In- 
(dustrien, der Kohlenförderung und des Kohlenhandels gebildeten 
Komitee vorgelegt werden, welches sich mit allen die Kohlen- 
versorgung betreffenden Fragen weiter befassen und namentlich 
auch. soweit es nötig erscheint, einen Ausgleich der zur Ver- 
fügung stehenden Mengen unter len Industrien selbst herbeizu- 
führen trachten wird. 


Übrige eurcpäische Länder. 


— Verkehr auf französischen Bahnen. Wie die ‚Neue 
Zürcher Zeitung“ mitteilt, sind in den letzten Augusttagen auf 
den französischen Bahnhöfen durch Anschläge folgende Vor- 
schriften über die Wiederaufnahme des Eisen- 
bahnverkehrs auf den {französischen Netzen bekanntge- 
eben worden. 1. Verkehra ufallen Linien, mit Aus- 
nahme der unter 2. genannten. Gepäck darf von den Rei- 
senden bis zum Gewicht von 30 kg nach der Bestimmungsstation 
ihrer Fahrkarte aufgegeben werden. Die Eisenbahn übernimmt 
keine Verantwortlichkeit. Im Paketver kehr werden Sen- 
dunzen von lebenden Tieren in Käfigen und Körben (Lämmer, 
Ziegen, Ferkel, Kaninchen, Tauben) und leicht verderblichen 
Tebensmittein (Geflügel, Butter, Käse, Gemüse, Obst — außer 
Äpfel —) angenommen. Als Eil- und Frachtstücksgsut 
dürfen ohne Rücksicht auf das Gewicht näher bezeichnete Nah- 
rungsmittel versandt werden, insbesondere WRindvieh und 
Schweine, Konserven, Schokolade und Kakao, Bier, Mehl, Eier, 
Teigwaren, geräucherte Tische und außerdem landwirtschaft- 
liche Geräte. In Wagenladungen werden ungefähr die 
eleichen Nahrungsmittel befördert, dann aber auch Brennmate- 
rial, Stroh usw. Es darf jedoch ein und derselbe Absender nur 
einen Wagen täglich an den gleichen Empfänger aufgeben. 
Militärische Transporte gehen allen anderen 
vor. 2. Besondere Bestimmungen für einzelne 
Linien: Der direkte Verkehr mit Stationen der Ostbahn 
ist ganz aufsehoben. Die Verbindungen mit den Stationen der 
Gürtelbahn, die zwischen Le Bourget und Villeneuve und 
Noisy le-Sec (im Nordosten von Paris) liegen, sind unterbrochen. 
Auf der Nordbahn und der Paris-Lyon- Mittelmeer- 
bahn werden einzelne, dem Kriegsschauplatz zunächst liegende 
Strecken bezeichnet, auf denen nur der Verkehr von Reisenden 
mit etwaigem Handgepäck zugelassen ist. — Nachdem in- 
zwischen die deutschen Heere immer weiter vorgedrungen sind, 
so daß fast das ganze Gebiet der französischen Nord- und der 
Ostbahn in deutschem Besitz ist, kann von einem französischen 
Bisenbahnbetrieb auf diesen Linien nicht mehr die Rede sein. 


—_ Nachriehten von den schweizerischen Eisenbahnen. Nach 
Beendigung der Mobilmachung und des Aufmarsches der eid- 
eenössischen Truppen nach den Landesgrenzen ist es möglich ge- 
worden. den Fahrplan der schweizerischen Eisenbahnen wieder 
mehr den Bedürfnissen der Zivilbevölkerung anzupassen. Der 
Krieesfahrplan“ erlaubte zwar auch in gewissem Umfange 
len Privatverkehr:; die Züge hielten aber auf jeder Station und 
Schnellzüge verkehrten überhaupt nicht. Nunmehr ist in der 
Nacht vom 23. auf den 24. August ein „reduzierter Zowule 
fahrplan“ in Kraft getreten. — Durch den Ausbruch des 
Krieges ist der Fremdenindustrie ein harter Sehlag ver- 


setzt worden. Viele Sommerfrischen, vor allem die kleineren in 
größerer Höhe belegenen Hotels, stehen vielfach fast leer oder 
mußten geschlossen werden. Etwas besser steht es mit den 
größeren Kurorten und den internationalen Hotels, wo zahl- 
reiches wohlhabendes Publikum in beschaulicher Sicherheit das 
Ende des Krieges abwarten will. Die vielfach verbreiteten Nach- 
richten, daß im Berner Oberland die Hotels und die Berg- 
bahnen den Betrieb eingestellt hatten, trifft nicht zu. In 
Interlaken haben die Hotels genügend Gäste; das Kurhaus ist 
im Betrieb und die Bergbahnen nach Heimwehfluh, Harder, 
Schynige Platte und Mürren verkehren regelmäßig. Auch die 
Wengernalp- und Jungfraubahn werden täglich von zahlreichen 
Fremien benutzt. Immerhin haben die Hotelbesitzer und Ver- 
kehrsanstalten, die schon in den beiden letzten Jahren keine 
Seide gesponnen hatten, großen Schaden. Das Personal der 
Berner-Oberlandbahnen, der Schynigen-Platte-Bahn und der Berg- 
bahn Lauterbrunnen-Mürren hat sich infolge der mißliehen Ver- 
hältnisse dieser Verwaltungen aus freien Stücken bereit erklärt, 


rom Monat September ab — je nach den wirtschaftlichen Ver- 
hältnissen des einzelnen — einer Einbuße von 20 bis 40 % des 
bisherigen Gehaltes zu unterwerfen. — Um den Inhabern von 


Generalabonnements, die wegen der durch den Krieg 
geschaffenen Lage ihre Abonnements nicht ausnutzen können, 
entgegenzukommen, haben die beteiligten schweizerischen 
Eisenbahnverwaltungen beschlossen, die Abonnements gegen 
Rückzahlung eines entsprechenden Teilbetrages zurückzunehmen 
oder ihre Gültigkeit — bei Hinterlegung des Fahrtausweises — 
zu verlängern. Zwischen beiden Vergünstigungen steht den In- 
habern die Wahl frei. — Am 6. und 7. August fanden in Bern 
die Konferenzen zur Besprechung des Winterfahr- 
plans der Eisenbahnen und Dampfschiffe statt. Die Verwal- 
tungen haben 169 Anträgen auf Änderung des Entwurfs statt- 
gegeben. Die 229 Anregungen wurden mit der Begründung ab- 
gewiesen, daß angesichts des in Europa herrschenden Kriegs- 
zustandes den Eisenbahnen weitere Zugeständnisse nicht zuge- 
mutet werden könnten. — Die Lötschberg bahn beförderte 
im Monat Juli 1914 302500 Reisende und 35 540 t Güter, gegen 
300 337 Reisende und 23 424 t Güter im Vorjahr. Die Verkehrs- 
einnahmen erhöhten sich von 751801 Fr. auf 785700 Fr. Die 
Gesamtzahlen für das erste Halbjahr 1914 sind folgende: 
987 400 (+ 158 862) beförderte Personen, 246 203 (+ 11555) t 
Güter, 2896 752 (+ 1131984) Fr. Verkehrseinnahmen. — Den 
schweizerischen Bundesbahnen ist der Vorwurf semacht 
worden, daß sie in den gegenwärtigen schweren Zeiten Ange- 
stellte entlassen hätten. Demgegenüber wird jetzt fol- 
sendes festgestellt: Von dem stän digen Personal, Beamten 
und Arbeitern, ist niemand entlassen worden, weder militär- 
dienstpflichtige, noch dienstfreie Personen. Gehalts- oder Lohn- 
ermäßigungen sind nicht eingetreten. Dagegen sind Kündi- 
gungen gegenüber Personen erfolgt, die nicht etatsmäßig an- 
gestellt, sondern bei bestimmten Bauten beschäftigt sind, deren 
Weiterführung durch die jetzigen Verhältnisse verhindert wor- 
den ist. Bei ihnen ist mit größter Schonung verfahren worden. 
Obwohl im allgemeinen einmonatliche Kündigungsfrist be- 
steht, ist die Kündigung, je nach der Dauer ihrer Beschäfti- 
gung bei den Bundesbahnen, mit einer Frist von zwei oder drei 
Monaten ausgesprochen worden. Nach ihrer Entlassung bekom- 
men Verheiratete noch zwei Monate lang das halbe Gehalt aus- 
bezahlt. In Notfällen können die Kreisdirektionen noch wuitere 
Hilfe gewähren. 


—_ Die neuen Jahresberichte der englischen Eisenbahngesell- 
sehaften. Auf Grund eines neuen Gesetzes haben bekanntlich 
die englischen Eisenbahngesellschaften ihren Jahresbericht für 
1913 zum ersten Male nach einheitlichen Gesichtspunkten und in 
einheitlicher Form erstatten müssen. Die neuen Jahresberichte, 
die an Stelle der bisher üblichen Halbjahresberichte getreten sind. 
sind zwar viel inhaltreicher als die früheren Berichte, aber ge- 
rade das ist den Aktionären und der Allgemeinheit lästig. denn 
es ist nunmehr viel schwerer, sich in dem ausführlichen Bericht 
zurecht zu finden als in dem früheren, der viel knapper gehalten 
war. Außerdem hat der neue Jahresbericht den Nachteil, daß sich 
seine Angaben wegen der neuen Form, in der sie aufgeführt sind. 
nicht allenthalben ohne weiteres mit den Ergebnissen früherer 
Jahre vergleichen lassen . Dieser letzte Nachteil ist jedoch nur vor- 


vorliegen, wird gerade wegen ihrer durch Gesetz vorge 
schriebenen Einheitlichkeit ein Vergleich ohne Schwierigkeiten 
möglich sein und auch an den größeren Umfang des Berichts 
werden sich diejenigen, die seine Angaben zu würdigen wissen. 


ball gewöhnen. Die Last, die die neue Art der Bericht- 
erstattung den Eisenbahnverwaltungen aufbürdet. ist freilich 
ziemlich erheblich. 


_ Erweiterung der Eisenbahnwerkstätten in Swindon. Die 
englische große Westbahn planteine Erweiterung ihrer Lokomotiv- 
und Wagenwerkstätten in Swindon, da die jetzige Anlage den eı- 
höhten Anforderungen des heutigen Tages nicht mehr entspricht. 


übergehend; wenn erst mehrere Jahresberichte in der neuen Form 
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Ein Teil der Werkstattanlagen soll auf die doppelte Größe xzo- 
bracht werden, die Kraftwerke sollen erheblich vergrößert 
und ein Werkstattzebäude, das aus dem Jahre 1874 stammt. soll 
durch einen weit größeren Neubau ersetzt werden, bei dem be- 
sonders die Ausrüstung mit elektrisch betriebenen Kranen und 
Schiebebühnen bemerkenswert ist. Mit dem Abbruch des eben se- 
nannten Gebäudes aus dem Jahre 1874 verschwindet der letzte Teil 
der Weerkstattanlage, der noch für breitspurige Betriebsmittel ein- 
gerichtet gewesen ist, und «damit eins der letzten Andenken an die 
Zeit, wo die große Westbahn die führende Rolle unter den Bahnen 
mit breiter Spur (2,135 m) hatte. 


Berichtigung. Zu dem Aufsatz Kinrsesavon den 
russischen Bahnen, insbesondere vonder Spur- 
breite* in Nr. 69 S. 1027 muß es in Spalte 2 oben heißen, daß 
bei Bahnen der russischen Spurbreite das Umnageln der einen 
Schiene von der breiteren auf dieschmalere Spur (Voll- 
spur) sehr wohl möglich ist usw. 


Fremde Erdteile. 


— Der Bau der Bagdadbahn erleidet keine Unterbrechung: 
Trotz des europäischen Krieges und der dadurch geschaffenen 
Lage des Finanzmarktes der Welt erfährt, wie der „Osmanische 
Lloyd“ aus authentischer Quelle hört, die Fortsetzung des Baues 
der Bagdadbahn keine Unterbrechung, sondern lediglich eine Be- 
schränkung zufolge des durch die allgemeine Mobilmachung ein- 
getretenen Mangels an Arbeitskräften. Die Strecke von Sumike 
nach Istabulat (rd. 38 km) ist am 27. August d. J. eröffnet worden; 
die Eröffnung der Reststrecke bis Samarra (rd. 21 km) soll im 
Laufe des Oktobers erfolgen. Die Arbeiten am Bagehtschetunnel 
bleiben im Gange, ebenso wird rüstiz an der Euphratbrücke bei 
Dscherablisse und an der Vorstreckung der Linie nach Osten 
gearbeitet. Noch in diesem Jahr soll die Eröffnung der Strecke 
bis Ras-ul-ain (rd. 110 km) erfolgen. 

Hierzu bemerkt die „Nordd. Allgem. Ztg.“: 

„Es ist sehr bedeutsam, daß Deutschland die Möglichkeit findet, 
im gegenwärtigen Augenblick Eisenbahnbauten in der Türkei 
auszuführen, während, wie bekannt, in anderen kriegführenden 
Ländern, z. B. Frankreich, die Banken geschlossen sind.“ 

Hoffentlich, so fügen wir hinzu, werden durch die z. 2. erfolgende 
Einziehung der türkischen Reservisten usw. die Arbeiten nicht 
lahmgelegt. 


— Lokomotivstation der Baltimore- und Ohiobahn in Cumber- 
land, M. D. Cumberland liegt an dem östlichen Abhang des 
Alleshennygebirges in der Nähe des Vereinigungspunktes der 
westlichen Linien der Baltimore- und Ohiobahn. Die jetzt ver- 
wendeten Güterzugmaschinen sind von der Bauart Mallet und 
Mikado, die Personenzugmaschinen von der Bauart Paecifie. Die 
ältere Schuppenanlage war zur Unterbringung dieser schweren 
Maschinen nicht geeignet; ein Neubau wurde daher notwendig. 
Die neuen Anlagen bestehen aus ‚einem ringförmisen Loko- 
motivschuppen mit einer Drehscheibe von 30,5 m Durchmesser, 
einer doppelten Schlackengrube, einer Bekohlungsanlage aus 
Eisenbeton, einer Besandungsanlage und einem kleinen Kraft- 
werk. Um die großen Malletmaschinen unterbringen zu können, 
erhielt der Lokomotivschuppen eine Tiefe von 33,5 m. 31 Stände 
wurden vorläufig angelest und Rücksicht auf Erweiterungs- 
fähigkeit genommen. Der Schuppen ist ein Backsteinbau auf 
Betonfundament zwischen hölzernen Pfosten mit einem Holz- 
dach. Die Einfahrten können durch hölzerne Rolltüren ge- 
schlossen werden. Die Arbeitsgruben erhielten eine Länge von 
27 m mit seitlichen Stützmauern. Die Einfassungsmauern der 
Gruben wurden so kräftig hergestellt, daß sie zur Unterstützung 
der Lokomotivwinden dienen können. Sie gehen noch um 3,6 m 
über die Einfahrtstore hinaus. Einige der Gruben sind mit 
hydraulisch-pneumatischen Winden von 12 bis 27 t Tragfähig- 
keit ausgerüstet. Sämtliche Gruben werden durch ein be- 
sonderes Rohrnetz entwässert, das das Wasser in einen gemein- 
samen Behälter leitet. Das Gebäude ist mit einer Luftheizung 
versehen. Es sind 2 Ventilatorschächte von 5 m Höhe und 48 m 
Breite vorhanden. Sie gestatten einen vollständigen Luft- 
wechsel des Gebäudes innerhalb 15 Minuten. Die Ventilatoren 


“selbst sind in einem besonderen Anbau des Schuppens aufge- 


stellt. Die Hauptluftleitung besteht aus einem Betonkanal; 


‚an der Innenseite des Schuppens liegen 3 Tonrohrstränge. Sie 


ruhen auf Holzpfosten und führen zu je einem Lokomotivstand. 
Außer der Luftheizung sind unter jedem Fenster 2 Dampfheiz- 
körper aufgestellt. Die Erwärmung der Luft geschieht durch 
Abdampf. Der Schuppen wird durch Wolframlampen von 
60 Watt erleuchtet, und zwar befinden sich an jedem Stand 
fünf Stück. An den Schuppen schließt sich mittels eines über- 
dachten Ganges, der auch das Verbindungsgleis aufnimmt, die 
Betriebswerkstatt von 21 zu 42,5 m an. 


Westlich der Werkstatt liegen die W asch- und Speiseräume, 
östlich der zweistöckige Anbau für die Bureauräume für den 
Meister, den Materialverwalter und ein Telegraphenzimmer. Das 
Kraftwerk, 20 X 20,5 m groß, ist durch eine Längswand in 
den Kessel- und Maschinenraum geteilt. Der Strom für Kraft 
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und Licht wird von einem [remden Kraftwerk geliefert und hier 
umgeflormt. Im Maschinenraum befinden sich: Kin srößerer 
Luftkompressor, eine Pumpenanlage, drei Umformer für Kraft- 
strom von 2200 auf 440 Volt mit je 50 KW Leistung, 2 Um- 
former für Lichtstrom von 50 und 25 KW Leistung, 6 Schalt- 
bretter und die Kesselspeisepumpen. Im  Kesselhaus sind 
3 Wasserrohrkessel, die selbsttätig aus darüber liegenden Bun- 
kern beschickt werden. In die Bunker gelangt die Kohle vom 
Wagen aus mittels Becherwerkes und Förderbandes. Die Asche 
wird mit der Hand entfernt. 

Die Schlackengrube liegst zwischen der Bekohlungsanlage und 
dem Lokomotivschuppen. Sie ist eine Doppelgrube, über der ein 
Laufkran mit Greifer errichtet ist, und steht dauernd unter 
Wasser. Die Schlacke wird durch den Greifer in Güterwagen 
geladen, die auf einem zwischen den Gruben liegenden Gleise 
stehen. Hier können 120 Maschinen täglich gereinigt werden. 
Ein einziger Arbeiter ist imstande, sämtliche Feuerungsrück- 
stände eines Tages aufzuladen. Die Bekohlungsanlage besteht 
aus einem Bunker in Eisenbeton von 540 t Inhalt. Er ist durch 
Scheidewände in 4 Teile geteilt zur Aufnahme von 4 Kohlen- 
sorten. Dem entsprechen 4 Bekohlungsgleise. Die Kohle wird von 
den Güterwagen in einen Betonbehälter gekippt und von dort 
mit einem Schrägaufzug in den Kohlenbehälter befördert. Der 
Aufzug hebt in der Stunde 112 t. 

Die Sandtrockenanlage besteht aus einem hochliesenden Be- 
tonbehälter von 15 cbm Inhalt und einem Vorratsbehälter von 
900 cebm Inhalt. Der Sand wird mit Dampfheizung getrockne!i 
und mit Druckluft in den hochliegenden Behälter gepreßt. 

Über die ganze Anlage erstreckt sich eine Feuerlöschleitung 
von 6 Zoll Durchmesser mit 14 Hydranten von 4 Zoll Durch- 
messer. Die Schlauchausrüstung befindet sich in kleinen 
Häuschen. die über die Anlage verteilt sind. Diese Leitung 
wird durch eine Pumpe mit 3000 Liter/Minute Leistung gespeist. 


Allgemeines. 


— Eisenheton-Langschwellen im Straßenbahnbau. Nachdem 
bei den neuen Linien der städtischen Straßenbahnen in Berlin 
von Ende 1912 bis Mitte 1913 rund 25000 Eisenbeton-Lang- 
schwellen verwandt worden sind. werden im laufenden Jahre 
wiederum 8000 Stück verlegt. Die als Trozschwelle ausgebil- 
dete Schwelle ist 880 mm lang und 460 mm breit; sie hat eine 
durchgehende Dicke von 130 mm. Die Bewehrung besteht aus 
Trasg- und Verteilungsstäben mit Bügelverbindungen und Anker- 
eisen, die in den angrenzenden Beton einbinden und somit eine 
unverrückbare Lage der Schwelle in der Pflasterbettung schaf- 
fen. Zur Befestigung der Schienen sind in jede Trogschwelle 
zwei Rundeisenbügel von 20 mm Durchmesser mit Gewinden 
an den freien Enden einbetoniert. Die neben den Schienen im 
Tros verbleibenden freien Kanäle werden mit Gußasphalt aus- 
eefüllt. Das Auswechseln der Schienen soll sehr einfach sein. 
Die Bauart soll sich bei dem nunmehr einjährigen Betriehe aufs 
beste bewährt haben. 


Rechtspflege. 


— Die Unterlassung der nach Art. 25 des Internationalen 
Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr erforderlichen 
sofortigen Feststellung des Befundes und der Schadenursache 
hat nicht zur Folge, daß die in Art, 31 Abs. 2 geregelte Beweis- 
last sich umkehrt. Urt. des Reichsgerichts v. 14. November 1913, 
II 528/12. Es kann nicht zweifelhaft sein, daß die Bahnver- 
waltung, die nach Art. 25 des Internationalen Übereinkommens 
über den Eisenbahnverkehr eine sofortige protokollarische Fest- 
stellung des Befundes und der Schadenursache hätte vornehmen 
müssen, mit ihrer Unterlassung nicht etwa nur eine rein dienst- 
liche »Vorschrift verletzt, sondern einer auch den Beteiligten 
gegenüber ihr obliegenden Pflicht zuwiderhandelt. Das kann 
schon daraus geschlossen werden, daß die Feststellung ihrer 
Natur nach die Rechte aller Teile zu wahren bestimmt ist, wie 
ihr Ergebnis denn auch nach ausdrücklicher Vorschrift den 
Beteiligten auf ihr Verlangen mitzuteilen ist. Unbedenklich ist 
daher auch weiter die Annahme, daß diejenige Verwaltung, die 
der Vorschrift des Art. 25 schuldhaft zuwiderhandelt, dies auch 
den Beteiligten gegenüber vertreten muß und für die Folgen 
der Zuwiderhandlung aufzukommen hat, was der Geschädigte 
der jeweils von ihm in Anspruch genommenen: Bahn entgegen- 
halten kann. Daraus folgt aber nicht, daß nun jede Berufung 
der Bahn auf die für sie streitende Rechtsvermutung des Art. 31 
Abs. 2 wider Treu und Glauben verstieße und sich die dort 
geregelte Beweislast, worauf im Grunde die Ausführung der 
Revision hinausläuft, wieder umkehre. PBerechtigt ist immer 
nur der Hinweis des Geschädigten, daß er zufolge Verschuldens 
der Bahn außerstande sei, sich zur Führung des ihm obliegenden 
Gegenbeweises auf die verabsäumte protokollarische Feststel- 
lung zu stützen. Im Einzelfalle kann dieser Angriff dahin 
führen, den Gegenbeweis als erbracht anzusehen, solange die 
Bahn ihn nicht erschüttert. Als Norm darf das aber nicht ange- 
sehen werden. Grundsätzlich bleibt es vielmehr dabei, daß der 
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Geschädigte den Beweis zu erbringen hat, der Schaden sei, ob- 
wohl er aus der erhöhten Gefahr entstehen konnte, dennoch 
im Streitfalle nieht aus ihr entstanden. Gelangt das Gericht 
zu der Überzeugung, dieser Beweis sei ihm durch das Fehlen 
der protokollarischen Feststellung unbillig erschwert, so steht 
nichts entgegen, diesen Gesichtspunkt bei dem völlig freien 'Er- 
messen, nach dem die Schadenbeweisfrage zu beantworten ist, 
gebührend zu berücksichtigen. Anderseits fällt aber nicht 
minder in die Wage, was auch ohne die versäumte protokollari- 
sche Feststellung nach dem unstreitigen oder durch spätere, 
selbst erst im Laufe des Prozesses vorgenommene Beweiserhe- 
bungen aufgeklärten Sachverhalt zugunsten der Bahn spricht, 
möchte es auch zur Führung eines Beweises, wenn er ihr ob- 
selegen hätte, nicht genügt haben. Und auch die weitere Er- 
wägung kann im Einzelfalle am Platze sein, daß selbst eine 
sofortige Untersuchung die Schadensursache nicht mit Sicher- 
heit ergeben hätte. 


Bücherschau. 


—_ Das Maschinenwesen der preußisch-hessischen Staatseisen- 
bahnen. 
öffentlichen Arbeiten nach amtlichen Quellen bearbeitet von 


0, Guillery, XKöniglicher Baurat. Heft I. Neuere 
Wasserversorgungsanlagen. Preis 10 M. Heft I. 


Neuere Kraftwerke. Preis 8 M. Verlag von Julius 
Springer, Berlin 1914. 

In der Literatur werden die Nebenbetriebe, die mit dem 
eigentlichen Eisenbahnbetriebe nur in mittelbarer Verbindung 
stehen. allgemein kürzer behandelt, als die Hauptbetriebs- 
maschine, die Lokomotive und ihre Unterhaltungswerkstätten. 
Und doch sind gerade im letzten Jahrzehnt eine Reihe derarti- 
ser Nebenbetriebsanlagen entstanden, die sich sehen lassen 
können. Besonders seitdem. die Elektrizität so entscheidend in 
das Wirtschaftsleben eingegriffen hat, hat auch die Eisenbahn- 
verwaltung diesem Zweige des Maschinenwesens ihre vollste 
Aufmerksamkeit gewidmet, und mancher Eisenbahn-Maschinen- 
techniker hat bei der Neuanlage und dem Betriebe dieser Neben- 
betriebe Großes geleistet. Zwar liest man hier und da in Zeit- 
schriften von besonders gut ausgeführten Anlagen, die meisten 
aber gelangen nicht zur Kenntnis der Öffentlichkeit, weil es 
den Berufenen oft an Zeit fehlt, die zur Veröffentlichung er- 
forderlichen Unterlagen auszuarbeiten. Noch seltener findet 
man in größeren Werken, die das Eisenbahnmaschinenwesen 
behandeln, ein so weitgehendes Eingehen auf diese Anlagen, 
daß genügend Musterbeispiele beschrieben werden. Längst ist 
daher das Bedürfnis vorhanden, diese im Verborgenen blühen- 
den Veilchen, von denen viele mit großer Liebe gepflegt werden, 
ein wenig ans Tageslicht zu ziehen. Als der Verfasser des 
vorliegenden Werkes sich an die Ausarbeitung machte, hat er 
sicherlich nicht geahnt, eine solche Anzahl wirklich guter An- 
lagen zu finden. Um so anerkennenswerter ist die fleißige, ge- 
wissenhafte Zusammentragung, Sichtung und Ordnung des Ma- 
terials. 

Der Zweck des Werkes ist einmal, eine Übersicht über die 
vorhandenen Ausführungen zu geben, dann aber auch, dem Eisen- 
bahnmaschinentechniker ein Sammel- und Musterbuch für aus- 
zuführende Entwürfe in die Hand zu geben. Erschienen sind 
bisher 2 Hefte: ‚Neuere Wasserversorgungsanlagen“ und 
„Neuere Kraftwerke“. Im ersteren werden zunächst die Grund- 
züge entwickelt, die beim Bau von Wasserversorgungsanlagen 
zu beobachten sind. Dann folgen die Beschreibungen ausge- 
führter Anlagen, geordnet nach der Art der Wassergewinnung, 
die Beschreibungen ausgeführter Wasserreinigungsanlagen und 
der Aufspeicherung und Verteilung des Wassers. Ein Anhang 
mit reichlicher Literaturangabe, in dem auch solche Einrichtun- 
sen eingehend gewürdigt sind, die bei der preußisch-hessischen 


Im Auftrage Sr. Exzellenz des Herrn Ministers der, 


Eisenbahnverwaltung noch nicht zur Ausführung gelangt sind, 
beschließt das Heft. Das zweite Heft enthält nach einer kurzen 
Einleitung über die Gesichtspunkte für die Errichtung von 
Kraftwerken 
nach der Art der. Krafterzeugungsmaschinen — Dampfkraft-, 
Wasserkraft-, Leuchtgas-, Diesel- und Explosionsmaschinen —. 
Den Schluß bildet die Beschreibung von Umformeranlagen und 
der Verwendung minderwertiger Brennstoffe. 

Das erste Heft umfaßt 144 Seiten mit % Textabbildungen und 
2 Tafeln, das zweite 116 Seiten mit 67 Abbildungen. Das Werk 
ist in Großoktavformat ausgeführt. 

Die kurze, leichtverständliche und alles Überflüssige ver- 
meidende Darstellung des Verfassers sowie der interessante In- 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. ° 


lie Beschreibungen neuerer Kraftwerke, geordnet 


halt des Werkes machen es unentbehrlich für den Handge- 


brauch in den technischen Bureaus der Eisenbahndirektionen, 
der Maschinen- und Werkstättenämter. Es bietet reichliches 
Studienmaterial für angehende und in der Praxis stehende ältere 


Ingenieure und ist für diese ebenso empfehlenswert wie für städ- 


tische und Zivilingenieure, die sich mit derartigen Anlagen zu 
befassen haben. Die Ausstattung des W erkes ist die bekannte 
von Springer. van Heys. 


—_ Die Tiroler Bergbahnen. Technisch und landschaftlich dar- 
gestellt von Ing. Karl Armbruster, Oberinspektor der Süd- 
bahn i. R. Verlag für Fachliteratur Ges. m. b. H., "Wien 7 — 
Berlin, W. 30. — London E. ©. Preis 10 Kr. — 850 M. 


Die im Laufe der letzten zwei Jahre erfolgte Eröffnung neuer 
Bergbahnen in Tirol hat dazu beigetragen, daß diesen Bahn- 
anlagen neuerdings wieder erhöhte Aufmerksamkeit zugewendet 
wird. Namentlich stehen gegenwärtig die Seilschwebebahnen, 
die sich in Tirol bereits in zwei verschiedenen Ausführungs- 
formen im Betriebe befinden und für eine große Anzahl aus- 
sichtsreicher Berghöhen geplant sind, im Mittelpunkte des all- 
gemeinen Interesses, da durch sie ein kräftiger Aufschwung 
des Fremdenverkehres in den Alpenländern erhofft wird. Durch 
das Hinzutreten dieses modernsten Betriebsmittels zu den bereits 
bestehenden weist Tirol heute in seinen Bergbahnen eine inter- 
essante Manniefaltiekeit auf; es bietet infolgedesen ein ergie- 
biges Feld für Vergleichsbeobachtungen, und es lassen sich auch 
die Fortschritte, die im letzten Jahrzehnt auf dem Gebiete der 
Bergbahntechnik gemacht wurden, in lehrreicher Weise verfol- 
gen. 


sammenfassender Überblick über das im Bergbahnwesen in Tirol 
bis jetzt Geschaffene gegeben, wobei nicht nur die technischen 
Mittel, die zur Erschließung der Bergwelt angewendet wurden, 
sondern auch die landschaftlichen Vorzüge der erschlossenen 
Gebiete in Betracht gezogen erscheinen. Es ist daher in hohem 
Maße geeignet, einen Einblick in das technisch hochinteressante 
moderne Bergbahnwesen zu verschaffen und durch Hervor- 
hebung des landschaftlichen Momentes dem schönen Lande Tirol 
neue Freunde zuzuführen. 3 

Das Buch zerfällt in zwei Abschnitte und einen Anhang. Im 
ersten allgemeinen Teil wird versucht, die Entwicklung des 
Bergbauwesens und der verschiedenen Betriebsarten der Berg- 
bahnen mit besonderer Berücksichtigung Tirols darzustellen und 
las Material in geordneter Weise niederzulegen. Hieran schlie- 
ßen sich im zweiten, besonderen Teile Einzeldarstellungen von 
zwölf Bergbahnen Tirols, die sich nicht nur darauf beschränken, 
die kennzeichnenden technischen Merkmale und die Erfahrungs- 
ergebnisse finanzieller Natur der einzelnen Bahnen hervorzu- 
heben, sondern auch demjenigen Interesse bieten dürften, der dem 
Bergbahnwesen Tirols als Tourist und Naturfreund entgegen- 
tritt. — Im Anhange sind die behördlichen Bestimmungen über 
Konzessionierung, Bau und Betrieb von Bergbahnen in Öster- 
reich zusammengefaßt. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Streeken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am. September d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 


3,66 km lange Strecke Zeulenroda unt. Bf.-Zeulen- 
roda ob. Bf. der Königlich sächsischen Staatseisenbahnen 
ist den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. | wird m Nachtrag 1 ausgegeben, durch 
den der 
Anusnahmetarif für Roggenmehl und deutschen Privatbahnen ausgedehnt wird. 
Weizenmehl. — Tarifverzeichnis Nr. 2m. | Der Nachtrag 
Mit Gültigkeit vom 10. September 1914 gegeben. 


Ausnahmetarif auf fast alle 


wird unentgeltlich 
Auskunft geben auch die Gü- 


terabfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
| Berlin, den 4. September 1914. (1827) 


ab- Königliche Eisenbahndirektion. 


In dem neu erschienenen Buche wird zum ersten Male ein zu- . 


LIV. Jahrgang 
%. September 1914. PT 
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2. Nachruf. 


Am 2. September d. J. verstarb in Frankfurt (Oder) plötzlich 
der Königliche Regierungs- und Baurat 


Herr Ernst Holzbecher, 


Vorstand des Werkstättenamtes a daselbst, im Alter von 60 Jahren. 

Seit dem 1. Oktober 1894 in seinem jetzigen Wirkungskreise tätig, hat 
er in langjähriger Dienstzeit seine Amtsgeschäfte auch unter schwierigen 
Verhältnissen mit Pflichttreue und besonderer Hingabe versehen. Seine 
lautere Gesinnung und sein hohes Pflichtgefühl haben dem leider zu früh Ver- 
storbenen allgemeine Hochachtung erworben und sichern ihm bei Mitarbeitern 
und Untergebenen ein dauerndes, ehrenvolles Andenken. 


Posen, den 3. September 1914. 


Der Präsident . 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(1834) 


3 .Eröffnung von Strecken. 


Anı 10. September 1914 werden die 
normalspurige 10,90 km lange Teilstrecke 
Flatow-Wengerz der Neubaustrecke Fla- 
tow-Deutsch Krone sowie die 13,54 km 
lange gleichfalls nomalspurige Abzwei- 
sung Wengerz-Jastrow als Nebenbahnen 
für den Güterverkehr eröffnet. 

An der Teilstrecke liegen in der Rich- 
tung von Flatow aus: 

die  Grüterladestelle 

der Strecke, 

der Bahnhof 4, Klasse Annafeld links 

der Strecke, 

der Bahnhof 4. Klasse Wengerz (West- 

preußen) rechts der Strecke. 

An der Abzweigung nach Jastrow lie- 
gen in der Richtung von Wengerz aus: 
der Bahnhof 4. Klasse Petrewo rechts 
der Strecke, ; 
der Bahnhof 4. Klasse Küddowbrück 

rechts der Strecke, 

der Haltepunkt Jastrow Stadt rechts 

der Strecke. 

Der Haltepunkt Jastrow Stadt dient 
nur dem Personenverkehr und wird als 
solcher erst später eröffnet, 

Die Güterladestelle Klukowo dient nur 
dem Wagenladungsverkehr: Ausgeschlos- 
sen sind auf allen Stationen Güter, zu 
Jderen Ver- oder Entladung eine Kopft- 
oder Seitenrampe erforderlich ist. Die 
Züge werden nach den besonders ver- 
öffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neuen Bahnstrecken haben 
Gültigkeit: die Eisenbahnbau- und Be- 
triebsordnung vom 4. November 1904 und 


Klukowo links 


die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908. 
Die neuen Stationen werden in den 


Staats- und Privatbahngüterverkehr ein- 
bezogen. 
Über die Höhe der Tarifsätze geben die 
Dienststellen Auskunft. 
Bromberg, den 30. August 1914. (1840) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Änderung von Stationsnamen. 


“Am 1. Oktober d. J. erhält der an der 
Strecke Kandrzin -Dt. Rasselwitz ge- 
legene Personen-Haltepunkt  Klodnitz 
Hafen die Bezeichnung Cosel Hafen. 

Kattowitz, 4. September 1914. (1845) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Bad. Gütertarif. 
Ab 10, September 1914 wird die Sta- 
tion Eberbach-Pleutersbach in die Aus- 


| 
| 


nahmetarife 5f und 52 aufgenommen. 


Karlsruhe, den 3. September 1914. 
Gr. Generaldirektion 


der Staatseisenbahnen. (1842) 


Bad. Pfälz. Güterverkehr. 

Auf den 14. September 1914 werden die 
Stationen Homburg (Pfalz) und Ixheim 
in den Ausnahmetarif 9a für Eisen und 
Stahl einbezogen. Näheres in unserem 
Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 2. September 1914. 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


(1835) 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 10. September 1914 
tritt zur Erleichterung des Kohlenbezu- 
ges während des Kriegszustandes ein 
Ausnahmetarif 6u für  Steinkohlen. 
3raunkohlen, Koks und Briketts von 
binnenländischen Wasserumschlagsplät- 
zen, sowie von Stationen in der Nähe 
eines Fluß- oder Kanalhafens, von denen 
daselbst hergestellte Briketts oder Koks 
versandt werden, mit den Frachtsätzen 
des Rohstofftarifs in Kraft. Er eilt zu- 
nächst nach den Stationen der Preu- 
Risch-Hessischen, Mecklenburgischen und 
Oldenburgischen Staatseisenbahnen. der 
Militärbahn, der Farge - Vegesacker, 


Kerkerbach- und Kreis Oldenburger 
Kisenbahn. Näheres enthält der nächste 
Tarifanzeiger. Auch seben Auskunft 


die beteiligten Güterabfertigungen sowie 


das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 
Berlin, 7. September 1914. (1846) 


Königliche Bisenbahndirektion. 


Niederländisch-Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1903, 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
wird der Nachtrag VI eingeführt Er 
enthält in der Hauptsache Entfernungen 
und Frachtsätze für neu aufgenommene 
bayerische und niederländische Statio- 
nen, eine Neuauflage des Ausnahmetarifs 
Nr. 15 für Steinkohlen usw, und «einen 
Übergangstarif für den Verkehr mit nie- 


derländischen Kleinbahnen. Fracht- 
erhöhungen treten erst ab 1. Dezember 
1914 in Kraft. 

Preis des Nachtrags: 45 3. 

München, 3. September 1914. (1848) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr 
Heft 1 und 2, 

Mit Gültigkeit vom 10. September 1914 
tritt zur Erleichterung der Kohlenver- 
sorgung während der Dauer des Kriegs- 
zustandes ein Ausnahmetarif 6u für 


Koks und. 
binnenländi- 


Braunkohlen, 
Versand von 


Steinkohlen. 
>riketts bei 


schen Wasserumsehlagsplätzen sowie 
von den in der Nähe eines Fluß- oder 
Kanalhafens liegenden Stationen in 
Kraft, von denen daselbst hergestellte 
Briketts oder Koks versandt werden. 
Nähere Auskunft erteilen die beteilie- 
ten Güterabfertigungen. 

Berlin, 7. September 1914. (1847) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Preußisch-Hessischer Staats- und Privat- 
bahn-Güterverkehr, Heft € 2. 
Westdeutseh-Sächsischer Güterverkehr. 

Der Ausnahmetarif S 16b für Roh- 
benzin bleibt auch nach dem 30. Septem- 
ber bis auf weiteres in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilt Ver- 
kehrsbureau. (1826) 

Altona, den 1. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


UNSer 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Tier- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 5. September 1914 
wird die Station Hassum der Nord- 
brabant-Deutschen Eisenbahn in den vor- 
bezeichneten Verkehr einbezogen. 

Näheres im Tarifanzeiger der Preußisch- 
Hessischen Staatsbahnen. (1828) 

Frankfurt (Main), 31. August 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Teil II, Heft 1. 

Vom 8. September 1914 an gelten die 
Ausnahmetarife 6a für Stein- 
kohlen usw. und 6g& für Braunkohlen 
usw. — ersterer mit der Beschränkung 
auf Steinkohlen, Steinkohlenkoks und 
Steinkohlenbriketts — auch im Versande 
von den Elbumschlagsplätzen in Dresden 
und Riesa. (1829) 

Dresden, am 4. September 1914. 

Kegel. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenh. 


Westdeutsch-Sächsiseher Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 10. November 1914 
an wird die Entfernung Sudmühle-Sehma 
von 462 auf 562 km berichtigt. 
Dresden, am 4. September 1914. (1830) 
Kegl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb.. 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die ab Ludwigshafen (Rhein) nach den 
badisch-schweizerischen Grenzstationen 
und nach Weil-Leopoldshöhe bestehenden 
Frachtsätze der Ausnahmetarife Nr. 22 


und 22a für Natriumphosphat (phos- 
phorsaures Natron) werden auf Mann- 
heim übertragen. Näheres in unserm 
Tarifanzeiger. (1831) 


Karlsruhe, 1. September 1914. 
(sr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 1, 
vom 1. Januar 1911. 
Einbeziehung von Kielimden 
Seriehtarif-Ll!lC. 

Mit Gültigkeit vom 19. September 1914 
wird die Station Kiel mit einem Schnitt- 
frachtsatze von 1346 9 für 100 kg in die 
Schnittafel Ib des Serientarifs II C ein- 
bezogen. (1832) 

Wien, am 1. September 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nr. 70 


Ausnahmetarif 21 für Roggen, Weizen 
und Kartoffeln. 

Dem Ausnahmetarif sind beigetreten 
mit Gültigkeit vom 10. September 1914 
die Meppen-Haselünner Eisenbahn und 
die Zell-Todtnauer Nebenbahn. 

Auskunft geben die beteilisten Güter- 
abfertigungen. sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, 5. September 1914. (1841) 

Königliche Bisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. Eisenbahngütertarif, 
Teil II, Heft 1 vom 1. Januar 1911. 

Mit Gültigkeit vom’ 19. September 1914 
werden direkte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 91D (Petroleumbenzin, Rein- 
benzin) von Jaslo und Zagorzany nach 
Bautzen und Schnittfrachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 91F (Mineralöle, schwere, 
Petroleumkoks) für Zeulenroda für 
100 kg in Pfennig eingeführt. 

Auskunft erteilen die beteiligten End- 
verwaltungen. 

Wien. am 2. September 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1836) 


5. Lieferfristen. 


Niederländisch - deutsche 
bände. 
Verbandsgütertarif, Teil I, Abteilung A 
vom 15. Juni 1910. 
Festsetzung eines Zuschla- 
ses zu den Lieferfristen. 
Mit Rücksicht auf die außergewöhn- 
liche Inanspruchnahme der deutschen 
Eisenbahnen wird auf Grund des S 6 Ab- 
satz (3) Ziffer 2 der Ausführungsbestim- 
wungen zu Artikel 14 des Internationa- 


Eisenbahnver- 


len Ubereinkommens über den Eisen- 
bahnfrachtverkehr mit (renehmigung 


unserer Aufsichtsbehörde für die  ge- 
nannten Bahnen bis auf weiteres eine Zu- 
schlagsfrist von 10 Tagen festgesetzt. 
Diese Maßnahme tritt sofort in Kraft. 
Köln, 2. September 1914. (1837) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Sehweiz. Tarif Teil I, Abt. A. 
Infolee außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird gemäß S 6. Abs. (3) 
Punkt 2 der. Ausführungsbestimmungen 
zu Art. 14 des Internationalen Überein- 
ksommens über den Eisenbahnfrachtver- 
kehr mit Genehmisung der Aufsichtsbe- 
hörde für alle Güter, die auf den deut- 
schen Eisenbahnen zur Auf- und Abgabe 
zelangen oder diese «durchlaufen. mit so- 
fortizer Gültiekeit bis auf Widerruf ein 
lseferfristzuschlae von 10 Tagen fest- 
gesetzt. 
Karlsruhe. den 3. September 1914. 
(Gr, Generaldirektion, 
(ter Staatseisenbahnen, namens der be- 
teiligten Verwaltungen. (1838) 


6. Verdingungen. 


Verdinge von ÖOberbaumaterialien 
für die Preußisch-Hessischen Staats- 
eisenbahnen. 

Gruppe A: 200 000 Schrauben-Unter- 
lagsplatten für zekuppelte Holz- 
schwellen, 3000  Schwellenplatten, 
140 000 Umterlagsplättchen, 18000 Un- 
terlagen, 420000 Stützwinkel, 2200 t 
ungelochte Weichenplatten, 115 t Un- 
terlagsplatten für . Weichen, 575 000 


Zeitung des Vereins 


Futterbleche, 3000 Zungendrehstühle, 
135 000 Gleitstühle, 20 000 Zungenklo- 
ben, 25 000 Unterstützungsbügel, 13 000 
Stehlager, 11000 Zungenverbindungs- 
stangen, 130000 Klemmplatten, Schie- 
nenführungsstücke und Schienenfüh- 
rungswinkel, 255 t Seitenbleche, 412 t 
Querwinkel für Weichenschwellen, 
150000 Bügel zur Befestigung der 
Bohlenbelagstafeln, 10000  Gewichts- 
hebel und Gabelteile. 


Gruppe B: 161000  gußeiserne 


Hakenplatten, 17000 zußeiserne Un- 
terlagsplatten, 70000 Mutterstellkap- 


pen, '70000 Muttersicherungen, 12 200 


Weichenböcke, 1000 Federvorrichtun- 
gen. 500 Federn, 2000 t Gußteile zu 
Weichen. 

Gruppe C: 5 t Hakennägel, 20 t 
Stützknaggen. 

Gruppe PD: 36000000  Schwellen- 


bezeiehnungsnägel, 

lagsringe, 
lieferbar in der Zeit vom 1. 
1914 bis 15. April 1922. 

Die für jede Gruppe zu benutzenden 


2437 000 Unter- 


November 


Angehothefte nehst Zeichnungen und 
Bedingungen sind in unserer Bu- 
reaukasse, 'Hallesches- Ufer 


35/36 hier, zur Einsichtnahme ausge- 
legst oder können unter Angabe der 
Gruppe von unserer Bureaukasse 
gegen porto- und bestellgeldfreie Bar- 
einsendung von DO 53 für das Angehot- 
heit und von 
+ M 00 3 für die zur Gruppe A, 
2M 50 3 für die zur Gruppe B, 
50 3 für die zur Gruppe C, 
50 8 für die zur Gruppe D 
sehörigen Zeichnungen und Bedingun- 
eungen an unsere Hauptkasse, 
Hallesches Ufer 35/36, auch durch 
Einzahlung auf unser Postscheck- 
konto Nr. 14 432 bezogen werden. 
Die Angebote sind jede Gruppe lür 
sich verschlossen mit der Aufschrift 
‚Angebot aud bieferung von 
Oberbaumaterialien Gruppe 
versehen portofrei bis zum Er- 
öffnungstermin am 25. September 
1914, vormittags 10 Uhr, an uns ein- 
zusenden. 
Ende der Zuschlagsfrist am 25. Ok- 
tober 1914. 
Berlin SW. 11, 1. September 1914. 
Hallesches Ufer 35/836. (1849) 
Königeliches Fisenbahn-Zentralamt. 


Der auf den 13. August d. J. angesetzte, 
später bis auf weiteres verschobene 
Verdingeunsstermin Bu mzNecate 
Nebenbahn Simmern-Gemün- 
den- und die Erweiterung des 
Bahnhofs Simmern findet am 
23. September 1914, 11% Uhr vor- 
mittags statt. 

Die Streckenbesichtigungen unter Füh- 
rung eines Beamten werden auf den 15. 
und 16. September 1914 jedesmal morgens 
S Uhr von Bahnhof Simmern beginnend 
festgesetzt. 

Ende der 
1914. 

Saarbrücken. '3. September 1914. (1839) 

Königliche ' Eisenbahndirektion. 


Zuschlagsfrist 20. Oktober 


Die Lieferung der Mauersteine für die 
Hochbauten der: Neubaustrecke Celle- 
Braunschweig/Peine (rd. 1850 000 Stück) 
soll in 5 Losen im ganzen oder geteilt 
öffentlich vergeben werden. 

Die Verdingungshefte sind gegen.vor- 
herige kostenfreie Einsendung von 0,50 M 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


in bar von der Kegel. Eisenbahnbau- 
abteilung in Celle, Meteorstraße 1, zu be- 
ziehen. | a 
— Öffnung‘ der Angebote am Mittwoch, 
den 16. September, vormittags 11 


Uhr, bei der unterzeichneten Bau- 
abteilung. . (1833) 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. x 


Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 


R # 
Die Zimmerarbeiten für die 
Empfangs- und Nebengebäude der Bahn- 


höfe 3 
Nienhagen 2 £ 
Wathlingen — 
Bröckel an der Neubau- 
Ütze 
Eltze strecke 
Harvesse Selle - Braun- 
Wendezelle 1: 9 # Fe \ 
Watenbüttel schweig/Peine ı 
Edemissen und 
Stederdorf 

scllen öffentlich . vergeben werden. 


(Durchschnittl. 43 cbm Bauholz, 2000 m 
Verbandhölzer für jeden Bahnhof.) 

Die Verdingungshefte sind gegen 
vorherige kostenfreie Einsendung 
von 1.40 A für einen Bahnhof und 0,60 HM 
für jeden weiteren Bahnhof von der Kgl. 
Bisenbahnbauabteilung in Celle, Meteor- 
straße 1. zu beziehen. Die übrigen 
Unterlagen, als Zeichnungen, Holzlisten 
usw.. liegen bei ihr und den Strecken- 
baumeistern in Peine, Marktstraße 10, 
und in Gliesmarode, Dammstraße 4, 
werktäelich während der Dienststunden 
zur Einsicht aus. Die Bewerber können 


auf einen Bahnhof oder mehrere Bahn- - 


höfe bieten. Öffnung der Ängeböte am 
Mittwoch, den 23. September, vor- 
mittags 11 Uhr, bei der unterzeichneten 
Bauabteilung. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. (1843) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 


-DieErd-und Mau rerarbeiten 
für die Empfangs- und Nebengebäude 
der Bahnhöfe I, 


Nienhagen 

Wathlingen 

Bröckel an der Neubau- 

Ütze 

Eltze strecke 

Harvesse \ “ x 

Wendezelle Selle . ieh 

Watenbüttel schweig/Peine 

Edemissen und 

Stederdorf 
sollen öffentlich vergeben- werden. 


(Durchschnittlich 400 cbm Ziegelstein- 
mauerwerk für jeden Bahnhof, ausschl. 
Lieferung der Ziegelsteine und des Ze- 
ments.) -Die Verdingungshefte sind 


seeen vorherige kostenfreie Einsendung. 


von 2,00 N für einen Bahnhof und 
0.80 M für jeden weiteren Bahnhof von 


der Kgl. Eisenbahnbauabteilung in Celle, 


Meteorstraße 1, zu beziehen. Die. übri- 
sen Unterlagen, als Zeichnungen, 
Massenberechnungen usw., liegen bei ihr 
ınd den Streckenbaumeistern in. Peine, 
Marktstraße 10, und in Gliesmarode, 


Dammstraße 4, werktäglich während .der 


Dienststunden zur Einsicht: aus. 


Die Bewerber können auf einen oder 


mehrere Bahnhöfe bieten. 0 
Öffnung der Angebote am Mittwoch, 
den 23. September, vormittags 


10 Uhr, bei der unterzeichneten Bau- - 


(1844) 


abteilung. ER 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. . 
Königliche Eisenbahnbauabteilung‘:Oelle. 
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j LIV. Jahrgang. | 


Verlegung der Strecke Gatersleben-Frose. 


Hydrographische und geologische Unter- 
suchungen an den schwedischen Staats- 
bahnen. 


Nachrichten. 


Deutschand: Fortgewährung von 
Lohn. — Fortfall der Dienstdauer- 
statistik. — Wiederaufnahme des 
(rüterverkehrs. — Ausnahmetarif für 
frische Kartoffeln zur Herstellung 
von Trockenkartoffeln. — Fischein- 
fuhr aus Dänemark und die Eisen- 
bahnen. — Vergebung von Lieferun- 
gen bei den preußisch - hessischen 
Staatsbahnen. — Nebenbahn Maul- 


InhaHlgs 


bronn B£.-Maulbronn Stadt. — Spende 
der Arbeiterpensionskasse der Preu- 
ßisch - Hessischen Eisenbahngemein- 
schaft für das Rote Kreuz. — Per- 
sonalnachrichten. 


Österreich: Getreidesendungen in 


offenen Wagen. — Die Wagenbei- 
stellung der österreichischen Staats- 
bahnen. — Beistellung offener Wagen 
für die Kunstdüngerverfrachtung. — 
Fahrordnungen des bestehenden Per- 
sonenverkehrs auf den österrei- 
chischen Staatsbahnen. — Teilweise 
Wiederaufnahme der Sommerfahrord- 
nung auf der Südbahn. — Tages- 
Schnellzugverbindungen Wien - Mün- 
chen und Triest-München. — Ein- 


führung von Schnellzügen auf den 


Linien der österreichischen Staats- 
bahnen. — 


Übrige europäische Länder: 


Die Seeverbindunze von Brüssel. — 
Kriegsumgehungsbahn bei Montmely. 
— Bewegliche Treppen der Oxford 
Zirkus-Station in London. — 


Fremde Erdteile: Französisch- 


türkische Eisenbahnentwürfe in 
Yemen (Südarabien). — Kanadische 
Pacificbahn. 


Allgemeines: Deutsche Kriegs- 


anleihen. 


Rechtspflege. 


ET ee EEE RIESE EEE EEE ARE EEE BE BER 


Verlegung der Strecke Gatersleben - Frose. 


Im August 1909 trat die Braunkohlengrube 


Concordia in 


Nachterstedt an die Eisenbahnverwaltung mit dem Antrage heran, 
die Strecke Gatersleben-Frose (Schnellzuglinie Halle-Halberstadt) 
auf ihre Kosten nach Süden hin zu verlegen. 


Die Gewerkschaft Concordia zu Nachterstedt ist Eigentümerin 
des im Bergrevier Halberstadt gelegenen gleichnamigen Braun- 
kohlenbergwerkes, das im Jahre 1857 aus 6 in den Jahren 1853— 
1857 gegründeten Braunkohlenbergwerken vereinigt wurde. Sie 
fördert zurzeit rund 1000000 t Braunkohlen, von denen etwa 
7% mit der Bahn versandt werden. Die Kohle lagert unter einem 
Deckgebirge von 30—50 m Mächtigkeit in einer Stärke von 
30—50 m. Der Abbau (Tagebau) rückt, wie aus der Abbildung 
zu ersehen ist, in nordöstlicher Richtung auf den Sicherheitspfeiler 
der Staatsbahn vor und wird ihn in kurzer Zeit erreichen. Das 
Werk wäre bei der jetzigen Lage der Bahn gezwungen, östlich 
der Bahn einen neuen Tagebau zu beginnen. Hierbei würden für 
die erste Aufdeckung der Kohle bei dem bis 50 m hohen Deckge- 
birge rund 6000000 cbm Abraum zu beseitigen und eine Banzeit 
von mehreren Jahren ‚nötig sein. Der Einschnitt für den neuen 
Tagebau würde einschließlich Grunderwerb 3—4 Millionen Mark 
kosten. Dazu kommt für die Grube noch die Erschwernis des 
Betriebes durch die Trennung der alten Werksanlagen von der 
neuen Abbaustelle. Der Antrag der Grube ist daher wohl erklär- 
lich. Aber der Nachteil eines einzelnen würde es nicht recht- 
fertigen, eine seit 1864 bestehende Hauptbahnstrecke zu verlegen. 
-Für die Verlegung sprechen nun aber auch allgemeine volkswirt- 
schaftliche Gründe. 

Nach den Vorschriften der Bergbaubehörde soll zu beiden Seiten 
der Bahn auf die Erstreckung des Bahnhofes ein Sicherheits- 
pieiler von 60 m und längs der freien Strecke von 50 m Breite von 
der Mitte des Gleises vorgesehen werden. Daraus ergibt sich unter 
Berücksichtigung der Böschungswinkel für Abraum und an- 
stehende Braunkohle bei einer Mächtigkeit der Kohle von 45 m 
unter dem Bahnkörper für den Sicherheitspfeiler eine Gesamt- 
menge von 296 Millionen Hektoliter Kohle. Rechnet man 1 hl 
zu 25 3, so entspricht dieser Menge ein Wert von 74 Millionen 


Mark. Diese Summe würde bei der heutigen Lage der Verhält- 
nisse dem Nationalvermögen verloren gehen. Zugleich würde 
aber auch die Lebensdauer der Grube (1300 Mann Belegschaft 
mit 3000 Angehörigen) um 25 Jahre vermindert. Von dem zur- 
zeit von der Grube erzielten Preise von 25 3 für 1 hl’ entfallen 
15 3 auf die Gestehungskosten einschließlich 11 3 Arbeitslohn. 
Diese letzteren allein stellen jedoch noch nicht die Summe dar. 
welche den Arbeitern für 1 hl zugute kommt, sondern es sind 
auch noch die Löhne zu berücksichtigen, welche in der Brikeit- 
fabrikation, in der Schwelerei, dem Naßeuß- und Kokspreßstein- 
betriebe den Leuten zufallen. 


Außerdem würden dem Eisenbahnfiskus für 25 Jahre die Fracht- 
kosten im Betrage von etwa 24 Millionen Mark und dem Staat 
an Einkommensteuer etwa 1,4 Millionen Mark verloren gehen. 
Es sind also Gründe genug vorhanden. um die Verleeung der 
Bahn im allgemeinen volkswirtschaftlichen Interesse zu unter- 
stützen. Doch bringt sie allerdings auch einige Nachteile mit. Zu- 
nächst wird die neue Linie etwas länger (234 m) als die alte, 
Für die Eisenbahnverwaltung ist damit eine geringe Mehrein- 
nahme verbunden, die übrigens zum großen Teil die Grube selbst 
durch höhere Frachtkosten zu tragen hat. Für den Durchgangs- 
verkehr spielt die größere Länge kaum eine Rolle (noch nicht 
1 3 Mehrkosten für den Durchreisenden). 

Wichtiger ist es dagegen, daß durch die verlegte Bahn die An- 
schlußanlage der Anhaltischen Kohlenwerke in Frose geändert 
werden muß. Die Linienverlegung über die alten Bruchfelder 
der Anhaltischen Grube bieten zwar keine Schwierigkeiten, da 
sie vor 25 und mehr Jahren abeebaut und später. einplaniert 
wurden. Während der langen landwirtschaftlichen Benutzung des 
Geländes haben sich niemals irgendwelche Senkungen gezeigt. 
Anders stand es aber zuerst mit den Entschädigungsansprüchen 
der Anhaltischen Kohlengrube durch die Änderung ihrer An- 
schlußanlage. Obgleich die Grube ziemlich abgebaut ist, be- 
anspruchte sie doch zunächst so erhebliche Entschädigungen, daß 
daran fast die ganze Linienverlegung gescheitert wäre. Zeitweilig 
wurde deshalb auch eine andere, nördlichere Linienführung ver- 
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sucht. die sich aber als unzweckmäßig herausstellte. Eine Eini- 
zung ist erst erzielt, als das Enteignungsrecht in Aussicht ge- 
stellt und die Forderungen auf ein zulässiges Maß herabgedrückt 
wurden. 


Berechtigter als die Ansprüche der Anhaltischen Kohlengruben 
waren die Forderungen des Ortes Nachterstedt. Der neue Bahn- 
hof wird künftig 1300 m weiter vom Orte entfernt liegen. Es 
war daher nicht mehr als recht und billig, daß die Grube die 
Bewohner für die ihnen hieraus erwachsenden Nachteile schadlos 
hielt. Erleichtert wird die Lösung dieser Frage dadurch, daß 
tatsächlich fast die gesamte Einwohnerschaft des Ortes direkt oder 
indirekt als Arbeiter oder Kaufleute von der Grube abhängig 
ist. Auch darf man nicht vergessen, daß die Arbeiter, die auf der 
Grube beschäftigt werden, ein großes Interesse daran haben, daß 
die Grube möglichst lange besteht. Ihnen und ihren Angehörigen 
wird durch die Linienverlegung für ein weiteres Vierteliahrhundert 
eine lohnbringende Beschäftigung gesichert, und den von den 
Grubenarbeitern abhängigen Geschäftsleuten und Handwerkern 
wird Lebensunterhalt geschaffen. Als erste Entschädigungsan- 
forderung verlangte die Gemeinde, daß den Einwohnern und Schul- 
kindern. die nach Aschersleben usw. fahren, durch eine Straßen- 
bahn zu dem neuen Bahnhof die Möglichkeit gegeben wird, ihn 
einigermaßen bequem zu erreichen. Weiter wurden die An 
stellung eines Spediteurs zum Heranschaffen der Frachtsachen zu 
mäßigen Gebühren, die Mitbenutzung der Ladegleise der Grube 
heim Orte Nachterstedt und die Herstellung elektrischer Beleuch- 
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tung für den Ort und den Weg nach dem Bahnhof und der Aus- 
bau dieser Straße auf Kosten der Grube gefordert. Die Mit- 
benutzung der Ladegleise der Grube mußte aus Betriebsrück- 
sichten von der Bahn abgelehnt werden. Im übrigen einigte man 
sich nach längeren Verhandlungen dahin, daß die Grube der 
Gemeinde Nachterstedt eine Abfindung im Betrage von 75 000 M 
zahlt. Diese Abfindung soll von der Gemeinde zinstragend an- 
gelezt werden und darf ohne Genehmigung der Grube und des 
Kreisausschusses nicht angegriffen werden. % des Zinsertrages 
sind zur Unterhaltung einer Personen- und Gepäckbeförderung 
zwischen Ort und Bahnhof Nachterstedt bestimmt. Das letzte 
Drittel der Zinsen soll bis auf weiteres zum Kapital geschlagen 
werden. Den zur Personen- und Gepäckbeförderung erforder- 
lichen Omnibus hat die Gewerkschaft auf ihre Kosten zu be- 
schaffen und dauernd zu unterhalten. Für die Benutzung des 
Omnibus wird eine geringe Gebühr erhoben. Außerdem- ver- 
pflichtet sich die Gewerkschaft, der Gemeinde elektrischen Strom 
für Licht und Kraft zu billigen Preisen zu liefern, und die von 
dem Orte Nachterstedt zum neuen Bahnhof führende Chaussee auf 
ihre Kosten ordnungsmäßig auszubauen und elektrisch zu be- 
leuchten. Hierdurch, besonders durch die Lieferung von billigem 
Strom an die Bewohner ist ein Ausgleich geschaffen für die Nach- 


teile, die sie von der Verlegung des Bahnhofes haben. Die Ge- 
meinde hat nach diesen Zugeständnissen auf etwaige Ein- 
spruchsrechte aus der Streckenverlegung verzichtet. Nach- 
teile, die sonst einzelne Besitzer, so vor allen ein Groß- 
erundbesitzer durch die Durchschneidung seines Besitz- 
tums, erhalten, sind auf sgütlichem Wege durch ent- 
sprechende Entschädigung geregelt. Im übrigen konnte durch 
dıe Verlegung der Bahn einem alten Wunsche der anhaltischen 
Regierung, der Stadt, Hoym Bahnverbindung zu schaffen, nach- 
cekommen werden. Denn um die Strecke, um die der Bahnhof 
von Nachterstedt weiter abrückt, kommt er der Stadt Hoym 
näher. Außerdem ist die Stadt Hoym auf Wunsch der anhalti- 
schen Regierung ein Ladegleis auf der Nordseite des neuen 
Bahnhofes zugestanden, während der eigentliche Güterverkehr 
mit dem neuen Anschlußgleise der Grube Concordia auf der 
Sidseite liegt. 

Nebenbei sei hier noch erwähnt, daß in Verbindung mit der 
Bahnverlegung, wie immer bei Bahnhofsumbauten, auch ınehrere 
andere, hiervon ziemlich unabhängige Anträge bei der Eisen- 
bahnverwaltung gestellt wurden (Schaffung eines Hauptbahn- 
Hofes in Hoym unter Fortfall der Bahnhöfe Nachterstedt und 
Frose, Beseitigung der Spitzkehre der Züge von Ballenstedt 
nach Aschersleben in Frose). Die Vorschläge wurden unter- 
sucht, mußten aber aus wirtschaftlichen Gründen und mit Rück- 
sicht auf den von anderer Seite zu erwartenden Widerspruch 
fallen gelassen werden. 

In dem Vertrage Jer Grube Concordia mit der Eisenbahn- 
verwaltung über die Linienverlegung der Strecke Gatersleben- 
Frose ist folgendes bestimmt: In Anerkennung der Bedeutung 
der von der Grube Concordia für die Streckenverlegung vor- 
&ebrachten Gründe für das öffentliche Wohl, ist die Eisenbahn- 
verwaltung unter folgenden Bedingungen damit einverstanden, 
die Eisenbahnstrecke Froose-Gatersleben für Rechnung der Grube 
Joncordia nach Süden zu verlegen: 

Die Grube Concordia ersetzt der Eisenbahnverwaltung alle 
durch die Verlegung der Strecke entstehenden Kosten zuzüglich 
eines Verwaltungskostenzuschlages von 5 %. Hierzu rechnen 
nicht nur die nach überschläglicher Berechnung auf rund 
2,5 Millionen ermittelten Kosten der Linienverlegung, sondern 
auch die Kosten, die der Eisenbahnverwaltung darüber hinaus 
durch landespolizeiliche Auflagen usw. erwachsen. Weiter ver- 
pflichtet sich die Grube, der Eisenbahnverwaltung unentgeltlich 
lasten- und schuldenfrei den der Grube Concordia und den An- 
haltischen Kohlenwerken in Frose gehörigen Grund und Boden, 
soweit er zum Bau der neuen Bahnlinie nötig ist, zu übereignen. 
Außerdem verpflichtet sich die Grube, die Gemeinde Nachter- 
stedt für die ihr durch Verlegung des Bahnhofs Nachterstedt 
entstehenden Nachteile schadlos zu halten und darüber mit der 
Gemeinde unter Zusicherung und Zustimmung der Aufsichts- 
behörde ein rechtsgültiges Abkommen zu treffen. Dies ist in- 
zwischen geschehen. Weiter hält die Grube Concordia die 
Eisenbahnverwaltung wegen aller Ansprüche Dritter, die aus 
Anlaß der Streckenverlegung gestellt werden könnten, schadlos. 
Sämtliche zur Streckenverlegung notwendigen Maßnahmen wer- 
den von der Eisenbahnverwaltung allein nach ihrem Ermessen 
getroffen. Nach Außerbetriebsetzung der bestehenden Strecke 
übereignet die Eisenbahnverwaltung, vorbehaltlich Allerhöchster 
Genehmigung zur Veräußerung‘ eisenbahnfiskalischer Grund- 
stücke, der Grube Concordia alle für Eisenbahnzwecke dauernd 
entbehrlich gewordenen Grundflächen der alten Strecke mit dem 
scsamten Oberbau einschließlich der Bettung und allen darauf 
befindlichen baulichen und betrieblichen Anlagen. Weiter sind 
in den Vertrag noch Bestimmungen aufgenommen über die Art 


der Zahlungen und über die Zusammensetzung eines etwaigen 


Schiedsgerichtes. 

Der Plan für die Linienverlegung ist am 23. Oktober 1913 für 
das preußische Gebiet landespolizeilich geprüft und vorläufig 
festgestellt, und am 22. September 1913 für das anhaltische 
Gebiet landespolizeilich genehmigt und ministeriell festgestellt. 


Au 


LIV. Jahrgang 
12} September 1914. = 


Dem Bau der neuen Linie steht somit nichts mehr im Wege, 
Damit ist eine ‘Frage gelöst, durch die dem Nationalvermögen 
rund 75 Millionen Mark Wert an Kohlenschätzen erhalten blei- 
ben und den Arbeitern der Grube und ihren Angehörigen in «@incı 
Gesamtzahl von 3000 Köpfen für 25 Jahre über die bisherige 
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Lebensdauer der Grube hinaus Arbeitsmöglichkeit gesichert ist. 
Gegenüber diesen im allgemeinen Interesse liegenden Vorteilen 
müssen die etwaigen geringen Nachteile einzelner in Kauf ge- 
nommen werden. 
Mansfeld. 


Dr. Jänecke. 


Hydrographische und geologische Untersuchungen an den schwedischen Staatsbahnen. 


An den schwedischen Bahnen sind in den letzten Jahren außer 
einer ganzen Reihe von Störungen, die den Bau der Bohusbahn 
und der Nynäsbahn begleiteten, verschiedene bedeutende Erd- 
rutsche vorgekommen, so am 30. Oktober 1909 der Erdrutsch 
bei Saltkällan, am 23. August 1911 bei Smedberg im Bohuslän 
und am 14. Juni 1913 am Aspensjiö an der Strecke Lerum- 
Jonsered, wo eine 190 Ar große Fläche auf Moränengrund in 
den See rutschte. Da geologische Verhältnisse, wie sie diesen 
Erdrutschen zugrunde lagen, im Lande öfter vorkommen, und 
da die bisher eingetretenen Erdrutsche teilweise an Orten ein- 
getreten sind, an denen es die Geologen nicht erwartet hätten. 
und einen sehr eisentümlichen Verlauf genommen haben, so 
hat die Eisenbahndirektion am 29. Dezember 1913 beschlossen, 
erneute geologische Untersuchungen auf gewissen Staatsbahn- 
strecken durch einen besonderen Ausschuß vornehmen zu lassen, 
und dabei teils festzustellen, inwieweit auf diesen Linien 
Störungen des Bahnkörpers infolge von Erdrutsch oder ähn- 
lichem zu befürchten seien, teils. wo nötige, Maßnahmen vor- 
zuschlagen zur Sicherung des Eisenbahnverkehrs. Der Aus- 
schuß soll aus 2 Geologen, 2 Weg- und Wasserbauingenieuren 
und aus dem Direktor oder Arbeitschef der betreffenden Bahn 
bestehen. Als Mitglieder hat die Direktion bestimmt den Pro- 
fessor der Hochschule in Stockholm de Geer, den Bauchef Blid- 
berg inGothenburg, den Professor an der technischen Hochschule 
Fellenius und den Staatsgeologen von Post. In ihrer Be- 
gründung zum Beschluß hebt die Direktion hervor, daß die 
Arbeit des Ausschusses von Wert sein würde für die Kenntnis 
der Arbeitsarten, die unter verschiedenen geologischen Ver- 
hältnissen anzuwenden wären und über welche hierzulande 
verhältnismäßig wenig auf wissenschaftlich planmäßigen Unter- 
suchungen gegründete Erfahrung bestehe. 


Anregung zu diesem Beschluß hat offenbar u. a. das an- 
läßlich des .letzten Erdrutsches am Aspensiö erstattete 
geologische Gutachten gegeben. Es heißt darin, daß es sich 
allerdings um Verhältnisse handelte, die von der Verwaltung 
nicht vorausgesehen werden konnten, und daß es in solchen 
Fällen vielfach äußerst schwierig, wenn nicht unmöglich sei, 
von vornherein derartige Gefahren einzuschätzen oder ihrer 
überhaupt gewahr zu werden. Man würde bei zu weitgehender 
Vorsicht offenbar übertriebene und unwirtschaftliche Forde- 
rungen zu gewärtigen haben. Es könnten aber planmäßige 
wissenschaftliche Untersuchungen ungefähr folgendermaßen 
angeordnet werden. Um eine grundlegende Übersicht über die 
allgemeine Verteilung der Störungen zu erhalten, wird ein 
möglichst vollständiges, mit einer Übersichtskarte versehenes 
Verzeichnis aufgestellt über alle Punkte längs der schwedischen 
Bahnen, an denen Rutschungen oder öftere Verschiebungen 
vorgekommen oder. zu befürchten sind. Bei jeder eingetretenen 
Störung wird, soweit möglich ins einzelne gehend, ihr Verlauf. 
Umfang und wahrscheinlicher Anlaß verzeichnet. Schon hier- 
durch werden die Hauptarten der Störungen unterschieden 
und deren Verteilung auf die verschiedenen Geländebildungen 
nach geologischen. topographischen und klimatologischen : Ge- 
sichtspunkten festgestellt werden. Für eine Anzahl planmäßig 
gewählter und für die verschiedenen Rutschungsarten be- 
zeichnender Punkte werden durch Aufzeichnung auf Karte. 
Feststellung der Schichten durch Bohrung und Untersuchung 
der verschiedenen Lagerschichten im Laboratorium die natür- 
lichen Bedingungen der eingetretenen oder zu befürchtenden 
Störungen festgestellte Zum Vergleich wird auch eine Anzahl 
von Punkten, die bei ähnlichen Naturverhältnissen sich ee- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Fortgewährung von Lohn. Den Eisenbahnarbeitern, die 
als Mitglieder von Sanitätskolonnen oder Samaritervereinen an 
ihrem Dienstorte zur Verwundetenbeförderung oder ähnlichen 
Verrichtungen der freien Liebestätigkeit an Kriegsverwundeten 
herangezogen werden. kann nach einem Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers vom 25. v. M. der Lohn für die Dauer der 


| nügend lange Zeit als gefahrfrei erwiesen haben, untersucht. 


Auch mit der Eisenbahn nicht in Beziehung stehende Rut- 
schungen müßten nötigenfalls miteinbezogen werden. Wenn 
auch durch eine derartige Untersuchung nicht eine endgültige 
Antwort auf alle Fragen, die bei einer Bahnführung durch be- 
denkliches Gelände vorkommen, erzielt wird, so wäre es doch 
ein erster Schritt zur Lösung der bis jetzt so gut wie un- 
bearbeiteten Frage nach der Tragfähigkeit natürlicher Boden- 
arten. 

Weiterhin hat 


eine Anregung zum Beschluß auch wohl 


das Gutachten des bekannten zur Prüfung der Verkehrs- 
sicherheit auf schwedischen Bahnen 1912 eingesetzten Aus- 
schusses gegeben. Dasselbe macht geltend, daß ja wohl 


ein erfahrener Eisenbahningenieur auch die vorkommen- 
den geologischen Fragen genügend werde erledigen können, 
aber es habe sich doch gezeist, daß Mißgriffe gemacht 
worden seien, die vermieden worden wären, wenn die Baupläne 
von Fachleuten des geologischen und hydrographischen Faches 
seprüft worden wären. So habe z. B. ein Geologe, welcher nach 
der durch Rutschungsstörungen besonders ausgezeichneten Aus- 
führung (1900 —1908) der Bohusbahn berufen wurde, gewisse 
für die Bodenbildungen im Bohuslän bezeichnende Verhältnisse 
nachgewiesen, die. wenn sie vorher bekannt gewesen wären, 
wahrscheinlich die Wahl veränderter Linienführungen ver- 
anlaßt hätten. Auch habe die nach regelmäßigen Berechnungs- 
zrundlagen vorgeschlagene Wasserabführung auf der Strecke 
Gellivare-Riksgränsen sich schon unter der Bauzeit als un- 
senügend erwiesen. Der Wasserrechtsausschuß hat in seinen 
Gesetzesvorschlag von 1910 die Bestimmung aufgenommen, daß 
vor Anlage von Staats- und Privatbahnen eine Besichtigung 
zur Bestimmung der Ausmaße und Gefällsverhältnisse der 

Wasserabläufe stattzufinden habe, und er hat die Erwartung 
ausgesprochen, daß die Eisenbahndirektion, schon bevor ein 
solches Gesetz in Kraft trete, in einfacher Weise sich die 
Sicherstellungen verschaffe, die eine sachgemäße hydro- 
sraphische Voruntersuchung mit sich bringe. 

‚Es werden allerdings auch schon Stimmen laut, welche vor 
einer Überschätzung zeologischer Beurteilungen warnen. Auch 
an der Bohusbahn sei es leicht, ein Urteil abzugeben, nachdem 
die Rutschungen sich schon ereignet haben, und es sei größten- 
teils ohne unwirtschaftliche Aufwendungen gar nicht möglich 
sewesen, die Bahn anders zu legen. In vielen Fällen sei es 
tatsächlich gar nicht tunlich, allen Rutschungsgefahren aus dem 
Wege zu gehen. Die Unsicherheit geologischer Voraussagen 
werde von Fachleuten selbst zugestanden, und die Mißgriffe, die 
an bedeutenden Bauwerken wie Simplon-, Karawanken-, Lötsch- 
bergtunnel, dann Gravehalstunnel in Norwegen sich in Form 
von Bergrutschen, unerhörtem Wassereindringen, Einstürzen 
u. a. bemerkbar machten, konnten auch von den begutachtenden 
Geologen nicht vorausgesehen werden. Die geologischen Aus- 
künfte, die der erbauende Ingenieur für die Wahl seiner Ar- 
beitsarten brauche und allein beurteilen könne, werde er sich in 
Form von Bohrungen u. a. auch am besten selbst erholen. Es 
sei ganz falsch, nach eingetretener Rutschung den Geologen 
nach den Maßnahmen zu fragen, die ergriffen werden müssen. 
Eine Rutschung sei nichts anderes als sozusagen eine gewalt- 
same Aufklärung zeologischer Verhältnisse. Sei diese Auf- 
klärung da, dann sei die weitere Beurteilung Sache des aus- 
führenden sachkundigen Ingenieurs. Daß aber der Geologe 
auf seinem eigentlichen Gebiet dem Ingenieur wertvolle Unter- 
stützungen bieten könne, sei unbestritten. S. 


hierdurch herbeigeführten Arbeitsversäumnis fortgewährt wer- 
den. Dabei wird vorausgesetzt, daß es sich hierbei um ze- 
legentliche, zeitlich begrenzte Verrichtungen handelt und daß 
die Heranziehung der Eisenbahnsamariter durch das jeweils vor- 
liegende Bedürfnis begründet ist und nicht dazu führt, anderen 
geeigneten, zurzeit arbeitslosen Personen die Möglichkeit des 
Erwerbes zu nehmen. 


— Fortfall der Dienstdauerstatistik-: Nach einem Erlaß des 
preußischen Eisenbahnministers vom 26. v. M. an die König- 
lichen Eisenbahndirektionen ist es während des Krieges nicht 
möglich, die Dienstpläne der Eisenbahnbetriebsbeamten sowie 
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der meisten übrigen Dienstklassen für die Winterfahrplan- | und Altona eine schnellere und regelmäßigere Zugverbindung 


periode im voraus zu bestimmen. Die gemäß einem früheren 
Erlasse nach dem Stande vom 1. Oktober 1914 aufzustellende 
Dienstdauerstatistik, welche die planmäßige Inanspruchnahme 
les Personals während der Winterfahrplanperiode darstellen 
soll. fällt deshalb aus. 


— Wiederaufnahme des Güterverkehrs. Im Anschluß an die 
Mitteilung in Nr. 70 S. 1038 geben wir noch folgendes bekannt: 
Zurzeit sind nach Mitteilung vom 10. d. M. für den öffentl chen 
Güterverkehr noch gesperrt: 1. die Stationen des Direktions- 
bezirks Königsberg (Pr.); jedoch ist für die westlich der 
Linie Labiau-Königsberg-Kobbelbude-Zinten-Mehlsack-Wormditt- 
Allenstein-Osterode gelegenen Stationen der Verkehr für Lebens- 
mittel als Stückgut bis 70 kg freigegeben. Für alle anderen 
Sendungen. insbesondere auch für Wagenladungen, ist von den 
Versendern die Genehmigung der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Königsberg einzuholen; 2. die Stationen der Strecken 
Cöln-Aachen-Herbesthal, Aachen-Weywertz-Jünkerath und_ die 
linksrheinischen Cölner Bahnhöfe des Direktionsbezirks Cöln; 
3. die Stationen der Strecken Walburg-Selz, Colmar-Neubreisach, 
Colmar-Mülhausen nebst Seitenstrecken und St. Ludwig-Basel 
der Reichseisenbahnen. Über Beschränkungen betreffend 
die für den Wagenladungs- und Stückgutverkehr auf anderen 
Strecken zugelassenen Privatgüter ist näheres zu erfahren im 
Verkehrsbureau der Korporation der Kaufmannschaft von 
Berlin. 


_—_ Ausnahmetarif für frische Kartoffeln zur Herstellung von 
Trockenkartoffeln, gültig nur während der Dauer des Krieges. 
Der preußische Eisenbahnminister, zugleich als Chef des Reichs- 
amts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen. hat durch 
Erlaß vom 7. d. M. die Königliche Eisenbahndirektion Berlin 
beauftragt, einen Ausnahmetarif für frische Kartoffeln zur Her- 
stellıne von Trockenkartoffeln für den Bereich der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen und der Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen sowie der der Tarifmaßnahme sich anschließenden 
andern deutschen Staats- und der Privatbahnen in besonderer 
Ausgabe mit tunlichster Beschleunigung einzuführen. Den 
Frachtsätzen lieet ein Einheitssatz von 1 8 für 1 tkm und 
6 3 Abfertigungsgebühr für 100 kg zugrunde. Der Tarif gilt 
auf Entfernungen bis 150 km. In der Bekanntmachung des Aus- 
nahmetarifs ist ausdrücklich darauf hinzuweisen, daß der Tarif 
auf die Dauer des gegenwärtigen Krieges beschränkt wird. 

Der Ausnahmetarif hat folgende Anwendungsbedingungen: 
1. Frachtzahlung für mindestens 10 t für den Frachtbrief und 
Wagen. 2. Die Ausnahmesätze werden nur gewährt, wenn 
a) im Frachtbriefe als Empfänger eine im Bereich der Emp- 
fangsstation gelegene Kartoffeltrocknerei angegeben ist, b) in 
ler Spalte „Inhalt“ des Frachtbriefes vermerkt ist „zur Herstel- 
lung von Trockenkartoffeln und unter den Bedingungen des 
Ausnahmetarifs vom .... September 1914“, c) die Sendungen 
auf der im Frachtbriefe angegebenen Bestimmungsstation zu 
Schiff. mit Landfuhrwerk. Kleinbahn- oder Privatanschlußbahn 
abeefahren werden. 3. Bei Inanspruchnahme des Ausnahme- 
starifs wird der Eisenbahn das Recht eingeräumt, die Richtigkeit 
der Frachtbriefanzaben, insbesondere die tatsächliche Verwen- 
dung der Kartoffeln zur Trocknung, durch Einsichtnahme in die 
Bücher und durch örtliche Feststellungen in den Betriebsanlagen 
des Empfängers nachzuprüfen. Frachtbereehnung: Die 
Tracht wird nach den Entfernungen des Kilometerzeigers und 
den Frachtsätzen der dem Ausnahmetarif beigefügten Kilometer- 
tariftabelle berechnet. Geltungsbereich: Der Ausnahmetarif 
gilt von sämtlichen Stationen der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen usw. nach allen Stationen der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen usw., in deren Bereich sich Kartoffeltrocknereien 
befinden. 

Der Herr Minister hat den beteiligten deutschen Regierun- 
ven mit Staatseisenbahnbesitz Abschrift dieses Erlasses mit dem 
Anheimstellen zusehen lassen, die nachgeordneten Eisenbahn- 
verwaltungen zu ermächtigen, dem Ausnahmetarife beizutreten 
und eine entsprechende Erklärung an die Königliche Eisenbahn- 
irektion Berlin abzugeben. 

— Fischeinfuhr aus Dänemark 


und die Eisenbahnen. Der 


dänische Fischhändler- und Seefischereiverein hatte an die 
Könisliche Eisenbahndirektion in Altona ein Schreiben ge- 
richtet, worin unter Hinweis auf den Umstand, daß die Ausfuhr 


von Fischwaren aller Art von Dänemark nach Deutschland 
weeren der Einschränkung der Züge aufgehört hätte, betont 
wurde, daß geerenwärtig in Dänemark ein guter Fischfang von 
statten gehe. Die Preise für frische Fische wären mäßig, und 
es könnten täglich größere Mengen nach Deutschland gesandt 
werden. Wahrscheinlich sei eine derartige Zufuhr von frischen 
Fischen für die deutsche Bevölkerung von Vorteil, um so mehr, 
»Is der Betrieb der deutschen Seefischerei gegenwärtig ruhe. 
Aus diesem Grunde fragte daher der genannte dänische Verein 
hei der Eisenbahndirektion in Altona an, ob zwischen Vamdrup 


eingerichtet werden könnte. Hierauf hatte die Königliche 
Eisenbahndirektion in Altona unter dem 21. August erwidert, 
daß der private Eilgut- und Güterverkehr wieder aufgenommen 
wäre, doch sei eine Beförderung bis auf weiteres nur mit 
einzelnen Zügen in Gemäßheit des Militärfahrplans möglich. 
Fischsendungen von Dänemark würden von Vamdrup aus 4.43 
vormittags, an Altona 5.59 nachmittags, ferner ab Vamdrup 
4.43 nachmittags, an Altona 5.59 vormittags, befördert werden- 
Wann : die Schnellzüge im öffentlichen Verkehr wieder ein- 
seführt würden, ließe sich im Augenblick nicht sagen, doch 
wolle sich die Direktion im Hinblick auf die Bedeutung, die der 
Fischversand für die Volksernährung habe, bemühen, so bald 
als möglich für eine günstigere Zugverbindung zwischen 
Vamdrup und Altona zu wirken und diese der Beförderung von 
Fischen zugänglich zu machen. (Dies ist vermutlich in- 
zwischen schon geschehen. Die Schriftl.) 


— Vergebung von Lieferungen bei den preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. Wir entnehmen dem „Berl. Akt.“ folgendes: 
Gegenüber der vom Reichsdeutschen Mittelstands-Verband ver- 
breiteten Mitteilung, daß seit Ausbruch des Krieges die meisten 
Gemeinde- und Staatsverwaltungsbehörden schon beschlossene 
Lieferungen aller Art von der Ausschreibung und Vergebung 
zurückhielten, teils sogar in der Ausführung begrififene Liefe- 
rungen einstellen ließen, hat der preußische Eisenbahnminister 
auf eine Vorstellung des Vereins Deutscher Werkzeugmaschi- 
nenfabriken, worin auf die Notwendigkeit der Erteilung von 
Aufträgen hingewiesen wurde, eine entgegenkommende Aus- 
kunft erteilt. Es heißt darin, daß der Minister den in der Ein- 
eabe des genannten Vereins geschilderten Verhältnissen dadurch 
Rechnung getragen habe, daß die Eisenbahnbehörden angewiesen 
worden seien, die Bautätigkeit in weitestem Umfange wieder 
sufzunehmen und nach Möglichkeit zu verstärken. Auch die 
Bestellung der in den Eisenbahnbetrieben erforderlichen Werk- 
zeugmaschinen und dergleichen solle mit Beschleunigung in die 
Wege geleitet werden. Unsere Quelle fügt hinzu: „Hoffentlich 
werden auch die übrigen deutschen Staatsbahnbehörden und 
sonstigen staatlichen Betriebsverwaltungen in gleich  groß- 
zügiger Weise mit Bestellungen auf Ge- und Verbrauchsgegen- 
stände verfahren, deren Beschaffung während oder infolge des 
Krieges notwendig ist oder werden wird. Dasselbe gilt natür- 
lich von anderen öffentlichen Körperschaften, wie Provinzen, 
Städte, Kreise und Gemeinden: sie könnten durch frühzeitige 
Erteilung von Aufträgen den Kreislauf im Wirtschaftsleben be- 
fördern, von dem das Wohlergehen des Volkes und die Be- 
schäftigung der Arbeitskräfte abhängt.“ 


— Nebenbahn Maulbronn Bf.-Maulbronn Stadt. 
wurde die vollspurige, vom württembergischen Staat gebaute 
Nebenbahn Maulbronn B£f.-Maulbronn Stadt dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. Die 2,35 km lange Bahn schließt in Maul- 
bronn Bf. an das Netz der württembergischen Staatsbahnen an, 
sie wird mit Dampfkraft betrieben und dient dem gesamten Per- 
Air und Güterverkehr. Zwischenstationen sind nicht. vor- 

anden. 


Am Ir dam: 


— Spende der Arbeiterpensionskasse der Preußisch - Hessi- 
schen Eisenbahngemeinschaft für das Rote Kreuz. Der Vor- 
stand der Arbeiterpensionskasse hat einstimmig beschlossen, 
aus den Mitteln der Abteilung A gemäß S 168 der Satzungen 
dem: Zentralkomitee der deutschen Vereine vom Roten 
Kreuz 20000 #4. für Maßnahmen zur Krankenpflege, 
zur Verhütung von Seuchen usw. zu überweisen. Der Eisen- 
bahnminister hat hierzu gern seine Genehmigung erteilt: Die 
Lungenheilstätten der Pensionskasse Stadtwald bei Melsungen 
und Moltkefels bei Niederschreiberhau sowie das mit dem Inva- 
lidenheim Jenkau bei Danzig verbundene Genesungsheim sind 
als Lazarette kostenlos zur Verfügung gestellt worden. So hat 
sich denn auch diese große Pensionskasse in würdiger und groß- 
zügiger Weise in den Dienst des Vaterlandes gestellt. 


— Personalnachricehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind die Regierungsbauführer des Eisenbahn- 
und Straßenbaufachs Hans Busse aus Berlin, Karl Krause 
aus Berlin-Steglitzz, Karl Borlinghaus aus Herford und 
Friedrich Spennrath aus Aachen zu Regierungsbaumeistern 
ernannt. — Einberufen zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste sind: die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und 
Straßenbaufachs Hodecker bei der Eisenbahndirektion in 
Elberfeld. Dr.-Ing. Gottschalk bei der: Eisenbahndirektion 
in Berlin und Albrecht Schmidt bei der Eisenbahndirektion 
in Frankfurt (Main). — Der Regierungs- und Baurat Holz- 
becher, Vorstand des Eisenbahn-Werkstättenamts a in Frank- 
furt (Oder), ist gestorben; der Regierungbaumeister des Ma- 
schinenbaufachs Walter Fröhlich aus Berlin ist den Tod für 
König und Vaterland gestorben. j 
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Österreich. 


— Getreidesendungen in offenen Wagen. Das Lagerhaus der 
Stadt Wien gibt bekannt, daß laut einer Mitteilung der Kriegs- 
filial-Wagendirigierung für Ziviltransporte nur offene Wagen 
beigestellt werden können. Plachen (Wagendecken) werden von 
der Bahn nicht beigegeben. Die Parteien werden daher ersucht, 
die Aufträge jener Sendungen, die sie in offenen Wagen abzu- 
befördern wünschen, mit dem Vermerk: „Mit der Beförderung 
in offenen Wagen und unter den gegenwärtig für den Zivil- 
güterverkehr geltenden Bestimmungen der Bahnen einverstan- 
den“, an die Lagerhausverwaltung selangen zu lassen, wobei be- 
merkt wird, daß die Bahn für die mit dieser Beförderungsart 
für das Gut verbundenen Schäden nicht haftet, daß die Annahme 
zur Beförderung nur nach Maßgabe der Zulässigkeit und unter 
Festsetzung einer Zuschlagsfrist zur reglementarischen Liefer- 
frist von 14 Tagen für je angefangene 200 km stattfindet usw. 
Zugleich mit Erteilung der Verladeverfügung ist zu ver- 
onlassen, daß der Lagerhausverwaltung Plachen und Stricke zum 
Decken der Wagen beigestellt werden, und es sind die in dieser 
Hinsicht getroffenen Maßnahmen auf den bezüglichen Aufträgen 
vorzumerken. (Zum Beispiel: .Die erforderlichen Plachen 
und Stricke werden ihnen von der Firma beigestellt.“) 
Gegebenenfalls kann der Transport auf ausdrücklichen Wunsch 
der Partei und ohne jedwede Haftung der Bahn oder der Lager- 
na bung auch im offenen Wagen ohne Plachen statt- 
inden. 


— Die Wagenbeistellung der österreichischen Staatsbahnen. 
Im Bereiche der österreichischen Staatsbahnen, mit Ausnahme 
der in Galizien und der Bukowina gelegenen Strecken, wird der 
Bedarf an Wagen für lebende Tiere und für Lebensmittel gegen- 
wärtie schlank befriedigt; auch die Deckung des Wagen- 
bedarfs für die zur Auflieferung gelangenden sonstigen Zivil- 
eüter kann im allgemeinen als befriedigend bezeichnet werden. 
Die Wasenbestellungen der Kohlengruben konnten im Mährisch- 
Ostrawer Revier seit 23. August. im nordwestböhmischen Braun- 
kohlenrevier am 30. August voll gedeckt werden. Insgesamt 
wurden im Monat August 1914 im ersteren Revier auf bestellte 
29278 Wagen 25208, also 86% der Wagen, und im letzteren 
Revier auf bestellte 66462 Wagen 52301, also 79% der Wagen 
beisestellt. Der Stand an offenen Güterwagen ist dermalen 
eünstig, nur die Zufuhr des Leermaterials nach den Bedarfs- 
orten ist durch Verkehrsschwieriekeiten, welche sich im Laufe 
der nächsten Zeit allerdings wesentlich verringern dürften, 
noch behindert. An gedeckten Güterwagen kann mit Rücksicht 
"auf die fortbestehenden Erfordernisse der Militärverwaltung 
nur eine beschränkte Anzahl für Zivileüter zur Verfügung ge- 
stellt werden. Es dürfte sich jedoch auch in dieser Beziehung 
demnächst eine den unabweislichen Bedürfnissen entsprechende 
Besserung "einstellen. 


— Beistellung offener Wagen für die Kunstdüngerverfrach- 
tung. An den niederösterreichischen Landesausschuß  gelang- 
ten in der letzten Zeit aus allen Teilen Niederösterreichs Be- 
schwerden, daß die für die Herbstbestellung notwendigen künst- 
lichen Düngemittel wie Superphosphat, Knochenmehl, Kainit, 
‚Kalisalz und schwefelsaures Ammoniak, von den Fabriken wesen 
Wasenmangeels nicht rechtzeitig geliefert werden können. Ein 
Vertreter des Landesausschusses und der Präsident des Landes- 
kulturrates haben in dieser Angelegenheit beim Kriegsministe- 
ıium. beim Eisenbahn- und beim Ackerbauministerium. im 
Kriegsfürsorgeamt usw. vorgesprochen und die Zusicherung er- 
halten. daß für die Verfrachtung von Kunstdünger vorerst offene 
Wagen in hinreichender Anzahl beigestellt werden. 


— Fahrordnungen des bestehenden Personenverkehrs auf den 
österreichischen Staatsbahnen. Der mit 1. September im Be- 
reiche der österreichischen Staatsbahnen (ausnahmlich der enli- 
zischen Linien und der Linien der Nordbahndirektion) zur Bin- 
führung selangte eingeschränkte Personenverkehr wurde durch 
Aushansfahrpläne und Zeitungsmitteilungen zur allgemeinen 
Kenntnis gebracht. Um zur Unterrichtung über den bestehenden 
Augverkehr auch die Kurshücher benützen zu können, werden 
die in Betracht kommenden Direktionen in den Tagesblättern für 
ihren Direktionsbezirk streckenweise die Nummern der nun- 
mehr nach der Fahrordnung vom 1. Mai 1914 verkehrenden per- 
sonenführenden Züge verlautbaren. Hierdurch wird jedermann 
die Mösliehkeit geboten. aus den für den Sommerdienst 1914 gül- 
tisen Kursbüchern die vollständige Fahrordnung der betreffen- 
Vi Züge nach der am Kopf angegebenen Zugnummer zu ent- 
nehmen. 


— Teilweise Wiederaufnahme der Sommerfahrordnung auf der 
Südbahn. Am 1. September wurde auf den österreichischen 
Linien der Südbahn die Fahrordnung. die seit Mai bis in die 
ersten Augusttage gültig war, zum Teil wieder eingeführt. Ein 


Schnellzugverkehr ist bis auf weiteres allerdings nicht möglich. 
Doch werden sämtliche in der Sommerfahrordnung enthaltenen 
dem Fernverkehr dienenden Personenzüge von und nach Wien 
wieder geführt, das sind also die Personenzüge nach Triest, Wien 
ab 9 Uhr vormittags, 1 Uhr 20 Min. nachmittags und 10 Uhr 30 Min. 
abends, zudem noch der Personenzug nach Graz, Wien ab 
{ Uhr 35 Min. Die Züge nach Triest haben größtenteils auch 
unmittelbaren Anschluß nach und von Kärnten (Wörter See), 
em Pustertal bzw. Tirol. Auch der Verkehr in der Wiener 
Lokalstrecke wird bedeutend vermehrt: bis auf weiteres werden 
täglich 25 Züge (einschließlich der Fernzüge) in jeder Rich- 
tung zur Verfügung stehen. Die Einzelfahrordnung der Züge 
(Fahrzeiten, Aufenthalte usw.) deckt sich mit jener des Sommer- 
[ahrplanes. Es ist wohl selbstverständlich, daß sämtliche Züge 
nur bedingungsweise verkehren und daher bei einem etwaigen 
Ausfall den Reisenden kein Anspruch auf Entschädigung zu- 
stehen würde. 


— Tages-Schnellzugverbindungen Wien-München und Triest- 
München. Seit 6. September werden in der Strecke Salzburg- 
München Hauptbahnhof der bayerischen Staatsbahnen neue 
Scehnellzüge geführt, die im Anschlusse an die seit 4. September 
verkehrenden Schnellzüge «ler österreichischen Staatsbahnen 
neue Tagesverbindungen von Wien nach München und zurück 
sowie von Triest nach München über Salzburg vermitteln. Da 
die bayerischen Staatsbahnen noch nicht in der Lage sind, den 
Fahrplan ihrer Züge ienem der österreichischen Staatsbahnen 
anzupassen, ergeben sich bei diesen Verbindungen allerdings 
noch längere Aufenthalte in Salzburg und unterbleibt aus die- 


sem Grunde vorläufig auch noch die Herstellung einer Taxes- 
verbindung in der Richtung von München nach Triest. Die 
Verkehrszeiten sind folgende: 1. Wien-München: Wien 


ab 9.25, Salzburg an 3.33, ab 6.2. München an 10.1; Rückfahrt 
München ab 8.52, Salzburg an 12.10, ab 2.12, Wien an 7.2. 
2. Triest k k. Staatsbahnen-Villach-Bad Gastein-Salzburg- 
München: Triest ab 7.20, Salzburg an 4.58, ab 6.82, München 
an 10.10, 


— Einführung von Schnellzügen auf den Linien der öster- 


reichischen Staatsbahnen. Mit 4. September wurde auf den 
Linien der österreichischen Staatsbahnen ine Anzahl von 


Schnellzügen mit Wagen I. und II. Klasse wieder in Verkehr 
sesetzt und zwar insbesondere auf den Linien 1. Wien West- 
hahnhof-Salzburg-Bad Gastein-Villach-Triest k. k. Staatsbahn, 
2. Wien Westbahnhof-Salzburg-Innsbruck, 3. Wien Südbahnhof- 
Leoben-Villach-Pontafel, 4. Salzburg-Bad Gastein-Villach-Görz- 
Triest :k. k. Staatsbahnhof, 5. Wien Franz-Josef = Bahnhof- 
Gmünd-Budweis-Pilsen-Eger. 6. Prae Franz = Josef = Bahnhof- 
Pilsen, 7. Wien Nordwestbahnhof-Nimburg-Jungbunzlau-Turnau- 
Reichenberg, 8. Wien Ostbahnhof-Brünn, 9 Brünn-Prag und 
10. Prag Staatsbahnhof-Bodenbach. 

Die bereits mit 1. September eingeführten Schnellzüge Wien 
Franz=Josef-Bahnhof-Gmünd-Prag Franz=Josef-Bahnhof-Vschetat- 
Privor-Tetschen, Wien Nordwestbahnhof-Tetschen  (-Berlin), 
Wien Ostbahnhof-Marchegez (-Budapest) und Wien Ostbahnhof- 
Bruck -Kirälyhida (-Budapest) bleiben auch weiterhin im 
Verkehr. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Seeverbindung von Brüssel. Schon von alters her hat 
Brüssel eine Wasserverbindung zum Meer. die für den Waren- 
trausport von großer Bedeutung ist. Anfänglich ermöglichten 
Flüsse diese Verbindung. indem die Senne, an der Brüssel liegt, 
in die Rupel mündet, die ihrerseits etwa 12 km südlich von 
Antwerpen in die Schelde fällt. Da diese Wasserverbindung in- 
dessen auf Grund der Verhältnisse der Senne große Mängel 
hatte, baute man schon Mitte des 16. Jahrhunderts einen Kanal. 
der Brüssel mit der Rupel verband und der erste Binnenkanal 
Belgiens war. Er zeht von der Hauptstadt in nördlicher Rich- 
tung zur Rupel, die er bei dem kleinen Ort Willebroeck er- 
reicht. Ursprünglich war der Kanal nur S—10 m breit und kaum 
2 m tief, doch ist später die Breite auf 15 m und die Tiefe auf 
3.20 m gebracht worden. Die Länge beträgt 28 km. In Brüssel 
-chließt er sich an den Endpunkt des Kanals von Charleroi. 
Nordwärts folet er in etwa 10 km Länge dem linken Ufer der 
Senne. An der Stelle. wo er sich in Brüssel mit dem Kanal von 
Charleroi vereinigt, liegen fünf Wasserbecken, die als Hafen 
"nd Einlauf dienen. Der Höhenunterschied zwischen dieser 
Stelle und der Rupel. 15 m, wird dvreh fünf Schleusen über- 
wunden. Im Jahre 1898 hatte sich eine Aktiengesellschaft mit 
einem Kapital von 30 Millionen Franken gebildet. um den Kanal 
zu vergrößern und in Brüssel einen Seehafen anzulegen. Man 
wollte den Kanal 18 m breit und 5% m tief machen. und später 
-ollte die Tiefe sogar auf 6% m gebracht und die Zahl der 
Schleusen auf vier verringert werden. Indessen fand nur ein 
geringer Teil des großartigen Planes, über den wir mehrfach 
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seinerzeit berichtet haben, Verwirklichung, so daß der Kanal- 
betrieb doch nicht solche gewaltige Zunahme zeigte, wie man 
sich damals vorgestellt hatte. Während nämlich die Waren- 
menge, die auf dem Kanal befördert wurde, 1897: 1600 000 t be- 
trug, belief sie sich 1910 auf 1% Millionen Tonnen, also auch nur 
auf etwa ebenso viel. Immerhin ist der Kanal wichtig genug, 
da auf ihm Schiffe von 600 t verkehren können. M 


Kriegsumgehungsbahn bei Montmedy. Bei der. Übergabe 
der Festung Montmedy, die die von Luxemburg und Dieden- 
hofen nach Sedan führenden Bahnen sperrt, haben die Franzosen 
den dortigen Tunnel zerstört. Um die Bahn schnell wieder in 
Benutzung nehmen zu können, wird der zerstörte Tunnel durch 
eine neu angelegte Bahn umgangen. GHeichzeitig werden die 
französischen Gefangenen mit der Wiederaufräumung des zZer- 
störten Bahntunnels beschäftigt. Die deutschen Züge laufen 
bereits bis Montmedy. Bewunderung erregt überall der schnell 
fortschreitende Brückenbau der deutschen Pioniere. 


—_ Bewezliche Treppen der Oxford Zirkus-Station in London. 
Wir entnehmen der „Zeitschr. d. V.d. Ingen.“ folgendes: Anfang 
Mai sind auf der Oxford Zirkus-Station der Untergrundbahn in 
London bewegliche Treppen in Betrieb genommen worden, die 
besonders deshalb bemerkenswert sind, weil sie die größte der- 
artige Anlage der Welt darstellen und Aufzugsanlagen er- 
setzen sollen. Die Treppen haben rd. 16.5 m Hubhöhe, ungefähr 
las Doppelte der seit Jahren auf der Charing-Croß-Station :in 
3etrieb befindlichen Treppen. ‚Jede dieser neuen Treppen hat 
2350 Stufen, von denen jeweils 82 zwischen den beiden Podesten 
liegen. Da die Treppenstufen mit einer Geschwindigkeit von 
37 m/Min. vorwärtsschreiten, so dauert ein An- oder Abstieg rd. 
1% Minute. Die Treppenschrägen sind 36 m lang und können, 
wenn voll besetzt, auf einmal 600 Personen befördern, haben 


»lso ein Höchst-Fördervermögen von 2700 Personen in der, 


Stunde. Jede Treppe hat eine endlose Kette, die von einem rd. 
60 pferdigen Motor angetrieben wird. Von den Stufen ist jede 
einzeln auf einem kleinen Wagen mit vier Laufrädchen be- 
festiet. Beim Einbau der Treppen handelte es sich zum ersten- 
mal um den Ersatz von Aufzuganlagen, die bei dem ungeheuren, 
stetig wachsenden Verkehr am Oxford-Zirkus nicht mehr in der 
Lare waren, der Massenbeförderung zu genügen. Die Treppen 
sind von der Otis-Gesellschaft gebaut worden. Zurzeit sind 14 
solcher Anlagen in London allein in Betrieb und es ist beab- 
sichtigt, dort, wo es die Tiefe zuläßt und ein entsprechender 
Verkehr vorhanden ist, die an den Untergrundbahnen be- 
stehenden Aufzuganlagen durch bewegliche Treppen zu ersetzen. 
Huene. (S. auch Mitteilungen in Nr. 28, 48 u. 68 d. Zte.) 


Fremde Erdteile. 


—_ Französiseh-türkische Eisenbahnentwürfe in Yemen (Süd- 
arabien). Eine französische Gesellschaft hat die von Hodeida 
nach Hajile führende Bahn beinahe fertiegestellt. Es ist die 
erste der in das Innere führenden Bahnen, die kurz nach dem 
Aufstande von 1908 von der türkischen Regierung geplant wur- 
den. Wie das „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ 
mitteilt, sah der ursprüngliche Plan eine Linie längs des Fersh 
durch fast unbewohnte Wadigebiete nach der Hauptstadt Sanaa 
vor. die die Hauptgebirgskette von Serat in 2675 m Höhe über- 
setzen sollte: statt dessen wurde vorläufig die genannte Strecke 
gebaut, die durch die Tehama, die Küstenebene, nach Baiil und 


von dort durch die niedrige Hügellandschaft bis nach Hajile 


am Fuße der steilen Berge führt, auf deren einem die wichtige 
Festung Menakha erbaut ist. Der Endpunkt dieser Strecke 
liegt etwa halbwegs zwischen Hodeida und Sanaa. Die Fort- 
setzung der Linie von Hajile nach Sanaa stößt auf technische 
Schwierigkeiten und führt durch wirtschaftlich wenig wert- 
volle Gebiete. Deshalb beabsichtigt man, Sanaa zwar auf einem 
Umwege, aber technisch einfacher und durch bebautes Gelände 
zu erreichen. Auch diese Linie soll mit französischem Gelde 
gebaut werden. Sie geht von dem nördlich von Hodeida 
liegenden guten Hafen Jebhane aus, der mit Löschanlagen ver- 
sehen werden soll, über Beit-el-Fakih, Zebid, Hais, Tais, Jbb, 
Yerim, Dhamar und Mabar nach Sanaa und noch 50 km weiter 
nördlich nach Amran. Die Seratkette muß beim Fitiere Gaeten 
(zwischen Jbb und Yerim) in 3279 m Höhe überschritten 
werden. wobei die steilste Steigung 25/oo, der kleinste Halb- 
messer 75 m beträgt, ohne daß man zu besonders teuren Kunst- 
bauten greifen muß, die für die Linie Hodeida-Sanaa trotz der 


eeringeren Paßhöhe nötig gewesen wären. Die neue Linie führt. 


durch bisher fast unerschlossene, aber wirtschaftlich aussichts- 
reiche Gebiete, Vorarbeiten konnten wegen der wenig freund- 
lichen Haltung der Bevölkerung nur unter einer Schutzwache 
von 850 Mahn Infanterie und einer Schwadron Kavallerie aus- 
geführt werden, ohne einige Kämpfe ging es aber nicht ab. 


—_ Kanadische Paeificbahn. Wie dem „Berl. Akt.“ gemeldet 
wird, hat die Bahn beschlossen, während der Dauer des Krieges 
an ihre deutschen und österreichischen Aktionäre keine Divi- 
dende auszuzahlen, sondern sie vorläufig zurückzuhalten. In 
Betracht kommt vorerst- die Dividende für das am 30. Juni 
abgelaufene Vierteljahr, die sich einschließlich des Bonus aus 
dem „Special income“ auf 9% % beläuft. Das angeführte Blatt 
fügt hinzu: „Wie oft und wie eindringlich ist an dieser Stelle 
‚or der Kapitalauswanderung nach‘ Kanada gewarnt worden! 
Man war bei uns auf diese perfide Handlungsweise der von 
England beeinflußten Kanadier vorbereitet. Das deutsche 
Kapital, das von dieser Seite schon so zahlreiche unliebsame 
Überraschungen verzeichnen mußte, wird diesen Akt ausge- 
sprochener Feindseligkeit für alle Zeit im Gedächtnis behalten.“ 


Allgemeines. 


_— Deutsche Kriegsanleihen. Das deutsche Reichsbankdirek- 
torium erläßt folgenden Aufruf, dem wir vollen Erfolg wünschen: 

7 eichnie trd.ze Kriegsanleihen! Wir stehen allein 
gegen eine Welt in Waffen. Vom neutralen Ausland ist nennens- 
werte finanzielle Hilfe nicht zu erwarten, auch für die Geld- 
beschaffung sind wir auf die eigene Kraft angewiesen. Diese 
Kraft ist vorhanden und wird sich betätigen, wie draußen vor 
dem Feinde, so in den Grenzen des deutschen Vaterlandes jetzt, 
wo es gilt, ihm die Mittel zu schaffen, deren es für den Kampf 
um.seine Existenz und seine Weltgeltung bedarf. Die Siege, 
die unser herrliches Heer schon jetzt in West und Ost errungen, 
berechtigen zu der Hoffnung, daß auch diesmal wie einst nach 
1870/71 die Kosten und Lasten des Krieges schließlich auf die- 
jenigen fallen werden, die des Deutschen Reiches Frieden ge- 
stört haben. Vorerst aber müssen wir uns selbst helfen. Großes 
steht auf dem Spiele. Noch erwartet der Feind von unserer Ver- 
meintlichen finanziellen Schwäche sein Heil. Der Erfolg der An- 
leihe muß diese Hoffnung zerstören. 

Deutsche Kapitalisten! Zeigt, daß Ihr vom gleichen Geist be- 
seelt seid, wie unsere Helden, die in der Schlacht ihr Herzblut 
verspritzen. Teutsche Sparer! Zeigt, daß Ihr nicht nur für 
Euch, sondern auch für das Vaterland gespart habt! Deutsche 
Korporationen, Anstalten, Sparkassen, Institute, Gesellschaften, 
die Ihr unter dem mächtigen Schutze des Reiches 'erblüht und 
gewachsen seid! Erstattet dem Reiche Euern Dank in dieser 
schieksalsschweren Stunde! Deutsche Banken und Bankiers! 
Zeigt, was Eure glänzende Organisation, Ever Einfluß auf die 
Kundschaft zu leisten vermag! 

Nicht einmal ein Opfer ist es, was von Euch verlangt wird! 
Man bietet Euch zu billigem Kurse Wertpapiere von hervor- 
ragender Sicherheit mit ausgezeichneter Verzinsung! Sage 
keiner, daß ihm die flüssigen Mittel fehlen! Durch die Kriegs- 
darlehnskassen ist im weitesten Umfang dafür gesorgt, daß die 
nötigen Gelder flüssig gemacht werden können. Eine vorüber- 
gehende kleine Zinseinbuße bei der Flüssigmachung muß heute 
ieder vaterländisch gesinnte Deutsche ohne Zaudern auf sich 
nehmen. Die deutschen Sparkassen werden den-Einlegern gegen- 
über, die ihre Sparguthaben für diesen Zweck verwenden wollen, 
nach Möglichkeit in weitherziger Weise auf die Einhaltung der 
Kündigungsfristen verzichten. 5" [ 

Näheres über die Anleihen ergibt die Bekanntmachung des 
Reichsbankdirektoriums, die auf dem Umschlage dieser Nummer 
abgedruckt ist. 


Rechtspflege. 


— Bei Zusprechung einer Rente ist diese mit Rücksicht auf 
den normalerweise sich geltend machenden Einfluß des zuneh- 
menden Alters entsprechend zeitlich zu begrenzen (BGB. 
s$ 842, 843; ZPO. SS 286, 287). Urt. vom 19. Dez. 1912, VI 308/12, 

Der durch $ 843 BGB. gewährte Rentenanspruch ist nicht dahin 
zu verstehen, daß die Rente in der Regel auf Lebensdauer des Be 
rechtieten zuzusprechen wäre. Im Gegenteil ist, wie der er- 
kennende Senat wiederholt ausgesprochen. eine Rente wegen Auf- 
hebunz oder Minderung der Erwerbsfähigkeit. in der Regel mit 
Rücksicht auf den normalerweise sich geltend machenden Einfluß 
des zunehmenden Alters entsprechend zeitlich zu begrenzen. Eine 
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Rente auf die ganze Lebenszeit soll (wofern es sich nicht um eine 
Vergütung für vermehrte Bedürfnisse handelt) nur in dem Falle 
zuerkannt werden, wenn die künftige Gestaltung der Dinge zu- 
verlässig dahin beurteilt werden kann, daß der Verletzte ohne (den 
Unfall nach seinen persönlichen und beruflichen Verhältnissen 
in Verbindung mit seiner vor der Verletzung vorhandenen körper- 
lichen Rüstigkeit bis ans Lebensende oder doch bis ins höchste 


von Reichsgerichtsräten zu S 843 Bem. 3b S. 
führte Entscheidungen). 


Greisenalter erwerbstätig geblieben sein würde (vgl. Kommentar 


\ 


702 und dort ange- 


Vom gleichen Gesichtspunkte aus wird nach Umständen auch 
eine Abstufung des Rentenbetrages für die späteren Jahre je nach 
| fortschreitendem Alter angezeigt sein. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 10,90 km lange Teilstrecke Flatow-Wengerz der 
Flatow-Deutsch-Krone, 
1354 km lange Abzweigung Wengerz-Jastrow, die am 
J. von der Königlichen Eisenbahndirektion 
Bromberg zunächst für den öffentlichen Güterverkehr dem 


Neubaustrecke 


10. September d. 


TG u er 


sowie die 


Betriebe übergeben 
strecken zugerechnet worden. 


worden sind, sind den 


Vereinsbahn- 


Änderung von Stationsnamen. 

Eisenbahndirektionsbezirk 

der Strecke Ducherow-Wolgaster Fähre gelegene Bahnhof 3. Kl. 
Ahlbeck führt fortan die Bezeichnung Ahlbeck Seebad. 


Settertzban Der an 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachrufe. 


Am 24. August starb den Tod fürs Vaterland 
Herr Regierungsassessor Dr. Heinrich Port, 
Hilfsarbeiter der Generaldirektion, Leutnant im Reserve - Jägerbataillon. 


Seit 1911 bei der Verwaltung tätig, hat er sich durch persönliche Liebens- 
würdigkeit und vortreffliche Geistes- und Charaktereigenschaften allgemeine 


Zuneigung und Wertschätzung 
denken bewahren. 


Straßburg, den 3. September 1914. 


erworben. Wir werden ihm ein ehrendes An- 


(1854) 


Präsident, Mitglieder und Hilfsarbeiter 
der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Am 6. d. M. verschied nach längerem Leiden 


Herr Oberregierungsrat Marckhoff. 


Der Verblichene, der mehrere Jahre der Königlichen Eisenbahndirektion 
angehörte, hat sich während dieser Zeit als tüchtiger, allzeit gewissenhafter 


uud pflichtgetreuer Beamter bewährt. 


Sein Andenken werden wir stets in Ehren halten. 


Frankfurt (Main), den 7. September 1914. 


(1862) 


Der Präsident 
und die Oberbeamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


1. Frankfurt (Main) usw. — Bayer. Gü- 
tertarif vom 1. Juni 1911. 
2. Rheinisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. April 1908. 
3. Badisch-Bayerischer Gütertarif vom 
i 1. Dezember 1909. 

Mit Gültickeit vom 10. September 1914 
bis auf weiteres, längstens auf Kriegs- 
dauer, werden Sendungen von Stein- 
kohlen, Steinkohlenkoks (einschl. Gas- 
koks), Steinkohlenbriketts, Braunkohlen 
(auch pulverisiert), Braunkohlenkoks 
(Grudekoks) und Braunkohlenkoks, die 
auf dem Wasserwege einge- 
sangen sind, zu 1. von den in den 
Tarif einbezogenen Rhein- und Main- 
hafenstationen (ausnahmlich Ludwigs- 
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hafen Giuliniwerk), zu 2. von den Sta- 
tionen Bingen (Rhein), Gernsheim, Nier- 
stein, Oberlahnstein, Offenbach (Main), 
Rheindürkheim und Worms Hafen, zu 3. 
von den Stationen Karlsruhe Hafen, Kehl, 
Maxau, Rheinau und Rheinau Hafen zu 
den Frachtsätzen des Ausnahmetarifs 2 
(Rohstofftarif) abgefertigt. 

Über die Anwendungsbedingungen 
zseben die Dienststellen Auskunft. 

München, 9. September 1914. (1863) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Mit Gültigkeit vom 15. September 1914 
iritt auf die Dauer des gegenwärtigen 
Krieges ein Ausnahmetarif 2n für 
frische Kartoffeln zur Herstellung von 
Trockenkartoffeln für den Bereich der 
preußisch-hessischen und oldenburgi- 


schen Statseisenbahnen, der Reichseisen- 
bahnen in KElsaß-Lothringen (einschl. 
der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn, der 
Militär-Eisenbahn sowie der Farge-Vege- 
sacker-, der Kerkerbachbahn und der 
Kreis Oldenburger Eisenbahn auf Ent- 
fernungen bis 150 km in Kraft. Abzüge 
des Ausnahmetarifs (Preis 5 3) sind 
durch die beteiligten Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz, zu beziehen. 

Berlin, den 10. September 1914. (1864) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. September 1914 
werden die Frachtsätze des Rohstofftarifs 
auf Kohlensendungen von den binnen- 
ländischen Wasserumschlagsplätzen aus- 
gedehnt. 

Näheres bei den beteiligten Abfertigun- 
gen und in der nächsten Nummer des 
Tarifanzeigers der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. (1866) 

Frankfurt (Main), 9. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr, 

Mit Wirkung vom 10. d. Mts. werden 
die Frachtsätze des Rohstofftarifs auf 
Kohlensendungen von den binnenländi- 
schen Wasserumschlagsplätzen ausge- 
dehnt. Näheres bei den beteiligten Ab- 
fertieungen und in der nächsten Nummer 
des Tarifanzeisers der preuß.-hess. 
Staatseisenbahnen. (1865) 

Frankfurt (Main), 9. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elsaß-lothringisch-luxemburgischer 


Binnenverkehr. 
Elsässisch-badischer und -pfälzischer 
Verkehr. 


Zur Erleichterung der Kohlenversor- 
sung während der Dauer des Kriegszu- 
standes werden vom 10. September 1914 
ab die Frachtsätze des Rohstofftarifs 
auch für solche Sendungen Steinkohlen, 
Braunkohlen, Koks und Briketts ge- 
währt. die von Wasserumschlagsplätzen 
versandt werden (Ausnahmetarif 6n). 
Der Ausnahmetarif gilt zunächst von 
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Nr. 71 

den Umschlagstationen Lautenburg den Ausnahmetarif 4b für Mergel jeder 
Hafen. Straßburg (Els.), Colmar (Els.), Art zum Düngen aufgenommen. 
Mülhausen (Els.), Hüningen, Ludwigs- Über die Höhe der Frachtsätze geben 
hafen (Rhein), Maximiliansau, Speyer die beteiligten Dienststellen Auskunft. 
(Hafen, Karlsruhe (Hafen), Kehl, Gassel, 4. Steptember 1914. (1851) 


Mannheim und Rheinau und im Binnen- 
verkehr außerdem noch von den Um- 
schlagsplätzen Moussey, Hessen (Lothr.), 
Lützelburg, Saargemünd und Nove6ant. 
Nach Bedarf können weitere Umschlags- 
plätze aufgenommen werden. 


Die bestehenden niedrigeren Aus- 
nahmesätze bleiben in Kraft. 
Straßburg, 6. September 1914. (1860) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
Binnengüterverkehr, 

Mit Gültigkeit vom 10. September bis 
auf weiteres, längstens bis 31. März 
1915, wird für 

Steinkohlen, Steinkohlenasche, Stein- 
kohlenkoks (einschließlich Gaskoks), 
Steinkohlenkoksasche, Steinkohlenbri- 
ketts. Braunkohlen, auch pulverisiert, 


Braunkohlenbriketts (auch Darr- 
steine und Naßpreßsteine), Braun- 
kohlenkoks (Grudekoks) 


von Dömitz und Malchin ein Aus- 
nahmetarif 4b eingeführt. Die Fracht 
wird für Sendungen, die auf dem 
Wasserwege singegangen sind, nach 
em Ausnahmetarif 2 (Rohstofftarif) be- 
rechnet. Der Ausnahmetarif 4 für 


Braunkohlen und Braunkohlenbriketts 
(bei gleichzeitiger Aufgabe von 30 1) 


von Dömitz bleibt daneben von Bestand. 
Schwerin, 8. September 1914. (1859) 
Großh: General-Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Kohlen von Gustavs- 
burg nach Aschaffenburg und den baye- 
rischen Staatsbahnen, rechtsrhein. Netz. 
Gültig vom 1. Juni 1900 (Nr. 1183 d. Ty.). 

Für die Dauer der Zulassung des Roh- 
stofftarifs für Kohlen von binnenländi- 
schen Umschlagsplätzen wird der vor- 
stehend bezeichnete Ausnahmetarif außer 
Geltung gesetzt, 

Mainz, 5. September 1914. (1858) 
Königlich Preußische und Großherzog- 
lich Hessische Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 

waltungen. 


Nordwestdeutseh-Bayerischer Güter- 


verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. September 
1914 wird im Ausnahmetarif 4d für 


Düngemittel die Station Griesen (Obb) 


Übergang als Empfangsstation einbe- 
zogen. 
Näheres bei den beteiligten Güterab- 


fertieungen und im Tarifanzeiger der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. 
Frankfurt (Main), 6. September 1914. 
Kgl. Eisenbahndirektion. (1857) 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. September 1914 
werden die Stationen Stettin Hebf. und 
Freibezirk als Versandstationen in den 
Ausnahmetarif 7k einbezogen. Auskunft 
eeben die beteiligten Güterabfertigun- 
sen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin. 9. September 1914. (1856) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Staats- und Privatgüterverkehr. 
Heft C 2. 
Mit Gültigkeit vom 10. September 
wird die Station Heiligenstadt Ost in 


Herausgegeben im Auftrage des \ 
von dem verantwortlichen Schriftleiter 


Königliche EBisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Deutschland 

einerseits, Dänemark, Schweden und 

Norwegen anderseits. Verbands-Güter- 
tarif Teil I, Abt. A. 

3ehandlung und Auszahlung 
der Nachnahmen. 

Mit sofortiger Wirksamkeit ist bis auf 
weiteres die Bestimmung in den Zusatz- 
bestimmungen zum Artikel 13, Ziffer 8, 
Absatz 3 unter b auf Seite 27 zunächst 
nicht mehr anzuwenden. Demgemäß 
sind Nachnahmen dem Absender erst 
auszuzahlen, wenn die Empfangsstation 
Einzahlung der Nachnahmen angezeigt 
hat. 

Altona, 4. September 1914. (1855) 
Könieliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. 

I. Tarif, Teil II, Heft 1 vom 1. April 1913. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Bestimmungen c und e der „Vorschrif- 
ten für die Anwendung der besonderen 
Ausnahmetarife für den Verkehr von 
Oderumschlagsplätzen“ auf Seite 270 

des Tarifs wie folgt geändert: 

c) In den Frachtbriefen ist in der 
Spalte „Angabe der anzuwenden- 
den Tarife“ die Anwendung dieses 
Tarifs vorzuschreiben (z. B. „Be- 
sonderer Ausnahmetarif für den 
Verkehr von Oderumschlags- 
plätzen‘). 

e) Für Sendungen, bei denen den 
Frachtbriefen die unter d) be- 
zeichnete Bescheinigung nicht bei- 
liegt, wird der Tarif auch nach- 
träglich nicht gewährt. 

Sendungen, die in das deutsche 
Zollgebiet wieder zurückbefördert 
werden (usw. wie bisher)“. 

Il. Tarif, Teil II, Heft A. (Kilometer- 
zeiger) vom 1. April 1913. 

Mit sofortieer Gültigkeit wird auf 
Seite 13 des Kilometerzeigers als neuer 
Absatz aufgenommen: 

Die Entfernungen der Schnitt- 
tafel A dienen zur Berechnung des 

Frachtnachlasses bei Ausnützung 

des Ladegewichts (Tarif Teil I für 

den deutsch-österreichischen und un- 
garischen Eisenbahn - Verband, 


Ss 15a). 
Breslau, 5. September 1914. (1850) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der Verbandsverwaltungen. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Grenzverkehr. 
Österreichisch-Ungariseh-Italieniseher 
Güterverkehr. 
Frachtbereehnung für nach 
Triest/Fiume aufigegebene 
und infolge Unterbindung 
der’Schiffahrt auf dem Land- 
wege (mit der Eisenbahn) von 
Triest/Fiume nach dem Aus- 
lande (nach Italien) weiter- 
zubefördernde Sendungen. 
Für vor dem 1. August nach Triest- 
Fiume aufgegebene Güter wird für die 
Zeit der Behinderung des Seeexports bzw. 
bis auf Widerruf, längstens aber bis 
1. Februar 1915, abweichend von den 
unter Absatz (3) der „Allgemeinen Be- 
stimmungen“ des Tarifes für den Süd- 
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österreichisch - Ungarisch - Bayerischen 
Grenzverkehr vorgesehenen Bestimmun- 
gen, die Frachtberechnung zu den 
Frachtsätzen dieses Tarifes auch rück- 
sichtlich solcher Sendungen und zwar je 
nach den Tarifbestimmungen im Kartie- 
runges- oder Rückvergütungswege auf- 
recht erhalten, die in Triest/Fiume ent- 


weder infolge nachträglicher Ver- 
fügung des Absenders oder von den 


Empfängern nach Italien neu aufgege- 
ben werden. Diesfalls kann auch rück- 
sichtlich der Beförderung‘ von Triest- 
Fiume der Tarif für den Österreichisch- 
Ungarisch-Italienischen Güterverkehr, und 


zwar entgegen den Bestimmungen des 
Tarifes Teil II, . Heft 1a,. Vorbemer- 


kung €, I lit. b) im Kartierungswege 
in Anspruch genommen werden; weiters 
auch das im Verordnungsblatt für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt Nr. 1083 vom 
3, September 1914, auf Seite 860 unter 
Nr. (1200) verlautbarte Zugeständnis. 
Wien, 5. September 1914, (1853) 
K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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3. Lieferfristen. 


Deutsch-italienisecher Güterverkehr. 
Teil I A. Rezlementarische Bestimmun- 
zen vom 22. Dezember 1908. 
Festsetzung von Lieferfrist- 
zuschlägen. 

Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird gemäß $ 6, Absatz (3), 
Punkt 2 der Ausführungsbestimmungen 
zu Art. 14 des Internationalen Überein- 
kommens über den Eisenbahnfrachtver- 
kehr. mit Genehmigung der Aufsichtsbe- 
hörde für alle Güter, die auf den deut- 
schen Eisenbahnen zur Auf- oder Ab- 
cabe gelangen oder diese durchlaufen, 
mit sofortiger Gültigkeit bis auf Wider- 
ruf ein Lieferfristzuschlag von 10 Tagen 
festgesetzt. 

Außer diesem, ausschließlich für den 
deutschen Durchlauf gültigen Liefer- 
{ristzuschlag, kommen für die Ööster- 
reichischen Durchgangsstrecken die im 
österreichischen Verordnungsblatt Nr. 93 


für Eisenbahnen und Schiffahrt vom 
11. August 1914 veröffentlichten Zu- 
schlagsfristen in Betracht. { 

Diese betragen: Für Eilgüter acht 


Tage für je angefangene 200 km, 


für Frachtgüter 14 Tage für je 
angefangene 200 km. 
Straßburg, 5, September 1914. (1852) 


Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
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4. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von 4002 t alten Oberbau- und 
Baumaterialien, 
bestehend aus zu Eisenbahnzwecken 
nicht mehr verwendbaren 2290 t Sehie- 
nen (aus Stahl und Eisen), 997 t 
Eisenschrot (Kleineisen, Stangen 
usw.), 410 t Eisenschwellen, 125t 
Gußschrot, 150 t Blechschrot, 
10 t-Kabel und 20 t Drahtsesde 
Der Angebotbogen kann von unserer 
Kanzlei hier gegen kostenfreie Einsen- 
dung von 55 3 bezogen oder daselbst 
eingesehen werden. Die Angebote wer- 


den am 3. Oktober‘ 1914, vorm. 10 Uhr, 


eröffnet. 
Elberfeld. 4 September 1914. (1861) 
Königliche Eisenbahndirektion.» 
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Erhöhung der Gütertarife der Eisen- 
bahnen der Vereinigten Staaten von 
Amerika. 


Spar- und Darlehnsvereins des Perso- 
nals der Königlich sächsischen Staats- 
eisenbahnen. 


Nachrichten. 


Deutschland: Nebengebühren für 
das Zugpersonal während des Krie- 
ges. — Ausbildung von Eisenbahn- 
bediensteten im Samariterdienst. 
— Preußisches Eisenbahnanleihege- 
setz. — Wiederaufnahme des Schlaf- 
wagenverkehrs. — Der Umbau des 
Bahnhofs Friedrichstraße in Berlin. 


— Entwicklung des Kleinbahn- 
wesens in der Provinz Westpreu- 
ßen im Jahre 1913. — Crefelder 
Eisenbahngesellschaft. — Kleinbahn 
von Frechen nach Cöln. — Meck- 
lenburgische Friedrich Wilhelm- 


Inhalt: 


Eisenbahn. — Die Empfangsge- 
bäude der Bahnhöfe Bayrischzell 
und Fischbachau. — Die elektrisch 


betriebene Zahnradbahn von Bran- 
nenburg auf den Wendelstein. — 
Güterverkehr mit dem Auslande. — 
Bescheinigungen über die Ausfuhr- 
fähigkeit von Fisenbahnsendungen 
nach befreundeten und neutralen 
Staaten. — Deutschlands Verkehrs- 
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Die Erhöhung der Gütertarife der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika“). 


Die lange und sehnlichst erwartete Entscheidung des Bundes: 
verkehrsamts der Vereinigten Staaten über die Erhöhung der 
Giütertarife einer großen Anzahl nordamerikanischer Eisen- 
bahnen ist am 1. August d. J. gefallen. Sie hat, um das voraus- 
zuschicken, niemand befriedigt, weder die Eisenbahnen, noch die 
Verfrachter; denn das Amt hat zwar die Erhöhung der Tarife 
gestattet, aber nur für einen Teil der antragstellenden Bahnen, 
und es hat eine Reihe von Massenartikeln von der Erhöhung aus- 
geschlossen, Die Entscheidung ist auch nicht einstimmig, sondern 
mit einer Mehrheit von 5 gegen 2 Stimmen gefaßt. Zwei Mitglie- 
der des Bundesverkehrsamts, die Herren Me Chord und Daniels, 
waren mit dem Mehrheitsbeschluß nicht einverstanden und 
haben, wie das in Amerika häufig vorkommt, ihre abweichenden 
Äußerungen besonders veröffentlicht. Das Kapitel der Eisen- 
bahntarifpolitik, das sich mit diesen Vorgängen über ein Jahr 
lang vor der mehr oder weniger erstaunten Welt abgespielt hat, 
ist nicht nur für den Eisenbahnfachmann von Interesse. Die 
ganze, mit mehr scheinbarer als wirklicher Gründlichkeit hier 
wieder einmal erörterte Frage der Zweckmäßigkeit einer Er- 
höhung der Eisenbahngütertarife ist auch von allgemein volks- 
wirtschaftlicher Bedeutung. Die ausführlich begründete Ent- 
scheidung des Amts liegt mir in einem, wie es scheint, vollstän- 
digen Abdruck in der „Railway Age Gazette“ vom 7. August d.J. 

054.235 11, vor. 
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Eine in der Presse und in den parlamentarischen Verhand- 
lungen auch bei uns stets wiederkehrende Behauptung ist, daß 
die Gütertarife der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten durch- 
schnittlich viel niedriger seien, als die der europäischen, ins- 
besondere deutschen. Diese Tatsache läßt sich nicht bestreiten, 


*) Wir haben über die Maßregel in Nr. 68 S. 1020 d. Ztg. nach 
einer amerikanischen Zeitung berichtet. Die Schriftl. 


wenn man — was an sich nicht unrichtig ist — unter der durch- 
schnittlichen Höhe der Gütertarife die Höhe der durchschnitt- 
lichen Einnahmen für ein gefahrenes Tonnenkilometer versteht. 
Diese sind in den Vereinigten Staaten geringer, als bei uns. Ich 
will hier nicht weiter auf die Erörterung der Frage eingehen, 
ob aus diesem Grunde die amerikanischen Eisenbahnen bei der 
Handhabung des Güterverkehrs uns überlegen sind, ob sie 
höhere Leistungen zur Unterstützung von Handel und Verkehr 
aufweisen, als unsere deutschen Bahnen. Nur soviel steht fest, 
daß schon seit vielen Jahren die amerikanischen Eisenbahnen 
mit ihren Einnahmen nicht zufrieden sind. Bei Gewährung von 
Tarifermäßigungen sind sie seit langer Zeit sehr zurückhaltend, 
sie sind fortdauernd bemüht, Tarifkriege, die ja meist zu wenig- 
stens zeitweiligen Herabsetzungen der Beförderungspreise 
führen, zu vermeiden, und infolgedessen ist die vorerwähnte 
Durchschnittszahl in den letzten Jahren auch eher gestiegen, als 
gefallen, ist an Stelle der früheren sinkenden eine steigende 
Tendenz der Durchschnittseinnahmen aus dem Güterverkehr ge- 
treten. Aber damit nicht genug. Eine Reihe von Eisenbahnen 
hält schon lange eine wirkliche, angemessene Erhöhung der 
Gütertarife für unbedingt erforderlich, um gesunde wirtschaft- 
liche und finanzielle Zustände aufrechtzuerhalten*) Eine solche 
durch Änderung der Klassifikation (Versetzung der Güter von 
der niedrigeren in die höhere Klasse) herbeizuführen, waren die 
Eisenbahnen bisher ohne weiteres in der Lage, auch sonst fehlte 
es den Aufsichtsbehörden an der gesetzlichen Handhabe, Tarif- 
erhöhungen zu untersagen, und das Bundesverkehrsamt war bei 
den zwischenstaatlichen Tarifen machtlos. 

Durch die Novelle vom 18. Juni 1910 zum Bundesverkehrs- 
gesetz sind neue Bestimmungen getroffen, die dem Bundesver- 


*) Ich darf hier u. a. Bezug nehmen auf meine Aufsätze in 
Nr. 33 und 88, Jahrg. 1900 der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. 
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kehrsamt die Befugnis zum Einschreiten gewähren, wenn die 
Eisenbahnen ihre Tarife im zwischenstaatlichen Ver- 
kehr erhöhen*). Der Entwurf dieser Novelle ($ 15 Abs. 2) 
schlug vor, dem Amt die Befugnis zu erteilen, wenn es Beschwer- 
den iiber die Angemessenheit eines Tarifes für begründet erach- 
tete, selbständig neue Tarife festzusetzen, die wenigstens einst- 
weilen in Kraft träten. Diese Bestimmung ist mit der Erweite- 
rung in das Gesetz aufgenommen worden, daß sie sich rück- 
wirkend auf alle rach dem 1. Januar 1910 vorgenommenen 
Tarifänderungen beziehen solle, 

Sobäld den Eisenbahnen der Entwurf der Novelle bekannt 
wurde, hatten sie den Versuch gemacht, die vorerwähnte, ihnen 
besonders unbequeme Bestimmung unschädlich zu machen. Plötz- 
lich wurden von allen westlich von Chicago nach dem Stillen Ozean 
führenden Bahnen die Frachtsätze für mehr als 200 Gegenstände 
um 25 % erhöht, und gleichzeitig veröffentlichten die großen, 
den Osten der Vereinigten Staaten durchziehenden Hauptbahnen 
Erhöhungen für alle Klassentarife und eine Reihe von Aus- 
nahmetarifen. Wären diese Erhöhungen, die natürlich in der 
ganzen Handelswelt das größte Aufsehen erregten, in Kraft ge- 
treten, so war der Zweck der neuen Bestimmung der Novelle 
vereitelt. Der Generalstaatsanwalt erhob auf Grund des sog. 
Sherman-Gesetzes, das Vereinbarungen zur Schädigung von Han- 
del und Verkehr verbietet, Einspruch gegen das Vorgehen der 
Bahnen und verbot die Tariferhöhungen. Die Eisenbahnen be- 
schwerten sich darüber beim Präsidenten der Vereinigten Staa- 
ten, erklärten sich aber bereit, die Tariferhöhungen bis nach 
dem Zustandekommen des neuen Gesetzes aufzuschieben, unler 
der Voraussetzung, daß dann das Bundesverkehrsamt schleu- 
nigst untersuche, ob die Tariferhöhungen begründet seien. Diese 
Untersuchung hat stattgefunden, sie ist sehr gründlich geführt 
worden und 2 Entscheidungen vom 22. Februar 1911 führen mit 
ausführlicher: Begründung aus, daß die Tariferhöhungen nicht 
gerechtfertigt seien. Die eine Entscheidnug (opinion 1508. 


Entsch. 1911, S. 243 ff.) bezieht sich auf dieöstlichen Haupt- 


bahnen, ihr Verfasser ist Commissioner Prouty, die andere 
(opinion 1509 a. a. O., S, 307 {f.) auf die Bahnen des Westens, 
ihr Verfasser ist Commissioner Lane. — Da über 
ständigkeit des Bundesverkehrsamts kein Zweifel mehr obwal- 
ten konnte, so warteten die Bahnen die Ausführung der vom 


Amte zur Verminderung der Erhöhungen angedrohten Maßnah-' 
men nicht ab, sie unterwarfen sich der Entscheidung, die Tarif-. 


erhöhung fand nicht statt. 


IT. 


So lag die Sache im Jahre 1911. Schon sehr bald aber kamen 
viele, und darunter sehr angesehene Bahnen zu der Überzeu- 
sung, daß sie sich auf die Dauer bei solchen Entscheidungen der 
obersten Aufsichtsbehörde nicht beruhigen, daß sie ohne eine 
mäßige Erhöhung der Gütertarife zu gesunden finanziellen 
Verhältnissen nicht gelangen könnten. Die Erhöhung, die sie 
jetzt anstrebten, war allerdings scheinbar geringer, als die des 
Jahres 1910, statt 25 % wurden nur 5 % durchschnittlich ver- 
langt, wobei allerdings die Erhöhungen bei den einzelnen 
Gütern sich bewegten zwischen einem Betrag von weniger 
als 3 % und einem solchen von 50 %. Die Eisen- 
bahnen, die eine solche Erhöhung beantragten, waren die 
des Gebietes der sog. Official classification, dem alle die sroßen 
Bahnen angehören, deren Linien sich von den Häfen des Atlanti- 
schen Ozeans nach Chicago und nördlich von der kanadischen 
Grenze bis südlich zum Potomac erstrecken. Damit das Bun- 
(lesamt eine Entscheidung treffen, also zunächst eine Unter- 
suchung über das Begehren einleiten konnte, mußten die Bahnen 
zuerst die neu einzuführenden erhöhten Tarife ordnungsmäßig 
veröffentlichen. Das geschah. Das Amt ordnete darauf ihre vor- 
läufige Aufhebung an und begann darauf die Untersuchung, die 
vom 24. November 1913 bis zum 1. Mai 1914 dauerte. Der finan- 
zielle Erfolg der Tariferhöhungen wurde von den Bahnen auf 


*) Vgl]. Archiv f. Eisenbahnwesen 1912, inbes. S. 5 ff. 


die Zu- 


50 Millionen Dollar geschätzt. Im Jahre 1910 hatten diese Bah- 
nen die Vermehrung ihrer Einnahmen auf nur 27 Millionen 
Dollar veranschlagt. Diese beiden Summen sind übrigens wohl 


- kaum vergleichbar, da nicht feststeht, ob es dieselben Bahnen 


sind, die 1910 und 1913 die Erhöhung beantragt haben. 
In der Entscheidung werden zuerst die vielen Behörden und 
Köperschaften aufgezählt, die über die beabsichtigte Erhöhung 


- der Tarife Beschwerde geführt haben. 


Zur Begründung seiner Beschlüsse führt das Bundesverkehrs- 
amt dann etwa folgendes aus: Die Eisenbahnen sind im all- 
gemeinen verpflichtet, ihren Betrieb ordnungsmäßig, sicher und 
zu angemessenen Preisen zu führen. Ihre Aktionäre und Gläu- 
biger sind an sich berechtigt, einen angemessenen Gewinn von 


den in Eisenbahnwerten angelegten Kapitalien zu erwarten. 
Anderseits müssen sie sich eine Schmälerung ihrer Einnahmen 


sefallen lassen, wenn die von ihnen gewählten Eisenbahn- 
direktoren schlecht oder betrügerisch verwalten. Es würde ein 
unbilliges Verlangen sein, unter Schädigung der Interessen der 
Allgemeinheit die Tarife zu erhöhen, weil infolge von Mißwirt- 
schaft die Reineinnahmen der Eisenbahnen gesunken sind. 

Nach dieser allgemeinen Betrachtung, die doch wohl eigentlich 
mit der vorliegenden Frage in recht losem Zusammenhang steht, 
macht das Amt zahlenmäßige Mitteilungen über die finanzielle 
Entwicklung der 35 Bahnen, die die Tariferhöhung verlangen, in 
den Jahren 1910 bis 1913. In diesen 14 Jahren ist das Anlage- 
kapital der Bahnen um 59 %, die Einnahmen sind um 110 %, 
die Ausgaben um 133 % gewachsen, die reinen Betriebsüber- 
schüsse sind also nicht unerheblich gesunken. Der Grund dieser 
Erscheinung sei einmal eine gewisse Ermäßigung der Tarife, 
besonders der Personentarife, die infolge sgesetzgeberischer 
Maßnahmen in 'inzelnen Bundesstaaten erfolgt sei und einen 
Ausfall von etwa 18 Millionen Dollar herbeigeführt habe. Der 
zweite Grund sei die Steigerung der Betriebsausgaben 
infolge von Verbesserung des Bahnkörpers, Vermehrung und 
bessere Ausstattung der Betriebsmittel, Erhöhung der Gehälter 
und Löhne. Diese Tatsachen werden durch eine Reihe von bild- 
lichen Darstellungen erläutert, aus denen sich ergibt, daß bei 
all diesen Erscheinungen es sich nicht um einregelmäßiges 
Fortschreiten handelt, sondern daß immer wieder Schwankungen 
nach oben und nach unten vorkommen. — Gleichwohl sind von 
den beteiligten Bahnen einzelne immer noch in so guter 
finanzieller Lage, daß nicht der geringste Anlaß zu einer Er- 
höhung ihrer Einnahmen durch besondere Maßnahmen vorliegt. 
Bei anderen verhält sich die Sache so, daß man ihnen nicht 
verargen kann, wenn sie nach Mitteln und Wegen zur Ver- 
besserung ihrer Einnahmen suchen. 

„Wenn man,“ so bemerkt das Amt, „die 35 Eisenbahnsysteme 
als ein Ganzes betrachtet, so sind wir zu dem Ergebnis ge- 
langt, daß ihre Reineinnahmen ungenügend sind und aufge- 
bessert werden müssen.“ Eine andere Frage ist, ob das ein- 
zige Mittel, dieses Ziel zu erreichen, die Erhöhung der Güter- 
tarife um sog. 5 % ist. Viel eher lasse sich eine Erhöhung 
der Personentarife rechtfertigen, da ja — die allbe- 
kannte Behauptung! — die Reineinnahmen aus dem Personen- 
verkehr verhältnismäßig viel geringer seien, als. die aus dem. 
Güterverkehr. — Andererseits könnten gewisse Masseneüter 
eine Erhöhung der Tarife keinenfalls ertragen. Hierzu ge- 
hören z. B. Kohlen, Koks,. Erze, Zement, Ziegelsteine, 
Dachziegel, Lehm, Mörtel, deren DBeförderungskosten durch 
bessere Ausnutzung der Wagen auch vermindert werden 
könnten. Ferner seien die wirtschaftlichen Verhältnisse der 
beteiligten Bahnen ganz verschieden. Die in den Neu-England- 
Staaten belegenen und die sog. Hauptbahnen (Trunk Lines) 
hätten gute Erträge. Von ungenügenden Erträgen könne man 
nur bei den westlicher gelegenen der sog. Central Freisht 
Association sprechen. Eine Umgestaltung der Gütertarife 
dieser Bahnen, die überdies ganz undurchsichtig seien, lasse 
sich wohl rechtfertigen. 

‚ Hiernach will das Amt den letztgedachten Bahnen.,‚eine Um- 
gestaltung ihrer (Gütertarife unter angemessener Erhöhung 
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der Sätze zestatten. Die vorgeschlagene rein mechanische 
Erhöhung der Tarife um sog. 5 % könne aber nicht gebilligt 
werden. Es müsse vielmehr versucht werden, die Erhöhungen 
so vorzunehmen, daß sie alle Transporte tunlichst gleichmäßig 
träfen und daß Härten vermieden würden. Ausgeschlossen 
von der Erhöhung seien die vorerwähnten und einige andere 
Massengüter, sowie die Verbandstarife zwischen den Eisen- 
bahnen und den großen Seen. Ein Bedürfnis zu ihrer Erhöhung 
sei nicht nachgewiesen. 

Die Umgestaltung der Tarife der Central Freight Associa- 
tion werde in gewisser Beziehung auch den Trunk Lines zu- 
gute kommen. Diesen empfiehlt aber das Amt, zur Erhöhung 
ihrer Reineinahmen die Personentarife heraufzusetzen, das 
Freifahrtwesen und die unentgeltliche Beförderung von Privat- 
wagen einzuschränken, und auf Vermehrung der Wagenladung- 
sendungen, d. h. eine bessere Ausnutzung der Betriebsmittel, 
hinzuwirken. 

Wenn das Amt hiernach den Anträgen der Eisenbahnen nicht 
in vollem Umfang stattgibt, so hält es weiterhin dafür, daß kein 
Anlaß vorliegt, sich deswegen über die finanzielle Zukunft der 
Eisenbahnen zu beunruhigen. Der Kredit der Eisenbahnen sei an 
sich noch gesund. Die Unterbringung von Eisenbahnanleihen 
sei allerdings in letzter Zeit erschwert gewesen, aber haupt- 
sächlich deswegen, weil soviel Staaten, Städte und andere 
Industrien neue Anleihen aufgelegt hätten; außerdem habe die 
Mißwirtschaft und der Zusammenbruch einzelner Eisenbahnen 
das Publikum gegen die Eisenbahnwerte mißtrauisch gemacht. 


Zu guter Letzt wehrt sich das Bundesverkehrsamt gegen die 


vielen Angriffe, die in der Presse, in Versammlungen, in 
zahlreichen Zuschriften gegen die geschäftliche Behandlung 


der vorliegenden Frage erhoben seien; insbesondere weil das 
Amt eine so eingehende, lang dauernde Untersuchung veran- 
staltet habe. Solche Vorwürfe weist das Amt mit Nachdruck 
zurück. Durch Gesetz sei ihm die Verpflichtung auferlegt, 
derartige wichtige Angelegenheiten gründlich, unter Anhörung 
aller Beteiligten, der Gegner und der Freunde, zu unter- 
suchen, und das Amt habe nichts getan, als diese Pflicht ge- 
wissenhaft zu erfüllen. 

Von den beiden Mitgliedern des Amts, die eine abweichende 
Äußerung. abgegeben haben, spricht sich Mc. Chord kurz dahin 
aus, daß ein Unterschied zwischen den antragstellenden Bahnen 
unbegründet sei. Er würde es für richtig gehalten haben, 
allen Bahnen die Erhöhung der Tarife zuzugestehen. Der- 
selben Meinung ist auch Daniels, der aber auch die von der 
Mehrheit des Amtes gegen die Erhöhung vorgebrachten all- 
gemeinen Bedenken widerlest. Seiner Meinung nach ist durch 
die Untersuchung nachgewiesen, daß ein wirkliches Bedürfnis 
zur Verbesserung ihrer Einnahmen bei allen beteiligten Bah- 
nen vorhanden ist ünd daß eine solche nur durch angemessene 
Erhöhung der Gütertarife erreicht werden kann. Von den von 
der Mehrheit erteilten Ratschlägen zur Verbesserung der 


finanziellen Lage der Eisenbahnen verspricht er sich kaum 
Erfolge. 
IV. 
Daß diese Entscheidung die Eisenbahnen nicht befriedigt 


hat, brauche ich kaum zu sagen. Soweit bis jetzt Äußerungen 
vorliegen, ist man besonders entrüstet über die „wohlgemein- 
ten Ratschläge“ einer Behörde, die fast nur aus Nichtfach- 
männern besteht. Es wird — wie mir scheint, mit Recht — 
darauf hingewiesen, welch schwere Bedenken einer Erhöhung 


der an sich schon recht hohen Personentarife entgegenstehen, 


ganz abgesehen davon, daß in einer: großen Anzahl von Staa- 
ten die Höhe der Personentarife für den Binnenverkehr ge- 
setzlich festgelegt ist, daß es aber vom rein tariftechnischen 
ebenso wie vom wirtschaftlichen Standpunkt aus völlig aus- 
geschlossen wäre, für den zwischenstaatlichen Verkehr höhere 
Sätze zu erheben, als für den binnenstaatlichen. — Daß irgend 
erhebliche Ersparnisse zu. machen seien durch weitere Ein- 
schränkung der Freifahrt und der Beförderung von Privat- 
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wagen, wird bestritten. So erwünscht eine solche Maßnahme 
auch sein würde, so sei sie finanziell von ganz untergeordneter 
Bedeutung. Geradezu höhnisch lauten die Bemerkungen über 
die Vorschläge zur Verbesserung des Betriebes; das Amt 
zeige durch solche Empfehlungen, daß es dem Eisenbahn- 
betriebe völlig fern stehe und ihm die unausgesetzten, auf 
Betriebersparnis gerichteten Bemühungen der Eisenbahnen gänz- 
lich unbekannt seien. 


Andererseits wird auf den Umschwung in der Auffassung 
des Bundesamts aufmerksam semacht. Vor drei Jahren habe 
es jegliche Erhöhung der Gütertarife schlankweg abgelehnt, 
jetzt werde wenigstens eine beschränkte Erhöhung zugestan- 
den. -Es wird daher auch den Eisenbahnen, denen die Er- 
höhung gestattet ist, empfohlen, mit aller Beschleunigung die 
Maßnahmen zu treffen, um nunmehr die neuen Tarife einzu- 
führen. Ob die Erhöhung freilich jetzt noch den erhofften Erfolg 
haben würde, das sei recht zweifelhaft. Wäre die Entscheidung 
vor einigen Monaten gefallen, so würde sie vielleicht auch von 
einem gewissen Aufschwung des Verkehrs begleitet gewesen 
sein. Jetzt, wo sie zeitlich zusammenfalle mit dem Ausbruch 
des großen europäischen Krieges, sei von einem solchen Auf- 
schwung natürlich keine Rede. 


Nun wird dem Bundesverkehrsamt gewiß kein Mensch vor- 
werfen, daß es diese furchtbare, auch für die Vereinigten Staa- 
ten furchtbare wirtschaftliche Katastrophe nicht vorausgesehen 
hat. Aber — abgesehen davon hat mich die Begründung 
der Entscheidung des Amts doch recht enttäuscht. Ich ver- 
misse vor allem ein genaues Eingehen auf die Ergebnisse der 
tatsächlichen Ermittlungen. Monate lang sind Zeugen über 
Zeugen und Sachverständige über Sachverständige vernommen 
worden. Von ihnen muß doch eine Reihe von Tatsachen für 
und wider die Bestrebungen der Eisenbahnen vorgebhracht 
sein. In dem Bescheide ist so gut wie nichts darüber ent- 
halten. Die paar statistischen Zahlen über Anlagekapital, Verkehr, 
Einnahmen und Ausgaben ließen sich unschwer aus den vorhande- 
nen oder in kürzester Frist noch zu beschaffenden Berichten fest- 
stellen, dazu bedurfte es keines Zeitraums von vielen Monaten. 
— Und weil es völlig an tatsächlichen Unterlagen fehlt, macht 
auch die Beweisführung keinen nachhaltigen, überzeugenden 
Eindruck. Man glaubt eine, noch dazu nicht einmal besonders 
bedeutende wissenschaftliche Abhandlung zu lesen, nicht das 
Aktenstück einer hohen, infolge ihrer Tätigkeit so sehr 
angesehenen Behörde. Und der Gegenstand war doch wirklich 
wichtig genug für eine besonders gründliche Behandlung. Daß 
bei dem Bescheide einzelne Massenartikel von der Er- 
hökung ausgeschlossen werden, ist verständlich und bedarf 
vielleicht keiner besonderen Begründung. Aber ich vermisse 
eine solche bei der Ausschließung der Eisenbahn- und Seen- 
Verbandstarife, besonders aber bei der Trennung der Wirt- 
schaftsgebiete in solche, für die die Erhöhung gestattet, und 
solche, wo sie nicht gestattet sein soll. Die wenigen Zahlen 
über die durchschnittliche Höhe der Tarife einzelner 
Bahnen in den betreffenden Gebieten genügen doch wahr- 
lich nicht, um eine so schwer wiegende, so tief in das wirt- 
schaftliche Leben einschneidende Unterscheidung zu begründen. 
Ich hatte unwillkürlich den Eindruck, als wenn das Amt 
sich nur höchst ungern zu der vollen Bewilligung der Tarif- 
erhöhung entschlossen und, um beiden Parteien, den Eisen- 
bahnen und den Verfrachtern, gerecht zu werden, keinen an- 
deren Ausweg gefunden hätte, als diese sozusagen örtliche Tei- 
lung des Streitgegenstandes. 


Über die — recht wohlfeilen — Verbesserungsvorschläge des 
Bundesamtes ist wirklich nicht viel mehr zu sagen, als was 
die Eisenbahnen gesagt haben. Durch den ganz unbrauch- 
baren Vorschlag einer Erhöhung der Personentarife hat sich 
das Amt eine recht bedauerliche Blöße gegeben. Im allgemeinen 
ist mir auch ein gewisser gereizter Ton aufgefallen, der in einer 
doch mehr öder weniger richterlichen Entscheidung m. E. 
nicht angebracht ist. Die wiederholte Hereinziehung der Miß- 
wirtschaft einzelner Unternehmungen, die heftige Abweisung 
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der dem Amt gemachten Vorwürfe wären m. E. besser unter- 
blieben. 

Dem deutschen Eisenbahner fällt bei Betrachtung dieser 
Vorgänge in Amerika unwillkürlich ein ähnliches Stück Tarif- 
geschichte ein, das sich vor 40 Jahren bei uns in Deutschland 
abspielte, die damaligen Bestrebungen der Eisenbahnen, unter 
Vorantritt der Privatbahnen um Erhöhung ihrer Gütertarife, 
und zwar um 20 %. Die Gründe, die damals für die Erhöhung 
der Tarife angeführt wurden, waren dieselben, wie jetzt bei 
den nordamerikanischen Bahnen: Sinken der Reinerträge der 
Bahnen infolge der Erhöhung der Betriebskosten, besonders 
ler Materialien und der Arbeitslöhne*). Fürst Bismarck war 
zunächst ein entschiedener Gegner der Tariferhöhung, weniger 
ablehnend verhielt sich der Handelsminister, und innerlich 
freundlich war ihr der Finanzminister gesinnt. Der 
_ mit den Privatbahnen damals noch eng Ver- 
bundene — Handelsstand nahm eine recht laue Stellung 
ein. Auch in Deutschland fanden Ermittlungen, wenn 
auch nicht so eingehende und langwierige, wie in 
den Vereinigten Staaten, statt, und das Ergebnis war eine Ge- 
nehmigung der Erhöhung — auch mit Ausnahme einzelner Massen- 
güter — allerdings unter einer sehr gewichtigen Bedingung, 
daß mit der Erhöhung eine einheitliche Gestaltung 
der deutschen Gütertarife verbunden werde. 
Die Erhöhung kam damals in Deutschland zu spät, sie traf zu- 
sammen mit einer wirtschaftlichen Krisis, die durch die Erhöhung 


*) Vgl. Leese, Die Erhöhung des Gütertarifs der Deutschen 
Eisenbahnen im Jahre 1874. Jahrbuch f. Gesetzgebung, 1893. 
L, S. 199 £f.; v. d. Leyen, Die Eisenbahnpolitik des Fürsten 
Bismarck (1914), S. 72 f. 


der Tarife noch verschärlt wurde, und die meisten der erhöhten 
Tarife wurden nach und nach wieder auf den früheren Stand 
herabgesetzt. Aber, und das war eine auch wirtschaftlich höchst er- 
freuliche Folge, die Verhandlungen über die Erhöhung führten 
zu der Vereinheitlichung der deutschen Gütertarife, wenn auch 
in anderer Weise, als sich vor allem auch der Reichskanzler 
gedacht hatte. Eine, wie wir heute wohl alle einsehen, sowohl 
für den Verkehr als für die Eisenbahnen mindestens bedenkliche 
Maßregel hat hiernach in Deutschland sehr erfreuliche Neben- . 
wirkungen gehabt. — In den Vereinigten Staaten, wo gerade 
das Bundesverkehrsamt doch auch seit vielen, vielen Jahren 
eine Vereinheitlichung der Gütertarife anstrebt, hat man 
augenscheinlich nicht daran gedacht, ein ähnliches Zugeständnis 
der Bahnen als Preis der Genehmigung der Tariferhöhung zu 


verlangen. Nur auf dem verhältnismäßig kleinen Gebiet der 
Central Freisht Association soll die Erhöhung mit einer 


Reform der Tarife verbunden werden. Ob diesen Bahnen ein 
ähnliches Schicksal beschieden sein wird, wie vor 40 Jahren 
den deutschen, als sie die mühsam errungene Erhöhung in ihrem 
eigenen Interesse wieder beseitigen mußten, darüber läßt sich 
kaum eine Vermutung äußern. 

Jedenfalls beweisen auch wieder diese neuesten Vorgänge in 
den Vereinigten Staaten, daß eine allgemeine Erhöhung der Be- 
förderungspreise unserer größten und wichtigsten Verkehrs- 
anstalt eine Maßnahme ist von schwerwiegender Bedeutung, 
die zu guter Letzt niemanden recht befriedigt und die, wenn über- 
haupt nützliche, so sicherlich auch recht bedenkliche Folgen 
nach sich ziehen kann. 


Berlin-Wilmersdorf, September 1914. 
A.v. der Leyen. 


Spar- und Darlehnsverein des Personals der Königlich sächsischen Staatseisenbahnen. 


Der am 1. Oktober 1901 gegründete Verein, dessen 12. Ge- 
schäftsbericht jetzt vorliegt, hat den Zweck, Ersparnisse der 
Mitglieder anzusammeln und durch Verzinsung und Anteil am 
Gewinn zu erhöhen und den Mitgliedern in Bedarfsfällen durch 
Gewährung von Darlehen beizustehen. Die Spareinlagen be- 
stehen in ordentlichen und außerordentlichen Einlagen. Die 
ordentlichen Einlagen werden durch Abzug am Diensteinkommen 
eingehoben. Die Binlagen werden mit 3% % iährlich ver- 
zinst, außerdem wird der Geschäftsgewinn unter die Mitglieder 
nach Verhältnis des ihnen am Schlusse jedes Rechnungsiahres 
zustehenden Zinsenbetrags verteilt. Für Einlagen über 3000 MN 
wird Geschäftsgewinn nur bis zu 3000 NM Guthaben gewährt; 
das überschießende Guthaben wird lediglich verzinst. Darlehen 
erhalten die Mitglieder gegen eine jährliche Verzinsung von 
4% %. Der Verein hat auch die Einrichtung getroffen, daß 
der vierteljährlich fällige Wohnungsmietzins durch monatliche 
Abzüge vom Diensteinkommen bis zum Fälligkeitstage ange- 
sammelt werden kann. Die angesammelten Beträge werden wie 
die übrigen Spareinlagen verzinst. Die Angelegenheiten des 
Vereins besorgt ein von der Hauptversammlung gewählter Vor- 
stand ehrenamtlich; die Kassen- und Rechnungsführung erfolgt 
unentgeltlich durch die Staatseisenbahnverwaltung. Die fort- 
gesetzte Entwicklung und segensreiche 12jährige Tätigkeit des 
Vereins veranschaulichen folgende Übersichten: 


I. Miteliederstand. Einzahlungen und Rückzahlungen. 


» Mitglieder- Ru 

echnungs- stand Einl; UCK- 
jahr n am Ende des er zahlungen 
Jahres M | M 

1901/02 3 422 217 923 29 217 
1904 4331 383 724 214 910 
1907 5322 756 260 653 695 
1910 6.676 1323 827 1.007 123 
1913 3840 1 996 170 1 690 899 


Von den Mitgliedern Ende 1913 waren: 


3526 Beamte von der 9. Rangklasse ab aufwärts, 
2535 Beamte der 10., 11. und 12. Rangklasse, 
242 diätarisch Besoldete und 

2537 Gehilfen und Arbeiter. 


Um das Interesse des der Einrichtung noch fernstehenden 
unteren Personals wachzurufen und zu beleben, werden seit dem 
Jahre 1912 alljährlich den Mitgliedern, die Beamte der 10. bis 
12. Rangklasse, Gehilfen oder Arbeiter sind, auf die am Jahres- 
beginn vorgetragenen Guthaben von 30 bis 60 M Prämien von 
1 AM und auf die Guthaben von über 60 bis 100 M Prämien von 
2 M zutgeschrieben. Die zur Gewährung dieser Prämien er- 
forderlichen Mittel stellt die Staatseisenbahnverwaltung zur 
Verfügung. Die Prämien bezifferten sich auf 2289 M für 1912 
und 2371 AM für 1913. — 885 Beamte der 10., 11. und 12. Rang- 
klasse und 757 Arbeiter sind der Kasse seit Ende 1911 weiter 
beigetreten. 


II. Darlehnsbewegungen. 


Rechnungsjahr Gewährt Zurückgezahlt 
M Ab 
1901/02 61 358 25 894 
1904 75 813 62 800 
1907 123 140 95883 
1910 157 290 140 224 
1913 249 630 199 508 


Während am Schlusse des ersten Rechnungsjahres 35 464 M — 
184 % vom Guthaben der Einleger als Darlehen außen- 
standen, betrugen die Außenstände am Schlusse des Rechnungs- 
jahres 1904: 5520 NM —= 108 %, 1%7: 106208 M = 10 %, 
1910: 137857 M = 66 % und am Schlusse des Rechnungs- 
jahres 1913: 236631 M = 7,1 % vom Guthaben der Einleger. 


‚ Darlehnsverluste hat die Kasse in dem 12jährigen Zeitraum ihres 


Bestehens 802 M im ganzen erlitten. 


III. Mietzinsrücklagen. 


; Zahl der Betra 
lzuna ir | Mietzinssparer M „ 
\s 
1904 386 42 064 
1907 632 163 641 
1910 | 923 274 762 
1913 1 302 412.860 


LIV. Jahrgang 
16. September 1914. 
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Daß die Einrichtung der Spar- und Darlehnskasse, die viertel- 
jährliche Wohnungsmiete durch monatliche Abzüge vom Dienst- 
einkommen anzusammeln, einem Bedürfnisse entspricht, beweist 
die fortgesetzt gestiegene Zahl der Mitglieder, die von der Ein- 
richtung Gebrauch machen. Die Einrichtung bietet Gewähr 
dafür, daß am Vierteljahrsersten die fällige Wohnungsmiete zur 
Verfügung steht. Sie würde für die Beamten wegfallen können, 
wenn den Beamten die Wohnungesgeldzuschüsse dem 
Bedürfnisse entsprechend nicht monatlich, sondern viertel- 
jährlich, wie ja von ihnen in der Regel der Wohnungszins 
zu bezahlen ist, von der Verwaltung ausgezahlt würden. 


IV. Vermögensbestand. 


Rücklage 
Rechnungs- a an A : 

jahr er Einleger Reservefonds |Ausgleichsfonds 
Ib lt MM 
1901/02 192 913 1 955 229 

1904 515 597 3 484 2.686 

1907 1 065 368 6 475 13 650 

1910 2092509 10 459 20 188 

1913 3 314 671 16.073 44 970° 


Der Vermögensbestand Ende 1913 war vorhanden in: 


Darlehnsaußenständen 236 631 M 
Wertpapieren SNaletal 
Hypotheken 2186460 „, 
bar 39 252 


zusammen 3436 314 M. 
"Kür den Ankauf der Ende 1913 im Besitz befindlichen mündel- 
sicheren Wertpapiere im Nennwerte von 971200 M sind zu- 


sammen 973971 M aufgewendet worden; . ihr Kurswert am 
31. Dezember 1913 belief sich auf rund 925272 M, also auf 
48699 M weniger. Für diese Kursverluste ist Deckung in den 
Rücklagefonds vorhanden, dem satzungsmäßigen Reservefonds 
und dem vorsorglich noch gebildeten Ausgleichsfonds, deren Be- 
stände Ende 1913 zusammen 61 643 M betrugen. 


V. Verzinsung der Mitgliedereinlagen. 


Satzungs- Geschäftsgewinn 

Rechnungs- mäßige auf je 1% '  Gesamt- 

jahr Verzinsung Zinsen verzinsung 
| fg MM 

1901/06 10,5 oder 0,35 % 3,85 % 
1907/09 | |) 15%, 009.0,9007,, | 881.020, 
1910/11 | 3,8 le en SU 4,20: „ 
1912 | R Ka N 3,88 -, 
1913 One TO. € 420, 


Durch den Rückgang der Kurse der im Vereinsvermögen be- 
findlichen Wertpapiere war es geboten, dem Ausgleichsfonds im 
Jahre 1912 einen erheblicheren Teil des Geschäftsgewinnes zuzu- 
führen. Nachdem die Rücklagefonds einen Bestand aufweisen, 
der voraussichtlich auch den tiefsten Kursstand der Wertpapiere 
weit überragt, steht zu erwarten, daß künftig die Gesamtver- 
zinsung nicht wieder unter 4,20 % sinkt. Durch die Prämien- 
gewährung erzielen übrigens jetzt die mit der Prämie bedachten 
Mitgliederguthaben von 30 bis 60 M eine durchschnittliche Ver- 
zinsung von rund 6,40 % und von über 60 bis 100 M eine solche 
von rund 6,70% — also eine Verzinsung, wie sie keine andere 
Sparkasse bietet und bieten kann. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Nebengebühren für das Zugpersonal während des Krieges. 
Wie die „Eisenbahn“ mitteilt, erhält das Zugpersonal der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen mit Eintritt der Mobilmachung 
wesentlich höhere Nebengebühren als im Frieden. Die Ge- 
bühren sind sämtlich pauschaliert und werden für jeden Tas 
bezahlt, an dem der Beamte oder Hilfsbeamte Dienst tut. Es 
werden gezahlt für den Tag im Fahrdienst als Lokomotivführeı 
4 MH. Lokomotivheizer 3,50 MN, Zugführer 3 M, Packmeister 3 M, 
Wagenaufseher, Aufsichtsschaffner und Fahrladeschaffner 2,75 
Mark, Schaffner 2,50 M: für ausschließlichen Rangierdienst am 
Wohnort an Lokomotivführer 2 M, Lokomotivheizer 1,75 M. 

Erreichen die im Monat verdienten Pauschalgebühren nach vor- 
stehenden Sätzen — was nur im Falle von Krankheit oder Be- 
urlaubung vorkommen kann — nicht die den Bediensteten nach 
der Dienstvorschrift über die Nebenbezüge des Fahrpersonals 
vom 20. April d. J. zustehenden Pauschbeträge, so werden diese 
letzteren gewährt. Eine Kürzung des Lohnes der als Hilfs- 
beamte des Fahrdienstes verwendeten Arbeiter findet nicht statt. 
Wird ein Bediensteter des Fahrdienstes nach einer andern 
Station abkommandiert, so erhält er neben den obigen Pausch- 
gebühren die Tagegelder nach den für den Frieden geltenden 
3estimmungen. 


— Ausbildung von Eisenbahnbediensteten im Samariter- 
dienst. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 
4. d. M. besagt folgendes: „Der Professor Dr. Lennhof in Berlin 
hat nach den „Ärztlichen Mitteilungen“ vom 10. Juli 1914 (8. 683) 
auf dem diesjährigen Ärztetag in seinem Referat über die Hono- 
rierung der Ärzte bei gemeinnützigen Unternehmungen unter 
anderm ausgeführt, daß die Staatseisenbahnverwaltung ihre Be- 
diensteten jetzt unentgeltlich bei den Sanitätskolonnen im 
Samariterdienst ausbilden lasse, während dies früher gegen Be- 
zahlung durch die Bahnärzte geschehen sei. Diese Ausführun- 
een geben mir Anlaß, die Königlichen Eisenbahndirektionen 
darauf hinzuweisen, daß nach den mit Erlaß vom 16. Januar 1911 
(E-N.-Bl. 8. 14/15) bekanntgegebenen Grundsätzen die Aus- 
bildung der Eisenbahnbediensteten im Samariterdienst grun d- 
sätzlich durch das Arztpersonal der Verwaltung .in be- 
sonderen Unterrichtsstunden erfolgen soll, an denen teilzunehmen 
nach dem weiteren Erlaß vom 7. September 1913 (E.-N.-Bl. 
S. 112) den Bediensteten ausreichende Gelegenheit zu geben ist. 
Die Teilnahme an der Unterrichtserteilung durch gemein- 
nützige Vereine ist nur ausnahmsweise zugelassen worden. Die 
dabei gemachte weitere Einschränkung, ‘daß keine höheren 
Kosten entstehen dürften, mußte erkennbar machen, daß es sich 
hier nur um eine Hilfsmaßnahme handelte, die bestenfalls neben 


‚keit des Reiches — wie bisher durch 


der eigentlichen Ausbildung durch die Bahnärzte hergehen, diese 
aber nicht ersetzen konnte. Nach wie vor muß die Ausbildung 
durch die Bahnärzte, die am sichersten die verfolgten Zwecke 
erreicht, als allgemeine Regel beibehalten werden. Sollte in 
Einzelfällen wider Erwarten von den von mir getroffenen An- 
ordnungen abgewichen worden sein, so ist alsbald für ihre 
künftige Beachtung Sorge zu tragen.“ 


— Preußisches Eisenbahnanleihegesetz. Das vom Könige 
unter dem 10. Juni d. J. vollzogene FEisenbahnanleihegesetz für 
1914 wird in Nr. 22 des „Eis.-Verordnungsblattes“ vom 1. Juli 
veröffentlicht. Wegen seines Inhalts. ist auf den in Nr. 26 
S, 416/17 d. Ztge. mitgeteilten Entwurf eines Anleihegesetzes 
zu verweisen. Gleichzeitig wird im E.-V.-Bl. der Inhalt des Ver- 
trags vom 14. Januar d. J.. betreffend den Übergang des Öron- 
berger Eisenbahnunternehmens auf den Staat, und des Staats- 
vertrags vom 30. Dezember v. J., betreffend den Übergang der 
Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn in das Eigentum des 
Öldenburgischen Staates, bekanntgegeben. Als Kaufpreis für 
(len Übergang ist ein Barbetrag von 23 Millionen Mark, zahlbar 
am 1. April 1915, vereinbart worden. Nach dem Inhalt des Ver- 
trages bleibt es der preußischen Regierung vorbehalten, zur 
Handhabung des ihr zustehenden Hoheitsrechtes über den in 
Preußen gelegenen Teil der Bahnstrecke einen ständigen Kom- 
missar zu bestellen. Die Wilhelmshaven - Oldenburger Eisen- 
bahn wird auch weiterhin als Hauptbahn betrieben werden. 
Die Feststellung der Tarife sowie die Feststellung und Ab- 
änderung der Fahrpläne erfolgt — unbeschadet der Zuständig- 
die oldenburgische Re- 
gierung, soweit Wilhelmshaven in Frage kommt, unter tun- 
lichster Berücksichtigung der preußischen Wünsche. Für den 
Personenverkehr eingeführte direkte Zugverbindungen von und 
nach Wilhelmshaven werden nur nach vorherigem Benehmen 
mit der preußischen Regierung aufgehoben werden. Für die 
Fahrgeld- und Frachttarife der Verkehrsbeziehungen Wilhelms- 
haven sollen keine höheren Einheitssätze als in dem übrigen 
Verwaltungsbereiche der oldenburgischen Staatsbahnen zur An- 
wendung kommen. Überhaupt wird die oldenburgische Re- 
eierung die verkehrs- und volkswirtschaftlichen Interessen des 
preußischen Gebiets in und um Wilhelmshaven in gleicher 
Weise berücksichtigen wie diejenigen der eigenen Gebietsteile. 
Sollte die preußische Regierung sich zum Bau einer Bahn von 
Aurich nach Sande mit Anschluß an die Wilhelmshaven-Olden- 


‚burger Eisenbahn entschließen, so wird die oldenburgische Re- 


gierung den Bau und Betrieb einer solchen Bahn innerhalb ihres 
Staatszebiets sowie den Anschluß in Sande srundsätzlich — 
unter Vorbehalt eines noch zu vereinbarenden Staatsvertrags — 
gestatten. Der oben genannte Kaufpreis ist unter Berücksichti- 
zung der gegenwärtigen Verkehrsverhältnisse festgesetzt worden. 
Für den Fall. daß der Verkehr der Strecke innerhalb der 
nächsten 25 Jahre infolge einer von der preußischen Staatsbahn- 
verwaltung veranlaßten anderweiten Ordnung der Verkehrs- 
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leitung zwischen den preußischen und den oldenburgischen 
Bahnen erheblich abnehmen sollte, soll preußischerseits ein 


billiger Ausgleich gewährt werden, bei dem die dem  olden- 
burgischen Staate durch den Ankauf der Bahn erwachsenden 
Vorteile und Ersparnisse zu berücksichtigen sind. 


— Wiederaufnahme des Schlafwagenverkehrs. Seit kurzem 
sind in die neuen schnellfahrenden Züge teils Schlaf-, teils 
Speisewagen wieder eingestellt worden. Schlafwagen wurden 
zuerst wieder zwischen Berlin und Wien eingelegt. Die preußi- 
schen Eisenbahndirektionen sind neuerdings ermächtigt worden, 
Schlafwagen einzustellen, wo ein Bedürfnis dafür vorliegt und 
die Belastung der Züge dies zuläßt. So verkehren jetzt auch 
wieder Schlafwagen zwischen Berlin und Cöln über Hannover, 
Essen und Düsseldorf. Auch Speisewagen werden, wo ein Be- 
dürfnis vorhanden ist, gefahren. 


— Der Umbau des Bahnhofs Friedrichstraße in Berlin 
schreitet rüstig vorwärts. Kürzlich ist der Ein- und Ausgang 
zu den Stadt- und Ringbahnzügen verlegt worden. Beide befinden 
sich jetzt in der Georgenstraße, gegenüber dem Zentralhotel. 
Unter dem Bahnkörper ist hier ein Tunnel angelegt worden, der 
zu dem Bahnsteig für Stadt- und Ringbahnverkehr führt. Die 
eiserne Dachkonstruktion ist ganz abgetragen, und das Mauer- 
werk an der nördlichen Seite zum Teil ebenfalls schon nieder- 
gelegt. Die einzelnen Bahnsteige haben zum Schutz der Fahr- 
gäste gegen Witterungsunbilden einstweilen eine Holzüber- 
dachung erhalten, wie sie die kleineren Bahnhöfe haben. 


— Entwieklung des Kleinbahnwesens in der Provinz West- 
‚pveußen im Jahre 1913. Ein nach amtlichen Quellen in der 
„Zeitschrift für Kleinbahnen“ veröffentlichter Bericht umfaßt 
die Betriebsergebnisse von 13 Kleinbahnen der Provinz West- 
preußen mit einer Gesamtbetriebslänge von rund 548 km und 
zwar der Haffuferbahn (48,34 km), der Stadtbahn in Briesen 
(3,28 km), der Kreisbahn Deutsch Krone-Virchow (38,14 km) 
und Deutsch Krone-Kreuz (60,19 km), des Netzes der Westpreu- 
ßischen Kleinbahnen Aktiengesellschaft (177,58 km), der Klein- 
bahnen des Kreises Marienwerder (56,61 km) und der Klein- 
bahnen Culmsee-Melno (45.48 km), Neustadt-Prüssau-Chottschow 
(37,83 km), Putzig-Krockow (22,14 km), Thorn-Leibitsch (10.27 
Kilometer), Hardenberg-Neuenburg (5,9 km), Thorn-Scharnau 
(30 km) und Zajonskowo-Neumark (12.13 km). Die Geschäfts- 
berichte umfassen die Zeit vom 1. April 1912 bis 31. März 1913, 
teilweise auch vom 1. Juli 1912 bis 30. Juni 1913. Die Gesamt- 
einnahmen betrugen rund 2,19 Millionen Mark. die Betriebs- 
ausgaben rd. 1,40 Millionen Mark, der gesamte Betriebsüber- 
schuß nach Abzug der Rücklagen, Zinsen usw. rd. 840000 MN. 
Gänzlich ohne Verzinsung blieb nur die von der Eisenbahnbau- 
zesellschaft Becker & Co. in Berlin betriebene Kleinbahn Zajons- 
kowo-Neumark; sie erforderte einen Zuschuß von rd. 5700 M. 
Für die einzelnen Kleinbahnunternehmungen ergeben sich Be- 
triebszahlen von 44 bis herauf zu 125 %. 

Was die finanzielle Beteiligung des westpreußischen Provin- 
zialverbandes an Kleinbahnunternehmungen betrifft, so sind 
(diesem durch Beschluß des Provinziallandtags 35 000 M. zur Be- 
willieung von Zinsbürgschaften und ein Kredit von 6 Millionen 
Mark zur Übernahme von Aktien, Geschäftsanteilen oder zu 
Kapitalsbeiträgen in sonst geeigneter Form zur Verfügung ge- 
stellt worden. Nach dem Voranschlag für den Provinzialhaushalt 
des Rechnungsjahrs 1914 beziffern sich die Ausgaben aus diesem 
Fonds auf etwa 239 800 M.. 


— Crefelder Eisenbahngesellschaft. Nach dem Geschäftsbe- 
richt wurden im Jahre 1913/14 2204135 Personen befördert 
zegen 2306 649 im Vorjahre. Der Güterverkehr umfaßte 
1025549 (i. V. 1009741) t. Die Betriebseinnahmen stellten 
sich auf 1090132 (1069483) M. die Betriebsausgaben auf 
769633 (781883) M. der Betriebsüberschuß beziffert sich somit 
auf 320 499 (287 599) M. Der Reingewinn von 94771 (87515) M 
würde die Verteilung einer Dividende von 3. (2%) % und den 
Vortrag von 2464 (5015) A. gestatten. Mit Rücksicht auf den 
inzwischen eingetretenen Kriegszustand in Deutschland be- 
antragt die Direktion aber, die am 19. September stattfindende 
(teneralversammlung möge von der möglichen Verteilung einer 
Dividende von 3 % Kenntnis nehmen, die Beschlußfassung über 


die Verteilung des Reingewinns aber aussetzen und einer 
späteren Generalversammlung vorbehalten. 
— Kleinbahn von Frechen nach Cöln. Der Regierungsprä- 


sident macht im Amtsblatt bekannt. daß die Genehmigungs- 
urkunde zum Betriebe einer nebenbahnähnlichen Kleinbahn 
von Frechen nach Cöln mit Abzweigung nach dem Güterbahnhof 
Cöln-Ehrenfeld in ihrem ganzen Umfange außer Kraft gesetzt 
sei. Dasselbe gilt für die der Stadtgemeinde Cöln ausgefer- 
tigte Genehmigungsurkunde zur Herstellung und zum Betriebe 
einer Privatanschlußbahn, abzweigend von der Cöln-Frechener 
Kleinbahn bis über die Jägerstraße in Cöln-Ehrenfeld. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Mecklenburgische Friedrich Wilhelm-Eisenbahn. Nach dem 
Bericht der Direktion der Gesellschaft betrugen im Geschäfts- 
Jahre 1913/14 die Betriebseinnahmen — ohne den Vortrag des 
(795196 M i. V.) und die reinen Be- 
triebsausgaben 432 735 (379069) M. Der Überschuß stellt sich 
demnach auf 380581 (416127) M. Die Einnahme aus dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr beträgt 234 947 (226426) M. Es 
sind im ganzen 384606 Personen gereist, und hat sonach jeder 
Reisende einschließlich Nebengebühren 0,61 (0,46) M einge- 
bracht. Die Einnahmen aus dem Güterverkehr, einschließlich 
Nebeneinnahmen, beliefen sich auf 508462 (496 442) M. Es sind 
im ganzen 372201 (353615) t gefahren, und hat sonach jede 
Tonne 1,37 (1,40) M eingebracht. Nach Abzug der satzungs- 
mäßigen Rücklagen und Verwendungen bleibt ein Gewinn von 
251145 (271941) M. Die am 31. August d. J. abgehaltene Gene- 
ralversammlung beschloß, den Erwerb der Neubrandenburg- 
Friedländer Eisenbahn und Beschaffung der erforderlichen Mittel 
von der Tagesordnung abzusetzen, da die Verwaltung im Ein- 
vernehmen mit der Großherzoglichen Regierung die Absicht der 
Erwerbung der Bahn infolge der jüngst eingetretenen Ereignisse 
aufgegeben hat. Es wurde ferner beschlossen, die Dividende mit 
6% für die Prioritäts-Stammaktien und mit 5% % für die 
Stammaktien Lit. A festzusetzen. Jedoch sollen, um die Bar- 
mittel der Gesellschaft nicht zu schwächen, jetzt nur 4% % auf 
die Prioritäts-Stammaktien und 4 % auf die Stammaktien Lit. A 
bezahlt werden, während die Restdividende von 1% % am 1. Juli 
1915 ausgeschüttet wird. Die Aktionäre erhalten nach Bezah- 
lung des jetzigen Betrages den Dividendenschein zurück mit 
dem Aufdruck „Restdividende von 1% % wird am 1. Juli 1915 
gegen Vorzeigung dieses Scheines bezahlt“, 


— Die Empfangsgebäude der Bahnhöfe Bayrischzell und 
Fischbachau an der im Herbst 1911 eröffneten Lokalbahn 
Schliersee-Bayrischzell werden in Nr. 53 des .‚Zentralblatts der 
Bauverwaltung“ beschrieben. Die Bauten sind nach Entwiür- 
fen des Oberregierungsrats Dr. Gröschel von der Eisenbahn- 
baudirektion München ausgeführt worden und sind insofern 
bemerkenswert, als ihre Grundrißgestaltung von der bisher in 
Bayern üblichen wesentlich abweicht. Bei den Empfangs- 
gebäuden dieser Strecke ist nämlich die vollständig geschlossene 
geräumige Eingangshalle zugleich Wartehalle Durch Vorbau 
eines Windfanges an der Eingangseite ist die Wirkung der 


Zugluft ausgeschlossen worden. eine Anlage, die sich auch 
während starken Winterverkehrs gut bewährt hat. Von der 


Halle aus sind Fahrkarten- und Gepäckabfertieung und der 
Bahnsteig zugänglich. Der Aufbau lehnt sich im allgemeinen 
an die Bauweise des bayerischen Hochlandes an. Durch Ein- 
bau von Dienstwohnungen im Obergeschoß wurde nicht nur ein 
stattlicherer Eindruck erzielt. sondern auch an Bau- und Grund- 
erwerbskosten gespart. Die Backsteinwände des Erdgeschosses 
sind mit hellem Fassadenputz, die des Obergeschosses mit Holz- 
versehen. Die nach heimischer Bauart um das 
Haus laufenden Altane sind gleichfalls in Holz ausgeführt. Die 
Baukosten betrugen für das Empfangsgebäude in Bayrischzell 
etwa 25000 M, für das in Fischbachau 19000 M ohne Neben- 
gebäude und sonstige Anlagen, d. s. für 1 cbm umbauten Raumes 
etwa 21 M. 


— Die elektrisch betriebene Zahnradbahn von Brannenburg 
auf den Wendelstein, die im Jahre 1912 in Betrieb genommen 
worden ist, war die erste in Deutschland mit Gleichstrom von 
1500 V betriebene öffentliche Bahn. Wir entnehmen der .E.T. Z* 
über die Einrichtung folgendes: Bemerkenswert ist hierbei, daß 
eine Pufferbatterie zur Stromrückgewinnung verwendet wird. Die 
Bahn von 1 m Spurweite ist je nach den zu überwindenden Stei- 
gungen als Reibungs- und als Zahnstrecke ausgeführt. Sie zweigt 
bei Brannenburg 472 m ü. M. von der Linie München-Kufstein 
ab. ist zunächst durch das Förchenbach- und Zugegrabental auf 
2.75 km Reibungsstrecke, sodann im Aufstieg am Kronberg, 
Muttersberg. Wildalpioch und Soien über Wachine und Gem- 
bachau auf 2.56 km Zahnstrecke, von rd. 990 m wieder Reibungs- 
strecke und erreicht mit 3,58 km 'Zahnstrecke von 21 bis 35 % 


Steigung ihren SO m unter dem Wendelsteineipfel gelegenen 
Endpunkt. Die Bahn hat 9,88 km wagerechte Länge und über- 


windet rd. 1250 m Höhenunterschied. Das schroffe Gebirge machte 
viele Kunstbauten. Tunnel und Sprengungen erforderlich, der 
längste Tunnel ist jedoch nur 100 m lang. 

Zur Personenbeförderung dienen Züge. die aus einer Lokomotive 
und zwei Personenwagen für insgesamt 100 Fahrgäste bestehen, 
und deren Fahrzeit bergwärts rd. eine Stunde beträgt. Die beiden 
Lokomotivachsen werden durch zwei hintereinander zeschaltete 
Nebenschlußmotoren für je 750 V Klemmenspannung betrieben. 
und zwar die Zahnstangenräder durch je zwei Voreelege. während 
die Kupplung für die Laufräder abgeschaltet wird. Zur Sicherune 
des Betriebes dienen drei voneinander unabhängise Bremsvor- 
richtungen: Federkraftbremsen auf den Motorwellen. :die vom 
Zug- oder Lokomotivführer ausgelöst werden können, Luftdruck- 
bremsen und ein Fliehkraftregler, der die Bremsen selbsttätig aus- 
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löst und den Strom abschaltet. Bei Talfahrt werden die Motoren 
als Stromerzeuger auf die Pufferbatterie oder einen Bremswider- 
stand im Ankerstromkreis geschaltet, der auch als Vorschaltwider. 
stand beim Anfahren dient. 

Der Betriebstrom wird aus einem bahneigenen Wasserkraftwerk 
mit zwei Peltonrädern von je 184 und 330 KW Leistung bezogen. 
Die größere Turbine ist mit einer 200 KW-Dynamo für Bahnstrom 
und einem 100 KW-Drehstromerzeuger für andre Zwecke ge- 
kuppelt. Die Stromschwankungen des Bahnbetriebes werden von 
einem Pirani-Maschinensatz aufgenommen, der auch Stromauf- 
nahme und -abgabe der Pufferbatterie regelt. Diese besteht aus 
721 Zellen für 100 Amp-st bei einstündiger Entladung. Die kleinere 
Turbine ist ebenfalls mit einem Gleichstromerzeuger und einer 
Drehstrommaschine gekuppelt, die aber als Asynchronmotor nur 
zur Stromaufnahme aus dem Überlandnetz der Leitzachwerke be- 
reit steht, falls der Wasserkraftbetrieb nicht ausreichen oder zanz 
aussetzen sollte. 


— Güterverkehr mit dem Auslande. Für den deutsch-italieni- 
schen Verkehr ist infolge der außergewöhnlichen Verkehrsver- 
hältnisse für den deutschen Durchlauf ein Lieferfristzuschlag 
von 10 Tagen festgesetzt worden, für Sendungen, welche über 
österreichische Strecken befördert werden, kommen außerdem 
noch die in Österreich geltenden Zuschlagsfristen in Betracht. 
Aus demselben Grunde wird für den niederländisch-deutschen 
Verkehr und den deutsch-schweizerischen Verkehr für die deut- 
schen Bahnen ein Lieferfristzuschlag von zehn Tagen festege- 
setzt. Im Verkehr mit Dänemark, Schweden und Norwegen wer- 
den Nachnahmen dem Absender erst ausgezahlt, wenn die Emp- 
fangsstation die Einzahlung der Nachnahme angezeigt hat. 

r 

— Bescheinigungen über die Ausfuhrfähigkeit von Eisenbahn- 
sendungen nach befreundeten und neutralen Staaten. Um den 
am Ausfuhrhandel beteiligten Firmen den Nachweis, daß ihre 
Sendungen keine dem Ausfuhrverbot unterliegenden Waren 
enthalten, zu erleichtern und besonders das Auspacken der 
Waren bei der Ausfuhrkontrolle zu vermeiden, ist folgendes 
Verfahren eingerichtet worden: a) Der Firmeninhaber hat einen 
besonderen Erlaubnisschein beim zuständigen Hauptzollamt zu 
beantragen, wo ihm die näheren Bedingungen, denen er sich zu 
unterwerfen hat, mitgeteilt werden. Der Erlaubnisschein wird 
nur solchen Firmen erteilt, die in das Handelsregister einge- 
. tragen sind und das Vertrauen der Zollbehörde genießen. b) Zu 
jeder Sendung ist der zuständigen Handelskammer vorzulegen: 
1. ein doppelter Rechnungsauszug, der den Namen der absenden- 
den Firma, .Tag der Ausstellung, Gattung und Menge der Waren 
sowie das Bestimmungsland und die Versicherung enthält, daß 
keine verbotenen Waren und außer der Rechnungx oder einem 
Sortenverzeichnisse — keine schriftlichen Mitteilungen bei- 
gepackt sind; 2. der unter a) erwähnte Erlaubnisschein. 

Die Berliner Handelskammer verlangt außerdem Jie Abgabe 
einer Verpflichtungserklärung auf vorgeschriebenem Muster, 
das im Verkehrsbureau der Handelskammer unentgeltlich ver- 
abfolgt wird. Die Handelskammer bescheinigt die Richtigkeit 
der Angaben fauf dem’Rechnungsauszuge, dessen eine Ausfer- 
tieung dem Ausgangszollamt vorzulegen ist und diesem als 
IUmterlage für die Freilassung der Waren dient. Um ein ein- 
heitliches Verfahren zu sichern, wird den Interessenten emp- 
[ohlen, bevor sie die Handelskammer erstmalig in Anspruch 
nehmen, sich über die zu erfüllenden Förmlichkeiten im Ver- 
kehrsbureau der Berliner Handelskammer, Universitätsstr. 3b, 
zı erkundigen. 


— Deutschlands Verkehrsverbindungen mit Sehweden. In 
einer Bekanntmachung der schwedischen Staatsbahnverwaltung 
heißt es u. a.: Die durch den Kriegsausbruch veranlaßten 
Störungen in den Zugverbindungen Deutschlands haben in 
nennenswerter Weise Verspätungen in den schwedischen Ver- 
bindungen über Trälleborg-Saßnitz nach Berlin und Hamburg 
herbeigeführt. Indessen ist nun in den Verhältnissen eine Ver- 
besserung eingetreten. So wurde vom 28. August ab ein neuer 
Zug eingestellt, der von Saßnitz nach Berlin geht im 
Anschluß an die Morgenfähre von Trälleborge und in 
Berlin 7.9 abends eintrifft. Dadurch wird die Reisezeit 
Saßnitz- Berlin auf sechs Stunden herabgehracht. Eine 
Überführung von Güterwagen zwischen Trälleborg und 
Saßnitz findet ungehindert in beiden Richtungen statt. Be- 
treffs des Güterverkehrs zwischen Schweden und Deutschland 
sind allgemeingültige Beförderungspläne nicht ausgearbeitet 
worden, doch hat man sich über nachstehende Beförderungs- 
möglichkeiten geeinigt: Bilgeut sowie Gut in ganzen Wagenlasten 
geht von Saßnitz im Anschluß an die Morgenfähre von Trälle- 
borg 258 nachmittags ab, mit Ankunft in Berlin am folgenden 
Tage 85 morgens. Frachtstückgut wird bis auf weiteres mit 
Ahgange von Saßnitz 6.58 nachmittags befördert und trifft am 
folgenden Tage abends in Berlin ein. Betreffs der schwedischen 
Dampfergesellschaft, die Dampfer zwischen Malmö und Lübeck 
laufen läßt, wird mitgeteilt, daß dieser Betrieb wieder aufge- 


nommen worden ist. Doch gehen die Dampfer bis auf weiteres 
nur 3—4 mal in der Woche ab. 


— Staatseisenbahnerverband (Sitz Cassel). Im Anschluß an 
den Bericht in Nr. 41 S. 659 d. Ztg. über den Verlauf des am 14. 
und 15. Mai d. J. in Berlin abgehaltenen Verbandstages des All- 
gemeinen Verbandes der Eisenbahnervereine der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen entnehmen wir 
der in der Wochenschrift ,‚„Die Eisenbahn“ veröffentlichten 
Niederschrift noch folgende Einzelheiten. Vor allen Dingen 
ist aus dem verflossenen Geschäftsjahr der weitere starke Zu- 
wachs an Mitgliedern hervorzuheben, der teils auf den Erfolg 
der vom Verband ergriffenen Werbemaßnahmen, teils auf die 
Einführung der bereits genannten Verbandswochenschrift zu- 
rückgeführt wird. Während zu Beginn des Berichtsjahres der 
Verband über 819 Vereine mit 511295 Mitgliedern verfügte, 
zählte er am Schluß, am 31. März 1914, 837 Vereine mit 547 987 
Mitgliedern, so daß ein Zuwachs von 18 Vereinen und 36 692 
Mitgliedern zu verzeichnen war. Auf die einzelnen Bezirke ver- 
teilt weisen die höchste Mitgliederzahl die Direktionsbezirke 
Essen, Hannover, Cöln, Berlin und Breslau mit 40146, 37149, 
34465, 34000 und 33550 Mitgliedern auf, die wenigsten Mit- 
glieder sind, abgesehen vom Eisenbahn-Zentralamt, im Bezirk 
Danzig, nämlich 13362. Über die verschiedenen stark in An- 
spruch genommenen Wohlfahrtseinrichtungen des Verbandes 
ist in dieser Zeitung wiederholt und fortlaufend berichtet 
worden; wir beschränken uns daher auf die Wiedergabe einiger 
Zahlen, aus denen die Entwicklung der vom Verbande ge- 
schaffenen Kranken- und Hinterbliebenenkasse hervorgeht. Sie 
umfaßt bekanntlich drei Versicherungsarten (Tarif I, II, III), 
von denen die beiden ersten sich in den neun Jahren ihres Be- 
stehens in erfreulicher Weise entwickelt haben. Bei Tarif I 
(Kranken- und Sterbegeldversicherung) ist im Berichtsjahr 
(Rechnungsjahr 1913) die Mitgliederzahl auf rund 281000 (im 
Voriahre 263 000) angewachsen. Das finanzielle Ergebnis des ab- 
selaufenen Jahres ist als befriedigend zu bezeichnen, die Mehr- 
ausgaben sind von rd. 76488 M im Jahre 1912 auf rd. 24050 M 
zurückgegangen. Da der aus dem 3-Millionen-Mark-Fonds zur 
Verfügung stehende Betrag zur Deckung der Mehrausgaben (rd. 
122000 MA) ausreichte, konnte von der Erhebung von Mehrbei- 
trägen abgesehen werden. Es steht zu hoffen, daß im Laufe des 
Jahres das Gleichgewicht zwischen Einnahme und Ausgabe her- 
zestellt wird. Die Entwicklung des Tarifs II (Arznei- und Sterbe- 
seldversicherung) war fortlaufend günstig, die Mitgliederzahl ist 
von 40280 im Vorjahre auf 45 327 gestiegen. Die Einnahmen sind 
infolge der am 1. April 1913 in Kraft getretenen Beitragserhöhung 
(von 25 auf 30 8) erheblich gestiegen, so daß der Überschuß rd. 


127950 M beträgt (gegenüber rd. 50458 M im Vorjahre). Zur 
Deckung der Kosten der Sterbegeldversicherung, die erst in 


späteren Jahren in voller Höhe erscheinen werden. sind indessen 
hohe Überschüsse zur Ansammlung im Reservefonds erforderlich. 
Der Tarif III, der den im Beamtenverhältnis stehenden Eisenbahn- 
bediensteten eine sehr günstige Gelegenheit bietet, gegen äußerst 
mäßige Beiträge für ihre Hinterbliebenen Witwen- und Waisen- 
renten neben den gesetzlich zustehenden Hinterbliebenenbezügen 


zu versichern, ist seit dem 1. Juli 1913 in Wirksamkeit. Der Mit- 
sliederbestand betrug am Jahresschluß bereits 1559, die Ein- 
nahmen im Halbjahr Juli/Dezember überstiegen die Ausgaben 


um rd. 22570 M. Der Überschuß wird dem Reservefonds zugeführt. 
Der erste Versicherungsfall ist bereits eingetreten; es ist zu hoffen, 
daß die Mitgliederzahl stetiz und nach und nach immer stärker 
anwachsen wird, wenn Tarif III erst in einer größeren Reihe von 
Fällen Renten zahlt, so daß sein segensreiches Wirken auzen- 
fälliger zutage tritt. 

Der Umsatz der !em Verband angeschlossenen Verbandskassa 
der Spar- und Darlehnskassen, deren Zweck die Förderung des 
Erwerbs und der Wirtschaft der zurzeit beteiligen 15 Eisenbahn- 
sparkassen durch Anschluß an eine Großbank ist, betrug Ende 
Februar 1914 rd. 6615810 NM. Wie mitgeteilt wird, hat die Ver- 
bandskasse am 1. Januar d. J. die Verbindung mit der Preußischen 
Zentralgenossenschaftskasse in Berlin gelöst und sich der 
Diesdner Bank angeschlossen, wodurch eine erheblich höhere Ver- 
zinsung der überschüssigen Gelder auf die Dauer von 5 Jahren 
erzielt werden wird. Diese überaus günstigen Bedingungen werden, 
wie angenommen wird, dazu führen, daß die der Verbandskasse 
noch nicht angeschlossenen Eisenbahnsparkassen in Berlin. 
Magdeburg und Mainz nunmehr ihren Beitritt erklären und die 
in der Gründung befindlichen Eisenbahnsparkassen in Straßburg 
und Saarbrücken ebenfalls sich anschließen werden. Die den 
Einzelkassen von der Verbandskasse in Aussicht gestellten Zinsen 
für überschüssige Gelder setzen erstere in den Stand. ihren Mit- 
gliedern eine sehr günstige Verzinsung ihrer Spareinlagen zu 
gewährleisten, was wiederum eine Förderung des Sparsinns zur 
Folge haben dürfte. 

Die Finnahmen des Verbandes betrugen im Berichtsjahr rd. 
159 346 M. die Ausgaben rd. 162690 M, so daß sich eine Mehr- 
ausgabe von rd. 3344 M ergibt. Nach Abzug dieser Mehrausgabe 
beträgt der Vermögensbestand des Verbandes Ende 1913 rd. 
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60472 M, der zur weiteren Förderung der Wohlfahrtsbestrebungen 
zu dienen bestimmt ist. Schließlich wäre noch zu erwähnen, daß 
der Verbandstag bei seiner Tagung wiederum den Verein Cassel 
zum zeschäftsführenden Verein wählte und daß die Zusammen- 
setzung des Verbandsvorstands unverändert geblieben ist. 

Dem Verbande, der bekanntlich Ende März d. J. auf eine zehn- 
jährige erfolg- und segensreiche Tätigkeit zurückblicken konnte, 
ist in Hinsicht auf seine Wichtigkeit und Bedeutung für die Eisen- 
bahnerschaft in den ferneren Jahren seines Wirkens eine gedeih- 
liche Fortentwicklung zu wünschen. 


— Exzellenz Dr.-Ing. Karl Wichert. Ministerial- und OÖberbau- 
direktor in den Eisenbahnabteilungen des preußischen Ministe- 
riums der öffentlichen Arbeiten, feierte kürzlich sein 50jähriges 
Dienstjubiläum. Der Kreuzztg. wird aus diesem Anlaß seschrie- 
ben: Der Aufschwung, den das Maschinenwesen der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen unter Wicherts sachkundiger Leitung er- 
fahren hat. ist jedem Fachmann bekannt, muß aber auch von 
iedem Laien anerkannt werden, dem sich auf seinen Reisen der 
Fortschritt im Eisenbahnmaschinenwesen, vor allem in der Ver- 
vollkommnung der Personen- und Schlafwagen und in den ge 


waltigeen Abmessungen der neueren Lokomotiven sowie in den 
vorüberfahrenden langen Güterzügen aufdrängt. Dem Jubilar 


ist es vorwiegend zu danken, daß die preußisch-hessische Staats- 
bahnverwaltung einen so auskömmlichen Lokomotiv- und Wagen- 
park besitzt. Seine Fürsorge hat bei. dem Aufmarsch der 
Truppen in dem gegenwärtigen Kriege die schönsten Früchte ge- 
tragen. Konnte doch dank dem leistungsfähigen Fahrpark der 
Aufmarsch der Truppen während des Krieges mit der größten 
Sicherheit und Pünktlichkei ohne Störung vollzogen werden. Wie 
bei seinem 70. Geburtstage haben seine Kollegen im Ministerium 
dem allseits verehrten Jubilar die herzlichsten Glückwünsche aus- 
xesprochen. Möge er noch viele Jahre sich seiner beneidens- 
werten Gesundheit und Rüstigkeit erfreuen und zum Segen der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen und der einschlägigen Indu- 
strie in seinem Amte weiter wirken.“ Wir schließen uns 
diesen Wünschen herzlich an. 


Österreich. 


— Aufnahme des Güterverkehrs mit Deutschland. Das Eisen- 
bahnministerium verlautbart: ..Mit 9. September wurde der Ver- 
kehr von Eil- und Frachteütern aller Art, sowohl als Stückgut 


ale auch in Wagenladungen, zwischen den österreichischen 
Eisenbahnen und den Bahnen des deutschen Reichsgebietes 


zwischen Rhein und Weichsel in vollem Umfange wieder auf- 
eenommen. Nur hinsichtlich der Linien der Nordbahndirektion 
ist dieser Verkehr auf Sendungen in ganzen Wagenladungen 
beschränkt: dies eilt auch für Sendungen, welche diese Linien 
durchlaufen müssen. Ausgeschlossen ist ferner die Beförderung 
iiber Hermsdorf, Klingenthal, Moldau, Sebnitz, Tetschen, Warns- 
dorf und Weipert sowie von und nach Strecken der galizischen 
Staatsbahndirektionen. Näheres ist aus der bezüglichen Kund- 
machung zu entnehmen. Auch erteilt das Wiener Stadtburean 
der österreichischen Staatsbahnen am Kärtnerring nähere Aus- 
kunft.“ 


—_ Erweiterung des Zivilgüterverkehrs. Seit 28. August 
werden auf sämtlichen Linien der Staatsbahndirektion Wien Eil- 
stückgüter und Frachtgüter in Wagenladungen von und nach 
allen Stationen dieser Direktion zur Beförderung angenommen. 
Dieser Verkehr ist nunmehr aufgenommen zwischen allen Sta- 
tionen der Staatsbahndirektionen Wien, Linz, Innsbruck, Villach, 
Triest (mit Ausnahme der Linien Triest-Herpelie-Kozina-Divaca- 
Pola und Rovigno-Canfanaro), Prag, Pilsen, Olmütz, der Nord- 
westbahn-Direktion, Direktion für die Böhmische Nordbahn, 
Direktion für die Linien der Staatseisenbahn-Gesellschaft (mit 
Ausnahme der Strecken Böhmisch-Trübau-Olmütz H. B. und 
Stadlau-Marchegg), der Buschtiehrader Eisenbahn, der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn und der Niederösterreichischen . Landes- 
bahnen. 


—_ Einnahmenrückgang der Außig-Teplitzer Bahn. Die Ein- 


nahmen dieser Bahn blieben im Monat August auf dem Ge-: 


samtnetz um 869611 Kr. gegen die richtiggestellten und um 
818429 Kr. eegen die vorläufig ermittelten Einnahmen des 
gleichen Monats im Vorjahr zurück. Auf dem alten Netze be- 
trugen die Einnahmen im August 770840 (— 742 136) Kr. und 
seit Jahresbeginn 10089016 (— 1161324) Kr. Es wurden im 
abgelaufenen Monat auf den Linien des alten Netzes 172 918 
(— 284 713) Personen und 529 919 (— 440 182) t Güter befördert. 
Die richtiggestellte Abrechnung für Mai ergab eine Mehrein- 
nahme von 579 Kr. Auf der Lokalbahn wurden im August 
241630 (— 192.45): Kr. und seit “ Jahresbeginn 2 150 219 
(— 115276) Kr. vereinnahmt. Im verflossenen Monat wurden 


110313 (— 86090) Personen und 62507 (— 45276) t Güter: be- 
fördert. Die endgültige Abrechnung für Mai ergibt eine Mehr- 
einnahme von 17470 Kr. 


— Auflassung der Lager- und Wagenstandgelder. Das Eisen- 
bahnministerium hat verfügt, daß bei allen Sendungen, die in- 
folge der Mobilmachung in Stationen der österreichischen Staats- 
bahnen angehalten worden sind, ein Lager- oder Wagenstand- 
&eld nicht eingehoben wird, es sei denn, daß nach Aufhebung der 
Verkehrsbeschränkungen die Verfügung über das Gut durch 
eigenes Verschulden des Verfügungsberechtigten verzögert WOor- 
den ist. In diesem Falle gelangen die gewöhnlichen tarifmäßi- 
een Gebühren zur Einhebung. 


— Abgängiges Reisegepäck. Infolge der durch die kriege- 
rischen Ereignisse hervorgerufenen außergewöhnlichen Verhält- 
nisse hat sich in vielen Stationen der österreichischen Staats- 
bahnen eine große Menge von Reisegepäck angehäuft. Das 
Eisenbahnministerium hat deshalb eine genaue Durchsicht sämt- 
licher Magazine, Gepäckräume und Aufbewahrungsstellen für 
Handgepäck vornehmen lassen und die Staatsbahndirektion Wien 
als Zentralstelle für die Ermittlung, Evidenzhaltung und 
Auskunftserteilung bestimmt. Das Publikum hat somit Gelegen- 
heit, auf alle Anfragen, die wegen nicht eingelangten, aufgehalte- 
nen oder lagernden Reisegepäcks unter genauer Beschreibung der 
einzelnen Gepäckstücke sowie unter Angabe der Versand- und 
Bestimmungsstation gestellt werden, bei der österreichischen 
Auseleichsstelle in Wien (Wien, 15. Bezirk, Westbahnhof, Ab- 
fahrtsseite, 1. Stock) rasche Aufklärung zu erhalten. 


— Die Einnahmen der Buschtiehrs@er Bahn betrugen im Mo- 
nat August .d. J. 985 506 Kr., waren somit gegen den gleichen 
Monat des Vorjahres um 1304200 Kr. geringer. Von den Ein- 
nahmen entfallen auf die A-Linie 477 298 (— 330800) Kr., auf 
die B-Linie 508208 (— 973400) Kr. Befördert wurden 272 142 
Personen (— 261774) und 397 968 t Güter (— 362460). Die 
Kohlensendungen erfuhren einen Rückgang um 223000 t. Vom 
1. Januar bis Ende August betrugen die Gesamteinnahmen 
14223596 (— 2473724) Kr. Davon entfallen auf die A-Linie 
5 240 609 879372) Kr. und auf die B-Linie 8982 987 
(— 1594 352) Kr. gegen die gleiche Zeit des Vorjahres. 


— Einschränkung der Fahrbegünstigungen bei Schnellzügen. 
Um einer Überlastung der gegenwärtig nur in beschränkter An- 
zahl verkehrenden Schnellzüge auf den Staatsbahnen nach Mög- 
lichkeit vorzubeugen, hat das Eisenbahnministerium bezüglich 
der Benutzung dieser Züge mit Freifahrtausweisen sowohl für 
das eigene Personal als auch für bahnfremde Personen ein- 
schränkende Verfügungen getroffen. 


—  Elbe-Umschlagsverkehr in Außig. Der Kohlen- und 
üterverkehr im Außiger Hafen im Monat August d. J. blieb 
infolge des Kriegszustandes gegen den gleichen Zeitraum des 
Vorjahres zurück. Im Kohlenverkehr machte sich dies nicht 
hesonders stark fühlbar, weil der Kohlenhandel angesichts: der 
Einschränkung und zeitweiligen gänzlichen Einstellung des 
Bahnverkehrs nach Norddeutschland bestrebt war, möglichst 
viel Kohle auf dem Elbewege zu befördern. Im August d. J. 
wurden 101981 t Kohle (gegen 109592 t im Vorjahre), also 
weniger 7611 t zur Elbe verfrachtet, so daß sich für die Zeit 
vom 1. Januar bis 31. August d. J. eine Minderverfrachtung - 
von 56509 t ergibt (1914: 771355 t gegen 1913: 827864 t). 
Die größte Beistellung im August 1914 betrug 458 Wagen (1913: 
545 Wagen): die niedrigste 147 Wagen (1913: 91 Wagen). An 
Gütern wurden im August d. J. 509 Wagen (1913: 2315 Wagen), 
also 1806 Wagen weniger umgeschlagen. Vom 1. Januar bis 
31. August 1914 beträgt die Steigerung im Güterverkehr 
gegenüber dem Vorjahre 913 Wagen, da der gesamte Umschlag 
in der angeführten Zeit im Jahre 1914: 12520 Wagen gegen 
11607 Wagen im Jahre 1913 betragen hat. 


— Ausfuhr von Rundhölzern. Die deutsche Sektion des Lan- 
deskulturrats für Böhmen hat an die Regierung das Ersuchen 
gestellt, die Grenzsperre für Rundhölzer gegen Sachsen wieder 
aufzuheben. da Böhmen reiche Holzvorräte besitzt und auf deren 
Ausfuhr angewiesen ist. 


— Schwerer Unfall im Wiener Südbahnhof. Wie bereits in 
Nr. 70 S. 1039 d. Zte. kurz gemeldet, hat sich am 4. d. M. früh 
im Südbahnhof ein schwerer Unfall ereignet. Der um 7 Uhr. 
41 Minuten aus Vöslau eintreffende Personenzug Nr. 540 
ist infolge Versagens der Vakuumbremse an den Prell- 
bock in der Halle des Wiener Südbahnhofes angefahren. 
Die Wirkung des Anpralls war schrecklich. Die “Loko- 
motive war enteleist, die Puffer der Lokomotive lagen 
zerbrochen auf dem Boden. Der Pufferstock war nicht beschädigt, 
da er.erst kürzlich verstärkt worden ist. Die beiden Gepäck- 
wagen, die als erste Wagen an der Lokomotive angekoppelt 


ständig neue Kohlenschiffe aus England ein. 
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waren, standen in einem Winkel zu einander und waren aus dem 
Gleise herauszeworfen. Der zweite Gepäckwagen wurde teilweise 
in den ersten Wagen Il. Klasse, dessen Stirnwand vollständig 
zertrümmert war, hineingedrängt. Der zweite Personenwagen 
war gleichfalls stark beschädigt. Die Verwundungen der Reisen- 
den entstanden dadurch, daß sich die meisten bereits zum Aus- 
steigen bereit gemacht hatten und durch den Anprall heftige an 
Türen, Fenster und Stützstangen geworfen wurden. Aus den 
Trümmern der Wagen ertönten Schreckensrufe und das Wehklagen 
Verwundeter. Das Bahnpersonal eilte an die Unfallstelle. Auch 
ärztliche Hilfe war rasch zur Hand, und auch die Rettungsge- 
sellschaft war verständigt worden. In den Wartesälen hatte man 
die aus den Trümmern gezogenen Verwundeten zgebettet. Sie 
wurden verbunden und behandelt. Von den 31 Verletzten haben 
alle bis auf zwei der häuslichen Pflege übergeben werden kön- 
nen. Die zwei am schwersten Verletzten befinden sich in der 
Krankenhausstation Südbahnhof. Ihr Befinden ist günstig. 
Sie dürften in einigen Tagen wieder hergestellt sein. 


Übrige europäische Länder. 


— Dänemarks Kohleneinfuhr von Deutschland und der Mangel 
an Wagen. In Dänemark hat die Aufhebung des deutschen 
Ausfuhrverbots von Kohlen große Befriedigung erregt, da die 
dänischen Einfuhrhändler nun in der Lage sind, westfälische 
Kohle zu angemessenen Preisen zu bekommen. Doch scheint 
sich jetzt in Dänemark als hindernder Umstand ein Mangel an 
Eisenbahnwagen geltend zu machen. Die deutschen Kohlen 
müssen zum überwiegenden Teil mit der Bahn nach Dänemark 
gebracht werden. Da nun deutscherseits unter den gegen- 
wärtigen Verhältnissen schwerlich eine nennenswerte Anzahl 
Wagen für diesen Zweck überlassen werden kann, müßte Däne- 
mark selbst Wagen nach Deutschland senden, um die Kohlen zu 
holen. Leider kann jedoch auch die dänische Staatsbahn keine 
offenen Wagen entbehren. Die Staatsbahn hatte zwar anfäng- 
lich im August einen bedeutenden Überschuß an Wagen, weil 
der Verkehr gesunken war, aber gegen Ende des Monats kamen 
von England große Kohlentransporte, und diese nahmen sofort 
große Mengen der offenen Wagen in Anspruch, so daß jetzt, ob- 
gleich die Staatsbahn über etwa 4300 Kohlenwagen verfügt, so 
gut wie alle diese Wagen im Gebrauch sind. Deshalb muß die 
Staatsbahn alle Bestellungen von Wagen ganz erheblich ein- 
schränken. Verlangt ein Händler 200 Wagen, so kann er froh 
sein, wenn ..er 50 erhält. Dabei treffen jetzt in Dänemark _ be- 
Unter diesen Um- 
ständen ist leicht einzusehen, daß eine Einfuhr von deutschen 
Kohlen in Dänemark auf erhebliche Schwierigkeiten stößt, 
wenngleich es auch wohl endlich gelingen dürfte, eine Abhilfe 
zu finden. M. 


— Einziehung von Wagen II. Klasse in Schweden. Die schwe- 
dische Staatsbahnverwaltung hat beschlossen, vom 14. Sept. ab in 
sämtlichen Lokalzügen auf kürzere Entfernungen alle Wagen 
ll. Klasse einzuziehen, soweit es sich nicht um Strecken handelt, 
die im Anschluß mit Fernzügen stehen. Zu den wichtigsten 
Lokalzugstrecken, die von dieser Einziehung betroffen werden, 
gehört z. B. die Linie Gothenburg-Alingsäs. Auf die Lokal- 
züge der Strecken Stockholm-Upsala und Stockholm-Södertälie 
erstreckt sich die Einziehung der II. Klasse jedoch nicht. Außer 
in den Lokalzügen sollen auch in einer Anzahl gemischter Züge 
die Wagen II. Klasse fortfallen. Die Ursache der Einziehung 
dieser Wagen liest darin, daß man die Züge so leicht wie mög- 
lich machen will, damit der Kohlenverbrauch auf das geringste 
Maß eingeschränkt werden kann. aM. 

— Aussichtswagen der Montreux-Oberlandbahn. Ein solcher 
mit wesentlichen Neuerungen versehener, vornehm ausgestatteter 
Wagen ist von der Schweizerischen Waggonfabrik Schlie- 
ren auf der im Mai eröffneten III. Schweizerischen Lan- 
desausstellung 1914 in Bern ausgestellt. Daß die ge- 
nannte Bahnverwaltung der Vervollkommnung ihres Roll- 
materials große Aufmerksamkeit widmet, wird von der 
„Schweizer. Bauzeitung“ in einem Aufsatz, in dem der Sonder- 
wagen genau beschrieben ist, besonders hervorgehoben. Für jedes 
Abteil des Wagens ist eine erkerartige Fensteranord- 
nung gewählt worden, um möglichst große Fensterflächen mit 
weitem Gesichtsfeld zu schaffen. Die rahmenlose mittlere Spiegel- 
glasscheibe ist beweglich; die metallenen Fensterpfosten sind so 
schmal, daß sie das vom Sitzplatz aus sich bietende Naturbild 
nicht stören. Durch diesen „Glaserker“ ist der beabsichtigte 
Zweck in trefflicher Weise erreicht; der Erker ermöglicht sogar 
dem am geschlossenen Fenster sitzenden Reisenden, sowohl in der 
Fahrrichtung als rückwärts, fast den ganzen Zug entlang zu 
sehen. Während früher die größte Fensterbreite 1.2 m betrug, 
ist sie bei dem Glaserker auf 1,6 m gebracht. Um das Gesichts- 
feld auch in der Höhenrichtung zu erweitern, ist die Fensterhöhe 
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von 0,9 m auf 1,1 m vergrößert worden. Damit ist erreicht, daß 
sich selbst hochgewachsene Fahrgäste aufrecht unter das Fenster 
stellen können, während die niedrige Fensterbrüstung «dem 
sitzenden Reisenden gestattet, mühelos steil herunter in die Tiefe 
zu sehen. 

Der Wagen besteht aus einem Abteil I. Klasse mit 18 >itz- 
plätzen, Abortraum, Waschraum und einem Abteil Il. Klasse, 
ebenfalls mit 15 Sitzplätzen. Die trennenden Armlehnen der 
Doppelsitze sind zelenkartig als Pendelstützen nach der Seite 
beweglich, so daß ein Platzausgleich zwischen starken und weni- 
ger starken Personen ermöglicht wird. 

Alle Räume sind geschmackvoll ausgestattet. 
mit poliertem Pyramiden-Mahagoniholz verkleidet und mit 
kassettierter Decke und Schnitzereien versehen, während die 
II. Klasse in amerikanischem Nußbaum mit vornehm gemalter 
glatter Decke ausgeführt ist. Die in Goldbronze ausgeführten Be- 
schläge sind dem Ganzen anzepaßt, ebenso der Bodenteppich und 
die Fenstervorhänge. Die Sitze sind mit geschmackvollen Über- 
zügen aus schweren Gobelin- und Mokettstoffen versehen. Die 
Rücklehnen sind etwas erhöht; sie sind mit St. Gallener Sticke- 
reien unter Glas geziert. Unter jedem Sitz befindet sich ein elek- 
trischer Heizkörper. Die elektrische Beleuchtung istin bronzenen 
Lampenkörpern mit reich geschliffenen Gläsern in die Decke ein- 
zebaut. Die Lüftung wird in der Weise bewirkt, daß frische 
Luft von der Stirnseite der Abteile durch Metallsiebe eingeführt 
und in der Wagenmitte von einem kräftigen Ventilator abgezogen 
wird. Besondere Sorgfalt ist auf die Ausstattung des im übrigen 
heizbaren Abort- und Waschraumes verwendet. Durch bunte 
Kunstverglasung der Fenster wird eine besondere Lichtwirkung 
erzielt; im Waschraum ist der Spiegel in die Mitte des Fensters 
direkt eingefüst. Die seitlichen Einsteistüren sind zweiflüglig ; 
an den Stirnwänden des Wagens befinden sich die üblichen Falten- 
bälge. 


Die I. Klasse ist 


Fremde Erdteile. 


— Amerikanische Bestrebungen für Wiederaufnahme des 
Güterverkehrs mit Deutschland. Wie der Deutsch-Amerika- 
nische Wirtschaftsverband mitteilt, finden die Bestrebungen auf 
Wiederaufnahme eines regelmäßigen Güterverkehrs zwischen 
den Vereinigten Staaten und Deutschland, mit dem sich die 
deutschen Handels- und Industriekreise gerade in der letzten 
Zeit eingehend beschäftiet haben, auch in den Vereinigten 
Staaten volle Würdigung. In einem Schreiben vom 15. August 
teilt die Deutsch-Amerikanische Handelskammer in Neuyork 
dem Deutsch-Amerikanischen Wirtschaftsverband näheres über 
ihre darauf bezüglichen Bestrebungen mit. Zunächst gingen 
die Bemühungen der dortigen deutschfreundlichen Kreise da- 
hin, einen drahtlosen Mitteilungsdienst mit Deutschland herzu- 
stellen, um auf diese Weise eine unparteiische Berichterstattung 
über die Kriegslage und über die wirtschaftlichen Vorgänge zu 
ermöglichen. Weiterhin hat die Kammer, die auch ein eigenes 
Preßbureau zur Bekämpfung deutschfeindlicher Preßnachrichten 
eingerichtet hat, die Frage erörtert, wie weit es möglich sei, 
Kabelteleeramme nach Deutschland über die neutralen Länder 
zu senden. — Nach Mitteilung der Handelskammer ist es hier 
zelungen, durch besondere Abmachungen mit einem neutralen 
Lande Einrichtungen zu treffen, welche die Weitergabe von 
Kabeltelegsrammen an deutsche Firmen auf schnellstem Wege 
ermöglichen. 

In bezug auf die Versendung von Gütern nach Deutschland 
betont die Kammer, daß es ihr bisher noch nicht möglich ge- 
wesen sei, geeignete Mittel ausfindig zu machen, um Fracht- 
güter direkt nach Deutschland zu senden. Dennoch hofft die 
Kammer, daß es möglich sein wird, innerhalb der nächsten 
Wochen auch diese Frage zufriedenstellend zu lösen. Augen- 
hlicklich gehen die amerikanischen Güter über holländische 
und dänische Häfen. Es wird aber betont, daß alle Schiffe, die 
Güter nach Deutschland oder neutralen Ländern mitnehmen, 
derartig überfüllt sind, daß es schwierig ist, Raum für Ver- 
ladunsen zu erhalten. Angesichts der hohen Frachtsätze für 
die gegenwärtige Verschiffung bemüht man sich weiter in 
amerikanischen Kreisen, auch nach dieser Richtung hin Erleich- 
terung zu schaffen. 


— Der Panamakanal ist dem Verkehr übergeben. Die 
„Kreuzztg.‘“ erhält aus Neuyork, 9. d. M., folgende Draht- 
meldung: Der Panamakanal ist für den Verkehr offen. Man darf 
den Amerikanern zur Herstellung dieses Riesenwerkes auf- 
richtig Glück wünschen. In gegenwärtiger Zeit ist es nicht 
angebracht, auf die Bedeutung des Kanals für den Handels- 
verkehr hinzuweisen; es müßte denn sein, daß die Regierung 
der Vereinigten Staaten auf die Befreiung der amerikanischen 
Küstenschiffahrt von Kanalabgaben namentlich infolge eng- 
lischen Einspruchs verzichtet hat. In militärischer Beziehung 
bedeutet die Fertigstellung der neuen Wasserstraße eine 
bedeutende Stärkung der Seemacht Nordamerikas. Gestattet 
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der Kanal ein sehr beschleunigtes Auftreten der Flotte an 
solchen Stellen, wo sie gebraucht wird, so steht diesem Um- 
stande die Tatsache gegenüber, daß die Flottenstationen nicht- 
amerikanischer Staaten auf den westindischen Inseln eine Be- 
drohung des atlantischen Kanaleingangs darstellen. Folglich 
müßten die Vereinigten Staaten eine Vermehrung ihrer See- 
streitkräfte ins Auge fassen, was sie tatsächlich auch tun. 


_— Bahnhofsbau in Toronto. Die Kanadische Pacific- und die 
Grand Trunk-Eisenbahn haben zusammen eine dritte Gesell- 
schaft, die Toronto Terminal Railway Company, zum Baue 
eines Gemeinschafts-Personenbahnhofs in Toronto gegründet, 
der im Zusammenhang mit der Hochlegung der Eisenbahnen in 
Toronto erbaut werden soll. Die Bauarbeiten sind bereits ver- 
geben; der Unternehmer erhält für ihre Ausführung eine Ver- 
gütung, die derart berechnet wird, daß zu seinen Selbstkosten 
ein vertragmäßig [estgesetzter Zuschlag hinzugefügt wird. Die 


jetzt vergebenen Arbeiten werden etwa 5000000 Dollars 
kosten. Das geplante Bahnhofisgebäude erhält T-förmigen 


Grundriß; der Querarm des T liegt an der am Bahnhof vor- 
überführenden, parallel zu den Gleisen liegenden Straße, der 
Steg erstreckt sich unter die Gleise. Den Hauptarm bildet die 
76 zu 26 m große Schalterhalle in der Mitte des Gebäudes. 
Ihr entspricht in der Schauseite eine Säulenstellung von 18 
römischen Säulen, an den Enden dieser Säulenstellung befinden 
sich die beiden Haupteingänge, zwischen denen an der Rück- 
seite die 20 Fahrkartenschalter liegen. Gegenüber befinden sich 
die Gepäckschalter und zwischen ihnen, in der Achse des Ge- 
bäudes, der Zugang zu den Bahnsteigen. In den seitlichen 
Flügeln sind Erfrischungs- und Warteräume sowie Eisenbahn- 
und Postdiensträume untergebracht. Das Erdgeschoß, das in 
Stralßenhöhe liegt, bildet das Hauptgeschoß des Gebäudes; unter 
ihm liegt noch ein Sockelgeschoß, in dem sich die hauptsäch- 
lichen für die Reisenden bestimmten Räume des Erdgeschosses 
nochmals wiederholen. Beide Geschosse sind durch Rampen in 
etwa 1:18 Neigung miteinander verbunden. Die Gleise liegen 
ungefähr in halber Höhe zwischen ihnen. Es sind 10 durch- 
gehende Gleise geplant, die paarweise zwischen Bahnsteigen 
angeordnet sind. Besondere Gepäckbahnsteige sind nicht vor- 
gesehen, da aber die Treppenaufgänge für die Reisenden in den 
Mitten der Bahnsteige angeordnet sind und das Gepäck an den 
Enden ausgeladen und den dort vorgesehenen Aufzügen zuge- 
führt werden soll, so ist eine Belästigung der Reisenden durch 
die Gepäckkarren auf den Bahnsteigen nicht zu befürchten. 


Bücherschau. 


— Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Unter Mitwirkung 
von Fachgenossen herausgegeben von Dr.-Ing. Barkhausen, 
Geheimer Regierungsrat, Professor, Hannover; Dr.-Ing. Blum, 
Wirklicher Geheimer Oberbaurat, Berlin; Courtin, Oberbau- 
rat, Karlsruhe; von Weiß, Geheimer Rat, München. Vier- 
ter Band Abschnitt E Hahrzeuge für elokg 
trische Eisenbahnen. Mit 242 Abbildungen im Text und 
6 lithographierten Tafeln. ©. W. Kreidels Verlag, Wiesbaden. 
Preis 10 M*). 

Das vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen preis- 
sekrönte Sammelwerk ist beim Abschnitt E des vierten 
Bandes: Fahrzeuge für elektrische Eisen- 
bahnen angelangt, dessen Bearbeitung in die Hände des 
ausgezeichneten Fachmannes E. ©. Zehme in Berlin, ehe- 
maligen Öberingenieurs der Siemens-Schuckertwerke, Schrift- 
leiters der Elektrotechnischen Zeitschrift und Privatdozent an 
der Technischen Hochschule in Berlin, gelegt wurde Es ist 
eine sachlich wie formell gleich ausgezeichnete Arbeit. Die 
Form der Darstellung betreffend ist beiläufig auch danach ge- 
strebt, nach Möglichkeit deutsche Bezeichnungen einzuführen, 
zum Teil in Abweichungen von Fachausdrücken des Verbandes 
Deutscher Elektrotechniker, womit sich der Verfasser zwecks 
einheitlicher Gestaltung des Werkes einverstanden erklärt hat. 

Einleitend ist der Werdegang des elektrischen Bahnwesens 
in großen Zügen geschildert. Wir erfahren dabei auch, daß die 
von den Elektrotechnikern unablässig studierte Aufgabe, eine 
in einfacher Weise mit Hochspannung zu betreibende und nur 
einfache . Stromzuführung beanspruchende praktisch gut 
arbeitende Wechselstrom-Triebmaschine zu schaffen, erst in der 
letzten Zeit der Lösung nahegerückt ist, so daß nun allmählich 
auch mit der Einführung des elektrischen Betriebes auf. Haupt- 
eisenbahnen gerechnet werden kann. 

Im ersten Abschnitt ist den Bahntriebmaschinen fü 
Gleichstrom, Wechselstrom und Drehstrom ein breiter Raum ge- 


*) Der nachstehend besprochene, 236 Druckseiten umfassende 
Abschnitt E des Gesamtwerkes stellt eine in sich geschlossene 
Abhandlung dar, deren Abnahme nicht zum Bezuge auch der 
übrigen Teile des Gesamtwerkes verpflichtet. 
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widmet. Eine ganze Reihe gut klingender Verdeutschungen 
tragen zur besseren Lesbarkeit der Darstellung bei. So ist die 
„Phase“ in „Welle“, „synehron“ in „gleichläufig“ verdeutscht; 
der „Transformator“ (Vorrichtung zum Herabsetzen der Span- 
nung) ist zum „Abspanner“, die „Charakteristik des Einphasen- 
wechselstrommotors“ zur „Kennlinie der Einwellen-Trieb- 
maschine“ geworden. Nach. Klarlegung des Aufbaues der Bahn- 
triebmaschinen und deren Triebwerke: Zahnradgetriebe, nach- 
giebige Kupplungen zwischen Triebmaschine und Triebachse 
und der Trieb- und Kuppelstangen ist die Anordnung, Lagerung 
und Regelung der Triebmaschine in den Fahrzeugen der Stra- 
ßen-, Haupt-, Nebenbahnen und nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 
einzehend besprochen. Im Anschluß hieran sind die verschiede- 
nen Arten der Stromabnehmer für Oberleitung (Rollen-, Bügel-, 
Walzen-, Scherenstromabnehmer) sowie für die „dritte Schiene“ 
und sonstige elektrische Einrichtungen der Fahrzeuge, darunter 
die Anfahrwiderstände, Schmelzsicherungen, selbsttätigen Aus- 
schalter, Handausschalter, Blitzschutzvorrichtungen, Leitungen, 
Abspanner, Beleuchtungsanlage der Fahrzeuge, Lufitpumpen, 
Meßseräte und endlich die elektrischen Heizkörper einer all- 
gemeinen Besprechung unterzogen. 

Die Wagen der Straßenbahnen, insbesondere die Personen- 
Triebwagen, sind im zweiten Abschnitt des Werkes aus- 
führlich behandelt. An sonstigen Straßenbahnfahrzeugen sind 
die Güter- und Postwagen, Schneefegewagen, Salzstreuwagen 
und die Sprengwagen mit ihren Sonderheiten kurz erklärt. Dem 
Abschnitte sind 11 Zeichnungen ausgeführter Straßenbahnwagen 
mit erläuternden Angaben beigefüst. Der dritte Ab- 
schnitt beschäftigt sich mit den Fahrzeugen der elektrischen 
Stadt- und Haupteisenbahnen, d. h. einerseits der dem Schnell- 
verkehr der großen Städte dienenden Stadt- und Vorortbahnen, 
anderseits der den großen Verkehr im gewöhnlichen Sinne ver- 
mittelnden Bahnen, die nicht mit kurzen Bahnhofsabständen und 
daher hohen Anfahrbeschleunigungen, dafür aber mit hohen 
Fahrgeschwindigkeiten zu rechnen haben. Die Stadtbahn hat 
die Bedingungen großer Leistungsfähiskeit, rascher Beförde- 
rung, also hoher Reisegeschwindigkeit, häufiger Fahrgelegen- 
heit, hoher Betriebssicherheit und endlich einer wirtschaftlichen 
Betriebsführung zu erfüllen. Daraus ergeben sich weitere For- 
derungen, beispielsweise die der schnellen Anfahrt. Die Ab- 
hängigkeit der Bedingungen voneinander wird leicht erkannt, 
wenn bei den weiteren Erwägungen von der erstgenannten For- 
derung ausgegangen, und die verschiedenen Wege zu ihrer 
Erfüllung vom technischen, betriebstechnischen und wirtschaft- 
lichen Standpunkte aus verfolgt werden. 


Den Betriebsmann werden insbesondere die Ausführungen 
Zehmes über die größtmögliche Leistungsfähieckeit einer Staats- 
bahnanlage unter Berücksichtigung ihrer Einflußzone interes- 
sieren. Zur Ermittlung der dichtesten Zugfolge bedient sich der 
Verfasser des immer mehr in Anwendung kommenden zeichne- 
rischen Verfahrens, dessen Vorteile er mit Recht ganz besonders 
unterstreicht. Die Zugfolge läßt sich zwar rechnerisch ermitteln, 
doch verdient der zeichnerische Weg immer den Vorzug, da er 
sich bei jeder Form der Geschwindigkeit-Zeitlinie anwenden 
läßt und den ganzen Vorgang der Durchfahrt eines Zuges durch 
den Bahnhof mit großer Deutlichkeit vor Augen führt. Er läßt 
auch den Einfluß der Beschleunigung erkennen. Vergleiche auch 
Kemmann in der ETZ 1914, Heft 8, S. 209 usw. Zehme vertritt 
mit vollem Rechte die Überzeugung, daß die Block- und Signal- 
einrichtungen einer Bahn für ihre Zugfolge und Leistungsfähig- 
keit von größter Bedeutung sind. Für Stadtschnellbahnen eignet 
sich nach seiner Überzeugung nur die selbsttätige Zugsicherungs- 
weise, wie sie — außer der Schwebebahn Barmen-Elberfeld — 
die Distriktbahn und die Röhrenbahnen in London und viele 
andere Stadtschnellbahnen verwenden *). 

Im weiteren ist die Abhängigkeit der Zugfolge von der Be- 
schleunigung sowie der Leistungsfähigkeit von der Beschleunigung 
und der Zuglänge ermittelt. Aus einer Zusammenstellung der 
Reisegeschwindigkeiten verschiedener elektrischer Stadt- und 
Vorortbahnen geht hervor, daß die Hoch- und Untergrundbahnen 
Neuyorks mit 18,5 km/Std. die niedrigste und die Vorortbahn 
Blankenese-Hamburg-Ohlsdorf mit 30,6 und die Vorortbahn Ber- 
lin-Lichterfelde Ost mit 32,8 km/Std. die höchsten mittleren 
Reisegeschwindigkeiten aufweisen. 

Es folgen weiterhin Betrachtungen über Fahrgelegenheit, Be- 
triebssicherheit, Wirtschaft und über die Wahl zwischen Trieb- 
wagen und Lokomotiven bei Stadtschnellbahnen. „Aus den ver- 
schiedenen Eigenschaften der beiden Zugarten bezüglich des 
Reibungsgewichtes, des toten Gewichtes und der Zuglänge er- 
gibt sich für den Lokomotivbetrieb eine nicht unbeträchtlich 
schlechtere Wirtschaft. Die Anschaffungs- und Stromkosten‘ 
sind höher, und die Zusfolge, also die Leistung der Anlage, ist 


\% 

*) Anmerkung der Schriftleitung: In neuerer Zeit ist auch die 
Hoch- und Untergrundbahn in Berlin mit dem rein selbsttätigen 
Signalsystem amerikanischen Ursprungs ausgerüstet worden. 
Vgl.-Nr. 52 d. Jahrg. 1913 d. Zteg. 
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geringer als bei den Triebwagenzügen. Die bezüglich der 
Lokomotiven oft angeführten geringen Erhaltungskosten treten 
in keinem Falle auf, da das Fahrzeug an sich mit den vielen 
Wellen und Kuppelstangen stete Aufmerksamkeit und Er- 
haltungsarbeit erfordert. Besonders ist das bei den 
Dur, die-Stadts und -Ringhahn in Berlin Die 
planten Zügen mit zwei oder drei Lokomotiven im Zuge 
Dagegen wird „die Lokomotivförderung, die bei 
Stadt- und Vorortbahnen mit Rücksicht auf das beschränkte 
Reibungsgewicht, die geringe Beweglichkeit in der Zuebildung 
und die schlechtere Wirtschaft zu verwerfen ist, bei Haupt- 
eisenbahnen zur Notwendiekeit‘“. 

Nach den in diesen Schlußfolgerungen zipfelnden Unter- 
suchungen über die Verwendungsgebiete der Triebwagen und 
der Lokomotiven lenkt der Verfasser das Auzenmerk im be- 
sonderen auf die Triebmaschinen der elektrischen Stadt- 
und Haupteisenbahnen, indem er auf deren Leistungsbestimmung, 
Berechnung und Ausführung näher eingeht. Obwohl im ersten 


Abschnitt bereits die Schalteinrichtungen der Fahrzeuge der 
elektrischen Stadt- und Hauptbahnen im allgemeinen vorgeführt 
sind, sind die Stromabnehmer und Steuerungen noch einmal bis 
ins einzelne behandelt. h 

Der vierte Abschnitt bringt einige Beispiele aus- 
geführter Triebwagen der Neuyorker Untergrundbahn, der 
Bakerstreet und Waterloo-Röhrenbahn in London und der Dreh- 
strom-Hauptbahn des Veltlin. 

Der fünfte Abschnitt befaßt sich ausschließlich mit den 
elektrischen Lokomotiven für Hauptbahnen und deren 
Verwendung sowie mit den Baubedingungen für ihren mechani- 
schen und elektrischen Teil; er schließt mit Beispielen aus- 
gseführter Hauptbahnlokomotiven. Zu diesem Teil des Werkes 
sehören die eingangs erwähnten 6 lithographierten Tafeln. 


Einer besonderen Empfehlung bedarf die sorgfältig durch- 
searbeitete und gediegen ausgestattete Arbeit wohl kaum: 


bürgt doch schon der Name des Verfassers für sachgemäßeste 
und zuverlässige Bearbeitung des Stoffes. M. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Am 
ih, Oktober d. J. wird der zwischen den Stationen Vollmerhausen 
Tal und Niederseßmar rechts der verlegten Bahnstrecke Diering- 


hausen-Vollmerhausen-Niederseßmar gelegene, neu errichtete 
Güterbahnhof Vollmerhausen für die Abfertigung 
von Wagenladungs- und Stückgütern eröffnet werden. Die Ab- 


fertigung von Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
deren Ver- und Entladung eine Rampe erforderlich ist, ist bis 
auf weiteres ausgeschlossen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse des Haltepunktes 
Wildpark. 


Könislich württembergische Staatseisen- 
bahnen. Am 14. September d. J. ist der an der Strecke Stutt- 
gart Hbf.-Eutingen zwischen den Stationen Stuttgart West und 
Vaihingen (Filder) gelegene, bisher nur der Abfertigung von 
Personen dienende #laltepunkt Wildpark für die Abferti- 
gung von Reisegepäck, Expreßgut und Kleinvieh in Einzelsen- 
dungen eröffnet worden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 
. ; gangen sind. 


Am 1. Oktober wird der zwischen den 
Stationen Vollmerhausen Tal und Nieder- 
seßmar rechts der verlegten. Bahn- 
strecke Dierinshausen-V ollmerhausen- 
Niederseßmar gelegene, neu errichtete 
Güterbahnhof Vollmerhausen für 
die Abfertigung von Wagenladungs- und 
Stückzütern eröffnet werden. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen, 
Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
deren Ver- und Entladung eine Rampe 
erforderlich ist, ist bis auf weiteres aus- 
zeschlossen. 


b) im übrigen: 


verladene 


solches von 
Für Wagen 


gen, die auf dem Wasserwege einge- 


2. a) für Braunkohlenkoks: 
lung für mindestens 10t für den 
Frachtbrief und Wagen; 


Frachtzahlung 
Gewicht, 
für das Ladegewicht der gestell- 

ten Wagen, wobei für Wagen mit = 
einem Ladegewicht von mehr als 
10 t, aber weniser als 15 t nur ein 
10 t gerechnet wird. 
mit einem Ladege- 
wicht von 20 t und mehr wird bei 
Steinkohlenkoks nur ein Ladege- 


litzer Bahnhof für Sendungen von Ze- 
ment und hydraulischem Kalk bei 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
für einen Wagen und Frachtbrief ohne 
Zusrundelegung des Ladegewichts der 
Wagen. (1882) 
Dresden, den 14. September 1914. 

Kegl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Frachtzah- 


wirklich 
mindestens 


für das 


Norddeutsch-belgischer und belgisch- 
bayerischer Tier-, Güter- und Kohlen- 
verkehr. 

Die bisherigen Tarife werden mit so- 
fortiser Gültiskeit aufgehoben. Sendun- 
gen von und nach Belgien sind auf die 


Mit demselben Tage wird der Güter- 
bahnhof Vollmerhausen in die deutschen 
(rütertarife aufgenommen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Elberfeld, im September 1914. (1880) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Westfälische Landes-Eisenbahn. 
Giütertarı th, Für den,Binmen- 
verkehr. 

‚ Mit Gültigkeit vom 15. September 1914 
wird auf Seite 38 folgender neuer Aus- 

nahmetarif nachgetragen: 
Ausnahmetarif du 

ir 

Steinkohlenasche; Stein- 

kohlenkoks (einschl. Gaskoks); Stein- 

kohlenkoksasche; Steinkohlenbriketis; 

Braunkohlen, auch pulverisiert; Braun- 

kohlenbriketts (auch Darrsteine und 

Naßpreßsteine); Braunkohlenkoks 
(Grudekoks). _ 

Anwendungsbedingungen: 

1. Die Frachtsätze gelten für Sendun- 


Steinkohlen;: 


wicht von 15 t gerechnet. 
Frachtberechnung: Die Fracht wird 
nach den Entfernungen des Kilometer- 
zeigers und den Frachtsätzen des Aus- 
nahmetarifs 2 berechnet. 
Geltungsbereich: Von der Station 
Münster W. L. E.maen-sallen Ste- 
tionen. (1883) 
Lippstadt, 12. September 1914. 
Die Direktion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 17. September 1914 
wird Georgsmarienhütte als Empfangs- 
station in den Ausnahmetarif 7k einbe- 
zogen. Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (1881) 
Berlin, den 14. September 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsiseh-Österreichischer Verkehr, 

Tarifheft 2 vom 1. Dezember 1911. 

Vom 1. Oktober 1914 an gelten die 
Frachtsätze (in Markwährung) des Aus- 
nahmetarifs 71 von den Stationen Lobo- 
sitz Staatsbahnhof und Lobositz Tep- 


Umbehandlung auf den Grenzstationen 
Aachen West, Herbesthal, Kleinbettin- 
gen, Meiz und Ulflingen verwiesen. Be- 
förderung über Richterich Grenze, Da}- 
heim Grenze, Venlo und sonstige nieder- 
ländische Wege ist vorläufig ausge- 
schlossen. Alle Sendungen nach Belgien 
unterliegen dem Frankaturzwang: Nach- 
nahmen sind ausgeschlossen. 

Die Beförderung von Eilgut sowie 
anderer Sendungen, als von Privatgut 
für die Militärverwaltung, ist zurzeit 
nicht angängig. Für Militärgut gelten 
diese Bestimmungen nicht. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln, den 10. September 1914. (1873) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Rheiniseh-Bayerischer Gütertarif vom 
1. April 1908. 

Mit Gültigkeit vom 20. September 1914 
wird die Station Forsthaus des Dir.-Bez. 
Cöln in den Tarif und der Tarifpunkt 
Griesen (Obh.) Übergang in den Aus- 
nahmetarif 4d (Düngemittel nach Öster- 
reich-Ungarn) für den Empfang aufge- 
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nommen. Zum gleichen Zeitpunkte wird 
in Ausnahmetarif 5a. (Steine des Sp.- 


T. III) der folgende Frachtsatz einge- 
führt: Neufahrn (Ndb.)-Cöln Eifeltor 
30B3 78.1007, (1879) 


München, den 11. September 1914. 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 

1. Im A.Tf. 2 (Rohstofftarif) — Seite 5 
des Nachtrags IV — ist mit Wirksamkeit 
vom 1. Oktober 1914 bei Ziffer 1b) Holz- 
kohlenbriketts, verpackt, zu streichen: 
„auch Preßkohlen zum Heizen der Eisen- 
bahnwagen“. 

3. Ab 15. September 1914 wird die 
bayerische Station Schöngeising 
St 250 ke in den Tarif einbezogen. 

Die Tarifentfernungen werden durch 
Anstoß von 22 km an die Entfernung für 
Pasing gebildet. Die Verkehrsleitung 
ist die gleiche wie für Pasing. 

3. Die Station Schweidnitz O0. des 
Eisenb.-Dir. Breslau hat, die Bezeichnung 
„Schweidnitz Hbf.“ erhalten. (1878) 

München, den 10. September 1914. 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Mit Gültigkeit vom 15. September I. J. 
wird zum gemeinsamen schweiz. A.-T. 
Nr.. 19 (Steine usw.) der IX. Nachtrag 


ausgegeben. Er enthält neben der Er- 
weiterung des Geltungsbereichs und 


Frachtsätzen für neue Stationen insbe- 
sondere eine Neuauflage des Warenver- 
zeichnisses, wodurch sich verschiedene 
Ermäßigungen und für verpackte Stein- 
sendungen und Bildhauerarbeiten teil- 
weise auch Erhöhungen ergeben; letztere 
treten erst am 15. Dezember 1. J. in 
Kraft. Der Nachtrag ist zum Preise von 
30 8 bei unserm Verkehrsbureau käuf- 
lich. (1875) 
Karlsruhe, 10. September 1914. 
(sr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif 21 für Roggen, Weizen 
und Kartoffeln und 2m für Roggen- und 
Weizenmehl. 

Mit Gültigkeit vom 20. September 1914 
werden die Ausnahmetarife auf die badi- 
schen Nebenbahnen mit Privatbetrieb 
und die bayerischen Linien der Lokal- 
bahn-Aktien-Gesellschaft in München 

ausgedehnt. 

Auskunft geben die beteiligten Gülter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 12. September 1914. (1872) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 1253.  Oberschlesisch-österreichi- 

scher Kohlenverkehr; Eisenbahngüter- 

tarıf Teil II, Heft 1, gültig vom 1. Sep- 
tember 1913. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
bis auf Widerruf bezw. bis zur Ein- 


führung im Tarifwege wird die zur k. k. 
Direktion für die Linien der Staatseisen- 
bahngesellschaft gehörige Station 


Schrein in den obengenannten Kohlen- 
verkehr Abteilung A Frachtsätze für 


Steinkohlen usw. einbezogen. 
Kattowitz, 9. September 1914. (1874) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahngütertarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird. aus 
Anlaß des Krieges ein Ausnahmetarif 
— 60 — für Steinkohlenkoks (auch Gas- 


} 


koks) von Stationen des Ruhrgebiets 
nach Lübeck, Warnemünde und Wismar 
zur Verschiffung seewärts nach Schw ’e- 
den eingeführt. Der Ausnahmetarif ist 
an die gleichzeitige Aufgabe von min- 
destens 500 t gebunden, von denen jedoch 
bis zu 200 t aus Kohlen, Koks oder 
Brikettsendungen für Wilhelmsburg und 
die darüber hinaus liegenden Stationen 
bestehen können. 

Näheres .bei den beteiligten : Dienst- 
stellen. 

Essen, den 9. September 1914. (1867) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II Heft 17 
vom 1. Mai 1913. 
Einführung des Nachtrases II. 

Mit Gültiskeit vom 1. Oktober 1914 
erscheint der Nachtrag II, welcher Ände- 
rungen und Ergänzungen der Tariftafeln 
enthält. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten 
oder bestehende Frachtsätze ohne Ersatz 
aufgehoben werden, bleiben die bisher 
gültigen Frachtsätze noch bis 30. No- 
vember 1914 in Kraft. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien 1, 
Biberstraße 16, zum Preise von 20 Pie. 
oder 25 Heller für das Stück zu erhalten. 

München, 7. September 1914. (1868) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-scehweizerischer 
Eisenbahnverband. 

Tarif, Teil II, Heft A, vom 1. Juli 1911. 
Einführung neuer Fracht- 
sätze. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
bis auf Widerruf, beziehungsweise bis 
zur Durchführung im Tarifwege, läng- 
stens bis 1. Februar 1915 gelangen in 
Ergänzung der Serie I des Ausnahme- 
tarifes 25 (Zement) folgende Frachtsätze 
zur Einführung: 

Von 


Thüringen= 
Ludesch 

Frachtsätze 

für 100 kg 

in Öentimes 
Konstanz S.B. B. und Bad.Stb. 52 
Singen (Hohentwiel) S. B. B. 
und Bad; Sth. ger 

Wien, am 9. September 1914. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


58 
(1869) 


3. Personen- und Güterverkehr. 


Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 ab 
kommt ein Nachtrag II zum besonderen 
Tarifheft (B) für den Binnenverkehr 
der Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn zur 
Ausgabe, welcher folgendes enthält: 

1. Änderung der Beförderungspreise 
für Personen, 

2, Änderung der Stationstariftabelle, 
Steinau Oderhafen/Steinau (Oder), 

3. Änderung der Bahnhofsbezeichnung 
von Liegnitz. (1876) 

Rawitsch, den 5. September 1914. 

Direktion 
der Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


4. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von Farb- 
waren für die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen in Altona, Cassel, Erfurt, 
Hannover und Münster i. W. für das 
Etatsjahr 1915, und zwar: 66000 kg 
Weiß in Pulver, 153000 kg weiße, 
22000 kg schwarze, 8000 kg sonstige 
Ölfarbe, 8500 kg Eisenmennige, 1000 kg 
Beinschwarz, 44000 kg Caput mortuum, 
6000 kg Kienruß, 131000 kg gemahlene 
Kreide, 27 000 kg Ocker, 13 000 kg Schie- 
ferschwarz, 18000 kg Spachtelfarbe, 
fertige Anstrichmasse, 5000 kg Spachtel- 
farbe, pulvertrocken, 1000 kg Umbra ge- 
brannte und 15700 kg Umbra unge- 
brannte. 

Eröffnung der Angebote am 
29. September 1914 vormittazs 
117kcıh 

Verdingungsunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen 80 Pf. bar im Zim- 
mer 292 ab. 

Hannover, 7. September 1914. (1870) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5, Verkauf von Altmaterialien. 


Die in unserem Bezirk angesammelten 
Altmaterialien, bestehend aus Oberbau-, 
Bau- und Werkstattsmaterialien, sollen 
verkauft werden. Die Bedingungen so- 
wie die Nachweisung der zu verkaufen- 
den Materialien — gleichzeitig Angebot-. 
bogen — liegen bei den Bahnhofsvor- 
ständen zu Berlin, Friedrichstraße, Bres- 
lau, Hauptbahnhof, Bromberg, Danzig, 
Hauptbahnhof, Dirschau, Elbing, Kö- 
rigsberg i. Pr., Ostbahnhof und Posen, 
Zentralbahnhof, sowie bei den Börsen in 
Berlin, Stettin. Danzig, Königsberg 
i. Pr., Memel und außerdem bei den Han- 
delskammern zu Berlin, Breslau, Cöln, 
Stolp i. Pomm. zur Einsicht aus und 


:werden auch von dem Vorstand unseres 


Zentral-Bureaus zum Preise von 50 Pfg. 
bei portofreier barer Einsendung 
des Betrages abgegeben. 

Die Angebote und die mit Anerkennt- 
nis versehenen Verkaufsbedingungen 
sind bis zum 

8. Oktoberd. Js, vormittags 

192 Une» 

einzusenden, zu welchem Zeitpunkt die 
Öffnung und Verlesung in Gegenwart 
der etwa erschienenen Bieter erfolgt. 
Zuschlagsfrist bis einschl. den 7. No- 
vember 1914. 

Danzig, den 7. September 1914. (1871) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Alte Oberbaumaterialien, wie Schienen, 
eiserne Querschwellen, unbrauchbare 
Zungenvorrichtungen, Blech, Eisen, Guß- 
und Stahlschrot sollen in verschiedenen 
Losen verkauft werden. Angebotbogen 
und Bedingungen können in unserm Zen- 
tralbureau, Fürstenstraße 1—10, einge- 
sehen, auch von dort gegen portofrein 
Einsendung von 50 8 in bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. Die an 
uns einzusendenden Angebote werden am 
8..Oktober, vormittags W/’Uhzza 
im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
ufer 1, eröffnet. Der Zuschlag erfolgt 
bis zum 31. Oktober 1914. (1877) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Magdeburg. 
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Haftung der Eisenbahn wegen mangelhafter Wagenbeheizung. 


In Nr. 20 S. 317 d. Ztg. habe ich ein Urteil des Oberlandesge- 
richts München mitgeteilt, in dem die Eisenbahnverwaltung zur 
'Schadensersatzleistung auf Grund des Beförderungsvertrags ver- 
urteilt worden ist, weil in einem italienischen Wagen des von 
Berlin nach Italien gehenden Nachtschnellzuges die Temperatur 
so zurückgegangen war, daß dadurch eine in einem Abteil dieses 
Wagens reisende schlafende Dame angeblich eine erhebliche Er- 
kältung und Gesundheitsschädigung erlitten hatte. 

Gegen das Urteil ist von der Eisenbahnverwaltung Revision beim 
Reichsgericht eingelegt worden. Die Hoffnung, die die Eisenbahn- 
verwaltung hieran geknüpft hatte, hat sich aber leider nicht er- 
füllt. Das Urteil des Oberlandesgerichts ist zwar aufgehoben und 
die Sache zur anderweitigen Verhandlung und Entscheidung an 
einen anderen Senat des Berufungsgerichtes zurückverwiesen 
worden, weil der ursächliehe Zusammenhang zwischen dem ange- 
nommenen Verschulden des Schaffners und der Gesundheits- 
schädigung, insbesondere die Tatsache, ob die Reisende auch bei 
rechtzeitiger Aufforderung durch den Schaffner das mangelhaft 
erwärmte Abteil verlassen hätte, nech nicht einwandfrei festge- 
stellt sei. 

Im übrigen aber hat sich das Reichsgericht den rechtlichen 
Ausführungen des Berufungsgerichtes über die Verpflichtung der 
Eisenbahnverwaltung aus dem Beförderungsvertrage zur Be- 
schaffung genügend erwärmter Wagenabteile vollkommen ange- 
sthlossen. Bei der grundsätzlichen Bedeutunz und der außer- 
ordentlichen finanziellen Tragweite, welche die Auffassung des 
Reichsgerichts für die Eisenbahnverwaltungen hat, erscheint es 
angezeigt, dieGründe des reichsgerichtlichen Urteils, soweit sie 
von allgemeinem Interesse sind, im Wortlaut hier mitzuteilen. 

„Mit dem Beförderungsvertrage übernimmt der Unternehmer. 
wie vom Reichsgericht in zahlreichen Entscheidungen ausge- 
sprochen ist (vgl. Entsch. in Zivils. Bd. 83 8.343), die Sorgfalts- 
pflicht, den Fahrgast ungefährdet an das Reiseziel zu bringen. 
Wie diese Sorgfaltspflicht zu gewähren ist, ist mangels besonderer, 


die Vertragspflichten des Unternehmers regelnden Vereinbarungen 
nach allgemeinen Rechtsgrundsätzen zu beurteilen. Daraus, daß 
die Eisenbahnverkehrsordnung den Beklagten zur Heizung der der 
Personenbeförderung dienenden Eisenbahnwagen nicht ausdrück- 
lich verpflichtet, ist deshalb noch nicht zu folgern, daß die Be- 
heizung der Wagen zu den Vertragspflichten des Unternehmers 
nicht gehört. Das Berufungsgericht befindet sich in Überein- 
stimmung mit der Rechtsprechung des Reichsgerichts, wenn es für 
den Inhalt und den Umfang der Pflichten, die vom Unternehmer 
durch den Beförderungsvertrag übernommen. werden, nicht bloß 
den in der Verkehrsordnung aufgestellten Normen, sondern auch 
em alle Vertragsverhältnisse beherrschenden Grundsatz des 
s242 BGB. entscheidende Bedeutung einräumt (vgl. Entsch. 
d. RG. in Zivils. Bd. 69 S. 362). Die Leistung ist so zu bewirken, 
wie Treu und Glauben nach der Vierkehrssitte es erfordern. 
Wenn nun danach das Berufungsgericht zu der Annahme gelangt 
ist, bei dem fortgeschrittenen Standpunkt der heutigen Technik 
erfordere es die Verkehrssitte, daß den Reisenden jedenfalls in 
Zügen, die weite Strecken ohne längere Unterbrechung durch- 
fahren, zur Winterzeit erwärmte Wagen zur Verfügung gestellt 
werden, so ist das nicht zu beanstanden. Die Jahrzehnte lang 
bereits bestehende Übung, solche Züge zu heizen, hat es, obschon 
als Fahrpreis für den zeheizten Zug kein höherer als für den 
ungeheizten gefordert wird, zur Verkehrssitte gemacht, daß beim 
Sinken der Außentemperatur bis auf ein von den Eisenbahnver- 
waltungen in ihren Dienstinstruktionen bestimmtes Minimum 
oder innerhalb bestimmter Zeiträume des Jahres jedenfalls Fern- 
züge geheizt werden. Der sie benützende Reisende darf nach der 
Verkehrssitte darauf rechnen, daß ihm, insoweit die Witterung 
und der Stand der Technik dies gestatten, ein angemessen er- 
wärmtes Abteil zum Aufenthalt angewiesen wird. Er will so, 
gestützt auf die Verkehrssitte, zur Winterzeit den Beförderungs- 
vertrag abschließen, und der Eisenbahnunternehmer, welcher den 
Reisenden in einen mit Heizvorrichtung versehenen Zug auf- 
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nimmt. erkennt damit stillschweigend seine der langjährigen 
{bung entsprechende Vertragspflicht, die Wagen angemessen zu 
erwärmen, an. 

Was die Revision hiergegen anführt, kann als stichhaltig nicht 
angesehen werden. Es ist bei der vorstehenden Beurteilung 
durchaus nicht verkannt, daß der Wille und die Verpflichtung der 
Vertragschließenden mit Rücksicht auf die Verkehrssitte zu 
betrachten sind. Die Verkehrssitte führt eben dazu, daß zur 
Winterszeit die Verpflichtungen des Eisenbahnunternehmers 
weitergehende sind als im Sommer. Es handelt sich bei der Be- 
heizung der Züge auch nicht bloß um eine dem Reisenden ge- 
währte Annehmlichkeit, sondern, wie in Nachtzügen ebenfalls ohne 
besonderes Entgelt den Reisenden Beleuchtung eewährt wird, hat 
die Technik es ermöglicht, daß der Eisenbahnunternehmer den 
Fahrgast auch gegen Kälteeinwirkung schützen kann, und durch 
die Einrichtung heizbarer Wagen wird ein solcher Schutz als 
unter seine Sorgfaltpflicht fallend anerkannt. Daß damit nicht 
iede Temperaturschwankung schon als Vertragsverletzung anzu- 
sehen ist, liegt ebenso in der Natur der Sache, wie es mit dem 
Grundsatze des $ 242 Bürgerlichen Gesetzbuchs nicht vereinbar 
ist, Witterungseinflüssen Bedeutung auf die Vertragspflicht des 
Unternehmers zu versagen. Anders aber ist es, wenn die Be- 
heizung ganz aufhört oder die Wärme so herabsinkt, daß von 
einer Beheizung des Wagens nicht mehr die Rede sein kann. In 


einem solchen Falle gehört es zu den Vertragspflichten des Unter- 


nehmers, für die anderweite Unterbringung der Insassen eines 
solchen Wagens nach Möglichkeit Sorge zu tragen. Wenn es sich 
bei einem solchen Sinken der Temperatur auch nicht, wie 2. 15% 
bei Gasausströmungen, um eine absolute, jedem Fahrgast drohende 
‘Gefahr handelt, fällt es doch unter die durch den Beförderungs- 
vertrag übernommene Sorgfaltspflicht des Unternehmers, auch 
relativen, für nicht abgehärtete Personen bestehenden Erkältungs- 
sefahren vorzubeugen. 

Aus diesen Gesichtspunkten kann es weiter auch mit der Re- 
vision nicht als zu weitgehend und die Pflichten des Eisenbahn- 
unternehmers überspannend angesehen werden, wenn das Be- 
rufungsgerichtt das Zugpersonal für verpflichtet erachtet, 
schlafende Reisende auf ein erhebliches Sinken der Temperatur, 
auf eintretende Kälte in ihrem Abteil aufmerksam zu machen. Im 
wachen Zustand kann sich der Reisende selbst schützen; ist er 
in Sehlaf so verfallen, daß er auch ein erhebliches Sinken der 
Temperatur nicht wahrnimmt, so darf er nicht schutzlos einer 
plötzlich «eintretenden Kälteeinwirkung überlassen bleiben, die 
seiner Gesundheit schädlich werden kann. Daß, wer schlafen will, 
Schlafwagen benutzen muß, ist als zutreffend nicht anzuerkennen. 
Dem Berufungsgericht ist beizutreten, wenn es ausführt, daß die 
Eisenbahnverwaltung nicht verlangen könne und tatsächlich auch 
nicht verlange, daß die nicht Schlafwagen benutzenden Reisenden 
sich während einer Fahrt von vielleicht 24—30 Stunden wach 
halten sollen, um ihnen drohende Gefahren rechtzeitig zu er- 
kennen. 

Von diesen allgemeinen Gesichtspunkten aus war nun nachzu- 
prüfen, ob sich bei ihrer Anwendung auf den hier zur Entschei- 
dung stehenden Fall die der Klägerin günstige Beurteilung recht- 
fertigt. Das Berufungsgericht hat in seinen vorstehend wieder- 
gegebenen Ausführungen festgestellt, daß die Temperatur in dem 
von der Klägerin benutzten Abteil infolge der Zugumstellung und 
der mangelhaften Heizvorrichtung des Italienerwagens rasch und 
sehr stark gesunken ist. Es hat weiter festgestellt, daß das Zug- 
personal dieses schnelle Sinken der "Temperatur hat voraussehen 
können und vorausgesehen hat. Diese Feststellungen recht- 
fertizen es an sich, daß nach dem vorstehend Erörterten eine Ver- 
pflichtung des Zugpersonals, die Klägerin, wenn sie im tiefen 
Schlafe die eingetretene Veränderung nicht wahrgenommen hat, 
hierauf aufmerksam zu machen, anzuerkennen ist. 

Der Revision ist auch nicht darin zu folgen, daß, weil die 
Klägerin gebeten habe, sie nicht zu stören und weil sie mit Decken 
und Kissen versehen gewesen sei, ihr gegenüber die erörterte Ver- 
pfliehtung des. Zugpersonals nicht bestanden habe. Mit Recht 
weist das Berufungsgericht darauf hin, daß der von der Klägerin 
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ausgesprochene Wunsch, allein zu bleiben, für den Fall einer Ge- 
sundheitsgefährdung nicht habe gelten sollen. Es kann in der 
Äußerung eines solchen Wunsches auch mit der Revision kein in 
Betracht kommendes eigenes Verschulden der Klägerin gefunden 
werden. Derartige Wünsche werden von Reisenden erfahrungs- 
gemäß oft ausgesprochen, sie sind eben für die rechtliche Ge- 
staltung der aus dem Beförderungsvertrage sich ergebenden 
Rechte und Pflichten völlig bedeutungslos. Der Schaffner ist in 


dieser Beziehung bindende Zusagen zu machen nicht befugt. 


Es kann weiter die Berechtigung der Revisionsrüge, das Be- 
rufungsurteil begründe seine Entscheidung widerspruchsvoll, 
nicht anerkannt werden. Der Widerspruch soll darin liegen, 
daß -das Berufungsgericht die Gefahr einer Erkältung vom Stand- 
punkte eines Menschen mit normaler Gesundheit geprüft und den 
Gesundheitszustand der Klägerin als solchen beurteilt, aber 
nicht beachtet habe, daß andere, weniger gut mit Schutzmitteln 
gegen die Kälte ausgerüstete Personen im Wagen verblieben und 
nicht krank geworden seien. Einer aus dem letzteren Umstande 
herzuleitenden Folgerung fehlt die Berechtigung. Erfahrungsge- 
mäß wirken die gleichen Temperatureinflüsse auch Menschen mit 
normaler Gesundheit gegenüber durchaus nicht gleichmäßig, sie 
können auch bei solchen den einen schädigen, den anderen nicht. 
Aus dem gleichen Grunde läßt sich die Feststellung über den 
Gesundheitszustand der Klägerin auch durch den Hinweis auf die 
anderen, nicht erkrankten Reisenden nicht erschüttern.“ 


Schon der Mitteilung des oberlandesgerichtlichen Urteils in 
Nr. 20 d. Ztg. hat die Schriftleitung eine kurze aber treffende 
Kritik beigefügt, und was dort gesagt ist, gilt in gleicher Weise 
auch für das Urteil des Reichsgerichts. Welche Leistungen die 
Eisenbahnverwaltung aus dem Beförderungsvertrage „nach Treu 
und Glauben mit Rücksicht auf die Verkehrssitte“ zu machen hat, 
wird nieht nur einseitig vom Standpunkte des Reisenden, sondern 
auch vom Standpunkte der Eisenbahnverwaltung aus gewürdigt 
werden müssen. Dadurch, daß die Eisenbahnverwaltung den 
Reisenden in einen mit Heizvorrichtung versehenen Zug aufnimmt, 
will sie doch noch nicht eine rechtliche Verpflichtung 


‚anerkennen, daß die Temperatur in den Wagen über ein be- 


stimmtes Maß nicht heruntersinken dürfe, jedenfalls aber 
nichteine Verpflichtung, die dahin geht, jeden schlafen- 
den Reisenden auf erhebliche Temperaturschwankungen in den 
Wagen aufmerksam zu machen und ihm ein anderes Abteil an- 
zubieten. Was in dieser Richtung das reichsgerichtliche Urteil 
über die Aufgabe des Schaffners ausführt, wird in besonderem 
Maße Verwunderung in Fachkreisen erregen. Was hier dem 
Schaffner zugemutet wird, kann er neben seinen sonstigen Ver- 
pflichtungen, überdies sehr häufig auch aus technischen Gründen 
— man denke z. B. an oft nur in Entfernungen von 70 km 
und mehr anhaltende Schnellzüge, die nicht durchwegs Wagen 
mit verbundenen Seitengängen führen — einfach nicht erfüllen. 


Ich bin auch sicher, daß ein Schaffner, der so verfahren würde, 
von den schlafenden Reisenden nicht immer gerade Schmeiche- 
leien zu hören bekäme und auch für seine etwaige Entschuldi- 
gung, er habe nach Urteil des Reichsgerichts dafür zu sorgen, 
daß es den schlafenden Reisenden nicht zu kalt oder zu warm 
werde, kein richtiges Verständnis finden würde. 

Was er zu tun habe, wenn in einem Abteil die Temperatur zu 
niedrig oder zu hoch ist, ist doch Sache des Reisenden 
selbst. Dadurch, daß jemand mit der Eisenbahnverwaltung 
einen Beförderungsvertrag abschließt, erwirbt er noch nicht das 
Recht, daß ihm zur Obsorge für seine Person und für seine 
größere oder geringere Empfindlichkeit gegenüber Temperaturein- 
flüssen eine Pflegeperson in Gestalt eines Schaffners bei- 
gegeben wird. Es ist seine Sache, bei nicht genügender Tempe- 
ratur im Wagen sich an das Zugpersonal um Abhilfe oder An- 
weisung eines anderen Abteils zu wenden. Warum er von dieser 
Sorge für seine eigene Person dann befreit sein solle, wenn er 
sich nach eigener freier Entschließung zum Schlafe hinlegt, ist 
schwer erfindlich. Freilich hat er das Recht während der Fahrt 
zu schlafen; aber er tut dies eben auf seine eigene Gefahr und 
er darf dann hieraus nicht mehr Rechte aus dem Beförderungs- 
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vertrag ableiten als derienige Reisende, der während der Fahrt | gerichtlichen Urteil zutage getretene Auffassung durch ent- 

wach bleibt. sprechende ausdrückliche Bestimmungen in der Verkehrsordnung 
Die Begründung des reichsgerichtlichen Urteils läßt eine Über- | oder in den über die Beförderung von Personen in direkten Ver- 

spannung der Sorgfaltspflicht der Eisenbahn erkennen, die den | kehren aufgestellten reglementarischen Vorschriften schützen. 

von den Eisenbahnen immer mehr beklagten Versuchen der Aus- | Ein rechtliches Hindernis für derartige Bestimmungen besteht 

beutung ihrer Haftung neue Wege ebnet. Es wird nichts er- | nicht. 

übrigen, als daß sich die Eisenbahnen gegen die in dem reichs- Dri Reand.. 


Bachelets magnetische schwebende Eisenbahn. 


Anfang Mai ist in London eine eigenartige Eisenbahn oder anerkannt werden muß, daß sie auf wissenschaftlich-elektro- 
richtiger gesagt eine Fördervorrichtung vorgeführt worden, die | technisch richtigen Grundgedanken beruht. Der Hauptirrtum 
namentlich in der nicht-technischen Tagespresse als ein Wunder- | dabei liegt auf wirtschaftlichem Gebiet, nämlich darin, daß die 
ding besprochen wird und zweifellos auch viel Interessantes | Kraft, die zum Abheben des Wagens von den Schienen erfor- 
bietet, deren Bedeutung aber sicher überschätzt wird. Der Er- | derlich ist, mindestens ebenso groß, ja wahrscheinlich sogar viel 
finder, ein Franzose namens Bachelet, benutzt dabei die unter | größer ist, als die Kraft, die zum Überwinden der Reibungs- 
der Bezeichnung Thompsonsches Phänomen bekannte elektro- | widerstände eines auf den Schienen stehenden Wagens nötig sein 
magnetische Abstoßung, um die Wagen von den Schienen ab- | würde. Wird aber mehr Kraft verbraucht, so sind natürlich 
zuheben, und zieht sie dann, wenn sie über den Schienen in | auch die Kosten höher, und selbst wenn die Durchführung des 
der Luft schweben, mit Hilfe von Elektromagneten vorwärts. | Bacheletschen Gedankens technisch möglich wäre, würden doch 
Unter dem Gleis befinden sich fortlaufend angeordnete Draht- | jedenfalls die ungeheuren Betriebskosten ein Hindernis für die 
spulen, die von Wechselstrom von 210 Volt Spannung und | Errichtung einer Schnellbahn nach seinem Vorschlage sein. Es 
50 Perioden durchflossen werden. Der Wagen ruht auf einer | bestehen aber auch vom elektrischen Standpunkte erhebliche Be- 
Grundplatte aus Aluminium. Unter Vermittlung eines Eisen- | denken gegen die Durchführbarkeit des beschriebenen Entwurfs 
kerns, der von der Spule umgeben wird und in dem schnell | ın größerem Maßstabe für den praktischen Gebrauch, wenn auch 
wechselnde Magnetfelder erzeugt werden, werden in dem Alu- | nicht geleugnet werden soll, daß eine Versuchsanlage in einem 
miniumkörper ebenso schnell wechselnde Wirbelströme erregt: | elektrotechnischen Laboratorium viel Interessantes, Lehrreiches 
hierdurch wiederum werden in den beiden Körpern gleichnamige | und Fesselndes zu bieten vermag. Daß mit einer solchen Anlage 
magnetische Kräfte erzeugt, so daß sie sich gegenseitig ab- | bei Laien große Hoffnungen erweckt werden, ist nur zu leicht 
stoßen müssen. Die Größe dieser Kräfte ist gegen das Wagen. | verständlich; ebenso selbstverständlich sollte es aber sein, daß 
gewicht so abgestimmt, daß der Wagen gerade von den Schienen | der Fachmann darüber nur den Kopf schüttelt. Die Fachpresse, 
abgehoben wird und sozusagen gewichtslos über ihnen in der | die natürlich nicht unterlassen darf, auch über derartige Dinge 
Luft schwebt. Infolgedessen sind bei der Vorwärtsbewegung | zu berichten, steht der Bacheletschen Bahn daher auch sehı 
keine Reibungskräfte, sondern im wesentlichen nur der Luft- | zurückhaltend gegenüber, während die nicht-technische Tages- 
widerstand zu überwinden, und es ist zur Fortbewegung nur | presse schon von Reisen von einem Ende von Europa zum an- 
eine geringe Kraft erforderlich. Diese erfolgt nun derart, daß | deren in wenigen Stunden und ähnlichen Erfolgen träumt. Die 
der lichte Raum, der für den Wagen freigehalten werden muß, | erste nicht-technische Zeitung, die gegen die Bacheletsche Bahn 
» von Solenoidwindungen umgeben ist; infolge der durch Erregung | Stellung nimmt und ihr die richtige Würdigung als technische 
der Solenoide erzeugten magnetischen Wirkung wird der stäh- | Neuerung zuteil werden läßt, ist der Dresdner Anzeiger, in dem 
lerne Wagen vorwärts bewegt. Der Wagen ist mit Schleif- | anscheinend von wohlunterrichteter fachmännischer Seite zwar 
schuhen versehen, durch die der Strom den Drahtwindungen | das Verdienst Bachelets, einen geistreichen Gedanken in geist- 
unter den Schienen stets an der Stelle zugeführt wird, über der | reicher Form zu einem gewissen Grade durchgeführt zu haben, 
sich der Wagen befindet, während er den die Bahn einhüllenden | anerkannt wird, in dem aber anderseits diesem Gedanken und 
Solenoiden stets um eine kurze Strecke vor dem Wagen zuge- | seiner Durchführung jede praktische Bedeutung abgesprochen 
führt wird, so daß die Magnetwirkung ziehend aüf den Wagen | wird. Man vergegenwärtige sich auch nur einmal, was eine 
wirken muß. Bei der Vorwärtsbewegung des Wagens schreitet | Geschwindigkeit von 500 km in der Stunde zu bedeuten hat. 
also die Schaltung selbsttätig vorwärts. Infolge des geringen | Selbst wenn alle Vorkehrungen getroffen sind, um Unfälle nach 
Widerstandes, den das Fahrzeug der Bewegung entgegensetzt, | menschlichem Ermessen fernzuhalten, ganz ausgeschlossen wer- 
ist es nach Bachelets eigenen Angaben unschwer möglich, eine | den können sie bei der Unvollkommenheit aller menschlichen 
Geschwindigkeit von etwa 500 km in der Stunde zu erreichen; | Einrichtungen nicht. Welche Verwüstungen aber durch die le- 
auf der Versuchsanlage mußte die Geschwindigkeit freilich er- | bendige Kraft eines Körpers angerichtet werden können, wenn 
heblich beschränkt werden, weil die Anlage nicht lang genug | er sich mit so hoher Geschwindigkeit bewegt und etwa auf ein 
war, um für eine so hohe Geschwindigkeit den nötigen Anlauf | Hindernis stößt, ist gar nicht abzusehen. 
und Auslauf zu ermöglichen. Die Züge brauchen keine Begleit- Am 23. Mai hat sich in England eine Aktiengesellschaft zur 
mannschaften, die Stromzuführung kann vielmehr von einem | gewerblichen Verwertung des Bacheletschen Gedankens ge- 
festen Punkt aus geregelt werden. Infolge der eigenartigen An. | bildet; diese Gesellschaft, die Bachelet. Levitated Railway, Limi- 
ordnung können die Züge einander in sehr kurzen Abständen ted, will Aktien im Gesamtbetrage von 105000 £ ausgeben; die 
folgen; . eine Überholung eines vorhergehenden Zuges durch | einzelnen Aktien lauten teils auf den Betrag von 1 £, teils 
einen folgenden ist dabei nicht zu fürchten, weil sich alle Züge | von 1 Shilling. Die Great Central-Eisenbahn hat dieser Gesell- 
mit der gleichen Geschwindigkeit bewegen, was durch das selbst- | schaft einen etwa 800 km langen Landstreifen zur Errichtung 
tätige Ein- und Ausschalten des Stromes bei der Bewegung ge- | einer Versuchsanlage zur Verfügung gestellt. Die Versuchs- 
währleistet wird. Das Anhalten der Züge macht keine Schwie- | bahn soll in geringer Höhe über dem Boden liegen, so daß sie 
rigkeiten, es braucht dazu nur der Strom unterbrochen zu wer- | von den benachbarten Eisenbahngleisen aus, wo nicht nur die 
den. In .Krümmungen werden die Wagen durch die Stellung | Züge der Great Central-Eisenbahn, sondern auch diejenigen der 
der Solenoide aus der Geraden abgelenkt. Metropolitan-Gesellschaft verkehren, gut sichtbar sein wird, 
was jedenfalls eine gute Reklame für das Bacheletsche Unter- 
nehmen sein würde, wenn es zustande kommt. Es ist geradezu 
als erstaunlich zu bezeichnen, daß sich eine ernsthafte Gesell- 
schaft, wie eine englische Eisenbahngesellschaft, dazu hergibt, 
ein so abenteuerliches Unternehmen zu unterstützen. 


Der Erfinder der magnetischen Eisenbahn setzt auf sie die 
srößten Hoffnungen, wenn er: auch zunächst nur Anspruch 
darauf erhebt, mit ihr etwa Postsachen und kleinere Güter- 
stücke zu befördern. Es kommt dieser Anlage aber keine weitere 
Bedeutung zu, als die einer interessanten Spielerei, wenn auch 
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Wohnungsverhältnisse des Eisenbahnpersonals der preußischen Staatsbahnen. 


Für die Bestrebungen der Staatsregierung zur Förderung der | 


inneren Kolonisation und die weitgehende Fürsorge der 
preußischen Staatsbahnverwaltung ihren Bediensteten gegenüber 
ist eine Verfügung der Königlichen Eisenbahndirektion Posen 
kennzeichnend, die wir nachstehend im Auszuge wiedergeben. 

Leitend ist der Grundsatz, daß eine der heimischen Bau- und 
Lebensweise angepaßte Art der Ansiedlung des Eisenbahn- 
personals anzustreben ist, d. h. in der Regel auf dem Lande und in 
kleineren Städten in einzelstehenden oder zu Häuserreihen ver- 
bundenen ebenerdiceen Häusern mit getrennten Eingängen. Zu 
der Wohnung muß ein etwa 10—12 Ar großes Stück Gartenland ge- 
hören, damit die zum Haushalt gehörigen Feldfrüchte selbst ge- 
zogen werden können. Darüber hinausgehende Überweisungen 
von Pachtland, namentlich zum Körnerbau und Halten von Groß- 
vieh, werden sich nach dem Einzelfall und nach der in der Familie 
vorhandenen Arbeitskraft zu richten haben. Die mit einer kleinen 
Landwirtschaft für den Haushalt verbundenen Vorteile sind. be- 
deutend. Neben dem Bau von Kartoffeln, Kohl, Gemüse, Obst usf. 
kann Kleintierzucht — durch Halten von Schweinen, Ziegen, 
Kaninchen, Hühnern — getrieben werden, auch für die Bienen- 
zucht wird sich leicht "Gelegenheit bieten. Durch die Tätigkeit 
in der Häuslichkeit wird der Mann an das Haus gefesselt und 
dem Wirtshausleben fernfzehalten. Ein wesentlicher Teil des 
Lebensbedarfs wird in eigener Wirtschaft erzeugt, so daß nicht 
alle Lebensmittel gekauft werden müssen. In solcher Wirt- 
schaft können auch die arbeitsfähigen Kinder zum Unterhalt 
der Familie beitragen. Eine Wohnung mit Land ist demnach 
von sehr erheblich größerem Werte als Lohn oder Gehalts- 
zulagen, die in vielen Fällen durch steigende Miets- und 
Lebensmittelpreise zum Teil wieder aufgesogen werden. 

Dieses Ziel wird im einzelnen näher erläutert: 

Die Lage der Wohnungen und Gartengrundstücke ist nach 
einem genauen Plane auszuwählen, der von den Herren Vor- 
ständen der Betriebhsämter aufzustellen ist. — Hierbei bedarf 
es insbesondere eingehender Erwägungen, an welchen Orten 
eine Zusammenziehung der Arbeitskräfte der Bahnmeistereien 
erwünscht ist, damit auf Ansiedlung von Rottenarbeitern an 
diesen Punkten planmäßig hingearbeitet werden kann. Ferner 
kommen die Kirchen-, Schul- und Wegeverhältnisse besonders 
in Betracht. Die Lage der Orte ist in einer Direktionskarte 
derart einzutragen, daß die Orte, an denen Ansiedlungen in 
Aussicht genommen werden, farbig unterstrichen und die 
Zahlen der erforderlichen Wohnungen daneben geschrieben 
werden. Die erforderlichen Karten gehen den Betriebsämtern 
durch das technische Bureau zu. 

Was die Bauweise der staatlichen Wohnungen anbelangt, so 
sind die Grundsätze hierüber für den Bereich der Staatseisen- 
bahnverwaltung in dem Erlasse des Herrn Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten vom 31. August 1906 E. V. Bl. S. 489 ffg. nieder- 
geleet. Die Amtsvorstände und Dienstvorsteher wollen den 
hiermit zusammenhängenden Fragen ihr Augenmerk — und 
zwar in ganz besonderem Maße — zuwenden. Auch dafür gilt, 


daß die Bedürfnisse der Wohnungsinhaber von hier aus nicht 
stets im einzelnen beurteilt werden können. Die von der 
Direktion neuerdines neu überarbeiteten Entwürfe schließen 
sich in den Siedlungen der Eisenbahnverwaltung und auch sonst 
bereits erprobten Bauten an. Sie folgen der ländlichen Bau- 
weise und suchen die Nachteile zu vermeiden, die bei manchen 
älteren Bauten durch Übertragung städtischer Bauformen auf 
das Land. in wirtschaftlicher und ästhetischer Richtung ent- 
standen sind. Namentlich auf dem Lande und in kleineren 
Städten sollen mehrstöckige Wohnhäuser (Etagenwohnungen) 
möslichst vermieden werden (Erlaß vom 31. 8. 06 unter I. 
1. und 2. der „Grundsätze“). Bei diesen ist es, abgesehen von 
anderen Umständen, besonders vom Übel, daß, wo Wasserleitung 
fehlt, beim Wasserholen anstrengende Arbeit zu leisten. ist. 
Fernere Übelstände treten bei Benutzung der Kellerräume, 
Ställe und Abtritte auf. Auch wird durch den gemeinschaft- 
lichen Treppenaufgang und durch das Übereinanderwohnen 
häufic Anlaß zu Streitigkeiten zwischen den Familien ge- 
schaffen. Namentlich leiden kinderreiche Familien unter der 
mehrstöckigen Bauweise. Die Wohnungen in Etagenhäusern 
sind’ daher auf dem Lande und in kleineren Städten in der Regel 
weniger beliebt. Auch auf zweckmäßige Bauart der Ställe muß 
geachtet werden. Besondere Musterentwürfe für Ställe. werden 
hier ausgearbeitet werden und den ‚Ämtern später zugehen. 

Von großer Bedeutung ist bei Wohnhäusern die Wahl des 
Standorts. Abgesehen von anderen Umständen (Baugrund usw.) 
ist eine zweckmäßige Belichtung der Wohnräume wesentlich. 
Bei der Stellung der Gebäude dürfen daher nicht äußere Rück- 
sichten der Symmetrie oder der Lage zur Straße entscheiden, 

Alle diese Umstände können die Ämter und Dienststellen in 
den weitaus meisten Fällen schon bei Stellung ihrer Anträge 
auf Erwerb von Land oder Bau von Wohnungen berücksichtigen. 
Ist dies in Ausnahmefällen nicht möglich, so haben sie recht- 
zeitig darauf hinzuweisen, wenn nach ihrer Kenntnis der ört- 
lichen Verhältnisse die in Aussicht genommenen Maßnahmen 
einer Änderung bedürfen. Die Erfahrungen, die beim Bau von 
Wohnungen gemacht sind, sowie daraus sich ergebende Ände- 
rungsvorschläge sind der Direktion zu berichten. Zweckmäßige 
Vorschläge der beteiligten Dienststellen werden in geeigneten 
Fällen besonders anerkannt werden. 

Endlich werden die Amtsvorstände in Anknüpfung an 
frühere Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten auf die 
Wichtigkeit des rechtzeitigen Erwerbes kleiner Landparzellen 
und auf die Nutzbarmachung fiskalischen Besitzes für Woh-+ 
nungen und Gartenland hingewiesen und aufgefordert, mit den 
Landräten, den Kleinsiedlungsgesellschaften und den Gemeinden 
ihres Bezirks stets in Fühlung zu bleiben, damit Hand in Hand 
mit deren Bestrebungen zur Förderung der inneren Siedlung 
auch für das Personal der Eisenbahnverwaltung etwas g& 
schehen kann. Dies läßt sich namentlich dort, wo Kleinsiede- 
lungen in der Nähe der Bahnhöfe geplant oder im Gange sind, 
unschwer erreichen. - 


Die Tätigkeit der amerikanischen Elektrizitätsindustrie auf dem Gebiete des Bahnwesens 
im Jahre 1913. 


Im Anschluß an Veröffentlichungen der „Electrical World“ 
und „Electrical Review and Western Electrieian“ berichtet die 
„Elektrotechn. Zeitschrift“ in Heft 15 d. lfd. Jahrg. allgemein 
über die Entwicklung der amerikanischen Elektrizitätsindustrie. 
Vorweg ist die Herstellung riesiger mit Dampfturbinen ge- 
kuppelter Drehstromerzeuger und der Bau ebensolcher Gleich- 
stromerzeuger in direkter. Kupplung mit Wasserturbinen zu er- 
wähnen. Die Syncehrontriebmaschine findet als Synchronkonden- 
sator zur Spannungsregelung im Auschluß an lange Leitungen Ver- 
wendung. Die Steuerapparate für Drehstromtriebmaschinen, ins- 
besondere für selbsttätige Betriebe, werden immer weiter vervoll- 
kommnet und auch der Einankerumformer wird für immer größere 
Einheiten gebaut. Der Bericht streift die bedeutungsvolle Frage 
der Entnahme von Einwellenstrom aus Dreiwellennetzen. Trans- 
formatoren werden für Betriebsspannungen bis 150 000 Volt ge- 
baut, für Betriebe im Freien bis 140000 Volt; überhaupt wird der 
Aufstellung der Transformatoren im Freien in Amerika ganz 
besondere Aufmerksamkeit geschenkt. Die Elektrizitätswerke be- 
dienen sich der Gas- und Ölmaschinen oder der Kolbenmaschinen 
immer weniger; vielmehr wird der Dampf- und Wasserturbine 
der Vorzug gegeben. W. L. R. Emmet berichtet über Versuche 
an einer Kraftmaschine, die mit Quecksilberdampf statt mit 
Wasserdampf betrieben wird. Im Jahre 1913 ist zwischen Big 
Creek und Los Angeles in Südkalifornien eine 400 km lange 


Übertragung mit 150 000 Volt für 120000 Kilowatt (Wasserkraft) 
in Betrieb genommen worden. Die Keokuk-Anlage am Missis- 
sippi wird nach vollem Ausbau 220000 Kilowatt erzeugen; 
110000 Volt können von hier aus auf eine Entfernung von 240 km 
bis nach St. Louis übertragen werden. Die Spitzenleistungen der 
bedeutendsten amerikanischen Kraftwerke betragen bei der 
Niagara Falls Power Co. 133 800. Kilowatt, bei der Chicago 
Commonwealth Edison Co. 271000 Kilowatt, bei der New York 
Edison Co. 225 000 Kilowatt. 

Das elektrische Bahnnetz hat sich in den Vereinigten Staaten 
kräftig weiter entwickelt. Die New York, New Haven and Hartford- 
Bahn fährt fort mit der Elektrisierung auf der Strecke Neuyork- 
Boston unter Anwendung von Dreileitern mit zweimal 11000 — 
22000 Volt Einwellenstrom mit 25 Pulsen. DieSpannung am Fahr- 
zeug geht bis auf 11000 Volt. Die Westinghouse Electrie and 
Manufacturing Co. elektrisiert eine gegen 50 km lange Gebirgs- . 
strecke der Norfolk and Western-Bahn in West-Virginia nach 
dem Einwellen-Mehrwellen-System. Den 120-t-Lokomotiven, die 
3250-t-Züge auf Steigungen von 1:50 ziehen sollen, wird in einem 
besonderen Einwellen-Kraftwerk erzeugter Einwellenstrom , von 
95 Pulsen mit Hilfe zweier Scherenstromabnehmer zugeführt. 
Auf der Lokomotive läuft eine als Wellenspalter arbeitende mehr- 
wellige Induktionstriebmaschine, so daß den vier A-chsantrieben 
etwas verzerrter Mehrwellenstrom zugeführt werden kann. Auch 
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die General Electrie Company rüstet eine solche Wellenspalter- 
lokomotive mit sechs Antrieben von je 220 Kilowatt nach An- 
gaben von Alexanderson aus, der dieses System in Amerika zu- 
erst angeregt hat. \Bei diesem gemischten Einwellen-Mehrwellen- 
System ist auf dem langen Gefälle ohne weiteres wie beim reinen 
Drehstromsystem Stromrückgewinnung möglich, wodurch vor 
allem die Schienen und Räder geschont werden sollen. Die 
Pennsylvanische Gesellschaft hat mit der Elektrisierung des Vor- 
ortverkehrs von Philadelphia mittels Einwellenstroms den Anfang 
zur Einführung des elektrischen Betriebes auf der wichtigsten 
Hauptstrecke Neuyork-Washington gemacht. 


Die Systemfrage bei Einrichtung des elektrischen Betriebes 
auf Vollbahnen wird zurzeit in Amerika mit besonderer Leiden- 
schaft erörtert. Der Kampf zwischen den das Einwellen- 
Wechselstromsystem und den das hochgespannte Gleichstrom- 
system verteidigenden Ingenieuren wird sobald auch nicht zum 
Stillstand kommen*). Vergleiche hierzu u. a. auch den in der Zeit- 
schrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins, 
Jahrgang 1913, und in der Elektrotechnischen Zeitschrift, Heft 2 
d. Ifd. Jahrgangs, veröffentlichten Vortrag des Dr.-Ing. Karl 
Üzeija. Die Ver waltung der Washington-BaltimoreAnnapolis- 
Bahn war bekanntlich die erste, die sich vom Einwellensystem 
lossagte und den Betrieb auf hochgespannten Gleichstrom um- 
wandelte. Diesem Beispiel folgt jetzt als fünfte amerikanische 
die 45 km lange Pittsbursh and Butler Street-Überlandbahn. 


Die Neuyork-Central- und Hudsonfluß-Bahn hat weitere 
16 Gleichstromlokomotiven eingestellt; sie haben vier Dreh- 


gestelle mit zusammen acht zweipoligen, starr auf den Trieb- 
achsen befestigten Antrieben für 1200 Volt von zusammen 1900 
Kilowatt Stundenleistung. Das Gewicht der Lokomotiven be- 
trägt 100 bzw. 110 t, ihre regelrechte Geschwindigkeit 
100 km/Std. 

Für die Elektrisierung der Vorortlinien in Melbourne (Austra- 
lien) mit 1500 Volt Gleichstrom im Anschluß an ein 25-perio- 
diges Drehstromnetz hat die General Electric Co. 400 Wagen- 
ausrüstungen mit 1600 Antrieben zu je 100 Kilowatt in Arbeit. 
Die Butte, Anaconda und Pacific-Bahn hat seit dem 1. Oktober 
1913 den Betrieb mit 2400 Volt Gleichstrom über eine Gleis- 
länge von rd. 150 km mittels 15 Güterzug- und 2 Personenzug- 
lokomotiven von je ungefähr 85 t aufgenommen. Der Strom 
wird als Drehstrom von 100000 Volt aus den Wasserkraft- 
werken der Great Falls Power Co. erworben. Auch die Kana- 
dische Nordbahn hat den Betrieb des Montrealtunnels für 
2400. Volt Gleichstrom eingerichtet und sieben Lokomotiven von 
83 t und acht Triebwagen von je 440 Kilowatt bestellt. Ebenso 


*) Anmerkung der Schriftleitunug: Es mul, wie 
schon im Leitaufsatz der Nr. 70 d. Ztg. ausgeführt, be- 
merkt werden, daß es für den Fernerstehenden zurzeit immer 
noch eine gewagte Sache ist, sich für das eine oder andere 
Stromsystem rückhaltlos für alle Zwecke zu entscheiden. Es 
ist daran zu erinnern, daß in Amerika an dem Kampf um. die 


Stromart hauptsächlich zwei führende Elektrizitätsgesell- 
schaften beteiligt sind, von denen die General Electrie Co. 


einzig und allein das Gleichstromsystem vertritt, während sich 
die Westinghouse-Gesellschaft von Fall zu Fall für die Ein- 
führung des Gleich-, Wechsel- oder Drehstromsystems oder des 
Wechselstrom-Drehstrom-Systems entscheidet. Der letztere 
Standpunkt dürfte auch wohl der richtigere sein. 


ı möglichkeiten für Bahnen: 


hat die Kanadische Pacificbahn für ihre Roßland-Abteilung 
vier Stück 93 t-Lokomotiven für 2400 Volt Gleichstrom in Auf- 
trag gegeben. Auch die Michigan United Traction Co. hat sich 
auf einer 150 km langen Strecke für die Elektrisierung mit 
2400 Volt Gleichstrom entschieden. Ebenso wird eine 180 km 
lange Linie der Chicago, Milwaukee and St. Paul-Eisenbahn 
im Felsengebirge für den Betrieb mit 2400 Volt Gleichstrom 
eingerichtet unter Benutzung der Wasserkraftwerke der Montana 
Power Co. und der Thompson Falls Power Co. Die im letzten 
Jahre eröffneten 1200-Volt-Gleichstrombahnen seien so zahl- 
reich, daß sie im Jahresbericht nicht alle erwähnt werden 
können. 

Der Stadtrat von Chicago hat beschlossen, vom Juli 1915 ab 
nur rauchlose Züge in der Stadt zuzulassen; das wäre mit der 
Elektrisierung aller nach Chicago einmündenden Bahnen inner- 
halb einer gewissen Zone gleichbedeutend. In Chicago  be- 
ziehen zurzeit die sämtlichen Stadt- und Straßenbahnen ihren 
Strom aus dem öffentlichen Elektrizitätswerk der Common- 
wealth Edison Co., deren Belastung zu 70% aus Bahnstrom 
besteht. Wirbelstürme, Überschwemmungen und Schneestürme 
haben einer Reihe amerikanischer Bahnen im Jahre 1913 
schweren Schaden zugefügt, wobei aber durch die Hilfe benach- 
barter Gesellschaften der Betrieb rasch wieder hergestellt 
werden konnte. 


Im Bau von ölelektrischen Motorwagen und 
Lokomotiven sind Fortschritte zu verzeichnen. Eine öl- 
elektrische Lokomotive von 57 t wurde von der General Electric 
Co. gebaut. Am 20. Juli 1913 ist aus Neuyork der letzte Pferde- 
bahnwagen verschwunden; im ganzen sind -dort 206 Stück 
Akkumulatorenwagen in Betrieb genommen worden. Die 
Philadelphia Rapid Transit Company hat 700 vollständige elek- 
trische- Wagenausrüstungen für die Straßen- und Stadtbahn 


bestellt. 

Auf den Quecksilberdampf-Gleichrichter setzt 
man in Amerika große Hoffnungen; insbesondere wird 
durch seine Verwendung seine weitere Vereinfachung des 
Bahnsystems mit  hochgespanntem Gleichstrom erhofft, 
nämlich der Ersatz der sich drehenden Umformer durch 


die ruhenden Gleichrichter. Es ergibt zwei Ausführungs- 
entweder führt man dem Fahr- 
zeug hochgespannten Einwellenstrom von 6000 bis 15000 
Volt zu und stellt Einwellen-Gleichrichter auf dem Fahrzeug 
auf,‘ oder man stellt zweckmäfiger längs der Strecke Drei- 
wellen-Gleichrichter auf, die den der Fahrleitung zuzuführenden, 
aus allgemeinen Elektrizitätswerken bezogenen Drehstrom von 


60 (50) oder 25 Pulsen in 2400- bis 5000-voltigen Gleichstrom 


umformen. Dieser gleichgerichtete Drehstrom soll nur noch 
ganz Seringe Pulsierungen zeigen und fast ganz glatt sein. 5000- 


voltise Fahrzeugausrüstungen für Gleichstrom sind von der 
General Electrie Co. bereits ausprobiert worden. Auch der Ver- 
wendung der dritten Schiene bei Gleichstrom von 1500 bis 2400 
Volt soll nichts im Wege stehen. In Detroit ‘hat man die 
Lebensdauer einer Gleichrichterröhre zu 12434 Betriebsstunden 
festgesetzt. 


Das Geschäft in elektrischen Signal- und Blockanlagen für 
Voll- und Straßenbahnen hat sich 1913 gut entwickelt. Der 
neueste große Bahnhof in Kansas City soll wie viele andere 
amerikanische Bahnhöfe ein elektropneumatisches Signal- und 
Blocksystem erhalten. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Lokomotiven- und Wagenbeschaffung. Um den Fahrzeug- 
bauanstalten eine gleichmäßige Beschäftigung und die recht- 
zeitige Beschaffung der erforderlichen Materialien zu ermög- 
lichen, hat der Minister der öffentlichen Arbeiten und Chef des 
Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen das König- 
liche Eisenbahn-Zentralamt in Berlin schon jetzt beauftrast, 
wegen Übernahme der Herstellung eines Teils der für das Rech- 
nungsjahr 1915 erforderlichen Fahrzeuge für die preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen und für die Reichseisenbahnen mit 
den beteiligten Fahrzeugbauanstalten zu verhandeln. 


— Die Hilfsbereitschaft der Eisenbahner zur Milderung der 
Kriegsnot. Der preußische Eisenbahnminister hat mit Erlaß 
vom 10. d. M. den Eisenbahnbediensteten seine Anerkennung 
für ihre Hilfsbereitschaft ausgesprochen. In diesem 
Erlaß heißt es: „Wie nach. der Allerhöchsten Kabinettsorder vom 

August d. J. die deutschen Eisenbahnverwaltungen während 
des Aufmarsches unseres Heeres den höchsten Anforderungen 
der Heeresführung sich gewachsen gezeigt haben, so haben die 


| Eisenbahnbediensteten auch auf dem Gebiete der Milderung der 


durch den Krieg herbeigeführten Notfälle eine Hilfsbereitschaft 
gezeigt, die meine volle Anerkennung verdient. Bezirks- und 
Fachvereine sind in edlem Wetteifer bemüht. Sammlungen zur 
Unterstützung Bedürftiger ins Leben zu rufen. Beträchtliche 
Summen sind von zahlreichen Vereinen aus ihrem Vermögen 
für mildtätige Zwecke bereits zur Verfügung gestellt. Veran- 
staltungen zur freiwilligen Hilfeleistung haben sich mehrfach 
auch bei Behörden und Dienststellen gebildet. Mit Genugtuung 
habe ich daraus ersehen. daß die Anregungen meines Erlasses 
vom 11. August d. J. (E.-V.-Bl. S. 252), in dem ich bereits die 
mildtätigen Veranstaltungen der Eisenbahnbediensteten anzu- 
erkennen Anlaß ‚genommen habe, auf fruchtbaren Boden ge- 
fallen sind . 


— Ausnahmetarif S1 für Stückgut zur Ausfuhr über See nach 
außerdeutschen Ländern. Der preußische Eisenbahnminister 
hat bestimmt, daß dieser Tarif im Versand von den Stationen 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen während des. Krieges vor- 
läufixc auch auf solche Stückgutsendungen ausgedehnt wird, die 
mit direkten Frachtbriefen nach dänischen, niederländischen und 
italienischen Seehäfen zur Ausfuhr über See nach außerdeutschen 
Ländern aufgegeben werden. Er hat daher die Königlichen 
Eisenbahndirektionen in Altona, Cöln und Frankfurt (Main) 
beaufragst, mit den beteiligten deutschen und ausländischen Ver- 
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waltungen wegen Einführung entsprechender direkter Ausnahme- 
sätze nach den niederländischen und italienischen Seehäfen so- 
fort in Verbindung zu treten und für möglichste Beschleunigung 
Sorge zu tragen, sowie die ausländischen Verwaltungen zu er- 
suchen, in die direkten Ausnahmesätze für ihre Strecken eben- 
falls ermäßigte Anteile einzurechnen. Gleichzeitig hat der 
Minister die Bundesregierungen mit Staatsbahnbesitz von der 
Maßnahme mit dem Ersuchen benachrichtigt, ihre nachgeordneten 
Eisenbahnverwaltungen zur Gewährung: der gleichen Frachtver- 
günstigung und Abgabe einer entsprechenden Erklärung an die 
Königlichen Eisenbahndirektionen in Altona, Cöln und Frank- 
furt (Main) baldmöglichst zu ermächtigen. 

Bis zur Einführung direkter Ausnahmesätze nach den aus- 
ländischen Häfen sind die Sätze der Wagenladungsklasse A 1 
gekürzt um 50 3 Abfertigungsgebühr für die Tonne alsbald für 
die Beförderung der bezeichneten Ausfuhrsendungen auf den 
deutschen Strecken bis zu den deutsch-dänischen und deutsch- 
niederländischen Übergangsstationen sowie — unter der Vor- 
aussetzung des Beitritts der beteiligten deutschen Bahnen — bis 
zu den deutsch-schweizerischen und deutsch-österreichischen 
Grenzstationen in Kraft zu setzen. 

Die Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen zu Straßburg hat die Ermächtigung erhalten, sich: der 
Maßnahme — auch für den Versand von den Reichseisenbahnen — 
anzuschließen. Ferner haben die Eisenbahnkommissare Ab- 
schrift des Erlasses zur Verständigung der ihrer Aufsicht unter- 
stellten Privatbahnen erhalten. 


— Woagenübergang nach Italien. Nach einem Telegramm des 
preußischen Eisenbahnministers und Chefs des Reichsamts für 
die Verwaltung der Reichseisenbahnen an die beteiligten Eisen- 
bahnverwaltungen wird der Übergang deutscher Güterwagen 
nach Italien unter Voraussetzung des Naturalausgleichs in dem- 
selben Umfange zugelassen wie nach anderen neutralen Ländern. 
Das Königliche Eisenbahn-Zentralamt regelt den Naturalaus- 
eleich im Benehmen mit außerpreußischen Verbandsverwal- 
tungen: Wegen des Naturalausgleichs hat es sich mit den be- 
teiligten Verwaltungen in Verbindung gesetzt. Der Herr Mi- 
nister nimmt an, daß größere Kohlenlieferungen aus dem Ruhr- 
bezirk und dem linksrheinischen Braunkohlenbezirk nach Italien 
bevorstehen. Um Härten zu vermeiden, soll beim Einsetzen 
dieses Verkehrs die Frist für den Ausgleich entsprechend der 
Benutzungszeit im Auslande ausreichend bemessen werden. 


— Aufhebung des Alkoholverbots auf den Bahnhöfen, Nach 
telegraphischer Mitteilung des Chefs des Feldeisenbahnwesens 
ist das Alkoholverbot auf den Bahnhöfen mit der Maßgabe auf- 
gehoben, daß es nur noch für Militärtransporte und für Kriegs- 
verpflegungsanstalten bestehen bleibt. 


— Fahrpreisermäßigung für Angehörige kranker oder ver- 
wundeter Krieger. Zur Erleichterung des Besuches deutscher 
Krieger, die sich innerhalb Deutschlands in ärztlicher Pflege 
befinden. wird deren Angehörigen mit sofortiger Gültigkeit für 
das Gebiet der deutschen Staatseisenbahnen eine Fahrpreis- 
ermäßigung gewährt, die in der II., III. und IV. Wagenklasse 
die Hälfte der gewöhnlichen Sätze beträgt; bei Benutzung von 
Schnellzügen ist außerdem der tarifmäßige Zuschlag zu ent- 
richten. 2. Als Angehörige gelten Eltern, Kinder, Geschwister, 
Ehefrau und Verlobte. 3, Zwei Kinder vom vollendeten 4. bis 
zum vollendeten 10. Lebensjahre werden für eine Person ge- 
rechnet; für ein einzelnes Kind innerhalb dieser Altersgrenze 
ist ohne weitere Ermäßigung eine halbe Fahrkarte zu lösen. 
4, Die Fahrpreisermäßigung wird nur für Reisen über 50 km 
und auf Grund eines Ausweises gewährt, der die Namen der 
Reisenden, die Anfangs- und Endstation der Reise, den Reise- 
weg und die Bescheinigung mit Stempel und Unterschrift der 
Ortspolizeibehörde enthalten muß, daß die Reisenden Ange- 
hörige kranker oder verwundeter deutscher Krieger sind. 5. Die 
Ausweise werden von den Fahrkartenausgaben bei jeder Lösung 
einer Fahrkarte abgestempelt una den Inhabern zurückgegeben, 
die sie dem Fahrpersonal auf Verlangen vorzuzeigen haben. Bei 
Beendigung der Rück fahrt sind die Ausweise mit den Fahr- 
karten abzugeben. 

Den Privatbahnen ist nahegelegt worden, sich der Maßregel 
anzuschließen. Die Vergünstigung auch auf Fahrten in die von 
unseren Truppen besetzten feindlichen Ländergebiete auszu- 
dehnen, ist zurzeit noch nicht angängig, weil auf den Bahnen 
dieser Gebiete ein öffentlicher Verkehr noch nicht stattfindet 
und leisen lediglich bis zur Grenze zwecklos wären. 


— Dringliche Sendungen. Nachstehend bezeichneten 


Gütern 


wird, wie die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin von 
amtlicher Seite erfahren, für den Fall, daß bei Verkehrs- 
beschränkungen die Annahme von Privatgut ganz oder zum 


Teil eingestellt werden muß, als dringlichen, der Vorrang vor 
anderen Sendungen eingeräumt: Lebensmittel, auch Speisesalz 


und Vieh, Futtermittel, Apotheker- und Arzneiwaren, auch medi- | 


zinische Instrumente, Mineralöle, Steinkohlenteere, Braunkohlen- 
teeröle und Schieferöle, Spiritus (vergällt), Waffen, optische In- 
strumente, Hefe, Druckpapier für Zeitungen, Sendung an die 
deutsche und österr.-ungar. Heeres- und Marineverwaltung, 
soweit sie nicht als Militärgut oder Privatgut der Militärver- 
waltung ohne weiteres zugelassen sind, landwirtschaftliche Ma- 
schinen, landwirtschaftliche Geräte aller Art, wie Hacken, Ga- 
beln, Messer, Schippen, Kohlensäure und Kohlensäurebehälter, 
Maschinen- und Ersatzteile für Mühlenbetriebe, Kohlen, Saat- 
getreide, Gepäck als Stückgut und als Wagenladung, Dünge- 
mittel und Rohstoffe zur Düngemittelherstellung, Verpackungs- 
material für Lebens- und Futtermittel, silberhaltige Planchen 
(Barren) und Aschen (Gekrätz). 


— Steigerung des Zug- und Reiseverkehrs auf den preußisch- 
hessischen Staatsbahnen nach Beendigung der Mobilmachung. 
Hierüber teilt der „Berliner Lokal-Anzeiger“ mit: „Der Zugver- 
kehr entwickelt sich innerhalb der von den Militärbehörden weit 
genug gesteckten Fahrplangrenzen in günstigster Weise. Wir 
haben zurzeit den Verhältnissen entsprechend wieder ganz gute 
Schnellzugverbindungen von Berlin nach allen größeren deut- 
schen Städten (im Osten zunächst bis Danzig-Dirschau) und 
zwischen den Städten unter sich. Auch dies wird einmal die Ge- 
schichte buchen, daß Deutschland, in einen Weltkrieg nach zwei 
Fronten begriffen, schon wenige Wochen nach der Mobilmachung 
einen reichen Schnellzugverkehr innerhalb des ganzen Landes 
bis an die Grenzen von neuem einrichten konnte. Die. zahl- 
reichen Schnellzugverbindungen haben auch den Reiseverkehr 
nach unseren Mittelgebirgen wieder geweckt. Wie im Öffent- 
lichen Verkehrsbureau (Unter den Linden 14) mitgeteilt wird, 
haben sich viele, die eine Erholungsfahrt nötig haben, wieder 
nach unseren Kurorten begeben. Infolgedessen ist der Reise- 
verkehr nach mehreren unserer Mittelgebirge ein den Umstän- 
den nach ganz guter. Durch die schnelle Verbesserung der Ver- 


‘ bindungen ist es möglich, bei Abfahrt gegen Morgen von Berlin 


schon mittags gegen 1 Uhr im Harz oder in Thüringen einzu- 
treffen.“ 


— Speisewagen für das Rote Kreuz. Die Deutsche Eisenbahn- 
Speisewagengesellschaft stellt am 20. d. M, auf längere Zeit acht 
ihrer Wagen dem Roten Kreuz zur Verfügung. Die Wagen be- 
gleiten je ein Koch und ein Gehilfe, die vom Roten Kreuz unter- 
halten werden und sich auf mindestens drei Monate verpflich- 
ten müssen. Diese acht Wagen sind zum Transport Verwundeter 
bestimmt und fahren soweit nach dem Gebiet des Kriegsschau- 
platzes, als es möglich ist. Die genannte Gesellschaft hat seit 
kurzer Zeit mit einem kleinen Teil ihrer Wagen auch den Be- 
trieb für ihren eigentlichen Zweck wieder aufgenommen. 


— Deutsche Eisenbahner für Belgien. Wie der „Tägl. Rund- 
schau‘ aus Hamburg berichtet wird, verließen am 12. d.M. 
550 Beamte der Eisenbahndirektion Altona, (OÖberbeamte, Sta- 
tionsvorsteher, Assistenten, Bahnmeister, Zugführer, Schaffner, 
Weichensteller und Bahnwärter) in einem Sonderzuge den Ham- 
burger Hauptbahnhof, um sich nach Brüssel zu begeben, wo 
sie die dort schon befindlichen deutschen Eisenbahner - (verg!]. 
Nr. 69, S. 1028 d. Ztg.) verstärken sollen. 


— Zur Wagengestellung im Ruhrkohlenbezirk. Der Ausweis 
über die Gestellung offener Wagen in der Zeit vom 1. bis 7. d.M. 
läßt gegenüber der vorangegangenen Woche wieder einen 
kleinen Rückgang erkennen. Während nämlich in der Zeit vom 
23. bis zum 31. August die Zahl der gestellten Wagen 121 596 
betrug, ist sie in der ersten Septemberwoche wieder auf 102 588 
zurückgegangen. Auf den Arbeitstag berechnet ergibt sich für 
die erste Septemberwoche eine Gestellung von 16533 Wagen 
gegen 19310 in der letzten Woche des Monats August. 


— Ausnahmetarif für Mineralöle zum Betriebe von Ver- 
brennungsmotoren. Für schwere Mineralöle, welche bei 20° C. 
ein spezifisches Gewicht von mehr als 0,835 und bei gleicher 
Temperatur eine Viskosität von mehr als 2,6 haben, im Fracht- 
brief als „Treiböl zum Betriebe von Verbrennungsmotoren be- 
stimmt“ bezeichnet und unmittelbar an Verbraucher oder an ein 
Teilungslager gerichtet sind, tritt mit Gültigkeit vom 15. Sep- 
tember d. J. auf den bayerischen Staatsbahnen während der 
Kriegsdauer ein Ausnahmetarif in Kraft, dessen ermäßigte 
Frachten im Rückvergütungswege zur Anrechnung gelangen. 


-— Weiterbezug des Diensteinkommens der zum Kriegsdienst 
einberufenen Beamten und Arbeiter und ihrer Angehörigen. 
Das bayerische Verkehrsministerialblatt enthält in seiner Nr, 45° 
vom 25. v. M. Bekanntmachungen betreffend die Dienst- und Be- 
soldungsverhältnisse der’zum Militärdienst einrückenden Staats- 
beamten sowie über die Unterstützung der Familien der‘ zum 
Krieesdienst einrückenden Staatsarbeiter. Für die Dienst- und 
Besoldungsverhältnisse der Staatsbeamten sind die -Bestimmun- 
zen in $ 66 des Reichsmilitärgesetzes in der Fassung des 
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Gesetzes vom 6. Mai 1880 maßgebend. Für die bayerischen Staats- 
beamten sind diese Bestimmungen seinerzeit durch die Ministe- 
rialbekanntmachung vom 2. September 1888 erlassen worden, die 
in ihren Grundzügen auch zurzeit noch gilt, da sie durch das 
Beamtengesetz vom 16. August 1908 nicht berührt wurde. Da 
jedoch wegen des Vollzuges dieser Bekanntmachung mit Rück- 
sicht auf die inzwischen eingetretene Umgestaltung der Beamten- 
verhältnisse Zweifel laut geworden sind, wurden hier im Inter- 
esse der wünschenswerten Klärung an Stelle der Bekannt- 
machung vom 2. September 1888 neue Ausführungsbestimmun- 
gen erlassen, deren Inhalt im wesentlichen den für die preußi- 
schen Beamten getroffenen, unter obigem Stichwort in Nr. 64, 
Ss. 975/76 der Ztg. mitgeteilten Festsetzungen entspricht. Für 
die Unterstützung von Familien in den Kriegsdienst tretender 
Staatsarbeiter greifen die Grundsätze des Reichsgesetzes vom 
28. Februar 1888 in der Fassung vom 4 August 1914 (R.-G.-Bl. 
1914, S. 333) Platz. In Ergänzung dieser Fürsorge ist für die 
Staatsbetriebe der bayerischen Zivilverwaltung noch weiter- 
gehende Vorsorge in Gestalt von Zuschüssen aus Staatsmitteln 
getroffen worden, auf deren Umfang hier nicht weiter einzu- 
gehen ist. 


— kKkriegsanleihen. Die Pensionskasse der Arbeiter der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft hat beschlossen, auf 
die Kriegsanleihen 20 Millionen Mark zu zeichnen. 


— Personalnachriehten. Der Regierungsassessor Dr. Heinrich 
Port, Hilfsarbeiter der Generaldirektion der Eisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen, starb den Tod fürs Vaterland. — Der Ober- 
betriebsinspektor Dr. Max Roser, Hilfsreferent bei der Ge- 
neraldirektion der badischen Staatseisenbahnen, wurde unter 
Verleihung des Titels Regierungsrat zum Kollegialmitzlied die- 
ser Behörde ernannt. 


Österreich. 


— Krachtberechnung für die aus Anlaß der Mobilmachung 
unterwegs angehaltenen Sendungen. Infolge der Mobilmachung 
hat sich die Notwendigkeit ergeben, Sendungen während der Be- 
förderung in Zwischenstationen anzuhalten. Hinsichtlich der 
Frachtberechnung für diese Sendungen hat das Eisenbahn- 
ministerium bezüglich der Linien der österreichischen Staats- 
bahnen nachstehende Ausnahmeverfügung getroffen: Für Sen- 
dungen, die nach Unterbrechung der Beförderung durch 
Zwischenlagerung auf einer Unterwegsstation ihren ursprüng- 
lichen Bestimmungsort erreichen, ist grundsätzlich keine höhere 
als die unter gewöhnlichen Verhältnissen auf dem kürzesten 
Weg zu berechnende Fracht zu erheben. Dies gilt auch für 
Sendungen, die in der Unterwegsstation bezogen und innerhalb 
eines Monats nach Eintritt der Möglichkeit der Weiterbeförde- 
rung mit einem neuen Frachtbriefe nach ihrer ursprünglichen 
Bestimmungsstation neu aufgegeben werden. Für Sendungen, 
die unterwegs angehalten und auf nachträgliche Verfügung des 
Absenders oder durch Neuaufgabe innerhalb eines Monats nach 
Eintritt der Möglichkeit der Rückbeförderung in die ursprüng- 
liche Versandstation zurückgesendet wurden, sind für den Hin- 
weg bis zur Unterwegsstation iin allgemeinen die vollen Fracht- 
gebühren, bei den ursprünglich nach dem Auslande bestimmten 
Sendungen unter gewissen Voraussetzungen die bis zur Grenz- 
station entfallenden Ausfuhrfrachtsätze zu berechnen. Für die 
frachtgutmäßige Rückbeförderung dieser Sendungen in die ur- 
sprüngliche Versandstation gelangt lediglich eine Gebühr von 
2 Hellern für 100 kg und 1 km bei Wahrung einer Mindest- 
gebühr von 8 Hellern für 100 kg zur Berechnung. 


— Eröffnung der Lokalbahn Littau-Groß Senitz mit Abzwei- 
zung nach Lautsch. Am 1. August wurde die vollspurige Lokal- 
bahn Littau-Groß Senitz mit einer Abzweigung von Littau- 
Chorelitz nach Lautsch mit den Verkehrsstellen Littau (An- 
schlußstation der Staatsbahnen), LittausStadt, Littau=Chorelitz, 
Michlowitz, Köllein, Oderlitz, Groß Senitz (Anschlußstation der 
Staatsbahnen), Chudwein und Lautsch dem öffentlichen Ver- 
‚kehr übergeben. Hierbei gelangten die Stationen Littau, Littau- 

Chorelitz, Groß Senitz und Lautsch für den Gesamtverkehr, die 
Halte- und Verladestellen Michlowitz, Oderlitz und Chudwein für 
den Personen- und beschränkten Gepäckverkehr, sowie für den 
Verkehr von Eil- und Frachtgütern in Wagenladungen von min- 
destens 5000 kg auf einen Frachtbrief und Wagen, die Halte- 
stelle Littau-Stadt für den Personen- und beschränkten Gepäck- 
verkehr zur Eröffnung. Den Betrieb führen die Konzessions- 
inhaber unter der Firma Lokalbahn Littau-Groß Senitz durch 
die Betriebsleitung in Littau. 


— Gebührenfreie Beförderung von Arbeitslosen. Die Arbeits- 
nachweisstellen und Landeszentralstellen für  Arbeitsvermitt- 
lung, die sich der auf Anregung des Ministeriums des Innern 


geschaffenen ,„Kriegs-Örganisation der Arbeitsvermittlung“ an- 
geschlossen haben, werden von diesem Ministerium mit beson- 
deren Ausweisformularen beteilt, deren sie sich bei der Arbeits- 
vermittlung zu bedienen haben. Diese Ausweise berechtigen 
auf Grund einer Verfügung des Eisenbahnministeriums ihre In- 
haber sowie ihre sie begleitenden Familienangehörigen, sofern sie 
sich als solche auszuweisen vermögen, auf den Linien der öster- 
reichischen Staatsbahnen zur einmaligen freien Fahrt in der auf 
dem Ausweise angegebenen Stationsverbindung. Die Ausweise 
dürfen jedoch nur auf Stationsverbindungen innerhalb ienes 
Kronlandes lauten, in dem die sie ausfertigende Arbeitsnach- 
weisstelle (Zentralstelle) ihren Sitz hat. Nur die in Wien be- 
stehenden Nachweisstellen einschließlich der Zentralstelle für 
Arbeitsvermittlung in Wien und Niederösterreich sind berech- 
tigt, Ausweise ab Wien auch nach außerhalb Niederösterreichs 
gelegenen Stationen auszufertigen. Sämtliche Nachweisstellen 
(Zentralstellen) haben in den Ausweisen den Namen der Be- 
stimmungsstation, in Klammer die Bezeichnung des Kronlandes, 
in dem die Bestimmungsstation liegt, beizufügen. 


— Eisenbahnproiekt Jöhstadt-Weipert. Das Eisenbahnministe- 
rium hat der Ingenieurabteilung für Eisenbahnvorarbeiten beim 
sächsischen Finanzministerium in Annaberg die Bewilligung zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten für die auf österreichischem 
Gebiete zu projektierenden Teilstrecken einer schmalspurigen 
Bahn niederer Ordnung von der Station Jöhstadt der Eisenbahn- 
linie Wolkenstein-Jöhstadt über ‘Sorgenthal und Pleil zur Sta- 
tion Weipert der Buschtiehrader Eisenbahn erteilt. 


— Eröffnung der Strecke Teschen-Suchau. Am 1. September 
wurde die Teilstrecke Teschen-Suchau i. Schl. der im Betriebe 
der Nordbahndirektion stehenden Lokalbahn von Schönbrunn- 
Witkowitz nach Teschen mit Abzweigung nach Freistadt dem 
öffentlichen Verkehr übergeben. Auf dieser Strecke bestehen 
außer den Stationen Teschen Nordbahnhof, Teschen Kaschau- 
Oderberger Bahn und Suchau i. Schl. die Abfertigungsstellen 
Marklowitz (Verkehrsstation) und Albersdorf (Halte- und Lade- 
stelle). Die Verkehrsstation Marklowitz ist für den Personen-, 
Gepäck-, Markenkolli- und Eilgut-Abonnementverkehr und die 
Stückgutauflieferung ohne Abfertigung, die Halte- und Lade- 
stelle Albersdorf für den: Gesamtverkehr eingerichtet. 


-—- Wiedereinführung der III. Wagenklasse in Schnellzügen 
der österreichischen Staatsbahnen. Ab 15. September wurde auf 
den Linien der österreichischen Staatsbahnen bei mehreren 
Schnellzügen, welche bisher nur mit Wagen I. und II. Klasse 
verkehrten, auch die III. Wagenklasse wieder eingeführt. 


— Die städtische Straßenbahn in Wien und die Beförderung 
von Verwundeten. In: Wien besorgt bekanntlich den Verwun- 
detentransport auf Verfügung des Kriegsministeriums die Frei- 
willige Rettungsgesellschaft. Es stehen ihr für diesen Zweck 
ihr eigener großer Wagenpark, dann unentgeltlich geliehene 
Privatautomobile und schließlich die städtische Straßenbahn zur 
Verfügung. Wie der Direktor der letzteren, Spängler, in einem 
Aufsatz der „Allgemeinen Automobilzeitung“ ausführt, hat die 
städtische Straßenbahn 60 Anhängewagen für den Verwundeten- 
transport umbauen lassen. Die Sitze wurden aus den Wagen 
herausgenommen und so in jedem Platz für je vier Tragbahren 
geschaffen. Gewöhnlich werden für die Transporte Züge von 
je vier Wagen, bestehend aus einem Motor- und drei Anhänge- 
wagen, zusammengestellt. 


— Der Krieg und die Eisenindustrie. Das „N. W. Tagbl.“ 
schreibt: Die Absatzmöglichkeit aller Industrien war im abee- 
laufenen Monat infolge der selbstverständlichen Inanspruch- 
nahme der Verkehrsmittel durch die Militärverwaltung stark be- 
einträchtigt. In dieser Beziehung ist in dem letzten mit der 
Wiederaufnahme des Frachtenverkehrs eine wesentliche Besse- 
rung eingetreten, ein Moment, das sich bereits in einem relativ 
gesteigerten Absatz der Produkte im allgemeinen offenbart. Dies 


gilt auch von der Eisenindustrie Der August wird aller- 
dings zu den schlechtesten Geschäftsmonaten gezählt werden, 


welche die Eisenindustrie überhaupt zu verzeichnen hatte, denn 
der Absatz ist gegenüber der gleichen, schon völlig unter dem 
schweren Niedergang stehenden Zeit des Vorjahres weit zurück- 
geblieben und dürfte, soweit bisher zu übersehen ist, auf 30 bis 
40 % herabgesetzt worden sein. Die Alpine Montangesellschaft 
hat im August nur etwa ein Drittel an Stahl gegenüber der Zeit 
vor Ausbruch des Krieges erzeugt, doch ist in den letzten Tagen 
die Einschränkung der Produktion etwas geringer, und es konnte 
ein Martinofen mehr in Betrieb gestellt werden. Die Werke 
arbeiten derzeit bei den erhöhten Gestehungskosten mit Verlust- 
preisen, doch besteht vorerst nicht die Absicht, dem von den 
deutschen Werken gegebenen Beispiel zu folgen und eine Rege- 
lung der Preise vorzunehmen, zumal der Absatz einen sehr ge- 
ringen Umfang hat. 
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industriezesellschaft und der Halbjahresabschluß der Alpinen 
Montangesellschaft festgestellt zu werden. Die Termine hierfür 
sind bisher nicht bestimmt. 


Ungarn. 


— Aufnahme des Zivilverkehrs bei den ungarischen Staats- 
eisenbahnen. Infolge der kriegerischen Ereignisse war der 
Zivilverkehr auf den Linien der Staatsbahnen vom 28. Juli d. J. 
teilweise und vom 3. August d. J. gänzlich eingestellt. Eine 
Ausnahme bildeten jene Sendungen, die zur Verpflegung der 
Bevölkerung der Stadt Budapest befördert werden mußten. Diese 
Einschränkung wurde vom 28. August und 1. September ab teil- 
weise aufzehoben, so daß mit Ausnahme der Linien der Betriebs- 
leitungen Szabadka, Pe&es (Fünfkirchen), Szeged und Temesvär 
der größte Teil der Sommerfahrordnung 1914 wieder in Kraft 
getreten ist. Die Güteraufnahme in den Bezirken der vor- 
genannten vier Betriebsleitungen ist bis auf weiteres auch 
fernerhin von der Zustimmung der zuständigen Betriebsleitung 
abhängig. Grundsatz ist, daß der Militärverkehr vor dem Zivil- 
verkehr den Vorrang hat. Vor allem ist Sorge getragen, daß 
die infolge der Mobilmachung aufgehaltenen Eil- und Fracht- 
güter alsbald zur Weiterbeförderung gelangen. In dem öster- 
reichischen und dem ungarischen Verkehr sind — mit Aus- 


nahme der für die Linien der k. k. Staatsbahndirektionen in 
Krakau, Lemberg und Stanislau und der Betriebsleitung in 
Özernowitz bestimmten Güter — abzufertigende Eil- und 


Wagenladungsfrachtgüter in der Menge unbeschränkt zuge- 
lassen, Stückzüter jedoch nur soweit, als zusammen mindestens 
3000 kg für die Empfangsstation zur Aufgabe gelangen. Dem- 
entsprechend hat der Zivilverkehr ohne jedwede Störung an den 
oben genannten Tagen eingesetzt; auf der Linie Budapest-Wien 
ist auch der Schlafwagenverkehr bereits aufgenommen worden. 
In der Verordnung werden die Stationen angewiesen, haupt- 
sächlich für "die ungestörte Beförderung von Verpflegungs-, 
Hauswirtschafts-- und der Allgemeinheit dienenden Waren 
Sorge zu tragen, und die Verfrachtung von Saatkorn, Kunst- 
dünger, Getreidesäcken und Zuckerrüben besonders zu bevor- 
zugen. Zum Schlusse werden die Betriebsleitungen aufge- 
fordert, sofort nach Freiwerden der Stationsmagazine und Lager- 
plätze hinsichtlich der Aufhebung der noch bestehenden Be- 
schränkung der Güterabiertigung entsprechende Vorschläge zu 
unterbreiten. 


— Personenverkehr auf den ungarischen Staatsbahnen. Auf 
den Hauptlinien ist am 2. und 3. September eine neue Fahr- 
ordnung für die Personenbeförderungszüge in Kraft getreten. 
Auf den meisten Linien verkehrt je ein Schnellzugpaar mit 
I. und II. Klasse, und je ein Personenzugpaar mit I., II. und 
III. Klasse. In den Nachtzügen verkehren auch Schlafwagen. 


— Bauten auf den ungarischen Linien der Südbahn. In der 
ersten Hälfte des laufenden Jahres wurden die Gleise der Sta- 
tionen Balatonaliga und Siöfok erweitert. Auf der Linie Sopron 
(Ödenburg)-Nagykanizsa wurde eine neue Verkehrsweiche bei 
der Haltestelle Egervär, und eine neue Station bei der Halte- 
stelle Felsörajk errichtet. Zwischen den Stationen Nagykanizsa 
und Gelse ist die Verkehrsweiche Ujudvar, zwischen Zagreb 
(Asram) und Zapresie eine noch unbenannte Verkehrsweiche in 
Bau. Auf der Linie Budapest-Csäktornya-Landesgrenze wurden 
bis Ende Juni d. J. 170 km Goliathschienen (43,8 kg/m) gelegt. 


=— Personalnachriehten. Der Leiter der Hauptkasse der 
ungarischen Staatsbahnen, Inspektor Alexander Egyed, ist 


im 52. Lebensjahre gestorben. Seine Stelle wurde dem Öber- 
kontrollor Johann Barthos ühertragen. — Den in den Ruhe- 
stand zetretenen Betriebsleitern Julius Pfeiffer in Arad 
und Koloman Bernäth in Szabadka wurde der Titel eines 
Königlich Ungarischen Hofrates verliehen. Oberinspektor 
Karl Pretsch wurde nit der Stellvertretung des Direktors der 
Finanzhauptabteilunge der Staatsbahnen betraut. 


Übrige europäische Länder. 


— Eine Torflokomotive auf den schwedischen Staatsbahnen. 
Die Staatsbahnverwaltung hat eine ihrer Lokomotiven nach 
dem System des Ingenieurs von Porat umbauen lassen, wonach 
dann diese Lokomotive, mit Torfpulver geheizt, den Sommer 
über auf der Strecke Stockholm-Upsala in Betrieb gewesen ist. 
Das Ergebnis wird als sehr günstig bezeichnet, ebenso. wie dies 
auf den Privatbahnen der Fall gewesen war, wo man Versuche 
mit Torfpulver angestellt hatte. Es ist festgestellt worden, 
daß 1% t Torfpulver dem Brennwert einer Tonne bester eng- 


in Schweden mindestens 17—18 Kr., während 1 t Torfpulver 
für 10 Kr. hergestellt werden kann. Demnach würde sich Torf- 
pulver als Heizungsmaterial sowohl für die Eisenbahnen wie 
für andere Zwecke in Schweden sehr vorteilhaft stellen, da es 
hier ausgedehnte Torfmoore gibt. M 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Da 
der Verkehr infolge des in Europa herrschenden Kriegszu- 
standes auch in der Schweiz bedeutend zurückgegangen 
ist, hat der Bundesrat auf Antrag des Eisenbahndepartements 
und nach Einsichtnahme eines Berichts der Generaldirektion 
der Bundesbahnen beschlossen, auch für den Winterfahrplan 
1914/15 eine Einschränkung des Zugverkehrs auf den schweize- 
rischen Eisenbahnen zuzulassen. Der jetzige „reduzierte Som- 
merfahrplan“ soll auch nach Aufhebung des Kriegsbetriebes 
in Kraft bleiben. Die bereits mit den Behörden vereinbarten 
Winterfahrpläne werden einstweilen nicht eingeführt. Die 
Generaldirektion der Bundesbahnen soll in üblicher Weise für 
den eingeschränkten Verkehr Fahrpläne herausgeben. Fails 
ein zwingendes Bedürfnis besteht, aus dem jetzigen Fahrplan 
noch weitere Züge ausfallen zu lassen oder Kurse abzuändern, 
können die Verwaltungen entsprechende Anträge stellen, über 
die während der Dauer des Kriegsbetriebes der Militäreisen- 
bahndirektor zu entscheiden hat. Nach Wiedereinführung des 
Friedensbetriebes entscheiden die zuständigen Zivilbehörden 
in Gemäßheit der Fahrplanverordnung vom 5. November 1903. 
— Unter dem Namen Ferrovia Lariana soll eine schmal- 
spurige rechtsufrige Comerseebahn gebaut werden, 
die Como mit Chiavenna und durch den Anschluß an die 
Bergellerbahn mit dem Engadin verbinden soll. Vor kurzem 


‘fand in Menaggio eine Versammlung der Vertreter der be- 


teiligten Gemeinden statt, in der mitgeteilt wurde, daß das 


| Baukapital bereitgestellt und die Genehmigung der Regierung 


gesichert sei. Die von den Gemeinden zu leistenden Zuschüsse 


| werden sich auf 30 Jahre, von der Betriebseröffnung an ge- 


rechnet, verteilen. — Der Unterbau der Chur-Arosa- 
Eisenbahn ist bis zur Station Arosa fertiggestellt. Die 
Bahnhofsgebäude sind bis auf den Bahnhof Langwies unter 
Dach: das Legen des Oberbaus geht rasch vorwärts. Es wird 
mit der Betriebseröffnung am 1. Oktober d. J. gerechnet. 
Sollten bis dahin die elektrischen Anlagen noch nicht fertig 
sein. so ist in Aussicht genommen. den Betrieb vorläufig mit 
Dampflokomotiven zu führen. — Die Frage der Herstellung 
einer elektrischen Schmalspurbahn von Basel 
nach Liestal ist wegen der jetzt herrschenden ungünstigen 
Verhältnisse auf dem Geldmarkt einstweilen zurückgestellt 
worden. Die Regierungen von Basel-Stadt und Basel-Land wer- 
den die unterbrochenen Verhandlungen später wieder auf- 
nehmen. Infolge des europäischen Krieges sind auf der 


' Nordseite des zweiten Simplontunnels die Arbeiten 


für die Ausweitung am 4. August und für die Ausmauerung 
am 22. August eingestellt worden. Auf der Südseite wurden 
die Arbeiten seit dem 3. August stark eingeschränkt; der größte 
Teil der Arbeiter ist entlassen worden. Jetzt werden nur noch 
Sicherungsarbeiten ausgeführt. — Für die Dauer des Kriegs- 
betriebs hat die Generaldirektion der Bundesbahnen alle Vor- 
schriften über die „Vergütung von Überzeitarbeit“ 
für die Beamten, ständigen Angesteliten und Arbeiter der Bun- 
desbahnen außer Kraft gesetzt, weil das Personal nach Art. 217 
der Militärorganisation während des Kriegsbetriebes zu zeitlich 
unbeschränkter Dienstleistung verpflichtet ist. 


— Plazid Weißenbach +. Am 7. d. M. ist der frühere lang- 
iährige Präsident der Generaldirektion der Schweizerischen 
Bundesbahnen. Plazid Weifenbach im 74. Lebensjahre in Aarau 
gestorben. Die ärztliche Kunst hat es nicht vermocht, eine 
tückische Krankheit, die er mit der ihm eigenen tapferen 
Willenskraft trug, länger mit Erfolg zu bekämpfen. 

Weißenbach stammt aus Bremgarten im Kanton Aargau. 
Nach Vollendung seiner juristischen Studien in Heidelberg, 
München und Berlin wurde er Rechtsanwalt in seiner Vaterstadt 
und dann in Aarau; auch als Politiker und Redakteur trat er 
damals hervor; in den Nationalrat wurde er 1872 gewählt. Im 
Jahre 1874 nahm Weißenbach die Stelle als Generalsekretär der 
Schweizerischen Zentralbahn an und begann damit seine Tätig- 
keit auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens, mit dem sein Name 
auf immer verknüpft ist. Bald stiee er zum Direktionsmitglied, 
dann (1888) zum Präsidenten der Direktion empor. Im Jahre 
1896 wurde er nicht wiedergewählt. Denn inzwischen (1894) 
war seine aufsehenerregende Broschüre „Rückkauf oder 
Expropriation?“ erschienen, in der er rückhaltlos und 
energisch für die Verstaatlichung der schweizerischen Eisen- 
bahnen eintrat. Dadurch war seine Stellung bei einer Privat- 
gesellschaft erschüttert. Die eidgenössische Regierung ließ 
sich diese frei gewordene Kraft nicht entgehen. Weißenbach 
wurde Direktor der administrativen Abteilung des Eisenbahn- 
departements und hat in dieser Stellung in Gemeinschaft mit 
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dem Bundesrat Zemp das Verstaatlichungswerk vorbereitet 
und durchgeführt. Die grundlegende Denkschrift des Bundes- 
rats über den Rückkauf vom 25. März 1897 ist im wesentlichen 
sein Werk. 

Nach dem glänzenden Siege des Staatsbahngedankens im 
Jahre 1898 war es das Gegebene, daß Weißenbach an die Spitze 
der neu geschaffenen Generaldirektion der Bundesbahnen be- 
rufen wurde. Als Präsident hat er dort bis zu seinem Übertritt 
in den Ruhestand (1911) mit größtem Erfolge gewirkt, On- 
wohl er in der kollegial organisierten Generaldirektion unter 
den Direktoren nur die Stellung des Vorsitzenden einnahm, hat 
doch seine überragende Persönlichkeit der Eisenbahnpolitik 
der Schweizerischen Bundesbahnen ihren Stempel aufgedrückt. 
Was er einmal als richtig erkannt hatte, wußte er mit zäher 
Willenskraft durchzusetzen, und der Erfolg hat ihm meistens 
recht gegeben. Seine tiefen Kenntnisse, seine unermüdliche 
Arbeitskraft wurden auch von seinen Gegnern rückhaltlos 
anerkannt. Neben seimer dienstlichen Tätickeit wußte er 
noch Zeit für schriftstellerische Arbeiten zu erübrigen. Er 
war ein langjähriger, geschätzter Mitarbeiter dieser Zeitung. 
Besondere Beachtung haben sein klassischer Aufsatz über die 
Durchführung der Verstaatlichung der Eisenbahnen in der 
Schweiz im Archiv für Eisenbahnwesen (1904, S. 1258 ff. 
1905, S. 105 ff.) und das noch kurz vor seinem Tode vollendete, 
in unserer Zeitung besprochene Werk über das Eisenbahnwesen 
der Schweiz gefunden, 

Weißenbach war eine in den Kreisen des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen wohlbekannte Persönlichkeit. An 
zahlreichen internationalen Konferenzen und Verhandlungen hat 
er sich als Vertreter der Schweizerischen Bundesbahnen erfole- 
reich beteilist. So oft er zur Leitung derartiger Konferenzen 
berufen war — so z. B. bei der Berner Konferenz von 1911 
betr. das Internationale Übereinkommen über den Personen- und 
Gepäckverkehr —, hat er sich dieser nicht immer leichten Auf- 
gabe mit ruhiger Sicherheit und großem Geschick unterzogen. 
Seine persönliche Liebenswürdigkeit kam ihm dabei sehr zu- 
statten. Nach seiner Pensionierung hat er noch als Mitglied 
des Verwaltungsrats der Bundesbahnen und der Simplondelega- 
tion seine Beziehungen zum Eisenbahnwesen aufrechterhalten. 
Sein Tod wird eine große Lücke hinterlassen und bei vielen 
Freunden und Verehrern aufrichtige Trauer hervorrufen. 

Weißenbach war einer der besten Söhne seiner Heimat, ein 
schlichter, aufrechter Mann, der sein Wissen und Können in den 
Dienst des Vaterlandes gestellt und sich in einem langen, arbeits- 
reichen Leben ein bleibendes Verdienst um das schweizerische 
Eisenbahnwesen erworben hat. Sein Name wird unvergessen 
bleiben. - Y.R, 


— Keine Beschränkung des Eisenbahnverkehrs in Italien. 
Die „Agenzia Stefani“ ist zu der Erklärung ermächtigt, daß die 
von dem Blatte „Gazette de Lausanne“ veröffentlichte, aus Bern 
vom 7. September datierte Meldung, daß auf dem italienischen 
Eisenbahnnetz der Güterverkehr sowie der Verkehr der für das 
Publikum bestimmten Nachtzüge derzeit eingestellt sei, voll- 
kommen jeder Grundlage entbehrt. 


— Güterverkehr auf der Straßenbahn in Liverpool. Zwischen 
der Hafenverwaltung und der Leitung der Straßenbahnen in 
Liverpool haben Verhandlungen wegen Einrichtung eines 
Güterverkehrs auf den Straßenbahnen dieser Stadt statt- 
gefunden. Es soll. dadurch einerseits die Beförderung von 
Gütern zwischen dem Hafen und den gewerblichen Anlagen 
der Stadt und ihrer Umgebung erleichtert, namentlich auch 
verbillist werden, und anderseits soll für eine bessere Aus- 
nutzung des Kraftwerks gesorgt werden, indem der Güter- 
verkehr auf die Nacht verwiesen wird, wo der Personenverkehr 
ruht und das Kraftwerk infolgedessen unbelastet ist. Außer- 
dem würden die Straßen der Stadt bei Tage einen vermehrten 
Verkehr kaum aushalten können. 


Fremde Erdteile. 


— Die eigenartigen Zollverhältnisse von Tsingtau*) sind von 
nicht unwesentlicher Bedeutung für den Verkehr der Schan- 
weil damit die ganze bisherige und 
weitere industrielle Entwicklung des deutschen Schutzgebietes 
und seines Hinterlandes zusammenhängt. Anfangs hatte das 
Schutzgebiet Kiautschou im ganzen ein reines Freihafengebiet 
gebildet, wie dies bei allen anderen offenen Hafenplätzen in 
China der Fall war und heute noch ist. Bei Überschreiten der 
Freihafengrenzen wurde der Zoll erhoben. Nur aus Gründen 
reiner Zweckmäßigkeit bestand doch in Tsingtau ein Zollamt, 


*) Anm. d. Schriftl.: Vorstehendes ist vor der berüchtigten 
Kriegserklärung Japans geschrieben. Wir dürfen aber sicher 
sein, daß die prächtige Kolonie schließlich dem Deutschen Reich 
erhalten bleibt. 


ein Kaiserlich chinesisches, welches aber unter internationaler 
Verwaltung stand. Der Grenzzoll wurde der Bequemlichkeit 
wegen nicht an der Gebietsgrenze, sondern in Tsingtau selbst 


entrichtet. Seit dem 1. Januar 1906 besteht aber eine andere 
Einrichtung. Das Freihafengebiet ist auf den Hafen selbst 
beschränkt. Über See eingeführte Waren können hier zollfrei 


lagern; sie entrichten den FEinfuhrzoll erst, wenn sie den Frei- 
hafenbezirk verlassen. Maschinen, maschinelle Anlagen aller 
Art, Postpakete bis zu bestimmtem Werte, das Gepäck der Rei- 
senden, ferner alle Güter, die im öffentlichen Interesse einge- 
führt werden, sind überhaupt zollfrei. Sonst werden eingeführte 
und ausgeführte Güter gleichmäßig erst dann verzollt, wenn sie 
den Freihafenbezirk betreten oder verlassen. An der Grenze zwi- 
schen dem deutschen Schutzgebiet und der Provinz Schantune findet 
keine Verzollung statt. In zollrechtlicher Beziehung sind also das 
Schutzgebiet und die Provinz Schantung sowie ganz China eins: 
es besteht sozusagen eine Zollunion zwischen Deutschland und 
China für das Schutzgebiet. Somit ergibt sich folgendes für den 
gewerblichen Betrieb innerhalb des deutschen. Schutzzebietes: 
Alle Rohmaterialien aus China gelangen zollfrei in die deutschen 
Gewerbebetriebe hinein und zahlen auch keinen Zoll, wenn sie 
verarbeitet, „veredelt“, in das chinesische Inland zurückkehren. 
Für die Ausfuhr über See der veredelten Erzeuenisse besteht 
die Bestimmung, daß der Erzeuger nun die Wahl hat, ob er nur 
den Zoll auf die verarbeiteten Rohmaterialien oder denjenieen 
auf das Fertigerzeugnis bezahlen will. (Was die Weitergabe 
solcher Fertigerzeugnisse betrifft, zu denen Rohmaterialien aus 
anderen Ländern als China verwendet werden, so war schon bei 
der Einfuhr in das Schutzgebiet der entsprechende Zoll zu zah- 
len; die Weitergabe ins chinesische Inland erfolgt also zollfrei. 
Bei der Wiederausfuhr solcher Fertigerzeugnisse wird der vor- 
her gezahlte Rohmaterialienzoll zurückgezahlt.) Chinesisches 
Rohmaterial wird also im deutschen Schutzgebiete völlig zoll- 
frei verarbeitet und kehrt zollfrei ins chinesische Land zurück. 
Auf diese Weise werden gleichermaßen die Urzeugung des Lan- 
des und der deutsche Gewerbebetrieb gefördert — ein Verhält- 
nis, aus dem in erster Reihe auch die Eisenbahn, welche den hin- 
und hergehenden Verkehr vermittelt, ihre Vorteile ziehen muß. 
Für das neu anzulegende Eisenwerk wird dieser Umstand von 
wesentlichster Bedeutung sein. Era\Vve 


— Die Angestellten der Pennsylvania-Eisenbahn im Kriege. 
Obgleich die Vereinigten Staaten nur ein sehr schwaches Heer 
haben, legen sie doch kriegerischen Unternehmungen eine große 
Bedeutung bei. Da es dort feste Anstellungen mit Ansprüchen 
auf Ruhegehälter in dem bei uns üblichen Sinne kaum gibt (die 
Eisenbahngesellschaften richten allerdings seit einiger Zeit 
Pensionskassen ein und geben dadurch ein gutes Beispiel 
sozialer Fürsorge), so ist die Frage, wie sich die Verhältnisse 
der Angestellten bei Einberufung zum Krieesdienst gestalten, 
dort noch verwickelter als in Deutschland. wo sie ja zurzeit 
eine besonders wichtige Rolle spielt. Die Pennsylvania-Risen- 
bahn, die bekanntlich unter den Eisenbahngesellschaften der 
Vereinigten Staaten eine führende Rolle sowohl in ihren tech- 
nischen Einrichtungen als in ihrer Fürsorge für das Wohl ihrer 
Angestellten spielt, hat auch in bezug auf die Entlassung oder 
vielmehr Beibehaltung ihrer Angestellten im Kriegsfall den 
anderen Eisenbahnen ein gutes Beispiel gegeben. Die Dirck- 
toren der Gesellschaft haben beschlossen, allen Angestellten, 
die im Kriegsfall zu den Waffen einberufen werden, gleichviel 
ob sie der Nationalgarde angehören oder nicht, ihre Stellung 
bei der Gesellschaft zu belassen und ihnen alle Rechte in bezug 
auf das Dienstalter, Altersversorgung und sonstige Wohl- 
fahrtseinrichtungen zu wahren. Diese Maßnahme soll sich nicht 
nur auf einen etwaigen Krieg mit Mexiko beziehen, wie er in 
der letzten Zeit wiederholt gedroht hat und vielleicht auch jetzt 
noch nicht ausgeschlossen ist, sondern soll allgemeine Gültie- 
keit besitzen. Dieses Vorgehen der Pennsylvania-Eisenbahn- 
gesellschaft verdient volle Anerkennung. Es gehört schon ein 
wirtschaftlich auf sehr festen Füßen stehendes Unternehmen 
dazu, um in einem Kriege auch den Angestellten ihre Stellung 
zu wahren, die gezwungen sind, ihr Arbeitsverhältnis aufzu- 
geben. 


— Drei Tage Zwangsurlaub. Die Eisenbahnen der Vereinig- 
ten Staaten sind bekanntlich zurzeit zur äußersten Sparsamkeit 
gezwungen. In ihrem Bestreben, die Ausgaben zu vermindern, 
greifen sie zuweilen zu eigenarticen Maßnahmen. So hat die 
St. Louis-Südwestbahn im Juni alle ihre Angestellten, ‚vom Prä- 
sidenten bis zum. Laufiungen“, gezwungen, einen dreitägigen 
Urlaub unter Einbehaltung ihrer Bezüge zu nehmen; ausgenom- „ 
men waren natürlich die unmittelbar im Zugverkehr beschäftig- 
ten Angestellten. Bei vorsichtiger Schätzung kann die dadurch 
erzielte Ersparnis zu 12000 Dollar angenommen werden. Die 
Leitung der Eisenbahn erklärt, sie habe sich für diese Maß- 
nahme entschieden, weil sie eine geringere Härte gegenüber den 
Angestellten bedeutet, als wenn eine entsprechende Anzahl von 
ihnen entlassen worden wäre. 
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—_ Bau von Eisenbahnwerkstätten in Chile. Das chilenische 
Parlament hatte die Summe von 120000 M als Preise für die Er- 
langung von Entwürfen für eine Eisenbahnwerkstättenanlage 
auszeworfen, deren Umfang so zu bemessen ist, daß 500 bis 600 
Lokomotiven, 600 Personen- und 6000 Güterwagen ausgebessert 
und unterhalten werden können. An dem Wettbewerb hat sich 
eine amerikanische Firma sowie eine englisch-belgische, zu 
diesem Zweck geschlossene Vereinigung beteiligt. Der erste 
Preis von 80 000 M. ist der amerikanischen Firma zugefallen, die 
einen eingehenden Entwurf aufgestellt hatte; er enthielt einen 
Gesamtplan der ganzen Anlage mit den Gleisen, den Hebezeu- 
gen usw., ferner Grundrisse und Aufrisse aller Gebäude, eine 
Darstellung des Kraftwerks mit Angabe aller Leitungen zur 
Kraftverteilung, Angaben über Maschinenausrüstung aller Teile 
der Werkstätten usw. Die Kosten für den Bau der Werkstätten 
werden etwa 12000000 M betragen. 


Rechtspflege. 


— Haftet die Bahn aus dem Unfall eines Verladers, der von 
der Verladerampe herabstürzt?? Das K. Landgericht Franken- 
thal hat zu dieser Frage in seinem rechtskräftigen Urteil vom 
16. Mai 1914 Nr. ILA “49/13 Stellung genommen. Fis geht von 
folgendem 'l'atbestand aus: Der Kläger fuhr mit seinem Wagen 
auf die Verladerampe der Station 1. um von seinem Wagen 
ans Bohnen in einen neben der Rampe stillstehenden Eisenbahn- 
wagen zu verladen. Beim Abspringen von seinem Wagen fiel 
er, ehe er noch mit dem Einladen der Bohnen in den Eisenbahn- 
wagen begonnen hatte, die Verladerampe hinunter und verletzte 
sich schwer. Wegen der Folgen des Unfalles nimmt der Kläger 
den Eisenbahnfiskus in Anspruch. Er behauptet, 1. es liege ein 
Betriebsunfall vor; der Kläger sei die Rampe hinuntergestürzt; 
diese sei nur geschaffen, um die Verladung der Güter zu ermög- 
lichen; wenn an ihr ein Unfall vorkomme, habe die besondere 
Gefährlichkeit des Eisenbahnbetriebes den Unfall verursacht. 
Der Unfall stehe auch im Zusammenhang mit der besonderen 
Eigentümlichkeit der Bahnanlage; diese trage eine besondere 
Gefahr in sich, da sie ohne Schutzgeländer sei. 

2. Der Eisenbahnfiskus hafte aus $ 823 BGB., da die Rampe 
wesen ungenügender Reinigung verkehrsunsicher gewesen sei. 

Das Gericht hat die Klage abgewiesen aus folgenden Gründen: 
Zu 1.: Ein Betriebsunfall liegt nicht vor. Mit der besonderen Ge- 
fährlichkeit des Bahnbetriebs hat der Unfall nichts zu tun; er nat 
sich nach den Feststellungen nicht einmal bei der Beladung, son- 
dern schon vorher zugetragen und hängt mit dem Betrieb nur in- 
sofern Zusammen, als er an einer der Bahn gehörenden Anlage 
vorgekommen ist, die selbst mit der Gefährlichkeit des Betriebs 
nicht zusammenhängt. Der Unfall hätte sich bei jedem anderen 
Transportgewerbe oder auf der Straße ereignen können. Vaud 
der Fiskus könnte für den Unfall nur verantwortlich gemacht 
werden, a) wenn ihm eine Fahrlässigkeit im Sinne des $ 823 
BGB. nachgewiesen werden könnte, b) wenn der Unfall hiermit 
zusammenhänge, ec) wenn nicht $ 254 BGB. zu einer anderen Ent- 
scheidung führe. 

Zu a: Daß die Rampe keine Sicherheitsvorrichtungen hat, 
hängt mit ihrem Zweck — Verladen und Ausladen von Gütern — 
zusammen und ist selbstverständlich (J. W. 1905, S. 340 '%). 

Hinsichtlich der angeblichen ungenügenden Reinigung der 
Rampe steht folgendes fest: Die Rampe wird alljährlich nach 
dem Hauptverkehr im Herbst gründlich mit breiten eisernen 
Rutschen gereinigt und damit von Schmutz vollständig frei ze- 
macht. Außerdem wird sie wöchentlich einmal von bestimmten, 
dazu aufgestellten Leuten unter Aufsicht des Bahnhofsvorstan- 
des mit Besen oder Rechen gesäubert. 

Am Unfalltage hatte es nach tagelangem Regnen weiter ge- 
regnet, so daß auch die Straßen in den naheliegenden Ort- 
schaften sehr schmutzig waren. Daß es zur Zeit des Unfalles 
auf der Verladerampe, die nur zum kleinen Teil gepflastert ist, 
schmutzig war, ist naturgemäß. Auch wenn, was nicht sicher 
feststeht, auf den Randsteinen Schmutz gelegen hat, so war 
doch damit die Rampe nicht verkehrsunsicher geworden. Der 
durch Verkehr und Regen herbeigeführte Schmutz auf der Ver- 
laderampe war auf deren Benutzung zurückzuführen und nicht 
zu vermeiden. Die Eisenbahnverwaltung kann für einen solchen 
Zustand nicht verantwortlich sein; sonst käme man dazu, die 
Benutzung solcher Verladerampen bei Regenwetter untersagen 
zu müssen. Ein Verschulden der Bahn nach $ 823 BGB. liegt 
sonach nicht vor. 

Zu b: Im übrigen fehlt der Beweis des Klägers, daß der Un- 
» fall durch die Glätte der Rampe herbeigeführt worden ist. Das 
Ausgleiten des Klägers schloß sich unmittelbar an das Ab- 
springen vom Wagen an und kann nach. dem festgestellten Un- 
fallvorgang auch von einer Ungeschicklichkeit des Klägers 
beim Herabspringen herrühren. 

Zu c: Auch wenn die Glätte der Rampe den Unfall herbeige- 
führt hätte und die Bahn diesen Umstand vertreten müßte, wäre 
doch die Klage abzuweisen, da den Kläger nach $ 254 BGB. an 


dem Unfall das überwiegende Verschulden trifft. Der Kläger 
wußte, daß es regnete. Er sah die Glätte des Bodens und kannte 
die Rampe. Er hätte also mit der Möglichkeit rechnen müssen, 
daß er beim Abspringen vom Wagen ausrutscht und fällt; er 
hätte nicht so nah an den Randstein vorfahren dürfen und beim 
Absteigen vorsichtig sein müssen. Hätte er diese Sorgfalt beob- 
achtet, dann wäre der Unfall nicht eingetreten. 


Bücherschau. 


— Oberbau und Betriebsmittel der Schmalspurbahnen im 
Dienste von Industrie und Bauwesen, Land-und Forstwirtschaft. 
Von E. Dietrich 7, Geh, Regierungsrat, Professor an der 
Königlich Technischen Hochschule in Berlin. Zweite Auflage, 
neu bearbeitet von Ingenieur Adolf Bielschowsky. Ver- 
lag von Hermann Meusser in Berlin. Preis geheftet 12 M., ge- 
bunden 13 MN.. 

Es ist das Verdienst des inzwischen verstorbenen Geheimrats 
Professor E. Dietrich, in der ersten Auflage des Buches 
für das in der Überschrift gekennzeichnete, von der Literatur 
etwas vernachlässiste Gebiet erstmalig eine Zusammenstellung 
von grundlegendem Werte geschaffen zu haben. Da aber seit 
der Drucklegung der ersten Auflage 25 Jahre verflossen sind, 
mußten selbstverständlich für die zweite Auflage, dem heutigen 
Stande der Technik entsprechend, durchgreifende Neubearbeitun- 


sen und Erweiterungen des Stoffes vorgenommen _ Wer- 
den; die gewaltige neuzeitliche Entwicklung des Eisen- 
bahnwesens ist in diesem verhältnismäßig langen 
Zeitraum auch an den Bahnen letzter Ordnung 


nicht spurlos vorübergegangen. Insbesondere gilt dies von 
dem Abschnitt, der in der ersten Auflage die Wagen behan- 
delte, der diesmal besonders ausführlich bearbeitet werden 
konnte, während ein Abschnitt über die Lokomotiven neu 
hinzugekommen ist. Obwohl in dem Werke hauptsächlich 
Oberbauarten und Betriebsmittel besprochen werden: sollten, 
die nicht dem öffentlichen Verkehr dienen, ließ es sich nicht 


völlig vermeiden, auch eine Reihe von Bauarten zu erwähnen, 


die auf öffentlichen Nebenbahnen vorkommen. 

In der neuen Auflage ist hervorgehoben, daß der Oberbau 
der festen wie ganz besonders der leichtverlegsbaren gewerb- 
lichen schmalspurigen Bahnen im Laufe der Zeit erheblich ver- 
einfacht und auf bestimmte Grundformen zurückgeführt werden 
konnte, während die Entwicklung beim rollenden Material in- 
folge der reichen Mannigfaltickeit der zu befördernden Güter 
zu einer großen Vielgestaltigkeit der Formen geführt hat. Auch 
im Lokomotivbau haben sich wegen der vielseitigen: Ansprüche, 
die an diese Beförderungsmittel gestellt werden, und bei der 
Verschiedenartigkeit des Antriebs eine eroße Zahl besonderer 
Bauarten ergeben. 

Beginnend mit der geschichtlichen Entwieklung 
der Spurbahnen, behandelt das Buch die zur Besprechung 
stehenden Gegenstände mit dankenswerter Gründlichkeit. In 
dem das Gleis betreffenden Abschnitt sind zunächst die Schienen, 
Schwellen, Oberbauanordnungen, Stoßverbindungen besprochen; 
auch die Gütevorschriften sind mitgeteilt. Nach Behandlung 
der Weichen, Kreuzungen, Drehscheiben und Schiebebühnen 
sind die Geräte für das Verlegen des Oberbaues vorgeführt, alles 
unter ausgiebigster Erläuterung durch Abbildungen. 
sonders reich ist das Bildmaterial der beiden anschließenden 
Kapitel, in denen alle der Einzel- oder Massenbeförderung 
dienenden kleineren Wagen- und Lokomotivformen betrachtet 
sind. Von den überaus zahlreichen Formen der Transportgefäße 
sind hervorzuheben die im Bergbau gebräuchlichen Förder- 
wagen nebst den Vorrichtungen zu ihrer Entleerung, die Mulden- 


'kippwagen, Kastenkippwagen, Selbstentlader (Seiten- und Boden- 


entleerer), offene und geschlossene Güterwagen, Wagen für 
Land- und Forstwirtschaft und für Hüttenwerke, Kleinere Wagen 
für den Nahtransport, Einschienenbahnwagen, Personen- und 
Krankenwagen. Auch die diesen Wagengattungen angehören- 
den Einzelteile, Drehgestelle, Rollböcke, Übersetzer, Radsätze, 
Zug- und Stoßvorrichtungen und schließlich‘ auch die Brems- 
einrichtungen sind ausführlicher besprochen. 

Besondere Beachtung verdient das die Lokomotiven 
behandelnde Schlußkapitel. Unter den gefeuerten Dampf- 
lokomotiven ist u. a. die von A. Borsig, Berlin-Tegel, für 
785. mm Spurweite hergestellte 4/4 gekuppelte 200 pferdige 
Tenderlokomotive mit kurvenbeweglichen Endachsen, Bauart 
Klien-Lindner, zu erwähnen. Die Endachsen sind mit den mitt- 
leren, die wie jene als Hohlachsen ausgebildet und auf im 
Lokomotivrahmen festgelagerten Kernachsen seitlich verschieb- 
bar sind, durch Deichseln nach Art der Krauß-Helmholtzschen 
Drehgestelle verbunden. Nachfolgend die Hauptabmessun&en 
der Maschine: Zylinderdurchmesser 340 mm, Kolbenhub 400 mm, 
Triebraddurchmesser 810 mm, fester Radstand 1400 mm, gesamter 
Radstand 3900 mm, Dampfdruck 13 Atm., Heizfläche 60 qm, Rost- 
fläche 1 qm, Wasserraum 2,5 cbm, Kohleraum 1,5 cbm, Leergewicht 
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23500 kg, Dienstgewicht 30000 kg, Reibungsgewicht 30 000 ke. 
größter Achsdruck 7500 kg, Zuekraft 4500 kg, Leistung 200 PS. 
größte Fahrgeschwindigkeit 35 km/Stunde, kleinster «durchfahr- 
barer Krümmungshalbmesser 25 m, Fahrgeschwindigkeit bei voll 
ausgenutzter Zusekraft 12 km/Stunde. 

Auch die feuerlosen Dampflokomotiven haben er- 
hebliche Bedeutung sewonnen, die vorzugsweise da Verwen- 
dung finden, wo Funkenauswurf, Rauch- und Rußentwicklung 
gefährlich oder besonders störend sind, wie z. B. für Verschub- 
zwecke innerhalb geschlossener Räume, in Papierfabriken, in 
den Textilgewerben, in chemischen und Pulverfabriken, Arse- 
nalen, Sägewerken, in Tunneln und in Bergwerksbetrieben. 
Der Lokomotiykessel ist bis zu etwa % seines Inhalts mit er- 
wärmtem Wasser gefüllt, das durch hochgespannten Dampf aus 
ortsfester Kesselanlage erhitzt und in Dampf umgewandelt wird, 
der dann den Zylindern zugeführt wird. Die Lokomotiven werden 
für Durchschnittsleistungen von etwa 10 bis 100 PS. gebaut. 
Zu den feuerlosen Lokomotiven gehören auch die Druckluft- 
lokomotiven. Den vornehmlich dem Berg- und: Tunnelbau 
dienenden Maschinen wird vom Verfasser eine besondere Zu- 
kunft zugesprochen, da sie auch in Schlagwettergruben durch- 
aus gefahrlos verwendet werden können. Die Druckluft wird 
mittels ortsfester Hochdruckpreßluftmaschinen erzeugt, die 
über oder unter Tage aufgestellt sind. In einzelhen Fällen ist 
man mit dem Druck bis auf 225 Atm. hinaufgegangen. Die 
Lokomotiven, Zwillingsmaschinen neuerer Bauart, haben drei 
oder vier nahtlos gezogene Stahlbehälter für einen Betriebs- 
druck bis 175 Atm. und einen Probedruck von 250 Atm. Von der 
Zwillingslokomotive führt der Weg der Entwicklung zur Ver- 
bundlokomotive mit zweifacher Expansion und einmaliger 
Zwischenwärmunge und von dieser zur dreifachen Expansions- 
lokomotive mit zweifacher Zwischenwärmung. Die Maschinen 


bestehen aus dem schmiedeeisernen, federnd aufge- 
hänsten Rahmen, in :dem das Triebwerk angeordnet 
ist. Die Druckluft befindet sich in den über dem 


Gestell liegenden nahtlos gezogenen Flaschen, die zu dreien oder 
vieren übereinander liegen, je nachdem das Stollenprofil es zu- 
läßt. Die Geschwindigkeit der Druckluftlokomotiven liegt zwi- 
schen 7,2 und 21,6 km/Std., die Füllungsdauer beträgt 1—1/2 
Minute. Der Wirkungsbereich (sog. Aktionsradius) der Ma- 
schinen beträgt bis 9000 m; er ist abhängig von der Größe der 
Hauptbehälter und der Höhe des Füllungsdrucks, außerdem von 
den örtlichen Verhältnissen, wie dem Zustand der Gleise und 
Wagen, der Zahl und dem Halbmesser der Krümmungen und der 
Größe der Steigungen. - 

Auch die Lokomotiven mit Verbrennungskraft- 
maschinen haben sich für Gruben-, Fabrik- und Feldbahnen 
ein ziemlich weites Gebiet erobert. Sie sind besonders zur Be- 
förderung kleiner Lasten mit geringer Geschwindiskeit ze- 
eignet. Im Bergbau über und unter Tage, in Steinbrüchen, Fa- 


brikbetrieben, in der. Ziegel- und Zementindustrie, ebenso für 
Waldbahnen können meist Maschinen von 8, 12 und 16 PS ver- 
wendet werden, doch sind auch solehe von 30—60 PS sowohl 
auf schmalspurigen wie auf vollspurigen Bahnen für Verschub- 
zwecke in Betrieb. Die Lokomotiven sind im allgemeinen mit 
liegenden luft- oder wassergekühlten Viertaktmotoren und 
magnetelektrischen Zündapparaten ausgerüstet. An flüssigem 
Brennstoff gelanst zur Verwendung Benzin, Benzol, Spiritus 
oder Petroleum. 

Schließlich gelangen wir zu den elektrischen Loko- 
motiven, deren Vorzüge auch auf diesem Gebiet des Klein- 
hbahnwesens deutlich zutage treten. Fast durchweg, sowohl 
über wie unter Tage, kommt die Stromzuführung durch Ober- 
leitung in Anwendung. Dem Gleichstromsystem bei 110-500 
Volt Spannung wird der Vorzug gegeben. Drehstrom findet 
nach unserer Quelle nur selten Anwendung, wohl aber beginnt 
sich neuerdings der einphasige Wechselstrom einzuführen. Die 
Lokomotiven werden von den kleinsten Abmessungen, von 
4 PS an bis zu den schwersten Kraftleistungen gebaut. Ma- 
schinen für gewerbliche Bahnen und Grubenlokomotiven sind 
wegen der Ausnutzung ihres Gesamtgewichts als Triebgewicht 
meist mit zwei Motoren von 10-150 PS. ausgerüstet. Die 
Fahrgeschwindiskeit liegt zwischen 5 und 25 km, bei schweren 
Maschinen auch darüber. Rollen-, Bügel- und Walzenstromab- 
nehmer kommen zur Anwendung. Auch verlegbare Bahnen wer- 
den für ÖOberleitungsbetrieb eingerichtet. Während die Erz- 
transportbahn von den Gruben Orne und St. Paul nach der Rom- 
bacher Hütte mit der verhältnismäßig hohen Spannung von 
750 Volt Gleichstrom betrieben wird, steigerte man die Span- 
nung für die bekannte 14 km lange, seit 6 Jahren im Betrieb 
stehende Bahn St. Marie aux Chönes-Moselhütte sogar auf 
2000 Volt. Es verkehren hier Drehgestell-Lokomotiven mit vier 
Wendepolmotoren von zusammen 640 PS. Die Zugkraft der 
Maschinen am Radumfang beträgt 8000 kg bei einer Geschwin- 
diekeit von 22 km in der Stunde; ihr Dienstgewicht ist 55 t. 
Auch eine mit einphasigem Wechselstrom betriebene 50 pferdige 
Lokomotive für die Tagesanlage der Zeche Neumühl ist bis ins 
einzelne beschrieben; weitere Angaben - beziehen sich auf 
Grubenlokomotiven für Oberleitungs- oder Akkumula- 
torenbetrieb und endlich auf die führerlose Akkumulatoren- 
lokomotive. 

Durch das mit vielem Fleiß und großer Sorgfalt zusammen- 
gestellte Buch wird zweifellos eine Lücke im Schriftwesen über 
Industriebahnen und ähnliche Verkehrsanlagen ausgefüllt. Nicht 
nur, wer sich mit der Herstellung von Beförderungsanlagen für 
industrielle, bauliche, land- oder forstwirtschaftliche und andere 
Zwecke beruflich zu befassen hat, wird das Buch als Ratgeber be- 
nutzen; auch dem Studierenden des Eisenbahnwesens, überhaupt 
den Verkehrstechnikern wird es ein verläßlicher und setreuer 
Wegweiser sein. M. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 21. September 1914 
wird der: durch Bekanntmachung vom 
7. September 1914 eingeführte Ausnahme- 
tari£f 6u für Steinkohlen usw. von bin- 
nenländischen Wasserumschlagsplätzen 
im Empfange auf weitere Privatbahnen 
ausgedehnt; auch werden einige Ver- 
sandstationen nachgetragen. Näheres 
enthält der nächste Tarif-Anzeiger. Auch 
seben Auskunft die beteiligten Güter- 
abfertisungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, 15. September 1914. (1884) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr: 
Bayern rechts des Rheins — Österreich 
nördlich der Donau (ausgenommen Ga- 

lizien und Bukowina). 
Gütertarif, Teil Ir SEN 7, vom 1. Januar 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 ge- 
langt der Nachtrag IV zur Einführung. 
Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
gelten die bisherigen Frachtsätze noch 
bis 30. November 1914. 
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München, 10. September 1914. (1886) 
Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 

rechts d. Rheins. 
Mitteldeutseh-Bayerischer Güterverkehr. 
Mitteldeutsch - Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Gültiskeit vom 1. Oktober 1914 
erhalten die Warenverzeichnisse der 
Ausnahmetarife 9, 9s, S5, S5s und S18d 
eine teilweise ergänzte oder neue Fas- 
sung. Näheres ist bei den beteiligten 
Abfertisungen zu verfahren. 

Erfurt, 12. September 1914. (1893) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-niederländischer 
kehr. 

Am 1. Oktober d. J. tritt zu dem Aus- 
nahmetarif vom 15. Mai 1914 für Eisen 
und Stahl, Eisen- und Stahlwaren usw. 
zwischen deutschen Stationen und Sta- 
tionen der niederländischen Bisenbahnen 
der Nachtrag 1 in Kraft. Dürch ihn wer- 
den die Stationen Breslau West, Harz- 
gerode und Thale Bodetal in die Abtei- 
lung A, Abschnitt 1, und die Stationen 
Leutzsch-Lindenau in die Abteilung A, 


Güterver- 


Ahzchnitt 3, aufgenommen. Das Waren- 
verzeichnis wird durch die neue Klasse 
VIla und b ergänzt. Von Aachen-Rothe 
Erde werden Frachtsätze für Klasse 
vVIla, von Neunkirchen (Saar) und Saar- 
brücken-Malstatt Frachtsätze für Klasse 
VIla und b nach verschiedenen nieder- 
ländischen Stationen eingeführt. Der 
Preis des Nachtrags beträst 10 &. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und Abfertigungen. 
Cöln, 15. September 1914. (1892) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwal- 
tungen. 


auch 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Neuauflage der STEEL Ale 
schen und tarilfarischen 

Drasbien., 

Mitte September 1914 gelangt eine 
Neuauflage der „Statistischen Daten“ pro 
1912, sowie der tarifarischen Daten nach 
dem Stande vom 1. Juli 1914 zur Aus- 
gabe. 

Exemplare sind durch die Zentralver- 
kaufsstelle für Tarife, in Wien I., Biber- 
straße 16, zum Preise von 1 Krone zu 
beziehen. 


Wien, am 14. September 1914. - (1894) 
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Eisenbahngütertarif für den Verkehr zwischen den österreichischen, ungarischen 
und deutschen Eisenbahnen einerseits, den rumänischen Eisenbahnen anderseits. 
Teil I, Abteilung B vom 1. Juni 1914. 
Ergänzungen und Berichtigungen. 

A. Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 sind folgende Ergänzungen bezw. Be- 

richtigungen durchzuführen, und zwar: 

1. Seite 12 sind in der zweiten Zeile des $5a) nach dem Worte „enthaltenen“ 

die Worte : „Serien- und“ einzuschalten. 

2. Seite 28 ist im $ 31 unter Ü als fortlaufende Nr. 16 nachzutragen: 

„16. Straßensprengwagen ; 
„17. Straßensäuberungsmaschinen (Straßenwaschmaschinen)“. 
3. Seite 89 ist die Position E—24 wie folgt abzuändern: 
Die Artikelbezeichnung unter a) ist zu streichen und durch den nachfolgenden 
Text zu ersetzen: 
24 Erde folgende: 

a) Porzellanerde (Chinaclay, Kao- 
lin), roh,durch mechanische Be- 
arbeitung wie Sieben, Mahlen 
u. dgl. zur weiteren Verarbei- 
tung nicht vorbereitet. 

1. unverpacktit. Ss em Er 

"9.'in SäckeHtt, RI RE: b 35 
'3. in Fässern, Kisten oder Kasten II 30 6 30 
' zu 3: im Falle der Ausfuhr nach | 
| Rumänien Du se rear 11 2 85 IE 35 == 


35 6 35 


> 
— 

DD 
co 
SU 
[or] 

I+s 


Als neue Position ist einzuschalten : 
| 24 | (Erde): | | 
| all. Porzellanerde (Chinaclay, | 
| Kaolin), durch mechanische 
Bearbeitung, wie Sieben, 
| Mahlen u. dgl. zur weiteren 
Verarbeitung vorbereitet. | 
i.. unverpackt .. 22. US Ben 2 7534. E | 
2.1. 1n- Sickon sera ne 34.7 34 19 
3. in Fässern, Kisten oder Kasten 1 au. 29 6 
zu 3: im Falle der Ausfuhr nach | 
Rumänien. „us ee En SO 6 4 | — 


B. Mit sofortiger Gültigkeit ist nachzutragen : Seite 175 unter Position T—20, 
a) 2. in der Rubrik 8. statt „—“ „19“; ferner bei Position T—20 ce) ist in der zweiten 
Zeile statt „sauerfester Ton* zu setzen „feuerfester Ton“. 

Schließlich ist Seite 330 (IV Statiouen der rumänischen Eisenbahnen) in der 
zweiten Zeile von oben die Bezeichnung „Braila Hafen“ zu streichen und in der 
fünften und siebenten Zeile von oben die Bezeichnung „Braila Doc“ mit „Braila port“ 
zu ersetzen. 

Breslau, den 15. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1891) 


Elbeumschlagsverkehr mit Ungarn. 
Einführung von Frachtsätzen für Holz des Ausnahme- 
tarifes 5A und B. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 bis auf Widerruf, bezw. bis zur Durch- 
führung im Tarifwege, längstens bis 1. Februar 1916, gelangen für Holz, und zwar: 
a) für Stamm- und Stangenholz, 
b) für Schnittholz 
des Ausnahmetarifes 5A und B nachstehende Frachtsätze im Kartierungswege zur 
Einführung: 


Nach 
DE ' Laube, Tetschen/ | 2 
Schönpriesen- | Bodenbach-Landungs- Schleppbahn- 
Umschlag | platz und Hafen | gebühr 
| | Rosawitz | 
Veoen |- = 
Frachtsätze bei Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg für den Wagen und Frachtbrief 
a | b | a | b 
Pfennig für 10 kg 
ea Ua Fe E | ia | ee 
Garamberzence........ 160 °° I 154 163 | 157 | 
Jözsefgözfür6sz........ IN LANE ES 151 145 | 5 
Kiralylehota 2.2.0, . 159 u 162 — | | } 
Nagyräköpribocz....... a0 a ae 143 137 | 


Wien, am 11. September 1914. 


(1388) 
K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Tv. 1100. Oberschlesischer Staats- und 


Privatbahn-Kohlenverkehr, Heft 2, mitt- 
leres, nord- und südwestliches Gebiet, 
gültig vom 1. September 1913. 
Ermäßister Ausnahmetarif 
für Steinkohlen (ausgenom- 
men Bunkerkohlen) zur Aus- 
fuhr nach Schweden. 

Im vorbezeichneten,. mit Bekannt- 
machung vom 2. September d. J. einge- 
führten ermäßigten Ausnahmetarife ist 
die Station Stettin Westend, da 
daselbst ein Umschlag von Kohlen zu 
Wasser nicht erfolgen kann, mit soforti- 
ser Gültigkeit zu streichen. 

Kattowitz, 13. September 1914. (1885) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Ungarn. 
Aufhebung von Frachtsätzen 
ira Hlronlez 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1914 
verden die in den Verordnungsblättern 
Nr. 4 vom 8. 1. 1914 fortl. Nr. (41) unter 
E' 4 3). und b), Nr. 34 vom 217321914 
fortl. Nr. (453) unter a) und b) und Nr. 
95 vom 15. 8. 1914 fortl. Nr. (1149) unter 
b) verlautbarten Frachtsätze für Stamm- 
und Stangenholz von ungarischen Sta- 
tionen nach den Elbeumschlagsplätzen im 
Rückvergütungswege ohne Ersatz auf- 
gehoben. (1887) 

Wien, am 11. September 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Elbe-Moldau-Umschlagsverkehr mit 
Österreich. 

Aufhebung des Ausnahme- 
tarifs 3S0A für Holz im Rück- 
vergsütungswege. 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1914 
wird im Elbe-Moldau-Umschlagstarif für 
Österreich, Teil II, gültig vom 1. Januar 
1914 auf Seite 323, der Ausnahmetarif 
30 A im Rückvergütungswege für Stamm- 
und Stangenholz ohne Ersatz aufgehoben. 

Wien, am 11. September 1914. (1889) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


2. Verdingungen. 


Verdingung von 12400 kg Zink, 
55 970 kg Zinkblech, 122020 kg Mulden- 
blei, 12850 kg Walzblei und 5000 kg 
Zinkplatten in je einem Lose für den Be- 
schaffungsbezirk Berlin zu den im An- 
gebotbogen angegebenen Lieferfristen. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 6. Oktober 1914, vormittags 9% 
Uhr, an das Zentralbureau, Zim- 
mer 257, in Berlin W. 35, Schöne- 
berger Ufer 1-4, einzureichen: 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
6. Oktober 1914, vormittags 10 Uhr, Tem- 
pelhofer Ufer 28 III, Zimmer Nr. 4, statt. 

Angebotbogen und Bedingungen können 
in unserm Zentralbureau, Zimmer 257, 
eingesehen, auch von dort gegen por- 
tofreie Einsendung von 0,50 M 
und 5 & Bestellgeld bar. (nicht in 
Briefmarken) bezogen. werden. 

Zuschlagsfrist bis. 22. Oktober 1914. 

Berlin, den 13. September 1914. (1890) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Leistungen deutschen Lokomotivbaues. 
Eine Straßenbahn für Peking. 
Nachrichten. 


Deutschland: Zur Wiederinstand- 
setzung der Eisenbahnen OÖOst- 
preußens. — Zur Notlage in Ost- 
preußen. — Bekanntmachungen be- 
treffend Ausführung der Kaiser- 
lichen Verordnungen über die Be- 
schränkung des Ausfuhrverkehrs. — 
Zu den Störungen und der Wieder- 
aufnahme des Güterverkehrs.. — 
Beschränkung des Güterverkehrs im 
Osten. — Beseitigung von Beschrän- 
kungen im Güterverkehr. — Deutsch- 
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bahn Nord-Süd in Berlin. — Cre- 
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bahn und der Krieg. — Der Krieg 
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Bücherschau. 

Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Das Verhalten des Eisenbetons gegen Geschosse und dergleichen. 


Von Professor Dr. P. Rohland. 


In der jetzigen Kriegszeit wird mit Recht der Bewachung 
unserer Eisenbahnbrücken, Viadukte usw. die größte 
Aufmerksamkeit geschenkt, und da erhebt sich die Frage, 
welches Baumaterial einem Bombenwurf, einem G e- 
schoß nicht nur am meisten standhält, sondern auch bei einer 
Beschädigung den geringsten und am leichtesten zu besei- 
tigenden Schaden aufweist. 

In der letzten Zeit sind die meisten Eisenbahnbrücken aus 
Eisenbeton errichtet worden; die Vorzüge dieses Bau- 
materials sind bekannt!); seine große Formungsfähigkeit, die 
Schnelligkeit der Herstellung und der Bauweise, seine große 
Zug- und Druckfestigkeit, die jetzt zu großer Vollendung ze- 
langte Oberflächenbearbeitung, die bewirkt, daß ein Eisen- 
betonbau sich, wenigstens für ein ungeübtes Auge, schwer von 
einem Kunststeinbau unterscheiden läßt, machen ihn zu einem 
wertvollen Baumaterial gerade für Eisenbahnbrücken. Dazu 
kommt, daß im Beton das Eisen sowohl vor dem Rosten ge- 
schützt ist, als auch angerostetes Eisen dort sntrostet 
wird. Die Ursachen hierfür habe ich angegeben. Von allen 
unedlen Metallen, Blei, Kupfer, Zink usw., ist es das Eisen 
allein, das von alkalischen Flüssigkeiten, die eine be- 
stimmte Konzentration haben müssen, nicht angegriffen und 
oxydiert wird. Eine Vereinigung des Betons mit anderen 
Metallen, etwa zu Kupferbeton, ist ganz unmöglich; selbst das 
dem Eisen in chemischer Hinsicht sonst so nahestehende Alu- 
minium wird im Beton zerstört. Wenn Röhren aus diesen Me- 


1) Vergl. P. Rohland, Der Bisenbeton. Phys.-chem. u. kolloid- 
chem. Untersuchungen, O. Spamer, Leipzig, 1912, 


tallen in Beton eingelegt werden müssen, sind Schutzmittel 
anzuwenden. Die Ursachen für diese Nichtoxydation des Eisens 
im Beton waren bisher nicht bekannt oder es sind unrichtige 
angegeben worden. Selbst in dem bedeutenden Werk von 
Emperger?) ist darüber nichts vermerkt. Die Ansicht von 
Breuille®), nach der sich ein Eisensilikat, welches das Eisen 
als dünne, undurchdringliche Haut umschließt, bilden soll, ist 
unrichtig. Dabei müßte eine Gewichtsverminde- 
rung des Eisens stattfinden; es ist aber nachgewiesen, daß 
dieses nicht der Fall ist!). Der Rostschutz im Eisenbeton ist 
dauernd; z. B. wurde im Jahre 1903 ein Stück eines Eisen- 
betonkanals, der im Jahre 1892 in St. Johann erbaut war, heraus- 
genommen; das Eisen fand sich unoxydiert vor). In 
Grenoble wurde ein Stück der seit 1883 bestehenden Wasser- 
leitung im Jahre 1901 herausgenommen, das Eisen war rost- 
frei usw. In dieser Beziehung verhält sich Schmiedeisen 
genau so wie Gußeisen. Die richtige Ursache für die Rost- 
sicherheit des Eisens im Eisenbeton ist die folgende®) : Der 
eine Bestandteil des Eisenbetons, der Zement (und zwar alle 
Zementarten: Romanzement, Portlandzement, Eisenportland- 
zement, Hochofenzement), spaltet beim Anrühren mit Wasser 


2) Handbuch für den Eisenbetonbau von Emperger, k. k. Ober- 
baurat, Wien. 


3) Annales des ponts et chaussdes 1902. 

4) Zentralblatt der Bauverwaltung 183, 1904. 

>) Beton und Eisen 193, 1903. 

-®). Vergl, die in Anmerkung 1 angeführte Schrift, 
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Kalziumhydroxyd hydrolytisch ab, und die Konzentration 
der gebildeten Hydroxylionen ist groß genug, um das Eisen vor 
der Oxydation zu schützen. Außerdem bilden sich beim An- 


rühren des Zementes mit Wasser kolloide Substanzen, die 


während des Abbindens koaguliert werden; in diesem 
Stadium aber werden die Eiseneinlagen mit dem Zement bezw. 
Beton zusammengebracht, so daß die die Oxydation verzögernde 


Eigenschaft der Hydroxylionen zur vollen Wirkung kommen 


kann. Die Nadeln, die zuerst sichtbar werden, sind sehr wahr- 
scheinlich Mono-Kalziumsilikat, die dunklen Massen, 
deren chemische Zusammensetzung noch nicht ganz feststeht, 
Kolloide; sie bilden bei weitem den größten Teil; 


am Rande sind Kalziumhydroxydekristalle be- 
merkbar, die allmählich in Karbonat übergehen. Wenn 
der Eisenbeton erst vollständig erhärtet ist, schützen 


die koagulierten kolloiden Substanzen des Zements 
das Vordringen des Wassers bis zu den Eiseneinlagen. Die 
Frage, warum die beim Anrühren des Zements mit Wasser 
gchildeten Hydroxylionen das Eisen vor der Oxydation schützen, 
kann einstweilen dahin beantwortet werden, daß sie oxydations- 
befördernde Stoffe vom Eisen fernhalten, z. B. Wasserstoff- 
ionen. Das vollständige Fehlen von Wasserstoffionen 
in der konzentrierten Lösung des Kalziumhydroxyds, 
das beim Anrühren des Zements mit Wasser hydrolytisch ab- 
gespalten wird einerseits, und das Fernhalten des Sauer- 
stoffs und Wassers durch die koagulierten kolloiden 
Stoffe des Zements anderseits, sind als Ursache der Nichtoxy- 
dation des Eisens im Beton anzusehen. 

Anderseits wird nun, selbst wenn angerostetes Eisen ver- 
wendet wird, dieses im Beton entrostet. Gelegentlich 
meiner Versuche, die bezweckten, aus Zement und Stahl oder 
Eisen Schutzschilde herzustellen, die vielleicht bei der 
Feldartillerie und Fußartillerie Verwendung fin- 
den könnten, wurde folgendes beobachtet: in eine Zementprobe 
war eine verrostete Eisenplatte eingelegt worden; nach ihrer 
Zertrümmerung zeigte es sich, daß sie fast vollständig entrostet 
war. Neben diesem günstigen Vorgang wurde beim Schießen 
auf diese Platten auf dem Schießstand ein sehr ungünstiger 
Umstand wahrgenommen, der nachher erwähnt werden soll. 

Schon vorher war die Entrostung des Eisens im Beton im 
sroßen angetroffen worden; bei der Landesausstellung im Jahre 
1905 in Nürnberg war von der Firma Dycekerhoff und Wid- 
mann ein Bogen aus Eisenbeton aufgeführt worden, bei dem 
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angerostetes Eisen verwandt worden war. Nach Schluß der 
Ausstellung, ein Jahr nach der Errichtung, ergab sich beim 
Abbruch des Bogens, daß das vorher rostige Eisen blank 
geworden war. Diese Tatsache ist dann später vielfach be- 
stätigt worden. 


Wie kommt diese Entrostung zustande? Der Zement spaltet, 
wie oben erwähnt, beim Anrühren mit Wasser Kalzium- 
hydroxyd ab, dieses verbindet sich zunächst mit der Kohlen- 
säure der Luft zu Kalziumhydrokarbonat, das unter 
Mitwirkung von etwas Gips und Alkalisulfat, das sich in jedem 
Zement vorfindet, das Eisenoxyd auflöst; es bilden sich 
Ferrokarbonat und Kalziumoxyd bzw. Kalziumhydroxyd. Nicht 
das Ammoniak, das im Beton enthalten sein und sich 
zu Salpetersäure oxydieren soll, die das Eisenoxyd dann auf- 
löst, nicht Sulfide, die das Eisenoxyd zu Oxydul umbilden 
sollen, rufen diese Entrostung hervor, sondern der oben be- 
schriebene Vorgang, der nur in feuchtem Zement oder Beton 
anzutreffen ist. Im vollständig erhärteten Beton wird das 
Eisen nicht entrostet. 


Allen diesen Vorzügen des Betons und Eisenbetons steht aber 
vun folgender Nachteil gegenüber. Bei dem oben erwähnten 
Schießen auf die Eisenbetonplatten waren nicht etwa Löcher 
und Risse in diesen entstanden; sondern durch die Wucht des 
Geschosses war die ganze Eisenbetonplatte zertrümmert, 
in viele kleine Stückchen zerschlagen worden. Im Kriege ist 
jetzt dieselbe Erfahrung gemacht worden; die Betondecken der 
Befestigungen vor Lüttich sind durch die Geschosse unserer 
42-cm-Mörser nicht glatt durchschlagen, sondern vollständig 
zertrümmert worden. Die Ursache ist die folgende: In einer 
solchen Eisenbetonplatte und Betondecke ist infolge des kolloid- 
chemischen Zustandes des Zements, der zufolge die einzelnen 
Teilchen des Zements dicht aneinander gedrängt sind, eine 
große Spannung vorhanden, die, wenn sie auch nur an 
einer Stelle durch einen Schuß gelöst wird, eine vollständige 
Zertrümmerung der Eisenbetondecke oder -platte zur Folge hat. 


Ganz anders verhält sich Ziegelwerk; wird dieses von 
einem Geschoß getroffen, so werden infolge des lockeren Ge- 
füges nur die in der Nähe des Treffpunktes befindlichen Teile 
in Mitleidenschaft gezogen, so daß nur ein größeres Loch 
entsteht. 


Aus diesem Grunde wären also Eisenbahnbrücken wie Befesti- 
gungswerke aus Ziegeln vorzuziehen. 


Jahresbericht der badischen Staatsbahnen für 1913. 


Die Eigentumslänge der badischen Staatsbahnen hat im Be- 
richtsjahre außer durch die neuen Zufahrtslinien zu den neu- 
erbauten Bahnhöfen nur durch die Neubaustrecke Singen-Beuren- 
Büßlingen einen Zuwachs erfahren und ist von 1753 km auf 
1803 km angewachsen. Davon entfallen 8446 % auf Haupt- 
bahnen, 15,54 % auf Nebenbahnen, 5229 % sind eingleisig, 
47,71 % mehrgleisig. Außerdem ist der badische Staat Eigen- 
tümer der 27% km langen meterspurigen Nebenbahn Mosbach- 
Mudau. Eine Station trifft auf je 3,88 km, eine Abfertigungs- 
stelle für Personen auf je 3,9& km und für Güter auf je 4,71 km 
der Betriebslänge. 

Der Abschluß der Betriebsrechnung für 1913 ist bei einer Ge- 
samteinnahme von 122,9 Mill. und einer Ausgabe von 86 Mill., 
somit mit einem Betriebsüberschuß von 36,9 Mill. Mark der gün- 
stigste, der bis jetzt je erreicht worden ist. Dabei ist zu be- 
rücksichtigen, daß im November 1913 ein Rückgang der Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr eingesetzt hat. Die Zunahme der 
Einnahme gegenüber dem Vorjahr beträgt 4,82 Mill. — 4,08 %, 
jene der Ausgabe 3.41 Mill. — 414 %. Bei den Einnahmen aus 
dem Personen- und Gepäckverkehr beträgt die Zunahme gegen 
das Vorjahr 425 (1912 :1911 — 4,78) %, beim Güterverkehr 2,92 
(4,16) %, bei den Einnahmen aus sonstigen Quellen 10,71 
(8,96) %. Aus dem Verhältnis der Einnahme zur Ausgabe er- 
gibt sich die Betriebszahl 70,00 gegen letztmals 69,97. Von der 
Mehreinnahme entfallen auf Einnahmetitel I Personen- und Ge- 
päckverkehr 1,4 Mill, II Cüter 2,1 Mill., IIL, IV und V zu- 
sammen 1,4 Mill., wogegen bei Titel V eine geringe Minderein- 


:Mehr- oder Minderbeträge. 


nahme zu verzeichnen ist. Bei den einzelnen Ausgabetiteln 


haben sich größere Mehrbeträge ergeben bei Titel I Bezüge der 


etatmäßigen Beamten mit 0,9 Mill., Titel II—IV Sonstige pers. 
Ausgaben mit zusammen 0,5 Mill., Titel V Ausstattungsgegen- 
stände und Betriebsmaterialien mit 0,8 Mill. und VII Fahrzeuge 
mit 1,0 Mill.;, bei den übrigen Titeln erscheinen geringfügige 
Die persönlichen Ausgaben machen 
53,83 (54,21) % der Gesamtausgabe aus und zeigen gegen das 
Vorjahr eine Zunahme von 3,41 (3,70) %. Die sächlichen Aus- 
gaben belaufen sich dagegen auf 46,17 (45,79) % und haben 
sich gegen das Vorjahr um 5 (9,61) % weermehrt. 


Wie die dargelegte Gestaltung der Einnahme erkennen läßt, 
war die Verkehrsentwicklung bis zu dem schon erwähnten Um- 
schwung im Güterverkehr Ende 1913 durchweg günstig. Die 
Zahl der beförderten Personen hat um 1,96 %, die Zahl der 
zurückgelegten Personenkilometer um 5,03 %, die Einnahme 
aus der Personenbeförderung um 4,19 % zugenommen. An der 
Einnahme ist beteiligt die Wagenklasse I mit 3,08 (3,29), II mit 
16,06 (16,16), IIla mit 36,54 (35,55), IIIb mit 42,43 (43,35), 
Militär mit 1,89 (1,65) %. Die verhältnismäßige Benutzung der ° 
I. und II. Wagenklasse ist danach weiter zurückgegangen. Im 
Durchschnitt entfällt an Einnahme aus der Personenbeförderung 


-auf :1 Personenkilometer der Betrag von 2,42 (2,44) 3, ‘&uf 


1 beförderte Person 55 (53) 3, auf 1 Achskilometer der Per- 
sonenwagen 10,89 (10,62) 8. An Bahnsteiskarten wurden im 
Berichtsjahre rund 110000 Stück mehr verkauft als im Vor- 
jahre. Beim Gepäckverkehr hat sich eine Mehreinnahme von 


LIV. Jahrgang 
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4,16 %, beim Expreßgutverkehr ein Rückgang um 1,02 %, beim Der Zugang an Baukosten für die Ende 1913 in Betrieb stehen- 


Milchverkehr ein Zuwachs von 3,45 %, beim Tierverkehr infolge | den Strecken stellt sich für das Berichtsjahr auf 34,2 Mill., an 
des Rückganges der Kleinviehbeförderung eine Wenigerein- | verwendetem Anlagekapital auf 36,5 Mill. Mark. Darunter sind die 
nahme von 1,41 % ergeben. Beim Güterverkehr äußerte sich der Verwendungen aus Betriebseinnahmen ($ 23) mit 1,5 Mill. nieht 
im November einsetzende Verkehrsrückgang in einer wesentlich | enthalten. Beim badischen Anteil an der Main-Neckar-Bahn ist 
geringeren prozentualen Verkehrssteigerung als im Vorjahre,. | ein Zugang an Baukosten von 0,9 Mill., an verwendetem Anlage- 
Die Steigerung stellt sich bei den beförderten Tonnen auf nur | kapital von 1,0 Mill. Mark erfolgt. Im Jahresdurchschnitt ergibt 
1,53 % gegen 6,01 im Vorjahre, bei den Tonnenkilometern auf | sich auf Ende 1913 eine Baukostensumme von 917,4 Mill. Mark für 
2,75 (6,55) %, in der Einnahme auf 2,83 (4,35) %. Von der |; die badischen Staatsbahnen und von 11,2 Mill. für die Main- 
Gütereinnahme entfallen 18,31 % auf den Binnenverkehr, 81,69 | Neckar-Bahn, desgleichen ein verwendetes Anlagekapital von 
Prozent auf den direkten und Durchgangsverkehr, weiter- | 901,9 bzw. 12,0 Mill. Der im Jahre 1913 erzielte Betriebsüber- 
hin 2,84 % auf Eilgut, 16,56 % auf Stückgut und 80,60 % auf | schuß entspricht somit einer Verzinsung der Baukosten bei den 
Wagenladungen. Die Beförderungslänge einer Tonne betrug Staatsbahnen von 4,02 (4,01) %, bei der Main-Neckar-Bahn von 
85,29 (84,28) km. Der Frachtwert einer Güterwagenachse, ange- 7,42 (7,80) % und einer solchen des Anlagekapitals von 4,09 
wendet auf 1 km, stieg infolge der zunehmenden Ladefähigkeit | (4,09) bzw. 6,96 (7,31) %. Für die badischen Staatsbahnen und 
der Wagen und ihrer zweckmäßigen Ausnutzung von 11,03 3 | den badischen Anteil an der Main-Neckar-Bahn zusammen ergibt 
im Vorjahre auf 11,48 3. Die Reineinnahme aus dem gebühren- | sich eine Verzinsung des Anlagekapitals von 4,13 % wie im Vor- 
pflichtigen Telegrammverkehr ist von 57394 M im Vorjahre auf iahre. Der reine Schuldenstand hat Ende 1913 betragen 576 Mil- 
56 242 M zurückgegangen. Ebenso hat die Zahl der beförderten | lionen Mark — 61,50 % der Gesamtbauaufwendung, die Schuld- 
Bahndiensttelegramme um 33000 abgenommen. Die Kopfzahl | vermehrung im Jahre 1913 — 20,04 Mill. Mark oder + 3,6 %, wo- 
der Beamten weist eine Vermehrung um 101 Köpfe — 0,84 % | bei ein Bauaufwand von über 36 Mill. Mark bestritten wurde. Die 
auf; die Vermehrung entfällt jedoch ausschließlich auf die un- Verzinsung der Schuld durch die Jahreseinnahme (ohne Staats- 
teren Beamten, während die Zahl der oberen Beamten um 8 und | zuschuß) stellte sich auf 6,73 (6,69) %, der Bedarf für Schuld- 
jene der mittleren um 50 abgenommen hat. Die Zahl der Arbeiter verzinsung auf 3,97 (3,84) % der zu Anfang des Jahres 1913 
wurde im Berichtsjahr um 417 — 2,61 % vermehrt. Der Auf- | vorhandenen Schuld. 
wand für 1 Beamten stellte sich auf 2312 M gegen 2289 M im Auf die Beschaffung von Fahrzeugen entfällt von dem Gesamt- 
Voriahre (+ 1,04 %), für 1 Arbeiter auf 1401 M gegen 1380 M aufwand der Betrag von 7,88 Mill., und zwar 2,30 Mill. für Loko- 
(+1,52 %). im Durchschnitt auf 1788 M gegen 1770 M (+ 1.02 | motiven, für Personenwagen 1,31 Mill, für Güterwagen 4,44 
Prozent). Der Gesamtaufwand für Beamte und Arbeiter ist von Millionen. Außerdem wurden auf Betriebsrechnung für den 
49,44 Mill. auf 50,88 Mill. gestiegen. gleichen Zweck zusammen 1,86 Mill. ausgegeben, davon 0,73 Mill. 
Die Bewältigung des gesteigerten Verkehrs erforderte er- für Lokomotiven und 0,88 Mill. für Güterwagen. Auf Ende 1913 
höhte Betriebsleistungen. Die geleisteten Zugkilometer erfuhren | waren vorhanden: Lokomotiven 852 (838), Personenwagen 2317 
nur eine Vermehrung um 0,71 %, dagegen mußten an Vorspann- (2257), Lastwagen 23395 (21867), Bahnhofzustreifwagen 75 
und Schiebedienstkilometern 24,49 % mehr geleistet werden. Die | (53), im ganzen 25 787 Wagen. Von den Güterwagen waren 
letztere Mehrleistung entfällt zum größten Teil auf die Güter- | 9782 bedeckt, 11896 offen. Die Zahl der Wagen mit einer Lade- 
züge und hängt offenbar mit dem Rückgang der Güterzugskilo- fähigkeit von 10 t hat im Jahre 1913 weiter um 81 abgenommen, 
meter um 3,13 % zusammen. Bei den Personenwagen ist eine auch die Wagen mit einer Ladefähigkeit von 12% t haben eine 


Mehrleistung an Achskilometern zu verzeichnen von 4,7 Mill. — “geringe Verminderung erfahren, wogegen von Wagen zu 15 t 
+ 1,59 %, bei den Gepäckwagen eine solche von 1,9 Mill. — erheblich mehr beschafft worden sind. 

+ 2,54 %, bei den Postwagen von 0,5 Mill. = + 2,92 %, wäh- Mit der Beseitigung schienengleicher Wegübergänge, die sich 
rend auf die Güterwagen 3,4 Mill, Achskilometerr — 0,51 % | in der Zeit von 1900-1912 auf 263 Übergänge erstreckt hat, 


weniger entfallen. Jede Personenwagenachse war durchschnitt- | wurde im Berichtsjahr fortgefahren, indem 57 weitere solche 
lich besetzt mit 451 (4,36) Personen bei einer Platzausnutzung Übergänge beseitigt wurden, davon 23 durch Bahnhofumbauten; 
zu 22,44 (21,94) %. Bei den Güterwagen kam auf die beladene | 15 Übergänge konnten dabei ohne Ersatz aufgehoben werden. 
Achse eine durchschnittliche Nutzlast von 4,44 ((4,33) t — Die Rechnung der Bodenseedampfschiffverwaltung für 1913 
65,29 (64,24) % des Ladegewichts, mit Berücksichtigung der | schließt mit einem Einnahmesoll von 494257 M und einem Aus- 
Leerläufe eine solche von 2,99 (2,88) t — 43,97 (42,73) % des gabesoll von 513 171 M, somit mit einer Mehrausgabe von 18 914 
Ladegewichts. Die durchschnittliche Züugstärke betrug in Mark gegen eine Mehreinnahme von rund 12 000 M im Vorjahr. 
Schnellzügen 27, in Eilzügen 22, in Personenzügen 19, in Güter- | Das verwendete Anlagekapital stellt sich auf Ende 1913 im 
zügen 73 (71) und in Arbeitszügen 39 Achsen. Jahresdurchschnitt auf 2,68 Mill. Mark. 


Leistungen deutschen Lokomotivbaues. 


Wir entnehmen „Glasers Annalen“ folgendes: In Heft 884 der Kessel folgten in kurzen Abständen, und der zwölfte Kessel kam 
„Annalen“ hatten wir auf eine außerordentliche Leistung der | am 29. März zur Montage. 
deutschen Lokomotivindustrie aufmerksam gemacht. Wegen der Der erste fertige Rahmen, einschließlich aller Querverstei- 
drohenden Nähe des Einführungszeitpunktes einer sehr starken fungen, der Achsbacken, Kesselträger usw., kam am 6. März zur 
Zollerhöhung nach Japan hatte die Berliner Maschinenbau- | Montagehalle, war also in 22 Arbeitstagen nach Eingang der 
Aktiengesellschaft vorm. Schwartzkopff einen Auftrag auf | Materialien fertiggestellt; der zwölfte Rahmen wurde zusammen 
12 Heißdampf-Personenlokomotiven in überraschend kurzer Zeit | mit dem zwölften Kessel am 29. März in die Montagehalle ab- 
ausgeführt. geliefert. 


Eine gleiche Anzahl Heißdampf-Schnellzuglokomotiven hatte Von den Zylindern erhielt die Tischlerei bereits am 31. Januar 
zu gleicher Zeit die Firma A. Borsig ebenfalls von Japan in eine Zeichnung zur Anfertigung der Modelle. Diese kamen am 
Auftrag genommen, und es wird interessieren, auch über die 17. Februar zur Gießerei, nachdem der der Modelltischlerei an- 
Zeiten für diese Lieferung näheres zu hören. gesetzte Liefertermin erheblich unterschritten war. Die Ablie- 

In der Regel wird für eine solche Lieferung ein Zeitraum von ferung der Zylinder aus der Gießerei zur mechanischen Werk- 
sechs Monaten als verhältnismäßig knapp angesehen, das Doppelte stätte erfolgte jedesmal am Tage nach erfolstem Guß. Da ein 
der Zeit, die hier zur Verfügung stand. Am Tage des Eingangs einziges Ausschußstück die rechtzeitige Fertigstellung der Loko- 
der Bestellung, am 21. Januar, wurde zunächst der Entwurf motive in Frage gestellt hätte, wurde mit größter Sorgfalt in 
nach den Wünschen des technischen Kommissars der japanischen der Gießerei gearbeitet, mit dem Erfolg, daß keiner der Zylinder 
Staatsbahnen, der für einige Zeit seinen Wohnsitz in Berlin Ausschuß wurde, sondern daß alle fertig bearbeitet und zur 
genommen hatte, umgeändert und darauf mit dem Entwurf der Anlieferung gebracht werden konnten. 

Hauptteile, wie Kessel, Rahmen, Zylinder und Radsätze, be- Die nachfolgenden Zeitangaben beweisen, daß trotz der un- 
&onnen, und in den nächsten Tagen bereits die hauptsächlichsten erhörten Beschleunigung aller Arbeiten alle Instanzen richtig 
Rohmaterialien bei den Unterlieferern in Auftrag gegeben. zusammengearbeitet hatten. 

Bereits am 6. Februar, also zwölf Tage nach Eingang des Auf- Am 9. März ist an der ersten Maschine Kessel und Rahmen 
trages, gingen die ersten Garnituren Kessel- und Rahmenbleche | zusammengebaut, der Kessel wird bereits mit Asbestmatratzen 
ein, und die Fabrikation dieser wichtigen Teile konnte, da die | bekleidet; der zweite Rahmen steht-zur Aufnahme des Kessels 
Zeichnungen inzwischen fertig gestellt waren, beginnen. Der | bereit. Am 11. März wird die erste Maschine bereits auf die 
erste fertige Kessel konnte am 7. März nach vorgenommener Achsen gebracht. Am 17. März ist die erste Lokomotive fertig 
amtlicher Druckprobe in die Montage abgeliefert werden, also | zur Probefahrt unter Dampf, d. i. also in 47 Arbeitstagen nach 
in 38 Arbeitstagen nach: Eingang des Auftrags. Die übrigen Eingang der Bestellung. 
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Der Versand der beiden ersten Lokomotiven, fertig lackiert 
und seemäßig verpackt ab Werk erfolgte am 31. März, der letz- 
ten, zwölften Maschine am 10. April, so daß der gesamte Auftrag 
in 66 Arbeitstagen vollständig zur Erledigung gelangt war. 
Die nach anfänglicher Berechnung zur Verfügung gestellte 
Lieferzeit ab Werk war also noch um 2% Woche unterschritten. 
Der Dampfer, der die ersten vier Maschinen an Bord hatte, war 
bereits am 7. Juni wohlbehalten in Yokohama eingetroffen, so 
daß diese ersten Maschinen um fünf Wochen früher in Japan 
verfügbar waren, als mit Rücksicht auf die später eintretende 
Zollerhöhung nötig war, eine Leistung, die der gesamten deut- 
schen Lokomotivindustrie in diesem mächtige aufstrebenden 
Lande volle Anerkennung erworben hat und ihr, wie zu er- 
warten steht, erheblichen Vorsprung vor den ausländischen Wett- 
bewerbern sichern wird. 

Außer den mit der beschleunigten Durcharbeitung der Loko- 
motiven verbundenen Schwierigkeiten waren noch andere Hin- 
dernisse zu überwinden. Als solche sind zu erwähnen, daß alle 


Zeichnungen — von denen insgesamt rund 350 Einzelblätter an- 
zufertigen waren — in englischen Maßen, also nicht, wie in 


Deutschland üblich, in Millimetern, sondern in Fuß und Zoll 
ausgeführt werden mußten. Ebenso mußten auch dement- 
sprechend die Arbeiter in den Werkstätten nach englischen 
Maßstäben arbeiten, was naturgemäß infolge der Ungewohnheit 
eine Erschwerung der Arbeiten bedeutete. Daß die Rekord- 
leistung aber möglich war, ist ohne Frage ausschließlich ein 
Erfolg der Werkorganisation, die es erreichte, daß alle in Frage 
kommenden Instanzen, das technische Bureau sowohl wie die 
Betriebswerkstätten und die kaufmännischen Einkaufs- und 
Versandabteilungen vom ersten Tage Hand in Hand arbeiteten 
und daß jedes Rad des verwickelten Werkbetriebes reibungslo 
in das nächste Rad eingriff. 

Außer den genannten beiden deutschen Firmen Schwartzkopff 
und Borsig hat auch eine englische Firma der japanischen 
Staatsbahn Lokomotiven gleicher Bauart geliefert. Es mag hier 
erwähnt sein, daß die japanische Staatsbahn nach Erprobung der 
einzelnen Lokomotiven den Entwurf der Firma A. Borsig dem 
Bau weiterer Lokomotiven zugrunde gelegt hat. Diese weiteren 
Lieferungen sind indessen von der japanischen Industrie aus- 
geführt worden. 


Eine Straßenbahn für Peking 


ist schon seit längerer Zeit im Plane. Verschiedene Male waren 
dazu Unternehmer und Geldgeber zusammengetreten — na- 
mentlich bewarben sich auch Japaner darum —, aber bei den 
eigenartigen Verhältnissen der Stadt und den unsicheren Zeiten 


adt 


NS 
ee hun ne nennen 


A Tan zum Tomas EER: Unamenz ; kın 


Strassenbahnen 


scheiterten die Pläne bisher. Es scheint auch so, als ob die 
chinesische Regierung von vornherein die Hand auf das Unter- 
nehmen legen wollte, da es ihr aus politischen Gründen zweck- 
mäßig sein muß, selbst unmittelbare Gewalt über das Straßen- 
babnnetz der Hauptstadt zu besitzen. Auch dürfte der Grund- 
satz der Staatsbahnen, den die Regierung bisher so ziemlich 


sicher festgehalten hat, dabei mitgewirkt haben. Jedenfalls 
hat sie jetzt den Plan einer Straßenbahn für Peking ernstlich 
aufgenommen und auch sogleich das beabsichtigte Netz bekannt- 
gegeben. Es handelt sich um 6 verschiedene Linien von rund 
23 km Gesamtlänge, also um ein Netz von ansehnlichem Um- 
fange. Was die Gestaltung dieses Netzes im einzelnen betrifft, 
so läßt sich davon, soweit es bekanntgegeben worden ist, 
gerade nicht sagen, daß es besonders geschickt und zweckmäßig 
ausgefallen wäre, aber die Schuld hieran trägt in erster Reihe 
die höchst ungünstige Grundgestaltung der ganzen Stadtanlage. 
Eine Straßenbahn für eine Großstadt wird naturgemäß 
immer an den Mittelpunkt der Stadt anknüpfen, um diesen mit 
den Außengebieten zu verbinden. Hier in Peking ist aber das 
Verderben, daß dieser Mittelpunkt ein „Rühr’ mich nicht an“ 
ist, nämlich die sogenannte „Kaiserstadt“, also ungefähr ein 
Quadrat von vollen 3 km Seitenlänge bildet. Wie soll es unter 
solchen Umständen möglich sein, die nach allen vier Seiten 
hin um diesen Kern herum liegenden Stadtgebieie miteinander 
auf zweckmäßige Weise in Verbindung zu setzen? Diese 
„Kaiserstadt“ ist, deshalb ein wahrer Pfahl im Fleische für 
das gesamte übrige Peking und hindert dessen weitere natür- 
liche Verkehrsentwicklung. Auch die hohe Mauer, welche die 
nördliche Tataren- (oder Mandschu-) Stadt von der südlichen 
Chinesen-Stadt trennt und auf eine Länge von 7 km nur drei- 
mal durch Tore unterbrochen wird, die noch dazu einen sehr 
ergen und zum Teil stark gebrochenen Durchgang gestatten, 
bildet ein wesentliches Hindernis für ein wirklich sachgemäßes 
Straßenbahnnetz. Dabei wäre es dringend erwünscht, wenn die 
außerordentlich großen Entfernungen, durch die bei der großen 
Ausdehnung des Stadtgebietes wichtige Verkehrspunkte der 
Stadt voneinander getrennt sind, durch Straßenbahnen etwas 
weniger empfindlich gemacht würden. Auch für den Verkehr 
mit den in Peking mündenden vier Eisenbahnlinien wäre dies 
dringend erwünscht. Drei dieser Eisenbahnen münden aller- 
dings etwa an einem und demselben Punkte und nahe den 
beiden Haupttoren der Stadt, und das hauptsächlich für den 
Eisenbahnverkehr in Betracht kommende Gesandtschafts- 
viertel der Europäer befindet sich unweit davon, aber für einen 
großen Teil der übrigen Stadt ergeben sich Entfernungen bis 
zu 6 km. Unter so erschwerenden Umständen ein  einiger- 
maßen praktisches Straßenbahnnetz zu schaffen, ist eine be- 
sondere Aufgabe, die auch jedem europäischen Fachmann nicht 
leicht werden würde. Immerhin erfüllt das Netz, wie es nach 
den Mitteilungen der Regierung geplant ist, das Bedürfnis, 
soweit es eben angeht; denn es schafft einmal je eine große 
durchgehende Süd-Nord-Linie für die beiden Stadtabschnitte 
rechts und links von der Kaiserstadt (beide etwa 6 km lang); 
es schließt weiter die südwärts angrenzende Chinesenstadt 
durch eine westöstliche Querlinie von 3,5 km auf, welche deren 
lebhaftestes Gebiet der: ganzen Länge nach durchschneidet, und 
schließt sich endlich auch den Bahnhöfen an. Ob die Linie 


.unbehindert durch die drei Haupttore der inneren Trennungs- 
Es besteht - 


mauer geführt werden kann, steht freilich noch dahin. 
immer noch eine auffallende Scheu, an so ‘alten Dingen zu 
rütteln. Die Kaiserstadt gar vermeiden die Maschen dieses 
Netzes auf das ängstlichste. 

F. W.‘ 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Zur Wiederinstandsetzung der Eisenbahnen Ostpreußens. 


Der vom Minister der öffentlichen Arbeiten am 14. d.M. als 
Kommissar in den Bezirk Königsberg entsandte Ministerial- 


direktor Offenbereg ist von seiner Reise zurückgekehrt. Der 
größte Teil der Strecken des Direktionsbezirks ist wieder in 
Betrieb, nachdem die Beamten mit ihren Familien in ihre Sta- 
tionsorte zurückgekehrt sind. Die Inbetriebsetzung des Restes 
wird noch einige Tage in Anspruch nehmen. Einzelne Bahn- 
hofsgebäude sind abgebrannt, die Wohnungen der Beamten er- 
halten, wenn auch im Innern von den Russen vielfach arg zer- 
stört. Die Beseitigung der Schäden an den Bahnanlagen ist 
mit allen Mitteln in Angriff genommen, so daß die Bahnen als- 
bald in vollem Umfange bei der Ausheilung der dem Lande er- 
wachsenen großen Schäden mitzuwirken imstande sein werden. 
Ba sie nicht für militärische Zwecke in Anspruch genommen 
werden. 


— Zur Notlage in Ostpreußen. Nach einem Erlaß des preußi- 
schen Eisenbahnministers vom 18. d. M. sind Sendungen von 
freiwillige gespendeten Gaben jeder Art, z. B. von Lebensmitteln, 
Kleidern. Decken, Betten, Hausgeräten, Brennstoffen, Kar- 
toffeln, Heu, Stroh, Rüben, Saatgut, Düngemitteln usw., die zur 
Linderung des durch den Krieg in Ostpreußen eingetretenen 
Notstandes an Behörden, gemeinnützige öffentliche Ausschüsse 
(Komitees) und Sammelstellen zur wunentgeltlichen Verteilung 
abgegeben oder von solchen Behörden usw. zu. gleichem Zweck 
aus freiwillige gespendeten Geldern angeschafft und bezogen wer- 
den, bis auf weiteres auf den preußisch-hessischen Staatsbahnen 
frachtfrei zu befördern. Nach einem ferneren Erlaß des 
Ministers von demselben Tage wird auf einen Antrag der König]. 
Eisenbahndirektion in Königsberg eine Frachtermäßigung für 
Zellulose von preußischen nach mittel- und westpreußischen 
Stationen genehmigt. Die Maßnahme erfolgt, wie der Erlaß be- 
merkt, lediglich aus Anlaß und für die Dawer des Krieges und 
soll dazu dienen, die in Ostpreußen bestehende Notlage zu lin- 
dern. Sie muß deshalb auf das ostpreußische Versandgebiet be- 
schränkt bleiben. 


— Bekanntmachungen betreffend Ausführung der Kaiser- 
lichen Verordnungen über die Beschränkung des Ausfuhrverkehrs. 
Die durch Kaiserliche Verordnungen vom 31. Juli d. J. und durch 
ergänzende Bekanntmachungen des Reichskanzlers vom gleichen 
Tage sowie vom 1. August für eine Reihe heimischer für die 
Landesverteidieunge und -versorgung wichtiger Erzeugnisse er- 
lassenen Ausfuhrverbote (vgl. die Mitteilung in Nr. 60 S. 942 der 
Zeitung) waren bei der gebotenen Beschleunigung der zu treffen- 
den Maßnahmen sehr allgemein gefaßt. Der wieder beginnende 
Güterverkehr hat dann Veranlassung gegeben, durch verschiedene 
Ausführungsbestimmungen eine teilweise Erleichterung der Aus- 
fuhrverbote eintreten zu lassen. So wurden u. a. durch Bekannt- 
machung ‘des Stellvertreters des Reichskanzlers vom 29. August 
die Bekanntmachungen vom 31. Juli und 1. August, betreffend 
Verbot der Aus- und Durchfuhr von Verband- und ‘Arzneimitteln. 
sowie von ärztlichen Instrumenten und Geräten, aufgehoben und 
die Gegenstände neu bestimmt, die nunmehr unter das Verbot 
fallen. Ebenso wurden unter Abänderung der Bekanntmachung 
vom 31. Juli und Aufhebung derjenigen vom 9., 18. und 31. August, 
betreffend das Verbot der Aus- und Durchfuhr von Waffen. 
Munition, Pulver und Sprengstoffen sowie von anderen Artikeln 
des Kriegsbedarfs und von Gegenständen, die zur Herstellung von 
Kriegsbedarfsartikeln dienen, ferner betreffend das Verbot der 
Aus- und Durchfuhr von Eisenbahnmaterial aller Art, von Tele- 
eraphen- und Fernsprechgerät sowie Teilen davon, von Luft- 
schiffergerät aller Art, von Fahrzeugen und Teilen davon, ferner 
betreffend das Verbot der Aus- und Durchfuhr von Rohstoffen, die 
bei der Herstellung und dem Betriebe von Gegenständen des 
Kriegsbedarfs zur Verwendung gelangen, durch Bekanntmachung 
des Stellvertreters des Reichskanzlers vom 12. d. M. die Gegen- 
stände zur öffentlichen Kenntnis gebracht. die zurzeit noch unter 
das Verbot fallen. Hierzu gehören u. a. Luftschiffe, Freiballons, 
Flugmaschinen aller Art sowie die zu ihrer Herstellung und zum 
Betriebe der Luftschiffahrt dienenden Gegenstände, Kraftfahr- 
zeugze (Motorwagen, Motorfahrräder) von 6 und mehr ver- 
stempelten Steuerpferdekräften nebst. fertigen Wechselbetrieben, 
Verbrennungsmotoren jeder Art, Luftschiffhallen und Hallenteile, 
Seekarten und Seehandbücher, Fernrohre und Ferngläser - jeder 
Art, Dynamomaschinen, Elektrometoren, Umformer, 'Telegraphen- 
und Fernsprechanlagen, Vorrichtungen für drahtlose Telegraphie 
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und Telephonie nebst deren Bestandteilen, Eisenbahnschwellen 
aus Holz usw. 

Durch die vorgenännte, im Deutschen Reichsanzeiger veröffent- 
lichte Bekanntmachung ist das Ausfuhrverbot für die Gegenstände 
des Heeres- und Marinebedarfs sowie für eine Reihe anderer 
Waren, ‘insbesondere solcher der elektrischen Industrie, neu be- 
arbeitet worden. Nach dieser neuen Bekanntmachung fallen u. a. 
nicht unter das Verbot Kraftfahrzeuge (Motorwagen, Motorräder) 
von weniger als 6 abgestempelten Steuerpferdekräften sowie alle 
Motordreiräder, Dynamomaschinen, Elektromotoren, Umformer, 
Tranformatoren, elektrische Sicherungs- und Signalapparate und 
Läutewerke, bearbeitetes Eichen-, Buchen- und Nadelholz außer 
Eisenbahnschwellen usw. 

Außer den angedeuteten hauptsächlichsten neuen Verordnungen 
und erläuternden Bekanntmachungen sind noch eine ganze Reihe‘ 
weiterer Abänderungsbestimmungen zu den an sich schon zahl- 
reichen Ausfuhrverboten ergangen. Es steht daher zu erwarten, 
daß die Feststellung der wichtigen Frage, ob eine Ware aüsge- 
führt werden darf, den Ausfuhrfirmen und Auskunftsstellen die 
größten Schwierigkeiten bereiten wird. Um diesem Übelstande ab- 
zuhelfen, hat die Berliner Handelskammer in dankenswerter 
Weise ein genaues alphabetisches Verzeichnis sämtlicher einem 
Aus- oder Durchfuhrverbot unterliegenden Waren ausarbeiten 
lassen, das sie den beteiligten Firmen unentgeltlich zur Verfügung 
stellt. Etwaige Anträge sind an das Verkehrsbureau der Berliner 
Handelskammer, Universitätsstr. 3b, zu richten. 


— Zu den Störungen und der Wiederaufnahme des Güterver- 
kehrs. Da die einzelnen Eisenbahnlinien in dieser Beziehung 
jetzt häufigem Wechsel unterliegen, ist es uns bei dem nur zwei- 
mal wöchentlichen Erscheinen der Zeitung nicht möglich, allen 
Einzelheiten in diesen Änderungen zu folgen. Wir bringen daher 
nur noch solche Änderungen, die entweder an sich ein besonderes 
Interesse bieten, wie z. B. die Wiederaufnahme des Güterver- 
kehrs auf den bisher gesperrten Strecken Lothringens, oder 
solche, welche eine längere Dauer versprechen. 


— Beschränkung des Güterverkehrs im Osten. Die Strecken 
Schneidemühl-Elbing-Königsberg, Königsberg-Korschen, Kor- 
schen-Thorn sind für den gesamten Expreßgut-, Güter- und Tier- 
verkehr vorübergehend gesperrt. Nach den an diesen Strecken 


liegenden Knotenstationen Flatow, Konitz, Czersk, Pr. Star- 
gard, Dirschau, Marienburg, Elbing, Güldenboden, Bischdorf, 


Rothfließ, Allenstein, Osterode, Deutsch-Eylau, Goßlershausen, 
Schönsee, welche auf Hilfswegen erreichbar sind, werden Güter 
zur Beförderung angenommen. Ferner sind die Strecken Posen- 
Breslau, Oberniek-Brockau, Brieg-Briegischdorf und Brockau- 
Carlsmarkt-Groschowitz für den gesamten Güterverkehr ge- 
sperrt. Nach den an diesen Strecken liegenden Knotenstationen 
Czempin, Kosten, Alt Boyen, Lissa, Bojanowo, Rawitsch, 
Trachenberg, Breslau, Brockau, Ohlau und PBrieg, welche mit 
Hilfswegen erreichbar sind, werden Güter zur Beförderung an- 
genommen. 


— Beseitigung von Beschränkungen im Güterverkehr. Wie 
der Berliner Handelskammer mitgeteilt wird, ist die Strecke 
Colmar-Mülhausen im Bezirk der Elsaß-Lothringischen Eisen- 
bahnen jetzt frei. Gesperrt sind noch: Walburg (ausschl.)-Selz 
(ausschl.), Bollweiler (ausschl.)-Lautenbach, Colmar (ausschl.)- 
Metzeral, Colmar (ausschl.)-Ensisheim-Bollweiler (ausschl.), Senn- 
heim-Sewen, Sennheim-Krüt, Mülhausen (ausschl.)-Müllheim, Mül- 


‚hausen-Alt Münsterol und Seitenstrecken mit Ausnahme von Mül- 


hausen-Illfurt, St. Ludwig (ausschl.)-Basel. Nach nicht gesperr- 
ten Strecken dürfen nur Lebensmittel und Vieh angenommen 
werden. Nach dem Bezirk der k. k. Staatsbahndirektion Krakau 
über Myslowitz und Oswiecim ist der Wagenladungsverkehr un- 
beschränkt freigegeben. Dagegen ist der Verkehr nach einigen 
am Kriegsschauplatz liegenden Strecken der österreichischen 
Staatsbahnen noch gesperrt. 


— Deutsch-belgischer Verkehr. Durch sofortige Aufhebung 
des norddeutsch-beleischen und belgisch-bayerischen Verbands- 
tarifs sind Sendungen in diesen Verkehren von und nach Belgien 
auf die Umbehandlung auf den Grenzstationen Aachen West, 
Herbesthal, Kleinbekingen und Ulflingen verwiesen. Beförde- 
rung über niederländische Wege ist ausgeschlossen. Alle Sen- 
dungen unterliegen dem Frankaturzwang, Nachnahmen sind aus- 
geschlossen. Vorläufig wird nur Militärgut und Privatgut für 
die Militärverwaltung zur Beförderung angenommen. Die 
Frachtberechnung auf den belgischen Strecken findet unter Zu- 
erundeleeung der belgischen Entfernung nach den Sätzen des 


‚ deutschen Tarifs statt, indem für Wagenladungen die Sätze der 


Klasse Al und B, für Stückgut die Stückgutklasse I angewandt 
wird. 


— Verkehr mit Rumänien. Wegen Wiederaufnahme des Ver- 
kehrs mit Rumänien und Anwendung der direkten Frachtsätze 
des Rumänisch-Deutschen Verkehrs hatten sich die Ältesten der 
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Kaufmannschaft von Berlin mit den zuständigen Stellen in Ver- 
bindung gesetzt. Hierüber ist ihnen der amtliche Bescheid zu- 
gegangen, daß zurzeit noch nicht feststeht, ob und mit welchen 
Beschränkungen die Wiederaufnahme möglich sein wird. Auf 
dem galizischen Wege über Itzkany-Burdujeni sei dieser Ver- 
kehr jetzt ausgeschlossen. Auf dem Wege ÖOderberg-Predeal 
könnten Eilgüter, ferner Frachtgut in Wagenladungen, wenn €s 
nicht in ungarische oder österreichische Wagen verladen ist, und 
Frachtstückgüter, diese aber nur in Sammelladungen, zur Be- 
förderung angenommen werden. Der Anwendung des rumänisch- 
deutschen Verbandstarifs stehe nichts im Wege, soweit in dieser 
Beziehung auf Hilfswegen nicht Beschränkungen bei Wiederauf- 
nahme des direkten Verkehrs von den ausländischen Verbands- 
verwaltungen verlangt werden sollten. 


— Seehafenausfuhrtarife. Die ermäßigten Frachtsätze der 
Seehafenausnahmetarife für alle Sendungen, die sich beim Aus- 
bruch des Krieges auf der Fahrt befanden, bleiben zunächst auf 
den Strecken der preußischen und oldenburgischen Staatsbahnen 
und der Militäreisenbahnen auch dann bestehen, wenn die bis 
zum 1. August 1914 einschließlich aufgegebenen Güter 1. von 
dem deutschen nach einem neutralen ausländischen Hafen mit 
der Eisenbahn weitergehen; 2. in den deutschen Häfen bleiben; 
3. von den deutschen Seehäfen nach der ursprünglichen Versand- 
station zurückbefördert werden; 4. von den deutschen Seehäfen 
nach anderen Orten des Inlandes befördert werden. Für die 
Weiterbeförderung von den deutschen Häfen ist die normale 
Fracht zu zahlen. Bei Berechnung der in den Ausfuhrkontroll- 
vorschriiten vorgesehenen Ausfuhrfristen bleibt die Dauer des 
Krieges (vom 1. August 1914 an) unberücksichtigt. 


— Wagengestellungen im Deutschen Staatsbahnwagenver- 
bande. Im Monat Juli d. J. sind bedeckte Wagen mehr und 
offene Wagen weniger gestellt worden als im gleichen Monat des 
Vorjahres. Die geringere Gestellung an offenen Wagen ist 
auf den Rückgang der Anforderungen zurückzuführen. Die Zahl 
der nicht rechtzeitig gestellten Wagen ist ganz unbedeutend. 
Das Ergebnis der Wagengestellung ist folgendes: 


1913 1914 1914 gegen 1913 
a)bedeckte Wagen: % 


gestellt im ganzen. 


: 1954908 1988 750 
gestellt für den Arbeits- 


+5382 + 28 


tag im Durchschnitt 71663 73657 + 194 + 28 
nicht rechtzeitig gestellt 
Imsranzensemre 1182 941 ..—. 241 —_ 


nicht rechtzeitig gestellt 
für den Arbeitstag im 
Durehschnitt . . . . 44 Dos = ) — 
b) offene Wagen: 


gestellt im ganzen . 3 361 720° 3 295 6217766. 096° — "2,0 
gestellt für den Arbeits- 

tag im Durchschnitt 124508 122060 — 2448 — 20 
nicht rechtzeitig gestellt 

imt Sanzenae ren 5 963 iO 71037 = 
nicht rechtzeitig gestellt 

für den Arbeitstag im 

Durchschnitt Zur 332 la 261 = 


— Ein Hilfslazarettzug aus privaten Mitteln. In den zu Groß- 
>erlin gehörenden Gemeinden Schöneberg und Wilmers- 
dorf haben die Vereine vom Roten Kreuz beschlossen, der 
Heeresverwaltung einen Hilfslazarettzug für die Dauer des 
Krieges zur Verfügung zu stellen. Die Kosten für die Zugaus- 
rüstung betragen nach Mitteilung des „Berl. Tageblattes“ unge- 
fähr 60 000 HM, wozu noch die Kosten für die Unterhaltung kom- 
men. Es ist das erste Mal, daß Privatvereinigungen sich in die- 
ser Weise betätigen. Die Mittel für Ausrüstung und Unterhal- 
tung des Zuges werden durch freiwillige Beiträge der Vereins- 
mitglieder und der Bürgerschaft beider Gemeinden aufgebracht. 


— Zum Bau der Schnellbahn Nord-Süd in Berlin. Wie die 
„B. B.-Ztg.“ berichtet, hat der Berliner Magistrat den Beschlüssen 
der Verkehrsdeputation und den Abmachungen mit dem Magistrat 
Neukölln und der Gemeinde Tempelhof über die Verlängerung 
der Schnellbahn ‚Nord-Süd“ vom Belle-Alliance-Platz bis zur 
Gneisenaustraße zugestimmt. Gleichzeitig hat der Magistrat für 
die Strecke von 715 m rund 82 Millionen Mark bewilligt und 
weitere 11.2 Millionen für die Stammstrecke Seestraße-Belle- 
Alliance-Platz, so daß insgesamt über 75 Millionen Mark für diese 
Schnellbahn ausgeworfen sind. Die Verhandlungen mit Neukölln 
und Treptow haben dahin geführt, daß die Linienführung durch die 
Blücherstraße endgültig aufgegeben worden ist, dafür soll ein 
durchgehender Betrieb durch die Gneisenaustraße-Hasenheide 
eingeführt werden mit einem Pendelbetrieb von der genannten 
Straße nach Tempelhof. Tempelhof hat die Übernahme von Be- 
triebskosten für die Durchführung von Zügen abgelehnt, forderte 
vielmehr nur eine Kehrgleisanlage, um Pendelzüge zwischen der 
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Gneisenaustraße und Tempelhof zu bekommen. Dadurch ist ein 
klares Bild auch für den Bahnhof Gneisenaustraße geschaffen. 
Die Eingangstreppen für diesen liegen dort in der demnächst her- 
zustellenden Mittelpromenade der Belle-Alliance-Straße und auf 
den Inseln des einen der beiden Fahrdämme. 


— (Crefelder Eisenbahn. In der am 19. d. M. abgehaltenen 
Generalversammliung wurde beschlossen, von der Auszahlung 
der mit 3 % in Vorschlag gebrachten Dividende im Hinblick auf 
die durch den Krieg geschaffene Lage einstweilen abzusehen. 
Bekanntlich ist aus dem Besitze des in Zahlungsschwierigkeiten 
geratenen Bankhauses Guttmann, Reißner & Co. in Berlin ein 
Aktienposten in Höhe von etwa einer Million Mark in den Besitz 
der Stadt Crefeld übergegangen, die damit auch auf die Ver- 
waltung der von der Allgemeinen Deutschen Kleinbahngesell- 
schaft in Berlin pachtweise betriebenen Crefelder Eisenbahn- 
Gesellschaft maßgebenden Einfluß genommen hat, nachdem sie 
frühere ähnliche Anerbieten mehrfach abgelehnt hatte. Im Hin- 
blick auf diesen Besitzwechsel hat die Generalversammlung eine 
Neubesetzung des Aufsichtsrates vorgenommen, in den u. a. auch 
der Oberbürgermeister der Stadt Crefeld Dr. Johannsen ge- 
wählt wurde. 


— Niederlausitzer Eisenbahn-Gesellschaft. Die Verwaltung 
wird der am 22. d. M. stattfindenden Hauptversammlung vor- 
schlagen, für das Betriebsjahr 1913/14, in dem die Zinsgewäh- 
rung der Kreise aufgehört hat, auf die Vorzugsaktien die 
satzungsmäßige Dividende von 3% % (wie i. V.) und auf die 
Stammaktien 1 % (i. V. 3% %) Dividende zu verteilen. Das 


‚Jahresergebnis würde die Verteilung einer etwas höheren Divi- 


dende auf die Stammaktien gestattet haben, mit Rücksicht aber 
auf die gegenwärtigen Zeitverhältnisse hat die Verwaltung sich 
entschieden, einen Teil des Gewinns auf neue Rechnung vorzu- 
tragen. Die Mittel zur Auszahlung der Dividende werden dem 
Unternehmen von der ihm nahestehenden Allgemeinen deutschen 
Kleinbahn-Gesellschaft, A.-G., zur Verfügung gestellt. 


— Prignitzer Eisenbahn. Wie deren Verwaltung in ihrem 
Bericht über das Betriebsjahr 1913/14 hervorhebt, hat der Per- 
sonenverkehr eine weitere Zunahme erfahren, indem gegen das 
Vorjahr die Zahl der beförderten Personen (einschließlich 
Militär) um 3811, nämlich von 261 291 auf 265 102 (d. i. 1,44 %) 
gestiegen ist. Die Einnahme hat sich dadurch von 161189 M 
auf 163,326 AM (d. i. 131 %) erhöht. Die Einnahme aus dem 
Gepäckverkehr betrug 7866 gegen 8099 MA im Vorjahre, die 
Gesamteinnahme aus dem Personen- und Gepäckverkehr beziffert 
sich sonach auf 171801 M gegen 160991 M im Vorjahre. Der 
Durchschnittsertrag betrug für den Reisenden 0,65 AM wie im 
Vorjahr und für das Personenkilometer 3.31 gegen 3.50 3 im 
Vorjahre. Im Güterverkehr ist wieder eine Steigerung einge- 
treten. Es betrug die Anzahl der beförderten Tonnen 435 229 
gegen 420 920 im Vorjahre (also mehr 3,29 %) und die Einnahme 
542457 M gegen 523515 M (also mehr 3,49 %). Der Durch- 
schnittsertrag betrug 125 M für die Tonne gegen 124 M im 
Vorjiahre und 3,11 gegen 314 3 im Vorjiahre für das Tonnen- 
kilometer. Einschließlich 23426 M (i. V. 28872 M) Übertrag 
aus dem Vorjahre stellten sich die gesamten Betriebseinnahmen 
auf 853511 M (859744 M); die Betriebsausgaben betragen 
599 026 M (586 726 M), so daß sich ein Überschuß von 254485 M 
(272591 M) ergibt. Aus den satzungsmäßigen Rücklagen treten 
hierzu 23180 # und aus dem Spezialreservefonds 2582 M, so daß 
sich ein verfügbarer Überschuß von 280247 M (272591 M) 
herausstellt. Er soll, wie folgt. verwendet werden: Tilgung der 
Vorschüsse (Tilgunssfonds) 1677 M (1304 M), Eisenbahnsteuer 
12825 M (wie i. V.), Dividende für Prioritäts-Stammaktien 
(6 %). 102 600 M (wie i. V.), Dividende für Stammaktien (6% %) 
111150 M (wie i. V.). Rücklage in den Bilanz-Reservefonds 
10437 M (10176 M), Gewinnanteil 12979 M (11110 M), Vor- 
trag auf neue Rechnung 28577 M (3426 M). | 


— Westfälische Landes-Eisenbahn. Der Geschäftsbericht für 
1913/14 geht auf die im Berichtsjahr gepflogenen Verhandlungen 
der Gesellschaft mit der preußischen Staatsbahnverwaltung 
ein, die eine Verminderung der Leerläufe der Wagen der Ge- 
sellschaft auf den Strecken der Staatsbahnen bezweckten und 
das Ergebnis hatten, daß die Gesellschaft mit Wirkung vom 
1. April 1914 ab 1130 Güterwagen an den Staat verkauft und 
außer den bereits früher eingestellten 110 Wagen weitere 320 
Wagen in den Staatsbahnwagenpark einstellt. Der Buchwert 
der verkauften Wagen beträgt 3 034175 M, den Kaufpreis in der 
Höhe des derzeitigen Wertes mit 2774236 M erhält die Gesell- 
schaft in bar; der Unterschied mit 259939 M wird dem Er- 
neuerungsbestand entnommen, in dem dieser Betrag für Er- 
neuerung der nunmehr verkauften Wagen angesammelt wAr- 
Die aus diesem Vertrag sich ergebenden Änderungen kommen 
in der Vermögensrechnung des nächsten Jahres zum Ausdruck. 
Über das abgelaufene Geschäftsjahr wird berichtet, daß trotz des 
Abflawens der wirtschaftlichen Verhältnisse die Gesellschaft 
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wieder eine Mehreinnahme von 57585 M zu verzeichnen hatte, 
von denen 34620 AM auf den Personen- und 40 477 NM auf den 
Güterverkehr entfallen, während die sonstigen Einnahmen, ins- 
besondere durch geringes Zinsaufkommen, um 17512 M abge- 
nommen haben. Die Anzahl der beförderten Personen stieg um 
4,45 % auf 2203 947 (im Vorjahr 2110 036), die Summe der be- 
förderten Güter um 952 % auf 27840007 (25422868) tkm; 
die gefahrenen Personenkilometer um 5,54 % auf 30 682 195 
(29 071175). Die Einnahmen aus dem Personenverkehr erhöhten 
sich um 422 % auf 855 341 NM (820721 NM) und aus dem Güter- 
verkehr um 2,17 % auf 1887 788 M (1847311 M). Die Be- 
triebsziffer stieg auf 60,82 % (59,36 %). Die Betriebseinnahmen 
erfuhren eine Steigerung von 1,76 % auf 3337822 M (3 280 237 
Mark), die Betriebsausgaben infolge der allgemeinen Steigerung 
der Gehälter und Löhne, der Verkehrsvermehrung, der Ver- 
kürzung der Dienstdauer und der erhöhten Materialpreise eine 
Erhöhung von 4,26 % auf 2029992 M (1947140 M). Der ver- 
fügbare Betriebsüberschuß beträgt 1054961 M (1083043 M). 
der folgende Verwendung finden soll: Verzinsung der Vorzugs- 
anleihe 12200 (12700 MA), Staatseisenbahnsteuer 27084 M 
(29026 M), Rücklage 50409 M (51634 M) usw. Das Gesamt- 
kapital verzinst sich durchschnittlich mit 4,46 % gegen 4,61 % 
im Vorjahr. Die westfälische Nordbahn allein hat nach Abzug 
der Rücklagen in den Erneuerungsbestand und die Rücklage A 
74174 M (57279 M) Überschuß gebracht, sie verzinst sich mit 
1,91% (1,59 %). 


— Gefangene Franzosen als Eisenbahnarbeiter. Die „Münch. 
Abendztg.“ berichtet: Auf der Eisenbahnstrecke in Schleißheim 
werden einige Dutzend französische Gefangene zur Ausbesserung 
des Schienenstrangs verwendet. Es sind meist Nordfranzosen. 
Sie haben die eigenartige hagereGestalt, die dunklen Augen und 
schwarzen Haare der Bewohner dieser Gegend. Fast schweig- 
sam arbeiten sie im heißen Sonnenbrand, bewacht von Soldaten 
des Eisenbahnregiments mit aufgepflanztem Gewehr. Um die 
Mittagsstunde geht es zum Essen. Die Leute bekommen gute und 
kräftige Soldatenkost, und man sieht es ihnen an. daß ihnen die 
bayerische Militärküche vorzüglich schmeckt; denn alle ent- 
wickeln einen tüchtigen Appetit und löffeln die Schalen fein und 
säuberlich aus. Die Arbeitszeit entspricht der ortsüblichen. Da- 
her werden die Leute nicht übermäßig angestrengt. Unter der 
Leitung eines Bahnmeisters und seiner Gehilfen vollzieben sich 
die Arbeiten ohne großen Aufwand von Stimmitteln. Meist ge- 
schieht die Verständigung mit den Gefangenen durch die Zeichen- 
sprache, und die wird von allen verständen. Die Strecke ist nicht 
sehr lang. die täglich bearbeitet wird. Nach Feierabend bringt 
man die Gefangenen nach ihren Quartieren. Von den Soldaten 
- des Eisenbahnregiments von beiden Seiten geleitet, tritt der Zug 
seinen Marsch an, natürlich unter Nebenbegleitung von vielen 
Neugierigen. Im übrigen trägt das Publikum, das sich hier um 
ren sammelt, der Lage Rechnung und läßt die Leute 
in Ruhe. 


— Inneneinrichtung der in die Lazarettzüge der deutschen 
Bahnen eingestellten Wagen. Hierüber wird in der B.Z. am Mit- 
tag mitgeteilt: ‚Die aus einer beschränkten Anzahl von Wagen 
zusammengesetzten deutschen Lazarettzüge bieten durchschnitt- 
lich Raum für die Aufnahme von 300 Verwundeten, wenngleich 
sie selten voll belegt werden. Sie stellen ein richtiges fahr- 
bares Hospital dar und sind in ihrer durchweg neuen Einrich- 
tung musterhaft zu nennen. Die Wagen, meist solche IV. Klasse, 
enthalten längsseits in zwei übereinander liegenden Abteilungen 
ie vier Betten, in jedem Raum also acht Lagerstätten. Mit 
sroßer Sorgfalt ist auf alles Bedacht genommen, was den Kran- 
ken eine Erleichterung ihrer Leiden zu schaffen vermag und die 
Betten selbst ruhen auf stark federnden Unterbauten. An jeder 
Lagerstelle befindet sich ein kleines kreisrundes, verstellbares 
Tischplättchen. In Reichhöhe an der Wand ist ein kleines 
Hängenetz für einige zum Handgebrauch bestimmte Gegenstände 
angebracht. Im Zuge befinden sich auch Vorratswagen, in denen 
Eßwaren und Getränke untergebracht sind. In einem der Wagen 
ist ein Operationszimmer eingebaut, das die volle Ausstattung 
eines Feldlazaretts hat. Für den Fall, daß sich die Notwendig- 
keit einer sofortigen Operation während der Fahrt herausstellt, 
kann die Notbremse gezogen werden, da während der Fahrt 
“srößere chirurgische Eingriffe natürlich nicht möglich sind. Der 
Küchenwagen hat ebenfalls eine technisch vollendete Ausstat- 
tung. ‘Große Dampfkochapparate stehen ringsherum an den 
Wänden, und es ist kaum glaublich, was man bei geschickter 
Ausnutzung des Platzes in einem verhältnismäßig engen Raum 
unterbringen kann. Bei der Kücheneinrichtung fehlt sogar der 
Eisschrank nicht, der in zweckmäßiger Weise auf der Plattform 
des Wagens untergebracht ist.“ 


— Aufruf aus Anlaß des Krieges. Der Verbandsvorstand des 
Allgemeinen Verbandes der Eisenbahnvereine der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen und- der -Reichsbahnen in Cassel erläßt 
in der Verbandszeitschrift „Die Eisenbahn“ an die Eisenbahnver- 
eine folgenden Aufruf: . 


Der Krieg stellt den Verband, die Bezirksverbände, die Eisen- 
bahnvereine und alle ihre Wohlfahrtseinrichtungen vor neue große 
Aufgaben. Die Pflege der Zusammengehörigkeit, die alle Glieder 
der größten Betriebsverwaltung der Welt zum Verbande von weit 
über einer halben Million Mitglieder zusammengeschlossen hat, 
ist jetzt aufgegangen in der Einmütigkeit des ganzen Volkes, das 
ohne Unterschied der Parteien gegen eine Welt von haß- und neid- 
erfüllten Feinden den ihm aufgezwungenen Kampf durchkämpfen 
muß; Alle sonstige Vereins- und Verbandstätigkeit muß jetzt 
zurückstehen vor dem Einsatz aller Kräfte und Mittel für die sieg- 
reiche Durehführung unserer gerechten Sache und für die Heilung 
der durch den Krieg geschlagenen Wunden. Viele von uns sind 
mit freudigster Begeisterung und begleitet von den Segenswünschen 
der Ihrigen ins Feld gezogen, um Blut und Leben für ihr Vater- 
land einzusetzen. Ihre Führung und Versorgung wissen wir 
vertrauensvoll in den Händen einer Militärverwaltung, die uner- 
reicht dasteht. Wir Zurückgebliebenen haben zunächst mitwirken 
dürfen bei der schnellen und sicheren Beförderung der Truppen 
und sind stolz über die hierfür von unserm Kaiser gespendete 
Anerkennung, die uns ein Ansporn sein wird, allen an uns "im 
Dienste des Vaterlandes gestellten Anforderungen zu entsprechen. 
Herrliche Siege hat unser tapferes Heer errungen, und mit Gottes 
Hilfe hoffen wir, alle unsere Feinde niederzuringen. Aber groß 
sind die Opfer, die der Kampf bereits gekostet hat, noch größer 
sind die Opfer, denen wir entgegensehen müssen. Die Wunden 
zu heilen, sind die Sanitätsorganisationen und das Rote Kreuz 
in erster Linie berufen, die hierzu der weitgehendsten Unter- 
stützung aller Kreise bedürfen. Vielfacher Not, im weiteren Ver- 
lauf des Weltkrieges wohl noch mehr, als jetzt, wird zu begegnen 
sein in den Familien der ins Feld Gezogenen. Hier zu helfen, 
zu sammeln, beizutragen und mitzuarbeiten, hat eine Opferwillig- 
keit und Einmütigkeit eingesetzt, wie man es nie geahnt hätte. 
Daß unsere Vereinsmitglieder, jeder in seinem Orte und in seinem 
Kreise, darin nicht zurückgestanden haben, bedarf keines Wortes. 
Diese freiwillige Opferwilligkeit darf nicht durch Zersplitterung 
und Häufung der Sammlungen beeinträchtigt werden. Der Ver- 
bandsvorstand hält es deshalb nicht für angebracht, auch seiner- 
seits eineSammlungzu veranstalten. Da er aber nicht abseits stehen 
möchte. soll aus dem vorhandenen Vermögen des Verbandes ein 
namhafter Betrag für die Kriegshilfe bereitgestellt werden. Den 
Eisenbahnvereinen aber bleibt es überlassen, ihre Gaben oder 
Sammlungen für die Kriegshilfe bei eigenen oder allgemeinen 
Organisationen (Rotes Kreuz) zu verwenden. Ein weites Feld 
segensreicher Betätigung eröffnet sich den Eisenbahnvereinen 
und allen ihren Wohlfahrtseinrichtungen auch abgesehen von 
Geldspenden. Die Art der Betätigung wird nach Maßgabe der 
eieenen Kräfte und der örtlichen Bedürfnisse eine sehr ver- 
schiedenartige sein können. Wir empfehlen, insbesondere folgende 
Maßnahmen ins Auge zu fassen: Erfrischungsstationen für 
Truppen- und Verwundetentransporte, Zusendung von Liebes- 
gaben an die Krieger im Felde, Unterbringung kranker und ge- 
nesender Krieger, Auskunftsstellen, Fürsorge für notleidende 
Angehörige der ins Feld Gezogenen, Säuglingsfürsorge und Kinder- 
bewahranstalten, Arbeitsnachweisstellen, Förderung des Gemüse- 
baues und der Viehzucht, Gewährung billig verzinslicher Dar- 
lehen, Beschaffung von Lebensmitteln und Feuerungsmaterial. 
Weitere Anreeungen und Mitteilungen über erfolgreich ausge- 
führte Wohlfahrtseinrichtungen werden gern entgegengenommen 
und bekanntgemacht werden. Wenn jeder nach seinen Kräften 
mithilft, wird der Segen nicht ausbleiben. 


— Personalnachriehten. Bei der sächsischen Staats- 
eisenbahnverwaltung ist der Finanzassessor Dr. jur. Diller 
von der Generaldirektion zur Betriebsdirektion Chemnitz ver- 


setzt. Die in Nr. 60, S. 943 d. Ztg. gemeldete Versetzung des 
Bauamtmanns Hildebrand von der Betriebsdirektion 


Leipzig I zum Neubauamt Zwickau ist aufgehoben. 


Österreich. 


— Herabsetzung der Ladefristen auf den Staatsbahnen. Mit 
Rücksicht auf die außergewöhnlichen Verkehrsverhältnisse 
wurden im Interesse eines rascherenWagenumlaufs auf sämtlichen 
Linien der österreichischen Staatsbahnen, mit Ausnahme der 
dalmatinischen Linien. vom 15. September ab die tarifmäßigen 
Ladefristen auf 6 Tagesstunden bei einer einfachen Lade- 
manipulation und auf 9 Tagesstunden bei einer doppelten Lade- 
manipulation herabgesetzt. Bei Überschreitung dieser Fristen 
wird das tarifmäßige Wagenstandgeld von 40 H. für die Stunde 
eingehoben. Als Tagesstunden gilt die Zeit von 8 Uhr früh bis 
6 Uhr abends, die Mittagszeit inbegriffen. 


— Teilweise Wiederaufnahme des Schlafwagen- und Speise- 
wagendienstes, Am 14. September wurde der Schlafwagendienst 
zwischen Wien und Triest bei den Zügen Nr. 5 und 6 der 
Sidbahn wieder aufgenommen, Die Abfahrt von Wien findet 
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um 9.20, die Abfahrt von Triest um 8.28 statt. Mit 15. September 
wurde ferner auch der Speisewagendienst Mürzzuschlas- 
Laibach in dem Tagesschnellzug Nr. der Südbahn wieder 
aufgenommen und am 16. September in dem Schnellzug Nr. 2 
der Südbahn. Diese Züge gehen von Wien um 8.45 und von 
Triest um 8.10 ab. Der Schlafwagen Wien-Dresden wird 
bereits bis Berlin durchgeführt. 


— Aufhebung des Lager- und Wagenstandgeldes. Ebenso wie 
das Eisenbahnministerium (vergl. Nr. 72, S. 1060 d. Ztg.) hat jetzt 
auch die "Direktion der Niederösterreichischen Landesbahnen 
verfügt, daß bei allen: Sendungen, die infolge der Mobilmachung 
in Stationen der Niederösterreichischen Landesbahnen angehal- 
ten worden sind, ein Lager- oder Wagenstandgeld nicht einge- 
hoben wird, es sei denn, daß die Verfügung über das Gut durch 
eigenes Verschulden des Verfügungsberechtigten verzögert wor- 
den ist. In diesem Falle gelangen die gewöhnlichen tarifmäßi- 
sen Gebühren zur Einhebung, 


Verkehrssteigerung der Wiener Lokalbahnenlinie Wien- 
Baden. Zu den Betrieben, welche durch die Kriegsereignisse 
und die damit zusammenhängenden Veränderungen zu gesteiger- 
ten Arbeitsleistungen und Mehreinnahmen gelangten, gehört auch 
die von der Wiener Lokalbahnen-Aktiengesellschaft betriebene 
elektrische Linie Wien-Baden. Ihr Verkehr erreichte im August 
eine ganz außerordentliche Höhe, namentlich an einzelnen Sonn- 
tagen, an welchen gegen 30000 Personen zu befördern waren. 

Die elektrisch betriebene Linie Wien-Baden hatte im August 
um 134088 Personen mehr als im August 1913 zu befördern. was 
einer Verkehrszunahme um 44 % entspricht. Auf diese Entwick- 
lung haben zwei Umstände Einfluß genommen. Ein kleiner Teil 
des gestiegenen Verkehrs dürfte darauf zurückzuführen sein, 
daß viele Personen nach Ausbruch des Krieges nach Wien zu- 
rückkehrten und ihren Landaufenthalt in der Nähe der Haupt- 
stadt nahmen, so auch in Baden. Die entscheidende Ursache bil- 
dete jedoch die am 6. August erfolgte Einstellung des Verkehrs 
auf der Südbahn bzw. die Beschränkung des Lokalverkehrs auf 
je sechs Züge von und nach Wien. Seither ist der Lokalver- 
kehr der Südbahn auf je neun und dann auf je 25 Züge nach 
jeder Richtung erhöht worden. Damit ist auch der Personen- 
verkehr auf der elektrischen Linie Wien-Baden wieder herab- 
gedrückt worden, stellte sich jedoch in dem ersten Drittel des 
September noch immer um 10 % höher als im Vorjahre. 


— Freie Fahrt für verwundete Soldaten auf der städtischen 
Straßenbahn in Wien. Der Bürgermeister von Wien hat ver- 
fügt, daß verwundete Soldaten des Mannschaftsstandes in Uni- 
form die elektrisch betriebenen Züge der städtischen Straßen- 
bahn ohne Entgelt benützen können. Zu diesem Zwecke werden 
die Spitäler von der Straßenbahndirektion mit Fahrtausweisen 
beteilt werden. Bis. dahin wird das Fahrpersonal jeden unifor- 
mierten Soldaten des Mannschaftsstandes, der als verwundet er- 
kennbar ist, auch ohne Ausweis die Fahrt zu gestatten haben. 


— Die Kohlenbezüge aus Oberschlesien nach Österreich-Un- 
garn belaufen sich gegenwärtig täglich auf etwa 700 W agen, 
wovon gegen 200 Wagen nach Wien gelangen. Die oberschlesi- 
schen Kohlener uben haben sich bereit erklärt, die Ausfuhr nach 
Österreich-Ungarn auf 1000 Wagen täglich zu erhöhen, wenn 
ihnen die hinreichenden Wagen aus Österreich beigestellt werden. 


— Die Wiener städtische Straßenbahn und der Krieg, Tn- 
folge der allgemeinen Mobilmachung ist nahezu die Hälfte der 
Straßenbehnbedterätcken rund 5300 Mann, darunter 4300 vom 
Fahrdienst, einberufen worden. Daß dadurch der Betrieb beein- 
trächtigt wurde, ist selbstverständlich. Die Straßenbahndirektion 
hat aber vom ersten Tage an alles getan, um den Verkehr nach 
Möglichkeit aufrechtzuerhalten. Sie hat sofort mit der Aufnahme 
von Ersatzpersonal begonnen und aus den Tausenden. die sich 
meldeten, alle nur halbwegs Geeigneten, bisher 1800 Mann. auf- 
genommen. Da aber die im Interesse der Betriebssicherheit uner- 
läßliche Schulung des für den Fahrdienst bestimmten Personals 
einige Wochen erfordert, wurden für die Zwischenzeit alle zum 
Außendienst verwendbaren Werkstättenarbeiter, zusammen 256 
Mann, und außerdem 287 Pensionisten, die sich noch zur vorüber- 
gehenden Dienstleistung eigneten. zum Fahrdienste herangezogen. 
Selbstverständlich werden diese Pensionisten, die sich in dankens- 
werter Weise zur Verfügung gestellt haben. nicht länger in An- 


spruch genommen werden, als unbedinet notwendige ist. Die 
trotz dieser Maßregel der Direktion eingetretene Verringerung 


des Fahrpersonals und die neuen -außergewöhnlichen Dienst- 
leistungen, zu denen die Straßenbahn herangezogen wurde — Be- 
förderung von Verpflegungsgütern für das Heer, von Lebensmitteln 
für die Zivilbevölkerung, die infolge des Fuhrwerksmangels not- 
wendige \Materialbeförderung für städtische Notstandsarbeiten 
und endlich die Beförderung von Verwundeten —, machten be- 
greiflicherweise gewisse DBetriebseinschränkungen unerläßlich. 
Insbesondere mußte, um dem Fahrpersonal die für seine Gesund- 


heit, zugleich aber auch für die Verkehrssicherheit notwendigen 
Ruhezeiten zu gewähren, mit einer Verkürzung der Betriebs- 
dauer um eine Stunde vorgegangen werden. Fortwährend ist 


aber das Bestreben der Direktion gemäß den Anordnungen und 


Absichten des Bürgermeisters und der Gemeindevertretung darauf 
gerichtet, im Straßenbahnverkehr, so rasch es nur irgend möglich 
ist, wieder die früheren Verhältnisse herbeizuführen. Aus dem 
Gesagten geht zur Genüge hervor, daß die Vorwürfe, die in der 
letzten Zeit vielfach gegen die Straßenbahnverwaltung erhoben 
wurden, unberechtist und nur auf Unterschätzung der obwaltenden 
Schwierigkeien zurückzuführen sind. 


-—— Der Krieg und das nordböhmische Braunkohlengebiet. 
Die „N. Fr. Pr.“ brachte vor kurzem folgende Ausführungen: 
Die kriegerischen Verwicklungen dauern vier Wochen und es 
ist nun möglich, die seitherige Gestaltung der Förder- und Absatz- 
verhältnisse im nordböhmischen Braunkohlenrevier zu über- 
blicken. Die erste Hälfte des August stand im Zeichen der 
großen Truppenbewegungen, der Abrückung eines größeren 
Teils der Belegschaft, der Sperre der meisten Bahnlinien und 
nicht zuletzt des unterbundenen Verkehrs nach Deutschland. 
Die Förderungen und der Versand der Kohle mußten in gleichem 
Maße eine Kürzung erfahren, und bis zum 15. August dürfte 
kaum mehr als ein Viertel der gewöhnlichen Leistung erreicht 
worden sein. Was zu jener Zeit zur Lieferung selangte, wurde 
in erster Reihe den Bahnen zur Deckung ihres Eigenbedarfes 
zugeführt, dann in bevorzugter Weise jenen Industrien, die, sei 
es für militärische Zwecke oder zur notwendigen Beschäftigung 
der Arbeiter, ihren Betrieb, wenn auch nur teilweise, aufrecht- 
erhalten wollten, und schließlich zur Versorgung der Orte und 
Städte, die Kohle für den Hausbedarf benötigten. Die zweite 
Hälfte des August brachte eine wesentliche Besserung der Ge- 
samtlage. Die Bahnen gaben die meisten Bahnstrecken frei, 
stellten Wagen wieder reichlicher bei und auch der Verkehr 
mit Deutschland nahm die gewöhnlichen Formen an, so daß der 
Versand in Kohle sich auf annähernd 60% hob, wodurch sich 
für die Bergarbeiter eine größere Verdienstmöglichkeit ergab. 
Wie sich die Förderverhältnisse in der nächsten Zukunft ge- 
stalten werden, ist nicht mit Sicherheit zu sagen, doch schätzt 
man einerseits die Vorräte auf den Gruben in beiden böhmi- 
schen Braunkohlenrevieren auf ungefähr 400000 bis 500000 t, 
und wenn anderseits die Belegschaft, was zu erwarten ist, in 
dem seitherigen Umfange erhalten bleibt, ist die Leistungs- 
fähiskeit der Werke derart gewährleistet, daß im Braunkohlen- 
revier eine Knappheit in Kohle nicht zu befürchten ist. Von 
Wichtiskeit bleibt die Frage, wie sich die weitere Wagenbei- 
stellung der Lieferfähigkeit der Werke anpassen wird, nament- 
lich bis die Rübenernte-und der Betrieb der Rohzuckerfabriken 
beginnt, was gewöhnlich Ende September der Fall ist. Der 
Verrat, den die Industrie und der Kohlenhandel an Braunkohle 
derzeit besitzen, ist, wie erklärt wird, nicht bedeutend, und es 
empfiehlt sich daher, die nächsten drei Wochen, ehe die Heraus- 
nahme der Rübe anfängt, dazu zu benützen, um die Bevorräti- 
sung energischer zu betreiben, da die Aufnahme der Rohzucker- 
erzeugung an die Wagenbeistellung große Anforderungen stel- 
len wird. J £ 


Ungarn. 


— Aufbesserung der Gehälter der im Felde stehenden Staats- 
balınbediensteten. Die mit Jahres- oder Monatsgehalt angestell- 
ten verheirateten Bediensteten haben auf Grund der Gehalts- 
ordnung der ungarischen Staatseisenbahnen, vom Tage der Mo- 
bilmachung an gerechnet, zwei Monate hindurch Anspruch auf 
das ganze Gehalt, Wohnungsgeld, Personal-, Dienst- und Fami- 
lienzulage. Nach Ablauf. der beiden Monate ist‘ für diese An- 
gestellten nur ein Drittel der obigen Bezüge flüssix zu machen. 
Infolge der eingetretenen kriegerischen Ereignisse hat sich der 
Handelsminister veranlaßt gefühlt, im Einklang mit der Rege- 
lung der Bezüge der im Felde stehenden übrigen Staatsbeamten 
auch die Bezüge der Staatsbahnangestellten aufzuhessern. Er 
ordnete an, daß den verheirateten Angestellten, die dem Offi- 
ziersstande angehören, nach Ablauf der im Felde verbrachten 
zwei Monate die ganze Wohnungsgebühr und Familienzulage 
und die Hälfte der “übrieen ständigen Gebühren gezahlt werden. 
Von den dem Offiziersstande angehörigen verwitweten und ledi- 
gen Angestellten haben alle jene den gleichen Anspruch auf diese 
Begünstigung, die nachweisbar Familie zu unterhalten haben. 
Falls der im Felde stehende Beamte während seiner militärischen 
Dienstzeit mit dem Tode abgeht. wird das Ruhegehalt seiner Fa- 
milie in der Weise berechnet, wie wenn der Verstorbene bei wei- 
nem Ableben im Eisenbahndienste gestanden hätte. Diese Ver- 
fügungen, die von dem menschenfreundlichen Geist der öffent- 
lichen Meinung in Ungarn durchweht sind, haben allenthalben 
eroße Befriedigung erweckt. 
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— Der Bau der dalmatinischen Bahnen. Der Bau der Eisen- 
bahn Ogulin-Knin wird auch jetzt mit dem größten Arbeits- 
aufwand fortgesetzt, so daß die erste 30 km lange Strecke in den 
nächsten Tagen fertiggestellt sein und baldigst dem Verkehr 
wird übergeben werden können. Der übrige Teil der Bahn ist 
auch in der Arbeit, und es ist Hoffnung vorhanden, daß die 
201 km lange Bahn im Jahre 1916 fertiggestellt wird. 


Übrige europäische Länder. 


_— Die Einnahmen der norwegischen Eisenbahnen. Aus der 
Übersicht der norwegischen Staatsbahnen über das Betriebsjahr 
vom 1. Juli 1913 bis 30. Juni 1914 geht hervor, daß sich die Betriebs- 
einnahmen auf 27 763 000 Kr. gegen rund 25% Millionen Kronen 
im vorhergehenden Jahr stellten. Die Zunahme betrug somit 
über 2% Millionen. Bei der Eisenbahn Christiania-Bergen er- 
gab sich eine Mehreinnahme von 417000 Kr., bei der Smaalens- 
bahn von 360000 Kr., bei der Ofotenbahn von 323000 Kr., bei 
der Christiania-Drammen-Bahn 190 000 Kr., Eidsvold-Otta 198 000 
Kronen, Drammen-Skien 190 000 Kr., Christiania-Gjövik 180 000 
Kronen, Kongsvingerbahn 91000 Kr. Einige Bahnlinien weisen 
indessen auch einen Ausfall auf. 


— Sturz eines Verwundetenzuges bei Sarry:sur-Marne in 
diesen Fluß. Am 17. September ist auf der Eisenbahnlinie 
Paris-Reims gegen Mitternacht ein der Ostbahngesellschaft ge- 
höriger Eisenbahnzug in die Marne gestürzt. Der Zug enthielt 
außer französischen auch deutsche Verwundete Er wurde aus- 
hilfsweise von einem Zugführer und einem Lokomotivführer der 
Nordbahngesellschaft geleitet. Die Beamten wußten nicht, daß 
von französischen Truppen aus strategischen Gründen die Brücke 
über die Marne zerstört worden war. Deshalb fuhren sie mit 
unverminderter Geschwindigkeit über die Brücke. Nur sechs 
Wagen, und zufälligerweise gerade die, in denen die deutschen 
Verwundeten lagen, blieben zum Glück auf dem einzigen stehen- 
gebliebenen Brückenjoche hängen. Diese sind also gerettet! 
Bis jetzt wurden nur zwölf Leichen aufgefischt. Es fehlen an- 
seblich noch ungefähr 45 Leute. Die geretteten Verwundeten 
wurden nach Paris gebracht. = 


— Verstärkungswagen der Londoner Distriet-Bahn. Zur Be- 
kämpfung der Überfüllung in ihren Zügen hat die Londoner 
Distriet-Bahn eine eigenartige Maßnahme versucht: sie hat 
einem der Züge, der von Ealing Broadway nach dem Mansion 
House fährt, einen besonderen Wagen angehängt, der nur für 
den Durchgangsverkehr zwischen den beiden genannten Halte- 
stellen bestimmt ist. Die Fahrgäste können nämlich unterwegs 
diesen Wagen nicht betreten oder verlassen, weil die Länge der 
Bahnsteige an den meisten Haltestellen der Länge des Zuges 
ohne diesen Wagen entspricht und der Zug deshalb meistens so 
hält, daß der Verstärkungswagen außerhalb der Haltestelle 
zu stehen kommt. Dem Wagen ist deshalb ein besonderer Schaff- 
ner beigegeben, der darauf achten muß, daß dieser Umstand 
keinen Anlaß zu Unfällen gibt. Außerdem ist der Wagen: noch 
beschildert „Mansion House only“. Wenn der Versuch sich be- 
währt. soll der Verstärkungswagen dauernd beibehalten werden. 
Es läßt sich wohl ebenso viel für wie gegen eine solche Maß- 
nahme geltend machen. Nicht zu unterschätzen ist der Vorteil 
für seine Benutzer, daß sie auf der Fahrt nicht von den unter- 
wegs ein- und aussteigenden Fahrgästen gestört werden, daß also 
diejenigen Reisenden, die die längste Strecke zurücklegen, in 
dieser Beziehung am bequemsten fahren. 


— Die Militärtransporte in Finnland. Daß die Bevölkerung 
Finnlands, die im Gefolge der Russifizierungspolitik der letzten 
Jahrzehnte so gut wie alle früheren Sonderrechte verloren hat, 
die jetzigen Kriegsereignisse benutzen würde, um Rußland 
Schwierigkeiten in den Weg zu legen, war eine ziemlich ver- 
breitete Ansicht. Sie ist aber keineswegs zutreffend. Die Finn- 
länder bewahren vielmehr ihre volle Ruhe, und ihre Eisenbahnen 
haben sogar bei den zu bewältigenden großen Truppentrans- 
porten mit solcher Zuverlässigkeit gearbeitet, wie dies kaum in 
Rußland der Fall gewesen sein dürfte Die Truppentransporte 
“nach Finnland begannen schon Anfang August und sollen, schwe- 
dischen Blättern zufolge, mindestens 400 000 Mann umfaßt haben, 
wovon der größte Teil längs der Küste des Finnischen Meer- 
busens, zwischen Helsingfors und Hangö, verlegt sein dürfte, 
denn dieser Küstenstrich war russischerseits schon von jeher 
zu Befestigungen ausersehen. Ferner war inzwischen das in 
Finnland liegende Armeekorps, das „finnische Korps“, aus Elite- 
truppen bestehend, nach Ostpreußen geworfen worden, wo es 
bekanntlich geschlagen wurde. Selbst wenn die obige Zahl von 
400 000 übertrieben sein sollte, handelte es sich jedenfalls um 
sewaltige Truppentransporte, die an das finnische Eisenbahn- 
wesen außerordentliche Anforderungen stellten, um so mehr, als 
für die Beförderung wesentlich nur die von Petersburg aus durch 
das südliche Finnland gehende Eisenbahnlinie und die zur Küste 


führenden Zweigbahnen in Betracht kamen. ' Aber die Beförde- 
rung ging so glatt von statten, daß in Petersburg unaufhörlich 
anerkennende Berichte von den Truppenkommandos einliefen. 
Als Antwort gingen in Finnland amtliche Danksagungen ein, 
u. a. vom Oberbefehlshaber der russischen Armee, Großfürsten 
Nikolaus. In Finnland hofft man nun, daß Rußland dem Groß- 
fürstentum nach dem Kriege wieder die alten Sonderrechte 
zurückgeben werde. Ob dies geschieht, bleibt abzuwarten. M. 

(Wir glauben, daß Finnland die Befreiung vom russischen 
Joch ersehnt, und wir hoffen, daß dieser Wunsch in Erfüllung 
sehen wird! Die Schriftl.) 


| Fremde Erdteile. 


— Der Eisenbahnverkehr mit den Badeorten in Nordcehina 
ist von nicht geringer Bedeutung geworden, seit die Tsinpu- 
Eisenbahn in Betrieb gekommen ist. Badeorte, welche zur 
heißen Zeit von Europäern aufgesucht werden, sind besonders: 
Shanhaikuan, Peitaiho (diese beiden am Nordrande des Busens 
von Chili gelegen) sowie Tsingtau. Auch das Seebad Hoshi- 
gaura, das im Bereich der südmandschurischen Eisenbahn liegt 
und von dieser ungemein vorteilhaft ausgebaut worden ist, kommt 
in Betracht. Die chinesische Staatsbahnverwaltung hat für Bade- 
reisende ermäßigte Rückfahrkarten eingeführt, die vom 1. Juni 
bis Ende September zültig sind und eine Preisermäßigung von 
25% genießen. Die Fahrtlänge beträgt etwa 1600 bis ne 
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— Das gesamte Anlagekapital der Eisenbahnen Chinas wird 
nach einer Angabe des Blattes „Far Eastern Review“ zurzeit 
auf 400 Millionen Dollars (rd. 800 Millionen Mark) geschätzt. 
Geplant und im Bau befindet sich ein Netz von Eisenbahnen, 
dessen Kosten etwa den gleichen Betrag erfordern würden. 


— Die Bahnbauten Kanadas. Nach Berichten des bekannten 
Statistikers George Paish, die vor Ausbruch des Weltkrieges er- 
schienen sind, steht Kanada an einem wichtigen Punkte seiner 
wirtschaftlichen Entwicklung. Die eroße Bahnbauzeit ist 
nahezu beendet. In dem letzten Jahrzehnt wurden außer der 
Legung zweiter Gleise und sonstigen Erweiterungen der Kana- 
dischen Pacifiebahn noch zwei Bahnen gebaut, die den 
Stillen mit dem Atlantischen Ozean verbinden: die Nationale 
Transkontinentalbahn (Grand Trunk Paeific) und die Kanadische 
Nordbahn. Beide Linien sind nunmehr fast ausgebaut und der 
Frachtenverkehr auf ihnen wird im laufenden Jahre eröffnet 
werden können; ihre völlige Gebrauchsfähigkeit ist für das 
Jahr 1915 zu erwarten. In den zwölf Jahren von 1903 bis 1915 
wird dann das kanadische Eisenbahnnetz um 27 000 auf 58 000 km 
erweitert worden sein, mit einem Kapitalaufwand von rd. 44 
Milliarden Mark. Insgesamt dürften in Kanada nicht weniger als 
14 Milliarden Mark ausländischen Kapitals angelegt sein (davon 
etwa 10 Milliarden aus England und 2 Milliarden aus den Ver- 
einigten Staaten), wovon gut die Hälfte auf die letzten sieben 
Jahre entfällt. Der wirtschaftliche Aufschwung Kanadas wäh- 
rend der letzten Jahre hat nicht nur das Entwicklungstempo der 
Vereinigten Staaten, sondern auch jedes anderen Landes über- 
troffen. Ungeheure Landstrecken sind für die Nutzbarmachung 
gewonnen, Bergbaubezirke sind erschlossen worden, viele Städte 
neu erstanden oder groß geworden. Die Arbeitskraft der Ein- 
heimischen und der Einwanderer reicht für die Erfordernisse 
nicht aus, insbesondere sind die Klagen über den Arbeitsmangel 
in der Landwirtschaft groß und die Lebensmittelpreise in diesem 
so reichen Ackerlande verteuern sich übermäßig. Dieses Miß- 
verhältnis dürfte zugleich mit Beendigung der großen Bahn- 
bauten ein Ende nehmen. Große Massen von Eisenbahnarbeitern 
werden ihre Beschäftigung verlieren und sich der Landwirt- 
schaft zuwenden müssen, wenn sie ihr Brot finden wollen. Es 
wird an Ausbeutungsgelegenheiten nicht fehlen, auch die in- 
dustrielle Rüstung des Landes wird zu vervollständigen sein, 
jedoch sollte das Hauptaugenmerk der Nutzbarmachung des an 
den neuen Bahnen liegenden Ackerlandes zugewendet werden. 
Das auswärtige Kapital wird ermuntert, sich in den nächsten 
Jahren hauptsächlich diesen Zwecken zu widmen und die Be- 
siedlung des Landes, insbesondere durch eine entsprechende Ge- 
staltung des landwirtschaftlichen Kredits zu unterstützen. Vor 
Ausbruch des Krieges kostete der Hypothekarkredit in Kanada 
mindestens 8%. Der Bericht schließt mit dem Wunsche, daß 
die Gläubiger Kanadas der Zukunft dieses Landes vertrauen 
möchten, dessen Nationaleinkommen sich in den nächsten Jahren 
in überraschender Weise erhöhen werde. 

Wir möchten zu diesen vor dem Weltkriege niedergeschrie- 
benen Mitteilungen bemerken, daß sich dessen Wirkungen zwei- 
fellos auch auf Kanada, als eine englische Kolonie, erstrecken 
werden. Deutschland sowohl, wie die mit ihm verbündeten und 
auch die von ihm besiegten Länder werden voraussichtlich den 
Warenbezug aus Kanada auf Jahre hinaus im höchsten Maße 


einschränken. 
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- Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Rechtspflege. 


— Ein Betriebsunfall liegt nur vor, wenn das schädigende Er- 
eignis mit einem bestimmten einzelnen Betriebsvorgang in Zu- 
sammenhang steht (Haftpfl.-G. $1). Urt. des Reichsgerichts vom 
10, April 1913, VI 530/12. Die Klage wird zunächst auf das 
Haftpflichtgesetz gestützt. Das Berufungsgericht verneint, daß 
dieses Gesetz hier Anwendung finde, da zwischen dem Unfall 
und dem Bahnbetriebe mit seinen eigentümlichen Gefahren ein 
ursächlicher Zusammenhang nicht bestehe. Die Revision rügt 
Verletzung des $ 1 Haftpflichtgesetzes, des 5 286 und $ 139 der 
Zivilprozeßordnung: Der Kläger habe behauptet, er sei zu dem 
Stellwerk hinbestellt gewesen, habe, um zu diesem zu gelangen, 
den Bahndamm nur an der fraglichen Stelle betreten können, 
auf dem Bahndamm selbst nur den schmalen Weg links von dem 
danebenliegenden Bahngleise passieren können, von dem er 
dann abgerutscht und über den Rand der noch nicht mit einem 
Geländer versehenen Überführung auf die Straße abgestürzt ist. 
Auf diesem Gleise, dem damaligen Baugleise, hätten zur Zeit des 
Unfalles wie in der Zeit vorher ständig Züge verkehrt. Der 
Kläger habe auch das Baugleis wegen der damit verbundenen 
Gefahr nicht überschreiten dürfen, zumal neben diesem und den 
anderen Gleisen Steinschotter gelegen habe und viele Arbeiter 
mit dessen Aufräumung beschäftigt gewesen seien, was das 
Gehen dort unmöglich gemacht habe. 
Anführung des Berufungsgerichts, der Kläger habe nicht be- 
hauptet, daß zur Zeit des Unfalles ein Eisenbahnverkehr auf 
dem Gleise stattgefunden habe, wodurch er genötigt gewesen 
wäre, sich möglichst nahe am Rande der Überführung zu halten. 
Es wäre vielmehr das erwähnte wie das weitere, in dem (vor- 
getragenen) Schriftsatze vom 6. Juni 1912 enthaltene Vorbringen 
des Klägers sowie der dafür angebotene Beweis zu berücksich- 
tigen gewesen. Denn hieraus würde sich nicht bloß der zeit- 
liche und örtliche, sondern auch ein innerer Zusammenhang mit 
dem Eisenbahnbetrieb ergeben. Nötigenfalls hätte vom Frage- 
recht Gebrauch gemacht werden sollen. 

Diese Angriffe konnten keinen Erfolg haben. 

Ts spricht nichts dafür, daß der Berufungsrichter die frag- 
lichen Behauptungen des Klägers übersehen habe. Diese Be- 
hauptungen waren eben insgesamt nicht schlüssig für den Nach- 
weis eines Betriebsunfalles im Sinne von $1 Haftpflichtgesetzes. 
Die Voraussetzungen eines solchen Unfalles sind vom Be- 
rufungsgerichte zutreffend — im Finklange mit der Recht- 
sprechung des Reichsgerichts (Entsch. des R.-G. in Zivilsachen 
53, 229 ff) — aufgestellt. Danach fehlt es im gegenwärtigen 
Falle schon an dem äußeren (örtlichen und zeitlichen) Zusammen- 
hange mit einem bestimmten konkreten Betriebsvorgang. Die 
Behauptung des Klägers über den „ständigen“ auf den Bahn- 
gleisen stattgehabten Zugverkehr war offenbar nicht so zu ver- 
stehen, daß gerade in dem Zeitpunkt, als der Kläger auf der 
Überführung die Gleise entlang ging, auf diesem Gleise tat- 
sächlich ein Zug gefahren oder auch nur ein solcher in Sicht 
gewesen sei. Es war darin nicht einmal das zu finden, daß er 
ieden Augenblick während des kurzen Ganges auf der Über- 
führung die Begegnung mit einem fahrenden Zuge oder Zug- 
teile zu gewärtigen gehabt hätte. Ist aber von einer derartigen 
Gefährdung durch ein bestimmtes Betriebsereignis abzusehen, so 
kann die bloße abstrakte Gefahr, die einem Passanten der Über- 
führung durch den Bahnverkehr drohte, noch nicht die Annahme 
begründen, daß der Unfall des Klägers sich „bei dem Betriebe 
der Eisenbahn“ ereignet habe. — Mit Recht sodann führt der 
Vorderrichter aus, daß die Einengung des vom Kläger benutzten 
Weges durch das nebenan gelegene Baugleis für sich noch 
keine dem Eisenbahnbetrieb eigentümliche Gefahr darstelle, 
daß also dem Zusammenhang des Unfalles mit dem Bahnbetriebe 
hier jede innere Beziehung zu einer Betriebstätigkeit der Bahn 
fehle. Bauliche oder Betriebsanlagen der Bahn, wodurch die 
Gefahr eines Anstoßens, Ausgleitens oder Abstürzens geschaffen 
ist, bilden durch diese ihre räumliche Lage oder gegenständliche 
Beschaffenheit nicht an sich, sondern nur allenfalls im Zusam- 
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Unrichtig sei daher die: 


menhange mit einer Betriebstätigkeit solche Momente, «die den 
Begriff des Betriebsunfalles erfüllen würden. . . .“ 


Bücherschau. 


— Taschenbuch für Bauingenieure. Unter Mitwirkung einer 
Anzahl hervorragender Fachleute herausgegeben . von Max 
Foerster, Geh. Hofrat, ord. Professor an der Techn, Hoch- 
schule in Dresden. Zweite verbesserte und erweiterte Auf- 
lage. Mit 3054 Abbildungen. In zwei Teilen. Berlin, Verlag 
Bus alla Springer 1914. Preis geb. 20 M, in zwei Bänden 
1 

Das Schlußurteil, welches anläßlich der Besprechung der 
ersten Auflage in Nr. 1 d. Ztg. vom 4. Januar 1913 das vor- 
liegende Nachschlagewerk in die Öffentlichkeit geleitete, ihm 
könneder erhoffte Erfolg nicht fehlen, hat sich 
schneller erfüllt, als vorauszusehen war. Vor uns liegt die 
zweite, von 1912 auf 2078 Seiten Umfang erweiterte Auflage 
mit einem von 2723 auf 3054 Figuren verstärkten Schatz an 
trefflichen mathematischen und konstruktiven Schaubildern. 
Entsprechend dem gesteigerten Umfang ist das Werk nunmehr 
auch in zwei Teile gegliedert. Die in Nr. 1.d. Zte. gegebene 
Stoffeinteilung läßt, neben Überarbeitung, Vervollständigung 
und teilweiser Umgestaltung des Bisherigen, nachfolgende Er- 
weiterungsabschnitte erkennen. Im ersten Teil ist hinter 
Hauptabschnitt „Konstruktionselemente des Eisenhochbaues“ 
eingeschaltet: ein Abchnitt „W erkstattbau“, insonderheit 
die bauliche Gestaltung von Fabrikanlagen behandelnd, be- 
arbeitet von Fr. Bleich, Wien, sodann das für die Gegenwart 
bedeutsame Kapitel „Anwendung des Eis enbetons 
im Hochbau“, von W. Gehler, Dresden, mit den tief in das 
Bauingenieurwesen eingreifenden Unterteilungen 1. der Grün- 
dungen, 2. der Silobauten, 3. der F lüssigkeitsbehälter. Der 
zweite Teil trägt durch die erfolgte Einschaltung des Ab- 
schnittes „Bebauungspläne“ aus der Feder des bekannten 
Städtebauers Prof. E. Genzmer, Dresden, den wohlfahrtlichen, 
volksgesundheitlichen und verkehrspolitischen Forderungen 
Rechnung, die seit dem schnellen Wachstum der Großtädte immer 
gebieterischer die Aufgabenkreise der Technik innerhalb der 
städtischen Gemeindeverwaltungen beherrschen. Die Unter- 
abschnitte „fluchtlinienmäßige Ausgestaltung alter Stadtteile“ 
und „Fluchtlinienfestsetzung für neue Stadtteile“ verkörpern 
mit ihren weiteren Untergliederungen die aus der Erfahrung 
abgeleiteten wichtigen Erkenntnisse für das Gebiet einer 
weitschauenden, dem Allgemeinwohl mehr als früher dienstbar 
gemachten Städtebildungskunst. 

Innerhalb der bestehenden Hauptabschnitte des Buches ist die 
„Pestigkeitslehre“ durch einen Unterabschnitt „V. Berech- 
nung von Platten und krummen Stäben‘“, ferner 
„die Maschinenbaukunde“ durch einen Unterabschnitt 
„XI. Windkraftmaschinen“ erweitert, so der neuesten 
statischen und maschinellen Technik Rechnung tragend. Weiter 
ist zu begrüßen, daß ein tabellarischer Anhang Aufschluß gibt 
über 1. die Eigenzewichte der wichtigsten Bau- und Belastungs- 
stoffe, 2. die Gewichte geschichteter Körper, wie z. B. der Baum- 
wolle in Ballenform, des Scheitholzes in Stapeln, des Getreides 
in Speicherschüttungen u. a. Offen bleibt 
Wunsch des Technikers, die häufig an ihn herantretende Arbeit 
wechselseitiger Übertragung ausländischer und älterer Münz-, 
Maß- und Gewichtseinheiten auf die zeitigen deutschen Ein- 
heiten durch ein kurzes entsprechendes Tabellenwerk erleichtert 
zu sehen. Diesem Bedürfnis, welches z. Z. noch den Benutzer 
des Handbuches nötigt, aushilfsweise zu anderen Taschen- 
büchern, Kalendern usw. seine Zuflucht zu nehmen, wird hoffent- 
lich in der nächsten Auflage Abhilfe geworden sein. 

Alles in allem gilt auch für die vorliegende Auflage des aus- 
gezeichneten Nachschlagewerks, daß die warme Aufnahme, 
welche, dank seiner hervorragenden Bearbeiter und der vor- 
nehmen Ausstattung, ihr in der deutschsprachigen Techniker- 
welt sicher ist, in nicht zu ferner Zeit das Bedürfnis nach einer 
abermaligen Auflage zeitigen werde. i 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 1. September d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 
sebene, im Betriebe der K. K. Österreichischen 
Staatsbahnen stehende Teilstrecke Tesc hen-Suchau 
der Lokalbahn Sehönbrunn-Witkowitz-Teschen — 
1633 km — ist den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden. 

Änderung von Stationsnamen. 


K.k. Österreichische Staatsbahnen. Die bishe- 
rige Bezeichnung der an der Strecke Brünn Nordbahnhof-Prerau 


gelegenen Halte- und Ladestelle Niemtschitz bei Nezamislitz wird 


vom 1. Oktober d. J abinNem&itzinder Hanna und die 
Bezeichnung der an der Linie Graz-Fehring gelegenen Halte- 
stelle Takern vom gleichen Tage ab in Takern-St. Mar- 
gareten geändert werden. 

Könislich Ungarische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. Oktober d. J. ab wird die Bezeichnung der Station 
Nagybänya-Szenater in „Nagybänya Zrinyi Ilona- 
t&r“, der Station Mägocs in Mägo ces-Alsömocsoläd“ 
und der Station Szäszvär-Mäza in „Mäza-Szäszvär" geän- 
dert werden. 


immer noch der 


LIV.*Jahrgang 
23. September 1914. 


—. 1007 


Nr. 74 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt. 

Am 1. Oktober 1914 wird die Rest- 
strecke Laucha (Unstrut)-Bill- 
roda der vollspurigen Neubaustrecke 
Laucha (Unstrut)-Cölleda als Nebenbahn 
mit den Bahnhöfen 4 Kl. Golzen, Bad 
Bibra und Saubach für den Personen-, 
Güter- und Gepäckverkehr sowie für die 
Abfertigung von Leichen und lebenden 
Tieren eröffnet. 

Ausgeschlossen ist auf den 3 Bahn- 
höfen Golzen, Bad Bibra und Saubach 
die Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen, außerdem in Saubach von 
Gegenständen, zu deren Ver- und Ent- 
ladung eine Kopframpe, und in Golzen 
von Gegenständen, zu deren Ver- und 
Entladung eine feste Rampe erforder- 
lich ist. 

Inbetreff der Warenstatistik gehören 
die 3 Bahnhöfe zum Verkehrsbezirk 19. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Bahnstrecke haben 
Gültiekeit: Die Eisenbahn -Bau- und 
Betriebsordnung vom 4. November 1904 
und die Eisenbahnverkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908. (1900) 

Erfurt, den 11. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


——————— 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Oktober 1914 wird der rechts 
der Bahnstrecke Neubrandenburg-Stral- 
sund zwischen den Stationen Toitz- 
Bustow und Rakow neuerrichtete Halte- 
punkt Duvier für den Personenverkehr 
eröffnet werden. (1915) 

Stettin, den 16. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


en EEE EeRGDeERememEESEsErEEEEBEsEB, 


3. Güterverkehr. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisenbah- 
nen, Teil II, Heit 1. Bayerisch-Säch- 
sischer Güterverkehr, Sächsisch - Süd- 
westdeutscher Verkehr, Westdeutsch- 
Sächsischer Verkehr und Verkehr Gera- 
Meuselwitz - Wuitzer Eisenbahn - Säch- 
sische Staatseisenbahn. 

Am 20. September. 1914 tritt ein Aus- 
nahmetarif 6u für Steinkohlen, Stein- 
kohlenasche, Steinkohlenkoks (einschl. 
Gaskoks), Steinkohlenkoksasche, Stein 
kohlenbriketts, Braunkohlen, Braunkoh- 
lenbriketts und Braunkohlenkoks im 
Versande von binnenländischen Wasser- 
umschlagsplätzen in Kraft. Näheres ist 
aus unserem Verkehrsanzeiger zu er- 
sehen, auch gibt unser Verkehrsbureau, 
hier, Wiener Straße 4, II, Auskunft. Die 
mit Bekanntmachung vom 4. Septem- 
ber 1914 durchgeführte Ergänzung der 
Ausnahmetarife 6a und 6g im: ein- 
gangs erwähnten Binnentarif wird auf- 


. gehoben. Soweit dadurch _Frachter- 
höhungen eintreten, gelten diese erst 
vom 20. November 1914 an. (1898) 
* Dresden, am .17. September 1914. 


Kel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Belgiseh-Österreichiseh-Ungarischer 
Eisenbahnverband und Belgischer 
Donau-Umschlagsverkehr. 

Die bisherigen Gütertarife werden 
mit sofortiger Gültigkeit . aufgehoben. 
Sendungen von und nach Belgien sind 
auf die Umbehandlung auf den Grenz- 


stationen Aachen West und Herbesthal 
verwiesen. Beförderung über Richterich 
Grenze, Dalheim Grenze und sonstige 
niederländische Wege ist vorläufig aus- 
zeschlossen. Alle Sendungen nach Bel- 
sien unterliegen dem Frankaturzwang; 
Nachnahmen sind ausgeschlossen. 

Die Beförderung von Eilgut sowie an- 
derer Sendungen, als Privatgut für die 


Militärverwaltung, ist z. Zt. nicht an- 
eängige. Für Militärgut gelten diese 


Bestimmungen nicht. 
Nähere Auskunft geben die beteilig- 
ten Verwaltungen. (1896) 
Cöln, den 16. September 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gütertarif Teil II für den Verkehr 

zwischen Graslitz oberer Bahnhof einer- 

seits und Stationen der Königl. Sächs. 

Staatseisenbahnen usw. anderseits vom 
1. Oktober 1910. 

Der Berechnung des Frachtnachlasses 
der deutschen Bahnen bei Ausnutzung 
des Ladegewichts sind die um 5 km ge- 
kürzten Entfernungen zugrunde zu 
legen. (1897) 

Dresden, 17. September 1914. 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


- 


Ausnahmetarif 7 k für Eisenerz. 

Mit Gültigkeit vom 21. September d.J. 
ab wird Dortmund Hafen als Empfangs- 
station in den oben bezeichneten Aus- 
nahmetarif einbezogen. _ 

Der Frachtsatz beträgt von Lübeck 
47 M, von Stettin 67 M. (1913) 

Essen, den 18. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil I Abt. B. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. Js. 
wird in Ziffer 18 des Verzeichnisses (V) 
der zur Beförderung in Kessel- oder 
anderen Gefäßwagen zugelassenen Güter 
neu aufgenommen x 

e) Stickstofftetroxyd. 
Berlin, 18. September 1914. (1901) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 24. September 1914 
werden die Stationen Dänischburg als 
Versandstation und Dortmund Hafen als 
Empfangsstation in’ den Ausnahmetarif 
7K einbezogen. Auskunft geben die 
beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (1902) 
Berlin, den 19. September 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2n für frische Kartoffeln 
zur Herstellung von Trockenkartoffeln. 

Mit Gültigkeit vom 25. September 1914 
wird der Ausnahmetarif auf alle deut- 
schen Bahnen mit einigen Ausnahmen 
ausgedehnt und zu diesem Zeitpunkte 
neu ausgegeben. Abzüge (Preis 5 3) 
sind durch die beteiligten Güterabferti- 


gungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz zu be- 
ziehen. (1903) 


Berlin, den 19. September 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Frachtfreie Beförderung freiwilliger 
Gaben nach Ostpreußen. 
Sendungen von freiwillig gespendeten 
Gaben jeder Art, z. B. von Lebens- 
mitteln, Kleidern, Decken, Betten, Haus- 


geräten, Brennstoffen, Kartoffeln, Heu, 
Stroh, Rüben, Saatgut, Düngemitteln 
usw., die zur Linderung des durch den 
Krieg in Ostpreußen eingetretenen Not- 
standes an Behörden, gemeinnützige 
öffentliche Ausschüsse (Komitees) und 
Sammelstellen zur unentgeltlichen Ver- 
teilung abgegeben oder von solchen 
Behörden usw. zu gleichem Zweck aus 
{freiwillig gespendeten Geldern ange- 
schafft und bezogen werden, werden bis 
auf weiteres auf den preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen frachtfrei befördert. 

3erlin, 19. September 1914. (1904) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Staats- und Privatbahn-Gütertarif 

Heft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 20. September 1914 
werden die Stationen Brügge (Westtf.) 
und Langerfeld (Westf.) in den Aus- 
nahmetarif 19B (Rohkupfer) und die 
Station Langerfeld (Westf.) in den 
Ausnahmetarif 832 (Rohkupfer) als 
Empfangsstationen einbezogen. (1905) 

Elberfeld, 12. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Preußisch-Hessisch-Bayerischer Tier- 

verkehr. 

I. Am 28. September d. Js. werden die 
Stationen Gelsenkirchen - Schalke des 
Direktionsbezirks Essen, Hassum der 
Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn und 
Kirchanschöring der Bayerischen Staats- 
eisenbahnen in den Tarif einbezogen. 
Vom gleichen Zeitpunkt ab treten im 
Verkehr der Station Gelsenkirchen Hbf. 
seringe Kürzungen der Entfernungen 
und Ermäßigungen der Frachtsätze in 
Kraft. 

II. Die Station "„Aken“ hat die 
Bezeichnung „Aken (Elbe)“, „Geeste- 
münde“ die Bezeichnung „Geestemünde- 
Bremerhaven‘, „Karlstadt“ die Bezeich- 
nung „Karlstadt (Main)“ und „Mühlthal“ 
die Bezeichnung „Mühlthal (Obb.)“ er- 
halten. (1906) 

Erfurt, den 16. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahngütertarif, 
Ausnahmetarif 6°. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Anwendungsbedingungen des Ausnahme- 
tarifs 6° dahin geändert, daß die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs schon bei 
eleichzeitiger Auflieferung von minde- 
stens 100 t von einem Anschluß nach 
einer Empfangsstation Anwendung fin- 
den. Eine geschlossene Auflieferung 
von 500 t ist nicht mehr erforderlich. 
Gleichzeitig werden Kiel, Stettin Hebf. 
und Stettin Freibezirk als Empfangs- 
stationen in den Tarif einbezogen. 

Essen, 16. September 1914. (1908) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güter- und Tier- 
verkehr, Oberschlesischer und Nieder- 
schlesischer Staats- und Privatbahn- 
Kohlenverkehr, Ausnahmetarif 6 _ für 
Steinkohlen usw. aus dem Ruhr-, Inde- 
und Wurmgebiet und dem linksrheini- 
sehen Braunkohlengebiet nach Stationen 
der Preußischen Staatsbahnen, Mittel- 
deutsch-Bayerischer, Ost-Mitteldeutsch- 
Säechsischer und Mitteldeutsch-Südwest- 
deutscher Güterverkehr. 

Am 1. Oktober 1914 wird die Rest- 
strecke Billroda-Laucha (Unstrut) der 
Neubaustrecke Cölleda-Laucha (Unstrut) 
in Betrieb genommen. Mit lem Tage der 
Inbetriebnahme werden die an der Rest- 
strecke liegenden neuen Bahnhöfe Bad 
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Bibra, Golzen und Saubach für den 
Güterverkehr und teilweise auch für 
den Tierverkehr eröffnet und in die 
bezeichneten Tarife aufgenommen. Die 
Eröffnung des Betriebes auf der Gesamt- 
strecke Cölleda-Laucha (Unstrut) führt 


auch in den Entfernungen für den 
Wechselverkehr einiger nördlich und 
südlich der neuen Bahn liegenden 


Stationen teilweise Abkürzungen herbei. 
Für den Staats- und Privatbahn-Güter- 
verkehr sind die neuen sowie die ver- 
änderten Entfernungen in dem am 
1. April 1914 erschienenen Nachtrag 4 
zum Teilheft BI13 und im Nachtrag 4 
zu den Teilheften BII1 bis 60 oder in 
dem Neudruck einzelner Teilhefte bereits 
vorgesehen. In den Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehren sowie im Aus- 
nahmetarif 6 für Steinkohlen usw. wird 
die Fracht bis auf weiteres auf Grund 
der in den bezeichneten Nachträgen oder 
Teilheften enthaltenen Entfernungen zu 
den Frachtsätzen des Ausnahmetarifs 2 
(Rohstofftarif) der allgemeinen Kilo- 
metertariftabelle berechnet. Im mittel- 
deutsch - bayerischen, ost - mitteldeutsch- 
sächsischen und mitteldeutsch - süd - 
westdeutschen Verkehre werden die 
Tarifentfernungen für den Verkehr mit 
allen Stationen der Strecke Cölleda- 


Laucha (Unstrut) vorläufig durch An- 
stoß an die für Cölleda oder Laucha 
(Unstrut) in den Tarifen enthaltenen 
Entfernungen gebildet. 

In diesen drei Verkehren werden mit 
den Stationen der älteren Strecken nur 
die Entfernungen für den Ortsverkehr 
mit Laucha (Unstrut) geändert. 

Über die Höhe der neuen und der sich 
ändernden Entfernungen und Fracht- 
sätze sowie über die Abfertigungs- 
befugnisse der neuen Bahnhöfe erteilen 


die beteiligten Abfertigungen nähere 
Auskunft. (1907) 
Erfurt, den 10. September 1914. 


Königliche Bisenbahndirektion. 
ee kehr der Rhein- und Mainarene 
stationen mit Bayern, rechtsrhein. Netz, 

Tarif vom 1. Juni 1 
Mit Wirkung vom 21. September 1914 
erhält die Ziffer 18 der Abteilung III 
des Ausnahmetarifs 31 (Thüringische, 
Böhmische und Nürnberger Waren) 
Seite 88 des Tarifs und Seite 14 des 
Nachtrags I, folgende Fassung: 
„18.) kleinere Gegenstände 
Korb-, Rohr-, Schilf-, Stroh- 
Zelluloidwaren-Industrie*) ;' 
München, 19. u 1914. 
Tarifamt der k. Bayer, St-E.-B. r. 


der 
und 


(1909) 
d. Rh. 


Österreichisch- -ungarisch-schweizerischer Eisenbahnverband. 
Tarif-Teil IV, Heft B (Verkehr mit Ungarn) vom 1. März 1913. 
Stationsnamenänderungen. 


Mit sofortiger Gültigkeit werden die Namen nachstehender, 


im obengenannten 


Tarife enthaltenen Stationen wie folgt abgeändert: 


Bisherige 


Bezeichnung. 


Neue eenhune. 


Alsöstubnya 
Bröd (Brod) 
Eszek (Osiek) 


Eszek alsöväros (OÖsiek dolnji grad) 


Jasenovac Szäva/m 
Kaproncza (Koprivnica) 


Kukujevei-Erdöveg (Kukujevei-Erdevik) 


Mitrovicza (Mitr ovica) 


Mitroviezai szävapart (Mitrovica na obali Save) 


Petrovoselo staro 
Strizivojna-Vrpolje 
jgombos 


Ujkapela-Batrina (Kapela nova Batrina) 


Vinkoveze (Vinkovei) 
Wien, am 15. September 1914. 


Turöezdivek 

Brod 

Ösijek 

Osijek-Dolnji grad 
Jasenovac 
Koprivnica 
Kukujevci-Erdevik 
Mitrovica 
Mitrovica-Savska Obala 
Staro Petrovo selo 
Strizivojna=-Vrpolje 
Gombos 

Nova Kapela-Batrina 
Vinkovei 


(1899) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


nn 


4. Verdingungen. 


Die Lieferung von Hartbrand- und 
Verblendsteinen für den Bau einer 
Futtermauer in Karlshorst soll öffent- 
lich verdungen werden. 

Angebote sind bis zum Freitag, den 
9. Oktober 1914, vormittags 11 Uhr, 
portofrei, versiegelt und mit  ent- 


sprechender Aufschrift versehen, an uns, 
Berlin W 35, Schöneberger Ufer 1-4, 
Zimmer 257, einzureichen. 

Für den Verding sind die für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
geltenden Vorschriften, die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und Preußi- 
schen Staatsanzeigers vom 31. März 1913 
veröffentlicht worden sind, maßgebend. 

Das Öffnen der Angebote findet um 
11 Uhr vormittags im Zimmer 240 statt. 

Angebotshefte sind, soweit der Vor- 
rat reicht, in unserm Zentralbureau, 
Zimmer 257, einzusehen, beziehungs- 
weise von dort gegen portofreie Ein- 


sendung von 1,60 M und 58 Bestellgeld 
inbar (nicht im Briefmarken) 
zu beziehen. 
Lage erteilt die Bahnmeisterei Karls- 
horst. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Berlin, 17. September 1914. (1911) 
Königliche a lan 
Die lerne von: 
2000 kg rohem Rüböl, 


25000 kg gereinigtem Rüböl oder 
Laternenöl und 
85000 kg dunklem Mineralöl 
für das Jahr 1915, ‘alles bester Güte, 


soll im Wege öffentlicher Ausschreibung 
vergeben werden. 

Bedingungen können gegen gebühren- 
freie Einsendung von 0,50 M auch in 
deutschen Reichspostmarken, von unse- 
rem Materialienbureau, hier, Karlstr. 16, 
bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und post- 
frei mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen bis zum 30. September d. Js., 


Auskünfte über die örtliche 


vormittags 11 Uhr, daselbst einzu- 
reichen, wo alsdann die Öffnung der 
Angebote in Gegenwart etwa erschiene- 
ner Anbieter erfolgt. 

Dem Angebot entsprechende Proben 
sind gleichzeitig an das Materialien- 
bureau, hier, Karlstr. 16, einzusenden. 

Oldenburg, 16. September 1914. (1912) 

Gr ONE Hisenbalndizrelotgong 


Die Abbrache® Erd- und Maurer- 
arbeiten zum Umbau der Allerbrücke am 
Bahnhof Celle sollen öffentlich vergeben 
werden (rd. 320 cbm Abbruch, 820 cbm 
Bodenaushub, 370 qm Spundwände und 
rd. 2000 ebm. Beton). 

Die Verdingungshefte sind gegen 
vorherige kostenfreie Einsendung 
von 1,50 M in bar von der Kgl. Eisen- 
bahnbauabteilung in Celle, Meteorstr. 1 
zu beziehen. Die Zeichnungen sind bei 
ihr werktäglich während der Dienst- 
stunden einzusehen. 

Öffnung der Angebote am Mittwoch, 


den 30. September, vormittags 
10 Uhr, bei der unterzeichneten Bau- 
a bteilung. (1910) 


Zuschlagsfrist vier Wochen. 
ud Bibenbahnbanabzetiiitig Celle. 


V ee von r. 44 000 BE W ee 
stattsnutzholz (Eichen-, Kie- 
fern-, Tannen-, Fichten-, Rotbuchen-, 
W eißbuchen-, Erlen-, Eschen-, Pappeln-, 
Weiden-, Ulmen-, Birnbaun- und Nuß- 
baumholz pp.) für die Direktionsbezirke 
Cöln, Elberfeld, Essen, Frankfurt a. M., 
Mainz und Saarbrücken in 227 Losen. 
Die Verdingungsunterlagen können bei. 
unserer Hausverwaltung, Kaiser-Fried- 
rich-Ufer 3, hier, eingesehen oder von 
derselben gegen portofreie Einsendung 


von 150 M in bar — nicht in Brief- 
marken — bezogen werden. Die An- 
gebote sind versiegelt mit der Auf- 


schrift „Angebot auf Lieferung von 
Werkstattshölzern“ versehen bis zum 
6. O-ktober-d. Js, vormittags 
10% Uhr, dem Zeitpunkte der Eröff- 


nung, porto- und bestellgeldfrei an uns 
SIDZUERICHEN Ende der Zuschlagsfrist: 
. November d. Js., nachmittags 6 Uhr. 
" 6öln. im September 1914. (1895) 
Königliche Biscnbahndirshzuen: 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Angebote auf Ankauf der in den 
Hauptwerkstätten Berlin I (am Mark- 
srafendamm), Berlin II (Ostbahnhof), 
Grunewald, Tempelhof, Potsdam und der 
Nebenwerkstatt Berlin (Lehrter Bahnhof) 
lagernden alten Werkstattsma- 
terialien, darunter Zinkschrot, Lang- 
träger, Kopfstücke, Radsätze, Weißblech- 
abfälle, Draht und Sprungfedern, Zeug- 


abfälle, Gardinen, Linoleum, Plüsch- und 
Lederabfälle, Glasbrocken, Gummi und 
Werkzeugmaschinen, sind postfrei und 


versiegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift andas Zentralbureau Ber- 
lin, Schöneberger Ufer 1—4, bis zum 
Dienstag, 20. Oktober 1914, vor- 
mittags 10% Uhr, einzureichen. Be- 
dingungen und Angebotbogen sind ein- 
zusehen öder zu beziehen daselbst 
Zentralbureau Zimmer 257 ge- 
sen portofreie Einsendung von 50 9% und 
5 % Bestellgeld bar (Briefmarken aus- ' 
seschlossen). (1914) 
Berlin, den 21. September 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion.‘' 
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Eine Reise nach Ostpreußen. 
Vom Ministerialdirektor Offenberg. 


Wer hätte es gedacht, daß eine Reise in eine unserer Provin- 
zen heutigen Tages noch der Beschreibung in öffentlichen Blät- 
tern wert wäre! Aber der Krieg hat alle Verhältnisse verän- 
dert. Mit der Verlangsamung der Züge wachsen die Entfernun- 
gen; die Nachrichten fließen spärlich, wie in Urväters Zeiten; 
und nun gar eine Provinz, in der mehrere Wochen lang der 
Feind gehaust! Wie ein fernes, unbekanntes Land steht sie vor 
uns, und man lauscht gern jeder, wenn auch nur unvollkommenen 
Kunde. 

Am 14. September fuhr ich, behufs Besprechung mit der Königl. 
Eisenbahndirektion Königsberg, mit dem Nachmittagsschnellzug 
nach Danzig, wo dieser einstweilen endet. Schon im Abiteil 
spürte man den Krieg. Zwei Damen, unverzagte Flüchtlinge 
aus Ostpreußen, die sehen wollten, was aus ihrem Gute gewor- 
den war, und ein übermüdeter Offizier, der während der ganzen 
Fahrt des wohlverdienten Schlafes genoß, bildeten die Gesell- 
schaft. Auch in den anderen Abteilen des unendlich langen 
Zuges war alles vollbesetzt, vielfach von Offizieren und Sol- 
daten, vielfach augenscheinlich auch von rückkehrenden Flücht- 
lingen. 

In Kreuz stand ein langer Zug mit russischen Gefangenen, 
über 3000 Mann, die von einem kleinen Häuflein von Landsturm- 
leuten bewacht, hier zur Verpflegungsstation geführt wurden. 
‚ Die durchweg starkknochigen und gut uniformierten Leute 


machten im sanzen doch einen wenig günstigen Ein- 
druck, was wohl nicht allein auf den Druck zurück- 
zuführen ist,- der auf jedem gefangenen Menschen zu 


ruhen pflest. Bei dem gewaltigen Andrange von russischen 
Gefangenen kann nicht viel Federlesens gemacht werden. Zu 
60 und mehr werden sie in einem gedeckten Güterwagen ver- 
laden, und dann die Türen von außen zugehakt. Die Lüftungs- 
klappen müssen für Licht und Luft sorgen. —In Schneidemühl 
überholten wir einen Truppentransport, der wie alle anderen 
mit ungeminderter Begeisterung ins Feld zog. 


Fahrplanmäßig, wie in Friedenszeiten, langte der Zug um 
10 Uhr 30 Min. abends in Danzig an, wo ich übernachtete. 
Natürlich war ich neugierig, wie die Festung in dieser Kriegs- 
zeit aussehen möchte, aber ich bemerkte keine große Verände- 
rung. Allerdings hatte sie auf ihren Wällen Toilette gemacht, 
nicht gerade zur Hebung ihrer Schönheit, aber auf den Straßen 
flutete das Leben wie gewöhnlich. 

Von Danzig nach Königsberg verkehren nur Militär-Lokalzüge. 
Für dieStrecke, die man sonst im Schnellzug in noch nicht 3Stunden 
durchfliegt, gebraucht man jetzt 9 bis 10 Stunden, wenn die An- 
schlüsse gerade passen, sonst kann es auch länger dauern. Doch 
wir denken der Krieger, die tagelang in solchen Zügen gefahren 
werden, und lernen uns bescheiden in unseren Ansprüchen, die 
'm Laufe des fast halbhundertjährigen Friedens vielfach eine 
unberechtigte Höhe angenommen haben. 

Hinter der Dirschauer Brücke, die mit geschlossenen Fenstern 
überfahren werden muß, sieht man am Weichselufer mehrere 
hundert Stück Rindvieh, angeblich Flüchtlingsvieh, das von den 
Intendanturen angekauft sein soll. Die Elbinger Niederung, deren 
Unterwassersetzung angeblich bevorstehen sollte, ist nicht über- 
schwemmt. Auch auf der weiteren Strecke bis Königsberg ist 
wenig von den Einwirkungen des Krieges zu bemerken. Nur 
an zwei Stellen sah man Flüchtlinge mit 3 bis 4 Wagen auf dem 
Acker biwakieren. Königsberg selbst wimmelt von Soldaten. 
Der Landsturm hat die Straßenecken und Brücken besetzt. 
Autos mit feldgrauen Offizieren durcheilen in großer Zahl die 
Stadt. Aber auch von den noch in alten, blauen Uniformen 
steckenden Ersatzmannschaften sieht man noch große Mengen. 

Am folgenden Tage (den 16. September) machte ich nach 
Erledigung meiner Dienstgeschäfte mit dem Herrn Präsidenten 
und dem Bahnbevollmächtigten eine Autofahrt über einen Teil 
des letzten Schlachtfeldes.. Bekanntlich drang die russische 
Njemen-Armee unter dem vielgepriesenen General Rennen- 
kampf über Eydtkuhnen in Ostpreußen ein. Trotz erfolgreicher 


a 


Gefechte bei Stallupönen und Gumbinnen mußten sich die deut- 
schen Truppen vor der Übermacht zurückziehen. Die deutschen 
Hiebe hatten aber auf Herrn Rennenkampf solchen Eindruck 
eemacht, daß er nur vorsichtig folgte. Mit sehr schwachen 
Kräften hielten die Deutschen die Deime- und Alle-Linie, der 
gegenüber die Russen starke Feldbefestigungen errichteten, 
und nur einzelne russische Reitertruppen drangen darüber hin- 
aus, bis fast vor die Tore Königsbergs. Immerhin hatten diese 
Vorstöße die Wirkung, daß fast das ganze Netz des Königs- 
berger Eisenbahndirektionsbezirks zeitweilig außer Betrieb war. 
Selbst bis nach Kobbelbude, an der Hauptlinie Dirschau-Königs- 
berg, waren russische Kavalleriepatrouillen gelangt, ohne aller- 
dings Zerstörungen vorzunehmen. 


Inzwischen war eine neue starke russische Armee vom Narew 
her in nördlicher Richtung auf Allenstein zu in Ostpreußen ein- 
eedrungen, die aber zwischen den dortigen Seen unter der geist- 
vollen Führung des Generalobersten v. Hindenburg, durch die 
inzwischen verstärkten deutschen Truppen, in der Schlacht bei 

‚Hohenstein fast völlig aufgerieben wurde. Weshalb General 
Rennenkampf mit seiner Armee nicht in diese Kämpfe einge- 
eriffen hat, ist dem Laien unverständlich. Er hat während 
mehrerer Wochen, anscheinend nur mit Schanzarbeiten beschäf- 
tigt, auf der Linie Labiau-Tapiau-Wehlau-Allenburg-Gerdauen- 
Angerburg gestanden. 


Nach Vernichtung der Narew-Armee versuchte General v. Hin- 
denburg auch die Armee des General Rennenkampf zu umfassen. 
Der Angriff erfolgte in der Front bei Tapiau und Allenburg; 
vornehmlich aber richtete er sich bei Gerdauen und Barten auf 
den linken Flügel der Russen, die zugleich durch erhebliche 
Truppenteile über Johannisburg-Arys umgangen werden sollten. 
Hier griff aber ein neues russisches Korps von Lyck her ein, 
das erst geschlagen werden mußte, und dessen letzte este es 
wohl sind, die in den jüngsten Tazen bei Grajewo und Szezuczyn 
weiter zurückgeworfen sind. 


Als General Rennenkampf die Gefahr der Umgehung merkte, 
cab er das Feld schleunigst auf. Er selbst rettete sich mit dem 
Großfürsten Nikolai Nikolajewitsch, wie man sagt, in Zivilklei- 
dern aus Insterburg durch die Flucht in einem Automobil. Sein 
Heer aber wurde zum großen Teil gefangen genommen, im 
übrizen bis nach Rußland hinein verfolgt und fast aufgerieben. 


Die Kämpfe erstreckten sich hiernach über fast ganz ÖOst- 
preußen, so daß sich selbst mit einem guten Auto an einem 
Tage nur ein kleiner Teil des Schlachtfeldes bereisen läßt. Ich 
kann daher nur den kleinen Teil schildern, den ich selbst gesehen 
habe, und kann infolgedessen mein Urteil nur mit allem Vorbe- 
halt abgeben. 


Wir fuhren um 12 Uhr mit einem beschlagnahmten russischen, 
unserer Linienkommission überwiesenen Äuto, geleitet von 
einem Militärfahrer und einem bewaffneten Begleiter, von 
Königsberg ab und begaben uns zunächst nach Tapiau. Da die 
Straßenbrücke über den Pregel gesprengt war, mußten wir über 
den Acker und eine von den Pionieren geschlagene Notbrücke, 
um zum Bahnhof zu gelangen. Solcher Notbrücken mußten wir 
noch mehrere benutzen. Die Schnelligkeit ihrer Herstellung ist 
bewunderungswürdig. Aber die Zuwege über den steil abfallen- 
den Acker können bei Regenwetter und namentlich, wenn sie 
von der Artillerie benutzt werden, fürchterlich werden. 


Tapiau ist schwer zerschossen, hauptsächlich von den Russen. 
Viele Häuser liegen in Trümmern, unter anderen auch (das alte 
gotische Ordensschloß, das allerdings seit Jahren recht pro- 
fanen. Zwecken diente. Jetzt ragt es nur als ausgebrannte 
Ruine weit in die Gegend hinein. Der Bahnhof scheint durch 
eine preußische Granate getroffen zu sein, wodurch in 
dem oberen Stockwerk eine Dienstwohnung zerstört wurde. 
Auch vom Güterschuppen hat eine Granate ein Stück fortge- 
rissen. 


waren, war unten der Betrieb bereits völlig wieder in Gang ge- 
setzt. 


Während oben im Bahnhofsgebäude noch die Hand- 
werker mit den notwendigsten Arbeitsausführungen beschäftigt 
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Von Tapiau ging es an deutschen und russischen Schützen- 
gräben vorbei durch Wald, Wiesen und Felder, die noch zahl- 
reiche Granatspuren zeigten, über eine Notbrücke nach Allen- 
burg zu. Trotz des augenscheinlich starken Artilleriefeuers sah 
man auf den Feldern aber wenig ernste Spuren des Krieges, an 
einer Stelle ein kleines Massengrab, an anderer Stelle zwei tote 
Kühe. Auch auf der weiteren Fahrt entdeckten wir nur noch 
2 oder 3 Einzelgräber, ein paar Pferdekadaver, aber keinerlei 
Waffen, Montierungsstücke, Wagenreste oder dergl. War alles 
bereits abgesucht oder war das Artilleriefeuer für die Menschen 
so wirkungslos gewesen? 


Allenburg selbst hatte, ebenso wie Tapiau, unter dem Artil- 
leriefeuer schwer gelitten. Besonders traurig erschien die 
Ruine der schönen, alten, gotischen Ordenskirche, deren Turm 
von den Russen künstlich gesprengt war. Vor dem Orte befand 
sich ein größeres Biwak mit zahlreichen Konservenbüchsen. 
Interesant waren solche mit kondensierter Milch, die nach den 
Inschriften aus England bezogen waren. Es mußten wohl Elite- 
regimenter gewesen sein, die sich so gute Konserven leisten 
konnten, denn in anderen Biwaks sah man nichts von solcheu 
Büchsen. Wer mag den englischen Lieferanten wohl das Geld 
für ihre Könserven gegeben haben? 


Der weitere Weg führte uns zunächst nach Friedland, wo 
sowohl die Straßen wie die Eisenbahnbrücke gesprengt waren. 
In die Stadt selbst, die auch böse aussehen soll, gelangten wir 
nieht. Schrecklich hat Gerdauen gelitten, das nächste Ziel 
unserer Reise. Mehr als die Hälfte der Stadt liegt vollständig 
in Trümmern. Sie war von den Russen besetzt und mußte da- 
her von unserer eigenen Artillerie beschossen werden. Auch 
die schöne gotische Kirche aus der Ordenszeit konnte nicht ge- 
schont werden, da der russische Befehlshaber sie zu einem Be- 
obachtunsposten ausersehen hatte. Allerdings scheint man sie, 
um sie nicht ganz zu zerstören, nur mit Schrapnells beschossen 
zu haben, da der Turm zwar starke Spuren der Beschießung 
zeigt, aber in seinem Gefüge nicht zerstört zu sein scheint. 


Bis zum Markt lag alles in Trümmern, nur noch die Giebelmauern 


und die Schornsteine standen. Am Markt schnitt die Feuer- 
zone scharf ab. Augenscheinlich hatte dieser Teil der Stadt 
nicht mehr im Schußfeld gelegen. Nur das am anderen Ende 
der Stadt belegene Kreishaus zeigte Spuren starker Beschießung 
durch Infanterie. 


Dann führte uns der Weg nach Korschen, dem bekannten 
Eisenbahnkreuzungspunkte, der bei dem KRückzuge unserer 
Armee durch Zersprengung des Stellwerks und der Weichen von 
unseren eigenen Truppen gebrauchsunfähig gemacht worden 
war. Hier hatten die Russen ihrer Zerstörungswut freien Lauf. 
gelassen und nicht nur das Stationsgebäude und die Post völlig 
eingeäschert und die Kohlenbansen in Brand gesteckt, sondern 
auch die drei Wassertürme gesprengt. Die von uns weiter be- 
rührten Orte Bartenstein und Preußisch-Eylau waren wohl nur 
von russischen Kavalleriepatrouillen durchstreift und hatten 
weniger gelitten. Wir durchfuhren sie bereits im Dunkeln, da 
wir erst gegen 9 Uhr wieder in Königsberg anlangten. Kurz 
hinter Bartenstein wurden wir plötzlich von einem Offizier an- 
gehalten, der fragte, ob wir ihn nicht mitnehmen könnten, was 
wir gern taten. Er war in Frankreich gewesen und wußte sehr 
interessant zu erzählen. Erst nach längerer Zeit entdeckten wir, 
daß wir uns vom Landtage her kannten, und daß es 
der Abgeordnete v. Oldenburg-Januschau war, den wir aufge- 
nommen hatten. Endlich nahten wir uns Königsberg, das von wei- 
tem schon durch das Spiel des Scheinwerfers erkennbar war. 
Sorgfältig suchte er Himmel und Gelände ab. Plötzlich hatte er 
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unser Auto entdeckt und nun verließ er uns nicht mehr, wohl 10 


Minuten lang uns grell beleuchtend, bis wir zum nächsten Posten 
kamen und uns durch unseren Passierschein auswiesen. 


Am folgenden Tage besuchte ich nach Erledigung weiterer 
Dienstgeschäfte mit dem Zuge Wehlau, wo die Eisenbahnbrücke 
eesprengt ist und in der Wiederherstellung durch eine Militär- 
eisenbahnkompagnie begriffen war. Solche Fahrten sind zurzeit 


; 


- den Feldeisenbahnabteilungen verwendet werden: 


LIV, Jahrgang 
26. September 1914. 


überaus zeitraubend. Erst am. Abend konnte ich von ihr zu- 
rückkehren. Da inzwischen alle Linien für Truppentransporte 
gesperrt waren und das Auto anderweit in Anspruch genommen 
war, mußte ich auf eine weitere Bereisung des Bezirks ver- 
zichten. Ich fuhr deshalb am Freitag mit einem kleinen, wenig 
bequemen und überfüllten Dampfer in 12stündiger Fahrt über 
das Haff nach Danzig, was bei dem zunächst sehr regnerischen 


Die französischen 


Frankreich ist dasjenige Land, das zwerst Eisenbahntruppen 
aufgestellt hat, doch ist leider über die Leistungen dieser Trup- 
pen, ihre Organisation und sonstige Einzelheiten nichts Nennens- 
wertes bekannt geworden und auch ‚nichts mehr zu ermitteln. 
Es kann nur angegeben werden, daß im italienischen Feldzuge 
von 1859, in dem die Eisenbahnen in srheblichem Umfang zu 
Truppentransporten herangezogen wurden, auch Eisenbahn- 
truppen verwendet worden sind. Sie wurden nach dem Kriege 
wieder aufgelöst. Im deutsch-französischen Kriege wurden 
dann wieder Eisenbahntruppen aufgestellt: durch eine Kaiser- 
liche Verordnung vom 22. Juli 1870 wurde ein „Corps franc de 
chemin de fer“ gebildet; an seiner Spitze stand der Ingenieur 
Daigremont, der etwa 40 Offiziere und 600 Mann unter sich 
hatte. Diese Eisenbahntruppe sollte zur Wiederherstellung von 
zerstörten Strecken und zum Eisenbahnbetrieb verwendet wer- 
den, sie kam aber nicht dazu, denn sie wurde in Metz einge- 
schlossen und geriet so mit den übrigen dortigen Truppen in 
deutsche Gefangenschaft. 

Seit 1875 gibt es im französischen Heere auch Eisenbahn- 
truppen im Frieden; das Cadregesetz jenes Jahres ordnete .die 
Aufstellung von 4 Eisenbahn- oder Eisenbahnarbeiter-Kompa- 
nien an, die zu einem Bataillon vereinist wurden. Vor Ausbruch 
des jetzigen Krieges hatte Frankreich 14 Eisenbahnkompanien, 
von denen eine in Algier steht. Das Eisenbahnregiment, in 
dem der Stamm der Eisenbahntruppen enthalten ist, ist das 
5. Genieregiment, das seinen Standort in Versailles hat. Seine 
Aufgabe ist der Bau und die Wiederherstellung der Eisenbahnen 
in den vom Feind unmittelbar bedrohten Gegenden. Im Not- 
fall können die Eisenbahntruppen diesen Teil des Eisenbahn- 
netzes auch zeitweilig betreiben. Die Verpflichtung zum Be- 
triebe der Eisenbahn liest zwar den Eisenbahngesellschaften 
ob; ebenso sind sie in der Lage, die Unterhaltung der Eisen- 
bahnen selbst auszuführen; für den Neubau und für größere 
Bauarbeiten sind sie aber auf die Mitwirkung von Unternehmern 
angewiesen. Um nun von diesen unabhängig zu sein und um 
den Ansprüchen gerecht werden zu können, die der Krieg in 
dieser Beziehung stellt, sind die Eisenbahntruppen (Sapeurs 
de chemins de fer) geschaffen worden. Von ihnen wird ein 
Teil dem Eisenbahndirektor des Heeres (s. den Leitaufsatz in 
Nr. 64 der Ztg. v. 19. Aug. 1914) unmittelbar zur Verfügung 
gestellt, während die übrigen den Feldeisenbahnkommissionen 
unterstellt werden. Man unterscheidet Eisenbahnkompanien 
der ersten Linie, zu denen die aktiven und diejenigen der Re- 
serve zehören, und die Landwehrkompasnien (compagnies 
territoriales). Die ersteren sind so mit Betriebsmitteln ausge- 
rüstet, daß sie ihre Mannschaften und Geräte sofort in Bewe- 
sung setzen können, die letzteren besitzen außer ihrem Park 
an Eisenbahnbetriebsmitteln noch einen Straßenpark (parce sur 
route), mit dessen Hilfe sie eine Unterbrechung einer Eisenbahn 
auf der Straße umgehen können, um jenseits ihre Arbeiten zu 
beseinnen. Eine Kompanie, die mit Eisenbahnbetriebsmitteln 
ausgerüstet ist, hat einen 1. Hauptmann des aktiven Dienst- 
standes und einen 2. Hauptmann aus der Reserve oder dem 
Territorialheer; ebenso treten zu den 2 Leutnants des aktiven 
Standes noch vier aus der Reserve oder dem Territorialheer 
hinzu; ferner besteht die Kompagnie aus 20 Unteroffizieren, 
22 Gefreiten, 20 Vorarbeitern, 181 Pionieren; dazu kommen noch 
2 Spielleute, 5 Mann für den Sanitätsdienst, 1 Radfahrer und 
.11 Fahrer. Alle Offiziere sind beritten. Zur Beförderung der 
5 Fahrzeuge der Kompanie sind noch 17 Zugpferde vorhanden 
Die Kompanien, die für das Vorgehen auf der Straße einge- 
richtet sind, haben 9 Fahrzeuge und 50 Pferde, sind aber im 
übrigen, abgesehen von ihrer größeren Anzahl von Fahrern, 
ebenso zusammengesetzt wie jene. 

Zur Benutzung bei der Wiederherstellung der Strecke werden 
zwei Arten von Kriegsbrücken bereitgehalten, die sowohl von 
den Eisenbahnkompanien, wie auch von den noch zu besprechen- 
diejenigen 
der Bauart Marcille und diejenigen der Bauart Henry. In Ver- 
saillese lagern von beiden. zusammen soviel Einzelteile, daß 
daraus Brücken von insgesamt etwa 2000 m Länge hergestellt 
werden können. 
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und später sehr stürmischen und kalten Wetter zumal mangels 

ausreichender Unterkunftsräume wenig genußreich war, aber 

durch das Zusammensein mit vielen Flüchtlingen aller Schichten 

doch auch wieder manchen Einblick in die Verhältnisse ge- 

währte. In einem zweiten Aufsatze werde ich einiges über die 

auf der Reise gewonnenen durchweg höchst traurigen Eindrücke 
| sagen. 


Eisenbahntruppen. 


Die Brücken der Bauart Marcille bestehen aus vollwandigen 
Doppel-T-Trägern mit kräftigen Querverbänden. Es sind Stücke 
von 10, 20, 30 und 40 m Länge sowie Paßstücke vorhanden, 
mit deren Hilfe die Trägerlänge der zu überbrückenden Öffnung 
angepaßt werden kann. Zur Beförderung der Teile von mehr 
als 10 t Gewicht sind Sonderwagen vorgesehen. Die Brücken 
werden sowohl zur Verwendung für Hauptbahnen als auch für 
Nebenbahnen bereitgehalten. Bei'den ersteren beträgt das Ge- 
wicht des laufenden Meters je nach der Spannweite 500 ke, 
725 kg, 1420 kg und: 2080 kg. — Wenn Brücken der Bauart Mar- 
cille gebraucht werden, sind sie in der erforderlichen Länge beim 
Lager in Versailles anzufordern. Um sie durch Vorschieben von 
einem Widerlager her aufstellen zu können, wird ihnen beim 
‘Versand ein einstweiliger Schnabel für das vordere Ende und 
ein Gegengewicht für das hintere Ende beigegeben. Infolge- 
dessen macht die Überbrückung einer Öffnung nur geringe Mühe. 
Schwierigkeiten können jedoch infolge des großen Gewichts der 
Einzelteile entstehen: sie können nur auf Eisenbahnwagen be- 
fördert werden, und infolgedessen kann mit ihnen nur eine zer- 
störte Stelle überbrückt werden, hinter der sich keine unfahr- 
bare Stelle im Gleis befindet. 


Die Brücke der Bauart Henry ist ein Dreiecks-Fachwerkträ- 
ger. Die Dreiecke werden in der Längsrichtung nebeneinander 
und bei größeren Längen übereinander gesetzt, wodurch Träger 
beliebiger Länge zwischen 6 m und 47 m hergestellt werden 
können. Je nachdem Brücken von 6 m bis 33 m, von 33 m bis 
40 m und über 40 m Länge gebildet werden sollen, sind die Ein- 
zelglieder verschieden stark. Das Gewicht eines Einzelteiles. in 
den die Brücke zerlegt werden kann, überschreitet nicht 600 ke, 
so daß die Beförderung der Brückenteile auf der Straße möglich 
ist. Bedeutet das gegenüber der Brücke der Bauart Mareille 
einen Vorteil, so ist dafür das Zusammenbauen der Glieder 
schwieriger und nimmt viel Zeit in Anspruch. Die für eine 
Spannweite von 47 m bestimmte Brücke wiegt 2400 ke/m ohne 
den Oberbau. 


Die Feldeisenbahnabteilungen werden in dem Aide-m&moire de 
lofficier d’&tat-major cu campagne (herausgegeben vom Kriegs- 
ministerium, comite technique de l’&tat-major). welches Werk im 
wesentlichen als Quelle für die vorliegende Schilderung gedient 
hat, auf einem wesentlich breiteren Raum besprochen als die 
eigentlichen, einen Teil des Heeres bildenden Eisenbahntruppen. 
Es kommt ihnen also augenscheinlich größere Bedeutung für 
das Feldeisenbahnwesen zu als jenen. Die Feldeisenbahnabtei- 
lungen (sections de chemins de fer de campagne) sind zwar 
militärisch gegliedert und gelten als eine militärische Truppe, 
haben jedoch eine vom Heere bis zu einem gewissen Grade ge- 
trennte Organisation. Sie vereinigen in sich das Personal der 
fünf großen Eisenbahngesellschaften und des Staatsbahnnetzes. 
Sie bestehen zwar bereits im Frieden, sind aber im Gegensatz 
zu den Eisenbahntruppen (sapeurs de chemins de fer) nur zur 
Verwendung im Kriege bestimmt, wo ihre Zweckbestimmung als- 
dann im wesentlichen dieselbe ist wie die jener Truppen. Der 
Kommandant einer Feldeisenbahnabteilung ist der Feldeisenbahn- 
kommission unmittelbar unterstellt; er ist in bezug auf den 
technischen Dienst der Vorgesetzte aller Angehörigen seiner 
Abteilung. während die Überwachung der militärischen Mannes- 
zucht den militärischen Vorgesetzten zusteht. Die Angehörigen 
der Feldeisenbahnabteilung tun ihren Dienst teils freiwillig, 
teils auf Grund ihrer Wehrpflicht. Die Freiwilligen müssen sich 
jeweils auf einen Zeitraum von drei Jahren zum Dienst ver- 
pflichten. Mit Vollendung des 60. Lebensjahres werden sie aus 
den Listen gestrichen. Im Frieden bestehen 10 Feldeisenbahn- 
abteilungen: die 1. und 2. bei der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, 
die 3. bei der Paris-Orl&eans-Bahn, die 4. bei den Staatsbahnen, 
die 5., 6. und 7. bei der Nord-, der Ost- und der Südbahn. Die 
8. Abteilung umfaßt den Verwaltungsdienst der Ostbahn, den 
Streekendienst der Staatsbahnen und den Zugförderungsdienst 
der Nordbahn. Die 9. Abteilung ist wiederum von den Staats- 
bahnen und die 10. von den Nebenbahnen gebildet. Im Kriege 
kann der Minister die Zahl der Feldeisenbahnabteilungen nach 
Bedarf vermehren. 


Nr79 
Jede Feldeisenbahnabteilung besteht aus einer allgemeinen 
Verwaltungsabteilung (service central) und drei Abteilungen 


(bureaux) und Unterabteilungen (subdivisons) für den Betrieb, 
den Streckendienst und den Zugförderungsdienst und aus einem 
d&pöt central. Die Verwaltungsabteilung mit 18 Beamten um- 
faßt neben dem Bureau des Kommandanten eine Rechnungsdienst- 
und eine ärztliche Abteilung. Die hierbei beschäftigten Ärzte 
gehören dem Heere als Sanitätsoffiziere des Beurlaubtenstandes 
an und werden meist aus der Zahl der Bahnärzte ausgewählt. 
Die Abteilungen für den Betrieb, Strecken- und Zugförderungs- 
dienst haben je 480, 493 und 334 Beamte. Das depöt central end- 
lich hat 141 Beamte. Ohne letzteres gehören also zu einer Feld- 
bahnabteilung 1325 Beamte, von denen 144 Oberbeamte sind. 
Eine Feldeisenbahnabteilung ist also ein sehr stattlicher 
Truppenkörper. Außerdem ist jeder Feldeisenbahnabteilung 
eine Ersatzabteilung angegliedert, aus der das Personal zur 
Verstärkung der Feldeisenbahnabteilung, zum Ersatz von Ver- 
lusten und zur Bildung neuer Feldeisenbahnabteilungen ent- 
nommen wird. Der Ersatzabteilung werden diejenigen Beamten 
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der Eisenbahnen zugeteilt, die nicht schon zu den Feldeisen- 
bahnabteilungen gehören. Sie gelten bei Ausspruch der Mobil- 
machung als zum Heere einberufen, bleiben aber zunächst in 
ihren Friedensstellungen, um die Durchführung der Militärtrans- 
porte unter Leitung der Linienkommissionen sicherzustellen. 
Die Beamten der Feldeisenbahnabteilungen sind in Kriegszeiten 
zum Tragen von Uniform verpflichtet, die der Ersatzabteilungen 
tragen dagegen nur eine Armbinde. mit einem Abzeichen, aus 
dem ihr Dienstgrad und ihr Dienstzweig hervorgeht. Wenn sie 
im Bereich des Heeres beschäftigt werden, tragen auch sie die 
Uniform der Feldeisenbahnabteilungen. Die Oberbeamten sind 
mit dem Säbel des Infanterieoffiziers und einem Revolver, die 
Unterbeamten mit einem Karabiner und einem Seitengewehr zum 
Aufpflanzen ausgerüstet. 

Einer Feldeisenbahnabteilung können eine oder mehrere 
Telegraphenabteilungen beigegeben werden; ihnen fällt der Bau 
und die Wiederherstellung der Telegraphenleitungen und der 
mit dem Zugverkehr im Zusammenhang stehende Telegraphen- 
dienst jenseits der Übergangsbahnhöfe zu. W. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Vereinfachtes Enteignungsverfahren bei Eisenbahnbauten, 
die zur Beschäftigunze von Arbeitslosen und Kriegsgefangenen 
beschleunigt in Angriff genommen werden. Die Fürsorge für die 
heimischen Arbeitslosen und die wachsende Zahl der Kriegsge- 
fangenen erfordert es, schleunigst in weitestem Umfange für Ar- 
beitsgelegenheit zu sorgen. Hierfür kommen als geeignete Unter- 
nehmungen insbesondere der Ausbau von Wasserstraßen und 
Eisenbahnen sowie die Durchführung von Hochwasserregulie- 
rungsprojekten, Meliorationen, Moorkulturen u. dergl. in Betracht. 
Um solche Arbeiten in Angriff nehmen zu können, muß der 
Unternehmer. sofern er nicht Eigentümer der dazu erforderlichen 
Grundstücke ist, die Grundstücke erwerben oder von den Eigen- 
tiimern die Einwilligung zu ihrer Benutzung besitzen. Dies zu 
erreichen. erfordert in der Regel längere Zeit und, wenn auch viel- 
leicht in der ietzigen Zeit damit gerechnet werden kann, daß 
mancher Eigentümer wegen der Wichtigkeit und Dringlichkeit 
der Angelegenheit die Bauerlaubnis geben wird. so wird es doch 
in vielen Fällen der Durchführung des Enteignungsverfahrens 
zeren den widerstrebenden oder nicht verfügungsberechtigten 
Eigentümer bedürfen. Bei der Art und Weise des im Gesetz 
über die Enteignung von Grundeigentum vom 11. Juni 1874 (Ge- 
setzsamml. S. 221) geregelten Verfahrens würden aber Monate 
vergehen, ehe die obigen Arbeiten in Angriff genommen werden 
könnten. Einen solchen Aufschub des Beginns der Unternehmun- 
zen gestattet weder die schon jetzt unter der heimischen Arbeiter- 
schaft bestehende Arbeitslosigkeit noch die große Zahl der 
Kriegszefanzenen. Es müssen vielmehr die einzelnen Unterneh- 
mungen mit größter Beschleunigung in Gang gebracht werden, 
um den Notständen zu begegnen, die aus dem Vorhandensein un- 
beschäftigter mittelloser einheimischer Arbeiter entstehen können, 
und um die zahlreichen Kriegsgefangenen nicht nutzlos ernähren 
zu müssen. Aus diesem Grunde ist unter dem 11. September 1914 
eine Allerhöchste Verordnung ergangen, die vorsieht, daß für be- 
stimmte. vom Staatsministerium näher zu bezeichnende Arbeiten 
ein vereinfachtes Enteignungsverfahren und eine Einweisung in 
den Besitz von Grundstücken stattfinden kann. Das Staatsmini- 
sterium hat in einer Verordnung vom 15. September als Arbeiten, 
auf die die Allerhöchste Verordnung Anwendung finden soll, aus 
dem Bereich der Eisenbahnverwaltung zunächst folgende be- 
zeichnet: 1. Die Ergänzungsbauten sowie Erweiterungen und 
Umgestaitungen für bestehende Eisenbahnanlagen. Stationen, Ran- 
gieranlagen, Gebäude. Werkstätten und dergl.. für welche die 
Geldmittel durch den Etat der Staatseisenbahnverwaltung unter 
Kap. 23 Tit. 8 der dauernden Ausgaben oder bei Kap. 9 der ein- 
maligen und außerordentlichen Ausgaben bereitgestellt sind, sowie 
3, die Eisenbahnbauten. für welche die Geldmittel durch besondere 
Eisenbahnanleihegesetze bewilligt sind (Bau neuer Eisenbahnen, 


Herstellung von zweiten und weiteren Gleisen sowie sonstige 
Bauausführungen zur Vervollständigung des Staatseisenbahn- 
netzes). 

— Bevorzugte Beförderung von Gütern im Interesse der 


Heeresverwaltung. Die Eisenbahnabteilung des stellvertretenden 
Generalstabs der Armee hat am 4. d. M. an die Linienkomman- 
danturen eine Verfügung folgenden Inhalts erlassen: 

1. Die dem Reichsamt des Innern angegliederte „Zentralstelle 
zur Beschaffung der Heeresverpflegung“ wird jeden Monat den 
Linienkommandanturen mitteilen. auf welchen Stationen ihres 
Liniengebiets, an welchen Tagen des kommenden Monats und wie- 
viel Wagen beansprucht werden. sowie die Namen der Wagenbe- 


steller oder Versender und die Art des Gutes. Die diese An- 
eaben enthaltenden Listen sollen den Linienkommandanturen nur 
Ausweis dafür sein, daß solche Privatsendungen militärischen 
Zwecken dienen und deshalb in der Annahme zu bevorzugen 
sind. Die Listen sind den bei den Linienkommandanturen einge- 
richteten Gütertransportabteilungen oder, wo solche nicht be- 
stehen, den Bahnbevollmächtigten mitzuteilen. Soweit. infolge 
Mangels an G-Wagen, O-Wagen verwandt werden müssen, ist mit 
allen Mitteln Verwendung von Planen zum Schutze der Fracht- 
güter anzustreben. Sollten die Empfänger (meist wohl Proviant- 
ämter) die Entladung der Wagen über Gebühr verzögern, so ist 
sogleich hierher Meldung zu machen. Die Wagenbureaus und 
das Eisenbahn-Zentralamt werden bestrebt sein. auf Anfordern 
etwa fehlendes rollendes Material bereit zu stellen. 2. Von ein- 
zelnen Linienkommandanturen sind sogenannte Leihdecken, die 
zum Schutz von Gütern dienen, welche auf O-Wagen verfrachtet 
sind. beschlagnahmt worden. Das Eisenbahn-Zentralamt hat 
rd. 2000 Planen beschafft, die demnächst den Eisenbahndirektionen 
zur Verfügung gestellt werden. Es erscheint deshalb unbedenk- 
lich. die beschlagnahmten Leihdecken wieder für den Privatver- 
kehr freizueeben. 3. Um für alle Güter, deren Transport im In- 
teresse der Heeresverwaltung liegt, eine bevorzugte Beförderung 
zu ermöglichen, wird folgendes bestimmt: 

Sämtliche Güterabfertieungen erhalten rote Zettel mit Aufdruck: 
„Heeresinteresse, bevorzugt zu befördern.“ Mit ihnen zu bezetteln 
sind sämtliche Wagenladungen und Stückgüter, für die auf dem 
Frachtbrief von einer militärischen Behörde bescheinigt ist, daß 
es sich um Militärgut oder Privatgut, dessen Transport im Inter- 
esse der Heeresverwaltung liegt, handelt. Sämtliche militärische 
Behörden sind durch die stellvertretenden Generalkommandos 
usw. darauf hinzuweisen, daß sie durch die Bescheinigungen die 
alleinige Verantwortung für die Richtigkeit der Angaben über- 
nehmen. Ebenso fallen alle mißbräulichen Benutzungen der 
roten Zettel für Güter, auf deren Frachtbriefen die Bescheini- 
sungen fehlen, den Güterabfertigungen zur Last. 

Der preußische Eisenbahnminister hat diese Verfügung den 
Königlichen Eisenbahndirektionen abschriftlich zur Kenntnis und 
Beachtung zugehen lassen und hat dazu bemerkt, daß die Anord- 
nungen im Einvernehmen mit ihm getroffen sind. Soweit in ein- 
zelnen Bezirken Zettel mit anderem Aufdruck, z. B. „Militärgut“, 
zur Kennzeichnung der Sendungen im Gebrauch sind, deren be- 
vorzugte Beförderung im Heeresinteresse liegt. können sie auf- 
gebraucht werden. Neben den Wagen und Gütern selbst sind 
auch die Frachtbriefe durch einen Vermerk mit Rotstift zu kenn- 
zeichnen. 


— Ausnahmetarif für Eicheln zu Futterzwecken. Nach einem 
gemeinschaftlichen Erlaß des preußischen Eisenbahnministers 
und Chefs des Reichsamts für die Verwaltung der Reichsbahnen 
ist aus Anlaß des Krieges sofort für den Bereich der preußisch- 
hessischen Staats- und der Reichsbahnen sowie derjenigen 
Bahnen, die sich deren Maßnahmen allgemein angeschlossen 
haben, ein Ausnahmetarif für Eicheln, zu Futterzwecken be- 
stimmt, einzuführen. Dem Ausnahmetarif sind die Sätze des 
Spezialtarifs III zugrunde zu legen. Die Beteiligung der Privat- 
bahnen, soweit sie der Aufsicht des Ministers unterstehen, wird 
im voraus genehmigt. Den außerpreußischen Staatsbahnver- 
waltungen ist Beteiligung anheimzustellen. 


— Ausstellungen von Kriegsbeute. Ein Erlaß des preußi- 
schen Eisenbahnministers vom 19. d. M. besagt folgendes: Der 
Preußische Landesverein vom Roten Kreuz beabsichtigt, in allen 
größeren und kleineren Städten Deutschlands _ Ausstellungen 
von Kriegsbeute aller Art zu- veranstalten. Von, der auszu- 
stellenden Kriegsbeute befinden sich Maschinengewehre, Hand- 
Feuerwaffen und blanke Waffen in den Waffen-Sammelstellen 
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hei den Artilleriedepots in Cöln, Mainz, Cüstrin, Danzig, 
Coblenz und Rastatt, während Geschütze, Fahrzeuge und alle 
sonstigen erbeuteten Ausrüstungs- und Bekleidungsstücke bei 
den Artilleriedepots zu Münster (Westf.), Darmstadt, Frankfurt 
(Oder), Cassel und Stettin gesammelt werden. Die Kriegs- 
beutestücke sollen von den Sammelstellen zunächst an die Aus- 
stellungsorte befördert, sodann von einem Ausstellungsort zum 
andern als Wanderausstellung weitergeschickt und schließlich 
nach den Sammelstellen zurückbefördert werden. Die König- 
lichen Eisenbahndirektionen werden ermächtigt, die erwähnte 
Krieesbeute von den militärischen Sammelstellen zu den Aus- 
stellungsorten, zwischen den Ausstellungsorten untereinander 
und von den Ausstellungsorten zurück zu den Sammelstellen 
auf den preußisch-hessischen Staatseisenbahnen frachtfrei zu 
befördern. 


— Güterverkehr. Wie die Ältesten der Kaufmannschaft von 
Berlin aus amtlicher Quelle erfahren, wird der Ausnahmetarif für 
frische Kartoffeln zur Herstellung von Trockenkartoffeln mit 
Gültigkeit vom 25. September 1914 auf alle deutschen Bahnen 
mit einigen Ausnahmen ausgedehnt. — In das Verzeichnis der 
zur Beförderung in Kessel- oder anderen Gefäßwagen zuge- 
lassenen Güter wird vom 1. Oktober d. J. der Artikel Stick- 
stofftetroxyd neu aufgenommen, — Der Ausnahmetarif für 
Koks zur Verschiffung seewärts nach Schweden hat mit sofor- 
tiger Gültigkeit eine anderweite Fassung erhalten. Die er- 
mäßigten Frachtsätze der Seehafenausnahmetarife für alle Sen- 
dungen, die sich beim Ausbruch des Krieges auf der Fahrt be- 
fanden, welche zunächst auf den Strecken der preußischen und 
oldenburgischen Staatsbahnen und der Militäreisenbahn auch 
dann zur Anrechnung kamen, wenn die Güter nicht zur Aus- 
fuhr gelangten, werden nunmehr auch im Verkehr mit den badi- 
schen. bayerischen, mecklenburgischen, sächsischen und württem- 
hereischen Staatsbahnen und einer Anzahl von Privatbahnen 
gewährt. 


— Entlastung der Eisenbahnbetriebsmittel. Der preußische 
Minister für Handel und Gewerbe hat an die Handelsvertretun- 
sen folgenden Erlaß gerichtet: „Die Inanspruchnahme der 
Eisenbahnen für die Kriegszwecke macht auch die Mitwirkung 
von Industrie und Handel zur Entlastung der’ Eisenbahnbetriehs- 


mittel notwendig. Es wird nicht selten möglich sein, durch 
eine zweckmäßige Organisation innerhalb der einzelnen Ge- 
werbezweige die Güterverteilung so zu regeln, daß die ein- 


zelnen Betriebe den unter Benutzung der Eisenbahnen sich voll- 
ziehenden Güterabsatz weniger als bisher in entferntern Ge- 
senden suchen, wenn diese von andern günstiger gelegenen 
Betrieben leichter versorgt werden können, und dafür einen Aus- 
gleich in dem ihnen durch die räumlichen Beziehungen gewie- 
senen Absatzgebiete finden. Auf die Möglichkeit und Zweck- 
mäßigkeit einer solchen Regelung innerhalb einzelner Gewerbe- 
zweige ist bereits von Interessenten einzelner Industrien, wie 
z. B. der Kakao- und Schokoladen- sowie der Düngemittel- 
industrie, hingewiesen worden. Die Weiterverfolgung solcher 
Anregungen hält auch der Minister der öffentlichen Arbeiten 
für wünschenswert. Ich ersuche die Handelsvertretungen, die- 
ser Frage ihr Augenmerk zuzuwenden und auf das Zustande- 
kommen entsprechender Vereinbarungen der in Betracht kom- 
menden wirtschaftlichen Vereinigungen, Verbände und Einzel- 
firmen hinzuwirken.“ 


— FEisenbahnfachwissenschaftliehe Vorlesungen in Preußen. 
Der Eisenbahnminister hat angeordnet, daß, vorbehaltlich spä- 
terer anderer Entschließung, von der Abhaltung eisenbahnfach- 
wissenschaftlicher Vorlesungen im Winterhalbjahr 1914/15 ab- 
gesehen wird. 


— Lausitzer Eisenbahn. Nach dem Geschäftsbericht wurden 
auf den drei Linien des Unternehmens 382281 (i. V. 368 599) 
Fahrgäste und 1037215 (980 655) t Güter befördert. . Die Ge- 
samteinnahmen sind von 956 882 M auf 1013773 M und die Ge- 
samtausgaben von 498 926 MN. auf 540 028 A. gestiegen. Aus dem 
286 430 (271617) M. betragenden Reingewinn sollen 5 (5,05) % 
Dividende ausgeschüttet werden. 


« — Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn. Nach dem Geschäftsbericht 
betrugen die Einnahmen aus dem Personenverkehr 298 807 MN. 
(i. V. 300 981 A.), aus dem Güterverkehr 1049 631 (950 191) A., 
aus sonstigen Quellen 47842 (36272) „A, insgesamt 1396 280 
(1287445) M.. Der Betriebsüberschuß beträgt 596 776 (542 261) 
Mark. Nach Abzug der Rückstellungen usw. mit 262722 
(190 849) MN. verbleiben 334 054 (351413) M., hinzu tritt der 
Zuschuß aus dem Erneuerungsfonds mit 29 712 (19 726) „AH. und 
die Einnahme an Zinsen von den Anleihebeständen mit 10247 M., 
so daß 374 014 (371138) M. zur Verfügung stehen. Hiervon ent- 
fallen 4% % Zinsen auf 5 Millionen Mark Aktien Lit. A mit 
325000 AM. (wie i. V.), 3%.% Zinsen auf 3,5 Millionen Mark 
Aktien Lit. B mit 122500 A. (wie i. V.), zum Vortrag kommen 
26 514 (23638) M.. 
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— Straßenbahn-Lazarettwagen. Wie mitgeteilt wird, hat die 
Stadt Breslau für die Überführung verwundeter Krieger vom 
Bahnhof nach den Lazaretten folgende sehr bemerkenswerte 
Einrichtungen getroffen, Der Straßenbahn-Lazarettzug besteht 
aus einem Motorwagen mit stark gefederten Rohrgeflechtbänken, 
auf denen Leichtverwundete ohne die geringste Erschütterung 
befördert werden können, und zwei geschlossenen Anhänge- 
wagen für Schwerverwundete. Diese beiden Wagen sind durch 
Wegnahme der Abschlußwände der aneinanderstoßenden Platt- 
formen und des Bremsgestänges zwischen ihnen zu einem Doppel- 
wagen vereinigt worden. Durch die Wegnahme der Plattform- 
wände ist in der Mitte des Doppelwagens eine 3 m breite offene 
Plattform geschaffen worden, auf der bequem die Tragbahren 
mit den Verwundeten in die beiden geschlossenen Abteile des 
Doppelwagens gebracht werden können. Im Innern des Doppel- 
wagens sind sämtliche Bänke entfernt: worden, so daß die Trag- 
bahren mit den Schwerverwundeten schwebend an gefederten 
Trägern in Gurten aufgehängt werden können. Der Lazarettzug 
besitzt 21 Sitzplätze für Leichtverwundete und faßt 16 Trag- 
bahren für Schwerverwundete. Für den Bedarfsfall ist die 
städtische Straßenbahn imstande, zwanzig solcher Lazarettzüge 
in kurzer Zeit einzurichten. Die Lazarettwagen können, falls 
notwendig, während der Rückfahrt vom Lazarett nach dem Bahn- 
hof völlig einwandfrei 'entseucht werden. 


Österreich. 


— Maßnahmen zur Bewältigung des Herbstverkehrs. Die 
Direktion für die Linien der Staatseisenbahngesellschaft hat 
der Wiener Handels- und Gewerbekammer mitgeteilt, daß diese 
Direktion auch heuer wie in den verflossenen Jahren alle jene 
Maßnahmen hereits getroffen hat, die eine glatte Abwicklung 
des bevorstehenden Herbstverkehrs gewährleisten. 

Eine unerläßliche Voraussetzung des Erfolges ist es aber, 
daß auch von den daran in hohem Grade beteiligten indu- 
striellen Kreisen dahin gewirkt wird. daß diese, soweit es über- 
haupt noch möglich sein wird, sich vor Beginn des eigent- 
lichen starken Herbstverkehrs tunlichst mit PBrennstoffvor- 
räten versehen und die Eisenbahnverwaltung durch - ent- 
sprechende und schnelle Verfügung in der Wagenwirtschaft 
kräftigst unterstützen. Die beteiligten Interessenten werden 
daher dringend ersucht, auch innerhalb ihres Wirkungskreises 
zur Förderung der bahnseitigen Anordnungen und Absichten 
kräftigst beizutragen. 


— Wagenbeistellung der österreichischen Eisenbahnverwal- 
tungen. Die für die Abbeförderung von lebenden Tieren und 
der Lebensmittel gestellten Wagenanforderungen werden ohne 
Einschränkung schon jetzt voll gedeckt; auch die Deckung des 
Wagenbedarfes für die zur Auflieferung zselangenden Zivil- 
güter wickelt sich bereits zufriedenstellend ab. 

Die Wagenbeistellung für den Kohlenversand bietet bezüglich 
des ersten Drittels im September d. J. nachstehend angeführtes 
günstiges Bild: A. Nordwestböhmisches Braunkohlenrevier. Im 
Teplitz-Brüx-Komotauer Revier wurden auf bestellte 33 004 
Wagen 28204 Wagen. d. i. 85 %. im Elbogen-Falkenauer Revier 
auf bestellte 6581 Wagen 6556 Wagen, d. i. 99,6 %, beigestellt. 
B. Inländische  Steinkohlenreviere. Im Buschtiehrad-Kladnoer 
Revier wurden auf bestellte 5573 Wagen 5345 Wasen, d. i. 
9.9 %. im Schatzlar-Schwadowitzer Revier auf bestellte 904 
Wagen 904 Wagen, d. i. 100 %. im Mährisch-Östrauer Revier 
auf bestellte 11595 Wagen 11476 Wagen, d. i. 96 % der An- 
forderung, beigestellt. 


— Heizbare Krankenzüge der Staatsbahnen. Das Eisenbahn- 
ministerium hat beschlossen, aus dem Wagenpark der Wiener 
Stadtbahn zwölf heizbare Krankenzüze herzustellen. Jeder Zug 
besteht aus 27 Wagen, und zwar sind im vorderen Zugteil mit 
dem Kommandantenwagen elf Wagen mit der Einrichtung für 
Liegende eingestellt. Für diesen Zusteil wird von der Lokomo- 
tive die Dampfheizung geliefert. Dann folgt ein Heizkessel- 
wagen, der den nur mit Sitzen versehenen, aus zwölf Personen- 
wagen bestehenden zweiten Teil des Krankenzuges zu heizen hat. 
Den Schluß des Zuges bildet ein Vorratswagen. Jeder Staatsbahn- 
krankenzug wird aus gleichen Wagen zusammengesetzt und kann 
99 liesende und mindestens 240 sitzende Verwundete aufnehmen. 
Das trotz dieses großen Fassungsraumes 300 t nicht übersteigende 
Zugezewicht ermöglicht es, diese Krankenzüge auf allen Staats- 
bahnlinien zu führen. Der erste dieser Züge ist am 18. Septem- 
ber in der Werkstätte Wien Westbahnhof als .„Staatsbahnkran- 
kenzug“* der Heeresverwaltung übergeben worden. Die weiter 
noch aufzustellenden Staatsbahnkrankenzüge werden in Zeitab- 
schnitten von ie zwei bis drei Tagen zur Ablieferung gelangen 
können. Die sonstigen zur Beförderung von Verwundeten und 
Kranken :bestimmten gedeckten Güterwagen wurden. um 'sie in 
der kühleren Jahreszeit heizen zu können, mit kleinen eiser- 
nen Öfen ausgestattet, die zur Erwärmung des Wagenraumes 
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vollständig ausreichen und den Vorteil bieten, daß jeder einzelne 
Wagen, auch wenn er abgestellt ist, für sich allein geheizt werden 


kann. 


— Aufrechterhaltung der Ausfuhr von Triest. Um die Ab- 
wieklung eines beschränkten Handelsverkehrs über neutrale 
Häfen zu sichern, beschloß die Handels- und Gewerbekammer in 
Triest. die am Seeverkehr beteiligten Unternehmungen zu einer 
Besprechung einzuberufen und besonders die Frage der Kriegs- 
versicherung in Verhandlung zu ziehen. Auf Grund der mit 
den Triester Banken gepflogenen Verhandlungen erklärten sich 
mehrere bereit, nach wie vor Warenbelehnung vorzunehmen. 
Die Kammer beantragte bei den Eisenbahnverwaltungen, daß 
die Ausfuhrtarife auch auf die ursprünglich zur seemäßigen Aus- 
fuhr bestimmten, nachträglich jedoch infolge des Kriegsaus- 
bruchs mit der Bahn nach Italien beförderten Sendungen An- 
wendung finden mögen, was inzwischen auch zugestanden wurde. 
[Im die Verwertung der sonst brachliegenden Holzlager zu er- 
möglichen. trat die Kammer hei der Regierung für die Aus- 
füuhrbewillieung für Holz ein. Auf Grund dessen wurden auch 
schon mehrere Holzsendungen zur Ausfuhr zugelassen. Es 
wurde die möglichste Freilassung der Transitgüter vom Aus- 
fuhrverbot befürwortet. Bei den italienischen Verwaltungen 
wurde beantragt, daß der direkte Bahnverkehr nach Italien ohne 
Umladung an der Grenze ermöglicht werde Mit dem Öster- 
reichischen Lloyd wurde in der Frage der Spesenaufrechnung 
für rückbeförderte Güter ein Einvernehmen erzielt. Da infolge 
der Beschränkung des Postdienstes die Bahnavise mit einiger 
Verspätung zugestellt werden, erweist sich die im Interesse 
der Wagenausnützung bestimmte Entladefrist von sechs Tag- 
stunden vielfach als unzureichend, besonders da die Avise oft 
erst nach Ablauf der Entladefrist zugestellt werden. Es wurde 
daher ein Antrag eingebracht,. daß die zugestandenen sechs 
Stunden erst vom Momente der tatsächlichen Zustellung an ge- 
rechnet werden mögen. Vom italienischen Ausfuhrverbot wur- 
en ausgenommen: Baumwollgarn, Teigwaren und Hartkäse in 
der gleichen Menge wie im entsprechenden Monat des Jahres 
1913. 


— Alpine Montangesellschaft. Im Monat August waren bei 
der Alpinen Montangesellschaft die Erzeugungs- und Absatzver- 
hältnisse ungünstig. Die Zu- und Abfuhr war nahezu vollständig 
sesperrt und die Gesellschaft hat im August ohne Zweifel mit 
erhehlichem Verluste gearheitet. Im September ist eine Besse- 
rung eingetreten. da ein großer Teil des Eisenbahnnetzes wieder 
frei ist und der Versand möglich erscheint. Die Gesellschaft 
läßt gegenwärtig zwei Hochöfen vollständige stillegen, die 
anderen vier Hochöfen arbeiten beiläufig mit der Hälfte der 
Fähiekeit. Auf dem Erzberge wird gleichfalls mit großer Ein- 
schränkung gefördert und auch die Kohlenwerke haben starke 
Feierschichten, weil ein erheblicher Teil der Mannschaft ein- 
herufen wurde und nicht verfügbar ist. Die Walzenstraßen und 
sonstigen Werke der Gesellschaft arbeiten gleichfalls mit großen 
Einschränkungen und stehen an mehreren Tagen der Woche 
still- die Gesellschaft hat keine Arbeiter entlassen, der Ver- 
dienst der einzelnen Arbeiter ist aber naturgemäß verringert. 
Die Nachfrage ist gegenwärtig schwach, da nur der allerdrin- 
eendste Bedarf gedeckt wird und nennenswerte Anschaffungen 
nicht vollzogen werden. In Deutschland ist eine Erhöhung der 
Preise erfolet. Hier sind die Eisenpreise unverändert geblieben 
und es ist auch angesichts des geringen Geschäfts eine Erhöhung 
zunächst nicht in Aussicht genommen. Das Ergebnis des ersten 
Halbjahres war schwächer als im vorigen Jahre, aber noch 
verhältnismäßig befriedigend. Das zweite Halbjahr muß er- 
heblich ungünstiger sein. 


— Der Geschäftsgang in der Petroleumindustrie, In der ersten 
Hälfte September ist eine stärkere Steigerung der Petroleum- 
preise eingetreten. Die Notierungen haben sich um ungefähr 
5 Kr. erhöht und heute wird Petroleum Parität Oderberg mit 
ungefähr 37 Kr. zsehandelt. Unter den gegebenen Verhält- 
nissen hat sich ein fester Preis nicht entwickelt, sondern die 
Notierungen schwanken bei den einzelnen Abschlüssen. Ein 
Teil der in Ostgalizien gelegenen Fabriken hat die Erzeugung 
eingestellt, während andere Fabriken den Betrieb nach Maß- 
abe der vorhandenen Rohölvorräte fortsetzen. Die Bohrtätig- 
keit wurde auf den meisten Schächten unterbrochen. Die Nach- 
frage nach Petroleum ist im Inlande eine ziemlich rege und 
auch das Ausfuhrgeschäft nach Deutschland gestaltet sich, da 
amerikanisches Petroleum auf dem direkten Wege nicht in die 
deutschen Häfen gelangt, lebhaft. Durch die Aufhebung des 
Zolles ist auch der- rumänischen Petroleum- und Benzineinfuhr 
nach Deutschland ein vermehrter Anreiz geboten worden. 


— Einfluß des Krieges auf den Verkehr des Österreichischen 
Lloyds. Am 15. September wurde der Ausweis über die Ein- 
nahmen (des Österreichischen Lloyds im Juli veröffentlicht. Der 
Krieg ist in den letzten Tagen des Juli ausgebrochen, allein 
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schon vorher war die Spannung eine sehr große und hat den 
Verkehr auch zur See empfindlich beeinflußt. Deshalb zeigt der 
Ausweis des Lloyds für den Monat Juli einen Einnahmeausfall von 
306839 Kr., während die Fahrtleistung um 66 188 Seemeilen ge- 
stiegen ist. In beiden Richtungen war also der Monat Juli ein 
ungünstiger. Immerhin verbleibt aber noch für die ersten sieben 
Monate des Jahres eine Mehreinnahme von 823 378 Kr. bei einer 
allerdings um 234185 Wegmeilen höheren Fahrtleistung. Mit 
dem Monat August hat sich die Lage im Seeverkehr vollständig 
geändert. Der Krieg brach auch zur See aus und bewirkte, daß 
der Schiffahrtsverkehr fast gänzlich zum Stillstand kam. In 
den ersten Tagen des August hat der Lloyd noch eine Schiff- 
fahrtslinie von Triest nach Venedig unterhalten. Dieser Ver- 
kehr wurde aber nach einigen Tagen eingestellt. Später hatte 
der Lloyd noch Fahrten nach Dalmatien, die aber vollständig 
ertraglos blieben. weil der Verkehr zum Stillstand kam. Der 
überseeische Verkehr ist gänzlich eingestellt. Demgemäß wer- 
den sicherlich die Monate des Jahres vom August an bis zur 
Beendigung des Krieges sehr ungünstig sein und dem Lloyd mit 
Ausnahme von Leistungen für öffentliche Zwecke keine nennens- 
werten Verkehrseinnahmen bringen, während die Betriebskosten 
wenigstens zum Teil aufrecht bleiben dürften. 


Ungarn. 


— Vereinigte Arader und Csanader Eisenbahnen. Im Be- 
triebsjahre 1913 mußte zum ersten Male mit der Steuerpflicht ge- 
rechnet werden, da die der Bahn im Lokalbahngesetz gesicherte 
30 jährige Steuerfreiheit am 31. März 1913 erloschen war, in- 
folgedessen die Bahn seit 1. April 1913 auf die ganze weitere 
Dauer ihres Bestehens mit der Geschäftssteuer, deren Zuschlä- 
een und der auf diese Steuern folgenden Gemeindesteuern usw. 
helastet ist. Um diese bedeutende Steuerlast tragen zu können, 
sind nach einem seit Jahren festgestellten Programm vorberei- 
tende Anstalten getroffen worden, die eine Verminderung der 
künftigen Betriebsausgaben und Vermehrung der Einnahmen be- 
zwecken. Diese Anstalten bestehen einerseits darin, daß die 
Leistungsfähigkeit der Bahn durch Verstärkung der Gleise, der 
Brücken, des Wagenparks, der Stations- und Beleuchtungsanla- 
gen, durch Erhöhung der Tragfähigkeit der Güterwagen usw. 
erbeblich gesteigert wurde, anderseits sind die Personen- und 
Gütertarife — ohne Schädigung der Handelsinteressen — vom 
1. Januar 1913 an mäßig erhöht worden. Das Steigen der Ein- 


nahmen ist außer der Tariferhöhung auch dem Umstande zuzu- 


schreiben, daß sich die Zuckerrübentransporte infolge des 
schlechten Herbstwetters und der Überschwemmungen von den 
letzten Monaten des Jahres 1912 auf die ersten Monate des Jahres 
1913 verschoben haben. 

Aus den in Vergleich zum Jahre 1912 beträchtlichen Mehrein- 
nahmen sind die 310000 Kr. betragenden Staats- und Gemeinde- 
steuern, die sonstigen öffentlichen Lasten, ferner die Kosten des 
Schienenaustausches, der Gleisverstärkungen, der Umgestaltung 
der Motorwagen, der Steigerung der Tragfähigkeit der Güter- 
wagen, der Erneuerung der Personenwagen usw. bestritten wor- 
Als neue Ausgabe kommt der Familienbeitrag im Betrage 
von 108368 Kr. hinzu. Anläßlich des Steigens der Benzin- und 
Kohlenpreise sind auch hei der Beschaffung dieser Materialien 
größere Mehrausgaben zu verzeichnen. Über die Betriebsergeb- 
nisse der Bahnen im Jahre 1913 haben wir bereits ausführlich in 
Nr. 53, S. 844, berichtet. 


— Ein neuer Materialspeicher in Dombovär. Die ungarischen 
Staatseisenbahnen errichten demnächst einen großangelesten 
neuen Materialspeicher in der Station Dombovär, der eben durch 
seine zentrale Lage die Aufgabe haben wird, die Dienststellen 
der Betriebsleitungen P&ecs (Fünfkirchen) und Zägräb (Agram) 
mit den nötigen Materialien und Inventargegenständen zu ver- 
sehen. Bisher wurden diese teils von der Zentralmaterialnieder- 
lage in Budapest, teils von der Materialniederlage in -Zägräb 
versorgt. Durch die Errichtung des neuen Speichers ist eine 
wesentliche Erleichterung in’ dem Materialverwaltungsdienst 
besagter Betriebsleitungen vorauszusehen. Die Bau- und Ein- 
richtungskosten werden sich auf rd: 750000 Kr. belaufen. 


Übrige europäische Länder. 


— Plazid Weißenbach 7. Über den jüngst verstorbenen Ge- 
neraldirektionspräsidenten der Schweizerischen Bundesbahnen 
Weißenbach, dessen Lebenswerk in der vorigen Nummer ge- 
würdigt worden ist, erfahren wir aus einem Briefe. den weine 
Witwe an einen Freund unserer Zeitung gerichtet hat, daß der 
Verstorbene bis zuletzt im vollen PBesitze seiner geistigen 
Kräfte gewesen ist und seine besondere Aufmerksamkeit gerade 
den jetzigen kriegerischen Ereignissen zugewendet hat. In 
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Lager zespalten ist, die naturgemäß geneigt sind, die politische 
Lage, die Ursachen des Krieges und die Richtigkeit ihres Stand- 
punktes mit einer gewissen Voreingenommenheit zu betrachten, 
ist es von großem Werte, das Urteil eines Mannes zu hören, 
der keinerlei Anlaß hatte, sich von vornherein auf die Seite 
der einen Partei zu stellen, und der einem Lande angehörte, 
dessen Regierung sich strengster Neutralität befleißist. Dieser 
Wert wird erhöht, wenn es sich um einen Mann wie Weißenbach 
handelt, der ein Menschenalter hindurch in ständiger persön- 
licher Fühlung mit den Vertretern aller Länder gewesen ist und 
Gelegenheit gehabt hat, die Ziele, die Tüchtigkeit und Ge- 
sittung aller europäischen Völker in gleicher Weise gründlich 
kennen zu lernen. Deshalb freut es uns, dem genannten Briefe 
entnehmen zu können, daß Weißenbach von der Gerechtigkeit 
der Sache Deutschlands und Österreich-Ungarns überzeugt war 
und sie mit seinen Wünschen besleitete. 


Fremde Erdteile. 


— Zur Tariffrage der amerikanischen Eisenbahnen bringt die 
"N.-Y. H.-Z.“ folgende Ausführungen: Das Bureau of Railway 
News and Statistics hat soeben eine Übersicht über das Eisen- 
bahnwesen im verflossenen Fiskaljahre herausgegeben, die klar 
erkennen läßt, wie notwendig die Erhöhung des Gütertarifs auf 
den amerikanischen Bahnen ist. Nach den Zusammenstellungen 
dieses Bureaus, die auf Statistiken des Bundes-Verkehrsamts 
fußen, mithin vollständig zuverlässig sein dürften, ermäßigte 
sich das Betriebseinkommen im vergangenen Jahre um nicht 


niedriger als in irgend einem Jahre seit 1907/08, dem Panikjahr. 
Die Betriebskosten haben sich gegen das Vorjahr um 
35191237 D. erhöht. Die gesamten Roheinkünfte werden mit 
3.091 669 173 D. aufgeführt, während dieBetriebskosten 2 236 182 518 
Dollar ausmachten. Die Steueren bezifferten sich auf 141 579 797 
Dollar. Von den Einkünften kamen rund 2136189000 D. auf 
die Fracht, was einer Abnahme von rd. 75 000 000 D. entspricht. 
während die Einkünfte aus dem Personenverkehr mit 703 310 000 
Dollar gegen das Vorjahr wenig Veränderung zeigten. Die Be- 
triebszahl stellt sich auf 72,33 gegen 66.40 i. V. Die Zunahme 
der Streckenlänge und die reinen Betriebseinkünfte veranschau- 
lichen die folgenden Zahlen: 


Meilen Reineinnahmen 
1906/07 227 454 760 278 000 D. 
1907/08 228 164 656 418 000 „, 
1908/09 233 002 742 987 000 „, 
1909/10 238 751 838 617 000 „, 
1910/11 243 229 768 303 000 „, 
1911/12 246 511 751 266 000 ,. 
1912/13 248 817 842 409 000 „, 
1913/14 253 230 712123 000 .. 


Das erwähnte Amt berichtet noch, daß im Mai d. J. die ge- 
samten Einkünfte auf die Meile berechnet um 10% % gegen das 
Vorjahr zurückblieben, während die Betriebskosten sich nur um 
6% ermäßisten. In den ersten fünf Monaten des Jahres 1914 
eine das Betriebseinkommen um 6,7 % zurück, die Betriebskosten 
konnten um 3,9%/y herabgedrückt werden, und der Betriebsüberschuß 
hatte einen Rückgang von 149 % gegen das Vorjahr zu ver- 
zeichnen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 16,02 km lange Strecke Laucha (Unstru t)-Bill- 
roda der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt, die am 1. Ok- 
tober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden wird, ist 
vom Tage der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- 
strecke zu betrachten. 


Eröffnung neuer Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk Cassel, Am.1. Ok- 
tober d. J. wird die normalspurige Bahnstrecke Heiligen- 
stadt-Schwebda in Betrieb genommen. (Vergl. die Mit- 
teilung in Nr. 63, 8. 971 d. Ztg.) 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg. Am 
1. Oktober d. J. wird der an der Bahnstrecke Mogilno-Strelno- 
Hohensalza zwischen den Stationen Lachmirowitz und Polano- 
witz neu errichtete Haltepunkt Raschleben und an der 
Bahnstrecke Rogasen-Hohensalza, zwischen den Stationen 
Rombschin und Stempuchowo der neuerrichtete Haltepunkt 
Hohenstein (Kr. Wongrowitz) für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet werden. 


Die Entfernungen betragen: zwischen Lachmirowitz und Rasch- 
leben 2,47 km, zwischen Polanowitz und Raschleben 2,35 km; 
ferner zwischen Rombschin und Hohenstein (Kr. Wongrowitz) 
4,09 km und zwischen Stempuchowo und Hohenstein (Kr. Won- 
srowitz) 3,15 km. 

Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Am], Ok- 
tober d. J. wird der an der Bahnstrecke Neubrandenburg-Stral- 
sund, zwischen den Stationen Toitz-Rustow und Rakow neu- 
errichtete Haltepunkt Duvier für den Personenverkehr er- 
öffnet werden. 


Bezeichnung von Stationen. 


Bisenbahndirektionsbezirk Stettin. Der an 
der Bahnstrecke Cüstrin-Reppen gelegene Haltepunkt Kietzer- 
busch wird fortan getrennt Kietzer Busch geschrieben. 

Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Der an 
der Strecke Oranienburge-Löwenberg (Mark) gelegene Bahnhof 
4. Klasse Grüneberg führt fortan die Bezeichnung Grüneberg 
(Nordbahn). 

K. k. Österreichische Staatsbahnen. Die bis- 
herige Bezeichnung der an der Chrudim-Holitzer Lokalbahn ge- 
legenen P. H. und V. Wejwanowitz wird vom 1. Oktober d. J. 
abin Wejwanowitz in Böhmen geändert werden, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. Oktober d. Js. wird die normal- 
spurige Bahnstrecke Heiligenstadt- 
Schwebda in Betrieb genommen. 

Es wird auf die Bekanntmachungen 
“vom 24. Juli d. Js. 8V 524 — und vom 
11. August — 8V 592 — verwiesen. 

Cassel, 19. September 1914. (1916) 

Königliche‘ Eisenbahndirektion. 
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2. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Oktober 1914 wird der rechts 
der Nebenbahnstrecke Mogilno-Strelno- 
Hohensalza zwischen den: Bahnhöfen 
Lachmirowitz und Polanowitz neu- 


errichtete Haltepunkt Raschleben 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet. Der Fahrkartenverkauf erfolgt 
durch Privatpersonen. 

Zur Bedienung des neuen Halte- 
punktes werden alle Züge mit Personen- 
beförderung anhalten. (1918) 

Bromberg, 18. September 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober 1914 wird der links der 
Nebenbahnstrecke Rogasen - Hohensalza 
zwischen den Bahnhöfen Rombschin und 
Stempuchowo neuerrichtete Haltepunkt 
Hohenstein (Kr. Wongrowitz) 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet. Der Fahrkartenverkauf erfolst 
durch die Zugführer. Gepäckstücke 
werden von Hohenstein (Kr. Wongro- 


witz) unabgefertigt mitgenommen und 
auf der Fahrkartenendstation nachbe- 
handelt. 


Zur Bedienung des neuen Haltepunktes 
werden alle Züge mit Personenbeförde- 
rung anhalten. (1919) 

Bromberg, 16. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Änderung von Stationsnamen. 


Der an der Strecke Cassel-Frankfurt 
(Main) zelegene Bahnhof I. Klasse 
Marburg (Bez. Cassel) erhält vom 
1. Oktober d. Js. ab die Bezeichnung 
„Marburg (Lahn)“. (1925) 
Königliche Eisenbahndirektion Cassel. 


Nr: 


— 1096 — 


. Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaältungen. 


Re 4. Fahrplanänderungen. 


Die Neubaustrecke Laucha-Cölleda wird in ihrer ganzen Länge am 1. Oktober d. Js. 


für den öffentlichen Verkehr in Betrieb genommen. 


auf dieser Strecke folgende Züge: 


Von diesem Tage ab verkehren 


l | 
1902 | 1904 | 1906 


1907 


1900 Stationen 1901 | 1903 | 1905 
2.—4.|2.—4. | 2.—4. | 2.—4.| Klasse Klasse 
5.00 | 850 | 11.55] 5.10 Jab Cölleda. ..... 2... .> an| 7,49 1.9.51 | ,1.49|.7.58 
510 | 857 | 1205| 5.20 |y Battgendorf. ....... | 740 | 944 | 140| 7.8 
5.18 | 9.04 | 12.13 | 5.32 Gr. Monra-Burgwenden. . . 722,09.38 | ..1.32| 7,37 
5.27 | 9.13 | 12.22| 5.45 Ostramondras er... 734.931. . 1322| 7.3 
5.31 | 9.24 | 12.31| 6.0 Bachra, ame, 7302, 9.25.,. 1.121,37. 
5.49 | 9,33) 1242| 6.11 Röthenberga . ze... 7.02 179.15 | 12.59| 6.58 
6.00 | 9.389 | 12.51| 6.23 Bossa en Een 3707. 654 | 9.10 | 12.50 | 6.4 
6.09 | 9.47 | 1.00) 6.38 Bilrodas even: 6.40) 9.01 | 12.37\ 6. 
6.22 | 9.55 1.08 | 6.52 Saubacheeerreeenın 6.26 | 8.51 | 12.27| 6.18 
6.33 | 10.04 1.17:1677.08 BadıBibraers ee: 6.11 | 840 | 1215| 6.02 
644 110.12 N1967 7.23 IVO lgolzen e we: Y| 6.00 | 8.32 |.12.05| 545 
6.53 |1020 | 1833| 7.33 |an Laucha (Unstrut). ..... ab| 5.50 | 8.22 | 11.55 | 5.30 
Zur Benutzung dieser Züge berechtigen die Fahrkarten für Personenzüge. 
Erfurt, den 20. September 1914. (1926) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
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5. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für frisches, nicht zu- 
bereitetes Fleisch (2h). 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
wird folgende Bestimmung in den Tarif 
aufgenommen: 

‚Unverpackte Sendungen Fleisch 
von Kaninchen werden bei Aufgabe 
als Stückgeut eilgutmäßig befördert 
unter Berechnung der Fracht nach 
den Sätzen der Allgemeinen Stück- 
eutklasse für das wirkliche Gewicht, 
mindestens 20 kg.“ (1917) 

Berlin, den 21. September 1914. 

Königliche’ Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Die Entfernung zwischen Rißtissen- 
Achstetten und Hamburg Hebf. (Seite 34 
des Nachtrags 10) ist in 775 km zu 
berichtigen. (1920) 

Hannover, 21. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 60 für Koks zur Ver- 
schiffung nach Schweden. 

Der Ausnahmetarif 60 für Koks zur 
Verschiffung seewärts nach Schweden 
wird mit Gültigkeit vom 25. September 
1914 auf Kokskohlen zur Herstellung von 
Koks zum Hochofenbetrieb ausgedehnt. 
Gleichzeitig wird die Station Dänisch- 
burg für die Bezüge des Hochofenwerks 
Lübeck an Koks und Kokskohlen zur 
Herstellung von Koks zum Hochofenbe- 
trieb als Empfangsstation in den Tarif 
aufgenommen. 

Essen, 22. September 1914. (1921) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-bayerischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
werden die Stationen Gelsenkirchen 
Hafen und Vollmerhausen in den Tarif 
einbezogen sowie einige Ausnahmetarife 
geändert und ergänzt. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungen und im Tarif- und Verkehrsan- 
zeigeer der preuß.-hess. Staatseisen- 
bahnen. (1922) 

Frankfurt (Main), 22. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Der deutsche Seehafenausnahmetarif 
Sı für Stückgut zur Ausfuhr über See 
nach außerdeutschen Ländern wird mit 
sofortiger Wirkung für die Dauer 
des Kriegs auch auf solche Stückgut- 
sendungen ausgedehnt, die mit direkten 
Frachtbriefen nach 
Seehäfen zur Ausfuhr über See nach 
außerdeutschen Ländern aufgegeben 
werden. Bis zur Einführung direkter 
Ausnahmesätze werden für die Beförde- 
rung der Ausfuhrsendungen auf den 
deutschen Strecken bis zu den deutsch- 
schweizerischen und deutsch-österreichi- 
schen Grenzstationen die Sätze der deut- 
schen Wagenladungsklasse Al gekürzt 
um 5 Pfennig Abfertigungsgebühr für 
100 kg gewährt. In den meisten Fällen 
ergibt hiernach die Umbehandlung an 
der deutschen Grenze gegenüber den 
direkten Stückgutsätzen eine billigere 
Fracht. Voraussetzung für die Ge- 
währunge der Ausfuhrsätze ist die Er- 
füllung der im deutschen Eisenbahn- 
eütertarif. Teil II, gemeinsames Heft 200 
für den Wechselverkehr deutscher Eisen- 
bahnen untereinander, unter Abschnitt B, 
Ziffer 3, für Ausfuhrgüter enthaltenen 
besonderen Tarifvorschriften. 
Straßburg, 22. September 1914. (1924) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Westdeutsch - südwestdeutscher Verkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Oktober 1914 
werden die Stationen Gelsenkirchen 
Hafen und Vollmerhausen in die Tarif- 
hefte 1 bis 4 einbezogen, sowie einige 
Ausnahmetarife «eändert und ergänzt. 
Näheres bei den beteiligten Abfertigun- 
sen und in der nächsten Nummer des 
Tarifanzeigers der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. (1923) 

Frankfurt (Main), 19. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültickeit vom 28. September 1914 
tritt aus Anlaß des Krieges ein Aus- 
nahmetarif 20 für Eicheln, zu Futter- 
zwecken bestimmt, zunächst für den Be- 
reich der preußisch - hessischen und 
oldenburgischen Staatseisenbahnen, der 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 


italienischen 


(einschl. der Wilhelm - Luxemburg- 
Eisenbahn), der Militärbahn sowie der 
Farge-Vegesacker, der Kerkerbachbahn 
und der Kreis Oldenburger Eisenbahn 
mit den Frachtsätzen des Spezial- 
tarifs III in Kraft. (Vergl. nächsten 
Tarifanzeiger.) Auskunft geben die be- 
teiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Alexanderplatz. 

Berlin, den 24. September 1914. (1927) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Heft 2. 

Am 1. Oktober 1914 tritt im Aus- 
nahmetarif 7a für Erze und eisenhaltiges, 
dolomitisches Gestein von Velden bei 
Hersbruck nach Zwickau (Sa.) der 


‚Frachtsatz von 44 Pf. für 100 kg in 


Kraft. Der Frachtsatz von Rupprecht- 

stegen nach Zwickau (Sa.) tritt mit 

Wirkung vom 1. Dezember 1914 außer 

Krait. (1928) 
Dresden, am 24. September 1914. 

Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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6. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von 
Werkstattsmaterialien für die König- 
lichen Eisenbahndirektionen in Altona, 
Cassel, Erfurt, Hannover und Münster 
i. W. für das Etatsjahr 1915, und zwar: 

A. 135 000 m Segeltuch, 25000 m Dop- 
peldrell, 4550 m Drillich, 3500 m Lein- 
wand (braun und rot), 5950 m Nessel, 
11000 am Linoleum, 5250 m Hanf- 
schläuche. 

B. 14900 m Plüsch, 35 500 m Gardinen- 
stoff (Wollenzeug), 6150 m Moltonstoff, 
8600 m Hanfgurte, 7000 kg Waldwolle, 
2650 kg Wollgarn, 7570 m Fensterzug- 
borden, 4900 Stück Fensterzugquasten, 
10000 m Nahtschnur, 17200 m Platt- 
schnur, 315 kg wollene Rundschnur, 
200 kg Sägeschnur, 2300 kg hanfene 
Netzschnur, 700 Stück wollene Gardinen- 
halter, 7150 Stück wollene Rosetten, 
7900 m wollenes Band, 1060 m Teppich- 
stoff, 10900 m Roßhaarläuferstoff, 1300 
Meter Hutnetze, 294000 Stück Schmier- 
polster. 

Eröffnung der Angebote am 

15. Oktober 1914 zuAvormittags 

11 Uhr, zu B nachmittags 12% 
Eh. 

Verdingungsunterlagen gibt. - unser 
Zentralbureau gegen 1 M 60 3 für 
Gruppe A und 1 M. 20 % für Gruppe B 
bar im Zimmer 292 ab. 

Hannover, 21. September 1914. (1929) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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7. Verkauf von Altmaterialien. 


1590 t abgängige Schienen, Schwellen pp. 
sollen öffentlich verkauft werden. 
Termin dafür ist auf den 9. Oktober 
1914, vormittags 11% Uhr festgesetzt. 
Verschlossene und mit entsprechender 
Aufschrift versehene Angebote sind bis 
zu diesem Zeitpunkte portofrei an uns 
einzureichen. 
Die Verkaufsunterlagen liegen im 
Büro I, Zimmer 131 unseres Verwal- 
tungsgebäudes, aus und werden gegen 
Einsendung von 1 M (in bar) abge- 
geben. Zuschlagsfrist 21 Tage. (1930) 
Saarbrücken, im September 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Kriegsbetrieb der Eisenbahnen. 


Von Dr. Leo Horn-Berlin. 


Im Feldzug gegen Frankreich 1870/71 haben unsere Truppen 
die vielfach gestörten feindlichen Eisenbahnen — in einer Aus- 
dehnung von mehr als 4000 km — wieder betriebsfähig ge- 
macht und unterhalten, um die Schienenwege den für das Feld- 
heer erforderlichen Transporten dienstbar machen zu können. 
Diese Aufgabe — allerdings in bedeutend vermehrter Auflage 
— ist auch im gegenwärtigen deutsch-französischen Kriege zu 


lösen. In dem zwischen beiden Feldzügen liegenden Zeitab- 
schnitte hat sich aber mancherlei — wie wir vorweg nehmen 
dürfen, zum Vorteil des gesamten Feldeisenbahnwesens — ge- 


ändert; vor allem ist die Organisation eine andere geworden, 
was hauptsächlich auf die im Felde gemachten Erfahrungen zu- 
rückzuführen ist. Eine aktenmäßige Darstellung des damaligen 
Militärtransportwesens enthält das vom verewigten Fisenbahn- 
“minister von Budde 1904 herausgegebene Werk: „Die fran- 
zösischen Eisenbahnen im deutschen Kriegsbetriebe 1870/71“ 
(Verl. von Mittler & Sohn, Berlin), das gegenwärtig ein hervor- 
ragendes Interesse beanspruchen darf. 
Die Leitung der Truppentransporte lag damals einer „Zen- 
tralkommission“ ob, die sich aus Vertretern der Ministerien des 
“ Handels (von dem die Eisenbahnen ressortierten), des Innern 
und des Krieges sowie des Generalstabes zusammensetzte. Für 
den Kriegsfall ging die Ausführung der Transporte an die 
„Exekutivkommission“ über, welche dem Großen Hauptquartier 
zugeteilt war bzw. folgte, in Berlin aber eine „stellvertretende 
Exekutivkommission“ zurückließ, welcher die heimatlichen 
Bahnen unterstellt wurden. Die oberste Leitung des gesamten 
Betriebsdienstes lag in den Händen des Handelsministers, der 
auch die ausführenden Organe — Eisenbahn-Betriebskommis- 


sionen — auf den besetzten Bahnen einzurichten hatte. Aus 
den Etappenvorschriften ergab sich, daß jede Armee über ihre 
besondere Etappenbahn nach der Heimat verfügen sollte; den 
rückwärtigen Verkehr hatte die „General-Etappeninspektion“ 
zu regeln, welcher verschiedene Behörden — mobile Linien- 
kommissionen, Eisenbahn-Etappenkommandanturen, Feldeiser- 
bahnabteilungen usw. — unterstanden. Diese etwas schwer- 
fällige Organisation, deren weitere Gliederung hier übergangen 
werden darf, hat sich 1870/71 nicht sonderlich bewährt. Als ein 
fühlbarer Mangel wurde es schon empfunden, daß im Großen 
Hauptquartier kein besonderer Leiter für die Regelung der 
rückwärtigen Verbindungen vorhanden war. Übrigens blieb die 
Forderung einer selbständigen Etappenbahn für jede Armee 
schon im Anfang des Feldzuges unerfüllt: es mußten drei, 
später sogar vier Armeekorps zwei Etappenbahnen (die Pariser 
und die Ardennenbahn) benutzen, und eine Zeitlang drängte 
sich der gesamte Etappenverkehr auf der 110 km langen Strecke 
Blesme-Frouard zusammen. Dies verursachte, abgesehen von 
anderen Nachteilen, namentlich dann große Schwierigkeiten, 
wenn es galt, feindlichen Ersatzreserven durch neugebildete 
Armeen rasch und wuchtig entgegenzutreten. 

Für den Betriebsdienst auf den französischen Bahnen 
waren vier Betriebskommissionen, Weißenburg, Nancy, Epernay 
(später Reims) und Chaumont (Corbeil), zur Regelung des 
Verkehrs ebensoviel Betriebsinspektionen, Weißenburg, Za- 
bern (Nancy), Straßburg und Mülhausen eingesetzt. Als Eisen- 
bahntruppen, deren Mangel sich sehr fühlbar machte, wurden 
Festungspioniere-Kompanien verwendet. Über das Zusammen- 
wirken der vielen Behörden enthält das von Budde fleißig zu- 


Nr. 76 TE ge 


sammengestellte Depeschenmaterial soviel des Unerfreulichen, 
daß man sich eigentlich über ‚die daraus entstandenen Schwie- 
riekeiten kaum wundern kann. An den Fehlern soll man ler- 
nen, und es erschien daher heute, wo wir uns die damaligen 
üblen Erfahrungen zunutze gemacht haben, doppelt interessant, 
über das Verhältnis einzelner Stellen zueinander Näheres zu 
hören. 

Zwischen den Feldeisenbahn-Abteilungen und den Pionier- 
kompaenien z. B. bildete sich alsbald ein Zustand der Eifer- 
sucht heraus. ‘ In einem Falle beschwerten sich die letzteren 
darüber, daß die Eisenbahnbeamten für sich das ausschließliche 
Recht in Anspruch nähmen, in betreff der auszuführenden Ar- 
beiten über die Mannschaften zu verfüsen und die erforder- 
lichen Anweisungen zu geben: eine Mitwirkung der- Offiziere, 
außer bei Bedeckung zu- diesen Arbeiten, sei gänzlich ausge- 
schlossen. .... Eine andere Kompagnie klagt ebenfalls darüber, 
daß ihre Offiziere, die in ihrem Zivilverhältnis Eisenbahn- und 
Bergingenieure seien, bei den Arbeiten lediglich polizeiliche 
Aufsicht zu leisten hätten. Und der bei der Oberbehörde Rat 
suchende Chef einer Feldeisenbahn-Abteilung erhielt auf seine 
wiederholten Vorstellungen von der Exekutivkommission den 
lakonischen Bescheid: „Suchen Sie sich selbst zu helfen“. 

Was den Fahrplan anbetraf, so sei nur bemerkt, daß die täg- 
lich fahrenden Post- (Personen-) Züge die Meile in etwa 14, 
die Militär-Bedarfszüge die Meile in 18 Minuten zurückleeten; 
nachts ruhte der Betrieb eänzlich, einerseits wegen Personen- 
mangels, andrerseits wegen ungenügender Sicherheit auf den zu 
durchfahrenden Strecken. Ein Zug, der bei Tage seinen Be- 
stimmungsort nicht erreichte, verblieb auf einer Übernach- 
tungsstation. (Ob in diesem Falle die Mannschaften dann in 
den Wagen übernachteten oder anderwärts untergebracht wur- 
den, wird nicht gesagt; aus einem später erwähnten Falle geht 
jedoch hervor, daß die Soldaten auf den Übernachtungsstationen 
keine Quartiere bezogen.) Auch der Taeesbetrieb ließ oft 
zu wünschen übrig — kein Wunder, denn auf den Stationen 
kommandierte bald dieser, bald jener Offizier und die Bahn- 
hofsvorstände hatten dann einfach nichts zu sagen. Ein Ge- 
neral befiehlt z .B. dem Betriebsinspektor die Stellung «eines 
Sonderzuges, trotzdem ihm dieser erklärt, daß nur eine Ma- 
schine vorhanden sei und bei Einlegung des verlangten Zuges 
der fahrplanmäßige Postzug ausfallen müsse; über einen an- 
deren Kommandeur wird telegraphisch Beschwerde geführt, daß 
er einen zu anderen Zwecken bestimmten Zug einfach „mit Be- 
schlag belegte“. An solche Vorkommnisse knüpft die Depesche 
einer Betriebskommission an, in der es heißt: Die eigenmäch- 
tigen Dispositionen einzelner Offiziere nähmen derart über- 
hand, daß sie, die Kommission, jede Verantwortlichkeit für die 
Aufrechterhaltung eines nur halbwegs geregelten Betriebes 
ablehnen müsse. .... 


Die Unstimmigkeiten zwischen den Militärs und den nach 
ihrer Instruktion handelnden Bahnbeamten führten naturgemäß 
mancherlei Erschwernisse des Eisenbahndienstes herbei: mit- 
unter dürfte der Unwille der militärischen Transportführer 
wohl auch berechtigt gewesen sein, denn in einer Verfügung 
des Handelsministers, Grafen Itzenplitz, wird betont: Die 
Nachschubtransporte wären zuweilen liegen geblieben, so daß 
die Mannschaften vier bis fünf Tage und Nächte hintereinander 
in den Eisenbahnwagen hätten zubringen müssen! Ähnliche 
Klagen wurden über die Heranführung von Verpfleeun £s- 
mitteln an die Armee laut: Die Entladung der Proviantzüge 
ging oft so langsam von statten, daß mancher Truppenteil Not 
litt, während die Bahnhöfe mit Verpflegungszügen vollge- 
stopft waren. Als schließlich der ganze Eisenbahnbetrieb ins 
Stocken geraten war, griff man zu der Gewaltsmaßregel, den 
Proviant einfach unter freiem Himmel zu lagern, wodurch er 
zum großen Teil dem Verderben anheim fiel. 

Die mangelhafte Organisation des Etappenwesens warf auch 
ihre Schatten auf den Krankentr ansport, für den die 
„Evakuations-Kommissionen“ zu sorgen hatten. Die Lokal- 
und Etappenbehörden benutzten willkürlich die Heimatszüce zu 
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Verwundetentransporten, anstatt der dafür bestimmten Sani- 
So kamen Verwundete und Kranke oft unangemeldet 
auf einer Station an, die darauf nicht vorbereitet war. Eine 
Betriebskommission wendet sich daher an die General-Etappen- 
inspektion mit dem Notschrei, daß der dadurch herbeigeführte 
Übelstand ‚„himmelschreiend“ und „schleunige Abhilfe im In- 
teresse der Menschlichkeit unabweisbar“ sei; sie bittet dringend 
„die Transporte zu regeln“. Ebenso bereitete die Beförderung 
der Gefangenen mancherlei Schwierigkeiten wegen der 
sroßen Zahl der dazu nötigen Sonderzüge; unvorschriftsmäßi- 


“ gerweise wurden hierzu mitunter auch offene Wagen zestellt. 


Die Leistungen der Eisenbahndirektion Saarbrücken in dieser 
Hinsicht läßt ein Telegramm vom 9. November 1870 erkennen, 


_ welches lautet: „Soeben ist letzter Metzer Gefangenentransport 


eingeschifft. Im ganzen transportiert 150000 Mann, davon 


‚140000 in den letzten acht Tagen.“ 


Daß sich unter den geschilderten Verhältnissen zeitweise ein 
großer Mangelan Betriebsmitteln, Lokomotiven und 
Wagen aller Art, einstellte, bedarf kaum der Erwähnung; das 
löste zuweilen einen Depeschenwechsel zwischen den beteilig- 
ten Stellen aus, der an Lebhaftiekeit und leider auch Gereizt- 
heit nichts zu wünschen übrig läßt. So kam z. B. der Trans- 
port der Garde-Landwehr im Oktober 1870 tagelang nicht vom 
Fleck, wiewohl fortgesetzt darüber telegraphisch verhandelt 
wurde; er müsse, so hieß es, „unbedingt glatt durchgeführt“ 
werden, da er „sehr wichtig“ sei, erforderlichenfalls solle die 
ganze Nacht hindurch gefahren werden. Die Betriebskommis- 
sion aber vermochte den Anforderungen lange nicht zu genügen, 
so daß sie einmal sogar ernstlich anheimstellte, ob unter den 
vorliegenden Umständen nicht — „Fußmarsch vorzuziehen“ sei. 
... Alles dies erscheint ja in milderem Licht, wenn man be- 
denkt, daß, wie aus den Akten erhellt, einzelne Bahnstrecken 
mit Zügen überlastet, Bahnhöfe zeitweilig geradezu verstopft 
waren und zudem der Wagen- und Personalmaneel oft die für- 
sorglichsten Anordnungen über den Haufen warf. Allein, unsere 
Heerführer hatten sich mit den Tatsachen abzufinden. daß ange- 
forderte Truppen, Belagerungsmaterial usw. — zuweilen 
wochenlang — ausblieben. Ein gut Teil dieser Unregelmäßie- 
keiten und Verzögerungen war, wie schon hervorgehoben, auf 
Rechnung der mangelhaften Organisation des Transportwesens 
zu setzen. Immerhin ist, wie allseitig anerkannt wird, IHervor- 
ragendes geleistet worden, aber die Leistungen konnten noch 
glänzendere sein bei einheitlichem Zusammenwirken der. 
militärischen und eisenbahntechnischen Dienststellen, das eine 
bessere Ausnutzungsmöglichkeit der Eisenbahnen gewährleisten 
mußte. Die Eisenbahnen stellen nun einmal, wie v. Budde sehr 
treffend bemerkt, ein Kriegswerkzeug dar, das, geschickt ver- 
wendet, das Mittel für ausschlaggebende Kriegserfolge bietet, 


Daß die deutsche Heeresleitung aus den Erfahrungen von 
1870/71 gelernt hat, ergibt der glänzende Verlauf der Mobil- 
machung in den Augustwochen dieses Jahres, dem der rasche 
Aufmarsch unserer Armeen, nicht an einer, sondern an zwei 
Grenzen, zu verdanken ist. Das ist nicht zum mindesten auf. 
die Reorganisation unseres Feldeisenbahnwesens zurückzu- 
führen. An die Stelle der Zentral- und der Exekutivkommis- 
sionen ist der Chef des Feldbahnwesens getreten, welcher nicht 
nur den Ausbau und die Inbetriebsetzung der Bahnen sowie 
die Transporte, sondern auch auf den besetzten Bahnstrecken 
den Betrieb in militärischer Verwaltung zu leiten und auf ge- 
wissen heimischen Strecken die Betriebsführung vorzuschrei- 
ben hat. Vorgesetzt sind ihm: der preußische Kriegsminister, 
der Chef des preußischen Generalstabs und der General-Inspek- 
teur des Etappen- und Eisenbahnwesens. ‚Nach den Anweisun- 
gen des letzteren — oder auch auf unmittelbare Anordnung der 
obersten Heeresleitung — leitet und ordnet der Chef des Feld- 
eisenbahnwesens, wie es die Militär-Transportordnung ıs vom 
18. Januar 1899 vorschreibt, den Eisenbahndienst für Kriegs- 
zwecke und läßt durch die ihm unterstellten Militär-Eisenbahn- 
behörden (Linienkommandanturen. Militär - Eisenbahndirek- 
tionen usw.) die zum Zwecke der Landesverteidigung erforder- 
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lichen Leistungen der Eisenbahnverwaltung auf Grund ihrer 
durch das Kriegsleistungsgesetz (vom 1. April 1876) festgestell- 
ten Verpflichtung in Anspruch nehmen. Die am Sitze der Eisen- 
bahndirektionen befindlichen Linienkommandanturen (in 
Friedenszeiten „Linienkommissionen“ genannt) vermitteln den 
Verkehr zwischen den ihnen vorgesetzten Militär-Eisenbahn- 
behörden und den dem Gebiete der betreffenden Linie angehöri- 
een betriebführenden Eisenbahnverwaltungen. Die letzteren 
(Eisenbahndirektionen) bestellen für den geschäftlichen Ver- 
kehr mit den Militär-Eisenbahnbehörden je einen „Bahnbevoll- 
mächtigten“, der zugleich technisches Mitglied einer Linien- 
kommandantur sein kann. 


Was unsere Linienkommandanturen in Friedenszeiten und 
vor wie nach der letzten Mobilmachung geleistet haben, wollen 
wir ‘in einem späteren Aufsatz beleuchten, nachdem diese 
Riesenaufgabe zu einem gewissen Abschlusse gediehen ist. So- 
viel läßt sich schon heute sagen: bisher hat alles vorzüglich „ge- 
klappt“ und das erkennt ja auch der oberste Kriegsherr in 
seinem Erlasse vom 22. v. M. voll an. wenn er sagt: „Mit bei- 
spielloser Sicherheit und Pünktlichkeit haben die deutschen 
Eisenbahnen die gewaltige Transportbewegung ausgeführt. 
Dankbar gedenke ich zunächst der Männer, die seit dem Kri»ge 
1870/71 in stiller Arbeit eine Organisation geschaffen haben, 
die nunmehr ihre ernste Probe glänzend bestanden hat.“ 


Der gegenwärtige Niedergang der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von Amerika. 


Daß die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten sich zurzeit in 
einer üblen Lage befinden, ist in dieser Zeitung schon wiederholt 
erwähnt worden: ihre Ausgaben sind in beständigem Steigen be- 
eriffen, und daran sind im wesentlichen die immer zunehmenden 
Forderungen ihrer Arbeiter und die Zunahme der Beschaffungs- 
kosten für die Betriebsstoffe schuld, und anderseits wird den 
Eisenbahngesellschaften nur mit großen Einschränkungen oder 
garnicht erlaubt, sich für diese Steigerung der Ausgaben durch 
eine Erhöhung ihrer Tarifsätze schadlos zu halten (s. Leitaufsatz 
in Nr.72 d. Ztg.). Die Schiedsgerichte, die zur Entscheidung der 
Streitigkeiten zwischen den Eisenbahngesellschaften und ihren Ange- 
stellten, namentlich denjenigen im Zugdienst, eingesetzt worden 
sind, haben den letzteren Erhöhungen ihrer Bezüge zugesprochen, 
und es scheint tatsächlich, als ob die Eisenbahngesellschaften in 
dieser Beziehung nunmehr an der Grenze ihrer Leistungsfähig- 
keit angekommen wären, wenn sie nicht durch Erhöhung der 
Tarife ihre Einnahmen erhöhen dürfen. Die Einnahmen gehen 
zurück, die Beschaffung von Geldern wird immer teurer und der 
Verkehr ist bereits hier und da eingeschränkt worden. 
Von manchen Seiten wird gefordert, daß die Erhöhung der Tarife, 
deren Notwendigkeit zugegeben wird, sich nicht auf den Güterverkehr 
beziehen darf; es wird behauptet, daß der Güterverkehr den Eisen- 
bahngesellschaften genügende Überschüsse bringe, daß dagegen 
der Personenverkehr mit Verlust betrieben werde, und daß die Er- 
höhung der Tarife daher auf letzterem Gebiete einsetzen müsse. 
Daß die meisten Eisenbahnen vom Güterverkehr leben müssen 
und beim Personenverkehr nicht oder kaum auf ihre Kosten 
kommen, ist eine bekannte Tatsache. In den Vereinigten Staaten 
ist die Betriebszahl für den Personenverkehr in den letzten 
Jahren stark gestiegen, bei der Pennsylvania-Eisenbahn z. B. in 
sechs Jahren von 74,4 auf 92,6 bei der: Baltimore and Ohio-Eisen- 
bahn in dem kurzen Zeitraum von 1911 bis 1913 gar von 82,39 auf 
106,23. Für den Personenverkehr sind immer bessere Einrich- 
tungen getroffen worden, und trotzdem sind die Fahrpreise herab- 
gesetzt worden. Nach einem Bericht des Amts für Eisenbahn- 
statistik in Chicago hat die Durchschnittseinnahme für das Per- 
sonenkilometer im- Jahre 1888 noch 1,46 Cents betragen, ist aber 
seitdem bis auf 1,20 ‚Cents im Jahre 1909 gesunken; seitdem ist 
dieser Betrag allerdings wieder um ein geringes und zwar auf 
1,24 Cents gestiegen. Während dieser ganzen Zeit sind wesent- 
liche Verbesserungen im Personenverkehr erreicht worden; ihre 
letzte ist die Einführung des Stahlwagens, den die öffentliche 
Meinung verlangt, der aber ungefähr 40% mehr Beschaffungs- 
kosten erfordert als die Wagen älterer Bauart und der außerdem 
‚infolge seines höheren Gewichts und der dadurch verursachten 
höheren Beförderungskosten die Betriebskosten beträchtlich er- 
höht. Auch das elektrische Licht, die höheren Kosten für -Abort- 
und Wascheinrichtungen, für Heizung und Lüftung tragen ihr Teil 
zur Vermehrung der Betriebskosten bei, und die einzige Möglich- 
keit, sich dafür zu entschädigen, besteht darin, daß die Eisen- 
bahnverwaltungen darauf halten, daß die in den Zügen verfügbaren 
Plätze besser ausgenutzt werden, was aber auch, namentlich auf 
‚den älteren Strecken, kaum angängig ist. 


Anderseits sind im Güterverkehr, abgesehen von der zuneh- 
menden Verbreitung eines Schnellverkehrs, manche Ersparnisse 
erzielt worden... Diese Tatsache ist besonders deutlich -zu er- 
kennen bei den Eisenbahnen, die sich fast ausschließlich mit 
dem Güterverkehr befassen, wie z. B. die Hocking Valley-, die 
Bessemer. und Lake Erie- und die Pittsburg und Lake Erie- 
Eisenbahn, bei denen der Güterverkehr ) % des Gesamtver- 
kehrs ausmacht. Bei der Pittsburg und Lake Erie-Eisenbahn 
z. B. hat sich nach Angaben, die diese Gesellschaft dem Bundes- 
verkehrsamt gemacht hat, die Nutzlast der Güterzüge von 465 t 


im Jahre 1893 auf 1225 t im Jahre 1913 erhöht. Während dieser 
Zeit ist der früher übliche 20 t-Wagen durch den Wagen mit 60 t 
Tragfähigkeit verdrängt worden, so daß die mit einem Wagen 
beförderte Gütermenge um 200% zugenommen hat; die Mehr- 
kosten für die Unterhaltung der neueren Wagen betragen aber 
nur 20%. Die Kosten für die Unterhaltung der Lokomotiven 
hat sich während der letzten 20 Jahre verdoppelt, die Löhne haben 
sich veranderthalbfacht, trotzdem sind die Beförderungskosten, be- 
zogen auf die gleiche Gütermenge, niedriger geworden; so be- 
trugen z. B. bezogen auf 1000000 tkm die Zugbeförderungs- 
kosten, einschließlich Verzinsung und Abnutzung der Lokomo- 
tiven, 1893 432,25 Doll. und .1913 281,30 Doll. In der- 
selben Zeit stieg der KReingewinn für den Güterwagen 
von 404,02 Doll. auf 72523 Doll. . Das zunehmende Ge- 
wicht der Lokomotiven und Wagen hat Verstärkungen der 
Brücken und des Oberbaus nötiggemacht, und dadurch ist das 
Anlagekapital und infolgedessen die Zinslast der Eisenbahn 
gewachsen; die verminderten Unterhaltungskosten für die so ver- 
besserten Anlagen machen aber jährlich über 600000 Doll. aus. 
Die amerikanischen Erzbahnen haben besonders niedrige Fracht- 
sätze, aber auch bei den anderen Bahnen ist die Durchschnitts- 
fracht nicht hoch; bei einem Eisenbahnnetz von etwa 250 000 km 
Länge betrug z. B. die Durchschnittseinnahme auf 1 tkm für 
Kohle 0,31 Cents, für Getreide 0,39 Cents, für Bauholz 0,46 Cents 
und für lebendes Vieh 0,75 Cents. Dabei müssen natürlich die be- 
sonderen Verhältnisse der Vereinigten Staaten nicht außer acht 
eelassen werden. Die genannten Zahlen werden namentlich 
dadurch beeinflußt, daß die Entfernungen, auf die die Güter be- 
fördert werden, sehr groß sind; der Durchschnitt beträgt z. P. 
in Staaten wie Nebraska, Wyoming und Montana 365 km, für die 
ganzen Vereinigten Staaten 240 km. 

Im ganzen ergibt eine Betrachtung der amerikanischen Ver- 
hältnissse, daß trotz hoher Selbstkosten die Eisenbahnen doch 
mit verhältnismäßig niedrigen Frachtsätzen auskommen können, 
wenn nur auf die Verkehrsverhältnisse gebührend Rücksicht ge- 
nommen wird. Das in den amerikanischen Eisenbahnen ange- 
legte Kapital, das gegen 40000 Doll./km beträgt, verzinst sich 
im Durchschnitt mit 5,4%, ein Betrag, der in vielen anderen Län- 
dern bei weitem nicht erreicht wird. Mittlerweile suchen die 
amerikanischen Eisenbahnen durch Vereinfachungen und Ein- 
schränkungen im Betriebe Ersparnisse zu erzielen, indem sie. die 
Zahl der Züge vermindern und überzählige Angestellte entlassen. 
Bei der Pennsylvania-Eisenbahn fallen neuerdings 118 Züge weg 
und die Zahl der entlassenen Angestellten beträgt 25 000; die 
New York Central-Eisenbahn hat 27600 Mann, die Erie-Eisen- 
bahn 15000 Mann entlassen, und bei den anderen Eisenbahn- 
zesellschaften sind ähnliche Maßnahmen entweder in Aussicht ge- 
nommen oder bereits durchgeführt. Vor allem aber sind die 
Eisenbahngesellschaften sehr zurückhaltend mit der Aufnahme 
neuer Kapitalien. 

Die Zahl der Angestellten der amerikanischen Eisenbahnen hat 
von 1907 bis 1913 um 10,6 %, der Betrag der Löhne um 30 % zu- 
genommen; da letztere nun 63,5 % der Betriebskosten und 44% 
der Roheinnahmen ausmachen, ist es kein Wunder, daß die Be- 
triebszahl, die Anfang dieses Jahrhunderts um 68% herum 
schwankte mittlerweile auf 73,5% gestiegen ist. Wenn auch 
unter den beschriebenen Verhältnissen die Eisenbahnen der Ver- 
einigten Staaten in wirtschaftliche Bedrängnis geraten können, so 
darf man doch nicht vergessen, daß sie schon wiederholt schwere 
Zeiten durchgemacht haben und sich dann immer wieder von 
deren Folgen erholt haben; so wird es wohl auch in ihrer augen- 
blicklichen Lage sein. Sie werden auch die jetzigen Schwierig- 
keiten überwinden und wieder bessere Zeiten erleben. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Ein dichterischer Gruß deutscher Eisenbahner an ihre ungarischen Kollegen 
und deren Antwort. 


Die Beamten der Königl. Eisenbahn-Verkehrskontrolle II in 
3reslau haben an die ungarischen Kollegen ein vom Obersekre- 
tär Tschöke verfaßtes, schwungvolles Begrüßungsgedicht ge- 
sendet, worauf die ungarischen Kollegen ebenfalls in dichteri- 
scher Form antworteten. Beide Gedichte verdienen in den wei- 
testen Eisenbahnerkreisen bekannt zu werden. 


IE 
Den wackeren Waffengefährten. 


„Vernahmst du, Germania, der Schwestern Harm, 
Hungaria-Austrias Klagen? 
Es hat eines Mörders verruchter Arm 
Den Thronfolger ihnen erschlagen! 
Ein serbischer Schurke, von Rußland <sehetzt, 
Vom panslawistischen Bunde, 
Hat ihm und der treuen Gemahlin versetzt 
Die zehrende Todeswunde.“ 
Da greift Germania ans deutsche Schwert: 
„Ruft, Schwestern, nach euren Söhnen, 
Und laßt, daß weithin der Slawe es hört, 
Den rächenden Schlachtruf ertönen! 
Und wenn der russische Bär euch bedräut: 
Alldeutschland läßt euch nicht lästern! 
Dann sei der heilige Treubund erneut: 
Germania kämpft mit den Schwestern!“ 
Wir fürchten die dräuenden Feinde nicht, 
Bau’n auf der Gerechtigkeit Walten, 
Und wollen in treuster Bündnispflicht 
Mit euch die Banner entfalten! 
Germania-Hungaria-Austria, 
Sie fechten Seite an Seite! 
Euch Waffengefährten ein dreifach. „Hurra“! 
Gott schirm’ uns im krieg’rischen Streite! 
Den lieben Waffenbrüdern und Kollegen am Donau- 
strande in ernster Zeit gewidmet von den Kollegen 


der Königlichen Eisenbahn-Verkehrskontrolle IL. 
Breslau, im August 1914. 


fe 
Antwort den deutschen Waffenbrüdern. 


Vou tückischen Mördern in Trauer versenkt, 
Ermannten wir doch uns zum Streite; 

In heiligem Zorne, von Treue gelenkt, 

Kämpft Deutschland an unserer Seite. 

Es schickt uns die Botschaft: Wir halten mit euch 
Und würgen vereint das Gelichter; 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Fahrplankonferenz. Die Einführung eines erweiterten 
Fahrplans wird jetzt von den deutschen Eisenbahnverwaltungen 
vorbereitet. Es ist auch die Wiederherstellung von Anschlüssen 
ach dem neutralen Ausland in Aussicht genommen. Zu diesem 
Zweck fand kürzlich eine Fahrplankonferenz auf Einladung der 
preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung in Berlin statt. An 
den Beratungen beteilisten sich alle deutschen Staatsbahnver- 
waltungen. Auch das verbündete Österreich war vertreten. 
Aus den neutralen Nachbarstaaten hatten die Schweiz und die 
Niederlande Vertreter entsandt. Die einzelnen Verwaltungen 
arbeiten jetzt einen Fahrplan aus, für den etwa der letzte 
Winterfahrplan die Grundlage bilden dürfte. Wenn auch das 
Verkehrsbedürfnis eine erfreuliche Entwicklung zeigt, so ist 


natürlich der Bedarf an Verbindungen noch nicht so groß, wie 
vor Ausbruch des. Krieges. Der Fahrplan wird demnach 
gewisse Einschränkungen erleiden. Auch militärische Rück- 


sichten gehen selbstverständlich überall voran. Wo es geht, 
sollen aber überall nicht nur ausreichend Schnell- und Eilzüge, 
sondern auch wieder schnellfahrende Personenzüge eingerichtet 
werden. Bei der Durchführung von Schnellzügen über. die 
Grenzen muß der notwendige Aufenthalt vorgesehen werden, 
wie er durch den jetzt geltenden Paßzwang bedingt ist. Die 
Einführung des neuen Fahrplans dürfte schon im Laufe des 
nächsten Monats, spätestens wohl Ende Oktober zu erwarten 
sein. Inzwischen werden im einzelnen neue Züge eingelegt, 


1 wo sich ein Bedürfnis dafür zeigt. 


-sare haben 


Die Mörder, sie sollen erbebend und bleich 
Erkennen in uns ihre Richter! 
Die Mörder befreien, flugs eilten herbei, 
Vom Franzmann begleitet, die Reußen; 
Erst waren sie zwei, nun sind’s ihrer drei 
Und möchten den Wicht uns entreißen. 
Zuerst kam der Zar und spielte sich auf 
Als zärtlich’ Verwandter, als Vetter! 
Und bald kam aus Frankreich und England im Lauf 
Zur Stelle ein — — Sklavenerretter. 
Doch kaum war versammelt zu schändlichem Ziel 
Die Mördern gewogene Sippe, 
Da büßte der Franzmann das niedrige Spiel 
Mit einer gebrochenen Rippe. 
Der russische Bär sich die Schnauze schon hält, 
Es traf ihn der Hieb deutscher Fäuste; S 
Der Enslishman auch seinen Anteil erhält, 
Damit man für ihn auch was leiste. 
Und Albert, der Belgier, er sucht heute schon 
Verwendung und Stelle in Eile 
Und fragt an, ob nicht wäre zu haben ein Thron, 
Im Blatt ..... im Anzeigenteile. 
Und Peter, der biedre Apachengreis, 
Kommt auch nicht heraus aus den Sorgen, 
Da er ja in kurzem gewiß nicht mehr weiß, 
Wer Wohnung und Kost ihm wird borgen. 
Indes frisch wir raufen in Serbenland 
Und oben im hohen Norden; 
Es knüpft uns zusammen ein inniges Band; 
Im RK ampf sind wir Brüder geworden. 
Wir singen mit euch froh die „Wacht am Rhein“ 
Und Räköczis Feuerfanfaren, 
So stürmen in Feindesland wir hinein 
Verbrüdert in Not und Gefahren. 
Und wird nach dem Ringen der Sieg unser sein, 
Umschlingen uns ewige Bande; 
Wir halten hinfürder mit ehernen Reih’n 
Den Feind ab vom Vaterlande. 
Auf der Wahlstatt wir trafen fürs Leben die Wahl: 
Die Treue ist deutsch nur auf Erden. 
Wir trinken den Bruder beim Siegesmahl, 
Um Brüder auf ewig zu werden. 
Den lieben Waffengefährten und Berufsgenossen im 
weiten Deutschen Reich als herzinnige Erwiderung 
ıhres Brudergrußes, im Namen aller ungarischen 


Eisenbahner die Kollegen von der Einnahmekontrolle 
der Königlich ungarischen Staatseisenbahnen. 


Wie der Personenverkehr, 
wird auch der Güterverkehr nach Möglichkeit durchgeführt. 

— Freie Rückfahrt für aus Ostpreußen geflüchtete Beamte 
usw. Aus Ostpreußen geflüchteten Beamten und Arbeitern der 
Staats- und Kommunalverwaltungen, die sich in einer vorüber- 
gehenden Notlage befinden, kann, wie das W. T. B. mitteilt, 
nunmehr zur Rückkehr — nach allen Orten der Provinz — 
freie Fahrt für sich und ihre Familie gewährt werden, wenn 
sie nachweisbar durch ihre vorgesetzte Behörde zurückberufen 
sind. Die Bescheinigungen über die vorübergehende Notlage 
werden bei den ÖOrtspolizeibehörden des Aufenthaltsortes nach- 
zusuchen sein. Der Nachweis der Zurückberufung wird unter 
Umständen auch durch den Hinweis auf eine in den Zeitungen 


ergangene Aufforderung zu führen sein. 


— Unentgeltliche Rückbeförderung Hilfsbedürftiger. Nach 
einem Erlaß des preußischen Eisenbahnministers und Chefs der 
Verwaltung der Reichseisenbahnen vom 24. d. M. .haben sich 
sämtliche beteiligten Bundesregierungen mit der unentgeltlichen 
Beförderung der aus Österreich-Ungarn zurückkehrenden. hilfs- 
bedürftigen deutschen Reichsangehörigen einverstanden er- 
klärt. Infolgedessen sind die Königlichen Eisenbahndirektionen 
und die Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen dahin verständiet, daß zegebenenfalls deutsche 
Freischeine verwendet werden dürfen. Die Eisenbahnkommis- 
den in Frage kommenden Privatbahnen hiervon 
Kenntnis zu geben. \r 


— Ausführung des Eisenbahnanleihegesetzes. Ein Erlaß des 
preußischen Eisenbahnministers vom 10. d. M. weist die König- 
lichen Eisenbahndirektionen auf den in Nr. 30 des Eisenbahn- 
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Verordnunes-Blattes veröffentlichten Allerhöchsten Erlaß vom 
14. Juli d. J.. betreffend Bau und Betrieb der in dem Gesetze 
vom 10. Juni d. J. vorgesehenen neuen Bahnlinien usw., mit 
dem Auftrage hin, das Weitere zu veranlassen. Wegen der 
Anfertieung bzw. weiteren Behandlung der ausführlichen Vor- 
arbeiten und der Inangriffnahme des Baues der neuen Linien 
wird auf die Bestimmungen im $ 1 unter A, B und © des 
Gesetzes und die dieserhalb erlassenen besonderen Verfügungen 
Bezug genommen. Alles unter der Voraussetzung, daß die vor- 
handenen Kräfte ausreichen. Im übrigen verweist der Minister 
auch auf den in Nr. 75 8. 1092 d. Ztg. veröffentlichten Frlaß 
vom 10. d. M. über das vereinfachte Enteignungsverfahren 
zwecks Beschäftigung Arbeitsloser. Dann heißt es weiter: Die 
Königlichen Eisenbahndirektionen sind dafür verantwortlich, 
daß die Beschlüsse der Beteiligten und die auf Grund der- 
selben unter Anwendung des vorgeschriebenen Musters abzu- 


schließenden. Verträge den gesetzlichen und sonstigen Be- 
stimmungen genau entsprechen. Mit der unentgeltlichen 
a ; ee : 

Überlassung der zum Bau einzelner Linien erforderlichen 


domänen- und forstfiskalischen Grundstücke hat sich der Herr 
Minister für Landwirtschaft, Domänen und Forsten unter dem 
Vorbehalt des Rückfalls bei etwaiger Einstellung des Betriebs 
ler Linien und mit der Maßgabe einverstanden erklärt, daß 
die mittelbaren Nachteile der Abtretung (Abschneiden von 
Parzellen. Wirtschaftserschwernisse, Beeinträchtigung der 
Saat- und Bestellungsarbeiten, vorzeitiger Abtrieb von Holz- 
beständen usw.) von den Interessenten vergütet werden. Auf 
diesen Vorbehalt ist beim Abschluß der Verträge besonders 
Rücksicht zu nehmen. Auch sind die hinsichtlich der Berüh- 
rung von Staatsforsten und Domänen, Mooren, Bergwerks- und 
militärischen Anlagen durch die Vorschriften über die allge- 
meinen Vorarbeiten für neue Eisenbahnen getroffenen Anorl- 
nungen in gleicher Weise bei der Anfertigung oder weiteren 


Behandlung der ausführlichen Vorarbeiten zu beobachten. Im 
übrigen werden die Königlichen Eisenbahndirektionen ange- 


wiesen, bei den Linien, bei denen Interessen der. Domänen- und 
Forstverwaltung in Frage kommen, wegen der endgültigen 
Feststellung der Linienführung sowie der Anlage und 
Benennung der Bahnhöfe, Haltepunkte und Ladestellen mit den 
zuständigen Königlichen Regierungen in Verbindung zu treten 
und ihre Wünsche tunlichst zu berücksichtigen. 


— Aborte in den D-Zugwagen. Einem Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers und Chefs der: Verwaltung der Reichseisen- 
bahnen vom 11. d. M. zufolge ist das Königliche Eisenbahn- 


Zentralamt unterm 30. März d. J. mit der Ausarbeitung von 
Entwurfszeichnungen für D-Zugwagen 2.3. Klasse mit drei 


Aborten beauftragt worden. Bei diesen Wagen sind abweichen 

von den Bestimmungen eines früheren Erlasses zwei Aborte mit 

der Bezeichnung „Abort für Männer“ und ein Abort mit der Be- 

zeichnung „Abort für Frauen“ zu versehen. 

Koks zur Verschiffung seewärts 
Gültigkeit ist aus 

Ausnahmetarif 60 für 


— Ausnahmetarif für 
nach Sehweden. Mit sofortiger 
Anlaß des Krieges ein neuer 
Steinkohlenkoks (auch Gaskoks) zur Verschiffung see- 
wärts nach Schweden eingeführt worden. Der Geltungs- 
bereich des Ausnahmetarifs umfaßt mehr als hundert Stationen 
des rheinischen, westfälischen und Ruhr-Kohlengebiets als Ver- 
sandstationen und die obengenannten Stationen Lübeck, Warne- 
münde und Wismar als Empfangsstationen. Die Sendungen 
müssen in den Frachtbriefen ausdrücklich als ‚zur Verschiffung 


seewärts nach Schweden“ bestimmt bezeichnet sein. Bedingung 
ist die Auflieferung geschlossener Sendungen von mindestens 


500 t. Von dieser Mindestmenge müssen wenigstens 300 t aus 
Koks zur Verschiffung seewärts nach Schweden bestehen und 
nach einer der in diesem Ausnahmetarif benannten Empfangs- 
stationen bestimmt sein. ‘Diesen dürfen zur Erreichung der 
aufzuliefernden Mindestmenge Sendungen Steinkohlen. Stein- 
kohlenkoks (auch Gaskoks) und Steinkohlenbriketts heigestellt 
werden. welche nach Wilhelmsburg oder darüber hinaus gele- 
genen Stationen bestimmt sind. An der Auflieferung einer ge- 
schlossenen Sendung können sich mehrere. bis höchstens fünf 
Zechen oder sonstige Absender beteiligen. sofern sie an eine und 
‚dieselbe oder an benachbarte, an demselben Beförderungswege 
nach der Station Wilhelmsburg wgelegene Versandstationen an- 
geschlossen sind. Die Entscheidung darüher, welche Stationen 
hiernach als Nachbarstationen onzusehen sind und welche Zechen 
sich demzemäß an der Auflieferung einer geschlossenen Sen- 
dung beteiligen können, bleibt ausschließlich der Versandbahn- 
verwaltung überlassen. Die Ablassung einer geschlossenen 
Sendung ist der Eisenbahndirektion Essen mindestens zwei Tage 
vor der Auflieferung der bierfür bestimmten Wagen bekannt- 


zugehen. Auf Grund des Fahrplans der für die Beförderung 
vorgesehenen Züge wird den beteiligten F,rechenverwaltungen 
von der Eisenbahnversandverwaltung mitgeteilt. zu welcher 


Zeit die geschlossenen Sendungen zur Abholung fertig stehen 
müssen. Jeder zu dieser Zeit nicht bereitgestellte Wagen gilt 


als nicht angeliefert. Die Frachtzahlung erfolgt für das wirk- 
lich verladene Gewicht, mindestens für das Ladegewicht der ge- 
stellten Wagen (für Wagen mit einem Ladegewicht zwischen 
10 t und 15 t gilt als Ladegewicht 10 t, für Wagen von 20 t 
und mehr ein solches von 15 t), nach den Entfernungen des Kilo- 
meterzeigers und den Frachtsätzen einer besonderen Kilometer- 
tariftabelle, nach der beispielsweise die Fracht für 10 t auf 
eine Entfernung von 200 km 33 M, von 300 km 46 N, von 400 km 
60 MA, von 500 km 73 MH, von 600 km 86 M und von 700 km 100 M 
beträgt. 

Wird die vorgeschriebene Mindestmenge von 500 t nicht er- 
reicht, oder befinden sich bei einer geschlossenen Sendung von 
500 t weniger als 300 t Koks nach Schweden, so wird die ganze 
Sendung nach den Bestimmungen und Frachtsätzen der allge- 
meinen Güter- und Kohlentarife abgefertigt. 

Ebenso erfolgt die Abfertigung der gegebenenfalls beigestell- 
ten Wagen für Wilhelmsburg und die darüber hinaus gelegenen 
Stationen nach den allgemeinen Güter- und Kohlentarifen. 

Inzwischen ist, wie bereits in. Nr. 75 S. 1093 d. Ztg. kurz mit- 
eeteilt ist, durch Bekanntmachung der geschäftsführenden Ver- 
waltung in Essen mit sofortiger Gültigkeit der Geltungsbereich 
dieses: Ausnahmetarifs außer auf Lübeck, Warnemünde und 
Wismar auch auf die Empfangsstationen Kiel, Stettin Hgbf. und 
Freibezirk ausgedehnt worden. Gleichzeitig sind die oben be- 
zeichneten Beschränkungen in den Anwendungsbedingungen 
durch folgende Bestimmungen ersetzt worden: 1. Frachtzahlung 
für das wirklich verladene Gewicht, mindestens für das Lade- 
gewicht der gestellten Wagen. . (Hierbei wird jedoch für Wagen 
mit einem Ladegewicht von mehr als 10 t, aber weniger. als 
15 t das Ladegewicht nur für 10 t, von 20 t und mehr das Lade- 
gewicht nur für 15 t gerechnet.) 2. Gleichzeitige Auflieferung 
von mindestens 100 t von einem Anschlußwerk einer 
Station nach einer der in diesem Ausnahmetarif genannten 
Empfangsstationen. Die zu einer Sendung sehörenden Wagen 
müssen der Eisenbahn zusammengestellt übergeben werden. 
3, Die Sendungen müssen in den Frachtbriefen ausdrücklich als 
„zur Verschiffung seewärts nach Schweden“ bestimmt bezeich- 
net sein. Für den Nachweis der tatsächlich erfolgten Ausfuhr 
der Sendungen über See usw. gelten die im Heft A des Staats- 
und Privatbahn-Gütertarifs unter B 3 enthaltenen allgemeinen 
Bestimmungen für Ausfuhrgüter. 


— Wittenberge-Perleberger Eisenbahn. Dem Bericht der Ver- 
waltung für das Rechnungsjahr 1913 entnehmen wir folgende Mit- 
teilungen: Der Personenverkehr hat wiederum eine beträchtliche 
Steigerung erfahren. Es wurden insgesamt 405120 gegen 
363597 Personen im Vorjahre befördert. Die Gesamteinnahmen 
aus dem Personen- und Gepäckverkehr betragen 108 158 M gezen 
103861 M. Die Mehreinnahmen sind hauptsächlich durch die Mehr- 
beförderung von Reisenden auf Arbeiterfahrkarten entstanden. 
Der Güterverkehr weist ebenfalls eine weitere Zunahme auf, denn 
es wurden inszesamt 464433 t gegen 440865 t im Vorjahr be- 
fördert. Im ganzen hat der eigene Verkehr um 6391 t und der 
Durcheangsverkehr um 17177 t zugenommen, sodaß sich im Be- 
richtsjahre eine Mehrbeförderung von 23568 t ergibt. Die Vieh- 
beförderung hat sich ebenfalls gehoben, denn es wurden 12 294 MN 
zexen 10941 M vereinnahmt. Der Überschuß des Berichtsjahres 
im Betrage von 102 843 M ist wie folgt verwendet worden: Zahlung 
der Staatseisenbahnsteuer 12245 M, Tilgung des Anlagekapitals 
27693 M, Zinsen für das Anlagekapital 9946 M. Reinüberschuß 
zu städtischen Zwecken der Gemeinde Perleberg 52 958 M. 


— Bayerische Eisenbahner auf dem Kriegsschauplatz. Die 
bayerische Staatseisenbahnverwaltung hat bis jetzt zum 
Truppendienst sowie zu Feldeisenbahnformationen, insbeson- 
dere zur Bildung von Betriebs- und Baukolonnen, ungefähr 
zehntausend Beamte und Arbeiter gestellt und wird nach dem 
Fortschritt der deutschen Truppen im Feindesland noch weiteres 
Personal zu Feldeisenbahnformationen abzugeben haben. 


—_ Verkehr mit Rumänien. Ein Verkehr mit Rumänien auf 
dem ealizischen Wege über Itzkany ist infolge der kriegerischen 
Ereignisse ausgeschlossen. Auf den ungarischen Wegen über- 
nehmen die ungarischen Staatsbahnen im Verkehr mit Rumänien 
Eilgut- und Wagenladungsfrachtgüter, die nicht in einem im 
Wagenpark einer ungarischen oder österreichischen Eisenbahn- 
verwaltung eingereihten Wagen verladen sind und keinem 
Ausfuhrverbot unterliegen, und befördern sie weiter. In un- 
earische oder österreichische Wagen verladene Güter können 
den rumänischen Fisenbahnen nur mit Genehmigung des Zentral- 
waeendirigierungsamtes in Wien übergeben werden. Die ru- 
mänischen Bahnen übernehmen und. befördern alle Sendungen. 
Unter Berücksichtigung dieser und der im übrigen. für. den 
Güterverkehr. insbesondere auch im Verkehr mit Österreich bis- 


her bekannteerebenen Beschränkungen kann bis auf weitere 
Mitteilungen -der Verkehr mit Rumänien aufrechterhalten 
werden. 


— Hilfslazarettzug des Roten Kreuzes. Zur Feier ihres Ge- 
‚burtstages hatte, wie die „Köln, Ztg.“ schreibt, die deutsche 
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Kronprinzessin es sich als besondere Freude ausersehen, den 
Hilfslazarettzug zu besichtigen, den der Kriegsausschuß der 
Vereine vom Roten Kreuz in Schöneberg-Wilmersdorf, wie in 
Nr. 74, S. 1082 d. Ztg. berichtet, ausgerüstet hat. Er besteht 
aus nicht weniger als 48 Wagen und ist kürzlich von Berlin 
nach dem westlichen Kriegsschauplatz abgegangen, um Ver- 
wundete in: die Heimat zurückzuführen. 320 liegende Kranke 
können mit aller Bequemlichkeit darin befördert werden; im 
Notfall können auch noch 600 weitere Kranke, die nicht bett- 
lägerig sind, die Heimreise mit antreten. Der Chefarzt ist der 
bekannte Chirurg v. Oettingen, der bereits zum vierten Male 
zu einem Kriegsschauplatz abreist, um die Wunden zu heilen, 
die der blutige Kampf geschlagen. Ihm zur Seite steht seine 
(Grattin, die im Verein mit ihm zum vierten Male die gefahrvolle 
Reise antritt. Sie ist als Operationsschwester tätig, daneben 
noch 3 Ärzte, 22 Pfleger, 2 Schwestern und eine Oberschwester. 


— Irrfahrten eines Feldpostwagens. ‚W. T. B.“ meldet am 
22. d. M.: Von der Postverwaltung angeordnete Nachforschungen 
nach dem Verbleib von Feldposten aus dem vorigen Monat 
haben dazu geführt, daß auf einem Bahnhof in Leipzig ein 
Eisenbahngüterwagen mit einer großen Zahl von Briefsäcken 
aufgefunden worden ist. Der Wagen war von Andernach über 
Lüttich-Namur-Marienbourgh für die dritte Armee abgesandt, 
aber infolge eines noch nicht aufgeklärten Versehens nicht nach 
dem Bestimmungsort gelangt oder nicht ausgeladen, sondern 
nach Leipzig zurückbefördert worden. Die Säcke enthielten 
Briefsendungen von den letzten Tagen des August aus allen 
Gegenden von Deutschland für die verschiedenen Truppenteile 
der dritten Armee. Die Sendungen sind sofort wieder nach dem 
Felde abgesandt worden. 


— Das Eiserne Kreuz für einen Lokomotivführer. Die oberste 
Heeresleitung teilt mit: „Bei einer Erkundungsfahrt auf einer 
Lokomotive nach Russisch-Polen hinein, bei der der auf der 
Lokomotive stehende Hauptmann Bader den Heldentod fand. hat 
sich der Lokomotivführer Beck aus Tarnowitz vortrefflich 
henommen. Beck erhielt, neben Hauptmann Bader stehend. außer 
Verletzungen durch Eisensplitter einen Schuß durch die Lunge. 
Trotz dieser schweren Verwundung hat Beck noch vier Stunden 
auf seinem Posten ausgehalten und die Lokomotive glücklich 
zur Abfahrtsstation zurückgeführt, wo er dann zusammenbrach. 
Während der Rückfahrt hat er auch noch die Lokomotive 
reparieren und dichten müssen, weil sie durch feindliche Schüsse 
beschädigt war. Seine Majestät der Kaiser hat seine Pflicht- 
treue, Tapferkeit und Selbstbeherrschung mit dem Eisernen 
Kreuz zweiter Klasse belohnt.“ 


.— Wirklicher Geheimer Rat Exzellenz Dr.-Ing. Karl Wichert, 
Direktor der maschinentechnischen Abteilung im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten, beging am 12. September d. J. das 
seltene Fest des fünfzigjährigen Dienstiubiläums.. Wir haben 
hierüber in Nr. 72 S. 1060 d. Ztg. bereits kurz berichtet und ent- 
nehmen jetzt dem „Zentralblatt d. Bauverw.“ über die dienst- 
liche Feier des Tages noch das nachstehende: In Gegenwart des 
Unterstaatssekretärs, der Ministerialdirektoren der Eisenbahn- 
abteilungen und der Räte der maschinentechnischen Abteilung 
beglückwünschte der Herr Minister den Jubilar zu diesem hohen 
Ehrentage und hob in seiner Ansprache ungefähr folgendes 
hervor: Mit Rücksicht auf den Ernst der Zeit sei davon abee- 
sehen, in größerem Kreise diesen Tag festlich zu begehen, wie 
es sich sonst gebührt hätte. Der Jubilar habe sich auf allen 
Stufen seiner Laufbahn, beginnend mit dem Dienst in der Werk- 
statt, auf das trefflichste bewährt. Seit 25 Jahren gehöre er 
(lem Ministerium und davon die letzten zehn Jahre als Direktor 
der hochbedeutsamen maschinentechnischen Abteilung an. Mit 
vortrefflichen Kenntnissen, gepaart mit nie erlahmender Energie, 
habe er die immer neuen Aufgaben auf dem Gebiete der Ma- 
schinentechnik rasch erfaßt und durchgeführt. Der Betriebs- 
mittelpark der preußischen Staatsbahnen liefere ein glänzendes 
Zeugnis von dem Fortschrittsdrange und -der unermüdlichen 
Schaffenskraft des Jubilars. Die Personenwagen mit ihren bis 
ins kleinste trefflichen Ausstattungen wurden überall in Mittel- 
europa geschätzt und gelobt. Nicht minder habe der Güter- 
wagenpark in allen seinen Gattungen zur lebhaften Förderung 
des Verkehrs beigetragen, und die Lokomotiven der preußischen 
Staatsbahnen seien unter der oberen Leitung des Jubilars zu 
einer nicht genug zu rühmenden Vollkommenheit gebracht. An 
dem großen Verdienst der jüngst so elänzend ausgeführten und 
auch von Allerhöchster Stelle rühmlich anerkannten Leistungen 
der Eisenbahnen beim Aufmarsch der Armee habe der so aus- 
sestattete Betriebsmittelpark der preußischen Staatsbahnen 
einen wesentlichen Anteil. Mit der Vermehrung des Betriebs- 
mittelparks habe die Ausgestaltung der Eisenbahnwerkstätten 
gleichen Schritt gehalten; ihnen habe der Jubilar sein be- 
sonderes Interesse zugewandt. Sie seien auf das vollkommenste 
ausgerüstet und dürften geradezu als Musteranstalten bezeichnet 
werden. Diesem großen Verdienst auf maschinentechnischem Ge- 


biete habe sich in den jüngsten Jahren unter kraftvoller Leitung 
des Jubilars die Aufstellung der Projekte für die Elektrisierung 
der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen angereiht. In 
Anerkennung aller dieser Verdienste habe Seine Majestät dem 
Jubilar Allerhöchst den Königlichen Kronen-Örden I. Klasse 
verliehen, dessen Insignien der Herr Minister ihm mit dem Aus- 
druck des Glückwunsches und des Dankes für seine segens- 
reiche, ersprießliche Tätigkeit überreichte. Zum Schluß drückte 
der Herr Minister dem Jubilar noch den von Herzen kommenden 
Wunsch und die Hoffnung aus, daß der Jubilar trotz seiner 
71 Jahre der Staatseisenbahnverwaltung in seiner bisherigen 
Schaffensfreude und bewunderungswürdigen Frische erhalten 
bleiben möge. Tiefbewegt dankte der Jubilar dem Herrn 
Minister für die gütigen, anerkennenden Worte. Ihm wäre es 
an. diesem Tage der schönste Lohn, wenn seine Arbeiten und 
Leistungen von seinem Chef und besonders auch von Seiner 
Majestät anerkannt würden. Gern würde er auch noch weiter 
seine Kräfte, solange sie ausreichten, dem Dienst der Staats- 
eisenbahnverwaltung zur Verfügung stellen. — Die Glück- 
wünsche seiner Amtsgenossen überbrachte hierauf der Wirk- 
liche Geheime Oberbaurat Dr.-Ing. Karl Müller. 


— Personalnachriehten. Der Betriebsinspektor bei den badi- 
schen Staatseisenbahnen Dr. Max Fromm in Karlsruhe wurde 
unter Verleihung des Titels Oberbetriebsinspektor zum Hilfs- 
referenten der Generaldirektion ernannt. 


Österreich. 


— Bahnaußenarbeiten während der Kriegszeit. Zur Abhilfe 
gegen ein Überhandnehmen der Arbeitslosigkeit hat das Eisen- 
bahnministerium das Bahnerhaltungsamt der Linien der Staats- 
eisenbahngesellschaft beauftragt, baldmöglichst Arbeiten zu er- 
öffnen, bei denen ungelernte Arbeiter Beschäftigung finden. 
Wie der „Tagesbote aus Mähren und Schlesien“ erfährt, sind 
unter anderem Planierungsarbeiten am Rossitzer Bahnhofe ins 
Auge gefaßt. Bemerkt sei, daß die Brünner Handels- und. Ge- 
werbekammer einen Plan ausgearbeitet hat, in» dem die not- 
wendigsten Arbeiten auf den Strecken der ehemaligen Staats- 
eisenbahngesellschaft angeführt sind. Würde dieser Plan auch 
nur zur Hälfte zur Ausführung gelangen, dann wäre für den 
größten Teil der Arbeitslosen vorgesorgt. Heute kann schon 
festgestellt werden, daß sich Staat, Land und Gemeinde prak- 
tisch mit der Lösung der Aufgabe der Arbeitslosenfürsorge 
für die Dauer des Krieges beschäftigen. 


— Schwellenlieferung für die österreichischen Staatsbahnen. 
Diese hatten die Lieferung von Schwellen und Extrahölzern 
für den 10. Ausust ausgeschrieben. Der Einreichungstermin 
wurde, wie wir in den Nrn. 64 und 68 mitteilten, auf den 1. Sep- 
tember verschoben und dann neuerlich bis zum 21. September 
vertagt. Zur Vergebung gelangten rund 1,6 Millionen Eichen-, 
Lärchen- und Kiefernschwellen im veranschlagten Werte von 
rund 7 Millionen Kronen. Am 22. September wurden die An- 
sebote bei der Direktion der Staatseisenbahngesellschaft in 
Wien eröffnet. Die Zahl der eingereichten Angebote war weit- 
aus geringer als in den vergangenen Jahren. Die Preise sind 
im allgemeinen höher als im Vorjahre. Bei den Vergebungen 
der letzten Jahre wurden nur Angebote von österreichischen 
Schwellen berücksichtigt, heuer wurden Schwellen ungarischer 
Herkunft angeboten. Der Verlauf der Schwellenausschreibung 
bei der Nordbahn- und Nordwestbahndirektion und bei mehreren 
auswärtigen Direktionen wird : demnächst bekanntgegeben 
werden. 


— Die Rückvergütung für Zeitkarten der Eingerückten. Die 
Staatsbahndirektion Wienteilte dem Verein Reisender Kaufleute 
mit, daß den zur militärischen Dienstleistung eingerückten Zeit- 
kartenbesitzern in folgenden Fällen eine Rückvergütung ge- 
währt wird: Bei Jahreskarten, Jahresstreckenkarten und Abon- 
nementskarten mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914, ferner bei 
Halbjahreskarten und Halbjahresstreckenkarten mit Gültigkeit 
vom 1. Juni oder 1. Juli 1914 und bei Monatskarten mit Gültiekeit 
vom 1. August 1914. In allen übrigen Fällen dürften die Fahrt- 
ausweise voraussichtlich um die Zeit der Nichtbenützung oder 
um die Zeit der militärischen Dienstleistung, über welche sich 
die Besitzer bei der Behebung mit einer von dem vorgesetzten 
Kommando ausgestellten Bescheinigung auszuweisen haben, 
verlängert werden. In den letztgenannten Fällen müssen die 
Karten bei der Staatsbahndirektion hinterlegt werden. 


— Gebührenfreie Beförderung von Arbeitslosen. Wie hereits 
in Nr. 73 S. 1071 d. Zte. mitgeteilt wurde, gewährt die Staats- 
bahnverwaltung jenen Personen, denen von einer der „Kriegs- 
organisation der Arbeitsvermittlung angeschlossenen Arbeit- 
nachweisstellen eine Arbeitstelle vermittelt wurde, sowie ihren 
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sie begleitenden Familienangehörigen die gebührenfreie Be- 
förderung zum‘ Arbeitsort. Auf Vermittlung des Eisenbahn- Ungarn. 
ministeriums hat nun auch die Eisenbahn Wien-Aspang die 
eleiche Begünstigung für ihren Linienbereich zugestanden. Von — Errichtung einer Güternebenstelle in Borsa. Die k. k. Be- 
der Südbahngesellschaft wird aus dem gleichen Anlaß die Be- | triebsleitung der österreichischen Staatsbahnen in Uzernowitz 
förderung zum halben tarifmäßigen Fahrpreis gewährt. befindet sich zurzeit in Dorna-Watra. Von dort aus erläßt sie 
unter dem 10. d. M. eine Bekanntmachung über die Errichtung 
— Die Augusteinnahmen der Bozen-Meraner Bahn. Diese | einer Güternebenstelle mit erweiterten Abfertigungsbefugnissen 
Bahn hatte im August einen beträchtlichen Ausfall. Die Be- | in Borsa, Station der ungar. Staatsbahnen (Bezirk der Betriehs- 


triebseinnahmen ergaben 44700 Kr. gegen 136189 Kr. im Vor- 
jahre. Die Zahl der beförderten Personen sank auf 17800 gegen 
41. 700 im August 1913. 

— Verkehrswiederaufnahme. Mit 15. September wurde auf 
der Wiener Verbindungsbahn, Donauufer- und Donauländebahn 
ein beschränkter Zivilpersonenverkehr aufgenommen. Diese 
Züge verkehren durchweg von und nach den Linien der Wiener 
Stadtbahn, infolgedessen tritt auch auf den Stadtbahnlinien eine 
Vermehrung der Zuganzahl ein. Auf der Strecke Praterstern- 
Hauptzollamt verkehren in jeder Richtung 47 Züge, deren Ver- 
kehr in die belebtesten Tagesstunden fällt. Die Aufnahme des 
Verkehrs ist nur eine bedingungsweise Bei etwaigem Ausfall 
von Zügen steht den Reisenden ein Anspruch auf Entschädigung 
nicht zu. 


‚— Sehlafwagenverkehr Wien-Berlin über Tetschen. Bei den 
Scehnellzügen Nr.7 (WienN.W.B. ab 9% Uhr) und Nr.2 (WienN. 
W.B.an 8 Uhr) wird nunmehr außer dem zwischenWien N.W.B. und 
Berlin Anhbf. durchlaufenden Wagen I. und II. Klasse auch der 


in diese Züge eingestellte Schlafwagen bis und :von Berlin 
Anhbf. durchgeführt. 
— Kurs über kommerzielles Eisenbahn- und Tarifwesen. 


Wie alliährlich, wird auch in diesem Winterhalbjahr im Wiener 
Kaufmännischen Verein ein Kurs über Kkommerzielles Eisen- 
bahn- und Tarifwesen gelesen: Zweck des Kurses ist die Ein- 
führung in das Reglement- und Tarifwesen der in- und aus- 
ländischen Eisenbahnen. Der Kurs besteht aus zwei Abtei- 
lungen, von welchen die Abteilung A (Inland) sechs Monate, 
die Abteilung B (Ausland) drei Monate dauert. Die Vorlesun- 
sen beginnen am 1. Oktober. 


— Güterbeförderung auf den städtischen Straßenbahnen in 
Wien. Die Straßenbahnen haben derzeit neben der allgemeinen 
Personenbeförderung und den verschiedenen Verwundetentrans- 
porten von den Bahnhöfen nach den Spitälern auch noch einen 
nicht unbedeutenden Frachtenverkehr zu bewältigen, Seit 
Kriegsbeginn Lefördern sie täglich bis 24000 Liter Milch über 
Stammersdorf nach der Augarten-Brücke sowie 6—11 t Gemüse, 
Kartoffeln, Obst usw. von ebendort nach dem Naschmarkt. In 
wesentlich größerem Umfange nimmt die Militärverwaltung die 
‚Straßenbahn für die Verfrachtung von Verpflegungsgütern in 
‚Anspruch, zu welchem Zwecke stellenweise eigene Gleisanlagen 
angelegt wurden. Auf diesen Anlagen können gleichzeitig sechs 
bis sieben Lastzüge — bestehend aus einem offenen Motorlast- 
‚wagen und zwei offenen Anhängewagen — beladen oder entladen 
‚werden, deren jeder rund 18 t Last (Mehl, Hafer usw.) führen 
kann. Die Beladung und Entladung geht außerordentlich rasch 
vonstatten, so daß in einem Tage bis zu 700 t verfrachtet wer- 
den können. Die ganze Anlage und Einrichtung hat sich sehr 
-cut bewährt und den vollen Beifall der Militärbehörde gefunden. 
Eine besonders große Aufgabe auf dem Gebiete der Frachten- 
beförderung ist den Straßenbahuen auch durch eine der von der 
Gemeinde Wien angeordneten Notstandsarbeiten, und zwar durch 
die Abgrabungen im 10. Bezirk, erwachsen. Es handelt sich um 
die Verführung von 110300 cbm festem Erdaushub, der auf den 
ehemaligen Wagemannschen, jetzt der Gemeinde gehörigen Grün- 
den im 10. Bezirke gewonnen urd zur Aufschüttung des Grundes 
für die Erbauung des zukünftigen Kontumazmarktes im 11. Be- 
zirke benutzt werden soll. Auf Anordnung des Bürgermeisters 
‚werden hierzu besondere Gleisanlagen, die über 50000 Kr. er- 
fordern, hergestellt, an die eigene, vom Stadtbauamte zu er- 
bauende Feldbahnanlagen herangeführt werden. Für diese 
Transportleistung werden einige Monate hindurch täglich 
13 Züge, bestehend aus einem offenen Lastmotorwagen und zwei 
bis drei offenen Anhängewagen, im Dienste stehen, zu deren 
Begleitung ein Personalbestand von über 50 Mann notwendig 
-ist. Als Beförderungsmittel für alle diese Zwecke werden die von 
der Straßenbahndirektion zur Schneereinigung erbauten offenen 
Motorwagen herangezogen, welche auf diese Weise eine Doppel- 
verwendung erhalten und im Falle des Bedarfes als Schneepflug 
jederzeit durch andere Motorwagen ersetzt werden können; an 
‚ Anhängewagen besitzt die Straßenbahn für ihre eigene Material- 
‚beförderung eine größere Anzahl von offenen Kastenwagen; für 
den Erdtransport werden Ziegeltransportwagen von den Wiener 
. Lokalbahnen: entlehnt. 


leitung Debreezen). In der Bekanntmachung heißt es! „Zum 
Zwecke der Herstellung einer direkten Verbindung zwischen 
der Bukowina einerseits und dem Eisenbahnnetze der ungar. 
Staatsbahnen (bezw. über diese mit den österr. Staatsbahnen) 
anderseits wird mit Gültigkeit vom 11. Septemker 1914 bis auf 
Widerruf in der Station Borsa der ungar. Staatsbahnen eine 
Güternebenstelle der österr. Staatsbahnen mit den für eine Sta- 
tion der österr, Staatsbahnen vorgesehenen vollständigen Ab- 
fertigungsbefugnissen errichtet. Dieser Güternebenstelle ob- 
liegt die Abfertigung von Personen, Gepäck, Eil- und Fracht- 
eütern zwischen Borsa und Jakobeny. Von der Beförderung 
sind ausgeschlossen explosionsgefährliche Güter, lebende Tiere 
sowie Güter, deren Beförderung auf einem Wagen unmöglich 
is. Die Lieferfrist zwischen Jakobeny und Borsa wird mit 
vier Tagen festgesetzt. Für den Übergang in Borsa und Jako- 
beny von der Bahn auf das Rollfuhrwerk und umgekehrt wird 
eine Zuschlagsfrist von je 48 Stunden bestimmt.“ 

Die Bekanntmachung enthält weiter die Preise für die Be- 
förderung. Es handelt sich um eine Landstrecke von rund 
52 km, wobei der Kamm der Karpathen überschritten wird. Auf 
die Kriegsläufte deutet eine weitere Bestimmung der Bekannt- 
machung hin, daß die Beförderung von Personen nur gegen 
Ausweis erfolgt, welche durch die Gendarmerie, eine besonders 
beauftragte Gemeinde oder zuständige politische Behörde aus- 
cestellt werden muß. In Jder Bukowina werden nur Ausweise 
der Gendarmerie oder der politischen Behörden anerkannt. Fürden 
Verkehr Jakobeny-Borsa ‚gilt die aus Anlaß der Mobilmachung 
von der Staatsbahndirektion Wien herausgegebene Approvisionie- 
rungskundmachunge. Andere Güter werden erst in zweiter Reihe 
zur Beförderung übernommen. 


Übrige europäische Länder. 


Die Einnahmen der dänischen Staatsbahnen im Kriege. 
Aus einer Übersicht der dänischen Staatsbahnen über die Ein- 
nahmen im August geht hervor, daß nur 4535 000 Kr. einge- 
nommen wurden, während die Einnahmen im selben Monat 
1913 5283000 Kr. betragen hatten. Das ergibt einen Rückgang 
von % Millionen in einem Monat, und fast der ganze Rückgang 
der Einnahmen trifft den Personenverkehr. Der Güterverkehr 
einge nur von 2 475 000 Kr. auf 2385 000 Kr., also um kaum 100 000 
Kronen, zurück, während der Rückgang im Personenverkehr 
etwa ein Viertel umfaßt. Den Mindereinnahmen stehen zwar auch 
ceringere Ausgaben gegenüber, namentlich für Kohlen, aber in 
den Hauptteilen sind die Ausgaben der Staatsbahnen die gleichen 
geblieben. Deshalb ist der Rückgang sehr fühlbar. — Seitdem 
die Linie Warnemünde-Gjedser wieder regelmäßig verkehrt, 
machte sich sogleich ein lebhafter Verkehr von Deutschland nach 
Dänemark bemerkbar. So trafen einige der ersten Züge. die 
nach Kopenhagen gingen, dort mit je 300 Reisenden ein. M. 


— Frankreichs Eisenbahnen 1870 und jetzt. Zwischen dem 
französischen und dem deutschen Eisenbahnnetz bestehen große 
Uxterschiede nach Dichte, Verteilung und Verwaltung. In 
Frankreich wird die Verwaltung fast ausschließlich von 6 
Privatgesellschaften ausgeübt. nämlich denen des Nordens, des 
Ostens, des Westens und des Südens, außerdem der Orl&ansbahn 
und der sogenannten PLM (Paris-Lyon-Mittelmeer). Der Staat 
hat erst seit dem Jahre 1909 einen Teil des westlichen Eisen- 
bahnnetzes übernommen. Gemäß der Vormachtstellung, die 
in Frankreich die Hauptstadt über alle anderen Städte besitzt, 
schreibt der „D. R.-Anz.“, ist auch die Verteilung der wichtig- 
sten Eisenbahnlinien fast ganz darauf zugeschnitten, eine Ver- 
bindung der Landesteile mit Paris herbeizuführen. Es ist be- 
zeichnend, daß die wenigen Hauptstrecken, die Paris nicht be- 


rühren, den eigenen Namen von Umgehungsbahnen erhalten 
haben. Von ihnen dient die Linie von Calais nach Belfort zum 


eroßen Teil dem Verkehr von England her nach der Schweiz und 
Italien. 

Nach seiner Ausdehnung ist das französische Eisenbahnnetz 
gegenwärtig dem deutschen erheblich unterlegen. Die 
Länge der Eisenbahnlinien beträgt in Frankreich 41 000 gegen 
61000 km in Deutschland, wozu drüben noch 10000, hüben über 
13000 km Kleinbahnen kommen. Noch gewaltiger sind die 
Unterschiede im Betrieb, denn man kann wohl sagen, daß dieser 
in Deutschland das Doppelte bis Dreifache leistet. Nach den 
letzten Ziffern hatten die französischen Eisenbahnen eine Ein- 
nahme von 1460, die deutschen eine solche von 3494 Millionen 
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Mark und der Überschuß betrug dort 600, hier 1134 Millionen 
Mark. In Frankreich wurden 510, in Deutschland 1780 Millionen 
Fahrgäste befördert und an Gütern stellte sich das Übergewicht 
Deutschlands sogar auf 623 gegen 173 Millionen Tonnen. Das 
französische Eisenbahnwesen hat sich demnach mit Rücksicht 
auf seine Bedeutung für den Massenverkehr nicht entfernt in 
demselben Grade entwickelt wie das deutsche. 

1870 waren die Unterschiede sehr gering oder fielen vielmehr 
überhaupt noch nicht zugunsten der deutschen Seite in die Wag- 
schale. Dennoch vollbrachten im letzten Krieg die französischen 
Eisenbahnen sowohl beim Aufmarsch des Heeres als auch bei 
seinem Rückzug nach den großen Schlachten im August und 
September 1870 hervorragende Leistungen, die um so mehr anzu- 
erkennen waren, als die Heeresleitung schwere Verstöße beging 
und durch schwankende Befehle und Gegenbefehle eine dauernde 
Unsicherheit herbeiführte. Die deutschen Eisenbahnen be- 
währten sich freilich auch damals schon sehr gut, so daß der 
preußische Handelsminister ihnen ein besonderes Lob und einen 
Anteil am Sieg und Ruhm des Vaterlandes zubilliste. — Über 
eine Eisenbahntruppe verfügte das deutsche Heer damals noch 
nicht. Das erste Eisenbahnbataillon wurde aber noch vor der 
Beendigung des Krieges am 19. Mai 1871 gegründet. Diese Neu- 
schaffung war eine unmittelbare Folge der Kriegserfahrungen, 
da auf dem eroberten französischen Boden Eisenbahnstrecken in 
einer Gesamtlänge von 4000 km hatten wiederhergestellt werden 
müssen. 

Der Ausbau des französischen Eisenbahnnetzes ist seit 1870 selbst- 
verständlich gleichfalls sehr vorgeschritten. Vor allem muß man 
bedenken, daß damals die schnellsten Züge auf größeren 
Strecken eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 40 km 
selten überschritten, was freilich auch mit der Notwendiekeit 
häufigen Anhaltens zusammenhing. Die Nordbahn verfüzte 
damas über Eilzüge nur auf den Strecken zwischen Paris einer- 
seits und Lille (Brüssel) und Calais anderseits. Zum westlichen 
Netz gehörten die Eilzüge nach Le Havre. Cherbourg und Brest, 
jedoch konnten die beiden letzten Linien den Rang einer Schnell- 
zugverbindung nur bis Caen und Rennes beanspruchen. Man 
fuhr von Paris nach Calais 5%, nach Le Hayre fast 5, nach 
Cherbourg 8% und nach Rennes 8 Stunden. Die Strecke von 
Paris nach Bordeaux, die Hauptlinie des ÖOrleansnetzes, hatte 
mindestens 11% Stunden Fahrzeit. Die Linie von Paris nach 
Toulouse über Limoges war nur zum kleinen Teil ausgebaut, so 
daß man zur Zurücklegung der ganzen Entfernung etwa 18 Stun- 
den brauchte. Der Hauptstamm des Östnetzes war die Linie von 
Paris nach Straßburg, die später in Avricourt endete. Das Netz 
der Südbahn hatte nur eine Schnellzuglinie von Bordeaux nach 
Cette, die aber nicht einmal 40 km stündliche Geschwindiekeit 
erreichte und 11 Stunden für die schnellsten Züge brauchte. Der 
Schnellzug von Paris nach Marseille, der schon unter dem Kaiser- 
reich geschaffen wurde, ging nach dem Kriege wieder ein. Man 
benötigte auf dem schnellsten Wege 20, mit billigeren Zügen 
24 Stunden, um von Paris nach dem Mittelmeerhafen zu gelangen. 

Nach dem Krieg meldete sich auch in Frankreich der Drang 
zu einer Entwicklung der Eisenbahnen mit solcher Stärke, daß 
heinahe das ganze System gesprengt worden wäre. Der Plan, 
das englisch-amerikanische System eines unbeschränkten Wett- 
bewerbs zwischen den Eisenbahngesellschaften zuzulassen, hatte 
viele Anhäneer. Insbesondere bestand die Absicht, der Nord- 
bahngesellschaft und der PLM durch eine neue Linie von Calais 
über Paris und Lyon nach Marseille Wettbewerb zu machen. 
Der Verlauf der neuen Linie sollte sich fast genau an die be- 
stehenden Strecken anlehnen, nur mit Vermeidung von Dijon. 
Diion ist heute mit Ausnahme von Paris der wichtigste Eisen- 
bahnknotenpunkt Frankreichs, da sich hier sowohl die Linien 
von Paris nach Neuchätel und Genf wie die Hauptlinien von 
Spanien über Nimes nach Paris treffen. Ein zweiter bedeutender 
Knoten liest in Moulins, besonders für die Bahnen von Nimes 
über Clermont und von Lyon. An der belgischen Grenze ist das 
jetzt eroberte Maubeuze der Schnittpunkt für die Bahnen von 
Brüssel und Lüttich. Im nordwestlichen Frankreich hat sich Le 
Mans zu einem Brennpunkt entwickelt, wo sich die Bahnen von 
Paris nach Nantes und von der Loire nach der Normandie und 
der Bretagne kreuzen. Am dichtesten ist das Eisenbahnnetz im 
nordöstlichen Frankreich, wo die belgische Grenze von mehr als 
20 Linien überschritten wird, während nach Deutschland nur 
sechs Schienenwege führen. 

Die Überlegenheit Deutschlands gegen Frankreich im Post- 
betrieb stellt sich übrigens auch auf fast das Dreifache, 
während sie in der Telegsraphie und im Fernsprech- 
betrieb nicht ganz so erheblich ist. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Wie 
schr selbst in neutralen Ländern der Eisenbahnverkehr infolge 
der Kriegslage leidet, beweisen die Verkehrszahlen. die 
die Schweizerischen Bundesbahnen für den ersten 
Kriegsmonat (August) veröffentlichen. Hiernach wurden 
5.13 Millionen Reisende befördert (im August 1913: 854 Mill- 
onen), die Einnahmen aus dem Personenverkehr betrugen 


- Kohlensendungen an 


6 Millionen Franken (10,24 Millionen). Der Güterverkehr ging 
von 1.15 Millionen Tonnen auf 0,49 Millionen Tonnen zurück. 
Die Einnahmen aus dem Güterverkehr beliefen sich auf 3,98 
(9,94) Millionen Franken. Die Betriebseinnahmen im ganzen 
stellten sich auf 10,01 Millionen (20,19 Millionen), d. s. 3573 
(7211) Fr. auf 1 km Bahnlänge. Noch schlimmer sieht es mit 
dem Einnahmeüberschuß aus. Er betrug im August nur 
390.000 Fr. gegen 9369990 Fr. im Vorjahre. Infolge dieses 
Sturzes ist der Gesamtüberschuß’ seit dem Jahresbeginn von 
52,73 auf 38,78 Millionen Franken gefallen. — Die Feuille 
dAvis de Lausanne, ein Blatt, das in seiner einseitigen 
Parteinahme gegen Deutschland auch vor der Verbreitung un- 
wahrer Behauptungen nicht zurückschreckt, hat in der 
Nummer vom 17. d. M. darauf hingewiesen, daß in den Häfen 
von Genua und Marseille täglich große englische 
Kohlentransporte einträfen, von denen auch die Schweiz 
zur Deckung ihres Bedarfs Nutzen ziehen könne. Sie könne 
sich damit von den deutschen Kohlenlieferanten, die ihre Preise 
in letzter Zeit beinahe um das Doppelte erhöht hätten, unab- 
hängig machen, wenn die Bundesbahnen sich bereit fänden, mit 
den französischen und italienischen Bahnen zu diesem Zweck 
in Verbindung zu treten. Demgegenüber wird in einer, an- 
scheinend amtlichen, Erwiderung aus Bern festgestellt, daß die 
Behauptung, daß der Preis der deutschen Kohlen in letzter Zeit 
um die Hälfte erhöht worden sei, unrichtig sei. Die bei 
Ausbruch des Krieges eingetretenen Preiserhöhungen hielten 
sich im Gegenteil in ganz bescheidenen Grenzen. 
Außerdem wird darauf hingewiesen, daß den Bundesbahnen bei 
der Kohlenversorgung für Private lediglich die Aufgabe zu- 
komme, die an der schweizerischen Grenze eintreffenden 
ihren Bestimmungsort weiterzuführen. 
Von den italienischen und französischen Bahnen, die in Genua 
und Marseille die Wagen für die Kohlentransporte stellten, 
seien die schweizerischen Bundesbahnen ebensowenig, wie von 
privater Seite, bisher ersucht worden, schweizerische Wagen 
zur Übernahme von Kohlen in die genannten Hafenstädte zu 
senden. Die italienischen Staatsbahnen hätten sogar kürzlich 
die Annahme schweizerischer Güterwagen für zewisse Trans- 
porte ausdrücklich abgelehnt mit dem Hinweise darauf, daß der 
Hafen von Genua über reichliches Rollmaterial zur Führung 
dieser Transporte verfüge. — In der „Neuen Züricher Zeitung“ 
wird mitgeteilt, daß die Strecke Bellegarde-Marseille- 
Joliette wieder dem Verkehr übergeben worden ist, 
sodaß Güter aller Art aus der Schweiz nach Marseille 
Transit aufgegeben werden können. Die bisherigen Liefer- 
fristen sind außer Kraft gesetzt. Die französischen und 
schweizerischen Vorschriften über Aus- und Durchfuhrverbote 
bleiben vorbehalten. 


— Ein englisches Lob der deutschen Industrie. Die engli- 
sche Diplomatie hat in letzter Zeit ihr wahres Gesicht gezeigt, 
indem sie die zu aller Zeit befolgte Politik, keinen Mitbewerber 
aufkommen zu lassen, nunmehr gegen Deutschland kehrte, wie 
dies von Kundigen vorausgesehen werden mußte. Die Diplo- 
matie deckt sich nicht immer mit dem Volksempfinden. wie der 
nachstehende Bericht der Londoner Daily News über eine 
Studienreise der Ingenieure und Werkmeister der Londoner 
Südküstebahn besagt, der vor der Zeit der ienelischen Kriegs- 
erklärung erschienen ist. Das Blätt schreibt: „Wiederum ist 
eine Gesellschaft von Engländern aus Deutschland mit dank- 
baren Erinnerungen an die außerordentliche Gastlichkeit und 
freundschaftliche Gesinnung des deutschen Volkes zurückgekehrt. 
Es waren dies 35 Angestellte der London-Brigshton und 
Südküstebahn, die große gewerbliche Anlagen, u. a. die 
Dynamowerke der A.E.G., besichtiet haben. Auf Grund 
seiner Eindrücke spricht Inspektor Taylor von der Loko- 
motivabteilung der Bahn den Wunsch aus, daß mehr 'enzlische 
städtische Behörden und Gesellschaften‘ Deutschland zum 
Studium besuchen möchten. Besonders fiel die Disziplin der 
deutschen Arbeiter in die Augen. Nirgends sehe man auch 
Überflüssiges in den Werkstätten umherliegen, da all& Abfälle 
Tag für Tag beseitigt werden. Alle Arbeiten werden mit großer 
Pünktlichkeit ausgeführt und die Erzeugnisse wandern in regel- 
mäßigem Fortschreiten von einer Abteilung zur weiteren Be- 
handlung an dieandere, Das Ganze sei mit einem gut ineinander- 
greifenden Räderwerk zu vergleichen. Wenn sich in einer 
Abteilung Verzögerungen ergeben, würden Sonderschichten ein- 
gelegt, um Unterbrechungen im Arbeitsfortganz zu vermeiden. 
Die englischen Gäste seien überrascht gewesen von dem 
sauberen Aussehen der Arbeiter. „Besonders aufgefallen ist 
uns“, so fährt Taylor fort, „die gute Kleidung und das gepflegte 
Äußere der Arbeiter bei der Heimkehr. Sie gleichen eher wohl- 
gestellten Handwerkern als Arbeitern.“ Dies sei insbesondere 
auf die trefflichen Einrichtungen zurückzuführen, wie sie 
beispielsweise auch die A.E.G. in ihren Fabriken für die 
Bequemlichkeit ihrer Arbeiter getroffen. hat, als da sind An- 
kleideräume, Schränke, Erfrischungsräume und vieles andere. 
Dem Berichterstatter ist besonders auch die weitgehende 
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Normalisierung der verschiedenen Fabrikationszweige auf 
gefallen : „Alles ist durchdacht und wohlbegründet; die An- 
wendung der wissenschaftlichen Verfahren beim Bau der Ma- 
schinen ist bis in die kleinsten Einzelheiten durchgeführt; man 
ist auf diese Weise imstande, in der Ausnutzung des Materials 


bedeutend weiter zu gehen, als es in England üblich ist. 
Nirgends ist eine ‚Verschwendung oder die Verwendung von 


Material an unrechter Stelle festzustellen.“ 


— Einiges von den russischen Bahnen, insbesondere von der 
Spurweite. Von zuständiger Seite wird uns zu dem unter dieser 
Überschrift in Nr. 69, S. 1027, d. Ztg. veröffentlichten Aufsatz 
geschrieben: In Nr. 69 sind Angaben über die Bahn von Herby 
nach Üzenstochau enthalten, die eine Ergänzung und Berichti- 
eung erwünscht erscheinen lassen. Diese Bahn ist Eigentum 
der Herby-Kielcer Eisenbahn-Gesellschaft, von der sie auch bis- 
her betrieben wurde. Die preußische Staatseisenbahnverwaltung 
führt den Betrieb von Lubliritz bis Russisch-Herby auf den 
Gleisen deutscher Normalspur, die Herby-Kielcer Eisenbahn- 
gesellschaft von Kielce aus auf dem bis Preußisch-Herby reichen- 
den Gleis mit russischer Spur. Umladung findet demnach für 
die Richtung von Deutschland nach Rußland in Russisch-Herby 
und für die umgekehrte Richtung in Preußisch-Herby statt. Die 
Bahn von Preußisch-Herby bis Czenstochau hatte nur bis zum 
Jahre 1911 Schmalspur. Im Jahre 1910 wurde sie in russischer 
Breitspur bis Kielce verlängert und erhielt dort Anschluß an 
die ebenfalls breitspurige Weichselbahn. Anfang 1911 wurden 
dann die Gleise der rd. 17 km langen Bahn Herby-Czenstochau, 
nachdem sie vorher mit ausreichend langen Holzschwellen ver- 
sehen waren, innerhalb weniger Tage auch auf Breitspur um- 
genagelt. 


Fremde Erdteile. 


— Neue Eisenbahnen in der Mandschurei sind zurzeit mehr- 
fach im Bau oder wenigstens geplant, unter anderm eine Strecke, 
auf die China besonderen Wert legt, weil sie ihm den Weg zu 
einem rein chinesischen Hafenplatz öffnet, nämlich die Verlänge- 
rung der Strecke Changchun-Kirin, welch letztere so eilig in 
Verbindung mit Japan hergestellt worden ist, daß der chine- 
sischen Regierung doch nicht die unbestrittene Gewalt über den 
neuen Weg ans Meer zustehen würde. Die Strecke soll ost- 
wärts nach dem Grenzfluß Tumen und dem etwas oberhalb von 
dessen Mündung gelegenen Hafenplatz Hoiyong oder Huiming 
führen; sie ist jetzt vermessen, und es würde sich nun um die 
Kapitalbeschaffung handeln. Eine weitere Strecke soll von 
Kirin südwärts bis Hailung' führen, um dann nach Westen zu 
bei Kaiyuan den Anschluß an die Südmandschurische Bahn zu 
finden. In demselben Kaiyuan soll auch noch eine Strecke ein- 
münden, welche von Taonanfu herkommt. Kaiyuan liest etwas 
nördlich von Mukden an der Linie Mukden-Changchun. 

Ia\WV. 


— Unterrichtswagen für Brennstoffverbrauch auf der Nord- 
Paeifie-Bahn. Die Nord-Pacifie-Bahn richtet seit etwa 10 Jahren 
ihre besondere Aufmerksamkeit auf die Ersparnis an Brenn- 
stoffen und hat auf diesem Gebiete gute Erfolge aufzuweisen. 
Diese lassen sich zunächst auf die Einführung von Überhitzern 
und verbesserter Aschenkästen sowie auf größere Sorefalt 
beim Einkauf und bei der Einteilung des Brennstoffs zurück- 
führen, vor allem aber auf die Einrichtung von Unterrichts- und 
Überwachungskursen, betreffend den Brennstoffverbrauch. 
Diese Kurse werden in einem besonderen Wagen abgehalten, 
der das ganze Bahnnetz befährt und bereits die erste Fahrt 
von 16 Monaten Dauer hinter sich hat. Er befindet sich jetzt 
auf einer zweiten Fahrt. Die Werkmeister, Werkführer, 
Lokomotivführer, Heizer und Putzer müssen an drei Kursen 
teilnehmen, die in dem Wagen abgehalten werden. Der Verlauf 
des Lehrganges ist folgender: Im ersten Vortrag werden Ver- 
suche vorgeführt, die die chemischen Vorgänge in der Feuer- 
biichse darstellen. Im zweiten Vortrag wird eine Kohlenprobe 
in einer Retorte erhitzt; die flüchtigen Bestandteile werden 
auseetrieben und mit ihnen verschiedene Versuche gemacht, um 
die Grundlehren der Verbrennung zu erläutern. Der dritte 
Vortrag ist von Lichtbildern begleitet und erläutert die prak- 
tische Anwendung der Grundsätze, die in den voraufgegangenen 
- Vorlesungen entwickelt worden sind. Der Unterschied zwischen 
zeschicktem und ungeschicktem Feuern wird dargestellt und 
schließlich die richtige Behandlung der Lokomotive gezeigt. 
Der Wagen ist durch Umbau eines gewöhnlichen Personen- 
wagens entstanden. Er enthält den Vortragsraum, ein Arbeits- 
zimmer für den Vortragenden und einen Schlafraum für diesen. 
Die Beleuchtung des Wagens und des Projektionsapparates 
geschieht durch Azetylen. Ein Gasbehälter enthält das Gas 
für die Bunsenbrenner. An den Wänden des Vortragsraumes 
sind Tafeln angebracht, die den Teilnehmern die wichtigsten 
Feuerungsregeln nebst zugehörigen Zahlen vor Augen führen. 


—  Sonderzüge für Direktionsmitglieder und Oberbeamte in 
Amerika. Bei den großen Entfernungen in den Vereinigten 
Staaten sind die Dienstreisen der Oberbeamten sehr zeitraubend. 
Die Division Superintendants haben daher fast ausnahmslos 
Salonwagen, die zum Wohnen, Schlafen und Essen eingerichtet 
sind; sie nehmen auf solchen Reisen gewöhnlich ihren Sekretär 
mit, um Berichte und Anordnungen während der Fahrt abfassen 
zu können. Für die Dienstreisen der Direktionsdezernenten 
werden Sonderzüge bereit gehalten. Einen besonders voll- 
kommenen Sonderzug dieser Art hat kürzlich die Henderson- 
St. Louis-Gesellschaft beschafft. Der Zug besteht aus 4 Wagen. 
Der erste ist ein Speisewagen. Der Speiseraum enthält 14 Plätze 
und je einen Schrank für Geschirre, Bestecke und Leinen; 
daneben sind Küche und Spülküche in der üblichen Weise 
angeordnet. Der zweite Wagen enthält ein Wohnzimmer sowie 
einen Waschraum mit zwei Doppelwaschtischen, einem großen 
Spiegel und einem Wasserkühler. Im Wohnzimmer befinden 
sich 2 Tische, 6 Korbsessel und eine gepolsterte Bank, Bücher- 
bretter, Kleiderhaken und Kleiderschrank. Der Schlafraum im 
dritten Wagen enthält 12 Betten, von denen je 2 übereinander 
liegen. Der Wagen enthält weiter einen Waschraum und einen 
Schlafraum für das Küchenpersonal. Der vierte Wagen ist ein 
Dienstwagen. In ihm befindet sich ein Bureau und je ein 
Raum zum Berechnen und Zeichnen. Es können also während 
ler Reise nicht nur die schriftlichen Arbeiten erledigt, sondern 
auch kleinere Entwürfe sogleich aufgestellt werden. 


— Beschlagnahme mexikanischer Eisenbahnen durch die Re- 
gierung. Einer Neuyorker Meldung vom 15. d. M. zufolge 
erhielt das mexikanische Staatsdepartement von der Regierung 
Carranzas die Bestäticung über die Beschlagnahme des Eisen- 
bahnnetzes der National Railway of Mexico, das künftig aus- 
schließlich für Rechnung der Regierung unter dem Namen Con- 
stitutionalist Railways of Mexico betrieben werden soll. 


Rechtspflege. 


— Ansprüche aus der Nichteinhaltung der Reihenfolge bei der 
Beförderung der Güter nach dem Internationalen Überein- 
kommen über den Eisenbahnfrachtverkehr, Art. 5. (Urteil des 
I. Zivilsenats des Oberlandesgerichts Stuttgart vom 19. Juni 
1914. Gesch.-Nr. U 143/14). Klägerin hatte im Herbst 1911 drei 
Wagen Mostäpfel in Igney-Avricourt nach einer württ. Eisen- 
bahnstation zur Beförderung aufgegeben. Da die Äpfel dort in 
schlechtem Zustand ankamen, verlangte die Klägerin Schaden- 
ersatz, weil bei der Beförderung der Wagen die Reihenfolge der 
Annahme nicht eingehalten worden sei. Sie wurde mit diesem 
Anspruch durch Urteil des Landgerichts Stuttgart vom 50. De- 
zember 1913 abgewiesen; die von ihr gegen dieses Urteil einge- 
legte Berufung wurde durch Urteil des I. Zivilsenats des Öber- 
landesgerichts Stuttgart zurückgewiesen. Das Oberlandesge- 
richt führt in den Urteilsgründen aus, durch die Bestimmung im 
Internationalen Übereinkommen Art. 5 (3) solle die gleich- 
mäßige Ausübung der Beförderungspflicht gesichert und ver- 
hindert werden, daß einzelnen Versendern zum Nachteil der 
andern bei Beförderung besondere Vergünstigungen gewährt 
werden. Wer auf diese Bestimmung einen Schadenersatz- 
anspruch gründen wolle, habe daher zunächst zu beweisen, daß 
später zur Beförderung angenommene Güter vor seinen früher 
angenommenen Gütern zur Beförderung gebracht worden seien. 
Die Klägerin hätte daher zur Begründung ihres Schadenersatz- 
anspruches zu beweisen, welche bestimmt von ihr zu bezeichnen- 
den Wagen auf der Station Igney-Avricourt erst nach den von 
ihr dort zur Beförderung aufgegebenen Wagen angenommen und 
trotzdem vor ihren früher zur Beförderung angenommenen 
Wagen zur Beförderung gebracht worden seien. Diesen Beweis 
könne sie nicht erbringen. Denn nach dem Ergebnis der Be- 
weisaufnahme stehe fest, daß die auf der Station Igney-Avri- 
court zur Verfügung stehenden Gleisanlagen für den zur be- 
treffenden Zeit herrschenden starken Verkehr durchaus unzu- 
länglich waren und daß auf dieser Station Frachtbriefe mit dem 
Datumstempel der Versandstation versehen wurden, obwohl die 
Wagen, die in den Frachtbriefen verzeichnet waren, sich nicht 
auf der Station Igney-Avricourt befanden, sondern auf Nachbar- 
stationen abgestellt waren. Unter diesen Umständen genüge es 
nicht, daß zu der in Betracht kommenden Zeit erhebliche Ver- 
spätungen und Unregelmäßigkeiten bei der Beförderung von 
Obstwagen in Igney-Avricourt vorkamen. Wenn auch andere 
Wagen, die jeweils mehrere Tage nach der Aufgabe der hier in 
Betracht kommenden Wagen in Igney-Avricourt zur Beförde- 
rung aufgegeben wurden, vor diesen in Württemberg ange- 
kommen sind, so könne hieraus doch keine Zuwiderhandlung 
zegen Art. 5 Int. Übereinkommens mit Sicherheit abgeleitet wer- 
den, weil nicht feststehe, ob die Wagen der Klägerin vor den 
anderen Waeen in Igney-Avricourt eingetroffen waren und dort 
zurückgeblieben sind, während die anderen Wagen weiterbeför- 
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dert wurden. Allerdings diene nach Int. Übereinkommen | Beförderung ihrer Wagen nicht durch die Absicht, anderen eine 


Art. 8 (3) der mit dem Stempel versehene Frachtbrief als Be- 
weis über den Frachtvertrag, allein der Gegenbeweis sei zu- 
lässig, und aus den Angaben des als Zeugen vernommenen Sta- 
tionsvorstandes von Igney-Avricourt sei festgestellt, daß die 
Wagen der Klägerin an den Tagen, die in den Datumstempeln 
genannt seien, noch nicht auf der Station Igney-Avricourt einge- 
troffen waren und daß daher diese Wagen an den in den Datum- 


stempeln bezeichneten Tagen nicht zur Beförderung ange- 
nommen werden konnten. Eine Zuwiderhandlung gegen Int. 


Übereinkommen Art. » würde nur dann vorliegen, wenn die 
Wagen nach ihrer Ankunft auf der Station Igney-Avricourt und 
damit nach der wirklich erfolgten Annahme zur Beförderung 
zurückgestellt und erst nach andern später zur Beförderung 
angenommenen Wagen befördert worden wären, dafür sei aber 
kein schlüssiger Beweis angetreten. 


Klägerin um so weniger nachgelassen werden, als auch nach 


ihrer Behauptung die Nichteinhaltung der Reihenfolge bei der 


Dieser Beweis könne der: 


‚besondere Vergünstigung zu gewähren, sondern durch die Unzu- 


länglichkeit der in Igney-Avricourt vorhandenen Gleisanlagen 
veranlaßt worden sein soll, und daher dem Beklagten der Beweis 
offen stehen würde, daß zwingende Gründe des Eisenbahnbe- 
triebs die Schuld an der Nichteinhaltung der Reihenfolge tragen. 


Gegenüber der vom Beklagten vorsorglich erhobenen Einrede 
der Verjährung ließ das Gericht dahingestellt, ob die Bestim- 
mungen im Int. Übereinkommen Art. 45 sich auch auf Ansprüche 
beziehen, die lediglich auf Int. Übereinkommen Art. 5 gestützt 
werden. Es erklärte die Einrede schon deshalb für unbegründet, 
weil lediglich der in den Akten schriftlich’ niedergelegste Be- 
scheid dem Fordernden eröffnet und von ihm durchgelesen, nicht 
aber ihm schriftlich behändigt worden war. Daß die Behändi- 
gung für die vorgeschriebene schriftliche Bekanntmachung er- 
forderlich sei, ergebe sich ohne weiteres aus dem französischen 
Text des Art. 45 (,notifie par ecrit‘). 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 
Königlich Ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 15, September d. J. ist die an der Strecke Nagyvärad-Szeged- 
Rökus zwischen den Stationen Csöffa und Nagyszalonta errich- 


| 


Bezeichnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Cassel. Der an der 
Strecke Cassel-Frankfurt (Main) gelegene Bahnhof I. Klasse 


tete 


Verladestelle Csobänhid ausschließlich 


für Wagen- 


ladungsgüter des Arthur Sterntahl eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Köntsatehselmesaısche 


tionen Elecske und Üzbeg gelegene 


Lakacs 


schränkten Wagenladungsverkehr diente, 


d. J. für den öffentlichen Wagenladungsverkehr eröffnet worden. 
zu deren Verladung oder Entladung besondere Einrich- 
tungen erforderlich sind, bleiben ausgeschlossen. 


(züter, 


Staatseisenbahnen. 
Die an der Lokalbahnstrecke Nyitra-Lipötvär zwischen den Sta- Nr. 
Station 
‚ welche bisher für den Personen-, 
ist am 15. September Nr. 


lassen worden: 


Kisandacs- 
Gepäcks- und be- 


waltungen, 


waltungen, 


8). 


Rundschreiben der GeRchAleIuhrenden Verwaltung sind 


II 165 vom 22. September d. J. 
betreffend Güteprobenstatistik- des Berichtsjahres 
1911/12 (abgesandt am 25. September d. J.). 

II 168 vom 24. September d. 
betreffend Übersendung des 15. Ergänzungsbandes 
zum technischen Vereinsorgan (abgesandt am 26. September 


Marburg (Bez. Cassel) erhält vom 1. Oktober d. J. ab die Be- 
zeichnung Marburg (Lahn). 


er- 


an sämtliche Vereinsver- 


J. an sämtliche Vereinsver- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Frachtfreie Beförderung 
freiwilliger Gaben nach Ostpreußen. 
Freiwillige Gaben zur Linderung des 

durch den Krieg in Ostpreulen einge- 
tretenen Notstandes werden unter den in 


| 


Bahnhof 
(1947) 


wie das Auskunftsbureau, hier, 
Alexanderplatz. 
Berlin, den 28. September 1914. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
tritt aus Anlaß des Krieges ein neuer 


unserer Bekanntmachung vom 19. d. M. Ausnahmetarif 2q für Natriumnitrit und 
angegebenen Bedingungen fracht- Natriumnitrit-Nitrut auf Strecken der 
frei befördert auch auf den Strecken: preußisch - hessischen und oldenbur- 
a) der Großherzogl. Mecklenburgi- gischen Staatsbahnen, der Militärbahn 
schen Friedrich-Franz-Eisenbahn, und einigen Privatbahnen in Kraft. 

b) der Hansdorf-Priebus-Lichtenber- (Vergl. nächsten Tarif-Anzeiger.) Aus- 


ger Eisenbahn, 
c) der Muskau-Teuplitz-Sommerfel- 
der Eisenbahn, 
d) der Rauscha - Freienwaldauer 
Eisenbahn. 
Weiter beitretende Bahnen werden im 
gemeinsamen Tarif- und Verkehrsan- 
zeiger bekanntgemacht. 


In den Frachtbriefen ist zu ver- Kohlen- 
merken: „Freiwillige Gaben für Ost- ak: 
preußen.“ 

Berlin, 26. September 1914. (1939) weiteres 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
tritt für die Dauer des Krieges ein Aus- 
nahmetarif 2p für Abfall- und Salpeter- 
säure von 30-36 B& von Stationen der 
Fabriken von brisanten Sprengstofien 
und Pulver nach Stationen mit chemi- 
schen Fabriken in Kraft. (Vergl. näch- 
sten Tarif-Anzeiger.) Auskunft geben 
die -beteiligten Güterabfertigungen so- 


kunft geben die beteiligten Güterabfer- 
tigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. (1948) 
Berlin, den 28. September 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Belgisch-südwestdeutscher Güter-, 
Erz- und Tierverkehr. 

Die Anwendung der bisherigen Tarife 
wird mit sofortiger Gültigkeit bis auf 
ausgeschlossen. Sendungen 
von und nach Belgien werden auf den 
Grenzstationen Aachen West, Athus, 
Herbesthal, Kleinbettingen, Meiz, Schim- 
pach und Ulflingen umbehandelt. Leitung 
über die niederländischen Wege ist vor- 
läufig ausgeschlossen. Die Beförderung 
von Eilgut sowie anderer Sendungen als 
von Privatgut für die Militärverwaltung 
ist zurzeit nicht angängig. 

Für die deutschen Strecken (einschl. 
der Strecken der Wilhelm-Luxemburg- 
Bahnen) und für die Strecken der Prinz 


Heinrichbahn wird die Fracht nach den 
bestehenden Tarifen berechnet. 

Für die belgischen Strecken wird die 
Fracht bis auf weiteres unter Zugrunde- 
lesung der Entfernungen der belgisch- 
südwestdeutschen Verbandstarife nach 
den Sätzen der Allgemeinen Deutschen 
Kilometer-Tariftabelle berechnet, mit der 
Maßgabe jedoch, daß auf 

Wagenladungsgüter aller Art die 
Sätze der Allgemeinen Wagen- 
ladungsklassen B und A 1, auf Stück- 
gut die Sätze der Allgemeinen Eil- 
Stückgutklasse und für Tiere die 
doppelten Sätze des Deutschen: Tier- 
tarifs 
angewendet werden. 
Alle Sendungen unterliegen dem 
Frankaturzwang, soweit nicht die Mili- 
tärbehörde die Stundung' verlangt und 
die Gewähr für die Zahlung übernimmt. 
Nachnahmen sind ausgeschlossen. 

Die vorstehenden Bestimmungen gelten 
nicht für-Militärgeu2 u 

Im Falle der Aufnahme des öffent- 
lichen Verkehrs in den besetzten belgi- 
schen Gebieten ergehen besondere Be- 
stimmungen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Verwaltungen. (1949) 

Straßburg, den 26. September 1914. 

Kaiserliche Generaldirektion . 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Vlsutaeh "Shchsfecher Güterverkehr. 

Am’1. Oktober 1914. werden die neu 
eröffneten preußischen Stationen _Gel- 
senkirchen Hafen und Vollmerhausen in 


LIV. Jahrgang 
30.September 1914: 
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den allgemeinen Tarif und die Stationen 
Porta, Voldagsen und Wunstorf in den 
Ausnahmetarif 6 für Brennstoffe aufge- 
nommen. Näheres hierüber und über 
einige gleichzeitig eintretende weitere 
Änderungen und Ergänzungen ist aus 
dem Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen 


und aus unserem Verkehrsanzeiger zu 
ersehen, auch gehen die Stationen Aus- 
kunft. (1933) 
Dresden, am 25. September 1914. 
Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh., 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Preußisch-Hessisch-Sächsischer 
Tierverkehr. 

Ami. Oktoker 1914 werden direkte 
Frachtsätze für eine größere Anzahl von 
Stationsverbindungen eingeführt. Nähe- 
res ist aus dem Tarif- und Verkehrsan- 
zeigeer der Preußisch-Hessischen Staats- 


eisenbahnen und aus unserem Verkehrs- _ 


anzeiger zu ersehen. 
tionen Auskunft. 
Dresden, 25. September 1914. 


auch geben die Sta- 


(1934) 


Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
ii seschäftsführende Verwaltung. 


Buhlinisch Demtscher Eisenbahn. 
verband. 

(Verkehr mit Norddeutsch- 

land.) 
Butertarif,.Veil ll, 
vom 1. Juni 1914. 

Der Ausnahmetarif 10B für minerali- 
ee Schmieröle erhält die Bezeichnung 
10 2. 

Am 1. Oktober 1914 tritt bis auf wei- 
teres folgender neuer Ausnahmetarif 10B,b 
in Kraft: 

Ausnahmetarif 10. 
B, b. 
"Petroleum, gereinigt (raffiniert). 

In der Richtung ı nach Deutschland. 


. Zwischen 'Schnittafel A 
dem Schnittpunkt 
und 10 t 
u ee 124 


Schnittafel B 


Dresden®)... 5 381 
Frankfurt (Oder). ee | 395 
Hamburg Hgbf. Fe | 495 
Idaweiche ... 283 
Fächtenberg-Friedri ichs- 

felgen or g 417 
Iusen har N NSDER 363 
Magdeburg®) ...... | 442 
SER ge RT A ee er 421 
Wilheimsburg . 495 


Breslau, den 28. neben 1914. : (1950) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Im Gütertarif Basel S. B. B. und Basel 
St. Johann-Baden werden mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober 1. J. die Bestimmungen 
über den Frachtnachlaß bei Ausnutzung 
‚des Ladegewichts geändert und mit Gül- 
tiekeit: vom 1. Januar 1915 das Waren- 
verzeichnis des Ausnahmetarifs 15 dureh 
einen Zusatz. betreffend den Ausschluß 
der Speisefette ergänzt. Näheres ent- 
hält unser. Tarifanzeiger. 


Karlsruhe, 23. September 1914. (1935) 
Gr. Generaldirektion 
der Suisse ieenbalnen, 

Eee Manecher ir rerkef über 


Vamdrup, Hvidding/Vedsted und Warne- 
münde-Gjedser, 
Mit sofortiger 


Gültigkeit tritt während 


der Dauer 
tarif Für 
seeischen 


des Krieres ein Ausnahme- 

Frachtstückgut zur über- 
Ausfuhr über dänische Häfen 
nach außerdeutschen Ländern in Kraft. 

Die Sendungen müssen - mit direkten 
Frachtbriefen nach den dänischen Häfen 
aufgegeben werden. Im Frachtbriefe ist 
vorzuschreiben 


„Zur Ausfuhr über .See nach 
außerdeutschen Ländern“. 


Nähere Auskunft 
stellen. 
Altona, 24. September 1914. (1938) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verhbandsverwaltungen. 


erteilen die Dienst- 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der Neubaustrecke Prust- 
Bagnitz-Tuchel treten im Staats- und 
Privatbahn - Gütertarif Entfernungs- 
kürzungen ein, (die durch den nächsten 
Tarif- und Verkehrs-Anzeiger bekannt 
segeben werden. 
Auskunft geben 


beteiligten Güter- 
abfertigungen 


sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, 25. September 1914. (1940) 
Königliche Bisenbahndirektion. 


die 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 


Mit Gültiskeit vom 1. Oktober 1914, 
soweit nicht im Tarif ein anderer Zeit- 


punkt angegeben ist, 
Nachträge herausgegeben: 

1. Zu Heft A (Bestimmungen) Nach- 
Kae Preisuhe3.. 

2. Zum Gemeinsamen Anhane 4 (Sta- 
tıonstarif) Nachtrag 6. "Preis5 2. 

Ser urklett‘ BI. ., (Reimeieer pre 17. 
10—12, 17, 20 und 21) Nachtrag 8. Preis 
für die Gesamtausgabe 5 8. Nachträge 
zu den Einzelhelten werden unenteelt- 
lich abgegeben. 

: 4, Zw Heft BII (Teilhefte B II 1—60) 


werden folgende 


Nachtrag 8. Preis für die Gesamtaus- 
gabe 30 8. Nachträge zu den Einzel- i 
heften werden unentgeltlich abgeseben. 
5..Zu Heft Ci. Nachwags 5. Preis, 
6. Zu Heit C 2. Nachurae 5. Preis 


DEN 

Die Nachträge enthalten neben bereits 
veröffentlichten Änderungen und Er- 
eänzungen: 

a) Änderungen und Ergänzungen zu 
den besonderen Tarifvorschrilten 
sowie zu den Übergangstarifen für 
den Verkehr mit Kleinbahnen, 


b) Änderungen und Ergänzungen, 
gültix vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der Neubaustrecke 
Nauen-Oranienburg. 

ec) Änderungen und Ergänzungen, 
gültig vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der Neubaustrecke 


Arys-Lyck. 

"d) Ergänzungen, gültig vom Tage der 
Betriebseröffnung der Teilstrecke 
Brilon Wald-Villingeen der Neu- 
haustrecke Corbach-Brilon -Wald. 


e) Ergänzungen, gültig vom Tage 
der Betriebseröffnung der Neubau- 


strecke Torgau-Belgern, 

f) Entfernungen für die neuen Sta- 
tionen Düvier, Forsthaus, Gelsen- 
kirchen Hafen, Kefferhausen und 
Leiferde b. Braunschweig. 


&) Änderungen und Ergänzungen der 
Stationstariftabellen, der Ziü- 
schlags- und Anstoßfrachten so- 
wie der Überfuhrgebühren. 


h) Einbeziehung. der Stationen Freest 
b. Leba, Gartsch und. Rahmel- 
Sagorsch in den. Ausnahmetarif. 4, 
Bad Salzuflen 


in den Ausmahme- : 


(Saar) in 

Saarbrücken- 

Saarbrücken - Mal- 

Ausnahmetärif 5 w, 
verschiedener Umschlagsstationen 
in den Ausnahmetarif 6u. 

i) Wegfall der zeitlichen Beschrän- 
kung bei dem Ausnahmetarif 2i. 
k) Neufassung des Ausnahmetarifs 

2e und teilweise Änderung der 

Warenverzeichnisse der Aus- 
nahmetarife 1, 5f£, 5i, 5p, 26, 26a 
und S 11. 

l) Streichung der Stationen Iserlohn 
aus dem Ausnahmetarif 2e. Bre- 
bach aus dem Ausnahmetarif 20 a 
sowie verschiedener Versand- und 


tari£f Di, Neunkirchen 
den Ausnahmetarif 7, 
Burbach und 
statt in den 


Empfangsstationen aus dem Aus- 
nahmetarif 5p. 
m) Sonstige Änderungen. 
Frachterhöhungen gelten vom: 1. De- 


zember 1914 ab, soweit nicht ein anderer 


Zeitpunkt in den Nachträgen ange- 
sehen ist. 
Auskunft geben die Güterabfertieun- 
gen sowie das Auskunftsbureau‘ hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, - wo auch die 
Nachträge zu heziehen sind. ' 
"Berlin, 24, September 1914. (1932) 


Königliche  Eisenbahndirektion. 


Süddeutsche Donauumschlagsverkehr 
über Regensburg, Deggendorf und Passau 
Donaulände transit. Teil Il vom 1. Ja- 

nuar 1911. 2, 

Der „Bayerische Lloyd“, Schiffahrts- 
gesellschaft mit beschränkter Haftung, 
mit dem Sitz in Regensburg hat den 
Schiffsbetrieb auf der Donau und zwar 
vorerst für die Beförderung von Petro- 
leum- und Benzin aufgenommen. _ 

Auf Seite 4 des Tarifs "(Seite .3..des 
Nachtragss II) ist deshalb unter I, Ziffer 1 
nachzutragen: ; 

„d) der Bayerische Lloyd, 
gesellschaft "m. ;b. H. 
Regensburg)“ 

München, 24 September 1914. j 

Tarifamt d. K. Bayer, Staatsbahnen: 

rechts d. Rheins. .. (1943) 


Schiffährts- 
(Direktion in 


"Badisch-Bayerischer Gütertarif ‚vom 
1. Dezember 1909. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 
werden in den Ausnahmetarif. 1b, (Holz- 
klötze. zum Pflastern) die bayerischen 
Versandstationen 3ruckmühl und 
Rosenheim einbezogen. Näheres 
durch die Dienststellen. 2% 
München. 25. September 1914. : (1942) 
Tarifamt der K. Pa St.-E.-B: Wick Rh. 


1914 


Niederschlesischer Staates 
bahn-Kohlenverkehr, Heft 1: 

Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
werden die Stationen Annafeld, Augusten- 
tal, Klukowo, Küddowbrück, Petzewo, 
Sagemühl, Seegenfelde,. Tarnowke, Wen- 
SIETZ, Wissulke der Neubaustrecke 
Flatow-Deutsch-Krone mit Abzweizung 
Wengerz - Jastrow ( Direktionsbezirk 
Bromberg) in den Tarif: aufgenommen. 

Die Frachtsätze werden im Gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
Preußischen Staatsbahnen abgedruckt 
und auf Verlangen: von den‘ beteiligten 
Dienststellen mitgeteilt. (1941) 

Breslau, den 24. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ms Priv a 


Deutsch-Italienischer Güterverkehr. 
Anderung von‘Schnittsätzen 
imiAusnahmetarif für: Stein- 

koh.en. . 

Mit Gültisekeit vom 20. September 1914 
bis auf. Widerruf, längstens jedoch bis 
t. Februar 1915, werden im Abschnitte 
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„b Tariftabellen“ des Ausnahmetarifes 
für die Beförderung von Steinkohlen 
usw., gültig vom 16, Juli 1913, I. Abtei- 
lung (Schnittsätze nördlich von Italien) 
für die nachbenannten Stationen des K. 
Eisenbahndirektionsbezirkes Kattowitz 
die Schnittsätze bis Peri trs. und und 
Pontebba trs. wie folgt geändert: 


nach 
ar 
i ur 
Von Station Denn 
© | 5 
" |Ied 
Franken 
für 100 kg 
Annagrubed) arme Fre | 2,55 | 2,35 


Aschenbornschacht der 
Gottessegengrube ). . . .; 2,64 | 2,45 
Beutenglückgrube ) . . 2,54 | 2,35 


Beuthen (Oberschl.) Hbf.) ., 2,64 | 2,45 
Börschächte 2) ES are: 12:2:63 7244 
Borsigwerk2) „2, | 2,63 | 2,44 
Bradegrube 92 2 2: zane 2,59 | 2,40 
Brandenburggrube?) . . . ., 2,63 | 3,44 
Castellengogrube?). ... . | 2,63 | 2,44 
Charlottegrube?) ...... 2,55 | 2,85 
Gzernitz2) ER ee I 2,05.122,35 
Deutschlandgrube ?) . . . .| 2,65 | 2,45 
Dubenskogrube 9). ...... | 2,57 | 2,38 
Emanuelssegen?). .... . 2,64 | 2,44 
Emmagrube#) 2,52 | 2,32 
Ferdinandgrube?). . ... . .| 2,64 | 2,45 
Fürstin Paulineschacht?). ., 2,65 | 2,45 
Georzgrube)nn ren: 2,64 | 2,45 
Hedwigwunschgrube?) . . .| 23,63 | 2,44 
Hoymgrube 9er ee | 2,54 | 2,35 


Karsten Zentrumgrube’) . .| 2,64 | 2,45 
Köhlerschachtder Lythandra- 

SruDe 2). ee 2,64 | 2,45 
Koksanstalt Orzegow?). . .| 2,64 | 2,45 
Königin-Luisegrube (Ostfeld 

und alte Schächte) ?) . . .| 2,63 | 2,43 
Königin - Luise - Dellbrück- 


Schächte2)e Ser 2,64 | 2,44 
Königshütte (Oberschl.)2). ., 2,65 | 2,46 
baurahuttie2)g wer | 2,65 | 2,46 
Ludwigsglück?). ...... 179.,62,1,9,48 
Ludwigsglückgrube?). . . ., 2,68 | 2,43 
Marthaschacht der Karls- 

SEHEnETUbe2). HI Eee 2,66 | 2,47 
Maxgrube 2) mh. Nee | 2,65 | 2,46 
Menzelschacht?) . . .... 2,64 | 2,45 
Morgenroth 2) See Au 2,64 | 2,44 
Oheimgrupe2y We | 2,63 | 2,43 
Paulusgrube rasch mer 2,64 | 2,45 
Preußengrubey. a... | 2,63: 172,44 
Radzionkaugrube?). .. . .| 207247 
Redensblickschacht der Flo- 

rentinegrube?) ...... | 2,65 | 2,45 
Römergrube 4 Tre I 2,54 | 2,34 
Schlesiengrube?2) ...... 2,64 | 2,45 
Schwerinschacht der Floren- 

tnegrube2)n et TE2 2 2,64 | 2,45 
Zabrze Koksanstalt?). . . .| 3,63 | 2,43 


Den Schnittfrachtsätzen ist eine Ver- 
schiebegebühr von 0,6 Cts. für 100 kg 
zuzuschlagen. 

München, 21. September 1914. (1936) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


2. Personen- und Güterverkehr. 


Rinteln-Stadthagener Eisenbahn. 
Mit dem 15. Oktober d. J. tritt unter 
Aufhebung des bisherigen Tarifs für die 
3eförderung von Personen, Reisegepäck, 
Expreßgut, Leichen und Gütern nebst 
den Berichtigungsblättern ein neuer 
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Tarif in Kraft. Erhöhungen 
ılurch denselben nicht ein. 

Das Nähere ist bei den Dienststellen 
zu erfragen, durch welche der Tarif zum 
Preise von 1,20 M bezogen werden kann. 

Rinteln, im September 1914, (1944) 

Der Vorstand: 
Clemen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Ost- und mitteldeutsch - schweizerischer 
Personen- und Gepäckverkehr. 

Die Ausgabe der mit Bekanntmachung 
vom 15. Juli zum 1. Oktober angekün- 
digten Nachträge I wird bis auf weite- 
res verschoben. 

Erfurt, 25. September 1914. (1945) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Verdingung von 560000 kg Roheisen 
für das Werkstättenamt c in Cöln- 
Nippes. Die Verdingungsunterlagen 
könnenin der Hausverwaltung — Kaiser- 
Friedrich-Ufer 3 — hier eingesehen, oder 
von derselben gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 8 in bar bezogen werden. 
Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Angebot auf Lieferung von 
Roheisen“ versehen bis zum 22. Ok- 
tober 1914, vormittags 10% Uhr, den: 
Zeitpunkt der Eröffnung, porto- und be- 
stellgeldfrei an uns einzureichen. Ende 


der Zuschlagsfrist 21. November 1914, 
nachmittags 6 Uhr. 
Cöln, im September 1914. (1931) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung, Lieferung, Aufstel- 
lung sinschl. Anstrich der eisernen 
Überbauten für das fünfte oder sechste 
Gleis über die Stralauer Allee in 
km 13,8 + 60 der Ringbahn soll in einem 
Lose öffentlich vergeben werden. Die 
Verdingungsunterlagen können im Zim- 
mer 28 des unterzeichneten Betriebs- 
amtes eingesehen werden, auch können 
Angebotshefte, soweit solche vorhanden, 
gegen Zahlung von 1,00 A. und von 1,00 AM. 
für die Ausführungszeichnung von der 
Kanzlei, Zimmer 33, hierselbst bezogen 
werden. Die Beträge sind in bar zu 
zahlen, oder portofrei unter Beifügung 
von 5 3 Bestellgeld (Briefmarken aus- 
geschlossen) einzusenden. Die Angebote 
sind verschlossen mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Anfertigung der eisernen 
Überbauten für das fünfte und sechste 
Gleis über die Stralauer Allee in 
km 13,8 + 60 der Ringbahn“ versehen 
bis zum 20. Oktober 1914 "vorm. 
10 Uhr, nach hier einzureichen. Die Öff- 
nung der eingegangenen Angebote fin- 
det zu vorbenannter Zeit in Gegenwart 
der etwa erschienenen Bieter statt. Zu- 
schlagsfrist 3 Wochen. (1946) 

Königl, Fisenbahn-Betriebsamt 10, 
Berlin NW. 40, Invalidenstr. 51. 


Verdingung von 731750 kg Federstahl 
und 15550 kg Stahl zu den Führungs- 
leisten der Achshalter für die Direktions- 
bezirke Cöln, Elberfeld, Essen, Frank- 
furt a. M., Mainz und Saarbrücken. Die 
Verdingungsunterlagen können bei un- 
serer Verwaltung, Kaiser - Friedrich- 
Ufer 3, hierselbst, eingesehen, oder von 
derselben gegen portofreie Einsendung 


treten 


von 1.00 .M inbar (nichtin Brief- 
marken) bezogen werden. Die Ange- 
bote sind versiegelt und mit der Auf- 
schrift ‚Angebot auf Lieferung von 
Federstahl und Stahl zu Führungs- 
leisten“ versehen bis zum 15. Okto- 
ber d. J., vormittags 10% Uhr, dem 
Zıeitpunkte der Eröffnune. porto- und 
bestellgeldfrei an uns einzusenden. Ende 
der Zuschlagsfrist 9. November d. J, 


Cöln, im September 1914. (1937) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Wir beabsichtigen, die Lieferung von 

51 000 eich., kief. oder buch. Bahn- 
schwellen 1. Klasse, 
1700 buchenen Breitschwellen, 
8650 m eich. oder buch. Weichen- 
schwellen 
öffentlich zu verdingen. Die Bedingun- 
sen können gegen Einsendung von 1 M. 
durch die Eisenbahnhauptkasse hier be- 
zogen werden. Die Angebote sind bis 
zum 20. Oktober, vorm. 10 Uhr, ver- 
schlossen einzureichen. ! 

Die Entscheidung erfolgt bis zum 
15. November. (192) 
Oldenburg, den 26. September 1914. 
Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


nachmittags 6 Uhr. 


Verdingung von 71060 ke Kup- 
ferblech in 8 Losen, 97650 kg Kupfter- 
platten zu Lokomotivfeuerbuchsen und 
32 700 ke vollgewalztem Stangenkupfer 
in je 6 Losen, 154300 kg hohlgewalztem 
Stangenkupfer, 49250 kz Kupferrohren 
und 4765 kz Kupferdraht in je 7 Losen, 
14590 kg Messingblech in 11 Losen, 
2565 kg Messingdraht in 6 Losen und 
400 kz Rundmessing in einem Lose für 
den Beschaffungsbezirk der Eisenbahn- 
direktion Berlin zu den im Angebot- 
bogen angegebenen Lieferfristen. An- 
zebote sind portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
21. Oktober 1914, vormittags 9% Uhr, 
an das Zentralbureau, Zimmer 
957, in Berlin W 35, Scokorrer 
bergser Ufer 1--4, Proben biszepı 
testens zum 11. Oktober 1914 an das 
Werkstättenamt Tempelhof einzureichen. 
Die Eröffnung der Angebote findet am 
31. Oktober 1914, vormittags 10 Uhr, 
Tempelhofer Ufer 281III, Zimmer Nr. 4, 
statt. Angebotbogen und Bedingungen 
können in unserm Zentralbureau, 
Zimmer 257, eingesehen. auch von dort 
segenportofreie Einsendung 
von 0,50 M. und 5 3 Bestellseld bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 5. November 1914. 

Berlin, den 26. September 1914. (1951) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


1590 t abgängige Schienen, Schwellen pp. 
sollen öffentlich verkauft werden. 
Termin dafür ist auf den 9. Oktober 
1914, vormittags 11% Uhr festgesetzt. 
Verschlossene und mit entsprechender 
Aufschrift versehene Angebote sind bis 
zu diesem Zeitpunkte portofrei an uns 
einzureichen. 

Die Verkaufsunterlagen liegen im 
Büro I, Zimmer 131 unseres Verwal- 
tungsgebäudes, aus und werden gegen 
Einsendung von 1 M (in bar) abge- ‘ 
geben. Zuschlagsfrist 21 Tage. (1953) 

Saarbrücken, im September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion.‘' 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Der Krieg und die Eisenbahnen in Großbritannien. 


Bekanntlich sind die Eisenbahnen des englischen Mutterlandes 
alle Privatbahnen. Gleich bei Beginn des Krieges sind, wie wir 
einem aus englischer Quelle stammenden Aufsatz der amerikani- 
schen „Railway Age Gazette“ vom 4 September entnehmen, alle 
Privatbahnen in Staatsverwältung über- 
nommen worden. Die Maßregel gründet sich auf ein Ge- 
setz von 1871, wonach die Krone auf Antrag des Geheimen Rats 
von der ihr für gewisse Notstände erteilten Befugnis Gebrauch 
gemacht und es für erforderlich erklärt hat, den Staatsbetrieb 
auf den Bahnen einzuführen. Der Betrieb wird geführt durch 
eine Arı Generaldirektion, bestehend aus den Betriebsdirektoren 
von 10 der größten englischen Eisenbahnen. Der Vorsitzende 
der Generaldirektion ist der Betriebsdirektor der London und 


Südwest-Eisenbahn, H. A. Walker. Der vor einigen Monaten 
aus den Vereinigterrı Staaten von Amerika nach England be- 
rufene Direktor der Great-Eastern-Bahn, H. W. Thornton 


— diese Berufung hatte seinerzeit in England großes Aufschen 
erregt — ist nachträglich als außerordentliches Mitglied zugezogen 
worden. 

Die Generaldirektion hat sofort die Gründe dieser Maßnahme 
bekanntgemacht. Es sei notwendig gewesen, daß die Regierung 
eine vollständige Einheitlichkeit für die Fahrten der Lokomotiven. 
Wagen und des Personals durchführe, um die Bewegung 
der Truppen, des Kriegsmaterials und des Proviants sicherzu- 
stellen. „Es sei nötig, daß einzelne Häfen für die Einfuhr von 
Nahrungsmitteln geschlossen würden und daß dann die Betriebs- 
mittel zu anderen Häfen geleitet werden müßten.“ Das Eisen- 
bahnpersonal werde, wie bisher, seine Anweisungen von den 
vorgesetzten Behörden bekommen. In der Bekanntmachung 
wird hervorgehoben, daß es unter Umständen infolge von An- 
ordnungen des Kriegsministeriums oder der Admiralität nötig 
sein werde, die Eisenbahnen für den gewöhnlichen Verkehr ganz 
oder teilweise zu schließen und die Eisenbahnen von jeder. Ver- 
antwortung für die Beförderung der Güter zu befreien. 


Diese Staatsverwaltung, der Eisenbahnen dauert nur eine 
Woche und muß von Woche zu Woche verlängert werden. Kür 
die Beförderung von Truppen und Kriegsmaterial . werden die 
Eisenbahnen vom Staate entschädigt. 

Aus dem angezogenen Aufsatz erfahren wir auch, daß ‚mit dem 
tatsächlichen Aufhören der gesamten europäischen Ein- und Aus- 
fuhr und der Unterbrechung aller Geschäfte der gesamte Gü- 
terverkehr sich stark vermindert hat und daß 
der gewöhnliche Reiseverkehr und der Ver- 
genügsungsverkehr auf ein „Minimum“ herab- 
gesunken ist. Die Beiriebsausgaben werden natürlich 
durch das Steigen der Preise für Materialien usw. auch noch 
stark beeinflußt. Und so sieht es im Eisenbahnwesen recht 
traurig aus. Einige Bahnen haben daher auch einstweilen die 
Zahlung von Dividenden ausgesetzt. Ungefähr 20000 Eisenbahn- 
bedienstete sind zum Kriegsdienst eingezogen worden. Ihre 
Stellen werden ihnen freigehalten. 

Die Railway Age Gazette meint, die englischen Eisenbahnen 
würden der für sie ganz neuen Aufgabe der Massenbeförderung 
von Truppen und Kriegsmaterial sicherlich gewachsen sein. 


Wir erfahren aus der amerikanischen Zeitung hier zum ersten 
Mal, daß auch die englischen Eisenbahnen, wie der gesamte 
Handel und das Gewerbe unter dem von England so freventlich 
angestifteten Kriege schwer zu leiden haben. Und das ist für 
uns eine höchst erfreuliche Kunde. Andererseits ist es doch auch 
von gewissem Interesse, hier zu sehen, daß den berühmten engli- 
schen Privatbahnen von der Regierung augenscheinlich die 
Fähigkeit nicht zugetraut wird, im Kriege ordnungsmäßig und 
den Bedürfnissen der Landesverteidigung entsprechend ihren Be- 
trieb zu führen. Da muß nun in England die sonst so verpönte 
Verwaltung der Eisenbahnen durch den Staat einspringen Auch 
ein Zeichen der Zeit! 

L. 
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Neue Eisenbahnwagenkipper. 


Über newere Bauarten von Eisenbahnwagenkippern, soweit | wenn der Strom unterbrochen wird. Dadurch ist es möglich, die 


solche von der Deutschen Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg 
ausgeführt sind, berichtet die „Welt der Technik“. 
kipper des Syndicato Asturiano del Musel in 
Spanien dient zur Bekohlung . von. Schiffen. 
eisernen Portalgerüst, befindet sich eine Fahrbahn mit beweg- 
licher Plattform, die mit beiden Enden auf Laufrädern ruht. 
Die vorderen Laufräder bewegen sich auf einer nach vorn aus- 
kragenden Kurvenführung, während die hinteren auf Schienen 
laufen, die in einer bestimmten Kurve nach oben gebogen sind. 
Ein auf, der Plattform stehender Kohlenwagen erhält infolge- 
dessen eine so schräge Lage, daß sich nach Öffnung der Kopf- 
wand sein Inhalt entleert. Die vorderen Puffer des Wagens 
stützen sich dabei gegen einen an der Plattform angebrachten 
Prellblock. Die vordere Kurvenführung kann auch durch einen 
gelenkig mit ihr verbundenen Schwinghebel abgestützt werden, der, 
dem wechselnden Wasserstand entsprechend, in der Höhenlage 
verstellt werden kann. Um die Fallhöhe der Kohlen zu verringern, 
wird am Ausleger ein heb- und senkbarer Schüttrichter in 
Teleskopform angebracht, dessen unterstes Rohr bis auf den 
Schiffsboden bezw. bis auf das im Schiffe bereits enthaltene 
Material hinabreicht. 
gefüllt gehalten. Soll eine neue Wagenladung entleert werden, 
so wird das unterste Rohr um soviel gehoben, daß eine der aus- 
kippenden Ladung entsprechende Kohlenmenge in den Schiffs- 
raum fallen kann. 

Auf dem neuen städtischen Elektrizitätswerkin 
Düsseldorf - Grafenberg steht seit ungefähr einem 
Jahre ein neuartiger Wagenkipper für die Kohlenversorgung im 
Betriebe. Seine Plattform ist als Drehscheibe ausgebildet, damit 
Kohlenwagen, die auf der einen Seite ein Bremserhäuschen haben, 
in die richtige Kippstellung gedreht werden können. Mit Hilfe 
dieses Kippers sollen stündlich etwa 5—6 Eisenbahnwagen 
(80—100 t) in einen an der Seite des Gleises befindlichen Sammel- 
trichter entleert werden können. Der auf die Drehscheibe ge- 
schobene Wagen wird um 90° gedreht und lehnt sich dann mit 
den vorderen Puffern gegen einen an der Kippvorrichtung an- 
gebrachten Prellblock. Das Ausschwingen der Plattform wird 
durch Seilzug besorgt;. der von einem seitlich unter Flurhöhe 
angeordneten Windwerke angetrieben wird. Auch der die Platt- 
form drehende Antrieb ist unterirdisch aufgestellt. Über Tage 
erhebt sich nur das neben der Drehscheibe stehende, mit 
Fenstern versehene Wellblechhaus des Führers. Das Getriebe 
wird ‚elektromagnetisch gebremst. Die Bremse fällt sofort ein, 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Zur Ordnung in den D-Zügen. Seit Ausbruch des Krieges 
ist im Eisenbahnverkehr, wie uns halbamtlich mitgeteilt wird, 
mehrfach die Wahrnehmung gemacht worden, daß die Ordnung 
in den Zügen — namentlich in den D-Zügen — zu wünschen 
übrig läßt. Bei einer ganzen Anzahl von Reisenden besteht 
die aus dem Gedanken „im Kriege ist alles gleichgültig“ her- 
vorgehende Neigung, sich über die bahnpolizeilichen Ordnungs- 
vorschriften hinwegzusetzen und im Zuge da Platz zu nehmen, 
wo es ihnen gerade paßt. Nichtraucherabteile werden von 
Rauchern, Frauenabteile von Männern besetzt. Andere Reisende 
wiederum geben sich gar nicht die Mühe, einen Platz in der 
ihrer Fahrkarte entsprechenden Klasse aufzusuchen, sondern 
setzen.sich ohne weiteres in eine höhere Klasse. Es hat die 
Weisung ergehen. müssen, solchen Reisenden gegenüber mehr 
als bisher auf Ordnung zu halten. Unser Volk, das sich von 
jeher durch Ordnungssinn ausgezeichnet hat und dessen wehr- 
fähiger Teil zurzeit täglich unvergängliche Beweise seiner 
straffen Manneszucht liefert, sollte auch im Bahnverkehr Unregel- 
mäßigkeiten, wie die vorstehend geschilderten, aus freien 
Stücken vermeiden. Jeder Reisende sollte bedenken, daß ein 
Verstoß gegen die Ordnungsvorschriften eine Benachteiligung 
der übrigen Reisenden darstellt und den Eisenbahnbediensteten 
in den Zügen und auf den Bahnhöfen 
schwierige Aufgabe erschwert. 

Und dann noch eins. Es ist gewiß ein begreifliches Bestre- 
ben, den Erzählungen der aus dem Felde heimkehrenden ver- 
wundeten Krieger zu lauschen. Aber dieses Bestreben darf 
sich nicht zu einer Belästigung dieser Krieger in den Eisen- 
bahnzügen auswachsen. Die preußische Staatsbahnverwaltung 
hat in zahlreiche Schnellzüge besondere Abteilwagen für 
einzeln reisende Verwundete eingestellt. Es ist nicht zu billi- 


ihre jetzt besonders 


Der Wagen- 


Auf einem- 


Der Trichter wird stets bis an den Hals 


Schwingbühne in jeder gewünschten Lage festzuhalten. Außer- 
dem sind auch noch Endschalter vorgesehen, die selbständig 
den Strom unterbrechen, sobald die Bühne eine Neigung von 
45° erreicht hat. Damit sich die Kippvorrichtung nach Ent- 
leerung des Wagens allmählich und möglichst gleichmäßig 
senkt, ist an jeder Seite ein kräftiger, mit Glyzerin gefüllter 
Bremszylinder angeordnet. 

Die stündliche Leistungsfähigkeit eines an die Holland- 
Amerika-Linie in Rotterdam gelieferten, zur Kohlen- 
verladeanlage gehörenden Wagenkippers wird mit rund 150 t 
angegeben. Die Arbeitsweise dieses elektrisch angetriebenen 
Kippers wird folgendermaßen beschrieben: Die zu entladenden 
Kohlenwagen werden mittels einer Spillanlage herangeholt, 


‚auf die Kipperplattform gezogen und, wenn erforderlich, mittels 


eingebauter Drehscheibe um 180° gedreht. Nun wird die vordere 
Kopfwand des Wagens, der sich mit den Vorderpuffern gegen 
einen auf der Plattform angebrachten Prellblock lehnt, geöffnet 
und das Windwerk der Kippvorrichtung in Tätigkeit gesetzt. 
Die herausfallenden Kohlen gelangen über einen Rost in eine 
Grube, der sie durch ein Becherwerk wieder entnommen und 
weiterbefördert werden. Nach Entleerung des Wagens wird die 
Plattform wieder gesenkt und der Wagen rollt durch die bereits 
erwähnte Vorrichtung selbsttätig auf ein Abstellgleis ab. 
Sämtliche Bewegungen werden von dem im Windenhause be- 
findlichen Führer gesteuert. Um auch da ein Kippen und Ent- 
leeren von Wagen zu ermöglichen, wo das Gleis, auf dem der zu 
entleerende Wagen sich befindet, nicht höher liegt, als die Um- 
gebung, bedient man sich eines fahrbaren Kippgestells, 
das mit elektrischem Antrieb ausgerüstet ist und auch als Ver- 
schublokomotive verwendet werden kann. Der Güterwagen wird 
mittels des elektrischen Antriebes auf das eine verstellbare 
Fahrbahn tragende Kippgestell gezogen und, nachdem er die 
Höhe der schräg gestellten Fahrbahn erreicht hat, um 90° ge- 
dreht, d. h. quer zu den Gleisen gestellt, um ein Entleeren auf 
die seitwärts liegenden Lagerstätten zu ermöglichen. 


Wenn sich der Umschlagverkehr vom Eisenbahnwagen zum 
Schiff und zu den Lagerplätzen in den letzten Jahren in kaum 
geahntem Maße entwickeln konnte, so ist dies nach dem Be- 
richte großenteils eine Folge der Ausgestaltung der Wagen- 
kippvorrichtungen, die dank der Vollkommenheit ihrer Einrich- 
tungen an Zuverlässigkeit nichts zu wünschen übrig ließen. Mit 
Genugtuung ist festzustellen, daß deutsche Maschinenfabriken 
bei der Herstellung solcher Anlagen die Führung haben. 


gen, wenn andere Reisende sich unaufgefordert in diese Wagen 
mithineinsetzen oder die Verwundeten durch ihre Bitten und 
Fragen veranlassen, nicht dort, sondern mit ihnen in den Durch- 
gangswagen Platz zu nehmen. Bedenkt, daß ihr hiermit solchen 
Verwundeten, die schon mehrere Tage unterwegs und der 
größtmöglichen Ruhe dringend bedürftig sind, keinen Dienst 
leistet und daß diejenigen Verwundeten, die Lust haben, sich 
mit anderen Leuten zu unterhalten, schon von selbst da Platz 
nehmen werden, wo es ihnen behast. 


— Kürzung der Ladefristen, Herbstverkehr und Krieg. 
Nach einem Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 26. 
September d. J. kann bei der dauernden Inanspruchnahme eines 
erheblichen Teils des Güterwagenparks durch die‘ Heeresverwal- 
tung und den Einwirkungen des Kriegsbetriebes auf den Wagen- 
umlauf auf eine befriedigende Bedienung des Herbstverkehrs kaum 
gerechnet werden. Es ist daher notwendig, daß jeder einzelne 
Verkehrtreibende sich im Interesse der Allgemeinheit möglichste 
Beschränkung bei der Inanspruchnahme des Güterwagenparks 
auferlegt und vor allem das Ladegeschäft nach Möglichkeit be- 
schleunigt. Der Minister will zwar vorläufig davon absehen, 
nach dem Vorgange der österreichischen Staatsbahnen die Lade- 
fristen allgemein herabzusetzen, weil damit — namentlich 
bei abgelegenen Bahnhöfen — vielfach Härten verbunden sein 
würden. Er erachtet es jedoch für angezeigt. daß die Ladefristen 
sowohl für Privatanschlüsse wie für den Freiladeverkehr über- 
all da gekürzt werden, wo dies nach Lage der örtlichen Ver- 
hältnisse zweckmäßig erscheint. Voraussetzung ist, daß mit einer 
solchen Ladefristkürzung Vorteile für den Wagenumlauf ge- 
wonnen werden. Die Königlichen Eisenbahndirektionen sollen 
deshalb für alle Bahnhöfe und Privatanschlüsse sofort die Lade- 
fristen nachprüfen und sie je nach den örtlichen Verhältnissen 
und Bedienungszeiten herabsetzen- Hand in Hand damit ist zu 
prüfen, inwieweit die Bedienungen vermehrt und durch Verbesse- 
rung des Güterzugfahrplans (Einlegen von Pendelzügen für den 
Rübenverkehr, Einlegung von Fern- und Durchgangszügen usw.) 
Vorteile für den Wagenumlauf gewonnen werden können. Für 
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den Freiladeverkehr kommt namentlich in Frage, die Ladefrist 
für solche Verkehrtreibende abzukürzen, die innerhalb eines Um- 
kreises von 2 km von der Station wohnen, z. B. da, wo die Wagen 
erst nach 9 Uhr morgens laderecht gestellt werden können, den 
Beginn der Frist auf eine spätere Stunde, etwa 11 Uhr vor- 
mittags, festzusetzen. (Vergl, die besonderen Ausführungsbe- 
stimmungen zu $ 63 Abs. 6 und zu $ 80 der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung, Deutscher Eisenbahn-Gütertarif Teil II für den Binnen- 
verkehr der preußisch-hessischen Staatsbahnen). Bei Privatan- 
schlüssen, die Nachtbetrieb haben oder einrichten können, wird 
es sich unter Umständen empfehlen, Nachtbedienungen. vorzu- 
sehen und besondere Ladefristen für diese festzusetzen. Gegen 
die vielfach übliche mißbräuchliche Benutzung der Güterwagen 
als Verkaufsräume, z. B. bei Kartoffel- und Brikettsendungen, 
ist durch Erhöhung der Standgelder oder in sonst geeigneter 
Weise einzuschreiten. Selbstverständlich muß auch .die Staats- 
bahnverwaltung durch Verlängerung der Dienststunden u. dergl. 
alles tun, um das Ladegeschäft nach Möslichkeit zu erleichtern. 

Der Erlaß schließt wie folgt: „Die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen wollen die Verkehrtreibenden durch die Presse und 
Mitteilungen an die Interessenvertretungen unterrichten, wobei 
zu betonen ist, daß die Maßnahmen im Interesse der gesamten 
Volkswirtschaft notwendig sind, zu deren Förderung jeder Ver- 
frachter Opfer bringen müsse. Dem Herrn Handelsminister und 
dem Herrn Landwirtschaftsminister lasse ich Abschrift dieses 
Erlasses mit dem Ersuchen zugehen. die Handels- und Landwirt- 
schaftskammern zu unterrichten. Den Herrn Landwirtschafts- 
minister habe ich außerdem ersucht, durch Vermittlung der Land- 
wirtschaftskammern auf die Rübenversender dahin einzuwirken, 
daß sie da, wo die Wagengestellung auf Schwierigkeiten stößt, 
die Einmietung der Rüben ins Auge fassen. Die Zuckerfabriken 
werden sich dementsprechend auf eine längere Dauer der 
Kampagne einrichten müssen. Ich ermächtige die Königlichen 
Eisenbahndirektionen, den Rübenversendern nicht verpachtete 
Lagerplätze und Dispositionsland zur Lagerung oder zum Ein- 
mieten der Rüben kostenlos zur Verfügung zu stellen.“ 


— Militärische Vorbereitung der Jugend während des Kriegs- 
zustandes. Die preußischen Minister des Unterrichts, des Krie- 
ges und des Innern haben Mitte August an alle Behörden einen 
Erlaß gerichtet, aus dem wir hier das Wesentliche mitteilen: 

„Eine eiserne Zeit ist angebrochen, welche die höchsten An- 
forderungen an die Leistungsfähigkeit und Opferwilligkeit 
iedes einzelnen stellt. Auch die heranwachsende Jugend vom 
16. Lebensiahre ab soll nötigenfalls zu militärischem Hilfs- und 
Arbeitsdienst nach Maßgabe ihrer körperlichen Kräfte heran- 
gezogen werden. Hierzu und für ihren späteren Dienst im 

.Heere und der Marine bedarf sie einer besonderen militärischen 

Vorbereitung. Zu diesem Zwecke werden am besten in den 
srößeren Orten oder für mehrere kleine gemeinsam die jungen 
Leute aller Jugendpflegevereine vom 16. Lebensjahre ab ge- 
sammelt, um nach den vom Kriegsministerium gegebenen (dem 
Erlaß beigefügten) Richtlinien unverzüglich herangebildet zu 
werden. Es darf erwartet werden, daß auch diejenigen jungen 
Männer, die bis jetzt den Veranstaltungen für die sittliche und 
körperliche Kräftigung ferngeblieben sind, es nunmehr als eine 
Ehrenpflicht gegenüber dem Vaterlande ansehen, sich freiwillig 
zu den angesetzten Übungen usw. einzufinden. In den Pro- 
vinzen veranlassen das Weitere bezüglich der militärischen 
Vorbereitungen die stellvertretenden Generalkommandos, denen 
empfohlen wird, sich dabei in Preußen der staatlichen Bezirks-, 
Kreis- und Ortsausschüsse für Jugendpflege zu bedienen. Alle 
Behörden werden aufgefordert, die militärische Vorbereituag 
der heranwachsenden Jugend nach Kräften zu fördern und zu 
unterstützen. An diejenigen aber, welche bisher schon im 
Dienste der Sache gestanden haben, ergeht die Bitte, nicht bloß 
selbst in der bisherigen treuen Weise weiter zu helfen, sondern 
auch neue Mitarbeiter zu gewinnen.“ 

Diesen Erlaß hat der preußische Eisenbahnminister durch 
einen besonderen Erlaß vom 7. September den Königlichen Eisen- 
hahndirektionen zur Kenntnisnahme übermittelt und dabei. fol- 
gendes hinzugefügt: Um das vaterländische Unternehmen zu 
fördern, ist es angezeigt, den Werkstättenlehrlingen, Werk- 
stättenzöglingen und jugendlichen Arbeitern die Beteiligung 
an den Übungen der Jugendpflegevereine zu ermöglichen, so- 
weit dieses mit den Interessen des Eisenbahndienstes irgend 
vereinbar ist. In der Annahme, daß die jungen Leute durch die 
Ausbildung nur an bestimmten Tagesstunden oder wöchentlich 
an einzelnen Tagen in Anspruch genommen werden, so daß 
ihre Abwesenheit vom Dienst nur vorübergehender Natur ist, 
ermächtige ich die Königlichen Eisenbahndirektionen, den Lohn 
für die Dauer der durch die Teilnahme an den Übungen herbei- 
geführten Arbeitsversäumnis fortzuzahlen. 


— Erlaß von Eisenbahnnebengebühren. Auf eine Eingabe 
der Handelskammer zu Flensburg hat der preußische Eisen- 
bahnminister am 25. v. M. folgend“ Antwort erteilt: „Die 
Schwierigkeiten, die sich. bei Rick- oder Weitersendung der 


infolge des Krieges und insbesondere auch wegen der Ausfuhr- 
verbote unterwegs angehaltenen oder ausgeladenen Güter für 
die Beteiligten ergeben, werden von mir nicht verkannt. Um 
den Verkehrtreibenden entgegenzukommen, ist im vorisen 
Monat angeordnet worden, daß für die in der Beförderung auf- 
gehaltenen Güterwagen  Standgeld nicht zu erheben und für 
die unterwegs entladenen Sendungen von der Erhebung von 
Ent- und Verladegebühren abzusehen ist. Ferner wird für die 
eingelagerten Sendungen weder Lager- 
rechnet, es sei denn, daß nach Aufhebung der Verkehrsbe- 
schränkungen die Verfügung über das Gut durch eigenes Ver- 
schulden des Verfügungsberechtigten verzögert wird: Mit 
Rücksicht auf die zurzeit besonders geboteng vorsorgliche Be- 
handlung der Staatsfinanzen bin ich zu meinem Bedauern nicht 
in der Lage, in diesen Fällen auch die entstehenden oder bereits 
erbobenen Frachtkosten niederzuschlagen. Wegen Erstattung 
des Lagergeldes bei unterwegs eingelagerten Ausfuhrsendungen, 
über die nach Aufhebung der Verkehrsbeschränkungen nicht 
rechtzeitig verfüst ist oder wird. bleibt den Beteiligten über- 
lassen, bei den zuständigen Königlichen Eisenbahn-Verkehrs- 
ämtern oder Königlichen Eisenbahndirektionen vorstellig zu 
werden, die etwaige Anträge wohlwollend prüfen werden.“ 


— Einschränkung der Gefangenenarbeit. Der preußische 
Justizminister hat sich damit einverstanden erklärt, daß die 
Herstellung aller bisher von den Gefängnisanstalten seines Ge- 
schäftsbereichs für die Staatseisenbahnverwaltung zu liefern- 
den Gebräuchsgegenstände für die Dauer des Kriesszustandes 
dem -freien Handwerk übertragen wird. Der preußische Eisen- 
bahnminister hat daher die Königlichen Eisenbahndirektionen 
beauftragt, bei Beschaffung solcher Gegenstände entsprechend 
zu verfahren. Der betreffende Erlaß bemerkt indessen, daß mit 
Rücksicht auf die Materialienbestände, mit denen sich die Ge- 
fängnisse versehen haben, der Herr Justizminister Wert 
darauf lege, daß die bei den Gefängnissen bereits vorliegenden 
Aufträge noch von ihnen erledigt werden. 


— Ausnahmetarif für Steinkohlen an Gasanstalten. Der preu- 
ßische Eisenbahnminister hat die Königliche Eisenbahndirektion 
in Essen beauftragt, mit tunlichster Beschleunigung einen Aus- 
nahmetarif für Steinkohlen an Gasanstalten vom Ruhrgebiet 
nach dem Gebiet an und östlich bzw. nördlich von der Linie 
Stolpmünde, Stolp, Reinfeld, Konitz,. Strasburg aus Anlaß des 
Krieges einzuführen. Bei der Aufstellung des Tarifs ist fol- 
gendes zu beachten: 1. Den Frachtsätzen ist ein Strecken- 
einheitssatz von 1,23 9 für 1 tkm und eine Abfertigungsgebühr 
von 6 4 für 100 kg zugrunde zu legen. 2. Neben den Aus- 
nahmefrachtsätzen werden für das Abholen der Wagen von 
den Anschlußgleisen der Versandstation die für jeden Fall be- 


sonders festgesetzten Anschlußfrachten erhoben. 3. Der Aus- 
nahmetarif ist auf Sendungen zu beschränken, deren  fracht- 
briefmäßige Empfänger Gasanstalten sind. Die Frachtbriefe 


haben in der Spalte „Inhalt“ den Vermerk zu tragen: .Zur Ver- 
wendung im Betriebe der Gasanstalt“. Die Eisenbahn behält 
sich das Recht vor, den Vermerk auf seine Richtigkeit zu prüfen. 
4. Die Frachtzahlung hat für das wirklich verladene Gewicht, 
mindestens für das Ladegewicht der gestellten Wagen zu er- 
folgen. Dabei wird das Ladegewicht von mehr als 10t aber 
weniger als 12,5 t nur für 10 t, von mehr als 12,5 t aber weniger 
als 15 t nur für 12,5 t gerechnet. 5. Die Sendungen müssen 
auf den Empfangsstationen mittels Wasserfahrzeuge, Landfuhr- 
werke, Klein- oder Privatanschlußbahnen abgefahren werden. 
In der Bekanntmachung ist hervorzuheben, daß die Maßnahme 
aus Anlaß des Krieges erfolst. 

Der Tarif ist im Fall der Annahme des Einheitssatzes und der 
Bedingungen auf die Königsberg-Cranzer Bahn auszudehnen. 
Über den Erfolg der Tarifmaßnahme ist bis zum 20. jedes ersten 
Vierteljahrsmonats für das voraufgegangene Vierteljahr zu 
berichten. 


— Errichtung einer Zentralstelle für Verteilung der auf den 
russischen Grenzzollämtern vorgefundenen deutschen Eisen- 
bahngüter. Die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin hatten 
bei der Eisenbahnbehörde beantragt, für eine Bergung und mög- 
lichst schnelle Zurückführung der in den russischen Grenzzoll- 
ämtern vorgefundenen deutschen Eisenbahngüter sorgen zu 
wollen. Daraufhin hat bei der Zentralstelle für Kriegsbeute 
eine Besprechung stattgefunden, in welcher man übereingekom- 
men ist, eine möglichst .das ganze deutsche Gebiet umfassende 
Aussgleichsstelle für derartige in den ausländischen Grenz- 
stationen vorgefundenen Eisenbahngüter im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten einzurichten. Über den Arbeitskreis und 
die Befugnisse dieser. Zentralstelle wird Näheres noch bekannt- 
gegeben werden. ' 


— Ausnahmetarife. Mit Gültigkeit vom 1, Oktober d. J. ist 
während der Dauer des. Krieges. ein neuer Ausnahmetarif für 
Abfall- Salpetersäure von 30—36° Be zur Einführung 


noch Platzgeld be- 


% 
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gelangt. Die Frachtberechnung findet nach den Sätzen des 
Rohstofftarifs statt. Der Tarif gilt von einer Anzahl bestimmt 
bezeichneter Stationen nach den Stationen der preußisch-hessi- 
schen, mecklenburgischen, oldenburgischen Staatsbahnen, der 
Militärbahn und einer Anzahl norddeutscher Privatbahnen, in 
deren Bereich sich chemische Fabriken befinden. Ferner ist 
am 1. Oktober d. J. auf den Strecken der preußisch-hessischen, 
oldenburgischen Staatsbahnen, der Militär-Eisenbahn sowie der 
Farge-Vegesacker Eisenbahn, Kerkerbachbahn und der Kreis 
Oldenburger Eisenbahn ein Ausnahmetarif für Natrium- 
nitrit und Natriumnitrit-Nitrat in Kraft getreten. 
Die Fracht wird nach den Entfernungen des Kilometerzeigers 
und den Frachsätzen des Rohstofftarifs abzüglich 20% be- 
rechnet. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird während der Dauer des Krieges 
ein Ausnahmetarif für Frachtstückgut zur übersee- 
ischen Ausfuhr über dänische Häfen nach außer- 
deutschen Ländern eingeführt. Die Sendungen müssen mit di- 


rekten Frachtbriefen, welche den Vermerk tragen „Zur Aus- 


fuhr über See nach außerdeutschen Ländern“ aufgegeben wer- 
den. Die Frachtberechnung für die deutschen Strecken er- 
folgt auf Grund der Sätze der Klasse Al +5 % des deutsch- 
dänischen Verbandsgütertarifs; für die dänischen Strecken wer- 
den die regelmäßigen Frachtsätze der Stückgutklassen I, II 
oder III angestoßen. 

Der deutsche Seehafenausnahmetarif für Stückgut zur 
Ausfuhr über See nach außerdeutschen Ländern wird mit 
sofortiger Wirkung für die Dauer des Krieges auf solche Stück- 
gutsendungen ausgedehnt, die mit direkten Frachtbriefen nach 
italienischen Seehäfen zur Ausfuhr über See nach 
außerdeutschen Ländern aufgegeben werden. Die ermäßigten 
Frachtsätze des Seehafentarifs werden auf den deutschen 
Strecken bis zu den deutsch-schweizerischen und deutsch-öster- 
reichischen Grenzstationen gewährt. 


— Deutsch-belgischer Verkehr. Durch Aufhebung auch der 
belgisch-südwestdeutschen Verbandstarife sind nunmehr alle 
Sendungen im Verkehr zwischen Deutschland und Belgien auf 
die Umbehandlung auf den Grenzstationen Aachen West. Athus. 
Herbesthal, Kleinbettingen, Metz, Schimpach oder Ulflingen ver- 
'viesen. Beförderung über niederländische Wege ist ausge- 
schlossen. Alle Sendungen unterliegen dem Frankaturzwange, 
Nachnahmen sind ausgeschlossen. Vorläufig wird nur Militär- 
gut und Privatgut für die Militärverwaltung zur Beförderung 
angenommen. Die Frachtberechnung auf den belgischen Strecken 
findet unter Zugrundelegung der belgischen Entfernung nach 
den Sätzen des deutschen Tarifs statt, indem für Wagenladun- 
gen die Sätze der Klasse Al und B, für Stückgut die Stückgut- 
klasse I angewandt wird. 


— Der Dank der Amerikaner. Unsere amerikanischen Gäste, 
die nach ihrer Heimat zurückgekehrt sind, schreibt der „Berl. 
Lok.-Anz.“, haben der Eisenbahnverwaltung in einem mit vielen 
Unterschriften bedeckten Schreiben für das bereitwillige Ent- 
gegenkommen, das ihnen während ihres Aufenthaltes in Deutsch- 
land von allen Seiten bewiesen worden sei, Anerkennung und 
Dank ausgesprochen. Die Amerikaner sind von Berlin aus in 
zwölf Zügen über Hannover-Löhne-Bentheim nach Rotterdam 
befördert worden, wo die heimatlichen Dampfer ihrer harrten. 
Die mit diesen Zügen heimgereisten 5000 Amerikaner dürften 
wesentlich dazu beitragen, daß die Liüigenmeldungen der Pariser 
und Londoner Telegraphen-Agenturen drüben als solche an- 
erkannt werden. 


— Vom Mittellandkanal wird dem ‚„Hannov. Courier“ ge- 
schrieben: Der Krieg wird, das steht nunmehr fest, auf die 
Fertigstellung des Kanals so gut wie gar keinen Einfluß haben. 
Die noch ausstehenden Arbeiten werden in der Hauptsache durch 
russische Arbeiter erledigt. Was die Fröffnung des Kanals 
betrifft, so kann damit gerechnet werden, daß Mitte Oktober das 
Stück vom Westen bis zur Weser dem Betriebe übergeben wird, 
zumal die Riesenschleuse bei Minden vollständig fertiggestellt 
ist. An der weiteren Strecke bis Hannover fehlen noch ein 
Stück im Schaumburgischen, da hier große Erdbewegungen aus- 
zuführen waren, und einige Arbeiten bei den hannoverschen 
Hafenanlagen. Auf der Kanalstrecke Wunstorf-Bückeburg wird 
dieser Tage das Bett mit Wasser gefüllt. So wird man bestimmt 
erwarten können, daß die Hauptstrecke, die bei Seelze die Leine 
kreuzt, im nächsten Frühjahr eröffnet wird. Unfertig wird dann 
nur noch der Leineabstieg und die Regulierung der Leine in der 
Steintormasch, vor allem aber der Lindener Hafen sein. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist den nachbenannten Beamten die nach- 
gesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste mit Pension erteilt, 
und- zwar dem Ober- und Geheimen Regierungsrat Röttger 
bei der Eisenbahndirektion in Danzig, dem Geheimen Re- 
gierungsrat Dr. Schmitz, Mitglied der Eisenbahndirektion 
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in Cöln, den Geheimen Bauräten Henning, Vorstand des Eisen- 
bahn-Betriebsamts in Fulda, Freye, Vorstand des Eisenbahn- 
‚ Betriebsamts in Arnstadt, Fuhrberg, Vorstand des Eisen- 


bahn-Betriebsamts 3 in Hannover, Walther, Vorstand des 


Eisenbahn-Betriebsamts in Burgsteinfurt, Maley, Vorstand 
des früheren Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Bromberg, und 
Dane, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Elberfeld 
sowie dem Regierungs- und Baurat Genth, Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts 1 in Wittenberge, letzterem unter Ver- 
leihung des Charakters als Geheimer Baurat. 


Versetzt sind: die Regierungsräte Rasch, bisher beim 
Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, als Oberregierungsrat (auftrw.) 
zur Eisenbahndirektion nach Bromberg und Fabiunke, bis- 
her in Cassel, als Oberregierungsrat (auftrw.) zur Eisenbahn- 
direktion nach Saarbrücken, die Geheimen Regierungsräte 
Bitter, bisher in Hannover, als Mitglied der Eisenbahn- 
direktion nach Münster und Spangenberg, bisher in Bres- 
lau, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Cassel; die Re- 
gierungsräte Mogk, bisher in Altona, als Mitglied der Eisen- 
bahndirektion nach Cöln, Richtsteig, bisher in Münster, 
als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Altona, Dr. Pischel. 
bisher in Berlin, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Han- 
nover und Dr. Peters, bisher in Fulda, zur Eisenbahn- 
direktion nach Danzig; der Regierungsassessor Schondorff. 
bisher in Bromberg, zur Eisenbahndirektion nach Danzig, die 
Regierungs- und Bauräte Poppe, bisher in Aschersleben, 
als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Wollstein (Pos,.), 
Tanneberger, bisher in Göttingen, nach Conz als Vor- 
stand des Eisenbahn-Werkstättenamts: Karthaus, Oskar Mayer R 
bisher in Conz, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts nach 
Göttingen und Meyeringh, bisher in Witten, nach Pots- 
dam als Vorstand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte daselbst: — die Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufaches Linke, bisher in Wollstein (Bosyrwals 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Posen, Leopold 
Sarrazin, bisher in Friedberg (Hessen), als Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts nach Burgsteinfurt, Kleiber, bisher 
in Gumbinnen. als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebs- 
amts 2 nach Allenstein, August Hammer, bisher in Cölleda, 
zur Eisenbahndirektion nach Elberfeld, Kado, bisher beurlaubt. 
von Hannover nach Darmstadt zum Eisenbahn-Betriebsamt 3 
daselbst und Hans Lehmann, bisher in Stargard (Pom.), in 
dien Bezirk der Eisenbahndirektion in Magdeburg: — der Groß- 
herzoglich hessische Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
faches Gustav Koehler, bisher in Essen. als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 3 nach Darmstadt; der 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Wilhelm Hart- 
wig, bisher in Meiningen, zur Eisenbahndirektion nach Cöln 
und der Eisenbahn-Verkehrsinspektor Hennenhofer, bis- 
ER Cronberg, als Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsamts nach 
"ulda- 

Der Regierungsrat Schmauch in Danzig ist mit der Wahr- 
nehmung der Geschäfte des Oberregierungsrats bei der Eisen- 
bahndirektion daselbst beauftragt. — Übertragen sind: dem 
Regierungsrat Dr. Telemann, bisher bei den Eisenbahn- 
abteilungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, die 
Stellung eines Mitglieds beim Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, 
dem Regierungsassessor Dr. Gau in Bromberg die Wahr- 
nehmung der Geschäfte des Vorstands des Eisenbahn-Verkehrs- 
amts daselbst und dem Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
faches Tobias Schäfer in Elberfeld die Stellung des Vorstan- 
des des Eisenhahn-Betriebsamts 2 daselbst. 


Überwiesen sind: die Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Wischmann, bisher Abnahmebeamter in Cassel. 
dem Eisenbahn-Werkstättenamt a daselbst und Eiasl-diyeenıs> 
her beim Eisenbahn-Werkstättenamt a in Cassel, dem Eisen- 
bahn-Zentralamt mit dem Wohnsitz in Cassel. 

Der Eisenbahn-Obersekretär, Rechnungsrat Richard Sehrö- 
der, bisher in Erfurt, ist unter Versetzung nach Frankfurt 
(Main) und Übertragung der Stellung des Rechnunesdirektors 
bei der Eisenbahndirektion daselbst zum Eisenbahn-Rechnungs- 
direktor ernannt. — In den Ruhestand sind getreten: der Groß- 
herzoglich Hessische Geheime Baurat Frey. Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts 3 in Darmstadt, sowie die Eisenbahn- 
direktoren Karl Hartmann, Rechnungsdirektor bei der 
Eisenbahndirektion in Breslau, Pilz, Vorstand des Eisenbahn- 
Verkehrsamts in Hagen und Evers. Vorstand des Eisenbahn- 
Verkehrsamts in Allenstein. — Der Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufaches Graßdorf, Vorstand (auftrw.) des 
Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Stendal, ist gestorben. — Den Tod 
für König und Vaterland sind zestorben: der Regierungsbau- 
meister des Maschinenbaufachs Buntebardt aus Berlin und 
der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Dedekind 
im Bezirk der Eisenbahndirektion in Hannover. Der erstere 
trat nach kurzer Beschäftigung im Staatsdienste in den Dienst 
einer großen Elektrizitätsfirma: und war zuletzt mit der Leitung der 
von dieser Firma auszuführenden Arbeiten zur Einführung elek- 
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trischer Zugförderung auf den schlesischen Gebirgsbahnen: be- 
traut. Er war Leutnant der Reserve des 2. Garde-Regiment zu 
Fuß und ist am 2. September infolge einer am 29. August er- 
haltenen schweren Verwundung gestorben. Der letztere war bei 
Ausbruch des Krieges im Bezirke der Königlichen Eisenbahn- 
- direktion Hannover bei der Bauabteilung Rheda als Strecken- 
. baumeister für den viergleisigen Ausbau der Strecke Güterslon- 
Neubeckum beschäftigt. Er ist als Leutnant der Reserve des 
Württemb. Infanterie-Regiments Alt-Württemberg (3. Württem- 
bergischen) Nr. 121 am 16. September einer im Felde erhalte- 
nen Verletzung erlegen. 

Bei den bayerischen Staatseisenbahnen wurden in den 
Ruhestand versetzt: der mit dem Titel und Rang eines Ober- 
regierungsrates bekleidete Regierungsrat Spiegel in Augs- 
burg, auf die Dauer eines Jahres der mit dem Titel und Rang 
eines Regierungsrates bekleidete Direktionsrat Kuffer in In- 
he und der ÖOberinspektor Reiter in Ludwigshafen 


Österreich. 


— Schwebebahn auf die Hochfläche der Raxalpe. Das Eisen- 
bahnministerium hat dem Maschineningenieur Dr. Conrad in 
Wien die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine als Schwebebahn auszuführende Bahn niederer Ord- 
nung von einem geeigneten Punkte nächst Knappendorf auf die 
Hochfläche der Raxalpe auf die Dauer eines Jahres erteilt. 


— Zum Eisenbahnunfall auf dem Wiener Südbahnhof, über 
den wir in Nr. 70 u. 72 d. Ztg. berichteten, wird uns von zu- 
ständiger Seite geschrieben, daß es sich in diesem Falle um 
einen Personenzug der Wiener Lokalstrecke handelte, bei dem 
der Wagenzug mit einfach wirkender, die Lokomotive (eine 
1 C 1-Tenderlokomotive) jedoch mit selbsttätiger Luftsauge- 
bremse ausgestattet war. Das Versagen der :Wageubremse 
knapp vor Einfahrt in die Bahnhofshalle ist nach dem Ergeb- 
nisse der Untersuchung ‘darauf zurückzuführen, daß ein Rück- 
schlagventil des Luftsaugers durch einen angesaugten Knäuel 
Putzwolle, der wahrscheinlich beim Reinigen des Drehschiebers 
verwendet und im Giehäuse vergessen wurde, verlegt war. 
Die von der Wagenbremse unabhängige selbsttätige Bremse 
der Lokomotive wurde in vollständig gutem Zustande vor- 
gefunden, doch reichte ihre Wirkung ebensowenig wie die 
übrigen angewendeten Mittel aus, den Anprall zu verhüten. 
Übrigens sei berichtigend bemerkt, daß sich am Wiener Süd- 
bahnhofe keine Krankenhausstation, sondern nur während der 
Kriegszeit eine ambulatorische Verband- und Labestelle be- 
ugs in der den beim Unfall Verletzten erste Hilfe zuteil 
wurde. 


— Hausbrandkohle aus den staatlichen Schächten für Wien. 
Das Ministerium für öffentliche Arbeiten hat vor einigen 
Jahren Maßregeln getroffen, um der Bevölkerung Wiens den 
Bezug guter Braunkohle aus den staatlichen Schächten bei Brüx 
zu billigen Preisen zu ermöglichen. Seit dem Vorjahre wird 
auch Steinkohle aus dem staatlichen Kohlenbergbaue in Brzescze 
für diesen Zweck herangezogen. Die Rutschanlagen auf dem 
Kaiser-Franz-Josefbahnhofe in Wien haben in letzter Zeit 
eine wesentliche Ausgestaltung erfahren und hierdurch eine 
solche Leistungsfähigkeit erlangt, daß gegenwärtig auch größe- 
ren Anforderungen im ausgedehntesten Maße entsprochen wer- 
den kann. Auch während der Kriegsdauer sollen die bisherigen 
niedrigen Preise ungeändert aufrecht bleiben, wodurch sich der 
Wiener Bevölkerung die Gelegenheit bietet, sehr gute Kohle zu 
günstigen Preisen zu erwerben. 


— Kurstiftung des österreichischen Eisenbahnbeamtenvereins. 
Nach dem Geschäftsbericht dieser aus Anlaß des 50jährigen Re- 
sierungsjubiläums Kaiser Franz Josefs errichteten Wohlfahrtsein- 
richtung für das Jahr 1913 betrug das Stiftungsvermögsen Ende 
dieses, des 14. Geschäftsjahres, rd. 137437 Kr. An.Spenden und 
anderen Einnahmen sind der Stiftung im Laufe des Geschäfts- 
jahres rd. 7170 gegen rd. 8006 Kr. im Vorjahre zugeflossen. Es 
gelangten 33 Kurstipendien zu je 160 Kr. zur Ausschreibung, wor- 
auf 129 Bewerbungen einliefen. Von den verliehenen 33 Stipen- 
dien entfielen 11 auf Frauen und Kinder von Eisenbahnbeamten. 
Seit der 14jährigen Tätigkeit der Stiftung sind inszesamt 285 
Stipendien ausgeschrieben worden, die Zahl der Bewerber be- 
trug 1622. 

Um der Kurstiftung bescheidene, aber regelmäßig fließende 
und in ihrer leicht erreichbaren Vielheit ein bedeutendes Ergebnis 
darstellende Beiträge zuzuwenden, wird unter Hinweis auf den 
wahrhaft wohltäticeen Zweck den österreichischen Eisenbahn- 
beamten in dem Geschäftsbericht wiederholt die Einrichtung 
einer monatlichen Ehren- und Pflichtsteuer von 10 bis 20 Hel- 
lern empfohlen. 


— Die Eisenpreise. Am 22. September beschloß in Wien eine 
Gesamtsitzung der Eisenwerk& die jetzigen Preise zunächst un- 
verändert aufrechtzuerhalten. In der Besprechung wurde darauf 
hingewiesen, daß durch den Krieg, der die Erlassung. eines 
Moratoriums nach sich zog, die Geschäftslage in der Eisen- 
industrie sehr nachteilig beeinflußt worden sei. Der Absatz 
habe sich verringert, teils weil der Bedarf der Verbraucher ein 
kleinerer war, teils weil das Moratorium eine Zurückhaltung der 
Verkäufer bewirkte Die Herstellungskosten hätten sich. da- 
gegen wesentlich erhöht, da der Verwaltungsaufwand im’ Ver- 
hältnis zum Absatz sehr gestiegen sei. Die deutschen Eisen- 
werke hätten infolgedessen für verschiedene Artikel die Preise 
erhöht und die österreichischen Werke wären in der Lage, diesem 
Beispiel zu folgen, zumal das Eindringen deutschen Eisens in 
Österreich-Ungarn nicht zu besorgen sei. Der jetzige Zeit- 
punkt erscheine jedoch für eine solche Maßregel, die unter den 
heutigen Verhältnissen den Widerspruch der Verbraucher her- 
vorrufen könnte, nicht geeignet, und die Vertreter der Eisen- 
werke beschlossen daher einhelligs, von einer Erhöhung der 
Preise abzusehen. 


Übrige europäische Länder. 


— Die stillen Bahnhöfe von Paris. Der ‚„Nordd. Allg. Ztg.“ 
entnehmen wir folgendes: Während in den deutschen Groß- 
städten das Leben und Treiben kaum nachgelassen hat, ist das 
Bild der Weltstadt Paris durch den Kriegs völlig verändert worden. 
Die Pariser Zeitungen geben das zwar nicht ausdrücklich zu, 
aber so manche Einzelheiten, die unabsichtlich in den Schilde- 
rungen hervortreten, lassen es doch recht deutlich erkennen. Ein 
solcher Beweis für den tödlichen Schlag, den das Pariser Leben 
erhalten, ist eine Beschreibung des jetzigen Aussehens der Bahn- 
höfe, die Frantz-Reichel im ‚Figaro“ bietet. Die furchtbare Er- 
rerung und die wilde Hast der Fluchttage ist verklungen; Öde und 
Leere breitet sich über. die sonst von so fieberndem Tempo des 
Verkehrs erfüllten Pariser Bahnhöfe. Die Hallen sind ausge- 
storben, die Schalter der großen Linien seschlossen; nur noch am 


Morgen und Abend bringen die Vorortzüge. ‚die die draußen 
Wohnenden nach der Stadt oder aus ihr hinaus befördern, 


spärliche Bewesung in den stockenden Puls des Eisenbahnkörpers- 
Um den Nordbahnhof und den Ostbahnhof herum flutet beständig 
eine arbeitslose Masse von Neugierigen, die auf irgend etwas Neues 
lauern und die wenigen Verwundetenzüge, die von den Ambu- 
lanzen des Roten Kreuzes in Empfang genommen werden, lange 
\eestrecken verfolgen. Man staunt aber und ist darüber ent- 
rüstet,. sagt der Berichterstatter, daß so wenig Verwundete nach 
Paris kommen. Paris mit seinen sroßen Krankenhäusern und 
Lazaretten ist fast völlig leer von Verwundeten; man schickt so- 
car die Schwerverwundeten von den Schlachtieldern der Marne 
nach den Städten in der: Mitte, im Osten und Süden Frankreichs. 
obwohl die lange Reise für sie eine Marter' ist und so manchem 
schon den Tod zebracht hat: denn die Bedingungen des Trans- 
portes sind. was Bequemlichkeit und Hygiene anbelangt, jammer- 
voll, und die Züge werden von keinen Ärzten und keinen Kran- 
kenwärtern begleitet. Paris. das den Schlachtfeldern. so nahe 
liest, wird trotz der Menge tüchtiger Aerzte und: dem. großen ge- 
chulten Personal. das es in seinen Lazaretten besitzt, vernach- 
lässiget. Auch auf den Anblick deutscher Gefangener (viele kön- 
cn es wohl nicht sein! D. Schriftl.) müssen die herumlungernden 
Müßiseänger an den Bahnhöfen. verzichten. Während andre 
Städte Frankreichs diesen Anblick erhalten. bleibt er Paris ver- 
sagt. Hin und wieder kommen Flüchtlinge zurück; ihre Bündel 
sind noch kleiner geworden, und man liest auf ihren versrämten 
Zügen die Tragödie, die sie hierher treibt. Sie-haben Mann older 
Sohn im Kriege verloren und wollen. nun. in ihrem : Heim das 
Schicksal erwarten. das ihnen gleichgültig ist, oder es sind gar 
keine Pariser. sondern Leute, die der Kriee obdachlos gemacht 
hat und die hier einen Unterschlupf suchen. Die anderen Bahn- 
höfe kennen auch diese Trauerszenen nicht; auf ihnen geschieht 


überhaupt nichts mehr. . sie könnten ebensogut geschlossen 
werden. Überall Verödung. überall Schweigen. Die Gepäck- 


räume sind leer, einige wenige Gepäckträger stehen herum. Ein 
Wagen. der ein Gepäckstück bringt. ist ein FEreienis. und der 
Reisende. der ihm entsteigt. wird mit dem verwunderten Staunen be- 
erüßt, mit dem man in einem Badeort lange vor Beginn der Sai- 
son den ersten Gast -empfänet. Zwei oder drei Droschken halten 
am Eingang. ..Aus alter Gewohnheit,“ sagt der Kutscher. „Zu 
tun gibt es nichts mehr: in diesen Kriegszeiten ist das Fahrreld 
viel zu teuer.‘ Am Bahnhof kann man, wenn man viel Geduld 
hat und ein paar Tage wartet. noch am ehesten einen Bürger aus 
der Umgegend antreffen, der sich aus Geschäftseründen einen Wagen 


leistet. Manche machen: in Paris Einkäufe um sich für den 
Hunger und kommende Not mit Vorräten zu: versorgen. Ruhig 


wie auf den Bahnhöfen. so ist es überall in Paris, und in’ den 
Alleen des „Bois“ kann man ungestört von Autos und dem Lärm 
der sonst hier herrschenden eleganten Gesellschaft spazieren gehen 
— wenn man Ruhe: und Stimmung dazu: findet! ; 
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Fremde Erdteile. 


— Die Bagdadbahn. Über diese sind jetzt in der Zeitschrift 
Genie civil Ottoman und im Bericht des Verwaltungsrates der 
Bagdadbahn-Gesellschaft (1913) Mitteilungen veröffentlicht 
werden, die wir nach dem „Zentralbl. der Bauverw.“ hier 
wiedergeben: 

Veranschlagte Länge der Hauptbahn vom Bahnhof 

Konia bis zur Stadt Bagdad. . al: 
Länge der Zweigbahn vom Bahnhof "Toprak Kale 

bis zum Hafen Alexandrette rz, N 


STEnES rd. 1700 km. 
Im Betriebe befinden sich folgende Bahnabschnitte: 


rd. 1640 km 


ern ee Betriebseröffnung 
Konia-Bulsurlues em 200 25. Oktober 1904 
Bulgurlu-Ulukischla. .. . .. .. 38 1. Juli 1911 


Dorak - Jenidje(Jenidsche)-Mamure 115 
Radju (Radschu)-Aleppo-Djerablisse 


97. April 1912 


(Djerablus) San a 203 15. Dezember 1912 
Ulnkischla-Kara Bunas a ve 53 21. Dezember 1912 
Toprak Kale-Alexandrette. ... . 60 1. November 1913 
Bagdad-Sumikeh (Sumedscha) . 62 2. Juni 1914 
Sumikeh-Istabulat. . . . 2... .. 38 27. August 1914 


Veranschlagte Kosten der Bahnanlage: 
Köonia-Bulgurlu m an 49 378 672,95 Fr. 


Bulgüurlu-Helif”. 2.2... 2% 161 259 440,45 „ 
Toprak Kale-Alexandrette .. 869044523 „ 
Helif-Bagdad I 2 Pr 14 502 893,87 „ 


zusammen 233 831 452,50 Fr. 


Von den Betriebsmitteln sind im Betriebe: 49 Lokomotiven, 
58 Personenwagen, 12 Gepäckwagen, 1263 Güterwagen, 10 Sonder- 


wagen; im Bau: 13 Lokomotiven, 9 Personenwagen, 315 Güter- 
wagen. 
Geplante Zweigbahnen der Bagdadbahn: Aeen 

Vom Bahnhof Bagtsche in nördlicher Richtung bis zur in km 

Stadt Marasch (rd. 55 000 Einw.) im Vilajet Aleppo . 65 
Zweigbahn zur befestigten Stadt Aintab d 50 000 

Einw.) im Vilajet Aleppo . 40 
Zweigbahn zur Stadt a (Biredschik) am Euphrat 

im Vilajet Aleppo . 38 
Zweigbahn zur Stadt Urfa (Orfa, "rd. 70.000 Einw.) 

im Vilajet Aleppo . EEE EN FB 40 
Zweigbahn vom Bahnhof Helif in nördlicher Richtung 


über Mardin, Diarbekir, Arehana Maden bis 

Charput (Karput) 220 
Mardin, auch “Mardine, rd. 27000 Einw.. im 

Vilaiet Diarbekir; Diarbekir am Tigris, zu Kur- 


distan gehörig, im Vilajet Diarbekir, rd. 35 000 
Einw.; Arghana Maden am Tigris, Stadt mit 
Kupferbergwerk, im Vilajet Diarbekir, rd. 6500 


Einw.; Charput, auch Charput Mesre, Stadt im 

Vilajet Mam’ ül Asis, 35000 Einw.; die eigent- 

liche Stadt Charput ist jetzt verlassen, die Be- 

wohner haben sich in der Vorstadt Mesre ange- 
siedelt.) 

Zweigbahn von Mossul am Tigris in östlicher Richtung 

bis zur Stadt Arbela (Erbil) im Vilajet Mossul, 


rd. 25000 Einw. . 100 
Zweigbahn über Sadie am "Tigris bis Chanikin zur 

Grenze Persiens . 0 
Abzweigung nach Tus Churmatli x DR DE 95 


Geplante Fortsetzung der Basdadbahn 
in südlicher Richtung zum Euphrat bei El Badji und 
über Kerbela, Nedjef und Sobeir bis Basra am 
Schatt-el-Arab wer 55 
/Zweigbahn von El Badii nach Hit am Euphrat Re: 160 


Wir möchten hinzufügen. daß nach einer für Deutschland und 
seine Verbündeten glücklichen Beendigung des Weltkrieges sich 
für das Unternehmen der Bagdadbahn neue glänzende Aussichten 
eröffnen, da es dann von der vielfachen Rücksichtnahme auf 
fremde politische Interessen befreit sein wird. 


— Der Eisenbahnbetrieb in den Vereinigten Staaten ist 
sicherer als die Chicagoer Straßen. Unter dieser Überschrift 
veröffentlicht die „Railway Age Gazette“ folgende Statistik: 
Mehr als dreimal soviel Menschen kommen durch Unfälle auf den 
Straßen Chicagos ums Leben, bezogen auf die Einwohnerzahl, 
als auf allen Bahnen der Vereinigten Staaten, bezogen auf die 
Reisenden, die Bahnbediensteten und die Menschen, die das 
Bahngelände zeitweilig betreten. Hierbei sind alle Arten von 
Unfällen einbegriffen. Die Statistik zeigt, daß bei einer Be- 
völkerung von 100 Millionen 10550 Personen im Gebiete der 


an urn er maern 


‘Eisenbahnen ums Leben kommen, und zwar 5558 beim Über- 


schreiten des Bahnkörpers und 759 bei Zugunfällen. Auf den 
Straßen Chicagos wurden im Jahre 1913 802 .Personen getötet, 
davon wurden 136 von Automobilen überfahren. Die Zahl 
dieser Unfälle ist von 98 im Jahre 1912 auf 136 im Jahre 1913, 
d.h. um 388% gestiegen. Auch in Neuyork ist eine ähnliche 
Steigerung zu verzeichnen, nämlich von 226 auf 302 — 33,6 %. 


— Die Staatseisenbahn in Texas. Wir entnehmen dem „St. Louis 
Globe Demokrat“ folgende Ausführungen: Die Staatseisenbahn 
in Texas ist ständig eine große finanzielle Last für den Haus- 
haltsplan dieses Landes gewesen. Durch Überschwemmungen ist 
der Bahnkörper kürzlich an vielen Stellen zerstört worden, 
Strecken bis zu 1% km Länge sind vollständig weggewaschen, 
und es bedarf großer Mittel, um die Bahn wieder in betriebs- 
fähigen Zustand zu setzen. Die Staatsbahnlinie wurde ur- 
sprünglich als Anschlußbahn für das Zuchthaus in Rusk gebaut 
und später bis Palestine verlängert. Der geplante Weiterbau 
nach Dallas mußte aus Mangel an Mitteln unterbleiben. Ein 
Teil der demokratischen Partei neigte vor einigen Jahren 
stark zum Bau einer Nord-Süd-Hauptbahn, die jedoch unausge- 
führt blieb. Obgleich die bestehende Staatsbahnlinie eine 
wichtige Verbindungsstrecke zwischen der International und 
Grand Northern und der : St.-Louis-Südwest-Bahn bildet, hat 
sie niemals einen Ertrag abgeworfen. . Der Staat wünscht die 
Bahn daher zu verkaufen, hat aber bisher keinen Käufer‘ ge- 
funden. 

Diese Zeitungsmitteilung ist bemerkenswert für die Art und 
Weise, mit der gelegentlich auch in Amerika gegen den Staats- 
bahngedanken zu Felde gezogen wird. Wenn man den Bau 
der rentablen Linien’ der privaten Unternehmung überläßt und 
die verkehrsarmen Linien, für die sich kein Unternehmer fin- 
det, auf Staatskosten herstellt, muß das Ergebnis natürlich ein 
unbefriedigendes bleiben; aber nur der oberflächliche Zeitungs- 
leser wird hieraus einen Schluß auf die Unzweckmäßigkeit von 
Staatsbahnen ziehen. 


Bücherschau. 


— Die Verkehrsabwicklung auf Plätzen und Straßenkreuzun- 
gen. Untersuchungen über die Lage und Durchbildung 
städtischer Straßenschnittpunkte im Verkehrsinteresse. Von 
Oberingenieur Dr.-Ing. Roth. Verlag von Martin Boerner, 
Halle a. S. Broschiert 5 M. 


Der Verfasser hat sich durch Herausgabe dieses Buches einer 


besonders dankenswerten Aufgabe unterzogen. Das von ihm 
behandelte Gebiet darf bei der heutigen -Verkehrsentwicklung 
in den Großstädten und der Umwälzung, die das Verkehrs- 
wesen durch die Einführung dauernd vervollkommneter Ver- 
kehrsmittel erfährt, die größte Aufmerksamkeit beanspruchen. 

Einleitend unterzieht der Verfasser den städtischen Straßen- 
verkehr der Gegenwart eingehender Betrachtung. Er verfolgt 
die Verkehrsentwicklung einiger Weltstädte seit Einführung 
des Motors mit seinen außerordentlich gesteigerten Fahr- 
geschwindigkeiten, der das Pferdegespann immer mehr ver- 
drängt und das örtliche Beförderungswesen in ganz neue 
Bahnen lenkt. Er weist hin auf die Wichtigkeit systematischer 
Verkehrszählungen, mit deren Durchführung erst in den letzten 
Jahren begonnen ist, und weist auf die Notwendiskeit hin, die 
Zählungen zu eingehenden Statistiken zusammenzustellen und 
zu verarbeiten. Weiterhin sind die verkehrspolizeilichen Vor- 
schriften zur Regelung des Straßenverkehrs sowie. die Maß- 
nahmen, die für eine geordnete Verkehrsabwicklung auf be- 
sonders verkehrsreichen Straßen und Straßenknotenpunkten. ge- 
troffen sind, kritisch beleuchtet. In drei Abschnitten ist sodann der 
„Straßenknotenpunkt“  bezüzlich. der. Verkehrsabwicklung, 
seiner Beziehung zum Stadtplan und hinsichtlich seiner Durch- 
bildung behandelt. 

Über die Bewegungsvorgänge 
stellt der Verfasser grundlegende Untersuchungen an; die wich- 
tigsten Ergebnisse sind in Formeln gekleidet. Die nach diesen 
durchgerechneten Beispiele für Knotenpunkte mit 2 einmünden- 
den Straßen, deren. Ergebnisse tabellarisch zusammengestellt 
sind, zeigen deutlich die außerordentliche Zunahme der Ver- 
kehrsschwierigkeiten, die sich ergeben, wenn der. Zahl der auf 
den Knotenpunkt zuführenden Straßen einzelne Straßen ZU- 
gefügt werden. Die Schwierigkeiten bestehen vor allem in dem 
starken Anwachsen der Begegnungen und der. Überschneidungs- 
punkte der Fahrlinien. Sie sollten dem Städtebauer. eine Mah- 
nung sein, möglichst wenig Straßenzüge in einem Punkt zu- 
sammenzuführen. Im Zusammenhang hiermit betrachtet der 
Verfasser eine Reihe verkehrspolizeilicher Maßnahmen; u 


wird auch die Wirkungsweise der in großen Städten N, 


nen „Verkehrskommandos“ untersucht. 


Über die Beziehungen des Straßenknotenpunktes zum Stadt- 


plan sind sehr interessante geschichtliche Erörterungen ein- 


auf Straßenknotenpunkten 
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geflochten; insbesondere ist auch die Entstehung des Sternen- 
platzes besprochen. Die Erscheinungen der Citybildungen, 
die so ungeheure Verkehrsschwierigkeiten gebracht haben. 
die am ausgesprochensten in Neuyork mit seinen Wol- 
kenkratzern und einigen andern nordamerikanischen Groß- 
städten zum Ausdruck kommen, und auch in London so sehr her- 
vortreten, mußten naturgemäß zu eingehenderen Betrachtungen 
anregen. Hier die ausgesprochenste Konzentration, in Großberlin 
mit seiner mehr ausgeprägten Neigung zur Teileitybildung 
scheint sich anderseits eine Richtung zu dezentralisierterer 
Weiterentwicklung im Sinne des Verkehrslebens anzubahnen. 
Diese Teileitybildung, die eine gleichmäßigere Verteilung des 
Verkehrs über das ganze Weichbild zur Folge haben muß, ist 
in städtebaulicher Hinsicht von außerordentlicher Wichtigkeit. 

In der Betrachtung über die Durchbildung von Knoten- 
punkten ist der Anlage erhöhter Inselflächen besondere Be- 
achtung geschenkt, die die Fahrlinien festlegen, daher ver- 
kehrsregelnd wirken und gleichzeitig zum Schutze der Fuß- 
gänger dienen. Dem folgen längere Untersuchungen über die 
zweckmäßigste Gestaltung des am häufigsten vorkommenden 
Straßenvierecks sowie von Platzanlagen mit in sich geschlosse- 
nen Randstraßen, die in ihrer ringförmigen Gestaltung als 


ie 
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lung und verhindern wirksam das starke Anwachsen der Tiber- 
schneidungen und Begegnungen bei zunehmender Zahl der ein- 
mündenden Straßen. Die Wahl der Fahrdammbreiten auf den 
Knotenpunkten ist ebenfalls nach sorgfältigen Erwägungen 
vorzunehmen. Eine Reihe in- und ausländischer Platzanlagen 
sind auf Grund des Ausgeführten auf ihre Gestaltung und ihre 
Abmessungen nachgeprüft. 

Besonders bemerkenswert sind die weiter folgenden Be- 
trachtungen über die Verkehrsdezentralisation in der Senk- 
rechten, d. h. über die Mehrgeschossigkeit der Verkehrsanlagen. 
Die früher wohl empfohlene Stockwerkstraße ist nicht zur Ver- 
wirklichung gekommen. Die dem Straßenboden entrückten Ver- 
kehrswege. sind anderer Art. Vornehmlich sind es die Stadt- 
schnellbahnen, die der Zuweisung eigener Wege bedürfen und 
daher aus naheliegenden Gründen von dem Straßenverkehr ge- 
trennt als Hoch- oder Untergrundbahn geführt werden müssen. 
Diese Frage berührt bei sehr verkehrsreichen Straßenkreuzun- 
gen unter Umständen auch die Straßenbahn, da solche stellenweise 
unterirdische Führung und eine Verlegung des Fußgängerver- 
kehrs in besondere Personentunnels erforderlich machen können. 


Das verdienstvolle Buch bietet dem Städtebauer wie dem 
städtischen Verkehrsbeamten eine Fülle von Anregungen, denen 


vollkommenstes. Platzschema empfohlen werden. 
übersichtliche Verkehrsabwick- 


randstraßen gestatten glatte, 


Die Platz- 
nehmen kann. 


er bei Bearbeitung seiner Aufgaben wertvolle Fingerzeige ent- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Nach kurzer Krankheit verstarb am gestrigen Tage der Königliche Re- 
gierungsbaumeister und k. Vorstand des Betriebsamts 2 in Stendal 


Herr Otto Graßdorf 


im Alter von 41 Jahren. 


Wir betrauern in dem Heimgegangenen einen pflichttreuen Mitarbeiter 
und werden ihm ein ehrendes Andenken bewahren. 


Magdeburg, den 28. September 1914. 


(1954) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion 
und der Eisenbahnämter des Direktionsbezirks. 


2. Güterverkehr. 


Die in den deutschen Verkehren für 
die Abfertigung von Gütern und Tieren 
nach und von Kongsmark (Röm) 
über Hoyer-Hoyerschleuse bestehenden 
direkten Frachtsätze nebst zugehörigen 
Bestimmungen werden hiermit sogleich 
aufgehoben. (1970) 

Altona, den 29. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 5. Oktober 1914 
werden die Stationen Hamburg L.B. und 
Lübeck als Versandstationen in den 
Ausnahmetarif 6u einbezogen. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
-Berlin, den 30. September 1914. (1971) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch - bayerischer und mittel- 
deutsch-südwestdeutscher Güterverkehr. 

Am 10. Oktober wird ein neuer Aus- 
nahmetarif 6u eingeführt, nach dem die 
Fracht für Steinkohlen, Braunkohlen, 
Koks und Briketts von norddeutschen 
Wasserumschlagplätzen nach allen süd- 
deutschen Tarifstationen, sowie von süd- 
deutschen Wasserumschlagplätzen nach 


fast allen norddeutschen Tarifstationen 
nach dem Ausnahmetarif 2 — Rohstoff- 
tarif — berechnet wird. 
Näheres ist bei den Abfertigungs- 
stellen zu erfahren. 
Erfurt, den 29. September 1914. (1973) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Bayerischer Gütertarif vom 
1. April 1908. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
wird die Station Schöngeising der bayer. 
Staatsbahnen in den Tarif aufgenommen 
und der Ausnahmetarif 6a für Steinkoh- 
len usw. durch Aufnahme weiterer Ver- 
sandstationen ergänzt. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. (1974) 
München, den 29. September 1914. 
Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Nr. 67 des Tiv. Binnen-Gütertarif der 
Cöln-Bonner Kreisbahnen. 

"Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. Js. 
ab wird die Abfertigungsbefugnis der 
Station Cöln - Trankgasse, wie 
folgt, geändert: 

„Nur für beschleunigtes Eilgut so- 
wie für Eil- und Frachtstückgut für 
die Hauptmarkthalle in Cöln“, 

Cöln, den 29. September 1914. (1975) 
Direktion der Cöln-Bonner Kreisbahnen. 


Östdeutsch-Österreichischer Verkehr, 

Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Am 20. Oktober 1914 treten folgende 
neue Frachtsätze des Ausnahmetarifs 31 A 
und B (Borke [Rinde]) unter den in 


diesem Ausnahmetarif enthaltenen Be- 
dingungen in Kraft: 
ER Öblarn | Schladming 
ALU R | A | B 
10 t 
Nach, Für 100 kg in Pf. 
a re FR SEAT Tee 
Dobrilugk= | | | 
Kirchhain | 132 | 139 | 136 | 143 


Breslau, d. 29. September 1914. (1972) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 
Gesellschaft. 
Umschlagsverkehr. 

Bis auf weiteres wird im Umschlags- 
verkehr vom Schiff auf die Eisenbahn, 
soweit die Ausstellung der Eisenbahn- 
frachtbriefe für die Beförderung vom 
Umschlagsplatze durch eine Agentie der 
Süddeutschen Donau-Dampfschiffahrt-Ge- 
sellschaft erfolgt, die Zustimmung des 
Verfügungsberechtigten zur Abgabe der 
laut Kundmachung der Eisenbahnver- 
waltungen erforderlichen Erklärung des 
Einverständnisses mit der Beförderung 
auf offenen Wagen, wenn nicht eine aus- 
drückliche gegenteilige Weisung des- 
selben der Agentie vorliegt, als erteilt 
angenommen und die erwähnte Er- 
klärung von der Agentie im Eisenbahn- 
frachtbrief abgegeben. 

Bei gegenteiliger Weisung des Ver- 
fügungsberechtigten, oder bei Ausferti- 
gung der Eisenbahnfrachtbriefe durch 
die Partei, unter Außerachtlassung der 
betreffenden Vorschriften der Eisenbahnen 
tragen die Parteien alle Folgen. 


Wien, den 29. September 1914. (1977) 
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Staats- und  Privatbhahn-Gütertarit- 
(Heit :C2). fi 
Mit Gültigkeit vom 10. Oktober wird 
(ie Station Neuenrade als Versandstation 
in: den - Ausnahmetarif Di. (Abschnitt 
l. B. b.) aufgenommen. 
Elberfeld, 28. September 1914. (1969) 
Königl. Eisenbahndirektion. 
Mitteldeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
Am 1. Oktober 1914 werden die Statio- 
nen Großtöpfer, Ershausen, Krombach, 
Dieterode. Fürstenhagen (Eichsfeld), Kal- 
teneber. Pferdebachthal und Heiligenstadt 
Ost: der Neubaustrecke : Schwebda-Heili- 
eenstadt in den direkten Verkehr einbe- 
zogen. Gleichzeitig treten im Verkehr 
mit: Station Heiligenstadt z. T. Kürzun- 
een der bisherigen Tarifentfernungen 
ein. Näheres bei den beteiligten Güter- 
abfertigungen. 
Erfurt, den 26. September 1914. (1963) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1914 
wird die Station Schwabach der Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen rechts des 
Rheins in den Ausnahmetarif S 5 für 
Eisen und Stahl usw. einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertisungen Auskunft. 
Hannover, 26. September 1914. (1964) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Tiv. 1100. Oberschlesischer Staats- und 
Privatbahn-Kohlenverkehr, Heft 2, mitt- 
leres, nord- und südwestliches Gebiet, 
gültig vom 1. September 1913. 
Ermäßigster.:. Ausnahmetarif 
für Steinkohlen (ausgenom- 
men) Bunkerkohlen) zur >ATUse 

[ühr nach Schweden. 

Die Gülticekeit der ermäßigten Fracht- 
sätze wird unter den in der Bekannt- 
machung vom 2. September d. Js. ange- 
sıchenen Bedingungen auch auf Stein- 
kohlenk okssendungen ausgedehnt. 

Kattowitz, 24. September 1914. (1965) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 
Sächsisch - Österreichischer Kohlenver- 
kehr. Tarif Teil II vom 15. Mai 1912. 

Am 15. Oktober 1914 treten neue 
Frachtsätze in Kraft. Sie sind aus 
unserm Verkehrsanzeiger zu ersehen, 
auch gibt unser Verkehrsbureau, Wiener 
Straße 4, II, Auskunft. 

Dresden am 28. September 1914. (1966) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit. Bayern, rechtsrhein. Netz, 
Tarif vom 1. Juni 1911. 
Rheinisch-Bayerischer Gütertarif 
1. April 1908. 

Am 1. Oktober 1914 tritt zwischen ein- 
zelnen Stationen ein Ausnahmetarif für 
frisches Obst (Äpfel, Birnen, Pflaumen, 
Zwetschgen, Kirschen ‘und Beeren) bei 
Aufgabe in 5- und 10 t-Ladunsen in 
Kraft. Näheren Aufschluß erteilen die 
Dienststellen. (1967) 

München, den 28. September 1914. 
Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Am 1. Oktober 1914 wird der zwischen 
den Stationen Vollmerhausen Tal und 
Niederseßmar neu errichtete ° Güter- 
bahnhof Vollmerhausen für die Abferti- 


vom 


\Vagenladungs- und 
eütern eröffnet. Die Entfernungen für 
die Frachtberechnung werden im näch- 
sten Tarif- und Verkehrs-Anzeiger be- 


gung, yon 


kanntgegeben. Auskunft geben die be- 
teilisten Güterabfertigungen sowie (das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alex- 
anderplatz. 

3erlin, 29. September 1914. (1955) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
werden die Stationen Annafeld, Klukowo. 
Küddowbrück, Petzewo und Wengerz 
(Westpr.) in den Tarif einbezogen und 
die Warenverzeichnisse der Ausnahme- 
tarife 2 und 5i geändert. Ferner wird 
der Geltungsbereich des Ausnahmetarifs 
6u durch Aufnahme neuer Versand- und 
Fmpfangsstationen erweitert. Nähere 
Auskunft erteilen die beteiligten Güter- 
abfertigsungen. (1956) 
Berlin/Wien, den 28. September 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
K. K. Österreichische Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif 60 für Koks und Koks- 

kohlen zur Ausfuhr seewärts nach Schwe- 

den und für Koks und Kokskohlen nach 
Dänischburg. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 
wird der vorbezeichnete Ausnahmetarif 
auf Steinkohlen und Steinkohlenbriketts 
sowie auf solche Sendungen ausgedehnt, 
die seewärts nach Dänemark oder Nor- 
wegen versandt werden. 

Essen, 26. September 1914. (1957) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 
Mit Wirkung vom 1. Oktober d. Js. 
erhält der Wortlaut des Geltungsbereichs 
des Ausnahmetarifs 7 für Eisenerz usw. 
eine andere Fassung. Gleichzeitig wird 
der Ausnahmetarif 23 für Obst auf den 
Wechselverkehr der preuß.-hess. Staats- 
eisenbahnen mit Baden und Württemberg 
ausgedehnt. Näheres bei den beteiligten 
Abfertigungen und in der nächsten Num- 
mer des Tarifanzeigers der preuß.-hess. 
Staatsbahnen. (1958) 
Frankfurt (Main), 28. September 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerischer Lokalbahn-Sehnittarif. 

Auf Seite 24 des Schnittarifs ist nach- 
zutragen: 

n) Für Steine des Spezialtarifs III 
nach württembergischen Stationen, wie 
im Ausnahmetarif 5b des Bayerisch- 
Württembergischen Gütertarifs auf- 
zeführt, sind an den Ausnahmefrachtsatz 
für Deggendorf Bahnhof von Kalteneck 
12 9 für 100 kg anzustoßen. (1959) 

München, den 26. September 1914. 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Die in den Gütertarifen der badisch- 
schweizerischen Grenzstationen enthalte- 
nen Entfernungen und Frachtsätze für 
die Stationen des Kreises V der S.B. B. 
(ehemalige Gotthardbahn) werden auf 
den 1. Januar 1915 gekündigt. Ebenso 
werden auf diesen Tag ersetzt die Ent- 
fernungen und Frachtsätze der Station 
Basel Bad. Stb. mit den Stationen der 


Emmentalbahn, Burgdorf - Thun - Bahn, 
Wynentalbahn und Aarau - Schöffland - 
Bahn sowie mit den Stationen Bowil, 


Stück- 'Emmenmatt, ‘ Escholzmatt, 


Signau, Tä- 
gertschi, Trubschachen, Uttingen, Wig- 
sen, Worb, Zäziwil, Seftigen und Ueten- 
dorf. Die neuen Frachtsätze werden 
neben Ermäßigungen auch Erhöhungen 
enthalten; nähere Auskunft erteilt ab 
1. November 1. J. unser Verkehrsbureau. 
Karlsruhe, 26. September 1914. (1962) 

Gr. Generaldirektion 

der Staatseisenbahnen. 


Bayerischer Lekalbahn-Sehnittarif. 
Nachzutragen ist auf Seite 18 (mit 
Gültigkeit vom 1. Okt. 1914): 
St. Ottilien :[St.: bed.), Anstoß an 
Geltendorf 2 km. (1960) 
München, den 25. September 1914. 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B.r. d. Rh. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 2, vom 
1. Oktober 1912. 

Mit Gültigkeit vom 13. Oktober 1914 
tritt im Rahmen des Ausnahmetarifs 30 A 
von Piwniczna nach Landeshut (Schle- 
sien) ein Frachtsatz von 133 9 und von 
Pruchna nach Liegnitz ein Frachtsatz 
von 102 9 für 100 kg im Kartierungs- 
wege in Kraft. (1961) 

Wien, am 26. September 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Verdingungen. 


Wir beabsichtigen, die Lieferung von 
51 000 eich., kief. oder buch. Bahn- 
schwellen 1. Klasse, 
1700 buchenen Breitschwellen, 
8650 m eich. oder buch. Weichen- 
schwellen 
öffentlich zu verdingen. Die Bedingun- 
gen können gegen Einsendung von 1 M. 
durch die Eisenbahnhauptkasse hier be- 
zogen werden. Die Angebote sind bis 
zum: 20. Oktober, vorm. 10 Uhr, ver- 
schlossen einzureichen. 

Die Entscheidung erfolst bis zum 
15. November. | (1976) 
Oldenburg, den 26. September 1914. 
Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Die Ausführung der Maurer- und 


Nebenarbeiten, sowie der Zimmerer- und. 


Nebenarbeiten für den Neubau eines 
Dienstwohngebäudes für 4 Unterbeamte 
auf Bahnhof Wustermark soll öffentlich 
vergeben werden. Die Verdingungs- 
unterlagen können im Zimmer 28 des 
unterzeichneten Bietriebsamtes eingese- 
hen werden, auch können Angebotshefte, 
soweit solche vorhanden, gesen Zahlung 
von je 1,00 M. in der Kanzlei, Zimmer 33 
hierselbst, bezogen werden. Die Be- 
träge sind in bar zu zahlen oder porto- 
frei unter Beifügung von 5 3 Bestell- 
geld (Briefmarken ausgeschlossen) ein- 
zusenden. Die Angebote sind verschlos- 
sen mit der Aufschrift: „Anzebot auf 
die Maurerarbeiten bzw. Zimmerer- 
arbeiten des Dienstwohngebäudes auf 
Bahnhof Wustermark“ versehen bis zum 
Dienstag, den 20. Oktober 1914 
vorm. 11 Uhr, nach hier einzureichen. 
Die Öffnung der eingegangenen Ange- 


TE RETTET en = un 


bote findet zu vorbenannter Zeit in Ge 


genwart der etwa erschienenen Bieter: 


statt. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3, Berlin, 
Invalidenstr. 51. (4968) 
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Ein neues Enteignungsverfahren. 


Vom Regierungsrat Nehse, Berlin. 


Am 11. September 1914 ist eine Allerhöchste Verordnung er- 
'gangen, die ein vereinfachtes Enteignungsverfahren zur Be- 
schaffung von Arbeitsgelegenheit und zur Beschäftigung von 
Kriegsgefangenen einführt (Preußische Gesetzsammlung S. 159). 
Die Verordnung beruht auf Artikel 63 der Preußischen Ver- 
fassungsurkunde. . Nach diesem können ausnahmsweise „in dem 
Falle, wenn ... die Beseitigung eines ungewöhnlichen Not- 
standes es dringend erfordert, insofern die Kammern nicht ver- 
sammelt sind, unter Verantwortlichkeit des gesamten Staats- 
ministeriums Verordnungen, die der Verfassung nicht zuwider- 
laufen, mit Gesetzeskraft erlassen werden“, während sonst be- 
kanntlich nach Artikel‘ 62 der Verfassungsurkunde zu einem Ge- 
setz die Übereinstimmung des Königs und beider Kammern er- 
forderlich ist. Notstandsverordnungen, die auf Grund des Ar- 
tikels 63 ergangen sind, müssen aber auch von den Kammern 
nachträglich genehmigt werden; sie sind ihnen zu diesem Zweck 
bei ihrem nächsten Zusammentritt sofort vorzulegen. 

Die ergangene Notstandsverordnung verfolgt, wie der Titel 
besagt, in erster Linie den Zweck, der Not des Arbeiterstandes 
durch Schaffung von Arbeitsgelegenheit in möglichst großem 
Umfange zu steuern und außerdem auch die Kriegsgefangenen 
zu beschäftigen. Da Bauausführungen, für die eine Enteignung 
von Grundeigentum notwendig ist, meist derartig sind, daß sie 
einer größeren Zahl von Arbeitern Arbeitsgelegenheit bieten, 
das gewöhnliche Enteigsnungsverfahren, wie es das Preußische 
Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874 vorschreibt, aber . bei 
seiner Langsamkeit und Schwerfälliskeit eine schnelle Bereit- 
stellung des für die Arbeiten erforderlichen Grund und Bodens 
nicht ermöglicht, führt die Verordnung ein wesentlich kürzeres 
und schnelleres Enteignungsverfahren ein. Ergänzt wird die 
Verordnung durch Ausführungsbestimmungen, die gemäß $ 9 
der Minister der öffentlichen Arbeiten unter dem 21. September 
1914 erlassen hat (Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 272 £f.). 

Um die Neuerungen des vereinfachten Verfahrens klarzu- 
legen, bedarf es zunächst einer kurzen Darstellung der Grund- 


züge des gewöhnlichen Enteignungsverfahrens nach dem Knt- 
eignungsgesetz vom 11. Juni 1874. 

Abgesehen von der die Voraussetzung für jedes Enteignungs- 
verfahren bildenden Prüfung und vorläufigen Feststellung des 
dem Unternehmen zugrunde zu legenden Planes zerfällt das 
Enteignungsverfahren in drei Teile, nämlich das Planfeststel- 
lungsverfahren, das Entschädigungsfeststellungsverfahren und 
die. Vollziehung der Enteignung. 

Der Gang des Planfeststellungsverfahrens ist folgender: Der 
Unternehmer stellt beim Regierungspräsdenten unter Vor- 
legung des Planes nebst Beilagen, welche die zu enteigsnenden 
Grundstücke und ihre Eigentümer, ferner die nach S 14 des 
Enteigenungsgesetzes herzustellenden Nebenanlagen enthalten 
müssen, Antrag auf Planfeststellung. Der Regierungspräsident 
legt den Plan in den davon betroffenen Gemeindebezirken zu 
jedermanns Einsichtnahme 14 Tage lang aus und macht die 
Zeit der Auslegung öffentlich bekannt. Während der Aus- 
legung kann jeder Beteiligte Einwendungen gegen den Plan 
erheben, die dann in einem Termin vor einem Kommissar des 
Regierungspräsidenten erörtert werden. Nach Beendigung der 
Verhandlungen hat der Kommissar diese dem Bezirksausschuß 
vorzulegen, der nunmehr den Planfeststellungsbeschluß erläßt. 
Durch diesen werden der Gegenstand der Enteignung, die Größe 
und die Grenzen des abzutretenden Grundbesitzes, Art und 
Umfang der aufzulegenden Beschränkungen sowie auch die Zeit, 
innerhalb derer spätestens von dem Enteignungsrecht Gebrauch 
zu machen ist, ferner die nach $ 14 herzustellenden und zu unter- 
haltenden Nebenanlagen festgestellt. Gegen den Planfest- 
stellungsbeschluß ist binnen zwei Wochen nach Zustellung 
die Beschwerde an den Minister der öffentlichen Arbeiten zu- 
lässig. Ausnahmsweise kann das Planfeststellungsverfahren 
fortfallen, wenn die Beteiligten über den Gegenstand der Ab- 
tretung einig sind. 

Nach der förmlichen Planfeststellung folgt das Entschädi- 
sunesfeststellungsverfahren. Den Antrag auf Feststellung der 
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Entschädigung stellt der Unternehmer beim Regierungs- 
präsidenten. Dem Antrage ist ein Grundbuchauszug beizufügen, 
den das Grundbuchamt dem Upternehmer auf Grund des 
Planfeststellungsbeschlusses oder, wenn ein solcher nicht er- 
sangen ist, auf Grund einer sonstigen Bescheinigung des 
Resierungspräsidenten zu erteilen hat. Es findet dann über 
die Entschädigung eine kommissarische Verhandlung mit den 
Beteiligten statt, zu der ein bis drei Sachverständige hinzu- 
zuziehen sind. Unternehmer, Eigentümer und Nebenberechtigte 
sind zu dem Verhandlungsstermin mit Zustellungsurkunde zu 
laden, alle übrigen Beteiligten durch öffentlich bekannt zu 
machende Vorladung zur Wahrnehmung ihrer Rechte im Termin 
aufzufordern. Nachdem die Sachverständigen ihr Gutachten 
mündlich zu Protokoll oder schriftlich abgegeben haben, erläßt 
der Bezirksausschuß einen Beschluß, dureh den die Entschädi- 
sung festgestellt : wird. Gegen diesen Entschädigungsfest- 
stellungsbeschluß steht dem Unternehmer und den Beteiligten 
binnen 6 Monaten nach Zustellung die Beschreitung des Rechts- 
weges zu. 

Die Vollziehung der Enteignung, die den letzten Abschnitt des 
Enteienungsverfahrens bildet, kann der Unternehmer erst hean- 
tragen. wenn der Rechtsweg ihm gegenüber durch Ablauf der 
sechsmonatigen Frist, Verzicht oder rechtskräftiges Urteil er- 
lediet und nachgewiesen ist, daß die Entschädigung gezahlt oder 
semäß $ 37 des Enteignungsgesetzes hinterlest ist. Nur in 
drinelichen Fällen kann die Enteienung auf Antrag des Unter- 
nehmers noch vor Erledigung des Rechtsweges ausgesprochen 
werden. Diese Anordnung wird in der Regel gleichzeitig mit 
der Entschädigungsfeststellung getroffen und ist binnen drei 
Tagen nach Zustellung durch Beschwerde beim Minister der 
öffentlichen Arbeiten anfechtbar. Die Enteignung wird vom 
Bezirksausschuß durch Beschluß ausgesprochen, gegen den es 
kein Rechtsmittel mehr gibt. Die Enteignungserklärung schließt 
die Einweisung in den Besitz ein. Mit der Zustellung des Ent- 
eienungsbeschlusses an Eigentümer und Unternehmer geht das 
Eigentum an dem enteigneten Grundstück auf den Unternehmer 
über. Nach der Zustellung hat der Bezirksausschuß das Grund- 
buchamt um Eintragung des Eigentumsübergangs zu ersuchen. 


Nach dem gewöhnlichen Enteignungsverfahren sind also in 
ler Regel drei, falls der Planfeststellungsbeschluß fortfällt, min- 
destens zwei Beschlüsse des Bezirksausschusses erforderlich. 
Wenn der Grundstückseigentümer dem Unternehmer nicht frei- 
willie die Erlaubnis zur Inbesitznahme des zu enteignenden 
Grundstückes, die sogenannte Bauerlaubnis, erteilt, gelangt der 
Unternehmer erst mit der Zustellung des Enteigsnungsbeschlusses 
in den Besitz des Grundstücks und kann erst dann mit dem 
Bau beginnen. 

Das abgekürzte Enteignungsverfahren der Notstandsverord- 
nung bringt demgegenüber folgende Neuerungen: 


Zunächst tritt eine Vereinfachung hinsichtlich der Zuständig- 
keit insofern ein, als der Bezirksausschuß ausscheidet, und das 
ganze Verfahren allein in die Hand des Regierungspräsidenten 
gelegt ist. Außerdem sind die drei Abschnitte des gewöhnlichen 
Verfahrens hier zu einem vereinigt, und es ergeht statt der 
drei getrennten Beschlüsse grundsätzlich nur ein einziger, durch 
den gleichzeitig der Plan und die Entschädigung festgestellt 
und die Enteignung ausgesprochen wird. Nur ausnahmsweise, 
wenn die Festsetzung der Entschädigung zeitraubende Ermitte- 
lungen erfordert, die. die Feststellung des Planes verzösern 
würden, ist der Plan auf Antrag des Unternehmers sofort fest- 
zustellen, während die Entschädigsungsfeststellung und der Aus- 
spruch der Enteignung einem besonderen Beschluß vorzubehalten 
sind, der sofort nach Abschluß der unverzüglich durchzuführen- 
den Ermittelungen zu erlassen ist. In diesem Ausnahmefall 
ergehen also zwei Beschlüsse. 

Aus der Zusammenziehung des Verfahrens ergibt sich als not- 
wendige Folge eine Reihe von Einzelbestimmungen, die in der 
Verordnung und den Ausführungsbestimmungen getroffen sind. 
So ist der Antrag des Unternehmers auf Einleitung des Enteig- 
nungsverfahrens gleichzeitig auf Feststellung des Planes und der 


Entschädigung gerichtet. Neben den für den Planfeststellungs- 
antrag nach $ 18 des Enteignungsgesetzes erforderlichen Angaben 
hat der Unternehmer auch die nach $ 24, Abs. 3 des Enteignungs- 
gesetzes erforderlichen Grundbuchauszüge sleich zu Beginn des 
Verfahrens, und zwar spätestens eine Woche vor dem nach $ 4 
der Verordnung anzuberaumenden Verhandlungstermin, beizu- 
bringen. Das Grundbuchamt hat sie, da ein besonderer Planfest- 
stellungsbeschluß nicht ergeht, auf Grund dessen es sie ausstellen 
könnte, stets auf Grund einer Bescheinigung des Regierungspräsi- 
denten, daß die Grundstücke für das zur Enteignung berechtigende 
Unternehmen voraussichtlich gebraucht werden, zu erteilen. In 
dem nach Ablauf der Frist für die Offenlegung des Planes nötigen- 
falls an Ort und Stelle abzuhaltenden Termin wird gleichzeitig 
über den Plan und über die Entschädigung verhandelt. Es sind 
deshalb Sachverständige — in der Regel zwei, bei Abschätzung 


größerer Gebäude und umfangreicherer Holzbestände noch ein 
dritter — hinzuzuziehen. Da die Entschädigungssumme we- 
sen der Vereinigung der Entschädigungsfeststellunge und 


des Ausspruches der Enteignung in einem Beschluß nicht vor 
der Vollziehung der Enteignung gezahlt oder hinterlegt werden 
kann, so ist auch die Bestimmung des Enteienungsgesetzes, daß 
das Eigentum mit der Zustellung des Enteienungsbeschlusses 
übergeht, beseitigt und durch die Bestimmung im $ 6 der Ver- 
ordnung ersetzt, daß sich der Eigentumsübergang erst nach Zah- 
lung oder Hinterlegung der Entschädisungssumme vollzieht. 
Dementsprechend ist ferner angeordnet, daß der Regierungspräsi- 
dent gemäß $ 33 des Enteignungsgesetzes das Ersuchen um Ein- 
tragung des Eigentumsüberganges ins Grundbuch nicht schon 
nach Zustellung des die Enteignungserklärung enthaltenden Be- 
schlusses, sondern auch erst nach vollständiger Zahlung oder 
Hinterlegung der 
Grundbuchamt zu richten hat. 

Die Rechtsmittel gegen den einheitlichen Beschluß sind die 
gleichen wie früher. Soweit er die Planfeststellung betrifft, ist 
Beschwerde an den Minister der öffentlichen Arbeiten binnen zwei 
Wochen nach Zustellung, soweit er die Entschädigungesfeststel- 
lung betrifft, Beschreitung des Rechtsweges binnen sechs Monaten 
nach Zustellung zulässig. 

Da die Entschädigungsfeststellung mit der Enteignungserklä- 
rung verbunden ist, erübrigt sich auch ein besonderer Dring- 
lichkeitsbeschluß in dem Verfahren. 

Eine Reihe weiterer neuer Bestimmungen ist dann noch ge- 
troffen, um das Verfahren nach Möglichkeit zu beschleunigen. 
Die Frist für die Offenlegung des Planes ist von zwei Wochen 
auf eine Woche verkürzt. Der Verhandlungstermin ($ 4 der 
Verordnung) wird bereits in der Bekanntmachung über die 
Offenlegung des Planes bestimmt und ist micht über 10 Tage 
nach Ablauf der Auslegungsfrist anzusetzen. Die im Enteig- 
nungsgesetz vorgeschriebenen Ladungen zum Verhandlungs- 
termin vor dem Enteignungskommissar im Entschädigungsfest- 
stellungsverfahren werden auch zu diesem Termin erforderlich 
sein. Die Einwendungen gegen den Plan werden dem Unter- 
nehmer in der Regel erst in dem Verhandlungstermin bekannt- 


gegeben. Er ist aber berechtigt, sie bei der Auslegestelle einzu- 


sehen und Abschrift davon fertigen zu lassen. Eine vorherige 
schriftliche Mitteilung an ihn findet nur ausnahmsweise in 
wichtigeren Fällen statt, aber ohne daß das Verfahren dadurch 
verzögert werden darf. Wenn von einem Grundstück nur ein 
Teil in Anspruch genommen wird, und dieser Teil noch nicht 
vermessen und im Kataster vorläufig fortgeschrieben ist, so 
wird der alsbaldige Erlaß des Beschlusses trotzdem durch die 
in $ 5 der Verordnung getroffene Bestimmung ermöglicht, daß 
die Entschädigung unter Zugrundelegung der vorläufig ermittel- 
ten Größe nach Einheitssätzen festgestellt werden kahn. So- 
fern sich aus den demnächst vorzulegenden vorläufigen Fort- 
schreibungsverhandlungen eine andere Größe des Teilgrund- 
stücks ergibt, ist der Beschluß, soweit er die Entschädigun&s- 
feststellung betrifft, von Amts wegen zu berichtigen. 

Endlich ist noch in den Ausführungsbestimmungen angeord- 
net, daß alle nach der Verordnung zu behandelnden Geschäfts- 
sachen Sofortsachen sind. 


festgestellten Entschädieunsssumme an das 
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Damit der Unternehmer noch vor Durchführung des Enteig- 
nungsverfahrens alsbald mit demBau beginnen kanu, unabhängig 
von dem guten Willen’ des zu enteignenden Grundstückseisen- 
tümers, ob er Bauerlaubnis geben will oder nicht, bringst $S 8 
der Verordnung eine ganz neue Bestimmung von besonderer 
Bedeutung. Danach kann der Regierungspräsident vorläufig in 
den Besitz eines Grundstücks einweisen, das für das Unterneh- | längert werden, wenn der Kriegszustand bis dahin noch nicht 
men voraussichtlich gebraucht wird. Erforderlich dazu ist | beendet sein sollte. Enteigenungen, die beim Außerkrafttreten 


| sind, sowie bei Eisenbahnbauten, für die die Geldmittel durch 
ein Antrag des Unternehmers, in dem das verlangte | der Verordnung schon schweben, d. h. bei denen der Plan schon 


die Eisenbahnanleihegesetze bewilligt sind, angewendet wer- 
den soll. 

Die Verordnung, die sofort mit der Verkündung in Kraft 
getreten ist, hat zunächst nur zeitlich beschränkte Gültigkeit 
bis zum 31. März 1915; diese wird aber voraussichtlich ver- 


Grundstück, sein Eigentümer und ein etwaiger an- | offengelegt oder der Unternehmer nach $ 8 in den Besitz ein- 
derer Besitzer zu bezeichnen ist. Dem Antrag ist 

ein Lageplan beizufügen, aus dem die in Betracht 
kommenden Grundstücke und die beanspruchte Fläche wenig- 
stens annähernd ersichtlich sind, oder es ist anzugeben, daß die 
beanspruchte Fläche im Gelände kenntlich gemacht und im 
demnächstigen Verhandlungstermin an Ort und Stelle angezeist 
werden wird. Dem Besitzer des Grundstücks ist der durch die 
Besitzeinweisung entstandene, nötigenfalls im Rechtsweg fest- 
zustellende Schaden zu vergüten. Ist der Eigentümer im Besitz 
dies Grundstücks, so ist ihm die für die Enteignung zu ge- 
währende Entschädigung vom Tage der Besitzeinweisung an zu 
verzinsen, erleidet er einen weiteren Schaden, so ist ihm auch 
dieser zu ersetzen. Der Besitzeinweisung muß grundsätzlich 
eine örtliche Verhandlung mit den Beteiligten vorhergehen, wo- 
bei der etwa entstehende Schaden unter Zuziehung eines oder 
mehrerer Sachverständigen zu ermitteln ist. Zu dem Termin 
sind Unternehmer und Beteiligte zu laden, ohne daß ihre An- 
wesenheit aber erforderlich ist. In dem zu erlassenden Besitz- 
einweisungsbeschluß ist die etwaige Entschädigung [estzu- 
stellen. Der Beschluß ist gleich im Termin zu erlassen und zu 
Protokoll zu verkünden. Nur wenn ganz besondere Gründe eine 
Hinausschiebung der Entscheidung erfordern, ist der Beschluß 
später zu erlassen und dem Eigentümer und Besitzer zuzu- 
stellen. Binnen einer Woche nach Verkündung oder Zustellung 
steht ihnen Beschwerde an den Minister der öffentlichen Ar- 
beiten zu, die aber keine aufschiebende Wirkung hat. Die | noch, sofern nicht ein Dringlichkeitsbeschluß erlassen ist, zum 
etwaige Entschädigung ist dem Besitzer alsbald zu zahlen. Bei | Zweck der Beschleunigung der Bauarbeiten von dem $ 8 der 
. schuldhafter Verzögerung der Zahlung ist der Beschluß auf | Verordnung Gebrauch gemacht werden können. 

Antrag des Besitzers aufzuheben. Der Zustand des Grund- Wie ersichtlich, regelt die Verordnung nebst ihren Ausfüh- 
stücks, soweit er für die spätere Entschädigungsfeststelluse | rungsbestimmungen das neue Verfahren nur in groben Umrissen. 
von Bedeutung ist, ist in dem Verhandlungstermin oder, wenn | Daß eine solche durch die Lage der Verhältnisse nötig 
dies nicht ausführbar ist, möglichst bald nachher schriftlich | gewordene, in großer Eile erlassene Notstandsverordnung nicht 
niederzulegen und diese Niederschrift der Schätzungsunterlagen | auf Nebenfragen eingegangen ist, sondern diese einer ver- 


gewiesen ist, sind nach den Vorschriften der Verordnung zu 
Ende zu führen. 

Aus dem Wortlaut des $S 1 sowie aus dem ganzen Sinn und 
Zweck der Verordnung ist der Schluß zu ziehen, daß das ver- 
einfachte Enteignungsverfahren auch auf solche Enteignungen 
Anwendung findet, die zur Zeit des Inkrafttretens der Ver- 
ordnung bereits schwebten. Voraussetzung dafür ist natürlich, 
daß die Bestimmungen der Verordnung noch anwendbar sind. 
So wird in einem schwebenden Enteignungsverfahren, das bis 
zum rechtskräftigen Planfeststellungsbeschluß gediehen ist, der 
Rest des Verfahrens nach der Notstandsverordnung fortgeführt 
und ein einheitlicher Entschädigungsfeststellungs- und Ent- 
eignungsbeschluß erlassen werden können, da auch das neue 
Verfahren einen gesonderten Planfeststellungsbeschluß, wenn 
er auch nur als Ausnahme zugelassen ist, kennt (Ausführungs- 
bestimmungen zu $ 5). Ist die Entschädigungsfeststellung nach 
dem alten Verfahren schon eingeleitet, so wird der Bezirks- 
ausschuß die Sache dem Regierungspräsidenten abzutreten haben, 
damit auch hier noch der Entschädigungsfeststellungsbeschluß 
mit dem Enteienungsbeschluß verbunden werden kann. Nur 
wenn der Entschädigungsfeststellungsbeschluß nach dem alten 
Verfahren. bereits ergangen ist, muß die Enteignung auch nach 
diesem zu Ende geführt werden, weil die Verordnung eine 
Trennung des Entschädigungsfeststellungsbeschlusses vom Ent- 
eignungsbeschluß nicht kennt. Auch in diesem Fall wird aber 


den Beteiligten zuzustellen. nünftigen und nicht kleinlichen Regelung durch die Praxis 
Durch die Besitzeinweisung erlangt der Unternehmer die Bau- | überlassen hat, war nicht anders möglich und erscheint auch 
erlaubnis. durchaus zweckmäßig. Bei dieser praktischen Handhabung ist 


Das vereinfachte Enteignungsverfahren, wie es die Notstands- | zu beachten, daß die Bestimmungen der Verordnung neben 
verordnung einführt,.gilt nach $ 1 nicht für alle Enteignungs- | denen des Enteignungsgesetzes anzuwenden sind, diese also in 
fälle, sondern nur für Arbeiten, die zur Beschaffung von Ar- | vollem Umfang gelten, soweit sie durch die Verordnung nicht 
beitsgelegenheit und zur Beschäftigung von Kriegsgefangenen | geändert sind. Vor allen Dingen wird man aber stets den Zweck 
bestimmt sind. Dem Staatsministerium ist die Anordnung | der Verordnung im Auge behalten müssen, der dahin geht, die 
überlassen, für welche Arbeiten das vereinfachte Enteignungs- | Enteignungen im allgemeinen wirtschaftlichen Interesse nach 
verfahren stattfinden soll. Diese Anordnung ist durch Staats- | Möglichkeit zu beschleunigen. 
ministerialerlaß vom 15. September 1914 (Gesetzsammlung Zum 1. Juni 1915 sollen die Regierungspräsidenten dem Herrn 
S. 161) getroffen, der bestimmt, daß das Verfahren zunächst | Minister der öffentlichen Arbeiten über die mit der Verein- 
unter anderem bei Ergänzungsbauten sowie Erweiterungen und | fachung des Enteignungsverfahrens gesammelten Erfahrungen 
Umgestaltungen für bestehende Eisenbahnanlagen, Stationen, | Bericht erstatten. Wenn sich das Verfahren, woran kaum zu 
Rangieranlagen, Gebäude, Werkstätten u. dergl., für die die | zweifeln ist, bewährt, so ist zu hoffen, daß die Notstands- 
Geldmittel durch den Etat der Staatseisenbahnverwaltung unter | verordnung den Anstoß dazu gibt, das veraltete und schwer- 
Kapitel 23 Titel 8 der dauernden Ausgaben oder bei Kapitel 9 | fällige Verfahren des preußischen Enteignungsgesetzes vom 
der einmaligen und außerordentlichen Ausgaben bereitgestellt | 11. Juni 1874 entsprechend umzugestalten. 


Der Umbau des Hauptbahnhofs Mannheim. 
Von Prof. Dr. A. Kuntzemüller (Mannheim). 


Zu den großen Bahnhofneubauten, die die Badische Eisen- | ständige Neubauten gehandelt, in Mannheim wurde nur ein 
bahnverwaltung im Laufe der letzten Jahre beschäftigten und | Umbau der bestehenden Bahnhofsanlagen ins Werk gesetzt. 
auch noch für mehrere Jahre weiter beschäftigen werden, ge- | Trotzdem verlohnt es sich im Hinblick auf den großen Umfang 
hört zwar der Umbau des Mannheimer Hauptbahnhofes nicht. | auch dieser Umbauten wohl, die hier im Gang befindlichen Ar- 
In Basel B. B.. Karlsruhe und Heidelberg hat es sich um voll- | beiten eingehender zu betrachten. 
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Der erste Mannheimer Bahnhof wurde am 12. Sep- 
tember 1840, zugleich mit der ersten badischen Staatseisenbahn 
Mannheim-Heidelberg. eröffnet. Nicht weit vom jetzigen 
Kaiserring stand der hölzerne Bau, der wie so viele badische 
Aufnahmegebäude nach Plänen des Karlsruher Architekten 
Friedrich Eisenlohr errichtet worden war. Die erste Lokomo- 
tive „Greif“ war von der Firma Sharp, Robert & Co. in Man- 
chester geliefert worden und zu Schiff bereits Mitte April in 


Mannheim eingetroffen. Da die Bahn anfänglich nur der Be- 
förderunz von Personen diente, fehlte zunächst ein (Güter- 
schuppen am Mannheimer Bahnhof vollständig. Erst im Jahre 


1844 fand der Güterverkehr auf der Eisenbahn Eingang, und 
jetzt mußte auch eine Güterstation errichtet werden. 
Es ist bekannt. daß sich der gesamte Eisenbahnverkehr des 


ersten Jahrzehnts in äußerst bescheidenen Grenzen bewegte. 
Die Fahrten mußten teilweise sogar wegen vorzunehmender 


Reparaturen an den beiden einzigen vorhandenen Maschinen 
wieder ganz eingestellt werden. Bis Ende 1840 waren etwa 
63300 Reisende befördert worden, so daß auf jeden Tag durch- 
schnittlich 550 Personen kamen. Die Zahlen stiegen aber von 
Jahr zu Jahr, besonders seitdem weitere Strecken dem Betrieb 
übergeben waren, so daß die vorhandenen Bahnhofanlagen zu 
Mannheim den Bedürfnissen bald nicht mehr genüsten. Per- 
sonen- wie Güterbahnhof (ein Rangierbahnhof im heutigen 
Sinne war damals noch nicht vorhanden) mußten fortgesetzt 
erweitert, die bestehenden Gleisanlagen vergrößert werden. 


All diese jahrzehntelang vorgenommenen Erweiterungen 
konnten nur ein Notbehelf sein; ein völliger Neubau war 


schließlich nicht mehr zu umgehen. Im deutsch-franzö- 
sischen Kriege 1870/71 wurden die Mißstände am Mann- 
heimer Bahnhof. der in den Truppentransporten eine bevorzugte 
Rolle spielte, besonders unangenehm empfunden, und als dann 
sar Ende Oktober 1870 infolge eines furchtbaren Orkanes das 


sanze Bahnhofsgebäude hart mitgenommen worden war (das 
Bahnsteigdach wurde losgerissen und die Halle selbst beschä- 


digt), da mußte schleunigsst und gründlich Abhilfe geschaffen 
werden. „Gott blies, und die Bahnhofhütte fuhr nach allen 
Winden.“ so begann der Bericht über die Zerstörung des Ge- 
bäudes in einer Mannheimer Zeitung von damals, „vier Loko- 
motiven streckten wie Ertrunkene aus einem Meer von Balken. 
Backsteinen, Ziegeln usw. ihre Häupter heraus“ .... 

Der völlige Um- und Neubau ließ nun nur wenige Jahre auf 
sich warten. 1876 konnte endlich das für die damalige Zeit 
äußerst stattliche Aufnahmegebäude des Hauptpersonen- 
bahnhofs mit allen dazu gehörigen Anlagen dem Verkehr 
übergeben werden. Das Gebäude, in modernem Renaissancestil 
erbaut, kam an den Anfang des Kaiserrings zu liegen: seine 
stark betonte Mittelhalle mit dem großen dreiteiligen Portal 
schließt den Kaiserring quer ab. 

Das Aufnahmegebäude kann somit heute auf ein bald vierzig- 


\ähriges Bestehen zurückblicken. Wievieles hat sich im 
Eisenbahnverkehr Mannheims seither zeändert. Aus der be- 


scheidenen Mittelstadt von nicht viel über 40 000 Einwohnern ist 
die Großstadt von 230000 Einwohnern ‚geworden, zu der sich 
auf der anderen Seite des Rheinstroms das geradezu amerika- 
nisch gewachsene Ludwigshafen mit seinen bald. 100 000 Ein- 
wohnern gesellt hat. Der umfangreiche Güterverkehr Mann- 
heims hat längst vom Personenverkehr zeschieden werden 
müssen und im Zentralgüterbahnhof am Mühlauhafen 
seine Unterkunft gefunden. Auch der Rangierverkehr ist vor 
die Tore der Stadt verlegt worden. nachdem die Verhältnisse 
innerhalb derselben zu eng geworden waren. In einer Länge von 
über 7 km dehnt sich der neue, um die Jahrhundertwende 
errichtete Rangierbahnhof zwischen Mannheim und Fried- 
richsfeld aus und bildet eine der gewaltigsten derartigen An- 
lagen des europäischen Festlandes, veranlaßt durch die große 
Zunahme des Umschlagverkehrs in den Mannheimer Häfen. Auf 
einer Gleislänge von rund 170 km können täelich 10 bis 12 000 
Wagen verarbeitet werden. 

Es steht zweifellos fest, daß ohne alle diese Maßnahmen — 
Hinausverlegung des Güterverkehrs und Rangiergeschäfts — 
die Mannheimer Bahnhofanlagen für den Personenverkehr längst 
nicht mehr genügen könnten: nur dadurch, daß der gewonnene 
Platz diesem nutzbar gemacht wurde, war eine einigermaßen 
befriedigende Bedienung des Verkehrs bisher möglich. Doch 
auch so wäre sie heutzutage nicht mehr durchzuführen. wenn 
nicht seit einer Reihe von Jahren weitere Maßnahmen zur Be- 
wältigung des immer noch steigenden Verkehrs ergriffen wor- 
den wären. 

Da die Mannheimer Bahnhofanlagen viel jünseer als die- 
Jenigen zu Basel, Karlsruhe oder Heidelbere waren und somit 
bei geeignetem Eingreifen noch leistungsfähig erhalten werden 
konnten, wurde von einem völligen Neubau. der eine 
Verlegung der gesamten Anlagen zur Folge gehabt hätte, ab- 
gesehen. Die drei genannten Bahnhöfe stammten im großen 
ganzen aus der ersten Bisenbahnzeit; ihre Aufnahmegebäude 
waren Cem Mannheimer Gebäude um ein Menschenalter voraus. 


Insofern konnte bei ihnen nur ein Neubau von Grund aus den 
erhöhten Anforderungen der Jetztzeit genügen. 


Anders in Mannheim. Hier hätte die Verlegung und der 
Neubau einer noch verhältnismäßig nicht so alten Bahnhofs- 


anlage Kosten in einer Höhe verursacht, die diejenigen der drei 


3ahnhöfe Basel. Karlsruhe und Heidelberg weit übertroffen 
hätten. Denn zu dem Neubau des Bahnhofes selbst wäre die 


Notwendiekeit des Baues einer zweiten Bisenbahnbrücke über 
den Rhein zekommen, der wiederum in Ludwigshafen eine 
erundlegende Änderung der dortigen Bahnhofsverhältnisse er- 
fordert hätte. 

Zu Anfang (des gegenwärtigen Jahrhunderts wurden von 
seiten der BEisenbahnverwaltung die ersten Pläne für einen um- 
fangreichen Umbau des Mannheimer Hauptbahnhofes ausgear- 
beitet. Das Jubiläumsjahr 1907 der Stadt Mannheim, wo diese 
ihr dreihundertiähriges Bestehen feierte, konnte für die Inan- 
eriffnahme dieser Pläne nicht in Betracht kommen: aber im 
Eisenbahnbaubudget für die Budgetperiode 1906/07 wurden in den 
Nachtrag bereits 50 000 M als erste Teilforderung zum Umbau 
des Aufnahmegebäudes eingestellte Im Budget 1908/09 
folgten weitere Mittel, da die Gesamtkosten allein hierfür auf 
200000 M veıarschlagt waren. Zugleich aber trat als neue 
Forderung die Summe von 500 000 M auf. als erste Rate der auf 
fast 1%» Millionen Mark berechneten „Erweiterune der 
Bahnsteigsanlagen und Änderune der Glereame 
lassen im Mannheimer Personenbahnhof“. x 

Die Eisenbahnverwaltung begründete diese Neuforderung wie 
folet: ..lm Personenbahnhof Mannheim ist im Interesse der ge- 
ordneten Abwicklung des Veıkehis eine Erweiterung dringend 
nötige seworden. Es sollen zwei weitere Personenbahnsteige 
und ein weiterer (Grepäckbahnsteige angelest werden. Die vor- 
handenen Bahnsteigstunnel sollen entsprechend verlängert und 
die Gepäckbahnsteige durch einen Gepäcktunnel mit elektri- 
schen Aufzügen mit dem Gepäckraum im Aufnahmegebäude ver- 
bunden werden“ (S 31 des Bisenbahnbaubudgets für 1908/09). 

Mit der Bereitstellung der Mittel für diese umfangreichen 
Umbauten wurde die Möglichkeit und Notwendiekeit eines völ- 
ligen Neubaus auf lange Zeit von der Hand gewiesen. Die 
Budsetkommission Jder Zweiten Kammer war sich dessen wohl 
bewußt und verfehlte nicht darauf hinzuweisen, daß .ein voll- 
ständiger Umbau des Bahnhofes in absehbarer Zeit nicht zu 
umgehen sei‘. Die Regierung gab darauf den Bescheid, ..daß 
auch sie die Notwendigkeit eines späteren Umbaues der ganzen 
Bahnhofanlage schon ins Auge gefaßt habe, aber der Meinung 
sei. daß mit den jetzt vorgeschlagenen Erweiterungsbauten für 
die nächsten zehn bis fünfzehn Jahre genüzende 
Vorsorge für die Bewältigung des Verkehrs getroffen werde“ 
(Kommissionsbericht S. 41). 

In der Tat waren schon damals die geplanten Aufwendungen 
so große, daß sie eine gründliche Verbesserung der Mannheimer 


Verkehrsverhältnisse zu gewährleisten schienen. Zu den oben 
erwähnten veranschlagten 1% Millionen Mark kamen noch 


reichliche Beträge für den mit der Erweiterung des Bahnhols 
zusammenhängenden Umbau von Stellwerksanlagen, die Her- 


stellung eines Posttunnels sowie die Herstellung eines Fuß- 
. gängerstees im Zuge der Kleinfeldstraße, wofür die Stadt- 
gemeinde Mannheim die Hälfte zu vergüten hatte. Insgesamt 


ergab sich hierbei eine Summe von etwas über 2 Millionen Mark. 

Während mit diesen Bauarbeiten beeonnen wurde, erschien 
erstmals im Baubudeet für die Jahre 1912/13 ein weiteres, noch 
viel umfangreicheres Projekt zur Besserung der Mannheimer 
Bahnhofsverhältnisse, dessen Ausführung in dem kommenden 
Jahrfünft zu erwarten steht. _Es handelte sich diesmal um 
ein Millionenprojckt, das sich den andern badischen Bahnhofs- 
umbauten würdig an die Seite stellen darf. Das genannte Bud- 
get sah eine erste Teilforderung für den „Umbau der Zu- 


fahrtslinien des Personenbahnhofs“ vor, die wie 


folgt von der Regierung begründet wurde ($ 14): „Die schienen- 
ebene Durchkreuzung (der Rheintal- und Güterbahn bei ihrer 
Einmündung in «den Personenbahnhof Mannheim kann im Inter- 
esse der Betriebssicherheit bei weiterer beträchtlicher Zunahme 


des Verkehrs auf die Dauer nicht beibehalten werden. Die 
Durchführurg dieser Maßregel bedingt einschneidende Ände- 
rungen in den Zufahrtslinien zum Personenbahnhof.“ Die 


Kosten für diese Bauten wurden zu 9900000 M veranschlagt. 
Die erwähnte schienenebene Kreuzung der Rheintal- und 
(Grüterbahn bei der Neckarauer Straßenüberführung stellt in der 


Tat — nach den eigenen Worten der Regierung — „einen 
ernsten Gefahrpunkt“ dar, der unbedingt beseitist, 
werden sollte. Ferner verlangt der starke direkte Verkehr 


zwischen der badischen Rheintalbahn Mannheim-Schwetzingen- 
Karlsruhe und der preußisch-hessischen Riedhahn Mannheim- 
Lampertheim-Mainz-Frankfurt eine Änderung in der egen- 
seitigen Lage der verschiedenen Linien im Personenbahnhof. 
da der Zugübergang zurzeit nur unter schienenebener Durch- 
kreuzung der dazwischenliegenden badischen Hauptbahn Mann- 
heim-Heidelberg stattfinden kann. Da auch der Verkehr auf den 
beiden Gleisen nach Friedrichsfeld. die der badischen Haupt- 
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bahn und der Main-Neckarbahn gemeinsam sind und schon jetzt 
nur dem Personenverkehr dienen (für den Güterverkehr sind 
zwei besondere Gütergleise da), in absehbarer Zeit nicht mehr 
bewältigt werden kann, so ist bei einer Änderung in den Zu- 
[abıtslinien auch gleich auf einen späteren viergleisisen Aus- 
-bau der Linie nach Friedrichsfeld Rücksicht zu nehmen. 

Im Personenverkehr steht der Mannheim - Heidel- 
berger Verkehr bei weitem an der Spitze. Alle anderen 
Verkehrsbeziehungen müssen ihm gegenüber zurückstehen. 
Daher wird er möglichst unmittelbar an das Aufnahmegebäude 
herangelegt werden müssen, während er ietzt noch in der 
Hauptsache sich auf dem zweiten Bahnsteig beweet. Beim 
Empfangsgebäude besteht auch später die Möglichkeit, für die 
Main-Neckar-Bahn einen besonderen Kopfbahnsteig anzulegen. 
Auf die Hauptbahn muß dann die Riedbahn wegen des unmittel- 
baren Anschlusses an die Pfalzbahn folgen. darauf die Rhein- 
talbahn, deren Züge somit auf die Riedbahn direkt übergehen 
können. Für den starken Arbeiterverkehr der Rheintalbahn 
bleibt der äußerste Bahnsteig vorbehalten. 

Diesen verschiedenartigen Bedürfnissen des Betriebes und 
Verkehrs kann nur durch eine einschneidende Änderung in den 
Zufahrtslinien abgeholfen werden, die zum Teil vollständig 
verlest, zum Teil an ihrer jetzigen Stelle hochgelegt werden 
müssen, wobei eleichzeitis eine Reihe von _schienenebenen 
Straßen- und Wegübergängen beseitigt wird. 

Nach dem von der Eisenbahnverwaltung aufgestellten Entwurf 
erleidet die Rheintalbahn die umfangreichsten Verände- 
rungen. Vom Bahnhof Rheinau (8 km von Mannheim Haupt- 
bahnhof) an soll der Personen- vom Güterverkehr vollständig 
setrennt werden, da die Personengleise über den Rangierbahn- 
hof hinweggeführt werden müssen, was nur unter Aufgabe des 
jetzigen Bahnhofs Mannheim-Neckarau (3,4 km von Mannheim 
Hauptbahnhof) für den Personenverkehr geschehen kann. Die 
Linie wird zwischen Rheinau und dem Haltepunkt Altrip 
(4.7 km von Mannheim Hauptbahnhof) drei- oder viergleisie 
ausgebaut (zwei Gleise für den Personen- und ein oder zwei 
Gleise für den Güterverkehr) und von Rheinau ab an ihrer 
jetzigen Stelle hochgelest. Bis Altrip liegen die Personen- und 
Gütergleise auf derselben Höhe nebeneinander; in Altrip zwei- 
sen die beiden Personengleise auf besonderem Bahnkörver ab. 
creifen in einem großen Bogen nach Osten aus und münden 
nach Überschreitung der Güter- und Hauptbahn bei der Neckar- 
auer Überführung in den bestehenden Bahnhof wieder ein. An 
der neuen Zufahrtslinie wird ein nur dem Personen- und Eil- 
gutverkehr dienender Bahnhof für Neckarau errichtet. währen! 
der alte Bahnhof für den Güterverkehr bestehen bleibt. Das 
(Gütergleis bzw. Doppelgleis zwischen Rheinau und Raneier- 
bahnhof Mannheim fällt von Altrip an mit 1 :200 und erreicht 
im Bahnhof Neckarau wieder die alte Bahnlage. Auf der hoch- 
eclesten Strecke werden sämtliche Wee- und Straßenkreuzun- 
zen durch Unterführungen ersetzt. 

Neben diesen an der Rheintalbahn geplanten Änderungen neh- 
men sich dieienigen an den andern Bahnstrecken nur zering- 
fügig aus. Die preußisch-hessische Riedbahn wird an- 
nähernd an ihrer jetzigen Stelle hochgelegt und schmiegt sich 
an die neue Zufahrtslinie der Rheintalbahn unmittelbar an. Die 
hadische Hauptbahn und später auch die Main - Neckar- 
Bahn werden unter Ried- und. Rheintalbahn hindurchgeführt, 
so daß beim Eintritt in den Hauptbahnhof Mannheim folgende 
Reihenfolge der Linieii erreicht ist: Main-Neckar- und badische 
Hauptbahn. Riedbahn. Rheintalbahn. Güterbahn.. Der Anschluß 
im Bahnhof selbst eıfolet ohne nennenswerte Änderungen an 
den zurzeit bereits in Avsführune begriffenen Gleis- und Bahn- 
steiganlagen. 

Der auf den Umbau der Rheintalbahn entfallende Kosten- 
anteil beträgt ıunmd 7500000 MH. die Gesamtsumme beläuft sich 
auf 10200000 MH. Hiervon .zehen rund 300000 MAN als Anteil 
der preußisch-hessischen Verwaltunz für die außerbalb des 
Gemeinschaftsbahnhofs fallende Strecke der Riedbahn ab. so daß 
die für die badische Eisenbahnverwaltung sich ergebenden Ge- 
samikosten. wie schon erwähnt. rund 9900000 MH betragen. 
Davon sind im Baubudget für 1912/13 und 1914/15 zusammen 
bereits 1300000 MH enthalten. Man ersieht hieraus, daß sich 
die Bauarbeiten selbst noch auf einige Jahre hinaus erstrecken 
werden. 

Auch die Budsetkommission des Landtages für 1912/13 be- 


faßte sich nochmals — wie ihre Vorgängerin von der Periode 
1908/09 — mit der mehr akademischen Frage einer völligen 


Vverlesune aller Bahnanlasen. Aus der Mitte der 
Kommission traten verschiedene Bedenken hervor, insbesondere 
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nach der Richtung, daß der derzeitige Zustand auf der Rhein- 
bıücke unhaltbar sei und eine besondere Eisenbahnbrücke er- 
haut werden sollte. Die Regierung hob demgegenüber hervor, 
daß mit der Durchführung des Umbaues der Zufahrtslinien in 
ter oben geschilderten Weise die gerenwärtige Personenbahn- 
hofsanlage auf lange Zeit hinaus leistungsfähig bleibe, 
daß die angeregte Frage der Anlage einer besonderen Eisen- 
bahnbrücke über den Rheinstrom nicht ohne die Erstellung 
eines meuen DPeısonenbahnhofs an anderer Stelle mit außer- 
ordentlich hohem Kostenaufwand gelöst werden könnte und «aß 
hierbei auch die Bahnanlagen auf bayerischer Seite eine voll- 
ständige Änderung erfahren müßten. Aus all diesen Gründen 
erklärte sich die Regierung außerstande, der Frage einer Ver- 
leeung des Hauptbahnhofs näherzutreten (Kommissionsbericht 
Ss. 58... — 

Nach alledem sind seit dem Jahre 1906 drei große Um- 
baupläne am Mannheimer Hauptbahnhof im Gang gewesen, 
lie sich im einzelnen wie folgt darstellen: 


Zeit: Bauarbeiten: Kosten: 
1906 ff Umbau des Aufnahmegebäudes 200 000 MN 
1910 ff Erweiterung der Bahnsteig- 

und Gleisanlasen . Be 2.020 000 M 
1911 ff Umbau der Zufahrtslinien 10 201 000 MN 


(Gesamtkosten 


124231000 NM 


Von diesen drei großen Arbeiten ist die erste beendet. die 
zweite in der Ausführung begriffen (binnen kurzem fertig- 
eestellt) und die dritte über die Vorarbeiten noch nicht hinaus- 
cekommen. Bis zu ihrer Fertigstellung werden ohne Zweifel noch 
einige Jahre (voraussichtlich bis 1920 beendet) vergehen. Die 
dafür angeforderten Summen erscheinen zwar auf den ersten 
Blick für einen bloßen Um- und nicht Neubau ungebührlich 
hoch. Aber die Summen verlieren sofort von ihrer erschrecken- 
den Höhe. wenn man- sie mit den Kosten für einen etwaigen 
völligen Neubau der Mannheimer Personenverkehrsanlagen ver- 


eleicht. Letztere würden schätzungsweise den Betrag von 
100 000 000 MH übersteigen, wozu noch die Kosten eines newen 


bayerischen Hauptbahnhofs in Ludwigshafen mit rd. 25—30000000 
Mark kämen. Daß unter diesen Umständen keiner der beiden 
beteiligten Staaten Lust zu derartigen Neubauten zeigt. wird 
man unschwer begreifen. Hat doch auch die bayerische Eisen- 


bahnverwaltung für Umbauten am jetzigen Hauptbahnhof 
Ludwigshafen rund 1000000 # in den letzten Jahren ver- 
ausgabt. Sie ist also etwa mit den Zinsen für einen künf- 


tigen Neubau völlig ausgekommen. während die badische Ver- 
waltunge allerdines über 10 % der Neubausumme für die Um- 
bauten hat verausgaben müssen. 

Dem geplanten Umbau der Zufahrtslinien zum Hauptbahnhof 
sind neuerdings verschiedene Gegner zeworden. Sowohl die 
Stadtgemeinde Mannheim wie die anlierenden Industriellen 
haben an der geplanten Aufführung eines hohen Dammes bei 
der Rheintalbahn Anstoß genommen. Doch geben auch sie zu. 
daß das Projekt der Bisenbahnverwaltung ‚eine aner: 
kennen werte Verbesserung der’ Betriebs- 
verhältnisse im Mannheimer Hauptbahnhof“ 
bıinge (Sitzung des Stadtrats Mannheim vom 26. Februar 1914). 
Der wesentlichste Nachteil des Projektes besteht nach Ansicht 
der städtischen Behörden darin, daß der neue Bahndamm die 
(remarkune in ungünstiger Weise zerschneiden und so die bau- 
liche Entwicklung der Stadt südlich des Rangierbahnhofs stark 
beeinträchtigen würde. Inwieweit diese Rlagen berechtiet sind. 
wird sich bei den weiteren Verhandlungen zwischen Stadtge- 
meinde und FEisenbahnverwaltung zeigen. Soviel scheint aber 
festzustehen. daß sich die Wirkung der geplanten Dammbauten 
schlecht voraussagen läßt und daß sie im übrigen zur Beseiti- 
sung der gefährlichen Planübergänge und Schienenkreuzungen 


unbedingt nötige sind. Bei gegenseitigem zutem Willen wir: 
sich gewiß leicht eine Einigung erzielen lassen. 
Der Mannheimer Hauptbahnhof. in den heute (nach den 


\Winterfahrplan) weit über 500 Züge aller Art ein- und ausfah- 
ren, wird nach Vollendung aller geschilderten Umbauten eine 
dieser Großstadt durchaus würdige Verkehrsanlage bilden, 
auch wenn sie nicht die Großzügigkeit der Neuanlagen von 
Ifeidelberg, Karlsruhe oder Basel aufzuweisen vermag. Dies 
war unter den obwaltenden Verhältnissen schlechterdings un- 
mözlieh. Das Aufnahmegebäude hat eine würdige Ausstattung 
erhalten. die Zahl der Bahnsteige wurde von drei auf fünf ver- 
mehrt und die Zufahrtslinien in technisch einwandfreier Aus- 
führung neu hergerichtet. Das Gespenst eines Hundertmillionen- 
baues ist damit auf lange Zeit gebannt. 


Der Fahrbericht. 


Es muß unbedingt zugegeben werden, daß die Bearbeitung 
des Fahrberichts auf 


der Eisenbahndirektion eine verhältnis- 
mäßie große Zeit und wertvolle Arbeitskräfte in Anspruch 
nimmt. Im den nachfolgenden Zeilen soll nun versucht werden, 


ein Bild zu entwerfen, wie die Verfolgung der Unregelmäßig- 
keiten usw. vereinfacht werden kann und dadurch eine Er- 
sparnis an Arbeitskräften möglich ist. 

Der Fahrbericht wird nach dem zurzeit Ver- 


bestehenden 
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fahren 
fahrene 


nach Verkehren des Zuges an die für die durch- 
Strecke zuständige Eisenbahndirektion eingesandt. 
Hier erfolgt nun Trennung nach der Nummernfolge, 
um dann einer genauen Durchsicht bezüglich der vor- 
gekommenen Unregelmäßigkeiten usw. unterworfen zu werden. 
Die Fahrberichte, die irgendwelche weiterzuverfolgenden 
Vermerke enthalten, werden besonders gelegt und dann den 
Ämtern zur Untersuchung und zum Bericht übersandt. Selbst bei 
einem flotten Geschäftsgange wird es sich kaum erreichen lassen, 
daß die Fahrberichte vor dem zweiten Tage nach Ver- 
kehren des Zuges bei den Ämtern, am dritten oder gar vierten 
Tage bei den Dienststellen eingehen. Man muß hierbei berück- 
sichtigen, daß in so und soviel Fällen die Unterlagen von der 
Station, wo der Sitz des zuständigen Amtes ist, zur Direktion ge- 
sandt und dann wieder zur Aufklärung irgendeines Vorganges 
am nächsten Tage denselben Weg zurückbefördert werden. 
Sie sind durch eine Reihe von Händen gewandert, um an den- 
selben Punkt zurückzugelangen, von dem sie ausgegangen sind. 
Es drängt sich hierbei einem unwillkürlich die Frage auf, ob es 
nicht Mittel und Wege gibt, die es ermöglichen, auf einem kür- 
zeren Wege dasselbe Ziel zu erreichen: volle Aufklärung und 
Abstellung der im Betriebe vorgekommenen Unregelmäßigkeiten. 


Meines Erachtens läßt sich das zurzeit gehandhabte Verfahren 
hedeutend vereinfachen, indem das jetzt vorgeschriebene Muster 
beseitigt wird und mittels des Pauseverfahrens der Fahrbericht in 
doppelter Ausfertigung hergestellt wird. 

Nach der Niederschrift Nr. 48 über die Beratungen des Fahrdienst- 
ausschusses hat bereits die Königliche Bisenbahndirektion 
Münster vorgeschlagen, daß der Fahrbericht für Lokomotivfahrten 
in Blockform herausgegeben werden soll, damit durch Pausung 
2 Exemplare angefertigt würden. Das Original sollte dem Loko- 
motivführer übergeben werden, die Pause sollte nach Ergänzung 
dem Telegraphisten als Ankündigungsteleeramm dienen. Der 
Antrag wurde abgelehnt. 

Bei dieser Art der Fahrberichte kommt aber fast garnicht in 
Betracht, daß sowohl die Pausung als auch die Verfolgung der 
Unregelmäßigkeiten eine Unmenge Arbeit verursacht, die sich 
zum Teil bei der Einführung des allgemeinen Pauseverfahrens 
würde beseitigen lassen. Vor allen Dingen aber halte ich es für 
das Wertvollste, daß die Untersuchungen früher und schneller 
erledigt werden können. 

Bei der Übergabe des Fahrberichts durch den Zugführer an den 
Fahrdienstleiter prüft dieser, ob irgendwelche Vorkommnisse, 
ganz gleichgültig welcher Art, in der Pause vermerkt sind, nimmt 
zutreffendenfalls einen farbigen Briefumschlag, welcher folgenden 
Aufdruck enthält: Sofort.... Amt .... (Stationsname), 
und sendet den Brief mit dem nächsten Zuge dem zuständigen 
Amte zu. Hier wird geprüft, ob eine Untersuchung einzuleiten 
ist oder nicht. Im bejahenden Falle vermerkt der Beamte mit 
einem Buntstift den Namen der in Frage kommenden Dienststelle 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Genehmigungsscheine bei der Bewilligung von Ausnahmen 
von den Aus- und Durehfuhrverboten. Nach einem Erlaß des 
preußischen Eisenbahnministers vom 26. v. M. werden diese Ge- 
nehmigungsscheine häufig über Warenmengen ausgestellt, die in 
vorher nicht bekannten Teilsendungen ausgehen. Die Güter- 
abfertigungen verlangen bei der Aufgabe solcher Teilsendun- 
sen für jede Wagenladung eine besondere Ausfuhrbewilligung, 
was eine fühlbare Erschwerung des geschäftlichen Verkehrs 
bedinst. Um den Verkehrtreibenden derartige Erschwernisse 
nach Möglichkeit zu ersparen, wird bestimmt, daß in Fällen der 
bezeichneten Art künftig folgendes Verfahren angewendet wird: 
Die Güterabfertigung gibt bei der Auflieferung, wenn gegen 
den angemeldeten Inhalt der Sendung keine Bedenken bestehen, 
aul dem gleichzeitig vorzulegenden statistischen Anmeldeschein 
eine amtliche, für das Grenzzollamt bestimmte Bescheinigung 
darüber ab, daß für die Sendung der Nachweis der erfolgten Aus- 
fuhrbewilligung seitens des Reichskanzlers erbracht ist. Die 
Bescheinigung ist unter Beifügung des Datums unterschriftlich 
zu vollziehen und mit dem Dienststempel zu versehen. Gleich- 
zeitig vermerkt die Dienststelle den Abgang der Teilsendung 
auf der Ausfuhrbewilligung, die dem Absender zunächst zurück- 
zugeben ist und die mit dem statistischen Anmeldeschein über 
die letzte Sendung dem Grenzzollamt übersandt wird. Die 
(rrenzzollstellen erhalten Anweisung, solche Bescheinigungen 
der Güterabfertigungen als ausreichend entgegenzunehmen. 


 — Anstellung und Beförderung der zur Fahne einberufenen 
Bediensteten. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers 
vom 29, v. M, ordnet an, daß die etatsmäßige Anstellung und 
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auf der Pause und legt sie in einen farbigen Briefumschlag zur 
Weiterbeförderung. So kann unter Umständen erreicht werden, 
daß noch an demselben Tage, wo die Unregelmäßigkeit vor- 
gekommen ist. der Schuldige zur Verantwortung gezogen wird. 
Ein ieder, der mit derartigen Untersuchungen bereits betraut 
gewesen ist, wird mir recht geben, daß — wenn erst einige Tage 
nach dem Vorfalle verflossen sind —, die Klarstellung häufig 
mit Schwierigkeiten verknüpft ist. Dadurch aber, daß bereits 
wenige Stunden nach dem Vorfalle die Untersuchung eingeleitet 
wird, wird irgendwelchen Verdunkelungen die Spitze abgebrochen. 
Nach Abschluß der Untersuchungen wird das Ergebnis auf dem 
Fahrbericht vermerkt und dieser nun der Eisenbahndirektion 
übersandt. 

Durch dieses Verfahren soll nun aber die Verfolgung der 
Unregelmäßigkeiten usw. nicht von den Direktionen auf die 
Ämter übergehen, sondern sie soll nach wie vor in der Hand der 
Direktion bleiben. Aus diesem Grunde werden die Fahrberichte, 
auf deren Bearbeitung der betriebsleitende Dezernent Wert legt, 
bei der Durchsicht besonders gelegt, bis das Amt die Pause ein- 
sendet. 

Der ÖOriginal-Fahrbericht wird in derselben Weise wie bisher 
von den Dienststellen an die Direktion eingesandt. 


Was nun die Führung des Fahrberichts durch den Zugführer 
anbetrifft, so ist wiederholt darüber Klage geführt worden, daß die 
Arbeit des Zugführers immer mehr wächst. Diese Beschwerden 
können nicht von der Hand gewiesen werden, wenn man daran 
denkt, welche Pflichten dem Zugführer nach und nach zugeteilt 
worden sind. In früheren Jahren war seine Haupttätiekeit die 
Führung des Fahrberichts. Nachdem man aber zu der Erkenntnis 
gekommen ist, daß der Zugführer nicht ausreichend hiermit be- 
schäftigt sei, sind ihm nach und nach — wo es die Betriebs- und 
Ortsverhältnisse zuließen — die Geschäfte eines Aufsichtsbeamten 
am Zuge, eines Packmeisters und eines Schaffners mit übertragen 
worden. 

Mir erscheint es nun nicht erforderlich, daß der Zugführer auf 
jeder Unterwegsstation, wo der Zug hält, die Fahrzeiten einträgt, 
wenn die Fahrt ordnungsmäßig verlaufen ist. Es wird in letzterer 
Zeit soviel auf Verminderung des Schreibwerks hingewirkt, hier 
besteht tatsächlich noch eine veraltete Vorschrift, die zu beseiti- 
gen hoheZeitist. Hat der Zugführer nichts eingetragen, so ist die 
Fahrt ordnungsmäßig verlaufen, es genügt vollständig die Abfahrt- 
zeit auf der Zuganfangsstation (Übergangsstation) und die Zeit 
der Ankunft auf der Endstation (Übergangsstation). 


Die Durchsicht und Prüfung der Fahrberichte wird schneller 
von statten gehen, der Wirtschaftlichkeit wird man insofern ent- 
gegenkommen, als nur einseitige Fahrberichtsformulare erforder- 
lich sind, und eine Verminderung an Arbeitskräften auf der 
Direktion möglich ist. 

Betriebskontrolleur M. Hüfken, Posen. 


die Beförderung der zur Fahne einberufenen Bediensteten nicht 
auszusetzen ist. Dabei kann angenommen werden, daß: feld- 
dienstfähige Hilfsbeamte auch für den Eisenbahndienst tauglich 
sind und daß die bei der letzten periodischen Untersuchung! als 
ausreichend erachtete Hör- und Sehschärfe auch jetzt noch vor- 
handen ist, so daß sich eine erneute Untersuchung erübrigt. 
Ebenso kann von der Einholung einer Verzichterklärung auf 
die aus einem etwaigen Unfalle bestehenden oder etwa später 
noch erwachsenden Ansprüche zunächst abgesehen werden. Zur 
Vermeidung von Weiterungen ist es angezeigt, daß die durch 
die Anstellung und Beförderung der zur Fahne einberufenen 
Bediensteten bedingten Kassenanweisungen erst erteilt wer- 
den, wenn der Bedienstete den Empfang der Anstellungs- oder 
Beförderungsverfüsung bestätigt hat. 


— Beihilfen für Angehörige der zum Kriegsdienst Einberufe- 
nen. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers : vom 
29. September bestimmt im Anschluß an die durch Erlaß vom 
8. August getroffene vorläufige Regelung (s. Nr. 64, S. 975 d. Zte.) 
folgendes: I. Den Angehörigen der zum Kriegsdienst einberufenen, 
auf Dienstvertrag angestellten Bediensteten können nach Maß- 
gabe des Bedürfnisses Beihilfen gewährt werden, die betragen 
dürfen für die zurückgebliebene Ehefrau bis höchstens 40 %, für 
jedes eheliche und den ehelichen gesetzlich eleichstehende Kind 
unter 15 Jahren bis höchstens 10 % der Besoldung des Einberufe- 
nen, zusammen aber höchstens 66% % dieser Besoldung. 


Werden den Familien der Angestellten Reichsunterstützungen 


gemäß den Reichsgesetzen vom 28. Februar 1888/4. Ausust 1914 


bewillist, so sind diese bei der Bemessung der Bei- 
hilfen zu berücksichtigen. Für den Falı daß die 
Einberufung eines Angestellten zum Kriegsdienst erst 
im Monat September oder zu einem späteren Zeit- 


punkt erfolst, gilt die Besonderheit, daß unter Fortfall einer 
Beihilfe die volle Besoldung auch für den auf den Einberufungs- 
tag folgenden Rest des Einberufungsmonats zezahlt wird. Die 
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Familienbeihilfen sind wie die Besoldungen am Monatsschluß zu 
zahlen und gleich den den Arbeiterangehörigen gewährten Bei- 
hilfen bei den außeretatsmäßigen Ausgaben zu verrechnen. 

Es war durch den angeführten Erlaß ferner bestimmt worden, 
daß die auf Dienstvertrag angestellten Bediensteten bei Einbe- 
rufung zum Kriegsdienst als Offiziere oder obere Beamte der 
Militärverwaltung im Monat August d. J. die Monatsbesoldung 
unter Anrechnung von sieben Zehnteln der Kriegsbesoldung nach 
den für die Beamten zetroffenen Bestimmungen fortbeziehen 
sollten. Diese Bestimmung gilt weiter, jedoch mit der Maßgabe, 
daß der reine Betrag der Kriegsbesoldung (jene sieben Zehntel) 
uneingeschränkt auf das Zivildiensteinkommen anzu- 
rechnen ist. Die für die Beamten gemachte Einschränkung, daß 
die Anrechnung nur soweit stattfindet, als das Zivildienstein- 
kommen und sieben Zehntel der Kriegsbesoldung zusammen den 
Betrag von 3600 M übersteigen, findet also auf die vertraglich an- 
gestellten Bediensteten keine Anwendung. 

II. Nach den Bestimmungen früherer Erlasse ist der Kreis der 
zum Bezuge der Kriegsbeihilfen berechtigten Angehörigen der Ein- 
berufenen auf die Ehefrau und die ehelichen sowie den ehelichen 
gleichstehenden Kinder unter 15 Jahren beschränkt. Diese Vor- 
schrift wird mit Wirkung von ihrem Inkrafttreten an dahin er- 
weitert, daß als Angehörige im Sinne der Beihilfengrundsätze 
neben der Ehefrau und (den ehelichen sowie den ihnen gleich- 
stehenden Kindern unter 15 Jahren auch die in den Reichsgesetzen 
vom 28. Februar 1888/4. August 1914, $ 2 Abs. 1b, ce und Abs. 2 
aufgeführten Personen unter den dabei angegebenen Voraus- 
setzungen in Betracht kommen. Für diese Personen gelten die- 
selben Höchstsätze wie für die ehelichen Kinder. Die Gesamt- 
höchstsätze von 50 % (bei den Arbeitern) und 66% % bei den 
auf Dienstvertrag Angestellten) dürfen jedoch nicht überschritten 
werden. 


— Vergebung des Bedarfs an Dienst- und Wagenwäsche so- 
wie an Sehutzanzügen zur Linderung der Arbeitslosigkeit. Ein 
Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 29. v. M. besagt 
folgendes: Mit Rücksicht darauf, daß in der jetzigen Kriegszeit 
eine sehr große Anzahl von Konfektions- und Wäschearbeite- 
rinnen brotlos ist, halte ich es für angezeigt, daß der Bedarf 
an Dienst- und Wagenwäsche sowie an Schutzanzügen für ein 
Jahr zu etwa den bisherigen Preisen alsbald in Auftrag ge- 
geben wird. Die Königlichen Eisenbahndirektionen werden an- 
gewiesen, die entsprechenden Lieferungsaufträge an die nach 
Vorstehendem zu berücksichtigenden örtlichen gemeinnützigen 
Vereine, die Arbeitsbedürfnisse haben, zu vergeben und soweit 

. solche Stellen nicht vorhanden sind, sich wegen der Beschaf- 
fung an den zur Hilfeleistung für die arbeitslos gewordenen 
Konfektionsarbeiterinnen unter Beteiligung der Reichsämter und 
preußischen Ministerien gebildeten „Ausschuß für Konfektions- 
Be; Geschäftsstelle Berlin C., Stralauer Straße 3/6, zu 
wenden. 


— Besehleunigte Zuteilung von Arbeiten im Gebiete der 
Kleinindustrie, des Handwerks und des kleinen Handels. Um 
den Betrieben der Industrie, des Handels und Gewerbes unter 
den für sie zurzeit schwierigen Verhältnissen Beschäftigung 
zu sichern, hat der preußische Eisenbahnminister durch Erlaß 
vom 24. August d. J. bereits angeordnet, daß mit den Beschaf- 
fungen im Rahmen der zur Verfügung stehenden Mittel und 
nach Maßgabe des Materialien- und Gerätebeschaffungsplanes 
vorgegangen werde und daß auch die Bedürfnisse des nächsten 
Jahres in gewohnter Weise zu vergeben sind. Aus mehrfachen 
Eingaben entnimmt der Herr Minister nun, wie in einem 
neueren Erlaß vom 28. September ausgeführt wird, daß 
namentlich im Gebiet der Kleinindustrie, des Handwerks 
und des kleinen Handels auf möglichst baldige Zu- 
teilung von Arbeit dringend Wert gelest wird, weil mehrere 
Industriebetriebe andernfalls nicht weiter aufrecht erhalten 
werden können und nur unter Aufwendung großer Opfer ihre 
ständigen Arbeiter halten können. Der Minister legt Wert 
darauf, daß notleidenden Betrieben durch die Eisenbahnbe- 
schaffungsbehörden nach Möglichkeit Hilfe geleistet wird. 
Wenn auch die Vergebung von Material- und Gerätebedarf im 
“Wege der Ausschreibung die Regel bleiben muß, so werden 
doch abweichend von dem Beschaffungsplane Ausschreibungen, 
die sonst in den nächsten Monaten stattzufinden haben, tunlichst 
bald zu veranlassen sein. Unter Umständen wird es auch an- 
sängig sein, arbeitsbedürftigen Industriebetrieben, soweit sie 
stärdig an die Eisenbahnverwaltung liefern, im Anschluß an 
bestehende Verträge Nachtragslieferungen unter den bisherigen 
Vertragsbedingungen zuzuweisen und der Minister würde auch 
nichts dagegen erinnern. wenn anderen Betrieben, die zweifel- 
los arbeitsbedürftig sind, freihändig Lieferungen in mäßigem 
Umfange zu etwa den bisher sezahlten Lieferpreisen über- 
tragen werden. Es wird hierbei besonders darauf ankommen, 
auf möglichst viele Betriebe, die notleiden. Arbeitsaufträge zu 
verteilen und es wird deshalb zur Ermöglichung einer richtigen 
Verteilung von Lieferungen empfehlenswert sein, wenn (die 


Beschaffungsstellen in gegenseitigem Benehmen und im Be- 
nehmen. mit dem Eisenbahn-Zentralamt, welches zweckmäßig 
die Vermittlung zwischen den einzelnen Beschaffungsstellen 
übernimmt. die Vergebungen vornehmen. Die Beschaffungs- 
behörden wollen auch ständige Fühlung mit Handels- und Hand- 
werkskammern sowie mit wirtschaftlichen Vereinen und Ver- 
bänden der Industrie halten und dadurch ständig bemüht sein. 
die örtlichen Arbeitsbedürfnisse und den Grad der Notlage der 
einzelnen Betriebe zu erkennen. Eine Beschaffung über den 
Bedarf hinaus und eine Vorratsbeschaffung erheblich über (die 


bisher übliche ist selbstverständlich nicht angängig. Die 
Lieferfristen sind tunlichst ausgiebig zu bemessen. Bei Aus- 


führung der Lieferaufträge ist in bezug auf Lieferfristen äußer- 
stes Entgegenkommen zu üben. 


-— Ergänzung des Eisenbahnpersonals. Ein Erlaß des preußi- 
schen Risenbahnministers vom 30. v. M. besagt folgendes: 

„Zum Betriebe von Eisenbahnstrecken in Feindesland haben 
die meisten Eisenbahndirektionen bereits Personal abgeben 
müssen, und es ist anzunehmen, daß noch weitere Anforderun- 
zen bevorstehen. Um die rechtzeitige Deckung dieses Personal- 
bedarfs sicherzustellen, ist eine schleunige Ergänzung des 
Personals durch vermehrte Ausbildung erforderlich. Soweit «la- 
bei über die allgemein gültigen Grundsätze hinaus eine Abkür- 
zung der Ausbildung angezeigt sein sollte, ohne daß dadurch 
die praktische Tauglichkeit in Frage gestellt wird, sind mir als- 
bald entsprechende Anträge vorzulegen. Eine Erleichterung 
der Ausbildung wird namentlich beim Zugpersonal in Betracht 
kommen. Ich vertraue, daß die Königlichen Eisenbahndirek- 
tiocen bei aller Wirtschaftlichkeit unablässig für eine be- 
schleunigte und ausreichende Ergänzung des Personals Sorge 
tragen werden. damit auch weitgehenden Anforderungen der 
erwähnten Art genügt werden kann.“ 


— Umwechslung von Goldmünzen in Papiergeld bei den 
Eisenbahnkassen. Auf eine von der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Breslau im Amtsblatt gegebene Anregung sind in kaum 
14 Tagen über 155000 M Goldmünzen in Papiergeld bei den 
Eisenbahnkassen umgewechselt und von diesen der Reichsbank 
zugeführt worden. Infolge dieses günstigen Ergebnisses sind 
auch die Eisenbahnkassen in anderen Direktionsbezirken ange- 
wiesen worden, im Besitz der Eisenbahnbediensteten befindliche 
Goldmünzen gegen Papiergeld umzutauschen. 


— Güterverkehr auf vormals russischen Eisenbahnstrecken. 
Auf den unter deutscher Verwaltung stehenden vormals russischen 
Eisenbahnstrecken ist, nach einer den Ältesten der Kaufmann- 
schaft von Berlin zugegangenen Nachricht, beabsichtigt, soweit 
Ausfuhrverbote nicht entgegenstehen, einen beschränkten 
öffentlichen Güterverkehr für Kohlen und Lebensmittel einzu- 
richten. Über den Zeitpunkt der Eröffnung dieses Verkehrs 
wird noch Näheres bekanntgegeben werden. 


— Sammelladungsverkehr während des Krieges. Hierüber 
führt die „Sped. u. Schiffahrts-Ztg.“ u. a. folgendes aus: „In 
dieser Zeit der Kriegswirren liegt die Tätigkeit der Eisenbahnen 
natürlicherweise in erster Linie auf militärischem Gebiete. Auf 
diesem sind von der Eisenbahn hervorragende Leistungen voll- 
bracht worden, und es ist hoch anzuerkennen, daß mit dem 
Augenblicke, da die Belastung der Eisenbahnen mit Kriegstrans- 
porten weniger fühlbar in die Erscheinung trat, sofort eisen- 
bahnseitie dem privaten Güterverkehr nach Möglichkeit Wege 
zur Verfügung gestellt wurden. Es ist weiter eine erfreuliche 
T'atsache, feststellen zu dürfen, daß die Not der Zeit auch das 
Sammeln der Güter zu Wasgenladungen lehrt. Die Eisenbahnen 
haben deutlich zu erkennen zegeben, daß sie jetzt bei dem 
Mangel an gedeckten Wagen vom Stückgutverkehr möglichst 
befreit bleiben wollen. In vielen Verkehrsbeziehungen ist der 
Stückgutverkehr gar nicht zugelassen worden. Nur Expreßgut, 
Eilgut und Wagenladungen werden zur Beförderung zugelassen. 
Die bayerischen Staatsbahnen haben zur Entlastung des Perso- 
nals der Güterschuppen und Gleisanlagen in der Tagespresse 
amtliche Mitteilungen erscheinen lassen und den Güterversen- 
dern empfohlen, sich mit den Spediteuren zur Bildung von 
Stückgutladungen zusammenzuschließen. ..... .“ 

An diese Mitteilung wird nun der Wunsch geknüpft, daß auch 
die übrigen deutschen Eisenbahnverwaltungen im allgemeinen 
Verkehrsinteresse diesem Beispiel der bayerischen Staatsbahnen 
folgen und möglichst veranlassen möchten, daß die Bildung von 
Stücksutwagenladungen, soweit angängig, durch hinreichende 
Wasengestellung bevorzust werde. 


— Eisenbahner in Feindesland. Hierüber berichtet die „Staats- 
eisenbahnzeitung“, die Zeitschrift des Verbandes preußisch- 
hessischer Obersekretäre und Obervorsteher: „Wir leben in einer 
eroßen Zeit! Jeder einzelne bemüht sich, in seiner Weise dem 


von Feinden bedrängten deutschen Vaterlande zu helfen! Eine 
eroße Anzahl Angehöriger der deutschen Eisenbahnen — 
mehrere Bau- und Betriehskolonnen — ist Ende August und 
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Anlang September d. J. hinausgezogen in Feindesland, nach 
Belgien. um dort den Eisenbahndienst nach deutschem Muster 
in zeordnete Bahnen zu lenken. Von 13 Direktionen der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen wurden bisher etwa 5000 
Mann zu diesem Zwecke einberufen, die doppelte Anzahl hatte 
sich freiwillig zur Verfügung gestellt. Auch die württembergi- 
schen, sächsischen und bayerischen Staatsbahnen haben eine be- 
trächtliche Anzahl von Beamten und Arbeitern nach Belgien 
abgeordnet. Wenn es diesen Eisenbahnern auch nicht vergönnt 
ist, mit der Waffe in der Hand den Feind niederringen zu 
helfen, so sind doch auch sie zu einer großen Aufgabe berufen. 
Je weiter unsere tapferen Heere siegreich in Feindesland vor- 
dringen, um so schwieriger gestaltet sich die Aufrechterhaltung 
der Verbindung mit dem Heimatlande. Bei dem großen Aufgebot 
an Truppen erwachsen den Eisenbahnen ganz zewaltige Auf- 
gaben. Was muß da alles befördert werden! Truppennach- 
schübe, Verpflegungs-, Munitions-, Lazarett- und Krankenzüge, 
dazu kommen die zahlreichen Züge mit Gefangenen sowie (die 
Feldpost und dergl. mehr. 

Unsere Leute vom: geflügelten Rade haben ihre ganze Kraft 
dafür einzusetzen, daß der Eisenbahnbetrieb in Feindesland bis 
ins kleinste hinein klappt. Sie sind auch berufen, als Pioniere 
des Deutschtums in den besetzten Gebieten zu arbeiten und der 
verhetzten Bevölkerung einen Begriff von deutscher Zucht, 
Sitte und Ordnung beizubringen. Wer Gelegenheit hatte, den 
Kameraden bei ihrer Abreise in Feindesland die Hand zu 
drücken, der konnte sehen, mit welcher Begeisterung sie hinaus- 
zogen. Wir haben die felsenfeste Zuversicht: sie werden tie 
ihnen gestellte schwere Aufgabe zum Wohle und zur Ehre unseres 
Vaterlandes auf das beste lösen E: 


— Eisenbahnertaten. Einer Schilderung der „Köln. Ztg." aus 
Brüssel vom 16. September entnehmen wir folgendes: 

„Der Krieg trifft überall mit den Schuldigen die Unschuldi- 
sen, und so ist hierbei auch, nicht durch Anzündung, sondern 
durch Flugfeuer von den brennenden Nachbarhäusern die alte 
Universität Löwen mit ihren Schätzen und altenDrucken und Hand- 
schriften dem vollständigen Untergang verfallen; ein unersetz- 
licher Verlust nicht nur für Belgien, sondern für die Wissen- 
schaft und die ganze Welt. Wie wenig aber dieser Verlust dem 
angeblichen ‚deutschen Vandalismus“ zuzuschreiben ist, den 
unsere Feinde uns daraus anhängen möchten. beweist die Tat- 
sache, daß die anderen künstlerisch wertvollen Baudenkmäler 
und Schätze Löwens, sein Rathaus und die Kunstwerke seiner 
Kathedralkirche, nur den deutschen Offizieren und Soldaten ihre 
tettung verdanken. Es war der Platzkommandant, Major v. 
Manteufiel, der, als er das Rathaus von den Flammen der an- 
srenzenden Häuser bedroht sah, schleunigst den Oberst Bock 
vom Eisenbahnregiment, das den Bahnhof besetzt hielt, von der 
dem Rathause drohenden Gefahr benachrichtiste und ihn um 
Hilfe bat. Er kam mit seinen Leuten und leitete das Rettungs- 
werk, nicht ohne daß mehrere der letzteren noch schwere 
Brandwunden davontrugen. Ein anderer deutscher Offizier, 
der Regierungsrat Oberleutnant der Reserve Telemann. war 
es dann, der unterstützt von dem Unteroffizier der Reserve 
Peschke, einem jungen Kunsthistoriker, die Rettung der Kunst- 
schätze der gegenüberliegenden Kathedralkirche. deren Dach- 
stuhl brannte, leitete, darunter vor allem der berühmten Abend- 
mahlsbilder von Dierik Bouts und der Kreuzabnahme von van 
der Weyden. Man hat sie jetzt in einem Saale des Rathauses 
untergebracht, und die deutsche Wache im Erdgeschoß sorgt 
dafür, daß sie dort sicher sind.“ 

Der hier so rühmlich erwähnte Regierungsrat Telemann ze- 
hört der preußischen Staatsbahnverwaltung an; er war bisher 
in den Eisenbahnabteilungen des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten beschäftigt: jetzt ist ihm eine Miteliedstelle im König- 
lichen Eisenbahn-Zentralamt verliehen. 


— Vom rheinisch-westfälischen Eisenmarkt meldet die „Köln. 
Ztg.“ vom 18. v. M. u. a. folgendes: Der Markt steht, wie das 
nur natürlich ist, ganz unter den Einwirkungen des Krieges, die 
sich auf allen Gebieten, bei den Werken so gut wie bei den 
Händlern und Verbrauchern. fühlbar machen. Immerhin sind 
nach der ersten völligen Unterbrechung jeder zeschäftlichen 
Tätigkeit doch wieder Anzeichen dafür vorhanden, daß man 
allmählich beginnt, sich der veränderten Lage anzupassen und, 
soweit das überhaupt möglich ist, die Betriebe wieder aufzu- 
nehmen. oder in Gang zu halten. Von Bedeutung ist in dieser 
Beziehung die kürzlich erfolgte Aufhebung des Ausfuhrverbots 
für eine Reihe von Erzeugnissen der Bisenindustrie sowie die 
Ermöglichung der Kohlen- und Kokszufuhr nach dem loth- 
ringisch-luxemburgischen Industriegebiet und umgekehrt der 
Erzzufuhr von dort nach Rheinland und Westfalen. Hatten 
doch die hart an der Grenze gelegenen lothringisch-Juxemburei- 
schen Werke kurz nach Kriegsausbruch mit wenigen Ausnahmen 
fast völlig stillgelegt werden müssen, während man im rhei- 
nisch - westfälischen Bezirk, wenn auch in wesentlich be- 
<chränktem Umfang, noch weiter arbeiten konnte Mit der 


Wiederaufnahme der Beförderung von Erzen und Brennstoffen ist 
jetzt für beide Gebiete die Rohstoffversorgung wenigstens 
einigermaßen sichergestellt, was 
wirkung auf die Tätigkeit aller Werke bleiben kann. Zu 
wünschen bleibt allerdings, daß die Wiederaufnahme des Ver- 
kehrs weitere Fortschritte macht und dadurch wachsende 
Arbeitsgelegenheit geschaffen wird. Es ist dringend not- 
wendig, laß das geschieht und die Eisenbahnverwaltung alle 
Kräfte daran setzt, um die Wagengestellung wieder auf eine 
einigermaßen auskömmliche Höhe zu bringen und vor allem 
auch regelmäßiger zu gestalten. Über die Verhältnisse (les 
Marktes für Eisenbahn-OÖberbaumaterial heißt es: Hier hat die 
Staatsbahnverwaltung gut abgerufen und dadurch einen Aus- 
gleich dafür geschaffen, daß das Ausland fast völlig versagt hat. 
Es ist dringend zu wünschen, daß die Staatsbahn auch weiterhin 
mit ihren Abrufen und Neubestellungen am Markt bleibt. Ein 
Zurückhalten mit der Eindeckung des Bedarfs würde «die 
Staatsbahnverwaltung selbst empfindlich schädigen und unsere 
ganze Volkswirtschaft in Mitleidenschaft ziehen in einem Augen- 
blick, wo es gilt, alle wirtschaftlichen Kräfte anzuspannen und 
auf der Höhe zu halten. Auch an unsere Gemeinden darf man 
die Anforderung stellen, daß sie nicht etwa in völliger Ver- 
kennung der Lage die Eindeckung ihres Bedarfs über Gebühr 
hinausschieben. In einem Augenblick, in dem jedem einzelnen 
gepredigt wird. daß er seine bisherige Lebenshaltung möglichst 
unverändert fortführen und damit den Bedarf auf der Höhe 
halten möge, ergibt sich für Staat und Gemeinden in erster Linie 
die Pflicht, in derselben Weise zu verfahren. Vorläufig muß 
leider gesagt werden, daß unsere Gemeinden bei der Herausgabe 
ihrer Bestellungen für Straßenbahnen usw, zum größten Teil 
völlig versagt haben. Schwächer ist naturgemäß auch der 
Bedarf in Grubenschienen gewesen, zumal hier das Ausland ein 
Hauptabnehmer war, der weggefallen ist. Für Eisenbahn- 
material im allgemeinen. ruft erfreulicherweise in jüngster Zeit 
das neutrale Ausland wieder mehr ab. Die Preise für Schienen 
und sonstiges Oberbaumaterial sind im ganzen unverändert ge- 
blieben. Erhöhungen haben nur hier und da von Fall zu Fall 
statteefunden, wo besondere Anforderungen gestellt wurden. 


— Personalnachrichten. Bei der Verwaltung der Reichseisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen ist der Geheime Baurat Wolff, 
hisher Vorstand des Eisenbahnwerkstättenamts A in. Bisch- 
heim (Elsaß), in den Ruhestand getreten. — Versetzt sind: 
der Geheime Baurat Kuntz, bisher in Niederjeutz, als 
Vorstand des FEisenbahnwerkstättenamts A nach Bischheim 
(Elsaß); der Baurat Bergmann, bisher in Mülhausen, 
als Vorstand des Eisenbahnmaschinenamts nach Straßburg (Els.); 
der Baurat Brenner, bisher in Montieny, als Vorstand des 
Eisenbahnmaschinenamts nach Mülhausen (Elsaß): der Re- 
gierungsbaumeister Klumpp. bisher in Saargemünd. als Vor- 
stand des Eisenbahnwerkstättenamts B nach Montigny. — Der 
Baurat Clemens. bisher Vorstand des Eisenbahnmaschinen- 
amts in Straßburg. ist der Kaiserlichen Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen daselbst zur Beschäftigung 
überwiesen. — Dem Regierungsbaumeisteer AÄAmmermann. bis- 
her Vorstand des Eisenbahnwerkstättenamts B in Montieny, ist 
die Stellung des Vorstands des Eisenbahnwerkstättenamts A da- 
selbst übertragen. — Der Regierunssbaumeister Klemme, bisher 
in Luxemburg, ist mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vor- 
stands des Eisenbahnwerkstättenamts in Niederieutz beauftragt. 
— Dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Esser in 
Luxemburg ist die etatsmäßige Stelle eines Regierungsbaumeisters 
bei der Verwaltung der Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
verliehen worden. 

Im Bereich der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung sind 
am 1. d. M. folgende Änderungen eingetreten: Ernannt wurde 
ler Finanz- und Baurat bei der Generaldirektion Kluge unter 
Verleihung des Titels und Ranges als Oberbaurat zum Techni- 
schen Hilfsarbeiter im Finanzministerium. — Versetzt wurden: die 
Bauräte Meyer vom Maschinenbetriebsbureau zur General- 
direktion und Richter vom Elektrotechnischen Amt Leipziz 
als Vorstand zum Maschinenbetriebsbureau; die Bauamtmänner 
Junge vom Neubauamt Zeitz zum Neubauamt Plauen (Vostl.) 
West unter Übertragune der Geschäfte des Vorstandes dase!nst, 
Knöfe]l vom Bauamt Dresden-A. als Vorstand zum Neubauamt 
Altenberge (Erzzeb.), Kirsten vom Neubauamt Gera zum 
Bauamt Dresden-A. und Neumann vom Hochbautechnischen 
Bureau des Finanzministeriums zum Werkstättenamt Leipzig- 
Engelsdorf; ferner die außeretatmäßigen Regiervnesbaur'eister 
Dr.-Ing. Sperhacke und Bernhard vom Bauamt Ölsnitz 
(Vogtl.) zum Neubauamt Glauchau. — Der Bauamtmann Leh- 
mann beim Elektrotechnischen Amt Leipzig ist zum Vorstand 
dieses Amtes ernannt und der Regierungsbaumeister Seibt 
beim Neubauamt Gera mit der Leitung dieses Neubauamtes b&! 
auftragt worden. — Gestorben ist der Bauamtmann Eschen- 
bach beim Bauamt Dresden-Friedrichstadt. 


nicht ohne günstige Rück- 
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— Arbeitslosen. Wie bereits in Nr. 73, 
mitgeteilt wurde, gewähren die österreichischen 
Staatsbahnen jenen Personen, denen von einer der „Kriegs- 
organisation der Arbeitsvermittlung“ angeschlossenen Arbeits- 
nachweisstellen eine Arbeitsstelle vermittelt wurde, sowie ihren 
sie begleitenden Familienangehörigen die gebührenfreie Beför- 
derune zum Arbeitsorte. Die gleiche Begünstigung für ihren 
l.iinienbereich haben die Aussig-Teplitzer Eisenbahn, die Eisen- 
bahn Wien-Aspang, die Niederösterreichischen Landesbahnen, 
die Buschtiehrader Bahn sowie die Kaschau-Oderberger Bisen- 
bahn zugestanden. Von der Südbahngesellschaft wird aus dem 
eleiehen Anlaß die Beförderung zum halben tarifmäßigen Fahr- 
preise gewährt. 


Beförderung von 
DS 10 71: de Zite: 


— Beistellung von Eisenbahnwagen für die Beförderung von 
Obst- und Weinsendungen. Nach einer Mitteilung der Staats- 
bahndirektion Innsbruck werden nach der gegenwärtigen Lage 
und soweit die Verhältnisse für die nächsten Wochen über- 
blickt werden können, für die Obst- und Weinverladungen in 
Südtirol in erster Linie die für die militärischen Zwecke nicht 
geeigneten offenen Wagen in Betracht kommen. Es wird sich 
daher empfehlen, daß die Parteien schon jetzt mit Pappe- und 
Bretterdächern sowie mit Decken in ausreichender Zahl sich 
vorsorgen und ihre Abschlüsse nicht auf die sonst üblichen 
Mengen, sondern nur auf solche Lieferungen einrichten, wie sie 
in den kleinen, niederbordigen und hochbordigen Wagen be- 
fördert werden können. In solchen Fällen dürfte auch die Be- 
förderung des Obstes, von Wein und Maische nach Deutschland 
ohne Umladung zulässig bleiben. 


Die Südbahn teilt der „Köln. Zte.“ zufölge mit, daß sie 
wegen der außerordentlichen Lage, die durch den erschwerten 
internationalen Verkehr und die Schwierigkeit der Beschaffung 


fremder Zahlungsmittel entstanden ist, den Oktober-Zinsschein 
ihrer 3prozentigen Anleihe bis auf weiteres nur an den Zahl- 


und zwar 
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stellen in Österreich-Ungarn, Deutschland und Italien. 
in Kronenwährung nach dem letzten 
100 Fr. mit 96,27% Kr. einlösen wird. 


Städtische Straßenbahnen in Wien. Nach dem in der 
„Zeitschrift für Kleinbahnen“ mitgeteilten Geschäftsbericht für 
das Kalenderjahr 1913 wiesen diese Bahnen im Jahresdurch- 
schnitt rund 243 (im Vorjahr 227) km, d. auf je 10000 Ein- 
wohner 1.135 (1,081) km Bahnlänge auf, sie haben sich gegen 
1912 um 6,9 % an Länge vermehrt. Der Jahresverkehr umfaßte 
im ganzen rd. 322,6 Millionen Fahrgäste oder 4,2 % mehr als im 
Vorjahr, auf jeden Einwohner kamen 151 (147) Fahrten im Jahr. 
Die Gesamtbetriebseinnahmen sind auf rd. 51,63 (4932) Kr. 
oder um 4,7 % gestiegen, auf den einzelnen Fahrgast berechnet, 
stellt sich die Einnahme auf 16 Heller. Die Abonnenten er- 
brachten 4,6 % der Einnahmen aus dem Personenverkehr und 
stellten mit rd. 21,52 Millionen Fahrten 6,6 % der Fahrgäste. 
Die Kinnahmen aus der Personenbeförderung ne rund 
51.61 Millionen Kronen, die Gesamteinnahmen rd. 52,07 Millionen, 
die Betriebsausgaben, einschließlich rd. 3 Millionen Kronen für 
Wohlfahrtseinrichtungen, rd. 37,65 Millionen Kronen, «der an die 
Stadtzemeinde abgeführte Überschuß rd. 2,75 Millionen Kronen. 


l. Ungarische Staatsbahnen ; : 

> Pecs (Fünfkirchen)-Bareser (im Betrieb der Staatsb.) 

3.  Kaschau-Oderberger (ungarische Linien). . . . £ 

4. » Südbahn: (ungarisches Netz). . . . . 3 

5.  Raab-Ödenburg-Ebenfurter N i j 20 

6. Mohäes-Peeser (Fünfkirchener). . Eee 
(1—6) zusammen | 

3a) Kaschau-Öderberger (Gesamtlinien). . . ; 

4a) Südbahn (ungar. “und österr. Netz zusammen) 

7. Vereinigte Arader und Csanäder Lokalbahnen . 

en Szamostalbahn . AUT, Ihe : MN A 3 


Gegen das Vorjahr bedeuten die obigen Zahlen 


einschließlich 
rund 


Das Anlagekapital der städtischen Straßenbahnen, 
DampI- und Automobilbetrieb, erreichte einen Betrag von 


177.79 Millionen Kronen, «die Gesamtgleislänge hat sich gegen 
1912 um 10 % auf rd, 582 km vermehrt. Der Wagenpark um- 
faßte Ende des Betriebsiahres 1451 (1254) Trieb- und 1550 


(1442) Anhängewagen. 
samten Betriebsleistung. 


Durch letztere erfolgten 48,1 % der 


uß- 
[X 


— Der Gesechältsgane der österreiehisechen Lokomotivfabriken. 
Diesen ist in der letzten Zeit die endgültige Bestellung der 
Staatsbahnverwaltung für das Jahr .1914/15 zugekommen. Sie 
umfaßte rund 180 Lokomotiven. Den größten Teil dieser Be- 
stellung hatten die Fabriken schon früher vollendet und auch 
eine Reihe von Maschinen abgeliefert. Außerdem wurde den 
Fabriken mitgeteilt, daß sie 60 Lokomotiven in Bau nehmen 
können, ohne daR ihnen aber im gegenwärtigen Zeitpunkt ein 
endgültiger Auftrag erteilt werden könnte. Abgesehen von der 
Südbahn, die einige Lokomotiven bestellt hat, haben die Privat- 
bahnen keine nennenswerten Aufträge an die Lokomotivfabriken 
erteilt. 


Die Niehteinlösung der Dividende der Kanadischen Paeifie- 


bahn und ihre Folgen. Nach Berichten englischer Blätter hat 
die Verwaltung dieser Bahn erklärt, daß sie die Dividenden 
iener Aktien nicht auszahlen werde, die sich im Besitze von 


Untertanen mit Ensland im Kriege stehender Staaten befinden. 
Unter Nachweis des Umstandes, daß diese Gesellschaft bisher 
regelmäßig eine vierteljährliche Dividende von 2% Dollar an 
ihre Aktionäre brachte, hat der Rechtsanwalt Dr. Weishut in 
Wien in Vertretung einer Partei eine einstweilige Verfügung 
des Bezirksgerichtes der Inneren Stadt Wien erwirkt, zufolge 
welcher den Wiener Banken, bei welchen die genannte Eisen- 
bahngesellschaft Guthaben besitzt, verboten wurde, die bei ihnen 
erliegenden Wertpapiere und Barguthaben der Kanadischen 
Paeificbahn an diese auszufolgen. In gleicher Weise wurde zur 


Sicherung der nächsten drei Vierteljahrsdividenden der Aktio- 
näre der Kanadischen Paeifiebahn den österreichischen Staats- 
bahnen verboten. der erwähnten Eisenbahngesellschaft die be- 
kannten Aussichtswagen, welche ihr Eigentum sind, zu über- 
geben. 

Ungarn. 


— Die Betriebsergebnisse der ungarischen Eisenbahnen ersten 
Ranges im Jahre 1913. Es sei uns gestattet, die Betriebsein - 
nahmen und Ausgaben, die Betriebszahl und die erzielten Be- 
triebsüberschüsse der einzelnen ungarischen Eisenbahnen ersten 
Ranges im Jahre 1913 in nachstehender Nachweisung zusammen- 
zufassen, in welcher wir auch auf die Gesamtergebnisse der 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn und der Südbahn, deren Linien 
sowohl auf ungarischem als auch auf österreichischem Landes- 
gebiete liegen, Rücksicht nehmen; ferner noch die Ergebnisse 
der den ung: arischen Hauptbahnen in finanzieller und verkehr- 
licher Hinsicht nahestehenden b ‘iden Lokalbahnen, nämlich der 
Vereinigten Arader und Csanäder Eisenbahnen und der Szamos- 


talbahn. die in selbständiger Verwaltung betrieben werden, 
anführen. 
Einnahmen Ausgaben Betr RM Bberschuß 
Rı. Kr. & Kr. 
459 284 103 368 770 395 50,29 90 515 708 
2201 434 1 970 449 | s9,51 | 230 985 
92 644 821 15481518 s1,61 | 4 163 303 
27 558 837 18 422 738 66,85 | 9 136 099 
4 887 076 2726 251 55,79 | 2 160 825 
22377416 | ___ 1539832 68,82 | ' 16697.53401 > 
518 813697 A1giııss || 7 79,89, | 7 ,106902504, 
35 149 659 27 729 621 78,89 | 7 420 038 
168 824 890 120 188 636 | re) 48 636 254 
7 735 204 5 566 757 | 71,97 2168 447 
3 057 752 2.000 746 | 65,43 1.057.006 


übrigens folgende Änderungen: 


Zeitung des Vereins 


Nr Ö TER 1 126 ac Deutscher Bisenbahnverwaltiungen, 
a "+ Br Betriebs- Eat 
Einnahmen Ausgaben kahl Überschu 
Eisenbahnen E Kr. 5 2 | KH | p P Kr 2 
Bioren. da slNeoT ashzer 
1. Ungarische Staatsbahnen + 11454465 |+ 2,56 | + 31103 165 | + 9911 + 483) — 196186977, E11 
2. * Fünfkirchen Bareser. 072 Vermerr _ 30499 |— 1537| + 100862 |+ 5,39 | - 5,75 | — 131361 |— 36,25 
3.  Kaschau-Oderberger (ungar. Linien) . + 706980 |+ 322| 4 1744138 |+ 1042| -+ 5,32 | — 1037158 |— 19,94 
4. Südbahn (ungarisches Netz) \ _ 4792 |— 0,18; + 1082252 |+ 624| + 4,04 | — 1130214 |— 11,09 
5.  Raab-Ödenburg-Ebenfurter . + 603392 | + 14,09) + 287700 | +11,80| — 114 | + 31569 + 17,11 
6... "Mohaes-Pecsers 2. rn Bee 2102 |= 098] + 7934 |+ 543 1 + 4,18 | — 7.101356 ‚,— 12,69 
(1—6) insgesamt | + 1269277 |+ 2351| + 34397371 | + 9111744807] 217708 097 I 
5a) Kaschau-Oderberger (Gesamtlinien) . . | + 1932593 |# 582| + 2918690 |+ 1176| + 420 | — 986097 |— 11,73 
4a) Südbahn (ungar. u. österr. Netz zusammen) | + 3721661 + 225 | -+ 4906 933 4286| +4 187 | — 1185272 |— 2,38 
7. Vereinigte Arader und Csanäder Lokalb.. + 620538 |+ 872| + 659169 |+ 13,48 | + 2,99 | — 38631 |— 1,75 
8: "Szamostalbahn Lu, 7 Er | 4189852") + 662| + 149873 | + 8310| +0,89 | + 39979 |+ 3% 
Diese Ergebniszahlen sprechen so deutlich, daß wir uns nur auf den Wink beschränken: Bei der Kaschau-Öderberger 


Eisenbahn erscheinen, nach den Betriebszahlen geurtcilt, die Ergebnisse auf den ungarischen Linien ungünstiger als jene 


er 


österreichischen Linien, bei der Südbahn hingegen tritt der umgekehrte Fall zutage. Mr. 


Übrige europäische Länder. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Die 
„Neue Züricher Zeitung“ veröffentlicht in ihrer Nummer vom 
23. September eine Zusammenstellung der gegenwärtig für den 
Güterverkehr bestehenden Eisenbahn- und Seeverbindungen, 
aus der wir folgende Einzelheiten hervorheben: Mit Belgien 
ist jeder Eisenbahnverkehr unterbrochen. Die in Antwerpen 
lagernden Sendungen stehen unter militärischer Aufsicht und 
können, soweit die Heeresverwaltung es erlaubt, mit Kanal- 
schiff nach Rotterdam übergieführt werden. Von diesem Platze 
aus bestehen Versandmöglichkeiten nach allen Richtungen, so 
daß den Interessenten empfohlen wird, ihre Güter nicht in Ant- 
werpen liegen zu lassen, sondern nach Rotterdam zu beordern. 
Der Verkehr nach Deutschland zwischen Rhein und 
Weichsel ist zugelassen, soweit nicht vorübergehend militä- 
rische Transporte die Bahnen in Anspruch nehmen. Die Liefer- 
fristen sind aufgehoben; die Beförderung erfolgt meist in offe- 
nen Wagen. Sonst bleiben die gesetzlichen und tarifarischen Vor- 
schriften in Kraft. Bisher hat sich der Verkehr 
nach Deutschland Zuverlässige und” sicher 
abgewickelt. Die Verzollung findet nach Möglichkeit an 
der Grenze in Basel, Bad. Bhf., statt, damit das Gut nachher in 
freien Verkehr gesetzt werden kann. Der Verkehr nach EI- 
saß-Lothringen ist in der Hauptsache eingestellt. Einige 
Übergänge über den Rhein sind aber freigegeben. Man kann 
z. B. Güter nach Mülhausen über Müllheim versenden. Die 
Strecke Basel-St. Ludwig ist für den Öffentlichen Verkehr ganz 
geschlossen. Der Personenverkehr Deutschlands mit 
Basel ist noch nicht eröffnet. Die dem Personenverkehr dienen- 
äen deutschen Züge von der elsässischen und oberrheinischen 
Strecke endigen in St. Ludwig und Leopoldshöhe. Die Reisen- 
den müssen daher den Weg von und nach Basel zu Fuß oder 
mit Landfuhrwerk zurücklegen. Der Eisenbahnverkehr nach 
Österreich wird in ähnlicher Weise, wie nach Deutschland, 
aufrecht erhalten. Von der schweizerischen Grenze ab besteht 
ein regelmäßiger Sammelladungsverkehr nach Wien und Bu- 
dapest. In Frankreich ist der öffentliche Verkehr im 
Jura bis Genf unterbrochen. Dagegen können Gütersendungen 
in Genf (Eaux-Vives) zur Beförderung über Savoyen aufge- 
seben werden. Die Bahnverhältnisse im Verkehr nach Ita- 
lien sind, von Fahrplaneinschränkungen abgesehen, unver- 
ändert geblieben. Von Genua aus bestehen regelmäßige Schiffs- 
verbindungen nach Belgien, England, Frankreich, den nor- 
dischen Ländern, Spanien, Portugal, Amerika usw. Der Ver- 
kehr nach Holland wird über Deutschland geführt, mit den 
für Deutschland geltenden Durchfuhreinschränkungen. Der 
Hafen Rotterdam vermittelt den Seeverkehr, wie Genua, nach 
fast allen Ländern. Die einzige Verbindung nach Rußland 
führt über den Seeweg Genua (oder Neapel)-Odessa. — Die 
Seefrachten sind seit Beginn des Krieges infolge der 
höheren Kohlenpreise und Versicherungsprämien um 23—50 % 
gestiegen. Feste Preise lassen sich im voraus nicht bestimmen. 

Aus Luzern wird berichtet, daß der Güterverkehr auf der 
Gotthardbahn wieder lebhafter eingesetzt hat. Besonders 
ist ein erfreulicher Aufschwung im Getreideverkehr zu beob- 
achten. Täglich laufen große Mengen Getreide, vor allem über 
Mannheim-Basel, aber auch über Genua-Gotthard in den Lager- 
häusern von Brunnen und Altdorf ein. Die vorwiegend dem 
Luxusverkehr dienenden Bergbahnen sind, wie die letzten Mo- 
natsabschlüsse zeigen, durch den Krieg schwer mitgenommen 


worden. Die Stanserhornbahn hat Ende August ihren 
Betrieb einstellen müssen. In dem ersten Kriegsmonat wurden 
nur 1353 Personen und 0,73 t Güter befördert, gegen 12 522 Per- 
sonen und 9,88 t im Vorjahr. Die Betriebseinnahmen sind von 
35693 Fr. auf 2463 Fr. zurückgegangen. Dieses Ergebnis wird 
durch die günstigen Einnahmen aus dem Monat Juli etwas 
semildert. Ähnlich erging: es der Vitznau-Rigi-Bahn, 
die im August nur 4910 Personen, gegen 36 245 im August 1913, 
beförderte und nur 19606 Fr. gegen 146 115 Fr. einnahm. Die 
Drahtseilbahn Interlaken-Harder schloß ihre dies- 
jährige Rechnung mit einem Verlust von einigen hundert 
Franken ab. 
Harder wurde besseren Zeiten vorbehalten. 


— Einlösung fälliger Zinsscheine und verloster Schuldver- 
schreibungen russischer Eisenbahnen. Infolge des Krieges sind 
den deutschen Einlösungsstellen der Moskau-Kiew-Woronesch- und 
der Wladikawkas-Eisenbahn-Gesellschaft Mittel zur Einlösung der 
am 1. Oktober fälligen Zinsscheine und verlosten Stücke von An- 
leihen der Gesellschaften nicht zugegangen. Von den deutschen 
Einlösungsstellen werden nunmehr die deutschen Besitzer der 
Stücke bzw. Zinsscheine aufgefordert, diese, soweit sie nicht später 
als am 1. Oktober fällig sind, spätestens bis zum 15. Oktober ein- 
zureichen. An diesem Tage wird von den Einlösungsstellen die 
Gesamtsumme aller eingereichten: einschließlich der in deren De- 
pots und eigenen Beständen befindlichen Stücke und Zinsscheine 
festgestellt: Aus dem Verhältnis dieser Summe zu dem in den 
Händen der Zahlstellen befindlichen Guthaben der Gesellschaft 
wird sich ergeben, welcher Prozentsatz zur Auszahlung gelangen 
kann. Die Leistung einer Teilzahlung auf die einzelnen Zins- 
scheine oder Stücke ist jedoch nicht angäneig; aus diesem Grunde 
wird diejenige Summe, welche auf den Gesamtbetrag der Zins- 
scheine oder Stücke des einzelnen Einreichers entfällt, dazu ver- 
wandt, einen entsprechenden Teil seiner Zinsscheine oder Stücke 
voll einzulösen, die übrigen werden zurückgegeben. Die Berliner 
Einlösungsstellen geben bezüglich der Koslow-Woronesch- 
Rostow-Eisenbahn, für deren am 1. Oktober fällige Einlösung von 
Zinsscheinen und verlosten Stücken von der russischen Südost- 
Eisenbahn-Gesellschaft Mittel nicht eingegangen sind, eine ähn- 
liche Bekanntmachung bezüglich der prozentualen Aufteilung der 
vorhandenen Guthaben, wie sie oben bezüglich der Moskau-Kiew- 
Keen und Wladikawkas-Eisenbahn-Gesellschäft veröffent- 
icht sind. 


Fremde Erdteile. 


Erteilung einer Eisenbahngerechtsame an England in 
China. Wie die Tageszeitungen berichten, handelt es sich um 
eine Linie, die seit Jahrzehnten erwogen wird; die englische 
Firma Pauling & Co. ist die Unternehmerin. Die Linie soll 
von einem Punkte am Yangtse gegenüber dem Orte Schasi aus- 
gehen und südwestlich. über Changtu, Schenchoufu und Kuaiyang 
geführt werden, um in der Provinz Kueichou bei Singyifu die 
Eisenbahnstrecke Yanchou-Kütsingfu zu erreichen. Darüber lag 
bereits im Dezember 1913 ein Vorvertrag vor. Jetzt hat Lord 
French als Vertreter der genannten Firma den angeblich end- 
gültigen Vertrag darüber unterzeichnet erhalten. Über die Be- 
dingungen verlautet nichts. Wahrscheinlich handelt es sich 
wieder nur um eine chinesische Staatsbahn, welche die genannte 
Firma ausführt und wozu sie selbst das nötige Kapital zu be- 
sorgen hat. F 


Die geplante Herstellung eines Hotels auf dem 
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— Afrikanische Überlandbahn. Diese von den Franzosen ge- 
plante Nord-Südbahn durch Afrika soll bekanntlich Algerien mit 


den französischen Besitzungen in West- und Mittelafrika ver- 
binden und dann durch den Kongostaat führen, um in Ver- 


bindung mit dem südafrikanischen Bahnnetz einen durchgehenden 
Schienenwee von Alsier nach Kapstadt herzustellen. Über die 
von der eingesetzten Studienkommission in Aussicht genommene 
Linienführung dieser Bahn teilt das „Organ für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens“ einige Einzelheiten aus einem Bericht in 
der „Revue generale des Chemins de fer“ mit, denen wir im An- 
schluß an unsere Mitteilungen in Nr. 57 S. 901 der Zeitung fol- 
sendes entnehmen. 

Die Bahn zweigt kurz hinter Orleansville von der Linie von 
Algier nach Oran ab und erreicht in der Gegend von Neiemi das 
Ufer des Tschad-Sees. Über diesen hinaus ist nur die allgemeine 
Richtung bestimmt. Die Linie nach Französisch-Westafrika 
zweiet in der 'Gegend von Silet von der Linie von Algier nach 
dem Tschad-See ab und endigt bei Tosaye am. Knie des Niger. Das 
künftige Bahnnetz von Französisch-Westafrika berührt den Niger 
an einem einzigen Punkte in der Umgebung von Ansongo, diese 
Berührung wird aber wahrscheinlich noch stromaufwärts nach 
Tosaye verschoben, wo ein Brückenbau bequem ist. Die Linie 
‚von Algerien nach dem Tschad-See ist rund 4000 km lang, von da 
nach Stanleyville im Kongostaate 2500 km, der Zweig nach dem 
Niser ungefähr 1000 km. 


(Die hier angedeutete Linienführung der geplanten Überland- 
bahn wird nach einem für Deutschland siegreichen Ausgang 
des ietzigen großen Krieges sicherlich noch mancherlei Ände- 


Die Schriftl.) 


runzen erfahren. 


— Eisenbahnbau in Mittelafrika.. Nach den Berichten eng- 
lischer Konsuln macht der Eisenbahnbau in Mittelafrika leb- 
hafte Fortschritte... Der Bau der von Süden her nach Bukama 
führenden Eisenbahn ist im Jahre 1913 tatkräftig gefördert wor- 
den. Die -Strecke Elisabethville-Kambove ist im Juni der den 
Betrieb führenden Gesellschaft überwiesen, die sofort einen 


regelrechten Personen- und Güterverkehr eingerichtet hat. An 
Gütern werden hauptsächlich Erze aus den Kupferbergwerken 
von Kambove befördert. Die Personenzüge, die in beiden Rich- 
tungen wöchentlich zweimal verkehren, führen Speisewagen und 
legen die Reise in 7 Stunden zurück. Auf der Schlußstrecke 
Kambove-Bukama sind auf etwa 100 km die Erdarbeiten fertig- 
gestellt, und auf der Hälfte dieser Strecke ist der Oberbau vor- 
gestreckt. Wann der Betrieb aufgenommen werden wird, kann 
jetzt noch nicht angegeben werden, doch wird dieser Zeitpunkt 
nicht mehr fern liegen, weil die Arbeiten auch-von Bukama her 
vorwärts getrieben werden, wo die Baustoffe von Norden her 
angeliefert werden. Wenn die jetzt im Bau befindliche Strecke 
vollendet sein wird, können Güter ohne Trägertransport teils 
mit der Eisenbahn, teils zu Wasser von Kapstadt bis Boma be- 
fördert werden. Wo diese Bahn die Eisenbahn, die von der 
Lobito-Bai nach Osten vorgebaut wird, schneiden soll, steht 
noch nicht fest, voraussichtlich wird dazu ein Punkt etwa 120 km 
nördlich von Kambove gewählt werden. doch sind die Bauarbeiten 
noch nicht begonnen. — Der Bau der Eisenbahn im Lukaga-Tale 
zwischen Kabalo am Lualaba-Flusse und dem Tanganyika-See 
ist durch Krankheit unter den eingeborenen Arbeitern verzögert 
worden; Ende 1913 blieben von dieser Strecke, dem Schlußglied 
einer afrikanischen Querbahn, noch etwas über 40 km zu bauen. 
— Seit dem 1. Januar d. J. ist die Eisenbahn zwischen Broken 
Hill und der Grenze des Kongostaates an die Beira- und Maschona- 
land-Eisenbahn verpachtet worden; sie bezahlt dafür eine Pacht 
von 40000 £ jährlich und außerdem die Hälfte der Überschüsse. 
Die Frachtsätze auf dieser Strecke betrugen bisher zum Teil 
das Dreifache derjenigen auf den anstoßenden Eisenbahnen, und 
die Herabsetzung der Tarife, die die Zusammenfassung der 
Eisenbahnen in einer Hand mit sich gebracht hat, ist für Handel 
und Verkehr jener Gegend von großem Vorteil. Eine etwa 
120 km lange Eisenbahn nach Kasenga am Luapula-Flusse, von 
wo eine Verbindung zu Wasser nach Norden ausgeht, ist fertig- 
sestellt worden; eine andere, von dieser abzweigende Bahn 
nach der Hochebene von Kundelungu, einem an Gras und Dia- 
manten reichen Bezirk, soll demnächst fertiggestellt werden. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Schließung und Wiedereröffnung von Stationen. 

R.:-k. priv. Südbahn-Gesellschaft. Am 21. Ser- 
tember d. J. ist bei gleichzeitiger Auflassung der im Kilometer 
137.976 zwischen den Stationen Zalaszentivän und Györvär an 
der Linie Nagykanizsa- Wiener-Neustadt gelegenen Personen- 
Haltestelle Egervär, zwischen den genannten Stationen im Kilo- 
meter 137,671. mit der Benennung Egervär kiterö eine 
für den Personen- und Gepäckverkehr als selbständige Verrech- 
nungsstelle eingerichtete Verkehrsausweiche eröffnet worden. 
Diese Verkehrsausweiche ist auch zur Auf- bezw. Abgabe von 
Staats- und Privattelegrammen ermächtigt. Ferner ist am glei- 
chen Tage die zwischen den Stationen Zalaszentmihäly-Pacsa 
und. Gelse im Kilometer 171,928 der Linie Nagykanizsa-W iener- 
Neustadt gelegene, für den Gesamtverkehr eingerichtete Sta- 
tion Felsöraik eröffnet und die bisher im Kilometer 171,754 
dieser Linie bestandene Personenhaltestelle gleichen Namens 
aufzelassen worden. Güter, deren Manipulation eine Stirnver- 


laderampe serfordert, können in dieser Station weder auf- noch 
abgegeben werden. 


Änderung von Stationsnamen. 


K. k, Österreichische Staatsbahnen. Die bis 
herige Bezeichnung der an der Strecke Sadova-Dohalie-Smiric 


gelegenen Halte- und Ladestelle Smiric (B. ©. B.) ist vom 
1. Oktober d. J. ab in Smiritz Haltestelle geändert 
worden. 

Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden. 


Nr. II 171 vom 26. September d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Bericht über die verstärkte Zugvorrich- 
tung an die Vereinsversammlung (abgesandt am 30. September 
Ce) 


Amtliche Bekanntmachungen. 


stellen Zur 
Verteilung 
werden bis auf 


1. Güterverkehr. 


Frachtfreiheit für Güter nach Ost- 


preußisch - hessischen 


unentgeltlichen 


abgegeben werden, Br andenburgische Städtebahn-Aktien- 
weiteres auf den gesellschaft, 
Staatsbahnen Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1914 ab 


im diesseitigen Binnengüter- 


preußen. frachtfrei befördert. gelangen 
Mit Gültigkeit vom 6. Oktober 1914 Ebenso genießen bis auf weiteres verkehr der „Ausnahmetarif 8 für ge- 
wird unsere „Bekanntmachung vom Frachtfreiheit Sendungen von trocknete Kartoffeln (Flocken, Schei- 
Lebensmitteln, Kleidern, ben, Schnitzel, Schrot) zu Futter- 


19. September wie folgt geändert: 
freiwillig ge- 
jederssAmibs 


Sendungen von Decken, 
nee en Gaben 
z. B. von Lebensmitteln, Kleidern, 
Decken, Betten, Hausgeräten, Brenn- 
stoffen, Kartoffeln, Heu, Stroh, Rüben, 
Saatgut, Düngemitteln usw., die zur 
Linderung des durch den Krieg in Ost- 
preußen eingetretenen Notstandes an 
Behörden, gemeinnützige öffentliche 
Ausschüsse (Komitees) und Sammel- 


öffentlichen 


ten Geldern 
woerden. 


Betten 
geräten, 

wenn sie von Behörden, gemeinnützigen 

Ausschüssen 

und Sammelstellen aus staatlichen 

oder aus freiwillig gespende- 

beschafft und bezogen 


Berlin, 5. Oktober 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


zwecken“ und der „Ausnahmetarif 9 für 
frische Kartoffeln zur Herstellung von 
Trockenkartoffeln‘“ zur Einführung. Der 
Ausnahmetarif 9 hat nur für die Dauer 
des Krieges Gültigkeit. 
Nähere Auskunft erteilen unsere Sta- 
tionen. 
Brandenburg a.H., 29.Sept. 1914. (1979) 
Die Direktion. 


und Haus- 


(Komitees) 


(1988) 
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2. Nachruf. 


SENT TETIETTLRTETE TEEN DT TAIERERBNNERRENTEEE BESSERE 
Ende August fand den Heldentod für König und Vaterland 


Regierungsbaumeister Hans Gruber, 


Leutnant der Reserve im Infanterieregiment Nr. 74 — Inhaber des 
hochbautechnischen Dezernats unserer Direktion. 


Nur erst kurze Zeit hatte er seine ungewöhnlich reiche künstlerische 
Begabung in den Dienst unserer Verwaltung gestellt, und schon besaß er nicht 
nur unsere dienstliche Wertschätzung, sondern auch für seine Person die 
weitgehendste Sympathie und Zuneigung des Kollegiums. Tiefbewegt durch 
den Heimgang dieses vielversprechenden Mitarbeiters, werden wir ihm, der 
uns auch gesellig eine wertvolle Stütze war, allzeit ein liebevolles Gedächtnis 


bewahren. 
Mainz, den 1. Oktober 1914. 


(1978) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königl. Preußischen und Großh. 
Hessischen Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Staats- und Privatbahngüterverkehr, 
Tarifheit C 2e. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1914 
werden die Stationen Niederzwehren und 
Salzkotten des. Direktionsbezirks Cassel 
in die Eisenausnahmetarife S5 und S5t 
als Versandstationen einbezogen. Nä- 
heres bei den beteiligten Güterabferti- 
gungen. (1983) 

Essen, den 3. Oktober 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Staats-- und Privatbahn - Güterverkehr. 
Im Interesse des durch den Einmarsch 
russischer Truppen geschädigten Teils 
der Provinz Ostpreußen treten mit Gül- 
tigkeit vom 6. Oktober 1914 weitgehende 
Ermäßigungen der Eisenbahntarife für 
landwirtschaftliche Artikel, Bau- und 
Brennstoffe im Empfang der Stationen 
des bezeichneten Gebiets in Kraft. 
Auskunft erteilen die Dienststellen. 
Berlin, den 4. Oktober 1914. (1986) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 1100. 


Heft 2. Oberschlesischer 
Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr. 
Mittleres, nord- und südwestliches 
Gebiet. Heft 2. 


Ermäßisgster Ausnahmetarif 
für Steinkohlen (ausgenom- 
men Bunkerkohlen) und Stein- 
kohlenkoks zur Ausfuhr nach 
Schweden. 

Die mit unseren Bekanntmachungen 
vom 2. September d. J. und vom 24. Sep- 
tember d. J. veröffentlichten Ausnahme- 
frachtsätze für Steinkohlen und Stein- 
kohlenkoks nach den Stationen Gotz- 
low Gb£f. und Stettin Hgbf. sowie 
Freibezirk zur Ausfuhr nach Schwe- 
den werden mit sofortiger Gültig- 
keit unter nachstehender Bedingung ge- 
währt: 

„Gleichzeitige Auflieferung von min- 
destens 100 t von einem Anschluß- 
werke einer Station nach einer der 
in diesem Ausnahmetarif genannten 
Empfangsstationen. Die zu einer 
Sendung sehörenden Wagen müssen der 
Eisenbahn zusammengestellt übergchen 
werden.“ 

Mit Gültiekeit vom gleichen Zeit- 
punkte wird die bisherige Anwendungs- 


bedingung „Aufgabe in geschlossenen 
Zügen von mindestens 500 t" aufge- 
hoben. 


Die Bedingung „Frachtzahlung für das 
wirklich verladene Gewicht, mindestens 
für das Ladegewicht der verwendeten 
Wasen“ erhält den Zusatz: „Bei Beför- 
derung; von Steinkohlenkoks in Wagen 
mit einem Ladegewichte von 15 t und 
darüber wird die Fracht für das wirk- 
lich verladene Gewicht, mindestens für 
15 000 kg berechnet.“ (1984) 

Kattowitz, den 3. Oktober 1914. 

Kgl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn - Güterverkehr. 
Ostdeutsch - Bayerischer Verkehr. Ost- 
Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr. 

Mit Gültiskeit vom 10. Oktober 1914 
bis einschließlich 9. Oktober 1919 tritt 
für oben genannte Verkehre ein .„Be- 
sonderes Tarifheft, enthaltend Aus- 
nahmefrachtsätze für Eisenerz und Man- 
ganerz (Braunstein) zum Hochofen- 
triebe im Oberschlesien“ von bestimm- 
ten Stationen der Bayerischen, Sächsi- 
schen und Preußischen Staatsbahnen, so- 
wie der Halberstadt - Blankenburger 
Eisenbahn nach den oberschlesischen 
Hochofenstationen (Nr. 33 des Tarifver- 
zeichnisses) in Kraft. _ Änderungen und 
Ergänzungen des Tarifs während der 
Gültigskeitsdauer bleiben vorbehalten. 
Das Tarifheft ist zum Preise von 25 3 
durch die Stationskassen der Preußi- 
schen Staatsbahnen zu beziehen. Nähere 
Auskunft erteilt unser Verkehrsbureau 
in Kattowitz. 

Kattowitz, 1. Oktober 1914. (1980) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 

Mit Wirkung vom 10. d. M. wird der 
Ausnahmetarif 23 für frisches Obst auf 
den Verkehr zwischen verschiedenen 
Stationen der preußisch-hessischen und 
der bayerischen Staatseisenbahnen, pfäl- 
zisches Netz, ausgedehnt. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungen und in der nächsten Nummer; des 
Tarifanzeigers der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. (1985) 

Frankfurt (Main), 3. Oktober 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Staats- und Privatbahn-Gütertarif; 
Teilheit C 2a. 

Mit Gültiekeit vom 5. Oktober 1914 
tritt aus Anlaß und für die Dauer des 
Krieges ein Ausnahmetarif mit den 
Frachtsätzen des Spezialtarifs III für 


Holzzellstoff (Zellulose) trocken, wie in 
dem Warenverzeichnis des Ausnahme- 
tarifs 1 (Holztarif) genannt, bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10 t für den 
Frachtbrief und Wagen von den ost- 
preußischen Zellstoff - Fabrikstationen 
nach. bestimmten .mitteldeutschen und 
westdeutschen Empfangsstationen der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen 
in Kraft. 

Nähere Auskunft geben die Güterab- 
fertigungen. 

Königsberg (Pr.), 29. Sept. 1914. (1981) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verdingungen. 


Die Maurerarbeiten und zueehörigen 
Nebenarbeiten zur Herstellung einer 
Futtermauer auf Rennbahnhof Karls- 
horst sollen öffentlich verdungen 
werden. 

Angebote sind bis Donnerstag. den 
22. Oktober 1914, vormittags 11 Uhr, 
portofrei, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen an uns, 
Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 1—4, 
Zimmer 257, einzureichen. Für den Ver- 
ding sind die für die Bewerbung um Är- 
beiten und Lieferungen geltenden Vor- 
schriften, die zuletzt in Nr. 76 des Deut- 
schen Reichs- und Preußischen Staats- 
anzeicers vom 31. März 1913 veröffent- 
licht worden sind, maßgebend. Das Öff- 
nen der Angebote findet um 11 Uhr vor- 
mittags im Zimmer 240 statt. Angebots- 
hefte sind, soweit der Vorrat reicht. in 
unserm Zentralbureau, Zimmer 257, ein- 
zusehen, beziehungsweise von dort gegen 
pertofreie Einsendunz von 2,00 „# und 
5:3 Besfellgeld in bar (nicht in 
Briefmarken) zu beziehen. (Ange- 
betshefte mit Zeichnungen werden zum 
Preise von 2,90 M für das Stück abge- 
geben.) Zeichnungen sind im Techni- 
schen Bureau, Zimmer Nr. 300. einzu- 
sehen. Auskünfte über die örtliche Lage 
erteilt die Bahnmeisterei 44 in Karls- 
horst. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Berlin, 29. Sept. 1914. (1982) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in dem Sammelmagazin in CGelsen- 
kirchen-Wattenscheid, sowie in dem 
Nebenmagazin der Bauabteilung in 
Wedau lagernden, zu Eisenbahnzwecken 
nicht mehr verwendbaren Öberbau- und 
Baumaterialien, bestehend; aus Schienen, 
Schwellen, Eisen- und Gußschrot usw. 
im Gesamtgewicht von etwa 6500 
Tonnen, sollen verkauft werden. Die 
Verdingungsunterlagen liegen beim Zen- 
tralbureau hierselbst, Bismarckplatz 
Nr. 1, zur Einsicht offen und können, 
solange der Vorrat reicht, gegen Ein- 
sendung von 50 Pfennig in bar (nicht in 
Briefmarken) von dort bezogen werden. 
Mit der Aufschrift: „Gebot auf An- 
kauf abgängiger OÖberbau- 
und Baumaterialien“ versehene 
Angebote sind bis zu dem am 29. Ok- 
tober d’ Js. vormittags 102UhTs 
im Verdingungszimmer der unterzeich- 
neten Direktion (Bismarckplatz Nr. 1 
hierselbst) stattfindenden Eröffnungs- 
termine einzusenden. 

Zuschlagsfrist nicht vor dem 21. No- 
vember d. Js. 

Essen, den 28. September 1914. (1997) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Eine Fahrplankonferenz in Kriegszeiten. 


Der große europäische Krieg erzeugt immer neue Über- 
raschungen auch im Eisenbahnwesen. Eine Fahrplankonferenz, 
die sich in Kriegszeiten mit der Feststellung des Fahrplans 
für ein immerhin recht stattliches Gebiet Mitteleuropas be- 
schäftigt, ist von der Welt noch nicht gesehen worden. 
Im Jahre 1870/71 stellte sich die Notwendigkeit, den 
während derKriegswirren arg auseinandergekommenen Fahrplan 
für den Personenverkehr wieder zusammenzuleimen, erst nach 
dem Kriege heraus. Die zahlreichen meist privaten Eisenbahnen 
iener Zeit wirtschafteten nach dem Kriege jede nach eigenem 
Gefallen mit ihrem Fahrplan weiter, bis dieVerwirrung so heillos 
wurde, daß sich nur durch mündliches Benehmen die Wiederher- 
stellung geordneter Verhältnisse erhoffen ließ. Diese Erwägung 
führte zu der Fahrplankonferenz am 12. Februar 1872 in Cöln, 
auf der sich Vertreter der deutschen Eisenbahnen zusammen- 
fanden, um den damals noch recht bescheidenen Personenzugfahr- 
plan durchzuarbeiten und ihn dem, wenn auch noch mäßigen, so 
doch die künftige Steigerung schon ahnen lassenden Personenver- 
kehr anzupassen; hauptsächlich aber um durchgehende Verbindun- 
gen auf weitere Entfernungen und Anschlüsse wiederherzustellen, 
die während der Störungen durch den: Krieg verloren gegangen 
waren. Diese Konferenz war der Vorläufer der jetzt jährlich ein- 
, mal stattfindenden internationalen Fahrplankonferenzen, an denen 
sich zuletzt die Eisenbahnverwaltungen ganz Europas beteiligten. 
Anders lag es diesmal. Schon während des Krieges haben die 
Verhältnisse dazu gedrängt, der Bedienung des inneren Verkehrs 

größere Berücksichtigung zuteil werden zu lassen, um Handel 
und Wandel nicht völlig lahmzulegen. Sind es doch recht erheb- 
liche Gebiete, in denen der Verkehr seine Bedienung erheischt, da 
in ihnen unbeschadet der Kriegswirren friedlichem Gewerbe nach- 
gegangen wird, das zu fördern vornehmste ‚Aufgabe jeder Ver- 
kehrsanstalt sein muß. War auch schon zwischenzeitlich nach dem 
Aufmarsch der Truppen durch Einrichtung weniger schnellfah- 
render Züge in den Hauptverkehrsbeziehungen dem dringendsten 


Bedürfnis zur Not entsprochen, so war doch nieht zu verkennen, 
daß in weiterem Umfange Erleichterungen für den Verkehr ge- 
schaffen werden mußten. Zu diesem Zweck berief die 
preußisch-hessische Staatseisenbahnverwaltung auf den 21. Sep- 
tember die zuständigen Vertreter ihrer Direktionen nach Berlin, 
um gemeinsam einen Fahrplan festzustellen, der zunächst über den 
Winter weghelfen soll. 

Um etwas Zweckmäßiges zu schaffen und ganze Arbeit insbe- 
sondere hinsichtlich durchgehender Verbindungen zu machen, so- 
weit dies unter Kriegsverhältnissen möglich ist, war die Beteili- 
gung der Bahnverwaltungen der deutschen Bundesstaaten sowie 
der Nachbarstaaten eine dringende Notwendigkeit. Es hatten sich 
daher außer den Vertretern der deutschen Bahnverwaltungen auch 
Vertreter der österreichischen, niederländischen und schweize- 
rischen Bahnen bereit gefunden, an dieser Friedensarbeit mit- 
zuwirken. Übereinstimmend wurde das Vorgehen Preußens aner- 
kannt, da die Schaffung von Verkehrserleichterungen durch Aus- 
zestaltung des Fahrplans für die Hebung des arg darniederliegen- 
den wirtschaftlichen Lebens von größter Wichtigkeit sei. Sodann 
wurden für den engeren Rahmen der Verwaltungen die Grundzüge 
festgestellt, nach denen die Überarbeitung des Fahrplans erfolgen 
sollte, worauf wie bei einer internationalen Fahrplankonferenz 
in die Gruppenverhandlungen eingetreten wurde. Zwei volle Tage, 
vom frühen Morgen bis zum späten Abend, haben sich die Ver- 
treter bemüht. einen Fahrplan zu vereinbaren, der allen billigen 
Ansprüchen Rechnung trägt. Ganz so reich, wie in den vergange- 
nen Friedenszeiten wird der Fahrplan allerdings nicht ausgestattet 
sein, eg besteht aber begründete Hoffnung, daß er einstweilen den 
Anforderungen genügt. Wo Mängel zutage treten, werden sie, 
wenn sonst keine besonderen Hinderungsgründe vorliegen, gewiß 
gern beseitigt werden- Über den Zeitpunkt der Einführung des 
den sonstigen Winterfahrplan ersetzenden neuen Fahrplans konnte 
ein endgültieer Beschluß nicht gefaßt werden, da die mit der Her- 
stellung des Fahrplans für den Personenverkehr verbundenen um- 
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fangreichen Arbeiten und die gleichzeitig nebenher laufenden da- 
mit zusammenhängenden Aufgaben anderer Art den Tag ihrer Be- 
wältigung nicht mit Sicherheit übersehen ließen. Es darf aber 
angenommen werden, daß der neue Fahrplan zum größten Teil 
in der zweiten Hälfte des Monats Oktober und spätestens am 
1. November allgemein eingeführt werden wird, natürlich mit dem 
nötigen Vorbehalt, denn Mars regiert die Stunde. 

Wie die inzwischen schon zum Austausch kommenden Entwürfe 
erkennen lassen, werden die Neuerungen im neuen Fahrplan 
hauptsächlich nur in der W eglassung von Zügen bestehen, die 
Jetzt nicht dringend nötige sind. Neue Verbindungen sind im all- 
gemeinen nicht geplant. Dabei ist aber nicht ausgeschlossen, daß 
durch Leitung bestehender Züge über eine andere Strecke der 
Fahrplan für letztere doch eine Neuerung enthalten kann. Die 
Mitführung von Schlaf- und Speisewagen wird in früherem Um- 
fange erfolgen, die Durchführung von Kurswagen aber zur Ver- 
einfachung des Betriebes möglichst eingeschränkt werden. Das 


Fehlen durchgehender Wagen wird nicht sonderlich empfunden 
werden,, solange die Paßuntersuchung an der Grenze dort zu 
längerem Aufenthalt und zum Verlassen des Wagens zwingt. 
Von einem allgemeinen Ausschluß der Kurswagen ist natürlich 
keine Rede, da ihre Mitführung in manchen Fällen unbedenklich 
und ohne een Erschwernisse möglich sein wird. 

Ist die schwere Zeit, wo der öffentliche Verkehr fast ruhte und 
zunächst in nur sehr mäßigen Grenzen bedient wurde, überall in 
patriotischer Einmütigkeit ohne Klagen hingenommen worden, so 


. wird der neue Fahrplan trotz seiner Einschränkungen uns so reich 
ausgestattet erscheinen, daß wir annehmen werden, in Friedens- 


zeiten versetzt zu Sein. Jedenfalls beweist die Eisenbahnverwal- 
tung damit, daß sie alles tut, um den mit dem Kriege notwendiger- 
weise verbundenen Schädigungen des wirtschaftlichen Lebens so- 
weit ihr die Möglichkeit dazu gegeben ist, zu begegnen und den 
Wiederaufschwung in Handel und Industrie zu fördern. 

—h—. 


Die Finanzen der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika und der Krieg. 


Die furchtbaren Folgen des europäischen Weltkrieges für 
das Wirtschaftsleben der neutralen Staaten treten von Woche 
zu Woche deutlicher in die: Erscheinung. In welchem Maße 
die Ausfuhr der Vereinigten Staaten (Baumwolle, 
Getreide) darunter leidet, ist bekannt. Weniger bekannt ist 
der Einfluß des Krieges auf die dortigen Eisenbahnen. Am 
9. September fand eine Besprechung zwischen einer Anzahl von 
Direktoren der größeren Bahnen und dem Präsidenten Wilson 
statt. In einer dem Präsidenten überreichten Denkschrift wird 
folgendes ausgeführt: Der Kredit der Eisenbahnen, über dessen 
Bedeutung für das Wirtschaftsleben niemand zweifelhaft sein 
kann, war schon vor dem Kriege sehr geschwächt. Der gegen- 
wärtige Notstand ist von einer Größe, wie er im Laufe der 
Geschichte nie dagewesen ist. Infolge der immer gesteigerten 
Anforderungen der Aufsichtsbehörden — sowohl des Bundes 
als der 48 Einzelstaaten — haben sich die Ausgaben der Eisen- 
bahnen ununterbrochen vermehrt. Die Bemühungen der Eisen- 
bahnen, die Mehrausgaben durch sparsamere Wirtschaft auszu- 
gleichen, sind nur von geringem Erfolg begleitet gewesen. Eine 
Herabsetzung der Gehälter und Löhne der Eisenbahnbediensteten 
war von vornherein ausgeschlossen. Das Reineinkommen der 
Eisenbahnen im Jahre 1913/14 war schon 1%0 Millionen 
Dollar, d. h. 15% niedriger, als im Vorjahre. Die Rohein- 
nahmen haben sich um 44 Millionen Dollar vermindert, die 
Ausgaben um 76 Millionen Dollar vermehrt. Die Aufrecht- 
erhaltung des Kredits der Eisenbahnen hängt ab von ihrer 
Fähigkeit, ihre Reineinnahmen zu steigern. Auch das Bundes- 
verkehrsamt hat in seiner Entscheidung über die Erhöhung der 
Eisenbahntarife anerkannt, daß selbst in den reichsten Ge- 
bieten des Landes die Reineinnahmen der Eisenbahnen vermehrt 
werden müssen*). Nun haben die Eisenbahnen für die ord- 
nungsmäßige Instandhaltung und den Ausbau ihrer Netze 
jährlich 400—500 Millionen Dollar nötig. Wie sollen diese 
beschafft werden? Unter dem Einfluß des Krieges ist der 
Kredit auf allen Gebieten der Wirtschaft zusammengebrochen, 
der Zinsfuß ist bedeutend gewachsen. Darauf konnte natürlich 
das Bundesverkehrsamt bei seiner letzten Entscheidung noch 
keine Rücksicht nehmen. Jetzt handelt es sich nicht allein um 
die Bedrohung des Eisenbahnkredits, sondern des Gesamt- 
beförderungsdienstes, und eine ordnungsmäßige Handhabung 
des Verkehrsdienstes ist unzertrennlich verbunden mit der 
Wohlfahrt der Bevölkerung. 


Der Betrag der im Ausland untergebrachten amerikanischen 
Eisenbahnwertpapiere wird zwischen 3 und 5 Milliarden Dollar 
mit einem jährlichen Zinserfordernis von 520 Millionen Dollar 


*) Vgl. den Aufsatz in Nr. 72 d. Zte. 


geschätzt. Es liegt im öffentlichen Interesse, daß die Eisen- 
bahnen den ihnen hieraus entspringenden Verpflichtungen 
Genüge leisten. Nun ist es klar, daß es lange Zeit dauern wird, 
ehe das Ausland wieder Geld in amerikanischen Eisenbahnwerten 
anlegt. Im Gegenteil, der Krieg wird einen so gewaltigen Um- 
schwung in dem Wirtschaftsleben herbeiführen, daß Europa sich 


bemühen wird, seinen Besitz an amerikanischen Papieren ohne 


Rücksicht auf den Preis abzustoßen. Die Neuyorker Börse ist 
zurzeit geschlossen. Ihre Wiedereröffnung würde einen starken 
Andrang von Besitzern von Eisenbahnwerten und damit einen 
gewaltigen Kurssturz in diesen und in anderen industriellen 
Werten zur Folge haben. Es ist die Aufgabe der Regierung, 
solchen geradezu verheerenden Wirkungen mit allen Kräften 
entgegenzutreten. 

Das Ersuchen der Eisenbahnvertreter an den Präsidenten Wilson 
geht dahin, daß er erstens das Publikum nachdrücklich 
auf die hohe allgemeine Bedeutung der Auf- 
rechterhaltung des Eisenbahnkredits hinweist 
und gleichzeitig darauf hinwirkt, daß den Eisenbahnen neue 
mit Ausgaben verbundene Lasten, soweit irgend möglich, nicht 
auferlegt werden. Er möge aber zweitens dafür sorgen, daß eine 
Erhöhung der Eisenbahneinnahmen als not- 
wendig anerkannt und nach Mitteln gesucht werde, eine 
solche Erhöhung auch durchzuführen. 

Die schriftliche Antwort des Präsidenten auf diese Vor- 
stellung ist am 10. September erteilt worden. Sie ist ebenso 
kurz als nichtssagend. Augenscheinlich ist es den Eisenbahnen 
hauptsächlich zu tun um eine Äußerung über den zweiten 
Wunsch, die Erhöhung ihrer Tarife. Diesen Wunsch übergeht 
Herr Wilson mit Stillschweigen. Dagegen erklärt er sich gern 
bereit, soweit es in seinen Kräften steht, mitzuwirken für die. 
Aufrechterhaltung des Eisenbahnkredits. Aber, so füst er 
hinzu, er könne in dieser Beziehung die schweren: Besorgnisse 
der Eisenbahnen nicht teilen, abgesehen von der allgemeinen 
Besorgnis infolge der unvorhergesehenen Ereignisse auf dem 
Geldmarkt der ganzen Welt. „Denn das Interesse des Produ- 
zenten, des Verfrachters, des Kaufmanns, der Banken, der Finanz- 
männer und des ganzen Publikums an einer angemessenen 
Instandhaltung und vollständigen Leistungsfähiekeit der Eisen- 
bahnen ist zu offenkundig. Sie sind unentbehrlich für unser 
ganzes wirtschaftliches Leben, und die Eisenbahnwerte sind die 
besten Anlagen, möge es sich handeln um große oder kleine 
Beträge, um Staats- oder Privatpersonen, um Einzelne oder um 
öffentliche Anstalten.“ Der Präsident vertraut darauf, daß 
jedermann dieser Meinung ist und daß ganz von selbst alles 
geschehen wird, diesen Zustand aufrecht zu erhalten. ‚Wir 
müssen, eben in diesen ernsten Zeiten unsere Anstrengungen 
vereinigen für Aufrechterhaltung gesunder Zustände.“ 
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Daß ihnen mit diesen schönen Trostworten — denn etwas 
anderes sind diese Worte doch nieht — nicht geholfen ist, das 
haben die Eisenbahnen offenbar eingesehen, und sie sind denn 
auch selbst bemüht, den Ratschlägen des Bundesverkehrsamts 
zu folgen und zunächst eine Erhöhung der Einnahmen aus 
dem Personenverkehr zu versuchen. Die statistischen Zahlen 
aus den Jahren 1888 bis 1893, mit denen das bekannte 
„Bureau of Railway News and Statistics“ beweisen will, 
daß die Ausgaben für den Personenverkehr dessen Einnahmen 
nicht decken, sind freilich nichts wert. Sie gründen sich auf die 
in jenen Jahren angestellten Ermittlungen über die Trennung 
der Kosten des Personen- und des Güterverkehrs, deren Er- 
eebnis inzwischen von jedermann als vollständig unbrauchbar 
anerkannt worden ist. An eine Erhöhung der regelmäßigen 
Einheitspreise im Personenverkehr scheint man auch nicht zu 
denken, zumal eine solche eine Verminderung des Verkehrs 
nach sich ziehen würde. Dagegen wird eine Aufhebung 
der Preisermäßigungen für Tausendmeilen- 
karten (wir nennen sie Kilometerhefte) und damit 
eine Beseitigung dieser Karten ins Auge gefaßt. Man habe sich 
davon überzeugt, daß diese Ermäßigungen vomStandpunkt 
der Eisenbahnen eigentlich gar keinen Sinn 
haben. — Ferner wird die Aufhebung des Frei- 
eepäcks und die Erhebung einer, wenn auch geringen Gebühr 


für die Gepäckbheförderung erwogen. Man erwartet davon 
nieht unerhebliche Mehreinnahmen. 

Und diese beiden Maßregeln werden mit denselben Gründen 
gerechtfertigt, die bei uns seinerzeit insbesondere bei 
den Beratungen über die Reform der Personen- und 
Gepäcktarife dafür ins Feld geführt sind. Die Beförderung 
des Reisegepäcks verursache den Eisenbahnen nicht unerhebliche 
Kosten, und es sei an sich unbillig, wenn der Reisende, 
der ohne Gepäck fahre, dieselbe Gebühr zu zahlen 


habe, wie ein Reisender, der Gepäck — in den Vereinigten 
Staaten wird Freigepäck bis zu 150 Pfund — ungefähr 70 kg 
gewährt — mit sich führe. Wenn, wie das vielfach ge- 


schehen, die Ausgabe von Tausendmeilenkarten damit begründet 
werde, daß diese zum Reisen auf größeren Strecken Anlaß 
geben, so sei diese Begründung ganz unzutreffend. Denn die 
meisten Tausendmeilenhefte würden für ganz kurze Strecken 
benutzt, wofür eine Ermäßigung zu geben nicht der geringste 
Grund vorliege. 

Man sieht, die amerikanischen Eisenbahnen stehen mit diesen 
Vorschlägen ganz auf dem Boden der Reform der deutschen 
Tarife im Jahre 1907. Ob diese beiden Maßregeln genügen, 
um die Finanzen der Eisenbahnen so zu bessern, wie dies 
offenbar nötig ist, das ist eine andere Frage. 
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Die sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1913. 


Dem umfangreichen statistischen Berichte ‘über den Betrieb 
der sächsischen Staatseisenbahnen auf das Jahr 1913, der soeben 
im Druck erschienen ist, entnehmen wir folgende wichtigere 
Einzelheiten: Die Betriebslänge der sächsischen Staats- 
eisenbahnen (einschließlich der an den 'Landesgrenzen gele- 
eenen gepachteten und ausschließlich der verpachteten Teil- 
strecken) umfaßte am Jahresschluß 1912 3372,41 km (gegen 
3352,02 km im Vorjahre). Hierzu kommt noch die von der 
sächsischen Staatseisenbahnverwaltung betriebene Privateisen- 
bahn Mittweida-Dreiwerden-Ringethal mit 10,53 km. Von den 
genannten 3372,41 km liegen 373,86 km außerhalb des König- 
reichs Sachsen (Preußen, Bayern, Sachsen-Weimar, Sachsen- 
Altenburg, Reuß ä. L., Reuß j. L. und Österreich). Die Be- 
triebslänge besteht aus 1036,35 km — 30,73% zwei- und mehr- 
gleisigen sowie 803,98 km — 23,84% eingleisigen Hauptbahnen, 
1020,92 km — 30,27 % vollspurigen Nebenbahnen und 511,16 km — 
15,16% Schmalspurbahnen. Im Eigentum der sächsi- 
schen Staatsverwaltung befinden sich 3342,31 km, und zwar 
2831,30 km Vollspurbahnen und 511,01 km Schmalspurbahnen. 
Außerdem ist der sächsische Staat noch im Besitz von 28,27 km 
elektrisch betriebener Straßenbahnen. Es sind dies die von 
Dresden Stadtgrenze nach Kötzschenbroda, Coßmannsdorf, Üosse- 
baude und Klotzsche sowie von Bühlau nach Weißig gebauten 
Straßenbahnlinien und eine elektrisch betriebene Güterzufüh- 
rungsanlage in Deuben. Das unter sächsischer Staatsverwaltung 
stehende Fisenbahnnetz zählte Ende 1913: 54 Anschlußpunkte 
an fremde Bahnen und 202 Anschlußpunkte im eigenen Bahn- 
bereich. 

Bis zum Schlusse des Berichtsjahres sind für den Bahnbau 
im ganzen 1262441108 M, einschließlich 223 798013 M für 
Fahrzeuge, . aufgewendet worden. Die Königliche Staatsregie- 
rung hat eine Anzahl .Privatbahnen unter Berücksichtigung 
ihres Verkehrswertes teils über, teils unter ihrem Herstellungs- 
aufwande käuflich erworben. Hierdurch verändert sich die für 
den Bahnbau verwendete Summe in das von der Königlichen 
Staatsregierung aufgewendete Anlagekapital von 1207 112 602 
Mark, d. i. durchschnittlich auf 1 km Eigentumsbahn 361 161 AM. 
gegen 356 074 M. im Vorjahre. 

Im Bereiche des sächsischen Staatseisenbahnnetzes befinden 
sich 753 Bahnhöfe und 226 Haltepunkte. An baulichen Anlagen 
gibt es 127 Verwaltungsgebäude, 2300 Dienstwohngebäude für 
Beamte und. Arbeiter, 591 Empfangsgebäude, 461 bedeckte 
Warteräume, 1547 Bahnsteige, 8 Wagenschuppen, 893 Güter- 
schuppen, 194 Lokomotivschuppen, 85 Werkstattsgebäude, 218 
'Wasserstationen, 512 Wasserkräne, 341 Kohlenschuppen, 392 
Feuerlösch- und Reinigungsgruben, 6406 Wirtschaftsgebäude, 
966 Magazingebäude, 2 Holztränkanstalten, 6 Gasanstalten, 
4 Elektrizitätswerke, 1258 besondere Abortgebäude, 2411 Sta- 
tions- und Wirtschaftsbrunnen, 45 Schiebebühnen, 149 Lokomo- 
tiv- und 131 Wagendrehscheiben sowie 18 Drehweichen. Wei- 
ter sind vorhanden 1560 Brücken, 192 Viadukte und 41 Tunnel. 


Was die Fahrzeuge anbelangt, so ist zu bemerken, daß am 
Ende des Berichtsjahres 1635 Lokomotiven vorhanden waren 
und zwar 1491 für vollspurige Bahnen und 144 für schmal- 
spurige Bahnen. Davon sind in den Dienst gestellt worden in 
den Jahren 1862: 1, 1865: 1, 1866: 1, 1867: 1, 1868: 9, 1869: 7, 
1870: 8, 1871: 21,.1872: 46, 1873: 46, 1874: 69, 1875: 34 usw. 
Das durchschnittliche Alter der Lokomotiven beträgt 19,4 Jahre. 
Zu diesen Maschinen gab es 1004 Tender. Triebwagen besitzt 
die sächsische Staatseisenbahnverwaltung 2 Stück, Personen- 
wasen 4712 Stück einschließlich 545 Stück für schmalspurige 
Bahnen. In den Personenwagen konnten 239171 Personen Platz 
finden, und zwar 2425 in der I. Klasse, 22487 in der II. Klasse, 
120 812 in der Ill. Klasse und 93447 in der IV. Klasse. Ge- 
päck- und Güterwagen hatte die sächsische Staatsbahn 
44140 Stück zur Verfürung. Sie verteilten sich mit 40 777 Stück 
auf die Vollspur- und mit 3363 Stück auf die Schmalspurlinien. 
Gepäckwagen waren 813 Stück, bedeckte Güterwagen 15490 
Stück, offene Güterwagen 24691 Stück und Reichspostwagen 246 
Stück vorhanden. Das Ladegewicht der Gepäck- und Güterwagen 
betruz 547593 t, d. i. auf eine Achse gerechnet 6,17 t. Die An- 
schaffungskosten der am Ende des Betriebsjahres vorhan- 
denen Fahrzeuge betragen 274 060 744 M, und zwar für Lokomo- 
tiven nebst Tendern 91423 964 M, für Triebwagen 74092 MH, für 
Personenwagen 60 732 966 M sowie für Gepäck- und Güterwagen 
121829 722 M. 

Im verflossenen Jahre wurden 1346388 Züge befördert, davon 
1172539 auf vollspurigen Bahnen und 173 849 auf schmalspurigen 
Bahnen. Die durchschnittliche Stärke eines Zuges betrug 
37 Achsen. Die Lokomotiven leisteten insgesamt 64 743 436 km, 
eine Lokomotive sonach durchschnittlich 40288. km. Die Per- 
sonenwagen leisteten auf den eigenen Betriebsstrecken an Achs- 
kilometern rund 511 Millionen, die Gepäckwagen 107% Millionen, 
die Güterwagen 859 Millionen und die Postwagen 36 Millionen, 
die sämtlichen Wagen rund 1514 Millionen Achskilometer. Für 
Lokomotivfeuerung wurden im vergangenen Jahre 
13 668388 M (gegen 12844140 M im Jahre 1912) verausgabt; 
Schmier- und Putzmaterial, Beleuchtung und Erwärmung usw. 
der Wagen erforderten eine Ausgabe von 1423139 M (gegen 
1287382 M im Jahre 1912). Rund 25% Millionen Mark waren 
erforderlich für Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der 
Fahrzeuge und der maschinellen Anlagen; davon 
entfallen 9 Millionen M für Unterhaltung usw. der Lokomotiven 
und Tender nebst Zubehör, 8 Millionen Mark für Unterhaltung 
usw. der Personenwagen, 6 Millionen Mark für Unterhaltung usw. 
der Gepäck- und Güterwagen und der Rest für Unterhaltung der 
maschinellen Anlagen sowie auf Leistungen für Dritte usw. 

Über den Personenverkehr ist folgendes zu berichten: 
Im Jahre 1913 wurden 126 869237 Reisende (gegen 120 162 204 im 
Jahre 1912) befördert. Die I. Wagenklasse wurde von 115513 
Reisenden (im vorhergehenden Jahre 131615), die Il. Wagen- 
klasse von 5540 793 (5533 415) Reisenden, die III. Wagenklasse 
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von 6155295 (55 330 977) Reisenden benutzt. Militärpersonen 
wurden befördert 7481 (7075) in II. Wagenklasse und 1317 944 
(1243 784) in III. Wagenklasse. Verausgabt wurden im Berichis- 
Jahr 3 492 111 einfache Schnellzugskarten, 80 921 188 einfache Per- 
sonenzugskarten, 680 642 Fahrausweise für wissenschaftliche Aus- 
ilüge und Schulfahrten, 52705 Fahrausweise im Interesse der 
Jugendpflege, 1183 759 Militärfahrkarten, 55 494 zusammengestellte 
Fahrscheinhefte, 96 768 Unternehmerfahrscheine, 29161 Rückfahr- 
karten für den Verkehr mit außerdeutschen Bahnen und nach 
Nord- und Ostseebädern, 1503258 Doppelkarten, rund 1302 000 
Arbeiter-Wochenkarten, 189 659 Sonderzugskarten, 250034 Monats- 
karten, 61802 Monats-Nebenkarten, 32 634 Schülerkarten usw., zu- 
sammen rund 89880000 Fahrtausweise. Der Verkehr ergab eine 
Einnahme in der Il. Wagenklasse von rund 817000 M (im Vor- 
Jahr 798 000 M), in der II. Wagenklasse eine solche von 8 001 000 


Mark (7797000 M), in der III. Wagenklasse eine solche von* 


34 616000 N (33425000 MN) und in der IV. Wagenklasse eine 
solche von 22739000 M (20 332 000 NM). Für Militärfahrkarten 


wurde eine Einnahme von 749000 NM (701000 M) erzielt. Die 
Einnahme aus dem Personenverkehr betrug demnach rund 


66 923 000 M (63 053 000 M). Das Gesamtgewicht des zur Beförde- 
rung aufgegebenen Reisegepäcks beläuft sich auf rund 122 346 000 
Kilogramm (im vorhergehenden Jahre 120 420 000 kg), während 
das bezahlte Gewicht sich auf 121229000 kz (119317000 kg) be- 
zitfert; die Gepäckfracht hierfür beträgt 2097000 M (2060 000 
Mark). An Hundekarten wurden 226 945 Stück verkauft, die 
Einnahmen hierfür einschließlich des Betrages der auf Gepäck- 
scheine beförderten Hunde ergab 86055 M (82087 M). Die Ge- 
samteinnahme aus dem Personen- und Gepäckverkehr (einschließ- 
lich der Einnahmen für Bahnsteigkarten) beträst 69 706 738 M 
(gegen 65 759657 M im Jahre 1912). Außerdem wurden im Jahre 
1913 für Fahrkartenstempel 1571785 M vereinnahmt (gegen 
1547259 M im vorhergehenden Jahre). Im Durchschnitt wurden 
auf 1 km Bahnlänge 38723 Personen (im Vorjahre 36 762 Per- 
sonen) befördert. jede Personenwagenachse war durchschnittlich 
mit 5.21 (5,19) Personen besetzt. 

Der stärkste Personenverkehr fiel mit 34277191 Personen auf 
die Monate Juli, August und September sowie die höchste Ein- 
nahme mit 21087039 M auf die gleichen Monate. Den schwäch- 
sten Verkehr mit 29 164 438 Personen und die niedrigste Einnahme 
mit 14324693 M hatten die Monate Januar, Februar und März. 
In der Bedeutung der Stationen im Personenverkehr nach der 
Anzahl der abgereisten Personen steht der Dresdner Hauptbahn- 
hof mit 8401030 Personen an erster und der Chemnitzer Haupt- 
bahnhof mit 6007 316 Personen an zweiter Stelle: dann folgen die 
Stationen Leipzig Hbf. und Leipzig Dresdn. Bf. mit 3 635 774 
Personen, Dresden-Neustadt mit 3 367 100 Personen, Leipzig Bayer. 
Bf. mit 2998896, Zwickau (Sa.) mit 2293 736, Plauen (Vostl.) 
ob. Bf. mit 2244447, Pirna mit 1653674, Niedersedlitz mit 
1551 903, Dresden Wettiner Str. mit 1479 860, Zittau mit 1374 TB), 
Chemnitz Süd mit 1371004 usw. 

Im Güterverkehr 
Last 41481870 t (im vorhergehenden Jahre 41 717 799 t), wovon 
auf die Schmalspurbahnen 1900272 t (1.872 688 t) kamen. Der 
(süterverkehr zliedert sich in drei Gruppen: Binnenverkehr, 
Wechselverkehr und Durchgangsverkehr. Ersterer umfaßte rund 
18% Millionen Tonnen, der zweite 7 Millionen Tonnen im Versand 
und 134 Millionen Tonnen im Empfang, der dritte steht mit 


2,7 Millionen Tonnen verzeichnet. Die Einnahmen aus «dem 
Frachtenverkehr beziffertten sich auf 121983649 M (gegen 


122408847 M im Jahre 1912). Frachtbriefe wurden 19 280 530 
im Versand und 18187 875 im Empfang abzefertist. Der Fracht- 
urkundenstempel brachte im Jahre 1913 im Königreich Sachsen 
eine Einnahme von 1106 946 M (zezen 1122018 MH im Vorjahr). 
Von der beförderten Gütermenge überhaupt wurden insgesamt 
rund 2651 Millionen Tonnenkilometer zurückgelegt; eine einzelne 
Tonne Gut hat durchschnittlich 63,73 km durchfahren. Für jede 
beförderte Tonne Gut wurden im Durchschnitt 286 M Fracht 
eingenommen. 

Im Güterverkehr kam die größte Last mit 3 672 734 t und die 
höchste Einnahme mit 10534075 M auf den Monat Oktober. die 
niedrigste Last mit-3139093 t auf den Monat Februar und die 
niedrigste Einnahme mit 8921052 M auf den Monat Dezember. 
Nach dem Tagesverkehr, der durchschnittlich 110 371 t und 315 482 
Mark Einnahme im Güterverkehr umfaßte. war hinsichtlich der 
beförderten Güter und der Einnahme der Oktober der stärkste und 
der Dezember der schwächste Monat. 


Unter den 775 dem Güterverkehr dienenden Stationen nimmt der 
Bahnhof Zwickau hinsichtlich der Bedeutung des Verkehrs die 
erste Steile ein; daselbst wurden 3507854 t im Versand und 
Empfang abgefertist. Riesa mit Elbkai und Hafen steht mit 
1807 527 t an zweiter. Ölsnitz (Erzgeb.) mit 1760 063 t an dritter, 
Meuselwitz mit 1579509 t an vierter, Dresden-Altstadt mit 
1495 285 t an fünfter, Chemnitz Hbf. mit 1224070 t an sechster, 
Dresden-Neustadt mit Elbkai mit 1174783 t an siebenter, Plag- 
witz-Lindenau mit 1064117 t an achter, Potschappel mit 1048 342 


betrug im Jahre 1913 die beförderte 


Leipzig Bayer. Bf. mit 874989 t an elfter, Leipzig Dresdn. Bf. mit 
811326 t an zwölfter, Dresden König-Albert-Hafen und Dresden- 
Altstadt Elbkai mit 777886 t an dreizehnter, Chemnitz Süd mit 
662311 t an vierzehnter Stelle, bis endlich die im Laufe des 
Jahres 1913 eröffnete Station Königswalde an die letzte Stelle tritt. 


Über den Kohlenverkehr ist folgendes zu bemerken. Im 
Jahre 1913 sind auf den unter sächsischer Staatsverwaltung ste- 
henden Eisenbahnen 16514081 t (gegen 15913 168 t im Vorjahr) 
befördert worden. Der Gesamtverkehr bestand aus 6715168 t 
Steinkohlen und 9798913 t Braunkohlen, darunter 4678026 t 
Briketts aus Deutschland. Gesen 1912 haben die Steinkohlen um 
219781 t und die Braunkohlen um 381132 t zugenommen. Von 
der Gesamtmenge sind 12 662 526 t — 76.68 % auf den unter säch- 
sischer Staatsverwaltung stehenden Bahnen verblieben und 
3851555 t = 2332 % nach fremden Bahnen befördert worden. 
Von den beförderten Steinkohlen stammen aus Sachsen 4474123 t, 
aus Schlesien 1674635 t, vom Rheinland und Westfalen 451 739 {. 
aus Böhmen 88053 t und aus sonstigen Kohlengebieten 26 618 t, 
während von Braunkohlen 1854750 t aus Sachsen, 265908 t 
aus Sachsen-Altenburg, 1730213 t aus Preußen, Thüringen und 
Anhalt sowie 3 554 867 t aus Böhmen Beförderung fanden. 

Im Tierverkehr auf den sächsischen Staatseisenbahnen 
wurden im Jahre 1913 zusammen 19598 Pferde, 131847 Stück 
Großvieh, 248 725 Stück Kleinvieh sowie 34985 Stück Groß- und 
Kleinvieh in Wagenladungen befördert. $ 

An Telegraphengebühren wurden 64168 M (im vor- 
hergehenden Jahre 78000 MH) eingenommen. der Einnahmeanteil 
der Bahnverwaltung betrug 39444 M (46 845 M). - 

Die finanziellen Ergebnisse sind folgende: Zu den 
Einnahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr von 69 706 737 
Mark und aus dem Güterverkehr von 121 983 648 M treten noch: 
Für Überlassung von Bahnanlagen und für Leistungen zugunsten 
Dritter 5 380 090 M, für Überlassung von Fahrzeugen 3 307 504 MN, 
Erträge aus Veräußerungen 3168881 M sowie verschiedene Ein- 
nahmen 3 623714 M. Die Gesamteinnahme der Staatseisen- 
bahnen im Jahre 1913 beträgt 207 170577 M (gezen 202 554 462 
Mark im Vorjahr). Die Gesamtaussgabe der Staatseisen- 
bahnen beläuft sich auf 154615338 M (gegen 150196 543 M im 
Vorjahr). Unter den Ausgaben sind u. a. aufgeführt: rund 
41,6 Millionen Mark Aufwand für Besoldungen usw. der Beamten. 
28,7 Millionen Mark für Bezüge der diätarisch Besoldeten und 
Löhne der Arbeiter, 42 Millionen Mark Umzueskosten sowie 
andere Nebenbezüge, 11,1 Millionen Mark für Wohlfahrtszwecke, 
20,2 Millionen Mark für Unterhaltung und Ergänzung der Aus- 
statiungsgegenstände sowie für Beschaffung der  Betriehs- 
materialien, 153 Millionen Mark für Unterhaltung, Erneuerung 
und Ergänzung der baulichen Anlagen, 25,2 Millionen Mark für 
Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der Fahrzeuge und 
der maschinellen Anlagen, 2 Millionen Mark für Benutzung frem- 
der Bahnanlagen und für Dienstleistungen fremder Beamten, 
15 Millionen Mark für Benutzung fremder Fahrzeuge sowie 
1,5 Millionen Mark für verschiedene Ausgaben. Der Betriebs- 
überschuß der Staatseisenbahnen belief sich auf 52,5 Mil- 
lionen Mark (gegen 52,3 Millionen Mark im Vorjahre). Die 
Betriebszahl stellte sich auf 74,632 % (zezen 74,151 im Jahre 
1912). Das Anlagekapital verzinste sich im Jahre 1913 mit 
4,398 % (gegen 4,473 im Jahre 1912). Die Einnahmen der staat- 
lichen Straßenbahnen sowie die Einnahmen aus der Be- 
teiligung an nichtstaatlichen Straßenbahn- und ähnlichen Ver- 
kehrsunternehmen beliefen sich im Jahre 1913 auf 1044012 ML. 
(gegen 972894 AM. im Vorjahre), die Ausgaben betrugen 919 565 
Mark (gegen 849593 AM. im Vorjahre), der Überschuß der 
Straßenbahnen beziffert sich demnach auf 124446 M. (gegen 
123 301 M. im Vorjahr). 

Der Kraftwagenverkehr, der erst im Laufe des Jah- 
res 1913 aufgenommen worden ist, brachte an Einnahmen 118 642 
Mark, während die Ausgaben sich auf 928833 M beliefen, der 
Ueberschuß betrug demnach 25 759 A. 


Die auf den sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1913 vor- 
gekommenen Unfälle beziffern sich auf 254 (gegen 266 im 
Vorjahre). . Darunter befinden sich 34 Entgleisungen, 12 Zu- 
sammenstöße und 208 sonstige Unfälle. Von der Gesamtzahl 
aller Unfälle ereigneten sich 52 auf freier Bahn und 202 in 
Stationen. Beim Eisenbahnbetriebe wurden im Jahre 1913 ge- ° 
tötet: 66 Personen, und zwar 7 Reisende unverschuldet bei Zug- 
unfällen, 7 Reisende infolge eigener Unvorsichtigkeit, 35 Bahn- 
beamte und Bahnarbeiter im Dienste sowie 17 fremde Personen 
infolge eigener Unvorsichtiekeit beim Betreten. der Bahn. Außer- 
dem wurden infolge von Selbstmord 55 fremde Personen tödlich 
überfahren. Verletzt wurden im Jahre 1913 zusammen 249 Per- 
sonen. und zwar 83 Reisende (davon 6 infolge eigener Unvorsich:+ 
tigkeit), 143 Bahnbeamte und Bahnarbeiter im Dienste, 11 Beamte 
anderer Verwaltungszweige und 19 fremde Personen (davon 
11 Personen infolge eigener Unvorsichtiekeit beim Betreten der 
Bahn). Außerdem wurden 7 Personen bei Selbstmordversuchen 
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im Bereiche der Bahn verletzt. 281050. M Zahlungen wurden im 
Jahre 1913 auf Grund des Haftpflichtgesetzes geleistet, und zwar 
199053 M einmalige Abfindungen und 81 997 M fortlaufende Zah- 
lungen (im vorhergehenden Jahre 60 462 M und 83 998 M, dem- 
nach zusammen 144460 M). 


Das im Eisenbahndienst beschäftigte Personal bezil- 
ferte sich 1913 auf rund 51670 Personen, von denen 17123 (im 
Voriahr 16897) Personen im Beamtenverhältnis stehen. Von den 
Beamten sind 1178 in der allgemeinen Verwaltung, 2068 im 
Streckendienst, 7569 im Stations- und Abfertigungsdienst, 2769 im 
Zugbegleitungsdienst, 2900 im Zugförderungsdienst. 114 im elek- 
troteehnischen Dienst, 383 im Werkstättendienst und 142 bei den 
Bauten tätig. — Für Wohlfahrtseinrichtungen zu- 
eunsten des Personals (Pensions- und Krankenkassen, Unfall- und 
Invaliditätsversicherung usw.) wurden im Jahre 1913 insgesamt 
11139595 M aufgewendet, 552999 M mehr als im vorhergehenden 
Jahre. — Was die Unfallversicherung anbelangt, so ist 
zu erwähnen, daß in den dem Gewerbe-Unfallversicherungsgesetz 
unterworfenen Betrieben der Staatseisenbahnverwaltung im Jahre 


| 


1913. mit Ausnahme der bei den Eisenbahnneubauten von Bau- 
unternehmern angenommenen Personen, durchschnittlich täglich 
31820 unfallversicherungspflichtige Personen (gegen 30270 im 
Vorjahr) beschäftigt waren. 208 Verletzungen und Tötungen 
machten im Jahre 1913 die Festsetzung von Entschädigungen er- 
forderliceh. Unter Hinzurechnung der aus den Vorjahren über- 
nommnnen 1702 Fälle waren im ganzen aus 1910 Unfällen Ent- 
schädigungen zu zahlen. Von den 208 im Jahre 1913 erstmalig 
entschädigten Fällen verursachten 60 eine nur vorübergehende Er- 
werbsunfähieckeit, 115eine dauernde teilweise Erwerbsunfähigkeit, 
4 eine dauernde völlige Erwerbsunfähiskeit und 29 den Tod. — 
Auf je 1000 versicherte Personen entfielen entschädigungs- 
pflichtige Unfälle im Jahre 1913: 6,54 (gegen 6,15 im Jahre 1912. 
6,17 im Jahre 1911, 6,51 im Jahre 1910, 6,28 im Jahre 1909, 5,69 
im Jahre 1908, 6,78 im Jahre 1907 usw.). Durchschnittlich sind im 
Jahre 1913 an Renten für Verletzte 239,57 M (gegen 245,22 M 
im Vorjahr), für Witwen 17849 MH (gegen 181,42 M im Vorjahr) 
und für Waisen 162,64 M (gegen 156,65 M im Vorjahr) gezahlt 
worden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


des im Feldeisenbahnwesen beschäftigten Eisen- 
Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers 


— Bezüge 
balınpersonals. 


vom 28. v. M. führt in der Hauptsache folgendes aus: Bei der 
Beurteilung. welche Bezüge dem auf Anordnung der Militär- 
verwaltung im Feldeisenbahnwesen beschäftigten Eisenbahnper- 


sonal zustehen, ist zwischen militärdienstpflichtigen (einschließ- 
lich sämtlicher der Landsturmpflicht unterliegender) und nicht 
militärdienstpflichtigen Personen zu unterscheiden. 

1. Das gesamte beim Feldeisenbahnwesen verwendete militär- 
dienstpflichtige Personal gehört für _die Dauer dieser 
Verwendung zu den Personen des Soldatenstandes (Militär-Eisen- 
bahn-Ordnung II. Teil, Abschnitt D, $ 5'). Diese Bediensteten 
erhalten infolgedessen aus Militärfonds je nach ihrer mili- 
tärischen Stellung und Verwendung und je nach der Zuteilung 
an mobile oder immobile Formationen die sich aus der Kriegs- 
besoldungsvorschrift und den militärischen (Grebührnisnach- 
weisungen Nr. 1 und 2 bezw. 6 ergebenden Bezüge. Dabei werden 
die nicht bei den Eisenbahntruppen eingestellten Beamten 
der Eisenbahnverwaltung (Bau- und Betriebskolonnen usw.), so- 
weit sie nicht etwa Offiziere sind, als Mannschaften in oberen 
oder unteren Beamtenstellen behandelt (Geb.-Nachwsg. 1 und 6, 
Abschnitt H). Hinsichtlich der Offiziere in diesen Beamtenstellen 
wird das Kriegsministerium noch besondere Anordnungen treffen. 


Wenn die militärpflichtigen Personen in ihrer Zivilstellung 
Beamteneiecenschaft besitzen, beziehen sie neben den 


militärischen Gebührnissen noch aus Eisenbahnfonds ihr 
Friedenseinkommen ganz oder verkürzt nach Maßgabe der Kr- 
lasse vom 8.. 21. und 26. August 1914 weiter (siehe Nr. 64, S. 975 
und Nr. 78, $S. 1122 d. Ztg.). Stehen diese Personen bei der Eisen- 
bahnverwaltune nichtim Beamtenverhältnis, so kann 
ein Teil ihres Lohneinkommens an die Angehörigen nach Maß- 
cabe der Erlasse vom 8. und 26. August aus Eisenbahn- 
fonds als Beihilfe weitergezahlt werden. 

Deveonn nmichtmilitäardienstpilichtiges Per- 
sonal der Militärverwaltung für das Feldeisenbahnwesen 
hat zur Verfügung gestellt werden müssen, so erhalten 
Beamte neben ihrem bisherigen vollen Friedenssin- 
kommen eine nichtpensionsfähige Zulage, deren Höhe 
ie nach der Verwendung bei mobilen oder immobilen 
Fermationen in den militärischen Gebührnisnachweisungen 
Nr. 3 (Abschnitt IA) und Nr. 8 (lfde. Nr. 1) festgesetzt ist. 
Hilfsbeamte und Arbeiter bei mobilen Formationen er- 
halten die in der militärischen Gebührnisnachweisung INT 
unter Abschnitt II angegebene Besoldung; der Lohnbezug aus 

“ihrer heimischen Dienststellung ruht. Werden sie bei immobilen 

Formationen verwendet, so wird die von der Militärbehörde zu 
zahlende Vergütung von dieser durch Vertrag festgesetzt ge- 
mäß militärischer Gebührnisnachweisung Nr. 8 (lfde. Nr. 4). 

Die dem nicht militärdienstpflichtigen Personal hiernach  zu- 
stehenden gesamten Bezüge werden aus Fonds der Mili- 
tärverwaltune gezahlt (Militär-Eisenbahn-Ordnung een: 
Abschnitt D, $ 1° mit militärischen Ausführungsbestimmungen 
und $ 5°). 

Auf das nichtmilitärdienstpflichtige Personal finden die bei 
vorstehender Ziffer 1 erwähnten Frlasse wegen Weiterzahlung 
les Beamteneinkommens und: wegen der Gewährung von Lohn- 
beihilfen an Angehörige aus Eisenbahnfon ds keine 
Anwendung. Soweit die Beamten das Diensteinkommen jm 


voraus zezahlt erhalten. ist bei ihrem Übertritt zum Feldeisen- 
bahnwesen der auf die Dauer ihrer Beschäftigung bei der Militär- 
verwaltung entfallende Anteil von dieser zu erstatten. 

Der Erlaß erklärt in bezug auf eine Reihe von Fragen, die 
in dem Bericht einer Eisenbahndirektion behandelt waren, es er- 
übrige sich, auf diese Fragen im einzelnen einzugehen. Daß Un- 
eleichheiten bei dem zu denselben Formationen übertretenden 
dienstpflichtigen Personal einerseits und dem nichtdienstpflich- 
tigen anderseits entstehen, sei nicht zu vermeiden. Ursache und 
Rechtfertigung seien in der Regelung der Militärpflicht zu suchen. 
Im übrigen erklärt sich der Erlaß damit einverstanden, daß den 
zum Feldeisenbahnwesen übertretenden Bediensteten im Falle des 
Bedürfnisses auf ihren Antrag ein angemessener Vorschuß auf 
die später fällig werdenden Dienstbezüge gewährt wird. 


— Niederschlagung von Ordnungsstrafen. In Anerkennung 
der seit Beginn des Krieges von den Beamten überall betätigten 
opferfreudigen Gesinnung hat der preußische Minister des 
Innern . für seinen Geschäftsbereich angeordnet, daß alle 
Ordnungsstrafen, die gemäß $ 15 des Disziplinargesetzes vom 
21. Juli 1852 seit dem 1. August d. J. wegen einer vor diesem 
Zeitpunkt begangenen Verfehlung verhängt sind, einschließlich 
der Kosten des Verfahrens durch die Behörde, von der die Be- 
strafung ausging, niedergeschlagen werden. Die gleiche Maß- 
nahme ordnet ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers von 
1.d.M. für die Beamten der Eisenbahnverwaltung an. Der 
Minister hält es für angezeigt, diese Maßnahme auch auf die 
Hilfsbeamten und Arbeiter auszudehnen. Die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen haben hiernach alsbald das Weitere zu veran- 
lassen. Sind Ordnungsstrafen bereits durch ein Disziplinar- 
gericht rechtskräftig festgesetzt, so sind sie in einer Übersicht 
zur Kenntnis des Herrn Ministers zu bringen, damit eine Be- 
enadigung herbeigeführt werden kann. Wird die Rücknahme der 
Strafe oder die Begenadigung nicht für angezeigt erachtet, so ist 
zu berichten. 


— Fortführung öffentlicher Arbeiten in Preußen. Vom 
Minister der öffentlichen Arbeiten ist eine Denkschrift, die der 
Verein zur Wahrung der gemeinsamen wirtschaftlichen Interessen 
in Rheinland und Westfalen an den Reichskanzler gerichtet hatte 
und worin der Verein die Aufrechterhaltung und Weiterführung 


der öffentlichen Arbeiten im Interesse der Arbeiter und der 
Steuerzahler fordert, folgende Antwort erteilt worden: 

.Auf die an den Herrn Reichskanzler gerichtete Ein- 
gabe vom .2. September, die wegen der Anregungen 
zu Neubeschaffung von Eisenbahnmaterial und zur Vor- 
nahme von Notstandsarbeiten an mich abgegeben ist, 


erwidere ich ergebenst, daß ‚die mir unterstellten Je- 
hörden bereits die Anweisung erhalten haben, die Bautätiekeilt 
nach Möglichkeit zu fördern und zur Linderung der .Arbeits- 
bedürfnisse der Industrie und des Gewerbes zu verstärken, Dem- 
entsprechend werden angefangene Bauten überall da, wo es sich 
ermöglichen läßt, weitergeführt und auch neue Bauausführungen 
in Aneriff genommen. Ich habe auch Anweisung gegeben, dal 
alle für den Betrieb und den Bau erforderlichen Materialbeschal- 
funeen beschleunigt vorgenommen werden, insbesondere sind die 
Bestellungen in Oberbau- und Werkstättenmaterial in vollem 
Gange, und auch der Bedarf an Lokomotiven und Eisenbahn- 
waren aller Art wird jetzt schon in der Absicht, der beteiligten 
Industrie dauernde Arbeit zu sichern, zum Teil für das Jahr 
1915 in Bestellune zezeben. Ich habe endlich angeordnet, daß 
eine plötzliche Zahlbarmachung aller für Lieferungen und Lei- 
stuneen fällieen Forderungen erfolet und daß weitergehende Er- 
leichterungen den Werken im Lieferungskautionswege gewährt 
werden,“ 
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— Frachtfreie Beförderung von Liebesgaben nach Ostpreußen. 
Nach einem neueren Erlaß des preußischen Eisenbahnministers 
werden Sendungen von freiwillig gespendeten Gaben jeder Art, 
z. B. von Lebensmitteln, Kleidern, Decken, Betten, Hausgeräten, 
Brennstoffen, Kartoffeln, Heu, Stroh, Rüben, Saatgut, Dünge- 
mitteln usw., die zur Linderung des durch den Krieg in ÖOst- 
preußen eingetretenen Notstandes an Behörden, gemeinnützige 
öffentliche Ausschüsse (Komitees) und Sammelstellen zur unent- 
geltlichen Verteilung abgegeben werden, bis auf weiteres auf 
den preußisch-hessischen Staatsbahnen frachtfrei befördert. 
Khenso genießen bis auf weiteres Frachtfreiheit Sendungen von 
Lebensmitteln, Kleidern, Decken, Betten und Hausgeräten, wenn 
sie von Behörden, gemeinnützigen öffentlichen Ausschüssen 
(Komitees) und Sammelstellen aus staatlichen oder aus frei- 
willig gespendeten Geldern beschafft und bezogen werden. 


— Beförderung von Verwundeten. Über die Beförderung 
von Verwundeten sind für die preußische Staatsbahnverwaltung 


neue Vorschriften ergangen. Danach sollen künftig auf den 
Zugabgangsstationen, wenn die Zahl der Verwundeten dies 


rechtfertigt, zu den D-Zügen besondere vorauffahrende Züge 
aus Abteilwagen eingelegt werden, die nur für die Verwundeten 
bestimmt sind. Bei geringerer Zahl sind in die D-Züge Abteil- 
wagen für die Verwundeten einzustellen. Verwundeten ohne ge- 
nügenden Fahrtausweis ist auf Wunsch die Mitfahrt nach der 


Garnison, dem Lazarett oder der Heimat zu gestatten. Wenn 
Züge den D-Zügen vorauf nicht gefahren werden, sollen die 


Verwundeten in einem — und zwar dem ersten — Wagen der 
D-Züge untergebracht werden, um möglichst -wenig gestört zu 
werden. Diese Wagen hat stets der Zueführer zu bedienen. 
Für die Beförderung der Verwundeten in den Vorzügen werden 
nur die tarifmäßigen Fahrpreise des gewöhnlichen Verkehrs 
für Eilzüge, also keine Schnellzugs- oder Militärfahrpreise 
erhoben; für die Beförderung in D-Zügen dagegen sind die 
vollen Fahrpreise des gewöhnlichen Verkehrs für zuschlags- 
pflichtige Schnellzüge zu entrichten. 

Nach einem weiteren an die Königlichen Eisenbahndirektionen 
(ausschließlich Königsberg und Saarbrücken) ergangenen Er- 
lasse des preußischen Eisenbahnministers vom 4. d; M. ist den 
wiederholt gegebenen Weisungen entsprechend der möglichst 
beschleunigten und bequemen Beförderung der Verwundeten 
nach wie vor die größte Sorgfalt zuzuwenden. Auf der andern 
Seite muß durch zweckentsprechende Anordnungen dafür ge- 
sorgt werden, daß daneben der öffentliche Personenverkehr an- 
gemessen bedient wird und die Reisenden die ihrem Fahrtaus- 
weis entsprechenden Plätze erhalten. Soweit tunlich, wird die 
Bildung von Sonderzügen lediglich für Verwundete und ihre 
Durchführung als Vor- oder Nachzüge zu den fahrplanmäßigen 
Zügen zu erstreben sowie eine dem hervortretenden Bedürfnis 
angemessene Vermehrung der Verkehrsgelegenheiten in Aus- 
sicht zu nehmen sein. Die Königlichen Eisenbahndirektionen 
sollen sich die sorgsame Beobachtung des in Frage kommenden 
Verkehrs ganz besonders angelegen sein lassen und alle An- 
ordnungen zur pünktlichen und einwandfreien Bewälitgung des 
Verkehrs rechtzeitig und in umfassender Weise treffen. Ra- 
mentlich dort, wo die Hauptzüge mit Verwundeten derart besetzt 
sind, daß für die Reisenden des öffentlichen Verkehrs nicht 
mehr genügend Plätze vorhanden sind. werden Nachzüge zu 
den Hauptzügen einzulegen sein. 


— Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft. Nach dem Betriebs- 
bericht für das Jahr 1913/14 hat im allgemeinen die günstige 
Verkehrsentwicklung auf den Bahnen der Gesellschaft ange- 
halten, nur auf einzelnen Nebenbahnen sind geringere Einnah- 
men durch Obst- und Weinmißernte, Einschränkung des Zucker- 
rübenanbaues und Rückgang der Bautätigkeit zu verzeichnen. 
Durch Steigerung der Gehälter und Löhne. der Materialpreise 
und der öffentlichen Abgaben waren die Betriebsausgaben im 
abgelaufenen Jahre höher. Die im vorjährigen Geschäftsbericht 
erwähnte neugebaute Zweiglinie von Karlsruhe-Grünwinkel nach 
Daxlanden mit 2,08 km Betriebslänge ist am 8. Dezember 1913 
dem Betriebe übergeben worden. Mit dem Bau der Linien für 
die Stadt Essen wurde fortgefahren. Die Einnahmen betrugen 
aus dem Personenverkehr 8376552 M (i. V. 7.660 857 M), aus 
dem Güterverkehr 1139440 (1118 777) M, aus sonstigen Quellen 
193 817 (189 663) N, insgesamt 9 709 809 (8 969 297) M. Es wurde 
vorgeschlagen. den zur Verfügung stehenden Überschuß von 
1876332 (1932464) M wie folgt zu verwenden: 6% % Divi- 
dende auf 26000 000 M voll eingezahltes dividendenberechtigtes 
Aktienkapital — 1690000 M (wie i. V.), Gewinnanteile an den 
Aufsichtsrat 75521 (50734) M. desgleichen an die Direktion 
29 866 (30605) M, Vortrag auf neue Rechnung 80 945 (81 125) 
Mark. Die am 26. September abgehaltene Generalversammlung 
genehmigte einstimmig sämtliche Anträge der Verwaltung. 


— Entwicklung des Kleinbahnwesens in der Provinz 
Westpreußen im Jahre 1913. In dem unter diesem Stich- 
wort in Nr. 72, 8. 1058 d. Ztg. veröffentlichten statisti- 
schen Auszuge wurde u, a, beiläufig erwähnt, daß die 


von der Eisenbahnbaugesellschaft Becker & Co. zu Berlin 
betriebene Kleinbahn Zajonskowo -Neumark im  Berichts- 
Jahre ohne Verzinsung geblieben ist und einen Zuschuß von 
rund 5700 M erfordert hat. Diese nur beispielsweise der 
statistischen Quelle entnommene Angabe sollte selbstverständ- 
lich nicht dem Zwecke dienen, den Ausfall der: Verzinsung, der 
auf geringere Verfrachtungen des an der Bahn gelegenen Kalk- 
mergellagers zurückgeführt wird, in irgendwelchen ursächlichen 
Zusammenhang mit der Betriebsführung dieser Kleinbahn zu 
bringen. — Wie von der Gesellschaft, die übrigens in demselben 
Bezirk der Provinz Westpreußen noch die größere Kleinbahn 
von Kreuz über Schloppe nach Deutsch-Krone erfolgreich be- 


treibt, hierzu mitgeteilt wird, muß der Bau einer Verbindungs- 


bahn zwischen dem Kleinbahnhof und dem Staatsbahnhof in 
Neumark, von der eine günstigere Weiterentwicklung des Unter- 
nehmens erhofft wird, leider vorläufig des Kriezes wegen ruhen. 
Die Kleinbahnstrecke selbst ist wiederholt durch russische 
Streitkräfte gefährdet worden, was sich allerdings nicht. mehr 
wiederholen wird. Gleichwohl konnte der Betrieb der Klein- 
bahn ununterbrochen aufrecht erhalten werden, so daß insbe- 
sondere die militärischen Aufgaben des Unternehmens vollstän- 
dig erfüllt werden konnten. 


— Die Vereinslazarettzüge des Roten Kreuzes. Seit Aus- 
bruch des Krieges sind vom Deutschen Roten Kreuz aus eigenen 
Mitteln und Sammelgeldern 24 Vereinslazarettzüge aufgestellt 
worden, 10 vom Zentralkomitee in Berlin, die übrigen von den 
Landesvereinen vom Roten Kreuz Bayern, Württemberg und 
Baden. vom Roten Kreuz von Berlin, vom Roten Kreuz Sehöne- 
berg-Wilmersdorf usw. Bei anderen Landesvereinen wird die 
Aufstellung weiterer Vereinslazarettzüge vorbereitet. Die 
Materialausstattung eines Zuges hat einen Wert von durch- 
schnittlich etwa 50—60000 M. Die bei Verwendung der ersten 
Züge gemachten Erfahrungen wurden sogleich zu Verbesserungen 
verwertet. Alle Züge sind oder werden jetzt auch mit Küchen- 
oder Speisewagen ausgestattet und entsprechen in ärztlicher Be- 
ziehung hohen Ansprüchen. Jeder Vereinslazarettzue ist zum 
Transport von 320 liegenden Kranken eingerichtet und verfügt 
über 4 Ärzte, 4 Pflegerinnen, 36 Pfleger, 1 Rechnungsführer, 
1 Schlosser, 1 Diener. Das gesamte Personal ist vom Roten Kreuz 
gestellt, die Ärzte und Rechnungsführer werden auch von ihm 
besoldet. Die vorgenannten 24 Züge sind mit Ausnahme weniger 
im Betrieb und haben bereits vortrefflichn Dienste geleistet. 


— Die v. Hindenburgsche Geburtstagsspende der Eisen- 
bahner, Die Beamten, Beamtinnen und Fahrkartendrucker der 
Königlichen Eisenbahndirektion Berlin haben am 1. Oktober, am 
Tage ihrer Gehaltszahlungen, für die im Felde stehenden 
Krieger 7000 M. aufgebracht, die sie zur Beschaffung von Woll- 
sachen überwiesen haben. Aus Anlaß des Geburtstages des 
Generalobersten v. Hindenburg ist die Spende „v. Hindenburg- 
sche Geburtstagsspende“ benannt und dem heldenmütigen Be- 
Hoinn Östpreußens ein Glückwunschtelegramm übersandt 
worden. 


— Viehkursbuch. Wegen der durch den Kriegszustand ge- 
schaffenen Lage muß von der Herausgabe des im Auftrage des 
Reichs-Eisenbahnamtes vom Geheimen Rechnungsrat Schmidt 
bearbeiteten Viehkursbuchs für den Winter 1914/15 abgeschen 
werden. 


— Notdächer zur Eindeekung offener Güterwagen. Während 
der Zeit der Inanspruchnahme der Eisenbahn für Kriegszwecke 
müssen offene Wagen in den meisten Fällen benutzt werden, 
wo sonst die Bahn. ihrer tarifmäßigen Verpflichtung folgend, ge- 
deckte Wagen stellt. Dies ist besonders auch der Fall bei der 
Beförderung der großen Mengen nässeempfindlicher künstlicher 
Düngemittel, weil die Bahn gedeckte Wagen dafür in: nennens- 
wertem Umfange nicht zu überlassen vermag. Aber es fehlt 
ihr auch vielfach an. bahneigenen Plänen, deren Vorrat in erster 
Reihe für die Beförderung von Militärgut und von bahnamtlichen 
Stückgütern in offenen Wagen verwendet wird. Versender 
müssen deshalb für eigene Bedeckung der Düngemittel in offenen 
Wagen sorgen. Die Verwendung von Plänen für Düngemittel 


ist nicht zu empfehlen, weil ihr Gewebe trotz Tränkung durch j 


die chemischen Düngemittel angegriffen wird. Deshalb finden 
sich auch in der Regel Wagendecken nicht im Eigenbesitz der 
Fabriken. Die Leihanstalten aber sind nicht entfernt imstande 
der naturgemäß gesteigerten allgemeinen Nachfrage nach Leih- 


plänen zu genügen, abgesehen davon, daß sie den außerordent- 


lichen Verschleiß durch Verwendung auf Düngemitteln besonders 
vergütet verlangen. Infolgedessen haben Versender, besonders 


chemische Fabriken, den Ausweg eingeschlagen, die offenen , 


Wagenladungen durch ein Notdach aus Latten und Dachpappe 
einzudecken. Diese Notdächer können nach einer Mitteilung 
des Spediteurvereins Herrmann & Theilnehmer in Stettin je 
nach den örtlichen Umständen für 10-12 MH für den Wagen 
hergestellt werden. 
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— Friedrich Krupp, Akt.-Ges. in Essen. Diese weltbekannte 
Firma hat sich neuerlich unvergänglichen Ruhm erworben, weil 
aus ihrer Gußstahlfabrik iene gewaltigen Kriegswerkzeuge 
hervorgegangen sind, die Belagerungsmörser von 42 cm Ka- 
liber, vom deutschen Volksmund „Brummer“ getauft, deren ver- 
heerende Wirkungen die belgischen Maasfestungen zuerst zu 
spüren hatten und vor denen noch stärkere Festungen erzittern 
werden. Es dürfte daher jetzt von Interesse sein, aus dem 
Geschäftsbetriebe der Firma einige Einzelheiten zu erfahren, 
die wir dem im Jahresberichte der Handelskammer für die Kreise 
Essen, Mülheim (Ruhr) und Oberhausen zu Essen für das Jahr 
1913, Teil II, veröffentlichten Berichte von dem Stande der Ge- 
sellschaft nach Ablauf ihres zehnten Geschäftsjahres entnehmen. 
Hiernach umfaßt die Firma Friedr. Krupp Akt.-Ges. zurzeit 
folgende Werke: Die Gußstahlfabrik in Essen mit den Schieß- 
plätzen in Meppen, Tangerhütte und Essen, verschiedenen 
Kohlenzechen, zahlreichen Eisensteingruben, den Hochofen- 
anlagen bei Engers und Neuwied, der Eisengießerei und Ma- 
schinenfabrik Saynerhütte und einer Reederei in Rotterdam 
mit eigenen Seedampfern für die Erzbeförderung, ferner als 
Zweigeniederlassung die Friedrich-Alfred-Hütte in Rheinhausen- 
Friemersheim, das Stahlwerk in Annen (Westf.), das Gruson- 
werk in Magdeburg-Buckau und die Germaniawerft in Kiel- 
Gaarden. Die hauptsächlichsten Erzeugnisse der Guüßstahl- 
fabrik in Essen sind Geschütze aller Kaliber mit vollständiger 
Ausrüstung einschließlich der Munition, Gewehrläufe, Panzer 
in Form von gewalzten Platten oder in Gußstahl, gehärtet und 
ungehärtet sowie in Blechen für alle geschützten Teile der 
Kriegsschife, für Lafetten-Schutzschilde und für Festungen und 
Küstenwerke, Eisenbahnmaterial, Schiffbaumaterial und Ma- 
schinenteile jeder Art. In den etwa 60 Betrieben der Gußstahl- 
fabrik waren im Geschäftsjahr 1912/13 u. a. 3500 Werkzeug- 
maschinen, 12 Walzenstraßen für Platten usw., 164 Dampf- 
hämmer von 100 bis 10000 kg Fallgewicht, 26 Transmissions- 
hämmer von 12 bis 400 kz Fallgewicht, 122 hydraulische Pressen. 
439 Dampfkessel, 435 Kraft- und Arbeitsmaschinen von 2 bis 
7000 PS, 3740 Elektromotoren von zusammen rd. 68000 PS und 
1259 Hebe-, Transport- und Verladevorrichtungen bis zu 
150000 kg Trasfähiskeit in Tätigkeit. Der Gesamtkohlen- 
verbrauch der Kruppschen Werke, soweit sie von Essen ver- 


sorgt wurden, betrug rd. 3,53 Millionen Tonnen; davon wurden 


rd. 2,8 Millionen Tonnen aus den eigenen Zechen gefördert. 


Zur Vermittlung des Verkehrs auf der Gußstahlfabrik in 
Essen dienen u. a. - ein vollspuriges Eisenbahnnetz mit 
direktem Gleisanschluß an die Stationen Essen-Hbf.. Essen-Nord 
und Bergeborbeck (der Verkehr mit diesen drei Stationen ge- 
schieht täglich durch etwa 50 Züge) mit etwa 91 km Gleis, 
19 Tenderlokomotiven und 952 Wagen; ferner ein schmal- 
spuriges Eisenbahnnetz mit etwa 60 km Gleis, 37 Lokomotiven 
und 1586 Wagen. Auf den drei Schießplätzen der Firma bei 
Meppen, in der Gußstahlfabrik selbst und bei Tangerhütte 
zusammen wurden im Jahre 1912 rd. 35500 Schuß aus 4375 Ge- 
schützen abgegeben und dazu rd. 170000 kg Pulver und rd. 
1077000 kg Geschoßmaterial verbraucht. 

Zur Aufrechterhaltung des Betriebes in dieser Riesenunter- 
nehmung gehört natürlich auch sein großes Personal. Nach dem 
Stand vom 1. Januar d. J. betrug die Gesamtzahl der auf den 
Kruppschen Werken beschäftigten Personen 79647, wovon 
allein auf die Gußstahlfabrik Essen mit den vorgenannten 
Schießplätzen 41460 entfallen. Die für dieses Riesenpersonal 
von der Firma getroffenen weitgehenden Wohlfahrtsein- 
richtungen sind bekanntlich mustergültig. Es sei nur nebenher 
erwähnt, daß sich im Kalenderiahr 1912 die gesamte Jahres- 
leistung der Firma und der Familie Krupp für Wohlfahrtszwecke 
auf annähernd 19,7 Millionen Mark belief. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
hahnverwaltung sind die Regierungsräte Rasch in Bromberz, 
Fabiunke in Saarbrücken und Schmauch in Danzig zu 
Öberregierungsräten ernannt. — Der Regierungsassessor Dr. 
Hausmann, bisher beurlaubt, ist dem Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten zur Beschäftigung bei den Eisenbahnabteilungen 
überwiesen. — Der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
fache Krumka. bisher in Altenhundem, ist zur Eisenbahn- 
direktion nach Elberfeld versetzt. — Es sind verliehen etats- 
mäßige Stellen: für Mitglieder der Eisenbahndirektionen: den 
Resierungsräten Patett in Bromberg und Kreck in Frank- 
furt (Main); für Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter: den 
Rezierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufaches Homann in 
Arnstadt. Eifflaender in Duisburg Fatken in Ostrowo, 
Hesse in Duisburg. Peine in Weißenfels, Chaussette 
in Berlin und Finkelde im Ludwigslust sowie dem GroR- 
herzogl. hess. Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Gustav Koehler in Darmstadt: für Regierungsbaumeister: 
den Regierungsbaumeistern des FEisenbahnbaufaches Stein- 
brecher in Berlin. Mann in Senftenberg, Federmann 
in Gleiwitz. Paul Kri er in Sommerfeld. Wilhelm Fröhlich 
und Leibbrand in Berlin Mieck in Herne und Johann 


Keßler z. Z. in Daressalam. — Den Heldentod für das Vater- 
land starb der Regierungsbaumeister des Hochbaufachs Gru- 
ber. Er war zuletzt der Eisenbahndirektion in Mainz als Hilfs- 
arbeiter zugeteilt und ist als Leutnant d. R. des 1. Hannover- 
schen Infanterie-Regiments Nr. 74 Ende August gefallen. 

Bei den württembergischen Staatseisenbahnen ist der Rech- 
nungsrat Stahl bei der Generaldirektion gestorben. 


Österreich. 


— Wagenbeistellung deutscher Bahnen für österreichische 
Interessenten. In zahlreichen Fällen wurde in letzter Zeit von 
österreichischen Firmen an die diplomatischen Vertretungen 
sowie an das Ministerium des Äußern mit dem Ersuchen heran- 
eetreten, auf Bahnen des Deutschen Reiches die Bereitstellung 
entsprechender Wagen zu erwirken. Wie das Ministerium des 
Äußern mitteilt, empfiehlt es sich für österreichische Inter- 
essenten, in derartigen Fällen, sofern es sich um Waren handelt, 
die im Deutschen Reiche keinem Ausfuhrverbot unterliegen, sich 
wegen Bereitstellung von Wagen unmittelbar an die deutschen 
zuständigen Eisenbahnbehörden zu wenden, welche ihrerseits 
das Einvernehmen mit den dieserhalb bereits verständisten zu- 
ständigen deutschen Linienkommandanturen zu pflegen haben. 


— Fahrpreisermäßigunge für Angehörige erkrankter oder ver- 
wundeter Krieger. Das Eisenbahnministerium hat mit Wirksann- 
keit vom 4. Oktober angeordnet, daß Angehörige kranker oder 
verwundeter, in ärztlicher Pflege befindlicher Krieger zu deren 
Besuch in der II. oder III. Wagenklasse der Personen- oder 
Schnellzüge zum halben Fahrpreise befördert werden. Als An- 
eehörige gelten Eltern, Kinder, Geschwister und Ehefrau. Die 
Fahrpreisermäßigung wird nur für Reisen über 50 km gewährt. 
Behufs Inanspruchnahme dieser Begünstigung sind von den Rei- 
senden Ausweise beizubringen, die von der politischen Bezirks- 
behörde oder an Orten, wo landesfürstliche Polizeibehörden be- 
stehen, von diesen auszustellen sind. Diese Ausweise haben den 
Namen des Reisenden, Anfangs- und Endstation der Reise, Reise- 
weg sowie die Bescheinigung zu enthalten, daß die Reisenden 
Angehörige kranker oder verwundeter Krieger sind und zu 
deren Besuch die Fahrt unternehmen. Die Ausweise sind bei Be- 
endigung der Rückfahrt zuzleich mit den Fahrkarten abzugeben. 


— Maßnahmen zur Regelung des Rübenverkehrs. Das Eisenbahn- 
ministerium hat an den Zentralverein für Rübenzuckerindustrie 
einen Erlaß gerichtet, in dem die Industriellen aufgefordert 
werden, die Versendung der Rüben derart zu regeln, daß in den 
Monaten Oktober und November nicht mehr als je etwa 3 % 
der gesamten zu verfrachtenden Rüben zur Aufgabe gebracht 
und der Rest auf den Monat Dezember und nötigenfalls Januar 
verteilt werde Im Vorjahr wurden im Oktober 55 % und im 
November 36 % der Rüben verfrachtet. Im Erlaß wird den 
Industriellen weiter empfohlen. bei der Versendung des Roh- 
zuckers aushilfsweise offene Wagen mit von den Parteien bei- 
zustellenden Dächern aus Brettern oder Dachpappe zu ver- 
wenden: Die Eisenbahnen übernehmen jedoch für solche Sen- 
dungen keine weitergehende Haftung als für Sendungen in 
offenen Wagen ohne Schutzdächer. 


— Einführung von dwrchgehenden Schnellzugverbindungen 
nach und von Deutschland und der Schweiz. Zwischen den 
österreichischen, deutschen und schweizerischen Bahnverwaltun- 
oen wurde in einer am 21. September in Berlin abgehaltenen 
Fahrplanbesprechung über die im kommenden Winterdienste 
herzustellenden durchgehenden Schnellzugverbindungen verhan- 
delt (vergl. den Leitaufsatz dieser Nummer) und die Herstellung 
und Verbesserung folgender Verbindungen in Aussicht genom- 
men: 1. Wien Nordwestbahnhof-Tetschen-Dresden-Berlin (Nacht- 
schmellzüge) mit Anschluß nach und von Leipzig: 2. Wien F. J. 
B.-Prag F.J.B.- Tetschen - Dresden - Berlin (Tagesschnellzüge) 
mit Anschluß nach und von Leipzig; 3. Brünn-Prag Staatsbahn- 
hof-Bodenbach-Dresden-Berlin (Tagesschnellzüge) mit Anschluß 
nach und von Leipzig: 4. Prag F. J. B.-Pilsen-Furth im Wald- 
Schwandorf-Nürnberg (Tageszüge) mit Anschluß nach und von 
München, Stüttgart und Frankfurt a. M.; 5. Wien Westbahnhof- 
Salzburg-München-Stuttgart-Karlsruhe (ie eine Tages- und 
Nachtverbindung); 6. Triest k. k. St. B.-Villach-Salzburg (Nacht- 
schnellzüge) mit Anschluß nach und von München, Stuttgart, 
Karlsruhe. Würzburg, Frankfurt a. M. und Hamburg; 7. Wien 
Westbahnhof-Wels-Passau-Nürnberg-Würzburg-Frankfurt a. M. 
(Tagesschnellzüge); 8. Wien Westbahnhof-Selztal-Innsbruck- 
Buchs-Zürich-Basel (Nachtschnellzüge) mit Anschluß nach und 
von Bern, Lindau und Friedrichshafen; 9. Innsbruck-Feldkirch- 
Bresenz-Lindau-Friedrichshafen-Ulm-Stuttgart (Tagesschnell- 
züge) mit Anschluß nach und von Karlsruhe und Frankfurt a.M. 
In diesen Verbindungen werden durchlaufende Wagen T., II. und 
III. Klasse sowie teilweise auch Schlaf- und Speisewagen: ge- 
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führt werden. Als Einführungstermin ist vorläufig für die 
Verbindungen über Tetschen, Bodenbach und! Buchs der 15. Ok- 
tober, für die übrigen der 1. November in Aussicht genommen. 


— Freiwillige Kriegssteuer der Südbahninzenieure. Die Mit- 
glieder des Verbandes der Ingenieure der Südbahngesellschaft 
haben sich auf die Kriegsdauer eine monatliche freiwillige 
Kriegssteuer auferlegt; die Zeichnungen haben im ersten Monat 
die Höhe von 1000 Kr. überschritten. Es ist gedacht, die Er- 
haltung von drei Betten im Verwundetenspital der Technischen 
Hochschule in Wien auf Kriegsdauer zu übernehmen, ferner 
einen monatlichen Beitrag zur Kriegsfürsorge des Österreichi- 
schen Ingenieur- und Architektenvereins für die durch den 
Krieg in Not geratenen Standesgenossen und ihre Angehörigen 
zu widmen sowie auch einen Beitrag dem Kriegshilfsbureau 
des Ministeriums des Innern monatlich zu überweisen. Endlich 
soll, soweit dies nötig ist, eine Reserve zur etwaigen Unter- 
stützung der Angehörigen der im Felde stehenden, Verbands- 
mitglieder geschaffen werden, die aber in einem späteren Zeit- 
punkt, soweit sie nicht aufgebraucht sein wird, auch den obigen 
allgemeinen Zwecken zugeführt werden soll. 


Ungarn. 


— Erweiterung des Frachtstückgutverkehrs mit Ungarn. Im 
Verkehre mit Ungarn wurden Stückgüter bisher nur zur Be- 
förderung übernommen, wenn mindestens 3000 kg zur Aufgabe 
gelangten. Mit 1. Oktober d. J. wurde auf den Linien der unga- 
rischen Staatseisenbahnen, soweit diese für den Verkehr ee- 
öffnet sind. der Frachtstückgutverkehr ohne jede Beschränkung 
des Gewichtes aufgenommen und können sonach Stückgüter 
nach - Ungarn in wieder Gewichtsmenge aufgegeben werden. 
Über die Strecken, auf denen der Verkehr gesperrt ist oder in 
beschränktem Umfange aufrechterhalten wird, geben die Sta- 
tionen Auskunft. 


— . Wagenladungsverkehr auf den ungarischen Staatsbahnen 
im I. Halbjahr 1914. Auf den Linien der ungarischen Staats- 
bahnen und der von ihnen betriebenen Lokalbahnen betrug der 
Verkehr der zahlenden Güter im I. Halbjahr inszesamt 
1895 800 Wagenladungen, während er in dem gleichen Zeitraume 
des Vorjahres 1 961 277 Wagenladungen ausmachte. Es wurden 
sonach in dieser Zeit 65477 — 33% weniger Wagenladun- 
gen aufgegeben als im vorigen Jahre. Von den wichtigsten 
(Gütern sind folgende Mengen in Wagenladungen zur Aufgabe 
gelangt: Getreide 86664 (92735 im Vorjahre), Mais 49 649 
(43 291), Mehl 56568 (49932), Salz 8335 (8210). Kraut, Erd- 
äpfel und Obst 13330 (15060), Wein 8709 (8382), Spiritus 
3972 (4320), Petroleum 8262 (10154), Tabak 6618 (6913), 
Kohlen 300 346 (294986). Erze 37435 (35082), Eisen 54187 
(59 346), Holz 282771 (294 352), Steine 116919 (123 953), Kalk 
20130 (18482), Heu und Stroh 12404 (13588), Jebende Tiere 
12626 . (71 242), Stückgüter 420827 (393299), Rüben 13 492 
(87 387), . Zucker 18547. (22386), Bier 19047 (19680) und 
sonstige Güter 283 721 (289 258). 


— Kriegsfürsorge des Ungarischen Eisenbahn- und Schiff- 
fahrtsklubs. Dieser rührige Klub hat beschlossen, ein Ver- 
wundetenspital für 60—70 Verwundete in Budapest einzurichten 
und für die Dauer des Krieges in Betrieb zu halten. Die Kosten 
der Einrichtung, Erhaltung, Verpflegung usw. werden ‘die Mit- 
glieder aus den freiwilligen Geldspenden bestreiten, zu denen 
sich eine beträchtliche Zahl verpflichtete. Sie werden einen 
entsprechenden monatlichen Beitrag auf die Bestandsdauer (es 
Verwundetenheimes leisten.. Die Einziehung erfolgt durch Ge- 
haltsabzug. Bisher wurden Monatsbeiträge von  insg>samt 
3000 Kr. gezeichnet, so daß die Verpflegung und Behandlung 
von 30—35 Verwundeten bereits zesichert erscheint. Es ist 
jedoch Hoffnung vorhanden, daß diese Zahl sich baldiest be- 
trächtlich erhöhen wird. Als Krankenhaus ist das Sportgebävda 
des Eisenbahn- und Schiffahrtsklubs ausersehen, welches zweck- 
entsprechend umgestaltet wird. Das Gebäude liest in der Nähe 
des Stadtwäldchens inmitten einer freien parkartigen Gegenil, 
weshalb es sich zu Erholungszwecken außerordentlich eignet. 
Das Krankenhaus wird dem Verein vom Roten Kreuz unter- 
stellt, den ärztlichen Dienst versehen die Bisenbahnärzte der 
ungarischen Staatseisenbahnen: die administrative Leitung 
führt ein Krankenhausausschuß des Klubs unter Führung des 
Direktors Ministerialrat Julins v. Geduly. Auch ist ein Da- 
menausschuß zur Besorgung der zu erwartenden Haushaltunes- 
obliezenheiten bestellt. Diesem liegt auch die Aufeahe oh, 
die Tnstandhaltune der freiwillige gespendeten Wäsche und 
Kleidungsstücke für die Verwundeten zu besorgen. 

Es sei hei dieser Gelegenheit noch erwähnt, daß sowohl die 
Angestellten der Staatseisenbahnen, als auch die der Privat- 
bahnen und der Königlich Ungarischen Fluß- und Seeschiffahrts- 


gesellschaft zur. Unterstützung der Familienmitglieder der im 
Felde stehenden Soldaten und zugunsten des Vereins vom Roten 
Kreuz sehr bedeutende Beträge gespendet haben, die sich ini 
Laufe des Krieges, da sie monatlich entrichtet werden, auf viele 
Hunderttausende Kronen belaufen werden. Auch sei hier noch 
erwähnt, daß die Gastzimmer des Klubs kürzlich von den durch 
die Kriegsereignisse übergangsweise bedränsten Familienmit- 
gliedern der österreichischen Eisenbahnangestellten stark in 
Anspruch genommen wurden. 


— Personalnachriehten. Oberinspektor Dr. Julius von Töt- 
falussy, Oberarzt und Leiter der Gesundheitsabteilung der 
ungarischen Staatsbahnen, ist in seinem 66. Lebensjahre ze- 
storben. Er hat sich auf dem Gebiete des Gesundheitsdienstes 
der Staatsbahnen große Verdienste erworben. An seiner Stelle 
wurde der Oberarzt der Zentralbetriebsleitung Dr. Alexander 
Barakonyi zum Leiter der Gesundheitsabteilung der Staats- 
bahndirektion ernannt. 


Übrige europäische Länder. 


— Norwegische Eisenbahnjubiläien. Die Staatsbahnstrecke 
Drontheim-Stören hat am 5. August d. J. die 50. Jahres- 
feier ihrer Betriebseröffnung gefeiert. Zur Zeit der Ausarbei- 
tung der Pläne dieser Bahn war noch die Frage, ob die Bahn 
mit Lokomotiven oder mit Pferden zu betreiben sei, umstritten. 
Pferdebetrieb war zu jener Zeit noch im benachbarten Schweden 
viel auf kleinen Strecken üblich. Die Anlagekosten der Bahn 
für Lokomotivbetrieb wurden damals auf 2800000 Kr., die für 
Pferdebetrieb auf 2400000 Kr. berechnet. Das Storthing ent- 
schied sich für Lokomotivbetrieb. Die Anlagekosten betrugen 
3855100 Kr., überschritten sonach den Anschlag wesent- 
lich. Die Hovedbahn, das ist die 678 km  lanee 
Strecke Kristiania-Eidsvold, die erste Bahn in Norwegen, hat 
am 1. September d. J. das 60. Jahresfest ihrer Betriebseröffnung 
gefeiert. Die erste Staatsbahn, die von der Hovedbahn aus- 
gehende Strecke Lilleström-Kongsvinser, wurde erst am 
3. Oktober 1862 eröffnet. Es ist also auch in Norwegen, wie in 

anchen anderen Ländern, die Privatbautätigkeit der des Staates 

orausgegangen. Die Hovedbahn wurde von englischen Unter- 
nekmern unter Mitbeaufsichtieung Robert Stephensons, des 
Sohnes des kerühmten Georg Stephenson, gebaut. Das auf die 
Hovedbahn verwendete Kapital betrug am 30. Juni 1913 
18584083 Kr. Der Staat hat bis jetzt mehr als drei Viertel 
der Bahn eingelöst. Im ersten Betriebsiahr 1855 beförderte die 
Bahn 168000 Reisende und 83000 t Güter, im Betriebsinhr 
1912/13 1976 289 Reisende und 967503 t Güter. St 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. In der 
schweizerischen Presse fehlt es nicht an Vorschlägen, die auf 
eine Verbesserung der Finanzen der Bundes- 
bahnen hinzielen. So wird z. B. in einem langen Aufsatz eines 
Berichterstatters der „Neuen Zürcher Zeitung“ darauf hinge- 
wiesen. daß auf Grund der vorliegenden Verkehrszahlen für das 
Jaufende Jahr mit einem FEinnahmeausfall von 40 Millionen 
Franken, d. i. etwa einem Viertel der im Budget vorgesehenen 
Gesamteinnahmen gerechnet werden müsse, nachdem schon im 
gewöhnlichen Verkehr für 1914 ein Rückgane in den Einnahmen 
erwartet wurde. Es versteht sich von selbst, daß infolze des 
Krieges nicht allein der Fremdenverkehr zum sroßen Teile auf- 
gehört, sondern daß auch der Güterverkehr erheblich nach- 
gelassen hat, weil die Industrie ihren Empfang und Versand 
wegen des Mangels an Rohstoffen und an Absatzmöglichkeiten 
einschränken muß. Die dringend szebotene Sparsamkeit der 
Verwaltung findet ihren Ausdruck in einer starken Beschneidung 
des Fahrplans und in der Zurücksteliung aller nieht unbedinet 
notwendigen Bauten. Der Verfasser ist der Ansicht, daß auch 
das Bisenbahnpersonal Opfer bringen müsse Er 


> 


schlägt vor. den Anfang mit einer Reform der Nebenbezüee 
des 6500 Köpfe zählenden Fahrpersonals zu machen. die 
im verflossenen Jahre den Etat der Bundesbahnen mit etwa 
9 Millionen Franken helastst hätten. Sie stellten Ent- 
schädigungen dar für Auslagen, die dem Personal für die Ein- 
nahme der Mahlzeiten außer dem Hause erwüchsen, und setzten 
sich aus festen Zulagen und Kilometergeldern zusammen. Ihre: 
Berechnung sei sehr umständlich: mindestens ein Dutz“nd Be- 
amte sei erforderlich, um sie auf Grund des 12 Dr-ceksejten 
umfassenden Reglements festzusetzen: allmonatlich müften über 
100 Einsprüche des Personals. die Nebenbezüge betreffend. er- 
ledigt werden. Dabei sei das Verfahren vielfach ungerecht, da 
die Bezüge auch den Beamten bezahlt würden, die im 
Rangierdienst beschäftigt würden, und hei denen somit 
die auswärtige Beköstigeung fortfalle. Für diese letzteren 
allein würden jährlich Zulagen in Höhe von 1 Million Franken 
bezahlt: Der Verfasser meint, daß es an der Zeit sei, dieses 
Verfahren neu zu regeln, das ein Erbe der Privatbahnen sei, 
die die heutigen Bestimmungen über die Arbeitszeit der Be- 
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amten noch nicht zekannt und diese Prämien dazu benutzt diesen das Läutewerk betätigt und gleichzeitig eine an einem 
hätten, um eine knapp bemessene Zahl von Angestellten zu A\usleger befestigte kreisrunde Scheibe in weiterkennbare 


hohen Leistungen anzuspornen. Er schlägt vor, die Entschäldi- 
sungen auf die Fälle zu beschränken, wo wirklich Mahlzeiten 
auswärts eingenommen werden müssen, und durch zweckmäßigere 


Diensteinteilungen diese Fälle möglichst selten eintreten zu 
‚lassen. Man werde so nach seiner Berechnung etwa % der 
jetzigen Ausgaben ersparen können. — Diesen Vorschlägen 


wird von anderer Seite mit der Begründung entgegengetreten, 
daß auch diejenigen Angestellten, die — z. B. im Rangier- 
dienst — an ihrem Wohnorte beschäftigt würden, durch ihren 
Dienst wielfach gezwungen seien, ihre Mahlzeiten nicht zu der- 
selben Zeit einzunehmen, wie die anderen Familienmitglieder. 
Dadurch erwüchsen Ausgaben, die bei der Gewährung von Ent- 
schädigungen nicht unberücksichtigt bleiben dürften. 

Gegen den Beschluß des Bundesrats, alle im Jahre 1915 
fälligen Gehaltserhöhungen ausfallen zu lassen, wird 


in der „Schweizerischen Eisenbahnzeitung“, dem Organ des 
Verbandes des Personals Schweizerischer Transportanstalten, 
Front gemacht. Es wird darauf hingewiesen, daß diese Maß- 
regel nicht alle Beamtengattungen in gleichem Maße träfe. 
Gerade die am besten besoldeten Beamten, die ihre höchste 


Gehaltsstufe erreicht hätten, blieben verschont, während der 
Ausfall für die Dienstanfänger mit niedrigem Gehalt am fühl- 
barsten sei. Er betrage z. B. bei einem Angestellten mit einem 
Gehalt von 1400 Fr. jährlich rd. 25% seiner Besoldung. Dem 
Bundesrate wird vorgeworfen, daß er die Folgen seines Be- 
schlusses nicht genügend übersehen habe, und es wird eine 
anderweitige Regelung verlanste Grundsätzlich wird 
auch in der vorgenannten Quelle anerkannt, daß dem Personal 
angesichts der schwierigen finanziellen Lage der Bundesbahnen 
Opfer zuzemutet werden könnten. Es ergibt sich aber aus alle- 
dem. daß es der Verwaltung sehr schwer werden wird, einen 
Wege zu finden, der alle Beteiligten befriedigt. 


— Torf als Lokomotivbrennstoff in Finnland und Rußland. 
Über die Verwendung von Torfpulyer bei den finnischen 
Bahnen wurde in dieser Zeitung schon 1913 S. 486 berichtet. Die 
finnische Risenbahndirektion hat nunmehr ein Angebot von 
O. Y. Palus auf Lieferung von Torfpulver zum Preis von 
17 finn. Mark für die Tonne frei Bahnlagerhaus in Riihimäki 
angenommen. Ebenso hat die Direktion ein Angebot der Tammer- 
{fors Linne- och Järn-Manufaktur A. B. auf Ausrüstung von zwei 
Güterzuglokomotiven der schweren Mogulbauart für Torf- 
pulverheizung nach System v. Porat zum Preis von 6000 finn. 
Mark für die Lokomotive angenommen. Auch hat sie sich ver- 
bindlich gemacht, an O.Y. Palus 4700 finn. Mark Patentkosten 
für die Lokomotive bei Ausstattung der beiden Lokomotiven 
"mit bezeichneter Anordnung auszuzahlen. Auch inRußland 
eewinnt bei den hohen Preisen der Holz-, Naphtha- und Kohlen- 
heizung die Beiziehung des Torfes als Brennstoff, insbesondere 
für die Eisenbahnen, immer mehr an Bedeutung. Rußland hat 
unermeßliche Torflager. Man schätzt sie auf 195 Milliarden 
Kubikmeter oder 82 Milliarden Tonnen. Auf Anregung des 
Ackerbauministeriums will das Ministerium der Verkehrs- 
anstalten größere Versuche über die wirtschaftliche und tech- 
nische Eienung des Torfes als Lokomotivbrennstoff anstellen. 
Das Ackerbauministerium will sechsmonatige abgabenfreie 
Kurse zur Ausbildung von ‚„Torfmeistern“ einrichten, um dem 
fühlbaren Mangel an Fachleuten abzuhelfen. S. 


‘ 


Fremde Erdteile. 


— Zerstörung eines Eisenbahntunnels in Afghanistan. Am 
39, September in Konstantinopel eingetroffene persische Blätter 
bestätigen die Nachricht von der Zerstörung eines Tunnels an 
der russisch-afghanischen Grenze. Die Russen bauen seit Jahren 
an dem Tunnel von der Grenzstadt Kuschk nach Herat. Der 
Emir von Afghanistan hat die Zerstörung des Tunnels ange- 
ordnet. Gerüchten zufolge sollen 2000 Russen (?) und zahlreiche 
Arbeiter in dem Tunnel umgekommen sein. 


—_ Selbsttätiges Warnungssignal für unbewachte schienen- 
gleiche Straßenübergänge. Bei Besprechung des amerikanischen 
Eisenbahn-Sienalwörterbuches in Nr. 31, S. 495 d. fd. Jahrgangs 
d. Zte. ist auf die in Nordamerika in mannigfacher Art verwen- 
deten Signale für ungeschützte Straßenübergänge aufmerksam 
semacht. Die Pacific Eleetrie Railway Co. in Los Angeles 
(Kalifornien) hat auf ihren Linien, insbesondere auf Straßen mit 
starkem Kraftwagenverkehr, mehrere hundert, von der Auto- 
matic Flagman Co. hergestellte Warnungssignale aufgestellt. 
die völlig selbsttätig arbeiten. Nach der „E. T. 2.“ gehört zu 
der Einrichtung eine auffällig gehaltene Warnungstafel, die zu- 
nächst mit einem lauttönenden Läutewerk versehen ist. Nähert 
sich ein Eisenbahnzug der Straßenkreuzung, so wird durch 


Schwingungen versetzt. Die leuchtendrot gestrichene Sienal- 
scheibe, sogenannte Flagge, trägt eine rote Glühlampe, deren 
Leuchtkraft durch eine Glaslinse verstärkt ist. Bei der genmmn- 


ten Bahngesellschaft muß jedes Signal täglich etwa 300 mal mil 
einer Durchschnittsdauer von jedesmal ungefähr 1% Minuten 


arbeiten. 

Der Antrieb für das Läutewerk und für die Signalflagge er- 
folgt durch eine in einem wetterfesten Gehäuse untergebrachte 
kleine elektrische Westinehouse-Triebmaschine. Diese empfängt 
Strom entweder von Akkumulatoren, von Lichtstromkreisen 
oder von Bahnstromkreisen, je nach den örtlichen Verhältnissen. 
Auf Dampfbahnen wird in einer bestimmten Entfernung vor (lem 
Warnunessienal ein Gleisabschnitt isoliert und dieser mit einer 
kleinen Stromquelle verbunden. Wenn der Zug in den isolierten 
Abschnitt einfährt, betätigt er einen in dessen Stromkreis lie- 
eenden Maenetschalter, wodurch die Signal-Triebmaschine mit 
ihrer Stromquelle verbunden und das Läutewerk wie auch die 
Sienalflagge in Tätigkeit gesetzt wird. Verläßt der Zug Jen 
isolierten Abschnitt, so wird die Antriebmaschine wieder 
stromlos, das Läutewerk verstummt, und die Flagze nimmt wie- 
der ihre Ruhestellung ein. Auf elektrischen Bahnen ist («lie 
Triebmaschine mit dem Betriebstromkreis durch einen auf dem 
Oberleitungsdraht oder der dritten Schiene angeordneten Kon- 
takt verbunden, der von dem vorbeifahrenden Zuge betätigt 
wird. Ein zweiter Kontakt schaltet die Triebmaschine wieder 
ab, wenn der Zug eine bestimmte Stelle erreicht hat. 


— Die Eisenbahn Tanger-Fez, Wir entnehmen dem öster- 
reichischen Handelsmuseum folgendes: Gleichzeitig mit dem 
spanisch-französischen Vertrag vom 27. November 1912 und als 
dessen wesentlicher Bestandteil war seinerzeit von den spani- 
schen Cortes das Protokoll vom gleichen Datum, das sich auf 
den Bau einer direkten Eisenbahnverbindung zwischen Tanger 
und Fez bezog und die Grundlagen für eine zu diesem Zwecke 
zu bildende spanisch-französische Gesellschaft festsetzte, an- 
senommen worden. Eine Gruppe spanischer Kapitalisten schloß 
sich zur „Compania general de Africa‘ zusammen, die im Verein 
mit der französischen „Compagnie generale du Maroc“ jene im 
Vertrag vorgesehene internationale spanisch-französische Eisen- 
bahngesellschaft darstellte Die von dieser Gesellschaft im Ein- 
vernehmen mit den Vertretern der beiden Regierungen aus- 
eearbeiteten Statutenentwürfe und Bedingungen für die Kon- 
zessionierung, darunter auch schon das Trassenproiekt, fanden 
die Zustimmung der Regierungen und es bedurfte somit nur 
noch der Genehmigung der beiden Parlamente, um die spanisch- 
französische Gesellschaft, die den Bau und Betrieb der Eisen- 
bahn Tanger-Fez zu besorgen haben wird, ins Leben treten zu 
lassen. Das von den spanischen Cortes angenommene Gesetz 
besteht aus zwei kurzen Paragraphen. Der erste genehmigt die 
Vereinbarung der spanischen Regierung mit der spanischen 
Generalkompagnie von Afrika und der französischen General- 
kompagnie von Marokko betreffs der Konzession für die Eisen- 
bahn Tanger-Fez. Der zweite Paragraph billigt das besondere 
Übereinkommen der spanischen Regierung mit der spanischen 
vesellschaft, wonach dieser von jenem Kapital, das sie für die 
Eisenbahnunternehmung aufwendet, eine $6prozentige Ver- 
zinsung zewährleistet wird. Aus den mit den beiden Gesell- 
schaften vereinbarten Bedingungen sind folgende hervorzuheben: 
Die zu gründende spanisch-französische Eisenbahngesellschaft 
wird mit einem Kapital von 15 Millionen Franken. errichtet, von 
denen die spanische Gesellschaft 40 Prozent einzubringen hat, 
doch können 4. Prozent Teilhabern anderer Nationen überlassen 
werden. Damit die Aktien nicht in das Ausland wandern, wo- 
durch Spanien seinen Einfluß auf die Bahn verlieren würde, ver- 
pflichtet sich die spanische Gesellschaft, sie zu behalten. : Die 
Bahn wird mit einer Spurweite von 1.44 Meter und vorläufig 
eingleisig gebaut werden, jedoch mit der Vorsorge für so viel 
Grund und Boden, daß später ein zweites Gleis angelegt werden 
kann. 

Welchen Einfluß der eroße Kriex auf das vielbesprochene 
Unternehmen haben wird, ist natürlich zurzeit nicht abzusehen. 


Rechtspflege. 


— Wirkung des österreichisch - ungarischen Moratoriums auf 
die Forderungen zegen die Eisenbahn. Besteht nach dem Wort- 
laut der Kaiserlichen Verordnung über ein befristetes Mora- 
torium vom 1. August d. J. ab für den Bereich der österreichisch- 
ungarischen Monarchie auch eine Wirkung auf die Forderungen 
sesen die Eisenbahn? Diese Frage wird in Nr. 18 des „Eisen- 
bahn-Tarif- und Verkehrsanzeigers“ erörtert und hinsichtlich 
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(ler wichtigsten und in der Praxis häufigsten Fälle beantwortst, 
Wie dort u. a. ausgeführt wird, geht aus dem Inhalt der Ver- 
ordnung zweifellos hervor, daß die gegen die Eisenbahnen be- 
stehenden Forderungen aus dem Frachtvertrage unter die Wirk- 
samkeit des Moratoriums fallen, da sie auf Handelsgeschäften 
beruhen. Hieraus folgt, daß die Eisenbahnen bis zum Ablauf des 
Moratoriums nicht verpflichtet sind, weder die durch Verlust, 
Minderung und Beschädigung herbeigeführten noch aus Fracht- 
unterschieden oder Refaktien hervorgehenden Forderungen zu 
bezahlen. Von diesem Rechte machten die Eisenbahnen, wenn 
auch nicht in vollem Umfange, tatsächlich Gebrauch, da. die 
Flüssigmachung der sämtlichen Forderungen dieser Art nahezu 
vollständig eingestellt ist. Dieses Moratorium erstreckt sich 
in gleicher Weise auf Forderungen, die vor dem 1. August d. J. 
entstanden sind, wie auf diejenigen, welche zwar nach diesem 
Zeitpunkte eingetreten sind, jedoch innerhalb der Geltungs- 
dauer des Moratoriums fällig wären. Dagegen sichert das 
Moratorium dem Publikum dem Vorteil, daß die Eisenbahnen 
für die Dauer des Moratoriums hinsichtlich sämtlicher For- 
derungen, auch für die Refaktiebeträge und für die wegen 
Verspätung zu leistenden Vergütungen Zinsen zu zahlen haben. 

Nicht so klar sei dagegen die Rechtslage in der Frage, ob 
mit der Dauer des Moratoriums auch die einjährige bezw. im 
internationalen Verkehr gegebenen Falls dreijährige Ver- 
jährungsfrist gegen die Eisenbahnen verlängert wird. Hierüber 
sei keine klare Bestimmung getroffen und es könne nur aus den 
allgemeinen Rechtsgrundsätzen sefolgert werden, daß während 
der Zeitdauer, während welcher eine Forderung gerichtlich nicht 
geltend gemacht werden kann, auch die Verjährung ruht. Da 
nun die aus dem Frachtvertrage hervorgegangenen Forderungen 
sesen die Eisenbahn innerhalb der Dauer des Moratoriums im 
Klagewege nicht geltend gemacht werden können, wird um 
diese Zeitdauer die Verjährungsfrist verlängert. Sonach wird 
die Verjährungsfrist um die Dauer des Moratoriums verlängert. 


Bücherschau. 

— Die Eisenbahnpolitik Frankreichs in Nordafrika nebst 
einem Überblick über das Problem der Transsaharabahn. Von 
Dr. jur. Albert Schander, Assistent am Institut für See- 
verkehr und Weltwirtschaft an der Universität Kiel. Mit vier 
farbigen Karten. Jena, Verlag von Gustav Fischer 1913. 
Preis 20 M. 

Das Buch bildet den zwölften Band der „Probleme der Welt- 


wirtschaft“, Schriften des Instituts für Seeverkehr und Welt- 
wirtschaft, herausgegeben von Prof. Dr. Bernhard Harms, und 
muß mit seinen 594 Seiten auch in unserer, den französischen 
Verhältnissen wenig zuneigenden Zeit als ein sehr fleißiges 
und für den Forscher lesenswertes bezeichnet werden *). Es 
gibt zunächst eine eingehende Geschichte der Eisenbahnpolitik 
Frankreichs in Algerien, das im ersten Teile des Werkes be- 
handelt wird, während ein zweiter Teil den tunesischen Bahnen 
gewidmet ist. Vorangestellt ist in beiden Teilen die Geschichte 
der französischen Eisenbahnpolitik. Diese Geschichte wird 
nach dem Entwicklungsgang der Eisenbahnen dargestellt, es 
wird an der Hand eines reichen Quellenschatzes aus den Ver- 
handlungen der gesetzgebenden Körperschaften und der vor- 
handenen Schriftwerke die Geschichte einer jeden Eisenbahn 
gegeben und dadurch zugleich das Werk zu einem brauchbaren 
Das Buch er- 
als es nicht unwahr- 


*) Anmerkung der Schriftleitung 
scheint uns gerade jetzt um so wichtiger, 
scheinlich ist, daß nach der bevorstehenden Niederzwingung 
Frankreichs Deutschland mit den in Betracht kommenden Tran- 
zösischen Kolonien sich viel eingehender zu beschäftigen haben 
wird, als es bisher der Fall war. 


| Nachschlagebuch 


gestaltet. In beiden Teilen schließt sich 
hieran eine Darstellung des Systems der Eisenbahnpolitik Frank- 
reichs in den genannten beiden Kolonien. Hierbei werden zu- 
nächst die gesetzlichen Grundlagen besprochen, die sich an 
die für ganz Frankreich geltenden Gesetze anlehnen, und so- 
dann die für Algerien und Tunesien im besonderen bestehenden 
Bestimmungen auseinandergesetzt. Des näheren hierauf ein- 
zugehen dürfte sich bei der verhältnismäßig geringen Zahl der 
sich für den Gegenstand Interessierenden erübrigen. Erwähnt 
mag nur werden, daß die algerischen Bahnen anfänglich eine 
vorwiegend strategische Bedeutung hatten und man die Be- 
nutzung der Truppen beim Bahnbau in Erwägung zog. Später 
bei Zunahme des Eisenbahnnetzes, das in der ersten Zeit meist 
von den Häfen nach dem Gebirge geführt und erst später durch 
Verbindungsbahnen einheitlicher gestaltet wurde, wurde das 
Privatkapital herangezogen und in erster Linie der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn die Genehmigung zum Bahnbau in Nordafrika 


erteilt. Hierdurch trat die wirtschaftliche Seite in den Vorder- 
grund. Die noch heute maßgebende Grundlage für die Gestal- 
tung des algerischen Eisenbahnnetzes ist eine Verordnung 


Napoleons III. vom 8. April 1857, die bestimmt, daß in Algerien 
ein die drei Provinzen Oran, Algier, Constantine umfassendes 
Eisenbahnnetz gebaut werden solle, bestehend aus einer Linie 
parallel dem Meere und aus Linien, die von den Haupthäfen 
ausgehen und in die Linie längs dem Meere münden. Die Ver- 
ordnung ist nur vom Kriegsminister gegengezeichnet. Sie 
wurde insofern nicht genau befolgt, als die Stichbahnen, wie 
erwähnt, meist zuerst gebaut wurden. Als Algerien im Jahre 
1900 im "Staatsgeldwesen vom Mutterlande losgelöst wurde, gab 
man ihm auch in bezug auf das Eisenbahnwesen eine größere 
Selbständigkeit. Anders verhielt es sich mit Tunesien, wo die 
mit einer gewissen Selbständigkeit bestehende Regierung des 


| Beys anfänglich das Eisenbahngenehmigungswesen in der Hand 


behielt. Die erste Eisenbahn wurde von einer englischen Ge- 
sellschaft in 1872 erbaut. Als diese 1880 die Bahn zu ver- 
kaufen suchte, En es zu hartem Wettstreit des französischen 
und italienischen Konsuls in Tunis. Letzterer erstand für 
schweres Geld das Bahnnetz der englischen Gesellschaft. Als 
aber später Frankreich die Schutzherrschaft über Tunesien 
erlangte, war sein Einfluß auch über das Eisenbahnwesen allein 
entscheidend. ; 

Als dritter Teil ist dem Werke ein Überblick über das 
Problem der Transsaharabahn beigefügt, der die Entwicklung 
dieses Planes fesselnd darstellt, aber auch erkennen läßt, daß 
eine Entscheidung über die Linienführung noch nicht getroffen 
ist, auf welche die Schutzherrschaft Frankreichs über Marokko 
nicht ohne Einfluß sein dürfte. Inwieweit der zurzeit tobende 
Weltkrieg auch diese Frage berühren wird, mag die Zukunft 
lehren, ebenso ob der Vertrag zwischen Frankreich und 
Deutschland über die Eisenbahnen Marokkos, der mit dem dem 
gleichen Zweck gewidmeten Vertrage zwischen Frankreich und 
Spanien den Schluß des Werkes bildet, jemals über seine 
papierene Gestalt hinauskommen wird. 


Die Ausstattung des Buches ist trefflich, die Beigabe von 
Übersichtskarten belehrend, der Büchernachweis wohl er- 
schöpfend, der Beitrag an Zahlennachweisen reichlich. - Ihm ist 
zu entnehmen, daß das algerische Hauptbahnnetz — Private und 
Staatsbahnen — 4178 km umfaßt, wozu noch 227 km Neben- 
bahnen kommen. Die Spurweite ist verschieden, neuerdings 
scheint die, übrigens auch nicht einheitliche Schmalspur für 
koloniale Zwecke als ausreichend angenommen zu werden. In 
Tunesien waren am 15. Mai 1911 2270 km, zwei Gesellschaften 
gehöriger, meist schmalspuriger Eisenbahnen im Betriebe oder 
in Vorbereitung. Hierzu kommt noch ein größeres Netz von 
Bahnen, die vom Staate entweder selbst gebaut oder von Ge- 
sellschaften für den Staat zur Ausführung gebracht werden 
sollen. I IE 


. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. . 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Den Vereinsbahnstrecken sind zugerechnet worden: 
Die am 1. August d. J. in den Besitz des preußischen Staates 
übergegangene Cronberger Eisenbahn — 9,76 km — und 
die am 26. September d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
im Betriebe der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen 
stehende Strecke Leva-Nagysuräny — 36,609 km —. 


Errichtung einer Güternebenstelle mit erweiterten 
Abfertigungsbefugnissen. 


K. k Österreichische Staatsbahnen. Zum 
Zwecke der Herstellung einer direkten Verbindung zwischen 
der Bukowina einerseits und dem Eisenbahnnetze in Ungarn 
(bezw. über dieses mit den k. k. österr. Staatsbahnen), anderer- 


seits ist mit Gültigkeit vom 6. Oktober d. Js. bis auf Wider- 
ruf in der Station Felsöborgö6 der Szamosvölgyer Eisen- 
bahn eine Güternebenstelle der k. k. österr. Sttatsbahnen mit 
den für eine Station der k. k. österr. Staatsbahnen vorge- 
sehenen vollständigen Abfertigungsbefugnissen errichtet. Dieser 
Güternebenstelle obliegt die Abfertigung von Personen, Ge- 


päck, Eil- und Frachtgütern zwischen Felsöborgö und Dorna- 


Watra. Von der Beförderung sind ausgeschlossen explosions- 
gefährliche Güter, lebende Tiere sowie Güter, deren Beförde- 
rung auf einem Wagen unmöglich ist. Die Lieferfrist zwi- 
schen Dorna-Watra und Felsöborgö wird mit 4 Tagensfest- 
gesetzt. Für den Übergang in Felsöborgö und Dorna-Watra 
von der Bahn auf das Rollfuhrwerk und umgekehrt wird eine 
Zuschlagsfrist von je 48 Stunden bestimmt. 


LIV. Jahrgang 
10. Oktober 1914. 
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Erweiterung 


net werden. 


der Abfertigungsbefugnisse 
Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburg. 
1. November d. J. wird der zwischen den Stationen Ballenstedt 
und Ermsleben an der Bahnstrecke Quedlinburg Stb.-Frose ge- 
lerene Haltepunkt Meisdorf, welcher bisher dem Personen- 
und Gepäckverkehr diente, auch für die Abfertigung von Wagen- 
ladungs- und Stückgütern, Leichen und lebenden Tieren eröff- 
Die Abfertigung von Fahrzeugen, Sprengstoffen 
und Gegenständen, zu deren Ver- und Entladung eine Kopframpe 
erforderlich ist, ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 


Nr. 79 


von Stationen. 
Am 


den. 


Eisenbahndirektionsbezirk 
1. November d. J. wird der zwischen den Stationen Pößneck 
unt. Bf. und Langenorla an der Bahnstrecke Orlamünde-Oppurg 
gelegene Bahnhof IV. Klasse Kleindembach, der bisher 
dem Personen-, Gepäck- und Wagenladungsverkehr diente, auch 
für die Abfertigung von Privatdepeschen, Expreßgut, Eil- und 
Frachtstückgütern, Leichen und’ lebenden Tieren. eröffnet wer- 
Die Abfertigung von Fahrzeugen, Sprengstoffen und Ge- 
senständen, zu deren Ver- und Entladung eine Kopframpe er- 
forderlich ist, ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 


ET t. Am 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachrufe. 
WEEBETETEIT TEENS NEETTRENENSETIERNTIISHREEN  ERBRSEENZTENETE 


Am 19. September starb bei St. Quentin den Heldentod für König und 
Vaterland das geschäftsführende Vorstandsmitglied und der Betriebsleiter 


unserer Gesellschaft 


Herr Landesbaumeister Karl Keudel, 


Leutnant der Reserve, 


im 40. Lebensjahr. 


Der Verstorbene gehörte fast 10 Jahre unserer Gesellschaft an. Er hat 
sein Amt mit großem Pflichteifer und mit besonderer Umsicht und Tatkraft 


erfolgreich wahrgenommen. 
Wesens zeichneten ihn stets aus. 


Strenger Gerechtigkeitssinn und Geradheit seines 


Wir werden dem Heimgegangenen ein ehrendes Andenken bewahren. 


Stendal, den 2. Oktober 1914. 


(1992) 


Namens des Aufsichtsrats und Vorstands der Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
Bismark-Gardelegen-Wittingen. 
v. Bismarck. 


BEREITEN NENNEN.  VERRBEEERWERTTE 


Den Heldentod fürs Vaterland starb am 20. September in Frankreich der 
Königliche Regierungsbaumeister des Hochbaufachs und Leutnant der Reserve 


des Reserve-Infanterieregiments 66 


Herr Ehrhard Giebelhausen. 


Wir werden dem Verstorbenen, in dem wir einen tüchtigen Mitarbeiter 
verloren haben, ein ehrendes Andenken bewahren. 


- Magdeburg, ben 7. Oktober 1914. 


(2007) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


DEISRESSZTINENEBETZNEETEEPEREEENETEESTESERENNEE N  RRERRENNTTEN 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung der Station Kleindembach für 
den Güter- und Tierverkehr. 

Am 1. November 1914 wird der zwi- 

schen den Stationen Pößneck unt. Bf. 
und Langenorla links der Bahnstrecke 
Orlamünde-Oppurz gelegene Bahnhof 
IV. Klasse Kleindembach, der bisher dem 
Personen-, Gepäck- und Wagenladungs- 
verkehr diente, auch für die Abferti- 
eung von Privatdepeschen, Expreßgut, 
Eil- und Frachtstückgütern, Leichen und 
lebenden Tieren eröffnet. 
, Die Abfertigung von Fahrzeugen, 
Sprengstoffen und Gegenständen, zu de- 
ren Ver- und Entladung eine Kopframpe 
erforderlich ist, ist bis auf weiteres aus- 
‚geschlossen. R (1994) 

Erfurt, den 30. September 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
® 


Eröffnung des Bahnhofs IV. Klasse 
- Meisdorf für den Güter- und Tier- 
verkehr. 

-Am 1: November: 1914 wird der zwi- 
schen den Stationen Ballenstedt und 
Ermsleben rechts der Bahnstrecke 
Quedlinburg Sthb.-Frose gelegene Halte- 


punkt Meisdorf, welcher bisher dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr diente, auch 
für die Abfertigung von Wagenladungs- 
und Stückgütern, Leichen und lebenden 
Tieren eröffnet werden. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen, 
Sprengstoffen und Gegenständen, zu de- 
ren Ver- und Entladung eine Kopframpe 
erforderlich ist, ist bis auf weiteres aus- 
geschlossen. 

Mit demselben Tage wird der Bahnhof 
IV. Klasse. Meisdorf in den Staats- und 
Privatbahn-Gütertarif, sowie auch in den 
Staats- und Privatbahn-Tiertarif aufge- 
nommen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. (1995) 

Magdeburg, im Oktober 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Deutseh-Dänisch-Schwedischer Kohlen- 
verkehr über Vamdrup, Hvidding/Ved- 


-sted, Warnemünde-Giedser und. Saßnitz- 


Trälleborg. . TER 
Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1914 
wird dieStation WernsdorfdesDirek- 


tionsbezirks Halle (Saale) in den Aus- 
nahmetarif für Steinkohlen usw. aufge- 
nommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güterab- 
fertigungen. 

Altona, den 6. Oktober 1914. (2002) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Güterverkehr mit Belgien. 

Die Beförderung von Privatgut von 
und nach Belgien ist im allgemeinen aus- 
geschlossen. Es können nur Sendungen 
Privatsut für die Militärverwaltung 
oder einzelne Privatsendungen, an denen 
die Militärverwaltung wenigstens ein 
mittelbares Interesse hat, zur Beförde- 
rung: zugelassen werden. Über die Zu- 
lassung von Privatgut aller Art zur Be- 
förderung auf den belgischen Linien ent- 
scheidet in jedem einzelnen Falle die 
Königliche Linienkommandantur in Lüt- 
tich. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln, den 5. Oktober 1914. (2006) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güter- und 'Tier- 
verkehr, Mitteldeutsch-Bayerischer, Ost- 
Mitteldeutsch-Sächsischer und Mittel- 
deutseh-Südwestdeutscher Güterverkehr. 

Der Bahnhof Kleindembach, der bisher 
nur dem Frachtgutverkehr in Wagen- 
ladungen diente, wird am 1. November 
1914 für die Abfertigung von Eil- und 
Frachtstückgütern sowie von Wagen- 
ladungen und lebenden Tieren eröffnet. 
Es bleibt nur die Annahme und Auslie-, 
ferung von solchen: Gegenständen ausge- 
schlossen, deren Ver- oder Entladung 
eine Kopframpe erfordert. Die der 
Frachtberechnung zugrunde zu legenden 
Entfernungen sind in den Tarifen bereits 
enthalten. 

Erfurt, den 5. Oktober 1914. (2003) 

Könieliche: Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutseh-Bayerischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1914 
ab werden die Stationen. Blankensee 
(Meckl.) und Neustrelitz (Meckl.) der 
Mecklenburgischen Friedrich-Wilhelm- 
Eisenbahn in den direkten Güterverkehr 
mit den Stationen der Königlich Bayeri- 


schen Staatsbahnen rechts des Rheins 
einbezogen. 

Nähers bei den beteiligten Güterab- 
fertigungen. 


Erfurt, den 6. Oktober 1914 (2004) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn Güterverkehr. 

Mit Gültickeit vom 15. Oktober 1914 
werden folgende Nachträge herausgege- 
ben: 
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1. Zu Heft B T-(Meilberte, BT 3,4857 
11 und 19) Nachtrag 9. Preis für 
die Gesamtausgabe 5 8. Nachträge 
zu den Einzelheften werden unent- 
seltlich abgegeben. 

. Za Heft BII (Teilhefte B II 1—60) 
Nachtrag 9. Preis für die Gesamt- 
ausgabe 30 4. Nachträge zu den Ein- 
zelheften werden unentgeltlich ab- 
segeben. 

Die Nachträge enthalten: 

a) Änderungen und Ergänzungen, 
gültig vom Tage der Betriebser- 
öffnung der Neubaustrecke Fla- 
tow - Wengerz - Plietnitz - Deutsch 
Krone Ost mit Abzweigung Wen- 
serz-Jastrow. 

b) Sonstige Änderungen. 

Die Änderungen des Heftes A werden 
im Tarif- und Verkehrsanzeiger beson- 
ders bekanntgegeben. 

Frachterhöhungen gelten vom 15. De- 
zember 1914 ab, soweit nicht ein anderer 
Zeitpunkt in den Nachträgen angege- 
ben ist. 

Auskunft geben die beteilisten Güter- 
abfertigsungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 7. Oktober 1914. (1996) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


DD 


Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1914 
werden die Gütertarife Basel Bad. Stb. 
und Waldshut-Schweiz durch Aufnahme 
von Frachtsätzen für Hasle (Luzern) 
und auf 15. Oktober 1914 der Ab- 
schnitt IV des gemeinsamen schweiz. 
Ausnahmetarifs Nr. 13 durch Einführung 
eines Frachtsatzes von 49 Centimes St. 
Ursanne-Waldshut ergänzt. Näheres ent- 
hält unser Tarifanzeiger. (2001) 

Karlsruhe, den 5. Oktober 1914. 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch - österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil IL, Heft 19 vom 
1. Mai 1913. 
Einführung des Nachtrases II. 

Am 1. November 1914 erscheint 
der Nachtrag II, der neben zahlreichen 
Änderungen und Ergänzungen des Ta- 
rifs sowie des Nachtrags I eine voll- 
ständige, bedeutend erweiterte Neuauf- 
lage der Abteilung F (Roheisen) des 
Ausnahmetarifs 93 für die Richtung aus 
Deutschland enthält. 

Insoweit gegen seither Frachterhöhun- 
gen eintreten, bleiben die bisherigen 
Frachtsätze noch bis Ende Dezember 
1914 in Kraft. 

Abdrucke dieses Nachtrags sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife Wien I, Bi- 
berstraße 16, ferner bei der Regiever- 
waltung der K. Eisenbahndirektion Mün- 
chen zum Preise von 0,50 M — 0,60 Kr. 
für das Stück zu erhalten. 

München, den 3. Oktober 1914. (1997) 
Tarifamt der K. Bayr. St.-E.-B. r. d. Rh,, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Güterverkehr, Heft 2. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Bad Bibra, Golzen und Sau- 
bach der Reststrecke Billeroda - Laucha 
(Unstrut) in den Tarif einbezogen und 
die Frachtsätze der. an der bereits er- 
öffneten Teilstrecke Cölleda - Billroda, 
gelegenen Stationen Bachra, Billroda, 


Großmonra-Burgwenden,, Lossa (Finne), 
Östramondra und Rothenberga ermäßigt. 
Die Frachtsätze werden im Gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
Preußischen Staatsbahnen abgedruckt 
und auf Verlangen von den beteiligten 
Dienststellen mitgeteilt. 

Breslau, den 3. Oktober 1914. (1989) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Süddeutsch - u: Kohlenver- 
ehr. 

Tarif Teil II, Heft 2 vom 15. Mai 1912. 
Tarif Teil II, Heft 3 vom 15. Mai 1912. 
Einführung der.Nachträgell. 
Am 1. November 1914 erscheint zu je- 
dem Hefte ein Nachtrag II, enthaltend 
Änderungen und Ergänzungen der Ta- 

rife. 

Abdrucke dieser Nachträge sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der. beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, ferner bei der Regie- 
verwaltung der K. Eisenbahndirektion 
München zum Preise von5 9% = 6 Hel- 
ler für das Stück zu erhalten. (1998) 

München, den 1. Oktober 1914. 
Tarifamt der K. Bayr. St.-E.-B. r. d. Rh,, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft i, vom 
1. Jänner 1911. 

Mit Gültigkeit vom 20. Oktober 1914 
wird die Station Mochbern mit Schnitt- 
frachtsätzen für 100 kg in Pfennig in 

die Spezialtarife A2—III einbezogen. 
Auskunft erteilen die beteiligten End- 
verwaltungen. 

Wien, am 3. Oktober 1914. (1999) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Eisenbahngütertarif für den Elbe- 
umschlagsverband, Teil 1. 
Verlängerung der Zwischen- 
lagerungssfrist für Roh- 
zucker. 

Die im Eisenbahngütertarif für den 
Elbeumschlagsverband, Teil I vom 
1. Januar 1911 vorgesehene  zwölf- 
monatige Zwischenlagerungsfrist wird 
für den in der Zeit vom 1. September 
1913 bis 31. August 1914 in den im 
Anhang zu dem vorgenannten Tarif auf 
Seite 234 im Punkt (1) angeführten 
Zwischenlagerungsstellen eingelagerten 
Rohzucker auf vierundzwanzig Monate 
verlängert. 

Wien, am 3. Oktober 1914. (1991) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Verdingung von 6124 Stück Loko- 
motivradreifen aus Tiegelflußstahl in 9 
Losen, 222 Stück Radgestellen, 440 Stück 
Bahnmeisterwagenrädern und 449 Stück 
Achswellen für Wagen in je 1 Lose für 
den Beschaffungsbezirk Berlin mit den 
im Angebotbogen angegebenen Liefer- 
fristen. Angebote sind portofrei, ver- 
siegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift bis zum 7. November 1914, 
vormittags 10% Uhr, an das Zentral- 
bureau,. .Zimmer"257, in Berlin 
W: 35, Schöneberger Ufer 1—4 


DAT ORTOD.Er 


einzureichen. Die Eröffnung der Ange- 
bote findet am 7. November 1914, vor- 
mittags 11 Uhr, Tempelhofer Ufer 28 III. 
Zimmer Nr. 4, statt. Angebotbogen und 
Bedingungen können in unserm Zentral- 
bureau, Zimmer 257, eingesehen, auch 
von dort gegen portofreie Ein- 
sendung von 150 AM. und 5 3 Bestell- 
geld bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist bis 4. De- 
zember 1914. 

Berlin, den 6. Oktober 1914. (2095) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdinsung von 9470 Stück Zug- 
stangenmuffen, 840 Stück Zughaken- 
führungen und 930 Stück Bremsspindeln 
für die Direktionsbezirke Cöln, Elber- 
feld, Essen, Frankfurt a. M., Mainz und 
Saarbrücken. Die Verdinsungsunterlagen 
können bei unserer Hausverwaltung, 
Kaiser-Friedrich-Ufer 3, hier, eingesehen 
oder von ihr gegen portofreie Einsen- 


-dung von 2 Mark in bar (nicht in Brief- 


marken) bezogen werden. Die Ange- 
bote sind versiegelt und mit der Auf- 
schrift: ‚Angebot. auf Lieferung von 
Zugstangenmuffen usw.‘ versehen bis 
zum 3. November 1914, vormittags 
10% Uhr, dem Zeitpunkte der Eröffnung, 
porto- und bestellgeldfrei an uns einzu- 
reichen. Ende der Zuschlagsfrist 1. De- 
zember 1914. 
Cöln, im Oktober 1914. (1990) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 557 Achswel- 
len, 680 Lokomotivradreifen aus Tiegel- 
flußstahl, 201 Rädern zu Bahnmeister- 
wagen, 80 Radgestellen für Wagen für 
die Eisenbahndirektionsbezirke Cöln, El- 
berfeld, Essen, Frankfurt a. M., Mainz 
und Saarbrücken. Die Verdingungsun- 
terlagen können bei unserer Hausverwal- 
tung, Kaiser-Friedrich-Ufer Nr. 3 hier- 
selbst eingesehen oder von ihr gegen 
portofreie Einsendung von 1 M in bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf Lieferung 
von Achswellen usw.“ versehen bis zum 
d..:J3., "vermisse 
10% Uhr, — dem Zeitpunkte der Er- 
öffnung — porto- und bestellgeldfrei 
an uns einzureichen. 

Ende der Zuschlagsfrist 20. November 
d. J., nachmittags 6 Uhr. (1993) 

Cöln, im Oktober 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Öffentlicher Verkauf alter Papiere. 
Die in Hannover und auf. Bahnhof 
Rheine i. W. lagernden alten Akten, 
Rechnungsbelege, Bücher, 'Morsestreifen, 
Avise, Fahrkarten und Papierabfälle sol- 
len öffentlich verkauft werden. Gewicht 
schätzungsweise: 417000 ke. 
Eröflinung der Angehote am 
Freitag, den 23. Oktober 19% 
nachmittags 12’ Uhr, in unserem 
Geschäftsgebäude, Zimmer 135. Ver- 
kaufsnachweisunsen und Bedingungen 
werden gegen postgeldfreie (ohne Be- 
stellgeld) Einsendung von 50 9 von un- 
serem Zentralbureau, Zimmer 292 abge- 
geben. R : 

Der Zuschlag erfolgt Ms 5. November 

1914. (2000) 
Königliche Eisenbahndirektion ı 

Hannover. 
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Die russischen Eisenbahnen im Gebiete der Ostsee. 


Von Dr. Mertens. 


Den Eisenbahnen in den Ostseeprovinzen kommt in und für 
‘Rußland eine besondere, wichtigere Rolle zu, als sehr vielen 
anderen Bahnen des weiten Zarenreiches. Die Bahnen hier 
sind für Rußland zu einem großen Teile die Vermittler bei 
der Zufuhr westeuropäischer Kulturerzeugnisse. Auch führt 
der Weg für die Erzeugnisse des russischen Feldbaues auf den 
westeuropäischen Weltmarkt über die Endpunkte der Eisenbahn- 
linien .der Ostseeprovinzen, die, fast ausnahmslos, nach europäi- 
schem Maßstab gemessen, modern ausgerüstete Hafenplätze 
sind. Es ist dies eine sehr eroße und sehr wichtige 
Aufgabe, die den Hafenplätzen an der Ostseeküste bis in die 
neueste Zeit zufällt. Seit der Blütezeit der Hansa, also seit Jahr- 
hunderten, haben die Hafenplätze an der Ostsee, zum Nutzen des 
weiten Reiches, diese Aufgabe gelöst und lösen sie noch zegen- 
wärtig, Es ist das um so höher für Rußland zu bewerten, als 
es auf dem billigen Wasserwege die Erzeugnisse der Industrie 
sonst nur noch über die Häfen des Schwarzen Meeres be- 
ziehen kann. Von den Hafenplätzen an der Ostseeküste stehen 
an erster Stelle Riga, Libau, Windau und Reval, sodann noch 
Haynasch, Pernau, Hapsal und Baltisch-Port, als Vorhafen von 
Reval. Unter all den Plätzen steht Riga mit seinen beiden 
Vorhäfen Mühlgraben und Hafendamm weitaus an erster 
Stelle 1913 ist zuletzt die Bevölkerung Rigas gezählt und 
ergab eine Einwohnerzahl von 513000. Diese Einwohnerzahl 
hat Riga in den letzten 50 Jahren erreicht, denn um die Mitte 
der 60er Jahre waren es nicht mehr als 70.000. Die Stadt ver- 
dankt dieses Wachsen ihrer günstigen Lage als Hafenplatz und 
als Endpunkt der Eisenbahn Riga-Dünaburg (z. Z. russisch: 
Dwinsk genannt), die ihrerseits das letzte Glied einer lang- 
gestreckten Linie von der Wolga bei Zarizyn ist. Die Riga- 
Dünaburger Eisenbahn (204 Werst — 217 km lang) gehört zu 
den ersten Eisenbahnen Rußlands (1861); sie erhielt bald Fort- 
setzungen und trug so den Einfluß der Hafenstadt Riga weit 
ins Innere des körnerbauenden, fruchtbaren Hinterlandes, dessen 


Ernten es zum Teil dem Weltmarkte zuführte, während es 
selbst Industrieerzeugnisse des Auslandes und der allmählich 
mächtig anwachsenden eigenen Industrie Rußland lieferte. 
tiga, ist denn auch im Laufe der Jahre ein sehr wichtiger 
Eisenbahnpunkt geworden. Es laufen hier zusammen außer 
der Riga-Dünaburger Bahn noch die Bahnen: Rybinsk-Bologoje- 
Pskow-Walk-Riga, Reval-Dorpat (z. Z. russisch: Juriew ze- 
nannt)-Walk-Riga, Riga-Windau, Moskau-Kreuzburg (Station 
der Riga-Dünaburger Bahn)-Mitau-Windau, Riga-Mitau-Muraw- 
jewo-Libau. Von allen Bahnen ist nur die Riga-Dünaburger 
Bahn zweigleisig.. In Dünaburg trifft die Bahn die große Ver- 
kehrsstraße St. Petersburg-Warschau (zweigleisig). Von hier 
führt auch eine Bahn über Kalkuhnen-Radsiwilischki nach 
Libau. Es ist somit auch der Punkt Dünaburg für den Ver- 
kehr mit seiner über die Düna führenden Brücke von Be- 
deutung, da sich hier der Verkehr, aus dem Innern des Reiches 
kommend, teilt. Solange die Schiffahrt in Riga nicht durch 
Eis behindert wird, was in der Regel Mitte Januar ein- 
tritt, bewegt sich der Verkehr nach Riea. Tritt in Riga 
Eisgefahr ein, dann sucht der Ausfuhrverkehr von Dünaburg 
abzweigend den Hafen von Libau oder von Kreuzburg ab- 
zweigend den Hafen von Windau auf. Riga bleibt aber der 
Hauptausfuhrhafen, wozu er sich auch durch seine Eisenbahn- 
und Hafenanlagen in hervorragender Weise eienet. Der Fluß 
ist bei der Stadt über ein Kilometer breit und hat eine Fahr- 
tiefe von 6,53 m; hier sind die Eisenbahnanlagen neuzeitlich 
ausgestaltet. Daneben hat Riga zwei Vorhäfen: 1. Mühlgraben, 
10 km unterhalb der Stadt gelegen, dessen zroße Anlaren 
am Stintsee und an dessen Verbindung mit der Dina 
erbaut sind. Dieser Vorhafen ist durch eine Eisenbahn mit 
Riga verbunden. Sehr große Industrien haben sich hier nieder- 
gelassen. 2. Bolderaa (die Eisenbahnstation heißt Hafen- 
damm), unmittelbar am Ausfluß der Düna in die Ostsee, 14 km 
unterhalb Rigas gelegen, hat die Bestimmung, mit Hilfe der 
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dorthin führenden Eisenbahn den Verkehr, in der Regel allerdings 


nur noch um kurze Zeit, für die Schiffahrt‘ zu verlängern. ‘Die Er- 
reichung dieses Vorhafens machte den Bau einer HEisenbahn- 


brücke bei Riga und den Bau der Bahnstrecke Riga-Bolderaa 
68 der Zeitung des 


(15 km) notwendig. In der Nr. Vereins ist 
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kurz mitgeteilt worden, daß im April bei Riga eine neue zwei- 
gleisige Brücke für den Verkehr eröffnet worden ist. Es ist 
dies die zweite Brücke, die hier erbaut worden ist. Der all- 
mählich sehr angewachsene Eisenbahnverkehr und die im Laufe 


von 50 Jahren neu hinzusekommenen Eisenbahnen, die 
Riga zum Zielpunkt hatten, machten es notwendig, daß hier 


die Eisenbahnanlasen gründlich umgestaltet wurden. An dieser 


Aufgabe, die eine Höherlegung des Hauptbahnhofes und einen 
neuen Übergang über die Dina erforderten, wird seit etwa 
10 Jahren gearbeitet. Die Brücke ist, wie schon berichtet, 


fertiggestellt, auch ist ein Teil der Höherlegung des Haupt- 
bahnhofes in Betrieb genommen. 

Aus allem geht aber hervor, daß dieser Teil der Eisenbahnen 
im Gebiete der Ostsee, im besonderen im Einflußgebiete der 
sroßen Handels- und Industriestadt Riga, gut ausgebaut ist. 
In gewissem Sinne sind auch Libau und Windau weitere Vor- 
hafenplätze von Riga, denn beide geben den Zufuhren, die aus 
dem Innerern des Reiches für Riga bestimmt sind, die Möglich- 
keit, noch zu einer Zeit verschifft zu werden, wo Riga, durch 
Eis gesperrt, von der Schiffahrt nicht erreicht werden 
kann. Aber beide Häfen haben auch unmittelbare Ver- 
bindungen mit dem russischen Hinterlande. Libau durch seine 
Eisenbahnen über Murawiewo-Radsiwilischki-Koschedwy-Wilna- 
Baranowitschi und Wilna-Minsk-Homel-Romny, die beide in 
den Süden führen. Zudem zweigt von Murawiewo eine Bahn 
über Mitau nach Riga und von Radsiwilischki über Ponewjesh nach 
Kalkuhnen (Dünaburg) ab, die alle Zufuhrlinien für den Hafen- 
platz Libau sind. 

Windau hat vor allem die Verbindung über Tuckum-Mitau- 
Kreuzburg (Station der Riga-Dünaburger Bahn)-Rjeshiza (Sta- 
tion der St. Petersburg-Warschauer Bahn) nach Moskau. Außer- 
(dem hat Windau noch über Tuckum den Anschluß mit Riga. 


Endlich Reval, das als nördlichster Hafenplatz im Gebiete 
der Ostsee in Frage kommt, ist verhältnismäßig am spärlichsten 
mit Eisenbahnen ausgerüstet. Es ist hier die Verbindung über 
Taps einmal nach Gatschina (Station der St. Peterburg-War- 
schauer Bahn) und weiter nach Tosna (Station der Nikolaibahn) 


und sodann über Walk nach Riga. Reval ist außerdem mit sei- 


nen Vorhäfen Baltisch-Port und Hapsal verbunden. Die Ver- 
bindung Walk-Pskow (Station der St. Petersburg-Warschauer 
Bahn)-Dno (Station der St. Petersburg-Shlobin-Bahn)-Bologoje 
(Station der Nikolaibahn) kommt in handelspolitischer Be- 
ziehung nicht für Reval, sondern für Riga in Rechnung. 

Alle hier besprochenen Eisenbahnen haben die russische 
Normalspur von 0,714 Faden (= 1,523 m). 

Außer diesen Bahnen befinden sich in 
schmalspurige Bahnen, und zwar: 


dem Gebiete noch 


1. Stockmannshof-Walk . . ..„ 197. Werst = 210 km) 
9. Pernau-Walk-Moiseküll-Reval . 9316505 337 „) 
3. Haynasch-Smilten ........ u HIDE & (= 1l4 „) 
4. Libau-Hasenpoth . ......s ee 
5. Ponewjesh-Swienzjäny - Bereswetsch 255 oe TR 


Von diesen Bahnen hat die Libau-Hasenpoth-Bahn eine Spur- 
weite von 0,469 Faden (= 1 m), alle übrigen Bahnen dagegen 
eine Spurweite von 0,351 Faden (— 0,75 m). 

Man sieht hieraus, daß das Eisenbahnnetz in diesem Gebiets- 
teile des russischen Reiches darauf angelegt ist, das gewaltige 
Hinterland mit den Hafenplätzen an der Ostseeküste möglichst 
ausgiebig zu verbinden, ferner daß auch das Verkehrsbedürfnis 
innerhalb dieser Gebietsteile seine Berücksichtigung gefunden 
hat durch den Bau und Betrieb der Schmalspurbahnen, wo der 
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Ausbau des staatlichen Eisenbahnnetzes versaete. Endlich kann 
an dieser Stelle nicht ganz übergangen werden, daß die hier be- 
sprochenen Gebietsteile des russischen Reiches, die unter dem 
Namen der baltischen Provinzen Rußlands zusammensefaßt 
werden, gut unterhaltene Chausseen und namentlich viele sehr 
zute, feste Landwege, sogen. Kieschausseen haben, die die Pro- 
vinzen in allen Teilen durchziehen und als Zufuhrstraßen zu 
den Eisenbahnen dienen. 

Was endlich die Leistungsfähigkeit der hauptsächlichsten 
Eisenbahnlinien anlangt, so kann, an der Hand des statistischen 
Sammelwerkes des Ministeriums der Verkehrsanstalten, als Maß- 


Nr. & ) 


| stab hierfür mitgeteilt werden, daß die in Tabelle I angegebenen 


Verhältnisse vorliegen. 

Die Schienengleise ruhen überall auf Holzschwellen. 

Für die auf Windau und Libau ausmündenden Bahnen könnten 
die vorstehenden Angaben nur für die ganze Strecke, also: Win- 
dau-Moskau, Libau-Romny zemacht werden, obgleich nur die 
kleinsten Strecken davon in den hier besprochenen Gebieten 
liegen. Die Zahlen würden also keinen Anhalt für die Beurtei- 
lung der vorliegenden Verhältnisse geben. 

Über die in den baltischen Provinzen vorhandenen Schmal- 
spurbahnen siehe vorige Seite Tabelle II. 


Die Betriebskrankenkasse der Königlich württembergischen Staatseisenbahnen 
im 25. Jahre ihres Bestehens. 


Die „Eisenbahnbetriebskrankenkasse Stuttgart“ besteht zwar 
erst seit dem Jahre 1890 als gemeinsame Versicherungseinrichtung 
für das nicht ständige oder nicht etatmäßig angestellte Personal 
der württembergischen Staatseisenbahnen und Bodenseedampfi- 
schiffahrt, aber ihre Vorgeschichte greift zurück bis ins Kindes- 
alter der Eisenbahnen in Deutschland; denn schon im Jahre 1848/49 
war ein Vorläufer von ihr, der „Krankenkassen- und Unter- 
stützungsverein“, durch die Zentralverwaltung der Verkehrsan- 
stalten bei den zwei ersten Werkstätten Württembergs, der Loko- 
‚motivwerkstätte in Eßlingen und der Wagenwerkstätte in Cann- 
statt, ins Leben gerufen worden, dem die Unterstützung der 
Werkstättenarbeiter im Falle von Krankheit und Dienstunfähie- 
keit, wie auch die Unterstützung von deren Hinterbliebenen im 
Falle des Todes zum Ziele gesetzt war. 

Die gleiche Einrichtung bekamen dann auch die im Laufe der 
Zeit errichteten weiteren Eisenbahnwerkstätten Württemberes: 
ebenso war für die bei dem Bau neuer Bahnlinien beschäftieten 
Arbeiter, Ende der 50iger Jahre, durch besondere Krankenpflege- 
stationen u. ä.. an deren Stelle später bei den einzelnen Bau- 
sektionen „Baukrankenkassen“ traten, gesorgt worden. 

Als dann im Jahre 1883 infolge der Botschaft Kaiser Wilhelms 
an den Reichstag die Krankenversicherung für ganz Deutschland 
reichsgesetzlich geregelt wurde. wurden die vorgenannten 
„Werkstättenunterstützungsvereine“, ebenso wie die „Baukranken- 
kassen“ in reichsgesetzliche Krankenkassen umgewandelt, auch 
wurden für das Stations- und Bahnunterhaltungspersonal der zwei 
- größten Stationsorte, Stuttgart und Ulm, noch besondere Betriebs- 
krankenkassen errichtet, während man das übrige Bahnpersonal 
vorläufig - in den Ortskrankenkassen ihres Dienstsitzes usw. ver- 
sicherte, 

Als dann durch das Gesetz vom 28. Mai 1885 die reichsgesetz- 
liche Krankenversicherung schließlich auch Anwendung auf den 
gesamten Betrieb der Staatseisenbahnen und der Bodensee- 
dampfschiffahrt fand, ergab sich die Notwendigkeit einer einheit- 
lichen Krankenkasse für den gesamten Betriebsdienst der Staats- 
eisenbahnen und so wurde durch Verfügung des K. Ministeriums 
der auswärtigen Angelegenheiten, Abteilung für die Verkehrsan- 
stalten, die Eisenbahnbetriebskrankenkasse Stuttgart als Kranken- 
kasse für das gesamte Betriebspersonal ins Leben ge- 
rufen, während die vorgenannten Krankenkassen nach und nach 
aufgehoben und mit dieser Kasse verschmolzen wurden; in 
gleicher Weise wurde statt der kleinen Baukrankenkassen bei 
den einzelnen Neubaubehörden eine einzige leistungsfähigere — 
zentrale — Baukrankenkass e, ebenfalls mit dem Sitze in 
Stuttgart, geschaffen. 

Da das Jahr 1914 für die Krankenkassen Deutschlands ohne- 
hin von besonderer Bedeutung ist — brachte ihnen doch die 
Reichsversicherungsordnung picht bloß eine Änderung ihrer 
Satzungen, sondern auch eine Neugestaltung ihrer Organisationen 
und ihres Rechnungswesens —, so beschloß der Kassenvorstand 
der Eisenbahnbetriebskrankenkasse., den Geschäftsbericht für 
1913, in welchem Jahr die Kasse in das 25. Jahr ihrer Wirksamkeit 
tritt, etwas weiter auszugestalten und damit eine kleine Denk- 
schrift zu verbinden, die neben einer Geschichte der Kasse. aus 
der einiges schon zu Eingang zitiert wurde, auch eine Reihe 
interessanter statistischer Übersichten enthält. 

Hiernach hat die Eisenbahnbetriebskrankenkasse heute einen 
Mitgliederstand von über 14300 Personen, während sie im 
Jahre 1890 mit rund 4500 angefangen hat; die Steigerung hat 
hauptsächlich ihren Grund in der oben erwähnten Einverleibung 
der bis 1898 bezw. 1902 bestandenen besonderen Werkstätten- 
krankenkassen, sodann wohl auch in der durch die Zunahme 
des Verkehrs und der Bahnkilometer bedingten Personalver- 
mehrung der württembergischen Eisenbahnverwaltung überhaupt. 

Die mit Arbeitsunfähigkeit ‚verbundenen Krankheitsfälle der 


Kassenmitglieder betruzen im Jahre 1891 *) 
schnittlich auf ein Mitglied kommen davon 0,43), und Ende 
1913 waren 7800 Fälle (durchschnittlich auf ein Mitglied 0,54) 
zu verzeichnen. Die Zahl der unterstützungsberechtigten Krank- 
heitstage belief sich im Jahre 1891 auf 40600 und 1913 auf 
166 000; auf ein durchschnittlich vorhandenes Mitglied kamen 
davon im Jahre 1891: 7.66 Tage und 1913: 11,63 Tage, Sterbe- 
fälle kamen vor im Jahre 1891: 43 und im Jahre 1913: 89. 

Dem Anwachsen der Mitgliederzahl entspricht auch die ‚seit- 
dem eingetretene Steigerung der Beiträge; 1891 wurden rund 
113 000 M vereinnahmt, im Jahre 1913 dagegen 758000 M. davon 
entfielen zwei Drittel auf die Kassenmitglieder, der Rest auf den 
Arbeitgeber, die Eisenbahnverwaltung; freiwillige Mitglieder mit 
voller Beitragzahlung waren nie viele vorhanden, 1913 sind es 
nur 85. Die jährliche Gesamteinnahme der Krankenkasse an 
Beiträgen seit 1891 hat — absolut betrachtet — sich also um 
etwa das 6fache erhöht. 

Das den Miteliedern ausbezahlte Krankengeld bezifferte sich 
im Jahre 1891 auf 54100 AM — durchschnittlich auf ein Miteliel 
mit 10,21 M —, im Jahre 1913 dagegen auf 379600 M — durch- 
durchschnittlich auf ein Mitglied 26,49 NM: die Mehrleistung der 
Kasse pro Mitglied beträgt sonach etwa 160 %. Im den vor- 
erwähnten Beiträgen ist auch das sogenannte „Hausgeld“ der 
Familienangehörigen bei Spitalverpfleeung des Familien- 
hauptes inbegriffen; dieses hat sich in noch erheblicherem 
Maße erhöht als das Krankengeld der Mitglieder selbst, denn 
es ist von 909 AM auf 10692 MA gestiegen, wobei allerdings 
zu berücksichtigen ist, daß seit 1909 den mit Kindern gesegneten 
Familienvätern, wenn sie im Krankenhause untergebracht sind, 
noch ein Zusatz zum Hausgeld gewährt wird, das drei Vierteln 
des Klassenlohns entspricht. 

Für ärztliche Behandlung wurden verausgabt im Jahre 1891: 
24900 M#, im Jahre 1913: 189500 M: im letzteren Betrage sind 
allerdings auch die Behandlungskosten von Familienangehörigen, 
für die vom Jahre 1899 bzw. 1900 ebenfalls Krankenfürsorge**) 
eingetreten ist, inbegriffen. Die Arztkosten für die Familien- 
angehörigen betrugen im Jahre 1900 rund 27500 M, im Jahre 
1913 rund 100 150 M; während sonach dieser Ausgabeposten bei 
den Mitgliedern selbst — auf den Kopf der durchschnittlichen 
Mitgliederzahl gerechnet — seit 1899/1900 sich nur um 
1,93 M vergrößert hat (1899 entfielen auf den Kopf 430 M), 
ist er hinsichtlich der Familienangehörigen um 3,87 M ge- 
stiegen, was darin wohl hauptsächlich seinen Grund hat, daß die 
Dauer dieser Familienfürsorge immer mehr ausgedehnt wurde: 
anfangs, d.h. vom Jahre 1899/1900 ab, war die Familienhilfe nur 
auf 13 Wochen vorgesehen, ab 1904 wurde sie sodann für 2% 
Wochen und ab 1908 für unbeschränkte Zeit zugestanden, seit 
1904 alierdines unter Einhebung eines Viertels der Kosten 
vom Mitglied (,„Ersatzviertel“). 

In demselben Maße wie die Arztkosten haben auch die Aus- 
gaben für Arznei und sonstige Heilmittel zugenommen: hier 
waren 1891: 8400 M (durchschnittlich also auf ein Mitglied 
1,6 MA), 1900: 38500 M (auf ein Mitglied 4,37 M), 1913: 87600 M 
(auf ein Mitelied 6,11 M) angefallen. Werden die für die 
Familienangehörigen seit 1900 auch noch gezahlten Arzneikosten 
abgezogen (für 1900 mit etwa rund 18000 M und 1913 mit 


rund 2300 (durch- 


*) Das Jahr 1890 muß für die Vergleiche außer Betracht 
bleiben, da die Eisenbahnbetriebskrankenkasse erst Mitte 1890 
ihre volle Tätigkeit aufnahm. 

**) Die auf die Behandlung der Familienangehörigen ent- 
fallenden Beträge wurden nach der Zahl der Ledigen und Ver- 
heirateten (unter Zugrundelegung eines Aversums von 3 M 
für Ledige und 9 A für Verheirätete) berechnet. 
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44867 M), so kommen von den für die Mitglieder selbst ange- | die freie Arztwahl für die 


fallenen Arzneikosten auf ein durchschnittlich vorhanden ge- 
Nr Mitglied im Jahre 1900: 2,33 M und im Jahre 1913: 
2,98 MN. 

An Krankenhauskosten waren für die Mitglieder im Jahre 
1891: 5800 M (durchschnittlich 1,09 MN für ein Mitglied) und 
1913: 32455 M (durchschnittlich 2,27 M für ein Mitglied) zu 
verausgaben. Die Kosten der Unterbringung von Familien- 
angehörigen in Krankenanstalten beliefen sich im Jahre 1900 
etwa auf rund 1000 A und 1913 auf 11030 M; auch hier waren 
bezüglich der Kostentragung Wandlungen eingetreten: im Jahre 
1900 wurde bei den Ehefrauen der Mitglieder %, später % des 
Klassenlohns auf die Dauer von 13 Wochen als Kostenanteil von 
der Kasse übernommen, während bei den Kindern immer % des 
Klassenlohns für die Beihilfe zugrunde gelegt wurde; auch 
wurden in den Fällen, wo Operationskosten usw. besonders ange- 
rechnet wurden und diese höher als die Verpflegungskosten 


waren, bei den Angehörigen erstere statt der letzteren — bis 
zu 50 AM im Einzelfall — übernommen. 

Die Betriebsunfälle spielen naturgemäß bei einer 
Risenbahnbetriebskrankenkasse eine große Rolle. Leider sind 


vor 1900 keine ständigen Aufzeichnungen gemacht, nur für die 
zweite Hälfte des Jahres 1890 sind Zahlen angegeben, die aber 
hier nicht weiter verwertet werden können, man muß also mit 
dem Jahr 1900 beginnen; in diesem entfielen auf 100 Mitglieder 
14,38, im Jahre 1913: 15,12 Betriebsunfälle. Die Zunahme der 
Erkrankungen infolge von Betriebsunfällen trotz der immer 
weiter fortschreitenden Verbesserung der Sicherheitseinrichtun- 
zen im Eisenbahnverkehr findet wohl zum Teil darin ihre Er- 
klärung, daß infolge der Ausgestaltung der Unfallversicherung 
eine schärfere Unterscheidung zwischen Unfall und anderen 
Krankheiten stattfindet und daß auch heute zweifelsohne klei- 
nere Betriebsunfälle von den Kassenmitgliedern zu Krankmel- 
dungen ausgenützt werden. 

Der jährliche G esamtaufwand der Eisenbahn- 
betriebskrankenkasse — durchschnittlich auf ein Mitglied be- 
rechnet — hat sich von 18,38 M des Jahres 1891 auf 54,35 M des 
jahres 1913, also ungefähr um das Dreifache erhöht. Bei den 
Ausgaben ist noch besonders zu beachten und für die Kassen- 
finanzen von Bedeutung, daß so ziemlich alle Verwaltungskosten 
von dem Arbeitgeber, der Eisenbahnverwaltung, getragen werden, 
während — ganz abgesehen von den Orts- usw. Krankenkassen, 
wo ja aus den Beiträgen auch sämtliche Verwaltungskosten 
zu decken sind — bei anderen Betriebskrankenkassen vieles von 
diesen Kosten, wie z. B. Porti, Druck von Satzungen usw. 
(s. $ 362 RVO.), vom Arbeitgeber nicht getragen wird. Auch 
wurde der Eisenbahnbetriebskrankenkasse Stuttgart vom 
Königlichen Ministerium der auswärtigen Angelegenheiten, Ver- 
kehrsabteilung, Freifahrt für ihre kranken Mitglieder zum 
Besuch eines Spezialarztes oder zwecks Eintritt in ein Kranken- 
haus usw., ferner Portofreiheit für ihre Kassenärzte, Fracht- 
freiheit für die Zusendung von Arzneien an seitwärts 
Wohnende u. a. m. zugestanden. 

Interessant dürfte auch die Endsumme des ganzen Aufwands 
der Kasse für die Jahre 1890 bis 1913 zusammen sein. Sie 
beträgt hinsichtlich der ärztlichen Behandlung 1994400 AM, 
der Arznei und Heilmittel 931 800 M, des Kranken- (und Haus-) 
Gelds 4600000 M, des Sterbegelds 
pflege 459 900 M, der sonstigen Kosten 
8813 600 M. 

Was davon auf die Familienangehörigen seit 1899 bzw. 1900 
entfällt, ist nicht bekannt, da erst von 1904 an eine Ausschei- 
dung dieser Kosten vorliegt. Von 1904 bis 1913 betrugen die 
Ausgaben für Familienhilfe insgesamt 1576 200 N. 

Da in Württemberg schon mit Beginn dieses Jahrhunderts 


481 900 M und insgesamt 


345 600 M, der Krankenhaus- | 


Unterworfenen von den Ärzten mit Erfolg angestrebt wurde, 
so mußte ihrem Drängen auch die Eisenbahnbetriebskranken- 
kasse, deren Mitglieder bis 1903 lediglich von Bahnärzten bzw. 
Bahnkassenärzten behandelt werden durften, nachgeben: seit 
1904 ist bei ihr die sogenannte organisierte freie Arztwahl ein- 
geführt, d. h. die Kassenmitglieder haben in den Städten und 
Landorten mit mehreren der Ärzteorganisation zugehören- 
den Kassenärzten unter diesen freie Auswahl, während an den 
übrigen Orten die Wahl in der Regel auf zwei Ärzte beschränkt 
ist. Im Jahr 1913 waren für die Kasse 658 Ärzte tätig. 

Wie sich seit 1904 die Arztkosten bei dieser freien Arzt- 
wahl hinsichtlich der Mitglieder allein (ohne Berücksichtigung 
der Familienangehörigen) gestellt haben, ist in der Tabelle IX 
der Denkschrift dargestellt: 1904 betrugen die Arztkosten bei 
5349 Krankheitsfällen 48548 M und 1913 bei 7707 Fällen 
89 308 MH, wobei allerdings zu berücksichtigen ist, daß bis 1908 
für die. Arzthonorare ein Pauschale vereinbart war, das ab 
1909 durch die Honorierung nach Einzelleistungen*) mit 
20% Rabatt ersetzt wurde (im Jahr 1898 — unter dem Bahn- 
kassenarztsystem — betrugen die Ausgaben für ärztliche Be- 
handlung bei 5054 Krankheitsfällen 28033 NM). Die Arznei- 
kosten beliefen sich bei diesem Arztsystem 1904 auf 225 M 
(durchschnittlich für 1 Mitglied auf 2,14 MW) und 1913 auf 
42.687 M (durchschnittlich für 1 Mitglied 2,98 M), während 1898 
nur 18857 M in Ausgabe erscheinen. 

Daß trotz des verhältnismäßig starken Anwachsens der 
Kassenleistungen seit den letzten 5 Jahren mit einem Mitglieder- 
beitrag von 4% des Klassenlohns ein Auskommen war und daß 
nebenher jetzt auch noch der Reservefonds den gesetzlich VoT- 
geschriebenen Betrag erreicht hat, wird nicht zum geringsten 
Teil der umsichtigen Kassenverwaltung, die bei der König- 
lichen Generaldirektion der Staatseisenbahnen als der bisherigen 
Aufsichtsbehörde regste Unterstützung fand, zu danken sein. 

Die in der Denkschrift enthaltene Aufzählung der nach der 
neuen Satzung ab 1. Januar 1914 zu gewährenden Kassen- 
leistungen zeigt, daß die Eisenbahnbetriebskrankenkasse 
Stuttgart mit dem, was sie ihren Mitgliedern darbietet, weit 
über die gesetzlich vorgeschriebenen Mindestleistungen hinaus- 
geht, und man wird wohl sagen können, daß sie in Württem- 
berg hinter anderen gut geordneten Krankenkassen nicht 
zurücksteht, namentlich wenn man liest (Tabelle VII der 
Denkschrift), daß — nach der durchschnittlichen Mitgliederzahl 
berechnet — ein Mitglied seit den letzten 14 Jahren, d. h. seit 
die Familienhilfe bei ihr eingeführt ist, 15,09 M mehr aus 
der Kasse herausbezahlt erhielt, als von ihm hineingezahlt 
wurde (der durchschnittliche Mehrbezug der Kassenmitglieder 
im ganzen Deutschen Reich betrug 1912 nur 7,70 MM. 

Von der durch die Reichsversicherungsordnung unterstützten 
Zentralisation der Krankenversicherung in leistungsfähigen 
Kassenverbänden ist auch bei der Eisenbahnbetriebskrankenkasse 
Stuttgart die Nutzanwendung gezogen worden: seit 1. Juli 1913 
bildet sie mit der Eisenbahnbaukrankenkasse und’ der Post- 
betriebskrankenkasse Stuttgart zusammen den '„Verband der 
Betriebskrankenkassen der Königlich württembergischen Ver- 
kehrsanstalten‘, dem die in $ 406 der RVO. vorgesehenen 
Funktionen (gemeinsame Vertragsabschlüsse mit Ärzten, 
Apothekern usw.) zufallen. 

Der Verband umfaßt mehr als 20 000 Kassenmitglieder und 
verfügt über ein Vermögen von mehr als 1000000 M. 


*) Es sind dabei stets die Mindestsätze der von der württem- 
bergischen Regierung aufgestellten Ärztlichen Gebührenordnung 
maßgebend. 


Die Eisenbahn im Kampf mit”dem Schnee. 
Von Direktor Dr. A. Kuntzemüller (Tauberbischofsheim). 


Zu den grimmigsten Feinden eines geordneten Eisenbahnbetrie- 
bes gehört, namentlich auf Gebirgsstrecken, der Schnee. Die deut- 
schen Eisenbahnen haben darunter freilich im ganzen selten zu 
leiden, und es muß schon ein besonders schneereicher, kalter Win- 
ter sein, wenn wir in den Zeitungen von steckengebliebenen Zügen 
etwa im Schwarzwald oder anderen deutschen Mittelgebirgen lesen. 
Vereinzelt kommt dies auch heute noch vor, derartige unliebsame 
Unterbrechungen beschränken sich aber jeweils auf höchstens ein 
paar Züge und Stunden; von einer völligen Stockung und tage- 
langen Lähmung des Verkehrs wird niemals die Rede sein. 

Ähnlich wie in Deutschland liegen die Verhältnisse in den an- 
deren Ländern Mitteleuropas. Selbst die großen Alpe nbahnen 
brauchen den Schnee nicht allzu sehr zu fürchten; ihre gefähr- 
detsten Stellen liegen in Tunneln, andere sind durch Schutzbauten 
jeder Art gedeckt. Dazu kommt, daß Schneemengen, wie sie in 
Nordeuropa oder Amerika beobachtet worden sind, in den Alpen zu 
den allerseltensten Ausnahmen gehören, wenn nicht ganz unbe- 


kannt sind. Der Schnee ist hier wohl auch ein höchst unwillkom- 
neuer Störer des Eisenbahnbetriebes; zu fürchten aber hat man i 
nicht. 

Anders im nördlichen Europa, vornehmlich Skandinav jen. 
Tier erwächst dem Eisenbahnbetrieb und Verkehr in dem Schnee 
der denkbar gefährlichste Feind, und wie schon die Entfernungen 
in jenem langgestreckten Land etwas ‚„Amerikanisches“ an sich 
haben, so in nicht minderem Maße auch die Gewalt und Menge des 
Schnees. Schneehöhen von 16 und 18 m über den Schienen der 
Bahnlinie, wie sie beim Bau der Bergensbahn in Norwegen mehr- 
fach gemessen wurden, muten uns in der "Tat amerikanisch an. 
Ihnen steht der Ingenieur — so sollte man wenigstens meinen — 
beinahe machtlos gegenüber. Von all den mannigfachen Schutz- 
bauten, Schneeschirmen, Dächern u. dgl., wie sie in Schweden-Nor- 
wegen und Nordamerika vielfach üblich sind, soll hier nicht die 
Rede sein. Schwierigkeiten beim Eisenbahn b au bilden ein Kapitel 
für sich. Vielleicht noch mehr Interesse, weil viel verwickelter, be- 


_ am nächsten Tag, dem 5. Februar, war die ganze Bahn wieder 
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anspruchen die Schwierigkeiten im Eisenbahnbetrieb. In dieser 
Beziehung aber dürfte die erwähnte Bergensbahn eine Ausnahme- 
stellung einnehmen und weder in der alten noch neuen Welt ihres- 
gleichen wieder finden. 

Bekanntlich durchzieht die 1909 eröffnete Bahnlinie Kristia- 
nia-Bergen auf eine Entfernung von nicht weniger als etwa 
100 km völlig unbewohntes und unbewohnbares Gebiet, obwohl ihre 
höchste Erhebung über dem Meere nur 1300 m beträgt. In dieser 
hohen Breite aber bedeuten 1300 m Meereshöhe etwas anderes als 
in dem gemäßigten Mitteleuropa. Monatelang mußte die Bautätig- 
keit eingestellt werden, eine Verbindung mit der Außenwelt blieb 
während des ganzen Winters ein Ding der Unmöglichkeit. Als 
dann nach unsäglichen Mühen die Bahn endlich dem Verkehr über- 
zeben werden konnte, begann auch für den Betrieb, in gleichem 
Maße wie vorher für den Bau, der fortwährende Kampf mit dem 
andringenden Schnee. Es bedurfte einer monate-, ja fast jahrelangen 
Erfahrung, den Betrieb diesen Gefahren gegenüber einigermaßen 
sicherzustellen. 

Immerhin zog man gerüstet in den Kampf. Norwegische In- 
genieure hatten die in Amerika erfundenen sog. rotierenden 
Schneepflüge an Ort und Stelle eingehend studiert; ohne sie 
wäre ein geregelter Betrieb auf der Bergensbahn schlechterdings 
unmöglich gewesen, wenn man nicht — was im touristischen Inter- 
esse sehr zu bedauern gewesen wäre — die ganze Linie weit mehr 
als geschehen eingebaut hätte. Diesamerikanischen Vorbilder 
wurden übrigens keineswegs kritiklos übernommen, man traf für 
die in-Kristiania zu erbauenden Schneepflüge vielmehr eine Reihe 
Abänderungen (so z. B. in der Kraftübertragung), um einen ruhigen 
Lauf sowie eine Verminderung des Getöses zu ermöglichen. Das 
Gesamtgewicht eines solchen rotierenden Schneepfluges be- 
trägt rund 62 t, das des Tenders 35 t; sie kosten etwa 100 000 #. 
Naturgemäß ist die Geschwindigkeit, mit der sie arbeiten, eine 
ganz verschiedene; sie richtet sich nach der Höhe und Härte 
der wegzuschaffenden Schneemassen. Eine leichte Schneedecke 
wird in gewöhnlicher Güterzugsfahrt entfernt, ist der Schnee 
dagegen zu mehreren Metern Höhe zusammengeweht, dann 
kommt der Pflug entsprechend langsamer vorwärts. Am lang- 
wierigsten ist der Kampf, wenn der Schnee schon tagelang da- 
liegt und hartgefroren ist; diesen Schneewächten läßt sich nur 
mit allergrößter Mühe und Geduld beikommen. 

Die Bergensbahn besaß von Anfang an drei rotierende 
Schneepflüge; sie waren in der Weise über die gefährdete 
Strecke verteilt, daß zwei in der höchstgelegenen Station 
Finse (1222 m) verblieben und von hier ausgehend die Linie 
nach beiden Seiten hin zu säubern hatten, während der dritte 
von Station Myrdal (867 m) aus die Strecke bis Voß bei Bergen 
(57 m) zugeteilt erhielt. Die Leistungen dieser je 1000 PS 
starken Schneepflüge befriedigten durchaus, und im ersten 
durchgehenden Winterbetrieb 1908/09, als die Bahn 
bis auf ein kleines Teilstück den öffentlichen Verkehr be- 
diente, gelang es entgegen allen Erwartungen, einen regel- 
mäßigen Betrieb aufrechtzuerhalten. Ein einziger Zug langte 
nicht an, was gewiß nicht viel heißen wollte. Bis in den Mai 
hinein mußten die „Rotierenden“ aber in Tätigkeit bleiben, da 
eine Schneeschmelze vor dieser Zeit in den höchstgelegenen 
Gegenden kaum je eintritt. 

So glatt auch in den folgenden drei Wintern der Betrieb be- 
wältigt werden konnte, so gefährlich sollte der Schnee im vor- 
vergangenen Winter 1912/13 ihm werden. Dieser Winter 
gehörte zu den schnee- und (was für die Schneebeseitigung 
ebenso wichtig ist). sturmreichsten Wintern der letzten Jahr- 
zehnte: alle in den Vorwintern gesammelten Erfahrungen wur- 
den jämmerlich zuschanden, und zweimal, im Februar und 
März 1913, geriet der Eisenbahnverkehr ins Stocken und der 
Eisenbahnbetrieb in die größte Gefahr. 

In der Nacht vom 3. auf 4. Februar raste auf dem Gebirge 
ein orkanartiger Schneesturm, der eine Schneewächte neben der 
anderen auftürmte, so daß der von Kristiania (ab 119 Uhr 
abends) kommende Nachtschnellzug 603 etwa 1% km westlich 
von der Station Haugastöl (988 m) im Schnee sich festfuhr. Bei 
dem eiligen Vordringen war die Kuppelung zwischen der Lo- 
komotive und dem ersten Wagen gesprungen. Es wurde darauf- 
hin sofort ein aus zwei rotierenden Schneepflügen und zwei 
Lokomotiven bestehender Schneeräumungszug ausgerüstet. um 
die Linie wieder klarzumachen und dem Schneezug zu Hilfe zu 
kommen. Trotz des von starkem Schneefall begleiteten an- 
haltenden Sturmes gelang das schwierige Werk vollkommen. und 


passierbar. Immerhin blieb der Schnellzugverkehr den 4. über 
auf einzelnen Teilstrecken eingestellt; von Osten her kamen die 
Züge nicht weiter als bis Gjeilo (794 m). von Westen her bis 
Myrdal (867 m). Der Nachtschnellzug Bergen-Kristiania fiel 
sogar ganz Aus. 

Weniger glimpflich verlief die zweite 
störung des genannten Winters 1912/13, die den halben 
März über dauern sollte. Schon die bis dahin gefallenen 
Schneemassen waren ungewöhnlich große, und als dann in der 
Nacht vom A. auf 5. März im Gefolge weiteren starken Schnee- 


Verkehrs- 


falls ein heftiger Orkan auftrat, hatten sich schon nach Ver- 
lauf weniger Stunden auf dem ganzen Gebirgsübergang Schnee- 
wehen bis zu 4 m Höhe gesammelt. Späteren Meldungen zufolge 
fanden sich an einzelnen Stellen Schneehöhen bis zu 8 m; es 
war ein Sturm gewesen, wie er seit dem fünfjährigen Bestehen 
der Bergensbahn nie zuvor erlebt worden war. Die Linie war 
auf eine Länge von beinahe 100 km total eingeschneit. 

Diese gewaltigen Schneemassen mußten natürlich große 
Schwierigkeiten verursachen, obwohl die rotierenden Schnee- 
pflüge bis dahin befriedigend gearbeitet hatten. Auf der freien 
Strecke gelang es ihnen auch jetzt, der Schneemassen im all- 
gemeinen Herr zu werden. Unvorhergesehene Hindernisse 
tirmten sich aber in Gestalt von harten Schneewehen auf, die 
sich infolge des Sturmes an den Enden einiger Schneeüberbau- 
ungen (Schneeschirmen am Eingang von Tunneln) gebildet hatten 
und so den Schneepflügen einen viel wirksameren Widerstand 
entgegenzusetzen vermochten. Hierbei trat der allerdings fast 
unvermeidlich gewesene Fall ein, daß zwei mit je drei Lokomotiven 
zusammengekuppelte Schneepflüge sich am Ausgang einer solchen 
Schneeüberbauung westlich von Station Finse festrannten. Der 
dritte Schneepflug ging in östlicher Richtung vor, kam aber nur 
wenige Kilometer weit und mußte wieder umkehren. So hatte 
das Unwetter gleich von Anfang an die Oberhand gewonnen, denn 
es dauerte naturgemäß geraume Zeit, bis man die zwei fest- 
gefahrenen Schneepflüge wieder freigemacht hatte. Aber auch 
der verfügbar gebliebene dritte Scehneepflug hatte nicht viel aus- 
richten können, da der Schnee steinhart war. Zu alledem wollte 
es das Unglück noch, daß die Telegraphen- und Telephonleitung 
der Bahn in der Nähe der Station Opset (850 m) durch eine 
Lawine zerstört wurde, sodaß jegliche Verständigung unmöglich 
war. Als dann die Schneepflüge wieder freigemacht waren und 
ihre Arbeit von neuem begannen, stellte es sich heraus, daß die 
benützten Wassertender für die eroßen Ansprüche nicht ge- 
nügten; ihr Erfolg ließ somit viel zu wünschen übrig. 

Unter diesen Umständen nimmt es nicht wunder, daß der Ge- 
samtverkehr auf der 132 km langen Teilstrecke Gieilo-Voss 
vom 5. bis 16. März eingestellt werden mußte Nur ganz ver- 
einzelt konnten Züge von Osten her bis Haugzastöl und von Westen 
her bis Myrdal vordringen. Am 17. März fuhren dann die ersten 
Tagesschnellzüge wieder über das Gebirge, während die Nacht- 
schnellzüge vorsichtshalber bis zum 28./29. März eingestellt blieben. 
Die Gefahr des Steckenbleibens war noch zu groß, und die 
schlimmen Erfahrungen vom 4. und 5. März, wo man zur Befrei- 
ung der eingeschneiten Reisenden von Bergen aus Schiläufer- 
truppen hatte herbeiholen müssen, mahnten zur Vorsicht. Infolge- 
dessen wurde der gesamte Tages- und Nachtverkehr erst am 
Abend des 29. März wieder aufgenommen, nach einer Stockung 
von beinahe vier Wochen. 

Nach dieser wiederholten, im der Geschichte des Eisenbahn- 
betriebes wohl einzig dastehenden Verkehrsstörung durch Schnee 
ließ die Generaldirektion der Norwegischen Staatseisenbahnen, um 
einer Wiederkehr solcher für Betrieb wie Verkehr gleichermaßen 
unliebsamen Vorfälle vorzubeugen, einzehende Untersuchungen 
anstellen, und auf Grund dieser Vorschläge bewilligte das 
Storthing aledann im Jahr 1913 „für weitere Maßnahmen gegen 
Schneestörungen auf der Bergensbahn“ 771400 Kr. (rund 
864000 M). Die verhältnismäßig hohe Summe wurde sofort 
verausgabt und im Laufe des vergangenen Sommers ein weiterer 
rotierender Schneepflug mit größerem Wassertender angeschafft; 
zugleich erhielten die drei alten Schneepflüge neue größere Ten- 
der. Ferner wurden die Telegraphen- und Telephonleitungen an 
besonders zefährdeten und dem Schneefall ausgesetzten Stellen 
in unterirdische Kabel verlegt. Endlich baute man an zahlreichen 
Tunneleingängen die Schneeschirme und Schneeüberbauungen auf 
längere Strecken als bisher aus. wobei man jedoch in anerkennens- 
werter Weise versucht hat. die Aussicht vom Zug nicht weiter 
wesentlich zu beeinträchtigen. All die genannten Um- und Neu- 
bauten konnten bis zum Beginn des Winters 1913/14 vollendet 
werden. und es steht zu hoffen, daß sie einen genügenden Schutz 
des Bahnverkehrs zegenüber dem Schnee darstellen werden. 
Wenigstens haben in dem letztgenannten Winter keinerlei erheb- 
liche Verkehrsstörungen mehr stattgefunden. 

Es dürfte zum Schluß vielleicht interessieren, ZU erfahren, 
welche Leistungen und Kosten der Massenschnee des Hoch- 
gebirges den norwegischen Eisenbahnen alljährlich auferlegt. 
Nach den amtlichen Berichten haben die drei Schneepflüge zurück- 
geleert bezw. die Gesamtkosten der Schneebeseitigung in Norwegen 


betragen: Zurückgelegte Weg- Ruaaer 
Jahr: en Sr Sehneebeseitigung: 
1909/10 7666 km 231 %3 Kr. 
1910/11 7815 km 242 745 Kr. 
1911/12 5606 km N 205 063 Kr. 
1912/13 12 Aka) 9er 252 880 Kr. 


Die besondere Gefährlichkeit des Winters 1912/13 geht aus 
diesen, wie man sieht, fast parallel verlaufenden Zahlen unver- 


kennbar hervor. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltuneen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Verwendung von Fundsachen als Liebesgaben für das 
Heer. Es wird uns geschrieben: Bei dem großen Bedarf an 
Stöcken und Lesestoff für die verwundeten Krieger bietet sich 
für die in großer Zahl bei den Fundbureaus lagernden Stöcke 
und Bücher eine außerordentlich nützliche und zweckmäßige Ver- 
wendung. Der Erlös aus dem Verkauf dieser Fundgegenstände 
ist erfahrungsgemäß nur gering, ein Verkauf während der 
Kriegszeit würde finanziell wohl noch ungünstigere Ergebnisse 
zeitigen. Die kostenlose Abgahe an die Lazarette nach Ablauf 
der Lagerfrist würde bei der großen Menge des in Frage kom- 
menden Materials eine erhebliche Unterstützung der Kriegsfür- 
sorge bedeuten. In. gleicher Weise könnten die in den Fund- 
hureaus lagernden Feldstecher, dem Heere ganz oder leihweise 
überlassen, jetzt wertvolle Dienste leisten. 

Hierzu bemerken wir, daß der preußische Eisenbahnminister 
bereits unter dem 19. September die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen: ermächtigt hat, in den Fundbureaus lagernde, bereits 
verfallene Stöcke, soweit sie nicht wertvoll sind, wie Stöcke mit 
Silbergriff u. dergl., unentgeltlich an das Rote Kreuz oder an- 
dere Vereine abzuxeben, die es übernommen hahen. für fuß- und 
heinverletzte Verwundete Stöcke zu sammeln. 


— Beschäftigung von Handlungsgehilfen im Abfertigungs- 
dienst. In einem Erlaß vom 4. d. M. an die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen erklärt sich der preußische Eisenbahnminister 
(damit. einverstanden, daß stellenlose Handlungsgehilfen zur 
Deckung eintretenden Bedarfs aushilfsweise im Abfertigunes- 
(dienste beschäftigt werden. Soweit sie nicht für den Betriehs- 
dienst tauglich sind und als Dienstanfänger des unteren 
Dienstes angenommen werden können, hat ihre Annahme nur für 
die Dauer des Krieges zu erfolgen, was den Bewerbern aus- 
drücklieh zu eröffnen ist. 


— Preußischer Eisenbahnverkehr in dem eroberten Polen. 
Nach einer Mitteilung der Linien-Kommandantur L, Transport- 
abteilung Kattowitz, ist am 6. Oktober auf den vormals russi- 
schen Strecken Sosnowice-Tschenstochau und Preußisch-Herby- 
Tschenstochau der Personen-, Gepäck- und beschränkte Güter- 
verkehr aufgenommen worden. Über den Umfang dieses preu- 
Sischen Eisenbahnverkehrs in dem eroberten Polen erläßt die 
Kisenbahndirektion Kattowitz folgende Bekanntmachung: ‚Im 
Personenverkehr werden Zivilpersonen gegen Lösung von Fahr- 
karten befördert. Fahrkarten werden nur ausgereben auf 
(rund von Passierscheinen, die ausnahmsweise bis zur Dauer 
von acht Tagen ausgestellt werden. Im Gepäckverkehr wird 
(repäck nur bis zum Einzelgewicht von 50 kg angenommen. Die 
Fracht beträgt ohne Rücksicht auf die Entfernung auf den ze- 
nannten Strecken 2 M für jedes Stück. Im Güterverkehr wer- 
den gegen Zahlung der tarifmäßigen Gebühren Viehsendungen 
und Lebensmittel aller Art, Futtermittel, Apotheker- und Arznei- 
ware, Hefe, Druckpapier für Zeitungen, Saatgetreide, Dünge- 
mittel, Kohlen, Eisen und Erze zugelassen.“ 


— Die Berliner Nord-Südbahn, bekanntlich eine städtische 
Untergrundbahn, wird nach einer Vorlage an die Stadtverord- 
neten-Versammlung in der Gesamtstrecke von der Seestraße bis 
zur Gneisenaustraße (rund 11 km) 65,6 Millionen Mark kosten. 
Die Bauten sind in vollem Gange. Zu den bemerkenswertesten 
technischen Bauwerken, die bei der städtischen Nord-Südbahn 
ausgeführt werden, dürften der .Nordd. Alle. Zte.“ zufolge 
unstreitig die 4 Nickelstahlbrücken gehören, die an zwei Stellen 
‘zur Überbrückung der Moorlöcher im Zuse der Friedrichstraße 
unter .dem Tunnel der Nord-Südbahn errichtet werden. Diese 
beiden Moorlöcher befinden sich zwischen der Spree (Weiden- 
dammerbrücke) und der Stadtbahn und zwischen der Koch- 
straße und dem Belleallianceplatz. Ursprünglich war beabsich- 
tigt, beide Moraste durch Betonpfähle oder volle Betonfunda- 
mente zu überspannen. Nach einem Gutachten der Geologischen 
Landesanstalt hat jedoch die chemische Untersuchung dieser 
Moore ergeben, daß nach dem heutigen Stand der- Wissenschaft 
für beide Moorlöcher äußerste Vorsicht bei der Ausführung 
von Betonbauten zu empfehlen ist. Die Stadt Berlin wurde zur 
Einholung dieses Gutachtens veranlaßt durch eine in Osnabrück 
gemachte schlechte Erfahrung, wo ein im Moor verlegter Be- 
tonkanal von den im Moor enthaltenen Säuren vollständig zer- 
stört worden ist. Die städtische Bauverwaltune beabsichtigt 
nach dem letzten Entwurf für die Nord-Südbahn, beide Moor- 
löcher mit unter der Straßenoberfläche liegenden Nickelstahl- 
brücken freitragend zu überspannen, und zwar sind für das bis 


zu 30 m tiefe Moorloch an der Stadtbahn eine Brücke von 60 m 
und für das Moorloch am Belleallianceplatz drei Brücken von 
je 42 m Spannweite vorgesehen. 


— Crefelder Eisenbahn. Zu der Nachricht in Nr. 74, S. 1082 
d. Ztg. wird uns von unterrichteter Seite mitgeteilt, daß, wie aus 
einer Erklärung des Oberbürgermeisters in einer Stadtverord- 
netenversammlung in Crefeld zu ersehen, die Mitteilung von 
der Wahl des Oberbürgermeisters der Stadt zum Mitglied des 
Aufsichtsrats der Bahn unrichtig ist. In der Hauptversammlung 
der Eisenbahngesellschaft hat die Aktienmehrheit den Vertre- 
tern der Stadt die bei vertraulichen Vorbesprechungen in Aus- 
sicht gestellten zwei Sitze im Aufsichtsrat nicht gewährt. 


— Einsendung von Berichten bayerischer Verkehrsbeamten 
über Kriegserlebnisse. Der bayerische Verkehrsminister hat den 
Beamten, die an Eisenbahn- und Feldpostformationen (Militär- 
eisenbahndirektionen, Eisenbahnbetriebs- und Baukompagnien, 
Betriebs-, Bau- und Werkstättenkolonnen, Feldpost und Etappen- 
telegraphie und Telegraphenbau- und Betriebskolonnen) abgege- 
ben worden sind, anheimstellen lassen, über die täglichen dienst- 
lichen und persönlichen Erlebnisse fortlaufende Aufzeichnun- 
sen zu führen und zeitweise Berichte in einfacher Form über 
den Stand der ihnen zugewiesenen Aufgaben zu machen und 
diese Arbeiten der Verkehrsverwaltung zur Verfügung zu 
stellen. 

Wegen des großen Interesses, das den Leistungen der Ver- 
kehrsanstalten und ihres Personals für den Krieg im allgemeinen 
entgegengehracht wird und um die in diesem Kriege gewonnenen 
Erfahrungen nach Möglichkeit nutzbar zu machen, werden die 
eingesendeten Arbeiten und auch Briefe und Feldpostkarten, die 
von Angehörigen und Bekannten des den Eisenbahn- und Feld- 
postformationen zugewiesenen Personals abgeliefert werden, 
nach Beendigung des Krieges in zusammenhängender Form 
dargestellt und mit Rücksicht darauf, daß sie im Laufe der Zeit 
auch geschichtliches Interesse gewinnen werden, dem Verkehrs- 
archiv in Nürnberg zur Aufbewahrung einverleiht. 


— Fahrpreisermäßigung für Industriearbeiter. Zur Bekämpfung 
der Arbeitslosigkeit werden auf den sächsischen Staatsbahnen 
seit dem 5. d.M. während 
arbeiter bei Reisen von einem Industriegebiet in das andere in 
IV. Klasse gegen Entrichtung des ermäßisten Fahrgelds von 
15 3 für ein Tarifkilometer befördert. Die Abfertigung darf 
nur auf die von Fall zu Fall telegraphisch zu erteilende be- 
sondere Genehmigung der Generaldirektion erfolgen. Voraus- 
setzung für die Gewährung der Vergünstigung ist, daß min- 
destens 30 Personen an der Reise teilnehmen oder daß das Fahr- 
geld für mindestens 30 Personen entrichtet wird. Bei Berechnung 
der Mindestzahl der Teilnehmer sind Familienangehörige der 
Arbeiter, einschl. der Kinder im Alter von 4 bis zu 10 Jahren, 
als je eine erwachsene Person zu zählen, während hei Berech- 
nung des Fahrgeldes zwei Kinder im Alter von 4 bis zu 10 Jahren 
als eine erwachsene Person zu gelten haben. Für ein einzelnes 
solches Kind ist der halbe ermäßigte Fahrpreis zu berechnen. Das 
Fahrgeld ist in jedem Falle auf 5 3 nach oben abzurunden. Der Be- 
rechnung werden die Entfernungen der Personentarife zugrunde 
gelegt. Kinder unter 4 Jahren werden nicht gerechnet. Die 
Arbeiter sind sowohl im Verkehr der sächsischen Stationen unter- 
einander, als auch im Wechselverkehr mit den Stationen der 
preußisch - hessischen Staatsbahnen und der Reichseisenbahnen 
auf Beförderungsschein durchgehend abzufertigen. Die etwaige 
Beteiligung noch anderer deutscher Staatsbahnverwaltungen an 
dieser Maßnahme wird besonders bekanntgegeben werden. 


— Gesuche um Zustimmung zu freiwilligem: Eintritt in den 
Heeresdienst. Die Begeisterung, mit der alle Teile des deut- 
schen Volks in dem ihm durch fremde Mißgunst aufgedrungenen 
Kampfe zu den Waffen gegriffen haben, hat besonders lebhaften 
Widerhall bei dem Eisenbahnpersonal gefunden. und zwar bei 
dem Personal der süddeutschen Verwaltungen nicht minder als 
in Norddeutschland. Die württembergische Staatseisenbahn- 
verwaltung hat sich neuestens veranlaßt gesehen, die folgende 
Verfügung zu erlassen: „Es laufen immer noch zahlreiche 
Gesuche um Zustimmung zu freiwilligem Eintritt in den 
Heeresdienst ein, die bei aller Anerkennung der sich darin 
kundgebenden Gesinnung nicht berücksichtigt werden können. 
Schon früher hat der Chef des Feldeisenbahnwesens im großen 
Hauptquartier angeordnet, daß das dienstpflichtige, bisher vom 
Waffendienst zurückgestellte Eisenbahnpersonal auch weiter- 
hin vom Waffendienst zurückgestellt bleiben soll, weil die 
deutschen Eisenbahnen auch nach Beendiseunz des Aufmarsches 
für den Nachschub usw. jederzeit voll leistungsfähig erhalten 
werden müssen. Inzwischen hat der Personen- wie der Güter- 
verkehr wieder zugenommen und ein weiteres Anwachsen‘ im 
Zusammenhang mit den bevorstehenden weiteren Verbesserun- 
sen des Fahrplans ist zu erwarten. Die Eisenbahnverwaltung 
hat seit Kriegsbeginn zu den Kisenbahntruppen, zu Aus- 


der Dauer des Krieges Industrie- 
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bildungszwecken und zu einer Betriebskolonne, die den Dienst 
auf einer besetzten fremdländischen Strecke zu versehen hat, 
eine größere Anzahl von Beamten, Unterbeamten und Arbeitern 
abgegeben und weiter treten jetzt besonders viele jüngere 
Leute zur Erfüllung ihrer Wehrpflicht aus dem Eisenbahn- 
dienst aus, für die nicht wie sonst andere vom Militär zurück- 
kehren. Der Personalstand ist also stark verringert. Unter 
diesen Verhältnissen können weitere Gesuche auf keinen Fall 
mehr genehmigt werden. Jeder im Eisenbahndienst Beschäf- 
tigte darf sich bewußt sein, daß er mit der Arbeit bei der 
eigenen Verwaltung für das Wohl des Vaterlandes tätig ist.“ 


— Geldbeiträge des württembergischen Eisenbahnpersonals 
für das Rote Kreuz. Das württembergische Ministerium der aus- 
wärtigen Angelegenheiten, Verkehrsabteilung, hat verfügt, daß 
von den Beamten, den Unterbeamten und den gegen Tag- 
geld oder Taglohn verwendeten oder im Vertragsweg ange- 
stellten Personen der Betriebsstellen die dem württembergischen 
Landesverein vom Roten Kreuz zugedachten Beiträge während 
des Krieges durch Vermittelung der Stationskassen im Wege des 
Abzugs am Diensteinkommen bezahlt werden können. Die Be- 
amten usw., die auf diese Weise Beiträge leisten wollen, haben 
der Kasse gegenüber, von der sie ihre Bezüge erhalten, schrift- 
lich oder durch Einzeichnung in eine bei der Kasse aufzulegende 
Liste zu erklären, welcher Beitrag allmonatlich oder in be- 
stimmt zu bezeichnenden Monaten an ihrer Gehalts- usw. For- 
derung abgezogen werden und inwieweit der Beitrag für die all- 
gemeinen Zwecke des Roten Kreuzes oder zur Unterstützung 
hilfsbedürftiger Angehöriger von Ausmarschierten bestimmt sein 
soll. Abänderungsen dieser Bestimmungen wären je mindestens 
zehn Tage vor dem Fälligskeitstag des Gehalts usw. zur Kenntnis 
der Zahlkasse zu bringen. 


— Württembergische Eisenbahnbeamte in Belgien. Im Laufe 
des Septembers ist von Stuttgart Hbf. eine Eisenbahnbetriebs- 
kolonne von 320 und eine Bisenbahnbaukolonne von 100 württem- 
bergischen Eisenbahnbeamten, Unterbeamten und: Arbeitern nach 
Belgien abgegangen. Die Betriebskolonne steht unter der Lei- 
tung des. Betriebsinspektors Sartor, die Baukolonne unter der 
des Abteilunssinsenieurs Ensinger, beide bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen. Zuvor schon sind württem- 
bereische Lokomotiven mit Bemannung zur Verwendung auf 
den belgischen Bahnen abgesandt worden. Eine weitere Ko- 
lonne von 50 Bremsern ist Ende September zum Dienste auf 
den belgischen Bahnen von Stuttgart entsandt worden. Zur 
Verabschiedung hatte sich Ministerpräsident v. Weizsäcker mit 
dem Präsidenten der Generaldirektion auf dem Hauptbahnhof 
eingefunden. 


— Einführung von neuen Ausnahmetarifen. Mit Gültiekeit 
vom 5. Oktober d. J. ist aus Anlaß und für die Dauer des 
Krieges ein Ausnahmetarif mit den Frachtsätzen des Spezial- 
tarifs III für Holzzellstoff (Zellulose) trocken, bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10 t für den Frachtbrief und Wagen 
von den ostpreußischen Zellstoff-Fabrikstationen Königsberg 
(Pr.) Ost, Königsberg (Pr.) Pregelbhf., Memel, Raenit und 
Tilsit nach bestimmten mitteldeutschen und westdeutschen Emp- 
Tangsstationen der preußisch - hessischen Staatseisenbahnen in 
Kraft getreten. — Vom 6. Okt.d. J. ab gelangte im Versande von 
den Stationen der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen, der 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen und der Militäreisen- 
bahn nach den Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks Kö- 
niesberg (Pr.) mit Ausnahme der Stationen des nordwestlichen 
Gebietes ein Ausnahmetarif für landwirtschaftliche Geräte, 
Düngemittel, Futtermittel, Benzin, Spiritus, Bauholz, bestimmte 
Baumaterialien, Kohlen, Pferde, Zugochsen und Magerschweine 
zur Einführung. Stückgüter werden zu den Sätzen des Spezial- 
tarifs I berechnet, Wagenladunsen zu den um 50% ermäßigten 
tarifmäßigen Frachtsätzen abgefertist. 


— Personenverkehr zwischen dem Elsaß und der Schweiz. 
Die „N. A. Z.“ teilt mit: Die Kommandantur der oberrheinischen 
Befestigungen hat sich infolge der Überschwemmung des Elsaß 
mit Schlachtenbummlern aller Art sowie durch die gefärbte 
Berichterstattung einiger Schweizer Blätter gezwungen gesehen, 
“wesentlich verschärfte Bestimmungen für den Personenverkehr 
zwischen der Schweiz und dem Elsaß aufzustellen. Der durch- 
gehende Grenzverkehr ist jetzt völlig gesperrt. Die Komman- 
dantur hat bekanntgegeben, daß zum Passieren der durch 
Militär abgesperrten Linie nur die durch die Kommandantur 
der oberrheinischen Befestigungen in St. Ludwig ausgestellten 
Scheine berechtigen, die den Stempel dieser Behörde und (das 
Datum von frühestens dem 29. September tragen müssen. Alle 
Reisenden, die aus der Schweiz kommen, und die über eine neu- 
gebildete neutrale Zone (Neudorf-Hüningen-St. Ludwig) hinaus 
wollen, sind abzuweisen. Ebenso die von jenseits der erwähnten 
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Zone aus Deutschland kommenden Reisenden. Der Personen- 
verkehr von der Schweiz nach Mülhausen und umgekehrt wird 
seit dem 1. Oktober über Leopoldshöhe-Müllheim geleitet. 


— Eisenbahnertaten. Wir entnehmen der „Eisenbahn“ folgen- 
des: Das Eiserne Kreuz, diese hohe Auszeichnung für persön- 
liche Tüchtigkeit vor dem Feinde, ist auch bereits einigen 
Eisenbahnern verliehen worden. — Der Lokomotivführer 
Abramowski und der Lokomotivheizer Ankowski aus 
Soldau leiteten ebenfalls einen aus Lokomotive und zwei Wagen 
bestehenden Zug nach der Station Narzym zwecks gewaltsamer 
Erkundung. Durch ihr mutiges Vorfahren und unerschrockenes 
Aushalten im feindlichen Feuer wurden wichtige Feststellungen 
semacht. Beim zweiten Vorstoß wurde der Tender der 
Lokomotive von einem Artilleriegeschoß getroffen, und dadurch 
das Wasser zum Auslaufen gebracht. Trotz des Feuers besser- 
ten beide Beamten den Schaden notdürftig aus und hielten stand, 
bis der führende Offizier seine Leute gesammelt und das Zei- 
chen zur Rückfahrt gegeben hatte. Auch sie wurden für ihr 
mutiges und unerschrockenes Verhalten mit dem Eisernen Kreuz 
ausgezeichnet. 

Die „Eisenbahn“ teilt ferner mit, daß das Eiserne Kreuz für 
Auszeichnung vor dem Feinde verliehen ist dem Geh. Revisor im 
preußischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten OÖ. Crusius 
und dem Geh. exped. Sekretär derselben Behörde Jahnke. 
Ersterer hat als Führer einer Landwehrkompagnie im Osten 
einen Angriff feindlicher Kavallerie zurückgeschlagen, letzterer 
als Kapitänleutnant der Matrosenartillerie bei der Belagerung 
Antwerpens sich hervorgetan. 


— Vom Ruhrkohlenmarkt. Die „Köln. Ztg.“ schreibt am 
3. d. M.: Der Kohlenabsatz der Zechen muß im Rahmen der er- 
heblich beschränkten Förderung als außerordentlich günstig 
bezeichnet werden. Nur der Absatz in Fettfeinkohlen und Koks 
ist nach wie vor ungenügend. In gewaschenen Nußkohlen so- 
wie in Fett-, Flamm-, Eß-, Mager- und nicht zuletzt Anthrazit- 
kohlen kann der Bedarf leider gar nicht gedeckt werden. Der 
Bedarf der Gaswerke wird heute durch Ersatzsorten befriedigt, 
so daß z. B. gewaschene Gasflammfeinkohlen, die vorher not- 
leidender waren als Kokskohlen, heute vollständig zum Versand 
selangen. Dem Beispiel der preußischen Eisenbahnverwaltung, 
an Stelle von Kohlen für Lokomotivzwecke Koks mit zu ver- 
brauchen, werden nunmehr andere größere Bahnverwaltungen 
und Kleinbahnen folgen; auch sonstige industrielle Kohlenver- 
braucher werden im Interesse der Hebung des Koksabsatzes mit 
dieser Angelegenheit sich befassen. Die heutige Zeit, wo das 
Verständnis für gegenseitige Hilfe und die Bereitwilligkeit aller 
Stände und Berufe Tag für Tag die erfreulichsten Ergebnisse 
bringt und der Wunsch eines jeden, an seinem Teil behilflich zu 
sein, Schwierigkeiten zu beseitigen und Lösungen zu finden, 
werden auch bei dieser vaterländisch wichtigen Frage das ihrige 
tun. Das ist um so mehr zu erwarten. als für Lokomotiv- 
und stehende Kesselanlagen: die sehr günstige Verwendbarkeit 
des Koks erwiesen ist und bei dem hohen Heizwert des Koks 
günstige Ergebnisse sicher sind. Auch die Rheinreedereien 
werden, obgleich sie infolge der Kriegsverhältnisse manche 
Schwierigkeiten überwinden müssen, bei diesen Versuchen nicht 
zurückstehen. Im übrigen hat sich im September der Koksahsatz 
gehoben, obgleich der Fortgang der Kriegsereignisse die Mög- 
lichkeit des regen Wechselverkehrs zwischen dem Ruhrgebiet 
und dem deutsch- und französisch-lothringischen Industriegebiet 
noch nicht gezeitist hat. Der Hausbrandbedarf hat so stark 
eingesetzt, daß der Gesamtabsatz des September 31 bis 32 % 
überschreiten wird. Die Kohlenausfuhr sucht sich neue Wege 
und wird dabei durch die preußische Eisenbahnbehörde unter- 
stützt, die seit Mitte September erhebliche Tarifermäßigungen 
von der Ruhr nach verschiedenen Östseehäfen und umgekehrt für 
Kohle, Koks, Eisen und Erze in Kraft gesetzt hat. 

England, dessen Kohlenförderung mit rund 25 % der Aus- 
fuhr dient, leidet auch bei der Kohlenausfuhr sehr erheblich 
unter dem von ihm verschuldeten Kriege. Die englische Aus- 
fuhr im August beträgt die Hälfte der Ausfuhr der vorjährigen 
Augustmensen. Der September wird besser werden, immerhin 
wird nicht mehr als drei Viertel der vorjährigen Mengen er- 
reicht werden. Die zum Teil abgeschnittene deutsche Kohlei- 
ausfuhr kommt also keineswegs in entsprechend höheren Zahlen 
der englischen Ausfuhr zum Vorschein. Auch in dem Artikel 
Kohlen zeigt es sich, daß England sich in seinen Absichten 
verrechnet hat. Die englischen Kohlenpreise sind niedrig, aber 
sleichzeitig sind die Frachten andauernd hoch. Während vor 
drei Wochen noch die Frachten von Cardiff normal waren, aber 
die Ostküste infolge der Minengefahr höhere Frrıachten notierte, 
sind sie jetzt auch für Cardiff gestiegen und für die Ostküste 
weiter in die Höhe gegangen. Während (die Ostküste weiter die 
Sätze um 1—1,3 s erhöht hat, betragen die entsprechenden Zu- 
schläge in Cardiff 1,6—19 s. 
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Die Ziffern der Wagengestellung im Monat September 
zeigen ein sehr günstiges Bild. In der ersten Monatshälfte 
bewegte sich die Zahl der gestellten Wagen zwischen 13 bis 
17000, um dann auf 20 bis reichlich 22000 zu steigen. Leider 
geben diese Zahlen, wie stets bei ungewöhnlichen Zeiten und 
zugespitzten Verhältnissen, nicht das richtige Bild, denn hier 
spielen wieder die Wagen eine Rolle, die von den Zechen mit 
notleidenden Sorten — zurzeit Kokskohlen — beladen, nicht ver- 
sandt werden können. Diese nicht verschickten Wagen zählen 
Tag für Tag wieder als neu gestellt. Die in den Zeitungen ver- 
öffentlichten Ziffern der Wagengestellung geben also keinen 
Anhalt für die nichtveröffentlichte Anzahl der Wagen, welche 
die Zechenbahnhöfe beladen verlassen haben. Beispielsweise 
haben im September an Tagen, wo 22000 Wagen als bahnseitig 
eestellt veröffentlicht wurden, nur 18000 Wagen die Zechen- 
bahnhöfe beladen verlassen. Wie sich die’ Wagensestellung im 
Oktober entwickeln wird, kann unter den heutigen ungewöhn- 
lichen Verhältnissen nicht zweifelhaft sein. Unsere Heeres- 
verwaltung hat eine sehr bedeutende Zahl gedeckter und offener 
Wagen in Beschlag genommen, und da nunmehr die Rübenernte 
einsetzt, die fast überall sehr reichlich ausgefallen ist, kann 
es nicht ausbleiben, daß ähnliche Zustände eintreten, wie sie 
vor zwei Jahren in Friedenszeiten bestanden haben, im vorigen 
Jahre aber — bei schon zurückgegangenen Marktverhältnissen 
und infolge beschleunigten Ausbaues der Eisenbahnstrecken 
usw. — glücklich vermieden worden waren. Bei den großen 
Widerwärtiekeiten, die sich nun schon seit Wochen der Ver- 
sorgung der Abnehmerkreise — in. Hausbrandkohlen besonders 
— entgegenstellen, muß man den nächsten Wochen nicht ohne 
Besorgnis entgegensehen. (Anm. d. Schriftl.: Wenn diese Be- 
sorgnis sich bestätigen sollte, so muß sie als eine unvermeidliche 
Folge des Kriegszustandes hingenommen werden.) 


Österreich. 


— Ausstattung der offenen Güterwagen mit einem leichten 
Bretterdache. Das Eisenbahnministerium hat, einer Anregung 
aus Interessentenkreisen stattgebend, die vorübergehende Ein- 
leckung militärisch ungeeigneter offener Güterwagen durch 
Parteien selbst und auf deren Kosten unter der Bedingung zuge- 
lassen, daß Beschädigungen der Wagen aus diesem Anlaß ver- 
mieden werden. 


— Schnellzugsverbindungen zwischen Wien und Bukarest über 
Budapest. Im Zusammenhang mit der am 26. September er- 
folgten Wiedereinführung der Schnellzüge Nr. 1 und 4 zwischen 
Wien und Budapest wurde auch seine durchgehende Schnellzug- 
verbindung .Wien-Bukarest über Predeal mit folgenden Ver- 
kehrszeiten geschaffen: Wien Ostbahnhof ab) 9.40, Budapest Ost- 
bahnhof an 1.40, Predeal am 6.33, Bukarest an 11.55; zurück: 
Bukarest ab 5.05 nachmittags, Predeal ab 8.2, Budapest Ost- 
bahnhof an 1.25, Wien Ostbahnhof an 6.40. In diesen Schnell- 
zügen werden Speisewagen zwischen Wien und Budapest ge- 
führt. In Budapest Ostbahnhof muß umgestiegen werden. 

Ferner besteht zufolge Einführung des Schnellzuges Nr. 108 
statt des bisher verkehrenden Schnellzuges Nr. 106 seit 1. Ok- 
tober d. J. auch über Verciorova eine Schnellzugverbindung 
Wien-Bukarest mit folgenden Verkehrszeiten: Wien Ostbahn- 
hof ab 9.25, Budapest Westbahnhof an 2.00, Verciorova an 1.2, 
Bukarest an 11.25; zurück: Bukarest ab 6.8, Verciorova an 2.56 
Budapest Westbahnhof an 1.25, Wien Ostbahnhof an 6.2. 

Zwischen Budapest und Bukarest besteht über Predeal noch 
eine weitere Schnellzugverbindung, jedoch ohne unmittelbaren 
Schnellzuganschluß von Wien. Diese Schnellzüge verkehren 
nach folgendem Fahrplane: Budapest Westbahnhof ab 93, 
Bukarest an 9.20; zurück: Bukarest ab 7.50, Budapest Westbahn- 
hof an 7.35. 


— Rettung eines Eisenbahnzuges durch die Kriegslist eines 
Lokomotivführers. In der Gegend von Stryj in Galizien spielte 
sich folgendes ab: Die in weiter Ferne stehende russische 
Artillerie gab auf einen Munition führenden Eisenbahnzug 
zahlreiche Schüsse ab. Die Kugeln schlugen in unmittelbarer 
Nähe des Risenbahnzuges nieder. Die Lage war sehr gefähr- 
lich. Da kam (dem Lokomotivführer ein guter Gedanke. Er 
öffnete den Dampfhahn und ließ soviel Dampf entweichen, daß 
der Zug in einer weißen Wolke verschwand. Die Russen stell- 
ten auch ihr Feuer ein, denn von der Ferne wirkte die in 
weißen Rauch eingehüllte Lokomotive so, wie wenn das Ge- 
»choß explodiert wäre und den Zug in die Luft gesprengt hätte. 
Durch diesen guten Einfall rettete der Lokomotivführer die 
wertvolle Ladung. 


— Elbe-Umschlagsverkehr in Außig. Der Kohlen- und Güter- 
verkehr im Außiger Hafen im Septemberd. J. blieb, da viele 
Fahrzeuge wegen des Kriegszustandes nicht bemannt werden 
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-schreibungen voll verdient worden sind. 
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konnten, gegen den gleichen Zeitraum des: Vorjahres zurück. Es 
wurden 102078 t Kohle (gegen 120 867 t i. V.), also weniger 
18789 t zur Elbe verfrachtet, so daß sich für die Zeit vom 
1. Januar bis 30. September 1914 eine Minderverfrachtung von 
75298 t ergibt (1914: 873433 t gegen 1913: 948 Tsler). 2 

Die größte Beistellung von Kohlenwagen im September d. J. 
betrug 501 (1913: 564), die niedrigste 71 (19137253). 

An Gütern wurden im September d. J. 1109 (1913: 2877) Wagen, 
also 1768 Wagen weniger umgeschlagen, Vom 1. Januar bis 
30. September 1914 beträgt die Minderverfrachtung im Güterver- 
kehre gegenüber dem Vorjahre 855 Wagen, da der gesamte Um- 
schlag in der angeführten Zeit im Jahre 1914 13 629 Wagen gegen 
14484 Wagen im Jahre 1913 betragen hat. 


— Die Kohlenförderung während des Krieges. Die österreichi- 
sche Kohlenförderung hat im August, dem ersten .Kriegsmonat, 
eine starke Einschränkung erfahren, die jedoch verhältnismäßig 
nicht so umfangreich war als in Deutschland. Die österreichi- 
sche Steinkohlengewinnung zeigt eine Abnahme von rund vier 
Millionen Meterzentner oder 30 %. Die Braunkohlenförderung 
blieb um etwa acht Millionen Meterzentner oder 36 % hinter der 
Vorjahrsziffer zurück. In Deutschland ist ein Rückgang der 
Steinkohlenförderung um etwa 50 % und der Braunkohlen- 
förderung um etwa 40 % eingetreten. Gefördert wurden in 
Österreich im August rund 9,8 Millionen Meterzentner Stein- 
kohle. Die Braunkohlenförderung betrug 14,2 Millionen Meter- 
zentner. 


— Österreichischer Lloyd. Anfangs Oktober haben in Wien 
Verwaltungsratssitzungen stattgefunden, in denen über die An- 
gelegenheiten des Lloyd seit dem Sommer Bericht erstattet 
wurde. Der Schiffahrtsverkehr ist mit Ende Juli bis auf 
einzelne Lokalstrecken, in denen er gleichfalls sehr einge- 
schränkt ist, eingestellt worden. Anderseits ist aber der Lloyd 
mit den laufenden Ausgaben für die Erhaltung der Schiffe und 
Gehalte und Entlohnungen der Kapitäne, Beamten und der 
Mannschaft belastet. Von dem Personal des Lloyd wurden 
allerdings über 400 Angestellte zu den Fahnen einberufen. 
Das laufende Jahr wird aus dem Betriebe mit einem Abgange 
schließen. Die Zahlung der Prioritätenzinsen unterliegt keinem 
Zweifel. Dagegen ist nicht wahrscheinlich, daß die Ab- 
Die Zahlung einer 
diesen Verhältnissen naturgemäß ausge- 


Dividende ist bei 


schlossen. 


Ungarn. 


— Betriebsleitung in Nagyvärad (Großwardein). Bekannt- 
lich wurde noch anfangs dieses Jahres beschlossen, eine Neu- 
einteilung des Staatseisenbahnnetzes vorzunehmen und im Zu- 
sammenhange mit dieser Verfügung eine dreizehnte Betriebs- 
leitung mit dem Sitz in Nagyvärad zu errichten, die ihre Tätig- 
keit am 1. August d. J. aufzunehmen hatte. Infolge der kriege- 
rischen Ereignisse mußte jedoch diese Verfügung aufgehoben 


und die Erstellung der neuen Betriebsleitung für einen spä- 


teren Zeitpunkt in Aussicht genommen werden. Die Einteilung 
des Staatsbahnnetzes ist also bisher dieselbe geblieben, wie 
sie im Jahre 1913 bei der Errichtung der Betriebsleitung in 
Pecs (Fünfkirchen) festgestellt wurde. 


— Die dalmatinischen Bahnen. Der erste Abschnitt der Eisen- 
bahn Ogulin-Knin, der von der Station Ogulin der Strecke 
Budapest-Fiume bis zu der 27 km entfernten Station Plaski 
reicht, ist fertiggestellt. Auf dieser Strecke befinden sich die 
Stationen: Ogulin, Ostariie, Ravnice, Josipdol, Vojnovac und 
Plaski. Die technisch-polizeiliche Begehung fand am 5. d.M. 
statt. Eines der technisch schwierigsten Bauwerke war der 
1100 m lange Örchovinaer Tunnel. An der neuen Strecke sind 
bereits mehrere Industrieunternehmungen errichtet worden. 


— Kriegsfürsorge für die Diurnisten der ungarischen Staats- 
bahnen. Die Familien jener eingerückten Diurnisten, die nicht 
seit mindestens einem Jahre im Dienste der Staatsbahnen stehen, 
können von den letzteren nicht versorgt werden. Da jedoch 
diese Familien Anspruch auf die gesetzliche Unterstützung 
haben, wurden sie angewiesen, sich bei den zuständigen Be- 
zirks- oder Gemeindevorständen zu melden. Diese sollen auch 
diejenigen berechtigten Personen nachweisen, die sich bei der. 
öffentlichen Ausschreibung nicht gemeldet haben. \ 

— Eisenbahnbeamtenkurs. Die Eröffnung des Eisenbahn- 
beamtenkurses in Budapest wurde mit Rücksicht auf, die 
herrschenden kriegerischen Ereignisse auf unbestimmte Zeit 
verschoben, 
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Ospedaletti geführt werden. 


‚Candeglio 21,9 km und Pistoja-Casalguidi 7 km. 
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Übrige ‘europäische Länder. 


— Verkehrsverbindungen nach und von sowie über Norwegen. 
Hierüber gingen den Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin von 
amtlicher Stelle folgende Nachrichten zu: Von Hamburg, Lübeck 
und Stettin verkehren jetzt regelmäßig norwegische Güterschiffe 
nach den größten Handelsstädten in Norwegen, wo deutsche 
Güter für neutrale überseeische Plätze auf norwegische trans- 
atlantische Fracht- und Personendampfer umgeladen werden 
können. Die regelmäßigen Verbindungen von Berlin über Warne- 
münde, Gjedser, Kopenhagen nach Schweden oder über Saßnitz- 
Trälleborg nach Schweden und Kristiania finden Anschluß nach 
Bergen durch täglich zwei Schnellzüge. Von Bergen fahren 
alle 14 Tage die neuen großen Schiffe der Norwegisch-Amerika- 
nischen Linie (elegante Personendampfer, auch mit Güter- 
versand-Gelegenheit) nach Neuyork. Reisedauer neun bis zehn 
Tage. Diese Linie hat auch in der letzten Zeit größere Fracht- 
dampfer eingesetzt. Ferner besteht eine regelmäßige Personen- 


‘und Frachtverbindung zwischen Norwegen und Mexico sowie 


zwischen Norwegen und Südamerika mit der norwegischen 
Mexicolinie und der norwegischen Südamerikalinie. Zwischen 
Norwegen und Afrika bezw. Asien hat man auch regelmäßige 
Dampferverbindungen. Hierzu kommen die verschiedenen Fracht- 
dampfer, die von Zeit zu Zeit von den norwegischen Hafen- 
städten nach überseeischen Plätzen abgehen, mit denen man in 
vielen Fällen Waren mitsenden kann. 


— Neue elektrische Trambahnen in Italien. Der Bau elektri- 
scher Überlandtrams macht in Italien trotz der Zurückhaltung 
des Kapitals weitere entschiedene Fortschritte. Ein besonders 
gutes Feld für diese Betätigung dürfte die Lombardei sein, wo 
die alten, meist von belgischen Gesellschaften gebauten Damp!- 
trambahnen schon längst dem gestiegenen Verkehrsbedürfnis 
nicht mehr genügen und meist nur der Ablauf der Konzession 
abgewartet wird, um dem dringenden Rufe der Bevölkerung 
nach Elektrisierung und Verbesserung des Betriebes stattzu- 
xeben. . Eine der belebtesten Linien, Mailand-Saronno, wird 
demnächst elektrisiert werden, nachdem die Provinzialverwal- 
tung von Mailand bereits ihre Genehmigung dazu erteilt hat. 
Die Provinz Brescia baut eine neue elektrische Trambahn 
Brescia-Volta-Borgosatollo.. In Ligurien ist das Projekt für 
eine neue elektrische Trambahn von San Remo nach Taggia er- 
weitert worden, die Bahn soll über San Remo hinaus bis nach 
Hinter dem Projekt steht das 
Turiner Bankhaus Marsaglia, der Oberaufsichtsrat der öffent- 
lichen Arbeiten hat es bereits gebilligt. Für Piemont liest be- 
kanntlich ein Konzessionsgesuch der Provinz Alessandria zum 
Bau eines mehrere hundert Kilometer großen, fast das ganze 
Gebiet der Provinz bedeckenden elektrischen Trambahnnetzes 
vor; für die Emilia ein ähnliches der Provinz Piacenza. Dort 
soll übrigens die Linie Modena-Paerillo-Lama di Mocogno für 
den elektrischen Betrieb umgebaut werden; eine italienisch- 
belgische Gruppe hat bereits die Genehmigung nachgesucht. 
Ein besonders wichtiger Plan ist die Verbindung des großen 
Bades Salsomaggiore mit dem Bahnhofe Borgo San Donnino 
der Staatsbahnstrecke Mailand-Bologna, die heute nur durch 
eine unzulängliche Dampftrambahn geschieht. Man wollte diese 
zunächst durch eine Dampfvollbahn ersetzen, doch wäre diese 
Lösung weder in technischer noch in geldlicher Hinsicht vor- 
teilhaft. Nunmehr hat die Societä Brioschi der Regierung ein 
‚Konzessionsgesuch für eine elektrische Bahn vorgelegt, die eine 
erhebliche Verbesserung des Betriebes und eine Verbilligung 
der heute viel zu hohen Tarife zur Folge haben würde. Eine 
lebhafte Tätigkeit für den Bau elektrischer Bahnen ist auch aus 
Toscana zu melden. Die Provinz Florenz ist einer Vereinigung 
für den Bau folgender Linien beigetreten: Pontedera-Fucecchio- 
Empoli, Fuceechio-San Miniato, Fuceechio-Monsummano. Wei- 
ter wird eine über 22 km lange Trambahn mit elektrischem Be- 
triebe von. Prato über Mercatale nach S. Quirico di Vernia ge- 
baut. Sie wird den Strom von der Societ& mineraria ed elettrica 
del Valdarno erhalten. Auch die Stadt Pistoja will ein von ihr 
ausstrahlendes Netz elektrischer Trambahnen errichten und hat 
für. folgende Linien die Genehmigung nachgesucht: Monsum- 
mano-Pistoja-Ponte Calcaiola 16,6 km, Poggio a Cajano-Pistoja- 
Die Stadt 
Carrara wird durch eine elektrische Trambahn mit dem Meere 
verbunden, die Bauarbeiten sind schon weit fortgeschritten. 
Aus Latium ist zu berichten, daß das Projekt, Rom mit dem 
Badeplatz Fiuggi durch eine 150 km lange elektrische Bahn zu 
verbinden, nunmehr ausgeführt wird. Sie verläuft meist auf der 
Landstraße, hat aber ein eigenes erhöhtes Bett. Die Spurweite 
beträgt 95 em, die Höchststeigung 60 °/oo. Die Fahrgeschwindig- 
keit soll 45 km in der Stunde betragen. Die Bahn: soll mit der 
für eine Schmalspurlinie beträchtlichen Spannung von 1600 Volt 
betrieben werden, 


— Balnzerstörungen in Mazedonien. Das Blatt „Dnewnik“ 
erfährt, wie aus Sofia, 6. Oktober, mitgeteilt wird, daß auch 
in Griechisch-Mazedonien die Aufstandsbewegung einen großen 
Umfang annimmt. Es hätten sich dort viele, zumeist aus 
Muselmanen bestehende Banden von je etwa 200 Mann gebildet. 
Eine von diesen habe kürzlich zwischen Ostrowo und Wladowo 
(bei Wodena) drei Bahnbrücken zerstört, deren eine mehrere 
hundert Meter lang war. 


Fremde Erdteile. 


— Bagdadbahn. Aus Bagdad, 8. d- M., wird gemeldet: : Gestern 
wurde die Teilstrecke der Eisenbahn von Istabulat nach Sa- 
marra dem Verkehr übergeben. Die durchgehende Verbindung 
von Bagdad nach der durch ihre großartigen Ruinen berühmten 
ehemaligen Kalifenstadt Samarra ist hierdurch auf eine Länge 
von 120 km hergestellt worden. z 


— Das Schicksal der Schantungbahn. Die „Times“ melden der 
Köln. Ztg.“ zufolge aus Peking, der Präsident der Republik und 
anderehöhere Beamtehätten nach lebhaften Bemühungen mit Japan 
eine friedliche Vereinbarung für die Verwaltung der Schantung- 
Eisenbahn getroffen, und zwar dahin, daß die Japaner zeitweilig 
die Verwaltung führen würden, während der Betrieb den Chi- 
nesen überlassen zei. Das Schicksal der Bahn soll dann bei Ende 
des Krieges entschieden werden. Diese Regelung sei dazu be- 
stimmt, jede Gefahr eines bewaffneten Konfliktes mit den japa- 
nischen Streitkräften zu vermeiden. Die chinesische Regierung 


sei jedoch nicht bereit, die von den Japanern in ihrer Antwort 


auf Chinas Einspruch erhobene Behauptung gutzuheißen, daß! die 
Eisenbahn ein rein deutsches Unternehmen sei und infolgedessen 
Japan berechtigt sei, sie zu besetzen als einen Bestandteil des 
deutschen Pachtgebietes. Man will, fährt die Depesche fort, den 
chauvinistischen Reden des militärischen Elements im Staatsrat 
keine Bedeutung beilegen, denn diese Reden seien für den inlän- 
dischen Verbrauch bestimmt und darauf berechnet, die Allgemein- 
heit zu befriedigen. Der Staatsrat, eine vom Präsidenten er- 
nannte Körperschaft, sei, entgegen der allgemein herrschenden 
Meinung, tatsächlich eine richtige Vertretung der öffentlichen 
Meinung und sei sich der wahren Interessen des Landes voll be- 
wußt. (Die ganze Meldung ist offenbar unklar. Wie soll man es 
sich denken, daß eine Regierung die Verwaltung, eine andere 
den Betrieb einer Bahn führt? Ist die deutsche Verwaltung voll- 
kommen ausgeschaltet? Hierüber lag bis jetzt noch keine Mit- 
teilung vor. Nach Beendigung des Krieges wird die Bahn 
zweifellos in deutsche Verwaltung zurückkehren. Die Schriftl.) 


— Das Staatsbahnnetz Alt-Japans hatte nach der letzten amt- 
lichen Veröffentlichung eine Gesamtausdehnung von 8100 km. 
Demgegenüber gab es nur 903 km Privatbahnen. Die Bahnen 
auf Formosa und in Korea sind dabei nicht mit berücksichtigt. 
Die Schmalspurbahnen auf Formosa haben eine Gesamtlänge 
von 286 km. Auf Sachalin gibt es noch keine Eisenbahnen. 
Das Staatsbahnnetz Alt-Japans untersteht vier Eisenbahndirek- 
tionen, und zwar in Tokio, Hyogo (bei Kobe), Moji (gegen- 
über Shimonoseki auf der Südinsel Kyushu) und Sapporo (auf 
der Nordinsel Hokkaido). In der Betriebsverwaltung sind diese 
vier Direktionen ziemlich selbständig, dagegen wesentlich be- 
schränkt in dem Ankauf von Material und der Vergebung von 
Arbeiten. Alle größeren Anschaffungen geschehen von der 
Zentral-Eisenbahnbehörde in Tokio. Hier wird eine Liste der 
zu Lieferungen heranziehbaren Unternehmer und Lieferanten 
geführt, ohne daß aber besondere Vorschriften über die Auf- 
nahme in diese Liste bestehen. Auch ausländische Firmen 
werden in die Liste aufgenommen; das Übliche ist aber, daß die 
ausländischen Firmen besondere einheimische oder auch aus- 
ländische Vertreter in Japan haben, mit denen dann das Eisen- 
bahnamt verhandelt und abschließt. F. W. 


— Die erste Eisenbahn in Tripolitanien. Während in Europa 
die Kriegsfurie ihr Zerstörungswerk vollführt, ist in der italieni- 
schen Cyrenaika am 20. September die erste tripolitanische Eisen- 
bahn in aller Stille eröffnet worden. Es handelt sich bei ihr um 
eine kleine Strecke der großen Linie, die bestimmt ist, Benghasi 
über Slonta mit Derna zu verbinden. Die Binnenstrecke war 
durch den Umstand bedingt, daß es möglich ist, die Bahn an der 
Küste entlang zu führen. Ein von einer bekränzten Lokomotive 
gezogener Zug führte die Spitzen der Behörden über einen 
Schienenweg von etwa 20 km bis. nach Benina, wo vorläufig der 
öffentliche Verkehr sein Ende finde. In Benina begrüßte der 
Gouverneur, General Ameglio, die Ankommenden mit einer zün- 
denden Ansprache und die Reiter von Fragta führten zu Ehren 
der Bahneröffnung eine glänzende „Fantasia“ auf. 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Allgemeines. 


—  Eisenbeton-Langsehwellen. Über die Verwendung von 
KEisenbeton-Langschwellen im Straßenbahnbau befindet sich in 
Nr. 70, S. 1041 lfd. Jahrg. eine kurze Mitteilung. Eingehender be- 


faßt sich mit dieser für den gesamten Eisenbahnoberbau recht 
wichtigen Frage ein in Nr. 8 lfd. Jahrg. der Zeitschrift „Beton 


und Eisen“ veröffentlichter Aufsatz. Danach entstehen fort- 
gesetzt neue Bauarten für Eisenbetonschwellen, die zum Teil 
auch patentiert werden; viele davon seien allerdings in der An- 
schaffung teurer als kieferne Schwellen, aber kaum teurer als 
eichene. Die Dauerhaftigkeit und die vielen sonstigen, der 
Eisenbetonschwelle nachgerühmten Vorzüge hätten nach An- 
sicht des Verfassers noch nicht die nötige Beachtung bei den deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen finden können; bisher seien nur 


einige mehr oder weniger kurze Probestrecken ausgeführt wor- 


den. Wahrscheinlich würden noch viele Jahre vergehen, bevor 
einabschließendes Urteil der Eisenbahnbehörden zu er- 
warten sei. 

Anders im Straßenbahnbau; hier kann bekanntlich die hölzerne 
Schwelle fast gar nicht mit der Betonschwelle in Wettbewerb 
treten, und darum war es eher möglich, der Eisenbeton-Lang- 
schwelle ein Verwendungesgebiet in größerem Umfange zu ver- 
schaffen. Auf den neuen Linien der Berliner städtischen 
Straßenbahnen werden im Laufe des Jahres 1914 33 000° Eisen- 
heton-Langschwellen der Bauart Busse-Reinhardt verlegt sein. 


— Gedenkblatt zur Mobilmachung der Eisenbahn 1914. Der 
Verband Sächsischer Mittlerer Eisenbahnbeamten hat ein Gedenk- 
blatt aus obigem Anlaß herausgegehen, dessen Erlös zum Besten 
des Roten Kreuzes verwendet wird. Wir veröffentlichen nach- 
stehend das von R. Leskow-Leipzig verfaßte weihevolle Ge- 
licht, das den Inhalt des Gedenkblattes bildet. 


Ringsum der Feind! Alldeutschland zieh’ das Schwert. 

Die Sensen fort, laßt Axt und Hämmer liegen, 

Nun zeig’ sich Mann für Mann der Ahnen wert, 

Uns hilft aus dieser Not der Wille nur — zu siegen! 
Durch Trommelwirbel Landwehrtritt ertönt. 
Millionenfach der Erdball dröhnt. 


Schon steh’n bereit auf kampferprobter Bahn 

Der Eisenbahner pflichtgetreue Heere, 

Die Rosse schnauben Glut, und himmelan 

Ihr Pfeifen seellt vom Engpaß bis zum Meere. 
Mit Volldampf nach dem Feld der Ehr’, 
Dem Vaterland zu Trutz und Weehr! 


Befehle schwirren zahllos hin und her, 
Und unaufhörlich klopft der, Morsehammer. 
Das Wort wird Tat. Hart ist der Dienst und schwer, 
Den Hebel zwingt die Hand in Eisenklammer. 
Signale blinken. Freies Gleis voraus. 
Fahrt wohl ihr Krieger! Führer halte aus! 


Und donnernd rollt durch erntereifes Land 

Nun Zug um Zug mit hunderttausend Wagen, 

Das deutsche Volk in Waffen, stark bemannt, 

Zu Kampf und Sieg den Grenzen zuzutragen. 
Euch schrecke nicht das Grau’n der Nacht, 
Die Eisenbahner halten Wacht! 


Und unermüdlich greifen flinke Geister 

Mit nerv’ger Faust in ihre Räderwelt — 

So wurden sie des heißen Ringens Meister, 

Nicht schwertumgürtet zwar, doch jeder als ein Held. 
So Nacht und Tag und Tag und Nacht. 
Dann ist die große Tat vollbracht. 


Erschöpft sinkt mancher hin, doch nicht geschlagen. 
Die Eisenbahn hat glänzend sich bewährt 
Und hat erkämpft in diesen großen Tagen 
Den ersten Sieg, des deutschen Volkes wert. 
Nun starrt in Waffen Weichselstrand und Rhein — 
Lieb’ Vaterland, jetzt darfst du ruhig sein! 


Rechtspflege. 


— Hebung eines Mangels bei Zustellung eines Schiedsspruchs. 


Kann einem der ersten Zustellung eines Schiedsspruchs an- 
haftenden Mangel, der darin besteht, daß nur der einen Partei 
eine ordnungsmäßige Schiedsspruch-Ausfertigung, der anderen 
aber nur beglaubigte Abschrift zugestellt wurde, dadurch abge- 
holfen werden, daß der Obmann des aus 3 Mitgliedern bestehen 


- den Gerichtsvollzieher 


den Schiedsgerichts ohne Zuziehung der beiden Schiedsrichter 
die der einen Partei zugestellt gewesene Schiedsspruch-Aus- 


Fertigung nachträglich an die Gegenpartei zustellt? Ist diese 
Zustellung also eine ordnungsmäßige im Sinne des $ 1039 
ZPO., so daß ein Anfechtungserund hinsichtlich formeller 


Mängel des Schiedsspruchs entfällt? 

Diese Fragen haben Landgericht und Oberlandesgericht in 
K. in einem Armenrechtsverfahren des Unternehmers D. gegen 
den preußischen Eisenbahnfiskus übereinstimmend bejaht (Be- 
schluß des Landgerichts III. Z. K. in Königsberg (Pr.) vom 
5. 2. 1914 Aktenz. 3. As. 85/13 und Beschluß des Oberlandes- 
serichts IV. Z. S. in Königsberg (Pr.) vom 2. 4.191427 37 WW. 
137/14). 

Diesen Beschlüssen liegt folgender Tatbestand zugrunde. 

Zur Erhebung der Klage auf Aufhebung eines aus Anlaß der 
Ausführung und Bezahlung größerer Erdarbeiten in Sachen der 
Unternehmer S. & D. gegen den Eisenbahnfiskus ergangenen 
Schiedsspruchs suchte der Unternehmer D. beim Landgericht in 
K. Ende v. J. das Armenrecht nach, indem er die Anfechtbarkeit 
des Schiedsspruchs und somit den voraussichtlichen Erfolg der 
Klage neben behaupteter Nichtgewährung rechtlichen Gehörs 
in der Hauptsache auf die nichtordnungssmäßige Zu- 
stellung des Schiedsspruchs an seinen Bevoll- 
mächtigsten K. stützte und behauptete, daß diesem Mangel nicht 
abzeholfen werden könne, da der eine der Schiedsrichter sich nach 
dem formellen Abschluß des Verfahrens nicht bereit finden 
werde, weitere Handlungen vorzunehmen (R. G. J. W. 1908 
S. 15. Nr. 17). Der Antragsgegner stellte fest und gab vor 
Gericht zu, daß die Zustellung des Schiedsspruchs insofern 
mangelhaft sei, als der Bevollmächtigte K. statt einer Ausferti- 
gung des Schiedsspruchs nur eine vom Gerichtsvollzieher be- 
glaubigte Abschrift zugestellt erhalten habe. Diese Abschrift 
hätte der vom Obmann des Schiedsgerichts mit der Zustellung 
der Schiedsspruchs-Ausfertigungen betraute Gerichtsvollzieher 
ohne Wissen und Willen des Obmanns angefertigt und zuge- 
stellt, weil er (der Gerichtsvollzieher) die Zustellungsurkunde 
über die an den "Bevollmächtigten K. abgesandte Schieds- 
spruchausfertigung von der Post nicht zurückerhielt, und auf 
seine Anfrage bei dem Postamt weder der fragliche Brief noch 
die Postzustellungsurkunde zu ermitteln war. Der Antrags- 
gegner sagte dem Landgericht Beseitigung des Mangels der 
Zustellung zu und bestritt die Behauptung des Antragstellers, 
daß sich der eine der Schiedsrichter weigern würde, an der zum 
endgültigen Abschluß des Verfahrens notwendigen nachträg- 
lichen Zustellung einer Schiedsspruchausfertigung mitzu- 
wirken. Da aber die von der Postverwaltung auf Ersuchen 
des Antragsgegners angestellten Nachforschungen nach dem 
Verbleib des Briefes, der die für den Bevollmächtisten K. be- 
stimmte Ausfertigung des Schiedsspruchs enthielt, ergebnislos 
blieben, und inzwischen der Schiedsrichter E. tatsächlich, und 
zwar dem Obmann gegenüber seine Mitwirkung zur Unter- 
zeichnung und Zustellung einer neuen Schiedsspruchausferti- 
gung abgelehnt bzw. an unerfüllbare Voraussetzungen geknüpft 
hatte, half der Antragsgegner dem Mangel der 
Zustellung auf folgende Weise ab. Er stellte dem 
Obmann als Ersatz für die in Verlust geratene Schiedsspruch- 
ausfertigung seine eigene, ihm ordnungsmäßig zugestellte 
Ausfertigung zur Verfügung. Der Obmann ließ diese durch 
an den Unternehmervertreter K. zu- 
stellen, so daß nunmehr beiden Parteien je eine Ausfertigung 
des Schiedsspruchs im Sinne des $ 1039 Z. P. O. zugestellt 
war. Unter Bekanntgabe der nachträglichen Zustellung an das 
Landgericht führte der Antragsgegner zu dem Antrage auf 
Bewilligung des Armenrechts ergänzend noch folgendes aus: 
Es seien. nunmehr durch die nachträgliche Zustellung alle 
Voraussetzungen des $ 1039 Z. P. O. erfüllt. Diese Zustellung 
sei nicht etwa deshalb rechtsunwirksam, weil:sie nur vom Ob- 
mann ohne Zuziehung der Schiedsrichter bewirkt. sei. Denn 
es bedurfte nicht der besonderen Mitwirkung der beiden 
Schiedsrichter, weil dem Obmann, der nach den Bedingungen 
des Schiedsvertrages das Verfahren zu leiten ‘und im Einver- 
ständnis mit den Schiedsriehtern auch geleitet habe, bereits 
bei Fällung des Schiedsspruchs nach dem Willen der Schieds- 
richter die nach $ 1039 Z. P. OÖ. erforderlichen Prozeßhand- 
lungen übertragen gewesen seien. Es handele sich also jetzt 
nur um Richtigstellung bzw. Ergänzung eines dem Obmann 
seinerzeit schon gegebenen Auftrages. Somit sei auch die 
nachträgliche Zustellung auf Betreiben aller Mitglieder des 
Schiedsgerichts geschehen. Damit wäre ein Anfechtungsgrund 
hinsichtlich der Zustellung nicht vorhanden. Für den Fall aber, 
daß die nachträgliche Zustellung als rechtsunwirksam ange- 
sehen werden würde, erhebe der Antragsgegner den "Einwand, 
daß ein wirksamer Schiedsspruch im Sinne des $ 1039 Z. P. O.' 
nicht vorläge bzw. ein durch Erfüllung aller Voraussetzungen 
des $ 1039 Z. P. O. bedingter Abschluß des schiedsgerichtlichen 
Verfahrens noch nicht erfolgt sei, und somit auch der Setieds- 
spruch nicht für ungültig erklärt werden könne (R. G. — 
J. W. 10, 482, das Recht: 10, Nr. 1800 —; R. G, — Warn. E. 
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3. 182, Recht: 10, Nr. 969 —; O. L. G. 21, 124 — Naumburg —). 
Denn die Klage auf Aufhebung des Schiedsspruchs setze voı- 


aus, daß. das schiedsgerichtliche Verfahren im formeller. Be- 
ziehung abgeschlossen sei (J. W. 1903 Nr. 27 Z. 24). Ein 


Anfechtungsverfahren wäre also auf jeden  Fäll aussichtslos. 

Das Landgericht in K. hat das nachgesuchte Armenrecht ver- 
weigert, weil die beabsichtigte Rechtsverfolgung aussichtslos 
erscheine; «es trat in seinem Beschluß den Ausführungen des 
Antragsgeeners über die Wirksamkeit der nachträglichen Zu- 
stellung voll und ganz bei und erkannte auch die Behauptung 
des Antragstellers über die Nichtgewährung rechtlichen Gehörs 
als unzutreffend. Es sei nicht abzusehen, so führte das Land- 
zericht noch weiter aus, aus welchem Grunde es unzulässig sein 
solle, eine Ausfertigung, die seinerzeit einer andern Partei 
bereits zugestellt worden sei, zum Zwecke einer neuen Zuslel- 
lung an den Gegner zu benutzen. Die Niederlegung des neu 
zugestellten Schiedsspruchs auf der Gerichtsschreiberei des 
Landgerichts sei gleichfalls ordnungsmäßig erfolgt; denn. der 
Obmann könne die Zustellung sowohl als auch die Niederlegung 
bewirken, wenn er von den übrigen Schiedsrichtern ausdrücklich 
oder stillschweigend dazu beauftragt worden sei (vgl. R. G,., 
Bd. 37, S. 413, Gruchot, Bd. 39, S. 1178). Einer besonderen Mit- 
wirkung der beiden Schiedsrichter bedürfe es nicht (Begrün- 
dung wie die des Antragsgegners). 

Die Beschwerde des Unternehmers D. gegen diesen Beschluß 
hat das Oberlandesgericht in K. auf Kosten des Antragstellers 
als unbegründet zurückgewiesen. Es trat hierbei, wie in dem 
Beschluß ausdrücklich hervorgehoben ist, den Ausführungen 
des Landeerichts durchweg bei und führte weiter aus: Wäre 
die Ansicht des Antragstellers richtig, daß eine ordnungsmäßige 


Zustellung des Schiedspruchs auch durch die Zustellung der 


zunächst für den Eisenbahnfiskus bestimmt gewesenen Ausierti- 


gung des Schiedsspruchs an seinen Vertreter K. nicht ge- 
schehen sei, so würde die Folge die sein, daß das Schiedsverlah- 
ren im Rechtssinne überhaupt noch 'nicht- seinen  bestimmungs- 
mäßigen förmlichen Abschluß gefunden hätte. Daraus würde 
sich aber weiter ergeben, daß die von dem Antragsteller be- 
absichtigte Klage auf Aufhebung des Schiedsspruchs 
— die das Vorliegen eines formell abgeschlossenen 


Schiedsverfahrens zur Voraussetzung habe — zurzeit 
unzulässig wäre (vergl. R.G. in Zivils. 38, S. 103, 51, 
Ss. 406;:R: G. Je W.'1903,8, 27, Z. 24, 1910, S. 482, Z. 28). Indes 


sei dem Vorderrichter dahin beizutreten, daß die nachträgliche 
Zustellung als eine ordnungsmäßige Zustellung des 
Schiedsspruchs anzusehen sei. Mit Recht habe der Vorderrichter 
dabei die Erörterungen des Schiedsrichters E. für unerheblich 
erachtet. Daraus, daß er die nochmalige Unterzeichnung 
einer Ausfertigung des Schiedsspruchs abgelehnt habe, folge 


nichts gegen die Ordnungsmäßigkeit der durch den Obmanı 
bewirkten nachträglichen Zustellung des Schieds- 
spruchs. 


Dieser Streitfall läßt erneut erkennen, wie leicht einer Partei 
sroße Nachteile durch den Verlust von Briefen mit Postzustel- 
lungsurkunde erwachsen können. Bekanntlich behandelt die 
Post solche Briefe bei der Beförderung wie gewöhnliche Briefe 
und führt keinen Einzelnachweis über solche Sendungen. Es 
besteht auch gemäß $ 6 des Postgesetzes vom 28. 10. 1871 — 
R.G. Bl. S. 347 ff. — keine Ersatzverbindlichkeit der Postver- 
waltung aus Anlaß des Verlustes von Sendungen mit Postzu- 
stellungsurkunde (vergl. R.G. in Zivils. vom 1. 3. 1904, Bd. 
VII, S. 151). Die betroffene Partei muß sich also mit den ihr 
beim Verlust solcher Briefe erwachsenden Nachteilen abfinden. 


B—th. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 15. Oktober 1914 wird der rechts 
der Bahnstrecke Essen Nord-Düsselkdori 
zwischen den Stationen Mülheim (Ruhr)= 
Speldorf und Lintorf (Kr. Düsseldorf) 
lierende Bahnhof I. Klasse W edau für 


sen in Kraft. Er 


Rindvieh, Schweine, Schafe. Ziegen) in 
einzelnen Stücken und in Wagenladun- 
gilt von "bestimmten 
Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks 
Königsberg (Pr.) nach Berlin, Zentral- 
Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau. hier, Bahnhof Alexanderplatz. 


frisches Obst in Ladungen von 5 und 10 t 
zwischen süddeutschen und Seehafensta- 
tionen eingeführt. Näheres im Gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger. 
Hannover, den 9. Oktober 1914. (2017) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


den Personen- und Gepäckverkehr er- Berlin, den 10. Oktober 1914. (2015) Sächsisch-Südwestdeutscher Güter- 
öffnet werden. Königliche Eisenbahndirektion. verkehr. 
Die Entfernungen hetragen: — — - es EB Am 12% Oktober 1914 tritt ein Aus- 


zwischen Mülheim (Ruhr)-Speldorf 
und Wedau 552 km. zwischen 
Lintorf (Kr. Düsseldorf) und We- 
dau 7,44 km. 

Zur Bedienung der neuen Personen- 
station werden zunächst folgende Züge 
anhalten: 

a) in der Richtung von Düsseldorf nach 
Essen Nord die Züge Nr. 469, 471, 
473, 493, 475, #77, 431, 479, 481, 

bh) in der Richtung von Essen Nord 
nach Düsseldorf die Züge 470, 466, 
498, 472, 474, 476, 478, 480, 482. 

‚ Essen, den 7. Oktober 1914. (2013) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


werden. 


die 


2. Güterverkehr. 


die 


Hefte A und C 1. 

2. Gemeinsames Heft für den Wechsel- 
verkehr deutscher Eisenbahnen unter- 
einander. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1914 
ab treten Änderungen und Ergänzungen 
in Kraft, die durch den nächsten Tarif- 


Insbesondere kommen in Frage 
ursdas Heft A 
Abschnitte DB. 
Tarifvorschriften und D. Örtliche 
Bestimmungen 
hänge 4 (Stationstarif) und 5; 
für das Heft C 1 (Tfv. 5) 
Abschnitte 


nahmetarif für frisches Obst in Wagen- 
ladungen für den Verkehr zwischen den 
Stationen Bühl (Baden) und Steinbach 
(Baden) einerseits und mehreren Statio- 
nen der Sächsischen Staatseisenbahnen 
anderseits in Kraft. Näheres hierüber ist 
aus unserem Verkehrsanzeiger zu er- 
sehen. auch gibt unser Verkehrsbureau 
hier, Wiener Straße 4 II, Auskunft. 


Dresden, am 10. Oktober 1914. (2018) 
Kel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb,., 
(Tfv. 5) als geschäftsführende Verwaltung. 
Besondere 
en, Güter- und Tiertarif für die schmalspuri- 
sowies». die An- | „en Linien, Teil II der Sächsischen 


Staatseisenbahnen. 
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Te ronslarii! Am 15. Oktober 1914 wird die bisher 


h tabellen und VII. Überfuhrgebüh- RI EN eh ine Br aaon 
Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. ren und War enladureaverkähr eröffnet 

Mit Gültigkeit vom 13. Oktober 1914 für das Gemeinsame Heft (Tiv. 200) nr ER a 10. Oktober. 1914 (2019) 
werden. Hamburg Hebf., Harburg Hbf. die Abschnitte B. Besondere Taril- Kel G S Dir 1 BE asian 
und U. E. sowie Wismar (Meckl.) als vorschriften und D. Örtliche Be- a a ae al ae ; 


den Ausnahmetarif 
7 k für Eisenerz aufgenommen. Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabfer- 
tieungeen sowie das Auskunftsbureau, 
hter, Bahnhof Alexanderplatz. 
- Berlin, den 10. Oktober 1914. (2014) 

Königliche Fisenbahndirektion. 


stimmungen. 


kunftsbureau, 
platz. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültiekeit vom 13. Oktober 1914 
his 15. November 1914 tritt ein Aus- 
nahrmetarif für  schlachtreifes Vieh ein 


wird neuer 


Auskunft geben auch 
Güterabfertigungen 
hier, Bahnhof 
Berlin, den 10. Oktober 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland. 
Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1914 


viehhof- 

1. Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

und Verkehrsanzeiger veröffentlicht 
Ausnahmetarif 23 für 


die heteiligten 


: Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
sowie 


Im A-Tf. 7 für Eisenerz usw. —_ 
Seite 3 des Nachtrags V — ist bei den 
Ziffern 1. Eisenerz und 2. Manganerz der 
Vermerk anzubringen: „siehe auch das 
besondere Tarifheft enthaltend Aus- 
nahmefrachtsätze für Eisenerz und Man- 
ganerz (Braunstein) zum Hochofenbetriebe 
in Oberschlesien vom 10. Oktober 1914.“ 

München, .den 8. Oktober 1914. (2020) 
Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


das Aus- 
Alexander- 


(2026) 


Nr. 80 


u 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


3. Nachrufe. 
SENT EEE BTREIFEELEETTTETER TESTEN ERRITE ESCENEIUEESTEREETFIBEENRORTERFTSTERE 


Am 9. d..M. verschied hier 


in den Ruhestand zu treten, 


der Königliche Eisenbahndirektionspräsident 


Herr Arthur Krueger 
Ritter hoher Orden. 


Nachdem der Verstorbene viele Jahre lang mit allseitig anerkanntem 
Erfolge bei der Ostpreußischen Südbahn-Gesellschaft hier in leitender Stellung 
tätig gewesen war und nach seinem Übertritt zur Staatseisenbahnverwaltung 
kurze Zeit als Präsident der Königlichen Eisenbahndirektion Bromberg ge- 
wirkt hatte, war es ihm vergönnt, am 1. April 1908 nach der seinem Herzen 
nahestehenden Heimatstadt zurückzukehren, wo er nun, in größerem Wirkungs- 
kreise als früher, zum Nutzen der ganzen Provinz seine hohen Geistesgaben 
und seine genauen Kenntnisse des Eisenbahnwesens verwerten konnte. Als 
Präsident der Königlichen Eisenbahndirektion Königsberg ist er seinen Unter- 
gebenen stets ein Vorbild in unermüdlicher Tätigkeit und Pflichttreue ge- 
wesen, immer gerecht gegen sie und stets fürsorglich auf ihr Wohl bedacht. 


Wir werden sein Andenken immer in höchsten Ehren halten. 
Königsberg (Pr.), den 10. Oktober 1914. 


Der Präsident } ; 3 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Am 14. September starb in Frankreich den Heldentod für das Vaterland 
der Oberleutnant der Reserve im Brandenburgischen Jägerbataillon Nr. 3 


Herr Regierungsrat Albert v. Kameke, 
Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in Stettin. 


Wir betrauern in dem Gefallenen einen hoch begabten Fachmann und 
liebenswürdigen Amtsgenossen; sein Andenken werden wir stets in Ehren 


halten. 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion in Stettin. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Ausnahmetarif 2p für Abfall-Salpeter- 
säure von 30—32° Be. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1914 
wird der Ausnahmetarif auf eine größere 
Anzahl deutscher Bahnen ausgedehnt. 
Er wird in Einzelausgabe (Preis 5 Pf.) 
ausgegeben. Abzüge sind durch die be- 
teiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz, zu beziehen. 

Berlin, den 10. Oktober 1914. (2016) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Bayern rechts des Rheins — Österreich 
nördlich der Donau (ausgenommen Ga- 
lizien und Bukowina). — Gütertarif 

Teil IL, Heft 7, vom 1. Januar 1912. 

Ab 15. Dezember 1914 erhöhen sich 
die Frachtsätze des A.-T. 1 — II —B 
von Karlsbad Zentralbahnhof nach Arz- 
berg (Ofr.) und Marktredwitz um je 
6 3 für 100 kg. Ferner wurden im Nach- 
trag IV einige Druckfehler berichtigt. 
Näheres in unserem Verkehrsanzeiger. 

München, den 16. Oktober 1914- (2021) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ausnahmetarif 2a für Natriumnitrit und 
Natriumnitrit-Nitrat, 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1914 

wird der Ausnahmetarif auf weitere 


nach schwerem Leiden, 
August d. J. veranlaßte, seine Dienstgeschäfte niederzulegen, um demnächst 


das ihn Anfang 


(2012) 


6} 


(2025) 


Auskunft 
geben die beteiligten Güterabfertigun- 


deutsche Bahnen ausgedehnt. 


sen sowie das Auskunftsbureau hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. — 9 Tfl. 2 — 
Berlin, den 10. Oktober 1914. (2009) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 20 für Eicheln zu Futter- 
zwecken. 

Mit Gültiekeit vom 15. Oktober 1914 
wird der Ausnahmetarif auf alle deut- 
schen Bahnen mit einigen Ausnahmen 
ausgedehnt und zu diesem Zeitpunkte in 
Einzelausgabe herausgegeben. Abzüge 
(Preis 5 Pf.) sind durch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen. — 9 Tfl. 2 — 

Berlin, den 10. Oktober 1914. (2010) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Direkter Österreichischer und Ungari- 
scher Levanteverkehr über Triest und 
Fiume seewärts (nach Hafenplätzen der 

Levante)- 
Einführung des Nachtrags VII 
zum Tagan zkerlal; 

Mit Gültigkeit vom 1. Jänner 1915 
tritt zu dem vom 1. August 1908 gülti- 
sen Tarif, Teil I, der Nachtrag VII in 
Kraft. — . 

Dieser Nachtrag enthält Änderungen 
und Ergänzunsen des Tarifs. 

Exemplare dieses Nachtrages sind zum 
Preise von je 20 Pfennig oder 20 Hellern 


oder 25 Centimes für das Stück bei den 
beteiligten Verwaltungen, sowie durch 
Vermittlung der Stationen der beteilig- 
ten Eisenbahnverwaltungen und durch 
Vermittlung der Agenturen der Dampf/- 
schiffahrtsgesellschaft des österreichi- 
schen Lloyd sowie der Direktion der 
ungarisch-kroatischen See-Dampfschift- 
fahrts-Aktien-Gesellschaft erhältlich. 
Wien, am 8. Oktober 1914. (2011) 
K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Binnen-Gütertarif der Eimshorn-Barm- 
stedt-Oldesloer Eisenbahn. 

Zum 1. November 1914 wird der Nach- 
trag I zum Binnengütertarif herausge- 
seben. 

Derselbe enthält nähere Bezeichnung 
der von der Beförderung ausgeschlosse- 
nen oder nur bedingungsweise zur Beför- 
derung zugelassenen Gegenstände. (2022) 

Direktion der Elmshorn-Barmstedt- 

Öldesloer Eisenbahn. 


4. Verdingungen. 


Die Lieferung von 200 kg Sohlleder, 
400 kg Geschirrleder, 900 kg Verdeck- 
leder, 600 kg Rindleder zu Nähriemen 
und 2500 ke Maschinenriemenleder soll 
in verschiedenen Losen verdungen wer- 
den. Angebotbogen und Bedingungen 
können in unserm Zentralbureau, Für- 
stenstraße 1—10, eingesehen, auch von 
dort gegen portofreie Einsendunge von 
50 Pf. in bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Die an uns einzusenden- 
den Angebote werden am 6. Novem- 
ber’1914, vormittags LCD Haas 
Verwaltungssgebäude, Knochenhauer- 
ufer 1, eröffnet. Der Zuschlag erfolgt 
bis zum 30. November 1914. (2008) 

Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Verdingung von 8532 t Stabeisen, 
145 t Bandeisen, 2042 t Formeisen, 133 t 
Sprengringeisen, 4135 t Eisenblech, 157,3 t 
sekümpelten Blechen, 45 t Roststabeisen 
und 160 t Puffer- und Verstärkungsplat- 
ten für die Eisenbahndirektionsbezirke 
Cöln, Elberfeld, Essen, Frankfurt a. M., 
Mainz und Saarbrücken in 339 Losen. Die 
Verdingungsunterlagen können bei un- 
serer Hausverwaltung, Kaiser-Friedrich- 
Ufer 3, hierselbst, eingesehen, auch gegen 
portofreie Einsendung von 3 M bezogen 
werden. Die Angebote sind versiegelt 
und mit der Aufschrift „Angebot auf 
Lieferung von Stabeisen“ versehen bis 
zum 4 November d. Js, vormit- 
tags 10% Uhr, dem Zeitpunkte der 
Eröffnung, porto- und bestellgeldfrei an 
uns einzureichen. Ende der Zuschlags- 
frist 10. Dezember d. Js., nachmittags 
6. UNE 

Cöln, im Oktober 191 (2023) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Lieferung von 
A. 1840000 Bund Reiserwellen, B. 380 000 
Kilogramm Meilerholzkohlen für den Be- 
zirk der Königlichen Eisenbahndirektion 
Hannover. für das Etatsjahr 1915. 

Eröffnung der Angebote äm 
Donnerstag, den 29 Oktober 
1914, vormittags 27 Uhr. 

Veerdingungsunterlagen gibt unser’ Zen-: 
tralbureau gegen ie 50 3 in bar im Zim;- 
mer 292 ab. 

Hannover, den 7. Oktober 1914. (2024) 

Königliche Eisenbahndirektions ». 
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Geschäftsbericht über die Verwaltung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von August 1912 bis Ende Juli 1914. 


Wie in Nr.61 d. Ztg. an erster Stelle unter „Mitteilung der 
Schriftleitung‘“ bereits erwähnt worden ist, mußte die für Ende 
August d. Js. nach Dresden anberaumte ordentliche Vereinsver- 
sammlung, für. welche die Vorbereitungen bis ins Einzelne schon 
getroffen waren, der Kriegswirren wegen auf unbestimmte Zeit 
vertagt werden. Ist zurzeit auch noch nicht annähernd zu über- 
sehen, wann und unter welchen Verhältnissen diese Versammlung 
stattfinden wird, und kann deshalb auch davon abgesehen werden, 
die für die Tagesordnung vorgesehenen Beratungsgegenstände an 
dieser Stelle zu besprechen, so wird doch der von der Geschäfis- 
führenden Verwaltung des Vereins für die Zeit von Anfang Ausust 
1912 bis Ende Juli 1914 erstattete Geschäftsberic 
ges Interesse: bieten. 


ht eini- 


Aus dem Abschnitt „Vereinsmitg gli iedschaft‘ sei er- 
wähnt, daß die Direktion der Ruppiner Eisenbahn-Aktiengesell- 
schaft in Neu-Ruppin als neues stimmberechtigtes Mitglied auf- 
genommen worden ist. An den Verein gemäß $ 6 der Vereins- 
satzungen neu angeschlossen sind: 1. die Nauendorf-Gerlebogker 
E.-G-, 2. die Oberrheinische E.-G., 3. die Eisenbahn-Akt.-Ges. 
Schaftlach-Gmund-Tegernsee, 4. die Württembergischen Neben- 
bahnen und 5. die Lokaleisenbahn-Akt.-Ges. Debreczen-Nyirbätor. 
Das Netz der dem Verein angehörenden Eisenbahnen ist im Laufe 


. der Berichtszeit von 108 104 km auf 111 500 km gestiegen, also um 


3396 km, das der angeschlossenen Bahnen von auf 


1777 km, also um 301 km gewachsen. 
Aus dem Abschnitt „Tätigkeit der Mech üsse 


1476 km 


ist 


‚zu entnehmen, daß das umfangreiche Beratungsmaterial von den 


sechs ständigen Ausschüssen in zusämmen 15 Vollsitzungen und 
in einer größeren Zahl von Unterausschußsitzungen verarbeitet 
worden ist und teils zu endgültigen Beschlüssen geführt hat, 
teils für die Vereinsversammlung spruchreif gemacht worden ist. 


Im Abschnitt „Fortbildung der Drucksachen des 
Vereins“ ist als praktische Neuerung zu verzeichnen, daß den 
in ihrer Gesamtheit dort aufgeführten Vereinsdrucksachen das 
Datum der letzten Ausgabe beigesetzt wurde. Um auch den wei- 
testen Kreisen Gelegenheit zu geben, die im Bestand: geführten 
Vereinsdrucksachen daraufhin zu prüfen, ob sie noch Gültig- 
keit haben, sind diese hier mit ihren Ausgabedaten am Schluß 
dieses Aufsatzes aufgeführt. Im einzelnen ist hervorzuheben, 
daß als neue besondere Drucksachen eingeführt worden sind: 
1. das Übereinkommen, betr. die Erstattung von Fahrgeld; 
2. Anleitung für Bestimmungen über die Ausführung und den 
Betrieb fremder elektrischer Starkstromleitungen bei Kreuzun- 
sen mit und Näherungen an Eisenbahnen. 

Wegen Aufbrauchs der Auflage wurde das „Übereinkommen zum 
Vereinsbetriebsreglement“ am 1. Juli 1914 ‘neu herausgegeben 
und in diesen Neudruck die seither erschienenen Nachträge I—V 
der Auflage vom 1. Januar 1910 eingearbeitet. 

Die „Sammlung von Kilometerzeigern“ ist in der Berichtszeit 
durch die Neuauflage der einzelnen Kilometerzeiger fast sämt- 
licher Verwaltungen erneuert worden. 

Die „Nachweisung der Zuschläge zu den reglementsmäßigen 
Lieferfristen“ und das „Verzeichnis der Eisenbahnstationen mit 
eleichlautender oder ähnlicher Namensbezeichnung“ werden zur- 
zeit neu bearbeitet. 

Unter den „besonderen Einrichtungen des Ver- 
eins“ interessieren besonders die Angaben über die beiden vom 
Verein herausgegebenen Zeitschriften. Von der „Zeitung des 
Vereins“ wird mitgeteilt, daß der Verlags- und Vertriebsvertrag 
mit der Verlagsbuchhandlung J. Springer zunächst bis Ende 1916 
verlängert worden ist. Die Zahl der im Jahresdurchschnitt ab- 
gesetzten Exemplare in ‘den letzten drei Jahren betrug: 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher REisenbahnverwaltungen. 


Nr. 81 Bi 
1911 1912 | 1915 

a) an die Vereinsverwaltungen: 
1. kostenfreie Abdrucke....... 2900 2940 2976 
2. kostenpflichtige Abdrucke .. 3771 3715 3746 

zusammen 6671 6655 | 67227 

b) an Private, Behörden usw. ..... 1.902 90 | 928 
Ssesamtabsatz 7573 7575. .|: 7650 


Die Einnahmen und Ausgaben setzen sich wie folgt zu- 


sammen: 
- RSjıkn 1912 1913 
Einnahmen. 
N N N 

1. Abonnementsgelder der Vereins- | 

verwaltungenT ee So ee 15 074 14 860 14 981 
2. Bekanntmachungskosten der Ver- 

einsverwältungen. . . ..... 17 051 14 917 14 154 
ö. Vertragsmäßiger Anteil an dem 

Geschäftsgewinn . ....... 3 537 2675 4 212 
4. Sonstige Einnahmen ....... 35 8. | 20. 

zusammen | 35697 32 480 33 367 
Ausgaben. 

1.Schriftlertung. Se Ps re 42 104 43 116 43 150 
2. Vergütung an den Verlag für die | 

an die Vereinsverwaltungen ge- 

lieferten. Exemplare. . 2, 18 348 18 298 18489 
3. Entschädigung für Nichterfüllung 

der Garantiezahl 7.2 wo Ä 213 220 62 
4. An den Verlag abzuliefernde Be- 

kanntmachungskosten (Nr. 2 der 

Einnabme) ea Pos 17 051 14 917 14 154 

zusammen | 77716 76 551 75 855 

Der Unterschied von Zn. 42.019 44071 | 42488 


ist aus der Vereinskasse gedeckt worden. 


Zwei Umstände werden im besonderen angeführt, die das 
finanzielle Ergebnis in den letzten Jahren ungünstig beeinflußt 
haben: der wesentliche Rückgang der Bekanntmachungskosten von 
den Vereinsverwaltungen in den beiden Berichtsjahren und der 
tückgang in der Zahl der kostenpflichtigen Exemplare, der, trotz- 
dem er im Jahre 1913 um ein geringes gegen 1912 nachgelassen 
hat, gegen 1911 immer noch besteht. Zur Besserung des finan- 
ziellen Ergebnisses ist daher an die Vereinsverwaltungen die 
Bitte gerichtet worden, 1. nach Möglichkeit die Zahl der kosten- 
pflichtigen Exemplare der Vereinszeitung in angemessenem Ver- 
hältnis zur Zahl der Freiexemplare zu halten und insbesondere 
bei Inbetriebnahme neuer Strecken nicht etwa mit der Vermehrung 


der Freiexemplare die Zahl der kostenpflichtigen Zeitungen herab- 


zusetzen und 2. den Vereinsbeschlüssen von 1880 und 1898 ent- 
sprechend alle Bekanntmachunsen der direkten Tarife im In- 
seratenteil der Zeitung zu veröffentlichen sowie alle wichtigeren 
Verdingungsausschreibungen ebenfalls der Zeitung nach Mösglich- 
keit zur Veröffentlichung zugehen zu lassen. 

Von dem „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in 
technischer Beziehung“ wurden in den beiden Berichtsjiahren 1912 
und 1913 über die Garantiezahl hinaus 2%?/s und 21”/ı2 Stück mehr 
abgesetzt. Den Gesamtausgaben von rd. 14695 M und 14443 M 
standen an Gesamteinnahmen 6010 M und 6086 M gegenüber, so 


daß vom Verein ein Zuschuß von 8685 M und 8357 M zu leisten 
war, 


Verzeichnis der Drucksachen. 
Vereinssatzungen vom 1. Januar 1911, I. Nachtrag vom 1. Do- 


| zember 1912. 


Vereinsbetriebsreglement vom 1. Januar 1910, I. Nachtrag 
vom. I, Januar 1911. t 

Übereinkommen zum Vereinsbetriebsreglement vom 1. Juli 
1914. 

Abbildungsheft der gebräuchlichsten 
stücken vom 1. Mai 1912. j 

Nachweisung der Zuschläge zu den reglementmäßigen Liefer- 
fristen vom April 1909, I. Nachtrag vom März 1912. ; 

Sammlung von Vereinskilometerzeigern (verschiedene 
Daten). 

Verzeichnis der Eisenbahnstationen mit gleichlautender oder 
ähnlicher Namensbezeichnung vom August 1909. 

Übereinkommen, betr. die Ausgabe zus. Fahrscheinhefte vom 
1. Mai 1914. : 

Fahrscheinverzeichnisse nebst Übersichtskarte vom 1. Mai 
1914. 

Statistische Nachrichten über die Ergebnisse des Verkehrs 
auf zus. Fahrscheinhefte, Berichtsjahr 1913. 

Übereinkommen, betr. die Erstattung von Fahrgeld vom 1. Ok- 
tober 1913. 

Vereinswagenübereinkommen vom 1. Januar 1913. 

Sammlung von Vereinsgüterwagenparkverzeichnissen (ver- 
schiedene Daten). 

Adressenverzeichnis der Wagenverwaltungen vom September 
1913, I. Nachtrag vom 1. Juli 1914. 

Alphab. Verzeichnis der Eigentumsmerkmale der Eisenbahn- 
güterwagen vom Juli 1914. 

Radstandsverzeichnis von 1910; 

April/Öktober. 

Technische Vereinbarungen über den Bau und die Betriebs- 
einrichtungen der Haupt- und Nebenbahnen, Ausgabe 1909, fer- 
ner II. Nachtrag vom November 1912. 

Grundzüge für den Bau und die Betriebseinrichtungen der 
Lokalbahnen, Ausgabe 1909. 

Anleitung für Bestimmungen über die Ausführung und den 
Betrieb fremder elektrischer Starkstromleitungen bei Kreuzun- 
gen mit und Näherungen an Eisenbahnen, Ausgabe 1912. 

Leitsätze für den Bau von Weichen und Kreuzungen in Haupt- 
gleisen, welche mit großer Geschwindigkeit befahren werden, 
Ausgabe 1910. 

Sicherheitsvorschriften für die Einrichtung elektrischer Be- 
leuchtung in Eisenbahnwagen, Ausgabe 1910. 
Einheitliche Bezeichnung von Lokomotiven, Ausgabe 1908. 
Anweisung zur Wiederherstellung der Lauffähigkeit von 

Wagen mit beschädigten Tragfedern, Ausgabe 1908. 

Vorschläge für einheitliche Benennung von Gleisen, Einzel- 
teilen des Oberbaues, Weichen usw., Ausgabe 1903. 

Vorschriften für die Vornahme von Schlagproben zur Prü- 
fung von Schienen, Achsen und Radreifen, Ausgabe 1892, 

Statistische Aufzeichnungen über das Verhalten von Schienen 
usw., Erhebungsjahr 1912. 

Ergebnisse der von den Vereinsverwaltungen mit Eisenbahn- 
material angestellten Güteproben, Berichtsjahr 1911/12. 

Übereinkommen, betr. die Vereinsabrechnungsstelle 
1. Oktober 1900, I. Nachtrag vom 1. Januar 1913. 

Übereinkommen über den Diensttelegrammverkehr auf den 
Telegraphenlinien des Vereins vom Dezember 1911, I. Nachtrag 
vom 1. Dezember 1912. 

Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins, 
62. Jahrgang für Rechnungsjahr 1912. 

Verzeichnis der Ständigen Ausschüsse vom März 1913. 

Verzeichnis der bei der Vereinsabrechnungsstelle geführten 
Konten, Ausgabe Februar 1914. 

Geschäftsordnungen der ständigen Ausschüsse: Satzungsaus- 
schuß vom Oktober 1913, Personenverkehrsausschuß vom Juni 
1911, Güterverkehrsausschuß vom Juli 1911, Wagenausschuß 
vom Dezember 1911, Technischer Ausschuß vom April 1911. 

Sonstige Vereinsdrucksachen (Vordruckmuster, Tabellen, 
Gutachten usw.) (versch. Daten). 


Arten von Gepäck- 


halbjährliche Nachträge 


vom 


Bergschläge im Simplontunnel. 


Die als „Bergschläge“ bezeichneten Erscheinungen treten 
gänzlich unvermittelt und in geschlossenem, hartem, gesundem 
(Gestein auf, sie sind um so unheimlicher, weil vorbeugende 
Mittel zur Verhinderung ihres Auftretens nicht bekannt sind 
und ein Schutz gegen ihre Folgen nur sehr schwer ist. Der 
Verlauf ist etwa der, daß an einer durchaus gut klingenden 
Stelle beim Ausbruch ein Knistern gehört wird, dem unmittelbar 
ein schußähnlicher Knall und ein Herunterfallen oder Fortschleu- 
dern von Gesteinsplatten folgt. Über die Verursachung der 
Bergschläge ist man sich bisher auch in fachmännischen Krei- 


sen noch nicht ganz klar, ganz allgemein pflegt man die Er- 
scheinung auf‘ ein Auslösen bestehender innerer Spannungen 
zurückzuführen. Diese Bergschläge zeigten sich bereits beim 
Bau des ersten Simplontunnels mehr oder weniger stark fast 
in dem ganzen Teil des Antigoriogneißes vom Südportal bis etwa 
Km. 4,38, sie zeigten sich auch wieder bei den Arbeiten im Voll- _ 
ausbruch des zweiten Simplontunnels. Über die Folgen solcher 
Naturereignisse entnehmen wir einer interessanten Schilderung 
in der „Schweizerischen Bauzeitung‘“ vom 1. August d. J. kurz 
folgendes: 
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Am 1. Juli d. J. 5.20 U. nachm. erfolgte in dem Bauabschnitt 
Km. 3,292 bis 3,320 ab Südportal im Tunnel II ein kanonenschuß- 
artiger Knall, begleitet von einer heftigen Erschütterung des Ge- 
birges, welche auf mehr als ein Kilometer Entfernung deutlich ge- 
spürt wurde. Der dabei entstandene Luftdruck löschte sämtliche 
Azetylenlampen im Tunnel II aus. Als Folgen dieser Erschei- 
nung, die weit über das hinausging, was man unter „Bergschlag“ 
sonst zu verstehen gewohnt war, wurde festgestellt: 

Bei Km. 3,302 hob sich die Kanalsohle um 24 em. Die öst- 
liche Kanalwand des Grabens wurde mit dem Widerlager bis 
zu 25 em nach Westen, die westliche. Kanalwandı bis zu 18 cm 
nach Osten verschoben und so der Graben im Tunnel II bei 
Km. 3,300 von 60 em auf 30 cm verengt. Einige Hölzer des 
schweren Kalotteneinbaues wurden etwas verschoben, zwei 
Kappen des Sohlenstolleneinbaues brachen, einige Steine fielen 
von Seite und Decke, einer dieser Steine verletzte zwei Ar- 
beiter. Durch das Heben der Sohle wurde das Gleis der 800-mın- 
Spur mit den darauf stehenden beladenen Wagen verschoben. 
wobei die Wagen entgleisten. Die Erscheinungen im Tunnel II 
waren ohne wesentliche Bedeutung für die Arbeit in diesem, 
durch die Erschütterung wurden aber im Tunnel I die nur wenig 
aufliegenden Grabendeckel über dem großen Entwässerungs- 
kanal, der dort 70 em breit und 80 cm tief ist, verschoben und 
fielen auf etwa 20 m Länge in den Graben. Dadurch wurde das 
Wasser gestaut und ergoß sich in den Tunnel I; es strömte 
durch den Tunnel gegen Süden, das Hauptgleis unterspülend, 
so daß hier der Betrieb eingestellt werden mußte. Das Wasser 
wurde durch die Bauabteilung sofort in den Tunnel II abge- 
leitet, die Grabendeckel gehoben, der Graben wieder abgedeckt 
und das Schotterbett geordnet. Nachts 10 Uhr konnten die Züge 
wieder verkehren. Durch die Ableitung des 
Tunnel II, dessen kleiner Graben das Wasser nicht zu fassen 
vermochte. wurde der Tunnel II vollständig überschwemmt, bzw. 
in einen Bachlauf von 50 cm Tiefe verwandelt; die Arbeiten 


Wassers im | 


mußten eingestellt werden, bis das Wasser wieder in den Haupt- 
sraben in Tunnel I zurückgeleitet werden konnte. 

Am 7. Juli 5.50 früh erfolgten im Tunell II wieder einige 
Knalle, die indes ohne weitere Folgen blieben. Kurz darauf 
hörten die Arbeiter zwei dumpfe Schläge, wie aus weiter Ferne 
kommend, denen sie jedoch keine Beachtung schenkten. Von dem 
in Brig 6 Uhr abgehenden Lokalzug, der ungefähr 6 Uhr 20 Min. 
bei Km. 3,300 ab Südportal vorüberfährt, entgleiste die Loko- 
motive mit einer Achse, ohne daß Schaden an Personal und Rei- 
senden oder an Rollmaterial entstand. Hilfspersonal war sofort 
zur Stelle. Das Wasser floß über das Gleis wie am 1. Juli und 
mußte wieder durch Tunnel II abgeleitet werden. Es wurde hier- 
auf festgestellt, daß das westliche Widerlager (Seite Brig) so- 
wie die westliche Kanalwand zwischen Km. 3,279 und 3,302 gegen 
Osten, also in den Tunnel I hinein, bis zu 42 cm verschoben 
waren, wodurch der Kanal bei Km. 3,286 auf 28 cm verengt und 
das Wasser zestaut wurde. Die Sohle des Tunnels I zeigte in 
der Strecke keine Veränderung, ebenso die östliche Kanalwand. 
Das Gewölbe wies einige beschädigte Stellen auf. Das Gleis 
war gehoben und auf zwei Schienenlängen aus der Spur ge- 
bracht. Die Ursache der Hebung des Gleises bildeten die 
Grabendeckel, die sich der Reihe nach, wie sie auf dem Graben 
versetzt gewesen waren, unter den Schwellen im Schotter einge- 
oraben vorfanden. Diese Tatsache weist darauf hin, daß die 
schweren Granitdeckel einen gewaltigen Schlag erhalten haben 
müssen, die Einwirkung auf die Widerlager muß also schlag- 
artig, plötzlich und mit ungeheurer Gewalt erfolgt sein. 

Die Folgen dieser Erscheinungen sind inzwischen beseitigt 
worden. Wie noch mitgeteilt wird, erscheint eine Gefahr für 
weitere Vorkommnisse dieser Art in dem betreffenden Bau- 
abschnitt ziemlich ausgeschlossen, nachdem sich die Spannung in 
den Gesteinsmassen einmal ausgelöst hat und die Mauern wider- 
standsfähiger gemacht worden sind. 


Die Druckluftlokomotiven und ihre Verwendung. 


Über die Bauart dieser Maschinen und ihre Brauchbarkeit, ins- 
besondere für den Tunnel- und Bergbau, berichtet Max 
Günther, Berlin, ‘in Nr. 10 der Zeitschrift „Die Welt der 
Technik“. Danach finden die durch Druckluft betriebenen Loko- 
motiven im Auslande, besonders in Amerika im Bergbau, schon 
seit Jahren Verwendung, während sie hierzulande erst seit etwa 
1910 für maschinelle Streckenförderung benutzt werden. Man ver- 
wendet zu ihrem Betriebe schon atmosphärische Pressungen bei 
Verbundwirkung bis zu 135 Atmosphären. 

Nach Ansicht des Verfassers wäre der Betrieb mit Druckluft- 
lokomotiven für die oben bezeichneten Verwendungsgebiete jeder 
anderen Betriebsart vorzuziehen. Dampf- oder Benzinloko- 
motiven seien wezen ihrer Rauchentwicklung oder der Auspuff- 
zase für den Tunnelbau überhaupt nicht verwendbar. Elektrische 
Lokomotiven mit Oberleitung brächten Gefahren für die im 
Tunnel beschäftieten Personen mit sich. Elektrische Speicher- 
lokomotiven seien den Ansprüchen des rauhen Betriebes im 
Tunnelbau nicht gewachsen. Die Druckluftlokomotiven 'böten vor 
allem unbedingte Sicherheit gegenüber schlagenden Wettern. 

Eine von A. Borsig, Berlin-Tegel, erbaute dreifach zekuppelte 
Druckluftlokomotive hat beim Bau des 6,1 m langen Tunnels 
durch den Mont d’Or zur Abkürzung der Verbindung zwischen 
Paris und Lausanne Verwendung gefunden. Für die Meterspur 
eingerichtet, hat sie ein Dienstgewicht von 11 Tonnen, eine größte 
Höhe von 1700 mm, eine größte Breite von 1580 mm und eine 
Gesamtlänge, über die Puffer gemessen, von 5610 mm. Die 
Pressung des Luftvorrates, der in 6 untereinander verbundenen 
zu je 3 übereinander liegenden Flaschen mitgeführt wird, beträgt 
135 Atmosphären-. Die Maschine arbeitet mit Verbundwirkung 
und ist mit einer Vorrichtung zur Vorwärmung der Luft ver- 
sehen. Die aus den Vorratsbehältern entnommene und durch das 
Druckminderungsventil auf etwa 15 Atmosphären gebrachte Luft 
durchströmt vor dem Eintritt in den Hochdruckzylinder ein be- 
sonderes Röhrensystem, in dem sie um etwa 20° auf ungefähr 
150° vorgewärmt wird. Nach der Ausdehnung im Hochdruck- 
zylinder, die eine Abkühlung bis auf 5—10° herbeiführt, tritt die 
Luft wieder in das erwähnte Röhrensystem zurück und wird dann, 
zum zweitenmal vorgewärmt, in den Niederdruckzylinder geleitet. 

Eine andere, vierfach gekuppelte Druckluftlokomotive, ebenfalls 


‘von Borsig gebaut, ist bei demselben Tunnelunternehmen für die 


Beförderung des Ausbruches auf bereits weiter ausgebauten 
Strecken des Tunnels oder ganz außerhalb desselben im Betrieb. 
Auf: Grund ihrer größeren Abmessungen und höheren Dienstge- 
wichtes beträgt die Zugkraft 4800 kg, während die vorerwähnte 
Maschine nur eine solche von 1400 kg entwickelt. Die größte 
Höhe der vierfach gekuppelten Lokomotive beträgt 2530, die größte 
Breite 1980 und die Gesamtlänge 8600 mm. Erwähnenswert ist, 
daß diese Lokomotive einen sogenannten Hilfsluftbehälter besitzt, 
der ebenso wie die bereits erwähnte Vorwärmung unterhalb der 
Vorratsbehälter in das Innere des Rahmens eingebaut ist. Hoch- 
und Niederdruckzylinder und das dazugehörige Triebwerk sind 
am vorderen Ende der Lokomotive angeordnet. Die Erzeugung 
der Druckluft geschieht in mehrstufigen Hochdruckpressen. Nach- 
dem die hochgespannte Luft die Luftpresse mit einem Enddruck 
von 150 Atmosphären verlassen hat, wird sie zunächst in eine 
feststehende Flaschenbatterie geleitet, von der aus die Füllung der 
Lokomotive erfolgt, die nur wenige Minuten in Anspruch nimmt. 


Die Druckluftlokomotiven für den reinen Grubenbetrieb werden 
im Interesse einwandfreier Streckenübersicht bei beliebiger Fahr- 
richtung mit doppeltem Führersitz ausgerüstet. Zylinder und 
Steuerung sind mit Rücksicht auf die sehr geringen Durchgangs- 
profile in das Innere des Lokomotivrahmens verlegt. Der Luft- 
vorrat einer der im Berichte vorgeführten Lokomotiven wird in 
4 Flaschen mitgeführt, die zu je zweien übereinander liegen. Diese 
Maschine besitzt zwei zekuppelte Achsen, die einen Radstand 
von nur 900 mm haben, wodurch Kurven bis herab zu 8 m Halb- 
messer befahren werden können. Die größte Höhe dieser Loko- 
motive ist 1530 mm, ihre größte Breite 0 mm_und die größte 
Länge, über die Puffer gemessen, 4500 mm. Die Firma Rud. 
Meyer, Mühlheim-Ruhr, macht Versuche mit dreifachen Expan- 
sions-Druckluftlokomotiven mit zwei Zwischenwärmern. Eine 
Verwendung gerade dieses Betriebsmittels sei in größerem Um- 
fange im Berg- und Tunnelbau zu erwarten. Der Vorteil der 
dreistufigen Expansion bestehe in einer wirtschaftlichen Aus- 
nutzung der Druckluftspannung. 

An eine allgemeine Verwendbarkeit der Druckluftloko- 
motive ist selbstverständlich nicht zu denken, da sie als Speicher- 
lokomotive der Freizügickeit entbehrt und stets von der Preßluft- 
station abhängig ist. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Frachtfreie Beförderung von Liebesgaben. Nach einem Er- 
laß des Chefs des Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisen- 
bahnen und preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 


11. d. M. werden Sendungen von freiwillig zespendeten Gaben 
jeder Art, z.B. von Lebensmitteln, Kleidern, Decken, Betten, Haus- 
geräten, Brennstoffen, Kartoffeln, Heu, Stroh, Rüben, Saatgut, 
Düngemitteln usw.. die zur Linderung des durch den Krieg in 
Elsaß-Lothringen eingetretenen Notstandes an Behörden, gemein- 
nützige öffentliche Ausschüsse (Komitees) und Sammelstellen zur 
unenteeltlichen Verteilung abgegeben werden. bis auf weiteres auf 
den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen einschließlich der 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen sowie auf den preußisch-hes- 
sischen Staatsbahnen frachtfrei befördert: Fbenso genießen bis 
auf weiteres Frachtfreiheit Sendungen von Lebensmitteln, Kleidern, 
Decken, Betten und Hausgeräten, wenn sie für den bezeichneten 
Zweck von Behörden, gemeinnützigen Öffentlichen Ausschüssen 
(Komitees) und Sammelstellen aus staatlichen oder aus freiwillig 
sespendeten Geldern beschafft und bezogen werden. Den Bundes- 
vegierungen mit Staatseisenbahnbesitz ist anheimgestellt worden, 
der Maßnahme beizutreten. 


— Arbeiterwochenkarten. Nach einem Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers vom 12. d. M. kann mit Rücksicht auf die 
vielfachen Arbeitseinschränkungen in der Industrie für die 
Dauer des Krieges die Gültigkeit der Arbeiterwochenkarten in 
solchen Verkehrsverbindunsen, in denen ein Bedürfnis hierzu 
vorliegt, auf 14 Tage mit der Maßgabe verlängert werden, daß 
die Karten innerhalb dieser Zeit an sechs beliebigen Arbeits- 
tagen, die nicht unmittelbar aufeinander folgen müssen, be- 
nutzt werden dürfen. Im übrigen bleiben die Tarifbestimmun- 
sen über die Ausgabe von Arbeiterwochenkarten in Geltung. 


— Aschbecher in der IV. Wagenklasse. Ein Erlaß des preußi- 
schen Eisenbahnministers vom 7. v. M. besagt folgendes: Nach 
den übereinstimmenden Berichten der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen haben sich die Aschbecher in den neuen IV.-Klasse- 
Wasen bewährt. Sie tragen wesentlich zur besseren Reinhaltung 
der Abteile bei, so daß ihre allgemeine Einführung bei den 
Wagen IV. Klasse empfohlen wird. Ich bin mit der allmählichen 
allgemeinen Einführung dieser Einrichtung einverstanden und 
beauftrage die Königlichen Eisenbahndirektionen, die vor- 
handenen Wagen IV. Klasse gelegentlich ihrer Neulackierung 
mit Aschbechern entsprechend den Erlassen vom 24. Mai 1912 und 
vom 17. Dezember 1912 auszurüsten. Über die von den Eisen- 
bahndirektionen in Cassel, Danzig, Erfurt und Königsberg ange- 
reete Vermehrung der Zahl der Aschbecher soll der Personen- 
wagenausschuß beraten. 


— Tarif für Ammoniak-Salpeter. Aus Anlaß des Krieges ist 
nach einem Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 
10. d. M. im Bereich der preußisch-hessischen Staatsbahnen und 
derjenigen Bahnen, die sich der Maßnahme anschließen, der 
Artikel Ammoniak-Salpeter unter den Anwendungsbedingungen 
des Ausnahmetarifs für Düngemittel usw. (Nr. 2 des Tarifver- 
zeichnisses) bis auf weiteres zu den Frachtsätzen des Spezial- 
tarifs III, abzüglich 20 %, abzufertigen. Der Beitritt der der 
Aufsicht des Ministers unterstehenden Privatbahnen wird im 
voraus genehmigt. Die Maßnahme ist sofort durchzuführen. 
Die anderen in Frage kommenden deutschen Bahnen werden 
von der Königlichen Eisenbahndirektion in Berlin mit Beschleu- 
nigung benachrichtigt werden. 


— Bekämpfung der Arbeitslosigkeit während des Krieges. 
In einer Beratung von obersten Reichs- und preußischen Staats- 
behörden über die zur Einschränkung der Arbeitslosickeit 
während des Krieges zu treffenden Maßnahmen ist hinsichtlich 


des Verhaltens zur Deckung des persönlichen Bedarfs nach- 
stehende Anregung gegeben worden, die u. a. auch von der 


preußischen Staatsbahnverwaltunge zur Kenntnis ihrer Be- 
diensteten gebracht wurde: ‚So berechtiet die Zurückhaltung 
in Luxusausgaben und so verständlich die Einschränkung der 
Haushaltungen ist, so sollte doch immer wieder darauf hinge- 
wiesen werden, daß zur Aufrechterhaltung des Wirtschafts- 
lebens jeder einzelne nach seiner Kraft zunächst seinen eigenen 
Haushalt in gewohnter Ausdehnung fortführen muß. Wer in der 
Lage ist, fremde bezahlte Hilfskräfte als Dienstboten, Wäsche- 
rinnen, Kinderfräulein usw. in seinem Hause zu beschäftigen, 
soll dies daher nach wie vor tun. Wer Aufträge vergeben kann. 
soll damit nicht zurückhalten und z. B. demnächst die Winter- 
sachen einkaufen. Hausfrauen sollen den von ihnen 
beschäftigten Schneiderinnen ietzt Ausbesserungsarheiten usw. 
übertragen. Greift diese Auffassung in weiteren Kreisen Platz, 
so leistet man der Allgemeinheit größere Dienste, als durch 
weitere Einschränkung des ohnehin schon eingeengten Wirt- 
schaftslebens.. Daß man jetzt pünktlich zahlen und Schulden 
möglichst schnell bezahlen soll, ist selbstverständlich.“ 


— Viergleisiger Ausbau der Strecke Berlin-Bitterfeld. Der 
viergleisige Ausbau dieser Eisenbahnstrecke und der Bau der 
neuen Bahnhöfe in Bitterfeld, Wittenberg und Gräfenhainichen 
sollte nach den vor dem Krieg ergangenen Bestimmungen 1918 
fertiggestellt sein. Die jetzt noch bestehenden Eisenbahnüber- 
eänge werden sämtlich durch Unter- und Überführungen ersetzt. 
Durch die Fertigstellung des 3. und 4. Gleispaares wird eine Er- 
höhung der Geschwindigkeit zwischen Berlin und Bitterfeld 
möglich, eine Strecke, die auch jetzt schon mit die schnellsten 
deutschen Züge aufweist. In der Nähe von Wittenberg wird 
eine neue Elbbrücke gebaut. Auf dem neuen Gleis sollen nur 
Durchgangszüge verkehren. Ob nun mit Rücksicht auf den in- 


zwischen ausgebrochenen Krieg die Bauausführungen im Jahre 
1918 fertiggestellt werden können, ist nicht mit Sicherheit. zu 


beurteilen. 


— Verhalten des Eisenbahnpersonals gegenüber Kriegs- 
gerüchten. Die württembergische KBisenbahnverwaltung hat 


folgende Bekanntmachung erlassen: „Es ist bedauerlicherweise 
vorgekommen, daß von Bahnhöfen aus unwahre beunruhigende 
Gerüchte über Verluste, Gefangennahme deutscher Truppen und 
dergl. verbreitet worden sind, die von Mund zu Mund immer 
srößeren Umfang angenommen haben und die auf unbesonnene 
Mitteilungen von Eisenbahnbediensteten zurückzuführen waren. 
Das gesamte Personal wird dringend davor sewarnt, irgend- 
welche unbeglaubigte, ihm nur vom Hörensagen bekannt ge- 
wordene Mitteilungen über Kriegsereignisse weiterzugeben. 
Wer derartige Nachrichten verbreitet, hat nicht nur eine Diszi- 
plinarstrafe, sondern unter Umständen auch strenge Kriegs- 
gerichtliche Bestrafung zu erwarten.“ 


— Die amtlichen Auskunftsstellen der deutschen Staatsbahnen 
in Paris und London sind nach kurzem Bestehen ebenfalls Opfer 
des Krieges geworden. Beide Auskunftsstellen wurden ge- 
schlossen, den dort beschäftigten deutschen Eisenbahnbeamten 
ist es gelungen, rechtzeitig nach Deutschland zurückzukehren. 


— Vom Eisenbahnsekretär zum Fliegeroffizier. Eine be- 
sondere Auszeichnung wurde dem Flugzeugflieger Schlegel 
aus Konstanz wegen hervorrasender Leistungen im gegenwärtigen 
Kriege zuteil. Unter Ernennung zum Offizier wurde er zu- 
gleich mit dem Eisernen Kreuz ausgezeichnet. Schlegel stand 
noch vor wenigen Jahren als Eisenbahnsekretär im Dienste der 
badischen Staatsbahnen, bis er sich Flugversuchen auf einem 
Flugzeug eigener Bauart widmete Zähe Ausdauer und Energie 
ließen manchen Mißerfolg überwinden, bis er schließlich mit 
mehreren gelungenen Schau- und Überlandflügen in der Öffent- 
lichkeit bekannt wurde. Später erfolgte seine Berufung als 
Lehrer an die Militär-Flugschule in Gotha. Im Wettbewerb um 
die Nationalflugspende gewann Schlegel einen Preis von 60000 M. 
Jetzt hat er seine hervorragende Befähigung als Flieger auch 
aufs beste im Dienste des Vaterlandes bewiesen und hierfür die 
wohlverdiente Auszeichnung erfahren. 


— Vom oberschlesischen Eisenmarkt. Hierüber- schreibt die 
„Köln. Ztg.“: Obgleich die Lage des oberschlesischen Eisen- 
marktes im September sich gegenüber derjenigen im August 
etwas gebessert hat, und auch einiges Vertrauen in den Handel 
zurückgekehrt ist, so war sie doch keine erfreuliche. Wie es 
angesichts des bestehenden Krieges auch anders nicht zu er- 
warten war, war von einer allgemeinen Geneigtheit, größere 
Geschäfte abzuschließen, nirgend die Rede, denn überall stellten 
sich der freien Entwicklung Störungen und Hindernisse ent- 
gegen: in dem Mangel an Arbeitskräften, in der Schwierigkeit 
des Bezuges der erforderlichen mannigfaltigen Rohstoffe, in der 
sehemmten Abfuhr der Erzeugnisse, in dem gesperrten Bisen- 
hahn- und Postverkehr und in dem Ausbleiben der Außen- 
stände. Der Eingang von Aufträgen hatte sich zwar gebessert, 
da zu dem Kriegsmaterial noch Aufträge für Private hinzu- 
kamen, immerhin aber ließ die Besetzung verschiedener Be- 
riebe sehr zu wünschen übrig. Aber auch für die vorliegende 
geringe Arbeitsmenge fehlte es namentlich an. gelernten 
Arbeitern und Beamten, so daß sich hieraus für die Werke 
allerlei Mißstände ergaben; da, wo es an Arbeit fehlte, lagen 
die Betriebe still und die im Felde stehenden Mannschaften 
wurden natürlich nicht vermißt. Die Eisenbahn diente haupt- 
sächlich militärischen Zwecken. Die Personen- und Güterzüge 
für Private verkehrten nur in verminderter Anzahl; die Er- 
langung von Eisenbahnfahrzeugen war außerordentlich 
schwierig, da die Militärbehörde sie für ihre Zwecke mit Be- 
schlag belegt hatte. Die Verfrachtung von Gütern, besonders 
in gedeckten Wagen, z. B. für Feinbleche und Eisenwaren, war 
daher äußerst behindert. Auf den Werken lagerten große 
Posten, welche von den Abnehmern ungeduldig erwartet, aber 
aus Mangel an Fahrzeugen nicht absefertist werden konnten. 
Gestört war auch die Bewegung der Güter auf der Oderstraße; 
mit den wenigen noch zur Verfügung stehenden Schiffern ge- 
staltete sich die Beförderung der Masseneüter, wie. Erze und 
Alteisen, schleppend und unzuverlässis, Kähne, welche sonst 
heispielsweise aus Stettin drei bis vier Wochen unterwegs sind, 
sind teilweise jetzt nach acht Wochen noch nicht in Cosel-Oder- 
hafen angelangt. Infolge der Kriegsgefahr wurden die Schiffs- 
frachten erhöht; nach den dänischen und norwegischen Plätzen 
um 25 %. nach einzelnen Plätzen sogar um 50% geegien den Bahr- 
weg. Nach Rußland ist jeder Verkehr unmöglich, während 
nach Rumänien der Eisenbahnverkehr seit Mitte September über 
die ungarischen Eisenbahnlinien wieder gestattet ist. Die Ab- 


ladungen nach den Plätzen an der deutschen Ostgrenze, wie 
Posen, Thorn, Bromberg, Danzig, Königsberg, Elbing und 
'T'ilsit, waren häufig Sperrungen unterworfen. Auch die Post 
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war empfindlichen Störungen unterworfen, Diese Zustände 
brachten für den Bezug der erforderlichen vielen Rohstoffe 


natürlich mancherlei Störungen und Verlegenheiten mit sich. 
Der Krieg machte ferner den Bezug von Rohstoffen aus den 
feindlichen Ländern Rußland, Frankreich und England unmög- 
lich und von Übersee schwierig; die Bezugsquellen mußten, 
wenn überhaupt möglich, gewechselt werden. Es ist daher 
leicht verständlich, wenn die Preise für viele Rohstoffe in die 
- Höhe gingen. Ein wesentlicher Teil der Erzeugung der ober- 
schlesischen Eisenindustrie geht nach dem Auslande, so daß sie 
— daselbst einen großen Teil ihrer Außenstände festgelegt hat. 
Aus Rußland ist es aussichtslos, das Geld zu empfangen. Auch 
von den neutralen Ländern beanspruchen die meisten ein Mora- 
torium, sodaß also auch von dieser Seite nur wenig zu erwarten 
— ist: .. Die Werke sind unter den geschilderten Verhält- 
nissen bei- weitem nicht besetzt und'es ergibt sich hieraus, daß die 
j Selbstkosten erheblich steigen. Von Erträgen auf den Eisen- 
 hütten kann daher zurzeit keine Rede sein. Der Betrieb wird 
hauptsächlich wegen der zurückgebliebenen und im Felde 
{ stehenden Arbeiter und Beamten sowie deren Familien aufrecht- 
€ erhalten. 


wg 
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— Vereinssekretär Burmeister, der Sekretär des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, der als Hauptmann der 


Landwehr die 8. Kompagnie des Landwehr-Infanterie-Regiments 
Nr. 20 im Felde führt, hat an den Gefechten! bei Lille am 5. Ok- 
tober teilgenommen, in denen die deutschen Truppen dem hef- 
tigsten Artillerie- und Infanteriefeuer ausgesetzt waren, und 
ist kürzlich durch die Verleihung des Eisernen Kreuzes ausge- 
zeichnet worden. . 


—  Eisenbahndirektionspräsident Arthur Krueger 7. Am 
9. d. M. ist der frühere Präsident der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Königsberg (Pr.), Arthur Krueger, nach schwerem 
Leiden aus diesem Leben geschieden. Sein Nachfolger und 
die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Königsberg widmeten ihm einen herzlichen Nachruf, der unter 
den amtlichen Bekanntmachungen der vorigen Nummer 
Seite 1152 d. Zte. abgedruckt ist, Wir haben der Persönlich- 
keit und der Verdienste des Verstorbenen erst kürzlich ge- 
dacht, als er Anfang August seine Dienstgeschäfte niederlegte 
(s. die Mitteilung in Nr. 65, S. 989). Ehre seinem Andenken! 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind versetzt: der Regierungsrat Ruge, bis- 
her in Danzig, als Mitglied des. Eisenbahn-Zentralamts nach 
Berlin und der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs 
Peter, bisher in Ostrowo, nach Frankfurt (Oder) als Vor- 
stand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerk- 
stätte daselbst. — Einberufen zur Beschäftigung im Staatseisen- 
bahndienste sind: die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufachs Gerstenberg beim Eisenbahn-Zentralamt in Ber- 
lin und Walter Schmidt bei der Eisenbahndirektion in Ber- 
lin, sowie die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und 
Straßenbaufachs Brandes bei der Eisenbahndirektion in Ber- 
lin, Johannes Neumann bei der Eisenbahndirektion in Frank- 
furt (Main) und Apel bei der Eisenbahndirektion in Cassel. — 
Der Eisenbahndirektionspräsident Krueger in Königsberg 
(Pr.) ist gestorben. — Den Heldentod für das Vaterland starb 
der Regierungsbaumeister des Hochbaufachs Giebel- 
hausen, zuletzt hei der Eisenbahndirektion in Magdeburg. 
Er hat den Feldzug als Leutnant im Reserve-Infanterie-Regi- 
ment Nr. 66 mitgemacht und ist am 20. September gefallen. 


Österreich. 


— Gebührenfreie Beförderung von Arbeitslosen. Das Eisen- 
bahnministerium hat die Beschränkung (s. Nr. 73, S. 1071 
d. Ztg.) aufgehoben, wonach die zur einmaligen freien Fahrt 
berechtigenden Ausweise, die von den der Kriegsorganisation 
der Arbeitsvermittlung angeschlossenen Arbeitsnachweisstellen 
ausgefertigt werden, nur auf Stationsverbindungen innerhalb 
jenes Kronlandes lauten dürfen, in dem die sie ausfertigende 
“ Arbeitsnachweisstelle (Zentralstelle) ihren Sitz hat. Diese 
Ausweise werden schon in Hinkunft allgemein ohne Rücksicht 
auf Kronlandsgrenzen für Stationsverbindungen der österreichi- 
schen Staatsbahnen ausgestellt werden können. 


—_ Die Einnahmen der Aussig-Teplitzer Bahn weisen im 
September auf dem Gesamtnetz gegenüber den richtig- 
gestellten Ziffern für den gleichen Vorjahrsmonat eine Minder- 
einnahme von 607505 Kr. auf. Gegenüber den vorläufig er- 
mittelten Ziffern ergibt sich eine Mindereinnahme von 549 021 
Kronen. Von den 607505 Kr. Mindereinnahme entfallen auf 
die Linien des alten Netzes 522 170 Kr. (494152 Kr.) und auf 
die Linien der Lokalbahn Teplitz-Reichenberg 85335 Kr. 
(51869 Kr.). Auf den Linien des alten Netzes wurden beför- 
dert 238.013 Personen (— 2831970) und- 754987 t (— 232 770) 


Güter. Die Einnahmen betrugen 1079345 Kr. (— 522 170), die 
Gesamteinnahmen vom 1. Januar bis Ende September beliefen 
sich auf 11164489 Kr. (— 1679366). Auf der Lokalbahn Tep- 
litz-Reichenberg wurden befördert 124601 Personen (— 64191) 
und 90479 t (— 13705) Güter. Die Einnahmen betrugen 
293678 Kr. (— 85335), die Gesamteinnahmen seit 1. Januar 
2759103 Kr. (— 185 405). 


— Die Betriebseinnahmen der Buschtiehrader Bahn. Gleich wie 
bei der Aussie-Teplitzer Bahn hat sich auch der Verkehr der 
Buschtiehrader Bahn im September insofern etwas gebessert, als 
der Ausfall in der Güterbeförderung nicht mehr so stark war 
als im ersten Kriegsmonat (August). Immerhin aber wurden 
2322000 t Güter oder 30 % weniger befördert als im September 
1913. Von diesen entfallen rd. 132000 t auf Kohle und. etwa 
90000 t auf verschiedene Güter. Bemerkenswert ist, daß die 
Kohlentransporte der A-Strecke nur den geringfügigen Ausfall 
von rd. 800 t verzeichnen, während jene des B-Unternehmens als 
Durchgangslinie um 133000 t geringer waren. Die Zahl der be- 
förderten Reisenden auf beiden Netzen sank um 172 818. Die Ein- 
nahmen des A-Netzes zeigen einen Ausfall von 144700 Kr. und 
iene des B-Netzes von 717800 Kr. Dadurch stellt sich der Rück- 
sang für die ersten drei Jahresviertel auf 1015446 Kr. für das 
A-Netz und auf 2328661 Kr. für das B-Netz. Im ganzen ergibt 
sich somit eine Verringerung der Einnahmen um 3 344 107 Kr. 
oder beiläufiz 17%. An diesem Ausfall sind der Güterverkehr 
mit 2845471 Kr. und der Personenverkehr mit 498636 Kr. be- 
teiligt. 

— Ein neuer Verwundetentransportzug. Am 4. d. M. ist von 
der Station Floridsdorf (6 km von Wien Nordbahnhof) ein Ver- 
wundetentransportzug nach dem Kriegsschauplatz abgegangen. 
den der Kämmerer und Ehrenritter des Malteserritterordens Graf 
Karolyi auf eigene Kosten ausgestattet und der Kriegsverwaltung 
zur Verfügung gestellt hat. Der Zug wurde in der Simmeringer 
Waeeonfabrik zusammengestellt und besteht aus 19 gut lüftbaren 
Wagen. Unter diesen befinden sich fünf Lazarettwagen, die für 
die Krankenbeförderung vollständig neu hergerichtet wurden. Die 
Seitenöffnungen wurden verschlossen und zur Verhütung von Zug- 
luft vollkommen verdichtet. Der Zutritt zu den Wagen befindet 
sich jetzt auf der Stirnseite; um die Tragbahren leichter in das 
Wageninnere zu bringen sind die Eisengitter auf der Plattform 
zum Aufheben ungewandelt worden. Die Lazarettwagen sind 
reich eingerichtet. Zehn tapezierte, mit Ledertuch überzogene 
und, um die Stöße des rollenden Wagens zu vermeiden, in ent- 
sprechenden Gestellen befestigte, durch Vorhänge verschließbare 
Tragbahren stehen neben- oder übereinander in jedem Wagen. 
Neben jedem Bett ist ein Klapptisch angebracht, der von dem 
Kranken als Speisetisch benutzt werden kann, weiter ein 
Schrank und ein Brett zur Aufnahme von dem Kranken gehörigen 
Gegenständen. 


— Ein Panzerzug im feindlichen Feuer, Aus dem österreich- 
ungarischen Kriegspressequartier, 10. Oktober, wird gemeldet: 
„Besondere Bravour zeigte kürzlich der ungarische Oberleutnant 
v. Ösernyak, der einen vom Oberleutnant Schober mit Hilfe einiger 
Automechaniker des Hauptquartiers improvisierten Panzerzug 
führte. Vor einigen Tagen geriet dieser Zug, der zum Schutz eines 
von den Russen bedrohten Munitions- und Verwundetentransports 
diente, in feindliches Infanterie- und Artilleriefeuer- Die Ma- 
schinengewehre des Zuges dezimierten die anstürmende russische 
Infanterie und hielten größere feindliche Abteilungen lange Zeit 
auf. Ein Flieger, der gerade zwischen dem Panzerzug und den 
Feinden landete, wurde von der im Feuer stehenden Bemannung 
des Zuges mit Benzin versehen und konnte unbeschädigt weiter- 
[lieeen. Erst als Munition und Verwundete in Sicherheit waren, 
dampfte auch der zuletzt von drei Seiten mit Granaten überschüttete 
Zug in eine gesicherte Stellung.“ 


— Die Kohlenförderung im Ostrauer und österreichisch-schlesi- 
schen Revier unter militärischem Sehutz. Wie das „N.W.T.“ mitteilt, 
erfolet gegenwärtig die Kohlenförderung im Mährisch- 
Ostrauer und im österreichisch-schlesischen Revier unter 
militärischer Oberäufsicht. Die gesamte Belegschaft der 
Kohlenreviere wurde unter militärischen Eid genommen 
nach Art des Fahneneides und als unter militärische 
Gerichtsbarkeit gestellt erklärt. An den einzelnen Kohlen- 
schächten befinden sich je eine Abteilung Landsturmmänner; das 
Kommando der Abteilung führt ein Offizier, der für die volle 
Durchführung der erlassenen, den jetzigen Verhältnissen ent- 
sprechenden Anordnungen Sorge zu tragen hat und Berichte an 
das vorgesetzte Kommando erstattet. Hunderte von Bergleuten und 
Hüttenmännern. die militärpflichtig sind und bereits im Felde 
standen, wurden auf militärische Anordnung beurlaubt, um die 
nötigen Arbeiten in den Bergwerken und den Eisengießereien 
gleich aufzunehmen. Daraus erklärt es sich, daß die Gesamt- 
lage der Montanindustrien in diesen Revieren trotz des Krieges 
keine besonders ungewöhnliche ist. Demgemäß ist wohl auch 
eine regelmäßige Kohlenversorgung aus diesen Gebieten zu @0- 
wärtigen, 
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— Galizische Petroleumindustrie. Wie das „Öst.-ung. Eisen- 
hahnblatt“ mitteilt, verlautet in Kreisen der Petroleumindustrie, 
daß die Petroleumgruben sowohl wie die Erdölfabrik in Droho- 
byez (Ostgalizien) unangetastet seien. Den Petroleumquellen 
kam es zugute, daß die Engländer und Franzosen schweres 
Geld hierin angelegt haben und nun auf diplomatischem Wege 
ihre russischen Verbündeten von einer Zerstörung abzuhalten 
verstanden haben. 


Ungarn. 
— Kriegsfürsorge für Familienmitglieder der im Felde 
stehenden oder eingerückten, nicht fest Angestellten der 
Staatsbahnen. Eine entsprechende ausführliche Verordnung 


wurde von der Direktion der Staatseisenbahnen kürzlich er- 
lassen. Wir entnehmen ihr folgendes: Die Grundlage der für 
einen Tag zu berechnenden Familienunterstützung ist der für 
den Tage zu berechnende Lohn und die sonstigen Bezüge 
(Akkordverdienste, Familienzulagen, Kilometer- und Stunden- 
oelder, Lohnbeiträge usw.). Unterstützungsberechtiet sind 
außer den im engeren Sinne zu nehmenden wunterstützungs- 
bedürftigen Familienmitgliedern (Frau, Kinder und Eltern) 
auch die Geschwister, Stiefeltern, Stiefgeschwister, Stiefkin- 
der und die außer der Ehe geborenen Kinder. In wilder Ehe 
lebende Frauen haben auf Beitrag keinen Anspruch. Der 
Beitrag wird nur bis zum neuerlichen Dienstantritt des ein- 
gerückten Angestellten flüssig «gemacht. Der Dienstantritt 
muß unmittelbar nach der Rückkehr vom Militärdienste erfol- 
een. Falls der Eingerückte im Kriege fällt, vermißt wird 
oder infolge einer Verwundung oder Krankheit mit dem Tode 
abgeht, wird der Beitrag an die Familie von dem Tode oder 
Verschwinden des eingerückten Angestellten an gerechnet sechs 
Monate hindurch ungeschmälert ausbezahlt. Gerät die Familie 
des Eingerückten in günstige Verhältnisse, so hört die Berech- 
tieune für den Bezug der Kriegsunterstützung auf, Bei Ver- 
minderung der Anzahl der Familienmitglieder (durch Tod, Ver- 


heiratung usw.) wird die Kriegsunterstützung entsprechend 
herabgesetzt, bei Familienzuwachs (Geburt) jedoch erhöht. 


Die Verordnung enthält außer den angeführten Einzelheiten 
auch hinsichtlich der Flüssigmachung und Auszahlung der 
Kriessunterstützung entsprechende Verfügungen. Die Kriegs- 
unterstützung gelangt übrigens in der Weise zur Auszahlung, 
daß ein Teil davon als Wohnungsgeldbeitrag ausgeworften 
wird. Die Höhe der Unterstützung wird auf Grund des in dem 
betreffenden Kreise behördlich festgestellten Unterstützungs- 
hbetrages für jedes Familienmitglied festgesetzt. Familienmit- 
elieder unter acht Jahren erhalten nur die Hälfte des Unter- 
stützungsbetrages. 


— Heldenmütige ungarische Eisenbahner. Der Heizer Os- 
wald der ungarischen Staatsbahnen hat am 24. August in der 
vom Feinde heftig beschossenen Eisenbahnstation Klenak (am 
linken Ufer der Donau, gegenüber von Schabatz in Serbien) 
einen dort stehenden Zug im heftigsten Artilleriefeuer an seine 
Maschine gekuppelt, obwohl bei diesem Wagnis sein Lokomo- 
tivführer durch Granatsplitter tödlich verwundet worden ist, 
und den ganzen Zug aus dem Bereich der bereits brennenden 
Station an explodierenden Geschossen und brennenden Wagen 
vorbei auf die offene Strecke in Sicherheit gebracht. Für diese 
hervorragend kaltblütige, tapfere Tat hat das 6. Armeekom- 
mando dem Heizer Oswald die silberne Tapferkeitsmedaille 
erster Klasse verliehen. Der Witwe des im Dienst sefallenen 
Lokomotivführers Moldovany wurde ein Betrag von 500 Kr. 
eingehändigt. 


Übrige europäische Länder. 


— Eisenbahnlokomotiven als Kampfmittel. Eine Erinnerung 
an die dem Fall Antwerpens vorhergehenden Verzweiflungstaten 
der Belgier enthält folgender Bericht des „Journal de Roubaix“ 
vom 30. September: Wir erfahren von zuständiger Seite, daß die 
Belgier am Sonntag in aller Frühe vier Züge, zwei in der Rich- 
tung auf Löwen und zwei auf Aerschot, aus dem Bahnhof von 
Muysen losließen. Jeder Zug bestand aus einer Lokomotive, 
einem voll mit Sand beladenen Tender, einem mit dicken Eisen- 
stücken beladenen Gepäckwagen und noch einer Lokomotive, 
Die beiden Lokomotiven jedes Zuges wurden bis auf den Höhe- 
punkt geheizt und dann in den angegebenen Richtungen losge- 
lassen. Man weiß offenbar nicht, was aus diesen Zügen ge- 
worden ist, man muß aber annehmen, daß die beiden gleich Ge- 
schützkugeln losgelassenen Züge, mit Volldampf in dem Bahn- 
hof ihrer Linie, namentlich in Löwen, angekommen sind und be- 
deutende Zerstörungen an den Schienenwegen verursacht haben, 
die den Bisenbahnverkehr der Linien, die augenblicklich in den 
Händen der Deutschen sind, lahmlegten. 


Die „Köln. Ztg.“ bemerkt hierzu: Die Sache stimmt, nur.nicht 
die Erwartungen, welche die Belgier und das französische Blatt 
an dieses neue von ihnen angewandte Kampfmittel knüpfen. 
Denn die Deutschen haben ganz einfach noch rechtzeitig auf den 
beiden Linien, auf denen man die überhitzten Lokomotiven los- 
ließ, einige Schienen weggenommen und diese dadurch auf 
offenem Felde zur Entgleisung gebracht. 


— Wiederaufnahme des Eisenbahnverkehrs zwischen Paris 
und London. Der Eisenbahnverkehr zwischen Paris und London 
ist kürzlich wieder aufgenommen worden. Der erste Zug 
Calais-Paris brauchte sechs Stunden. (Lange wird diese Freude 
der Franzosen schwerlich dauern. Die Schriftl.) 


— Preußischer Eisenbahnbetrieb in Russisch - Polen. Die 
„Schles. Ztg.“ schreibt: Zur Verwaltung der in Russisch-Polen 
eroberten Bahnstreeken Kattowitz-Tschenstochau-Petrikau der 
Warschau-Wiener Eisenbahn und Preußisch-Herby - Tschen- 
stochau-Kieleze wurden, wie bekannt, vor 6 Wochen ein Eisen- 
bahn-Betriebsamt und ein Maschinenamt in Tschenstochau er- 
richtet. Jetzt ist auch die in Dombrowa von der Warschau-Wiener 
Bahn abzweigende Weichseleisenbahn bis Kieleze von der Eisen- 
bahndirektion in Kattowitz besetzt worden. Sie wurde dem Be- 


triebsamt 1 und dem Maschinenamt in Kattowitz zugeteilt. 
Während die Warschau-Wiener Eisenbahn die Vollspur 


(1435 m) besitzt, sind die beiden anderen Linien breitspurig 
ausgebaut. An der Änderung der Spurweite auf diesen Strecken- 
abschnitten ist von den Dienststellen der Eisenbahndirektion zu 
Kattowitz eifrigst gearbeitet worden, so daß die Arbeiten ihrem 
Ende entgegengehen. Sie kommt in der Weise zur Ausführung, 
daß bei hölzernen Schwellen der eine Schienenstrang umge- 
nagelt werden muß, während bei eisernen Schwellen die Aus- 
wechselung derselben gegen hölzerne zu bewirken ist. Auf 
den Grenzbahnen hat Rußland fast ausschließlich eiserne 
Schwellen im Gebrauch, damit die Benutzung der Bahn dem 
Feinde möglichst erschwert wird. Durch Einrichtung größerer 
Bahnmeistereien auf den besetzten Strecken waren die Schwie- 
riekeiten für die Deutschen leicht überwunden. Langwieriger 
gestaltet sich die Wiederherstellung der auf der Weichselbahn 
gesprengten größeren Eisenbahnbrücke. Der Oberbau wie auch 
die Sicherheitseinrichtungen auf den Bahnhöfen der Warschau- 
Wiener Bahn ließen viel zu wünschen übrig. Als die Ver- 
staatlichung in Aussicht stand, beschränkte sich die Privatbahn 
auf die dringendsten Ausführungen. Dasselbe geschah nach der 
Übernahme durch den russischen Staat, weil er den Umbau der 
Gleise zur breiteren Spur in Kürze beabsichtigte, um die Bahnen 
strategisch leistungsfähiger zu machen. Die Bahnhöfe der ge- 
nannten Bahnen sind durch Beamte und Arbeiter aus dem Eisen- 
bahndirektionsbezirk Kattowitz besetzt worden. Von den pol- 
nischen Unterbeamten und Arbeitern der früheren russischen 
Bahnen wird ein Teil jetzt mit beschäftigt. 

Auf der Bahnstrecke Skalmierzyce-Kalisch-Lodz, die auf der 
sechs Kilometer langen Grenzstrecke Skalmierzyce-Sezceypiorno 
neben einem vollspurigen ein Gleis mit russischer Spurbreite 
aufwies, die auch auf der übrigen Linie angewendet war, geht 
der Umbau der Gleise der Vollendung entgegen. Diese Strecke 


‘wird durch die Eisenbahndirektion Posen verwaltet. Die jetzt 


unter preußischer Verwaltung befindlichen früheren russischen 
Bahnstrecken besitzen folgende Längen: Kattowitz-Tschen- 
stochau-Petrikau 168 km, Dombrowa-Kieleze 155 km, Preußisch- 
Herby-Kielcze 125 km und Skalmierzyce-Lodz 114 km, zusammen 
562 km. — Die Wege in Russisch-Polen sind bekanntlich unver- 
gleichlich schlecht. Besonders nach anhaltendem Regen sind 
sie unergründlich. Hier tritt nunmehr eine Besserung durch 
Befestigung der Hauptverkehrsadern ein, die auf Veranlassung 
des preußischen Staates durch Unternehmer ausgeführt werden. 
— Auf den Strecken Kattowitz-Tschenstochau und Preußisch- 
Herby-Tschenstochau verkehren in jeder Richtung zwei Per- 
sonenzüge, deren Fahrplan auf den Stationen ausgehängt ist. 


Fremde Erdteile. 


— Deutsche Lokomotiven auf ostindischen Bahnen. Eine Ab- 
handlung im Heft 6 der von der Hannoverschen Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft herausgegebenen Monatsschrift „Hanomag- 
Nachrichten“ berichtet über die Verwendung von Lokomotiven 
vorgenannter Gesellschaft in der britischen Kronkolonie in Ost- 
indien. Hiernach erhielt die Hanomag als erste deutsche Firma 
im Oktober 1901 einen Auftrag auf 40 breitspurige °/s gekuppelte‘ 
Güterzuglokomotiven für die East-India-Bahn und 10 meter- 
spurige % zekuppelte Güterzuglokomotiven für die Assam- 
Bengal-Bahn. Im Jahre 1911 lieferte die Hanomag dann 2 meter- 
spurige % zekuppelte Personenzuglokomotiven für die Morvi- 
Bahn und Ende 1913 wurde ihr die Lieferung von 12: meter- 
spurigsen % zekuppelten Personenzuslokomotiven für die 
Jodhpur-Bikaner-Bahn und 6 fast gleichen Lokomotiven für die 
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Assam-Bengal-Bahn übertragen. Letzterem Auftrag folgte sehr 
bald ein weiterer Auftrag auf 4 Lokomotiven. Wenn auch diese 
von der Hanomag nach Östindien gelieferten 75 Lokomotiven im 
Vergleich mit den großen Mengen der dort vorhandenen Fahr- 
zeuge nur eine bescheidene Ziffer darstellen, so sind doch, wie 
in den Nachrichten mit Recht hervorgehoben wird, die wieder- 
holten Aufträge, da sie für eine englische Kronkolonie ausge- 
führt wurden, als anerkennenswerte Erfolge des deutschen Lo- 
komotivenbaues zu bezeichnen. 


Bücherschau. 


— Koenigs Kursbuch (Oktober-Ausgabe) ist soeben als Kriegs- 
ausgabe (Preis 40 3) im Verlage von Albert Koenig, Guben, er- 


schienen. Das jedem Reisenden bekannte Buch ist zwar nicht 
so umfangreich wie sonst, denn es enthält, da eine Wiedergabe 
der Personenzug-Fahrpläne infolge der durch die Kriegslage 
bedingten fortwährenden Fahrplanänderungen gänzlich ausge- 
schlossen war, nur die im Verbreitungsgebiet von Koenigs Kurs- 
buch verkehrenden Schnell- und Eilzüge. Aber es wird trotzdem 
für jeden, der jetzt reist, von ganz besonderem Wert und Nutzen 
sein. Seine Gültigkeitsdauer wird aller Voraussicht nach aller- 
dings keine allzulange sein, denn mit dem jetzt zwar noch nicht 
feststehenden Termin für das Inkrafttreten der neuen, zur Zeit 
in Vorbereitung befindlichen Winterfahrpläne erlischt seine 
Gültigkeit. Alsdann wird auch Koenigs Kursbuch wieder in 
einer neuen Ausgabe in gewohnter Weise erscheinen. Aber 
selbst später noch wird diese Kriegsausgabe von Koenigs Kurs- 
buch wegen ihres volkswirtschaftlichen und geschäftlichen 
Interesses, das sie bietet, noch von manchem gekauft werden. 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Am 15. Ok- 
tober d. J. ist der an der Bahnstrecke Essen Nord-Düsseldorf 
zwischen den Stationen Mülheim (Ruhr)-Speldorf und Lintorf 
(Kr. Düsseldorf) liegende Bahnhof I. Klasse Wedau für den 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet worden. Die Entfernun- 
een betragen: zwischen Mülheim (Ruhr)-Speldorf und Wedau 
552 km und zwischen Lintorf (Kr. Düsseldorf) und Wedau 
7.44. km. 

Königlich Ungarische Staatseisenbahnen. Die 
an der Lokalbahnstrecke Pozsony-Komärom zwischen den Sta- 
tionen Pozsonyujiväros und Pozsonypüspöki errichtete Verlade- 
stelle Pälffymajor ist am 11. Juli d. J., und zwar ausschließlich 
für Wagzenladungsgüter des Gustav Leichter, eröffnet worden. 
Lebende Tiere und Güter, zu deren Verladung besondere Ein- 
richtungen erforderlich sind, bleiben ausgeschlossen. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 


Groß- 
— Reichseisen- 
— Königl. Eisenbahn- 


Die Vereins - Güterwagenparkverzeichnisse Nr. 3 
herzogl. Badische Staatseisenbahnen —, Nr. 
bahnen in Elsaß-Lothringen —, Nr. 31 


direktion zu Altona —, Nr. 39a — Königl. Eisenbahndirektion 
zu Kattowitz — und Nr. 72a — Niederösterreichische Landes- 
bahnen — sind neu herausgegeben worden. 


Vereinskilometerzeiger. 


Zu dem Kilometerzeiger Nr. 40 (Königl. Eisenbahndirektionen 
Cöln, Elberfeld, Essen und Saarbrücken) und zu dem Kilometer- 
zeiger Nr. 42 (Königl. Eisenbahndirektion Maedeburg) ist ie 
der Nachtrag I und zu dem Kilometerzeiger Nr. 69 (Kaschau- 
Oderberger E.) der Nachtrag II erschienen. Der Kilometer- 
zeiger Nr. 63 (Buschtöhrader Eisenbahn) ist neu herausgegeben 
worden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. V 290 vom 6. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzeigern 
(abgesandt am 12. Oktober d. J.). 

Nr. VI 185 vom 6. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
parkverzeichnisen (abgesandt am 12. Oktober d. 2). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 31. Oktober d.J. wird die normal= 
spurige Teilstrecke Brilon Wald- 
Willingen der Neubaustrecke Brilon 
Wald-Corbaeh als:-Nebenbahn mit den 
Bahnhöfen IV. Klasse Schellhorn und 
Willingen für den Personen-, Güter- und 
Gepäckverkehr sowie für die Abferti- 
gung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Tieren eröffnet. Der Bahnhof 
Schellhorn dient nur dem Personen- und 
Wagenladungsverkehr. 

Die Abfertigung von Sprengstoffen ist 
ausgeschlossen. 

Der Bahnhof Willingen verhält eine 
feste Rampe für Kopf- und Seitenver- 
ladung. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tiekeit: die Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsordnung vom 4. November 1904 und 
die Eisenbahn - Verkehrsordnung vom 
1. April 1909. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Die neue Bahnstrecke wird dem Be- 
triebs-, dem Maschinen- und dem Ver- 
kehrsamt Warburg sowie dem Werk- 
stättenamt Cassel zugeteilt. 

Cassel, den 10. Oktober 1914. (2042) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültickeit vom 19. Oktober 1914 
wird im Ausnahmetarif 7k für Eisenerz 
im Versand von den meisten Versand- 
stationen das Mindestgewicht von 500 t 
auf 200 t heruntergesetzt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 15. Oktober 1914. (2038) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Pfälzisch-Bayer. Gütertarif 
vom 1. Juni 1904. 

Die für 16. August 1. J. in Aussicht 
genommene Einbeziehung der Stationen 
der pfälzischen Neubaustrecke Lamperts- 
mühle-Otterbach-Weilerbach in den obi- 
sen Verkehr erfolgt nunmehr am 15. Ok- 
tober 1. J. 

München, 14, Oktober 1914. (2040) 
Tarifamt der k. Bayer. St.-E.-B. r. d.Rh. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Eisenerz und Manganerz (Braunstein) 
sowie Koks usw. zum Hochofenbetrieb 
aus bezw. nach dem Lahn-, Dill- und 
Sieggebiet vom 1. November 1911. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die 


Station Dortmund Hafen als Empfangs- 
station in die Abteilung A aufgenommen. 
Essen, den 14. Oktober 1914. (2039) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Binnen-Güterverkehr der Sächsischen 
Staatseisenbahnen. 

Vom 20. Dezember 1914 an werden 
Sendungen nach Zeulenroda ohne Bahn- 
hofsvorschrift nach Zeulenroda oberer 
Bahnhof abgefertigt. 

Dresden, am 15. Oktober 1914. (2041) 
Kel. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb. 
Verkehr deutscher Seehäfen mit österr. 
und ungar. Stationen. Tarifheft 2 vom 

1. Mai 1914. 

Mit dem 10. November 1914 wird die 
Station Budapest-Fövämhäz mit den für 
die Station Budapest-dunaparti teher- 
pälyaudvar gültigen Frachtsätzen in die 
Ausnahmetarife 28, 45 A—B, 93 A, 101, 
128, 179; 180, 182,191, 192 und 194 ein- 
bezogen. 

Altona, den 13. Oktober 1914. (2037) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


rmäßigung für Ammoniak- 
salpeter. 
Aus Anlaß des Krieges wird mit Gül- 
tickeit vom 15. Oktober 1914 — zunächst 


Frachte 
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im Bereich der preußisch-hessischen und 
olllenburgischen Staatsbahnen, der Mili- 
tär-, Farge-Vegesacker, Kerkerbach- und 
Kreis Oldenburger Eisenbahn — der Arti- 
kell Ammoniaksalpeter unter den 
Anwendungsbedingungen des Ausnahme- 
tarifs für Düngemittel usw. (Nr. 2 des 
Tarifverzeichnisses) bis auf weiteres zu 
den Frachtsätzen des Spezialta- 
rifs IIlabzügelich 20 % abgefertigt. 

Welche Bahnen der Maßnahme außer- 
dem beitreten, wird im gemeinsamen 
Tarif- und Verkehrsanzeiger bekanntge- 
macht. 

3erlin, den 13. Oktober 1914. (2028) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 

Ausnahmetarif für Steinkohlen usw. nach 
Italien vom 16. Juli 1913. 

Mitsofortiger Wirkung treten für 
die Stationen des Direktionsbezirks Kat- 
towitz ermäßigte Schnittsätze nach 
Chiasso trs. und Pino trs. in Kraft. 

Mit Gültiskeit vom 1. November 
1914 treten nachstehende Änderungen 
und Ergänzunsen in Kraft. 

1. Die Schnittsätze nach Iselle 
trs. gelten nur noch im Verkehr mit den 
Stationen an und westlich der Linie Do- 
modossola- Arona (ausschl.) - Borgoma- 
nero-Santhiä-Chivasso-Turin-Carmagnola- 
Bra-Bastia-Mondovi-ÖCuneo-Limone. 

2. Im Verkehr mit den übrigen italieni- 
schen Stationen, für welche Schnittsätze 
von Iselle trs. vorgesehen sind, sind die 
unter 1. genannten Schnittsätze um 
0,04 Franken für 100 kg zu kürzen. 
Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrs- 
bureau hier. 

Die geschäftsführende Verwaltung: 
Straßburg, 11. Oktober 1914. (2027) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Süddeutseh-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 18 
vom 1. November 1913. 
Einführung des Nachtrags I. 
Am 1. November 1914 erscheint der 
Nachtrag II, welcher Änderungen und 

Ergänzungen des Tarifs enthält. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Statio- 
nen, in Österreich auch bei der Zentral- 
verkaufsstelle für Tarife, Wien I, Biber- 
straße 16, ferner bei der Regieverwaltung 
der K. Eisenbahndirektion München zum 
Preise von 5 Pfennig — 6 Heller für das 
Stück zu erhalten. 

München, den 9. Oktober 1914. (2029) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh. 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 16 
vom 1. Oktober 1912. 
Einführung des Nachtrass I. 

Am 1. November 1914 erscheint der 
Nachtrag II, welcher Änderungen und 
Ergänzungen des Tarifs enthält. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisher gültigen Frachtsätze 
noch bis 31. Dezember 1914 in Kraft. 

Abdrucke dieses Nachtrags sind bei den 
heteiligten. Endverwaltungen sowie durch 
Vermittlung der beteiligten Stationen, in 
Österreich auch bei der Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife Wien I, Biberstraße 16, 


ferner bei der  Regieverwaltung der 


K. - Eisenbahnmdirektion München. . zum 
Preise von 0,10 M — 0,12 Kronen für das 
Stück zu erhalten. 
München, den 8. Oktober 1914. (2030) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh,, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutseh-französischer Verband (Verkehr 
mit und über Elsaß-Lothringen). 
Nr. 680, 686 und 688 des Tarifverzeich- 

nisses. 

Die Anwendung der bisherigen Ta- 
rife wird mit sofortiger Gültigkeit bis 
auf weiteres ausgeschlossen. Sendungen 
von und nach dem besetzten Gebiet der 
französischen Ostbahnen werden auf den 
Grenzstationen Altmünsterol, Deutsch- 
avricourt, Chambrey, Noveant, Amanwei- 
ler und Fentsch umbehandelt. Die Be- 
förderung: von Eilgut sowie von andern 
Gütern als von Privatgut der Militärver- 
waltung ist zurzeit nicht angängig. Alle 
Sendungen unterliegen dem Frankatur- 
zwang, sofern nicht die Militärbehörde 
die Stundung verlangt und die Gewähr 
für die Zahlung übernimmt. Nachnah- 
men sind ausgeschlossen. Die Fracht 
ist wie folgt zu berechnen: 

a) für die deutschen Strecken (einschl. 

der Strecken der Wilhelm-Luxem- 
burg -Bahnen) nach den für die 


Grenzstationen bestehenden deut- 
schen Tarifen, 
bh) für die vormals französischen 


Strecken bis auf weiteres unter Zu- 
erundelesung der im deutsch-fran- 
zösischen Teil II C enthaltenen Ent- 
fernunsen nach den Sätzen der all- 
gemeinen deutschen Kilometertarif- 


tabelle mit der Maßgabe, daß für 
Wagenladungssgüter aller Art die 
Sätze der allgemeinen Wagen- 


ladungsklassen Ai und B, für 
Stückgut die Sätze der allgemeinen 
Eilgutstückklasse und für Tiere die 
doppelten Sätze des deutschen Tier- 
tarifs angewendet werden. 

Geleitet werden die Sendungen über 
denjenigen Übergang, über den sich die 
kürzeste Gesamtentfernung ergibt. 

Im Falle der Aufnahme des öffent- 
lichen Verkehrs auf den besetzten fran- 
zösischen Gebieten ergehen besondere 
Jestimmunsen. Nähere Auskunft ertei- 
len’ die beteiligten Verwaltungen. 

Straßburg, den 12. Oktober 1914. (2036) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültiskeit vom 20. Oktober 1914 
wird die Station Kempenich als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 5o einbe- 
zogen. Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen, sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 
3erlin, 13. Oktober 1914. (2033) 
Königliche Bisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr, 
Ost-Mitteldeutsch-Sächsiseher - Güterver- 
kehr, Tarifheft 2. 


Am 17. Oktober 1914 wird. der Aus- 
nahmetarif 4b für Mergel ieder Art 
(auch Kalkmergel, getrocknet und ge- 


mahlen oder gesiebt) zum Düngen auf 
den Empfang aller Stationen der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen ausgedehnt. 
Dresden, am 13. Oktober 1914. (2034) 
Kgl. Gen.-Dir. d, Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


‘nicht als gültig anerkannt. 


:3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Vereinsreiseverkehr.' 

1. Anträge auf Ausfertigung zusammen- 
gestellter Fahrscheinhefte, in die Ver- 
einsfahrscheine für Strecken des feind- 
lichen Auslandes eingestellt werden 
sollen, werden von den deutschen Aus- 
zabestellen nicht angenommen. 

2. Die seit dem 1. August 1914 von 
Ausgabestellen für zusammengestellte 
Fahrscheinhefte im Feindesland für 
deutsche Strecken ausgegebenen Ver- 
einsfahrscheine ‚werden bis auf weiteres 
Bei der 
Vorzeigsung sind vielmehr alle in den 
fremden Heften enthaltenen deutschen 
Scheine zu entnehmen; für die schon zu- 
rückgelegte Strecke ist Nachzahlung zu 
verlangen. 

Berlin, den 12. Oktober 1914. (2031) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen. 
ee a ee 


4. Verdingungen. 


der Lieferung von 
377 t Achslagerkasten aus Eisenguß, 
336 + Achslagerkasten aus Flußeisen- 
formeuß für Wagen und. 7902 t Brems- 
klötze aus Stahlguß in 62 Losen für die 
Eisenbahndirektionsbezirke Cöln, Elber- 
feld, Essen, Frankfurt a. M., Mainz und 
Saarbrücken. Die  Verdingungsunter- 
lagen können bei unserer Hausverwal- 


Verdingung 


tung,  Kaiser-Friedrich-Ufer hierselbst, 
eingesehen oder von ihr gegen porto- 
freie Einsendung von 1 in bar 


(nicht: in Briefmarken). be- 
zogen werden. Die Angebote sind ver- 
siegelt und mit der Aufschrift „Angebot 
auf Lieferung von Achslagerkasten und 
Bremsklötzen“ versehen bis zum 9, No- 
vember d. J, vormittags 10% 
Uhr, dem Zeitpunkte der Eröffnung, 
porto- und bestellgeldfrei an uns einzu- 
reichen. Ende der Zuschlagsfrist 9. De- 
zember 1914, nachmittags 6 Uhr. 

Cöln, 11. Oktober 1914. (2032) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

En EEE EEE GEBE DU SEE URS GERA TIER an nen rare ur BEER 


5, Verkauf von Altmaterialien. 


Unsere gegenwärtigen Vorräte an Alt- 
material ; 
als Eisenschienen, Stahlschienen, 
Stuhlschienen, Herzstücke, Zungen- 
vorrichtungen, Kleineisenschrott, 
Gußeisen, Schmelzeisen, 'Eisen- 
schrott, Blechschrott, Federstahlab- 
fälle, Radreifen, Radgestelle, Rad- 
sätze, Bremsklötze, Drehspäne, Lo- 
komotivkessel mit -Feuerkiste, Kup- 
fer-, Rotguß-, Messingabfälle, Zink, 
Polster- und Plüschabfälle, Gummi- 


abfälle, zusammen rund 135 Doppel-- 


ladungen, 
werden hiermit zum Verkauf gestellt. 
Die Verkaufsbedingungen nebst Ver- 
zeichnissen der Mengen und Lagerorte 
der Materialien können gegen Einsen- 
dung von 50 3 Schreibgebühren von 
der hiesigen Kanzlei bezogen: werden. 
Angebote, verschlossen ‘und mit der 
Aufschrift „Angebot auf Altmaterial“ 
verschen, sind unter Wiederanschluß 
der durch Unterschrift anzuerkennen- 


den Bedingungen bis zum 3. Novem- 
ber d. J., mittags 12 Uhr, an uns ein-' 


zureichen. (2035) 
Schwerin (Meckl.), im Oktober 1914. 
Großh, General-Eisenbahndirektien.. 


Herausgegeben im Aüuftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen _ : 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin, 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 


rT 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29, 


Nummer 82. 


21. Oktober 1914. 


EIV: Jahrgang. 


Die Verjährung der Ansprüche aus inter- 
nationalen Frachtverträgen und der 
Krieg. 

Elektrisierung der Pariser V orortstrecken 
der französischen Staatsbahnen. 


Inhalt: 


kleiner Firmen an staatlichen Liefe- 
rungen. — Zusendung von Liebes- 
caben an die beim Betrieb der Eisen- 
bahnen in Feindesland tätigen Beam- 
ten, Hilfsbeamten und Arbeiter. — 


und Ausfuhr über Genua. — Fahr- 
preisermäßigung zum Besuche ver- 
wundeter und erkrankter Krieger. — 
Staatsbahnverwaltung und Brücken- 
industrie. — Wagenbeistellung in den 


j hi ji 4 Der Personenverkehr. — Betrieb der österreichischen Kohlenrevieren. — 
Große Eisenbahn- und Kanalpläne für staatlichen Kraftwagenlinien im Sonderausgabe des österreichischen 
Kristiania. Königreiche Sachsen. — Benutzung Kursbuches. — Verein der Tarifeure 
Hochspannungs-Gleichstrombetrieb auf der W asserstraßen Ze Entlastung ee: Wien. : 
der Eisenbahnen. — Beförderung von Rumänien: Getreideausfuhr. 


der Arad-Hegyaljaer-Bahn. Kartoffeln in gedeckten Wagen. — 


i Übrize europäische Länder: 
Sprachenkenntnis der deutschen = 


F 
F- 


“ı 


Nachrichten. Ereonhahnb Bi Geld Schneebeseitigung auf der Bergener 
isenbahnbeamten. — Line \reld- Bahn. — Nachrichten von den schwei- 

Deutschland: Internationaler sammlung für Ostpreußen. — Aus zerischen Eisenbahnen. 
Eisenbahn-Kongreßverband. — Freie dem oberschlesischen Industriebezirk. Fremde Erdteile: Besetzung der 


Fahrt für Militärpersonen im Be- 
reiche der Berliner Stadt- und Ring- 
bahn und einiger Vorortstrecken. — 
Freifahrt zur Rückkehr nach Ost- 


Österreich: 


— Präsident Ulrich f. 

Schienenlieferungen 
für die Staatsbahnen. — Durch- 
eehende Schnellzugverbindung Wien- 


Schantungbahn durch die Japaner. — 
Betriebsmittel der Deutsch-ostafrika- 
nischen Mittellandbahn. 


Amtliche Mitteilungen. 


preußen. — Güterverkehr im Direk- 
tionsbezirk Essen. — Beteiligung 


Schweiz und Wien-Bodensee — 
Frachtbegünstigungen für die Ein- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


EEE mm nn m — 


Die Verjährung der Ansprüche aus internationalen Frachtverträgen und der Krieg. 


Von Dr. jur. Hünefeld in Dresden. 


Viele Versender und Empfänger, die auf Grund von inter- 
nationalen Frachtverträgen Ansprüche gegen die Bahn wegen 
Verlustes, Beschädigung oder Minderung von Gütern, wegen 
Lieferungsüberschreitung oder auf Erstattung zuviel gezahlter 
Frachten hatten oder zu haben glauben, befinden sich im Un- 
klaren darüber, inwieweit die Anbringung und Erledigung 
soleher Ansprüche durch den Krieg beeinflußt wird. Ins- 
besondere scheint vielfach die Meinung verbreitet zu sein, in- 
folge des Krieges könnte eine Verjährung dieser Ansprüche ein- 
treten. Es ist deshalb schon mehrfach an die Eisenbahnverwal- 
tungen das Ersuchen gerichtet worden, für alle derartigen An- 
sprüche auf die Einrede der Verjährung zu verzichten. Des- 
halb ist es vielleicht angebracht, im einzelnen zu untersuchen, 
in welcher Weise derartige Ansprüche durch den Krieg be- 
einflußt werden und ob die teilweise gehegten Befürchtungen 
nach den bestehenden Rechtsnormen begründet sind. Unerörtert 
soll dabei bleiben, wie der Krieg die zur Zeit seines Ausbruchs 
noch nicht völlig ausgeführten Frachtverträge beeinflußt hat. 

Es sind also nur Ansprüche zu betrachten, die der aus einem 
internationalen Frachtvertrag Berechtigte auf Grund eines vor 
Kriegsausbruch beendeten Transportes bei einer Bahn bereits 
angemeldet hat oder anmelden will. 

Faßt man zunächst die Ansprüche ins Auge, bei denen am 
Beförderungsvertrag auch die Bahnen feindlicher Staaten be- 
teiligt waren, so wird man dabei zu unterscheiden haben, einmal, 
ob der Anspruch auf Grund von Artikel 27 Abs. 3 des Inter- 
nationalen Ükbereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr 
(I. ©.) bei der Bahn eines deutschen oder eines ver- 
bündeten Staates angebracht werden kann oder nicht, 
d. h. ob eine solche Bahn als Versand- oder Empfangsbahn 
oder als Bahn, bei der eine Beschädigung eingetreten ist, für 
die Erledigung von Anträgen zuständig ist oder nicht, und zum 
anderen, nach der Person .des Reklamanten, ob zur Stellung des 
Antrages ein Angehöriger eines deutschen, eines verbündeten 


oder neutralen Staates oder ein Angehöriger eines feindlichen 
Staates berechtigt ist. 

Die verschiederartigsten Möglichkeiten ergeben sich in den 
Fällen, in denen eine deutsche Bahn oder die Bahn eines ver- 
bündeten Staates zur Erledigung berechtigt und der Antrag- 
steller ein Deutscher oder ein Angehöriger eines verbündeten 
oder neutralen Staates ist. War in einem solchen Falle, z. 4 
also bei einem Anspruch aus einem von Deutschland nach Ruß- 
land an einen deutschen Empfänger ausgeführten Transport, der 
Antrag bereits vor Kriegsausbruch soweit erörtert, daß die damit 
befaßte (in dem eben gesetzten Falle deutsche) Bahn eine Ent- 
scheidung fällen konnte und war auf Grund der Erörterungen 
der Anspruch abzulehnen, so wird die Sachbehandlung durch 
den Krieg überhaupt nicht beeinflußt. War dagegen der An- 
spruch berechtigt, so kommt es darauf an, ob der nach den 
maßgebenden Grundsätzen von der Bahn eines feindlichen 
Staates (im obigen Beispiele Rußland), zu tragende Anteil von 
dieser Bahn vor Ausbruch des Krieges bereits zur Verfügung 
gestellt worden war oder nicht. Im ersteren Falle übt der Krieg 
ebenfalls keinen Einfluß auf Erledigung des Antrags aus. Der 
Erstattungsbetrag kann ohne weiteres gezahlt werden. Sind 
dagegen die Anteile aus den feindlichen Staaten noch nicht ein- 
gegangen, so zahlen die deutschen Bahnen zurzeit derartige 
Beträge ebenfalls nicht aus, denn sie würden für die Dauer des 
Krieges nicht in der Lage sein, für derartige Zahlungen sich 
ihrerseits Deckung zu verschaffen und, wenn sie trotzdem 
zahlten, ihre bereiten Mittel in volkswirtschaftlich bedenklicher 
Weise schwächen. In diesen Fällen. sowie bei allen Re- 
klamationen, bei denen noch weitere Erörterungen mit in Fein- 
desgebiet gelegenen Bahnen erforderlich sind, erhält der An- 
tragsteller auf Anfrage einen verständigenden. Zwischen- 
bescheid. Da durch die Anbringung des Antrags nach Artikel 
45 Abs. 4 I. Ü. die Verjährung gehemmt war und ein derartiger 
Bescheid die Reklamation im Sinne dieser Gesetzesstelle nicht 
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erledigt, so wird die Hemmung der Verjährung nicht beendigt. 
Derartige Anträge können also während der Dauer des Krieges 
nicht verjähren. 

Ist dagegen ein Anspruch aus einem internationalen Fracht- 


vertrag, an dem auch eine im Feindesland gelegene Bahn be-. 


teiligt war, bei der Bahn eines deutschen, verbündeten oder 
neutralen Staates noch nicht gestellt, so wird der Antragsteller 
in der Regel ohne weiteres in der Lage sein, seine Ansprüche 
eeltend zu machen, und es werden sich dann für die Weiter- 
behandlung die eben erörterten Möglichkeiten ergeben. Aus- 
nahmen infolge des Krieges können nur dann eintreten, wenn 
auf der einen Seite die Bahn, bei der der Anspruch anzubringen 
wäre, infolge des Krieges nicht in der Lage ist, Anträge ent- 
gegen zu nehmen, wie das z. B. zurzeit bei Ansprüchen gegen 
die Direktion Lemberg der Fall sein wird, oder wenn der An- 
tragsteller seinerseits tatsächlich verhindert ist, den Antrag 
zu stellen, sei es, daß er als Angehöriger des Heeres im Felde 
steht oder daß er sich in einem vom Feinde besetzten Gebiete 
befindet oder im Feindesland festgehalten wird. In diesen 
Fällen greifen nach Artikel 45 Abs. 3 I. Ü. die Bestimmungen 


les betreffenden Landes über die Hemmungen und Unter- 
brechung der Verjährung Platz. In Deutschland verjähren 


deshalb derartige Ansprüche nicht, weil nach $ 203 Abs. 2 des 
Bürgerlichen Gesetzbuchs ihre Anbringung infolge höherer Ge- 
walt unmöglich ist. Dasselbe gilt für Österreich nach $ 1496 
des Allgemeinen bürgerlichen Gesetzbuchs. Bezüglich der im 
Telde stehenden Antragsteller greift für Deutschland auch noch 
die Bestimmung des S S Abs. 1 des Reichsgesetzes vom 4. August 
1914, betreffend den Schutz der infolge des Krieges an Wahr- 
nehmung ihrer Rechte behinderten Personen, Platz, wonach für 
diese Personen die Verjährung gehemmt wird. 

Angehörige eines neutralen Staates können zwar ihre An- 
sprüche (z.B. aus einem von einem Schweizer Spediteur ausge- 
führten Transport von Frankreich nach Österreich) bei den Eisen- 
bahnbehörden anbringen, wo sie dann ebenso behandelt werden, als 
ob ein Inländer sie gestellt hätte. Sie sind jedoch zurzeit auf 
Grund der Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 7. August 
1914 über die Geltendmachung von Ansprüchen von Personen, 
die im Ausland ihren Wohnsitz haben, vorläufig bis zum 
31. Oktober 1914 nicht in der Lage, diese Ansprüche vor Gericht 
geltend zu machen. Dasselbe gilt natürlich für Angehörige 
feindlicher Staaten, die ja in den meisten Fällen auch tatsächlich 
nicht in der Lage sein werden, ihre Ansprüche anzubringen oder 
von der Erledigung ihrer Ansprüche Kenntnis zu nehmen. 
Sollte dies jedoch der Fall sein, z. B. weil der betreffende Aus- 
länder sich im Inland aufhält, so ist jedenfalls die Zahlung von 
Erstattungsbeträgen ausgeschlossen, wenn der Berechtigte eng- 
lischer Staatsangehöriger ist, weil dann die Bekanntmachung des 
Reichskanzlers vom 30. September 1914, betr. Zahlungsverbot 
gegen England, eingreift. 

Bei Ansprüchen, in denen deutsche Bahnen oder Bahnen eines 
verbiindeten Staates nach Artikel 27, Abs. 3 I. Ü. nicht passiv 
lesitimiert sind (z. B. also bei Transporten von Frankreich 
oder Belgien nach dem Balkan), wird ebenfalls wieder unter- 
schieden werden müssen, ob antragsberechtist ein Deutscher 
oder ein Angehöriger eines verbündeten oder neutralen Staates 
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oder ein, Angehöriger eines feindliches Staates ist. Die letzte- 
ren Fälle, in denen ein Angehöriger eines feindlichen Staates 
gescen die Bahn eines feindlichen oder neutralen Staates An- 
sprüche zu haben glaubt oder geltend gemacht hat, können hier 
ausscheiden, zumal die Stellungnahme der feindlichen Staaten 
hierüber bisher nicht bekannt geworden ist. 

In allen anderen Fällen ist zu unterscheiden, ob der Antrag 
hei der Bahn eines feindlichen Staates gestellt worden ist oder 
nur dort gestellt werden kann oder ob dies bei der Bahn eines 
neutralen Staates geschehen bzw. möglich ist. ’ 

Für die Fälle, in denen ein Deutscher oder Österreicher bei 
der Bahn eines feindlichen Staates Ansprüche geltend gemacht 
hat, kommt es darauf an, ob nach dem Recht des betreffenden 
fremden Staates eine der Bestimmung des $S 203 Abs. 2 des 
Bürgerlichen Gesetzbuches entsprechende Gesetzesvorschrift be- 


steht. Da dies meist der Fall sein dürfte, wird auch in solchen 
Fällen die Verjährung des geltend gemachten Anspruches 
unterbrochen werden und der Antragsteller später in 
der Lage sein, seine Ansprüche weiter zu verfolgen. 
Jedenfalle besteht nach dem Internationalen Überein- 
kommen über den Eisenbahnfrachtverkehr keine Mösglich- 
keit, daß die deutsche Bahn hier die Anträge annimmt 


oder auf die Einrede der Verjährung namens der im feindlichen 
Staate gelegenen Bahnen verzichtet. Ist dagegen der Anspruch 
bei der Bahn eines neutralen Staates angebracht oder dort 


anzubringen, so wird die Sachbehandlung nur für den oben be- 


reits erörterten Fall berührt, daß der Antragsteller durch den 
Kriegszustand tatsächlich an der Anbringung des Antrags ver- 
hindert ist, oder daß ihm aus dem gleichen Grund der die Re- 


.klamation im Sinne des Artikels 45 Abs. 4 I. Ü. erledigende Be- 


scheid nicht zugestellt werden kann. In beiden Fällen wird 
das Verfahren auf Grund von Artikel 45 Abs. 3 I. U. gehemmt 
bleiben, da auch bei den neutralen Staaten meist Bestimmungen 
analog dem $ 203 Abs. 2 des Bürgerlichen Gesetzbuches vor- 
handen ‘sein werden. 

Wesentlich einfacher liegen die Fälle, in denen an den Fracht- 
verträgen Bahnen feindlicher Staaten nicht beteiligt sind. 
diesen Fällen kann der Krieg nur dann Einfluß ausüben, wenn 
entweder die betreffende Bahn an der Entgegennahme oder 
Weiterbearbeitung des Anspruchs verhindert oder der Antrag- 
steller an der Anbringung des Anspruchs durch den Kriegs- 
zustand tatsächlich gehindert ist. In allen diesen Fällen tritt 
aus den schon erörterten Gründen eine Unterbrechung bzw. 
Hemmung der Verjährung ein. Das Gleiche gilt, wenn aus- 
nahmsweise aus einem derartigen Frachtvertrag ein Angehöriger 
eines feindlichen Staates antragsberechtist ist. 

Aus alledem ergibt sich, daß, soweit überhaupt die Interessen 
der verbündeten oder neutralen Staatsangehörigen in Frage 
kommen können, die Berechtigten keinerlei Befürchtungen zu 
hegen brauchen, daß ihner durch den Kriegszustand ihre An- 
sprüche irgendwie beeinträchtigt werden könnten. Die be- 
stehenden gesetzlichen Bestimmungen reichen vollkommen aus, 
um den Eintritt der Verjährung in allen solchen Fällen zu 
verhindern. Eine allgemeine Verzichtleistung der Bahnver- 
waltungen auf die Einrede der Verjährung ist, deshalb über- 
flüssig. 


Elektrisierung der Pariser Vorortstrecken der französischen Staatsbahnen. 


Durch die Verstaatlichung der Westbahnlinien hat das Netz 
der französischen Staatsbahnen eine mittlere Betriebslänge von 
annähernd 9000 km erreicht. Das Staatsbahnnetz umfaßt jetzt 
die zehn Hauptstrecken nach Dieppe, Le Havre, Cherbourg, 
Granville, Brest, Saint-Nazaire, Nantes, Les Sables, La Rochelle 
und Bordeaux, die fächerförmig von Paris ausgehen. Mit der 
Einverleibung der Westbahnlinien ging auch ein sehr beträcht- 
licher Teil der im Vorortgebiet von Paris gelegenen Bahnen 
in den Besitz des Staates über. Es sind dies die Linien 
neben den innerhalb der Stadt selbst liegenden Strecken 
St. Lazare-Auteuil, -Champ de Mars und -Invalides, welche 
hauptsächlich Asnieres, Argenteuil, St.-Germain, St.Cloud, 


Marly, Versailles, Clamart, Meudon usw. bedienen. Sie endigen 
auf den Pariser Bahnhöfen St.-Lazare auf dem rechten Ufer der 
Seine und Invalides sowie Montparnasse auf dem linken Seine- 
Ufer und weisen eine Gleislänge von etwa 500 km auf. Dieses 


stark ausgedehnte Bahnnetz hat naturgemäß einen außerordent-, 


lichen Verkehr zu bewältigen, der sich nach Ausweis der Sta- 
tistik über die Betriebsergebnisse seit etwa einem Jahrzehnt 
jährlich um 3 bis 4% vermehrt hat und sich demnach bei, ‚Bei- 
behaltung des Dampfbetriebes in etwa 25 Jahren verdoppeln 
würde Der angedeuteten Verkehrsentwicklung konnte nur 
eine allmähliche Vermehrung der Züge und mit Hilfe der 
neuesten Dampflokomotiven auch der Zuggewichte gerecht 
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werden. Obwohl die vorhandenen Anlagen in ihrer Leistungs- 
fähigkeit bis zum äußersten ausgenutzt wurden, konnte «der 
Betrieb bisher nur durch die Verwendung von Stockwerkwagen 
bewältigt werden, eine Beförderungsweise, die bei neuzeitlicher 
Gestaltung des Betriebes nicht mehr beibehalten werden kann. 
Diese Verhältnisse hatten bereits im Jahre 1908 die Westbahn- 
gesellschaft dazu geführt, sich erstmalig mit einem Vorschlage 
zur Elektrisierung der Linien St.-Germain und Argenteuil zu 
beschäftigen. Nach der Übernahme der Westbahnlinien befaßte 
sich die Verwaltung der französischen Staatsbahnen von neuem 
mit dieser notwendigen Frage, und auf Grund eingehender 
Untersuchungen in den Jahren 1909 und 1910 wurde ein Gesamt- 
plan für die Elektrisierung der sehr wichtigen Pariser Vorort- 
strecken der französischen Staatsbahnen ausgearbeitet, dessen 
Grundzüge im diesjährigen Juliheft des „Bulletin“ des Inter- 
nationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes von dem Öberinge- 
nieur-Adiunkt für Betriebsmittel und Zugbeförderung der 
Staatsbahnverwaltung Mazen übersichtlich dargestellt und 
erläutert werden. Wenn auch die Durchführung dieses Planes, 
mit der nach Mitteilung des Verfassers alsbald begonnen werden 
sollte, durch den bisherigen Verlauf der inzwischen eingetre- 
tenen kriegerischen Ereignisse vielleicht um Jahre hinaus- 
geschoben werden dürfte, so wird sie sich doch auf die Dauer 
schwerlich umgehen lassen. Es möchte daher lohnend er- 
scheinen, den Ausführungen in vorgenannter Quelle hier einige 
Einzelheiten zu entnehmen. 

Der Verfasser prüft in seiner Arbeit zunächst den gegen- 
wärtigen Zustand unter der Herrschaft des: Dampfbetriebes, legt 
dann dar, welche Verbesserungen dringend notwendig sind, um 
schließlich die durch die geplante Elektrisierung neu zu 
schaffende Anlage daraufhin zu untersuchen, ob sie eine be- 
friedigende Lösung darstellt. Wie im einzelnen nachgewiesen 
wird, führt die Beibehaltung des Dampfbetriebes zu großen 
finanziellen Verlusten, die sich immer mehr steigern müßten, 
wenn nicht durchgreifende Mittel zur Umwandlung des Vorort- 
bahnbetriebes ergriffen würden. Das einzige Mittel, aus der 
Notlage herauszukommen, scheine in dem Übergang zu einer 
Betriebsart zu bestehen, mit der einerseits der Betrieb insge- 
samt verbessert und anderseits eine beträchtliche Verkehrs- 
steigerung erzielt werden kann. Bei der darauffolgenden 
Namhaftmachung der durchzuführenden Verbesserungen nimmt 
u. a. die Erörterung der Frage, was der Dampfbetrieb hinsicht- 
lich der Leistungsfähigkeit der Strecken im Vergleich zum 
elektrischen Betrieb bietet, breiteren Raum ein. Unter Würdi- 
eung aller in Betracht zu ziehenden Umstände kommt der Ver- 
fasser zu dem Schluß, daß, unter Voraussetzung der vollständigen 
Trennung. des Fernverkehrs von dem Vorortverkehr, der elek- 
trische Betrieb mit seinem außerordentlich schnellen Anfahren 
geeignet ist, die Fahrzeiten erheblich herabzusetzen und die 
Leistungsfähigkeit der Strecke zu verdoppeln. Durch ihn 
werden auch Verschiebebewegungen vermieden, die Zahl der auf 
einem Kopfbahnhof erforderlichen Bahnsteige erheblich ver- 
mindert und mehrere andere Vorteile erzielt. Die in der ver- 
kehrsreichsten Stunde des Tages angestellten Beobachtungen 
haben gezeigt, daß zur Vermeidung unnützer Fahrten im Vor- 
ortverkehr ein Betrieb nach Zonen angenommen werden muß 
dergestalt, daß für jede Zone besondere Züge fahren, die nur 
auf den Stationen dieser Zone halten, in den Stationen der 
anderen Zonen aber durchfahren. Bei diesem Betriebe wird 
also die erste Zone, bis zu einer Entfernung von etwa 5 km, von 
Zügen befahren werden, die von Paris abfahren und auf allen 
Stationen dieser Zone, an deren Grenze sie enden, halten. Die 
zweite Zone, deren Entfernung auf etwa 10 bis 12 km bemessen 
ist, wird von Zügen befahren werden, welche die erste Zone 
durchfahren. in der zweiten dagegen auf jeder Station halten 
und an der Grenze dieser Zone enden usw. Die dritte Zone 
geht bis zu den Erdpunkten der Vorortstrecken: Nanterre, 
Pontoise, St.-Germain, l’Etang-la-Ville und den Bahnhöfen von 
Versailles. Durch eine solche Betriebsart wird in den meisten 
Fällen die Beförderungszeit herabgesetzt, die Unbequemlichkeit 
des Umsteigens an den Zonengrenzen für die Fahrgäste, die von 
Stationen der einen nach Stationen der anderen Zone fahren 
wollen, fällt nicht sehr ins Gewicht, zumal nach dem Ergebnis 
der statistischen Untersuchungen diese Fälle nur äußerst selten 
sind. Um die Zuegzahl für jede Strecke nicht übermäßig groß 


werden zu lassen und um zur Teilung der Strecke nach Vorort- 
und Fernverkehr überzugehen, hat man die Ausnutzung jeder 
Linie untersucht. Nach langen Untersuchungen ist man dann zur 
Aufstellung eines allgemeinen Streckenplanes geschritten. So- 
bald dieser Plan durchgeführt sein wird, werden die von den 
Bahnhöfen St.-Lazare und Montparnasse ausgehenden Fern- 
strecken auf besonderen, vom Vorortverkehr getrennten Gleisen 
betrieben werden, nur die Gleise nach dem Bahnhof Invalides 
werden auch zukünftig dem Fern- und Vorortverkehr dienen 
müssen. In St.-Lazare werden die Vorortzüge in vier Linien 
münden, von denen zwei zu ebener Erde, zwei unterirdisch zu 
liegen kommen, in Montparnasse sollen alle Vorortzüge in einem 
unterirdischen Bahnhofe enden, so daß alle Anlagen zu ebener 
Erde für den Fernverkehr frei bleiben. Wenn dieser allgemeine 
Streckenplan durchgeführt sein wird, soll die tägliche Zugzahl 
fast verdreifacht werden. Im Anschluß hieran erwähnt der Ver- 
fasser, daß auch umfangreiche Arbeiten für die Anlage neuer 
Werkstätten sowohl für das rollende Material als auch für die 
festen Einrichtungen der Strecke in Ausführung begriffen 
sind, und wirft die Frage auf, ob dieser Plan geeignet sein wird, 
eine bedeutende Verkehrssteigerung herbeizuführen. Die Ant- 
wort hierauf ergibt sich, wie er hinzufügt, von selbst, wenn man 
bedenkt, daß die Elektrisierung der Strecke Invalides-Versailles 
den dortigen Verkehr um 12 bis 13 % für das Jahr gehoben hat, 
während er bei anderen Linien zu gleicher Zeit nur um 2 bis 
3% wuchs. 

Die nun folgenden Ausführungen betreffen die Anordnung 
der elektrischen Zugförderung nach Maßgabe des aufgestellten 
Gesamtplanes. Für die Fahrzeuge ist die Verwendung einer ein- 
heitlichen Bauart in Aussicht genommen. Jeder Wagen enthält 
alle für einen Vorortzug erforderlichen Abteile, für Gepäck, für 
1. und 2. Klasse mit hundert Sitzplätzen, bei Verwendung von 
Klappsitzen. Während eines großen Teiles des Tages wird der 
Betrieb mit Einwagenzügen aufrechterhalten werden können, in 
den Zeiten stärkeren Verkehrs und auf den verkehrsreichsten 
Strecken werden die Züge aus mehreren gleichartigen Wagen 
bestehen. Für den im Vorortverkehr ständig wachsenden Ge- 
päckverkehr ist der Verkehr von Sonderzügen vorgesehen. 
Alle Bahnhöfe im Vorortverkehrsgebiet erhalten erhöhte Bahn- 
steige. Die Verbindung innerhalb der einzelnen Wagen und von 
Wagen zu Wagen wird durch einen Mittelgang und durch Platt- 
formen hergestellt, auf denen sich in Zeiten starken Verkehrs 
für die kurze Fahrtdauer eine gewisse Anzahl Personen aufhalten 
kann. Jedes Abteil ist durch eine Schiebetür nach dem Bahn- 
steig zu öffnen. Die Wagen sind ganz aus Eisen, jeder Wagen- 
kasten hat 22,36 m Länge und 2,93 m Breite, die Beleuchtung und 
Heizung der Wagen erfolgt durch Elektrizität, die elektrischen 
Heizkörper sind als Radiatoren unter den Sitzplätzen aufge- 
stellt. Um das An- und Abkuppeln der Wagen zu erleichtern, 
hat man nach dem Beispiel Amerikas die selbsttätige Mittel- 
kupplung angenommen, das Kupplungssystem ist das bekannte 
von Boirault. Jeder Wagen hat an jedem Ende einen Führer- 
stand, von dem aus der Führer vermöge der vorgesehenen Viel- 
fach-Einheit-Steuerung alle Motoren des Zuges steuern kann. 
Nach der vollständigen Elektrisierung des Vorortverkehrs wird 
das rollende Material aus 450 bis 500 Motorwagen mit einer 
Leistungsfähigkeit von insgesamt 300 000 PS bestehen. Infolge 
der Zoneneinteilung wird die Ausnutzung der verfügbareıt 
Plätze fünf- bis sechsmal so gut sein als zurzeit. Aus ver- 
schiedenen Gründen, von deren Aufzählung hier abgesehen 
werden kann, hat sich die Staatsbahnverwaltung für die Annahme 
des Gleichstromsystems von 650 Volt entschieden. Der Strom 
wird von zwei Kraftwerken erzeugt, deren Bau und Betrieb auf 
Grund einer öffentlichen Ausschreibung einem industriellen Syn- 
dikat übertragen worden ist. Die Abmachungen sind derart, 
daß die Kilowattstunde nach vollständigem Ausbau der Kraft- 
werke dem Staat abzüglich aller Lasten für etwa 4 3 geliefert 
wird. Die beiden Kraftwerke werden zu Moulineaux und zu 
Bezons, am Ufer der Seine, errichtet werden, sie werden nach 
Fertigstellung der Gesamtanlage weine Leistungsfähigkeit von 
60000 KW haben und an den Staat jährlich 100 Millionen Kilo- 
wattstunden liefern. Der Vertrag über die Stromlieferung hält 
dem Staate aber auch die Möglichkeit offen, weiteren Strom von 
der Rhöne oder von den Bergwerken des Nordens her zu be- 
ziehen. 


Große Eisenbahn- und Kanalpläne für Kristiania. 


Für die Stadt Kristiania stehen wieder einmal große Eisen- 
bahnpläne in Erörterung, nachdem dort die Notwendigkeit, einen 
vollständigen Plan für die künftige Ausgestaltung der gesamten 
Stationsanlagen zu schaffen, schon vor 17 Jahren anerkannt und 
ein solcher Plan auch schon zum Gegenstand eines allgemeinen, 
allerdings ergebnislosen Wettbewerbes gemacht wurde. Zurzeit 


münden die Gjövikbahn (Nordbahn), die Hovedbahn und die Smaa- 
lensbahn von Nord, Ost und Süd in den Ostbahnhof (Hovedbane- 
gaard) ein. Dieser wurde durch die letztenErweiterungen so ausge- 
baut, daß die Personenzüge auf die Westseite des Akers Elv hinüber- 
geleitet werden, während die Güterzüge nach einem Verschub- 
bahnhof bei Loengen einlaufen, wo sie auf die verschiedenen 
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Güterstationen, Kais usw. verteilt werden. Die künftige völlige 
Erweiterung des Ostbahnhofs soll einmal einen Betriebsbahnhof 
im Tal des Lo Elv, einen teilweise schon ausgebauten Verschub- 
bahnhof auf Loengen und Güterhallen und Ladeplätze auf ver- 
schiedenen an Station und Hafen anstoßenden: Plätzen bringen. 
(Vergl. Nr. 47 d. Zeit., Jahrg. 1913). In den Westbahnhof mündet 
die von Westen kommende Drammenbahn ein und hier soll auch 
künftig die Endstation für den von Westen kommenden Per- 
sonenverkehr sein, während bei Filipstad ein vereinigter Güter- 
und Verschubbahnhof gebaut wird. Ost- und Westbahnhof haben 
zurzeit als alleinige Verbindung ein wenig. leistungsfähiges 
Gütergleis (sog. Hafenbahn). 

Weitergehende Zukunftspläne tauchen immer wieder auf und 
haben vor allem die Verbindung der beiden Bahnhöfe mittels 
Hoch- oder Untergrundbahn und die Schaffung eines entweder 
durchgehend oder als Kopfbahnhof ausgebildeten Hauptbahnhofs 
für Personenverkehr an Stelle des Ostbahnhofs im Auge. Man 
denkt hierbei auch daran, die Nord- und Hovedbahn zu trennen, 
erstere nach Grefsen-Alna auslaufen zu lassen, und ihr in 
Grefsen und Alna die nötigen Verschubbahnhöfe zu geben. An 
der Smaalensbahn sollte die Station Ski zur künftigen Ent- 
lastung von Loengen Verschubbahnhof werden, ebenso die Sta- 
tion Sköien für die Drammenbahn. Dann soll auch eine Ver- 
bindung rund um die Stadt geschaffen werden, die auf der West- 
seite etwa bei einem in der Nähe von Bestum anzulegenden 
Verschubbahnhof beginnen, bei Grefsen auf der Ostseite an das 
andere Bahnnetz anschließen und damit die nötige Verbindung 
mit letzterem herstellen soll. 

Darüber hinaus haben aber nun die Wünsche noch ein weites 
Feld. Sie möchten zunächst auf völlig getrennten Gleisen schei- 
den zwischen Fernverkehr, zu welchem außer den angegebenen 
vier Stammbahnen noch eine geplante sog. Ringerikslinie 
erechnet wird (die von Westen kommend die kürzeste Verbin- 
dung nach Bergen schaffen soll, ohne daß man aber bisher über 
die Einführung dieser Bahn in die Stadt irgendwie schlüssig ge- 
worden wäre), und dem Ortsverkehr. Mit letzterem sollen die 
vielen in Stadtnähe sich bietenden Baugelände und Villenviertel 
(z. B. zwischen Sandviken und Kristiania, zwischen Bäkkelaget 
und Ljan, dann bei Grefsen, an der Holmenkol- und Smestadbahn 
u. a.) aufgeschlossen werden, und zwar unabhängig nicht nur 
vom Fernverkehr, sondern auch vom Straßenverkehr. Die starke 
Entwicklung dieser Villenvorstädte hat ja schon zum Beschluß 
veranlaßt. die Drammenbahn auf Vollspur, von Kristiania bis 
Sandviken sogar auf Doppelspur, umzubauen; auch die Anlage 
einer Doppelspur zwischen Kristiania und Ljan ist in Erwägung. 
Es sind noch eine ganze Reihe von Baugeländen (Östre Aker, 
Vestre Aker, zwischen 'Holmenkolbahn und Sagene, zwischen 
Grefsen und Alna, die ganze Ekeberghochfläche u. a.) vor- 
handen, die der Erschließung durch Bahnen harren und deren 
Anschluß einen Teil des stückweise ausbaufähigen Zukunfts- 
planes bilden soll. 

Viele glauben, daß der Ausbau des Ostbahnhofes zum durch- 
sehenden Bahnhof nicht nötig sei, weil ein durchgehender Ver- 
kehr zwischen Ost und West in Kristiania nie besondere Be- 
deutung erlangen würde. Es würde sich bei dem durchgehenden 
Verkehr vielmehr immer nur um eine Zusammensetzung der 
Züge aus einzelnen aus den 
treffenden Kurswagen handeln. Für diese Zusammensetzung 
aber sei ein Kopfbahnhof ebenso geeignet wie ein durchgehender 
Bahnhof. Aber auch bei Ausbildung des Ostbahnhofes als Kopf- 
bahnhof, in den alle übrigen Bahnen von Osten her einmünden, 
bestehen Bedenken, ob nicht die Einführung der einzigen 
Drammenbahn von Westen her Ungelegenheiten für den Betrieb 
insbesondere wegen der Anschlüsse des Güterverkehrs zur Folge 
habe. Es könnte dann etwa sogar die Westbahn doppelspurig 
um die Stadt, etwa über Majorstuen und, Grefsen, herumgeführt 
werden und auf diese Weise ebenfalls zur Einmündung von 
Osten gebracht werden. 

Es ist richtig, daß die Verhältnisse in Kristiania, insbesondere 
die schnell fortschreitende Bebauung der Umgebung, dahin 
drängen, daß man sich über die künftige Entwicklung des 
Bahnnetzes rechtzeitig klar wird und sich den nötigen Grund- 
erwerb sichert, wenn nicht unüberwindliche Schwierigkeiten 
und Unkosten für die Zukunft entstehen sollen. Aber es ist 
auch kein Zweifel, daß allein schon finanzielle Rücksichten alle 
hier sich tummelnden Zukunftspläne nicht verwirklichen las- 
sen werden. Dann spielt auch die große Frage der Einführung 
des elektrischen Betriebes mit ihrer außerordentlichen 
finanziellen Tragweite herein. Man ist in Norwegen der An- 
sicht, daß die Einführung elektrischen Betriebes im Ausland 
nieht durchwegs zu guten Erfahrungen geführt hat und daß 
man auf norwegischem Boden erst Erfahrungen sammeln muß. 
Bezüglich Tunnelanlagen hat man bei den ungünstigen Lehm- 
untergrundsverhältnissen von Kristiania an der Untergrund- 
bahn der Holmenkolgesellchaft schlechte Erfahrungen sge- 
macht, indem an den benachbarten Häusern viele Sprünge und 
Risse auftraten- Es würde gegebenenfalls wohl eher eine Hoch- 
bahn, für deren Einrichtung die beiden bestehenden Stationen 


verschiedenen Richtungen ein- . 


von Kristiania recht bequem gelegen sind, als billigste, bequemste 
und natürlichste Lösung in Frage kommen. 

Ein nicht minder großartiger, vielleicht aber noch weniger 
aussichtsreicher Plan befaßt sich gegenwärtig mit der Schaffung 
eines Kanalanschlusses an das verkehrsreiche Glommental. Die 
Schaffung einer derartigen Verbindung ist ein alter Lieblings- 
gedanke, der bis auf das Jahr 1800 zurück sich verfolgen läßt 
und nach den verschiedensten Richtungen in Verbindung mit 
Kanalisierungen des Glommen und seiner Seitenflüsse bis weit 
hinauf zum Lomnesjö und zum Harpefos und hinunter bis zum 
Meere schon erörtert wurde, schließlich aber nicht im Bau 
eines Kanales, sondern im Bau der am 1. September 1854 er- 
öffneten Hovedbahn seinen sichtbaren Ausdruck fand. Aber 
der Gedanke eines Wasseranschlusses für weniger schnellen als 
billigen Transport von Massengütern ist damit noch nicht zur 
Ruhe gekommen und spukt auch gegenwärtig wieder. Es böte 
sich zwischen Bäkkelaget bei, Kristiania und der Mündungs- 
stelle des Glommen in den Öierensjö eine etwa nur 20 km lange 
Verbindung zwischen Kristiania und dem vÖierensjö. Dieser 
See liegt etwa 100 m über dem Kristaniafjord, von diesem noch 
durch einen mindestens 60 m über den Öieren sich erhebenden 
Bergrücken getrennt. Es wären hierbei zwei lange Tunnel in 
dem vorhandenen festen Gneisgebirge mit einem für Motor- 
schiffe und Leichter, also für Fahrzeuge mit niedrigem Ober- 
bau über Deck, geeigneten Lichtraum nötig. Schachtaus- 
brüche nach oben behufs Beschleunigung der Ausführung der 
Tunnel und für künftige Lüftung sind in genügender Zahl 
möglich. Mit Rücksicht auf den stark wechselnden Wasser- 


‚stand des Öieren würde am Kanaleinlauf zunächst eine Re- 


selungsschleuse angebracht werden. Hieran würde sich der 
erste 15 km lange Tunnel von 9 m Höhe und 9 m Breite schlie- 
ßen und daran dann der zweite 3,3 km lange, 11 m hohe und 
9 m breite Tunnel. Vom letzteren Tunnel würde dann eine 
vierstufige Schleusentreppe von je 25 m Schleusenhöhe und ein 
kurzer Tunnel unter dem Ljabroveien zum Fiord hinabführen. 
Eine Kanalisierung des Glommen vom Öieren nach oben bis 
hinauf zum Miösensee u. a. würde verhältnismäßig wenig 
Schwierigkeiten machen. Insbesondere besteht hier Gelegen- 
heit, den 100 km langen Mijiösensee, der schon jetzt dicht um- 
baut ist, schiffbar anzuschließen. Der Lauf des Glommen unter- 
halb des Öieren dagegen ist wegen der vorhandenen zahlreichen 
Wasserfälle kaum oder nur mit sehr großen Kosten schiffbar 
zu bekommen. Die Kosten der ganzen Anlage würden sich auf 
die Kleinigkeit von 25 Millionen Kronen belaufen, wovon 20: 
Millionen auf die Strecke Kristiania-Öieren und der Rest auf 
die Strecke Öieren-Mjösen entfallen würden. 


Mehr auf dem Boden der Wirklichkeit bewegen sich dagegen 


die Pläne einer ganzen Reihe von Vorstadtbahnen bei. 
Kristiania. Der Bau einer 65 km langen doppelspurigen 
Tryvandsbahn, der Fortsetzung der Holmenkolbahn bis 


Tryvandshöiden, wurde im September 1913 begonnen und soll 
plangemäß Ende 1915 fertig werden. Größte Steigung soll 
5% betragen, kleinster Halbmesser 80 m. Schienengewicht 
‚25 kg/m. Es sollen Drehgestellwagen mit Raum für 80 bis 120 
Personen und mit Druckluft-, Schienen- und Handbremse an- 
gewendet werden. ; 


. Bezüglich der Smestadbahn hat die Holmenkolgesellschaft sich 
verpflichtet, in entsprechender Frist eine Verlängerung der 
Linie um 2 km entweder gegen Röd oder gegen Lilleaker vor- 
‚zunehmen. Die gleiche Gesellschaft plant auch den Bau einer 
Bahn Majorstuen-Ullevaal-Nydalen, hat aber um die Erlaubnis 
noch nicht nachgesucht. 


Dagegen ist nach 15jährigen Bemühungen ein Plan einer Bahn 
Sköien-Abbediengen-Ulleren-Lilleaker fertig. geworden, Die 
Bauerlaubnis ist schon nachgesucht und es kann für den Fall. 
daß die Erlaubnis im Laufe des Winters erfolgte, der Bau 1915 
fertig werden. Die Wagen der neuen Bahn sollen bis in die 
‚Mitte der Stadt hereinlaufen. Die Bahn soll als völlig neuzeit- 
liche Vorstadtbahn mit 45 bis 50 km/st-Geschwindigkeit und mit 
größtzulässigen Wagen betrieben werden, und es werden daher 
die Wagen für die Fahrt außerhalb der Stadt mit Bügelkontakt 
ausgestattet. Die Bahnlänge wird 31 km, die Größtsteigung 
1:30, kleinster Halbmesser 130 m, das  Schienengewicht 
‚zwischen 25 und 30 kg/m betragen. Die Verbindung ist vorder- 
hand gedacht alle 20 Minuten mit 7 Minuten Fahrzeit zwischen 
Lilleaker und Sköien. x 

Diese Vorstadtbahnen bewegen sich alle auf der Westseite 
der Stadt. Die Ostseite ist weniger reich bedacht. Es ist, nach- 
dem die Stadt Kristiania 7 Jahre lang die wirtschaftlich nötige 
Einführung in die Stadtmitte verweigert und. damit die Aus- 
führung der ganzen Bahn gehindert hatte, für den Bau und. 
Betrieb einer doppelspurigen 5,5 km langen Ekebergbahn. von 
der Stadtgrenze nach Lian die Erlaubnis erteilt worden. Die 
Erlaubnis gilt für 30 Jahre, doch kann der Staat schon ab 1924 
‘die Bahn einlösen. Die Bahn wird zunächst eingleisig bis 
‚Kirkeveien bei der Nordstrandskirche gebaut und soll im all- 
"gemeinen jede Stunde mit 2 Zügen, früh, mittags und abends 
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barsten Weingebiete Ungarns, das sog. Arad-Hegyalia. 


deren nach dem Wallfahrtsorte Maria-Radna. 


LIV, Jahrgang 


dagegen mit 4 Zügen in der Stunde befahren werden. Ge- 
schwindigkeit 45 bis 50 kmj/st, kleinster Halbmesser 100 m, 
größte Steieunz 1:18, Schienengewicht 25 bis 30 kg/m. Soweit 
die Bahn im Kongsveien liegt, Rillenschienen von 45 kg/m. 
Fahrdrahtleitung mit Kettenaufhängung. Die Wagen sollen so 


groß werden, als es für die Fahrt in der Stadt zulässig ist, und 
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sollen 72 Personen fassen. Fahrzeit von Nordstrand bis Stor- 
torvet soll 26 Minuten sein. Die Kosten. sind einschließlich 
Grunderwerbung auf 850000 Kr. berechnet. Zur Verzinsung 
und Tilgung des Anlagekapitals ist nach der Betriebsrechnung 
ein jährlicher Betriebsüberschuß von 90 000 Kr. nötig. Der Bau 
soll 1915 fertig werden. 3 


Hochspannungs-Gleichstrombetrieb auf der Arad-Hegyaljaer Bahn. 


Auf dieser im Jahre 1906 erbauten Bahn wurde der Personen- 
verkehr vis Anfang 1913 durch benzinelektrische Triebwagen 
besorgt. Da sich diese Betriebsform für den vorliegenden Fall 
nicht bewährte, insbesondere die wirtschaftlichen Ergebnisse 
nicht befriedigten, wurde die Bahn durch die Ganzsche Elektri- 
zitäts-Aktiengesellschaft in Budapest auf elektrischen Betrieb 
umgewandelt. Während seit dem 11. April 1913 für die Per- 
sonenbeförderung elektrisch angetriebene Züge im Dienst 
stehen, verkehren für die Güter beförderung einstweilen noch 
Dampflokomotiven; auch sie sollen später durch elektrische Lo- 
komotiven abgelöst werden. Eine ausführliche Beschreibung 
der Bahnanlage gibt Dipl.-Ing. R. Milch, Budapest in der 
Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“. Darnach 
durchquert die Arad-Hegyaljaer Lokalbahn. eines der frucht- 
Aus- 
eehend von der Stadt Arad führt die Bahn durch mehrere dicht- 
hevölkerte Gemeinden nach Gyorok. Hier verzweigt sich die 
Linie in der einen Richtung nach der Stadt Pankota, in der an- 
Die Gesamt- 
länge beträgt etwa 71 km, wovon 583 km auf die eingleisige 
Hauptstrecke und der Rest auf Weichen, Wagenhallen und ver- 
schiedenartige andere Nebengleise entfallen. Die Höchststei- 
eung beträgt 32 °/oo, der kleinste Krümmungshalbmesser auf offe- 
ner Strecke 50 m; die Spurweite ist 1000 mm. 

Den Betriebsstrom liefert ein in Arad befindliches Kraft- 
werk. Der mit 2000 Volt Spannung erzeugte Zweiwellenstrom 
von 42 Pulsen wird für den Betrieb der Arad-Hegyaliaer Bahn 
in einem besonderen Umformerwerk mittels Scottscher Schal- 
tung auf 15000-Volt-Dreiwellenstrom umgeformt und dem im 
Mittelpunkt des Bahnnetzes liegenden Unterwerk Gyorok durch 
oberirdische Speiseleitungen zugeführt. Hier wird die Um- 
formung des Stromes auf 1650-Volt-Gleichstrom besorgt. Die 
an den Bahnmasten befestigten Speiseleitungen haben einen 
Durchmesser von 6 mm. 

Der hartgezogene Fahrdraht von 80 amm Querschnitt ist nach 
den Regeln der Kettenaufhängung, Bauart „Fischer-Jelinek“, 
abgespannt und fast durchweg an Eisenbetonmasten befestigt. 
Nur an einigen Stellen sind Gittermaste verwendet. An den 
Kreuzungspunkten mit der Vollbahn Budapest-Bukarest und der 
Arad-Temesvärer Bahn und bei Kreuzungen von Fernsprech- 
und Telegraphenleitungen mußten auf Verlangen der Aufsichts- 
behörden kostspielige Eisenfachwerkbauten errichtet werden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


—_ Internationaler Eisenbahn-Kongreßverband. Wie im Leit- 
aufsatz der Nr. 44 d. Ztg. s. Zt. ausführlich erörtert, sollte 
die neunte Tagung des Internationalen Eisenbahn-Kongrelver- 
bandes im Jahre 1915 in Berlin stattfinden. Mit Rücksicht auf 
den inzwischen eingetretenen Krieg sind die Verhandlungen 
über diese Tagung abgebrochen worden. Die vom Verbande 
herausgegebene Zeitschrift, die sich in ihrer deutschen Aus- 
gabe „Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongrefßverban- 
des“ nannte und in Brüssel von NM. Weißenbruch geleitet 
wurde, ist seit August d. J., soweit hier bekannt, nicht mehr 
erschienen. jedenfalls nicht in der deutschen Ausgabe. 


— Freie Fahrt für Militärpersonen im Bereiche der Berliner 
Stadt- und Ringbahn und einiger Vorortstrecken. Wie die 
„Nordd. Allg. Ztg.“ mitteilt, werden für die Dauer des mobilen 
Verhältnisses auf der Stadt- und Ringbahn sowie den zwischen 
Berlin und Groß-Lichterfelde-Ost, Marienfelde, Nikolassee, 
Dallzow-Döberitz, Tegel, Hermsdorf, Blankenburg, Kaulsdorf, 
Karlshorst und Niederschöneweide-Johannisthal gelegenen Vor- 
ortstrecken folgende Militärpersonen frei befördert: verwundete 


-Soldaten, die als solche erkennbar sind, ohne Vorzeigung eines 


Ausweises, oder, wenn nach dem äußeren Ansehen Zweifel be- 
stehen, auf Erfordern gegen Vorzeigung: ihrer Erkennungs- 
marke oder eines anderen vom Truppenteil ausgestellten Aus- 


Da diese die Elektrisierung und Unterhaltung der Oberleitungen 
nieht unerheblich verteuern, wünscht der Verfasser, daß eine 
mildere Auffassung der Aufsichtsbehörden Platz greife. Die Eisen- 
betonmaste, deren Abstand auf gerader Strecke 60 m beträgt, sollen 
sich bisher gut bewährt haben. Der Fahrdraht wird in Abstän- 
den von ungefähr 1,5 km durch 300 kg schwere Gewichte selbst- 
tätig mit einem mittleren Zug von 500 kg gespannt gehalten. 

Da die ursprünglich angeschafften benzinelektrischen Trieb- 
wagen für den elektrischen Betrieb nicht umgebaut werden 
konnten, wurden 15 neue vierachsige Triebwagen mit Dreh- 
gestellen eingestellt. Die gut ausgestatteten Wagen sind für je 
94 Sitzplätze II. und III. Klasse eingerichtet und mit einem 
Post- und einem Abortabteil versehen. Der hohen Fahrdraht- 
spannung wegen wurden die beiden Führerstände mittels be- 
sonderer Scheidewände von den übrigen Räumen des Wagens 
abgesondert. Da die Wagen als Durchgangswagen ausgeführt 
wurden, mußten diese Wände beweglich und aus zwei Teilen her- 
gestellt werden. Der vordere Führerstand:. in dem sich der 
Wagenführer befindet, kann demgemäß ganz abgeschlossen wer- 
den, während der rückwärtige Führerstand durch die zweiteilige 
zusammenklappbare Scheidewand so abgeschlossen werden kann, 
daß der Durchgang zum Beiwagen frei ist. 

Neue Beiwagen wurden nicht bestellt, da für diesen Zweck 
die früheren Beiwagen mit einigen Änderungen verwendet wer- 
den konnten, und nach Einstellung des benzinelektrischen Betrie- 
bes die alten Triebwagen für diesen Zweck umgebaut wurden. So- 
wohl die Triebwagen als auch die Beiwagen sind mit der Knorr- 
Luftdruckbremse versehen. Jeder Triebwagen ist mit vier 
50-PS-Wendepol-Bahntriebsmaschinen ausgerüstet. Je zwei 
Triebmaschinen sind ständig in Reihe geschaltet, so daß die 
Klemmenspannung eines jeden Motors 825 Volt beträgt. Die Be- 
triebserfahrungen mit diesen Motoren sind nach dem Bericht 
überaus günstig. Die Abnahme des Stromes geschieht mittels 
Scherenstromabnehmer, die Schaltung der Motoren mittels Viel- 
fachsteuerung. Fünf Wagenhallen aus Eisenbeton sind neu 
erbaut worden. Die Hauptwagenhalle und die Werkstatt befin- 
den sich in Arad, in der Nähe des Arader Bahnhofs der ungari- 
schen Staatsbahnen; dort ist auch eine Umladestation srößeren 
Umfanges errichtet. Obwohl eine starke Steigerung des Per- 
sonenverkehrs zu verzeichnen ist, kann ein abschließendes 
Urteil über das wirtschaftliche Ergebnis der Elektrisierung zur- 
zeit noch nicht gegeben werden. 


weises: andere Militärpersonen in Uniform, wenn sie im Besitz 
einer Militärfreifahrkarte für eine der genannten Strecken sind. 
Offiziere und in gleichem Range stehende uniformierte obere 
Beamte der Militärverwaltung dürfen die zweite, Mannschaften 
vom Feldwebel abwärts die dritte Wagenklasse frei benutzen. 
Die Ausweise für die zweite Wagenklasse sind grün, für die 
dritte Wagenklasse braun, sie gelten nur für die auf ihnen 
angegebenen Strecken. 


— Freifahrt zur Rückkehr nach Ostpreußen. Der Staats- 
kommissar für das ostpreußische Flüchtlingswesen, Landes- 
hauptmann von Berg in Königsberg teilte zur Aufklärung der 
Frage, in welchem Umfange ostpreußischen Flüchtlingen die 
Rückkehr in die Heimat möglich ist, unter dem 14. d. M. fol- 
gendes mit: 


Die Provinz Ostpreußen wird auch zurzeit noch von den 
Russen bedrängt. Es ist unseren Truppen aber bisher im 
wesentlichen gelungen, die Russen an dem Betreten ostpreußi- 
schen Bodens zu hindern. Aus dem Kreise Lyck, in den sie 
zeitweise eingedrungen waren, sind sie hinausgedrängt worden. 
Es ist die Hoffnung begründet. daß ein nochmaliger Einbruch 
der Russen in die Provinz wird verhindert werden können. 
Immerhin können die Grenzkreise der Provinz zurzeit als voll- 
kommen ungefährdet nicht bezeichnet werden. Im größten Teil 
der Provinz erscheint die Rückkehr aber unbedenklich, ‘und 
zwar gilt das unbedingt für den ganzen Regierungsbezirk 
Königsberg, für den Regierungsbezirk Allenstein bis zur Linie 
Lötzen-Nikolaiken-Ortelsburg-Neidenburg, für den Regierungs- 
bezirk Gumbinnen diesseits der Linie Inster-Angerapp und 
Lötzen. Dementsprechend werden Freifahrtscheine nach «ie- 
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sem ungefährdeten Teil der Provinz Ostpreußen vergeben, so- 
bald für den Aufenthalt des Flüchtlings der zuständige Amts- 
vorsteher, Landrat oder Bürgermeister dem Flüchtling eine 
Bescheinigung ausstellt, daß er zurzeit mittellos ist und seiner 
Rückkehr von dem mit Namen anzuführenden Aufenthaltsort 
nach dem gleichfalls mit Namen anzuführenden Heimatsort 
nichts im Wege steht. In dem Bezirk jenseits der: Linie Inster- 
Angerapp-Lötzen und jenseits der Linie Lötzen-Nikolaiken- 
Ortelsburg und Neidenburg werden Freischeine zur Heimkehr 
zurzeit noch nicht erteilt. Wer aber auf eigene Kosten heim- 
reisen will, wird auch an der Rückkehr in diese Bezirke nicht 
gehindert, insbesondere ist die Rückkehr von Beamten, Kauf- 
leuten und Handwerkern, welche reichlich Arbeit haben, sehr 
erwünscht. Die Namen der vom Feinde vollkommen zerstörten 
Ortschaften sind durch die betreffenden Landräte zu erfahren. 
Der Bahnverkehr in sämtlichen Teilen der Provinz Ostpreußen, 
soweit er unterbrochen gewesen ist, ist im wesentlichen wie- 
derhergestellt. $ 

— Güterverkehr im Direktionsbezirk Essen. Von der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Essen ging der „Rheinisch-West- 
fälischen Zeitung‘ folgende Mitteilung zu: „Die Eisenbahnver- 
waltung hat alles aufgeboten, um, soweit es sich mit den zwin- 
senden Anforderungen der Heeresverwaltung an den Eisenbahn- 
betrieb in Einklang bringen läßt, einen Betriebszustand zu 
schaffen, der dem Friedensbetriebe sich wenigstens einiger- 
maßen nähert. Es ist so trotz der entgegenstehenden gewalti- 
zen Schwierigkeiten gelungen, in der letzten Zeit täglich etwa 
20000 bis 21000 offene Wagen für Zwecke des Kohlen-, Koks- 
und Brikettversandes und dazu 3000 bis 4000 offene Wagen für 
den sonstigen Versand zu stellen. Es verbietet sich, hier die 
Eigenart der Schwierigkeiten zum Gegenstande einer öffent- 
lichen Erörterung zu machen; es erscheint aber angezeigt, hier- 
auf wenigstens zu verweisen, damit in Interessentenkreisen be- 
rücksichtigt wird, daß die Wagengestellung jetzt nur unter dem 
Einfluß der vorangedeuteten Schwierigkeiten sich vollziehen 
kann und nach menschlichem Ermessen auch in der nächsten 
Zukunft vollziehen muß. Wenn demgemäß, zumal bei gestei- 
gerten Ansprüchen, in Zukunft zeitweise den Ansprüchen der 
Interessenten auf Wagengestellung gegebenenfalls nur zu einem 
Bruchteil genügt werden kann, so kennzeichnet das nicht einen 
„Wagenmangel“, sondern einen Teil der gesamten Schwierigkei- 
ten, die der vaterländischen Volkswirtschaft allgemein durch 
die Not des Krieges erwachsen. Die Interessenten dürfen sich 
vergewissert halten, daß die Eisenbahnverwaltung alles auf- 
bieten wird, was in ihren Kräften steht, um die unserem Wirt- 
schaftsleben auferlegten Schwierigkeiten zu mildern, und sie 
gibt sich der Hoffnung hin, daß die Verkehrtreibenden sie bei 
Durchführung der von ihr zur Förderung des Wagenumschlags 
im ga zu treffenden Maßnahmen unterstützen 
werden. 


— Beteiligung kleiner Firmen an staatlichen Lieferungen. 
Die Handelskammer zu Berlin teilt mit: Es ist mit Befriedisung 
aufzunehmen, daß die Eisenbahnverwaltung bemüht ist, bei der 
Vergebung von Arbeit auch die kleinen Betriebe der Industrie, 
des Handwerks und des Handels zu berücksichtigen. Manche 
dieser Betriebe kämpfen mit großen Schwierigkeiten, so Jdaß 
man sie als notleidend bezeichnen kann; ihnen wird durch Zu- 
weis staatlicher Aufträge die Möglichkeit geschaffen werden, 
den Betrieb ohne Entlassung ihrer Angestellten und Arbeiter 
weiterzuführen. (S. Erlaß des preußischen Eisenbahnministers 
in Nr. 78, S. 1123 d. Zte.) Als Auskunftsstelle wird, soweit In- 
dustrie und Handel in Betracht kommen, die Handelskammer 
dienen, die in ihrem ständigen Kleinhandelsausschuß einen sach- 
kundigen Beratungskörper besitzt. Die Beteiligten werden also 
sut tun, von etwaisen Anträgen, die sie an die Königliche Eisen- 
bahndirektion richten, der Handelskammer Mitteilung zu machen. 
Desgleichen werden Vereine, welche die in Betracht kommenden 
\ndustrie- und Handelsgewerbe vertreten und somit im Einzel- 
‚alle Material über das bestehende Bedürfnis liefern können, im 
[Interesse der kleineren Betriebe ersucht, mit der Handelskam- 
‘ner (Dorotheenstraße 8) Fühlung zu nehmen. 


— Zusendung von Liebesgaben an die beim Betrieb der Eisen- 
bahnen in Feindesland tätigen Beamten, Hilfsbeamten und 
Arbeiter. Die Königl. Eisenbahndirektion Saarbrücken ver- 
öffentlicht in ihrem Amtsblatt v. 10. d. M. eine höchst dankens- 
werte Verfügung, der wir folgendes entnehmen: 

Zur Überwindung der Schwierigkeit, den in Feindesland 
tätigen Eisenbahnern Einzelsendungen aus der Heimat zu 
übermitteln, sollen eine oder mehrere Wagenladungen Gaben 
von den Angehörigen dieser Beamten, Hilfsbeamten und Arbei- 
ter hier gesammelt und gemeinsam mit Liebesgaben von Freun- 
den, Bekannten und sonstigen Spendern unter Begleitung eines 
hiesigen Beamten an die Bau- und die Betriebskolonne in das 
Feindesland gebracht werden. Alle beteiligten Ämter, Bureau- 
vorstände und Dienststellenvorsteher wollen sogleich mit den 


Angehörigen usw. dieser Eisenbahner in Verbindung treten 
und uns in einer namentlichen Liste nachstehenden Musters bis 
zum 15. d. M. angeben, für welche Eisenbahner Spenden von 
Angehörigen usw. in Form geschlossener Packungen zu er- 
warten stehen. Die Gaben für die einzelnen Beamten und 
Arbeiter sollen dann teilweise hier nach folgenden . Gesichts- 
punkten vervollständigt werden. Soweit die Angehörigen und 
Freunde überhaupt nicht in der Lage sind, etwas zu schicken, 
sollen für diese Eisenbahner entsprechende Sendungen hier zu- 
sammengestellt werden. Zu diesen hier vollständig zusammen- 
zustellenden Paketen und zur Vervollständigung der Gaben von 
den Angehörigen usw. können die Dienststellenvorsteher 
Gaben entzegennehmen und diese gut geordnet in besonderen 
Packungen mit den Sendungen der Angehörigen hierher ge- 
langen lassen. Der Inhalt dieser Sammelsendungen muß außen 
auf jeder Hülle aufgeschrieben stehen. Daß eine Dienststelle 
eine solche Sammelpackung von Liebesgaben nur für die Eisen- 
bahner einer bestimmten heimatlichen Dienststelle bezeichnet, 
ist nicht angängig, weil die Empfänger im Feindesland oft weit 
auseinander stehen. An Gaben kommen haltbare Nahrungs- 
und Genußmittel (Kartoffeln werden sehr begehrt), Gebrauchs- 
artikel, Bekleidungs- und Ausrüstungsgegenstände, Tabak und 
Zigarren, Zeitungen usw. in Frage. Briefe sind beizupacken. 
Warmes Unterzeug, ausreichend Strümpfe und gutes Schuhwerk 
ist für jeden im Feindesland stehenden Bediensteten ein dringen- 
des Bedürfnis. Welche Gaben besonders erwünscht sind,. wird 
den Angehörigen und Freunden schon bekannt sein. Jede 
Dienststelle wird die Angehörigen, Freunde usw. zweckmäßig 
sogleich zu einer gemeinsamen Besprechung einladen, um dabei 
alles Nötige zu erörtern. Es wird sich empfehlen, diese Amts- 
blattmitteilung durch einen besonderen Boten bei den Beteilig- 
ten zur Kenntnisnahme vorlegen zu lassen. — Die Absendung 
aller Liebesgaben ab Saarbrücken ist für Donnerstag, den 
32, d. M. in Aussicht genommen. Die von den Dienststellen- 
vorstehern zesammelten Gaben müssen jeweils in einer Sen- 
dung und tunlichst in größeren Bündeln, Kisten usw. vereinigt 
spätestens am Montag, den 19. d. M. hier eintreffen. Insbeson- 
dere ist noch folgendes zu beachten: Die Sendungen, auf den 
Begleitpapieren als Liebesgaben für Eisenbahner im Feindes- 
land bezeichnet, sind als Eilgut frachtfrei nach Saarbrücken 
Hbf., Eisenbahndirektionsgebäude, Zimmer Nr. 20a, zu Händen. 
des Herrn Bauassistenten Monschau, zu senden. Auf jeder 
Packung muß neben der sorgfältig geschriebenen und dauerhaft 
befesticten Aufschrift mit roter Tinte oder Rotstift die heimat- 
liche Dienststelle des Empfangsherechtigten genannt sein. Die 
Dienststellenvorsteher wollen die gute Bezettelung prüfen und 
diese nötigenfalls durch deutliche einheitlich geschriebene Auf- 
schriften vervollständigen. Gute Verpackung mit starkem 
Papier, in Kisten oder Körben. ist unbedingt nötig. Zur Ver- 
vollständigung dieser Liebesgaben aus der Heimat können auch 
alle nicht beteiligten Dienststellen, Beamten und Arbeiter bei- 
steuern. Sollten dazu von auswärts noch kleine Geldbeiträge 
gespendet werden, dann sind diese den zum 15. d. M. vorzu- 
lesenden Listen unter Nennung des Betrages als Einschreibe- 
brief beizufügen. (Hier folgt das Muster für die Liste.) 


— Der Personenverkehr ist. wie bekannt, in den ersten. Tagen 
des Oktober auch mit D- und Eilzügen wieder aufgenommen 
worden. Inzwischen hat sich. nach mancherlei Änderungen, für 
die schnellfahrenden Züge der nachfolgende Fahrplan heraus- 
gebildet: Es verkehren auf der Strecke Berlin-Angermünde- 
Stettin-Belgard-Danzig bezw. Stralsund D-Zug 21, ab Berlin, 
Stett. Bhf.. 8.24, an Stettin 10.35, an Danzig 5.08, Eilzug 29, ab 
Berlin 2.55, an Stralsund 7.%, Eilzug 25, ab Berlin 7.3, an Stet- 
tin 9.3, endlich ab Berlin 7.37, an Warnemünde 12.10 (an 
Kopenhagen 7.%), an Stralsund 12.30, an Saßnitz 4.12. Über die 


Berliner Stadtbahn gehen die folgenden Züge: ab Char- 
lottenburg, 9.10 (an Thorn 3.56). 243 (an Thorn 9.09, Danzig 
10.30, Königsberg 12.21) und 10.52 (an Thorn 5.4, Königsberg 


8.14); ab Charlottenburg 9.02 (an Thorn 4.08), 141 (an Posen 
6.47), 10.28 (an Thorn 5.28, Allenstein 8.16); ab Charlottenburg 
8.51 (an Kattowitz 7.09), 1.41 (an Breslau 8.0), 11.1 (an Bres- 
lau 6.00, an Oderberg 9.30); ab Schles. Bhf. 7.25 (an Frankfurt 
a, M. 6.20), 7.50 (an Frankfurt, 7.8); ab Schles. Bhf. 6.56 (an 
Cöln 6.26), 12.56 (an Cöln 12.2). Vom Potsdamer Bahnhof wer- 
den zwei Züge nach Cöln abgelassen: ab Berlin 8.03, an Cöln 
6.27, ab 10.% an 9.44, vom Anhalter Bahnhof drei: ab Berlin 
8.50, an München 8.8, ab Berlin 8.58. an München 9.33 und ab 
9.20, an 9.45, ein vierter Zug geht 958 nach Frankfurt a. M. 
(an 7.13), ein fünfter 6.® nach Wien (an 8.54) usw. Von Ber- 
lin, Lehrter Bahnhof, verkehren 7.35 ein D-Zug nach Wilhelms- 
haven (an 3.40), 7.30 und 6.13 zwei D-Züge nach Kiel (Ankunft 
2.16 und 12.4), dazu 1.00 ein vierter, der in Hamburg (5.37) - 
endigt; den Verkehr mit Hamburg vermitteln außerdem noch 
vier schnellfahrende Personenzüge (ab Lehrter Bhf. 6.13, 9.30, 
1.18 und 12.0, Ankunft in Hamburg 11.44, 4.12, 84 und 5.29. ıDie 
Görlitzer Strecke endlich weist nur zwei Eilzüge auf: ab Ber- 
lin, Görl. Bhf. 310 und 8.8 (an Görlitz 6.46 bezw. 11.8), der 
erstere geht bis Breslau durch (an 11.8), 
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Inzwischen haben die einzelnen Eisenbahndirektionen die in 
der von uns erwähnten Konferenz beratenen Winterfahr- 
pläne aufgestellt, welche von einem noch zu bezeichnenden 
Zeitpunkt, voraussichtlich vom 1. November d. J. ab, in Kraft 
treten werden. Wenn diese auch nicht so reichhaltig sind, wie 
die Friedensfahrpläne, so bringen sie doch eine erhebliche Ver- 


mehrung der Zugverbindunsen und dürften somit das  allge- 
meine Verkehrsbedürfnis auf absehbare Zeit befriedigen. Wir 


werden den Zeitpunkt des Inkrafttretens dieser neuen Fahr-: 


pläne in einer der folgenden Nummern mitteilen. 


— Der Betrieb der staatlichen Kraftwagenlinien im König- 
reiche Sachsen hat infolge des Krieges eine starke Einschrän- 
kung erfahren, da der Wagenpark zum größeren Teile von der 
Heeresverwaltung für ihre Zwecke in Anspruch genommen 
worden ist. Gänzlich eingestellt ist der Betrieb der Linien 
Reichenbach-Falkenstein, Falkenstein-Schneeberg, Eibenstock- 
Johanngeorgenstadt (nur Sommerlinie), Meißen-Weinböhla und 
Mittweida-Hainichen. Aufrechterhalten werden dagegen, wenn 
auch mit stark vermindertem Fahrplan, die Fahrten zwischen 
Plauen und Eibenstock, Plauen und Ölsnitz, Radeberg und 
Bischofswerda sowie zwischen Olbernhau und Wolkenstein bzw. 
Rübenau. Diese noch im Betriebe befindlichen Linien sind 
solche, die zugleich der Postbeförderung dienen. Sie erfreuen 
sich auch nach dem Kriegsausbruche eines recht lebhaften 
Verkehres. Da die Beeinträchtigung des Zivilverkehrs durch 


die Militärtransporte auf den Vorortlinien der Staatseisenbahnen 
besonders schwer empfunden wurde, sind vorübergehend staat-' 


liche Kraftwagenverbindungen zwischen Dresden und Radeberg 
über Klotzsche-Langebrück sowie zwischen Dresden und Pirna 
eingerichtet worden. Der Betrieb mußte aber bald wieder 
eingestellt werden, da die Wagen von der Heeresverwaltung 
gebraucht wurden. Zwei schließlich noch verfüsbare Kraft- 
wagen sind mit Genehmigung des Finanzministeriums dem Roten 
Kreuz unentgeltlich zur Benutzung überlassen worden. Sie 
werden zur Beförderung von Verwundeten von den Dresdner 
Bahnhöfen nach den Lazaretten verwendet. 


— Benutzung der Wasserstraßen zur Entlastung der Eisen- 
bahnen. Vor einigen Tagen wurde von der Eisenbahnverwal- 
tung auf die besonderen Schwieriekeiten hingewiesen, die sich 
in diesem Jahre bei der Abwicklung des Herbstverkehrs daraus 
ergeben werden, daß ein erheblicher Teil des Güterwagenparkes 
dauernd von der Heeresverwaltung in Anspruch genommen 
wird und der Wasgenumlauf sich nicht so rasch wie in anderen 
Jahren vollzieht... Diese Schwierigkeiten bei der Abwicklung 
des Eisenbahngüterverkehrs geben den Ältesten der Kaufmann- 
schaft von Berlin Veranlassung, die Aufmerksamkeit der Ver- 
von neuem auf die Benutzung der Wasser- 
straßen zu lenken. Ganz besonders in diesem Herbst kann die 
Binnenschiffahrt zur Entlastung des Eisenbahngüterverkehrs 
wirksam beitragen, wenn die Verkehrtreibenden in allen Fäl- 
len, in denen es möglich ist, den Wasserweg benutzen. Berlin 
insbesondere ist durch eine Reihe guter Wasserstraßen mit 
Gebieten verbunden, von denen aus sroße Mengen von Massen- 
gütern versandt werden. Die Binnenschiffahrt ist in jeder Be- 
ziehung leistungsfähig und bietet den Verkehrtreibenden 
Frachtvorteile gegenüber der Eisenbahn. Sie kann sowohl für 
die Bewältigung des Massengüterverkehrs, wie auch des Eil- 
En Stückgutverkehrs genügend Kahnraum zur Verfügung 
stellen. e 


— Beförderung von Kartoffeln in gedeckten Wagen. Die 
„Nordd. Allg. Ztg. schreibt: Der Deutsche Kartoffelgroß- 
bändlerverband (Sitz Düsseldorf) hat an die zuständigen Be- 
hörden eine Eingabe gelangen lassen, in der er darauf hinweist, 
daß die Beförderung von Kartoffelsendungen in offenen Wagen 
erhebliche Beschädigungen der Ware mit sich bringt. Da die 
Kartoffeln außerordentlich ‘empfindlich sind, also durch die 
Eisenbahnbeförderung leicht verderben können, so empfiehlt der 
Verband,  gedeckte Wagen zu verwenden, soweit dies bei den 
augenblicklichen Verhältnissen irgendwie angängig ist. Es 
dürfe, so fügt der Verband hinzu, damit gerechnet werden, daß 
bei der Wichtigkeit der Kartoffeln für unsere Volksernährung 
die Eisenbahnbehörden in der Lage sind, den gestellten An- 
sprüchen in weitgehendster Weise Rechnung zu tragen, zumal 
wir immer mehr der kälteren Jahreszeit zugehen, wo die Kar- 
toffeln leicht durch Erfrieren dem Verderben ausgesetzt sind. 


— Die Sprachenkenntnis der deutschen Eisenbalınbeamten 
macht sich bei der derzeitigen Verwendung im belgischen Sprach- 
gebiet besonders vorteilhaft geltend. Die Mehrzahl der deutschen 
Eisenbahnbeamten ist oft der französischen und oft auch der 
englischen Sprache so weit mächtig, um sich ohne große Mühe 
verständigen zu können. Schon in: Friedenszeiten wurde die 
Sprachenkenntnis des Personals von den Eisenbahnverwaltungen 


lebhaft zefördert, so durch Abhaltung von Unterrichtskursen, 
- Empfehlung von geeigneter Literatur, Gewährung von Ver- 


zünstigungen durch Beurlaubung nach dem Ausland, .Reise- 
stipendien usw. Zwei Sprachführer, die von Eisenbahnbeamten 
zu Lehr- und Übungszwecken herausgegeben worden sind, dürf- 
ten gerade jetzt neben vielen anderen Sprachführern gute Dienste 
leisten. Es sind dies: „Der Franzose auf der Reise“ von Otto 
Bürger, Kgl. Gütervorsteher, Verlag Greven & Berchtold, Cöln, 
Preis 1.25 M, und „Sprachführer für Reisende und Eisenbahn- 
beamte“ in 4 Sprachen von Adolf Herrmann, Oberrevisor der 
Großh. Badischen Staatsbahnen (Selbstverlag), Karlsruhe, Preis 
120 M. 

— Eine Geldsammlung für Ostpreußen. Im Interesse der not- 
leidenden Ostpreußen hat der Präsident der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Breslau unter den Beamten und Arbeitern 
seines Bezirks eine Geldsammlung veranstaltet, welche das sehr 
erfreuliche Ergebnis eines Gesamtbetrages von 36800 MA. ge- 
habt hat. Diese Summe ist an den Oberbürgermeister Koerte in 
Königsberg abgeführt. Bei der fortdauernden Not der ostpreußi- 
schen Flüchtlinge regt diese Mitteilung vielleicht zu ähnlichen 
Sammlungen an. 


— Aus dem oberschlesischen Industriebezirk wird der „Köln. 


Zte.‘ vom 2. d.M. geschrieben: Ähnlich wie im August wurde 
das Kohlengeschäft auch im September durch den Krieg un- 


eünstig beeinflußt. Es hat zwar die Nachfrage nach Kohlen aller 
Art in unvermindertem Maße weiter bestanden, obwohl eine ganze 
Reihe von industriellen Betrieben entweder eingestellt oder min- 
destens eingeschränkt worden ist; die Möglichkeit jedoch, die 
seförderten Kohlen auf den Weg zu bringen, hat meistens gefehlt, 
und die Verhältnisse haben sich demzufolge im allgemeinen im Sep- 
tember nur unwesentlich besser gestaltet als im vorangegangenen 
Monat. Zu hoffen ist jetzt nur, daß nicht erneute Störungen in 
den Verfrachtungen eintreten, denn Bedarf ist allenthalben in 
tiberreichlichem Maße vorhanden, derart, daß bei genügender 
Wagenzuführunge heben der Aufrechterhaltung der an und für 
sich geschwächten Förderung der' Kohlengruben es diesen nicht 


schwer fallen dürfte, ihre Kohlenvorräte über Tage nach und 
nach mit Leichtiekeit abzustoßen. Es ist dabei zu berücksich- 


tigen, daß nicht nur der Bedarf aus den seitherigen Absatzgebieten 
Oberschlesiens zu decken ist, sondern daß auch Gebiete mit 
Brennmaterial versorgt sein wollen, die sich bisher in Ensland 
versoreten. Im Hinblick hierauf wollen die derzeitigen Halden- 
bestände. der oberschlesischen Kohleneruben wenige bedeuten. 
wenn letzteren nur bald die Möglichkeit gegeben werden könnte. 
ihre überfüllten Stapelplätze wenigstens einigermaßen zu er- 
leichtern. Für die Ausfuhr kam im Berichtsmonät in der Haupt- 
sache nur Österreich-Ungarn in Betracht und auch nur insoweit, 
als die einzelnen Leitungsstrecken für den Verkehr nicht eben: 
falls gesperrt waren. Im Kokszeschäft sind gleichfalls die für 
Kohlen £eschilderten Verhältnisse ausschlaggebend gewesen, doch 
kann erfreulicherweise festgestellt werden, daß die Kokereien im 
allgemeinen ihren Betrieb voll aufrechterhalten konnten, wenn sie 
auch den Hauptteil der Kokserzeusung zu Stapel bringen mußten. 
Von den Nebenerzeugnissen fanden vornehmlich Benzol und ver- 
schiedene Öle reißenden Absatz, und da ein großer Teil zu mili- 
tärischen Zwecken benötigt wurde, ist schon mit Rücksicht hier- 
auf mit Freuden zu begrüßen, daß die Koks- und damit auch die 
Herstellung der Nebenerzeuenisse keine Einschränkung erfahren 
hat. Die Zufuhr von überseeischen Erzen hat vollständig auf- 
eehört, doch dürften die Hochofenwerke des hiesigen Bezirks 
schwerlich in Verlegenheiten geraten, da die Vorräte noch allent- 
halben beträchtlich sind und aller Voraussicht nach noch längere 


Zeit ausreichen werden. Das Geschäft in Roheisen konnte 
naturgemäß: im PBerichtsmonat an Lebhaftiekeit nur wenig 
gewinnen, denn alle Roheisen verbrauchenden Betriebe 


arbeiten nur in mehr oder weniger eingeschränkter Weise seit 
Ausbruch des Krieges weiter. Im Berichtsmonat ist der Haupt- 
teil der Roheisenerzeugung infolge des eingeschränkten und teil- 
weise gänzlich eingestellten Frachtenverkehrs zu Stapel gebracht 
worden. 


— Präsident Ulrich #. Am 14. Oktober ist der langjährige 
[rühere Präsident der Königlichen Eisenbahndirektion Cassel, 
Wirklicher Geheimer Öberregierungsrat Franz Ulrich, von 
langem, schwerem Leiden durch einen sanften Tod erlöst wor- 
den. Er hat ein Alter von 70% Jahren erreicht. Ulrich, dessen 
Verdienste um das Eisenhahnwesen wir bei seinem Ausscheiden 
aus dem Eisenbahndienst und bei seinem 70. Geburtstag gewür- 
digt haben, gehörte zu den hervorragendsten Vertretern unse- 
ves Faches. Nicht nur als praktischer Beamter (er war u.a. 
Mitglied der Eisenbahndirektionen in Straßburg i.E. und Elberfeld, 
vortragender Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten und 
zuletzt Präsident in Cassel) hat er sich große Verdienste er- 
worben. Seine wissenschaftlichen Arbeiten — sein heute noch 
unübertroffenes Lehrbuch des Eisenbahntarifwesens, seine Werke 
iiber die Personentarife, über Staffeltarife, über Eisenbahnen 
und Wasserstraßen — sichern ihm einen dauernden Platz unter 
den ersten Vertretern der Volkswirtschaftslehre. Als Krönung 
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seines Lebenswerkes betrachtete er aber, wie er oit ausge- 
sprochen hat, die Gründung der Eisenba hnvereine, 
deren fortschreitendes Blühen, Gedeihen und Wachsen in erster 
Linie seiner aufopfernden Tätigkeit zu danken ist. 


Österreich. 


— Die Sehienenlieferungen für die Staatsbahnen. In den 
letzten Wochen sind die im Sommer unterbrochenen Verhand- 
lungen mit dem Schienenkartell wieder aufgenommen und zu 
einem grundsätzlichen Abschluß gebracht worden. Der Liefe- 
rungsvertragerstreckt sich auf die Jahre 1915 bis 1917, und die 
vereinbarten Preise sollen in Anbetracht der Verhältnisse für 


die Staatsbahnverwaltung günstig sein. In Durchführung des 
Vertrages dürfte demnächst eine Teilbestellung für 1915 im 


Umfange von etwa 25000 t erfolgen. Der regelmäßige Bedarf 
ler Staatsbahnen beträgt gegen 50000 t. Kürzlich ist auch die 
Lieferungsvergebung von Kleineisenzeug auf Grund einer Aus- 
schreibung erfolgt. Es handelt sich um etwa 2 Millionen Kronen 
für das Jahr. 


— Durehgehende Sehnellzugverbindung Wien - Schweiz und 
Wien-Bodensee. Vom 15. Oktober angefangen wird die früher 
bestandene durchgehende Schnellzugverbindung zwischen Wien 
und Basel über Selztal-Innsbruck-Arlberg-Zürich mit Anschluß 
nach und von Bregenz und Lindau wieder eingeführt werden. 
In diesen Verbindungen werden durchlaufende Wagen L., II. und 
III. Klasse zwischen Wien und Basel, Lindau, ferner Schlaf- 
wagen zwischen Wien und Innsbruck und Speisewagen zwischen 
Wörgl und Zürich verkehren. 


— Frachtbegünstigungen für die Ein- und Ausfuhr über Genua. 
Eine der letzten Ausgaben des Tarifanzeigers enthält eine um- 
fangreiche Verlautbarung im Rahmen des österreichisch-unga- 
risch-italienischen Güterverkehrs, die den Zweck hat, die Ein- 
{uhr von Rohstoffen und Hilfsstoffen der Industrie 
sowie die Ausfuhr von Industrieerzeugnissen über Genua zu er- 
leichtern. Es werden darin für die Einfuhr von Baumwoll- 
sarnen, Baumwollabfällen, Arachiden, Asbest, Baumwolle, Farb- 
hölzern und Farbholzwurzeln, Getreide, Harzen, Häuten und 
Fellen, Holz, Jute, Kaffee, Kakaobohnen und Kakaomehl, Kupfer, 
Mineralölen, Natronsalpeter, Phosphorit, Quebrachoholzextrakt. 
Roheisen und Rohstahl, Samen und Sämereien, Schafwolle, Schwe- 
felkies, Tran, Zink und Zinn überseeischer Herkunft sowie für 
die Ausfuhr von Eisengeschirr zum Hausgebrauch, Glas und 
Glaswaren, Holzzellstoff, Möbeln aus gebogenem Holz, Papier, 
Porzellan, Tonwaren und Zucker mit der Bestimmung nach über- 
seeischen Plätzen weitgehende Frachtbegünstigungen zugestan- 
den. Diese Begünstigungen, die nur für Wagenladungen von 
5000 bis 10000 kg gelten, bestehen im wesentlichen darin, daß 
im Rückvergütungsweg anstatt der direkten Frachtsätze des 
österreichisch-ungarisch-italienischen Eisenbahnverbandes bis 
zur Bestimmungsstation und in umgekehrter Richtung oder in 
ienen Fällen, wo direkte Frachtsätze nicht bestehen, an Stelle 
der gebrochenen Frachtberechnung die weitaus billigere Bahn- 
fracht zwischen Genua und Triest im Rahmen des österreichisch- 
ungarisch - italienischen Eisenbahnverbandes und die Fracht 
von oder nach Triest auf Grund des österreichisch-adriati- 
schen oder galizisch-adriatischen Eisenbahnverbandes zur An- 
wendung gelangt. Hierbei werden rücksichtlich der beiden letzt- 
erwähnten Verbände auch jene Frachtermäßigsunsgsen Anwendung 
finden, die bei direkter Ein- oder Ausfuhr der Sendungen über 
Triest Geltung hätten. 


— Fahrpreisermäßigung zum Besuche verwundeter und er- 
krankter Krieger. Die Südbahn-Gesellschaft, die Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn, Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, 
Buschtiehrader Eisenbahn, die Eisenbahn Wien-Aspang sowie die 
Niederösterreichischen Landesbahnen haben sich bereit erklärt, 
den Angehörigen kranker oder verwundeter, in ärztlicher Pflege 
befindlicher Krieger zu deren Besuch die Beförderung zum hal- 
ben Fahrpreis unter den gleichen Bedingungen wie die öster- 
reichischen Staatsbahnen (vergl. Nr. 79, S. 1135 d. Zteg.) zuzu- 
szestehen. Im direkten Verkehr zwischen Stationen der beteilig- 
ten Bahnverwaltungen soll die vorgeschriebene Mindestentfer- 
nung als gegeben angesehen werden, wenn der gesamte Reiseweg 
mehr als 50 km beträgt. 


— Staatsbahnverwaltung und Brückenindustrie. In dem Be- 
mühen, zur Abhilfe der Arbeitslosigkeit in erster Linie der ge- 
eigneten Arbeiterschaft Arbeit und Verdienst zuzuführen, hat 
die Staatsbahnverwaltung ihr besonderes Augenmerk einer aus- 
reichenden Beschäftigung der Briückenbauanstalten und iber- 
haupt der Eisenkonstruktionswerkstätten zugewendet, deren Zahl 
bekanntlich eine ziemlich große ist, Die gegenwärtige im 
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Zeitung des Vereins 
er Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Auftrage der staatlichen Eisenbahnverwaltung in ‚Arbeit 
befindlichen, noch nicht zur Ablieferung gelangten eisernen 
Brücken- und Hochbaukonstruktionen stellen einen Ver- 


sebungswert von 4,3 Millionen Kronen dar. Für die nächste 
Zeit stehen noch weitere Vergebungen von eisernen Brücken- 
konstruktionen im beiläufigen Gesamtbetrage von 2,3 Millionen 
Kronen bevor. Selbstverständlich werden die einzelnen Gebiete, 
auf welchen sich Arbeitsmangel bemerkbar macht, gleichmäßig 
mit Beschäftigung bedacht werden. 


— Wagenbeistellung in den österreichischen Kohlenrevieren. 
Iin Monat September erfolgte die Wagengestellung in allen 
Kohlenrevieren mit Ausnahme des Karwin-Dombrauer -Stein- 
kohlenreviers. wo besondere Verhältnisse vorlagen, in befrie- 
digender Weise. Das Ergebnis der Wagengestellung ist fol- 
gendes: a) Nordwest-böhmisches Braunkohlenrevier: Im Teplitz- 
Brüx-Komotauer Revier wurden auf bestellte M916 Wagen 
90 116 Wagen, das ist 949 %; im Elbogen-Falkenauer Revier auf 
bestellte 16 967 Wagen 16 942 Wagen, das ist 99,9 %, beigestellt. 
b) Inländische Steinkohlenreviere: Im Buschtiehrad-Kladnoer Re- 
vier wurden auf bestellte 16368 Wagen 16123 Wagen, das ist 
985 %: im Schatzlar-Schwadowitzer Revier auf bestellte 2553 
Wagen 2553 Wagen, das ist 100 %; im Karwin-Dombrauer Re- 
vier auf bestellte 11616 Wagen 9062 Wagen. das ist 78 %; im 
Mährisch-Ostrauer Revier auf bestellte 37475 Wagen 34556 
Wagen, das ist 92,15 % der Anforderung beigestellt. 


— Sonderausgabe des österreichischen Kursbuches. Der Fahr- 
plan für den Personenverkehr im bevorstehenden Winterdienste 
dürfte demnächst endgültig geregelt werden. Es ergibt sich 
sodann auch die Möglichkeit der Hinausgabe eines Kursbuches, 
womit dem zutage tretenden Bedürfnisse nach einem  verläß- 
lichen Behelf über den Reiseverkehr genügt werden wird. In 
dieses Kursbuch werden die Fahrpläne aller jener Linien der 
österreichischen Eisenbahnen, auf welchen der Verkehr nach 
der Friedensfahrordnung durchgeführt wird, dann die .Fahr- 
pläne der ungarischen Eisenbahnlinien sowie die Schiffs- und 
Postkurse. insoweit dies nach dem zur Verfügung stehenden 
Material möglich ist, aufgenommen werden. 

— Verein der Tarifeure in Wien. Dieser Verein ersucht uns 
um Aufnahme folgender Mitteilung: Mit 1. Oktober nimmt die 
Stellenvermittlungsabteilung des Vereins der Tarifeure ihre 
seit Ausbruch der kriegerischen Ereignisse zum Teil unter- 
brochene Tätigkeit wieder auf, im Erwarten, daß durch die all- 
mähliche Besserung der Verhältnisse auch hinsichtlich des Ar- 
heitsmarktes eine Inanspruchnahme ihrer Dienste in erhöhter 
Weise eintreten dürfte. Der Verein ersucht daher alle Firmen, 
die bisherigen Mitteilungen über offene Stellen wieder regel- 
mäßig an ihn gelangen zu lassen. Die Stellenvermittlungs- 
akteilung des Vereins der Tarifeure ist die einzige dieser Art 
für die Zuweisung von Fachkräften, und zwar insbesondere für 
Tarifeure (für jeden Geschäftszweig), jüngere Tarifbeamte, Spe- 
ditionsbeamte (Expedienten), ferner Korrespondenten, Buchhalter 
und Hilfsbeamte, die mit dem Tarifwesen vertraut oder tarifa- 
risch vorgebildet sind. Auch werden alle Mitglieder gebeten, 
ihre Wünsche dem Verein umgehend mitteilen zu wollen. Zu- 
schriften sind zu richten an die Stellenvermittlungsabteilung 
des Vereins der Tarifeure in Wien Il, Am Tabor 18. 


Rumänien. 
— dGetreideausfuhr. Die halbamtliche Zeitung „Vittorul“ 
meldet aus Bukarest, 16. Oktober: Wie wir hören, hat die rumä- 
nische Regierung beschlossen, allen für die Ausfuhr bestimmten 
Eisenbahnwagen, die am 3. Oktober bereits verladen waren, den 
Austritt aus dem Lande zu gestatten. Ebenso wird auch die Aus- 
fuhr des an diesem Tage auf Schiffen verladenen Getreides er- 
laubt. Infolge dieses Zugeständnisses der rumänischen Re- 
gierung werden demnächst 3000 Wagenladungen Getreide aus- 
geführt werden. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Schneebeseitigung auf der Bergener Bahn. Zur Er- 
eänzung des Aufsatzes in Nr. 80 über den Kampf der Eisen- 
bahnen mit dem Schnee wird uns geschrieben: 

Zur Sicherung des Winterverkehrs im Hochgebirgsübergang 
der Eisenbahn Kristiania-Bergen hat die norwegische Staats- 
bahnverwaltung einen neuen Apparat anschaffen lassen, der 
als ein wirksames Mittel auf dem Gebiete der Schneebeseitigung 
im Eisenbahnbetriebe bezeichnet werden muß. Die bisherigen 
Mittel zur Betriebssicherung in dem genannten, Hochgebirgs- 
übergang bestehen bekanntlich in Schneeschirmen ‘und Über- 


- 


- gefüllt ist. 
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bauten. Ebenso. werden eine Anzahl  Schneebeseitigunzs- 
maschinen benutzt, von denen derKreiselschneepflug. am  wich- 
tiesten ist. Wenn dieser über die Linie befördert wird, stellt 
er im Schnee eine 3,6 m breite Rinne mit senkrechten Wänden 
her. Diese Rinne ist somit verhältnismäßig eng und bietet für 
neue Schneemassen, die der Lokomotivenpflug zur Seite schieht, 
wenig Platz, so daß sie bei neuen Schneefällen bald wieder 
Nach jedem größeren Schneefall war es daher 
von größter Wichtigkeit, die Rinne breiter zu machen, so daß 
sie bei einem kommenden Unwetter imstande war, den neuen 
Schnee aufzunehmen. Zu dieser Erweiterungsarbeit benutzte 
man bisher zahlreiche Mannschaften, die über die ganze Strecke 
verteilt wurden und. von den hohen Schneewänden aus den 
Schnee auf das Gleis warfen, von wo er dann durch den Kreisel- 


pllug entfernt wurde. Damit diese Arbeit flott von statten 
gehen konnte, mußte die Zahl der beschäftigten Leute eine 
sehr große sein, so daß sich die Sache teuer stellte. Schließlich 


gelang es der Staatsbahn, durch Ingenieure der Bergener Bahn 
einen sog. Schneekratzer in den Eisenbahnwerkstätten zu 
Bergen herstellen zu lassen. Er ist auf einem kleineren, offenen 
Güterwagen angebracht und mit zwei Flügeln versehen. die 
sich von der Mitte des Gleises aus bis zu 2,75 m ausschwingen 
lassen. In voller Ausbreitung kann er somit ein Profil von 
5.5 m Breite aufräumen, also eine fast 2 m breitere Fläche als 
der Kreiselschneepflug bearbeiten. Die Flügel sind nach 
vorn gerichtet und bilden eine Art Trichter, in den der Schnee 
geht, um dann hinten mitten auf das Gleis gelagert zu werden. 
Dieser Schneekratzer wird von einer großen Lokomotive mit 
einer Geschwindigkeit von 10—20 km über die Strecke be- 
fördert: ihm folgt im Stationsabstand der Kreiselschneepflug, 
der den zusammengekratzten Schnee vom Gleise schleudert. 
Zum Schluß geht noch der sog. Gleispflug oder Gleisreiniger 
über die Bahn und nimmt den Schnee zwischen den Schienen 
und neben diesen fort. Auf diese Art geht die ganze Schnee- 
beseitigungsarbeit mit maschinellen Einrichtungen und nur 
wenisen Arbeitskräften von statten. Der Schneekratzer war 
bereits bei den im letzten Frühjahr eingetretenen Schneefällen 
zur Anwendung sekommen, und bei dieser Gelegenheit zeigte 
sich, daß er sehr zweckmäßig war und durchaus den gehegten 
Erwartungen entsprach. Mit einem Personal von vier Mann 
führte er im Laufe eines halben T'ages eine Arbeit aus, die 
vorher mehrere Tage gedauert und zahlreiche Arbeiter er- 
fordert hatte. Somit tritt nicht nur eine bedeutende Ersparung 
an Arbeitslohn ein, sondern die Herstellung der Schneerinne 
kann, was besonders wichtig ist, in sehr kurzer Zeit erfolgen, 
womit die Betriebsstörungen möglichst begrenzt werden. Jetzt 
ist ein zweiter Schneekratzer gebaut worden. Mit beiden wird 
es möglich sein, an einem einzigen Tage eine Schneerinne auf 


dem ganzen Hochgebirssübergang der Bergener Bahn "herzu- 
stellen. Damit hat sich also die norweeische Staatsbahn ein 


wirksames Mittel zur Überwindung der Schneeschwierigkeiten 
dieser Bahn geschaffen. M. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. In 
vomanshorn ist in Gegenwart von Vertretern der Bundes- 
bahnen sowie der Post- und Zollverwaltung ein neues Post- 
sebäudie abgenommen worden, das dazu bestimmt ist, den 
Durchgangs- und Postzolldienst aufzunehmen. Es liegt bei den 
Lagerhäusern, unmittelbar neben den Hafenanlagen. Die Post- 
sendungen können von den Schiffen und — auf der anderen 
Seite — von den Eisenbahnpostwagen aus unmittelbar ins Post- 
gebäude überführt werden. — Der Güterverkehr aus dem 
Ausland nach der Schweiz ist wieder lebhafter geworden, wie aus 
den Zolleinnahmen hervorgeht. Während diese in der Zeit vom 
10. bis 20. September nur 100 065 Fr. betrugen, stiegen sie in der 
letzten Tagen des Monats auf über 1 Million. Von Bedeu- 
tung war die Tatsache, daß Deutschland die Ausfuhr von 2500 
Wagen Getreide nach der Schweiz gestattete, die auf dem Rhein 
angekommen waren und in Deutschland lagerten. Auch werden 
weitere Zufuhren aus Amerika, Italien und Frankreich er- 
wartet. Die Zeitungen berichten, daß der Güterverkehr nach 
Basel auf der rechten Rheinseite einen Umfang angenommen 
hat, wie ihn der neue Badische Bahnhof noch nicht gehabt hat. 
Trotz dieser Besserung des Verkehrs sieht es mit den Einnahmen 
der schweizerischen Eisenbahnen immer noch recht unerfreulich 
aus. Manche Privatbahnen haben sich denn auch, wie sich aus 
der -Schweizerischen Eisenbahnzeitung ergibt. veranlaßt ge- 
sehen. einem Teil ihres Personals zu kündigen oder ihm Gehalts- 
ermäßigungen in Aussicht zu stellen. Hiergegen wenden sich die 
Vertretungen der Nebenbahn-Angestellten. Soweit (derartige 
Maßnahmen ohne Einhaltung der vertragsmäßigen Kündigungs- 
frist getroffen sind, werden sie als ungesetzlich bezeichnet, da 
der Zustand der Mobilmachung und des Kriegsbetriebes nicht als 
höhere Gewalt betrachtet werden könne, solange nicht die 
Eisenbahn zur völligen Einstellung des Betriebes gezwungen sei. 
Aber auch unter Wahrung der Kündigungsfrist lasse sich 


die Entlassung der Angestellten oder die — bei ihren ohnehin 
recht ungünstigen Verhältnissen unerträgliche — Kürzung des 


(sehaltes nicht rechtfertigen, Die besser gestellten Verwal- 
tungen seien Ja in der Lage, die für solche außergewöhnliche 
Fälle angesammelten Reserven heranzuziehen. Sonst müsse ge- 
prüft werden, ob es nicht angängig sei, einen Teil der Ausfälle 
auf Rechnung der Militärverwaltung zu übernehmen. - Erspar- 
nisse könnten auch durch zeitweilige Aufhebung der den Neben- 
bahnen auferlegten bundesgesetzlichen Verpflichtungen über die 
Sinlagen in den Reservefonds, die Verbesserungen der betriebs- 
technischen Einrichtungen usw. erzielt werden. An den Bundes- 
rat ist eine Eingabe in diesem Sinne gerichtet worden. — Am 
Südportal des Hauensteinbasistunnels wird mit stark 
verminderter Arbeiterzahl gearbeitet. Das dort aus Baracken 
entstandene Arbeiterdorf Tripolis ist zum Teil verlassen. — Im 
Grenchenbergtunnel betrug im Monat September der 
Fortschritt des Sohlenstollens auf der Südseite 75 Meter; auf der 
Nordseite ist der Vortrieb seit dem 30. Juli eingestellt. Der 
Vollausbruch ist auf der Nordseite um 7 und auf der Südseite um 
2 Meter fortgeschritten. — Die elektrische Bahn Freiburg- 
Murten hat im Jahre 1913 mit einem Verlust von 6435 Fr. ab- 
seschlossen, wodurch der Fehlbetrag auf 512 979 Fr. gestiegen 
ist. Es wird eine finanzielle Neugestaltung der Gesellschaft er- 
wogen. — Am 22. Oktober findet eine Sitzung des Verwaltungs- 
rats der S.BB. statt. Außer den Beratungen über den Bau- und 
Betriebsetat für 1915 stehen noch zahlreiche wichtige Fragen auf 
der Tagesordnung, über: deren Erledigung wir demnächst Mit- 
teilungen machen werden. 


Fremde Erdteile. 


— Die Besetzung der Schantungbahn durch die Japaner. 
Nach Nachrichten, die der Schantung-Eisenbahn-Gesellschaft in 
Berlin zugekommen sind, ist die Schantungbahn von den Japa- 
nern besetzt; offenbar vor der Besetzung sind eine große An- 
zahl Lokomotiven — anscheinend durch Herausnahme wichtiger 
Teile — betriebsunbrauchbar gemacht und sämtliche Bergwerks- 
schächte unter Wasser gesetzt worden. Die Beamten und Fami- 
lien, erstere, soweit sie nicht zur Fahne einberufen sind, befin- 
den sich in der Zahl von 106 Personen an seinem neutralen 
Platze in Sicherheit. Wie aus der Depesche hervorgeht, werden 
die Interessen der Gesellschaft von Herrn Charles Bearwood 
vertreten. 


— Die Betriebsmittel der Deutsch-ostafrikanischen Mittel- 
landbahn. In Heft 6 der sogenannten „Hanomag-Nachrichten‘“, 
einer Monatsschrift:. die von der Hannoverschen Maschinenbau- 
Aktien-Gesellschaft in Hannover-Linden herausgegeben wird, 
werden über die wirtschaftliche Bedeutung und die Betriebs- 
mittel der Mittellandbahn, deren Endpunkt am Tanganjikascee 
bekanntlich am 1. Februar d. J. erreicht wurde, beachtenswerte 
Mitteilungen gemacht. Wir beschränken uns hier darauf, der 
angeführten Quelle über die Betriebsmittel der Bahn einige 
Einzelheiten zu entnehmen. Der im Betriebe der Ostafrikani- 
schen Eisenbahngesellschaft befindlichen Mittellandbahn standen 
hiernach am 1. Januar d. J. 63 Lokomotiven, 34 Personen-, 
10 Post- und Gepäck- und 380 Güterwagen zur Verfügung. Diese, 
Betriebsmittel sind durchweg in deutschen Fabriken hergestellt 
worden. Unter den Erbauern der Lokomotiven steht Hanomag 
mit 24 an erster Stelle, es folgen Henschel & Sohn (Cassel) 
mit 19, Borsig mit 9, Orenstein & Koppel mit 7 und Maffei 
(München) mit 4 Stück. Die früher in größerer Anzahl be- 
schafften 1 D-Tenderlokomotiven, von dentn Hanomag 4 Stück 
sebaut hat, leisteten zwar gute Dienste, konnten auch sehr vor- 
teilhaft zum Bahnbau mitverwendet werden, genügten jedoch 
sehr bald nicht mehr den gesteigerten Anforderungen des Ver- 
kehrs. Die Hanomag wurde infolgedessen im Jahre 1910 beauf- 
tragt, die Entwürfe für eine wesentlich verstärkte 1 D-Ge- 
mischtzug-Lokomotive mit besonderem vierachsigen Tender aus- 
zuarbeiten. Die ausgeführten Maschinen weisen an Sonderaus- 
rüstungen Luftsaugebremse, Geschwindigkeitmesser, Handsand- 
streuer für Vor- und Rückwärtsfahrt, doppeltes Führerhausdach, 
Wasserabscheider im Dampfdom Bauart Metzeltin, Stollerz- 
Funkenfänger und Friedmann-Strahlpumpen auf. Von ihnen 
wurden bis Ende 1913 durch die Hanomag insgesamt 20 Stück 
gebaut; die letzten drei erhielten außer den erwähnten Sonder- 
ausrüstungen noch einen auf dem Langkessel angeordneten 
Speisewasser-Reiniger und -Vorwärmer Bauart „Schmidt & 
Wagener". Diese 1 D-Schlepptender-Lokomotiven haben sich 
nach den Angaben der Betriebsleitung in Daressalam gut be- 
währt und bezüglich ihrer Leistungsfähigkeit den Erwartungen 
entsprochen. Bemerkenswert ist, daß auf der ganzen Strecke der 
Bahn fast ausschließlich mit Holz gefeuert wird. Soviel sich 
jetzt schon übersehen läßt, werden außer den Maschinen der vor- 
bezeichneten Bauart späterhin noch Lokomotiven von wesent- 
lich gesteigerter Leistungsfähigkeit beschafft werden müssen, 
da zur Beförderung durchgehender Züge ausgesprochene Schnell«- 
zugmaschinen mit hoher Kesselleistung heranzuziehen sein 
werden, 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Königlich Ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Strecke Budapest-Fiume, zwischen den Stationen 
Särbogärd und Simontornya gelegene Station Retszilas ist 
am 5. Oktober d. J. auch für den Frachtgut-Wagenladungsver- 
kehr eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. Am 
15. Oktober d. J. ist der an der Schmalspurlinie Wilsdruff- 
Gärtitz gelegene bisherige Haltepunkt Taubenheim bei 
Meißen, der zum Bahnhofe ausgebaut worden ist, auch für 
den Güterverkehr in Wagenladungen eröffnet worden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachrufe. die beteiligten Abfertigungsstellen a 


kunft erteilen. 
TELTEEEEETETEILETETEREEE SCENES TERN VOREERMBBETTAERBTERGENEN Erfurt, den 11. Oktober 1914. 
e n N | Leh Königliche Eisenbahndirektion. 
Am 14. Oktober verschied hierselbst nach längerem Leiden im 71. Lebens- a4 Br I 1 
jahre der frühere Eisenbahndirektionspräsident, Wirkliche Geheime Ober- Mitteldeutsch-südwestdeutscher _Güter- 
regierungsrat n 
Herr Franz Ulrich, 


verkehr. 
Ritter hoher und höchster Orden. 


Am 15. Oktober 1914 werden die Sta- 
tionen Erfenbach OK, Rodenbach OK, 

Der Verblichene hat die Königliche Eisenbahndirektion Cassel vom 
1. April 1895, dem Tage ihrer Begründung, bis zu seinem Übertritt in den 


Siegelbach OK und Weilerbach der K. 
bayerischen Staatseisenbahnen, pfälzi- 
sches, Netz, für den Verkehr geöffnet 
und in den Tarif aufgenommen. 


tuhestand am 1. Juni 1908 geleitet. R. RR 2 Gleichzeitig wird der Stationsname 
Ausgezeichnet durch hohe Geistesgaben und unermüdlichen Pflichteifer, Hirschhorn-Weilerbach in Hirschhorn 
hat er sich um die Förderung des ihm anvertrauten Bezirks hervorragende (Pfalz) geändert. (2054) 


Erfurt, den 15. Oktober 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Güter- 

verkehr. 

Die Aufnahme der Stationen Erfen- 
bach, Rodenbach (Pfalz), Siegelbach und 
Weilerbach (Pfalz) in das Tarifheft2 er- 
folgt nunmehr mit Gültigkeit vom 


Verdienste erworben. R ! 
Sein mannhafter Charakter, seine große Herzensgüte, seine wohlwollende 


Gesinnung waren vorbildlich. 
Wir werden sein Andenken dauernd in hohen Ehren halten. 


Cassel, den 15. Oktober 1914. (2043) 
Im Namen der höheren Beamten des Eisenbahndirektionsbezirks Cassel: 
Vollgold, Eisenbahndirektionspräsident. 


SEN TEETNTTTEER EEE | | HEERES 
EN EEE TENNTENTLERAETENTTEEER ENTER SRRELITETENE | EEE 


Am 9. Oktober 1914 verschied in Königsberg (Pr.) der Vorsitzende des 
3ezirkseisenbahnrats Bromberg, Königlicher Eisenbahndirektionspräsident 


Herr Arthur Krueger 
Ritter hoher Orden. 


Der Verstorbene stand seit dem Jahre 1908 an der Spitze des Bezirks- 
eisenbahnrats Bromberg. Hohe Geistesgaben und genaue Kenntnis des Eisen- 
bahnwesens und der wirtschaftlichen Bedürfnisse der Ostprovinzen zeichneten 
ihn aus und machten ihn in hervorragender Weise geeignet für die Leitung 
einer Körperschaft, die Vertreter verschiedener Erwerbsgruppen umfaßt. Seine 


kanntmachungen vom 14. und 21. August 
1914). f (2057): 
Oktober 1914. 


Dresden, am 17. 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb,., 


_ als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayeriseh-Sächsisecher Güterverkehr. 


werden in den Tarifheften 1 und 2 beim 
Ausnahmetarif 2 (Rohstofftarif) in 
Ziff. 1b des Warenverzeichnisses die 
Worte „auch Preßkohlen zum Heizen der 
Eisenbahnwagen“ gestrichen; gleichzei- 
tie erhält im Tarifheft 2 die Ziff. 18 


unparteiische und geschickte Geschäftsleitung haben mit seinem verbindlichen des  Wearenverzeichnisses des 
Wesen viel dazu beigetragen, daß bei den Beratungen Schwierigkeiten aus nahmetarifs 26 für thüringische, böh- 


dem Widerstreit der verschiedenen wirtschaftlichen Interessen nicht entstanden. 
Der Bezirkseisenbahnrat wird sein Andenken dauernd in Ehren halten. 


Bromberg, den 16. Oktober 1914. (2052) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Direktion des Bezirkseisenbahnrats Bromberg. 


mische und Nürnberger Waren folgende 
Fassung: „18. kleinere Gegenstände der 
Korb-, Rohr-, Schilf-, Stroh- und Zellu- 
loidwaren-Industrie“. 

Dresden. am 19. Oktober 1914. 
Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenbh. 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güter- und Tierverkehr auf den schmal- 
spurizen Linien der Königlich Sächsi- 


Mit Gültigkeit vom 1. November 1914 


(2062) 


2. Eröffnung von Strecken. Ale von Sprengstoffen ist ausge- schen Staatseisenbahnen 
schlossen ; \ 
ee Mn j E Am 1. November 1914 tritt an Stelle des 
Am 3. November d. J. wird die % Mit dem Tage der Betriebseröffnung RR r ; Be 
Tax wird die nor werden. die. neun In den Tarifs vom 15. Oktober 1910 ein neuer 


malspurige Nebenbahn Prust-Bag- 
nitz-Tuchel mit den Bahnhöfen 
IV, Klasse Kamnitz, Liebenau (West- 
preußen), Christinenfelde und Bruchau 
dem öffentlichen Verkehr übergeben 
werden. 

Die Bahnhöfe Liebenau: (Westpr.) 
und Bruchau erhalten Verkehrseinrich- 
tungen zur Abfertigung von Personen, 
Gepäck, Leichen, lebenden Tieren, Eil- 
und Frachtstückgut und Wagenladun- 
gen. Die Bahnhöfe Kamnitz 
Christinenfelde dienen nur dem Wagen- 
ladungsverkehr. ' Die Bahnhöfe Lie- 
benau (Westpr.), Bruchau und Christi- 
nenfelde erhalten ie eine zweistöckige 
hölzerne Seitenrampe. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Gegenständen, zu deren Ver- und Ent- 
ladung eine Kopframpe, bei Kamnitz 
eine Rampe überhaupt, erforderlich ist, 


und: 


Staats- und Privatbahn-Güter- und Tier- 
tarif einbezogen. 


Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze erteilen die Abfertigungs- 
stellen. 

Danzig, 13. Oktober 1914. (2044) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


3. Güterverkehr. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher 
verkehr. 

Am 26. Oktober 1914 wird zwischen 
einzelnen norddeutschen: und süddeut- 
schen Stationen ein Ausnahmetarif für 
bestimmte Arten von Wirtschaftsobst 
(Stein- und Kernobst, sowie Beeren) ein- 
geführt, über dessen Umfang und Höhe 

E90) 


Güter- 


Güter- und Tiertarif, Teil II, in Kraft.” 
gültigen 


Er enthält neben den Jetzt 
Tarifentfernungen, Frachtsätzen und 
Bestimmungen teilweise geänderte Aus- 
führungsbestimmungen zu $ 54 der 
Eisenbahn - Verkehrsordnung. Ferner 
wird durch ihn der Rollverkehr auf der 
Strecke. Potschappel-Hainsberg ganz aus- 
zeeschlossen. Soweit dadurch Beschrän- 
kungen oder Frachtverteuerungen evin- 
treten, bleiben die bisherigen Bestim- 
mungen noch bis 31. Dezember 1914 in 
Kraft. Die besonderen Ausführungs- 


bestimmungen sind gemäß $ 2 der Eisen- 
Ab- 


bahn-Verkehrsordnung genehmigt. 
drucke des Tarifs können bei unserer 
Wirtschaftshauptverwaltung in Dresden- 
Neustadt und den Stationen bezogen 
werden. 

_ Dresden, am 19. Oktober 1914. (2063) 
Kegel. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb. 


I et 


36. Oktober 1914 (zu vergl. unsere Be- 5 


Aus- 
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3. Änderung von Stationsnamen, 


1. Böhmischer Kohlenverkehr 


e nach dem Inlande. 
2. Mähriseh-Sehlesisch-Galizischer Kohlenverkehr 


nach dem Inlande. 


3. Niederschlesisch - österreichischer Kohlenverkehr. 
4. Norddeutsch-österreiehischer Kohlenverkehr. 
5. Oberschlesisch-österreichischer Kohlenverkehr, Tarif Teil II Heft 1. 


6. Oberschlesiseh-österreichischer Kohlenverkehr, 
Kohlen verkehr. 
S. Deutsch-österreichischer und ungarischer Eisenbahnverband, 


7. Sächsisch-österreichischer 


Tarif Teil II Heft 2. 
Tarif, Teil 1. 


9. Direkter österreichischer und ungarischer Levante-Verkehr. 


10. Eibe-Umschlagsverkehre. 


al ler verkehr zwischen Stationen der k. k, österr. Staatsbahnen und der K. k. 


priv, Südbahn-Gesellschaft. 


12. Niederländisch-österreichisch-ungarischer Eisenbahnverband. 
13. Österreichiseh-adriatischer Eisenbahnverband. 


14. Österreichischer Donauumschlagsverkehr 


Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft). 
15. Österreichischer Donauumsehlagsverkehr (Verkehr mit der Süddeutschen Donau- 


Dampfsehiffahrts-Gesellschaft). 


16. Österreichischer Eisenbahn-Verband (Verkehr nördlich der 
des Nordwestböhmischen Verkehres). 


(Verkehr mit der I. k. k priv. 


Donau ausnahmlich 


17. Österreichischer Eisenbahnverband (Nordwestböhmischer Verkehr). 


18. Österreichisch-Lindauer 


Güterverkehr. 


19. Österreichisch-ungarischer Eisenbahnverband. 

20. Österreichisch-ungarisch-bosnischer Eisenbahnverband. 

21. Österreichisch-ungariseh-italieniseher Eisenbahnverband. 
22. Österreichisch-ungarisch-rumänischer Eisenbahnverbanl. 
23. Österreichisch-ungariseh-schweizerischer Eisenbahnverband. 


24. Ostböhmisch-Tiroler Eisenbahnverband. 


25. Ostdeutsch-österreichiseher Verkehr. 
26. Sächsisch-Österreichischer Verkehr. 


27. Süddeutsch-Österreichischer Eisenbahnverband. 
28. Südwestösterreichisch;-ungarischer Eisenbahnverband. 5 
29, Verkehr deutscher Seehäfen mit österreichischen und ungarischen Stationen. 


30. Verkehr Reichenberg-Nordwestböhmen. 
31. Westdeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahnverband. 


32. Westungarisch-österreichischer 


fi Stationsnamenänderungen: 3 
In den Tarifen der wird die bisherige | . i > N 
vorstehend angeführ- tarifmäßige Bezeich-| im Direktions- mit 1. Oktober 1914 
ten Verkehre und nung der Anhalte- bezirk abgeändert auf 
Verbände unter Nr. stellen 
1, 3, 6, 7,9, 10, 12—16, Jiein Nordwestbahn | Jiein Nordwestbahnhof 
13-20, 22— 27, 29, 31, 32 1 
21, 13,.215.285.26 28 Maria Elend Villach Maria Elend im Rosen- 
tale 
24:5,.8,.10,813,.25 Niemtschitz bei Nordbahn Nem£itz in der Hanna 
Nezamislitz | 3 
12 3,:4, 6, 4,10, 13,17, Schönau , Böhmische Nord- Groß Schönau i. B. 
18. 23, 25-27, 29, 30 | bahn M 
8 Smiritz | St. E. G. Smiritz Haltestelle 
13,.23,.28 Takern Villach T'ckern=St. Margareten 
1,03:46 Wejwanowitz Prag Wejwanowitzin Böhmen 
Wien, am 13. Oktober 1914. (2053) 


K. k. österr. Staatsbahnen, auch namens der beteiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Pfälzisch-Württ. Güterverkehr. 

Ab 20. Oktober 1914 werden die Statio- 
nen Erfenbach, Rodenbach (Pfalz), 
Siegelbach und Weilerbach (Pfalz) der 
Neubaustrecke Lampertsmühle - Otter- 
bach-Weilerbach in den Tarif aufgenom- 
men. (2058) 

Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem Tarifanzeiger. 

‚Stuttgart, den 15. Oktober 1914. 

Generaldirektion 
K. Württ. Staatseisenbahnen. 


der 


Sächsiseh-Österreichischer Verkehr, 

Tarifheft 2 vom 1. Dezember 1911. 

Am 1. November 1914 treten er- 
mäßigte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 93 Eisen, Stahl usw. (in Mark- 
währung) für die Station Ferlach und 
des Ausnahmetarifs 71 Kalk (in Kronen- 
währung) für die Station Hohenelbe in 
Kraft. Sie sind aus unserem Verkehrs- 


anzeiger und dem österreichischen Ver- 
ordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schiffahrt zu ersehen, auch erteilt unser 
Verkehrsbureau hier, Wiener Straße 4, 
II, Auskunft. 

Dresden, am 17. Oktober 1914. (2056) 
Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Badisch-Pfälzischer Güterverkehr. 

Auf den 20. Oktober 1914 werden die 
für den Gesamtverkehr tingerichteten 
pfälzischen Stationen Erfenbach, Roden- 
bach (Pfalz), Siegelbach und Weiler- 
bach (Pfalz) in den Tarif einbezogen. 
Näheres in unserm Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 15. Oktober 1914. (2051) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Westdeutsch-Sächsiseher Güterverkehr. 
Am 19. Oktober 1914 wird die Sta- 
tion Forsthaus des Direktionshbezirks 
Cöln in den allgemeinen Tarif einbe- 


A in Ferner werden ' mit sofortiger 
Gültigkeit die Stationen Bodenwerde- 
Linse und Hafen Saerbeck in den Aus- 
nahmetarif 6u für Steinkohlen usw. 
aufgenommen. Näheres hierüber und 
über einige weitere sofort eintretende 
Änderungen in den Warenverzeich- 
nissen der Ausnahmetarife 2 (Rohstoff- 
tarif), 26 und S 11 (Thüringische usw. 
Waren) ist aus dem Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen und aus unserm Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen, auch geben 
die Stationen Auskunft. 
Dresden, am 16. Oktober 1914. (2049) 


Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende VORM 


De neh Guterserker, 
Teil ILA, Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die außeritalienischen 
Bahnstreeken, Heft 2 (Preußen usw.), 

vom 1. Mai 1913. 

Mio Ve kunen om ro eN de 
vember 1914 treten nachstehende 
Schnittsätze in Kraft. 


Ausnahmetarit 
Nr. 
ce | d 


Schnittsätze 


Hanf, gebrecht, 
auch zehechelt 
aus Süditalien 


nördlich von Italien 


, Franken für 100kg 


1. Preußisch-hessi- 
sche Staatsbahnen. 
Chiasso 5,89 3,69 
r Emo 5,69 DT 
Breslau | Pen ae \ 519 331 
Bone 4,68 3,21 
Chiasso 5,88 3,68 
Breslau )JPino .. 5,68: -3;56 
West Peri. le N) 
Pont.. 4,71 3,20 
Straßburg, 14. Oo 1914. (2048) 


Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 


der ne in anne 


Bad.-W ürtthe. Tiertarif, 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die 


Station Maulbronn Stadt in den Tarif 
einbezogen. Näheres in unserm Tarif- 
anzeiger, 
Karlsruhe, 14. Oktober 1914. (2050) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


Deutsch-südfranzösischer Verband (Ver- 

kehr mit den Paris-Lyon-Mittelmeer- 

bahnen und mit den Orleans- und Midi- 

bahnen) Nr. 689 u. 689 I des Tarifver- 
zeichnisses. 

Die Anwendung der Tarife wird mib 
sofortiger Gültigkeit bis auf weiteres 
ausgeschlossen. 

Straßburg, 12. Oktober 1914. (2046) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
als geschäftsführende Verwaltung. 


ee rahnee le pfäl- 

zischer Güterverkehr. 

Mit Geltung vom 15. Oktober 1914 
wird die pfälzische Neubaulinie Lam- 
pertsmühle = Otterbach - Weilerbach mit 
den Stationen Erfenbach, Rodenbach 
(Pfalz), Siegelbach und Weilerbach 
(Pfalz) in den direkten Gütertarif mit 
den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothrin- 
gen und der Wilhelm-Luxemburg-Bahn 


Nr. 82 


aufgenommen. 
nen dem vollen Güterverkehr. 
iiber die Frachtberechnung im 
und Verkehrsanzeiger. 
Straßburg, 14. Oktober 1914. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß - Lothringen. 


Näheres 
Tarif- 


(2047) 


Mit Gültigkeit vom 19. Oktober 1914 
tritt ein neuer Ausnahmetarif 2s für 
Salpeter aller Art auf den Strecken: der 
preußisch-hessischen und oldenburgi- 
schen Staatsbahnen, der Militärbahn und 
einiger Privatbahnen für die Dauer des 


Krieges in Kraft. (Vergl. nächsten 
Tarif-Anzeiger) Auskunft geben die 
beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

3erlin, 15. Oktober 1914. (2045) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


ne 


4. Verdingungen. 


Verdingung der für das Etatsjahr 1915 
‚erforderlichen Weerkstattsmaterialien: 
BSos.l: 
25080 Stück Schaufelstiele, 
10000 Stück Besen- und Hacken- 


stiele, 
5300 Stück Hammerstiele aus Hikory- 
holz, 
1100 Stück Hammerstiele, unbear- 
beitete. 
Los 2: 


540 kgı Filz, 
260 kg Schmirgel, 
329000 Bogen Schmirgelleinen, 
4000 Bogen Glaspapier, 
750 kg Tischlerleim, 
1030 Stück Schwämme, 
400 kg Treibriemen, lederne. 
108 83: 
95000 kz Ölfarbe, fertige, 
10600 kg Fenster- und Metallkitt. 
Los A: 
5700 Stück Lampenteile aller Art. 
bon DE 
12600 m Rohre, eiserne und verzinkte, 
für Gas-, Wasser-, Bremsleitungen 
und Dampfheizung, sowie nahtlose. 
0/87,0: 
14000 kg: Flußstahlguß, 
1600 kg Flußeisenguß, 
15000 Stück Federringe, stählerne, 
152 000 Stück Unterlagscheiben, 
eiserne. 
Los 7: 


200 qm Milchglas, 

6900 am klares Glas, 

100 am Spiegelglas, unbelegtes, 

3070 Stück Glasglocken. 

Die Verdingungsunterlagen können 
bei unserem Zentralbureau (Zimmer 
51) hier eingesehen und gegen gebüh- 
renfreie Einsendung von 50 3 in bar 
(nicht in Briefmarken) für jedes 
einzelne Los bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 


der Aufschrift: „Angebot auf 
Werkstattsmatterialien Los 
“ versehen, bis zum 10. Novem- 


ber 1914, vormittags 9 Uhr, post- und 
bestellgeldfrei an uns einzusenden. 

Die Eröffnung der Angebote findet 
am 10. November 1914, vormittags 
9 Uhr, im Zimmer 72 unseres Verwal- 
tungsgebäudes statt. 

Ende der Zuschlagsfrist einschließlich 
25. November 1914. 

Mainz, 10. Oktober 1914. (2066) 
Königlich Preußische und Großherzog- 

lich Hessische Eisenbahndirektion. 


Die neuen Stationen die- 


— MW 


Verdingung!: von. 370000. .kg 
grauem Giekereiroheisen, 170 000 kg deut- 
schem Hämatit-Roheisen in je 2 Losen 
und 12000 kg Spiegeleisen in 1 Lose 
für den Eisenbahndirektionsbezirk Ber- 
lin mit der im Angebotbogen angegebe- 
nen Lieferzeit. Angebote sind porto- 
frei, versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift bis zum 14. November 
1914, vormittags 10% Uhr, an das Zen- 
tralbureau, "Zimmer 257 im 
Berlin W.. 352° Schöneberger 
Ufer 1-4, Proben bis spätestens 
zum 9. November 1914 an das Werk- 
stättenamt: Potsdam einzureichen. Die 
Eröffnung der Angebote findet am 
14. November 1914, vormittags 11 Uhr, 
Tempelhofer Ufer 28III, Zimmer Nr. 4, 
statt. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserm Zentralbureau, Zimmer 
257, eingesehen, auch von dort gegen 
portofreie Binsendung von 
1 M und 5 s, Bestellgeld bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist bis 28. November 1914. 

Berlin, 17. Oktober 1914. (2064) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 10000 Stück 
Waschschwämmen, 8000 kg natürlichem 
Bimsstein, 15000 ° Stück gepreßtem 
Bimsstein, 1000 kg Kolophonium, 2500 
Kilo Schellack, 200 kg blausaurem Kali, 
600 ke: Borax, 2800 kg Leim, 300 ks 
Salmiak in Stücken und 10000 kg Sal- 
miakgeist’in je 1 Lose für den Direk- 
tionsbezirk Berlin zu den im Angebot- 
bosen angegebenen Lieferfristen. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 19. November 1914, vormittags 
10% Uhr, an das Zentralbureau, 
Zimmer 257,in Berlin W. 35, 
Schöneberger Ufer 1-4, Proben 
bis spätestens zum 13. November 1914 
an das Werkstättenamt 1 Berlin am 
Markgrafendamm ‚einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
19. November 1914, vormittags 11 Uhr, 
Tempelhofer Ufer 28III, Zimmer Nr. 4, 
statt. 

Ansebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserm Zentralbureau, Zimmer 
257, eingesehen, auch von dort gegen 
portofreie Einsendung von 
0,50 M und 5 8 Bestellgeld bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. Zu- 
schlaesfrist bis 10. Dezember 1914. 
Berlin. 17. Oktober 1914. (2065) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Arbeiten. 

Für den Neubau des Torgebäudes mit 
Lehrlinsswerkstätte in St. Wendel soll 
die Ausführung der Zimmerarbeiten um- 
fassend rund 

65 cbm Tannenbauholz, 

2800 m Tannenholzverzimmerung, 

735 am Dachschalung, 

120 Ifdm. Hauptgesims, 

42 Eichenholz-Treppenstufen, 

18 Treppenstufen aus Kiefernholz, 

17 m Treppengeländer ete., 
einschließlich Lieferung der Materialien 
vergeben werden. 

Zeichnungen und Bedingungen liegen 
vom 20. Oktober in Zimmer Nr. 145 des 
Direktionsgebäudes zur Einsicht aus. 

Abdrucke der Bedingungen können 
gegen porto- und bestellgeld- 
freie Einsendung von zwei Mark in 
bar (nicht in Briefmarken) nur 
durch das Zentralbüro _der 


- Zeitung des Vereins ? 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Könielichen Eisenbahndirektion Saar- 
brücken bezogen werden. 

‘Angebote "sind versiegelt unter der 
Aufschrift: 
„Angebot auf. die Zimmer- 
arbeiten zum Neubau eines 
Torgebäudes mit Lehrlings- 
werkstätte St. Wendel“ bis zum 
3 November, vormittags 11% Uhr, 
dem Zeitpunkte der Eröffnung derselben 
auf Zimmer Nr. 137, porto= und be- 
stellgeldfrei an uns einzusenden. 


Die Bedingungen für die Bewerbung um 
Arbeiten und Lieferungen und die all- 


gemeinen Vertragsbedingungen sind in 
er ersten Beilage vom Deutschen 


Reichsanzeiger Nr. 47 vom 23. Februar E 


1901 abgedruckt. 
frist am 25. November 1914, 
Saarbrücken, 17. Oktober 1914. (2060) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Lieferung von Werk- 
statts-Nutzholz für die Königl, Eisen- 
bahndirektionen in Altona, Cassel, Er- 
furt, Hannover und Münster i. W. für 
das Etatsjahr 1915, utd zwar: A, 
2450 cebm Eichen-, 


Ende der Zuschlags- 


150 ebm Buchen-, 


54 cbm Eschen-, 97 cbm Erlen-, 25 cbm “f 


Linden-, 13 cbm Ahorn-, 2 cbm Birnbaum-, 


150 cbm Pappel- und 27 cbm Nußbaum- 4 


holz, B. 22800 cbm Kiefern-, 600 cbm 
Tannen -und 570 cbm Fichtenholz. 
Eröffnung der Angebote am 
10. November 1914, vormittags 
Hallcharz 
Verdingungsunterlagen _ gibt 
Zentralbureau gegen . für A und 
1 M für B bar im Zimmer 292 a 
Hannover, 12. Oktober 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


nen 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altpapier. 

Das bei unserer Güterabfertigung in 
Gustavsbure lagernde Altpapier soll 
verkauft werden und zwar ungefähr: 

46 500 kg beschriebene Akten, 
Bücher usw. zum Einstampfen, 

21000 kg bedruckte Akten, Bücher 
usw. zum Einstampfen, 

10500 kg alte Depeschenstreifen 
ohne Holzkern zum Einstampfen, 

3600 kg bedruckte Altpapiere zur 
freien Verwendung, \ 

17800 ke Korbpapier 
Verwendung, 

3000 kg alte Bücherdeckel, Akten- 
deckel und harte Papiere zur 
freien Verwendung, 

5000 kz Eisenbahnpaketadressen und | 
Benachrichtigungskarten zum 
Einstampfen. ’ 

Die Angebote sind post- und bestell- 
seldfrei und versiegelt mit der Auf 
schrift „Angebot auf Ankauf von Alt- 
papier“ bis zum 30. Oktober .d. J.. vor- 
mittags 11 Uhr, an uns einzusenden. 
Die Öffnung der Angebote erfolgt zu 
dem bezeichneten Zeitpunkt in unserem 
Verwaltungsgebäude Zimmer 72. Zu- 
schlagsfrist 13. November d. J. Die An- 
eebotbogen nebst Bedingungen können 
bei unserem Zentralbureau eingesehen 
oder zegen postfreie Einsendung von 
50 3 in bar von dort bezogen werden. 
Die Abnahme des Altpapiers hat bis 
zum 1. Dezember d. J. zu erfolgen. ‘ 

Mainz, den 13. Oktober 1914. (2061) 
Königlich Preußische und Großherzoglich 

Hessische Eisenbahndirektion. 
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Durchführung der selbsttätigen Wagenkupplung in Frankreich. 


Wie schon früher mitgeteilt (vergl. Nr. 37, 8. 594 d. Ztg.) 
- hatte das französische Abgeordnetenhaus bei der Beratung des 
Eisenbahnetats im März 1914 auf Antrag des sozialdemokrati- 
schen Abgeordneten dela Porte eine Summe von 8 Millionen 
Franken zur Einführung der selbsttätigen Kupplung der Bauart 
.Boirault auf den südlich der Loire gelegenen Strecken der 
Staatsbahnen bewilligt. Es stimmten 288 Abgeordnete gegen 
204 für den Antrag, obwohl von dem Berichterstatter und dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten verschiedene Bedenken 
geltend gemacht wurden. Namentlich wurde der Befürchtung 
Ausdruck gegeben, daß man durch diese Einführung auf einem 
so großen Bezirk vor Annahme des Systems durch die inter- 
nationale Konferenz für technische Einheit im Eisenbahn- 
wesen sich zu sehr für die Zukunft festlegen und den Über- 
gang der Betriebsmittel nach dem Ausland erschweren würde. 
Der Beschluß des Ahgeordnetenhauses hat denn auch die Zu- 
stimmung der anderen gesetzgebenden Körperschaft nicht ge- 
funden: Im Senat wurde der Posten wieder gestrichen und durch 
einen Kredit von 150000 Fr. für neue Versuche ersetzt. Bei 
der zweiten Beratung in der Kammer der Abgeordneten kam es 
zu. einem erneuten scharfen Kampfe, der mit dem Siege der 
von der Regierung und dem Senate vertretenen Auffassung 
endete. Die Staatseisenbahnverwaltung wird sich hiernach einst- 
weilen darauf beschränken müssen, die verschiedenen Systeme 
selbsttätiger Kupplung weiter praktisch zu erproben. 


Bei den genannten Beratungen sind die Gründe für und gegen 
die alsbaldige Einführung eines Kupplungssystems eingehend 
‚erörtert worden. Das „Journal des Transports“, das die end- 
gültigen Beschlüsse des Parlaments billist, gibt sie in einem 
längeren Aufsatz wieder und schildert gleichzeitig die bisher 
in Frankreich und einigen anderen Ländern auf diesem Gebiete 
gemachten Versuche. Die nachfolgenden kurzen Mitteilungen 
sind diesem Aufsatz entnommen. 

Allgemein wird von den französischen Eisenbahnverwaltungen 
anerkannt, daß die jetzt noch fast überall gebräuchlichen Kupp- 
lungen, bei denen die Mitwirkung eines zwischen die Puffer 
tretenden Wagenkupplers nötig ist, große Gefahren mit sich 
bringen. Bei genügender Sorgfalt würden sich zwar Unfälle 


im allgemeinen vermeiden lassen. Häufig werden aber die Vor- 
schriften in der Eile nicht beachtet. Der Angestellte, der jahr- 
aus, Jahrein diese Tätigkeit ausübt, neigt vielfach dazu, die 
Gefahr nicht mehr zu empfinden und leichtsinnig zu werden. 
Deshalb sind gerade bei den älteren Wagenkupplern die 
meisten Unfälle zu verzeichnen. Die Eisenbahnverwaltungen 
haben nicht nur ein menschliches, sondern auch ein materielles 
Interesse daran, die Zahl der Unfälle herabzumindern. Denn 
jeder Unfall kostet dem Arbeitgeber Geld. Bisher ist es aber 
noch nicht gelungen, ein einwandfreies System selbsttätiger 
Kupplung zu erfinden. In England wurden in den’ Jahren 1882 
und 1886 Wettbewerbe eröffnet. Im Jahre 1886 fanden sich über 
300 Konkurrenten ein. Drei Systeme wurden preisgekrönt; ein 
System, das dem Arbeiter die Kupplung ermöglicht, ohne daß 
er zwischen die Wagen trat, wurde praktisch erprobt, ohne voll 
zu befriedisen. In Amerika wurde seit 1863 eine selbsttätige 
Mittelkupplung bei den Personenwagen eingeführt. Im 
Jahre 1888 schlug die Wagenbau-Vereinigung (Master car buil- 
dings association) nach 5jährigem Studium ein System vor, 
das nach und nach in den Jahren bis 1900 eingeführt wurde. 
Anfangs wurde der selbsttätigen Kupplung von den Angestellten 
selbst Mißtrauen entgegengebracht; sie lebte sich aber bald ein 
und die hohe Zahl der beim Kuppeln erlittenen Unfälle (16 % 
aller Tötungen im Eisenbahnbetriebe) ging merklich zurück 
(auf 7 %). Diese Zahl ist aber immer noch höher als z. B. 
in Frankreich (6,9 %), wo noch keine selbsttätige Kupplung 
eingeführt ist. Dabei ist allerdings zu beachten, daß der 
frühere hohe Prozentsatz von 16 % in Amerika auch dadurch 
erklärt wird, daß dort vorwiegend ein veraltetes zentrales 
Puffer- und Kupplungssystem im Gebrauch war. In Frankreich 
wurde auf der Pariser Ausstellung von 1900 das Boiraultsche 
System vorgeführt, das später bei einem Wettbewerb in Ruß- 
land im Jahre 1903 mit einem Preise von 1000 Rubel bedacht 
wurde Durch Ministerialerlaß vom 7. März 1905 wvrden die 
großen Eisenbahngesellschaften aufgefordert, mit dem Boirault- 
schen System Versuche zu machen; es wurde auf der Strecke 
Roche-sur-Yon-Sable-d’Olonne vom 22. September 1908 bis zum 
21. September 1909 praktisch erprobt, gab aber zu vielen Aus- 
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ständen Anlaß, so daß die Boirault-Gesellschaft sich zu einer 
Umarbeitung entschließen mußte. Bei einem Wettbewerb in 
Mailand auf der Ausstellung von 1906 wurden 167 Systeme vor- 
gelegt, es wurden aber nur zwei durch „ehrenvolle Erwähnung“ 
ausgezeichnet. Drei Jahre später wurden bei einem von dem 
italienischen Ingenieurverein veranstalteten Preisausschreiben 
446 Systeme vorgeführt. Dasjenige der Ingenieure Pavia und 
Casalis fand am meisten Beachtung und wurde auf der Mai- 
länder Nordbahn im Jahre 1911 erprobt. Im Jahre 1910 machte 
die französische Südbahn mit einer neuen Kupplung des Systems 
Lambert-Leduc Versuche. 

Auch das Boiraultsche System war inzwischen viermal um- 
gestaltet worden. Um neue Versuche auf bereiterer Grundlage zu 
ermöglichen, wurde in der Sitzung vom 10. Februar 19il von 
dem französischen Abgeordnetenhause auf Vorschlag des Abge- 
ordneten de la Porte hierfür ein Kredit von 1200000 Fr. 
bewilligt. Die Versuche fanden vom 25. November 1912 bis zum 
10. Juli 1913 auf den Strecken La Rochelle-Velluire und Roche- 
fort-Aigrefeuille statt, wobei das Personal des Erfinders mit- 
wirkte. In diesen 227 Tagen erlitten 23 von den beschäftigten 
105 Personen Unfälle. Der Bericht des Generaldirektors der 
Staatsbahnen lautete darüber folgendermaßen: 

‚Man ist nicht zu dem Schluß "berechtigt, daß die Annahme 
des selbsttätigen Kupplungsapparats die Zahl der Unfälle von 
Personen herabmindern wird. Gerade das Gegenteil ist zu be- 
fürchten. Es ist erwiesen, daß — statt den Rangierbetrieb zu 
beschleunigen und dadurch Ersparnisse zu ermöglichen — die 
Versuche mit selbsttätigen Apparaten eine Verminderung der 
Arbeitsleistung der Lokomotiven und somit eine Vermehrung 
der Ausgaben herbeigeführt haben. Vom finanziellen Stand- 
punkt aus würde die Einführung der selbsttätigen Kupplung 
auf dem ganzen Netz folgende Ergebnisse zeitigen: Anlage- 
kapital: 66 Millionen Franken, nämlich: Anschaffung der 
Apparate 46 Millionen, Einrichtung von Montierungswerkstätten 
10 Millionen, Vergrößerung der Reparaturwerkstätten 10 Mil- 
lionen, Betriebskosten jährlich 10 Millionen. 

Wenn man zu diesen Betriebskosten die Verzinsung des An- 
lagekapitals hinzurechnet, kommt man auf eine Jahresausgabe 
von 13 Millionen Franken. 

Bei der Frage der selbsttätigen Kupplung stehen Gründe der 
Menschlichkeit natürlich an erster Stelle. Vergleicht man auf 
dem Staatsbahnnetz die mit der Tätigkeit des Kuppelns ver- 
bundenen Unfälle mit den gesamten Unfällen aller Art, so er- 
gibt sich folgendes Verhältnis: 

23 
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In den Vereinigten Staaten von Amerika, wo die selbsttätige 
Kupplung gesetzlich vorgeschrieben ist, sind die entsprechenden 
Zahlen folgende: 


2) 
[3 — 7,5 Ir 


3941 en 
J a r . 3927 _350 
Unfälle überhaupt: e De 

Ein Vergleich dieser Zahlen beweist, daß auf den Bahnen der 
Union und den französischen Staatsbahnen das Verhältnis der 
Kupplungsunfälle dasselbe ist, soweit es sich um Tötungen 
handelt, und daß für die übrigen Fälle die Zahl der französi- 
schen Staatsbahnen niedriger ist. Man kann demnach nicht be- 
haupten, daß die selbsttätige Kupplung es ermöglicht, Unfälle 
zu vermeiden oder ihre Zahl oder Schwere zu vermindern, und 
diese Tatsache erklärt sich daraus, daß die Kupplungsvorrich- 
tungen naturgemäß Beschädigungen erleiden, und daß das Per- 
sonal dann zwischen die Fahrzeuge treten muß, um den Apparat 
auszubessern oder wieder in Tätigkeit zu setzen.“ *) 


Tötungen: 


*) Die Verhältniszahlen sind in der angegebenen Quelle nicht 
ganz richtig berechnet. Bei den Tötungen ist die richtige Zahl 
für die französischen Bahnen 7,93 $, für-die Vereinigten Staaten 
7,052. Der Unterschied ist also doch recht erheblich. Bei den 
Unfällen ist die richtige Zahl oben 3,32$, unten 5,109. D. Schriftl. 


Der Senator Bertier bemerkte hierzu, „daß zurzeit noch 
kein bestimmtes, genügend ausgearbeitetes System vorhanden 
sei, das alsbald würde zur Anwendung kommen können“. ; 

Neuerdings (1912) hat der Minister der öffentlichen Arbeiten 
wiederum einen Wettbewerb veranstaltet, bei dem 400 Apparate 
angemeldet worden sind. Boirault hat sich nicht beteiligt. Zwei 
Systeme wurden preisgekrönt, das schon früher genannte 
italienische System Pavia-Casalis und die Piedana- 
Kupplung. Diese beiden Systeme auszuschalten und ohne 
weiteres das Boiraultsche System auf dem Staatsbahnnetz ein- 
zuführen, wie es der Antrag de la Porte bezweckte, wurde von 
der Mehrheit des Senats mit Recht für bedenklich gehalten. 
In gleichem Sinne hat sich am 12. Mai 1914 eine technische 
Kommission ausgesprochen, die mit der Prüfung dieser Frage 
befaßt wurde und neben Ingenieuren auch Parlamentarier und 
technisch ausgebildete Arbeiter umfaßte. In ihrem Gutachten 
heißt es unter anderem: „Die im Jahre 1913 erprobten Boirault- 
Apparate haben sehr zahlreiche Beschädigungen erlitten und 
oft versagt. Herr Boirault hat, ohne die Richtigkeit dieser Tat- 
sache zu bestreiten, erklärt, daß die meisten dieser Unregel- 
mäßigkeiten nicht mehr würden vorkommen können, wenn der 
Apparat gewisse Verbesserungen erfahre, die er beschreibt, und 
die auf einem der Kommission vorgelegten Modell angebracht 
sind. Nun sind aber schon nach und nach zahlreiche Verbesse- 
rungen — insbesondere im Hinblick auf die im Jahre’ 1913 vor- 
zunehmenden Versuche — daran angebracht worden, um die 
Fehler zu beseitigen, die sich gezeigt hatten. Durch praktische 
Versuche allein könnte man feststellen, ob die neuesten Ver- 
besserungen zu zufriedenstellenden Ergebnissen führen oder ob 
sie nieht unvorgesehene Nachteile mit sich bringen würden. 
Zurzeit ist es unmöglich, darüber zu urteilen. Vor allem 
haben die auf den Staatsbahnen vorgenommenen Versuche keine 
Gelegenheit geboten, die Wirkung starker Kälte zu erproben, 
die vielleicht auf den Zustand der Riegel einwirken und den 
Apparat unbrauchbar machen könnte. Hiernach kann nicht an- 
erkannt werden, daß das im Jahre 1913 von den Staatsbahnen 
erprobte System Boirault so befriedigende Ergebnisse gezeigt 
hat, daß man den Staaten, die der Technischen Einheit ange- 
hören, seine Einführung vorschlagen könnte. Die Kommission 
ist übrigens, wie der Generaldirektor der Staatsbahnen, der 
Ansicht, daß die Versuche, ein selbsttätiges Kupplungssystem 
einzuführen, nicht aufgegeben werden sollten. Sie weist aber 
darauf hin, daß die Versuche, wenn sie fortgesetzt werden 
sollten, sich nicht auf den verbesserten Boiraultschen ‚Apparat 


beschränken dürften, sondern sich auch auf die bei dem Wett- 


bewerb von 1912 preisgekrönten Systeme oder sogar auch auf 
Apparate erstrecken sollten, die, wie die amerikanische Kupp- 
lung, die Beseitigung der seitlichen Puffer vorsehen.“ 

So weit die Ausführungen des „Journal des Transports“. Der 
wichtigste Grund, der dagegen spricht, das System Boirault 
schon im jetzigen Zeitpunkt auf den französischen Staatsbahnen 
einzuführen, ist der, daß die Kupplungsfrage eine 
internationaleist, die nicht auf einem Eisenbahnnetz 
allein gelöst werden kann. 
ferenz über die technische Einheit im Eisenbahnwesen (Bern, 
1907) wurde in einem Beschluß besonders betont, daß es nicht 
angezeigt erscheine, schon jetzt die Einführung einer selbst- 
tätigen Kupplung in Aussicht zu nehmen oder irgend eine 
darauf abzielende Abmachung zu treffen. Der Zeitpunkt, zu dem 
sich die Gesamtheit der europäischen Staaten mit dieser Frage 
zu befassen hätte, sei erst dann als gekommen zu erachten, 
wenn einer der an der technischen Einheit im Eisenbahnwesen be- 
teilieten Staaten glaube, eine einwandfreie Kupplung gefunden 
zu haben und mit dem bestimmten Antrag aufträte, allgemein 
zu dieser Kupplung überzugehen. ; : 

Dieser Zeitpunkt scheint noch in weiter Ferne zu liegen. Die 
Schwierigkeiten sind nicht allein in dem Fehlen eines ge- 
eigneten Systems zu suchen. Soll die selbsttätige Kupplung 
ihren Zweck, die Verminderung der Unfälle, vollkommen er- 
füllen, dann muß sie das Dazwischentreten der Rangierarbeiter 
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zwischen die Wagen entbehrlich oder gefahrlos machen. Dieses 
Dazwischentreten wird sich aber später doch nicht ganz ver- 
meiden lassen, weil auch die Brems- und Heizleitungen der 
einzelnen Wagen verbunden werden müssen. Zur Beseitigung 
der Gefahr müßte man vielmehr die Puffer entfernen. Mit 
anderen Worten: die selbsttätige Kupplung hätte nicht nur als 
Zug-, sondern auch als Stoßapparat zu dienen. Dazu wäre der 
sehr kostspielige Umbau der Untergestelle sämtlicher Wagen 
notwendig, und es ergäbe sich ferner eine viele Jahre dauernde 
Übergangszeit, während der die Wagen teils mit, teils ohne 
Puffer in die Züge eingestellt werden müßten. Welche schwer 
überwindlichen, betrieblichen Schwierigkeiten damit verbunden 


wären, leuchtet ohne weiteres ein. Die Eisenbahnen werden 
sie nur dann auf sich nehmen können, wenn eine Bauart ge- 
funden und praktisch erprobt ist, deren Brauchbarkeit für die 
Dauer außer Zweifel steht. Vorerst gilt es also, eine solche 
Bauart zu finden. In dieser Hinsicht sind nicht bloß in Frank- 
reich und in den von dem Journal des Transports heraus- 
gegriffenen Ländern, sondern von den meisten größeren Eisen- 
bahnverwaltungen Versuche gemacht worden. Auch die im 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen zusammengefaßten 
Eisenbahnen sind dauernd bemüht, brauchbar scheinende Er- 
findungen praktisch zu prüfen. 


Notstandsarbeiten der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung. 


Auch im Bereiche der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung 
werden zurzeit umfängliche bauliche Herstellungen vorgenom- 
men, die dazu dienen, die durch den Krieg hervorgerufene Ar- 
beitslosigkeit durch Beschaffung von Arbeitsgelegenheit zu 
mildern. Es handelt sich dabei zunächst um die schleunige Fort- 
setzung bereits begonnener Bauten. Von diesen sind zu 
nennen: die Bahnhofsumbauten in Leipzig, Meißen, Schandau, 
Riesa (mit Erweiterung der Hafenanlagen), Arnsdorf, Bären- 
stein, Harthau, Elsterberg; Herstellungen verschiedener Art 
(Hochbauten, Straßenbauten usw.) auf dem Güterbahnhofe 
Dresden-Altstadt, den Bahnhöfen Dresden-Friedrichstadt, Leip- 
zie Bayr. Bahnhof, Chemnitz Süd, Chemnitz-Altendorf, Zittau, 
Freiberg, Gera, Werdau, Meuselwitz, Bienenmühle, Gautzsch, 
Rahmsdorf, Pausa, Obercunnersdort, Schweta, Breitingen-Regis, 
Lottengrün, Lobstädt; die Beseitigung von schienengleichen 
Wegübergängen durch Herstellung von Über- oder Unterfüh- 
rungen an der König-Georg-Allee in Dresden-Neustadt, in Rade- 
berg, an den Bahnhöfen Dornreichenbach und Gleisberg-Mar- 
bach und bei Kesselsdorf; die Beseitigung eines Überganges 
durch Herstellung einer neuen Wegeverbindung zwischen Böh- 
len und Rötha;: Gleisvermehrungen und damit zusammen- 
hängende Erweiterungsbauten auf den Strecken Pirna-Mügeln, 
Dresden-Klotzsche, Dresden-Potschappel, Plauen unt. Bahnhof- 
Plauen-Chrieschwitz und Paunsdorf-Stünz-Liebertwolkwitz. 

Als bereits begonnen sind ferner anzuführen: der Bau der 
Schweinitztalbahn, die Neuanlage einer Güterladestelle in Neu- 
welt und die Erweiterung der Verkehrsstelle Gleisberg-Marbach 
zu einem Bahnhof mit Güterverkehr. 

Außer allen diesen Bauten werden auf Grund der mit beson- 
derer Beschleunigung getroffenen Vorbereitungen schon in aller- 
nächster Zeit von der Staatseisenbahnverwaltung eine ganze 
Reihe weiterer Bauten in Angriff genommen werden. Dabei 
wird darauf Bedacht genommen, zunächst vor allem solche Ar- 
beiten, insbesondere Erdarbeiten, ausführen zu lassen, bei denen 
auch ungeschulte Kräfte Verwendung finden können. 

Aus der großen Zahl der demnächst zu beginnenden Bauten 


greifen wir nur folgende heraus: die Herstellung von ein- 
zelnen Teilstrecken der Neubaulinie Theuma - Plauen, die 
Verleeung der Strecke Stein-Hartenstein -Wiesenburg und 


Hainsberg - Kipsdorfer Linie bei Obercarsdorf, die 
eines Abstellbahnhofes in Pirna, der viergleisige 
Ausbau der Strecke Niederwiesa - Hilbersdorf, Ergänzungs- 
bauten im Osten des Dresdner Hauptbahnhofes, Straßen- 
verlegung am Forsthause in Dresden-Plauen, Erweiterungsbau 
des Lagerhauses in Leipzig sowie die Umbauten der Bahnhöfe 


der 
Anlage 


Waldheim, Zschopau, Rodewisch und Hainewalde. Hierzu 
kommen weiter bauliche Herstellungen auf den Bahnhöfen und 
Haltepunkten Klotzsche, Meißen, Heidenau, Bautzen, Nieder- 
sedlitz, Reick, Chemnitz-Hilbersdorf, Schönberg b. Pausa, Mosel, 
Kieritzsch, Wünschendorf, Gößnitz, Crimmitschau, Coswig, Leis- 
nig, Neugersdorf, Putzkau, sodann Erdarbeiten in Neugersdorf 
und Ebersbach, zwischen St. Egidien und Glauchau sowie für 
Beseitigung von Straßenübergängen in Langebrück und Kub- 
schütz. 

Endlich ist auch Anweisung erteilt worden, im Rahmen der 
&ewöhnlichen Bahnunterhaltung, die in den Anschlägen vorge- 
sehenen Arbeiten mit tunlichster Beschleunigung ausführen zu 
lassen, damit auch auf diese Weise den dabei zu beschäftigenden 
Handwerkern und Arbeitern Gelegenheit zum Verdienst gegeben 
wird. 

Der Beginn der Notstandsarbeiten ist vielfach davon ab- 
hänegig, daß zunächst das erforderliche, dem Staate noch nicht 
eehörende Land, wenn nötig im Wege der Enteignung, erworben 
wird. Um die Enteignung tunlichst zu beschleunigen ist bekannt- 
lich in Preußen durch eine Königliche Notverordnung bestimmt 
worden, daß für solche Arbeiten, die zur Beschaffung von 
Arbeitsgelegenheit oder zur Beschäftigung von Kriegsgefange- 
nen bestimmt sind, vom Staatsministerium ein in der König- 
liehen Verordnung näher geregeltes vereinfachtes Enteignungs- 
verfahren angeordnet werden kann. 

Im Königreiche Sachsen bedarf es einer ähnlichen besonderen 
Maßnahme aus Anlaß des gegenwärtigen Kriegszustandes nicht. 
Vielmehr ist bereits im $ 70 des sächsischen Enteignungsge- 
setzes vom 24. Juni 1902 ein besonderes Verfahren vorgesehen, 
welches es in dringlichen Fällen der Enteignungsbehörde er- 
möglicht, den Unternehmer widerstrebenden Grundstückseigen- 
tiimern gegenüber sofort nach Erlaß der Enteignungsverordnung, 
also noch vor der Planfeststellung, in den Besitz des benötigten 
Areales zu setzen. Die Anwendung des dringlichen Verfahrens 
wird von der zur Verleihung des Enteisnungsrechtes zustän- 
digen Behörde — d. i. bei Linienneubauten das Gesamtministe- 
rium, bei Erweiterungen bestehender Eisenbahnen in der Regel 
das Ministerium des Innern — angeordnet. Solche Anordnungen 
sind kürzlich bereits in zwei Fällen ergangen, und zwar bei 
der Verleihung des Enteignungsrechtes für die Neubaulinie 
Tlauen-Theuma und für die Erweiterung des Bahnhofes Geyer. 

Ts ist zu erwarten, daß die gleiche Anordnung auch in weite- 
ren Fällen, wo der sofortige Baubeginn zur Schaffung von Ar- 
beitsgelegenheit dringend geboten ist, von der zuständigen Be- 
hörde getroffen werden wird. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


“ _ Ausnahmetarif für Schwefelkies. Nach einem Erlaß des 
preußischen Eisenbahnministers und Chefs des Reichsamts für 
die Verwaltung der Reichseisenbahnen ist zur Erleichterung des 
Bezuges ausländischer und des Absatzes inländischer Schwefel- 
kiese aus Anlaß und für die Dauer des Krieges für den Bereich 
der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen und der Reichs- 
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen für Entfernungen über 300 km 
ein allgemeiner, von jeder nach jeder Station geltender Aus- 
nahmetarif für Schwetelkies in besonderer Aussabe einzuführen, 
dessen Frachtsätze nach den Einheiten 1,00 6 zu berechnen 
und in eine Kilometer-Tariftabelle aufzunehmen sind. Durch 
eine Fußnote ist zu bestimmen, daß der Frachtsatz für 300 km 
auch für kürzere Entfernungen gilt, soweit die Sätze der sonst 


| anzuwendenden Tarife höher sind. Wesen der Ausnutzung des 


Ladegewichts der gestellten Wagen gelten die gleichen Bedin- 
sungen wie für den Ausnahmetarif 2e (Schwefelkies) des 
Staats- und Privatbahngütertarifs. Aus der Bekanntmachung 
des Ausnahmetarifs muß hervorgehen, daß er aus Anlaß und für 
die Dauer des Krieges eingeführt wird. Seine Ausdehnung auf 
den direkten Verkehr mit anderen deutschen Bahnen, die die 
gleichen Einheitssätze annehmen, wird im. voraus geneh- 
mist. Den Bundesregierungen, die Staatseisenbahnen besitzen, 
sowie der Herzoglichen Regierung in Braunschweig ist hiervon 
mit dem Anheimgeben Mitteilung gemacht, die nachgeordneten 
Fisenbahnverwaltungen zur Abgabe einer Erklärung über den 
Beitritt zu dem Ausnahmetarif an die Königliche Eisenbahn- 
direktion Berlin zu veranlassen. 


— Beiträge zur Linderung der Kriegsnot. Der preußische 
Eisenbahnminister hat nach einem Erlaß vom 19. d. M. von der 
Absicht des Verbandes Königlich preußischer und Großherzog- 
lich hessischer Lokomotivführer in Cöln, von seinen Mitgliedern 
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allmonatlich bei der Auszahlung der Nebengebühren freiwillige 
Beiträge zur Linderung der Kriegsnot einzuziehen, gern und 
mit Dank Kenntnis genommen. 

Ebenso nimmt der Herr Minister das weitere Anerbieten des 
Verbandes, ihm in gewissen Zeitabschnitten einen Teil der ge- 
sammelten Beiträge zur Verfügung zu stellen, dankbar an und 
sagt zu, er werde die Beiträge den Stellen überweisen, die jie- 
weilig der Unterstützung am meisten bedürfen, 


— Beschäftigung von Meßgehilfen. Ein Erlaß des preußi- 

schen Eisenbahnministers vom 13. d. M. besagt folgendes: Die 
richtige Einschätzung des Umstandes, daß die Tätigkeit der Meß- 
gehilfen besondere Fachkenntnisse nicht erfordert, vielmehr von 
jedem Arbeiter ausgeübt werden kann, und die Berücksichtigung 
der aus der Eigenart der Beschäftigung sich ergebenden Tat- 
sache häufiger unfreiwilliger Unterbrechungen dieser Tätigkeit 
haben einzelne Eisenbahndirektionen veranlaßt, von der Ein- 
stellung besonderer Meßgehilfen überhaupt abzusehen und 
ihren Bedarf an solchen Arbeitskräften lediglich durch die vor- 
übergehende Heranziehung von Eisenbahnarbeitern, die im ört- 
lichen Bereich der Vermessung beschäftigt werden, zu decken, 
wobei in erster Linie auf die Bahnunterhaltungsarbeiter zurück- 
gegriffen wird. Dieses Verfahren hat sich bewährt und ist 
daher, wie ich hiermit bestimme, künftig allgemein anzuwenden, 
wo irgend die Verhältnisse es gestatten. Werden solche Arbeiter 
bei Verwendung im Vermessungsdienst auswärts beschäftigt, 
so regeln sich ihre Lohnzuschläge nach den für ihre Dienstklasse 
geltenden Bestimmungen des $ 10 der Lohnordnung. 
Die Beschäftigung besonderer Meßgehilfen ist künftig von der 
Genehmigung der Königlichen Eisenbahndirektion abhängig und 
nur dann zulässig, wenn bei Lage der Verhältnisse eine der all- 
gemeinen Anordnung entsprechende Deckung des Bedarfs sach- 
lich undurchführbar sein oder sich unwirtschaftlich gestalten 
sollte: sie wird sich daher auf Ausnahmefälle beschränken. Für 
diese Meßlgehilfen ist zur Regelung ihrer Lohnzuschläge bei aus- 
wörtiger Beschäftigung ein Dienstort im Sinne des $ 10 L.O. zu be- 
stimmen. Als solcher wird je nach der Beschäftisungsstelle, der 
die Meßgehilfen unmittelbar unterstellt sind. der ört- 
lıche Sitz der Bauabteilung, des Streckenbureaus usw. zu gelten 
haben. Woeerden die Meßgehilfen in einer Entfernung von mehr 
als 2 km von der Grenze des Gemeindebezirks dieses Dienst- 
ortes beschäftigt, so erhalten sie den Lohnzuschlag für aus- 
wärtige Beschäftigung und für den Fall der Übernachtung 
außerdem das Übernachtungsgeld. Die Gewährung von Über- 
nachtungsgeld ohne Lohnzuschlag für auswärtige Beschäftigung 
ist nicht zulässig, da beide Entschädigungen an dieselbe Voraus- 
setzung gebunden sind, daß eine auswärtige Beschäftigung im 
Sinne des $ 10 L.O. vorliegt. Die Höhe der den Meßeehilfen zu 
gewährenden Lohnzuschläge für auswärtige Beschäftigung reeelt 
sich im allgemeinen mit Rücksicht auf die häufige Außentätie- 
keit dieser Bediensteten nach $ 10 (4) L.O. Bei der Fest- 
setzung der ermäßigten Sätze ist mit besonderer Vorsicht zu ver- 
fahren und jeder durch die Verhältnisse nicht gebotene Aufwand 
zu vermeiden. 


— Die Hochlegung der Ostbahn innerhalb der Stadt Lands- 
berg (Warthe). Die im Weichbild der Stadt Landsberg lie- 
sende hochgeleste Teilstrecke der Hauptbahn Berlin-Schneide- 
mühl einschließlich des neuen Personenbahnhofes Landsberg, 
worüber bereits in Nr. 34 des vorigen Jahrgangs dieser Zeit- 
schrift kurz berichtet wurde, ist am 15. Oktober d. J. in Be- 
trieb genommen worden. Es sind dadurch sieben innerhalb 
der Stadt Landsberg liegende verkehrsreiche Planübereänge 
beseitigt, ein bedeutender Gewinn sowohl für den Eisenbahn- 
betrieb als auch für den bisher stark beeinträchtigten städti- 
schen Straßenverkehr, 

Über die in mancher Hinsicht bemerkenswerte Bauans- 
führung seien nachstehend einige Einzelheiten mitgeteilt: Die 
Länge der hochgelegten Strecke beträgt 2,2 km, ihre größte 
Steigung 1:200, der kleinste Krümmungshalbmesser 500 m. 
Der durch Landsberg führende rd. 900 m lange Betonviadukt 
hat eine einfache, aber ansprechende äußere Ausstattung er- 
halten und verunziert das Stadtbild in keiner Weise. Die 10,8 
bis 136 m weiten Viaduktbögen beabsichtigt die Eisenbahn- 
verwaltung, soweit sie nicht von ihr selbst beansprucht werden 
oder entsprechend den mit der Stadt Landsberg zetroffenen 
Vereinbarungen dieser zur Nutzung überlassen werden müssen, 
für gewerbliche oder sonstige Zwecke zu verpachten. Die 
Straßeuunterführungen, die teils massiv, teils aus Eisen her- 
gestellt sind, haben lichte Weiten von 12,0 bis 29,0 m und lichte 
Höhen von 4,0 bis 4,40 m erhalten. 

Im Persomenbahnhof, wo früher die beiden vorhandenen 
Hauptgleise mit zwei Bahnsteigkanten in Erdgeschoßhöhe des 
Empfangsgebäudes lagen und Bahnsteig 2 nur durch Gleis- 
überschreitung erreichbar war, sind jetzt die Gleise und Bahn- 
steige hochgelest und schienenfreie Zugänge mittels Tunnel- 
und Treppenanlagen hergestellt. Die Anzahl der Gleise und 
Bahnsteigkanten ist außerdem um je eine vermehrt, so daß 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


jetzt unschwer Überholungen vorgenommen werden können. 
Die beiden neuen Bahnsteige, die eine Höhe von 0,76 m über 
Schienenoberkante erhalten haben, weisen Nutzlängen von je 
300 m und Breiten von 7,2 und 4,85 m auf. Auf je 200 m Länge 
sind sie überdacht. Ein Warte- und Schankraum, Raum für ‘den 
Fahrdienstleiter, Aborte usw. sind außerdem vorhanden. 

Im Empfangszebäude, das umgebaut wurde, ist die Schalter- 


halle von früher 100 auf 240 qm vergrößert und mit vier Fahr- 


karten- und drei Gepäckschaltern neu ausgestattet worden. Die 
Gepäckabfertisung wurde aus dem Gebäude heraus unter die 
hochgelegten Bahnsteige und Gleise verlegt, desgleichen ist der 


Postdienstraum, der sich früher in einem besonderen Gebäude 


neben dem Empfangsgsebäude befand, ietzt unter den neuen 
Bahnanlagen neben der Gepäckabfertigung untergebracht. Von 
letzterer und dem Postdienstraum führen elektrisch betriebene 
Aufzüge von ie 1500 kg Tragfähirkeit nach den Bahnsteigen. 

Zur Verbindung des Empfangsgsebäudes mit dem südlichen 
Bahnhofsteil, in welchen drei Nebenbahnen, von Meseritz, 
Zielenzig und Soldin, einmünden, diente früher in wenig voll- 
kommener Weise eine außerhalb der Bahnsteigsperre liegende 
80 m lange Fußgängerbrücke. Diese ist jetzt beseitigt und 
durch einen in die Bahnsteigsperre einbezogenen Tunnel er- 
setzt, der sich unmittelbar an den Hauptpersonentunnel an- 
schließt. 

Die Betriebsüberleitung von den alten tiefliesgenden nach den 
hochselesten Gleisen gestaltete sich insofern bemerkenswert, 


als der 31 m weite, zweigleisige eiserne Überbau der Straßen- 


unterführung in Kilometer 128,58, der mit Rücksicht auf die 
Durchführung der an dieser Stelle kreuzenden alten Betriebs- 
gleise zunächst in einer überhöhten Lage hatte aufgestellt wer- 
den müssen, zuvor um etwa 50 cm auf seine Lager abzusenken 
war. Diese Senkung wurde in einer Zugpause vorgenommen 
und erfolgte mittels hydraulischer Hebedruckpressen von je 
100 t Tragfähigkeit. Sie beanspruchte etwa 1 Stunde und ver- 
lief planmäßig und ohne Störung. 

Der Betrieb auf den neuen Gleisen hat sich bisher zur Zu- 
friedenheit abgewickelt. Auch in Landsberg und bei den Rei- 
senden finden die neuen Anlasen Anerkennung und Beifall. 
Alles in allem ist ein Anlage geschaffen, die auch weiteren, 
angesichts der Entwicklung der aufblühenden Stadt Landsberg 
mit Sicherheit zu erwartenden Verkehrssteigerungen gerecht 
zu werden imstande sein wird. 


— Zur Wagengestellung. Die Eisenbahndirektion Cöln 
schreibt der „Köln. Zteg.“: „Bei der dauernden Inanspruchnahme 
eines erheblichen Teils des Güterwagenparks durch die Heeres- 
verwaltung und bei den Einwirkungen des Kriegsbetriebs auf 
den Wagenumlauf wird trotz aller Bemühungen der Eisenbahnen 
auf eine befriedigende Bedienung des Herbstverkehrs kaum 
gerechnet werden können. Die Schwierigkeiten, die sich bei 


der Wagenversorgung ergeben, werden sich nur dann mit 
einigem Erfolg bekämpfen lassen, wenn jeder Verkehr- 


treibende sich im Interesse der Allgemeinheit bei der Inan- 
spruchnahme der Güterwagenbestände möglichste Beschränkung 
auferlegt, die gestellten Wagen nach ihrem Ladegewicht voll 
ausnutzt und das Aus- und Einladegeschäft in Anpassung an 
die verkehrenden Züge mit allen zu Gebote stehenden Mitteln 
beschleunigt. Die deutschen Eisenbahnverwaltungen werden 
zwar vorläufig davon absehen, die Ladefristen allgemein zu 
kürzen, weil hierdurch, namentlich für abgelegene Bahnhöfe, 
sich Härten ergeben könnten. Es ist aber nicht zu umgehen, 
überall dort, wo durch Kürzung der Ladefristen Vorteile für 
den Wagenumlauf gewonnen werden können, diese Kürzung 
auch vorzunehmen, und zwar sowohl für den Freilade- wie für 
den Anschlußverkehr. Die Ladefristen werden daher allgemein 
nachgeprüft und gegebenenfalls gekürzt werden, wobei etwaigen 
Wünschen der Anschlußbesitzer auf Änderung oder Verleeung 
der Bedienungsfahrten nach Möglichkeit entsprochen werden 
wird. Unter Berücksichtigung der örtlichen Verhältnisse vor- 
genommene Änderungen der Ladefristen für die Freiladegleise 
der einzelnen Bahnhöfe werden durch Anschlag am Schalter 
bekanntgegeben. Die geänderte oder gekürzte Ladefrist wird 
auch bei der Wagenbestellung und bei den Benachrichtigungen 
über den Einganz der Wagen den betreffenden Verkehrtreiben- 
den mitgeteilt. Für möglichst frühzeitige Benachrichtigung der 
Empfänger vom Eingang der Wagenladungen wird zesorgt 
werden. Die Abfertigunesstellen sind ferner angewiesen, 
streng darauf zu halten, daß die Entladung der Wagen nicht 
dadurch verzögert wird, daß die Eisenbahnwagen als Verkaufs- 
räume benutzt werden, wie es z. B. bei Obst, Kartoffeln usw. 
häufig vorgekommen ist. Gegen eine derartige, den allgemeinen 
Verkehr erheblich schädigende Benutzungsweise der Wagen 
würde mit strengen Maßnahmen, Erhöhung der Wagenstand- 
gelder, bahnseitige Entladung wsw.. vorgegangen werden 
müssen. Anträgen avf Gestattung der Be- und Entladung auch 
außerhalb der Dienststunden der Abfertigungen wird in ent- 
gsegenkommender Weise entsprochen werden. Wenn auch nicht 
zu verkennen ist, daß dergleichen Anordnungen bei einem großen 
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Teile der Verkehrtreibenden in der gegenwärtigen Zeit schwer 
empfunden werden müssen, so ist doch zu berücksichtigen, daß 
alle diese Maßnahmen nur getroffen werden zum Vorteil der 
gesamten deutschen Volkswirtschaft, zu deren Förderung jeder 
Verfrachter gern Opfer bringen wird.“ 

Nachdem -schon 


— Berliner Eisenbahner für Belgien. am 


27. v. M. eine Bau- und Betriebskolonne von 425 Beamten und 


Arbeitern des Direktionsbezirks Berlin nach Belgien abge- 
gangen ist, wurde am 20. d. M. abends wine zweite, gleichstarke 
Kolonne nach Belgien abgefertist. Dort sind drei Militär-Eisen- 
bahndirektionsbezirke gebildet worden, nämlich Brüssel, 
Charleroi und Libramont. Diese werden mit deutschem 
Eisenbahnpersonal besetzt, das von den verschiedenen deut- 
schen Staatsbahnverwaltungen herangezogen wird. Die ein- 
zelne Bau- und Betriebskolonne, die unter Leitung eines Re- 
gierungsbaumeisters steht, setzt sich aus Betriebsingenieuren, 
Eisenbahnsekretären, Bahnhofsvorstehern und Assistenten, 
Stellwerkstechnikern, Rangier- und Fahrpersonal, PBahn- 
meistern, Telegraphen- usw. Arbeitern, Streckenwärtern 
u. .dergl. zusammen, Dan. (der Dienst. in Feindes- 
land besondere Sicherheitsmaßnahmen erfordert, wurden 
die Kolonnen von der Militärverwaltung. mit‘'Gewehren und 
Munition ausgerüstet. Auf dem Güterbahnhof in Spandau stand 
ein Sonderzug für -die ausrückenden Eisenbahner bereit. Hier 
hatte sich Präsident Rüdlin mit dem Geheimrat. Settegast und 
dem Regierungsrat Matibel eingefunden, um die zweite Ber- 
liner Bau- und Betriebskolonne, die zur Militär-Bisenbahndirek- 
tion Brüssel I abgeht, zu verabschieden und ihren Mitgliedern 
die besten Wünsche auf den Weg mitzugeben. 


— Cöln-Bonner Kreisbahnen. Die kürzlich abgehaltene Gene- 
ralversammlung dieser Aktiengesellschaft beschloß, aus dem an 
vergangenen Jahre erzielten Reingewinn von 1281 '836 MC V 
1276 856 MN) wieder eine Dividende von 4% % zu verteilen und 
erteilte der Verwaltung Entlastung. 


— Fremde Eisenbahnwagen in Deutschland. Der „Deutschen 
Eisenbahnbeamten-Ztg.“ entnehmen wir folgendes: Seit unsere 
Truppen siegreich in "Belgien und Frankreich eingedrungen sind, 
gewahrt man mehr denn sonst in den auf den rheinisch-westfäli- 
schen Eisenbahnen verkehrenden Zügen zahlreiche fremd- 
ländische Eisenbahnwagen, die die Bezeichnung: „Etat Belge — 
Belgischer Staat“, „Nord Belge“, „Nord“ und „Est“ tragen. 
Letztere beiden Aufschriften kennzeichnen diese Wagen als 
Eigentum der französischen Nord- und Ostbahnen. Die erwähn- 
ten Eisenbahnwagsen laufen aber nun nicht etwa nur in Güter- 
zügen, sondern auch in Schnell-, Eil- und Personenzügen sowie 
in Verwundeten- und Gefangenenzügen friedlich’ neben den ver- 
schiedensten deutschen Eisenbahnwagen. Die belgischen Güter- 
wagen tragen vielfach in Kreide die vielversprechende ironische 
Aufschrift: „Etat Deutschland“, „K. P. E. V.“, das soll heißen: 
„Königlich Preußische Eisenbahn-Verwaltung“, ‚Heimatlos“, 
„Hab’ keine Heimat mehr“. „Wir sind Deutsche geworden“, 
u. a.m. Von verschiedenen belgischen Personenwagen ist auch 
schon das belgische Staatswappen. zwei springende Löwen, ent- 
fernt worden. Auch russische Eisenbahnwagen haben verein- 


zelt sich schon nach Westdeutschland verirrt, so die 
Wagen der Warschau-Wiener Eisenbahn. die die gleiche 


_ burg und in der Generaldirektion in München verwendet. 
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Spurweite haben, wie die deutschen Eisenbahnen. Während die 
französischen ‘ Personenwagen die Klassenbezeichnung noch in 
römischen Ziffern zur Schau tragen, sind die einzelnen Klassen- 
unterschiede der belgischen Persone nwagsen in arabischen 
Zahlen auf Emailschildchen gekennzeichnet. Außerdem weisen 
die belgischen Personenwagen durchweg Holzbekleidung auf. 
Aber das gesamte fremdländische Wagenmaterial hält auch nicht 
im entferntesten einen Vergleich mit den durchweg wuchtigen 
und sehr zuverlässig hergestellten deutschen Fahrzeugen aus. 


— Dienstiubiläum des Präsidenten v. Gayer. Am 22, Oktober 
d. J. beging der durch seine langjährige hervorragende Mit- 
wirkung in vielen Konferenzen und Kommissionen der Eisen- 
bahnverwaltungen in weitesten Fachkreisen rühmlichst be- 
kannte Präsident der Königlichen Eisenbahndirektion Ludwigs- 
am Rhein Alexander Ritter von Gayer in voller 
Schaffenskraft das Fest seines 40 jährigen Dienstjubiläums. 
Im Jahre 1874 trat er als Maschineninsenieur in den Dienst 
der vormaligen pfälzischen Eisenbahngesellschaft. In den 
Jahren 1876—1882 war er hierauf als maschinentechnischer 
Assistent und späterhin als Abteilungsmaschineningenieur bei 
den bayerischen Staatseisenbahnen am Öberbahnamte NUEENER 
Am 
1. November 1882 kam er als Maschinenmeister wieder in die 
Direktion der pfälzischen Eisenbahnen in Ludwigshafen, rückte 
dort in kurzer Zeit zum Öbermaschinenmeister und Direktions- 


rat vor und wurde 1905 zum stellvertretenden Direktor er- 
nannt. Bei der Verstaatlichung der Pfalzbahnen berief ihn 


das Vertrauen der bayerischen Krone zum Präsidenten der neu- 
errichteten Eisenbahndirektion Ludwigshafen, 


a 


Es ist hier nicht der Raum, das von unermüdlicher Arbeits- 
freude zeugende Wirken des Herrn v. Gayer auf allen von ihm 
bearbeiteten Gebieten des Eisenbahnwesens eingehend zu wür- 
digen; wir müssen uns deshalb begnügen, nur einige Züge aus 
seiner schaffensreichen Berufslaufbahn hervorzuheben. 

Zunächst im Maschinenwesen beschäftigt, widmete er sich 
später, insbesondere seit seiner Berufung in die Direktion der 
pfälzischen Eisenbahnen vorzugsweise dem Betriebe, dem 
Stationsdienste und dem Fahrplanwesen. Der erfolgreiche 
Ausbau des pfälzischen Betriebes, die Ausbildung des Signal- 
wesens sowie die heutige Stellung der pfälzischen Eisenbahnen 
im deutschen und internationalen Verkehr, insbesondere die 
Einführung des Schnellzugdienstes auf der linken Rheinseite 
müssen als sein eigenstes Werk bezeichnet werden. Zugleich 
war er jahrelang eifrig förderndes Mitglied des Vereins-Wagen- 
ausschusses, des technischen Ausschusses des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen, der Kommission für Fahrdienstvor- 
schriften usw. Als Bahnbevollmächtigter, welches Amt er bis 
zur Verstaatlichung der Pfalzbahnen innehatte, hat er die ge- 
samten Mobilmachungsarbeiten für die pfälzischen Strecken 
durchgeführt und geleitet. Die letzten schweren Wochen haben 
sezeist, wie gründlich und vorbildlich sein Schaffen auch auf 
diesem Gebiete war. 

Mit der Verstaatlichung der Pfalzbahnen fiel Herrn v. Gayer 
endlich die mühevolle und hochbedeutsame Mitwirkung bei der 
Überleitung des Privatbetriebes in den Staatsbetrieb zu. Hier- 
bei hat er es verstanden, ungeachtet zielbewußten Fortschrei- 
tens die nicht zu vermeidenden Schwieriekeiten für das Per- 
sonal wohlwollend auszugleichen und so sich das Vertrauen 
und die Verehrung seiner Untergebenen im vollsten Maße zu 
sichern. Seine hervorr ragenden Verdienste um die bayerischen 
Staatsbahnen und um das gesamte Eisenbahnwesen wurden 
durch Verleihung des bayerischen Kronenordens und anderer 
bayerischer und außerbayerischer hoher Ordensauszeichnungen 
sewürdigt. 

Wir wünschen dem allverehrten Präsidenten v. Gayer, 
dem neben außerordentlichen beruflichen Eigenschaften und 
reichster Erfahrung auch die Gabe gewinnender Liebenswürdig- 
keit in seltenem Maße zu eigen ist, zu seinem Ehrentage noch 
viele Jahre segenbringender Tätigkeit im Dienste des Flügel- 
rades, Dies Ahle 


Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetreten: Dien 
Tod für König und Vaterland sind gestorben: der Regierungs- 
rat v. Kam.eke bei der Eisenbahndirektion in Stettin, der Re- 
gier ungsassessor Erichv. Miaskowski bei der Eisenbahn- 
direktion in Berlin und der derselben Direktion zur Ausbildung 
bene Gerichtsassessor Willi Lorenz. Der Regierunes- 
rat v. Kameke, der am Feldzuge als Oberleutnant der Reserve 
im Brandenburgischen Jäger-Bataillon Nr. 3 teilgenommen hat, 
ist am 14. September in Cerny in der Nähe von Laon, der Re- 
sierungsassessor v. Miaskowski am 26. September bei St. 
Leonard als Leutnant der Reserve des 3. Garde-Regiments z. F. 


und der Gerichtsassessor Lorenz als Leutnant der Reserve des 
4. Garde-Regiments zu Fuß in der Nacht zum 6. d. M. im Ge- 
fecht bei Gommecourt, südlich Arras, gefallen. 

Das Eiserne Kreuz haben erhalten: der als Hilfs sarbeiter hei 


der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin beschäftigte Regie- 
rungsassessor Curt Nitschmann, Leutnant der Reserve des 


Feldartillerie-Regiments es 39% ferner die bei der Königlichen 
Eisenbahndirektion Posen beschäftigten Beamten: Eisenbahn- 
sekretär Bogula, Leutnant der Reserve, und technischer 
Eisenbahnpraktikant Schleifer, einjährig-freiwillieer Un- 
teroffizier, beide bei der Infanterie Letzterer wurde bei 


Longwy verwundet und befindet sich zurzeit in der Genesune in 
seiner Heimat Krotoschin. 


Österreich. 


— Anzeichen einer Besserung des Eisenbahnverkehrs. Die 
Verfrachtungsergebnisse der österreichischen Staatsbahnen im 
Monat September zeigen, daß sich die Rückwirkungen der all- 
gemeinen Mohilmachung auf den Zivilverkehr rascher, als ange- 
nommen werden durite, verlieren. Vom August auf den Sep- 
tember ist sowohl der Personen- als auch der Güterverkehr er- 
heblich gestiegen. Wenn auch der Vergleich der September- 
ziffern mit jenen des August kein Maßstab für die Beurteilung 
der wirtschaftlichen Lage ist, da der Zivilverkehr im August 
zum Teil eingestellt war, so dürfte aus diesem Vergleich doch so 
viel hervorgehen. daß die durch die allgemeine Mobilmachung 
verursachten Störungen von einzelnen Industrien verhältnis- 
mäßig gut überwunden worden sind. Hierfür spricht besonders 
der Umstand, daß in diesem Jahre die Rübenverarbeitung früher 
als im Vorjiahre beginnen konnte und daß der Kohlenverkehr 
des Monats September jenem des entsprechenden Monats des Vor- 
Jahres nahezu gleichkommt. An Getreide, Mehl, Zucker, 
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Lebendem, Kunstdünger, Spiritus und mineralischen Leucht- 
stoffen wurden im September 1914 sogar größere Mengen ver- 
frachtet als im gleichen Monat des Vorjahres. Weitere Besse- 
rungen sind insofern zu erwarten, als von der Milderung ein- 
zelner Ausfuhrverbote und von der Wiedergestattung des 
direkten Wagenüberganges nach dem Deutschen Reiche und dem 
neutralen Ausland eine Belebung der Ausfuhr, namentlich nach 
dem Deutschen Reich, aber auch nach Italien, der Schweiz und 
Rumänien, erhofft werden darf. 


— Einführung der Übernahmemeldekarte im österreichisch- 
ungarisch-bosnischen Eisenbahnverkehr. In den Vereinbarun- 
gen, die zwischen Österreich und Ungarn über die wechsel- 
seitige Vollstreckungsrechtshilfe getroffen wurden, ist als einer 
iener Gerichtsstände, die zur Begründung eines vollstreckbaren 
Exekutionstitels führen sollen, der Gerichtsstand für Waren- 
forderungen der Kaufleute ‚anerkannt. Der gleiche Gerichts- 
stand ist durch die Gerichtsentlastungsnovelle auch in die 
österreichischen Jurisdiktionsbestimmungen aufgenommen WOr- 
den. Wer bei diesem Gerichtsstande klagen will, muß die tat- 
sächliche Übernahme der bestellten Ware urkundlich nach- 
weisen. Damit ein solcher urkundlicher Nachweis auch für 
Eisenbahngüter ohne Schwierigkeit erbracht werden könne, hat 
das Justizministerium mit dem Eisenbahnministerium Verhand- 
lungen eingeleitet, die nunmehr, nachdem in längeren Beratungen 
auch das Einvernehmen mit den ungarischen und bosnisch-herce- 
eovinischen Eisenbahnverwaltungen hergestellt worden ist, zum 
Abschlusse gelangt sind. 
reichischen, ungarischen und bosnisch-hercegovinischen Eisen- 
bahngütertarifes, Teil I, Abteilung A (Nachtrag V, gültig vom 


10. Oktober 1914) ist eine Übernahmemeldekarte eingeführt 
worden, die vom Absender entweder dem Frachtbriefe bei- 


segeben oder nachträglich, innerhalb zweier Jahre vom Zeit- 
punkte der Auslieferung der Sendung, unter Vorweisung des 
Frachtbriefduplikats oder Aufnahmescheins bei der Versand- 
station beigebracht werden kann. In der Übernahmemeldekarte 
sind die Adresse des Empfängers oder Zeichen und Nummer, 
die Anzahl und Stücke und die Art der Verpackung sowie der 
Inhalt der Sendung anzugeben; das Rohgewicht wird von der 
Eisenbahnverwaltung eingesetzt. Diese Karte wird dem Ab- 
sender, versehen mit der bahnamtlichen Bestätigung über den 
Tag der tatsächlichen Übernahme, mit der Post zugeschickt. 
Die Übernahmemeldekarte muß bei einer Dienststelle der Ver- 
sandbahn gekauft sein; sie kostet 40 h und ist vom Absender 
mit den Postmarken für die (einfache oder eingeschriebene) 
Rücksendung zu bekleben. Sie wird von der Bestimmungs- 
station auch dann, wenn sie nicht genügend oder nicht ent- 
sprechend adressiert ist, der Post übergeben. Für die Folgen 
unterbliebener, verspäteter oder unrichtiger Rücksendungen der 
Übernahmemeldekarten sowie für den Inhalt der Bestätigung 
haftet die Eisenbahnverwaltung nicht. 2 


_ Abschluß der Schienenlieferungen für die Staatsbahnen. 
Die seit März d. J. geführten und wegen aufgetauchter Schwie- 
rigkeiten Mitte Juli abgebrochenen Verhandlungen betreffs Er- 
neuerung des Ende dieses Jahres ablaufenden Schienenliefe- 
rungsvertrages sind mittlerweile wieder aufgenommen und vor 
kurzem abgeschlossen. Der neue Vertrag gilt bis Ende 1917. 
Bei diesen Verhandlungen war das Bestreben der Staatsbahn- 
verwaltung vor allem dahin gerichtet, sich durch Festlegung 
neuer technischer Bestimmungen über die Beschaffenheit des 
zu liefernden Stahles sowie durch Verschärfungen der der 
Übernahme der Schienen vorausgehenden Erprobungen ein be- 
sonders widerstandsfähiges Material zu sichern und auch den 
Preis herabzusetzen. Demgegenüber wiesen die Werke auf 
die wesentlich höheren Gestehungskosten der inländischen Pro- 
duktion, auf den gegenüber dem Auslande verhältnismäßig sehr 
geringen Bedarf der österreichischen Staatsbahnen und auf die 
Vorzugspreise hin, welche die Staatsbahnverwaltung ohnedies 
seit jeher genießt; sie erklärten daher, unter den bisherigen 
Preis nicht herabzehen zu können, allerdings bei Zugrunde- 
leeung der in den technischen Bedingnissen verlangten 
Neuerungen. 

Schließlich wurde für die im Jahre 1915 zur Ablieferung 
gelangenden Schienen noch ein Nachlaß von 1,50 Kr. für die 
Tonne erzielt. Der Preis stellt sich demnach für das gewöhn- 
liche Profil auf 175 bzw. 176,50 Kr., für das schwere Profil auf 
173 Kr. für 1915 und 174,50 Kr. für 1916 und 1917, wobei die 
vorgedachten Neuerungen bzw. die sich hieraus ergebenden 
Verbesserungen in der Beschaffenheit im Verhältnisse zu den 
bei anderen Verwaltungen vorgesehenen besonderen Zu- 
schlägen mit rd. 4 Kr. für die Tonne zu bewerten sind. Da der 
durchschnittliche Jahresbedarf an Schienen rd. 50000 t be- 
trägt, stellt sich der Wert der jährlichen Gesamtlieferung auf 
9 Millionen Kronen. In letzterer Zeit gelangte auch das Eisen- 
kleinmaterial zur Vergebung: die Jahresmenge beläuft sich 
auf 5000 t, der Gesamtpreis auf 2 Millionen Kronen. 


Durch eine Ergänzung des öster-, 


— Vorkehrungen für Desinfektion bei den Wiener Straßen- 
bahnen. In Wien haben sich bisher Desinfektionen der Straßen- 
bahnwagen nicht als notwendig erwiesen. Doch steht die 
Wiener Straßenbahndirektion in Verbindung mit dem Stadt- 
physikat, um im gegebenen Falle alle notwendigen Anordnun- 
zen zu treffen. Wie die „Zeit erfährt, wurde bereits die Er- 
bauung einer Desinfektionsanstalt für Straßenbahnwagen be- 
schlossen. Es ist dies ein großer Kasten, in den ein Straßen- 
bahnwagen hineingeschoben wird. Der Kasten wird dann ge- 
schlossen und mit Formalindämpfen erfüllt, denen der Wagen 
drei Stunden lang ausgesetzt bleibt. Natürlich kommen im Be- 
darfsfalle nur jene Wagen in Betracht, in denen Cholerakranke 
befördert wurden, zum Beispiel bei Krankentransporten von den 
Bahnhöfen in die Spitäler. Derzeit ist eine solche Maßregel in 
Wien nicht notwendig. 


— Freikarten für Soidaten und Sanitätspersonen auf den 
Wiener Straßenbahnen. Auf Verfügung des Bürgermeisters Dr. 
Weiskirchner läßt die Straßenbahndirektion den Verwundeten- 
spitälern monatlich 100000 Einzelfahrscheine für verwundete, 
kranke und genesene Soldaten des Mannschaftsstandes unent- 
geltlich zukommen. Ferner werden dem Militärkommando auf 
Grund einer mit der Gemeinde Wien getroffenen Vereinbarung 
6000 Inhaberfreikarten für uniformierte Militärpersonen, 5500 
auf Namen lautende Freikarten für Ärzte, Beamte, Pflege- und 
Dienstpersonal der Verwundetenspitäler und 400 Inhaberfrei- 
karten für die beim Verwundetentransport verwendeten Mitglie- 
der der freiwilligen Feuerwehren und der akademischen "Hilfs- 
legion zur Verfügung gestellt und die Abteilungen für die Hof- 
burg- und die Garnisonsarrestwache mit Sonderwagen beför- 
dert, wofür die Kriegsverwaltung den städtischen Straßenbahnen 
monatlich eine Pauschsumme entrichtet. 


Übrige europäische Länder. 


— Die elektrischen Lokalbahnen bei Belfort. Über diese teilen 
wir im Anschluß an die Nachricht in Nr. 67 S. 1009 noch folgen- 
des mit: Die Planung der Bahnen geht bis auf das’ Jahr 1906 
zurück. Besondere Schwierigkeiten lagen in der Berücksich- 
tigung der militärischen Interessen und in dem hügeligen Ge- 
lände. Um sich möglichst dem Gelände anzupassen, wurde eine 
Spur von 1 m gewählt und als Krümmungshalbmesser 50 m, 1a 
an einigen Stellen sogar 40 m zugelassen. Überschlagsrech- 
nungen ergaben, daß sich der elektrische Betrieb halb so teuer 
stellen würde wie Dampfbetrieb; ersterer wurde daher gewählt. 
Die ausgeführten Linien wurden schon in Nr. 67 d. Zte. auf- 
sezählt. Infolge der kleinen Krümmungshalbmesser konnten 
die Steigungen gering gehalten werden. Die größte Steigung 
beträgt 55 oo. Die militärischen Rücksichten erforderten, daß 
die Bahn an verschiedenen Stellen im flachen Gelände ohne 
Auftrag und Abtrag angelegt wurde. Zum Betrieb wählte man 
einwelligen Wechselstrom von 6600 Volt Spannung. Infolge 
dieser hohen Spannung wurde für die Leitung die Kettenauf- 
hängung ausgeführt. Das Tragseil ist aus Stahldraht und die 
Fahrleitung aus Kupferdraht von 50 qmm Querschnitt. Die 
Hängedrähte haben einen Abstand von 3 m. Die Masten sind 
beim Außennetz aus Beton und beim Stadtnetz aus Eisen. Die 
Stromversorgung der Bahn erfolgt von einem vorhandenen 
Dampfkraftwerk bei den Houillieres de Ronchamp. Es ist 20 km 
von Belfort entfernt und hat drei Turbodynamos von 2500 PS 
und einen vierten Maschinensatz von 5000 PS Leistung. Für 
die Kesselfeuerung benutzt das Werk ein Gemisch von Förder- 
und Gruskohle aus einem benachbarten Bergwerk, wodurch sich 
die Herstellung der elektrischen Energie sehr verbilligt. Das 
Kraftwerk liefert dreiwelligen Wechselstrom mit einem Puls 


gewandelt und in das Unterwerk der Bahn geleitet. Dieses 
hat zwei Umformer und einen Reservemaschinensatz. Jeder 
besteht aus einem dreiwelligen Asynchronmotor, der unmittelbar 
mit einer Einwellenmaschine gekuppelt ist. Diese liefert einen 
Strom von 6600 Volt mit einem Puls von 25, der in die Fahr- 
leitung geschickt wird. Von der Fahrleitung aus fließt der 
Strom in den unter dem Wagenkasten aufgehängten Trans- 
formator, der für 140 KVA gebaut ist. Dieser hat noch eine 
Nebenwicklung, welche den Strom auf 120 Volt Spannung für 
die Beleuchtung herabkmindert. Die Motorwagen sind Dreh- 
gestellwagen. Jedes Drehgestell trägt einen Motor von 35 PS. 
Bei 750 Umdrehungen in der Minute hat der Wagen eine Ge- 
schwindigkeit von 32 km/st. Der Durchmesser der Triebräder 
des Wagens ist S5 cm. Durch Einschalten von Widerständen 
kann dem Motor eine Spannung von 310, 415, 500 oder 550 Volt 
zugeführt werden. Um mehrere Motorwagen zusaıhlimen- 
arbeiten zu lassen und von einer Stelle aus bedienen zu können, 
ist Vielfachsteuerung vorgesehen. Sämtliche Wagen sind mit 
Luftdruckbremse ausgerüstet. Die Luftpumpe hat 2 Zylinder 


von 50. Dieser wird auf eine Spannung von 3000 Volt herab- 
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und liefert in der Minute 312 Liter Druckluft von 7 at. Der An- | 


triebsmotor der Luftpumpe hat 3,5 PS und arbeitet auf 110 Volt 
bei 900 Umdrehungen in der Minute. 


— Wiederaufräumungsarbeiten des zerstörten Bahntunnels 
- bei Montmedy. Zu den gebräuchlichsten Mitteln, das Vordrin- 
gen feindlicher Truppen zu verzögern, gehört die Zerstörung 
der Eisenbahnen, auf denen die Zufuhr von Lebensmitteln und 
Munition an die kämpfenden Truppenkörper erfolgen kann. Zu 
diesem Zwecke werden dann auch mit großen Kosten aufge- 
führte Kunstbauten, wie Eisenbahnbrücken und Tunnel, ge- 
sprengt, So wurde bekanntlich u. a. bei der Übergabe der 
Festung Montmedy, welche die von Luxemburg und Diedenhofen 
nach Sedan führenden Bahnen sperrt, von den Franzosen der 
dortige Tunnel zerstört. Die Wiederaufräumungsarbeiten bei 
dem zerstörten Bahntunnel bezeichnet der vom „Berliner Lokal- 
anzeiger“ auf den in Frankreich gelegenen Kriegsschauplatz 
entsandte Sonderberichterstatter nach erfolgter ‘Besichtigung 
als ein „Meisterwerk der deutschen Eisenbahntruppen“. Er 
berichtet über den Fortgang und die Art der Aufräumungs- 
arbeiten u. a. folgende Einzelheiten: ..... „Durch die innerhalb 
des Tunnels an drei Stellen erfolgte Sprengung wurde das Erd- 
reich in der Mitte der Erhebung auf eine Strecke von 50 bis 60 m 
bis auf die Sohle des zerstörten Tunnels herabgesenkt, und es 
galt nun, die ganzen ungeheuren Erdmassen zu beseitigen, um die 
Bahnfläche freizulegen. Von den beiden unversehrt gebliebenen 
Tunnelstrecken aus, die Eingang und Ausgang darstellen, wird 
das herabgestürzte Erdreich auf Loren verladen und auf den 
Schienen nach außen abgeführt. Den Trichter in der Mitte 
ınüssen aber Menschenhände allein beseitigen. Zu dem Zweck 
wurden übereinanderliesende, umlaufende Gänge gegraben. 
Hier stehen, durch geringe Zwischenräume getrennt, Mann- 
schaften, die das von ihnen von dem unteren Rang aus mit 
Spaten heraufgeschippte Material wieder eine Stufe höher 
schippen, bis es oben an den Rand gelangt. Man zählt elf Reihen 
übereinander, die dicht mit schaufelnden Mannschaften besetzt 
sind; rechnet man den untersten Abschnitt hinzu, der der Höhe 
des eingestürzten Tunnels entspricht, so kommt für den ganzen 
Trichter eine Tiefe heraus, die etwa 22 bis 23 m beträgt. Die 
Abstufung dieser vorläufig trichterförmigen Öffnung mit Um- 
gängen für die Mannschaften war glücklicherweise möglich, der 
aus Letten, Kalk und Mergel bestehende Boden gab genügende 
Festiskeit. Nachstürze ereigneten sich nur in geringem Maße, 
so daß bei der Arbeit bis jetzt keine Unglücksfälle vorgekommen 
sind. Allerdings lag eine große Gefahr vor, daß das ganze 
Erdreich sich mit Wasser vollsog, wenn die durch den Berg ge- 
. leitete Wasserleitung, welche die nahe gelegene Stadt mit 
Wasser versorgt, durch die Tunnelsprengung geborsten wäre. 
Die Auffindung der Pläne dieser Leitung, die gleichzeitig mit 
der Entdeckung des genauen Planes für die durch einen unter- 
irdischen Gang von einer nahebei gelegenen Fabrik aus vor- 
genommene Tunnelsprengung erfolgte, ermöglichte es, die 
Wasserleitung abzufangen und vorübergehend zu stützen. 
Gleichzeitig mit dem Wiederausschachten des Tunnels erfolgt 
nun die Anlage einer neuen Wasserleitung durch unsere Leute, 
und zwar in der Art, daß gleichzeitig eine Entwässerung des 
eanzen Arbeitsfeldes stattfindet. Die Arbeiten wurden anfäns- 
lich durch französische angeworbene Leute gegen 4 Franken täg- 
lichen Lohn unternommen, aber wesen der ungenügenden Lei- 
stungen in der Folge’ unseren Eisenbahntruppen übertragen. Es 
arbeiteten ungefähr 300 Mann in: drei Schichten stets acht Stunden 
lang, und zwar nicht immer bequem auf einer Stufe stehend 
und schippend. Hier und da war es nötig, daß die Arbeiten von 
einzelnen an Seilen herabhängenden Mannschaften ausgeführt 
wurden, und dann wurden Brocken des Gesteins, die von den 
Spaten herabrollten, aus der Tiefe von Hand zu Hand geworfen, 
bis sie oben angelangt, in Schubkarren gelegt und bergab ge- 
führt wurden. Daß überall elektrisches Licht hingeleitet ist 
und außerdem große Gasolinlampen die Nachtarbeit ermög- 
lichen, versteht sich eigentlich von selbst. Die 15—16 000 cbm, 
die auszuschachten und beiseite zu schaffen sind, beschäftigen 
drei Eisenbahnkompagnien und eine Eisenbahnbaukom- 
pagnie . e 


Fremde Erdteile. 


— Das japanische Vorgehen gegen die Schantungbahn. Aus 
Neuyork wird dem Reuterschen Bureau vom 15. d. M. gemeldet: 
Nach einem Telegramm aus Peking erwiderte Großbritannien 
auf den chinesischen Protest gegen die japanische Inbesitznahme 
der Schantungbahn, es sei nicht imstande, den Verbündeten zu 


hindern. Japan habe keine Wahl gehabt, da die Eisenbahn den 
Deutschen gehörte, die sie für militärische Zwecke benutzt 


hätten. 


Allgemeines. 


— Der Grundjetobel und der Langwiesener Viadukt. Im 
Zuge der Chur-Arosa-Bahn im Kanton Graubünden (Schweiz) 
liegen zwei Bauwerke, deren große Abmessungen und kühne 
Bauart von den Fortschritten des Eisenbetonbaues Zeugnis ab- 


legen. Es sind dies der Grundjetobel und der Langwiesener 
Viadukt. Der erste liegt 13,32 km von Chur entfernt. _ Die 
Fahrbahn liegt 1266,5 m über dem Meeresspiegel. Die ganze 


Brücke ist in Eisenbeton ausgeführt. Die Gründung der Wider- 
lager erfolgte teils auf geschichtetem Felsen, teils auf Moräne. 
Als Bodenpressung wurden für das Felsgestein 9 kg, für die 
feste Moräne 4,5 kg für 1 acm zugelassen. Als größte Druck- 
beanspruchung des Betons wurden 25 kg für 1 qcm in Rech- 
nung gesetzt. Unter Berücksichtigung der Nebenspannungen 
wurden 45 kg zugelassen. Die Spannweite des Gewölbes be- 
trägt 86 m mit 18 m Stichhöhe. Die 145 m lange Fahrbahn wird 
von Säulen getragen, die teilweise auf dem Gewölbe, teilweise 
auf den steilen Böschungen aufgesetzt sind. Die Wölbstärke 
beträgt an den beiden Kämpfern 2,10 m und am Scheitel 1,40 m. 
Die Haupteiseneinlagen sind Rundeisen von 35 mm Durch- 
messer. Der untere Teil des Lehrgerüstes für den Bogen setzte 
sich auf die beiden Talhänge auf und ging in etwa 12 m Höhe 
strahlenförmig auseinander. So entstand in der Mitte eine 
sroße Öffnung. Die berechnete Durchbiegung des Lehr- 
gerüstes bei einer Belastung von ungefähr 700 cbm Beton be- 
trug 12 cm. An Holz wurden nicht ganz 300 cbm benötigt. Die 
Baustoffe wurden von einer 300 m entfernt liegenden Lager- 
stätte mittels Drahtseilbahn herangeschafft. Für den Bau der 
Brücke sind ungefähr 2000 ebm Beton verbraucht worden, wo- 
von 700 auf das Gewölbe kommen. Die Gesamkosten des Bau- 
werks betrugen 128000 M. Bemerkenswert ist die große 
Schnelligkeit, mit der der Bau von statten ging. Die Pläne 
wurden am 21. Juni 1913 genehmigt und am 5. November war 
die Fahrbahn schon fertig. 

Das zweite, noch großartigere Bauwerk ist der Langwiesener 
Viadukt. Hier beträgt die Spannweite 96 m, die Stichhöhe 42 m, 
die Höhe über der Talsohle ungefähr 60 m. Das Traggewölbe 
der Brücke besteht aus zwei Wölbbogen, die in Abständen von 
4 bis 6 m durch Querschwellen verbunden sind. Die Abmessun- 
sen dieser Querschwellen betragen in der Nähe der Kämpfer 
4#X1m, in der Mitte 2X1 m. Da das Bauwerk sich in 1320 m 
Höhe über dem Meeresspiegel befindet und daher großen 
Wärmeschwankungen ausgesetzt is, hat man für wirksame 
Ausdehnungsfugen Sorge tragen müssen. Als Belastung für 
die Berechnung der Brücke wurde ein Zug mit zwei Loko- 
motiven im Gewicht von 65 t und einer unbeschränkten Wagen- 
zahl angenommen, für den Wind 150 kg auf 1 qm. Besonders 
bemerkenswert ist das Lehrgerüst der Brücke. Durch das von 
dem Viadukt überbrückte Tal fließt die Plessur und dicht unter- 
halb des Bauwerks mündet der Sapünerbach in sie ein. Auf 
dem in der Mitte zwischen beiden Bächen hervorragenden Fel- 
sen baute man, um vor der Gewalt des Gerölls sicher zu sein, 
ein Gerüst aus Eisenbeton. Hierauf setzte sich erst strahlen- 
föürmige das hölzerne Lehrgerüst auf. Der Langwiesener 
Viadukt benötigte 6000 ebm Beton und 250 t Eiseneinlagen. Da 
die Arbeit zweimal weeen des scharfen Winters unterbrochen 
werden mußte, hat die Bauzeit von Ende 1912 bis Juli 1914 
gedauert. Entwurf und Ausführung der Bauwerke lag in Hän- 
den der Firma Züblin & Co. in Straßburg (Els.) und Zürich. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 15. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
Strecke Lampertsmühle-Weilerbach — 7,857 km — 
der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen und die am 
14. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene Strecke 
Ogulin-Plaski — 27733 km — der Königlich Ungari- 
schen Staatseisenbahnen sind den Vereinsbahn- 


strecken zugerechnet worden; ferner sind die Strecken: 
Brilon Wald-Willingen — 711 km — der Königlichen 
Eisenbahndirektion Cassel und Prust-Bagnitz- 
Tuchel — 2267 km — der Königlichen Eisenbahndirektion 
Danzie, die am 31. Oktober bzw. 3. November d. J. dem 
öffentlichen Verkehr übergeben werden sollen, vom Tage ihrer 
Betriebseröffnung ab als Vereinsbahnstrecken zu be- 
trachten. 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


= 


Änderung von Stationsnamen. 


RK me Nöstergerehrsiehme 


geändert worden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 


Nr. I 254 vom 16.:Oktober d: J. an die am Vereinsreiseverkehr 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. November d. J. wird der an der 
Nebenbahnstrecke Lauenburg (Pomm.)- 
Karthaus (Westpr.) zwischen den Sta- 
tionen Sierakowitz und Miechutschin — 
und zwar 5,89 km von Sierakowitz und 
350 km von Miechutschin — neu: einge- 


richtete Haltepunkt Moisch für den 
Personenverkehr eröffnet. 

In Moisch werden die Fahrkarten 
durch den Zueführer verkauft. Gepäck- 


stücke werden von dem Haltepunkt un- 


abeefertigt mitgenommen. Die Fracht 
hierfür wird auf der Fahrkartenend- 


station oder einer geeigneten Zwischen- 
station erhoben. 


Zur Vermittlung des Personenver- 
kehrs werden alle auf der Strecke 


Lauenburg (Pomm.)-Karthaus (Westpr.) 
verkehrenden Personenzüge in Moisch 
halten. 
Näheres ist bei den Bahnhofsvorstän- 
den zu erfahren, 
Danzig, den 17. Oktober 1914. (2070) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Auf 1. November 1914 erscheint zum 
gemeinsamen schweiz. A. SENDER 
(Steinkohlen usw.) der XII. Nachtrag, 
der neben Frachtsätzen für einige neue 
Güterstationen insbesondere auch neue, 
ab 1, Januar 1915 gültige, teilweise um 
ein Centime für 100 kg erhöhte Fracht- 
sätze fir Vallorke enthält. Der Nach- 
trage ist bei unserem Verkehrsbureau 
für 20 Pf£., käuflich. (2071) 

Karlsruhe, 20. Oktober 1914. 

Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


Binnengütertarif der Großherzoglich 
Mecklenburgischen Friedrieh-Franz- 
Eisenbahn. 

Am 1. November 1914 wird der Nach- 
trag 4 herausgegeben. Er enthält neben 
bereits bekanntgegebenen Änderungen 
und Ergänzungen der besonderen Tarif- 
vorschriften, des Kilometerzeigers und 

der Ausnahmetarife: 

1. Im Verkehr mit Arendsee und 

Brunshaupten Zuschlagslieferfristen 

für Weasenladungen sowie Sonder- 

bestimmungen und Gebühren für die 

Umladung der Güter in Doberan; 

. Aufhebung der Entfernungen für 
Neustrelitz infolge Übergangs in den 
Staats- und  Privatbahn - Gütertarif; 

3. Streichung der Frachtsätze für 

Steinsalz in den Ausnahmetarifen 2 

und S 5 von Jessenitz (Meckl.) vom 


DD 


1@ Januar J91bzab: ® 
4. Aufnahme der Station Malliß für 


den Versand von Steinsalz in die 
Ausnahmetarife zu 3; 


. Berichtigungen. 


or 


Staatsbahnen. 
Stationsbezeichnung Jitin ist inJicinNordwest bahnhof 


Die 


Die zusätzlichen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäß den Vor- 
schriften unter I 3 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. 

Der Nachtrag ist Ende Oktober bei den 
Güterabfertigungen für 10 3 zu haben. 
Schwerin, den 19. Oktober 1914. (2067) 
Großherzogliche General-Eisenbahn- 

direktion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültickeit vom 26. Oktober 1914 
werden für die Dauer des Krieges die 
Stationen Lübheck,. Rostock, Stettin, 
Warnemünde und Wismar (Meckl.) als 
Empfangsstationen in, die Ausnahme- 


tarife S9a für Drahtglas, Rohglas und . 


sowie SI9e für Spiegelglas 
über: See aufgenommen. 
die heteiligten Güter- 
sowie das. Auskunfts- 
bureau. hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, 22. Oktober 1914, (2073) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tafelglas, 
zur Ausfuhr 
Auskunft geben 
abfertigungen 


Ausnahmetarif 2q für Natriumnitrit und 
Natriumnitrit-Nitrat, 

Mit Gültiekeit vom 26. Oktober 1914 
wird der Ausnahmetarif auf weitere 
deutsche Bahnen ausgedehnt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin. 21. Oktober 1914. (2072) 

Königliche BEisenbahndirektion. 
Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 

Mit Wirkung vom 1. November 1914 
wird der Ausnahmetarif 23 für Obst auf 
den Wechselverkehr der preuß.-hess. 
Staatsbahnen mit den Reichseisenbahnen 
in Elsaß-Lothringen ausgedehnt; gleich- 
zeitig werden verschiedene andere Aus- 


nahmeta rife seändert und ergänzt. 
Näheres in der nächsten Nummer des 
Tarif- und Verkehrsanzeigers . sowie 


hei den beteiligten Abfertigüngen. 
Frankfurt (Main), 20. Okt. 1914. (2074) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-bayerischer Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1, November 1914 
werden die Stationen Schellhorn und 
Willinsen in den Tarif einbezogen und 
der Ausnahmetarif 6U ergänzt. Mit 
Gültiskeit vom 10. November 1914 wer- 
den die Stationen Niederjossa, Oberweg- 
furth, Queck, Hutzdorf der Neubau- 
strecke Niederaula-Schlitz in den Tarif 
einbezogen. (2075) 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 


gungen und im Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger der preuß.-hess. Staatseisen- 
bahnen. 


Frankfurt (Main), 21. Oktober 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


selbständig beteiligten Verwaltungen und die K. k. Staatsbahn- 
direktionen, betreffend Änderung der 
(abgesandt am 20. Oktober d. J.), 

Nr. VI 189 vom 17. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Kosten für Bekanntmachungen in der Ver- 
am 21. Oktober d. J.) an. diejenigen Ver- 


einszeitung (abgesandt { 
‚ Vierteljahr d. J. Bekanntmachungen in 


-waltungen, die im III 
der: Vereinszeitung erlassen haben): 


Eisenbahn - Gütertarif für den Eilbe- 
Umschlagsverband, Teil I. 
Verlängerung der Zwischen- 
lagerungsirist. Tut Ron 
zucker und Raffinadezucker. 
Die im Eisenbahn-Gütertarife für den 
Elbe - Umschlagsverband, Teil I, vom 
1. Jänner 1911 vorgesehene zwöll- 
monatige Zwischenlagerungsfrist wird 
für den in der Zeit vom 1. August 1913 
bis 31. August 1914. in den im Anhange 
zu dem vorgenannten Tarife auf Seite 
234 im Punkte. (1) angeführten Zwi- 
schenlagerungsstellen eingelagerten Roh- 
zucker und Raffinadezucker .auf. vier- 
undzwanzig Monate verlängert. : 
Hierdurch wird die im Verordnungs- 
blatte für Eisenbahnen und Schiffahrt 


Nr. 117 vom 6. Oktober 1914 unter Post ° | 


Nr. (1315) verlautbarte Kundmachung 
außer Kraft gesetzt. (2076) 
Wien, am 17. Oktober 1914, - 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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3. Verdingungen. 


Die für das Etatsjahr. 1915 erforder- 
lichen 4000 kg Bindfaden, 1200 kg 7 
Plombenschnur, 6000 kg Sackband, 
20000 m Lampendochte, 200 kg Faden- 
dochte, 30000  Tafeldochte, 900: kg 
Plomben, 2000 Zylinderwischer, 6200 
Piassavabesen, 14000 Reiserbesen, 2400 
Aushebestangen und 1100 Harzfackeln 
sollen in verschiedenen Losen verdun- 
sen werden. Angebotbogen und Bedin- 
eungen können in unserm Zentralbureau, 
Fürstenstr, 1—10, eingesehen, auch von 


dort gegen portofreie Einsendung von 


80 3 in bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. 
den Angebote werden am 20. Novem- 
ber: 1914, vormittags 1170203 
im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
ufer 1, eröffnet. Der Zuschlag erfolet 
bis zum 10. Dezember 1914. (2069) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Der Bedarf an Stab--, Form- und 
Bandeisen sowie Eisenblech, zusammen 
etwa 142000 kg, soll öffentlich ausver- 
dungen werden. i 

Angeebotbogen und Bedingungen sind 
von unserem Materialienbureau hier, 
Karlstraße 16, gegen porto- . und be- 
stellgeldfreie Einsendung von 50 Pf., 
auch in deutschen Reichsmarken, zu 
beziehen. 

Verschlossene Angebote müssen bis. 
spätestens 5. November 1914, vormittags 
11 Uhr, dort eingehen. (2068) 

Zuschlassfrist 14 Tage. 

Oldenburg, den 19. Oktober 1914 

Großherzogliche Eisenbahndireklion. 
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Die Eisenbahnen in Russisch-Polen (Weichselgouvernements). 


Zurzeit da die deutsch-österreichischen Heere sich nicht nur 
Russisch-Polen nähern, sondern zum Teil schon in das Gebiet 
weit eingerückt sind, richten sich aller Blicke 
-Ssuwalki, das nördlichste zu Polen gehörige Gouvernement, be- 


Von Dr Mertens. 


auch dorthin. 


Orany über Ssuwalki 
Gouvernement und zwar 
Niemen, bis zur Station Nowo-Kamennaja, Treffpunkt der Bahn 


und des Bobrflusses. Die Länge dieser Teilstrecke beträgt 


nach Grodno führenden Eisenbahn das 
von der 


Station Olita, westlich vom 


findet sich bereits in deutscher Verwaltung, und an die Eisen- 
bahndirektionsbezirke Kattowitz und Posen angrenzende, ein- 
zelne Eisenbahnen sind gleichfalls bereits in deutsche Verwal- 
tung genommen worden. Wie ist es nun in diesem Teil des 
Feindeslandes mit den Eisenbahnen bestellt? Dreierlei Schienen- 
wege muß man hier in Russisch-Polen, das im Osten durch «eine 
Linie über Kowno-Grodno-Brest-Litowsk zur galizischen Grenze 
ungefähr bei Grubeschow begrenzt wird, unterscheiden, nämlich 
1. Bahnen mit deutscher Vollspur (1,435 m), hierher gehören 
die Bahnen Warschau: (Wien) Granitza, doppelgleisig, 222 Werst 
(— 307 km), Skernewizy-Alexandrowo 150 Werst (— 160 km), 
Koljuschki (Station der Warschau - Wiener Bahn) - Lodz 
25 Werst (— 27 km), doppelgleisig; 2. die Schmalspurbahn 
Tschenstochau-Herby 16 Werst (=17 km); 3. Bahnen mit russi- 
scher Vollspur von 0,714 Faden (= 1,523 m) in einer Länge von 
2266 Werst (— 2418 km). Damit gehört dieser Teil des Reiches 
zu dem mit Eisenbahnen wohl am besten ausgestatteten; denn 
es kommen hier auf 100 qkm 2,27 km Eisenbahnen, im Gegen- 
satz zum gesamten europäischen Rußland, einschließlich Finn- 
land, wo nur 1,2 km auf 100 qkm entfallen. 
Das Gouvernement Ssuwalki ist mit Schienenwegen nicht sehr 
“reich ausgestattet, im ganzen verfügt es über 241 Werst 
(— 257 km) Eisenbahnen. Von diesen ist die wichtigste die 
Strecke, die in Wirballen — Grenzstation gegen Deutschland — 
ihren Anfang nimmt und bei Wilna die große Linie St. Peters- 
burg-Warschau trifft. Von dieser Gesamtstrecke von 178 Werst 
(— 190 km) fallen jedoch nur 97 Werst (— 103 km) in das 
Gebiet des Gouvernements Ssuwalki, dessen nördliche und öst- 
- liche Grenze durch den Njemenfluß gebildet wird. Diese außer- 
ordentlich wichtige Eisenbahn ist zweigleisig. 
Außer dieser Bahn durchzieht noch der größere Teil der von 


144 Werst (— 154 km). Die Endstrecken der Bahn liegen im 
Gouvernement Grodno an der Hauptbahn Wilna-Warschau. 
Bemerkt sei noch, daß Orany ein großer Truppenübungsplatz 
ist. Im ganzen befinden sich also, wie bemerkt, im Gouverne- 
ment Ssuwalki 241 Werst (= 257 km) Bahnlänge. 


Zur Beurteilung der Leistungsfähiekeit der hauptsächlich- 
sten hierher gehörigen Bahnen kann auf die Steigungs- und 
Krümmungesverhältnisse als Maßstab hingewiesen werden. Es 
liegen auf den Bahnen: 


| aim in Krüm- 
5 einer | = |mungen mit 
= ys Stei- | 3 |einem Halb- 

E 3 gung 5 messer 
= la en 
© Eisenbahnstrecken a2 Sol, |, ee 
3 eys DE one uns 
8 Fra esi 7 kesrren 
= un = an = | um = I = 
= Panne lies 
- ee | nm 

a d 

| | | | 

-Orany-Ssuwalki-Grodno . 35,01 20,11 44,91 63,2 14,3 | 22,5 

Petersburg-Warschau!) . . . 41,7 57,0 1,3183,6 16,4 | — 

Warschau-Brest . . 29.1,83,01 59,617 7,41. 80,8| 719,2 | 7 

‚ Lapy-Ostrolenka- Malkin. . . 35,5| 22,6] 41,9| 75,0 :13,2 | 11, 

Ostrolenka-Tluschtsch-Piljäva | 49,1] 26,5| 24,4| 86,1, 11,8 ; 


1,8 

2 
Cholm-Warschau-Mlawa . . . 31,9 34,5 33,61 80,5 17,6 | 1,9 
Grajewo-Bjelostok-Brest . 38,6 28,7 32,7|82,4 13,6 | 4,0 
2 1,6 

6,9 


Brest-Cholm . . 429 37.9 18,2] 80,5: 17,9 
Wolkowysk- -Ssjedlez 43,0 18,0 39,0) 854 77 | 


ERINNERN 


1) Die Angaben beziehen sich auf die ganze Strecke, während 
nur die Strecke Orany-Warschau in Russisch-Polen liegt. 
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Abgesehen von einigen Strecken, deren Steigungs- und auch 
Krümmungsverhältnisse, wie bei 1 und 4, nicht günstig sind, 
bieten die übrigen Bahnen, und dies gilt im besonderen von 
den Hauptbahnen, sicher keine Schwierigkeiten für einen stram- 
men Verkehr. Namentlich gilt das, wenn leistungsfähige, deut- 
sche Lokomotiven verwendet werden können, was bei rüstig 
fortschreitendem Umbau in immer größerem Umfange hoffent- 
lich bald möglich sein wird. Die Ausrüstung dieser russischen 
Bahnen mit Lokomotiven und Wagen spielt in dem hier be- 
sprochenen Zusammenhange keine Rolle, weil Rußland wohl 
den allergrößten Teil des Fuhrparks im Rücken des Kriegs- 
schauplatzes verwendet, um die Truppen mit dem Nötigsten 
zu versorgen. Eine Ausnahme bilden nur die Warschau-Wiener 
Bahn (Warschau-Granitza und Skernewizy-Alexandrowo) und 
die Lodzer Fabrikbahn, da diese beiden Bahnen deutsche 
Vollspur (1,435 m) haben. Der Fuhrpark dieser beiden Bahnen 
käme daher, wenn er in deutsche Hände fällt, der deutschen 
Eisenbahnverwaltung zugute (siehe nebenstehende Tabelle). 

Der sehr lebhafte Verkehr, der zu Friedenszeiten sich nament- 
lich auf derWarschau-Wiener Bahn abwickelte, ist allerdings nicht 
ausschließlich mit dem vorhandenen, russischen Fuhrpark bewerk- 
stelligt worden, denn deutsche und österreichische Wagen konn- 
ten auch Warschau und vor allem Lodz erreichen und bedien- 
ten den Verkehr daher mit, immerhin ist aber der Bestand, wie 
er am 1. Januar 1911 vorhanden war, ein ganz nennenswerter. 
Wieviel von ihm aber verwendungsfähig sein wird, wenn er 
in deutsche Hände fällt, ist allerdings eine andere Frage. 

Inzwischen ist die deutsche Eisenbahnverwaltung eifrig da- 


bei, diejenigen Eisenbahnstrecken, die im militärisch besetzten 
Gebiete liegen, umzubauen, um sie für deutsche Lokomotiven 
und Wagen befahrbar zu machen. Hierher gehören die Strecken 
Herby-Tschenstochau-Kjelzy 125 Werst (— 133 km), Sosnowitze- 
Dombrowo-Kjelzy 158Werst (— 169 km) und Skalmierzyce-Kalisch- 
Lodz 123 Werst (— 129 km). Durch diese eifrige Tätigkeit wird es 
der deutschen Heeresverwaltung möglich sein, die Hauptstadt 
Warschau auf 5 Schienenwegen mit deutscher Vollspur zu er- 
reichen, nämlich: Alexandrowo-Skernewizy (Station der W. W. 
B.), Skalmierzyce-Lodz-Koljuschki (Station der W. W. B.), 
Herby-Tschenstochau (Station der W. W. B.), Granitza-War- 


schau und auf dem Umwege Dombrowo-Kjelzy (Station der 


Weichselbahn) -T'schenstochau. 


: Personen- x 
Lokomotiven wagen Güterwagen 
Es waren darunter davon 8 ,. 
vorhanden | = Lan = € - P | E E38 
auf.der, \5 g |Güter | 5.2 5 | 5 os 
BA o| zU2e de Au | s \,do 
Strecke 3 18% = m 5 oe |2 BEE 
Se ren Fee 
> |o© > = :B 5 =) 
= | achsige Pud 
Warschau- 
- WienerB. |835| 85 |150 | 84 | 480 | 18714 12274| 4579 |7198| 795 
Lodzer Fa- | 
brikb. 22| 4| 10) — | 79| 2836) 1070) -515.| 5383| 772 


Antwerpen. Ein Zahlenbild. 


Man ist gewöhnt, das Gebiet der Zahlen als etwas dürr und | 


trocken anzusehen. Aber auch auf ihm reifen Früchte der Er- 
kenntnis. Jedenfalls ist nichts geeigneter als die Zahl, um die 


Massenhaftiskeit der Erscheinungen in der heutigen Volkswirt- 
schaft zu ermessen. 

Unser Hauptaugenmerk ist zurzeit wohl dem jüngsten Lor- 
beerblatt in dem Siegeskranze unserer Heere zugewendet: Ant- 
werpen. Die Bedeutung dieses Haupthandelsplatzes ergeben 
einige Ziffern: Antwerpen hatte im Jahre 1912 einen Seever- 
kehr von 13,5 Millionen Registertonnen in Ankunft, einen fast 
sleichen Verkehr im Ausgangs. Seit dem Jahre 1900 hat sich 
sein Verkehr mehr als verdoppelt; denn es betrugen: 


Eingang Ausgang 
1900 ya 07 6,7 Millionen Registertonnen 
1912 . . 13,8 13,7 & 3 


Dieser Aufschwung wird von keinem andern der Weltseehäfen 
erreicht. Am nächsten liest der Vergleich mit Rotterdam. 
Rotterdam hatte (in runden Zahlen) im Jahre 1912 einen Gesamt- 
seeverkehr von 23 Millionen Registertonnen gegen 11,7 Millionen 
im Jahre 1910. Diese Zahlen beziehen sich sowohl für Antwerpen 
wie für Rotterdam nur auf den Auslandsverkehr, lassen also den 
bedeutenden Binnenverkehr (Kanalverkehr, Küstenfahrt) außer 
Betracht. 

Unser Blick richtet sich, wenn wir Bremen und Bremerhaven 
hier einmal nicht näher betrachten wollen, auf den nächst-größten 


festländischen Hafen: Hamburg. Hamburg hatte folgenden 
Auslandsverkehr zur See: 
Eingang Ausgang 
1900 -. ra 7,4 Millionen Registertonnen 
1912 . ..13,3 12,6 E , 


Wie ersichtlich, ist also Antwerpen in einem etwas schnelleren 
Aufschwunge begriffen. | 
Eine kräftige Aufwärtsbewesung nehmen wir . auch 
den meisten anderen Häfen des europäischen 
Festlandes wahr, auch in den französischen, von denen Marseille 
seinen Auslandsverkehr seit 1900 von 9,9 auf 17 Millionen Tonnen 
im Jahre 1911 hat steigern können. Von den italienischen Häfen 


in 


hat Neapel mit ietzt 12,6 Millionen Tonnen Auslandsverkehr 
Genua überflügelt. Konstantinopel, die russischen Häfen (mit 
Ausnahme von Odessa) sowie die nordischen, alle weisen starken 
Zuwachs an Verkehr auf, wenn auch nirgends solche Verkehrs- 
ströme zusammenfluten, wie in den drei Nordseehäfen Hamburg, 
Rotterdam und Antwerpen. 


Wenden wir uns zu unseren lieben Vettern jenseits des Kanals. 
Was der so gefürchtete „deutsche Einbruch“ in Belgien, nament- 
lich aber das Flattern der schwarz-weiß-roten Fahne über Ant- 
werpen für die stolze englische Volkswirtschaft bedeutet, davon 
ist vielleicht demnächst noch ein weiteres Wort zu sagen. Hier 
wollen wir nur den Weltseeverkehr im Auge behalten. Das 
Wachstum der festländischen Volkswirtschaft gegenüber der 


sesättigten und leise Spuren der Verkalkung zeigenden engeli- 


schen ergibt sich auch aus den Ziffern des Seeverkehrs der eng- 
lischen Häfen. 
daß das Schwergewicht des britischen Weltreiches im Heimat- 
lande nicht mehr hinreichende Stützen findet, sondern sich mehr 
und mehr nach den „Dominions“ und Kolonien hinüberschiebt — 
eine Tatsache, die eine Hauptsorge britischer Staatskunst bildet 
und in ihrer geschichtlichen Bedeutung nicht wohl zu über- 
schätzen ist. 


Während die genannten festländischen Häfen "der germani- 


schen Kulturzone also das Bild kraftvoller Entwicklung zeigen, 
ist das des englischen Seeverkehrs in den Heimathäfen ein in der 
Zeitfolge gleichförmiges. Und zwar gilt das für fast alle Häfen. 
Zwar sind die Ziffern noch gewaltig genug; aber nirgendwo 
gilt mehr als im Weltverkehr der Gegenwart das Wort, daß 
zurückgeht, wer nicht vorwärts geht. London zunächst hatte 
einen Auslandsseeverkehr: 1910 von rund 24,6 Millionen Register- 
tonnen*), 1912 von rund 24 Millionen Registertonnen. Also so- 


gar ein, wenn auch kaum merkbar, absoluter Rückgang! 
Liverpool hatte 1910 21, im Jahre 1912 noch 20,8 Millionen 
Tonnen*). Also (dieselbe Erscheinung leisen Rückgangs! 


Southampton zeigt eine bessere Entwicklung von 10 auf 1,4 


*) Frühere Zahlen sind mir leider nicht zur Hand. 


Auch hier ist die Tatsache nicht zu verkennen, 


- 


or 


ie er 


_ genommen. 
hier absehen, da ihre Verkehrsziffern mehr einen Gradmesser 


als % der Kohlengewinnung des verflossenen Jahres. 
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Milionen Tonnen. Wesentlich geringer 
Kohlenhafen Cardiff und in Plymouth. Hull und Glasgow sind 
fast stehengeblieben. Anders liegt es im „größeren Britannien‘. 
Zwar zeigt Kapstadt eine sehr geringe Entwicklung im letzten 
Jahrzehnt. Dafür hat Durban (Natal) einen starken Aufschwung 
Von den ägyptischen Häfen und von Aden muß man 


ist der Zuwachs im 


des internationalen Handels abgeben. Dagegen weisen die indi- 
schen Häfen Bombay, Calcutta, Colombo stark steigende Ziffern 
auf, ebenso Singapore und Hongkong, Es würde den Leser er- 
müden, wenn man hier die Zahlen für jeden Hafen aufmarschieren 
ließe. Es bleibt nur zu erwähnen, daß die australischen Häfen 
eine außerordentliche, die neuseeländischen Plätze eine starke 
Entwicklung im letzten Jahrzehnt erfahren haben. 

Ähnlich steht es mit den andern großen Seemächten. Englands 
Bundesgenosse, Japan, nimmt in seinen Häfen einen riesig an- 
wachsenden Verkehr auf, kräftig entwickeln sich auch die 


meisten Seeplätze der Vereinigten Staaten, namentlich Neuyork. 
Überall fast in der Welt wächst der Seeverkehr, zum Teil in er- 
staunlichen Ziffern, auch in denienigen Ländern, die wie China 
mehr Objekt als Subjekt der Weltpolitik sind. und in Häfen, die 
wie Las Palmas ohne eigene innere Bedeutung sind, in ihren 
Ein- und Ausgangsziffern aber deutlich den Flutstand der inter- 
nationalen Verkehrswelle zeigen. Nur das Reich, das sich ver- 
mißt, über die Weltmeere zu herrschen, das Reich, das zwar 
zu Lande die „offene Tür‘ für den Handel fordert, weil es nicht 
in der Lage ist, eine Tür zu schließen, zur See aber keinem gleich- 
wertigen Wettbewerber den Platz an der Sonne gönnt, dies Reich 
bleibt in der Entwicklung seines eigenen Handels stehen. 


Nun ist der zweitgrößte Seehafen der Welt, der größte 
Europas, in den Händen der zweiten Seemacht Europas. Ein 


Wendepunkt in der Geschichte des Weltmeeres ist gekommen! 


Posen. RO usat7 


Die britische Kohlenausfuhr und der Krieg. 


Für den englischen Außenhandel ist die Kohlenausfuhr nach 
Mense und Wert von außerordentlicher Bedeutung, sie betrug 
im verflossenen Jahre mehr als % des Gewichts der Gesamt- 
ausfuhr des Landes und belief sich auf 10,22 % des Wertes der 
gesamten Ausfuhr Großbritanniens an heimischen Erzeugnissen. 
Unter diesen Umständen dürfte die Frage, in welchem Maße 
die Ausfuhr englischer Kohle durch den gegenwärtigen Weelt- 
krieg in Mitleidenschaft gezogen wird, nicht nur für das Wirt- 
schaftsleben Großbritanniens von einschneidender Bedeutung 
werden, sondern auch für die Allgemeinheit nicht ohne Interesse 
sein. Die Frage wird in Nr. 37 der Zeitschrift „Glückauf“ von 
Bergassessor Dr. Jüngst eingehend untersucht. Unter Be- 
nutzung der Ausfuhrziffern des Jahres 1913 berechnet der Ver- 
fasser auf Grund von Schätzungen, die wohl annähernd das 
Richtige treffen werden, den Förderausfall infolge des Rück- 
sangs der Ausfuhr, der Bunkerverschiffungen, d. h. der Kohlen- 
mengen, die dem Selbstverbrauch der Dampfer im auswärtigen 
Handel dienen, sowie des eigenen heimischen Verbrauchs für 
den britischen Steinkohlenbergbau im jetzigen Krieg auf das 
Jahr gerechnet mit rund 100 Millionen Tonnen. das sind mehr 
Mit Recht 
macht der Verfasser zum Schluß auf die Folgen aufmerksam, 
die sich in sozialer Hinsicht aus dem von ihm berechneten Aus- 
fall ergeben werden. Er weist darauf hin, daß hiermit für die 
im Kohlenbergbau tätigen Arbeiter auch eine entsprechende 
Herabminderung der Beschäftigung verbunden ist, die ein 
Überangebot von Arbeitskräften bewirken und damit auch einen 
Lohndruck hervorrufen muß. Nun habe allerdings der Rück- 
sang des Beschäftigungssgrades im Kohlenbergbau meist Keine 
entsprechende Entlassung von Arbeitern zur Folge; in der 
Regel suche man ihn in seinen wirtschaftlichen Wirkungen auf 
die Arbeiterschaft durch die Einlegung von Feierschichten ab- 
zuschwächen. In einzelnen Bergbaubezirken, die von der Ab- 
nahme der Ausfuhr in besonderem Maße betroffen werden, wie 
vor allem Northumberland und Durham, werde man aber mit 
diesem Mittel zweiffellos nicht auskommen, sondern auch in 
sroßem Umfange zu Arbeiterentlassungen und zur Stillegung 
von Gruben schreiten müssen. Der britische Steinkohlenbergbau 
beschäftigt mehr als 1,1 Millionen Arbeiter. Diese gewaltige 
Menschenmenge dürfte sich inzwischen bereits eine starke Ein- 
schränkung ihrer Beschäftigung haben gefallen lassen müssen 
und zu einem sehr erheblichen Teil sogar gänzlich arbeitslos 
geworden sein. Ähnlich wird der Arbeitsmarkt auch in andern 


| 


Erwerbszweigen des Inselreichs liegen, ohne daß sich für diese 
Beschäftigungslosen in nennenswertem Maße das Aushilfsmittel 
des Eintritts ins Heer bietet. 

Dieses einstweilige Versagen der englischen Kohlenzufuhr 
wird auch unzweifelhaft vorübergehend dem oberschlesischen 
Steinkohlenbergbau in hohem Maße zugute kommen, besonders 
bei der Rückeroberung der Gebiete, die ihm durch den Wett- 
bewerb der englischen Kohle streitig gemacht worden sind. 
Hierunter fällt vor allen Dingen das Absatzgebiet von Groß- 
Berlin. Der oberschlesische Steinkohlenbergbau, der in früheren 
Jahren den weitaus überwiegenden Teil des Kohlenverbrauchs 
Groß-Berlins gedeckt hat, war, nach Mitteilungen der „Schles. 
Ztge.‘, im Jahre 1913 am Gesamtkohlenverbrauch Berlins mit 
weniger als 50 % beteiligt. Die Beteiligung, die im Jahre 1902 
62.53 % betrug, ist im Jahre 1913 auf 43.68 % zurückgegangen. 
Der Anteil der "englischen Kohle, der in 1902 nur 15.26 % betrug, 
ist auf 36.5 % im Jahre 1913 gestiegen. Die Zufuhren on eng- 
lischen Steinkohlen nach Berlin sind im verflossenen Jahr auf 
rund 1.65 Millionen Tonnen um 16 % gestiegen, während das 
oberschlesische Revier, welches über die reichsten Kohlenschätze 
der Welt verfügt, mit seiner Förderung die entferntesten Ab- 
satzgebiete des In- und Auslandes aufsuchen mußte. Dieser 
Zustand wird auch in einem kürzlich im „Tag“ veröffentlichten 
Aufsatze von Dr. Kreuzkam in Berlin-Wilmersdorf besprochen. 
Der Verfasser hält es für dringend notwendig, daß nunmehr 
ohne. Verzug die Schritte getan werden, die erforderlich sind, 
um der einheimischen Kohle wieder zu ihrem Rechte zu ver- 
helfen. Wenn er aber ausführt, daß die Abhilfe gegen das Vor- 
dringen der englischen Kohle nur durch eine Ermäßigung der 
Eisenbahnfracht von den deutschen Kohlenrevieren nach Berlin 
geschaffen werden Kann, so ist zu bemerken, daß in diesem 
Augenblick und solange der Krieg währt, jedenfalls eine Er- 
mäßigung der Eisenbahnfracht nicht erforderlich ist, weil der 
englische Wettbewerb ohnehin fortfällt, und das Nachdringen 
rheinisch-westfälischer und oberschlesischer Kohle sich ganz 
von selbst vollziehen wird. Nach Beendigung des Kriegs werden 
jedenfalls die Mittel, die erforderlich sind, um die englische 
Kohle von unserm Markt tunlichst fernzuhalten, von der Staats- 
regierung aufs eifrigste erwogen werden, da sie es als ihre 
Aufgabe erachten wird, England aus seinem wirtschaftlichen 
Herrschaftsgebiet zurückzudrängen, namentlich da, wo ein Ersatz 
der englischen Erzeugnisse durch deutsche ohne weiteres 
möglich ist. 


Finanzlage und Personentarif in der Schweiz. 


Angesichts der schlechten Finanzlage der Bundesbahnen 
fährt die Presse fort, Vorschläge zur Besserung dieser Ver- 
hältnisse zu machen. Besondere Beachtung verdient ein Leit- 
aufsatz der „Neuen Zürcher Zeitung“, der möglicherweise den 
in der Generaldirektion herrschenden Anschauungen nicht ganz 
fern steht- Er gipfelt in der Anregung, mit der Personen- 
tarifreform ernst zu machen, die schon in den letzten 
Jahren Gegenstand der Erörterung gewesen ist. Der Verfasser 
geht von der Tatsache aus, daß die Bundesbahnen schon in 
Friedenszeiten sehr vorsichtig hätten haushalten müssen, um 
das finanzielle Gleichgewicht zu wahren. Wenn die Bundes- 


bahnen es auch verstanden hätten, in dem Rahmen der vorhan- 
denen Mittel nutzbringende Arbeit zu leisten, so hätten doch 
manche "berechtigte Wünsche ‚deshalb zurückgestellt werden 
müssen (zweigleisiger Ausbau der Hauptstrecken!). Mit Er- 
sparnissen ’allein sei auf die Dauer keine genügende Hilfe 
zu. erzielen, zumal da ins wungemessene gesteigerte Spar- 
maßnahmen leicht einen den direkten Nutzen weit übersteigen- 
den volkswirtschaftlichen Nachteil zur Folge haben könnten. 
Deshalb sei die Erschließung neuer Einnahmequellen eine un- 
erläßliche Vorbedingung für die Wiederherstellung des 
finanziellen Gleichgewichts der Bundesbahnen. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


In Betracht kommt als sicherstes Mittel eine durchgreifende 
Tarifreform. Der Verfasser führt aus, daß auch Ta vil- 
ermäßigungen unter Umständen zu einer Erhöhung der 
Betriebseinnahmen führen könnten, aber nur dann, wenn da- 
durch eine genügende Verkehrszunahme zu erzielen sei. In der 
Schweiz müsse eine solche Möglichkeit verneint werden, so daß 
nur an eine Tariferhöhung gedacht werden kann, und 
zwar käme dafür zunächst nur der Personenverkehr in 
Frage, weil eine Tarifreform sich im Güterverkehr un- 
sleich schwieriger durchführen lasse, und bei unrichtiger Be- 
urteilung der Mehrbelastung, die dem Verkehr zugemutet wer- 
den könne, leicht ein schwerer Schaden für die Eisenbahn und 
noch viel mehr für Handel und Industrie entstehen könne. In 
der Tat liegt die Gefahr vor, daß z. B. der Durchgangsverkehr 
durch die Schweiz bei allzweroßer Erhöhung der heute schon 
nicht geringen Frachtsätze (der Durchschnittsertrag für 1 tkm 
betrug 1910 in der Schweiz 6,99 &, in Deutschland Kr 
Österreich-Ungarn 4,13 3, in Frankreich 348 %, in den Nie- 
derlanden 3.59 3) zum Teil auf Nachbarbahnen abgelenkt wer- 
den könnte. Was die Personentarife betrifft, so sind die kilo- 
metrischen Regelsätze in deutsche Währung übertragen, etwa 
folgende: Rinfache Fahrt: I. Klasse 83 % (Deutschland 7 A), 
II. Klasse 58 4 (45 3), III Klasse 41 3, @ 3); Hin- 
und Rückfahrt: I. Klasse 125 & (14 9), IL. Klasse 8 9% (9%), 
Ill. Klasse 52 3 (6 3). Bei dem Vergleich darf nicht ver- 
cessen werden, daß in Deutschland noch eine billigere Klasse 
zu 2 3 für 1 Kilometer gefahren wird, und daß anderseits 
Schnellzugzuschläge erhoben werden, die in der Schweiz un- 
bekannt sind. Wie diese Unterschiede im ganzen wirken, ist 
am besten aus den durchschnittlichen Einnahmen für ein Per- 
sonenkilometer zu ersehen. Sie betrugen nach den letzten Be- 
rechnungen (1910) (Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen 1913, S. 1576) in der Schweiz 3,32 %, in Deutsch- 
land 236 &. Österreich-Ungarn 2,61 %, Frankreich 2,80 A, 
Niederlande 2,85 &, Belgien 191 A. 

Die Gepäcksätze lassen sich schwer vergleichen, da sie allge- 
mein 0,4. für 10 kg/1 km betragen, während die deutschen Eisen- 
bahnen den bekannten Zonentarif haben. Sicher ist, daß der 


Durchschnittsreisende, der nur mäßig viel Gepäck mit sich 
führt. nach dem deutschen Zonentarif erheblich weniger zu 


zahlen hat. Auffallend ist der verhältnismäßig niedrige Preis 
der schweizerischen Rückfahrkarten, die z. B. in der III. Klasse 
den einfachen Fahrpreis um kaum mehr als ein Viertel über- 


steicen. Es ist daher schon oft darauf hingewiesen worden, daß 
die Rückfahrkarten eine Preiserhöhung vertragen könnten. Zu 
diesem Ergebnis kommt auch der Verfasser des Aufsatzes in 
der „N. Z. Z.“. Zuerst untersucht er, ob sich eine Abschaf- 
fung der Rückfahrkarten nach dem Muster der deut- 
schen Personentarifreform überhaupt empfehle Er verwirft 
diese Lösung, weil es nicht möglich sei, den Preis der Hin- 
und Rückfahrt über eine gewisse Grenze hinaus zu erhöhen. 
Diese würde aber immerhin so niedrig sein, daß durch die 
Herabsetzung des Preises der einfachen Fahrt auf die Hälfte 
dieser Sätze ein zu großer Einnahmeausfall entstehen würde. 
Es bleibt also nur die Möglichkeit der Erhöhung der Rückfahr- 
kartensätze übrige. Im Jahre 1913 sind an Personenfahrgeldern 
rd. 60 Millionen Franken auf den schweizerischen Eisenbahnen 
eingenommen worden, davon 23% aus einfachen und 36% aus 
Rückfahrkarten. Die dritte Klasse war an dem Gesanmt- 
erträgnis mit 43 von 60 Millionen beteiligt. Die Zahl der ein- 
fachen Fahrkarten verhielt sich zu der Zahl der Rück- 
fahrkarten in der 'I. Klasse wie 2:1, in der II. Klasse 
wie 5:7 und in der III. Klasse wie 3:10. Der Lokalverkehr 
der nach ihrem Wohnort zurückkehrenden Reisenden spielt sich 
eben mehr in der niedrigen, der Durchgangs- und Fremden- 
verkehr mehr in den höheren Wagenklassen ab. Der Verfasser 
meint nun, daß man bei der Höhe der jetzigen einfachen Fahr- 
preise von jeder Erhöhung absehen und sich darauf beschränken 
müsse, die Rückfahrkartenpreise um 15 bis 20% zu erhöhen. 
Damit sei die Grenze des zurzeit Durchführbaren erreicht. 
Eine solche Erhöhung von 15 % würde nach den Verkehrszahlen 
von 1913 eine Mehreinnahme von rd. 5% Millionen Franken er- 
«eben. Davon müsse man aber bei der III. Klasse die durch 
einen zu erwartenden Verkehrsrückgang und bei der II. Klasse 
die durch eine Abwanderung entstehenden Ausfälle abziehen. 
Bei der I. Klasse werde eine nennenswerte Abwanderung nicht 
eintreten. Den verbleibenden Mehrbetrag schätzt der Verfasser 
auf 2% bis 3 Millionen Franken. Zählt man noch den sich aus 
einer entsprechenden Erhöhung im Rundreiseverkehr und aus 
einer mäßigen Mehrbelastung des Gepäckverkehrs ergebenden 
Überschuß hinzu, so werde die Verwaltung mit einer dauern- 
den Mehreinnahme von 4 Millionen Franken rechnen 
können, die schon eine ansehnliche Verbesserung der Eisenbahn- 
finanzen darstellen würde. Es bleibt abzuwarten, ob dieser 
Vorschlag an maßgebender Stelle Gegenliebe findet. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Vorsehriften der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der 
Reichsbahnen für die Materialabnahme und Bauüberwachunz auf 
den Lieferwerken. Zu diesen Vorschriften vom 3. August 1912 
(B.V.Bi. S. 278 ff.) ist ein neues Verzeichnis der Geschäftskreise 
der Abnahmeämter und Abnahmebeamten nebst Anhang ausge- 
seben worden, das in einer Sonderausgabe der Mitteilungen des 
Kisenbahn-Zentralamts vom 1- d. M. veröffentlicht ist und an die 
Stelle des bisherigen Verzeichnisses tritt. Die Abnahmegeschäfte 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen 
werden durch die Eisenbahn-Abnahmeämter in Düsseldorf Hbf., 
Dortmund, Reinoldistraße 5, Gleiwitz, Fabrikstraße 12/14 und 
Perlin, Hallesches Ufer 35/36, wahrgenommen. Der Geschäfts- 
kreis des Abnahmeamts Düsseldorf umfaßt den Bereich von 
29 Abnahmebeamten oder Abnahmestellen, bei dem Abnahmeamt 
in Dortmund sind es 32, bei Gleiwitz deren 12 und beim Ab- 
nahmeamt Berlin 33. Die Behandlung der Abnahmeanträge 
durch die Behörden, Ämter usw. der preußisch-hessischen Staats- 


bahnen und der Reichsbahnen ist durch den $ 4 der oben- 
senannten Abnahmevorschriften geregelt. Die Abnahme von 
Gegenständen, die mittelbar in das Eigentum der preußisch- 


hessischen Staatsbahnen oder der Reichsbahnen übergehen (Ab- 
nahme bei Unterlieferern), ist vom Unternehmer durch Ver- 
mittlungz des Auftraggebers zu beantragen. Für die Abnahme 
von Teilen zu neuen Fahrzeugen gelten besondere Bestimmungen. 
Das Verzeichnis benennt die zu den einzelnen Abnahmeämtern 
sehörigen Abnahmebeamten oder Abnahmestellen, die deren Ge- 
schäftsbereich zugewiesenen Lieferwerke und den Gegenstand 
der Abnahme, der dazu gehörige Anhaug enthält ein alphabeti- 
sches Verzeichnis der Lieferwerke mit’Angabe des Ortes, in dem 
Er ansässig sind, und des Ahnsahmeamts, dem sie zugeteilt 
sınd, 


+ — Frachtfreie Rückbeförderung von Bedeckungsmitteln. Ein 
Erlaß des preußischen Eisenbahnministers bestimmt folgendes: 


Werden bei der Verwendung offener Wagen für bedeckt zu be- 
fördernde Güter von den Versendern an Stelle von Wasendecken 
zum Schutze der Ladung andere Bedeckungsmittel (Dachpappe 
oder dergl.) benutzt, so sind diese als Ladegeräte im Sinne des 
$ 64 der Allgemeinen Tarifvorschriften, Deutscher Eisenbahn- 
Gütertarif, Teil I Abteilung B, anzusehen und unter den daselbst 
in Abs. 1 unter Ziffer 2—4 angegebenen Bedingungen frachtfrei 
zurückzubefördern. Ferner sollen Privatdecken und die an 
Stelle von Wagendecken verwendeten Bedeckungsmittel schleu- 
nigst und zwar eilgutmäßig zurückbefördert werden. 


— Freie Fahrt zum Besuche von im Felde verwundeten oder 


erkrankten Angehörigen. Durch Erlaß vom 16. d. M. hat der 
preußische Eisenbahnminister die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen ermächtigt, den Arbeitern der Eisenbahnverwaltung zum 
Besuch von im Felde verwundeten oder erkrankten Angehörigen 
(Eltern, Kinder, Geschwister, Ehemann, Verlobter), die sich 
innerhalb Deutschlands oder Österreich-Ungarns in ärztlicher 
Pflege befinden, während der Dauer des Krieges ohne Rücksicht 
auf die mit Erlaß vom 21. Juni 1904 festzesetzte Beschäftigungs- 
zeit allgemein freie Fahrt zu gewähren, wenn im Einzelfalle 
sonst keine Bedenken vorliegen. 


— Inkrafttreten des eingeschränkten Friedensfahrplans zum 
2. November. Wie wir von zuständiger Stelle erfahren, tritt mit 
dem 2. November auf den preußisch-hessischen Staatsbahnen ein 
neuer Fahrplan in Kraft, der die Züge des vor der Mobilmachung 
bestandenen Sommerfahrplans mit denjenigen Einschränkungen 
wiederherstellt, die sich aus der Rücksicht auf die Zahl der noch 
weiter verkehrenden Militärzüge ergeben. Selbstverständlich 
bleibt der Vorbehalt des Ausfallens von Zügen oder von Ände- 
rungen des Fahrplans wegen militärischer Anforderungen be- 
stehen. Voraussichtlich werden auch die andern, deutschen 
Staatsbahnverwaltungen gleichzeitig neue Fahrpläne ins Leben 
treten lassen. Ob und wann eine neue Ausgabe des Reichskurs- 
buchs erscheinen wird, ist noch nicht bekannt. 


— Das selbsttätige Signalsystem auf der Berliner Nordsüd- 
bahn. Nach Mitteilungen der Berliner Börsenzeitung hat der 
Magistrat der Stadt Berlin beschlossen, unter Aufwendung von 
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409 000 „AM Mehrkosten das selbsttätige Signalsystem auf der 
städtischen Nordsüdbahn einzuführen. Das bedeutet gegenüber 
dem früheren Entwurf für diese Schnellbahn eine wesentliche 
Verbesserung in betriebstechnischer Hinsicht. In dem Entwurf 
vor 1910 waren für die Nordsüdbahn nach dem damaligen Stand 
der Technik noch handbediente Signaleinrichtungen, wie sie die 
Stadtbahn und die Hochbahn besaßen, in Aussicht genommen. 
Inzwischen ist aber, wie bekannt, zunächst auf der neuen 
Strecke Spittelmarkt-Nordring, dann fortschreitend auf den 
übrigen Linien, von der Hochbahngesellschaft das mit Gleisstrom 
betriebene selbsttätige Signalsystem nach amerikanischem 
Muster eingeführt worden, Es hat sich vorzüglich bewährt. Die 
Vorteile dieser selbsttätigen Zugsicherung bestehen in ihrer 
eroßen Anpassungsfähigkeit an den Betrieb und in der belie- 
big weitgehenden Aufteilung der Haltestellenabstände in ein- 
zelne Streckenabschnitte, da die Züge die Umstellung der Sig- 
nale auf der freien Strecke selbst besorgen und dadurch der 
Zeitaufwand für ihre Bedienung durch Menschenhand gespart 
wird. Durch die selbsttätigen Signale wird eine so starke Ver- 
mehrung des Zugumlaufes ermöglicht und die Leistungsfähig- 
keit der Bahn auf ein Maß erhöht, wie es bisher auf deutschen 
Stadtschnellbahnen unbekannt war. In Zeiten großen Verkehrs- 
andranges können mit dieser Einrichtung 40 bis 50 Züge stünd- 
lich in jeder Richtung abgefertigt werden, eine Leistung, die 
mit handbedienten Signaleinrichtungen nicht zu erreichen ist. 


_— Württembergisches Eisenbahnpersonal in Feindesland. In 
der Zeit vom 1. bis 20. Oktober sind über 200 weitere württem- 
bergische Eisenbahner — Telegraphentechniker, eine Bau- 
kolonne, Zugführer und Bremser — zum Dienst auf den bel- 
gischen Bahnen von Stuttgart abgegangen. Im ganzen stehen 
nunmehr rund 800 württembergische Eisenbahnbeamte, Unter- 
beamte und Arbeiter in Belgien. 

Sodann hat der Vorstand der Betriebsabteilung der General- 
direktion, Direktor v. Leo, einen Ruf an die Spitze eines Ver- 
waltungsrats der belgischen Bahnen erhalten, dem er mit Ge- 
nehmigung des Königs von Württemberg Folge geleistet hat. 
Er ist bereits von Stuttgart nach seinem neuen Wirkungskreis 
abgereist. 


— Vervielfältigung des Kaiserlichen Dankerlasses an die 
deutschen Eisenbahner zugunsten des Roten Kreuzes. Auf Ver- 
anlassung des Präsidenten v. Stieler ist in Württemberg die 
Kabinettsordre des Kaisers vom 22. August d. J. mit dem kai- 
serlichen Dank an die deutschen Eisenbahner von einem Litho- 
eraphen der Generaldirektion in gotischer Zierschrilt ausge- 
führt und’ im Druck vervielfältigt worden, so dal sie gerahmt 
und als Wandschmuck verwendet werden kann. Die Abzüge 
werden zum Preise von mindestens 50 3 für das Stück durch 
Vermittlung der Dienststellen an das württembergische Eisen- 
bahnpersonal verkauft. Der ganze Erlös ist für das Rote Kreuz 
bestimmt. Schon jetzt liegen so zahlreiche Bestellungen vor, 
daß mit einer namhaften Summe zugunsten des vaterländischen 
Zweckes gerechnet werden Kann. 


— Liebesgaben für Eisenbahntruppen. Unter Leitung des in 
Berlin anwesenden Inspekteurs der Eisenbahntruppen, Sr. Ex- 
zellenz des Generalleutnants von Werner, ist eine Liebesgaben- 
Sammelstelle für unsere ins Feld gerückten Eisenbahntruppen 
im Zimmer 9 des Inspektionsgebäudes Berlin-Schöneberg, Ko- 
lonnenstraße 31, gegenüber dem Militärbahnhof, eingerichtet 
worden. AlleFreunde und Gönner der deutschenEisenbahntruppen 
werden herzlichst gebeten, ihre Liebe durch Spenden zu hietäti- 
een. Als Gaben sind besonders erwünscht: Speck, Dauerwurst, 
Schinken, Schokolade, Zigarren, Rotwein, Rum, Kognak, vor 
allem warmes Unterzeug und Geldspenden. Letztere wierden von 
der Stadthauptkasse in Schöneberg in dem neuen Rathaus, Ru- 
dolf-Wilde-Platz. von der Kasse der Redaktion von Glasers An- 
nalen, Berlin SW., Lindenstraße 80, von der Hauptkasse der 
Militäreisenbahn, Schöneberg, Kolonnenstraße 31, werktäglich 
von 8—2 und 4-6 Uhr sowie unter Postscheckkonto Nr. 20 990, 
Berlin NW. 7, von jeder Postanstalt entgegengenommen. Es 
wird gebeten, die Sendung als eine Liebesgabe für die Eisen- 
bahntruppen zu bezeichnen. 


—_ Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Die am 15. Sep- 
tember abgehaltene Versammlung eröffnete der Vorsitzende, 
Oberbaudirektor und Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert, 
Exzellenz, mit einer Ansprache, in der er der glänzenden Er- 
folge unseres glorreichen Heeres gedachte. Eine sroße Anzahl 
der Mitglieder ist zu den Fahnen einberufen. Eines derselben. 
der Regierungsbaumeister Walter Fröhlich, starb bereits 
in der Schlacht bei Gumbinnen den Heldentod. — Der Antrag 
des Vorstandes, je 1500 M dem Roten Kreuz und den hilfs- 
bedürftigen Familien der Krieger zu überweisen, wurde ein- 
stimmig angenommen, desgleichen der Antrag des Geselliskeits- 
ausschusses, 2000 MH, in denselben Teilbeträgen in demselben 
Sinne zu verwenden. Für die Kriegsanleihe zeichnete der Ver- 


ein die Summe von 25000 NM. — Aus Anlaß des 70. Geburtstages 
des Vorsitzenden, Exzellenz Wichert, am 10. Mai 1913, sind 
dem Verein von der Norddeutschen Wagenhauvereinigung 
20000 AM als Grundstock zu einer Wicher £-Sstietrueng 
überwiesen. Aus den Zinsen des Vermögens dieser Stiftung 
werden einmalige oder laufende Beihilfen an Studierende «es 
Maschinenbaufaches oder der Elektrotechnik gewährt. Das 
Kuratorium besteht aus dem Ministerialdirektor Exzellenz 
Wichert und zwei Vorstandsmitgliedern des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure. Durch Allerhöchsten Erlaß vom 26. Mai 
d. J. ist der Wichert-Stiftung die landesherrliche Genehmigung 
erteilt. 

Den mit zahlreichen Lichtbildern ausgestatteten Vortrag des 
Abends hielt der Regierungsbaumeister Weyan d, Charlotten- 
burg, „Mitteilungen über das Triebwagenwesen 
bei den preußisch-hessischen Staatseisen- 
bahmen“ Triebwagen sind selbsthewegliche Schienenfahr- 
zeuge für Personen- oder Gepäckbeförderung mit eigener 
Kraftquelle im Wagen. Seit etwa 7 Jahren echt die preußische 
Staatsbahnverwaltung mit der Einführung solcher Wagen vor 
und hat im wesentlichen zwei Bauarten, die Akkumulator- und 
die benzolelektrischen Triebwagen, bisher in einer Gesamtzahl 
von nahezu 200 Wagen in ihren Fahrzeuspark eingestelit. 
Akkumulatorwagen führen bekanntlich den für die Fahrt er- 
forderlichen Arbeitsvorrat in Bleibatterien mit sich, der nach 
erößeren Fahrleistungen (bis 150 km Streckenlänge) in beson- 
deren Ladestationen wieder ergänzt werden muß. Anders bei 
den verbrennungselektrischen Triebwagen. Hier wird die in 
einem Benzol- als Dieselmotor erzeugte mechanische Arbeit 
zum Antrieb des Wagens aus gewichtigen technischen Gründen 
erst durch eine Dynamomaschine in elektrische Arbeit verwan- 
delt, um dann in den wie bei Straßenbahnwagen angeordneten 
Achsmotoren in Antriebskraft umgewandelt zu werden. 

Die Eigenschaften der Triebwagen im allgemeinen und die 
Vorteile und Nachteile der beiden genannten Ausführungsarten 
im besonderen wurden einer kritischen Betrachtung unterzogen. 
Ein anschauliches Bild von der nicht unbedeutenden Ausdeh- 
nung des aus dem Gesamtrahmen des gewaltigen deutschen 
Eisenbahnverkehrs ja allerdings nicht wesentlich heraustreten- 
den Triebwagenverkehrs geben folgende Zahlen: Am 1. Januar 
d. J. wurden Bahnstrecken von einer Gesamtlänge von nahezu 
6000 km mit Triebwagen befahren, die in der Zeit vom 1. April 
1913 bis 31. März 1914 nahezu 7 Millionen Wagenkilometer zu- 
rücklesten und dabei eine Beförderungsleistung von über 
190 Millionen Personenkilometer aufzuweisen hatten. 

Triebwagen, mit ihrer immerhin beschränkten Aufnahme- 
fähiekeit, sind besonders da am Platz, wo ein schwacher Ver- 
kehr, der die Einstellung voller Dampfzüge nicht lohnt, ohne 
großes wirtschaftliches Wagnis befriedigt werden soll. Sie 
bringen daher fast immer da, wo sie erscheinen, neue Fahr- 
gelezenheiten und damit Verkehrsverbesserungen, die von den 
Reisenden freudig begrüßt werden. 


— Kohlenmarkt und Industrie in Süddeutschland. ‚Die Köln. 
Ztg. schreibt: Der Ausbruch des Krieges hat eine weitgehende 
Umgestaltung in der Kohlenversorgung mit sich gebracht. Zu- 
nächst war für die Dauer der Mobilmachung die Wagensestel- 
lung für Kohlenverladungen ganz unterbunden, mit Ausnahme 
von einigen militärischen Lieferungen für die Armierung der 
Festungen und an Fabrikanten, die größere Militärlieferungen 
auszuführen hatten. Alle übrigen Verbraucher waren für die 
ersten 14 Tage bis drei Wochen ganz auf ihre Vorräte an- 
gewiesen, die freilich nicht überall auf ausreichender Höhe 
gehalten waren. Die Zufuhr über die Wasserstraße des Rheins 
nach den oberrheinischen Hafenplätzen ruhte anfangs eben- 
falls vollständig, da die wehrpflichtige Bemannung der Kähne 
und Boote gleich bei der Mobilmachung von den Schiffen zu 
den Fahnen eilte. . .. Die mehrwöchise eänzliche Unter- 
brechung der Kohlenlieferung hatte zur Folge. daß der Bedarf 
bei der Mehrzahl der industriellen Kohlenverbraucher, soweit 
sie nicht etwa in jener Zeit ihre Betriebe stillgelegt hatten, 
sich sehr dringend gestaltete und bei der erst ganz allmählich 
erfoleenden Wiederaufnahme des privaten Güterverkehrs der 
Ruf nach Kohlen von allen Seiten stürmische Formen annahm. 
Eine volle Befriedigung aller Wünsche war freilich bei den 
einschneidenden Einwirkungen des Krieges auf die Kohlenge- 
winnung und die Beförderungsmöglichkeiten nicht zu erreichen. 
Die Förderung der Gruben aller deutschen Berehbaugebiete 
mußte natürlich infolge der Einziehung des leistungsfähigsten 
Teils der Belegschaft stark zurückgehen, und der Wagenverkehr 
hat bis heute noch mit vielfachen Störungen durch Sperrung 
von Strecken zu militärischen Zwecken zu kämpfen, wozu sich 
auch noch oft sehr empfindlicher Wagenmangel gesellt, Wenn 
es deshalb auch nicht gelungen ist, die Verbraucher mit den 
«ewohnten Kohlensorten im gewünschten Umfange zu ver- 
sorgen, so ist es doch durch haushälterische Verteilung der Vor- 
"äte des Handels möglich gewesen, zu vermeiden, daß Be- 
triebe wegen Kohlenmangels zum Stilliegen kamen. Besonders 
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schätzbar erwiesen sich hierfür die Lagerbestände an den ober- 
rheinischen Umschlagplätzen, die in ausgedehntestem Umfange 
dazu dienen mußten, für die bei dem unmittelbaren Versande 
von den Gruben ausfallenden Mengen Ersatz zu bieten... 

Wiewohl dem Rückgang der Kohlenförderung im allgemeinen 
ein entsprechender Rückgang des Verbrauchs gegenübersteht, 
so ist dieser Minderverbrauch bei der Eigenart der Industrie 
in Süddeutschland geringer als in manchen anderen Gegenden. 
Einzelne Betriebe sind zwar ganz eingestellt und auch die- 
jenigen Werke, die zum großen Teil für die Ausfuhr arbeiten, 
wie die großen Werke der chemischen Industrie, arbeiten nur 
in beschränktem Umfange, desgleichen die für das Baugewerbe 
tätige Industrie. Dagegen ist eine große Reihe süddeutscher 
Fabriken ausreichend beschäftigt und nicht wenige, die Kriees- 
bedarf herstellen, wie die Fabriken der Nahrungsmittel-, Tuch-, 
Verbandstoff- und Automobilindustrie, die Waffen-, Munitions- 
und Pulverfabriken usw.. arbeiten mit allen verfügbaren Kräf- 
ten. Auch die Zuckerfabriken stellen an den Kohlenversand 
mindestens die gleichen Ansprüche wie vorher. Bei Elektrizi- 
tätswerken und Gasanstalten ist zwar der Verbrauch etwas 
zurückgegangen, jedoch bei weitem nicht im Verhältnisse des 
Rückganges der Kohlenförderung. Besonders letztere. soweit 
sie Saarkohlen und englische Kohlen vergasen, haben sich viel- 
fach genötigt gesehen, zur Aufrechterhaltung ihrer Betriebe 
für ausbleibende Lieferungen auf ihre Verträge Ersatzkräfte 
in Ruhrkohlen zu machen. Der Versand von der Saar hat bis- 
her unter dem Kriege wegen der Nähe des Kampfgebietes stär- 
ker gelitten, da hier die Eisenbahnlinien in viel größerem Maße 
für militärische Transporte in Anspruch genommen werden muß- 
ten. 

Die Ansprüche, welche von der Schweiz an die Kohlenver- 
sorgung von Deutschland aus gestellt werden, sind kaum eerin- 
ser geworden als bisher. Sind auch hier infolge des Krieges 
manche Gewerbe notleidend und ihr Kohlenverbrauch infolge- 
dessen zurückgegangen, so ist anderseits in Betracht zu ziehen. 
daß bisher die Schweiz einen Teil ihres Bedarfs in Belgien und 
Frankreich deckte, von wo jetzt jezliche Zufuhr ausbleibt. Das 
Land ist jetzt ganz auf die deutsche Kohlenzufuhr angewiesen, 

Ungünstiger als bei der Industrie ist die Versorgungsmöglich- 
keit für den Hausbedarf, weil hier der beschränkten Erzeugung 
eine entsprechende Einschränkung des Verbrauchs nicht geeen- 
übersteht. Gerade in den Sorten, die in Süddeutschland für 
den Hausbrand bevorzugt werden, den groben Nußkohlen. ist 
der Ausfall am stärksten, so daß die sich täglich steisernde 
Nachfrage darin nicht befriediet werden kann und die Mitver- 
wendung anderer Sorten in Betracht gezogen werden muß. In 
wirklicher Notlage befinden sich die Verbraucher von Anthra- 
zitnußkohlen, die entfernt nicht im erforderlichen Umfang be- 
schafft werden können. Hier macht sich das Fehlen der belgi- 
schen und englischen Anthrazitkohlen, die bisher in Süddeutsch- 
land und der Schweiz in ansehnlichen Mensen zur Verwendung 
gelangten, sehr fühlbar. Zum Ersatz werden in der Haupt- 
sache Eiformbriketts herangezogen, in vereinzelten Fällen auch 
schon Brechkoks, der freilich in der geeignetsten Körnung 
20/40 mm nicht in genügender Menge zur Verfügung steht. In 
den anderen Körnungen sind ausreichende Mengen für den Be- 
darf vorhanden, der sich zurzeit noch in normalen Grenzen 
hält. Ein stärkerer Verbrauch ist darin aber wohl nicht zu er- 
warten, weil die großen Gasthöfe, die für ihre Zentralheizun- 
sen zu den Hauptabnehmern zählen, in der Kriegszeit mit 
wesentlich eingeschränktem Betrieb zu rechnen haben werden. 


— Personalnachrichten. Der Ministerialdirektor im bayeri- 
schen Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten, Staatsrat 
i. a. o. D. Heinrich Ritter v. Endres. wurde zum Staatsrat 
im ordentlichen Dienst ernannt. Staatsrat v. Endres, geboren 
am 24. Mai 1847, hat im Jahre 1872 den bautechnischen Staats- 
konkurs mit vorzüglichem Ergebnis bestanden und ist am 1. No- 
vember 1884 als Abteilungsingenieur bei der Staatsbahnverwal- 
tung angestellt worden. Am 1. Januar 1901 wurde er als General- 
direktionsrat in die Generaldirektion der bayerischen Staatseisen- 
bahnen berufen und mit der Neuordnung der Verkehrsverwal- 
tung zum Präsidenten der Eisenbahndirektion Regensburg be- 
fördert. Im Jahre 1912 wurde er an die Spitze der Bauabteilung 
des Verkehrsministeriums berufen und ihm Titel und Rang eines 
Staatsrates im außerordentlichen Dienste verliehen. 

Bei der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung ist der Vor- 
stand des Neubauamtes Klingenthal, Baurat Pfeiffe Tr zurn Be- 
triebsdirektion Leipzig I versetzt worden. Vom gleichen Tage 
an werden die Geschäfte des Neubauamtes Klingenthal vom 
außeretatsmäßigen Regierungsbaumeister Schaaf daselbst 
weitergeführt. 

Am 19. September starb bei St. Quentin den Heldentod für 
das Vaterland der Landesbaumeister Karl Keudel, Leutnant 
der Reserve, geschäftsführendes Vorstandsmitglied und Betriebs- 


leiter der Kleinbahn-Aktiengesellschaft Bismark-Gardelegen- 
Wittingen. 


Österreich. 


— Indienststellung neuer Lokomotiven. Um die rascheste 
Indienststellung neuer Lokomotiven (Triebwagen) zu ermög- 
lichen, hat das Eisenbahnministerium mit Erlaß vom 12. Ok- 
tober bis auf weiteres mit sofortiger Gültigkeit verfügt, daß 
die zur Neueinlieferung gelangenden Staats- und Lokalbahn- 
Lokomotiven (Triebwagen), über deren Bau Organe des Eisen- 
bahnministeriums oder der Direktionen die Aufsicht geführt 
haben und welche auch von Organen des Eisenbahnministeriums 
von den Fabriken übernommen wurden, vorbehaltlich der zu 
einem späteren Zeitpunkt nachzutragenden technisch-polizei- 
lichen Prüfung im Sinne des $ 21 der Eisenbahn-Betriebsord- 
nung in Verwendung genommen werden dürfen, sobald die Zu- 
lässigkeit ihrer Indienststellung durch eine in dem erwähnten 
Erlasse geregelte Prüfung festgestellt wurde. 


— Wiederaufnahme des Stückgutverkehrs auf der Nordbahn. 
Am 13, d. M. wurde der Eil- und Frachtgutverkehr im Gesamt- 
bereich der k. k. Nordbahndirektion (ausgenommen die Statio- 
nen der Strecken Jawiszowice-Krakau, Trzebinia Nordbahnhof- 
Myslowitz, Szczakowa-Granica, Biala-Kalwarya und Wilkowice- 
Bystra-Zywiec) unter den im Verordnungsblatt für Eisenbah- 
nen und Schiffahrt Nr. 111 vom 22. September 1914, Pos. (1276) 
unter A—1—4 angeführten Bedingungen wieder aufgenommen. 


— Einführung einer neuen Schnellzugverbindung zwischen 
Wien und Neu-Sandee. Vom 16. Oktober 1914 an wurden die 
Schnellzüge Nr. 5301 und 5302 zwischen Wien und Zsolna mit 
Wagen I. und II. Klasse wieder eingeführt und deren Verkehr 
über Kralowan-Suchahora bis Neu-Sandec ausgedehnt. Abgang 
in Wien Ostbahnhof 7 ®, in Neu-Sandee an 103% und dort ab 5%, 
in Wien an 9%. 


— Vorkehrungen für die Fälligkeiten der Südbahnprioritäten. 
Die „N. Fr. Pr.“ schreibt: „Am 1. November wird bei der Süd- 
bahn der Coupon für die 4prozentigen Prioritäten der Serien E 
und W. fällig. Die Obligationen der Serie E umfassen 56 153 
Stück im Betrage von 44 Millionen Kronen und sind in Mark: 
zahlbar. Jene der Serie W bestehen aus 193126 Stück in der 
Höhe von 91,95 Millionen Kronen und sind in Franken fällig. 
Der gesamte Novembercoupon macht bei den angeführten Serien 
2,71 Millionen Kronen aus. Beim Oktobercoupon der 3prozen 
tigen Obligationen hatte die Gesellschaft die Einlösung in 


- Kronenwährung nach dem Umrechnungsverhältnis von 100 Fran- 


ken gleich 96,275 Kr. vorgenommen. .. .“ = 

„Nach dem geltenden Abkommen hat die Gesellschaft der Re- 
sierung bis zum 15. Oktober eine Erklärung abzugeben, ob die 
am 1. Dezember fällige Prioritätenverlosung unterbleibt, was 
eine Vorbedingung für die Aufrechterhaltung des prozentigen 
Tarifzuschlages ist. Die Gesellschaft hat daher die Meinungs- 
äußerung der Kuratoren, welche die Zustimmung zur Hinaus- 
schiebung der Verlosung zu geben haben, eingeholt. Der 
Kurator der 3prozentigen Prioritäten hat die Erklärung abge- 
geben, daß er grundsätzlich bereit sei, über die Hinausschiebung 
der Verlosung ein Übereinkommen abzuschließen, dessen Bedin- 
gungen erst später festgestellt werden sollen. Der Kurator 
wird darüber mit der Südbahn in Verhandlungen eintreten, bei 
denen, wie zu vermuten ist, erörtert werden wird, ob Über- 
schüsse vorhanden sind, ferner in welchem Umfange aus diesen 
Investitionen zu bestreiten oder Rücklagen anzusammeln sind 
und schließlich, in welcher Art die Einlösung des Januarcoupons 
der 3prozentigen Prioritäten gesichert ist. Der Kurator der 
4prozentigen Obligationen hat grundsätzlich gleichfalls die Zu- 
stimmung zur Hinausschiebung der Verlosung der 4prozentigen 
Prioritäten gegeben, sie jedoch an die Voraussetzung geknüpft, 
daß die Zahlung des Novembercoupons ordnungsmäßig verfolgt. 
Die Gesellschaft hat die Regierung von der Hinausschiebung 
der Dezemberverlosung unter der Voraussetzung des Einver- 
nehmens mit den Kuratoren in Kenntnis gesetzt. In einer Ver- 
waltungsratssitzung der Südbahn, die in der letzten Oktober- 
woche stattfindet, wird über die Frage der Einlösung des No- 
vembercoupons Beschluß gefaßt werden.“ 

Am 22. Okt. hat nun eine Verwaltungsratssitzung der Südbahn 
stattgefunden. In dieser Sitzung wurde der grundsätzliche Be- 
schluß gefaßt, den Novembereoupon der 4prozentigen Mark- 
prioritäten einzulösen. Das Nähere steht jedoch noch nicht fest. 
Hierüber wird das Komitee des Verwaltungsrates in «en näch- 
sten Tagen Bestimmung treffen. Die bevorstehende Entschei- 
dung betrifft die Frage, ob der Coupon in Kronenwährung oder 
in Marknoten eingelöst werden soll. Für die Bezahlung aus- 
schließlich in der Kronenwährung wird angeführt, daß der 
Coupon der 3prozentigen Prioritäten, welche im Range voraus- 
gehen, am 1. Oktober nicht in Franken, sondern in Kronenwäh- 
rung bezahlt wurde. Anderseits wird darauf hingewiesen, daß 


die vierprozentigen Prioritäten ausdrücklich auf Markwährung 
lauten. 


-tist wird. 
-im Vorjahre. 


| LIV. Jahrgang 
28. Oktober 1914. == 


In der Sitzung wurde auch über die Entwicklung des Ver- 
kehrs berichtet. In einzelnen Relationen wird eine Besserung 
festgestellt. Namentlich gilt dies für den Verkehr im Binnen- 
land, während der Hafenverkehr mit Triest und Fiume natur- 
gemäß durch den Stillstand der Seeschiffahrt stark beeinträch- 
Der Personenverkehr ist gegenwärtig schwächer als 
Die Gesellschaft erzielt aber anderseits gewisse 
Ersparungen, weil sie die Zahl der Züge wesentlich vermindert 
hat. Im Frachtenverkehr sind die Einnahmen besser, als man 
am Beginn des Krieges erwartet hatte. Selbstverständlich blei- 
ben aber die Einnahmen hinter dem Vorjahre noch erheblich 
zurück, wenngleich sie gegenüber August und September nam- 
haft höher sind. 

— Auszeichnung von Bediensteten der österreichischen 
Staatsbahnen für tapferes Verhalten vor dem Feinde. Im Ver- 
laufe der Ereignisse auf dem nördlichen Kriegsschauplatze 
haben sich auch Angehörige der österreichischen Staatsbahnver- 
waltunge in Ausübung ihres Dienstes durch Geistesgegenwart 
und Mut rühmlichst hervorgsetan. In Anerkennung hervor- 
ragend pflichttreuen Verhaltens vor dem Feinde wurde «dem 
Revidenten der österreichischen Staatsbahnen Stabinski 
das Goldene Verdienstkreuz mit der Krone am Bande der 
Tapferkeitsmedaille verliehen. Ferner wurde in Anerkennung 
tapferen Verhaltens vor dem Feinde dem Oberkondukteur 
Klein sowie den Lokomotivführern Winter und Ra- 
wicki die Silberne Tapferkeitsmedaille I. Klasse, weiter den 
Heizern Kaleta und Tychawski die Silberne Tapferkeits- 
medaille II. Klasse verliehen. 


Der Eisenbahnminister hat diese Auszeichnungen im Amts- 
blatt mit folgenden Worten verlautbart: „Ich bringe die Namen 
dieser wackeren Männer, denen es gegönnt war, sich in Aus- 
übung. ihres Dienstes durch Entfaltung der höchsten männlichen 
Tugenden hervorzutun, hiermit in der Überzeugung zur allge- 
meinen Kenntnis, daß das Eisenbahnpersonal Österreichs, das 
sich bei der Bewältieung der ihm infolge der kriegerischen 
Ereisnisse erwachsenen. schwierigen und verantwortungsvollen 
Aufgaben in hervorragendster Weise betätigt hat, die auszeich- 
rende Hervorhebung seiner Standesgenossen als eine der Ge- 
samtheit zuteil gewordene Ehrung empfinden wird.“ 


— Der Gesangverein der österreichischen Eisenbahnbeamten 
hielt vor kurzem seine 36. ordentliche Hauptversammlung ab. Der 
vom Vorsitzenden rstattete Tätigkeitsbericht, der von dem 
erfolgreichen Wirken des Vereins im abgelaufenen - Vereins- 
jahre, namentlich aber von dem schönen Verlaufe der Nord- 
landreise Zeugnis gibt, wurde genehmigt und der Vereinsleitung 
Entlastung erteilt. Der Vorsitzende . gedachte der zahlreichen 
Mitglieder des Vereins, welche ins Feld gezogen sind, und gab 
dem Wunsch Ausdruck, daß sie nach siegreicher Bekämpfung 
der Feinde der verbündeten Kaiserreiche heil und gesund zu 
ihren Familien und ihrem Sängerkreise zurückkehren mögen. 
Die Hauptversammlung beschloß, für Zwecke der Kriegsfür- 
sorge den Betrag von 1000 Kr. zu widmen. 


— Die Elbeschiffahrt. Der Verkehr auf der Elbe hat, wie 
das „Österr.-ungar. Eisenbahnblatt‘“ mitteilt, infolge des Krieges 
eine wesentliche Einschränkung erfahren, insbesondere da- 
durch, daß für gewisse Gegenstände Ausfuhrverbote. erlassen 
wurden und die Seeschiffahrt gestört ist. So hat u. a. die für die 
Elbeschiffahrt wichtige Zuckerausfuhr seit Ausbruch des Krieges 
gänzlich aufgiehört, während im Vorjahre in den Monaten August 
und September rd. 42000 t Zucker zur Verschiffung gelangt 
waren. Ähnlich verhält es sich mit der Gerste- und Malzaus- 
fuhr. Bevor das Ausfuhrverbot erlassen wurde, sind in der 
ersten Septemberhälfte etwa 7000 t Gerste abgeschwommen. 
Im September 1913 wurden auf der Elbe 15000 t Gerste aus- 
geführt. Bei Malz beträgt der Ausfall in den beiden Kriegs- 
monaten rd. 5500 t. Im ganzen sind im September nur 300 t 
Malz verschifft worden. Die Ausfuhr von frischem Obst 
(srößtenteils nach Berlin) hielt sich auf der Höhe des Vor- 
jahrs. Die Verladungen umfaßten im September rd. 3200 t 
(+ 400 t). Bemerkenswert ist, daß sich die Petroleumausfuhr 
auf dem Elbwege gehoben hat. Während im August nur 1200 t 
Petroleum und Nebenprodukte zum Versand gelangten, stieg 
die Ausfuhr im Monate September auf rund 5000 t, womit aller- 
dings die vorjährige Ziffer von rd. 6500 t nicht ganz erreicht 
würde. In den sonstigen Artikeln war der Elbeverkehr ganz 
ınbedeutend. Große Ausfälle ergaben sich bei Glas, Bier, 
Brettern, Eisenwaren, Papier usw. Der Braunkohlenversand blieb 
im September (wie schon früher gemeldet) um 30000 t hinter 
dem Vorjiahre zurück. Im ganzen umfaßte die Elbeausfuhr im 
Monate September 130 000 t. In den beiden Kriegsmonaten wur- 
den auf dem Elbewege 225000 t Waren ausgeführt gegen 
365 000 t# gleichzeitig im Vorjahr. 


OT 
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— Das Kraftwerk am Poriuswasserfall. Der Generaldirektor 
der schwedischen Staatsbahnen, Granholm, kehrte kürzlich 
von einer Besichtigungsreise in Nordschweden zurück, wo er 
u. a. die Arbeiten zur Elektrisierung der Reichsgrenzbahn 
(Kiruna-norwegische Grenze) in Lappland, das Kraftwerk am 
Porjuswasserfall, die Kraftzentrale in Kiruna usw. besichtigte. 
Was die Elektrisierung der Reichsgrenzbahn betrifft, wo die 
Probefahrten mit Hilfe des von der Kraftstation Kiruna ge- 
lieferten Stromes vor sich gingen, so haben die Probefahrten 
mit den Lokomotiven für die Erzzüge sehr gute Ergebnisse ge- 
liefert. Gleichzeitige Probefahrten mit mehreren Zügen finden 
iedoch erst statt, wenn die Kraftstation am Porjus fertig ist, 
was wahrscheinlich schon Ende Oktober der Fall sein wird, so- 
fern nicht unerwartete Verhinderungen eintreten. Durch den 
Krieg sind verschiedene Störungen eingetreten, u. a. dadurch, 
daß eine Anzahl Deutsche, die beschäftigt waren, einberufen 
wurden und heimkehren mußten. Die auf der Reiehsgrenzbahn 
vor sich gehenden Erztransporte, die bekanntlich bis nach dem 
norwegischen Verschiffungshafen Narvik gehen, erlitten zwar 
bisher infolge des Krieges keine Unterbrechung, aber sie wur- 
den bis auf 60% der gewöhnlichen Menge begrenzt, was natür- 
lich Verluste mit sich brachte. Die Verschiffung jedoch, die 


bis November stattzufinden pflegt, wurde schon im August 
unterbrochen, weshalb große Mengen Eisenerz unverschifft 
liegen. 


Nach den neuesten Nachrichten ist die große Kraftanlage an den 
Porjiuswasserfällen nun so weit fertig, daß dieser Tage der erste 
fertige Generator in Betrieb gesetzt werden. konnte. Nachdem 
die Maschinen einige Zeit gelaufen sind, wird der Strom nach 
Kiruna gesandt, so daß die elektrische Beförderung der Erzzüge, 
die bisher probeweise von statten gingen, allen Ernstes beginnen 
kann. Damit hat eine gewaltige Arbeit ihren Abschluß gefun- 
den. Zunächst wird die Kraftstation, auf der die umfangreichen 
Wassermassen des Stora Luleälfs in den Dienst des Eisenbahn- 
betriebes, der Industrie usw. gestellt werden, mit vier Tur- 
bineneinrichtungen arbeiten. Zwei davon werden unmittelbar 
an FEinphasenmotoren für den elektrischen Eisenbahnbetrieb 
eekoppelt und sollen für diesen regelmäßig je 10000, höchstens 
bis 12500 PS liefern. Eine dritte Turbineneinrichtung von 
regelmäßig 12500 und höchstens 14000 PS wird mit einem Drei- 
wellengenerator vereinigt, der zur Lieferung von Kraft an die 
Anlage der Bergwerksgesellschaft Luossavara-Kirunavara in 
Gellivare und Kiruna bestimmt ist. Die vierte Turbineneinrich- 
tung, von gleicher Leistungsfähigkeit wie die erstgenannten, 
wird an derselben Achse teils mit einem Einwellengenerator, 
teils mit einem Dreiwellengenerator verbunden und ist dazu 
bestimmt, bei Bedarf als Rückhalt zu dienen. Im Maschinensaal 
wird außerdem ein Gleichstromgenerator aufgestellt, der von 
einer 525-PS-Turbine mit besonderem Zulaufrohr betrieben wird. 
Erforderlichenfalls kann noch eine fünfte Turbineneinrichtung 
eingerichtet werden, und nach der Regulierung des Stora 
Luleälfs läßt sich die Leistungsfähiskeit der Kraftstation auf 
etwa 100 000 PS erhöhen. Ausgeführt wurden die Anlagen an 
den Porjuswasserfällen von der Königlichen Wasserfalldirektion, 
deren Leiter der Oberst F. V. Hansen ist. Die Leitung der Ar- 
beiten in ihrem ersten Teil hatte der jetzige Generaldirektor 
der Staatsbahnen, A. Granholm. Die Kosten der Kraftstation 
et rund 12 Millionen Kronen oder etwa 13% en 

ark. M. 


— Die Eisenbahn zwischen Antwerpen und Brüssel ist nach 
einer Meldung des „Amsterdamer Handelsblad“ vom 19. d. M. 
an diesem Taxe wiederhergestellt worden. Von Bergen op Zoom 
eine der Zugverkehr nach Antwerpen wieder durch. Von 
Roosendaal wurden an demselben Tage zwischen 8000 und 9000 
ner auf der Eisenbahn wieder nach Antwerpen be- 
ördert. 


— Statistik der belgischen Kleinbahnen für das Jahr 1912. 
Nach dem 28. Jahresbericht der nationalen Gesellschaft für 
Kleinbahnen (chemins de fer vieinaux) in Brüssel, bestand, wie 
bereits in Nr. 42, Jahrg. 1913 berichtet, das belgische Klein- 
bahnnetz dieser Gesellschaft Ende 1912 aus 179 Linien mit rund 
4745 (im Vorjahr 4671) km: davon waren im Betrieb rd. 4038 
(3923) km, im Bau rd. 232 (315) km und in Vorbereitung rd. 475 
(433) km. Im Vergleich zum belgischen Hauptbahnnetz, das 
im Jahre 1912 rd. 4722 (4670) km umfaßte, ergibt sich für die 
belgischen Kleinbahnen eine Verhältniszahl von 102 (101,5) %. 
Die durchschnittliche Gewinnverteilung der Kleinbahngesell- 
schaft stieg von 2,76 % im Vorjahr auf 2.34 % im Jahr 1912. 
An Betriebsmitteln waren Ende 1912 für den Dampfbetrieb 730 
(717) Lokomotiven, 1900 (1819) Personen- und 7821 (7448) Ge- 
päck- und Güterwagen. für den elektrischen Betrieb 465 (423) 
Triebwagen, 445 (425) Anhänge- und 41 (44) Gepäck- und Güter- 
wagen im Gesamtwert von rd. 56 (53,7) Mill. Franken vorhanden. 
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Die Zahl der geleisteten Zugkilometer stieg von rd. 31,16 auf 


rd. 33,15 Millionen in 1912. Die Gesamteinnahmen betrugen 
rd. 26,76 (24,57) Mill. Franken, die Gesamtausgaben rd. 19,19 
(17 ‚80) Mill., der Überschuß rd. 7,57 (6,77) Mill. Franken. Von 


den Betriebseinnahmen erbrachte der Personenverkehr 60,45 
(62,12) %, der. Güterverkehr 39,55 (37,88) %, die Betriebszahl 
eing von 72,45 % im Jahre 1911 auf alrht % zurück. Im Be- 
triebsjahr 1912 wurden 2 (9) Reisende, 3 (0) Bahnbedienstete 
und 56 (45) sonstige Personen im Bahnbetriebe getötet, die 
Zahl der Verletzten betrug in gleicher Reihenfolge 30 (87), 4 (11) 
und 38(40). Insgesamt wurden getötet 61, verletzt 72 Personen. 
die Zahl der tödlichen Unfälle hat also gegen das Vorjahr um 7 
zugenommen, die Zahl der Verletzungen hat sich dagegen um 
66 verringert. Auf 1 Million Zugkilometer entfielen 1912 1,84 
(i.. V. 1,73) Getötete und 2,17 (i. V. 4,43) Verletzte. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnen im belgischen Kongostaat. In diesem Staat, 
dessen Umfang über achtzigmal so groß als der des Mutterlan- 
des ist, betrug die Länge der im Betrieb befindlichen Eisen- 
bahnen am Ende des Jahres 1912 rund 1390 km, doch ist seit 
diesem Zeitpunkt die Bautätigkeit im Kongostaat (Weiterfüh- 
vunz der Kongobahn nach dem Tanganjikasee, Fortsetzung der 
Katangabahn usw.), über die in dieser Zeitung fortlaufend be- 
richtet worden ist, ziemlich rege gewesen, so daß die Länge 
zurzeit erheblich höher sein dürfte. Die vorhandenen Bahnen 
stehen durchweg in privatem Betrieb, doch scheint sich der 
Staat seinen Einfluß auf die Gestaltung der Tarife und der Be- 
förderungsbedingungen vorbehalten zu haben. 


— Dampffähre zwischen Key-West in Florida und Havanna. 
Der bekannte Plan, zwischen den Inseln, die Florida südlich 
vorgelagert sind, und Kuba eine Dampffährenverbindung ein- 
zurichten, nähert sich seiner Verwirklichung. Ein Fährschiff 
für diese Verbindung ist jetzt auf der Werft von William Cramp 
& Sons in Philadelphia vom Stapel gelaufen. Wie die Zeitschr. 
d. Ing. berichtet, ist das Schiff ähnlich wie die Dampffähren auf 
den Großen Seen Nordamerikas gebaut und gegen den Seegang 
vorn und an den Seiten mit einem hohen Bord versehen, wäh- 
rend das Heck in der Höhe des Öberdecks offen gelassen ist. 
Das. Fahrzeug ist 107 m lang, 17,3 m breit und hat 6,7 m Sei- 
tenhöhe. Es trägt vier Schienengleise und soll eine Geschwin- 
digkeit von rund 12 Knoten entwickeln. Zum Antrieb dienen 
2 Dreifach-Expansionsmaschinen von 100 Uml,/min. und zu- 
sammen 3000 PS. 


— Das chilenische Eisenbahnnetz ist in den letzten drei Jah- 
ren in großem Umfange ausgebaut worden. Insbesondere die 
chilenische Längsbahn, die im allgemeinen etwa in der Mitte 
des Landes von Norden nach Süden läuft, wenn sie auch an eini- 
een Stellen die Ozeanküste berührt oder weiter nach dem Ge- 
birge zu vordringt, ist in der Hauptsache vollendet. Von der 
ganzen Strecke von Tacna im Norden bis Puerto Montt, die rund 
3550 km lang ist, ist nach einer Darstellung von Charles P. 
King in „Engineering News“ vom 20. August d. J. nur noch 
die 150 km lange Teilstrecke zwischen Arica und einem 


Punkte an der von Pisagua ausgehenden Salpeterbahn noch nicht 


vollendet. Außerdem gehören zu diesem Netz mehr als zwanzig 
Stichbahnen nach Häfen an der Ozeanküste und mehr als zehn 
Stichbahnen nach dem Osten. Die genaue Zahl läßt sich nicht 
angeben, da die vorliegende Eisenbahnkarte durch den schnellen 
Bauvorschritt in den letzten Jahren vielfach als überholt gel- 
ten muß. Alle diese Stichbahnen sind wegen der Gestalt des 
Landes als schmaler Streifen zwischen dem Ozean und den An- 
den nur kurz. 

Leider ist die Spurweite der Bahnen in den einzelnen Bezir- 
ken verschieden. Vorherrschend ist die Meterspur, die bei 
allen von der Regierung angelegten Bahnen angewandt wor- 
den ist. Im äußersten Norden ist die 75 km lange Bahn Tacena- 
Arica von einer englischen Gesellschaft mit der Spur von 
1435 mm erbaut. während die südliche Strecke von Santiago bis 
Puerto Montt 1,676 m Spurweite hat. 


Allgemeines. 


— Die Beförderungs- und Verladeeinriechtung des Eisenerz- 
bergwerks von Rouina in Algerien. Die Eisenerzgrube liegt 
9 km von der Küste entfernt. Das dazwischen liegende Ge- 
lände ist sehr hügelig. Die Grube liest in 213 m und die Lan- 
dungsstelle in 40 m Höhe über dem Meresspiegel. Zwischen 
diesen beiden Stellen ist noch ein 470 hoher Hügel. Die Firma 
J. Richard aus Paris hat für die Erzbeförderung zur Küste 
unter Berücksichtigung der Geländeschwierigkeiten folgende 
schnell und billig wirkende Anlage geschaffen. Von der Erz- 
erube führt über den Berg hinüber bis zu der kleinen Insel 
Sidi Djilani eine Drahtseilbahn. Durch Verwendung verschieden 
langer Tragmasten hat man zum großen Teil die Unebenheiten 


des Geländes für die Bahn beseitigt und erreicht, daß die Seil- 
neigung 2% nicht überschreitet. Die Tragseile haben einen 
Durchmesser von 21 bis 32 mm, je nach der Entfernung der 
Tragmasten voneinander. Die Tragseile bestehen aus gezogenen 
Stahldrähten mit einer Festierkeit von 120 kg für 1 qem. Die 
wirkliche Belastung beträgt 27,5 kg für 1 qem. Das Zragseil 
hat einen einheitlichen Durchmesser von 18 mm und eine 
Festigkeit von 180 kg für 1 qem. Es wird aber nur so stark 
belastet, daß sich eine 6,5fache Sicherheit ergibt. Auf dem 
470 m hohen Hügel ist eine Zwischenstation. Hier sind die 
Zugseile so auf eine Seiltrommel gewickelt, daß 
korb in: der Talfahrt den Förderkorb in der Bergfahrt durch 
sein Eigengewicht mit heraufzieht. 
beträgt 2 m in der Sekunde und die durchschnittliche Stunden- 
leistung 35 t. Als Triebkraft wird ein Elektromotor benutzt. 


der Förder- 


Die Fördergeschwindigkeit 


Die Förderkörbe lösen sich an der Ladestelle selbsttätig aus 


und schütten dort das Erz in große Trichter aus Mauerwerk 
von 10000 t Gesamtinhalt. Unter diesen Trichteröffnungen ruht 
auf Rollen ein langer Fachwerkbalken, welcher 32 m über das 
Meer hinausgeschoben werden kann. In diesem Fachwerk läuft 
ein Förderband, welches die Erzstücke bis zu dem vorderen 
Ende des Balkens bringst. An der Seite sind senkrechte Schau- 
feln aus Stahlblech, welche ein Herabfallen der Erzstücke ver- 
hindern. Die Breite des Förderbandes beträgt 90 cm, seine 
Sekundengeschwindigkeit 50 em und die Höhe der seitlichen 
Schaufeln 20 em. Vorn unter dem Tragbalken ist nach Art eines 
Drehkrans ein zweiter Fachwerkbalken angebracht, der auf 


einem Zahnkranz läuft und somit eine wagerechte Bewegung _ 
Hieran hängt ein röhrenförmiger Schnabel, der ge- 


gestattet. 
hoben und gesenkt werden kann und die Schiffsluken bestreicht. 


Durch diesen Schnabel fallen die Eisenerzstücke von dem För- 


derband in das Schiff hinein. In dem vorderen Drehkran sitzt 
ein Mann, welcher die Schalter der Elektromotoren bedient. 
Das Ganze ruht auf einem kräftigen Betonsockel. Da die Schiffe 
des starken Seegangs wegen nur stundenweise dort anlegen 
können, ist ein schnelles Beladen besonders wichtig. Um auch 


in der Nacht arbeiten zu können, beleuchten zwei Quecksilber- 


lampen von 3000 Kerzen Stärke die Ladevorrichtung. Die 
Anlage ermöglicht 
Die von. der Grube in das Schiff geförderte Tonne Eisenerz 
kostet an Fracht etwa 40 %, 


bahn entfallen. 


— Lazarettschiffe auf dem Rhein zur Beförderung Verwundeter. 


die Verladung von 4500 t in 12 Stunden. 
wovon 29 4 auf die Drahtseil- 


Die zweckmäßigste und den Leidenden angenehmste Beförderung 


unserer Verwundeten stellen wohl die Lazarettschiffe dar, die auf 
dem Rhein von einem Schlepper gezogen werden, jene allbekannten 
einfachen Rheinkähne. Stabsarzt d. R. Erwin Franck, der ein 


solches Schiff von Straßburg bis gegen Rüdesheim begleitet hat, 


erzählt in der „Deutschen Medizinischen Wochenschrift“, daß sie 
in ihrem Inneren Raum für etwa 150 bis 200 Verwundete bieten, 


wobei der Begriff der Transportfähigkeit naturgemäß etwas enger 
gezogen werden muß, da es gilt, die Treppen herab zum Schiffs- 


innern zu überwinden, 
reichungen ohne fremde Hilfe auszuführen. In diesem Rahmen 
bieten die Lazarettschiffe aber Ausgezeichnetes: bei 


schönem Wetter auf dem ÖOberdeck ein dauerndes Luft- und 


wie auch sonst die notwendigen Hand- 


‚halbwegs 


Sonnenbad. Ausschluß jeder Er schütterung, vor allem die Möglich- 


keit raschen Abtransportes bis weit ins Innere des Landes hin- 
ein. So werden die hierfür geeigneten transportfähigen Verwun- 
deten z. B. bei Saarburg auf die Kähne des Rhein-Marne-Kanals 
gebracht und vorerst. bis Straßburg getreidelt.e Hier übernimmt 
dann die Hafenkommandantur ihre weitere Beförderung auf den 
Rheinkähnen, deren täglich 1—2 mit je 150 Verletzten rheinabwärts 


abgehen. Die Bemühungen gerade der Straßburger Hafenkomman- 
dantur sind nicht gering anzuschlagen. Gilt-es doch stets, den 


nötigen Schiffspark bereitzuhalten, für Erleuchtung der ‘Räume 
zu sorgen und — das Wichtigste — die Erfrischungsstationen im 
voraus zu benachrichtigen, damit sie die Verpflegung der Ver- 
wundeten, für 
kann, übernehmen. Der begleitende Arzt wohnt oft fürstlich auf 
diesen Kähnen in der Kabine des Schiffseieners. Seine Tätigkeit 
besteht in Überwachung des Transportes sowie in gelegentlichem 
Verbandwechsel, Morphiuminjektionen usw., wobei ihm einige 
Sanitätspersonen zur Verfügung stehen. „Es sind in der Tat zwei 
herrliche Tage gewesen, die ich so verbrachte. 
der Verwundeten an der bequemen Art des Transportes war es ins- 
hesondere die Rheinlandschaft. 
Schönheit den Eindruck auf das Gemüt nicht verfehlt. Kamen 
dann die Erfrischungsstationen und gab es hier freudige Aufnahme 


und Begrüßung, so verstieg sich der Jubel: bis zu lautesten Aus 


drücken des Dankes, und unter den Klängen der 
Rhein setzte das Schiff seine Wanderung fort. 
gemein teilnahmslos hockten alsdann die verwundeten Franzosen 
neben ihren deutschen Kameraden. Ob ihre Sehnsucht, an. den 
Rhein zu gelangen, jetzt endgültig gestillt war, oder welche 
Gedanken sie sonst bewegten ... . sicher blieb iedenfalls, daß sie 


Wacht am 


u DE 


die auf den Schiffen selbst nicht gesorgt werden 


Neben der Freude 


die in ihrer ständig wechselnden 


Abseits und all- 


sich auf der ganzen Fahrt eines zurückhaltenden, durchaus takt- 


vollen Benehmens befleißigten.“ 


LIV. Jahrgang 
»8. Oktober 1914. 
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— Kranlokomotiven. Eine sehr große elektrisch betriebene 
Kranlokomotive für Aufräumarbeiten bei Eisenbahnunfällen 
haben die Industrial Works, Bay City, Mich., gebaut. Das 
20,4 m lange Fahrzeug, das in erster Linie für die Tunnel- 
strecken der New York Central and Hudson River Railroad 
bestimmt und daher den beschränkten Höhenverhältnissen der 
Tunnel angepaßt ist, läuft auf vier Drehgestellen, die von je 
einem 200 pferdigen Elektromotor angetrieben werden, und läßt 
sich von jedem Ende aus steuern. Vor den Führerständen sind 
zwischen dem Dach und der Plattform schwenkbare Ausleger 
für ie 100 t Tragfähigkeit angeordnet, deren Windwerke von 
150 pferdigen Elektromotoren angetrieben werden. Die Loko- 
motive, die mit einer Zuglast von 80 t bis zu 40 km/st erreichen 
kann, läßt sich mit Gleichstrom von 300 bis 675 V Spannung 
speisen und ist zur Aushilfe in Notfällen außerdem mit einer 
Sammlerbatterie ausgerüstet. (,The Iron Age“ 14. Mai 1914.) 


— Amerika leidet unter dem Mangel an deutschen Erzeug- 
nissen. Der Verein deutscher Ingenieure hat uns auf einen 
Aufsatz der hochangesehenen amerikanischen Zeitschrift 
„Engineering News“ vom 17. September d. J. aufmerksam ge- 
macht, der durch die ehrliche Anerkennung der deutschen tech- 
nischen Leistungen bemerkenswert ist. Es heißt dort: 

„Wir geben nur der Wahrheit die Ehre, wenn wir aus- 
sprechen, daß es wahrscheinlich kein anderes Volk auf der Welt 
gibt, dessen plötzliche Absperrung vom Verkehr wirtschaftlich 
so schwer überall empfunden würde als die Absperrung Deutsch- 
lands. Es ziemt sich, das hier besonders auszusprechen, weil 
Deutschland mehr als irgend ein anderes Volk seine bedeutsame 
industrielle Stellung nicht seinen reichen natürlichen Hilfs- 
quellen oder seiner günstigen geographischen Lage zu verdanken 
hat, sondern in erster Linie dem Wissen und Können und dem 
Scharfsinn, mit dem das Volk die neuzeitlichen technischen Auf- 
saben bearbeitet hat. Wir Ingenieure und Chemiker wissen seit 
langem, daß die Deutschen auf dem Gebiete der Wissenschaft 
und Technik führend sind. Die Ereignisse der letzten Wochen 
aber haben dies auch dem großen Publikum vor Augen geführt. 
Wenige sind sich bis dahin bewußt geworden, bis zu welcher 
Ausdehnung die ganze Welt in der Lieferung einer großen 
Menge von Waren und Erzeugnissen abhängig ist von deutschen 
Männern der Wissenschaft, von Chemikern, Ingenieuren und 
Fabrikanten. Amerikanische und englische Industrielle, die sich 
zunächst zu der Gelegenheit beglückwünschten, für ihren aus- 
wärtigen Handel die Märkte zu erobern, die für deutsche Er- 
zeugnisse zunächst durch den Krieg verschlossen waren, mußten 
nur zu oft merken, daß diese ihre Maßnahmen gerade dadurch 
gehindert waren, daß sie selbst gewisse deutsche Erzeugnisse 
nicht mehr in ausreichender Menge erhalten konnten. Es sei nur 
darauf hingewiesen, wie die Stahlfabrikanten ernstlich durch 
die Frage beunruhigt worden sind, wie sie ihren Bedarf an 
Ferromangan jetzt decken sollten. Düngerfabrikanten mußten 
mit der Möglichkeit rechnen, ihre Werke zu schließen, da sie 
deutsche Pottasche nicht erhalten konnten. In der Textilindu- 
strie mußte man plötzlich mit der Tatsache rechnen, daß, wenn 
es gelingen sollte, deutsche Häfen durch ‚Kriegsschiffe zu 
sperren, auch die Zufuhr von Farben und Farbstoffen auf das 
ernsteste gefährdet sei. In dem Handel mit Chemikalien und 
Drogen stiegen die Preise auf das Doppelte und Dreifache, so- 
"bald man erkennen mußte, daß bei Ausbleiben weiterer Zufuhr 
aus Deutschland die Welt vorübergehend ohne gewisse chemi- 
sche Erzeugnisse würde auskommen müssen, die in der pharma- 
zeutischen sowohl als in der chemischen Industrie geradezu 
unentbehrlich sind. 

Die Liste ließe sich noch wesentlich vervollständigen. In 
der Tat konnten wir nur wenige der wichtigen Industrieerzeug- 
nisse aufführen, in denen Deutschland eine solche herrschende 
Stellung einnimmt, daß die gesamte übrige Welt hierin von 
Deutschland abhängig ist. Gewiß ist, von einem hohen Stand- 
punkt betrachtet, der Sieg, den Deutschland durch die Eroberung 
schwierigster Gebiete der Industrie und Technik bereits er- 
rungen hat, als allgemein verdienstvolle Tat höher zu bewerten 
als irgend ein Sieg, den seine große Militärmacht lediglich durch 
rohe Gewalt noch zu gewinnen vermag. 

Man hat. gesagt, daß die meisten der Waren, für die wir und 
andre Länder auf Deutschland angewiesen sind, wenn Not an 
den Mann kommt, auch bei uns hergestellt werden können. Das 
trifft auch auf die meisten dieser Waren tatsächlich zu, aller- 
dings unter der Voraussetzung, daß genügend Zeit hierfür vor- 
handen ist. Genüsend Zeit aber bedeutet in den meisten Fällen 
sehr lange Zeit. In der Düngerfabrikation hat man z. B. seit 
einer Reihe von Jahren eifrigst versucht, Pottasche aus den 
natürlichen Hilfsquellen der Vereinigten Staaten zu erzeugen. 
Was man aber tatsächlich bisher als praktisch verwertbar an- 
sehen kann, ist belanglos gering, verglichen mit dem Bedarf, 
dem genügt werden muß. Um Anlagen zu errichten, die für den 
Verbrauch in der Landwirtschaft und auf anderen Gebieten ge- 
nügende Mengen von Pottasche zu angemessenen Preisen her- 
stellen könnten, würde man nicht Monate, sonderr Jahre 


brauchen. Die Vertreter der Landwirtschaft und der Dünger- 
fabrikation fragen sich, was sie bis dahin tun sollen. Das 
gleiche gilt für zahlreiche Stoffe in der Farbenindustrie und in 
der ganzen chemischen Industrie. Ärzte und Apotheker, die 
daran gewöhnt sind, die denkbar verschiedensten, aus Stein- 
kohlenteer hergestellten Erzeugnisse zu verwenden, die zumeist 
in Deutschland entdeckt und auch dort nur erzeugt werden, zer- 
brechen sich den Kopf, was sie tun sollen, wenn die Zufuhr 
etwa gänzlich abgeschnitten werden sollte. 

Besonders interessant ist festzustellen, daß überdies die In- 
dustriellen in England, Deutschlands großem geschäftlichen 
Nebenbuhler und heutigem Feinde, in eine ebenso üble Lage 
wie wir in den Vereinigten Staaten durch die völlige Absperrung 
deutscher Erzeugnisse gekommen sind. Englische Nachrichten 
enthüllen uns, daß englische Industrielle, während sie von großen 
Plänen sprechen, um den Ausfuhrhandel in den vielen Ländern 
zu erobern, die Deutschland jetzt nicht erreichen kann, bei 
jedem Schritt in dieser Richtung dadurch gehindert werden, daß 
sie diejenigen Stoffe nicht mehr erhalten können, die sie gewohnt 
waren, aus Deutschland zu beziehen. 

Zum Glück hat der Krieg noch nicht alle die Straßen ge- 
schlossen, durch die Deutschland seine Erzeugnisse in die Welt 
schicken kann. Durch das neutrale Holland können deutsche 
Frachten die See erreichen und auf neutralen Schiffen weiter- 
befördert werden. 

Natürlich hat die Einstellung von Deutschlands männlicher 
Bevölkerung in das Heer einen erheblichen Teil der deutschen 
industriellen Tätigkeit lahmgelegt; aber da eine unentbehrliche 
Stütze für den Krieg die Aufrechterhaltung der wirtschaftlichen 
Macht der Nation ist, wird Deutschland zweifellos alle Anstren- 
gungen machen, um die Versorgung seiner auswärtigen Kunden 
fortzusetzen, solange ihm irgend ein Kanal für die Ausfuhr 
seiner Erzeugnisse offen bleibt.“ 


Rechtspflege. 


— Unter welchen Voraussetzungen haftet die Eisenbahnver- 
waltung für einen Unfall dritter Personen, der sich beim 
Sprengen eines Felseinschnittes durch einen Eisenbahnunter- 
nehmer ereignet? Hierüber läßt sich das rechtskräftige Urteil 
des Kgl. Landgerichts Zweibrücken vom 14. Juli 1914 A 523/13 
aus, Dem Urteil liegt folgender eigenartiger Sachverhalt zu 
Grunde: Der Bau der Bahn K.-W. machte die Herstellung eines 
sroßen Einschnittes in felsigem Gelände oberhalb der Pulver- 
fabrik S. erforderlich. Die selbständige Ausführung dieser 
Strecke des Bahnbaues einschließlich der notwendigen Spren- 
sungen war von der staatlichen Eisenbahnverwaltung einer pri- 
vaten Eisenbahnbauunternehmung übertragen. Es ereignete sich 
wiederholt, daß durch Sprengungen Felsstücke in den Grund- 
besitz der Pulverfabrik geschleudert wurden. Die von der 
Fabrik und deren Betriebsleiter erhobenen Beschwerden hatten 
den Erfolg, daß die Neubaubehörde die Sprengungsarbeiten 
sorgfältig und ständig überwachen ließ und in ihrer Eigenschaft 
als zuständige Polizeibehörde polizeilich möglichst so regelte, 
daß Gefahren vermieden wurden. Besondere Vorsichtsmaß- 
regeln zur Einschränkung der Steinstreuung wurden angeordnet. 
Auch wurden nach Anhörung der Betriebsleitung der Fabrik 
bestimmte Tagesstunden für die Sprengungen festgesetzt! In 
der betreffenden Anordnung wurde darauf hingewiesen, daß sich 
abends von 6 bis 7 Uhr „nach Angabe der Betriebsleitung keine 
Arbeiter in der Pulverfabrik befinden“, daher zum Schutz der 
Arbeiter der Fabrik keine besonderen Maßregeln anzuwenden 
seien, während bei anderen Sprengzeiten der Betriebsleiter der 
Fabrik vorher zu verständigen und die Fabrik zu räumen sei. 

Der Betriebsleiter der Pulverfabrik bewohnt mit seiner Fa- 
milie ein außerhalb des eigentlichen Fabrikgeländes gelegenes, 
an dieses unmittelbar angrenzendes Wohnhaus. Seine Ehefrau 
hatte vor mehreren Jahren infolge einer in der Pulverfabrik 
entstandenen Explosion eine heftige Nervenerschütterung_er- 
litten, von der sie langsam genas. Eines Abends etwa um 7 Uhr 
wurde wiederum gesprengt. V‘orher wurde die an der Bahn- 
anlage vorbeiführende Straße innerhalb des angenommenen Ge- 
fahrenbereichs durch Sicherheitsposten abgesperrt. Einer 
dieser Posten stellte sich unweit der Wohnung des Betriebs- 
leiters auf der Straße auf. In seiner Nähe stand der Betriebs- 
leiter, der, als er die Aufstellung von Sicherheitsposten wahr- 
nahm, zwei in der Fabrik beschäftigte Angestellte durch ein 
Glockenzeichen zum Verlassen der Fabrik aufgefordert hatte. 
Plötzlich wurde durch eine Sprengung ein schwerer Stein im 
Bogen in der Richtung gegen seinen Standort geschleudert und 
fiel in seiner Nähe nieder. Seine Frau sah von einem Fenster 
ihrer Wohnung den Stein fliegen und geriet aus Sorge um das 
Leben ihres Ehemannes in einen heftigen Schrecken, der eine 
neue schwere Nervenerschütterung zur Folge hatte Für die 
ihr entstandenen Heilungskosten macht sie die Eisenbahnver- 
waltung und die private Eisenbahnunternehmung haftbar. 


Nr. 84 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Der Betriebsleiter begründete seine Klage etwa folgender- 
maßen: Obwohl er mehrmals gegen die Benutzung der angewen- 
(leten Sprengstoffe bei der staatlichen Neubaubehörde Einspruch 
erhoben habe, so sei dies doch ohne Erfolg gewesen. Seine löhe- 
frau, die, um zu warnen, an das Fenster geeilt sei, habe in ihrem 
Schreck geglaubt, ihr Mann sei erschlagen worden, und habe da- 
durch einen Zusammenbruch der Nerven erlitten. Die KBisen- 
bahnverwaltung führte aus: Den Bau der Bahnstrecke habe die 
Eisenbahnbauunternehmung selbständig ausgeführt. Die Eisen- 
bahnverwaltung könne daher auch. für etwaige unerlaubte Hand- 
lungen der Baufirma nicht haftbar gemacht werden. Werde be- 
hauptet, daß die Neubaubehörde als staatliche Polizeibehörde 
unrichtige Anordnungen erteilt habe, oder daß deren Über- 
wachung mangelhaft gewesen sei, so werde die Klage auf Ver- 


letzung einer Amtspflicht von Beamten gestützt. Hierüber 
müsse der Verwaltungsgerichtshof vorab entscheiden. Außer- 


dem fehle es an dem erforderlichen ursächlichen Zusammenhang 
zwischen den Sprengarbeiten und der Erkrankung der Frau des 
Klägers. Diese Erkrankung sei vielmehr auf das schon vorher 
geschwächte Nervensystem der Frau zurückzuführen. Jeden- 
falls liege das Hauptverschulden auf seiten des Klägers und 
seiner Ehefrau, da sich der Kläger ohne dienstlichen Anlaß auf 
der Straße aufgestellt, dessen Ehefrau ohne Grund sich ans 
Fenster begeben habe. Auch fehle dem Kläger die Klageberech- 
tigung. Der Vertreter der Baufirma schloß sich diesen Aus- 
führungen an und ergänzte sie dahin, daß die Firma sich der 
Überwachung und Leitung der staatlichen Neubaubehörde unter- 
worfen, nach deren Anordnungen gehandelt und deren Vorschrif- 
ten genau befolgt habe. 

Der Vertreter des Klägers erklärte, daß dessen Ehefrau mit 
der Geltendmachung der Forderung durch ihren Mann in dessen 
eigenem Namen und für sich einverstanden sei. Der Kläger lebe 
mit seiner Frau im ordentlichen gesetzlichen Güterstande. 

Das Gericht hat die Klage gegen die beiden Beklagten etwa 
aus folgenden Gründen abgewiesen: Nach $ 1380 BGB. sei 
die Klageberechtigung des Klägers auch für Ansprüche seiner 
Ehefrau gegeben; auch seinem Verlangen nach Leistung an ihn 
stehe bei der Zustimmung seiner Frau kein Bedenken entgegen. 
Der Besitzer einer Sache könne zwar unter Umständen an Steile 
des ihm entzogenen Besitzstörungsanspruchs die Schadensersatz- 
klage erheben (Staudinger BGB. 7. Auflage Bd. III Anm. 1B zu 
S 9038, Anm. IV 2 fd. zu $ 906). Ein solcher vom Nachweis des 
Verschuldens unabhängiger Schadensersatzanspruch stehe aber 
der Ehefrau des Klägers nicht zu, da durch die Spreneung in 
ihren Besitzbereich nicht eingegriffen worden sei. Im übrigen 
sei die Klage gegen den Eisenbahnfiskus von der Vorentschei- 
dung des Verwaltungsgerichtshofes über die Amtspflichtver- 
letzung eines staatlichen Beamten abhängige, und, da diese Vor- 
entscheidung nicht erfolgt sei, unzulässig. Mit der Ausführung 
des Bahnbaues und den Sprengarbeiten seien die Angestellten 
der Bahnverwaltung nicht beschäftigt gewesen, Die Eisenbahn- 
verwaltung sei lediglich die überwachende Polizeibehörde ge- 
wesen. 
weiserhebung als unbegründet. Auch wenn unterstellt werde, 
daß sich ein verantwortliches Organ der Firma einer unerlaub- 
ten Handlung bei den Sprengarbeiten schuldig gemacht habe 
und daß der erforderliche ursächliche Zusammenhang vorliese, so 
stehe doch schon jetzt fest, daß das Verschulden der Ehefrau 
des Klägers den Hauptanteil an den Bedingungen des einge- 
tretenen Schadens trage, so daß die eänzliche Abweisung des 
Ersatzanspruches gerechtfertigt sei. Die Ehefrau des Klägers, 
die schon vor einigen Jahren durch eine Explosion eine schwere, 
nur langsam heilende Nervenerschütterung erlitten habe, habe 
sich dem für ihren Nervenzustand aufregenden Schauspiel der 
vorerwähnten Sprengungen um so weniger aussetzen dürfen, als 
sie gewußt habe, daß die Wirkungen der Sprengungen wieder- 
holt weiter gereicht haben, als angenommen war. 


Bücherschau. 


._ ‚Versuche über gelöstes Acetylen unter besonderer Berück- 
sichtigung seiner Verwendung für die Beleuchtung von Eisen- 
bahnv agen. Von Dr.-Ing. W. Siller. Mit 6& Abbildungen. 
Verlag von Gerhard Stalling, Berlin-Oldenburg 1914. Preis 4.50 M. 
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Gegen die Baufirma erweise sich die Klage ohne Be-. 


Die Arbeit erschien in Heft 5, 1914, der „Technischen Studien“, 
einem von Professor Dr. H. Simon, Bibliothekar der Berliner 
Technischen Hochschule, herausgegebenen Sammelwerk, in dem 
in erster Linie Dr.-Ing.-Dissertationen — um eine solche han- 
delt es sich im vorliegenden Falle — veröffentlicht werden. Der 
Verfasser leitet seine Untersuchungen mit einem kurzen Rück- 
blick auf die Geschichte der Eisenbahnwagenbeleuchtung ein, dem 
er eine Beschreibung des Verfahrens der Beleuchtung mit gelöstem 
Acetylen folgen läßt. Die erfolgreiche Anwendung des unver- 
mischten Acetylens zur Fisenbahnwagenbeleuchtung mit Glüh- 
strümpfen ist nach seinen Ausführungen erst möglich geworden 
durch die Benutzung eines von dem schwedischen Ingenieur 
Gustav Dal&n erfundenen Gas-Luft-Mischers; der das Verrußen 
und Verstopfen der Brenner beseitigt. 
besondere ein weites Feld für die Anwendung von gelöstem Ace- 
tylen eröffnet haben. Letzteres entsteht aus einem Lösungsvor- 
gang zwischen Acetylen und Aceton, einer flüssigen, wasserhellen 
Kohlenwasserstoffverbindung von eigentümlich ätherischem Ge- 
ruch. Gelöstes Acetylen wurde bisher auf Leuchtschiffen, Leucht- 
türmen (auch als Blinklicht), Leuchtbojen und nach einer Mit- 
teilung im Jahrgang 1912 Seite 163 d. Ztg. auch im Eisenbahn- 
signalwesen verwendet*). Für Eisenbahnsignal- und Wagenbe- 
leuchtung habe gelöstes Acetylen in Schweden, Norwegen, Frank- 
reich, Amerika und Ungarn Verwendung gefunden, 

Der Verfasser hat sich dadurch verdient gemacht, daß er zahl- 
reiche Versuche über die Explosionssicherheit, die Größenbe- 
messung, Gasaufnahmefähirkeit und die Betriebsverhältnisse des 
Behälters, des wichtigsten Bestandteils des Systems, durch- 
führte Was ein solcher Behälter leisten muß, ergibt sich aus 
seiner Verwendung für die Eisenbahnwagenbeleuchtung. Wichtig 
sind die vomV erfasser angestelltenV ersuche über die Ausgleichzeiten 
verschiedener Außen- und Innenwärme der Behälter und über 
Steigerung und Abfall des Behälterdrucks, hervorgerufen durch 
Erhöhung oder Erniedrisung der Außenwärme Das Werk gibt 
»erner Aufschluß über die auf dem Versuchswege ermittelte Auf- 
saugungsfähigkeit des. Acetons und die bei der Aufsaugung er- 
folgende Ausdehnung der Lösung, auch über die mitgerissene 
Acetonmenge bei Entnahme von Acetylen aus den Behältern. Auch 
über die Porosität der in die Behälter gefüllten Masse sind Ver- 
suche angestellt worden. Mit den Ergebnissen all dieser Versuche 
— die auch bildlich vorgeführt sind — sind auch die Versuchs- 
einrichtungen bekanntgegeben. 

Leider ist auf die wirtschaftliche Seite des Beleuchtungssystems 
nicht eingegangen, Nach des Verfassers Meinung bleiben derartige 
Feststellungen am besten den Eisenbahnverwaltungen überlassen. 
Die Vorzüge, des Systems könnten aber durch einen Vergleich 


mit den zurzeit bei den preußischen Eisenbahnverwaltungen vor- 


herrschenden Beleuchtungssystemen ins rechte Licht gerückt 
werden. Unterlagen hierzu bieten die Versuche der k. k. Südbahn- 
Gesellschaft, die das gelöste Acetylen auf ihren ungarischen 
Strecken zur Beleuchtung des Wagenparks eingeführt hat (vergl. 
Nr. 12, S. 206 Jahrgang 1913 d, Ztg.). Sie benutzt den Invert- 
glühlichtbrenner. Die äußerst kleinen Strümpfe sollen 200 bis 
300 Brennstunden aushalten. Die Gasbehälter brauchen nur selten 
gefüllt zu werden; ihr Raummaß beträgt 330 Liter; sie sollen 
aber rund 45000 Liter nutzbares Acetylengas abgeben können, 
Dieser Vorrat dient zur Beleuchtung eines Wacens mit 5 Abteil- 
lampen zu je 37 HK. und mit 5 Abort- und Flurlampen zu je 
18° HK, Der Stundenverbrauch einer 


ergibt bei einer täglichen Beleuchtungsdauer von 10 Stunden einen 
Tagesverbrauch von 300 Litern für die Abteillampen und von 
150 Litern für die Abort -und' Flurlampen, zusammen also 450 
Liter. Da 45 000 Liter Gas zur Verfügung stehen, so reicht dieser 
Vorrat für 45000 :450 — 100 Tage. Unter größeren Wagen 
werden zwei Behälter angebracht. Auch bei diesen wäre also eine 
Gasfüllung nur alle 3—4 Monate notwendige. Auf diese Weise 
wäre eine erößere Freizügiekeit der Wagen erzielt. Der Verfasser 
hält nach alledem das Gebiet der Eisenbahnwagenbeleuchtung mit 
gelöstem Acetylen noch für sehr entwicklungsfähig und aussichts- 
reich; er selbst hat auf diesem Gebiete eine nicht zu unter- 
schätzende Pionierarbeit geleistet. 


*) Vergl. auch den Aufsatz: „Agalicht und: Sonnenventil“ auf 
S. 364, Jahrg. 1913 d. Zte. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Da Drzroa Am. iNo= 
vember d. J. wird der an der Nebenbahnstrecke Lauenburg 
(Pomm.)-Karthaus (Westpr.) zwischen den Stationen Sierako- 
witz und Miechutschin — und zwar 5,89 km von Sierakowitz 


und 3,50 km von Miechutschin — neu eingerichtete Haltepunkt 
Mois ch für den Personenverkehr eröffnet werden. In Moisch 
werden die Fahrkarten durch den Zugführer verkauft. Gepäck- 


stücke werden von dem Haltepunkt unabgefertigt mitgenommen. 


Die Fracht hierfür ‚wird auf der Fahrkartenendstation oder 
einer geäigneten Zwischenstation erhoben. 


Die Einrichtung soll ins- 


Abteillampe beträgt 
16 Liter und der einer Abort- oder Flurlampe 3 Liter Gas. Das 


u! 
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"Bahnhofe 


. wie im Wechselverkehr 


LIV. Jahrgang 
28. Oktober 1914. 
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Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Staatseisenbahnen. 
wird der an der Linie Schwarzenberg- 
Zwicktu zwischen den Bahnhöfen Schwarzenberg und Lauter 
Neuwelt, 
für den 


Königlich Sächsische 
Am 1. November d. J. 
gelegene bisherige Haltepunkt 
ausgebaut “worden ist, auch 
Güterverkehr eröffnet werden. 

Rundschreiben 
lassen worden: 


der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


Nr. 84 


der zum 
allgemeinen 


Nr. 1 272 vom 20. Oktober d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen und die k. k. Staatsbahn- 
direktionen betreffend die Fahrscheinverzeichnisse (abgesandt 
am 23. Oktober d. J.). 


Nr. IV 41 vom 23. Oktober d. J. 
tungen sowie nachrichtlich an die K. K. Staatsbahndirektionen, 


an sämtliche Vereinsverwal- 


betreffend die Nachweisung der Zuschläge zu den reglement- 


mäßigen Lieferfristen sowie der Lieferfristverkürzungen (ab- 


sesandt am 23. Oktober d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Ladefristen. 


Verkürzung der Be- und Entladefristen 
im Eisenbahndirektionsbezirk Berlin. 
Infolge der außergewöhnlichen Ver- 

kehrsverhältnisse tritt mit Genehmigung 


der Aufsichtsbehörde für den Be- 
reich des Eisenbahndirek- 


tionsbezirks Berlin vom 28. Ok- 
toher d. J. bis auf weiteres folgende Be- 
stimmung in Kraft: 

Soweit die Be- oder Entladung von 
Wagen solchen Absendern oder Empfän- 
gern obliegt, die innerhalb eines Um- 
kreises von zwei Kilometern von der 
Station wohnen, hat sie noch innerhalb 
der Geschäftsstunden des laufenden 
Tages zu erfolgen, wenn die Wagen bis 
vormittags 11 Uhr bereitgestellt sind. 

Bei den zu entladenden Wagen bleibt 
hierbei Voraussetzung, daß die Benach- 
richtigung des Empfängers von dem Ein- 
sange des Gutes un diese Zeit als be- 
wirkt im Sinne des $ 79 (3) der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung zu gelten hat. 

Berlin, den 23. Oktober 1914. (2078) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Salpeter aller Art. 

Mit Geltung vom 25. Oktober d, )J. 
bis zur Beendigung des Krieges wird 
im Binnenverkehr der Reichseisenbah- 
nen in Elsaß-Lothringen, einschließlich 
der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn, so- 
mit den preu- 
Risch-hessischen, oldenburgischen Staats- 


bahnen, der Militär-Eisenbahn sowie 
verschiedener Privatbahnen der Aus- 
nahmetarif 2s für Salpeter aller Art 


mit den Frachtsätzen des Spezialtarifs III 

eingeführt. Auskunft erteilen die 

Güterabfertigungen. (2090) 
Straßburg, den 22. Oktober 1914. 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif für frisches nicht zu- 
bereitetes Fleisch. (Tfv. 2h.) 


Vom 27. Oktober 1914 ‘ab ist die 
Niederlausitzer Eisenbahn 
dem Tarif beigetreten. (2085) 


‘Berlin, 24. Oktober 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Badisch-Württembergiseher Güter- 
verkehr. 

Auf den 1. November 1914 wird -der 
Nachtrag VII zum Tarif ausgegeben. Er 
enthält u. a. Entfernungen und Fracht- 
sätze für demnächst neu zu eröffnende 
badische und württembergische Statio- 
neu, zerinefüsgig erhöhte Entfernungen 
für die badischen Stationen Philipps- 


burg (Baden) und Rheinsheim und die 
württ. Station Hochdorf (Riß) und faßt 
die seit Ausgabe des Nachtrags VI im 
Verfügungswege durchgeführten Ände- 


rungen und Ergänzungen zusammen. 
Die Erhöhungen zelten ab 1. Februar 
1915. 


Der Nachtrag ist zum Preise von 20 8 
durch die Dienststellen zu beziehen. 
Karlsruhe, 21. Oktober 1914. 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. (2091) 


Awsnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen usw. vom Ruhrbezirk zum Be- 
triebe von Fisenerzbergwerken und 
Hochöfen einschl. des Röstens der FErze 
usw. nach den Stationen des Sieger- 
landes usw. vom 1. November 1911. 
Mit Gültisekeit vom 1. Januar 1915 
wird die an diesem Tage neu zu er- 
öffnende Station Stift Keppel-Allenbach 
des Direktionsbezirks Elberfeld in die 
Ahteilune A als Empfangsstation auf- 
genommen und die Station, Hilchenbach 
mit sämtlichen Angaben gestrichen. 
Näheres bei den beteiligten Güterab- 
fertigungen. 
Essen, den 20. Oktober 1914, 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Preußiseh-Hessisch-Bayerischer Tier- 

verkehr. 

Am 2. November d. J. wird die Station 
Westen des Direktionsbezirks Hannover 
in den Tarif einbezogen. Näheres bei 
den Abfertigunssstellen. (2088) 

Erfurt, den 22. ‘Oktober 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Donau-Umsehlagsverkehr 
über Regensburg Donaulände transit 
usw. 

Tarif vom 15. Januar 1911. 

Bis auf Widerruf, längstens bis zur 
Beendigung des Krieges, gelten die 
Ausnahmetarife 12. 13 und 14 für Pe- 
troleum für alle Sendungen ohne Rück- 
sicht auf ihre Herkunft. (2099) 

Breslau. den 26. Oktober 1914, 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verhandsverwaltungen. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Säehsischen Staatseisenbah- 
nen, Teil II. Heft 1. 

Punkt 6 Abs. 6 der Besonderen Aus- 
führunesbestimmungen zur Eisenbahn- 
Verkehrsordnung usw. (Seite 6) erhält 
mit Wirkung vom 28. Dezember 1914 an 
foleende Fassung: .„(6) Anzeigen nach 
$S 78 Abs, 2 Satz 2 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnunge (Vollmachten zur Ab- 
holune von Stückgütern auf Stationen, 
wo die Eisenbahn für die Zuführuns 
sorgt), werden nur angenommen, wenn 


(2089) : 


die Vollmacht bis zum Ende eines Zeit- 
raums von je fünf Kalenderjahren, vom 
1. Januar 1915 an gerechnet, gelten soll. 
Nach Ablauf dieses Zeitraums ist die 
Vollmacht zu erneuern. Abgesehen von 
Ausnahmefällen, in denen es einer be- 
sonderen Genehmigung der Betriebs- 
direktion bedarf, muß die Vollmacht mit 
dem Anfang eines Kalenderjahres begin- 
nen und bis zum 5. Dezember des voraus- 
gehenden Jahres angezeist werden. Zu 
der Anzeige ist ein besonderer Vor- 
druck zu verwenden, der von den Güter- 
abfertigungen abgegeben wird. Die 
Vollmachtkann jederzeit zurückgenommen 
werden; die Zuführung wird alsdann 
durch die Eisenbahn (den bahnamtlichen 
Rollfuhrunternehmer) besorgt. Für die 
Anzeige nach $ 78 Abs. 2 Satz 2 Eisen- 
bahr;-Verkehrsordnung wird, wenn sie 
nicht einem Landesstempel unterliest, 
eine Gebühr von 150 M erhoben. Im 
übrigen werden Beschränkungen der 
Befusenis der Empfänger, ihre Güter 
selbst abzuholen oder durch andere als 
die von der Eisenbahn bestellten Fuhr- 
unternehmer abholen zu lassen, durch 
Aushang bei den Abfertigunesstellen be- 
kanntgemacht.“ Im Jahre 1914 sind ab- 
weichend hiervon die Anzeigen zwischen 
dem 28. und 30. Dezember einzureichen. 
Die besondere Ausführungsbestimmung 
ist gemäß S 2 der Eisenbahn-Verkehrs- 


ordnung senehmigt. (2098) 
Dresden, am 26. Oktober 1914. 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 
Ausnahmetarif Nr. 2p für Abfall- 
Salpetersäure von 30-—36° Be. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die 


Station Magdeburg als Versandstation 
in den genannten Ausnahmetarif aufge- 
ncmmen. 
Magdeburg, 24. Oktober 1914. (2097) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2r für landwirtschaft- 
liche Geräte usw. nach Ostpreußen. 
Mit Gültiekeit vom 1. November 1914 

wird der Ausnahmetarif auf alle deut- 

schen Bahnen mit einigen Ausnahmen so- 
wie im Warenverzeichnis auf Eicheln 
zu Futterzwecken ausgedehnt und zu 
diesem Zeitpunkte in Einzelausgabe 

(Preis 5 Pf.) erscheinen. Abzüge sind 

durch die beteiligten Güterabfertigun- 

sen sowie das Auskunftsbureau, hier, 

Bahnhof Alexanderplatz zu beziehen, 
Berlin, den 25. Oktober 1914. (2096) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Mitteldeutseh-Bayerischer Güterverkehr. 
Vom 1, November 1914 ab werden die 

Stationen Griesen (Obh) Übergang und 

Mittenwald "Übergang der Königlich 

Bayerischen Staatsbahnen r. d. Rh. als 

Empfangsstationen in den Ausnahme- 

tarif 4d des Mitteldeutsch-Bayerischen 

Gütertarifs einbezogen. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Näheres bei den heteiligten Güterab- 

fertigungen. (2086) 
Erfurt, den 22. Oktober 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch - bayerischer und mittel- 
deutseh-südwestdeutscher Güterverkehr. 
Am 1. November 1914 wird der zwi- 
schen Ballenstedt und Ermsleben ge- 
lezene Haltepunkt Meisdorf OK des 
Direktionsbezirks Magdeburg in den 
Tarif aufgenommen. Die Entfernung 
von und bis Meisdorf ist gleich der für 
Frose zuzüglich 11 km. 
Erfurt, 23. Oktober 1914. (2087) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Preußisch-Hessisch-Schweizer. Güter- 

verkehr. 

Mit Gültiekeit vom 1. November 1914 
wird zu den Tarifen Teil II, Hefte 4 und 5 
vom 1. April 1908 je ein VII. Nachtrag 
ausgegeben. Die Nachträge enthalten 
Änderungen und Ergänzungen des allge- 
meinen Tarifs sowie der Ausnahmetarife. 
Soweit durch die Nachträge Frachter- 
höhungen eintreten, bleiben.die seitherigen 
Frachtsätze noch bis mit 31. Januar 1915 
in Kraft. Die Drucksachen werden von 
den beteilisten Verwaltungen käuflich 
abgegeben. 

Karlsruhe, 20. Oktober 1914. (2083) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 


Linien der Sächsisehen Staatseisenbahnen, 
Teil II, Heft 2. 

Am 1. November 1914 wird die Ver- 
kehrsstelle Neuwelt auch für den 
Stückgut- und Wagenladungsverkehr er- 
öffnet, Gleichzeitig treten neue Be- 
stimmungen über die Frachtberechnung 
für Neuwelt in Kraft. Die hierdurch für 
den bisher allein zugelassenen Milch- 
verkehr eintretenden Frachterhöhungen 
gelten erst vom 1. Januar 1915 an. 
Näheres ist aus unserem Verkehrsan- 
zeigser zu ersehen, auch gehen die Sta- 
tionen Auskunft. 

Dresden, am 23. Oktober 1914. (2082) 
Königl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland. 

Mit Gültiskeit vom 1. November 1914 
wird der Ausnahmetarif 23 für frisches 
Obst auch auf den Verkehr mit verschie- 
denen Stationen der bayerischen Staats- 
bahnen,rechtsrheinischesNetz ausgedehnt. 
Näheres im Gemeinsamen Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger. (2081) 

Hannover, den 19. Oktober 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Düngemittel usw. 
(Nr. 2 des Tiv.) 

Am 1. November 1914 tritt ein Nach- 
trag 3° in Kraft, durch den u.a. die 
20%ige Frachtermäßigung für Gaswasser 
auf Stationsverbindungen des Badisch- 
Bayerischen und des Württember- 
risch-Bayerischen Wechselver- 
kehrs ausgedehnt wird. 

Berlin, den 21. Oktober 1914. (2080) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer 
Heft 2. 

Mit Gültiekeit vom 25. Oktober 1914 

wird im Ausnahmetarif 4d für Kalisalze 

die Station Jessenitz (Meckl.) als Ver- 


Verkehr, 


sandstation gestrichen und die Station 
Malliß als Versandstation nachgetragen. 
Gleichzeitig wird das Warenverzeichnis 
des Ausnahmetarifs S 11 geändert. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungen. (2079) 

Berlin/Wien, 19. Oktober 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
K. K. Österreichische ‚Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


mit 
Österreich. Eibe-Moldau-Umschlagsver- 
kehr mit Westösterreich, 

drnführuns mem Nachträsen 

Mit Gültiekeit vom 1. November 1914 
gelangt der Nachtrag V zum Elbe-Mol- 
dau-Umschlagstarif für Österreich und 
der Nachtrag IV zum Elbe-Moldau-Um- 
schlagstarif für Westösterreich zur Ein- 
führung, 

Die beiden Nachträge enthalten Er- 
eänzungen der Reexpeditionstabellen. 

Abdrücke dieser Nachträge sind bei 
den beteilisten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der Stationen, in 
Österreich auch kei der Zentralverkaufs- 


stelle für Tarife im Wien I, Biber- 
straße 16, käuflich zu erhalten. _ 
Wien, am 22. Oktober 1914. (2093) 


K. k, österr, Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Lokal-Gütertarif, Teil II 
Binführunge won Nachträgen. 
Mit Gültiskeit vom 1. November 1914 
gelangen zum Lokalgütertarife der k. K. 
österr, Staatsbahnen, Tarif, Teil II, und 
zwar zu dem vom 1. Juli 1914 gültigen 
Gemeinsamen Heft, zum Anhang zum 
Heft 1. zum Heft 2 und zum Heft 4, fer- 
ner zu dem vom 1. September 1912 gül- 
tigen Tarife, Teil II (schmalspurige 
Linien) folgende Nachträge zur Einfüh- 

rung: 

1. Der Nachtrag 

Heft; 

2, der Nachtrag I zum Anhans 
Tarite, Teil NgHertzt; 
der Nachtrag I zum Heft 2; 
der Nachtrag.I zum Heft 4; 
der Nachtrag VII zum Teil I 
(schmalspurige Linien). 

Diese Nachträge ‘enthalten Änderun- 
gen und Ergänzungen. 

Erhöhungen und Erschwerungen gel- 
ten, falls kein anderer Zeitpunkt ange- 
geben ist, vom 1. Jänner 1915. 

Exemplare dieser Nachträge sind durch 
die Zentralverkaufsstelle für Tarife in 
Wien, I.. Biberstraße 16, oder im Wege 
der Stationen zum Preise von 


I zum Gemeinsamen 
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zu bezichen, (2094) 
Wien, am 15, Oktober 1914. 

Erste k. k. priv. Donau-Dampfschififahrts- 
Gesellschaft. 
Schlußterminefür die Güter- 

aufnahme. 

Wie alljährlich, gelangt auch heuer 
ein Verzeichnis der Schlußtermine für 
die Güteraufnahme zur Ausgabe. 

Der gesamte Schleppladungs- 
verkehr, dessen Einstellung separat 
verlautbart wird, bleibt insolange offen, 
als die Witterungs-, Wasserstands- und 
sonstigen Verhältnisse es gestatten. 


Das Verzeichnis der Schlußtermine 
wird auf Verlangen durch die Direktion 
in Wien kostenfrei zugesendet. 

Wien, am 20. Oktober 1914. (2092) 


3. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von Werk- 
stattsmaterialien für die Königlichen 
Eisenbahndirektionen in Altona, Cassel, 
Erfurt, Hannover und Münster i. W. für 
das Etatsjahr 1914, und zwar: 92350 kg 
Zinn und 10200 kg Antimon. 

Eröffnung ‘der Angebote am 11. No- 


vember 1914 vormittags 11 Uhr, Zu 
schlagsfrist am 13. November 1914. 
Verdingungsunterlagen gibt unser 


Zentralbureau gegen 60 8 bar im Zim- 
mer 292 ab. 
Hannover, 21. Oktober 1914. (2095) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Verdingsunge von 34340 kg Kupfer- 
blech, 344 650 kg Kupferplatten zu Loko- 
motivfeuerbuchsen, 257565 kg Stangen- 
kupfer, 5040 kg Kupferdraht, 46235 kg 
Kupferrohre, 11160 kg Messinegeblech 
und 9180 kg Messinedraht und Rund- 
messing für die Direktionsbezirke Cöln, 
Elberfeld, Essen, Frankfurt a. M., Mainz 
und Saarbrücken. Die Verdinzungssunter- 
lagen können bei unserer Hausverwal- 
tung, Kaiser-Friedrich-Ufer 3, hier, ein- 
gesehen. oder von derselben gegen POr- 
tofreie Einsendung von 1 M in bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. An- 
sebote sind versiegelt und mit der Auf- 
schrift: ‚Angebot auf Lieferung von 
Kupferblech usw.“ versehen bis 21. No- 
vember 1914, vormittags 10% Uhr, dem 
Zeitpunkte der Eröffnung, porto- und be- 
stellgeldfrei an uns einzureichen. Die 
Proben von Stangenkupfer und Kupfer- 
platten sind vor dem Eröffnungstermin, 
und zwar bis 5. November 1914, an das 
Königliche Eisenbahnwerkstättenamt a. 
Cöln-Nippes, einzusenden. 

Ende der Zuschlagsfrist 1. Dezember 
1914, nachmittags 6 Uhr. 

Cöln, im Oktober 1914. (2084) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 4000 Stück Buchsen 


aus nahtlosen Röhren, 3000 Stück -eisernen 
Muffen zu Röhren, 5000 Stück Knie-, 
Kreuz- und T-Stücken, 10000 Stück 
Gegenmuttern (Abdichtungssmuttern) zu 
Gasröhren in je 1 Lose und 6780 m fluß- 
eiserne nahtlose Röhren zu Gewerks- 
buchsen in 3 Losen mit den im Angebot- 
bogen angegebenen Lieferfristen. An- 
sebote sind portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
21. November 1914; vormittags 10% 
Uhr, an das "Zentralbureaus 
Zimmer 25%. ın Bertinam.os 


Schöneberger-Ufer 1-47 Proben 
bis spätestens zum 16. November 1914 an - 


die Werkstättenämter Tempelhof und 
Berlin 2 einzusenden. Die Eröffnung der 
Angebote findet am 21. November 1914, 
vormittags .11 Uhr, Tempelhofer 
Ufer 28 IIL, Zimmer Nr. 4, statt. Anlage 
bogen und Bedingungen können in un- 
serem Zentralbureau, Zimmer 257, einge- 
sehen, auch von dort gegen porto- 
freie Einsendung von 0,50 M und 
5 8 Bestellgeld bar (nicht in Brief- 
marken) bezogen werden, 
frist bis 19. Dezember 1914. 

Berlin, den 21. Oktober 1914. . . (2077) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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‚Die Versicherungsansprüche der preußisch- -hessischen Staatseisenbahnarbeiter und der Krieg. 
Von Regierungsrat H. Erz in Magdeburg. 


Der Krieg: hat, wie in zahlreiche öffentliche und bürgerliche 
Rechtsverhältnisse, so auch in das Gebiet der Arbeiterversiche- 
rung. eingegriffen. Nur. 
Reichsversicherungsordnung über den Einfluß des Krieges auf 
dieses Rechtsgebiet, und es war daher nötig, durch besondere 
Notgesetze, die der Reichstag in seiner  denkwürdigen Sitzung 
vom 4. August d. J, beschlossen hat, dafür zu sorgen, daß die 
durch den Krieg herbeigeführten, besonderen Verhältnisse keine 
Störung und Verwirrung in das verwickelte Gefüge der Arbeiter- 
versicherung bringen, Auch auf die Versicherungsansprüche 
der Eisenbahnarbeiter der preußisch-hessischen Staatseisen- 
bahngemeinschaft hatı «der Kriegszustand mancherlei Einflüsse 
ausgeübt. 


Äm meisten machen sich diese Einflüsse auf dem Gebiete der 
Krankenversicherung bemerkbar und rufen hier auch 
die meisten Streitfragen hervor. Nach $ 16 der Mustersatzung 
der allgemeinen Eisenbahnbetriebskrankenkassen (im folgen- 
den abgekürzt: M. S.) scheiden Versicherte aus der Kasse aus, 
wenn sie zur Ableistung ihrer Dienstpflicht im Heere oder in 
der Marine einberufen werden. Versicherte, die nach abge- 
leisteter Dienstpflicht zeitweilig zu Übungen oder zum Kriegs- 
dienst zu Lande oder Wasser berufen werden, verbleiben zwar 
Mitglieder der Kasse; während der Dauer der Dienstleistung 
werden aber von ihnen selbst Beiträge nicht erhoben, dafür 
ruhen alle ihre Ansprüche auf die Kassenleistungen. Es steht 
ihnen indes frei, gegen Entrichtung eines Beitrages in bisheriger 
oder — je nach der Satzung der einzelnen Krankenkasse — 
niedrigerer Höhe (bis herab auf 1% des Grundlohnes) den 
Anspruch auf die Kassenleistungen für die Familienangehörigen 
während der Dauer der Dienstleistung zu erhalten. Die Eisen- 
bahnverwaltung als Arbeitgeberin hat dagegen in jedem Falle 
für die zum Kriegsdienste einberufenen Kassenmitglieder den 
auf sie fallenden Beitragsanteil von % weiter zu entrichten 


wenige Bestimmungen enthält die 


| 


(Witte, Rechts- und Dienstverhältnisse Bd. 
Sammlung III 3 Nr. 2816). 

Der leitende Gedanke dieser Satzungsbestimmung ist ein-: 
leuchtend: der Kriegsteilnehmer werde in Krankheitsfällen, 
namentlich bei Verwundungen, von der Heeresverwaltung oder 
durch die freiwillige Krankenpflege des Roten Kreuzes ver- 
sorgt, bedürfe daher nicht der Krankenpflege der Krankenkasse; 
Krankengeld und Hausgeld komme nicht in Frage, weil dem 
Soldaten ein Arbeitsverdienst nicht entgehe; es genüge, wenn 
nur die Möglichkeit bestehe, der daheimgebliebenen Familie die 
Familienhilfe der Krankenkasse zu sichern; auch der Fortfall des 
Sterbegeldes könne keine besonderen Härten ergeben, weil beim 
Tode als Soldat den Hinterbliebenen keine Kosten der Beerdigung 
entstünden. Die Fortdauer des Arbeitsverhältnisses enthebe 
andererseits den Einberufenen der Sorge um seine Zukunft, und 
die Eisenbahnverwaltung sichere sich ihr eingearbeitetes Per- 
sonal. Solche Regelung ist gewiß durchaus zweckmäßig und 
wird den Bedürfnissen der Zeit gerecht. Dennoch erheben 
sich manche Zweifel, ob diese Satzungsbestimmung, die aus der 
alten Mustersatzung übernommen ist, mit der RVO. in Einklang 
steht. 

Bewährte Rechtsausleger wie Hoffmann, Hahn, v. Franken- 
berg u. a.*) halten eine solche Satzungsbestimmung für unzu- 
lässig: Unstreitig hört die Kassenmitgliedschaft mit dem Ein- 
tritt eines Versicherten in das :Heer oder die Flotte nur dann 
auf, wenn damit das Arbeitsverhältnis aufgelöst wird. Regel- 


7, 8.437 a, Elberf. 


*) Hoffmann, Kommentar zur RVO. $ 216 Anm. 4; Hahn, die 
Sozialversicherung und der Krieg, in der- „Arbeiterversorgung“ 
1914 S. 561 £f.; v. Frankenberg, Krankenversicherung .und Mili-. 
tärdienst, in der „Betriebskrankenkasse“, Zeitschrift des Ver- 
bandes zur Wahrung der Interessen der deutschen Betriebs- 
krankenkassen 1914 S. 57 £f. und 67 f£f.;, Monatsblätter für 
Arbeiterversicherung 1911 S. 74 ff. 
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mäßig geschieht dies beim Eintritt in das Heer oder die Flotte 
zur Ableistung der Dienstpflicht. Wird aus besonderen Gründen 
bei militärischen Übungen oder Einberufung zum Kriegsdienst 
das Arbeitsverhältnis aufrecht erhalten, so folgt nach der An- 
sicht der erwähnten Rechtsausleger daraus, daß die Mitglied- 
schaft ungeschmälert fortbestehe und nicht ruhe; denn die 
Fälle des Ruhens der Kassenleistungen und der Rechte und 
Pflichten der Mitglieder habe die RVO. ($ 216, 517) erschöpfend 
eeregelt. Welche Auffassung die richtige ist, mag hier uner- 
örtert bleiben. Sehr spricht allerdings für diese Auffassung 
der Umstand, daß ein Antrag, die Mitgliedschaft bei militärischen 
Übungen von nicht längerer Dauer als acht Wochen ruhen zu 
lassen, sofern der Versicherte für die Zeit Beiträge nicht zahlt, 
hei der zweiten Lesung der RVO. vom Reichstage abgelehnt 
worden ist (Hoffmann a. a. O.). 


Hoffmann und Genossen knüpfen an ihre Auslegung auch 
Folgen, welche die Kasse wirtschaftlich und geschäftlich sehr 
belasten würden. Für die fragliche Zeit müßten zwar die vollen 
Beiträge erhoben werden, was bei den Kriegsteilnehmern mit 
großen Schwierigkeiten verbunden sein dürfte. Aufwendungen 
für Krankenpflege (Arzt und Apotheke) entstehen für Kriegs- 
teilnehmer, solange sie im Militärverhältnis bleiben, nicht. Da- 
segen dürfe nach Hoffmann usw. für die Zeit, in der der Kriegs- 
teilnehmer im Lazarett verpflegt wird, und über diese Zeit 
hinaus bei Arbeitsunfähiskeit für die satzungsmäßige Dauer 
dem Kassenmitgliede das Hausgeld und Krankengeld nicht vor- 
enthalten werden. (Anderer Meinung hierüber ist das Württem- 
bergische Oberversicherungsamt im Rundschreiben vom 13. Au- 
eust d. J. Abschnitt II, 3, Arbeiterversorgung S. 590.) Eine 
Anrechnung des Krankengeldes auf eine inzwischen zuerkannte 
Militärinvalidenpension sei nicht zulässig. Endlich würde 
natürlich auch an die Hinterbliebenen des gefallenen Kriegsteil- 
nehmers das Sterbegeld zu zahlen sein. Der Wesfall dieser 
Kassenleistung nach S 16 ) M. S. ist allerdings zu beklagen. 


Nicht allzu häufig, aber doch vereinzelt sind auch die Fälle 
eingetreten, daß Versicherte unmittelbar vor oder zugleich mit 
der Mobilmachung aus dem Eisenbahndienste ausgeschieden sind 
und, ohne erst in ein anderes versicherungspflichtiges Arbeits- 
verhältnis einzutreten, sich in das Heer haben aufnehmen lassen. 
Solche Leute haben das Recht, sich nach $ 313 RVO. und $ 3 (*) 
M. S. als freiwillige Kassenmitglieder weiter zu versichern. Das 
setzt aber den regelmäßigen Aufenthalt im Inlande voraus. Da- 
mit sie nun als Kriegsteilnehmer auch im Feindesland im un- 
gestörten Genuß ihres Rechts auf freiwillige Weiterversicherung 
verbleiben können, bestimmt das Gesetz, betreffend die Er- 
haltung der Anwartschaft aus der Krankenversicherung vom 
4. August d. J., daß dem regelmäßigen Aufenthalt im Inlande 
im Sinne des $ 313 Abs. 1 RVO. ein Aufenthalt im Auslande 
gleich gilt, der durch Einberufung des Mitgliedes zu Kriegs-, 
Sanitäts- oder ähnlichem Dienste verursacht ist. Wer als Kriegs- 
teilnehmer vom Rechte der Weiterversicherung Gebrauch ge- 
macht hat, dem bleiben also auch im Feindesland alle Ansprüche 
auf die Kassenleistungen erhalten, namentlich auch auf Fa- 
milienhilfe und Sterbegeld.e Krankenpflege (ärztliche Behand- 
lung und Arznei) kommt so lange nicht in Frage, als der Ver- 
sicherungsberechtigte im Militärverhältnis steht, weil hierfür 
die Heeresverwaltung aufkommt, über diese Zeit hinaus jedoch 
tritt die Krankenpflege der Krankenkasse ein bis zur satzungs- 
mäßigen Dauer. Wegen Zahlung des Krankengeldes und Haus- 
zeldes für die in die Krankheitszeit fallende Militärdienstzeit 
erhebt sich die oben angedeutete Streitfrage, ob einem Soldaten 
überhaupt ein Anspruch auf Krankengeld zusteht. Zum Schutze 
gegen die Folgen des Erlöschens der Versicherungsberechtigung 
wegen nicht regelmäßiger Zahlung der Beiträge ($ 314 RVO,, 
S 30) M. S.) bestimmt dasselbe Gesetz, daß Versicherungs- 
berechtigte, deren Mitgliedschaft aus diesem Grunde erloschen 
ist, das Recht haben, binnen sechs Wochen nach ihrer Rückkehr 
in die Heimat in die Krankenversicherung wieder einzutreten, 
wenn sie während des gegenwärtigen Krieges Kriegs-, Sanitäts- 


“ Verhältnisse (Hahn a. a 09} 


oder ähnliche Dienste geleistet haben. Bei einem Wiederein- 
tritt unter diesen Umständen muß daher die Krankenkasse von 
dem Verlangen eines Gesundheitszeugnisses oder einer ärzt- 
lichen Untersuchung (s. $S2 () M. S.) absehen. Als eine Rück- 
kehr in die Heimat gilt erst die Rückkehr in die. bürgerlichen 


Ü . 


Kriegsteilnehmer, die nach Auflösung ihres bisherigen Ar- 
beitsverhältnisses von dem Rechte der Weiterversicherung 
keinen Gebrauch machen — und sie werden die große Mehrzahl 


‚bilden —, haben noch unter den im $ 214 RVO. ($ 7 (0) M. 8.) 


näher angegebenen Voraussetzungen bei Erkrankung binnen 
dreier Wochen nach dem Ausscheiden einen Anspruch auf die 
Regelleistungen. Voraussetzung dieses Anspruchs sind u. a. 
das Ausscheiden des Versicherten aus der:Kasse wegen Erwerbs- 
losigkeit und die Erkrankung während der Erwerbslosiskeit. 
Ob eine Erwerbslosigkeit bei den in den Kriegsdienst Einge- 
tretenen angenommen werden kann, ist streitig. Die Frage 
wird verneint in dem schon erwähnten Rundschreiben des 
Württembergischen Öberversicherungsamts vom 13. August d. J. 
Abschn. II, 1. Wenn man aber mit Hoffmann (Kommentar zur 
RVO. Anm. 4 zu $S 214) unter Erwerbslosiskeit das Fehlen einer 
gegen Entgelt stattfindenden Beschäftigung versteht, so wird 
man Soldaten als erwerbslos im Sinne dieser Vorschrift ansehen 
müssen; unsere Soldaten sind eben nicht Söldner wie die Eng- 
lands (so auch Hahn, v. Frankenberg a. a. O.). Hat der Kriegs- 
teilnehmer allerdings das Reichsgebiet verlassen, und. die 
Satzung für diesen Fall nichts anderes bestimmt, so fällt sein 
Anspruch nach $ 214 RVO. fort, und für diesen Fall hat das 
Reichsgesetz vom 4. August d. J. keine Ausnahme gemacht. 


Eine einschneidende Wirkung hat der Kriegsausbruch auf 
die Höhe der Beiträge und Kassenleistungen ausüben müssen. 
Hiervon werden nicht nur die Kriegsteilnehmer, sondern auch 
die daheimgebliebenen Kassenmitglieder betroffen. Bei vielen 
Krankenkassen hat man berechtigte Besorgnisse für ihre 
Leistungsfähigkeit hegen müssen, besonders bei solchen, die 
erst mit dem Beginn dieses Jahres ins Leben gerufen sind. 
Darum mußte eine durchgreifende gesetzliche Maßregel die. 
Leistungsfähigkeit der Krankenkassen sicherstellen. Das Reichs- 
gesetz, betreffend die Sicherung der Leistungsfähigkeit der 
Krankenkassen vom 4. August d. J., bestimmt, daß für die 
Dauer des Krieges bei sämtlichen Krankenkassen die Kassen- 
leistungen auf das gesetzliche Mindestmaß (Regelleistungen) 
beschränkt und die Beiträge auf 4% % des Grundlohns festge- 
setzt werden. Das würde für die Eisenbahnbetriebskranken- 
kassen eine ganz wesentliche Herabsetzung der Leistungen, 
namentlich den Fortfall der überall in großem Umfange durch- 
geführten Familienhilfe und eine beträchtliche Erhöhung der 
Beiträge bedeuten. Um aber Krankenkassen, die nach ihrer 
Vermögenslage und ihren sonstigen Verhältnissen trotz des 
Krieges ganz oder wenigstens teilweise die höheren satzungs- 
mäßigen Leistungen weitergewähren und auf die Erhöhung der 
Beiträge verzichten können, ihren Mitgliedern die Zuwendung der 
Vorteile ihrer günstigeren Lage zu ermöglichen, bestimmt das- 
selbe Gesetz weiter, daß das Versicherungsamt (Beschlußaus- 
schuß) auf Antrag des Kassenvorstandes verfügen kann, daß 
niedrigere Beiträge erhoben oder höhere Leistungen gewährt 
werden, wenn die Leistungsfähigkeit dieser Kasse gesichert ist. 
Aus dem Eisenbahndienst treten nun aus Anlaß des Krieges 
verhältnismäßig nur wenige Versicherungspflichtige, während bei 
vielen anderen Kassen gerade die gesündesten Mitglieder aus- 
scheiden. Die Eisenbahnkassen werden auch nicht, wie andere, von 
den die Kassenleistungen steigernden Folgen der Arbeitslosıg- 
keit betroffen. Außerdem verfügen die meisten Eisenbahnkassen 
über so kräftige Rücklagen, daß sie mit Ruhe selbst einer ge- 
wissen Steigerung der Ausgaben entgegensehen können. Hier- 
nach liegen die Verhältnisse bei den Eisenbahnkassen so gün- 
stig, daß wahrscheinlich die meisten von ihnen von der Aus- 
nahmebestimmung des Gesetzes zugunsten ihrer Mitglieder und. 
deren Familien in größerem Umfange Gebrauch gemacht, 


“ ruhen die Kassenleistungen wie bei 
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namentlich die Beibehaltung der Familienhilfe beantragt haben 
werden. 


Die anderweitige Festsetzung der Beiträge und Leistungen 
für die Dauer des Krieges erfordert keine Satzungsänderung. 
Die Wirkungen des Gesetzes treten mit seiner Verkündung in 
Kraft. Nur auf schon laufende Leistungen bleibt das Gesetz 
ohne Einfluß. Die höheren Beiträge sind vom Tage des In- 
krafttretens ab zu erheben. Läßt das Versicherungsamt höhere 
Leistungen oder niedrigere Beiträge zu, so kann es seiner Ver- 
fügung rückwirkende Kraft auf den Tag des Inkrafttretens des 
Gesetzes geben. Das wird sogar unbedenklich zu unterstellen 
sein, wenn die Kasse den Antrag auf andere Festsetzung der 
Leistungen oder Beiträge sofort gestellt und das Versicherungs- 
amt in seiner Verfügung nicht ausdrücklich einen anderen 
Zeitpunkt bestimmt hat. Sofern später die Vermögenslage der 
Kasse eine Einschränkung der Verfügung nötig macht, ist das 
Versicherungsamt ermächtigt, auf Grund des $ 391 RVO. von 
Amts wegen einzuschreiten. Es kann und muß sich daher 
dauernd über die Verhältnisse der Kasse unterrichtet halten. 


Eine weitere Rückwirkung auf die Kassenleistungen hat das 
starke Aufgebot von Ärzten für den Kriegsdienst hervorgerufen. 
Im allgemeinen wird es — nötigenfalls mit Hilfe der Ärzte- 
kammern — gelungen sein, auch auf dem Lande die Vertretung 
der abwesenden Kassenärzte durch benachbarte Ärzte zu regeln. 
Manchenorts kann aber die Vorschrift des $ 122 RVO., wonach 
die ärztliche Behandlung durch approbierte Ärzte geleistet wird, 
gegenwärtig nicht durchgeführt werden. In solchen Fällen 
sollen auch Medizinalpraktikanten und Studierende der Medizin, 
die bereits zwei klinische Semester beendigt haben, zur selb- 
ständigen ärztlichen Hilfeleistung zugelassen werden können. 


Ein großer Teil der Eisenbahnarbeiter hat sich durch die Zu- 
gehörigkeit zur Eisenbahnverbands-Kranken- und 
-Hinterbliebenenkasse (Tarif I) den Anspruch auf 
einen Zuschuß zum Krankengeld und ein Sterbegeld gesichert. 
Die Mitglieder dieser Kasse, die zum Kriegsdienst einberufen 
sind, scheiden nicht aus, sind aber während der Dauer der 
Dienstleistung von der Zahlung von Beiträgen befreit; dafür 
den Eisenbahnbetriebs- 
krankenkassen. Solche Mitglieder des Tarifs I haben also bei 
Verwundungen oder Erkrankungen im Kriege keinen Anspruch 
auf Krankengeldzuschuß; Sterbegeld wird bei ihrem Tode als 
Soldat nicht zahlbar. 


Auf den übrigen Gebieten der Arbeiterversicherung, der Un- 
Zalle os öinvaliden- sjund WHinterbliebewenver- 
sicherung hat der Krieg nicht annähernd so einschneidende 
und zahlreiche Wirkungen ausgeübt wie bei der Krankenver- 
sicherung. Bestehende Unfall- und Invalidenrentenansprüche 
werden durch den Eintritt des Rentenempfängers in den Kriegs-, 
Sanitäts- oder ähnlichen Dienst nicht berührt. Den durch die 
Abwesenheit des Berechtigten entstehenden Schwierigkeiten bei 
der Zahlbarmachung der Rente sucht der Runderlaß des Reichs- 
versicherungsamts vom 25. August d. J. nach Möglichkeit ab- 
zuhelfen. Eine förmliche Vollmacht ist für einen Angehörigen 
zum Empfang der Bezüge nicht nötig, es genügt vielmehr eine 
Willensäußerung des Berechtigten in einfachster Form, z. B. die 
im Feldbrief zum Ausdruck gebrachte Bitte, die Beträge abzu- 
heben. Von Lebensbescheinigungen wird abgesehen, weil die 
Militärbehörden die beim Heere befindlichen Rentenempfänger 


‚und die auszahlende Postanstalt feststellen und diese sofort be- 


nachrichtigen sollen, wenn ein Rentenberechtigter gefallen, ge- 
fangen oder vermißt w orden ist. Die Weiterzahlung der Renten 
für Gefangene und Vermißte soll stets wohlwollend geprüft und 
bei Gefangenen das Weiterleben vermutet werden. Namentlich 
für die Festsetzung der Hinterbliebenenansprüche wird der 
Nachweis des Todes eines Kriegsteilnehmers oft Schwierigkeiten 
bereiten. Bis zur Beibringung einer Sterbeurkunde, die das 
heimatliche Standesamt auf Grund einer Bescheinigung des 
Truppenkommandos ausstellen soll, werden meist die Hinter- 
bliebenen nicht warten können. Da die RVO. nicht ausdrücklich 


die Beibringung dieser Urkunde zum Nachweis des Todes ver- 
langt, die zur Feststellung der Ansprüche berufenen Stellen 
vielmehr die erforderlichen Ermittlungen nach freiem Ermessen 
anstellen ($$ 1572, 1617 RVO.), so kann unbedenklich der Tod 
auch auf andere glaubhafte Weise, z. B. durch die amtliche 
Verlustliste oder ein Benachrichtigungsschreiben eines Vorge- 
setzten oder des Truppenkommandos erwiesen werden. 

Die Anwartschaft der Kriegsteilnehmer auf Invaliden- und 
Hinterbliebenenversicherung aus der Arbeiterpensionskasse Ab- 
teilung A und B bleibt während der Kriegsdienstzeit erhalten. 
Beiträge werden für diese Zeit nicht geleistet, doch wird diese 
Zeit für die Abt. A angerechnet als Beitragszeit der Lohn- 
klasse II ($ 6 ) und 18 (?) der Satz. der APK.), für die Abt. B 
als Beitragszeit der Lohnklasse, der das Mitglied zuletzt ange- 
hört hat ($ 36 (!) u. 38 (®) a. a. O.). Die Ansprüche auf die 
Leistungen aus der Arbeiterpensionskasse, namentlich auch aus 
Abt. B, werden nicht etwa hinfällig, wenn die Invalidität oder 
der Tod während der Kriegsdienstzeit eintritt, sofern nur sonst 
bei ungestörtem Fortbestehen der Beschäftigung der Anspruch be- 
gründet gewesen wäre ($ 36 (?) Satzg. d. APK.). 

Daneben haben die im Heeresdienst Beschädigten und Ver- 
wundeten sowie die Hinterbliebenen der im Felde Gefallenen 
oder ihren Wunden Erlegenen einen Anspruch auf Militärrente 
und Kriegswitwen- und -waisengeld nach Maßgabe der Reichs- 
gesetze vom 31. Mai 1906 und 17. Mai 1907. Während neben den 
Bezügen auf Grund dieser Gesetze die Leistungen aus Abt. A 
der APK. unverkürzt gewährt werden, ruhen bis zur gewissen 
Höhe die Rentenansprüche aus Abt. B ($ 49 der Satzg.), und 
zwar die Zusatzrente des Versicherten neben seiner Militärrente 
von mehr als dem 7%fachen Grundbetrag der Invalidenrenie, 
soweit als die Militärrente über diesen Betrag hinausgeht, ferner 
die Witwen- und Waisenzusatzrenten neben dem Militär-Witwen- 
und -Waisengeld von mehr als 250 A. jährlich, soweit die Zu- 
satzrenten — Witwenzusatzrente einerseits und Waisenzusatz- 
rente andrerseits getrennt — über diesen Betrag hinausgehen. 
Da die Kriegsteilnehmer meist jüngere Mitglieder der Pensions- 
kasse sind, so werden die Kürzungen der Zusatzrenten aus 
Abt. B hiernach nicht unerheblich sein, nicht selten sogar zum 
völligen Ruhen dieser Leistungen führen. Die im Militärver- 
sorgungsgesetz vom 31. Mai 1906 vorgesehenen besonderen Ver- 
stümmelungs-, Kriegs- und Alterszulagen bleiben bei dieser Be- 
rechnung außer Berücksichtigung, sie bedingen das Ruhen der 
Zusatzrente nicht. 


Endlich hat das aus Anlaß des Krieges gegebene Reichs- 
gesetz über den Schutz der infolge des Krieges an der Wahr- 
nehmung ihrer Rechte behinderten Personen vom 4. August d. J. 
auch auf das Verfahren bei der Verfolgung von Versiche- 
rungsansprüchen Einfluß gehabt. Die Unterbrechung eines an- 
hängigen Verfahrens findet unter den im 5 2 dieses Gesetzes 
gegebenen Voraussetzungen statt, namentlich wenn der Be- 
teiligte am Kriegsdienste teilnimmt oder aus Anlaß des Krieges 
sich dienstlich im Auslande aufhält. Während solcher Zeit 
werden auch die gegen die genannten Personen laufenden Ver- 
jährungs- und Rechtsmittelfristen gehemmt. In Ausführung und 
teilweiser Erweiterung des Gesetzes hat das Reichsversiche- 
rungsamt sich mit den gewerblichen und landwirtschaftlichen 
Berufsgenossenschaften (s. Runderlaß vom 10. August d. Jlın 
den Amtlichen Nachrichten Heft 8 S. 615) u. a. darüber geeinigt, 
daß auf eine möglichst schleunige Erledigung anhängiger Re- 
kurssachen hinzuwirken, nach Möglichkeit das Rechtsmittel 
unter Anerkennung der Ansprüche der Verletzten zurückzu- 
nehmen ist: während der nächsten drei Monate solle die Herab- 
setzung und Aufhebung vom Renten unterlassen werden, Bei- 
trags- und ähnliche Streitigkeiten sollen bis auf weiteres nach 
Möglichkeit ruhen. Gleichartige Anregungen enthält der Rund- 
erlaß des Reichsversicherungsamts an die Landesversicherungs- 
anstalten vom 11. August d. J. (a. a. O. S. 616). Diese Grund- 
sätze gelten auch für den Bereich der Staatseisenbahnverwal- 
tung und beziehen sich auf alle Versicherte. 

Blickt man zurück auf das große, segensreiche Werk der Ar- 
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beiterversicherung, so gewinnt man die feste Überzeugung, daß 
es auch im Kriege seinen Aufgaben in vollem Maße gerecht und 
dazu beitragen wird, viel Not und Unglück in den Familien 
der Kriegsteilnehmer zu mildern. Das gilt namentlich von den 
Versicherungseinrichtungen für die Arbeiter der Preußisch- 


Hessischen Staatseisenbahngemeinschaft. Möge das Bewußt- 
sein, daß auf dem Gebiete der Arbeiterversicherung nach besten 
Kräften für die Abwehr von Not gesorgt ist, unsere tapferen 
Krieger bei der Erfüllung ihrer schweren Pflichten gegen 
Kaiser und Reich opfermutig, ruhig und stark erhalten! 


v 


Die Schwellenfrage in?Rußland. 


Über den Stand der Schwellenfrage in Rußland wurde in die- 
ser Zeitung, Nr. 78 v.J., an Hand eines Vortrages, den Ingenieur 
Jasewitsch am:10. Januar v. J. in dem Kaiserlich Russischen 
Teechnischen Verein gehalten hat, berichtet. : An diesen Vortrag 
haben sich in der russischen Fachpresse. einige Erörterungen an- 
geschlossen, die teilweise als Ergänzungen dieses Vortrags, 
teilweise auch als Ausdruck abweichender Auffassungen von 
Interesse sein dürften. Vor allem wurde, allerdings nicht an 
Hand eigener Erfahrungen — Rußland hat erst voriges Jahr 
auf der Strecke Herby-Kielzy seine ersten Eisenschwellen ver- 
legt *) —, sondern auf Grund der reichen Literatur des Auslandes 
angezweifielt, ob die eisernen Schwellen in dem Vortrag völlig 
gerechte Beurteilung erfahren 'hätten.” Es ist, so meint man, 
für.den Außenstehenden allerdings ungemein schwer, sich an 
Hand.der Literatur ein unparteiisches Urteil zu bilden, da 
einerseits ‚die Bewährung der Schwellen von so außerordent- 
lich‘. vielen äußeren Bedingungen (Öberbauart, Bettung, Be- 
festigungsmittel, Klima, Tränkung, Unterhaltung, Schwere der 
verkehrenden Lasten u. a.) abhängt, daß ‘es den Interessenten 
ein leichtes ‚ist, ein. Urteil in beliebiger Richtung zu "be- 
gründen, und da anderseits die vorhandene Literatur großen- 
teils möhr. oder weniger offen geschäftlicher Interessenver- 
tretung dient. Es läßt sich aber doch eine Reihe von Fach- 
leuten: (Rosche, Weikard u. a.) aufzählen, deren für Eisen- 
schwellen  gühstiges Urteil als sachlich gelten 'kann. Die 
Eisenschwelle besitzt den. großen Vorteil der Bildfähigkeit 
nicht nur für sich selbst, sondern auch für die Befestigungs- 
art, in welch letzterer Beziehung der Holzschwelle nur Nagel 
und Schraube zur Verfügung steht. Die der Holzschwelle un- 
bestritten zukommende vorteilhafte Eigenschaft größerer Nach- 
giebigkeit bringt ‚verschiedene Nachteile mit sich, wie Ver- 
größerung des Zugwiderstandes. Man kann an einem Gleis- 
stück ‘der Jekaterinenbahn, das unnachgiebig auf Beton ruht, 
deutlich:beobächten, daß die Lokomotive, sobald sie auf dieses 
Gleisstück kommt, ihre Geschwindigkeit vermehrt, ohne daß 
die Regulatorstellung der Maschine geändert wird. . Die Eigen- 
schaft der Nachgiebigkeit ist daher möglicherweise zu teuer 
erkauft. Übrigens besteht für die gegenwärtigen in bezug auf 
Belastung und Geschwindigkeit einfachen Verhältnisse der 
russischen. Bahnen kein Zweifel, daß eine gute getränkte Holz- 
schwelle noch auf längere Zeit genügen wird, ob aber die in 
ihrer Bildfähigkeit eng beschränkte Holzschwelle dem Fort- 
schreiten der Beanspruchungen auf die Dauer werde folgen 
können, :wird bezweifelt. 

‚Es wird ferner darauf hingewiesen, daß Rußland mösglicher- 
weise in- den großen Beständen der kaukasischen Buche noch 
einen geeigneten Mitbewerber zu den jetzt hauptsächlich ver- 
wendeten Nadelholz- und Eichenschwellen bekommen werde, 
und darauf, daß in Rußland bisher für die Abkürzung der Le- 
bensdauer .der-Schwellen die Fäulnis ungleich maßgebender sei 
als die mechanische Abnützung. _ Nach den Erfahrungen der 
Jekaterinenbahn in den Jahren 1911 und 1912 sind nur 17% 
der Auswechslungen von Eichenschwellen und nur 20 bis 241% 
derer :von Nadelholzschwellen auf mechanische Abnützung zu- 
rückzuführen gewesen, wobei aber ohne volle Berechtigung die 
Auswechslungen auf Grund von Rissen und Sprüngen diesen 
mechanischen Abnützungen zugezählt sind. 

Die Vorzüge der Eichenschwellen werden auch in Rußland 
voll erkannt, aber Rußland hat nicht viel Eichenbestände und, wo 
solche vorhanden, stehen sie meist weit seitab von den Eisen- 
bahnstrecken., So kommt es denn, daß selbst eichenreiche Be- 
zirke im- Südwesten und im Kaukasus Nadelholzschwellen ver- 
wenden. Bisher wurden die Eichenschwellen ungetränkt ver- 
wendet, ‘hielten nicht länger aus als mit Zinkchlorid getränkte 
föhrene und waren infolgedessen in der Verwendung teuer und 
nieht sehr; gesucht. . 

„Im weiteren werden Stimmen laut, die in der Frage der künf- 
tigen Preisbildung und der Möglichkeit der Versorgung der 


..*):,Es:liegt nahe, für die Wahl eiserner Schwellen in Grenz- 
strecken nicht technische, sondern militärische Beweggründe 
vorauszusetzen. ‘ Es ist nicht schwer, auf Hoölzschwellen die 
russische Breitspur auf die europäische Vollspur umzunageln; 
bei eisernen Schwellen dagegen ist dies nicht leicht durch- 
führbar. ze 

Der Aufsatz ist vor dem Ausbruch des Krieges geschrieben. 


| russischen Bahnen mit Holzschwellen schwärzer sehen als der 


eingangs erwähnte Vortrag. Die eingetretene Preissteigerung 
für Schwellenholz ist immer noch unverhältnismäßig geringer 
als die für Bau- und Brennholz bereits vorhandene. Es ist dies 
vermutlich . darauf zurückzuführen, daß zur  Schwellen- 
zubereitung nur die kurzen Enden und der Ausschuß von der 
Bauholzherstellung verwendet werden. Bisher haben diese für 
Bauholz ungeeigneten und für Brennholz unbequemen Abfälle 
zugereicht; wenn aber einmal die Nachfrage nach Schwellen 
diesen Anfall übersteigt, und man auch besseres Holz beiziehen 
muß, werden die Preise möglicherweise in unvorhergesehenen 
Sprüngen in die Höhe schnellen. Dieser Zeitpunkt ist mög- 
licherweise gar nicht fern. Die Ufer aller flößbaren Flüsse 
sind von Bauholz schon entblößt, ebenso die Streifen längs der 
Eisenbahnen. Wenn auf die für die Holzbeförderung - ent- 
legeneren Striche gegriffen werden muß, werden die Kosten der 
Förderung zum Flußufer oder zur Bahn dank den schlechten 
Wegen und der ungenügenden Beschaffenheit der Bauernpferde 
übermäßig steigen. Auch zwingt das Steigen ‚der Bauholz- 
preise die Verbraucher, möglichst auch minderwertigeres jün- 
seres Holz zu verwenden, sofern es nur nahe dem Fluß zu 
gewinnen ist. Dadurch werden die für Schwellen geeigneten 
Abfälle an sich gemindert. Die bisherigen Verhältnisse der 
Schwellenbeschaffung der einzelnen Bahnen, die fast alle sich 
entweder überkreuzen oder mit irgendwelchen Wasserwegen in 
Berührung kommen, von denen aus die Versorgung der ein- 
zelnen Bahnen mit Holz und Schwellen ohne Frachtanrechnung 
stattfinden kann, geben ein allzu günstiges Bilde Rußland ist 
an erreichbaren, noch nicht ausgebeuteten Wäldern gar nicht 
so reich, während ein großer Teil der unendlichen Wälder imi 
Norden und Nordosten des europäischen Rußlands wegen Man- 
sels einer Fördermöglichkeit am Stock verfault. Der schon 
in Bälde bevorstehenden Gefahr ungeheurer Steigerung der 
Schwellenpreise können die Bahnen nur vorbeugen, wenn man 
neue Waldgebiete aufschließt und zu diesem Zweck mit Be- 
schleunigung gegen Norden mit Schleusenkanälen und Fluß- 
regulierungen vorgeht, so daß man das Holz nicht nur, wie bis- 
her, billig abwärts flößen, sondern auch stromaufwärts schaffen 
kann. Wenn das einmal durchgeführt ist, dann geben Flüsse 
wie die Suchona und die nördliche Dwina reiche Holzvorräte 
nicht nur für die Ausfuhr abwärts nach Archangelsk, sondern 
auch aufwärts in das -Landinnere. Unter Umständen müssen 
hierbei zur Bekämpfung von Syndikaten unter anderem im Be- 
nehmen der einschlägigen Ministerien besondere Waldstriche 
es für Zwecke der Bahnen ausgeschieden und bestimmt 
werden. 


Weiterhin wird das Bild der Schwellenbeschaffung und der 
dabei zu zahlenden Preise noch dadurch zu. günstig gehalten, 
daß man in den Schwellenlieferungsverträgen aus Angst, die 
Preise in die Höhe zu treiben, keine genügende Überwachung 
durch „esichligung jeder einzelnen Schwelle bei der Übernahme 
vorsieht. 


Die Beschränkung der Ausfuhr von Schwellenholz wie auch 
von anderem Holz ist wünschenswert, aber man darf das nicht 
allein durch Frachterleichterungen innerhalb Rußlands anstreben, 
sondern vor allem durch großzügige Schaffung. von: Wasser- 
verbindungen zwischen den waldreichen Gebieten des Weißen 


Meeres und des Baltischen Meerbusens mit den Gebieten des 


Kaspischen, Schwarzen und Asowschen Meeres. Man kann dann 
nach Süden Holz verfrachten und als Rückfracht Steinkohle und 
Getreide mitnehmen und dadurch die Frachten ungemein ver- 
billigen. Ausfuhrzölle sind vertretbar nur soweit, als es sich um 
Holz handelt, das auch für das innere Rußland selbst in Frage 
kommen kann, nicht aber für Holz, das auf die Ausfuhr ange- 
wiesen ist, wie zurzeit noch die Flußgebiete der Suchona und 
der nördlichen Dwina. ’ 


Die in Rußland übliche billige Chlorzinktränkung nach Bethell 
hat trotz ihrer anerkannt guten fäulniswidrigen Wirkungen ihre 
großen Nachteile, da sie die mechanische Abnützung fördert, 
die Lebensdauer der Schwellen verkürzt und damit schließlich 
wirtschaftlich teurer zu stehen kommt als die zwei bis dreimal 
teurere  Kreosottränkung. Chlorzink spaltet freie Säuren ab 
und greift das Eisen und die Holzfasern an, besonders da, wo das 
Holz mit Eisen in Berührung kommt, also gerade an den meist in 
Anspruch genommenen Stellen. Chlorzink wirkt hygroskopisch 
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und erniedrigt dadurch die Widerstandsfähigkeit des Holzes 
gegenüber mechanischen Beanspruchungen, Auch wird 
Chlorzink im Verlauf einiger Jahre ausgelaugt, so daß das 
Holz nicht mehr gegen Fäulnis geschützt ist. Nun sucht 
man auch in Rußland möglichst geeignete Tränkungs- 
arten und man kennt auch dort die außerordentlichen 
Erfolge, welche die Kreosottränkung im Auslande bezüg- 
lich der Erhöhung der Verwendungsdauer der Schwellen 
erzielt hat, aber man kann in Rußland keineswegs so 
einfach auf die Kreosottränkung übergehen. Die. Kreosot- 
erzeugung in Rußland selbst ist ziemlich unbedeutend, so dal 
sie kaum für die Jekaterinenbahn und Teile der Südbahnen, 
welche nahe dem Donezgebiete liegen, reicht. Zudem ist der Preis 
sehr hoch; er beträgt ungefähr 60 Kop. für das Pud am Ort. 
Die Kreosoterzeugung befindet sich ganz in dem Händen von 
Ausländern, und die gegebenen besonderen Verhältnisse bringen 
es mit sich, daß die Entwicklung der Kreosoterzeugung sehr 
langsam vor sich geht. Für das Jahr 1913 ist die ganze 
Kreosoterzeugung an die Jekaterinenbahn vergeben gewesen, 
und vorderhand ist in Rußland weiter kein Kreosot zu bekommen. 
Vom Ausland aber kann Kreosot mit Vorteil nur bezogen werden, 
wenn der hohe Einfuhrzoll von 30 Kop. für das Pud beseitigt 
wird. Dann kann Kreosot mit Vorteil für die Landstriche am 
Baltischen und Schwarzen Meere und für das Weichselgebiet 
Verwendung finden; für die Landstriche aber, welche nicht 


diesen Gegenden wie auch dem Donezgebiet nahe liegen, kommt 
auch dann der Kreosotbezug vom Auslande zu teuer. Für diese wäre 
es wünschenswert, ein anderes wirtschaftlich vertretbares Trän- 
kungsmittel zu finden. Es ist bekannt, daß ungefähr schon ein 
Pfund Kreosot genügt, um eine Föhrenschwelle auf dem Wege 
der Durchtränkung der Holzzellen vor der Fäulnis zu bewahren. 
Der weitere Kreosotverbrauch dient nur dazu, die Hohlräume 
auszufüllen und damit das Eindringen der Feuchtigkeit in das 
Holz zu verhüten. Letzterem Zweck aber Kann auch ein anderes 
Mittel genügen. Man hat hierfür schon Masut oder Naphtha mit 
Kreosotbeimengung und für die Striche des großen russischen 
Reiches, wohin auch Naphtha nicht mit Vorteil eingeführt werden 
kann, andere Mittel vorgeschlagen, wie naphthasaure Metall- 
salze, die nicht ausgelaugt werden und weder die Holzfasern noch 
die Eisenteile angreifen. Man hat an der Wladikawkasbahn 
schon 1912 naphthasaures. Zink angewendet und für 1913 ist die 
Verwendung des gleichen Mittels der Schwellentränkung für die 
Transbaikalbahn beabsichtigt gewesen. Einige Bahnen wenden, 
um ihre Schwellentränkung zu verbessern, eine 10 prozentige 
Emulsion von Chlorzink mit Kreosot an; aber diese Emulsion 
erfüllt nicht die in sie gesetzten Hoffnungen, da ihre Bestand- 
teile verschieden große Fähigkeit, in das Holz einzudringen, be- 
sitzen. Bei der Tränkung bleibt das Kreosot an der Oberfläche, 
und in das Innere dringt nur Chlorzink mit kaum merkbaren 
Spuren von Kreosot. S. 


Eisenbahnen und Wasserwege in China. 


Die bestehenden Eisenbahnen Chinas ebenso wie die neu 
geplanten haben stark mit dem Wettbewerb vorhandener 
Wasserstraßen zu rechnen. China gilt nicht mit Unrecht als 
das „Land der Kanäle“; vollzieht sich dort doch — wenigstens 
in dem stark bevölkerten Südost- und Mittelgebiet — seit Jahr- 
hunderten der Güterverkehr nahezu vollständig auf dem Wasser- 
wege. Allen Eisenbahnplänen hätte deshalb dieses eng- 
zeflochtene Wasserstraßennetz im Wege sein müssen. Wenn 
dies an wichtigen Stellen dennoch nicht der Fall gewesen ist, 
so liegt darin ein deutlicher Beweis dafür, daß neben den 
Kanälen auch Eisenbahnen jetzt durchaus am Platze sind. Die 


Eisenbahn Tientsin-Tsinanfu-Pukau hätte nicht gebaut werden 


können, hätte man die Wasserstraßen gefürchtet; denn die Bahn 
beginnt in demselben Tientsin, wo. der „Kaiserkanal“ beginnt, 
läuft 235 km neben dem Kanal her, ‘wendet sich dann allerdings 
etwas von ihm ab, kreuzt ihn aber weiterhin von neuem an 
einer wichtigen Verkehrsstätte und endet schließlich keine 
50 km von ihm entfernt am Yangtsekiang, 'in den auch der 
Kanal mündet. Ein schärferer Wettbewerb, was die bloße 
Linienführung betrifft, ist kaum denkbar, und dennoch wurde 
die Bahn gebaut. Wenn sie sich bisher nicht genügend bezahlt 
machte, so liegt dies an den besonderen Verhältnissen; die 
Zeit, wo sie Überschüsse abwirft, ist mit Sicherheit voraus- 
zusehen. 

Die Eisenbahnlinie Kanton-Hankau befindet sich, soweit die 
siidliche Hälfte in Betracht kommt, in ähnlicher Lage. Es 
gibt vielleicht in ganz China kein zweites Gebiet, das derartig 
mit Wasserstraßen durchsetzt wäre, wie das Mündungsgebiet 
des Nordflusses: und dennoch bestehen gerade im untersten 
Teile dieses Gebietes, wo das Wasserstraßennetz unglaublich 
dicht ist, Eisenbahnen, die neben Flüssen und Kanälen einher- 
laufen. Kanton hat so neben seiner vorzüglichen Verbindung 
mit Hongkong über See auch sonst noch Wasserverbindung 
damit durch Binnenwasserstraßen und außerdem die Verbin- 
dung durch die Eisenbahn Kanton-Kaulun. Von Kanton nach 
Westen hin besteht in diesem kreuz und quer durch Wasser- 
straßen aufgeschnittenen Gebiete eine Eisenbahnverbindung mit 
Sanshui, ohne daß sich das eine oder andere Verkehrsmittel 
als überflüssig erweist. 

Der Nordfluß, in dessen Tal die Eisenbahnlinie von Kanton 
nordwärts hinläuft, ist ein Strom ' mächtiger als der Rhein; er 
hat stellenweise eine Breite bis zu 1% km und durchweg eine 
reichliche Wassertiefe. Er ist von dem genannten Sanshui aus 
talaufwärts auf eine Länge von 250 km für srößere Dampf- 


- boote schiffbar: eine unzählbare Menge von Dschunken belebt 


ihn, die man insgesamt vielleicht auf viele 10000 schätzen 
kann. Beiderseits zweigen Nebenflüsse ab, die von ent- 


“sprechender Mächtigkeit und ebenfalls bis tief ins innere Land 


hinein schiffbar sind. Der ganze Güteraustausch hat sich hier 
bis vor kurzem ganz ausschließlich auf diesen Wasserwegen 
vollzogen: ungeheusre Kapitalien sind darin angelegt, Handel 
und Wandel waren allein auf diesen Wasserverkehr zuge- 
schnitten: ein beträchtlicher Teil der gesamten Bevölkerung 
lebte davon. Und dennoch ist der Bau der Bahn Hankau- 
Changsha-Hankau in Angriff genommen, ein beträchtlicher Teil 
der Strecke, von den beiden Endpunkten an sowie in der Mitte, 
auch bereits in Betrieb genommen worden. Die Rücksicht auf 
die ‚bestehenden Wasserwege hat es nicht zu hindern vermocht. 


Die bedeutende Stadt Shiouchoufu, die mit ihren 250000 Ein- 
wohnern an der Stelle liegt, wo — 200 km nordwärts von 
Sanshui — der Nordfluß ein Knie macht, um aus seiner UT- 
sprünglich südwestlichen Richtung in die entschieden südliche 
überzugehen, ist von der fertigen Eisenbahnstrecke bereits 
erreicht. Allerdings ist es ohne Unruhen bei dem Schiffer- 
stande, der bisher allmächtig war, nicht abgegangen; aber das 
Werk selbst konnte damit nicht verhindert werden; es ist da, 
ist im Betrieb und legt seine Vorteile allen, die es angeht, 
deutlich vor Augen, so daß das Verlangen nach dem neuen 
Verkehrsmittel den Wasserstraßen zum Trotz auch von hier 
aus immer tiefer ins Land dringt. 

Shiouchoufu liest an einer Stelle, wo die sonst herrschende 
Niederung einmal durch einen mäßig hohen Gebirgsstock durch- 
zogen wird. Die Berge erheben sich in ihren höchsten Spitzen 
nicht höher als 500-600 m; der Paß, der dazwischen liest, der 
Meilinepaß, hat gar nur eine Seehöhe von 300 m. . So kommt 
es, daß die Wasserstraßen sich bis dicht an die Wasserscheide 
ausdehnen können. Bis auf 45 km an diesen Paß heran steht 
eine Wasserstraße zur Verfügung. Dann allerdings muß die 
Ware auf Karren verladen oder von Trägern aufgenommen 
werden. Keine 20 km jenseits derselben Paßhöhe (knapp eine 
Tagereise entfernt) glänzt aber schon wieder der Spiegel eines 
Wasserweges, der im ienseitigen Stromgebiet seinen Weg .bis 
hier herauf gefunden hat. Die Wasserwege s’nd bescheiden; 
aber sie genügten dem Verkehr seit Jahrhunderten. Gebiete, 
wo. alle 3—4 km ein Dorf, alle 30—40 km eine Großstadt liegt, 
begnügten sich bisher mit dieser Art des Verkehrs. Aber schon 
der Bau der durchgehenden Linie Kanton-Hankau beweist, daß 
eine neue Zeit angebrochen ist, und es ist. ganz natürlich, daß 
auch das innere Land immer mehr und mehr. von dem Drange 
nach Eisenbahnen erfüllt wird. 

Die Hauptbahn verläßt bei Shiouchoufu das Tal des Nord- 
flusses: das weiter oberhalb gelegene Stromgebiet bleibt also 
ohne einen Eisenbahnanschluß. Dieser Umstand hat. hier auf 
das Land derartig gewirkt, daß Bestrebunsen in Gang kamen, 
eine Zweiglinie zu der Hauptbahn zu schaffen. Alle Kreise 
und Städte, die hierfür in Betracht kommen, sind dazu- ge- 
wonnen worden. Die ganze Strecke hat eine Länge von etwa 
200 km und dürfte 18 Millionen Mark kosten; sie soll bis dicht 
an den Meilinepaß herangeführt werden, wo sie späterhin. eine 
nördliche Fortsetzung in die Provinz Kiangsi hinein finden 
soll. Die Bahn soll elektrisch betrieben, das Kraftwerk soll. in 
Shiouchoufu errichtet werden, in dessen unmittelbarer Nähe sich 
reiche und gute Kohlenlager vorfinden. Bemerkenswert ist 
die Linienführung der Bahn; die Linie soll vonShiouchoufu aus 
zunächst das Tal des Nordflusses weiter verfolgen, dann. aber 
in einem Nebenfluß aufwärts gehen, um’ hier die Kreisstadt 
Yinhua. zu erreichen, und erst hierauf wendet sie sich wieder 
soweit ab. daß sie das Tal des Nordflusses von neuem erreicht, 
um in diesem schließlich bis zum Meilinepaß hinaufzvsteigen, 
wobei sie die beiden wichtigen Städte Shiuhsing und Nanyang 
berührt: Auf gerade Linienführung ist also kein. Wert gelegt. 
Die Bahn soll eine wichtige Lokalbahn sein. Das Unternehmen 
bekommt die Form einer rein chinesischen Aktiengesellschaft. 
Fine ernsthafte Sorge vor dem Wettbewerb der gleichlaufenden 
Wasserstraße hegen diese geschäftsgewandten Chinesen. also 
nicht. F. W 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Preußische Kriegsvorlage. Dem preußischen Landtag ist 
vor kurzem eine CGresetzesvorlage zugegangen, durch die von 
der preußischen Regierung teils zur Deckung der durch den 
Krieg hervorgerufenen Ausfälle bei den Staatseinnahmen, teils 
zur Bestreitung bedeutsamer Kriegsausgaben «ein vorläufiger 
Kredit von 1% Milliarden Mark erbeten wurde. 

In der Begründung des Gesetzentwurfs ist ausgeführt, daß 
infolge des Krieges die Staatseinnahmen, am meisten die Ein- 
nahmen der Staatsbahnen, sodann der direkten und der indirekten 
Steuern und der Bergwerke, wesentliche Ausfälle erleiden, 
während die Ausgaben kaum zurückgehen, sondern sogar noch 
steigen, zumal zur Steuerung der Arbeitslosigkeit die Staats- 
bauten möglichst fortgesetzt werden sollen. Daher wird der 
Staatshaushalt für 1914 voraussichtlich mit einem Fehlbetrage 
abschließen. Zwischenzeitlich muß für Deckung der Ausfälle 
gesorgt werden. Dies soll im Wege der Verstärkung des an 
und für sich schon unzulänglichen Betriebsfonds der General- 
staatskasse geschehen. Die Verrechnung der Ausgaben, die 
durch den Krieg neu veranlaßt sind oder werden und die sich in 
ihrer endgültigen Höhe erschöpfend nicht angeben lassen wür- 
den, sollen außeretatsmäßig verrechnet werden. Die Genehmi- 
gung des Landtags ist nachträglich einzuholen. Nach dem Ge- 
setzentwurf zerfallen die durch den Krieg hervorgerufenen 
Ausgaben in neun Gruppen, die u. a. umfassen: Fürsorge für 
die staatlichen Lohnangestellten sowie außeretatsmäßige Zah- 
lungen an Beamte, Notstandsarbeiten zur Verminderung der Ar- 
beitslosigkeit, Erleichterung der Versorgung bestimmter Ge- 
biete mit Nahrungsmitteln, Erhaltung des Viehbestandes, Ver- 
mehrung der Nahrungs- und Futtermittel, Förderung der Feld- 
bestellung und Hilfeleistung für die Provinz Ostpreußen und 
Teile von Westpreußen. Notstandsarbeiten zur Verminderung 
der Arbeitslosigkeit sind u. a. vorgesehen im Gebiet der Eisen- 
bahnverwaltung, hier soll die Bautätigkeit im Rahmen des Etats 
und der Anleihebewilligung ohne Einschränkung fortgesetzt 
werden. Im Gebiet der Wasser- und Hochbauverwaltung soll 
dies gleichfalls geschehen, darüber hinaus werden Arbeiten an- 
geordnet, bei denen Arbeitslose und Kriegsgefangene nützliche 
Verwendung finden können. Solche Arbeiten sind: Hoch- 
wasserregulierung an Elbe und Oder, Verbesserung der Oder- 
wasserstraße, Ausbau des Plauer Kanals, Herstellung des 
Lippe-Seitenkanals auf den Strecken Wesel-Datteln und Hamm- 
Lippstadt usw. 

Zwecks Vermehrung der Nahrungs- und Futtermittel sind 
u. a. Tarifermäßigungen für die Zufuhr von Rohkartoffeln und 
den Vertrieb von Trockenkartoffeln vorgesehen, welche die 
Herstellung und den Absatz des bisher noch nicht genügend ein- 
geführten Nahrungs- und Futtermittels zu fördern bestimmt 
sind. Hinsichtlich der Hilfeleistung für die Provinz Ostpreu- 
ßen usw. ist der Begründung des Gesetzentwurfes u, a. zu ent- 
nehmen, daß für die vorläufigen, vorbehaltlich der späteren 
Schadloshaltung im vollen Umfange erfolgenden Leistungen des 
Staates für den Wiederaufbau Ostpreußens und Westpreußens 
Beträge bis zu 400 Millionen Mark hereitgehalten werden 
müssen. In der Sitzung des preußischen Landtages am 
22. d. M. wurde von beiden Häusern diese Gesetzesvorlage ein- 
mütig und ohne Einzelbesprechung angenommen. 


— Beschaffung von Arbeitsgelegenheit für Arbeitslose und 
Beschäftigung von Kriegsgefangenen. Mittels eines Erlasses 
vom 23. Oktober d. J. hat der preußische Eisenbahnminister den 
Königlichen Eisenbahndirektionen die Vereinbarungen bekannt- 
gegeben, die zu obigem Zweck unter den beteiligten Staats- 
ressorts getroffen sind: Für die Entscheidung der Frage. ob 
Arbeitslose oder Kriegsgefangene für ein Unternehmen zu Veer- 
wenden seien, soll nicht der einzelne Arbeitsunternehmer, son- 
dern stets eine staatliche Behörde zuständig sein, und zwar, 
soweit es sich um staatliche Bauten handelt, die betreffende 
staatliche Baubehörde, bei anderen Bauten der Regierungspräsi- 
dent. Den Unternehmern ist vertraglich die Vorzugsweise 
Heranziehung von einheimischen Arbeitslosen aufzuerlegen. 
Die Auswahl der für eine bestimmte Arbeitsgelegenheit geeig- 
neten Arbeitslosen sowie der sehr wichtige und dringend er- 
wünschte Ausgleich zwischen den Arbeitsmärkten bei Vertei- 
lung der Arbeitslosen auf die verschiedenen Landesgegenden 
soll in ständiger Fühlung mit der Reichszentrale der Arbeits- 
nachweise und den bestehenden Berufsorganisationen erfolgen. 
Die Unternehmer sind auch in dieser Hinsicht zu binden und zu 
beaufsichtigen. Der Schaffung einer neuen besonderen Örgani- 
sation für diese Zwecke bedarf es nicht. Die Gewerheverwal- 
tung wird jedoch Veranlassung nehmen. in einem Runderlaß 
an die Ärbeitsnachweise diesen eine prompte und peinliche Ar- 


beitsweise sowie besondere Hingebung bei Erfüllung ihrer Auf- 
gaben zur Pflicht zu machen. Auch ist es allgemein er- 
wünscht, wenn die Reichszentrale der Arbeitsnachweise beson- 
dere Übersichten über den Arbeitsmarkt aufstellt und diese den 
interessierten Behörden mitteilt. 


— Fahrpreisermäßigung für zgenesende Kriegsteilnehmer 
bei Reisen in Bäder und Kurorte. Ein Schreiben des preußischen 
Eisenbahnministers an die deutschen Regierungen mit Staats- 
bahnbesitz vom 21. d. M. besagt folgendes: „Nach einer Mit- 
teilung des Zentralkomitees der deutschen Vereine vom Roten 
Kreuz liegt ein dringendes Bedürfnis vor, eine große Zahl von 


in der Genesung begriffenen Kriegsteilnehmern alsbald auf 
Kosten des Roten Kreuzes in Bäder und Kurorte zu 
entsenden. Für die Genesungskuren kommen nicht nur die 


deutschen Heil- und Kurplätze, sondern auch zahlreiche Bäder 
Österreich-Ungarns, wie Karlsbad, Marienbad, Franzensbad, 
Joachimstal, Teplitz, Meran, Bozen-Gries, Levico, Villach, 
Abbazia, Pöstyen, in Frage, die weite Reisen erforderlich 
machen. Bei der großen Zahl der Genesungskuren muß das 
Rote Kreuz, um allen Wünschen und Bedürfnissen entsprechen 
zu können, auf jede mögliche Herabminderung der erwachsenden 
Kosten ernstlich bedacht sein. Es hat daher unter Berufung 
auf die allgemeine Ausführungsbestimmung CX des deutschen 
Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarifs Teil I zu $ 12 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung den Antrag gestellt, auch den kur- 
bedürftigen Teilnehmern des zegenwärtigen Feldzugs die 
gleiche Fahrvergütung zuteil werden zu lassen, die seit Jahren 
die deutschen Kriegsteilnehmer von 1864, 1866 u. 1870/71 genießen. 
Ferner hat es den Wunsch ausgesprochen, es möchte für 
die nach Kurorten in Oesterreich-Ungarn entsandten Kriegs- 
teilnehmer die gleiche Reisekostenvergünstigung auch seitens 
der Öösterreichisch-ungarischen Eisenbahnverwaltungen erwirkt 
werden.“ 

„Ich kann mich der Berechtigung des Antrags nicht ver- 
schließen und habe daher genehmigt, daß die vorerwähnte Tarif- 
bestimmung für den Bereich der preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen und der Reichseisenbahnen auf die deutschen Teil- 
nehmer des gegenwärtigen Krieges ausgedehnt wird. Zugleich 
habe ich die in Preußen-Hessen betriebenen Privatbahnen auf- 
gefordert, auf ihren Strecken die gleiche Fahrpreisermäßigung 
zu gewähren. Ferner habe ich die Königliche Eisenbahn- 
direktion Berlin als die geschäftsführende Verwaltung der 
ständigen Tarifkommission ermächtigt, den deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen als Ersatz für die zunächst für jeden Bahnbereich 
besonders eingeführte Tarifbestimmung eine entsprechende 
Erweiterung der Bestimmung CX zu $ 12 des deutschen Eisen- 
bahn-Personen- und Gepäcktarifs, Teil I, vorzuschlagen sowie 
an die österreichisch-ungarischen Eisenbahnverwaltungen mit 
dem Ersuchen heranzutreten, auf ihren Strecken unter Zusiche- 
rung der Gegenseitigkeit bis auf weiteres die gleiche Fahrpreis- 
ermäßigung zu gewähren.“ 

Der Herr Minister bittet weiter, die in Betracht kommenden 
Ministerien der Bundesstaaten, sich der Maßregel gefälligst 
anzuschließen und die unterstellten Eisenbahnbehörden mit 
Weisung zu versehen. { 

Gleichzeitig beauftragt der Minister die Königliche Eisenbahn- 
direktion in Berlin, sogleich eine entsprechende Verfügung durch 
den Tarif- und Verkehrsanzeiger zu erlassen und die Verhand- 
Jungen mit den österreichisch-ungarischen Staats- und Privat- 
kahnen nach Möglichkeit zu beschleunigen. 


— Ausrüstung der vorhandenen Personenwagen IV. Klasse 
und der Vorortwagen mit Preßgasbeleuchtung. Nach einem 
Bericht des Königlichen Eisenbahn-Zentralamts hat sich die 
Einführung der Preßgasbeleuchtung bei den Personenwagen 
sehr bewährt. Es werden nicht nur rund 50 % Gas erspart, 
sondern es wird auch die mit einer Füllung der Gasbehälter 
zu erzielende Brenndauer verdoppelt. Da infolgedessen das 
Auffüllen der Gasbehälter weniger häufig erforderlich wird, 
tritt auch eine Ersparnis an Arbeitskräften ein. ; 

Eine größere Anzahl Vorortwagen ist bereits mit Preßeas- 
beleuchtung ausgerüstet worden. Die neue Beleuchtung hat 
bisher keinen Anlaß zu Anständen ergeben, so daß keine Be- 
denken vorliegen, auch bei den vorhandenen Wagen die Gas- 
glühlichtbeleuchtung in Preßgasbeleuchtung umzuändern. 

Infolge dieses günstigen Berichtes hat der preußische Eisen- 
bahnminister durch Erlaß vom 20. Oktober d. J. die König- 
lichen FEisenbahndirektionen beauftragt, die Gasglühlicht- 
beleuchtung der vorhandenen Personenwasen IV. -Klasse und 
der Vorortwagen, soweit sie nicht in den. nächsten fünf Jah- 
ren ausgemustert werden, so schnell als möglich in Preßgas- 
beleuchtung umzuändern. 


yN 
— Konzessionspflicht der Kantinenbetriebe der preußischen 
Eisenbahnverwaltungen. Es sind Zweifel darüber entstanden, 
ob die von der Staatseisenbahnverwaltung eingerichteten Kan. 
tinenbetriebe konzessionspflichtig sind. Zur Behebung dieser 
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Zweifel bestimmt ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers 
vom 14. Oktober d. J. im Einverständnis mit dem Minister des 
Innern, daß Eisenbahnkantinen dann als Nebenbetriebe 
der Gewerbebetriebe der Eisenbahnunternehmungen anzu- 
sehen sind und daher der Gewerbeordnung nicht unterliegen, 
wenn sie als Wohlfahrtseinrichtungen für Eisenbahnbedienstete 
zu betrachten und allein diesen zugänglich sind. Dabei macht 
es keinen Unterschied. ob die Eisenbahnverwaltung die Kan- 
tine selbst verwaltet oder einen anderen mit der Verwaltung 
betraut, der einen Gewinn daraus zieht, wenn nur der Zweck, 
einen Gewinn zu erzielen, ‘nicht in erster Linie mit «dem 
Kantinenbetriebe verfolgt wird (siehe Entscheidung des Ober- 
landesgerichts Naumburg [Saalel vom 13. Mai 1905 — Archiv 
für Eisenbahnwesen von 1906, Seite 670). 


— Frachterstattung für die durch Kriegsausbruch aufgehal- 
tenen Gütersendungen. Zahlreiche Sendungen nach dem Aus- 
land sind infolge Ausbruchs des Krieges an der Grenze oder auf 
Unterwegsstationen angehalten und später an ihren Abgangsort 
zurückgeleitet worden. Für diese Sendungen waren bei ihrer 
Aufgabe die ermäßigten Ausfuhrtarife berechnet worden. wäh- 
rend die Eisenbahn nachträglich die Frachtunterschiede 
zwischen den Ausfuhrtarifen und den normalen Frachtsätzen 
mangels erfolgter Ausfuhr von den Absendern einforderte. Auf 
Antrag der Handelskammer zu Berlin hat der preußische Eisen- 
bahnminister nunmehr genehmigt, daß für solche Sendungen, 
welche von Stationen der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
und der Reichseisenbahnen bis zum 1. August d- J. einschl. zur 
Beförderung nach Rußland, Belgien oder Frankreich aufgegeben 
waren und auf den Grenzstationen angehalten worden sind, 
nachträglich auf Antrag die erhobenen Mehrfrachten erstattet 
werden. Die gleiche Begünstigung genießen auch die auf Unter- 
wegsstationen angehaltenen Sendungen, falls die erhobene 
ordentliche Fracht bis zu dieser Station höher ist als die Aus- 
fuhrfracht bis zur deutschen Grenzstation. 


— Freie Rückfahrt Flüchtiger aus den Reichslanden. Die 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Loth- 
ringen gibt hierüber folgendes bekannt: Mittellose Flüchtlinge 
aus Elsaß-Lothringen werden, falls ihrer Rückkehr nach dem 
Heimatort im Einzelfall keine Bedenken entgegenstehen, auf 
allen deutschen Staatseisenbahnen in IV. Wagenklasse frei 
nach ihrem Heimatsort zurückbefördert. Zum Nachweis über 
die — wenn auch nur vorübergehende — Mittellosigkeit ist eine 
Bescheinigung beizubringen, die von dem für den jetzigen 
Aufenthaltsort zuständigen Landrat, Kreisdirektor, Bezirksamt, 
Oberbürgermeister, Magistrat usw. ausgestellt wird. Anträge 
auf Gewährung freier Fahrt sind unter Vorlage der Mittellosig- 
keitsbescheinigung an die Kaiserliche Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen in Straßburg zu richten. 


— Fehlendes Reisegepäck. Die „Nordd. Allg. Ztg.“ schreibt: 
„Noch immer macht das infolge Kriegsausbruches abhanden- 
eekommene oder verschleppte Reisegepäck den Eisenbahnver- 
waltungen viel zu schaffen. An den zu Tausenden eingegan- 
cenen Reklamationen, Anfragen und Beschwerden arbeitet jetzt 
die „Deutsche Güterausgleichsstelle“ mit Hochdruck und man 
hofft, in einigen Wochen die von unzähligen Stationen einge- 
ganzenen Meldungen über fehlendes oder überzähliges Gepäck 
soweit gesichtet zu haben, daß man den Antragstellern entweder 
ihr Eigentum oder Ersatz dafür gewähren kann. FErschwert 
wird die Arbeit der Ausgleichsstelle, abgesehen von Hunderten 
überflüssiger Erinnerungen, auch dadurch, daß viele Reisende, 
die ihr Gepäck selbst oder durch* Angehörige längst zurück- 
erhalten haben, davon keine Mitteilung machen, sodaß das Er- 
mittlungsverfahren mit seinem umständlichen Briefwechsel 
ruhig weitergeführt werden muß.“ 


— Kontrolle der Ausfuhrgüter. Wegen der zurzeit be- 
stehenden Ausfuhrverbote ist auf den (Grenzstationen eine 
Untersuchung sämtlicher Ausfuhrgüter durch die Zollämter not- 
wendig, Die Mengen der ausgeführten Güter sind jedoch so ge- 
waltie, daß Güterstauungen an der Grenze schwer vermieden 
werden können, wenn nicht von den Verkehrsbeteiligten alles 
getan wird. um diesem Andrange an der Grenze vorzubeueen. 
Die Handelskammer zu Berlin kann diesen daher zur Ver- 
meidunge von erheblichen Verzögerungen ihrer Ausfuhrsen- 
dungen nur wiederholt dringend empfehlen, die Ausfuhreüter 
schon auf den Versandstationen zollamtlich auf ihre Ausfuhr- 
fähiekeit untersuchen und zegebenenfalls durch eine Be- 
scheinieunge des für die Versandstationen zuständigen Zollamts 
im Frachtbriefe („Ausfuhr statthaft“) kennzeichnen zu lasısen. 
damit die Ausfuhrgüter die Grenze ohne Kontrolle passieren 
können. Eine Grenzkontrolle wird ferner dann vermieden, 
wenn den Sendungen von der Handelskammer beglaubigte 
Rechnungsauszüge beigegeben. werden. Über das hierbei zu be- 
schtende Verfahren erteilt «das Verkehrsbureau der "Berliner 
Handelskammer, Universitätsstr. 3b, jederzeit nähere Aus- 


kunft. Bei der Abfertigung muß auch die ordnungsmäßige sta- 
tistische Ausfuhranmeldung vorgelegt werden. 


— Zuführung der in den deutsch-russischen Grenzstationen 
vorgefundenen Güter an die Verfügungsberechtigten. ‘Über die 
Behandlung der Güter, welche in den deutschen Grenzstationen 
und den russischen Zollämtern an der deutsch-russischen 
Grenze vorgefunden wurden, sind zwischen der Militär- und der 
Eisenbahnbehörde Vereinbarungen getroffen worden, welche be- 
zwecken, die Interessenten über den Verbleib ihrer Güter zu 
unterrichten. Die Verfügungsberechtigten werden nach Erledi- 
eung der umfangreichen Vorarbeiten, die eine geraume Zeit 
in Anspruch nehmen dürften, um weitere Verfügung angegangen 
werden und werden daher gut tun, die Anfragen der hierfür 
eingerichteten Ausgleichsstellen abzuwarten. 


—_ Ein Hilfslazarettzug ist vom Johanniterorden mit 230 
Betten für Verwundete ausgerüstet worden, der seine erste 


Fahrt kürzlich angetreten hat. Die Leitung des Zuges 
ist dem Rechtsritter Generalleutnant v. Ammon über- 
tragen Ehrenritter Dr. v. Küster übt mit noch drei 
Assistenzärzten die ärztliche Tätigkeit aus; dazu treten 


36 Diakonen, 6 Schwestern, 1 Rechnungsführer, 1 Wirtschafterin, 
1 Schloßherr und das erforderliche Küchenpersonal. Die Aus- 
rüstung eines zweiten Hilfslazarettzuges des Johanniterordens 
ist von der brandenburgischen Genossenschaft in Aussicht ge- 
nommen. 


— Herstellung des Lippeseitenkanals. Man schreibt der 
„Nordd. Alle. Zte-“: Unter den Notstandsarbeiten, für die der 
Landtag der Regierung die erforderlichen Kredite zur Verfügung 
gestellt hat, steht an erster Stelle die Herstellung des Lippe- 
seitenkanals auf den Strecken Wesel-Datteln und Hamm-Lipp- 
stadt. Die Entscheidung über diese Bauausführungen ist in- 
zwischen nach eingehenden Untersuchungen und Verhandlungen 
mit den Beteiligten und den landwirtschaftlichen Sachverstän- 
digen gefallen; sie geht dahin, zwischen Haltern und Datteln 
und zwischen Hamm und Lippstadt einen südlich der Lippe ver- 
laufenden Seitenkanal zu bauen, der gegenüber einer Kanalisie- 
rung wesentliche Vorzüge hat. Nach der Bestimmung des 
Wassergesetzes vom Jahre 1905 soll im nächsten Jahre mit dem 
Bau dieser Wasserstraße begonnen werden. Da mit dem Vor- 
dringen des Bergbaues nach Norden das westliche Lippegebiet 
ähnlichen Bodenbewegungen ausgesetzt sein’ wird wie das Ge- 
biet des Rhein-Hernekanals, ‘ist es im Interesse der Betriebs- 
sicherheit erforderlich, die neue Wasserstraße und ihre Bau- 
werke durch geeignete Maßnahmen gegen Beschädigungen durch 
Bodensenkungen zu schützen. Das Bestreben der Staatsregie- 
rung geht deshalb dahin, die Lippewasserstraße von Wesel bis 
Datteln in derselben Weise auszubauen wie den Rhein-Hernekanal. 
Eine entsprechende Vorlage sollte schon dem Landtag in seiner 
letzten Tagung zugehen; die Verhandlungen mit den Beteiligten 
haben es jedoch verzögert. 


— Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. In der Sitzung des 
Vereins am 13. d. M. gedachte der Vorsitzende der politischen 
Verhältnisse, unter denen der Verein in dieser schweren, doch 
so erhebenden Zeit zur ersten Sitzung nach der Ferienpause zu- 
sammentritt. In dem schweren Ringen der Völker. das noch an- 
dauert, hat der Verein den Verlust eines seiner Mitglieder, Re- 
eierungsbaumeister Heckler, der auf dem Schlachtfelde den 
Heldentod starb, zu beklagen. Dem Verein sind ferner seit der 
letzten Tagung eine Reihe seiner angesehensten Mitglieder 
durch den Tod entrissen worden. darunter sein Ehrenmitglied 
Geheimer Regierungsrat Schwabe, der Eisenbahndirektions- 
präsident a. D. Haassengier. Oberbaurat Blanck, die Geheimen 
Bauräte Siemsen. Voß. Jacob und Streckfuß. Professor Dr.-Ing. 
Oder u- a. 

Der Vorsitzende gedachte sodann der großen Leistungen der 
deutschen Eisenhahnen in diesem Kriege nach zwei Seiten, kein 
Infall habe zu Störungen Anlaß gegeben, der Sicherheitsdienst 
pie versaet. Daran schloß sich der Vortrag des Geheimen Ober- 
baurats Hoogen. in dem er sich in einem Rückblick ausführ- 
lich über die Entwicklung des Sicherungswesens 
bei den preußischen Eisenbahnen seit 1870 ver- 
breitete. Durch das Bahnpolizeireglement für die Eisenbahnen 
des Norddeutschen Bundes vom 3. Juni'1870 war das Fahren in 
Raumabstand vorseschrieben. Das gab den Anstoß zur Ein- 
führung von elektrischen Blockeinrichtungen zur Regelung der 
Zugfolge. Diese auch heute noch auf den preußischen Staats- 
bahnen gebräuchlichen Einrichtungen sind im Laufe der Zeit 
noch wesentlich vervollkommnet worden, besonders durch die 
Mitwirkung des Zuges bei der Freigebung der Strecke und der 
Deckung des Zuges. Fast gleichlaufend mit der Ausbildung 
der Blockeinrichtungen vollzog sich die Entwicklung des 
Stellwerkbaues. Zwischen dem ersten 1868 in: Deutschland ge- 
bauten Stellwerk und dem jetzt bei den preußischen Staatsbahnen 
eingeführten Einheitsstellwerk liegen viele Zwischenstufen. 
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Seit 1896 werden in Preußen auch Kraftstellwerke verwendet, 
von denen jetzt rein elektrisch und elektrisch gesteuerte Druck- 
luftstellwerke im Gebrauch sind. Die Entwicklung der einzelnen 


Einrichtungen von ihren einfachen Anfängen bis zu den Formen, 
die sie für die heutigen stark gesteigerten betrieblichen An- 


forderungen erhalten :haben, wurde unter Vorführung zahl- 
reicher Lichtbilder geschildert. 


Österreich. 


Vollendung des Wildentobel-Spreubach-Tunnels. Aus 
Klösterle am Arlberg schreibt man: den ‚Innsbrucker Nachrich- 
ten“: Nach einer Bauzeit von ungefähr zwei Jahren wurde 
dieser Tunnel nun vollendet. Über ein Jahr lang. arbeiteten 
1060 bis 1200 Arbeiter Tag und Nacht daran. Seit.dem ersten 
Spatenstich sind volle 22 Monate verstrichen. Der Tunnel wurde 
vom Eisenbahnärar übernommen und am 10. Oktober dem Ver- 
kehr übergeben. Der Bau wurde von .der Union-Baugesell- 
schaft ausgeführt. 


— Wagenmangel in der böhmischen Braunkohlenindustrie. 
Aus den nordwestlichen Braunkohlenbezirken melden die Be- 
richte rücksichtlich der Nachfrage und der einlangenden Auf- 
träge auch weiterhin eine lebhafte Bewegung, doch wickelt sich 
die Lieferung selbst seit der Zuckerrübenernte, mithin seit An- 
fang Oktober, überaus schleppendab, weil es an Wagen ganz be- 
deutend mangelt. Die Werke sind nach keiner Verkehrsbe- 
riehung, weder nach dem Inland, noch nach dem ausländischen 
Bahnversand, noch schließlich auf dem Wasserwege in der Lage, 


die schlußbrieflich festgelegten Mengen zu schaffen und müssen 


angesichts der fehlenden Beförderungsmittel sogar einen 
nennenswerten Teil der ohnedies durch die eingezogene Mann- 
schaft verminderten Förderung bei den Schächten einlagern. 
Der Andrang an Aufträgen aus jenen Gebieten, die böhmische 
Braunkohle ersatzweise an Stelle der ausbleibenden Steinkohle 
verwenden wollen, ist ganz besonders groß. Es werden hierfür 
auch erhöhte Preise geboten, doch lehnen maßgebende Firmen 
ähnliche Angebote ab, da sie‘ vorerst ihren Verpflich- 
tungen aus alten Verträgen und gegenüber der angestammten 
Kundschaft — im Verhältnis zur Förderung und Wasgenstellung 
-— gerecht zu werden bestrebt sind. Wenn die nächste Zeit eine 


Besserung der Wagenverhältnisse nicht bringen und zudem wei-: 
tere Belegschaft abrücken sollte, wird der Versand noch weiter. 


sanz erheblich sinken. 


—  Kriegsfürsorge der österreichischen Staatsbahnen. Das 
Eisenbahnministerium hat eine über den gesamten Linienbereich 
der österreichischen Staatsbahnen sich erstreckende ÖOrgani- 


sation geschaffen, welche auf die Herstellung von Kälteschutz-: 
ihr 
beteiligten sich freiwillig die Frauen und Töchter der Beamten, . 


mitteln für die im Felde stehenden Soldaten abzielt. An 
Unterbeamten, Diener und Arbeiter sowie die Offiziantinnen und 
Manipulantinnen, somit alle Klassen der Staatsbahnangestellten 
des Eisenbahnministeriums, der Staatsbahndirektionen, Bahn- 
betrieksämter, "Werkstätten, Heizhäuser und sonstigen größeren 
Dienststellen. Die aus Widmungen und Spenden für den Betrag 
von rund 100000 Kr. beschafften Wollmengen von mehr als 
12 t werden den Arbeitskräften, die sich in großer Zahl zur 
Verarbeitung bereit gefunden haben, kostenlos zur Verfücung 
gestellt. Erzeugt werden vorwiegend Schneehauben. Waden- 
stutzen, Fäustlinge und Leibchen, und zwar in solcher Zahl, daß 
es möglich sein wird, mindestens 12000 Mann vollständige 
auszustatten. Die Arbeit wird bis Mitte November abge- 
schlossen sein. 


Bedarfshaltestellen der Wiener Straßenbahnen. In 
allen großen Städten des Auslandes halten die Straßenbahnen 
an den Haltestellen nur nach Bedarf an, das heißt also nur dann, 
wenn. Fahrgäste ein- oder auszusteigen wünschen. In Wien 


gibt es bisher nur wenige derartige sogenannte Bedarfshalte- ' 


stellen; hier wird meist unbedingt gehalten, also auch dann, 
wenn niemand ein- oder aussteigen will, wodurch sich ein un- 
nötiger Zeitverlust für die Fahrgäste ergibt. Dieser Zeitver- 
lust führt zu vielfachen Verspätungen, die von der Bevölke- 
rung unangenehm empfunden werden und es unmöglich machen, 
die Fahrzeit abzukürzen. Die Einführung von solchen Bedarfs- 
haltestellen auf der stark benutzten äußeren Mariahilferstraße 


sowie zur Zeit des Allerheiligenverkehrs auf den Linien nach. 


dem Zentralfriedhof hat sich als sehr zweckmäßig herausge- 
stellt. In Würdieung dieser Umstände wurde von der Auf- 
sichtsbehörde die Bewilligung erteilt, daß auf Kriegsdauer auch 
in Wien nur an den Umsteiestellen und vor Bahnkreuzungen 
unbedingt, an allen übrigen Haltestellen aber nach Bedarf an- 
gehalten werde. Mit der Umwandlung der Haltestellen wird 
linienweise vorgegangen. Die Tafeln der neuen Bedarfshalte- 
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stellen werden bis zur Änderung des roten in einen blauen An- ! 
strich vorläufig mit einer blauen Blechkappe zugedeckt, die die 


Aufschrift trägt: „Haltestelle nach Bedarf“. 


— Der Eisenabsatz im September. Am 17, Oktober wurde 


der Ausweis der Eisenwerke für den September veröffentlicht. 


Danach ergibt sich ein Rückgang des Absatzes gegen Septem- 
ber v. J. in sämtlichen Geschäftszweigen. Gleichwohl ist das 
Bild ein ganz anderes als im Monat August dieses Jahres. 
Stellt man die Absatzziffern im August und im September ein- 
ander gegenüber, so zeigt sich eine merkliche Besserung. 
Hierbei ist allerdings zu berücksichtigen, daß der Verkauf im 
August einen noch nicht beobachteten Tiefstand erreichte, weil 
der Eisenbahnverkehr größtenteils eingestellt war. Während 
im August nur rund 9100 t Stab- und Fassoneisen, 2200 t Träger 
und 1000 t Grobbleche abgesetzt worden sind, wurden im Sep- 
tember 21100 t Stab- und Fassoneisen -( 


(+ 1700) t Schienen abgeliefert. Zieht man dagegen den Sep- 
tember 1913 zum Vergleich heran, so findet man, daß der Stab- 
und Fassoneisenabsatz um rund 6500, jener an Trägern um 
2300 t zurückgegangen ist. Der September 1913 brachte eine 


eanz ungewöhnliche Abnahme des Verkaufes, und zwar bei Stab- 


eisen um 41, bei Trägern um 50%. 


— Aus der Petroleumindustrie. Für die nächste Zeit ist eine 
Besprechung der österreichischen und ungarischen Petroleum- 
raffinerien in Aussicht genommen. in welcher 
beschaffung erörtert werden soll. In Erwägung gezogen wird, 
eine begrenzte Menge Rohöl aus Rumänien einzuführen und 
dafür eine Ermäßigung des Einfuhrzolles anzustreben. 


+ 12000). 6300 
(+ 4100) t Träger, rund 3200 (+ 2200) t Grobbleche und 2100 
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die Rohöl- 
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österreichischen Raffinerien verfügen zunächst noch über Vor- ° 


räte, wenn diese auch nicht hinreichen, um den vollen Betrieb 
zu ermöglichen. In ungünstigerer Lage befinden sich die 
angarischen Raffinerien. Es ist aber nach 
Dinge wahrscheinlich, daß die Rohölbeschaffung sich in naher 
Zeit vereinfachen wird. Einzelne Raffinerien haben, wie wir 
hören, bereits Beamte abgeordnet, um im gegebenen Augen- 
blick sofort an Ort und Stelle zu sein und das Notwendige zu 
veranlassen. : 

Die außerordentlichen Verhältnisse in der heimischen Petro- 
leumindustrie haben zu einer bedeutenden Steigerung des 
Petroleumpreises geführt: er beträgt ungefähr 50 Kr. für den 
Doppelzentner. 


Übrige europäische Länder. 


— Baupläne und Anschaffungen der schwedischen Staats- 
hahnen. Nach einem Überschlag der Staatsbahnverwaltung für 
das Jahr 1916 belavfen sich die Geldmittel, die vom kommenden 
schwedischen Reichstag gefordert werden sollen, auf etwas 
über 22 Mill. Kronen. Unter den einzelnen Posten sind zu er- 
wähnen 3,8 Mill. für Anschaffung von neuen Betriebsmitteln, 


etwas über 4% Mill. für neue Bauten und Anlagen, 2 Mill. zum 
' Umbau des Bahnhofs in Malmö und Aufführung einer Werk- 


statt daselbst, 2 Mill. zum Umbau von Bahnhöfen in Stockholm, 
2150000 Kr. zur Leeung eines weiteren Gleises auf der Linie 
Norrköping-Miölby. 2 Mill. für Fortsetzung der Staatsbahn 
Uiriksfors-Wolgsjön (einer Strecke der, Inlandsbahn) und 
2500000 Kr. zur Fortsetzung der Staatsbahn EN 


.. — Von der schwedischen Inlandsbahn, die in der Richtung von 
Östersund nach Gellivare gehen soll, ist als neues Glied die 
etwa 60 km lange Strecke Ulriksfors-Hoting fertig geworden. 


Damit wurde bis jetzt etwa der dritte Teil der Linie Östersund- 


Gellivare vollendet. In eisenbahntechnischer Beziehung bietet 
die Strecke nichts Bemerkenswertes. da sie durch ziemlich 
ebenes Gelände geht, doch weist sie etliche interessante Brücken- 
bauten auf. Der Zeitpunkt der Eröffnung des Verkehrs auf 
dieser Strecke ist noch nicht bestimmt. wogegen der Fahrplan 
bereits feststeht. An der Fortsetzung der Inlandsbahn nördlich 
von Hoting wird gearbeitet. M. 


— Eine Panzerzugfahrt. 
Post“ die Schilderung einer Panzerzugfahrt des Dr. Kurt Blum, 
Direktors der städtischen Armenverwaltung in 
bure (Els.), aus Brüssel vom 26. September. 
bin hier Kommandant eines Panzerzuges und habe mit diesem 
vorgestern eine Gewalterkundung bis 30 km vor unsere letzten 
Vorposten unternommen, um die Anwesenheit belgischer Trup- 
pen im Westen aufzuklären. Hierbei fuhr ich mitten in dan bel- 
gischen fahrplanmäßigen Schnellzugverkehr hinein, beschlag- 
nahmte 
Zuges und verfolgte einen zweiten auf der belgischen Betriebs- 
strecke noch drei Stationen weiter, bis ich auf stärkere Infan- 
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terie und auf Truppenausladungen stieß. Dort zerstörte ich 
die Strecke und den Betrieb. Bei der wegen der Wichtigkeit 
der Meldungen, der Unruhe der Bevölkerung und der Entfernung 
von unseren Truppen (30 km) sehr raschen Rückfahrt kam der 
Zug 10 km vor unseren Vorposten zur Entgleisung. Eine bel- 


gische Pionier-Radfahrer-Kompagnie, der unser Kommen auf der 


Hinfahrt von Einwohnern vorgemeldet war, hatte hinter mir die 
Strecke gesprengt. Der Fernüberfall durch ihre zurückgelas- 
senen Truppen wurde von meinen Leuten abgeschlagen. Wir 
stellten ein Gleis in anderthalb Stunden für unseren Zug wieder 
her und gelangten glücklich in den Bereich unserer Truppen 
zurück. Bei der Entgleisung wurde ich, da ich auf dem vor- 
dersten Wagen stand, gegen die Panzerung geschleudert und am 
rechten Knie verletzt. Ich tue jedoch, wenn auch hinkend, 
meinen Dienst als Kommandant des Panzerzuges weiter und habe 
gestern zwischen unserer und der belgischen Schützenlinie im 
Gefecht mit meinem Zuge die Gleise eines Bahnhofs, die sieben- 
mal gesprengt waren, in zwei Stunden wiederhergestellt, um ge- 
waltsam zu erkunden, was auch sehr gut gelang. Erst das bel- 
gische Artilleriefeuer, dem der Zug nicht ausgesetzt werden 
darf, vertrieb uns.“ 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Der 
Etatsvoranschlag der Bundesbahnen für 1915, der 
bei Beginn des Krieges bereits aufgestellt war, mußte in Kück- 
sicht auf die veränderten Verhältnisse einer vollständigen Um- 
arbeitung unterworfen werden. Der neue Voranschlag ist auf 
der Grundlage eines erheblich verminderten Verkehrs aufge- 
stellt worden. Außer Personalverminderungen und Einschrän- 
kungen aller Unterhaltungsarbeiten auf das Notwendigste sind 
darin eine Reihe weiterer Ersparnismaßregeln vorgesehen. So 
werden u. a. die Reiseentschädigungen um 35% gekürzt. Aus 
der vom Bundesrat verfügten Einstellung der Besoldungs- und 
Lohnerhöhungen ergibt sich einschließlich der Minderausgaben 
für die Pensions- und Hilfskassen eine Ersparnis von 5 780 000 
Franken. Die wesentlichsten Abschlußzahlen sind folgende: Be- 
triebseinnahmen: 167 584 570Fr. (gegenüber1914 weniger 47 285 300 
Franken), Betriebsausgaben: 128 848 430 Fr. (— 17874130 Fr.). 
Diese Minderausgaben für 1915 sind die Folge der erheblichen 


- Abstriche auf allen Gebieten der Verwaltung und des Betriebes. 


An persönlichen Ausgaben sieht der Voranschlag 91 333 810 Fr. 
vor, und zwar für 25774 Beamte, Angestellte und Tagelohn- 


- arbeiter, gegenüber 27014 im Voranschlag für 1914. Der Über- 


schuß der Betriebseinnahmen beläuft-sich auf 38 736 140 Ihe 
(— 29411170 Fr. — 43,16%). Die Betriebsziffer für 1915 be- 
trägt 76,88 (1914: 68,29, 1913: 67,02). Der Abschluß des Vor- 
anschlages in Gewinn und Verlust zeigt einen Ausgabenüber- 
schuß von 29839 040 Fr., gegenüber einem Einnahmeüberschuß 
von 4471750 Fr. für 1914. Wie die Generaldirektion der Bun- 
desbahnen nach Mitteilung der „Neuen Zürcher Ztg.“ hierzu 
bemerkt, würden jedoch alle zur Verminderung der Ausgaben 
vorgeschlagenen Maßnahmen nicht genügen, um das Gleich- 
gewicht im Etat der Bundesbahnen in absehbarer Zeit wieder 
herzustellen und dauernd aufrecht zu erhalten. Als einziges 
Mittel hierzu wird eine einschneidende Tarif- 
erhöhung bezeichnet. Allerdings käme nicht eine Erhöhung 


* der Gütertarife in Frage, weil hierdurch die Wettbewerbsfähig- 


keit der Bundesbahnen erheblich beeinträchtigt und eine Schädi- 
gung des wirtschaftlichen Lebens des Landes herbeigeführt 
werden würde. Es könne sich zurzeit nur um eine Hr- 
höhung der Personentarife handeln. Die Erträge der 
Bundesbahnen aus dem Personenverkehr seien durchaus un- 
genügend; sie deckten kaum die Betriebskosten und trügen 
niehts bei zur Verzinsung und Tilgung der Anlagekosten. In 
erster Reihe sei eine Änderung der billigen Hin- und Rückfahr- 
sätze ins Auge zu fassen. Die Ausführungen des Berichts über 
den Bauvoranschlag im Betrage von 17946630 Fr., und 
beim Eintritt besserer Verhältnisse bis zu 26872130 Fr., sind 
auf denselben Ton gestimmt, wie die Betrachtungen zum Be- 
triebsvoranschlag. Nur die notwendigsten Bauten sollen in An- 
griff genommen oder fortgesetzt werden. Von den für 1914 
vorgesehenen kommen für 1915 nur etwa zwei Fünftel in Be- 
tracht, Bauten, die fortgesetzt werden müssen, weil ihre Ein- 
stellung aus technischen Gründen und zur Vermeidung sonstiger 
Nachteile nicht möglich ist. Dazu gehören in erster Reihe der 
Simplon- und der Hauensteintunnel sowie die Tunnel der Brien- 
zerseebahn, dann eine Reihe Bahnhofbauten und zweiter Gleise. 
Die Bundesverwaltung beziffert ihren Geldbedarf für 1915 auf 
rd. 80 Millionen Franken. Diese Summe wäre durch vorüber- 
gehende Anleihen zu beschaffen, indem die Bundesbahnen auch 
fernerhin bis zur Auflage einer festen Anleihe Kassenscheine 
ausgeben würden. — Wie der Krieg auf die Einnahmen 
der Bundesbahnen einwirkt, zeigt nachstehender Monatsab- 
schluß für September d. J., wobei das Weniger gegenüber 
dem gleichen Monat des Vorjahres in Klammern angegeben ist. 
Befördert wurden 5068000 Personen (— 3091652), 735000 t 
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Güter (— 502 552); es betrugen die Betriebseinnahmen 9 455 000 
Franken (— 9282654), die Gesamteinnahmen 9 997.000. Fr. 
(— 9175 373), die Betriebsausgaben 9 601 000 Fr. (— 1865 384). 
Der Überschuß der Betriebseinnahmen über die Betriebsaus- 
gaben belief sich auf 396000 Fr. (— 7309 989). — Inzwischen 
scheint sich das Wirtschaftsleben in der Schweiz 
wieder allmählich zu erholen. So wird über eine Steigerung 
des deutsch-schweizerischen Güterverkehrs berichtet. Ausge- 
führt wird vor allem Käse, eingeführt dagegen werden Kohlen 
und Kartoffeln aus Holland. Auch die Wiedereinlegung ver- 
schiedener Schnellzüge, vor allem auf der Strecke Basel- 
Zürich und Basel-St. Gotthard, ist als ein Zeichen für die Besse- 
rung des Geschäftsganges anzusehen. — Für die Schweizer 
Hotelwirte bedeutet der Krieg einen besonders harten 
Schlag, nachdem der Sommer mit einem so starken Fremden- 
besuch wie selten zuvor eingesetzt hatte. Statt der internatio- 
nalen Kurgäste füllen jetzt Soldaten die Hotelpaläste. Obgleich 
ein Ende des Völkerringens noch nicht abzusehen ist, scheint 
sich doch der Hotelbetrieb wieder langsam zu heben. Nach den 
bisher eingegangenen Bestellungen rechnen die großen Kur- 
orte auf eine, wenn auch kleine Anzahl von Wintergästen. Allem 
voran Davos, dessen rühriger Verkehrsverein den Zıeitverhält- 
nissen entsprechend eine kleine Schrift „Davos während der 
Kriegszeit‘“ herausgegeben hat. — Wie die „Neue Zürcher Ztg.“ 
meldet, ist der Eil- und Frachtgüterverkehr der 
Schweiz mit Paris (Station Batignolles) wieder aufge- 
nommen worden. Die Leitung erfolgt über Genf-Tours. Aller- 
dings ein tüehtiger Umweg! 


— Die Eisenbahnen der Balkanhalbinsel. Der „Reichsanzeiger” 
schreibt: Das Eisenbahnnetz der Balkanhalbinsel darf jetzt wie- 
der ein besonderes Interesse beanspruchen. Die Hauptlinie ist 
selbstverständlich die große Orientbahn, die von Wien über 
Belgrad, Sofia und Adrianopel nach Konstantinopel führt und 
jetzt auf der serbischen Strecke für den Durchgangsverkehr 
unterbrochen ist. Dafür eröffnet eine andere Linie einen Ver- 
kehr von Ungarn nach den neutralen Balkanländern, die von 
Temesvär südwärts nach der Donau und dann längs dieser bis 
über die rumänische Grenze geht, um sich einerseits nach Bukarest 
fortzusetzen, andererseits südlich nach Bulgarien abzuzweigen. 
Der wichtigste Ast der Orientlinie ist Jetzt gleichfalls durch 
die kriegerischen Ereignisse lahmgelegst, da er von Nisch, dem 
segenwärtigen serbischen Hauptlager, südlich nach Usküb und 
dann ‘nach: Saloniki verläuft. Diese Linien. wurden in den 
Jahren 1888 und 1889 eröffnet, und um ihren Ausbau haben 
mancherlei Streitigkeiten stattgefunden. Österreich und Bul- 
garien sahen ihren Vorteil in dem Ausbau der Orientlinie, wäh- 
rend Rußland ihn bekämpfte. Darin lag der Grund zur ersten 
Entfremdung zwischen Rußland und Bulgarien. Bis. Bulgarien 
wurde die Orientbahn zum größten Teil mit österreichischem 
und deutschem Gelde erbaut, in Ostrumelien und in der Türkei 
auf türkische Rechnung. Die türkische Aufsicht über die Strecke 
in Ostrumelien war nach dessen Angliederung an Bulgarien im 
Jahre 1886 für dies Land besonders empfindlich und einer der 
Gründe, die zum letzten Balkankrieg führten. Jetzt ist diese 
Spannung beseitigt, zumal die bulgarische Grenze bis Adrianopel 
vorgeschoben ist. Die Bahnen in Nordbulgarien sowie deren 
Anschlußlinien nach dem Schwarzen Meere und an die rumäni- 
sche Bahn wurden mit russischem Kapital erbaut. Es sind dies 
insbesondere die Strecken von Sofia nach Plewna und von dort 
nördlich zur Donau und östlich nach Warna am Schwarzen 
Meer, ferner die Zweiglinie der Orientbahn durch Ostrumelien 
nach Burgas. Eine besonders lebhafte Erörterung und eine 
entsprechend langsame Förderung erfuhr die Sandschakbahn, 
die eine Verbindung zwischen Wien und Saloniki bilden soll. 
Sie führt von der Hauptstadt Bosniens, dem durch die Vor- 
geschichte des Weltkrieges berühmt gewordenen Sarajewo, nach 
Visegrad in der Nähe der serbischen Grenze und tritt bei Uvac 
aus Bosnien in den Sandschak ein, der durch den letzten Balkan- 
kriexe an Serbien kam. Von dort klafft eine Lücke bis zur 
Stadt Mitrovica, von wo der Schienenweg durch das Amselteld 
nach Üsküb läuft und hier mit dem Südzweig der Örientbahn 
zusammentrifft. Die Strecke von der bosnischen Grenze bis 
Mitrovica ist nur 170 km lang, aber im türkischen und dann im 
serbischen Besitz waren die Mittel für ihre Herstellung nicht 
vorhanden. Serbien und Montenegro hatten früher überhaupt 
kein Interesse am Ausbau dieser Linie, die den österreichischen 
Einfluß zu stärken versprach, und auch Rußland war selbstver- 
ständlich aus demselben Grunde dagegen. Als der Sultan im 
Jahre 1908 die Erlaubnis zur Vermessung der Sandschakbahn 
erteilte, erhob sich alsbald ein lebhafter Streit. Rußland und 
Serbien beeiltensich, diesem Plan den altenrussischen Plan der sog. 
„großen slawischen“ Eisenbahn gegenüberzustellen, der eine 
Verbindung der serbisch-rumänischen und russischen Eisen- 
bahnnetze mit dem Hafenplatz Antivari vermitteln sollte. Diese 
Linie sollte von Nisch über Pristina, Djakowa und Skutari 
führen. Ein weiterer wichtiger Eisenbahnzweig ist der Anschluß 
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von Sofia über Küstendil nach Üsküb. Über die weitere Ent- 
wicklung des Eisenbahnnetzes auf dem Balkan läßt sich vorläufig 
noch nichts sagen, doch steht zu hoffen, daß die Lösung der 
wichtigen Aufgaben auf diesem Gebiet auch zu den wertvollen 
Folgen des eroßen Krieges gehören wird. 


— Expreßzug Konstantinopel-Wien. Wie aus Wien, 25. Okto- 
ber, gemeldet wird, verkehrt, nach einer Mitteilung der Betriebs- 
gesellschaft der Orientbahnen, wieder täglich ein Exprelßzug 
zwischen Konstantinopel und Wien über Rustschuk, Bukarest 
und zurück, abgehend von Konstantinopel um 7 Uhr 44 Min. 
morgens, eintreffend in Wien am dritten Tage um 6 Uhr 40 Min. 
abends und ab Wien 9 Uhr 10 Min. vormittags, an Konstantinopel 
am dritten Tag 9 Uhr 51 Min. abends. 


Fremde Erdteile. 


— Schantungbahn. In der in Berlin am 26. Oktober abgehal- 
tenen Sitzung des Ausschusses des Aufsichtsrats der Gesell- 
schaft wurde über die Lage des Unternehmens Bericht erstattet. 
Nach den eingelaufenen Nachrichten ist nicht nur die im Pacht- 
gebiet gelegene Strecke, sondern die gesamte Schantungbahn 
von den Japanern besetzt; der größte Teil der Lokomotiven ist 
vorher dienstunbrauchbar gemacht und sämtliche Bergwerks- 
schächte sind unter Wasser gesetzt. Das gesamte deutsche Per- 
sonal. soweit es nicht zu den Fahnen einberufen ist, befindet 
sich an einem neutralen Orte, darunter auch der Direktor Dr. 
Brücher. Wegen des durch ‘Japan verübten Rechtsbruches und 
des der Gesellschaft daraus erwachsenen Schadens ist Japan und 
China gegenüber bei dem Reichskanzler vom Vorstande alsbald 
Verwahrung eingelegt worden. Die Gesellschaft macht den 
Schaden gegen China aus dem Gesichtspunkte der Schutzpflicht 
und gegen die verbündeten Feinde, England, Frankreich, Bel- 
gien, Rußland, Japan usw,, auf der Rechtsgrundlage der solida- 
rischen Gesamthaftung für die Folgen des gemeinsam unter- 
nommenen Krieges geltend. 


— Eisenbahnen im ägyptischen Sudan. Wir entnehmen dem 
„Deutschen Reichsanzeiger‘ folgendes: Das südliche Drittel des 
Gebietes, das eigentlich zu Ägypten gehört und von den Eng- 
ländern immer mehr unter enge Botmäßigkeit gebracht worden 
ist, führt den besonderen Namen des englisch-ägyptischen Su- 
dans. Das Beiwort ägyptisch bedeutet hier eigentlich nur noch 
einen geographischen Zusammenhang, da diesen Bereich die 
Engländer zusammen mit Nubien, also nordwärts bis zum 
22.. Breitengrade, schon vor dem Ausbruch dieses Krieges last 
unumschränkt beherrscht haben, während sie die angestammte 
Herrschaft im eigentlichen Ägypten erst jetzt auszuschalten 
sich vermaßen. In diesem abgelegenen Lande, in. dem der Nil 
und seine Ursprungsflüsse, der weiße und der blaue Nil, die 
Hauptverkehrsadern bilden, haben die Engländer in den letzten 


15 Jahren den Landverkehr durch den Bau mehrerer Eisenbahn- ° 


linien entwickelt. Diese hatten zunächst in der Hauptsache 
einen strategischen‘ Wert. Das trifft auch heute noch zu, ins- 
besondere auf den Linien im Nilbereich. Die Strecke von Wadi 
Halfa wurde noch während: der Wiedereroberung aus militäri- 
schem Bedürfnis gebaut und dann Ende 1899 bis Khartum dem 
Verkehr übergeben. Sie verläuft von Wadi Halfa in südöst- 
licher Richtung zunächst mitten dureh die Wüste, erreicht dann 
den Nil wieder bei Abu Hammed und verfolgt den Strom auf- 
wärts von Berber bis Khartum. Die Gesamtlänge erreicht 
927 km, wovon 370 auf die nubische Wüste entfallen. Da hier 
die Eisenbahn ausschließlich militärischen Zwecken dient, sind 
die Stationen auch nur mit Zahlen bezeichnet. Jeder Zug muß 
auf dieser Strecke außer dem Tender noch 5 Wagen mit ins- 
gesamt 40 cbm Wasser für die Versorgung der Lokomotive mit- 
schleppen. Diese Eisenbahnlinie durch die Wüste führt über 
keine Wasserläufe, wird aber doch zuweilen durch die seltenen, 
aber dann um so heftigeren Regengüsse gefährdet. Wasser 
findet sich auf der ganzen Strecke nur an zwei Stellen. Der 
Boden ist völlig eben und ohne jeden Pflanzenwuchs. Alle 
Wochen verkehren hier nur zwei Postzüge, aber ein täglicher 
Güterzug von sehr geringer Geschwindigkeit nimmt allenfalls 
auch Reisende mit, Die Unterhaltung der Bahn macht hier 
große Schwierigkeiten, weil durch den Flugsänd alle beweg- 
lichen Teile der Maschine sehr schnell abgenutzt werden. Von 
einer Petroleumheizung der Lokomotive ist man wieder abge- 
kommen. Innerhalb des Niltals hat die Bahn viele, meist 
trockene Täler zu überschreiten. Der Brückenbau aber ist 
wegen der Kosten auf das Allernotwendigste beschränkt wor- 
den. Nach starken Regenfällen steht der Schienenweg oft viele 
Kilometer weit unter Wasser. Die zweite strategische Bahn 
geht gleichfalls von Wadi Halfa aus, bleibt aber nach Möglich- 
keit in der Nähe des dort recht gewundenen Nilstromes und 
endet bei Dongola. Außerdem zweiet von Berber eine Bahn 


' umschließt und daß 


zum Roten Meer nach Port Sudan ab, die im Herbst 1905 eröffnet 
wurde. Im Jahre 1912 ist dann die Hauptlinie von Khartum bis 
nach Sennar am Blauen Nil und nach El Obeid in Kordofan bis 
zu einer Gesamtlänge von 2400 km fortgesetzt worden. 


Allgemeines. 


— Bahnpost-Briefkasten und — Hundeabteil. Die „Deutsche 
Verkehrszeitung“ bringt nachstehende interessante Erinnerung: 
Die Briefkasten an den Bahnpostwagen sind ungefähr gleich alt 
wie die Einrichtung der Bahnposten selbst. Als nämlich am 
1. Mai 1849 die ersten „ambulanten Bureaus“ im preußischen 
Postgebiet in Betrieb gesetzt worden waren, begann das Publi- 
kum, Briefpostsendungen kurz vor Abgang der Züge an die 
Bahnpostbeamten abzuliefern. Hierdurch machten sich beim 
Übergabegeschäft an den Bahnpostwagen vielfach Störungen be- 
merkbar; infolgedessen ließ die Postverwaltung noch im Jahre 
1849 Briefkasten an den Bahnpostwagen, und zwar zuerst 
an denjenigen des Kurses Berlin-Deutz, anbringen. Diese Brief- 


kasten — oder besser Briefeinwürfe — haben später einmal einen 


sonderbaren Konkurrenten in den — Hundeabteilen gefunden. 
Einer Generalverfügung aus dem Jahre 1874 entnehmen wir fol- 
gendes: „Im Bezirk der Kaiserlichen Ober-Postdirektion in B. 
ist kürzlich auf 'einer Eisenbahnstation in dem sogenannten 
Hundekupee eines Eisenbahndienstwagens von dem Wagen- 
schmierer eine Anzahl Briefe, darunter sogar ein Expreßbrief 
nach Berlin, vorgefunden und bei Ablieferung derselben an die 
betreffende Lokalpostanstalt von dem Finder mitgeteilt wor- 
den, daß er in den Hundekupees schon öfter Briefkorrespon- 
denzen entdeckt habe. Nach Lage der Sache können: die Briefe 
in diese Kupees nur durch die in der Tür der letzteren vor- 
handenen, Briefkastenöffnungen ähnlichen Einschnitte gelangt 
sein, deren Form usw. die Auflieferer zu der Annahme verleitet 
hat, eine Briefkasteneinrichtung vor sich zu haben.“ Solchen 
unliebsamen Verwechslungen wurde für die Zukunft dadurch 
vorgebeugt, daß man den in Frage kommenden Eisenbahnverwal- 
tungen nahelegte, die Lufteinschnitte der Hundekupees durch 
Anbringung von Drahtgittern abzuschließen, so daß Briefschaf- 
ten nicht mehr hineingeworfen werden konnten. Diese Maß- 
nahme war erfolgreich, denn man hat später von solchen: Ver- 
wechslungen nichts mehr gehört. 


— Amerikanische Stahlquerschwellen. Ein von der Carnegie- 


. Stahlgesellschaft herausgegebenes, mit trefflichen Abbildungen 


ausgestattetes Anzeigeheft bringt die von der Gesellschaft in 
den Handel gebrachten Formen stählerner Querschwellen, die von 
den Ausfuhrvertretern der Gesellschaft, nämlich der „Gesell- 
schaft der Stahlerzeugnisse in den Vereinigten Staaten“ (United 
States Steel Products Company) vertrieben werden. Die für 
Dampf- oder elektrische Bahnen verwendeten sogenannten 
schweren Schwellen haben die I-Form mit verbreitertem Unter- 
flansch und werden in vier Größen hergestellt. Die Befesti- 


gungsmittel für die Schienen sind Zubehör einer auf den oberen 


Schwellenflansch aufgenieteten Schienenunterlagsplatte aus 
Walzstahl. Für elektrische Bahnen mit selbsttätigen Signalen 


den. Dieser Zweck wird in einfacher Weise dadurch erreicht, 
daß die Unterlagsplatte mit einer 3 mm starken Fiberplatte 
unterlegt wird, die die Schäfte der Befestigungsnieten dicht 
diese Niete selbst ebenfalls durch Fiber 
— Fibermantel mit unter den oberen Nietkopf gelegter Fiber- 
platte — gegen die Unterlagsplatte isoliert wird. Der mehr- 
fach erhobene Einwand, daß das selbsttätige Signalsystem bei 
Bahnen mit Eisenschwellen nicht anwendbar sei, ist hiernach 
hinfällig. Die Querschwellen werden ebensowohl in gewöhn- 
licher Bettung als auch in Betonunterbau — im letzteren Falle 


nach besonderer Anweisung für die Herstellung, des Betonbettes 


verwendet. Statt in der beschriebenen Weise können die 


Schienen auf den I-Schwellen für einfachere Zwecke auch un- 


mittels Hakennägel (ohne Unterlagsplattte) be- 
Die Hakennägel werden dann in eigenartig be- 


mittelbar 
festigt werden. 


' festigte Holzstücken eingetrieben, die zwischen die Schwellen- 


. ZJansche gesetzt sind. 


. teer getaucht. 


Zur Erhöhung der Lebensdauer werden 
die Schwellen in heißem Zustande (260° C) in heißen Kohlen- 
Im Jahre 1904 wurden die ersten I-förmigen 
Stahlquerschwellen gewalzt; mit leichteren Schwellen ange- 
stellte Erfahrungen — die Bessemer- und Erieseebahn baute eine 


Million dieser Schwellen ein — führten zur Ausbildung schwere- 


rer Formen, die beispielsweise auf einzelnen Strecken der Penn- 
sylvanischen Bahn Verwendung gefunden haben. Durch ver- 
gleichende Annahmen über die Lebensdauer von Holz- und 


' Stahlschwellen ist nach dem üblichen Verfahren wirtschaftlicher 


Berechnung der Nachweis größerer Billigkeit der Stahlsch'iwelle 


‚ versucht. 


Außer der I-Schwelle stellt die Stahlgesellschaft für die Ver- 
wendung in Bergwerken und Fabriken leichtere Schwellenarten 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. A 


“muß die Schiene von der Querschwelle elektrisch getrennt wer- 
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mit Querschnitten her, die den bei uns gebräuchlichen ähnlich 
sind. Die Stahlgesellschaft macht weiterhin darauf aufmerksam, 
daß sie noch besondere Arten verstärkter Laschen, die sog. 
Duquesne-Laschen herstellt, die unseren Kremplaschen ähnlich 
sind. Ferner stellt sie isolierte Schienenstöße nach Braddock- 


scher Art her; die Schienen sind an den Kopfflächen gegen- 


einander mit den Fußflächen gegen eine Unterlagsplatte durch 


* Fiberzwischenlagen, an den Seiten gegen die auf die Unterlags- 


platte aufsetzenden Laschen durch Eichenstäbe elektrisch ge- 
trennt. Km. 


Bücherschau. 


— Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer Hilfs- 
wissenschaften. Zweite, vollständig neu bearbeitete Auflage. 
Ergeänzungsband. In Halbfranz gebunden 30 M. Stutt- 
zart, Deutsche Verlags-Anstalt. 


band folgen zu lassen, der die Neuerungen zusammenfaßt. Dieser 
Weg ist einer Neuherausgabe des ganzen Werkes vorgezogen 
worden, damit die Besitzer der zweiten Auflage in der Lage 
waren, diese auch weiterhin benutzen zu können, ohne befürchten 
zu müssen, daß der Stoff nicht mehr dem neuesten Stande der 
Technik entspreche. Es ist anderseits klar, daß der Ergänzungs- 
band recht inhaltreich ausgestaltet werden mußte, denn die 
Entwicklung hat auf Gebieten, wie dem Luftfahrwesen, dem 
Verkehrswesen, dem Motorbau, der chemischen Industrie außer- 
ordentlich weittragende Fortschritte gebracht. So ist der neue 
Band zu einem Umfang v»n fast 900 Seiten angewachsen. Im 
einzelnen sei an Stichworte erinnert, die sich beziehen auf die 
Luftschiffe und Flugzeuge und ihr Zubehör, Seil- und Hänge- 
bahnen, elektrische Bahnen, Aufzüge, Bagger, Druckluft- und 
Druckwasserbeförderer, Krane, Motorwagen, Motore, Oberbau, 
Tunnel, Brücken aus Eisen, Beton und Eisenbeton, Dampfkessel, 
Dampfmaschinen und Dampfturbinen mit ihrem Zubehör, Diesel- 
motoren, Feuerungsanlagen, Schiffbau, Telegraphie und Tele- 
phonie, Photographie, Aufbereitung und vieles andere. Die 
Artikel, die das Wesentliche in knapper, gemeinverständlicher 


teilung A 


Seit Erscheinen des Schlußbandes zur zweiten Auflage vor 
etwa einem Jahrfünft haben die technische Wissenschaft und 
Praxis so zahlreiche und wichtige Fortschritte aufzuweisen, daß 
es sich, um den Kreis der Benutzer des Lexikons auf dem 
laufenden zu erhalten, als notwendig erwies, einen Ergänzungs- 


Anzahl 
worden. 


Form zusammenfassen, sind ebenso, wie bei den früheren Bänden, 
in. ausgiebigster Weise 
stellungen erläutert. 


durch vortreffliche bildliche Dar- 


Außer den früheren Mitarbeitern sind eine 
neuer Fachleute für 


die Bearbeitungen gewonnen 
Km. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Tfv.1267. Oberschlesisch-österreichischer 
Kohlenverkehr. Eisenbahngütertarif 
"eil II, Heft 3, ab 1. September 


Mit Gültigkeit vom 1. November 1914 
bis auf Widerruf bezw. bis zur Durch- 
führung im Tarifwege, längstens bis 
1. Februar 1916 werden die Stationen 
Görz Staatsbahnhof (Verwal- 
tungsbereich k. k. Staatsbahndirektion 
Villach und Görz Südbahnhof 
(Verwaltungsbereich k, k. priv. Süd- 
bahn) in den obengenannten Tarif Ab- 
(Frachtsätze für Stein- 
kohlen usw) und Abteilung B 
(Frachtsätze für Steinkohlenkoks usw.) 
mit den für Klagenfurt Haupt- 
hahnhof vorgesehenen Frachtsätzen, 
erhöht um 270 h für 1000 kg einbe- 
ZOogen. (2116) 

Kattowitz, den 28, Oktober 1914 

Königliche Eisenbahndirektion, 
stamens der "beteiligten Verwaltungen, 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 
Heft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1914 
werden die Stationen Cassel OÖ und U in 
en Ausnahmetarif S5s für Eisen und 
Stahl usw. zum Bau, zur Ausbesserung 
oder zur Ausrüstung von See- und Fluß- 
schiffen aufgenommen. (2112) 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Cassel, den 26. Oktober 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Div. . 1267. Oberschlesisch-österreichi- 
scher Kohlenverkehr. Eisenbahngüter- 
tarif, Teil II, Heft 3, gültig vom 1. Sep- 

tember 1913. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1914 
bis auf Widerruf bezw, bis zur Durch- 
führung im Tarifwege, längstens bis 
1, Februar 1916 werden die im obenge- 
nannten Tarif für Ferlach auf den 
Seiten 18-—21 und 52 und im zugehörigen 
Nachtrag I auf den Seiten 8 und 15 ent- 


‚haltenen Frachtsätze der Abteilung A für 


Steinkohlen usw. und der Abteilung B 
für Steinkohlenkoks usw. aufgehoben. 
An deren Stelle sind die Frachtsätze von 


Villach Staatsbahnhof gekürzt um 

20 h für 1000 kg anzuwenden. (2114) 
Kaitowitz, den 28. Oktober 1914, 
Kgl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Frachtstückgut zur 
überseeischen Ausfuhr über niederländi- 
sche Seehäfen nach außerdeutschen 
Ländern. 2 

Mit Gültigkeit vom 1, November d. J. 
nur während der Dauer des Krieges tritt 
für Frachtstückgut zur überseeischen 
Ausfuhr über niederländische Seehäfen 
nach außerdeutschen Ländern ein Aus- 
nahmetarif in Kraft. Er gilt von sämt- 
lichen Stationen der preußisch-hessi- 
schen, badischen, mecklenburgischen, 
oldenburgischen, sächsischen und würt- 
tembergischen Staatsbahnen, der Reichs- 
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen (ein- 
schließlich der Wilhelm-Luxemburg- 
Eisenbahn) sowie verschiedener Privat- 
bahnen. Die Sendungen müssen mit 
direkten Frachtbriefen nach einer der 
niederländischen Seehafenstationen Am} 
sterdam, Dordrecht, Hoek von Holland, 
Middelburg, Rotterdam, Vlissingen auf- 
geliefert werden. Im Frachtbrief (Spalte 
„Inhalt“) ist vorzuschreiben: „Zur Aus- 
fuhr über See nach außerdeutschen Län- 
dern.“ Ferner ist im Frachtbrief die 
Umbehandlung in einer der nachstehen- 
den Stationen vorzuschreiben: Ahaus, 
Borken (Westf.), Cranenburg, Dalheim, 
Emmerich, Gronau  (Westf.), Herzogen- 
rath, Kaldenkirchen, Salzbergen. Für 
die deutschen Strecken bis zu den vor- 
genannten Umbehandlungsstationen wer- 
den die Frachtsätze der Wagenladungs- 
klasse A 1 gekürzt um 5 Pf. Abferti- 
gungsgebühr für 100 kg nach den in 
den Kilometerzeigern der deutschen 
Gütertarife angegebenen Entfernungen 
berechnet. Für ‘die Weiterbeförderung 
wird von den genannten Umbehandlungs- 
stationen die Fracht bis zu den nieder- 
ländischen Seehafenstationen auf Grund 
der bestehenden Frachtsätze der Stück- 


gutklassen berechnet. Indessen er- 
gibt nicht in allen Fällen 
diese Umbehandlung gegenüber den 


direkten Stückgutsätzen eine billigere 
Fracht Der Preis des Ausnahmetarifr 


beträgt 5 &. Nähere Auskunft geben 
die beteiligten Verwaltungen und Ab- 
fertigungen. (2113) 
Cöln, den 28. Oktober 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Tfiv. 1100. Heft 2.  Oberschlesischer 
Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr. 
Mittleres, nord- und südwestliches Ge- 
biet. Heft 2. le vom 1. September 


Im obengenannten Tarif sind nach- 

stehende Druckfehler zu berichtigen: 

Auf Seite 153 von Grube 24 nach 
Gartz (Oder) von 1003 auf 903. 

Auf Seite 153 von Grube 25 nach 
Gartz (Oder) von 1003 auf 903. 

Auf Seite 153 . von Grube 26 nach 
Gartz (Oder) von 1003 auf 903. 

Auf Seite 153 von Grube 32 nach 
Gartz (Oder) von 1005 auf 905. 

Auf Seite 153 von Grube 33 nach 
Gartz (Oder) von 1007 auf 907. 

Auf Seite 154 von Grube 36 nach 
Gartz (Oder) von 1009 auf 909. 

Auf Seite 154 von Grube 37 nach 
Gartz (Oder) von 1002 auf 902. 

Auf Seite 155 von Grube 60 nach 
Gartz (Oder) von 1007 auf 7, 

Auf Seite 155 von Grube 63 nach 
Gartz (Oder) von 1002 auf 902. 

Auf Seite 155 von Grube 64 . nach 
Gartz (Oder) von 1003 auf 903. 

Auf Seite 155 von Grube 65 nach 
Gartz (Oder) von 1006 auf 906. 

Auf Seite 157 von Grube 24 nach 
Petershagen (Kr. Randow) von 1003 
auf 903. 

Auf Seite 157 von Grube 25 nach 
Petershagen (Kr. Randow) von 1003 
auf 903. 

Auf Seite 157 von Grube 26 nach 
Petershagen (Kr. Randow) von 1003 
auf 903. 

Auf Seite 157 von Grube. 32 nach 
Petershagen (Kr. Randow) von 1005 
auf 905. 

Auf Seite 157 von Grube 33 nach 
Petershagen (Kr, Randow) von 1007 
auf 907. 

Auf Seite 158 von Grube: 36 nach 
Petershagen (Kr. Randow) von 1009 
auf 909. 
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Auf Seite 158  von.Grube 37 „nach , | zungen des Tarifs insbesondere neue Ausfuhr frachtsätzen so berechnet, als 


Petershagen (Kr. Randow) von 1002 
auf 902, 
Auf Seite 159. vom Grube 60 nach 
Petershagen (Kr. Randow) von 1007 

auf 907. 

Auf Seite 159. von Grube 63 nach 
Petershagen (Kr. Randow) von 1002 
auf 902. 

Auf Seite 159 von Grube 64 nach 
Petershagen (Kr. Randow) von 1003 
auf 903. 

Auf Seite 159 von Grube 65 : nach 
Petershagen (Kr. Randow) von 1006 
auf 906. 

Auf Seite 50 von . Grube 7 
Greifswald von 1334 auf 1234. 

Kattowitz, 28. Oktober 1914. (2115) 

Königl, Eisenbahndirektion Kattowitz, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


nach 


Frachtsätze des Ausn.-Tar. 6 (Heu und 
Stroh), sowie die Neuauflage der Ausn.- 
Tar. 13 (Obst), 71 (Kalk und Zement) 
und 72 (Ziegel). 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten 
oder bestehende Frachtsätze ohne Ersatz 
aufgehoben werden, bleiben die bisher 
gültigen Frachtsätze noch bis 31. Januar 
1915 in Kraft: 

Abdrucke dieses Nachtrags sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, zum Preise von 40 %& 
‘oder 50 Heller für das Stück zu erhalten. 

München, den 21. Oktober 1914: (2106) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit - sofortiger Gültigkeit wird der 
Ausnahmetarif 23 für irisches Obst, so- 
weit die pfälzischen Stationen Ludwigs- 
hafen (Rhein), Saargemünd Pf. B., und 
Scheidt bei Ingbert in Frage kommen, 
auf den Verkehr mit allen in den Tarif 


aufgenommenen Seehafenstationen der 
Farge - Vegesacker Eisenbahn, der 
Königsberg - Cranzer Eisenbahn, der 
Großherzogl. Mecklenburgischen Fried- 
rich-Franz-Eisenbahn, der Oldenburgi- 
schen Staatseisenbahnen und der 


Preußisch-Hessischen Staatsbahnen aus- 
sedehnt. Ferner sind in den Stations- 
frachtsätzen und Stationsnamen im A.T. 
23 einige Druckfehlerberichtigungen vor- 
zunehmen. Näheres im Gemeinsamen 
Tarif- und Verkehrsanzeiger. 

Hannover, 26. Oktober 1914. Ash) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutseh-italieniseher Güterverkehr. 
Im Anschluß an die Bekanntmachung 
vom 31. Juli d. Js. wird bekanntgegeben, 
daß die Tariferhöhungen auf den italieni- 
schen Strecken im direkten Verkehr erst 
am 1. Dezember 1914 in Kraft treten. 
Die Einführung der neuen Tarifteile 
wird anfangs November veröffentlicht. 
Straßburg, 25. Oktober 1914. (2110) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültiskeit vom 1, November 1914 
wird die Station Eschweiler Aue als 
Versandstation in den Ausnahmetarif 8a 
(Gießerei - Roheisen) aufgenommen. 
Gleichzeitig wird in den Anwendungs- 
bedingunsen des Ausnahmetarifs 9 
(Eisen und Stahl) unter Ziffer 2 bei den 
daselbst genannten Kleinbahnen die 
Stolpetalbahn nachgetragen. Auskunft 
seben die beteiligten Güterabfertigun- 
sen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, 28. Oktober 1914. (2108) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II Heft 1 vom 
1. Juli 1911. 
(Einführung des Nachtraes 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1914 
erscheint der Nachtrag VI. Er enthält 
neben anderen Änderungen und Ergän- 


‚setzen. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 

verkehr. 

Im Ausnahmetarif 8a (Tarifheft 3) ist 
das Zeichen X bei den Stationen Blan- 
kenburg (Harz), Harzgerode, Mägde- 
sprung und Rübeland sofort zu streichen, 
dagegen bei Station Mückenberg mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1915 .zuzu- 

> u, X21095 

Erfurt, den 27. Oktober 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


. Mit Gültigkeit vom 1. November 1914 
wird auf fast sämtlichen deutschen Bah- 
nen aus Anlaß und für die Dauer des 
Krieges ein Ausnahmetarif für 
Schwefelkies eingeführt. Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabfer- 
tigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. (2107) 

Berlin, den 28. Oktober 1914. 
‚„ Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch - italienischer Güterver- 

kehr über den Gotthard und Loetschberg- 

Simplon, Teil II ei vom 1. Januar 
1912. 

Die in unserer Bekanntmachung vom 
18. August d. Js. angekündigten Er- 
höhungen der italienischen Schnittsätze 
werden nicht zum 1. November d. J., son- 
dern erst später durchgeführt, und zwar 
durch Herausgabe eines Nachtrags (II) 
zum Heft 1 und eines neuen Heftes 2. 
Der genaue Zeitpunkt ihres Inkraft- 
tretens wird später bekanntgegeben. 

Cöln, den 24. Oktober 1914. (2101) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Frachtvergünstigungen für Ausland- 
sendungen, die wegen des Krieges nicht 
zur Ausfuhr gelangt sind. 

Für Sendungen deutscher Herkunft, 


“ die bis zum 1. August 1914 einschließlich 


aufgegeben und laut Frachtbrief nach 
Rußland, Belgien oder Frankreich be- 
stimmt waren und die wegen des Krieges 
nicht zur Ausfuhr gelangt sind, wird im 
Verkehr von Stationen der Preußisch- 
Hessischen Staatsbahnen und der Reichs- 
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen die 
Fracht für den Hinweg, gegebenenfalls 
auch nachträglich auf Antrag, der binnen 
Jahresfrist nach Bezahlung der Fracht 
bei der Verwaltung «eingegangen sein 
muß, in deren Bereich die Anhaltestation 
liegt, wie folgt berechnet: 

Ist die Sendung auf der deutschen 
Grenzstation angehalten worden ‚so wird 
die' Fracht bis zu dieser Station nach den 


ob die Sendung ausgeführt wäre. Soweit 
die Ausfuhrfrachtsätze nach den ver- 
schiedenen Empfangsgebieten eines Lan- 
des verschieden hoch bemessen sind, wer- 
den die niedrigsten Frachtsätze der für 
die Sendung geltenden Tarifklasse oder 
des entsprechenden Ausnahmetarifes an- 
gewendet. Diese Frachtberechnung tritt 
auch ein, wenn die Sendung auf einer vor 
der Grenze gelegenen Zwischenstation 
angehalten worden ist, und sich die 


Fracht bis zu dieser Anhaltestation nach - 


dem für diese geltenden Frachtsatze 
nicht billiger stellt. Ist die Sendung bis 
zur ausländischen Grenzstation ge- 
langt und nach der deutschen Grenz- 
station zurückbefördert, so wird für die 
Hin- und Rückbeförderung zwischen den 
beiden Grenzstationen keine Fracht he- 
rechnet. i 
Für die Weiter- oder Rückbeförderung 
von der deutschen Grenzstation ‚oder 
einer vorgelegenen Unterwegsstation wer-' 
den keine besonderen Frachtvergünsti- 
gungen gewährt. (2100) 
Bromberg, den 24. Oktober 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
zugleich namens der übrigen Preußisch- 


‘Hessischen Eisenbahndirektionen und der 


Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-schwedisch-norwegischer Eisen- 
bahnverband über Vamdrup und Saßnitz- 
Trälleborg. ": 
Verbands-Gütertarif Teil H. 
Mit Gültigkeit vom 1. November 1914 
werden die Stationen Hamburg Hebf. und 
Cöln-Gereon Eilg. in den Ausnahmetarif 2 
für Preißelbeeren und Heidelbeeren aufze-: 
nommen. } 
Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. (2103). 
Altona, den 24. Oktober 1914. f 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Frachtermäßigung für Ammoniaksalpeter.: 
Die Ermäßigung \(siehe. unsere - Be-: 
kanntmachung vom 13. d. Mts.) wird vom 
1. November 1914 ab im gesamten Gel-- 
tungsbereich des Ausnahmetarifs für: 
Düngemittel usw. gewährt, mit Aus-, 
schluß der bayerischen und württember- 
gischen Staatsbahnen, der württembergi- 
schen Nebenbahnen und der Hohenzolle- 
rischen Landesbahn. (2102)- 
Berlin, den 27. Oktober 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Unser Ausnahmetarif 17 . gilt vom 
25. Oktober bis 31. Dezember 1914 auch. 
für die Richtung Halle-Hafen, Halle», 
Thüringerbahnhof. (2105): 

Halle a. S., den 22. Oktober 1914. ‚ 

Halle-Hettstedter Eisenbahn, 


2. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von 
20 600 000 .kg Portlandzement oder: 
Eisenportlandzement für die Königlichen. 
Eisenbahndirektionen in Masdeburg und" 
Hannover für das Etatsjahr 1915, am 
Donnerstag, den 12. November 1914, 
vormittags .11 Uhr. Zuschlagsfrist bis: 
3. Januar 1915. ° Bedingungen werden: 
gegen freie Einsendung von -60 Pfennig 


(ohne Bestellgeld) von unserem Zentral-. 


bureau, hier, abgegeben. (2104) 
Hannover, den 21. Oktober 1914. x 
Königliche. Eisenbahndirektion. ei 
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Die Landesverteidigung. Ein Bündnis des Schwertes mit den Verkehrswegen und anderen 
Hilfskräften und Hilfsmitteln für die Armee. 


Unter diesem reichlich ausführlichen Titel hat der bekannte 
russische General A. A. v. Wendrich das Ergebnis seiner Stu- 
dien, die er auf diesem Gebiete gemacht hat, im diesjährigen 


" Märzheft der amtlichen Zeitschrift des Ministeriums der Verkehrs- 


anstalten niedergelegt. Bekannt ist der General namentlich auch 
in Deutschland durch die unverfrorene Art, mit der er sich in 
früheren Jahren Kenntnis über Dinge zu verschaffen wußte, die 
sonst nicht jedermann zugänglich sind. Er verwendet alles Er- 
fahrene ausgiebig im Interesse seines Landes und versucht so 
schon in Friedenszeiten, auch in Rußland das anzuregen und 
anzustreben, was im westlichen Europa, namentlich aber in 
Deutschland, auf diesem Gebiete geschaffen worden ist. Der 
Verfasser führt einleitend aus, daß-z. Z. alle Staaten unter dem 
Druck des Militarisnius eifrig dabei sind, alles aufzubieten, 
um gerüstet zu sein auf den Tag der Abrechnung. Rußland 
muß daher folgen und zu dieser „allgemeinen Militarisierung 
übergehen, d. h. zum engen Bund des Schwertes mit den 
Schienenwegen, der Schiffahrt und der Luftschiffahrt.“ 

Was versteht nun der Verfasser unter diesem engen Bund? 
„Die Zusammenfassung der Verwaltung und. die. einheitliche 
Leitung aller Verkehrswege, aller Heeresteile sowohl zur Ver- 
teidigung als auch zum Betriebe, aller technischen Hilfskräfte 
und -Mittel’ für die Armee und der besonderen Freiwilligen- 
korps: Automobile, Radfahrer, Luftschiffer, Sanitäts-, Intendan- 
tur- und anderes Personal, gleichermaßen auch die Küsernen, 
“lie Zufuhr- und Straßenbahnen.“ Unter Hinweis auf die Not- 
wendiekeit, namentlich in den Grenzgebieten, ausschließlich 
Russen überall zu verwenden, geht der Verfasser dazu über, aus- 
einanderzusetzen, wie er sich die Organisation alles dessen 
denkt. Vor allem müsse die gegenwärtig herrschende Zerfahren- 
heit in der Verwaltung fort. Es ist ein einheitliches Eisenbahn- 
netz unter staatlicher Leitung zu schaffen. „Die Vervollkommnung 
und der technischen Hilfs- 
mittel des Heeres zur Erreichung strategischer, taktischer, 
handelspolitischer, politischer und finanzieller Ziele verlangt 


als unabweisbare Notwendigkeit die Schöpfung, und zwar schon 
in Friedenszeiten, eines tatkräftigen Betriehskorps aus Beam- 
ten der Ministerien der Verkehrsanstalten und des Krieges so- 
wie der freiwilligen technischen Korps.“ Diese Organisation 
soll dann, nach ihrer Schaffung, im Rücken der Armee wirken. 
Ferner wird verlangt, daß sowohl die Hauptbahnen, als auch 
alle übrigen Bahnen, dazu die wichtigsten Bahnhöfe, Überganes- 
punkte usw. auf ihre Leistungsfähigkeit hin von Zeit zu Zeit 
untersucht werden sollen. Es einheitliche Fahrpläne, 
Arbeitspläne der Bediensteten, der Lokomotiven, der Wagen usw. 
aufgestellt werden, und zwar schon im Frieden, ganz besonders 
aber während des Krieges, weil dadurch zum Erfolg im Kriege 
mitgeholfen werden könnte. Diese Prüfung hätte sich auch 
auf die Land- und Wasserwege zu erstrecken, wobei festzu- 
stellen wäre, ob ausreichendes Fuhrwerk und namentlich Zug- 
tiere verfügbar seien. Auch die großen Werkstätten und die 
Niederlagen von Reserveteilen, die an den wichtigsten Ver- 
kehrspunkten errichtet werden sollten, werden ebensowenig 
vergessen wie die notwendige Ausbildung in der ersten Hilfe bei 
Verwundung und die erforderliche Zahl von Ärztewagen. Kurz 
der Verfasser hat seine eingehenden Studien gewissenhaft dazu 
benutzt, um seinem Vaterlande das alles vorzuhalten, was er in 
Westeuropa und namentlich in Deutschland gesehen, um zum 
Erfolge der Waffen mitzuwirken. 

Man kann den Kummer verstehen, der durchbliekt, wenn der 
Verfasser ausführt, daß er seit 1873 stetig (er zählt Arbeiten aus 
10 Jahreängen auf) darauf hingewiesen habe, daß alle die ange- 
führten Dinge schon rechtzeitig im Frieden durchgeführt und 
&eübt sein wollen und müssen, um im Ernstfalle wirksam sein 
zu können: Alles das hat er noch im März d. J. geschrieben, als 
etwas, was energisch anzugreifen und durchzuführen wäre. Es 
ist von dem allen also noch nichts vorhanden. Wie mag es unter 
solchen Umständen bei den Russen aussehen, namentlich auch 
mit der Versorgung der Verwundeten! 

Es sind auch einige Karten beigebracht, die recht interessant 


müssen 
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sind. so eine vom General Metreau zusammengestellte und vom 
Senator Beranger vervollständigte Karte von Belgien. Die 
Eisenbahnverbindungen von der iranzösischen Grenze führen 
durch Belgien zur deutschen Grenze und werden hier durch 
Pfeile fortgesetzt, die nur die Zielpunkte: Cöln, Linz, Coblenz 
usw. bezeichnen. Das ist also wohl die ursprünglich vorgesehene 
Marschlinie gewesen. 

Ein ganz besonderes Interesse ruft bei dem Verfasser ein 
Aufsatz wach, den ser im Berliner Tageblatt am 13. Februar 1914 
eefunden hat. Er gibt ihn recht ausführlich wieder, ohne daran 
besondere Erwägungen oder Folgerungen zu knüpfen. Man darf 
daraus wohl den Schluß ziehen, daß er inhaltlich durchaus seiner 
Auffassung entspricht, denn er zeigt, wie die „in letzter Zeit‘ in 
Schweden hervorgetretene Beunruhigung Rußland gegenüber 
nicht unbegründet sei, wie Rußland etwaige Pläne gegenüber 
Schweden, um an das offene Meer zu gelangen, durchführen 
könnte, wie alle Vorbereitungen getroffen seien und nur eine 
Kleinigkeit Bedenken wachrufe, nämlich ob es möglich wäre, bei 
einem Kriege nach Westen 120 000 Mann für die russischen Pläne 
in Schweden abzuzweigen. In letzterer Beziehung werden ja 
wohl die Ereignisse seit Anfang August läuternd gewirkt 
haben. 

In seinem Schlußkapitel spricht der Verfasser es klipp und 
klar aus, da die Dreibundmächte die Vorbereitungen zu einer 
plötzlichen Mobilmachung und sehr schnellen Zusammenziehung 
der Heere bereits getroffen hätten, müsse auch der Dreiverband 
den gleichen Weg beschreiten. Namentlich soll, auf Vorschlag 
der Franzosen, England ein zuverlässiges Landungskorps zur 
schnellen Ausschiffung bereit halten, Rußland seine Heere 


an der deutschen Grenze zusammenziehen, befestigte Lager und 
Eisenbahnen bauen, Frankreich endlich sein Heer auf der 
Höhe halten, „damit als Ersatz des Übergewichtes in der Zahl 
ein Übergewicht in der Beschaffenheit vorhanden sei“. Es wer- 
den dann die Forderungen nach Ausbildung aller möglichen 
Freikorps, Ausbau und einheitlicher Verwaltung der Verkehrs- 
wege aller Art usw. wiederholt, um mit gleichen Waffen den 
Dreibundmächten entgegentreten zu können. 


Berücksichtist man, daß diese. Auslassungen in dem amt- 
lichen Organ des Ministeriums der Verkehrsanstalten veröffent- 
licht worden sind und daß immer nur von Zielen gesprochen 
wird, die im Interesse der Sicherheit und der Macht des Reiches 
erreicht werden müssen, dann zeigt sich dem Leser ein sehr 
trübes Bild. Vorbereitet im Sinne Deutschlands ist Rußland 
jedenfalls nicht in den Krieg gegangen, denn alles, was heute an 
Hilfsmitteln und Hilfskräften in Deutschland zur Verfügung be- 
reit eehalten wird, ist in Rußland überhaupt nicht oder nicht 
in genügendem Umfange vorhanden. Andernfalls wäre General 
v. Wendrich der letzte, der die Durchführung solcher Maßnah- 
men so dringend verlangte. 

Aber selbst das Allererste fehlt, was verlangt werden muß: 
leistungsfähige Eisenbahnen. Es ist hierauf oft genug hinge- 
wiesen worden, ietzt kommt die Bestätigung hierfür aus dem 
Munde der Gefangenen, die, vom Hunger geplast, den Tag ihrer 
Gefangennahme seenen. Es läßt sich jetzt schon mit viel Wahr- 
scheinlichkeit sagen, daß außer Brot sicher auch noch sehr viel 
anderes, das nicht weniger wichtig ist, dem russischen Heere 
fehlen wird. 

m. 


Die Entwicklung des Schlesischen Personenbahnhofs in Berlin und der Bau des 
Abstellbahnhofs für Fernzüge bei Rummelsburg. 


Am 1. Mai d. J. ist in Kilometer 4 der niederschlesischen Bahn- 
strecke gegenüber dem Verschiebebahnhof Rummelsburg ein neuer 
Abstellbahnhof für die Aufnahme der von Westen über die Fern- 
zleise der Stadtbahn geführten und auf dem Schlesischen Per- 
sonenbahnhof endigenden Fernzüge in Betrieb genommen worden. 
Der Schlesische Bahnhof hat zurzeit auf den Fern- 
gleisen bei einer Zugfolge zu verschiedenen Tageszeiten 


von 4 Minuten in beiden Richtungen (nach Westen 
und Osten) bei sgewöhnlichem Betrieb 188 Züge aulf- 
zunehmen; bei stärkstem Betrieb erhöht sich die Zahl der 


Züge auf etwa 340. Hiervon waren bei gewöhnlichem Betrieb 
22 Fernzüge der Eisenbahndirektionen Hannover und Magdeburg 
und 6 Vorortzüge der Strecke Spandau-Strausberg zu reinigen 
und abzustellen, wozu nur 4 Gleise des alten Wagenschuppens 
und 5 Gleise des im Jahre 1882 in der Nähe der Stadtbahnstation 
Warschauer Straße in Kilometer 1,4 der niederschlesischen Bahn- 
strecke eröffneten Betriebsbahnhofs verfügbar waren. Da die 
vorhandenen Gleise schon seit Jahren den an sie gestellten Auf- 
gaben nicht mehr genügen konnten, wurde der Betrieb derart 
geregelt, daß alle Fern- und ein Teil der Vorortzüge auf dem 
Schlesischen Bahnhof gereinigt, jedoch nur 14 Fern- und 3 Vor- 
ortzüge abgestellt wurden, während die übrigen Fern- und Vor- 
ortzüge nach der Vorortstation Cöpenick überführt und dort auf- 
gestellt wurden. Die regelmäßige Überführung der Leerzüzge 
verursachte lange Leerfahrten — es wurden dabei jährlich mehr 
als 96000 Leerzugkilometer zurückgelegt —, sonstige Erschwer- 
nisse infolge nicht rechtzeitiger Gestellung der Züge und wirt- 
schaftliche Nachteile. Auf die Dauer und bei zunehmendem Ver- 
kehr mußte diese Regelung zu unhaltbaren Zuständen führen. 
Da eine Erweiterung des oben erwähnten Betriebsbahnhofs an 
der Warschauer Straße auf dem vorhandenen Gelände nach Lage 
der örtlichen Verhältnisse ausgeschlossen, auch durch eine Um- 
gestaltung oder zweckmäßigere Anordnung der Anlagen auf dem 
verfügbaren Gelände eine höhere Leistungsfähigkeit nicht er- 
zielbar war und die dichte Bebauung sowie hohe Bodenpreise 
die Errichtung eines Abstellbahnhofs unmittelbar vor dem Schle- 
sischen Personenbahnhof unmöglich machten, war man ge- 
zwungen, den Abstellbahnhof weiter hinaus an die eingangs be- 
zeichnete Stelle zu legen. Über die baulichen Einzelheiten dieses 
neu eröffneten Abstellbahnhofs sowie über die Entwicklung des 
Schlesischen Personenbahnhofs, die den Bau eines besonderen 
Abstellbahnhofs erforderlich machte; hat Regierungsbaumeister 
Duerdoth am 10. März d. J. im Verein für Eisenbahnkunde zu 
Berlin einen anregenden Vortrag gehalten, über dessen Inhalt 


in Nr. 24 Seite 389 der Zeitung kurz berichtet wurde. Im An- 
schluß an die dortigen Mitteilungen entnehmen wir heute einige 
Einzelheiten aus. der Beschreibung des neuen Abstellbahnhofs 
und seiner hauptsächlichen Bauwerke dem in Nr. 29/30 der „Ver- 
kehrstechnischen Woche“ veröffentlichen Vortrag. 

Vorläufig sollen auf dem neuen Abstellbahnhof 7 Fernzüge 
der Wetzlarer und 14 Fernzüge der Lehrter Bahn im regel- 
mäßigen Verkehr behandelt werden, hiernach wurde die Zahl der 
Aufstellungsgleise unter Berücksichtigung einer Verkehrssteige- 
rung von 50% auf 20 bemessen, von denen zunächst 17, ein- 
schließlich der Schuppengleise, ausgeführt worden sind. Die 
Zahl der Gleise ist deshalb so reichlich bemessen worden, damit 
diese zu Zeiten außergewöhnlichen Verkehrs, in denen sie auch 
zur Bildung und Aufstellung von Sonderzüzen benutzt werden 
müssen, allen Anforderungen gewachsen sind. Entsprechend 
den Betriebsverhältnissen sind die Aufstellgleise zu 3 Gruppen 
vereinigt. Im regelmäßigen Verkehr fahren die auf dem Schle- 
sischen Bahnhof entleerten Züge zunächst in die Einfahrgleise, 
wo die Zugmaschine abgehängt und der Zug dann in den Wagen- 
schuppen oder in die Gruppe der Ausfahrgleise überführt wird. 
Zur Ausnutzung der Gleisgruppen ist der Wagenschuppen und die 
Gruppe der Ausfahrgleise mit Einrichtungen zum Entstauben, 
Waschen, Heizen und zur Versorgung der Züge mit Gas, Wasser 
und Elektrizität versehen worden. Die Länge der Gleise ist für die 
stärksten vorkommenden Züge ausreichend, auch sind diese und 
die Weichenstraßen so angeordnet worden, daß alle Bewegungen 
ohne Störung der Ein- und Ausfahrten und mit dem geringsten 
Zeitaufwand ausgeführt werden können. Der Wagenschuppen ist 
rund 200 m lang und 30 m breit; am westlichen Ende befindet 
sicn über den Gleisen ein Werkstältenaufbau mit einem Oberge- 
schoß und einem Dachgeschoß. Der Lokomotivschuppen hat eine 
Länge von rund 173 m, eine Breite von 28 m in den Seitenbauten 
und von rund 33 m in dem mittleren, hervortretenden Teile der 
Schiebebühne. Die Überbauung der letzteren, die bei einer Länge 
von 33% m, einer Breite von rund 26 m und einer Höhe im First 
von 10% m stützenlos ausgeführt werden mußte, bildet den be- 
merkenswertesten Bauteil. Zur Verglasung der Fenster des Loko- 
motivschuppens sind Glasbausteine verwendet worden, die eine 
angenehme Beleuchtung geben, der Rauch wird mittels einer zen- 
tralen Rauchabführungsanlage beseitigt. Beide Bauwerke, Wagen- 
und Lokomotivschuppen, sind von der Aktiengesellschaft für 
Monierbau ausgeführt worden, der Preis einschl. aller NebenarBei- 
ten und betrieblichen Anlagen beträgt bei dem ersteren 8M für 
1cbm und 64,80 N für 1 qm, bei dem Lokomotivschuppen 9,10 M 
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für 1 cbm und 7350 M für 1 am. In Verbindung mit diesen 
beiden Schuppen sind die Räume für die Wagen- und die Be- 
triebswerkmeisterei angeordnet worden; in die letztere führt ein 
Gleis des Lokomotivschuppens.. Im Erdgeschoß der Beiriebs- 
werkmeisterei befinden sich die eigentlichen Werkstatträume so- 
wie eine Ölausgabe und ein Kesselhaus, in den oberen Geschossen 
liegen die Aufenthaltsräume für die Lokomotivpersonale, das 


Werkmeisterbureau, die Aufenthaltsräume für die Putzer und. 


Schuppenfeuerleute und im obersten Stockwerk die Wasch- und 
Badeeinrichtungen. Unter der Ölausgabe ist im Keller der Tank- 


raum. Am östlichen Ende des Abstellbahnhofs befindet sich eine 
Bekohlungsanlage, die nach dem Vorbilde der auf Bahnhof 
Duisburg erbauten für einen elektrisch betriebenen 
fahrbaren Greiferdrehkran eingerichiet wurde. Diese 
Anlage hat den Zweck, die hohen Kosten für das 
mehrmalige Bewegen der Kohle durch Menschenkraft zu 


vermeiden und Zeit und Arbeitskräfte zu ersparen. 
Der Selbstgreifer besitzt einen Fassungsraum für 750 kg Kohle 
und kann in jeder Höhe entleeren. Auf beiden Seiten des Loko- 
motivschuppens sind elektrisch betriebene Drehscheiben von je 
20 m Durchmesser vorhanden, deren Benutzung so gedacht ist, 
daß auf der östlichen in der Regel die Lokomotiven, auf der 
westlichen dagegen im regelmäßigen Betriebe die Personen- 
wagen gedreht werden sollen. Auf dem Abstellbahnhof sind 
ferner drei Stellwerke, darunter zwei Turmstellwerke, erbaut 
worden. Außerhalb der Gleisanlagen ist noch ein Wohn- und 
Übernachtungsgebäude sowie ein Aufenthaltsgebäude für das 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Fahrgebühren für Kriegsgefangene, die zu Erntearbeiten 
herangezogen werden. Der preußische Eisenbahnminister hat 
auf den Bericht einer Königlichen Eisenbahndirektion mit Erlaß 
vom 28. Oktober d. J. entschieden, daß diese Kriegsgefangenen 
keine freie Eisenbahnfahrt auf Grund der Bestimmungen in der 
Sondernummer des Tarif- und Verkehrsanzeigers vom 6. August 
1914 (vel. Nr. 62, S. 690 d. Ztg.) genießen, weil sie weder als 
landwirtschaftliche Berufsarbeiter, noch als freiwillige Ernte- 
arbeiter anzusehen sind. :Für Kriegsgefangene sind vielmehr 
Fahrkarten IV. Klasse zu lösen, falls nicht etwa bei größeren 
Trupps von der Fahrpreisermäßigung für Gesellschaftsfahrten 
in IV. Klasse (Staatsbahn-Personen- und Gepäcktarif, Teil II, 
wird. Soweit Kriegsgefangene 
schon freie Beförderung gefunden haben, ist das Fahrgeld als- 
bald nachträglich einzuziehen. 


— Güterzugfahrplan. Am 1. November d. J. ist nach einer 
Verfügung der Kgl. Eisenbahndirektion Berlin ein beschränk- 
ter Friedensfahrplan für den Güterzugbetrieb in Kraft getreten. 
Seit diesem Tage verkehren die Eilgüter-, Vieh- und Güterzüge 
der anschließenden Königlichen Eisenbahndirektionen und die 
Berliner Güterzüge auf den Außenstrecken des Berliner Bezirks 
in dem Friedensfahrplan vom 1. Mai d. J. Die zu befördernden 
Züge der anschließenden Verwaltungen werden von diesen Ver- 
waltungen bestimmt.. Die auf den Außenstrecken des Berliner 
Bezirks zu befördernden Berliner Güterzüge sind am Schluß der 
Verfügung angegeben. Für die zu befördernden Militärzüge 
werden Militärbedarfszug-Fahrpläne herausgegeben. — Auf der 
Berliner Ringbahn und deren Anschlußstrecken nach Wuster- 
mark Vschbbf., Berlin Leb und Heb, Pankow Vschbbf., Lichten- 
berg-Fr., Rummelsburg Vschbbf., Nieder Schöneweide-Johannis- 
thal, Tempelhof Vschbbf. und Grunewald ist der Militärfahrplan 
im allgemeinen beibehalten und verkehren die Güterzüge dieser 
Strecken einschl. der Güterzüge zwischen Wustermark Vschbbhf. 
und Berlin Leb und Heb der Nr. 300 und folgende wie bisher 
in den bekanntgegebenen Fahrplänen. Dagegen verkehren die 
durchgehenden Züge der Königlichen Eisenbahndirektionen 
Altona und Hannover auch auf der Strecke Wustermark Vschbbf.- 
Berlin Leb und Hgb bzw. Zentralviehhof nach dem Friedens- 


fahrplan und werden die hierdurch bedingten Änderungen des 


Fahrplans der Berliner Güterzüge noch bekanntgegeben. Außer- 
dem wird auch beabsichtigt, einige Eilgutverbindungen zwischen 
den Fernbahnstrecken und einige neue Güterzüge auf der Ring- 
bahn zu schaffen. Das Fahrplanbuch für die Güterzüge der 
Ringbahn wird neu herausgegeben. 


— Versuehter Anschlag durch Beiladung eines Artillevie- 
geschosses. Wie das Amtsblatt der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin meldet, ist kürzlich bei Entladung eines von 
einer deutschen Zeche an eine Geschoßfabrik. abgesandten Wa- 
eens Kohlen mitten zwischen den Kohlen versteckt ein geladenes 
englisches Artilleriegeschoß vorgefunden worden. Vermutlich 


Personal der Wagenwerkmeisterei errichtet worden, in dessen 
Erdgeschoß Mieträume für die Speisewagengesellschaft unter- 
gebracht sind. Die Hochbauten sind der Bauweise des Berliner 
Vororts Karlshorst angepaßt worden, sie sowie der Wagen- 
schuppen und die Werkstätten werden von einer Dampfkessel- 
anlage aus geheizt, von der auch die Anlagen zum Vorheizen 
der Züge im Wagenschuppen und in der Gruppe der Ausfahr- 
eleise gespeist sowie die Kichen-, Bade- und Waschräume ver- 
sorgt werden. 

Zum Schluß wies der Vortragende noch auf einen besonderen 
Vorteil hin, der aus der Verlegung der Abstellanlage vom 
Schlesischen Personenbahnhof nach dem neuen Abstellbahnhof 
bei Rummelsburg dem Personenbahnhof Warschauer Straße er- 
wächst. Da nunmehr die Vorortzüge in den auf dem Schle- 
sischen Bahnhof freigewordenen Gleisen aufgestellt werden 
können, kann die neben dem Bahnhof Warschauer Straße ge- 
legene Gleisgruppe aufgegeben werden, wodurch so viel Gelände 
gewonnen wird, daß diese Station, die bisher nur einen Bahn- 
steig für die Stadt- und Ringbahnzüge hat, jetzt aber zu den 
verkehrsreichsten Stationen des Bezirks Berlin gehört, weil sie 
den Übergang auf die Hoch- und Untergrundbahnen sowie auf 
einige Hauptlinien verschiedener Straßenbahnen vermittelt, 
durch Anlage eines besonderen Bahnsteigs zwischen den Vorort- 
gleisen der Strecke Potsdam-Erkner an den Vorortverkehr ange- 
schlossen werden kann (vgl. auch die Mitteilung in Nr. 60 
S, 942 der Ztg. unter dem Stichwort „Baubureau für den Umbau 
des Personenbahnhofs Warschauer Straße“). 


war ein Anschlag beabsichtigt. Dieser Fall mahnt zur größten 
Vorsicht. Das beteiligte Personal ist zu unterrichten. Die 
Güterabfertigungen haben auch die von ihnen bedienten wich- 
tigen Privatbetriebe zu warnen. 


— Verkürzung der Be- und Entladefristen im Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Berlin. Wie der Berliner Handelskammer von der 
Eisenbahndirektion Berlin mitgeteilt wird, sind für Anschluß- 
gleise unter möglichster Schonung berechtigter Interessen der 
Anschlußgleisinhaber verkürzte Ladefristen überall dort fest- 
gesetz, wo durch die Kürzung nach der Betriebslage ein 
schnellerer Wagenumlauf erzielt worden ist. In gleicher Weise 
sind die Ladefristen für den öffentlichen Verkehr auf den Frei- 
ladegleisen und zwar auf allen Stationen des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Berlin dergestalt gekürzt worden, daß nicht nur 
die bis 9 Uhr vormittags, sondern auch noch die bis 11 Uhr vor- 
mittags bereitgestellten Wagen während der nach Möglichkeit 
verlängerten Geschäftsstunden (des laufenden Tages be- oder 
entladen sein müssen. Hiermit soll erreicht werden, daß auch 
die zwischen 9 und 11 Uhr vormittags gestellten Wagen noch 
mit den im Berliner Bezirk überall vorhandenen Abend- und 
Nachtzügen abrollen. Die Handelskammer weist die Verkehrs- 
beteiligten darauf hin, daß diese Maßnahmen im Interesse der 
eesamten deutschen Volkswirtschaft notwendig sind, zu deren 
Förderung in dieser Zeit jeder einzelne Verkehrstreibende bei- 
tragen muß. 


— Berliner Nordsüdbahn. Die Berliner Stadtverordneten 
nahmen in ihrer Sitzung am 29. Oktober d. J. zunächst den Be- 
richt des vorberatenden Ausschusses, betreffend die Verlänge- 
rung der Nordsüdbahn vom Belleallianceplatz bis zur Gneisenau- 
straße entgegen. Es handelt sich bei der Magistratsvorlage um 
die Bewilligung der Kosten für die grundsätzlich bereits ge- 
nehmigte Verlängerung der Bahn bis zur Gneisenaustraße und 
Nachforderungen in Höhe von rund 3600000 M für die Stamm- 
strecke. Der Ausschuß empfahl: 1. Den Entwurf für die Ver- 
längerung der Bahn bis zur Gneisenaustraße und den zuge- 
hörigen Kostenanschlag in Höhe von 8200000 M zu geneh- 
migen; 2. mit den vorgeschlagenen Änderungen und Vierbesse- 
rungen der Stammstrecke sich einverstanden zu erklären und 
den zugehörigen neuen Kostenanschlag, der mit 58 150 000 M 
in Ausgabe und 750000 M in Einnahme abschließt, zu geneh- 
migen; 3 unter Anrechnung der bereits bewilligten Geldmittel 
von 53 800000 M für den Bau der Nordsüdbahn von der See- 
straße bis zur Gneisenaustraße weitere Mittel im Betrage von 
12550000 M in Ausgabe, der 750000 M in Einnahme gegen- 
überstehen, zu bewilligen. Die Anträge des Ausschusses wurden 
ohne Erörterung angenommen. 


— Paulinenaue-Neu-Ruppiner Eisenbahn. Dem Bericht über 
das Geschäftsiahr 1913/14 entnehmen wir, daß im Berichtsjahr 
187 102 Personen (zegen 177 788 Personen im Vorjahre) befördert 
sind. Die zurückgelegten Personenkilometer betragen 2894 855 
(2 784 855), die Einnahmen 94404 (92 354) MN. Die Zahl der zum 
Militärtarife beförderten Personen betrug 10814 (15476) und die 
erzielte Einnahme 2635 (4012) M. Der Gepäckverkehr hat gegen 
das Vorjahr eine Mehreinnahme von 306 M. nämlich 2910 M gegen 
3619 M erbracht. Die Gesamteinnahme aus dem Personen- und 
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Gepäckverkehr betrug 100119 (99223) M. Der Durchsehnitts- 
ertrag bezifferte sich für den Reisenden auf 0,51 (0,51) M. und 
fir das Personenkilometer auf 3,17 (3,12) 3. Im Güterverkehr 
betrug die Anzahl der beförderten Tonnen 174031 (151 418) und 
die Einnahme 189280 (168954) NM, der Durchschnittsertrag so- 
mit für die Tonne 1,09 (1,11) MA und für das Tonnenkilometer 
629 (7,30) 8. Die Gesamteinnahmen betrugen 308709 (279 708) 
Mark und die Betriebsausgaben stellen sich auf 185 252 (176 984) 
Mark. Nach den verschiedenen Verrechnungen ergibt sich ein 
verfügbarer Überschuß von 134278 (108421) M, der wie folst 
verteilt werden soll: Rücklage in den Tilgungsfonds 3476 
(2960) M, Tilgung der Vorschüsse in der Bahnanlage 793 (710) 
Mark. Verzinsung der Bahnpfandschuld 14937 (14500) M, 
Zahlung der Staatseisenbahnsteuer 2236 M (wie i. V.), Dividende 
auf die Stammaktien von 850 000 M mit wieder 45 % 33250 M 
(wie i. V.), Dividende auf die Prioritäts-Stammaktien von 
850 000 M mit wieder 45 % 38250 M (wie i. V.), Rückstellung 
für die zu beschaffende Lokomotive 10200 A, nicht feststehende 
Gewinnanteile 5551 (2816) M, Vortrag auf das folgende Jahr 
20 582 (8615) M. 


— Arbeiterpension>kasse der Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen. Aus Anlaß des Krieges hat der Vorstand bereits 
im August 1914 das der Kasse gehörige Invalidenheim in Laube- 
gast bei Dresden dem Sächsischen Landesausschuß der Vereine 
vom Roten Kreuz zur Unterbringung Verwundeter zur Ver- 
fücung gestellt. Die derzeitigen 'Heiminsassen sind vorläufig 
anderweit untergebracht worden. Das Heim, das Raum für 
50 Betten bietet, ist auf Kosten der Kasse für die Zwecke des 
Roten Kreuzes eingerichtet und ausgestattet worden. Auch er- 
halten die in dem Heim untergebrachten Verwundeten und Kran- 
ken. soweit sie auf Grund der Versicherungspflicht Beiträge zur 
Invaliden- und Hinterbliebenenversicherung entrichtet haben, 

‚für Rechnung der Kasse Kost und Verpflegung nach ärztlicher 
Vorschrift. Außerdem hat die Kasse dem Sächsischen Landes- 
ausschuß der Vereine vom Roten Kreuz eine Spende von 5000 MH 
überwiesen. Das Königlich sächsische Finanzministerium und 
die Königliche Generaldirektion der sächsischen Staatseisen- 
bahnen haben diese Beschlüsse des Kassenvorstandes gern ge- 
nehmigt. Zu erwähnen ist schließlich noch, daß der Kassen- 
vorstand eine Million Mark für die deutsche Kriegsanleihe ge- 
zeichnet hat. Auch die Arbeiterpensionskasse der sächsischen 
Staatseisenbahnen hat sich somit an den Fürsorgemaßnahmen 
zur Linderung der Kriegsnot in weitgehender Weise beteiligt. 

— Berichte von württembergischen Verkehrsbeamten über 
Kriegserlebnisse. Im Amtsblatt der württembergischen V-er- 
kehrsanstalten ist folgende Bekanntmachung erschienen: .Das 
von der württembergischen Verkehrsverwaltunge während des 
Kriees an Eisenbahn- und Feldpostformationen abgegebene Per- 
sonal hat Gelegenheit, bei dieser Verwendung reiche Erfahrun- 
een zu sammeln. Um diese Erfahrungen möglichst nutzbar zu 
zu machen, ist dem Personal anheimgestellt worden, über seine 
täglichen dienstlichen und persönlichen Erlebnisse fortlaufende 

Aufzeichnungen zu machen und diese später der vorgesetzten 
Generaldirektion zur Verfügung zu stellen. auch über besonders 
Wissenswertes (Dienstaufgaben, Art ihrer Erledigung usw.) so- 
weit tunlich kurze Mitteilungen an die Generaldirektion ze- 
langen zu lassen. Angehörige und Bekannte des den Eisen- 
bahn- und Feldpostformationen zugewiesenen Personals werden 
gebeten, die von diesem eintreffenden Nachrichten (Briefe, Feld- 
postkarten), sofern sie auch für die Verwaltung wissenswert 
erscheinen, den Generaldirektionen der Staatseisenbahnen oder 
der Posten und Telegraphen zur Verwendung zu überlassen. Für 
die Sammlung und für dauernde Verwahrung der einkommenden 


Aufzeichnungen, Nachrichten usw. wird Sorge getragen werden.“ 


= Kundmachung des deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbandes. 
Dieser hat im September einen Sonderabdruck ausgeseben, in: 


dem die bis zum 13. September 1914 bekanntgegebenen Verkehrs- 
beschränkungen und die bis zu Nr. 215 und der Sonderausgabe 
des Reichs- und Staatsanzeigers vom 12. September veröffent- 
lichten Ausfuhrverbote enthalten sind. Zusammengefaßt werden 
darin die zurzeit geltenden Bestimmungen über die Wiederauf- 
nahme des öffentlichen Güterverkehrs auf den deutschen Bahnen 
und des Wechselverkehrs dieser Bahnen mit dem Ausland ver- 
öffentlicht. Bei dem ständigen Wechsel der Beschränkungen des 
(rüterverkehrs konnte jedoch für die Richtigkeit und Vollstän- 
diekeit dieser Angaben keine Gewähr übernommen werden. Als 
Anlagen enthält der Abdruck je ein Verzeichnis der bei be- 
schränktem Güterverkehr zugelassenen Gegenstände und der bis 
auf weiteres dem Ausfuhr- und Durchfuhrverbot unterliexenden 
(Grüterarten und Tiere. 5 | 

Die nach dem 13. September d. J. in den Verkehrsheschrän- 
kungen eingetretenen Änderungen werden fortlaufend in (dem 
von der Eisenbahndirektion Berlin herausgezebsnen Gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger für den Güter- und Tierver- 
kehr bekannt gegeben. 


Mit Rücksicht auf die vielfach veröffent- ' 


lichten Abänderungsbestimmungen zu den an sich schon zahl- 
reichen Ausfuhrverboten hat außerdem die Berliner Handels- 
kammer ein genaues alphabetisch geordnetes Verzeichnis sämt- 
licher einem Aus- oder Durchfuhrverbot 'unterliegenden Waren 
‚ausarbeiten lassen, das stets dem neuesten Stande entspricht 
und Interessenten unentgeltlich zur Verfügung steht. 

— Wollzüge. Dem in Berlin bestehenden Kriegsausschuß 
für warme Unterkleidung ist es durch das Zusammenwirken 
mit den militärischen Behörden gelüngen, die bisher abgelasse- 
nen zechs Wollzüge, von denen jeder einen Wert von ungefähr 
2 Millionen Mark darstellte, sehr rasch an die Front zu bringen 
und die Verteilung der mitgebrachten Spenden an die von den 


bewirken. rd i 1 ; 
auch bereits eine Organisation eingeleitet, durch welche die 
sei den Truppen verbrauchten wollenen Kleider, Strümpfe usw. 
tauglich gemacht 


Bearbeitung für eine weitere Verwendung 


werden. 


— Zur Wagengestellung im Ruhrbezirk in den ersten beiden 
Kriegsmonaten 1914. Die Zeitschrift „Glückauf“ bringt in 
Nr. 41 eine zahlenmäßige Übersicht über die an den einzelnen 


gestellten Eisenbahnwagen, der zu Vergleichszwecken die ent- 
sprechenden Angaben für den Monat Juli d. J. beigefügt sind. 
Während in letzterem insgesamt "838858, d. s. arbeitstäglich 
31069 Wagen zu 10 t Ladegewicht gestellt wurden, ermäßigte 
sich die Gesamtgestellung im August auf 270146 (arbeitstäg- 
lich 10390) Wagen, stieg .dann aber, im September wieder auf 
insgesamt 518958 (arbeitstäglich 19960) Wagen, Nachdem am 
31. Juli, dem vorletzten Tage vor der Mobilmachung, die Ge- 
'stellungsziffer noch mit 29836 eine gewöhnliche Höhe behauptet 
hatte, sank sie am folgenden Tage, an dem bereits der Kriegs- 
zustand erklärt war. .auf 18096 und bewegte sich in der darauf 
folgenden Mobilmachungszeit, die bis zum 20. August gerechnet 
sei, zwischen 1210 und 11118; ihren Tiefstand verzeichnete 
sie, abgesehen von (len Sonntagen, am 3. August. Am 21. August 
wurden bereits wieder 13738, am folgenden Tage sogar 19118 
Wagen gestellt, doch ließ sich die Gestellung im weiteren 
Verlauf, der noch große Truppenverschiebungen brachte, nicht 
auf dieser Höhe hehaupten, die Ziffer vom 22, August wurde 
erst wieder am 14. September erreicht und von da ab dauernd 
überschritten. In der Mobilmachungszeit hatte die Wagen- 
gestellung noch nicht ein Viertel des Umfanges im Juli. Die 


zu 54,8% und in den letzten 2 Dritteln des abgelaufenen 
Monats wurde wieder ein Verhältnis von 68,06 % erreicht. Der 
Eisenbahnversand (Wagen zu 10 t Ladegewicht) an Kohle, 
Koks und Briketts im Ruhrbezirk stellte sich im Durchschnitt 
arkeitstäglich, wie folgt: 


| Ke.s t elle) 

Monat | 1 o im Monats- 
1o3 55 du:ch- 
Hälfte ' schnitt 
Angust 1913... . 30 963 | 32 327 | 31 645 
a. 2 5 770 15 010 10 390 
September 1913 . . . 30714 | 31356 31 035 
a 1914 SS 22 108 19 960 


Die Zufuhr von Kohle, Koks und Briketts aus dem Ruhrbezirk 
zu den Rhein-Ruhrhäfen betrug im Durchschnitt arbeitstäglich 
(auf Wagen zu 10 t Ladegewicht umgerechnet): 


Ruhrort Duisburg | Hochfeld | zusammen 

Zeitraum |- > 
1913 | 1914 | 1913 | 1914 | 1913 | 1944 | 1913 | 1914 
1.— 7. Sept. | 4607 | 1518 | 1567 | 53) 96 | 8 200 1594 
8-15. 7, 4667 ı 1295 | 1427 | 482 102 2.6196, 1779 
16.—22. „  . 4982 | 2088.|.1521.| 760 111 | — | 6613 | 2848 
20, 124470 2244.) 1592, 922 3) 2.1, 60412|75108 


— Ein moderner Lazarettzug Auf seiner fünften Fahrt traf 
„Mitte Oktober der Lazarettzug Nr. 6 des 14. Armeekorps mit 
298 Verwundeten in Berlin ein. Nach Entladung und Desinfek- 


im jetzigen Kriege durchgeführt wird. Der Lazarettzug führt 
im ganzen 41. Wagen mit sich. und zwar außer den Kranken- 
\ 


a DAR * N“ * 2. * x . 
) Für die ersten beiden Kriegsnionate wurden »eisenbahn- 


‚seitig keine Fehlziffern angeweben. 


wieder nach Berlin zurückgebracht und durch entsprechende 


Zeit bis zum 10. September brachte dann eine Besserung bis. 


maßsebenden militärischen Stellen bestimmten Truppenteile zu 
Auf Grund der dahei ‚gemachten Erfahrungen wird 


Tagen der Monate August und September d. J. im Ruhrbezirk 


tion bot sich Gelegenheit, durch Besichtigung des Zuges unter | 
Führung des leitenden Arztes festzustellen, in welcher hervor- 
ragenden Weise die Verwundetenfürsorge vorbereitet war und‘ 
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wagen einen Operationsyagen mit anschließendem Arbeits- und 
Schlafabteil des leitenden Arztes, einen Ärztewagen, einen Arz- 
neimittelwagen, zwei Küchenwagen mit je zwei Vorratswagen 
sowie einen Heizwagen. Bei einer Zuglänge von 485 m bietet 
das Verschieben und die Hinterstellung auf den Stationen oft 
nicht geringe Schwierigkeiten. Der Zug dient hauptsächlich 
zur Beförderung von Schwerverwundeten, gewöhnliche Per- 
sonenwagen mit Bänken als Sitzgelegenheit sind deshalb nicht 
vorhanden, vielmehr sind alle Krankenwagen mit je 10 Schwebe- 
betten ausgerüstet. Die Betten können herausgenommen und 
zur Beförderung der Verwundeten nach den Lazaretten usw. 
verwendet werden, so daß sich die Verwendung von Tragbah- 
ren erübrigt. Jeder Krankenwagen steht durch Fernsprecher 
mit dem Ärztewagen in Verbindung. Die Zuglokomotive allein 
genügt natürlich zur Heizung so vieler Wagen nicht, es wurde 
deshalb ein besonderer Heizwagen heigestellt, in jedem Kran- 
kenwagen befindet sich außerdem ein Heizofen. Als mobiler 
Bestandteil des 14, (badischen) Armeekorps wurde der Zug in 
Karlsruhe ausgerüstet, das Personal stammt daher ebenfalls 
größtenteils aus Baden, und besteht aus einem leitenden Arzt 
mit 3 Assistenzärzten sowie 41 Mann Sanitäts- und 10 Mann 
Eisenbahnpersonal. Eine wertvolle Unterstützung der Ver- 


. wundetenfürsorge bilden 15 Heidelberger Studenten der Medi- 


Die 
ersten 


zin, die als Freiwillige dem Sanitätspersonal angehören. 
Küche steht unter der Leitung des Oberkochs eines 
Hotels in Freiburg. 

Die bewundernswerten Einrichtungen und Vorkehrunsen, 
verbunden mit der überall wahrzunehmenden peinlichsten Ord- 
nung und Sauberkeit und der gewohnten Disziplin der Mann- 
schaft erwecken .das beruhigende Gefühl, daß für unsere ver- 
wundeten Krieger das Menschenmögliche zur Erhaltung ihres 
Lebens und zur Erleichterung ihrer Lage getan ist. 


— Vorlesungen über Eisenbahnrecht. An der Handelshoch- 
schule in Berlin (Spandauer Straße 1) hält Geheimer Regie- 
rungesrat Dr. G. Eger Vorlesungen über Eisenbahnrecht, die 
am 19. Oktober begonnen haben und jeden Donnerstag abends 
7—8 Uhr stattfinden. Nach dem Lehrplan wird der allgemeine 
Teil sich mit der Entstehung und den Grundzügen des Eisen- 
bahnrechts, der besondere Teil mit dem internen und inter- 
nationalen Fisenbahntransportrecht hefassen. Dieser zweite 
Teil behandelt 1. die geschichtliche Entwicklung, 2. die Grund- 


 _ sätze, 3. die Vorbereitung des Eisenbahntransports (Bisenhahn- 


frachtvertrag usw.), 4 die Ausführung des Eisenbahntrans- 
ports (Lieferfrist, Haftpflicht usw.), und 5. die Beendigung des 
Transports (Ablieferung, Nachnahme, Erlöschen und Ver- 
jährung der Ansprüche, das Pfandrecht der Eisenbahn am 


Frachtgute usw.). 


— Kanalbauten. Wie man der B. B. Z. schreibt. sind, ab- 
gesehen von den Arbeiten am Rhein-Hannover-Kanal jetzt noch 
eine ganze Anzahl von Kanälen und sonstigen Arbeiten an 
Wasserstraßen in Angriff genommen worden, die zur Entlastung 
der Eisenbahnen dienen und bei Kriegstransporten nutzbringend 
wirken sollen. Die entsprechenden Beträge sind von der 
Staatsregierung bereits zur Verfügung gestellt, so daß einem 
beschleunisten Ausbau nichts im Wege steht. Die bedeutendste 


und umfangreichste Arbeit besteht in der Herstellung des 
Lippeseitenkanals, der die Strecken Wesel-Datteln 
und Hamm-Lippstadt betrifft. Es ist dies ein Projekt von 


80 Millionen. Ferner: handelt es sich um Hochwasserregulie- 
rungsarbeiten an der Elbe und um Bauten zur Verbesserung 
der Oderwasserstraße unterhalb Breslaus, gemäß ‚dem Gesetze 
über die Oderwasserstraße unterhalb Breslaus vom 30. Juni 1913, 
Ferner soll die Oder beschleunigt auf der Strecke von Anna- 
berg bis Kohlau ausgebaut werden und die Regulierung des 
Stromes soll weiter durch Beseitigung der Auflandungen auf 
den Buhnen und Uferrändern im Bereich der ganzen Strombau- 
verwaltung gefördert werden. Auch soll noch der Plauer 
Kanalbau möglichst beschleunigt werden. Zu weiteren Arhei- 
ten gehören ferner die Herstellung des Überlauf- und Staupolders 
Peisterwitz-Jeltsch sowie Einebnungesarbeiten der Vorländer 
der Oder auf der Strecke von Kilometer 530 bis 542. Die in 
Frage stehenden Arbeiten sind und werden an inländische 
Arbeiter vergeben. Außerdem bietet sich hier die Möglichkeit. 
die zahlreichen Kriegsgefangenen zu beschäftigen. 


Königlichen Eisenbahn- 
als Hilfsarbeiter über- 


— Personalnaehrichten. Der der 
direktion Berlin. zur Beschäftigung 


wiesene Regierungsbaumeister Walter Krug, Leutnant der 
Reserve des Königin Elisabeth Garde-Grenadier-Regiments 


Nr. 3, ist durch Verleihung des Eisernen Kreuzes ausgezeichnet, 
worden. F 

Wegen hervorragender Leistungen infolge des Kriegsaus- 
bruchs ist den Präsidenten der Eisenbahndirektionen Ludwigs- 
hafen (Rhein) und München, Alexander Ritter v. Gayer uni 
Jobann Ritter v. Weigert,..der Verdienstorden vom heiligen 


Michael II. Kl. und dem Öberregierungsrat der Bisenbahndirek- 


tion München, Alois Frank, das Ehrenkreuz des Verdienst- 
ordens vom heiligen Michael verliehen worden. 


Bei den württembergischen Staatseisenbahnen ist die Stell- 
vertretung für den nach Belgien abgegangenen Direktor 


v, Leo als Vorstand der Betriebsabteilung der Generaldirektion 
dem Öberfinanzrat v. Knapp übertragen worden. Die Auf- 
gaben des Bahnbevollmächtigten für Militärangelegenheiten 
hat Oberbaurat Stahl übernommen. 


Österreich. 


— Wiederbelebung des Rohölhandels.. Auf Grund der Nach- 
richten, daß bei dem Eindringen der Russen in das Rohölgebiet 
Boryslaw-Tustanowice Schäden nicht vorgekommen sind und 
daß die dortige Gegend vom Feinde gesäubert ist, rechnet man 


mit einer baldigen Aufnahme der Betriebsarbeiten. Infolge- 
dessen beginnt der Rohölhandel wieder aufzuleben, wobei «es 


sich um den Verkehr in Lagerscheinen ohne Garantie für die 
Greifbarkeit der Ware handelt. Bei ungenügendem Ausgehot 
wurde 430 Kr. für 100 kg gezahlt. 


— Österreichs Bergwerkserzeugnisse im Jahre 1913. Nach 
der vom Ministerium für öffentliche Arbeiten kürzlich heraus- 
gegebenen „Statistik des Bergbaues in Österreich für das Jahr 
1913° betrug der Wert der gesamten Bergbau- und Hütten- 
erzeugnisse Österreichs im bezeichneten Jahre 553 050180 Kr. 
Hiervon entfallen auf die Bergbauerzeugnisse 371442428 Kr. 
(d. i. um 18,89 Millionen oder 5,36 % mehr) und auf die Hütten- 
erzeugnisse 181 607 752 Kr. (d. i. um 2,39 Millionen oder 134 % 
mehr als im vorangegangenen Jahre). Nach Einrechnung des 
Mehrwertes der erzeusten Brikett-, Koks- und Montanwachs- 
mengen über den Wert der hierzu verwendeten Kohle und nach 
Abzug des Wertes der verhütteten Erze und der sonstigen 
Schmelzgüter erreichen die reinen Bergwerkserzeugnisse einen 
Gesamtwert von 470160 557 Kr. Bei den Bergbauerzeugnissen 
weisen sämtliche bergbautreibenden Kronländer, ausgenommen 
Salzburg, Kärnten und Dalmatien, eine Zunahme auf, die bei 
Böhmen über 8, bei Schlesien fast 6 und in der Steiermark fast 
3 Millionen Kronen erreicht. Die Hüttenerzeugnisse haben nur 
in den RKronländern Böhmen, Tirol und Triest eine Abnahme 
erlahren: Von dem Gesamtwerte der reinen Bergwerkserzeug- 


nisse entlällt der größte Teil (fast 43 %) auf Böhmen; ihm 
reihen sich Schlesien mit 19. die Steiermark mit 16 und 


Galizien mit 4.7 % an. Was die einzelnen Zweige anlanet, so 
zeigen heim Bergbaubetriebe Steinkohle mit 172,33 Millionen, 
Braunkohle. mit 149.47 Millionen und Eisenstein mit 28.88 Mil- 
lionen Kronen den höchsten Erzeugungswert. Ihnen schließen 
sich Bleierze, Silbererze und Quecksilbererze an. Beim Hütten- 
hetriebe erreichten Roheisen mit 143.45 Millionen, Blei mit 
10,70 Millionen und Zink mit 10,36 Millionen Kronen den höch- 
sten Erzeugungswert. Dann folgen Kupfer mit 5.98 Millionen. 
Silber mit 5.26 Millionen. Quecksilber mit 3,57 Millionen und 
Gold mit 0,919 Millionen Kronen. 


Übrige europäische Länder. 


— Der Wasserverkehr Antwerpens mit dem Rhein. Wir ent- 
nehmen dem Schreiben eines rheinischen Großkaufmanns an die 
„Köln. Zte.“ über die Wiederherstellung des Wasserverkehrs 
zwischen Antwerpen und dem Rhein folgendes: Es wurde in 
Antwerpen von dem zuständigen deutschen Hafenkommandanten 
mitgeteilt. daß die Fahrrinne in der Schelde für Rheinschiffe 
augenblicklich schon genügend hreit ist, um den Transitver- 
kehr mit dem Rhein aufnehmen zu können. Eine breitere 
Fahrbahn wird in den nächsten Tagen durch Wegräumen der 
Hindernisse, die der versenkte Dampfer „Gneisenau“ noch ver- 
ursacht, erreicht werden; unangenehmer ist das Verkehrshin- 
dernis an einer von den Belgiern beschädigten Schleuse. «doch 
ist auch hier zu erwarten, daß die mit den Ernewerungsarbeiten 
hetraute Firma Dyckerhoff & Widmann in den ersten Tagen 
des November den Schaden beseitigt haben wird. Es wird 
unter der Voraussetzung, daß unvorhergesehene Hindernisse 
nicht eintreten, gegen den 10. November mit der Wiedereröff- 
nung des Handels- und Schiffsverkehrs von Antwerpen nach 
dem Rhein zu rechnen sein. 


— Bahnverbindung nach Konstantinopel mit Vermeidung des 
Seeweges. Über die schon in vor. Nr. 85 S. 1202 d. Zig. er- 
wähnte wiederhergestellte Bahnverbindung mit Konstantinopel 
wird aus Wien folgendes mitgeteilt: Mit Rücksicht darauf, daß 
infolge des europäischen Krieges der „Orientexpreß” und der 
sogenannte Konventionszug nicht verkehren können, haben die 
beteiligten Kisenbahnverwaltungen seit 15. Oktober folgende 
Gelegenheit für direkten Reisendenverkehr zwischen Wien und 
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Konstantinopel geschaffen: Ein täglicher Zug verläßt Konstan- 
tinopel um 7 Uhr 44 Minuten morgens und gelangt über Adria- 
nopel-Tirnowo-Seymen am anderen Tage um 11 Uhr 36 Minuten 
vormittags nach Rustschuk-Hafen an der Donau, von wo mit 
Dampfern nach Giurgewo-Hafen übergesetzt wird; von hier be- 
steht direkter ZuganschluR um 1 Uhr 40 Minuten nachmittags 
nach Bukarest, wo man um 4 Uhr 40 Minuten ankommt, um dann 
um 5 Uhr 5 Minuten über Predeal nach Budapest weiterzu- 
fahren, wo man am folgenden Tage um 1 Uhr 25 Minuten nach- 
mittags eintrifft, um den Wiener Ostbahnhof um 6 Uhr 40 Mi- 
nuten abends zu erreichen. Der tägliche Gegenzug verläßt den 
WienerOstbahnhof um 9 Uhr 10 Minuten vormittags, erreicht Buda- 
pest um 1 Uhr 40 Minuten nachmittags und Bukarest über 
Predeal am nächsten Vormittag um 11 Uhr 55 Minuten. Man 
verläßt hierauf Bukarest um 1 Uhr 10 Minuten nachmittags, ge- 
langt nach Giurgewo-Hafen an der Donau um 3 Uhr 55 Minuten, 
setzt dort mit den vorerwähnten Dampfern nach Rustschuk- 
Hafen über, den man in direktem Anschlusse 5 Uhr 52 Minuten 
verläßt, um über Tirnowo-Seymen-Adrianopel am nächsten 
Abend 9 Uhr 51 Minuten in Konstantinopel anzukommen. 
7wischen Konstantinopel und Rustschuk sowie zwischen Buka- 
rest und Budapest verkehren in beiden Richtungen Schlafwagen. 
Speisewagen werden in beiden Richtungen eingestellt zwischen 
Wien: und Budapest sowie zwischen Rustschuk und Konstanti- 
nopel. Auch verkehren direkte Wagen 1./II. Klasse zwischen 
Konstantinopel und Rustschuk in beiden Richtungen. 


— Einlösung fälliger Zinsscheine und verloster Schuldver- 
schreibungen russischer Eisenbahnen. Die am 1. November 
fälligen Zinsscheine der 4% proz. Schuldverschreibungen der 
Moskau-Kasan-Eisenbahngesellschaft sowie die verlosten 
Stücke werden infolge des Krieges nicht eingelöst. Dagegen 
werden die bereits früher fällig gewesenen Zinsscheine und 
verlosten Stücke nach Maßgabe der in den Händen der Ein- 
lösungsstellen befindlichen Mittel bezahlt, jedoch nur dann, 
wenn bhetreffs der Zinsscheine von den Einreichern eine 
schriftliche Erklärung abgegeben wird, daß die Stücke sich in 
Deutschland befinden, deutsch gestempelt sind und der Eigen- 
tümer kein Angehöriger eines feindlichen Staates ist. Von 
den eingereichten Zinsscheinen und verlosten Stücken der 4pro- 
zentigen Schuldverschreibungen der Koslow-Woronesch- 
Rostow-Eisenbahn-Gesellschaft werden 25 % ausgezahlt. 
Auch die am 1. November fälligen Zinsscheine und verlosten 
Stücke der Schuldverschreibungen der Russischen Süd- 
Ost-Eisenbahn-Gesellschaft können nur nach Maßgabe der in 
den Händen der Einlösungsstellen befindlichen Mittel bezahlt 
werden. Die Besitzer werden daher aufgefordert, die Zins- 
scheine und verlosten Stücke bis zum 16. November bei den Zahl- 
stellen mit der bekannten Erklärung einzureichen, daß sich die 
Zinsscheine in Deutschland befinden, deutsch gestempelt sind 


und der Eigentümer kein Angehöriger eines feindlichen Staates 
1st. 


Bücherschau. 


— Schienenfreie Bahnsteigverbindungen. 
mann Krieger. Mit 53 Abbildungen. Gedruckt bei Robert 
Noske, Borna-Leipzig. 1914. Die vorliegende Arbeit ist eine 
„Doktorarbeit“, deren Thema von Herrn Geheimrat Professor 
Wegele in Darmstadt nahegelegt wurde. Da die schienenfreien 
Bahnsteigverbindungen, wie auch der Verfasser durch seine 
Untersuchungen bestätigt findet, „einen Hauptbestandteil eines 
jeden Personenbahnhofs darstellen und bei Neubauten im Mittel- 
punkte des Entwurfes stehen sollten“, so ist die wohl zum ersten 
Male so zweckbewußt gestellte Aufgabe als überaus zeitgemäß 
zu bezeichnen. Die Richtschnur für den Entwurf von schienen- 
[reien Bahnsteigverbindungen, die der Verfasser schaffen will, 
ergibt sich aus theoretischen Untersuchungsgrundlagen über die 
an einwandfreie Bahnsteigverbindungen zu stellenden Anforde- 
rungen. Die Hauptarten der Verbindungen und ihre Benutzungs- 


Von Dr.-Ing. Her- 


‚Druckwasser zu hetreibenden Aufzüge zu zählen sind, 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


weise sind eingehend erörtert. Die ersten Bahnsteigbrücken 
und Bahnsteigtunnel finden wir auf englischen Bahnen. Im 
Laufe der Entwicklung mußten auch hierzulande für die 
verkehrsreichen Bahnhöfe die schienenfreien Bahnsteigverbin- 
dungen angeordnet werden, bei den früher bevorzugten nie- 
drigen Bahnsteigen überwiegend in Tunnelform, bei den 
späteren hohen Bahnsteigen auch in Brückenform. Außer in 
England wird auch in Amerika der Brücke der Vorzug gegeben. 

Zu unterscheiden sind Bahnsteigverbindungen für den Per- 
sonenverkehr, den Gepäck verkehr, den Post- und Eil- 
eutverkehr. Bei Anlage von Gepäckverbindungen ist, wenn 
irgend möglich, der Postverwaltung die Mitbenutzung — gegen 
Entgelt — zu gestatten. Unter vielen anderen Fragen ist auch 
die, inwieweit — ein- oder doppelseitige — Anordnung von 
Aufzügen vorzusehen ist, geklärt. Auf Kopf- und Anschluß- 
bahnhöfen ist für die Zahl der Bahnsteigverbindungen oder Aul- 
zuganlagen im wesentlichen die für das Umladegeschäft zur Ver- 
fügung stehende Zeit ausschlaggebend. Der Verfasser zeigt, wie 
Anzahl und Art der Aufzugsanlagen nach der Größe des Ver- 
kehrs und der Umladezeit auf zeichnerischem Wege zu er- 
mitteln sind. 

Wo im Personenverkehr die Verkehrsstärke Anlaß zur 
Doppelausbildung der Bahnsteigverbindung gegeben hat, 
sollen die beiden Anlagen nicht nebeneinander gelegt werden, 
da dann die Treppenaufgänge unzureichend werden. Haben sich 
als Folge bestimmter Bewegungsrichtungen mehrere 
Verbindungen ergeben, so müssen die Bauwerke eine gewisse 
Entfernung voneinander haben; soll die Bahnsteigbreite mög- 
lichst eingeschränkt werden, so sind sie an die Bahnsteigenden 
zu legen. Zusammenlegung von Personen- und Gepäckverbin- 
dung kann nur bei einem Vierzügebahnsteig oder dann statt- 
finden, wenn sich die Verbindung an einem Bahnsteigende be- 
findet, so daß nur eine einseitige Treppenanlage erforderlich 
ist, vorausgesetzt, daß auch eine einseitige Aufzuganlage genügt. 
Anderseits ist die günstigste Stelle für eine Bahnsteigverbin- 
dung von der Anzahl der Verbindungen abhängig. Je nach den 
besonderen Verhältnissen bestimmen sich die lichte Weite und 
Anzahl der Verbindungen für den Personenverkehr und die 
Sperrendurchgeänge. Von einer Trennung der Bewegungsrich- 
tungen ist bei doppelter Ausbildung der Personenverbindungen 
Abstand zu nehmen. Zumal auf Bahnhöfen mit lebhaftem Über- 
sangs- und Anschlußverkehr wäre sie durchaus verfehlt. Bei 
dreifacher Personenverbindungsanlage aber ist der mittlere 
Tunnel zweckmäßig als Eingangstunnel, die beiden äußern als 
Ausgangstunnel zu benutzen. Die zweckmäßigste Gestaltung der 
Bahnsteigverbindungen ist von besonderer Bedeutung für 
Durchgangs-, Kopf- und besonders geartete Bahnhöfe, Insel-, 
Keil- oder Tunnelbahnhöfe. 

Weiter ins einzelne gehend, ist die Form der für den Per- 
sonenverkehr bestimmten Verbindungsgänge und der Unterschied 
zwischen Tunnel und Brücke in Beziehung auf Bau, Betrieb und 
Kosten untersucht, wobei auch die Materialfrage — Herstellung 
in Mauerwerk, Eisen oder Eisenbeton — mitspricht. Bei kleinen 
Bahnhöfen ist eine Bahnsteigbrücke als zum Ganzen gehörig 
am besten aus Fisenbeton, bei großen Bahnhöfen, wo Haupt- 
wert auf gute Übersicht zu legen ist, als Teil für sich aus Eisen 
herzustellen. 

Schienenfreie Bahnsteigverbindungen können an die Bahn- 
steige mittels gerader oder sich teilender Treppen angeschlossen 
werden. Letztere sind bisher nur als Brückentreppen verwendet 
worden, ihrer Einführung als Tunneltreppe steht aber nichts im 
Waee. Bei genügender Bahnsteiglänge kommen außer den schon 
aufgeführten Zugangsmitteln, zu denen die elektrisch oder mit 
auch 
Rampenanlagen in Betracht. Für den Güterverkehr können 
Hängzebahnen und andere Förderbahnen zweckmäßig sein. 

Alles in allem sind in der 99 Seiten Text umfassenden und mit 
euten Abbildungen versehenen Abhandlung sehr wertvolle An- 


regungen und Winke gegeben, die denen von besonderem Werte 


sind, die sich mit Entwürfen für größere Bahnhofsanlagen und 
daher auch mit der schienenfreien Gestaltung’ihrer Bahnsteigver- 
bindungen zu befassen haben. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. ' 


Eisenbahndirektionsbezirk Berlin. 
‚Am 2. November 1914 wird die normal- 
spurige Bahnstrecke Nauen-Ora- 


nienburg, deren endeültigse Inbe- Jenutzung 


triebnahme als Hauptbahn für den Ge- | 
samtverkehr zum 1. April 1915 in Aus- 
sicht genommen ist, vorläufig als Neben- 
bahn für den Güter- und Tierverkehr in 
Wagenladungen mit den Stationen Bör- 
nicke, Flatow (Mark) und Germendorf in 
senommen. 


Ausseschlossen ist auf allen Stationen 
die Annahme und Auslieferung von Eil- 
und Frachtstückgut und Sprenestoffen; 
ferner ist bei den Stationen Börnicke 
und Flatow (Mark) die Abfertieun von 
Gesenständen. zu deren Ver- oder Fnt- 


ge 
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ladunz eine Rampe erlorderlich ist, bis 
aul weiteres nicht zulässig. 


Sendungen nach den Stationen Bör- 


nicke, Flatow (Mark) und Germendorf 
dürfen nur frankiertt, von diesen 
Stationen nur unfrankiert und in bei- 
- den Richtungen nur ohne Nachnahme 


‚aufgeliefert werden. 

Auf der Neubaustrecke verkehren zu- 
nächst nur Bedarfsgüterzüge, 

Für die neue Bahnstrecke hahen Gül- 


tigkeit: Die Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsordnung vom 4. November 1904 


und die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908. 
Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. (2122) 
Berlin, den 29. Oktober 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Frachtfreie Beförderung von Sendungen 
für die durch den Krieg in Elsaß- 
Lothringen Geschädigten. 
Freiwillig gespendete Gaben aller Art 
zur Linderung des durch den Krieg in 
Elsaß-Lothringen eingetretenen Notstan- 
des werden unter den gleichen Bedin- 
gungen wie die für Ostpreußen gespen- 


deten Güter und auf den egleichen 
Strecken frachtfrei befördert. 

Auskunft geben die Güterabferti- 
sungsstellen. 

Straßburg, 29. Oktober 1914. (2129) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothrineen. 


Ausnahmetarif 20 für Eicheln zu 
Futterzwecken. 

Die Crefelder Eisenbahn tritt dem 

Ausnahmetarif mit Gültieckeit vom 5. No- 

vember 1914 mit sämtlichen Stationen 

bei. Auskunft geben die heteilisten 

Güterabfertigungen sowie das Aus- 

 kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 

platz. 

Berlin, 28. Oktober 1914. (2123) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 5. November 1914 
wird Dänischburg in den Ausnahme- 
tarıf S 5 für Eisen und Stahl als Emp- 
fangsstation aufgenommen. Auskunft 
‘ geben die beteiligten Güterabfertigun- 
sen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, 31. Oktober '1914. (2124) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigekeit vom 5. November 1914 
wird die Station Jessen (Niederlaus.) als 
Versandstation in den Ausnahmetarif 5a 
einbezogen. Auskunft geben die betei- 
listen Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, Berlin, Bahnhof Alex- 
anderplatz, 

Berlin, 28. Oktober 1914. (2117) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültiskeit vom 4. November 1914 
tritt auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, ein Ausnahmetarif 
(Tfv. 2v) für Gerste, zu Futterzwecken 
bestimmt, im Gebiet der preußisch-hes- 
sischen,. badischen, bayerischen, mecklen- 
burgischen, oldenburgischen, sächsischen 
und württembergischen Staatsbahnen, der 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
(einschl. der Wilhelm-Luxemburg-Eisen- 
bahn), der Militär-Eisenbahn, sowie der 


re 


Karge-Vegesacker Fisenbahn, der Ker- 
kerbachbahn und Kreis Oldenburger 
Kisenbahn in Kraft. — Abzüge des Aus- 
nahmetarifs (Preis 5 3) sind durch die 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen. 

Berlin, den 2. November 1914. (2135) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-südwestdeutseher Güter- 
verkehr. # 

Am 10. November 1914 wird die Sta- 

tion Dambach (Els) OK der Reichs- 

eisenbahnen in Els.-Lothr, in den Tarif 


aufgenommen. Die Entfernungen sind 

durch Anstoß von 45 km an die für 

Straßburg (Els.) Hbf. zu bilden. 
Erfurt, 29. Oktober 1914. (2126) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-österreichischer Kohlen- 
verkehr. 
Tarif Teil II, Heft 3 vom 15. Mai 1912. 
Mit Gültigkeit ab 15. Januar 1915 wer- 
den die Frachtsätze für Lauterburg Ha- 
fen in Nachtrag II, mit Ausnahme des 
Frachtsatzes nach Bregenz, durchweg um 


4 8 für 100 kg erhöht. Die mit dem 
Zeichen ** versehenen Frachtsätze 


nach Feldkirch (114) und nach Götzis 
(107) treten samt der zugehörigen Fuß- 
bemerkung außer Kraft. 
München, den 29. Oktober 1914. (2140) 
Tarıfamt der K. Bay. SeirB md. Rh, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsceh-italienischer Güterverkehr. 
Teil II, A. Entfernungen und Tariftabel- 
len für die außeritalienischen Bahn- 

! strecken. 

Heft 1 (Süddeutschland und Sachsen), 
Heft 2 (Preußen usw.) 
vom 1. Mai 1913. 

Am 9. November 1914 tritt je ein 
Nachtrag III in Kraft. 

Die unterm 22. September ds. Js. ver- 


öffentlichte provisorische Maßnahme 
(Abfertigung der Stückgutsendungen 
zur überseeischen Ausfuhr bis zur 


Grenze zu den Sätzen der Wagenladungs- 
klasse Al gekürzt um 5 8 für 100 ke) 
wird hierdurch aufgehoben und ersetzt. 

Diese Nachträge sind bei unserer 
Drucksachenabteilung zum Preise von 
10 3 das Stück zu haben. 

Straßburg, den 31. Oktober 1914. (2138) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
Ausnahmetarif 20 für Eicheln zu 
Futterzwecken. 

Mit Gültigkeit vom 5. November 1914 
wird der Ausnahmetarif auf die bayeri- 
schen Staatsbahnen ausgedehnt. 

Auskunft seben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 1. November 1914. (2136) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für ausgemusterte Mili- 
tär-Dienstpferde und für Beutepferde in 
Wagenladungen. 

Mit Gültigkeit vom 5. November 1914 
bis auf Widerruf, längstens bis zur Been- 
digung des Krieges, tritt ein Ausnahme- 
tarif für ausgemusterte Militär-Dienst- 
pferde und für Beutepferde in Wagen- 
ladungen in Kraft. Der Ausnahmetarif 
eilt von den Stationen der Fisenbahn- 
direktionsbezirke Breslau, Bromberg, 
Cöln, Danzig, Kattowitz, Königsbere 
(Pr.), Posen und Saarbrücken, sowie der 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
nach den Stationen der preußisch-hessi- 


Nr. 86 


schen und oldenburgischen Staatseisen- 
bahnen, der Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen, der Farge-Vegesacker, Ker- 
kerbach- und Kreis Oldenburger Bahn. 
Auskunft geben die beteiligten Güterab- 
fertigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 31. Oktober 1914. (2137) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. November d. J. tritt der Nach- 


trag 1 zum Binnentarif Teil II der 
unterzeichneten Bahnen (gültig vom 


l. August 1910) in Kraft. 
Derselbe enthält außer einigen bereits 


eingeführten Maßnahmen Änderungen 
der Artikelverzeichnisse einiger Aus- 


nahmetarife, sowie die Einführung des 
vollen Güterverkehrs auf der Haltestelle 
Liebenthal. 

Nähere Auskunft erteilen die unter- 
zeichnete Direktion und die Dienststel- 
len, von wo der Nachtrag auch zum 
Preise von 20 9 bezogen werden kann. 

Perleberg, im Oktober 1914. (2120) 

Die Direktion 
der Prignitzer Fisenbahn-Gesellschaft, 
zugleich namens der Wittenberge-Perle- 
berger Eisenbahn. 


Rumäniseh-Deutscher Eisenbahnverband. 
Verkehr mit Nord- und Süddeutschland. 

Für die Berechnung der Fracht für 
Güter im Verkehr mit Rumänien sind bis 
auf weiteres die folgenden Bestimmun- 
gen maßgebend: 

In denjenigen Stationsverbindungen, 
in welchen der in den Leitungsvor- 
schriften vorgesehene Beförderungsweg 
oder, sofern mehrere Beförderungswege 
vorgesehen sind, einer von diesen offen 
ist, werden die dem Ausfuhrverbote 
nicht unterliegenden und im Binnenver- 
kehr der Versandbahn zur Beförderung 
zugelassenen Sendungen bei Aufgabe 
mit internationalen Frachtbriefen zu den 


direkten Frachtsätzen des rumänisch- 
norddeutschen oder rumänisch-süddeut- 
schen Verbandstarifs, Teil II, abee- 
fertigt. 


In denjenigen Stationsverbindungen 
jedoch, in welchen der in den Leitungs- 
vorschriften vorgesehene Beförderungs- 
weg oder, sofern mehrere Beförderungs- 
wege vorgesehen sind, diese sämtlich 
gesperrt sind, und daher der Verbands- 
frachtsatz nicht angewendet werden 
kann, findet die Abfertigung solcher — 


ebenfalls mit internationalen Fracht- 
hriefen aufgegsebenen Sendungen — 


bloß bis zu und von den ungarisch-rumä- 
nischen Übergangsstationen statt. 

In diesem Falle werden, wenn der Ab- 
sender eine der nicht gesperrten Über- 
gangsstationen im Frachtbriefe vorge- 
schrieben hat (z B. die Abfertigung 
über den offenen Weg Predeal, während 
der einzige nach den Leitungsvorschrif- 
ten zulässioe Beförderungsweg Itzkany 
gesperrt ist), von der deutschen Ver- 
bandsstation bis zur vorgeschriebenen un- 
garisch - rumänischen Übergangsstation 
und umgekehrt die in den Schnittafeln 
B des Verbandstarifs bezifferten Teil- 
frachtsätze angewendet. Die in diesen 
Schnittafeln für den Schnittpunkt II an- 
gegebenen Teilfrachtsätze gelten für die 
Abfertigung bis Gyimes (Palanca) Lan- 
desgrenze, die für den Schnittpunkt III 
angegebenen für Predeal, die für den 
Schnittpunkt IV angegebenen für Vere- 


storony (Räul-Vadului) Landesgrenze 
und schließlich die für den Schnitt- 


punkt V angegebenen für die Abferti- 
gung bis Orsova (Värciorova) Landes- 
grenze, oder von diesen Übergangs- 
stationen. 


Zeitung des Vereins 


DewesEen EisonbahpyouwellapgeR m 


Für .die .Streeken der ‚rumänischen 
Fisenbahnen 
Fracht auf Grund des Lokalgütertarifs 
‚lieser : Eisenbahn berechnet. 

Über _ die 
Wege und darüber, ob sie offen sind, 
erteilen die beteiligten Verwaltungen 
und die Verbandsstationen Auskunft. 

Breslau, Oktober 1914. (2139) 

Könieliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Tfv. 1100. Oberschlesischer Staats- und 
Privatbahn-Kohlenverkehr, Heft 3, Aus- 
nahmetarif 6, gültig vom 1. März 1914. 
Mit Gültigkeit vom 1. November 1914 


werden die Stationen Sehwerin 
(Me c : Lund Wismar (Meckl)) 
En Großherzoglich-Mecklenburgischen 


Friedrich-Franz-Fisenbahn :in «den vor- 


bezeichneten Kohlenverkehr mit direk- 

ten Frachtsätzen einbezogen. 212%) 
Über die Höhe der Frachtsätze geben 

lie beteiligten Dienststellen: Auskunft. 
Kattowitz, den 30. Oktober 1914. 


Eisenbahndirektion, 
Verwaltungen. 


Königliche 
namens der beteiligten 
dungentechen Donauumschlagsverkehr 
über Regensburg, Deggendorf und 
Passau Donaulände transit, Tarif Teil II 

vom 1. Januar 1911. 

Für die Dauer des gegenwärtigen 
Kriegszustandes gelten die Frachtsätze 
der Ausnahmetarife Nr. 23. (raffiniertes 
Petroleum) und Nr. 26  (Rohpetroleum 
und Rohbenzin) auch für Sendungen, 
welche auf dem Bahnwege aus 
Österreich-Ungarn oder Rumänien in 


Regensburg, Deggendorf oder Passau 
eintreffen und von da mit newem 


Frachtbriefe nach den im Tarif bezeich- 
neten deutschen Empfangsstationen 
weiterbefördert werden. 
München, den 28. Oktober 1914. (2130) 
Tarifamt der Kel. Bayer. St-E.-B. 
r® d. Rh. 


Gütertarif deutsche Balnen- Bi Hein 
rieh-Bahn, Heft 6 (Baden). 

Mit sofortiger Gültigkeit werden im 

Ausnahmetarif 6a folgende Frachtsätze 


eingeführt: 
Nach 
St. Georgen i. Schwarzw. 
von 
Belval Hütte 3355 km = 11,2 M 
Differdingen 345 km — 1147 M 
Rodingen Stahlwerk 359 km = 11,38 M 
für 1000 ke. 
Straßburg, 28. Oktober 1914. (2128) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif für Düngemittel und 
Rohmaterialien zur Kunstdüngerfabrika- 
tion vom 1. Mai 1912. 

Am 1. November 1914 tritt ein Nach- 
trae 3 in Kraft. Er enthält Änderungen 
und Ergänzungen der Abschnitte II und 
III. Abzüge können durch die Güter- 
abfertigungsstellen bezogen werden. 

Dresden, den 30. Oktober 1914. (2121) 
Kel. Gen, Wir dr Sächs. Staatseisenb. 


Liebesgaben und Beihilten für Kriegs- 
gefangene. 

Als Liebesgaben oder Beihilfen für 
Kriegsgefangene bestimmte Frachtgut- 
sendungen werden bei entsprechender 


wird in diesen Fällen die’ 


beförderungsberechtigten 


Staatseisenbahnen - allgemein. frachtfrei: 
hefördert.:. - Welche deutschen -Privat- 
bahnen der. Maßnahme. freiwillig bei- 
treten. wird im gemeinsamen Taril- und 
Verkehrsanzeiger bekanntgegeben. 
Berlin. den. 31: . Oktober 1914. (2133) 
Königliche Bisenbahndirektion. 


E- 


Fr echlr ergünstigungen für - Auslanıl- 
sendungen, die wegen des Dee nicht 
zur Ausfuhr gelangt sind. 

Die für Sendungen deutscher Herkunft 
nach unserer Bekanntmachung vom 
24. Oktober 1914 gewährten Vergünsti- 
euneen erfahren folgende Erweiterun- 
gen: 

1. Die Berechnung der Grenz-Ausfuhr- 
frachtsätze tritt auch ein, wenn Sendun- 
een nach dem neutralen Aus 1 ande 
wegen Ausfuhryerbots nicht 
ausgeführt werden konnten. 

3. Soweit ermäßigte Frachtsätze nach 

3innenumschlagsplätzen mit 
der Bedingung der Ausfuhr nach außer- 


deutschen Ländern bestehen, werden 
diese Sätze für nicht ausgeführte Sen- 


dungen gewährt, wenn die Voraus- 
setzungen wegen der Verhinderung der 
Ausfuhr für sie zutreffen. 

Diese Maßregeln gelten zunächst nur 
für den Bereich der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen und der Reichseisenbahnen 
in Elsaß-Lothringen. Der Beitritt an- 
derer deutscher Verwaltungen wird in 
dem von der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin herausgegebenen Ge- 
meinsamen Tarii- und Verkehrsanzeiger 
für den Güter- usw. Verkehr bekannt 
gemacht. ER (2125) 

Bromberg, den 30. Oktober 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen Preußisch- 
Hessischen Eisenbahndirektionen und 
der Generallirektion in Pensre S 12). 


K. k. priv. Südhahn- Gesellschaft. 
Lokaleieersarıt 
Mit Gültiskeit vom I. Januar 1915 ge- 
langt eine Neuauflage des vom 1. Ja- 
nuar 1910 gültigen Lokalgüter- 
tarıtes, Teı el die Be- 
I Oje deruns ven Leiehen, Gü- 
tern und lebenden Tieren auf 


den österreichischen und den 
im Gebiete emslander «ler 
heiligen ungarischen Krone 
selegsenen Linien derpu.k. -K, 
Brzlav. Sidbahn-Gesellschafit 
zur Einführung. 

Durch diese Neuauflage wird die 


Auflage des Lokalgütertarifes, Teil II. 

vom 1. Januar 1910 samt den Nachträ- 

gen I, II und III aufgehoben und er- 

setzt. (2131) 
Wien; am 29. Okiber ar 


priv. Südbahn-Gesellschaft. 
.Lokalgttertarit, 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 ge- 


K. K. 


langt eine Neuauflage des vom 1. Ja- 
nuar 1910 .-eültigen Eokalgüter- 
tarıres, Teil amaur die Be- 
förderuns von Leichen, Gü- 
tern und lebenden Tieren, 
Sonderheft, emthaltend die 
mDanrate und Woamıınbestimmmi.un - 
sen für die österreichischen 


Linien, zur Einführung. 
Durch die Neuauflage wird die Auf- 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personen- und Gepäcktarif, Teil IL, 
a) der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
(Tv. Nr. 2004), b) der Reichseisenbahnen 

in Elsaß-Lothringen und Wilhelm- 
Luxemburg-Eisenbahn (Tiv. Nr. 2002). 

Fahrpreisermäßigung für 
deutsche: Kriegsteilnehmi 

zum Besuch von Kurorieng 

Die vom Zentralkomitee 
schen Vereine vom Roten Kreuz in Ber- 
lin unterstützten 
cegenwärtigen Feldzuges 
Reisen zum Besuch 
den Strecken der 
Staats- und der Reichseisenbahnen unter 
den im Deutschen 
und Gepäcktarif. Teil I (Allgemeine 
A\usführungsbestimmung C X u 5 2 
RB, V. O0. vorgesehenen Bestimmungen 
hefördert. 

Die vorstehende besondere 
runesbestimmung zu $ 12 E.V.O. ist mit 
solortiger Gültiekeit in den obigen 
Tarifen am Schluß der Bestimmungen 
dieses Paragraphen unter der. Über- 
schrift „Für deutsche’ Kriegs 
teilnehmer“ und zwar im Tarif zu 
b) als Ziffer- VI nachzutragen. 

Berlin, den 29. Oktober 1914. (2118) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


von Kurorten auf 


4. Verdingungen. 


Verdingune von 358100 kg Feder- 
stahl (Flußstahl) in 8 Losen, 16000 kg 
Flußstahl zu Achshaltern in 6 Losen und 


6000 ke Rundstahl zu Kolbenstangen in 


1 Lose mit den im Ang 
eebenen Lieferfristen. 
sind portofrei, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift bis zum 2. De- 
z„ember 1914 vormittags 10% Uhr an das 
Zentralbureaw, Z km mems2nde 
Berlin W 35, Schöneberger 
Ufer 1-4, einzureichen. Die Eröffnung 
der Angebote findet am 2. Dezember 
1914, vormittags 11. Uhr, 
Ufer 28 III Trp., Zimmer Nr. 4, statt. 
Angebotbogen und Bedingungen können 
in unserem Zentralbureau, 
mer 257, eingesehen, auch von dort gegen 
portofreie Binsendung 


ebhothogen ange- 
Angebote 


in Briefmarken) bezogen werden. 

schlagsfrist bis 23. Dezember 1914. 

Berlin, den 30. Oktober 1914. (2134) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


. 


Verdingung 

der Lieferung und Aufstellung je einer 
Lokomotivdrehscheihe von 16 m Durch- 
messer auf den rn Speckenbüttel 
und Grohn-Vegesack. 
Er öofftnunerder 
am Sonnabend, den 14 Novem- 

ber 1914, nachmittags IN JERR! 
Zuschlagsfrist kis 25. November 1914. 
Verdingungsunterlagen werden gegen 
1 #4 ohne und 4 M mit Zeichnungen 


"Angebote 


bis 8, November 1914 abgegeben vom 
Zentralbureau. hier, Thielenplatz 4, 


Zimmer Nr. 290. Von auswärts sind die 


Kosten mittels Postanweisung (ohne Be- | 


Frachtbriefangabe nach dem Haager lage des Sonderheftes vom 1. Januar stellgeld, nicht in Briefmarken) einzu- 
Abkommen betreffend die Gesetze und, 1910 samt den Nachträgen I, Il und III- senden. z (2119) 
Gebräuche des Landkrieges vom 18. Ok- aufgehoben und ersetzt. (2132) Hannover, den 28. Oktober 1914. “ 
tober 1907 (R.-G.-Bl. 1910, S. 139) auf Wien, am 29. Oktober 1914. - Königliche Eisenbahndirektion, j 
Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen j [K 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbalindirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin. 


“Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW, 


Kriegsteilnehmer des’ 
werden bei 


preußisch-hessischen 


Eisenbahn-Personen- 


Ausfüh- 


Tempselhofer | 


Zim- ° 


. von 
0,50 M und 5 3 Bestellgeld bar (Rich 
A 


der Deut- 
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Vereinigten Staaten von Amerika und Cölner Vereinslazarettzug. — Aus- Ogulin- Plaski der dalmatinischen 
der Krieg. fuhrstückgut nach . niederländischen Eisenbahn. — Desinfektion von 

Die. Entwicklung des deutschen Berg- Häfen. — Güter- und. Tierverkehr Eisenbahnwagen wegen Cholerage- 
baues und seiner Industrie. mit den von der preußischen Staats- fahr. —  Winterfahrordnung. _— 


Nachrichten. 


bahnverwaltung 


in Russisch-Polen (regenseitige Begrüßung des öster- 


Deutschland: Anlage C Zur betriebenen Strecken ab Thorn Lan- reichischen und des ungarischen 
Eisenbahn-Verkehrsordnung. — Be- desgrenze. — Ausnahmetarif für „_ Eisenbahnklubs. 
nutzung von Schnellzügen durch Mi- (Gerste zu Futterzwecken. — Perso- Ü br Igesesuropäische Länder: 
litärurlauber. — Farbenanstrich der nalnachrichten. Neue Erfahrungen mit Torfpulver- 
zum Verwundetentransport einzu- Österreich: Bau, des. zweiten feuerung. — Eisenbahner im Kriege. 
richtenden Wagen. — Frachtfreie Gleises Schwarzach-=St. Veit - Saal- — Eisenbahnunglück bei Patti (Sizi- 
Beförderung der Liebesgaben. — felden. — Fahrbegünstigung für die lied) Die britische Kohlenaus- 
‚Schnellbahn. Gesundbrunnen - Neu- nach Galizien und der Bukowina [uhr in den ersten beiden Kriegs- 
kölln. — Nordhausen-Wernigeroder zurückkehrenden Zivilpersonen. — monaten. — Warum 10 % aller Eisen- 
Eisenbahn- — Reinickendorf-Lieben- Zeitweise  Verkehrsbeschränkungen bahnsendungen in Rußland die Lie- 


walde-Groß Schönebecker Eisenbahn. 


im Verkehr nach der Station Wien 


ferfrist überschreiten. 


— Bahnbauten in Württemberg wäh- Nordbahnhof. — Auszeichnung eines F remde Erdteile: Der Viadukt 
rend des Krieges. — Die Benutzung Lokomotivführers — Güterandrang über die Tunkhannockbucht. 

der Schnellzüge in Württemberg. — in der Station Krakau. — Brand in All&emeines. 

Beförderung mittelloser Angehöriger einem Zuge. — Ausgestaltung des Recht, fie 

der österreichisch-ungarischen Mon- seschäftlichen Auskunftsdienstes der DASEr 


archie auf süddeutschen Bahnen. — Wiener 


Hilfsbereitschaft der Eisenbahner 


Handels- und 
kammer während der Kriegszeit. 


Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Gewerbe- 


Die Gütertarife der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika und der Krieg. 


I: 


Mit der Entscheidung des Bundesverkehrsamts vom 29. Juli 
d. J.*), über die ich in Nummer 72 (S. 1053 ff.) der Vereinszeitung 
berichtet habe, ist die Angelegenheit einer prozentualen Er- 
höhung der Gütertarife in dem verkehrsreichsten Gebiet der 
Vereinigten Staaten nicht zum Abschluß gekommen. Was ich 
damals unter dem Eindruck der ersten Äußerungen der Presse 
aussprach, daß die Entscheidung niemand, weder die Fisen- 
bahnen noch die Verfrachter befriedigt habe, hat sich mehr und 
mehr bewahrheitet. Besonders die Eisenbahnen machten sich 
zunächst daran, die Begründung der Entscheidung in der Presse 
heftig zu bekämpfen. Daß sie alsdann in einer Eingabe sich an 
den Präsidenten Wilson wandten, ihm in beweglichen Worten 


ihre traurige Lage schilderten und ihn um Verwendung seines 
Einflusses zur Besserung ihrer Notlage baten, und daß der 
Präsident hierauf am 10. September mit ein paar nichtssagenden 


und zu nichts verpflichtenden Redensarten geantwortet hat, habe 
ich in Nr. 79 der Ztg. (S. 1130) mitgeteilt. Was sollte auch der 
Präsident tun? An einer gesetzlichen oder verfassungsmäßigen 
Handhabe, die Entscheidung des Bundesverkehrsamts zu ändern, 
fehlt es dem Präsidenten und dem Kongreß. Die Entscheidung 
konnte, soweit ich beurteilen kann, vielleicht durch Berufung 
an das Oberste Bundesgericht angefochten werden. Aber dieser 
Weg ist lang und die Eisenbahnen haben es eilig. Die Vor- 


stellung an den Präsidenten hatte also wohl einen anderen 


Zweck, sie sollte die öffentliche Meinung vorbereiten auf einen 
Schritt, der am 15. September geschehen ist. Die Eisenbahnen, 
112 an der Zahl, verwaltet durch 35 Gesellschaften, an die der 
Bescheid vom 29. Juli ergangen ist, haben erneut zum 


*) Das in allen von mir früher eingesehenen Zeitungen ange- 
gebene Datum des 1. August ist unrichtig. Die Entscheidung 


ist am 29. Juli gefallen. 


. gegenüber die Augen nicht verschlossen. 


Zwecke der. Erhöhung ihrer Einnahmen eine 
ihrer Tarife beim Bundesverkehrsamt beantrast. In‘ dieser 
Eingabe nehmen sie Abstand von einem Eingehen auf 
die Gründe der Entscheidung vom 29. Juli. Sie begründen 
ihren erneuten Antrag ganz kurz damit, daß sich seit ihrem 
früheren Antrag und der Untersuchung durch das Bundesver- 
kehrsamt die tatsächlichen Verhältnisse sehr wesentlich zu 
ihren Ungunsten geändert haben. Einmal haben sich auch in 
dem am 30. Juni 1914 abgeschlossenen Wirtschaftsjahr die Rein- 
einnahmen wiederum bedeutend vermindert. Die Roheinnahmen 
aller amerikanischen Bahnen sind, wie das dem Präsidenten 
Wilson schon vorgetragen war, um 44 Millionen Dollar zefallen, 
die Ausgaben um 76 Millionen Dollar gestiegen: das bedeutet 
ein Herabgehen der Reineinnahmen um 120 Millionen Dollar. 
Diese Summen stellen sich bei den antragstellenden Bahnen auf 
44,7 Millionen Einnahmeverminderung, 233 
gabevermehrung und ein Abnehmen der gesamten Reinein- 
nahmen um 73,7 Millionen Dollar. Der zweite neue Umstand 
ist der Ausbruch des europäischen Weltkrieges. Dieser hat auf 
den gesamten Eisenbahnverkehr auch der neutralen Vereinigten 
Staaten eine geradezu lähmende, in ihren Folgen gar nicht zu 
übersehende Wirkung ausgeübt. Es kommt dazu, daß euro- 
päisches Geld für. amerikanische Eisenbahnen auf absehbare 
Zeit nicht mehr zu haben sein wird, ja daß die europäischen 
Besitzer von Eisenbahnwerten . diese voraussichtlich, sobald es 
irgend geht, veräußern und damit einen starken Kursdruck auf 
diese Werte auch in den Vereinigten Staaten ausüben werden. 
— Die Eisenbahnen bitten das Bundesamt, seine Erwägungen 
möglichst zu beschleunigen, nicht wieder eine langdauernde 
Untersuchung zu veranstalten. 

Das Bundesamt hat dem Gewicht dieser neuen Tatsachen 


Erhöhung 


Millionen Aus- 


Es will eine. neue 
Prüfung vornehmen und diese schon am 19. Oktober d. .J. be- 
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einnen. Nach einigen Wochen — denn die Postsendungen von 
den Vereinigten Staaten kommen jetzt langsam zu uns — werden 
wir also wohl erfahren, wie diese erneute Prüfung ausge- 
fallen ist. 


II. 


In meinem früheren Aufsatz hatte ich annehmen müssen, daß 
der Abdruck der Entscheidung vom 29. Juli in der „Railway Age 
Gazette“ ein vollständiger sei. Diese Annahme war nicht zu- 
treffend. Die mir jetzt in einem amtlichen Abdruck vorliegende 
Entscheidung sowie die beiden abweichenden Äußerungen der 
Herren Me. Chord und Daniels sind erheblich umfangreicher. 
Die ‚Railway Age Gazette“ hate nur einen Auszug veröffent- 
licht. der jedoch alle wesentlichen Punkte richtig, besonders 
wichtige Ausführungen im Wortlaut wiedergibt. Weggelassen 
sind u. a. eine große Anzahl von statistischen Zusammenstel- 
lungen. Die Ratschläge, die das Bundesamt den Eisenbahnen 
zur Verbesserung ihrer Finanzen erteilt (zehn an der Zahl), 
sind ausführlicher als in dem Auszug der „Railway Age Ga- 
zette“ begründet, sie umfassen 8 Seiten der amtlichen Ausgabe. 
— Das abfällige Urteil, das ich über die Begründung der Ent- 
scheidung abgegeben habe, muß ich aber auch nach Kenntnis 
des vollen Wortlauts aufrecht erhalten. Ich vermisse nach wie vor 
ein tieferes, ernsteres Eingehen auf die sich gegenüberstehenden 
Auffassungen und auf die Vernehmungen der Zeugen und Sach- 
verständigen. Nur an wenigen Stellen wird der Inhalt einzelner 
Äußerungen wiedergegeben. Auch die statistischen Zusammen- 
stellungen, die sich vielfach auf verschiedene Zeiträume, auf 
ganz verschiedenartige Bahnen usw. beziehen, machen zuweilen 
den Eindruck, als ob sie für die Zwecke der Entscheidung künst- 
lich zurechtgemacht wären. Meine Auffassung stimmt im 
wesentlichen überein mit der mir jetzt bekannt gewordenen des 
englischen Fachmannes W. M. Acworth, auf die ich nachher 
zurückkomme. 

Der Entschluß des Bundesverkehrsamts, seine erste Entschei- 
dung nachzuprüfen, hat nun alsbald die amerikanische Presse 
wieder lebhaft beschäftigt. Die „Railway Age Gazette“ stellt 
in ihrer Nummer 14 (2. Halbjahr 1914) vom 2. Oktober einige 
der ihr zugegangenen Presseäußerungen zusammen. Hiernach 
wird fast ohne Ausnahme im ganzen Lande der Entschluß des 
Bundesverkehrsamts aus vollem Herzen gebilligt und immer 
wieder um schnelle Hilfe gebeten. Nichts sei für die Eisen- 
bahnen schlimmer, als die fortdauernde Ungewißheit. Auch in 
dem Septemberheft der „Railway World“ wird die Angelegen- 
heit sehr ausführlich behandelt. Aus den in diesen Blättern mit- 
geteilten, im ganzen ziemlich gleichlautenden Äußerungen 
möchte ich einiges hervorheben, was bezeichnend ist für die 
Stimmung in den Vereinigten Staaten. So wird dem Bundes- 
verkehrsamt in einer Zeitung vorgehalten, „es habe sich in seiner 
Entscheidung von rein theoretischen, weltfremden wirtschaft- 
lichen Anschauungen bestimmen lassen“. Der „St. Louis Republi- 
can“ bemerkt: „Wir stehen im Angesicht einer der schwersten 
Krisen in der Geschichte der amerikanischen Eisenbahnen, einer 
so schweren, daß die Männer, denen ihr Betrieb anvertraut ist, im 
Augenblicke zu verstört sind, um voll die gewaltigen Schwierig- 
keiten übersehen zu können, die sie jetzt umgeben. Die einzige 
Hoffnung ist, soweit wir sehen können, daß die Beförderungspreise 
für Personen und Güter sofort erhöht werden.“ Das Blattfüst hin- 
zu, eine derartige Erhöhung werde der Industrie nicht schaden, 
da man die erhöhte Fracht ja leicht auf die Ver- 
braucher abwälzen könne. Ähnlich sagt der 
„Philadelphia Publie Ledger“: ‚Nichts, was unser Präsi- 
dent, nichts, was unser Kongreß, nichts, was alle unsere 
Finanz- und Handelskörperschaften zusammen tun können, 
wird das Geschäftsleben so schnell auf eine höhere Stufe des 
Wohlbefindens heben, als eine schleunige Erhöhung der Eisen- 
bahnfrachten.“ Ferner sagt der „Economist in Chicago“, schon 
vor dem Kriege sei eineErhöhung der Güterfrachten begründet 
gewesen; das Gewicht dieser Gründe habe sich seit Ausbruch 
des Krieges verdoppelt, ja verzehnfacht, denn niemand könne 
ermessen, welche Schwierigkeiten den Eisenbahnen aus ihrer 


Finanzlage noch erwachsen würden. Andere Zeitungen stehen 
der Frage kühler gegenüber. So bemerkt der „San Antonio 
Express“: „Alle Geschäfte leiden unter dem Kriege. Daß es für 
die Eisenbahnen recht erwünscht wäre, wenn sie ihre Tarife 
erhöhen könnten, sei begreiflich. Aber dem jetzigen Niedergang 
von Handel und Gewerbe werde doch einmal wieder ein Auf- 
schwung folgen, und wenn es gelinge, ein anderes Mittel als 
die Erhöhung der Frachtsätze zu finden, um über die gegenwär- 
tisen Schwierigkeiten hinwegzukommen, so werde das recht 
erfreulich sein.“ Noch deutlicher spricht der „Daily Star“ in 
Lincoln (Nebr.). Er rügt es, daß die Eisenbahnen ihre erneuten 
Schritte lediglich begründen mit einem außerhalb der Vereinig- 
ten Staaten entbrannten Kriege. Dieser Grund könne eine Er- 
höhung der Frachtsätze nicht rechtfertigen, die vor dem Kriege 
als ungerechtfertigt erkannt sei. ‚Sonst würde dem amerikani- 
schen Volke eine neue Kriegssteuer auferlegt, die aus dem Blut- 
durst anderer Länder entsprossen sei.“ Aber diese beiden letzten 
Äußerungen sind nur die einer kleinen Minderheit. 
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Höchst bezeichnend ist die Art und Weise, wie sich der oben 
erwähnte, auch bei uns geschätzte englische Fachmann W. M 
Acworth zu dem Vorgehen des Bundesverkehrsamts stellt. 
Aeworth war früher in seinen tarifpolitischen Anschauungen ein 


überzeuster Anhänger der Theorie der — um einmal wieder 
diesen etwas verschlissenen Ausdruck zu gebrauchen — allein 
selixe machenden Konkurrenz. Er begründete seine Theorie 


recht einseitige mit den Erfahrungen in England und in den Ver- 
einigten Staaten und ohne Beachtung der Erfahrungen in ande- 
ren Ländern. Seit einigen Jahren hat er sich überzeugt, und’ 
das mit anerkennenswerter Offenheit auch ausgesprochen, daß mit 
dıeser Theorie auch in England nichts mehr anzufangen sei, seit- 
dem die dortigen Eisenbahnen sich zu großen Netzen vereinigt 
und den Wettbewerb tatsächlich ausgeschaltet hätten. Da nun 
Acworth auch von dem Staatsbahnsystem — wenigstens in Eng- 
land und in den Vereinigten Staaten — nichts wissen will, so 
beschäftigt er sich mit anderen Mitteln zur Herbeiführung und 
Aufrechterhaltung gesunder Eisenbahntarife. Er glaubt ein 
solches in der Einsetzung einer staatlichen, aus sachverständi- 
gen Mitgliedern zusammengesetzten Aufsichtsbehörde gefunden 
zu haben, die bei Feststellung und Änderung der Tarife mit- 
wirken müsse. Das englische Aufsichtsamt, die Railway Com- 
missioners, eine lediglich aus Rechtskundigen bestehende Be- 
hörde, sei zu einer solchen Tätigkeit nicht geeignet, da ihre 
Entscheidungen nur unter rechtlichen, nicht unter wirtschaft- 
lichen Gesichtspunkten abgegeben werden können. Aber, so 
glaubte Acworth bisher, die in den Einzelstaaten der Union be- 
stehenden Eisenbahnaufsichtsämter und das Bundesverkehrsamt 
seien Behörden, die, wenn sie vielleicht dem Ideale der von 
ihm ins Auge gefaßten Aufsichtsbehörde noch nicht entsprächen, 
doch vielleicht zu einer solchen auf gesetzlichem Wege ausge- 
staltet werden könnten. — Nach den in den letzten Jahren mit 
den amerikanischen staatlichen Aufsichtsbehörden gemachten 
Erfahrungen und nach der Entscheidung des Bundesverkehrs- 
amts vom 29. Juli d. J. ist Acworth, wie er in einer in der oben 
angeführten Nummer der „Railway Age Gazette“ mitgeteilten 
Äußerung wiederum mit Offenheit erklärt, von dieser :Absicht 
zurückgekommen. 

Die amerikanischen Aufsichtsämter hätten ihre Aufgabe immer 
mehr darin gesehen, nichttvernünftige,sondern niedrige 
Tarife zu machen. Die neueste Entscheidung des Bundesver- 
kehrsamts sei in ihren Folgen bedeutsamer als irgend eine 
frühere Entscheidung, ja vielleicht niemals in der Welt sei 
einem Verwaltungsgerichtshof eine so wichtige Angelegenheit. 
vorgelest worden. Die Entscheidung werde vielleicht einen 
Markstein bilden in der Geschichte der Beziehungen der Eisen- 
bahnen zum Staat. Daß sie Vertrauen einflößen werde zu 
dieser Aufsichtsbehörde, „könne das jemand zu hoffen wa&en?“ 

Vor drei Jahren habe das Amt — seiner Meinung nach mit 
Unrecht — eine Tariferhöhung abgelehnt. Aber die Frage sei 
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damals gründlich und wahrhaft staatsmännisch. behandelt wor- 
den. Damals habe das Amt nach den vorliegenden Ver- 
hältnissen Erhöhung der Tarife nicht für erforderlich 
_ gehalten, aber ausdrücklich erklärt, daß, wenn die Verhältnisse 
- sieh änderten, es kein Bedenken tragen werde, die Erhöhung 
-zu genehmigen. Eine solche Änderung sei nun, wie die neueste 
Entscheidung zugebe, tatsächlich eingetreten. Es sei ganz an- 
ders gekommen, als das Amt damals angenommen habe; das Amt 
sei ein schlechter Prophet gewesen — die Einnahmen hätten 
“sich vermindert, die Ausgaben vermehrt. Und in dem Augen- 
blick. als alle Börsen des Landes geschlossen, als der Krieg er- 
klärt wäre, hätte das Amt gleichwohl die Erhöhung wie- 
derum abgelehnt und statt dessen den Eisenbahnen 
„zehn väterliche Ratschläge“ erteilt. 

Der englische Verwaltungsgerichtshof gehe bei seinen Ent- 

scheidungen doch immer davon aus, dal gewisse allbekannte Tat- 
sachen eines Beweises nicht bedürften, so z. B. daß die Sonne die 
Erde bescheine, daß die Zeit von Neuyork 5 Stunden später sei 
als in England, daß im Jahre 1776 die Vereinigten Staaten sich 
selbständig gemacht haben. Nun sei es allbekannt, daß die Eisen- 
bahnen der Vereinigten Staaten billiger gebaut seien, als die 
europäischen, daß die Gütertarife daselbst die niedrigsten au! 
der Welt seien (?). daß die Steigerung der Betriebskosten durch 
sparsamere Betriebsführung nicht ausgeglichen werden könne, 
daß der Geldwert in Amerika geringer sei als in England. „Das 
wissen wir alle und 1000 Seiten Statistik können daran nichts 
ändern.“ Und gleichwohl diese Ablehnung! Acworth versteht 
es auch nicht, daß das Amt sich förmlich damit rühmt, daß es 
über die Äußerungen der öffentlichen Meinung mit schnöder 
. Nichtachtung hinweggegangen ist. : 

Sein Vorschlag wäre gewesen, zunächst einmal die erbetene 
fünfprozentige Erhöhung schlank zu genehmigen, dann aber 
eine sorgfältige Untersuchung der wirtschaftlichen Lage der 
Eisenbahnen unter Zuziehung von Sachverständigen aus allen 

beteiligten Kreisen anzustellen und dann Vorschläge über die 
Mittel zur Gesundung der Eisenbahnen der Regierung vorzu- 
legen, über deren Verwirklichung diese zu entscheiden habe. 

Acworth empfiehlt, übrigens ohne zu verkennen, wie schwierig 
ein solches Vorgehen in England und gar in den Vereinigten 
Staaten sein werde, den Erlaß von Gesetzen in England und in 
den Vereinigten Staaten, durch die eine derartige Behandlung 
von Eisenbahntariffragen allgemein angeordnet werde. 


eine 


IV. 


Die Herausgeber der Railway Age Gazette sind natürlich 
entzückt über diese Äußerung des „besten außeramerikanischen 
Kenners der amerikanischen Eisenbahnen“, aber doch nur so- 
weit, als sie sich gegen das Bundesverkehrsamt richtet und so- 
weit Acworth eine sofortige, vorläufige Erhöhung der Tarife 
empfiehlt. Und in der Tat, mit seinem Hauptvorschlag wird 
kaum etwas anzufangen sein, vor allem wäre damit den Eisen- 
bahnen in ihrer jetzigen Notlage nicht geholfen. 

Nun ist es auch für uns von großem Interesse, hier einmal 
an einem Beispiel zu sehen, wie wirtschaftliche Fragen von 
unzweifelhaft großer Tragweite, in den Vereinigten Staaten 
behandelt werden, wenigstens behandelt werden können. Die 
ganz überwiegende Mehrheit der Vertreter der Presse, die doch 
die öffentliche Meinung darstellen soll, begibt sich, wie wir 
gesehen haben, ohne weiteres auf die Seite der Eisenbahnen, sie 
seht hinweg über alle doch recht naheliegenden Bedenken, die 
vom Standpunkte des Verkehrs einer Erhöhung der Eisenbahn- 
tarife im allgemeinen, besonders aber in einem Augenblicke 
entgegenstehen, “in dem der Verkehr ohnedies leide. Mit 
welcher Schärfe die Presse gegen die Gegner der Erhöhung 


vorgeht, davon nur ein Beispiel aus der Railway Age 
Gazette (Nr. 14, 8. 590), ‘einer Zeitschrift, die mit 
Recht zu den angeschensten Fachschriften der Vereinigten 


Staaten gezählt wird. Ich habe in Nr. 79, S.. 1121 dieser Zeitung 
mitgeteilt, daß die Eisenbahnen, in Befolgung eines der Rat- 
schläge des Bundesverkehrsamts, damit umgehen, ihre Einnah- 


« 


men aus dem Personenverkehr zu erhöhen, zunächst durch Auf- 


hebung der ermäßigten Preise der Tausendmeilenhefte. — Hier- 
sesen legt der Schriftführer des Handlungsgehilfenverbands 


Er hat ein Schreiben an 100 000 
dem Entwurf einer Eingabe an das 
Bundesverkehrsamt gerichtet, in dem dieses dringend ersucht 
werden soll, einen solchen Schritt der Eisenbahnen nicht zu ge- 
nehmigen. Der Schriftführer bittet die Handlungsreisenden, 
diese Eingabe oder eine andere selbständig zu entwerfende 
mit gleichem Inhalt schleunigst an das Bundesverkehrsamt 
zu senden, so daß dieses tunlichst gleichzeitig alle 
diese Proteste erhalte. Ferner möchten die Hand- 
lungsreisenden sofort bei den Abgeordneten und Senatoren 
ihres Bezirks vorstellig werden, auch sei nichts dagegen einzu- 
wenden, wenn eine besondere Kommission gewählt würde, um 
dem Bundesverkehrsamt die Sache mündlich vorzutragen. — 
Die Railway Age Gazette hofft, daß der Handlungsgehilfen- 
verband diesen Schritt des Schriftführers nicht genehmigen 
und daß die Handlungsreisenden auf den Plan nicht eingehen. 
‚Sicherlich hat“, so fügt das amerikanische Blatt hinzu, „niemand 
bisher versucht, das Bundesamt in einer frecheren, verwegeneren 
und unpassenderen Weise zu beeinflussen, als dieser Schrift- 
führer. Sollten die Handlungsgehilfen den Plan billigen und 
hiernach vorgehen, so würde sich empfehlen, daß das Bundes- 
verkehrsamt sich darauf beschränkte, mit einigen deutlichen 
Bemerkungen dieses Verfahren zu kennzeichnen und damit einer 
Wiederholung vorzubeugen.“ 


für Illinois Verwahrung ein. 
Handlungsreisende mit 


Das nennt man in dem freien Amerika freie Meinungsäuße- 
rung! Selbst ein Blatt von dem Ansehen der Railway Age Ga- 
zette scheut sich nicht, in einer derartig schroffen Weise sich 
zugunsten der Eisenbahnen ins Zeug zu legen und wenigstens 
zu versuchen, Leuten, die sich über eine sie hart treffende Maß- 
nahme der Eisenbahnen beschweren wollen, einfach das Wort 
abzuschneiden. — Einer deutschen Zeitung, die es wagte, über 
eine ‚Massenpetition von Interessenten in dieser Weise herzu- 
fallen, würde es schlecht gehen! Nun hat sich in den Vereinig- 
ten Staaten alsbald auch ein anderer Geschäftsreisender ge- 
funden, der in einem offenen, in den Zeitungen abgedruckten 
Brief sich für die Erhöhung der Preise der Tausendmeilen- 
hefte ausspricht. Er ist der Meinung, daß es jetzt an der Zeit 
sei, die Eisenbahnen zu unterstützen, nicht, sie zu bekämpfen. 
Für die Handlungsreisenden sei die Hauptsache ein lebhafter 
Verkehr, vieler und gut eingerichteter Züge. Trotz vieler 
Verbesserungen gerade im Personenverkehr, seien in den letzten 
30 Jahren die Fahrpreise nicht erhöht. Er könne nicht ein- 
sehen, warum die Handlungsreisenden niedrigere Preise bezahlen 
sollten, als die übrigen Reisenden, zumal in 9 von 10 Fällen es 
die Firma sei, die die Reisespesen bezahle. 


Das Bundesverkehrsamt hat sogleich und zwar schon zum 
1. Oktober d. J., die Erhöhung der Fahrpreise der Tausend- 
meilenhefte- von 2 auf 2% cents für die Meile (d. h. von 5 Xı 
auf 56 9 für das Kilometer) genehmigt. Diese Preise sind auf 
vielen Bahnen höher, als die normalen Fahrpreise, und da- 
mit wäre den Tausendmeilenheften wohl der Todesstoß gegeben. 


Den Eisenbahnen ist es hiernach offenbar gelungen, die große 
Mehrheit der Presse für sich zu gewinnen und ich möchte, ohne 
den Propheten spielen zu wollen, annehmen, daß das Bundes- 
verkehrsamt dem neuen, gegen seine Entscheidung entfesselten 
Sturm nieht standhält und auch die Erhöhung der Gütertarife 
nach dem Antrag der Bahnen bewilligt. Ich glaube nicht, daß 
Handel und Verkehr hierdurch sehr geschädigt werden — denn 
eanz unzweifelhaft werden die nordamerikanischen Eisenbahnen 
für ihre Leistungen bei der Güterbeförderung in vielen Fällen 
recht schlecht bezahlt — aber ich glaube auch nicht, daß diese 
Erhöhung den Eisenbahnen viel nützen wird zur Aufbesserung 
ihrer finanziellen Lage. Dazu ist sie zu unbedeutend, auch ist 
nicht ausgeschlossen, daß sie gerade in den jetzigen Zeitläuften 
mitwirkt zur Einschränkung des Güterverkehrs wenigstens auf 
einzelnen Strecken. 
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Eine große Anzahl von Privatbahnen der Vereinigten Staaten 
geht hiernach zu einer Zeit, in der infolge des Krieges in einem 
neutralen Lande und aus anderen Gründen Handel und Verkehr 
schwer darnieder liegen, dazu über, den Güterverkehr 
durch eine, wenn auch mäßige, Erhöhungder Tarife 
noch mehr zu belasten, um damit ihren Finanzen aufzu- 
helfen. Ein eigenartiger Gegensatz zu dem jetzigen Verhalten 
unserer deutschen, doch gewiß unter dem Krieg auch leiden- 
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den Staatsbahnen! Diese haben sich, ohne Rücksicht, 


finanzielle Einbußen, sofort mit allem Nachdruck daran 
gemacht, durch Gewährung einer Reihe billiger 
Ausnahmetarife, also durch starke Taritız 
ermäßigungen, Handel, Verkehr und Lands 


wirtschaft, soweit irgend möglich, über die schweren 


Zeiten hinwegzuhelfen. 


Oktober 1914. A.v..der Leyen 


Die Entwicklung des deutschen Bergbaues und seiner Industrie. 


Die Erzeugnisse des Bergbaues, Kohlen und Erze, machen 
einen so wesentlichen Bestandteil der Massengüter aus, deren 
Beförderung eine der Hauptaufgaben unserer Eisenbahnen 
bildet, daß alles, was den Bergbau betrifft, auch für die Eisen- 
bahn von Bedeutung ist. Es sei deshalb kurz der wesentliche 
Inhalt des Berichts eines ‘dänischen Konsuls über die Ent- 
wicklung des deutschen Bergbaus und seiner Industrie wieder- 
gegeben, den er das Rückgrat der deutschen Volkswirtschaft 
nennt. Dieser Bericht ist uns durch eine Veröffentlichung in 
der bekannten englischen Zeitschrift „Engineering“ zugänglich 
geworden, und unter den heutigen Verhältnissen ist bei jener 
englischen Veröffentlichung besonders bemerkenswert, daß aus 
ihr ein Unterton der Bewunderung herausklinst. Gerade darin, 
daß der Engländer mancherlei am Deutschen, namentlich seine 
wirtschaftlichen Leistungen, bewundern muß, und in der daraus 
entspringenden Eifersucht sind ja sicher die Gründe des eng- 
lischen Krieges gegen Deutschland zu suchen. Die angezogene 
englische Veröffentlichung stammt zwar vom 31. Juli d. J., 
ist also einige Zeit vor Ausbruch der offenen Feindseligkeiten 
geschrieben, die Stimmung, die in England gegen Deutschland 
herrscht, war jedoch sicher damals schon dieselbe wie nach der 
Kriegserklärung, und iener schon erwähnte bewundernde 
Unterton ist daher um so bemerkenswerter. 

In der Zeit von 1900 bis 1913, sagt der dänische Bericht, hat 
sich in Deutschland die Förderung von Kohlen von 109 000 000 t 
auf 190 000 000 t, die Erzeugung von Koks von 19000000 t 
auf 32000000 t, von Roheisen von 8500000 t auf 19000000 t 
und diejenige von Stahl von 6750000 t auf 18500 000 t erhöht. 
Der Hauptteil dieser Zunahme fällt in die Zeit nach dem 
Jahre 1905. Hand in Hand mit ihr ist eine wesentliche Ver- 
schiebung der Verhältnisse gegangen, die sich namentlich in 
der Neigung zeigt, eine größere Anzahl von Betrieben in einer 
Hand zusammenzufassen. Es sind große Vereinigungen ge- 
schlossen worden, denen der Gedanke zugrunde liegt, den 
ganzen Vorgang von der Gewinnung der Kohle an bis zur 
Herstellung des fertigen Erzeugnisses aus Stahl in einem 
Unternehmen durchzuführen, das eine wirtschaftliche Einheit 
darstellt. Dieses Bestreben ist einerseits von denjenigen 
Werken gefördert worden, die die Rohstoffe liefern, anderseits 
ist die Durchführung des ihm zugrunde liegenden Gedankens 
durch die neueren technischen Verfahren, namentlich durch die 
Ausnutzung der bis dahin nutzlos entweichenden Hochofen- 
Abgase, ‘erst möglich geworden. Der Erfolg dieser Vereini- 
gungen ist im wesentlichen der gewesen, daß die großen Werke 
sich von den Preisschwankungen der Rohstoffe unabhängig 
gemacht haben, dabei aber gleichzeitig in die Lage versetzt 
worden sind, die Preise für ihre Erzeugnisse nach eigenem 
Gutdünken festzusetzen. Beide Umstände sichern ihnen eine 
gewisse Überlegenheit beim Handel mit ihren Erzeugnissen. 
Zu diesem Vorteil kommt noch die größere Wirtschaftlichkeit 
des Betriebes bei einem derartigen Hand-in-Handarbeiten hinzu, 
das namentlich eine günstige Verwertung von Nebenerzeug- 
nissen zuläßt. 

Die eben geschilderte Erscheinung zeigt sich außer bei einigen 
anderen Werken, namentlich bei der Gelsenkirchener Berg- 
werks-Aktien-Gesellschaft, bei der Deutsch-Luxemburgischen 
Bergwerks- und Hütten-Aktien-Gesellschaft, beim Phoenix und 
den Thyssenschen Unternehmungen. Diese vier Firmen kommen 
etwa für ein Viertel der gesamten Erzeugung Deutschlands an 
Kohlen und Eisen auf, und ihr Anteil an den fertigen Fabri- 
katen auf ihrem Gebiet, der schwer festzustellen ist, ist sicher 
noch größer. Noch weit mehr als der Anteil, der sich zahlen- 
mäßig berechnen läßt, fällt aber der Einfluß ins Gewicht, den 
sie durch ihre Preispolitik und durch andere Mittel auf aen 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Anlage Ü zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Auf Grund der 
Schlußbestimmung in Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung 
hat das Reichseisenbahnamt unterm 27. v. Mts. einige Änderungen 


Eisen- und Stahlmarkt ausüben. Dabei können diese vier großen 
Werke nicht ohne weiteres miteinander verglichen werden, weil 
sich ihre Arbeitsgebiete in manchem voneinander unterscheiden, 
der Phoenix handelt z. B. hauptsächlich mit Fertigerzeugnissen, 
während Gelsenkirchen hauptsächlich Rohstoffe und Halbfabri- 
kate auf den Markt bringt. Zur Bildung dieser Unternehmun- 
gen sind mancherlei Verschmelzungen von Aktienkapital vorge- 
nommen werden, und außerdem sind natürlich auch neue Kapi- 
talien in diesen Werken angelegt worden. Letztere Beträge 
haben in den Jahren 1906 bis 1913 bei Gelsenkirchen, dem Phönix 
und der Deutsch-Luxemburgischen Gesellschaft den Betrag von 
530 Millionen Mark erreicht, wovon etwa 300 Millionen durch 
Ausgabe neuer Aktien und Schuldverschreibungen aufgebracht 


worden sind, während der Rest aus den Betriebsüberschüssen 


gedeckt worden ist. Wenn auch bei anderen ähnlichen Unter- 
nehmungen diese Zahlen nicht erreicht worden sind, so sind 
doch auch sie auf demselben Wege vorwärts geschritten, und 
das Gesamtkapital, das in ihnen angelegt ist, stellt eine „un- 
seheure (formidable) Zahl“ dar. 


Bei dieser Entwicklung ist es den Werken gelungen, ihre 
Erzeugnisse in immer steigendem Maße im Inlande abzusetzen, 


doch scheint in dieser Beziehung ein Gipfelpunkt erreicht zu 
sein, und auch Schwierigkeiten auf dem Geldmarkte machten 
sich im Jahre 1913 unangenehm bemerkbar, die zusammen mit 
den Verhältnissen im Baugewerbe die Folge hatten, daß im 
Bergwerks- und Hüttenbetrieb ein gewisses Abflauen eintrat. 
Aus den Jahresberichten der auf diesem Gebiet arbeitenden Un- 


ternehmungen ist hiervon jedoch nur wenig zu merken, es sei 
denn, daß man aus der Neigung, durch höhere Rücklagen für 


die Stetiekeit der Dividenden zu sorgen, einen Schluß in dieser 
Richtung ziehen will. 
sind die Dividenden aber im Wirtschaftsjahre 1912/13 höher als 
im Vorjahre gewesen. Bei acht Betrieben in Rheinland und 
Westfalen betrugen sie z. B. im Durchschnitt 13 % gegen- 
über 12,8% im Jahre 1911/12 und 11,8% im Jahre 1910/11. 
vier Betrieben in Südwestdeutschland waren die entsprechenden 
Zahlen 10,1%, 105% und 9,4%; der Rückgang der Dividende 
von 1911/12 auf 1912/13 ist dabei dadurch verursacht worden, 
daß die Deutsch-Luxemburgische Gesellschaft ihre Dividende 
von 11 auf 10% herabgesetzt hat. Fünf Werke in Oberschlesien 
hatten im gleichen Zeitraum 9%, 65% und 5,7% Dividende 
gegeben. Bei allen oberschlesischen Werken ist die Dividende 
erheblich erhöht worden. EIf Betriebe, die nur Kohlen fördern, 
konnten im Durchschnitt 12,5 %, 103% und 9,3 % Dividende 
verteilen; bei sechs Eisen- und Stahlwerken waren die ent- 
sprechenden Zahlen 10,1%, 84% und 7,1%; drei Zinkhütten 
gaben 10,8%, 11% und 11,4%. Der Durchschnitt von 41 Be- 
trieben ergab Dividenden von 12,3%, 10,9% und 10,1%. Diean 
Dividenden ausgezahlten Beträge haben im Jahre 1912/13 61,7 
Millionen Mark mehr als im Jahre 1910/11 betragen; dabei ist 
das Aktienkapital um 277 Millionen Mark gewachsen. 

Soweit unsere Quelle. Der Bericht bezieht sich auf einen 
Zeitabschnitt, in dem das gesamte deutsche Gewerbe, nicht nur 


das hier besprochene Berg- und Hüttenfach, sich ungestört hat 


entwickeln können. Jetzt haben sich ja die politischen Verhält- 
nisse sehr erheblich verändert, und Handel und Gewerbe werden 
darunter schwer zu leiden haben. Hoffen und wünschen wollen 
wir, daß der wiederkehrende Friede unserem Vaterlande eine 
Fortsetzung der bisherigen, vorstehend für einen beschränkten 
Teil seines Wirtschaftslebens geschilderten Entwicklung bringen 
wird, so daß die Wunden, die er unserer Volkswirtschaft schlägt, 
nicht nur bald verheilen, und die Verluste wieder ausgeglichen 
werden, sondern daß sich eine neue Blütezeit in Handel und 

Gewerbe entwickelt! | 


der Nummer la verfügt: In den Eingangsbestimmungen A. 
Sprengmittel sind in der 1. Gruppe a) „Rhenanit“ und in der 
2. Gruppe b) „Egelit“ sowie der ‚„Kieselbacher Chloratspreng- 
stoff“ nachgetragen. Die Vorschrift unter W. 3. Grupt 
Sprengmittel, Ziffer 5 Abs. (3) ist dahin geändert, daß die bis- 


her nur für die Ausfuhr der Dynamite gewährten Verpackungs- 


erleichterungen auch für den Inlandsverkehr bis -auf weiteres 
zugelassen sind. — Das Nähere geht aus der Bekanntmachung 
in Nr. 95 des Reichs-Gesetzblattes vom 29. v. Mts. hervor. 


auf 


Trotz der hieraus erkennbaren Vorsicht 


Bei 2 


der 


ra 


‚Vorausgegangen waren umfangreiche 


-seil auf Straßenhöhe gezogen, oder 
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— Benutzung von Schnellzügen durch Militärurlauber. Im | zu werden. Im letzten Monat wurde infolge der fortlaufenden 


Kriege besteht in gewissem Umfange das Bedürfnis, die Be- 
stimmungen über die Benutzung der Schnellzüge dureh Militär- 
urlauber (Kundmachung 9 des Deutschen Eisenbahnverkehrs- 
verbandes, Nachtrag 5, Seite 9) zu mildern; insbesondere kommt 


‘nicht selten der Fall vor, daß Reservisten oder Landwehrleute 


oder die auf den Truppenübungsplätzen ausgebildeten Mann- 
schaften vor ihrer Abreise an die Front noch den berechtigten 
Wunsch haben, in Eile während eines ganz kurzen Urlaubs per- 
sönliche oder geschäftliche Angelegenheiten zu regeln. Wenn 
diese Personen bei Reisen bis zu 300 km auf die Personenzüge 
oder gar in gewissen Bezirken auf die Militärlokalzüge ver- 
wiesen werden, würde ihnen unter Umständen diese Möglichkeit 
genommen werden. 

Mit Zustimmung des Kriegsministers bestimmt ein Erlaß des 
preußischen Eisenbahnministers und Chefs des Reichsamts für 
die Verwaltung der Reichsbahnen folgendes: 

„Die Bahnhofskommandanten — und in Ermangelung solcher 
die Bahnhofsvorsteher — werden ermächtist, den Beurlaubten 
die Benutzung der Schnellzüge gegen Lösung einer Militär- 
fahrkarte und Zahlung des Schnellzugszuschlags auch dann zu 
gestatten, wenn nur eine Mindestentfernung von 100 km erreicht 
wird. Die Bahnhofskommandanten usw. sind angewiesen, von 
dieser Ermächtigung nur dann Gebrauch zu machen, wenn be- 
sonders dringende Umstände vorliegen und die Besetzung des 
Schnellzuges es zuläßt. Den Königlichen Eisenbahndirektionen 
(der Kaiserlichen Generaldirektion) wird vorbehalten, («diese 
Genehmigung ganz oder für einzelne Züge zu widerrufen, wenn 
betriebliche Schwierigkeiten entstehen.“ 

Die übrigen Bundesregierungen mit Ausnahme von Bayern 
haben sich dieser Anordnung bereits angeschlossen. 


_ Farbenanstrieh der zum Verwundetentransport einzurich- 
tenden Wagen. Alle zum Verwundetentransport einzurichten- 
den Wagen sollen nach einem neuerlichen Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers einen einheitlichen, für das Auge der Kran- 
ken möglichst angenehmen Farbenanstrich erhalten. Der Mi- 
nister bestimmt daher, daß alle Werkstätten die von ihnen mit 
umlegbaren Geländern und breiten Stirnwandtüren ausgerüste- 
ten zweiachsigen Di-Wagen mit einem neuen hellen, mög- 
lichst geruchfreien Anstrich versehen, nachdem vorher Sitz- 
bänke und Zwischenwände entfernt sind. Diese Teile sind von 
den Werkstätten mit der Nummer des Wagens zu bezeichnen 
und ordnungsmäßig zu lagern. Eine Verzögerung der Fertig- 
stellung der Wagen durch das Anstreichen ist tunlichst zu 
vermeiden. 

Ferner soll auf den Dächern der in Lazarettzügen laufenden 
Wagen ein möglichst, großes rotes Kreuz im weißen Felde an- 
gebracht werden. das auch von Flugzeugen aus sichtbar ist. 
Die Werkstätten haben diese Bezeichnung bei allen neu einzu- 
richtenden Lazarettzügen sofort anzubringen, bei den bereits 
in Betrieb gegebenen Zügen hat dies zu zeschehen, sobald die 
Züge mehrere Tage auf einer Station liegen bleiben. Das an 
den Seitenwänden der Wagen für Lazarettzüge anzubringende 
rote Kreuz ist so groß als möglich auszuführen. 


— Frachtfreie Beförderung der Liebesgaben. Nach einem Er- 
laß des preußischen Eisenbahnministers und Chefs des Reichs- 
amts für die Verwaltung der Reichsbahnen sind die als Liebes- 
gaben und Beihilfen, ‚für Kriegsgefangene bestimmten Gegen- 
stände nach Artikel 16 Abs. 2 der Haager Landkriegsordnung 
(R.G.Bl. 1910, S. 132) von allen Eingangszöllen und anderen Ge- 
he sowie von den Frachtkosten auf Staatseisenbahnen be- 

eit. 

Die Dienststellen sind wegen der frachtfreien Beförderung der 
Gegenstände auf den Strecken der Staatseisenbahnen mit Wei- 
sung zu versehen. 


—  Sehnellbahn Gesundbrunnen-Neukölln. Wir entnehmen 
„Glasers Annalen“ folgendes: Der Bau der A. E. G.-Schnell- 
bahn Gesundbrunnen-Neukölln wurde Ende Mai d. J. begonnen. 
Die Aufstellung des Bauzaunes, die Ramm- und Aushubarbeit 
erfoleten vom Humboldthain, Ecke Gustav Meyer-Allee, ab in 
der Richtung nach dem Rosentaler Tor durch die Brunnenstraße. 
Umlegungen von Straßen- 
bahngleisen, Wasser-, Gas- und Kanalisationsanlagen sowie an- 
derer Leitungen. Der Aushub und die Abfuhr der Bodenmassen 
gingen nach dem Einrammen der eisernen Träger unter gleich- 
zeitiger Einbringung der seitlichen Bohlen und der notwendigen 
Absteifungen in der Weise vor sich. daß die Fuhrwerke entweder 
in der Baugrube unmittelbar beladen und dann auf einer schie- 
fen Ebene unter Zuhilfenahme einer eisernen Laufbahn sowie 
mit Unterstützung durch elektrisch betriebene Winde und Draht- 
daß in eisernen Kippwagen 
auf Feldgleisen die Aushubmassen nach einem nahe der Volta- 
straße aufgestellten Aufzug ‚befördert, daselbst gehoben und 
durch einen Klapptrichter in die Pferdefuhrwerke auf Straßen- 
höhe entleert wurden, um dann durch Seitenstraßen abgefahren 


Verschiebung der Förderrampe die ganze Beladung der erwähn- 
ten genügend leistungsfähigen Aufzugsanlage überwiesen, nach- 
dem der Querstraßenzug Voltastraße-Lortzingstraße durch die 
Baugrube unterfahren worden ist. . Bei Beginn des Krieges hatte 
die Arbeit schon einen großen Umfang angenommen, so daß na- 
mentlich die Grube für den Untergrundbahnhof Voltastraße zum 
großen Teil fertiggestellt war. Nach einer kurzen, durch den 
Abgang von Arbeitern und das Fehlen von Gespannen bedingten 
Einschränkung der Arbeiten konnten sie alsbald wieder in grö- 
Rerem Umfange aufgenommen werden; sie sind heute auf der 
Strecke bis zur Haltestelle Bernauerstraße in regelmäßigem 
Fortschritt begriffen. Allerdings stellte sich in dieser Zeit, wo 
der große Industriebezirk an der Westgrenze des Reiches sowohl 
in den Walzwerken als auch in den Beförderungsmiiteln stark 
in Mitleidenschaft gezogen wurde. alsbald fühlbarer Mangel an 
besonderen Eisensorten ein, um namentlich die Konstruktion 
für die Untergrundbahnhöfe, aber auch die Stützen für die 
übrige Bahnstrecke in Angriff nehmen zu können. Es ist aber 
anzunehmen, daß die Bauverwaltung es doch ermöglichen wird, 
das. erforderliche Material derart heranzuschaffen, daß die 
Streekenbauten nicht weiter aufgehalten werden. Mit der seit- 
lichen Abdichtung der Tunnelflächen und mit der Hochführung 
der Betonwände wurde inzwischen begonnen, und es können 
auch diese Arbeiten ungestört ihren Fortgang nehmen. 


— Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn. Nach dem Bericht 
des Vorstandes der Gesellschaft wurden im Betriebsjahre 1913/14 
1.050038 Personen befördert (gegen 984 482 im Voriahre). Die 
Einnahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr betrugen 
651 086 (621908) „AM. Während die Monate April und Juli im 
Berichtsiahre eine Mindereinnahme gegen das Vorjahr von 
11000 #M erbracht haben, ist in den übrigen Sommermonaten 
eine Mehreinnahme von 35 000 M erzielt worden, so daß die 
Mehreinahme in den Sommermonaten 24000 M betrug. Die 
Wintermonate Oktober bis März haben eine Mehreinnahme von 
5000 M zu verzeichnen, da das Wetter zu den Sportfesten 
günstiger als im Vorjahre war. Im Güter- und Tierverkehr 
wurden 212514 (215238) t befördert und 290 288 (295 138) MN 
vereinnahmt. Der Güterverkehr hat danach einen kleinen 
Rückgang erfahren, der durch geringere Holz- und Steintrans- 
porte entstanden ist. Die gesamten Betriebseinnahmen stellen 
sich auf 973 920 (948 304) M, die Betriebsausgaben einschließ- 
lich 81658 M Ausgaben zu Lasten des Ernevwerungsfonds auf 
696618 (573779) M. Einschließlich der Rücklagen in den Er- 
neuerungsfonds im Betrage von 79835 M hat die Betriebsziffer 
7125 % betragen und hiermit eine Steigerung von 26 % r- 
fahren. Der Reingewinn beträst 83658 (115 642) M. Es wird 
vorgeschlagen, hiervon zur Bezahlung der Staatseisenbahn- 
steuer 1746 M zu verwenden und den Rest von 81912 M auf 
neue Rechnung vorzutragen. An sich wäre es mörlich ge 
wesen, an die A-Aktien eine Dividende von 24 % (i- V. 3% %) 
zu verteilen. Die Einnahmen des laufenden Jahres sind aber 
infolge des ausgebrochenen Krieges so erheblich zurückge- 
sangen (im Monat August allein um rund 120000 M). daß die 
Verwaltung darauf Bedacht nehmen mußte, den Verpflich- 
tungen der Gesellschaft gerecht zu werden, vor allem die Zinsen: 
für die Schuldverschreibungen pünktlich zu entrichten. Unter 
diesen Umständen kann die Verteilung einer Dividende für das 
Berichtsiahr nicht in Vorschlag gebracht werden. Für die 
Stammaktien Lit. B tritt die ausbedungene Städte-Garantie von 
3% M% ein. 


— Reiniekendorf-Liebenwalde-Groß Schönebeeker Eisenbahn. 
Nach dem Abschluß für 1913/14 erzielte die Gesellschaft 
74727 M Gi. V. 741287 M) Betriehseinnahmen, denen 543 437 
(486 839) M Betriebsausgaben gegenüberstehen, so daß der Be- 
triebsüberschuß sich auf 231 289 (254.448) M stellt. Hiervon 
kommen 13703 M in den Errneuerungsfonds und 4775 A in den 
Spezialreservefonds, so daß ein Überschuß von 212810 M ver- 
bleibt. Hieraus werden nach Verwendung von 98522: M zu 
Zinsen, Steuern und Abschreibungen 4 % Dividende auf 
2.830.000 M Aktien Lit. A. mit 113 200 M gezahlt (4 % auf das 
eanze Aktienkapital von 3 730 000 AM) und 1088 M vorgetragen. 


— Die Bahnbauten in Württemberg während des Krieges. 
Einen besonderen Beweis der ungeschwächten wirtschaftlichen 
Leistungsfähigkeit Deutschlands liefert die württembergische 
Eisenbahnverwaltung. Sie hatte zu Beeinn des Krieges außer den 
dringlich nachzuholenden Bauten an zweiten Gleisen auf mehre- 
ren Linien und an der Verstärkung des Oberbaues bestehender 
Gleise auf längeren Strecken, außer der Erweiterung einer An- 
zahl von Stationen, die der rasch steigende Verkehr hatte 
wünschenswert erscheinen lassen, und außer dem Bau einer ver- 
hältnismäßie großen Anzahl von Nebenbahnen, der den Wün- 
schen der Landstände entsprach, vor allem den Umbau und die 
Erweiterung der Bahnanlagen in und um Stuttgart mit dem 
viergleisigen Ausbau der Strecken Ludwigsburg-Stuttgart und 
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Stuttgart-Plochingen unter dem für die finanziellen Kräfte des 
Landes sehr erheblichen Kostenaufwand von über 100 Millionen 
Mark in Angriff genommen. Nur ganz kurze Zeit nach Kriegs- 
ausbruch waren die Arbeiten in und bei Stuttgart unterbrochen, 
bis die allgemeine Sachlage sich übersehen ließ. Als es sich 
aber zeigte, daß die Unternehmer zur Fortführung der Arbeiten 
bereit, die Arbeiter hierzu verfügbar und die staatlichen Mittel 
zur weiteren Durchführung der Arbeiten unschwer bereitzu- 
stellen waren, wurden die Arbeiten an einer größeren Zahl von 
Arbeitsstellen gleichzeitig wieder in Angriff genommen. Do 
zeigt sich zurzeit in der Umgebung Stuttgarts bei dem für Bau- 
arbeiten günstigen Herbsiwetter an Brücken. Unter- und Über- 
führungen, Dämmen und Einschnitten ein so reges Leben, daß 
niemand auf den Gedanken käme, es stehe die wehrfähige Mann- 
schaft in Feindesland. Die Voraussicht, die sich in der Weiter- 
führung der Arbeiten zeigt, wird ihre sicheren Früchte tragen. 
Denn bis zur Vollendung der umfangreichen Arbeiten in und 
bei Stuttgart, die erst zu Beginn des nächsten Jahrzehnts in 
Aussicht zu nehmen ist, wird die siegreiche Beendigung des 
Krieges einen solchen Verkehrsaufschwung bringen, daß die 
er Ausnützung der neuen Anlagen von vornherein sicherge- 
stellt ist. 


— Die Benutzung der Schnellzüge in Württemberg. Mit der 
Wiederaufnahme des Schnellzugverkehrs zeigten die in und 
durch Württemberg verkehrenden Schnellzüge auf einzelnen 
Strecken andauernd eine solche starke Besetzung, daß die Eisen- 
bahnverwaltung genötigt war, ab 1. Oktober d. J. die Monats- 
karten für ungültige in den Schnellzügen zu erklären. Der 
trotz des Krieges lebhafte Geschäftsverkehr zwischen Stuttgart 
und einer größeren Anzahl von entfernteren Fabrikorten 
nötigte aber infolge dringender Vorstellungen der Geschäfts- 
welt dazu, die allgemeine Anordnung wegen des Ausschlusses 
der Inhaber von Monatskarten wieder zurückzunehmen und in 
einer Anzahl von Verbindungen für bestimmte Züse die Inhaber 
von Monatskarten wieder zuzulassen. 


— Beförderung mittelloser Angehöriger der österreichiseh- 
ungarischen Monarchie auf süddeutschen Bahnen. Mittellose 
Angehörige der österreichisch-ungarischen Monarchie werden 
zur Rückkehr in die Heimat auf den württembergischen und 
bayerischen Staatseisenbahnen in der III. Wagenklasse der Eil- 
und Personenzüge zum halben tarifmäßigen Fahrpreis unter 
folgenden Bedingungen befördert: Der Heimreisende muß im Be- 
sitze der Empfehlung einer Gesandtschaft oder eines Konsulats 
der k. und k. österreichisch-ungarischen Regierung oder des öster- 
reichisch-ungarischen Hilfsvereins in Paris sich befinden. Emp- 
fehlungen dieses Hilfsvereins müssen den Anerkennungvermerk 
der k. und k. Botschaft in Paris tragen. In dem Empfehlunes- 
schreiben muß bescheingt sein, daß der Empfohlene zur Rück- 
kehr in die Heimat gezwungen ist und wegen völliger Mittel- 
losigkeit die Reisekosten nicht bestreiten kann. Das Empfeh- 
lungsschreiben soll jeweils nur für eine Person oder eine 
gemeinschaftlich reisende Familie ausgestellt werden und muR 
mit der Unterschrift des zuständigen Beamten der Gesandt- 
schaft usw. sowie mit dem Amtsstempel versehen sein. Zu dem 
Empfehlungsschreiben muß der vorgeschriebene. aus drei Ab- 
schnitten bestehende Vordruck verwendet sein. Ohne Einhebung 
des Fahrpreises sind halbe Fahrkarten für Eil- oder Personen- 
züge (Kinderfahrkarten) III. Klasse nach der im Empfehlungs- 
schreiben bezeichneten Station zu verabfolgen. Die Fahr- 
karten gelten nur zur Fahrt in Eil- und Personenzügen: Schnell- 
züge dürfen auch gegen Lösung von Zuschlagskarten nicht be- 
nutzt werden. Freigepäck wird nicht gewährt. Die gestun- 


deten Fahrgelder werden vierteljährlich bei der k. k. öster- 
reichisch-ungarischen Gesandtschaft angefordert. Die Be 
stimmungen finden auch auf den Durchgangsverkehr An- 


wendung. 


— Hilfsbereitsehaft der Eisenbahner zur Milderung der Kriees- 
not. In wahrhaft erfreulicher Weise offenbart sich in der 
schweren Zeit des Krieges in Deutschland überall und in allen 
Schichten der Bevölkerung das fortgesetzte Bestreben, den 
braven Truppen im Felde die außerordentlichen Beschwerlich- 
keiten und Anspannungen des Krieges erleichtern zu helfen, 
wie auch alles daran zu setzen, was zur Linderung der Wunden. 
die der Krieg den zeitweilig aus ihrer Heimat vertriebenen 
deutschen Volksgenossen sowie den Zurückgebliebenen 
schlagen hat und noch schlägt, beitragen kann. Weiter ist fir 
die Pflege der nur allzu zahlreichen Verwundeten überall Sorge 
getragen. 

Auch unter den Eisenbahnern hat sich in Betätigung ihrer 
treuen vaterländischen Gesinnung auf diesem Gebiet eine Hilfs- 
bereitschaft gezeigt. die vollste Anerkennung verdient. Be- 
zirks- und Fachvereine sind in edlem Wetteifer bemüht gewesen, 
Sammlungen zur Unterstützung Bedürftieer ins Leben zu rufen, 


Oz 
ax 


beträchtliche Summen sind von einer großen Anzahl von Ver.’ 


usw. 


einen aus ihrem Vermögen für mildtätige Zwecke zur Verfügung 
gestellt, bei Behörden und Dienststellen sind in erheblichem 
Maße Sammelstellen zur freiwilligen Hilfeleistung gebildet 
worden usw. -Es ist natürlich bei dem erfreulich großen Umfang 
dieser Liebestätiekeit nicht möglich, eine erschöpfende Über- 
sicht der einzelnen bisher bekannt gewordenen Spenden dieser 
Art zu geben; es soll aber nicht unterlassen werden, über die 
namhaftesten Kriegsspenden kurz im Zusammenhange zu be- 
richten. In erster Linie sind hier der Allgemeine Verband der 
Eisenbahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der 
Reichsbahnen (Sitz in Cassel) und die Arbeiterpensionskasse 
der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft zu nennen, von 


denen der erstere 25000 M für Unterstützungszwecke, die letz- 


tere aus den Mitteln der Abteilung A 20000 AM. dem Zentral- 
komitee der deutschen Vereine vom Roten Kreuz für Maßnahmen 
zur Krankenpflege, zur Verhütung von Seuchen usw. zur Ver- 
fügung stellte. Daneben stifteten erheblichere Beträge für ver- 
schiedene Zwecke, für das Rote Kreuz, für die Hinterbliebenen 
der auf dem Felde der Ehre gefallenen Krieger, zur Unterstützung 
bedürftiger Angehöriger der im Felde stehenden Krieger, zur Be- 
schaffung von Wollsachen für die Truppen u. dergl. mehr u. a. die 
preuß.-hessischen Verbände der mittleren Staatsbahnbeamten des 
Verwaltungsdienstes (Mainz), der Eisenbahnassistenten, der Zug- 
führer und Zugführeranwärter, der Bahnaufseher, Unterassisten- 
ten, Gehilfen und Anwärter, der Eisenbahnbeamtinnen (sämtlich 
mit dem Sitz in Berlin), ferner der deutsche Eisenbahnzugführer- 
verband, die Verbände Deutscher Eisenbahn-Werkführer, Fahr- 
beamten, Wagen-, Lade- und Bodenmeister, Rotten- und Hilfs- 
rottenführer, Schaffner, Bahnwärter und Hilfsbahnwärter, der 
Verein mittlerer maschinentechnischer Beamten (Breslau), der 
Verein preußisch-hessischer und reichsländischer Bahnmeister 
(Mainz), der Verein deutscher Lokomotivführer (Leipzig) 
im Gesamtbetrage von annähernd 55000 M. Als bis- 
heriges Ergebnis einer Sammlung für die Hinterbliebenen 
stellte der Verband deutscher Fisenbahn-Handwerker und 
-Arbeiter (Berlin) etwa 14000 M zur Verfügung. Die 
Beamten, Beamtinnen und Fahrkartendrucker der Fisen- 
bahndirektion Berlin haben als ‚„v. Hindenburgsche Geburts- 
tagsspende“ zur Beschaffung von Wollsachen für die im Felde 
stehenden Krieger 7000 H aufgebracht. Einen Betrag in gleicher 
Höhe ergab eine im Geschäftsbereich des Eisenbahnzentralamts 
zu Berlin veranstaltete Kriegssammlung, deren Ertrag für ver- 
schiedene Zwecke bestimmt wurde. Im Interesse der notleiden- 
den Ostpreußen ist unter den Beamten und Arbeitern des Direk- 
tionsbezirks Breslau eine Geldsammlung veranstaltet worden, 
die einen Gesamtbetrag von annähernd 37000 M ersab. 
Verband preußisch-hessischer Lokomotivführer zu Cöln hat sich 
bereit erklärt, von seinen Mitgliedern allmonatlich bei der Aus- 
zahlung der Nebengebühren freiwillige Beiträge zur Linderung 
der Kriegsnot einzuziehen und zur Verfügung zu stellen. In 
ähnlicher Weise hat u. a. der Gesamtarbeiterausschuß der Haupt- 
werkstätte in Osnabrück eine fortlaufende Sammlung für Kriegs- 
hilfe unter den Arbeitern eingeleitet. Auch die Eisenbahnver- 
eine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichs- 
bahnen haben vielfach noch Einzelsammlungen veranstaltet, so 
in, Liegnitz, Mülhausen (Elsaß), Solingen, Dillingen (Saar), 
‚Wiesbaden und an anderen Orten. In zanz auerordentlicher 
Weise hat sich die Opferfreudigkeit des preußischen Eisenbahn- 
vereins zu Leipzig in der Kriegsfürsorge betätiet. Er hat bis 
Anfang Oktober über 14000 M unter seinen Mitgliedern go- 
sammelt und aus seiner Vereinskasse weitere 6000 M beire- 
steuert. In recht erheblichem Maße und mit reichlichem Er- 
folge haben auch überall einzelne Dienststellen Sammlungen 
zur Milderung der Kriegsnot und zu Liebesgaben für die Krieger 
in Ost und West. zu Lande und zur See, veranstaltet; sie hier 
auch nur teilweise anzuführen. ist unmöglich. Zu erwähnen 
wäre noch, daß der Verein deutscher Lokomotivführer in Leipzig 
in dankenswerter Weise sein schönes Erholungsheim in Han.- 
Münden dem Roten Kreuz zur Verfücung zestellt hat. In 
gleicher Weise hat der Bezirksverband der Eisenbahnvereine 
im Direktionsbezirk Elberfeld sein Erholungsheim in Nieder- 
dollendorf a. Rh. zur Aufnahme verwundeter oder erholunes- 
bedürftiger Krieger überlassen. Die Arbeiterpensionskasse der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft hat die Räume der 
Inngenheilstätten Stadtwald bei Melsungen und Moltkefels bei 
Niederschreiberhau sowie des mit dem Invalidenheim Jenkau 
bei Danzig verbundenen Genesungsheims als Lazarette kosten- 
los zur Verfüscung gestellt. 

Diese hier nur beispielsweise mitgeteilten nicht unbeträcht- 
lichen Ergebnisse der gleichmäßig unter den Eisenbahnern aller 
deutschen Bundesstaaten mit Eisenbahnbesitz betätisten Filfs- 
hereitschaft lassen bereits zur Genüge die Opferfreudigskeit der 
deutschen Eisenbahner aller Dienststufen erkennen, sie bieten 
aber auch die sichere Gewähr, daß diese weiteren Anforderun- 
gen der Zukunft mit jener gleichen von vaterländischem Geiste 
beseelten Freudigkeit nachkommen werden. (die stets einen 
schönen Erfolg verbürgen wird. 


Der 
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“ Einrichtung einen äußerst vorteilhaften 


ausgelegt sind. 
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— Der Cölner Vereinslazarettzug. Die vereinigten Vereine vom 
Roten Kreuz in Cöln, die bei der Nähe des westlichen Kriegs- 
schauplatzes bisher schon reichlich Gelegenheit hatten, Kriegs- 
elend kennen zu lernen und Kriegselend zu lindern, konnten 
nicht mehr erfreut werden, als durch die Schenkung des Ge- 
heimrats Th. von Guilleaume, der am 1. Oktober durch Vermitt- 
lung der Stadt Cöln dem Roten Kreuz in Cöln die Summe von 
500000 AM zur Verfügung stellte mit dem Wunsche, in erster 


Linie aus diesen reichen Mitteln einen Vereinslazarettizug der 
Cölner Vereinigten Roten Kreuzvereine auszurüsten. So gingen 
zahlreiche Kräfte, schreibt die „Köln. Zte."“, freudig an die 


Arbeit, das Programm des Zuges zu beraten und die Ausfüh- 
rungsarbeiten zu fördern. Man fand bei allen Behörden, die bei 
der Genehmigung und Ausführung des Planes zu bemühen sind, 
vollstes Verständnis und bereitwilligste Förderung der Pläne. 
Die Eisenbahn gab zum Umbau besonders g>seignete, geräumige, 
gute Wagen her. Den Umbau und die Binrichtung übernahm 
die Firma van der Zypen & Charlier, die die umfangreichen 
und schwierigen Arbeiten in der kurzen Zeit von 18 Tagen so 
weit gefördert hat, daß der Zug seine erste Ausreise zum Kriegs- 


schauplatz antreten kann. Immer wieder war es Geheimrat 
Theodor von Guilleaume selbst, der bei den zahlreichen mit- 


arbeitenden Stellen anregend und fördernd vermittelte und da- 
durch zum guten und schnellen Gelingen der großen Arbeit bei- 
trug. 

Der Zug hat eine Länge von etwa 400 m und besteht aus 
30 Wagen. Der erste an die Lokomotive angekuppelte Wagen 
ist ein vierachsiger D-Zug-Gepäckwagen, dessen Packräume (dem 
Zugpersonal zur Unterkunft dienen sollen und mit Matratzen 
Anschließend folgen zwei vierachsige Schlal- 
wagen, die je zehn Abteile enthalten und als Schlafraum für 
die Ärzte, die Krankenschwestern, den Lazarettinspektor und 
Geistlichen bestimmt sind. Außerdem sind noch einige Abteile 
für Leichtverwundete vorbehalten. Der vierte Wagen, ein ehe- 
maliger IV.-Klassewagen, enthält einen in hellen Farben gehal- 
tenen Wohnraum, der mit Tisch, Sofa, Stühlen, einem Schreib- 


tisch und Bücherschrank ausgestattet ist und den Ärzten und 


Krankenschwestern zum Aufenthalt und zur Einnahme der 
Mahlzeiten dienen wird. Zum Vorbereiten und Anrichten der 


Speisen ist ein besonderer kleiner Raum vorgesehen, ein zweiter 
Raum enthält Vorratsschränke. Der zweite Teil dieses Wagens 
ist zu einem Schlafraum für die Krankenwärter umgebaut und 
enthält vier Betten, die zu je zwei übereinander geordnet sind 
und durch Vorhänge abgetrennt werden können, so daß die 
Wärter. die Nachtdienst hatten, am Tage ungestört ausruhen 


können. Der anschließende Rüchenwagen ist im Innern ganz in 
Weiß gehalten und gewährt durch seine zweckentsprechenile 


Anblick. Zur Unter- 
bringung der Vorräte für die Küche dient der angeschlossene 
Vorratswagen, der ebenso wie die andern Wagen über eine 
Brücke zu erreichen ist. Der folgende Wagen enthält eine Heiz- 
kesselanlage zum Anschluß an die Dampfheizunge des Zuges. 
Ein weiterer Heizwagen ist in die zweite Zuehälfte einge- 
schoben, so daß eine Gewähr für die ausreichende Beheizung 
sämtlicher Wagen gegeben ist. An den vorderen Heizwagen 
schließen sich 17 Krankenwagen an, zwischen denen in der 
Mitte sich der ÖOperationswagen befindet. Die Krankenwagen 
sind im Innern ganz in Weiß gehalten und machen einen hellen. 
Juftisen Eindruck, der sofort das Gefühl peinlichster Sauber- 
keit erweckt. Sie enthalten je zwölf Tragbetten, die zu je zwei 
übereinander angeordnet sind. Durch einen quer zur Wagen- 
achse angebrachten Vorhang können im Bedarfsfalle zwei Bett- 
serüste abgetrennt werden. Die Betten bestehen aus Stahl- 
federmatratzen mit je drei Auflagekissen mit Roßhaarfüllung. 
» Der schon oben erwähnte, in der Mitte des Zuges laufende 
Arztwagen gibt den diensttuenden Ärzten die Möglichkeit, auf 
kürzestem Wege die Krankenwagen zu erreichen, die alle durch 
Übersangsbrücken miteinander verbunden sind. Der Arztwagen 
enthält einen Operations- und Apothekenraum, er ist ganz mit 
Linoleum ausgeschlagen und weiß gestrichen. Die Räume sind 
alle mit neuzeitlichen Binrichtungen der Krankenpflege versehen. 
Ein Magazinwagen führt Bettmatratzen, wöllene Decken, Feder- 
kissen. Verbandmaterial sowie in besonderen Spinden Wäsche 
mit. In diesem Wasen befindet sich ein Raum, der in geschick- 
ter Weise zu einer Kapelle umgewandelt ist, um dem Geistlichen 
die Möglichkeit zu geben, Gottesdienst für die Verwundeten und 
das den Zug begleitende Zug- und Pflegepersonal abzuhalten. 
Der nachfolgende Kühlwagen dient zur Aufbewahrung von 
Fleisch, Butter, Kartoffeln, Gemüse usw. Dann folgt ein Brenn- 
materialwagen, in dem außer dem Raume zur Unterbringung der 
Kleidungsstücke von Verwundeten ein großer Schrank für Apo- 


thekerwaren und ein Desinfektionsraum eingebaut sind. Kin 
zweiachsiger Kesselwagen bildet den Schluß des Zuges. Kur 


- dient zum Mitführen von Trinkwasser, das in den Gegenden zur 


Verwendung kommen soll, in denen frisches, keimfreies Wasser 
nicht zu haben ist. Bau und Einrichtung des Zuges entsprechen 
den Anforderungen der Hygiene und der Krankenhausprexis. 
Der Zug ist mit allem reichlich versehen, was für die ärztliche 


Nr. 87 
und pflegerische Versorgung nötig ist. — Erfahrene Ärzte, 
Schwestern und Samariter sind bereit, ihre ganze Kraft den 


verwundeten Soldaten zu leihen. So möge denn der Zug glück- 
lich ausreisen unter dem Zeichen des Roten Kreuzes, das in 
diesen Tagen des Kampfes so manche Arbeit der Liebe und «er 
Aufopferung schützt und schirmt. Möge der Zug und alle .lie, 
die in ihm wirken, in reichem Maße Hilfe, Heilung und Trost 
bringen, im Feindesiande Bote deutscher Vaterlandsliebe und 
deutschen Opfersinnes. 


— Ausfuhrstückgut nach niederländischen Häfen. Mit sofor- 
tiger Gültiskeit ist, wie die Ältesten der Kaufmannschalt von 
Berlin amtlicherseits erfahren, während der Dauer des Krieges 
ein Ausnahmetarif für Frachtstückeut zur überseeischen Ausfuhr 
über niederländische Seehäfen nach außerdeutschen Ländern ein- 


zeführt. Die Sendungen müssen mit direkten Frachtbriefen nach 
einer der niederländischen Seehafenstationen Amsterdam, Dord- 


recht. Hoek van Holland, Middelburg, Rotterdam, Vlissingen aul- 
geliefert werden. Im Frachtbrief ist vorzuschreiben: „Zur Aus- 
fuhr über See nach außerdeutschen Ländern“. außerdem noch 
die Umbehandlung auf einer der deutsch-niederländischen Grenz- 


stationen. Die Frachtberechnung für die deutschen Strecken er- 
folgt auf Grund der Sätze der Klasse Al gekürzt um 5.45; 


für die niederländischen Strecken kommen die bestehenden Stück- 
eutsätze zur Anrechnung. Näheres über Frachtsätze, Beförde- 
rungsbedingungen und Geltungsbereich ist im Verkehrsbureau 
der Korporation der Kaufmannschaft von Berlin zu erfahren. 


— Güter- und Tierverkehr mit den von der preußischen 
Staatsbahnverwaltung in Russisch-Polen betriebenen Strecken 


ab Thorn Landesgrenze. Mit Gültigkeit vom 29. Oktober d. J. 
ist für den obenbezeichneten Verkehr ein neuer Tarif in Kraft 
getreten. Über die Beförderungsbedingungen und die Fracht- 
berechnung sowie über die auf der Strecke Thorn Landesgrenze- 
Wloclawek geltenden Tarife ist näheres zu erfahren im Ver- 
kehrsbureau der Korporation der Kaufmannschaft von Berlin. 


— Ausnahmetarif für Gerste zu Futterzweeken. Wie den 
Altesten der Kaufmannschaft von Berlin amtlich mitgeteilt 
wird. tritt vom 4. November d. J. ein ermäßigter Ausnahmetarif 
(Sonderausgabe 2v) für Gerste zu Futterzwecken bestimmt zu- 
nächst auf den Strecken aller «deutschen Staatsbahnen und 
einiger Privatbahnen in Kraft. Für Ladungen von mindestens 
5 t gelangen die Frachtsätze des Spezialtarils II und für solche 
von 10 t die Sätze des Spezialtarifs III zur Anwendung. 


— Personalnaehrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind ernannt: Die Regierungsbauführer des 
Eisenbahn- und Straßenbaufachs Jakob Dörter aus Mainz und 


Heinrich Eppers aus Georgsmarienhütte, Landkreis Osna- 
brück. zu Reeierungsbaumeistern, ferner die seitherigen Ge- 


richtsassessoren Redicker in Hannover, Dr. Thomas in 
Breslau. Sechmedding in Cöln und Walther Fischer in 
Berlin zu Regierungsassessoren unter gleichzeitiger dauernder 
Übernahme in den Staatseisenbahndienst. — Der Regierungs- 
baumeister des Maschinenbaufachs Heilbronn ist zur Be- 
schäftigung im Staatseisenbahndienste bei der Eisenbahndirek- 
tion in Kattowitz einberufen. — Dem Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufachs Walter Sauße in Dresden ist die nach- 
gesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste erteilt. — Den Tod 
für das Vaterland starben der: Regierungsrat Dr. Rehs und 
die Regierungsbaumeister Doerge und Heinrich Buch holz. 
Dr. Rehs und Doerge waren Hilfsarbeiter in den Eisenbahn- 
abteilungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. Dr 
Rehs ist als Oberleutnant der Reserve des Grenadier-Regiments 
Nr. 3 am 22. Oktober im Osten, Doerg6& als Leutnant der Reserve 
des Füsilier-Regiments Nr. 40 am 26. Oktober im ‚Westen ge- 
fallen. Buchholz war Hilfsarbeiter beim Eisenbahn-Betriebs- 
amt in Neiße und fielam 26. Oktober als Leutnant der Reserve 
des Infanterie-Regiments Nr. 98. 


Österreich. 


— Bau des zweiten Gleises Schwarzach-St.Veit-Saalfelden. 
Der Bau des zweiten Gleises in der Strecke Schwarzach-St.Veit- 


Saalfelden wird trotz des Krieges fortgesetzt. Wohl sind 
die Arbeiten der Mobilmachung vorübergehend ins 
Stocken geraten, doch werden jetzt wieder rund 4300 Arbeiter 
beschäftist, unter ihnen beiläufig 3500 Österreicher und 200 
Ungarn. Die wenigen Ausländer sind meist Tunnelarbeiter, die 


unter den heimischen Arbeitern selten zu finden sind. Sehr 
groß ist die Zahl der bei den Brückenunternehmunegn einge- 
stellten Arbeitskrälte, da insgesamt 215 Brücken mit zusam- 
men 1270 m Länge zur Aufstellung gelangen. Selbstverständ- 
lich bieten sich auch der Bevölkerung der Gebietsteile entlang 
den Baustellen bei der Versorgung der Bauarbeiter mit Lebens- 


mitteln und sonstigen Bedarfsgegenständen günstige Verdienst- 
möglichkeiten- Der Bau des zweiten Gleises wird in der zwei- 
ten Hälfte des nächsten Jahres vollendet sein und wird daher 
noch geraume Zeit weiten Kreisen der arbeitenden Bevölkerung 
Verdienst gewähren. 


— Fahrbegünstigung für die nach Galizien und der Buko- 
wina zurückkehrenden Zivilpersonen. Das Eisenbahnministe- 
rium hat den infolge der Wiederaufnahme der Tätigkeit der 
Behörden in Galizien und der Bukowina zur Dienstleistung ein- 
berufenen Zivilstaatsbediensteten sowie den in ihrer Beglei- 
tung nach dem Dienstorte mitreisenden Familienangehörigen 
(Frauen und Kindern) die freie Fahrt auf den Linien der öster- 
reichischen Staatsbahnen zugestanden. Den übrigen geflüch- 
teten Zivilpersonen, welche in ihre Heimat in Galizien und der 
Bukowina zurückkehren, kann, wenn sie eine von poli- 
tischen oder Polizeibehörden auszustellende Nachweisung über 
ihre vollständige Armut erbringen, die gebührenfreie Beförde- 
Yung und, falls sie den Nachweis erbringen, daß sie nur über 
sanz bescheidene Mittel verfügen, eine 50prozentige Fahrpreis- 
ermäßigung bewilligt werden. 


— Zeitweise Verkehrsbeschränkungen im Verkehr nach der 
Station Wien Nordbahnhof. Wegen andauernder Überfüllung 
der Station Wien Nordbahnhof wurden vom 26. Oktober ab die 
für Wien Nordbahnhof bestehenden Verkehrsbeschränkungen 
mit Genehmigung des Eisenbahnministeriums dahin erweitert, 
daß nunmehr die Annahme sämtlicher dorthin bestimmten Zivil- 
güter, mit Ausnahme von lebenden Tieren, leichtverderblichen 
Lebensmitteln. Kohle, Koks, Briketts und Brennholz, eingestellt 
wird. Rollende Güter werden angehalten und den Absendern 
zur Verfügung gestellt. Regiegüter der Eisenbahn, Militär- 
eüter und Sanitätsmaterial bleiben zugelassen. 


— Auszeichnung eines Lokomotivführers. In Anerkennung 
vorzüglicher Dienstleistung vor dem Feind wurde dem Lokomo- 
tivführer der österreichischen Staatsbahnen August Chyla in 
Prerau das silberne Verdienstkreuz mit der Krone am Bande 
der Tapferkeitsmedaille verliehen. 


— Güterandrang in der Station Krakau. Da sich infolge 
außergewöhnlichen Andranges große Mengen von Gütern in 
dlen Magazinen der Station Krakau angehäuft haben und die 
Abfertigung empfindlich stören, wurde, um einer Gefährdung 
des geregelten Verkehres vorzubeugen, auf Grund des‘S 80, 
Absatz 8, des Eisenbahnbetriebsreglements mit Genehmigung 
des Eisenbahnministeriums vom 28. Oktober 1914 an bis auf 
weiteres: 1. für alle in der Station Krakau zur Abgabe ge- 
lanzenden Frachtgüter die lagergeldfreie Abholungsfrist, so- 
fern diese Frist nach dem Tarif über 48 Stunden beträgt, auf 
I8 Stunden herabgesetzt; 2. das nach Ablauf der lagergeldfreien 
Abholunesfrist zu entrichtende Lagergeld um 50 % erhöht. 


— Brand in einem Zuge. Als am 27. Oktober um 4S Uhr 
abends vom Nordbahnhof in Wien ein Zug nach Krakau ab- 
sehen sollte, ereignete sich ein Zwischenfall. der eine viertel- 
stündige Verspätung zur Folge hatte. Ein Reisender hatte 
eleich nach dem Einsteigen in den Wagen einen Liter Brannt- 
wein durch einen Zufall ausrinnen lassen. Der Branntwein 
hatte sich über den Boden des Wagens ergossen. Als sich nun 
ein zweiter Reisender seine Pfeife anzündete und das brennende 
Zündholz wegwarf, geriet der ausgeronnene Branntwein in 
Brand. Die Flammen verbreiteten sich rasch im Wagen und der 
Reisenden bemächtiste sich große Aufrezung. Der schon zur Ab- 
fahrt bereite Zug mußte angehalten werden: Die Reisenden 
mußten den Wagen verlassen. Der Brand wurde in kurzer Zeit 
gelöscht. Die Leute blieben unverletzt, einiges Handgepäck 
wurde beschädigt. Mit einer Verspätung von 15 Minuten konnte 
der Zuge die Fahrt nach Krakau antreten. 


— Ausgestaltung des geschäftlichen Auskunftsdienstes der 
Wiener Handels- und Gewerbekammer während der Kriegszeit. 
Mehrere Kaufleute haben bei der Wiener Kammer angeregt. 
den bei ihr bestehenden Auskunftsdienst dem Handel während 
der Kriegszeit in besonderer Ausgestaltung zur Verfügung zu 
stellen. Da auch das ständige Komitee für Industrie, Gewerbe 
und Handel in seiner letzten Sitzung eine derartige Ausgestal- 
tung des behördlichen Vermittlungsdienstes der Ausfuhr- und 
Zollabteilung der Kammer begrüßte, soll munmehr mit den in 
Betracht kommenden kaufmännischen Organisationen, dem 
Gremium, dem Verband der Exporteure, dem Kaufmännischen 
Verein, dem Verein Reisender Kaufleute und dem Gremium 
der Handelsagenten Fühlung genommen werden, um die Organi- 
sation des neu eingerichteten Dienstes entsprechend den Win- 
schen der Interessenten auszugestalten. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Risenbahnverwaltungen, 


Ungarn. 


— Eröffnung der Teilstreeke Ogulin-Plaski der dalmatini- 
schen Eisenbahn. Bekanntlich wird von der Station Ogulin aus 
in einer Länge von beiläufig 200 km an die zu erbauende öster- 
reichische Staatsbahnstrecke Knin-Landesgrenze anschließend 
eine Eisenbahnlinie ersten Ranges erbaut, deren Eröffnung in . 
vier Abschnitten vorgesehen ist. Der erste Abschnitt zwischen 
der Staatsbahnstation Ogulin und der Station Plaski ist am 
14. Oktober d. Js. dem Verkehr übergeben, nachdem eine tech- 
nische Überprüfung und die polizeitechnische Begehung der 
Strecke vorausgegangen war. Es waren aus dem feierlichen 
Anlasse der Eröffnung die Vertreter der zuständigen Verwal- 
tungs- und Stadtbehörden sowie der ungarischen Staatseisen- 
bahnen erschienen. Die neue Bahnstrecke gehört dem Netz der 
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ung. Staatsbahnen an und beginnt am nördlichen Ende der Sta- 
tion Ogulin der Staatsbahnlinie Karlovac-Fiume, geht in süd- ı 
östlicher Richtung in einer Länge von 27,78 km bis zur 4 
jetzigen Endstation Plaski, durchschreitet zwischen den Statio- 4 
nen Josipdol und Voinovac einen Tunnel von ungefähr 220 
Metern. Wichtigere Bauten sind übrigens auf dieser Strecke 
nicht zu verzeichnen. Die Stationen sind die folgenden: Ogulin 4 
(Anschlußstation), Ostarije-Ravnice, Josipdol, Vojnovac und die 
vorläufige Endstation Plaski- Mit Rücksicht auf die herrschen- 
den kriegerischen Ereignisse wurde die bereits fertiggestellte E 
Fahrordnungz nur in beschränktem Maße eingeführt, es ver- 
kehren bis auf weiteres im ganzen nur 2 Zugpaare, die dem 4 


ietzigen Verkehr voraussichtlich genügen werden. Es wird 

vornehmlich ein starker Holzverkehr und ein reger Umsatz an 

Roherzeugnissen zu erwarten sein. Als bedeutendste Station 
eilt Josipdol, die den Verkehr des ganzen Hintergebiets des y 
Komitates Lika-Krbava an sich ziehen wird, während es bis- 
her jeden Verkehrs entbehrte. Der Bau wurde von der Bau- 
gesellschaft der Eisenbahn Ogulin-Landesgrenze auf Grund des 
bestehenden Bauvertrages mit der ungarischen Regierung aus- | 
eeführt. Die Verbindungsschleife zwischen der auf der Haupt- 
strecke Agram-Fiume in Bau befindlichen Verkehrsausweiche 
Ostarie und der neueröffneten Bahnlinie wurde dem Verkehr 
nicht übergeben, da sie noch nicht ganz fertig ist. Dieses 
Schleifengleis hat übrigens nur dem Militärverkehr zu dienen; 
es konnte der allgemeine Verkehr auf der übrigen Strecke ohne 
weiteres aufgenommen werden. Der zweite Abschnitt der neuen 
Bahnlinie zwischen Plaski und Vrhovine wird im Laufe des 
Jahres 1915 eröffnet werden. EB 


— Desinfektion von Eisenbahnwagen wegen Choleragefahr. 
Der Handelsminister hat behufs Eindämmung der aus Rußland 
und Serbien durch Militärpersonen verschleppten Choleraseuche 
eine strenge Verordnung erlassen, die mit dem 22. Oktober d. J. 
in Kraft getreten ist. Danach müssen. die in Zügen einlaufen- 
den Wagen, insbesondere ihre Aborte, mit einer Karbol- oder 
Kresollösung von 5 % oder aber mit Kalkmilch entseucht. die 
Sitzbretter und Wände aber mit einer Kaliseifenlösung abge- 
waschen werden. Solche Wagen, die durch Cholerakranke be- i 
setzt waren. müssen sofort außer Verkehr gesetzt und behufs 
Entseuchung in der nächsten Station zurückgelassen werden. 
In der Weise erfolgt auch die Reinigung: der beschmutzten Per- 
sonenwagen. Der aus diesen Wagen herausgeholte Kehricht 
muß verbrannt und die unverbrennbaren Teile mit frischer 
Kalkmilch begossen werden. Außerordentliche Aufmerksam- 
keit soll den Wagen III. Klasse zugewendet werden, die selbst 
dann, wenn auch mit ihnen Cholerakranke nicht befördert wur- 
den, wenigstens 24 Stunden lang gelüftet werden müssen. Ein 
eleicher Vorgang ist auch bei der Reinigung der Schlafwagen: 
zu beobachten. Die Teppiche der Wagen I. und II. Klasse sind 
aus ihnen zu entfernen. Die mit der Reinigung betrauten 
Arbeiter müssen die größte Vorsicht beobachten und müssen 
sich deshalb: bei der Arbeit des Essens, Trinkens und Rauchens 
enthalten. Die giftigen Bestandteile der Reinigungsmittel wer- 
den durch verantwortliche Beamte unter Verschluß sihalten 
und unter persönlicher Verantwortung zur Benützung den 
Arbeitern übergeben. 


a De ee 
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— Winterfahrordnung. Die ungarischen Staatseisenbahnen 
haben für das Jahr 1914/15 keine besondere Winterfahrordnung 
erstellt. Es wurde. mit Ausnahme einiger Lokal- und Saison- 
züge, die Sommerfahrordnung für das Jahr 1914 ganz einfach 
für die Wintermonate des Jahres 1914 bzw. 1915 in Kraft 
gesetzt und die bestehenden Anschlüsse, soweit sie durch die 


kriegerischen Ereignisse nicht aufzehoben werden mußten, 
weiterhin beibehalten. t 
— Gegenseitige Begrüßung des österreichischen undıides 


ungarischen Eisenbahnklubs. Geheimer Rat Exzellenz v. Wittek 
sandte im Namen des Klubs österreichischer Eisenbahnbeamten 
folgendes Telegramm an das Präsidium des ungarischen Eisen- 
bahn- und Schiffahrtsklubs: .Auf ungarischem Boden steht 


u 
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kein Feind mehr‘, diese heute verlautbarte amtliche Meldung 
erfüllt uns mit Stolz und Genugtuung und übermitteln wir 


Ihnen aus Anlaß dieses hocherfreulichen Ereignisses unsere 
herzlichsten kollesialen Glückwünsche, indem wir der Hoff- 


nung Ausdruck geben, dall bald der volle Sieg unseren Fahnen 
verliehen sei zum Wohle der Völker und zum Heile des Vater- 
landes. 

Das Präsidium des ungarischen Eisenbahn- und Schiffahrt- 
klubs dankte im folgenden Telegramm: „Tief gerührt von Ihren 
herzlichen kollegialen Glückwünschen, danken wir herzerfüllt 
für dieses neue Zeichen aufrichtigster Freundschaft in der 
sicheren Hoffnung, daß wir bald auf die uns ebenfalls teuere 
und freudige Meldung, ‚auf österreichischem Boden steht kein 
Feind mehr‘ Sie mit derselben Herzlichkeit werden beglück- 
wünschen können.“ 


Übrige europäische Länder. 


— Neue Erfahrungen mit Torfpulverfeuerung. In Schweden 
nimmt die Frage der Anwendbarkeit des Torfes zur Lokomotiv- 
feuerung fortgesetzt das Interesse der beteiligten Kreise in An- 
spruch. Die Frage bildet bekanntlich schon seit langem einen 
Zwistgegenstand, indem die Torfhersteller bestimmt ;behaup- 
ten, daß der Torf mit Vorteil im Eisenbahnbetriebe verwertet 
werden könne, während sich die Maschinenfabriken und Eisen- 
bahnbetriebsbeamten  zweifelnd verhalten. Jetzt; hat die 
schwedische Eisenbahnverwaltung der Maschinenfabrik in 
Motala, die den Staatsbahnen in diesem Jahr eine Toripulver- 
lokomotive lieferte, auf eine Anfrage erwidert, daß die Loko- 
motive in regelmäligem Dienst für die Beförderung von Güter- 
zügen auf der Linie Stockholm-Upsala benutzt worden sei. 
Doch wären Unterbrechungen vorgekommen, die besonders auf 
Grund von Mängeln in der Mauerung der Feuerstelle entstan- 
den und deren Beseitigung recht lange Zeit erforderte. Um den 
Feuerungsverbrauch im Verhältnis zur erzeugten Dampfmenge 
zu ermitteln, sind besondere Probefahrten ausgeführt worden, 
worüber der Bureauingenieur C. E. Flodin, der die Versuche 
leitete, ein Gutachten abgegeben hat. Danach erfordert die 
Feuerung mit Torfpulver große Aufmerksamkeit des Lokomo- 
tivpersonals, damit sich die Feuerung wirtschaftlich stellt. Die 
Zuführung des Torfpulvers muß genau in Übereinstimmung mit 
dem erforderlichen Wärmeverbrauch geregelt werden. Soll 
der Dampfdruck bei einem Wagengewicht von 700—-750 t in den 
langen Steigungen ständig gehalten werden, muß das Wasser 
in den Dampfkessel in sehr kurzen Zeitabschnitten eingelassen 
werden. Infolgedessen kann auch der Wasserstand nicht wie- 
der erhöht werden, wenn er einmal gesunken ist, und bei un- 
vorsichtiger Zuführung des Wassers bleibt die Lokomotive 
stehen. Um zu verhindern, daß in einem Zug der Dampfdruck 
und Wasserstand fallen, ist es vom Sicherheitsstandpunkt aus 
geboten, daß das Höchstwagengewicht beim Feuern mit Torf- 
pulver etwas geringer als beim Feuern mit Steinkohlen genon- 
men wird. Der Funkenauswurf war sehr reichlich, doch waren 
die Funken dunkel und erloschen in der Regel, bevor sie den 
Boden erreichten, weshalb eine unmittelbare Gefahr für Ent- 
zündung nicht vorliegt. Als Schlußurteil kann gesagt werden, 
daß, wenn das Zuggewicht etwas geringer als beim Feuern 
mit Steinkohlen genommen wird, sich gegen einen Betrieb von 
Güterzügen mit Torfpulverfeuerung nichts einwenden läßt. 
Doch müssen die Bestrebungen dahin gehen, die Mauerung der 


Feuerstelle haltbarer zu machen, ebenso Anordnungen zu 

treffen, daß das in dem Teenderbehälter befindliche Torfpulver 

vollständiger herauskommt. M. 
— Die Eisenbahner im Kriege. Aus dem Großen Haupt- 


quartier schreibt unter dem 16. Oktober der Kriegsberichterstat- 
ter der Nordd. Allgem. Ztg. W. Scheuermann im Anschluß an 
eine Schilderung der Arbeiten an der Umgehungsbahn bei Mont- 
medy (s. Nr. 82, S. 1179 d. Ztg.) folgendes: „Wiederum eine 
ganz andere Tunnelwiederherstellung lag den Eisenbahnern in 
der Nähe einer 1870 eberso wie 1914 hart umkämpften Stadt 
ob Erfinderisch, wie die Franzosen in der Vernichtung ihrer 
eigenen Kulturbauten sind, hatten sie hier den Tunnel durch 
ebenfalls vorher eingebaute Minenkammern an drei Stellen ge- 
sprengt, und zwar an beiden Eingängen und in der Mitte. 
Die Aufdeckung des Mitteleinbruchs erfolgte wieder durch eine 
Herkulestat der Arbeit, nur daß sie hier beinahe ebenso um- 
fangreich — es mußten 18000 cbm Erde bewegt werden —, 
aber noch viel schwieriger war, weil der schichtenweise mit 
Lagen von Steinblöcken abwechselnde blaue Ton der Formation 
des Berges keinen Halt in sich selbst hatte, ‚sondern fort- 
während einbrach und nachsank. Hier sind nun, vielleicht zum 
ersten Male seit den Türkenkriegen, wieder Bergleute als 
solche im Kriege verwendet worden. Während die Ausgrabung 
des Mitteltrichters durch unsere Soldaten und auch durch an- 
geworbene eingeborene Arbeiter geleistet wurde, trieben Berg- 


leute beiderseits mit „Vorpfänderarbeit‘“, wie der bergtechnische 


Ausdruck heißt, Meter vor Meter ihre Stollen in «den ver- 
schütteten Tunnelschacht. Manchmal senkte sich die Masse 


des Berges auf eine Stelle des Stollens, so daß sich die aus dem 
nächsten Walde geholten halbmeter dicken Eichen- und Buchen- 
stämme, welche ihn stützten, wie dünne Haselgerten bogen. 
Dann mußte schleunigst durch Unterbau die Einbruchsgefahr 
abgewendet werden. 230 Knappen aus dem rheinisch-west- 
fälischen Kohlenrevier, die kriegsmäßig einquartiert und ver- 
pflegt worden sind, haben unter Leitung eines Berginspektors 
dieses eigenartige Stück militärischer Arbeit im Feindeslande 
vollbracht. Einer von ihnen, der dabei verunglückt ist, ist mit 
soldatischen Ehren bestattet worden. — Wie ich schon anfangs 
sagte, wird die gewaltige Dransetzung von Kraft und Mut, 
die zu diesen Arbeiten gehört, nicht überall in der Heimat 
richtig eingeschätzt. Unsere Fisenbahner lassen sich von 
keiner anderen Truppe an soldatischer Tapferkeit übertreffen; 
das haben sie oft genug zu beweisen Gelegenheit gehabt, z. B. 
bei Erkundungsfahrten auf Lokomotiven im Feindeslande, so 
z. B. noch jetzt bei den letzten Kämpfen um und hinter Ant- 
werpen, bei Arbeiten, welche sie unmittelbar im Anschluß an 
die kämpfenden Fronten durchführen mußten, und bei denen sie 
öfter so weit nach vorn kamen, daß sie ihr Werk infolge feind- 
licher Überfälle unterbrechen mußten. Aber auch solche techni- 
schen Arbeiten, wie die hier bei den Tunnelbauten geschilderten, 
sind, ganz abgesehen von der Möglichkeit, daß dabei verborgene 
Minen zur Entzündung kommen können, voller Gefahren. Hier 
ist die Eile alles, das Leben des einzelnen wenig. Die Siche- 
rungsmaßregeln, mit denen wir im Frieden das Leben unserer 
Arbeiter schützen, sind selbstverständlich im Felde größtenteils 
nicht durchzuführen. Bei einem der von mir besichtigten 
Tunnelbaue ließ es sich nicht ganz verhindern, daß von Zeit zu 
Zeit Lawinen von metergroßen Steinblöcken in die Tiefe roll- 
ten. Eine Wache war aufgestellt, die solche Lawinen den 
unten Arbeitenden rechtzeitig durch Signale meldete, außerdem 
waren aus Faschinen Schutzpackungen an den gefährdeten 
Stellen eingerichtet, um die Wucht der niederschmetternden 
Blöcke zu mildern. Auch hier gilt das Wort: Der Krieg ist 
der Krieg! Wer bei solchen für das rasche Vordringen unserer 
Soldaten, für ihre Verpflegung, für die Munitionsbeschaffung, 
kurz für die Erhaltung der rückwärtigen Verbindungen nötigen 
Arbeiten durch den tückischen Steinblock zerschmettert wird, 
der hat nicht weniger den Heldentod auf dem Felde der Ehre 
erworben als der, den im Schützengraben die feindliche Kugel 
taten 

„50000 Mann Eisenbahner stehen im Feindeslande. Sie 
eliedern sich in Bau- und Betriebsgruppen, unterstehen dem 
Chef des Feldeisenbahnwesens im Großen Hauptquartier und 
sind mit allem ausgerüstet, was sie instand setzt, die Eisen- 
bahnen des Feindes so rasch wie möglich zu Hilfsmitteln unserer 
Kriegsführung zu machen. Und das leisten sie, weil sie den 
Heldengeist der deutschen Arbeit im Herzen tragen, weil sie mit 
dem äußersten Funken der Kraft jedes einzelnen ihre große 
hingebungsvolle Aufgabe tun für Kaiser und Reich!“ 


— Eisenbahnunglück bei Patti (Sizilien. Wie aus Messina 
unterm 4. d. M. gemeldet wird, ist ein gemischter Personenzug 
der Linie Patti-Messina in der Nähe von Patti bei der Brücke 
von Oliveri, die durch Regengüsse der letzten Tage beschädigt 
war, enteleist. Der Zug stürzte herunter, der Lokomotivfüh- 
rer, der Heizer und der Zugführer fanden den Tod; ein. Bremser 
wurde verletzt. Reisende befanden sich nicht in dem Zuge. 


— Die britische Kohlenausfuhr in den ersten beiden Kriegs- 
monaten. Wir entnehmen hierüber der „Köln. Ztg.“ folgendes: 
Die Ausfuhr von Kohle gehört zu den Zweigen des britischen 
Wirtschaftslebens, von denen sich von Anfang an sagen ließ, 
daß sie durch den Krieg stark in Mitleidenschaft gezogen wer- 
den würden. Zu einem völligen Stillstand mußte sie nach den 
mit England im Kriege befindlichen beiden Staaten Deutsch- 
land und Österreich-Ungarn kommen; diese beiden Länder be- 
zogen 1913 9,1 und 1.2 Millionen Tonnen an britischer Kohle. 
Auch die Lieferungen nach Rußland, das letztes Jahr 6,2 Mil- 
lionen Tonnen erhielt, mußten, da wir die Ostsee beherrschen, 
alsbald auf ein sehr geringes Maß zurückgehen und «dürften 
nach Sperrung der Dardanellen im weiteren Verlaufe des Krie- 
ges wohl völlig in Wegfall kommen. Die Besetzung Belgiens 
durch die deutschen Truppen, die jetzt beinahe vollständig ge- 
worden ist, sowie unser Vordringen in Frankreich haben auch 
diese Märkte der britischen Kohle ganz oder in erheblichem Um- 
fange verschlossen. Weiter hat der allgemeine wirtschaftliche 
Niedergang im Gefolge des Krieges den Versand nach den 
meisten neutralen Ländern in hohem Maße beeinträchtigt, und 
für diesen Ausfall wird der britischen Kohle nur in wenigen 
Ländern, deren Versorgung mit deutscher Kohle nunmehr er- 
schwert oder ausgeschlossen ist, ein gewisser Ausgleich er- 
wachsen. 

Wie sich die britische Kohlenausfuhr, insgesamt und nach 
Ländern gegliedert, im August und September dieses Jahres im 
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Vergleich zu den entsprechenden Monaten des Vorjahres gestal- 
tet-hat; ‚ergibt sich aus einer der Mitteilung beigefügten Über- 
sicht, wonach die Kohlenausfuhr, die in den beiden Monaten 
Ausust und September 1913 zusammen 12 574000 t betrug, auf 
7305000 t in den beiden senannten Kriegsmonaten des Jahres 
1914 gesunken ist, das ist ein Rückgang um fast 42 %! Am 
stärksten war der Ausfall in den Lieferungen nach Deutsch- 
land, das für die beiden Monate zusammen einen Minderbezug 
von 15 Millionen Tonnen aufwies. Im September erhielt «es 
natürlich überhaupt keine britische Kohle mehr, ebensowenig 
Österreich-Ungarn und — was einigermaßen erstaunlich ist — 
(lie Türkei, die anscheinend im Sinne Großbritanniens der poli- 
tischen Sicherheit entbehrt. Als auffällig darf es bezeichnet 
werden, daß die - Türkei in dem Monaten Januar-Sep- 
tember d. J. mit 417 000 t reichlich die doppelte Menge an bri- 


tischer Kohle bezogen hat, wie in den letzten drei Vierteln von 
1913. Ob diese Steigerung wirtschaftlichen Ursachen entsprun- 


politische Voraussicht im Spiel ist, läßt 
Kennzeichen des Umfanges, in dem die 


ob hier 


Als 


gen ist, oder 
sich nicht sagen. 


wirtschaftliche. Abschließung Rußlands selungen ist, darf die 
Tatsache angeführt werden, daß dieses Land im letzten Monat 


nur noch 17000 t an britischer Kohle erhielt, gegen 668 000 t 
im September 1913; im Ausust hatten seine Bezüge immer noch 
169 000 t betragen. Frankreich, der größte Abnehmer für bri- 
tische Kohle, zeigt eine Verminderung seiner Einfuhr von 
383000 t im August und: 470 000 t im September, Italien 
221 000 .t und 113000 t, Belgien von 116 000 t und. 120000 &. 
Diesem Ausfall steht eine Zunahme des Versandes nach den 
skandinavischen Ländern gegenüber, die für die beiden Monate 
zusammen bheträst bei Norwegen 57.000 t, bei Dänemark 
124000 t und bei Schweden 59000 t. Zu einem Teil dürfte 
es sich hier um den der deutschen Kohle aloeranzenen Boden 
handeln; nachdem aher niedrigere Eisenbahntarife für den Ver- 
sand deutscher Kohle nach den nordischen Staaten erstellt wor- 
den sind, darf erwartet werden, daß diese das verlorene Gebiet 
wieder zurückgewinnen wird. Übrigens haben diese Mehr- 
bezüge Skandinaviens schon das Mißtrauen der Engländer ge- 
weckt. Auch Holland weist, wohl weil die deutschen Lieferun- 
sen unzureichend waren, einen Mehrempfang von 117000 t auf. 


Im sanzen bleibt jedoch der Verlust der britischen Kohle in 
Europa sehr bedeutend und sie hat ihn auch nicht etwa durch 
eine Steigerung ihres Überseever :sandes wettmachen ... können. 
I wichtigstes Marktgebiet in Übersee, Südamerika, zeigt viel- 
mehr einen sehr beträchtlichen Minderabsatz, indem sich die 
Bezüge von Argentinien, Brasilien, Chile und Uruguay im 


August um 292000 t und im September um 280000 t gegen die 
entsprechenden Vorjahrsmonate ermäßigten. Alles in allem 
werden wir für die Dauer des Krieges wohl mit einer Abnahme 
der britischen Kohlenausfuhr von 30 bis 40 % zu rechnen 
haben, wozu sich dann noch der durch das Darniederliegen der 


Schiffahrt bedingte Ausfall in den Bunkerverschiffungen ge- 
sellt;: diese waren 1914 im August und Septemker um 603 000 


und 492000 t kleiner als im Vorjahre. Für die britische Zah- 
lungsbilanz mag sich durch den Rücksang der Kohlenausfuhr 
zuzüglich Bunkerverschiffungen im Jahre ein Ausfall von 
bis 500 Millionen Mark ergeben, ein Betrag, 
(rewicht fällt. 


— Warum 10 % aller Eisenbahnsendungen in Rußland die 
Lieferfrist überschreiten. Es scheint selbst für russische 
Nerven zuviel des Guten zu sein, daß 10 % und auch mehr 
aller Sendungen die gesetzlich festgelegten Lieferfristen über- 
schreiten. Eine Nachforschung nach dem Grunde zu dieser, den 
Handel. schwer belastenden Störung bei der Abwicklung des 
sog, ordnungsmäßigen Betriebes hat nun ergeben, daß weniger 
die Güter in Wagenladungen, als vielmehr die Stückgüter hier- 


von betroffen werden. Aber gerade auf die Einrichtung und 
Durchführung eines geordneten Stückzutverkehrs in Sammel- 


Jladungen hat man in Rußland in den letzten Jahren besondere 
Aufmerksamkeit verwandt. Um so empfindlicher traf wohl die 
unliebsame Entdeckung. Wie war nun dieser Verkehr geordnet? 
Unter anderem müssen z. B. die Stationen der Knotenpunkte, 
auf denen eine Ausladung von Gütern stattfindet, die. sämt- 
lichen. im Wagen befindlichen, für andere Stationen bestimmten 
Stückzüter mit den Papieren vergleichen, dies bescheinigen 
und den Wagen durch neue Bleie verschließen. Das nimmt so 
viel Zeit in Anspruch, daß die betreffenden Wasenladungen erst 
mit dem nächsten Zahl) d- h. in der Regel erst am nächsten 
Tage, weiter befördert werden konnten. Da sich das auf dem 
Lauf bis zum Bestimmungsort mehrere Male wiederholen kann, 
so folet schon aus dieser Ursache leicht eine sehr empfindliche 
Verlängerung der Beförderungsdauer, Nun führt aber unsere 
Quelle, die Zeitschrift des Ministeriums der Verkehrsanstalten, 
aus, daß ein zweiter Umstand noch viel „trostloser“ ist. weil er 
noch schlimmer auf die Verlangsamung in der Beförderungs- 
dauer hinwirkt. Man höre und staune! ‚Wenn auf einer 
no epetakion die Sammelwagen so eintreffen, daß die Nachbar- 
bahnen sie erst nach 12.00 ühergeben können, so können die 
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der schon recht ins : 


Wasen nicht mehr am Tage der Ankunlt ausrangiert werden, 
und da nachts eine Gruppierung der Güter nicht ausgeführt 
wird, so kommen sie erst am Morgen des nächsten Tages an 
den Güterschuppen; zum Abend dieses (zweiten) Tages ist die 
Bearbeitung dieser Güter beendet. ‘ Der 


verläßt aber erst am nächsten Morgen die Station. Hieraus ist 


ersichtlich, daß sogar unter gewöhnlichen Verhältnissen die 
Sammelgüter auf unseren Knotenstationen fast zweimal 


24 Stund en aufgehalten werden“. 
Das nennt sich also in Rußland Stückgutbeförderung, die ein- 
eeführt worden ist, nachdem „die Einrichtungen in Deutschland 
eingehend studiert‘ worden sind! Offenbar handelt es sich hier 
also um ein „verbessertes“ deutsches Verfahren. 
die schlimmen Rückwirkungen dieses Beförderungsverfahrens 
möglichst abzuschwächen, sind auf einigen Bahnen Anordnun- 
gen getroffen worden, daß der Aufenthalt auf der Knotenstation 
in der Regel nicht länger als 12 Stunden dauern darf. Man 
will sogar beobachtet haben, daß hierdurch gute Erfolge erzielt 
worden sind. m. 


Fremde Erdteile. 


— Der Viadukt über die Tunkhannockbucht. Eine außer- 
ordentlich bemerkenswerte Arbeit auf eisenbahntechnischem Ge- 
biet bildet der Umbau der etwa 65 km langen Strecke der Dela- 
ware-, Lackawanna- und Westerneisenbahnen zwischen Olarks 
Summit, Pennsylvanien und Hallstead, indem auf dieser Strecke 
der Tunkhannock-Eisenbahnviadukt, „die erößte Betonbogen- 
brücke der Welt“, ersteht. Der Umbau, der auf 12 Millionen 
Dollar berechnet ist, welche Summe aber erfahrungsgemäß er- 
heblich überschritten werden dürfte, wird vorgenommen, um die 
Betriebskosten herabzubringen, u. a. dadurch, daß die neue Bahn 
“weniger scharfe Kurven und weniger starke Steigungen erhält. 
Außer dem Tunkhannockviadukt wird auf der Strecke noch ein 
zweiter Betonviadukt gebaut, der über die Martinsbucht führt. 
Ersterer umfaßt etwa 120000 cbm Beton, letzterer halb so viel. 
Im übrigen kommen auf der 65 km langen Bahnstrecke etwa 80 
Betonbauten (Viadukte, Straßenüberführungen, kleinere Brücken 
usw.) zur Ausführung, so daß die gesamte Betonmasse ungefähr. 
300000 cbm umfaßt. Die Tunkhannockbrücke wird -etwas über 
700 ım lang, und die Höhe über der Wasserfläche unter. der 
Brücke beträgt unzefähr 75 m. Die Brückenkonstruktion selbst 
besteht aus zehn halbkreisförmigen Bogen, bei denen die freie 
Gffnung zwischen den Pfeilern etwa 55 m beträgt. Auf den 
festen Bahnkörper stößt die Brücke an jedem Ende mit Hilfe 
eine&& kleineren, etwa 30 m weiten Spannes. 
Beton für die Tunkhannockbrücke kommen noch u. a. 1000 t. 
Stahl. und bei der Gründung gelangten zwischen 30 und 
40000 cbm Materialien zur Verwendung. Die Pfeiler, die‘ im 
eroßen ganzen massiv sind, messen im Querschnitt etwa 11 mal 
13 m und gehen 3-30 m tief, um festen Grund zu erreichen. 


. 


Allgemeines. 


— Selbsttätige Aufzeichnung von Fahrschaulinien. "In vielen 
Ze eicen der Technik wird den zeichnerischen Ermittlungen - 
vor den reechnerischen der Vorzug gegeben. Vor allem 
_ wertvoll sind die zeichnerischen Ermittlungsverfahren der Be- 
„ wezungsverhältnisse von Eisenbahnzügen. Besonders ist eine 
zeichnerische Berechnunesart zu empfehlen, die Leo Kadr- 
nozka in Wien in der Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe 
und Bahnen“, Jahrg. 1904, Heft 21, und auch Dr. R. Sanzin 


in der „Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Archi- 
tekten-Vereins“ Nr. 35 des Jahrg. 1908 in einer Abhandlung: 


„Kraftbedarf für den Betrieb von Vollbahnen“ bekanntgeben. 
Als Anhänger der zeichnerischen Berechnung bekennen 
sich auch E. C.Zehme indem kürzlich erschienenen Abschnitt 
E. des IV. Bandes der „Eisenbahntechnik der Gegenwart“ und 


andere. Das zeichnerische Ermittlungsverfahren wird schon 
lange von den malgebenden Ingenieuren der preußischen 
Staatsbahnverwaltung und besonders auch von den größten 


deutschen. Blektrizitätsfirmen geübt und geförderte Für den 
entwerfenden Ingenieur ist es freilich immer noch zeitraubend. 
Dies hat den Dipl.-Ing. U. Knorr in München zur Durch- 
bildung einer auf dem Zeichentisch zu betätigenden Vorrich- 
tung geführt, mittels der der Verlauf der Geschwindigkeits- 
und W eglinien eines in Bewegung befindlichen Zuges, beide in 
Abhängigkeit von der Zeit, selbsttätig aufgetragen wird. 
Wie dies geschehen kann, ist vom Erfinder in Heit 16, Jahrg. 
1914, der Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ 
bekanntgegeben. Es würde an dieser Stelle zu weit führen, 
auf die Einzelheiten einzugehen. Die Aufzeichnung der Fähr- 
schaulinien erfolgt bei dem in der Zeitschrift beschriebenen 
Musterapparat getrennt auf zwei Papiertrommeln gleichen 
Durchmessers. Die beiden Schaulinien, lassen: sich aber auch 


nächste Sammelzug 


Um übrigens 


Zu den 120000 ebm 
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auf derselben Trommel aufzeichnen. Der Antrieb der Vorrich- | beschädigung schuldhaft durch eine Anordnung verursacht ist, 


tung erfolgt durch eine Rolle, die mit der Hand, durch ein Ge- 
wicht oder eine kleine Triebmaschine in langsame, nach Be- 
darf zu ändernde Umdrehung versetzt wird. Die Fehlergröße 
des Apparats, bedingt durch das Spiel in den Gelenken und 
Führungen, kann nach Ansicht des Erfinders auf ein äußerst 


. kleines Maß beschränkt werden. 


Das Anwendungsgebiet der Vorrichtung ist nicht beschränkt 
auf die Aufzeichnung von Vorgängen, die auf der bekannten 
dynamischen Grundgleichung P = M.p beruhen, als da sind: 
Bewegung von Fahrzeugen auf beliebigen Strecken, Vorgänge 
aus dem umfangreichen Gebiet des elektrischen Kraftbetriebes, 
des Kran-, Walzwerkbetriebes usw. Auch allgemeinere Be- 
ziehungen können dargestellt werden. Als Beispiel dafür ist 
klargelegt, wie die Erwärmungs- und Abkühlungskurven elek- 
trischer Maschinen ermittelt werden können. Auch die umfang- 
reiche Aufgabe, eine nur zeitweilig beanspruchte elektrische 
Triebmaschine in bezug auf Erwärmung zu untersuchen, kann 
dureh die Vorrichtung in wenig zeitraubender Weise gelöst 
werden. 


Rechtspflege. 


_—_ Sehadenersatzanspruch des Beamten wegen Gesundheits- 
sehädigung durch dienstliche Überlastung. Der Dienstberech- 
tigte hat nach $ 68 BGB. Dienstleistungen, die unter seiner 
Anordnung, oder seiner Leitung vorzunehmen sind, so zu 
regeln, daß der Verpflichtete gegen Gefahr für Leben und Ge- 
sundheit soweit geschützt ist, als die Natur der Dienstleistung 
es gestattet. Dies gilt entsprechend auch für das öffentlich- 
rechtliche Beamtenverhältnis (v. R.-G. Bd. 63, S. 430; Bd. zul 
S. 243). Es verstößt gegen diese Pflicht, wenn der Dienst- 
berechtigte von dem Verpflichteten ein gesundheitsschädliches 
Übermaß der Dienstleistung verlangt. Der gerichtlichen Beur- 
teilung unterliest jedenfalls die Frage, ob eine Gesundheits- 


die eine Arbeitsleistung über das für den Verwaltungszweig 
allgemein bestimmte Maß hinaus forderte. Wenn aber eine 
solehe Anordnung für den Schaden ursächlich ist, dann macht 
es für die Haftung des Dienstberechtigten keinen Unterschied, 
daß jenes Übermaß nicht regelmäßig, sondern nur ausnahms- 
weise gefordert wurde. Vom Kläger, einem Lokomotivheizer, 
wurde innerhalb des ganzen, einen längeren Zeitraum umfassen- 
den Dienstplanes neben der Arbeitsleistung an günstigeren 
Tagen die vom O.L.G. festgestellte, auf 3 Tage zusammen- 
sedrängte außergewöhnlich große Leistung (45 Stunden Dienst 
mit Einschluß einer sechsstündigen Ruhepause bei mangelhaften 
Schlafräumen und schlechtfahrender Lokomotive) verlangt. 
Dieses Übermaß mußte seine Gesundheit schädigen und hat sie 
geschädigt. Nicht übersehen ist, daß die Eisenbahnverwaltung 
bei Zuteilung des Dienstes damit habe rechnen dürfen, daß die 
Beamten körperlich und geistig voll tauglich seien und auch 
einmal außergewöhnliche Arbeiten auf sich nehmen könnten. 
Denn der Kläger war bei der Aufnahme in den Eisenbahndienst 
gesund befunden worden und nach dem Gutachten des Sachver- 
ständigen konnte die hier in Frage kommende außergewöhn- 
liche Anstrengung unter Umständen, wie sie hier obwalteten, 
auch einem körperlich voll tauglichen Beamten nicht ohne Ge- 
fährdung und Schädigung seiner Gesundheit zugemutet werden. 
Ob in Ansehung der getroffenen Dienstverordnung, Einstellung 
der ungenügend ausgebesserten Lokomotive und mangelhaften 
Einrichtung der Übernachtungsräume ein Verschulden eines ver- 
fassungsmäßigen Vertreters, oder nur «eines Erfüllungsgehilfen 
(Werkmeisters) gegeben ist, ist gleichgültig, da der Staat hier 
nach $ 278 BGB. für das Verschulden der Personen, deren er 
sich zur Erfüllung seiner Verbindlichkeit ($ 618 BGB.) bedient, 
haftet. Mitwirkendes Verschulden des Klägers liegt nicht vor, 
da er nicht verpflichtet war, die Verwaltung auf die Gefährlich- 
keit derartiger Dienstbemessung, solcher Unterkunftsräume 
und des Dienstes auf einer so mangelhaften Lokomotive auf- 
merksam zu machen. (R.G. v. 16. Juni 1914 in Ztschr. f. Rechts- 
pflege in Bayern 1914, S. 386, 387.) Dr. Rdl. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 2. November d. J. eröffnete, vorläufig dem öffentlichen 
Güter- und Tierverkehr in Wagenladungen dienende 38,15 km 
lange Strecke Nauen-Oranienburg _der Königlichen 
Berlin ist den Vereinsbahn- 
streeken zugerechnet worden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. II 182 vom 22. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Technisches Vereinsorgan, Jahrgang 1915 
(abgesandt am 26. Oktober d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 10. November :1914 wird die 16,02 
Kilometer lange normalspurige Neben- 
bahn Niederaula-Schlitz mit den 
Bahnhöfen 4. Klasse: Hutzdorf, Queck, 
Oberwegfurth, Niederjossa und dem 
Haltepunkt Rimbach (Oberhess.) für den 
Gesamtverkehr eröffnet. 

Die neue Linie bildet in Schlitz die 
Verlängerung der bestehenden Neben- 
bahn Bad Salzschlirf-Schlitz nach Nor- 
den und schließt in Niederaula an die 
Nebenbahn Treysa-Hersfeld an; sie ver- 
bindet somit durch Vermittlung der ge- 
nannten Nebenbahnen die Hauptbahn 
Gießen-Fulda mit der Hauptbahn Bebra- 


«Frankfurt (Main). Die Stationen Nieder- 


iossa, Queck, Hutzdorf und Oberwegfurth 
erhalten Verkehrseinrichtungen zur Ab- 
fertigung von Personen, Gepäck, Lei- 
chen, lebenden Tieren, Eil- und Fracht- 
stückgut und Wagenladungen unter Aus- 
schluß von Sprengstoffen. Kopf- oder 
Seitenverladerampe bestehen in Hutz- 
dorf und Oberwegfurth nicht. Der un- 
besetzte Haltepunkt Rimbach (Oberh.) 
dient nur dem Personenverkehr mit 
Fahrkartenverkauf durch die Zugper- 
sonale. 


Die neuen Stationen werden in den 
Staats- und Privatbahn-Gütertarif, in 
die besonderen Staatsbahnkohlentarife 
und in den Staatsbahn- und Privatbahn- 
tiertarif, sowie in den Westdeutsch-Süd- 
westdeutschen, Westdeutsch-Sächsischen 
und Nordwestdeutsch-Bayerischen Güter- 
verkehr einbezogen. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Strecke gilt die Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsordnung vom 
4. November 1904 und die Eisenbahn- 
Verkehrsordnung vom 23. Dezember 1908. 

Näheres ist in unserem Verkehrs- 
bureau zu erfahren. (2145) 

Frankfurt (Main), den 23. Oktober 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


nn) 


2. Fahrpläne. 


Von Freitag, den 6. November d. J. ab 
verkehrt Zug 569 Fröttstädt-Georgenthal 
(Thür.) in folgenden Zeiten: 


Fröttstädt ab 7.26 nachm. 
Waltershausen 7.33 bis 7,3 „ 
Schnepfenthal RN er Be 
Reinhardsbrunn Eu EMER 
Friedrichroda ul I VAR 
Schweizerhof PER ee 


Sehönau=Ernstroda ab 3.0: bis 8.7 nachm. 
Georgenthal (Thür) 8.20 
Erfurt, den 3. November 1914. (2146) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Von Montag, den 16. November d. J. 
ab wird Zug 708 von Göschwitz bis 
Eisenberg (8.A.) wie folgt durch- 


geführt: 
Göschwitz ab 6.33 vorm. 
Jena Paradies 6.41 bis 6.41 : 
Jena Saalbf. el , 
Zwätzen=Kunitzburg 6.55 „ 6.555 „ 
Porstendorf OLE OL, 
Beutnitz (Thür.) 708 „ 7.09 a 
Graitschen OENB 
Bürgel DE 
Serba KARIN AI 
Hainspitz Tages (Ay 
Eisenberg (S. A.) an 7.59 „ 
Erfurt, den 31. Oktober 1914. (2149) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Rem mn m a nn 


3. Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 9. November 1914 
tritt für den Bereich der preußisch- 
hessischen und oldenburgischen Staats- 
bahnen, der Reichseisenbahnen in Elsaß- 
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Lothringen (einschl, der » Wilhelm- 
Luxemburg Eisenbahn), der Militär- 


Eisenbahn, der . Farge-Vegesacker, Ker- 
kerbach- und Kreis Oldenburger Eisen- 
bahn auf Widerruf, längstens . für die 
Dauer des Krieges, ein neuer Ausnahme- 
tarif 2w für Schwefelsäure an Super- 
phosphatwerke zur Kunstdüngerfabrika- 


tion im Inlande und an Koksanstalten 
zur Herstellung von schwefelsaurem 
Ammoniak in Kraft. 


Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

3erlin, den 4- November 1914. (2154) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Staats- und Privatbahn - Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 9. November 1914 


ab bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, treten: im Versand 


von den deutschen Nord- und Ostseehäfen- 
stationen für Eisen und Stahl, wie im 
Spezialtarif. III unter Ziffer la, eu. d 
genannt, die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs S5 Klasse III b und, wo .solche 
nicht bestehen. der Klasse IIb in Kraft. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

3erlin, den 5: November 1914. (2153) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnalmetarif 2s für Salpeter aller 
Art, ohner:Rüecksicht auf den Verwen- 
dungszweck. 
Mit Gültigkeit vom.9. November 1914 


wird der Ausnahmetarif auf weitere 
deutsche Bahnen ausgedehnt und als 


Einzelausgabe (Preis 5 3) erscheinen. 
Auskunft wseben die beteiligten Güter- 
abfertieungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz, 

Berlin, den 4 November 1914. (2152) 

Königliche Eisenbahndirektion- 

Sächsisch - Südwestdeutscher Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 9. November 1914 
werden in den Tarifheften 1-4 beim 
Ausnahmetarif 2  (Rohstofftarif) in 
Zif£. 1b des Warenverzeichnisses die 
Worte „auch Preßkohlen zum Heizen der 
Eisenbahnwagen“ gestrichen; sgleich- 


zeitig erhält in Tarifheft -2. die Zif. 18° 


des Warenverzeichnisses des Ausnahme- 
tarifs 26 für thüringische, böhmische 
und Nürnberger Waren folgende Fas- 
sung: „18. kleinere Gegenstände der 
Korb-, Rohr-, Schilf-, Stroh- und Zellu- 
loidwaren-Industrie *).“ 

Dresden, am 4. November 1914. (2155) 

Kgl. Gen.-Dir. d- Sächs. Staatseisenb. 


Norddeutscher Donauumsthlagsverkehr 
über Regensburg, Deggendorf trs. usw. 
Tarif Teil Il vom 15. 1. 1911. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist in den 
Tarifanwendungsbestimmungen unter I 
1d (Seite 3 des Nachtrags I) nachzu- 
tragen: „Der Bayerische Lloyd, Schiff- 
fahrtsgesellschaft m. b. H. (Direktion in 

Regensburg)“. 

Breslau, den 4, November 1914. (2150) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbands-Verwaltungen. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
‚Heft 1 und 2. 

Mit Gültigkeit vom 3. November 1914 
werden die Stationen Bruchau, Christi- 
nenfelde, Kamnitz, Liebenau (Westpr.) 
und Meisdorf in den Tarif einbezogen. 


Zeitung des Vereins, , 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Gütsrabfertigungen. (2141) 
Berlin/Wien, den 29. Oktober 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. — K.K, 
Österreichische Staatsbahnen, 
namens (der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Heft C2. . 

Mit Gültigkeit vom 10. November d. J. 
wird die Station Rösrath des Direktions- 
bezirks Elberfeld in den Ausnahmetarif 
S 20c (Felle und Häute). als Empfangs- 
station aufgenommen. Näheres hei den 
beteiligten Güterabfertigungen. 

Essen. den 2. November: 1914. 

Kegel. Eisenbahndirektion. 


Elsaß-lothringiseh-luxemburgisch- 
badischer Güterverkehr. 
Mit Geltung vom 15. November d. Js. 
wird Villingen als Empfanesstation in 


den Eisenausnahmetarif 9a aufsenom- 
men. 

Näheres im: Tarif- und Verkehrsanzei- 
Ser. 
> 


Straßburg, 31. Oktober 1914. (2143) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Badischer Gütertarif. 

Ab 1. November 1914 : wird die Über- 
fuhrgebühr für die Überführung eines 
beladenen Wagens zwischen den Lade- 
stellen des Güterbahnhofs einschließlich 
des Gebiets westlich der Römerstraße 
einerseits und den Ladestellen des 
Personenbahnhofs anderseits von 5 Pf. 
für 100 kg auf 3 Pf. für 100 kg mit einer 
Mindestgebühr von. 3 M, bisher 5 M: für 
den Wagen ermäßigt. 

Karlsruhe, den 31. Oktober. 1914. (2144) 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Grenzverkehr. 
Frachtberechnung für in 
Triest/Fiume nicht bezogene, 
an den Absendensrm derur- 
sprünglichen Versandstation 

zurückgehende Sendungen... 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 195 
bis auf Widerruf, Jängstensjedoch 
bis. Februaralstle findenab- 
weichend von den unter Ab- 
satz (3) der ‚Allgemeinen Be- 
stimmungen“ ‘des Earraete 
Teil Il, vorgesehenen Bestimmungen 
die Frachtsätze dieser Tarife im Rück- 


vergütungsswege auch rücksicht- 
lich solcher Sendungen für die 
Beförderung nach AN 
Fiume und die Rückbeför- 
derung von Triest/Fiume An- 
wendung, welche infolge nachträs- 
licher Verfügung des Ab- 
senders von Triest/Fiume an 
diesen in die ,ursprüngliche 


Versandstation zurückgesen- 
det werden. 

Ferner werden bei solchen Sendungen. 
wenn die Ausfertigung des Frachtbriefes 
zur Inanspruchnahme einer nur im Falle 
der Ausfuhrüber Seenach dem 
Auslande gewährten Tarifierung be- 
rechtigt hätte, die dieser Tarifierung 
entsprechenden Frachtsätze sowohl 
für den Bahndurchlauf 
Triest/Fiume als auch für die 
Rückbeförderunge von Triest/ 


(2142) 


Fiume und zwar ebenfalls im Rück- 
vergeütunzsswege berechnet. . 
Die Gesuche um Rückerstattung: des 
Unterschiedes zwischen der für. solche 
Sendungen. eingehobenen und der nach 
Maßgabe des Vorstehenden entfallenden 
Fracht sind innerhalb zweier Monate, 
vom Tage nach Bezahlung der Fracht 
in der ursprünglichen Versandstation, 
bei der dieser Station vorgesetzten Ver- 
waltung einzubringen und mit den 
Frachtbriefen: für den Hin- und Rückweg 
zu belegen. 
Die im ersten und zweiten Absätze 
dieser Kundmachung vorgesehene: Fracht- 
berechnung wird im Rückvergiü- 
tungswege-auch bei Sendun- 
gen vorgenommen, die nach einem 
der Triester (dem Fiumaner) 
Freigebiete (Zollanschluß) 
adressiert waren und nach Aus- 
lösung des Frachtprieres 


ohne in das Zollgebiet rück- 
getreten“rzu sein, vom Emp- 
fänser innerhalb dreier Monate vom 


Tage der Auslösung an gerechnet mit 
neuem .Frachtbriefe an. den Absender 
inderursprünglichenVersand- 
station zurückgesendet werden, sofern 
eine Bestätigung (Zertifikat) des k. k. 
bezw, kgl. ungarischen Hauptzollamtes 
beigebracht wird, aus der die Identi- 
tät der zur Rückbeförderung gelangten 


Sendung mit der ursprünglich nach 
Triest/Fiume - beförderten Sendung. in 
einer , jeden Zweifel ausschließenden 


Weise hervorgeht. ie 
Die Gesuche um Rückerstattung der 
sich hiernach ergebenden Frachtunter- 
schiede sind innerhalb dreier Monate 
vom Tage der Aufgabe der Sendungen in 
Triest/Fiume an gerechnet bei der der 
ursprünglichen Versandsta- 
tion vorgesetzten Verwaltung einzu- 
bringen, und mit den Frachtbriefen über 
die Beförderung der Sendung nach 


Triest/Fiume und von Triest/Fiume so- 


wie mit der vorbezeichneten Bestätigung 
über die Identität der Sendung zu. be- 
legen. (2148) 
Wien, am 29. Oktober 1914. 
K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Ost- und mitteldeutsch-schweizerischer 
Personen- und Gepäckverkehr. 

Die mit Bekanntmachung vom 15. Juli 
zum 1. Oktober d. J. angekündigten 
Nachträge I treten nunmehr am 1: De- 
zember d. J. ‘in Kraft. (2147) 

Erfurt, den 31. Oktober 1914. ‚ 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


5. Offene Stellen. 


‘Wir suchen zu sofort 

einen jungen militärfreien sepr. Loko- 
motivheizer oder Lokomotivführer, der 
die vorgeschriebene Prüfung auf Grund 
der Prüfungsordnung für «die mittleren 
und unteren Staatseisenbahnhbeamten mit 
Erfolg abgelegt hat. ak: 

Den Angeboten sind Lebenslauf und 
Zeugnisabschriften beizufügen. Gehalts- 
forderung ist anzugehen. ET ERe Sl 

Wernigerode, den 3. November 1914. 


bis Der Betriebs-Direktor (2151) 
der Nordhausen-Wernigeroder Eisen- 
bahn. ne fer ; 


- Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — D 


Eisenbahnverwaltungen 


D. v. Mühlenfels i i Bensinehenn 
ruck yon H;:S. Hermann in Berlin SW, a ; RR 
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$ 254 BGB. in Anwendung auf $ 


Die Haftpflicht der Eisenbahn bei der Tötung oder Ver- 
letzung eines Menschen ist bekanntlich sehr weitgehend. S 1 
des Reichshaftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 schreibt vor, daß 
bei Betriebsunfällen der Unternehmer für den dadurch entstan- 
denen Schaden ohne weiteres haftet, und daß er sich dieser 


. Haftung nur entschlagen kann, wenn er beweist, daß der Unfall 


durch höhere Gewalt oder eigenes Verschulden des Getöteten 
oder Verletzten verursacht ist. Das eigene Verschulden des 
Verletzten nachzuweisen, hält in den meisten Fällen sehr 
schwer. Selbst wenn dieser Nachweis aber auch gelingt, muß 
häufig der Unternehmer doch einen Teil des Schadenersatzes 
leisten, weil die Rechtsprechung davon ausgeht, daß dem Unter- 
nehmer schon die Betriebsgefahr an sich als ein Verschulden 
von vornherein anzurechnen sei, und daher in Anwendung des 
$S 254 BGB-*) eine Schadensteilung eintreten müsse. Veran- 
laßt ist diese Rechtsprechung durch die vom Reichsgericht 
wiederholt ausgesprochene Ansicht, daß der $ 254 BGB. bei An- 
wendung des $ 1 des Haftpflichtgesetzes nicht erst dann ein- 
greife, wenn es sich darum handele, zwischen einem Verschulden 
des Verletzten einerseits und einem Verschulden des Unter- 
nehmers anderseits abzuwägen, sondern daß schon die 
Ursächlicehkeit der allgemeinen Gefährlich- 
keit des Eisenbahnbetriebes einerseits und des eigenen Vier- 
schuldens des Verletzten anderseits gegeneinander abgewogen 
werden müsse, 

Diese Ansicht ist in der Literatur mit Recht bekämpft 
worden. Denn zunächst ist es überhaupt zweifelhaft, ob 5 254 


‚BGB. auf die Bestimmung des $ 1 des Haftpflichtgesetzes an- 


zuwenden ist. Selbst wenn dies aber auch zulässig wäre, SO ist 
ein mitwirkendes Verschulden des einen Teiles ohne 
ein Verschulden des anderen Teiles begrifflich nicht denkbar. 
Daß die Gefahr des Betriebes allein aber als ein Verschulden 


*) $ 254: Hat bei der Entstehung des Schadens ein Ver- 
schulden des Beschädigten mitgewirkt, so hängt die Verpflich- 
tung zum Ersatze sowie der Umfang des zu leistenden Ersatzes 
von den Umständen, insbesondere davon ab, 
Schaden vorwiegend von dem einen oder dem anderen Teile ver- 
ursacht worden ist. 


inwieweit der: 


1 des Reichshaftpflichtgesetzes. 


des Unternehmers anzusehen sei, oder auch nur eine Vermutung 
seines Verschuldens begründe, ist aus dem Haftpflichtgesetz 
nicht herauszulesen. 

Die Rechtsprechung hat jedoch bisher von diesen Bedenken 
nichts wissen wollen. Sie bewertet mit dem Reichsgericht die 
Betriebsgefahr ohne weiteres als ein Verschulden, das sich der 
Unternehmer anrechnen lassen müsse, selbst wenn das Ver- 
schulden des Verletzten auch ein erhebliches ist, und schießt 
mit dieser Bewertung häufig augenfällig über das Ziel der Billig- 
keit hinaus. 

Bezeichnend hierfür ist ein Urteil des Kammererichts in 
Berlin, das auch insofern von Interesse ist, als es zeigt, daß bei 
unaufgeklärtem Tatbestand die Möglichkeit, daß eine Erhöhung 
der Betriebsgefahr vorgelegen haben könne, unmöglich ohne 
weiteres zu Ungunsten des Unternehmers verwertet werden 
darf. Dem Urteil liegt folgender Tatbestand zugrunde: 

Kläger ist während der Fahrt in der Nacht aus dem Zuge ge- 
stürzt und verletzt. Die Tür des Abteils wurde auf der näch- 
sten Haltestelle geöffnet vorgefunden. Über die Ursache des 
Sturzes vermag Kläger nichts anzugeben. Daß die Tür mangel- 
haft verschlossen gewesen ist, war nicht festzustellen. Das 
Landgericht hat die Klage auf Schadloshaltung wegen eigenen 
Verschuldens des Verletzten abgewiesen, indem es angenommen 
hat, er habe in der Schlaftrunkenheit die Tür des Abteils 
mit der daneben befindlichen Aborttür verwechselnd, erstere 
geöffnet und sei dabei hinausgestürzt. Das Kammergericht da- 
gegen hat die Klage zur Hälfte dem Grunde nach für gerecht- 
fertigt erklärt und die Zubilligung der anderen Hälfte davon 
abhängig gemacht, daß Kläger einen Eid leiste, er habe vor dem 
Hinausstürzen den Türdrücker der Tür nicht angefaßt, um 
die Tür zu öffnen Zur Begründung ist angeführt, daß es 
mangels eines anderweit geführten Beweises des eigenen Ver- 
schuldens des Klägers auf den Eid ankomme. Denn habe Kläger 
die Tür geöffnet, so habe er zwar fahrläsig gehandelt; ander- 
seits sei aber dieses Verschulden abzuwägen gegenüber der 
Gefährlichkeit des Eisenbahnbetriebes überhaupt und seiner 
möglicherweise auch durch mangelhaften Türverschluß 
etwa bewirkten Erhöhung dieser Gefahr. Diese vom Beklag- 
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ten zu vertretenden Umstände rechtfertigten es, daß dem Kläger, 
selbst wenn er die Tür geöffnet habe, die Hälfte des Schadens 
doch zu erstatten sei. j 

Das Kammergericht folgert also: Das Öffnen einer Abteiltür, 
aus der der Sturz erfolgt, während der vollen Fahrt des Zuges 
stellt kein größeres Verschulden des Verletzten dar, als das, 
welches den Unternehmer trifft, weil er die Bisenbahnbeförde- 
rung betreibt; ja er muß es sich sogar zum Verschulden anrech- 
nen lassen, daß der Türverschluß, trotzdem ein Beweis hierfür 
in keiner Hinsicht erbracht ist, möglicherweise vielleicht 
doch mangelhaft gewesen ist. Diese Einschätzung der Betriebs- 
zefahr und Bewertung des Verschuldens geht dem deutschen 
Reichsgericht denn doch zu weit, Es hat den Anspruch nur 
für den Fall der Leistung des Eides für berechtigt erklärt, da- 
gegen für den Fall der Eidesverweigerung die Klage vollständig 
abgewiesen, indem es ausführt: 

„Es ist zunächst nicht ersichtlich, inwiefern ein mangel- 
hafter Verschluß der Abteiltür gegenüber einem auf Öffnung 
der Tür gerichteten vorsätzlichen Handeln des Klägers von ur- 
sächlicher Bedeutung für das Hinausstürzen des Klägers ze- 
wesen sein könnte. Das Öffnen der Tür, das den Sturz des 
Klägers nach sich gezogen hat, würde auch bei mangelhaftem 
Verschlusse nicht durch diesen Mangel, sondern durch die Hand- 
lung des Klägers bewirkt und ‘auch erfolgt sein, wenn der Ver- 
schluß in Ordnung gewesen wäre. Abgesehen hiervon hätte 
aber ein mangelhafter Türverschluß als mitwirkende Ursache 
nur berücksichtigt werden dürfen, wenn festgestellt worden 
wäre, daß dieser Mangel wirklich vorlag; die bloße Möglich- 
keit seines Bestehens, mit der das Berufungsgericht rechnet, 
dürfte bei der Abwägung, in welchem Maße das schuldhafte 
Verhalten des Klägers für den Unfall ursächlich gewesen sei, 
keine Beachtung finden. 

Als mitwirkende Ursache kommt hiernach neben dem Ver- 
schulden des Klägers nur die Betriebsgefahr in Betracht. Daß 
sie bei der Entstehung des Schadens sehr erheblich mitgewirkt 
hat, ist nicht zu bezweifeln. Die Geschwindigkeit der Fahrt 
vergrößerte die Gefahr eines Hinausstürzens bei dem Öffnen 
der Tür in erheblichem Maße und trug in Verbindung mit der 
Höhe des Wagens dazu bei, die Gefährlichkeit des Sturzes zu 
erhöhen. Die ursächliche Mitwirkung der Betriebsgefahr neben 
dem schuldhaften Verhalten des Klägers rechtfertiet es aber 
nicht ohne weiteres, den Beklagten zum teilweisen Schadens- 
ersatz für verpllichtet zu erklären. Anderenfalls müßte bei 
jedem bei dem Betrieb einer Eisenbahn vorkommenden Unfall 
eine wenigstens teilweise Schadensersatzpflicht des Betriebs- 
unternehmers angenommen werden, weil bei jedem derartigen 
Unfall die Ursache mindestens zum Teil in der Betriebsgefahr, 
zu suchen ist. Dieses Ergebnis steht aber mit dem $ 1 des 
Reichshaftpflichtgesetzes im Widerspruch, nach welchem die 
Ersatzpflicht des Betriebsunternehmers nicht eintritt, wenn 
höhere Gewalt oder eigenes Verschulden des Getöteten oder 
Verletzten als Ursache des Unfalls bewiesen wird. Die Vor-: 
schrift des $ 1 ist zwar in der Rechtsprechung des Reichs- 


. . ” | 
eerichts von jeher dahin ausgeleet worden, 


daß nicht: 


‚wesen sein. 


seführten 


| jedes, auch das geringste, Verschulden des Verletzten die Er- 


satzpflicht des Betriebsunternehmers ausschließen soll, sie läßt 
aber zweifelsfrei erkennen, daß anderseits auch nicht jedes Mit- 
wirken der Betriebszefahr bei vorliegendem eigenen Verschul- 
den des Verletzten eine Ersatzpflicht begründen soll. Dem- 


; gemäß ist früher ein Verschulden des Verletzten nur dann als 
"unerheblich angesehen worden, wenn seine Bedeutung als mit- 


wirkende Ursache hinter der der Betriebsgefahr zurücktrat, wäh- 
rend bei weiter reichender ursächlicher Bedeutung des Verschul- 
dens die Ersatzpflicht des Unternehmers als ausgeschlossen be- 
trachtet wurde. Seit dem Inkrafttreten des Bürgerlichen Ge- 
setzbuches ist auch auf Schadensfälle, die durch ein Zusammen- 
wirken der Betriebsgefahr und eines Verschuldens des Beschä- 
digten herbeigeführt sind, die Vorschrift des $ 254 BGB. für 


‚anwendbar und eine Verteilung des Schadens zwischen dem Be- 


triebsunternehmer und dem Verletzten in dem Verhältnis. für 
zulässig erachtet worden, das sich aus einer Vergleiehung der 
ursächlichen Bedeutung der Betriehsgefahr mit der des Ver- 
schuldens des Beschädigten ergibt. Aber auch bei der Anwen- 
dung des $ 254 BGB. braucht das bloße Mitwirken der Betriebs- 
gefahr bei einem Unfall eine teilweise Ersatzpflicht des Unter- 
nehmers nicht zu begründen, wenn das Verschulden des Ver- 
letzten die überwiegende Ursache des Schadens ist. So liegt 
aber die Sache im vorliegenden Falle. Dem Kläger kann die 
Gefahr, welche mit dem Öffnen der Tür im Hinblick auf die 
schnelle Fahrt des Zuges verbunden war, nicht unbekannt ge- 
Wenn er die Tür trotzdem während der Fahrt ge- 
öffnet hat, so fällt ihm ein derart grobes Verschulden zur Last, 
daß darin gegenüber der Betriebsgefahr die weit überwiegende 
Ursache seines Unfalls zu erblicken ist. An dieser Beurteilung 
seiner Handlungsweise würde sich auch nichts ändern, wenn 
er die Abteiltür mit der Aborttür verwechselt haben sollte. 
Eine derartige Verwechselunge wäre bei Anwendung der von 
jedem Reisenden zu erfordernden Aufmerksamkeit unmöglich 
gewesen, der Kläger war aber im Hinblick auf die ihm be- 
kannte Gefährlichkeit des Eisenbahnbetriebes verpflichtet, be- 
sondere Sorgfalt auf die Vermeidung jeder ihm aus dem Be- 
triebe drohenden Gefahr zu verwenden. Er mußte deshalb, auch 
wenn er vorher geschlafen hatte, sich überzeugen, daß er den 
Türdrücker der richtigen Tür erfaßte. Etwaige Müdigkeit oder 
Verschlafenheit entband den Kläger nicht von der Beobachtung 
der ihm obliegenden Aufmerksamkeit. Wenn also durch die 
Nichtleistung des dem Kläger vom Berufungsgericht auferlegten 
Eides bewiesen wird, daß er die Türklinke der Tür des Abteils 
in der Absicht ergriffen hat. diese Tür zu öffnen, so ist wegen 
seines überwiegenden Verschuldens an dem dadurch herbei- 


Unfall jede Ersatzpflicht des Beklagten ausge- 
schlossen.“ 


Dieses Urteil ist mit Genugtuung zu begrüßen, denn es ist 
zweifellos, daß die Rechtsprechung auf dem besten Wege war, 
die Mitwirkung der. Betriebsgefahr bei der Abschätzung des 
Verschuldens bei Unfällen über das Maß der Billiekeit zu Un- 
gunsten des Unternehmers zu bewerten. 


Sparmaßnahmen der schweizerischen Bundesbahnen. 


Den Verhandlungen des Verwaltungssrats der Bundes- 
bahnen am 22. und 23. Oktober in Bern wurde mit ganz beson- 
derer Aufmerksamkeit, entgegengesehen.  Handelte es sich doch: 
hierbei um eine Reihe von Sparmaßnahmen, die von einschnei- 
dender Bedeutung für die Einkommensverhältnisse der Eisen- 
bahnangestellten sind und sogleich bei ihrem Bekanntwerden! 
böses Blut in diesen Kreisen gemacht hatten. Da die Verhand-: 
lungen zeigen, wie die kriegerischen Verhältnisse auf die wirt-: 
schaftliche Lage auch der neutralen Staaten einwirken, so wird! 
ein genauerer Bericht darüber Beachtung beanspruchen dürfen. 

Der Vorsitzende des Verwaltungsrats gedachte zunächst in: 
Worten hoher Anerkennung der auch in unserer Zeitung ein-. 
gehend gewürdigten großen Verdienste des verstorbenen frühe-. 
ren Präsidenten der Generaldirektion, Plazid Weißenbach. 
Er bezeichnete es als eine bedauerliche Fügung des Schicksals, 
daß‘ der Verstorbene der Verwaltung der Bundesbahnen seräde, 


- Kenntnis genommen. 


in dieser schwierigen Zeit entrissen wurde, in der sein Rat 


besonders wertvoll gewesen wäre. Darauf wurde eine Erklärung 


des Kartells der vereinigten Personalverbände verlesen, worin 
die bereits beschlossenen und in Aussicht genommenen Spar- 
maßnahmen der Bundesbahnen als verfrüht bezeichnet werden. 
Die Erklärung lest Verwahrung ein gegen die vom Bundesrate 
beschlossene Aufhebung der Gehalts- und Lohnerhöhungen zum 
1. April 1915, ferner gegen folgende von der Verwaltung der 
Bundesbahnen vorgeschlagenen Maßnahmen: Einstellung der 
Beförderungen und Lohnaufbesserungen, Ermäßigung der Reise-' 
entschädigungen um 5 %,. Verlängerung der Tragezeit der 
Dienstkleider sowie gegen die Entlassung von Arbeitern, Ge- 
hilfen und Lehrlingen. Die Erklärung, in der die Anrufung'der 
Bundesversammlung vorbehalten ist, wurde ohne Erörterung zur 
Besondere Beachtung verdient der darauf 


erstattete Bericht der Generaldirektion über die durch den 
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Kriegsausbruch herbeigeführte Geschäftslage der Bun- | schädigung für Überstunden. Man trachte auch da- 
desbahnen. Sie wird als wenig rosig geschildert. Trafen | nach, unbeschäftigte Leute in andern Dienstzweigen unterzu- 


doch der Kriegsausbruch und der Verkehrsrückgang die Bundes- 
bahnen zu einem Zeitpunkt, wie er für sie nicht hätte un- 
günstiger sein können. Schon im Laufe des Jahres 1914 habe 
sich ein Abflauen des Verkehrs bemerkbar gemacht, so daß der 
 Überschuß der Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben 
bereits Ende Juli um fast 5 Millionen hinter dem des gleichen 
Zeitraumes im Vorjahre zurückblieb. Auf Grund der Einnahmen 
während der ersten 14 Tage nach dem Kriegsausbruch sei die 
$eneraldirektion in ihren Berechnungen zu einem Geldbedarf 
von rd. 87 Millionen Franken bis Ende des Jahres gelangt. Im 
Hinblick auf die seither eingetretene Besserung der Verhält- 
nisse erscheine jetzt die Hoffnung begründet, daß sich (diese 
Summe um 20-30 Millionen Franken ermäßigen werde. Diese 
ernste und schwierige Lage fordere gebieterisch eine Einnahme- 
vermehrung und Ausgabenverminderung. Zunächst müsse an 
eine rasche erhebliche Erhöhung der Einnahmen ge- 
dacht werden, die mit Rücksicht auf den bereits verhältnismäßig 
hohen Stand der Gütertarife nur durch eine Erhöhung de r 
Personentarife erfolgen könne. Diese Erhöhung habe ihre 
volle Berechtigung, weil die Erträgnisse des Personenverkehrs 
ungenügend seien, während auch dieser Verkehr seinen Teil 
an der Verzinsung und Tilgung der Bisenbahnschuld beitragen 
sollte. In der Tat besäße auch eine ganze Reihe der die Schweiz 
umgebenden Staaten trotz günstigerer Bau- und Betriebsver- 
hältnisse höhere Personentarife. Das richtige Vorgehen zu einer 
Vermehrung der Einnahmen bestehe in der Erhöhung der Preise 
für Rückfahrkarten, wodurch gleichzeitig einer künftigen Ab- 
schaffung der Rückfahrkarten und Annahme ungefähr der Hälfte 
dieser Sätze als Sätze für einfache Fahrkarten der Weg ge- 
ebnet würde. Mit Rücksicht auf die veränderten Verhältnisse 
schlage die Generaldirektion jetzt eine etwas weitergehende Er- 
höhung der Rückfahrsätze vor, als dies im Jahre 1909 in dem 
Antrage des Verwaltungsrats ceschehen wäre. Die für Rück- 
fahrkarten bewilligte Ermäßigung auf die doppelten Sätze für 
einfache Fahrkarten betrage: ; 


TR T.-KE IITR|. 

nach dem geltenden Gesetz vom 27. Juni1%W1 25 5 sense 
„ Vorschlage vom Jahre 1909. . an We A e 

»„„» jetzigen Vorschlage. ... . - - ar er 


Diese Erhöhung erscheine erträglich, weil der Unterschied 
nach dem neuen Vorschlage gegenüber dem bisherigen Zustande 
erst bei einer Strecke von 150 km, Hin- und Rückfahrt zu- 
sammengerechnet, 1 Fr. ausmache. Mit aller Entschiedenheit 
sei die Generaldirektion auch für eine Vermin derung der 
‚Ausgaben tätig gewesen. Sie habe die Zahl der Züge für 
den Winterdienst 1914/15 erheblich vermindert, sämtliche Bau- 
arbeiten, deren Fortführung nicht aus technischen Gründen not- 
wendig erschien, einstellen lassen, die Vornahme von Landerwerb 


und überhaupt den Abschluß von Verträgen, wodurch die 
Bundesbahnen zu Zahlungen verpflichtet wurden, untersagt, 


Materialbeschaffungen und Unterhaltungsarbeiten auf das Not- 
wendigste beschränkt und weiter verfügt, daß keine Hypo- 
thekendarlehen mehr bewilligt werden dürften. Weitere Maß- 
nahmen zur Einschränkung der Ausgaben seien folgende: In 
durchaus loyaler Weise solle eine dem Verkehr angepaßte Her- 
absetzung des Personalbestan des durch Nicht- 
wiederbesetzung der durch Tod, Pensionierung oder Ausscheiden 
der Inhaber frei gewordenen Stellen angestrebt werden. Den 
Lehrlingen im Stations- und Zugdienste sei schon jetzt mit- 
geteilt worden, daß sie auf Anstellung nicht rechnen könnten. 
Große Bedeutung komme auch dem Bundesratsbeschlusse vom 
11. September d. J. zu, betreffend die vorläufige Nichtein- 
stellung von Gehaltsaufbesserungen zum 
1. April 1915 in den Etat. Die Bundesbahnen ersparten hier- 
durch 5 780 000 Fr. Beamte und Angestellte, deren Leistungs- 
fähigkeit so herabgesetzt sei, daß sie den Anforderungen ihres 
Dienstes nicht mehr genügten, ferner solche, die wegen Krank- 
heiten chronischer Art den Dienst öfter auf längere Zeit aus- 
setzen müßten und bei denen eine eänzliche Wiederherstellung 
nieht zu erwarten sei, sollten veranlaßt werden, um Ver- 
setzung in den Ruhestan d einzukommen. Durch eine 
mäßige Verlängerung der Tragezeit für gewisse 
-Dienstkleider könne für das Jahr 1915 eine Ersparnis von 
487000 Fr. und durch Kürzung der Reiseentschä- 
digungen um 25% eine solche von 250 000 Fr. erzielt werden. 
Eine andere Maßnahme bestehe in der AufhebungderEnt 


bringen. Die Frage der Beschäftigung der Angestellten werde 
besondere Bedeutung erlangen nach der Rückkehr der jetzt im 
Militärdienst befindlichen 9000 Mann, ohne die der Betrieb ja 
zurzeit gut durchgeführt werden könne. 

- Die Maßnahmen zur Verminderung der Ausgaben richteten 
sich jedoch nicht nur gegen die Angestellten, sondern auch 
ebenso sehr gegen die Reisenden, und zwar durch eine ganz be- 
deutende Einschränkung des Fahrplans, der um un- 
eefähr 25000 Zuekilometer für den Tag beschnitten sei. Be- 
sondere Aufmerksamkeit sei endlich auch der Verminde- 
rung der Bauausgaben zuzewendet worden. Dabei sei 
man jedoch der Meinung gewesen, später die Arbeit mit ein- 
heimischen Kräften wieder aufzunehmen und deshalb die ur- 
sprünglich vorgesehene Bauausgabe von D Mill. Franken für 
den,Rest des Jahres auf 9 bis 10 Mill. Franken zu erhöhen- 
Durch die Einschränkung der Bauarbeiten werde die Meetall- 
industrie nicht berührt, indem die Rollmateria lbestel- 
lungen im Einverständnis mit den Fabriken nur eine verhält- 
nismäßig kleine Kürzung erfuhren. Es dürfe somit behauptet 
werden, daß zur Einschränkung der Ausgaben alles getan wor- 
den sei, was zurzeit möglich erscheine, ohne daß die Betriebs- 
sicherheit unter diesen Sparmaßnahmen zu leiden hätte. 

Der. Berichterstatter der. ständigen Kom- 
mission des Verwaltungsrats trat diesen Ausführungen bei 
und betonte noch, daß der Voranschlag_ bei den jetzigen Zeit- 
verhältnissen keinen Anspruch auf Zuverlässigkeit machen 
könne. Veränderungen in der Kriegslage oder unabsehbare 
weitere Verwicklungen würden einen dicken Strich durch all 
diese Berechnungen machen. Auch wenn die beantragte Er- 
höhung der Personentarife dureheinge, bliebe immer noch ein 
Fehlbetrag von ungefähr 25 Mill. Franken zu decken. Zu seiner 
Verminderung könne man vielleicht dazu übergehen, die gesetz- 
liche Tilgung sowie die außerordentlichen Zuschüsse an die 
Pensions- und Hilfskasse während der Dauer des Krieges ein- 
zustellen und die Einlagen in den Erneuerungsfonds für einmal 
ausfallen zu lassen. Diese Maßnahmen würden jedoch nur für 
den äußersten Notfall in Betracht kommen. Wenn bei den Be- 
hörden, den Angestellten und im Volke der gute Wille vor- 
handen sei, sich den veränderten Verhältnissen anzupassen und 
Einschränkungen aufzuerlegen, so liege kein Grund vor, an 
einer gedeihlichen Zukunft des Unternehmens zu zweifeln. 

Der Verwaltungsrat genehmigte die beantragten Spar- 
maßnahmen und erteilte dem bereits in Nr. 85 S. 1201 dieser 
Zeitung besprochenen Etatsvoransc hlag für das Jahr 
1915 seine Zustimmung. Längere Verhandlungen veranlaßte die 
viel umstrittene Frage der Erteilung von Freikarten. An 
zenommen wurde das Gutachten, wonach künftig nur noch die 
ständig und ausschließlich im Eisenbahndienste stehenden Per- 
sonen Freikarten erhalten sollen. Ferner wurde das abgeänderte 
Reglement über die Gewährung freier Fahrt nach den Anträgen 
der Generaldirektion und der ständigen Kommission unverändert 
genehmigt. Danach erhalten nur noch Jahresfreikarten: 1. Die 
Mitglieder des Bundesrats; 2. die Oberbeamten des eidgenössi- 
schen Post- und Eisenbahndepartements und diejenigen Beam- 
ten, deren Dienstverrichtungen eine regelmäßige Benutzung der 
Bundesbahnen erfordert; 3. die Mitglieder der Generaldirektion 
und der Kreisdirektionen; 4. die Oberbeamten der General- 
direktion und der Kreisdirektionen; 5. die Mitglieder der Direk- 
tionen und die Oberbeamten anderer Beförderungsanstalten, mit 
denen die Bundesbahnen "einen Freikartenaustausch vereinbart 
haben; ferner die Mitglieder der Behörden ausländischer Be- 
förderungsanstalten, soweit es die Interessen der Bundesbahnen 
erfordern: 6. Personen. die gemäß Verträgen zum Bezuge von 
Jahresfreikarten berechtigt sind; 7. pensionierte Beamte der 
vor dem Jahre 1910 zurückgekauften Hauptbahnen, die früher 
im Besitze einer Jahresfreikarte waren. In Wegfall kommen 
u.a. die Freikarten für die Mitglieder des Verwaltungsrats der 
Bundesbahnen und des Bundesgerichts, für die diplomatischen 
Vertreter der Schweiz im Auslande sowie für die Direktoren 
und Oberbeamten der internationalen Ämter. 

Wenn auch die Finanzen der Bundesbahnen durch den Aus- 
bruch des Krieges und die damit verbundenen Verkehrsstockun- 
zen schwierig und gespannt geworden sind, so hat sich doch 
die Verwaltung dem Ernst der Lage gewachsen gezeigt und 
nichts unversucht gelassen, was zur Wiederherstellung des 
finanziellen Gleichgewichts beitragen könnte. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Verwendung offener Wagen mit Decken statt bedeckter 
Wagen. Wie einErlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 
5. d. M. mitteilt, hat die Eisenbahnverwaltung bei der starken 


Inanspruchnahme der bedeckten Güterwaren durch die Heeres- 
verwaltung zur Zeit ein lebhaftes Interesse daran, daß von den 
Verkehrtreibenden an Stelle bedeckter Wagen in größerem Um- 
fange offene Wagen mit Decken verwendet werden. Um den 
Verkehrtreibenden den Entschluß zur Benutzung offener Wagen 
mit Decken nicht unnötig zu erschweren, erscheint es angezeigt, 
bis auf weiteres — unter zeitweiser Abweichung vom $ 24 der 
GEW: WW ünd’$ 3° der A. A V. IE —- von der Erhebung von 
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Wagenstandgeld in den Fällen abzusehen, in denen die Fertig- 
stellung der Ladung infolge verspäteter Überweisung der ange- 
forderten bahneigenen Decken verzögert wird. Bei verzögerter 
Fertigstellung der Ladung aus anderen Gründen ist Wagenstand- 


geld nach wie vor zu erheben. Den Königlichen Eisenbahndirek- 


tionen wird anheimgestellt, sich durch regelmäßige Vorlage von 
Nachweisungen über die Handhabung dieser Ausnahmebestimmung 
unterrichtet zu halten. Für möglichst rechtzeitige Überweisung 
der Wagendecken ist zu sorgen (vergl. $ 41, Abs. 5 der Güter- 
wagenvorschriften). 


— Ausnahmetarif für Johannisbrot. Für den- Bereich der 
preußisch- hessischen Staats- und der Reichseisenbahnen sowie 
derjenigen Bahnen, die sich deren Maßnahmen allgemein  ange- 
schlossen haben, ist nach einem Erlaß des preußischen Eisen- 
bahnministers und Chefs der Verwaltung der Reichseisenbahnen 
sofort mit Gütigkeit ‚bis auf weiteres, längstens für die Dauer 
des Krieges“ ein Ausnahmetarif für Johannisbrot (Karoben), 
auch zerkleinert, einzuführen, dem die Sätze des Spezialtarifs III 
zugrunde zu legen sind. Die Beteiligung der Privatbahnen, so- 
weit sie der Aufsicht des Ministers unterstehen, wird im voraus 
genehmigt. Die Regierungen der Staatsbahnen : '"besitzenden 
Staaten sind hiervon mit dem FErsuchen verständigt worden, 
im Falle des Beitritts der ihnen unterstellten Bahnen zu der Maß- 
regel eine entsprechende Erklärung an die Königliche Eisenbahn- 
direktion in Berlin abgeben zu lassen. 


— Schülerkarten für Jugendwehren. Nach einem Erlaß des 
preußischen Eisenbahnministers können ‘die Übungen der Juzend- 
wehren am Schulort im Sinne der Tarifbestimmungen über 
Schülerkarten als Schulunterricht gelten. 
es keinem Bedenken, zur Erleichterung der Teilnahme an diesen 
Übungen Schülerkarten auch gültig an Sonn- und Festtagen aus- 
zufertigen, wenn entsprechende Bescheinigungen beigebracht wer- 
den. Der Minister erklärt sich ferner damit einverstanden, daß 
in Ergänzung schon gelöster nur für Werktage gültiger Schüler- 
karten Zusatzkarten gegen Zahlung des Preisunterschiedes für 
die Fahrten an den Sonn- und Festtagen ausgegeben werden. 


— Keine Waren aus feindlichen Staaten in den Bahnhofs- 
wirtschaften! Die Königliche Fisenbahndirektion Berlin hat 
nach einer in Nr. 43 der Wochenschrift „Die Bahnwirtschaft“ 
abgedruckten Verfügung vom 10. Oktober d. J. den Bahnhofs- 
und Kantinenwirten ihres Bezirkes zur Pflicht gemacht, keine 
Waren aus feindlichen Staaten oder aus Betrieben von Unter- 
tanen feindlicher Staaten feilzuhalten. Der preußische Eisen- 
bahnminister billigt dieses Vorgehen durch Erlaß vom 3. d. M. 
und veranlaßt die übrigen Königlichen Eisenbahndirektionen, 
auf die Bahn- und Kantinenwirte ihrer Bezirke in ähnlicher 
Weise einzuwirken. Auch die Pächter der Speisewagen sollen 
veranlaßt werden, den Vertrieb derartiger Waren zu ver- 
meiden. 


— Erhöhung des Standgeldes für Eisenbahnwagen. Wie der 
Berliner Handelskammer mitgeteilt wird, hat die Königliche Eisen- 
bahndirektion Berlin erwogen, eine Erhöhung der Wagenstand- 


gelder in denienigen Fällen einzuführen, in denen die Eisenbahn- 


wagen erfahrungsgemäß als Lagerraum benutzt werden, was 
z. B. vielfach im Kartoffel- und Rauhfutterhandel der Fall ist. 
Die Eisenbahnverwaltung verkennt zwar keineswegs die den 
Verkehrsbeteiligten hierdurch entstehenden Schwierigkeiten, möchte 
aber jede unberechtigte Zurückhaltung der Eisenbahnwagen ver- 
hindern. Da die von der Eisenbahnverwaltung vorgeschlagene 
Maßnahme lediglich eine Beschleunigung des Wagenumlaufs her- 
beiführen soll, ist die Handelskammer grundsätzlich mit dem 
Vorgehen der Eisenbahnverwaltung einverstanden, hält aber die 
eisenbahnseitig vorgeschlagenen Gebühren für zu hoch. Die 
betroffenen Händlerkreise sind häufig nicht in der Lage, die 
Wagen schon am ersten Tage auszuladen, weshalb eine Er- 
höhung wenigstens für den ersten Tag als besonders hart ange- 
sehen wird, eine mäßige Erhöhung des Wagenstandgeldes für 
ne zweiten und dritten Tag wird dagegen für zweckmälig er- 
achtet. 


— Fundsachen zur Verwendung in Lazaretten. 
rische Verkehrsministerium hat 
Fundbureaus eingelieferten, nicht abgeholten Stöcke, Schirme 
(zur Herstellung von Armbinden und Halstüchern), Decken, 
Kissen usw. nicht versteigert, sondern den Lazaretten über: 
wiesen werden. Auch andere Fundgegenstände, die sich zur 
Verwendung in Notquartieren oder als Liebesgaben für die 
Mannschaften eignen, sollen von der Versteigerung ausge- 
schiossen und den Militärbehörden oder dem Roten Kreuz zur 
Verfüzung gestelli werden. 


Das baye- 
angeordnet, daß die bei den 


_— Ausgabe von Bahnsteigkarten in Württemberg. Nach 
Kriegsausbruch war die Ausgabe von Bahnsteigkarten im Inter- 
esse der Ordnung auf den Bahnsteigen eingestellt worden. Nun- 


Demgemäß unterliegt ' 


‘ hauptsächlich durch 


‚der Kaufmannschaft 


mehr ist verfügt worden, daß bis auf weiteres wieder auf allen Sta- 
tionen mit Bahnsteigsperre Bahnsteigkarten abzugeben sind. 
Die Bahnsteigkarten berechtigen jedoch nieht zum Betreten der. 
Bahnsteige während des Aufenthalts von Zügen mit Verwun- 
deten und Gefangenen und von sonstigen Militärtransporten in 
Sonderzügen. Auch sind die Stationen bei sonstigen besonderen 
Anlässen ermächtigt und verpflichtet, die Ausgabe von Bahn- 
steigkarten einzuschränken oder ihre Gültigkeit vorübergehend 
aufzuheben. Die Stationen sind angewiesen, das Publikum zu- 
treffendenfalls durch Anschläge an den F ahrkartenschaltern, 
den Fahrkartenautomaten und in den Warteräumen auf diese 
Beschränkung jeweils hinzuweisen. 


— Bisenbahnunfall in Endersbach (Württemberg). Auf der 
Station Endersbach der württembergzischen Staatsbahnen über- 


‘ {uhr am 2. d. M, der Güterzug 6699 Untertürkheim-Aalen das 


auf Halt stehende Ausfahrsignal und durchbrach den Prell- 
bock am Ende des zu seiner Aufnahme bestimmten Gleises. 
Die beiden Lokomotiven und eine Anzahl von Güterwagen 
stürzten über den Eisenbahndamm hinab. Ein Lokomotivführer 
wurde getötet, drei weitere Unterbeamte wurden schwer ver- 
letzt. Außerdem hatte der Unfall einen erheblichen Schaden 
an Fahrzeugen und eine eintägige Sperrung des einen Gleises 
der zweigleisigen Strecke zur Folge. 


— Die Eisenbahnen im Dienste der Feldpost. Bekanntlich 
wurden in der Zeit vom 19. bis 26. Oktober die ersten -5-kg- 
Paketsendungen an die kämpfenden Truppen angenommen. Die 
Auflieferung ist in unendlich großer Anzahl erfolgt. Einer 
Nachricht der „Kreuz-Ztg.“ zufolge gingen allein beim Paket- 
depot des Gardekorps in Berlin rund 108000 Pakete ein. “ Das 
Paketdepot des 3. Armeekorps in Brandenburg a. H. hat in die- 
sen acht Tagen rund 120000 Pakete verarbeitet, so daß für 
die beiden märkischen Armeekorps rund % Million Liebespakete 
zusammengekommen sind. Das Anrollen der von außerhalb ge- 
kommenen Pakete erfolgte in geschlossenen Eisenbahnwagen, 
von denen jeder 2000 bis 3000 Stück faßt. 20 bis 30 Wagen 
standen z. B. in Brandenburg oft zu gleicher Zeit vor dem 
Eilgüterschuppen und wurden nach ihrer Entladung sofort mit 
den schon im Packraum sortierten Paketen wieder beladen. 
Schon das erste Sortieren ergab große Schwierigkeiten, die 
die unvollständigen Adressen verursacht 
wurden: a 


— Ein Ausnahmetarif für auszemusterte Militär-Dienstpferde 
und für Beutepferde in Wagenladungen ist nach einer Mittei- 
lung der Berliner Handelskammer mit Gültigkeit vom 3. No- 
vember d. J. eingeführt worden. Der Tarif gilt vön den Sta- 
tionen der Eisenbäahndirektionsbezirke Breslau, Bromberg, Cöln, 
Danzig, Kattowitz, Königsberg (Pr.), Posen und Saarbrücken 
sowie der Reichseisenbahnen in Elsaß - Lothringen nach den‘ 
Stationen der preußisch-hessischen und oldenburgischen Staats- 
bahnen und der Reichseisenbahnen. 


— Güterverkehr mit Rumänien. Auf Antrag der Ältesten 
von Berlin ist im rumänisch-deutschen 
Güterverkehr die Bestimmung zetroffen. daß Sendungen, die 
nach den Tarifvorschriften zurzeit nicht ‘direkt abgefertigt wer- 
den.können, die Vergünstigung des direkten Tarifs insoweit ge- 
nießen, als die Schnittsätze des rumänisch-deutschen Verbands- 
tarifs zwischen den nicht gesperrten ungarisch-rumänischen 
Übergangspunkten und den deutschen Verbandsstationen zur 
Anwendung gelangen. 


— Ausnahmetarif für Schwefelsäure. Mit Gütigkeit vom 
9, November d. J., längstens während der Dauer des Krieges, 
tritt, wie den Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin amtlich 
bekannt wurde, ein Ausnahmetarif in Kraft für Schwefelsäure an 
Superphosphatwerke zur Kunstdüngerfabrikation im Inland und 


‘an Koksanstalten zur Herstellung von schwefelsaurem Ammo- 


niak von sämtlichen Stationen der preußisch-hessischen und 
oldenburgischen Staatsbahnen, der Reichseisenbahn in Elsaß- 
Lothringen, der Militärbahn und der Farge-Vegesacker, 
Kerkerbach- und Kreis Oldenburger Eisenbahn nach allen Sta- 
tionen dieser Bahnen, in deren Bereich sich. Superphosphat- 
werke ‘oder Koksanstalten befinden. Frachtberechnung _er- 
folgt zu den Sätzen des Spezialtarifs III. 


— Vom Lokomotivheizer zum Kompagnieführer. Der Loko- 
motivheizer Heinz Kremer zu Frankfurt a. M. wurde bei 
der Mobilmachung als Reserveunteroffizier in die 3. Kompagnie 
ddes 81. Infanterie-Regiments eingestellt und hat auf dem west- 
lichen Kriegsschauplatz in dieser Kompagnie 11 Gefechte mit- 
gemacht und nachdem sämtliche Offiziere der Kompagnie ge- 
fallen, das Kommando übernommen. Wie das „Heidelberger 
Tageblatt“ berichtet, blieb Kremer trotz zweimaliger Verwun- 
dung in der Gefechtsfront bei seiner Kompagnie und: ist überall, 
wie der Regimentsführer Major Freiherr v. Schleinitz in einem: 
Regimentsbefehl bekannt gibt, ein leuchtendes Beispiel von 
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Umsicht und Tapferkeit für alle Unteroffiziere und Männschaf- 
ten gewesen. Kremer, der zum Vizefeldwebel befördert, mit 
dem Eisernen Kreuz 2. Klasse ausgezeichnet worden war, hat 


nunmehr für seinen seltenen Mut und Tapferkeit das Eiserne 
- Kreuz 1. Klasse erhalten und den Grad als Feldwebel-Leutnant. 


— Eisenbahnertaten. Die „Nordd. Allg. Ztg.“ schreibt: 
Durch die Tapferkeit mehrerer Eisenbahnbeamten wurde vor 
einizen Wochen in dem westlichen Grenzstädtchen S. ein größe- 
res Unglück verhütet. Am 25. September mittags, als gerade 
ein Personenzug sich in Bewegung setzen wollte, wurde der 
Bahnhof von französischen Truppen unter Schrapnell- und 
Granatfeuer genommen. Die Lage war gefährlich, zumal noch 
ein Munitionszug auf einem Gleis stand. Der Bahnhofsvor- 
steher ordnete sofort das Wegbringeen .des Munitionszuges aus 
der Feuerlinie an und ließ den Personenzug schleunigst ab- 
fahren. Ein Rangierer, der durch den Luftzug einer platzen- 
den Granate zwischen die Wagen eines auf einem Nebengleis 
stehenden Zuges geschleudert wurde, kletterte, ohne sich zu 
besinnen, wieder hervor und besorgte die Weichenstellung. 
Kaum waren beide Züge außer Gefechtsweite, als der Bahn- 
damm an der Stelle, wo sie gestanden hatten, von den Ge- 
schossen unterwühlt wurde. Den mutigen Eisenbahnbeamten 
wurde für ihr tatkräftiges Eingreifen das Eiserne Kreuz zu- 
erkannt. Es sind laut „Straßburger Bürgerzeitung“” die Eisen- 
bahnbeamten Hubert Zink, Bahnhofsvorsteher, die Lokomotiv- 
führer Schiepan und Dietrich, die Heizer Siphal und Zlappich, 
der Rangierer Etienne. Der Munitionsunteroffizier Ulrich, der 
I Wagen angekoppelt hatte, erhielt ebenfalls das Eiserne 

reuz. 


‚— Im Kampfe für das Vaterland. Das im preußischen Mi- 
nisterium der öffentlichen Arbeiten herausgegebene Eisenbahn- 
Verordnungsblatt bringt in seiner Nummer vom 2. d. M. zum 
ersten Male zwei besondere Beilagen, deren erste die Beamten 
und Arbeiter der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft 


-aufführt, welche bisher den Heldentod erlitten haben, während 


die andere diejenigen namhaft macht, die für rühmliches Ver- 
halten im Kampfe für das Vaterland durch Verleihung des 
Eisernen Kreuzes ausgezeichnet worden sind. Die Zahl der 
bisher Gefallenen aus diesem Kreise beträgt 128, die Zahl derer, 
denen das Eiserne Kreuz verliehen ist, 69. Als Empfänger des 
Eisernen Kreuzes I. Klasse ist als einziger der Hilfsheizer 
Kremer aufgeführt, dessen Ruhmestat wir vorher erwähnt haben. 
Die Namen der Gefallenen aus den Kreisen der höheren Beamten 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen werden wir, wie bisher, 
unter den Personalnachrichten, die Namen der, mit dem Eiser- 
nen Kreuz Ausgezeichneten aus denselben Kreisen an. beson- 
derer Stelle von Zeit zu Zeit veröffentlichen. 


— Regierungsrat Dr. Rehs +. Am 22. Oktober d. J. fiel auf 
dem Felde der Ehre im Kampfe gegen die Russen der Hilfs- 
arbeiter im preußischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 
Regierungsrat Dr. Rehs. Er war am 16. Juni 1879 zu Pr.-Eylau 
in Ostpreußen geboren. Gymnasialzeit, Studium und Referen- 
darausbildung genoß er in der Hauptsache in seiner lleimat- 
provinz. Nachdem er sämtliche Prüfungen mit besonderer Aus- 
zeichnung ahgelegt hatte, widmete er seine Kräfte dem Dienste 
der Staatseisenbahnverwaltung, bei welcher er am 1. März 1907 
eintrat. Mit hervorragenden Geistesgaben ausgerüstet, hat er 
in seiner leider zu kurzen Laufbahn 'der Verwaltung bereits 
ausgezeiehnete Dienste geleistet. Nach dem Ausbildungsjahr 
in Hannöver wurde er am 1. April 1908 der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Posen überwiesen, wo seine Fähigkeiten bald er- 
kannt wurden... Der junge Beamte fand hier. Gelegenheit, in 
wichtigen Dezernaten der Verkehrs-; Neubau- und Personal- 
angelegenheiten sich zu betätigen und Erfahrungen zu sammeln. 
Aus dem Verkehrsamte Aachen, welches er vom 1. Oktober 1911 
ab verwaltete, wurde er am 1. April 1913 als Hilfsarbeiter in 
das preußische Ministerium der öffentlichen Arbeiten berufen. 

Auch‘ schriftstellerisch hat sich der Verstorbene betätigt; 
diese Zeitung verdankt ihm einen trefflichen Aufsatz über Ver- 
kehrsfragen der Güterbeförderung in Umsetzwagen (Nr. 76 und 
77, Jahrg. 1909) und einen weiteren (Nr. 81, Jahrg. 1912) über 
die Frage der Kanalverbindung vom Rhein nach Antwerpen, 
welcher gerade nach den neuesten Ereignissen von besonderem 
Interesse ist. Klarheit des Verstandes, schnelle Erfassung des 
praktisch Durchführbaren und energische selbständige Arbeit 
waren ihm in ganz besonderem Maße eigen. Die Eisenbahnver- 
waltung setzte große Hoffnungen auf ihn, die nun durch den 
Tod vernichtet sind. Alle aber, denen er näher stand, betrauern 
in ihm einen edelgesinnten, geraden Charakter. einen Mann, der 
nicht Freunde suchte. aber in treudeutscher Freundschaft sich 
bewährte, 


—_ Personalnachrichten. Bei der sächsischen Staatseisenbahn- 
verwaltung sind versetzt der Finanz- und Baurat Fritzsche 
vom: Bauamt Chemnitz I zur Betriebsdirektion Dresden-N. und 


der Baurat Heidrich von der Betriebsdirektion Chemnitz 
als Vorstand zum Bauamt Chemnitz I. = 
Der Rechnungsrat Jahn bei der Generaldirektion der Wiirt- 


tembergischen Staatseisenbahnen ist gestorben. 


Österreich. 


— Der Wagenmangel. Hinsichtlich des sich geltend machen- 
den Wagenmangels schreibt die „N. Fr. Pr.“: Jedermann hat 
in den ge&enwärtigen Zeiten das volle Verständnis dafür, daß 
staatliche Notwendigkeiten nicht überall die normale Wagen- 
beistellung gestatten. Anderseits ist es jedoch die Frage, ob sich 
nieht die unmittelbar staatlichen und wirtschaftlichen Inter- 
essen durch zweckmäßige Maßregeln derart vereinigen lassen 
könnten, daß die industrielle Produktion von schweren Stockun- 
zen durch den Wagenmangel verschont bleibt. Im August hat 
begreiflicherweise der Verkehr vollständig geruht, so daß dieser 
Monat vom Standpunkte des industriellen Ertrages vollständig 
gestrichen werden muß. Auch im September konnte noch von 
keinem völlig normalen Eisenbahnverkehr gesprochen werden. 
Nun sind leise Anzeichen einer Besserung in einzelnen Ge- 
schäftszweigen zu beobachten, und es ist ein schwerer Nachteil, 
wenn geräde in einem solchen Zeitpunkte die Möglichkeit einer 
regelmäßigen Zufuhr der notwendigen Materialien und der Ver- 
sendung der erzeugten Waren nicht vorhanden ist. Wenn durch 
solche Verhältnisse die Produktion verringert wird, die Arbeits- 
losigkeit wächst und der Ertrag sinkt. so ist damit auch der 
Staat geschädigt, der ein außerordentliches Interesse an der 
wirtschaftlichen Entwicklung hat. Am schlechtesten steht es 
hinsichtlich der Beistellung von gedeckten Wagen. Man versucht 
infolgedessen in industriellen Kreisen, vielfach vorläufige 
Deckungen der geringen Anzahl von offenen Wagen, die man 
hekommt,. vorzunehmen. In der böhmischen Braunkohlen- 
industrie kann häufig nur eine 4Oprozentige Verfrachtung der 
abzuliefernden Kohlenmengen Platz greifen. Im Ostrau-Kar- 
winer und Dombrauer Revier wird gleichfalls über Wagen- 
mangel geklagt. Die Kaschau-Oderberger Bahn ist bekanntlich 
gesperrt, die Sendungen nach Wien und Floridsdorf waren durch 


mehrere Tage unterbrochen, und nun ist neuerlich auf der 
Strecke eine Einschränkung erfolgt. Allerdings wird man 


hierbei berücksichtigen müssen, daß gerade auf der Nordbahn 
solehe Verfügungen unausweichlich sind, und daß nach den 
ersten Kriegswochen fast immer dafür gesorgt war, daß die 
Förderung voll versendet werden konnte. Im September und 
im Oktober sind die Verladungen bis in die jüngste Zeit, wie 
von industrieller Seite erklärt wird, befriedigend abgewickelt 
worden. Sehr hart trifft der Wagenmangel die Zuckerindustrie, 
der ja nur ein bestimmter Zeitraum für ihre Kampagne zur 
Verfügung steht und die infolgedessen dureh die Unmöglichkeit, 
die Zeit entsprechend ausnützen zu können, immer benach- 
teiligt werden würde. Ganz besonders ist das gegenwärtig 
der Fall, weil der Krieg die Ausfuhr, die eine so sroße Rolle 
in dieser Industrie spielt, vollständig lahmlesgt. Wenn eine 
Zuckerfabrik nur den zwölften Teil der Wagen bekommt, die 
sie braucht, so liegt der Schaden, den sie erleiden muß, klar 
zutage. Über ein gewisses Maß hinaus kann nicht auf Lager 
erzeugt werden und bei längerer Dauer dieses Zustandes müß- 
ten die Fabriken den Betrieb verringern oder vorzeitig ein- 
stellen. Die Zementindustrie erhält ungefähr den fünften Teil 
der Wagen der gleichen Zeit des Vorjahres und auch diese fast 
ausschließlich offen. Es wird unbedingt notwendig sein, soweit es 
möglich ist, Abhilfe zu schaffen. wenn nicht unabsehbare Nach- 
teile für die industrielle Produktion entstehen sollen. In den 
industriellen Kreisen wird darauf hingewiesen, daß die Staats- 
bahnverwaltung dieser Frage unausgesetzt ihre Aufmerksam- 
keit zuwendet und bemüht ist, dem Übelstande zu steuern, je- 
doch unter dem Drucke der außerordentlichen Verhältnisse 
steht, welche ja vielfach Verschiebungen des regelmäßigen Wir- 
kungskreises mit sich gebracht haben. 


_—_ Teilweise Einstellung des Güterverkehrs auf der Nordbahn. 
Wegen außergewöhnlicher Verkehrsverhältnisse wurde mit Ge- 
vehmigung des Eisenbahnministeriums in der Strecke Petrowitz- 
Krakau und darüber hinaus der Zivilgüterverkehr einschließ- 
lich Kohle, Koks und Briketts in der Richtung gegen Krakau 
bis auf weiteres eingestellt. Zugelassen bleiben lebende Tiere, 
leicht verderbliche Lebensmittel, Sanitätsmaterial, Rüben und 
Rübenschnitze, ferner Militärgüter und Regiegüter der Eisen- 
hahnen. Bereits ibernommene Güter werden angehalten und 
den Absendern zur Verfügung gestellt. Das gleiche gilt für 
die Strecke Wien-Rzikowitz mit der alleinigen Ausnahme, daß 
dort bereits übernommene Güter ihren Lauf fortsetzen. 


— Die Einnahmen der Aussig-Teplitzer Bahn. Diese Bahn 

« . » B ” ze 
vereinnahmte im Oktober auf dem Gesamtnetz um 635 270 K. 
weniger gegen die richtiggestellte und um 600043 K. weniger 
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segen die vorläufig ermittelte Ziffer des Oktober 1913. Auf| Rechnung gestellt. Auf Grund einer Eingabe, die der Unga- 


dem alten Netz wurden im Oktober 283 945 (— 126 340) Personen 
und 662 626 (— 353 920) t Güter befördert. Die Einnahmen be- 


trusen 1088813 'C—- 535145) K. Die Gesamteinnahmen seit 
1. Januar bis Ende Oktober stellen sich auf 12270 10 
(— 2197645) K. Die richtiggestellte Abrechnung ergab für 


Auf der Lokalbahn wur- 
(— 25357) Personen und 
Die Einnahmen betrugen 
3 085 682 


Juli eine Mehreinnahme von 16875 K. 
den im abgelaufenen Monat 140 279 
91742 (— 34364) t Güter befördert. 
269262 (— 100116) K. Seit Jahresbeginn wurden 
(=: 205 204)- K. erzielt. 


Vom Postkursbureau des 
„Sonderausgabe des öster- 
welche bereits er- 


Kursbuch. 
wurde eine 
herausgegeben, 


— Österreichisches 
Handelsministeriums 
reichischen Rursbuches“ : 


schienen ist und durch die Druckerei- und Verlags-Aktien- 
Gesellschaft vorm. R. von Waldheim, Jos.. Eberle & Co. in 


Wien (Andreasgasse Nr. 17) bezogen werden kann. In diesem 
Kursbuche sind sowohl die auf den Winterdienst 1914/15 bezug- 
habenden Fahrpläne aller jener :Linien der österreichischen 
Eisenbahnen, auf welchen der Verkehr nach der Friedensfahr- 
ordnung durchgeführt wird, als auch die Fahrpläne der ungari- 
schen Eisenbahnlinien und der Schiffskurse, insoweit dies nach 
dem zur Verfügung stehenden Material möglich war, enthalten. 
Der Preis beträst 1.30 Kr. 


Ungarn. 


— Irrtümlich _ angerechneter Lagerzins. Zahlreiche Stationen 
der ungarischen Staatsbahnen haben nach den auf Grund des 
S-64 der Eisenbahnbetriebsordnung übernommenen Sendungen 
während der Dauer des Krieges einen Lagerzins von 30 h. in 


rische kaufmännische Landesverband auf Vorschlag seiner Ge- 
‘treidehandelsabteilung an die Regierung richtete, hat der Han- 
.delsminister festgestellt, daß der Lagerzins in den erwähnten 
Fällen tatsächlich irrtümlich angerechnet wurde. Er hat daher 
dem Bahnpersonal die erforderlichen Aufklärungen für die Zu- 
kunft erteilt und verfüst, daß die irrtümlich angeordneten 
‚Lagerzinsgebühren den Parteien auf deren Reklamation zurück- 
‚erstattet werden sollen. 


— Personalnachricehten. Die am 28. Gktober verlautbarte 
Beförderungsliste der ungarischen Staatsbahnen hat unter den 
‚Beamten große Freude hervorgerufen. Es sind insgesamt 2000 
Angestellte aus dem Beamtenstatus befördert worden, eine Zahl, 
die früher nie erreicht wurde. Mit dieser ungewöhnlich großen 
Beförderung wollte die Regierung zugleich die aufopfernde 
hingebungsvolle Arbeitder Staatsbahnbeamten währendder Kriegs- 
zeit betonen. — Ernannt wurden: zum 
der. Hofrat Karl Darvay, bisher Leiter der kommerziellen 
Hauptabteilung der Staatsbahnen, zum Betriebsleiter I. Klasse: 
Karl Marzsö, zu Oberinspektoren die Inspektoren Bartholo- 
mäus Kun, Gustav Wehle, Eugen Pecz, Johann Krom- 
pecher, Stefan Olsavszky, Sigmund Erkulenz, Peter 
Stagelschmidt, Edmund Schölnaszt, Ludwig Nädai, 
Stefan Loösz, Josef Winkler, Josef Weszeläk, Josef 
'Karenovies, Adalbert -  Kapus, Friedrich Kramer, 
Franz Just, Kamillo Lüger, Dr. Adalbert Mezö. 'Ferner 
sind zu Inspektoren 52 Sekretäre, Oberingenieure und ÖOber- 
kontrollore ernannt worden. — Öberinspektor Wilhelm Bei- 
winkler, Betriebsleiterstellvertreter der Staatsbahnen in 
Budapest ist plötzlich gestorben; er hat sich auf dem Gebiete 
der Bahnverwaltung und besonders durch Schaffung von 
Musterwirtschaften hei den Wärterhäusern große Verdienste 
erworben. ? 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abiertigungsbefugnisse von Stationen. 

Großherzoglich Oldenburgische Staats- 
eis.enbahnen. Die Station Nutteln (Öldbg.) ist für den 
Stückgutverkehr (Eilgut- und Frachtstückgut) eröffnet worden. 

Änderung von Stationsnamen, 

Biseuabahndirektionsbezirk Stettin. Der an 
der Strecke Stralsund-Rostock gelegene Haltepunkt Altcheide 
führt: fortab die Bezeichnung Altheide (Mecklb.). 

Vereins-Kilometerzeiger. 

Die Kilometerzeiger Nr. 78 (k. k. priv. Südbahngesellschaft) 
und Nr. 110 (Dänische Eisenbahnen) sind neu herausgegeben 
worden; ferner ist zum Rilometerzeiger Nr. 4 (Bayerische Staats- 


eisenbahnen) der Nachtrag II und zur „Sammlung von Vereins- 
kilometerzeigern“ der Nachtrag III erschienen. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 

Nr. III 150 vom 31. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorschläge zur Neuausgabe des Verzeich- 
nisses der Eisenbahnstationen mit gleichlautender oder ähn- 
licher Namensbezeichnung (abgesandt am 7. November d. J.). 

Nr. III 181 vom 7. November d. J.: an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend das Vereinswagenübereinkommen (ab- 
gesandt am 7. November d. J.). 

Nr. V 312 vom 3. November d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 


Staatsbahndirektor’ 


tungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzeigern. 


(abgesandt am 6. November d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


ausgerüstet. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Bahnhof . Belgern 
außerdem für den Privattelegrammverkehr 


wird 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 


Am 16. November dieses Jahres wird eröffnet und erhält eine Zentesimalwage : 
von der normalspurigen Nebenbahn- mit 40000 kg Tragfähigkeit, Der un- befugnisse von Stationen. 
strecke Torgau-Belgern die Teilstrecke besetzte Haltepunkt Entenfang dient T 


Torgau-Mehderitzsch einschließlich für 


nur dem Personenverkehr. 


Am 1. Dezember 1914 wird der an der 


den Wagenladungsverkehr und am 1. Ja- 
nuar 1915 die Gesamtstrecke bis Belgern 
einschließlich für den gesamten Verkehr 
eröffnet werden. 

Die Bahnhöfe 4. Klasse Pflückuff, 
Mehderitzsch, Mahitzschen und Belgern 
erhalten Verkehrseinrichtungen zur Ab- 
fertigung von Personen, Gepäck, Ex- 
preßgut, Leichen, lebenden Tieren, Eil- 
und Frachtstückgut und Wagenladun- 
gen. Auf den Bahnhöfen Mehderitzsch 
und Belgern ist außerdem zur Abferti- 
gung von Fahrzeugen je eine feste 
Rampe für Kopf- und Seitenverladung, 
auf dem Bahnhöfen Pflückuff und Ma- 
hitzschen je eine Langholzrampe (Sei- 
tenverladung) vorgesehen. Sämtliche 
Bahnhöfe werden mit einem Lademaß 


Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 
Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tigkeit die Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
ordnung vom 4. November 1904 und die 
Eisenbahnverkehrsordnung vom 23. De- 
zember 1908, 
Die Entfernungen betragen zwischen 
Torgau und Entenfang . . .. . 3,04 km 
Entenfang und Pflückuff . . . 279 „ 
Pflückuff und Mehderitzsch. . 4,97 „ 
Mehderitzsch und Mahitzschen 3,13 „ 
Mahitzschen und Belgern. O0 


L zusammen 17,13 km 

Uber die Höhe der Tarifsätze geben 

die Dienststellen Auskunft. (2170) 
Halle (Saale), 3. November 1914, 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bahnstrecke Ottbergen-Northeim (Han.) 
zwischen den Stationen Ottbergen und 
Wehrden (Weser) gelegene Haltepunkt 
Amelunxen, der bisher nur dem 
Personenverkehre diente, auch für die 
Abfertigung von Gepäck- und Expreß- 
gut, Eil- und Frachtstückgut sowie von 
Kleinvieh in Käfigen, Kisten usw. er- 
öffnet werden. 

Die Abfertigung von Sprengstoffen 
und von solchen Gegenständen, zu deren 
Ver- und Entladung eine Rampe erfor- 
derlich ist, bleibt ausgeschlossen. 

Über die Höhe der Frachtsätze gbben 
die Dienststellen Auskunft. (2159) 

Cassel, den 5. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


‘ 


“ 


EEE RER 7 EEE SELTENEN 


LIV. Jahrgang 


11..November 1914. 


— See 
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‘3. Nachrufe. 


Am 6. November .d. J. verstarb plötzlich der Königliche Eisenbahn- 


| ‚Verkehrsinspektor 


jahre. 


Posen, den 7. November 1914. 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Am Sonnabend den 7. November d. J. verschied plötzlich der 
Königliche Eisenbahndirektor 


Herr Franz Namislo, 
Vorstand des Königlichen Eisenbahnverkehrsamts Neiße. 


Der Dahingegangene hat in 45 jähriger Dienstzeit dem Staate die wert- 
Sein hohes Pflichtgefühl, seine reichen Erfahrungen 
und seine vornehme Gesinnung haben ihm allgemeine Hochachtung und die 
Zuneigung seiner Amtsgenossen und Untergebenen erworben und sichern ihm 


vollsten Dienste geleistet. 


ein dauerndes ehrenvolles Andenken. 
Breslau, den 8. November 1914. 


Der Präsident 
LE TR die höheren Beamten der Kal. Eisenbahn!lirektion. 


4. Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 10. d. M. ab werden 
die durch den Deutschen Eisenbahn- 
Tiertarif, Teil II, Abschnitt B unter WALL 
je Br Rindvieh (einschließlich Käl- 
- ber), Schafe, Ziegen und Schweine in 
Wagenladungen nach den daselbst aufge- 
führten oberschlesischen Stationen fest- 
gesetzten Frachtermäßigungen um 25 
bezw. 50 % auf den Versand von den 
Stationen der Neustadt-Gogoliner Eisen- 
bahn ausgedehnt. (2177) 

Kattowitz, den 6. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Herr Eugen Scholz, 
Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsamtes hier, im fast vollendeten 59. Lebens- 
"Lautere. Gesinnung und hohes Pflichtgefühl haben dem leider zu früh 


Verstorbenen allgemeine Hochachtung erworben und sichern ihm bei Mit- 
arbeitern und Untergebenen ein dauerndes, ehrenvolles Andenken. 


Deutsch-sehwediseh-norwegischer Güter- 
verkehr über Vamdrup und Saßnitz- 
Trälleborg. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Schwepnitz, Stollberg i. Sachs,., 
Zeulenroda vunt, Bf. und Zschopau der 
Sächsischen Staatsbahnen in den Verband 


aufgenommen. 
Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
ae (2176) ' 
Altona, November 1914. 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Belgisch/Niederländiseh- -italienischer 
Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für die beschleunigte Be- 


förderung von Lebensmitteln aus Italien 
nach Belgien und den Niederlanden 
vom 15. Juli 1913. 

Mit Wirkung vom 1. Dezember 
1914 werden die italienischen Schnitt- 
sätze (Seite 16—25) aufgehoben. Bis zur 
Ausgabe des Nachtrags I sind die ent- 
sprechenden Schnittsätze - der: Spezial- 
tarife Nr, 55 und 56 im Teil II, Heft 2, 


(2169) 


(2175) 


des niederländisch-italfenischeh Güter- 


tarifs oder, sofern Sendungen über Peri- 


Brenner vorkommen sollten, die. gleichen 
auch im  deutsch- italienischen Güter- 


tarıf, Teil IIB, enthaltenen Spezialsätze | 


anzuwenden. (2178) 
Straßburg, den 7. November 1914. 
Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiser liche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Westdeutscher Kohlenverkehr. 
Die Frachtberechnung für Sendungen 
nach Stationen der Neubaustrecke Lam- 
bertsmühle-Ötterbach-Weilerbach 
bis auf weiteres nach den Entfernungen 
des westdeutsch-südwestdeutschen Güter- 
tarifs. Heft 2 und 6, und den Sätzen des 
Ausnahmetarifs 2 (Rohstofftarifs) statt. 
Essen (Ruhr), 2. November 1914. (2171) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


a) Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Heft A. Tiv.D — 
Heft für en Wechselverkehr Deutscher 
Eisenbahnen untereinander. — Tiv. 200. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Bestimmungen bei lfd. Nr. 159 des Über- 
gangstarifs für den Verkehr mit Klein- 
bahnen (Neißer Kreisbahn) durch Tol- 
eenden Zusatz ergänzt: „Die Kürzung 
eilt auch für die an Neiße Klbf. ange- 
schlossenen Lagerplätze und Werke“. 
Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Auskunfts- 
bvreau. hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
3erlin, den 7. November 1914. (2164) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer 
Heft 2. 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1914 

werden die Stationen Börnicke, Flatow 

(Mark) und Germendorf in den Tarif ein- 


Verkehr, 


findet 


b) Gemeinsames | 


bezogen. Außerdem wird die Station 
Tanndorf als Versandstation in den 
Ausnahmetarif 5a aufgenommen. Nähere 
Auskunft erteilen die beteiligten Güter- 
abtertigungen. (2163) 
Berlin/Wien, den 6. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 

K. K. Österreichische Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 

Mit Wirkung vom 18. November 
1914 werden 22 süddeutsche Stationen in 
den : außeritalienischen Ausnahmetarif 
Nr. 25 für rohe Baumwolle einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau hier. 

Straßburg, 4. November 1914. (2165) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Niederländisch-Österreichiseh-Ungari- 
scher Verkehr. 
Tarifheft 1 vom 1. Februar 1913. 

Am 1. Dezember 1914 werden im Aus- 
nahmetarif 93 (Eisen und Stahl). — Ab- 
teilung IV: Zur Ausfuhr über See nach 
außereuropäischen Ländern — Fracht- 
sätze von Brünn Staatsbahnhof nach den 
niederländischen Hafenstationen 'einge- 
führt. Näheres ist aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen. Auch erteilt 
unser Verkehrsbureau, hier, Wiener 
Straße 4 II, Auskunft. (2166) 

Dresden. am 7. November 1914. 
Köniel. Gen.-Dir, d. Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mit Gültiekeit vom 10. November 1914 
wird bis auf weiteres, längstens für die 
Dauer des Krieges, ein Ausnahmetarif 
(Tiv. 2X) für Johannisbrot (Karoben), 
auch zerkleinert, zunächst im Gebiet der 
preuß.-hessischen,oldenburgischen Staats- 
hahnen. der Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen (einschl. der Wilhelm- 
Luxemburg-Eisenbahn), der Militär-Eisen- 
bahn und einiger Privatbahnen zu den 
Sätzen des Spezialtarifs III für Wagen- 
ladungen zu 10 t eingeführt. (2160) 

Berlin, den 6. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehr, Heft 2, gültig vom 
1. Oktober 1913. 

Mit sofortiger Gültigkeit bis auf 
Widerruf, längstens für die Dauer des 
Krieges wird im Rahmen des vorbezeich- 
neten :Kohlenverkehrs für die Beförde- 
rung von Steinkohlenkoks nach 
den -Stationen Gotzlow Gbf. wnd 
Stettin Hpthbtf und-Rreiber. 
zur Ausfuhr nach Schweden 
ein ermäßieter Ausnahmetarif einge- 
führt. 

Die Anwendungsbedingungen sowie, die 
Frachtsätze werden im Gemeinsamen 
Tarif- und Verkehrsanzeiger der Preuß. 
Staatsbahnen abgedruckt und auf Ver- 
lansen von den beteiligten Dienststellen 
sowie von unserem Verkehrsbureau mit- 
geteilt. (2156) 

;reslau, den "November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 

Am 9. November 1914 werden die Stä- 
tionen Schellhorn und Willingen des 
Direktionsbezirks Cassel in den allge- 
meinen Tarif und die Station Harbarnsen 
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als Versandstation in den Ausnahme- 
tarif 4b für Mergel zum Düngen aufge- 
nommen. Ferner wird mit Gültigkeit 
vom 9. Januar 1915 die Entfernung 
Kierspe-Klingenthal von 484 auf 584 km 
berichtiet. Näheres ist aus dem Tarif- 


und Verkehrsanzeiger der preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen und aus 


unserem Verkehrsanzeiger zu ersehen; 

auch geben die Stationen Auskunft. 
Dresden, am 6. November 1914. (2157) 
Kel. Gen.-Dir. d. Sächs. Statseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Br Pi ee Güterver Kane 
Heft C 2. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Hambühren und Winsen (Aller) 
als Versandstationen in den Ausnahme- 
tarif 3 { für Steinsalz einbezogen. Über 
die Höhe der Frachtsätze geben die be- 
teiligten Abfertigungen Auskunft. (2161) 

Hannover, den 4. November 1914. 

BETON Eisenbahndirektion. 


an 


Österr en. ER an iecher 
Eisenbahnverband, 
mit den französischen Ost- 
bahnen). 
Österreichisch-ungarisch-französischer 
Eisenbahnverband, 

(Verkehr mit der französischen Nord- 
bahn). 
Österreichisch-ungarisch-südfranzösischer 
Eisenbahnverband, 
Österreichiseh-ungariseh-russischer 
Eisenbahnverband, 
Österreichiseh-ungarisch-russischer 

Grenzverkehr. 
Rußland-Vorarlberg, ein- 
Bodensee-Uferstationen 
Romanshorn und Ror- 

schach. 

Güterverkehr Illowo transit mit Galizien 

und der Bukowina überGranica-Warschau. 

Deutseh-österreichisch-südwestrussischer 

Grenzverkehr. 

(Verkehr mit Norddeutschland.) 
Deutsch-österreichisch-südwestrussischer 
Grenzverkehr. 

(Verkehr mit Süddeutschland). 
Elbeumschlags-Tarif für Südwestrußland. 


(Verkehr 


Grenzverkehr 
schließlich der 
Bregenz, Lindau, 


Anwendung der Tarife. 
Die Anwendung der Tarife ist der- 
zeit ausgeschlossen. Ob und inwieweit 


diese nicht anwendbaren Tarife wieder 
in Wirksamkeit treten, wird seinerzeit 
verlautbart werden. (2179) 
Wien, am 7. November 1914. 
K.k. österr. Staatsbahnen., 
K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Vom 8. November 1914 an wird zum 
Sächsischen Personen- und Gepäcktarif, 
Teil II, unter $ 12 C X folgende be- 
sondere Ausführungsbestimmung einge- 
führt: „1. Die vom Zentralkomitee der 
deutschen Vereine vom Roten Kreuz in 
Berlin unterstützten deutschen Teilneh- 
mer des gegenwärtigen Krieges erhalten 
bei Reisen zum Besuche von Kurorten 
auf den Strecken der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen die gleiche Vergünstigung‘“, 
Die vorhandene besondere Ausführungs- 
bestimmung erhält die Ziff. ferner ist 
darin auf Zeile 1 hinter dem N AVET- 
günstigung“ einzuschalten: „des Tl. 1 und 
PILLS ZUR 

Die demnächst in den Tarif selbst auf- 
zunehmende zusätzliche Pesitnnng ist 


0 


gemäß $S 2 der Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung genehmigt. 

Nähere Auskunft erteilen die 
tionen. 

Dresden, 6. November 1914, 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh. 


Sta- 
(2162) 


6. Verdingungen. 


Die Erd-, Rodungs- und Böschungs- 
arbeiten, rund 146000 cbm, für seinen 
provisorischen Bahnkörper zwischen Km, 
15,0 und 22,3 der Nordbahn, einschließlich 
Aufbruch des Pflasters der Ladestraße 
und der Nebengleise auf Bahnhof Birken- 
werder sowie Herstellung dreier Durch- 
laßverlängerungen sollen öffentlich ver- 
dungen werden. 

Angebote sind bis 17. een 
1914, vormittags 10% Uhr, portofrei, ver- 
siegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift versehen an uns, Berlin W. 35, 


Schöneberger Ufer 1—4, Zimmer 257, ein- 


zureichen. 
Für den Verding sind die für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
geltenden Vorschriften, die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und Preu- 
Rischen Staatsanzeigers vom 31. März 
1913 veröffentlicht worden sind, maß- 
gsebend. 
Das Öffnen der Angebote findet um 
11 Uhr vormittags im Zimmer 200 statt. 
Angebotshefte sind, soweit der Vor- 
rat reicht, in unserem Zentralbureau, 
Zimmer 257 einzusehen, beziehungsweise 
von dort gegen portofreie Einsendung 
von 5 M und 5 & Bestellgeld in bar 
(nicht in Briefmarken) zu be- 
ziehen (Angebotshefte mit Zeichnungen 
werden zum Preise von 5 M für das 
Stück abgegeben). (Zeichnungen sind im 
technischen Bureau Zimmer Nr. 349 ein- 
zusehen.) Auskünfte über die örtliche 
Lage erteilt die 67. Bahnmeisterei in 
Hermsdorf bei Berlin. (2158) 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
3erlin, den 31. Oktober 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Zur Verdingung 
des Bedarfs für 1915 an 
1a. 1020 t Knorpelbraunkohlen, 
b. 15000 t Braunkohlenbriketts, 
C. 750 t Braunkohlen - Industrie- 
briketts, 

2. 80000 kg Holzkohlen und 

3. 55000 kg Torfkohlen 
ist Termin am 23. November 194, 
vormittags 11 Uhr, bei der unter- 
zeichneten Königlichen Eisenbahndirek- 
tion zu Erfurt anberaumt. 

Die der Verdingung zugrunde liegen- 
den Bedingungen usw. können in unserer 
Kanzlei eingesehen, oder von dem Vor- 
stand des Zentralbureaus der König- 
lichen Eisenbahndirektion gegen post- 
geldfreie Einsendung von 50 9% für jedes 
Los in barem Gelde (nicht  Brief- 
marken) von daher bezogen werden. (2174) 

Zuschlagsfrist bis 21. Dezember 1914. 

Erfurt, den 5. November 1914. 

Königliche Fisenbahndirektion. 

Verdingunge von 13000 Stück Ham- 
mer- und Hackenstielen aus Weißbuchen- 
holz, 24600 Stück Hammer- und Hacken- 
stielen aus Hickoryholz in je 2 Losen 
und 2080 Stück Stielen mit D-Griff aus 


Eschenholz in 1 Lose zu den im An- 
gebotbogen angegebenen Lieferfristen. 


Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 


- in Briefmarken) 


Zeitung des Vereins 


ii 


Destien& Eisenbahnverwaltungen. 


.zum 8 Dezember 1914, vormittags 
10% Uhr, an das Zentralbureau 
Zimmer 357 in Berlin. -W 85, 


Schöneberger Ufer 1-4, Proben 
bis spätestens zum 5. Dezember 1914 an 
das Werkstättenamt Berlin 2, Revaler 
Straße einzureichen. Die Eröffnung der 
Angebote findet am 8. Dezember 1914, 
vormittags PR hır Tempelhofer 
Ufer 28 III, Zimmer Nr. 4 statt. Ange- 
hbotbogen und‘ Bedingungen können in 
San Zentralbureau, Zimmer 
57 
portofreie Einsendung von 
0,50 M und 5 9 Bestellgeld bar (nice 
‚bezogen werden. 
schlagsfrist bis 6. Januar 1915. er 
Berlin, den 4. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Lieferung von 5050 


eingesehen, auch von dort gegen 


Abspannkonsolen, 3000 Ankerhaken, 4500 - 


Strebenschrauben, 74500  Isolatoreh- 
stützen, 1000 Doppelwinkelstützen, 
12 300 Isolatorenträgern, 7100 gußeisernen 
Kabelmerkzeichen, 287 500 Porzellinisola- 
toren, 358300 kg verzinktem Eisendraht, 
130 000 kg verzinktem Stahldraht, 


37800 kg isoliertem Draht, 2000 Kupfer- E 


bindedraht und 269000 m Telegraphen- 
kabel. Die Verdingungsunterlagen kön- 
nen bei unserer Hausverwaltung, Kaiser- 
Friedrich-Ufer 3, hierselbst, eingesehen, 
oder von derselben gegen porto- und be- 
stellgeldfreie Einsendung des Betrages 
inbar (nichtin Briefmarken) be- 
zogen werden, und zwar zum Preise von 
2 M 0) mit Zeichnungen und 1 M 
50 9. ohne Zeichnungen. Die Angebote 
Sind versiegelt und mit der Aufschrift 

„Angebot auf Lieferung von 
Te legr aphenbaumaterialien“ 
versehen biszum 1. Dezember 1914, 
vormittags 10% ae dem Zeit. 
punkt der Eröffnung, porto- und bestell- 
seldfrei an uns einzureichen. 

Ende der Zuschlagsfrist 
39. Dezember 1914, nachmittags 
6 Uhr. 

Cöln, 8. November 1914. (2167) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Dänische Staatsbahnen. 
Für die dänischen Staatsbahnen soll 
die Lieferung von 
etwa 280000 Bahnschwellen 


und 
etwa 650001. m Weichen- 
schwellen 
aus Kiefernholz ausverdungen werden. 
Die Bedingungen sind gegen porto- 
freie Einsendung von 2 M vom Bureau 
des Unterzeichneten, 1 E Gl. Kongevej, 
Kopenhagen B, erhältlich. 
Bietungstermin am 20. November 
1914, nachmittags 3% Uhr. 
Kopenhagen, November 1914. (2168) 
Der Direktor der Bahnabteilung. 


7. Offene Stellen. 


Wir suchen zu sofort 
einen Jungen militärfreien gepr. Loko- 
motivheizer oder Lokomotivführer, der 
die vorgeschriebene Prüfung auf Grund 
der Prüfungsordnung für die mittleren 
und unteren Staatseisenbahnbeamten mit 
Erfolg. abgelegt hat. 

Den Angeboten sind Lebenslauf und 


Zeugnisabschriften beizufügen. 2 
forderung ‘ist anzugeben. - (2172) 5 


Wernigerode, den 3. November 1914. 
Der Betriebs-Direktor 
der Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn. 
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Die Eisenbahnen in Belgien. 


Nachdem die für uneinnehmbar gehaltene starke Festung 
Antwerpen nach nur zwölftägiger Belagerung gefallen, Ostende 
und Dixmuiden besetzt ist und die deutschen Truppen auf der 
Verfolgung der belgischen Heerestrümmer in der Richtung auf 
Dünkirchen entweder die französische Grenze schon über- 
schritten haben oderdoch demnächst überschreiten werden, ist 
Belgien bis auf geringe Teile der Provinz West-Flandern in 
deutschem Besitz und unter deutsche Verwaltung gekommen. 
Zu den Aufgaben der letzteren gehört es auch, den Betrieb auf 
den Eisenbahnen zwar in erster Linie für militärische Zwecke, 
dann aber auch, soweit dies daneben möglich ist, zur Wiederher- 
stellung gzeordneter Verhältnisse und zur Wiederbelebung des 
durch den Krieg ins Stocken geratenen Handels und Verkehrs 
aufrecht zu erhalten oder wieder aufzunehmen. Diesen Auf- 
£zaben dient zunächst die dem deutschen Gouvernement ange- 
eliederte Militär-Eisenbahndirektion Brüssel I. Für den wei- 
teren Ausbau der Verwaltungstätigkeit sind dem Vernehmen 
nach für das belgische Eisenbahnnetz drei Verwaltungsbezirke 
gebildet worden mit dem Sitze der Direktionsbehörden in 
Brüssel, Charleroi und Libramont. Die Mitteilung weiterer 
Einzelheiten über die Organisation der deutschen Verwaltung 
der belgischen Eisenbahnen muß einem späteren Zeitpunkt vor- 
behalten werden. Eine gewaltige Anzahl von Eisenbahn- 
bediensteten äller deutschen Bundesstaaten mit Eisenbahnbesitz 
“ist bereits abgeordnet und wird noch weiterhin abge- 
ordnet werden müssen, um die großen Verkehrsaufgaben, die 
ihrer dort harren, bewältigen zu helfen. Unter diesen Verhält- 
nissen dürften einige Mitteilungen über die Ausdehnung des 
belgischen Eisenbahnnetzes am Platze sein. 
Belgien hat eine sehr günstige Lage für den Welthandels- 
verkehr, der Reichtum an Kohle und Eisen hat es zu einem der 
“ wichtigsten Industrieländer Europas gemacht. Es dacht sich 
von Südost nach Nordost langsam zum Meere ab und zerfällt in 
drei durch Flußlinien begrenzte Gebiete, Das Bergland wird 


durch die Flüsse Sambre und Maas begrenzt, das Hügelland der 
Mitte reicht nordwärts bis zum Tal der Schelde und ihres Neben- 
flusses Rupel mit Dyle, das Flach- und Tiefland bis an die See- 
dünen. Der an der Schelde gelegeneHafen von Antwerpen steht 
nach einer neueren Statistik bezüglich seines Seeverkehrs an 
erster Stelle hinter Neuyork und London. Der Bergbau liefert 
vor allem Kohle und Eisenerz, dann auch 'Zinkblende, Galmei 
und Bleiglanz. Die Webwarenindustrie ist im höchsten Grade 
ausgebildet, berühmt ist die Spitzenfabrikation. Die Eisen- 
industrie ist namentlich in dem gebirgigen Teile des Landes, 
ferner in den Provinzen Brabant und Hennegau verbreitet. Von 
Wichtigkeit sind auch der Maschinenbau, die Waffenfabrikation, 
die Tafelglasfabrikation, die Tonwarenherstellung, Bierbrauerei, 
Branntweinbrennerei, Tabakverarbeitung, Zuckerfabrikation u- 
a. m. Einer so stark entwickelten Industrie entspricht ein stark 
entwickeltes Verkehrssystem. Mehr als 30 größere Kanäle ver- 
einigen sich zu einem großen Kanalnetze, die Hauptflüsse sind 
schon genannt. Vor allem aber hat Belgien im Verhältnis zum 
Flächeninhalt das dichteste Bahnnetz unter allen Ländern der Erde 
mit Eisenbahnbesitz. Am Ende des Jahres 1912 kamen auf 100 qkm 
Flächeninhalt 29,3 km Eisenbahnen, in Deutschland dagegen nur 
11,6 km. Auf je 10000 Einwohner kamen in Belgien 11,7 km, in 
Deutschland 9,5 km Eisenbahnen, die Länge der im Betriebe be- 
findlichen Eisenbahnen betrug am Ende des Jahres 1912 in Bel- 
gien 8660 km, in Deutschland 62734 km. Von der Gesamtlänge 
des belgischen Eisenbahnnetzes entfielen auf die Staatsbahnen 
etwa 4350 km, auf die belgischen Privatbahnen rund 350 km 
und auf die Nebenbahnen (chemins de fer vicinaux) rd. 3960 km. 
Das Staatsbahnnetz war am Ende des Berichtsjahres 1912 fast 
genau zur Hälfte zweigleisig ausgebaut, die Hauptlinien sind 
fast ausschließlich mit Stahlschienen versehen. Die Verwaltung 
der Staatsbahnen erfolgte bisher durch die eine Abteilung 
des Eisenbahnministeriums bildende Generaldirektion in Brüssel, 
unter der drei besondere Direktionen für die Hauptdienstzweige, 
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den Bahnunterhaltungs- und Baudienst und den Betrieb mit je 
12 Unterabteilungen (Gruppen) sowie für-den-Zugdienst und das 
Materialwesen mit 8 Bezirken, sich betätigten. Ferner waren 
für den Verkehrseinnahmedienst Kontrollbezirke mit dem Sitz 
in Brüssel, Lüttich und Namur gebildet. Die Grundlage für das 
belgische Staatsbahnnetz gab ein im Mai 1834 veeröffentlichtes 
Gesetz. Nach dem hierdurch genehmigten Plane handelte es 
sich um Herstellung eines rund 350 km umfassenden Bahnnetzes, 
das von Mecheln ausgehend östlich über Löwen, Lüttich und 
Verviers zur deutschen Grenze, nördlich nach Antwerpen, west- 
lich über Gent und Brügge nach ÖOstende und südlich über 
Brissel durch den Hennegau zur französischen Grenze führen 
sollte, Die Eröffnung der ersten belgischen Eisenbahnstrecke 
;rissel-Mecheln erfolgte bereits binnen Jahresfrist, es folgten 
ılann die Strecken Mecheln-Antwerpen 1836, Mecheln-OÖstende 
1838. -Brüssel-Mons 1841, -Mecheln-Lüttich 1842, Mons-Quie- 
vrain (französische Grenze) gleichfalls 1842 und Lüttich-Herbes- 
thal im Oktober 1843. Zn diesen Linien traten auf Grund des 
Gesetzes vom 26. Mai 1837 noch die Bahnen von Gent über 
Courtray und Mouscron zur französischen Grenze in der Rich- 
{ung auf Lille mit einer Seitenbahn von Mouseron nach Tournai, 
ferner von Braine le Comte über Charleroi nach Namur und 
von Landen nach St. Trond. zusammen 563 km. 

Seit dem Jahre 1844 wurde der Bau und Betrieb von Eisen- 
bahnen auch Privatgesellschaften übertragen, einen großen Teil 
der von Gesellschaften gebauten Bahnen hat indessen der Staat 
im Laufe der Jahre teils in Betrieb genommen, teils käuflich er- 
worben. Hierzu gehören u. a. die von mehreren zu der Societe 
een6srale d’exploitation des chemins de fer vereinigten Gesell- 
schaften übernommenen Linien mit einem Gesamtnetz von rund 
610 km. Die Verstaatlichung der meisten Gesellschaftsbahnen 
erfolgte in den Jahren 1873 (Grand Luxembourg), 1875 (Hesbaye 
et Condroz), und 1878 bis 1880 (Flandrische Linien). Im Jahre 
1898 wurden die Linien des früheren Grand Central-Belge und im 
folgenden Jahre die Strecke Lüttich-Vise in Richtung Maastricht 
verstaatlicht. Am Ende des Jahres 1912 war, wie schon oben 
erwähnt, . der Umfang der belgischen Staatsbahnen auf rund 
(350 km angewachsen, das Anlagekapital belief sich auf an- 
nähernd 2,9 Milliarden Franken, die Gesamteinnahmen betrugen 
rund -331,34 Millionen Franken, der Überschuß stellte sich auf 
und 101,67 Millionen Franken, die Betriebszahl auf 69,33 %. 

Die belgischen Staatsbahnen schließen in, Aachen-Bleyberg- 
Grenze und in Welkenraedt-Herbesthal sowie in Stavelot 
an die preußisch - hessischen Staatsbahnen, in Sterpenich- 
Klein-Bettingen und in Gouvy=Ulfingen an die Wilhelm- 
Luxemburg-Eisenbahn (im Betrieb der Reichseisenbahnen) und 


in Athus-Rodange und Benonchamps-Wiltz an die zu den 
Vereinsbahnen gehörige Prinz - Heinrich - Bahn an. Nach 
den Niederländischen Staatsbahnen sind Übergangspunkte: 


Weelde Merxplas in Richtung Tilburg, Esschen in Richtung 
Rosendaal, Achel in Richtung Eindhoven, Hamont in Richtung 
Roermond und Vise bzw. Lanaeken in Richtung Maastricht. 
Nach der französischen Nordbahn bestehen Anschlüsse in 
Adinkerke (auf Dünkirchen), in Hazebrouck, Comines-Le Tou- 
auet, Mouseron, Herseaux, Blandain, Rumes, Bleharies, Quie- 
vrain, Roisin und in Erquelines, nach der französischen Ostbahn 
in Givet, Vireux-Molhain und Athus (Grenze). Für den Durch- 
gangsverkehr sind hauptsächlich folgende belgische Staatsbahn- 
strecken von :Bedeutung: Brüssel-Mecheln-Antwerpen-Esschen 
Grenze Übergang nach den Niederlanden, Brüssel-Löwen-Lüt- 
tich-Verviers-Herbesthal Grenze Übergang nach Nord- und 
Mitteldeutschland usw., Brüssel - Lüttich - Pepinster - Ulflingen 
Grenze sowie Brüssel-Namur-Arlon-Kleinbettingen Grenze Über- 
sang nach Luxemburg-Süddeutschland usw., Brüssel-Mons- 
Quievrain Grenze Übergang Valeneiennes, Amiens usw., Brüssel- 
Tournai-Blandain Grenze Übergang Lille-Calais-Dover-England 
und Brüssel-Gent-Brügge-Ostende, Übergang England, ferner 
Antwerpen-Lanaeken-Übergang Maastricht und Töte de Flandre 
(gegenüber Antwerpen)-Gent. Die Linie Lüttich-Namur- 
Charleroi-Erquelines(-Jeumont-Paris) ist als Hauptdurchgangs- 
linie für den Verkehr Nordwestdeutschlands mit Paris besonders 


‚landen und die Bahn Taviers-Embresin. 


wichtig. Sie gehört einer Privatbahn, der Belgischen Nordbahn, 
die auch die Linie Namur-Givet besitzt. 

Unter den belgischen Privatbahnen, deren Netz am Ende des 
Jahres 1912 seine Betriebslänge von rd. 350 km aufwies, sind 
außerdem zu nennen die auch dem: Verein Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen angehörige Chimay-Bahn mit der Strecke Hastiere- 
Marienbourg-Momignies (Anschluß an die französische Nordbahn 
in Richtung Laon), ferner die Bahnen von Gent über Selzaete 
und von Mecheln über St. Nicolas nach Terneuzen in den Nieder- 
Die genannten. Privat- 
bahnen arbeiteten im Betriebsjahr 1912 mit einer recht niedrigen 
Betriebszahl, die für alle zusammen im Durchschnitt 41 42% 
betrug, sie erzielten einen Gesamtüberschuß von rund 20,63 Mil- 
lionen Franken. | 

Eine besonders eigenartige Entwicklung hat das Nebenbahn- 
wesen in Belgien genommen. Infolge der unter dem Druck der 
öffentlichen Meinung ziemlich beschleunigten Verstaatlichung 
der Privatbahnen mußte der Staat recht hohe Einlösungsrenten 
bewilligen. Es lag daher nahe, einem etwaigen Wettbewerb der 
Nebenbahnen, der bei der Engmaschigkeit des belgischen Eisen- 
bahnnetzes nicht zu umgehen gewesen wäre, zu begegnen, d. h. 
dem Staat einen bestimmenden Einfluß auf das Zustandekommen 
und den Betrieb der Nebenbahnen zu sichern, und es galt, für 
die Wahrung dieses Einflusses eine Form zu finden, die die 
Mittel des Staates nur in beschränktem Maße beanspruchte, Auf 
diese Weise wurde eine Organisation geschaffen, die unter 


Heranziehung der Provinzen, Gemeinden und von Privaten und 


unter besonderen Zugeständnissen des Staates die Nebenbahn- 
frage recht glücklich gelöst hat. Die Grundzüge dieser in viel- 
facher Hinsicht bemerkenswerten Organisation sind hier nicht 
zu entwickeln. Durch die Gesetze vom 28. Mai 1884 und vom 
24. Juni 1885 wurden die rechtlichen Grundlagen für die Schaf- 
fung eines weit verzweigten Netzes von schmalspurigen Neben- 
bahnen durch die Gemeinden mit Hilfe des Staates, der Pro- 
vinzen und von Privaten geschaffen. Die Konzessionen wurden 
ausschließlich einer Aktiengesellschaft verliehen, die unter der 
Bezeichnung „Societ& nationale des chemins de fer vieinaux“ 
mit dem Sitz in Brüssel gegründet wurde; sie erhielt das Recht, 
Nebenbahnen in Belgien zu erbauen und zu betreiben. Die 
Grundlagen der Gesellschaft wurden in Statuten festgelegt: Zu 
lebhaften Erörterungen hatte die Frage des Betriebssystems 
geführt. Als Grundsatz wurde‘ die Verpachtung des Betriebs 
der Eisenbahnlinien an Betriebsunternehmer unter bestimmten 


“ Bedingungen gegen Zusicherung einer ungefähr den Betriebs- 


kosten entsprechenden festen Summe und eines Anteils.an den 
Roheinnahmen festgelegt. Als erste Linien wurden im Laufe 
des Jahres 1885 die Nebenbahnen Antwerpen-Hoogstraeten und 
Ostende-Nieuport mit zusammen 56 km Betriebslänge eröffnet, 
Ende des Jahres 1886 war ein Netz von 408 km teils im Betriebe, 
teils im Bau befindlich. Nach dem letzten Jahresbericht der 
Gesellschaft waren am Ende des Jahres 1912 157 Linien mit 
3982 km im Betrieb und 31 Linien mit 763 km im Bau. Das An- 
lagekapital betrug rund. 350 Millionen Franken, zu 43,7 % vom 
Staat, zu 27,9 % von den Provinzen, zu 27,1 % von den Gemein- 
den und zu 13 % von Privaten aufgebracht, der Gesamtüber- 
schuß stellte sich auf rund 7,57 Millionen Franken, die Be- 
triebszahl ergab 71,71 %. 

Sicherlich ist zurzeit noch auf einer zrößeren Ayeshl von 
Linien des belgischen Eisenbahnnetzes ein regelrechter Betrieb 
unmöglich. Um den Vormarsch der deutschen Truppen aufzu- 
halten, sind in großem Umfang Kunstbauten der Eisenbahnen, 
Brücken, Tunnel usw., zerstört worden. Wenn es nun auch der 
Geschicklichkeit der deutschen Eisenbahntruppen und Pioniere 
gelungen ist, den Betrieb für militärische Zwecke in verhältnis- 
mäßig kurzer Zeit wieder notdürftig zu ermöglichen, so wird es 
doch wohl noch längere Zeit hindurch angestrengtester Tätigkeit ' 
der nachgerückten Eisenbahn -Bau- und Betriebskolonnen’ 
bedürfen, bis die zerstörten Strecken für einen regel- 
mäßigen Betrieb wiederhergestellt sein werden. Zwischen 
Brüssel und Antwerpen besteht jetzt ein beschränkter 
Personenverkehr. Ob und inwieweit zurzeit auf den von 
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wenn 


den kriegerischen Ereignissen verschont gebliebenen 
bahnstrecken und Nebenbahnlinien der . Betrieb, 
auch vielleicht in beschränktem Umfange, durch die eigenen Be- 
triebsunternehmungen aufrecht erhalten wird, entzieht sich der 
Kenntnis. Soviel steht fest, daß zurzeit der direkte Personen- 
und Güterverkehr nach Belgien ausgeschlossen ist. Die Abferti- 
sung von Personen und Reisegepäck erfolgt nur bis zu den 
Grenzstationen, für den Güterverkehr hat die Eisenbahndirek- 
tion in Cöln folgende Bekanntmachung veröffentlicht: „Die Be- 
förderung von Privatgut von und nach Belgien ist im allge- 
meinen ausgeschlossen. Es können nur Sendungen Privatgut 
für die Militärverwaltung oder einzelne Privatsendungen, an 
denen die Militärverwaltung wenigstens ein mittelbares Inter- 
esse hat, zur Beförderung zugelassen werden. Über die Zu- 
lassung von Privatgut aller Art zur Beförderung auf den bel- 
gischen Linien entscheidet in jedem einzelnen Falle die König- 
liche Linienkommandantur in Lüttich.“ 


Über den Fuhrpark der belgischen Staatsbahnen läßt sich im 
allgemeinen sagen, daß zwar Lokomotiven und Wagen jeder Art 
in ausreichender Zahl vorhanden sind, doch sind die Abmessun- 
sen sowohl der Personen- wie der Güterwagen im Vergleich zu 


en ‘deutschen recht gering, die Bauart ist leichter, die Aus- 
führung nicht so gediegen. Die Bahnhöfe sind vielfach eng und 
veraltet Als den einzigen Bahnhof, der den jetzigen Anforde- 
rungen des Verkehrs entsprechend großartig angelegt ist, kann 
man den von Antwerpen bezeichnen, der auch seit einigen 
Jahren ein prächtiges Empfangsgebäude besitzt.. .Die Bahn- 
höfe von Brüssel sind völlig unzulänglich. Ein eroßartiger, sehr 
umfassender und kostspieliger Umbau ist seit mehreren Jahren 
im Gange — über ihn ist auch in dieser Zeitung mehrfach be- 
richtet worden —, fertig ist aber noch nichts: Der sehr wichtige 
Personenbahnhof Lüttich-Guillemins ist noch ungefähr in dem- 
selben Zustande wie vor 45 Jahren, die Gleise werden dort noch 
überall in Schienenhöhe überschritten. Wenn die belgischen 
Staatsbahnen nach deutschem Muster ausgebaut werden sollten, 
so würde es der Aufwendung gewaltiger Summen bedürfen. 
Über den Betrieb der Staatsbahnen ist im eigenen Lande sehr 
viel geklagt worden, namentlich waren die unzulänglichen Bahn- 
hofsverhältnisse Brüssels Ursache endloser Verspätungen. Dies 
ist seit einigen Jahren besser geworden. Elektrischer Betrieb 
bestand nur für eine Anzahl von Zügen zwischen Brüssel und 
Antwerpen. D: 


Aufruf zur Kriegssammlung der Eisenbahn. 


Der Vorstand des Allgemeinen Verbandes der Eisenbahnver- | 


eine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen 
teilt in der „Eisenbahn“ mit, daß die Eisenbahn-Fachverbände 
eine einheitliche große, für die Kriegshilfe bestimmte Sammlung 
unter allen Eisenbahnbeamten und -Arbeitern mit folgendem 
Aufruf beschlossen haben: 


An alle Eisenbahn vereine, 


Mit Genehmigung des Herrn Ministers hat der Vorstand des 
Allgemeinen Verbandes der Eisenbahnvereine sich bereit erklärt, 
lem Wunsch und Auftrag der Eisenbahn-Fachverbände zu ent- 
sprechen, die allgemeine „Kriegssammlung der Eisenbahn“ zu 
organisieren und zu verwalten. Die erste Aufgabe, die Fürsorge 
für unsere. tapferen Krieger im Felde, für wärmende Ergän- 
zung der Kriegsbekleidung zu sorgen, tut am dringendsten not. 
Wir fordern deshalb die Vorstände aller Eisenbahnvereine auf, 
sofort eine umfassende Sammlung von wärmenden Bekleidungs- 
stiicken und Unterkleidern sowie von Geldspenden einzuleiten. 
In welcher Weise dies am erfolgreichsten einzuleiten ist, wird 
nach den örtlichen Verhältnissen verschieden sein und muß des- 
halb den Vorständen der einzelnen Vereine überlassen bleiben. 
Durch Aushänge, Vertrauensmänner oder in sonst, geeignet er- 
scheinender Weise sind sofort die Mitglieder auf die Notwendig- 
keit der Sammlung aufmerksam zu machen, alle geeigneten und 
entbehrlichen Sachen — insbesondere wollene Strümpfe, Unter- 
beinkleider, wollene Hemden, Leibbinden, Pulswärmer, Schals, 
Ohrenschützer, aber auch Kleidungsstücke, wie Röcke, Westen, 
Beinkleider, Überzieher, Decken u. dergl. — sind in besonders 
bekanntzugebenden Stellen (Güterabfertigungen) zu sammeln 
und Abholungen aus den Wohnungen einzurichten. Die Sammel- 
stellen wollen die gespendeten Sachen, möglichst Gleichartiges 
zusammen, sofort in Kisten oder Ballen verpacken und fort- 
laufend — also nicht erst die Beendigung der Sammlung ab- 
wartend — mit der Bezeichnung „Kriegssammlung der Eisen- 
bahn“ als Dienstgut nach Berlin (Güterabfertigung des Ein- 
zangsbahnhofes der betreffenden Strecke) an den „Kriegsaus- 
schuß für warme Unterkleidung in Berlin, Reichstag, Portal II“ 
übersenden. Herr Geheimer Regierungsrat Dr. Schwabach, Mit- 
glied des Abgeordnetenhauses und Mitglied des Kriegsaus- 
schusses für warme Unterkleidung, früher selbst Eisenbahn- 
direktionsmitglied, hat die Güte gehabt, die Vermittelung in 
dieser Sache für uns, insbesondere hinsichtlich der Übernahme, 
der Herrichtung und der Überweisung der Spenden, zu über- 
nehmen. Etwaige diesbezügliche Anfragen sind an ihn, Berlin 
W. 10, Hildebrandstraße 16, zu richten. 

Alle Eisenbahnvereine wollen ferner sofort eine Geldsamm- 
lung für die „Kriegssammlung der Eisenbahn“ einleiten. Wir 
bitten alle Eisenbahnvereine, für diese Sammlung aus eigenem 
Vereinsvermögen Beträge zur Verfügung zu stellen, Geldsamm- 
lungen unter den Mitgliedern einzurichten und fortdauernd ins- 
besondere bei den Gehalts- und Lohnzahlungen. zu betreiben. 
Die Geldsammlungen werden unter Aufsicht des Herrn Ministers 
für alle durch den Krieg hervortretenden Bedürfnisse, welche 
sich im Laufe der Zeit ergeben, verwendet werden. In erster 
Linie soll für unsere tapferen Vaterlandsverteidiger, weiterhin 


für die Angehörigen und Hinterbliebenen unserer ins Feld ge- 
zogenen Eisenbahner gesorgt werden. 

Die gesammelten Gelder sind von den einzelnen Vereinen — 
die ersten Beträge, insbesondere die Gaben aus dem Vereins- 
vermögen — baldmöglichst an die Vorstände der Eisenbahn- 
vereins-Bezirksverbände (Vorstände der  geschäftsführenden 
Vereine der Direktionsbezirke) und von diesen in größeren Be- 
trägen fortlaufend — die ersten Summen schnellmöglichst mit 
einer Nachweisung der spendenden Stellen — dem „Vorstande 
des Allgemeinen Verbandes der Eisenbahnvereine zu Cassel“ 
Eaee der Angabe „Kriegssammlung der Eisenbahner“ zu über- 
senden. 


In der Verbandswochenschrift „Die Eisenbahn“ wird fort- 
laufend über die Kriegssammlung der Eisenbahn berichtet 
werden. 


Cassel, den 7. November 1914. 


Diesem Aufruf des Vorstandes ist ein weiterer Aufruf zur 
Kriegssammlung der Eisenbahn angeschlossen, der von 26 Fach- 
verbänden und Fachvereinen aus dem Kreise des Allgemeinen 
Verbandes der Eisenbahnvereine unterzeichnet ist. Wir teilen 
aus diesem Aufruf folgendes mit: „Die Vertreter der Eisenbahn- 
Fachverbände beschließen, einer aus ihrer Mitte hervorgegan- 
genen Anregung folgend, einmütig für eine allgemeine, sroße, 
der Kriegshilfe bestimmte Sammlung aller Angestellten der preu- 
Risch-hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen einzutreten. 

... Die Eisenbahnangestellten bilden mit ihrer die halbe 
Million übersteigenden Anzahl die erößte Gruppe der Staats- 
angestellten. Sie genießen durch ihre gesicherte Stellung, durch 
die wohlwollende und weitgehende Fürsorge ihrer Verwaltung, 
durch die besondere und’ wiederholt kundgegebene Anerkennung 
Seiner Majestät des Kaisers Vorzüge, die ihnen Anlaß geben 
müssen, durch besonders glänzende Betätigung in dieser 
schweren Zeit ihrem Dank Ausdruck zu geben. 

Wir Eisenbahner wollen nicht nur: alle unsere Kraft und Treue 
in unermüdlicher Pflichterfüllung für die Bereitschaft unseres 
ruhmreichen Heeres zu Kampf und Sieg einsetzen, wir wollen 
auch beisteuern und spenden, freiwillig und ein jeder nach seinen 
Mitteln, um unsere tapferen Krieger stark und siegessicher zu 
erhalten, und um die Not, die untrennbar vom Kriege ist, zu 
lindern, soweit es in unserer Macht steht. : Wir können durch 
einmütiges Handeln Großes leisten. Hierzu bedarf es aber 
einer planmäßigen, einheitlichen Sammlung und einer ‘Verwen- 
dung der Mittel, bei der unter Vermeidung von Zersplitterung 
und Vergeudung die wichtigsten Bedürfnisse in zweckmäßigster 
Art befriedigt und eine gleichmäßige gerechte Verteilung ge 
sichert wird. Dann wird auch die Öffentlichkeit erfahren, was 
das Heer der Eisenbahner leisten konnte. Diese einmütige 
Kriegshilfe soll auf den einhelligen Wunsch der Eisenbahnfach- 
verbände unter Zustimmung des Herrn Ministers von. dem 
Staatseisenbahnerverband, der -alle  Eisenbahnangestellten um- 
faßt, organisiert und verwaltet werden. 


Durch die : allgemeine Sammlung — „Kriegssammlung der 
Eisenbahn“ sollen die. ‚besonderen Sammlungen und Ver- 
anstaltungen der .Fachverbände und Lokalvereine nicht berührt 


nz 


rar Be (1.119, Be .. Zeitung des Vereins 
Nr. 89 { wer 1236 Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
werden... Wo aber allgemein für die Kriegsfürsorge oder für | sollen dem „Kriegsausschuß für warme Unterkleidung in Berlin“ 


Sonderorganisationen (Rotes Kreuz) oder ohne genaue Vorher- 
bestimmung der Verwendung gesammelt ist, da wird es zur 
erfolgreichen Durchführung der großen Ziele dieser Sammlung 
lankbar begrüßt werden, wenn die gesammelten Mittel oder ein 
Teil davon der „Kriegssammlung der Eisenbahn“ zugeführt 
werden. ... 

Es bleibt den Fachverbänden auch überlassen, selbst in ihren 
Vereinen zu sammeln oder es ihren Mitgliedern zu überlassen, 
sich an den alsbald von den allgemeinen Eisenbahnvereinen 
einzurichtenden Sammlungen zu beteiligen. 

Zurzeit muß die wichtigste Aufgabe in der Fürsorge für die 
ım Felde stehenden Krieger bestehen. Sie setzen Blut und Leben 
für uns ein, von ihrer todverachtenden Tapferkeit, ihrer Gesund- 
heit und Ausdauer hängt der Sieg, die Erhaltung unseres Vater- 
landes ab. Die Heeresverwaltung hat für eine mustergültige 
Kriegsausrüstung gesorgt, die Unbilden der Witterung erfordern 
aber eine Ergänzung von privater Seite, zu der beizusteuern für 
alle, die warm und sicher in ihrem Heim sitzen, eine Pflicht der 
Dankbarkeit sein muß. In erster Linie soll deshalb für wärmende 
Kleidung gesorgt werden. Der rasch hereinbrechende Winter 
macht das Bedürfnis mit jedem Tage dringender. . . Sehnelle 
Hilfe tut not. Ein jeder muß deshalb aus Schränken und Kom- 
moden unverzüglich an wärmenden Bekleidungsstücken und 
Unterkleidern alles, was irgend entbehrlich ist, heraussuchen 
und. den noch bekanntzugebenden Sammelstellen zuführen. 
Es kann alles verwendet werden durch Anziehen unter oder über 
die Uniform; durch besondere Herrichtung, die besorgt werden 
wird, kann alles von großem Nutzen sein. Alle diese Sachen 


Mengen zur Armee, sie ist in der Lage, die bedürftigsten Stellen 
' 
\ 


(Reichstag, Portal II) zugeführt werden- Diese auf Anregung 
Ihrer Majestät der Kaiserin errichtete Zentralstelle hält engste 


Fühlung mit der Heeresleitung, sie sendet jede Woche große 


zuerst zu versehen, aber auch sicherzustellen, daß alle Teile der 


Armee und Marine gleichmäßig mit dem Erforderlichen versorgt 


werden, 


Über die Sammlung wärmender Bekleidungsstücke werden 
alsbald besondere Weisungen bekanntgegeben werden. Aber 
auch Geld ist in großem Umfang nötig, um dafür warme Unter- 


kleidung zu beschaffen. Doppelt gibt, wer schnell gibt. 


Als? 


ersten Grundstock haben die Verbände bereits erhebliche Be- 


träge zur Verfügung gestellt. 
Weiter sollen dann Sammlungen, Beschaffungen und Versand 


von Liebesgaben, Nahrungs- und Genußmitteln, Kriegsbedürf- 


nissen ins Werk gesetzt werden, worüber ebenfalls besondere 
Mitteilung zugehen wird. 

Die verbleibenden und hoffentlich immer weiter zufließenden 
Mittel der „Kriegssammlung der Eisenbahn“ werden dann den- 
jenigen Bedürfnissen, insbesondere der Fürsorge für die Ver- 
wundeten, für die Angehörigen und Hinterbliebenen der Krieger, 
zugewendet werden, für die es sich im Laufe der Zeit als not- 
wendig herausstellt. 


Nach Beendigung des Krieges soll in einer Versammlung der 


Vertreter aller Verbände über die Verwaltung der „Kriegssamm- 


lung der Eisenbahn“ Bericht erstattet und über die Auflösung - 


Beschluß gefaßt werden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


Kisenbahn- und Heeresdienst. Die ‚„Nordd. Allg. 
schreibt: Der 2. November war ein neuer Ehrentag der 
schen Eisenbahnen, da es ihnen gelungen ist, an diesem Tage 
— drei Monate nach Kriegsausbruch — bereits wieder einen 
„riedensfahrplan“ in Kraft treten zu lassen, der den Verkehr 
in einem anerkennenswert großen Umfang wieder herstellt. nor- 
male Schnellzüge enthält und die wichtigsten internationalen 
Züge wieder einführt. Man kann getrost behaupten, so schreibt 
(ie „Frankf. Ztg.“ aus diesem Anlaß, daß etwas Ähnliches kaum 
in einem anderen Lande der Welt möglich wäre. Wir hatten 
es 1870 auch noch nicht fertig gebracht, und wenn es jetzt ge- 
lungen ist, so ist das zum Teil der Verstaatlichung des Bahn- 
wesens, der straffen, einheitlichen Leitung, aber auch der 
reichen Ausstattung mit Betriebsmitteln und dem vortreff- 
lichen Geist unserer Eisenbahnbeamten zu dan- 
ken, die in den schwersten Tagen freudig ihre Schuldiekeit 
getan haben. Es ist deshalb geradezu unverständlich, daß man 
in einzelnen, allerdings sehr engen Kreisen jetzt gegen die 
Eisenbahnverwaltung den eigentümlichen Vorwurf erhebt. sie 
habe ihre Beamten im Übermaß vom Eintritt in den Heeres- 
dienst zurückgehalten. Dieser Vorwurf würde sich schon da- 
durch entkräften, daß ein leistungsfähiger Bahn- 
verkehr eine der allerwichtigsten Vorbedingungen für den 
schnellen Aufmarsch und damit für die Schlagfertickeit der 
Armee darstellt. Der Eisenbahner leistet also in seinem Dienst 
zunächst geradezu Unentbehrliches, zumal der Ver- 
kehr ja auch die gleichfalls wichtige wirtschaftliche Schlag- 
fertigkeit gewährleistet. Das anfängliche Versagen der Feld- 
post wird zum Teil auch darauf zurückgeführt, daß die Postver- 
waltung zu viel ihrer geschulten Beamten an die Truppe abge- 
zeben hatte, wodurch der Innendienst schwer gelitten hat. Nun 
handelt es sich hier aber nicht etwa um Maßnahmen. die von 
der Eisenbahnverwaltung einseitig oder willkürlich zetroffen 
werden könnten, es kommen hierfür vielmehr folgende Gesichts- 
punkte in Betracht: | 

Die Beziehungen der Eisenbahnverwaltung zu Heer und Ma- 
rine sind gesetzlich geregelt. Nach den Bestimmungen der 
Deutschen Wehrordnung werden die zu einem geordneten und 
gesicherten Betriebe der Eisenbahn unbedingt notwendigen Be- 
amten und ständigen Arbeiter dauernd, die übrigen im Eisen- 
bahndienst angestellten Beamten und ständigen Arbeiter vor- 
läufig durch die Militärbehörde vom Waffendienst zurück- 
gestellt. Die Zurückstellung der Eisenbahnbediensteten vom 
Waffendienst erfolgt in erster Linie zu dem Zwecke, die Eisen- 
bahnen für die Zwecke der Mobilmachung und für später not- 
wendig werdende Truppenbewegungen in einem voll leistungs- 
fähigen Zustande zu erhalten. Weiterhin muß das Eisenbahn- 
personal aber auch zur Bildung von Feldeisenbahnfor- 
mationen aller Art und zur Verwendung auf den in Besitz 


Ztg.“ 
deut- 


genommenen {remdländischen 
verfügbar bleiben- 
den Bedürfnissen 


Bahnen für 


des öffentlichen Verkehrs. der sich erfreu- 


die  Militärbehörde - 
Schließlich müssen die Eisenbahnen auch 


licherweise immer günstiger entwickelt, soweit wie möglich. 


gewachsen bleiben. 


Hiernach sind zum Betriebe der belgischen Eisenbahnen 
und neuerdings auch der russischen Bahnen allein aus dem 
Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt etwa 2000 Eisenbahn- 
bedienstete an die Militärbehörden abgegeben worden. Ferner 
sind bisher ungefähr 1300 Eisenbahnbedienstete des Frankfurter 
Bezirks auf Anforderung der Militärbehörde für Eisenbahn- 
truppen zur Verfügung gestellt worden. Für den Waffendienst 


konnten bei alledem im Frankfurter Bezirke entsprechend den - 


freiwilligen Meldungen noch etwa 1700 Eisenbahnbeamte und 
Arbeiter freigegeben werden. 

Mit Rücksicht auf die dargelegten anderen Verpflichtungen 
der Eisenbahnverwaltung gegenüber den Militäreisenbahnbehör- 


den und dem öffentlichen Verkehr können weitere Eisenbahn- 
bedienstete dem Waffendienst nicht zugeführt werden. Hieraus 


einen Vorwurf abzuleiten, ist geradezu unverständlich, da es 
sich lediglich um eine Regelung handelt, die den allgemeinen 
vaterländischen Interessen gerecht wird. 


— Der neue Fahrplan der Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen ist, wie wir der „Köln. Ztg.“ entnehmen, von be- 
sonderem Interesse. Von Weißenburg nach Straßburg verkehren 
bereits drei Schnellzüge, einer von Frankfurt, einer von Neu- 
stadt und einer von Ludwigshafen. 
Stelle des Schnellzuges aus Neustadt ein durchgehender D-Zug 


von Cöln über Bingerbrück, ebenso umgekehrt. Zwischen Straß- 


burg und Mülhausen verkehren ebenfalls drei Schnellzüge, ein 
Eil- und zwei D-Züge, morgens, mittags und abends- Von Straß- 


burg geht ferner ein Schnellzug nach Metz und einer nach 3. 


Luxemburg; ein dritter verkehrt zwischen München und Luxem- 
burg, über Straßburg und Metz, ebenso umgekehrt. Bis zur 
Grenze in Deutsch-Avricourt gehen fünf Personenzüge durch. 
Einen Schnellzug gibt es 


brücken und Trier in jeder Richtung über Saargemünd; zwischen 


ferner zwischen Straßburg, Saar- 


Am 15. November tritt an 


Straßburg und Appenweier zum Verkehr mit Baden sind weitere 


drei Schnellzugpaare vorgesehen. 


— Die Finanzlage der badischen Staatseisenbahnverwaltung 
und deren Beeinflussung durch den Krieg. 
der badische Finanzminister anläßlich der Schlußsitzung des 


landständischen Ausschusses am 4. Noviember d. J. folgende Mit- 
teilungen: 


Hierüber machte 


Fi Zu 


Daß die Eisenbahnverwaltung, die in den ersten Kriegsmonaten 


hauptsächlich militärischen Zweeken gedient habe und außer- 
dem den gegenwärtigen Verhältnissen durch eine Reihe von Ver- 
günstigungen und Tarifherabsetzungen habe Rechnung tragen 
müssen, infolge des durch den Krieg verminderten Verkehrs 
in diesem Jahre keine erheblichen Überschüsse liefern könne, 
liege auf der Hand. Immerhin werden ihre Einnahmen die Be- 
triebskosten völl decken und es werde aus ihnen auch der größte 


LIV. Jahrgan 
14. N ber 1914. — 
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Teil der Anlehnszinsen noch bestritten werden können. Nur 
ein verhältnismäßig geringer Teil der letzteren und der ganze 
Betrag der planmäßigen Rückzahlung der Schuldverschreibungen 
werde aus Anlehnsmitteln zu nehmen sein, schätzungsweise ein 
Betrag von im ganzen etwa rund 13 Mill. Mark. Aus dem hohen 
Stand des rechnerischen Ausgleichsfonds von 30,9 Mill. Mark 
‚ergebe sich jedoch, daß dieser Fehlbetrag durch die den an- 
genommenen Normalsatz von 14% der jeweiligen Eisenbahn- 
schuld übersteigenden Tilgungen der letzten Jahre mehr als 
ausgeglichen sei: 

Zu Lasten des Bauetats werde voraussichtlich etwas über 
die Hälfte des Jahresbudgetsatzes verwendet werden. Hierfür 
stünden noch ausreichende Anlehnsmittel zur Verfügung, die 
voraussichtlich auch für die erste Zeit des nächsten Jahres noch 
vorhalten dürften. Die Beschaffung neuer Mittel auf dem Wege 
des Kredits werde sowohl für die allgemeine Staatsverwaltung 
als auch für die Eisenbahnverwaltung voraussichtlich in näch- 
ster Zeit nicht notwendig werden. Wie die Verhältnisse sich 
im nächsten Jahre gestalten würden, lasse sich jetzt noch nicht 
vorhersehen. 

In einer amtlichen Besprechung dieser Ausführungen wird 
bemerkt, das Bild, das sich aus dem Vortrage für die Finanzen 
des badischen Staates ergebe, könne unter den gegebenen Ver- 
hältnissen als ein günstiges bezeichnet werden und lasse auch 
auf diesem Gebiete mit Vertrauen in die Zukunft sehen, 


— Unterstützung der Hauswirtschaft des Eisenbahnpersonals. 
Die Königliche Eisenbahndirektion Posen gibt in einer Amts- 
blattverfügung ihrem Personal folgende Ausführungen zur 
Schaffung von Gartenland bekannt: In den letzten 
Jahrzehnten haben sich die sogenannten XKleingarten- und 
Laubenkolonien, Schrebervereine und derel. in Deutschland un- 
gemein ausgedehnt. Zehntausende von Kleingärten, in denen 
sroße Mengen von Gemüse, Obst usw. erzeugt werden, sind auf 
diese Weise in mehr oder minder großen Gartenkolonien ent- 
standen, und die ganze Sache hat eine große Lebensfähigkeit 
bewiesen. Sehr bedeutsame Erträge sind aus solchen Klein- 
eärten vom nächsten Frühjahr ab zu gewinnen. Welche Mengen 
an Gemüse der verschiedensten Art aus einem gut bewirtschaf- 
teten Kleingarten, einigermaßen geeigneten Boden und gute 
Bearbeitung und Düngung vorausgesetzt, herauszuholen sind, 
ist für den Laien fast unglaublich. Aus einer Fläche von 300 qm 
kann so ziemlich der ganze Gemüsebedarf einer: kleinen Familie 
eedeckt werden: Ist es möglich, noch etwa 400 am Kartoffel- 
land zu geben, so kann auch der ganze Kartoffelbedarf einer 
mittleren Familie der ärmeren Klassen oder doch mindestens 
ein sehr großer Teil davon gedeckt werden. Vielleicht wird man 
einwenden, daß Erträge, die erst vom nächsten Frühjahr ab sich 
einstellen, zu spät kämen, denn dann sei der Krieg längst vor- 
bei. Dem ist entgegenzuhalten, erstens, daß dies letztere 
zweifelhaft ist, und zweitens, daß wir möglicherweise auch 
seraume Zeit nach dem Friedensschlusse noch genötigt sein 
werden, alle Hilfsquwellen der Ernährung und zweckmäßigen Be- 
schäftigung sorgfältig nutzbar zu machen. Außerdem wird unsere 
Stellung bei etwaigen Friedensverhandlungen um so stärker 
sein, je weniger Schwierigkeiten wir mit der Ernährungsfrage 
unseres Volkes dann haben, und zur Verminderung dieser 
Schwierigkeiten kann ein ausgedehntes Kleingartenwesen be- 
trächtlich beitragen. Kleingärten in größerer Zahl vermögen 
auch einen mäßigen Einfluß auf die Lebensmittelpreise im all- 
gemeinen auszuüben. Wenn auch die Erzeugnisse der Klein- 
eärten meist nicht auf den Markt kommen werden, so scheidet 
doch dafür ein entsprechender Betrag der Nachfrage auf dem 
Lebensmittelmarkte aus. Notwendig ist jetzt jedenfalls schleu- 
niegstes Vorgehen. Um einen möglichst großen Erfolg zu er- 
zielen, sollten die Ländereien noch jetzt im Herbst ausgesucht, 
vorbereitet, bearbeitet, zum Teil auch gedüngt und bepflanzt 
werden. damit im Frühjahr die erwünschten Erfolge sich ein- 
stellen. Die Direktion empfiehlt diese Hinweise namentlich den 
Bahnmeistern zur Beherzigung und betont dabei, daß die Schal- 
fung von Gartenland besonders für die Arbeiter und zwar ohne 
Unterschied der Nationalität anzustreben ist. 

Weiter teilt sie in einer Verfügung betreffend Vieh- 
mästung den Ämtern und Dienststellen folgendes mit: Der 
Bundesrat hat das vorzeitige Schlachten von nicht schlacht- 
reifem Vieh verboten. Im Interesse der Volksernährung ist das 
Mästen des Viehs unbedingt erforderlich. Wir empfehlen des- 
halb den Bediensteten, die Vieh halten, ihren Viehbestand mög- 
iichst zu erhalten und: zu mästen. Wenn .die erforderlichen 
Mittel zur Beschaffung von kräftigem Futter fehlen sollten, so 
wird die Landwirtschaftskammer die erforderlichen Vorschüsse 
auf Antrag gewähren. Zu diesem Zwecke ist den Ämtern als- 
bald eine Nachweisung derjenigen Viehhalter einzureichen, 
welche die Mästung ihres Viehes beabsichtigen. Es ist hierbei 
anzugeben Name, Stand und Wohnort des Viehhalters, Zahl und 
Gattung der einzelnen Tiere. Die Ämter wollen die Nach- 
weisungen getreant nach den Bezirken der Landwirtschafts- 
kammern (Provinzen) uns vorlegen. Die gewährten Vorschüsss 
werden beim Verkauf der gemästeten Tiere wieder eingezogen. 


— Das Reichs - Kursbuch erscheint 
Anfang Dezember zum Preise von 2,50 AM. Diese Ausgabe wird 
ie Fahrpläne des am 2. November in Kraft getretenen be- 
schränkten Friedensfahrplans für das Deutsche Reich und die 
Fahrpläne des neutralen Auslands, soweit sie zugänglich sind, 
enthalten. 


in neuer Ausgabe 


— Handelskammersekretär Hartmann 7. Nach einer Mit- 
teilung der Handelskammer zu Berlin ist der Vorsteher ihres 
Verkehrsbureaus Hugo Hartmann auf dem östlichen Kriegsschau- 
platz wenige Tage, nachdem ihm das Eiserne Kreuz verliehen 
war, als Hauptmann der Landwehr gefallen. Wie aus dem ihm 
von der Kammer gewidmeten 'hrenvollen Nachruf hervorgeht, 
trat der Verstorbene, der zuletzt im Verkehrsbureau der Eisen- 
bahndirektion Berlin als Eisenbahnsekretär beschäftigt gewesen 
war, am 1: Mäz 1903 zur Handelskammer Berlin über, die im 
April des vorhergehenden Jahres ins Leben gerufen war. Er 
wurde zum Leiter des dort geschaffenen Verkehrsbureaus be- 
vufen und hat durch seinen unermüdlichen Fleiß und Eifer, durch 
seine Pflichttreue und den Ernst, mit dem er allen dienstlichen 
Fragen gegenübertrat, nicht zum wenigsten dazu beigetragen, 
daß diese von ihm geleitete Einrichtung der Kammer in immer 
wachsendem Umfange von der Geschäftswelt des Berliner Wirt- 
schaftsgebietes in Anspruch genommen wurde und sich immer 
erößerer Wertschätzung erfreute, weil sie weiten Kreisen von 
Handel und Industrie die Möglichkeit bot, sich jederzeit sach- 
verständigen Rat und zutreffende Auskunft über die mannig- 
faltigsten Fragen des Zollwesens, des Eisenbahnverkehrs, der 
Post, Telegraphie und Schiffahrt zu holen. Den an Maß und 
Bedeutung zunehmenden Aufgaben verstand Hartmann durch 
Heranziehung und Ausbildung weiterer Mitarbeiter und durch 
zweckmäßigen Ausbau des Betriebes nach jeder Richtung gerecht 
zu werden. „Mit seiner allseitig geschätzten Amtstätigkeit ver- 
band der Verstorbene,“ so heißt es am Schluß des Nachrufs, 
‚eine nie versagende Liebenswürdigkeit der Umgangsformen, 
lie ihn allen wert machte, welche zu ihm in Beziehung traten. 
Zu allem gesellte sich eine durch nichts getrübte lautere Ge- 
sinnung und ein stark ausgebildetes Ehrgefühl; beide waren die 
Stützen seines Handelns, die treibenden Kräfte seines Pflicht- 
bewußtseins und seiner Hingabe aller Fähigkeiten im Dienste 
der übernommenen Aufgaben.“ 


—_ Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist der Regierungsassessor Spode, bisher 
beim Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, zur Eisenbahndirektion 
nach Altona versetzt. — Überwiesen sind: die Regierungsbau- 
meister des Maschinenbaufachs Soder, bisher beurlaubt, unter 
Versetzung von Dortmund nach Frankfurt (Main) zur Beschäfti- 
cung bei der Eisenbahndirektion daselbst und Mertz, bisher 
beim Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, dem Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten zur Beschäftigung bei den Eisenbahn- 
abteilungen. — Einberufen sind zur Beschäftigung im Staats- 
eisenbahndienst: der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
faches Backofen bei der Eisenbahndirektion in Erfurt sowie 
die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Straßenbaufachs 
Spennrath bei der Eisenbahndirektion in Cöln und Epperıs 
bei der Eisenbahndirektion in Elberfeld. — Die Regierungsbau- 
führer des Maschinenbaufachs Franz Deter aus Neuruppin und 
Johannes Pietsch aus Schmiedeberg, Kreis Hirschberg 
(Schlesien), sind zu Regierungsbaumeistern ernannt: — (Ge- 
storben sind: der Eisenbahndirektor Namislo, Vorstand des 
Eisenbahn-Verkehrsamts in Neiße, und der ‚Eisenbahn-Verkehrs- 
inspektor Scholz, Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsamts in 
Posen. 


Österreich. 


—_ Die Verlosungseinstellung der dreiprozentigen Südbahn- 
prioritäten. Am 1. Dezember wäre die Verlosung von 22.000 
dreiprozentigen Südbahnprioritäten zu 500 Franken fällig. Der 
Prioritätenkurator hat bereits die Erklärung abgegeben, daß er 
cegen: die Hinausschiebung der Verlosung keine grundsätz- 
liche Einwendung erhebe. Nunmehr stehen, wie das New. 
mitteilt, die Verhandlungen wegen Abschlusses eines auf die 
Verlosungseinstellung bezüglichen Übereinkommens zwischen 
der Siüdbahn und dem Kurator bevor, der gewisse Vorbehalte 
machte. In dem im Entwurfe fertiggestellten Südbahnabkommen 
war das Unterbleiben der Verlosung am 1. Dezember d. J- und 
der Beginn der Tilgung im Jahre 1915 nach einem neuen Plan 
vorgesehen. Unter gewöhnlichen Verhältnissen hätte sich dem- 
nach das in Rede stehende Übereinkommen auf die Verfügung 
les Abkommens stützen können. Nach der cegcebenen Sachlage 
wird für die Hinausschiebung der Verlosung auf ein Jahr eine 
Vereinbarung zu treffen sein, mit der Einschränkung, falls nicht 
bis dahin ein anderes Abkommen getroffen wird, Für die Süd- 
bahn werden aus der Verlosungseinstellung von 22000 drei- 
prozentigen Prioritäten 11 Millionen Franken flüssig, die zu 
Investitionen verwendet werden, 
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— Schnellzugverkehr zwischen Wien und Berlin sowie zwi- 
sehen Brünn und Berlin. Mit 2. November gelangte eine neue 


durchgehende Tagesschnellzugverbindung zwischen Wien 
Franz-Joseph-Bahnhof und Berlin Anhalter Bahnhof über 


Prag-Tetschen mit nachfolgenden Verkehrszeiten zur Einfüh- 
rung: Wien - Berlin: Wien ab 9.00, Prag an 2.46, Dresden 
an 6.3, Berlin an 10.2. Berlin- Wien: Berlin ab 8.03, Dres- 
den ab 11.30, Prag ab 4.20, Wien an 9.8. Weiter hat vom 
eleichen Zeitpunkt angefangen eine bedeutende Kürzung der 
Fahrtdauer der schon derzeit zwischen Wien Nordwestbahnhof 
und Berlin Anhalter Bahnhof über Tetschen verkehrenden 
Schnellziüge (Wien Nordwestbahnhof ab 9.40 bezw. an 8.00) da- 
durch Platz gegriffen, daß die Ankunft in Berlin Anhalter Bahn- 
hof bereits um 10.21 (bisher 11.45) und die Abfahrt daselbst 
erst um 8.08 (bisher 6.0) erfolst. 

Vom 2. November angefangen wurde ferner eine durch- 
eehende Schnellzugverbindung zwischen Brünn und B one 
iiber Bodenbach hergestellt: Brünn- Berlin: Brünn ab 
10.29, Prag 2.47, Dresden Hauptbahnhof an 6.3, Berlin Anhalter 
Bahnhof an 102. Berlin - Brünn: Berlin 8.03, Dresden 
Hauptbahnhof ab 11.30, Prag 3.30, Brünn an 8.0. Alle diese 
Züse führen durchlaufende Wagen aller drei Klassen Wien 
bzw. Brünn-Berlin und zurück sowie Speisewagen Wien-Berlin 
bzw. Brünn-Bodenbach und zurück. 


— Die Einlösung des Novembereoupons von Südbahnpriori- 
täten. Die Südbahndirektion hat eine Mitteilung verlautbart, 
wonach. im Hinblick auf die durch den Kriegszustand ent- 
standene außerordentliche Lage die Südbahn den November- 
coupon ihrer 4proz. Prioritäten (Serien E und W) in nach- 
folgender Weise einlösen wird: Die Einlösung findet ab 2. No- 
vember 1914 bis auf weiteres nur in Österreich-Ungarn und im 
Deutschen Reiche, und zwar an den bisherigen Zahlstellen, statt. 
Die Einlösung der Coupons der 4proz. Obligationen Serie E er- 
folgt im Deutschen Reiche mit dem aus dem Coupon. ersicht- 
lichen Einlösungsbetrag von 8 MA. und 40 M. in deutscher Reichs- 
währung, in ‚Österreich - Ungarn mit dem Gleichwert des 
aus dem Coupon ersichtlichen Einlösungsbetrages in. Kronen, 
berechnet nach der letzten amtlichen Notierung für die Devise 
Berlin (verlautbart im amtlichen Kursblatt der Wiener Börse 
vom 25. Juli 1914: 100 A. — 118.175 Kr.) Die Einlösung der 
Coupons der 4proz. Obligationen Serie W erfolgt im Deutschen 
Reiche mit dem aus dem Coupon ersichtlichen Einlösungsbetrage 
von 8,10 MH in deutscher Reichswährung, in Österreich-Ungarn 
mit dem Gleichwert des aus dem Coupon ersichtlichen Ein- 
lösungsbetrages von 10 Franken in Kronen, berechnet nach der 
letzten Notierung für die Devise Paris (verlautbart im amt- 
lichen Kursblatt der Wiener Börse vom 25. Juli 1914: 100 Fr. — 
96.275 Kır.). 

Mit Rücksicht auf die Bestimmungen über den Erlaß eines 
Zahlungsverbotes gegen Großbritannien und Frankreich dürfen 
die Coupons nur unter den folgenden Bedingungen eingelöst 
werden: Serie und Nummer der Obligationen, zu denen die 
abgetrennten Coupons gehören, sind in ein Verzeichnis aufzu- 
nehmen, auf dessen Rückseite eine Erklärun« darüber beizu- 
bringen ist, daß sowohl die Coupons als auch die dazu gehörigen 
Obligationen weder Eigentum eines großbritannischen oder 
französischen Staatsangehörigen sind. noch daß eine in Groß- 
britannien und Irland oder Frankreich sowie in den Kolonien 
dieser Staaten ihren Wohnsitz habende Person ein Vermögens- 
interesse an diesen Coupons hat und daß weder diese Coupons 
noch die Obligationen nach dem 13. August 1914 von Ange- 
hörisen der senannten Staatsgebiete oder von Personen, die 
in diesen Gebieten ihren Wohnsitz haben. erworben oder zur 
Finziehunz übernommen wurden. Diese Erklärung ist, wenn es 
sich um Öblisationen handelt, die sich in Verwahrung einer 
Bankfirma befinden, von dieser Bankfirma. zu ferticen und samt 
den Coupons bei der Einlösungsstelle abzugeben. Handelt es sich 
dageeen um Obligationen, die sich nicht in Verwahrung einer 
Bankfirma befinden, so hat der Eieentümer die Erkläruns zu 
ferticen und sie zugleich mit den fälligen Coupons abzusehen: 
überdies sind auch die dazu ‚gehörigen Oblirationen bei der 
Einlösungsstelle vorzuweisen. Werden die Obligationen nicht 
vorgewiesen, so findet die Einlösunge auf Grund der mit den 
Coupons eingereichten Erkläruns erst nach Finlansen einer in 
jedem solchen Falle von der Binlösunesstelle einznholenden 
Weisung der Liquidatur der Südbahngesellschaft in Wien statt. 


— Die. österreichische Kohlenförderung. Im dritten Kriegs- 
nıonat (September) hat sich die österreichische Kohlenförderung 
gegenüber dem August erheblich gesteigert. An Steinkohle 
wurden 11,4 Millionen Meterzentner gegen 9,8 Millionen Meter- 
zentner im August gewonnen. Die Braunkohlenförderung betrug 
16,3 Millionen Meterzentner gegen 14,3 Millionen Meterzentner 
im August. Gegenüber dem September 1913 ergaben sich aller- 
dings noch immer namhafte Ausfälle, und zwar bei Steinkohle um 
rund 2 Millionen und bei Braunkohle um etwa 6 Millionen 
Meterzentner, In den ersten «rei Vierteliahren wırden 117 


‚seine in 


(— 5,3) Millionen Meterzentner Steinkohle und 183 (— 23,8) 
Millionen Meterzentner Braunkohle gefördert. 


— Zur Bekämpfung der Arbeitslosigkeit und Linderung der 


' Notlage im Baugewerbe ist bereits im August eine aus Ver- 


tretern sämtlicher Ministerien zusammengesetzte, unter der 
Leitung des Ministers für öffentliche Arbeiten stehende Kom- 
mission gebildet worden. Neben der Fortführung bereits ein- 
geleiteter Bauten ist auch die Inangriffnahme einer sehr bedeu- 
tenden Zahl neuer, wichtiger Arbeiten auf allen Gebieten des 
staatlichen Bauwesens in den Notstandsbezirken beschlossen und 
bereits eingeleitet worden. Zunächst sind hierbei solche Her- 
stellungen, wie insbesondere umfängliche Erdarbeiten, hervor- 
zuheben, welche den großen Massen der nicht besonders geschul- 
ten Arbeitslosen Beschäftigung zu geben vermögen; so unter 
anderem der Bau des zweiten Gleises der Linie Schwarzach- 
St. Veit-Wörgl und der Eisenbahnverbindungskurve zwischen 
dem ebenfalls im Bau begriffenen neuen Rangierbahnhof Nusle 
(K.-F.-J.-B.). und der Station Lieben (St.-E.-G.), ferner die Ab- 
erabungsarbeiten im Überschwemmungsgebiet der Donau bei 
Wien. Zur Beschäftigung der fachlich geschulten Arbeiter sind 
u. a. zahlreiche Stationserweiterungen und sonstige Eisenbahn- 
bauten, endlich sowohl Straßen- als auch Eisenbahnbrücken- 
bauten zur Durchführung genehmigt worden. 

Ferner sei hier auf die Kaiserliche Verordnung vom 16. Ok- 
tober 1914 betreffend die Ausnahmebestimmungen für „begün- 
stiete Bauten“ während der Dauer der durch den Krieg hervor- 
gerufenen außerordentlichen Verhältnisse hingewiesen, nach 
welcher Hoch-, Wasser- und Eisenbahnbauten, deren Ausführung 
zur Bekämpfung der Arbeitslosigkeit oder aus andern wichtigen 
volkswirtschaftlichen Rücksichten dringlich ist, von dem Mini- 
sterium, zu dessen Wirkungskreis die Bauangelegenheit gehört, 
als im öffentlichen Interesse gelegene Bauten erklärt werden 
können, denen dann wesentliche Erleichterungen und Begün- 
stigungen, namentlich hinsichtlich der Grunderwerbung, zuge- 
standen werden können. 

Damit beschäftigungslose Arbeiter auch außerhalb ihres 
Wohnsitzes bzw. ihres Kronlandes Arbeiten annehmen können, 
haben die Staatseisenbahnverwaltung sowie  Jjast alle 
Privatbahnverwaltungen den Beschäftigungslosen die. Gewäh- 
rung von Freifahrtscheinen zu den Arbeitsstellen sowohl im 
Bereiche des heimatlichen Kronlandes, als auch über denselben 


hinaus zugestanden. k 


Ungarn. 


— Dank und Anerkennung für die Staatsbahnen. Handels- 
minister Baron Johann Harkänyi richtete an die Direktion der 
ungarischen Staatsbahnen die folgende Zuschrift: „Der Herr 
Ministerpräsident hat nach seiner Rückkehr von der in den nord- 
östlichen Komitaten des Landes gemachten Rundreise der 
Freude und Anerkennung über seine Wahrnehmungen bei den 
Staatsbahnen Ausdruck gegeben und erwähnt, daß er überall bei 
dem Personal einen hilfsbereiten Eifer und tat- 
bereite Aufopferung gesehen habe Der Herr Minister- 
präsident hat mich ersucht, dem Personal der Staatsbahnen für 
der jüngsten Zeit entfaltete erfolgreiche Tätigkeit 
seiner Anerkennung Ausdruck zu geben. Indem ich diese ehrende 
Anerkennung des Herrn Ministerpräsidenten der Direktion mit 
Freude mitteile, gebe ich auch gleichzeitig meiner warmen An- 
erkennung und meinem Danke Ausdruck. Ich ersuche die Direk- 
tion, das betreffende Personal von dieser Anerkennung in ge- 
eisneter Form verständigen zu wollen.“ | 

Staatsbahnpräsident Kornel v. Tolnay veröffentlicht dieses 
Schreiben des Handelsministers im Amtsblatt der ungarischen 
Staatsbahnen und fügt hinzu: „Indem ich die anerkennenden 
Zeilen Ihrer Exzellenzen des Herrn Ministerpräsidenten und des 


Herrn Handelsministers mit Freude der ganzen Korporation der 


Königlich ungarischen Staatsbahnen mitteile, benütze ich die 
Gelegenheit, den betreffenden Organen für ihre guten Dienste 
auch meinerseits meine vollste Anerkennung auszusprechen.“ 


— Eröffnung der Lokalbahn Leva-Nagysuräny. Diese von der 
Vaterländischen Bank-Aktiengesellschaft gegründete Lokalbahn 
wurde dieser Tage dem öffentlichen Verkehr übergeben. Diese 
Lokalbahn, deren Ausbau auf Wunsch des Handelsministeriums 
von der genannten Bank behufs Beschäftigung von Arbeitslosen 
als Notstandsarbeit durchgeführt worden ist, dient nicht nur zur 
Befriedigung wichtiger wirtschaftlicher örtlicher Interessen. 


sondern auch zur Abwicklung des Zölyomer und des nördlich 


von Zölyom nach dem Westen gehenden Verkehrs. Die 36,5 kn, 
lange vollspurige Eisenbahn zieht sich von der Station Leva 
der Staatsbahnlinie Pärkäny-Näna in südwestlicher Richtung 
bis zur Station Zsitvafödemes der Nagysuräny-Kistapolesänyer 
Lokalbahn. Von Zsitvafödömes bis Nagysur@ny benutzt sie 
hierbei die Linie dieser letztgenannten Lokalbahn. Die Statio- 
nen der neueröffneten Lokalbahn sind nach Leva: Felsöszeese, 


14. November 1914. 
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Nagykälna, Garamlök, Felsöpel, Barobese-Baracska, Szencse, 
Rendve, Ohaj-Hull und Zsitvafödemes. Die Bahn führt durch 
hügeliges Gelände, berührt eine reiche Gegend mit großen Herr- 
schaftsgütern und wird besonders Zuckerrüben und andere land- 
wirtschaftliche Erzeugnisse zu befördern haben. 


— Kriegsfürsorze im Eisenbahn- und Schiffahrtsklub in Buda- 
Bekanntlich wurden vor kurzem die Vorarbeiten behufs 
Errichtung eines Krankenhauses für verwundete Soldaten in 
Angriff genommen. Durch die außerordentliche Betätigung der 
Klubmitglieder ist es nun in kürzester Zeit gelungen, diesen 
schönen Plan zu verwirklichen. Das Krankenhaus wurde am 
15. Oktober mit 50 Betten im Sporthause des Klubs eröffnet, 
am ersten Tag wurden bereits 42 verwundete Soldaten «dem 
Krankenhause zur Pflege übergeben- Der Leiter des Kranken- 
hauses ist der Bahn-Facharzt Dr. Sellei, dem noch vier Ärzte 
und 30 Pflezerinnen, durchwegs Frauen und Töchter von Eisen- 
hahnbeamten, zur Seite stehen. Die wirtschaftlichen Angelegen- 
heiten werden von einem Küchen- und Wäscheausschuß geleitet, 
dem auch nur Frauen und Töchter von Eisenbahnbeamten zu- 
geteilt sind. Die Opferwilligkeit der Eisenbahnangestellten 
ist eine so zroße, daß die Vergrößerung des Krankenhauses in 
nächster Zukunft zu erwarten ist. Die Mitwirkung aller hier- 
bei Tätigen ist durchaus unentgeltlich, so daß der ganze gesam- 
melte Betrag zur Pflege der verwundeten Soldaten aufgewendet 
werden kann. 


Luxemburg. 


— Die luxemburgische Industrie und der Krieg. Der „Köln. 
Zte.“ wird geschrieben: „Durch Vermittlung der luxemburgi- 
schen Regierung bei der deutschen Heeresverwaltung ist die 


-Juxemburgische Eisenindustrie seit Anfang dieses Monats in 


der Lage, den Betrieb auf verschiedenen Werken in srößerem 
Maße wieder aufzunehmen. Die unumgänglich notwendigen 
Wagen zur Kohlen- und Koksbeförderung sollen den Werken 
jetzt regelmäßig von der Armeeverwaltung zur Verfügung ge- 
stellt werden: Es ist somit zu hoffen, daß der Stand vom 1. Ok- 
tober als Wendepunkt der Krise bezeichnet werden kann, und 
es lohnt sich, diesen Tiefstand etwas näher zu beleuchten. Um 
ein Bild der kritischen Lage der Industrie am 1. Oktober zu 
geben, mögen folgende Zahlen genannt sein. Die Vereinigten 
Hüttenwerke Burbach-Eich-Düdelingen hatten in ihrer Ab- 
teilung Düdelingen von sechs Hochöfen nur noch einen in Be- 
trieb. Von 3281: Angestellten und Arbeitern, die das Werk 
vor dem Krieg beschäftigte, sind jetzt noch 1061 eingestellt. 


Inzwischen hat die Gesellschaft Anfang Oktober in der Ab- 


teilung Düdelingen den Betrieb mit drei weiteren Hochöfen 
aufgenommen; ebenso nahmen das Walzwerk und das Stahl- 
werk die Arbeit wieder auf, so daß die ganze Abteilung normal 
arbeitet. Abteilung Eich ruhte vollständig, mit Ausnahme der 
elektrischen Zentrale, die vertraglich verpflichtet ist, die 
Hauptstadt Luxemburg mit elektrischem Strom zu versorgen. 
Von 911 Arbeitern werden noch 88 beschäftigt. Auch die Ab- 
teilung Esch soll in kurzer Zeit wieder ihren Betrieb aul- 
nehmen. Hüttenwerk und Gruben Differdingen (Deutsch-Luxem- 
burgische Bergwerks- und Hütten-A.-G.) behielten von 5829 Ar- 
beitern nur 1227, um Notstandsarbeiten auszuführen und den 
Betrieb auf kleinster Grundlage weiter zu führen. Anfang 
Oktober wurden vier Hochöfen der Abteilung Differdingen, die 
bei Ausbruch des Krieges ausgeblasen worden waren, wieder 
in Betrieb gesetzt. Vollständig still liegt die belgische Gesell- 
schaft von Monceau-St.-Fiacre in Rümelingen; nur ein Auf- 
seher hütet die erkalteten Hochöfen und die-verlassenen Werk- 
stätten. Bis auf den letzten Mann mußte auch die französische 
(iesellschaft des Longwyer Hüttenwerkes in Lasauvage ihre 
Arbeiter entlassen und das Werk schließen. Doch diese beiden 
sind die einzigen Hüttenbetriebe, die vollkommen stillgelegt 
wurden. Durchweg am empfindlichsten sind jedoch die reinen 
Grubenbetriebe von der Kriegslage betroffen. Auch die 
Thomasschlackenmühle in Rodingen mußte, da der Bahnverkehr 
vollkommen unterbunden war. ihren Betrieb einstellen. 


Übrige europäische Länder. 


—_ Die deutsche Steinkohlenausfuhr nach Skandinavien. In 
der Stoekholmer Presse wird darauf hingewiesen, daß die deut- 
sche Eisenbahnverwaltung für den Ruhrdistrikt einen Aus- 
nahmetarif für Erleichterung der Kohlenausfuhr nach den nor- 
dischen Ländern eingeführt habe. Dieser Tarif, der sofort in 


Kraft tritt, umfaßt die Beförderung von Steinkohlenkoks und 


Gaskohlenkoks nach Lübeck, Warnemünde und Wismar für Ver- 
schiffung nach Skandinavien. Der gleiche herabgesetzte Taril 
eilt auch für die oberschlesischen Kohlengruben bei der Be- 


förderung ihrer Steinkohlen nach Schweden. Für die Ausfuhr 
vom Ruhrdistrikt soll jedoch nur Koks in Frage kommen, weil 
es an Steinkohlen keinen Überschuß gebe. M. 


—- Der Umbau der Bahnhofsanlagen in und bei Malmö gehört 
zu den bemerkenswertesten Arbeiten im Bereich der schwedi- 
schen Staatsbahnen. Für diese hat der vorjährige Reichstag 
die Summe von etwas über 6 Millionen Kronen bewilligt, von 
der für das laufende Jahr 200000 Kr. und für 1915 1 Million 
Kronen ausgeworfen sind. Der Bahnhof in Malmö ist ein sehr 
langgestrecktes Gebäude, das sich jedoch bei den umfangreichen 
Eisenbahnverbindungen dieser südschwedischen Großstadt 
längst als unzureichend erwiesen hat, was besonders im letz- 
ten Sommer, wo die baltische Ausstellung einen lebhaften Ver- 
kehr veranlaßte, stark zutage trat. Es ist daher vollkommen 
gerechtfertigt, daß die Eisenbahnverwaltung bei der Regierung 
die Notwendigkeit einer Beschleunigung des beschlossenen 
Bahnhofsumbaues betont und in Verbindung damit schon jetzt 
die vorschußweise Auszahlung größerer Summen beantragt, die 
erst später zur Verwendung kommen sollten. Namentlich der 
Bahnhofsumbau und der Umbau des Werkstattgebäudes erfor- 
dern bedeutende Mittel. Ein vorbereitendes Glied der hier in 
Rede stehenden Arbeiten in Malmö, die mehrere Jahre in An- 
spruch nehmen werden, bilden die dicht bei der Stadt ausge- 
führten Viadukt- und Straßenarbeiten, die dieser Tage fertig 
wurden. Der Viadukt, der als gewöhnlicher Betonbau herge- 
stellt wurde, ist für zwei Gleise berechnet, wovon das eine für 
die Festlandszüge, das andere für den Verkehr mit den künfti- 
sen neuen Werkstätten dienen soll. Die Herstellung dieses 


Viaduktes machte wieder ganz erhebliche Straßenarbeiten 
nötig, da die Straße unter ihm auf einer Strecke von 300 m 


gesenkt und auf einer anderen Strecke von 12 auf 30 m Breite 
erweitert werden mußte. Nunmehr bleibt noch ein ähnlicher 
Viadukt und ebensolche Straßensenkung auszuführen, M. 


— Die Erzbeeken von Briey und Longwy (Langich) unter deut- 
scher Verwaltung. Für die Erzgruben und Hüttenwerke in dem 
schon seit längerer Zeit von deutschen Truppen besetzten (Gebiet 
von Longwy und Briey wurde kürzlich auf Befehl des Deutschen 
Kaisers eine deutsche Zivilverwaltung eingerichtet, die zu- 
nächst dem Gouverneur von Metz unterstellt ist. Zur Siche- 
rung der teilweise verlassenen oder mit ungenügendem Personal 
angetroffenen Werke und Gruben wurde eine besondere Schutz- 
verwaltung eingesetzt, der ein ständiger Beirat aus Vertretern 
der deutschen Schwerindustrie, die an dem französischen Erz- 
besitz stark beteiligt ist, zugeteilt wurde. Diesem Beirat gehören 
u. a. der bekannte nationalliberale Abgeordnete Röchling (Saar- 
brücken) und Bergrat Frielinghaus, Mitglied des Direktoriums 
der Firma Krupp in Essen, an. Das Becken von Briey bildet 
infolge der guten Beschaffenheit seiner Erze den Mittelpunkt 
der gesamten für Frankreich und die lothringisch-luxemburgisch® 
Eisenindustrie wichtigen Erzerzeugung. Der ganze Bezirk um- 
faßt etwa 50000 Hektar, von denen 10000 in deutschem Besitz 
der Firma Thyssen, der Deutsch-Luxemburgischen Bergwerks- 
Gesellschaft, Gelsenkirchen, des Eisen- und Stahlwerks Hoesch, 
der Aktiengesellschaft Phönix, der Röchlingschen Stahlwerke 
und der Firma de Wendel sind, während der übrige Teil auf 
französische und belgische Gruppen entfällt. Die Anlagewertv 
der Erzeruben werden auf 225 Mill. Franken geschätzt. Außer 
dem Erzbecken von Briey umfaßt der Erzbergbau im französi- 
schen Departement Meurthe und Mosel noch die Becken von 
Lonewy (Langich) und Nancy (Nanzig). Von der Gesamt- 
förderung dieses Gebiets im Jahre 1913 von rund 19,5 Millionen 
Tonnen (gegen das Vorjahr + 2,37 Mill. Tonnen — 13,27%) ent- 
fallen auf die Erzförderung des Beckens von Briey allein 15,15 
Mill. Tonnen (+ 2,45 Mill. Tonnen — 19,3%), während aus den 
Erzgruben von Longwy und Nancy nur 4,35 Mill. Tonnen 
(— 75000 Tonnen — 1,7 %) gewonnen wurden. Die Ausfuhr aus 
lem ostfranzösischen Erzgebiet erstreckte sich bisher hauptsäch- 
lich auf Rheinland-Westfalen und Belgien, bei den rheinisch- 
westfälischen Hütten ist eine allmähliche Verdrängung der 
lothringisch-luxemburgischen Minette durch die französische fest- 
zustellen. Der Gesamterzversand betrug im Jahr 1913 rund 
9,75 Mill. Tonnen (rd. 1,42 Mill. Tonnen mehr als im Vorjahr). 
davon gingen nach Deutschland und Luxemburg rd. 382 er.1:0) 
Mill. Tonnen. 


— Die Gasanstalt der Orleansbahn in Tours. Im Jahre 1908 
errichtete die Orleansbahn in Tours zur Versorgung ihrer weil 
ausgedehnten Bahnanlagen mit Licht und Kraft eine große Gas- 
anstalt mit daran anschließendem Elektrizitätswerk. In der 
Gasanstalt stehen 14 Gaserzeuger. Von diesen werden 12 mit 
Anthrazitkohle und zwei mit Sägemehl, Harz und Holzstücken 
gespeist. Die durchschnittliche Stundenleistung eines jeden Gas- 
erzeugers beträgt ungefähr 630 ebm Gas von 1150 W.E. Im 
Jahre 1913 erzeugte die Gasanstalt 18250 000 cbm Gas. Hier- 
von wurden 5300000 cbm für Heizzwecke und der Rest zuı 
Herstellung von elektrischer Energie verwandt. In dem Elek- 
{rizitätswerk stehen 6 Maschinensätze. Jeder Maschinensatz 
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besteht aus einem Gasmotor von 550 PS und aus einer un- 
mittelbar damit gekuppelten Dynamomaschine mit einer 
Leistung von 375 KW. Vier von den Gasmotoren haben zwei 
Zylinder, die zwei anderen 4 Zylinder. Die Umdrehungszahl 
in der Minute beträgt bei den zweizylindrigen Maschinen 135, 
bei den vierzylindrigen 180. Die Dynamomaschinen liefern 
Strom von 520 Volt Spannung, der zum großen Teil für Kraft- 
zwecke verwandt wird. Für Lichtzwecke sind besondere Lei- 
tungsnetze mit 260 und 130 Volt Spannung vorhanden. Eine 
selbsttätig umkehrbare Batteriezusatzgruppe mit einer Leistung 
von SO KW ermöglicht es, den Strom stets auf einer bestimm- 
ten Höhe zu halten. Die Wirtschaftlichkeit der Anlage ist gut. 
Der Preis für die KW -Std. stellt sich etwa % so teuer, wie 
hei Dampfbetrieb. 


— Zur Haftpflicht der französischen Fisenbahnen wird der 
„N. Zürch. Ztge.“ aus Bordeaux folgendes gemeldet: Eine Ver- 
ordnung setzt fest, daß die Eisenbahngesellschaften verantwort- 
lich sind für Verluste und Beschädigungen, die aus den Ver- 
sehen ihrer Beamten erwachsen und deren Ursachen nicht dem 
Krieze zugeschrieben werden können. Diese Verantwortlich- 
keit erstreckt sich nicht auf Beschädigungen, die gemäß der 
Natur der Ware die Folge der Transportdauer sind. 


— Nachrichten von den schweizerischen Bahnen. Kaum haben 
die maßgebenden Verwaltungsstellen der Bundesbahnen be- 
schlossen. die rasche Erledigung der Bundesratsvorlage vom 
3. Dezember 1909 über die Abänderung des Tarifge- 
setzes zu beantragen, da erscheint auch schon die Nachtrags- 
botschaft des Bundesrats an die eidgenössischen Räte. Nach 
einzehender Darlegung der bereits in Nr. 88 S. 1226 d. Ztg. ge- 
schilderten ungünstigen wirtschaftlichen Lage der Bundes- 
bahnen empfiehlt der Bundesrat die baldige Behandlung und 
Annahme des Beschlusses vom 3. Dezember 1909. Vorgeschlagen 
wird. die Ermäßigung der einfachen Sätze für Hin- und Rück- 
fahrt: anstatt. wie bisher, auf 25 % in der II. und 30 % in der 
III. Klasse auf 20 und 5 % festzusetzen. Die „Neue Zürcher 
Zte.“ bemerkt hierzu: „Daß man bei der Verstaatlichung die 
Jıentralbahntaxen als die niedrigste der bei den Privatbahnen 
bestehenden Tarifgerundlagen wählte, war ein Fehler. Man hat 
sich mit dieser unliebsamen Tatsache abzufinden und die Gegen- 
wart zu nehmen, wie sie ist. Die Verhältnisse verlangen heute 
cebieterisch die Erhöhung der Rückfahrpreise; was vorge- 
schlagen wird, kann nicht als eine schwere Belastung des Ver- 
kehrs bezeichnet werden.“ Anscheinend hält die Verwaltung der 
Bundesbahnen die vorgeschlagene Erhöhung schon jetzt nicht 
für durchgreifend genug: Um sich für spätere Erhöhungen freie 
Hand vorzubehalten und nicht in kurzem wieder Gesetzesände- 
rungen beantragen zu müssen, schlägt sie vor, die Höchstsätze 
sowie din Gültigkeitsdauer der Rückfahrkarten nicht mehr, wie 
bisher, im Tarifgesetze vorzuschreiben, sondern der Beschluß- 
fassung des Bundesrats vorzubehalten. Gegen diesen Vorschlag 
werden aber in der Presse Bedenken erhoben, weil alsdann eine 
wichtige gesetzgeberische Maßnahme der Entscheidung der eid- 
cenössischen Räte entzogen werden würde. — Am 27. Oktober 
nachm. ist der Durchschlag des Grenchenbergtunnels 
erfolgt, Nachdem das im Stollen der Nordseite angesammelte 
Wasser durch eine kleine Öffnung in der Trennungswand abge- 
lassen worden war, wurde diese um 5 Uhr nachmittags durch 
sechs Schüsse vollends niedergelegt. Um 6 Uhr trafen die Inge- 
nieure der Südseite am Nordende ein, wo sie von 22 Salven und 
durch anhaltendes Pfeifen aller Fabriksirenen begrüßt wurden. 
Die Achsen der beiden Stollen begegneten sich mit mathemati- 
scher Genauigkeit. Der Tunnel hat eine Länge von 8565 m, mit 
den Arbeiten wurde am 6. November 1911 begonnen. Sie er- 
litten im Jahre 1913 zweimal durch Streikbewegungen Verzöge- 
rungen, ebenso vor kurzem durch die Mobilmachung. Wie wir 
bereits in Nr. 88 S. 1226 f. d. Ztg. erwähnten, hat der Verwal- 
tungsrat der Bundesbahnen auch eine Änderung der lFrei- 
fahrt-Ordnung beschlossen. Den in der Schweizerischen 
Eisenbahn-Zeitung aufgeführten neuen Bestimmungen ent- 
nehmen wir folgende von allgemeinerem Interesse: Jahres- 
[reikarten erhalten die Oberbeamten der Generaldirektion 
und der Kreisdirektionen, die der II. und III. Besoldungsklasse 
angehören. Jahresfreikarten für das ganze Netz erhalten (die 
vorbezeichneten Oberbeamten der Generaldirektion, die Dienst- 
chefs, die Telegrapheninspektoren, die Werkstättenvorstände, 
die Adjunkten der Oberingenieure, die Betriebscheis und die 
Obermaschinenineenieure, Die übrigen Oberbeamten erhalten 
Kreisfreikarten. Freifahrtscheine für außerdienst- 
liche Fahrten werden an Beamte und ständige Angestellte in 


einem Kalenderjahre abgegeben: vom 1. bis 5. . Dienstjahr 
höchstens 4, vom 6. bis 10. Dienstiahr höchstens 8, vom 11. 
Dienstiahre an 12 Scheine: 

— Kohlenausfuhr Großbritanniens im September 1914. Im 


Anschluß an die Mitteilungen in Nr. 84, S. 1183 dieser Zeitung 
„Die britische Kohlenausfuhr und der Krieg“, worin auch die 


für das Wirtschaftsleben des Inselreichs hochbedeutsame Frage, 


in welchem Maße die Ausfuhr englischer Kohle durch den 
gegenwärtigen Weltkrieg ungünstig beeinflußt werden dürfte, 
kurz berührt wurde, entnimmt die Zeitschrift „Glückauf“ einer 
englischen Quelle, daß, nachdem die britische Kohlenausfuhr 
im August d. J. gegen den entsprechenden Monat des Vorjahrs 
einen Rückgang um 2.86 Mill. t — 47.16 % erfahren hatte, der 
Rückgang im zweiten Kriegsmonat mit 2.41 Mill. Tonnen 
— 37,00 % etwas geringer gewesen ist. Für die beiden Monate 
zusammen ergibt sich eine Verminderung der Ausfuhr um 
5,27 Mill. Tonnen — 41,91 %. Im September haben die Ver- 
sendungen nach fast allen in Betracht kommenden Ländern ab- 
genommen. Ganz in Wegfall kamen natürlich die Lieferungen 
nach Deutschland und Österreich-Ungarn, die im September 
v. J. 833000 t und 54000 t bezogen hatten; Rußland erhielt 
noch 17000 t gegen 668 000 t, Frankreich zeigt einen Rückgang 
um 470 000 t, Italien einen solchen um 113 000 t. Sehr erheblich 
ist auch der Minderabsatz nach den südamerikanischen Staaten, 
deren Bezüge sich von 519 000 t im September 1913 auf 240 000 t 
ermäßigten. Auffällig ist die Steigerung der Versendungen 
nach den skandinavischen Ländern, zwar nicht sowohl nach 
Norwegen, das 59000 t mehr erhielt, da es ja für die Seezufuhr 
von Deutschland aus gesperrt ist, als nach Dänemark (+ 130 000 
Tonnen) und Schweden (+ 240000 t), die der deutschen Kohle 
doch nach wie vor unmittelbar erreichbar sind. Auch Holland 
weist, wohl im Zusammenhang mit einer Unzulänglichkeit der 
deutschen Lieferungen, einen großen Mehrempfang (+ 121 000 t) 
auf. Die Bunkerverschiffungen waren im September in diesem 
Jahr 492000 t kleiner als im Vorjahr; ffir die beiden Kriegs- 
monate verzeichnen sie einen Rückgang von 1,10 Mill. Tonnen. 
Nachdem neuerdings die Türkei aus ihrer bisherigen Neutralität 
herausgetreten ist, wird in den künftigen Kriegsmonaten die 
Kohlenausfuhr von Großbritannien nach Rußland aller Wahr- 
scheinlichkeit nach gänzlich stocken. Auch die Kohlenausfuhr 
nach Belgien, die immerhin im September noch 44000 t gegen 
164.000 t im September 1913 betrug, wird inzwischen fortgefallen 
sein. Die Türkei hatschon im September d. J. keine britische 
Kohle mehr eingeführt und wird der Verlust dieses Abnehmers 
für die britische Ausfuhr gleichfalls schmerzlich ins Gewicht 
fallen. zumal diese in den Monaten Januar bis September d. J. 
417000 t betragen: hat. 


— Bahnverbindung Wien-Konstantinopel und Konstantinopel- 
Dedeagatsch. Einer Mitteilung der Direktion der Betriebs- 
gesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen aus Konstantinopei 
vom 23. Oktober entnehmen wir im Anschluß an die Mitteilung 
in Nr. 86, S. 1209 u. Ztg. folgendes: 

Infolge der Einstellung des Zugverkehrs durch Serbien und 
der darauf folgenden Schließung der Dardanellen sowie durch 
die Lahmlegung des Schiffahrtsdienstes zwischen Konstantinopel 
und Konstanza haben sich die verschiedenen Schiffahrtsgesell- 
schaften sowie die bulgarischen und rumänischen Staatsbahnen 
mit der Direktion der Orientalischen Eisenbahnen in Verbin- 
dung gesetzt, um neue Verkehrswege zwischen Konstantinopel 
einerseits und dem Gebiete des Schwarzen Meeres und West- 
europa anderseits zu eröffnen. Nach kurzen Verhandlungen 
einigte man sich auf folgende Wege: 

I. Konstantinopel-Adrianopel-Stara-Zagora-Tirnovo-Rustschuk- 
Giurgevo-Bukarest-Predeal-Budapest. Auf dieser neuen inter- 
nationalen Verkehrslinie verkehren auf Grund einer zwischen 
den beteilieten Eisenbahnverwaltungen getroffenen Abmachung 
seit dem 15. Oktober direkte tägliche Schnellzüge nach dem be- 
reits in der oben anseführten Nummer 86 veröffentlichten Fahr- 
plan mit der Abweichung, daß die Abfahrt von Wien Ostbahnhof 
nicht erst 9.10, sondern schon 8.50 und die Abfahrt von Buda- 
pest nicht 1.40, sondern erst um 2.00 erfolgt. 

Zwischen Wien einerseits und Deutschland, der Schweiz und 
Italien anderseits verkehren täglich direkte Anschluß-Schneil- 
züge. Diese Züge führen zwischen Konstantinopel und Rusi- 
schuk und umgekehrt direkte Schlaf- und D-Zugwagen I. und 
II. Klasse. Zwischen Bukarest und Budapest: verkehrt ein 
direkter Schlafwagen und zwischen Budapest und Tövis ein 
Speisewagen. Ferner wird auf dem Durchlauf Konstantinopel- 
bulgarische Grenze und umgekehrt ein Kiüchenwagen geführt. 
welcher den Reisenden kalte und warme Speisen sowie Ge- 
tränke verabfolet. Die Gesamtreisezeit zwischen Konstantinopel 
und Wien über den oben beschriebenen Weg beträgt 59 Stun- 
den, in entgegengesetzter Richtung 61 Stunden. Sowohl auf 
der bulgarischen Station Rustschuk als auf der rumänischen 
Station Giurgevo-Hafen verkehren die Züge bis zum Einsteige- 
platz der Donauschiffe. Die Überfahrt mit den bequemen rumä- 
nischen Dampfern dauert rd. 10 Minuten. Aus dem Gesagten 
geht hervor, daß der neue Reiseweg zwischen Konstantinopel! 
und Mittel- und Westeuropa den Reisenden die günstigsten Be- 
dingungen hinsichtlich Schnelligkeit und Bequemlichkeit bietet. 
Immerhin muß darauf aufmerksanı gemacht werden, daß ‚bis 
auf weiteres die Reisenden im Besitz eines mit dem Visa Jer 
Konsulate der zu durchfahrenden Länder versehenen Reise- 
passes sein müssen. : 
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II. Konstantinopel-Kuleliburgas-Dedeagatsch (mit Kisen- 
bahn) und von dort weiter zu Schiff. Zwischen Konstantinopel 
und Dedeagatsch verkehrt in jeder Richtung täglich ein Zug 1., 
II. und Ill. Klasse (Reisezeit 15 Stunden) mit einem Küchen- 
wagen, welcher den Reisenden sowohl Getränke als kalte und 
warme +Speisen liefert. 7wischen Konstantinopel und 
Dedeagatsch befinden sich außerdem die Bahnhofbüfetts von 
Kuleliburgas und Sufli, welche ebenfalls Getränke und kalte 
und warme Speisen zur Verfügung des Reisenden halten. In 
Dedeagatsch finden die Reisenden an den jeweilen im voraus 
bekanntzemachten Tagen Gelegenheit zur Weiterbeförderung 
mit den Dampfern der verschiedenen Schiffahrtsgesellschaften, 
als Khedivial Mail (Ägypten und Syrien), Messageries Mari- 
times (Frankreich), Marittima Italiana und Nazionale Italiana 
(Italien). In umgekehrter Richtung finden die Reisenden dieser 
Schiffe in Dedeagatsch Eisenbahnanschluß sowohl nach Kon- 
stantinopel, als nach Warna, Burgas, Sofia und Bukarest und 
weiter. Falls die Zahl der ankommenden Reisenden eine ent- 


sprechend große ist, so findet deren Weiterbeförderung mittels 


Sonderzügenstatt, welche alle drei Wagenklassen sowie Schlal- 
wagen I. und II. Klasse führen. 

Die von Konstantinopel über Dedeagatsch reisenden Personen 
sollen mit einem mit dem Visa des bulgarischen Konsulats ver- 
sehenen Paß ausgerüstet sein; für die Reise in entgegengesetz- 
tem Sinne ist ein Paß mit dem Visa des türkischen Konsulats 
des Herkunftslandes notwendig. 

Den Reisenden, welche vor der bekanntgegebenen Abfahrts- 
zeit ihres Schiffes in Dedeagatsch eintreffen, stehen dort Hotels 
und Gasthäuser in allen Preislagen zur Verfügung, 

Über Dedeagatsch wickelt sich zurzeit und für die Dauer 
der Schließung der Dardanellen auch der- Warenverkehr zwi- 
schen dem Mittel- und dem Schwarzen Meer und umgekehrt ab. 
Den Handeltreibenden stehen in Dedeagatsch verschiedene Fir- 
ınen zur Verfügung, die sich mit dem Umschlag der Güter be- 
fassen. Sowohl die bulgarischen als die türkischen Zollbehör- 
den erheben für die durch ihre Länder nur durchgehenden 
Waren keinerlei Zollgebühren. Der Transit der Waren wickelt 
sich ohne weitere Schwierigkeiten und Formalitäten ab, ausge- 
nommen für Sendungen von Petroleum, Zündhölzer, Spiritus, 
Salz, Tabak und Zigarettenpapier. ' Diese Waren bilden in Bul- 
carien Gegenstand von Staatsmonopolen; ihr Durchgang durch 
Bulgarien ist an die Erteilung einer vorherigen Ermächtigung 
durch das Finanzministerium in Sofia geknüpft. Die Ausstel- 
lung dieser Durchfuhrbewilligung stößt aber auf keine Schwie- 
riekeiten, vorausgesetzt, daß das diesbezügliche Gesuch in rich- 
tiger Form gestellt wird. 

Hieraus geht hervor, daß Konstantinopel und der nahe Orient 
von den übrigen Ländern Europas auch unter den gegenwärti- 
een Verhältnissen bei weitem nicht so schwer erreichbar sind, 
als meist angenommen wird. 


— Rückgang der russischen Eisenbahneinnahmen. Die „Köln. 
Zte.“ schreibt: Nach vorläufigen Feststellungen hatten sich die 
Roheinnahmen der russischen Privatbahnen im ersten Halbjahr 
1914 auf 166641 392 R. gehoben gegen 146892476 R. in der 
gleichen Zeit des Vorjahrs. Diese Steigerung des ersten Halb- 
iahrs wird aber keineswegs genügen, um die durch den Kriegs- 
zustand hervorgerufene Umwälzung der Ertragsverhältnisse an- 
nähernd auszugleichen. Aus diesem Grunde wird auch dem 
Staat ein recht bedeutender Einnahmeausfall entstehen; so wird 
seine Beteiligung an den Gewinnerträgnissen der Privatbahnen, 
die noch im laufenden Jahr 35 023261 R. ausgemacht und den 
Haushältsplan damit um 159261 R. überschritten hatte, für das 
Jahr 1915 kaum die Hälfte dieser Summe erreichen. Das Finanz- 
ministerium schätzt jedenfalls jetzt die nächstjährige Einnahme 
anf nur 19081000 R. Da gleichzeitig auch die obligatorischen 
Leistungen der Eisenbahnen im nächsten Jahr eine Ermäßigung, 
und zwar dem Voranschlag zufolge um 2981147 R. gegen den 
Haushaltsvoranschlag für 1914 voraussichtlich erfahren werden, 
(dürften die nächstjährigen Einnahmen des Staates aus dem Be- 
trieb der Privatbahnen nur auf 69139742 R. zu veranschlagen 
sein, gegen 90161 889 R. im Haushaltsplan für 1914. 


Fremde Erdteile. 


— Einfluß der Eisenbahnen auf den Verkehr mandschurischer 
Landeserzeugnisse. Eine bemerkenswerte Beobachtung will man 
nach einer Mitteilung der ostasiatischen Zeitschrift „Far Eastern 
Review“ iber den Einfluß der verschiedenen neuen Eisenbahnen 
in der Mandschurei auf den Verkehr der mandschurischen Lan- 
deserzeugnisse gemacht haben. Danach soll es neuerdings 
immer deutlicher werden, daß nicht nur der Personenverkehr, 
sondern auch der Verkehr mit Bohnen und anderen ländlichen 
Erzeugnissen in zunehmendem Maße von den alten Ausfuhr- 
plätzen abgelenkt und dafür nach Antung und Koulun gezogen 
wird, was eine starke Beteiligung von Korea und Japan an der 


inandschurischen Ausfuhr bedeuten würde. Aber in gleichem 
Maße gewinnt auch Wladiwostok für diesen Verkehr an Be- 
deutung. was eine Folge der nordmandschurischen und sibiri- 
schen Bahn ist, deren Bestehen sich jetzt endlich merkbar zu 
zeigen beginnt. 1% Wr. 


— Der Bau des Tunnels unter dem Harlem-Fluß im Zuge der 
durch die Lexington-Avenue in Neuyork verlaufenden Unter- 
erundbahn ist, wie „Engineering News“ melden, jetzt ungefähr 
zu zwei Dritteln fertiggestellt, nachdem Mitte September der 
letzte Abschnitt der Tunnelröhren in den Strom versenkt wor- 
den ist. Dieser Tunnel wird in ähnlicher Weise wie der vor 
mehreren Jahren fertiggestellte Detroit-Tunnel erbaut, besteht 
aber aus vier statt zwei nebeneinander liegenden eisernen, 
außen und innen mit Beton verkleideten Tunnelröhren. Der 
Harlem-Fluß ist an dieser Stelle 183 m breit; die vier Röhren 
sind beim Versenken der Länge nach in fünf Abschnitte ge- 
teilt. Ein Vorteil dieser Bauweise im Gegensatz zu den mit- 
tels Bohrschildes und Druckluft vorgetriebenen Tunneln ist, 
daß der Scheitel des Tunnels in wesentlich geringerem Ab- 
stande von der Flußsohle liegen kann, so daß Länge und Stei- 
gung der anschließenden Bahnrampen kleiner werden. Der jetzt 
errichtete Tunnel liegt nur etwa 2,1 m unter der Flußsohle in 
einem vorher ausgebaggerten Graben. Außerdem kann diese 
Bauweise wohl als für die Arbeiter weniger lebens- und ge- 
sundheitsgefährlich angesehen werden, als die unter ziemlich 
hohem Luftdruck im Bohrschild, der stets der Gefahr von 
Wassereinbrüchen ausgesetzt ist. 


Allgemeines. 


— Die privaten Reisebureaus und der Krieg. Man schreibt 
uns: Von den ietzigen Weltereignissen werden naturgemäß die 
privaten Reisebureaus mit am schwersten betroffen. Während 
der Kriegsdauer ist ihre Tätigkeit nahezu lahm gelegt. Der 
internationale Reiseverkehr nahm ein jähes Ende, und der be- 
schränkte Inlandverkehr wickelt sich in der Hauptsache ohne 
Inanspruchnahme der privaten Bureaus ab. Nach dem beendeten 
Krieg ist damit zu rechnen, daß der Reiseverkehr aus dem Aus- 
land sich erst nach und nach wieder beleben und seine frühere 
Höhe erreichen wird. Dagegen wird die Ausreise der zahlreichen 
z. Zt. in der Heimat und im Heere sich befindenden Auslands- 
deutschen und der erhöht einsetzende Geschäftsverkehr eine 
croße Belebung der Tätigkeit der Reisebureaus bringen. Es 
wäre zu wünschen, daß entsprechend dem hohen Stande des 
deutschen Verkehrswesens und dem großen Anteil der deutschen 
Schiffahrt am Weltverkehr die deutschen Reisebureauunter- 
nehmungen gegenüber ausländischen Firmen, wie Thos, Cook & 
Son, die vielfach Monopolstellungen einnahm, mehr als bisher zur 
Geltung und zur Bedeutung kommen. 


— Panzerzüge.- Die „Nordd. Allg. Ztg.“ schreibt: Im gegen- 
wärtigen Kriege spielen die Eisenbahnen eine ganz besondere 
Rolle, und es ist bewundernswert, wie schnell auch die Bahnen 
in Feindesland den militärischen Zwecken dienstbar gemacht 
werden. Dies ist dadurch besonders erschwert, daß sowohl Bel- 
eier wie Franzosen kaum eine Bahnstrecke betriebsfähig ge- 
lassen haben; überall wurden Zerstörungen vorgefunden von 
den einfachsten Arbeiten anfangend bis zur Sprengung großer 
Kunstbauten, deren Herstellung Wochen in Anspruch nahm. 

Die Truppe vorn aber bedarf des Nachschubes an Munition, 
Verpflegung, Mannschaften und dergleichen, und so heißt es, 
die Eisenbahnstrecken erkunden, bis wie weit sie betriebsfähig 
an die Front heranführen. Die meist mit diesem Auftrage be- 
trauten Eisenbahnbaukompagnien verfügen über Automobile, aber 
ihre Benutzung ist nicht immer zweckmäßig, da sie an die 
Straßen gebunden sind und bei der unsicheren Bevölkerung an- 
eeschossen werden. Ein vorzügliches Mittel zur Aufklärung 
aber bilden die Panzerzüge. Lokomotive und Wagen sind mit 
einem Mantel von Stahlblech versehen, der gegen gewöhnliches 
Infanterie- und Maschinengewehrfeuer Schutz bietet. Infanterie- 
besatzung und Maschinengewehre geben dem Zuge eine ge- 
wisse Gefechtskraft, die eine weitreichende Bahnerkundung eher 
ermöglicht, als gegen feindliches Feuer wehrlose Automobile. 
Aber auch zum Nachschub von Munition und Verpflegung eignen 
sich die Panzerzüge da, wo wegen der Unsicherheit des Landes 
Kolonnen nicht angezeigt sind. So hat man zurzeit weit VOor- 
wärts befindlichen Kavalleriedivisionen den Nachschub auf 
Panzerzüszen mit bestem Erfolge zugeführt und sie auch zur 
Herstellung der Verbindung zwischen einzelnen Truppenabtei- 
lungen verwendet. 

Daß es dabei zu schwierigen Lagen kommen kann, zeist fol- 
cende Schilderung: Ein Panzerzug erhielt den Auftrag, Muni- 
tion und Verpflegung nach vorwärts zu bringen durch ein Ge- 
biet, in dem eine feindliche Festung liegt, die aber nach den 
eingegangenen Meldungen vom Feinde verlassen sein sollte. 


Nr. 89 | — 41 


Der Zug fuhr gegen 2 Uhr nachmittags ab und gelangte nach 
vierstündizer Fahrt in die Nähe der Festung: Zwei. Kilometer | 
von ihr enifernt, stieß er plötzlich auf eine Schienensprengung, 
‚lie leider in der Dämmerung zu spät bemerkt wurde. Ein etwa 
70 Zentimeter langes Stück war aus einer Schiene heraus- 
cerissen. Die Lokomotive überfuhr noch die Stelle, aber der 
erste Wagen entgleiste. Kaum war der Zug zum Stehen ge- 
kommen. als aus den rechts und links der Eisenbahn liegenden 
Ortschaften und Gehöften Lichtsignale gegeben wurden und In- 
fanteriefeuer anscheinend von Einwohnern einsetzte. Wenige 
Minuten später eröffnete auch die Zitadelle der nahen Festung 
das Feuer aus schweren Geschützen und streute in das un- 
mittelbar vor dem Zuge gelegene Gelände. Da hieß es nun zu- 
nächst im feindlichen Infanterie- und  Artilleriefeuer die 
Schienensprengung auszubessern und dann den Wagen wieder 
aufzugleisen. Während das etwa 20 Minuten Zeit in Anspruch 
nahm. erwiderte die Besatzung das Fewer der Einwohner, das 
ebenso wie das der Zitadelle immer heftiger wurde. Noch aber 
eedachte der Führer, seinen Auftrag auszuführen und vorwärts 
zu fahren. Als jedoch eine starke Schützenlinie sich vorn dem 
Zuge näherte, gab er seine Absicht auf und fuhr feuernd lang- 
sam zurück. Wenn so auch der Auftrag nicht erledigt werden 
konnte. so wurde doch einwandfrei festgestellt, daß die Festung 
noch vom Feinde besetzt war. 


— Elektrische Beleuchtung der Eisenbahnwagen nach dem 
System „Dick“. Bei diesem System liefert, wie bei den meisten 
anderen. eine selbsterregte Nebenschlußdynamo den erforder- 
lichen Strom. Sie hat vier Schleifbürsten, die je nach dem 
Drehunessinn der Maschine in Tätigkeit treten.» Wie bei allen 
derartigen Einrichtungen ist der Regler der wichtigste Teil. 
In seiner Bauart liegen die Besonderheiten des Systems. Er 
besteht aus einem abgestuften Solenoid, in dessen Wicklung ein | 
Widerstand zur Regelung der Spannung eingeschaltet ist. Am 
untern Teil des Solenoids ist ein kleiner mit Quecksilber ge- 
füllter Behälter angebracht. Je nachdem nun der in der Draht- 
spule sich befindende Eisenkern mehr oder weniger eintaucht, 
steiet das Quecksilber und schaltet in die Nebenschlußwick- 
lung der Dynamo Widerstände ein, die mit ihren Kontakten 
in das Quecksilbergefäß hineinragen. Im Ruhezustand steht 
der Eisenkern im Quecksilber und die Widerstände sind aus- 
eeschaltet. Um einem zu raschen Emporschnellen des Eisen- 
kerns entzeren zu arbeiten, hat der Erfinder den Raum über 
lem Eisenkern luftdicht abgeschlossen. Um beim Halten des 
Zuges selbsttätig die Akkumulatorenbatterie einzuschalten, ist 
ein Elektromagnet vorhanden, der, wenn der von der Dynamo 
kommende Strom unter die gewünschte Spannung sinkt, den 
durch eine Feder angezogenen Anker losläßt. Dieser Anker 
schließt die Akkumulatorenbatterie an. Der Vorgang ist also 
folzeender: Beim Halten des Zuges liefert die Akkumulatoren- 
batterie den erforderlichen Strom. Setzt der Zug sich in Be- 
wegung, so liefert die Maschine zuerst schwachen Strom. Die- 
ser erregt den Elektromagneten des Ein- und Ausschalters und 
schaltet durch Anziehen des Ankers die Akkumulatorenbatterie 
aus. Wird die Umdrehungszahl der Dynamo größer, so wächst 
die Spannung und das Solenoid des Reelers wird erregt und 
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zieht den Eisenkern aus dem Quecksilber herauf. Hierdurch 
werden die Widerstände in die Feldwicklung der Dynamo ein- 
veschaltet und die Spannung des Außern Stromkreises sinkt bis 
auf das gewünschte Maß herab. : 


Bücherschau. 


—_ Verzeichnis der höheren Beamten der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnverwaltung und der Verwaltung der Reichseisen- 
bahnen mit Angaben über Rang und Dienstalter 1914/15, 14. Aus- 
gabe. Zusammengestellt nach amtlichem Material und durch- 
gesehen im Geheimen Personalbureau der Eisenbahnabteilungen 
les Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. Abgeschlossen am 
15. Mai 1914. Verlag von Gebr. Jänecke, Hannover. 

In diesem, alljährlich in neuer Auflage erscheinenden, ge- 
schmackvoll und dauerhaft eingebundenen und zweckent- 
sprechend eingerichteten Büchelchen bietet sich ein im Gebrauch 
handliches, wertvolles und zuverlässiges Nachschlagewerk dar. 
Der 340 Seiten starke Inhalt gibt erschöpfende Auskunft über 
Range, Dienstalter, Dienstort und etwaige preußische ÖOrdens- 
auszeichnungen aller höheren Beamten der Eisenbahnabteilun- 
gen des preußischen Ministeriums der öffentlichen Ar- 
beiten. . der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung, des 
Reichsamtes für die Verwaltung der Reichsbahnen und der Ge- 
neraldirektion der Reichsbahnen in Elsaß-Lothringen. Dann 
folgt eine Übersicht der bei denselben tätigen höheren Beamten 
nach der Beschäftigungsstelle sowie nach Art und Umfang Jer 
Beschäftigung, wobei für jedes Mitglied und jeden Hilfsarbeiter 
der Verwaltung in abgekürzter Form der wesentliche Inhalt 
seines Beschäftigungskreises angedeutet ist. Der Anhang ent- 
hält eine Übersicht der etatsmäßigen Stellen und der Einkommens- 
bezüge der höheren Beamten der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen und der Reichsbahnen, ferner ein Verzeichnis der unter 
Leitung des Eisenbahn-Zentralamts in Berlin stehenden ständigen 
Ausschüsse — es gibt zurzeit deren 14 — und der ihnen ange- 
hörenden preußischen Mitglieder, ein Verzeichnis der zur Kom- 
mission für die Angelegenheiten des Verkehrs- und Baumuseums 
zu Berlin gehörenden Mitglieder und deren Stellvertreter, eine 
Übersicht der  eisenbahnfachwissenschaftlichen Vorlesungen 
und eine Liste der juristisch vorgebildeten sowie der bau- und 
maschinentechnischen höheren Beamten der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnverwaltung, geordnet nach dem Dienstalter 
als Assessor oder Baumeister. Am Schluß des Buches ist ein 
alphabetisches Namensverzeichnis angebracht, mit dessen Hilfe 
leicht jeder der im Buche verzeichneten höheren Beamten auf- 
zufinden ist. Im übrigen ist die Anordnung des in dem Buche 
verarbeiteten Stoffes die gleiche wie im Vorjahr. 


für Zeitungs-Ausschnitte (Preise 050, 
Verlag Curt Stück, Leipzig. Die Bücher 
die kreuzweise mit bestem Klebstoff über- 
zogen sind, so daß der Ausschnitt nur leicht anzufeuchten und 
einzulegen ist. Diese Neuerung macht Leimtopf und Pinsel 
heim Einkleben der Ausschnitte überflüssig. & 


Sammel-Album 
1,00, 2,50, 3,50 M). 
enthalten Blätter, 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 10. November d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 


echene Strecke Niederaula- Niederiossa mit Abzwei- 
eung Niederjossa-Schlitz (Hess.) — 16,02 km — der 
Königlichen Eisenbahndirektion Fran kfurt (Main) ist den 
Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden; ferner sind 
die Strecken der Königlichen Eisenbahndirektion Halle 
(Saale) Torgau-Mehderitzsch — 1010 km —, die am 


16. November d. J. für den Wagenladungsverkehr und am 1. Ja 
nuar 1915 für den Gesamtverkehr eröffnet werden wird, und | 


Mehderitzsch-Belgern — 7.03 km —, die gleichfalls am b; 


1. Januar 1915 dem öffentlichen Verkehr übergeben werden 
wird, vom Tage ihrer Betriebseröffnung ab als Vereins- 
bahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung 
lassen worden: i 

Nr. VI 203 vom 4. November d. J. an sämtliche am 
kommen über den Diensttelegrammverkehr beteiligten Vereins- 
verwaltungen, betreffend Anhang zum Übereinkommen über den 
Dienstteleerammverkehr (abgesandt am 10. November d. J.). 


sind er- 


Überein- 


SED IE duale fs BER | BER 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Fahrpläne. | 
Von Donnerstag, den 12: November 
d.’ J. ab verkehrt Zug 307 von Saal- 
feld bis Bad Blankenburg (Thüringerw.) 
wie folgt: 


Wöhlsdorf. . 


DINOELW.). +2. IE 


Saalfeld (Saale) .\. . » 
TEN 252-252 5 


Bad Blankenburg (Thü- 


und weiter wie seither. 


Hierdurch wird ‚in Saalfeld (Saale) 
der Anschluß von dem Berlin-Münchener 
D-Zug 40 hergestellt. (2188) 

Erfurt. den 9. November 1914. ' 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ab 2.47 nachm. 


“OB8-959 
(2188) 


Br 


LIV. Jahrgang 
14. November 1914. 


Nr. 89 


2. Nachrufe. 


Am 31. Oktober fiel im Kampfe fürs Vaterland an der Spitze seiner 
- Kompagnie der Leutnant der Landwehr und Kompagnieführer im Res.-Infanterie- 


regiment 234 


Herr Regierungsrat Dr. Hermann v. Zitzewitz, 
Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion Cassel. 


Wir betrauern in dem Verstorbenen einen pflichttreuen und liebens- 
würdigen Mitarbeiter, dessen edle Gesinnung und stets hilfsbereites Wesen 
ihm dauernd ein ehrenvolles Andenken sichern. 


Cassel, den 10. November 1914. 


(2195) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Fahrpläne (Fortsetzung). 


Von Mittwoch, den 11: November d. J. 
ab verkehrt Zug 288 auf der Strecke 
Plaue (Thür.)-Ritschenhausen wie folgt: 
Plaue (Thür.). . . . 11.04—11.08 vor. 
Gräfenroda . . 11.16—11.18 
Dörrberg . . .. . . 11.27—11.28 
Gehlberg.. . . . . . 1147—11.48 
Oberhof (Thür.). . . 11.56—11.59 % 
Zella St. Blasii . 12.06—12.09 nachm. 


” 
” 


ST Er A 12.17— 12.21 r 
Mäbendorf-Albrechts »12.27— 12.27 n 
Dietzhausen . 12.31—12 31 


Rohr (Thür.) . . 12.38-12.38 hs 
Grimmenthal . . . .. 12.46—12.49 a 
Ritschenhausen . an 19.54 . 
Erfurt, den 8. November 1914. (2182) 
"Königliche Eisenbahndirektion. 


Von Sonntag, den 22. November d..J. 
ab wird an Stelle des Zuges 789 Tambach 
ab 1.43 Georgenthal an 2.02 nachm. der 
Zug 787 

Tambach ab 12.00 nachm., 

Rodebachsmühle 12.08—12.08 nachm., 

Georgenthal Ort 12.13—12.13 nachm., 

Georgenthal an 12.19 nachm. 
durchgeführt, welcher eine günstige 
Nachmittagsverbindung durch Übergang 
auf Zug 555 Georgenthal ab 12.36 nach 
Gotha herstellt: Gotha an 1.01. 

Erfurt, den 7. November 1914. (2198) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eröffnung von Strecken. 


Am 25. November 1914 wird die nor- 
malspurige 38,60 km lange Reststrecke 
Wengerz (Westpr)-Deutsch 
Krone der 4950 km langen Neubau- 
strecke Flatow-Deutsch Krone als Neben- 
bahn für den Personen-, Gepäck-, Ex- 
preßgut- und Güterverkehr sowie für 
die Abfertigung von Leichen und leben- 
den Tieren eröffnet. Gleichzeitig wird 
auch die am 10. September 1914 für den 
Güterverkehr eröffnete Teilstrecke 
Flatow-Wengerz (Westpr.) mit der Ab- 
zweigung Wengerz (Westpr.)-Jastrow 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
sowie für die Abfertigung von Leichen 
und lebenden Tieren "eröffnet. 

An der Strecke Wengerz‘ (Westpr.)- 
Deutsch Krone liegen in der Richtung 
von Wengerz (Westpr.) aus die Bahn- 
höfe: 

Tarnowke rechts ‘der Strecke, 
Augustental links der Strecke, 
Seegenfelde (Wpr.) links der Strecke, 
Wissulke links der Strecke, 
Sagemühl rechts der Strecke, 


Die Bahnhöfe der für den Güterver- 
kehr bereits eröffneten Strecke Flatow- 
Wengerz (Westpr.) und der Abzweigung 
Wengerz-Jastrow sind bereits durch Be- 
kanntmachung vom 30. August 1914 ver- 
öffentlicht. Neu eröffnet wird an der 
Strecke Wengerz (Westpr.)-Jastrow noch 
der Personenhaltepunkt Jastrow Stadt. 

Ausgeschlossen sind auf allen Statio- 
nen Sprengstoffe und Güter, zu deren 
Ver- oder Entladung eine Kopf- oder 
Seitenrampe erforderlich ist. Tiere 
können nur in einbödigen Wagen ver- 
laden. werden. 

Der Haltepunkt Jastrow Stadt ist un- 
besetzt. Der Fahrkartenverkauf erfolst 
durch die Zugführer. Gepäck wird un- 
abgefertist _ mitgenommen und nach- 
träglich behandelt. Die Züge werden 
nach den besonders veröffentlichten 
Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tiekeit: die Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsordnung vom 4. November 1904 und 
die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908. 

Die neuen Stationen werden in den 
Staats- und Privatbahngüterverkehr «in- 
bezogen. Die Stationen Annafeld, Wen- 
serz (Westpr.), Tarnowke, Augustental, 
Seegenfelde (Westpr.), Wissulke, Sage- 
mühl, Petzewo und Küddowbrück außer- 
dem in den Staats- und Privatbahntier- 
verkehr. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. (2193) 

Bromberg, den 7. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Mitteldeutsch-sudwestdeutscher Güter- 

verkehr. 

Am 20. November 1914 tritt im Aus- 
nahmetarif 9 Klasse II des Tarifheftes 3 
ein direkter Frachtsatz von Diedenhofen 
nach Neuruppin K. W. E. in Höhe von 
258 Pf. für 100 kg in Kraft. (2199) 

Erfurt, den 10. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für ausgemusterte Mili- 
tär-Dienstpferde und für Beutepferde in 
Wagenladungen. 

Mit Gültigkeit vom 16. November 1914 
sind dem Tarif weitere Staats- und Pri- 
vatbahnen als Empfangsbahnen bei- 
getreten. Diese und später beitretende 
Bahnen sind aus dem Gemeinsamen 
Tarif- und Verkehrsanzeiger zu ersehen. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 


abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, 12.. November 1914. (2200) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2p für Abfall-Salpeter- 
säure, Ausnahmetarif 2s für Salpeter 
aller Art. 

Mit Gültigkeit vom 16 November tritt 
die Holländische Bahn mit ihren auf 
deutschem Gebiet gelegenen Stationen 
dem Ausnahmetarif 2p, die Lokalbahn- 
Aktien-Gesellschaft mit der Strecke Nie- 
derbiegen - Baienfurt - Weingarten «lem 
Ausnahmetarif 2s bei. Auskunft geben 
die beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (2201) 

Berlin, den 11. November 1914, 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutseh-Österreichischer Verkehr. 

Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 

Änderung der  Anwendungsbedingun- 
gen des Ausnahmetariis 103 J (Eisenerz) 
und 104C© (Eisenschlacken). 

In dem im Nachtrag VI zum obenge- 
nannten Tarifheft unter 29 enthaltenen 
Ausnahmetarif 103 J (Eisenerz) sind. die 
Worte: ; 

„und Nachweisung einer innerhalb 
der Gültigkeitsdauer aufzuliefernden 
Mindestmenge von 25000 Meter-Ton- 
nen (& 1000 kg)“, 
und in dem in demselben Nachtrag un- 
ter 31 enthaltenen Ausnahmetarif 104 © 
(Eisenschlacke) sind die Worte: 
„und Nachweisung einer innerhalb 
der Gültigkeitsdauer aufzuliefern- 
den Mindestmenge von 6000 Meter- 
Tonnen (ä 1000 kg)“. 
zu streichen. (2202) 
Breslau, den 10. November 1914. 
Königlfche Eisenbahndirektion., 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif für Roggen, Weizen, 
Kartoffeln. Tfv, Nr. 21. 

Mit Gültigkeit vom 12. November 1914 
wird der Ausnahmetarif Tfv. Nr. 21 auf 
Kartoffeln, frisch, gedörrt oder zetrock- 
net, bei Aufgabe als Stückgut ausgedehnt. 
Die Fracht wird für das halbe wirkliche 
Gewicht der Sendung, mindestens für 
20 kg, nach den Sätzen des Spezialtarifs 
für bestimmte Stückgüter erhoben. Die 
Mindestfracht beträgt 0,30 M für die 
Sendung. Die Erweiterung gilt zunächst 
für die preulisch-hessischen und die 
oldenburgischen Staatsbahnen, die Reichs- 
eisenbahnen in  Elsaß-Lothringen, die 
Militärbahn und für einige Privatbahnen- 
Auskunft geben die Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 

Berlin, den 9. November 1914. (2181) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Süddeutseh-Österreichischer Verkehr. 
Gütertarife, Teil II, Heft 1, vom 1. Juli 
1911. Teil II, Heft 7, vom 1. Januar 1912. 

Teil II, Heft 12, vom 1. April 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1914 
wird der Ausnahmetarif 91 (Petroleum 
usw.) wie folgt ergänzt und geändert: 

1. In die Abteilung D des Warenver- 
zeichnisses werden neu aufgenommen: 
„Mineralöle, schwere (Treiböl zum Be- 
triebe von Verbrennungsmotoren . be- 
stimmt), welche bei 20° Celsius ein spe- 
zifisches Gewicht von mehr als 0,835 
und bei gleicher Temperatur eine Visko- 
sität (Diekflüssigkeit 7) von mehr als 
2,6 haben.“ 
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2. Im Heft 12 erhält die Abteilung B. 
des Wearenverzeichnisses nachstehende 
Fassung: „Petroleumbenzin (Benzin aus 
Erdöl, raffiniertes [Rein-] Benzin), aus- 
senommen Rohbenzin. 

München, 9. November 1914. (2180) 
Tarifamt d. K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ausnahmetarif für Frachtstückgut zur 
überseeischen Ausfuhr über nieder- 
ländische Seehäfen nach außerdeutschen 
Ländern. 

Mit Gültigkeit vom 15. November d.J. 
wird der Ausnahmetarif auf die bayeri- 
schen Staatseisenbahnen (rechts des 
Rheins und pfälzisches Netz) ausgedehnt. 

Cöln, den 9. November 1914. (2183) 

Königliche Eisenbahndirektion, auch 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutseh-niederländischer Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. wird 
die Station Aue (Erzgeb.) in den Aus- 
nahmetarif 22 (thüringische, böhmische 
und Nürnberger Waren) des Tarifhefts 2 
vom Teil II des norddeutsch-niederlän- 
dischen Gütertarifs aufgenommen. Nähere 
Auskunft geben die beteiligten Verwal- 
tungen und Abfertigungen. 

Cöln, den 9. November 1914. (2184) 

Königliche Eisenbahndirektion, auch 

namens der beteiligten Verwaltungen. 

Niederländisch-deutsche Eisenbahn- 

verbände, 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1914 
wird der Verbandsgütertarif, Teil I Ab- 
teilung B vom 1. September 1912 wie 
folgt geändert: Auf Seite 33 und 37 wird 
in Spalte 8 der Tarifstellen ‚„Bleicherde 
(Bleichkalk, Bleichpulver, Chlorkalk)“ 


und „Chlorkalk“ . die Nummer 7 durch 
„4 od. 7° ersetzt. 
Cöln, den 7. November 1914. (2185) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsiseh - Österreichischer Kohlenver- 
kehr. Tarif Teil II vom 15. Mai 1912. 
Am 1. Dezember 1914 treten folgende 
rachtsätze für Gaskoks nach Wysodan 
in Kraft: Von Dresden-Reick 935, Nieder- 
sedlitz 935, Pirna 911 Heller für 1000 ke. 
Dresden, am 3. November 1914. (2186) 
Kgl- Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültiskeit vom 16. November 1914 
wird der Ausnahmetarif 7K auf die Sta- 
tionen Brake (Oldbg.), Bremen, Bremen 
Neustadt,Gbh. (Oldbg.), Bremerhaven,Gee- 
stemünde West, Lehe und Nordenham 
ausgedehnt. Gleichzeitig erhält er eine 
anderweite Fassung. Eine Änderung 
der bisherigen Frachtsätze und Anwen- 
dungsbedingungen tritt hierdurch nicht 
ein. Auskunft geben die beteiligten 
(Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (2189) 

Berlin, 10. November 1914. 

Königliche  Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher -  Donauumschlagsverkehr 
über Regensburg Donaulände trs. usw. 
Tarif Teil II vom 15. 1. 11. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Halle (Saale) in den vom 
15. März 1914 ab. gültigen Ausnahme- 
tarif 20 für Zucker (Rübenzucker) jeder 
Art für den Verkehr mit dem Donau- 

gebiet im allgemeinen ‘aufgenommen. 


Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der Preußisch-Hessischen 
Staatseisenbahnen, (2190) 
- Breslau, 9. November 1914. 

* Königliche Esenbahndirektion, 
- namens der Verbandsverwaltungen. 


: Auf 1. Dezember 1. J. wird der ge- 
meinsame schweiz. Ausnahmetarif Nr. 4 
für Brot, Butter, Eier, Fleisch, Milch 
und Rahm neu ausgegeben; der Gel- 
tungsbereich und das Warenverzeichnis 
sind erweitert worden. Der Tarif ist 
bei unserem Verkehrsbureau für 35 % 
käuflich. 

Ferner haben mit Gültigkeit vom 
1. November 1914 die Bestimmungen im 
3. Absatz des $ 28 des schweiz. Trans- 
portreglements eine neue Fassung er- 
halten. Näheres enthält unser Tarif- 
Anzeiger. 

. Karlsruhe, 9. November. 1914. (2192) 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
Süddeutscher Donauumsechlagsverkehr 
über Regensburg, Deggendorf und 
Passau Donaulände transit. Tarif, Teil II 
vom 1. Januar 1911. 

Mit sofortiger Wirksamkeit: findet der 
Ausnahmetarif Nr. 110 (Roheisen usw.) 
auch auf Sendungen Anwendung, die 
nach Linz bestimmt sind. 

In Ziffer 1 der Anwendungsbestim- 
mungen auf Seite 4 des Tarifs (3. und 
4. Zeile) und in der Anmerkung zum 
A T 11C auf Seite 70 des Tarifs ist 
daher an Stelle der Worte: „über Linz 
hinaus“ zu setzen: „nach Linz und 
darüber hinaus. 

(2194) 


München, 6. November 1914. 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E--B. r. d. Rh. 


Deutsch-italienisecher Güterverkehr. 


Teil IIB. Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die italienischen Bahn- 


strecken vom 1. Dezember 1914. 

Am 1. Dezember 194 wird der 
Teil II B neu ausgegeben unter Auf- 
hebung des gleichnamigen Tarifs vom 
1. November 1911 nebst Nachträgen I 
bis IV. Die Neuauflage ist bedingt 
durch die unterm 31. Juli und 25. Ok- 
tober d. J. bereits angekündigten Tarif- 
erhöhungen auf den italienischen 
Strecken. 

Der neue Tarif ist gegen Ende d. M. 
bei unserer Drucksachenabteilung zum 
Preis von 1,50 M zu haben. 
Ausnahmetarif für Steinkohlen usw. von 
Deutschland nach u vom 16. Juli 

1 


Am 1. Dezember 1914 tritt. der 
Nachtrag II in Kraft, der neben den er- 
höhten italienischen Schnittsätzen die 
seit Ausgabe des Nachtrags I eingetre- 
tenen Änderungen und Ergänzungen der 
außeritalienischen ° Schnittsätze enthält. 

Der Nachtrag ist. gegen Ende d. M. 
bei unserer Drucksachenabteilung zum 
Preis von 0,10 M zu haben. 

Im Zusammenhang mit diesen Tarif- 
veränderungen werden zum gleichen 
Zeitpunkt. Änderungen der. Tarifvor- 
schriften im Teil IB, ferner einige Fr- 
sänzungen der Reexpeditionsbestimmun- 
gen im Teil II A durchgeführt. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau, hier. (2191) 
Straßburg, den 10. November 1914. 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche . Generaldirektion 


der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


5. Verdingungen. 


Verdingung von 5000 kg braunem 
und 700 .kg schwarzem Blankleder, 
900 kg schwarzem Verdeckleder, 1200 kg 
schwarzem Rindleder, 350 kg Sohlleder, 
900 kg Vachetteleder, WO kg fettgarem 
Rindleder, 3000 kg Maschinenriemen- 
leder, 35 Stück naturfarbenem Kalb» 
leder und 26 Stück Schafleder in je 
1 Lose zu den im Angebotbogen ange- 
gsebenen Lieferfristen. Angebote 
sind portofrei, versiegelt und mit ent 
sprechender Aufschrift bis zum 10. De= 
zember 1914, vormittags 10% Uhr, af 
das Zentralbureau, Zimmer 25% 
in Berlin W. 35, Schöneberge# 
Ufer 1—4, Proben bis spätestens zum 
7. Dezember 1914 an das Werkstättenam 
Grunewald einzureichen. Die Eröffnung 
der Angebote findet am 10. ‚Dezember 
1914, vormittags 11 Uhr, Tempelhofer 
Ufer 281IIIL, Zimmer. Nr. 4, statt. 

Angehbotbogen nud. Bedingungen kön- 
nen in unserm Zentralbureau, 
Zimmer 257, eingesehen, auch von dort - 
gegen portofreie Einsendung 
von 0,50 M und 5 & Bestellgeld bar 
(nieht in Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 8. Januar 1915. 1 

Berlin, 7. November 1914. (2196) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Dänische Staatsbahnen. 
Für die dänischen‘ Staatsbahnen soll 
die Lieferung von 
etwa 280000 Bahnschwellen 
und 
etwa 65 000 1. m Weichen- 
schwellen 
aus Kiefernholz ausverdungen werden. 
Die Bedingungen sind gegen porto- 
freie Einsendung von 2 M vom Bureau - 
des Unterzeichneten, 1 E Gl. Kongevei, 
Kopenhagen B, erhältlich. ' 
Bietungstermin am 20. November 
1914, nachmittags 3% Uhr. 
Kopenhagen, November 1914, (2197) 
Der Direktor der Bahnabteilung. 


Die Lieferung bezw. Herstellung von 
Abdeckplatten aus Kunststein für eine 
Futtermauer auf Rennbahnhof Karls 
horst soll öffentlich verdungen werden. 

Angebote sind bis zum Sonnabend, den 
21. November, vormittags 11 Uhr, porto- 
frei, versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift versehen an uns, Berlin W 35, - 
Schöneberger Ufer 1—4, Zimmer 257 ein- 
zureichen. 3 

Für den Verding sind: die für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
geltenden Vorschriften, die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und: Preu- 
Rischen Staatsanzeigers vom 31. März 
1913 veröffentlicht worden sind, maß- 
sebend. 

Das Öffnen der Angebote findet um 
11 Uhr vormittags im Zimmer 200 statt. 

Angebotshefte sind, soweit der Vorrat 
reicht, in unserem Zentralbureau, Zim- 
mer 257 einzusehen, beziehungsweise von 
dort gegen portofreie Einsendunz von 
0,50 M und 5 3. Bestellgeld in bar 
(nicht in Briefmarken) zu be 
ziehen. & 

Zeichnungen sind im technischen Bu- 
reau, Zimmer Nr. 300, einzusehen. Aus- 
künfte über die örtliche Lage erteilt die 
Bahnmeisterei Karlshorst- ‚ıE 

(2187) 


Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Berlin, den 5. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
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Seßhaftmachung deutscher Arbeiter im Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg. 


Von Dr. Mertens. 


Der Direktionsbezirk Bromberg fällt zum größten Teil in das 


‚ Betätigungsgebiet der Königlichen Ansiedlungskommission von 


Posen und Westpreußen. Es liegt daher nahe, daß auch die 
Königliche Eisenbahndirektion bestrebt sein mußte, an ihrem 
Teile an der großen Aufgabe, die zu lösen ist, mitzuwirken. 
Dazu führte noch ganz besonders, daß kein Betrieb vorhanden 
ist, der eine so große Zahl von Arbeitern beschäftigt, als gerade 
die Eisenbahnverwaltung. Die Arbeiter sind außerdem nur an 
wenigen Stellen massiert, in der Hauptsache aber über den ganzen 
Bezirk verteilt. Gelang es also, namentlich von diesen letzteren 
einen Teil für das Werk. der Ansiedlung zu gewinnen, s9 
konnte damit der deutschen Sache in der Ostmark mit der Zeit 
ein wirksamer Dienst geleistet werden. Aber auch da, wo Ar- 
beiter in großer Zahl in Werkstätten und auf großen Stationen 
zusammengedrängt sind, können sie mit Nutzen angesiedelt 
werden, wie wir später sehen werden. 

Was sollte nun mit dem Vorgehen im Bezirk Bromberg erreicht 
werden? Zweierlei: nämlich einmal, deutsche Arbeiter aus 
fremden Provinzen heranzuziehen und hier seßhaft zu machen 
und sodänn im Direktionsbezirk bereits vorhandene deutsche 
Arbeiter gleichfalls seßhaft zu machen, um sie so dem Deutsch- 
tum in der Provinz zu erhalten. Schon im Jahre 1905 ist an- 
gefangen worden, aus fremden Provinzen deutsche Eisenbahn- 
arbeiter in die Provinz Posen zu ziehen und sie dort in den ge- 
mischtsprachigen Landesteilen anzusetzen. Es wurde dieses Vor- 
gehen unterstützt durch Erbauung fiskalischer Wohnungen, die 
den heutigen Ansprüchen der heranzuziehenden Arbeiter besser 
entsprachen als die Wohnungen, die sonst in der Provinz Posen 
im allgemeinen für Arbeiter bisher vorhanden waren. 
Namentlich aber wurde diesen Wohnungen nicht nur ein 
Garten von 10 Ar, sondern auch eine Ackerfläche von zwei 
Morgen beigegeben und alles zu einem außerordentlich mäßigen 
Preise (72 M. Miete und 30 M. Pacht) vermietet. Von 
diesen staatlich erbauten Wohnungen waren zu Ende 


Mittel, deutsche 
wenngleich trotz 
(Zuzüglern) 


1913: 65 vorhanden. Sie haben sich als 
Arbeiter heranzuziehen, durchaus bewährt, 
allen Vorteilen, die den zugezogenen Arbeitern 
seboten wurden, es nicht verhindert werden konnte, daß 
von den ersten zugezogenen 54 Arbeitern 12 wieder fort- 
zogen. Immerhin ist entsprechender Ersatz gefunden wor- 
den, und das Ziel, deutsche Arbeiter in dem Direktionsbezirk 
Bromberg heranzuziehen und die Wohnungsverhältnisse zu ver- 
bessern, ist erreicht. 

Aus der Natur dieses Vorgehens ergab es sich aber schon 
von selbst, daß damit eine Seßhaftmachung der heran- 
eezogenen Arbeiter noch nicht erreicht werden konnte. Sollte 
d’ese daher neben der Heranziehung einer verhältnismäßig be- 
schränkten Anzahl deutscher Arbeiter gleichfalls erzielt werden, 
dann waren andere Wege einzuschlagen. 

Zwei Wege standen zur Wahl frei. Die gewünschte Seßhaft- 
machung konnte sowohl mit Hilfe der Kleinsiedelungs-Genossen- 
schaften, als auch mit Hilfe der Ansiedelungskommission für 
Posen und Westpreußen erreicht werden. Die Mitwirkung bei- 
der ist mit Vorteil zur Förderung der deutschen Sache von der 
Königlichen Eisenbahndirektion in Bromberg in Anspruch ge- 
nommen worden, und zwar die der Ansiedelungskommission in viel 
höherem Maße, weil die Regelung der wichtigen Geldfrage sich 
weitaus einfacher abwickelte, als das bei den Kleinsiedelungs- 
Genossenschaften erreichbar war. Das Ergebnis war zunächst 
nicht groß und beschränkte sich bis Ende des Jahres 
1913 auf die Seßhaftmachung von 37 Bediensteten; davon ent- 
fallen 18 auf Arbeiter der Hauptwerkstatt Bromberg. Die 
Schwierigkeit, die sich hierbei herausstellte, bestand namentlich 
in der Beschaffung der Resthypothek. . Die Anzahlung der 
ersten 10% des Wertes der Siedelung ging allemal glatt von 
statten, ebenso ist die Abwickelung des Geschäfts mit der Auf- 
bringung der Haupthypothek (75% des Wertes), von der 
der Kleinsiedler selbst nicht berührt wurde, einwandfrei ge- 
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sangen, nur die Resthypothek machte Schwierigkeit. Zu 
Anfang 1913 bestanden im Direktionsbezirk .37_ Kleinsiede- 


lungen !), bei 5 von diesen Kleinsiedelungen hat die Verwaltung 
die Resthypothek übernommen. Soweit es sich zurzeit über- 
sehen läßt, wird die Seßhaftmachung von deutschen Arbeitern 
mit Hilfe der Kleinsiedelungs-Genossenschaften voraussichtlich 
so lange nur langsam im Bereiche der Eisenbahnverwaltung vor- 
wärts gehen, als die Verwaltung nicht bestimmt verspricht, die 
Resthypothek zu übernehmen. Es liegt auch klar auf der Hand, 
daß der Arbeiter, der eine Kleinsiedelung erwirbt, oder zu er- 
werben bestrebt ist, dabei zunächst selbst die Anzahlung auf- 
zebracht hat und dem dann die Hauptkapitalzahlung durch Ver- 
mittelung der Ansiedlungsgenossenschaft mühelos abgenommen 
wird, es schließlich als eine drückende Last empfindet, daß er, 
in der Regel in längstens 10 Jahren, noch die Resthypothek 
einlösen muß. Denn man darf nicht übersehen, daß die An- 
siedelung während dieser 10 Jahre schon die Verzinsung des 
sanzen und die Tilgung des Hauptteiles des Kapitals aufbringen 
muß und daher in den allermeisten Fällen zur notwendigen 
Ansammlung eines Kapitals zur Auslösung der Resthypothek 
kaum eine Möglichkeit vorhanden sein wird. Sollen also ordent- 
liche zuverlässige Arbeiter mit Hilfe von Kleinsiedelungs-Ge- 
nossenschaften seßhaft gemacht werden, so bleibt nur der eine 
Wee offen, daß ihnen die Resthypothek von der Verwaltung zur 
Verfügung gestellt wird und zwar zu möglichst bequemen B 
dingungen. Also z. B. zu den Sätzen, wie die Genossenschaften 
ler Arbeiter-Wohnungsvereine Kapitalien erhalten, nämlich 
3+1% (Verzinsung und Tilgung). Das staatliche Interesse an 
einer möglichst großen Zahl seßhaft gemachter deutscher Ar- 
beiter scheint so außerordentlich groß zu sein, daß vor Opfern, 
zudem so geringen, wie sie hier notwendig werden, nicht zurück- 
seschreckt werden darf. Eine solche Hilfe zur wirtschaftlichen 
Durchführung des Kleinsiedelungsunternehmens erweist sich bei 
dlen Kleinsiedelungen um so notwendiger, als sie bisher in der 
hegel in der allernächsten Umgebung der Städte, anschließend 
an große Werkstätten oder Bahnhöfe, errichtet wurden und da- 
dadurch erheblich mehr an Kapitalaufwand beanspruchen. Der 
Grund und Boden ist hier viel teurer und die bauliche Ausführung 
beansprucht in der Regel auch einen größeren Aufwand, als das 
auf dem Lande gemeinhin der Fall ist. Es kommt dazu, daß das 


e- 


zur Verfügung stehende Stück Land in der Regel unter 
einem Morgen groß ist, also eine sehr gründliche Bewirt- 


schaftung erfordert. Dennoch kommen die Kleinsiedler, natür- 
lich immer unter der Voraussetzung, daß sie selbst fleißig 
und die Frau wirtschaftlich ist, in der Regel vorwärts. Die 
Aufzucht von Kleinvieh und Federvieh bringt meist nicht nur 
Zinsen und Tilgung auf, sondern wirft noch immer bescheidenen 
(ewinn ab, der aber andererseits nicht so groß ist, um in der 
kurzen Spanne Zeit von etwa 10 Jahren einen Betrag aufzu- 
bringen, der genügt, um die Resthypothek zu tilgen. Das ganze 
wirtschaftliche Leben bekommt aber einen andern Wert, wenn der 


Kleinsiedler von vornherein die Möglichkeit hat, in eleich- 
mäßigen, kleinen Teilbeträgen Verzinsung und Tilgung sofort 
einleiten zu können, sodaß er das Ende der Ablösung seiner 


Verpflichtung zu übersehen vermag: 


Was hier übrigens von den Kleinsiedelungen in der Nähe von 


Städten, großen Werkstätten usw. gesagt ist, bezieht sich 
gleichermaßen auch auf die Siedelungen, die sonst im Lande 


sefördert werden und landwirtschaftlicher Natur sind. Über 
diese lagen bis Ende 1913 für Eisenbahnarbeiter im Direktions- 
bezirk Bromberg noch keine abschließenden Erfahrungen vor, 
es kann aber mit ziemlicher Sicherheit auch hier die Aufbrin- 
gung der Resthypothek als eine drückende Last angesehen 
werden, der außerdem noch das Drohende anhaftet, daß der 
Besitz nicht als zesichert betrachtet werden kann, solange die 


‘) Im Direktionsbezirk Danzig hat der Eisenbahnverein in 
Dirschau den Versuch gemacht, die Frage zu lösen und hat in 
Dirschau 21 Kleinsiedelungen geschaffen, die von Arbeitern 
der Werkstätten und der Station übernommen worden sind. 
Anscheinend entwickeln sich diese Siedelungen gut, 
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Mittel zur Auslösung der Resthypothek nicht angesammelt 


- worden: sind, 


Am Schluß 1913 wären im Bezirk Kleinsiedelungen begründet: 


Zu- en Kaufpreis 
; s gezogen ungen 
Anzahl der er sind zu- über. | davon 
ı der Dh Rue haupt er 
Familien Kinder |Prov. ae! lag 
| Posen Morgen Mark 
37 2 | sı | 6 | 850 | 214850 | acoes 
auf eineKlein- | 
siedelung ent- 4,1 — — 1,15 5795 721 
fallen - | | | 
a TR a er 
Einen 'schnelleren Fortgang hat die Seßhaftmachung der 
Arbeiter mit Hilfe der Königlichen Ansiedelungskommission 


für Posen und Westpreußen gemacht. Im Jahre 1909 sind 
die ersten Verständigungen zwischen dieser Behörde und der 
Königlichen Eisenbahndirektion in Bromberg darüber herbei- 
seführt worden, wie das Ansiedelungswerk auch mit Hilfe 
der Eisenbahnverwaltung zefördert werden könne Man kam 
schnell überein, daß einerseits die Ansiedelungskommission 
die Eisenbahnverwaltung über die in der Nähe der Eisen- 
bahnstrecken beabsichtisten Bauten von Arbeiterstellen in 
Kenntnis setzen werde, während andererseits diese ihre 
Wünsche darüber mitteilen sollte, wo ihr die Seßhaft- 
machung von Arbeitern erwünscht sei. Auf diesem Wege kam 
das Werk der Seßhaftmachung deutscher Arbeiter schnell in 
Fluß. Namentlich da ein Teil der Schwierigkeiten, nämlich die 
Aufbringung der Resthypothek fortfiel, hier vielmehr nur eine 
Anzahlung, die etwa 10 % des Kaufpreises betragen sollte, ge- 
leistet zu werden brauchte. Aber gerade bei mehreren dieser 
Ansiedler, ganz im Gegensatz zu den Kleinsiedlern, machte es 


sich gleich zu Anfang bemerkbar, daß es ihnen schwer fiel, die 


sanzen 10 % des Kaufpreises anzuzahlen. Das war auch leicht 
erklärlich, denn hier handelte es sich nicht um hochgelöhnte 
Werkstattsarbeiter oder um Stationsbedienstete, die vielfach 
schon Hilfsbeamteneigenschaft hatten, wie das für die Klein- 
siedler zutraf, sondern um Bahnarbeiter, deren Einkommen in 


der Regel nennenswerte Ersparnisse kaum zuließ. Wollte 
man also das Werk der Seßhaftmachung ständiger Bahn- 


arbeiter in Gang bringen, dann mußte in vielen Fällen den 
Arbeitern die erste Anzahlung erleichtert werden. Entweder 
hatten sie überhaupt nicht soviel, um die 10% zu leisten, und 
das war der schlimmere Fall, oder sie verfügten wohl über das 
Kapital, aber sie wären dann, nach Begleichung der Anzahlung, 
ohne Betriebskapital geblieben, wovor die Einsichtsvolleren 
sich mit Grund fürchteten. Aus dieser ungünstigen Lage halfen 
die ÖOberpräsidenten in Posen und Westpreußen, indem sie 


Mittel zur Verfügung stellten, aus denen ‘den Ansiedlern 
Darlehen geleistet werden konnten. Diese waren zinslos 
und mit Rücksicht darauf, daß es sich hier darum han- 


delte, wirtschaftlich schwache, aber tüchtige Leute zu stärken 
und in geordnete Verhältnisse zu bringen, wurde bestimmt, 
daß die Rückzahlung vor zwei Jahren nicht beginnen sollte. 
Es wurden aber auch in mehreren Fällen drei Jahre bewillist. 
Die Rückzahlung selbst wurde in kleinen Beträgen, von 2 M 
und mehr bei jeder Lohnzahlung, gestattet: Neben diesen Dar- 
lehen in größerem Umfange konnten noch kleinere Beträge im 
Frühjahr zum Ankauf von Saatgut, Düngemitteln und von 
Ferkeln zur Mästung bewilligt werden. Die Rückzahlung wurde 
jedoch für diese Darlehen so bemessen, daß sie im Laufe von 
6 Monaten längstens getilet sein mußten. Es verdient aber 
besonders betont zu werden, daß die Mehrzahl der Angesiedelten 
diese Hilfe überhaupt nicht in Anspruch zu nehmen gezwungen. 
war oder aber nur im allerersten Anfang. Bald hatten sie 
sich soweit durchgearbeitet, daß sie aus eigener Kraft ihre Ver- 
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pflichtungen erfüllen konnten. Dieser Zeitpunkt trat in der 
Regel ein, wenn es ihnen gelang die erforderliche Anzahl, etwa 
vier Schweine für den Verkauf fett zu machen. Nun kommt 
bei diesen Ansiedelungen der ständigen BEisenbahnarbeiter noch 
der sehr wichtige Punkt in Betracht, daß sie einen Tagelohu 


von 2,20 .# und mehr beziehen, also einen reichlichen Beitrag 


zur Tilgung und Verzinsung des Anlagekapitals, als Entgelt 
für alles, was ihnen Haus, Garten und Feld zum Lebensunterhalt 
bietet, beisteuern können. Die Beobachtung hat denn auch 
gelehrt, daß die Ansiedler nach Überwindung der ersten Schwie- 
riekeiten in gute wirtschaftliche Verhältnisse kamen und dal, 
je mehr sich diese befestigten, desto lebhafter der Wunsch nach 
mehr Land hervortrat; es war also das Bedürfnis vorhanden, die 
günstigen Verhältnisse, unter denen sie auf der Ansiedlung 
leben, immer besser und weiter auszugestalten. Das Streben 
geht natürlich dahin, das Anwesen so zu vergrößern, daß das 
Halten einer Kuh ermöglicht werden kann. Dazu gehören aber 
mindestens fünf Morgen Land, die. zu erwerben voraussichtlich 
nicht allen möglich sein wird. 


Unter den vorgeschilderten Verhältnissen sind bis zum 


Schlusse 1913 angesiedelt: 


Zu- UeEa Kaufpreis 
gezogen | lungen 
Anzahl der Ai Sindon: - Baron 
der 2 Er | haupt vael 
Familien | Kinder |Prov. ee Seo i 
“ 2aposen]|,., Morgen Mark 
97 "300. 1. 51.146 | “367 ‚| 475.200 | 73 100 
auf eine An- | | | | | 
siedelung ent- |} 3,09 | — | — 3,99 4899 753 
‚fallen | | \ | 
‚d.h. % er 59,6 | 47,4 | wi; | sur? | ‚urE 


Übersieht man das Ergebnis des Bemühens der Verwaltung, 


-in ihrem Dienstbereiche deutsche Arbeiter seßhaft zu machen, 


so ergibt sich, daß während des Beobachtungsabschnittes über- 
haupt auf eigener Scholle 134 Familien angesetzt worden sind. 
Zu diesen 134 Familien müssen dann noch jene 65 hinzugezählt 
werden, die in den fiskalisch erbauten Häusern angesetzt sind und 


sämtlich aus fremden Provinzen stammen. Von diesen letzteren, 
ständigen Arbeitern wurde gehofft, daß sie sich nach einigen 
Jahren um die Übernahme einer Ansiedlerstelle bewerben 
würden und daß sich hier also ein. gewisses Fortschreiten in 
der wirtschaftlichen Entwicklung zur Selbständigkeit heraus- 
bilden.würde, Das ist aber nur in zwei Fällen eingetreten. Die 
Leute sind der Ansicht, daß ihnen das Aufrücken in die Be- 
amteneigenschaft durch die Gebundenheit an einen festen Punkt 
sehr erschwert wird. Sie haben zurzeit mit dieser Behauptung 
nicht ganz unrecht. Aber das große politische Ziel — die Stär- 
kung des Deutschtums in der Ostmark — wird sicher an allen 
maßgebenden Stellen als wichtig genug erkannt werden, um 
Maßnahmen zu ergreifen, die gewiß vorhandenen Schwierig- 
keiten zu beseitigen und die zugleich geeignet sind, bei den 
Arbeitern die Überzeugung von der Haltlosigkeit ihres Vor- 
urteils zu erwecken. Darüber muß man sich allerdings klar 
sein, geschieht das nicht, so werden die tüchtigeren, streb- 
sameren Arbeiter sich nicht danach drängen, seßhaft gemacht zu 
werden, was im Interesse der großen Sache, die gefördert 
werden muß, sehr zu bedauern wäre. 


Wie aus dem Vorstehenden hervorgeht, ist hier, in der Haupt- 
sache, ein anderer Weg beschritten worden als in Dirschau und 
einigen anderen Orten mit großem Eisenbahnpersonal, wo die 
Natur der Kleinsiedelung vorherrscht. Wird aber das für den 
Direktionsbezirk Bromberg vorgesteckte Ziel im Auge be- 
halten, nämlich dem Deutschtum immer neue Lebenskräfte 
zuzuführen und es dadurch im Kampf um sein. Dasein zu 
stärken, dann war der gewählte Weg sicher der zuverlässigere. 
Es kommt noch hinzu, daß die Arbeiter nirgends einzeln ange- 
setzt sind und außerdem auch stets so, daß sie Kirche und 
Schule in erreichbarer Nähe vorfinden. Es hieße aber die Be- 
deutung der außerordentlich wichtigen Frage nur zu einer 
Hälfte würdigen, wenn nicht auch anerkannt werden könnte, daß 
die Eisenbahnverwaltung in diesem Zusammenwirken mit den 
anderen ‘hierzu berufenen Staatsbehörden nicht nur die Inter- 
essen des Ansiedlungswerks im allgemeinen, sondern gleich- 
zeitig auch diejenigen der eignen Verwaltung lebhaft för- 
dert. Es darf als zutreffend anerkannt werden, daß derartig 
seßhaft gemachte Arbeiter der Verwaltung in der Regel be- 
sonders zuverlässig und treu dienen werden, weil sie ihr Lebens- 
schicksal an den Dienst bei der Fisenbahn enger gebunden 
haben. Dazu kommt noch die Frage des Nachwuchses, deren Be- 
deutung keineswegs gering eingeschätzt zu werden braucht. 


Holz- oder Eisenschwellen ? 


Über die auch in dieser Zeitung schon . vielfach erörterte 
wichtige Frage äußerte sich kürzlich Prof. Kollmann in Darm- 
stadt. Wie „Stahl und Eisen“ nach der „Frankf. Ztg.“ hier- 
über berichtet, beklagt es Prof. Kollmann, daß bei der öffent- 
lichen Behandlung der Frage des Oberbaues, die zu den schwie- 
rigsten Fragen im gesamten Eisenbahnwesen’gehört, die Frage, 
ob Holz- oder Eisenschwellen zu verwenden sind, mit recht 
geringem Verständnis behandelt werde. Die Schwellenfrage 
könne verständigerweise, da es sich bei dem ÖOberbau um ein 
zusammenhängendes technisches Gebilde handelt, nicht für sich 
allein behandelt werden, es müßten vielmehr hierbei die ge- 
samten Aufgaben in Betracht gezogen werden, die das Eisen- 
bahngleis als Ganzes zu erfüllen hat, die natürlich in den letz- 
ten: Jahrzehnten außerordentlich gestiegen sind. :Auch bei der 


‘Behandlung in den Parlamenten werde die Angelegenheit des 


Oberbaues fast durchweg aus unrichtigen Gesichtspunkten be- 
urteilt. Die Vorkämpfer für die: Verwendung der Holzschwelle 
vertreten in erster Linie die Interessen der staatlichen Forst- 
verwaltungen, und man übersehe ganz, daß allein die Eisen- 
bahnverwa. tungen über praktische Erfahrungen in dieser Frage 
verfügen. Diese seien auf Grund ihrer Betriebserfahrungen 
keineswegs geneigt, den Wünschen der Holzinteressenten ohne 


weiteres nıchzugeben, sie ständen vielmehr auf dem Stand- 


punkt, daß bei den fortgesetzten Verbesserungen beider Ober- 


bausysteme nur durch Versuche, die sich auf eine lange Reihe | 


von Jahren erstrecken, die Grundlage für eine endgültige 
Stellungnahme geschaffen werden kann. So habe sich z. B 
auch cie Verwaltung der badischen Staatsbahnen in der Sitzung 
der Ersten Kammer vom 18. Juni d. J. dahin ausgesprochen, 
daß in der Schwellenfrage sich die Interessen der Forst- 
und Fisenbahnverwaltung gegenüberstehen, daß aber die Ver- 
eleichsrechnung zwischen der Holz- und Eisenschwelle "noch 
eine Anzahl unsicherer Faktoren enthalte, bezüglich derer die 
Ergebnisse neuerer Versuchsstrecken erst abgewartet werden 
müssen. Unter den derzeitigen Verhältnissen hält es Prof. Koll- 
mann für nicht wahrscheinlich, daß in absehbarer Zeit eine 
endgültige Entscheidung zugunsten der Holzschwelle oder der 
Eisenschwelle gefällt werden wird, und er schließt seine. be- 
achtenswerten Ausführungen folgendermaßen: „Alles in allem 
kann man es nur als richtig erklären, daß die Schwellenfrage 
von unseren staatlichen Eisenbahnverwaltungen lediglich nach 
Gründen der Betriebssicherheit und Wirtschaftlichkeit und an 
der Hand der erzielten Betriebsergebnisse behandelt wird. . Es 
dürfen dabei keineswegs die Interessen des internationalen 
Holzhandels oder der Eisenindustrie ausschlaggebend sein. Eine 
mit - entsprechender Eisenarmatur versehene Holzschwelle 
neuester Art kann unter gewissen .Umständen sehr wohl mit 
der Stahlschwelle in Wettbewerb treten, während. auf_die 
Dauer allerdings die flußeiserne Rippenschwelle neuester Kon- 
struktion zu immer weiterer Verwendung gelangen dürfte. Auf 
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abschbare Zeit wird aber das Holz neben dem .Flußeisen in 
Anwendung bleiben, es wäre in technischer und wirtschaftlicher 
Beziehung nicht zu rechtfertigen, wenn man zugunsten von In- 
teressentengruppen diese natürliche Entwieklung gewaltsam 
stören wollte. 

In den gegenwärtigen Kriegszeiten hat die Verwendung eiser- 
ner Schwellen dem feindlichen Rußland gegenüber eine beson- 
dere Bedeutung. Die russischen Eisenbahnen, vom Königreich 
Polen abgesehen, haben bekanntlich eine erheblich größere 
Spurweite als die normale Spurweite von 1435 mm. Bei einem 
Eindringen des Feindes in unsere östlichen Grenzprovinzen ist 


nee ee — En 


Bahnlinien für - russisches Fahrmaterial nach Möglichkeit . zu 
erschweren. Hier ist deshalb die Verwendung eiserner Quer- 
schwellen dringend zu empfehlen, weil bei diesen der Feind 
nicht ohne weiteres wie bei Holzschwellen durch einfaches Ver- 
legen der einen Schiene die größere Spurweite herstellen kann, 
vielmehr zu diesem Zwecke besondere eiserne Querschwellen in 
Bereitschaft haben muß. Bei Holzschwellen dagegen ist die 
Herstellung der größeren Spurweite durch einfache Umnagelung 
der einen Schiene verhältnismäßig einfach zu bewirken.“ Dies 
genügt aber nicht, um die breitere Spur sofort benutzbar zu 
machen, da die Profile der Brücken und dergl. verschieden sind! 
Die Schriftl.) 


Der Kraftwagenverkehr der englischen Eisenbahnen. 


es deshalb von größter Wichtigkeit, die Benutzung unserer 
Als die Kraftwagen anlingen, sich am Straßenverkehr zu 
beteiligen, erwartete man alsbald einen Wettbewerb zwischen 


ihnen und den Eisenbahnen, und ie nachdem es sich um die 
Kreise handelte, die hinter den Eisenbahnen stehen, oder um die- 
jenigen, die die Kraftfahrzeuge zu fördern suchten, und je nach 
der Auffassung, die man von den Folgen des Wettbewerbs hatte, 
sah man dem Ergebnis des erwarteten Kampfes mit Besorgnis 
oder mit Genustuung entgegen. Die Entwicklung des Verkehrs 
seit jener Zeit hat aber gezeigt, daß die Kraftwagen im wesent- 
lichen ein schätzenswerter Bundesgenosse der Eisenbahnen sind 
und daß dort, wo ein Wettbewerb zwischen beiden besteht, dieser 
nur Vorteile für die Eisenbahnen gebracht hat: die Kraftwagen 
führen den Eisenbahnen einen Verkehr zu, der früher nicht vor- 
handen war und den sie erst geschaffen haben, und andrerseits 
hat eine gewisse Scheidung des Verkehrs insofern stattgefunden, 
als die Pflege gewisser Verkehrsbeziehungsen. für die sich der 
Kraftwagen besser eignet, ganz auf diesen übergegangen ist, und 
lie Eisenbahnen sich andrerseits mit größerer Tatkraft der Er- 
ledigung der Aufgaben zugewendet haben, die in ihren Arbeits- 
kreis gehören. Viele Eisenbahnen sind aber auch dem Wett- 
bewerb des neuen Verkehrsmittels dadurch entgegengetreten, daß 
sie den Betrieb von Kraftwagen selbst in die Hand genommen 
und so seine Vorteile zu ihrem eigenen Besten ausgenutzt haben. 

Unter den englischen Eisenbahnen, die Kraftwagen zur Be- 
förderung von Personen betreiben, sind in erster Linie die Große 
Westbahn, die London und Nordwestbahn und die Große Nord- 
schottische Eisenbahn zu nennen. Die größte Anzahl von Kraft- 
wagenverbindungen besteht bei der großen Westbahn, die ia in 
vielen Beziehungen eine führende Rolle unter den englischen 
Eisenbahngesellschaften spielt. Außer einer großen Anzahl von 
Omnibusverbindungen, die sowohl zur Beförderung von Personen 
als auch von Paketen und leichten Gütern dienen. betreibt sie 
noch Aussichtswagen in London und auch an einigen anderen 
Stellen. mit denen Rundfahrten für Vergnügungsreisende ver- 
anstaltet werden. Alle Kraftwagenverbindungen dieser Gesell- 
schaft aufzuzählen. würde gar nicht möglich sein. ohne den Leser 
zu ermüden. Auch bei der Verteilung der Güter vom Bahnhof 
in die Wohnungen oder Geschäfte der Empfänger oder zu ihrer 
Einsammlung werden an zahlreichen Orten Kraftwagen verwendet. 
Bei der Großen Nordschottischen Eisenbahn ist besonders der 
Umfang ihres Kraftwagenverkehrs im Verhältnis zur Größe ihres 
Eisenbahnnetzes bemerkenswert, was wohl mit der Weitmaschig- 
keit des letzteren und der dadurch bedinsten Notwendigkeit, die 
Lücken auszufüllen. zusammenhängen mag. Auch eine ganze 
Anzahl anderer Eisenbahngesellschaften pflegt einen lebhaften 
Kraftwagenverkehr; die einzelnen Strecken können je nach ihrem 
Zweck in eine Anzahl von Gruppen gebracht werden. Manche 
ersetzen Zweigeisenbahnen und dienen daher dem gesamten Ver- 
kehr der von ihnen durchschnittenen Gegend. indem sie nicht 
nur Personen, sondern auch Güter und die Post befördern; der 
Vergnügunesverkehr spielt bei. ihnen nur eine untergeordnete 
Rolle. ‘Andere sollen eine Gegend erst erschließen und so den 
Vorläufer für eine Eisenbahn bilden. wenn auch deren Bau 
häufig noch in’ weiter Ferne liest. Wieder andere dienen haupt- 
sächlich dem Vergnügungs- und -Ausflugsverkehr und sind an 
die Stelle von Privatomnibussen und ähnlichen Verkehrsmitteln 
getreten. die früher nur gelegentlich bei Bedarf verkehrten. Es 
gibt auch Kraftwagenstrecken zwischen Punkten, die durch die 
Eisenbahn nur‘ auf einem erheblichen Umweg miteinander ver- 
bunden sind. und endlich stehen manche Kraftwagenstrecken nur 
in recht losem Zusammenhang mit. den Eisenbahnen, werden aber 
von ‘den Eisenbahngesellschaften deshalb betrieben, weil diese da- 
durch. ihren ‚Wirkungskreis erweitern wollen. 

Natürlich. gehören. viele Kraftwagenstrecken nekrärch dieser 
Gruppen 'an, und zwar entweder derart, daß verschiedene Teile 
derselben Strecke verschiedenen der genannten Zwecke dienen 
oder derart. daß eine Kraftwagenstrecke zu gleicher - Zeit mehrere 
Zwecke,, die für die angedeutete  Gruppeneinteilung maßgebene 
wären. erfüllt. -An manchen Stellen ist auch der Kraftwagen an 
die Stelle eines früheren Botenfuhrwerks getreten; da er äber sehr 
viel leistungsfähiger ist, als jenes war, hat er einen wesentlich 


vergrößerten Wirkungskreis, so daß sich auf mancher solchen 
Strecke ein nennenswerter Reiseverkehr entwickelt hat. Dies 
wird noch dadurch gefördert, daß der Fahrplan des Kraftwagens 
dem der Eisenbahn, an welche er anschließt, angepaßt wird, doch 
hat auch ohne eine solche Anpassung an manchen Stellen die 
Einrichtung einer Kraftwagenstrecke einen sehr günstigen Ein- 
fluß auf die Entwicklung des Verkehrs in ihrem Gebiet gehabt. 


Meist handelt es sich bei den Kraftwagenstrecken nur um einen 
Binnenverkehr innerhalb der vom Kraftwagen befahrenen Strecke. 
doch kommt es auch vor, daß durchgehende Fahrkarten für eine 
Eisenbahnreise mit anschließender Kraftwagenfahrt ausgegeben 
werden. wobei die Eisenbahnverwaltung es übernimmt, die Plätze 
im Kraftwagen für die Inhaber solcher Fahrkarten telegraphisch 
zu belesen. Meist verkehren die Kraftwagen nach einem festen 
Fahrplan, doch wird dabei der Vorbehalt gemacht, daß bei 


schlechtem Wetter und schlechtem Zustand der Straßen der Kraft- 


wagen entweder etwas vor oder nach der fahrplanmäßigen Zeit 
verkehrt, ie nachdem die Erreichung oder das Abwarten eines 
Anschlusses maßgebend ist. Abgesehen davon daß außerdem die 
Eisenbahngesellschaften sich noch vorbehalten, den Kraftwagen- 
verkehr einzustellen, wenn etwa die Witterungsverhältnisse den 
Verkehr allzusehr erschwer en, sind die Kraftwagen im allesmeinen 


. ebenso zuverlässig und pünklich wie die Eisenbahnzüge. 


Die meisten Kraftwagenstrecken werden Sommer und Winter 
betrieben, wobei der Fahrplan dem mit der Jahreszeit wechselnden 
Bedürfnis angepaßt und auch Rücksicht auf Festlichkeiten, Märkte 
u. dergl. genommen wird. Ihren Zusammenhang mit den Eisen- 
bahnen bringen die Kraftwagenstrecken der Eisenbahngesell- 
schaften dadurch zum Ausdruck, 


: fördern, sondern auch dem Güterverkehr dienen, wobei natürlich 


besondere Gepäckabieile, 


‘ sachen u. dergl. befördert werden. 


schwere Güter ausgeschlossen sind. Viele Kraftwagen haben 
in denen außer dem Gepäck der Mit- 
fahrenden namentlich Pakete, besonders solche mit Obst, Post- 
Im Sommer verkehren häufig 


' offene Wagen, die im Winter durch geschlossene ersetzt werden. 


B:; starkem Verkehr haben sie zuweilen auch Decksitze. Manche 
Eisenbahnverwaltungen haben auch Vorkehrungen dafür ge- 
troffen, daß auf Bestellung Sonderwagen eingestellt werden 
können, und andere betreiben kleine Kraftwagen zur dienstlichen 
Beförderung ihrer Angestellten. 


Soweit der Personenverkehr. In bezug auf ihn liegen bei 
den englischen Eisenbahnen die Verhältnisse ganz ähnlich wie 
bei den Eisenbahnen des Festlandes, die den Kraftwagenver- 
kehr pflegen. Anders dagegen im Güterverkehr. Die eng- 
lischen Eisenbahnen haben bekanntlich die Abholung der Güter 
aus den Wohnungen und Betrieben der Versender und die Zu- 
stellung an die Empfänger selbst in die Hand genommen, 
kennen also die Einrichtung des KRollfuhrunternehmers, der 
dieses Geschäft bei den deutschen Eisenbahnen besorgt, nicht. 


' Sie haben daher einen ziemlich umfassenden Kraftwagenver- 
In allen großen Städten 


kehr für diesen Zweck entwickelt. 
betreiben die größeren Eisenbahngesellschaften schon seit 
vielen Jahren leichte und schwere Kraftwagen, mit denen sie 
zum Versand bestimmte Güter abholen und eingehende Güter 
den Empfängern zustellen. Ob dabei die Kraftwagen den früher 
für diesen Zweck üblichen Pferdewagen überlegen sind, ist im 


wesentlichen eine wirtschaftliche Frage. Auch die Entscheidung 


über die Frage, ob es sich empfiehlt, leichtere Wagen einzu- 
stellen, die nur eine geringe Gütermenge . befördern können, 
dafür aber um so schneller an den Ausgangspunkt zurückkehren. 


. oder ob schwerere Wagen vorteilhafter sind, die zwar einen grö- 


ßeren Fassungsraum haben, dafür aber ein weit größeres Ge- 
biet bestreichen müssen und ‚daher längere. Zeit unterwegs 


bleiben, kommt wesentlich auf eine Bewertung der wirtschaft- 


lichen Verhältnisse hinaus. Freilich kann es auch vom betrieb- 
lichen Standpunkte vorteilhafter sein, kleine, leichte Wagen zu 
verwenden, weil der Kraftwagendienst dem Fahrplan der 
Güterzüge besser angepaßt werden kann, wenn die Kraftwagen 
häufigere kurze Fahrten machen, als wenn sie, um eine volle 


daß sie nicht nur Personen be- 


“ 


‚samer in Frage, 


LIV. Jahrgang 
18. November 1914. 


Ladung einzusammeln, auf größere Entfernungen hinausfahren 
und deshalb längere Zeit ausbleiben müssen. Deshalb kann es 
zuzeiten sogar vorteilhafter sein, Pferdewagen beizubehalten, 
obgleich deren Leistungsfähigkeit im ganzen genommen hinter 
der der Kraftwagen zurückbleibt. Die Wagen mit Pferde- 
betrieb haben außerdem noch den Vorteil, daß bei ihnen der 
Motor (wenn man die Pferde so nennen darf) von dem zur 
Beförderung dienenden Wagen getrennt werden kann; wenn 
also das Ladegeschäft eine längere Zeit in Anspruch nimmt, 
brauchen die Pferde unterdessen nicht müßig zu stehen, son- 
dern können vor einen anderen Wagen gespannt werden, wäh- 
rend ‚beim Kraftwagen während dieser Zeit auch der Motor 
untätig bleiben muß. Privatunternehmen, die sich mit der 
Beförderung von Gütern auf Kraftwagen befassen, sind in bezug 
auf die Ausnutzung des Kraftwagens viel besser daran als eine 
Eisenbahnverwaltung, weil letztere den Verkehr ihrer Krait- 
wagen dem Fahrplan der zur Güterbeförderung dienenden Züge 
anpassen muß, während die ersteren in dieser Beziehung viel 
freiere Hand haben und ihre Anordnungen so treffen können, 
daß ihre Kraftwagen bis aufs äußerste ausgenutzt werden. 
Das mag auch der Grund sein, warum der Kraftwagenbetrieb 
sich bei den Eisenbahnen nicht in dem Maße entwickelt hat, 
wie man es bei seinen sonstigen Vorteilen hätte erwarten 
können, und daß bei den Eisenbahnen immer noch unverhält- 
nismäßig viel Pferde zur Beförderung von Gütern verwendet 
werden. Immerhin ist zu erwarten, daß der Kraftwagen in 
Zukunft das Pferd im Güterdienst mehr und mehr verdrängen 
wird; dabei wird nicht nur der mechanische Antrieb an die 
Stelle des Pferdezugs treten, sondern der Güterdienst, der sich 
auf den Straßen bewegt, wird so umgestaltet werden, daß er 
sich den Eigenarten des Kraftwagens anpaßt und so die Vor- 
teile des letzteren zur vollen Geltung kommen. 

Um den Nachteil zu beseitigen, daß beim Beladen des Kraft- 
waeens der Motor untätig steht, hat man Wagen mit aus- 
wechselbaren Wagenkasten gebaut, so daß ein leer auf dem 
Bahnhof eintreffender Wagenkasten gegen einen vollen aus- 
gewechselt werden kann und umgekehrt und der Kraftwagen 
alsbald seine nächste Fahrt beginnen kann. Häufig wird zum 
Austausch der Wagenkasten ein Kran verwendet, zuweilen 
können auch die Wagenkasten auf Gleitschienen, die auf dem 
Untergestell und dem Eisenbahnwagen anzsebracht sind, von 
dem einen Fahrzeug auf das andere verschoben werden. Gegen 
das Warten während des Beladens und Entladens in den Be- 
triebsstätten der Empfänger und Versender lassen sich freilich 
keine Maßnahmen treffen, doch liegen hier die Verhältnisse für 
Pferde- und Kraftwagen ziemlich gleichartig. Alles in allem, 
faßt die Zeitschrift „Railway News“, die im wesentlichen als 
Quelle für die vorstehenden Darlegungen zcedient hat, ihre 
Ansicht dahin zusammen, daß sie zwar die Verdrängung des 
Pferdes durch den mechanischen Antrieb voraussagt, daß sie 
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jedoch den Zeitpunkt, zu dem das Pferd aus dem Güter- 
bestellungsdienst der englischen Eisenbahnen verschwunden und 
der Kraftwagen allein herrschen wird, erst in.einer noch ziem- 
lich fernen Zukunft erwartet. 

An manchen Stellen geht der Güterverkehr der Eisenbahn- 
gesellschaften auf der Straße mit Kraftlastwagen über das 
Gebiet hinaus, das man als eine Zustellung und Abholung von 


-Gütern bezeichnen könnte; es handelt sich vielmehr in diesen 


Fällen um einen Güterverkehr, der eigentlich einer Zweigbahn 
zufallen sollte, nur, daß die geringe zu befördernde Gütermenge 
den Bau von Gleisen noch nicht zu rechtfertigen vermag. Bei 
dieser Art des Betriebes kommt es auch vor, daß der Kraft- 
wagen beladen auf einen Güterwagen aufgefahren und mit die- 
sem an einen anderen Ort befördert wird, wo er wieder auf die 
Straße übergeht und die Güter weiter befördert. Diese Ver- 
kehrsart kommt besonders in Frage, wo das Eisenbahnnetz ein 
weites Verkehrsgebiet bedient, wo aber zwischen den von den 
Eisenbahnen berührten Ortschaften noch andere liegen, die von 
der Eisenbahn nicht erreicht werden, aber doch für ihre Güter- 
beförderung auf die Eisenbahn angewiesen sind. 


Als Triebkraft für die Kraftwagen der englischen Eisenbahnen 
dient fast ausschließlich der Verbrennungsmotor. Nur eine 
Eisenbahngesellschaft trifft zurzeit Vorbereitungen, um einen 
elektrischen Kraftwagenverkehr einzuführen, und zwar will sie 
hierfür das bekannte System eines Triebwagens mit ober- 
irdischer Stromzuführung ohne Gleise wählen. Hier eröffnen 
sich nun neue Möglichkeiten für den Kraftwagen als Zubringer 
für die Eisenbahnen. Da die von den Eisenbahngesellschaften 
betriebenen Kraftwagen regelmäßig und immer auf demselben 
Wege verkehren, so mag es wohl zweckmäßig sein, für sie einen 
Fahrdraht anzubringen, wenn es sich auch noch nicht lohnt, die 
Straße mit Gleisen zu belegen. Wenn dabei etwa noch Vor- 
kehrungen getroffen würden, um Speicherbatterien auf den 
Wagen vom Fahrdraht aus zu speisen, könnte der Wagen auch 
bei Bedarf die Oberleitung verlassen und auf eine beliebige 
Seitenstraße abschwenken, wenn dort gelegentlich Güter abzu- 
holen und zuzustellen wären. 

Zum Schluß der Ausführungen über den Kraftwagenverkehr 
der enelischen Eisenbahnen weist „Railway News“ noch darauf 
hin, daß dieser Verkehrszweig nie für sich allein gewürdigt 
werden dürfe, sondern nur im Zusammenhang mit dem Eisen- 
bahnverkehr; alle Vorkehrungen müssen also so getroffen wer- 
den, daß der Kraftwagen dem Eisenbahnverkehr dienstbar ge- 
macht wird, denn der Eisenbahnbetrieb ist die erste und 
wesentliche Aufgabe einer Eisenbahngesellschaft. Nieinals 
dürfen aber etwa die Gesichtspunkte, die für den Kraftwagen- 
verkehr maßgebend sind, in den Vordergrund gerückt werden, 
und es würde falsch sein, wenn sich der Fisenbahnbetrieb dem 
Kraftwagenverkehr anpassen sollte. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Einriehtungen zum Warmauswaschen der Lokomotivkessel. 
In einem Erlaß vom‘ 4. d. M. spricht sich der preußische Eisen- 
bahnminister dahin aus, er habe aus den erstatteten Berichten 
ersehen. daß Einrichtungen zum Warmauswaschen und Warm- 
füllen der Lokomotiven in weiterem Umfang und in verschieden- 
artigster Ausführung vorhanden sind. - Während bei einfachen 
Verhältnissen und kleiner Zahl der Lokomotiven noclı vielfach 
das warme Wasser unmittelbar der Strahlpumpe einer Lokomotive 
entnommen wird, hat sich die Anwendung von Mischdüsen auf 
den Wasserleituneshydranten der Lokomotivschuppen und von 
besonderen ortsfesten oder fahrbaren Strahlpumpen (Strube, 
Körting), denen der Dampf von einer fremden Dampfauelle 
(Lokomotive, ortsieste Kesselanlage, fahrbarer Kessel) zugeführt 
wird, in weitem Umfang eingeführt. Die Einrichtungen sind ein- 
fach, bedürfen keiner oder nur sehr wenig umfangreicher Lei- 
tungsanlagen und erfordern daher meist geringe Anlagekosten. 

Bei größeren Schuppenanlagen kommen aber die noch verhält- 
nismäßig selten angewendeten Einrichtungen als im Betrieb spar- 
die den Wärmeinhalt des auszuwaschenden 
Kessels oder auch allgemein den Dampf der aus dem Dienst in 
den Schuppen kommenden Lokomotiven ausnutzen. 

Zu nennen sind hier: 

a) Anwärmung des Tenderwassers der auszuwaschenden Loko- 
motive durch ihren Kesseldampf. Verwendung einer fahrbaren, 


elektrisch angetriebenen Kreiselpumpe zum Einspritzen des 
warmen Auswasch- und Füllwassers in den Kessel. (Verfahren 
ist patentiert. Patent Wittenberg-Schilhan. D.R.P. 185 937 


Lizenzinhaber: Maschinenfabrik Eßlingen. Ausführungen in den 
Bezirken: Altona, Erfurt, Frankfurt, Hannover.) 


b) Benutzung des gesamten Kesselwassers der auszuwaschen- 
den Lokomotiven, das zur Erwärmung des reinen Füllwassers 
dient und selbst als Auswaschwasser aufgespeichert wird. Förde- 
des Auswasch- und Füllwassers: 


rung und Druckerhöhung \ j 
a) durch besondere Pumpen (Verfahren ist veröffentlicht im 
Organ für die. Fortschritte des Eisenbahnwesens 1913 Seite 259. 


Saarbrücken); ß) durch Hochlegung der 
Behälter oder durch Druckluft (Verfahren des Ober- und Ge- 
heimen Baurats Krause und Regierungsbaumeisters Werner. 
D.R.G.M. Nr. 575 011. vom 28 Oktober 1913. Zum Reichspatent 
angemeldet. Ausgeführt in den Bezirken Elberfeld und Essen.) 


c) Erwärmung größerer Wassermengen in Behältern durch den 


Ausgeführt im Bezirk 


Dampf der aus dem Dienst kommenden Lokomotiven, die an ein 
Dampfleitungsnetz im Schuppen angeschlossen _ werden. Die 


wird selbsttätig in bestimmten 


Wassertemperatur in den Behältern 
Druckerhöhung des Auswasch- 


Grenzen zeregelt. Förderung und 
und Füllwassers durch elekrisch angetriebene, meist fahrbare 
Kreiselpumpen. (Ausgeführt im Bezirk Halle) Der elektrisch 
angetriebenen Pumpe wird wegen des mit ihr leicht erreichbaren 
hohen Druckes (4 Atm. und mehr) eine besonders kräftig reini- 
sende Wirkung zugeschrieben. 

-Der Minister bemerkt dann, er habe die Aufmerksamkeit der 
Königlichen Eisenbahndirektionen in Ergänzung der Angaben 
unter Ziffer 27 der seinerzeit mit Erlaß vom 18. Februar 1908 (E.V. 
Bl. 1908, S. 29) bekanntgegebenen Grundzüge für das Ent- 
werfen und den Bau von Lokomotivschuppen“ auf die verschie- 
denen Einrichtungen.. über die abgeschlossene Erfahrungen noch 
nicht vorliegen, gelenkt, damit bei Gelegenheit die Frage, welche 
Einrichtung am zweckmäßigsten sei, eingehend geprüft: werden 
kann. Er verweise hierbei auch auf die Angaben im 2. Band des 


„Handbuchs des Eisenbahnmaschinenwesens von Ritter 
v. Stockert“. 

Die unter « genannte Finrichtung. verdient lür manche Fälle 
besondere Beachtung, da sie in wärmetechnischer Hinsicht sehr 
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sparsam arbeitet und auch außer dem Auswaschwasser noch 
Warmwasser für andere Zwecke (Waschwasser, Warmwasser- 
heizung u. a. m.) wird liefern können. 


— Zur Elektrisierung der Bahnstrecken von Bitterfeld nach 
Dessau, Leipzig und Halle, Wie aus der letztgenannten Stadt 
gemeldet wird, beschloß die preuß. Staatsregierung, mit der 
Erschließung der seinerzeit zur Elektrisierung der vorge- 
nannten Bahnstrecken angekauften umfangreichen Kohlenfelder 
bei Gräfenhainichen demnächst zu beginnen. Man will bei den 
Abräumungsarbeiten mehrere tausend Kriegsgefangene _be- 
schäftigen. 


— Bruch eines Eisenbahndammes. Aus Hamburg, 12. d. M., 
wird gemeldet, daß infolge eines durch Hochwasser herbeige- 
führten Dammbruchs bei. Tiefstak der Eisenbahndamm auf un- 
sefähr 300 m unterspült worden ist, so daß die Schienen in der 
Luft hängen. Der Verkehr ist gestört und wird durch Um- 
steigen aufrecht erhalten. Es ist sofort ein Kommando von 300 
Arbeitern abgegangen, um die Ausbesserungsarbeiten vorzu- 
nehmen. Die Fernzüge haben eine Verspätung von ungefähr 
1% Stunden erlitten. 


— Reinigung der württembergischen Stationsanlagen wäh- 
rend des Kriegszustandes. Die Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen hat verfügt, daß auf den Bahnhöfen, auf denen 
Transporte von Verwundeten, Kranken oder Gefangenen längere 
Aufenthalte haben ‘oder ausgeladen werden, die Aborte wenig- 
stens einmal täglich nach der „Anweisung zur Bekämpfung an- 
steckender Krankheiten im Eisenbahnverkehr‘ zu desinfizieren 
sind. Zum Abwaschen der Türen, Sitzbretter usw. ist ver- 
dünntes Kresolwasser, zum Eingießen in die Sitzöffnungen Kalk- 
milch zu verwenden. Die Bahnsteige und Gleise an den Halte- 
stellen der Züge sind, wenn eine Verunreinigung stattgefunden 
hat, jeweils sofort nach Abfahrt der Züge zu reinicen und mit 
verdünntem Kresolwasser zu desinfizieren. 


— Tarif für den Güter- und Tierverkehr auf den in Russisch- 
Polen ab Thorn Landesgrenze von der preußischen Staatsbahn- 
verwaltung betriebenen Strecken. Auf der für Rechnung der 
Militärverwaltung von der preußisch-hessischen Staatsbahn- 
verwaltung betriebenen 41: km langen Strecke Thorn Landes- 
srenze-Wloclawek der Eisenbahnlinie nach Warschau, an der 
die Zwischenstationen Alexandrowo, Nieszawa und Brzezie 
liegen, ist, wie bereits in Nr. 87 8. 1219 d. Zte. kurz erwähnt, 
am 29. v. M. der Güter- und Tierverkehr aufgenommen worden. 
Die für die Beförderungen maßgebenden Bedingungen enthält 
der obengenannte vom 29. Oktober d. J. bis auf Widerruf 
sültige Tarif. Militär- sowie Privatgut aller Art für die 
Militärverwaltung werden frachtfrei befördert, Privatgüter, die 
dem Ausfuhrverbot unterliegen, werden nur befördert, wenn 
hierzu die Genehmigung vom Reichsamt des Innern in Berlin 
erteilt ist. Der Teil I des Tarifs enthält die allgemeinen 
Beförderungsbedingungen, Teil II die allgemeinen Tarifvor- 
schriften nebst Güterklassifikation, den Kilometerzeiger für die 
Eintfernungen der Stationen ab Thorn Landesgrenze und unter- 
einander, die Kilometertariftabelle und Bestimmungen über 
Ausnahmetarife. Die Vorschriften des Tarifs sind in den ein- 
fachsten Formen gehalten. Eine Pflicht zur Beförderung und 
zur Innehaltung von Lieferfristen besteht nicht, die Eisenbahn 
haftet nur für Vorsatz und grobe Fahrlässigkeit. Jede Sendung 
muß von einem deutschen Frachtbrief begleitet sein, bis und 
ab Thorn Landesgrenze gelten für den Frachtvertrag die 
leutsche Eisenbahn-Verkehrsordnung und die einschlägigen 
Tarife, auf den russischen Strecken lediglich die im Teil I dieses 
Tarifs festgesetzten Beförderungsbedingungen. Im Verkehr 
nach und in Rußland ist die Fracht vorauszuzahlen, im Verkehr 
von Rußland ist auch Überweisung der Fracht zulässig. Nach- 
nahmen sind nicht zugelassen. Mit der Abnahme des Gutes 
erlischt jeder Anspruch an die Eisenbahnverwaltung. Die 
Aufhebung und Abänderung der Beförderungsbedingungen und 
der Frachtsätze ist jederzeit zulässige. Die Fracht für Stück- 
gut wird für mindestens 20 kg, die Fracht für Wagenladungen 
für mindestens 10 t berechnet. Soweit nicht besondere Aus-: 
nahmetarife in bestimmten Verkehrsbeziehungen bestehen, 
tarifieren alle Güter in Wagenladungen nach den Frachtsätzen 
der Wagenladungsklasse, deren Höhe denen der Allgemeinen 
Wagenladungsklasse B des deutschen Gütertarifs entspricht. 
Der Tarif sieht drei Ausnahmetarife vor: Ausnahmetarif 1 gilt 
für Steine und Naturgestein, Kies, Grand, Sand, Mergel, Lehm, 
Kohlenschlacken, sämtlich zum Wegebau in Rußland, Ausnahme- 
tarif 2 für Eier, Getreide, Mehl, Futtermittel, Zuckerrüben, 
von Rußland nach Deutschland und Ausnahmetarif 3 für Stein- 
kohlen, Steinkohlenasche, Steinkohlenkoks (mit Ausnahme von 
Gaskoks), Steinkohlenkoksasche und Steinkohlenbriketts von 
den niederschlesischen und oberschlesischen Grubenstationen 
nach russischen Stationen. Die Fracht für die Beförderung 
lebender Tiere, unverpackt, wird entweder für die Anzahl der 


‘in einem Wagen verladenen Tiere (Stückfracht) ohne Rücksicht 
auf die Ladefläche oder für den ‘Wagen (Ladungsfracht) nach 
‚der Ladefläche zu den Sätzen ‘des deutschen Eisenbähn-Tier- 
tarifs Teil II berechnet, je nachdem die eine oder die andere 
Berechnung eine billigere Fracht ergibt. Die Fracht für "die 
deutschen Strecken bis und ab Thorn Landesgrenze wird nach 
den bestehenden Tarifen berechnet: - ie 


— Ausnahmetarif für Kartoffeln. Wie der Handelskammer 
zu Berlin mitgeteilt wird. ist mit Gültigkeit vom 12, d. M. der 
besondere Ausnahmetarif 21 für Kartoffeln, frisch, gedörrt 
oder getrocknet, auch auf Stückgutsendungen ausgedehnt 
worden. Die Fracht wird für das halbe wirkliche Gewicht der 
Sendung, mindestens für 20 kg, nach den Sätzen des Spezial- 
tarifs für bestimmte Stückgüter erhoben. Die Mindestfracht 
beträgt 030 M für die Sendung. Die Erweiterung gilt zunächst 
für die preußisch-hessischen und die oldenburgischen Staats- 
bahnen, die Reichseisenbahnen in’ Elsaß-Lothringen, die Militär- 
bahn und für einige Privatbahnen., 


— Güterdiebstähle. Seit einem Jahr wurden auf der Station 
Glöwen fortwährend Güterdiebstähle ausgeführt, ohne daß man 
dem Urheber auf die Spur kam. Jetzt überraschte ein Beamter 
den Täter bei einem neuen Diebstahl. Der Dieb entpuppte 
sich als der Rangierer Mahnke. Bei einer Haussuchung in der 
Wohnung des M. in Breddin wurden nicht nur zusammengestoh- 
lene Vorräte aus früheren Güterdiebstählen, sondern auch ge- 
stohlene Liebesgaben, die für die Truppen bestimmt waren, zu- 
tage gefördert. U. a. wurde ein großer Sack Liebesgaben und 
1500 Zigarren, die für die Marine gespendet waren, entdeckt. 
M. hat ein umfassendes Geständnis abgelegt und sieht einer 
hoffentlich strengen Bestrafung entgegen. 


— Dank amerikanischer Bürger für deutsche Gastfreundschaft. 
Der Generaldirektion der württembergischen Staatseisenbahnen 
ist am 23. Oktober d. J von einem Angehörigen der Vereinigten 
Staaten von Nordamerika folgendes Schreiben aus Neuyork vom 
5. Oktober zugegangen: „Es war mir vergönnt. die sroßartigen, 
unvergeßlichen Stunden vom 1. bis 25. August in meiner Heimat- 
stadt. Stuttgart. verbringen zu dürfen. an welch letzterem Tage 
ich von dem hochherzigen Anerbieten Ihrerseits, einen sogenannten 
Amerikaner-Zug nach Rotterdam abzufertigen. Gebrauch machte, 
um nach Neuyork, woselbst ich seit den letzten zwanzig Jahren 
ansässig bin, abzureisen. Wie die Amerikaner von ihrer Auf- 
nahme in Deutschland und dem Entgegenkommen seitens der 


deutschen Regierung. welches ihnen nicht nur in Stuttgart, son-. 


dern auch in vielen andern Städten Deutschlands zuteil geworden 
ist. denken werden Sie aus dem eingeschlossenen .Offenen Briefe 
an den Präsidenten der Vereinigten Staaten’ ersehen. welcher auf 
dem Damp'er ‚Nieuw Amsterdam’, mit dem ich die Überfahrt machte. 
angeregt. und abgefaßt wurde und damit auch Sie sehen, daß 
Ihre dortigen Bemühungen volle Würdigung erfahren haben, er- 
laube ich mir, Ihnen eine Kopie dieses .Offenen Briefes’ hiermit 
zu übersenden. Wir. alle. die wir so. schöne Stunden in Deutsch- 
land erleben durften, wissen, daß Deutschland der Krieg auf- 
gezwungen wurde und daß es für eine gerechte Sache kämpft 
und daß es siegen wird. All unser Wünschen und Hoffen ist 
für Deutschland, und wir älle werden hier nicht aufhören, die 
feindlichen Verleumdunzen zu bekämpfen. bis die Wahrheit sich 
Bahn gebrochen hat. Hochachtungsvoll N. N.“ 


Der an den Präsidenten der Vereinigten Staaten von Amerika 
gerichtete offene Brief ist von 787 Bürgern aus 36 Staaten unter- 
zeichnet und lautet in «deutscher Übersetzung: ‚Mein Herr! 
Wir. die unterzeichneten Bürger der Vereinirten Staaten von 
Amerika, die wir eben von Deutschland zurückkehren und die 
aus Telegrammen. Briefen und Zeitungen, die wir von dort er- 
halten hatten, entnehmen mußten. daß in Amerika die Meinung 
weit verbreitet ist, daß die Amerikaner in Deutschland eine 
schlechte Behandlung erfahren haben, bitten, dem Präsidenten der 
Vereinigten Staaten folgenden Tatbestand unterbreiten zu dürfen: 
Wir haben nicht den Wunsch, die Ursachen zu erörtern. .die zu 
dem gegenwärtigen europäischen Krieg geführt haben, seine gegen- 
wärtigen Aussichten und seine:möglichen Folgen. Wir möchten 
nur feststellen. daß wir während unseres Aufenthaltes in Deutsch- 
land vom Beginn des Krieges an in den Monaten Juli, August 
und einem Teil des Monats September jedes Entgegenkommen und 
jede Fürsorge erfahren durften. Die Beweise von Großmut. die 
uns von einzelnen Deutschen erzeigt wurden, sind außerordent- 
lich zahlreich und verdienen überall unter Bekannten und Freun- 
den erzählt zu werden; aber auch der deutschen Regierung selbst 
sind wir großes Vertrauen und vielen Dank schuldig. Schon vor , 
Ankunft des .Befreiungs-Komitees’ von Amerika hatten die deut- 
schen Behörden schleunigst Schritte unternommen, um alle An- 
nehmlichkeiten für ihre amerikanischen Gäste sicherzustellen. 
Selbst zu einer Zeit, als noch alle Eisenbahnen von der‘ Hetres- 
verwaltung beschlagnahmt waren, ‘wurden ‚besondere Züge ab- 
gelassen, um:die Amerikaner nach Holland zu verbringen. Den 
amerikanischen Automobilisten wurden dieselben Vorrechte wie 
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den. deutschen ‚gewährt, und. es. erwuchsen- ihnen aus dein: ge- 
‚legentlichen. Übereifer der. örtliehen. Schutzwachen weit ‘weniger 
Unannehmlichkeiten als den einheimischen Fahrern.: : Während 
der Zeit, zu der. die. internationalen 'Geldverhältnisse unsicher 


- waltungen vielen Amerikanern, auf Kreditbriefe-Geld: abzuheben. 


.Als die Kriegserklärung Englands das Volk argwöhniseh machte 


gegen Leute, die englisch sprachen, ersuchten die Zeitungen 
systematisch jedermann, gegen die Amerikaner freundlich zu sein 
und die Polizei der verschiedenen Städte war. gewissenhaft be- 
müht, denen, die ihre amerikanische Staatsangehörigkeit nach- 
weisen konnten, alle Freiheiten einzuräumen. Die Haltung von 
ganz Deutschland war während dieser Zeit stets darauf gerichtet, 
allen im Reich sich aufhaltenden Fremden. größte Sicherheit und 
Annehmlichkeit angedeihen zu lassen. Wir wünschen, daß diese 
Darstellung aufgenommen wird, wie sie gemeint ist, sals ein ein- 
faches Zeichen der Wertschätzung für ein Volk, das trotz aller 
Schwierigkeiten kaltes Blut bewahrt und. den Amerikanern voll- 
auf Schutz und Gastfreundschäft -gewährt hat.-- Im Vertrauen 
auf die vornehme Gesinnung und die Gerechtigkeit des ameri- 
kanischen Volkes bringen die Unterzeichneten diese Tatsachen 
zur Kenntnis.“ er he 


— Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. In der am 20. Ok- 
tober abgehaltenen Versammlung ehrte der Verein das. Ge- 
dächtnis zweier auf dem Felde der Ehre gebliebener Vereinsmit- 
glieder: des Regierungsbaumeisters Alfred Buntebardt und des 
Regierungsbaumeisters a. D. Heinrich Breitung. 

- Der Antrag des Regierungsbaumeisters Fleck, die ihm zum 
Besuch und für die Berichterstattung über die deutsche Werk- 


- bundausstellung in Cöln zur Verfügung gestellten 200 NM dem 


Roten. Kreuz zu bewilligen sowie der Antrag des Beratenden 
Ingenieurs Eugen Eichel, die ihm zum, Besuch und für die 
Berichterstattung über die Ausstellungen in Bern und Budapest 
zur Verfügung gestellten 350 M der notleidenden Bevölkerung 
Ostpreußens zu überweisen, wurden einstimmig angenommen. : Der 
Versitzende, Exzellenz Dr.-Ing. Wiehert empfahl den Mitglie- 


dern den Beitritt zum Allgemeinen Deutschen Sprachverein im 


Interesse der Befreiung der deutschen Sprache, von fremdländi- 
schem Wesen. Baurat Ludwig Glaser teilte mit, daß bei der 
Inspektion der Eisenbahn-Ersatz-Bataillone in Berlin-Schöne- 


‚berg, Kolonnenstraße 31, eine Dienststelle geschaffen ist, um den | 
Eisenbahntruppen Liebesgaben“ zuzuführen, 
- Vereinsmitgliedern, 


und ‘empfahl -den 
den dem Verein fachlich nahestehenden 
Eisenbahntruppen durch Vermittlung jener Dienststelle Geld 
und andere Liebesgaben zu übermitteln. 

Oberbaurat a. D. Scheibner, Berlin, machte Mitteilungen 
über den Stand des deutschen Schiedsgerichts- 
wesens. Er führte im wesentlichen aus:, das schiedsgericht- 
liche Verfahren ist in den letzten Jahren wegen der ihm: anhaf- 


 tenden Mängel scharf beurteilt und von einigen. Seiten sogar 


-seradezu als unbrauchbar 


Verfahren erreicht werden. 


bezeichnet. Die Schlichtung von 
Streitigkeiten, besonders solcher, die aus der Auslegung vertrag- 
licher Bestimmungen hervorgehen, kann indes in vielen Fällen 
zweifellos nicht zweckmäßiger als durch ein schiedsgerichtliches 
Durch zeeignete Vereinbarungen 
und Vorschriften werden die bestehenden Mängel des Schieds- 
gerichtswesens ohne Frage wenn nicht ganz, so doch zum er- 
heblichen Teile überwunden werden können, und andererseits 
wird ein dahin gerichtetes Bestreben um so besseren Erfolg 
haben, je größer der Kreis der Beteiligten ist, der sich zur Durch- 
führung der erforderlichen Maßnahmen zusammenschließt. Von 
dieser Erwägung ausgehend, hat der Verband Deutscher Archi- 
tekten- und Ingenieur-Vereine mit sechs namhaften Vereinen 


und Verbänden anfangs d. J. einleitende Schritte unternommen, 


um eine Beratungsunterlage weiteren Kreisen der beteiligten 
Industrie und des Baugewerbes zu unterbreiten. Bei großer 
Beteiligung der einzeladenen Vereine und Verbände wurden in 
zwei Sitzungen in Berlin am 18. Februar und 26. März d. J. von 
den etwa 70 erschienenen Vertretern fast der gesamten in Frage 
kommenden deutschen Industrie und des Baugewerbes unter 
Leitung des Baurats Dr.-Ing.: Taaks (Hannover) die Grund- 
lagen für die deutsche Schiedsgerichtsordnung und „die Satzun- 
zen des deutschen Verbandes für das Schiedsgerichtswesen“ 
durehberaten. Der hieraus entstandene gedruckte Entwurf liegt 
den beteiligten Vereinen und Verbänden zur Prüfung vor. Das 
Ergebnis der Prüfungen wird in absehbarer Zeit weiter ver- 
arbeitet werden. Aber schon aus dem mit großem Fleiße be- 
arbeiteten Entwurfe ist unschwer zu erkennen, daß der einge- 
schlagene Weg der richtige war und daß bei weiterer Unter- 
stützung der so wichtigen Angelegenheit durch die Beteiligten 
es gelingen wird. die erstrebte Ordnung des deutschen Schieds- 
gerichtswesens demnächst nutzbringend einzuführen. 
"Regierungsrat Dr.-Ing. Theobald, Berlin-Lichterfelde, 
sprach über die Herstellung der Bronzefarbe in Vergangenheit 
und Gegenwart. 1 


-— Direktor v. Leo in Brüssel. Das Stuttgarter „Neue Päg- 
blatt‘“ bemerkt zu der‘ Berufung : des Direktore'!v. Leo. nach 


-der: Betriebs- und’ Fährplänaneelegenheiten. zu verwerten. 


‚Brüssel; ‘die wir. schon in Nr. 84 mitgeteilt haben: „Herr v. Leo 
war lange..Zeit.'Vorstand 'einer der drei Abteilungen der König- 
Jet württembergischen Generaldirektion' der Staatseisenbahnen, 
der Betriebsabteilung. Eine üimfassende Kenntnis besitzt.er auf 
(dem-Gebiet des Militäreisenbahnwesens, das er‘ für den württem- 
‚bergischen. Bereich zü "beärheiten hätte. Das belgische Eisen- 
bahnnetz ist vie größer? -diehter und‘ verwickelter als das 
‚württembergische ‘und ’hat ünter”den- dermaligen Verhältnissen 
Gewaltiges zu leisten. ''Herm 'v. Leos’ Fähigkeiten finden hier 
ein :großes Betätigungsfeld. Wir begrüßen dies und zweifeln 
keinen Augenblick, daß- unser weithin bekannter Landsmann 
voll und ganz seinen neuen Aufgaben gerecht wird Herr 
v. Leo, der eine genaue Kenntnis des internationalen Fahrplans 
besitzt, hat‘auf den europäischen Fahrplankonferenzen mit Er- 
folg unter schwierigsten Verhältnissen stets seine Heimat nach- 
drücklich vertreten. Wir wünschen ihm, daß er auch im fremden 
Be noch‘ lange seine bewährte Kraft‘ zur Geltung bringen 
amd dehixtons .. > | haralk, iS Re 

'Neuestens ist "auch der -Eisenbähnbetriebsinspektor Fisch- 
ötter, 'Hilfsreferent bei der: Generaldirektion der württem- 
bergischen Staatseisenbahnien, zu dem Verwaltungsrat der bel- 
gischen Eisenbahnen in Brüssel abgeordnet worden. 


— Geheimrat Effenberger-+. Dem Geheimen Baurat und vor- 
tragenden Rat in’den Eisenbähnabteilungen des preußischen 
Ministeriums der öffentlichen Arbeiten Paul Effenberger, der als 
Oberleutnant der Reserve und Kompagnieführer in einem In- 
fanterieregiment in: den Kämpfen bei Arras den Heldentod für 
das‘ Vaterländ gefunden hat, widmet der „Reichs- und Staats- 
anzeiger* folgenden Nachruf: .- 

„In ‘verhältnismäßig. jungen Jahren wurde der Verstorbene 


-wegen seiner "Tüchtigkeit und Seiner hervorragenden Kennt- 


nisse auf dem Gebiete des Betriebsdienstes und der Fahrplan- 
gestaltung ’am'1: Oktober 1913 in das Ministerium berufen und 
am 16. Februar 1914 zum Geheimen Baurat und vortragenden 
Rat ernannt. Hier hatte er alsbald Gelegenheit, seine im prak- 
tischen Dienst gesammelten Erfahrungen bei der Pestueifüne 
Als 
die ersten nach der Kriegseröffnung für die Staatseisenbahnver- 
waltung besonders schwierigen Wochen worüber waren und 
Effenberger in seiner Berufsstellung entbehrlich gemacht werden 
konnte; hielt ihn nichts mehr zurück, dem Rufe zu den Fahnen 
zu folgen und seine Kräfte dem Dienste des Vaterlandes auch 
auf dem. Schlachtfelde zu widmen Gleich in den ersten Kämpfen, 
an denen er teilnahm, hat er deine Treue für König und Vater- 
land ‘durch den Tod auf dem Felde der Ehre besiegelt. Die 
Staatseisenbahnverwaltung betrauert in dem allzu früh Dahin- 
‘geschiedenen einen pflichttreuen Beamten und. in allen Stellun- 
gen! die er bekleidet, hochgeschätzten Mitarbeiter. Seine vor- 
trefflichen 'Charaktereisenschaften, seine lautere Persönlichkeit 
sichern ihm beiallen, die ihm im Leben näher treten durften, 
ein dauerndes 'ehrenvolles: Andenken.“ | 


Österreich. 


— Die Einnahmen der Buschtiehrader Eisenbahn betrugen im 
Oktober. 1754931. Kr, was einen ‚Ausfall ‘von 772020 Kr. 
gegenüber dem gleichen Monat des ‚Vorjahres bedeutet. Hier- 
von entfallen auf die.Linie A 712147 .(— 168 100) Kr., auf die 
(‚inie B 1.042 784 (— 603.900) .Kr. Die. Gesamteinnahmen für die 
ersten zehn Monate des laufenden Jahres lieferten ein Ergebnis 
von 17573 388 (— 4158 590) Kr., und. zwar 6 723 178 (— 1215 831) 
Kronen auf der Linie A und. 10850210 (— 292759) Kr. auf 
‚ler. Linie.B. n 


— Vergebung .des Holzschwellenbedarfes der österreichischen 
Staatsbahnen für 1915. Das. Eisenbahnministerium hat vor 
kurzem über die Lieferung von hölzernen Oberbauschwellen für 
1915 entschieden.. Aus den einzelangten brauchbaren Angeboten 
konnte der Bedarf der alpenländischen Direktionen nahezu voll- 
ständig, jener der, sudetenländischen und neu verstaatlichten 
Direktionen teilweise, der Bedarf der übrigen Direktionen jedoch 
nicht gedeckt werden. Insgesamt wurden bei 102 Firmen rund 
1.4 Millionen Stück Schwellen verschiedener Holzgattungen im 
Gesamtwerte von rund 5.3 Millionen Kronen zu Stückpreisen be- 
stellt, die geren das Vorjahr zumeist nur unwesentlich erhöht 
sind. Zur Sicherstellung des noch "ungedeckten Schwellen- 
bedarfes werden demnächst neuerliche, und zwar nur von der 
Staatsbahndirektion Prag ‘und der Nordbahndirektion gemeinsam 
fir mehrere Direktionen eingeleitete Lieferungsausschreibungen 
stattfinden. Der Bedärf der galizischen Direktionen wird erst 
in einein späteren Zeitpunkte auseeschrieben werden. 


u Ku Eisenbalmverkehr “mit “Dalmatien. ® as „österr. -ungar. 
'Bisenbahnbfatt“ meldet: Die” Bösnische Förstindustrie-Aktien- 


sesellschaft: Steinbeis. hät-Auf.der ihr gehörigen Verbindungs- 
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bahn von:Prjedor nach Drvar bzw. Knin einen regel- 
mäßigen, Verkehr aufgenommen, der auch die Beförderung von 
fremden Gütern ermöglicht. Da die bestehenden Bahnverbin- 
dungen zwischen der Monarchie und Prjedor (an der Militärbahn 
Banjaluka -Doberlin) einerseits und auf den dalmatinischen 
Linien der österreichischen Staatsbahnen von Knin bis Sebenico, 
Sini und Spalato ungestört in Betrieb sind, können sonach 
Transporte, deren Beförderung über Bosna-Brod derzeit unmög- 
lich ist, über die neue Verbindungsbahn auf dem ununter- 
brochenen Bahnwege aus der Monarchie bis nach Dalmatien ab- 
gefertigt werden, wobei allerdings die Beförderung nicht mit 
direkten Frachtbriefen erfolgen kann, weil auf der Verbindungs- 
bahn einerseits, in Knin anderseits eine Neuaufgabe der Sen- 
dungen erforderlich ist. Die Verbindungsbahnstrecke ist 
233 Kilometer lang. 


— Elbe-Umschlagsverkehr in Aussig. DerKohlenverkehr 
im Aussiger Hafen hat im Monat Oktoberd. J. trotz des herr- 
schenden empfindlichen Kohlenwagenmangels infolge des günsti- 
sen Wasserstandes und genügenden Kahnraumes einen sehr er- 
[reulichen Umfang aufgewiesen. Es wurden 100767 t Kohle 
(gegen W%2 t i. V.), also mehr 9815 t zur Elbe verfrachtet, so 
daß sich für die Zeit vom 1. Januar bis 31. Oktober d. J. eine 
Minderverfrachtung von 65483 t ergibt (1914: 974200 t gegen 
1913: 1039683 t). . Die größte Kohlenbeistellung im Oktober 
d. J. betrug 394 Wagen (1913: 377 Wagen); die niedrigste 
176 (78) Wagen. Dagegen blieb der Güterverkehr im 
Aussiger Hafen infolge des Kriegszustandes gegen den gleichen 
Zeitraum des Vorjahres zurück. Es wurden im Oktober d. J. 
1714 Wagen (1913 : 2622 Wagen), also 908 Wagen weniger umge- 
schlagen. Vom 1. Januar bis 31. Oktober d. J beträgt die 
Minderverfrachtung im Güterverkehre gegenüber dem Vorjahre 
1763 Wagen, da der gesamte Umschlag in der angeführten Zeit 
im Jahre 1914: 15343 Wagen gegen 17106 Wagen im Jahre 1913 
betragen hat. 


— Der Geschäftsgang der Wagenleihanstalten. Anfangs No- 
vember haben die österreichischen Staatsbahnen von den Wagen- 
leihgesellschaften 1100 Wagen angemietet, die sie für die Rüben- 
beförderung benötigen. Nach diesem Abschlusse haben die 
Wagenleihanstalten ihren Fahrpark fast gänzlich vermietet. 
Eine besonders rege Nachfrage zeigt sich nach Zisternenwagen. 
Für diese werden die höchsten Preise gezahlt. die bisher jemals 
zu verzeichnen waren. nämlich 4 bis 5 Kr. täglich. Abgesehen 
von dem anhaltenden Bedarfe an Zisternenwagen für die ver- 
schiedensten Zwecke. ist die bestehende Knappheit auch auf den 
Umstand zurückzuführen, daß große Petroleum- und Benzin- 
transporte aus dem Südosten nach der Schweiz und Deutschland 
gehen und sich ihre Abwicklung infolge der Menge der zu be- 
fördernden Wagen in den Grenzstationen verzögert. Überdies 


wurde eine Anzahl von Zisternenwagen aus verschiedenen 
Ländern bei Ausbruch des Krieges in Frankreich zurück- 
sehalten. 


Ungarn. 


— Günstige Beförderungsverhältnisse bei den ungarischen 
Staatsbahnen. Die Gehälter der Angestellten der Staatsbahnen 
sind im Jahre 1904 und später im.Jahre 1907 aufgebessert 
worden, bei dieser Gelegenheit wurde die Gehaltsanfrückung 
in bestimmten Zeitabschnitten eingeführt und die Frage der 
Beförderungen außer der Reihe geregelt. Besonders günstig 
sestalteten sich die Gehaltsaufbesserungen in diesem Jahre. 
Von 6806 dem Beamtenstande angehörizen Angestellten wurden 
3567, also 53 % im Jahre 1914 im Einkommen avfezebessert. 
Von den 6806 Beamten sind 1647 diplomierte Hochschüler (Inze- 
nieure, Juristen. Ärzte), von denen 1180, also 62 % eine Gehalts- 
aufbesserung erhielten. Bemerkenswert ist insbesondere. daß 
von den der VII. Rangklasse (mit Gehältern von 3200 bis 
330 Kr. ohne Wohntmgszulage) angehörigen 1696 Beamten 1053, 
also 62 %. im Gehalt vorrückten, während von den 578 Hoch- 
schülern dieser Raneklasse 451, also nahezu 80 %. im Laufe 
eines Jahres eine Gehaltszulage erhielten. 


Übrige europäische Länder. 


— Eine schnelle Eisenbahnfahrt in Schweden. Die schwe- 
(lische 'Eisenbahnsicherheitskommission: übernahm dieser Tage 
auf der  Bergslagsbahn eine Fahrt zwischen Gotenburg und 
Trollhättan, wozu die Direktion einen Sonderzug zur  Ver- 
fügung gestellt hatte. Der Zug ginge 11.06 von Gotenburg ah 
und traf 11.54 in Trollhättan ein, so daß die 72 km lange 
Strecke in 48 Mihuten zurückgelegt worden war. Auf der 
Strecke zwischen Surte und 'Trollhättan, 57 km, war die Durch- 
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schnittsgeschwindigkeit 100 km und die Höchstgeschwindigkeit 
124 km in der: Stunde gewesen. Trotz dieser für hweden 
einzig dastehenden Geschwindigkeit ging der Zug sehr gleich- 
mäßig und mit völliger Sicherheit, was ein Beweis für die vor- 
zügliche Beschaffenheit des Bahnkörpers auf dieser Strecke und 
der verwendeten Betriebsmittel bildet und auch die Kommission 
veranlaßte, ihre Anerkennung auszusprechen. M. 


— Die Werke von John Cockerill in Seraing bei Lüttich. 
Über diese entnehmen wir der „Zeitschrift des Vereins Deut- 
scher Ingen.“ folgendes: Mit der Übernahme der Cockerillschen 
Werke nach der Eroberung von Lüttich hat die deutsche Ver- 
waltung in Belgien das größte und bedeutendste industrielle 
Werk des Landes in ihren Besitz gebracht. Die Werke in 
Seraing, einem Vorort bei Lüttich, liegen unmittelbar an der 
Maas inmitten des belgischen Kohlenbezirkes und bedecken eine 
Fläche von insgesamt 107 ha, wovon 41 ha bebaut sind. Der 
Grund zu dieser gewaltigen Anlage wurde 1817 von John 
Cockerill, einem im Jahre 1800 nach Belgien eingewanderten 
Engländer, gelegt. Zuerst von ganz bescheidenem Umfang, 
haben die Werke beständig an Ausdehnung gewonnen, so daß 
sie heute gegen 11000 Arbeiter beschäftigen. Am 25, April 
d. J. wurde das 125 Millionen Franken betragende Aktienkapital 
auf 25 Millionen erhöht. 

Die Lokomotivwerkstätten zählen zu den bedeutendsten in 
ganz Europa. Sie erzeugen ausschließlich der kleinen Feld- und 
Grubenlokomotiven jährlich rund 100 Lokomotiven. Die von 
Cockerill hauptsächlich gelieferte Bauart ist die vierzylindrige, 
sechsfach gekuppelte Verbundlokomotive von 80 t. Außer der 
belgischen Staatsbahn sind die Hauptabnehmer Frankreich, 
Spanien, Portugal, China und Argentinien. Neben den großen 
Lokomotiven liefern die Werke vor allem kleine Gruben- und 
Werklokomotiven mit senkrechten Kesseln. 


— Eröffnung der Eisenbahn Chur-Arosa. Aus Arosa (Schweiz) 
wird der „Nordd. Allg. Ztg.“ unterm 13. November geschrieben: 
Die seit zwei Jahren im Bau begriffene Hochgebirgsbahn Chur- 
Arosa ist vollendet. Die neue elektrische Bahn, die die Hauptstadt 
Chur des Kantons Graubünden mit dem wegen seiner klimati- 
schen Vorteile rühmlichst bekannt gewordenen Höhenluftkur- 
ort Arosa verbindet, wird am 22. November eröffnet und am 
23. November dem regelmäßigen Betriebe übergeben. Die 
Fahrzeit auf der 25 km langen Strecke Chur-Arosa, in der ein 
Höhenunterschied von nahezu 1200 m mit reiner Adhäsions- 
wirkung überwunden wird, beträgt 1% Stunden für die Berg- 
und Talfahrt; gegenüber der bisherigen beschwerlichen Post- 
dies ein hochbedeutsamer Fort- 
schritt, der dem hochalpinen Kurort Arosa zugute kommt. Die 
neue elektrische Bahn ist sowohl durch die landschaftliche 
Schönheit der Gegend, die sie in den bündnerischen Hochalpen 
erschließt, als auch durch sehr bedeutende Kunstbauten be- 
merkenswert. Eine aus Eisenbeton ausgeführte Bogenbrücke 
bei Langwies dürfte zurzeit die größte derartige Brücke in 
Europa sein. Der Talübergang bei Langwies hat eine Länge 
von 300 m und führt in 70 m Höhe über die Schlucht der wild- 
rauschenden Plessur. (Eine eingehendere Beschreibung des 
Viadukts befindet sich in Nr. 8&3 S 1179 d. Ztg. Die Schriftl.) 
Die Kosten des Baues der Chur-Arosa-Bahn betragen ungefähr 
acht Milionen Franken. 


— Bestand und Beschaffenheit der Bahnpostwagen in Frank- 
reich, Hierüber teilt Oberpostsekretär F. Lathe, Berlin, im 
„Archiv für Post- und Telegraphie“ einige bemerkenswerte 
Einzelheiten mit, aus denen hervorgeht, daß der Bestand der 
französischen Postverwaltung an Fahrzeugen für den Bahnpost- 
dienst hinter dem der deutschen Reichspostverwaltung weit 
zurückbleibt. Die letztere verfügt, einschließlich der für das 
Rechnungsjahr 1913 beschafften Fahrzeuge, über 2032 Bahnpost- 
und 258 Postbeiwagen, während der französischen Postverwal- 
tung zurzeit nur 602 Bahnpost- und 105 Postbeiwagen zur Ver- 
fügung stehen. Fast zwei. Drittel des französischen Bahnpost- 
wagenbestandes bestehen ans Fahrzeugen von 6,1 bis 7,2m Länge, 
174 Wagen weisen eine Länge von 14 m und nur 9 eine solche 
von 18 m auf. Dagegen ist von den 2290 deutschen Bahnpost- 
fahrzeugen nur der fünfte Teil 85 m lang, beinahe die Hälfte 
hat eine Länge von 8,5 bis 10 m, mehr als ein Fünftel ist 12 m 
lang und 165 Wagen weisen eine Länge von 17 m auf. Auch 
die Einrichtung und sonstige Beschaffenheit der französischen 
Bahnpostfahrzeuge läßt nach den Ausführungen des Verfassers 
mancherlei zu wünschen übrig, zumal. die kleineren Wagen 
noch aus den Anfängen des Bahnpostdienstes herrühren, und 
die französische Verwaltung, abgesehen von den durch Unfälle 
zerstörten, bisher noch keine Bahnpostwagen ausgemustert hat. 
Berücksichtigt man die verhältnismäßig zroße. Anzahl dieser 
kleineren Fahrzeuge, so unterliege es wohl keinem Zieifel. 
daß die deutschen Bahnpostbediensteten im allgemeinen ihre 
anstrengende Tätigkeit unter günstigeren Verhältnissen, ins- 
besondere unter größerer Sicherheit für Leben und Gesundheit, 
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verrichten als die französischen. Beiläufig wird hierbei er- 
wähnt, daß die deutsche Reichspostverwaltung zur Vermehrung 
der Sicherheit für Personal und Ladung bei Eisenbahnunfällen 
zunächst versuchsweise dazu übergegangen ist, Bahnpostwagen 
mit eisernen Wagenkasten zu bauen und daß im Rechnungsjahr 
1913 bereits fünf solcher Fahrzeuge zur Ablieferung gelangten. 

Daß der Bestand an größeren Fahrzeugen für den Bahnpost- 
‚dienst völlig unzureichend ist, hat die französische Regierung 
selbst eingesehen. Wenigstens geht dies aus der Begründung 
zu einem Gesetzentwurf hervor, den sie zu Beginn dieses Jahres, 
wie in obiger Quelle angegeben ist, der Kammer unterbreitet 
hat, worin der Bau von 49 Bahnpostwagen von 13 m Länge und 
von 62 Postbeiwagen von 16 und 11 m Länge mit einem auf fünf 
Rechnungsjahre zu verteilenden Kostenaufwand von annähernd 
4 Millionen Franken vorgesehen wurde. 


Fremde Erdteile. 


— Abessinische Eisenbahnen. Nach Berichten aus {ranzösi- 
scher Quelle ist infolge einer umstürzlerischen Bewegung die 
französische Eisenbahnlinie Dschibuti-Assab vollkommen zer- 
stört worden, desgleichen ein Teil der italienischen Bahn Mas- 
saua-Addis Abeba. 


— Die nordamerikanische Südbahn und der Krieg. Die nord- 
amerikanische Südbahn (Southern Railway), deren Liniennetz 
sich von Washington südwestlich bis zum Golf von Mexiko er- 
streckt, leidet besonders unter den Folgen des europäischen 
Krieges, weil sie in der Baumwollverfrachtung ihre Hauptein- 
nahmequelle hat. Im vergangenen Winter war der Verkehr 
gering Die Baumwollernte war in diesem Jahr vorzüglich, und 
man machte sich auf einen großen Verkehr gefaßt. Infolge des 
Krieges stockt die Baumwollausfuhr aber fast vollständig und 
damit ihre Verfrachtung auf der Eisenbahn. Aber auch für das 
nächste Jahr sind erhebliche Einnahmeausfälle zu erwarten, denn 
der Anbau von Hülsenfrüchten ist gewaltig zurückgegangen, 
weil die Sämereien aus Deutschland und Österreich ausgeblieben 
sind, und besonders störend macht sich auch das Fehlen der als 
Düngemittel verwandten deutschen Pottasche fühlbar. Nur 
dem Eingreifen der Regierung und einiger Bankhäuser ist es 
zu verdanken, daß zahlreiche Firmen sich halten können, die 
sonst sicher ihre Zahlungen hätten einstellen müssen. Die Ver- 
einigten Staaten hoffen, die europäischen Verwicklungen dazu 
benutzen zu können, um den südamerikanischen Markt zu er- 
obern, und wenn dies gelänge, würden sich der Südbahn neue 
Einnahmequellen eröffnen, aber zur Eroberung neuer Märkte ge- 
hört viel Zeit und so ist dies mehr eine Zukunftshoffnung als 
ein Ersatz für die gegenwärtigen Einnahmeausfälle. 

Um für die Verkehrsausfälle wenigstens einigermaßen Ersatz 
zu schaffen und zugleich eine Anzahl Angestellter beschäftigen 
zu können, die sonst entlassen werden müßten, hat die Eisen- 
bahn eine rege Bautätigkeit begonnen, für die sie die Mittel 
noch vor dem Kriege beschafft hatte, 

Seit dem 1. August sind die Einnahmen von Woche zu Woche 
zurückgegangen, und es ist noch kein Ende dieser rückläufigen 
Bewegung abzusehen. Unter diesen Umständen erscheint die 
Ausschüttung einer Dividende am Ende des. Geschäftsjahres 
ausgeschlossen. Die Verwaltung teilte ihren Angestellten mit, 
daß sie hoffe, Lohnkürzungen nicht eintreten lassen zu müssen, 
daß aber von Lohnerhöhung oder Herabsetzung der Dienstzeit 
unter den jetzigen Verhältnissen keine Rede sein könne. 


Allgemeines. 


— Die selbsttätige Kupplung der Eisenbahnfahrzeuge.- 


Diesen, wie in der gesamten übrigen Fachpresse so auch in 
unserer Zeitung vielfach erörterten Gegenstand behandelt der 
Kgl. Baurat ©. Guillery, Pasing bei München, in Nr. 30 .der 
„Deutschen Straßen- und Kleinbahn-Ztg.“. Den bemerkens- 
werten Ausführungen des Verfassers über die Einführung der 
selbsttätigen Kupplung und über die Stellungnahme der euro- 
päischen Eisenbahnen zu dieser wichtigen Frage entnehmen wir 
im Anschluß an den Inhalt des Leitaufsatzes in Nr. 83 dieser 
Zeitung „Durchführung der  selhsttätigen Wagenkupplung in 
Frankreich“ einige Einzelheiten über. die Fortschritte, welche 
die nach wie ver für die europäischen Hauptbahnen unent- 
schiedene Kupplungsfrage bei den Kleinbahnen gemacht hat. 
Es scheint fast, so teilt der Verfasser hierüber mit, daß jedes 
Land seine eizenen Kupplungsbauarten für Kleinbahnen aus- 
bilden will. Frankreich hat außer der besonders für Neben- 
und Kleinbahnen entworfenen vereinfachten Boiraultkupplung 
'=nöch eine zweite, die Kupplung von Leduc-Lambert in Betrieb. 
Diese sehr leicht, aber auch. sehr eigenartig und geschickt ge- 
baute Kupplung ist auf der schmalspurigen elektrischen Bahn 
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von Villefranche nach Bourg Madame in Betrieb. Die Verkupp- 
lung geschieht mittels Bolzen, die*in der Richtung der Längs- 
achse der Fahrzeuge stehen und in entsprechende Hülsen des 
gegenüberstehenden Fahrzeuges eintreten. In Norddeutschland 
ist. die bekannte Kupplung von Scharfenberg erfolgreich. 
Nachdem die Brauchbarkeit dieser Kupplung für Straßenbahnen 
und: für- nebenbahnähnliche Kleinbahnen wiederholt auch aul 
den Kongressen des Internationalen Straßen- und Kleinbahn- 
vereines hervorgehoben worden ist, lohnt es sich nach Guillerys 
Ansicht kaum mehr, noch die Kosten für langwierige und kost- 
spielige Versuche zur Aufsuchung einer anderen Kupplung 
aufzuwenden. In Schweden ist es, nach langen Versuchen und 
vielfachen Abänderungen, der Kupplung von Berglund-Linden- 


crona gelungen, Anerkennung zu finden. Diese Kupplung 
wurde auf schmalspurigen schwedischen Kleinbahnen in 


größerer Anzahl eingeführt, auf Hauptbahnen werden . seit 
einigen Jahren Versuche gemacht. Die Erfinder der Kupplung 
sind schwedische Offiziere, von denen der eine, Hauptmann 
Berglund, inzwischen verstorben ist. Unter anderen hat die 
schwedische Kleinbahn in Hagfors diese Kupplung seit etwa 
4 Jahren im Versuchsbetrieb und seit etwa 3 Jahren allmählich 
bei 750 Wagen eingeführt. Von den schwedischen Staatsbahnen 
wird die Kupplung seit einigen Monaten versucht. Von dem 
Anerbieten der preußisch-hessischen Staatsbahnen, mit der 
Kupplung der älteren Bauart (1910) Versuche vorzunehmen, 
haben die Erfinder seinerzeit keinen Gebrauch gemacht. 

Zum Schluß weist Baurat Guillery nöch darauf hin, daß 
inzwischen von der „Nationalen Gesellschaft der italienischen 
Eisenbahningenieure“ in Rom, die seinerzeit den mit der Preis- 
erteilung an Pavia und Casalis endenden Mailänder Wettbe- 
werb vom Jahre 1909 ausgeschrieben hatte, ein neuer Wett- 
bewerb veranlaßt worden ist, in dem zum ersten Male die bisher 
nur von der Kupplung der französischen Staatsbahnen (Fischer- 
Boirault) und der neuen Kupplung der Westinghousegesell- 
schaft verwirklichte selbsttätige Kupplung der Brems- und 
Heizleitungen ausdrücklich gefordert ist. Früher war dieses 
Erfordernis absichtlich offen gelassen, um die Frage nicht zu 
sehr zu verwickeln, und es war damals vor allem die Lösung 
der Frage selbsttätiger Spannung der Zugstange ins Auge ge- 
faßt worden. Mittlerweile ist aber auch eine neue Lösung der 
Kupplung für Brems- (Luft) und Heiz- (Dampf-) Leitungen 
in Tieflage in Amerika versucht worden. 


Bücherschau. 


— Handbuch der Ingenieurwissenschaften in fünf Teilen. 
Fünfter Teil: Der Eisenbahnbau, ausgenommen Vor- 
arbeiten, Unterbau- und Tunnelbau. Vierter Band: Anord- 
nung der Bahnhöfe. Zweite Abteilung: Große Per- 


sonenbahnhöfe und Bahnhofsanlagen. Ab- 
stellbahnhöfe, Eilgut- und Postanlagen. Re- 


gelnfürdieAnordnungder@Gleiseund Weichen. 
Bearbeitet von M. Oder. Herausgegeben von F. Loewe, 
Kgl. Geh. Hofrat, ordentlicher Professor an der Technischen 
Hochschule in München und Dr.-Ing. Dr. H. Zimmermann, 
Wirklicher Geheimer Oberbaurat und vortragender Rat im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Berlin a D. Mit 
359 Textfiguren, Sachregister und 15 lithographierten Tafeln. 
Leipzig und Berlin, Verlag von Wilhelm Engelmann. 1914. 
Preis 31 NM. Geb. 34 M. 

Das mit dem vorliegenden Bande abgeschlossene umfangreiche 
Werk, dessen erster Band gemeinsam mit Goering begonnen 
wurde, sollte Oders Lebensarbeit beschließen: wie wir aus 
den ihm kürzlich gewidmeten Nachrufen wissen, die 
seine‘ -Bedeutung auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens mit 
Worten. wärmster Anerkennung würdigten, wurde er nach 
kurzem Krankenlager am 29 September d. J. durch eine plötz- 
lich aufgetretene Krankheit im Alter von nur 41 Lebensjahren 
durch den Tod abberufen. 

Der zweite Band des Werkes wurde im Frühjahr d. J. aus- 
«ereben, 7 Jahre nach Erscheinen des ersten. Im Vorwort er- 
läutert Oder die Gründe für den Aufschub dahin, daß erstens 
eine Reihe von Gebieten zu behandeln war, die in der Lite- 
ratur seither noch nicht berücksichtigt sind, wie die Bahnhöfe 
an vier- und mehrgleisigen Strecken. Gemeinschafts- und 
Grenzbahnhöfe. Gleisanlagen für den Güterzugbetrieb auf 
Trennungs- und Kreuzungsstationen, die Umgestaltung von 
Bahnhofsanlagen, die Gruppierung der Bahnhöfe in Groß- 
städten usw. Und daß zweitens viele Dinge nur durch Be- 
sichtigungen und Rücksprachen an Ort und Stelle geklärt werden 
konnten, wobei sich infolge des raschen Wechsels des Verkehrs- 
lebens häufige Umarbeiten erforderlich machten. Öder pflegte 
ia, wie in seinen Lebensschilderungen hervorgehoben. den Dingen 
beharrlich auf den Grund zu gehen und seine Forschungen 
fortzusetzen, bis auch bis ins Kleinste Klarheit geschaffen war. 
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Die eigentliche : Wissenschaft !der.:Bähnhofsanlafen: ist von 
(oering begründet, sodann von‘ seinen‘ Schülern. und ‘Nach: 
folgern auf den: auch. von Oder bereicherten Staud der‘ Ent: 
wicklung geführt worden, von dem das’ vorliögende große Werk 
Kunde gibt. _ Während. im ersten. Bande. die--Zwischen- und 
Endstationen in Durchgangsform, die Verschiebe-, "Güter- und 
Hafenbahnhöfe behandelt: sind, beschäftigt "sich der zweite mit 
den großen Personenbahnhöfen und“ Bahnhofsanlagen. Den 
wissenschaftlichen Grundlagen ihrer: Gestaltung; der Lehre vom 
Betrieb und Verkehr, die ein- großes Gebiet für sich ‚darstellt, 
sind im vorliegenden Bande :zwei kurze ' Abschnitte gewidmet, 
in denen der Personenzugbetrieb im allgemeinen "und in der 
Wandelbarkeit seiner Verhältnisse sowie die Anforderungen, 
die der Verkehr an die: Anordnung ‘eines Bahnhofes stellt, vor 
Augen ‚geführt und .die «Anordnungen. ‘der Empfangsgebäude 
kurz besprochen sind. ; Der Schwerpunkt ‘des Werkes liegt im 
dritten Abschnitt, :in..dem die großen‘ Personenbahnhöfe; in 
Durchgangs- und Kopfform, sehr ‚eingehend behandelt sind, 
Sachlich gliedert sich dieser Abschnitt in 6 Unterabteilungen. 
die sich befassen: mit den Zwischenbahnhöfen in: Durchgangs- 
form für zwei- und mehrgleisige:. Strecken‘ohne' Äbzweigungen 
mit teilweise  endigendem: Verkehr, ‘mit‘den Anschluß- und 
Trennungsbahnhöfen, ‘den Kreuzungsbahnhöfen, den Kopfbahn- 
höfen, der Vereinigung von: Kopf- und Durchgangsform und den 
(Gemeinschaftsstationen (Übergangsbahnhöfen) sowie den Bahn- 
höfen an der Landesgrenze: Während bei den ersten 5 Unterab- 
schnitten angenommen ist, daß alle in einen Bahnhof einmünden- 
den Linien einer einzigen Verwaltung unterstehen, untersucht der 
letzte den Einfluß mehrerer Verwaltüngen auf die Gestaltung 
der Bahnhöfe. Die Nebenänlagen, wie‘ Abstellgleise, Anlagen 
für den Güterzugbetrieb, :Bilgut-und:Postverkehr sind in einem 
besonderen vierten Abschnitt eingehender ‘besprochen’: En 

Die bisherigen Abschnitte setzen voraus, daß es sich .um Neu- 
anlagen handelt. Der ständige. Wechsel in den Beziehungen 
des Verkehrs wie seine ständige Zunahme haben indessen nach 
dem Zeitalter der Neuanlagen eine Zeit der Umbauten ‚herauf- 
seführt, die unter Verhältnissen normalen Fortschritts sobald 
nicht zum Stillstande kommen wird. Dem haben auch die Lehr- 
bücher Rechnung zu tragen. “Öder berücksichtigt die Verhält- 
nisse der Umbauten im fünften Abschnitt, der sich im Laufe 
der Zeit noch weiter auswachsen dürfte. Eigenartige Schwie- 
rigkeiten bietet die Lösung des Bahnhofswesens in den Groß- 
städten, die sich in den Weltstädten vom Range von London, 
Neuyork, Berlin in noch höherem Maße steigern. Das Studium 
der Bahnhofsverhältnisse in solchen Massenansiedlungen be- 
schäftigt in der neuesten Zeit“die fähigsten Köpfe, ist aber 


. nis beigegeben. 


' zu finden sind. 


noch im’ Flusse.“ 
‚ Absehnitt „Die ‚Gestaltung großer Bahnhofsanlagen“ ‘ 
' Betrachtungen, die sich auf die Gliederung einzelner Gesamf- 
‚ anlagen und die 'zweckmäßige Lage der Teile sowie auf die 


einige 


Gruppierung der Bahnhöfe in den Größstädten beziehen. Oder 
tritt’an dieser Stelle mit Bezug auf neuerdings hervorgetretene 
gegenteilige Auffassungen denen bei, die es in Weltstädten für 
zweckmäßig erachten, '„die Anlagen für den Personenverkehr 
nicht in 'einem Punkt zusammenzufaässen, sondern in mehreren 
Gruppen zu vereinigen und zwischen diesen dann geeignete 
Verbindungen zu schaffen“. 
eine Kurze Zusammenstellung der wichtigsten Vorschriften für 


weit auseinandergehen. Im Anhange ist ein Literaturverzeich- 
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' Öder "widmet dem Gegenstände im vorletzten 


Den Schluß des Werkes bildet 


die Anordnung der Gleise und Weichen, die zeigt, daß die An- 
' schauungen über das, was zweckmäßig oder notwendig ‘sei, 


Wie es in einem Lehrbuch wohl nicht ‚anders sein kann, hat 
auch Oder den Weg der Betrachtung vom Allgemeinen zum 


Besonderen eingeschlagen. Er stellt 


die theoretischen B- 


trachtungen voran, denen er dann die Beispiele folgen läßt. Auf 
diese. ist besonders Wert gelegt; sie sollen zeigen, wie im 


Einzelfall das theoretisch gewonnene Bild beeinflußt und ge- 


. modelt wird durch die Anforderungen, die die Praxis stellt, in B 
' einem Maße, daß, wie Oder bekennt, unter den ausgeführten 


Bahnhofsanlagen verhältnismäßig wenig einwandfreie Lösungen 
„Im praktischen Einzelfall kann man vielfach 


auıs örtlichen oder wirtschaftlichen Gründen das denkbar Beste a 


‚, nieht verwirklichen.“ 


Um aus dem Bahnhofswesen das Wichtige herauszuschälen und 


anschaulich zu machen, bedarf es der Skelettskizze, In der 
skizzenmäßigen Hervorhebung des Wesentlichen aus den ver- 
wickelten Verhältnissen der großen Bahnhöfe ist Oder un- 
übertroffen. Diese vereinfachten Abbildungen, die keinen An- 


‚ spruch auf Richtigkeit machen, „geben die Gesamtanordnung 


in leicht verständlicher Form wieder, so daß die Benutzung der 


' einzelnen Gleise, selbst ohne Beschreibung, rasch zu übersehen 


ist.“ — 

"Wir wissen, daß Oder neben seiner Berufstätigkeit eine aus- 
' gedehnte  schriftstellerische Tätigkeit entfaltet hat. Das 

Hauptwerk seines Schaffens aber ist»unbestritten das Werk 


' über die Anordnung der Bahnhöfe, das als ein Denkmal 'deut- 
seher ‚Gründlichkeit und Schaffensfreude auch dann noch aner- 
kannt ‚werden wird, wenn die: Wissenschaft neuen Anforde- ‘ 


' rungen Rechnung zu tragen haben wird, die das Verkehrsleben 


' noeh stellen mag. Be 


Amtliche Mitteilungen der Ge 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 3860 km lange Strecke Wengerz (Westp r.)- 
Deutsch Krone der Königlichen Eisenbahndirektion Bro m- 
berg, die am 25. November d. J.''dem "öffentlichen Verkehr 
übergeben werden wird, ist vom Tage der Betriebseröffnung 
ab als Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


} 


schäftsführenden Verwaltung. 


Änderung von Stationsnamen.. 


"Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. Der 
an der Linie ‚Reitzenhain-Flöha gelegene Bahnhof Zöblitz, hat 
die Bezeichnung Zöblitz-Pobershau erhalten. er 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Fahrpläne. u | 


Vom Montag, den 16. November (4. J., 
ab erhält Zug 503 auf Haltepunkt 
Großwerther. Aufenthalt . und verkehrt 
in folgenden Zeiten: x 

Wolkramshausen . -12.16—12.18 nachm 

Großwerther .1223—12.24 eh 

Nordhausen. . an 1230 MERKEN, ERE. 

Erfurt, 11. November 1914." (2209) 

Königliche Fisenbahndirektion. °, 


'bureau, 
:» kunft. 


(10° t) zwischen‘ Plagwitz-Lindenau und 
den. Wiener - Bahnhöfen in Kraft. : Die 
Frachtsätze' sind aus dem Verordnungs- 
blatte für Eisenbahnen ' und Schiffahrt 
'> sowie aus unserem Verkehrsanzeiger zu 
ersehen. ' Auch erteilt: unser Verkehrs- 
hier, Wiener Straße 4, II, Aus- ; STERN 


Dresden, am 14. Oktöber 1914: 
Kgl. Gen.-Dir. der 'Sächs. Staatseisenh,, 
‚| nals geschäftsführende ‚Verwaltung. 


‚gen: „auch: ° Tabaksextrakt, 
laugenwasserextrakt.“ ., 
- Karlsruhe, den 12. November 1914. 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. - (2214) 


| gender klarstellender Zusatz nachgetra- 


‚ @213) | Ausnahmetarif für 
‚zwecken "bestimmt —. Tarifverzeichnis 


av — e 
Mit Gültigkeit vom 19. November .1914 


2: Güterverkehr. De ws 


Sächsiseh-Österreichischer Verkehr | 

Gütertarif- Teil: TI, Heft 1,- gültig, vom-"}' 
: "E Aprif 1911,98 07° 2 1ianesarn 

Am 1. Dezember 1914 ""treten“ neüe 

Frachtsätze des "Serientarifs "XVII 


I 2%... Badischer Gütertarif, 
''.Gütertarif Badische 'Staatsbahnen 
‚|... Badische Nebenbahnen tr 
... _.„Badisch-Pfälziseher, Gütertarif. 
‘ „In dem mit "Gültigkeit voı 
‚bis © 31. "Dezember 1914. 
‚Ausnahmetarif für |Kupfervitriol, Niko- 
‚Hin. usw. wird mit sofortiger . Wirkung 
bei dem Frachtgegenstand Nikotin fol- 


wird ein Nachtrag 1 ausgegeben, dureh 
‚den der Ausnähmetarif auf fast . alle 
deutschen - Privatbahnen. 


im Privatbetrieb. 


abgegeben. Auskunft geben auch die 

n 1, März | ‚Güterabfertigungen sowie das Aus- 
„eingeführten | .kunftsbureau, hier. Bahnhof Alexander- 
Dietze ..... (2204) 


Berlin, 13. November 1914. 
"Königliche 'Eisenbahndirektion. 


* Tabaks-. 


Gerste, zu .Futter- 


ausgedehnt 
‘ wird. ° Der Nachtrag wird unentgeltlich 


a; 


“Nachtrag IV, 


| Ausnahmetarif 2r für 


-Pregelbf. und Süd ausgedehnt. 


LIV. Jahrgang 
18. November 1914, 


— 12359 — 


Nr. 90 


Siüddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Div. 860a. Eisenbahngütertarif Teil II, 
Heft A. enthaltend den Kilometerzeiger 
zu den Eisenbahngütertarifen Teil m 
Hefte 1—22 usw. vom 1. Juli 1911. 
Einführung des Nachtrages IV. 
Am1. Dezember 1914 erscheint der 
enthaltend Änderungen 
und Ergänzungen des Tarifs sowie der 
Nachträge I—IN. 
Insoweit gegen seither Erschwernisse 


_ eintreten, bleiben die bisherigen Ent- 


fernungen noch bis Ende Januar 1915 
in Kraft. 

Abdrucke dieses Nachtrags sind bei 
‚len beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, ferner bei der Regiever- 
waltung der K. Eisenbahndirektion 
München zum Preise von 10 % = 12 Hel- 


ler für das Stück zu erhalten. (2203) 
München, den 7. November 1914. 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh., 


namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültiekeit vom 19. November 


1914 erhält das Warenverzeichnis des 


Ausnahmetarifs 7K folgende Fassung: 
Eisenerz, auch agglomeriert oder bri- 
kettiert (Eisenschwamm fällt nicht 
hierunter). 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertieungen sowie das Auskunfts- 


bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 


Berlin, 14. November 1914. (2211) 
Könieliche Eisenbahndirektion. 


landwirtschaft- 
liche Geräte usw. nach Ostpreußen. 
Mit Gültigkeit vom 19. November 
1914 wird der Ausnahmetarif auf Roh- 
pappe und Steinkohlenpech sowie -jm 
Empfange auf die Stationen Königsberg 
(Pr) Eilg: :Hbf., Kai, Lizent,. Ost, 
Ferner 
wird der Ausnahmetarif vom gleichen 
Zeitpunkt an für den Bezug von Stein- 
kohlen. Steinkohlenkoks und Stein- 
kohlenbriketts von Oberschlesien nach 
Memel und den den Kreisen Heydekrug 
und Memel angehörenden Stationen aus- 
gedehnt. Auskunft geben die beteilig- 
ten Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (2212) 
Berlin. 14. November 1914. 
Königliche Bisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Mais zur Verfütte- 
rung — Tarifverzeichnis Nr. 2y — 
Mit Gültigkeit vom 17. d. Mts. wird 

ein Ausnahmetarif — Tiv. Nr. 2y — für 

Mais zur Verfütterung bis auf weiteres, 

längstens für die Dauer des Krieges ein- 

geführt. Die Fracht wird nach den 

Sätzen des Spezialtarifs III berechnet. 

Der Ausnahmetarif gilt zunächst nur 

für die preußisch-hessischen und olden- 

bureischen Staatsbahnen, die Reichs- 
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. die 

Militärbahn und für einige Privatbah- 


nen. Auskunft geben auch die Güter- 


sowie das Auskunfts- 


tarifs — Tiv. Nr. 21 — (für Kartoffeln, 
frisch, gedörrt oder getrocknet) bis auf 


weiteres, längstens für die Dauer des 
Krieges, auf Kartoffelstärkemehl, zur 
Brotbereitung bestimmt, ausgedehnt, 
wobei u. a. die Bedingung gestellt ist, 
daß als Empfängerin im Frachtbrief 
die Trockenkartoffel-Verwertungsgesell- 
schaft m. b. H. angegeben wird. Der Aus- 
nahmetarif gilt zunächst für die preu- 
Risch-hessischen und oldenburgischen 
Staatsbahnen, die Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen, die Militärbahn und 
einige Privatbahnen. 

Auskunft geben auch die Güterabfer- 
tigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, 13. November 1914. (2205) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Siiddeutseh-Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heite 2 
4 und 5 vom 1. Juli 1911. 
Einführung der Nachträge V. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 
1914 erscheint zu jedem Hefte ein Nach- 
trag V, enthaltend Änderungen und Er- 


eänzungen der Tarife sowie der Nach- 


träge I—IV 

Insoweit gegen seither Fracht- 
erhöhungen oder Verkehrsbeschränkun- 
gen eintreten, bleiben die bisherigen 
Frachtsätze noch bis Ende Januar 1915 
in Kraft. 

Abdrucke der Nachträge sind bei den 
beteiligten Endverwaltungen sowie durch 
Vermittlung der beteiligten Stationen, in 
Österreich auch bei der Zentralverkauls- 
stelle für Tarife, Wien I, Biberstr. 16, 
ferner bei der Regieverwaltung der K. 
Eisenbahndirektion München zum Preise 


von je 20 % = 25 Heller für das 
Stück zu erhalten. 
- München, 12. November. 1914. (2215) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh., 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 19. November 1914 
wird bis auf weiteres, längstens für die 
Dauer des Krieges auf den Strecken der 
preußisch-hessischen und _oldenburgt- 
schen Staatsbahnen, der KReichseisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen (einschl. der 
Wilhelm - Luxemburg - Eisenbahn), der 
Militäreisenbahn, der Brandenburgischen 
Städtebahn, der Farge-Vegesacker,. Ker- 
kerbach- und Kreis Oldenburger Eisen- 
bahn ein Ausnahmetarif 2 Ia für flüs- 
sie Brauereiabfälle zur Herstellung von 
Trockenhefe für Futterzwecke bei Auf- 
eabe als Frachtgut in Wagenladungen 
von mindestens 10 t eingeführt. Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabferti- 
gungen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, 16. November 1914. (2219) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültiekeit vom 19. November 1914 
wird auf den Strecken der meisten deut- 
schen Staatsbahnen während der Dauer 
les Krieges ein Ausnahmetarif 2z für 
Margarine und Butterschmalz einge- 
führt. Bei Aufgabe als gewöhnliches 
Frachtstückgut in Frachtstücken von 


höchstens 200 Kilogramm Einzel- 
gewicht werden diese Waren in der 


Zeit vom 1. Oktober bis 31. März eil- 
eutmäßig befördert. Auskunft geben die 


beteilieten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, 16. November ‚1914. (2220) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutseh-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 20.. November 1914 
werden die Tarife, wie folgt, ergänzt: 


Im Heft 5 werden beim Ausnahme- 
tarif 23 für Obst direkte Frachtsätze 
zwischen Mannheim und Karthaus ein- 
geführt. 

In den Heften 1—4 werden für den 
Verkehr von Bergedorf nach süddeut- 
schen Stationen ermäßigte Frachtsätze 
für getrocknete, geräucherte, marinierte 
oder sonst behandelte Fische. einschl. ge- 
räucherte Heringe (Bücklinge) und 
marinierte Heringe, sowie für gesalzene 
IHeringe und Breitlinge eingeführt. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1914 
wird die Station Amelunxen des Direk- 
tionsbezirks Cassel in die Hefte 1—4 ein- 
bezogen. (2221) 
Näheres durch den Tarifanzeiger der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen. 

Frankfurt (Main), 14. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


1. Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Heft A. — Tiv. 5. 
2 Ost-Mitteldeutsch-Bächsischer Güter- 
verkehr Heft 2. — Tiv. 2206. 
3. Mitteldertsch-Südwestdeutscher 
Güterverkehr. — Tfv. 232. 

Am 1. November 1914 ist der bisher 
nur dem Wagenladungsverkehr dienende 
Bahnhof Liebenthal ° der Prignitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft auch für den 
Eil- und Frachtstückgutverkehr eröff- 
net worden. Auskunft geben die betei- 
listen Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. (2206) 

Berlin, den 12. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher Kohlenverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die ‚Sta- 
tion Essen West als Versandstation in 
die Abteilung B des Tarifheftes 3 
(Frachtsätze für Koks usw. zum zoll- 
inländischen Hochofenbetrieb) einbezo- 
gen. (2207) 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 

Essen (Ruhr). 10. November 1914. , 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Erste K. k. priv. Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft. 
Erstreekung der Schlußr 
termine für die Güterauf- 
nahme. 

Die diesjährigen Schlußtermine für 
die Güteraufnahme werden für einzelne 
Verkehre, insoweit die Witterungs- und 
Wasserstandsverhältnisse es gestatten, 
erstreckt. Ein die näheren Daten ent- 
haltendes Verzeichnis ist durch die Di- 
rektion in Wien kostenfrei erhältlich. 

Wien, am 12. November 1914. (2216) 


ee] 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personen- und Gepäcktarif, Teil H. 
a) für den Binnenverkehr der Oldenburgi- 
schen Staatsbahnen, Heft I (Tiv. 
Nr. 2043); b) für den Preußisch-Hessisch- 
Oldenburgisehen Verkehr, Heft 1 (Tiv. 

Nr, 2244). 

Fahrpreisermäßigung für 
deutsche Kriegsteilnehmer 

zum Besuch von Kurorten. 

Die vom Zentralkomitee der deutschen 
Vereine vom Roten Kreuz in Berlin 
unterstützten Kriegsteilnehmer des 
gegenwärtigen Feldzuges werden bei 
Reisen zum Besuch von Kurorten auf 
den Strecken der preußisch-hessischen 
und der oldenburgischen Staatsbahnen 
unter den im Deutschen Eisenbahn-Per- 
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sonen- und Gepäcktarif, Teil I (Allge- 
meine Ausführungsbestimmungen C X 
zu 5 12 O.), vorgesehenen Be- 
stimmungen befördert. 

Die vorstehende besondere Ausfüh- 
rungsbestimmung zu $ 12 E. V. O. ist 
mit sofortiger Gültigkeit in den obigen 
Tarifen am Schluß der Bestimmungen 
dieses Paragraphen unter der Über- 
schriit „tür deutsche Kriegsteilnehmer“ 
nachzutragen. (2217) 

Olvenburg, 13. November . 1914. 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


a) 300 eiserne emaillierte Wasch- 
becken, 800 Eimer aus verzinktem Eisen- 
blech, 1075 Ölkannen verschiedener Art, 
200 Spritzkannen, 250 eiserne emaillierte 
Wasserkannen, 200 Handbeile, 100 Satt- 
lermesser, 50 zweigriifige Ziehmesser, 
300 Hand-, 50 Maurer-, 300 Niethämmer, 
250 Feilkloben, 1300 zusammenlegbare, 30 
nicht zusammenlegbare hölzerne Maß- 
stäbe, 100 Wandthermometer auf Holz- 
brettchen. 450 Kneif-, 350 Flach-, 50 Beiß-, 
50 Gasbrenner-, 50 Drahtzangen, 50 Hand- 
sägen mit Gestell, 50 Schrot-, 10 Bügel-, 
30 Metallsägen, 1500 -Sägeblätter für 
Metallsägen, 900 Randschaufeln, 50 Spur- 


rillenkratzer, 100 Hohlschaber, 200 
Schraubenzieher, eiserne mit Heft. 
b) 500 Vorhängeschlösser mittlerer 


Größe, 207 Stemmeisen aus Gußstahl, 
635 Holz-, 1814 Metallbohrer verschiede- 
ner Art, 560 Gewindeschneidebohrer, 10 
Glaserdiamanten, 150 Handdurchschläge, 
10 Lokomotivwinden, 60 eiserne Eimer 
für Lokomotiven, 20 hölzerne Schraub- 
zwingen, 400 Dornschlüssel drei- und 
vierkant, 50 Holzhämmer für Klempner 
und Kupferschmiede, 20 Vorschlasrhäm- 
mer, 35 Hobel, 95 Hobeleisen, 30 Hand- 
körner, 50 Handlampen für Schlosser, 50 
Lötkolben, 300 Meißel, 150 Sägeblätter 
für Metall, 50 Hohlschaber, 400 einfache 
und doppelte Schraubenschlüssel, 50 Öl- 
spritzen, 20 stählerne Winkel, 50 
Schlacken-, 700 Kohlenschaufeln, 80 Zirkel 
verschiedener Art, 25 Schlußhähne zur 
Dampfheizung für Betriebsmittel, 150 
emaillierte Schluß-, 200 emaillierte Öber- 
wagenscheiben sollen in verschiedenen 
Losen verdungen werden. Angebotbogen 
und Bedingungen können in unserem 
Zentralbureau. Fürstenstraße 1—10, ein- 
gesehen, auch von dort vom 21. d. Mts. ab 
gegen portofreie Einsendung von 80 8 
zu a. 1.00 M zu b in bar (nicht in Brief- 
marken) bezogen werden. Die an uns 
einzusendenden Anzebote werden am 
17. Dezember 1914, vormittags 
10 Uhr, im Verwaltungsgebäude Kno- 
chenhauerufer 1, eröffnet. Der Zuschlag 
erfolgt bis zum 16. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. (2223) 


Die für das Etatsjahr 1915 erforder- 
lichen 36000 Schachteln Streichhölzer, 
250 kg Putzpulver, 2800 kg Putzkrem, 
240000 Lampenzylinder, 200 ke Hahn- 
schmiere, 5000 Knallsisnale, 3000 kg 
Schreibkreide und 1600 kz Karbolsäure 
soll in verschiedenen Losen verdungen 
werden. Angebotsbogen und Bedingun- 
gen können in unserm Zentralbureau, 
Fürstenstraße 1—10, eingesehen. auch von 
dort geren portofreie Einsendung von 
1 für Lampenzylinder und von 60 4 
für die übrigen Materialien in bar (nicht 


in Briefmarken) bezogen werden. Die 


'an uns einzusendenden Angebote werden 


am 18. Dezember 1914, vormii- 
tags 11 Uhr, im Verwaltungsgebäude, 
Knochenhauerufer 1, eröffnet. Der Zu- 
schlag eriolgt bis zum 8. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. (2225) 


Verdingung von 42600 kg blei- 
freier weiner Farbe in Fulverform in 5 
Losen, 142 WU kg desgleichen in Ol an- 
geriepen in 10 Losen, 146Vv kg Zink- 
weils in 6 Losen, lu 5Ww kg kisenmennige 
in 4 Losen, 1661L) kg gemahlener 
Kreide (geschlemmte) ‚in 7 Losen, 
135V kg Zinnober-krsatz (rote Imitation) 
in 5 Losen, 144uu kg hellen, gelben 
Ocker in 5 Losen, 35800 Goldocker in 8 
Losen, 4uVV kg gebrannter und 86U0 kg 
unseprannter Umbra in 3 Losen, 46 5uU 
Kilogr. Caput mortuum in 7 Losen, 
180v kg Schieferschwarz in 2 Losen, 
7950 kg Kienruß in 4 Losen, 1470 kg 
Beinschwarz (Lackschwarz) in 3 Losen, 
68uu kg Spachteltarbe (fertige Anstrich- 
masse) in 3 Losen, 8000 kg desgl. in 
Pulver in 4 Losen, 200 Buch Blattgold, 
UV Brief Goldbronze, 150 Brief Silbeı- 
bronze und 14V Brief Aluminiumbronze 
in je 1 Lose für die Direktionsbezirke 
Berlin, Königsberg i. Pr., Danzig, Stet- 
tin, Magdeburg, Halle a. S., und Brom- 
berg zu den im Angebotbogen angege- 
benen Lieterfristen. Angebote sind 
portofrei, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift bis zum 15. De- 
zember 1914, vormittags 9% Uhr, an 
das Zentralbureau, Zimmer 257, 
in Berlin W. 35, Schöneberger 
Ufer 1—4, Proben bis spätestens zum 
7. Dezember 1914 an die im Angebot- 
bogen bezeichneten Werkstättenämter 
einzureichen. Die Eröffnung der Ange- 
bote findet am 15. Dezember 1914, vor- 
mittags 10 Uhr, Tempelhofer Ufer 28 III, 
Zimmer Nr. 4, statt. Angebotbogen und 
Bedingungen können in unserm Zen- 
tralbureau, Zimmer 257, eingesehen, 
auch von dort gegen portofreıe 
Einsendung vonl M. und5 8 Be- 
stellgeld bar (nicht in Briefmarken) 


bezogen werden. Zuschlagsfrist bis 
14. Januar 1915. 
Berlin, 12. November 1914. (2222) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


a) 50 Brechstangen, 130 Nagelklauen, 
350 Drahtbürsten, 200 Feilenbürsten, 
20 hölzerne Schwellenbohrmaschinen, 
150 eiserne Harken, 800 Spitz-, 300 
Kreuz-, 1000 Stopfhauen, 2500 Reserve- 
stahlstopfer, 150 Krauthauen, 100 Metall- 
schienenbohrer, 1000 Erd-, 300 eiserne 
Schnee-, 100 eiserne Grasschaufeln, 1200 
Schwellhandbohrer, 700 Irwinbohrer, 50 
Spaten, 40 Gleishebeböcke, 50 Vorlege- 
schuhe (Bauart Sachse), 100 Schienen- 
nagelhämmer, 50 Dechsel, 50 Bandmaße, 
50 Ersatzbandmaße, 100 hölzerne Schnee- 
schaufeln, 200 Gießkannen, 50 Holzäxte. 

b) 350 Bindestricke, 200 Kohlenlöffel, 
100 Müllschippen, 100 Trinkbecher, 400 
Trinkgläser, 50 Lampenscheren, 30 
Heckenscheren, 500 Signalhörner, 2000 
Signalpfeifen, 25 Schöpfkellen, 50 Seifen- 
näpfe (emaill.), 300 hölzerne Lineale, 
100 Brustschilder für Bahnpolizei, 100 
Abziehsteine, 50 Schiefertafeln, 400 
Tintefässer (Glas), 50 Anfeuchter 
(Näpfe mit Schwamm), 100 Waschgerät- 
ständer, . 100 kleine Feuerhaken, 200 
Schutzbrillen mit Gläsern, 300 Brustleder 


Herausgegeben im Auftra 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. 


erlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann 
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für Handlaternen, 150 Wasserflaschen, 
100 Kohleneimer, 200 Kohlenkasten, 80° 
Spucknäpfe, 50 Handglocken für Pfört- 
ner, 800 Fußdecken aus Rohr, 50 eichene 
Holzeimer, 50 Leibgurte für Telegra- 
phenarbeiter mit Taschen, 400 Kohlen- 
körbe aus Rohr, 150 Patronentaschen mit 
Riemen, 20 Taschen mit Werkzeug für 

Bahnmeister, 50 rote Fahnentücher. 


c) 1000- Signallaternen für Stations- 
beamte, 300 Signallaternen für das Bahn- 


bewachungspersonal. 

d) 30 große Signallaternen für Lokomo- 
tiven, 100 Oberwagen-, 50 Schluß-, 100 
Kugellaternen, 30 Wasserstandslaternen 
für Lokomotiven. 

e) 9890 verschiedene Pinsel. 

f) 2000 Haarbesen, 2000 Handfeger. 
550 Schrubber, 100 Wagenwaschbürsten, 
250 Abortbürsten, 100 Wagenpolster- 
bürsten, 400 Scheuerbürsten, 160 Weiß- 
binderbürsten, 250 Bürsten verschie- 
dener Art 

sollen in verschiedenen Losen verdun- 
gen werden. Angebotbogen und Bedin- 
gungen können in unserem Zeniral- 
bureau, Fürstenstraße 1—10, eingesehen, 
auch von dort gegen portofreie Einsen- 


ES 


dung von je 70 83 zua,b, d,eund50 9 


zu e in bar (nieht in Briefmarken) vom 
21. d. Mts. ab bezogen werden. Die an 
uns einzusendenden Angebote werden 
am 16. Dezemberd. J,. vormit- 
tags 10 Uhr, im Verwaltungsgebäude, 
Knochenhauerufer 1, eröffnet. Der Zu- 
schlag erfolgt bis zum 16. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion 
Masgdebure. (2224) 


Verdingung der Lieferung von 
Werkstattsmaterialien für die Königl. 
Eisenbahndirektionen in Altona, Cassel, 
Erfurt, Hannover und Münster i. W. 
für das Etatsjahr. 1915, und zwar: 
35500 m Vorhangestoff für Personen- 
wagen. 

Eröffnung der Angebote am 
Montag, den 30. November 1914. 
vormittags 11a ne 

Verdingungsunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen 60 4 bar im Zim- 
mer 292 ab. ' (2218) 

Hannover, den 12. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien, 


Die in den Werkstättenmagazinen 
Saarbrücken, Saarbrücken-Burbach, Kart- 
haus, Trier und St. Wendel angesam- 
melten alten Werkstattsmaterialien mit 
Ausnahme von Kupfer, Messing, Rot- 
guß, Weißguß und Metallkehricht sollen 
in öffentlicher Ausschreibung verkauft 
werden. 

Die Verdingungsunterlagen können in 
unserem Zentralbureau, Zimmer 131, 
eingesehen und gegen postfreie Einsen- 
dung von 50 9% in bar, nicht in 
Briefmarken, von dort bezogen 
werden. 

Verschlossene, mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Ankauf alter Werkstatts- 
materialien“ versehene Angebote sind 
bis zum Eröffnungstermin Donners- 
tag, den 10. Dezember, vor- 
mittags 10 Uhr, postfrei an unser 
Rechnungsbureau einzusenden. 

Ende der Zuschlagsfrist 30. 
ber 1914. . (2208) 

Saarbrücken, den 11. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Vom Militärbetrieb auf den belgischen Bahnen. 


Bei Einrichtung des Militärbetriebes auf den belgischen Bahnen 
zab es anfangs auch Schwierigkeiten zu überwinden, die nicht 
von den Belgiern künstlich hervorgerufen waren, sondern ihren 
Grund darin’ hatten, daß Belgien den Betrieb zum Teil nach we- 
sentlich anderen Grundsätzen führt, als sie der‘ deutsche Eisen- 
bahner gewohnt ist. Während es beispielsweise im deutschen 
Sicherungswesen bekanntlich Grundsatz ist, die Weichen in jeder 
‘Stellung durch Hakenschloß zu verschließen und spitzbefahrene 
Weichen außerdem durch die Riegelrolle mit dem zugehörigen 
Signal in Abhängiskeit zu bringen, sichern die Belgier ihre 
Weichen dadurch, daß sie sie durch ein Stellgewicht 
stets in einer gewissen Grundstellung halten lassen, 
welche den gegen ihre Spitze gerichteten regelmäßigen Zug- 
fahrten entspricht Muß eine Weiche ausnahmsweise anders als 
in Grundstellung spitzbefahren werden, so muß ein Mann daneben 
stehen und während der ganzen Durchfahrt des Zuges die Weiche 
in der umgelegten Stellung festhalten. Von rückwärts läßt man 
die Weichen einfach aufschneiden. Es braucht nach Vorstehendem 
wohl kaum noch einmal besonders darauf hingewiesen zu werden, 
daß dabei jede einzelne Achse des Zuges das Aufschneiden von 
neuem besorgen muß; nach Durchfahrt jeder einzelnen Achse legt 
ja das Stellgewicht die Zunge wieder auf Grundstellung. Bei regel- 
mäßigen Fahrten braucht also auf einem belgischen Bahnhof im 
allgemeinen überhaupt keine Weiche gestellt zu werden; bei Ab- 
weichungen besteht die Sicherung darin, daß der Weichensteller 
neben der Weiche steht und sie festhält. 


“Wenn man einen belgischen Bahnhof kennt, ist die Arbeit darin 
somit zwar lange nicht so sicher, wie auf einem deutschen Bahn- 
hof — Belgien hat dementsprechend auch eine äußerst ungünstige 
Unfallstatistik —, das Arbeiten ist aber verhältnismäßig) einfach. 
Die Abhängigkeiten, auf deren Zusammenarbeiten bei uns die 
Sicherung der Zugfahrten beruht, fehlen in Belgien fast voll- 
ständig, die durch alle diese Abhängigkeiten verursachten Aufent- 
halte fallen fort. Infolgedessen geht das Geschäft rasch, und nur 
aus diesem Grunde haben die Belgier ihren Verkehr immer noch 
mit ihren nach unseren Begriffen völlig veralteten und unzu- 


reichenden Bahnhöfen bewältigen können. Ist man in einem Bahn- 
hof aber unbekannt, so wird die Unzulänglichkeit der Stelleinrich- 
tungen im Zusammenhang mit dem Umstand, daß die Grundstel- 
lunz der Weichen auf das uns ungewohnte Linksfahren zuge- 
schnitten ist, gar leicht Ursache von Entgleisungen. Manche Ent- 
gleisung wurde auch durch die elende Gleislage hervorgerufen. 
Belgien wendet für die Bahnunterhaltung nur verhältnismäßig 
sehr geringe Mittel auf und sucht z. B. die Kosten der Grleis- 
unterhaltung durch Verwendung schweren Oberbaues möglichst 
herabzudrücken; ein Bestreben, das auf den Haupistrecken be- 
kanntlich zu dem schweren belgischen Goliathprofil geführt hat. 
Das schwere Profil erhöht aber naturgemäß die Lebensdauer der 
Holzschwellen nur wenig, dagegen wird der Fäulnis dieser 
Schwellen durch die Kohlenlösche, welche die Belgier als Bettungs- 
stoff nehmen, wesentlicher Vorschub geleistet. Wer eine nicht 
gerade frisch umgebaute belgische Holzschwellenstrecke begeht, 
wird gar manchen lockeren Schienennagel finden. 

Zu diesen Gefahren, die in den belgischen Eigentümlichkeiten 
bedingt sind, kamen dann natürlich noch die absichtlichen Zer- 
störungen hinzu: Nageln der Schienen auf falsche Spur, beson- 
ders in Weichen, Kreuzungen und an ähnlichen schwerer nach- 
spurbaren Stellen, Sprengungen von Brücken und Tunneln, Tunnel- 
sperrungen durch zum Entgleisen gebrachte Betriebsmittel und 
namentlich die Zerstörung der Telegraphen- und Fernsprech- 
anlagen, die häufig durch Nebenschlüsse an schwer auffindbaren 
Stellen recht wirksam gemacht worden war. 


Wie sehr das anfängliche Fehlen jeder Fernsprechverbindung 
zwischen den einzelnen Stationen störte, zeigt vielleicht am. besten 
folgendes kleine Erlebnis: 

Auf der eingleisigen Strecke zwischen X und Y liegt ein Tunnel, 
den die Belgier gesprengt hatten. Die gut vorbereitete Sprengung 
war aber schlecht gelungen: von 14 Minen ist nur eine losgegan- 
gen, so daß der Tunnel bald wieder fahrbar war. Zwar ließ sich 
die das gesprengte Mauerwerk ersetzende Absteifung nicht ganz 
profilfrei einbauen, aber was half’s? Die Strecke war äußerst 
wichtig, das Fahrzeugprofil war wenigstens gewahrt, und zudem 
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würde nach wenigen Tagen die Rüstung durch neues 
ersetzt sein. Man drückt also ein Auge zu und nimmt mit allen 
Vorsichtsmaßregeln — Fahrgeschwindigkeit im Tunnel nur 5 km 
— die Strecke in Betrieb, obwohl auch die Telegraphenleitung noch 
nicht wieder hergestellt ist. 

Am Abend des xten August fahre ich mit einem Bauzug, mil 
Baumaterialien und Arbeitern, zum Tunnel. In X lasse ich halten 
und versuche festzustellen, ob die Strecke frei ist — ein Zug konnte 
noch unterwegs sein. Telegraph oder Fernsprecher gibt es nicht, 
wir sind auf unsere Augen angewiesen und die lassen uns in der 
Richtung von Y den Rauch einer auf uns zufahrenden 
Lokomotive erkennen. Nach wenigen Minuten sehen wir auch 
einen Zug den vor uns liegenden Tunnel verlassen. Langsam und 
bedächtig nähert sich uns der Zug und fährt endlich in die Ein- 
fahrtweiche von X ein. Es ist ein Leerzug. der in Y ausgeladen 
worden war. Der Beamte, der den Zug begleitet, ist mir als zuver- 
lässig bekannt; ich frage ihn, ob die Strecke frei ist, und erhalte 
die Antwort, es könne jetzt garnichts mehr kommen, man habe 
in Y gar keine Maschine mehr. Eben will ich abfahren lassen, 
da kommt eine Feld-Telegraphenabteilung 
stellung der Leitungen beschäftigt ist, und ihre Arbeit gerade bis 
X verrichtet hat. Die Gelegenheit will ich benutzen und den Zug 
noch vormelden. Flugs ist der Feldapparat angehängt, und nach 
einigen falschen Einstellungen bekommen wir auch glücklich 27. 


Mauerwerk | unser Bauzug wird aber nicht angenommen: 


‚ die mit der Wiederher- 


eben fahre der Zug 
In der Richtung von Y 
eine Rauchfahne, sie bewegt sich 
aber nicht vom Fleck. Wir warten 4% Stunde, der Zug müßte 
längst angekommen sein. Wir warten eine weitere Viertelstunde, 
der Zug kommt immer noch nicht. Inzwischen ist es dunkel ge- 
worden, so daß man auch nicht mehr sehen kann, ob noch Rauch 


der Eisenbahn-Bau-Kompagnie . . ab. 
entdecken wir auch wieder 


aufsteist. Ich beginne an der:.Richtiekeit der erhaltenen 
Meldung zu zweifeln und anzunehmen, Y habe den bereits 


eingetroffenen Leerzug gemeint. Y hatte aber zanz bestimmt und 


deutlich den Zug der E.-B.-K. . 
Zug war ein Leerzug eines ganz anderen Truppenteils. Ich ver- 
suche noch einmal mit dem Feldapparat Verbindung zu erhalten, 
vergeblich. Alle möglichen anderen Stellen kommen, nur Y ist 
nicht zu erreichen. 

Schließlich fahre ich trotz allem los, mit der nötigen Vorsicht: 
Geschwindigkeit 15 km; am Tunnel wird gehalten, zu zweien 
gehen wir mit Fackeln voraus, in 300 m Abstand folgt langsam 
der Zug. Am Ausgang steigen wir wieder auf, mit 15 km geht 
es weiter. Da plötzlich — mittlerweile ist es völlige Nacht ge- 
worden — erhalten wir Haltsignal: Vor uns liegt, mit zwei Achsen 
entgleist, der Zug der E.-B.-K. . ., auf den wir fast eine Stunde 
vergeblich gewartet hatten! a 

Willmann. 


Die Verjährung aus internationalen Frachtverträgen und der Krieg. 


In dem in Nr. 82 d. Ztg. unter obiger Überschrift enthaltenen 
Aufsatz kommt der Verfasser zu dem Schluß, daß die 
bestehenden gesetzlichen Bestimmungen vollkommen ausreichen, 
um den Eintritt der Verjährung von Ansprüchen aus inter- 
nationalen Frachtverträgen aus Anlaß des Krieges zu ver- 
hindern. Diese Ansicht kann jedoch nicht als durchaus fest- 
stehend und für alle Fälle gültig angesehen werden, und zwar 
deshalb nicht, weil der Verfasser als selbstverständlich annimmt, 
daß Ansprüche auf Rückvergütung zuviel zezahlter Fracht- 
beträge auf Grund des Artikels 27 Abs 3, 1. U, ohne weiteres 
nach Wahl des Reklamanten bei der Versand- oder Empfangs- 
bahn eingebracht werden können. : 


Diese Annahme trifft aber nur für Reklamationen wegen 
Verlustes, Minderung, Beschädigung oder Lieferfristüber- 
schreitung zu, denn diese sind gemäß Artikel 26 Zusatz- 


bestimmung 4 nur im Interesse einer beschleunigten Behand- 
lung bei der Empfangsbahn einzubringen und können sonach 
auch erforderlichenfalls bei der Versandbahn eingebracht wer- 
den. Anders verhält es sich mit Mehrfrachtreklamationen, in- 
dem Artikel 12 Zusatzbestimmung 2 ausdrücklich bestimmt, daß 
derartige Ansprüche bei derjenigen Bahn anzubringen sind, bei 
welcher die Fracht bezahlt wurde, so daß es z. B. für einen in 
Österreich wohnenden Reklamationsberechtigten gegenw ärtie un- 
möglich ist, Mehrfrachtreklamationen über internationale Sen- 
dungen, bei welchen die Fracht in Frankreich, Belgien, Rußland 
oder Serbien bezahlt wurde, einzubringen, den die Versand- 
bahn, an welche keine Fracht bezahlt wurde, weist derartige 
Reklamationen kurzerhand zurück, so daß die Reklamation tat- 
sächlich uneinbringlich ist und mangels gesetzlicher 
schlägiger Bestimmungen die Gefahr nahe liegt, daß der 
spruch verjährt. 

Allerdings kämen für diese Fälle nach Ansicht des Verfassers 
gemäß Artikel 45 Abs. 3, I. Ü. die Bestimmungen des beitreten 
den Landes über die Hemmungen und Unterbrechung der Ver- 
jährung in Anwendung, jedoch haben diese Bestimmungen ge- 
mäß Artikel 45 Abs. 3 ausdrücklich zur Voraussetzung, daß eine 
Klage angestellt wurde. Um die Hemmung der Verjährung zu 
bewirken, müßte sonach jeder einzelne Erstattungsanspruch im 
Klagewege geltend gemacht werden, in welchem Falle auf Grund 
des Artikels 27 Abs. 3, I. U. auch die Versandbahn in Anspruch 
genommen werden könnte, selbst wenn die Fracht nicht an sie 
bezahlt worden ist. Abgesehen davon, daß ein solches Verfahren 


ein- 
An- 


zeitraubend und für beide Teile mit unnötigen Kosten verbunden 
ist, steht doch der Erfolg, wenigstens soweit Österreich in Be- 
tracht kommt, noch nicht unzweifelhaft fest, denn es liegen Ur- 
teile von Bezirksgerichten vor, laut welchen Klagen über Mehr- 
frachtansprüche abgewiesen wurden, entweder weil ihnen nicht 
eine schriftliche Reklamation vorangegangen sei oder weil Ar- 
tikel 27 Abs. 3 sich nur auf Schadenersatzansprüche, aber nicht 
auf Mehrfrachtansprüche beziehe. Wenn auch in letzterer Hin- 
sicht ein entgegengesetztes Urteil des Obersten Gerichtshofes 
vorliegt (Sammlung Röll, XIII. Jahrgang, 1899, Nr, 17), so ist 
doch die Möglichkeit nicht ausgeschlossen, daß andere Gerichte 
anders entscheiden. 

Man hat weiter jene Fälle in Betracht zu ziehen, in denen sowohl 
Versand- als auch Empfangsbahn in einem Staate liegen, welcher 
sich mit dem Lande im Kriegszustande befindet, in dem der Re- 
klamationsberechtigte seinen Wohnsitz hat; in diesen Fällen 
kann also weder im Reklamations- noch im Klagewege der Er- 
stattungsanspruch eingebracht werden; weiter gibt es Fälle, in 
welchen der Reklamant die Reklamation nicht rechtsgültig ein- 
bringen kann, weil er vom Reklamationsberechtigten eine Zession 
benötigt und dieser nicht erreicht werden kann, da er in einem 
gegenwärtig in Kriegszustand sich befindenden Lande wohnt; 
auch da zeigt es sich, daß die Frage, ob die Versender durch die 
bestehenden gesetzlichen Bestimmungen gegen die infolge des 
Krieges drohende Verjährung ihrer Ansprüche aus inter- 
nationalen Frachtverträgen vollkommen geschützt sind, durch- 


aus noch nicht gelöst ist, und zwar um so weniger, als sogar 


Meinungsverschiedenheiten darüber bestehen, ‘ob das Inter- 
nationale Übereinkommen zwischen den kriegführenden Staaten 
mit Beginn des Krieges nicht von selbst außer Kraft getreten, 
und somit eine Behandlung von Erstattungsansprüchen, auch 
wenn sie noch zur Zeit der Gültigkeit des I. Ü, entstanden sind, 
auf Grund dieses Übereinkommens überhaupt noch möglich ist. 

Es liegen bereits Äußerungen von am I. Ü. beteiligten Bahn- 
verwaltungen vor, wonach diese beabsichtigen, nach Beendigung 
des Krieges bei Erledigung der bei ihnen eingebrachten Mehr- 


‚ frachtreklamationen nur das auf sie entfallende Treffnis zu be- 
‚ richtigen, und den Reklamanten wegen des auf die fremden 


Bahnen entfallenden Anteils an diese zu verweisen. Auf diese 
Weise ist die Möglichkeit gegeben, daß die eine oder die andere 
Bahn die Verjährung des Anspruches einwenden könnte, wenn 
diejenige Bahn, bei welcher die Reklamation vorschriftsmäßig 


gemeldet, und der eingetroffene 


i 
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‘Handels und der Industrie dienen 


‚ordnung hat das Reichseisenbahnamt unterm 5. d. M. 
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nach den Bestimmungen des I. Ü. eingebracht worden war. die | das Zentralamt für den internationalen Eisenbahntransport in 
Reklamation bezüglich ihres Anteils so spät erledigt, ri der | Bern berufen. 


Einreichungstermin für 
schritten ist. 


Aus den vorstehenden auf vielen praktischen Fällen beruhen- 


die übrigen. beteiligten Bahnen  über- 


‘den Ausführungen ergibt sich die Notwendigkeit, daß im Inter- 


esse der Versender von maßgebender Seite eine Äußerung er- 
folgt, wie solche Fälle, bei denen eine Verjährung infolge des 
Krieges eintreten kann, zu behandeln sind, oder auch ein Aus- 
spruch, daß diese Verjährung für die Dauer des Kriegszustandes 
auf alle Fälle gehemmt wird. Selbstverständlich kann diese 
Äußerung von einer oder auch von mehreren Bahnverwaltungen 
allein nicht rechtsverbindlich abgegeben werden, sondern müßte 
von allen am I. Ü. beteiligten Bahnen erfolgen. Zur Herbei- 
führung einer solchen allgemeinen Zustimmung ist wohl nur 


Da dieses jedoch derartige Anträge von außerhalb des Über- 
einkommens stehenden Parteien nicht entgegennimmt, wäre es 


Sache eines an diesem Übereinkommen beteiligten Staates, das 
Zentralamt zur Einholung der erwähnten allgemeinen Zu- 
stimmung von allen beteiligten Bahnen zu veranlassen. Dies 


müßte jedoch bald und tunlichst rasch geschehen, da die Gefahr 
der drohenden Verjährung für eine große Anzahl von Frachtver- 
trägen von Tag zu Tag näher rückt. 

August Schöllkopf, 
der Firma Schenker & Co., 


Prokurist Wien. 


Anm. d. Schriftl.: Wir veröffentl’chen diese 
mit Rücksicht auf d’e Wichtigkeit der Frage. 
schlagene Weg 


Ausführungen 
Ob der vorge- 
gangbar ist, entzieht sich unserer Beurteilung. 


Staffelung der allgemeinen Wagenladungsklassen A, und B des Eisenbahn-Gütertarifs. 


Diese tarifarische Maßnahme wurde kürzlich vom Verein 
Deutscher Spediteure in einer längeren Eingabe an den preußi- 
schen Eisenbahnminister angeregt, sie soll in erster Linie der 
Förderung und Belebung des Sammelladungsverkehrs und da- 
mit zugleich dem allgemeinen Interesse der Eisenbahnen, des 
Wie vor kurzem die Spedi- 
tions- und Schiffahrtszeitung mitteilen konnte (Nr. 78 S. 1123 
d. Ztg. „Sammelladungsverkehr während des Krieges“). hatten 
die bayerischen Staatsbahnen in amtlichen Mitteilungen in der 
Tagespresse zur Entlastung des Personals der Güterschuppen 
und Gleisanlagen während des Krieges u, a. den Güterversendern 


empfohlen, sich mit den Spediteuren zur Bildung von Stückgut- 


ladungen zusammenzuschließen. Hiervon ausgehend wird in dem 
Antrage ausgeführt: „Direkt zwingende Gründe sind es, die eine 
Belebung des Sammelladungsverkehrs erfordern. Denn in vielen 
Verkehrsbeziehungen ist es mit Rücksicht auf den Krieg gar 
nicht möglich, den Stückgutverkehr zuzulassen. Nur Expreß- 


gut, Eilgut und Wagen 7 adungen dürfen befördert werden. 


Aus rein wirtschaftlichen Gründen ist es aber nicht möglich, 
die Güter des Handels und der Industrie im Expreß- oder Eil- 
gutverkehr abzufertigen. Solche Frachtverteuerungen vertragen 
die meisten Waren nicht. Sie müßten also vom Verbrauch aus- 
geschlossen bleiben, wenn nicht der Wagenladungsverkehr — so- 


"weit dies in tarifarıscher Beziehung möglich ist — ihre Beför- 


derung zu den Verbrauchsstätten vermitteln würde. Durch den 
Stückentstaffeltarif, der dem Sammelladungsverkehr so gewal- 
tige Einschränkungen brachte, ist es nun aber nicht gangbar, 
den Sammelladungssverkehr in allen Verkehrsbeziehungen zu 
pflesen, wie dies notwendig wäre, um dem Handel und der In- 
dustrie nach allen Richtungen hin die Brücken zur Liefermög- 
lichkeit erhalten zu können, wie dies von der Regierung so 
dringend gewünscht wird Die bestehenden tarifarischen Grund- 
lagen gestatten die Bildung von Stückgutwagenladungen in der 
Resel nur nach Hauptverkehrsplätzen. Große Gütermengen 
müssen also von den Endstationen der Sammelladungen im 
Stückgutverkehr zur 'Weiterbeförderung gelangen. Das ist ein 
Umstand, der die Wirkungen des Sammelladungsverkehrs nicht 
zur vollen Entfaltung gelangen läßt, wie dies zu wünschen 
wäre, um die Eisenbahnen von einer Art „Speditionsarbeit“ zu 
befreien und sie in ihren Hauptleistungen noch kräftiger wer- 
den zu lassen. Es erscheint deshalb als eine zwingende Not- 
wendiekeit, dem Sammelladungsverkehr auch auf tarifarischer 
Grundlage Erleichterungen zu verschaffen ; 


Unter Berufung auf die in so dankenswerter Schnelligkeit be- 
reits eingeführten tarifarischen Maßnahmen Zur Erleichterung 


der Beziehungen von Handel und Industrie, wie zZ. B. die Aus- 
dehnung der Seehafenausnahmetarife für Stückgut zur Ausfuhr 
über. dänische, niederländische und italienische Seehäfen nach 
außerdeutschen Ländern, die Einführung von Ausnahmetarifen 
für Getreide, Kartoffeln, Kohlen usw., Maßnahmen, die allerdings 
nur vorübergehend während des Krieges wirksam sind, wird 
die Staffelung der allgemeinen Wagenladungsklassen als eine 
den Kriex überdauernde Maßnahme beantragt, die geeignet sei, 
den Sammelladung sverkehr rechtzeitig in geeignete tarilarische 
Bahnen zu leiten, um vorhandene wirtschaftliche Kräfte zur 
vollen Entfaltung gelangen zu lassen, die der Verkehr unbedingt 
benötigt, mit anderen Worten, auch eine Vereinfachung und Ver- 
billigung des Eisenbahnbetriebes herbeizuführen, 


In tariftechnischer Hinsicht sei zu dem Antrage folgendes 
bemerkt. Die Fracht für Gütersendungen setzt sich nach dem 
Normaltarif bekanntlich aus den Streckensätzen, welche für die 
Tonne und das Kilometer berechnet werden, und der Abferti- 
sungsgebühr zusammen, die zwischen 10 und 100 km allmählich 
sesteigert wird und von da ab ohne Rücksicht auf die Länge 
des Beförderungsweges gleich bleibt. Die Streckensätze im 
Normalgütertarif steigen im allgemeinen genau mit der kilo- 
metrischen Entfernung, eine Ausnahme hiervon bilden nur die 
seit dem 1. Oktober 1898 eingeführten Streckensätze für Eil- 
stückgut und Frachtgut der allgemeinen Stückgutklasse sowie 
für Güter des Spezialtarifs III. In diesen beiden Fällen sind 
die Streckensätze nach den Grundsätzen eines Tarifs gebildet, 
dessen Satz für 1 tkm bei steigender Entfernung nicht gleich 
bleibt, sondern sich. entsprechend den Selbstkosten der Eisen- 


bahn, ermäßigt: Dies ist der sogenannte Staffeltarif. Tarif- 
technisch ist die Staffelung derart durchgeführt worden, daß 
beim Stückgvttarif zunächst für nahe Entfernungen (1—50 km) 


ein häherer Streckensatz eingerechnet wird und für die folgen- 
den Kilometer (51—200. 201—300 usw.) sich abstufende niedri- 
sere Streckensätze ancestoßfen werden und beim Spezialtarif III 
im Nahverkehr (1—100 km). höhere, dagegen im Fernverkehr 
(über 100 km) auf alle Entfernungen für die Tonne niedrigere 
Streckensätze erhoben werden 

Bei der Beurteilung des vorliegenden Antrages dürfte die 
finanzielle Tragweite der damit für die Eisenbahn verbundenen 
Ausfälle sowie der Umstand, daß die Gewährvng des Antrages 
zu weittraeenden Bervfvngen zwecks Herbeiführung einer all- 
eemeinen Ermäfigung der Streckensätze auch für die Spezial- 
torife fir Waeenladuneseüter führen würde. von großer Be- 
deutung sein. Ob trotz dieser Umstände irgendwelche Aussich® 
auf seine Durchführung besteht, entzieht sich unserer Kenntnis. 


s Nachrichten. 


Deutschland. 


— Anlage EC zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Avf Grund 
der Schlußbestimmung in Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrs- 
verfügt, 
Einzangesbestimmungen, A. Sprengmittel, 
Perdorfit und Neu-Leonit. Das 
98 des Reichs- 


daß unter Nr. Ia 
2. Gruppe b) nachzutragen ist: 
Nähere vzeht aus der Bekanntmachung in Nr. 
(tesetzblattes vom 13. d. M. hervor, 


durch Kriegsausbruch aufge- 
Anschluß an die Nachricht in 
Nr. 85 S. 1199 vnter gleicher Überschrift wird noch folgendes 
= itseteilt: Für Sendungen deutscher Herkunft, die bis zum 

Auzsust 1914 einschließlich aufgegeben sind, laut Frachtbrief 
Ei das Ausland hestimmt waren, aber wegen des Krieges oder 
wegen Ausfuhrverbots nicht ausgeführt sind, wird im Verkehr 
von Stationen der preußisch-hessischen Staatsbahnen, der Reichs- 
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen und einiger anderer Bahnen 
die Fracht für den Hinweg wie folgt berechnet 


— Frachterstattung für die 
haltenen Gütersendungen. Im 


Ist die Sendung in dem deutschen Seehafen oder auf der deut- 
schen Grenzstation angehalten worden, so wird die Fracht bis 
dort nach den Ausfuhrfrachtsätzen so berechnet als ob die Sen- 
dung ausgeführt wäre. Soweit die Ausfuhrfrachtsätze nach den 

verschiedenen Empfangsgebieten eines Landes verschieden hoch 


Nr. 91 1260 


bemessen sind, werden die niedrigsten Frachtsätze der für die 
Sendung geltenden Tarifklasse oder des entsprechenden Aus- 
nahmetarifs angewendet. Diese Frachtberechnung tritt auch ein, 
wenn die Sendung auf einer vor der Grenze gelegenen Zwischen- 
station angehalten worden ist und sich die Fracht bis zu dieser 
Anhaltestation nach dem für diese geltenden Frachtsatze nicht 
billiger stellt. Ist die Sendung bis zur ausländischen Grenz- 
station gelangt und nach der deutschen Grenzstation zurückbe- 
fördert, so wird für die Hin- und Rückbeförderung zwischen 
den beiden Grenzstationen keine Fracht berechnet. Für die 
Weiter- oder Rückbeförderung von der deutschen Grenzstation 
oder einer vorgelegenen Unterwegsstation werden keine be- 
sonderen Frachtvergütungen gewährt. Soweit ermäßiste Fracht- 
sätze nach Binnenumschlagplätzen mit der Bedingung der Ausfuhr 
nach außerdeutschen Ländern bestehen, werden diese Sätze für 
nicht ausgeführte Sendungen ebenfalls gewährt, wenn die ge- 
zebenen Voraussetzungen wegen der Verhinderung der Ausfuhr 
für sie zutreffen. — Anträge auf nachträgliche Gewährung der 
Frachtvergünstigung müssen binnen Jahresfrist nach Bezahlung 
der Fracht bei der Verwaltung eingegangen sein, in deren Be- 
reich die Anhaltestation liegt. 


— Eisenbahnunfällee Auf Bahnhof Schkeuditz (Eisen- 
bahndirektionsbezirk Halle [Saale)) sind am 14. d. M. durch 
Überfahren des auf „Halt“ stehenden Einfahrtssignals die 
(Güterzüge 6031 und 8460 gegen 1 Uhr mittags zusammenge- 


stoßen. Das Gleis Halle-Leipzig war bis 4% Uhr gesperrt. Da- 
bei wurde der Bahnmeister Seipke getötet, ein Reisender an- 


scheinend leicht, der Zugführer Michaelis aus Buckau schwer 
verletzt, Die Lokomotive und mehrere Wagen wurden be- 
schädigt. 

Wie aus Breslau gemeldet wird, wurde durch Zug 89, in der 
Nacht zum 16. d. M., in Kilometer 16 der Strecke Bohrau- 
Sybillenort ein Fuhrwerk, das sich anscheinend verirrt 
hatte und vom Wege abgekommen war, überfahren. Der Ge- 
spannführer wurde vollständig verstümmelt und getötet, der 
Wagen zertrümmert. Ein Verschulden eines Dritten liegt nach 
Lage der Dinge nicht vor. 

Ein schweres Eisenbahnunglück ereisnete sich am 16. d. M. 
vormittags, wie aus Essen gemeldet wird, auf dem Zechenbahn- 
hof der zu den Essener Steinkohlenbergwerken gehörigen 
Zeche Herkules. Eine Lokomotive mit mehreren Kohlen- 
wasen fuhr durch die den Bahnhof von der Straße trennende 
Mauer, wobei drei vorübergehende Schulkinder getötet wurden. 


— Das Eiserne Kreuz für Beamte der württembergischen Bau- 
und Betriebskolonne in Belgien. Nach dem Staatsanzeiger für 
\Württemberg sind drei württembergische Eisenbahnbeamte, die 
bei der Betriebs- und Baukolonne in Belgien stehen, nämlich 
der Eisenbahnsekretär Ramsler, zurzeit Vorsteher der 
Station Tirlemont, und die Eisenbahngehilfen Gayer und 
I[llenberger für ihr mutvolles Verhalten bei einem Angriff 
auf die Station Tirlemont mit dem Eisernen Kreuz ausgezeichnet 
worden. Dem Eisenbahnsekretär Ramsler ist es außerdem ge- 
lungen. 300 offene Güterwagen der belgischen Staatsbahn, die in 
einer Fabrik versteckt waren, zu ermitteln und als Kriegsbeute 
abzuliefern. 


— Kohlentransporte nach der Schweiz und nach Italien. Auf 
(Grund seiner Verständigung zwischen den beteiligten Ver- 
waltungen hat die Generaldirektion der Schweizerischen Bundes- 
bahnen in Bern die Gestellung von täglich 300 offenen Güter- 
wagen zur Beförderung von Kohlen von den Rheinhafenplätzen 
Kehl, Karlsruhe Hafen, Rheinau und Mannheim nach der Schweiz 
und Italien übernommen. Die Wagen sind durch entsprechende 
Anschriften gekennzeichnet, werden beim beladenen Eintritt in 
die Schweiz mit Übergangszetteln versehen und laufen auf 
Grund dieser nach Baden zurück. 


— Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. In der Versammlung 
die am 10. November stattfand. brachte der Vorsitzende, Wirk- 
licher Geheimer Rat Dr.-Ing. Schroeder, zunächst zur Kenntnis, 
daß im Oktober das Mitglied des Vereins, Regierungsassessor Dr. 
jur, Miaskowski den Heldentod für das Vaterland gestorben ist. 
Ehre seinem Andenken! Sodann wurde mitgeteilt. daß unter 
Leitung des in Berlin anwesenden Inspekteurs der Verkehrstrup- 
pen, des Generalleutnants v. Werner eine Liebesgaben-Sammelstelle 
für unsere ins Feld gerückten Eisenbahntruppen im Zimmer 9 des 


Inspektionsgebäudes Berlin-Schöneberg, Kolonnenstr. 31. zegen- 
über dem Militärbahnhof, eingerichtet worden ist: Geldspenden 


sind unter der Aufschrift .Hauptkasse der Militäreisenbahn, Ko- 
lonnenstr. 31, Postscheck-Konto Nr. 20990° Berlin NW. 7, abzu- 
senden. Alle Freunde und Gönner unserer Eisenbahntruppen 
werden herzlichst gebeten, ihre Anerkennung durch Spenden zu 
betätigen. 

Hierauf berichtete Eisenbahndirektionspräsident Hoeft über 
den Ausbau des Bahnnetzes im Direktionsbezirk Elberfeld. Er 
-rläuterte in seinem Vortrage eingehender die erheblichen Er- 
weiterungen, die das Bahnnetz namentlich in der letzten Zeit durch 


. Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


neue Bahnstrecken sowie durch Ausgestaltung der vorhandenen 
Anlagen, insbesondere auf der Strecke von Hagen über Elberfeld 
bis Düsseldorf-Neuß erfahren hat. Über den Umfang der Arbeiten 
gibt die Tatsache einen Maßstab, daß im letzten Jahrzehnt zur 
Ausgestaltung der 78 km langen Eisenbahnstrecke von Schwerte 
über Hagen-Elberfeld bis Düsseldorf und Neuß zusammen rund 
100 Millionen Mark verausgabt worden sind. — Regierunes- und 
Baurat Stephani beschrieb sodann drei größere Bauanlagen, 
die bei Herstellung des 3. und 4. Gleises Barmen-Vohwinkel zur 
Jurchführung gelangten, nämlich den Umbau der Bahnsteighallen 
für Elberfeld-Hbf., der benachbarten Überführung der Cölner 
Straße und der Eisenbahnbrücke über die Wupper bei Elberfeld- 
Sonnborn, die mittels eines steinernen Dreigelenkbosens von 66 m 
Lichtweite überspannt wurde. Zur Erläuterung der Vorträge dien- 
ten zahlreiche Zeichnungen und Abbildungen. — Der Wirkliche 
Geheime ÖOberbaurat Schürmann hat auf Grund der vom 
Verein im vorigen Jahre gestellten Preisaufgaben eingehendere 
Betrachtungen über die Verwendung von Güterwagen für Selbst- 
entladung angestellt, über die er der Versammlung sehr anregende 
Mitteilungen machte, die durch umfassende statistische Berech- 
nungen unterstützt wurden. 


— Hilfe für die ostpreußischen Eisenbahnflüchtiinge. Zur 
Milderung der Not dieser Flüchtlinge hatte sich, wie wir der 
„EBisenhahn“ entnehmen, unter dem Vorsitz der Frau Staats- 
minister von Breitenbach im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten ein Hilfsausschuß gebildet, Geldsammlungen wurden 
sofort eingeleitet und gebrauchte Sachen zur Bekleidung der 
Flüchtlinge erbeten. Die Beamten und Arbeiter des Ministe- 
riums, des Königl. Eisenbahn-Zentralamts und der Königl. 
Eisenbahndirektion Berlin wetteiferten in ihrer opferfreudigen 
Bereitschaft, den Flüchtlingen nach ihren Kräften möglichst 
schnell zu helfen. Nach wenigen Tagen schon standen be- 
trächtliche Geldsummen, die weiterhin noch durch die Liebes- 
gaben privater Wohltäter erhöht wurden, zur Verfügung, auch 
eingen gewaltige Mengen von Kleidungsstücken und Wäsche 
für Männer, Frauen und Kinder bei dem Ausschuß ein. Dieser 
nahm unverzüglich eine Sichtung und Ordnung der Sachen vor 
und sorgte für ihre baldige Weiterleitung an die Flüchtlinge. 
Für besondere Notfälle wurden ferner reichliche Barmittel den 


in Betracht kommenden Königlichen Eisenbahndirektionen über- 
wiesen, 


Inzwischen ist der bei weitem größte Teil der Geflüchteten in 
ihre Heimat zurückgekehrt. Damit hat aber für sie in den 
meisten Fällen die Not leider kein Ende, denn vielfach stehen 
sie bei ihrer Ankunft vor leergebrannten Stätten und finden von 
ihrem Hab und Gut nichts mehr vor. Da gilt es denn. weiter 
zu helfen! Unverdrossen hat der Hilfsausschuß unter Leitung 
der Frau Minister seine Arbeit fortgesetzt, indem er nunmehr 
in großen Mengen neue Wäsche, Wollsachen und Unterkleider 
für die zurückgekehrten ostpreußischen Eisenbahner und ihre 
Familien beschafft, um sie vor den Unbilden des vor der Tür 
stehenden Winters zu schützen, Was in dieser Beziehung 
bisher schon geleistet worden ist, mögen ein paar Zahlen zeigen. 
Es sind bereits nach Ostpreußen zesandt: 230 Schlafdecken, 
1440 Paar Strümpfe, 860 Hemden, 1150 Paar Unterbeinkleider. 
680 Unterröcke und 140 Nachtjacken. Und fleißige Hände 
sind ständig dabei, um weitere Vorräte zu schaffen. In nicht ge- 
rineerem Umfange sind fernerhin bis in die letzte Zeit der 
K.E.D. Königsberg auf ihren Wunsch zur Linderung der Not 
große Summen überwiesen worden, hoffentlich wird dies auch in 
Zukunft möglich sein. So weit die „Eisenbahn“. Wir möchten 
hinzufügen, daß weitere Hilfe um so mehr nötig sein wird, als 
ja leider ganz neuerdings einige Kreise der äußersten Ostmark 
wieder, wenn auch jedenfalls nur auf kurze Zeit, dem Feinde 
haben preisgegeben werden müssen. 


— Kriegsspenden., Die vereinigten deutschen 
Lokomotivfabriken haben für die Eisenbahntruppen 
den Betrag von 10000 #, der für die Beschaffung von Liebes- 
gaben bestimmt ist, gestiftet. — Der Nationalstiftung. für die 
Hinterbliebenen der im Kriege Gefallenen haben laut Mitteilung 
des Präsidenten der Kaiserl. 'Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Elsaß-Lothringen die Beamten und Arbeiter der 
Reichseisenbahnverwaltune 1000 M als ersten 
Teil einer Sammlung überwiesen. 


— Personalnaehrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind versetzt: Der Ober- und Geheime Re- 


gierungsrat Reisewitz, bisher in Königsberg (Prsals 
Oberregierungsrat zur Eisenbahndirektion nach Stettin. der 


Regierungsrat v. Szymonski, bisher in Altona, als Ober- 
regierungsrat (auftrw.) zur Eisenbahndirektion nach Köniegs- 
berg (Pr.) und der Regierungs- und Baurat Meilly, bisher in 
Corbach, als Vorstand des Eisenbahnbetriebsamts 2 nach Stendal. 
— Der Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Straßenbau- 
fachs Dörter ist zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienste 
bei der Eisenbahndirektion in Breslau einberufen. — Dem Re- 
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gierungsrat Dr. Pitschke in Berlin ist die nachgesuchte 
Entlassung aus dem Staatsdienste erteilt, — Den Tod für das 
Vaterland starb der Regierungsrat Dr. Hermann v. Zitze- 
witz, Mitglied der Eisenbahndirektion in Cassel. Er ist am 


4 31. Oktober als Leutnant der Landwehr und Kompagnieführer 


im Reserve-Infanterie-Regiment Nr. 234 in Belgien an der 


- Spitze seiner Kompagnie gefallen. 


Österreich. 


— Einführung zweier Schnellzüge zwischen Wien und Buda- 
pest. Behufs Bewältigung des starken Reiseverkehrs zwischen 
den beiden, Reichshauptstädten der Monarchie werden seit 
15. d. M. bis auf weiteres die Schnellzüge Nr. 105 und 110 mit 
Wagen I. und II. Klasse zwischen Wien Ostbahnhof und Buda- 
pest Westbahnhof über Marchegg-Preßburg täglich nach Tol- 
sender Fahrordnung geführt: Schnellzug Nr. 105: Wien ÖOst- 
bahnhof ab 2 Uhr 10 Minuten nachmittags, Budapest Westbahn- 
hof an 6 Uhr 40 Minuten abends; Schnellzug Nr. 110: Budapest 
Westbahnhof ab 5 Uhr 15 Minuten nachmittags, Wien Ostbahn- 
hof an 9 Uhr 35 Minuten abends. 


— Wienflußeinwölbung und Eindeckung der Wiener Stadt- 
bahn. Der Österreichische Ingenieur- und Architektenverein 
hielt am 7. November eine Versammlung ab, in der Baurat Dr. 
Paul einen Vortrag über die Verlängerung der Wienflußein- 
wölbung und der Stadtbahneindeckung in der Strecke von der 
Leopoldsbrücke bis zur Magdalenenbrücke hielt. Dr. Paul er- 
örterte die bekannten Arbeiten der Einwölbung des Wienflusses 
in der Gesamtlänge von 617 m und der Eindeckung der Wiental- 
linien der Stadtbahn in der Länge von 351 m. Mit der Vollen- 
dung der Arbeiten wird das Stadtviertel vor der ehemaligen 
Elisabethbrücke eine bedeutsame Umgestaltung erfahren, der 
Karlsplatz wird endlich die so dringend nötige Geschlossenheit 
erlangen, der altehrwürdige Obstmarkt wird zwar verschwinden. 
aber in wohlgeregelter und hygienisch einwandfreier Form auf 
den eingedeckten Flächen bis über die Masdalenenbrücke hinaus 
wieder erstehen. Hierdurch wird auch die bisher nur schemen- 
haft angedeutete Wienzeile greifbare Wirklichkeit gewinnen. 


— Österreichisch-Alpine Montan-Gesellschaft. Am 9. No- 
vember fand eine Sitzung des Verwaltungsrates dieser Ge- 
sellschaft statt, in der über die Ergebnisse der mit dem 
Monat Juni abgelaufenen ersten Hälfte des laufenden Geschäfts- 
iahres berichtet wurde. Danach weist das erste Halbiahr gegen- 


-über dem gleichen Zeitabschnitte des Vorjahrs ein um rund 


9 Millionen Kronen geringeres Erträgnis auf. Dieser Ausfall 
ist teils auf den schwächeren Inlandsabsatz, teils auf die un- 
eünstige Preislage auf dem In- und Auslandsmarkte zurück- 
zuführen. Der Gesamtabsatz ergab in NRoheisen zwar eine 
Zunahme von rund 34000 t, in sonstigen Eisenfabrikaten, wie 
Halhfabrikaten und fertiger Walzware jedoch einen Ausfall von 
10 000 t Die gesellschaftlichen Anlagen sind gegenwärtig 
naturgemäß nur schwach beschäftigt und haben mit mannig- 
fachen, in den Verhältnissen begründeten Schwieriskeiten zu 
kämpfen. Die Erzeusung betrug im ersten Halbjahr 1914: 
Kohle 562000 t (— 21000 gegen die gleiche Zeit des Vor- 
jahres). Roherze 950.100 t (— 55300 t). Roheisen 275600 t 
(— 13100 t). Ingots 217800 t (— 21600 t), Walzware 
149500 t (+ 13500 .t). 


— Prager Eisenindustriegesellschaft. Am 9. November fand 
eine Sitzung des Verwaltungsrates statt, in welcher der Rech- 
nunesabschluß für das am- 30. Juni abgelaufene Geschäftsiahr 
1913/14 festeestellt wurde. Nach Abschreibungen in der Höhe 
von 2978468 Kr. (gegen 2699355 Kr. im Vorjahre) ergibt sich 
einschließlich des Gewinnvortrages vom Voriahre mit 185 445 Kr. 
(97444) Kr. ein Reingewinn von 3 255 038 (15195 223) Kr. Es 
wurde beschlossen, in der für den 9. Dezember 1914 einzube- 
rufenden Generalversammlung zu beantragen, eine Dividende 
von 8 %, das sind 40 (190) Kr. für die Aktie zu verteilen, einen 
Betrag von 414979 (185445) Kr. auf neue Rechnung vorzu- 
tragen und die Dividende vom 10. Dezember 1914 an zur Aus- 


“zahlung zu bringen. 


Aus einer Mitteilung des Generaldirektors ist ersichtlich, daß 
die Gesellschaft infolge des Ausbruches des Krieges bei der Be- 
wertung ihrer gesellschaftlichen Vermögensstücke die weitest- 
zehende Vorsicht geübt hat. Es wurden insbesondere an den Vor- 
räten und an dem Schuldenkonto Abschreibungen vorgenommen, 
die in der Gesamtziffer mit etwa vier Millionen Kronen 
zu veranschlagen sein dürften. Ohne diese Minderbewertungen 


_ wäre es möglich gewesen, die Dividende mit 90 bis 100 Kr. zu 


bemessen, während jetzt eine Dividende von 40 Kr. vorgeschlagen 
wird. Die Erzeugung im Jahre 1913/14 betrug in Tausenden 
Meterzentner: Steinkohle 15405 (— 287 gegen das Vorjahr). 
Roherz 8936 (— 1508), Kalkstein 3938 (— 1088), Roheisen 3081 


(— 888), Eisenhalbfabrikate 314 (— 389), fertige Walzware 1984 
(— 837), Gußware 162 (— 41), Thomasmehl 664 (— 309). 


— Der Geschäftsgang in der Eisenindustrie. Der Absatz der 
Eisenwerke hielt sich im Oktober ungefähr auf der Höhe des 
Monats September. Der schwächste Monat war der August, wo 
der Verkehr infolge der Mobilmachung fast ganz stockte. 
Gegenwärtig sind einzelne Sonderzweige der Eisenindustrie leb- 
haft beschäftigt. Hierher gehört insbesondere die Feinblech- 
erzeugung, da Wellblech und andere Sorten für Baracken- 
und sonstige Bauten des Ärars benötigt werden. Der Absatz 
von Draht ist gleichfalls stark, da namentlich der Verbrauch 
für Drahtschutzvorrichtungen ungewöhnlich zugenommen hat. 
Auch die Grubenschienen werden in ziemlichen Mengen für 
den Bau von Feldbahnen verwendet. Die Schienenwalzstrecken 
sind jetzt durch den mehrjährigen Abschluß, der die gewöhn- 
lichen Mengen sichert, wieder ziemlich beschäftigt. Am 
schwächsten ist der Absatz von Trägern, der fast ganz stockt. 
Auch der Verkauf von Blechen ist wesentlich geringer als im 
Vorjahre. In den gewöhnlichen Stabeisensorten zeigt sich 
einiges Geschäft, doch bleibt der Absatz noch immer hinter 
dem Vorjahre erheblich zurück. Die Roheisenerzeugung ist 
ungefähr auf die Hälfte des vorjährigen Umfanges gesunken. 
In den hauptsächlichsten Artikeln, wie Stab- und Kommerzeisen, 
ergibt sich noch kein wesentlicherer Fortschritt, während in 
den erwähnten Sonderzweigen große Aufträge vorliegen. 


— Das Eiserne Kreuz für einen Straßenbahnbeamten. Unter 
den in Berücksichtigung ihrer besonderen Leistungen für die 
deutsche Armee mit dem Eisernen Kreuze ausgezeichnten öster- 
reichischen Offizieren befindet sich auch der Vorstand des 
Bahnhofes Hernals der Wiener städtischen Straßenbahnen, Leut- 
nant der Reserve Ingenieur Findeis. 


Übrige europäische Länder. 


— Überführung Gefallener aus Belgien. Aus Brüssel, 13. d. M., 
wird gemeldet: Für die Ausgrabung und Überführung der 
Leichen gefallener Krieger nach Deutschland gelten für das 
Gebiet des Generalgouvernements (ausschließlich des ‚Ope- 
rationsgebietes deutscher Armeen) folgende Grundsätze: Die 
Ausgrabung der Leichen ist nur mit Genehmigung der Zivil- 
verwaltung derjenigen Provinz gestattet, in der das Grab sich 
befindet. Die Überführung der Leiche mit der Eisenbahn aus 
dem Okkupationsgebiete in die Heimat wird nicht gestattet und 
darf mit Kraftwagen nur mit Zustimmung _des Militär- 
couverneurs der Provinz erfolgen. Die erteilte Erlaubnis gilt 
für die ungehinderte Fahrt des Transportwagens von der 
deutschen Grenze bis zur Grabstelle und zurück. Für das 
Operations- und Etappengebiet gelten die Vorschriften des 
Kriegsministeriums vom 22. Oktober d. J., wonach die Über- 
führung der Leiche der Zustimmung der zuständigen Etappen- 
inspektion bedarf und nicht mit der Eisenbahn erfolgen darf. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Bei 
Besprechung der von uns bereits erwähnten Sparmaßnahmen 
der Bundesbahnen (Nr. 88, S. 1228) wird in der schweizerischen 
Presse wieder die Frage wegen Neuordnung der Ver- 
walt ung der Bundesbahnen erörtert. Man setzt auf. den 
Erfolg sowohl der Sparmaßnahmen als auch der in Aussicht ge- 
nommenen Erhöhung der Personentarife keine sroßen Hoff- 
nungen, sondern glaubt, daß die Einnahmen aus diesen Mah- 
nahmen höchstens zu vorübergehender Deckung der durch den 
Krieg verursachten wirtschaftlichen Schäden ausreichen wür- 
den. So sieht man sich nach durchgreifenderen und dauernden 
Ersparnissen um und glaubt sie in einer Neuordnung der Ver- 
waltung der Bundesbahnen finden zu sollen. Diese Frage spielt 
in das politische Gebiet hinüber, wo sich zwei Parteien gegen- 
überstehen: die Anhänger des Föderalismus und des Zentra- 
lismus. Die Föderalisten versprechen sich von einer Neu- 
ordnung keine wesentlichen Vorteile für die Staatskasse, wäh- 
rend die Anhänger des Zentralismus von einer Vereinheitlichung 
der Bundesbahnverwaltung nicht allein eine Vereinfachung un(d 
mehr kaufmännische Regelung der Geschäfte, sondern auch 
eräßere Ersparnisse erhoffen. Das gemeinsame eidgenössische 
Gefühl, so meint ein Anhänger der letzteren Richtung in der 
„N. Zürcher Ztg.“, stand noch nie so im Vordergrunde wie jetzt. 
Darum wäre es heute mehr als bisher gegeben, einen Versuch 
zu- machen. "die Staatsbahnverwaltung zu zentralisieren. Um 
so mehr, als Sonderrechte der Kantone durch sie nicht berührt 
würden. Bei den tiefgehenden politischen Gegensätzen, die 
zwischen den beiden Richtungen bestehen, ist nicht anzu- 
nehmen, daß man sobald an eine Lösung der Frage heran- 
treten wird. Der Nachweis, daß bei der größeren Zentrali- 
sierung erhebliche Ersparnisse erzielt werden könnten, ist 
übrigens noch nicht geführt. — Mit dem Bau der Vollspur- 
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bahn Huttwil-Eriswil ist ;am. 3. 'November'. begonnen 
worden. Für die 5 km lange Strecke sind außer dem Bahnhof 
Eriswil nur drei Haltestellen vorgesehen. Die Eröffnung der 
Bahn ist zum 1. Juli 1915 geplant, — Am 2. November waren 
25 Jahre seit Eröffnung der Bahn Langenthal-Huttwil 
verflossen. In Rücksicht auf die Zeitverhältnisse wurde von 
einer Jubelfeier Abstand genommen. — Im Simplontunnel 
beschränkten sich die Arbeiten im Oktober auf eine kurze 
Strecke an der Südseite. Es wurden 60 m voll ausgebrochen 
und 76 m am Tunnel vollendet. Am Ende des Monats waren 
3506 m oder 42,9% des Tunnels vollendet. 


Fremde Erdteile. 


— Drohender Streik der Zugbeamten auf der St. Louis- und 
Südwestbahn. Die Zugbeamten der St. Louis- und Südwestbahn 
haben beschlossen, in den Streik einzutreten wegen der Ent- 
lassung eines Schaffners Tillmann, die wegen Trunkenheit im 
Dienst erfolgte. Am 16. Mai 1913 versah Tillmann Schaffner- 
(dienst in einem von St. Louis abfahrenden Personenzuge. Er 
wurde von einem Reisenden wegen Trunkenheit angezeist 
12 andere Bedienstete bestätigten diese Wahrnehmung und Till- 
mann wurde entlassen, obwohl er das Zeugnis eines Arztes vor- 
legte, len er nach Beendigung der Fahrt aufgesucht hatte und 
ler ihm bescheinigte, daß er am fraglichen Tage nicht betrunken, 
sordern krank gewesen sei. Die Zugbeamten verlangten die 
Wiedereinstellung Tillmanns. Hierauf wurde die Angelegenheit 
von neuem untersucht, und zwar unter persönlicher Leitung des 
Eisenbahnpräsidenten unter Zuziehung eines Notars. Die zwölf 
damaligen Zeugen wurden nochmals vernommen, außerdem der 
Arzt. Die Beweisaufnahme ergab, daß Tillmann an jenem Tage 
turkelte, als er zum Dienst kam, den Fahrbericht nicht ausfüllen 
konnte und den größten Teil der Fahrt schlafend in einem 
Negerabteil zubrachte. Nach Beendigung der Fahrt begab er 
sich in einen Gepäckraum und schlief dort weiter, Sein Vor- 
sesetzter bekundete. daß Tillmann sich häufig freiwillig für 
Sonderdienste gemeldet habe. Besonders ins Gewicht fiel aber 
das Zeugnis eines Reisenden, der aussagte, er habe Tillmann 
schon öfters im Dienst betrunken gesehen. Der Präsident ent- 
schied, daß es bei der Entlassung bleiben müsse; das 112 Seiten 
starke Protokoll wurde gedruckt und jedem Zugbeamten ein 
Abdruck ausgehändigt. Aber trotzdem beschlossen diese den 
Streik. 


Allgemeines. 


— Bei heimatlosen Eisenbahnern in Ostpreußen. Ein Könies- 
berger schilderte kurz nach dem vorübergehenden Eindringen 
der Russen in Ostpreußen das große Lager geflüchteter ost- 
preußischer Eisenbahnbeamten bei Metgethen, einem Erholungs- 
ort bei Königsberg, an der Strecke Königsberg-Pillau, folgender- 
maßen: 

„Wenn man zu Friedenszeiten nach Metgethen fahren wollte, 
pflegte man sich in den fahrplanmäßisen Zug zu setzen, der uns 
in kurzer Zeit ans Ziel brachte. Jetzt bringt einen die elek- 
trische Bahn nach Juditten, dann legt man den Rest des Weges 
nach Metgethen auf Schusters Rappen zurück *). wenn man nicht 
einem Mitleidigen begegnet, der uns in seinem Wagen ein Plätz- 
chen gewährt: Schon auf dem Wege nach Metgethen erblickt 
das Auge manches, das den Friedenstraum rauh zerstört. Die 
hübschen Villen liegen öde und verlassen. Avf dem Bahnhof 
haben Hunderte von Eisenbahnern ihr Heim aufgeschlaeen. die 
ihre Wohnstätten verlassen mußten, als der mordbrennende 
Feind im Anmarsch war. Von Tilsit her. von Insterbure und 
Wehlau hat man sie in Bergungszügen hierher gebracht, die 
ihnen nun als Wohnungen dienen. Viehwagen, Wagen zweiter 
und dritter Klasse sind als Schlafzimmer mit vielem Geschick 
hergerichtet worden, aus Schienenteilen und Ziegelsteinen wur- 
den von praktischen Männern und Frauen .Kochherde“ gebaut, 
und man bewundert die Erfindergabe tüchtiger Havsfrauen. die 
versuchen, in der Fremde sich an Fremdes zu gewöhnen, Wider- 
wärtiges niederzuringen. Das ist freilich im Anfang nicht immer 
leicht gewesen. denn man hat in der Nachbarschaft anlangs nicht 
selbstverständliches Entgeeenkommen gezeigt, und wancher In- 
stanzenweg ist lang und mit Bitternis gepflastert. Es war wohl 
recht schwer, alle Nahrungsmittel nach diesem, jetzt größtenteils 
verlassenen .Ausbau“ von Königsberg zu scheffen nnd dor 
Mäulchen sind viele, und Groschen sind rund. Arf Veranlassung 
(les Landeshauptmanns werden nun Lebensmittel zu Preisen se- 
liefert, die an die gute alte Zeit gsemahnen, von der wir selbst 
so gern träumen und sagen. Das war auch notwendig. denn 
von dem wenigen Bargeld mußten Koch- und Waachgeschirre 


*) Anm. d. Sehriftl.: Der regelmäßige Zueverkehr 


ist längst 
wieder hergestellt, x 
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und vieles unbedingt Notwendige gekäuft werden. Was liefert 
nicht alles das Gärtchen für den Tisch. Täglich fährt jetzt eine 
Dame zu den Flüchtlingen, um sie mit dem Notwendigsten ver- 
sehen zu helfen, und es ist eine Freude zu beobachten, mit wie 


liebevollem Verständnis sie auf die vielen Wünsche einzusehen 


versteht. 

Voll guter Zuversicht tun die Heimatlosen ihre Pflicht: Hier 
ist große Kinderwäsche, da werden Bekleidungsstücke ge- 
säubert, dort wird das Mittagsmahl. bereitet, goldbraune Klopse 
schmorten in der Pfanne, und Kartoffeln wurden zu Flinsen 
verwandelt, am Waldesrande halten blondlockige Kinder ihr 
Mittagsschläfchen und graubärtige Männer studieren eifrig das 
Extrablatt, das gute Kunde von Ostpreußen brachte und auf 
verhärmte Gesichter einen Hoffnungsstrahl  zauberte. _ Nach 
Hause möchten sie nämlich alle und bald, zurück zu den ver- 
lassenen, vielleicht zerstörten Heimstätten und an die liebge- 
wordene Arbeit. Alle haben ja in der Eile und Erregung der 
plötzlichen Abreise nur wenig mitnehmen können. Manche warme 
Decke, manche Bekleidungs- und Wäschestücke werden ge- 
braucht, um die kleinen und großen unfreiwilligen Gäste Met- 
gethens die Kälte der Herbstnächte weniger spüren zu lassen. 
Also mildherzige Geber vor die Front! Wir Königsberger wollen 
versuchen. die traurigen Eindrücke der letzten Wochen durch 
Gastfreundschaft und Menschlichkeit zu verwischen.“ 

Inzwischen ist wohl der größte Teil der Geflüchteten in ihre 
Heimat zurückgekehrt. 


Bücherschau. 
— Die graphischen Verfahren zur Ermittlung der Quer- 


schnittsflächen, der Grunderwerbs- und Böschungsbreiten von 
Bahn- und Straßenkörpern. Von Dr.-Ing. Felix von Glasser. 
Mit 115 Abb. im Text und auf einer Tafel. Berlin, Verlag von 
Julius Springer, 1914; Preis 4 M. 

Der Ingenieur, der durch seine Berufstätigkeit mit der Anfer- 
tigung technischer Vorarbeiten von Verkehrswegen des Eisen- 
bahn-, Straßen- und Wasserbaues befaßt ist, weiß, daß neben 
den Elementen der „kommerziellen Trassierung“ für die Ermitt- 
lurg der günstigsten Linie die Herabdrückung der Grund- 
erwerbskosten durch Beschränkung der vom Verkehrsweg ge- 
forderten Fläche eine ähnliche Rolle zu spielen pflegt, wie die 
Jüınschränkung der zu bewegenden Erdmassen. Die Gewinnung 
des vorteilhaftesten Linienzuges nötigt, unter Anwendung der 
zulässigen Steigungs- und Krümmungsverhältnisse, zur Auf- 
suchung oft zahlreicher Linienführungen in den Höhenschichten- 
plänen der allgemeinen wie der besonderen Vorarbeiten, um 
durch vergleichende Kontrolle einen Mindestavfwand an Grund- 
erwerbsfläche und Erdmassenbewegung zu erzielen. Das gilt 
besonders in bergigem oder gebirgisem Gelände mit starker 
Querneigvng der Geländeprofile. welche dort besonders häufig 
die Kostspielige Form der Anschnittprofile annehmen. Diese 
zeitraubenden Arbeiten haben seit langem die Anwendung 
immer vereinfachterer Methoden der Erdinhaltsberechntngen aus 
den Querprofilen des jeweiligen Längenschnittes solcher Ver- 
kehrstrassen erstreben lassen. Da die Massen das Produkt der 


'Querschnittsfläche mit ihren Längenabständen sind, so laufen 


solche Massenermittlungen avf die schnellste annähertngsweise 
Bestimmung der @rerschnittsflächen hinaus innerhalb derer 
“die graphischen Verfahren zunehmende Bedeutung erlangt 
haben. 

Und da ist es lebhaft zu begrüßen, daß der Verfasser des vor- 
!ieeenden Büchleins den trossierenden Bavinzenienr auf engem 
Raum von 123 Kleinoktavseiten mit den zweckmäßigsten eraphi- 
schen Verfahren auf diesem Gebiete, nach Coulmas, Pvller, 
Allitsch, Schönhöfer, Goeringe, Dolezalek. bekannt macht. mit den 


Verfahren, welche durch ihn selbst erfolgreich erweitert und 


ausgebildet sind. ? 

Nachdem einerster kurzer Hauptteil .die ErmittInne 
der Geländeneigungen“ (durch Böschungsmaßstäbe‘ behandelt hat, 
macht ein zweiter Hauptteil in 5 Unterabschnitten mit 
den Ermittlungsverfahren der Querschnittsflächen für Ein- 
schnitte und Dämme bekannt. und zwar: Unterabschnitt A mit 
den Verfahren, welche die Querschnittsermittlung grneigter Ge- 
Jände anf Onerschnitte ohne Querneigunr zurückführt. B mit 
den Strahlbüschelverfahren nsch Goering, Schönhöfer, Dolezalek, 
von Glasser, C mit solchen Verfahren, welche dasegen von 
„Strahlbüscheln für die verschiedenen Qrerneiguneen des Ge- 
ländes“ absehen. Abschnitt D behandelt 
Anschnittsquerschnitte (Avf- und Abtrag innerhalb 
‘esselhen Profiles) und E für Felseinschnitte mit aufgelagertem 
Erdreich. 

Ein vortrefflicher Literaturnachweis beschließt den Inhalt des 
verlienstvollen Buches das allen Bauinzenieuren und Sthdie- 
verden technischer Verkehrswissenschaften angelegentlichst 
empfohlen sei. eg 


die Verfahren für 


- LIV. Jahrgang 
»1. November 194. 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Kee Österreichische Staatshbahnen. Die bis- 

“ herige zwischen den Stationen Radstadt und Eben i. 
-Jezene Personenhaltestelle Altenmarkt 
Bischofshofen ist ab 16 November d. J. für den Stückgut- und 
Wagenladungsverkehr mit der Beschränkung eröffnet worden, daß 
Stüekgsüter in der Aufgabe nur im Gewichte bis 500 kg 
für die Sendung als Pilgut und bis 1000 kg für die Sendung als 
Frachtgut sowie in der Abgabe nur bis 2000 kg für die Sen- 
Von der Auf- und Abgabe sind ausge- 
schlossen: Leicht explosive Schieß- und Sprengmittel und leicht 
E.B.R. Abschnitt Ia, 
2. Gruppe und Ib, 2. Gruppe), alle nur bedingungsweise zur Be- 
förderung zugelassenen Gegenstände, Flüssigkeiten in Kessel- 


dung zugelassen sind. 


explosive Munition (Anlage Ü ‚zum 


der Linie Selztal- 


Ausladung 


wagen, lebende Tiere 


eröffnet worden. 


init Ausnahme. von Kleinvieh in Kisten, 
Körben und Steigen sowie Güter, zu deren Verladen und Aus- 
laden besondere Ladevorrichtungen erforderlich sind. Das Ab- 
Pong. ze- | und Auflegen der Stückgüter sowie das Auf- und Abladen aller 
Wagenladungsgüter obliest den Absendern bezw. Empfängern. 

K. k priv. Südbahn-Gesellschaft. Am 1. Nevenı- 
ber d. J. ist die an der Linie Nabresina-Cormons zwischen den 
Personenhaltestellen Lucinico und Capriva gelegene Personen- 
haltestelle Mossa, wo bisher nur die Fahrkäartenausgabe und 
eine beschränkte Reisegepäckabfertigung stattfand, als Station 
für den Gesamtdienst 
von lebenden Tieren und von Gütern, zu deren Verladung oder 
besondere 
ferner von Flüssigkeiten in Kesselwagen bleiben in der Station 
Mossa ausgeschlossen. 


Die Auf- und Abgabe 


Ladeeinrichtungen erforderlich sind, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 

Ausgestaltung der Personenhaltestelle 
Mossa zu einer Station für den Gresamt- 
dienst. 

Am 15. November 1914 wird die auf 
der Linie Nabresina-Cormons zwischen 
den Personenhaltestellen Lueinico und 
Capriva gelegene Personenhaltestelle 

Mossa, 
wo bisher nur die Fahrkartenausgabe 
und eine beschränkte Reisegepäckab- 
fertigung stattfand, als Station für den 
Gesamtdienst eröffnet werden. 

Die Auf- und Abgabe von lebenden 
Tieren und von Gütern, zu deren Ver- 
ladung oder Ausladung besondere Lade- 
einrichtungen erforderlich sind, ferner 
von Flüssigkeiten in Kesselwagen .blei- 
ben in der Station. Mossa ausgeschlossen. 

Wien, am.12. November 1914. (2241) 

Der Verkehrs-Direktor. 


er Tr an 


2. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 23. November 1914 
eilt der Ausnahmetarif 6u von Emden 
auch für an diesem Orte hergestellte 
Briketts und Koks. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin. 17. Novemher 1914. (2240) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frachtfreie Beförderung von Umzugs- 


gut. 
Umzugseut der nach Deutschlanil 
übersiedelnden Angehörigen von 
reichsdeutschen, in Österreich- 


Ungarn wohnhaft gewesenen Kriegern 
“wird zunächst auf den Strecken der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen, der 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, 
der Militär-, der Farge-Vegesacker und 
der Kreis Oldenburger Eisenbahnen 
frachtfrei befördert, wenn die 
Mittellosigkeit der Angehörigen 
von einer Kaiserlich deutschen Konsu- 
larbehörde in Österreich-Ungarn nach 
dem im gemeinsamen Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger abgedruckten Muster be- 
scheinigt ist. 

Das im Möbelwagen auf Eisen- 
hahnwagen heförderte Umzugsgut hat 
auf Frachtfreiheit keinen Anspruch. 

Für bereits ausgeführte Umzüge wer- 
den die auf die genannten Bahnen ent- 
fallenden Frachtbeträge oder. Frachtan- 
teile auf Antrag erstattet, wenn der 


Frachtbrief mit der vorgeschriebenen 
3escheinigung der Mittellosiekeit be- 
lest ist. 

Weiter beitretende Bahnen werden im 
eemeinsamen Tarif- und Verkehrsanzei- 
ser bekannt gemacht. (2227) 

Berlin, 16. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif, 
Teil II, Heft A; Übergangstarif für den 
Verkehr mit Kleinbahnen, 

Mit dem Tage der Inbetriebnahme der 
Kleinbahnstrecke Labiau - Deimehafen 
wird widerruflich beim Übergang von 
Sendungen in Labiau von und nach der 
Kleinbahnstrecke Labiau-Deimehafen die 
im Übergangstarif vorgesehene Kür- 
zung der Staatsbahnfrachtsätze der Sta- 
tion Labiau 2 & für 100 ke) in glei- 
chem Umfange gewährt wie im übrigen 
Übergangsverkehr der Wehlau-Fried- 

länder Kleinbahn (Übergang Labiau). 

Näheres ist bei den Güterabtertigun- 
sen zu erfahren. (2230) 

Königsberg i. Pr., 13. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Westdevtsch-Österreichischer Verkehr. 
Heft 1 vom 1. August 1911. 
Heft 2 vom 1. Januar 1912. 
Vom 1. Dezember 1914 bis auf Wider- 
ruf, längstens bis zur Beendigung des 
Krieges, gelten für Blauöl, Gasöl (Gas- 


teeröl), Gasolin, Grünöl, Ligroin, 
Mineralteer (Petroleumteer, Erdteer), 
Neolin, Petroleumsprit (Putzöl) die 


Frachtsätze des Ausnahmetarifs 91 A 
(Petroleum, gereinigt) nebst seinen An- 
wendungsbedingungen. (2229) 
Breslau, den 18. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Fr v 
Siidwestdeutsch-schweizerischer Verkehr, 
Mit Wirkung vom 1. Dezember 1914 
wird die Station Neekarsteinach 
in den Ausnahmetarif 31 (Felle und 
Häute) der Tarifhefte 2 und 3, sowie 
in die Entfernungstabellen des Hefts 1 
aufgenommen. (2233) 
Näheres in unserem Tarilanzeiger. 
Karlsruhe, 14. November 1914. 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband; 
(Verkehr mit Norddeutschland). 
Teil II vom 1. Juni 1914. 

Mit Gültigkeit vom 25. November 1914 
ab werden im Ausnahmetarif 10 bis auf 
Widerruf, längstens für die Dauer des 

Krieges, Frachtsätze für 


Petroleum. roh, ungereinigt, 
auch nicht destilliert, 

ferner für 
Petroleum gereinigt, Blau- 
öl, Gasöl (Gasteeröl), Gasolin, 
Grünöl, Ligroin, Mineralteer (Pe- 
troleumteer, Erdteer), Neolin und 
Petroleumsprit (Putzöl) 

eingeführt. 

Nähere Auskunft erteilen die Ver- 
kehrsbureaus der deutschen Verbandsver- 
waltungen und die Auskunftsbureaus. 

Breslau, den 16. November 1914. (2228) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Ausnahmetarif für frische Kartoffeln 
zur Herstellung von Trockenkartoffeln 
— Tfv, Nr. 2n —, zur Herstellung von 
Stärkemehl zur Brotbereitung — Tiv. 

Nr. 2 1b —. 

Mit Gültiekeit vom 20. November 1914 
wird die Entfernungsgrenze, für die der 
Ausnahmetarif — Tiv. Nr. 2n — silt, 
von 150 km auf 300 km erweitert und 
vom gleichen Zeitpunkt ab ein neuer 
Ausnahmetarif für frische Kartoffeln 
zur Herstellung von Stärkemehl zur 
Brotbereitung eingeführt. Näheres in 
der Sonderausgabe zum Tarifanzeiger 
vom 17. November 1914. (2226) 

3erlin, den 17. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Kisenerz und Manganerz (Braunstein) 
sowie Koks usw. zum Hochofenbetrieb 
aus bezw. nach dem Lahn-, Dill- und 

Sieggebiet vom 1. November 1911. 

Vom 1. Dezember d. J. ab wird die 
Station Freiensen des Dir.-Bez. Frank- 
furt (Main) unter die Versandstationen 
der Abteilung A aufgenommen. (2231) 

Essen, den 16. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch- bezw. 'preußisch-hessisch- 
schweizerischer Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1914 

wird der Tarif Teil II, Heft 1, enthal- 

tend besondere Bestimmungen und Kilo- 
metertabellen, neu ausgegeben. Die 

Drucksache kann von den beteiligten 

Verwaltungen zum Preis von 1 A be- 

zogen werden. (2232) 
Karlsruhe, den 13. November 1914. 

Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif für frisches, nieht zube- 

reitetes Fleisch (Tfv. 2h). Ausnahme- 

tarif für zur Schlachtung im Inlande be- 
stimmte Tiere (Tiv. 1501). 

Mit Gültigkeit vom 21. November 1914 


— 1264 — 


ab ist de Paulinenaue-Neurup- 
piner Eisenbahn den Tarifen bei- 
getreten. 
Berlin, 19. November 1914. (2242) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für schlachtreifes Vieh 
(Rindvieh, Schweine, Schafe, Ziegen) in 
einzelnen Stücken und in Wagenladungen 
vom 13. Oktober 1914 (Nr. 1510 des 
Tarifverzeichnisses. 

Die Gültigkeit des Ausnahmetarifs 
wird bis zum 25. November 1914 verlän- 
eert. Auskunft geben die beteiligten 
(rüterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, 19. November 1914. (2243) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Preußisceh-Hessisch-Sächsischer Tier- 

verkehr. 

Am 1. Dezember 1914 werden direkte 
Frachtsätze für die Stationsverbindungen 
Rummelsburg (Pom.) - Bodenbach und 
Wester Satrup - Zwickau (Sa.) einge- 
führt, außerdem werden die örtlichen Be- 
stimmungen für einige Bahnhöfe ge- 
ändert oder ergänzt. Näheres ist aus 
dem Tarif- und Verkehrsanzeiser der 
Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


und aus unserem Verkehrsanzeiger zu 


ersehen, auch geben. die Stationen Aus- 


kunft. 
Dresden, am 19. November 1914, (2244) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Teil Il, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 

Vom 1. Dezember 1914 bis auf Wider- 
ruf, längstens bis zur Beendigung des 
Krieges, gelten für Blauöl, Gasöl (Gas- 
teeröl), Gasolin, Grünöl, Ligroin, Mine- 
ralteer (Petroleumteer, Erdteer), Neolin, 
Petroleumsprit (Putzöl) die Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 91 A (Petroleum, 
gereinigt) nebst seinen Anwendungsbe- 
dingungen. 

Breslau, 16. November 1914. (2246) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch-Österreichiseher Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 15, vom 
1. September 1914. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist auf 
Seite 294 bei Königsbronn nach der 
Schnittangabe IIb nachzutragen „Ice“. 

München, 16. November 1914. (2245) 
Tarifamt der K. Bay. St-E.-B. r. d. Rh. 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-sehweizerisceher Eisenbahnverband. 
Ausnahmetarif für Zucker, Teil VII, Heft A, vom 1. Oktober 1910. 
Einbeziehung der Station Taus als Reexpeditionsstelle. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1914 wird die Station Taus als Reexpeditions- 
stelle in den obenbezeichneten Tarif aufgenommen. 


__Die Reexpeditionstabelle ist daher wie folgt zu ergänzen: 


für Sendungen 
Die Einlagerung, bezw. 
heexpedition ist zulässig in nach- mit Herkunft von den bestimmt 
benannten Lagerhäusern österreichischen Stationen | nach den Stationen 
| der Gruppe der Gruppe 
Lagerhaus (Freilager) der Firma BE... \ I xın 
Spol&enä tovärna na cukr u Melnika und von Melnik 
nee Brüx Staatsbahnhof 1X 
; Saaz Staatsbahnhof r 
4 | 
ausgenommen Brodek und XI—XIO 
j Melnik | 
Wien, am 16. November 1914. (2234) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 
a 


3. Verdingungen. 


Die Lieferung von 
a) 64000 cbm Steinschlag 1. Kl. sowie 
b) 899%0 cbm Kies und Steinschlag 

2. Klasse 
soll öffentlich vergeben werden. 

Die’ Verdinsungsunterlagen können in 
unserer Kanzlei hier eingesehen, auch 
segen postgeldfreie Einsendung von 
50 9% in bar — nicht in Briefmarken — 
für jedes Verdingungsheft zu a oder b 
von da bezogen werden. 

Die Angebote sind, mit entsprechender 
Aufschrift versehen, bis zu den Eröff- 
nungsterminen versiegelt an unser Rech- 
nungsbureau hier einzusenden, und zwar 
die zu a bis zum 8 Dezember 1914, 
vormittags 11 Uhr, und die zu b bis zum 
9. Dezember 1914, vormittags 11 Uhr. 
Zuschlagsfrist: 4 Wochen. (2236) 

Erfurt, den 14. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Verdingung der Lieferung von Werk- 
stattsmaterialien für das Rechnungsjahr 
vom 1. April 1915 bis 31. März 1916. 

Gruppe I: Hammerstiele aus Hickory- 
holz, Hacken-, Schaufel- und Besen- 
stiele; 

Gruppe II: Deckenspachtel, Schwämme 
und Salmiakgeist; 

Gruppe III: Chamottesteine für Loko- 
motiven, Schmirgelleinen und Glas- 
papier, Hut- und Domfilz; 

Gruppe IV: Klares und Überfang- 
glas; 

Gruppe V: Leder; 

Gruppe VI: Roststäbe aus Gußeisen, 
Eisensuß: a) Kolbenringzylinder, 
b) Kastenguß. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
Dienstag, den 1 Dezember 
1914, vormittags 10 Uhr, in un- 
serem Verwaltungsgebäude, Bahnhof- 
straße Nr. 1, Zimmer Nr. 135, statt. 

Zuschlagsfrist bis 
23. Dezember 1914. 


z.uU m 


Verdingungsunterlagen nebst Angehot- 
bogen -können gegen -portofreie Einsen- 
dung (ohne Bestellgeld) von 5 9 für 
jede Gruppe, [für Gruppe III Cha- 
mottesteine usw. jedoch von 60 & 
vom Vorsteher unseres Zentralbureaus 
bezogen werden. (2238) 

Münster (Westf.), 16. November 1914, 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Die Anfertigung, Lieferung, Aufstel- 


lung und der Anstrich des eisernen 
Überbaues (190 t Flußeisen) für die 


Überführung des Anschlußgleises von 
und nach DBeelitz (Stadt) links bei 
km 34,4 der Wetzlarer Bahn soll nach 
Maßgabe der im Deutschen Reichs- und 
Preußischen Staatsanzeiger veröffent- 
lichten „Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen“ vergeben 
werden. Die Angebotsmuster sind, so- 
weit der Vorrat reicht, gegen porto- und 
hestellgeldfreie Bareinsendunge von 2,50 
Mark für das Stück, die Zeichnung 
(6 Blatt) von 6 M für den Satz von der 
Königl. Eisenbahnbauabteilung in 
Michendorf. zu beziehen. Falls Zusen- 
dung durch die Post gewünscht wird, 
sind 50 9% Porto (25 % für die Nah- 
zone) mit einzusenden. 

Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: „Angebot für den eisernen 
Überbau der Überführung links bei 
km 34,4 der Wetzlarer Bahn“ versehenen 
Angebote sind spätestens % Stunde vor 
der Eröffnung am Mittwoch, den 16. De- 
zember 1914, vormittags 10% Uhr, 
pünktlich und postfrei an die Bauabtei- 
lung 'einzusenden. (2239) 

Zuschlagsfrist vier Wochen. 

Michendorf, den 16. November 1914. 

Königliche Eisenbahnbauabteilung. 


Die Lieferung von 7200 qm klarem 
Glas, 400 am Mattglas und Überfang- 
glas, 60000 Bogen Schmirgelleinen und 
2500 kg Haarfilz soll in verschiedenen 
Losen verdungen werden. Ansebot- 
bogen und Bedingungen können in un- 
serem Zentralbüro, Fürstenstr. 1—10, 
eingesehen, auch von dort gegen porto- 
freie Einsendung von 50 in "bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Die an uns einzusendenden Angebote 
werden am 10. Dezember 1914, 
vormittags ‚11 Uhr, moVverwal 
tungsgebäude, Knochenhauerufer 1, er- 
öffnet. Der Zuschlag erfolgt bis zum 
7. Januar 1915. (2237) 
Königl. Eisenbahndirektion Magdebures. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


K. Württemb. Staatseisenbahnen. 
Verkauf von alten Oberbaumaterialien. 
Unsere Vorräte an alten Oberbau- 
materialien — etwa 3200 t — werden 
dem Verkauf ausgesetzt. Die Verkaufs- 
bedingungen und das Sortenverzeichnis 
werden auf Verlangen von der unter- 
zeichneten Stelle verabfolgt. Die Ange- 
bote sind spätestens bis 
Dezember d. J., 
vorm ıtkaeseltle Bene 
hierher einzureichen; anschließend hier- 
an findet die Eröffnungsverhandlung 
statt. Die 
30. Dezember d. J. an ihre Angebote ze- 
bunden. i (2235) 
Heilbronn, 17. November 1914. 
K. Oberbaumaterialverwaltung. 
q 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Wie soll der Personenzugfahrplan nach dem Kriege gestaltet werden ? 


Kine Studie von Prof. Gustav Schimpff in Aachen. 


Durch den Krieg ist der bestehende Personenzugfahrplan 
unterbrochen worden. Seit der Mobilmachung verkehrten auf 
allen Linien die Personenzüge nach einem starren Fahrplan und 
mit der Geschwindigkeit der Militärzüge, d. h. mit der durch 
die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung zugelassenen Höchst- 
geschwindigkeit von 45 km und einer Reisegeschwindigkeit, die 
je nach den örtlichen Verhältnissen zwischen 18 und 25 km in 
der Stunde schwankt. Nach Beendigung des Aufmarsches wur- 
den diese Züge beibehalten und vermehrt und es wurden außer- 
dem auf den meisten Hauptstrecken einzelne schnellfahrende 
Züge mit neuen Fahrzeiten eingeführt, zum Teil in ähnlicher 
Lage wie die Friedenszüge, zum Teil zu anderen Tageszeiten. 
Nun ist inzwischen der Friedensfahrplan zum Teil wieder ein- 
seführt worden. Aber auch dies ist nur als eine vorläufige 
Maßnahme zu betrachten; die endgültige Regelung des Fahr- 
planes wird erst nach dem Friedensschluß erfolgen können oder 
vielmehr nach der beendeten Rückkehr der Truppen, die ja 
wieder an den Fahrplan starke und eigenartige Anforderungen 
stellen wird. j 

Da entsteht nun die Frage, soll der frühere Friedensfahrplan 
nach dem Kriege in unveränderter Weise wieder eingeführt wer- 
den? War dieser Fahrplan so vollkommen, daß man die günstige 
Gelegenheit, einschneidende Änderungen vorzunehmen, unbe- 
nützt vorübergehen lassen sollte? Baut doch niemand eine im 
Kriege zerstörte Stadt ohne Prüfung der Zweckmäßigkeit in un- 
veränderter Weise wieder auf. 


Wir waren auf unsere bisherigen Leistungen auf dem 
Gebiet der Personenbeförderung stolz und durften dies 
auch sein. wenn wir auf die große Zahl der Zugver- 


bindungen auf den einzelnen Strecken.. auf, die zahlreichen 
schnellfahrenden Züge und auf die in den letzten Jahren 
geschaffenen besonders schnellen Verbindungen zwischen den 
eroßen Städten bliekten. Aber hat der Fahrplan wirklich alle 
berechtieten Wünsche befriedigt, hatte er keine Mängel in der 


einen oder anderen Hinsicht aufzuweisen? Hat er die Bedürf- 
nisse des Verkehrs restlos erfüllt? 


Um diese Fragen zu beantworten, müssen wir zunächst ein 
wenig auf den Personenverkehr und seine Eigenarten eingehen. 

Der Ortsverkehr in den großen Städten ist häufig genug in 
seiner Gliederung untersucht worden. Wir wissen, wie er sich 
aus Wohn-, Geschäfts-, Markt-, Vergnügungs- und Ausflugsver- 
kehr zusammensetzt. Wir kennen den Anteil der einzelnen 
Verkehrsarten und die Reiselänge. 

Über den Verkehr auf größere Entfernungen sind derartige 
statistische Untersuchungen bisher nicht angestellt worden. Nur 
wenige Zahlen sind darüber verbreitet. So kennen wir bei- 
spielsweise aus der Statistik der preußischen Staatsbahnen die 
mittlere Reiselänge im Personenverkehr, die aus den verkauften 
Fahrkarten ermittelt ist. Sie betrug in den letzten Jahren 23 km. 
In dieser Zahl ist auch der Ortsverkehr von Berlin und Ham- 
burg enthalten; schaltet man ihn aus, so erhält man die durch- 
schnittliche Reiselänge zu 37 km. Aber auch diese Zahl ist 
noch etwas zu klein, denn es sind dabei alle die Fälle unberück- 
sichtigt geblieben, in denen die Reise mit einer neuen Fahr- 
karte fortgesetzt wird. Die wirkliche durchschnittliche Reise- 
länge wird etwa 40 km betragen. 

Bahnnetzes ist der 
scharf 


deutschen 
Eisenbahnpersonenverkehr 
Hamburg und Danzig. Was 
von Fernverkehr und Nah- 
benutzen im wesentlichen 


Stellen des 
übrigen 


An einzelnen 
Ortsverkehr vom 
abgegrenzt, so in Berlin, 
verbleibt, ist eine Mischung 
verkehr. Beide Verkehrsarten 
dieselben Züse Die Zahl der ausgesprochenen Nahzüge, 
die in den Fernverkehrsplan eingeschaltet sind, ist ver- 
hältnismäßig gering. Der von den Fernzügen bediente Nah- 
verkehr ähnelt dem ÖOrtsverkehr der sroßen Städte Er ist 
ein regelmäßiger Verkehr von Reisenden, welche die Bahn täg- 
lich ode nahezu täslich zu denselben Zeiten benutzen. Es ist 
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der Wohnverkehr der Vorortbewohner, die zur Ausübung ihres 
Berufes in die Großstädte fahren; es ist der Wohnverkehr der 
Arbeiter zwischen ihrem Wohnort und der Fabrik. Hierzu 
kommt der Verkehr der Fabrikangestellten. Diese wohnen 
häufig in den großen Städten, während sich die Fabriken in den 
Vororten befinden. Dieser Verkehr ist dann dem übrigen Wohn- 
verkehr entgegengesetzt gerichtet. Hierzu gehört ferner der 
Verkehr der Schulkinder, die auf dem Lande wohnen und die 
Mittelschulen in den Städten besuchen. Nun kommt der Marktver- 
kehr. Er umfaßt sowohl die Verkäufer als auch die Einkäufer, 
die jeder für sich zu verschiedenen Tageszeiten die Verkaufs- 
stätten aufsuchen und verlassen. Wir haben ferner an den Feier- 
taeen den Ausflugsverkehr nach landschaftlich schönen Punkten 
in der Umgebung der Städte und in umgekehrter Richtung den 
Verkehr der Landbewohner, welche die Vergnügungsstätten in 
den Großstädten aufsuchen. Auf diesen Sonntagsverkehr treffen 
die charakteristischen Eirenschaften des Nahverkehrs nicht 
mehr vollständig zu. 

diesem Nahverkehr steht der eigent- 
liche Fernverkehr, bei dem der Geschäfts- oder Berufs- 
verkehr überwiegt. Dies ist der Verkehr auf mittelgroße 
Entfernungen, der seinen Ausgangs- und Endpunkt im wesent- 
lichen in den Städten hat. Sein Anteil am Fernverkehr wächst 
mit der zunehmenden Industrialisierung immer mehr. Wir haben 
ferner den Umzugsverkehr der Angestellten, die ihre Stellung 
wechseln. und dabei von Ort zu Ort verziehen. Hierzu gehören 
auch die versetzten Beamten mit ihren Familien, ferner der 
Sachsengängerverkehr, der ganz ähnlich geartete Verkehr der 
Industrie-Saisonarbeiter und der Auswandererverkehr. Dieser 
Verkehr hat die Eigentümlichkeit, daß er sich zu gewissen 
Jahreszeiten zusammendrängt, dem Vierteljahrsschluß, den Ernte- 
zeiten, dem Beginn und dem Ende der winterlichen Frostzeit. 
Schließlich haben wir noch den Urlaubs- oder Ferienverkehr, 
der sich gleichfalls auf gewisse Zeiten zusammendrängt, näm- 
lich die Schulferien und die Zeit vor und nach den großen 
Festen. 

Die Länge der Fahrten in den einzelnen Verkehrsarten ist 
außerordentlich verschieden. Im Geschäftsverkehr herrscht die 
sanztägige oder halbtägige Doppelreise vor, bei der Hin- und 
Rückfahrt an demselben Tage oder innerhalb eines halben Tages 
erfoleen. Aber es gibt auch Geschäftsverkehr auf weite Ent- 
fernungen, Tagereisen von einer Stadt zur andern und Welt- 
reisen von und nach dem Auslande. 

Der Umzugsverkehr erstreckt sich auf größere Entfernungen 
und nimmt meistens einen ganzen Tag, bei den Arbeitern oft 
sogar mehrere Tage in Anspruch. Auch der Urlaubsverkehr 
erstreckt sich häufig auf größere Entfernungen. Die halb- oder 
sanztägize Reise bildet aber wohl die Regel. 

Der Umzugs- und Urlaubsverkehr stellt an den Fahrplan keine 
besonderen Anforderungen. Ihm sind Ankunfts- und Abfahrts- 
zeit verhältnismäßig gleichgültig, wenn sie nur nicht gerade 
in die Nachtstunden fallen. Auch die Reisegeschwindigkeit 
spielt hier keine erhebliche Rolle. Mit einem Worte, dieser 
Verkehr richtet sich vollständig nach dem bestehenden Fahr- 
plan. 

Ganz im Gegensatz dazu ist der Geschäftsverkehr außer- 
ordentlich anspruchsvoll. Er verlangt große Reisegeschwindig- 
keit, da für ihn die Reisezeit, d. h. die im Wartesaal und im 
Zuge zugebrachte Zeit stets einen Geldverlust bedeutet. Er 
stellt aber auch an die Abfahrts- und Ankunftszeit der Züge 
scharfe Anforderungen. Für die längeren Reisen, die über acht 
Stunden Fahrzeit erfordern, wählt der Geschäftsmann gern die 
Nacht. Reist er aber am Tage, so will er einen möglichst großen 
Teil der Tageszeit für die Abwicklung von Geschäften 
nutzen, sei es am Heimatsort, sei es am Reiseziel. Damit aus- 
reichende Nachtruhe verbleibt, soll die Abfahrt in kleineren 
Orten nicht vor 7 Uhr, in größeren Orten nicht vor 8 Uhr und 
in Weltstädten womöglich nicht vor 8% Uhr erfolgen. Viele 
Geschäftsleute wollen vor ihrer Abreise noch die Morgenpost 
durchsehen, um die nötigen Anordnungen für den Tas treffen 


Im Gegensatz zu 


aus- 
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zu können. Dann darf die Abfahrt erst gegen 10 Uhr erfolgen. 
Die Ankunft soll anderseits so früh wie möglich stattfinden, 
damit noch ein Teil des Vormittags zu Geschäften benutzt wer- 
den kann. Unter Umständen ist der Beginn der Börsenzeit 
für die Ankunft maßgebend. Schließlich wird besonders der 
Nachmittag zu halbtägigen Doppelreisen ausgenutzt mit der Ab- 
fahrtszeit zwischen 1 und 3 Uhr. Die Rückfahrt wird am lieb- 
sten abends zwischen 5 und 8 Uhr angetreten und soll späte- 
stens um 11 Uhr beendet sein. Als besonders lästig wird es 
empfunden, wenn nach Erledigung des betreffenden Geschäftes 
nicht sofort ein Zug zur Rückfahrt oder 'zur Weiterfahrt an 
einen. dritten Ort zur Verfügung steht. Deshalb erfordert der 
Geschäftsverkehr einen dichten Fahrplan. Der Zwischenraum 
zwischen zwei Zügen darf niemals größer werden als die Fahr- 
zeit selbst und soll im Höchstfalle nie mehr als 2—3 Stunden 


betragen. 2 
Der Wohnverkehr stellt ebenfalls an den Fahrplan ganz 

bestimmte Anforderungen. Für ihn sind die Fahrzeiten 

durch den Beginn und Schluß der Bureaus, Fabriken und 


Schulen bestimmt. Für den Marktverkehr sind die Ankunfts- 
und Abfahrtszeiten nicht so scharf umgrenzt, aber ausgeprägte 
Wünsche bestehen auch hier. | 
wie in den Großstädten, in den frühen Nachmittags- und den 

späten Abendstunden zusammen. ; 

Wie wird nun der gegenwärtige Fahrplan diesen verschie- 
denen Verkehrsansprüchen gerecht? Er sucht zunächst durch 
die Einrichtung verschiedener Arten von Zügen eine Trennung 
des Verkehrs herbeizuführen. Aber es ist zugleich eine Tren- 
nung der Bevölkerungsschichten, welche die Trennung nach 
Verkehrsarten etwas verwischt. Die schnellfahrenden Züge 
dienen dem Geschäftsverkehr, ferner dem Umzugsverkehr der 
oberen Stände und dem Urlaubsverkehr. 
dienen dem Nahverkehr sowie dem Umzugsverkehr der unteren 
Klassen. Soweit die Personenzüge überwiegend oder ausschließ- 
lich dem Nahverkehr dienen, sind ihre Ankunfts- und Abfahrts- 
zeiten auf dessen Bedürfnisse, nämlich auf den Beginn und 
Schluß der Arbeitszeit zugeschnitten. Bisweilen kommt es aller- 
dings vor, daß sich umgekehrt die Arbeitszeit nach dem be- 
stehenden Fahrplan richtet, d. h. daß die Bureaus, Fabriken und 
Schulen den Beginn und Schluß der Arbeitszeit mit Rücksicht 
auf die bestehenden Zugverbindungen oder die Leistungsfähig- 
keit der Eisenbahn ein wenig verändern. Aber das ist die Aus- 
nahme, nicht die Regel. Im ganzen herrscht der Eindruck vor, 
daß der Fahrplan dem Nahverkehr so ziemlich gerecht wird. 
Umfangreiche Klagen über die Mangelhaftigkeit des Fahrplans 
werden selten vernommen, und berechtigten örtlichen Wünschen 
wird durch Einlegeung von Nahzügen entsprochen, ohne daß die 
Allgemeinheit viel davon erfährt oder sich viel darum kümmert. 

Anders liegt es mit dem Geschäftsverkehr. Hier hören wir 
fortwährend Klagen, die sich auf unzweckmäßige Ankunfts- und 
Abfahrtszeiten und zu große Lücken im Fahrplan beziehen. So 
ist denn der Geschäftsverkehr, der in unserem Industrieland 
den Hauptteil des Personenverkehrs ausmacht, im wesentlichen 
mit dem Personenzugfahrplan unzufrieden. 

Wie sind diese Mängel des Personenzugfahrplans, wie ist 
namentlich die ungleiche Verteilung der Züge. über die Tages- 
zeiten zu erklären? Die Erklärung liegt in der geschichtlichen 
Entwicklung der Eisenbahnfahrpläne. n 

Nach der Eröffnung der ersten Eisenbahnen verkehrten auf 
ihnen nur wenige Personenzüge, deren Ankunfts- und Abfahrts- 
zeiten auf den Endstationen nach den Bedürfnissen des Verkehrs 
bestimmt wurden, während sich der Verkehr der Zwischenorte 
nach dem Fahrplan richten mußte. Als dann später das Be- 
dürfnis nach schnellfahrenden Zügen eintrat, wurden diese Züge 
in den vorhandenen Fahrplan unter sorgsamer Sehonung der be- 
stehenden Zugverbindungen eingeschaltet. So waren denn schon 
für diese ersten Schnellzüge nicht mehr die Rücksichten auf den 
Verkehr allein maßgebend, sondern die auf die bestehenden 
Züge und auf bestehende Anschlüsse mit bestimmend. Der zu- 
nehmende Verkehr erforderte eine Vermehrung der Züge, be- 


Der Ausflugsverkehr drängt sich, 


Die Personenzüge 
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sonders der schnellfahrenden, aber durch die Rücksichtnahme 


auf die bestehenden Züge wurde es immer schwerer, den Wiün- 
schen des Verkehrs Rechnung zu tragen, und der Verkehr mußte 
dann häufig mit einer weniger günstigen Lage des Zuges vor- 
lieb nehmen. 

Diese Rücksicht auf bestehende Zugverbindungen, die Scheu 
davor, Änderungen in dem Fahrplan eines Zuges, der sich ein- 
sefahren hat, vorzunehmen, zieht sich wie ein roter Faden 
durch das ganze Fahrplanwesen. Einzelne Züge, die entweder 
der Tageszeit nach besonders günstig liegen, oder günstige An- 
schlüsse vermitteln, werden zu stark belastet und müssen daher 
geteilt werden. So entsteht die Zusammendrängung der schnell- 
fahrenden Züge auf bestimmte Tageszeiten, wo sie im Block- 
abstand einander folgen, und weil durch diese zusammenge- 
drängten Züge der Verkehrsumfang im ganzen bewältigt wird, 
hleiben die großen, mehrstündigen Lücken im Fahrplan be- 
stehen. Zu den Zeiten des starken Reiseverkehrs reichen die 
regelmäßigen Züge nicht mehr aus; sie werden geteilt, es wer- 
den Vor- und Nachzüge gefahren: 

Für die Zusammendrängung der Züge auf einzelne Tages- 
stunden seien hier zwei Beispiele herausgegriffen. Sie betreffen 
die Strecken Berlin-Bitterfeld und Cöln-Düsseldorf. 


Zusammenstellung], 


Zahl der von Berlin in der Richtung nach Bitterfeld in den 
einzelnen Tagesstunden abfahrenden Züge (Sommerfahrplan 1914). 


Magen. |Arm| Tages |Anatı| Tages | uam 
Aa Züge | BEN Züge zeit Züge 

2 ä | 
RR Pr Am ö ra EEE 
7 2 2—3 1 ers af 
ER : 3—4 3 a 5 
rn 2 4-5 2 11-12 3 
Zt 2 5-6 w. 1 ; 


Zusammenstellung 2. 


Zahl der in Berlin in der Richtung von Bitterfeld in den ein- 
zelnen Tagesstunden ankommenden Züge (Sommerfahrplan 1914). 


Anzahl 


Tages- ee | Tages- | Tages- den 
5-6 1 N! 1 as! = 
01 l 12 = 009 4 
18 2 2—3 2 3—10 2 
Br) l 34 1 10—11 2 
30 3 4—5 4 1 b) 

a 2 5—6 1 12—1 1 

11—12 2 6—7 2 


Zusammenstellung. 


Zahl der von Cöln in der Richtung nach Düsseldorf in den 
einzelnen Tagesstunden abfahrenden Züge (Sommerfahrplan 1914). 


* 


Tages | Anzahl | Tages | aan Tages | der 
zeit Züge zeit Züge zeit Züge 
5—6 3 12-1 3 7—3 2 
6-7 2 1-2 2 8—9 3 
7—8 4 2—3 it 9—10 3) 
3—9 1 3—4 l 10—11 5 

9—10 2 4—5 3 11—12 4 
10—11 4 5—6 2 12—1 il 
11—12 1 6—7 5 1—2 2 
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Zusammenstellung 4 


Zahl der in Cöln in der Richtung von Düsseldorf in den einzel- 
nen Tagesstunden ankommenden Züge (Sommerfahrplan 1914). 


| 

Tages- Be Tages- DAN Tages- | ai 
zeit Züge | zeit | Züge zeit | Züge 
56 2 1—2 1 9-10 > 
07 = 2—3 2 10-11 3 
ren 5 3—4 3 11—12 2: 
N) 4 4—5 3 a 
11—12 4 7-8 2 

12—1 4 8—9 3 | 


Ein weiterer Nachteil des bestehenden Fahrplanes sind die 
Zugverspätungen und ihre Folgen, die Anschlußversäumnisse. 
Die Zugverspätungen haben zahlreiche Ursachen. Die wenig- 
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Abb. 1. 
Ausschnitt aus dem Fahrplan der Rheinuferbahn Cöln-Bonn. 


sten entstehen bei dem Zuge selbst, durch starken Reiseverkehr 
oder durch : Hindernisse auf der Bahn. Die meisten rühren aus 
der Übertragung von Unpünktlichkeiten anderer Züge her, aus 
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Verspätungen vorausgegangener oder kreuzender Züge, aus der 
Rücksichtnahme auf die Fahrordnung bei Stationen ohne 
schienenfreien Zugang der Gleise und äus dem Abwarten von 
Anschlüssen und dem Übergang von Kurswagen. Besonders 
große Verspätungen werden auch durch ungünstiges Wetter auf 
See verursacht. Ist aber ein Zug einmal aus seiner planmäßigen 
Lage, aus der für ihn bestimmten Lücke im Fahrplan heraus- 
gebracht, so kann er gewöhnlich wegen der Behinderung durch 
andere Züge nicht einmal seine planmäßigen Fahrzeiten mehr 
einhalten und die Verspätung wird immer größer, 


Die Zugverspätungen haben für den Geschäftsverkehr, nament- 
lich auf kurze Entfernungen, zahlreiche Nachteile im Gefolge, ein- 
mal den Zeitverlust selbst, der sich unter Umständen noch we- 
sentlich erhöhen kann, wenn es durch die Verspätung des ersten 
Zuges nicht mehr möglich ist, zur Weiter- oder Rückfahrt nach 
der Geschäftsabwicklung einen anderen, sonst geeigneten Zug 
zu benutzen. Muß die Ankunft in einem Orte zu einer ganz be- 
stimmten Tageszeit erfolgen, zwecks Wahrnehmung eines Ter- 
mins oder Teilnahme an einer Sitzung, so muß wegen der Ge- 
fahr, daß der passende Zug sich verspäten könnte, schon ein 
unnötig früh liegender Zug gewählt werden, um das recht- 
zeitige Eintreffen zu der bestimmten Zeit sicherzustellen. An- 
schlußversäumnisse können unter Umständen den Zweck einer 
Reise vereiteln und den Reisenden zwingen, unverrichteter 
Sache an den Ausgangsort zurückzukehren. 


Der bestehende Fahrplan hat nun aber auch manche Nachteile 
für die Eisenbahnverwaltung selbst. Betrachtet man die schon 
erwähnten Schwierigkeiten, die der Einlegung neuer Züge ent- 
gegenstehen, vom Standpunkt des Betriebes, so kann man sie 
auch ausdrücken durch den Satz: Der bestehende Fahrplan ist 
nicht erweiterungsfähig. Wird ein Bahnhof oder ein Bahn- 
gebäude neu angelegt, so wird die Anlage erweiterungsfähig 
gemacht, d. h. so eingerichtet, daß sie bei wachsendem Verkehr 
vergrößert werden kann, ohne bestehende Anlagen zu zerstören. 
Muß dagegen in einer dicht besetzten Strecke ein neuer Zug. 
z. B. ein Schnellzug, eingelegt werden, so ist kein Platz dafür 
vorbanden und die Einrichtung des Zuges ist nicht möglich, 
ohne Bestehendes niederzureißen, um die Lücke künstlich zu 
schaffen. Die Ungleichheiten des Fahrplans sind ungünstig für 
den Zugumlauf, den Lokomotivumlauf und die Ausnutzung des 
Zugpersonals. Die nicht benutzten Wagenzüge müssen abge- 
stellt werden und aus der schlechten Ausnutzung der Betriebs- 
mittel folgt daher ein großer Raumbedarf für Abstellgleise. Die 
U'ngleichheiten des Fahrplanes, das ungünstige Zusammentreffen 
der Züge auf den Stationen verursachen einen großen Gleis- 
bedarf, und die zahlreichen „Linienverkettungen‘*), der Übergang 
von Zügen, Zugteilen und Kurswagen auf Anschlußstrecken, 
der bisweilen nicht einmal Verkehrsrücksichten, sondern 
lediglich Betriebsrücksichten, nämlich den Rücksichten auf 
den Wagenumlauf entspringt, erfordert ebenfalls wieder 
besondere Gleise und Gleisverbindungen- So kommt es, daß 
viele Bahnstrecken und viele Bahnhöfe am Ende ihrer Leistungs- 
fähigkeit angelangt sind und andauernd erweitert werden müssen, 
urd daß neue Bahnhofsanlagen womöglich gleich nach ihrer 
Inbetriebsetzung nicht mehr zureichen, weil die Zugzahl sich 
vergrößert oder die Verkehrsleitung sich verändert hat. Und 
schließlich wird man sich mit einem Blick in die Zukunft sagen 
ınüssen, daß es in derselben Weise wie bisher nicht weiter gehen 
kann, ohne die Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes und die 
Betriebsmöglichkeit überhaupt zu gefährden. Der Eisenbahn- 
verkehr wächst von Jahr zu Jahr, und da eine Verlängerung 
der Züge unmöglich ist, so muß die Zahl der Züge vermehrt 
und der Fahrplan. weiter verdichtet werden. Wohl kann man 
die bestehenden Bahnen viergleisig ausbauen, kann man die 
Personenbahnhöfe immer wieder erweitern, aber schließlich 


*) Dieser von Kemmann für den Stadtschnellverkehr geprägte 
ara ck soll hier auch auf den Fernverkehr angewendet 
werden. 


kommt man doch einmal an eine technische und wirtschaftliche 
Grenze und diese ist vielleicht an den Stellen, wo das Bahnnetz 
sehr dicht und die Bebauung weit vorgeschritten ist, näher als 
ınan annimmt. Da muß man sich doch ernsthaft die Frage vor- 
legen, ob es nicht Mittel und Wege gibt, um wenigstens den Per- 
sonenzugfahrplan so zu vereinfachen, daß dieser imstande ist, 
mit den vorhandenen, modernen Anlagen für eine Reihe von 
Jahren ohne wesentliche Erweiterungen auszukommen- 

Daß der bestehende Personenzugfahrplan Mängel der ge 
schilderten Art besitzt, ist allgemein bekannt, und diesen Män- 
geln ist es zuzuschreiben, daß der Ruf laut wird nach selb- 
ständigen, vom Fernverkehr losgelösten Bahnen für den Per- 
sonenverkehr, die entweder als schnellfahrende Bahnen den Ver- 
kehr auf längere Strecken (Berlin-Hamburg, Berlin-Cöln) ver- 
mitteln sollen (Fernschnellbahnen) oder aber dazu bestimmt 
sind, in den dicht besiedelten Gebieten den dort besonders regen 
Geschäftsverkehr aufzunehmen (Städtebahnen). In allen Ent- 
würfen zu solchen Bahnen wird stets ein starrer Fahrplan 
und eine annähernd gleichmäßige Verteilung der Züge über den 
sanzen Tag vorausgesetzt und diese Übereinstimmung in den 
Anschauungen läßt ohne weiteres darauf schließen, daß ein 
solcher Fahrplan mit gleichmäßiger, dichter Zugfolge den Be- 
dürfnissen des Verkehrs am besten entspricht. Ein Fahrplan 
dieser Art besteht z. B. auf der Rheinuferbahn Cöln-Bonn. Ein 
Ausschnitt ist in Abb. 1 dargestellt. In beiden Richtungen fahren 
halbstündlich Schnellzüge und stündlich Personenzüge ab. Dazu 
kommen noch einige Marktzüge und Nahzüge zwischen Cöln 
und Sürth. 

Dieser starre Fahrplan erfüllt tatsächlich alle Anforderungen, 
die der Verkehr irgend stellen kann. Hin- und Rück- 
reise können zu beliebigen Tagesstunden angetreten werden, 
lange Wartezeiten kommen nicht vor, die. größte Pünktlichkeit 
ist gewährleistet, weil wegen der engen Zugfolge Anschlüsse 
nicht abgewartet, sondern die verspätet eintreffenden Reisen- 
den auf den nächsten Zug verwiesen werden *). 

Für die Bahnverwaltung hat der starre Fahrplan den Vor- 
teil, daß der Zugumlauf gleichmäßig ist und daß Betriebsmittel 
und Personal gut ausgenutzt werden. Da Überholungen und 
Kreuzungen stets an’ denselben Stellen erfolgen, brauchen nur 
diese Bahnhöfe entsprechend mit Gleisen ausgestattet zu wer- 
den. Auf den End- und Knotenpunktstationen werden die Gleise 
den ganzen Tag über gleichmäßig ausgenutzt, ein Zusammen- 
drängen von Zügen findet nicht statt; man kommt daher mit ein- 
fachen Gleisanlagen aus. Das gleiche gilt von den Abstellbahn- 
höfen. Viele Züge mit kurzen Wegen können pendeln, ohne die 
Abstellbahnhöfe aufzusuchen. Bei den andern kehren dieselben 
Wendezeiten wieder, so daß, abgesehen von der Nachtpause, keine 
Anhäufung der Wagenzüge eintritt. Die Größe der Wartesäle 
kann eingeschränkt werden. ; 

Ein weiterer Vorteil für die Eisenbahnverwaltung liegt 
in der außerordentlichen Steigerung der Leistungsfähigkeit 
der freien Strecke Daß ein starrer Fahrplan, bei dem 
alle Züge mit derselben Reisegeschwindigkeit verkehren, 
eine sehr viel größere Leistungsfähigkeit besitzt als ein 
Fahrplan mit unregelmäßigen Zugabständen, ist bekannt. 
Ein Vergleich der Fahrpläne von Stadtbahnen und Fernbahnen 
bestätigt dies sofort. Daß aber auch bei der Beförderung von 
Schnell- und Personenzügen auf denselben Gleisen immer noch 
eine größere Leistungsfähigkeit des starren Fahrplanes übrig 
bleibt, zeigt ein Vergleich der Strecke Cöln-Düsseldorf (Staats- 
bahn) mit der Strecke Cöln-Bonn (Rheinuferbahn). Läßt man 
die Personen- und Güterzüge zwischen Benrath und Düsseldorf, 
sowie die Personenzüge zwischen Cöln und Sürth (Rheinufer- 
bahn) weg, so verkehren zwischen Cöln und Düsseldorf 51, in 


*) Die Rheinuferbahn vermittelt in Bonn Anschlüsse an die 
elektrischen Bahnen nach Godesberg-Mehlem, Königswinter und 
Siegburg sowie an die Staatsbahnstrecke Bonn-Coblenz. ,ı Nur 
der letzte von Bonn nach Cöln fahrende Zug der Rheinuferbahn 
et In BR den Anschluß eines von Coblenz kommenden 
Zuges ab. 


LIV. Jahrgang 
25. November 1914. 


1269 


Nr. 9 


m  ,Y , ,  — _ _ — —_ — 


umgekehrter Richtung 50 Schnell-, Eil- und Personenzüge*). | 
Hierzu kommen 14—19 Eilgüterzüge und Güterzüge in beiden 
Richtungen zusammen. Die Strecke ist am Ende ihrer Leistungs- 


*) Die Zusammenstellungen 3 und 4 ergeben höhere Gesamt- 
“ zahlen, weil darin die über Neuß und Opladen abgelenkten Züge 
enthalten sind. 


fähigkeit angelangt und soll daher viergleisig ausgebaut wer- 
den. Auf der Rheinuferbahn Cöln-Bonn verkehren in jeder Rich- 
tung 58 Schnell- und Personenzüge, hierzu kommen im ganzen 
21 Güterzüge. Die Leistungsfähigkeit der Linie ist noch lange 
nicht erschöpft und niemand denkt an einen viergleisigen Aus- 
bau. 
(Schluß folgt.) 


Die Straßenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika in ihren Beziehungen 
zur Landwirtschaft. 


Über die Eisenbahnen als Förderer der Landwirtschaft in den 
Vereinigten Staaten war in dieser Zeitung schon berichtet worden 
(siehe Nr. 72 vom 17. September 1913, 8. 1116). Auch die 
Straßenbahnen der Vereinigten Staaten, die bekanntlich in vielen 
Fällen ihren Verkehr nicht auf das Innere der Städte, auch nicht 
auf deren engere Umgebung beschränken, sondern als Städte- 
bahnen (Interurban Railways) ihr Netz auf erhebliche Ent- 
fernungen auf das Land hinaus erstrecken, tun ihr möglichstes, 
um die Landwirtschaft in ihrem Verkehrsbezirk zu fördern. In 
einer Sitzung der Straßenbahn-Vereinigung von Massachusetts 
sind die Beziehungen der Straßenbahnen zur Landwirtschaft be- 
sprochen worden, und eine Anzahl leitender Beamten der Straßen- 
bahnen von Connecticut, Maine und Massachusetts hat dabei 
_ ihre Erfahrungen auf diesem Gebiete mitgeteilt. Über ihre Dar- 
legungen sei hier als Ergänzung der oben angeführten früheren 
Mitteilung kurz berichtet. 

Nach Ansicht eines der Redner, die bei der erwähnten Ver- 


sammlung das Wort ergriffen, sollten die Verkehrsunter- 
nehmungen der Neuenglandstaaten noch erheblich größere 


Anstrengungen machen, als sie ss jetzt bereits tun, um die 
Neubesiedlung dieses Teils der Vereinigten Staaten mit 
Landwirten zu fördern. Durch statistische Angaben wies 
er nach, welche Aussichten der Boden von Connecticut 
für die Entwicklung der Landwirtschaft im Verhältnis 
zu dem anderer Gegenden böte. Die von ihm geleitete 


- Gesellschaft, die ein Netz von gegen 400 km Gleislänge betreibt, 
habe ein landwirtschaftliches Vermittelungsamt eingerichtet, wo 
Listen der verkäuflichen Farmen und sonstigen Grundbesitzes ge- 
führt werden. Die Angestellten seiner Bahn seien in erheblicher 
Zahl den landwirtschaftlichen Vereinigungen beigetreten. um mit 
den Landwirten Fühlung zu bekommen, und es entwickele sich 
ein lebhaftes Zusammenarbeiten zwischen Straßenbahn und Land- 
wirtschaft, das sich auch der Billigung der Regierung erfreue. 
Die Straßenbahn tue alles, was in ihren Kräften steht, um das von 
ihr bediente Gebiet zu fördern und verbesserte Verfahren bei der 
Gewinnung der landwirtschaftlichen Erzeugnisse einzuführen und 
zu unterstützen. Anstatt, wie es an anderen Stellen geschieht, 
ein Mustergut zu gründen, arbeite sie mit den Landwirten zu- 
sammen, indem sie ihnen auf ihren eigenen Gütern zeige, wie die 
besten Ergebnisse bei der Bewirtschaftung ihrer Ländereien er- 
zielt werden können. Hierdurch werden die Belehrungen besser 
den Verhältnissen der einzelnen Farmer angepaßt als beim Betriebe 
eines Musterguts. In Norwich hat die Straßenbahngesellschaft 
ein etwa 40 zu 40 m großes Lagerhaus mit fünf Stockwerken zur 
Unterbringung landwirtschaftlicher Erzeugnisse errichtet und eine 
Gleisverbindung mit der New York, New Haven and Hartford- 
Eisenbahn hergestellt. Ein ähnliches Lagerhaus besteht in Neu- 
london, Conn. Für das erstere haben die Landwirte seines Ver- 
kehrsbezirks einen Beamten angestellt, der gründliche Erfahrung 
im Sortieren und Abschätzen des Verkaufswerts der landwirt- 
schaftlichen Erzeugnisse besitzt; er leitet auch die Verpackung 
und den Versand dieser Güter und vermittelt ihren Verkauf. 
Durch die Überweisung ihrer Erzeugnisse an diese Vermittelungs- 
stelle wird den Landwirten viel Zeit und Mühe erspart, und es 
werden auch höhere Preise erzielt, als wenn jeder Landwirt seine 
Erzeugnisse auf eigene Faust verwertet. Für die Abnehmer wie- 
derum hat diese Art der Vermittelung den Vorzug, daß sich be- 
stimmte Bezeichnungen für die landwirtschaftlichen Erzeugnisse 
und ihre Abstufungen in bezug auf die Güte entwickeln, sodaß 
die Abnehmer mit Bestimmtheit darauf rechnen können, daß sie 
so bedient werden, wie sie es wünschen. Dadurch sind sie häufig 
in der Lage. höhere Preise zu zahlen, was wiederum einen Vor- 
teil für den liefernden Landwirt bedeutet. Diesem muß die Über- 
zeugung beigebracht werden, daß die Straßenbahnverwaltung sein 
Bestes im Auge hat, und das wird ihm am deutlichsten durch den 
Preis bewiesen. den seine Erzeugnisse beim Verkauf erzielen. 
Wenn z. B. die Landwirte von Neuengland mit denen des Westens 
in der Rindviehzucht nicht in Wettbewerb treten können, so 
müssen ihnen die Gründe hierfür gezeigt werden. Alfalfa kann 
aber in Connecticut ebenso gut wie im Westen der Vereinigten 
Staaten angebaut werden, und das Ergebnis des Getreidebaus 


entspricht ungefähr dem in Iowa. Die Besitzer der Apfelsinen- 
pflanzungen von Kalifornien, der Pfirsichpflanzungen in 
Georgia, diejenigen der Apfelpflanzungen in Oregon und die 
Landwirte, die Frühgemüse bauen, in Texas haben schon durch 
gemeinschaftliches Vorgehen mit den Verkehrsunternehmungen 
sehr gute Ergebnisse erzielt. Die Kenntnis dieser Tatsache 
muß also verbreitet werden, um andere Landwirte zu gleichem 
Vorgehen zu veranlassen. 


In den Vereinigten Staaten werden jährlich für 6 Milliarden 
Dollar landwirtschaftliche Erzeugnisse auf den Markt gebracht, 
für die die Verbraucher 13 Milliarden Dollar bezahlen. Der 
Unterschied zwischen diesen beiden Beträgen wird, abgesehen 
von dem Geschäftsgewinn des Zwischenhändlers, im wesent- 
lichen für die Beförderung der Güter von der Stelle, wo sie 
erzeugt werden, an den Ort, wo sie verbraucht werden, aufge- 
zehrt. Es muß die Aufgabe der Verkehrsunternehmungen sein, 
diesen Unterschied zu verringern, indem sie dem Erzeuger einen 
höheren, dem Verbraucher einen niedrigeren Preis sichern; 
durch eine richtige, erfolgreiche Politik auf diesem Gebiete 
wahrt sie zugleich ihren eigenen Vorteil. 


Der zweite Redner, der Leiter einer 40 km langen Straßenbahn, 
die ein Gebiet mit einer landwirtschaftlichen Bevölkerung von 
2500 Köpfen bedient, schilderte die Verhältnisse seiner Straßen- 
bahn, die bis vor 6 Jahren keinen Überschuß ergeben hat. Erst 
als die Frachtsätze, namentlich für Kartoffeln, eins der Haupt- 
erzeugnisse jener Gegend, auf die Hälfte herabgesetzt wurden, 
entwickelte sich der Verkehr so, daß nunmehr von günstigen 
Ergebnissen des Betriebes die Rede sein kann. Während 
z. B. 1907 nur 81 Wagenladungen Kartoffeln befördert wurden, 
stieg diese Zahl im Jahre 1913 auf 438, und für 1914 wird 
eine Verkehrsmenge von etwa 600 Wagenladungen erwartet. 
Damals betrugen die Einnahmen etwa 32000 Dollar, heute etwa 
65000 Dollar, haben sich also verdoppelt. Die Frachtsätze für 
die eingehenden Sendungen an die Landwirte blieben unver- 
ändert, und die Straßenbahngesellschaft macht mit der Beför- 
derung von Düngemitteln, landwirtschaftlichen Geräten usw. 
ein gutes Geschäft. Die eingehenden Güter werden den Emp- 
fängern zwar nicht, wie es an anderen Stellen üblich ist, ins 
Haus geliefert, es sind aber besondere Vorkehrungen getroffen, 
um den Landwirten die Auflieferung und Abholung der Güter 
an der Strecke zu erleichtern. Die Vorgänge im Bezirk dieser 
Straßenbahn zeigen, was bei einem kleinen Unternehmen in 
seinem ensen Kreis durch ein richtiges Entgegenkommen gegen 
die am Verkehr beteiligten Kreise erreicht werden kann. 
Neben diesen Maßnahmen verkehrspolitischer Art hat die 
Straßenbahn die Landwirtschaft auch dadurch gefördert, daß sie 
ein Mustergut, bei dessen Betrieb die landwirtschaftliche Ab- 
teilung der Universität von Maine mitwirkt, errichtet und eine 
Verkaufsgenossenschaft unter den Landwirten gegründet hat. 

Im östlichen Teil von Neuengland ist seit 1906, wie der 
nächste Redner darlegte, auf einem Straßenbahnetz von rund 
650 km Länge ein Expreßverkehr für die landwirtschaftlichen 
Erzeugnisse eingerichtet worden, der seine Wirksamkeit auf 181 
Städte erstreckt. Hier hat es sich u. a. namentlich um die 
Entwicklung des Erdbeerbaus gehandelt. Diese empfind- 
liche Frucht kam, als sie noch der Dampfbahn zur Be- 
förderung anvertraut wurde, infolge der langen Zeit, die 
sie dabei unterwegs zubrachte, in stark beschädigtem Zu- 
stande auf den Markt in Boston und erzielte infolge- 
dessen nur niedrige Preise. Auch die Einführung von 
Kühlwagen vermochte keine Abhilfe zu schaffen. Die elek- 
trische Straßenbahn ist aber infolge der geringeren Aus- 
dehnung ihres Netzes viel besser als die Dampfbahn mit 
ihrem weit größeren Verkehrsgebiet in der Lage, sich den ört- 
lichen Verkehrsbedürfnissen anzupassen, und es ist ihr denn 
auch gelungen, eine erhebliche Belebung des Erdbeerverkehrs 
herbeizuführen. Allein vom Jahre 1912 zum Jahre 1913 
ist infolge Ausdehnung des Erdbeerverkehrs auf ein weiteres 
Gebiet die Zahl der versandten Erdbeerkörbe von 4000 auf 
über 10000 gestiegen. Es wurde möglich gemacht, daß 
die Beeren, die am späten Nachmittag gepflückt worden 
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waren, bereits am. nächsten. Morgen in Boston zu Markt | man von einem Verkehrsunternehmen an Entgegenkommen 


gebracht ‘wurden. ° Während vorher etwa 3 bis 8 Cent für 
ein Quart (ungefähr 11) gezahlt worden war, stieg der Preis 
für die frischeren Früchte auf 8 bis 18 Cent. 

Auf einer änderen elektrischen Straßenbahn vermittelt die 
Bahnverwaltung die Geschäfte zwischen den Landwirten und 
den Zwischenhändlern in der Stadt; sie unterstützt sie bei der 
Erlangung vo: Rredit bei den örtlichen Bankgeschäften und 
hält. mit ihnen Besprechungen über die Maßnahmen ab, die zur 
Förderung der Landwirtschaft und zur Hebung des Verkehrs 
zu treffen sind. Daß sie ihnen Freikarten für Theatervor- 
stellungen überläßt. um sie zur Benutzung der Bahn zu ver- 
anlassen, dürfte wohl über das Maß dessen hinausgehen, was 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Krankenversicherung. Der preußische Eisenbahnminister 
erließ unterm 12. d. M. folgende Bekanntmachung: Auf Grund 
des $ 377 Abs. 3 der Reichsversicherungsordnung werden in Er- 
sänzung meiner Bekanntmachung vom 24. Dezember 1913 (vergl. 
Nr. 5 8. 79 d..Ztg. Die Schriftl.) auch die nachstehenden Befug- 
nisse der Versicherungsämter den Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen als Aufsichtsbehörden über die Eisenbahnbetriebs- 
krankenkassen übertragen: 1. die Aufsichtsbefugnisse über die 
Betriebskrankenkassen, soweit sie sich aus den $S$ 31 bis 33 
R.V.O. ergeben; 2. die Wahrnehmuns: der Geschäfte des Kassen- 
vorstandes oder seines Vorsitzenden oder des Ausschusses im 
Falle der Weigerung ($ 379); 3, die Entgegennahme von An- 
zeigen des Kassenvorstandes über Wahl und Änderung in der 
Zusammensetzung des Vorstandes (8 6). 


— Sehutz des Lokomotivpersonals gegen Hitze und Kälte. 
Die „Österreichische Fisenbahnzeitung“ vom 1. August 1914 
hat unter gleicher Überschrift eine kurze Mitteilung veröffent- 
licht, worin die fast unerträgliche Hitze erwähnt wurde, die 
im Sommer bei hoher Außentemperatur infolge der Wärme- 
ausstrahlung des Kessels und der Armaturteile auf dem Führer- 
stand der Lokomotive herrsche: es sollten im vergangenen 
Sommer von den Königlich preußischen Staatsbahnen auf den 
Führerständen Messungen vorgenommen und dabei in Kopf- 
höhe Temperaturen bis zu 60 Grad Celsius gemessen worden 
sein. 

Diese Mitteilung hat, wie uns von zuständiger Seite ge- 
schrieben: wird, zu genaueren Feststellungen Veranlassung ze- 
zeben. Dabei ergaben mehrfache Messungen an stillstehenden 
und fahrenden Lokomotiven, daß die Temperatur auf dem 
Führerstande der Lokomotiven an den Stellen, an denen das 
Lokomotivpersonal bei Verrichtung seiner Tätigkeit sich auf- 
halten muß, bei etwa 25 Grad Celsius Außentemperatur 
höchstens 40 bis 45 Grad Celsius beträgt. An einzelnen Stellen 
des Führerhauses, z. B. am Armaturstutzen und unmittelbar 
iiber dem Kessel unter dem Dache ist die Temperatur natur- 
semäß erheblich höher, doch kommt diese Tatsache für die 
;eurteilung der Temperaturen, denen das Personal ausgesetzt 
ist, nicht in Betracht. Es wird besonders hervorgehoben. daß 
die oben angeführten Werte bei Lokomotivgattungen festge- 


stellt wurden, bei denen die Verhältnisse am ungünstiesten 
liegen. 3ei anderen Lokomotivgattungen betragen die ze- 


messenen Temperaturen bei etwas niedrigerer Außentemperatur 
nur 30 bis 35 Grad Celsius. Ist demnach die oben angeführte 
Zahl erheblich zu hoch, so läßt sich doch nicht verkennen. 
daß es sich in der Tat um recht hohe Temperaturen handelt. 
deren Herabminderung erwünscht erscheint. Es wird denn 
auch durch vielfache Änderungen und Verbesserungen ständig 
versucht, günstigere Verhältnisse zu schaffen. Namentlich 
sucht man die warme und schlechte Luft aus dem Führer- 
haus der Lokomotive abzuführen. Als Beispiel hierfür ist das 
in neuerer „Zeit vielfach angewendete Doppeldach mit ent- 
sprechenden Luftkanälen anzuführen. 

Mit der in erwähnter Mitteilung der „Österreichischen Eisen- 
bahnzeitung“ beschriebenen Fußbodenheizung des  Führer- 
standes werden zurzeit Versuche ausgeführt, die noch nicht 
abgeschlossen sind. 


— Auskunfterteilung über deutsche Güter in westlichen 
Grenzstationen. Die Handelskammer zu Düsseldorf hat den 
preußischen Eisenbahnminister gebeten, in gleicher Weise wie 
für die in russischen Grenzstationen aufgefundenen deutschen 
Güter auch für die in belgischen und französischen Stationen 
liegenden Güter eine Auskunftstelle einzurichten. Der 
Minister hat ‘der Düsseldorfer Handelskammer darauf fol- 
zendes mitgeteilt: „Die deutschen Eisenbahnverwaltungen sind 
bereits angewiesen worden, ein Verzeichnis über die bei oder 
nach dem Kriegsausbruch im Inlande vorgefundenen Auslands- 


gegan sein» Benutzer erwarten kann. 

Ein Vertreter des Landwirtschaftsministeriums faßte zum 
Schluß das Ergebnis der Vorträge zusammen, indem er die 
Wichtigkeit des Zusammenarbeitens zwischen Landwirtschaft 
und Verkehrsunternehmungen hervorhob. Wenn die Landwirte 
mit den Einkünften, die ihnen die Bewirtschaftung ihrer Felder 
bring», nicht zufrieden seien, so liege das hauptsächlich daran, 
daß es ihnen an Gelegenheit fehle, ihre Erzeugnisse zu Markt, 
namentlich in den größeren Städten, zu bringen. Hierfür 
müssen di» Eisenbahn und Straßenbahnen Abhilfe schaffen und 
namentlich die letzteren sind befähigt, innerhalb ihres engen 
Wirkungskreises in dieser Beziehung viel Gutes zu leisten. 


sendungen und die nach dem Kriegsausbruch im besetzten feind- 
lichen Auslande oder in gefährdeten deutschen Grenzgebieten 
vorgefundenen oder angehaltenen und ins Inland übergeführten 
Sendungen aufzustellen. Das Verzeichnis wird auch die in der 
Eingabe der Handelskammer behandelten Sendungen um- 
fassen, soweit die vorstehenden Voraussetzungen auf sie zu- 
treffen. Anfragen wegen solcher Güter sind an die der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Berlin unterstellte deutsche Aus- 
gleichstelle in Berlin, Anhalter Güterbahnhof zu richten, die 
mit der Auskunftserteilung betraut ist.“ 


—  Eisenbahnbeförderung von Militärpersonen. Hierüber 
bringt eine Sonderausgabe des Amtsblattes der Königlichen 
Eisenbahndirektion Berlin eingehende Erläuterungen. Währenddes 
Krieges selten Bestimmungen zleich folgenden: Militär- 
personen, einschließlich Verwundeter, Urlauber, Kranken- 
pfleger usw., werden entweder gegen Barzahlung auf Militär- 
fahrkarte oder Militärfahrschein (auf den die Gebühren: gestundet 
werden dürfen) in Personenzügen (ausnahmsweise in Schnell- 
zügen) befördert. 

Zum Betreten der Bahnsteige und zur freien Fahrt dürfen 
Offiziere und Mannschaften, in Uniform oder mit Abzeichen 
versehen, ohne genügenden Ausweis nicht zugelassen werden; 
Bescheinigungen von Bezirksgarnison- usw. Kommandos gelten 
nicht als ausreichende Ausweise Für Heer und Marine Ein- 
berufene (einschließlich Landsturm) werden zwecks Fr- 
reichung des Gestellungsortes ohne Fahrkarte befördert gegen 
Vorzeigung des Gestellungsbefehls oder anderer Militärpapiere, 
Kriegsfreiwillige gegen Vorzeigung einer ortsbehördlichen Be- 
scheinigung. Mannschaften, die bei der Gestellung nicht ange- 
nommen worden sind, haben für die Rückreise keinen Anspruch 
auf freie Beförderung: sie dürfen aber auf Militärfahrkarte 
unter Stundung des Fahrgeldes befördert werden. Den Bahn- 
schutzoffizieren werden besondere Ausweiskarten verabfolgt 
zum unbehinderten Betreten der Bahnanlagen sowie zur un- 
entgeltlichen Benutzung aller fahrplanmäßigen Züge in be- 
liebiger Wagenklasse (einschließlich der Güterzüge und ein- 
zeln fahrenden Lokomotiven) und der „Kleinwagen“. Auch 
die im Dienst der freiwilligen Krankenpflege stehenden und 
für deren Zwecke reisenden Personen werden auf Grund der 
vom Kaiserlichen Kommissar und Militärinspekteur ausge- 
stellten Ausweiskarten auf allen Bahnen frei befördert, und 
zwar, je nach den Betriebsverhältnissen, in der zweiten oder 
dritten Wagenklasse sämtlicher Züge. Zum Betreten der Bahn- 
steige und der Örtlichkeiten, an denen das Rote Kreuz tätig 
ist, berechtigen besondere vom Territorialdelegierten der frei- 
willigen Krankenpflege unterzeichnete Ausweise. Auf andern 
Berliner Stadt- und Ringbahn sowie auf den zwischen Berlin 
und Groß-Lichterfelde-Ost, Marienfelde, Nikolassee, Dallgow- 
Döberitz, Tegel, Hermsdorf, Blankenburg, Kaulsdorf, Karls- 
horst und Niederschöneweide-Johannisthal gelegenen Vorort- 
strecken erhalten für die Dauer des mobilen Verhältnisses 
Militärfahrkarten: Offiziere und Mannschaften, auch Verwun- 
dete. Letztere dürfen, wenn sie als Verwundete erkennbar sind 
oder ihre Erkennungsmarke vorzeigen, auch ‘ohne Ausweis 
frei befördert werden. Offiziere und in gleichem Range ste- 
hende uniformierte Militärbeamte dürfen die zweite, : Mann- 
schaften vom Feldwebel (Deckoffizier) abwärts die dritte 
Wagenklasse benutzen. Den Angehörigen des Militärtele- 
graphen werden vom Vorstande desselben Freifahrausweise 
zur Benutzung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
ausgestellt. 


— Eisenbahnunfall im Bahnhof Schönhauser Damm. Amtlich 
wird gemeldet, daß in der Nacht vom 22, zum 23. d. M. der 
D-Zug 6, Berlin-Cöln, im Bahnhof Schönhauser Damm (Eisen- 
bahndirektionsbezirk Hannover) auf den im Überholungssgleis 
stehenden Güterzug 5130 aufgefahren ist. Fünf Personen sind 
tot, 13 verletzt, darunter zwei schwer. Der Materialschaden ist 
erheblich. Das nördliche Hauptgleis ist gesperrt. Die Weiter- 
fahrt der Reisenden des D-Zuges erfolgte mit Sonderzug. ''Ur- 
sache vermutlich Überfahren des Haltsignals. (Näheres in 
nächster Nummer.) 


. 


25. November 1914. 


‚schrieben: 


LIV. Jahrgang 


en Oldenburgische Staatsbahnen. Der .„Köln. Ztg.“ wird ge- 
Mit dem Voranschlag des Eisenbahnbaufonds ist 
auch eine ‚ausführliche Darlegung des Umbauplanes für den 
Bahnhof Wilhelmshaven herausgekommen, für den eine erste 
Rate von anderthalb Millionen Mark angefordert wird. Die Ge- 
samtkosten belaufen sich nach einer Berechnung der Eisenbahn- 


verwaltung auf 8165000 M. Wie aus der Begründung zu dem 


‘ Projekt hervorgeht, hat Oldenburg mit dem Kauf der Bahn 


Oldenburg-Wilhelmshaven die Verpflichtung übernommen, den 
Umbau, den Preußen seit Jahren geplant hat, derart zu fördern, 
daß die Arbeiten bis zum 1. April 1919 beendigt sind. Vor- 
gesehen sind für den Personenverkehr sechs Gleise und drei 
Hauptbahnsteige. 


— Dienstkleidungsvorschriften in Württemberg. Mißstände, 
die sich aus der Verwertung von Kleidungsstücken durch das 
Personal nach Ablauf der Tragzeit ergaben, haben zu Än- 
derungen und Ergänzungen der Bestimmungen über die Verfall- 
zeit der Kleidungsstücke geführt. Die Tragzeiten der Über- 
zieher und Mäntel, die bisher für die einzelnen Klassen von 
Beamten und Unterbeamten zwischen vier und zehn Jahren be- 
trugen, wurden um ein Jahr verlängert und demgemäß die Ab- 
gabezeiten um ein Jahr hinausgerückt. Wer infolge schonender 
Benützung seiner Kleider auf die Abgabe eines Kleidungsstücks 
bei dessen Verfallzeit überhaupt verzichten kann, erhält an 
dessen Stelle eine Geldvergütung, die auf 75% der Selbstkosten, 
abzüglich je 5% für jedes Jahr der Tragzeit, mindestens jedoch 
auf 40 % der Selbstkosten, bestimmt wird. Gut erhaltene Mäntel 
und Überzieher, deren Tragzeit abgelaufen ist, können an das 
Bekleidungsamt gegen eine angemessene Vergütung (30 bis 
50% der Beschaffungskosten der Verwaltung) abgegeben wer- 
den. Die Tragfristen für die Dienstkleidungsstücke des zum 
Kriegsdienst eingezogenen Personals werden für die Dauer der 
Militärdienstzeit unterbrochen. 


— Vergütung Dritter für Dienstleistungen des Eisenbahnper- 
sonals in Württemberg. Das württembergische Ministerium der 
auswärtigen Angelegenheiten, Verkehrsabteilung, hat verfügt, daß, 
wenn die Eisenbahnverwaltung anderen Behörden oder Privaten 
gegenüber Leistungen übernimmt, die nicht unter die Eisenbahn- 
verkehrsordnung fallen, für die damit verbundene Tätiekeit von 
Beamten, Hilfsbeamten und Arbeitern der Eisenbahnverwaltung 
folgende Vergütungen anzurechnen sind: 

A. Für Dienstleistungen von Beamten: a) die auf die Dauer 
der Dienstleistung entfallenden Anteile an Gehalt, Wohnungsgeld, 
Mietzinsentschädigung und Zulagen wit einem Zuschlag von 40% 
für allgemeine Kosten; b) die bei der Dienstleistung erwachsen- 
den Reisekosten sowie die auf die Dauer der Dienstleistung ent- 
fallenden Anteile der Jahresentschädigungen für Reiseaufwand, 
Fahr- und Nachtgelder, mit einem Zuschlag von 20 % für allge- 
meine Kosten; ce) außerordentliche Entschädigungen und Be- 
lohnungen für Abordnungen und Stellvertretungen, wenn die 
Beamten ausschließlich für andere tätig waren oder die Ent- 
schädigungen und Belohnungen nur aus Anlaß dieser Tätigkeit 
gewährt wurden. 

Für Beamte mit Amtswohnung ist der Mietwert der Amts- 
wohnung, mindestens jedoch der 1% fache Betrag des tarifmäßigen 
Wohnungsgeldes anzurechnen. Die Zuschläge enthalten auch 
die Entschädieung für Ruhegehalt und Hinterbliebenenfürsorge, 
für Benutzung, Heizung, Reinigung und Beleuchtung der Dienst- 
räume, für Ausstattung, Drucksachen und Schreibmaterialien, für 
den bahnärztlichen Dienst, für Dienstkleidung sowie für Ge- 
währung freier Eisenbahnfahrt, soweit diese in einzelnen Fällen 
nicht ausgeschlossen ist. Bei Berechnung der Anteile zu a) 
sowie der Anteile der Jahresentschädigungen zu b) ist die Tages- 
vereütung mit t/sess des Jahresbetrags anzusetzen. Sind die Be- 
amten keinen vollen Tag tätig gewesen, so sind nur die etwaigen 
Ausgaben nach b) nebst Zuschlag anzurechnen. Wenn jedoch 
für einen Zahlungspflichtigen wiederholt Leistungen ausgeführt 
werden, die nur Teile eines Tages in Anspruch nehmen, so sind 
die Teilleistunzen innerhalb eines Monats, gegebenenfalls auch 
während eines längeren Zeitraumes zusammenzuzählen. Für die 
so ermittelten Tagesleistungen sind die Vergütungen nach a) und 
h) sowie die Zuschläge zu berechnen; für eine auch nur ange- 
fäaneene Stunde ist ein Achtel der Tagesvergütung anzurechnen. 
‚B. Für Dienstleistungen von Hilfsbeamten und Arbeitern: die 
Taggelder, Taglöhne und Zulagen mit einem Zuschlag von 25 % 
für allgemeine Kosten: ferner die Entschädigung für auswärtige 
Beschäftisung. Den Löhnen der Werkstättenarbeiter sind die 
in der Werkstättenordnung bestimmten Sätze zuzuschlagen. In 
den Zuschläcen sind die Entschädigungen für die Beiträge zur 
Arbeiterversicherung und zur Arbeiterpensionskasse sowie für 
Abnützune der Geräte eingerechnet. Für Eisenbahnfahrten, die 
nicht zugleich den Zwecken der eigenen Verwaltung dienen, ist 
das tarifmäßige Fahrgeld besonders zu berechnen. 

Ahweichungen von den Bestimmungen zu A und B sind. soweit 
sie für Einzelfälle nicht schon bisher bestehen. nur mit Genehmi- 
gung. des Ministeriums zulässig. 
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— Ausnahmetarife. Mit Gültigkeit vom 17. November d. J. 
sind die Frachtsätze unter B des Ausnahmetarifs für Kartoffeln, 
frisch, gedörrt oder getrocknet, längstens für die Dauer des 
Krieges im Bereiche der preußisch-hessischen und olden- 
burgischen Staatsbahnen, der Reichsbahnen in Elsaß-Loth- 
ringen, der Militärbahn, der Farge-Vegesacker, Kerkerbach-, 
Kreis Oldenburger Eisenbahn und der Brandenburgischen 
Städtebahn auf Kartoffelstärkemehl, zur Brotbe- 
reitung bestimmt, ausgedehnt worden. Bedingung ist, daß als 
Empfängerin im Frachtbriefe, die Trockenkartoffel-Verwer- 
tungsgesellschaft m. b. H. ausdrücklich angegeben wird, auch 
wenn (das Gut an einen besonders benannten Empfangsbevoll- 
mächtigten der Gesellschaft zur Aushändigung gerichtet ist. 
Mit dem gleichen Tage gelangte ein ermäßigter Ausnahmetarif 
für Mais zur Verfütterung in Ladungen von 10 t 
auf den Strecken der preußisch-hessischen und oldenburgischen 
Staatsbahnen, der Reichsbahnen in Elsaß-Lothringen, der Mili- 
tärbahn und einigen Privatbahnen unter Frachtberechnung nach 
den Sätzen des Spezialtarifs III zur Einführung. Ferner ist 
der auf den preußisch-hessischen und oldenburgischen Staats- 
bahnen, den. Reichseisenbahnen, der Militärbahn, der Farge- 
Vegesacker, Kerkerbach-, Kreis Oldenburger Eisenbahn und 
Brandenburgischen Städtebahn bestehende Ausnahmetarif 21 
vom 12. d. M. ab auf Kartoffeln, frisch, gedörrt oder ge- 
trocknet, bei Aufgabe als Stückgut ausgedehnt worden. 
Die Fracht wird für das halbe wirkliche Gewicht — mindestens 
für 20 kg — nach den Sätzen des Spezialtarifs für bestimmte 
Stückgüter erhoben. Schließlich ist am 19. d. M. ein ermäßigter 
Ausnahmetarif für {flüssige Brauereiabfälle zur Her- 
stellung von Trockenhefe für Futterzwecke in Ladungen von 
10 t auf den preußisch-hessischen und oldenburgischen Staats- 
bahnen, den Reichsbahnen, der Militärbahn und einigen Privat- 
bahnen und am gleichen Tage ein ermäfigter Ausnahmetarif 
für Margarine und Butterschmalz — unter eilgut- 
mäßiger Beförderung bei Aufgabe als Frachtstückgut — 
auf den deutschen Staatsbahnen und einigen Privatbahnen in 
Geltung getreten. 


— Lazarettzug Mevissen. Die „Köln. Ztg.‘‘ berichtet aus der 
Stadtverordnetensitzung in Cöln vom 12. d. M., daß der Ober- 
bürgermeister folgendes mitgeteilt habe: Die Rentnerinnen 
Mathilde und Melanie v. Mevissen haben mitgeteilt, daß sie der 
Stadt Cöln ein Kapital von 150 000 #X zur Verfügung zu stellen 
beabsichtigen, um einen Lazarettzug für die Verwundeten des 
gegenwärtigen Krieges zu beschaffen. Die Stifterinnen haben 
dabei den Wunsch, daß der Zug den Namen führt: Stadt Cöln, 
Lazarettzug Mevissen. Ihre weiteren Wünsche wird ihr Neffe, 
Herr Heinrich v. Stein, der Stadt übermitteln. Die Namen der 
heiden Damen haben. wie der Öberbürsermeister hinzufüste, 
den besten Klang in Cöln; ihr verewigter Vater gehörte zu den 
bedeutendsten Männern, die die Stadt Cöln im vorigen Jahr- 
hundert gehabt hat. (Auch um das Eisenhahnwesen der Rhein- 
provinz hat er sich bekanntlich große Verdienste erworben. 
D. Schriftl.) Wir freuen uns sehr lebhaft dieses Geschenkes 
und der Fürsorge für die Verwundeten, die in dieser Weise be- 
kundet wird, gehört doch diese Fürsorge zu den wichtigsten 
Aufgaben der jetzigen Zeit. Die Versammlung nahm die 
Schenkune mit dem Ausdruck lebhaftesten Dankes an und 
ersuchte den ÖOberbürgermeister, das Erforderliche zu veran- 
Jassen; auch Herrn v. Stein wurde für die Vermittlung der 
Stiftung der zebührende Dank ausgesprochen. 


— Die Pläne der Gartenstadt „Elsthal“, die von der preußi- 
schen Staatsbahnverwaltung auf ihrem Gelände zwischen 
Spandau und Wustermark in Aussicht genommen ist. über 
die wir bereits in Nr. 27 S. 437 Jahrg. 1913 u. Nr. 48 S. 771 des 
laufenden Jahrgangs berichteten, sind in ihren Grundzügen vom 
preußischen Eisenbahnminister genehmist worden, und man ist 


jetzt dabei, die Einzelpläne auszuarbeiten, damit — in Rück- 
sicht auf die Arbeitslosiskeit — das Unternehmen haldigst in 


Angriff genommen werden kann. Die in modernen städte- 
baulichen Grundsätzen gedachte Ansiedlung soll Unterkommen 
zunächst für 6 bis 700 Beamten- und Arbeiterfamilien bieten, 
so daß auf dem landschaftlich schön gelegenen Gelände des 
Eisenbahnfiskus ein Städtchen von 3 bis 4000 Einwohnern er- 
stehen wird. Elsthal, so benannt nach dem in der Verlängerung 
der Döberitzer Heerstraße zelegenen Vorwerk .„Elserund“. wird 
einen Gutsbezirk für sich bilden und eigene Kirche und Schule 
usw. erhalten. Die Bewohner der Gartenstadt werden Ein-, 
Zwei- und Vierfamilienhäuser angewiesen erhalten und sich in 
Parkanlagen und Hausgärten ergehen können. 


— Die Lokomotivführer bei der Kaiserin. Die Kaiserin 
empfing kürzlich, wie der „Tag“ meldet, eine Abordnung des 
Vereins deutscher Lokomotivführer behufs Überreichung einer 
von diesem Verein gesammelten Kriegsspende von 120000 M. 
Die Kaiserin unterhielt sich eingehend mit jedem einzelnen und 
bekundete ihre hohe Freude über die reiche Gabe, die in der 
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Hauptsache dem Zentralkomitee vom Roten Kreuz zur weiteren 
Ausgestaltung der Lazarettzüge überwiesen werden wird, zum 
kleineren Teil aber nach besonderem Wunsch der Geber 1 
durch den Krieg besonders betroffenen Tandesisilen in Os 
preußen und im Elsaß zufließen soll. 


Professor Dr.-Ing. Oder 7. Durch das unerwartete Hin- 
scheiden des Professors Dr.-Ing. Moritz Oder in Danzig am 
29. September d. J. hat das Eisenbahnwesen und die-technische 
Wissenschaft einen schmerzlichen Verlust erlitten. 

Am 25. November 1873 in Berlin als jüngster Sohn des Bank- 
herrn gleichen Namens geboren, erhielt Oder den ersten Unterricht 
im elterlichen Hause und die weitere Schulausbildung von 1882 
bis 1891 auf dem Wilhelmsgymnasium in seiner Vaterstadt. Nach 
Ablegung der Reifeprüfung zu Michaelis des letztgenannten Jahres 
bezog er die Königliche Technische Hochschule zu Berlin, der 
er — mit einer einsemestrieen Unterbrechung auf dem Polytech- 
nikum in Zürich — als Studierender der Abteilung für Bauingeni- 
eurwesen bis Ostern 1896 angehörte Im Mai 1896 bestand er die 
erste Hauptprüfung für den Staatsdienst im Baufache Die an- 
schließende Ausbildung als Regierungsbauführer erfuhr er vor- 
wiegend im Bezirk der Königl. Eısenbahndirektion krfurt, wo 
er ein Jahr im Vorbereitungsdienste bei der damaligen Betriebs- 
inspektion Saalfeld und von Mitte 1897 bis Ende. 1898 bei der 
örtlichen Leitung des Baues der Nebenbahn Langensalza-Gräfen- 
tonna und der Kleinbahn Kle.nschmalkalden-Brotterodebeschäftigt 
war. Sein Wunsch, sich auf den ihn besonders anziehenden Ge- 
bieten des Eisenbahnbetriebes und der Sicherungseinrichtungen 
zu vervollkommnen, und solche Anlagen und Dienstverrichtungen 
unter den schwierigsten Verhältnissen kennen zu lernen, veran- 
laßte für das letzte Halbiahr seine Übernahme zur Eisenbahn- 
direktion Essen. Die Zeugnisse über die Ausbildung rühmen 
seinen unermüdlichen Fleiß, seine Umsicht, Sachkenntnis und 
rasche Auffassung. 

Die zweite Hauptprüfung bestand Oder im November 1900 mit 
Auszeichnung. Gleich darauf zum Regierungsbaumeister er- 
nannt, wurde er als Hilfsarbeiter zunächst der Eisenbahndirektion 
Berlin, im März 1901 der Direktion Cöln überwiesen und von hier 
bereits zum 1. August 1901 in das Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten versetzt. 

Die zum Herbst 1904 in Aussicht genommene Eröffnung der 
neuen Technischen Hochschule in Danzig sollte Oder seinem 
eigentlichen Lebensberufe zuführen. Während der Zeit seiner Be- 
schäftigung in Berlin war er zugleich als Assistent an der Char- 
lottenburger Hochschule und zwar in den Übungen für Eisenbahn- 
bau bei Goer'ng und für Bahnhofsanlasen bei Cauer tätig gewesen. 
llierbei hatte sich schon seine Vorliebe und große Begabung für 
das Lehrfach und eine außergewöhnliche Fertigkeit, sich dem Ver- 
ständnis der Studierenden anzupassen, gezeigt. Es gab kaum 
einen Geeigneteren als ihn, dem man an der jungen Lehrstätte die 
Professur für Eisenbahnbau und für Betriebs- und Sicherungsan- 
lagen anvertrauen konnte. Mit Freude folgte Oder, der sich im 
Juli 1904 auf Grund einer Arbeit über die „Betriebskosten der 
Verschiebebahnhöfe“ die Würde eines Doktor-Ingenieurs erworben 
hatte, demanihn ergehenden Rufe. Am 1. September 1904 wurde 
er zum etatmäßigen Professor ernannt, im Oktober begann er seine 
Lehrtätigkeit. 

Ein Meister der Rede, trug er seinen Hörern den klar geglieder- 
ten und peinlich ausgearbeiteten Stoff in frischer, fesselnder Weise, 
gelegentlich auch Scherze nicht verschmähend, vor und erläuterte 
ihn durch zahlreiche Skizzen, treffende Vergleiche und soresam 
ausgewählte Beispiele Gleich anziehend waren seine Übungen. 
Den Unterricht ergänzten Unterweisungen in der von ihm selbst 
geschaffenen Modell- und Lehrmittelsammlung, häufige örtliche 
Besichtigungen von baulichen Anlagen und Ausführungen und 


meist zum Abschlusse des Gesamtlehrganges längere Studien- 
reisen, die er durch sorgfältigste Vorbereitung äußerst lehrreich 
zu. gestalten verstand. Seinen Schülern, die ihm volles Vertrauen 


und. herzlichste Zuneigung entgegenbrachten, suchte er auch im 
persönlichen Verkehr näher zu treten, stets und gern siand er ihnen 
mit Rat und Tat zur Seite, mit warmem Interesse verfolgte er 
ihren späteren Lebenslauf, 

Oder war immer bestrebt, sein eigenes Wissen zu vertiefen. Um 
sich von einseitig theoretischen Erwägungen freizuhalten und 
(der Wissenschaft die Erfahrungen der Ausführungen nutzbar zu 
machen, hielt er sich in ständiger Fühlung mit den im Bau und 
Betriebe stehenden Fachgenossen. Wenn irgend möglich, suchte 
er sich an Ort und Stelle zu unterrichten. Diese dem eieenen 
Studium dienenden Reisen führten ihn in fast alle Teile Deutsch- 
lands und in viele Gegenden des Auslandes. 

Als Ergebnisse seiner Forschungen hat er hinterlassen außer 


der vorerwähnten Doktorarbeit „Betriebskosten der Verschiehe- 
bahnhöfe” und außer zahlreichen Aufsätzen in den ver- 
schiedensten Fachzeitschriften, auch ‘in dieser Zeitung, die 
zusammen mit ©. Blum bearbeitete, zuerst in: der Zeit- 


schrift für Bauwesen (1902) veröffentlichte, in zweiter Auflage 
(1904): als selbständige Schrift herausgegebene Abhandlung über 
„Abstellbahnhöfe“, die Abschnitte „Verschubdienst” in Stockerts 
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„Handbuch des Eisenbahnmaschinenwesens“ (1908) und „Bahn- 
hofsanlagen und Eisenbahnhochbauten“ im „Deutschen Eisenbahn- 
wesen der Gegenwart“ (1911) und viele Einzelabhandlungen in 
der zweiten Auflage von Rölls „Encyklopädie des Eisenbahn- 
wesens“, an deren Herausgabe er auch als Redaktionsmitglied An- 
teil hatte. Sein Hauptwerk ist das Buch „Anordnung der Bahn- 
höfe“* im 5. Teile des Handbuches der Ingenieurwissenschaften, 
dessen erster von Oders Lehrmeister und Freunde Goering im 
ersten Kapitel bearbeiteter, sonst von Oder herrührender Band 
1907 und dessen zweiter umfangreicherer Band im Frühjahr dieses 
Jahres erschien. Ungewöhnlich günstig ist gerade dieses Werk 
beurteilt und aufgenommen worden. Alle Veröffentlichungen legen 
Zeugnis ab von ÖOders hervorragender Sachkenntnis, 
keit und Bedeutung. 

Diese Eigenschaften, besonders’ die Fähigkeit einer strengen Be- 
urteilung, die stets sachlich blieb und niemals persönlich verletzte, 
veranlaßten 1906 seine Berufung in das Preisgericht der internatio- 
nalen Ausstellung in Mailand, die Übertragung von Vorträgen 
über das Kleinbahnwesen in der Vereinigune für staatswissen- 
schaftliche Fortbildung und seine nebenamtliche Tätigkeit bei der 
Königlichen Eisenbahndirektion Danzig, wo er bei der Bearbeitung 
größerer Bahnhofsentwürfe mitwirkte. In den letzten Jahren 
war ihm auch der eisenbahntechnische Unterricht in der Eisen- 
bahnschule dieser Direktion übertragen. 

Noch nicht 41 Jahre alt ist Oder aus seiner so fruchtbaren 
und weitere größere Erfolge versprechenden Tätigkeit ge- 
schieden. Viel zu früh ist er der Fachwelt, seinen Bekannten 
und Freunden genommen, allzu früh vor allem seiner jungen, 


-Gründlich- 


T 


Ä 


ihm erst seit wenigen Jahren verbundenen Gattin und seinen 


beiden im zartesten Kindesalter stehenden Söhnen entrissen. 
Alle, die ihm näher getreten sind, hat sein unerwarteter Tod 
selbst in dieser schweren, so viele Opfer heischenden Kriegs- 
zeit tief getroffen. Sie alle werden ihm ein dankbares und 
treues Gedenken allzeit bewahren. —t. 


Personalnachriehten. Bei den sächsischen Staatseisen- 
bahnen ist der Bauamtmann Korn, Vorstand des Neubauamtes 
Meißen, gestorben. 

Bei den württembergischen Staatseisenbahnen wurde dem 
Bahnhofsinspektor Herrmann in Rottweil die Stelle eines 
Eisenbahninspektors bei der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen unter Verleihung des Titels eines Rechnungsrats 
seinem Ansuchen entsprechend übertragen. 


Österreich. 


— Südbahn. Am 19. November hat eine Verwaltungsrats- 
sitzung stattgefunden. 
über die Gestaltung des Verkehrs. Dessen Entwicklung ist 
unter dem Einflusse der kriegerischen Verhältnisse unter- 
bunden, da einerseits die für den Transport bestimmten Mengen 
nicht in genügendem Maße vorhanden sind, anderseits aber 
auch mit Rücksicht auf den Mangel an Personen und Wagen, 
die anderweitig in Anspruch genommen sind, vielfach Hinder- 


nisse bestehen. Der Hafenverkehr ist naturgemäß stark ge- 


troffen und in einem ständigen Rückgang begriffen. Der 
übrige Verkehr hält sich im Rahmen des August. Der Ver- 
kehr ist im ganzen von dem Regelzustande weit entfernt. Die 


Ausgaben sind zwar verringert worden, aber nur innerhalb 
nicht sehr weitgehender Grenzen, weil das Personal, für das 
die größten Aufwendungen gemacht werden müssen, nicht 
nennenswert vermindert worden ist. 


— Warenausfolgung ohne Rückstellung von Lagerscheinen. 
Die „Wiener Zeitung“ vom 18. November veröffentlicht fol- 
sende Regierungsverordnung: 
Ereignisse der Lagerschein nicht beigebracht werden kann und 
im einzelnen Fall über die Berechtigung zum Bezug der Ware 
durch eine Person, die nicht im Besitz des Lagerscheines ist, 
kein Zweifel besteht, kann das Handelsministerium das öffent- 
liche Lagerhaus zur Ausfolgung der eingelagerten Ware ohne 
Beibringung des Lagerscheines ermächtigen, falls dies im Inter- 
esse der Versorgung der Bevölkerung mit Gegenständen des 
täglichen Bedarfes notwendig ist. Es ist jedoch für die Sicher- 
stellung allfälliger Ansprüche des Besitzers des Lagerscheines 
in geeigneter Weise zu sorgen. Diese Verordnung tritt mit 
dem Tag ihrer Kundmachung in Kraft.“ Die unmittelbare 


Veranlassung zu dieser Verordnung bot der Ankauf von Va- 


lorisationskaffee in Triest durch das Handelsministerium. Da 
die Lagerscheine nicht in österreichischen Händen sind, hätte 
der Kaffee nach dem Lagerhausgesetz nicht ausgefolgt werden 
können. Infolgedessen mußte eine Ausnahmeverfügung er- 
lassen werden. u 


— Bau eines neuen Elbehafens. 


E Der „N. fr. Pr.“ ‘wurde aus 
Tetschen a. d. Elbe telegraphiert: 


Der Bau eines Verkehrs- 


„Wenn infolge der kriegerischen 


In ihr berichtete der Generaldirektor 


- patriotisches Empfinden zu betätigen. 


erheblichem Maße für die Ausfuhr gearbeitet hat, muß 
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und Umschlagshafens in Rasseln bei Tetschen als Notstands 
bau wurde bewilligt. Die Durehführung wurde sofort be- 
gonnen. 


—  Soldatenfürsorge in 


Lundenburg. Der seit mehreren 
Wochen andauernde 


ununterbrochene WDurchzug namhafter 


. Truppenteile nach und vom nördlichen Kriegsschauplatze durch 


Lundenburg, den bekannten Bahnenknotenpunkt in Mähren, 
stellte an die Einwohner dieser Stadt erhöhte Anforderungen. 
Niemand wollte dabei zurückbleiben, wo es galt, durch Ver- 
abreichung von Liebesgaben an unsere Krieger sein warmes 
Zahlreiche Damen be- 
teiligten sich an diesem Liebesdienst und leisteten ihr Bestes. 
Von den vielen Akten des Wohltuns soll nur erwähnt werden, 
daß die Inhaberin der Bahnhofswirtschaft am Nordbahnhofe es 
auf sich nahm, während der ganzen Kriegesdauer alle Kranken 
und Verwundeten, die in die Lundenburger Spitalkrankenhalt- 
stelle gebracht werden, unentgeltlich zu laben und zu ver- 
köstigen, Sie setzte die Preise für Speisen und Getränke dem 
durchziehenden Militär auf einen ganz geringen Betrag herab, 
so daß sie kaum den Selbstkostenpreis erreichen, und verteilte 
tagtäglich an Militärpersonen mehr als hundert Portionen Suppe 
und Tee, Zigaretten und Brotportionen. 


Ungarn. 


— Tarifbegünstigungen während des Krieges. Der Bund der 


ungarischen Fabrikindustriellen hat dem Handelsminister vor 


kurzem auf dessen Verlangen die Wünsche und Vorschläge 
der Fabrikindustriellen betreffend die Förderung der Ausfuhr 
während des Krieges unterbreitet. Der Handelsminister hat 
jetzt dem Bunde mitgeteilt, daß er unverzüglich die erforder- 
lichen Schritte unternommen hat, damit der Bedarf der Märkte 
der Ungarn freundlich gesinnten und der neutralen Staaten 


während der Dauer des Krieges eingehend ermittelt werde. 


Er lege der immer nur auf die Reichsgrenzen beschränkten 
Herabsetzung der Eisenbahntarife in einer Zeit, da der Aus- 
fuhr der vaterländischen Industrie Ausfuhrverbote, dem Eisen- 
bahn- und Schifftransport Schwierigkeiten und noch eine 
Reihe anderer durch die kriegerischen Verhältnisse verursach- 
ter Übel gegenüberstehen, keinen entscheidenden Einfluß bei. 
Im übrigen können Tariffragen immer nur auf Grund bestimm- 
ter Ansuchen und unter Berücksichtigung aller Verhältnisse 
eine gründliche ‚Beurteilung erfahren. Die Vorschläge des 
Bundes würden stets mit besonderer Aufmerksamkeit in Fr- 


wägung gezogen werden. 


— Das freiwillige Wachkorps und die Eisenbahnangestellten, 
Zur Entlastung und zum Zweck anderweitiger Verwendung des 
in Budapest stehenden Militärs wurde von den Bürgern ein 
freiwilliges Wachkorps gegründet, das den Zweck verfolgt, den 
örtlichen militärischen Aufsichtsdienst in Budapest zu ver- 
richten. Von den Beamten und sonstigen Angestellten der 
ungarischen Staatseisenbahnen sind nahe an 2400 Personen dem 
Wachkorps beigetreten, sie werden an acht bestimmten, den 
ungarischen Staatseisenbahnen unterstellten Wachposten (Bahn- 
höfe, Brücken usw.) den Bewachungsdienst leisten. Die Be- 
eidigung der betreffenden Angestellten erfolgte kürzlich; die 
notwendige militärische Einübung wird gegenwärtig von akti- 
ven Offizieren besorgt, so daß der Beginn der Dienstleistung 
in nächster Zeit erfolgen kann. ÖOberkommandant der Wach- 
truppe der Staatsbahnangestellten ist der Direktor-Stellvertre- 
ter Dr. Julius Biber. Die bisherige Gesamtzahl der Mitglieder 
des Budapester Wachkorps beträgt nahezu 20000. Dem 
Wachkorps sind auch die Angestellten der Post- und Tele- 
graphendirektion und der Königlich ungarischen Fluß- und See- 
schiffahrtsgesellschaft in großer Zahl beigetreten. 


Übrige europäische Länder. 


— Zur wirtschaftlichen Lage in Belgien wird der „Köln. 
Ztg.“ am 17. d. M. geschrieben: Verschiedenen uns zugehenden 
Mitteilungen ist übereinstimmend zu entnehmen, daß die ge- 
schäftliche Lage in Belgien, insbesondere in Brüssel und Ant- 
werpen, außerordentlich ungünstig ist. Handel und Wandel 
stocken noch vollständig, und es ist noch kein Boden zu irgend- 
welchen geschäftlichen Unternehmungen vorhanden. Der Verkehr 
auf der Eisenbahn ist selbstverständlich noch immer auf ein ge- 
ringes Maß beschränkt. Dasselbe gilt vom telephonischen und 
telezraphischen Verkehr. Die belgische Industrie, die stets in BebE 
ihre 
Tätigkeit nach wie vor fast vollständig ruhen lassen. An Aus- 
fuhr ist augenblicklich nicht zu denken, und auf der andern Seite 
sind die zur Verarbeitung nötigen Rohstoffe nicht zu beschaffen. 


Zu alledem treten Schwierigkeiten in der Versorgung der bel- 
gischen Zivilbevölkerunz mit Nahrungsmitteln Linzu. Ganz be- 
sonders nachteilig und in ständig zunehmendem Maße machen 
sich aber jetzt «ie Störungen im belgischen Bank- und Zahlungs- 
wesen bemerkbar, Da im ganzen Geschäftsverkehr Eingänge 
fast völlig fehlen, auf der andern Seite Zahlungen in dem durch 
das Moratorium gegebenen, wenn auch sehr engen Rahmen er- 
folgen, so sind die Kassenverhältnisse der Banken sehr schwierig. 
Infolgedessen sind auch von den Banken Zahlungen nur schwer 
und in sehr beschränktem Umfange zu erlangen, Franken sind 
im Umlauf außerordentlich selten geworden, aber auch die Kassen- 
bestände an deutschem Gelde unterliegen großen Schwankungen. 
Es fehlt also im ganzen Lande an Zahlungsmitteln. Alle Be- 
mühungen, den Handel wieder etwas zu beleben, werden durch 
das Fehlen der belgischen Nationalbank erschwert. Wie schlecht 
es um die Verhältnisse dieser Bank bestellt ist, und wie sehr 
die ‚belgische Regierung ihr eigenes Land dadurch schädigt, daß 
sie die Herausgabe der in England befindlichen Barbestände der 
Nationalbank verweigert und dieser dadurch die Möglichkeit zur 
Wiederaufnahme ihrer Tätigkeit nimmt, wurde kürzlich schon 
dargetan. Infolgedessen ist jetzt eine Diskontierung von Wech- 
seln nicht mehr möglich. Es sind das Zustände, die von der bel- 
gischen Regierung offenbar gewollt sind, die aber schließlich zu 
schwerster wirtschaftlicher Schädigung des ganzen Landes führen 
müssen. Es ist selbstvertändlich, daß hei dieser Sachlage 
deutschen Kaufleuten nur dringend abgeraten werden kann, jetzt 
nach Belgien zu gehen und dort Versuche zu geschäftlicher Be- 
tätigung zu unternehmen. Sind sie nicht mit Barmitteln ausge- 
rüstet, so ist ein solches Unterfangen gänzlich aussichtslos. brin- 
gen sie aber Barmittel mit, die für einige Zeit zu ihrem Unter- 
halt ausreichen, so können sie mit Sicherheit darauf rechnen, sie 
völlig los zu werden, ohne auf der andern Seite Aussichten auf 
geschäftliche Erfolge zu erlangen. 


— Zusammenstoß zwischen Lazarett- und Materialzug. Der 
bayerische Lazarettzug der freiwilligen Krankenpflege, gestiftet 
von Oberstleutnant & la suite Grafen Moy, wurde, wie die 
„Münch. N. Nachrichten‘ melden, bei einem Eisenbahnzusammen- 
stoß in Lille schwer beschädigt. Der Lazarettzug kam am 
17. d.M. um 2 Uhr früh im Vorbahnhof Lille an. Nachdem er 
etwa 20 Minuten gestanden hatte, erfolgte ein fürchterlicher 
Stoß,. begleitet von einem gewaltigen Krachen. Der Lazarett- 
zug wurde auseinandergerissen, die Lokomotive mit mehreren 
Wagen eine Strecke fortgeschoben, die Insassen aus den Betten 
geschleudert. Ein Materialzug mit 60 Wagen war von rück- 
wärts auf den aus 31 Wagen bestehenden Lazarettzug aufge- 
fahren. An ihn waren drei Güterwagen angehängt, zwei davon 
waren mit Liebesgaben beladen. Im dritten befanden sich 
Pferde unter Aufsicht von zwei Offiziersburschen. Die Loko- 
motive des Materialzuges bohrte sich derart in den letzten 
Güterwagen, daß dieser auf die Lokomotive gehoben wurde. 
Über diesem Güterwagen lag der vorletzte mit aufwärts ragen- 
den Rädern. Der Wagen stellte sich senkrecht auf, die In- 
sassen, neun Pfleger, mußten ihn durch die zertrümmerten 
Fenster verlassen; einer der Pfleger hatte eine Gehirnerschütte- 
rung erlitten. Die letzten sechs Wagen des Lazarettzuges, die 
glücklicherweise keine Verwundeten mit sich führten, waren - 
aufeinander und ineinander geschoben und vollständig zertrüm- 
mert. Auch der Materialzug wurde schwer beschädigt. Die 
beiden Offiziersburschen sind tot. Desgleichen ein Mann vom 
Materialzug. Vierzehn Mann vom Materialzug wurden schwer 
verletzt, die Verwundeten wurden ins Lazarett gebracht. 


— Französische Eisenbahnen. Nach einer Mitteilung in der 
„N. Zürcher Ztg.“ ist der Eil- und Frachtgutverkehr 
unbeschränkt wieder aufgenommen worden: nach dem 
Gebiet südlich und westlich der Strecke Pontarlier-Döle- 
St. Bonnet - Chagny - Montchanin - Nevers - Cosne-Gien (Stationen 
dieser Strecke ausgeschlossen mit Ausnahme von Juvisy)-Ver- 
sailles-Ach@res-Rouen-Havre (Stationen dieser Strecke ausge- 
schlossen). Nach den übrigen Stationen der französischen 
Staatsbahn, der Orlöansbahn und der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn (ausschl. Gray), ferner den Stationen der Pariser Gürtel- 
bahnen ist die Güterannahme beschränkt auf höchstens 300 kg 
für den Tag und Empfänger. Von dieser Einschränkung werden 
nicht betroffen gewisse Gebrauchsgegenstände und Nahrungs- 
mittel, wie Schuhwaren, Schokolade, Käse, Milch, leere Säcke, 
Seife und Tabak. Auf der Ost- und Nordbahn ist der ‘Verkehr 
immer noch eingestellt. — Zwischen der Direktion der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn und der Generaldirektion der italienischen 
Staatsbahnen wurde vereinbart, die direkte Verbindung 
zwischen Paris und Italien wieder aufzunehmen. Täg- 
lich soll ein durchgehender Zug über Turin-Modane nach dem 
früheren Fahrplan verkehren. Abfahrt von Turin 11 Uhr vor- 
mittags. — Wie der „N. Zürcher Ztg." aus Paris gemeldet wird, 
bereitete es große Überraschung, daß die Auszahlung 
der Abschlagsdividende der französischen 
Eisenbahnen, die gewöhnlich Ende jeden Jahres erfolgt, 
aufgeschoben ist. Der Finanzminister erklärte, daß die Maß- 
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nahme nur vorübergehender Natur sei, und daß .die ganze vom 
Staate gewährleistete Mindestdividende nach der-Hauptversamm- 


lung ausgezahlt und Unterschiede in dem Reinertrage vom 
Staate getragen werden sollten. 
— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Nach 


dem Ausweis der Betriebsergebnisse für den Monat Oktober 
1914 ist auf den schweizerischen Bundesbahnen im dritten 
Kriegsmonat eine Belebung des Verkehrs festzustellen. Die 
Zahl der beförderten Personen vermehrte sich von 5 068.000 
im Monat September auf 6324000 und die Einnahmen aus dem 
Personenverkehr von 3842000 Fr. auf 4692000 Fr. (6 586 000 
Franken im Oktober 1913). Im Güterverkehr ist die Zahl der 
beförderten Tonnen von 735000 im Vormonat auf 1187000 ge- 
stiegen und die Einnahmen serhöhten sich von 5 616 000 Fr. auf 
5594 000 Fr., womit sie allerdings immer noch um rund 3 000 000 
Franken hinter den Einnahmen im gleichen Monat des Vor- 
jahres zurückbleiben. Die gesamten Transporteinnahmen be- 
laufen sich auf 13286000 Fr. gegenüber 9458000 Fr. im Vor- 
monat und 18336 000 Fr. im Oktober 1913. Andrerseits sind die 
Betriebsausgaben, die im gleichen Monat des Vorjahres 
11 512000 Fr. betrugen, auf 9930000 Fr. zurückgegangen, so 
daß der Überschuß der Betriebseinnahmen über die Betriebs- 
ausgaben, der in den Monaten August und September 1914 auf 
je rund 400000 Fr. zusammengeschrumpft war, im Oktober wie- 
der 3690 000 Fr. beträgt. 


— Italienische Staatsbahnen. Wie der „Berl. Akt.‘ meldet, 
ist am 1. November im Bereich der italienischen Staatsbahnen 
ein neuer Personentarif in Kraft getreten. Gegenüber den seit- 
herigen Sätzen ergeben sich beinahe durchweg Erhöhungen. 
Bei den im Verkehr von Deutschland nach Italien zur Aus- 
gabe kommenden durchgehenden Fahrkarten werden die Preis- 
änderungen erst später durchgeführt. Inzwischen wird der 
Fahrpreisunterschied auf der italienischen Eingangsstation 
nacherhoben. Dieser Zuschlag wird den Reisenden, die Fahr- 
karten nach einer Station der italienischen Staatsbahnen lösen, 
am Fahrkartenschalter mitgeteilt. 


— Bahnlinie Merdra-Widin. Aus Sofia wird dem „Österr.- 
ungar. Eisenbahnblatt“ geschrieben: Mit Rücksicht auf die 
Wichtigkeit der seit Jahren im Bau begriffenen, infolge der 
Kriegsereignisse aber unterbrochen gewesenen Eisenbahnzweig- 
linien Merdra-Widin bzw. Lompalanka-Widin hat das Eisen- 
bahnministerium die Bauarbeiten beschleunigen lassen, so daß 
man hofft, die neue Strecke noch im Laufe dieses Jahres dem 
Betrieb übergeben zu können. Die neue Eisenbahnlinie nimmt 
ihren Ausgang von der Station Merdra der Bahn Sofia-Rust- 
schuk, geht über Vratza und Lompalanka und endet in Widin 
an der Donau. Gleichzeitig soll auch die in die neue Linie 
mündende Vizinalbahn Bojitchnovtei-Ferdinand fertiggestellt 
werden. 


— Ein „Badezug“ zur russischen Front. Aus Petersburg 
wird über Rotterdam gemeldet, daß der russische Verkehrs- 
minister einen „Badezug“ nach der Front entsandte, der sich 
aus 20 Wagen zusammensetzt. Die Wagen bieten Gelegenheit, 
täglich zweitausend Bäder zu nehmen. Es ist ein Tankwagen 
vorhanden, falls Wasser nicht zur Stelle ist. Aus den Vor- 
räten im Zuge können die Soldaten reine Wäsche erhalten: 
auch gibt es einen Trocken- und Entseuchungswagen für 
Oberkleider. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahn Smyrna-Aidin. Die türkische Regierung hat 
diese einer englischen Gesellschaft gehörige Eisenbahn, deren 
Konzession im letzten Sommer verlängert worden war, mit Be- 
schlag belegt. Hierzu wird bemerkt, daß die Pforte auf diese 
Weise gegen England für die Beschlagnahme zweier Dread- 
noughts, die Einverleibung Zyperns und die Verletzung des 
Statuts von Ägypten Vergeltung übe, 


— Nichtbewährung einer Hängebahn in einem Güterschuppen 
in St. Louis. Die Missouri-, Kansas- und Texasbahn hatte in 
St. Louis im Jahre 1911 einen eigenartigen Stückzutschuppen 
erbaut. Der Schuppen ist zweigeschossig. Das obere Geschoß 
diente dem An- und Abrollen der Güter, das untere der Be- und 
Entladung der Eisenbahnwagen. Zur Beförderung der Güter 
im Schuppen war eine elektrische Hängebahn (Telpherbahn) 
angelegt, ihre Gleise lagen an der Decke des oberen Stock- 
werks und die Körbe wurden durch Luken im Fußboden auf die 
im Erdgeschoß angeordneten Ladesteige heruntergelassen. Die 
Luken waren so angeordnet, daß sich der Korb unmittelbar vor 
der Wagentür befand, so daß das Gut leicht zwischen Korb und 
Güterwagen ausgetauscht werden konnte. Das war alles schön 
bis ins einzelne durchdacht und man versprach sich von der 
Neuerung einen guten Erfolg. Im Betriebe zeigten sich aber 


en 


große Schwierigkeiten. Die ganze Anlage versagte häufig und 
zwar durchschnittlich 3 bis 4 Stunden täglich, wodurch nicht nur. 
die Leistungsfähigkeit herabgedrückt, sondern auch die Arbeits- 
lust der Schuppenarbeiter vermindert wurde. Die Körbe mit 
einer Grundfläche von 12:18 m und einem Eigengewicht von 
450 kg erwiesen sich als zu unhandlich und schwer. Da sie 
häufig nicht voll beladen werden konnten, so mußte ein erheb- 
liches totes Gewicht gefördert werden. Verletzungen von 
Güterarbeitern und Beschädigungen des Gutes waren an’ der 
Tagesordnung. Ein Teil dieser Beschädigungen wurde durch 
herabtropfendes Schmiermaterial hervorgerufen. Obwohl der 
Schuppen erlaubte, gleichzeitig 117 Wagen aufzustellen, war es 
nicht möglich, die Tagesleistung über 70 Wagen zu steigern. 
Hierbei erwies sich als besonders störend, daß die Hängehbahn 
nicht die gesamte Schuppengrundfläche, sondern immer nur eine 
Linie bestreichen konnte. Die Selbstkosten der Behandlung 
des Stückguts wurden zu 2,80 M für die Tonne ermittelt, un- 
gerechnet die Beschädigungen, die durchschnittlich 4200 M 
monatliche Kosten verursachten. Einschließlich dieser Be- 
schädigungen stellten sich die Selbstkosten auf etwa 465 M 
für die Tonne. 

Man entschloß sich daher, die Hängebahn zu beseitigen und 
den Schuppen umzubauen. Die 12 Stumpfgleise, die in das untere 
Geschoß des Schuppens hineinführten, wurden auf acht ver- 
mindert, dadurch ergab sich die Möglichkeit, die Zungensteige 
zwischen ihnen zu verhreitern, so daß es möglich wurde, vier 
Aufzüge von 5 m Länge und 3 m Breite einzubauen. Diese Auf- 
züge nehmen die Karren auf, mit denen die Güter innerhalb 
des Schuppens befördert werden. Gleichzeitig wurde der untere 
Schuppen verbreitert und eine Ladestraße davor angelegt. Nun- 
mehr dient das untere Geschoß der Abfuhr, das obere der An- 
fuhr der Stückgüter. 


Bücherschau. 


— Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Unter Mitwirkung 
von Fachgenossen herausgegeben von Dr.-Ing. Barkhausen, Ge- 
heimem Regierungsrate, Professor der Ingenieurwissen- 
schaften a. D., Hannover; Dr.-Ing. Blum, Wirklichem Geheimem 
Öberbaurate, Berlin; Courtin, Oberbaurate, Karlsruhe: 
von Weiß, Geheimem Rate, München. Fünfter Band: 
Lagervorräte, Bau- und PBetriebsstoffe der 
Eisenbahnen . Erster Teil: Allgemeines; Me- 
tallische Werkstatt- und ÖOberbauvorräte; 
Holz. Bearbeitet von Dietz, Berlin; Halfmann, Berlin; 
Kuntze, Berlin; Lemmers-Danforth, Mülheim-Ruhr; 
Nitschmann, Berlin. Mit 111 Abbildungen im Texte. Wies- 
baden, ©. W. Kreidels Verlag. 1914. Preis ungebunden 12 MN. 

Der vorliegende Band behandelt in zwei Teilen die Eisenbahn- 
Lagervorräte, die — je nach der Verwendung — die Betriebs- 
vorräte, Baustoffe, Oberbau-, Werkstätten-, Telegraphen- und 
Altvorräte umfassen, abgesehen von den teils zu den Vorräten, 
teils zur Ausstattung (zum „Inventar“) zu rechnenden Gegen- 
ständen, wie Drucksachen, Schreib- und Zeichengeräten, Dienst- 
bekleidung, Geräten bei den Zügen, in den Werkstätten und auf 
den Bahnhöfen, Zubehörstücken zu den Fahrzeugen und zur 
Unterhaltung der Gleise und Bauwerke. Der vorliegende Teil 
enthält die metallischen Werkstatt- und Oberbauvorräte sowie 
das Holz; der ebenfalls bereits vollständig bearbeitet vor- 
liegende zweite Teil, dessen baldiges Erscheinen in Aussicht ze- 
stellt ist, wird die anderen Werkstattvorräte, Brennstoffe, 
Schmierstoffe. andere Betriebsvorräte, Telegraphenvorräte, 
Nebenerzeugnisse und Altvorräte behandeln — alles, wie man 
sieht, in gutem Deutsch, wie denn den Herausgebern überhaupt 
besonderer Dank dafür gebührt, daß sie mit ausgesprochenstem 
Zielbewußtsein alles Undeutsche in den Bezeichnungen, von dem 
es auch im Eisenbahnwesen geradezu wimmelte, ausmerzen, 

Das Gebiet der Vorräte und Verwendungsstoffe im Eisenbahn- 
wesen hat im Laufe der letzten Jahrzehnte eine früher unge- 
ahnte Entwicklung und Förderung erfahren. Innerhalb der Be- 
triebsverwaltungen, in wissenschaftlich seleiteten Prüfungs- 
anstalten wurde den Eigenschaften der Stoffe nachgespürt; aus 
den theoretischen und praktischen Untersuchungen ergab sich 
eine Fülle neuer Gesichtspunkte für die weitere Ausgestaltung 
des Baustoffwesens und die Nutzbarmachung der Stoffe Kein 
Wunder daher, daß auch die Literatur über das Gebiet einen 
immer größeren Umfang angenommen hat. Von der Tiefgründig- 
keit der Arbeiten legt das vorliegende Werk nach Inhalt und 
Umfang beredtes Zeugnis ab. 

Der weitaus größte Raum des vorliegenden ersten Bandes ist 
den metallischen Werkstatt- und Oberbauvorräten gewidmet — 
265 Seiten von dem 318 Druckseiten umfassenden Inhalt des Bandes. 
Vorausgeschickt ist eine von Kuntze entworfene kurze Über- 
sicht, die Begriff und Einteilung der Lagervorräte, ihre Aufbe- 
wahrung, Verwendung und die Beseitigung der Rückstände an- . 
gibt. In die Bearbeitung des Hauptteils über die metallischen 
Stoffe haben sich Halfmann, Dietz und Lemmers-Danforth ge- 
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teilt. Von ersterem rühren die Unterabschnitte über das 
Prüfungsverfahren, die Prüfung der mechanischen Eigen- 
schaften, die umfassenden Darlegungen über das Eisen, den 
Stahl und die daraus hergestellten Erzeugnisse her; Dietz lieferte 
den Unterabschnitt über die Oberbauteile, Lemmers-Danforth 
den über die sonstigen Metalle — einfache, Mischmetalle und 
Lote; Kupfer, Zinn, Zink, Blei, Antimon, Wismut, Nickel und 
ihre Vereinigungen zu Messing, Deltametall, Rotguß und 
Bronze, Weißmetalle, Neusilber spielen hier die Rolle. Bei der 
Bearbeitung des letzten, das Holz betreffenden Abschnitts, sind 


beteiligt W. Kuntze, der außer einem einleitenden allgemeinen 
Abschnitt den über die Werkstattsnutzhölzer und besondere 
Formen ihrer Verwendung behandelt, sowie Nitschmann, der 
das Gebiet der Holzschwellen bearbeitet hat. 

Diese Andeutungen über den reichen Inhalt der ausgezeich- 
neten Arbeit mögen an dieser Stelle genügen. Die „Eisenbahn- 
technik der Gegenwart‘ ist vom Verein Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen preisgekrönt worden. Das in dem Preise zum Aus- 
druck kommende Urteil hat volle Gültigkeit auch für den vor- 
liegenden Teil des Werkes. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Königlich Ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Strecke Budapest-Galänta zwischen den Stationen 
Pärkäny-Näna und Köbölkut gelegene Haltestelle Muzsla ist 
am 14. November d. J. auch für den öffentlichen Wagenladungs- 
frachtgutverkehr eröffnet worden. 


Lebende Tiere und Güter, zu deren Verladung eine besondere 
Einrichtung erforderlich ist, bleiben ausgeschlossen. Die 
Lagerung der Güter ist nicht gestattet. 


—_ Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr, II 185: vom 31. Oktober d. Js. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen und die vereinsfremden Verwaltungen, die Ab- 
drücke des Radstandsverzeichnisses bezogen haben, betreffend 
Nachtrag VIII zum Radstandsverzeichnis (abgesandt vom 
12, bis 14. November d. Js.). 

Nr. VI 213 vom 16. November d. Js. an sämtliche am Über- 
einkommen über den Diensttelegrammverkehr beteiligten Ver- 
einsverwaltungen, betreffend das Übereinkommen über den 
Diensttelegrammverkehr auf den Telegraphenlinien des Ver- 
eins (abgesandt am 21. November d. Js.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Fahrpläne. 


Von Sonntag, den 22. November d. Js. 
ab werden auf der Strecke Orlamünde- 
Oppurg täglich noch die folgenden Züge 
durchgeführt: 


104 Stationen Kür 
8.44 | ab Oppurg an 11.19 
8.52 |an- apD2elT.1> 
Pößneck u. Bf. 9 
9.06 | ab an | 11.06 
9.17 | Kleindembach A | 1058 
92) | Langenorla | 1 10.53 
93 | Yv Freienorla | 10.43 
936 | an Orlamünde ab | 10.40 


Zu ihrer Benutzung berechtigen die 
Fahrkarten für Personenzüge. 
Erfurt, den 17. November 1914. (2255) 
Könizliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. 
Tarifheft 3 vom 1. November 1913. 
Am 1. Dezember d. J. wird die Station 
Fehertemplom der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen in den Ausnahmetarif 30 B 
für Schnittholz usw. aufgenommen. Nähe- 
res enthält der Tarif- und Verkehrsan- 
zeiger der Preußisch-Hessischen Staats- 
bahnen. (2257) 
Breslau, den 17. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch - dänischer Güterverkehr über 
“Vamdrup, Hvidding-Vedsted und Warne- 
münde-Giedser. 
Deutsch-schwediseh-norwegischer Güter- 
verkehr über Vamdrup und Saßnitz- 
Trälleborg. 

Die Gültigkeit der im deutsch-däni- 
schen und im deutsch-schwedisch-norwe- 
gischen Verkehr eingeführten Ausnahme- 
tarife für frisches nicht zubereitetes 
Fleisch zum Verbrauch im Deutschen 
Reich wird bis zum 31. Dezember 1915 

verlängert. 


Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 
Altona, den 17. November 1914. (2256) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederländisch - italienischer Güterver- 

kehr über den Gotthard und Lötschberg- 

Simplon, Teil II des Tarifes vom 1. Ja- 
nuar 1912. 

Unter Bezugnahme auf die Bekannt- 
machung vom 24. v. Mts. wird mitgeteilt, 
daß am 1. Dezember ds. Js. der Nach- 
trag II zum Heft 1 in Kraft tritt. Gleich- 
zeitig wird das Heft 2 neu ausgegeben 
unter Aufhebung des gleichnamigen Hef- 
tes vom 1. Januar 1912 nebst Nachtrag. 

Cöln, den 21. November 1914. (2258) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


auch namens der beteiligten Verwal- 
tungen. 
Deutsch-Dänischer Tierverkehr über 


Vamdrup, Hvidding-Vedsted und Warne- 
münde-Gjedser. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Kiel des Direktionsbezirks 
Altona in den Tarif aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. (2247) 

Altona, den 16. November 1914, 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 23. November 1914 
wird bis auf Widerruf längstens für die 
Dauer des Krieges von Lübeck nach 
Nordenham für Zinkerz ein Ausnahme- 
tarif 2 Ice in Höhe von 70 % des 
Frachtsatzes des Rohstofftarifs einge- 


führt. 7 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertieungen sowie das Auskunfts- 


bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz, 
Berlin. den 19. November 1914. (2248) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Johannisbrot (Karo- 
ben). auch zerkleinert — Tfv. 2x —. 
Mit Gültigkeit vom 25. November 1914 
wird der Ausnahmetarif auf weitere 


deutsche Eisenbahnen ausgedehnt und 
als Einzelausgabe (Preis 5 %) erschei- 
nen. Auskunft geben die Güterabferti- 
gungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier. Bahnhof Alexanderplatz. (2249) 
Berlin, den 19. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Für Sendungen von Schweinen in 
Wagenladungen von den Staatsbahn- 
stationen in den Provinzen Hannover und 
Schleswig-Holstein nach den im deut- 
schen Eisenbahn-Tiertarii Teil II, Ab- 
schnitt B VI unter 3 genannten ober- 
schlesischen Stationen wird die Gesamt- 
fracht unter den ebendort (Absatz 3°) 
angegebenen Bedingungen von heute ab 
bis zum 31, Januar 1915 um 50 % er- 
mäßisgt. (2251) 

Kattowitz, den 19. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Siiddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 13 vom 

1. Mai 1912. 
Einführung des Nachtrass Ill. 

Mit Gültiekeit vom 1. Dezember 1914 
erscheint der- Nachtrag III, welcher Än- 
derungen und Ergänzungen des Tarifs 
enthält. 

Abdrucke dieses Nachtrags sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen. in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife Wien I, 
Biberstraße 16, ferner bei der Regiever- 
waltunge der K. Eisenbahndirektion Mün- 
chen zum Preise von 020 .M —= 0,25 Kr. 
für das Stück zu erhalten. (2252) 

München, den 18. November 1914, 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh,, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Tfv. 1100. Heft 1. Oberschlesischer 
Staats- und Privatbahn - Kohlenverkehr 
— Heft 1 — Östliches Gebiet. 

In Ergänzung der Bekanntmachung 
vom 10. März l. J. wird bemerkt, daß die 
in den obengenannten Tarif einbezogene, 
zum Eisenbahndirektionsbezirk Brom- 
berg gehörige Station „Rybno“ die amt- 
liche Bezeichnung „Groß Rybno“ erhal- 
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ten hat, während die Bezeichnung. der 
zum Bisenbahndirektionsbezirk Danzig 
sehörenden Station „Rybno“ unverändert 
seblieben ist. (2263) 
Kattowitz, den 20. November 1914. 

Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif 2 o für Eicheln zu Futter- 
zwecken. 

Mit Gültigkeit vom 26. November 1914 
wird der Ausnahmetarif auf Sendungen 
von mindestens 5 t für den Frachtbrief 
und Wagen ausgedehnt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 20. November 1914. (2250) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verdingungen. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung des eisernen Überbaues für die 
Weeüberführung in km 126 + 15 der 
Strecke Berlin-Schneidemühl (Landsberg 
a. W.) rd. 59 t soll vergeben werden. 
Die Verdingungsunterlagen liegen in un- 
serem technischen Bureau Zimmer 172 
zur Einsichtnahme aus, können auch 
zegen gebührenfreie Einsendung von 
3 NM in bar von unserm Zentralbureau 
bezogen werden. 

Ansebote sind spätestens zur Eröff- 
nungsstunde am 9. Dezember 1914, vor- 
mittags 11 Uhr, mit entsprechender Auf- 
schrift versehen und verschlossen an uns 
einzureichen. 

‘ — Zuschlagsfrist: 4 Wochen. (2264) 
Bromberg, den 23. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Öffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Werkstattsmaterialien, 
Gruppe XIV Waterprooffirnis, Gruppe 
XVI Waschschwämme, Bimsteinpulver, 


Bimstein. gepreßt, Schellack, Leim, 
Borax, Salmiakgeist, Salzsäure, blau- 


saures Kali, Schwefelsäure, Gruppe XVII 
Chamottesteine für Lokomotiven, Pappe, 
Schmirgel, Schmirgelleinen, Glaspapier, 
Filz, Filzringe, Gruppe XXI klares Glas, 


mattgeschliffenes Glas, Glasglocken, 
Gruppe XXIII Leder in verschiedenen 


Sorten. Angebote mit entsprechneder 
Aufschrift sind spätestens zum Verdin- 
eungstermine 
am 15. Dezember 1914 

vormittags 11 Uhr, versiegelt und post- 
[rei an uns einzureichen. Die Liefe- 
rungsbedingungen samt Angebotbogen 
liesen im Zentralbureau, Claassenstr. 12, 
Zimmer 41, in der Zeit von 8-3 Uhr 
aus, können auch von da unter An- 
eabe der Gruppe und des Mate- 
rials gegen 50 % bar (keine Brief- 
marken). für jede Gruppe angefordert 
werden. Die Eröffnung der Angebote 
findet im Sitzungssaale des Haupthahn- 
hofs statt. (2253) 

Zuschlaesfrist bis 18. Januar 1915. 

Breslau, den 14. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


 Verdingung von 6332550 kg Stabeisen 
in 30 Losen, 206200 ke Bandeisen in 
4 Losen, 64000 kg Muttereisen in sechs 


Losen, 37700 : kg Stab-(Fluß) eisen. 
blank gezogen in 2 Losen, 51500 kg 


Kesselblechen, Schweißeisen I in 3 Lo- 
sen, 181500 kg Kesselblechen, weiches 
Flußeisen in 6 Losen, 2 296 800 kz Eisen- 
blechen in 24 Losen, 277900 ke Riffel- 


blechen in 7 Losen, 4500 kg verzinktem 
Eisenblech in 1 Lose, 574 Stück Buckel- 
blechen in 4 Losen, 129100 kg Spreng- 
ringeisen in 4 Losen,1 162200 kg Winkel- 
eisen in 12 Losen, 392300 kg Formeisen 
in 7 Losen, 26500 kg eisernen Lokomo- 
tiv-Rauchkammerrohrwänden in 5 Losen, 
1400 kg eisernen Rauchkammer-Türwän- 
den und Türlochplatten in 3 Losen, 6800 
kg eisernen Stiefelknechtplatten in 3 
Losen und 4500 kg eisernen Feuerbuchs- 
mänteltürwänden in 2 Losen für den Be- 
schaffungsbezirk Berlin mit der im An- 
sebothogen gegebenen Lieferzeit: An- 
zsebote sind portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
22. Dezember 194 vorm. 10 Uhr, 
an das Zentralbureau Zimmer 
257 in Berlin W235, Schöneber- 
ger Ufer 1-4, einzureichen. Die An- 
sebote werden am 22. Dezember 1914, 
vormittags 10% Uhr, im Rechnungs- 
bureau, Materialien - Abteilung, Tempel- 
hofer Ufer 28, III Treppen, Zimmer 4, 
geöffnet. Angebotbogen und. Bedingun- 
sen können in unserm Zentralbureau 
Zimmer 257 eingesehen, auch von dort 
gegen portofreie Einsendung von 2 M 
und 5 Pf Bestellgeld in bar (nicht in 


Briefmarken) bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist bis 22. Januar 1915. (2265) 


Berlin, den 20. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K. Württemb. Staatseisenbahnen. 


LieferunevonHolzschwellen. 


Die Lieferung von 

40 000 Stück Schwellen Sorte A und 

15 000 Stück Schwellen Sorte C 
ist auf Grund der im Gewerbeblatt aus 
Württemberg, Jahrgang 1912, S. 113 be- 
kanntgemachten Bestimmungen über die 
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen 
nach dem Stückpreisverfahren zu ver- 
geben. Die Verdingungssunterlagen sind 
bei der unterzeichneten Stelle zur Ein- 
sicht aufgelegt und werden auf Ansuchen 
unentgeltlich abgegeben. Für den Zu- 
schlag wird eine Frist von 4 Wochen 
von der Eröffnung der Angebote an 
vorbehalten. Die Verhandlung über die 
Eröffnung der Angebote, die mit der 
Aufschrift „Angebot auf Holzschwellen“ 
versehen bei der unterzeichneten Stelle 
einzureichen sind, wird am Freitag, den 
4. Dezember 1914, vormittags 11 Uhr 
in Heilbronn stattfinden. 

Die Angebote sind für Kiefern- oder 
Buchenschwellen zu stellen. (2254) 
Heilbronn, den 18, November 1914. 

K. ÖOberbaumaterialverwaltung. 
Verding der Lieferung von Betriebs- 

geräten. 

Die Lieferung 

a) von Oberwagen- und Schlußlater- 
nen, verschiedener Handlaternen, 
Wand- und Pfahllaternen, 

b) von wollenen Schlafdecken, 

ce) von Äxten, Beilen, Eimern, Schrau- 
benschlüsseln, Vierkant- und Drei- 
kant- und Gashahnschlüsseln, Koh- 
len-, Erd-, Schnee- und Müllschau- 
feln, Spaten, Stopfhacken, Harken, 
Heckenscheren, Papierscheren, 
Steinschlaggabein, Kohlenhacken, 
Kneifzangen, Gießkannen, Kohlen- 
kasten, Kohlenlöffel, Stocheisen, 
Signalpseifen, Signalhörnern, Sig- 
nalfahnen, Ölspritzen, Laternen- 
brustleder, Vorhangschlösser, ver- 
schiedener Hämmer, Handslocken, 
Schnecken- und Irwinbohrern, 

soll öffentlich verdungen werden. 


Eröffnung der Angebote am 9. De- 
zember 1914, vormittags 10% Uhr. 
Zuschlagsfrist bis 31. Dezember 1914, 

Die Verdingungsunterlagen für die 
unter a, b und ce genannten Gegenstände 
je besonders, sind gegen portofreie Ein- 
sendung — ohne Bestellgeld — von je 
70 3 vom Vorstande unseres Zentral- 
bureaus zu beziehen. (2259) 

Münster, den 19. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von 
a) 64000 cbm Steinschlag 1. Kl., sowie 
b) 89900 cbm Kies und Steinschlag 
2 Klasse 
soll öffentlich vergeben werden. 
Die Verdingungsunterlagen können in 


unserer Kanzlei hier eingesehen, auch 
gegen postgeldfreie Einsendung von 
50 3 in bar — nicht in Briefmarken — 


- 


für jedes Verdingungsheft zu a oder b 


von da bezogen werden. 

Die Angebote sind mit entsprechender 
Aufschrift versehen, bis zu den Eröff- 
nungsterminen versiegelt an unser Rech- 
nungsbureau hier einzusenden, und zwar 
die zu a bis zum 8 Dezember 1914, 
Vormittags 11 Uhr, und die zu b bis zum 
9. Dezember 1914, Vormittags 11 Uhr. 
Zuschlagsfrist: 4 Wochen. 

Erfurt, den 14. November 1914. (2261) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 
K. Württemb Staatseisenbahnen. 
Verkauf von alten Oberbaumaterialien. 
Unsere Vorräte an alten ÖOberbau- 
materialien — etwa 3200 Tonnen — wur- 
den dem Verkauf ausgesetzt. Die Ver- 
kaufsbedingsungen und das Sortenver- 
zeichnis werden auf Verlangen von der 
unterzeichneten Stelle verabfolet, Die 


Ansebote sind spätestens bis 


9 Dezember .d. J,., 
vormittags 11 Uhr 
hierher einzureichen; anschließend hier- 
an findet die. Eröffnungsverhandlung 
statt. Die Bieter bleiben bis zum 30. De- 
zember d. J. an ihre Angebote gebunden. 
Heilbronn, 17. November 1914. (2260) 

K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Verkauf alter Werkstattmaterialien. 

Die in den Hauptwerkstätten Mainz, 
Darmstadt 1b und 2 sowie auf dem Bahnhof 
OÖberlahnstein lagernden, für Eisenbahn- 
zwecke nicht mehr verwendbaren Werk- 
stattsmaterialien als: Blechschrot, Dreh- 
und Bohrspäne von Eisen und Stahl, Guß- 
schrot, Stahl- und Eisenschrot, Gußspäne, 
Stahlformguß, Federstahl, Radsterne, 
Flußstahlscheibenräder, Glasbrocken. 
Gummi-, Zeug- und andere Abfälle, 


5. Stück Rauchkammerüberhitzer von St 


Lokomotiven, Überhitzröhren, verschie- 
dene eiserne Wasserbehälter von Tender- 
lokomotiven, 2 alte Wasserbehälter aus 
Eisenblech u. a, sollen öffentlich ver- 
kauft werden. 

Bedinzungen mit Angebotbogen wer- 
den gegen postfreie Einsendung von 


50 3 in bar (nicht in Briefmarken) von 


unserem Zentralbureau abgegeben. 

Die: Angebote sind bis zum 10, De- 
zember d. Js, 10 Uhr vorm., :postfrei 
an uns einzusenden. 

Zuschlagsfrist: 31. Dezember d. Js 

Mainz, den 14. November 1914. (2262) 
Königlich Preußische u. Großherzoglieh 

Hessische Eisenbahndirektion, | 
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Wie soll der Personenzugfahrplan nach dem Kriege gestaltet werden ? 
(Schluß aus Nr. 92.) 


Daß der starre Fahrplan tatsächlich dem Verkehrsbedürfnis 
‚besser entspricht als der unregelmäßige Fernzugfahrplan, daß 
‚also der Fernzugfahrplan dem Verkehr Gewalt antut, zeigt ein 
Vergleich des Verkehrs der Rheinuferbahn Cöln-Bonn mit der 
‚Staatsbahnstrecke Cöln-Bonn, verteilt auf die einzelnen Tages- 
stunden. Es sind:däbei diejenigen Teilstrecken ausgewählt, auf 
denen die Züge die stärkste Besetzung haben. 


Zusammenstellung 5. 


Stundenverkehr der Rheinuferbahn, Fahrtrichtung 
bezogen auf die Abfahrtszeiten in Cöln. 


Cöln-Bonn, 


' Reisende ' Reisende ' Reisende 

Zeit in der Zeit in der Zeit in der 
Stunde Stunde Stunde 
d—6 65 12—1 | 200 78 335 
6—7 95 1—2 230 8-9: | 270 
7-8 315 23—3 315 9-10 175 
3-9 355 3—4 305 10—11 140 
9-10 255 4—5 245 11—12 | 175 
10—11 . 230 5—6 230 re et) 
6—7 400 | 


IN 195 


Zusammenstellung 6. 


* Stundenverkehr der Rheinuferbahn, Fahrtrichtung Bonn-Cöln, 


bezogen auf die Abfahrtszeiten in Bonn. 


Reisende Reisende Reisende 
Zeit : ! ' in.der Zeit in der Zeit in der 

Stunde Stunde Stunde 
4—5 200 11—12 185 ° 6—7 320 
D—6 350 12—1 210 73 340 
6—7 —*) 1—2 285 gg | 0'265 
7—8 365 2—3 280 9-10 | 1% 
3—9 315 3—4 235 10-11 155 
9—10 240 4-5 | 210 11—12 | 12 
10=11 215 56 265 12-1 30 


*) Der Ausfall der Stunde von 6—7 erklärt sich dadurch, dab 
die benachbarten Züge kurz vor 6 und kurz nac h 7 abfahren. 


Zusammenstellung ". 


Stundenverkehr der Staatsbahnstrecke Cöln-Bonn, Fahrt- 
richtung Cöln-Bonn, bezogen auf die Abfahrtszeiten in Cöln. 


| nie E 
| ande | | Reisende Reisende 

Zeit | in der Zeit | in der Zeit in der 

Stunde | | Stunde Stunde 
56 | 81 12—1 | 3ll 7—8 214 
6—7 98 1—2 | 276 s—9 | 493 
7—8 149 9-3 ‘|, 165 9-10 — 
8—9 185 3—4 | 200 10—11 165 
9—10 522 4—-5in] = 11-212 | 175 
10—11 | 47 5—6 457 12—1 — 
1—12 | 317 6—7 | 395 12 | 216 

Zusammenstellung >. 
Stundenverkehr der Staatsbahnstrecke Cöln-Bonn, Fahrt- 


richtung Bonn-Cöln, bezogen auf die Abfahrtszeiten in Bonn. 


Reisende | Reisende , Reisende 

Zeit , in.der Zeit in der Zeit in der 

| Stunde | Stunde Stunde 
4—5 277 11—12 | — 6—7 456 
5—6 374 12 — 297 Ur) 549 
.6—7 310 1—2 721 8-9 | 117 
7—8 297 23 —_ 9—10 256 
8—9 112 5—4 205 10—11 — 
9—10 205 4—5 397 11—12 | — 
10—11 209 D—6 131 12—1 | 164 


Wie ersichtlich, stellt der Verkehr der Rheinuferbahn eine 
ziemlich regelmäßige Wellenlinie dar, während der Verkehr der 
Staatsbahn im Vergleich damit unregelmäßig und sprunghaft ist. 
Sieht man von den ersten Morgenstunden und letzten Nachtstun- 
den. ab, 'so ist bei ‘der Rheinuferbahn das Verhältnis . der 
schwächsten zur stärkstbelasteten Stunde, also des 'Wellentales 
zum Wellenberg, 140 zu 400—1 zu 2,8, in der umgekehrten 
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Richtung 185 zu 365 — 1 zu 2, auf der Staatsbahn in der Rich- 
tung Cöln-Bonn 47 zu 522—1 zu 11,1, in der entgegengesetzten 
Richtung 112. zu 721 — 1 zu 64. Nun wird man allerdings 
einwenden können, daß beide Strecken verschiedene Zwischen- 
orte bedienen und daß daher die Verkehrszahlen beider Strecken 
sich nicht unmittelbar miteinander vergleichen lassen. Tatsäch- 
lich sind aber die Verschiedenheiten nicht allzu stark. Dem 
Arbeiterverkehr der Maschinenfabrik Bayental auf der Rhein- 
uferbahn steht der Arbeiterverkehr der Braunkohlengruben von 
Brühl bei der Staatsbahn gegenüber. Weiter kann man ein- 
wenden, daß der Verkehr der Rheinuferbahn überwiegend Nah- 
verkehr ist, während auf der Staatsbahn Cöln-Bonn der über 
Bonn hinausgehende Fernverkehr erheblichen Anteil hat. 
Dieser Einwand ist richtig, aber er spricht zugunsten unserer 
Beweisführung. Schneidet man aus einer längeren Bahnstrecke 
P————— 4 4 | 

Ä @ D B 

A—B das kleine Stück C—D heraus und betrachtet nur den Nah- 
verkehr zwischen C und D,so wird bei diesem der Wohnverkehr 
eine erhebliche Rolle spielen und der Geschäftsverkehr sich auf 
einzelne Stunden zusammendrängen, z. B. werden die zwischen 
8 und 9 Uhr in den beiden Endpunkten abfahrenden Züge stark 
von Geschäftsreisenden besetzt sein. Der Geschäftsreisende, der 
um 3 Uhr morgens von A nach B oder D fährt, durchfährt die 
Zwischenstation Ö© zu einer 'späteren Zeit, wo der in C ent 
springende Geschäftsverkehr schon abgeebbt hat, und füllt ein 


Wellental des Nahverkehrs aus. Ein ähnlicher Ausgleich er- 


folst in den übrigen Tagesstunden. Hieraus folgt allgemein, daß, 
je länger eine Durchgangslinie und je srößer die durchschnitt- 
lich auf ihr zurückgelegte Reiselänge ist, desto gleichmäßizer 
auch die Verkehrsverteilung werden muß. 

Da der starre Fahrplan demnach für den Verkehr die vorteil- 
hafteste Lösung darstellt, so sollte man ihn grundsätzlich auch 
im Fernverkehr einführen. Hierbei werden sich allerdings in- 
folge zahlreicher Schwieriekeiten gewisse Grenzen der Durch- 
Zührbarkeit ergeben. 

Da der Fahrplan „erweiterungsfähig gemacht werden 
soll, müssen wir bei seinem Entwurf zenau so verfahren, 
wie bei einem Bahnhofsentwurf, nämlich von einem kinf- 
tigen, gesteigerten Verkehr ausgehen und das zurzeit Eintbehr- 
liche zunächst weglassen. Wir müssen also z. B. annehmen, daß 
sich der Verkehr um 50 oder 100% vergrößert, um soviel, wie 
man von vornherein glaubt, in absehbarer Zeit erwarten und 
mit dem vereinfachten Fahrplan auf den jetzigen Gleisanlagen 
bewältigen zu können. Da die jetzige Länge der Züge in der 
Regel nicht vergrößert werden kann, muß die Zahl der Züge 
entsprechend vermehrt werden. 

In den wenigsten Fällen wird die Annahme zutreffen, daß der 
Verkehr, auch wenn er den entsprechenden F ahrplan vorfindet, 
sich ganz gleichmäßig über den Taz verteilen wird. In den 
meisten Fällen werden Verkehrswellen eintreten, ähnlich wie 
bei der Rheinuferbahn (wo sich Wellental und Wellenberg wie 
1 zu 2 bis 1 zu 2,8 verhielten), wenn auch nicht immer in der 
gleichen Höhe. Bei elektrischem Betriebe kann man sich den 
Verkehrsschwankungen der einzelnen Stunden durch Verände- 
rung der Zugstärke anpassen. Das ist bei Dampfbetrieb nicht 
wirtschaftlich, folglich muß hier die Zahl der Züge in den ein- 
zelnen T’agesstunden verschieden bemessen werden. Läßt man 
zwischen je 2 Zügen des Planes zu den Zeiten des schwachen 
Verkehrs einen Zug ausfallen, so erreicht man damit eine Ab- 
stufung der stündlich gefahrenen Plätze im Verhältnis 1 zu 2 
und eine solche Abstufung wird in den meisten Fällen zureichen. 

Das Fahrplanschema wird so gebildet, daß die Zeit vom Be- 
triebsbeginn bis Betriebsschluß in eine Anzahl gleicher Teile ge- 
teilt wird, die mit der Stundenteilung harmonieren, also Ab- 
ständen von 1 Stunde, 2 Stunden, 30, 20 oder 10 Minuten ent- 
sprechen. Aus dem so gebildeten Fahrplangerippe, das für das 
1?%sfache bis 2fache des jetzigen Verkehrs bestimmt ist, fallen 
dann vorläufig die Züge aus, die für den heutigen Verkehr noch 
nicht erforderlich sind. Besonders wichtig ist es, in diesem 
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Fahrplanschema genügend Plätze für zweite Teile, Bedarfszüge 


(Feriensonderzüge) und verspätete Züge vorzusehen, damit 

deren Einlegung jederzeit ohne weiteres erfolgen kann. 
So weit es nach dem jetzigen Stand der Technik wirtschaft- 

lich ist, an Stelle von Lokomotivzügen leichte Triebwagenzüge 


zu bilden, kommt in Frage, die dem künftigen Verkehr angepaßte 


Zugzahl schon jetzt zu fahren und zwar zum Teil mit Trieb- 
wagen. Dabei würde sich entsprechend der vermehrten Fahr- 
gelegenheit ein großer Verkehrsaufschwung ergeben. 
könnte man die gleichmäßigen Zugabstände den ganzen Tag 
über beibehalten und zu den verkehrsreichen Zeiten mit Dampf- 
zügen, in den verkehrsschwachen Stunden mit Triebwagen- 
zügen fahren. 
werden. 

Am einfachsten gestaltet sich der Fahrplan auf allen Strecken, 
auf denen nur Personenzüge verkehren. Als Beispiel sei die 
Strecke Düren-Heimbach gewählt: Hierbei muß vorausgeschickt 
werden, daß bei einer so geringen Zugzahl, wie sie die ge- 
nannte Strecke aufweist, die Vorzüge der vorgeschlagenen Be- 
triebsart nicht voll zur Geltung kommen. Das Beispiel wurde 
nur gewählt, um die Anwendung des Grundsatzes auf einfache 
Verhältnisse zu zeigen. Auf der Strecke Düren-Heimbach ver- 
kehren zurzeit werktäglich 8 Züge in jeder Richtung, außer- 
dem je 1 Triebwagenzug zwischen Düren einerseits und Nideggen 
bezw. Untermaubach anderseits. An Sonntagen kommen zwei 


. Züge dazu und wird ein Triebwagenzug durch einen Dampfzug 


ersetzt. Die Fahrzeit schwankt zwischen 69 und; 75 Minuten. 
Der 1. Zug verläßt Heimbach gegen 6 Uhr, Düren gegen 7 Uhr 
morgens, der letzte Zug Heimbach gegen 9 Uhr, Düren gegen 
0 Uhr abends. Einer Vermehrung der Züge um 50% würden 
12 Werktagszüge und 3 weitere Sonntagszüge auf der ganzen 
Strecke entsprechen. Bei einem 60-Minuten-Schema erzeben sich 
unter Annahme von 75 Minuten Fahrzeit *) an den beiden End- 
punkten Wendezeiten von 10 und 20 Minuten. Die Züge von 
Düren könnten also beispielsweise stets 25 Minuten, die Züge 
von Heimbach stets 50 Minuten nach der vollen Stunde abfah- 
ren. Die Ankunft würde in Heimbach 40, in Düren 5 Minuten 
nach der vollen Stunde erfolgen **). Die Kreuzungen finden 
stets in Nideggen statt- In der Zeit von 5 Uhr 50 bezw. 6 Uhr 
25 früh bis 9 Uhr 50 bezw. 10 Uhr 25 abends ergeben sich, wenn 
stündlich ein Zug abgelassen wird, in jeder Richtung 17 Züge. 
Da aber nur 15 Züge an den Sonntagen und 12 Züge an den 
Werktagen erforderlich sind, würden an den Vormittagen zwei 
Züge und an den Werktagen nachmittags 2-3 weitere Züge 
aus dem Schema ausfallen. Da vorläufig 8 Züge genügen, 


‚müssen zunächst noch weitere 4 Züge ausfallen, so daß an den 


Werktagen eine zweistündige Zugfolge entsteht. Macht der Be- 


Auch 


m 


Dieser Gedanke soll aber hier nur angedeutet 


Ve 


ginn und Schluß der Arbeitszeit in den Dürener Fabriken Trieb- 


warenfahrten erforderlich, die in das Stundenschema nicht 
passen, so werden diese Fahrten in Abständen von 20 oder 30 
Minuten von dem Stundenschema, eingelegt. 

Wir können auf den großen durchgehenden Hauptlinien augen- 
blicklich 3 Arten von Zügen unterscheiden: 


1. D-Züge für den Verkehr auf sehr weite Strecken (für 


Reisen, die den größten Teil des Tages in Anspruch nehmen). 
Sie halten nur alle 100 bis 300 km und fahren mit Reisegeschwin- 
digkeiten von 75 bis 90 km. Die Zahl dieser Züge ist noch ver- 
hältnismäßig gering. 

2. Schnellfahrende Züge, die auf allen Hauptstationen halten 
und dem Verkehr auf kürzere Entfernungen dienen, namentlich 
den ganztägigen und halbtägisen Doppelreisen. Sie halten alle 50 
bis 100 km und erreichen Reisegeschwindiekeiten von 60 bis 
75 km. Diese Züge werden teils als D-Züge, teils als Eilzüge 


*) Die Fahrzeit muß reichlich bemessen werden, damit sie 


auch zureicht, wenn bei einzelnen Zügen Eilgutwagen aus- oder 
eingesetzt werden müssen, ‘ v 

**) Hierbei wird natürlich vorausgesetzt, daß die Ankunfts- 
und Abfahrtszeiten in Düren zu dem Fahrplan der Strecke Göln- 
Düren-Aachen passen. Andernfalls wäre der Fahrplan der 
Nebenbahn Düren-Heimbach entsprechend zu verschieben. 
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zelahren. Eine scharfe Trennung zwischen ihnen (in der 
Reisegeschwindigkeit und Verkehrsbedienung) ist nicht zu 
erkennen; dies kommt zum Teil daher, weil beide Arten aus den 
vor der Fahrkartenreform bestehenden Schnellzügen gebildet 
sind. Auf manchen Strecken haben sogar einzelne Eilzüge eine 


“ höhere Reisegeschwindigkeit als einzelne D-Züge. 


3. Personenzüge, die sowohl dem Nahverkehr. wie dem Um- 
zugsverkehr der unteren Klassen dienen. Sie halten gewöhn- 
lich auf allen Stationen und haben eine Reisegeschwindigkeit 
von 30 bis 40 km. 


Als der Unterschied zwischen D-Zügen und Eilzügen ein- 
seführt wurde, war dafür offenbar der Grundgedanke mal- 
zebend, daß der Verkehr auf weite Entfernungen von dem auf 
mittlere Entfernungen getrennt werden sollte. Es wird sich nun 
gelegentlich der Umgestaltung des Fahrplanes empfehlen, diesen 
an sich richtigen Grundgedanken zur Durchführung zu bringen, 
d.h. die Aufenthalte der D-Züge der Zahl nach zu vermindern, 
die der Eilzüge zu vermehren. So kommen wir denn zu folgen- 
der Einteilung: 

1. Schnellzüge, die dem Verkehr auf sehr weite Strecken un(d 
zugleich den ganztägigen Doppelreisen dienen. Sie halten ge- 
wöhnlich in Abständen von 100 bis 300 km. 

2, Eilzüge für den Verkehr auf mittlere Entfernungen, be- 
sonders für die halbtägigen Doppelreisen. Sie halten alle 20 bis 
50 km. 

3. Personenzüge, 


Zwischen diesen drei Gattungen muß eine scharfe Trennung 
stattfinden und dem Wesen des starren Fahrplans entspricht 
es, daß alle Züge derselben Gattung an denselben Stationen 
halten und daß die sogenannten beschleunigten Personenzüge, 
die auf einzelnen Stationen durchfahren, in Fortfall kommen. 
Eine Ausnahme könnte höchstens für die Auswanderer- und 
Sachsengeängerzüge zugelassen werden, die in der Reisege- 
schwindigkeit der Personenzüge längere Strecken ohne Halt 
durchfahren, 

Als Beispiel sollen zwei Strecken herausgegriffen werden, 
die in hervorragendem Maße dem Geschäftsverkehr dienen, 

. nämlich Berlin-Hamburg (-Altona) und Cöln-Essen-Hamm. 


Auf der Strecke Berlin-Hamburg verkehren 7 D-Züge mit Fahr- 
zeiten von 3 Stunden, 14 mit solchen bis 3 Stunden 58 Min. Hier- 
zu kommen noch je 2 D-Züge zwischen Berlin und Kiel über 
Lübeck. Ferner verkehren in jeder Richtung 2 Eilzüge, die fast 
auf allen Stationen halten, mit Fahrzeiten von 4 Stunden 56 Mi- 
nuten bis 5 Stunden 22 Minuten. Weiter ein Eilzugpaar zwischen 
Berlin und Wittenberge, auf der Strecke Wittenberge-Ludwigs- 
lust ein Bäderschnellzugspaar von und nach Leipzig, endlich 
4 durchgehende Personenzüge (davon einer nachts) mit Fahr- 
zeiten von 5% bis 6% Stunden, je 2 Personenzugpaare zwischen 
Berlin und Wittenberge sowie zwischen Wittenberge und Ham- 
burg und win Personenzuügpaar zwischen Ludwigslust und 
Hamburg. Da der Durchgangsverkehr dieser Strecke in starker 
Zunahme begriffen ist, soll mit einer Vermehrung der schnell- 
fahrenden Züge um 100 % gerechnet werden. Es empfiehlt sich 
aber auch, die Personenzüge zu vermehren, denn es ist allgemein 
anerkannt, daß auf den stark belasteten Schnellzugstrecken die 
Bedienung des Nahverkehrs zugunsten des Fernverkehrs hat 
eingeschränkt werden müssen. | 

Vorgeschlagen wird, in der Zeit von 6.30 Uhr morgens 
bis 830 Uhr abends alle 2 Stunden in jeder Rich- 
“tung einen Schnellzug abzulassen, der unterwegs nicht hält 
und die Strecke in 3% Stunden zurücklegt; das sind 8 Züge. 
Die sieben zweistündigen Lücken zwischen diesen Schnell- 
zügen werden durch Eilzüge ausgefüllt mit Fahrzeiten von etwa 
4% Stunden. Ihre Abfahrt erfolgt zur vollen Stunde, 7.0, 
90 usw. Von diesen 15 Zügen müssen 6 Züge vorläufig aus- 
fallen, um die Zugzahl nieht zu vermehren; Natürlich dürfen 
nicht hintereinander ein Eilzug und ein D-Zug ausfallen, weil 
sonst zu große Lücken entstehen ‚würden. 
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Die Züge von Berlin über Lübeck nach Kiel hätten in 20- 


Minuten-Abständen von den D-Zügen zu verkehren. Die Per- 
sonenzüge, deren Fahrzeit auf 6 Stunden 10 Minuten 
festgesetzt wird, fahren 10 Minuten nach einem Bil- 


zug von der Endstation ab, werden unterwegs von einem 
Schnellzug überholt und kommen 10 Minuten vor der Ankunft 
des nächsten Eilzuges auf der Endstation an. Von morgens 5.10 
bis abends 7.10 Uhr ergeben sich 8 Personenzüge, von denen 
nach Bedarf einige ausfallen können. Die letzten Personenzüge, 
die um 9.10 Uhr abends in beiden Richtungen abfahren, über- 
nachten in Wittenberge oder Ludwigslust und fahren am näch- 
sten Morgen weiter. 


Auf der 148,8 km langen Strecke Cöln-Essen-Hamm beträgt 
die Fahrzeit für Schnell- und Eilzüge 2% bis 3 Stunden. Die 
Fahrzeit der Personenzüge beträgt zwischen Cöln und Düssel- 
dorf (40,1 km) rund eine Stunde, zwischen Düsseldorf und Duis- 
burg (23,6 km) rund 40 Minuten, zwischen Duisburg und Dort- 
mund (54,1 km) rund 1 Stunde 45 Minuten, zwischen Dortmund 
und Hamm (31,0 km) rund 45 Minuten. Die gesamte Fahrzeit 
eines Personenzuges, der nicht überholt wird, würde also etwa 
4 Stunden 2 Minuten betragen und erhöhte sich durch 3 bis 
4 Überholungen auf 5 Stunden. Auf der mittleren Strecke 
Duisburg-Dortmund verkehren in der Zeit von morgens 5 Uhr 
bis nachts 12 Uhr 9 D-Züge, 13 Eilzüge und 20 Personenzüge 
in jeder Richtung. Zwischen Dortmund und Hamm ist die Zug- 
zahl geringer, zwischen Cöln und Duisburg dagegen etwas 
erößer, weil hier der Verkehr der Strecke von und nach OÖber- 
hausen dazukommt. Wenn man die jetzigen Züge gleichmäßig 
über den Tag verteilt, würde sich alle Stunden je ein schnell- 
fahrender Zug und ein Personenzug ergeben. Bei 100 % Ver- 
mehrung der Zugzahl müßte je alle Stunden ein Schnellzug, 
alle Stunden ein Eilzug und alle 30 Minuten ein Personenzug 
abgelassen werden. Das Schema wäre dann etwa folgendes: Von 
beiden Endpunkten fährt je um die volle Stunde ein D-Zug ab 
und kommt nach 2 Stunden 20 Minuten Fahrzeit am andern End- 
punkt an. 5 Minuten nach der vollen Stunde fährt in jeder 
Richtung ein Eilzug von den Endstationen ab und kommt nach 
3 Stunden 10 Minuten Fahrzeit, also stets 15 Minuten nach der 
vollen Stunde, am andern Endpunkt an. 10 und 40 Minuten 
nach der vollen Stunde fährt ein Personenzug ab. Er kommt 
nach 5 Stunden Fahrzeit, also wieder 10 oder 40 Minuten nach 
der vollen Stunde am andern Endpunkt an und wird unterwegs 
3- bzw. Amal überholt. Da zwischen Cöln und Duisburg sowie 
zwischen Dortmund und Hamm stündlich ein Personenzug in 
absehbarer Zeit genügen wird, kann hier die Hälfte der Per- 
sonenzüge ausfallen, auch kann die Zahl der schnellfahrenden 
Züge zwischen Dortmund und Hamm vermindert werden. Ein 
Teil der Züge, dem Verkehrsbedürfnis entsprechend, endigt und 
beginnt nicht in Hamm, sondern wird nach und von Berlin durch- 
geführt. Um die Strecke Cöln-OÖberhausen (Wesel, Hamburg) 
ohne Umsteigen bedienen zu können, muß ein Teil der auf der 
Strecke Cöln-Duisburg verkehrenden schnellfahrenden Züge von 
und nach Oberhausen geleitet werden, dann enden und beginnen 
die entsprechenden Züge der Strecke Hamm-Cöln in Duisburg. 


Man könnte den Einwand erheben, daß mit der Einführung 
des starren Fahrplans die Fahrzeiten für lange Zeit festgelegt 
werden und Verbesserungen des Fahrplans schwerer durehführ- 
bar sind als bei dem jetzigen Zustand des elastischen Fahrplans, 
weil jede Herabsetzung der Reisezeit sich gleichzeitig auf alle 
Züge derselben Gattung erstrecken muß. Dieser Einwand ist 
insofern nicht stichhaltig, als wir mit den Fahrplanverbesserungen 
durch Erhöhung der Schnelligkeit anscheinend zurzeit an der 
äußersten Grenze angekommen sind, Bis vor etwa 10. Jahren wurde 


‚die Fahr- und Reisegeschwindigkeit der Schnellzüge fortwährend 


erhöht, aber seitdem ist eher eine rückläufige Bewegung im 
Gange, Verbesserungen wurden nur noch durch die Beseitigung 
von Zwischenaufenthalten geschaffen, aber eine Erhöhung der 
Grundgeschwindigkeit fand nieht mehr statt. Natürlich wird 
man'sich bei der Neuaufstellung der Fahrpläne die Erfahrungen 


und Vervollkommnungen der letzten Jahre zunutze machen und 
sich, wenn die Festlegung der Fahrzeiten einzelner Züge durch 
die Rücksicht auf bestehende Anschlüsse wegfällt, in vieler Be- 
ziehung freier entfalten können. 

Um die starren Fahrplanschemata auf den einzelnen Fern- 
strecken durchführen zu können, ist es erwünscht, die Ver- 
kettungen der einzelnen Linien untereinander möglichst zu be- 


seitigen. Beispielsweise werden jetzt die zwischen Düsseldorf 
und Hamm verkehrenden Züge über folgende Linien geleitet: 
1. Duisburg-Mülheim-Essen-Steele-Bochum-Dortmund-Kamen- 
Hamm, 
2. wie vor, jedoch über Wattenscheid statt über Steele, 
3. wie vor, jedoch über Unna statt über Kamen, 
4. über Kettwig-Essen, 
5. über ÖOberhausen-Altenessen. 

Diese Linienverkettungen sind es, die den jetzigen Fahrplan 
so außerordentlich unübersichtlich machen. Es empfiehlt sich da- 
her, die Linie Cöln-Essen-Hamm als Stammlinie zu betreiben 
und beim Übergang auf die Seitenlinien ein Umsteigen statt- 
finden zu lassen. Das Umsteigen muß natürlich auf die Fälle 
beschränkt werden, wo große Härten dadurch richt entstehen. 
Aber es sollte immerhin die Grundregel, die Zugüberleitung die 
Ausnahme bilden.*) Insbesondere liegen bei Personenzügen für 
die Linienverkettung in der Regel keine Verkehrsrücksichten 
vor, soweit die Züge überwiegend dem Nahverkehr dienen. 
Allerdings wird man die Bahnhofsfahrordnungen so zu gestalten 
haben, daß die Anschlußzüge womöglich stets von demselben 
Bahnsteig abgehen (Richtungsbetrieb). Unter dieser Voraus- 
setzung wird es auch möglich sein, das für den Betrieb so sehr 
lästige Umsetzen der Kurswagen einzuschränken und die Kurs- 
wagen auf den Bäderverkehr und den internationalen Durch- 
gsangsverkehr zu beschränken. 

An den Nachtschnellzugverbindungen mit ihren bestehenden 
Schlafwagen- und Kurswagenläufen soll dagesen möglichst 
wenig geändert werden. Man wird nur verlangen, daß die Nacht- 
schnellzüge in den Abend- und Morgenstunden sich in das starre 
Schema einigermaßen einpassen. Anzustreben ist, die Nachtzüge 
tunlichst ganz aus Schlafwagen zu bilden und sie dadurch von 
dem Tagesverkehr völlig loszulösen. 

Nicht überall natürlich werden sich die Linienverkettungen 


in der gewünschten -Weise beseitigen lassen. Schwierig- 
keiten entstehen z. B. auf der Linie Berlin-Bitter- 
feld, _ welche die Stammstrecke für die Linien Berlin- 


Cassel, Berlin-Frankfurt, Berlin-Meiningen-Würzburg-Stuttgart, 
Berlin-Probstzella-München und Berlin-Leipzige-Hof darstellt. 
Hier.müßte man sich zunächst mit geringen Vereinfachungen 
des Fahrplanes begnügen (10- oder 20-Minuten-Schema für die 
Strecke Berlin-Bitterfeld) und die endgültige Regelung des 
Fahrplans bis zu dem Zeitpunkt vertagen, wo auf der Stamm- 
strecke 4 Gleise zur Verfügung stehen. 

Wenn auch ein großer Teil der Verspätungsquellen bei dem 
starren Fahrplan in Wegfall kommt, so wird man sich doch kaum 
der Hoffnung hingeben können, alle Verspätungen beseitigen zu 
können. Da entsteht denn die Frage, inwieweit Anschlüsse ab- 
gewartet werden sollen. Man wird sie dahin zu beantworten 
haben, daß auf allen sehr dicht befahrenen Strecken, z. B. aut 
der Strecke Cöln-Hamm, wo stündlich 4 Züge verkehren, keine 
Anschlüsse abgewartet werden, daß im übrigen aber kleine Ver- 
spätungen (vielleicht bis zu 10 Minuten) abgewartet werden 
müssen, 

Große Schwierigkeiten machen die internationalen Anschluß- 
züge, die vom Ausland häufig verspätet eintreffen. Hier wird 


*) Eine solche Maßnahme würde beim Publikum immerhin auf 
lebhaften Widerspruch stoßen. Die Schriftl. 
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man sich nur in der Weise helfen können, daß man bei stärke- 


rer Zugverspätung von der Grenzstation einen Ersatzzug plan- 
mäßig abläßt und den vom Ausland verspätet eintreffenden Zug so 
lange zurückhält, bis er in eine dafür vorgesehene Lücke des Fahr- 
plans hineinpaßt oder an die Stelle eines anderen Schnellzuges 
treten kann.*) Wo viele internationale Züge auf einer Linie vor- 
kommen, z. B. auf den Rheintalstrecken, werden besondere 
Maßnahmen zu treffen sein. Man-könnte sich z. B. denken, daß 
alle internationalen Züge über die Strecke Mannheim-Riedbahn- 
Wiesbaden-Niederlahnstein-Troisdorf-Cöln-Neuß geleitet werden, 
und auf dieser Strecke überhaupt kein starrer Fahrplan einge- 
richtet wird, während der innere deutsche Schnellzugverkehr aut 
der Strecke Mannheim-Darmstadt-Mainz-Coblenz-Bonn-Cöln-Ben- 
rath-Düsseldorf mit starrem Fahrplan abgefertist wird. 


Die Beförderung von Güterzügen auf denselben Gleisen stellt 
der Durchführung des starren Personenzugfahrplans Schwierig- 
keiten in den Weg. Daß indessen an sich die Durchführung von 
Güterzügen auch ohne Störung eines starren Personenzuefahr- 
plans möglich ist, beweist das Beispiel der Rheinuferbahn mit 
ihren 21 Güterzügen. Auch auf den Strecken Blankenese-Bah- . 
renfeld und Hasselbrook-Ohlsdorf der Hamburger Stadtbahn so- 
wie auf der Wannseebahn zwischen Zehlendorf und Schlachten- 
see verkehren einzelne Güterzüge. Auf den stark belasteten 
Strecken ist schon seit längerer Zeit eine Trennung des Güter- 
verkehrs vom Personenverkehr durch Verweisung des Güter- 
verkehrs auf Parallelstrecken durchgeführt worden, z. B. auf 
der Strecke Cöln-Düsseldorf-Duisburg-Essen-Dortmund, und die- 
ser Grundsatz wird ohnehin wohl noch weiter ausgedehnt wer- 
den, sei es durch viereleisigen Ausbau oder durch Erbauung 
von Parallelstrecken. Wo aber Güter- und Personenzüge nach 
wie vor auf denselben Gleisen verkehren müssen, wird es nötig, 
für jeden Güterzug außer seinem regelmäßigen Plan noch eine oder 
zwei spätere Lagen im Fahrplan vorzusehen, in die der Zug 
gebracht wird, sobald er eine Verspätung erhält. In dieser 
neuen Lage kann der Zug dann ohne Störung des Personenzug- 
fahrplans durchgeführt werden. 

Bei der weiteren Durcharbeitung der Vorschläge wird sich 
noch eine ganze Reihe von Schwierigkeiten herausstellen, die 
vielleicht hier und da Einschränkungen in der Durchführung des 
Grundgedankens nötig machen werden. .Aber ich glaube, daß es 
schließlich möglich sein wird, dieser Schwierigkeiten Herr zu 
werden, sobald man sich erst von der Notwendickeit der Ände- 
rung der jetzigen Fahrpläne überzeugt haben wird. Eine Haupt- 
schwierigkeit liegt allerdings noch in der Entwurfsaufstellune 
und in dem Übergang zu dem neuen System. Die Ausarbeitung 
der Pläne wird sehr viel Arbeit machen, und es ist fraglich, ob 
diese Arbeit in der Kriegszeit mit dem immerhin verminderten 
Bureaupersonal wird geleistet werden können; die erforder- 
lichen Verhandlungen mit dem Auslande werden ebenfalls ziem- 
lich viel Zeit beanspruchen. Auch ist es schwierig, in einem 
einzigen Augenblick in ganz Deutschland einen völlig neuen 
Fahrplan einzuführen, und schließlich ist für die Durchführung 
des veränderten Fahrplanes eine Reihe kleiner baulicher Maß- 
nahmen erforderlich, die ebenfalls Zeit beanspruchen. Es wird 
daher wohl nichts anderes übrig bleiben, als den Fahrplan stück- 
weise einzuführen und dabei die Strecken zu "bevorzugen, auf 
denen die Fahrplanverbesserung besonders dringlich oder beson- 
ders einfach ist. Dabei wird die schrittweise Durchführung der 
Fahrpläne dadurch erleichtert, daß die Pläne der einzelnen in 
Berlin einmündenden Fernstrecken zueinander nur geringe Be- 
ziehungen -haben. 


*) Das planmäßige Ablassen eines Ersatzzuges von der. 


Grenzstation geschieht schon jetzt bisweilen. 


Kleingartenbau und Kriegsfürsorge. 


Der Vorstand des Deutschen Vereins für Wohnungsreform in 
Frankfurt (Main) hat Anfang Oktober d. J. nachstehende Aus- 
Shin dem preußischen Minister des Innern einge- 
sandt: 

„Es braucht nicht weiter bewiesen zu werden, wie wichtig 
es .ın unserer gegenwärtigen Lage ist, alle Mittel auszunutzen, 


um die heimische Lebensmittelerzeugung möglichst zu stei&ern,' 


sowie ferner, um den Arbeits- und Verdienstlosen Arbeit und 


Unterhalt zu gewähren, und um eine günstige Stimmung der 
breiten Bevölkerungsmassen auch auf längere Dauer aufrecht 
zu erhalten. Für alle diese und noch weitere wichtige Auf- 
gaben vermag aber das Kleingartenwesen sehr viel zu leisten 
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‚und. deshalb 


‚schon oben gesagt, in erster Linie abzustellen auf Pachtgärten 


-schafteten Kleingarten, einigermaßen geeigneten Boden und 
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würde sich... seine großzügige Förderung und 
schnelle Ausdehnung gerade im gegenwärtigen Augenblicke drin- 


‚zend empfehlen. 


Stellen wir uns vor, daß zurzeit mehrere hunderttausend Fa- 


milien mehr als gegenwärtig in unsren großen, mittleren und 


kleinen Städten und in unsern Arbeiterdörfern - im Besitze 
kleiner Landstücke in den Außenteilen der ‚betreffenden Orte 
wären, die sie gartenmäßig mit ‘Gemüse . aller Art und mit 
Kartoffeln bebauten, so. leuchtet ohne weiteres ein, daß das in 


‘der gegenwärtigen Lage eine. große Erleichterung für: uns 


wäre; sowohl in der Ernährungsfrage unserer Bevölkerung im 


‚allgemeinen wie in der Beschäftigung der Arbeitslosen und 


in anderen Beziehungen. Dies Ziel ist aber sehr wohl und ohne 
besonders große Schwierigkeiten zu erreichen auf dem ein- 
fachen Wege der Förderung einer schon längst im Gange be- 
findlichen ' Entwicklung. 

In den letzten Jahrzehnten haben sich die sogenannten Klein- 
earten- und Laubenkolonien, Schrebervereine u. del. in Deutsch- 
land ungemein ausgedehnt. Zehntausende von Kleingärten, in 
denen große Mengen von Gemüse, Obst usw. erzeugt werden, 
sind auf diese Weise in mehr oder minder großen Garten- 
kolonien entstanden und die ganze Sache. hat eine große Lebens- 
fähigkeit bewiesen. Es käme nun einfach darauf an, diese 
Entwieklung jetzt besonders zu fördern, so daß durch Grün- 
dung neuer und Erweiterung bestehender Gartenkolonien noch 
jetzt alsbald. während der Zeit der Kriegsnöte einer möglichst 
eroßen Zahl von Familien und Einzelpersonen der Segen eines 
eigenen kleinen Landbaues erschlossen würde. Das ist durch 
Umwandlung bisheriger Feldstücke u. dgl. in den Außenteilen 
unserer großen und kleinen Orte in Kolonien von Kleingärten 
für den Bau von Gemüse, Kartoffeln usw. sehr wohl alsbald 
und in großem Umfange erreichbar, es muß nur die nötige 
Mühe und Organisation daran gewandt werden. Um jedoch 
Mißverständnissen vorzubeugen, sei das Ziel noch etwas näher 
bezeichnet. Es bestände nicht in der Vermehrung der Haus- 
gärten, obwohl natürlich auch diese wünschenswert ist, sondern 
in der Anlegung eben von Kleingartenkolonien, die jeweils etwa 
20, 50, 100 und unter Umständen mehrere Hundert von Klein- 
särten in einer planmäßigen Gesamtanlage in den Außenteilen 
unserer Städte und Arbeiterdörfer vereinigten. Diese Gärten 
wären dann im einzelnen: an Familien 
pachtweise zu überlassen, die sie wie Privatgärten auf eigene 
Rechnung und zu eigenem Nutzen bebauen würden. Ebenso 
wäre nicht anzustreben die Schaffung großer Gärten, sondern 
eben nur die von Kleingärten etwa in der Größe von je 300 am. 
Weiter wäre, der viel leichteren Verwirklichung wegen, wie 


und -nur ausnahmsweise auf Eigentumsgärten. Weiter würden 
zwar nach Möglichkeit eigentliche Gartenkolonien mit ihrer 
besseren Einrichtung und Gemeinschaftsorganisation einzu- 
richten sein, aber um schnell vorwärts zu kommen, wären ZUr- 
zeit auch die primitiveren sogenannten Feldkolonien nicht zu 
verwerfen; nur wäre bei ihnen tunlichst ihre spätere Umwand- 
lung in eigentliche Gartenkolonien, vor allem auch die Zu- 
fügung eines Spielplatzes, offen zu halten. 


Endlich ist mit der hier vorgeschlagenen Ausdehnung des 


Kleingartenwesens nicht zu verwechseln die Beschäftigung von 
Arbeitslosen mit Gemüsebau gegen Bezahlung, wie sie z. PB. 
eine Anzahl Gemeinden jetzt als eine Art Notstandsarbeit vor- 
venommen haben. Die Ergebnisse der Ausdehnung des Klein- 
sartenwesens dürfen mit Recht sehr viel höher veranschlagt 
werden. Während der Arbeitslose gegen karsen Lohn schlecht 
und recht seine Arbeit verrichtet. sind der Arbeitseifer und 
die Sorgfalt des Kleingartenbesitzers ganz andere, da ihm die 
Früchte seiner Arbeit voll zugute kommen und die sympathische 
Natur dieser Arbeit den Eifer noch besonders steigert. Dazu 
kommen die hohen moralischen Werte dieser Arbeit. 
Betrachtet man nun den Nutzen, den die Schaffung solcher 
Kleingartenkolonien gerade in der gegenwärtigen Zeit haben 
würde, näher, so ergeben sich insbesondere folgende Punkte: 
1. Bei schleunigem Vorgehen, wenn es gelingt, die Gärten noch 
im Oktober zur Anlage zu bringen, ist selbst für diesen Herbst 
und Winter noch etwas Ertrag zu erzielen, z. B. an Winterkohl, 
Feldsalat u. del. 
2. Sehr bedeutende Erträge sind dann aber aus solchen Klein- 
eärten vom nächsten Frühjahr ab zu gewinnen. Welche Mengen 
an Gemüse der verschiedensten Art aus einem zutbewirt- 


gute Bearbeitung und Düngung vorausgesetzt, herauszuholen 
sind, ist für den Laien fast unglaublich. Aus einer Fläche von 
300 am kann so ziemlich der ganze Gemiüsebedarf einer kleineren 
Familie gedeckt werden. Ist es möglich, noch etwa 400 qm 
Kartoffelland zu geben, so kann auch der ganze Kartoffelbedarf 
einer mittleren Familie der ärmeren Klassen oder doch min- 
destens ein sehr großer Teil davon gedeckt werden. 
Vielleicht wird man einwenden, daß Erträge, die erst vom 
nächsten Frühjahr ab sich einstellen, zu spät kämen, denn 
dann sei der Krieg längst vorbei. Dem ist entgegenzuhalten, 


.zu machen. 


und Einzelpersonen 
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erstens, daß dies letztere zweifelhaft ist und zweitens, daß wir 


‘sehr möglicherweise auch geraume Zeit nach dem Friedens- 


schlusse noch genötigt sein werden, alle Hilfsquellen der Er- 
nährung und. zweckmäßigen Beschäftigung sorgfältig nutzbar 
Außerdem wird unsere Stellung : bei etwaigen 
Friedensunterhandlungen um so stärker sein, je weniger 
Schwierigkeiten wir mit der Ernährungsfrage unseres Volkes 
dann haben, und zur Verminderung dieser Schwierigkeiten kann 
ein ausgedehntes Kleingartenwesen beträchtlich beitragen. 

3, Kleingärten in größerer Zahl vermögen auch einen mäßigen- 
den Einfluß auf die Lebensmittelpreise im allgemeinen aus- 
zuüben. Wenn auch die Erzeugnisse der Kleingärten meist 
nicht auf den Markt kommen werden, so scheidet doch. dafür ein 
entspreehender Betrag der Nachfrage auf dem Lebensmittel- 
markte aus. 

4. Die Kleingärten vermögen erfahrungsgemäß auch der 
Kleintierzucht, z. B. von Kaninchen, eine wesentliche Stütze zu 
gewähren. 

5. Ebenso kann die Ausdehnung des Kleingartenwesens einen 
wichtigen Beitrag zur Lösung der Arbeitslosenfrage liefern. 
Allerdines ist der Kleingarten natürlich nicht in der Lage, 
einem arbeitslosen Manne eine volle Beschäftigung zu geben, 
und auch baren Verdienst wird er ihm nur in Ausnahmefällen 
in mehr als ganz geringem Umfange gewähren. Was die 
Kleineärtner aber leisten können, das ist ein wesentlicher Zu- 
schuß zum Unterhalte für die Arbeitslosen, insbesondere vom 
Frühjahr ab, ferner eine nutzbringende Nebenbeschäftigung für 
die zahlreichen jetzt nur beschränkt Arbeitenden, und ein 
Mittel zur Beschäftigung auch solcher, die nicht unbedingt auf 
Verdienst angewiesen sind, endlich eine Vermehrung der 
Arbeitszelegenheit überhaupt. Daß diese Tätigkeit von 
Arbeitslosen weitaus nicht mit der Beschäftigung solcher im 
Gemüsebau gegen Bezahlung auf eine Stufe gestellt werden 
darf, ist schon oben bemerkt worden. 

6. Da für die Aufrechterhaltung einer tapferen, festen Stim- 
mung unter den breiten Volksmassen die Beschäftigungslosig- 
keit eine große Gefahr ist, so ist die mösglichste Ausbreitung 
des Kleingartenwesens auch unter diesem Gesichtspunkte sehr 
zu schätzen. 

7. Die Ausdehnung des Kleingartenwesens wäre von Be- 
deutung nicht nur für die großen Städte, sondern auch für die 
mittleren und kleinen Orte sowie unter den Dörfern besonders 
für die: Arbeiterdörfer. Fast überall wird sich in all diesen 
verschiedenen Ortsklassen eine mehr oder minder ausgedehnte 
Schicht von Familien und Einzelpersonen finden, für die die 
Erlanszung eines solchen Kleingartens eine große Hilfe wäre. 
So ist z. B. in einer kleinen Stadt bei Frankfurt (Main) vor 
kurzem praktisch die Erfahrung gemacht worden, daß trotz 
starker herkömmlicher Verbreitung des Kleinsartenbaues dort 
die Schaffung einer größeren Zahl neuer Kleingärten jetzt in 
der Kriegszeit doch lebhaften Anklang gefunden hat. Bei 
den Arbeiterdörfern ist insbesondere auch die starke unbe- 
mittelte Bevölkerung zu bedenken, für deren Unterstützung in 
diesen Orten naturgemäß oft nur verhältnismäßig geringe öffent- 
liche und private Hilfsmittel vorhanden sein werden. 


8. Endlich besitzt das Kleingartenwesen auch für die 
Friedenszeit, die ja auch einmal wieder eintreten wird. großen 
Wert, namentlich angesichts der starken Industrialisierung 
unseres Volkes und der dichten Bauweise unserer Städte Was 
also jetzt zur Förderung des Kleingartenwesens geschieht, ist 
auf keinen Fall verloren, sondern besitzt dauernden Wert auch 
tür die Zukunft. 

Die Durchführung einer schnellen und umfassenden Aus- 
breitung von Kleingartenkolonien erscheint nun keineswegs. als 
besonders schwierig. Erforderlich ist vor allem zweierlei: 
Kräfte, die allerorten die Sache in Angriff nehmen, und Land, 
das für Kleingärten dienen kann. Was die ersteren anlanst, 
so kommt eine Menge von Kräften in Betracht, die sich, 
namentlich bei einer offiziellen Inangriffnahme der Sache, sicher 
eern in den Dienst stellen würden. Da sind zunächst einmal 
die Gemeindeverwaltungen, die bisher schon in Friedenszeiten 
an vielen Orten das Kleingartenwesen außerordentlich gefördert 
haben. Da sind weiter die unteren staatlichen Verwaltungs- 
behörden, die für ihre Kreise auch viel tun könnten. Da 
sind weiter eine große Zahl von gemeinnütziger Vereinigungen 
und Organisationen, die für die Förderung und Ausbreitung 
der Sache in Betracht' kommen. Wir nennen vor allem die Ver- 
einigungen der bisher schon vorhanderen Kleingartenbesitzer, 
wie insbesondere die Schrebervereine. die Vereine der Lauben- 
kolonisten usw., ferner die Vaterländischen Frauenvereine und 
die Vereine vom Roten Kreuz, die sich u. a. in Groß-Berlin 
erfolgreich auf diesem Gebiete betätigt haben. Weiter die 
Vereine für naturgemäße Lebens- und Heilweise. die gleich- 
falls bereits wiederholt praktische Gründungen auf diesem Ge- 
biete ins Leben gerufen haben, ferner die Baugenossenschaften 
und die Gartenbauvereine; ‚ebenso würden in der gegenwärtigen 
Zeit gewiß auch die Konsumvereine, die Vertretungen der- Ge- 
werkschaften der verschiedenen Richtungen usw. sich an dieser 
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Sache beteiligen. Endlich gibt es auch einen „Zentralverband 
Deutscher Arbeiter- und Schrebergärten“, dessen General- 
sekretär Herr Geheimer Regierungsrat Bielefeldt-Lübeck ist. 
Weiter aber kommen in Betracht geeignete gemeinnützig ge- 
sinnte Einzelpersonen, z. B. unter den Arbeitgebern, von denen 
auch schon viele mit Erfolg auf diesem Gebiete tätig gewesen 
sind. Schließlich ist, namentlich angesichts der Schnelligkeit, 
mit der jetzt gehandelt werden muß, auch die Mithilfe von 
solchen Privatpersonen und Firmen, die die Sache mehr nach 
geschäftlichen Rücksichten betreiben wollen, nicht ohne 
weiteres zu verwerfen; insbesondere wird es oft der Fall sein. 
daß Besitzer größerer Ländereien gewillt und in der Lage sind, 
Land für Gartenkolonien selber auszutun. Es muß nur in 
solchem Falle natürlich darauf geachtet werden, daß die Inter- 
essen der Kleinpächter genügend gewahrt werden. 

Nicht zu vergessen ist endlich auch, daß jedenfalls auch von 


den Landesversicherungsanstalten eine starke Förderung 
dieser Sache zu erwarten wäre. Die Landesversicherungs- 


anstalten greifen ja jetzt in großzügiger und mannigfaltiger 
Weise zur Aufrechterhaltung der Volksgesundheit in dieser 
schwierigen Zeit ein; das Kleingartenwesen vermag aber un- 
ınittelbar und mittelbar ungemein viel für die Volksgesundheit 
zu leisten. 

Es fehlt also nicht an Kräften zu einer umfassenden und 
schnellen Durchführung der Sache, es käme nur darauf an, 
diese Kräfte jetzt alsbald anzuregen. zu sammeln, zu belehren 
und nötigenfalls auch etwas mit Geld und anderen Hilfsmitteln 
zu unterstützen. 

Die Aufgabe, um die es sich handelt, wäre, einerlei welche 
von den genannten Stellen die Sache in die Hand nimmt, vor 
allem die, an dem betreffenden Orte die ganze Unternehmung 
zu organisieren, das erforderliche Land im großen zu pachten, 
es im einzelnen an die Kleinpächter wieder auszugeben u. dgl. m. 

Was weiter das Land anlangt, so sind ja keineswegs so sehr 
sroße Landmassen erforderlich. Nimmt man 300 am als durch- 
schnittliche Größe eines Gartens in einer Kleingartenkolonie 
an, so würden, wenn z,. B. in einer mittleren Stadt für fünf- 
hundert Familien neue Gärten geschaffen werden sollen, 
150000 qm, das sind 15 Hektar, erforderlich sein. Das ist 
aber eine Fläche, die kei gutem Willen doch meist zu be- 
schaffen sein würde, zumal es sich ia zunächst nur um die 
pachtweise Erlangung handelt. Namentlich werden oft die Ge- 
meinden, ebenso auch der Fiskus in der Lage sein, geeignetes 
Land abzugeben, wofür ja in der Regel eben auch Pacht be- 
zahlt werden würde. 


Zur tatsächlichen Errichtung und Einrichtung der Klein- 
sartenkolonien sind dann natürlich noch eine Menge ver- 


schiedener Maßregeln notwendig, doch können sie an (dieser 
Stelle nicht näher ausgeführt werden. Es ist Sache der die 
Kleingartenkolonien organisierenden Kräfte und Stellen. die 
Maßregeln im einzelnen zu ergreifen. Wir machen nur ganz 
kurz aufmerksam auf folgende Punkte: Zweckmäßige Anlage 
der Kolonien im ganzen, möglichst im Sinne richtiger Garten- 
kolonien; möglichste Fürsorge für Wasserbeschaffung; Ab: 
fassung guter Pachtverträge: Fürsorge, soweit nötig, für Ein- 
friedigungen, Samen, junge Pflanzen u. dgl. m.; Propaganda für 
die ganze Sache und endlich Anleitung der des Gartenbaues 
Unkundigen und Sorge für die nötige Aufsicht. 

Es leuchtet ein, wenn man diesen ganzen Kreis von Aufgaben 


und Erfordernissen übersieht. daß die Mithilfe der Staats- 
regierungen sehr viel bei diesem umfassenden Werke tun 


könnte. Es käme vor allem darauf an, daß die ganze Sache 
dureh die Staatsregierungen in ihrer Wichtiekeit für die gegen- 
wärtige Zeit offiziell anerkannt und empfohlen würde. Da- 
durch wäre schon viel gewonnen. Weiter aber kommt natür- 
lich praktische Mithilfe in verschiedener Form in Betracht. 
Nach alledem wären von den hohen Staatsregierungen ins- 
nu folgende Schritte zur Förderung der Sache zu 
erbitten: 


Anregung der staatlichen Verwaltungsbehörden, der Ge- 
meinden und aller sonst in Betracht kommenden Stellen 
durch die Staatsregierungen auf dem Wege des Erlasses 
und durch andere passende Mittel; = 

Beauftragung besonders geeigneter Kräfte für die Pro- 
paganda und für die Organisierung dieser Sache; 

Bewilligung von Geldmitteln; 

Bereitstellung von fiskalischem Lande: er 

möglichstes Entgegenkommen in der Wasserfrage und 
in allen sonstigen Einzelpunkten. 

Doch sind dies eben nur Einzelheiten, die Hauptsache bleibt 
die entschlossene, planmäßige und: allgemeine Förderung der 
ganzen Sache durch die Staatsregierungen, 

Notwendig ist jetzt jedenfalls schleuniges Vorgehen. "Um 
einen möglichst großen Erfolg zu erzielen, sollten die Län- 
dereien noch jetzt im Herbst ausgesucht, vorbereitet, be- 
arbeitet, zum Teil auch gedüngt und bepflanzt werden, damit 
im Frühjahr die erwünschten Erfolge sich einstellen. Bei groß- 
zügigem und schnellem Vorgehen ist uns in der Ausdehnung 
des Kleingartenwesens aber in der Tat zweifellos ein recht er- 
hebliches Mittel gegeben, um unsere wirtschaftliche und so- 
ziale Lage jetzt in der Kriegszeit zu bessern, und um zugleich 
auch für die anschließende Friedenszeit äußerst schätzens- 
werte Hilfsmittel zu schaffen.“ 3 

Der preußische Eisenbahnminister hat diese Aus- 
führungen mit Erlaß vom 15. November d. J. den Königlichen 
Eisenbahndirektionen mitgeteilt, sie für sehr beachtenswert er- 
klärt und dazu bemerkt: . 

„Da diese Bestrebungen nicht nur zur Bekämpfung der Ar- 
beitslosigkeit, sondern hauptsächlich auch zur Förderung der 
Volksernährung beizutragen in hohem Maße geeignet sind, be- 
auftrage ich die Königlichen Eisenbahndirektionen unter Hin- 
weis auf die Erlasse vom 5. Oktober 1907 — V. K. 11. 329 — 
und vom 28. Oktober 1907. — IV. B. 5. 756 —, sie auch ihrer- 
seits in weitestem -:Umfange zu fördern Besondere Beschleuni- 
gung der Angelegenheit ist mit Rücksicht auf den Krieg ge- 
boten, um die Bereitstellung geeigneter Grundstücke und deren 
rechtzeitige Vorbereitung für die Zwecke des Gartenbaues noch 
während des Winters zu ermöglichen. Zu dem Zwecke wird es 
sich empfehlen, nicht erst entsprechende Anträge Dritter ab- 
zuwarten. sondern baldmöglichst mit Hilfe der Dienstvorsteher 
und Eisenbahnvereine die hierzu geeigneten Ländereien. der 
Eisenbahnverwaltung einer nutzbringenden Verwendung als 
Gartenbauland zuzuführen. i 

Der Deutsche Verein für Wohnungsreform, E. V, in Frank- 
furt (Main) ist bereit, auf Wunsch an der Organisierung des 
Kleingartenwesens mitzuwirken. Im übrigen verweise ich auf 
die beachtenswerten Ausführungen im Amtsblatt der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Posen für 1914, S. 413 *). 

Gleichzeitig bemerke ich, daß unter den gegenwärtigen Ver- 
hältnissen auch die Kleintierzucht zur Förderung der Volks- 
ernährung nicht unwesentlich beitragen kann. . Unter Hinweis 
auf den Erlaß vom 10. Juni. 1911. — IV. B. 5. 149 — beauf- 
trage ich die Königlichen Eisenbahndirektionen daher, die Be- 
diensteten alsbald auf die Vorteile der Kleintierzucht erneut 
aufmerksam zu machen und sie in diesen Bestrebungen nach 
Möglichkeit zu unterstützen. Dabei wird insbesondere auch 
auf die Bedeutung der Hühnerzucht hinzuweisen’ und ihrer 
Förderung besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden sein. 

Besonders nutzbringend und wirksam werden sich durch För- 
derung des Kleingartenbaus und der Kleintierzucht unter den 
Eisenbahnbediensteten die Staatseisenbahnvereine und die Ar- 
beiterausschüsse betätigen können. Es ist ihnen daher baldiest 
von diesen Anregungen Kenntnis zu geben und bei ihren Be- 
strebungen jede Förderung zuteil werden zu lassen. Zum 
1. April 1915 sehe ich einem Bericht entgegen, von welchem 
Erfolge die Bestrebungen begleitet gewesen sind.” 
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*) Siehe die Mitteilungen in Nr. 89, 
Schriftleitung. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


, — Preußischer Landeseisenbahnrat. 
für die am 10. Dezember, 
findende Sitzung des Landeseisenbahnrats 
Gegenstände: 1. Übersicht 
Personen und Güter: 2, 
des Krieges 


stehen 
der Normaltransportgebühren für 
und 3. Mitteilung über die aus Anlaß 
genehmigten Ausnahmetarife usw. 


— Erstattung von Fahrgeld an die ost- 


sh ö und westpreußischen 
Flüchtlinge, 


Die Erstattung des von den ost- und westpreußi- 


Auf der Tagesordnung | 
vormittags 11 Uhr, in Berlin statt- | 
folgende | 


l 


schen Flüchtlingen bei der Flucht gezahlten Fahrzeldes ist. 
wie der preußische Eisenbahnminister in einem‘ Erlaß vom 
12. d. M. ausspricht, eine gänz besondere  Ausnahmemaßregeh 
die dadurch notwendig geworden ist, daß bei dem plötzlichen 
Einsetzen der Flucht es unmöglich war, alle Stationen recht- 
zeitig anzuweisen, den in Not geratenen Flüchtlingen freie 
Fahrt zu gewähren. Die Maßnahme kann aber.nicht auf’ die: 
Rückreise der Flüchtlinge ausgedehnt werden. Es darf an- 
genommen werden, daß dem zurückgekehrten Flüchtlingen all- 
semein bekannt gewesen ist, daß und unter welchen Voraus- 
setzungen sie für die Rückfahrt sich einen Freifahrtschein be- 
schaffen konnten, und daß solche Fftchtlinge, welche die freie 
Fahrt nicht in Anspruch genommen haben, dies deshalb unter- 
ließen, weil sie sich nicht an die daran ‘geknüpften Bedingun: 
gen (Sperrung einzelner Provinzteile für die kostenfreie Rück 


- dem Spezialtarif I angehören, in Wagenladungen von 10 t ein- 


LIV. Jahrgang E 
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kehr, Ausschluß der Schnellzüge, Fahrt in IV. Klasse usw.) bin- 
"en wollten. Dazu kommt, daß jede Kontrolle darüber fehlt, ob 
die Flüchtlinge Fahrkarten gelösthaben oder auf Freifahrtschein ge- 
fahren sind. Anträge von Flüchtlingen auf Rückzahlung des 
bei der Rückreise nach ihrer Heimat. entrichteten Fahrgeldes 
sind daher grundsätzlich abzulehnen. Sollten sich hieraus in 


- einzelnen Fällen Härten ergeben, so sind die Anträge an den 


als Flüchtlingskommissar bestellten Landeshauptmann der Pro- 
vinz Ostpreußen zur Prüfung zu übersenden, ob den Gesuch- 
stellern eine Unterstützung gewährt werden kann. 


— Beschäftigung von Arbeitslosen und Kriegsgefangenen. Im 
Anschluß an die entsprechenden früheren Erlasse weist sein 
neuerer Erlaß des preußischen Eisenbahnministers die König- 
lichen Eisenbahndirektionen an, im Interesse der Unterbringung 
deutscher Arbeitsloser mit der Erlaubnis, Kriegsgefangene zu 
benutzen, sparsam umgehen zu wollen. Die Beschäftigung von 
Kriegesgefangenen ist den Unternehmern erst dann zu gestatten, 
wenn sie einwandsfrei den Nachweis geführt haben, daß sie bei 
ausreichenden Lohnangeboten deutsche Arbeitskräfte auch durch 
Inanspruchnahme der Vermittlungsstellen nicht erwerben konn- 
ten. Auf die dauernde Gewährung -ausreichender Löhnung an 
deutsche Arbeitskräfte durch die Unternehmer ist durch ent- 
sprechende Aufsichtsführung ständig zu halten. 


— Tragbare Öfen für bedeekte Güterwagen. Die Heeresver- 
waltung hat die stellvertretenden Korpsintendanturen beauftragt, 
tragbare Öfen für die Wagen — insbesondere bedeckte Güter- 
wagen — zu beschaffen, die in die im Etappengebiet zur Be- 
förderung verwundeter Soldaten zusammengestellten Hilfslaza- 
rett- und Krankenzüge eingestellt und von Heizkesselwagen aus 
nicht geheizt werden können. Ein Erlaß des preußischen Eisen- 
bahnministers beauftragt die Königlichen Eisenbahndirektionen, 


etwaigen Anforderungen der Linienkommandanturen auf löhhees, 


stellung der Öfen ungesäumt zu entsprechen und für eine 
feuersichere Aufstellung zu sorgen. Die zur Beheizung der Öfen 
erforderlichen Brennstoffe haben die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen bereitzustellen. 

—_ Ausnahmetarif für Gerbstoffe und Sumach. Für den Be- 
reich der preußisch-hess. Staatsbahnen, der Reichseisenbahnen 
in Elsaß-Lothringen und derjenigen Bahnen, die sich deren 
Maßnahmen allgemein angeschlossen haben, soll nach einer Ver- 
fügung des preußischen Eisenbahnministers und Chefs des 
Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen alsbald mit 
Gültigkeit bis auf weiteres, längstens für «ie Dauer des Krie- 
ges, ein Aüusnahmetarif für Gerbstoffe und Sumach, soweit sie 


&eführt werden, dem die Frachtsätze des Spezialtarifs III zu- 
erunde zu legen sind. Die Ausdehnung des Ausnahmetarifs auf 
den Verkehr der sich anschließenden Bahnen wird im voraus 
genehmigt. Den außerpreußischen Staatsbahnen‘ ist von dem 
Ausnahmetarif Kenntnis zu geben mit dem Anheimstellen, ihm 
beizutreten. i : 
-—- Kriegssammlung der Eisenbahn. Ein Erlaß des preußi- 
schen Eisenbahnministers an die. Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen vom 15. d. M. besagt folgendes: Der Königlichen Eisen- 
bahndirektion ist von dem Vorstande des Allgemeinen Ver- 
bandes der Eisenbahnvereine der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen und der Reichseisenbahnen ein von ihm auf Anregung 
von Eisenbahn-Fachverbänden erlassener Aufruf zur „Kriegs- 
sammlung der :Eisenbahn‘“, d. h. zu einer allgemeinen Samm- 
lung der Eisenbahnbediensteten zum Besten unserer im Felde 
stehenden Truppen und für andere, mit dem Kriege im Zu- 
sammenhang stehende Bedarfsfälle zugesandt worden. Ich stehe 
diesen Bestrebungen der Beamten- und Arbeiterschaft durchaus 
wohlwollend gegenüber und veranlasse die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen, ihnen jegliche Förderung zuteil werden zu 
lassen. Insbesondere wird’ es von größtem Wert sein, daß die 
Sammlungen mit möglichster Beschleun igung durch- 
zeführt werden, damit das Liebeswerk der Eisenbahner unseren 
Fruppen in größerem Umfange noch vor Eintritt des Winters 
zugute kommt. (Siehe den Aufruf in Nr..-89 8. 1235 'd: Ztg.) 


‘— Beschlagnahme von Reisegepäck der Angehörigen feind- 
licher Staaten. Nachlem das Gepäck deutscher und österreichi- 
scher Reisender von den Behörden der feindlichen Staaten zu- 
rückgehalten, zum Teil sogar beraubt und beschädigt worden 
ist, wird, so teilt die „Köln. Ztg.“ mit, im Wese der Wieder- 
vergeltung alles im Bereich des VII. Armeekorps befindliche 


Reisegepäck, von dem angenommen werden kann, daß es An- 
.. . a . ® . @j . Ay 3 
gehörigen. feindlicher Staaten eh ört, vebie- 


schlagnahmt. Namentlich wird ‘das gesamte zur Zeit des 
Kriegsausbruchs bei den Eisenbahn-, Zoll- und: Postbehörden 
zurückgehaltene oder bei Reedereien und Spediteuren  einge- 
haltene und- noch -vorhandene - Reisegepäck beschlagnahnnt. 
Gleichzeitig wird angeordnet, daß Schadenersatz für- Verlust 
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oder Beschädigung des Reisegepäcks, von dem anzunehmen ist, 
daß es Angehörigen feindlicher Staaten gehört, von den ersatz- 
pflichtigen deutschen Behörden nicht zu leisten ist. Den Reede- 
reien und Spediteuren wird die Pflicht auferlegt, über die bei 
ihnen lagernden, von dieser Beschlagnahmeverfügung betroffe- 
nen Stücke spätestens bis zum 1. Dezember an das stellver- 
tretende Generalkommando in Münster Anzeige zu ‘erstatten, 
und zwar unter Angabe der Gepäckzeichen und möglichst der 
Namen der Eigentümer des Gepäcks und des Aufgabeortes. Es 
wird eine Sammelstelle bezeichnet werden, wohin das beschlag- 
nahmte Gepäck zu überführen ist. Dieses soll später nötigen- 
falls als’ Schadenersatz für im Ausland’ beschädigtes oder ver- 
niehtetes Gepäck . deutscher KReichsangehöriger verwandt 
werden. 


— Zugzusammenstoß bei Mainz. Der Eilgüterzug 6031 Rich- 
tung Bischofsheim-Kaiserbrücke Mainz überfuhr in der Nacht 
vom 22: zum 23. d. M. um 12 Uhr 47 Minuten das in- Haltstel- 
lung befindliche Signal F bei Kaiserbrücke Ost, rechtes Ufer, 
und fuhr dem aus der Richtung Biebrich Ost kommenden Güter- 
zug 7306 in die Seite. Der Personenzug 1607 aus der Richtung 
Mainz nach Biebrich Ost wurde durch in das Profil ragende 
entgleiste Wagen leicht gestreift. Zwei Schaffner eines Güter- 
zuges und ein Reisender des Personenzuges wurden durch Glas- 
splitter gering verletzt. Entgleist sind 13 Güterwagen, dar- 
unter einige stark beschädigt, alle 4 Gleise waren gesperrt. 
Gleis Mainz-Biebrich Ost war 7 Uhr 15 Min. wieder fahrbar. 
Einige Personenzüge fielen aus... Die Eilzüge 134 und 154 wur- 
den üher Mainz-Kastell geleitet. Untersuchung des Unfalls ist 
eingeleitet. 


_— Elektrisch bedienter Zugrichtungsweiser auf Bahnhöfen. 
Die Einstellung der Bahnsteigzugrichtungszeiger vor dem Ein- 
treffen des Zuges geschieht meist mit der Hand. Für größere 
Bahnhöfe, auf denen der Fahrdienst vom Befehlstellwerk aus ge- 
regelt wird, erhält der den Richtungszeiger bedienende Bahn- 
steigbeamte über die Fahrrichtung jedes Zuges Auskunft vom 
Dienstraum des Bahnhofsvorstandes,. Daß in solchem Falle die 
Richtungsanzeige bei dichtem Zugverkehr und starkem An- 
drange kaum noch durchzuführen ist, haben die Zustände auf 
dem Vorortbahnhof Niederschöneweide-Johannithal bei Berlin 
ergeben, wo zur schnelleren und sicheren Bedienung der Rich- 
tungsflügel eine elektrische Meldeeinrichtung aufgestellt wor- 
dien ist. Nach der Elektrotechnischen Zeitschrift war es hier 
dem Bahnsteigbeamten bei lebhaftem Verkehr nicht immer mög- 
lich, die Richtungsschilder rechtzeitig zu ziehen; zuweilen war 
der Verkehr so stark, daß die Posten durch die auf dem Bahn- 
steig befindlichen Reisenden von den Richtungszeigern weg- 
gedrängt wurden.. Diese mußten daher mit einer starken Ein- 
friedieung umgeben werden, in der sich der Bedienstete auf- 
stellte. Bei der neuen Einrichtung wird für jeden Zug vom Be- 
fehlstellwerk aus nach iedem Fahrrichtungszeiger das Einlauf- 
eleis und die Endstation auf selektrischem Wege vorgemeldet. 
Da die Züge 13 verschiedene Ziele haben und nach jedem Ziel 
sowohl vom rechtsseitigen als vom linksseitigen Bahnsteiggleis 
abfahren können. so trägt der Teilkreis des Empfängers, 
der in Manneshöhe am Tragwerk des Richtungsanzeigers be- 
festigt- ist, die Namen der Zielstationen deppelt, so: daß der 
Posten an dem Ausschlag des Zeigers (nach rechts oder nach 
links) sofort. erkennen kann, ob der zu meldende Zug rechts 
oder links einfahren wird. Ein kräftiges Weckersignal kündist 
iede neue Meldung an. Der im Befehlswerk aufgestellte Geber 
für die beiden Empfänger. auf dem Bahnsteig ist so eingerichtet 
wie diese. Sein Zeiger. wird mittels eines Handgriffes einge- 
stellt. Zweifelhafte Zeigerstellungen sollen ausgeschlossen sein, 
da eine Rastenscheibe den Zeiger zwingt, sich. stets auf die 
Mitte eines Feldes einzustellen. 


— Die Hochbahnstreeke der A.E. G. - Bahn: in Berlin ist, wie 
der’ „Tag“ erfährt, jetzt vom preußischen Eisenbahnminister ge- 
nehmigt. Die jahrelangen Bemühungen der Bewohner und Ver- 
eine des Stadtteils Gesundbrunnen, die Bad- und Schwedenstraße 
vor dem Einbau einer Hochbahn zu bewahren, scheinen ohne Er- 


folg bleiben zu sollen. Die Aufsichtsbehörden vertreten .den 
Standpunkt, daß die mit einer Hochbahnanlage verbundenen 


Nachteile nicht so schwerwiegend sind, um sie als ganz unzu- 
lässix erscheinen zu lassen. Die den Anwohnern durch Anlage 
und Betrieb der Hochbahn erwachsenden Belästigungen über- 
schritten nicht das Maß desjenigen, was sich die Bewohner ver- 
kehrsreicher Straßen gefallen lassen müssen. Die Ausbildung 
der Bahn als Untergrundbahn würde nicht nur außerordentlich 
kostspielig sein. sondern auch, da die Anlage mit Rücksicht auf 
die Kreuzung mit der Ringbahn besonders tief liegen müßte, 
ihre Benutzung wesentlich erschweren, 


Aus diesen Gründen würde 
las Unternehmen so unwirtschaftlich werden. daß die A!E. G. 
von der Ausführung des Projektes überhaupt Abstand zu nehmen 
sezwungen sein würde, Der Planfeststellungsbeschluß ist nach 


alledem vom Minister bestätigt, unter dem Vorbehalt, daß die 
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zwischen der A. E. G, und der Stadtgemeinde schwebenden ‘Ver- 
handlungen ıergebnislos verlaufen. Sollten sie, wie die Anwohner 
les Stadtteiles Gesundbrunnen hoffen, zu einer Einigung führen, 
so würden die Pläne für eine Untergrundbahnstrecke in der Bad- 
straße nochmals: öffentlich ausgelegt werden müssen. I; 


— Abfertigung von Personen und Reisegepäck im Verkehr 
mit dem feindlichen Ausland. Das Amtsblatt der- württem- 
bergischen 'Verkehrsanstalten enthält hierüber folgende Be- 
kanntmachung: Nach Stationen der Länder, mit denen sich das 
Deutsche Reich in Kriegszustand befindet, und nach darüber 
hinaus gelegenen Stationen dürfen Personen und Reisegepäck 
nicht direkt abgefertigt werden. Anträge auf Ausfertigung von 
Vereinsfahrscheinen für Strecken des feindlichen Auslandes 
sind nicht anzunehmen. Fahrausweise und Gepäckscheine, die 
in feindlichen Ländern ausgegeben sind, dürfen auf deutschen 
Strecken nicht anerkannt werden. Hierunter fallen auch die 
von Ausgabestellen für zusammengestellte Fahrscheinhefte in 
Feindesland für deutsche. Strecken ausgegebenen Vereinsfahr- 
scheine sowie die der Firma Thos. Cook and Son in London 
für deutsche Strecken überlassenen Fahrscheine eigenen 
Systems. Reisende mit solchen Fahrscheinen sind zur Fahr- 
kartenlösung gemäß $ 16 Allg. Ausf.-Best. 5 EVO. anzuhalten 
und auf den Reklamationsweg zu verweisen. Die Fahraus- 
weise sind den Reisenden abzunehmen, unter Hinweis auf 
gegenwärtige Verfügung mit entsprechendem Vermerk zu ver- 
sehen und an die Verkehrskontrolle zu senden. 

Bei Fahrkarten, die als Abgangsstation den Namen einer 
belgischen Station tragen, ist mit Bestimmtheit anzunehmen, 
daß sie aus den Fahrkartenschränken der früheren belgischen 
Staatsbahnen entwendet worden sind. Die Inhaber solcher 
Karten sind behufs Nachzahlung anzuhalten und der Polizei- 
behörde zu übergeben. Die jetzt den Verkehr auf den bel- 
gischen Strecken leitende Militär-Eisenbahndirektion läßt vor- 
läufig nur Blankokarten bis zu den 
stationen ausgeben. 


— Das Verhältnis der württembergischen Eisenbahnverwal- 
tung zu Unternehmern und Lieferern während der Kriegszeit. 
Die Generaldirektion der Staatseisenbahnen hat nach Kriegs- 
ausbruch alsbald Vorsorge getroffen, daß die Unternehmer und 
Lieferer alle Leistungen der Verwaltung sobald als möglich 
erhalten und von ihren Verpflichtungen gegenüber der Ver- 
waltung sobald als möglich befreit werden. Die Beschleuni- 
sung der Aufstellung, Prüfung und Anweisung von Rech- 
nungen, die den Beamten schon in den bestehenden Vor- 
-chriften zur Pflicht gemacht ist, wird in der Kriegszeit be- 


sonders überwacht. Das Gleiche gilt für die rechtzeitige 
Leistung der Abschlagzahlungen. Die hinterlegten Sicher- 
heiten wurden, soweit ihre Inanspruchnahme nicht in Aus- 


sicht zu nehmen war, zurückgegeben oder herabgesetzt. In 
neuen Verträgen werden die Bestimmungen über Sicherheits- 
leistung möglichst wohlwollend angewendet. Auch in diesen 
Maßnahmen zeigt sich die Zuversicht der deutschen Bundes- 
a in. ihre wirtschaftliche Leistungsfähiskeit während des 
Krieges. 


— Verleihung des Eisernen Kreuzes an Eisenbahnbeamte. 
Diese Ordensauszeichnung haben folgende höhere Eisenbahn- 
beamte erhalten, und zwar a)-aus dem Bereich der preußisch- 


hessischen Staatsbahnverwaltung: die Regierungs- und Bauräte 


Karl Große in Königsberg (Pr.) und Josef Kurowski in 
Cöln, die Regierungsräte Dr. jur. Friedrich Pischel in Han- 
nover und Max Waldeck in Berlin, der Gerichtsassessor Paul 
Redicker in Hannover, die Regierungsbaumeister Walter 
Achilles in Essen (Ruhr), Ludwie Bätzig in Usseln 


(Waldeck), Wilhelm Berger in Ürdingen, Hilmar Dede- 


kind in Hannover, Emil Erbe in Cöln-Ehrenfeld, Hans Ge - 
ber in Elberfeld, Bernhard Hilsdorf in Bingen. 
Leinemann in Crefeld, Wilhelm v. Lösecke in Lauban‘ 


Wilhelm Müller in Münster (Westf), Heinrich Schmitz in! 


Cöthen, Karl Wehrspahn in Friemersheim und Walter 
Wiskott im Rheinbach: 


tung der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen der Geheime Baurat 


Eduard Roth in Straßburg; ce) aus dem Bereich der baye- 
rischen Staatsbahnverwaltung der Regierunesrat des Staats- 
In für Verkehrsangelegenheiten Dr. Eduard 
"riedel. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
balınverwaltung sind ernannt: der Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Albert Wilke in Breslau. die Regierungsbaumeister 
des Eisenbahnbaufachs Ernst in Essen, G öhner in Brom- 
berg, Otto Krüger in Posen, Georg Merkel in Kattowitz, 
Holland in Olpe, Dr. phil. Arthur Sehmitz in Coesfeld 
(Westf.), Amold Eggers in Magdeburg, Dieckhoven in 
Gerolstein, Ludwig Schröder in Konitz, Busacker in 
Stettin Schüerhoff in Saalfeld und Bernhard Sieve r tm 
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deutschen Übergangs- | 


Franz : 


bh) aus dem Bereich der Verwal- : 


überschreiten dürfen. 


-. Zeitung des Vereins ° 
Deutscher Eisenbahnverwaltunzen. 


Saarbrücken, der Baurat Giertz in Witten und die Regie- 
rungsbaumeister des Maschinenbaufachs Süersen in Posen, 


‚Adolf-Cornelius in Opladen und Schumann in Posen zu 


Regierungs- und Bauräten.. ._  . - ehe 

‚Bei den bayerischen Staatseisenbahnen wurde ab 1. Dez. d. 'J. 
der mit dem Titel und Rang seines Oberregierungsrätes:beklei- 
dete Regierungsbaurat Gumprich in Ludwigshafen a. .Rh. 
zum Oberregierungsrat der. Eisenbahndirektion daselbst beför- 
dert. — Ernannt wurden zu Eisenbahnassessoren die geprüften 
Rechtspraktikanten Dr. Gerhard bei der Eisenbahndirektion 
Würzburg, Ott bei der Eisenbahndirektion Augsburg und 
Roßbach bei der Eisenbahndirektion Nürnberg sowie die Re- 
gierungsbaumeister Halter und Ottmann bei der Eisen- 
bahndirektion München, Gsänger bei der Eisenbahndirektion 
Regensburg und Haagner bei der Eisenbahndirektion 
Würzburg. — Berufen wurde: Direktionsrat Nather in 
Deggendorf zur Eisenbahndirektion Regensburg. Dem Ober- 
regierungsrat Riegel des Staatsministeriums für Verkehrs- 
ne ealeiien wurde Titel und Rang eines Ministerialrates 
verliehen. 


Österreich. 
— Kriegsfürsorge des Klubs österreichischer Eisenbahn- 


beamten. Wie wir der „Österr. Eisenb.-Ztg.“, dem Organ dieses 
Klubs, entnehmen, ist dort kürzlich die Einrichtung durchge- 
führt, daß an einem Tage jeder Woche die Klubräume auch den 
Damen zur Verfügung gestellt werden, um mit ihren Zusammen- 
künften die Obsorge für die Verwundeten und Hilfsbedürftigen 
zu verbinden. Fräulein Irma v. Wittek, die Schwester des Klub- 
präsidenten Exzellenz Dr. v. Wittek, steht an der Spitze dieser 
gemeinnützigen Veranstaltung. Am Donnerstag jeder Woche 
findet die Zusammenkunft zur üblichen Teestunde statt. Die 
Klubleitung hat für Beistellung von Wolle und nötigen Geräten 
vom Kriegsfürsorgeamte zu sorgen, die Damen werden bei ihren 
Zusammenkünften die erhaltene Rohware für Kriegshilfszwecke 
verarbeiten, also stricken, nähen, Charpie zupfen, Zigaretten 
stopfen usw. Der gewählten Stunde entsprechend wird von hier- 
für bestimmten Damen Tee mit Beilagen hergestellt und: dieser 
von Jungen Damen aufgetragen werden. Die Herstellungskosten 
werden von den teilnehmenden Damen mit einem kleinen Auf- 
schlag vergütet; dieser wird der Kriegsfürsorge zugeführt, so 
daß diese Zusammenkünfte der Damen dem vaterländischen 
Zwecke nicht nur durch die Erzeugnisse ihrer Hände Arbeit, 
sondern auch durch Spenden in barem oder in Zigaretten usw. 
umgesetzt nutzbar gemacht werden sollen. Auf besonderen 
Wunsch der Damen werden auch die Herren Klubmitglieder ein- 
geladen, an diesen Tagen ihre Jause im Klub zu nehmen, und 
durch ihre Anwesenheit die Bestrebungen der Damen zu unter- 
stützen. 


Ungarn, 


— Zeichnung der sechsprozentigen Kriegsanleihe durch die 
Angestellten der ungarischen Staatsbahnen. Dem allgemeinen 
Wunsche der Staats- und Staatsbahnangestellten entsprechend 
und behufs Unterstützung dieses Wunsches, hat der Finanz- 


‚minister bestimmt, diesen Angestellten die Zeichnung der Staats- 


rente auch im Wege von Teilzahlungen zu ermöglichen. Die 
Renten können durch die Staatsbahnangestellten bis zum Werte 
des zehnten Teiles vom Gehalt, Personal- und Alterszulage ze- 
zeichnet werden. Auch können die Diätare bis zu 10 % 
des Jahreseinkommens. die Ruhegehaltsinhaber bis zu 10% ihres 
Rubegehaltes, wenn dieses mindestens 500 Kr. beträgt, zur 
Zeichnung der Kriegsanleihe verwenden. Die Teilzahlung er- 
folgt vom 1. Januar 1915 an in 12 aufeinander folgenden Monats- 
beträgen, durch Abzug des betreffenden Gehalt-, Ruheeehalt- 
und Diätenteiles. Auch können ständige Arbeiter auf diesem 
Wege die Kriegsanleihe zeichnen bis zum Höchstwerte von 
150 Kr. Das Höchstausmaß der Zeichnung (10% des Gehaltes) 
bezieht sich auf den Nennwert der Rentenverschreibungen. Die 
Zeichnung kann nur auf- frei verfügbare Stücke erfolgen. Der 
Zeichnungspreis beträgt bei einer Rentenverschreibung von 
100 Kr. 9.52 Kr. Die am 1. Mai 1915 und 1. November 1915 
fälligen Zinsen fallen den ungarischen Staatseisenbahnen zur 
Deckung ihres Vorschusses zu. Durch diese Zinsenabrechnung 
ist es ermöglicht, den Zinsverlust bei der Teilzahlung zu ver- 
meiden und den tatsächlichen Kaufpreis niedriger als den ge- 
setzlichen Zeichnungspreis zu bestimmen. 2 

Die Zeichnung muß bis zum 26. November 1. J. beendet sein. 
Es muß immerhin bei der Liquidation vor Augen. gehalten wer- 
den, daß die Gesamtabzüge vom Gehalt oder Ruhegehalb samt 
den Teilzahlunzen 50% des Gehaltes oder Ruheeehaltes nicht 
Die Teilabzüge für die Kriegsanleihe 
erfolgen zugunsten des neu zu eröffnenden Buchungskontos 
„Kriegsanleihe“. Die gezeichneten Papiere werden bis zur 


"Schluß, daß die Ermöglichung der Zeichnung auch 


 leihe wäre gänzlich verfehlt, wenn der eine oder der 


- bau und Viehzucht betreibt. 


_ vorschuß gewährt. 


teil. 


- Lokalzuges unterliegt aber 
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völligen Tilgung des Zeichnungswertes bei der k. ung. Zentral- 
Staatskasse hinterlegt und nach dem 1. Dezember 1915, also nach 
vollständiger Tilgung der Teilzahlung, dem Eigentümer zuge- 
stellt. Gehaltsvorschüsse können ‚behufs Erwerbung solcher 
Staatsrenten für Bargeld nicht genehmigt werden. Die An- 


schaffung der durch Teilzahlung anzukaufenden Rentenobli- 


gationen erfolgt von Amtswegen. Die Verordnung betont zum 
den Zweck 
befolgt, den Sparsamkeitssinn der Angestellten zu fördern, doch 
ohne daß das Personal über seine Kräfte hinaus in Anspruch 
genommen wird, denn der vaterländische Zweck der Kriegsan- 
andere 
a Sunelı die Zeichnung der Kriegsanleihe in Schulden stürzen 
würde. 


— Eröffnung der Strecke Szond-Hödsag-Kalvaria der Lokal- 
bahn Baia - Bezdän - Zombor - Apatin - Szond. Diese Lokalbahn- 
strecke wurde nach technischer Überprüfung. und polizeitechni- 
scher Begehung am 12. November 1. J. dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben. Die neue Linie hat die Eigenschaft einer 
Flachbahn und verbindet die eingangs erwähnte Bahn mit der 
Lokalbahn Szabadka-Gombos-Palänka. Sie erstreckt sich an dem 
sumpfigen Gelände des großen Schilfsees Mosztonga-Bara ent- 
lang, der Schilf und Rohr zur Versendung liefert; außerdem 
sind größere Hopfensendungen zu erwarten. Der Personen- 
verkehr wird ein ziemlich mäßiger sein, so daß die Bedeutung 
der Bahn voraussichtlich nur eine örtliche sein wird. Station 
Hödsäg der südlichen Donau-Regional-Lokalbahn ist Endstation. 
Die neue Lokalbahnlinie durchzieht ein Gebiet mit deutsch- 
sprachigen Gemeinden, wo die Bevölkerung vornehmlich Acker- 
Die größte Steigung beträgt 5 "oo, 
der kleinste Krümmungshalbmesser 300 Meter, und der 
Achsendruck 12000 kg. Der Oberbau besteht aus Schienen von 
23,6 kg Gewicht. Mit Rücksicht auf die jetzt herrschenden krie- 
gerischen Ereignisse sind in der Fahrordnung nur zwei Zug- 
paare vorgesehen. Der Personen- und Güterverkehr ist ver- 
eint. Namhafte Kunstbauten sind nicht vorhanden. 


_ Kriegsanleihe. Der Direktor der Györ (Raab)-Sopron 
(Ödenburg)-Ebenfurter Eisenbahn und einiger Lokalbahngruppen, 
Hofrat Haich, hat für die sechsprozentige Kriegsanleihe 
100 000 Kr. gezeichnet und für die Ermöslichung der Zeichnung 
seiner Angestellten einen entsprechenden zinsenfreien Gehalts- 
Die königlich ungarische Fluß- und See- 
schiffahrt hat zu diesem Zwecke 500 000 Kr., die erste Donau- 
Dampfschiffahrtgesellschaft eine Million Kronen gezeichnet. Die 
Angestellten aller Verkehrsanstalten nehmen ohne Rangunter- 
schied allgemein, beinahe ohne Ausnahme, an der Zeichnung 


Übrige europäische Länder. 


— Eisenbahnverkehr in Antwerpen. Wir entnehmen einem 
Bericht d. „Köln. Ztg.“ aus Antwerpen vom 10. d.M. u. a. folgendes: 
„  . Die ersten von den Staatsbeamten, welche solche Ansprüche 
(auf Gehaltszahlung durch die belgische Regierung) geltend zu 
machen im Sinn haben, scheinen die Eisenbahnbeamten von Ant- 
werpen sein zu wollen, die vorgestern plötzlich — ohne andern 
ersichtlichen Grund als den jenes aus Amsterdam veröffentlichten 
Regierungsverbots ihrer Dienste unter der deutschen Verwaltung 
— den von ihnen für die Rückbeförderung der belgischen Flücht- 
linge aus Holland versehenen Bahndienst auf der Strecke Roosen- 
daal-Esschen-Merxem einstellten. Man kann sich leicht vorstellen, 
welchen Gefallen sie damit den. Holländern erwiesen und ihren 
Landsleuten, die darob plötzlich in Roosendaal zu Tausenden 
wieder die Heimkehr zu unterbrechen und hier Unterkunft zu 
suchen sich gezwungen sahen. . Die deutsche Verwaltung hat aber 
Mitleid mit ihnen gehabt und Holland den Dienst zu erweisen 
übernommen, den die belgischen Beamten ihnen wieder plötzlich 
für die Heimbeförderung der Flüchtigen verweigerten. Sie hat 
mit ihren Beamten einen dreimaligen Zugverkehr am Tage 
zwischen Esschen und dem Vorort Merxem von Antwerpen ein- 
gerichtet. Diese Züge bieten nun auch für den Verkehr nach 
und von Norddeutschland über Holland eine Gelegenheit, die für 
Antwerpen ins Gewicht fällt. In der anderen Richtung — von 
Antwerpen nach Brüssel — wird der Bahnverkehr noch immer 
durch die während der Belagerung erfolgte Zerstörung der Nethe- 
Brücke gehemmt. Er beschränkt sich infolgedessen auf einen 
am Vormittag vom AÄntwerpener Hauptbahnhof :abgelassenen 
Lokalzug nach Löwen, der hier Anschluß in der Richtung nach 
Brüssel sowohl wie nach Lüttich hat. Die Benutzung dieses 
der besonderen, von der deutschen 
Militärkommandantur in Antwerpen hierfür einzuholenden Er- 
laubnis. Anderseits findet der mit dem nötigen Passierschein ver- 
sehene Reisende aber jeden Vormittag mehrfache Gelegenheit, im 


Break die Fahrt nach Brüssel zu machen: Die Antwerpener Fuhr- 
werksbesitzer, deren Geschäft in .dieser Zeit sonst nicht glänzend 
ist, lassen sich die Gelegenheit nicht entgehen, auf diese Weise 
Geld zu machen, und der Reisende kommt in ihrem Break zwar 
mehr durchgeschüttelt, aber ebenso schnell — in fünf Stunden. un- 
gefähr — dahin wie mit der Bahn über Löwen. Dabei hat er den 
Vorteil, Mecheln und die übrigen zerschossenen Ortschaften des 
Kampffeldes zwischen Antwerpen und Brüssel in Muße zu sehen. 
Ein besonderer Ausschuß der deutschen Zivilverwaltung beschäl- 
tigt sich im übrigen jetzt mit der allgemeinen Frage, den Be- 
dürfnissen des Personenverkehrs sowohl wie demnächst auch der 
Güterbeförderung in größerm Maße gerecht zu werden. In kleinem 
Maßstabe hat diese Güterbeförderung auch bereits im Ant- 
werpener Hafen wieder nach Rotterdam und Amsterdam ein- 
sesetzt. 


_ Französische Kindereien. Wie die „Magdeb. Ztg.“ berich- 
tet, sind seit einigen Tagen am Pariser Ostbahnhof die Tafeln 
mit der Angabe der Zugrichtung Liene-de-Belfort, Ligne-de- 
Nancy verschwunden und durch neue mit der Aufschrift Ligne- 
de-Mulhouse, Ligne-de-Strassbourg ersetzt worden. Da die fran- 
zösische Ostbahn ihre Strecken zweifellos nieht nach nichtfranzö- 
sischen Endpunkten benennen wird, bleibt nur der Rückschluß 


möglich, daß mit diesen Tafeln angedeutet werden soll, Mül- 
hausen und Straßburg seien französische Bahnhöfe. Ja, wenn 
sich mit Anschriften Siege erzwingen ließen! 

— Jetziger Stand des Verkehrswesens in Frankreich. Im 


„Berliner Lokal-Anzeiger” cab kürzlich der Angehörige eines 
neutralen Staates, der soeben eine längere Reise durch Frank- 
reich beendet hatte, die hierbei empfangenen Eindrücke in 
eroßen Zügen wieder. In der Hauptsache schildert er, wie 
in Südfrankreich und namentlich in Bordeaux, dem derzeitigen. 
Sitze der französischen Regierung, das deutsche Volk und sein 
ruhmreiches Heer öffentlich in Wort und Bild in der ge- 
meinsten, zum Teil nicht wiederzugebenden Weise verhöhnt 
und beschmutzt werden. Aus der Art dieser Schilderung geht 
deutlich hervor, daß selbst der unbeteiligte Neutrale seine 
T'ntrüstung über die planmäßige Vergiftung der unwissenden 
französischen Volksschichten nur schwer zu unterdrücken ver- 
mag. Nebenher zieht der Verfasser des Berichts, was hier be- 
sonders interessiert, einen kurzen, aber bezeichnenden Ver- 
gleich zwischen den Verkehrleistungen in den beiden Ländern 
zur jetzigen Zeit. Der hierauf bezügliche Abschnitt seines Be- 
richts lautet: ‚ „In Frankreich machte sich an allen 
Ecken und Enden des Verkehrswesens der sprichwörtliche 
Mangel an Organisationstalent, unter dem die Franzosen leiden, 
aufs äußerste bemerkbar. Nur ganz wenige Schnellzüge ver- 
kehren zwischen den einzelnen sroßen Städten Frankreichs 
und den Grenzen der neutralen Länder, Italien und der Schweiz. 
Der Weg Bordeaux-Genf kann nur in 45 Stunden zurückgelegt 
werden, und der Weg Bordeaux-Nizza ist beinahe unsterblich 
lang. Die Postverbindungen sind überhaupt kaum zu benutzen. 
Briefe und Postkarten ins Ausland erreichen fast nie ihr Ziel, 
und die Klagen selbst der französischen Einwohnerschaft über 
das völlige Versagen des Postdienstes sind an der Tages- 
ordnung. Man ist, wenn man nach Deutschland kommt, geradezu 
überrascht von dem Gegensatz. Hier überall Ordnung, mög- 
lichst rasche Bedienung im Postverkehr, eine wunderbare 
Fahrplanverbindung nach allen Teilen des Reiches. Kurz, man 
ist erfreut, wenn man seine geschäftlichen Notwendigkeiten in 
dem verschrienen Lande der Barbaren abwickeln darf. Mir 
scheint, daß eines der allerersten Kennzeichen wahrer Kultur 
darin besteht, daß Ordnung und Organisation triumphieren. . .“ 


— Nachrichten von den schweizerischen Bahnen. Am 15. No- 
vember haben die Stimmberechtigten der Stadt Zürich mit 21 303 
gegen 1487 Stimmen dem Vertrage zwischen den Bundesbahnen 
und der Stadt über den Umbau der linksufrigen 
Zürichseebahn zugestimmt und den: Großen Stadtrat er- 
mächtigt, der Sihltalbahn unter noch vertraglich zu verein- 
barenden Bedingungen einen Beitrag von 1,7 Millionen Fran- 
ken zu den Kosten des Umbaues zu leisten. Gegen den von der 
Stadt aufgestellten Plan hatte der Zürcher Ingenieur- und 
Architekten-Verein in der Tages- und Fachpresse Widerspruch 
erhoben, indem er zwar die Frage des Umbaues der Bundesbah- 
nen in glücklicher: Form als gelöst bezeichnete, den Anschluß 
der Sihltalbahn in Bahnhof Enge (unter Belassung der Ütli- 
bergbahn in Selnau) aber als verfehlt ablehnte. ' Stadtbauliche, 
verkehrs- und betriebstechnische Gründe wurden für diese Stel- 
lungnahme angeführt und ‚darauf hingewiesen, daß sich auch 
die Bundesbahnen immer gegen diesen Anschluß ausgesprochen 
und schließlich nur dem. Drängen des Stadtrates nachgegeben 
hätten, Obgleich nunmehr die Stimmberechtigten mit großer 
Mehrheit den städtischen Plan angenommen, haben, hoffen ein- 
zelne Fachkreise doch noch, daß der Große Stadtrat bei endgül- 
tiger Festsetzung des Planes die vom Ingenieur- und Archi- 
tekten-Vereine gewünschten Änderungen an der Sihltalbahnein- 
führung berücksichtigen werde. — Für den Bau der zweiten 
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Spur Winterthur-St. Gallen-Rorschach ist mit [führung mnbedineter Sonntagsruhe auch m. 
ücksicht auf die ungünstige Geschäftslage im Etat «ler Bun- | Eisenbahnkreisen ‚bekannte William Barbe Ye Durch 


desbahnen für das Jahr 1915 nur ein Beitrag von: 100 000 Fr. für 
die Strecke Winterthur-Bruggen vorgesehen, der beim 
Bintritt besserer Verkehrsverhältnisse auf 300000 Fr. erhöht 
werden soll. Die Gesamtanlagen für diese Strecke sind auf 
1 900 000 Fr. berechnet, wovon eine Million auf die neue Sitter- 
brücke entfällt, die als steinerner Viadukt mit 5 Öffnungen zu 
30 m und 2 Öffnungen zu 11 m Weite in einer Entfernung von 
11,50 m von der bestehenden eisernen Brücke erstellt werden 
soll. — Die Eröffnung der Chur-Arosabahn, die, 
wie in Nr. 90, S. 1252 d. Ztg. mitgeteilt, im November stattfinden 
sollte, ist verschoben worden, weil die elektrischen Ausrüstungs- 
gegenstände infolge Zurückhaltens durch einen kriegführenden 
Staat erst verspätet geliefert sind. In Chambesy bei Genf 
starb vor kurzem der durch seine Bemühungen für die Ein- 


seine Heirat mit der Tochter .des Genfer Botanikers Boissier zu 
einem der reichsten Geldmänner. der Schweiz geworden, betei- 


liste er sich rege am öffentlichen Leben des Kantons Waadt 
und unterstützte in großem Maße Unternehmungen und Bestre- 


bungen zur Heiligung des Sonntags. Als Ende der 1880er 
Jahre die Geldbeschaffung für den Bau der Bahn St. Croix- 


Yverdon auf Schwierigkeiten. stieß, führte er die Anlage auf 


eigene Kosten durch unter der Bedingung, daß der Betrieb 


am Sonntag gänzlich ruhe. Seine Hoffnung,. daß das. Beispiel 
Nachahmung finden solle, wurde aber setäuscht. Auch die Be- 
völkerung in der von der Bahn berührten Gegend wird, wie 


die „N. Zürcher Ztg.“ bemerkt, es nicht ungern sehen, wenn 
die Bedineung im Jahre 1915 abläuft und alsdann wieder ein. 


regelmäßiger Betrieb aufsenomemn werden könnte, 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstreeken. 


Die am 8. bezw. 12. November d. J. dem öffentlichen Verkehr 
ihergebenen, im Betriebe der Königlich ungarischen 
Staatseisenbahnen stehenden Lokalhahnstrecken: Komärom- 
Gufa — 25,78 km — und Szond-Hödsäg — 2019 km — 
sind den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 


K. k. Österreichische -Staatsbahnen. Ami. De 
zember d. J. wird die in der Strecke Budweis- Weseli- 
Mezimosti zwischen den Stationen Budweis-Zämost im Kilometer 
2°/z gelegene Personenhaltestelle Budweis Aktienbräu- 
haus für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet werden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Dezember 1914 wird der an der 
Strecke Tarnowitz-Vossowska gelegene, 
nur dem Wagenladungsverkehr dienende 
Bahnhof 4. Klasse Brynnek für den 
unbeschränkten Personen-, @epäck- und 
Expreßgutverkehr eröffnet werden. 

Kattowitz, 23. November 1914. (2267) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. k. priv, Südbahn-Gesellschaft. 
Erweiterung der Abferti- 
gungsbefugnisse der Halte- 


stelle Planina 

Am 22. November 1914 wird die auf 
der Linie Wien-Triest zwischen den 
Stationen Loitsch und Rakek zelegene 
Haltestelle Planina, wo bisher nur 
die Fahrkartenausgabe und die Abferti- 
sung von Reisegepäck und Eilstück- 
gütern stattfand, auch als Ladestelle 
für die Auf- und Abgabe von Fracht- 
gütern in Wagenladungen, jedoch nur 
für Güter der fürstlich Windisch-Grätz- 
schen Forstverwaltung in Haasberg bei 
Planina, die über die Schleppbahn die- 
ser Verwaltung zu- oder abgeführt wer- 
den, eröffnet. (2278) 
Wien, am 20. November 1914. 
Der Verkehrs-Direktor, 
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2. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Teilheft C 2e. 

Mit Gültigkeit vom 1, Dezember 1914 
ab wird der Nachtrag 13 zum Teilheft 
U 2c zum Preise von 10 Pfennig her- 
ausgegeben. — Frachterhöhungen treten 
erst mit dem 1. Februar 1915 in Kraft. 

Der Nachtrag -enthält- neben bereits 
veröffentlichten Änderungen und Ergän- 


zungen die Einbeziehung folgender Sta- 
tionen: 
a) Blankenburg b. Berlin und Derne 
in den Ausnahmetarif 9, 
b) Haaren bh. Aachen in die 
nahmetarife 9, 9s, S5 
S5t, 
ce) Raguhn und Thorn-Mocker in 
Ausnahmetarife S5 und St, 


Aus- 
S5s und 


’ 


die 


Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 


kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (2287) 
Berlin, den 26. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für frisches, nicht zube- 

reitetes Fleisch (Tiv,. 2h). Ausnahme- 

tarif für zur Schlachtung im Inlande be- 
stimmte Tiere (Tfv. 1501). 

Die Gültigkeit der beiden Ausnahme- 
tarife wird bis zum 31. Dezember 
1915 verlängert. Neuausgaben dieser 
Tarife sind von Mitte Dezember 1914 ab 
zum Preise von je 5 3 vom Auskunfts- 
bureau Berlin Alexanderplatz und von 
den beteiligten Abfertigungen zu be- 
ziehen. (2293) 

Berlin, den 25. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für 
überseeischen 
dische . 


Fraehtstückgut zur 

Ausfuhr über niederlän- 

Seehäfen nach außerdeutschen 
Ländern. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. Js. 
wird der Ausnahmetarif auf folgende 
Eisenbahnen ausgedehnt: 

- Hohenzollerische Landesbahn, 

Lokalbahn - Aktien - Gesellschaft in 
München für ihre bayerischen 
Linien und für die Linien Mecken- 
beuren-Tettnang und Niederbiegen- 
Baienfurt-Weingarten (Württ.), 


‚Ausnahmetarifs 


Möckmühl - Dörzbacher 
(Jagsttalbahn), 
Trossinger Bahn, 
Württembergische 
schaft für die Linien: 
Amstetten-Gerstetten, 
Amstetten-Laichlingen, 
Ebingen-OÖnstmettingen, 
Gaildorf-Untergröningen, 
Jagstfeld-Neuenstadt-Öhrnberg, 
Nürtingen-Neuffen, 
Reutlingen-Eningen (Achalm), 
Vaihingen (Enz)-Enzweihingen, 
Württembergische Nebenbahnen A.-G. 


für 
Filderbahn, 
Härtsfeldbahn 
Dillingen), 
Strohgäubahn (Korntal-Weissach), 
Nebenbahn Reutlingen-Gönningen. 
Cöln, den 25. November 1914. (2286) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Nebenbahn 


Eisenbahn - Gesell- 


(Aalen - Neresheim - 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II: 
Hefte 1, 2,.3,:4,5 vom 1. Juli?1911, 
Heft 7 vom 1. Januar 1912, 

Hefte 8, 9, 10, 11 und 13 vom 1. Mai 1912, 
Heft 12 vom 1. April 1912. 
Süddeutsch-Ungarischer Verkehr, 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 1 vom 

1. Juni 1913, a! 
Vom 1. Dezember 1914 bis auf Wider- 
ruf, längstens bis zur Beendigung des 
Krieges, gelten für Blauöl, Gasöl (Gas- 
teeröl), Gasolin, Grünöl, Ligroin, Mi- 
neralteer (Petroleumteer, Erdteer), Neo- 
lin, Petroleumsprit (Putzöl) die Fracht- 
sätze und Anwendungsbedingsungen des 
91.A (Petroleum, raffi- 

niert). ja 


' München, den 23. Noveniber 1914. 
Tarifamt der K.. Bay, St--E.-B. r. d. ıRh., 
rt namens der Verbandsverw.. 


(2295). 


LIV. Jahrgang 
28. November 1914. 
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Staats- und Privatbahn - Güterverkehr. 
ee le 

Mit Gültigkeit vom 30. November 1914 
ab wird im Ausnahmetarif für Schwefel- 
säure usw. die bisherige Beschränkung, 
daß die Schwefelsäure an Koksanstalten 
serichtet sein muß, aufgehoben. Ein 
Neudruck des Ausnahmetarifs ist im 
nächsten Tarif- und Verkehrsanzeiger 
enthalten. 

Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (2288) 

Berlin, den 26. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Margarine und 
Butterschmalz. — Tiv. 2Z. — 
Mit Gültirkeit vom 30, November 1914 
wird der Ausnahmetarif auf weitere 
deutsche Eisenbahnen ausgedehnt und als 
Einzelausgabe (Preis 5 3) erscheinen. 
Auskunft geben die Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. (2289) 
Berlin. den 26. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif für flüssige Brauereiab- 
fälle zur Herstellung von Trockenhefe 
für Futterzwecke, — Tiv. 2 Ia. — 
Mit Gültigkeit vom 30. November 1914 
wird der Ausnahmetarif auf weitere 
dentsche Eisenbahnen ausgedehnt und als 
Einzelausgabe (Preis 5 3) erscheinen. 
Auskunft geben die Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bähn- 
hof Alexanderplatz. (2290) 
Berlin. den 26. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für a) tierische und 
pflanzliche Fette und Öle sowie b) Öl€- 
früchte und Ölsaaten, wie im Spezial- 

tarıf I genannt. 

Mit Gültigkeit vom 30. November 1914 
tritt für den Bereich der preußisch-hessi- 
schen und oldenburgischen Staatsbahnen, 
der Militäreisenbahn, der Brandenburgi- 
schen Städtebahn. der Farge-V egesacker-. 
Kerkerbach- und Kreis Oldenburger 
Eisenbahn auf Widerruf, längstens für 
die ‘Dauer des Krieges ein neuer AÄus- 
nahmetarif 2 le für 

a) tierische und pflanzliche Fette und 

:Ööle aller Art (ausgenommen 
Butter sowie Margarine und an- 
dere aus Fetten und Ölen herge- 
stellte fertige, d. h. nnmittelbar 
zum menschlichen Genuß dienende 
Speisefette, die unter den ver- 
“ sehiedensten Namen, wie Palmin, 
Kunerol, Vegetalin u. a. in den 

Handel kommen), 

b) Ölfrüchte und Ölsaaten. wie im 
Spezialtarif I genannt, in Kraft. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
sowie das Auskunfts- 


toffeln und Kartoffelstärkemehl — Tarif- 
verzeichnis Nr. 21. — 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1914 
erscheint eine Neuausgabe des Aus- 
nahmetarifs, durch die der Geltungsbe- 
reich erweitert wird. Eine Änderung in 
den Anwendungsbedingungen und Fracht- 
sätzen tritt nicht ein. Abzüge (Preis 
5 8) sind durch die Güterabfertigungen 
sowie durch das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz zu beziehen. 

Berlin, den 25. November 1914. (2292) 

Könicliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahngütertarif, 
Heit C 2. 

Mit Gültiekeit vom 1. Dezember 1914 
wird die Station Schlebusch-Morsbroich 
als Versandstation in den Ausnahme- 
tarif 7d (Schwefelkiesabbrände zur 
Entzinkung) aufgenommen. (2279) 

Elberfeld, 23. November 1914. 

Könieliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutseh-Bayerischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1914 
ab werden . die Stationen Düvier des 
Eisenbahndirektionsbezirks Stettin und 
Malliß der Großherzogl. Mecklenburgi- 
schen Staatsbahnen in den direkten 
Güterverkehr mit den Stationen der 
Königl. Bayerischen Staatsbahnen r. d. Rh. 
einbezogen. Vom, gleichen Tage ab 
treten ferner ein neuer Ausnahmetarif 23 
für frisches Obst sowie Änderungen und 
Ergänzungen der Ausnahmetarife 4 d 
(für Düngemittel) und 6 u (für Kohlen 
usw.) in Kraft. (2280) 

Näheres bei den beteiligten Güterab- 
lertigungen. 

Erfurt. den 23. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr, 
Heft © 2. 

Mit Gültickeit vom 1. Dezember 1914 
wird die Station Goch Nordbr. D. E. der 
Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn-Gesell- 
schaft in den Ausnahmetarif S 25 (Palm- 
öl usw.) mit den Frachtsätzen von Goch 
Stb. und die Station Schüttorf der Hol- 
ländischen Eisenbahngesellschaft in den 
Ausnahmetarif S 20 (Alizarin usw.) mit 
den Frachtsätzen von Ochtrup aufge- 
nommen. : (2281) 

Essen, den 23. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Preußiseh-Hessisch-Schweizerischer 
Tarif, Teil II, Heft 10. 

Auf 1. Januar 1915 wird zum Tarif 
Teil II. Heft 10: (Kohlentarif), vom 
1. Oktober 1908 ein Nachtrag VIII aus- 
zegeben. Soweit dadurch  Fracht- 
erhöhnnsen eintreten, bleiben die seit- 
hericen Frachtsätze noch bis einschließ- 
lich 31. Januar 1915 in Geltung. 

Der Nachtrag wird vom 20. k. Mts. an 
von den beteilisten Verwaltungen käuf- 
lich abgegeben. 

Karlsruhe, 21. November 1914. (2277) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion der Staats- 

eisenbahnen. 


Ausnahmetarif für Mais zur Verfütterung. 
—_ Marifverzeichnis Nr. 2y — 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 191 
wird der Geltungsbereich des Ausnahme- 
tarifs auf fast alle deutschen Bahnen aus- 
sedehnt. Der Ausnahmetarif erscheint 
als Einzelausgabe (Preis 5 9). Aus- 
kunft zeben die Güterabfertigungen so- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (2268) 

Berlin, den 24. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Am 1. Dezember 1914 wird die Station 
Düvier OR, St. des Direktionsbezirks 
Stettin in den ordentlichen Verkehr ein- 
bezogen. Ihre Entfernungen sind gleich 
der von Toitz-Rustow zuzüglich 5 km. 

Erfurt, den 23. November 1914. (2269) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-bayerischer Güter- 
verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1914 
wird die Station Amelunxen des Direk- 


tionsbezirks Cassel in den Tarif ein- 
bezogen und der Ausnahmetarif 18 für 
Fische, getrocknete, auch zeräucherte, 
mariniert usw. und der Ausnahmetarif 
18c für gesalzene Heringe und Breit- 
linge eingeführt. 

Näheres bei den beteilisten Abferti- 
gungen und im Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger der preußisch-hessischen Staats- 
eisenbaknen. (2270) 

Frankfurt (Main), 21. November 1914. 

Königzliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Eisenerz und Mangan- 

erz von Stationen des besetzten französi- 

schen Minettegebiets (Becken von Briey) 
nach deutschen Hochofenstationen. 
(Nr. 241 des Tarifverzeichnisses.) 

Mit sofortiger Gültigkeit wird bis auf 
Widerruf der obenbezeichnete Ausnahme- 
tarif eingeführt Sein Geltungsbereich 
umfaßt die im besetzten französischen 
Minettegebiet belegenen Stationen Au- 
boue, Bouligny, Conflans-Jarny, Droit- 
aumont, Homecourt-Joeuf, Joudreville, 
Landres, Mancieulles-Bettainvillers, Mou- 
tiers, Sancy, Tucquegnieux und Valleroy- 
Moineville als Versandstationen und 
mehr als 100 deutsche Hochofenstationen 
im Gebiet der Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen (einschl. Wilhelm- 
Luxembure-Bahnen), der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen, der bayerischen 
Staatsbahnen und einiger Nebenbahnen 
als Empfangsstationen. 

Abdrucke des Tarifs sind zum Preise 
von 10 & für das Stück bei unserm Rech- 
nungsbureau (Drucksachenabteilung) zu 
beziehen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie unser Ver- 
kehrsbureau. (2271) 

Straßburg, den 23. November 1914. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, 


Niederschlesisch-sächsischer Kohlen- 

verkehr, 

Die ermäßigten Sätze des vom 1. Fe- 
bruar 1914 ab eingeführten Ausnahme- 
tarifs für Dienstkohlensendungen der 
Könielich Sächsischen Staatsbahnen 
werden für die Rückvergütungsperiode 
Februar 1914 bis Ende Januar 1915 auch 
dann gewährt, wenn statt der vorge- 
schriebenen Jahresversandmenge von 
100000 t Dienstkohlen nur eine solche 
von 75000 t nachgewiesen wird. (2284) 

Breslau, den 23. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


eg] 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Rheinisch- \ 
Süddeutsch- Ungarisch -Rumänisch- 
Schweizerisch- j 
Serbisch-Bulgarisch-Orientalischer Per- 
sonen- und Gepäckverkehr. 

Die Personen- und Gepäckabfertigung 
nach und von sowie über Serbien 
ist ausgeschlossen. (2282) 

Stuttgart, den 21. November 1914. 

Generaldirektion 

der K. Württ. Staatseisenbahnen, 

zugleich namens der beteiligten deutschen 
Verwaltungen. 
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4. Verdingungen. 


Verdingung und Lieferung von Geräten 
{für das Etatsjahr 1915. 
Die Lieferung von: 
a) Signal-, Hand- und Kugellaternen; 
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b) Holzäxten, Trinkbechern, Wasch- 
beeken, Beilen, Bohrknarren, Nagel- 
klauen, Handlaternenbrustleder, 
Kleisterbüchsen, Erkennungsbändern 
für Zugführer, Wasser- und Feuer- 
eimern, Signalfahnen, Klebstoffblech- 
flaschen, Steinschlaggabeln, kleinen 
Feuerhaken, Aufsatz-, Schrot-, Hand- 
und Schienennagelhämmern, Durch- 
treibern, Possekeln, Harken, Erd-, 
Kreuz-, Spitz- und Stopfhauen, Dech- 
seln, beschlagenen Hebebäumen, 
(Gieß-, Petroleum-, Öl- und Weasser- 
kannen, Kohlenkasten, Flach- und 
Kreuzmeißeln, Sienalpfeifen, eisernen 
Schnee-, Gras-, Müll- und Erdschau- 
feln, kleinen Kohlenlöffeln, Papier- 


scheren, Aufsatzschlüsseln für 
Schwellenschrauben, verstellbaren 
Schraubenschlüsseln, Schrauben- 


ziehern, Patronentaschen, Werkzeug- 
taschen für Wagenmeister, Taschen 
zu Dienstvorschriften für Zugführer, 
Kneif- und Schienenzangen soll für 


das Etatsjahr 1915 öffentlich ver- 
' dungen werden. 
Eröffnung der Angebote amd. Ja- 


nuar 1915, vorm. 11 Uhr. Zuschlags- 
frist £ Wochen. Angebotbogen und Be- 
lingungen sind zua) für50 8 undzub) 
für 60 8 bei bestellgeldfreier Einsendung 
vom Vorstande unseres Zentralbureaus 
zu beziehen. Die Musterzeichnungen sind 
auf besonderes Verlangen unter Angabe 
der zu liefernden Gegenstände für je 
10 %& pro Stück erhältlich. . 
Danzig, 11. November 1914. (2273) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Zimmerarbeiten für die 
Empfangs- und Nebengebäude der Bahn- 
höfe Plockhorst und Ankensen, sowie für 
ein Dienstwohngebäude auf Bahnhof 
Plockhorst an der Neubaustrecke Celle- 
Braunschweig/Peine sollen öffentlich 
vergeben werden. (Durchschnittl: 43 ebm 
Bauholz, 2000 m Verbandhölzer für jeden 
Bahnhof.) 


Die Verdingungshefte sind gegen 
vorherige kostenfreie Einsendung 


von 1,40 M für einen Bahnhof und 2,00 
Mark für beide Bahnhöfe, sowie von 1,20 
Mark für das Dienstwohngebäude auf Bahn- 
hof. Plockhorst von der Kgl. Eisenbahn- 
bamabteilung in Celle, Meteorstraße 1, zu 
beziehen. Die übrigen Unterlagen, als 
Zeichnungen, Holzlisten usw. liegen bei 
ihr und dem Streckenbaumeister in 
Peine, Marktstraße 10, werktäglich wäh- 
rend der Dienststunden zur Einsicht aus. 
Die Bewerber können auf einen Bahnhof 
oder mehrere Bahnhöfe bieten. 

Öffnung der Angebote am Dienstag, 
den 15. Dezember 1914, vormittags 
11 Uhr, bei der unterzeichneten Bau- 
abteilung. 

Zuschlagsfrist 4 Woehen. (2276) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 


Die Erd- und Maurerarbeiten 


für die Empfangs- und Nebengebäude der 
Bahnhöfe: 


Ne 

Wathlingen 

Bröckel a an der 

Ütze Neubaustrecke Celle- 
Plockhorst Braunschweig/Peine 
Ankensen 


sowie für ein Dienstwohngebäude auf 
Bahnhof Plockhorst sollen öffentlich 
vergeben werden. (Durchschnittl. 400 cbm 
Ziegelsteinmauerwerk für jeden Bahnhof 
ausschl. Lieferung der Ziegelsteine und 
des Zementes.) 


Die Verdingungshefte sind gegen 
vorherige kostenfreie Einsendung 
von 2,00 # für einen Bahnhof und .0,80 HM 
für jeden weiteren Bahnhof, sowie von 
1,50 N für das Dienstwohngebäude auf 
Bahnhof Plockhorst von der Kgl. Eisen- 
bahnbauabteilung in Celle, Meteorstr. 1, 
zu beziehen. Die übrigen Unterlagen, 
als Zeichnungen, Holzlisten usw. liegen 
bei ihr und dem Streckenbaumeister in 
Peine, Marktstraße 10, werktäglich wäh- 
rend der Dienststunden zur Einsicht aus. 
Die Bewerber können auf einen Bahnhof 
oder mehrere Bahnhöfe bieten. 

Öffnung der Angebote am Dienstag, 
den 15. Dezember 1914, vormittags 
10 Uhr, bei der unterzeichneten Bau- 
abteilung. 

Zuschlassfrist 4 Wochen. 
Königliche Eisenbahnbauabteilune Celle. 


Verdingung 
der Lieferung von Betriebs- und Werk- 
stattsmaterialien für die Könielichen 
Eisenbahndirektionen in Altona, Cassel, 
Erfurt, Hannover und Münster i. W. für 
das Etatsjahr 1915, und zwar: 1140 ke 
Stearinlichte, 143750 kg Kernseife, 
359500 kg Schmierseife, 638000 ke kal- 
zinierter und 60 000 kg kaustischer Soda. 
110200 kg Stärkegummi, 300 kg Putz- 
pulver, 45000 Büchsen Putzkrem, 6000 
Stück Piassavabesen ohne Stiel, 2000 


Stück Weichen- und Schienenbesen mit 


Stiel, 55000 Stück Reiserbesen, 50000 
Schachteln Streichhölzer. 3400 ke Gra- 
phit, 63300 kg Seifensteinpackung, 
9000 kg Asbestschnur, 12630 kg Asbest- 
Pappe. 3 
Bröffnung der: Angebote 
am Donnersta®, densi1oıDe - 
zember 1914, vormittags 11 Uhr. 


Verdinsunssunterlagen gibt unser 
Zentralbureau wegen 70 8 bar im 
Zimmer 292 ah. (2285) 


Hannover, den 19. November 1914, 
Königliche Eisenbahndirektion. 

K. Württemb. Staatseisenbahnen. 
LieferunsvonHolzschwellen, 

Die Lieferung von 

40000 Stück Schwellen Sorte A und 

15 000 Stück Schwellen Sorte C 
ist auf Grund der im Gewerbeblatt aus 
Württemberg, Jahrgang 1912, S. 113 be- 
kanntgemachten Bestimmungen über die 
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen 
rach dem Stückpreisverfahren zu ver- 
geben. Die Verdingungsunterlagen sind 
bei der unterzeichneten Stelle zur Ein- 
sicht aufgelegt und werden auf Ansuchen 
unentgeltlich abgegeben. Für den Zu- 
schlag wird eine Frist von 4 Wochen 
von der Eröffnung der Angehote an 
vorbehalten. Die Verhandlung über die 
Eröffnung der Angebote, die mit der 
Aufschrift „Angebot auf Holzschwellen“ 
versehen bei der unterzeichneten Stelle 
einzureichen sind, wird am Freitag, den 
4. Dezember 1914, vormittags 11 Uhr 
in Heilbronn stattfinden. 

Die Angebote sind für Kiefern- oder 
Buchenschwellen zu stellen. (2294) 

Heilbronn, den 18. November 1914. 
K. Oberbanmaterialverwaltung. 


Die Erd-, Beton- und Nebenarbeiten 
zum Bau der Überführung des Anschluß- 
gleises nach Wildpark und Beelitz-Stadt 
bei km 344 der Wetzlarer Bahn soll 
nach Maßgabe der im Deutschen Reichs- 
und Preußischen Staatsanzeiger veröffent- 
lichten „Bedinzungen- für die Bewerbung 


(2275) 


um Arbeiten und Lieferungen“ vergeben 
werden. Die Angebotsmuster sind gegen 
porto- und bestellgeldfreie Bareinsen. 
dung von 0,80 M für das Stück, die Zeich- 
nung von 1,00 # für das Stück von der 
Kgl. Eisenbahnbauabteilung in Michen- 
dorf zu beziehen. Falls Zusendung (ur h 
die Post gewünscht wird, sind 20 & Be 
stellgeld mit einzusenden. )- 
Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: „Angebot für die Beton- 
arbeiten zum Bau der Überführung bei 
km 34,4 der Wetzlarer Bahn versehenen 
Angebote sind spätestens 4 Stunde vor 
ler Eröffnung, am Dienstag, den 22, De- 
zember 1914, vormittags 10 Uhr pünkt- 
lich, und postfrei an die Bamabteil NE 


einzusenden. (2274) 
Zuschlagsfrist läuft ab am 1. Fe 
bruar 1915. 


Michendorf, den 24. November 1914. 
Königliche Eisenbahnbanabteilung, 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Zum Verkaufe der angesammelten 
alten Werkstattsmaterialien ist Mitt- 


woch, den 9. Dezember 1914, vor- 
mittags 11 Uhr, im Direktionssebäude 
Termin angesetzt. Angebotsbogen nebst 
Bedingungen können dort im Zimmer 
Nr. 6 eingesehen oder zum Stückpreise 
von 50 % bei porto- und bestellgeld- 
freier Bareinsendung der Gebühren von 
unserem Zentralbureau bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 29. Dezember ein-. 
schließlich. 

Kattowitz, im November 1914. 


Eisenbahnzwecke nicht mehr verwend- 
wie Eisen- 


in bar — 
nicht in Briefmarken — von unserem 
Zentralbureau zu beziehen. 

Die Angebote sind bis Freitag. 
den 11. Dezember 1914, vormit- 1 
tags 11 Uhr, postfrei an uns einzu- 
senden. . 

Die Eröffnung der Angebote erfolet 
im Beisein etwa erschienener Bieter am 
gleichen Tage, vormittags 11 Uhr, im 
Saale 72 unseres Verwaltungszebäudes. 

Zuschlagfrist: 3 Wochen. 2 
Abfuhrfrist: 15. März 1915. a 
Mainz, den 11. November 1914. (2266) 
Königlich Preußische u. -Großherzoglich 

Hessische Eisenbahndirektion. Ya 


Wir haben etwa 4 
2400 t unbraucehbare und noch 
brauchbare Oberbauteile usw. y 
zu verkaufen. 

Die Bedingungen sind gegen Einsen- 
dung einer Mark durch die Eisenbahn- 
hauptkasse hier zu beziehen. f 

Die Angebote müssen am 5. Dezem- 
ber, vormittags 10. Uhr, - verschlossen 
und mit entsprechender Aufschrift ver- - 
sehen, hier vorliegen; der Zuschlag er- 
folgt bis 19. Dezember (2283) 

Oldenburg, den 23. November 1914. 3 

(roßherzogliche Eisenbahndirektion, 
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Die Behandlung des Stückgutes beim Versand und Empfang in ihrer Beziehung 
zur Größenbestimmung der Güterschuppen. 
Von Dr.-Ing. Remy, Königsberg i. Pr. 


In der Abhandlung über „Die Größenbestimmung reiner Ver- 
sand- und Empfangsschuppen“ Seite 189 des Jahrgangs 1914 
dieser Zeitschrift war verschiedentlich auf den Einfluß hin- 
gewiesen, den die Art der An- und Abfuhr, Annahme und Ver- 
ladung, Entladung und Ausgabe des Stückgutes auf die Größen- 
bestimmung der Stückgutanlage ausübt. Für die Bemessung 
der Länge des Versandschuppens wurde an erster Stelle 
die Forderung: aufgestellt, daß für die Stunden stärksten Ver- 
kehrs eine ausreichende Zahl von Gutannahmestellen vorhanden 
ist. Diese Zahl steht in einem gewissen Zusammenhang mit 
dem Annahmeverfahren. In zweiter Linie ist für die Bestim- 
mung der Schuppenlänge die Zahl der auf einmal an- 
zustellenden Wagen in Betracht zu ziehen. Diese ist abhängig 
von der Verladeweise, die selbst ausschließlich für die 
Flächen bemessung maßgebend ist. Wie bei den Versand- 
schuppen das verhältnismäßig starke Zusammendrängen der 
Anfuhr in den Abendstunden einen wesentlichen Einfluß auf 
die Größenbestimmung ausübt, ruft bei dm Empfangs. 
schuppen umgekehrt die Verzögerung der Abfuhr 
die größte Belastung hervor. Der Grad dieser Verzögerung, 
Form der Lagerungsweise, Zahl der zur Entladung anzustellen- 
den Wagen und Zahl der Gutausgabestellen bestimmen als die 
wesentlichsten Einflüsse die Größe des Empfangsschuppens. 

Im folgenden sollen die Beziehungen der Bestätterungsart 
und der Stückgutbehandlung bei der Annahme und Verladung, 
Entladung und Ausgabe zur Größenbestimmung des Schuppens 
näher untersucht werden, 


I. Die Anfuhr des Stückgutes. 

Die Anfuhr des Stückguts erfolgt in der Hauptsache durch 
vier Gruppen von Anlieferern: 1. durch den bahnamtlichen 
Rollfuhrunternehmer, 2. durch Privatspediteure, 3. durch 
größere Privatfirmen, 4. durch kleinere Handeltreibende. 


Die verhältnismäßig starke Anfuhr des Stückgutes in den 
Abendstunden hat bereits in früheren Jahrgängen dieser Zeit- 
schrift zu Erörterungen geführt. Man wird mit dieser Ge- 
pflogenheit aber auch in Zukunft rechnen müssen; denn sie 
liegst in dem berechtigten Bestreben der Geschäftswelt be- 
gründet, die am späten Vormittag oder am Nachmittag vin- 
treffenden Aufträge möglichst noch an demselben Tage zum 
Versand zu bringen. Außerdem pflegen die großen Firmen 
tagsüber den. Fuhrpark für andere Geschäftszwecke zu ver- 
wenden und lassen die Tagesarbeit in der Regel durch die An- 
fuhr des Versandgutes am Schuppen beschließen. Es ist kaum 
anzunehmen, daß eine ausschließlich amtliche Bestätterung eine 
wesentliche Veränderung in der Verteilung der Anfuhr auf die 
Tagesstunden herbeiführen wird, wenn sie den Bedürfnissen der 
Geschäftswelt in ausreichender Weise angepaßt werden soll. 
Günstigstenfalls würde die Leitung des Bestätterungsgeschäfts 
von einer Stelle aus gestatten, die Anfuhr des Gutes über 
mehrere Abendstunden gleichmäßiger zu verteilen und da- 
durch die übergroße Inanspruchnahme der Gutannahmestellen in 
einer einzelnen Stunde zu vermeiden. Daß die Annahme 
des Gutes selbst bei ausschließlicher Anfuhr durch amtliches 
Personal rascher von statten gehen wird, ist wohl kaum fraglich. 

Während man an dem einen Schuppen an der gesteigerten 
Abendanfuhr im allgemeinen die vier Gruppen der Anlieferer 
in gleich hohem Grade beteiligt sieht, kann man an einzelnen 
Abfertigungen die Beobachtung machen, daß namentlich das 
Privatfuhrwerk die Abendstunden zur Anfuhr bevorzugt. Diese 
vorzugsweise Beteiligung betrug z. B. an einer Abfertigung 
durchweg 60%, sie hing damit zusammen, daß ein großer Teil 
des Stückgutversandes von Geschäften ausging, die einen 
eigenen Fuhrpark halten mußten, dieser findet aber, wie oben er- 
wähnt, tagsüber anderweit Verwendung. Daß die Berufsspediteure 
an dem fraglichen Versandschuppen nicht in stärkerem Maße 
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an der Abendanfuhr beteiligt sind, ist eine Folge des unbe- 
dingten Annahmeschlusses um 6 Uhr. Die Spediteure können 
die Anfuhr des am Spätnachmittag abgeholten Stückgutes erst 
am foleenden Morgen bewerkstelligen. Tatsächlich war an 
diesem Schuppen in den ersten beiden Annahmestunden mor- 
gens eine prozentual stärkere Anfuhr des Stückgutes zu beob- 
achten, als sie bei anderen Schuppen festgestellt war. Der 
unbedinete Annahmeschluß, bei welchem die Schließung der 
Annahmestellen zu einer bestimmten Stunde (um 6 oder 7 Uhr 
in der Regel) erfolgt, ohne Rücksicht darauf, ob das angefah- 
rene Gut restlos zur Annahme gelangte oder nicht, ist aller- 
dings nur bei entsprechend geübtem Annahmeverfahren mög- 
lich, wie gleich besprochen werden soll. Hier wurde durch diese 
Maßnahme zweifellos eine Entlastung der Annahmestellen her- 
beiegeführt, eine gleichmäßigere Verteilung der Anfuhr erzielt 
und außerdem die Verladung des Gutes zu den Spät- und Nacht- 
züsen unter Vermeidung des Nachtdienstes sichergestellt. 


Wenn man den Berufsspediteur von der das Annahmegeschäft 
erschwerenden Sitte, die Anfuhr erst in den letzien Abendstunden 
zu. bewerkstelligen, auch nicht freisprechen kann, viel- 
ieicht an den meisten Stückgutabfertigungen diese Gepflogenheit 
bei dem Berufsspediteur ebenso ausgeprägt ist wie bei dem Privat- 
anlieferer, so wird doch immerhin der Nachteil der gesteigerten 
Belastung der  Annahmestellen in den Abendstunden durch i das 
verkehrsgewandte Personal des Spediteurs zum Teil ausgeglichen; 
denn die Annahme erledigt sich um so schneller, je vertrauter der 
Anlieferer mit dem Annahmegeschäft ist. Von diesem Standpunkt 
aus muß man der möglichsten Zusammenfassung des Anfuhr- 
geschäftes das Wort reden und in den Privatanlieferern, nament- 
lich aber in den Gelegenheitsanlieferern, die in Städten mit gro- 
Rem Hinterland bei vorwiegend landwirtschaftlichen Erzeugnissen 
zu bestimmten Jahreszeiten sehr zahlreich zu sein pflegen, eine 
wenig willkommene Störung erblicken. Voraussetzung für die 
Bevorzugung einer mehr konzentrierten Anfuhr des Stückgutes 
aber bleibt ein entsprechend geübtes Annahmeverfahren. 


Bei einer Reihe von Abfertigungen wird bei der Auflieferung 
des Gutes gleichzeitig die Vorlegung des zugehörigen Fracht- 
briefes verlangt. Bei diesem Verfahren wird der Anlieferer ge- 
zwungen, vor der Anfuhr das geladene Gut entsprechend zu ordnen. 
Es genügt nicht, daß man den Anlieferer das Ordnen seines Gutes 
aul der straßenseitigen Ladebühne vornehmen läßt, denn dadurch 
wird die Aufenthaltszeit des Lastfuhrwerkes und damit die In- 
anspruchnahme der Annahmestelle nicht verringert. Wesentlich 
anders liegen die Verhältnisse, wenn man, wie dies an einem 
Versandschuppen mit Richtungsannahme beobachtet wurde, bei 
einem Tormittenabstand der im Betrieb befindlichen Annahme- 
stellen von etwa 20 m den zwischen zwei Annahmestellen liegen- 
den Teil der Ladebühne den Spediteuren zum Ordnen ihres Gutes 
überläßt. Fehlt die Ladebühne an der Straßenseite, dann muß 
das Ordnen des Gutes vor der Anfahrt auf dem Wagen erfolgt sein. 
Unter diesen Umständen vollzieht sich auch bei sehr stark be- 
ladenen Fuhren die Annahme äußerst rasch. Wird dagegen die 
Annahme in der Weise gehandhabt, daß die sämtlichen Fracht- 
briefe zunächst ausgebreitet, dann ein Stück nach dem andern in 
bunter Reihenfolge angeliefert und bei der Anlieferung auf einem 
Ger zahlreichen Frachtbriefe aufgesucht und als angenommen ver- 
merkt wird, dann wickelt sich die Annahme einer solchen Fuhre 
entsprechend langsamer ab. So sehr man daher in einer möglich- 
sten Zusammenfassung der Anfuhr, in der Anbringung des Gutes 
in wenigen aber stark beladenen Fuhren durch gewandtes Per- 
sonal eine Beschleunigung der Annahme im allgemeinen erblicken 
muß, so wenig ist dieser Zustand bei dem eben beschriebenen An- 
nahmeverfahren erstrebenswert. Wo den Spediteuren mit Rück- 
sicht auf verwickelte örtliche Verhältnisse dieses Zugeständnis ge- 
macht werden muß, ist in den weniger belasteten Privatfuhren 
ein. willkommenerer Anlieferer zu sehen. Von den Spediteuren 
wird in der Regel geltend gemacht, daß aus Mangel an Zeit eine 
nach Frachtbriefen geordnete Stapelung nicht möglich sei. Es 
fragt sich nur, ob der für die Gutannahme benötigte Mehraufwand 


reichlich aufwiegt. Ähnlichen Gedanken werden wir bei Be- 
trachtung der richtungsweisen Annahme weiter unten begegnen. 
- Im übrigen liegt in der im Laufe des Tages mit einer gewissen 
Regelmäßigkeit wiederkehrenden Anfuhr des Gutes durch Berufs- 
spediteure ein Vorzug dieser Anlieferungsweise. Sowohl der bahn- 
amtliche Rolfuhrmann wie der Spediteur bearbeiten das gesamte 
Stadtgebiet in einem gewissen Kreislauf. Zum Beispiel wickelte 
sich an einer süddeutschen Abfertigung das Anfuhrgeschäft fol- 
gendermaßen ab: Die Spediteure fahren das am Abend gesammelte 
Gut am Morgen an und verbinden damit die Abfuhr des. im .Spät- 
und Frühdienst entladenen Gutes. Dann nimmt der Hafen- 
umschlagverkehr die Spediteure in Anspruch, bis gegen Nach- 
mittag die zweite Anfuhr des am Vormittag gesammelten Gutes 
erfolgt. Die voraussichtliche Anfuhr läßt sich demnach, soweit 
Berufsspediteure in Frage kommen, für den erfahrenen Leiter 
eines Güterbodens unschwer übersehen. Spediteure nutzen die 
Fuhren aus, ausgelastete Fuhren vermindern ihre Gesamtzahl. 

Die Anlieferung des Stückgutes mit dem Fuhrwerk ist die 
Regel. In mittleren Städten nimmt neben dieser Anlieferungsweise 
die Anlieferung mit Handkarren oft einen beträchtlichen Umfang 
an und kann namentlich in den Abendstunden eine unliebsame 
Störung verursachen. Verschwindend ist in der Regel die Zahl der 
Traglasten.. An einem Versandschuppen wurden unter den An- 
lieferern 30% Handkarren und 5% Träger gezählt. Wenn das 
Gut auch nach dem Gewicht beurteilt bei den Handkarren nur 
8%, bei den Trägern noch nicht 1% der gesamten Tagesannahme 
ausmachte, so sah man sich dennoch genötigt, diesen Anlieferern 
eine besondere Annahmestelle zuzuweisen. Bei bunter Annahme 
ist diese Anordnung ohne Belang, bei richtungsweiser Annahme 
verstößt sie gegen den Grundsatz der Richtungsannahme, weil dann 
an dem den Handkarren und Trägern zugewiesenen Tore Gut nach 
verschiedenen Richtungen angenommen wird. 

Welchen Umfang die Annahme an großen Versandschuppen an- 
nimmt, mag man aus den folgenden Zahlen ersehen: An einem 
Berliner Versandschuppen wurden an 8 Tagen 3386 Fuhren ge- 
zählt, durchschnittlich für einen Tag 423 Fuhren bei einer durch- 
schnittlichen Annahme von 450 t auf 1 Tag!). Die durchschnitt- 
liche Belastung eines Fuhrwerks betrug demnach 1 t. An einem 
süddeutschen Schuppen wurde eine Durchschnittsbelastung von 
annähernd 2 t für ein Fuhrwerk festgestellt, im allgemeinen wird 
nach einer Reihe anderer Untersuchungen die Belastung von 1 t 
auf 1 Fuhrwerk als Regel gelten können. 


If. Die Annahme des Stückgutes. 


Die Annahme des Stückgutes am Versandschuppen erfolgt 
entweder bunt oder richtungsweise. Die Annahme ge- - 
schieht bunt, wenn an jeder Annahmestelle Güter nach jeder 
Richtung angenommen werden. Die Annahme geschieht rich- 
tungsweise, wenn einer Gruppe von Annahmestellen oder 
jeder einzelnen Annahmestelle besondere Richtungen oder auch 
eine Gruppe von Stationen der gleichen Richtung zugewiesen 


sind. Sofern einem ganzen Schuppen oder einer Gruppe von 


Annahmestellen die Annahme für eine oder mehrere Richtungen 
zugewiesen ist, soll von einer „allgemeinen Richtungs- 
annahme" gesprochen werden, sofern jeder einzelnen An- 
nahmestelle eine bestimmte Richtung oder eine Gruppe von 
Stationen der gleichen Richtung zugewiesen ist, soll von einer 
„besonderen Riehtungsannahme“ gesprochen 
werden. 


Die Richtungsannahme ist außer in einigen Aufsätzen von 


Johann Adam Reffler in früheren Jahrgängen dieser Zeitschrift 


‘) Nach der Denkschrift des vom Architektenausschuß Groß- 
Berlin eingesetzten Unterausschusses für Verkehrsfragen ‚Ist 
es mit den Interessen von Groß-Berlin vereinbar, die Güterbahn- 
höfe aus der Innenstadt in die Außenbezirke zu legen?“ werden 
diese Zahlen heute weit. übertroffen. Denn darnach gelangen 
am Hamburger und Lehrter Güterbahnhof im Jahre 191500 t, 
am Stettiner 'Güterbahnhof 175400 t Stückgüter zum Versand, 
also im Tagesdurchschnitt bei 300 Arbeitstagen 638 und 585 t. 
(„Glasers Annalen für Gewerbe- und Bauwesen“ 1913. Bd. 3 


an Zeit nicht den für das Ordnen des Gutes benötigten Zeitaufwand S. 147 und Sonderdruck. Berlin-Grunewald. Burgverlag 1913.) 


| 


_ Lagerplatzes Lx. 


‚„Güterschuppen“) kaum erwähnt. 


[, IV. Jahrgang 


D Dezember 1914. 


und in seinem Buche „Güterbelörlerungswesen mil besonderer 
Berücksichtigung des Frachtgutverkehrs“, München 1903, und 
in dem von Professor Oder verfaßten vierten Band des V. Teiles 
des Handbuches der Ingenieurwissenschaften, Leipzig 1907, 


erste Abteilung S. 188 und folgende (neuerdings in KRölls 
Eneyklopädie des Eisenbahnwesens in dem Artikel „Grüter- 
ablertigune” und in dem von Cauer verfaßten Artikel über 


Sie wurde daher in der Ab- 
handlung des Verfassers über „die Größenbestimmung reiner 
Versand- und Empfangsschuppen eingehender besprochen. Ver- 
suche mit der Einführung der richtungsweisen Annahme sind 
in eroßem Umfange gemacht worden. Allgemein wird aber 
behauptet, daß es nicht möglich war, die Maßnahme auf die 
Dauer gegen den Widerstand der Anlieferer durchzuführen. 
Es soll daher einiges über das Ergebnis der Untersuchung hier 
mitgeteilt werden. 

Die bunte Annahme ist die ursprünglichere Form, der An- 
iieferer fährt sein Gut an der Annahmestelle an, wo er am 
schnellsten bedient zu werden glaubt. Für den Betrieb auf dem 
Güterschuppen aber bedeutet diese Annahmeweise einen erheh- 
lichen Nachteil, der am Maß der Karrwege gemessen werden 
muß. In dem in der beistehenden Abbildung dargestellten 
Schuppengrundriß entsprechen den an der Ladestraße liegenden 
Annahmestellen A bis K die an der Gleisseite liegenden Tore 
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Karrwege bei bunter und richtungsweiser Annahme. 
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Lj;; = Lagerplatz für Richtung 11. 
La Lagerplatz für Richtung X. 


A! bis K!. Die zur Verladung bereitgestellten Wagen werden 
in der Regel nach bestimmten Grundsätzen als Orts- oder Um- 
ladewagen (auch Kurswagen) auf einzelne Stationen verteilt, 
hier etwa I bis X. Sind die Annahmestellen B bis K mit der 
Annahme von Versandgut beschäftigt, dann wird ein neu an- 
kommender Anlieferer an der Annahmestelle A anfahren. 
Liefert er Gut für die Richtung X an, dann durchmißt das Gut 
len Schuppen seiner ganzen Länge nach (Weg 1): und legt ein 
Vielfaches des Weges zurück, den es bei richtungsweiser An- 
nahme zu durchmessen hätte. Denn dann wäre das für die 
Richtung X bestimmte Gut am Tore K angenommen worden und 


hätte lediglich den Schuppen durchquert (Weg 2). Wird das 
(ut erst nach vorausgegangener Zwischenlagerung verladen, 


dann kann es bei bunter Annahme infolge ungünstiger Wagen- 
eestellung vorkommen, daß das Gut zweimal den Schuppen 
durchmißt. Das erste Mal von der Annahmestelle zu seinem 
Lagerplatz, der für die Richtung X bei Lx angenommen wer- 
den soll. Das zweite Mal von dem Lagerplatz Lxy nach dem 
Wagen (X), wenn es aus irgend einem Grunde nicht möglich 
war, den für die Riehtung X bestimmten Wagen in der Nähe des 
etwa beim Tore Kl anzustellen, sondern — 
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ungünstigstenfalls — der au dem Tore A! angestellte Wagen 
[für die Riehtung X bestimmt werden mußte (Weg 3). Werden 


an einem Versandschuppen nur Leerwagen angestellt, dann wird 
es im allgemeinen gelingen, derart über die Wagen zu ver- 
fügen, daß die Lagerplätze für die einzelnen Richtungen des 
Gutes dem Wagen benachbart sind. Bei Versandschuppen, die 
mit Umladung belastet sind, ist die Verfügungsfreiheit be- 
schränkt. Ein Umladewagen, der überwiegend Gut nach der 
Richtung X enthält, aber am Tore Al angestellt wurde, wird 
auch dann für die Richtung X weiter beladen werden, wenn die 
/wischenlagerung des Gutes für Richtung X auf dem Lager- 
platz Lx stattfindet. Aus dieser Betrachtung geht hervor, daß 
bei bunter Annahme und unmittelbarer Verladung die ver- 
lorenen Wege geringer ausfallen müssen als bei Verladung 
mit Zwischenlagerung. Im Laufe der weniger belasteten Stun- 
den des Tages gestaltet sich übrigens auch bei der bunten An- 
nahme die Anlieferung des Gutes so, daß man die Anlieferer 
möglichst an der Annahmestelle das Gut anfahren läßt, in 
deren Nähe die für die betreffende Richtung bestimmten Lager- 
plätze im Schuppen liegen oder bei unmittelbarer Verladung 
die für die Richtung des Gutes bestimmten Wagen am Schuppen 
stehen. 

Diese langen Karrwege werden bei der Richtungsannahme 
auf einen Kleinstwert beschränkt. Das bei B für die Rich- 
tung II angenommene Gut legt bei günstiger Wagengestellung 
lediglich den Weg quer durch den Schuppen zurück (Weg4). Bei 
Zwischenlagerung wird das bei Tor B für die Richtung II an- 
genommene Gut in der Nähe des Tores gelagert bei Lager- 
platz Ljp, der Karrweg verlängert sich nicht wesentlich 
(Weg 5). Kann der für die Richtung II bestimmte Wagen nicht 
bei Tor Bl abgefertigt werden, ungünstigsten Falles etwa bei 
Tor Kl als Wagen (II), dann durchmißt das Gut den Schuppen 
einmal seiner Länge nach (Weg 6). Die Verhältnisse liegen 
also * bei richtungsweiser Annahme für die Karrweglängen 
bedeutend günstiger. 


Die allgemeine Richtungsannahme läßt sich in der 
Weise durchführen, daß an Orten mit mehreren Güterschuppen 
einem jeden die Annahme des Gutes nach einer bestimmten 
Richtung zugewiesen wird. Wenn z. B. in Berlin der Potsdamer 
Güterbahnhof vorzugsweise der Richtung Güsten, Magdeburg, 
Frankfurt a. Main, der Hamburger und Lehrter Güterbahnhof 
der Riehtung Hamburg und Lehrte, der Güterbahnhof der Ost- 
bahn dem Verkehr mit den östlichen Provinzen dient, so kommt 
in dieser Verteilung schon eine Art allgemeiner Richtungsan- 
nahme zur Anwendung, welcher allerdings der Zwang der aus- 
schließlichen Anlieferung nach den benannten Richtungen fehlt. 
Denn an den einzelnen Schuppen kommen auch Güter nach jeder 
beliebigen anderen Richtung zur Annahme, die der Umladung 
bedürfen. Ein solcher Zwang müßte aber ausgeübt werden, 
wenn man von einer Richtungsannahme im engeren Sinne 
sprechen wollte. Eine allgemeine Richtungsannahme in diesem 
Sinne wurde z. B. vorgefunden am Versandschuppen des Ham- 
burger und Lehrter Güterbahnhofes in Berlin, wo ein Teil der 
Annahmestellen der Richtung nach Hamburg, ein Teil der Rich- 
tung nach Lehrte, ein besonderer Schuppen der Annahme des 
ingbahngutes diente. Ähnlich liegen die Verhältnisse in Han- 
nover und Dresden-Neustadt. Eine besondere Richtungs- 
»nnahme wird in Mainz, Mülhausen-Nord i. Elsaß, München und 
Nürnberg geübt. 

Die Vorteile der Richtungsannahme sind unbestritten, der 
wesentlichste Vorteil beruht in der Ersparnis an Karrwegen, 
die eine Personalersparnis im Gefolge hat. Der Grad der Über- 
legenheit der richtungsweisen Annahme gegenüber der bunten 
Annahme ist verschieden; je nach Schuppenlänge, Verladeweise 
und der mehr oder weniger günstigen Wagengestellung. Bei 
eünstiester Wagengestellung — der für eine bestimmte Rich- 
tung zu verladende Wagen steht der Annahmestelle gegenüber 
— setzt sich der Karrweg lediglich aus einer Durchquerung 
(les Schuppens zusammen, wir erhalten Kleinstwerte der Karr- 
weeläneen. Je ungünstiger die Wagen zur Annahmestelle 
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stehen, um so mehr werden sich die Karrweglängen vergrößern. 
ein theoretische Erwägungen ergeben, daß die durchschnitt- 
lichen. Karrweglängen bei bunter Annahme in Schuppen in 
Längsform, mit Ladegleisen in der ganzen Länge des Schuppens, 
2 bis 4 mal so groß werden wie bei richtungsweiser Annahme. 
Bei einem der näher untersuchten Schuppen wurde der Vorteil 
der richtungsweisen Annahme bezüglich des Zeitaufwandes für 
(las Verkarren der Güter auf etwa 25% geschätzt. Ein in jeder 
Beziehung peinlicher Nachweis ließe sich nur führen, wenn an 
einem Schuppen von der bunten Annahme in richtungsweise 
Annahme übergegangen wird. Da bei der richtungsweisen An- 
nahme eine an einer Annahmestelle arbeitende Kolonne Gut nur 
nach einer begrenzten Anzahl von Wagen mit kurzen Karr- 
weglängen verfährt, dürfte sich die Zahl der Fehlladungen 
wesentlich verringern. Das an dem Tore angenommene Gut 
wird bei. der richtungsweisen Annahme lediglich nach einer eng- 
begrenzten Reihe von Wagen oder Lagerplätzen verkarrt, die 
Annahme läßt sich daher schneller erledigen als bei bunter An- 
nahme, wo in der Regel das an der Annahmestelle aufgestaute 
Gut einen erheblichen Zeitaufwand für das Heraussuchen der 
Kolli an Hand der Frachtbriefe verursacht. 

Die Spediteure setzen der Richtungsannahme einen großen 
Widerstand entgegen. Die aus ihr naturgemäß sich er- 
chende Forderung, das Gut auf dem Fuhrwerk nach Richtun- 
een zu ordnen, wird schon im Hinblick auf die verschiedene 
Schwere der einzelnen Stücke als unausführbar bezeichnet. Von 
sehr verwickelten Verhältnissen abgesehen (vgl. die Ausführun- 
gen in der eingangs erwähnten Abhandlung), wie sie z. B. in Berlin 
vorliegen, kann man diese Begründung im Hinblick auf die an 
nchreren Orten durchgeführte Maßnahme kaum als ausschlag- 
zebend ansehen. Es bliebe als Haupteinwand der angebliche 
Zeitverlust, der dadurch 'entstehen soll, daß der Anlieferer ge- 
zwungen ist, an mehreren Annahmestellen anzufahren, und dabei 
Gefahr läuft, mehrmals vor einer gerade mit der Abfertigung 
eines Fuhrwerks beschäftisten Annahmestelle warten zu 
müssen, während er bei bunter Annahme. an einer Annahme- 
stelle sein ganzes Gut anliefert. Demgegenüber sei folgende 
Beobachtung. mitgeteilt. Bei einer nach 10 Verkehrsbezirken 
oeingeleilten Richtungsannahme. betrug die Zahl der von den 
Anlieferer benutzten. Annahmestellen im Durchschnitt 4 In 
den Abendstunden wurden an einer Annahmestelle in 1 Stunde 
bei angestrengter Arbeit 50 Frachtbriefe angenommen mit 100 
bis 125 Kolli. Im allgemeinen wird man auf ein Stück aber eine 


Annahmezeit von 1 Minute rechnen dürfen, da diese gesteigerte 
Arbeitsfähigkeit nur mit 0.5—0,6 Minuten Annahmezeit aul 
1 Stück nicht als Regel angenommen werden kann. Auf 1 Fuhr- 
werk kamen im Durchschnitt 10 Frachtbriefe mit 25 Kolli. Die 
Annahmezeit müßte man also bei bunter Annahme auf etwa i 
25 Minuten für 1 Fuhrwerk veranschlagen. Tatsächlich wurde 
aber, unabhängig von diesen Berechnungen, festgestellt, daß 
trotz der Riehtungsannahme 1 Fuhrwerk im Durech- 
schnitt nur 20 Minuten Aufenthalt an dem Schuppen hatte, Die 
Kichtungsannahme kann also in dem vorliegenden Falle nicht. 
wohl als eine Schädigung der Anlieferer angesehen werden. 

Schwierig bleibt allerdings die Verteilung der einzelnen Rich- 
tungen auf die Annahmestellen. Diese Einteilung setzt ein- 
gehende Feststellungen und praktische Erprobungen voraus. 
Die Einführung der Richtungsannahme kann z. B. unmöglich 
sein, wenn an einem Versandschuppen infolge weigenartiger 
Verkehrsbeziehungen in den Vormittagsstunden lediglich Gut 
nach einer bestimmten Richtung, in den Nachmittagsstunden 
vorzugsweise nach einer anderen Richtung aufgegeben wird. 
Eine feststehende Teilung der Annahmestellen wäre dann un- 
möglich, weil an bestimmten Tagesstunden einige Annahme- 
stellen überlastet wären, während andere nicht in Anspruch 3 
genommen würden, es sei denn, daß man die Zahl der Annahme- 
stellen für jede Richtung entsprechend bemißt. Vorbedin- 
sung für die Einführung der Richtungsannahme dürfte sein, 
daß sich in den stark belasteten Abendstunden der Verkehr. 
einigermaßen gleichmäßig auf alle Richtungen verteilt. Dieser 
stärkste Verkehr wäre auch zur Grundlage der Verteilung zu 
machen. Die Einführung der Richtungsannahme wird um so 
leichter sein, je einfacher die Verkehrsbeziehungen des in 
Frage kommenden Versandschuppens sind. Je eingehender die 
Teilung sein muß, um so schwieriger ist die Durchführung, 
denn dann müssen die Anlieferer an um so mehr Annahme- 
stellen vorfahren. Der oben ausgeführte Gedanke, daß aus- 
gelastete Fuhrwerke in geringerer Zahl zahlreichen weniger 
belasteten Fuhren vorzuziehen sind, bedarf für die Richtungs- 
annahme einer Einschränkung. Denn hier kann es der Ein- 
führung dieses Verfahrens nur förderlich sein, wenn die ein- 
zelnen Anlieferer durchweg nur nach ein oder zwei Richtungen 
anliefern. Diese Voraussetzung kann man aber bei Privat- 
anlieferern eher machen als bei den Spediteuren, deren Gut 
nach allen Richtungen geht. 


(Schluß folgt.) 


Notstandsarbeiten der preußischen Staatseisenbahnverwaltung. 


Die „Nordd. Allgem. 'Zte.“ schreibt: 

In wie großem Umfange der Staat in dieser Kriegszeit als 
Arbeitgeber der Aufgabe gerecht wird, durch Vergebung außer- 
ordentlicher Arbeiten und Aufträge das Seine zur Bekämpfung 
der Arbeitslosigkeit zu tun, geht mit besonderer Klarheit her- 
vor aus den Maßnahmen der Staatseisenbahnverwaltung. Über 
Ihre Bestrebungen zur Förderung des gewerblichen Lebens kann 
jetzt der Öffentlichkeit ausführlicher berichtet werden. 

Für die Durchführung des Betriebes, für die Erhaltung und 
‚Erneuerung ihrer Anlagen und endlich für die Vermehrung 
des Fuhrparkes und Erweiterung ihrer baulichen Einrichtungen 
(durch. Anlage von neuen Strecken, neuen zweiten und weiteren 
(ileisen, wie neuen Bahnhöfen. Werkstätten, Arbeiterkolonien 
usw. hat die Staatseisenbahnverwaltung in dem letzten ab- 
gerechneten Jahre etwa 1100 bis 1200 Millionen Mark ver- 
wenden müssen. Dieser Bedarf ist durch den Ausbruch des 
Krieges wesentlich vermindert. So hat der Verkehrsrückgang 
zu einem beträchtlichen Minderverbrauch. von Kohle gelührt, 
und es ist unvermeidlich, .daß dementsprechend die Aufträge an 
die Kohlenindustrie herabzehen müssen Die Ausgaben zur Er- 
weiterung "der Anlagen, z. B. zur Herstellung des 3. und 
1. Gleises auf der Strecke Hamm-Wunstorf, dienen dagegen 
‚iiberhaupt nicht einem gegenwärtigen Bedürfnisse, . sondern 
einem künftigen. Denn der stärkste bislang beobachtete Verkehr — 


er des Jahres 1913 — ist mit den vorhandenen Anlagen glatt 
bewältigt worden. Wenn aber gleichwohl zu einer Erweiterung 
der. Anlagen geschritten wurde — und das war in großem Unı- 


fang in Aussicht genommen —, so geschah es lediglich in 
der Erwartung, daß der Verkehr immer noch weiter steigen 
werde und in absehbarer Zeit auf den vorhandenen Gleisan- 
lagen nicht mehr ordnungsgemäß bewältigt werden könne. Daß 
diese Erwartung eintreten würde, konnte man bislang nach 
den Erfahrungen der vergangenen Jahre als sicher ansehen. 
Der Krieg mit seiner Umwälzung aller Verhältnisse läßt die. 


Künftige Verkehrsentwicklung aber noch ungeklärt erscheinen, 


und es war wohl die Frage berechtigt, ob man unter solchen 
Umständen die Aufwendung zur Ausgestaltung der Anlagen und - 
zur Vermehrung des Fuhrparks fortsetzen dürfe.  Privat- 1 
bahnen würden in einer gleichen Lage sicher zu einer Ein- 
stellung der Arbeiten in weitestem Umfange übergehen. wie das 
bei den amerikanischen Bahnen z. B. bislang noch bei allen 
Konjunkturschwankungen geschehen ist. Die preußische 
Staatseisenbahnverwaltung hat sich jedoch entschlossen, von 
einer Einschränkung der Ausgaben abzusehen, insoweit sich 
dies wirtschaftlich noch irgendwie rechtfertigen läßt. Sie ging 
dabei von der Auffassung aus. daß es richtiger sei, die jetzt. 
brachliegenden Kräfte des Wirtschaftslebens mit Arbeiten zu 
beschäftigen, die mit Wahrscheinlichkeit‘ wenigstens einem Be- 


‚dürfnisse in späterer Zukunft dienen, als die Arbeiter zur Er- 


werbslosigkeit zu verurteilen und sie auf den Weg der Unter- 
stützung zu verweisen. Dementsprechend hat sie auf die Ge- 


' fahr, mit steigenden Vorräten rechnen zu müssen, auch die Be- ° 


schaffung für den Betrieb soweit irgend angängig unverkürzt 
fortgesetzt, eine weitere Vermehrung des Fuhrparks in Aus- 
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sicht genommen und die Bauausführungen zur Ausgestaltung 
der Bahnanlagen nach Kräften weiter gefördert. 

Es ist schwierig, genau zu beziffern, wie hoch die Ausgaben 
sich gestellt haben würden, wenn man lediglich die Interessen 
des Eisenbahnbetriebes hätte entscheiden lassen wollen, und 
welche Aufwendungen daher auf die Maßnahmen zur Förde- 
rung der Erwerbstätigkeit fallen. Immerhin kann man an- 
nehmen, daß rund 250 Millionen Mark an Ausgaben fortgefallen 
sein würden, die jetzt für die Hebung des Wirtschaftslebens. 
insbesondere für die Belebung des Arbeitsmarktes verwendet 
werden. Dabei darf nicht außer Betracht bleiben, daß der einer 
Ausgabeersparnis von 250 Millionen Mark entsprechende Rück- 
sang in den Aufträgen der Staatseisenbahnverwaltung sich auf 
ein einziges halbes Jahr zusammengedrängt haben würde, was 
sicher zu einem schweren weiteren Druck auf das Erwerbs- 
leben geführt hätte. 

Die Zahl derjenigen Personen, die durch diese Maßnahme der 
Eisenbahnverwaltung Arbeit gefunden haben, läßt sich nicht be- 
stimmt angeben. : Die zahlreichen Beschaffungen werden an die 
einzelnen Lieferanten oder Werke vergeben, die — auch so- 
weit sie die Sachen selbst herstellen — doch wieder bezüglich 
der Rohstoffe oder einzelner Teile auf andere Lieferanten und 
Unternehmer angewiesen sind. Ähnlich verhält es sich mit den 
Hochbauten, den Arbeiten zur Herstellung des Oberbaues, der 
Signale und Stellwerke, Drehscheiben, Brücken usw. Aber auch 
bei den Erdarbeiten beschränkt sich die Zahl der in Nahrung 
gesetzten Personen keineswegs auf den Kreis der eigentlichen 
Handarbeiter, sondern es werden auch hierbei namentlich dort, 
wo die Erdarbeiten zum großen Teil durch Maschinen aus- 
seführt werden, mittelbar weite Kreise mit Arbeit versehen. 
Im allgemeinen werden auch diese Erdarbeiten nicht mit eigenen 
Arbeitern der Eisenbahnverwaltung ausgeführt, sondern von 
Unternehmern mit Arbeiterkolonnen von wechselnder Stärke. 
Unmittelbar nach Ausbruch des Krieges mußten zahlreiche 
Unternehmer die Bauten einstellen, weil der größte Teil ihrer 
Arbeiter zur Fahne einberufen war, oder weil die von ihnen 
beschäftigten Ausländer das Land verließen. Inzwischen haben 
sie anderweite Arbeiter eingestellt, die andernfalls die Zahl der 
Arbeitslosen vermehren würden. Wieviel das sind, entzieht sich 
der Beurteilung der Eisenbahnverwaltung, zumal eine beträcht- 


Außerordentliche Tagung 


Am 24. November d. J. trat die Ständeversammlung des König- 
reichs Sachsen zu einer kurzen außerordentlichen Tagung zu- 
sammen. Die wichtigste Vorlage, mit der sich der Landtag zu 
beschäftigen hatte, war der Entwurf eines Gesetzes, durch wel- 
ches die Regierung zur Beschaffung von nicht weniger als 200 
Millionen Mark im Anleihewege ermächtigt wird. Die Bestim- 
mung des Zinssatzes und der sonstigen Emissionsbedinzungen 
hleibt dem Finanzministerium vorbehalten. Die zu begebenden 
Schuldverschreibungen sind mit 1,9 % des Nennwertes zuzüslich 
der ersparten Zinsen zu tilgen. An Stelle von Schuldverschrei- 
bungen können auch verzinsliche oder unverzinsliche Schatzan- 
weisungen ausgegeben werden. 


Der Begründung des Gesetzentwurfes ist folgendes zu ent- 
nehmen: i 


Der dem Deutschen Reiche aufgedrungene Krieg äußert sich 
in seinen Wirkungen auch im Staatshaushalt des Königreichs 
Sachsen. Die Staatseinnahmen, vor allem die Erträgnisse aus 
dem Betriebe der Staatseisenbahnen sowie aus den Landes- 
steuern, erleiden erhebliche Ausfälle, ohne daß ein wesentlicher 
Rückgang der im Etat vorgesehenen Ausgaben zu erwarten 
wäre. Es ist daher vorauszusehen, daß das Rechnungsjahr 1914 
und wahrscheinlich auch das Jahr 1915 mit Fehlbeträgen ab- 
schließen werden. Abgesehen von der Deckung dieser Fehl- 
beträge ist aber der Anleihebedarf des Staates auch durch solche 
Ausgaben bedingt, die erst durch den Krieg neu veranlaßt wer- 
den. Diese Ausgaben lassen sich zurzeit nicht erschöpfend 
aufzählen und zu einem großen Teile noch nicht genau beziffern. 
Als wichtigste dieser Kriegsausgaben werden in der Gesetzes- 
begründung folgende angeführt: 

Gewährung eines namhaften Beitrages zu der vom Reichs- 
kanzler veranstalteten Sammlung für die kriegsnotleidende Be- 
völkerung Östpreußens, Unterstützung des im Königreich Sachsen 
ins Leben gerufenen Landesausschusses für Kriegshilfe, Be- 
willigung von Darlehen an leistungsschwache Gemeinden zur 
Unterstützung der Familien der Kriegsteilnehmer und zur Be- 
schaffung von Arbeitsgelegenheit, ferner an die sogen. Liefe- 
rungsverbände zur Erfüllung der diesen reichsgesetzlich oblie- 


genden Leistungen, Gewährung von Beihilfen an die Angehöri- 


zen der zum Kriegsdienst einberufenen Staatsarbeiter, Beteili- 
--zung an der unter Leitung der Regierung gegründeten Kriegs- 


liche Zahl der von den Unternehmern für ihre Zwecke beschäf- 
tigten Arbeiter in Nebenbetrieben: Sandgruben, Steinbrüchen 
usw. tätig ist. Rechnet man jedoch, daß jeder Arbeiter ein- 
schließlich des Materialwertes usw. täglich 10 M erarbeitet, so 
würden auf die 250 Millionen Mark Ausgaben der Eisenbahn- 
verwaltung 25 Millionen Arbeiterschichten oder bei halbjähriger 
Arbeit über 150000 Arbeiter entfallen, die durch die Maßnahmen 
der Eisenbahnverwaltung Brot erhalten. 

Die Arbeit verteilt sich auf die verschiedensten 
klassen, den Großunternehmer, den 
Handwerker und den Arbeiter. Es ist Vorsorge getroffen, 
daß die kleinen Unternehmer und Handwerker besonders mit 
Aufträgen bedacht werden, wobei namentlich die kleineren Aus- 
führungen im Einzelbetrage unter 100000 M in Betracht 


Erwerbs- 
Kleinunternehmer, den 


kommen. Die hierfür anzusetzende Ausgabe von 30 Millionen 
Mark verteilt sich über den ganzen Staatsbahnbereich. Im 


übrigen ist für den gleichen Zweck durch Bildung möglichst 


kleiner Lose bei Vergebung von Arbeiten und Lieferungen 
Sorge getragen. Insbesondere wird sich dies bei den Hoch- 


bauten ermöglichen lassen, deren tunlichste Förderung die Eisen- 
bahnverwaltung sich angelegen sein läßt. Entfällt der Hauptteil 


der Gesamtausgaben auch auf Erdarbeiten, Oberbau, Eisen- 
konstruktionen, Maschinen usw.. so sind doch auch die Auf- 


wendungen für Hochbauten ‚nicht unbedeutend, vielmehr auf 
jährlich etwa 20 bis 25 Millionen Mark zu schätzen. Es handelt 
sich um neue Bahnhofsgebäude, Verwaltungsgebäude, Werk- 
stätten, Schuppen aller Art und namentlich auch um die große 
Jıahl von Beamten- und Arbeiterwohngebäuden. An einzelnen 
Orten sind ganze Kolonien mit vielen Dutzenden von Häusern 
dieser Art im Bau oder in beschleunigter Vorbereitung, so beim 
Verschiebebahnhof Hohenbudberg, bei der neuen Hauptwerk- 
stätte bei Frankfurt (Main), den Verschiebebahnhöfen Michen- 
dorf bei Berlin und Wustermark bei Spandau usw. 

So verteilen sich die Ausgaben der Eisenbahnverwaltung 
wie ein wohltätiger Strom über die weitesten Kreise, und es 
steht zu hoffen, daß diese Ausgaben, welche die Staatskasse 
einstweilen ohne entsprechenden Nutzen mit beträchtlichen 
Zinsen belasten, zur Förderung des allgemeinen Wirtschafts- 
lebens und zur Belebung des Arbeitsmarktes erheblich beitragen 
werden. 


* 


des sächsischen Landtages. 


kreditbank für das Königreich Sachsen, vertragsweise Bezah- 
lung des Kaufpreises für die von ärmeren (Gemeinden vom 
„Reichseinkauf“ in Hamburg bezogenen Nahrungsmittel, Gewäh- 
rung von Darlehen an die Zentralkasse gewerblicher Gengssen- 
schaften im Königreiche Sachsen, Beschaffung des Baukapitals 
für eine von einem sächsischen Steinkohlenwerke zu errichtende 
Benzolerzeugungsanlage, Bewilligung von Vorschüssen zum An- 
kauf von Zugtieren, zur Ermietung von Motorpflügen und zur 
Herstellung von Kartoffeltrocknungsanlagen. Endlich wird als 
ein besonders wichtiger Grund für den Geldbedarf des Staates 
angeführt, daß zur Beschaffung von Arbeitsgelegenheit und von 
Staatsaufträgen für Industrie, Gewerbe und Handwerk die Bau- 
tätigkeit des Staates auf allen Gebieten der Verwaltung in um- 
fassender Weise fortgesetzt, beschleunigt und erweitert werden 
soll. Was insbesondere die Eisenbahnverwaltung anlanst, so ist 
zunächst auf die beschleunigte Fortsetzung bereits vor dem 
Krieg begonnener Bauten Bedacht genommen worden, Berner 
werden auf Grund der mit besonderer Beschleunigung getroffe- 
nen Vorarbeiten eine ganze Reihe weiterer derartiger Bauten — 
und zwar ohne Rücksicht darauf, ob für ihre Herstellung im 
Augenblick ein Bedürfnis vorliegt — als Notstandsarbeiten aus- 
geführt werden; ein Teil dieser Bauten ist bereits begonnen 
worden. Soweit der Baubeginn vom Erwerb fremden Grund 
und Bodens abhängt, wird im Mangel gütlicher Einigung in ge- 
eigneten Fällen das im sächsischen Enteignungsgesetze vorge- 
sehene Dringlichkeitsverfahren angewendet. Auch wird im In- 
teresse der Beschleunigung gegebenenfalls von der sonst erfor- 
derlichen öffentlichen Ausschreibung der Bauarbeiten abge- 
sehen und auf engiere Ausschreibung oder freihändige Vergebung 
zugekommen. Die Regierung behält sich vor, Bauten, für die 
zurzeit nur Raten bewilligt worden sind, im Bedarfsfall auch 
nach Aufzehrung der bewilligten Beträge fortzusetzen. Ebenso 
wird sich die Regierung für ermächtigt halten, bei dringender 
Not auch Bauten in Angriff zu nehmen, für‘ die Mittel im Etat 
noch nicht vorgesehen waren, sofern mit Sicherheit angenom- 
men werden kann, daß Einwendungen gegen die Ausführung von 
keiner Seite zu erwarten sind. Von den im Etat vorgesehenen 
Eisenbahnfahrzeugen ist der weitaus größte Teil bereits ver- 
eben worden;, der Rest soll im Bedarfsfall alsbald vergeben 
werden. worüber bereits Verhandlungen eingeleitet worden. sind. 
Für den Fall dringender Not bleibt Vorausbeschaffung von Be- 
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triebsmitteln als Ersatz für in Abzug zu bringende Fahrzeuge 
für die folgende Finanzperiode 1916/17 vorbehalten. 

Der .:gesamte Kreditbedarf zur Deckung der Fehlbeträge des 
ordentlichen Etats und zur Bestreitung der außerordentlichen 
Kriegsausgaben in der Finanzperiode 1914/15 wird von der Re- 
sierung auf etwa 210 Millionen Mark geschätzt. Dazu kommen 
50 Millionen Anleihebedarf, der auch ohne den Kriegsausbruch 
entstanden wäre und im Etat bereits berücksichtigt war. 

Da die Regierung aus früheren Bewilligungen noch über einen 
offenen Kredit von etwa 61% Millionen Mark verfügt, bedürfen 
noch rund 200 Millionen Mark der Deckung im Anleihewege. 


Vor Beendigung des Krieges soll eine sächsische Anleihe schon 
mit Rücksicht auf den Kriegskreditbedarf des Reiches nicht an 
den Markt gebracht werden. Die Regierung will sich bis auf 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Staatsminister v. Breitenbach Dr. rerum politicarum. Die 
kechts- und Staatswissenschaftliche Fakultät der Universität 
Breslau hat ietzt zum ersten Male von dem ihr kürzlich ver- 
liehenen Recht, auch Doktoren der Staatswissenschaft zu er- 
nennen, Gebrauch gemacht. Neben dem Generalfeldmarschall 
v. Hindenburg, dem Generalleutnant Ludendorff und dem schwe- 
dischen Forschungsreisenden Sven Hedin ist dem preußischen 
Staatsminister und Minister der öffentlichen Arbeiten Herrn 
v. Breitenbach jetzt diese Würde verliehen. In der Verleihungs- 
urkunde heißt es: „Die Rechts- und Staatswissenschaftliche 
Fakultät Breslau verleiht Ew. Exzellenz, dem hochverdienten 
obersten Leiter des preußischen Eisenbahnwesens, welches in 
unübertrefflicher Weise wesentliche Vorbedingungen unserer 
kriegerischen Erfolge schuf, die Würde eines Doctor rerum 
politicarum honoris causa.“ 


— Paketbeförderung an die im Felde stehenden Truppen durch 
Vermittlung der Paketdepots. Der preuß. Kriegsminister teilte 
kürzlich dem preuß. Eisenbahnminister mit, daß der Versuch, Pa- 
kete für die im Felde stehenden Truppen durch Vermittlung 
sogenannter Paketdepots zu versenden, jetzt abgeschlossen ist. 
Die Einrichtung hat sich im großen und ganzen durchaus be- 
währt, so daß beabsichtigt wird, die Einrichtung der Paket- 
depots für die Dauer des Krieges zu einer ständigen zu machen. 
Insgesamt sind von den 26 Paketdepots über 3250000 Pakete 
zur Beförderung angenommen. Aus den Berichten der Paket- 
depots geht hervor, daß der günstige Erfolg des unternommenen 
Versuches mit den Paketdepots nur durch das Entgegenkommen 
und die bereitwillig gewährte Unterstützung der Eisenbahn- 
behörden möglich war. Der Kriegsminister spricht am Schlusse 
des Schreibens dem Eisenbahnminister seinen Dank für die ge- 
währte Unterstützung aus. 


— Verwendung offener Güterwagen mit Decke. Nach einem 
Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 23. v. M. stößt 
die Verwendung offener Güterwagen mit Decke an Stelle be- 
deckter Güterwagen in Zeiten des Mangels an letzteren bei den 
Verkehrtreibenden vielfach auf Schwierigkeiten, weil sich bei 
Regenwetter in der Decke leicht Senkungen bilden, in denen 
sich das Wasser ansammelt, durchsickert und das verladene Gut 
beschädigt. Zur Beseitigung dieses Übelstandes sind seit 
längerer Zeit insbesondere für den Kaliverkehr offene Wagen 
mit Auflegebalken ausgerüstet worden, die die Decke in der 
Mitte stützen und ihre dachartige Auflage ermöglichen, so daß 
das Regenwasser zu beiden Seiten über die Wagenwände ab- 
laufen kann. Diese Balken werden bei Eintritt eines Mangels 
an bedeckten Wagen auf einer Anzahl von offenen Wagen an- 
gebracht und bleiben für die Dauer des Mangels Bestandteile 
der Wagen. Daraus ergibt sich der Nachteil, daß die mit Auf- 
legebalken ausgerüsteten offenen Wagen, soweit sie nicht im 
regelmäßigen Pendelverkehr verwendet werden, besonders ge- 
meldet und verteilt werden müssen. Die Königliche Eisenbahn- 
direktion in Berlin hat nun einen in der Länge verstellbaren 
Deckenauflegebalken hergestellt, der durch eine einfache An- 
schraubvorrichtung auf der Mitte der beiden Stirnwände des 
Wagens befestigt wird. Er ist danach für Wagen verschie- 
dener Länge ohne weiteres verwendbar und kann als Lade- 
mittel behandelt werden, wodurch eine feste Ausrüstung :be- 
stimmter Wagen und ihre besondere Meldung und Verteilung 
wegfällt. Die bisherigen Versuche haben die Brauchbarkeit 
des Balkens in jeder Beziehung erwiesen. Nachdem das Be- 
dürfnis nach einer Ersatzgestellung offener Wagen mit Decke 
für bedeckte Wagen infolge der Beanspruchung des bedeckten 


“ordentlichen Budgets und einer Ablieferung von 3 Millionen 


Deutscher Eisenbalhnverwaltungen, 


weiteres durch Diskontierung oder Lombardierung von unver- 
zinslichen Schatzanweisungen behelfen. 

Beide Kammern der Ständeversammlung haben in ihren 
Sitzungen am 25. November d. J. die Kreditvorlage einstimmig 
und ohne Debatte angenommen. Der Landtag wurde noch an 
demselben Tage geschlossen. Die Präsidenten beider Kammern 
betonten in ihren Schlußansprachen, daß das sächsische Volk wie 
alle deutschen Bruderstämme von dem unbeugsamen Willen be- 
seelt sei, nicht nur die Schäden und. Nöte des Krieges nach Mög- 
lichkeit zu lindern und zu beheben und das wirtschaftliche Leben 
in geordneten Bahnen aufrechtzwerhalten, sondern auch den 
Deutschland aufgedrungenen Kampf mit aller Kraft durchzufüh- 
ren, bis ein Frieden erstritten sei, würdig der ungeheueren 
Opfer, die unser Volk gebracht hat, würdig auch der Macht 
und Herrlichkeit unseres deutschen Vaterlandes. 2 


Wagenparks durch die Heeresverwaltung stärker hervorge- 
treten ist und voraussichtlich noch länger anhalten wird, wird 
der Frage einer weiteren Einführung der Vorrichtung näher 
zu treten sein. Bevor der Minister indessen in dieser Sache 
Entscheidung trifft, ist es ihm von Wert zu erfahren, in 
welchem Maße sich in den Bezirken der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen das Bedürfnis nach einer Deckenauflagevorrichtung 
geltend gemacht hat, in welchem Umfange eine solche Vorrich- 
tung bereits verwendet worden ist, und in welcher Weise sich 
die Ausführung der Maßnahme, namentlich hinsichtlich der Mel- 
dung und Verteilung der mit einer Aullegevorrichtung ausge- 
rüsteten Wagen gestaltet hat. Einem Bericht über diese Fragen 
will der Herr Minister binnen drei Wochen entgegensehen. Die 
Königliche Eisenbahndirektion in Berlin ist beauftragt, eine‘ 
Beschreibung des Deckenauflesebalkens und seiner Verwen- 
dung den Königlichen Eisenbahndirektionen zu übersenden. 


— Betriebsergebnisse der bayerischen Staatsbahnen im Jahre 
1913. Nach dem soeben erschienenen Jahresbericht der Kegel. 
Bayerischen Staatseisenbahnverwaltung für «das Betriebsjahr 
1913 betragen die Einnahmen 318,903 Millionen Mark (1912: 
312,887 Millionen Mark), die Ausgaben 228,527 (1912: 219,023) 
Millionen Mark. Es wurde somit ein Überschuß von 90,376 
(1912: 93,865) Millionen Mark erzielt. Von 1912 auf 1913 sind 
die Einnahmen um 6016339 M oder 1,92 % und die Ausgaben 
um 9505373 M oder 4,34 % gestiegen, dagegen ist der Über- 
schuß um 3489034 M oder 3,72 % gefallen. Von den Ein- 
nahmen erbrachten die Verkehrseinnahmen 90,66 %, und zwar 
der Personen- und Gepäckverkehr 30,23 % und der Güter- und 
Tierverkehr 60,43 %, zegen 90,9 %, 29,90 % und 60,49 % im 
Vorjiahre. Von den Ausgaben erforderten die persönlichen Aus- 
gaben 53,19 % und die sachlichen Ausgaben 46,831 %, gegen 
54,03 % und 45,97 % im Vorjahre. Die Betriebszahl betrug im 


Jahre 1912: 70,00 %, 1913: 71,66 %; sie ist also um 1,66 % ge- 
stiegen. Aus dem aus Staatsmitteln aufgebrachten mittleren 
statistischen Anlagekapital'’ von 2237 832 540 et 


219514197 M) berechnet sich eine Verzinsung von 4,04 % 
(i. V. 4,28 %). Der Betriebsüberschuß fließt nach Abzug der 
auf die folgende Budgetdauer zu übertragenden Kredite des 


Mark an die Staatskasse in den Ausgleichs- und Tilgungsfonds, 
der auch die Verzinsung und Tilgung der Eisenbahnschuld zu 
tragen hat. Im Jahre 1913 erforderte die Verzinsung und Ver- 
waltung der Eisenbahnschuld 70 Millionen Mark, die feste Til- 
gung der Eisenbahnschuld 4 Millionen Mark und die außer- 
ordentliche Tilgung durch Verrechnung auf bewilligte Anleihen 
26 Millionen Mark. 

Aus den Lokalbahnen wurden 1913: 17,79 (1912: 173)° 
Millionen Mark erzielt, denen Ausgaben von 12,13 (i. V. 11,61) 
Millionen Mark zegenüberstehen. Die Einnahmen sind sonach- 
im Jahre 1913 gegenüber 1912 verhältnismäßig, in geringerem 
Maße gestiegen als die Ausgaben; infolgedessen ist die Betriehs- 
zahl von 67,09 % auf 68,16 % hinaufgegangen. Die Verzinsung 
des vom Staate aufgewendeten Anlagekapitals berechnet sich 
auf 3,54 %, im Vorjahre auf.3,62 %. 

Die Bahnlänge aller im Betriebe befindlichen bayerischen 
Bahnen betrug am Schlusse des Jahres 1913: 8255 (i. V. 8059) 
Kilometer und im Jahresdurchschnitt 8115 (i. V. 7974) km. 


Die Vergütungen des württembergischen Eisenbahn- 
personals für den Beisitz in den Versicherungsämtern. Den als 
Beisitzer der Versicherungsämter gewählten Versicherungsver- 
tretern (RVO. $S 40) werden bei auswärtigen Verrichtungen 
Tagesdiäten von 6 A und bei Übernachtungen von 9 M. sowid 
Reisekostenentschädigung bewilligt. Den Versicherten- 
vertretern wird außerdem für etwa entgangenen Arbeitsver- 
dienst, auch bei Tätigkeit am Wohnort, ein Pauschbetrag für 
Zeitverlust von 5 M für den vollen Tag bezahlt. Dienstliche 
Freikarten dürfen benützt werden, es darf dann aber kein Fahr- 
geld für die Bahnfahrt angerechnet werden... Die Entschädi- 
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Im übrigen 
unentgeltlich 


gungen werden vom Versicherungsamt bezahlt. 
verwalten die Versicherungsvertreter ihr Amt 
als Ehrenamt. 


— Die Große Berliner Straßenbahn und der Krieg. Wie aus 
einer Mitteilung im Oktoberheft der „Zeitschrift für Klein- 
bahnen“ hervorgeht, wurde von den 9015 im Fahrdienst dieser 
Straßenbahngesellschaft angestellten Bediensteten bei der Mobil- 
machung annähernd die Hälfte einberufen. Dabei machte sich 
zu Beginn des Krieges durchaus keine Abnahme des Verkehrs 
zeltend, dieser steigerte sich vielmehr während der Dauer der 
Mobilmachung zu außergewöhnlicher Höhe. Gegenwärtig, nach- 
‚lem der Verkehr wieder gleichmäßigere Formen angenommen 
hat, rechnet die Verwaltung mit einem Ausfall von 5 bis 
6 Millionen Fahrgästen im Monat. Zum Ersatz der entstandenen 
Lücken im Personal wurden bekanntlich zunächst die Frauen 
der ins Feld gezogenen Fahrbediensteten herangezogen. Die 
Verwaltung ging aber aus hier nicht näher zu erörternden 
Gründen bald dazu über, männliches Ersatzpersonal anzunehmen. 
Von den 845 Frauen, die sich zur Dienstleistung gemeldet 
hatten, sind 511 im Dienst verblieben. Durch äußerste Kraft- 
anstrengung des noch verfügbaren Lehrpersonals wurde es er- 
möglicht, daß wöchentlich 400 Ersatzleute in den Fahrdienst 
eingestellt werden konnten. Dank der von dem nicht einbe- 
rufenen Betriebspersonal willig geleisteten außerordentlichen 
Dienste, brauchte der Betrieb auch anfänglich nur wenig ein- 
seschränkt zu werden, er war, abgesehen von den allerersten 
Taren nach Kriegsausbruch, äußerstens auf drei Viertel des ge- 
wöhnlichen Umfangs beschränkt worden und hat sich seitdem 
wieder dem gewöhnlichen Zustand bedeutend genähert. Für 
(die Kinder der im Dienste der Straßenbahn beschäftigten Frauen 


wird, soweit die Mütter während ihrer Dienstzeit sie nicht 
unterbringen können, ein monatlicher Zuschuß gezahlt. Den 


Frauen der einberufenen Angestellten, die sich für den 
Schaffnerdienst nicht eignen oder nicht gewillt waren, ihn aus- 
zuüben, wird im Falle der Bedürftigkeit für die ganze Kriegs- 
dauer eine monatliche Unterstützung von 25 NH zugebilligt. 
Ferner erhalten diese Familien für jedes Kind 5 NM monatlich 
bis zum Höchstbetrage von 25 M. Diese Unterstützungen er- 
halten zegen 3000 Frauen und 5000 Kinder. Da die Frauen 
im allgemeinen außer der Unterstützung der Verwaltung noch 
(die staatliche Unterstützung erhalten, sind sie gegen Not ge- 
sichert. Außer dieser und noch weiterer Fürsorge für die durch 
die Einberufung in Notlage geratenen Familien von Angestell- 
ten hat die Verwaltung der Großen Berliner Straßenbahn sämt- 
lichen in Uniform befindlichen Militärpersonen sowie den Samım- 
lern von Liebesgaben für die Dauer des Krieges die Berechti- 
zung zur freien Fahrt auf allen Linien erteilt, ferner gegen 


. 700 Freikarten an die im Dienste der Kriegswohlfahrtspflege 


Darüber hinaus erhalten alle im 


tätigen Personen ausgegeben. 
Stehenden ermäßigte 


Dienste .der Kriegswohlfahrtspflege 
Abonnementskarten für das gesamte Straßenbahnnetz zum 
Monatspreise von 6,60 M (statt 30,60 NM). Von den übrigen frei- 
willigen Kriegsleistungen der Straßenbahn ist außer einer 
erößeren Geldspende für das Rote Kreuz noch erwähnenswert, 
daß eine Anzahl Gleisanlagen für Verwundetentransporte 
kostenlos hergestellt und die kostenlose Beförderung der Ver- 
wundeten übernommen worden ist. 


— Hendschels Telegraph: Kleine Ausgabe. Diese Ausgabe 
des bekannten, zuverlässigen Eisenbahnkursbuches, welche 
Deutschland. Österreich und die Schweiz umfaßt, ist mit dan- 
kenswerter Schnelligkeit schon ietzt erschienen und enthält 
die überall mit dem 2. November eingeführten neuen Fahr- 
pläne. Die große Ausgabe (des Kursbuches hat aus den be- 
kannten Gründen noch nicht fertiggestellt werden können. 

— Das erste Kohlenschiff auf dem Rhein-Herne-Kanal. Wir 
entnehmen einer im Juli erschienenen Nummer der .Zeit- 
schrift des Vereins D. Ingenieure“ folgendes: In diesen 
Tagen hat ein Kohlenschiff der Duisburger Reedereifirma Joseph 
Schürmann mit einer Last von 87 Eisenbahn-Doppelwagen Nuls- 
kohlen als erstes den Rhein-Herne-Kanal befahren. Der Kanal 
ist ein Stück des großen Rhein-Leine-Kanales, der, bei Duis- 
burg-Ruhrort beginnend, über Herne, wo er in den Dortmund- 
Ems-Kanal mündet. nach Hannover, Linden und zur Leine führen 
wird und dessen Bau im Jahre 1905 vom preußischen Landtag 
beschlossen wurde. Sein Bau wurde im Jahre 1908 in Angriff 
senommen, und der Teil vom Rhein nach Herne ist nunmehr mit 
erfreulicher Pünktlichkeit fertiggestellt worden. Der Rhein- 
Herne-Kana! ist 3S km lang, hat bei 3,5 m Wassertiefe einen 
31,5 m breiten Wasserspiegel und gestattet den Verkehr von 
Fahrzeugen mit 2!3 mı Tiefgang. Die größten auf ihm fahrenden 
Schiffe werden SO m Länge, 9,5 m Breite und 1250 t Ladegewicht 
haben. Über den Kanal führen 31 Straßenbahn- und 19 Eisen- 
hahnhriücken. An Schleusen sind sechs von je 5 m und eine 
von G m Höhenunterschied der Wasserspiegel vorhanden, bei 
2% m Gesamtsteieung vom Rhein bis Herne. Alle Schleusen 
können bei 10,6 ın liehter Weite und 165 m nutzbarer Länge 


einen Zug von je zwei SO m langen Schleppschiffen aufnehmen. 
+... Von den zahlreichen im Zuge des Kanals bereits angelegten 
und geplanten Hafenanlagen und Verkehrseinrichtugen sei der 
Plan der Hafenbetriebsgesellschaft Wanne-Herne erwähnt, wo- 
nach eıne eigene Hafenbahn den Kanalverkehr mit dem Bahn- 
hof Wanne, den umliegenden Zechen der Hibernia usw., den An- 
lagen des Bochumer Vereines für Bergbau- und Gußstahlfabri- 
kation: im ganzen mit etwa 16 Schachtanlagen vermitteln wird. 
Die Kosten des Rhein-Herne-Kanals waren auf 56,5 Mill. WM ver- 
anschlagt, werden aber wegen der außerordentlich schwierigen, 
durch Erdsenkungen im Bergbaugebiet behinderten Arbeiten 
voraussichtlich um 10 Mill. # überschritten ‚werden. — Die 
Rheinisch-Westfälische Zeitung bemerkt hierzu, daß sich die 
Kosten des gewaltigen Werkes einschließlich der erwähnten 
privaten Bauten auf mehr als 100 Mill. M belaufen dürften. Er- 
wähnenswert ist ferner, daß sich der Staat als Bauherr zu beiden 
Seiten des Kanals Landstriche bis zu 1 km Breite durch Er- 
werbung gesichert hatte, um dieses Land ohne eigene Bereiche- 
rung an industrielle Unternehmungen zu den Selbstkosten zu- 
züglich der hinzugekommenen Kosten und Zinsen abzugeben. 


_—_ Aus dem obersehlesischen Industriebezirk wird der „Köln. 
Ztg.“ geschrieben: Die Lage des oberschlesischen Eisengeschäfts 
im Oktober hat sich gegenüber den vorangegangenen beiden 
Kriegsmonaten in mehrfacher Beziehung gebessert. Der Ein- 
gang an Aufträgen war lebhafter, und die Verladungen gingen 
wieder in die Höhe. Dieser Fortschritt ist hauptsächlich den 
bedeutenden Kriegsbedarf zuzuschreiben; denn die gegen- 
wärtigen veränderten Verhältnisse haben neue, sofort zu 
deekende Anschaffungen für die Verpflegung und Bekleidung 
der Truppen, für Verteidigungs- und Angriffszwecke und für 
die Inbesitznahme der eroberten Gebiete erforderlich gemacht. 
Die Aufträge sind entweder unmittelbar von Militärbehörden 
oder mittelbar von Privatfirmen und zeichnen sich dadurch aus, 
daß sie alle schleunigst geliefert werden sollen. Das Drängen 
nach Ware ist daher zurzeit groß. Soweit aber Handelsware 
in Frage kommt, ist das Geschäft ohne Belang. Um die Be- 
schaffung ausreichender Mengen Bisenbahnwagen zum Verladen 
der Erzeugnisse besteht auch weiter Mühe, da zu gegenwärtiger 
Zeit natürlich eine sehr große Menge von Eisenbahnfahrzeugen 
zu militärischen Zwecken herangezogen ist. Der Verkehr auf 
der Wasserstraße nach dem Süden, der Donau über Wien, wurde 
diesmal ‚bereits Anfang Oktober geschlossen, auf der Oder nach 
Norden wurden nur vereinzelte Posten befördert. Die Preis- 
lage war auf der ganzen Linie nach oben gerichtet, teilweise 
infolge vieler schwierig zu beschaffender und teurer gewordener 
Rohstoffe, teilweise durch die höher gewordenen Herstellungs- 
kosten, wegen des großen Mangels an Arbeitern und der nicht 
voll besetzten Betriebe 


— Oberbaurat Jungbecker +. Die „Köln. Zte.“ widmet ‚lem 
kürzlich Verstorbenen folgenden Nachruf: „Der am 25. Novem- 
ber einer Lungenentzündung erlegene Oberbaurat Jungbecker 
war im Jahre 1840 in Gelsdorf (Kreis Euskirchen) geboren. 
Er wurde 1890 Mitglied der Eisenbahndirektion rechtsrheinisch 
Cöln und bei der Neuorganisation der Fisenbahnverwaltung 
1895 Oberbaurat in der neuen Eisenbahndirektion Cöln; 1905 
trat- er in den Ruhestand und siedelte nach Bonn über. Als die 
Diskonto-Gesellschaft den Bau der Eisenbahnen in Venezuela 
zu unternehmen plante und dazu neben ihrem eigenen sachver- 
ständigen Beamten Baumeister Plock sich noch des Rates eines 
Technikers aus dem Staatseisenbahndienste versichern wollte, 
fiel ihre Wahl: auf Jungbecker, der dann gemeinsam mit Plock 
nach eingehendem Studium an Ort und Stelle auch diese Aul- 
enbe als Gutachter löste, was ihm auch den Bolivarorden der 
Republik Venezuela eintrug. In «den Staatseisenbahndienst 
zurückgekehrt, fand er namentlich im Betriebsamte Altona an 
ler Seite des damaligen Regierungsrates Breitenbach — der 
ihm seine Wertschätzung und warme Freundschaft stets bewahrt 
hat — reiche Gelegenheit, hei der Umgestaltung der Eisenbahn- 
anlagen in Hamburg an der Lösung der dortigen vielseitigen 
Aufgaben erfolgreich mitzuarbeiten und sich die Anerkennung 
seiner Vorgesetzten und der Hamburger 3ehörden zu erwerben, 
Im Kriege 1870/71 in Frankreich in der Betriebsleitung (der 
okkupierten Eisenbahnen tätig, erwarb er das Eiserne Kreuz, 
und in seinen Stellungen später, vorzugsweise im Betriebe, kam 
er als Bahnbevollmächtigter in stetige Beziehungen und Mitar- 
heit mit den Linienkommissaren und erfreute sich der Anerken- 
nung auch -lieser Behörden. In Cöln als Oberbaurat hei der 
Kel. Eisenbahndirektion fand er das reichste Feld für seine 
Tätiekeit bei der ausgedehnten Umgestaltung der dortigen 
Bahnanlagen, deren Gesamtentwurf von ihm herrührt. Der 
Dombauverein in Cöln zählte ihn zu seinen Mitgliedern, und an 
lem Vereinsleben in Cöln betätigte er sich mit lehrreichen Vor- 
trägen über seine Reisestudien. Auch im Ruhestande wurde 
sein Rat noch mehrfach eingeholt und seine Verdienste durch 
ie Verleihung des Roten Adlerordens zweiter Klasse belohnt. 
Ein arbeits- und erfolgreiches Leben. gestützt durch einen ent- 
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schiedenen Charakter und eine tiefe Religiosität, ist mit ihm 
dahingegangen.“ e . 

Wir. fügen hinzu, daß der Verstorbene in Eisenbahnkreisen 
iiberall hohes Ansehen und Vertrauen genoß und daß sein Tod 


allgemein große Teilnahme erweckt. Ehre seinem Andenken! 


wer in. y 


Österreich.j 


Das Übereinkommen zwischen der Südbahn und dem Kura- 
tor der 3prozentigen Prioritäten ist neuerdings vereinbart. Es 
schließt sich im Wesen dem vorilährigen an, ohne Bezug; auf eine 
etwaige endgültige Sanierung zu nehmen. Vielmehr wird wie 
im Vorjahre bestimmt, daß, wenn bis 1. Dezember 1915 keine 
endgültige Vereinbarung über die Sanierung der Gesellschaft 
zustande kommt, die Verlosungen nachzuholen sind. Sollte ein 
solches erzielt werden, so würden die Investitionen bekanntlich 
aus einer Anleihe gedeckt werden. Dann müßten die Beträge, 
die für die Verlosungen bestimmt sind, anderweitig verwendet 
werden. Infolgedessen ist ein Zusatz in das jetzt abgeschlossene 
Übereinkommen aufgenommen worden, wonach die bis zum 1. De- 
zember 1915 nicht für Investitionen verwendeten Beträge in eine 
heserve zu hinterlegen sind. Nach der jetzigen Vereinbarung 
wird die Verlosung von 22000 Obligationen am 1. Dezember 
hinausgeschoben. Die Verlosung von 50000 Obligationen !st 
aus früherer Zeit noch rückständig. 


— Österreichs Steinkohlenförderung. In ganz Österreich 
standen im Jahre 1913 von 301 Unternehmungen auf Steinkohle 
nur 122 im Betriebe, die 122 Aufseher und 71015 Arbeiter be- 
schäftigten: in diese Arbeiterzahl sind jedoch die bei der 
Koks- und Briketterzeugung verwendeten 4724 Personen nicht 
eingerechnet. Die gesamte Gewinnung von Steinkohle betrug 
16 459889 t im Werte von 172334450 Kr.; hat sich die Förde- 
rung gegen das Vorjahr um 42 % erhöht. so. ist ihr Wert um 
5,99 % gestiegen. Von der gesamten Förderung, die zum größ- 
ten Teile (98,9 %) im Privatbetrieben erfolgt, entfällt fast 
die Hälfte (46,14 %) auf Schlesien allein; ihm reihen sich an 


Böhmen, Mähren und Galizien, die zusammen 52,4 % förderten. 
dann Istrien und Nieder-Österreich, die zusammen nur 13 % 


gewannen. Von der gesamten Menge wurden 3 547000 t Stein- 
kohle im Werte von 42.06 Mill. Kr. der Verkokung zugeführt. 
Die daraus gewonnene Koksmenge betrug 2561000 t es 11% 
und hatte einen Wert von 47,879 Mill. Kronen (+ 81%). Die 
wichtigsten Gebiete für die Verkokung waren Mähren und Schle- 
sien, die über 99 % des Koks erzeugten. In den Brikettfabriken 
wurden insgesamt 196000 t Steinkohlenbriketts im Werte von 
2.99 Mill. Kronen erzeugt; während die Menge gegen das Vor- 
Jahr um mehr als 25 % gestiegen ist, hat ihr Wert sich 
um fast 36 % erhöht. Erzeugungsgebiete der Briketts 
sınd vor allem Mähren und Böhmen. In den Koksanstalten 
Mährens und Schlesiens wurde überdies eine Reihe von Neben- 
erzeugnissen im Gesamtwerte von 13,39 Mill. Kronen gewonnen: 
darunter Ammoniumsulfat im Werte von 9,49 Mill. Kronen und 
Steinkohlenteer und -pech im Werte von 2,66 Mill. Kronen 
und Rohbenzol im Werte von 1,19 Mill. Kronen. Zur Ausfuhr 
BRIAN En im Berichtsjahre 1536000 t Steinkohle, wovon unge- 
[ähr zwei Drittel nach Ungarn gingen, und 930 000 t Koks und 
el he, die zumeist nach Ungarn und Rußland verfrachtet 
wurden. 


— Österreichs Braunkohlengewinnung. Im Jahre 1913 zählte 
man in Österreich 641 Unternehmungen auf Braunkohle, von 
denen indes nur 185 im Betriebe waren. Diese beschäftigten 
2271 Aufseher und 55194 Arbeiter. Die gesamte Gewinnung 
an, Braunkohle betrug im Berichtsjahre 27378332 t im 
Gesamtwerte von 149472143 Kr.; hatte sich die Menge um 


116 % gehoben, so war der Wert der Förderune um 
5,97% gestiegen. Von der Braunkohlengewinnung ent- 
fallen fast 94 % auf die privaten Bergbaue, der Rest 
auf staatliche Betriebe. Die größte Menge der gewonnenen 
Braunkohle entfiel auf Böhmen mit 8314 % und Steier- 
mark mit 11,55 %. Braunkohlenbriketts wurden 249760 t 
im Gesamtwerte von 2640470 Kr. erzeurt. Die Erzeu- 


sung von. Braunkohlenkoks belief sich auf 37004 t im Ge- 
samtwerte von 267583 Kr. und hat sich sowohl der Menge als 
em Werte nach gegen das Vorjahr etwas vermindert. Ünber- 
dies wurde noch durch Auszug von Schwelkohle 180 t rohes 
Montanwachs im Werte von 64 728 Kr. erzeugt. Ein Viertel der 
(resamtförderung an Braunkohle wurde in das Ausland ver- 
frachtet, und zwar hauptsächlich nach Deutschland. 
Ungarn, Italien und der Schweiz: ferner 
Hälfte der erzeugten Braunkohlenbriketts 
-ehnte Teil des Braunkohlenkoks wieder 
land ausgeführt, 


und. ungefähr der 
zumeist nach Deutsch- 


dann nach 
wurde mehr als die 


EI 


Ungarn. 


— Geltendmachung der Wirtschaftlichkeit im Betriebe der 
Staatsbahnen. Unter diesem Titel erschien vom Ministerialrat 
Dr. Andreas Barthos, Direktor der Verkehrskurse in Buda- 
pest, eine Abhandlung, die in Fachkreisen Aufsehen erregt. Nach 
einem Rückblick auf die finanziellen und Betriebsverhältnisse 
der ungarischen Staatsbahnen findet es der Verfasser für zeit- 
gemäß, der Frage der Ertragsverbesserung schon jetzt näher 
zu tr eten. Nach seiner Auffassung müssen in erster Reihe jene 
leitenden Organe der Staatsbahnen vom Geiste der Wirtschaft- 
lichkeit beseelt sein, die den Einlauf und die Verwaltung der 
Verbrauchsstoffe leiten und überwachen: diese müssen 
auch die hierbei nötige kaufmännische Umsicht besitzen. Der 
Umfang der Bestellung soll möglichst mit dem Verbrauch Schritt 
halten, um überflüssige Vorräte zu vermeiden. Bei Anschaffung 
von Wagen soll im "Interesse der richtigen Betriebswirtschaft 
eine große Zurüekhaltung befolgt werden, da erwiesenermaßen 
der Wagenmangel nicht in der unzulänglichen Anzahl der Waxen, 
sondern in dem Umstand zu suchen ist, daß die Massenverfrach. 
tung bei den ungarischen Staatsbahnen in einen Zeitraum von 
3—4 Monaten zusammengedrängt ist. Verfasser empfiehlt den 
größeren Unternehmungen (Zuckerfabriken usw.) sich einen 
eigenen Wagenpark anzuschaffen oder eine größere Anzahl von 
Wagen für die Zeit des Massentransports zu pachten. Er emp- 
fiehlt auch die Neuordnung der Wagendirigierung. Als Hemm- 
nis der wirtschaftlichen Gebarung erscheint auch die alljährlich 
eintretende Warenstauung, deren Hauptgrund nach Meinung 
des Verfassers darin zu suchen ist, daß die Güterspeicher und 
die Ladeplätze nicht im Einklange mit dem nötigen Bedarf 
erbaut worden sind, so daß ihre Aufnahmefähigkeit sehr oft 
mangelhaft ist. Ein Hindernis der Abhilfe ist, daß die Bahnen. 
ohne Rücksicht auf den Bedarf, sich bei Errichtung solcher 
Bauten an Musterpläne halten. Behufs Abhilfe ist die Ab- 
lenkung des jetzt über Budapest gehenden Verkehrs notwendig. 
Verfasser empfiehlt deshalb die Erbauung der Querbahnlinie 
Väcz-Hatvan. Die Warenstauung ist auch deshalb beinahe un- 
vermeidlich, weil die Kaufleute keine Speicher entsprechenden 
Umfanges zur Verfügung haben und die Magazine auf den Bahn- 
höfen zu lange Zeit in Anspruch nehmen. Hinsichtlich der 
Wagenanschaffung meint der Verfasser, daß die in eigener 
Regie besorgte Herstellung sich viel wohlfeiler gestaltet als die 
im Wege eines Wettbewerbes erfolgende Anschaffung. Auch wird 
die Neuordnung der Einnahmenkontrolle vom Verfasser i ins Auge 
zefaßt, damit auch in diesem Dienstzweige eine Ersparnis an 
Arbeitskräften erzielt werde Die Abhandlung tritt sehr warm 
für die Wiedereinführung des Zonentarifs im Personenverkehr 
ein. Es wird deren Notwendigkeit mit der auch politisch un- 
entbehrlich gewordenen Entwicklung der größeren Provinz- 
mittelpunkte begründet. Bei Gewährung von Tarifbegünsti- 
gungen soll auch immer die Frage der Wirtschaftlichkeit er- 
wogen werden. Begünstigunsen sollen vornehmlich durch De- 
klassifizierungen erfolgen. Verfasser bemängelt die Fassung 
der Tarifbestimmungen; sie erleichtere deren Umgehune und 
führe zum Überhandnehmen der Privatreklamationszeschäfte. 

Einen ansehnlichen Teil der Abhandlung widmet Verfasser 
der Frage der Einträglichkeit der im Betriebe der ungarischen 
Staatsbahnen stehenden Lokalbahnen und kommt zur Schluß- 
folgerung, daß die Ertragsfähigkeit dieser Bahnen durch die 
Ausdehnung des Kraftwagenbetriebes sich viel wirtschaftlicher 
gestalten könnte. Nach eingehender Besprechung der wichtigen 
tarifpolitischen Fragen des österreichischen und rumänischen 
Wettbewerbs wird die Frage einer großen Querbahn als Ver- 
hindungsstrecke zwischen Nordböhmen und Rumänien behandelt. 
Zum Schlusse wird bemerkt. daß zur Hebung der Wirtschaft- 
lichkeit von den hierzu befähigten Beamten Anträge abverlanst 
und behandelt werden sollen. Bei praktisch sich bewährenden 
Anträgen sollen die Verfasser durch außerordentliche Beförde- 
rungen und besondere Belohnungen ausgezeichnet werden. Zur 
Hebung des Wirtschaftssinnes der Beamten hält Verfasser die 
Schaffung eines entsprechenden Gewinnanteilsystems für not- 
wendig, auf Grund dessen die tätigen und sparsamen Angestell- 
ten an dem erübrigten Reingewinn der Staatsbahnen  teil- 
nehmen. 


— Ungarische Waggon- und Maschinenfabrik Aktiengesell- 
schaft. Diese in Györ (Raab) befindliche Fabrik hat am 
30. Oktober 1. J. ihre Generalversammlung abgehalten, in wel- 
cher der Rechnungsabschluß bis 31. Mai 1914 genehmigt wurde. 
Die Bestellungen beliefen sich auf den Betrae& von 11783 000 Kr.. 
d. i. um 1655000 Kr. weniger als im Vorjahre. Die Aufträge 
der ungarischen Staatsbahnen erfoleten im gewohnten Um- 
fange. wogegen die ungarischen Privatbahnen mit Bestellungen 
sehr zurückhaltend waren und ebenso das Ausfuhrgeschäft we- 
een der schlechten Preisverhältnisse in engen Grenzen blieb. 
Das Kleinbahngeschäft. der Automobilbau und der „Bau von 
Kriegsfahrzeugen entwickelten sich befriedigend. L; 


‚und des Signalsystems in Schweden. 
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Übrige europäische Länder. 


— Norwegische Staatsbahnen. Bei den norwegischen Staats- 
bahnen haben im Betriebsiahre 1913/14 die gesamten Einnahmen 
rund 28 Millionen Kronen und die gesamten Ausgaben rund 


25 Millionen Kronen betragen, so daß sich ein Überschuß von 


3 Millionen Kronen ergibt. Die Ausgaben überschritten den 
Voranschlag um mehrere Millionen, was der starken Steigung 
hei Gehältern und Löhnen, Material- und Arbeitspreisen zuzu- 
-chreiben ist. Besonders große Ausgaben verursachte auch die 
Auswechslung von Schwellen und Schienen, die bei ver- 
schiedenen Bahnen erforderlich war. Den größten Überschuß, 
1395138 Kr., lieferte die Ofotenbahn und den größten Ausfall, 
171570Kr., die 105 km lange Hell-Sunnanbahn, nördlich von 
Drontheim und der nördlichste Teil des norwegischen zusammen- 
hängenden Eisenbahnnetzes. M. 


— Schwedisches Eisenbahnmuseum. Der schon seit Jahren in 
Schweden geheste Plan der Errichtung eines Eisenbahn- 
museums wird in kurzem verwirklicht, indem «die Königliche 
Eisenbahnverwaltung beschlossen ‚hat, die in der diesjährigen 
Baltischen Ausstellung gezeigte Sammlung über Eisenbahnwesen 
in mehreren Sälen eines Nebengebäudes der Stockholmer Zentral- 
station von neuem aufzustellen, wozu sich noch weitere 
Gegenstände gesellen sollen. Diese Sammlung soll den Grund- 
stock des künftigen Eisenbahnmuseums bilden, für das man 
früher oder später ein besonderes Gebäude errichten wird. Bei 
der schnellen Entwicklung des schwedischen Eisenbahnwesens 
gibt es schon jetzt, über ganz Schweden zerstreut und in staat- 
lichem oder privatem Besitz befindlich, soviel Sachen, die für 
ein Eisenbahnmuseum geeignet sind, daß ein großes Gebäude da- 
mit gefülltwerden könnte. So sind über den Zeitraum von einer der 
ältesten schwedischen Lokomotiven bis zu der modernen F-Loko- 
motive alle Zwischenformen vorhanden, und: von den Personen- 
wagen usw. hat man wenigstens noch von den interessantesten 
Bauarten Einzelstücke erhalten. Im übrigen gab die Baltische 
Ausstellung Anlaß zur Herstellung von vielen Gegenständen, 
die jetzt wertvolle Bestandteile eines Museums bilden können, u.a. 
die Modelle der neuesten Eisenbahnbrücken, Bahnhofsanlagen 
Dazu kommen die reich- 
baltigen Sammlungen von Photographien, statistischen Tabellen, 
Zeichnungen usw., die ebenfalls für die Malmöer Ausstellung 
angefertigt waren. Mit der Aufstellung dieser Sammlungen uni 
der Herbeischaffung weiteren Stoffes ist der Bahningenieur der 
Staatsbahnen Oskar Werner beauftragt, der mit der Einrichtung 
des Museums in einem oder mehreren Monaten fertig zu 


"sein hofft. 


— Deutscher Verwaltungsrat der belgischen Eisenbahnen. 
Durch Verfügung des Chefs des Generalstabes des Feldheeres 
vom 24. Oktober 1914 ist zur Wiedereinführung eines beschränk- 
ten öffentlichen Verkehrs auf den belgischen Eisenbahnen und 
zur Entlastung der Militär-Eisenbahndirektionen und Linien- 
kommandanturen beim Stabe des Chefs des Fieldeisenbahnwesens 
und diesem unterstellt ein Verwaltungsrat’ für die belgischen 
Eisenbahnen mit dem Amtssitz in Brüssel (rue de Louvain 13) 
eingerichtet worden. Nach den vom Chef des Feldeisenbahn- 
wesens getroffenen Anordnungen umfaßt der Geschäftskreis 
des Verwaltungsrats., den Verkehrsdienst (Beförderungsdienst 


und Tarifwesen),. den Abfertigungsdienst und den Kassen- 
dienst, soweit es sich um den öffentlichen ‚Verkehr 
handelt. 


Der Verwaltungsrat hat insbesondere dafür zu sorgen, daf 
der öffentliche Personen-, Tier- und Güterverkehr auf den 
belgischen Eisenbahnen in dem jeweils von dem Chef des Feld- 
eisenbahnwesens zugelassenen Umfang und in den Grenzen 
wieder aufgenommen und ‘ausgebaut wird, die sich aus der 
Rücksichtnahme auf die ungehinderte Ausnutzung der Bahnen 
für militärische Zwecke ergeben. Zu Mitgliedern des Verwal- 
tungsrats sind berufen worden: 1. Direktor v. Leo, Vorstand 
der Betriebsabteilung der Generaldirektion der württembergi- 
schen Staatsbahnen, als Vorstand, 2. Geheimer Regierungsrat 
Dr. v. Ritter vom Reichseisenbahnamt, 3. Geheimer Regierungs- 
rat Dr. Schrader, bis vor kurzem bei der preußischen Staats- 
eisenbahnverwaltung, ietzt Direktor im Öberhofmarschallamt 
Sr. Majestät, 4. Oberregierungsrat Dr. Wulff und 5. Regierungs- 
und Baurat Gutbrod, letztere beiden von der preußischen Staats- 
eisenbahnverwaltung. 


— Bulgarische Donau-Handels-Dampfschiffahrt. Der bulga- 
rischen Regierung bot sich kürzlich die Gelegenheit, von der 
Kegel. Ungarischen Fluß- und 'Seeschiffahrts-Aktien-Gesellschaft 
eine Anzahl Schiffe zu kaufen, mit denen zwischen Orsova und 
den unteren Donauhäfen ein bulgarischer Flußschiffahrtsdienst 
für den Handel und Verkehr eingerichtet werden sollte, 
wurden ordnungsmäßig die Regierungen in Nisch und Bukarest 
in Kenntnis gesetzt. Die serbische Regierung verweigerte 


Davon- 


jedoch den ungehinderten Verkehr der Schiffe im Bereich des 
serbischen Gebietes, in das leider (las .„Biserne Tor" einbezogen 


ist. Weitere Verhandlungen sind im Zuge, doch dürften diese 
durch die österreichisch-ungarischen Waffenerfolge zegen die 


Serben unnötig gemacht werden. 


— Polsterklasse — Holzklasse. Eine neue Art von Klassen- 
bezeichnung bei der Risenbahn wird jetzt von der preußischen 
Staatseisenbahnverwaltung auf den von ihr in Betrieb genon- 
menen Bahnen von Russisch-Polen angewandt. Die Tarife für 
den bürgerlichen Verkehr unterscheiden nur noch eine Polster- 
klasse und eine Holzklasse. Der Polsterklasse entspricht «lie 
erste und zweite, der Holzklasse die dritte und vierte. Klasse. 


Fremde Erdteile. 


— Eiserner Gepäck- und Eilgutwagen der Long-Island-Balhın. 
Die Long-Island-Bahn hat eine Anzahl besonders leichter, ganz 
aus Eisen bestehender Gepäckwagen gebaut, die insbesondere 
auch der Bilgutbeförderung dienen sollen und hauptsächlich im 
Sommer benutzt werden. Die Kastenlänge beträgt 12192 mm, 
der Radstand der Drehgestelle 1930 mm, der Drehzapfenabstand 
6820 mm und der Raddurchmesser 38 mm. Das Kastengerippe 
ist aus Eisenfachwerk gebildet. Es ist außen mit 3 mm starkem 
Eisenblech, innen mit Wellblech verschalt; die Wellen sind wage- 
recht, hierdurch wird eine gute Aussteifung erzielt. Das Dach 
ist mit 5 mm starkem Flachblech gedeckt. Der Fußboden be- 
steht aus einer doppelten Bretterlage, darüber ist zum Schutz 
verzinktes Eisenblech genagelt. Die Schiebetür hat eine Weite 
von 1950 mm, das Wagengewicht beträst 22940 kg, das Lade- 
sewicht 22,5 t. 


— Die amerikanischen Expreßgesellschaften unter dem Ein- 
fluß der Paketbeförderung durch die Postverwaltung. Das 
amerikanische Bureau für Eisenbahnnachrichten und Statistik 
veröffentlicht folgendes: Die 11 bestehenden amerikanischen 
Expreßgesellschaften verzeichneten in der Zeit vom 1. Juni 
1913 bis 31. März 1914, also in 10 Kalendermonaten, eine Ver- 
minderung ihres Reingewinns um 85%. Der Reingewinn in 
dieser Zeit betrug 628487 gegen 4231465 Dollar in den ent- 
sprechenden Monaten des vorangegangenen Rechnungsiahres. 
Dieser Rückgang ist ausschließlich auf die Einrichtung der 
staatlichen Paketpost zurückzuführen und unmittelbare Folge 
einer Tarifermäßigung um 16%, zu der sich die Expreßgesell- 
schaften genötigt sahen, um dem Wettbewerb der Post zu be- 
segnen. Die Roheinnahmen verminderten sich um 5,8% und da 
sich die Betriebskosten nur wenig änderten, genügte diese ge- 
ringe Mindereinnahme, um den Reingewinn so ungünstig zu be- 
einflussen. Die an die Eisenbahn sezahlte Beförderungsgebühr 
sank um 32 Millionen Dollar. 


Die gesamten Zahlen sind folgende: 


uni Dale Unter- 
März 1914 | März 1913 | SChied 
Daoskleagı 
| 
Roheinnahmen . . . . . . | 132646163 | 141 028941 | — 8382778 
Beförderungsgebühren an 
die Eisenbahnen . .. . 66 413 551 69 679 774 | — 5 266 223 
Betriebsausgaben. . . . . 64376816 | 65958048 | — 1581 297 
Abgaben... .....%. 1227 309 1159 659 67 650 
Überschuß 623 487 4231465 | — 5 602 975 


In unserer Quelle ist nicht angegeben, ob sich die eingetretene 
Tarifermäßigung von 16% auf alle Sendungen oder nur auf die 
Stücke bis 5 kg (11 englische Pfund) Gewicht bezieht, die zur 
Postbeförderung zugelassen sind. War die Tarifermäßigung 
eine allgemeine, so muß sich die Gesamtmenge des beförderten 
Gutes um 26 % vermehrt haben. Daß «eine Verkehrsvermeh- 
rung tatsächlich stattgefunden hat, läßt sich auch daraus 
schließen, daß die Zahl der beförderten Wagenmeilen von 
299 773 auf 303 986, also um 1,4% gestiegen ist. Eine Verkehrs- 
verminderung durch den Wettbewerb der Postpaketbeförderung 
ist also bei den Expreßgesellschaften nicht eingetreten, viel- 
leicht gelingt es ihnen, durch Verminderung ihrer Unkosten 
oder eine vorsichtige Tariferhöhung, das Verhältnis zwischen 
Einnahmen und Ausgaben wieder zu bessern, so daß sich die 
Überschüsse wieder erhöhen. 


— Erhöhung der Frachtsätze für Getreide in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. Aus Montreal in Kanada wird der „Köln. 
Ztg.“ gemeldet: Die Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten 
haben beschlossen, die Frachtsätze für den Getreideverkehr in 
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östlicher Riehtunz von Chicago, Minneapolis und anderen Orten 
um 1 Cent für das englische Pfund zu erhöhen. Man erwartet, 
laß die kanadischen Eisenbahnen eine Ähnliche Erhöhung zum 
{. Januar als Entgelt für vermehrte Ausgaben einführen. 


Allgemeines. 


— Der Kabelverkehr Deutschlands mit überseeischen Ländern 


hat seit Beeinn des Krieges vollständig aufgehört, da England 
lie von Deutschland ausgehenden elf Kabel entweder durch- 
schnitten : oder den Verkehr auf ihnen, sofern er über Großbritan- 
nien sich vollz’eht, unter Kontrolle genommen hat. Die 
.B. B. Ztg.“ teilt hierüber folgendes Nähere mit: Deutschland 
besitzt fünf unterseeische Kabel, die von Borkum ausgehen, eins 


eins nach Teneriffa und 
Diese fünf Kabel sind 


davon geht nach Brest. eins nach Vigo, 


zwei über die Azoren nach Neuyork. 

sämtlich durchschnitten, sie gehen durch den englischen Kanal, 
so daß Deutschland die Möglichkeit genommen ist, sie wieder 
herzustellen. Zwischen Deutschland und England liegen sechs 
Kabel. von denen etliche der deutschen, die anderen der englischen 
Regierung gehören, selbstredend ist der Verkehr auf ihnen voll- 
ständig vonder englischen Regierung unterbunden worden. Über 
Holland. Dänemark, Norwegen und Schweden ist eine telegra- 
phische Verbindung wesiwärts nur möglich auf Kabeln, die in 
Kneland oder Frankreich ihren Ausganz nehmen, so daß dort 


kontrolliert werden kann. Südwärts vermag 
Deutschland die Küste Österreichs und Italiens zu erreichen, 
dort aber tritt die Kontrolle Englands wieder ein, da sämtliche 
im Mittelmeer von Westen nach Osten sich erstreckenden Kabel 
der Eastern Telegraph Company gehören und auf englischem 


jede Depesche 


(Gebiet landen. Die von Italien und der Türkei ausgehenden 
Kabel nehmen ihren Weg über Malta, Gibraltar und Lissabon 


nach dem Atlantischen Ozean, und das Kabel von Triest durch 


das Adriatische Meer, welches gleichfalls der Eastern Telegraph 
Company gehört. berührt zunächst Zante (Griechenland) und 
dann Malta. Ein Verkehr nach Afrika ist nur auf dem der 
Kastern Telegeraph Company zsehörenden Kabel möglich, 


anderenfalls vermag Deutschland mit China auch nicht über «lie 
vorhandenen Landlinien zu verkehren, da diese sämtlich über 
Rußland oder Ostindien gehen. Möglicherweise kann gelegent- 
lich eine Depesche mit Hilfe Dritter in neutralen Ländern ver- 
sandt werden, Depeschen in Code-Worten werden jedoch 
nirgends angenommen, auch werden sämtliche Depeschen, von 
denen man vermutet, daß sie aus Deutschland kommen, in Eng- 
land angehalten und vernichtet. Das sind Zustände, denen 
Deutschland beim Friedensschluß gründlichst abhelfen muß, 


Bücherschau. 


— Die praktische Werkstattsausbildung. der Studierenden an 
Technischen Hochsehulen unter besonderer Berücksichtigung 
der Diplom-Ingenieure, von Dipl.-Ing. Ernst Werner, Berlin. 
Verlage von M. Krayn. 1914. Preis 3 M. 

Schon seit Jahren beschäftigen sich die technischen Berufs- 
vereine mit der Frage der Ingenieurausbildung. Einen der 


‚schwer ist, 


wichtigsten Punkte bildet hierbei die praktische Tätigkeit, die 
vor dem Stwlium den Studierenden in sein zukünftiges Be- 
tätigungsgebiet einführen soll. Um über (diese Werkstatts- 


ausbildung Klarheit zu verschaffen, hat der Verband deutscher 


Diplom-Ingenieure an maßzebende, in der Praxis in bevorzugter 
Stellung befindliche Ingenieure ein Rundschreiben erlassen mit 
der Bitte um Beantwortung von 8 begrenzten Fragen, die die 
Werkstattsausbildung der Diplom-Ingenieure behandeln. Die 
eingegangenen Antworten auf diese Fragen sind von oben- 
genanntem Verfasser gesammelt und kritisch nach der Art der 


Beantwortung geordnet. Das Bild, welches die Verschieden- 
artiekeit dieser Antworten bietet, ist durchaus kein einheit- 


liches. Die Ansichten der einzelnen Gutachter gehen oft weit 
auseinander und stehen bei manchen Fragen in scharfem Gegen- 
satz zueinander. Mehrere Antworten sind so gehalten, daß es 
ohne Kritik an ihnen vorüberzugehen. Die syste- 
matische Zusammenstellung dieser Antworten gibt vielleicht 
Veranlassung zu einer weiteren Beratung, die dann von großem 
Nutzen sein wird. Einen guten Weg zur Lösung der schweben- 
len Frage gibt Professor Schlesinger in dem kritischen Vorwort 
zu. des Verfassers Arbeit. Er kommt darin zu den gleichen 
Grundsätzen, die die preuß. Staatsbahnverwaltung bereits seit 
30 Jahren für die praktische Ausbildung der Eleven des Bau- 
faches verfolgt. — Das 126 Seiten umfassende mit Fleiß und 
scharfer Kritik zusammengetragene Buch verdient vollste 
>eachtung. Sowohl dem Fabrikleiter als auch dem Praktikanten 
wird es große Dienste leisten. Si, Et 


— Die Lage der Arbeiter in den Werkstätten der bayerischen 
Staatsbahnen, von Eugen Fränkel aus München. Druck von 
Il. Laupp ir. in Tübingen. ; 

In der vorliegenden Arbeit, die als Inaugurel-Diesenetin zur 
Erlangung der Doktorwürde der Philosophischen Fakultät der 
Universität Heidelberg vorgelegt wurde, gibt der Verfasser 
das Ergebnis einer längeren, eingehenden Prüfung der wirt- 
schaftlichen Lage der Werkstättenarbeiter der bayerischen 
Staatsbahnen wieder. Mit kritischem Blick verfolgt er den 
lL.ehrling sowohl als den ausgebildeten Handwerker von ihrem 
Eintritt in die Werkstätte an, macht sich ein Bild über die 
Behandlung des Einzelnen bei der Ausbildung und bei der 
Arbeit, weist auch an manchen Stellen auf bestehende Günst- 
lingswirtschaft hin, die oft tüchtigen Arbeitern und geraden 
Charakteren das Weiterkommen erschwert, minder tüchtige 
Leute aber vorwärts kommen läßt. Das Ziel der Untersuchungen 
des Verfassers geht dahin, einen Beitrag zu geben zur sozial- 
politischen Bedeutung des Staatsarbeiters im Gegensatz zum 
Privatarbeiter. Besonders wird dabei auf die vielfachen Mög- 
lichkeiten hingewiesen, die es den Arbeitern leicht machen, über 
kurz oder lang in Beamtenstellen überzutreten. Dieser Vorteil, 
den der Staatseisenbahnarbeiter gegenüber dem Privatarbeiter 
hat, ist von besonderer sozialpolitischer Bedeutung. — Die 
65 Seiten umfassende Schrift. die einen Abdruck aus dem „Archiv 
für Sozialwissenschaft und Sozialpolitik“ (Bd. 37, Heft 3) dar- 
stellt, ist von nicht zu unterschätzendem Werte vor allen 
Dingen für alle dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
angehörigen Eisenbahnen. Die Arbeit ist leichtverständlich 
geschrieben und verdient, fleißig gelesen zu werden. vH: 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

K.K. priv Südbahn-Gesellsch'aft. Die ’an der 
Linie Wien-Triest zwischen den Stationen Loitsch und Rakek 
zelegene Haltestelle Planina, wo bisher nur die Fahrkarten- 
ausgabe und die Abfertigung von Reisegepäck und Eilstück- 
eütern stattfand. ist am 22. November d. Js. auch als Ladestelle 
für die Auf- und Abgabe von Frachteütern in Wagenladungen, 
jedoch nur für Güter der Fürstlich Windisch-Grätzschen Forst- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


verwaltung in Haasberg bei Planina, die über die Schleppbahn 
dieser Verwaltung zu- oder abgeführt werden, eröffnet worden. 


Änderung von Stationsnamen. 


Königlich sächsische Staatseisenhbahnen. Der 
an der eine W ilischthal-Thum zwischen den Bahn- 
höfen Wilischthal und Grießbach gelegene Haltepunkt . Weil- 
bach bei Zschopau hat die Bezeichnung Wilischau erhalten. 


1. Güterverkehr. teiligten Güterabfertigungen sowie das Station Wulsdorf des Direktionsbezirks 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- Hannover in den. Tarif einbezogen. 
Mit Gültiekeit vom 5. Dezember 1914 derplatz, zu beziehen. (2321) Näheres bei den Abfertigungsstellen, 
tritt ein neuer Ausnahmetarif 2 Te für Berlin, den 30. November 1914. II. Die Station: „Marburg (Bez. 
Tapeten und Tapetenborten aller Art Königliche Eisenbahndirektion. Cassel)“ hat die Bezeichnung: 
aus Papier im Falle der Ausfuhr auf den 25 ern Yarı „Marburg (Lahn)“ 
Strecken der ‘deutschen Bahnen — mit Dreutsch - Hossisane Bayerischer Tier- erhalten. 
vereinzelten Ausnahmen — in Kraft. verkehr. Erfurt, den 27. November 1914. (2318) 
Abzüge (Preis 5. 3) sind durch die be- I. Am 10. Dezember d. J. wird die Königliche Eisenbahndirektion. 


LIV. Jahrgang 
2. Dezember 1914. 
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> ’ 2. Nachrufe. 


Am 25. d. M. verschied in Bonn im Alter von beinahe 75 Jahren der 


Öberbaurat a. D. Herr Jungbecker. 


Der Verblichene trat im Jahre 1866 in den Eisenbahndienst bei der 
Niederschlesischen Eisenbahndirektion in Berlin, war später bei der Thüringi- 
schen Eisenbahn, den Königlichen Eisenbahndirektionen Elberfeld und Altona 
und zuletzt seit dem 1. April 1892 bei der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Cöln bis zu seiner Versetzung in den Ruhestand im Jahre 1905 tätig. 

Er war uns ein ausgezeichneter, allseits beliebter Mitarbeiter, der mit 
seltener Pflichttreue, Umsicht und Tatkraft ausgestattet, hervorragenden Anteil 
an der Entwicklung des Eisenbahnwesens und besonders an der Ausgestaltung 
der Eisenbahnanlagen in und um Cöln genommen hat. 

Sein Andenken wird bei uns dauernd in Ehren bleiben. 


Cöln, den 23. November 1914. 


(2304) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


EIEIELTETITEETTEEEIEN EINES EZZENT REISTE N TRREEEERETEREETNN 
ETC ET IETRENT NIIT EINEN TEEN RENTEN 


Am 28. d. M. ist das Mitglied der Großherzoglichen General-Eisenbahn- 


direktion 


Geheimer Regierungsrat Strackerjan 


nach längerem Leiden gestorben. 


Die Großherzogliche Eisenbahnverwaltung verliert in dem Verstorbenen 
einen treuen, arbeitsfreudigen Beamten von reicher Erfahrung; die Mitglieder 
der Generaldirektion betrauern in ihm den liebenswürdigen Kollegen, dessen 


Andenken sie in Ehren halten werden. 
Schwerin, den 30. November 1914. 


(2317) 


Großherzogliche General-Eisenbahndirektion. 


3. Eröffnung von Strecken. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Dezember d. J. wird die neue 
Bahnstrecke Tauberbischofsheim-König- 
heim eröffnet. 
Karlsruhe, 26. November 1914. (2296) 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


4. Fahrpläne. 


Von Montag, den 7. Dezember d. J. ab 
verkehren die Züge 1142 und 1145 in 
folgenden Zeiten: 


1142 Geisa ....... ab 12.10 nachm. 
BOrSch u. 12.14—12.15 Fi 
Buttlar...... 12.20—12.21 a 
Wenigentaft- 

Mbeh. ....:. 12.25 —12.41 ” 

1145 Wenigentaft- 

MDEhE 2. ab 4.05 nachm. 
Buttlar ........ 4.09 -4.09% „ 
Borscher........ 4.14—4.15 5 
GHolsarsci'in. “an. 4.19—4.21 5 
Bchleidk ray 4.27—427% 5, 
Motzlar.........; 4.33 —4.33 4 
Günthers .....: 4.41—4.41 A 
anna 4AT--AB0) 7% 

Hierdurch werden Anschlüsse von 


Zug 1142 auf den 12.28 von Wenigen- 
taft-Mansbach abfahrenden Zug 2206 
nach Hünfeld und von dem 4.00 aus Hün- 
feld in Wenigentaft- Mansbach ein- 
treffenden Zug 2207 auf den 4.05 da- 
selbst abfahrenden Zug 1145 nach Tann 
und Hilders geschaffen. (2305) 
Erfurt, 25. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Ausnahmetarif 2s für Salpeter aller Art, 
ohne Rücksicht auf den Verwendungs- 
zweck. 

Mit Gültigkeit vom 3. Dezember 1914 
wird der Ausnahmetarif auf die Baye- 
rischen Staatsbahnen und die bayerischen 
Strecken der Lokalbahn-Aktien-Gesell- 
schaft, München ausgedehnt. Auskunft 
eben die beteiligten Güterabfertigun- 
een. sowie das Auskunftsbureau, hier, 

Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, 28. November 1914, (2306 ) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina, 
Heft 1 vom 1. Januar 1911. 

Vom 1. Dezember 1914 bis auf Wider- 
ruf, längstens bis zur Beendigung des 
Krieges, gelten für Blauöl, Gasöl (Gas- 
teeröl), Gasolin, Grünöl, Ligroin, Mine- 
ralteer (Petroleumteer, Erdteer), Neolin, 
Petroleumsprit (Putzöl) die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 91B (Petro- 
leum, raffiniert). (2307) 

Breslau, 27. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom Dezember 
d. Js. treten im Ausnahmetarif 9 für 


Eisen und Stahl des Spezialtarifs II von 
den Stationen Aachen-Rote Erde, Dort- 
mund Vschbf., Duisburg-Ruhrort, Eving, 
Friemersheim, Hamborn-Neumühl, Haspe, 
Hörde, Hörde-Hacheney, Kalk Nord, 
Neuenkirchen (Saar), Oberhausen (Fil. 
Gutehoffnungshütte), Oberhausen West, 
Peine, Saarbrücken-Malstatt und Völk- 
lingen nach den Stationen Freienwalde 
(Pom.), Labes, Plathe, Regenwalde Nord, 


Regenwalde Süd und Treptow (Rega) 
Ausnahmefrachtsätze in Kraft. Über die 
Höhe der Frachtsätze geben die betei- 
listen Güterabfertigungen nähere Aus- 
kunft. (2319) 
Stettin, den 28. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für landwirtschaftliche 
Geräte usw. nach Ostpreußen — Tfv. 2r. 
Mit Gültigkeit vom 5. Dezember 1914 
ab wird der Ausnahmetarif auf Gips und 
Gipsdielen ausgedehnt, Die Erweite- 
rung gilt zunächst nur für den Versand 
von den Stationen der preußisch-hessi- 
schen und oldenburgischen Staatsbah- 
nen, der Militär-Eisenbahn, der Branden- 
burgischen Städtebahn, der Farge-Vege- 
sacker, Kerkerbach- und Kreis Olden- 
burger Eisenbahn. Auskunft geben auch 
die beteilisten Güterabfertigungen so- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, (2320) 
3erlin, den 30. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2 Ie für Zinkerz 
Lübeck. 

Mit Gültiskeit vom 5. Dezember 1914 
wird Duisburg Hochfeld Süd als Emp- 
fangsstation aufgenommen. Auskunft 
geben die beteiligten Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz, (2322) 

3erlin, den 30 November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


von 


Erhöhung der Standgelder für Wagen 
mit Kartofeln, Kohlen, Briketts, Obst, 
Heu und Stroh. 
Infolge der außergewöhnlichen Ver- 
kehrsverhältnisse tritt mit Genehmigung 
der Aufsichtsbehörde für den Be- 
reich des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Berlin mit Wirkung 
vom 10. Dezember 1914 an bis auf wei- 
teres für Wagen, die mit Kartoffeln, 
Kohlen, Briketts, Obst, Heu oder Stroh 
beladen sind, eine Erhöhung der Stand- 
gelder (Abschnitt VI, Ziffer 3 des Neben- 
sebührentarifs zum deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarif, Teil IB) ein, derart, 
daß anstelle der bisherigen Sätze von 
2,3 und 4 M erhoben werden: 
für die ersten 24 Stunden für jeden 
Wagen 2 M (wie bisher), 
für die zweiten 24 Stunden für jeden 
Wasen 5 N, 
für jede weiteren 24 Stunden für jeden 
Wasen 10 MN. 
3erlin, den 28. November 1914. (2323) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Badiseher Tiertarif. 


Mit Gültiekeit ab 1. Dezember 1914 
werden im Entfernungszeiser für be- 


stimmte Stationsverbindungen die neu- 
eröffneten Stationen Dittwar mit den 
um 3 km und Königheim mit den um 
7 km erhöhten Entfernungen der Sta- 
tion Tauberbischofsheim neun 


und  belgisch- 
und Kohlen- 


Norddeutsch - belgischer 
bayerischer Tier-, Güter- 
verkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird unsere 
Bekanntmachung vom 10. September 
d. J. dahin geändert, daß Privatgut für 
die Militärverwaltung nunmehr auch zur 
Beförderung als Eilgut angenommen 
werden kann. Dasselbe gilt für sonsti- 
ges Privatgut, das nach unserer Be- 
kanntmachung vom 5. Oktober d. J. zur 
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“ Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Beförderung nach Belgien etwa aus- 
nahmsweise zugelassen worden ist. 

Nähere Auskunft geben die beteilig- 
ten Verwaltungen. 

Cöln, 27, November 1914. (2308) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Verwal- 

tungen. 


Die für die Zeit vom 19. d. M. bis 
31, Januar 1915 zugestandene Fracht- 
ermäßigung für Schweine nach Ober- 
schlesien gilt auch für Bezüge von 
Staatsbahnstationen im Gebiete der 
freien Reichsstadt Hamburg. 

Kattowitz, 28. November 1914. (2310) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 

Steinkohlen usw. vom Ruhrbezirk zum 

Betriebe von Eisenerz-Bergwerken und 

Hochöfen einschl. des Röstens der Erze, 

von Stahlwerken usw. nach Stationen 

des Siegerlandes usw. vom 1. November 
1911. 

Die Geltungsdauer des vorbezeichne- 
ten Ausnahmetarifs — Besonderes Tarif- 
heft V — wird vorläufig um ein Jahr 
bis einschließlich 14, Januar 1916 ver- 
längert. 

Essen, 26. November 1914. (2309) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für landwirtschaftliche 


Geräte usw. nach Ostpreußen — Tiv, 
ro. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 

1914 ab wird der Ausnahmetarif für 


landwirtschaftliche Geräte usw. nach 
Ostpreußen (Tiv. 2r) im Empfange 
auf die Stationen Illowo, Narzym, Sol- 
dau, Grallau, Groß Tauersee und Hein- 
riehsdorf - Ruttkowitz des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Danzig ausgedehnt. 
Die Erweiterung gilt zunächst nur für 
den Versand von den Stationen der 
preußisch - hessischen und oldenburgi- 
schen Staatsbahnen, der Militär-Eisen- 
bahn, der Brandenburgischen Städte- 
bahn, der Farge-Vegesacker-, Kerker- 
bach- und Kreis Oldenburger Eisenbahn. 
Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen, sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (2302) 
Berlin, 27. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - dänischer Güterverkehr über 
Vamdrup, Hvidding-Vedsted und Warne- 
münde-Gjedser. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden 
frische Kartoffeln unter die Artikel des 

Ausnahmetarifs 3 aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. (2301) 

Altona, 25. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif für Gerbstoffe und Su- 
mach, wie im Spezialtarif I genannt. 
Tarifverzeichnis 2, Id. 

Mit Gültigkeit vom 28. November 
1914 wird ein Ausnahmetarif — Tfv. 2. 
Id. — für Gerbstoffe und Sumach, wie 
im Spezialtarif I genannt, bis auf weite- 
res, längstens für die Dauer des Krie- 
ges, eingeführt. Die Fracht wird nach 
den Sätzen des Spezialtarifs III be- 

rechnet. 

Der Ausnahmetarif gilt zunächst nur 
für die preußisch-hessischen und olden- 
burgischen Staatsbahnen, die Militär- 


eisenbahn und die Eisenbahnen in 
Elsaß - Lothringen (einschließlich der 
Wilhelm-Luxemburger Eisenbahn). Aus- 
kunft geben die beteiligten Dienst- 
stellen. (2303) 
Frankfurt (Main), 25. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsiseh-Österreichischer Verkehr, 

Tarifheft 2 vom 1. Dezember 1911. 

Vom 1. Dezember 1914 bis auf Wider- 
ruf, längstens bis zur Beendigung des 
Krieges, gilt der Ausnahmetarif 91A 
(Petroleum, gereinigt) auch für Blauöl, 
Gasöl (Gasteeröl), Gasolin, Grünöl, Li- 
groin, Mineralteer (Petroleumteer, Erd- 
teer), Neolin und Petroleumsprit 
(Putzöl). 

Dresden, 25. November 1914. (2299) 
Kgl. Gen.-Dir, d. Sächs. Staatseisenb,., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Badischer Gütertarif. 

Mit sofortiger Wirkung wird die in 
Abteilung 1 im Abschnitt D IB auf 
Seite 24 des Tarifs vorgesehene Über- 
fuhrgebühr für die Ladestelle Moos b. 
Würzburg im Übergangsverkehr von 
4 9 auf 3 9 für 100 kg ermäßigt. Die 
bisher erhobene Mindestsebühr von 
10 M. für eine Rangierfahrt fällt weg. 

Karlsruhe, 25. November 1914. (2297) 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Badischer Gütertarif, Gütertarif Badische 


Staatsbahnen — Badische Nebenbahnen 

im Privatbetrieb, Gütertarifie Baden- 

Württemberg, -Pfalz, -Bayern, -Elsaß- 
Lothringen, 


Auf 1. Dezember 1914, den Tag der 
Eröffnung der Neubaustrecke Tauber- 
bischofsheim - Königheim, werden die 
Stationen Dittwar und Königheim in die 
Tarife aufgenommen. Näheres in un- 
serm nächsten Tarifanzeiger. (2298) 

Karlsruhe, 26. November 1914. 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Badischer Gütertarif. 
Mit Wirkung ab 10. Dezember 1914 
wird im Warenverzeichnis des Aus- 
nahmetarifs 2 in der Ziffer 11b am 
Schlusse nachgetragen: Gemenge von 
gemeinsam setrockneten Schnitzeln, 
Blättern und Köpfen von Rüben. 
Karlsruhe, 27. November 1914. (2313) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisenb. 


Badischer Gütertarif, Gütertarif Badi- 
sche Staatsbahnen — Badische Neben- 
bahnen im Privatbetrieb, Gütertarife 
Baden mit Württemberg, Bayern, der 
Pfalz, Elsaß-Lothringen, Westdeutsch- 
Südwestdeutscher Güterverkehr, Deut- 
scher Er Phalonf ET mit Süddeutsch- 
and. 

Auf 15. Dezember 1914 wird unsere 
für den Eil- und Frachtstückgutverkehr 
eingerichtete Station Gaubüttelbrunn in 
die Tarife aufgenommen. Näheres in 
unserm nächsten Tarifanzeiger. (2311) 

Karlsruhe, den 27. November 1914. 
Gr. Generaldirektion der Staatseisenh. 


Ost-Mitteldeutsch - Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültiskeit vom 1. Dezember 1914 
werden die Stationen Augustental, Bel- 
gern, Mahitzschen, Mehderitzsch, 
Pflückuff,, Sagemühl , Seegenfelde 
(Westpr.), Tarnowke und Wissulke in 


ist Termin am 1 6. Dezember 1914, 


den Tarif einbezogen und die Entiernun- 
gen für die Stationen Petzewo und Wen- 
serz (Westpr.) geändert. Nähere Aus- 
kunft erteilen die beteiligten Güterab- 
fertigungen. (2316) 
Berlin/Wien, den 26. November 1914, 
Königliche Eisenbahndirektion. — K.K, 
Österreichische Staatsbahnen namens der 
beteiligten Verwaltungen. 


2 


Tiertarif Badische Staatsbahnen — 
Badische Nebenbahnen im Privatbetrieb, 
Am 15. Dezember 1914 wird die ba- 
dische Station Gaubüttelbrunn in den 
Tarif unter Abschnitt H b aufge 
nommen. (2314) 
Karlsruhe, 27. November 1914. 
Gr. Generaldirektion der Staatseisenh. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutsch - italienischer Personenverkehr 
über Gotthard und Simplon. 
Tarif vom 1. Juli 1913. 

Die Fahrpreise auf den italienischen 
Bahnen sind mit Geltung vom 1. No- 
vember 1914 infolge Einführung 
eines neuen Tarifs fast durchgängig er- 
höht worden. Hierdurch sowie infolge 
anderweiter Berechnung der italieni- 
schen Taxen erhöhen sich auch fast alle 
Fahrpreise des direkten deutsch-ita- 
lienischen Personentarifs über Gott 
hard und Simplon. Die newen verhöh- 
ten Fahrpreise werden im Verkehr von 
Deutschland in der Weise erhoben, daß 
die Unterschiedsbeträge der neuen 
Preise segenüber den bisherigen im 
Tarif aufgeführten Preisen von den ita- 
lienischen Eingangsstationen nach- 
erhoben werden. Über die Höhe der 
Nachzahlungen erhalten die Reisenden 
an den deutschen Fahrkartenschaltern 
hei Lösung der Fahrausweise nach Ita- 
lien Aufschluß. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau in Straßburg. (2315) 

Straßburg, 27. November 1914. 
Namens der beteiligten deutschen Ver- 

waltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


E 


6. Verdingungen. 


Zur Verdingung des Bedarfs 
für 1915 an 
1. 7000 Stück Piassavabesen, 
2. 36000 Stück Reiserbesen, 
. 7800 ke Bindfaden und Plomben- 
schnur, 
. 260000 Stück Lampenzylinder, 
8500 kg Plomben, } 
6. En Schachteln  Streichhölzer 
und i 
7. 550000 Stück Reisigwellen aus 
Buchen-, Birken- oder Kiefern- 
reisig 


vormittags11 Uhr, bei der unter- 
zeichneten Königlichen Eisenbahndirek- 
tion zu Erfurt anberaumt 

Die Bedingungen usw. können in un- 
serer Kanzlei eingesehen oder von dem 
Vorstand des Zentralbureaus u 


jedes Los in »harem Gelde { 
Briefmarken) bezogen werden. Zu 
schlagsfrist bis 13. Januar 1915. 
Erfurt, 23. November 1914. (2300) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
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Die Behandlung des Stückgutes beim Versand und Empfang in ihrer Beziehung 
zur Größenbestimmung der Güterschuppen. 
(Schluß aus Nr. 94.) 


IH. Verladung des Stückgutes. 


Die Verladung des Stückgutes geschieht entweder unmittel- 
bar von der Annahmestelle aus, „unmittelbare Verladung”, oder 
nach vorheriger Lagerung im Schuppen, „Verladung mit Zwi- 
schenlagerung“. Ziel des ersten Verfahrens ist, tunlichst ohne 
jeden Wechsel in der Wagengestellung alle im Laufe eines 
Tages abzufertigenden Wagen auf einmal am Schuppen an- 
zustellen. Je mehr man dabei auf das Durchladen verzichten 
will, um so mehr muß man auf eine möglichste Länge der Lade- 
cleise bedacht sein, da man das Durchladen durch mehr als 
zwei Wagenreihen, bei uns wenigstens, vermeidet. Will man 
das Verfahren folgerichtig durchführen, dann wird die aus der 
erforderlichen Zahl der Annahmestellen errechnete Länge des 
Schuppens häufig nicht ausreichen, um an der Gleisseite die 
Zahl der gleichzeitig anzustellenden Wagen unterzubringen. 
Bei der unmittelbaren Verladung kann daher für die Längen- 
bemessung des Schuppens die Zahl der gleichzeitig anzustellen- 
den Wagen ausschlaggebend werden. Beschränkt werden kann 
demgegenüber die Schuppenfläche. Da jedoch die unmittel- 
bare Verladung aus mannigfachen Gründen nie in reiner Form 
zur Anwendung zu gelangen pflegt (vergl. Röll, V. Band, 
‘Seite 437), so wird man sich über die Größe der für Zwischen- 
lagerung vorzusehenden Fläche klar werden müssen. Es bleibt 
dabei zu beachten, daß ein in seiner Fläche dem gegenwärtig be- 
vorzugten Verfahren der unmittelbaren Verladung angepaßter 
Schuppen bei einem etwaigen Übergang zu der Verladung mit 
Zwischenlagerung zu klein sein würde, 

Die Verladung mit Zwischenlagerung erfordert eine große 
Schuppenfläche, denn die Verladung erfolgt erst, nachdem sich 
eine Übersicht über die Menge des zu verladenden Stückgutes 
erzielen läßt. Es kommt daher bei diesem Verfahren nicht so 


sehr auf eine möglichst große Zahl gleichzeitig anzustellender 
Wagen an. Hier wird also für die Länge des Schuppens die 
Zahl der erforderlichen Annahmestellen maßgebend bleiben. 
Die Beladung der Wagen beginnt, sobald sich das Verlade- 
geschäft übersehen läßt, im allgemeinen erst nach Schluß der 
Annahmestellen. Die mit der Verladung beauftragten Kolonnen 
werden die angestellten Leerwagen etwa zu der gleichen Zeit 
beladen haben, so daß dann die beladenen Wagen abgezogen 
und durch einen Leerwagenzug ersetzt werden können. Immer- 
hin entsteht eine unliebsame Pause im Verladegeschäft. die sich 
vermeiden läßt, wenn man eine Teilung der Ladegleise etwa 
mit säge- oder kammförmiger Anordnung vornimmt. Dadurch 
wird, da sich eine ganz gleichmäßige Beendigung des Lade- 
geschäftes durch die einzelnen Kolonnen kaum erreichen läßt, 
eine Störung vermieden, zum mindesten werden Kolonnen, die 
ihre Waeenreihe fertig beladen haben, durch rückständige Ko- 
lonnen leicht in der Fortsetzung der Verladung behindert, da 
an jedem Zahn eine oder doch immerhin eine beschränkte An- 
zahl von Kolonnen tätig ist. 


Wie verschieden die Anforderungen an die Größenbemessung 
einer Schuppenanlage je nach der Verladeweise sind, ergibt 
sich aus einer kurzen Vergleichsrechnung. Ein Schuppen sei 
zu bemessen für einen täglichen Versand von 200 t, die Be- 
rücksichtigung einer Verkehrssteigerung bleibe außer Betracht. 
Für die in Frage kommende Abfertigung seien im Versand zehn 
Frachtbriefe auf eine Tonne als Durchschnittswert festgestellt. 
Die Größtbelastung des Schuppens an einem Tage betrage 


nach Ermittelung vergangener Jahre 30 % mehr als 
diese mittlere Belastung, also 260 t — 2600 Frachtbriefe. 


Als größte Inanspruchnahme einer Annahmestunde seien d % 
der Tagesannahme beobachtet. Nimmt man den ungünstiesten Fall 
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an. daß diese erößte Tagesbelastung mit der größten Stunden- 

belastung zusammenfällt, dann müßten in der verkehrsreichsten 


Stunde 65. t = 650 Frachtbriefe zur Annahme gelangen. Um 
diese Antuhr in einer Stunde zu bewältigen, bedarf man bei einer 
größten Leistung einer Annahmestelle von 5 t in einer Stunde, 13 
Annahmestellen. Beläuft sich aus besonderen Gründen die größte 
Leistungsfähigkeit an dem betreffenden Schuppen nur auf 4 t, 
wıe sie namentlich an Versandschuppen beobachtet wurde, wo stark 
belastete Spediteurlastiuhrwerke in der Mehrheit waren, so würden 
16 ‚Annahmestellen nötig sein. Die durchschnittliche Ausnutzung 
des Ladegewichtes sei 2 t. Es kämen daher im durchschnitt- 
lichen Verkehr etwa 100 Wagen, bei starkem Verkehr 130 Wagen 
zur Verladung. Häufig pflegt aber auch die Ausnutzung des 
Ladegewichts mit der Stärke des Verkehrs zu steigen, so daß 
unter Umständen die Zahl der anzustellenden Wagen nicht wesent- 
lich wächst. Nimmt man in unserem Beispiel etwa eine durch- 
schnittliche Beladung von 2% t bei stärkstem Verkehr an, dann 
beläuit sich die Zahl der bei stärkstem Verkehr zu behandelnden 


Wagen auf 106, gegenüber 100 bei mittlerem Verkehr. Wollte 
man 130 Wagen auf einmal anstellen, so müssen bei einer 


den 15 Annahmestellen entsprechenden Schuppenlänge von 
133 X 9 — 117 m etwa 10 Gleise zur Verfügung stehen. Man 
sieht aus diesem Ergebnis, daß sich die unmittelbare‘ Verladung 
restlos schon wegen dieser ausgedehnten Wagengestellung nicht 
durchführen läßt. In der Regel wird so verfahren, daß Waren 
nach Orten. nach denen ein lebhafter Versand stattfindet, als 
UOriswagenangeladen werden. In diese Wagen wird unmittelbar 
Annahmestelle aus verladen, während das Gut nach den 
Richtungen gelagert wird. 


von der 
anderen 


unserem Falle 2 Ladegleise, so wird sich die Verladunge mit 
einen 4+maligen Wagenwechsel ermöglichen lassen. Da die 


Wagenwechsel in der Regel mit den Arbeitspausen zusammen- 
gelegt werden, wäre rlemnach eine Einteilung des Bedienungsplanes 


möglich. die bei Vermeidung des Nachtdienstes um 6.00 Uhr vor- 


mittags, 12.00 Uhr mittags, 400 Uhr nachmittags und 7.00 Uhr 
abends eine Neuanstellung von Leerwagen vorsieht oder mehr in 


Anlehnung an die im Laufe des Tages wachsende Anlieferung des 
Stückgutes um 6.00, 12.00, 6.0 und etwa 8.M Uhr. Die Bedienung 
des Schuppens hängt aber auch von dem Fahrplan ab. Sind aus 
Gründen, die mit der Fährplänbildung zusammenhängen können, 
veniger Bedienungsgänge erwünscht. so ist die Verminderung der 
Bedienungsgänge nur möglich, wenn man statt durch eine Wagen- 
reihe durch zwei Wagenreihen durchladen will, oder wenn man 
mit hücksicht auf die Wagengestellungz’ den Schuppen über den 
Bedarf an Annahmestellen hinaus verlängert. Häufig wird die 
Wagengestellung in der Weise geregelt, daß lediglich die im 
ersten Bedienungsgang angestellten Wagen tagsüber am Schuppen 


stehen bleiben. Diese Wagen werden zu ÖOrtswagen bestimmt, 
während sämtliches übrige Gut tagsüber gelagert und erst im 
Spät- oder Nachtdienst verladen wird. Die Wagenwechsel sind 
dann durchweg auf die Nächtzeit verlegt. 

Die Länge des Schuppens kann letzten Endes auch nur im 
Einklang mit der Flächenbestimmung festgesetzt werden. Diese 


ist abhängig von der Menge des zu lagernden Gutes, die Menge 
des Gutes aber von der Verladeweise oder zum mindesten von dem 
Prozentsatz, in welchem die Zwischenlagerung stattfindet. Ferner 
kann es in dem Rahmen des gesamten Bahnhofsplanes begründet 
liegen, daß man einen schmalen langen Schuppen einem breiteren 
kurzen Schuppen vorzieht. Man sollte aber dabei nicht außer 
acht lassen, daß wenigstens bei bunter Annahme eine zu reich- 
liche Schuppenlänge einen ungünstigeren Einfluß auf die Länge 
der Karrwege ausübt als eine reichlich bemessene Schuppen- 
breite. Will man der neuerdings*) geäußerten Ansicht, daß 
Längen von über 150 m für Güterschuppen mit Rücksicht auf die 
Karıweglängen nicht zu empfehlen sind, folgen, dann müßte man 
um so eher dem Gedanken der Richtungsannahme näher treten. 


+) E nn der Gegenwart, dritter Abschnitt, II. Teil, 


le nen 2, Auflage. Wiesbaden, ©. W. Kr eidels 
Verlag, 1914, c) Hochbauten für den Güterverkehr, Bear- 
beitet von ee S. 1901. 


Hat der Versandschuppen in 


wenigstens insoweit als den einzelnen Schuppen bestimmte Rich- 
tungen zugewiesen werden, ohne eine besondere Unterteilung für 
die einzelnen Annahmestellen zu treffen. Denn Schuppen von 
150 m Länge vermögen im allgemeinen nicht mehr als etwa 250 
bis 300 t größte Tagesannahme zu bewältigen und die Zahl der 
Versandstellen, die eine solche Tonnenzahl zu leisten haben, ist 
eine ganz beträchtliche. 

Handelt es sich um einen Ve auf welchem sämt- 
liches Gut zur Zwischenlagerung gelangt, werden zwei Lade- 
gleise genügen. Sofern die Beladung der Wagen erst abends nach. 
Schluß der Annahme beginnt, wird die Auswechselung der Wagen 
jeweils nach völliger Beladung der etwa zu zwei Reihen stehenden 
Leerwagen erfolgen. Wie oben bemerkt, braucht man ‚mit dem 
Verladegeschäft nicht bis zum Schluß der Annahme zu warten, 
da sich häufig schon zu früherer Stunde für bestimmte Ver- 
kehrsrichtungen so viel Gut ansammelt, daß Ortswagen gebildet 
werden können. Von Vorteil ist es bei der Auswechselung der 
Wagen, wenn die Gleise an beiden Enden des Schuppens an- 
geschlossen sind. Man ist dann in der Lage, die unmittelbar am 
Schuppen stehende Wagenreihe nur zur Hälfte abzuziehen, und 
das Durchladen nach der zweiten Wagenreihe durch die Hälfte 
der zunächst am Schuppen verbleibenden ersten Wagenreihe er- 
folgen zu lassen. Die unmittelbare Verladung wird aber :am 
besten gesichert durch Teilung der Ladegleise; etwa nach der 
Sägelform. Die weitere Verfolgung des Beispiels läßt mit noch 


‚größerer Deutlichkeit die Verschiedenartigkeit der Anforderungen 


an die Größenbemessung des Schuppens je nach der Betriebsweise 
erkennen. Nimmt man an, daß die Karrwegflächen und die für 
Lagerflächen nicht nutzbaren Einbauten in dem Schuppen etwa 
40 % seiner Gesamtfläche ausmachen — der Prozentsatz wird je 
nach Flächengröße des Gesamtschuppens schwanken, nament- 
lich die Einbauten, wie Wägeeinrichtungen, Aufenthaltsräume, 
nehmen bei kleinerer Fläche einen verhältnismäßig größeren 
Raum ein — dann ergeben sich je nach Zahl der Annahmestellen 
und der Ausdehnung der Zwischenlagerung bei einer Fläche von 
10 m? für 1 t nach Richtungen gelagerten Gutes die in der bei- 
folgenden Zusammenstellung angegebenen Größenverhältnisse 
für den Versandschuppen. Während bei den Beispielen 1 und 2 


Größenbemessung eines Versandschuppens für-260 t 
größter Anlieferung aı am Tage. 
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I) Die Zahl der erforderlichen Annahmestellen bestimmt die 
Länge des Schuppens. — 2) Die Zahl der gleichzeitigam Schuppen 
anzustellenden Wagen übt einen entscheidenden rn auf 
die Längenbemessung aus. 


a bei 


die Wagengestellung eine untergeordnete Rolle spielt, 
Beispiel 1 die Verladunge erst nach beendeter Annahme 
zu beginnen hätte, bei Beispiel 2 mit 20 Prozent un- 


mittelbarer Verladung — 52 t nur 26 Wagen ständige am 
Schuppen unterzubringen wären, beginnt bei Beispiel 3 die ’ 
Zahl der gleichzeitig anzustellenden Wagen, die nunmehr stän- 
dig wächst, einen entscheidenden Einfluß auf die Längenbe- 
messung auszuüben. Dieser Einfluß wird je nach: örtlichen 
Verhältnissen verschieden sein. Bei Beispiel 5 gelangen 195 t 
zur unmittelbaren Verladung. Bei einer Durchschnittsbelastung 
von 2% t müßten 78 Wagen anstellbar sein, sofern die Anliefe- 
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rung des Gutes für die Beladung der Wagen so ungünstig wäre, 
daß die 78 Wagen sämtlich erst bei Annahmeschluß die volle 
Ladung erhalten. Wie oben erwähnt, pflegen die Verhältnisse 
eünstiger zu liegen, viele Wagen werden bereits gegen Nach- 
mittag ausgelastet sein, sie werden dann abgezogen und durch 
Leerwagen ersetzt. Hier kann also nur nach der Örtlichkeit 
entschieden werden, ob es angebracht ist, mit Rücksicht auf 
die Zahl der anzustellenden Wagen den Schuppen über den Be- 
darf an Annahmestellen und Lagerfläche hinaus zu verlängern. 


IV. Die Entladung und Ausgabe des Stückgutes. 


Die Größenbestimmung der Empfangsschuppen ist in weit 
geringerem Maße von der Betriebsweise auf dem Schuppen ab- 
hängig als die Größenbestimmung der Versandschuppen. Die 
für den Empfangsschuppen bestimmten Wagen werden aus den 
Güterzügen ausgeordnet, für den Schuppen zusammengestellt 
und dem Schuppen zugeführt. Die Entladung erfolgt im all- 
gemeinen möglichst sofort nach der Anstellung der Wagen. 
Namentlich bei der ersten Anstellung am Morgen pflegt die 
Entladung sofort im vollen Umfang in Angriff genommen zu 
werden, weil in der Regel die entladenen Wagen dem Versand- 
schuppen zur Beladung zugeführt werden, häufig auch weil 
das im Versandschuppen zum Teil noch unbeschäftigte Personal 
zweckwäßig bei der Entladung Verwendung findet. Die Ent- 
ladung kann in einer halben Stunde erledigt sein, der ersten 
Anstellung folgt dann eine zweite oder mehrere. 

Man wird bei einem Empfangsschuppen das Durchladen im 
allgemeinen gänzlich vermeiden können, da die Entladung ziem- 
lich gleichmäßig erfolgt, und die entladene Wagenreihe bei ge- 
eigeneten Gleisanlagen in kürzester Zeit durch eine neue Zu- 
stellung beladener Wagen ersetzt werden kann. Allenfalls kann 
man auch hier durch Anordnung einer beschränkten Anzahl von 
„Zähnen“ die Unterbrechungen des Entladegeschäfts vermeiden. 

Soll der Schuppen etwa einer größten Belastung von 280 t 
gewachsen sein (entsprechend einer mittleren Tagesbelastung 
von 200 t zuzüglich eines in den letzten Jahren als größte Be- 
lastung beobachteten Prozentsatzes von 40%), dann wäre für 
diese Belastung je nach der Lagerungsweise des Gutes, wie sie 
in dem letzten Aufsatz behandelt wurde, und unter Berück- 
sichtigung einer etwa dem betrachteten Schuppen eigen- 
tiimlichen vorzugsweisen Belastung mit Sperrgut die reine 
Lagerfläche zu bestimmen. Sie möge 2800 m? ergeben. Hier- 


zu kämen die für Karrwege und Einbauten benötigten Flächen, 


angenommen zu 1200 m’. Die Gesamtfläche beträgt demnach 
4000 m?. Bei einer Schuppenbreite von 320 m würde sich eine 
Länge von 200 m ergeben. In einer Reihe könnten also etwa 
22 Wagen angestellt werden. Will man ein Durchladen ver- 
meiden, so wären bei 2% Tonnen durchschnittlichen Lade- 
gewichts 112 Wagen an Tagen stärksten Verkehrs anzustellen, 
daher etwa eine fünfmalige Bedienung erforderlich. Beim 
Durchladen durch eine Wagenreihe genügt eine dreimalige Be- 
dienung. Ist zur Anlage eines zweiten Gleises der Platz nicht 
vorhanden, und kann anderseits eine fünfmalige Bedienung am 
Tage nicht erfolgen, so muß der Schuppen verlängert werden, 
etwa unter Verminderung der Breite. 

Von Interesse ist nun noch die Frage, ob die bei einer 
Schuppenlänge von 200 m mögliche Zahl von Ausgabestellen, 
99 also bei einem Tormittenabstand von 9 m, ‘den Anforderungen 
der Gutabfuhr genügt. 

‚ Bei der Abfuhr des Gutes fällt der bahnamtlichen Bestätte- 
rung ein erheblich größerer Anteil zu als bei der Anfuhr. Die 
Vollmachten für die Abholung des ankommenden Gutes durch 
Spediteure umfassen einen verhältnismäßig kleineren Teil des 
Die möglichst. baldige Abholung des 
Empfangsgutes liegt im Interesse des Betriebes auf dem 
Empfangsschuppen, der nach unseren Auffassungen nur zur 
vorübergehenden Lagerung des Gutes dient. Die Ab- 
fuhr erfolgt bei weitem nicht so ‚stoßweise wie die Anfuhr, ob- 
wohl es gerade im Interesse der schnelleren Entleerung des 
Sehnppens liegen würde, wenn das im Nacht- oder Frühdienst 


entladene Gut möglichst schnell zur Abfuhr gelangen würde. 
Eine rein bahnamtliche DBestätterung wäre hier’ ge- 
rade von größtem Nutzen, denn Feststellungen 
ergaben, daß der Privatspediteur 11% mal, der 
Selbstabholer eine zweimal so große Lagerungsdauer 
beansprucht wie der  bahnamtliche Bestätterer. Die 
stärkste Abfuhr in 1 Stunde betrug nach unseren Beobachtungen 
etwa 15% des gesamten Tagesempfanges. Ausnahmen fanden 
auch hier statt. An. einem großen süddeutschen Empfangs- 
schuppen, der für den derzeitigen Verkehr als bei weitem zu klein 
bezeichnet wurde, wird das gesamte im Nachtdienst entladene Gut 
in der ersten Ausgabestunde auf Grund besonderer Vereinbarung 
mit den Spediteuren abgefahren, um das mit den Frühzügen an- 
kommende Gut entladen und im Schuppen lagern zu können, weil 
sonst selbst unter gewöhnlichen Verhältnissen eine Überlastung 
des Schuppens eintreten würde. Die Abfuhr in der ersten Aus- 
eabestunde beträgt dort etwa 30 % des gesamten Tagesempfanges. 
Nimmt man den Prozentsatz von 15% für unsere Schuppen als 
zutreffend an, dann müßten in 1 Stunde 42 t zur Ausgabe ge- 
langen können, d.h. etwa 420 x 2,5 — 1050 Stück, wenn man wie 
oben auch für das Empfangsgsut 10 Frachtbriefe auf 1 t und 
25 Stück auf 1 Frachtbrief ermittelt hat. Die schnellste Ausgabe 
des Gutes ist bei der Lagerung nach Interessenten möglich, mehr 
Zeit für Heraussuchen der einzelnen Stücke verursacht die Lage- 
rung nach der Art des Gutes oder die wagenweise Lagerung. 
Immerhin hat die Lagerungsweise auf die Ausgabe des Gutes 
nicht den erheblichen Einfluß wie das Annahmeverfahren bei dem 
Versandschuppen, weil sich das Ausgabegeschäft nicht mit der 
Hast abwickelt wie die Annahme des Gutes. Rechnet man auf 
1 Stiick 1 Minute, dann würden 17 Ausgabestellen in 1 Stunde 
die Ausgabe von 1020 Stück bewältigen können. Es stehen aber 
23 Ausgabestellen zur Verfügung. Man könnte aus derartigen 
Rechnungen schließen, daß somit unter Beibehaltung der oben 
angenömmenen Breite von 20 m der übliche Torabstand von 9 m 
vergrößert werden könnte. Die Einschränkung der Zahl der 
Ausgäbetore würde sich aber kaum empfehlen, denn in der Regel 
wird die Ausgabe des Gutes an derjenigen Ausgabestelle bewerk- 
stelligt, die dem Lagerplatz des für den Abholer bestimmten Gutes 
am nächsten liegt: Je mehr Tore vorhanden sind, desto kleiner 
müssen die Karrwege vom Lagerplatz des Gutes bis zum Fuhr- 
werk werden. Dies trifft namentlich für die Lagerung des Gutes 
nach Empfängern zu. Aber selbst bei Lagerung nach der Art 
des Gutes erhält in vielen Fällen der Abholer nur Gut voneinem 
Stapel, z. B. der Kolonialwarenhändler von dem Kistenstapel, der 
Möbelhändler von dem gesonderten Lagerplatz für Sperrgut usw. 
Der Torabstand von 9 m ist ein Mindestmaß. Man wird häufig 
die Beobachtung machen. können, daß die Fuhrwerke sehr wenig 
Spielraum bei der Anfahrt am Tore haben. Ein etwas größerer 
Abstand scheint empfehlenswert. Häufig sieht: man, daß bei Ver- 
sandschuppen, die mit Rücksicht auf die Wagengestellung eine 
über den Bedarf an Annahmestellen hinausgehende Länge erhalten 


die 
eine 


‚haben, die im üblichen Abstand von 9 m angeordneten Tore nicht 


sämtlich als Annahmestellen verwandt werden, sondern etwa nur 
jedes zweite Tor mit einem Gutabnehmer besetzt ist. Auch bei 
Empfangsschuppen hält man aus gleichen Gründen häufig einen 
Teil der Tore ständig geschlossen. Ein geringerer Tormitten- 
abstand käme erst dann in Frage, wenn in größerem Umfange 
wie zurzeit der Lastkraftwagen zur Anfuhr "benutzt wird, da 
dieser mit weniger Raum auszukommen vermag. Da anderseits 
aber die Schuppenteilung von dem Torachsabstand abhängt und 
die Stapel nicht zu klein angenommen werden dürfen, käme ein 
kleinerer Abstand nur für Versandschuppen mit unmittelbarer 
Verladung in Frage, weil bei der unmittelbaren Verladung die 
Einteilung des Schuppens zu Lagerzwecken eine untergeordnete 
Rolle spielt... Auf jeden Fall könnte man die Anordnung eines 
geringeren Torabstandes nur für einige Tore, die für die Kraft- 
wagenanfahrt bestimmt würden, vorsehen. Sie wäre nur möglich 
bei bunter Annahme. Bei: zwei gegenüberliegenden Schuppen 
mit Ladegleisen zwischen den Schuppen und einem Verbindungs- 
bau am Kopfe der Gleise, der nicht: wie üblich zu Abfertigungs- 
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räumen, sondern: für. die Gutannahme auszunutzen wäre, könnte 
(dieser (uerbau einem solchen Zwecke. dienstbar gemacht werden. 


V. Ergebnis. 


Aus den Betrachtungen geht hervor, daß die Größenbestim- 
mung einer Schuppenanlage nicht lediglich nach der zu leisten- 
den Tonnenzahl erfolgen kann, sondern daß Bestätterungswesen, 
Ladeverfahren, Zahl der zu behandelnden Wagen bei dem Ent- 
wurf in Betracht gezogen werden müssen. Als Ergebnis sei 
noch einmal kurz für die Größenbestimmung des Versanil- 
schuppens hervorgehoben: 


Die starke Belastung der Annahmestellen in den Abend- 
stunden liegt in der Abwicklung (des Geschäftsverkehrs be- 


gründet. Da die Durchführung des unbedingeten Annahme- 
schlusses nur in Ausnahmefällen möglich ist, wird man sich 
mit der Durchführung des jetzt allenthalben eingeführten ‚.be- 
dingten Annahmeschlusses“ beenügen müssen, der die Annahme 
des Gutes aller bis zu einer bestimmten Stunde an dem Schuppen 
angefahrenen Anlieferer ermöglicht. Das Annahmegeschäft 
wickelt sich um so schneller ab, je vertrauter der Anlieferer 
mit: dem Annahmegeschäft ist, der Berufsspediteur ist daher 
dem Privatanlieferer vorzuziehen. Ausgelastete Fuhren ver- 
mindern ihre Gesamtzahl. Sie sind zahlreicheren weniger be- 
lasteten Fuhren vorzuziehen, wenn die Aufgabe des Stückes 
unmittelbar mit dem Frachtbrief erfolgen muß, nur bei rich- 
tungsweiser Annahme wird das Lastfuhrwerk mit einer Ladung 
nach verhältnismäßig wenigen Richtungen vorzuziehen sein. 
Die richtungsweise Annahme gewährt für den Betrieb auf dem 
Schuppen große Vorteile, die Nachteile für die Anlieferer sind 
mindestens lediglich als bedingte anzusehen. Je schneller sich 
die Annahme des Gutes vollzieht, um so geringer kann die Zahl 
der Annahmestellen sein. Bei richtungsweiser Annahme emp- 
fiehlt es sich jedoch, mit Rücksicht auf die schwierige Verteilung 
des Verkehrs auf die einzelnen Annahmestellen und namentlich 


zwecks Erzielung einer möglichst gleichmäßigen Belastung der An- 
nahmestellen, die Gesamtzahl etwas reichlicher- zu bemessen, 
als sie bei bunter Annahme erforderlich erachtet worden wäre, 
Die Art der Verladung, unmittelbare Verladung oder Verladung 
mit Zwischenlagerung, bedingt eine 
rechnung, um zu einer den Bedürfnissen des Verkehrs genügen- 
den Schuppenanlage zu gelangen. 
Verladungsweise oder auch Verschiebungen in dem Verhältnis 
des unmittelbar zu verladenden Gutes zu dem zu lagernden 
(Gute sind je nach den Umständen zu berücksichtigen. 


Bei der Größenbestimmung des 


für die erforderliche Größe der reinen. Lagerfläche 
schaffen. Eine grundsätzlich verschiedene 


des Stückgutes bei der Entladung liegt nicht vor, wenn man von 
der Lagerungs weise absieht. 


eine ausreichende Bedienungsmöglichkeit vorhanden ist. Bei 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


sorgfältice Vergleichs- 


Ein etwaiger Wechsel in der 


Empfangsschuppens 
handelt es sich im allgemeinen nur darum, sorgfältige Unterlagen h 
zu. 
Behandlung T 


Gegenüber diesen Faktoren muß vorausgesetzt werden, daß 


ungünstiger Fahrplangestaltung und beschränkter Bedienungs- 


möglichkeit ist eine Rückwirkung auf die Belastung des 
Schuppens nicht ausgeschlossen und verdient demnach 
sprechende Beachtung. Die hier erörterten Zusammenhänge 
geben auch einen Schlüssel dafür, daß die Leistungen an den 
verschiedenen Abfertigungen, gemessen etwa an dem Personal- 


bestand im Verhältnis zur behandelten Tonnenzahl oder an den | 
Kosten für 1 t bewegten Gutes, so sehr verschieden sind, und 


erklären zum großen Teil die in den Grundsätzen vom 25. Juni 
1901 niedergelegte Erfahrung, „daß einerseits viele größere 


Schuppen mit 10 qm und weniger Grundfläche für die Tonne 


täglichen Durchschnittsverkehrs eine befriedigende Erledigung 
der Güterbodenarbeiten aufweisen, anderseits aber unter be- 
sonderen Verhältnissen auch Güterschuppen mit 20 und mehr 
Quadratmeter Grundfläche einer Erweiterung bedurft haben“. 


Wiederherstellungsarbeiten an der durch Sturmflut beschädigten Bahnlinie Barth-Prerow. 


Diese Ende des Jahres 1910 fertiggestellte Bahnlinie, die 
das pommersche Städtchen Barth mit dem Darß, der schmalen, 
zwischen der Insel Rügen und der mecklenburgischen Küste 
sich erstreckenden Halbinsel, verbindet, wurde bekanntlich ein 
Opfer jener schweren Sturmflut, die in den beiden letzten 
Tagen des Jahres 1913 die deutsche Ostseeküste heimsuchte. 


Die Bahn überschreitet, wie hier zum besseren Verständnis ' 


der folgenden Mitteilungen kurz vorausgeschickt sei, den 
zwischen dem Barther Strom und dem Bodstedter Bodden ge- 
legenen schmalen, im Hochsommer wasserfreien Landstreifen 
mittels eines etwa S00 m langen Dammes, der zur Abführung 
des Hochwassers durch die 135 m 
brochen ist. An diesen Damm schließt sich hinter dem Bahn- 
hof Bresewitz eine 400 m lange Brücke, die sogenannte Mei- 
ningenbrücke, an, welehe die den Darß vom Festland trennenden 
Binnengewässer an der schmalsten Stelle überschreitet. 


Zwischen den Östseebadeorten Zingst und Prerow geht die 
Linienführung dem Seedeich parallel. Am Nachmittag des 


30. Dezember 1913 durchbrach nun der Seedeich zwischen den 
beiden letztgenannten Orten und der Bahnkörper wurde auf 
eine Länge von etwa 3 km unterspült und zerstört. Gleich- 
zeitig überfluteten die Wassermassen die Kloerniederung und 
stauten sich zwischen den diesseits und jenseits der Kloer- 
brücke gelegenen Ortschaften Pruchten und Bresewitz am Bahn- 


lange Kloerbrücke unter- 


damm, der am Abend desselben Tages an mehreren Stellen ’ 


senkrecht abgerissen wurde, so daß die Schwellenköpfe vom‘. 


Bettungskies entblößt waren. Kurz nach Mitternacht wurde 
die Kloerbrücke durch das Versinken mehrerer Pfeiler schwer 
beschädigt und auch fünf Pfeiler der Meiningenbrücke waren 
durch die von den Wasserfluten im: Sandboden ausgewaschenen 
10 bis 12 m tiefen Löcher stark gefährdet. Der Eisenbahn- 
betrieb war hiernach vollständig unterbrochen. Über die Art 
und die Dauer der notwendigsten Wiederherstellungsarbeiten 
an dieser beschädigten Strecke entnehmen wie einer Mitteilung 
des Regierungsbaumeisters v. Biema in Stralsund im „Zen- 
tralblatt der Bauverwaltung“ einige bemerkenswerte Einzel- 
heiten. Zunächst wurde die Meiningenbrücke, die zugleich mit 
der Eisenbahnlinie auch die von Barth nach Prerow führende 


Chaussee zum Darß hinüberführt, durch die Wiederbefestigung 
des am meisten gefährdeten ersten Brückenpfeilers binnen drei 
Tagen für den Fuhrwerksverkehr notdürftig wiederhergestellt. 
Im übrigen mußten die Wiederherstellungsarbeiten mit dem 
Ziel angegriffen werden, in erster Linie die schleunige Wieder- 
eröffnung des Eisenbahnbetriebes bis spätestens zum Einsetzen 
des Badeverkehrs nach Zingst und Prerow zu ermöglichen und 
erst in zweiter Linie der Wiederholung ähnlicher Ereignisse 


ent © 


beim Wiedereintritt einer Sturmflut in späteren Jahren vorzu- 


beugen. Ein Wiederaufbau der eingestürzten Pfeiler und 
Überbauten in der bis zum Einsetzen des Badeverkehrs zur 
Verfügung stehenden Zeit war ausgeschlossen. Deshalb ent- 
schloß man sich, die eingestürzten Überbauten zu heben, bei- 
seite zu schieben und eine hölzerne Notbrücke zu bauen. 
„Vor der Hebung mußten, um den Zusammenhang der ein- 
zelnen Überbauten durch die verbogenen Schienen unter 
Wasser zu lösen und dadurch die Hebung zu erleichtern, die 
Brückenschienen einzeln unter - Verwendung sämtlicher 
Flaschenzüge losgerissen werden. Beim Entwerfen der 


an die Stellen der eingestürzten Pfeiler kamen, deren Lage 
durch Peilungen vorher festgestellt war. Dem Entwurf wurde 
ein Musterentwurf aus der von der preußisch-hessischen Eisen- 
bahnverwaltung herausgegebenen Sammlung der Entwürfe von 
Eisenbahnnotbrücken zugrunde gelegt. Mit dem Bau der Not- 
brücke wurde unmittelbar nach dem Beiseiteschieben des ersten 
der eingestürzten Überbauten begonnen, ihre Fertigstellung 
dauerte 29 Tage, so daß im ganzen, vom Beginn des Rammens 


für das Hebegerüst an gerechnet bis zur betriebsfähigen Fertig- 


stellung der Notbrücke nichtmehr als 72 Tage gebraucht wurden. 
Während dieser Zeit wurden auch die Arbeiten zur Wieder- 


befestigung des ersten Brückenpfeilers .der Meiningenbrücke. 


fortgesetzt. Dieser wurde auf einem ringförmig herumgeführ- 
ten und in das alte Mauerwerk eingreifenden, auf Betonpfählen 
stehenden Kranz aus Eisenbeton abgestützt. Die Betonpfähle 
„Patent Strauß“ wurden in einer Länge von 10,4 m ausgeführt, 
so daß sie.noch etwa 6 m tief im festen Boden steckten. Die 
Eisenbetonarbeiten führte die Firma Dycekerhoff & Widmann, 


Not- 3 
brücke mußte darauf geachtet werden, daß die Joche nicht 
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die das Patentverfahren zur Herstellung der Straußpfähle er- 
‚worben hat, in einer Zeit von 51 Tagen aus.“ — „Für den 
Ersatz der auf der Strecke Zingst-Prerow fortgespülten 
Bodenmengen war jenseits der eingestürzten Kloerbrücke ge- 


 eigneter Schüttboden nicht zu haben. Deshalb konnten die 
‚Schäden vor Fertigstellung der Notbrücke nur in geringem 


Maße beseitigt werden. ... Immerhin wurde ‚es durch geeignete 
Vorarbeiten ermöglicht, mit dem Tage der Fertigstellung der 
Notbrücke einen lebhaften Arbeitszugbetrieb aufzunehmen und 
die fehlenden Bodenmengen in wenigen Tagen zu ergänzen. 
Am 15. Mai 1914 konnte der Betrieb auf der Strecke Pruchten- 
Prerow wieder in vollem Umfange aufgenommen werden.“ 


e 


Elektrische Vollbahnen im Westen der Vereinigten Staaten von Amerika. 


Viele Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten haben der 
Pflege des Lokalverkehrs geringe Aufmerksamkeit geschenkt. 
Die Folge davon war. daß in den östlichen Staaten einzelne 
elektrische Überlandbahnen entstanden, um das Bedürfnis nach 
einem Lokalverkehr zu befriedigen. Diese Bahnen haben sich 
vermehrt und sind allmählich zu einem Netz von etwa der 
gleichen Maschenweite zusammengewachsen, wie es das Voll- 
bahnnetz ist. Dieses Kleinbahnnetz verursacht den Eisenbahnen 
einen empfindlichen Wettbewerb, und zwar nicht nur im Per- 
sonennahverkehr, sondern auch im Stückgutverkehr und stellen- 
weise sogar im Wagenladungsverkehr und im Fernpersonen- 
verkehr. 

Die Bahnen im Westen der Vereinigten Staaten an der Küste 
des Stillen Ozeans haben einen anderen Weg eingeschlagen; 
sie haben, um den Wettbewerb elektrischer Bahnen nicht auf- 
kommen zu lassen, solche Bahnen angekauft und stellenweise 
selbst damit begonnen, den ÖOrtsverkehr mit elektrischer Zug- 
förderung zu bedienen. Solche elektrischen Vollbahnen, wie 
man sie wohl nennen kann, gehen beispielsweise von Spokane 
und von Portland aus. Sie bedienen alle Arten des Eisenbahn- 
verkehrs und vermitteln auch den Durchgangsverkehr mit den 
übrigen Linien desselben Bahnnetzes und mit fremden Ver- 


waltungen. 
Von Spokane gehen zwei Linien aus, eine östlich nach 
Colfax und Moscow, die andere südlich nach Coeur d’Alene 


und Hayden Lake. Die Gesamtlänge des Netzes beträgt 285 km. 
Davon sind 29 km zweigleisig. Die Bahnen wurden 1906 erbaut 
und 1911 von der Great Northern und Northern Pacific er- 
worben, werden aber getrennt verwaltet. 

Die größte Neigung beträgt auf der Südstrecke 200, auf der 
Oststrecke 10°/oo, der kleinste vorkommende Krümmungshalb- 
messer 146 m. Ausweichen sind in durchschnittlichen Ent- 
fernungen von 5 km angelegt. Das Gleis besteht aus Schienen 
von 35 ke Gewicht: die Holzschwellen sind in Kiesbettung 
verlest. Die ersten 32 km auf beiden’ Strecken durchschneiden 
ein dicht besiedeltes, hauptsächlich mit Gemüse bebautes Land. 
In Coeur d’Alene und Hayden Lake befinden sich zahlreiche 
Sommerwohnungen. Die Personenzüge befahren in Spokane 
auf 16 km Länge die Straßenbahngleise. um näher an den 
Stadtmittelpunkt heranzukommen. (Das Straßenbahnnetz von 
Spokane gehört nämlich ebenfalls (dieser Gesellschaft.) Die 
Bahnen besitzen in Spokane einen eigenen Güterbahnhof. 

Die beiden Bahnlinien werden durchweg _ elektrisch betrieben. 
Der Strom wird in einem bahneigenen Wasserkraftwerk am 
Spokanefluß, 15 km unterhalb der Stadt, erzeust, und zwar als 
Wechselstrom mit 46000 Volt Spannung. Das Kraftwerk er- 
zeugt 11000 PS, von denen aber nur 6500 PS für Bahnzwecke 
xebraucht werden. Der Rest wird verkauft, Der Strom wird 
in Unterwerken auf Bahnstrom umgeformt. Die Südlinie wird 
mit Wechselstrom von 6600 Volt Spannung, die Ostlinie mit 
Gleichstrom von 650 Volt Spannung betrieben. Beide Bahnen 
haben Oberleitung mit Kettenaufhängung. Die Züge werden 
mit elektrischen Lokomotiven befördert. Die Südlinie besitzt 
sech«e Lokomotiven von 47 t Gewicht und fünf von 65 t Ge- 
wicht. Die Maschinen sind mit Zugsteuerung versehen ‚und 
können zu zweien zusammengekuppelt Züge von 405 bis 567 t 
Gewicht ziehen. Die Oststrecke besitzt zwei Lokomotiven von 
33 t Gewicht. Die von ihnen beförderte Zuglast beträgt 650 t; 
sie ist größer der schwächeren Steigungen wegen. Nach 
Colfax und Moscow verkehren in jeder Richtung drei Züge 
täglich, nach Coeur d’Alene neun Züge täglich, darunter drei 
D-Züge, welche die 51 km lange Strecke, auf der allein inner- 
halb der Stadt Spokane neun Planübergänge liegen, in 55 Mi- 
nuten zurücklegen. Es werden täglich im ganzen etwa 3000 
Personen befördert, an schönen Sommertagen bis zu 4600 Per- 
sonen. Die Zahl der täglich beladenen Güterwagen beträgt 
durchschnittlich 75, davon gehen 15 bis 20 auf fremde Bahnen 


Das hauptsächlichste Frachtgut ist Weizen; die Bahn 
Außerdem wird viel Holz und 


über. 
besitzt 42 eigene Kornspeicher. 
Obst befördert, letzteres zum Teil in Kühlwagen. Die gesamten 
Jahreseinnahmen der beiden Linien belaufen sich auf rund 
4,5 Millionen Mark, sie entfallen je zur Hälfte auf den Per- 
sonen- und Güterverkehr. 

Die von Portland ausgehenden elektrischen Bahnen gehören 
(einschließlich der Straßenbahn) zur Hillgruppe und stehen mit 
Harrimanlinien in Wettbewerb. Die Hauptlinie hat eine Länge 
von 197” km und geht über Salem und Albany nach Eugene; 
eine 30 km lange Zweiglinie geht von Garden Home nach 
Forest Grove. Die Linie läuft im Tal des Willametteflusses 
entlang und überschreitet diesen Fluß mit einer eisernen 
Brücke von 244 m Länge, und zwar besteht die Brücke aus je 
drei Mittelöffnungen von ie 61 m Weite und zwei Seitenöfl- 
nungen von je 30,5 m Weite. Außerdem wird der Santiamfluß 
von einer eisernen Brücke mit zwei Öffnungen von je 53,5 m 
Weite überbrückt. An diese Brücke schließt sich beiderseits 
eine hölzerne Gerüstbrücke von je 900 m Länge an, die das 
Flußtal überquert. 

Die größte Steigung beträgt 5°/o, der kleinste Krümmungs- 
halbmesser 581 m. Die Bahn ist eingleisig, in den Ortschaften 
benutzt sie die Straßen, dazwischen liegt sie auf eigenem 
Bahnkörper. Ausweichen liegen in durchschnittlichen Ab- 
ständen von 6,5 km. Die Güterzüge werden nicht durch die 
Straßen gefahren. In Portland führt ein 8 km langes Ver- 
bindungsgleis zu dem Güterbahnhof der Hill-Linien, in Salem 
und Albany geht ein Güterumgehungsgleis im Bogen um die 
Stadt herum. Diese Gütergleise sind durch die Industriegebiete 
der beiden Orte geführt. Der Oberbau besteht aus Schienen 
mit einem Metergewicht von 37.5 kg, 18 Holzschwellen auf 
eine Schienenlänge von 9 m und Kiesbettung. Der Strom wird 
als Wechselstrom von 60 000 Volt Spannung und einem Puls von 
33 einem fremden Netz entnommen und in Unterwerken, die in 
rund 30 km Abstand voneinander liegen, in Gleichstrom von 
1200 Volt Spannung umgeformt. In jedem Unterwerk ist ein 


Maschinensatz von 500 KW Leistung verhanden. Außerdem 
besitzt die Bahn noch ein fahrbares Unterwerk derselben 
Leistung. Der Fahrtlraht ist mit Kettenaufhäneung an höl- 


zernen Auslegermasten befestigt, die Speiseleitung besteht aus 
Aluminiumdraht. Die acht vorhandenen elektrischen Loko- 
motiven haben ein Gewicht von 54 t und eine Zugkraft von 
1950 kg bei der Anfahrt und 850 kg im Beharrungszustande; 
sie sind imstande, einen Zug von 450 t Gewicht zu befördern. 

Zwischen Portland und Eugene verkehren in jeder Richtung 
fünf Personenzüge, darunter zwei D-Züge mit Speisewagen. 
welehe die rund 200 km lange Strecke in 2 Stunden 50 Mi- 
nuten zurücklegen Ein Personenzug verkehrt des Nachts und 
führt einen Schlafwagen. Zwei weitere Personenzüge verkehren 
zwischen Portland und Albany und drei weitere Züge zwischen 
Portland und Salem. Die Züge bestehen aus 2 bis 3 Personen- 
wagen und führen gewöhnlich einen Expreßgutwagen mit sich, 
der hauptsächlich zur Beförderung von Milch und Obst dient. 

Zwischen Portland und Eugene und zwischen Portland und 
Forest Grove verkehrt ie ein Güterzug, und zwar in der Nacht. 
Außerdem fährt zwischen Portland und Salem ein Bedarfs- 
eüterzug. Das wichtigste Frachtgut ist Hopfen, der mit der 
Bahn nach Neuyork geht; zur Zeit der Ernte werden 200 Wagen 
täglich versandt. Im übrigen ist Holz das hauptsächlichste 


zur Beförderung kommende Frachtgut. Durchschnittlich wer- 
den 50 Güterwagen täglich: in jeder Richtung befördert; 
25% des Güterverkehrs geht auf andere Linien über. Die 


Bahn besoret außerdem noch die Bedienung der Anschlußgleise 
zu einer größeren Zahl Fabriken in Portland. Die Gleise 
liegen auf den Straßen, und die Zufuhr der Güterwagen, 
15 bis 20 täglich, geschieht nachts mit elektrischen Lokomotiven. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Fahrpreisermäßigung für die Begleiter genesender Krieger 
bei den Reisen in Kurorte. Nach einer Mitteilung des Zentral- 
komitees der Deutschen Vereine vom Roten: Kreuz mehren sich 


die Fälle, daß bei Reisen genesender Krieger in Kurorte die 
Zuziehung von Begleitern wegen der Gebrechlichkeit oder 
sonstigen Hilfsbedürftigkeit der Genesenden unbedingt not- 
wendig ist. Nach den Tarifbestimmungen über die Fahrpreis- 
ermäßigung für deutsche Kriegsteilnehmer senießen die Be- 
eleiter der Krieger die Vergünstigung nicht, während die sonst 
für mittellose Kranke und andere hilfsbedürftige Personen im 
Deutschen Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, Teil I, unter 
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© VIII zu $ 12 vorgesehene Fahrpreisermäßigung auch auf die 
erforderlichen Begleiter ausgedehnt ist. Das Zentralkomitee 
hat infolgedessen gebeten, die kurbedürftigen deutschen Kriegs- 
teilnehmer hinsichtlich der Begleitung den anderen bedürftigen 
Kranken nicht nachstehen zu lassen. In Anerkennung der Be- 
rechtigung dieses Wunsches hat der preußische Eisenbahn- 
minister und Chef des Reichsamts für die Verwaltung der 
Reichsbahnen für den Bereich der preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen und der Reichseisenbahnen genehmigt, daß die den 
Kriegsteilnehmern gewährte Fahrtvergünstigung auch ihren not- 
wendisen Begleitern zugestanden wird. 

Gleichzeitig sind die staatsbahnbesitzenden deutschen Regie- 
rungen von diesem Erlaß mit dem Anheimstellen in Kenntnis 
gesetzt, zur Erzielung eines einheitlichen Vorgehens der deutschen 
Eisenbahnen gefälligst eine gleiche Anordnung auch für den Be- 
reich der dortigen Staatseisenbahnen zu treffen, und die Bisen- 
bahnkommissare sind beauftragt, den ihrer Aufsicht unterstellten 
Privatbahnen die Gewährung der gleichen Vergünstigung nahe- 
zulegen. Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin hat sogleich 
eine entsprechende Verfügung durch den Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger erlassen und auch den österreichisch-ungarischen 
Staats- und Privatbahnen, soweit sich diese der Maßregel an- 
geschlossen haben, von der Erweiterung der Fahrpreisermäßi- 
sung Mitteilung gemacht, ferner wegen späterer Übernahme in 
den Teil I des Tarifs das Erforderliche veranlaßt. 


— Frachtfreie Beförderung von ostpreußischem Flüchtlings- 
vieh. Nach den vom preußischen Eisenbahnminister getroffenen 
Anordnungen ist ostpreußisches Flüchtlingsvieh, das zur 
anderweiten Aufstellung in westlicher Richtung versandt wird 
und nicht zur alsbaldigen Schlachtung bestimmt ist, auf den preu- 
Risch-hessischen ' Staatsbahnen frachtfrei zu befördern. Nach 
den Anwendungsbedingungen tritt die Frachtfreiheit ein: 
a) bei Sendungen, die von den Besitzern selbst nach den von 
ihnen angegebenen Aufstellungsorten abgerichtet werden, auf 
(Grund einer Bescheinigung des für den Herkunftsort zuständigen 
Landrats, daß es sich um Vieh aus bedrohten ostpreußischen 
(Gebieten handelt, das zur anderweiten Aufstellung versandt 
wird und nicht zur alsbaldigen Schlachtung bestimmt ist: b) bei 
Vieh, das durch Vermittlung der Landwirtschaftskammer in 
Königsberg versandt wird 1. nach Berlin an die Viehverwer- 
tungsstelle der Landwirtschaftskammer, ohne jegliche Beschei- 
nigung in der Annahme, daß die Frachtfreiheit nicht mißbraucht 
wird, 2, nach anderen Aufstellungsorten, bei Vorlegung der 
vorherigen Zustimmung des zuständigen ÖOberpräsidenten zur 
Aufstellung des Viehs. 

Nach einem an die Königlichen Eisenbahndirektionen zerich- 
teten Erlasse vom 22. v. M. hat der Herr Minister nunmehr im 


Hinblick auf die Ausführungen des Landwirtschaftsministers 
darüber hinaus zugelassen, daß das in letzter Zeit ab- 


beförderte ostpreußische Flüchtlingsvieh auch dann Frachtfrei- 
heit genießen soll, wenn ausnahmsweise diesen Anwendungs- 
bedingungen nicht oder nicht vollständig genügt ist, sofern 
nur aus den Begleitumständen hervorgeht, daß es sich um nicht 
zur alsbaldigen Schlachtung bestimmtes Fliüchtlingsvieh handelt. 
Dabei ist es ohne Belang, ob das Vieh auf einer oder mehreren 
Zwischenstationen nur vorübergehend aufgestellt und sodann 
zum endgültigen Aufstellungsort weiter befördert worden ist. 
Auch hat der Herr Minister keine Bedenken, für Flüchtlings- 
vieh aus anderen östlichen Provinzen, soweit es nicht zur als- 
baldigen Schlachtung bestimmt ist, falls es auf militärische 
Anordnung oder mit dem Einverständnis des ÖOberpräsidenten 
zur anderweitigen Aufstellung versandt wird oder schon ver- 
sandt worden ist, die Frachtfreiheit zuzubilligen. 


— Militärzüge mit Militärgut. Die ,„Nordd. Alle. Ztg.“ 
schreibt: Es liegt für das Kriegsministerium Veranlassung vor. 
auf die eenaueste Beachtung der Bestimmungen im $ 50 Ziffer 7 
der Militäreisenbahnordnung I. Teil hinzuweisen. Allen Mili- 
tärzügen mit Militärgut (Waffen, Kriegsbeute usw.) ist daher 
ausreichendes Begleit- (Bewachungs-) Personal beizugeben, 
das bei Sendungen aus dem Heimat- in das Etappengebiet in 


erster Linie aus der Zahl der zur Front abgehenden Ersatz- 
mannschaften, sonst aus garnisondienstfähigen Leuten, bei 


Sendungen aus dem Etappen- in das Heimatgebiet aus der Zahl 
der Leichtverwundeten, Leichtkranken, gegebenenfalls von den 
Sammelkompagnien oder Etappentruppen genommen werden 
könnte; sofern nicht das auf dem Hintransport verwendete 
sarnisondienstfähige Personal verfügbar ist. Die Verfügbar- 
machung eines Öffiziers oder erfahrenen Unteroffiziers als 
Transportführer wird sich in der Regel ermöglichen lassen; je- 
doch darf das Ausbildungespersonal der Ersatztruppen davon 
nicht betroffen werden. Strenge Bewachung des Wageninhalts 
muß den Transportbegleitkommandos ganz besonders zur Pflicht 
semacht werden. 


Bahnfahrt. Die ‚„Nordd. 
mehr als Verenüg en 


fi- 


— WLeichtverwundete während der 
Allg. Ztg.“ schreibt: Verwundete fühlen. 
reisende, das Bedürfnis, nach längerer Eisenbahnfahrt einige 
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damit Unfälle und Verspätungen der Züge vermieden werden. Bei 
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nuten auf festem Boden zu wandeln. Da die Lazarett- und Kran- 
kenzüge aber zuweilen außerhalb der Stationen halten müssen, 
können beim Aus- und Einsteigen Unfälle vorkommen. 
nitätspersonal hat daher Anweisung erhalten, die Verwundeten 
vom unerlaubten Aussteigen fernzuhalten; in gleicher Weise sind 
die Stations- und Zugbeamten angewiesen worden, das Sanitäts- 
personal in diesem Bestreben nachhaltig zu unterstützen. Das 
Aussteigen ist besonders bei Betriebsaufenthalten zu verhindern, 


dieser Gelegenheit sei bemerkt, daß in allen leeren wie besetzten 
Lazarettzügen Militär- und Zivilpersonen sowie Eisenbahnbedien 
stete nur mit Genehmigung der Chefärzte mitfahren dürfen. 


— Pakete an die Eisenbahner. Über die Paketbeförderung 
für Angehörige der Feldeisenbahnformationen und der diesen zu- 
geteilten Kolonnen der Eisenbahnverwaltungen sibt der Chef des 
Feldeisenbahnwesens bekannt: 1. Alle für Angehörige der Feld 
eisenbahnformationen und der diesen zugeteilten Kolonnen der 
Eisenbahnverwaltungen bestimmten Pakete sind für den we'st- 
lichen Kriegsschauplatz an das Paketdepot Coblenz, für’den 
östlichen Kriegsschauplatz an das Paketdepot Breslaw zu 
richten. 2. Die Pakete müssen neben der genauen Adresse des 
Empfängers und der Kompagnie, Kolonne usw. die Angabe der 
Dienststelle (Militär-Eisenbahndirektion, Linienkommandantur, 
Feldeisenbahnchef Ost), der die Kompagnie, Kolonne usw. zuge- 
teilt ist, sowie die Aufschrift des zuständigen Paketdepots enthal- 
ten. Beispiel: a) An Pionier X.. Reserve-Eisenbahn-Bau-Kom- 
pagnie, 2. Feldeisenbahnchef Ost, Paketdepot Breslau, b) An Bahn- 
meister X., Eisenbahnbetriebskolonne der Direktion Erfurt, Militär- 
Eisenbahndirektion I, Paketdepot Coblenz. 3. Im übrigen finden 
die in der Verfügung vom 10. 10. 1914, Nr. 2161/9. 14.X: 3 er F 
nen Festsetzungen sinngemäße Anwendung. 


— Der Winterfahrplan der rem ne Staats 
bahnen. Nachdem schon seit Vollendung des ersten Aufmarsches 
der deutschen Heere in rascher Folge die Zugverbindungen 
wieder vermehrt und beschleunigt worden waren, hat der: seit 
Anfang November gültige Winterfahrplan. weitere erhebliche 
Verkehrsverbesserungen gebracht. Zwischen. Stuttgart und Berlin - 
besteht nunmehr eine viermalige tägliche Schnellzugverbindung, 
zwei Zugpaare verkehren über Nürnberg, zwei über Würzburg- 
Erfurt, je ein Zugpaar der beiden Reisewege bei Tag und: eines 
bei Nacht, in einem Zugpaar läuft ein Schlafwagen, im. andern 
ein Speisewagen zwischen Stuttgart und Berlin durch. Zwischen 
München und Friedrichshafen (Bodensee) einerseits, Karlsruhe- 
Straßburg und Frankfurt-Cöln anderseits laufen über Württem- 
berg drei Schnellzugpaare, zu denen noch ein weiteres Schnell- 
zugpaar zwischen Stuttgart und den genannten Städten des west- 
lichen Deutschlands tritt. Der Verkehr mit der Schweiz wird 
außer durch die drei Schnellzugpaare über Friedrichshafen durch 
zwei Tagesschnellzüge Schaffhausen-Stutteart und einen Tages- 
schnellzug Stuttgart-Schaffhausen mit direkten Anschlüssen von 
und nach Berlin und Zürich-Mailand aufrechterhalten. Auch im 
inneren württembergischen Verkehr wird allen Verkehrsbedürf- 
nissen durch die Führung der meisten Züge des früheren Frie- 
densfahrplans Rechnung getragen. So sind z. B. die Winter- 
kurorte Freudenstadt und Wildbad im württembergischen 
Schwarzwald durch 4 und 5 Züge in beiden Richtungen täglich 
mit Stuttgart verbunden. Zwischen Stuttgart und Cannstatt 
verkehren zwischen 45 und 50 Personenzüge täglich in jeder 
Richtung. Die reiche Ausstattung des jetzigen Winterfahrplans 
ist der deutlichste Beweis dafür, daß Handel und Verkehr in 
Deutschland sich trotz des Krieges einer fortdauernden Leb- 
haftiskeit erfreuen. 


— Ein weiterer Lazarettzug. Aus München, 3. November, wird 
der „Nordd. Alle. Ztg.“ gemeldet: Der König hat bestimmt, daß 
der ihm vom Deutschen Museum aus Anlaß der Sitzung des 
Vorstandsrates zur Verfügung gestellte Betrag von 50000 A. 
zur Ausrüstung eines, Lazarettzuges verwendet werden solle. 
Der König hat dem Kaiser hiervon Mitteilung gemacht und ihn 
gebeten, wegen der Zuteilung des Lazarettzuges an die Armee 
weitere Anordnungen zu treffen. A 


— Deutsche Speisekarten. 'Im Bereiche der Drei hessi- 
schen Eisenbahngemeinschaft dürfen nach Mitteilung des „Berl. 
Act.“ die Bahnhofswirte Speisekarten in französischer Sprache 
nicht mehr auflegen. Alle Benennungen müssen in deutscher 
Sprache ausgedrückt sein, 


— Eine Eingabe um Bau des Mittellandkanals.. Wie die 
„B. B.-Ztg.“ berichtet, hat in einer Versammlung in Dresden der 
sächsische Schifferverein beschlossen, die Regierungen in Dresden 
und in Berlin zu ersuchen, den sofortizien: Ausbau des Mittelland- 
kanals, auch auf der Strecke von Hannover bis zur Elbe 
in Angriff zu nehmen. Der Verein glaubt, daß mit Hilfe der 
Kriegsgefangenen die Kosten geringer sein würden als zu einer 
anderen Zeit. Er wies auch darauf hin, wie nützlich dieser Kanal 
bei dem gegenwärtigen Kriege gewesen wäre, wenn man nz F 
die Pläne ausgeführt hätte. 
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— Ein deutscher Lazarettzug für die türkische Armee. Der 

.Nordd. Allg, Zte.“ wird aus Halle (Saale) gemeldet: Der Plan 
les Arbeitsausschusses des Vereins zur Ausrüstung und Instand- 
haltung der Vereinslazarettzüge Ol und YI (Vorsitzender Pro- 
fessor Dr. Emil Abderhalden, Halle a. $.), einen ersten deut- 
schen Lazarettzug für die türkische Armee auszurüsten, hat 
die Genehmigung des Reichskanzlers, des Feldsanitätschefs 
und des Feldeisenbahnchefs erhalten. Der Arbeitsausschuß 
ist infolgedessen sofort zur Ausführung des Planes ge- 
sehritten in der Erwartung, daß in weiten Kreisen Deutschlands 
sich Interesse für dieses wertvolle Geschenk, das den Sanitätsdienst 
unserer Bundeszenossen wirkungsvoll unterstützen soll, finden 
wird. Es sind große Summen notwendig, um den Lazarettzug, 
ler auch als stehendes Feldlazarett Verwendung finden kann, aus- 
zurüsten, ihn mit den notwendigen Reserven zu versehen, und ihn 
endlich zu unterhalten. Spenden nimmt das Bankhaus Reinhold 
Steckner in Halle (Saale) entgegen. 


— Verleihung des Eisernen Kreuzes an Eisenbahnbeamte. 
Diese Auszeichnung wurde folgenden höheren Beamten der 
preußischen Staatsbahnverwaltung zuteil: Den Regierungsräten 
Pütter in Stettin und Dr. Telemann in Berlin, den Re- 
zierungsassessoren Schultz-Fademrecht in Altona und 
Dr.:Sommer in Magdeburg, den (Gerichtsassessoren Dr. 
Rsser in Cöln und Zorll in Halle (Saale), ferner den Re- 
eierungsbaumeistern Albach in Ratibor, Baumann in 
Geestemünde, Bickel in Bad Oeynhausen, 'Brademann 
in Berlin, Braumann in Posen, Buchholz in Neiße, 
Gantzer in Magdeburg, Hodecker in Elberfeld, Rhein- 
hardt in Friemersheim, Böttcher in Cassel;, Heinrich 
Schulze in Münster (Westf.),, Uphof in Gütersloh und 
Weber in Betzdorf. 


_ Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen. Staats- 
bahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetreten: Dem 
Regierungsrat Waldeck in Berlin ist eine etatsmäßige Stelle 

für Mitglieder der Eisenbahndirektionen verliehen. — Ver- 
setzt sind: der Regierungs- und Baurat Riebensahm, bisher 
in Luckenwalde, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 4 nach 
Berlin, die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Lau - 
ser, bisher in Geestemünde, als Vorstand des Eisenbahn- 
Betriebsamts nach Minden (Westf.), Paul Schr oe der, bisher 
in Jastrow, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 
nach: Luckenwalde, Weikusat, bisher in Dtsch.-Krone, 
Scheunemann, bisher in Danzig, Johannes Schröder, 
bisher in Hannover, und Meyerhoff, bisher in Breslau, zur 
Eisenbahndirektion nach Kattowitz, der Regierungsbaumeister 
des Maschinenbvaufachs Walbaum, bisher in Beuthen, als 
"Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts nach Ostrowo 
und der Eisenbahn-Hauptkassenrendant, Rechnungsrat INor- 
senski, bisher in Kattowitz, zur Eisenbahndirektion nach 
Halle (Saale). — Der Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufachs Radermacher, bisher beurlaubt, ist der Eisen- 
bahndirektion in Frankfurt (Main) zur Beschäftigung überwiesen. 
— Der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Bräu- 
ning bei der Eisenbahndirektion, Hannover ist zur Beschäfti- 
eung im Staatseisenbahndienste einberufen. 

Dem Direktor v. Leo bei der Generaldirektion der würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen, zurzeit Chef des Verwaltungs- 
rats der belgischen Eisenbahnen in Brüssel, ist vom König von 
Württemberg der Titel eines Präsidenten verliehen worden, 


Österreich. 


— Herstellung von Kälteschutzmitteln für die Soldaten durch 
die österreiehischen Staatsbahnen. Die vom Eisenbahnministe- 
rium geschaffene Organisation der weiblichen Bediensteten so- 
wie der Frauen und Töchter der Staatsbahnangestellten aller 
Klassen zur Herstellung von Kälteschutzmitteln für die im Felde 
stehenden Soldaten, über die wir in Nr. 85, S. 1200, berichteten, 
hat. nach kaum einmonatiger Tätigkeit den ebenso erfreulichen 
wie ilberraschenden Erfolg gehabt, daß Wollbekleidungsstücke 
für nahezu 30000 Mann an das Kriegsfürsorgeamt abgeliefert 
‚werden konnten. Der Staatseisenbahnverwaltung war es mög- 
lich geworden, mehr als 20 t Wolle zur Verarbeitung an die 
Dienststellen des gesamten Linienbereiches abzugeben. Diese 
30 t Wolle wurden von den fleißigen Händen . der „Staats- 
bahnerinnen“ bis Mitte November zu 6940 Schneehauben, 22 872 
Paar Weadenstutzen, 30317 Leibchen, 10905 Paar Fäustlingen 
und 3674 sonstigen Wollsachen wie Leibbinden, Halstücher 
u. dergl. verstrickt. Die fertigen Arbeiten wurden im Eisen- 
bahnministerium gesammelt, sortiert und sachgemäß geprüft, um 
dann zur sofortigen Verteilung an die Truppen wohl geordnet 
und verpackt auf den nordöstlichen Krieesschauplatz abgeschickt 
zu werden. Die Sammlung und Sortierung hatte Gelegenheit ge- 
ceben, in den Räumen des Eisenbahnministeriums eine ganz 


eigenartige und geschmackvoll angeordnete Ausstellung zu ver- 
anstalten, die allgemein zugänglich war und sich eines überaus 
starken Zuspruches erfreute. Die Erzherzoginnen Maria The- 
resia, Maria Annunziata und Isabella sowie General-Artillerie- 
Inspektor Erzherzog Leopold Salvator beehrten die Ausstellung, 
wo sie vom Eisenbahnminister Freiherrn von Forster und dessen 
um das Gelingen dieser Fürsorgetätigkeit besonders ‘verdienten 
Gemahlin empfangen wurden, mit ihrem Besuche, ferner waren 
u. a. Kardinal Dr. Piffl und die gemeinsamen und  öster- 
reichischen Minister erschienen. 

Die fertigen Wollsachen waren in fünf Sälen des Eisenbahn- 
ministeriums untergebracht. Man hatte ein dankbares Gefühl, 
wenn man durch diese Mauern von grauer Wolle schritt, zu 
denen Liebe zum Vaterlande und treue Sorge für die opfer- 
freudigen Verteidiger von Herd und Scholle die „Bausteine“ 
geliefert haben. Aus etwa 30 000 Leibchen hatte eine geschickte 
Hand eine Zyklopenmauer gebaut, durch die ein ganz ansehn- 
licher Tunnel führte; aus anderen Wollarbeiten waren Wand- 
nischen, Säulen. Pyramiden geworden, die auf Hunderten ‚und 
Hunderten zur Versendung fertig gepackten Kisten ruhten. 

Häufig fanden sich in den Leibchen, Wadenstutzen und Schnee- 
hauben allerlei Liebesgaben eingeheftet, Schokolade, Zigaretten, 
Tabak, Zigarettenpapier. Briefpapier, Bleistifte und ähnliches. 
Insgesamt waren es 74708 Stück, die zur Versendung gelangten. 

Die Ausstellung erfüllte ihren Zweck, Muster für die. Kälte- 
schutzarbeiten zu bieten und. zur Nacheiferung der von den 
Staatsbahnen zeleisteten Arbeit anzuspornen, vollständig uni 
ergab überdies aus freiwilligen Spenden eine ansehnliche Summe 
zu neuer Anschaffung von Wolle. Das Bisenbahnministerium 
hat aus seinen Vorräten zunächst Ausrüstungsgegenstände für 
tausend Mann an die Hilfsaktion „Kälteschutz des Kriegsfür- 
sorzeamtes abzegeben. Mehr als 20 + Bekleidungsstücke sind 
unter Begleitung von zwei. Beamten des Ministeriums auf den 
Kriegsschauplatz abgegangen. konnten bis an die Front vor- 
ceschoben werden und sind dort bereits zur Verteilung an die 
Soldaten zelangt. - Die- Herstellung der Wollarbeiten wird im 
Staatsbahnbereiche auch fernerhin fortgesetzt, um ausgiebig 
dazu beizutragen, den großen Bedarf des Heeres an Kälteschutz- 
mitteln zu decken. 


— Das Kohlenanforderungsrecht des Staates. Die „Wiener 
Zeitung“ vom 12. November und das Reichsgesetzblatt enthalten 
eine Verordnung des Gesamtministeriums vom 11. November d. J. 
betreffend die Kohlenversorgung. Zweck dieser Verordnung ist 
in erster Linie, eine im öffentliehen Interesse notwendige. Ver- 
sorzung der Bevölkerung sowie die Befriedigung eines dringen- 
den öffentlichen Bedarfes an Kohle auch während des gegen- 
wärtigen Kriegszustandes sicherzustellen. Durch die _ Ver- 
ordnung wird der Minister für öffentliche Arbeiten ermächtigt, 
alle Anordnungen zu treffen, die zur ungestörten Fortführun« 
des Betriebes in Kohlenbergbauen notwendig sind, und behufs 
Steigerung der Kohlengewinnung besondere Maßnahmen dann 
vorzukehren. wenn die Deckung_ eines dringenden öffentlichen 
Bedarfes an Kohle in anderer Weise überhaupt nicht oder nur 
zu unverhältnismäßig hohen Preisen möglich wäre. Zur Sicher- 
stellung der Befriedigung eines solchen Kohlenbedarfes hat sich 
die Festsetzung eines Anforierungsrechtes als notwendig er- 
wiesen. kraft dessen der Minister für öffentliche Arbeiten bei 
Zutreffen bestimmter Voraussetzungen die Besitzer von Kohlen- 
hergbauen zur Lieferung von Kohle in bestimmten Mengen und 
Sorten aus ihren Betrieben verpflichten kann. Die gleiche Ver- 
pflichtung soll auch Kohlenhändlern rücksichtlich ihrer ‘Vorräte 
an Inlandskohle auferlegt werden können. Weitere Bestimmun- 
sen betreffen die Festsetzung der Schadloshaltung für die ange- 
forderte Kohle. Von der durch die Verordnung eingeräumten 
Ermächtigung wird selbstverständlich nur dann Gebrauch ge- 
macht werden, wenn es das allgemeine Wohl unbedingt ver- 
heischen sollte, wobei bestehende Kohlenabschlüsse nach _ Mög- 
lichkeit werden berücksichtigt werden. Dadurch, daß die Aus- 
führung der Maßregel dem fir den Bergbau zuständigen Mi- 
nisterium übertragen wurde, ist die Gewähr dafür geboten, daß 
hei ihrer Durchführung auch die Interessen der Bergwerks- 
industrie und der Bergarbeiterschaft werden entsprechend ge- 
wahrt werden. 


— Österreichs Eisenerzeugung im Jahre 1913. Nach der vom 
Ministerium für öffentliche Arbeiten herausgegebenen „Statistik 
des Bergbaues in Österreich‘ zählte man hier im Jahre 1913 ün 
eanzen 148 Unternehmungen auf Eisenstein, von denen indes 
nur 23 im Betriebe standen, die 309 Aufseher neben 6270 Arbei- 
tern beschäftigten. Die Cesamtgewinnung von Eisenstein belief 
sich auf 3039324 t und hatte einen Wert von 28 886,641 -Kr.: 
zegenüber dem Vorjahr zeigte die Erzeugung eine Zunahme um 
385 % und der Wert eine solche um 5,56 %. Eine erhöhte Er- 
zeugung war hauptsächlich in Steiermark. Salzburg und Galizien 
zu verzeichnen, während Böhmen und Kärnten: eine nicht un- 
bedeutende Herabminderung. der Fisenerzeugung aufweisen. 
Unternehmungen zur Erzeugung von Roheisen gab es 26, jedoch 


war nur die Hälfte dieser Zahl mit 124 Aufsehern und 5627 Ar- 
beitern tatsächlich im Betriebe. Diese 13 Unternehmungen er- 
zeugten in 30 Hochöfen 1757864 t Roheisen im Werte von 
143 457 727 Kr. Erzeugnis sowie Werte weisen gegen das Vor- 
jahr eine geringe Abnahme — um 0,11 % bzw. 0,30 % — aut. 


Von den verhütteten Erzen waren 68,76 % inländischer, der Rest: 

.. » .r Y \ hi 
ausländischer Herkunft; letztere stammten zum größten Teil 
aus Schweden und Ungarn, doch kamen selbst Erze aus Portu- 


giesisch-Indien zur Verhüttung. Der größte Teil der gesamten 
Roheisenerzeugung wurde in den Raffinierwerken des Inlands 
bearbeitet, nur 6,16 % gelangten 
hauptsächlich nach Ungarn und Italien. 


Ungarn. 


— Belobung der ungarischen Staatsbahnangestellten. Der 
Ministerpräsident Graf Tisza hat sich von der schweren, auf- 
opfernden und ergebnisreichen Arbeit der ungarischen Staats- 
bahnangestellten, die sie in den durch den Einbruch der Russen 
arg bedrängten Gebieten leisteten, an Ort und Stelle persönlich 
überzeugt und hat deshalb den  Handelsminister gebeten, 
dem Personale seine vollste Anerkennung auszudrücken. Der 


Präsident der Staatsbahnen hat nun diese Anerkennung jüngst- 


hin im Amtsblatt verlautbart und dieser Mitteilung auch seinen 
wärmsten Dank für die hingebungsvolle patriotische Arbeit der 
Staatsbahnangestellten beigefügt. 


Bosnien und die Hercegovina. 


— Auszeichnung von Beamten der bosniseh-hereegovinischen 
Landesbahnen anläßlich des Kriegs. Während der Kämpfe auf 
dem südlichen Kriegsschauplatz haben sich auch mehrere Be- 
amte der bosnisch-hercegovinischen Landesbahnen besondere Ver 
(dienste erworben, die auch höherenorts Anerkenung zefunden 
haben. Es wurden vom Kaiser nachstehenden Eisenbahnbeamten 
Auszeichnungen verliehen: das Offizierskreuz des Franz Joseph- 
Ordens: dem Oberkommissär Hödl: der Orden der Eisernen 
Krone III. Klasse: den Inspektoren v. Slonink a und Hein- 
rich sowie dem Kommissär und Oberleutnant i. d. R.Beran; 
das Ritterkreuz des Franz-Joseph-Ordens am Bande des Mili- 
tärverdienstkreuzes: den Kommissären Lem Duck Here 
manek und dem Adjunkten Dvoratek; das Ritterkreuz des 
Franz-Joseph-Ordens: den Oberkommissären Ferdinand War- 
mersperger und Breberin, den Kommissären Clodi. 
Budiner, Dancasius, dem Oberinspektor Gärtner. dem 


Inspektor Piegl und dem Adjunkten Buzaro y-RKRick:; 
das Goldene Verdienstkreuz mit der Krone am Bande der 


Tapferkeitsmedaille: den Adjunkten Hrstka. Zahradnik und 
Alfred Reich sowie dem Kommissär und n. a. Landwehrleutnant 
Bohanovsky: das Goldene Verdienstkreuz mit der Krone: 
Kar Kommissär Karl Stary und dem Adijunkten Albert Po- 
Or 


Übrige europäische Länder. 


— Die Eisenbahnverhältnisse an der schwedisch-finnischen 
Grenze. Der Krieg hat die Frage der Verknüpfung des schwe- 
dischen Eisenbahnnetzes mit dem finnischen, die unter gewöhn- 
lichen Verhältnissen kaum auf allzuschnelle Verwirklichung 
zu rechnen hätte, plötzlich zu einer Angelegenheit von Bedeu- 
tung für die Gegenwart gemacht. Denn für Rußland bildet es ein 
sehr dringliches Bedürfnis einen geeigneten Verkehrswege nach 
England zu erhalten, um diesen seinen Bundesgenossen mit Ge- 
treide zu versehen und von ihm Kriegsbedarf aller Art zu er- 
halten. Hierzu bietet, da der Hafen von Archangelsk trotz der 
Wirksamkeit der Eisbrecher bereits zugelroren ist. jetzt nur 
noch der Eisenbahnweg über die skandinavische Halbinsel die 
Möglichkeit, und Rußland hat sich auch schon, wie schwedische 
Blätter berichten. mit der Anfrage an die Regierung Schwedens 
gewandt, ob die finnische Bahn, die Rußland gegenwärtie von 
Torneä aus längs des Ostufers des Torneälf bis nach dem finni- 
schen Karungi oder Kokkola bauen läßt, durch eine Brücke üher 
(den Torneälf mit dem gegenüberliegenden schwedischen Karungi 
verbunden werden könne. Der Bau dieser finnischen Bahn, der 
erst kürzlich begann, wird mit einem starken Arbeiterpersonal 
betrieben, Indessen ist die Verbindung mit dem schwedischen 
Bahnnetz keineswegs ohne weiteres durchführbar, denn die 
schwedische Regierung hat auf die russische Anfrage erwidert, 
daß es sich hierbei um eine Sache handle, 
Reichstag gehört werden müsse. Sonst steht einer Verknüpfung 
der beiderseitigen Bahnen nichts in Wege. Die Verlängerung 
(ler schwedischen nördlichen Stammbahn von Boden bis zur 
Iinnischen Grenze ist jetzt durchgeführt. Aus strategischen 
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zur Ausfuhr und ginsen 


über die erst der. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Gründen führte man die Bahn nicht unmittelbar bis Haparanda, 
sondern bis Karungi. das 30 km nördlich von Haparanda liegt, 
und von Karungi baut man jetzt eine am Westufer des Torneälf 
entlang gehende Zweigbahn bis Haparanda hinab, ein Bau, der 
im Jahre 1915 durchgeführt sein dürfte. Über den Anschluß 
an das finnische Eisenbahnnetz ist schwedischerseits noch kein 
Beschluß gefaßt worden, doch geht aus früheren Reichstags- 
verhandlungen hervor, daß die Verknüpfung etwas südlich von 
Haparanda geschehen soll, indem von hier aus eine Verbindungs- 
bahn nach der finnischen Grenzstadt Torne& zu bauen wäre. 
Rußland sucht nun die Verknüpfung dadurch zu beschleunigen, 
daß es seinerseits eine Bahn bis nach Karungi hinauf baut, 
aber wie aus der Antwort der schwedischen Regierung hervor- 
geht, kann vorläufig kein unmittelbarer Bahnverkehr zwischen 
Schweden und Finnland zustande kommen. Doch dürfte Ruß- 
land den Versuch machen, auf andere Art eine Verbindung 
zwischen den beiden Endpunkten der Bahnen herzustellen*), 


— Eisenbahnverkehr in Belgien. Das belgische Staatsbahn- 
netz umfaßt 4330 km. Hiervon ist etwa die Hälfte der Strecken 
zweigleisig ausgebaut. Außerdem hat das Land Privat- und 
Lokalbahnen von insgesamt etwa derselben Länge. Die deut- 
sche Verwaltung des Landes hat sich nun, schreibt die „Voß. 
Ztg.“, nach Möglichkeit bemüht, neben dem durch die Heeres- 
leitung in Anspruch genommenen Verkehr auch zur Benutzung 
für private Zwecke, insbesondere zur Rückbeförderung der 
Flüchtlinge, einige Strecken wenigstens in mäßigzem Umfange 
freizugeben. Leider scheitert dies aber bis zu einem gewissen 
Grade an der Verweigerung des Dienstes durch belgische 
Staatsbahnbeamte. Immerhin ist es bisher möglich gewesen, auf 
der Strecke Rosendaal-Esschen-Antwerpen täglich drei Züge 
in jeder Richtung zu befördern. Zwischen Antwerpen und 
Löwen verkehrt in jeder Richtung ein Zuge, der nach 
Brüssel und Lüttich Anschluß hat, von wo wiederum Anschluß 
nach Herbesthal vorhanden ist. Zur Benutzung aller dieser 
letzteren Züge bedarf es aber eines besonderen Erlaubnis- 
scheines der Militärverwaltung. 

Ein besonders zu diesem Zweck eingesetzter Zivilausschuß 
beschäftigt sich ietzt mit dieser Frage der Wiedereröffnung 
eines wenn auch beschränkten Verkehrs für Personen und 
Güter auf den hauptsächlichsten Strecken des Landes und es 
steht zu erwarten, daß in nicht zu ferner Zeit dieses Ziel er- 
reicht werden wirl Hierdurch würde die Versorgung des. 
Landes mit Lebensmitteln und die Belebung der Industrie 
wesentlich erleichtert. 


— Sprengung der Eisenbahnbrücke über den Vardarfluß bei 
Strumitza (Neuserbien). Die Eisenbahnbriücke über den Vardar 
zwischen Strumitza und Demirkapu ist, nach einer Meldung 
vom 2. d. M., von Banden gesprengt worden, der Mittelpfeiler 
ist zu zwei Dritteln, der nördliche vollständig zerstört, drei 
Brückenfelder sind eingestürzt. Der Verkehr zwischen Usküb 
und Saloniki ist eingestellt. Die Wiederherstellung der Brücke 
wird längere Zeit in Anspruch nehmen. Bei ihrer Zerstörung 
soll ein blutiger Kampf zwischen mazedonischen Banden und 
serbischem Militär stattgefunden haben. Diese Meldung ist 
besonders nach der soeben erfolgten Eroberung der Festung 
und Landeshauptstadt Belgrad durch die österreichisch-ungari- 
schen Truppen von besonderer Wichtigkeit. Die Erhaltung der 
Verbindung mit Saloniki ist ein Lebensinteresse der serbischen 
Armee. Von dort allein konnte sie noch die verbrauchten Be- 
stände von Kriegsmaterial, ja sogar von Lebensmitteln er- 
gänzen. Mit der Zerstörung der Eisenbahnbrücke ist dieser 
nicht zu entbehrende Nachschub ungemein erschwert, wenn nicht 
vorläufig unmöglich geworden. 


— Neue bulgarische FEisenbahnlinien. Vom bulgarischen 
Ackerbauministerium wurde im Budeet für das Jahr 1915 der 
Bau schmalspuriger Linien in den Kreisen von Peschtera und 
Varna vorgesehen. 


— Errichtung einer Eisenbahn- und Telegraphen-Postschule 
für das bulgarische Heer. Der bulgarische Kriegsminister hat der 
Sobranie einen Gesetzentwurf vorgelegt. hetreffend die Er- 
richtung einer Eisenbahnschule unter dem Kommando des Eisen- 
bahnbataillons und einer Schule für den Telegraphen- und Post- 
dienst unter dem Kommando des Telegraphenbataillons. 


— Einstellung des Güterverkehrs auf den finnischen Bahnen. 
In Stockholm ist die aufsehenerregende Nachricht eingetroffen. 
daß der Güterverkehr auf den Eisenbahnen Finnlands bis auf 
weiteres völlig eingestellt sei. Über die Ursache der Maßregel 


*) Anm. d. Schriftl.: Man kann wohl versichert sein, daß die 
schwedische Regierung die Durchführung von Kriegskontre- 
bande unter allen Umständen zu verhindern wissen wird. 
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liegen noch keine näheren Mitteilungen vor, doch nimmt man 
an, daß die Maßregel ergriffen wurde, weil Rußland zu militäri- 
schen Zwecken alles Gütermaterial in Beschlag genommen hät. 
Der Personenverkehr eeht fortfahrend ungehindert vonstatten. 


M. 


Fremde Erdteile. 


— Die Kleinbahnen Ägyptens. In diesem Lande besteht 
neben dem Staatsbahnnetz ein zweites Bahnnetz, das haupt- 
sächlich die Aufgabe hat, die den Durchgangslinien entfernt 
liegenden Orte dem Verkehr zu erschließen. Dieses Netz ist 
Eigentum einer englischen Gesellschaft, welche sich im Jahre 
1897 bildete und mit einem Aktienkapital von 47 000 000 AM den 
Bahnbau im Nildelta begann. Der Sitz der Gesellschaft ist in 
Kairo. Das ganze Bahnnetz zerfällt in 4 voneinander unab- 
hängige Bezirke, und zwar den Östbezirk mit einer Strecken- 
länge von 318 km, den Bezirk Gharbieh mit 384 km, den Be- 
zirk Behera und einen Bezirk von 40 km Länge südlich von 
Kairo. Die drei erstgenannten haben 0,75 m Spur, der letzte 
Bezirk Vollspur. Die Linienführung erfolgte nach Möglich- 
keit parallel mit den Bewässerungskanälen. 

Von den Bauwerken verdienen besonders zwei Drehbrücken 
eenannt zu werden. Die eine liegt bei Kubri Flaga und führt 
über den Kanal von Khatatbah. Die Brücke besteht aus zwei 
festen je 10 m langen Seitenteilen und dem 20,50 m langen, 
drehbaren Mittelteil. Sie ist 2,55 m breit. Das Mittellager der 
Brücke ruht auf Stahlpfosten von 127 mm Durchmesser. Die 
Gegenlager sind aus Steinmauerwerk mit Betonfundament her- 
sestellt. Die ausgedrehte Brücke läßt für die durchfahrenden 
Schiffe eine lichte Breite von 8.60 m. Eine ähnliche Brücke 
führt über den Kanal Mahmoudieh. Sie ist 32 m lang und 
450 m breit. Die Baukosten für die letztgenannte Brücke be- 
liefen sich auf 62400 M. 

Der Kleinschlag für die Bettung der Bahn wurde aus Kalk- 
stein hergestellt, der an Ort und Stelle gewonnen wurde. Für 
die Gleise -hat man ein Schienenprofil von 18 kg Gewicht 
für das laufende Meter gewählt. Bei den Nebengleisen be- 
genügte man sich mit einem solchen von 10 kg für das Meter. 
Als Schwellenmaterial benutzte man Eichenhelz vom Balkan 
und aus der Türkei. Die Abmessungen der Schwellen betragen 
1,80.0,18.012 m und ihre Entfernung voneinander _be- 
trägt 0,75 cm. Infolge des trockenen Klimas in Ägypten hält 
sich das Holz sehr lange. Auf. der geraden Strecke sind die 
Schienen mit Nägeln, in den Krümmungen mit Schrauben auf den 
Schwellen befestigt. 

. Es gibt zwei Arten von Empfangsgebäuden. : Bei der ersten 
einfachen Art besteht die Anlage aus zwei Räumen und meist 
aus einer. daran anschließenden offenen Halle. Der eine Raum 
dient als Schalter und Telegraphenzimmer, der andere als 
Amtszimmer für den Bahnhofsvorsteher. Die Grundmauern des 
Gebäudes bestehen aus Beton, die Umfassungsmauern sind aus 
Holz. Das Dach ist mit Eternit, Schiefer oder gepreßten 
Asbestplatten abgedeckt. Die Kosten eines solchen Bauwerkes 
belaufen sich auf 1050 bis 1600 #M. Die Knotenpunkte haben 
erößere Empfangszebäude. Sie enthalten gewöhnlich 4 Räume. 


* Der erste dient wieder als Schalter und Telegraphenzimmer, 


der zweite als Gepäckraum, der dritte als Amtszimmer für den 
Bahnhofsvorsteher und der vierte mit anschließender offener 
Halle als Warteraum. ‘Die Kosten eines solchen Gebäudes be- 
laufen sich auf 4500 M. Neuerdings baut man anschließend an 
die Empfangsgebäude Wohnungen für den Bahnhofsvorsteher 
und für die Unterbeamten. Diese Wohnhäuser sind mit Well- 
blech abgedeckt. Zum Bau für die Dienstwohnungen stellt man 
an Ort und Stelle Holzkästen her, bestreicht deren Innenwände 
mit Öl, bringt Fenster und Türrahmen hinein und gießt in die 
so geschaffene Schalung Beton aus 3% Teilen Kieselsteinen 
von 3 bis 5 cm Korngröße, 1% Teilen Sand und 1 Teil Port- 
landzement. Die Baukosten für jeden Raum betragen 250 M. 

Der Lokomotivpark der Kleinbahnen besteht aus 103 Ma- 
schinen, das heißt, auf je 10 km Strecke entfällt eine Lokomo- 
tive. Für die Beförderung der Personenzüge sind Maschinen 
der sogenannten Delta- und Port-Said-Bauart vorhanden. Für 
die Güterzüge hat die Gesellschaft mit Erfolg Maschinen der 
sogenannten Naysmith-Bauart in Gebrauch. Die durchschnitt- 
liche Geschwindigkeit der Personenzüge beträgt. 30 km, die 
der Güterzüge 20 km. Als Brennstoff wird Braunkohle von 
hohem Heizwert benutzt. Nachteilig wirkt nur die starke Rauch- 
entwieklung der Braunkohle. Deren Preis für 1t stellt sich ein- 
schließlieh Fracht auf 25 M. Für die Personenbeförderung hat 
lie Gesellschaft 7 zweiachsige, 56 vierachsige Wagen erster 
Klasse und 44 zweiachsige und 150 vierachsige Wagen dritter 
Klasse, ferner 40 zweiachsige und 43 vierachsige Packwagen und 
4 Postwagen. Wagen zweiter Klasse sind nicht vorhanden. 
Für den Ausflugsverkehr sind noch einige offene Wagen in 
Gebrauch. Die Form der Güterwagen richtet sich nach der 
Art der zu befördernden Güter. Da Regenfälle äußerst selten vor- 


"bei Kriegsausbruch 


kommen, sind die meisten Wagen offen. Das Klima ist so trocken, 
daß die Telegraphendrähte an den Holzmasten ohne Porzellan- 
isolatoren befestigt sind. 

Das für die Bahn angelegte Kapital verzinst sich gut. Die 
Einnahmen des Jahres 1912 betrugen fast 3000 000 MH, wovon 
etwas mehr als die Hälfte durch den Güterverkehr eingebracht 
wurde. 


Allgemeines. 


— Die größte Eisenbahnbrücke aus Eisenbeton. Auf der 
nördlichen Stammbahn in Nordschweden steht der Bau einer 
interessanten Eisenbahnbriücke bevor. Diese Brücke soll über 
den Öreälf, westlich von Umeä, gebaut werden. Nach dem im 
Bahnkonstruktionsbureau der Eisenbahnverwaltung _ausge- 
arbeiteten Plan würde sie die größte in Eisenbeton ausgeführte 
Bisenbahnbrücke der Welt sein. Mit Rücksicht auf die. in 
Zukunft zur Anwendung kommenden schweren Lokomotiven 
werden bereits auf der durch das nördliche Schweden führenden 
Staatsbahn verschiedene Umbauten am Brücken vorgenommen. 
so über den Dalälf bei Krylbo und über den Fluß Ljusnan bei 


Edänge. Diesen Arbeiten, die Anfang 1915. fertig sein werden, 
waren schon andere Umbauten vorausgegangen, aber die 


schweren Lokomotiven können nicht eher ausgenutzt: werden, 
als bis noch einige weitere ‚Umbauten durchgeführt. sein 
werden. Von diesen Arbeiten ist die Brücke über den Öreälf 
die schwierigste. Diese war, ebenso wie andere Brücken der 
nördlichen Stammbahn, für eine Belastung berechnet, die nur 
65 % der von den jetzigen Belastungsbestimmungen für Brücken- 
anlagen der Staatsbahnen vorgeschriebenen Tragfähigkeit hatte 
und im Hinbl.ck auf möglichste Sparsamkeit festgesetzt war. Der 
ietzt fertige Vorschlag der Eisenbahnverwaltung, für den der 
kommende Reichstag die erforderlichen Mittel, rd. 1 Million 
Mark, zu bewilligen. haben wird, soll in Eisenbeton ausgeführt 
werden und besteht aus einem Hauptbogen über den Fluß mit 
100 m freier Spannweite, woran sich auf beiden Ufern Viadukte 
anschließen, bei denen die einzelnen Bogen 15 m freie Spann- 
weite haben. Die Brückenbahn kommt auf etwa 46 m Höhe 
über der Wasserfläche des Flusses bei niedrigem Wasserstand 
zu liegen. Mit ihrem Bogen von 100 m würde die Brücke die 
größte bekannte Eisenbahnbrücke aus Eisenbeton werden. Die 
bisherige größte Bogenbrücke ist die aus Eisenbeton bestehende 
Straßenbrücke über den Tiber in Rom. Sie hat 100 m Länge. 
In Auckland in Neuseeland gibt es eine 96 m lange Betonbrücke, 
die ebenfalls dem Straßenverkehr dient. Die größte Eisenbahn- 
brücke aus Stein (Quader), die bisher für eine vollspurige Haupt- 
bahn ausgeführt worden, liegt auf der österreichischen Staats- 
bahnlinie Salzburg-Triest und überspannt den. Isonzofluß in 
Istrien mittels eines 85 m weiten Bogens. Bei Plauen im 
Vogtland gibt es einen Steinbogen (Schichtmauerwerk) über 
das Syratal mit 90 m Spannweite. Für die. elektrische Eisenbahn 
Chur-Arosa in der: Schweiz. war vor nicht zu langer Zeit ein 
Bogen aus Eisenbeton mit 96 m Spannweite hergestellt worden. 
In Skandinavien waren die Norweger die ersten, die in der 
Wiederbelebung der: Steinbrückenbaukunst vorgingen, und: die 
erößte Steinbrücke in den skandinavischen Ländern ist auch 
bis jetzt die Eisenbahnbrücke über den Orklafluß, die. der 
Vollendung entgegengeht und auf der im Bau begriffenen 
Dovrebahn zwischen Dombaas und Stören, südlich vom 
Drontheimschen Gebiet, liegt. M. 


— Weiterer Rückgang des englischen Außenhandels. Die ge- 
waltigen Ausfälle, die der englische Außenhandel in den beiden 
ersten Monaten des Krieges erleiden mußte, haben sich auch 
im Oktober weiter fortgesetzt. Nach dem Ausweis des 
englischen Handelsamts betrug der Wert der Einfuhr 
51559289 £, was gegen den gleichen Monat des -Voriahrs 
eine Abnahme von 20170887 £ bedeutet. Der Wert der 
Ausfuhr belief sich im Monat Oktober auf 28601815 £, und 
war damit um 18020884 £ niedriger als im Oktober vorigen 
Jahres. Stellt man die Ausfälle, die der englische Handel in 
den vergangenen drei Monaten erlitten hat, zusammen, so ergibt 
sich folgendes Bild: 


Rückgang der Einfuhr der Ausfuhr 


August 13 613 670 £ 19 899 458 £ 
September 16 304 000: £ 15 751000 £ 
Oktober 20170887 £ 18 020 884 £ 
Zusammen .. 50 088:557..£ "53 671 342 £ 


Danach ist also die englische Einfuhr in drei Monaten um 
über 50000000 £, die englische Ausfuhr sogar um 53,6 Mill. £ 
zurückgegangen. In Mark gerechnet, hat sonach der eng- 
lische Außenhandel im Verlauf eines Vierteljiahrs einen Ausfall 
von erheblich mehr als 2 Milliarden erlitten. Das zeigt deutlich, 
wie trügerisch die Hoffnungen der englischen Regierung und 
die Versprechungen Lloyd Georges gewesen sind, der alsbald 
der ‚englischen Industrie und dem eng- 
lischen Handel einen gewaltigen Aufschwung in Aussicht 
stellte, um dadurch Kriegsbegeisterung zu erwecken, 


Rechtspflege. 


des Eisenbahnfiskus nach dem Reichsunfall- 
fürsorgegesetz gegen den nach $ 836 BGB. Haftpflichtigen. 
Einen solchen Fall behandelt das rechtskräftige Urteil des 
Kgl. Oberlandesgerichts Zweibrücken vom 14. Juli 1914 Ber.- 
Reg. Nr. L29 und 40/1913. Es geht von folgendem Tatbestand 
aus: „Als der Stationsdiener B. an einem Morgen im Sommer 
1909 die Weiche der Lokalbahn vor dem Hause des Privat- 
mannes St. in O. bediente, fiel ein Ziegel vom Dache und ver- 
letzte den Stationsdiener B. so schwer, daß dieser keinen Dienst 


— Rückgriff 


mehr versehen konnte und in den Ruhestand versetzt werden 
mußte. Seitdem bezog B. ein Ruhegehalt von 936 A, während 


er früher ein Dienstgehalt von 1400 M. bezogen hatte. Der 


Stationsdiener Be und der Fiskus erhoben gegen St. Ent- 
schädigungsklage, mit der Behauptung, St. habe durch 
seine ° Fahrlässiekeit die Körperverletzung verschuldet. 
Beide Klagen wurden in der ersten Instanz abgewiesen. 
Gegen das abweisende Urteil legten die beiden Kläger 
Berufung zum Öberlandesgericht ein.. Die Kläger mach- 
ten folgendes geltend: Der Stationsdiener B. sei durch 


einen vom Dach des St. herabfallenden Ziegel verletzt worden. 
St. habe aus Geiz das Dach nicht so instand gehalten, wie es 
notwendig gewesen wäre. Es seien ständig Steine herabgefallen; 
in das Innere des Hauses habe es geregenet. Trotzdem habe 
St. nichts getan, habe das einfache deutsche Dach belassen, 
keine Schneefänger und keine Dachrinnen anbringen lassen. 
Er habe zum Zwecke der Abwendung der Gefahr nicht die 
im Verkehr erforderliche Sorgfalt beobachtet. Die im Januar 
1906 und 1909 gemachten Ausbesserungen am Dach seien un- 
zureichend gewesen. Bei der Lage des Hauses an einer Haupt- 
verkehrsstraße und der Steilheit des Daches habe das Herab- 
fallen von Ziegeln verhütet werden müssen. 

Der Beklagte wendete ein: Es sei nicht erwiesen, daß B. 
durch einen Ziegel verletzt wurde. Er habe bald nach dem 
Unfall davon gesprochen, daß er aus Schreck über den herab- 
fallenden Ziegel hingefallen sei. St. sei nicht verantwortlich 
und habe alles getan, was ihm obgelegen habe. Durch einen 
Sturm, der einen oder zwei Tage vor dem Unfall geherrscht 
habe, sei der Ziegel locker geworden; die nachfolgende Er- 
schütterung durch den vorbeifahrenden Zug habe ihn vollends 
selöst und herabfallen lassen. 

Das Oberlandesgericht hat den Berufungen stattgegeben aus 
folgenden Gründen: Die Behauptung, die Schädelverletzung des 
Stationsdieners B. sei gar nicht durch einen vom Dach fallen- 
den Ziegel, sondern dadurch herbeigeführt worden, daß B., 
durch den herabfallenden Ziegel erschreckt, auf den Randstein 
gefallen sei, sei durch Tatzeugen widerlegt. Übrigens wäre 
der Fall, wenn er sieh so zugetragen hätte, rechtlich ebenso 
zu behandeln. Die Fahrlässigkeit des St. in. der Unterhaltung 
des Daches sei nachgewiesen. Der erste Richter habe es für 
genügend erachtet, daß der Beklagte das Dach in den Jahren 
1906, 1908 und: 1909 durch Sachverständige habe besichtigen 
und. wiederherstellen lassen. Nach den neuen Beweiserhebungen 
stehe aber folgendes fest: Das- fragliche Dach sei seit Jahren 
mangelhaft unterhalten gewesen; es habe ständig durchs Dach 
seregnet: der Boden -des Speichers sei so vermorscht gewesen, 
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daß. man durchbrach und von Balken zu Balken hüpfen a 
es mußten Bütten zum Auffangen des Regenwassers, und zwar 
sowohl im Speicher als in dem darunter befindlichen Stock- 
werk aufgestellt werden. Versuche Dritter, Ziegel einzu- 
stecken, seien vergeblich gewesen. Gerade an der Stelle, wo 
der verhängnisvolle Ziegel gesteckt habe, sei der Versuch ge- 
macht worden, Ziegel einzustecken; er wurde aber wieder auf- 
gegeben, weil die Latten ebenso morsch waren wie die Ziegel, 
und weil man Angst haben mußte, daß immer mehr nach- 
rutschte. Dies war um. so gefährlicher, als das Dach nach 
dem Gutachten des Sachverständigen nur in einfacher Deckungs- 
weise, nicht im Verband gedeckt war, weder Dachrinnen noch 


Schneefänger hatte und als vor dem Haus eine Haltestelle der 


Bahn war, wodurch häufige Erschütterungen unvermeidlich 
waren. Tatsächlich seien denn auch schon vor. dem Unfall 
wiederholt Ziegeln auf die Straße gefallen.- Nach der Über- 
zeugung des Gerichtes habe auch St. von dem drohenden Zu- 
stand seines Daches Kenntnis gehabt. Er habe sogar selbst 
Bütten zum Auffangen des eindringenden Regenwassers auf- 
gestellt. Unter diesen Umständen könne keine Rede davon sein, 
daß St., wenn er 


die im Verkehr erforderliche Sorgfalt beobachtet habe. Seine 
Pflicht wäre es gewesen, dem Maurer oder Dachdecker zu er- 
klären, daß durch geeignete Vorkehrungen jedes Herabfallen 
von Ziegeln, Schiefern, Mörtel usw. verhütet werden müsse. 
Das habe er nicht getan. Nur im Jahre 1906 habe er Maß- 
nahmen ergriffen, um das Hineinregnen zu verhüten. Damals 
habe er aber gleichzeitig zu dem Dachdecker gesast, als er 
ihn längere Zeit auf dem Dach sah, er solle machen, daß 
er herunterkomme, es koste zu viel. Es handle sieh nicht um 
einen vereinzelten Fall, den der Beklagte nicht habe voraus- 
sehen können, sondern das wiederholte Herabfallen von Ziegeln, 
von dem St. festgestelltermaßen Kenntnis hatte, mußte ihn auf 
den gefährlichen Zustand des Daches aufmerksam machen. 
Hätte er, was seine Pflicht gewesen wäre, sofort für die Be- 
sichtigung des Daches durch einen Sachverständigen gesorgt, 
so wäre dadurch der 
und das Unglück sicher verhütet worden. So aber hat der 
Beklagte durch seine Fahrlässigkeit und durch seine aus Geiz 
hervorgegangene Gleichgültigkeit gegen die Gefährdung anderer 
die Körperverletzung des B. verursacht und sei dem Fiskus nach 
S 12 Abs. 3 des Beamten-Unfallfürsorgegesetzes zum Schaden- 
ersatz verpflichtet. Der Schaden für den Fiskus bestehe nicht 
nur in den ausgelesten Kurkosten, sondern auch darin, daß 
er den Nachfolger des B. zu besolden und dem B. Ruhegehalt 
zu gewähren habe. Da St. dem Fiskus nach dem Reichsunfall- 

fürsorgegesetz nur für die nach dem Wegfall des Dienstein- 
kommens erwachsenen Kurkosten hafte, sei Übertragung der 
Forderung des B. auf Ersatz der vorher entstandenen 
Heilkosten an den Fiskus behauptet und nicht bestritten wor- 
den. Es könne in der Tat angenommen werden, daß der Fiskus 
diese Kurkosten nur für St. zunächst verauslagt habe, und daß 
dem B., soweit St. seine Verpflichtung bestreitet, das Klage- 
recht auf Grund der $$ 823 und 836 BGB. zusteht und von ihm 
auf den Fiskus übertragen werden kann. Daß der Fiskus nicht 
die Verpflichtung des St. erfüllen wollte, müsse unter allen 


‚Umständen angenommen werden.“ | Vase 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 18. November d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 
sebene, im Betriebe der Königlich Ungarischen Staatseisen- 
bahnen stehende Strecke Pozega-Velika — 12187 km — 
und die am'1. Dezember d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 
gebene Strecke Tauberbischofsheim-Königheim — 
6,33. km — der Großherzoglich Badischen Staatseisenbahnen sind 
den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Großherzoglich Badische Staatseisenbahnen. 
Die an der Str ecke Heidelberg-OÖsterburken-Würzburg gelegene 
Station Gaubüttelbrunn, die bisher nur dem Personen- 
und Gepäckverkehr gedient hat, wird am 15. Dezember d. 


auch für den Eil- und: Frachtstückgutverkehr eröffnet 
werden. a2 


Amtliche Bekanntmachungen. 


4.Güterverkehr | abfertigungen 


bureau, hier, 


‚ Ausnahmetarif 2Ia für flüssige 


sowie 
ahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, 2. Dezember 1914, 
Königliche Eisenbahndirektion. 


das 


1914 eingeführten 


Auskunfts- | vom 17. November 


(2332) vom 8. Dezember 1914 auf fast alle deut- 


schen Bahnen ausgedehnt. Der Ausnahme- 


Brauereiabfälle. Frege 

Mit Gültigkeit vom 7. Dezember 1914 

; wird .der Ausnahmetarif auf die Nauen- a) 
dorf-Gerlebogker Eisenbahn und ver- 
schiedene Linien der Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft in München . ausgedehnt. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 


Die durch 


Ausnahmetarif für 
zur Herstellung von Trockenkartof- 
feln — Tfv. Nr. 2n — b) zur Herstellung 
von Stärkemehl zur Brotbereitung — 
Tfiv. Nr. 2 Ib. 

unsere Bekanntmachung 


tarif Nr. 2 Ib erscheint vom gleichen‘ 
Zeitpunkte ab als Einzelausgabe (Preis 
5 3). Auskunft geben die Güterabfer- 
tigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. he: e- 
Berlin, den 3. Dezember 1914. (2346) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


frische Kartoffeln 


1906, 1908 und 1909 Arbeiten auf dem Dache 
habe vornehmen lassen, zum Zweck der Abwendung der Gefahr 


schlechte Zustand des Daches offenbar 


Tarifmaßnahmen werden mit Gültigkeit 


j 

| ” 

| LiYs Jahrgang 
‚ 5% Dezember ı1u14. 


2; Nachruf. 


EERELEREE SERIE NETTES EL EIEETLTENTE TS EERTRENNNI E 


Am 29. November ist 


Herr Finanzrat Johannes Paul Ritterstaedt, 


Mitglied der Königlichen Generaldirektion der sächsischen Staatseisenbahnen, 


nach lingerem Leiden sanft entschlafen. 


u h B : 7 
Seit 18 Jahren war der Dahingeschiedene ununterbrochen bei der Ver- 


waltung der sächsischen Staatseisenbahnen tätig, 
im besten Mannesalter abgerufenen, allgemein hoch- 


geleistet hat. Dem 


der . er wertvolle Dienste 


geschätzten Mitarbeiter bleibt ein ehrendes Andenken in der Generaldirektion 
und in der gesamten Staatseisenbahnverwaltung gesichert. 


Dresden, den 1. Dezember 1914. 


(2342) 


Die Mitglieder 
der Königlichen Generaldirektion der sächsischen Staatseisenbahnen. 


RENTEN TEL EISLEBEN ARSEEIETTEERSETEERER © ORBEEREESSEERSSINDEEN 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Ausnahmetarif für Johannisbrot usw. 
Tiv. Nr. 2x. 

Mit Gültiekeit vom 8. Dezember 1914 
wird der Ausnahmetarif Nr. 2x bis auf 
weiteres, längstens für die Dauer des 
Krieges, auch auf „Manioka- oder Ma- 
niok-Knollen (Cassavawurzeln), getrock- 


net, Rückstände der Stärkegewinnung 
aus Maniokaknollen, auch in Scheiben 
ceschnitten oder gemahlen, zu Futter- 
zwecken“ ausgedehnt. Die Ausdehnung 
eilt zunächst für die Strecken der 


Preuß.-Hess. und Oldenburgischen Staais- 
bahnen, der Reicheisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen, der Militärbahn und einiger 
Privatbahnen. Auskunft geben die Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureani, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 3. Dezember 1914. (2345) 
Königliche Eisenbahndirektion. j 


Ausnahmetarif für rohe Jute des Spezial- 

e tarıfs LI. 

Mit Gültigkeit vom 7. Dezember 1914 
wird bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges auf den Strecken der 
preußisch -hessischen und oldenburgi- 
schen Staatsbahnen, der Reichseisenbah- 
nen in Elsaß-Lothringen (einschl. der 
Wilhelm - Luxemburg - Eisenbahn), der 
Mihitär-Eisenbahn, der Brandenburgischen 
Städtebahn. der Farge-Vegesäcker-, Ker- 
kerbach- und Kreis Oldenburger Eisen- 
bahn ein Ausnahmetarif 2 Ig für rohe 
Jute des Spezialtarifs II bei Aufgabe als 
Frachtgeut in Wagenladungen von min- 
destens 10 t eingeführt. Auskunft geben 
die beteiligten Güterabfertigungen sowie 


das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 
Berlin, den 2. Dezember 1914. (2347) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
1. Teil I B. Allgemeine Tarifvorschriften 
nebst: Güterklassifikation vom 1. April 
Mit sofortiger Wirkung. wird 
„Schweineschmalz, Schweinefett, ausge- 
kochtes in das Artikelverzeichnis des 
außeritalienischen Ausnahmetarifs Nr. 45 
für Lebensmittel einbezogen. Die außer- 
italienische Klassifikation bei der Tarif- 
stelle Nr. 2249/2472 ist daher entsprechend 
zu ergänzen. 
2. Teil II A. Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die außeritalienischen Bahn- 
streeken. Heft 1 (Süddeutschland und 
Sachsen) vom 1. Mai 1913. 
Mit sofortiger Wirkung wird 
„Schweineschmalz, 
ausgekochtes“ 
‚Strutto o gerasso cotto di porco“ 


Schweinefett, . 


in das Artikelverzeichnis des Ausnahme- 
tarifs Nr: 45 für Lebensmittel einbe- 
Zogen. 
3. Teil II A. Entfernungen und Tarii- 
tabellen für die außeritalienischen Bahn- 
strecken, Heft 2 (Preußen usw.) vom 
1. Mai 1913. 
Mit sofortiger Wirkung wird 
.Schweineschmalz, Schweinefett, 
 ausgekochtes” 
‚Strutto o grasso cotto di porco” 
in das Artikelverzeichnis des Ausnahme- 
tarifs Nr. 45 für Lebensmittel einbe- 
ZOSEen. - (2330) 
Straßburg, den 29. November 1914. 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der- Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif 2r für landwirtschaftliehe 
Geräte usw. nach Ostpreußen. 

Mit Gültiekeit vom 7. Dezember 1914 
werden die Bestimmungen über die 
Frachtberechnung unter Ziffer 2 dahin 
ergänzt, daß die Ermäßigung um 50 % 
ohne weiteres in Betracht kommt für die 
Ausnahmetarife, die bereits bei dem In- 
krafttreten der ersten Ausgabe dieses 
Ausnahmetarifs vom 6. Oktober 1914 in 
Geltung waren, daß sie hingegen für die 
Ausnahmetarife, deren Einführung nach 
diesem Zeitpunkt fällt, nur gewährt wer- 
den darf, wenn sie ausdrücklich zuge- 
lassen ist. Auskunft geben die beteilig- 
ten Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin. den 1. Dezember 1914. (2348) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerischer Lokalbahn-Sehnittarif. 

Am 1. Dezember 1914 ist der Nach- 
trag Il ausgegeben worden; dieser ent- 
hält: 


1. Die .seit Ausgabe des Nachtrags 1 
erlassenen Bekanntmachungen, 

2. Entferungen bis zur Übergangs- 
station Pocking von den Abferti- 
eungsstellen der Lokalbahnstrecke 


Simbach (Inn)-Kößlarn, sowie Ent- 
fernungen für die neueröffnete Lo- 
kalbahnverkehrsstelle Schönburg an 
der Strecke [Simbach (Inn)-) Tut- 
ting-Pockineg. | 
München, 2. Dezember 1914. (2350) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ausnahmetarif 22 für Margarine und 
Butterschmalz, 

Mit Gültiekeit vom 7. Dezember 1914 
wird der Ausnahmetarif auf verschiedene 
Linien der Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
in München ausgedehnt. Auskunft geben 


die beteiligten Güterabfertigungen So- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 
Berlin, 2. Dezember 1914. (2333) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Mitteldeutseh - bayerischer und mittel- 
deutsch-südwestdeutscher Güterverkehr. 
Mit dem Tage der Betriebseröffnung, 
am 1. Januar 1915, werden die an der 
Nebenbahnstrecke Torgau-Belgern des 
Direktionsbezirks Halle (Saale) gelege- 
nen Güterstationen Pflückuff, Mehde- 
ritzsch. Mahitzschen und Belgern in die 
Tarife aufgenommen. Näheres ist hei 
den Güterabfertigungen zu erlragen. 
Erfurt, 27. November 1914. (2334) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember wird 
die Station Künsebeck als Versandstation 
fir Steine in den Ausnahmetarif 5i aul- 
genommen. Nähere Auskunft durch die 
Abfertigungsstellen. (2335) 

Münster (Westf.); 30. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Siidwestdeutsch-schweiz. Verkehr, 
Mit 10. Dezember 1914 wird die Sta- 
tion Lingolsheim der Reichseisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen in die 
Hefte 2 und 4 der südwestdeutsch- 
schweiz. Gütertarife einbezogen. “ Nähe- 
res enthalten die Tarianzeiger unserer 
Verwaltung und der Kais. Generaldirek- 
tion Straßburg. | (2336) 
Karlsruhe, 30. November 1914, 
Gr. Generaldirektion | 
der Staatseisenbahnen. 


Badischer Gütertarif, Gütertarif Badische 
Staatsbahnen— Badische Nebenbahnen im 
Privatbetrieb. 


Auf 1. Januar 1915 entfällt für 
Kohlenschlacken (auch Kohlenaschen 


und Rauchkammerlösche) die  Lade- 
&ewichtsberechnung bei den Waeen mit 
einem Ladegewicht von 125 t. (( 2337) 
Karlsruhe, 30. November 1914. 
Gr, Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
Mitteldeutseh - südwestdeutscher Güter- 
verkehr. i 
Am 7. Dezember 1914 werden die Sta- 
tionen Augeny und Peltre der Reichs- 
eisenbahnen in den Verkehr einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilen die am Ver- 
kehr beteilieten Abfertigungsstellen. 
Erfurt. 30. November 1914. (2341) 
Könieliche Eisenbahndirektion. 


Niederländiseh-Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1903. 
Mit Gültiekeit vom 1. Dezember 1914 
erhält die Ziffer 18 des Warenverzeich- 
nisses zum Ausnahmetarif Nr, 6 für 
thüringische, böhmische und Nürnber- 
ser Waren — Seite 39 des Nachtrags ara 
— folgende Fassung: 
.18. kleinere Gegenstände der Korb-, 
Rohr: Schilf-, Stroh- und Zelluloid- 
warenindustrie*) ;“ 
München, 27. November 1914. (2348) 
Darifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r..d. Rh. 


und Privatbahngüterverkehr. 
Nr. 27 und 29 Tiv. 

Die mit dem 14. Februar 1915 ablau- 
fende:. Geltungsdauer des Ausnahme- 
tarifs 

a) S Bu für Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaren usw. im Falle der 
Ausfuhr über See nach außer- 
deutschen europäischen Ländern 


A. Staats- 


— AsI2 7 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge 


von bestimmten oberschlesischen 
Eisenversandstationen nach Öst- 
seehafenstationen — Nr. 27 Tfv. — 
und 
bh) ”h für Eisenerze zum Hochofen- 
betrieb von ÖOstseehafenstationen 
und Oderumschlagstationen nach 
Oberschlesien — Nr. 29 Tfv. — 
wird um ein Jahr — bis 14, Februar 1916 


— verlängert. 
B. Deutsch-dänischer Güterverkehr über 
Vamdrup, Hvidding (Vedsted) und 


Warnemünde-Gjiedser. 580b Tiv. 

Die mit dem 14. Februar 1915 ablau- 
fende Geltungsdauer des besonderen 
Ausnahmetarifs für Eisen und Stahl usw. 
von Oberschlesien nach Dänemark — 
Nr. 580b des Tfv. — wird um ein Jahr 
verlängert. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 
Kattowitz, im November 1914. (2344) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Pfälzisch-Württ. Güterverkehr. 

Ab 10 Dezember 1914 wird die Sta- 
tion Hohenecken in den  Ausnahme- 
tarif 2a (Sandtarif) aufgenommen. 

Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem Tarifanzeiger. (2331) 

Stuttgart, den 29. November 1914. 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif 2a für Natriumnitrit und 
Natriumnitrit-Nitrat. 

Mit Gültigkeit vom 7. Dezember 1914 
tritt die Lübeck-Büchener Eisenbahn 
dem Ausnahmetarif bei. Auskunft geben 
die beteilisten Güterabfertigungen so- 
wie das Auskunftsbureau. hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (2324) 

Berlin, den 1. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif 2w für Schwefelsäure 
an Superphosphatwerke und zur Her- 
stellung von schwefelsaurem Ammoniak. 

Mit Gültigkeit vom 7. Dezember 1914 
wird der Ausnahmetarif auf weitere 
deutsche Eisenbahnen ausgedehnt und 
als Einzelausgabe (Preis 5 3) er- 
scheinen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 2. Dezember 1914. (2325) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Mit Gültigkeit vom 4. Dezember 1914 
bis auf weiteres, längstens für die Dauer 
des Krieges, wird ein ermäßigter Aus- 
nahmetarif für Zuckerrüben im Versand 
von bestimmten Staatsbahnstationen der 
Provinz Ostpreußen nach den Staats- 
bahnstationen mit Zuckerfabriken in der 
Provinz Westpreußen eingeführt. 

Näheres ist bei den Güterabfertigun- 
sen zu erfahren. (2327) 

Königsberg (Pr.), 30. November 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Roggen, Weizen, Kar- 
toffeln, Kartoffelstärkemehl — Tiv. 21. 

Mit Gültigkeit vom 4. Dezember 1914 
wird der Ausnahmetarif — Tiv. 21 — 
auch auf Kartoffelstärkemehl, zur Brot- 
bereitung bestimmt, bei Aufgabe als Stück- 
sut ausgedehnt, Die Fracht wird für 
das halbe wirkliche Gewicht der Sen- 
dung, mindestens für 20 ke, nach den 
Sätzen des Spezialtarifs für bestimmte 
Stückgüter erhoben. Die Mindestfracht 


beträgt 0,30 MH für die Sendung. Die 
Frachtermäßigung gilt zunächst für die 
preußisch-hessischen und die oldenburgi- 
sc#en Staatsbahnen, die Reichseisen- 
bahnen in Elsaß-Lothrinsen, die Militär- 
bahn und für einige Privatbahnen. Aus- 
kunft geben auch die Güterabfertigun- 


sen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 1. Dezember 1914. (2326) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Österreiehiseh-ungariseh-sehweizerischer 
Eisenbahnverband. 
Erstreckungtder’ Reexpedi- 
wıonstrist fürkbotzsendunegen 

Der in den Ausnahmetarifen für Holz 
und Borke (Rinde), Teil IV, Heft A, 
Verkehr mit Österreich, vom 1. April 
1912, Fund "Teaser Herne Bes Ver: 
kehr mit Ungarn, vom 1. März 1913, 
unter Ziffer 7 der „Bestimmungen für 
die Einlagerung und Reexpedition” als 
Lagerfrist (Reexpeditionsfrist) festge- 
setzte Zeitraum von 12 Monaten wird 
hinsichtlich der Sendungen, welche in der 
Zeit vom 1. Ausust 1913 bis zum 1. Sep- 


tember 1914 eingelagert worden sind, 
um 6 Monate erstreckt. 
Wien, am 30. November 1914. (2349) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Kilometerzeiger für den Personen- 
verkehr der Badischen Staatsbahnen. 

Die im Nachtrag XXIII zum obenbe- 
zeichneten Kilometerzeiger enthal- 
tenen Entfernungen für die Stationen 
Dittwar und Königheim treten am 1. De- 


zember 1914 in Kraft. (2329) 
Karlsruhe, 30. November 1914. 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 


bahnen. 
be SE 0 00 use ns, 


4. Verdingungen. 


Verdinsung von 240000 ke Holz- 
kohlen in 5 Losen für die Königliche 
Eisenbahndirektion Berlin. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 30. Dezember 1914 vormittags 
10% Uhr an das Zentralbureau, 
Zimmer 257 uaeberlin .W.‘.35. 
Schöneberger-Ufer 1-4, Proben 
bis spätestens zum 27. Dezember 1914 an 
das Königliche Eisenhahn-Werkstätten- 
amt Berlin 1, am Markgrafendamm, Sta- 
tion Berlin Schles. Bhf., einzureichen. 
Die Eröffnung der Angebote findet am 
30. Dezember 1914 vormittags 11 Uhr, 
Tempelhofer Ufer 28III, Zimmer Nr. 4, 
statt. Angebotbogen und Bedingungen 
können in unserem Zentralbureau, 
Zimmer Nr. 257, eingesehen, auch von 


dort sesen portofreie Einsen- 
dung von 50 9 und’5°3 Bestell- 
seld bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist bis 
20. Januar 1915. (2328) 
Berlin, den 28. November 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Die Lieferung von rd. 1000 qm 


Granit-Pflastersteinen (Los I) und die 
Ausführung von Pflasterarbeiten auf den 
Vorplätzen des Lehrter Personenbahn- 
hofes zu Berlin (Los II) soll öffent- 
lich getrennt vergeben werden. Die 


Verdingungsunterlagen können im Zim- 
mer 28 des unterzeichneten Betriehsamtes 
eingesehen werden, auch können Ange- 
hbothefte, soweit solche vorhanden, gegen 
Zahlung von 0,50 A. für je ein Los gleich 
1 Heft in der Kanzlei, Zimmer 33 hier- 
selbst,. bezogen werden. Die ' Beträge 
sind in bar zu zahlen oder portofrei 
unter Beifügung von 5 & Bestellgell 
(Briefmarken ausgeschlossen) einzusen- 
den. Die Angebote sind verschlossen mit 
der Aufschrift für Los I: Angebot auf 
Lieferung von Granitpflastersteinen für 
die Vorvlätze Lehrter Bahnhof-Berlin, 
für Los Il: „Angebot auf Pflasterarbei- 
ten Vorplätze Lehrter Personenbahnhof 
Berlin“ versehen, bis zum 15. Dezem- 


ber, vormittags 11 Uhr, für Eos 
und bis zum 16. Dezember, vor 
mittags. Lk... Uhr, für»: Los Ib, Ongemse 


hier einzureichen. Die Öffnung der ein- 
serangenen Angebote findet zu vorbe- 
nannter Zeit in Gegenwart der etwa er- 
schienenen Bieter statt. Zuschlagsfrist 
+ Wochen. ; (2339) 
Berlin NW, 40, Invalidenstr. 51. 
Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3. ° 


Die Lieferung von 13000 Stück 
Hammerstielen aus weißem. Hiekoryholz, 
2000 Stück Hammerstielen aus Weiß- 
buchenholz, 14000 Stück Hackenstielen, 
3000 Stück unbearbeiteten Hammerstie- 
len und 20000 Stück Schaufelstielen aus 
Naturweide soll in verschiedenen Losen 
verdungen werden. Angebotbogen und 
Bedingungen können in unserm Zentral- 
büro, Fürstenstr. 1—10, *ingesehen, 
auch von dort gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 & in bar (nicht in. Brief- 
marken) bezogen werden. Die an uns. 
einzusendenden Angzebote werden am 
30. Dezember 1914, vormittags 
au Uhr, im Verwaltungsgebäude, 
Knochenhauerufer 1, eröffnete Der Zu- 
schlag erfolet bis zum 25. Januar 1915, 
Königliche Eisenbahndirektion Magde- 


burg. (2340) 


Verdingung von 2490 ke Gummi- 
schläuchen zu Gasleitungen, 17400 m 
gummierten Hanfschläuehen, 4370 kg 
Plattengummi in je 1 Lose, 35400 Stück - 
Gummiringen zu Wasserstandsgläsern in 
6 Losen, 35 375 Stück Gummihauben und 
200 Stück Gummiringen zu Türpuffern, 
67400 Stück Gummiringen zu Luftdruck- 
bremsen, 11890 kg Asbestpappe und 
1650 kg Asbestschnur in je 1 Lose für 
den Beschaffungsbezirk Berlin, zu den 
im Angebotbogen angegebenen Liefer- 
fristen. Angebote sind portofrei, 
versiegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift bis zum 29. Dezember 1914, 
vormittags 9% Uhr, an. das Zentral 
bureau. Zimmer 357 in Ber- 
lin W. 35, Schöneberger: Ufer 
1—4, Proben bis spätestens zum 24. De- 
zember 1914 an die im Angebotbogen an- 
segebenen Werkstättenämter eINZU- 
reichen. Die Eröffnung der Angebote 
findet am 29. Dezember 1914, vormittags 
10 Uhr, Tempelhofer Ufer 28, III, Zim- 
mer Nr. 4 statt. Angebotbogen und Be- 
dingungen können in unserm Zentral 
bureau, Zimmer 257 eingesehen, auch 
von dort gegen portofreie Ein- 
sendungvon1%M und5 3 Bestellgeld 


bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
NErSEn Zuschlagsfrist bis 15. Januar ' 
1915. 


: (2338): 
Berlin, ‘den 24. November 1914. 
Königliche Eisenhahndirektion, 
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Die bayerischen Staatseisenbahnen im Jahre 1913. 


Finanzielles Ergebnis. Das Jahr 1912 stand noch im 
Zeichen des letzten wirtschaftlichen Aufschwunges; die Aufwärts- 
bewegung war allerdings nicht mehr so kräftig wie in den beiden 
vorausgegangenen Jahren. Im Jahre 1913 machte sich allent- 
halben ein Abflauen des Geschäftslebens bemerkbar, ohne daß 
es jedoch zu einem empfindlichen Rückschlag gekommen wäre. 
Die Betriebseinnahmen, die im Jahre 1912 gegenüber jenen des 
Vorjahres um 5,23% gestiegen waren, haben im Jahre 1913 mit 
einem Betrage von 318 903 666 M nur mehr einen Zuwachs von 
1.92% gegenüber den Betriebseinnahmen des Jahres 1912 auizu- 
weisen; die Betriebsausgaben beliefen sich auf 228527 947 M 
(+434%), so daß ein Betriebsüberschuß von 90375719 M 
(— 3,72%) verblieb, der eine Verzinsung von 4,04% des vom 
Staate aufgewendeten Anlagekapitals und von 4,64 % der Eisen- 
bahnschuld ergab. 


Aus dem Betriebsüberschuß waren zu decken: der Aufwand 
für die Verzinsung und Verwaltung der Eisenbahnschuld mit 
74148251 M. die Ablieferung an die allgemeine Staatskasse in 
der Höhe von 3 000 000 M, sowie die in der Finanzperiode 1912/13 
nicht verwendeten und auf die folgende Finanzperiode übertragenen 
Kredite von zusammen 1 776 558 M, so daß sich ein Reinüberschuß 
von 11450910 M (— 32,26%) ergab, der nach dem Gesetze vom 
13. August 1910, betr. die Bildung eines Ausgleichs- und Tilgungs- 
fonds der Staatseisenbahnverwaltung, in diesen Fonds einzulegen 
war. 

Die Betriebszahl, die im Jahre 1911 63,69% betragen hat, ist 
im Jahre 1912 auf 70,0% und im Jahre 1913 auf 71,66 % gestiegen. 
Die auffallende Zunahme von 1911 auf 1912 ist der Hauptsache 
nach darauf zurückzuführen, daß vom Jahre 1912 an der Aufwand 
für Pensiomen. der bis dorthin vom allgemeinen Pensionsetat ge- 
tragen worden ist und im Eisenbahnetat nur vorgemerkt war, SOo- 
wie die Ausgaben für Pensionszulagen und Pensionsbeihilfen an 
die vor dem 1. Januar 1909 (dem Tage des Inkrafttretens der neuen 
Gehaltsordnung) pensionierten Beamten auf den Eisenbahnetat 


übernommen worden sind. Andererseits werden seit dem Jahre 1912 
die bis dorthin für den Betrieb verausgabten Zins- und Tilgungs- 
beträge der Pachtbahnen in dem durch das angeführte Gesetz vom 
13. August 1910 neu geschaffenen Auseleichs- und Tilgungsfonds 
durchgeführt, der nunmehr den ganzen Schuldendienst umfaßt. 
Schlägt man, um die Betriebszahl des Jahres 1911 mit jener der 
Jahre 1912 und 1913 vergleichen zu können. zu den Ausgaben des 
Jahres 1911 die Pensionen, Pensionszulagen und Pensionsbei- 
hilfen noch hinzu und zieht von ihnen die Zins- und Tilgungs- 
beträge der Pachtbahnen ab, so erhöht sich die Betriebszahl für 
1911 auf 67,92%. Das hiernach sich ergebende Ansteigen der 
Betriebszahl des Jahres 1912 um 2,8 % ist im wesentlichen dadurch 
verursacht worden, daß die in den Jahren 1910 und 1911 geübte 
Zurückhaltung in den Ausgaben für Bahnunterhaltung und für 
Beschaffung von Fahrzeugen durch erhöhte Ausgaben für diese 
Zwecke in den folgenden Jahren wieder ausgeglichen werden 
mußte. 


Anlagekapitalund Eisenbahnschuld. Das stati- 


stische Anlagekapital betrug Ende 1913 2328 542002 M 
(+ 51654762 M); der Anteil der Aufwendungen aus 
Betriebsmitteln hieran war 96 458 864 M, jener der nicht 
rückzahlbaren und unverzinslichen Leistungen Dritter 
64150959 M. Der Aufwand, der in beiden Jahren der 
Finanzperiode 1912/13 aus Betriebsmitteln für außerordent- 


liche Zwecke (Neubauten und Vermehrung des Fahrparkes) 
gemacht worden ist, beläuft sich auf 18920207 M, d. i. 
gegenüber dem Aufwand in der Finanzperiode 1910/11 mehr 
um 12480823 M. Da diese Ausgaben dem Anlagekapital zuzu- 
schreiben sind, aber die Schuld nicht erhöhen, kommt ihnen eben- 
so wie der direkten Schuldentilgung, die Wirkung einer Abschrei- 
bung zu. Die Eisenbahnschuld hat sich bei einem Stande von 
1 947 092 713 M gegenüber dem Vorjahr um 4 034 790 M verringert; 
dementsprechend ist in dem Verhältnis der Schuld zum Anlage- 
kapital eine Besserung von 85.69% auf 83.62 % eingetreten. 
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Der Ausgleichs- und Tilgeungsfonds hat in den 


ersten Jahren seinesBestandes dank der guten Wirtschaftslage eine 


wider Erwarten günstige Entwicklung genommen. Es sind ihm 
neben einigen kleineren Einlageposten die beträchtlichen Rein- 
überschüsse der Finanzperioden 1910/11 und 1912/13 mit den Be- 
trägen von 33 282.060. M und 36 356 873. M, zusammen 69638 933 N 
(einschließlich der Tilgungsbeträge der Pachtbahnen) zugeflossen; 
davon haben 20 000 000 M bestimmungsgemäß als Ausgleichsfonds 
in wirtschaftlich ungünstigen Jahren zu dienen, während 49 638 933 
Mark für die verstärkte Schuldentilgung zu verwenden waren. 


Nach der vorausgegangenen jahrzehntelangen Unterlassung jeder 


freien, nicht auf Vertrag beruhenden Tilgung ist diese Wirkung 


dies Gesetzes vom 13. August 1910 als ein erfreulicher Fortschritt, 


zu bezeichnen. Im Hinblick darauf, daß die bayer. Staatseisen- 
balinverwaltung infolge der langen Vernachlässigung einer plan- 
mäßigen Tilgung verhältnismäßig den größten Schuldenstand unter 
den deutschen Staatseisenbahnen aufweist, hat der Staatsminister 
von »Seidlein wiederholt die Notwendigkeit betont. daß es 
ernsteste Bestreben der Verwaltung sein müsse, die gegenwärtige 
gesetzliche Tilgung noch weiter zu verstärken, um den Vorsprung 
der anderen deutschen Staatseisenbahnen nach Möglichkeit ein- 
zuholen oder’ doch erheblich zu verringern. Würde von dem An- 
lagekapital der bayer. Staatseisenbahnen der gleiche Anteil vom 
Hundert abgeschrieben sein wie von jenem der preuß. Staatseisen- 
bahnen, so wären gegenwärtig jährlich rund 17 Millionen MA 
weniger aus den Betriebseinnahmen für die Verzinsung der Eisen- 
bahnschuld aufzuwenden und daher für andere Zwecke verfügbar. 

Eigentums- und Betriebslänge. Die Eigentums- 
länge der dem öffentlichen Verkehr dienenden Bahnen war Ende 
1913 8332.50 km (+ 196,13 km), die Betriebslänge 8255.12 km 
(+ 196,13 km). Von der Betriebslänge entfielen 4817.70 km 
— 58,36 % auf Haupteisenbahnen und 3437,42 km — 41,64 % auf 
Nebeneisenbahnen. 3054,07 km, d. i. 62,17 % der Haupteisen- 
bahnen waren zwei- oder mehrgleisig.. Die Länge der An- 
schlußbahnen für den nicht öffentlichen Verkehr belief sich auf 
1160 km (+ 51 km). Von den 3437,42 km Nebeneisenbahncn 
treffen 3067,51 km auf Lokalbahnen, d. i. 37,15 % der Betriehs- 
länge des ganzen Netzes oder 63,67 % der kilometrischen Länge 
(ler. Haupteisenbahnen. Bei der Beratung der letzten Lokal- 
bahnvorlage im Landtage wurde sowohl von mehreren Rednern 
in der Kammer der Reichsräte. wie auch von der Regierung 
unter dem Hinweis auf die große Ausdehnung des bayerischen 
Lokalbahnnetzes der Anschauung Ausdruck gesehen, daß nun- 
mehr die bauwürdigen Lokalbahnen nahezu alle gebaut seien 
und daß der Staat auf diesem Gebiete seine Tätiekeit im wesent- 
lichen als beendet anzusehen habe. Dabei wurde auch hervor- 
gehoben, daß die von der bayerischen Verkehrsverwaltung ein- 
geführten Motorposten wohl geeignet seien, für viele Gesen- 
den den Bau von Lokalbahnen zu ersetzen. Mit dem Ausbau 
eines so ausgedehnten Lokalbahnnetzes hat die bayerische 
Staatseisenbahnverwaltung zweifellos ihre eigenen finanziellen 


Interessen hinter den allgemeinen volkswirtschaftlichen Inter-' 


essen zurückgestellt. Die direkte Rente der Lokalbahnen war 
wenigstens in der Vergangenheit nichts weniger als befriedi- 
send. Die bayerischen Staatseisenbahnen waren Ende 1913 mit 
einem Lokalbahnanlagekapital von 209,6 Millionen Mark 
I % des gesamten Anlagekapitals belastet, während beispiels- 
weise der preußische Staat am 31. März 1913 an der Aufbrin- 
sung des Anlagekapitals der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 
(675 Millionen Mark) nur mit 115 Millionen Mark — 0,9 % des 
Anlagekapitals der preußischen Staatseisenbahnen beteiligt 
war. Unter den 127 im Jahre 1913 im vollen Jahresbetrieh ze- 
standenen Lokalbahnen befanden sich 66. die entweder mit 
einem Fehlbetrag, oder mit einer Verzinsung des vom Staate 
aufgewendeten Anlagekapitals von weniser ls 3 % 
schlossen haben. Das Gesamtbild ist allerdings günstiger: denn 
das vom Staate aufgewendete Gesamtanlagekapital der Lokal- 
bahnen des rechtsrheinischen Netzes wurde aus dem Betriehs- 
überschuß dieser Bahnen mit 354 % und jenes der Lokalbahnen 
des pfälzischen Netzes mit 539 % verzinst. Zugunsten der 
Lokalbahnen ist sodann der Umstand in Rechnung zu stellen. daß 


abee- 


das, 


sie infolge der Befruchtung des Verkehrs der Hauptbahnen auf 
die, Erhöhung ler, Rente dieser Bahnen einen nicht unerheb- 
lichen Einfluß ausüben, Schließlich ist es vom Standpunkt 


einer staatlichen Lokalbahnpolitik aus wohl begründet, 


| die Einnahmen 


wenn bei der Frage nach der Rentabilität der. Lokalbahnen 
nicht dem Gesichtspunkte der finanziellen Rentabilität allein die 
ausschlaggebende Bedeutung beigemessen, sondern auch die 
volkswirtschaftliche Rentabilität in die Wagschale gelegt wird. 
In letzterer Hinsicht ist es von Interesse, die Entwicklung der 
finanziellen Ergebnisse der Lokalbahnen des rechtsrheinischen 


‚Netzes innerhalb des Zeitraumes der letzten 10 Jahre zu: ver- 


folgen. Die Rente des vom Staate aufgewendeten Anlage 


kapitals der jeweils im vollen Jahresbetrieb gestandenen rechts- 


rheinischen Lokalbahnen hat betragen: 


PR FELDES SAT 1909, 72.54 2,6808 
ME 19102. „2. 2,088 
1906 mad 19112 sa ie . 
1907 D Dem 1912 2 £ 


1908 . . 2,53 


£ 19184. 0398 


Die stetig zunehmende Besserung ist nun keineswegs darauf zu- 
rückzuführen, daß etwa die innerhalb des 10jährigen Zeitraumes 
neu eröffneten Lokalbahnen mit großen Überschüssen abgeschlos- 


‚sen hätten und hierdurch das finanzielle Gesamtergebnis in die 


Höhe gebracht worden wäre. Die erste Ursache des zunehmend 
günstigeren Ergebnisses darf vielmehr darin ‚erblickt werden, daß 
die Verkehrsgebiete der Lokalbahnen infolge des Anschlusses an 
das Eisenbahnnetz wirtschaftlich mehr und mehr gehoben und hier- 
durch in die Lage versetzt worden sind, durch Aufbringung eines 
erhöhten Verkehrs die. Rente dieser Bahnen von Jahr zu Jahr zu 
verbessern. Diese Wechselwirkung läßt sich nicht in Abrede stel- 
len. - Wenn es gelingt, die gegenwärtige Verzinsung des vom Staate 
aufgewendeten Anlagekapitals im Durchschnitt zu behaupten, so 
können die bayerischen Lokalbahnen bei Berücksichtigung ihres 
Einflusses auf die Rente der Hauptbahnen und auf die wirtschaft- 
liche Hebung der von ihnen durchzogenen Landesteile nicht als ein 
unwirtschaftliches Unternehmen betrachtet werden. Dabei ist aller- 
dings angesichts der bereits erfolgten Ausführung aller nur einiger- 
maßen bauwürdigen Linien nicht zu leugnen, daß die Staats- 
eisenbahnverwaltung ein großes Maß von Selbstverleugnung 
bekunden würde, wenn sie in der Ausdehnung des staatlichen 
Lokalbahnnetzes nicht bald zu einem Stillstand kommen sollte. 
Die Einstellung der staatlichen Tätickeit auf diesem Gebiete 
würde keineswegs das Ende des Lokalbahnbaues überhaupt be- 
deuten. Ist der Staat aus finanziellen Gründen nicht in der 
Lage, die Ausführung derartiger Bahnen weiterhin selbst in 
die Hand zu nehmen, so haben -die Interessenten die Möselich- 
keit, den zur Hebung ihrer wirtschaftlichen Verhältnisse not- 
wendigen Bau von Bahnen lokaler Bedeutung auf dem Wege 
des Privatunternehmens, gegebenenfalls unter staatlicher Bei- 
hilfe, durchzusetzen. 

Von den 11 im Jahre 1913 neu eröffneten Lokalbahnen wird die 
Linie Garmisch-Partenkirchen-Landesgrenze (-Reutte) elektrisch 
betrieben. Die Eröffnung des elektrischen Betriebes auf der Strecke 
Salzburg - Bad Reichenhall-Berchtesgaden steht unmittelbar be- 
vor. Zuzüglich der letztbezeichneten Strecke hat sodann 
die bayerische Staatseisenbahnverwaltung 93,16.km in elek- 
trischem Betriebe. Die Ausführung des ursprünglichen 
Planes der alsbaldigen Rlektrisierung einer größeren Gruppe von 
Bahnen unter Verwendung der Kraft des hierfür auszubauenden 
Walchenseewerkes ist vorerst zurückeestellt worden, bis aus dem 
Betrieb der gegenwärtig elektrisierten bayerischen Linien hin- 
reichende eigene Erfahrungen über die technische Bewährung und. 
insbesondere über die Wirtschaftlichkeit dieser Betriebsart gewon- 
nen worden sind, i 


Verkehrsentwicklune:Es haben betragen: 


im Personenverkehr: 


die Zahl der Personenkilometer. . . . 3725,83 Mill. (+ 6,07 $) 
Personenzugkilometer.. . . . 522 E21 
Personenwagenachskilometer 799 (+3,08 „) 
96,4 Mill. Mark ‘(+ 3,05 „) 
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im Güterverkehr: 


die Zahl der Gütertonnenkilometer . . 54962 Mill. (+ 2,07 „) 

3 2 . Güterzugkilometer . . . . » 94,8 (+ 1,67 .) 
R,. 5 „ Güterwagenachskilometer . . 17314 . (+ 0,62 „) 
Beinnahmen . 2... ib; 192,7 Mill. Mark (+ 1,82 K 


Auf den Personenverkehr entfallen 3023 %, auf den Güterver- 
kehr 60,43 %, auf den Gesamtverkehr sohin 90,66 % der Betriebsein- 
nahmen. Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge trellen 
im Personenverkehr 467158 Personenkilometer (+ 1,61%) und 
im Güterverkehr 679 322 Tonnenkilometer (+ 0,29 Va 

Die deutschen Eisenbahnverwaltungen haben es bisher ver- 
mieden, in gleicher Weise wie fast alle größeren außerdeutschen 
Verwaltungen das starke Ansteigen aller persönlichen und sach- 
liehen Ausgaben durch eine Erhöhung der Tarife zum Teil aus- 
zugleichen. Sie haben vielmehr den Verkehrtreibenden durch 
ständige Fortbildung der Tarife und der Güterklassifikation bis 
in die jüngste Zeit namhafte Erleichterungen gewährt. Unter 
diesen Umständen erübrigt ihnen nur, angesichts der stetigen Zu- 
nahme der Selbstkosten durch sparsamste Wirtschaftsführung die 
Ausgaben nach Möglichkeit einzuschränken. Auf dem Gebiete 
des Transportdienstes ist es der bayerischen Staatseisenbahnver- 
waltung gelungen, seit einer Reihe von Jahren größere Verkehrs- 
leistungen mit weniger gesteigerten Betriebsleistungen zu be- 


wältigen und auf diese Weise den Betrieb zu verbilligen. Es 


wurden z. B. zur Erzielung von 100 MN. Einnahmen gefahren: 


im Personenverkehr: 1909 1913 1913 weniger 
Personenzugkilometer. . . . - » 59,84 54,29 928% 
Personenwagenachskilometer . . 1131,28 1036,43 83 

im Güterverkehr: 
Güterzugkilometer a > 14,10 12.78 9,4 „ 
Güterwagenachskilometer . . - 969,67 898,47 Tas 


Während früher die allgemeine Stimmung in Bayern der Ein- 
führung der IV. Wagenklasse im rechtsrheinischen Netz nicht 
günstig war, haben sich bei den letzten Landtagsverhandlungen 
die Vertreter aller. Parteien mit Ausnahme jener der Sozialdemo- 
kratie für die Einführung der IV. Wasgenklasse ausgesprochen. 
Der Herr Verkehrsminister hat bei dieser wie bereits bei einer frühe- 
ren Gelegenheit seine Anschauung dahin zum Ausdruck gebracht, 
daß er in der Aufteilung der gegenwärtigen bayrischen IEI b-Klasse 
in eine IV. und III. Wagenklasse eine Reserve für höhere Ein- 
nahmen erblicke, die für künftige Bedürfnisse in Anspruch genom- 
men werden könne, und daß er daher einer solchen Maßnahme 
nicht grundsätzlich ablehnend gegenüberstehe. Die Durchführung 
sei in hohem Grade abhängig von der Beschaffung des nötigen 
Wagenmaterials, die mit den geringsten Kosten dadurch bewerk- 
stelligt werden könne, daß die älteren Wagen III. Klasse in solche 
IV. Klasse umgewandelt würden. Durch die fortschreitende Er- 
eänzung des Bestandes an Wagen III. Klasse werde diese Aus- 
scheidung immer mehr erleichtert. ; 


Fahrplan. Im Sommerfahrplan sind täglich 129 137 (-F 3385) 


und im Winterfahrplan täglich 118 380 (+ 3044) Zugkilometer ge- 
leistet worden. Die Besserung der Wirtschaftslage hat leider nicht 
den Grad erreicht, der dieser erheblichen Mehrung an täglichen 
Zugleistungen entsprochen hätte. Die guten Erfahrungen mit den 
sogenannten leichten Zügen haben dazu. geführt, daß diese Zug- 
gattung von Fahrplan zu Fahrplan auf weiteren Strecken ein- 
geführt worden ist. Es sind im Sommerfahrplan im leichten Zug- 
verkehr täglich 28651 und im Winterfahrplan täglich 25 168 Zug- 
kilometer geleistet worden. Die im allgemeinen durchgeführte 
Trennung des Eilgui-, Post-, Tier- und Milchverkehrs von diesen 
Zügen ermöglicht ihre glatte und beschleunigte Durchführung, 
und die gegenüber den gewöhnlichen Personenzügen wesentlich 
geringeren Betriebskosten gestatten in der Regel die Vermeh- 
rung der Fahrgelegenheiten ohne Erhöhung des bisherigen Ge- 
samtaufwandes. 

Fahrzeuge. Der Fahrpark hat am Schlusse des Jahres um- 
faßt 2445 Lokomotiven, 7449 Personenwagen, 1753 Gepäckwagen, 


55 638 Güterwagen, 273 Bahndienstwagen und 408 Postwagen. In 


den letzten Jahren hat die bayerische Staatseisenbahnverwal- 


{ung außer «durch andere Maßnahmen auch durch Beschaffung 
einer größeren Anzahl sehr leistungsfähiger und sparsam ar- 
beitender Lokomotiven der Gattung S3/5, S3/6, Pt 2/3 und G 5/5 
eine möglichst wirtschaftliche Gestaltung des Betriebes zu er- 
zielen versucht. Neben anderen wesentlichen Verbesserungen 
besitzen diese Lokomotiven die Einrichtung für die Dampfüber- 
hitzung, ein Teil davon auch jene für Vorwärmung des Speise- 
wassers. In jüngster Zeit sind für den Schiebedienst auf 
der Strecke Laufach-Heigenbrücken mit einer Steigung von 
30°oo. und auf den Linien Probstzella-Steinach und Rothen- 
kirchen-Steinach mit einer Steigung von 25 0%/go besonders 
leistungsfähige Heißdampf-Tenderlokomotiven der Gattung 
2% 4/4 System Mallet mit 8 Triebachsen und einem Gewicht 
von 120 Tonnen beschafft worden. Die Einsparungen, die 
durch die Verwendung von Lokomotiven dieser Gattung auf den 
zenannten Steilrampen gemacht werden, betragen nach vorsich- 
tiger Berechnung jährlich etwa 100 000 M. 


Personal. Es haben betragen: 


d’e Zahl die Bezüge 
der Beamten. . . . . . 31838 (+ 23,499) 77415736 46 (+ 23,53 9) 
des diätarischen Perso- 
mals 


ie 96 (+ 84,62 „) 113 157 46 (+ 21,52 „) 
des Taglohnpersonals h N 


34996 (+ 2,78.) 46889639 46 (+: 6,18 „) 
66 930 2,712) 124418532 M 3,89 
der durchschnittliche We 

Jahresbezug auf den 

Kopf des Gesamt- 

personale. 2... 
die. Steigerung des 

Kopfbezuges bei den 


1859 (+ 1,14 9) 


Beamtenzi. 0... 0,09 8 
desgl. beim Taglohn- 
personal... „u.a 3.32% 


Bei Einrechnung der Ausgaben für Wohlfahrtszwecke erhöht 
sich der Personalaufwand auf 148997125 M (+ 3,73 %) und 
der Bezug auf den Kopf des Personals auf 2151 M + 099 %). 
Zu Beginn der letzten Landtagssession wurde in der bayeri- 
schen Presse die Anschauung nachdrücklich vertreten, daß der 
staatliche Verwaltungsapparat zu teuer sei und daß eine durch- 
greifende Neuordnung des Staatsverwaltungswesens, ins- 
besondere der Behördenorganisation namhafte Ersparungen eT- 
warten lasse. Solchen Erwägungen ist auch der von den Abge- 
ordneten Held und Schlittenbauer gestellte Antrag entsprungen, 
es wolle von der Regierung im Benehmen mit dem Landtage 
eine Kommission ernannt werden, die bis zur nächsten Land- 
taessession die Frage einer durchgreifenden Neuregelung 
des Staatsdienst- und Verwaltungswesens zum Zwecke einer 
rationellen Einsparung zu beraten und das Ergebnis der Be- 
ratung dem nächsten Landt ge zu unterbreiten habe, Im be- 
sonderen verfolgte der Antrag den Zweck, das vermeintliche 
Übermaß ‚an Stellen höherer: Beamter zu beseitigen. Der An- 
trag istim Läandtage nicht mehr zur Beratung gekommen. Ob 
und inwieweit die Anschauung, daß der staatliche Verwaltungs- 
apparat in Bayern durch eine übermäßige Anzahl von höheren 
Beamten verteuert werde, für andere Staatsverwaltungszweige 
zutrifft, ist hier nicht zu untersuchen. Soweit die Staatseisen- 
bahnverwaltung in Betracht kommt, war Verkehrsminister 
von Seidlein in der Lage, bei der Beratung des Eisenbahnetats 
nachzuweisen, daß das planmäßige Vorgehen der Verwaltung 
in der Übertragung von Funktionen, die ehedem von Personal 
höherer Gattungen versehen worden sind, auf Personal niederer 
Gattungen bereits sehr gute Erfolge gezeitigt habe. Die Stel- 
len des höheren Dienstes sind von 693 (ohne Pfalzbahn) in. der 
Finanzperiode 1902/03 auf 512 (mit Pfalzbahn) in der Finanz- 
periode 1912/13 und im gleichen Zeitraum die Gesamtbezüge 
der höheren Beamten von 3411 000 .M auf. 3282200 M ge- 
sunken. Dabei sind in dieser Zeit die Gehälter für eine Stelle 
des höheren Dienstes durchschnittlich um 30,20 % gestiegen. 
Von den z. Z. vorhandenen 34 175 etatsmäßigen Stellen treffen 
nur 1,47%. auf den höheren, dagegen 17,54% auf den mittleren 
und 80,99 % auf den unteren Dienst. Die Zahl der. höheren Be- 
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amten wird planmäßig noch weiter abgemindert werden, so daß 
7 . > > ar 

die bayerische Staatseisenbahnverwaltung, wenn der Behar- 


rungszustand erreicht ist, unter den deutschen Staatseisenbahnen 
nächst Preußen den geringsten Personalstand im höheren Dienst 
besitzen wird. 

Gegenüber den Wünschen, die im Landtage in bezug auf die 
Verhältnisse des Taglohnpersonals vorgebracht worden 
sind, konnte der Herr Verkehrsminister unter Hinweis auf 
die großen Mittel, die zur Verbesserung der Lage dieses Per- 
sonals fortlaufend aufgewendet worden sind, mit Recht erklären, 
daß die bayerische Staatseisenbahnverwaltung in der Fürsorge 
für ihre Arbeiter hinter keiner anderen Verwaltung zurückstehe. 
In jedem der beiden Jahre der Finanzperiode 1912/13 sind für 
eleichmäßige Lohnerhöhunsen allein 4 Millionen Mark aufge- 
wendet worden. In dem 15 jährigen Zeitraume von 1897—1912 
sind gestiegen die durchschnittlichen Taglöhne 
Betriebsarbeiter um . 


der 1,23 6 oder 49,4 % 


der Bahnunterhaltungsarbeiter um. . 1,10 . 2 45,6 H 

der Werkstättenarbeiter um. .. . 1,54 A 
Bereits bei den Landtagsverhandlungen im Jahre 1912 
hat Herr Staatsminister v. Seidlein die Absicht bekannt- 


eegeben, das Akkordsystem, das bis dorthin nur in den Haupt- 
werkstätten in größerem Umfange angewendet war, auch in 
anderen hiefür geeigneten Dienstzweigen einzuführen. Durch 
diese Maßnahme soll das Interesse der Arbeiter am Arbeits- 
erfolg geweckt und ihnen die Möglichkeit verschafft werden, ihr 
Einkommen zu erhöhen, ohne daß der Verwaltung höhere Aus- 
gaben erwachsen. Die probeweise Einführung der Akkord- 
arbeit im Güterladedienst einiger größerer Stationen ist zur 
Befriedigung der Arbeiter und der Verwaltung ausgefallen und 
wird daher dieses Entlohnungssystem auf weitere Dienst- 
stellen ausgedehnt werden. Die gleichen Versuche im Bahn- 
unterhaltungsdienst sind noch nicht soweit fortgeschritten, daß 
ein entscheidendes Urteil über die Bewährung der Akkordarbeit 
in diesem Dienstzweig möglich wäre. Weiter ist in Aussicht ge- 
nommen, auch in größeren Betriebswerkstätten die Akkordarbeit 
einzuführen, soweit es die Art der dort vorkommenden Arbeiten 


es 


gestattet. Von besonderem Interesse ist die Feststellung des 
Herrn Verkehrsministers, daß nach vergleichenden Berech- 


nungen die Arbeiter, die Mitglieder der beiden. Abteilungen 


der Arbeiterpensionskasse sind, im Falle der Invalidität an Ren- 
ten annähernd den gleichen, unter Umständen sogar einen etwas 


höheren Prozentsatz ihres Jahresarbeitsverdienstes erhalten, 
wie er den Beamten aus ihrem Gehalt als Pension gewährt wird. 
Dazu kommt, daß die Jahresverdienste der älteren Arbeiter viel- 
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fach höher sind als die Gehaltsbezüge der Beamten in den unter- 
sten Gehaltsklassen. 
Dienst- und Ruhezeit. Aus den statistischen Nach- g 
weisungen über die dienstliche Inanspruchnahme der Eisenbahn- 
betriebsbeamten geht hervor, daß bei der Personalgruppe, deren 
Dienst im allgemeinen als der beschwerlichste eilt, nämlich beim 
Zugpersonal, auch im Jahre 1913 erhebliche Verbesserungen in 
bezug auf die Dienstdauer eingetreten sind. Es betrug nämlich 
die durchschnittliche tägliche Dauer der Dienstschichten ohne 
Abzug der oft mehrstündigen Dienstpausen im Jahre 1913 bei. 
64,4% dieses Personals (gegen 514% im Jahre 1912) nicht 
mehr als 9 Stunden und nur bei 0,7% (gegen 39% im Jahre 
1912) über 11—13 Stunden. Von den Ruhetagen hatten eine 
Dauer von 30 und mehr Stunden 76,9% beim Bahnbewachungs- 
personal, 54,7 % beim Betriebspersonal auf den Stationen und 
78,8% beim Zugpersonal, ferner eine Dauer von 36 und mehr = 
Stunden 16,1 % beim Bahnbewachungspersonal, 11,1 % beim Be- 
triebspersonal auf den Stationen und 47,4% beim Zugpersonal. 
Im allgemeinen ergibt sich, daß im Jahre 1913 gegenüber dem | 
Vorjahre bei den einzelnen Personalgruppen Verbesserungen 
entweder hinsichtlich der Zahl oder der Dauer der gewährten 
Ruhetage eingetreten sind, ? | 
Auf dem Gebiete des Wohlfahrtswesens sind besonders 
die Fortschritte in der Wohnungsfürsorge hervorzuheben. Es 
hat sich gegenüber dem Vorjahre die Zahl der bahneigenen Woh- 
nungen von 11634 auf 11832, sohin um 198 und jene der bau- 
genossenschaftlichen Wohnungen von 3649 auf 3975, sohin um 
326 erhöht. Vom Jahre 1900 ab, von dem an die bayerische 
Verkehrsverwaltung in eine ausgedehntere systematische Woh- 
nungsfürsorge für ihr Personal eingetreten ist, bis zum Jahre 
1912 sind für diesen Zweck durch besondere Gesetze außer- 
ordentliche Kredite in der Höhe von 31 306 000 M bewilligt und 
in der Hauptsache zur Gewährung von Darlehen an Baugenos- 
senschaften des Verkehrspersonals oder zur Herstellung von 
bahneigenen Wohnungen bereits verwendet worden. Dazu 
kommen noch die Mittel, die in den Gesetzen zu Erweiterungs-, 
Ergänzungs- und Neubauten bei den im Betriebe befindlichen: 
Staatseisenbahnen, dann zum doppelgleisicen Ausbau bestehender 
Linien und zur Erbauung neuer Linien für die Beschaffung von 
Wohnungen zur Verfügung gestellt worden sind. Es ist be- 
kannt, daß die Erfolge, die die bayerische Staatsbahnveerwaltung 
innerhalb des letzten Jahrzehntes in diesem wichtigen Zweige 
sozialer Fürsorge erzielt hat, nicht zum geringsten Teil den sach- 
kundigen Anregungen und der ersprießlichen Tätigkeit des 
Staatsministers von Seidlein in seinen früheren Stellungen als 
Wohlfahrtswesen und als Eisenbahn- 
präsident in Nürnberg zu verdanken sind. L. 


Der Verkehr mit den Balkanländern und der Weltkrieg. 


Ehe noch das Rad des Schicksals zermalmend über das Serben- 
volk hinwegging, das durch seine unglückselige Politik des 
Größenwahns den jetzt zwischen den größten europäischlen 
Kulturvölkern ausgebrochenen Krieg verschuldete, wurden von 
den serbischen Staatsbahnen dem Handel und Wandel Mitteleuro- 
pas mit Bulgarien vor und nach dem zweiten Balkankrieg alle 
möglichen Hemmnisse und Unannehmlichkeiten bereitet. In 
der Denkschrift, die von der Generaldirektion der bulgarischen 
Staatsbahnen unter Nr. 80180 vom 13. November 1913 an alle an 
dem Verkehr mit den bulgarischen Staatsbahnen beteiligten 
Eisenbahnverwaltungen ausgegeben wurde, erhob diese Behörde 
dieserhalb heftige Beschwerde. 

Durch den bekannten Frevel serbischer Männer gegen Öster- 
reich - Ungarn, der den jetzigen Krieg verursachte, wurden 
neuerdings nach kurzer Zeit regelmäßiger Verhältnisse an- 
dauernde schwere Verkehrsstörungen zwischen Mitteleuropa 
und dem europäischen Orient verursacht, deren Umfang und 
Wirkungen noch viel bedeutender sind als die früheren. 

Bis zum zweiten Balkankrieg (Juli und anfangs August 1913) 
bedienten den Verkehr Mitteleuropas nach und von den Balkan- 
ländern die ungarischen Staatsbahnen, die beiden Donau-Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaften der österreichisch-ungarischen Mon- 
archie und teilweise die rumänischen Staatsbahnen. Die serbi- 


schen Bahnen kamen seit Oktober 1912 nur zeitweise und wenig 
in Betracht. Der Verkehr mit den Orientalischen Eisenbahnen 
und über die Häfen des Schwarzen und Ägäischen Meeres war 
der Dardanellensperre wegen ganz ausgeschaltet... Gegenwärtig 
aber kommen im Anschluß an die ungarischen Staatsbahnen nur 
einzig und allein die Linien der rumänischen Staatsbahnen inso- - 
fern zur Geltung, als sie wenigstens in beschränktem Umfange 
aus dem Innern Europas nach und über Bulgarien den direkten 
Verkehr vermitteln. Infolge Schließung der Dardanellen seit 
(tem 15. September d. J. ist der bulgarische Hafen von Dedea- 
gatsch am Ägäischen Meer vorläufig noch der Punkt, über den 
aus den neutralen Ländern Italien, Holland oder Skandinavien, 
bei Benützung des Seewegs und der anschließenden Linien der. 
Orientalischen Eisenbahnen, zwischen Mitteleuropa und dem 
Innern der Balkanhalbinsel ein Verkehr stattfinden kann, inso- 
weit bei der bekannten Willkür der Dreiverbandstaaten die, 
Vereinbarungen der Haager Friedenskonferenzen beachtet 
werden. \ 
Wegen des kürzlich auch zwischen den Dreiverbandmächten 
und der Türkei eingetretenen Kriegszustandes ist es aber frag- 
lich, wie lange der Hafen von Dedeagatsch noch für den Ver- 
kehr zwischen dem neutralen Bulgarien und den anderen neu- 
tralen Staaten Europas benützt werden kann. Der Hafen 
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Dedeagatsch liegt in Neubulgarien. Die Eisenbahnlinie, welche 
diesen Hafen mit Altbulgarien verbindet, führt jedoch auf einer 
Strecke von etwa 70 km durch türkisches Gebiet über Adria- 
nopel und Svilengrad nach der altbulgarischen Grenze. Sie dient 
somit nicht allein Bulgarien, sondern zugleich auch der Türkei, 
_ wie gleichfalls der Hafen Dedeagatsch. Der Hafen von Salonich 
kommt wohl für den Verkehr mit einem Teil Neugriechenlands, 
mit Serbien und seit neuester Zeit auch mit Rumänien in Betracht. 
hat jedoch gegenwärtig weder für Bulgarien noch für die Türkei 
irgend eine Bedeutung. Auch nieht für Mitteleuropa. 

E Der Eintritt der Türkei in den Bund der beiden europäischen 
Zentralmächte und die ungewisse politische Lage Rumäniens er- 
heischen nun dringender als bisher die Beseitigung des Verkehrs- 
hindernisses, das Serbien zwischen Mitteleuropa und der Türkei 
bildet. Dank den kriegerischen Erfolgen des österreich-ungarischen 
Heeres gegen die Serben dürfte diesem dringenden Bedürfnis ehe- 
stens Rechnung getragen werden können. Allerdings ist hierbei zu 
berücksichtigen. daß durch eine etwaige. wenn auch nur teilweise 
Zerstörung der zahlreichen, nicht unbedeutenden Kunstbauten der 
serbischen Staatsbahnen eine Eröffnung des direkten Verkehrs 
Wien-Konstantinopel über Serbien wesentlich verzögert werden 
könnte 

Die hauptsächlichsten Kunstbauten der in Betracht kommenden 
serbischen Eisenbahnlinien sind: Die Savebrücke zwischen Zimony 
und Belgrad. Sie soll schwer beschädigt sein; ferner auf 
der Linie Belgrad-Nisch: Die Talbrücke über den „Veliki-Potok“ 
(bei Km 28 von Belgrad). die Tunnel von Ripani (Km 29). Par- 
zanji (Km33) und Ralya (Km 35), die Brücken über die Belize 
(Km 33), die Lutomira (Km 137) und die Morava (Km 140)*) der 
"Tunnel bei Stalatsch (Km 181). die Moravabrücke bei Zerovo 
(Km 190) und die Nischavabrücke (Km 242) und auf der Linie 
Nisch-Pirot-Zaribrod: Die Nischavabrücken (bei Km 13 und 23 
von Nisch). die Tunnel Nr. 1 (Km 25), Nr. 2 (Km 26—27), Nr.3 
(Km 27), Nr. 4 und Nr. 5 (Km 28), die Nischavabrücke (Km 65), 
"3 Tunnel von Sopot (Km 66), die Nischavabrücken (Km 66 und 
5). 

Wenn wir die gegenwärtige Verkehrsmöglichkeit Serbiens mit 
lem Auslande überprüfen, so können wir zunächst feststellen. daß 
es sowohl mittels der Orientalischen Eisenbahnlinie Gewgeli- 
Salonich. als auch mittels der bulgarischen Staatsbahnen Zari- 


brod-Sofia, Sofia-Rustschuk und Sofia-Svilengrad im Anschluß 
an die Linie Syilenerad-Adrianopel-Konstantinopel der Orien- 


talischen Eisenbahnen, endlich auch mittels der rumänischen 
Staatsbahnen über Turnul=Severin in Verbindung mit dem Auslande 
steht, und zwar findet nicht allein Personenverkehr, sondern auch 
Güterverkehr statt. ; 

Seit 19. Oktober (2. November) 1914 wurde der gesamte Zivil- 
verkehr von der Zivilverwaltung ler serbischen Staatsbahn auf den 
Linien Nisch-Usküb, Üsküb-Gewgeli-Gumendje und Usküb- 
Mitrovitza unter Zugrundelegung des Tarifes für den Binnenver- 
kehr aufgenommen; im Anschlußverkehr nach und von Salonich 
kommt der Tarif für den sogenannten „a quatre“-Verkehr in An- 
wendung. 

Es verkehren von dem vorerwähnten Tag angefangen je ein ge- 
mischter Zug in jeder Richtung auf den Linien: Nisch-Zaribrod, 
Nisch - Usküb, Usküb - Gewgeli - Gumendje und Üsküb- Mitro - 
vitza. Für Privatsendungen von und nach Stationen der Linien 
Nisch - Belgrad, Lapovo - Kraguievatz, Vilika - Plana - Semendria 
u. a., die der Feldeisenbahnverwaltung unterstehen, sind besondere 
Erlaubnisscheine der Vertreter des Kriegsministeriums nötig, die 
sich bei der Direktion der serbischen Staatsbahnen in Nisch be- 
finden; für Privatsendungen von und nach Stationen im Bereiche 
der Feldeisenbahnverwaltung selbst. müssen Erlaubnisscheine der 
Inspektion der Teldeisenbahnabteilung beigebracht werden. die 
ihren Sitz in Mladenovatz hat. Die gemischten Züge Nisch-Zari- 
brod haben in letzterer Station Anschluß an gemischte Züge nach 
und von Sofia. wo diese wieder Anschluß an das einzige täglich 
zwischen Sofia-Konstantinopel verkehrende Personenzuspaar 
finden. 

Da seit Beginn des Krieges zwischen Österreich-Ungarn und 
Serbien weder die Orient-Expreßzüge noch die sogenannten Kon- 
ventionszüre auf den Linien der bulgarischen Staatsbahnen und 
ienen der Orientalischen Eisenbahnen verkehren. also eine direkte 
Reiseverbindung zwischen Wien und Konstantinopel schwer ver- 
mißt wurde. sah sich die Verwaltung der bulgarischen Staatsbahnen 
veranlaßt, bereits Ende August d.J den rumänischen und unga- 
rischen Staatsbahnen, der Direktion für die Linien der ehemaligen 
österreich-ungarischen Stantseisenbahn-Gesellschaft und der Ver- 
waltung der Orientalischen Eisenbahnen den Vorschlag zu machen, 
unter möglichster Berücksichtigung bereits bestehender geeigneter 
Züge. einen direkten Reiseverkehr zwischen Wien und Konstan- 
tinopel einzuführen Die vorgenannten Verwaltungen waren damit 
einverstanden und sollte der Verkehr der in Betracht kommenden 


*) Nachdem Belgrad gefallen, werden diese Bauten jedenfalls 
von Österreich-Ungarn haldigest wieder hergestellt werden. 
Die Sehriftl, 
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Züge über Orsova-Verciorova aufgenommen werden. Wegen Ge- 
fährdung dieser Züge von serbischer Seite mußte aber der direkte 
Reiseverkehr seinen Weg vom 15. Oktober d. J. an über Predeal 
nehmen. Aber nicht nur wurde über Bulgarien nach Konstan- 
tinopel ein direkter Reiseverkehr eingerichtet, sondern die russische 
und serbische Regierung empfanden ihrerseits das Bedürfnis, auch 
einen direkten Reiseverkehr von Bukarest über Turnul-Severin. 
nach Salonich ins Leben zu rufen. Zu diesem Zweck verkehrt täg- 
lich ein rumänisches Schiff in beiden Richtungen zwischen 
Turnul-Severin und Prahova, der Ausgangsstation der soge- 
nannten Adria-Bahn. Der Teil der Strecke von Prahova über 
Negotin, Saitschar und Kniazevatz nach Nisch ist inzwischen 
fertig gestellt worden. 

Die regelmäßigen Fahrten im direkten Verkehr Bukarest- 
Salonich wurden vom 14. November d. J. an wieder aufgenommen. 
Die Abfahrt von Bukarest erfolgt um 9 Uhr 45 Min. abends, die An- 
kunft in Turnul-Severin am nächsten Tage früh 8 Uhr 47 Min. 
Von hier geht der Dampfer um 10 Uhr vormittags ab und trifft 
in Prahova um 2 Uhr nachmittags ein. Die Hin- und Rückfahrt 
erfolgt täglich. Von Prahova geht das Schiff um 12 Uhr mittags 
nach Turnul-Severin ab, wo es um 5 Uhr nachmittags eintrifft 
und Anschluß an einen Personenzug hat, der um 8 Uhr 15 Min. 
abends abgeht und um 7 Uhr 15 Min. früh nächsten Tages in 
Bukarest anlangt. Die Fahrordnung für die serbischen und 
orientalischen Bahnen ist vorläufig noch nicht festgelegt. 

Wie unsicher jedoch der Zugverkehr auf den Bahnlinien in 
Neuserbien und Neugriechenland ist, zeigen die in letzterer Zeit 
laut Zeitungsnachrichten gegen sie mit Erfolg verübten An- 
schläge mazedonisch-türkischer Banden (Komitadschi): 1. Am 
31. Julil13. August d. J. wurde der Bahnkörper zwischen den 
Stationen Köprülü (Veles) und Gradsko derart beschädigt, daß 
dadurch eine Zugentgleisung verursacht wurde. Kurz vorher 
wurde die Eisenbahnbrücke über das Flüßchen Bahuna bei der 
Station Gewgeli zerstört; 2. am 12./25. August wurde die Vardar- 
brücke und der Tunnel bei der Station Demir-kapıu sowie die 
Vardarbrücke bei Gewgeli unfahrbar gemacht. An mehreren 
Stellen wurden außerdem Schienen ausgehoben; 3. am 25. August/ 
7. September wurde die Eisenbahnbrücke über die Smokvitza 
bei Gewgeli gesprengt; 4. am 28. August/10. September wurden 
nächst der Station Mirovtsche die Telegraphenleitungen und der 
Bahnkörper in weiterem Umfange zerstört; 5. am 9.22. Sep- 
tember wurde zwischen Tahanovtsche und Preschovo ein Zug 
aus 20 Wagen bestehend in die Luft gesprengt, wobei verschie- 
dene Reisende getötet und verwundet wurden; 6 am 13.26. Sep- 
tember wurde neuerdings der Bahnkörper zwischen Sibevtsche 
und Üsküb an mehreren Stellen beschädigt und schließlich wur- 
den 7. am 17./30. September auf der Linie Salonich-Monastir drei 
Brücken zwischen den Stationen Ostrovo und Vladovo zum Ein- 
sturz gebracht, worunter eine Brücke von 50 m Höhe; 8. Mitte 
November wurde die Eisenbahnlinie Gumendsche-Gewgeli an 
drei Stellen zerstört, weshalb während zweier Tage zwischen 
Salonich und Serbien die Züge nicht verkehren konnten. Die 
Wiederholung weiterer Anschläge auf die Eisenbahnlinien Ser- 
biens ist keineswegs ausgeschlossen, um so weniger, als das 
siegreiche Vordringen des österreich-ungarischen Heeres in Ser- 
bien eine Ermutigung hierzu für die mazedonisch-türkischen 
Freischaren ist. 

Von großer Wichtigkeit für die Abwieklung des Verkehrs 
zwischen Mittel- und Siideuropa war und ist die Regelung des 
Grenzübergangs zwischen Österreich-Ungarn und Rumänien. 
Von Einfluß war insbesondere die Einstellung des Verkehrs der 
verschiedenen Länder. Um so mehr muß auf diesen Umstand 
die Aufmerksamkeit gelenkt werden, als diese Einstellung zu 
verschiedenen Zeiten erfolgte, und zwar bei den österreichischen 
Staatsbahnen (Übergangsstation nach Rumänien Burdujeni) am 
38. Juli 1914 und bei den ungarischen Staatsbahnen am 31. Juli. 
Die deutschen Bahnen stellten den Zivilverkehr in der Haupt- 
sache am 3. August und die Orientalischen Eisenbahnen am 
5. August .d. J. ein. Auf den serbischen Staatsbahnen erfolgte 
die 'Einstellung ‘des Güterverkehrs - bereits am 26. Juli; am 
27. Juli wurde auch (der Reiseverkehr eingestellt. Am 3. Ausust 
wurde der Verkehr der österreichischen Donau-Dampfschiffahrts- 
gesellschaft auf wöchentlich zwei Personenfahrten in jeder Rieh- 
tung zwischen Kalafat und Galatz beschränkt, der Güterverkehr 
aber gänzlich eingestellt. 

Wiederholt wurde der Reise- und Güterverkehr, Je nach der 
politischen Lage und mit Rücksicht auf die Maßnahmen der 
Militärbehörden der krieeführenden Staaten, wieder ganz oder 
teilweise, mit oder ohne Beschränkung aufgenommen oder auch 
wieder eingestellt. Die Beschränkungen betrafen namentlich 
verschiedene Güter, deren Ausfuhr abwechselnd bald verboten, 
bald wieder freigegeben wurde. In Rumänien handelt es sich 
besonders um die Ausfuhr von Getreide, Petroleum und Benzin. 
Kurzum, eine Beständigkeit im Verkehrswesen, soweit der .euro- 
päische Orient in Betracht kam, gab. es naturgemäß namentlich 
in der ersten Zeit des Kriezes nicht. Die Unregelmäßigkeit in 
der Einhaltung der allgemeinen Personenzug-Fahrordnung, die 
häufigen Änderungen ‚ler Zahl solcher Züge sowie die Ein- 
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schränkung ihres Verkehrsbereiches verursachten ein großes 
Unbehagen der Bevölkerung. Es ist dies leicht 'begreiflich, 


weil unter solchen Umständen auch die Postbeförderung weder 
regelmäßig, noch zuverlässig und auch nicht in vollem Umfange 
stattfinden konnte, z. B. wurden Geldsendungen nach dem Aus- 
lande nicht angenommen. Die im Auslande befindlichen zahl- 
reichen Angehörigen der Balkanstaaten sowie umgekehrt die 
dort vorübergehend weilenden Ausländer konnten nicht auf die 
Einhaltung ihres Reiseprogramms rechnen. 

Am empfindlichsten aber ist für Bulgarien die Beschränkung 
des Güterverkehrs. Über die rumänischen Eisenbahnen im 
Donau-Umschlagverkehr Giurgievo-Rustschuk ist eine Entwick- 
lung des Massengüterverkehrs aus technischen und tarifarischen 
Gründen nicht recht möglich. Überdies werden Sendungen für 
Bulgarien oder von da nach Mitteleuropa von den rumänischen 
Zollbehörden ungerechtfertigterweise aufgehalten. Über Dedea- 
gatsch wurden zwar die Seidenraupen-Cocons, Tabak und Eier 
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Die Hauptausfuhrartikel Getreide und Mehl muß- 
weil deren Ausfuhr verboten ist. Zur 
Ausfuhr in größeren Mengen gelangt nur Mais und Kleie, so- 
wohl über Dedeagatsch zur See, als auch mit der Bahn nach 
Serbien und nach der Türkei. Die Einfuhr von Industrieartikeln 
ist ungenügend, weil die hauptsächlichsten europäischen Indu- 
strieländer sich im Kriegszustande befinden. Dessen ungeachtet 
ist die Anhäufung von Einfuhrgütern in Dedeagatsch eine der- 
artige, daß die Verwaltung der Orientalischen Eisenbahnen deren 
Abbeförderung nicht in der vorgeschriebenen Frist bewerkstelli- 
gen kann. Dies kommt daher, weil dieser eine Hafen jetzt zwei 
Staaten, Bulgarien und die Türkei, bedienen muß. Infolge der 
durch die unzureichende Einfuhr entstandenen Teuerung liegt 
auf dem Wirtschaftsleben Rumäniens, Bulgariens und der 


ausgeführt. 
ten jedoch zurückbleiben, 


— von Serbien gar nicht zu reden — ein böser Druck. Eine bal- 
dige Beseitigung des serbischen Verkehrshindernisses würde Bul- # 
garien und der Türkei ein freies Aufatmen gestatten. F,M. 


Wie die amerikanischen Bahnen den Brennstoffverbrauch einzuschränken suchen. 


Der außerordentlich hohe 
amerikanischen Bahnen 
aufweisen, hat die Verwaltungen veranlaßt, ihre besondere 
Aufmerksamkeit der Frage zu schenken, wie der über- 
mäßige Brennstoffverbrauch eingeschränkt werden kann. Die 
Chicago-, Burlington- und Quincy-Eisenbahn hat zu diesem 
Zweck einen besonderen Ausschuß eingesetzt, bestehend aus 
lem Kohlenbeschaffungsdezernenten als Vorsitzenden, zwei Be- 
triebsleitern (Superintendants), zwei Betriebswerkmeistern, 
dem Vorstand des technischen Bureaus, der besondere Er- 
fahrung im Bau von Bekohlungsanlagen hat, dem Hauptlager- 
verwalter und dem Stationsingenieur. Der Ausschuß hält 
Wanderversammlungen mindestens einmal monatlich ab- 
wechselnd in den größeren Knotenpunktstationen ab. Hierzu 
werden die sämtlichen dienstfreien Betriebsbeamten eingeladen 
und Vorträge über alle Betriebsfragen gehalten, die mit dem 
Kohlenverbrauch irgendwie zusammenhängen. Die Lokomotiv- 
führer und Heizer werden darauf aufmerksam gemacht. daß 
öfteres Feuern kleiner Kohlenmengen wirtschaftlicher ist als 
die Beschickung des Rostes mit größeren Mengen in größeren 
Zwischenräumen, und daß auf diese Weise die Bildung von 
Qualm vermieden wird. Jedes Qualmen bedeutet eine Ver- 
seudung von Brennstoff, und zwar bis zu 9 kg in der Minute. 
Die Lokomotivputzer werden auf die Wichtigkeit einer sorg- 
[ältigen Untersuchung und Reinigung der Lokomotive, ins- 
besondere des Rostes, der Siederöhren und der Rauchkammer 
hingewiesen. Lokomotiven, die nach dem Auswaschen mit 
heißem Wasser gefüllt werden, brauchen zum Anheizen nur 
die Hälfte des Brennstoffs, als wenn kaltes Wasser verwendet 
wird. Zugleiter (Despatchers) werden ermahnt, den Zug- 
umlauf so zu regeln, daß die Züge nicht an den Blockstellen 
und vor den Bahnhöfen zum Halten kommen. weil jedes Wieder- 
anfahren Kohle kostet. Der Zugführer der Güterzüge soll den 
Lokomotivführer vor der Abfahrt genau unterrichten, wieviel 
Wagen auf den Zwischenstationen auszusetzen und wo Wasen 
mitzunehmen sind, damit er sich mit seinem Fener danach ein- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Dankschreiben des Staatsministers Dr. v. Breitenbach. 
Auf die Mitteilung von der Ernennung zum Ehrendoktor hat 
Se. Exzellenz an die Rechts- und Staatsfakultät der Universität 
Breslau folgendes Dankschreiben gerichtet: „Der rechts- und 
staatswissenschaftlichen Fakultät Breslau danke ich verbind- 
lichst für die außerordentliche Ehre, die mir und mit mir der 
Verwaltung der preußischen Staatseisenbahnen und Reichs- 
eisenbahnen durch die Verleihung der Würde eines Doctor 
rerum politicarum honoris causa geworden ist, eine Ehrung, 
die ich um so mehr würdigen darf, als sie in Zusammenhang 
mit derjenigen unserer Kriegsheroen erfolgt ist. Es ist mir 
eine große Freude, von einer so hervorragenden Stelle der 
Geisteswissenschaften anerkannt zu sehen, daß die festgefüzte 
Ordnung, die Ausgestaltung und die Ausrüstung der Staats- 
eisenbahnen im Zusammenwirken mit einem vom stärksten 
Pflichtgefühl und größter Opferwilligkeit getragenen Personal 
die glänzenden Waffentaten unserer Heerführer und Kriegs- 
SEE vorbereitet und gefördert hat. Dr. v. Breiten- 
IAcn. 


Brennstoffverbrauch, den die | 
im Verhältnis zu den europäischen 


richten kann. Die Stationsbeamten sollen bei der Bildung der 
Güterzüge darauf achten, daß die für eine und dieselbe Ziel- 
station bestimmten Wagen womöglich einem einzigen Zuge mit- 
gegeben werden, damit die übrigen Güterzüge nicht gezwungen 
sind, auf dieser Station zu halten und Verschiebebewegungen 
vorzunehmen. An den Kreuzungsstationen eingleisiger Bahnen 
soll der Betrieb so eingerichtet werden, daß von zwei kreuzen- 
den Güterzügen der leichtere zuerst einfährt, damit der 
schwerere Zug den Bahnhof ohne Halt durchfahren kann. Die 
Anforderungen der Lokomotiven bei den Betriebswerkstätten 
sollen spätestens 2 bis 3 Stunden vor dem Zeitpunkt der In- 
betriebnahme geschehen, damit es nicht nötig ist, eine Anzahl 
Lokomotiven zur steten Betriebsbereitschaft unter Dampf zu 
halten. In den Tendern der Lokomotiven soll nicht mehr Kohle 
mitgeführt werden, als für die betreffende Fahrt erforderlich 
ist, weil durch die zuviel mitgeführte Kohle die Zuelast un- 
nötig erhöht wird, und die Kohle vom überfüllten Tender seit- 
lich herunterfällt. 
Kohle verstreut, indem sie neben die Tender fällt oder in den 
Schüttrümpfen hängen bleibt und herabfällt, wenn die Maschine 
weggefahren ist. Auf Veranlassung der Kommission wurde 
auf den verschiedenen Bekohlungsstationen in einem halben 
Jahre für 65000 M verstreute Kohle aufgelesen. 


Bei Personenzügen mit 9 bis 12 Wagen beträgt der normale 
Kohlenverbrauch für das Wagenkilometer 2,5 bis 35 ke. Von 
den Güterzügen werden für 100 tkm 2,2 bis 5,0 kg Kohle ver- 
braucht, je nach der Lokomotivgattung und dem Wetter. 


Die seit dem Bestehen der Kommission eingetretene Brenn- 
stoffersparnis auf dem ganzen Bahnnetz ist erheblich. Wäh- 
rend im Jahre 1913 gegenüber dem Vorjahr eine Steigerung des 
Personenverkehrs um 2,64%, des Güterverkehrs um 6,57% ein- 
getreten ist, betrug der Mehrverbrauch an Brennstoff nur 
0,13%. Auf dem westlichen Netz nahm der Personenverkehr 
um 3,87%, der Güterverkehr um 2,65% zu und der Kohlever- 
brauch um 45% ab. 


— Wahlen der Mitglieder des Landeseisenbahnrats und der 
Bezirkseisenbahnräte 
zeit der Mitglieder 
hessischen Staatsbahnen gemäß den gesetzlichen Bestimmungen 


d. J. mit dem Ersuchen zueestellt worden, die beteiligten Körper- 
ihrer Vertreter für die Bezirks- 
eisenbahnräte nach den bisher zeltenden Bestimmungen zu veran- 
Mitglieder und deren Stellvertreter den 
geschäftsführenden Bisenbahndirektionen. das sind die, deren 
Namen vorstehend nicht eingeklammert sind, bis Ende Dezember 
d. J. mitzuteilen. Einen Abdruck dieses Erlasses an die Ober- 


Türkei 


Auch an den Bekohlungsstationen wird viel = 


1 
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präsidenten hat der preußische Eisenbahnminister gleichzeitig 
den Eisenbahndirektionen zur Kenntnis und Beachtung mit dem 
Bemerken zugehen lassen, daß auch die hessische und badische 
Regierung ersucht worden sind, die Körperschaften und Vereine 
der Großherzogtümer zur Wahl ihrer Vertreter zu veranlassen. 
Der Minister bestimmt zugleich, daß die Direktionen die Be- 
zirkseisenbahnräte im kommenden Jahre nötigenfalls zu einer 
außerordentlichen Sitzung einladen, um nach der Allerhöchsten 
Verordnung vom 31. Dezember 1894, betreffend die Wahlen der 
Mitglieder des Landeseisenbahnrats durch die Bezirkseisenbahn- 
räte (Gesetzsamml. 1895, S. 1) und nach Artikel 18 (Abs. 4b) 
des Staatsvertrags zwischen Preußen und Hessen über die gemein- 
schaftliche Verwaltung des beiderseitigen Eisenbahnbesitzes vom 
93. Juni 1896 die Mitglieder und stellvertretenden Mitglieder des 
Landeseisenbahnrats für die Jahre 1915 bis 1919 zu wählen. Von 
den preußischen und hessischen Mitgliedern des Bezirkseisenbahn- 
rats Frankfurt (Main) sind auf Grund des vorbezeichneten Staats- 
vertrags zwei hessische Mitglieder des Landeseisenbahnrats, und 
zwar ein Vertreter des Handels oder der Industrie und ein Ver- 
treter der Land- oder Forstwirtschaft sowie je ein Stellvertreter 
zu wählen. Mit Bezug auf das Gesetz vom 15. Juni 1906 (vel. 
E.-V.-Bl. S. 463) und die Allerhöchste Verordnung vom 10. Ok- 
tober 1906, betreffend die Zahl der Mitglieder des Landeseisen- 
bahnrats aus den außerpreußischen Bundesstaaten und deren Wahl 
durch die Bezirkseisenbahnräte (vgl. E.-V.-Bl. S. 643), werden 
ferner die Eisenbahndirektionen in Altona, Erfurt, Hannover und 
Magdeburg beauftragt, in den nach vorstehendem anzuberaumen- 
den Sitzungen der dortigen Bezirkseisenbahnräte gleichzeitig auch 
die Vertreter und Stellvertreter zum Landeseisenbahnrat aus 
außerpreußischen Bundesstaaten wählen zu lassen. 


— Erhöhung von Wagenstandgeldern. Vom 10. d. M. ab wird 
für Wagen, die mit Kartoffeln, Kohlen, Briketts, Obst, Heu und 
Stroh beladen sind, an Stelle der bisherigen Sätze im Bereiche 
des Eisenbahndirektionsbezirks Berlin an Standgeld erhoben: 
für die ersten 24 Stunden 2 AM. (wie bisher), für die zweiten 
24 Stunden 5 MN. und für jede weitere 24 Stunden 10 AM. für 
ieden Wagen. i 


— Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn. Im Betriebsjahr 1913/14 
wurden 257840 (im Vorjahr 238107) Personen und 96297 t 
(92033 t) Güter und Vieh befördert. Die Einnahmen stiegen 
auf 412188 A. (390044 M.), die Ausgaben auf 27991 M. 
(267461 A) und der Betriebsüberschuß auf 132247 M. 
(122132 M). Wie der Geschäftsbericht dazu ausführt, ent- 
spricht das wirtschaftliche Ergebnis im allgemeinen den nach 
Lage der Verhältnisse gehegten Erwartungen. Bei einer an- 
dauernd günstigen Verkehrsentwicklung mit steigenden Ver- 
kehrseinnahmen aus dem Personen- und Güterverkehr unter 
tunlichster Herabminderung der Betriebsausgaben hat sich 
auch im abgelaufenen Geschäftsjahr eine weitere Verbesserung 
der Finanzlage des Bahnunternehmens ermöglichen lassen. Die 
seit zwei Jahren eingeleitete vermehrte Schuldentilgung und 
verstärkte Rücklage in die gesetzlichen Bestände ist auch im 
abzelaufenen Geschäftsjahr weitergeführt worden. Der Rein- 
gewinn beträgt 7756 M. (i. V. 887 M.), der auf neue Rechnung 
vorgetragen werden soll. 


— Eisenbahnprojekt Wurzen-Eilenburg. Am 5. d. M wurde 
zwischen Preußen und Sachsen von den beiderseitigen Kommis- 
saren ein Staatsvertrag betreffend die Herstellung einer 
Eisenbahn von Wurzen .nach Eilenburg abgeschlossen. 


— Verzütungen der Anschlußgleisbesitzer für Leistungen der 
Eisenbahnverwaltung in Württemberg. Über die Vergütungen 
für Leistungen der Eisenbahnverwaltung beim Entwurf, Bau 
und Betrieb von Anschlußgleisen hat das württembergische Mi- 
nisterium der auswärtigen Angelegenheiten, Verkehrsabteilung, 
neuestens verfügt: Für die Fertigung von Plänen und Kosten- 
voranschlägen zu Anschlußgleisen sind die für Leistungen der 
Eisenbahnverwaltung gegenüber von Privaten allgemein fest- 
gesetzten Vergütungen anzurechnen. Wird das Anschluß- 


gleis innerhalb zweier Jahre nach Genehmigung des Planes 
ausgeführt, so ist die für Plan und Voranschlag bezahlte 
Vergütung zurückzuerstatten. Übernimmt die Eisenbahnver- 


waltung den Bau eines Anschlußgleises durch eigene Leute, so 
sind den Löhnen der dazu verwendeten Bahnarbeiter die für 
die Zurverfügungstellung von Arbeitern allgemein Testge- 
stellten Sätze zuzuschlagen. Für die Bauleitung ist eine Ver- 
eütung in Höhe von 5 % des Gesamtbauaufwands, einschl. der 
Kosten für Oberbau- und andere Materialien, zu erheben In 
dieser Vergütung sind Besoldungs- und Taggeidanteile, Reise- 
kosten, Belohnungen usw. inbegriffen. Die gleiche Vergütung 
ist zu berechnen für die Leitung des durch Unternehmer aus- 
zuführenden Baues von Anschlußgleisen. Für die Abgabe von 
Oberbau- und anderen Materialien gelten die Bestimmungen der 
Materialordnung. Die Übernahme von nicht unter Leitung der 


. Eisenbahnverwaltung gebauten Anschlußgleisen durch Beamte 


der Eisenbahnverwaltung verfolgt unentgeltlich, Die Ver- 


gütungen für Gleisunterhaltung, Weichenbedienung usw. bei 
Anschlußgleisen sind, soweit sie nicht in den Anschlußgleis- 
verträgen festgesetzt sind, nach den allgemeinen Bestimmungen 
über Leistungen für Dritte zu berechnen. Die Überwachung 
der ordnungsmäßigen Unterhaltung und des Betriebs von An- 
schlußgleisen bis zu 500 m Länge wird unentgeltlich besorgt. 
Bei längeren Anschlußgleisen kann hierfür im Anschlußgleis- 
vertrag eine jährliche Pauschgebühr festgesetzt werden. 


— Die Dezemberausgabe des Reichs-Kursbuchs ist kürzlich 
erschienen. Das lebhafte Bedürfnis nach dieser Neuausgabe be- 
kundete sich durch das sofortige Vergriffensein der Auflage, so- 
daß ein Neudruck veranstaltet werden mußte, der noch nicht 
vorlieet. Die seit der Sommerausgabe vom Juli durch die 
Kriegsereignisse entstandene Lücke ist nun wieder ausgefüllt. 
Der Umfang ist, soweit wir sehen können, äußerlich wenig ver- 
ändert. Die feindlichen Länder Belgien, Frankreich, Groß- 
britannien, Rußland und Serbien sind weggelassen, ebenso 
Spanien und Portugal. Auch sind Fahrpläne der Eisenbahnen 
in den von Deutschland besetzten Landesteilen teindlicher 
Staaten nicht aufgenommen. Größte Einschränkung haben 
naturgemäß die Dampferverbindungen erlitten. Stark vermin- 
dert ist auch der Umfang des Anzeigenteils. Immerhin ist es 
ein erfreuliches Zeichen für das Wiedererwachen der wirtschaft- 
lichen Tätigkeit und der damit zusammenhängenden Reiselust, 
daß trotz des tobenden Krieges das deutsche Reichs-Kursbuch, 
welches wohl unbestritten das vorzüglichste Kursbuch der Welt 
ist, in diesem Umfange hat erscheinen können. Die unbedingte 
Zuverlässigkeit der Mitteilungen braucht nicht besonders her- 
vorgehoben werden. 


—_ Eisenbahnfragen in der Handelskammer Leipzig. Während 
die letzten Sitzungen des Verkehrsausschusses der Handels- 
kammer völlig unter dem Einfluß der durch den Krieg hervor- 
cerufenen Umwälzungen auf dem Verkehrsgebiete standen, trug 
die am 3. November abgehaltene Ausschußsitzung wieder den 
Stempel einer Beratung, wie sie in der Friedenszeit zur Be- 
fruchtung des Eisenbahnwesens in regelmäßigen Zwischen- 
räumen stattgefunden haben. Es trat hierbei in Erscheinung, 
daß das siegreiche Vordringen der deutschen Heere sowohl als 
auch die dem Kriegszustande entsprechenden Maßnahmen der 
deutschen Eisenbahnverwaltungen äußerst beruhigend auf den 
Verkehr gewirkt haben. 

Der Ausschuß beschäftigte sich zunächst mit dem Antrage der 
Königlichen Eisenbahndirektion Elberfeld, „Dolomit mit Teer 
vermischt“ in den Spezialtarif III aufzunehmen. Diesem An- 
trage wurde im Hinblick auf den Verwendungszweck und die 
Zusammensetzung des Gemisches zugestimmt. — Der Antrag des 
Ausschusses der Verkehrsinteressenten an die ständige Tarif- 
kommission um Aufnahme von mit Gummi überzogenen Walzen 
aus Eisen oder Stahl zur Erneuerung oder Ausbesserung des 
Überzugs bei deren Versendung nach den Gummifabriken in 
den Spezialtarif I und den Stückgutspezialtarif wurde gleich- 
zeitig behandelt mit dem weitergehenden Antrag der General- 
direktion der württembergischen Staatsbahnen, die diese Tarif- 
ermäßigung auch auf die mit anderen einen hauptsächlichen Be- 
standteil bildenden Stoffen überzogenen und abgenutzten Eisen- 
oder Stahlwalzen ausgedehnt wissen will. Der Verkehrsaus- 
schuß stimmte dem weitergehenden Antrage der württembergi- 
schen Staatsbahnverwaltung zu, weil man sich der Meinung 
nicht verschließen konnte, daß bei dem fraglichen Versand 
lediglich der Wert der Walzen an sich in Frage kommt, weil 
der unbrauchbar gewordene Überzug meist keinen Wert mehr 
besitzt. — Ferner wurde über den Antrag der Königlichen 
Eisenbahndirektion Kattowitz, die Stelle „Schwefelnatrium” im 
Spezialtarif I und die Stelle „Schwefelnatrium im Falle der 
Ausfuhr“ im Spezialtarif III durch die Worte „und Schwefel- 
natrium-Rohschmelze“ zu ergänzen, verhandelt. Der Verkehrs- 
ausschuß kam zu der Überzeugung, daß nach der gegenwärtigen 
Tariffassung die beantragte Ergänzung nicht erforderlich sei, 
dia sie schon gegenwärtig sämtliches Schwefelnatrium ohne jede 
Einschränkung umfasse und daher auch jetzt schon unge- 
reinigtes Schwefelnatrium (Schwefelnatrium-Rohschmelze) nach 
Spezialtarif I bzw. III abzufertigen sein dürfte. — Im weiteren 
wurde der Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion Elber- 
feld, „hölzerne Bottiche und Fässer. mit eisernen Reifen, zer- 
legt, im Falle der Ausfuhr“ in den Spezialtarif II einzu- 
reihen, im Interesse des Ausfuhrhandels befürwortet. — 
Der Ausschuß sprach sich ferner für die Schaffung eines Aus- 
nahmetarifs zur Einfuhr spanischer Siidfrüchte über Genua. aus, 
elaubte aber, einem weiter vorliegenden Antrage auf Ein- 
führung eines Ausnahmetarifs für sächsische Steinkohlen nach 
den Küstenzebieten im Interesse der sächsischen Industrie nicht 
zustimmen zu können. 


— Kriegsspenden. Der Verein Deutscher Lokomotivführer, 
der der Kaiserin, wie in Nr. 92, S. 1271 berichtet, schon vor 
einigen Tagen einen Betrag von 120 000 NM für die Fürsorge der 
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Verwundeten und die Linderung der Not in den durch den Krieg 
besonders heimgesuchten Landesteilen in Ost und West zur Ver- 
fügung stellte, hat dieser großartigen Spende eine weitereGabevon 
50 000 M folgen lassen, die dem Wunsche des Vereins entsprechend 
von der Kaiserin für Liebesgaben an die Truppen in Ost und 
West sowie an die Marine bestimmt worden ist. Die Größe 
dieser Spenden ist ein Beweis für die patriotische Opferwillickeit 
des Vereins, wie er schöner nicht gedacht werden kann. 


Österreich. 


— Die Verschiebung der Verlosung der Südbahnprioritäten. 
Das Wiener Handelsgericht veröffentlichte am 1. Dezember zwei 
Beschlüsse in der Frage der Hinausschiebung der Verlosung 
der 3prozentigen Südbahnprioritäten. Der eine Beschluß be- 
trifft die 3prozentigen Prioritäten und genehmiet das vom Ku- 
rator geschlossene Übereinkommen wegen Hinausschiebung der 
am 1. Dezember fälligen Verlosung von 22000 Stück 3 prozen- 
tiger Prioritäten. Der andere Beschluß, genehmigt das vom 
Kurator für die 4prozentigen Prioritäten getroffene Überein- 
kommen wegen Verschiebung der am 1. Dezember anberaumten 
Verlosung. 


— Schwellenlieferung für die österreichischen Staatsbahnen. 
Die Direktionen der Nordbahn, Nordwestbahn und der Staatseisen- 
bahngesellschaft hatten im öffentlichen Wettbewerb die Liefe- 
rung von Kiefern- und Lärchenschwellen im veranschlasten 
Werte von etwa 2% Millionen Kronen auszeschrieben. Vor kur- 
zem wurden die Angebote eröffnet. Die Preise für Nadelholz- 
schwellen bewegten sich im allgemeinen auf einem gegenüber 
der letzten Vergebung (am 21. September) etwas erhöhten 
Stande Es wurden auch größere Mengen von Eichen- und 
Buchenschwellen angeboten, die in der Ausschreibung nicht ent- 
halten waren. Bei der Verhandlung am 21. September waren 
Angebote für die Lieferung von 1,8 Millionen Schwellen ent- 
gsegengenommen worden; es wurden jedoch vorerst nur 12 Mil- 
lionen Stück vergeben. 


.— Fraehtbegünstigungen für Falkenauer Kohle nach Wien. 
Nach einer Kundmachung der österreichischen Staatsbahnen Se- 


langen von den Stationen des Falkenauer Reviers nach den 
Wiener Bahnhöfen Frachtnachlässe zur Einführung, die nach 


Wien Franz-Josefs-Bahnhof gleichmäßig 19,4 Heller für 100 ke 
betragen. 


— Der Lazarettzug des Fürsten zu Schwarzenberg, der inner- 


halb drei Wochen in der Simmeringer Waggonfabriks-Aktien- . 


sesellschaft ausgerüstet wurde und kürzlich nach dem nördlichen 
Kriegsschauplatze abgehen konnte, besteht aus 22 Wagen, und 
zwar zwei Zugführerwagen, von denen der eine für den Zug- 
führer, der andere als Rüstungs- und Schlußwagen eingereiht 
ist; drei Personenwagen I/II. Klasse als Aufenthalt für die 
Ärzte und Pflegerinnen; zwei Personenwagen III. Klasse für 
Leichtverwundete und die Begleitmannschaft, zu welchem Zweck 
die Bänke mit Matratzen versehen sind. Die übrigen Wagen 
sind sogenannte „Malteserwagen“, die im Frieden als Lastwagen 
und Arbeiter-Transportwagen Verwendung finden und so xe- 
baut sind, daß sie ohne weiteres in Lazarettwagen umgewandelt 
werden können. Hiervon ist ein Wasen als Kommandanten- 
wagen für den Aufenthalt des Fürsten Schwarzenberg einge- 
richtet. Die Verwundetenwagen, zehn an der Zahl. mit Platt- 
formen und breiten Seitentüren, durch welche die Bahren ein- 
geschoben werden, haben für ie zehn Verwundete Platz. Diese 
ruhen auf eigenartigen gefederten Eisenständern, und zwar der- 
art, daß immer zwei Bahren übereinander angebracht sind, nach 
der Art der Betten in Schlafwagen. Die Bahren sind mit guten 
Matratzen, Polstern und Decken ausgerüstet, und außerdem sind 
bei jedem Bett ein Speisetischehen und ein Gestell vorgeschen. 
Weiter sind auch Gurte angebracht. an denen sich die Ver- 
wundeten aufrichten können. Die Waeen sind auf besonderen 
Wunsch des Fürsten sowohl mit Dampfheizung als auch mit 
Öfen versehen worden. Die Bauart der Ständer ist höchst prak- 
tisch. Die Federung gibt hierbei dem Verwundeten eine bessere 
Lagerung, und die Ein- und Ausladung der Kranken geschieht 
außerordentlich rasch und bequem ohne Erschütterung. Weiter 
sind vorhanden: ein Küchenwagen mit eroßen Trinkwasser- 
behältern, ein Speisewagen, ein Vorratswagen zur Aufnahme 
der Lebensmittel, ein Magazinwaeen, in dem alle notwendigen 
Medikamente, Verbandsstoffe usw. aufgestapelt sind. In diesem 


Wagen ist außerdem auch die Rechnungskanzlei des Zuges 
untergebracht. Es ist auch dafür vorgesorgt, daß "dringend 


notwendige Operationen im Zuge selbst vorgenommen werden 
können. Die Beleuchtung geschieht durch ein helles Viktorin- 
Spiritusgaslicht, 


„—, Zum Bau der Wiener Untergrundbahnen. 
IWW. l.“ mitteilt, hat sich die Pariser 
Wiener Untererundbahnen aufgelöst. 


Wie das .N. 
Gruppe Für den Bau der 
Um so eifriger arbeiten 


die Berliner Elektrizitätsgesellschaften an der Schaffung dieses 
Werkes. Fs ist nämlich geplant, so bald als möglich mit de 
Inangriffnahme des Baues zu beginnen. Im Zusammenhang da- 
mit steht zugleich die Lösung der Elektrisierung der Stadtbahn, 


— Kriegshilfe für Eisenbahner. Das Kuratorium der Kaiser. 
Jubiläumsstiftung für Kinder von Bediensteten der öster. 
reichischen Staatsbahnen hat eine Hilfstätigkeit zur Unter- 
stützung jener Eisenbahnerfamilien unternommen, die durch die 
Kriegsereignisse in Notlage geraten sind. Zur Durchführung 
dieser sämtliche österreichischen Eisenbahnen umfassenden Tätig- 
keit wurde ein „Komitee der Kriegshilfe für Eisenbahner“ o- 
bildet. In einer zahlreich besuchten Versammlung erstatteten 
namens des Komitees Frau v. Derschatta und Sektionschef Dr. 
Freiherr v. Röll eingehenden Bericht über die durchgeführten 
Vorarbeiten, worauf die Versammlung mit dem Ausdruck des 
Dankes für ihr erfolgreiches Bemühen Frau v. Derschatta zur 
Präsidentin, Frau Baronin Forster und Fräulein v. Wittek zu 
Vizepäsidentinnen, die Sektionschefs Dr. Freiherrn v. Röll und 
Nordbahndirektor Dr. Freiherrn v. Banhans zu Vizepräsidenten 
wählte. ; 

Die für die Hilfstätigskeit erforderlichen Mittel werden durch 
den Verkauf eines von Baurat Hartinger und Öberingenieur 
Granichstädten entworfenen Abzeichens aufgebracht werden, das 
ein stilisiertes, in gelbem Metall und schwarzem Email herge- 
stelltes Flügelrad zeigt. Das Abzeichen trägt den kaiserlichen 
Wahlspruch ‚„Viribus unitis“ und die Jahreszahl 1914. Es wird 
zum Preise von 60 H. durch die Komiteestelle der Kriegshilfe 
für Eisenbahner, 6. Bezirk, Gumpendorfer Straße 10, ferner durch 
die Dienststellen aller Staats- und Privatbahnen (insbesondere 
auch in den Stationen) sowie durch die Bahnbediensteten und 
deren Familienangehörigen zum Verkaufe gebracht werden. Von 
dem Reinerträgnis werden 10% allgemeinen Kriegsfürsorge- 
zwecken zugewendet. 

Diese Eisenbahnerhilfstätigkeit, die am Tage des Regierungs- 
jubiläums in die Öffentlichkeit trat, wurde von den Bediensteten 
und Arbeitern der Bahnen mit lebhaftestem Interesse aufge- 
rommen; das neue Kriegshilfeabzeichen fand schon jetzt einen 
derart guten Absatz, daß ein volles Gelingen der Hilfstätigkeit 
erhofft werden darf. 


Ungarn. 


— Eröffnung der Linie Pozega-Velika der slavonischen 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft. Diese neue Bahnlinie, die an die 
Linie Pleternica-Pozega der senannten Lokalbahn-Aktienge- 
sellschaft anschließt, wurde am 18. November auf Grund des 
günstigen Ergebnisses der vorhergehenden polizeitechnischen 
Begehung feierlich eröffnet und noch am selben Tage dem 
öffentlichen Verkehre übergeben. Die neue Linie hat eine 
Baulänge von 13,6 km, der kleinste Krümmungshalbmesser 
beträgt 300 m, die Höchststeigung erreicht 12%, somit besitzt 
die Linie den Charakter einer Hüszelbahn. Der Oberbau ist 
mit Schienen von 23,6 kg hergestellt, der Achsdruck beträgt 
12000 kg. Verkehrsendpunkt der Züge ist die Station Pleter- 
nica, die auch als Maschinenwechselstation dient. Außer der 
Station Pozega hat auch die Station Velika eine entsprechende 
Heizhausanlage, wo auch ein Übernachtungsgebäude für das 
Lokomotiv- und Zugpersonal und eine Wasserstationsanlage 
errichtet worden ist. Vorderhand wurden, mit Rücksicht auf 
die obwaltenden kriegerischen Ereignisse, nur 3 Zugpaare in 
Verkehr gesetzt, die unmittelbar in Pleternica über Ujkapella- 
Batrina bzw. Össiek (Esseg) einen entsprechenden Anschluß 
an die ungarischen Staatsbahnen haben, so daß der späterhin 
stärker einsetzende Übergangsverkehr auf die ungarischen Staats- 
bahnen voraussichtlich ohne Schwierigkeiten wird abgewickelt 
werden können. Der Personenverkehr ist wohl mäßig, doch 
wird mit der Ausbeutung der nächst dem Bahngelände liegen- 
den ausgebreiteten Forstwirtschaften der Frachtverkehr 
einen blühenden Aufschwung nehmen. Die sonstigen Frachten- 
transporte bestehen vornehmlich aus landwirtschaftlichen Er- 
zeugnissen. An Stationen sind außer den genannten noch vor- 
handen Mihaljevei und Trenkovo. 


— Ansuchen der Zucekerfabriken um  Frachtermäßigung. 
Die ungarischen Zuckerfabrikanten haben beschlossen, an das 
ungarische Handelsministerium das Ansuchen zu stellen, für 
Zuckersendungen über Italien hinaus eine den Selbstfrachtkosten 
gleichkommende Frachtermäßigung zu sewähren. Das An- 
suchen wird mit dem außerordentlich starken. durch die kriege 
rischen Ereignisse hervorgerufenen Rückfall im Ausfuhrver- 
kehr begründet. | 

— Das Krankenhaus des Eisenbahn- uni Sehiffahrtsklubs in 
Budapest für verwundete Soldaten (vergl. Nr. 89, 8. 1239 d. Zte.) 
wird in kürzester Zeit durch den Zubau eines neuen Pavillons 
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mit 30 Betten vergrößert werden. Die Erweiterung des Kran- 
kenhauses ist durch die Freigebigkeit der Eisenbahnangestellten 
ermöglicht worden. Auch wurde durch die Opferwilligkeit der 
Klubmitelieder und der sonstigen Eisenbahnangestellten eine 
beträchtliche Unterstützung des Verwundeten-Lazaretts in den 
Spitalräumen der ungarischen Staatsbahnen in Piski ermöglicht. 

— Auszeichnung. Dem Schiffskapitän. der ungarischen Fluß- 
und Seeschiffahrtsgesellschaft Edmund Bänski, Kommandant 
des Schleppdampfers „Zagyva”, wurde wegen des umsichtigen 
und tatkräftigen Eingreifens bei der Besitznahme des serbischen 
Dampfers „Vardar“, das Goldene Verdienstkreuz mit der Krone 
verliehen. 


Rumänien. 


— Betriebsergebnisse der Staatsbahnen im Finanziahre 1912/ 
1913. Ende des Betriebsjahres 1912/13 betrug die Länge der 
rumänischen Staatsbahnen 3549 km. Das Anlagekapital be- 
ziferte sich auf 1029295580 Lei. An Personal waren beschäf- 
tigt 11 957 Personen, die an Gehältern, Löhnen, Quartiergeld u.a. 
16 634133 Lei bezogen. Fahrzeuge waren vorhanden: 821 Loko- 
motiven, 745 Tender, 23060 Wagen und 43 Schneepflüge. Von 
den Wagen waren 36 Salon-, Sanitäts- und Gefangenenwagen, 
1463 Personenwagen, 143 Postwagen, 140 Gepäckwagen, 8883 
bedeckte Güterwagen, 3271 Kesselwagen (für Petroleumtrans- 
porte), 8764 offene Güterwagen und 355 Wagen für besondere 
Zwecke. Stationen waren 423 vorhanden. 

Im Personen- und Güterverkehr wurden: 


befördert zurückgelegt vereinnahmt 
Reisende . 12238617 876726 950 Personenkm 40956 508 Lei 
Gepäck u. 

Hunde. . 23386 t 4 564 892 tkm IS3022 20 
Eilgüter. . 104246 „ 18821648 „ 4216064 „ 
Frachtgüter 10333813 „ 1495994079 „ 61813995 „ 

hierzu sonstige Einnahmen. . +. 345891 „ 
Gesamteinnahme 111783000 Lei 


Die Betriebsausgaben erforderten PÜr® 


on Zentraidieneti, 23.4 .emnau ne 2. 901 1,082 282 Lei \ innerer 
„ kommerziellen Dienst . . 1089911 „ JS Dienst 
„ Stationsdienst . . - ; . 18179 113 


Zugförderungs- u. W erks;ättendienst 31 710 505 


» ” 

E Bahnunterhaltungsdienst . . . . - 15.632533 % 

„ Material- und Inventardienst . - - 884431 „ 
‘sonstige Betriebsausgaben . . - 3495262 „ 
ale en are is 66 941 


a 
Lei 
Lei 


zusammen 72091 278 
Der Betriebsüberschuß betrug daher 39 691 722 
Betriebeziffer 64,492 %. 


und die 


Kürzlich wurde in einem Stein- 
die Herstellung des Isvortunnels 
eine sogenannte Riesenmine zur 
Explosion gebracht. Es waren vier Minenkammern hergestellt, 
welche miteinander durch Stollengänge verbunden waren. Die 
Ladung der Mine betrug insgesamt etwa 1500 kg Dynamit und 
Sicherheitssprengstoff. Die einzelnen Minenkammern waren 
durch Drahtkabel miteinander verbunden, um sie elektrisch zu 


— Zum Bau des Isvortunnels 
bruch, aus dem die Steine für 
bei Sinaia gewonnen werden, 


entzünden. ‚Nachdem die einzelnen Minenkammern mit Spreng- 
stoffen geladen waren, wurden die Stollengänge durch Ver- 
mauern mit Zementmörtel wieder. vollständig abgeschlossen. 


Ungefähr 200 m vom Steinbruch wurde der elektrische Zünd- 
apparat aufgestellt. Der Erfolg der Zündung entsprach voll- 
kommen den Erwartungen, indem etwa 15 000 cbm Steinmaterial 
gelöst worden sind. Die rumänische Staatseisenbahnverwaltung 
scheint auch unter den gegenwärtigen unsicheren politischen 
Verhältnissen eine lebhafte Arbeitsbetätigung zur Herstellung 
des Isvortunnels zu beabsichtigen. 


— Eröffnung einer neuen Eisenbahnlinie. Am 28. November 
dieses Jahres wurde die Neubaulinie Medjiidia-Copa din- 
“Ogarasmer - Bazargic (Dobritsch) dem öffentlichen Ver- 
kehr feierlichst übergeben. Medjidia ist eine Station der Linie 
Bukarest-Constanza in der Dobrudscha, und Bazargic die ehe- 
malige Station. Dobritsch der bulgarischen Staatsbahnen. Es 
wäre somit eine Schienenverbindung zwischen den rumänischen 
und bulgarischen Siaatsbahnen hergestellt. Ein Anschlußver- 
kehr zwischen diesen beiden Bahnen ist jedoch bis jetzt noch 
nicht eingerichtet und sind dieserhalb auch noch keine Verhand- 
lungen eingeleitet worden. Es bleibt daher vorläufig die 
21,4 km: lange Verbindungsstrecke Oborischte- (Endstation der 
bulgarischen Staatsbahnen)-Bogdanowo-Bazargic brach liegen. 


Übrige europäische Länder. 

—_ Neue nordskandinavische 
macht in skandinavischen 
nordeuropäischen 


Geeenwärtig 
einer „neuen 


Handelswege. 
Blättern der Plan 
Transitroute“ von sich reden, 
zu welchem Plan, wie sich zeigt, die Anregung von Ruß- 
land ausgezangen ist. Einem dänischen Blatte zufolge wird 
gegenwärtig in Petersburg auf Einladung von russischer Seite 
eine „große Routenkonferenz“ abgehalten, wobei außer Rußland 
auch Schweden. Norwegen und sicher England vertreten sind. 
Das Ziel der Konferenz soll darin bestehen, die verschiedenen 
Sisenbahnverwaltungen zu veranlassen, ein bestmögliches Zu- 
sammenwirken herbeizuführen und über eine neue und schnellere 
Verkehrsverbindung über die Ostsee und den Bottnischen Meer- 
busen zu beschließen. Als Verbindungswege, die in erster Reihe 
in Frage kämen, werden die Linien Björneborg-Gefle-Gotenburg 
oder Bergen, Biörneborg-Sundswall-Drontheim und Uleaborg- 
Luleä-Narvik genannt. Für die über Drontheim führende Linie 
eibt sich besonders in dieser Stadt großes Interesse kund, in- 
dem von jener Stadt aus Hinwendungen an die norwegischen 
Staatsbahnen und an das Ministerium des Äußern ergangen sind, 
die Sache zu unterstützen. — Ob es sich bei der angeblichen 
Konferenz in Petersburg um Vertreter des Staates oder privater 
Körperschaften handelt, ist nicht bekannt. Aber ‚es handelt sich, 
da als Endpunkte der geplanten neuen Handelswege die finni- 
schen Eisenbahnstationen Björneborg und Uleaborg am Bott- 
nischen Meerbusen und Narvik und Bergen an der norwegischen 
Westküste genannt werden, zweifellos um die Schaffung von 
Verbindungen zwischen Rußland und England, für Ruß- 
land um so wichtiger, als dieses seit Einfrieren des Schiffahrts- 
weges nach Archangelsk von jedem direkten Verkehr mit seinen 
Verbündeten abgeschnitten ist. Allerdings werden die Häfen des 
bottnischen Meerbusens auch nicht mehr lange eisfrei sein. M. 


— Aufder Lokomotive durch Feindesland. Vor kurzem gab der 
Kriegsberichterstatter Scheuermann in der ..Nordd. Allgem. Ztg.“ 
eine recht anschauliche Beschreibung von einer solchen anfangs 
November ausgeführten bemerkenswerten Fahrt. Auf der Fahrt 
vom Kriegspressequartier erlitt der von ihm benutzte Kraft- 


wagen einen Schaden, der seine weitere Benutzung ausschloß. 
Um noch rechtzeitig sein Reiseziel erreichen zu können, blieb 


dem Berichterstatter nur die Fahrt mit einem Lokomotivzuge 
übrig, der gerade von einem in der Nähe liegenden, in deut- 
schem Betriebe befindlichen Bahnhofe nach seinem Reiseziel fuhr 
und dessen Benutzung ihm gestattet wurde. Von den Eindrücken 
während seiner Fahrt auf der Lokomotive berichtet Scheuer- 
mann unter anderem: „Ganz sacht fährt unser Zug, denn wir 
sind in Feindesland, und bei aller scharfen Bewachung des 
Bahnkörpers ist Vorsicht geboten. Aber man könnte denken, 
er führe so leise, um das träumende Land nicht zu wecken, um 


es nicht zum Bewußtsein der furchtbaren Zeit kommen zu 
lassen .... Von Zeit zu Zeit fahren wir durch einen Bahn- 
hof: deutsche Beamten grüßen und melden unsere Durchfahrt 


nach der nächsten Station. Die Signalapparate sind schon wieder 
eanz vorzüglich im Gange. Sauber gemalte Tafeln enthalten 
den Fahrplan und die Entfernungen nach den nächsten Stationen. 
„Ach, das ist ein Kreuz mit den französischen Kohlen. So was 
sind wir auf deutschen Eisenbahnen nicht gewohnt,“ sagt der 
Heizer, der unermüdlich das hungrige Feuerloch der Maschine 
mit kommißbrotgroßen Briketts stopft. Der Lokomotivführer 


stimmt ihm bei. „Aber die Maschine ist gut,‘ sagt er. „Sie 
müssen nämlich wissen, das ist nicht meine Maschine und auch 


Der Heizer 
und die 


nicht mein Heizer. 


ist aus Oberschlesien, und ich 
bin aus Aachen, 


Maschine kennen wir beide erst seit 


heute morgen. Meine gute Lokomotive fährt eben bei Ant- 
-werpen in Belgien, und wohin ich mit dieser fahren werde, das 


höre ich erst heute abend. Die Hauptsache ist, daß ich draußen 
bin und dem Vaterland im Krieg diene. Ich bin genommen wor- 
den, und alle Kollegen in meiner Direktion beneiden mich. denn 
in unserer Direktion haben sich sämtliche Beamte für das Kriegs- 
eebiet gemeldet: da ist es schon eine Auszeichnung, wenn einer 
genommen wird.“ RN 

-.. Nun fährt unser Zug ganz langsam durch eine Weiche. 
Wir sind an einer Strecke angelangt, die von den Franzosen 
zerstört, von unseren Eisenbahntruppen wieder hergestellt wor- 
den ist. Da muß man die beiden Beamten sehen, wie sie die 
sachgemäßen Anlagen auf dieser ihnen ganz neuen Strecke be- 
wundern. Man sieht, wie sie mit ganzer Seele bei ihrem Berufe 
sind..... „Da sehen Sie hin, wie diese Kurve die Hügelsen- 
kung abschneidet! Das können Sie nur zwischen. Erfurt und 
Würzburg so schön wieder sehen Dabei ist diese Bahnlinie 
in fünf Tagen gebaut.“ .. Inzwischen waren wir am Ziel an- 
eelangt. Mitten durch gespaltene Häuser fuhren wir geraden- 
wegs in einen deutschen Kriegsbahnhof ein. Und als wir ge- 
rade hielten, kamen die übrigen Autos unserer Kolonne an. Wir 
hatten nichts versäumt und waren durch die Panne, die segens- 
reiche, zu einer unvergeßlichen Fahrt auf der Lokomotive durch 
Feindesland gekommen .. “ 


Nr. 96 me. 


. Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
— iS 


— Nachrichten von den schweizerisehen Bahnen. Die Bundes- 
bahnkommission des Nationalrats hat in zwei Sitzungen, denen 
auch der Bundesrat Forrer als Vorsteher des Eisenbahndeparte- 
ments und der Präsident der Generaldirektion der Bundesbahnen 
Dinkelmann beiwohnten, die Vorlage des Bundesrats über das 
Tarifwesen der Bundesbahnen (betr. die bereits in 
Nr. 88 d. Ztg. besprochene Erhöhung der Personentarife) durch- 
beraten und ohne wesentliche Änderungen angenommen. Wir 
werden später auf die Angelegenheit zurückkommen. — Zur 
Verhütung von Zwangsliquidationen der Eisen- 
bahngesellschaften während der gegenwärtigen Kriegs- 
zeit beschloß der Bundesrat, das bestehende Gesetz hierüber da- 
hin zu ergänzen, daß das Eisenbahndepartement nach Prüfung 
der Lage der Eisenbahngesellschaften zu entscheiden habe, ob 
dem Liquidationsbegehren sofort die gesetzliche Folge zu geben 
oder ob die Entscheidung aufzuschieben sei. Im letzteren Fall 
trifft das Eisenbahndepartement die erforderlichen Anordnungen, 
wobei namentlich den Eisenbahngesellschaften Abschlagzah- 
lungen auferlegt werden können. — Über die Abgabe von 
Wasserkräften zum elektrischen Betriebe der 
Gotthardbahn besteht seit dem Jahre 1909 zwischen den 
Bundesbahnen und dem Kanton Tessin ein Vertrag, wonach 
sämtliche aus dem oberen Livinentale erhältlichen und benutz- 
baren Wasserkräfte (im Gesamtbetrage ungefähr 21000 PS) 
für den Betrieb der Gotthardbahn auf tessinischem Gebiete gegen 
eine einmalige Gebühr von 300000 Fr. und eine jährliche Ab- 
gabe von 95000 Fr. abgetreten werden. Spätere Berechnungen 
ergaben, daß die verfügbaren Wasserkräfte bedeutend srößer 
sind als die künftigen Bedürfnisse der Schweizerischen Bundes- 
bahnen auf dem südlichen Abhange des Gotthard, während das 
im Reußtale (Amsteg) geplante Kraftwerk den Bedürfnissen 
auf der nördlichen Seite voraussichtlich nicht genügen wird. Es 
wurde daher nach einer Mitteilung in der „Neuen Zürcher Ztge.“ 
ein neues Übereinkommen abgeschlossen, das kürzlich der tessi- 
nische Große Rat genehmigt hat. Danach werden die aus dem 
oberen Livinentale (von Tremola und Stalvedro bis Lavorgo) 
erzeugbaren Wasserkräfte den Schweizerischen Bundesbahnen 
gegen Entrichtung der oben erwähnten Gebühren nicht allein 
für ihre Bedürfnisse auf tessinischem Gebiete, sondern auch 


für den Bedarf jenseits des Gotthard zur Verfügung sestellt 
werden. Die Bundesbahnen verpflichten sich dagesen, dem 


Kanton Tessin die überflüssigen Kräfte zwischen dem Ausgange 
der Tremola und dem Dorfe Rodi (am Eingang der Piottier- 
schlucht) unentgeltlich zur freien Nutzbarmachung zurückzuer- 
statten und ihm überdies von der Eröffnung ihres ersten Kraft- 
werkes im Kanton an 750 PS zum Selbstkostenpreise zur Ver- 
fügung zu stellen. — Die Arbeiten für den B ahnhofsneu: 
bau in Biel sind dank der guten Witterung des Herbstes 
tüchtig fortgeschritten. Der Unterbau für den Güterbahnhof 
und das Rangierfeld gehen der Vollendung entgegen. Auch der 
gewaltige Erdeinschnitt südlich von Madretsch, der die Solo- 
thurner in die Berner Strecke führen soll, ist nahezu fertig. Die 
Ausgaben für die bisherigen Arbeiten werden am Ende dieses 
Jahres die Summe von 3 200 000 Fr. erreichen. Für das nächste 
Jahr haben die Bundesbahnen nur 300000 Fr. in den Etat ein- 
gestellt, welcher Betrag jedoch bei Besserung der Verhältnisse 
verdoppelt werden soll. 


— Eisenbahnunglück bei Riardo (Italien). Ein von Rom 
kommender Schnellzug stieß, einer Meldung vom 5. d.M. zufolge, 
auf dem Bahnhof Riardo mit einem Güterzuze zusammen. Sechs 
Reisende wurden getötet und zahlreiche verletzt. 


— Zugzusammenstoß in Serbien. Am 22. November d. J. 
fand nächst der Station Lapovo auf der Strecke Belgrad-Nisch 
ein Zusammenstoß zweier Züge auf offener Strecke statt. Einer 
der Züge kam mit Reisenden von Nisch, der andere mit Ver- 
wundeten von Belgrad. Durch den überaus heftigen Zusammen- 
stoß wurden über 200 Personen teils getötet, teils schwer oder 
leicht verletzt. 


— Anschläge gegen serbische Verkehrseinriehtungen. Wäh- 
rend der zweiten Hälfte des Monats November d. J. wurden von 
bulgarisch-mazedonischen Komitatschi (Freischärlern) zwischen 
Saloniki-Sibeftsche stellenweise die Telegraphenleitungen zer- 
stört und somit für einige Zeit der telegraphische Nachrichten- 
verkehr zwischen Saloniki-Nisch unterbrochen. Am 30. Novem- 
ber wurde, wie wir noch in Ergänzung der Nachricht in 
Nr. 95, S. 1308 mitteilen, auf der im Betriebe der serbischen 
Staatsbahnen befindlichen Linie Sibeftsche-Üsküb-Saloniki der 
Örientalischen Eisenbahnen die 250 m lange Eisenbahnbriücke 
über den Vardar zwischen den Stationen Demir Kapu und 
Strumitza (130 km von Usküb und 113 km von Saloniki ent- 
fernt) von einer bulgarisch-mazedonischen Tscheta, d. h. von 
einer Abteilung Freischärler, in die Luft gesprengt. An dieser 
Stelle hat der durchschnittlich 4 m tiefe Fluß die stärkste 
Strömung, weshalb in diesem Engpaß und mit Rücksicht auf 
die gründliche Zerstörung der Brücke kaum ein Verkehr mit- 


tels Übersteigung aufgenommen werden kann. Man schätzt die 
zur Herstellung der arg beschädigten Brücke erforderliche Zeit 
auf mindestens zwei Monate. Anläßlich des Anschlages auf die 
Brücke fand zwischen der als Brückenschutz dort befindlichen 
serbischen Truppenabteilunge und den Aufständischen ein Ge- 
fecht statt, in dem angeblich 80 serbische Soldaten getötet wor-. 
den sein sollen. Diese Brücke wurde auch im ersten Balkan- 
krieg durch eine bulgarische Heeresabteilung im Jahre 1912 
teilweise zerstört und später wieder durch die Aufständischen. 
Die jetzige Zerstörung ist von nicht zu unterschätzender Be- 
deutung, weil dadurch die Zufuhr von Saloniki für das serbische 
Heer auf. eine verhältnismäßig lange Dauer sehr erschwert und 
auch die rasche und bequeme Eisenbahnverbindung mit Monastir 

(Bitolja) unterbunden wird. 


Allgemeines. 


— Autogene Schweißung. Diese wird in amerikanischen 
Eisenbahnreparaturwerkstätten vielfach angewendet. Hierüber 
ist in dem Aufsatz „Anwendung der autogenen Schweißung in 
amerikanischen Eisenbahnreparaturwerkstätten“ in dem Ber 
blatt der Zeitschrift „Acetylen in Wissenschaft und Industrie“ 
Heft 18/19 vom 1. Oktober d. J. eine Darstellung enthalten, auf 
die der preußische Eisenbahnminister die Eisenbahndirektionen 
mit einem besonderen Erlaß aufmerksam macht, damit sie ihn 
den Werkstättenämtern zugänglich machen. 


— Das aluminothermische Schweißverfahren von Th, Gold- 
schmidt A.-G., Essen (Ruhr). Dieses Verfahren, das man 
hauptsächlich zur Verschweißung der Schienenstöße (vel. u. a. 
die Mitteilung in Nr. 67, S. 1010 d. Ztg.) und zur Wieder- 
herstellung beschädigter Maschinenteile benutzt, wird nach einer 
Darstellung im Heft 25 der Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe 
und Bahnen“ in Nordamerika sehr häufig angewendet, und zwar 
bedient man sich hierbei des bekannten Zwischengußverfahrens. 
Für Straßenbahnbetriebe beispielsweise dürfte von besonderem 
Interesse die Ausbesserung von Motoreehäusen sein. Sind die ' 
Radbandagen durch längeren Gebrauch abgenutzt, so stößt er- 
fahrungsgemäß bisweilen der. infolgedessen sehr niedrig hängende 
Motorkasten gegen einen zwischen dem Gleis liegenden Gegen- 
„stand und bricht in seinem schwächsten Teile, dem Tatzenlager, 
Solche Brüche waren bisher schwer auszubessern; in den meisten 


Fällen wurde Ersatz des ganzen Gehäuses für erforderlich er- E 


achtet. In dem aluminothermischen Verfahren habe man jetzt ein 
einfaches und sicheres Mittel, derartige Arbeiten schnell und Ppreis- 
wert ausführen zu können. j 

Auf die technischen Einzelheiten des hierbei Platz greifenden 
Verfahrens kann hier nicht eingegangen werden. Wie am Schluß 
der Beschreibung noch mitgeteilt wird, bedient sich eine Reihe 
von Straßenbahnen dieses Verfahrens schon seit mehreren Jahren 
mit bestem Erfolg und führt die Reparatur in ihren Werkstätten 
selbst aus. Andere Verwaltungen überweisen die Motorkasten 
der oben genannten Firma, die mit ihren Einrichtungen in der 
Lage ist, in kürzester Zeit die Instandsetzung derartig beschädig- 
ter Motorkasten zu bewerkstelligen. 


— Automobillinien für den öffentlichen Verkehr! Unter 
diesem Titel erschien am 25. Juli 1 J., knapp vor Beginn 
des Weltkrieges, in der Nr. 30 der „Allgemeinen Automobil-Zei- 
tung“, Verlag Klasing & Co., Berlin, eine außerordentlich inter- 
essante Abhandlung des Eisenbahnministers a. D. Exz. L. 
Wrba. Sehr bedauerlich wäre es, wenn dessen wertvolle An- 
regungen, welche die Frage neuer Verkehrsmöglichkeiten an 
der Stelle des Baues voraussichtlich ertragloser Lokalbahnen 
behandelten, den Eisenbahnfachleuten verloren gingen. 

Verfasser behandelt auf Grund der aus den verschiedensten 
Quellen gesammelten Angaben, insbesondere die regelmäßigen 
Automobilbetriebe Deutschlands und Österreichs erschöpfend 
und gibt ein einheitliches Bild über deren Anlage- und Be- 
triebskosten. Wenn letztere auch wesentlich höhere als beim 
Bahnbetriebe waren, würde sich nach seirer Meinung gegenüber 
den Anlagekosten von Lokalbahnen selbst dann noch eine be- 
deutende Verbilligung der Gesamtkosten ergeben, falls durch 
entsprechende Herrichtunge und Erhaltung der Straßenober- 
fläche, die als Anlagekosten zu verrechnenden Straßenherstel- 
lungskosten eine bedeutende Steigerung erfahren müßten, um 
die teure Bereifung, damit aber auch die Fahrbetriebsmittel 
selbst zu schonen,. 

Gerade gegenwärtig kann man erkennen, welche gewaltige 
Bedeutung Lastautomobilen im Kriege zukommt und daß deren 
ausgebreitete Verwendung, insbesondere bei Einheitlichkeit der 
Bauart, zum Erfolge der Heere kaum weniger beiträgt, als jene 
der Eisenbahnen und dies nicht einmal ausschließlich in bahn- 
armen Gegenden. Leo Ritter. 
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Bücherschau. 


— Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Herausgegeben von 
Dr.-Ing. Barkhausen, Geheimem Regierungsrate, Professor 
der Ingenieurwissenschaften a. D., Hannover; Dr.-Ing. Blum, 
Wirklichem Geheimen Öberbaurate, Berlin; Courtin, Ober- 


baurate, Karlsruhe; von Weiß, Geheimem Rate, München. 
Zweiter Band: Der Eisenbahnbau.der Gegen- 
wart. Dritter Abschnitt, II. Teil: Bahnhofshoch- 


bauten. Zweite umgearbeitete Auflage. Bearbeitet von Dr. 
Groeschel, München; Kumbier, Berlin; Lehners, 
Halberstadt; Wehrenfennig, Wien. Mit 466 Abbildungen 
im Texte. Wiesbaden, C. W. Kreidels Verlag, 1914. Preis 
ungebunden 18 M. | 


Der vorliegende Band behandelt die eigentlichen Bahnhofs- 
hschbauten, mit Ausschluß der an anderer Stelle dargestellten 
Werkstätten und derienigen Hochbauten, die für das Eisenbahn- 
wesen nichts Eigentümliches zeigen, wie Dienst- und Verwal- 
tungsgebäude, Arbeiterhäuser u. a., die in allen gewerblichen 
Zweigen in ähnlicher Weise vorkommen. Die Gesamteinteilung 
der Eisenbahnhochbauten ergibt sich zwanglos in solche für den 
Personenverkehr, den Güterverkehr und für Be- 
triebszwecke, eine Gliederung, die in der Einleitung des 
Bandes noch weiter erläutert ist. Ihr ordnen sich weiter ein 
die Aufenthalts- und Übernachtungsgebäude, 
die Abort- und Nebengebäude und die Wasser- 
stationen und -kräne. Den Stoff haben die Bearbeiter 
bei der vorliegenden zweiten Auflage so unter sich verteilt, 
daß Groeschel die Hochbauten für den Personenverkehr über- 
nahm. mit Ausnahme des Abschnitts über die Bahnsteigüber- 
dachungen und Bahnhofshallen, der von Kumbier herrührt. 
Letzterer bearbeitete vollständig den Abschnitt über die Hoch- 
bauten für’ den Güterverkehr und von denjenigen für die Be- 
triebszwecke, die Lokomotivschuppen, die Wagenschuppen, die 
Gebäude zur Lagerung von Vorräten und Geräten und für den 
Betriebsdienst. Von Groeschel sind weiter geschrieben die Ab- 
sehnitte über die Aufenthalts- und Übernachtungsgebäude und 
die: Abort- und Nebengebäude, von Lehners stammt der Unter- 
abschnitt über die Wasserstationen und -kräne, von Wehren- 
{ennig der über die Reinigung des Speisewassers. 

Die erheblichen Fortschritte auf dem Gebiete der Bahnhofs- 
hochbauten haben bei der zweiten -Auflage weitgehende Be- 


"Amtliche Bekanntmachungen. 


rücksichtigung gefunden; überall ist das Bestreben zu erkennen, 
in der Darstellung dem derzeitigen hohen Stande .der' Technik zu 
folgen, das Geeignetste auszuwählen und: überholte Einrich- 
tungen und Anordnungen durch bessere, zeitgemäßere zu .er- 
setzen. So ist der Inhalt auf eine hohe Stufe der Vollendung 
eebracht. Daß auch die Ausstattung des Werkes den weit- 
gehendsten Anforderungen gerecht wird, ist bei Erscheinen 
ler übrigen Bände bereits mit Ausdrücken des höchsten Lobes 


hervorgehoben. Das gilt auch von dem vorliegenden Bande, 
dessen Abbildungen in bezug auf die Auswahl des Wesent- 


lichen wie auf die Darstellungsweise geradezu als vorbildlich 
zu bezeichnen sind. Das Studium des Werkes ist den Fach- 
cenossen warm ans Herz zu legen. 


— England und die französisch-belgischen Kanalküsten. 
(Flemmings Kriegskarte Nr. 14). Maßstab 1 :1500000. Heraus- 
gegeben von Prof. Dr. Kettler. Carl Flemming Verlag, A.-G.. 
Berlin und Glogau. Preis 1 M. Die Karte von England und 
em  Überfahrtsgebiete zwischen den französisch-belgischen 
Kisten und dem Süden Englands ist im richtigen Zeitpunkt er- 
schienen. Sie enthält Großbritannien bis Edinburgh nord- 
wärts und die Ostküsten Irlands, ferner die Südküsten des 
Kanals, also die England gegenüberliegenden Gebiete des Fest- 
lands. Als Nebenkarte ist eine eingehende Seekarte der Straße 
von Calais, mit Angabe der Seetiefen, also des eigentlichen 
.‚Uberfahrtsgebiets“, sowie der’ Themsemündung beigefügt; als 
zweite Nebenkarte ein Stadtplan von London. 


— Flemmings Spezialkarte für den Kriegsschauplatz in Polen. 
Herausgegeben von Prof.Dr. Kettler. Carl Flemming Ver- 
lag, A.-G., Berlin W 50 und Glogau. Preis 1 M. 

Das den meisten noch wenig bekannte Gebiet Polens hat 
das Bedürfnis nach einer sehr eingehenden und klaren Karte des 
Kriegsschauplatzes im Osten erklärlicherweise besonders lebhaft 
hervortreten lassen: diesem Bedürfnisse dient die soeben er- 
schienene neueste Nummer der Flemmingschen Kriegkarten. Sie 
ist in dem großen Maßstabe von 1:600000 gezeichnet und hat 
eine Blattgröße von 109 :78 cm. Die Karte reicht im Norden bis 
Kowno, im Süden bis Krakau, im Westen bis Posen, im Osten bis 
Bijelostock, ermöglicht also eine genaue Verfolgung der gerade 
hier so hartnäckigen und räumlich so ausgedehnten Kämpfe. 
Die von der Verlaesbuchhandlung herausgebrachte Kriegs- 
kartensammlung umfaßt nunmehr bereits 25 Nummern. 


1. Güterverkehr. 3. die Stationen Allagen und Finnen- Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 
er Rrr ER trop in den Ausnahmetarif Nr. 46 vom Ruhrgebiet nach Staats- und Privat- 
Südösterreichisch-ungarisch-deutscher für Marmor in Blöcken einbezogen. bahnstationen. 


Güter verkehr. 


Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1914 
tritt auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, folgender Ausnahme- 
tarif in Kraft: 

Ausnahmetarif 
für Manganerz (Braunstein). 
In der Richtung aus Österreich. 
Das Verladen obliegt dem Versender. 


| 


Von v8 Riume 
Nach , Centimes für 100 kg 
Hamburg Hgbf. ; 
Wilheimkbure . $ 231 


Gültig bei Frachtzahlung für das wirk- 
liche Gewicht, mindestens jedoch für das 
Ladegewicht des verwendeten Wagens 
unter Ausschluß von Wagen unter 10 t 
Ladegewicht. 

Berlin, den 8. Dezember 1914. (2370) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Deutseh-italienischer Güterverkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Januar 1915 
werden: { 

1. die Stationen Bichl und Mühldorf 
(Obb,) in den Ausnahmetarif Nr. 3 
für Holz usw., 
die Stationen Alt Carbe, Bockau, 
Gröditz b. Riesa, Großpostwitz, Kol- 
mar -(Pos.). Lunzenau, Meinersdorf, 
Nerchau und Stolpen in den Aus- 
nahmetarif für Frachtstückgut usw. 
und 


188) 


Nähere Auskunft, auch über die Ände- 
rung der Anwendungsbedingungen zum 
Ausnahmetarif für Frachtstückgut usw., 
erteilt unser Verkehrsbureau, hier. 

Straßburg, 5. Dezember 1914. (2361) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Westdeutseh - südwestdeutscher Verkehr. 


Mit Gültickeit vom 15. Dezember 1914 
werden die Stationen Dittwar, Gaubüttel- 
brunn und Königheim in die Tarifhefte 
1 und 5 einbezogen und verschiedene 
Stationen in den Ausnahmetarif 2u für 
Grubenholz aufgenommen. 

Näheres im Tarifanzeiger der preuß.- 
hessischen Staatsbahnen. (2359) 

Frankfurt (Main). 4. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1914 
werden die Stationen der Badischen 
Staatseisenbahnen Dittwar und König- 
heim für den gesamten Güterverkehr 
und die Station Gaubüttelbrunn für den 
Eil- und Frachtstückgutverkehr eröff- 
net. Über die Höhe der Frachtsätze 
geben die beteiligten Güterabfertigun- 
sen Auskunft. (2360) 

Hannover, 4. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gülticekeit vom 7. Dezember 1914 
wird der im Nachtrag 3 zum Tarifheft 
1132 — Abt. F — enthaltene Ausnahme- 
tarif für Steinkohlen zur Verwendung im 
Betriebe von Gasanstalten von den Sta- 
tionen des Ruhrgebiets nach Ost- und 
Westpreußen aufgehoben. Die sofortige 
Aufhebung verfolet auf Grund des ge- 
änderten $ 6 der Eisenbahnverkehrsord- 
nung. ( (2364) 
Essen, 5. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Badischer Gütertarif. 

Auf 1, Januar 1915 wird im’ Warenver- 
zeichnis und in den Verpackungsvor- 
schriften des Ausnahmetarifs 31 für 
Frühzwetschgen hinter dem Worte „Heu“ 
das Wort „Papier“ eingeschaltet. 

Karlsruhe, 3. Dezember 1914. (2362) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisenb. 


Badisch-Württembergischer Güter- 
verkehr. 

Mit Gültiekeit vom 15. Dezember 1914 
werden die Tarifentfernungen der Sta- 
tion Herrenalb der Albtalbahn für 
Langholzsendungen nicht mehr 
durch Anstoß von 23 km an die Entfer- 
nungen für Busenbach, sondern durch 
Anstoß von 29 km an die Entfernungen 
für Ettlingen Holzhof gebildet. Soweit 
durch diese Änderung Frachterhöhungen 
eintreten, gelten die: bisherigen Fracht- 
sätze noch bis einschließlich 14. Februar 
1915. (2263) 

Karlsruhe, 5. Dezember 
Gr. Generaldirektion der 


1914. 
Staatseisenb. 


Nr. % 


Ausnahmetarif 2Ile für Zinkerz. 
Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 
1914 wird Hamburg Hgbh. als Versand- 
station in den Ausnahmetarif aufgenom- 
men. Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (2367) 
Berlin, den 7. Dezember 1914. 
Königl. Eisenbahndirektion. 


Übergangstarif für den Verkehr mit der 
Kleinbahn Westig-Ihmert. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Kleinbahn Westig-Ihmert im Verkehr mit 
den Stationen der preußisch-hessischen 
und oldenburgischen Staatsbahnen in 
den Überegangstarif für den Verkehr mit 
Kleinbahnen für bestimmte Frachtgegen- 
stände aufgenommen. Näheres bei den 
Güterabfertigungen. (2351) 

Elberfeld, den 2. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 

Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 

Am 15. Dezember 1914 treten für 
Fabriksalz folgende Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 90 B für 100 kg in Pfen- 


nie in Kraft. (2358) 
£ Aussig : 
Nach & Nestomitz 
auebalns Eabriken 
of 
Von 10 t 10 t 
Marienborn (Pr. | 
Same A 79 77 


3reslau, den 4. Dezember 1914, 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Königsberg (Pr.) und Elbing nach deut- 
schen und niederländischen Stationen 
vom 1. September 1910. 

Die tarifmäßige Frist für die Reexpe- 
dition der vor dem Ausbruch des Krie- 
ges in Königsberg (Pr.) und Elbing ein- 


gelagerten Flachs-, Hanf-, Hede- usw. 
Sendungen wird von 6 auf 9 Monate 
erböht. (2365) 


Sromberg, 2. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1914 
werden die Frachtermäßigungen des 
Ausnahmetarifs Nr. 21 für „Kartoffel- 
stärkemehl, zur Brotbereitung bestimmt“ 
(sowohl in Wagenladungen wie bei Auf- 
gabe als Stückgut), auf „trockene Kar- 
toffelstärke, zur Brotbereitung be- 
stimmt“, ausgedehnt. 

Vom gleichen Zeitpunkt ab wird auch 
der Ausnahmetarif Nr. 2Ib für ‚frische 
Kartoffeln zur Herstellung von Stärke- 
mehl zur Brotbereitunze auf .frische 
Kartoffeln zur Herstellung trockener 
Kartoffelstärke zur Brotbereitung“ aus- 
gedehnt. 

Beide Tarifmaßnahmen selten zu- 
nächst nur für die preuß.-hess. und die 
oldenburgischen Staatsbahnen, die 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, 
die Militärbahn und für einige Privat- 
bahnen. 

Auskunft geben die Güterabfertigun- 


zen sowie das Auskunftsbureau. hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, 5. Dezember 1914, (2356) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


en 


Ausnahmetarif für Schwefel und 
Scehwefelblüte. 

Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1914 
tritt für den Bereich der preußisch- 
hessischen und oldenburgischen Staats- 
bahnen, der Reichseisenbahnen in Elsaß- 


Lothringen (einschl. der Wilhelm- 
Luxemburg - Eisenbahn). der Militär- 
Eisenbahn, der Brandenburgischen 
Städtebahn, der Farge- Vegesacker-, 
Kerkerbach- und Kreis Oldenburger 


Eisenbahn bis auf weiteres, längstens 
für die Dauer des Krieges, ein neuer 
Ausnahmetarif 2li für Schwefel und 
Schwefelblüte bei Aufgabe als Fracht- 
gut in Wagenladungen von mindestens 
10 t in Kraft. Auskunft geben die be- 
teiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alex- 
anderplatz. (2357) 
Berlin, 5. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Ausnahmetarif 2Ie für Zinkerz. 
Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1914 
werden Stettin als Versandstation sowie 
Bergisch Gladbach und Letmathe als 
Empfangstationen in den Ausnahmetarif 
aufgenommen. Auskunft geben die be- 
teiligten Güterabfertigungen sowie das 
‚Auskunftsbureau, hier, Bahnhof lAlex- 
anderplatz. (2355) 
Berlin, 5. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Ausnahmetarif 2q für Natriumnitrit und 


Natriumnitrit-Nitrat, 

Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1914 
wird der Ausnahmetarif auf die badi- 
schen Staatsbahnen und die Reichs- 
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen (ein- 
schließlich der Wilhelm - Luxemburg- 
Eisenbahn) ausgedehnt. Auskunft seben 
die beteiligten Güterabfertigungen so- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (2354) 

Berlin, 5. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Braunkohlenverkehr nach dem In- und 
Auslande. 
Einführung eines neuen Ver- 
zeichnisses der Schleppbahn- 
sebühren. 

Mit 1. Januar 1915 tritt ein neues Ver- 
zeichnis der Schleppbahngebühren im 
Braunkohlenverkehr von den Stationen 
der k.k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn 
und k. k. österr. Staatsbahnen in Kraft, 
wodurch das gleichnamige Verzeichnis 
vom 1. Mai 1913 samt den seither einge- 
tretenen Änderungen und Ergänzungen 

aufgehoben wird. 

Dieses Verzeichnis ist durch die Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife in Wien T& 
Biberstraße 16, oder im Wege der betei- 
listen Eisenbahnverwaltungen und Sta- 
tionen zum Preise von 10 Heller zu be- 
ziehen. (2352) 

_Teplitz-Schönau, am 1. Dezember 1914. 
K. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


a A \ \.. 2... 
4. Verdingungen. 


‚Die Ausführung von Pflasterarbeiten 
in den Bezirken der Bahnmeistereien 30 
und 32, Lehrter Güterbahnhof und Ham- 
burg-Lehrter Güterbahnhof in Berlin, 
sollen in 2.Losen, und zwar Los I Bahn- 
meisterei 30 rd. 1000 qm Pflaster, Los II 
Bahnmeisterei 32 rd. 1830 am Pflaster 
öffentlich vergeben werden. Die Ver- 
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dingungsunterlagen können im Zimmer. 


28 des unterzeichneten Betriebsamts 
eingesehen werden, auch können An- 
gebothefte, soweit solche vorhanden, 


gegen Zahlung von 1,00 M für beide. 


Lose in der Kanzlei, Zimmer 33, hier- 
selbst. bezogen werden. 


unter Beifügung von 5 3 Bestellgeld 
(Briefmarken ausgeschlossen) einzusen- 


verschlossen 
„Angebot 


den. Die Angebote sind 
mit der Aufschrift: 
Pflasterarbeiten in 


versehen, bis 


den Bezirken der 
Bahnmeistereien 30 u. 32 zu Berlin“ 
zum 21. Dezember, 


vorm. 11 Uhr, nach hier einzureichen. 


Die Öffnung der eingegangenen Ange- 
Zeit ms 
Gegenwart der etwa erschienenen Bieter 
(2369) 


bote findet zu vorbenannter 


statt. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3. 
Berlin NW 40, Invalidenstr. 51. 


Die Lieferung von 


den Bezirk der 32. Bahnmeisterei Ber- 
lin Hamburg-Lehrter 


öffentlich vergeben werden. Die Ver- 


Granitreihen- 
steinen III. Kl. sollen in 2 Losen, und 
zwar Los I rd. 1000 qm für den Bezirk 
der 30. Bahnmeisterei, Berlin Lehrter 
Güterbahnhof, Los II, rd. 1830 qm für h 


Güterbahnhof 


dingungsunterlagen können im Zimmer 


28 des unterzeichneten Betriebsamtes # 
eingesehen werden, auch können Yn- e 
gebotheftee soweit solche vorhanden, 


zegen Zahlune von 1.00 4. für beide 
Lose in der Kanzlei. Zimmer 33, hier- 
selbst bezogen werden. Die 
sind in bar zu zahlen oder portofrei un- 
ter Beifücung von 
(Briefmarken. ausgeschlossen) einzusen- 
den. Die Angebote sind verschlossen 


mit der Aufschrift: ..Angebot auf Lie- 


ferung von Granitreihensteinen III. Kl. 


Beträge - 
5 3  Bestellgeld 


für die Bahnmeisterei 30 und 32 zu Ber- 


lin“ versehen, bis zum 22. Dezemb er. 
vorm. 11 Uhr, 
Die Öffnung der einzerangenen Anege- 
hote findet zu 
Gegenwart der etwa erschienenen Bie- 
ter statt. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Könie].. Eisenbahn-Betriebsamt 3. 
Berlin NW 40, Invalidenstr. 51. 


Die für das Btatsjahr 1915 erforder- # 
lichen 43 000 Glühkörper und 4000 Glüh- b 
in verschiedenen 


körperträger sollen 
Losen verdungen werden. Angebot- 
bogen und Bedingungen können in unse- 
rem Zentralbureau, Fürstenstraße 1—10, 
eingesehen, auch von dort gegen porto- 
freie Einsendung von 50 Sin bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. Die 
an uns einzusendenden Angebote werden 
am 8. Januar 1915, vormittags 
m ine,» an Verwaltungszebäude, 
Knochenhauerufer 1, eröffnet. 
schlag erfolgt bis zum 4. Februar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Für die dänischen 
bahnen soll die Lieferung von etwa 


13200 Tons Schienen und Verbindungs- 


teilen vergeben werden. 
‚Die Bedingungen nebst Zeichnungen 
sind gegen 


geyejl. BE Kopenhagen B, erhältlich. 
Bietungstermin am 29. Dezember 

1914, nachmittags um 3 Uhr. (2366) 
Kopenhagen, 4. Dezember 1914. 


nach hier einzureichen. 


vorbenannter Zeit in 


(2368) 5 


Der Zu- ° 


(2353) 


Staats- 


portofreie Einsendung von 
2 Rmk. von „Banekontoret“, Gl. Kon- 


‘ 
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Wegen des Weihnachtsfestes fällt die am 26. d. W. fällige Nummer dieser Zeitung aus. 


Der Hafen von Archangelsk und der Krieg. 


Von Dr. Mertens. | 


Bald nach Beginn des Krieges kam Rußland in die bedenkliche, 
ja man darf wohl sagen gefährliche Lage, vom übrigen Europa 
völlig abgeschnitten zu werden. Das europäische Rußland war 
“weder auf dem Wasserwege durch die Ostsee; noch durch das 
Schwarze Meer zu erreichen. Der erstere war unfahrbar, weil 
die deutsche Flotte das verhinderte, und das Schwarze Meer 
konnte bald nicht mehr von der Schiffahrt erreicht werden, 
weil die Dardanellen geschlossen wurden. Es blieb Ruß- 
land nur der Hafen von Archangelsk zur Verfügung. Damit 
war das große Reich von dem Verkehr mit Westeuropa 
abgeschnitten, denn die Verbindung über die westliche 
Landesgrenze verbot sich von selbst aus mehr als einem 
Grunde So sah sich denn das eroße Zarenreich, soweit seine 
europäische Reichshälfte in Frage kam, in eine Zeit zurück- 
gedrängt, die Jahrhunderte zurückliegt, in eine Zeit, wo das Mos- 
kowiterreich etwa 120 Jahre lang (im 16. und 17. Jahrhundert) 
für die Einfuhr seines, damals wahrscheinlich sehr geringen Be- 
darfs an Kulturerzeugnissen allein auf den Hafen von Archangelsk 
angewiesen war. Es wäre dieser Zustand vielleicht noch ein Vor- 
zuz gegenüber demjenigen einer Anzahl anderer kriegführender 
Völker, die mit Sicherheit keinen Hafen erreichen können. Aber 
die Verhältnisse im Hafen Archangelsk und in seinem Hinterlande 
liegen so schlimm wie möglich. Vor allem der Hafen selbst. Nur 
etwa A-5 Monate!) im Jahre zugänglich, ist er für den Rest 
des Jahres durch Eis geschlossen. Ausenblicklich ist der Hafen, 


!) In einer mir vorliegenden, im Journal des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten abgedruckten Abhandlung: Der russische 
Norden und die für ihn notwendigen Wege (Bd. IX, 8. 61 ff. 
1913) wird die Dauer der Schiffahrtszeit sogar nur auf 3 Monate 
angegeben. Wenngleich das nördliche Eismeer an den Küsten 
Nordrußlands zum Teil gar nicht, zum Teil nur auf ganz kurze 
Zeit für die Schiffahrt geschlossen ist, bleibt doch das Weiße 
Meer und mit ihm Archangelsk nur für 3 Monate zugänglich. — 
Diese Zeitbemessung wird wohl einen Durchschnittswert an- 
geben, der in einzelnen Jahren erheblich größer sein wird. So 


scheint es wenigstens in diesem Jahre gewesen zu sein. 


wie mit Sicherheit angenommen werden darf, bereits seit einiger 
Zeit für die Schiffahrt nicht mehr erreichbar, weil Eis die Zugänge 
sperrt. Damit ist das europäische Rußland von jeder Zufuhr 
über seine europäischen Häfen abgeschlossen. Man braucht sich 
nicht sehr lange dabei aufzuhalten und tiefgründige Er- 
wägungen anzustellen, was das für ein Land bedeutet, dessen 
Industrie so sehr auf die Zufuhr von Material, von Halb- 
produkten und von Erzeugnissen der Industrie angewiesen 
ist, wie Rußland. Der Zollschutz, mit dem Rußland seine 
Industrie umgeben hat, um sie eroß und leistungsfähig zu 
machen, konnte nichts weiter erreichen, als daß das im Lande 
selbst Hergestellte eine Preishöhe erreichte, die mindestens den 
Herstellungskosten zuzüglich der hohen Zollsätze entsprach, eine 
leistungsfähige Industrie zu schaffen, gelang aber keineswegs. 
Über die Güte dieser Erzeugnisse gegenüber denjenigen West- 
europas kann an dieser Stelle geschwiegen werden, denn hier 
kommt es nur darauf an, daß Rußlands Industrie in seinen wich- 
tigsten Zweigen ganz wesentlich auf die Zufuhr des Auslandes 
angewiesen ist. Wird diese Zufuhr erschwert oder gar, wie in 
diesem Augenblick, gänzlich unterbunden, dann gestaltet sich die 
Lage dieser Industrie und mit ihr des Landes, das doch auf 
sie angewiesen ist, schlimm. Wie will man denn heute die Mil- 
lionenheere erhalten, ohne Zufuhr von außen oder ohne leistungs- 
fähige eigene Industrie? Wie die Verhältnisse sich für Rußland 
entwickelt haben, fehlt ihm offenbar beides. 

Nun ließe sich ja wohl sagen, daß die Staatsregierung seit 
Ausbruch des Krieges immerhin noch reichlich Zeit zur Ver- 
fügung gehabt habe, um alles Notwendige über Archangelsk in 
so großen Mengen einzuführen, daß ein Notstand für die indu- 
strielle Tätiekeit nicht zu befürchten sei. Vielleicht ist die In- 
dustrie und die Staatsregierung weitschauend genug gewesen und 
hat die Möglichkeit, auf diesem Wege den Bedarf zu decken, recht- 
zeitig ausgenutzt, vielleicht —.: Die Folge dieser weitausschauen- 
den Wirtschaftspolitik wäre dann, daß in den wenigen Monaten. 
die hierfür zur Verfügung standen. nach Archangelsk die unge- 
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heuren Gütermassen, die das Reich bis zur Eröffnung der nächst- 
jährigen Schiffahrt für. seine Industrie und den sonstigen Bedarf 
an Kulturerzeugnissen, der Hauptsache nach wenigstens, 
gebraucht, geschafft worden sind und dort lagern. Zu allen 
diesen Bedarfisgegenständen treten dann noch diejenigen 
hinzu, die unmittelbar von der Heeresverwaltung zur Ver- 
teidigung des Landes vom Auslande bezogen werden müssen. 
Diese sicher ganz außerordentlich großen und wichtigen Güter- 
massen kommen an dieser Stelle besonders in Betracht, wenn es 
gilt, eine Antwort auf die Frage zu finden, welche Verkehrswege 
Rußland zur Verfügung stehen, um alles in Archaneelsk Lagernde 
an die Verbrauchsstellen zu schaffen. 

Zwei Wege stehen Archangelsk zur Verfügung, nämlich: 

1. Die nördliche Düna (ssjewernaja Dwina) bis Kotlass, wo die 
Güter die Kisenbahn Kotlass-Wjätka und auf dieser über Wologda 
Verbindung mit Moskau oder mit St. Petersburg erlangen. Dieser 
Weg kann natürlich nur in Frage kommen, solange die Schiff- 
fahrt auf dem Flusse nicht durch Eis ausgeschlossen ist. Die 
amtliche Mitteilung gibt die Zeitdauer für die Benutzung dieses 
Verkehrsweges auf drei Monate an. Er wäre also sehr be- 
schränkt; 

2. die Eisenbahn Jaroslawl-Archangelsk. Ursprünglich (von 
der Wolga bei Mrotsch bis Archangelsk) als Schmalspurbahn 
(0,5 Fad. — 1,07 m) erbaut, endet sie am Weißen Meer. Neuer- 
dings sind für die Verkehrsverhältnisse erhebliche Verbesse- 
rungen herbeigeführt. Zunächst ist bei Jaroslawl eine 
Brücke über die Wolga erbaut und sodann ist die Strecke 
Mrotsch-Wologda in russische Normalspur umgebaut worden, 
so daß von der Gesamtstrecke Archangelsk-Mrotsch 787 Werst 


(= 840 km) nur noch Archangelsk-Wologda 595 Werst 
(= 635 km) schmalspurig sind. Zurzeit müssen alle 
Güter noch in Wologda umgeladen werden. Es ist das 


ein Zeitverlust und eine Gefahrquelle wegen Verlust und Ver- 
derb. Auf der schmalspurigen Teilstrecke der Eisenbahn Mos- 
kau-Archangelsk stehen nun dem Betriebe 5 Lokomotiven 
zur Verfügung, von denen 12 dreiachsig sind, während der Rest 
von 43 Lokomotiven unter „sonstige“ aufgeführt ist. Was das 
für Lokomotiven sind, läßt sich leider aus den Angaben des 
neuesten amtlichen Berichtes für 1910 nicht erkennen, denn 
vierachsige Maschinen sind überhaupt nicht vorhanden. In 
einem älteren Bericht (für 1897) findet sich die Bemerkung, daß 
es sich um sechsachsige Lokomotiven handele, damals wenig- 
stens, und man darf wohl zugunsten der Beurteilung der 
Leistungsfähigkeit der Bahn annehmen, daß darin keine Ver- 
schlechterung eingetreten sein wird. Wir finden ferner in dem 
amtlichen Bericht, daß das Durchschnittsgewicht einer Loko- 
motive — ohne Wasser und Kohlen — 36 t oder der Druck auf 
eine Achse 7 t beträgt. 

Güterwagen waren Ende 1910 999 vorhanden, und zwar 
bedeckte 526, offene 222, Kesselwagen 15, Langholzwagen 220, 


Pulverwagen 2, sonstige 14. Die durchschnittliche Tragfähig- 
keit eines Wagens beträgt 766 Pud (= 12547 kg). Ein Güter- 
zug bestand 1910 aus 20,92 Wagen mit 61,68 Achsen, im Durch- 


schnitt aller Züge war ein Zug 16,96 Wagen oder 50,64 Achsen 


stark. Die zulässige Höchstbelastung ist nicht angegeben. { 

Hieraus ergibt sich also, daß auf der Strecke Wologda- 
Archangelsk durchschnittlich auf eine Werst Bahnlänge 0,086 
Lokomotiven entfallen. Dazu kommt noch das Alter in Be 


tracht. Nach dem Alter verteilt sich diese Anzahl Maschinen R 
wie folgt: 
aus 1871—1880 sind vorhanden 11 Stück oder 20,0 % 
sel 00 ß I BER. 
5 Kl : SOME A 545. 
LION ZOO 5 13 R e 23,7 R 


Die letzte Beschaffung, 8 Lokomotiven, hat 1905 stattgefunden. 


1910 waren 8 Lokomotiven oder 14,5 % dem Betriebe ent- 
zogen, weil sie sich in den Werkstätten befanden. Aus dem Zu- 


sammenhalt aller dieser Angaben ergibt sich leicht, daß die 


Leistungsfähigkeit der Bahn nicht groß sein kann, woraus sich 


die Schwierigkeit in der Abbeförderung der in Archangelsk la- 
gernden, angeblich sehr großen Mengen Güter leicht erklärt. 


Als Maßstab dafür, wie schwer Industrie und Verkehr augen- z 
blicklich unter diesen Verhältnissen leiden, mag folgendes ange- ; 
führt werden: Eine Industrie in Riga, die über Archangelsk für 


sich dringend notwendige Gegenstände bezogen hat, die zur- 
zeit dort bereits lagern, erhielt auf die Frage: wann sie wohl 
auf die Zuführung der Güter rechnen dürfe, die Antwort: nicht 
vor dem April nächsten Jahres. Das spricht für sich selbst. Es 
ist ja selbstverständlich, daß in erster Reihe das Kriegsmaterial 
fortgeschafft und an die Front gebracht werden muß, aber bis 
zum April — die Bedienung der sonst in Frage kommenden 
Versender hinauszuschieben, zwingt zu dem Schluß, daß ganz 
außerordentlich viel Kriegsmaterial in Archangelsk lagert oder 
daß die Bahn ganz außerordentlich leistungsunfähig ist. 
Übrigens darf an dieser Stelle nicht übersehen werden, daß, 
wenn auch die Küsten des europäischen Rußlands nicht erreicht 
werden können, um Rußland mit Kriegsmaterial zu versorgen, 


es jetzt immerhin insofern günstiger gestellt ist, als das noch En 


vor 20 Jahren der Fall gewesen wäre, weil ihm zurzeit die 


Sibirische Bahn, die zum größten Teil bereits zweigleisig aus- 


gebaut ist, zur Verfügung steht. Auf diesem Wege kann Ruß- 
land über Wladiwostok mit allem Nötigen versorgt werden. So- 
weit Nachrichten über die Benutzung dieses Weges hierher ge- 
langt sind, wird er sehr ausgiebig zu diesem Zwecke benutzt, 
obgleich der Weg noch durch China führt, denn die Amurbahn 
ist trotz aller Anstrengung noch nicht im Bau vollendet. Wenn 
auch wahrscheinlich europäische Erzeugnisse auf diesem 


Wege nicht nach Rußland gebracht werden, so wird Japan und 


Amerika ihn voraussichtlich desto mehr ausnutzen, um für seine 
Industrie in Rußland ein Absatzgebiet zu gewinnen. Zeitdauer 
und Kosten solcher Lieferungen sind freilich groß! 


Aussteigen aus dem stillstehenden Zug. Haftpflichtfall nach österreichischem Gesetz. 


Ein Rechtsfall, der im Verlaufe von ungefähr 2% Jahren nicht 
weniger als fünfzehnmal die Gerichte beschäftigte, ver- 
dient wohl als Seltenheit bezeichnet zu werden. 

Ein Reisender verklagte die B-Bahn (nach österreichischem 
Recht) wegen eines Unfalles, der ihm beim Aussteigen aus dem 
stillstehenden Zuge dadurch zugestoßen war, daß er mit dem 
Stiefelabsatze an dem Blechbeschlag der Wagentür hängen blieb 
und aus dem Wagen stürzte. Das angerufene Kreisgericht als 
Handelssenat wies zuerst die Klage, ohne in die Verhandlung 
der Sache selbst einzugehen, mit Beschluß vom 23. September 
1911 zurück, indem es der Ansicht war, daß keine Ereigenung 
im Verkehre im Sinne des Haftpflichtgesetzes vorliege, das 
Kreisgericht also nicht zuständig sei. Dieser Beschluß wurde 
vom Oberlandesgericht mit Beschluß vom 21. Oktober 1911 auf- 
sehoben und das Kreisgericht angewiesen, über den Einwand 


der Unzuständigkeit erst mit der Entscheidung ‘in der Haupt- 
sache selbst zu erkennen. Das Kreisgericht hat darauf mit Be- 


schluß vom 3. Februar 1912 dem Einwand der Unzuständigkeit 


abermals stattgegeben und die Klage wieder zurückgewiesen. 
Diesen Beschluß hat das Oberlandesgericht mit Beschluß vom 
2. März 1912 dahin abgeändert, daß die Einwendung der ört- 
lichen und sachlichen Unzuständiekeit des Kreisgerichtes ver- 
worfen und dem Gerichte aufgetragen wurde, unter Absehen von 
dieser Einrede nunmehr in der Sache selbst neuerlich zu ver- 
handeln und zu entscheiden. Das Oberlandesgericht ging dabei 
von der Anschauung aus, daß eine Ereignung im Verkehr im ‘ 
Sinne des Haftpflichtgesetzes vorliege. 

Das Kreisgericht fällte nun ein Zwischenurteil vom 10. April 
1912, mit welchem es erkannte, daß der von dem Kläger geltend 


gemachte Anspruch dem Grunde nach nicht zu Recht bestehe, 
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indem.es eigenes Verschulden des Klägers annahm. Auch dieses 
Zwischenurteil wurde vom Oberlandesgericht und zwar mit Be- 
schluß vom 8: Juni 1912 aufgehoben und es wurde die Sache 
an das Prozeßeericht erster Instanz zur weiteren Verhandlung 
und Urteilsfällunge zurückgewiesen, indem die zweite Instanz 
die Nichtaufnahme verschiedener Beweise bemängelte Mit 


 Zwischenurteil vom 9. Oktober 1912 hat das Kreisgericht den 


Anspruch neuerlich als dem Grunde nach nicht zu Recht be- 
stehend erkannt, indem es annahm, daß mindestens ein eigenes 
Verschulden des Klägers dessen Absturz bewirkt habe. Das 
Öberlandeszericht billigte aber auch diese Entscheidung nicht 
und sprach mit Urteil vom 12. März 1913 aus, daß der vom 
Kläger geltend gemachte Anspruch auf Bezahlung eines Schmer- 
zenseeldes und auf Ersatz eines Verdienstentganges dem Grunde 
nach zu Recht bestehe. Das Oberlandesgericht ließ sich dabei 
von der Anschauung leiten, daß ein eigenes Verschulden des 
Klägers nicht nachweisbar sei. 

Dieses Urteil wurde vom k. k. Obersten Gerichtshofe mit Ent- 
scheidung vom 3. Juni 1913 G. Z. Rv II 636 bestätigt, weil das 
Ein- und Aussteigen der Reisenden in den Zug und aus dem 
Zug zum Verkehr der Eisenbahn gehört, indem dies ein wesent- 
licher Teil der Personenbeförderung ist. Der Oberste Gerichts- 
hof fand aber, wie die zweite Instanz, daß die Bahn lediglich 
die Folgen der durch den Unfall eingetretenen leichten Gehirn- 
erschütterung zu vertreten habe und demnach nur ein Schmer- 
zenseeld und den als Folge dieser leichten Gehirnerschütterung 
sich ergebenden Verdienstentgang zu ersetzen habe, nicht aber 
auch den Verdienstentgang, der auf die nach der Klageüber- 
reichung angeblich noch bestehenden Krankheitserscheinungen 
zurückzuführen sei; dieser habe seine Ursache in einem früheren, 
vor dem jetzt in Frage kommenden :erlittenen Unfalle. 


Nunmehr hat das Kreisgericht 
1913 dem Kläger als Ersatz für Verdienstentgang 444 Kr. und 
als Schmerzensgeld einen Betrag von 1000 Kr. zuerkannt. Dieses 
Urteil wurde vom Oberlandesgericht und vom Obersten Gerichts- 
hofe, von letzterem mit Entscheidung vom 10. Februar 1914 
bestätigt. 

Noch vor Fällung dieser letztinstanzlichen Entscheidung hatte 
der Kläger eine Klage behufs Wiederaufnahme des Verfahrens 
eingebracht, indem er sich auf Zeugen berief, die bezeugen soll- 
ten, daß er nach dem ersten Unfalle völlig geheilt gewesen sei 
und daß daher die noch bestehenden Krankheitserscheinungen 
nur eine Folge des zweiten Unfalles sein können. Diese Wieder- 
aufnahmeklage wurde vom Kreisgericht mit Urteil vom 28. Fe- 
bruar 1914 abgewiesen, wobei das Gericht annahm, daß sich 
diese Zeugen nicht als neue Tatsachen oder Beweismittel dar- 
stellen, da die Frage, ob die Krankheitserscheinungen Folge des 
ersten oder des zweiten Unfalles seien. schon im Hauptprozesse 
erörtert worden sei. Die Abweisung der Wiederaufnahmeklage 
wurde vom Oberlandesgerichte mit Urteil vom 22. April 1914 
und vom Obersten Gerichtshofe mit Entscheidung vom 1. Juli 
1914 bestätigt. 


Dieser Fall mit seinen mannigfachen prozessualen Zwischen- 
fällen hat demnach die erste und zweite Instanz je 6 mal, den 
Obersten Gerichtshof 3 mal beschäftigt. Nebenbei sei bemerkt, 
daß der Kläger die der beklagten Bahn im Verfahren wegen der 
Wiederaufnahme zuerkannten Kosten nicht gezahlt hat und daß 
die Exekution wegen voraussichtlicher Erfolglosigkeit bisher 
nicht eingeleitet wurde. Sonst könnte diese Sache in diesem 
Stande die Gerichte noch ein oder das andere Mal beschäftigen. 


Drzer 


mit Urteil vom 17, September 


Kenntlichmachung der zu Militärzwecken ausgerüsteten Güterwagen. 


Zur Bewältigung der Truppentransporte nach den Kriegs- 
schauplätzen mußte der größte Teil der bedeckten Güterwagen 


als Mannschafts- bezw. Pferdewagen ausgerüstet und verwendet 


werden. Mit welcher Pünktlichkeit diese Ausrüstung sowie 
auch die Beförderung der Truppen stattgefunden hat, ist aller- 
orts bekannt und hat an vielen Stellen große Bewunderung 
hervorgerufen. Nachdem nun aber diese Güterwagen nicht mehr 
der Truppenbeförderung allein, sondern auch dem Privatgüter- 
verkehr zu dienen haben, sind verschiedene Unzuträglichkeiten 
entstanden. die bei plötzlicher Verwendung der Wagen zu den 


“ allergrößten Unannehmlichkeiten — wenn nicht sogar Störungen 


— führen können. 

Da die ausgerüsteten Wagen bei den Truppenverschiebungen 
sowie auch zu Nachschüben neuer "Truppen häufig und auch oft 
plötzlich gebraucht : werden. so findet eine Abrüstung nach 
iedesmalicem Transport nicht statt, sondern die Ausrüstungs- 
ceeenstände verbleiben im Wagen auch bei der Verwendung 
im Privatgüterverkehr. 

Die äußere Kenntlichmachung, für welche Zwecke die Wagen 
ausgerüstet sind, erfolgt durch Kreideanschriften neben dem 
Gattungszeichen mit M, Pf oder Mpf; d. h. ein Wagen, der nur 
für Mannschaftstransporte ausgerüstet ist, erhält die Bezeich- 
nung M, ist ein solcher nur für Pferdetransporte ausgerüstet, 
die Bezeichnung Pf und hat er. doppelte Ausrüstung — für 
Mannschaften und Pferde — die Bezeichnung Mpf. Auf Grund 
der Kreideanschriften müssen diese Wagen dem Wagenbureau 
als Bestand gemeldet werden, welches nun auf Grund der Be- 
standsmeldung die Verfügung erläßt. Bei der Erledigung der 
Wasenverfügungen treten nun die vorgenannten Unannehmlich- 
“keiten auf: denn zum großen Teilhaben die Wagen nicht die volle 
Ausrüstung. die nach der äußeren Bezeichnung vorhanden sein 
müßte, was sich aber erst feststellen läßt. nachdem sie ent- 
laden sind. Sebr oft fehlen Ausrüstungsstücke wie Schemel, 
Vorlegebäume, Sitz- und  Vorsatzbretter. Die vorhandenen 
Kugellaternen sind häufig derart verbogen oder die Glocken 
zerschlagen, so daß sie gänzlich unbrauchbar sind. Es kommt 
sogar vor, daß Wagen mit solchen Aufschriften gar keine Aus- 
rüstung haben oder nur einzelne Stücke darin vorhanden sind. 
Wenn nun derartige Wagen plötzlich zu Militärtransporten ge- 
braucht werden und das Wagenbureau sie nach der Verlade- 
stelle beordert, so kaun sehr leicht der Fall eintreten, daß weder 


auf der Absendestation noch auf der Verladestelle. genügende 
Ausrüstungsstücke vorhanden sind, um die fehlenden zu er- 
eänzen. Auch wird nicht immer genügend Zeit vorhanden sein. 
daß das Fehlen der Stücke dem Wagenbureau gemeldet und von 
diesem die Verfügung geändert oder die fehlenden Stücke. von 
einer Vorratstation herangeschafft werden können. 

Dieser Übelstand könnte dadurch behoben werden, daß- die 
ausgerüsteten Wagen nicht nur äußerlich als solche kennt- 
lich gemacht würden, sondern auch die einzelnen Ausrüstungs- 
stücke in der Außenanschrift aufgeführt würden; dafür könnten 
die jetzt im Innern angeklebten Verzeichnisse fortfallen. Zur 
Kenntlichmachung sei folgende Form vorgeschlagen: Von den 
Ausrüstungsstellen müßten die Wagen mittelst Schablone in Öl- 
farbe mit der Bezeichnung versehen werden, als was sie aus- 
eerüstet sind und welche Gegenstände sich im Wagen be- 
finden, z. B. 

Nusserüsten au DHE 2,0 ser: 
als M. Pf oder Mpf (ie nach der Ausrüstung) 
mit... .. Sitzbrettern, 
2 Rückenlehnen, 
. Doppelbänken., 
. Vorlegebäumen, 
. Vorsatzbrettern, 
... Kugellaternen usw. 
Für die Anbringung dieser Bezeichnung nebst vorstehendem 
Verzeichnis dürfte der zweckmäßigste Platz an oder dicht neben 
der Tür sein. Dieses Verfahren wäre also nur eine Maßnahme, 
wie sie bei R-, SS-, S- und anderen mit losen Bestandteilen aus- 
sestatteten Wagen schon besteht. 

Werden nun solche ausgerüstete Wagen im Privatgüterver- 
kehr verwendet. so müßte der Verlader auf die Ausrüstungs- 
gegenstände aufmerksam gemacht werden. Er müßte sieh von 
dem Vorhandensein der aufgeführten Gegenstände überzeugen 
und gleichzeitig verpflichtet werden, daß er die Gegenstände 
auf keinen Fall entfernen darf. Daß ein solcher Wagen ver- 
wendet und mit voller Ausrüstung übergeben wurde, könnte im 
Frachtbrief vermerkt oder diesem ein Inhaltsverzeichnis beige- 
geben werden. so daß auch der Empfänger für (das Vorhanden- 
sein der vollständigen Ausrüstung mit verpflichtet würde. 

Die vorstehenden Ausführungen sollen nun aber etwa nicht 
so ausgelegt werden. als dächte man. daran, daß die fehlenden 
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Gegenstände etwa von den Beteiligten entwendet würden; es 
ist vielmehr klar, daß sie nur achtlos entfernt werden, weil sie 
beim Be- oder Entladen hinderlich sind, nach deren Beendigung 
wird es dann vergessen, sie wieder in den Wagen hineinzu- 
legen. 

Wenn der Zweck dieser Maßnahme aber auch wirklich er- 
reicht werden soll, dann müßte allerdings eine sorgfältige Über- 
gabe an den Verlader sowie eine ebensolche Übernahme vom 


Entlader stattfinden. Sind die Gegenstände vollzählig vorhanden, 
so müßte der Wagen nach der Übernahme sofort verschlossen 

und mit Bleisiegeln versehen werden. Bei der Einführung dieser 
Maßnahme würde nicht nur der angegebene Zweck erreicht wer- 
den, sondern durch eine deutliche äußere Bezeichnung der Wagen 
auch das Rangiergeschäft gefördert. 


Berlin. H. Tasche 


Betriebsergebnisse der oldenburgischen Eisenbahnen im Jahre 1913. 


Nach dem Jahresbericht für die . Betriebsverwaltung dieser 
Bahnen waren am Schluß des Jahres 1913 im Betriebe der olden- 
burgischen Staatsbahnverwaltung rund 691 km Haupt- und 
Nebenbahnstrecken. In Zugang kamen die am 1. März 1913 er- 
öffnete Verbindungsstrecke Osnabrück Hbf. - Osnabrück Gbf 
(1,65 km) und die am 1. Mai 1913 eröffnete, die Bahnhöfe Varel 
der Hauptbahn Oldenburg-Wilhelmshaven und Rodenkirchen der 
Hauptbahnstrecke Hude-Blexen verbindende vollspurige ein- 
gleisige Nebenbahn Varel-Rodenkirchen (22,21 km). Die am 3. Sep- 
tember 1867 eröffnete Hauptbahnstrecke Oldenburg-Wilhelms- 
haven (52,38 km), die im vorliegenden Jahresbericht noch als 
zepachtete Strecke aufgeführt wird, ist bekanntlich inzwischen 
durch Staatsvertrag vom 30. September 1913 aus dem Besitz des 
preußischen in den des oldenburgischen Staates für einen Bar- 
betrag von 23 Millionen Mark übergegangen. Die Länge der im 
Betriebe befindlichen Gleise betrug Ende 1913 rund 1058 km, 
sämtliche Bahnhöfe und Haltestellen waren mit Stellwerksein- 
richtungen versehen. Beim Umbau und den einzelnen Gleisaus- 
wechselungen sind an neuen Schwellen 251 nicht getränkte und 
an getränkten 3804 von Eichenholz, 2655 von Buchenholz und 
4459 von Nadelholz verwendet worden. An Fahrzeugen 
waren am Schluß des Berichtsjahres vorhanden (die Verände- 
rungen gegen das Vorjahr sind in Klammern daneben gesetzt): 
Lokomotiven und Tender 310 (+ 14), Personen- und Gepäck- 
wagen 495 (+ 40), Güter-, Arbeits- und Dienstwagen 4387 
(-+ 556) mit einem Gesamtanschaffungswert von rd. 27,5 (+ 2,8) 
Millionen Mark. Im PBestande der Personenwagen befanden 
sich u. a. ein vierachsiger Benzoltriebwagen und ein zwei- 
achsiger Arztwagen; an sonstigen Betriebsmitteln waren vor- 
handen der den Sommerverkehr zwischen Harle und Wanger- 
ooge vermittelnde Zweischraubendampfer „Wangerooge“ und 
der Dampfer „Dedesdorf‘ für den Fährverkehr zwischen 
Kleinensiel und Dedesdorf. Es wurden auf sämtlichen 
Strecken 150 154 Züge mit rd. 5,67 Millionen Kilometer, d. s. im 
Durchschnitt täglich 411 Züge mit 15543 km (auf 1 km 22,77 
Zugkilometer) gefahren, die Anzahl der insgesamt beförderten 
Personen betrug rd. 11,7 Millionen (+ 450 000), die Zahl der 
von ihnen zurückgelesten Kilometer stellte sich auf rd. 273,46 
(+ 19,93) Millionen — 404608 (+ 20625) km auf 1 km Be- 
triebslänge. An Gepäck wurden befördert rd. 21660t, an Eil- 
und Frachtgütern des gewöhnlichen Verkehrs rd. 4,78 Millionen 
Tonnen, an Militärgut rd. 25200 t, die Zahl der beförderten 
Tiere betrug rd. 1,25 Millionen. 

Die gesamten Betriebseinnahmen stellten sich für das 
Berichtsjahr auf rd. 23674612 (+ 1394165) M, die Betriebs- 
ausgaben auf rd. 18854151 (+ 1569123) M, so daß sich ein 
3etriebsüberschuß von rd. 4820461 (— 17498) M 
ergab. Für das bis zum Schluß des Berichtsjahres aufgewendete 
Anlagekapital in Höhe von 124609394 (+ 23 459 93) M 


ergibt sich hiernach eine Verzinsung von 444 % gegen 
Deutschland. 
— Preußischer Landseisenbahnrat. In der Sitzung am 


10. d. M. bildeten den Hauptgesenstand der Verhandlung die 
Mitteilungen des Eisenbahnministers über eisenbahntarifarische 
Maßriahmen aus Anlaß des Krieges. Der Landeseisenbahnrat 


nahm vön diesen Mitteilungen unter dankbarer Anerkennung | 


‚der vonder Staatsbähnverwaltung in schwerer Stunde der deut- 
schen. Volkswirtschaft gewährten F ürsorge Kenntnis. 


- Fahrpreisermäßigungen für Angehörige von Kriezern. Den 
Angehörigen verwundeter oder kranker Krieger sind, wie in 
Nr. 75 8. 1070 d. Ztg. gemeldet, auf den deutschen und öster- 
yeichisch-ungarischen Eisenbahnen Fahrpreisermäßigungen zu- 
gestanden worden. Zum 


en f Besuche"der in Deutschland oder | 
Österreich in ärztlicher Pflege befindlichen Krieger jst ihnen 


4,94 % im Vorjahre und 5,46 % im Jahre 1911. Die Betriebe 


zahl stieg weiter von 77,58 (im Jahre 1911 noch 74,60) % auf 
79,64 %. Vom Betriebsüberschuß wurden nach Abzug der Eisen- 
bahnsteuer für die auf preußischem Gebiet zelegenen 


der Rest mit rd. 2188152 (— 287435) A an den Baufonds und 
an die Landeskasse zur freien Verfügung abgeführt. Von den 
Betriebseinnahmen kommen u.a. aus dem Personen- und Gepäck- — 
verkehr rd. 6830661 (+ 42609) M, aus dem Güterverkehr rd. 


13 265 885 (+ 565 280) M, aus den Erträgen für Überlassung von 
Betriebsmitteln rd. 1280064 (+ 162434) M; von den Betriebs- = 


ausgaben entfallen auf persönliche Ausgaben einschließlich der- 
jenigen für Wohlfahrtszwecke rd. 7360210 (+ 777360) M, 
auf die sachlichen Ausgaben rd. 11493941 (+ 791765) MN. In 
Prozenten ausgedrückt betrug im Berichtsjahre die Mehrein- 


nahme gegen das Vorjahr im Personenverkehr 7,06 %, im Güter- 


verkehr 4,04 %, im Tierverkehr 10,47 %, im ganzen 6,26 % und x 
für 1 km 3,61%. Im ganzen durchfuhr jede Person durchschnitt- 


lich in allen Klassen 23,38 km und zahlte für 1 km 0,04 M j# 


Fahrgeld, im gesamten Güterverkehr durchfuhr jede Tonne 
durchschnittlich 66 km und brachte 38 8 für 1 km ein. Im 
Durchschnitt hat jede Personenwagenachse 46 727 (47522 i. V.) 
Kilometer, jede Gepäck- und Wagenachse 15321 (15294) km 
zurückgelegt. Von den bewegten Sitzplätzen waren durch- 
schnittlich 30,27 (29,96) % besetzt, auf 1 Achskilometer wurden 
durchschnittlich 5,77 (5,61) Personen befördert, die 13,75 
(13,44) 3 aufbrachten. Im Gepäck- und Güterverkehr sind im 
sanzen netto rd. 357,168 Millionen Kilometertonnen (2,466 t auf 


1 Achskilometer) geleistet worden, die Einnahmen betrugen 


für 1 Achskm 93 3, die Stärke der im Jahre 1913 beförderten 
Züge betrug durchschnittlich 32,92, im Vorjahr 34,30, Achsen, 

Von der Gesamtzahl der Bediensteten der oldenburgischen 
Staatsbahnen (5495) hatten nach Abzug der planmäßigen 
Dienstunterbrechungen von mindestens % Stunde eine durch- 
schnittliche tägliche Dauer der Dienststunden 
mehr als 8 Stunden 21,35 %, über 8 bis 9 Stunden 40,04 %, 
über 9 bis 10 Stunden 15,85 %, über 10 bis 11 Stunden 


10,35 %, über 11 bis 12 Stunden 810 %, über 12 bis 
15 Stunden 431 %. Von der Gesamtzahl der Ruhetage 
im Monat entfielen auf einen Bediensteten 3,70, von den 


gesamten Bediensteten erhielten 45,91 % mehr als 4 Ruhe- 
tage in Monat, 4 Ruhetage erhielten 3,93 %, 
7,90 %, 2 Ruhetage 41,80 % und nur 0,46 % nur einen Ruhetag. 
Für die in den Werkstätten beschäftigten Handwerker ist der 
durchschnittliche Tagelohnsatz von 3,86 auf 4,19 M gestiegen, 
die Stücklöhne 
löhne gegen 76,47 % im Jahre 1912. Für Wohlfahrtszwecke 
wurden im Jahre 1913 insgesamt rd. 656 976 M oder 1057 M 
mehr als im Vorjahre verausgabt, 


die Beförderung zum halben Fahrpreise in IIL/IV. Klasse zuge- 
billigt worden, sofern die Reisestrecke mindestens 50 km lang 
ist. Jetzt hat der preußische Eisenbahnminister zugleich als 
Chef des Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen 
angeordnet, daß die gleiche Vergünstigung den Angehörigen 
auch bei Reisen zu Beerdigungsen verstorbener 
Krieger gewährt werden soll. Als Angehörige gelten Eltern, 
Kinder, Geschwister, Ehefrau und Verlobte. Zwei Kinder vom voll- 
endeten 4. bis 10. Lebensjahre werden für eine Person gerechnet. 
Die Fahrkarten zum halben Preise werden von den Fahrkarten- 
ausgaben auf Grund ortspolizeilicher Ausweise verabfolgt., — 
Wie schon in Nr. 95 S. 1305 d. Ztg. mitgeteilt, ist die Tarif 
bestimmung, nach welcher auch die Begleiter mittelloser Kranker 
und anderer hilfsbedürftiger Personen zum halben Fahrpreis 
befördert werden müssen, auf die Begleiter der nach Kur- 
orten reisenden Kriegsteilnehmer ausgedehnt worden. 


— „Bisheriges Ergebnis der Kriegshilfe. Die „Eisenbahn“ 


schreibt: In jeder Nummer dieser Wochenschrift erscheint unter 


der Überschrift .„Kriegshilfe“ eine kurze Zusammenstellung 


Bahn- 
strecken rd. 2626959 (+ 112040) M an die Landeskasse zur 
Verzinsung und Abtragung des Anlagekapitals abgeliefert und 


von nicht 


3 Ruhetage 


‚betrugen 78,75 % der gesamten Handwerker- 


LIV. Jahrgang 
12. Dezember 1914. Be 


(larüber, in welchem Umfange sich die Eisenbahnvereine, die 
Fachverbände und die einzelnen Direktionen und Dienststellen 
an der Linderung der Kriegsnot in dankenswerter Weise betei- 
ligt haben. Lange Spalten zeugen von nicht .erlahmendem 
Opfersinn. Bei allen Bemühungen des Staates, den vielen An- 


forderungen, die in immer größerem Umfange an ihn heran- 
-treten, zu genügen, muß aber 


A auch die private Mildtätiskeit 
helfend und fördernd eingreifen, wenn nicht bittere Not zu so 
vielem schweren, unvermeidlichen Kummer in die einzelnen Fa- 
milien einziehen soll. 

Mit beispielloser Opferfreudigkeit und kameradschaftlicher 
Einigkeit haben die Eisenbahner gezeigt, was sie auch auf 
diesem Gebiet zu leisten in der Lage sind. Hervorragend haben 
sie dadurch zur Linderung der Kriegsnot beigetragen. Aus fast 
unerschöpflichem Quell sind die Gaben für das Rote Kreuz, für 
den Vaterländischen Frauenverein, für die Nationalstiftung für 
die Hinterbliebenen der im Kriege Gefallenen, für den Natio- 
nalen Frauendienst, zur Unterstützung bedürftiger Frauen und 
Kinder der deutschen Wehrmänner, für die notleidenden Ost- 
preußen, Elsaß-Lothringer und Auslandsdeutschen, für Liebes- 
gaben der ausziehenden, im Felde stehenden und heimkehrenden 
Truppen und neuerdings auch für die Kriegssammlung _der 
Eisenbahn, die dem Kriegsausschuß für warme Unterkleidung 
angegliedert ist, und anderes mehr geflossen. Obwohl sich die 
Höhe der gestifteten Geldbeträge in vielen Fällen zurzeit noch 
nicht übersehen läßt, so kann doch schon mit großer Genmug- 
tuung festgestellt werden, daß diese Beträge die erste Mil- 
lion Mark bereits erreicht, wenn nicht gar überschritten 
haben. Hinzu kommen noch die ungeheuren Mengen von 
Liebesgaben an Wollsachen, anderen Gebrauchsgegenständen und 
Genußmitteln. Nicht weniger als zehn Erholungsheime der 
Eisenbahner sind zu Lazarett- und Genesungszwecken zur Ver- 
fügung gestellt und zum Teil auch ausgerüstet worden. Bei 
einigen wurden sogar die laufenden erheblichen Kosten von 
den Vereinen getragen. Für die Kriegsanleihe sind von den 
Arbeiterpensionskassen und einzelnen Fachverbänden 21% Mil- 
lionen Mark gezeichnet worden. | 

Trotz dieses einzig dastehenden Erfolges wird überall uner- 
müdlich weiter gesammelt. Dies ist aber auch dringend not- 
wendig, denn noch ist das Ende des Krieges nicht abzusehen, 
und noch weitere schwere Opfer an Gut und’ an Blut müssen 
eebracht werden, bis es uns gelungen ist, unsere Neider und 
Feinde endgültig niederzuwerfen. Mit mustergültigem Beispiel 
werden die Eisenbahner nach wie vor auch hier vorangehen 
und nicht erlahmen, selbst unter größter Einschränkung ihrer 
eigenen Bedürfnisse. Also, ihr Eisenbahner, mit Volldampf 
weiter voraus! 


— Berliner Untergrundbahn. Die Erweiterungsstrecke, die zur 
selbständigen Fortführung der Ostlinie vom Gleisdreieck nach 
dem Westen geplant ist, nämlich der Teil von der Zwölf-Apostel- 
Kirche durch die Motzstraße über den Nollendorfplatz (Ge- 
meinschaftsbahnhof) durch die Kleiststraße bis zum Witten- 
bereplatz ist von dem Polizeipräsidenten in Berlin durch einen 
11. Nachtrag genehmigt worden. Die Vollendung und Inbetrieb- 
nahme dieser Strecke muß spätestens 2% Jahre nach Beendigung 
des Planfeststellungsverfahrens erfolgen. 


— Eisenbahnunfall auf der Neukölln-Mittenwalder Eisenbahn. 
Am 5. d. M, ereignete sich auf dem Güterbahnhof Teltowkanal 
der genannten Kleinbahn ein Eisenbahnunglück. Der beladene 
Güterzug 176, der von zwei Maschinen gezogen wurde, lief um 
% Uhr vom Bahnhof Hermannstraße in Neukölln aus. Auf dem 
Güterbahnhof Teltowkanal rannte er auf einen Rangierzug auf, 
der gerade aus einem anderen Gleise auf das des Güterzuges ein- 
eefahren war. Während Lokomotivführer und Heizer der ersten 
Maschine des Güterzuges ganz unversehrt blieben, wurde der 


Lokomotivführer, der auf der zweiten Maschine stand, tot- 
gequetscht. Dasselbe Schicksal hätte seinen Heizer getroffen, 


wenn es ihm nicht noch. im letzten Augenblick gelungen wäre, sich 
durch Abspringen zu retten. So kam er mit ganz geringen Ver- 
letzungen davon. Der Stand der beiden Männer war bei dem An- 
prall zusammengedrückt worden. Auf dem Rangierzuge wurde 
niemand verletzt. Mehrere Wagen wurden eingedrückt. blieben 
aber auf dem Gleise stehen. Von dem Güterzug, dessen Maschinen 
beschädigt wurden, wurde ein Wagen aus dem Gleise geworfen. 
Der Materialschaden ist beträchtlich. Die Aufräumungsarbeiten, 
die alsbald in Angriff genommen wurden, dauerten bis in die ersten 
Näehmittagsstunden. Wen die Schuld an dem Zusammenstoße 
trifft, bedarf noch der näheren Untersuchung, ; 


_— Löwenberg-Lindow-Rheinsberger Eisenbahn. Die Zahl’der 
beförderten Personen (ausschl. Militär) im Jahre 1913 betrug 
189291 gegen 188401 i. V. und die erzielte Einnahme 150 861 
(152645) M. Die Zahl der zum Militärtarife beförderten Per- 
sonen bezitfferte sich auf: 6250 (11 637): und ‘die erzielte Ein- 
nahme auf 1443 (2729) M. Der Gepäckverkehr hat gegen das 
Vorjahr 186 M weniger ' erbracht. Die Gesamteinnahme - aus 
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dem Personen- und Gepäckverkehr betrug 156 564 (159621) M. 
Das weniger günstige Ergebnis erklärt sich durch den Ausfall 
des Osterverkehrs (in das Vorjahr fielen 2 Osterfeste) sowie 
der Manövertransporte. Im Güterverkehr betrug die Anzahl der 
beförderten Tonnen 100 639 (100 136) und die Einnahme 131 480 
(129907) M. Die Mehreinnahme von 1573 M ist auf den er- 
höhten Durchgangsverkehr zurückzuführen. Der verfügbare 
Überschuß wird mit 120231 „A ausgewiesen. Seine Verwendung 
soll folgendermaßen erfolgen: Rücklage in den Tilgungsfonds 
478 M, Tilgung der Vorschüsse in der Bahnanlage 564 M, Ver- 
zinsung der Bahnpfandschuld 2550 MN, Eisenbahnsteuer 3266 M, 
5% Dividende für Prioritäts-Stammaktien 36750 M, 6% Divi- 
dende für Stammaktien 44100 M, Bilanz-Reservefonds nach 
Deckung aus dem Tilgungsfonds (Vorschüsse) mit 564 M 4109 
Mark, Gewinnanteile 4500 HM, Vortrag 23911 M. 


— Eisenbahnertod vor dem Feinde. Unter diesem Stichwort 
teilt die „Eisenbahn“ den Wortlaut einer Inschrift mit, die auf 
einem Grabe gefallener Krieger in Rußland angebracht ist und 
in schlichten Reimen das Schicksal derer, die unter dem gemein- 
samen Hügel ruhen, folgendermaßen kurz und treffend schildert: 

Wenn uns der Feind hier findet, 

Er mag uns lassen ruhn. 

Wir waren Eisenbahner 

Und machten ihm viel zu tun. 

Wir haben ihm den Weg ins deutsche Land verriegelt 

Und unser Werk mit unserm Tod besiegelt. 

Hier ruhen in Frieden deutsche und österreichische Krieger, 

eestorben am 3. November 1914. 


_— Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, In der am 1. De- 
zember unter dem Vorsitz des Wirklichen Geheimen Rats Dr.-Ing. 
Wichert abgehaltenen Versammlung berichtete Geheimer 
Baurat Patrunky, daß auf Grund der diesjährigen Aus- 
schreibung der Beuth-Aufgabe, betreffend Kohlenver- 
sorgung eines Kraftwerks, nur eine einzige Arbeit eingegangen 
sei: Auch diese war nicht völlig fertiggestellt, weil der Be- 
werber ins Feld einberufen wurde. Infolgedessen konnte die 
Bewilligung eines Preises nicht ausgesprochen werden, obwohl 
die Anlage der Arbeit derartig war, daß eine angemessene 
Lösung der Aufgabe zu erwarten war. Auf Antrag des Vor- 
standes wurden 3000 M Liebesgaben für die Eisenbahntruppen 
bewilligt, weitere 100 M zur Linderung der Leiden der in Ruß- 
land zurückbehaltenen deutschen Reichsangehörigen. 

Den Vortrag des Abends hielt der Generaldirektor des Ver- 
bandes deutscher Waggonfabriken, Greheimer Baurat Schrey: 
„Über Krieg und Wirtschaftsleben“. Der mit all- 
zemeinem Beifall aufgenommene, gedankenreiche Vortrag wird 
in kürzester Frist im Wortlaut in „Glasers Annalen für Ge- 
werbe und Bauwesen“ zum Abdruck gelangen und ist des all- 
gemeinsten Interesses sicher, da er, getragen von Entschluß- 
kraft und Zuversicht, wie eine befreiende, fördernde Tat wirkt. 
Der Vortragende zeigte, wie es möglich war, mit Blitzesschnelle 
den gesamten Organismus des Deutschen Reiches mit einem 
Schlage auf den Kriegszustand zu bringen, und kam auf Grund 
des bisher Geleisteten und Geschaffenen zu dem Ergebnis: ln 
Zeiten dieses Krieges sollte soviel als irgend möglich von dem, 
was an Vermögen angesammelt ist, befruchtend unserem Wirt- 
schaftsleben zufließen: nicht Arbeitslose füttern, sondern Arbeit 
schaffen, das ist die Losung. In diesem Krieg wird eine gute 
Saat gesät, der Schnitter für die reiche Ernte heißt Deutsch- 
land.“ 

Auf Grund einer unbedingt zuversichtlichen Beurteilung der 
gegenwärtigen und zukünftigen deutschen Wirtschaftslage stellt 
Geheimrat Schrey den wichtigsten deutschen Gewerbezweigen, 
insbesondere dem deutschen Kohlenbergbau, der Baumwoll- 
industrie, der Textilindustrie, der Leinen- und Seidenindustrie, 
nicht minder auch dem deutschen Überseehandel und der deut- 
schen Seeschiffahrt einen glänzenden Aufschwung nach glück- 
lich beendetem Kriege in Aussicht. Und dieser großartige Fort- 
schritt wird sich ganz überwiegend auf Kosten Englands voll- 
ziehen. Es war ein Rechenfehler der englischen Regierung zu 
&lauben. daß es für Englands Wohl dasselbe sei, ob es mitkriege 
oder nicht. Wir aber wissen, daß auch nach diesem Kriege und 
dann erst recht, die Zukunft Deutschlands auf dem Wasser 
liegt, und wir werden danach zu handeln wissen. Diese Über- 
zeugung wird auch die deutsche Flotte, vom ersten Führer bis 
zum letzten Mann, erfüllen, wenn es zu der Abrechnung mit 
dem heuchlerischen Gegner England kommt, dessen schmäh- 
licher Geldgier und Unersättlichkeit soviel edles deutsches Blut 
geopfert werden mußte. Deutschland gegen Ergland — das ist 
das Wesen des uns aufgezwungenen Krieges; Deutschland über 
Eneland — das ist das große Ziel, für das bis zum ‚letzten 
Hauch ‚sich einzusetzen das ganze deutsche Volk bereit ist. Daß 
dieses Ziel erreicht wird, dafür sind die nötigen Voraussetzungen 
vorhanden. Das: ausgezeichnete Ineinanderspielen behördlicher 
und privater Regelung aller allgemeinen Interessen, die teilweise 
Unersetzlichkeit unserer Ausfuhrerzengnisse, die Überlegen- 
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heit deutscher Wissenschaft und Technik, die unverminderte 
Kriegsbegeisterung und viele andere Umstände geben uns die 


sichere Bürgschaft, daß Deutschland die große Aufgabe des 
reiheitskampfes, des Kampfes um seine politische und wirt- 
schaftliche Unabhängigkeit. mag auch noch Schweres zu tun 


bleiben, schließlich zu glücklichem Ende führen und seiner ge- 
rechten Sache den vollen Sieg erkämpfen wird. 

Angesichts des Umstandes, daß noch immer sich weite Kreise 
um die Zukunft unseres wirtschaftlichen Lebens sorgen, ist den 
auf eingehendster Kenntnis der Verhältnisse aufgebauten Aus- 
führungen des Vortragenden die weiteste Verbreitung inner- 
halb aller Bevölkerungskreise zu wünschen. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung. sind versetzt: der Regierungesbaumeister des 
Eisenbahnbaufachs Moldenhauer, bisher in Marggrabowa, 
zur Eisenbahndirektion nach Königsberg (Pr.) und der Regie- 
runesbaumeister des Maschinenbaufachs Emmelius, bisher 
in Breslau, zur Eisenbahndirektion nach Posen. — Etatsmäßige 
Stellen sind verliehen: für Mitglieder der Eisenbahndirektionen 
dem Regierungs- und Baurat Otto Krüger in Posen: für Vor- 
stände der Eisenbahn-Betriebsämter den Regierungsbaumeistern 


les Eisenbahnbaufachs Stüve in Rheine, Ruge in Königs- 
berg (Pr.) und Goldschmidt in Magdeburg; für Reeie- 
rungsbaumeister den Regierungsbaumeistern des Eisenbahn- 
baufachs Grohnert in Münster, Rohde in Berlin und 
Franz in Brügge. 

Bei der Generaldirektion der sächsischen Staatsbahnen ist 


der Finanzrat Ritterstädt gestorben. 


Österreich. 


,— Die Staatsaufsicht über Eisenbahngesellschaften. Gemäß 
S I der Verordnung des Gesamtministeriums vom 22. Oktober 
1914, R.G. Bl. Nr. 292, betreffend die Überwachung ausländischer 


Unternehmungen, wurden mit dem Erlasse des Eisenbahnmini- 
steriums vom 25. November die Internationale Gesellschaft der 
Schlafwagen und der großen europäischen Expreßzüge und mit 
lem Erlasse vom 27. November 1914 die k. k. privilegierte 


Kisenbahn Wien-Aspang und die Austro-Beleische Eisenbahn- 
Gesellschaft unter besondere staatliche Überwachung gestellt 


und. Aufsichtskommissare bestellt. Der Sitz der Interrationalen 
Schlafwagengesellschaft befindet sich in Brüssel; in Wien be- 
steht eine Betriebsleitung. Die Mehrzahl der Verwaltungsrats- 
mitglieder sind belgische Staatsangehörige. Das Aktienkapital 
beträgt 68% Mill. Franken. Auch an der Aspanebahn ist in 
hervorragendem Maße belgisches Kapital beteiligt, und dessen 
Einfluß auf die Führung kommt auch darin zum Ausdruck, 
daß der Präsident und zwei Verwaltungsräte Belgier sind, die 
ihren Wohnsitz in Brüssel haben. Das Aktienkapital beträgt 
3260000 Kr. Außerdem hat die Geseilschaft eine 4 prozentige 
Silberprioritätsanleihe im Jahre 1886 begeben, für deren Cou- 
pon die Zahlstellen bei der Lombard- und Eskomptebank in Wien 
und. der Societe Generale de Belgique in Brüssel sind. Die 
‘6 km lange Linie Wien-Aspane wurde im Jahre 1881 eröffnet. 
Mit dem 1. Januar 1899 hat die Aspanebahn den Betrieb der 
Schneeberebahn und gleichzeitig Garantien für den Dienst der 
Prioritäten dieser Bahn übernommen. 

Die Austro-Beleische Eisenbahngesellschaft 
österr. Schiffahrts-Kanal-Aktien-Gesellschaft) wurde im Jahre 
1869 von der Österreichischen Vereinsbank gegründet. Die Ge- 
sellschaft kaufte von der österreichischen Regierung den Wiener- 
Neustädter Kanal (63,292 km) zum Betriebe der Schiffahrt um 
350000 Gulden. Der Schiffahrtsverkehr einge Ende der sieb- 
ziger Jahre völlige zurück und die Transporteinnahmen sanken 
(lerart, daß eine Rentabilität unmöglich wurde Die General- 
versammlung ermächtigte den Verwaltungesrat zum Verkaufe 
der Gründe längs des Wiener-Neustädter Kanals an die Eisen- 


(früher Erste 


bahn Wien-Aspang; die ln wurde in der General- 
versammlung vom Jahre 1884 senehmigt. Der Schiffahrts- 


verkehr auf dem Wiener-Neustädter Kanal wurde mit Eröffnung 
der Eisenbahn Wien-Aspang eingestellt, die Gesellschaft be- 
schränkt sich jetzt darauf, die vorhandenen Wasserkräfte für 
industrielle Zwecke, Eisgewinnung usw., zu verwerten, Das 
Aktienkapital beträgt 1350000 K. Die Zusammensetzung des 
Verwaltungsrates ist dieselbe wie bei der Eisenbahn Wien- 
Aspane. 

— Aussig-Teplitzer Bahn. Der Monat November schließt 
zegenüber dem entsprechenden Vorjahrsmonat mit einer Min- 
dereinnahme von 459310 Kr. gegen die richtiggestellten und 
von 411593 Kr. gegen die vorläufig ermittelten Ziffern des Vor- 
Jahres ab. Hiervon entfällt auf die A-Linie ein Abgang von 
375270 Kr. gegenüber den richtiggestellten und ein solcher von 


364 223 Kr. gegenüber den vorläufig ermittelten Ziffern, auf 
(die  Lokalbahn Teplitz-Settenz-Reichenberg ein Abgang von 


83 040 Kr. 


47370 Kr. gegenüber den vorläufig ermittelten Ziffern. Auf 
den Linien des alten Netzes wurden befördert 315091 
(— 89490) Personen und 68208 (— 203610) t Güter. Die Ein- 


nahmen betrugen 1097 690 (— 375270) Kr. und die Gesamtein- 
nahmen in den ersten elf Monaten 13510196 (— 2430586) Kr. 
Die riehtiggestellte Abrechnung im August ergibt eine Mehr- 
einnahme von 142329 Kr. Auf der Lokalbahn Teplitz-Reichen- 
berg wurden befördert 149 952 Persönen (— 13 750) und 84 7464 
Güter (— 14902). Die Einnahmen hetrugen 282 633 (— 84040) 
Kronen. Die Gesamteinnahmen vom 1. Januar bis 
vember beliefen sich auf 3 402 820 (— 304 740) Kr. 
gestellte Abrechnung 
34405 Kr. 


Die richtige 


— Besserung in den Einnahmen 
Der Novemberausweis dieser Bahn bringt 
hafte Besserung der Einnahmeverhältnisse, 
der Mindereinnahme von rund 700000 Kr. 
Abeang von 478200 Kr. ergibt. 
4105951 Kr. verteilen sich derart, daß hiervon auf die A-Linie 
2008167 (— 92100) Kr. und" auf die B-Linie 2097884 
(— 386 100) Kr. entfallen. Es wurden 245 271 (41 830). Personen 
und 707 267 (— 138468) t Güter befördert mit Einnahmen von 
247.021 = 22983) Kr. und 3 58970 (= 478200) Kr. "Die Ge 
samteinnahmen für die ersten 11 Monate beziffern sich auf 
21592473 .(— 4723 69%) Kr., hiervon bei’ider A-Linie 8 564185 
(— 1375031) Kr. und bei der B-Linie 12 928288 (— 3348 665) 
Kronen. Die Richtigstellung für Juli ergab bei der A-Linie 
eine Mindereinnahme von 67100 Kr. und hei der B-Linie eine 
solche von 19806 Kr. 


insofern eine nanı- 
als sich gegenüber 
im Vormonat nur ein 
Die Gesamteinnahmen von 


— Eisenbahnunfall. Bei Vierschach im Pustertal ist ein 


Güterzug mit großer Geschwindigkeit mit einem fahrenden 
Lokomotivzug zusammengestoßen. Vierzehn Wagen wurden 


vollständig zertrümmert. Ein Schaffner ist tot. 
Zugpersonal sind schwer verletzt worden. 
unterbrochen. 


drei Mann vom 
Der Zugverkehr ist 


— Elbe-Umschlagsverkehr in Aussig. Der Kohlen- und Güter- 


verkehr im Aussiger Hafen hat im November d. J. trotz des 


herrschenden empfindlichen Kohlenwagenmangels infolge des 
günstigen Wasserstandes und genügenden Kahnraumes einen 


sehr erfreulichen Umfang aufgewiesen. 
Kohle (gegen 71957 t im Vorjiahre), also 


Es wurden. 98462 t 
26 505 t mehr zur Elbe 


verfrachtet. so daß sich für die Zeit vom 1. Januar bis 30 No-: 


vember 1914 eine Minderverfrachtung von 38 978 t ergibt (1914: 
1072662 t gegen 1111640 t in 1913). Die erößte Kohlenbei- 


stellung im November d. J. betrug 452: Wagen: (1913: 432 
Wagen): die niedrigste 176 Wasen (1913: 91 Wagen). Da- 


segen blieb der Güterverkehr im Aussiger Hafen infolge des 
Kriegszustandes gegen den «leichen Zeitraum des Vorjahres 


zurück. Es wurden im November 1914 1078 Wagsen (1913: 1827 
Wagen), also 749 Wagen weniger umgeschlagen. Vom 1. Ja- 


nuar bis 30. November 1914 beträgt die Minderverfrachtung im 
(Güterverkehre gegenüber dem Vorjahre 2512 Wagen, da der 
gesamte Umschlag in der angeführten Zeit im Jahre 1914: 
16421 Wagen gegen 


— Zeichnungen auf die österreichische Kriegsanleihe. Am 
4. Dezember war die erste Einzahlungsrate auf die  öster- 


reichische Kriegsanleihe fällig. In unterrichteten Kreisen schätzt 
man die Gesamtsumme der Zeichnungen bereits auf 1800 Mil- 
lionen Kronen. 

Im folgenden seien einige Zeichnungen aus den Eisenhahn- 
kreisen erwähnt: Aussig-Teplitzer Eisenbahn 1640000 Kr.. 
Buschtiehrader Eisenbahn 1500000 Kır., Kaiser - Ferdinands- 
Nordbahn 1250000 Kır.. Österreichische Eisenbahn-Verkehrs- 
anstalt 1250000 Kr., Staatseisenbahngesellschaft. 1000000 Kr; 
usw. Der Gesamtbetrag der Zeichnungen der Pri rotbahng enoii 
schaften beläuft sich bis jetzt auf 10 738 900 Kr. 

Die Pensionsfonds der Beamten und Bediensteten der Wi jener 
städtischen Straßenbahnen haben zusammen 3,25 Millionen 
Kronen gezeichnet. Die berufisgenossenschaftliche Unfallver- 
sicherungsanstalt der österreichischen Bisenbahnen hat sich an 
der Zeichnung der Kriegsanleihe mit einem Betrage von zehn 
Millionen Kronen beteiligt. Die Erste k. k. priv. Donau-Dampt- 
schiffahrts-Gesellschaft hat auf die beiden Kriegsanleihen drei 


Millionen Kronen, und zwar zwei Millionen auf die öster: 
reichische und eine Million auf die ungarische, Anleihe ge 

Zichnet, 
— Die Kohlenversorgung Wiens. Am Dezember - wurde 


nachstehende Mitteilung verlautbart: 
vielfach in der Bevölkerung die Sorge aufgetaucht; daß die 
Kohleniversorgung Wiens ungenügend sei. Tatsächlich gebe» 
die Verhältnisse zu derartigen Befürchtungen keinen hegrün- 
teten Anlaß. Die: Zufuhr an Kohle war gerade in letzter Zeit” 


„Es ist in der letzten Zeit 


im August ergab eine Mehreinnahme von 


gegenüber den richtiggestellten und ein solcher von 
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15933 Wasen im Jahre 1913 betragen hat. 


der Buschtiehrader Bahn. 
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reichlich, die Ausfuhr allerdings trotz verhältnismäßig günsti- 
ser Witterung und trotz aufgetauchter Klagen über angeb- 
liehen Fuhrwerksmangel außerordentlich stark. Ungeachtet 


dieser starken Ausfuhr ist das Lager auf dem Wiener Nord- 
bahnhof innerhalb der letzten Woche um nahezu 10000 t ge- 
stiegen und beträgt gegenwärtig an 50 000 t. Die Kohlenbew e- 
eung auf dem Wiener Nordbahnhofe war in den letzten zehu 
Tagen im Vergleiche zu der gleichen Zeit des Jahres 1913 eine 
erheblich stärkere. So wurden in den erwähnten zehn Tagen 
dieses Jahres 4277 zegen 3000 Wagen im Jahre 1913 mit einem 
Gewichte von 60000 t gegen 45 000 t in der gleichen Zeit des 
Jahres 1913 verladen, und gelangten innerhalb derselben Zeit 
des laufenden Jahres 51500 t gegen 47000 t im gleichen Zieit- 
abschnitte des Jahres 1913 zur Abfuhr vom Nordbahnhof. Ins- 
gesamt ist im Jahre 1914 die Ausfuhr vom Wiener Nordbahn- 
hofe gegen das Jahr 1913 bisher um 70000 t gestiegen, welche 
Menge zweifellos zum großen Teil auf Lager genommen ist Die 
Eisenbahnen führen sowohl Wien als den anderen Städten ge- 
nügende Kohlenvorräte zu. Zum /wecke der Beschleunigung 
der Entladung auf dem Wiener Nordbahnhofe wurde durch Prä- 
miierung der Entlader und der den Verschub besorgenden Be- 
diensteten vorgesorgt, auch wurden die Entlader bedeutend ver- 
mehrt. Außerdem wurden von der Stadtgemeinde Wien auf den 
verschiedenen Bahnhöfen in Wien Lagerplätze für Schwarz- 
und Braunkohle geschaffen. 


Ungarn. 


— Kriegsanleihe. Der Eisenbahn- und Schiffahrtklub hat 
auf Grund der Ermächtigung des Präsidiums durch den Präsi- 
denten Geheimrat v. Ludvigh 10000 Kr. auf die Kriegsanleihe 
zeichnen lassen. Der Klub wandte sich übrigens mit der Bitte 
an den-Handelsminister, die Zeichnung der Beamten von Ver- 
_ kehrsinstituten auch auf Grund von Teilzahlungen entgegen- 
nehmen zu lassen. (Diese Erleichterung wurde, soweit die 
Angestellten der ungarischen Staatseisenbahnen in Betracht 
kommen, bereits genehmigt. Der Berichterstatter.)' 


Luxemburg. 


— Luxemburgische Prinz - Heinrich - Bahn. Über die Ver- 
hältnisse dieser Bahn nach dem Ausbruch des Krieges erfährt 
die „Frkf. Ztg.“ folgendes: Der Betrieb ist auch während der 
Kriegszeit in den Händen der Verwaltung seblieben; indes 
mußte diese sich den Anordnungen der Militärbehörden fügen, 
so daß er zeitweilig ganz oder teilweise eingestellt war uud 
seit Anfanz August kein regelmäßiger Verkehr ‚mehr stattfand. 
Dementsprechend waren die Betriebseinnahmen im August und 
September sehr gering. Für Oktober machte sich eine Besse- 
rung seltend. Die Gesamteinnahmen waren weit davon ent- 
fernt, die Ausgaben zu decken. Denn diese blieben ziemlich 
hoch, weil die Strecken dauernd hereitgehalten werden mußten, 
um zahlreiche Sonderzüge mit fremdem Material und Personal 
befördern zu können. Die Verwaltung steht jetzt in Verhand- 
lungen mit den deutschen Behörden, um eine Abschlagszahlung 
auf den Betrag der der Bahn zukommenden Entschädigung zu 
erwirken. Solange über den Umfang und Eingang dieser Sum- 
men noch nichts feststeht, ist kein Urteil über das mutmaßliche 
Aussehen des diesjährigen Abschlusses möglich (i. V. I % 
Dividende). ; 


Rumänien. 


— Der Verkehr zwischen Österreich-Ungarn und Rumänien. 
Zwar wird der Reiseverkehr zwischen diesen beiden Nachbar- 
staaten, mit Ausnahme “über Verciorova und Burdujeni (Über- 
sangsstation zwischen Rumänien und der Bukovina). über die an- 
deren Eisenbahn-Grenzstationen in beschränktem Maße aufrecht- 
erhalten, der Güterverkehr ist aber gänzlich eingestellt. Seit 
dem 11. November d. J. hat kein. Wagen Weizen oder Bohnen die 


"umänisch - österreichisch - ungarische Grenze überschritten. 
An gewissen Punkten der Grenze und nur für 
die umwohnende Bevölkerung, die ganz rumänisch ist, 
wurde das Hinüberschaffen von Getreide, dessen Aus- 
fuhr verboten ist, wie Mais, Roggen undı Gerste,  ge- 


stattet, um die Bevölkerung vor Nahrungsmangel zu schützen. Die 
Fuhrleute bringen die Säcke bis zum Schlagbaum, der die beiden 
Grenzen trennt. Dann kommen die ungarisch- oder österreichisch- 
rumänischen Fuhrleute von drüben und ziehen. die Säcke unter 
dem Schlagrbaum hervor; es geschieht dies, um. angesichts der 
Cholera jedes Zusammentreffen zu vermeiden. Hieraus ist zu er- 
sehen. daß keine weitere Ausfuhr von Getreide gestattet wird. Als 
Grund dafür wird von dem Generaldirektor der Zölle die Haltung 
Österreich-Ungarns angegeben. das in Predeal Waren aus Deutsch- 
land. Frankreich und der Schweiz anhielt, 
Kaufleuten gesendet wurden und von diesen „benötigt 
Rumänien gestattet auch keinen Durchgangsverkehr von oder nach 


die den rumänischen. 
werden,‘ 


Bulgarien bzw. von oder nach Österreich-Ungarn und darüber hin- 
aus Die Unterbindung des Dureheanzsverkehrs scheint aus poli- 
tischen Gründen von’ der rumänischen Regierung veranlaßt zu 
sein. 


Übrige europäische Länder. 


— Zwei neue Eisenbahnen in Schweden. In Nordschweden 
werden am 15. Dezember zwei neue Staatsbahnen eröffnet, die 
wieder den Beweis liefern, daß sich die schwedische Staatshahn- 
verwaltung selbst in den nördlichsten Landesteilen die Entwick- 


lung des Bisenbahnnetzes angelegen sein läßt. Die beiden 
Bahnen sind die von der nördlichen Stammbahn ausgehende 


Querbahn Alfsbyn-Pitea und die an der finnischen Grenze 
liegende Strecke Karunsi-Öfvertoerneä. Mit der 
Strecke Alfsbyn-Piteä, die südlich von der Linie Boden-Luleä 
liest und ungefähr parallel mit dieser läuft, ist die Zahl‘ der 
von der nördlichen Stammbahn zum Bottnischen Meerbusen 
«chenden Querbahnen um eine neue vermehrt worden. Sie’ hat 
53 km Länge und enthält außer den beiden Endpunkten Alfsbyn 
und Pite& noch acht Stationen. Die Bahn wird ihren Beruf uni 
so mehr erfüllen, als sie durch sehr fruchtbare und volkreiche 
Gebiete geht. An Gütern kann sie auf sroße Mengen Teer, Holz- 
waren, Holzkohlen, Ziegel sowie auf Fische von den‘ fisch- 
reichen Binnenseen rechnen. Ferner ermöglicht die Bahn das 
Erstehen von neuen Industrien an den vielen Wasserfällen des 
Piteällusses. 

Was die Strecke Karungi-Öfvertorneä betrifft, so endet (ie von 
ler nördlichen Stammbahn bis zur finnischen Grenze fortge: 
setzte Linie bekanntlich bei Karungi, das am 'Torneälf ziemlich 


30 km nördlich von Haparanda liegt. Die Strecke Karungi- 
Haparanda ist im Bau begriffen und wird 1915 fertig. Gleich- 


zeitig wurde von Karunei aus eine Strecke nordwärts bis 
Öfvertorneä zebaut. Die Strecke, die ebenfalls am Torneälf 
entlang geht, ist 45 km lang und hat außer den beiden End: 
punkten noch sieben. Stationen. Dadurch wird nun ein großer 
Teil der Bewohner an der schwedischen Grenze in engere Ver- 
bindung mit den übrigen Landesteilen eebracht, was angesichts 
der. :schwedisch-finnischen Grenzverhältnisse . von nicht ° un- 
wesentlicher Bedeutung ist. M. 


— Leistungsfähigkeit der schwedischen Reiehsgrenzbahn. 
Den Anlaß zur Elektrisierung der durch Lappland von Kiruna 
bis zur norwegischen Grenze führenden Reichsgerenzbahn zab 
bekanntlich der Umstand. daß die Bahn bei dem Dampfbetrieb 
nicht imstande sein würde, die von Jahr zu Jahr steigende Be- 
förderung von Eisenerz zu bewältigen. Fir das Jahr 1916. be- 
rechnet die Kirunagesellschaft die zu befördernde Erzmenge 
bereits auf die gewaltige Masse von 3950000 t, die mit Aus- 
nahme. von. 250 000 t, welche nach Luleäa gehen sollen, für «die 
Ausfuhr in: dem norwegischen Verschiffungshaten Narvik- ıbe- 
stimmt sind. Die Eisenbahnverwaltung hat sich bereit erklärt. 
die berechnete Erzmenge zu befördern; sollten jedoch‘ im’ „der 
ersten Zeit nach der Elektrisierung wider Erwarten Hindernisse 
im Betrieb eintreten, so würde die Eisenbahnverwaltung im 
Jahre 1916 nur eine Beförderung einer ebensolchen Erzmenge 
wie 1914 zusagen können. M. 


— Eisenbahnbetrieb mit Feuerung von Steinkohlenpulver. 
Außer der Torfpulverfewerung. beginnt jetzt in Schweden mit 
Hilfe einer dort ausgearbeiteten Methode auch die Frage der 
Feuerung von Lokomotiven mit Steinkohlenpulver praktische 
Bedeutung zu gewinnen. Mit dieser Methode, von dem Ingenieur 
Hi. von Porat herrührend, werden schon seit einem Jahr auf 
der privaten Stockholm-Rimbo-Bahn Versuche ausgeführt, um die 
vielen technischen Schwierigkeiten, die damit verbunden. sind, 
zu lösen. Jetzt sind die Versuche so weit vorgeschritten, daß 
die Frage als im wesentlichen gelöst zu betrachten ist, und es 
bietet daher ein Bericht Interesse, den Ingenieur von Porat 
üher die Sache dem „Stockholms Dasblad“ erstattet. Die 
Frage als solche, heißt es darin, ist keine Neuheit. weil schon 


vor. lanser Zeit in Deutschland und Amerika Versuche 
mit Feuerung von Steinkohlenpulver gemacht waren. Sie 
sind aber im allgemeinen völlig mißeglückt, weil man zu 
hohe Temperatur anwandte und weil sich auf .der Feuer- 
stelle Schlacke und Koks. bildeten, wodurch die -Keuer- 


stelle allmählich verstopft wurde, Es galt (daher in. ersten 
Reihe, diese Ungelegenheiten zu‘ beseitigen, was auch, ‚der 
jetzt ausgeführten Voeı suchen zufolge, geglückt .zu sein scheint. 
Dürch- den. fortlaufenden "Betrieb mit Kohlenpulver, der. dein- 
nächst auf der Rimbobahn beginnen soll, hofft man eine weitere 
Bestätigung. zu ‚erhalten. ve I asite 

Bisher haben Versuche. in, ‚erößerem Umfang deshalb nicht 
stattfinden können, weil es an einer Maschine zur zweckmäßigen 


- Herstellung des Steinkohlenpulvers fehlte. . Kürzlieh..ist. nun 
eine. für diesen Zweck eebaute, sog. Kohlenmühle', beschafft 


worden. Der ‚Grundgedanke ist bei. ihr derselbe, ‚wie, bei den 
Mühlen. die Zur Zementfabrikation verwendet werden. Zu- 


erst wird die Steinkohle in der Mühle zu sehr feinem Pulver 
gemahlen und dann direkt in die Lokomotive geführt. Betreffs 
des Mahlens ist zu erwähnen, daß man nicht auf Vorrat 
mahlen kann, weil beim Kohlenpulver die Gefahr zur Entzün- 
dung vorliegt. Es werden daher in der. Praxis jedesmal nicht 
größere Mengen gemahlen, als man für den Tag gebraucht. 
Auf der Lokomotive wird das Kohlenpulver in einem besonders 
gut schließenden Behälter auf dem Tender verwahrt, damit es 
nicht umherfliegen oder naß werden kann. Vom Behälter aus 
geht das Pulver durch eine Röhre zur Feuerstelle, wo. es sich 
mit Verbrennungsluft in geeigneten Mengen vermischt, sich 
entzündet und verbrennt. Die Entzündung wird durch sin 
kleines Kohlenfeuer bewirkt, wobei besondere, für den Zweck 
eingemauerte Schamottewölbungen eine gewisse Rolle spielen, 

Für die Versuche auf der Rimbobahn war die erste Probe- 
lokomotive im Frühjahr d. J. in Dienst gestellt worden, wo- 
nach dann eine Menge Probefahrten damit stattfanden. Auf 
Grund der dabei gewonnenen Erfahrungen wurden zanz kürz- 
lich neue Veränderungen vorgenommen, und außerdem werden 
zegenwärtig zwei weitere Lokomotiven mit den entsprechenden 
Einrichtungen versehen, so daß in kurzem auf der Rimbobahn 
drei Lokomotiven mit Kohlenpulverfeuerung in Betrieb sein 
werden. 

Die aus den Versuchen gewonnenen Ergebnisse stellen sich 
in wirtschaftlicher Beziehung sehr vorteilhaft. Denn die 
Anordnungen, die an einer Lokomotive vorzunehmen sind, um 
sie mit Kohlenpulver heizen zu können, sind sehr einfach und 
erfordern recht geringe Kosten. Zudem besteht ein großer Vor- 
teil darin, daß man die Anordnung auf jeder beliebigen Loko- 
motive anbringen kann, ohne sie umzubauen. Hinzu kommt. daß 
billigere Kohlen verwendet werden können, weil kleine Kohlen 
oder reiner Grus genügen. Das Mahlen allerdings bildet eine 
Mehrausgabe. Unter Rücksichtnahme hierauf läßt sich der Ge- 
samtgewinn auf 25 bis 30% berechnen. Für alle Teile der Er- 
findung sind in sämtlichen Ländern Patente angemeldet worden. 
und in einer Reihe von Staaten wurde bereits die Genehmigung 
erteilt, 

Anscheinend wird auch die schwedische Staatsbahn Versuche 
mit Kohlenpulverfeuerung ausführen. da die Staatsbahnverwal- 
tung mit der Motala-Werkstätte, die die Erfindung in Schweden 
verwertet, in Verbindung getreten ist, infolgedessen die Fabrik 
letzt einen Plan zu einer Anordnung für Pulverfeuerung auf 
einer Lokomotive der Staatsbahn ausarbeitet. M. 


— Mindereinnahmen der italienischen Bahnen. Die Turiner 
.Gazetta del Popolo“ bringt in einem römischen Telegramm die 
Einnahmen der italienischen Staatsbahnen bis zum 10. Oktober 
verglichen mit den Zahlen des Vorjahres, Danach ergibt sich 
vom 1. bis zum 10, Oktober d. J. bei 15 400 000 Lire Einnahme 
eine Mindereinahme von 3122303 Lire und vom 1. August, dem 
Kriegsbeginn, an eine Mindereinnahme von 22 950 527 Lire bei 
144 366 400 Lire Gesamteinnahme. also in beiden Zeitabschritten 
steckt ein Ausfall von mehr als 20%. Hierzu bemerkt die ..Köln. 
Ztg.“: Dabei wollen die Engländer und Franzosen den Italienern 
noch den Warenhandel über die schweizerische Grenze unter- 
binden, damit nur ja nicht das böse Deutschland Weizen oder 
Kupfer einführen könnte. Der Fremdenverkehr Italiens bringst 
dieses Jahr nichts ein. Die Abwanderung italienischer Arbeiter 
nach Mitteleuropa hat aufgehört; die nach Argentinien wird von 
den Engländern belästigt. Der Rückstrom der von ihnen ver- 
dienten Löhne, der bisher dem italienischen Staatshaushalt zu- 
zute kam, wird demnach nicht so ergiebig werden wie früher. 
So leidet Italien in jeder Hinsicht unter der Verkehrsstockung, 
die die Sperrung Europas durch die Engländer auch über die 
Neutralen gebracht hat. 


— Die Kraftwagen der London- und Nordwestbahn. Nachdem 
die London- und Nordwestbahn vor etwa 9 Jahren den Betrieb 
von Kraftwagen, zunächst versuchsweise, aufgenommen hatte, 
slaubt sie nunmehr die Überzeugung aussprechen zu können, 
daß der Kraftwagen nicht nur gewisse Möglichkeiten zur Ver- 
besserung der Eisenbahnverkehrsverhältnisse bietet, sondern daß 
er bei dem jetzigen Stande seiner Entwicklung ein unerläßliches 
Zubehör zum Eisenbahnbetrieb ist. Die Hauptpunkte, von 
(denen der Kraftwagenverkehr der Nordwestbahn ausgeht, sind 
London. Watford, Birmingham, Manchester, Leeds. Mold, 
Llandudno "und Holyhead. Natürlich ist die Entwicklung des 
Kraftwagenbetriebes noch nicht abgeschlossen, es werden viel- 
mehr beständig neue Verbindungen, die mit Kraftwagen be- 
dient werden, eingerichtet, und eine Anzahl von Schuppen zur 
Unterbringung der Wagen sind teils geplant, teils im Ban. 
Einige von diesen werden mit Werkstattanlagen vereinigt. 

Im Juli 1913 umfaßte der Kraftwagenpark der London- und 
Nordwestbahn 122 Kraftwagen, und die Lieferung von 62 wei- 
teren Fahrzeugen war bereits vergeben. Unter diesen befinden 
sich 4 Wagen für Dampfbetrieb und 116 mit Petroleummotoren. 
Die Wagen verteilen sich ziemlich gleichmäßig auf den Per- 
sonen- und den Güterverkehr; einige kleinere Wagen: mit nur 
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Unter den 
Kraftwagen der Nordwestbahn sind die verschiedensten Bau- 
arten vertreten. 


— Betriebsergebnisse der bulgarischen Staatsbahnen im Jahre 
1912. Ende des Jahres 1912 umfaßte das Netz der bulgarischen 
Staatsbahnen 1948 km durchweg vollspuriger Linien. Die durch- 


2 Sitzen sind für den Dienstgebrauch vorbehalten. 


schnittliche Länge im Jahre betrug 1947 km. 
noch 15,66 km Industriebahnlinien vorhanden. Stationen befan- 
den sich 124 und Haltestellen 75 im Betrieb. An Fahrzeugen 
waren zur Verfügung 212 Lokomotiven, 26 Hof- und Salon- 
wagen, 335 Personenwagen, 34 Post-, 124 Gepäckwagen, 2628 
bedeckte ‘Güterwagen, 1977 offene Güterwagen und 20 Heiz- 
kesselwagen. Das Anlagekapital für die Linien bezifferte sich 
auf 259 850 777 Fr., der Wert der Fahrzeuge auf 45 00109 Fr. 
Insgesamt erreichte das Anlagekapital die Höhe von 304 851 872 
Franken oder durchschnittlich 156463 Fr. für je 1 km Bahn- 
linie. Beschäftigt wurden 4864 Beamte und Bedienstete sowie 
3323 dauernd angestellte Arbeiter, 

Infolge des eingetretenen Kriegszustandes vom 1. Oktober 
1912 erstrecken sich die hier folgenden Betriebserzebnisse nur 


Außerdem waren 


auf den regelmäßigen Verkehr der ersten neun Monate des 
Jahres. 
Im Personen- und Güterverkehr wurden: 
vereinnahmt 
befördert zurückezelegt Fr. 
le 3 341 651 229 992224 Personenkm 10625 178 
äck . 8194 t \ 393 811 
Hunde 3908 Stek. j 990049 tkm { 3.678 
Eilgüter. . 8238 t 1624911 , 353 639 
Frachtgüter 1560890 „ 214 752 934 12 286 556 
Dienstgüter 426565 „ 74306140 „ —_ 
hierzu aus sonstigen Einnahmen . 1123 328 


Gesamteinnahmen 24786 190 
Die Betriebsausgaben betrugen 19 306 819 Fr., davon entfallen 
auf den Zentraldienst 922614 Fr. auf den Stationsdienst 
4286588 Fr., den Zugförderungs-, Werkstätten- und Material- 
dienst 9140018 F'r.. den Bahnunterhaltungsdienst 4957599 Fr. 
Es ergab sich somit ein Betriebsüberschuß von 5479371 Fr. 
Die Betriebsausgaben betrugen somit 78% der Betriebsein- 
nahmen; sie erstrecken sich jedoch auch auf die drei Kriegs- 
monate. 


— Bulgarischer See-Umschlag- und Durchgangsverkehr. Be- 
hufs Erleichterung im Umschlagverkehr des bulgarischen Hafens 
Dedeagatsch am Ägäischen Meer sah sich der bulearische Finanz- 
minister veranlaßt, folgende Maßregeln anzuordnen: 1. Güter für 
den Durchgangsverkehr über türkisches Gebiet werden unmittelbar 
aus den Schiffen in die Eisenbahnwagen verladen; 2. wenn Güter, 
die beispielsweise aus der Türkei ausgeführt werden, wegen Man- 
gels an Leichterschiffen nicht sofort in die Dampfer verladen 
werden Können, sondern vorläufig eingelagert werden müssen, 
so ist für diese ein Lagergeld nicht einzuheben: 3. Güter, deren 
Ausfuhr nicht gestattet ist, (z. B. Zündhölzer, Zigarettenpapier 
u. a.), werden bei der Durchfuhr durch bulegarisches Gebiet von 
einem bulgarischen Zollbeamten begleitet. ohne daß bei dem in 
Betracht kommenden Zollamt für diese Waren ein Geldbetrag 
zu hinterlegen wäre. 


Fremde Erdteile. 


— ‚Japan und die deutschen Eisenbahnkonzessionen in China. 
Das „Nowoje Wremja“ berichtet aus Peking: Die japanische 
Regierung verlangt von China auch die kurz vor Kriegsaus- 
bruch an Deutschland erteilte Bahnkonzession Tsinanfu-Sinanfu 
für sich. Diese Konzession beträfe die Linie von Tsinanfu nach 
der Peking-Hankau-Bahn und eine zweite Linie von Kaomi nach 
Hesytschoufu. 


— Vorschläge für die Änderung der Postbeförderungsgebühr 
auf den amerikanischen Eisenbahnen. Die Post bezahlt zurzeit 
an die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten eine Gebühr für die 
Beförderung der Postsendungen,; die nach dem Gewicht der Sen- 
dungen berechnet wird. Die Postwagen selbst £ehören den Eisen- 
bahnen und werden von diesen unterhalten und gereinigt. Diese 
Art der Berechnung wird von den Eisenbahnen als Unrecht 
empfunden. weil für das Aus- und Einsetzen der Postwasen und 
für die „Beförderung leerer Postwagen nichts bezahlt wird ‚und 
der vorhandene Laderaum in den Wagen häufig schlecht Aus- 
genutzt wird. Die Höhe der Entschädigungen ist überdies nicht 
gesetzlich festgelegt. sondern wird durch den Generalpostmeister , 
bestimmt. Den Wünschen der Eisenbahnen nachgebend hat- der 
Kongreß eine Kommission eingesetzt, die Vorschläge für die 
anderweitige Festsetzung der Gebühren machen sollte. Diese 
Kommission hat ihren Bericht nunmehr erstattet. Sie geht davon 
aus daß die durchschnittliche Einnahme der Eisenbahnen für ein 
in den Personenzügen sefahrenes Wasenkilometer 66.8 8 be- 


trägt und das Entgelt für die Postbeförderung annähernd .. die 
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Höhe dieses Betrages erreichen soll. Die Entschädigung soll nicht 
mehr nach Gewicht, sondern nach Wagenraum bemessen werden. 

Als Einheiten kommen in Frage: 

Ein Postwagen von 18.3 m normaler Länge; 
ein Postabteil von 9,15 m Länge; 

ein Postabteil von 46 m Länge; 

ein Verschlag im Packwagen von 2.1 m Länge, 
5. ein Verschlag im Packwagen von 0.6 m Länge. 

Als Beförderungsgebühr für einen Postwagen wird der Betrag 
von 55,4 3 für das Wagenkilometer vorgeschlagen, doch soll 
dieser Betrag nochmals an Hand der Statistik auf seine Ange- 
messenheit geprüft werden. Er soll auch nicht ein für allemal 
festgesetzt werden, sondern von den Einnahmen für den Personen- 
verkehr abhängig sein. Für jede Verschubbewegung mit dem 
Postwagen sollen 5,30 H zezahlt werden und für jede Reinigung 
210 M. Für eine Hin- und Rückfahrt werden 6 Verschub- 
bewegungen und 2 Reinigungen gerechnet, so daß sich der Ge- 
samtbetrag der Stationskosten auf 36 M stellt. Für die Benutzung 
von Abteilen und Verschlägen werden entsprechend niedrigere 


wwo 


_ 


Di! 


Beträge vorgeschlagen, so daß sich der Tarif folgendermaßen 
stellt: 

Kilometergebühr Stationsgebühr 

N M 

Postwagen von 183 m Länge 55,4 36,0 
Postabteil u Ss) 29,0 23,4 
Postabteil BEA. 6 iM: 5 15,8 17,0 
Verschlag 2 Me 2 7,9 4,25 
Verschlag N r 4,0 al) 


— Güterverkehr auf dem Panamakanal. In Washington ist 
eine Zusammenstellung über den Frachtverkehr auf dem Panama- 
kanal von seiner Eröffnung bis zum 15. Oktober veröffentlicht 
worden. In dieser Zeit gingen nahezu 600000 t Fracht durch 
den Kanal, die Hälfte davon auf amerikanischen Schiffen. Wären 
die amerikanischen Schiffe, wie ursprünglich geplant, von Kanal- 
gebühren frei geblieben, so wären die Kanaleinnahmen um 50 % 
niedriger. Der Ausweis gibt folgende Einzelheiten: Die Waren 
rein amerikanischen Ursprungs waren verschiedener Art, die Zahl 
der Fahrzeuge, auf welchen sie befördert wurden, betrug 49. Was 
Umfang und Bedeutung der Frachten betrifft, so stand der -Ver- 
kehr zwischen der Ostküste und der Westküste von Südamerika 
mit 16 Fahrzeugen in zweiter Reihe; er umfaßte auch große 
Mengen Chilisalpeter. Im Getreidehandel zwischen der Küste des 
Stillen Ozeans (einschließlich Britisch-Columbia) und Europa 
eingen zehn Schiffe in östlicher Richtung, acht in westlicher 
Richtung mit Ballast durch den Kanal, um mit Getreideladungen 
zurückzukehren. Acht Fahrzeuge ginzen mit Petroleum von der 
atlantischen Küste und dem Golf von Mexiko nach China und 
Japan. 


Einführung des Kraftstellwagenbetriebes 
in Wien. 


Nach einer Mitteilung des Direktors der Wiener städtischen 
Straßenbahnen, des bekannten Ingenieurs Spängler, in der Zeit- 
schrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ hat die Ge- 
meinde Wien im Jahre 1908, fünf Jahre nach Übernahme der 
Straßenbahnen in eigenen Betrieb, auch den vorhandenen Pferde- 
stellwagenbetrieb übernommen und seitdem die Stellwagenlinien 


im Bezirk der inneren Stadt trotz großer Verluste — die Selbst- 
kosten eines Wagenkilometers im Pferdebetrieb betrugen im 


Jahre 1913 rund 74, die Einnahmen nur 50 Heller -— in be- 
schränktem Umfang aufrecht erhalten. Unter diesen Umständen 
hätte es nahe gelegen, für den unwirtschaftlichen Pferdebetrieb 
einen motorischen Betrieb einzuführen. Trotzdem zog man es 
vor, nur sehr vorsichtig und in kleinem Umfang zum. Kraft- 
stellwagenbetrieb überzugehen, einmal auf Grund eigener Er- 
fahrungen, die über den außerordentlich kostspieligen Betrieb 
einiger kurzer, mit Benzinautobussen befahrener Wiener Außen- 
linien vorlagen, dann auch im Hinblick auf die seinerzeit 
eroßen Kapitalverluste bei Einrichtung der ersten Automobil- 
stellwagenlinien in London und weil überhaupt die damaligen 
Benzin-Kraftstellwagen bei hohem Gewicht und geräuschvollem 
Gang technisch noch ziemlich unvollkommen waren. Bei alle- 
dem war zu berücksichtigen, daß der Umfang des in Aussicht 
. genommenen Kraftstellwagenbetriebes in Wien wesentlich 
kleiner als in anderen Großstädten ist und daß dieser Betrieb 
keinen Woettbewerb gegen den Straßenbahnbetrieb aufnehmen, 
sondern ihn, der gerade in Wien eine verhältnismäßig viel 
größere Ausdehnung als in anderen Großstädten hat, nur zweck- 
entsprechend ergänzen soll. Die ersten Versuche erstreckten 
sich auf den elektrischen Betrieb, für den die Gemeinde Wien 
als Besitzerin eigener elektrischer Kraftwerke ganz besonderes 
Interesse hatte. Es wurde eine kurze, nur etwa 2,5 km lange 
Probelinie, von der Volksoper bis zum Stefansplatz, eingerichtet, 
auf der 13 kleine elektrische Akkumulatorenwagen von ungefähr 
gleichem Fassungsraum als .die früheren Pferdestellwagen (13 
Sitzplätze nnd 5 Stehplitze) in Benutzung genommen worden 


sind. Der Betrieb wurde von einer seitens der Akkumulatoren- 
fabrik A.-G. eigens hierzu gegründeten Gesellschaft übernom- 
men, welche die Verkehrsleistung gegen ein festes Pauschale 
durchzuführen hat, während die Einnahmen der Gemeinde ver- 
bleiben, die auch den Fahrplan und Tarif bestimmt. Der Be- 
trieb wickelt sich hier zwar glatt und zufriedenstellend ab, in- 
dessen sind die Wagen viel zu klein, um dauernd den Bedürf- 
nissen zu genügen. Alle weiteren Versuchsbestrebungen be- 
wegten sich zunächst auf dem Gebiet des Benzin-Kraft- 
stellwagenbetriebes; hier lagen, vor allem im Jahre 1913, 
bereits eingehende Erfahrungen aus London, Paris und 
auch aus Berlin vor. Die in diesen Städten verkeh- 
renden oder doch diesen ähnlichen Wagenarten wurden in 
Wien erprobt. Von ihnen haben sich die nach ‘den Eır- 
fahrungen der Londoner Ömnibusgesellschaft von den eng- 
lischen Daimlerwerken angebotenen Wagen als die geräusch- 
losesten bewährt, doch müßte für das Wiener Straßenpflaster 
bei ihnen zweifellos die gesamte Konstruktion verstärkt wer- 
den, was selbstverständlich zu einer Vermehrung ihres Gewichts 
führen müßte. Der eingeschossige Pariser Dion-Bouton-Wagen 
ist für Wien nicht verwendbar, da ein Fassungsraum von 25 
Personen sich entschieden als zu klein herausgestellt hat. Auch 
die in Berlin in überwiegender Zahl benutzten Wagen der Neuen 
Automobilgesellschaft sowie die seit vorigem Sommer in Leipzig 
in größerer Anzahl laufenden neuen Büssing - Autobusse mit 
Kardanantrieb wurden erprobt. Fast alle der im Probebetrieh 
versuchten Kraftstellwagen mußten entweder ohne weiteres oder 


mit geringen Änderungen als auch für den Betrieb inner- 
halb Wiens geeignet bezeichnet werden. Die Gemeinde 


Wien eentschloß sich 


| \ schließlich, die Lieferung an 
besten Bieter, die 


den 
Fabrikationsstätte der 


Braunschweiger 


Büssing-Wagen zu vergeben, deren Angebot auch für die 
Wagenlieferung das günstigste war. Dabei fiel auch ins 
Gewicht, daß diese Wagen sich im Probebetrieb aus- 
gezeichnet bewährt hatten, einen ziemlich ruhigen, er- 


schütterungsfreien Gang aufweisen und verhältnismäßig leicht 


sind. Bei der Entscheidung war ferner von Einfluß, daß die 
Kriegsverwaltung für die angebotenen Büssing-Wagen, welche 
in Österreich erzeugt werden, eine nicht unbeträchtliche Bei- 
hilfe bewilligte, weil diese Wagen in den wichtigsten Teilen 
jene Eigenschaften aufweisen, die von der Heeresverwaltung 
für -Subventionswagen vorgeschrieben sind. Es wurden 75 
Chassis bestellt, die Wagenkasten werden besonders vergeben, 
und zwar erfolgt die Vergebung in der Weise, daß die Gemeinde 
die Wagen von den Lieferanten kauft und auch die Wagen- 
halle samt allem Zubehör auf ihre Kosten erbaut und dem 
Unternehmer zur Verfügung stellt. Dieser ‘übernimmt das Fahr- 
personal aus dem Stande der städtischen Stellwagenunterneh- 
mung und entlohnt es nach den bestehenden oder neu zu treffen- 
den Bestimmungen. Der Unternehmer erhält für seine 
Leistungen eine bestimmte Pauschalentschädigung und außer- 
dem eine Gewinnbeteiligung von den Überschiüssen der Gemeinde 
aus den Fahrgeldeinnahmen, sichert aber anderseits der Ge- 
meinde auch eine Beteiligung an seinem eigenen Gewinn zu. 
Tarif und Fahrordnung setzte die Gemeinde nach Belieben fest, 
dem Unternehmer obliegt der ganze Betrieb, die Haftung für 
Unfälle dagegen der Gemeinde. Das Übereinkommen ist auf 
6 Jahre abgeschlossen, kann jedoch auch vor Ablauf dieser Frist 
von der Gemeinde gelöst werden. Die zurzeit im elek- 
trischen Probebetrieb befindliche kurze Linie (Volksoper- 
Stefansplatz) sowie eine zweite längere Linie, die vorläufig 
mit den Probekraftstellwagen weiterbetrieben werden soll, wur- 
den einstweilen aus dem mit den neuen Benzin-Kraftstellwagen 
zu betreibenden Netz ausgeschaltet, sie sind für den Betrieb 
mit großen elektrischen Akkumulatorenomnibussen bestimmt, 
deren Lieferung durch die Akkumulatorenfabrik A.-G. zu Ver- 


suchszwecken in Aussicht steht, sofern die Betriebskosten da- 


für nicht zu groß werden. Die Gemeinde legt besonderen Wert 
darauf, die elektrische Betriebsform überall da, wo sie sich 
eignet, nach Möglichkeit zu fördern. 

Wie in unserer Quelle noch mitgeteilt wird, ist bereits jetzt 
infolge des Krieges das Abkommen der Stadt mit der Militär- 
verwaltung, gemäß dem die sämtlichen für Wien in Bestel- 
lung kommenden Kraftstellwagen von der Militärverwaltung 
mit einem gewissen, natürlich wesentlich unter der gewöhnlichen 
Summe stehenden Betrag subventioniert werden, von; großer Be- 
deutung. Als Gegenleistung müssen die Chassis in einer den 
Militärbehörden entsprechenden Weise ausgestattet werden. 
Dies ist ohne jede Schwierigkeit und, ohne deshalb die Wagen 
für den Kraftstellwagenbetrieb minder geeignet zu machen, 
möglich, weil die Militärbehörde anderseits wieder auf die ge- 
wöhnliche Verwendung der Autobusse entsprechend Rücksicht 
genommen hat. Für die Gemeinde Wien war die Annahme dieser 
Beihilfe um so wertvoller, weil ja auch die nicht subventionier- 
ten Wagen im Kriegsfalle militärisch eingezogen werden, der 
Unterschied also darin besteht, daß die Ausführung der sub- 
ventionierten Wagen mehr auf die militärischen Bedürfnisse 
Rücksicht nimmt. als dies sonst geschehen wiirde. Für die Mi- 
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itärverwaltung ‚aber entsteht durch die Subventionierung der 
‘Vorteil, daß sich die Gemeinde aus finanziellen Gründen zu- 
nächst für überwiegenden Benzinbetrieb entschieden hat, wäh- 
rend sonst vielleicht der elektrische Akkumulatorenhetrieb in 
den Vordergrund getreten wäre, f 


Allgemeines. 


— Die Asbestonschwelle. - Vor dem Niederrheinischen Bezirks- 
verein Deutscher Ingenieure hielt A. Gouvy einen in.Nr. 28 
(der ‚Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure veröffent- 
lichten Vortrag über „Den Wettbewerb des Stahles und des 
EKisenbetons auf der Baufach-Ausstellung in Leipzig 1913". Da- 
hei wurde über eine Asbestonschwelle berichtet, .die 
hud. Wolle ausgestellt worden war. Die Schwelle wurde als 
statisch einwandfrei und als überall da verwendbar bezeich- 
net, wo bisher Holzschwellen lagen: ihre Lebensdauer sei 
erößer als die der Holzschwelle, da der Baustoff den Witte- 
rungseinflissen und den’ Insekten besser widerstehe. Die 
Asbestonmasse der Auflagestellen, die mit dem Eisenbeton des 
Schwellenkörpers innig verbunden ist, erlaube eine festere Ver- 
bindung der Schienen mit den Schwellen, da die Schienennägel 
besser haften als im Holz. Die Schwelle wird als sehr elastisch be- 
‚zeichnet; sie kann an Ort und Stelle hergestellt werden. Ihr Ge- 
wicht ist dreimal größer als das der Holzschwelle. Die dem Vor- 
trage beigegebenen Abbildungen zeigen das Eisengerippe der 
Asbestonschwelle, veranschaulichen, wie sie eingeformt 
ferner wie das 
und bei Schlagbelastung 
Schwelle unter der 
wurden. i 2 

Der Vortragsende erinnerte daran; daß eine von Dycekerhoff 


wie die Druckfestickeit der 
bei Schlagbelastung ermittelt 


1 und 
Schiene 


u. Widmann -in Dresden ‚ohne Asbeston hergestellte Beton- 
schwelle, die der. Wolleschen ähnlich ist, in der Zeitschrift 


„Dtahl und Eisen“, Nr. 20, S. 831 des. Jahrg. 1912, beschrieben 
ist. Diese Schwelle hat bei 2600 mm Länge und 260 mm Breite 
ein Gewicht von 175 kg, wovon 20 kg auf das’ Eisengerippe 
entfallen. 

Neuerdings werden u. a. Versuche mit einer ‘von Hebert- 
Schloesser angegebenen Schwellenform angestellt, die zwei in 
den. Beton eingelassene Schienenstühle von je 5.5 kg Gewicht 
und 14 kg Armierungseisen von 6 bis 7 mm Stärke’ enthält, 
so daß das. Gesamteisengewicht einer Schwelle 25 ke 
Da eine regelrechte Stahlschwelle rd. 70 kg wiest, so würden 
(der Eisenindustrie durch die Anwendung dieser Bauart zeeen- 
über .der gewalzten Schwelle 45 kg für jede Schwelle verloren 
sehen; rechnet man 1600 Schwellen auf 1 km Gleis, so würde 


das Mindergewicht an ‚Stahl für das Kilometer Doppelegleis 
(3200 ‚Schwellen) 144 t betragen. Daß indessen die Stahl- 


schwelle von der Eisenbetonschwelle verdrängt werden könnte, 
nimmt der Vortragende nicht an, während wohl die Holz- 
schwelle von der Betonschwelle verdränst werden könne: da- 
(durch würde der Stahlverbrauch eine Zunahme erfahren. Zum 
‚ Vorstehenden sind auch die Mitteilungen in Nr. 70, 8. 1041 und 
Nr. 50, 8. 1150 des lfd. Jahrg. dieser Zeitung zu vergleichen, 
wonach die Bisenbeton-Langschwelle im  Straßenbahnbau  be- 
reits weitgehende Verwendung gefunden hat. 


— Versuche mit Treppenbelägen. Über das Ergebnis solcher 
bemerkenswerten Versuche, die seit September 1909 auf den Zu- 
gangstreppen zum Stadtbahnsteig des Hamburger Haupt- 
»ahnhofs angestellt wurden, berichtet Regierungsbaumeister 
Honemann aus Lissa i. Pos. im ‚Zentralblatt der Bauwer- 
waltung“. Als Zugang zum Stadtbahnsteig in: Hamburg Haupt- 
bahnhof dienen zwei Treppen, die jährlich von etwa 28 Millionen 
Reisenden benutzt werden. Da die Benutzung beider Treppen 
annähernd gleichmäßig ist, so hat jede von ihnen täelich etwa 
35 000° Reisende in beiden Richtungen aufzunehmen! Der bei 
‚der Erbauung des Bahnhofs verwendete Treppenbelag aus 4 mm 
starkem. Linoleum und 30 mm breiten seriffelten Stoßleisten 
aus Stahl konnte dem starken Verkehr nicht ‘lange standhalten. 
Die Erneuerung mußte bereits nach etwa drei Monaten erfolgen, 
sobald die obere Korkschicht an einer Stelle abgetreten war und 
das. Gewebe zutage trat, weil sonst bei Eintritt feuchter Witte- 
rung sehr rasch Löcher entstanden, die für die vielfach in großer 
Hast dahineilenden Reisenden eine Gefahr bildeten: Bis zum 
Jahre 1909 (die Inbetriebnahme‘ des ‘Bahnhofs erfolgte 1906) 
wurde das Linoleum der Stufen im ganzen ‘erneuert. Die Ar- 
beiten konnten wegen des regen Verkehrs nachts nur in der 
Betriehspause zwischen 2 und 4 Uhr ausgeführt ‘werden. Die 
jährlichen Kosten betrugen infolgedessen für 1m Stufe 3,60 N. 
Hierzu. kamen die Kosten für die alle zwei Jahre zu erneuernden 
Stoßleisten, so daß die jährlichen Gesamtkosten für 1m Stufe 
ssich auf 4,40%, MH beliefen. Um die "Kosten herabzudrücken, wnr- 


von. 


wird, | 
Festsitzen ihrer Schraubennägel bei ruhender 


beträgt. 


"in: den Anmerkungen selbst besprochen wird, 
gemäß der Praktiker beim Arbeiten sofort 


‚den zunächst die fehlerhaften Stellen ausgebessert. Durch dieses 


Verfahren wurden die Kosten wohl um ein geringes vermindert, 
die Flicken ergaben iedoch ein unschönes Aussehen und eine 
unebene Auftrittfläche, welche das Begehen der Treppen unan- 
senehm und nicht ganz ungefährlich machte, trotzdem die gegen- 
über dem alten Belag hervorspringenden Kanten der neuen 
Stücke nach Möglichkeit beseitist wurden. Im September 1909 
wurden dann Versuche mit 7 anderen Belagarten eingeleitet. 
Die Probebeläge wurden nicht ausgebessert; sie blieben bis zur 
völligen Unbrauchbarkeit liegen. Zur probeweisen Verwendung 


.gelangten 6 mm starke, in Magnesiamörtel verlegte und mit ver- 


zinkten Holzschrauben befestigte Xylolithplatten, 6-7 mm 
starkes, aufgeklebtes und mit Drahtstiften ohne Köpfe genagel- 
tes sowie mit imprägnierendem Öl getränktes Linoleum, 6 mm 
starkes, in Platten von 170 X 500 mm aufgeklebtes Gummileder, 
6 mm starker, mit Gummiklebestoff. befestister Gummibelag, 
6—7 mm starker Gußasphalt mit einer dünnen Lage von Roh- 
pappe zwischen Asphalt und Holzbohle der Trittstufe, sämtlich 
unter Beihehaltung der Stoßleisten aus 30 mm breitem geriffel- 
ten Stahl, ferner der mittels Holzschrauben befestigte soge- 
nannte Gast-Universalbelag und schließlich ein 30 mm starker 


‚Asphaltbelag mit 70% Asphaltmastix, 8% Trinidad-Goudron und 


22% feinem Quarzsand, der einmal ohne Stoßleiste, jedoch mit 
Kinfassung, ein zweites Mal mit weißbuchenen Stoßleisten er- 
probt wurde. Die Liegedauer betrug für die probeweise ver- 
wendeten Belagarten in der vorgenannten Reihenfolge 7, 7. 5%, 
40, 21, 24, voraussichtlich 96 und 27 Monate. Auf die bei den 
Versuchen an diesen verschiedenartieen Belägen festgestellten 
Mängel kann hier im einzelnen nicht eingegangen werden, jeden- 
falls hat sich der Asphaltbelag bei weitem am besten bewährt. 
Die Versuche haben gezeigt, daß Asphalt auf fester Unterlage 
und bei richtiger Mischung ohne Bedenken in einer Stärke von 
20 mm ohne Stoßleiste verwendet werden kann, sofern er nicht 
der unmittelbaren Sonnenbestrahlung ausgesetzt ist. Die aus 
Asphalt bestehenden Kanten sind nicht so gut als die mit weiR- 
buchener Stoßleiste, sie sind indessen hinreichend sichtbar, auch 
stellen sich die Kosten des reinen Asphaltbelags etwa um 5% 
niedrieer als Asphalt mit weißbuchenen Vorstoßleisten, Außer 
durch seine große Billiekeit zeichnet sich auch der Asphalt 
ebenso wie die Holzleiste dadurch aus, daß er, ob naß oder 
trocken, sowohl im neuen als auch im abgeschlissenen Zustande 
fast gleiche Raubigkeit zeigt und daß sich heim Verschleiß keine 
scharfen oder hervorspringenden Kanten bilden. 

Auf Berliner Bahnhöfen wird unter gleichen Verkehrsverhält- 
nissen ein Treppenbelag aus Asphalt mit weißbuchener Stoß- 
leiste verwendet, der sich gut bewährt hat. Der Verfasser 
hebt lobend hervor, daß bei dieser Verwendungsart die Holz- 
leisten eine gute sichtbare Kante geben und stumpf bleiben, 
nimmt aber Anstoß an dem unschönen Aussehen der absenutzten 
Holzkanten. 


Bücherschau. 


— Das Gesetz über die Enteignung an Grundeigentum vom 
1. Januar 1874 erläutert mit Benutzung der Akten des König- 
lich Preußischen Ministeriums der öffentlichen Arkeiten von 
Dr. jur. Eger, Geheimem Regierungrat, 3. Auflage. Breslau, 
J. U. Kerns Verlag (Max Müller). 

Das Werk ist in zwei Bänden von 623 und 689 Seiten erschie- 
nen, also eine überaus umfangreiche Bearbeitung des nur 
58 Paragraphen enthaltenden preußischen Enteignungsgesetzes. 
Unter eingehendster Berücksichtigung der aus der Praxis ge- 
sammelten Entscheidungen gibt es nicht nur eine lose Zusam- 
menfassung dieser, sondern es verarbeitet ihren Inhalt unter 
gleichzeitiger Verwertung der einschlägigen Literatur in syste- 
matischer Weise, Hierbei erscheint es jedoch als ein Mangel, 
daß die eigene Stellungnahme des Verfassers zu den auftauchen- 
den Streitfragen nicht klar genug hervortritt und daß der Ver- 
fasser sich hat verleiten lassen, die Erläuterungen zu den Einzel- 
bestimmungen zu sehr auszudehnen. Das mag allerdings seinen 
erklärlichen Grund in der Fülle des Stoffes haben, welcher dem 
Verfasser bei dem bereits 40 Jahre in Wirksamkeit stehenden 
Gesetze zur Verfügung stand. 
daß ‚der dadurch hervorgerufene Umfang des Gesamtwerkes in 
der Besprechung der Einzelparagraphen die Verwendbarkeit in 
der Praxis unnötig erschwert und demjenigen, der lediglich 
für einen bestimmten Rechtsfall aus dem Werke Belehrung 
schöpfen will, eine erhebliche Arbeitslast aufbürdet, welche auch 
durch das ausführliche Inhaltsverzeichnis: nicht-in dem wün- 
schenswerten Maße verringert wird. 
mäßig, bei einer Neuauflage, wie sie dem Werke sicher beschie- 
den sein wird, wenigstens am Anfang der einzelnen Anmerkun- 
gen in hervortretendem Drucke anzuzeben. was im wesentlichen 
weil erfahrungs- 
die Paragraphen 


Es läßt sich aber nicht leugnen, 


Es «erscheint daher zweck- 


or 
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selbst aufschlägt und aus den ihnen nachfolgenden Anmerkungen 
sich zu unterrichten sucht, ohne dauernd das Inhaltsverzeichnis 
zu vergleichen. Des weiteren ist es bei der Durchsicht des 
Werkes aufgefallen, daß der Verfasser sich bemüht, die Rechts- 
beeriffe des Bürgerlichen Gesetzbuches allzu eingehend zu er- 
läutern, anstatt dies den besonderen Erläuterungsschriften zu 
überlassen. Auch hierdurch entsteht meines Erachtens eine 
unnötige Belastung für den Mann der Praxis, wie den der 
Theorie, weil beide sich bei Rechtsfragen aus dem Gebiete des 
bürgerlichen Rechtes doch nicht auf das vorliegende Werk ver- 
lassen, sondern Sonderwerke nachsehen werden. Soweit es sich 
aber um Grundbegriffe handelt, wird die kürzeste Ausführung 
stets genügen, weil der Verfasser die Kenntnis dieser Grund- 
begriffe ja nach der ganzen Anlage seines Werkes doch voraus- 
setzt und voraussetzen muß. 

Abgesehen von diesen Mängeln, über die allerdings die 
Meinungen verschieden sein können, erscheint das Werk als 
brauchbarer Wegweiser und Ratgeber in den recht schwierigen 
Fragen, welche das Enteignungsgesetz zu lösen aufgibt, und es 
ist besonders dankbar anzwerkennen, wie sorgsam der Ver- 
fasser die Rechtsprechung berücksichtigt hat und wie er dadurch 
dem Praktiker die Nachforschungen erleichtert. Schon diese Tat- 
sache allein wird nicht verfehlen, dem Werk einen ausgedehnten 
Abnehmerkreis zuzuführen. F. 


— Die virtuellen Längen der Eisenbahnen. Von Dr. sc. techn. 
Mutzner, Ingenieur. 173 Seiten in Oktav mit 4 Abbildungen 
im Text, 4 Tafeln und 2 Beilagen. Zürich und Leipzig 1914. 
Verlag und Druck von Gebr. Leemann & Co. Preis 6 MN. 

Der Verfasser hat es sich zur Aufgabe gesetzt, die ver- 
schiedenen bekannten Verfahren zur Berechnung der virtuellen 
Länge einer Kritik zu unterziehen und zugleich auf Grund der 
neueren Forschungen der Bewegungswiderstände selbst For- 
meln aufzustellen. Der Begriff der virtuellen oder Vergleichs- 
länge steht nicht eindeutig fest. Die Grundlage des Vergleichs 
bilden einmal die Fahrzeit, 2. die Widerstandsarbeit, 3. die Loko- 
motivleistung, 4. die Zugförderungskosten, 5. die gesamten Be- 
triebskosten und 6. die Tarife. Zum Vergleich der Fahrzeit 
dienen die sogenannten Betriebslängen. Man denkt hier in erster 
Linie an die vom Reichseisenbahnamt aufgestellte Anweisung 
zur Berechnung der Betriebslängen, die von den charakteristi- 
schen Kurven bekannter Dampflokomotiven ausgeht und ein 
zeichnerisches Verfahren zur Bestimmung der Längenzuschläge 
enthält.. Diese Untersuchungen kennt der Herr Verfasser wohl, 
beschäftigt sich aber nicht weiter mit ihnen. 

In der Schrift werden die bekannten Verfahren zur Ermitt- 


‚lung der virtuellen Längen kritisch besprochen, zunächst die 


Verfahren, die sich auf die Ermittlung der Widerstandsarbeit 
stützen, die äquivalente Länge der irischen Kommission von 
1838, welche die Grundlage für viele spätere Arbeiten gebildet 
hat, ferner die Verfahren von Ghega, Lindner, Stocker und 
Baum. Es wird nachgewiesen, daß alle diese Verfahren nicht 
als einwandfrei: betrachtet werden können, da ihre Grundlagen 


nach den neueren Forschungen über die Widerstände von Loko- 
motiven und Wagen nicht zutreffend sind. 

Eine zweite Gruppe bilden die Ermittlungen auf Grund der 
Zugförderungskosten oder Betriebskosten. Hier sind zunächst 
die Rechnungsvorschriften der schweizerischen Verordnung von 
1873, ferner die Arbeiten von Kreuter, Amiot und Jacquier zu 
nennen. Die beiden letzteren (die Arbeit von Jacquier ist die 
neueste, sie stammt aus dem Jahre 1904) leiden an dem Mangel, 
daß sie die Verwaltungs- und Abfertigungskosten einbeziehen, 
die sich nach Ansicht des Herrn Verfassers unmöglich allgemein 
als abhängig von der Steigung und der Bahnlänge angeben 
lassen und daher aus den Betrachtungen ausscheiden müssen. 
Aber auch die verbleibenden Formeln leiden an ähnlichen Män- 
seln wie die zuerst genannten. 


Auch die Untersuchungen über die Tariflängen werden nicht 
weiter behandelt, weil die Tarife nicht allein von den Betriebs- 
kosten abhängig sind, sondern vielfach von anderen Erwägun- 
sen, z. B. durch Rücksichten auf die Baukosten, auf Wettbe- 
werbsverhältnisse, auf die Zollpolitik beeinflußt werden. Nach 
der Besprechung der bekannten Verfahren geht der Verfasser 
dazu über, selbst neue Formeln für die Ermittlung der Ab- 
hängigkeit, der Leistungsfähigkeit, des Zuggewichtes und 
der Zugförderungskosten von der Bahnneigung aufzustellen. 
Als Grundlage dienen ihm die neueren Forschungen von 
Leitzmann und von Borries über die Widerstände, die 
sich von den früheren Formeln dadurch unterscheiden, 
daß sie nicht auf Auslaufversuchen, sondern auf Beschleu- 
nigungsversuchen beruhen und daher nicht die Wider- 
stärde der kalten Maschine, sondern der unter Dampf befind- 
lichen wiedergeben. Nach Ermittlung von Verhältniszahlen 
zwischen Zuggewicht und Fahrgeschwindigkeit auf wagerech- 
ter und gseneigter Strecke und der günstigsten Verhältnisse 
zwischen Bahnlänse und Zuggewicht folgt die Ermittlung der 
virtuellen. Längen bezüglich der reinen Zugförderungskosten, 
die beispielsweise für Steigungen von 10, 25 und 40 % Koef- 
fizienten von 44, 11,9 und 20,6 ergibt. Berücksichtigt man 
außer den reinen Zugförderungskosten noch die Bahndienst- 
(Stations- und Unterhaltungs-) Kosten, so daß man die gesam- 
ten Betriebskosten erhält, so ergeben sich Werte von 21, 41 
und 7,2, die also bedeutend geringer sind als die oben genannten. 

In einem Anhange wird die Bedeutung der Durchführung 
einer gleichmäßigen Steigung auf Gebirgsbahnen: behandelt und 
es werden hier wertvolle Zahlen über die Ermäßigung der 
Steigung in den Bögen und namentlich in den Tunnelstrecken 
segeben, als Beispiel werden die Vorteile berechnet, welche die 
Herstellung einer durchgehenden gleichmäßigen Neigung auf 
der Südrampe der geplanten Splügenbahn haben würde. 

Die Schrift muß als wertvoller Beitrag zur Frage der Linien- 
führung von Eisenbahnen bezeichnet werden und sei deshalb 
zu eıngehendem Studium empfohlen. Die Ausstattung ist recht 
gut, hingewiesen sei auf die Beigabe der Tafeln in einer Tasche 
und die Zusammenstellung der Formelbezeichnungen auf einem 
besonderen herausklappbaren Blatte. Schimpff. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Halle (Saale). 
Am 15. Dezember 1914 wird von der 
normalspurigen Nebenbahnstrecke Tor- 
gsau-Belgern die Teilstrecke Torgau- 
Mehderitzsch einschl. auch für den 
Stückgutverkehr eröffnet. (2371) 
Halle (Saale), 4. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


1. Güterverkehr. 


‚Mit Gültigkeit vom 11. Dezember 1914 
wird für den Bereich der preußisch- 
hessischen Staats-, der Reichseisenbahnen 
sowie derjenigen Bahnen, die sich deren 
allgemeinen Tarifmaßnahmen ohne wei- 
teres angeschlossen haben, ein neuer 
Ausnahmetarif — Nr. 2 IK. — längstens 
für die Dauer des Krieges für folgende 
Gegenstände eingeführt: a) Melasse- 
trockenschnitzel, b) für Gemenge von 
gemeinsam setrockneten Schnitzeln, 


Blättern und Köpfen von Rüben, c) für 
Melassefutter mit einem Träger (wie in 
der dGüterklassifikation des Spezial- 
tarifs III unter ‚„Melassefutter‘ ange- 
geben), d) für Melasse zu Futter- 
zwecken bestimmt. Die Frachtberech- 
nung erfolgt zu den Sätzen des Aus- 
nahmetarifs 2 (Rohstoffe). Näheres 
durch den Tarif- und Verkehrsanzeiger. 
Auskunft geben auch die Güterabferti- 
gungen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. (2372) 
Berlin, den 7. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Eisenerz und Mangan- 

erz von Stationen des besetzten fran- 

zösischen Minettegebiets (Becken von 

Briey) nach deutschen Hochofenstatio- 

nen vom 23. November 1914. (Nr. 241 
des Tarifverzeichnisses.) 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die der 
Linienkommandantur Luxemburg unter- 
stehende Station Longwy mit nach- 
stehenden Entfernungen und Fracht- 
sätzen in den Tarif einbezogen: 


Longwy-Amanweiler Grenze 71 km 
238700 1008 
Longwy-Fentsch Grenze 48 km 19 8 
für 100 kg. 

Gleichzeitig wird die Bezeichnung des 
Tarifs wie folgt geändert: Ausnahme- 
tarif für Eisenerz und Manganerz aus 
dem besetzten französischen Minette- 
gebiet (Becken von Briey und Longwy) 
nach deutschen Hochofenstationen. 

Straßburg, 5. Dezember 1914. (2374) 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen, namens der 

beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Ausnahmetarif 7g für Eisenerz vom 

Sieg-, Lahn- und Dillgebiet nach Ober- 
schlesien. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 
sind in der Anwendungesbedingung 2 die 
Jahreszahlen 1912, 1913 und 1914 zu be- 
richtigen in „1915, 1916 und 1917.“ 

Elberfeld, 4. Dezember 1914. (2373) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil II, Heft 2. 

Vom 16. Dezember 1914 an wird auf 
dem bisher nur dem Wagenladungs- 
verkehr dienenden Bahnhof Schweta 
b. Döbeln der allgemeine Stückgut- 
verkehr zugelassen. (2376) 

Dresden, am 8. Dezember 1914. 

Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb. 


Güter tarıf deutsche Bahnen-ErinZ Hein- 
rieh-Bahn, Heft 2. 
Im Ausnahmetarif 11a (Hochofenerze 
usw.) werden mit sofortiger Gültigkeit 
nachstehende Frachtsätze eingeführt: 


Nach 
Ditferdingen 

von 
Engers . . . 359 M An : 
Neuwied AT ARt für 1000 kg. 
Straßburg, 6. Dezember IE 237) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Badisch- w rtnBer Her Güter- 
verkehr. 
Auf 22. Dezember 1914 wird der Aus- 
nahmetarif 7 ergänzt durch Aufnahme 
von Eisenerz, Manganerz usw. zur zoll- 
inländischen Eisen- und Stahlerzeugung, 
ferner wird auf den gleichen Zeitpunkt 
die Station Laucherthal in den Aus- 
nahmetarif 19 für Rohkupfer einbezogen. 
Näheres in unserem Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, 5. Dezember 1914. (2377) 
Gr. Generaldirektion der Staats- 
na, 


er 
nach Ostpreußen. 


N ur 2r für 
liche Geräte usw. 
Die durch unsere Bekanntmachung 

vom 27, November 1914 zunächst für die 

preußisch-hessischen und oldenburgi- 
schen Statseisenbahnen und einige Pri- 
vatbahnen eingeführte Erweiterung: tritt 

mit Gültigkeit vom 14. Dezember 1914 

für den gesamten Geltungsbereich des 

Ausnahmetarifs in Kraft. Auskunft 

geben die beteiligten Güterabfertigungen 

sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 

hof Alexanderplatz. (2378) 
Berlin, den 9. Dezember 1914, 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Ausnahmetarif 2 Ie für Zinkerz. 
Mit Gültigkeit vom 14. Dezember 1914 


werden Antonienhütte, Bismarckhütte, 
Beuthen (Oberschl ) Hbf., Bobrek, Karo- 
linengrube, Kattowitz, Königshütte 


(Öberschl.), Kunigundeweiche, Morgen- 
roth, Myslowitz, Rosdzin, Ruda, Rudzinitz 
und Schoppinitz Nord und Süd in den 
Ausnahmetarif einbezogen. Auskunft 
geben die beteiligten Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. (2379) 
Berlin, den 9. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Fr achtfreie Beförderung von Weihnachts 

ä gaben für Kriegswaisen. 

Die für das Zentralkomitee der Deut- 
schen Vereine vom Roten Kreuz über 
Genua nach München eingehenden und 
von dort aus zu verteilenden ameri- 
kanischen Weihnachtsgaben 
werden auf den Strecken der am deut- 
schen gemeinsamen Heft (Tarif 200) be- 
teiligten Bahnen frachtfrei beför- 
dert. Näheres im gemeinsamen Taril- 
und Verkehrsanzeiger. (2380) 

Berlin, den 9. Dezember 1914. 

Königliche NiBonbahndTreiktion. 


= 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Mit sofortiger Gültiskeit kommt der 
ermäßiste Ausnahmetarif 5 b für rohe 
Steine im Binnenverkehr der Gernrode- 


Harzgeroder Eisenbahn zur WEin- 
führung. 
Nähere Auskunft erteilen die betei- 


listen Güterabfertigungsstellen. (2381) 
Gernrode (Harz), 5. Dezember 1914. 

Die Direktion 

der Gernrode-Harzgeroder 

Gesellschaft. 


Eisenbahn- 


3. Verdingungen. 


Die Ausführung von Pflasterarbeiten 
in den Bezirken der Bahnmeistereien 30 
und 32, Lehrter Güterbahnhof und Ham- 
burg-Lehrter Güterbahnhof in Berlin, 
sollen in 2 Losen, und zwar Los I Bahn- 
meisterei 30 rd. 1000 qm Pflaster, Los 1I 
Bahnmeisterei 32 rd. 1830 am Pflaster 
öffentlich vergeben werden. Die Ver- 
dingungsunterlagen können im Zimmer 


28 des unterzeichneten Betriebsamts 
eingesehen werden, auch: können An- 
gebothefte, soweit solche vorhanden, 


gegen Zahlung von 1,00 M für beide 
Lose in der Kanzlei, Zimmer. 33, hier- 
selbst bezogen werden. Die Beträge 
sind in bar zu zahlen oder portofrei 
unter Beifügung von 5 #3 Bestellgeld 
(Briefmarken ausgeschlossen) einzusen- 
den. Die Angebote sind verschlossen 


mit der Aufschrift: „Angebot auf - 
Pflasterarbeiten in den Bezirken der 
Bahnmeistereien 30 u. 32 zu Berlin“ 


versehen, bis zum 21. Dezember, 
vorm. 11 Uhr, nach hier einzureichen. 
Die Öffnung der eingegangenen Ange- 
bote findet zu vorbenannter Zeit in 
Gegenwart der etwa erschienenen Bieter 
statt. Zuschlassfrist 4 Wochen. (2386) 
Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3. 
Berlin NW 40, Invalidenstr. 51. 


Die Tästerungn von een 
steinen III. Kl. sollen in 2 Losen, und 
zwar Los I rd. 1000 qm für den Bezirk 
der 30. Bahnmeisterei, Berlin Lehrter 
Güterbahnhof, Los II, rd. 1830 qm für 
den Bezirk der 32. Bahnmeisterei Ber- 
lin Hamburg-Lehrter Güterbahnhof 
öffentlich vergeben werden. Die Ver- 
dingungsunterlagen können im Zimmer 


28 des unterzeichneten Betriebsamtes 
eingesehen werden, auch können YAn- 
sebothefte, soweit solche vorhanden, 


gegen Zahlune von 1.00 AM. für beide 
Lose in der Kanzlei, Zimmer 33, hier- 
selbst bezogen werden. Die Beträge 
sind in bar zu zahlen oder portofrei un- 
ter Beifügung von 5 #8  Bestellgeld 
(Briefmarken ausgeschlossen) einzusen- 
den. Die Angebote sind verschlossen 
mit der Aufschrift: „Angebot auf Lie- 
ferung von Granitreihensteinen III.Kı. 
für die Bahnmeisterei 30 und 32 zu Ber- 
lin“ versehen, bis zum 22. Dezember, 
vorm. 11 Uhr, nach hier einzureichen. 
Die Öffnung der 'einzegangenen Ange- 
bote findet zu vorbenannter Zeit in 
Gegenwart der etwa erschienenen Bie- 
ter statt. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Köniel. Eisenbahn-Betriebsamt 3. 
Berlin NW 40, Invyalidenstr. 51. (2385) 


Für die dänischen Staats- 
bahnen soll die Lieferung von etwa 
13200 Tons Schienen und Verbindungs- 
teilen vergeben werden. 

Die Bedingungen nebst Zeichnungen 
sind gegen portofreie Einsendung von 


2 Rmk. von „Banekontoret“, Gl. Kon- 

gevej 1, E, Kopenhagen B, erhältlich. 
Bietungstermin am 29. Dezember 

1914, nachmittags um 3 Uhr. (2384) 
Kopenhagen, 4. Dezember 1914. 


Die Anfertigung, Anlieferung und 
Aufstellung ‘des Eisenwerkes zur Ver- 
stärkung und Erweiterung der Unter- 
führung der Zufahrtstraße am Schiff- 
bauerdamm unter der Berliner Stadt- 
bahn soll öffentlich verdungen werden. 

Umfang des Objektes ungefähr 60 t 
Flußeisen. 

Die Verdinsungsunterlagen und Zeich- 
nungen liegen im Geschäftszimmer der 
unterzeichneten Bauabteilung an den 
Wochentagen zwischen S Uhr vormit- 
tags und 3 Uhr nachmittags zur Einsicht- 
nahme aus und können von dort, soweit 
der Vorrat reicht, vom 15. Dezember 1914 


ab zum Preise von 1 M für das Angebot- 


heft, 0,30 MH für die Gewichtsberechnung 
und 3 M für die Zeichnungen gegen 
post- und bestellgeldfreie Bareinsendung 
des Betrages bezogen werden. i 

Für den Verding sind die für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
geltenden Vorschriften. die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und Preu- 
ßBischen Staatsanzeisers vom 31. März 
1913 veröffentlicht worden sind, maßge- 
bend. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
30. Dezember 1914, vormittags 11 Uhr 
im Geschäftszimmer der Bauabteilung 
statt. Die Angebote sind daher bis zu 
diesem Termin versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen weinzu- 
senden. (2382) 

Zuschlagsfrist bis zum 27. Januar 1915. 

Frist für die Vertragserfüllung 4 Mo- 
nate. 

Königliche Eisenbahnbauabteilung 
Friedrichstraße. 
Berlin, Prinz-Louis-Ferdinandstr. 12. 


Lieferung von Baumaterialien. 
Die Lieferung der für ‘das Etatsjahr 
1915 erforderlichen Betriebsmaterialien 
soll in öffentlicher Verdingung in fol- 
senden Losen verseben werden: 

Los I: 22000 kg Bindfaden, Pack- 
kordel, Sisal, Plombenschnur, 
Hanf, Hanfgarn. 

Los II: 14000 Stück Dauerbrand- 
(Harz-) Fackeln. 


Los Ill: 210000 Stück Lampen- 
zylinder. 

Los IV: 33000 Schachteln Streich- 
hölzer. 


Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserem Zentralbureau (Zimmer 51 un- 
seres Verwaltungssgebäudes) eingesehen 
oder gegen sebührenfreie Einsendung 
von 50 8 
für jedes einzelne Los bezogen werden. 
Die Eröffnung der Angebote findet am 
Dienstag, den 22. Dezember 1914, 
10% .Uhr vormittags, im Zimmer 72 un- 
seres Verwaltungsgebäudes im Beisein 
etwa erschienener Bieter statt. 

Die Angebote sind bis zu dieser Zeit 
versiegelt und mit der Aufschrift: 


materialien Los Nr. versehen, ge- 
bührenfrei an uns einzusenden. 


Die Zuschlagsfrist endet am 15. Januar 


2383) 


1915. 
Mainz, den 5. Dezember 1914. 
Königlich Preußische und Großherzog- 
lich-Hessische Eisenbahndirektion. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Wegen des Weihnachtsfestes fällt die am 26. d. W. fällige Nummer dieser Zeitung aus. 


Über Rost- und Eisenbetonschutzmittel. 
Von Professor Dr. P, Rohland, Stuttgart. 


Wo die Befürchtung besteht daß eine Schädigung des Eisens 
oder des Eisenbetons durch äußere Einflüsse eintreten könnte 


- müssen Schutzanstriche zur Verwendung gelangen. Diese Ange- 


legenheit hat für das Eisen und den Eisenbeton größte Bedeutung, 
in vielen Fällen ist ihre Anwendung ohne einen Schutzanstrich 
sanz unmöglich, und für den Techniker und Bauleiter, der hier- 
bei vom Chemiker und Physiker unterstützt werden muß, erwächst 
die,Pflicht,. unter den zahlreichen bis jetzt in den Handel gebrach- 
ten Schutzmitteln das für den gegebenen Fall passendste. auszu- 
wählen. Die äußeren Einflüsse auf das Eisen und den Eisen- 
beton gehen von chemischen Einwirkungsstoffen aus; was das 
Eisen anbetrifft, so sind es der Sauerstoff der Luft und saure 
Flüssigkeiten, Säuren ‘und saure Salze, die das Eisen angreifen, 
während Eisenbeton von kohlensäurehaltigem Wasser, von Ma- 
enesium- und Schwefelverbindungen und ebenfalls von Säuren und 
sauren Salzen geschädigt wird. Einige allgemeine Gesetzmäßig- 
keiten für. die Herstellung eines brauchbaren Schutzmittels lassen 
sich aufstellen, an ein solches müssen folgende Anforderungen 
gestellt werden: 

Das Sehutzmittel darf erstens selbst nicht in irgendwelcher 
Weise von den Stoffarten, vor denen es das Eisen oder den Eisen- 
beton schützen soll, angegriffen werden. Zweitens muß die Ver- 
festirung des Schutzmittels am Eisenbeton tadellos und dauernd 
sein. so daß Ausbesserungen selten nötig sind. und drittens darf 
‚das Schutzmittel in keiner Weise chemisch auf das Eisen und 
den Eisenbeton einwirken; es muß sich diesen gegenüber durchaus 
einflußlos verhalten. 


Um Stoffe und Mittel anzugeben, die das Eisen vor dem Sauer- 
stoff und-der Kohlensäure der Luft schützen, muß kurz die Frage 


beantwortet -werden, unter welchen Bedingungen Eisen 
sich mit dem Sauerstoff ‚verbindet und unter welchen 
nicht. Luft bezw. Sauerstoff und wenigstens Spuren 


von Wasserdampf _ müssen vorhanden sein, damit die 
Sauerstoffaufnahme oder das Rosten (Oxydieren) eintritt. Das 


Wasser wirkt anregend, es greift selbst nicht in den Vorgang 
ein. Alle Säuren, auch die Kohlensäure der Luft, unterstützen den 
Vorgang. ebenso die sauren Salze, wie Lösungen von Glaubersalz, 
Salmiak. Auch andere Salze, wie Chloride, z. B. Kochsalz, und 
Sulfate befördern die Sauerstoffaufnahme. Anderseits gibt es eine 
ganze Reihe von Stoffen, die die Sauerstoffaufnahme des Eisens 
verzögern oder aufheben; hierher zehören alle Laugen, wie 
Natronlauge, Ammoniakwasser, ferner Salze, die alkalisch wirken, 
wie Soda, Pottasche in größerer Konzentration. Merkwürdiger- 


| weise verhält sich das Eisen von allen unedlen Metallen ganz allein 


so; die Sauerstoffaufnahme von Blei. Kupfer, Zinn, Zink, Alumi- 
nium wird bei Anwesenheit dieser Stoffe nicht aufgehoben, son- 
dern gefördert. 

Trotz der allgemeinen Regel, daß saure Flüssigkeiten die Sauer- 
stoffaufnahme des Eisens unterstützen, gibt es einige Stoffe, die, 
obwohl sie sauer wirken, die Oxydation aufheben; es sind dies 
Alkalichromate und PBichromate und, wie ich gefunden habe, 
Chromichlorid. In dieser Hinsicht verhält sich Schmiedeeisen 
etwas anders als Gußeisen. Schmiedeeisen ist schon in Lösungen 
von geringerer Konzentration vor der Sauerstoffaufnahme sicher. 

Alle unsere chemischen und elektrochemischen Theorien 
reichen nicht aus, um alle diese Erscheinungen restlos zu er- 
klären; die Vermutung, ° daß- sich in den Fällen, in 
denen keine srößere Sauerstoffaufnahme stattfindet, eine sehr 
dünne. Oxydschicht auf dem Eisen bildet, die es vor weiterer 
Oxydation schützt, hat sich nicht bestätigt, nachdem neuere Unter- 
suchungen haben erkennen lassen, daß auf dem Eisen, das unter 
solchen Flüssigkeiten gelegen hat, auch nicht die geringste Oxyd- 
schicht vorhanden ist. Auf diese Schutzwirkung der. Alkalien 
kann bei der Herstellung von Rostschutzmitteln und von Anstrich- 
farben in weitestem Maße Rücksicht genommen werden. 

Von einem andren Gedanken zeht die Verwendung von Mennige 
(Bleisuperoxyd) als Schutzmittel aus; diese Verbindung ist selbst 
schon so: mit Sauerstoff gesättigt, daß sie keinen weiteren 
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Sauerstoff aufnimmt und diesen nicht. an das. Eisen, herantreten 
läßt. Anderseits eibt es Öle, die Sauerstoff begierig an sich 
ziehen, vom Eisen dagegen fernhalten. Brauchbare Schutz- 
anstriche für Eisenbeton sind namentlich für eisenbahntech- 
nische Zwecke unbedingt notwendig.- oma | 
Kupferschmelzwerken der Mountain Copper Co. 
zu Martinez (Kalifornien) ist der Versuch gemacht 
worden!), statt eines eisernen Schornsteins “ einen sol 
chen aus Eisenbeton und Ziegelwerk zu errichten. 
Als Bindemittel- - diente ein angeblich säurebeständiger » 
Zement, der aus amorpher Kieselsäure, feinem Quarzsand und mit 
wässeriger Natriumsilikatlösung (Wasserglas) hergestellt 
war. Die Betonschicht ist unten 38 cm und oben 12.7 cm 
stark. Das Ziegelfutter bildet einen senkrechten Zylinder, der 
aus hart gebrannten Ziegelsteinen hergestellt ist und einen inneren 
Durchmesser von 3,66 m besitzt; er hat bis zu einer Höhe von 
43 m eine Stärke von 22,6 cm und:im übrigen von 10,2 em. Der 
verwendete Beton bestand aus Portlandzement, Sand und aus etwa 
zu 2,54 cm Korngröße zerkleinerter Hochofenschlacke- -im Ver- 
hältnis 1:2% :3. Die Größenverhältnisse des Schornsteins ge- 
statten es, mit einem großen Luftüberschuß zu arbeiten, so daß die 
Gase stark gekühlt und verdünnt den Schornstein verlassen. Aus 
diesem Grunde soll auch kein Angriff des Mauerwerks durch die 
Gase stattfinden, die an der Basis eine Wärme von etwa 350° C 
haben und 0,3—0,4% schweflige Säure enthalten: Leider gibt es 
nun keinen säurebeständigen Zement, wenn es auch immer noch 
in Anpreisungen von Zement behauptet wird. Infolge seiner phy- 
sikalisch-chemischen und kolloidehemischen Beschaffenheit wird 
der Zement von allen Säuren, selbst den schwächsten, und von allen 
sauren Salzen,‘ die infolge‘ Hydrolyse sauer wirken, wie Salmiak, 
Glaubersälz, angegriffen und zerstört. Der erhärtete Zement oder 
Beton besteht aus koagulierten Kolloidstoffen, die das kristalli- 
nische Kalziumkarbonat umhüllen. und dieses, als Salz der 
schwächsten Säure, wird von allen stärkeren Säuren und sauren 
Salzen angegriffen. 
Es gibt wohl Zemente, die leichter und solche die ehwverer von 
Säuren und sauren Salzen angegriffen werden; je älter sie 
sind, je dichter und härter das koagulierte Kolloidgewebe mit 
dem kristallinischen Kalziumkarbonat geworden ist, um so we- 
niger stark wirken Säuren auf den Zement ein. Die in den Rauch- 
gasen enthaltenen Schwefelverbindungen, schweflige Säure. die 
dann zu Schwefelsäure oxydiert, und Schwefelwasserstoff wirken 
in der. Weise auf den Zement ein, daß sie mit dem hydrolytisch 
abgespaltenen Kalziumhydroxyd, solange der Zement feucht ist, 
und auch mit dem Kalziumkarbonat des Zements in Reaktion treten. 
Nur wenn der Beton vollständig trocken wäre, würde die schwellige 
Säure bezw. Schwefelsäure und der Schwefelwasserstoff nicht den 
Zement oder Beton angreifen. Das läßt sich aber in Schorn- 
steinen und Rauchsammelkanälen für Lokomotivschuppen nicht or- 
möglichen. Auch das Bindemittel, das bei diesem Schornstein ver- 
wendet und aus amorpher Kieselsäure, Quarzsand und Wasser- 
glaslösung hergestellt war, ist keineswegs säurebeständie. Denn 
auch Wasserglas (Natronsilikat) wird von ‚der schwefligen Säure 
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bei 


- striche, 


' schweflige Säure usw. 


hzw. Schwefelsäure unter Bildung von kolloider Kieselsäure und 
Natriumsulfat zersetzt. 

Für Schornsteine und Rauchsammelkanäle eignet sich besser 
Ziegelwerk mit Estrichgipsmörtel. Es ist das hochgebrannter, 
über -500.0 gebr annter Gips; der. wie der. Stuckgips aus dem Gips- 


ı stein hergestellt wird; er ist im "Gegensatz 'zu diesem vollständig 


wasserfrei. Während Stuckgips in ein paar Minuten abbindet. 
braucht der Estrichgips ebensoviele Stunden; er nimmt dabei zwei 
Moleküle Wasser auf und geht wieder in Gipsstein über. Da- 


mit er nicht austrocknet, muß er während der langen Ahbindpzeit 
“mit 'feüchten Tüchern bedeckt werden’). 


Im "Mittelalter "dig 
dieser Estrichgips viel beim Bau von Ritterburgen und akrnien 
häusern verwendet worden und hat sich bis jetzt sehr gut gehalten. 
Dieser Estrichgipsmörtel wird sehr hart, und seine Zug- und 
Druckfestigkeit ist groß. Er wird von schwefliger Säure ünd 
Schwefelsäure nicht angegriffen, nur sehr. konzentrierte 
Schwefelsäure, die bei Rauchgasen nicht in Betracht kommt, wirkt 
auf ihn ein. Auch die übrigen Rauchgase, Kohlenoxyd, ‚Koblen- 
dioxyd, zerstören ihn nicht. Es muß darauf geachtet werden,; daß 
nicht sogen. totgebrannter Gips verwendet wird; Me ist 
niedrigerer Temperatur gebrannt, zwar auch as TE 
erhärtet aber nur schwach. ST 

Bei der Herstellung von Kisenbeicns cha ul werden‘ Stoffe 
verwendet, die von den obengenannten Feinden des Betons und 
Eisenbetons, den Säuren und sauren Salzen, den Magnesium- und 
Schwefelverbindungen, von kohlensäurehaltigem Wasser ‘nicht an- 
gegriffen werden, nämlich Harze, Paraffine, Lacke,. Teer- und 
asphaltartige Produkte. 

Meistens werden sie.auf den Beton oder Eisonbod age 


es empfiehlt’ sich im allgemeinen "nicht, Züsätze zu dem Zement 


oder Beton zu machen, weil dadurch seine Erhärtungsfähigkeit 
geschwächt, seine Zug- und Druckfestigkeit vermindert wird. Nur 
die Fluate, Salze der .Kieselfluorwasserstoffsäure, tragen, dem 


- Zement zugesetzt, zur Härtung des Zements bei. 


„Teer-- Karbol- und asphaltartige Stoffe erhalten sich bei 
gewöhnlicher Wärme gut; wenn sie aber mit feuchten Dämpfen 
oder Flüssigkeiten bei höherer Temperatur, 60-—70° z.B. 
zusammenkommen,.so fangen sie an, weich zu werden und zu 
fließen. So hielten nach meinen Versuchen Preolitan- 
die zweimal auf Betonstücke aufgetragen ' waren. 
nicht, als sie mit 1—2 % Schwefelsäure von 60-709 längere 
Zeit zusammengebracht wurden. 

Für Tanks aus Beton zum. Aufbewahren von- Ölen bei ge- 
wöhnlicher Temperatur können teer- und asphaltartige Stoffe ver- 
wendet werden. 

Zum Anstreichen von Eisenbetonbrücken, zum Schutze 
gegen Witterungseinflüsse aller Art. auch gegen Rauchgase, wie 
können Schutzmittel wie Weton, weiß. 
oder Betonit, grau?), verwendet werden, die sich nach meinen 
Untersuchungen gegenüber Witterungseinflüssen und Einwirkun- 
gen der Luft vollständig unzugänglich erwiesen haben. 


°?) Vergl. P. Rohland: Der Stuck- und Estrichgips.. Quandt 
& Händel. Leipzig 1904. 

°) Die Stoffe werden von den Farbenfabriken Rosenzweig & 
Baumann in Cassel hergestellt. 


Die ungarischen Eisenbahninvestierungen und der Krieg. 


Es wird wohl niemanden überraschen, daß in den ersten Tagen 
des Ausbruches der weltgeschichtlichen Ereignisse, unter dem 
überwältigenden Eindruck des Weltkrieges, wie überall, so 
auch in Ungarn, wenn auch kein gänzlicher Stillstand, so doch 
wenigstens eine bemerkenswerte Stockung in den Investie- 
rungen der Staatsbahnen naturgemäß eintreten mußte. 
Vor allem konnte ja niemand auch nur annähernd ein 
Bild geben. wie sich die Dinge in bezug auf Ausdehnung, Dauer 
und Endausgang der kriegerischen Verwicklungen gestalten 
werden. Niemand konnte vorhersagen, welchen finanziellen Er- 


fordernissen der Staat betreffs der Kriegsausgaben entgegen- 
gestellt werde und wie diese mit der Leistungsfähigkeit des 
Staates in Einklang zu bringen seien. Eine große Frage war 


| ferner, welche Rückwirkung der Krieg auf die allgemeine wirt- 


schaftliche Lage ausüben werde, wie sich ‚Handel, Verkehr und 
Industrie in den schweren Zeiten der Prüfuns verhalten werden. 
Es ist nicht zu verw undern, daß in der allerersten Zeit, als von 
heute auf morgen die Schar unserer Feinde auf jede miele 
und unmögliche Weise sich vermehrte, eine gewisse — 'jeden- 
falls begründete — Vorsicht: auf allen Gebieten des Staatshaus- 
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haltes um: sich“ gegriffen hat. » Man’ gab an maßzebenden Stellen. 


aus wohlüberlegster staatlicher 'Kluzheit, der Meinung Ausdruck, 


daß sämtliche bereits begonnenen Investierungen auf. das Maß 
Notwendigen ‚zu‘: beschränken ; seien, und 
neue, obwohl vorher&esehene "und 'veranschlagte ‚Bauten nur im 
äußersten Notfalle) oder wenn diese’mit der Sicherheit und der 
ungestörten ‚Aufrechterhaltung, des. Verkehrs nachweisbar im 
engsten. Zusammenhang stehen, auszuführen seien. . Hierbei kam 
auch iu Erwägung, ob.die’ Unternehmer in den gewaltigen \Wand- 


lungen der neuen Lage über" genügende, nicht gar zu Teure 


Arbeitskräfte und genügendes Baumaterial verfügen oder ob sie 
es vielleicht selbst für zweekmäßiger: erachten würden, die Arbeiten 


einstweilen freiwillig einzustellen: 


Was die Ausgabenausweise der Bauunternehmer «der Staats- 


bahnen anbelangt, so wurden diese in der allerersten Zeit, kraft 
‚des „inzwischen | ‚ins. Leben ‚getretenen Ausnahmegesetzes über 


Hinausschiebung der: »Zahlungen, nur ‘in: der Höhe der ausge- 
Arbeitslöhne "ausbezahlt; ‘auf Materialbeschaffung 
wurde vorläufig .keine Anzahlung geleistet. Allmählich, in ganz 
kurzen. Zeiträumen, : wurden jedoch, Teilzahlungen auf die Ge- 
samtforderune: bis zu D0.%, später sogar bis; zu 75% bewilligt. 
Zuletzt wurden sdear sämtliche Forderungen ohne Abzüge voll 


ausgezahlt und die früher zuriückbehaltenen Beträge nachträg- 


lich ‚ausgefolgt.. Dies geschah allerdings mit Hinblick auf die 
erfreulichen; ; Ereignisse: auf: ‚den .„Kriegsschauplätzen, welche 
einen- günstigen Ausganf des’ Krieges mit Zuversicht erwarten 
lassen. "Dabei kam noch’ in Erwägung, daß inzwischen «durch 
Wiederaufnahme des Verkehrs die Einnahmen der Staatsbahnen 
bedeutend 'göstiegen sind. und. man allgemein,.die erfreuliche 


Überzeugung gewann, dak.das feste Gefüge, unserer  Volkswirt- 


schaft: die ıKraftprobe wacker ‚bestehen wirds. Dieser: Über- 
zeugung' ist''es’ auch zu verdanken, daß’ die Investierungstätig- 


“ keit der Staatsbahnen nach und nach an Umfang. zewinnt,, wobei 


auch jener Umstand in die Wagschale fäl, daß Arbeitskräfte 
in nicht erwarteter Weise zur Verfügung stehen, daß ferner 
keine namhaften Lieferungsschwierigkeiten bestehen und daß 
endlich die Unternehmungslust keine erhebliche Kinschränkung 
erlitt, i f 


aut Bericht über die bisherigen Ergebnisse des laufenden 
Jahres wurden bei den. ungarischen Staatsbahnen auf Investie- 
rungen. vom 4. Januar bis. inde. September 89570 000. Kr.  ver- 
ausgabt.- Im Vergleich zum Vorjahre, wo die Investierungs- 
ausgaben in demselben Zeitraum 98871000 Kr. betrugen, zeigt 
sich daher ein Rückfall von nur 93 Millionen. 


'Die regste Tätigkeit entfaltete sich in der Erzeugung der um 
den Preis von 20 Millionen Kronen bestellten Fahrbetriehs- 
mittel, die bis Ende September insgesamt fertiggestellt wurden. 
Die. früher ‘begonnenen Stationserweiterungen wurden, sofern 
diese Arbeiten durch den 'Kriegsverkehr nicht gestört wurden, 
ungeschmälert fortgesetzt. 

Am stärksten: macht sich der Kriegszustand beim Bau zweiter 
Gleise bemerkbar; hier zeigte sich eine beträchtliche Ver- 
minderung der Bautätigkeit an den Linien Budapest-Szabadka 
und. Szajol-Arad-Piski, ferner an. der linksufrigen Ringbahn in 
Budapest. Dem entgegen »wurde die Linienverlegung ‘der 
Strecke Miskolez-Diöseyör rüstig fortgesetzt. Auch der 
Bau der Eisenbahnlinie Ogulin-Landesgrenze erlitt keine. er- 
wähnenswerte Einschränkung. Hier ‚arbeiteten noch in. den 
letzten Novembertagen täglich an: 8000 Arbeiter. ‘Ein 27 km 
langes Teilstück, die Strecke Ogulin-Plaski, wurde am 14. Ok- 
tober, also mitten im Kriege, dem allgemeinen Verkehr über- 
zeben. Das Legen der schweren Schienen und Ausweichen wie 
auch. das Einhetten des besten Schlegelschotters wurde auf. dem 
sanzen Netz — freilich mit einigen Unterbrechungen, welche die 
Tage mit sich brachte — fortgesetzt, ebenso der Bau der Werk- 
stätten. Auch die . Arbeiterwohnhäuser in.  Palota-.Ujfalu 
schreiten ihrer Vollendung entgegen; nahezu 500 neuzeitlich 
ausgestattete &esunde und billige Wohnungen in unmittelbarer 
Nähe der ' Hauptwerkstätte Istväntelek (nächst Budapest) 
werden binnen kurzem zur Verfügung stehen. 

Ein: allgemeinen kann behauptet werden, daß’ die ' Investie- 
rungen der ungarischen Staatsbahnen bisher durch den Krieg 
keine allzueroßen Verzögerungen erlitten haben, ein Um- 
stand, der die mächtige Widerstandskraft des Landes in einer 
äußerst günstigen Beleuchtung erscheinen läßt. 


„Hanomag-Nachrichten.“ 


1.» 


Bekanntlich gibt ’die Hannoversche Maschinenbau-Aktien-Ge- 


- sellschaft‘ (Hanomag)) vormals‘ Georg. Egestörff, Hannover-Lin- 


den, seit ungefähr Jahresfrist eine eigene Zeitschrift heraus, 
ähnlich wie‘ es' beispielsweise von den beiden größten deutschen 
Elektrizitäts-Gesellschaften, "der Allgemeinen Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft und’ Siemens’ & 'Halske im Verein mit den Siemens- 


'Schuckertwerken ‘geschieht. ' Aus’ dem’ reichen. Inhalt eines Tür 


die inzwischen geschlossene Baltische Ausstellung in Malmö be- 
stimmten Doppelheftes der ',,Hanomag-Nachrichten“ verdienen 
eine Reihe ‘von: Mitteilungen weitergehendes Interesse. 


Die: Hannoversche Maschinenfabrik hat bis Mitte 1914 über 
"7400: Lokomotiven, 1950 Dämpf- und’ Dampfpumpmaschinen, 2675 


ortsfeste Kessel ‘gebaut oder in Bestellung erhalten. Die Zahl 
der Beamten und Arbeiter ist auf 4490 angewachsen. Das Ge- 
schäftsjahr 1912/13 brachte einen Umsatz von 27 Millionen Mark. 
Die 7000. Lokomotive, eine für schweren Güterzugdienst be- 
stimmte EB (fünf Triebachsen)-Heißdampf-Lokomötive der Gat- 
tun& ‘10 "der Königl: "Preußischen  Staatseisenbahn, verließ am 
30. Januar 1914 "das’ Werk. Lokomotive und Tender wurden 
unter Betriebsnummer 5425 der Königlichen 'Eisenbahndirektion 
Königsbere: überwiesen.‘ Näheres darüber findet sich in Nr. 16 
on 261 des laufenden Jahrgangsıd. Ztei; zu vgl. auch Seite 101 
inNri 6: “ / 

» Im Anschluß /hieran: ist über eine'netie Lokomotive der Hano- 
magsnämliech' diesim Jahre 1913 erbaute‘ D (vier Triebachsen)- 
} Gattung 
G. 8b der Königl: Preußischen: Staatsbahn zu berichten. Der ver- 
hältnismäßig hoch liegende‘ Langkessel besteht aus zwei zylin- 
.drischen : Schüssen: und ist /mit> Schmidtschem:  Überhitzer aus- 


gerüstet; die Überhitzerelemente für die 24 Rauchröhren münden 


in einen ‚zußeisernen Dampfsammelkasten' in der Rauchkammer. 
Der Dampfdom ist 740 mm weit, zweiteilig’ausgebildet und durch 
ein Ktiimpelstück als’ Haube’ abgeschlossen. Zum Rahmen sind 


‚durchgehende ‚Blechplatten (vom: 30 mn Stärke verwendet, ‘die 


kräftig versteift sind» /Die Tragfedern befinden sich unterhalb 


der Achsen und’ sind paarweise in der Längsrichtung durch Aus- 
eleichkabel verbunden. Zur Erhöhung der Kurvenbeweglichkeil 
hat’’die hintere Achse ein Seitenspiel von 3 mm nach jeder 


‚Seite; außerdem sind die Spurkränze der 2. und 3. Achse um 


ie 15 mm schwächer gedreht als die anderen. Die Dampi- 
zylinder liegen außen: sie haben Kolbenschieber mit einfacher 
innerer 'Einströmune, die eine besonders leichte Bauart der 
Sehieber ermöglicht. Der Eigenwiderstand der Steuerung und 
die'Massendricke bei hoher Fahrgeschwindigkeit werden durch 
(diese Vereinfachung beträchtlich verringert. Dampfkolben und 
Schieber werden durch eine Friedmannsche Schmierpumpe mil 
6 Abgabestellen mit Öl versorgt. Besonders hervorzuheben ist, 
daß beim Bau der Lokomotive in größerem Umfange Flußeisen- 
euß: Verwendung fand; außer den hinteren Zylinderdeckeln sind 
noch: die, Trittblechträger, die  Leitbahnhalter, das hintere 
Schlingerstück; (die Achslagerführungen und die Halter für die 
Ausgleichhebel daraus hergestellt. Die Lokomotive ist im übri- 
sen ausgerüstet mit Knorrscher Luftdruckbremse; einem Preß- 
luft-Sandstrewer der Bauart Knorr, der ‚aus. zwei ‘Sandkästen 
sämtliche Räder von vorn besandet; einem Ventilregler der Bau- 
art’ Schmidt & ‘Wagner; Marcottyschem Rauchverminderer ‘mit 
Kipptür: Geschwindiekeitsmesser der Deutawerke; Dampfläute- 
werk: einer Dampfheizungs-Binrichtung; "Wasserständen der 
Bauart: Roever & Neubert mit Selbstverschluß; "einer Speise- 
wasser-Wärmvorrichtung und einem Korb-Funkenfänger in der 
Rauchkammer. Die Bremse wirkt mit 4 Klötzen an jeder Seite 
auf‘ die sämtlichen Räder von vorn ein, damit die Abnutzung 
der Radreifen möglichst gleichmäßig erfolgt. Zum Ablesen der 
Heißdampf-Wärmegrade dient ein thermo-elektrisches' Pyrömeter 
von Siemens & Halske, das an: den rechten‘ Schieberkasten- 
Einströmraum angeschlossen ist. Der Speisewasser-Vorwärmer, 
Bauart Schichau, ist in einer besonderen Abhandlung ausführlich 
beschrieben, auf die hier nicht näher eingegangen werden kann. 

Der dreiacheige Tender kann 16,5 cbm Wasser und 7 Tonnen 
Kohlen aufnehmen.» Die Räder haben 1000 mm  Dürchmesser: 
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(er feste Radstand beträgt 4400 mm. Die Mittelachse hat nach 
jeder Seite 8 mm Spiel. Der Kohlenvorrat befindet sich in einem 
mittleren Aufbau, so daß bei der Fahrt mit Tender die Strecke 
ausreichend übersehen werden kann. Sämtliche Räder des 
Tenders werden durch Luftdruck- und Wurfhebelbremse beider- 
seitig gebremst. 

Nachstehend die Hauptabmessungen der Lokomo- 
tive: Zylinderdurchmesser 600 mm; Kolbenhub 660 mm: Rad- 
(durchmesser 1350 mm; Radstand 1570 + 1560 + 1570 — 4700 mm; 
Kesseldruck 14 Atm.; Heizflächen der Feuerbüchse 13,4 qm, 
(der Heizrohre 130,8 qm, des Überhitzers 51,8 qm, Gesamtheiz- 
fläche 196,0 qm; Rostfläche 2,6 qm; Leergewicht 61700 ke; 
Reibungsgewich# 67300 kg; Dienstgewicht 67300 kg; größte 
Zugkraft 17300 kg. Die Gewichtsangaben beziehen sich auf 
Lokomotiven, die mit Speisewasser-Vorwärmer ausgerüstet sind. 
Nach der vorliegenden Quelle werden übrigens neuerdings die 
Vorwärmer bei den Lokomotiven der preußisch-hessischen 
Staatsbahn, die noch eine Erhöhung des Achsdruckes ohne Über- 
schreitung der zulässigen Höchstgrenze zulassen, allgemein an- 
gewendet, 

Ein weiterer Aufsatz der „Hanomag -Nachrichten“ ist der 
Entwicklung der Güterzug - Lokomotiven bei 
den Königl. Preußischen Staatsbahnen gewidmet, 
Aus einer zeichnerischen Darstellung ist die Entwicklung des 
(rüterverkehrs wie des Bestandes an Güterwagen und Güterzug- 
Lokomotiven der preußischen Staatsbahn für die Jahre 1895 
bis 1912 zu ersehen. Die außerordentliche Steigerung ihres Ver- 
kehrs machte sich bei den Güterzügen nahezu in gleicher Weise 
wie im Personen- und Schnellzugdienst geltend. Nur die Jahre 
1901 und 1908 zeigten einen kleinen Rückgang des Güterver- 
kehrs,. während sich die Gesamtbeförderung dauernd gehoben 
hat. 1894 wurden 16038 Millionen, 1900 24590 Millionen Güter- 


tonnenkilometer geleistet. Die Zahl stieg bis 1909 auf 34 976 
Mill. tkm. Entsprechend dieser Verkehrszunahme wurde zu- 


nächst die Zahl der diensttuenden Güterzuglokomotiven ständig 
vermehrt; 1895 waren 4823 Güterzuglokomotiven vorhanden: 
die Zahl stieg im Jahre 1900 auf 5686, im Jahre 1909 auf 7916 
Stück. Gleichzeitig wurde die Leistungsfähickeit der Güter- 
zuglokomtiven unter allmählicher Erhöhung von Achsdruck 
und Kesselspannung stetig weiter gesteigert; die Zahl der ge- 
kuppelten Achsen wurde von 3 auf 4 und 5 erhöht. Außer- 
dem wurden Maßnahmen getroffen, welche die Wirtschaftlichkeit 


Schmalspur- und Drahtseilbahnen 


Im verflossenen und zu Beginn dieses Jahrzehnts sind vom 
Staat und von Privatzesellschaften in verschiedenen Bezirken 
Dibiriens einige Schmalspurbahnen erbaut worden, die jetzt den 
Abbau der Kohle, der Erz- und Goldvorkommen dort erleichtern 
und die Beförderung der Stoffe zu den Eisenbahnen oder Flüssen 
bewerkstelligen. Den Bau solcher Schmalspurbahnen hat man 
auch zu Beginn dieses Jahres für andere Bezirke Sibiriens ge- 
plant. Zur Beförderung von Kohle und Erz haben einige Gruben- 
besitzer auch Drahtseilbahnen errichtet. 

Die erste Schmalspurbahn wurde in Südwestsibirien Ä 
südlich der Stadt Pawlodar, von einer Grubengesellschaft erbaut 
und führt von den Eskibastus-Kohlengruben zum Irtyschhafen. 
Die Bahn mißt 116 km (109 Werst), hat 1.067 m (0,50 Faden) 
Spurweite und befördert die Grubenkohle zum Hafen am Irtysch, 
von wo sie dann auf dem Wasserwege dieses Flusses zur Stadt 
Omsk und zur Sibirischen Eisenbahn verschifft wird. 

Im Ussurigebiet ist eine Meterspurbahn von rd. 24.50 km 
(23 Werst) Länge im Betriebe, die von der Stadt Chabärowsk 
zur Ortschaft Nikolo Alexandrowsk führt und auch militärischen 
Zwecken dient. Innerhalb des Zeitraumes von 1908 bis 1909 
wurde von der Tihoteho-Bucht des sibirischen Küstengebietes 
am Japanischen Meer eine Bahn von etwa 40 km Länge zu den 
im Innern des Landes befindlichen Galmeigruben erbaut, deren 
Spurweite 0,60 m, deren größte Steigunz 1:50 und kleinster 
Krümmungshalbmesser 100 m beträgt. Auf jener Bahn verkehren 
täglich 4 Züge mit je 12 Wagen, die je rd. 5l t cder zusammen 
täglich rd. 204 t Erz befördern. Zur Verladung der Erze in die 
Schiffe dient ‘eine hölzerne Brücke von 160 m Länge, die in 
(lie Bucht hineingebaut wurde und zwei Gleise träst. Für den 
Abbau der Kohlengruben bei Ssutschan und für die Kohlen- 
beförderung erbaute der Staat eine Bahn im“ Ussurigebiet, die 
vom Bahnhof Ugolnajia der Ussuri-Eisenbahn zu den Koh- 
lengruben abzweigt, rd. I117 km mißt und von der 'Gesell- 
schaft der Chinesischen Ostbahn verwaltet wird. Die Bahn führt 
zuerst als Reibungsbahn bis Kongousa durch ein Flußtal, hat 
dort gewöhnliche Spurweite und ist etwa 80 km lang. Die 
weitere) Strecke von Kongousa bis Ssutschan durchquert auf 
etwa 37 km Länge gebirgiges Gelände und hat dort 0,75 m Spur- 
weite, Etwa 7 km dieses Abschnittes haben steile Rampen und 


und Betriebssicherheit beträchtlich erhöhten. Zu diesen zählt 
in erster Linie die Anwendung des überhitzten Dampfes, bei 
dessen Einführung in den Lokomotivbau die preußische Staats- 
bahn bahnbrechend vorgegangen ist. Auf diesen Fortschritt, 
an dem sich Dr.-Ing. Wilhelm Schmidt und Geh. Baurat Robert 
Garbe hervorragende Verdienste erworben haben, ist zum 
Schluß der Abhandlung noch näher eingegangen. Zufolge Mi- 
nisterialerlasses vom 13. März 1875 werden seit 1878 die Loko- 
motiven der preußischen Staatsbahn nach Einheitszeichnungen 
(sogen. Normalien) gebaut. Von den Normalausführungen der 
Güterzuglokomotiven sind die nachstehend angeführten in ge- 
schichtlicher Folge eingehender beschrieben und im Bilde vor- 
seführt: Die C (drei Triebachsen)-Lokomotive des Baujahrs 
1876, Gattung G3; die B (zwei Triebachsen)-Zwillings-Loko- 
motive, Gattung G1 des Baujahrs 1879; die C-Verbund-Loko- 
motive, Gattung G4, des Baujahrs 1888; die 1C (eine Lauf- 
achse, 3 Triebachsen)-Zwillings-Lokomotive, Gattung G5, aus 
dem Baujahr 1893; die 1 ©-Verbund-Lokomotive, Gattung G5, 
vom Baujahr 1898; dieselbe in etwas abgeänderter Form aus 
dem Baujahr 1901; die 1 C-Zwillings-Lokomotive, Gattung G5, 
des Baujahrs 1903; die 1 D-Verbund-Lokomotive,: Gattung G7, 
aus dem Baujahr 1893; die D-Verbund-Lokomotive, Gattung 
G 72, des Baujahrs 1895; die D-Zwillings-Lokomotive, Gattung 
G7, Baujahr 1903; die D-Zwillings-Lokomotive, Gattung G9, 
des Baujahrs 1909; die D-Heißdampf-Zwillings-Lokomotive mit 
Schmidtschem Rauchkammer-Überhitzer, Gattung G8, des Bau- 
jahrs 1906; dieselbe mit Schmidtschem Rauchröhren-Überhitzer, 
Baujahr 1910; dieselbe mit Lentz-Ventilsteuerung und Schmidt- 
schem Rauchröhren-Überhitzer, Baujahr 1910 und schließlich die 
eingangs erwähnte D-Heißdampf-Zwillings-Güterzug-Lokomo- 
tive, Gattung G 81, aus dem Baujahr 1913. Auf eine Übersicht 
der Hauptabmessungen und der wichtigsten Verhältnisziffern 
der Güterzuglokomotiven der preußischen Staatsbahn ist be- 
sonders hinzuweisen. 


Das Werk, gibt der Hoffnung Ausdruck, daß auch in Zu- 
kunft mit einer weiteren Erhöhung der Leistungsfähigkeit der 
Güterzuglokomotive gerechnet werden könne, wie aus der 
neuerdings durchgeführten Verstärkung der Zugvorrichtung auf 
22000 kg Zugkraft zu schließen sei: es sei anzunehmen, daß 
auf die Gattung G 8! zunächst eine 5/6 gekuppelte 3-Zylinder- 
Maschine folgen wird. 


in Russisch-Asien und Kaukasien. 


sind zweigleisig. Von diesen werden 5 Abschnitte mit Seilauf- 
zügen (Drahtseilen), 3 mit Bremsbergen betrieben. Die End- 
strecke von 30 km Länge ist wieder eine eingleisige Flachbahn. 
Die größte Steigung der eingleisigen Flachbahn in Richtung 
der beladenen Züge beträgt 22 %o (rd. 1:45), in Richtung der 
leeren Züge 40 oo (rd. 1:25), der kleinste Krümmungshalb- 
messer 64 m. Auf der Bremsbergstrecke beträst die größte Stei- 
zung 200 oo (1:5), der kleinste Krümmungshalbmesser 64 m. 
Die 3X 3 gekuppelten Lokomotiven haben ein Dienstgewicht 
von je rd. 16 t; das Ladegewicht der zweiachsigen Kohlenwagen 
beträgt je rd. 4,2 t. Auch innerhalb der Bezirke der Goldfund- 
stellen am Witim (Nebenfluß der Lena), beispielsweise am Wild- 
bach Korolon, der in den Witim mündet, haben die Gruben- 
besitzer Schmalspurbahnen erbaut und im Altaibezirk Kusnezk 
werden jetzt solche Bahnen für die Kohlenbeförderung geplant. 
Die Weiterbeförderung von Kohle und Erz aus einigen Gruben 
Sibiriens wird auch mittels Drahtseilbahnen bewerkstelligt. 
Solche Anlagen, deren Leistungsfähigkeit bis rd. 170 t (11000 
Pud) innerhalb 10 Arbeitsstunden betragen soll, haben einige 
Grubenbesitzer in Westsibirien errichtet. Sonst führt eine elek- 
trisch betriebene Hängebahn von etwa 4,25 km Länge von der 
Dampfmühlenanlage des Besitzers Gorochow bei Berskoje zur 
Landungsstelle am Ob und befördert etwa 245 t (15000 Pud) 
Mühlenerzeugnisse innerhalb 24 Stunden. 


In Russisch-Mittelasien (Russisch-Turkestan) wurde 
vor einigen Jahren von einer Gesellschaft für nicht öffentliche 
Zwecke eine Bahn erbaut, d’e das Dorf und die Kohlen- 
gruben Tschinabad mit dem Bahnhof Andishan der 
Linie Tschernjewo - Andishan der Mittelasiatischen Eisenbahn 
verbindet. Diese Bahn von rd. 43 km (40 Werst) Länge und 
10 m Spurweite ist als Zufuhrbahn und für allgemeine Be- 
nutzung umgestaltet und der Aufsicht des russischen Verkehrs- 
ministeriums unterstellt. 
81 Jahren geht die Bahn unentgeltlich in den Besitz des Staates 
über, der auch das Recht hat. sie nach Ablauf eines Zeitraumes 
von 25 Jahren anzukaufen. Vom Bahnhof Aschabad, Werst 
520 des transkaspischen Abschnittes der Mittelasiatischen Eisen- 
hahn, hat das russische Kriegsministerium vor Jahren eine 
Sehmalspurbahn von rd. 37 km (35 Werst) Länge für militä- 


Nach Ablauf eines Zeitraumes von, 
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rische Zwecke in der Richtung zur persischen Grenze bis zur 
Ortschaft Firjusa erbaut. Die Bahn dient auch dem allge- 
meinen Personenverkehr und hat 8 Bahnhöfe, deren Abstand 
voneinander im Mittel rd. 5,30 km (5 Werst) beträgt. Täglich 
verkehren dort Wagen II/III. Klasse. Geplant wird der 
Bau von Schmalspurbahnen (Zufuhrbahnen) von der vor 
Jahresfrist geeründeten Aktiengesellschaft „Asiatische Zu- 
fuhrbahnen“. Diese Bahnen sollen verschiedene Ortschaften 
der Provinz Fergzhana und anderer Bezirke Russisch-Turkestans 
mit der Mittelasiatischen Eisenbahn verbinden. Aus den Gru- 
ben der Turkestanischen Gesellschaft für Bergbau im Bezirk 
Samarkand wird Steinkohle in größeren Mengen abgebaut und 
mittels einer Drahtseilbahn von rd. 90 km Länge zum Bahnhof 
Rostowzewo der Mittelasiatischen Eisenbahn befördert. Diese 
Drahtseilbahn besteht aus 2 festen, parallelen Laufbahnen, von 
denen eine Laufbahn für den Hingang der beladenen, die andere 
für den Rücksang der leeren Kohlenwagen dient. Etwa 45 km 
der Seilbahn liegen im gebirgigen Gelände und mußten dort 
stellenweise über Felsschluchten errichtet werden; 13 km liegen 
im Hüzgellande, 32 km in der Ebene. Die Kohlenwagen der 
Drahtseilbahn haben einen Fassungsraum von je rd. 330 kg (20 
Pud) und werden im beladenen Zustande mit 2 bis 3 m/Sek. be- 
fördert. Eine ähnliche Anlage wollte die Gesellschaft auch für 
die Erzbeförderung bauen. 

Die Bergkette des Kaukasus trennt die im Norden befind- 
lichen ebenen Gebiete (Vorderkaukasien) von den im allge- 
meinen bergisen Gebietsteilen des Südens (Transkaukasien). 
Vorderkaukasien hat keine Schmalspurbahnen. Zum DBestande 
der Transkaukasischen Staatsbahn gehören die Schmalspur- 
bahnen Borschom-Zemi-Bakurjany und Scharopan - Tschiatury- 


Ssatschery. Borschom ist eine Stadt am Oberlauf der Kura, die 
in das Kaspische Meer sich ergießt, Ssatschery eine Stadt an der 
Kwirila, die ihre Wasser durch den Rion dem Schwarzen Meer 
bei Poti zuführt. Bei Tschiaturi und Scharopan liegen Mangan- 
erzeruben. Die Schmalspurbahn Borchom-Bakurjany, eine Fort- 
setzung der mit russischer Vollspur (1,523 m) versehenen Bahn 
Michailowo-Borschom der Linie Batum-Tiflis, ist eine Gebirgs- 
bahn, hat 7 Bahnhöfe, eine Haltestelle mit Ausweichgleisen, 
0,90 m Spurweite und mißt 37 km (35 Werst). Täglich ver- 
kehren Züge mit Wagen II. und III. Klasse, deren durchschnitt- 
jiche Geschwindigkeit einschließlich der Aufenthalte in der Rich- 
tung Borschom-Bakurjany etwa 10,50 km/Std., in entgegengesetz- 
ter Richtung rd. 14,40 km/Std. beträgt. Vom Bahnhof Scharopan, 
Werst 160 der Linie Batum-Tiflis, verzweigt sich im gebirgigen 
Gelände über Boslewi und Tschiatury in nordöstlicher Richtung 
eine Schmalspurbahn nach Ssatschery, deren Länge 53,5 km 
(50 Werst), Spurweite 0,90 m (0,422 Faden) und kleinster 'Krüm- 
mungshalbmesser 53 m beträgt. Diese Schmalspurbahn hat 
6 Bahnhöfe und 4 Haltestellen mit Ausweichgleisen. Der größte 
Abstand der Bahnhöfe voneinander beträgt 17 km (16 Werst), 
der kleinste 6,40 km (6 Werst). Täglich verkehren Züge mit 
Waeen I., II. und III. Klasse, deren durchschnittliche Ge- 
schwindigkeit einschl. der Aufenthalte in der Richtung Scharo- 
pan-Ssatschery etwa 17,50 km/Std., in entgegengesetzter Richtung 
rd. 19,70 km/Std. beträgt. Im Güterverkehr werden hauptsächlich 
Manganerze befördert. Geplant wird der Weiterbau der Schmal- 
spurbahnen vom Bahnhof Tschiatury bis Zirkwali auf etwa 
740 km (7 Werst) und bis Perewissi auf etwa 16,0 km 
(15 Werst) Länge. 
F. Thieß. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Anlage € zur Eisenbahnverkehrsordnung. Auf Grund der 
Schlußbestimmung der Anlage GC zur Fisenbahnverkehrsordnung 
hat das Reichseisenbahnamt unterm 7. d. M., einige Änderungen 
der Nummern Ia. und II. verfügt. Ia. Spre nestoite. In 
den Eingangsbestimmungen A ist in der 1. Gruppe a) die Vor- 
schrift über die Zusammensetzung. von Astralit I und II ge- 
ändert sowie der Förder Sicherheitssprengstoff H nachgetragen, 
in der 2.-Gruppe b) Gesteinsleonit eingeschaltet worden. Im 
Abschnitt W. 3. Gruppe der Sprengmittel sind Verpackungs- 
erleichterungen für nicht handhabungssichere Ammoniak- 
salpetersprengstoffe und Sprengstoffproben eingeführt. LI. 
Selbstentzündliche Stoffe. In Ziffer 3 ist Phos- 
phorsesquisulfid nachgetragen. — Das Nähere geht aus der Be- 
kanntmachung in Nr. 108 des Reichsgesetzblattes vom 10. d. M. 
hervor. - 

— Beförderung von Flüchtlingen aus Rußland auf deutschen 
Bahnen. Den in Rußland wohnenden Deutschen ist bekannt- 
lich neuerdings unter bestimmten Voraussetzungen erlaubt 
worden, auf dem Wege über Schweden nach Deutschland zu- 
rückzukehren. Diese Flüchtlinge werden in Saßnitz ange- 
bracht, wo in gleicher Weise, wie in Singen für die Flücht- 
linge aus Frankreich, von der Polizeiverwaltung eine Über- 
nahmestelle eingerichtet worden ist, die die Staatsangehörig- 
keit der eintreffenden Flüchtlinge nachprüft und für ihr wei- 
teres Fortkommen zu sorgen hat. Insoweit die Flüchtlinge 
iiber ausreiehende Geldmittel verfügen, wird ihnen die Weiter- 
reise gegen Lösung von Fahrkarten ohne weiteres gestattet 
werden. Insoweit dies — wenn auch nur infolge eines vor- 
übergehenden Notstandes  — nicht der Fall ist, wird es nötig, 
sie in gleicher Weise wie die Flüchtlinge aus Frankreich auf 
deutsche Freischeine unentgeltlich weiter zu befördern. Der 
preuß. Eisenbahnminister und Chef des Reichsamts für die Ver- 
waltung der Reichseisenbahnen hat dem preuß. Minister des Innern 
mitgeteilt, daß die preußisch-hessischen Staatsbahnen und die 
Reichseisenbahnen zur Gewährung der freien Fahrt ermächtigt 
sind; auch hat er es übernommen, die übrigen deutschen Bun- 
desregierungen mit Staatsbahnbesitz um die gleiche Maßnahme 
zu ersuchen. Für die Bescheinigungen, die von der Übernahme- 
stelle in Saßnitz zur Erlangung der Freischeine auszufertigen 
sind, wird das für Singen maßszebende Muster mit entsprechend 
seändertem Wortlaute verwendet werden. 


— Merkblatt über den sparsamen Verbrauch von Nahrungs- 
mitteln. Der preußische Eisenbahnminister hat den König- 
lichen Eisenbahndirektionen ein Merkblatt über den sparsamen 
Verbrauch von Nahrungsmitteln während der Dauer des Krieges 
mit dem Auftrage zugehen lassen, das Blatt in den Wartesälen, 
in den Kantinen, in den Übernachtungs- und Aufenthaltsräumen 
‚les Personals sowie bei sämtlichen Dienststellen aushängen zu 


lassen und es auch den Amtsblättern als Anlage beizufügen. 
Der Herr Minister legt besonderen Wert darauf, daß die Be- 
kanntgabe des Merkblatts in der denkbar wirksamsten Weise 
erfolst. 


— Fahrpreisermäßigungen zum Besuch der Krieger. Die 
zum Besuch kranker und verwundeter deutscher Krieger vor- 
eesehene Fahrpreisermäßigung wird nunmehr auch bei Reisen 
bersmzıae den .d eutsch-österreichischen Grenz- 
stationen gewährt, wenn die zu Besuchenden in öster- 
reichischen oder ungarischen Lazaretten liegen. Ferner ist die 
Fahrpreisermäßigung auch auf Reisen ausgedehnt worden, die 
im Falle des Ablebens kranker oder verwundeter Krieger 
zu ihrer Beerdigung von Angehörigen unternommen werden. 


—_ Freifahrt für Eisenbahnarbeiter zum Lazarettbesuche im 
Felde verwundeter oder erkrankter Angehöriger. Die deutschen 
Staatsbahnverwaltungen gewähren aus Anlaß des Krieges bis 
auf weiteres ihren im Arbeiterverhältnisse stehenden Bedienste- 
ten zecenseitig freie Fahrt zum Besuche von im Felde ver- 
wundeten oder erkrankten Angehörigen (Eltern, Kinder, Ge- 
schwister, Ehemann, Verlobten), die sich innerhalb Deutsch- 
lands oder Österreich-Ungarns in ärztlicher Pflege befinden. 
Die Beförderung erfolgt bei Reisen über das eigene Strecken- 
eebiet hinaus auf deutschen Freischein. Für Reisen nach 
Österreich-Ungarn kommt freie Fahrt nur bis zur deutsch-öster- 
reichischen Grenzstation in Betracht. 

Anträge sächsischer Bediensteter sind durch Vermittelung der 
vorgesetzten Dienststelle an die Generaldirektion zu richten. 
Solche Reisen werden nicht angerechnet. 


— Verkehr auf den unter preußischer Verwaltung stehenden 
Bahnstrecken in Russisch-Polen. Auf den unter preußischer 
Verwaltung stehenden Strecken Sosnowice-Lazy, Sos- 
nowice-Olkusz und Preußisch Herby-Tschen- 
stochau erfolgt der öffentliche Personen-, Gepäck- und 
Güterverkehr unter den bereits in Nr. 80, S. 1146 bekanntge- 
sebenen Bedingungen. Zur Beförderung sind außer den dort 
aufgeführten Gütern jetzt auch leere Fässer, Flaschen, Milch- 
kannen und Emballagen für Lebensmittel sowie Holz zuge- 
lassen. Andere als die hier und in Nr. 80 S. 1146 genannten 
Güterarten können nur mit Genehmigung der Gütertransport- 
abteilung Kattowitz ausnahmsweise im Einzelfall zur Beförde- 
rung zugelassen werden. Frei befördert werden: Militärgut 
und Privatgut aller Art für die Militärverwaltung. - Die freie 
Beförderung wird nur zugestanden, wenn Annahmescheine der 
Linienkommandanturen beigebracht werden. Privatgüter, die 
dem Ausfuhrverbot unterliegen, werden nur dann befördert, 
wenn die Genehmigung hierzu vom Reichsamt des Innern in 
Berlin erteilt ist. Eine Transportpflicht der Eisenbahn besteht 
nicht, ebenso bestehen keine Lieferfristen. Die Beförderung 
erfolet auf Grund deutscher Frachtbriefe ohne Nachnahmebe- 


lastung. An Stelle der in diesen Frachtbriefen in bezug gc- 
nommenen Bestimmungen der deutschen Eisenbahn-Verkehrs- 


ordnung gelten auf den russischen Strecken lediglich diese Be- 


( ar Ma Zeitung des Vereing 

Nr. 98 1342 Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
[örderungsbedingungen. ‚Den Sendungen. nach: Deutschland gende am ‚alle Eisenbahnvereine gerichtete! Aufforderung‘ zur 
müssen die von der deutschen »Zollbehörde‘ vorgeschriebenen Beschleunigung: der Sammlung veröffentlicht: 1 un 


(leutschen Zollpapiere beigegeben : werden. ‚Die Fracht ist im 
voraus zu bezahlen. Bei Sendungen nach deutschen Stationen 
kann die Kinziehung der Fracht auf den Empfänger überwiesen 
werden... Die, Fracht ist in. deutscher, Währung zu bezahlen. 
Ausnahmen hiervon geben die Güterabfertigungen . bekannt. 
Nachträgliche , Verfügung des Absenders ist nur in der Rich- 
tung nach Rußland zulässig und nur'so lange, als sie auf deut- 
schen Strecken ausgeführt werden kann. Die Benachrichtigung 
des. Empfängers von der Ankunft des Gutes silt als  erfolst, 
wenn sie durch Aushang in der Güterabfertigunesstelle bekannt- 
gegeben ist... Werden die Güter nicht binnen drei Tagen nach 
Aushang der Benachrichtigung abgenommen, so, können: sie 
von der Eisenbahn auf Rechnung und Gefahr des. Berechtigten 
bestmöglich ‚verwertet werden... Berechtist ist bis zur Ein- 
lösung ‚des Frachtbriefes. der Absender. Mit der Abnahme (des 
(rutes. ‚erlischt jeder Anspruch . an die Eisenbahnverwaltung. 
Für. Verlust, Minderung und Beschädigung des Gutes haftet 
lie Kisenhahn nur bei. Vorsatz und grober Fahrlässigkeit. Über 
(lie Frachtsätze erteilen die Güterabfertigungen und- das Ver- 
kehrsbureau Kattowitz Auskunft. 


— Zur Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort- 
bahnen meldet die „Nordd. Allg. Ztg.“: Auf der Strecke Bitter- 
[eld-Dessau wird bekanntlich ein elektrischer Versuchszu« 
erprobt, der im April d. J. in der Eisenbahnwerkstatt Tempelhof 
zusammengestellt worden war. Dieser Zug wird ‘durch zwei 
Triebgestelle befördert, von denen das eine-an der Spitze. 
(las andere am Ende des Zuges läuft. Diese Anordnung gestattet, 
den Zug in zwei Teilen zu fahren, um so in den Stunden des 


schwächeren Verkehrs den verminderten Verkehrsbedürfnissen 
Rechnung zu tragen. Zur Verwendung zelangt einphasiger 


Wechselstrom von 15000 Volt Spannune: der den: Motoren 
mittels Oberleitung zugeführt und jenach Bedarf, in Arbeits- 
strom von 200.bis 600 Volt umgewandelt wird. : Diesen Versuchen. 
die fortlaufend mit dem Neuerungen der elektrotechnischen In- 
dustrie in Einklang gebracht werden, wendet die Staatsbahnver- 
waltung ihre besondere Aufmerksamkeit:zu.'' Hand:in Hand Jamit 
&ing ‚der Ausbau der elektrisch: zu betreibenden Hauptbahnen 
Magdeburg-Leipzie-Halle:und des Kraftwerkes Mul- 
denstein, welches diesen Strecken «len Arbeitsstrom : liefert. 
Das Kraftwerk ist, seit es im Januar v..J» von: der Budzet- 
kommission des Abgeordnetenhauses besichtigt wurde, ganz be- 
tröchtlich . erweitert : worden. Es besitzt, gegenwärtig eine 
Leistungsfähigkeit von 30000 PS. Nun hatte, wie erinnerlich, 
(das Abgeordnetenhaus den. Wunsch ausgesprochen, daß auch mit 
anderen Systemen Versuche angestellt werden möchten. 
um ' deren ' Betriebsfähickeit und Wirtschaftlichkeit "einwandfrei 
lestzustellen und Vergleiche anstellen zu können. Zu dem Behufe 
hat nun der preußische Eisenbahnminister auf Grund inzwischen 
von der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin angestellter Ver- 
suche angeordnet, ‘daß div Zweiebahn: Wannseoe- 
Stalınsdorf, für einen elektrisehen' Probebetrieh 


mit Gleichstrom von 1600 Volt Spannung hergerichtet 
werde. * Infolgedessen wird &egenwärtie von’ der‘ Eisenbahnver- 


waltung ein Probezug zusammengestellt und eingerichtet. der aus 
vier Triebwagen und ‘sechs Beiwagen besteht und sich. wie der 
oben erwähnte, auch in zwei Teilen fahren läßt. Der Gleiehstrom 
wird bei diesem System den ® Motoren durch eine dritte 
Schiene zugeführt; welche neben: dem Fahreleis in zeschülzier 
Lage angebracht ist. Ähnliche Versuche führten, wie erinner- 
lich, schon Mitte 1900 zur Elektrisierung der Wannseehahn auf 
dor Strecke Berlin-Zehlendorf. Damals diente zur Speisunz der 
Motoren Gleichstrom von 'nur' 550 ‘Volt Spannung! 'Nach etwa 
»weilähriger Dauer der Probefahrten kehrte man zum Vamnfbe- 
triebe zurück... . 

In gleicher Angelegenheit wird uns von zuständigser Seite 
mitgeteilt: Zur Vorbereitung des elektrischen Betriebes auf 
den Berliner Stadt-. Ring- und Vorortbahnen wird demnächst 
auf der Strecke Wannsee-Stahnsdorf ein '@leichstrom- 
Versuchsbetrieb eingerichtet. Gleichstrom 'von 1600 Volt Span- 
nung wird in einem in Wannsee zu erriehtenden Umformerwerk 
erzeugt und einer dritten Schiene zugeführt. Der ' bereits be- 
stellte Zug besteht aus 4 vierachsigen Triebwagen mit zusam- 
men 1000 PS Dauerleistung und 6 Beiwagen. Gleichzeitie 
werden die Versuche auf der Wechselstromstrecke Bitterfeld- 


Raguhn mit Triebgestellzügen fortgeführt, so daß auf diese: 


Weise mit Sicherheit festgestellt werden kann. welche Betriehs- 
form für die Berliner Bahnen tie zeeienetere ist: 

— Kriegssammlung der Eisenbahn. In dem in Nr. 93 S. 1283 
der Zeitung mitgeteilten Erlasse des 
ministers wird u. a. darauf hingewiesen, daß es von größtem Wert 
sein dürfte, wenn die Sammlungen’ mit möselichster Beschleuni- 
gung (durchgeführt werden, ‘damit das’ Liebeswerk’ der Eisen- 
bahner unseren Truppen in größerem Umfange noch vor Eintritt 
(les Winters zugute kommt. "In der '..Eisenbahn“ wiwd nun fol- 


‚ausfragen. 


preußischen Kisenbahn- ' 


Es. hat sieh, die Notwendigkeit herausgestellt\ » die "Gaben zur 
„Kriesssammlung der Eisenbahn“ so schnell wie möglich ihrer 
Bestimmung zuzuführen: Der schnell 'hereinbrechende Winter, 
die Furehtbarkeit (der ‘heutigen Kriegsführung. die'an Gesundheit 
und Ausdauer unsrer' tapferen Soldaten: im: Felde die‘ höchsten 
Ansprüche stellt, fordert dies’ gebieterisch. pers 

Wie. bereits- in ‚unserem Aufruf! vom‘ 7. November (velv Nr. 89 
8.11235)d.-Ztg.) dargelegt, soll snicht sierkt die Beendigung der 
Sammlungen abgewartet werden. Besonders. dringlich ist die 
Überführung bereiter Geldmittel, um | die nötiesten Ereänzunges- 
ankäufe vorzunehmen. Alle Vereine wollen deshalb sofort-die'be- 
reiten Geldspenden — sowohl die Zuwendungen aus dem Vereins- 
vermögen wie ‚die bisherigen Ergebnisse der eineeleiteten | Geld- 
sammlungen »— direkt |,.anı die Deutsche Bank,‘ Zentrale; in 
Berlin :W. 8“ auf) das. Konto „Kriegssimmlung »der' Bisenbahn“ 
überweisen: oder: übersenden und: uns behufs »Kontrolle hiervon 
Mitteilung inachen: » „Von der sim Aufruf vom 1... November: vorge- 


‚sehenen : Vermittelung der Kisenbahnvereins-Bezirksverhände | oder 
‘der geschäftsführenden Vereine der Direktionsbezirke muß vorerst 


behufs schneller Hilfe abzesehen werden: Etwa’ dort schon lein- 
segangene ‚Gelder bitten wir sofort: in/gleieher' Weise der Deut- 
schen Bank zuzuführen und uns davon Kenntnis zu 'geben.! Alle 
Eisenbahnvereine bitten wir. die Sammlungen fortgesetzt eifriest 
zu: betreiben und möglichst viele und geeignete Mitglieder zu be- 
stellen, ‚die Kraft und Geschick für einen segensreichen ‚Erfolg 
einzusetzen bereit sind. 32 


 , Notstandsarbeiten der sächsischen Staatseisenbahnverwal- 


tung. In Nr. 83 S. 1175 d. Ztg. berichteten wir bereits hierüber. 
Neben einer Reihe bereits begonnener Bauten wurden zahl- 
reiche Ausführungen genannt, deren »eginn als demnächst 


bevorstehend bezeichnet ‚wurde, Ins der seitdem verflossenen 
Zeit sind in der Tat) nicht wenige ‚Bauarbeiten, und zwar zum 
Teil bedeutenden Umfanges, neu in Aneriff genommen worden. 


Zu nennen sind der Bau der Nebenbahn Plauen-Theuna, 
der viergleisige Ausbau, .der...Strecke Chemnitz-Niederwiesa 


(zunächst Erdarbeiten), 
in, Pirna,' !die 
Arnsdorf; Neumühle und Zschopau.:|.die Vornahme von Erd- 
arbeiten ‚zum. ‚Erweiterung des: Bahnhöfes Ebersbach, |; Her- 
stellung der :Rampen- für eine Straßenüberführung bei Lanee- 
brück. sowie Bauten verschiedener Art: auf: den Stationen Chem- 
nitz-Hilbersdorf, «Kieritzsch,- Wünschendorf, ‚Gößnitz, 'Örimmit- 
schau, Coswig. Neugersdorf,. Putzkau, Treuen, Böhlen»bei 'Rötha, 
Adorf, Löthain,  .Mutzschen,  Cunnersdorf; Kirchberg‘ -Unter- 
neudorf. ‚Daneben sind zw: Lasten ‚der. im Etat‘ für Bahnunter- 
haltung vorgesehenen Mittel: zahlreiche kleinere Verbesse- 
rungen,  Erweiterungs- und: Neubauten vorgenommen worden. 
Alle’ früher schon. begonnenen Ausführungen sind; »soweit- es 
die Verhältnisse gestatteten, rüstie fortgesetzt, zum :Teil-auch 
schon vollendet: worden. ser rle 


HATTE A 


die Herstellung eines Abstellbahnhofs 


— Sehweigepflicht in Kriegszeit. Die Linienkommandantur E 
in Dresden hat auf den Bahnhöfen im Bereiche der sächsischen 
Staatseisenbahnen folgende Warnung durch Aushang bekannt- 
gegeben: : | er 
Achtung Soldaten! net 
Zum Schütze gegen feindliche Spionage und ihre Helfers- 
helfer, die sich nachweislich in Mengen auf Unseren Bahnhöfen 
und in den Zügen herumtreiben, ist es allen Heeresangehörigen, 
besonders auch unseren Verwundeten, durch .das Kriegsmini- 


sterium , verboten, über Truppenstellungen, Truppenverschie- 
bungen, Neuformationen und andere. militärischen Maßnahmen 


irgendwelche ‚Mitteilungen zu machen, besonders nicht an un- 
bekannte Männer und Frauen. Soldaten! .Seid bei Euren Unter- 
haltungen in Gegenwart anderer vorsichtig. Laßt Euch nicht 
Ein unbedachtes ‚Wort kann vielen Kameraden das 
Leben, kosten., Fremde, die sich an Euch herandrängen. und 
Euch aushorchen wollen, meldet sofort dem Bahnbeamten, Der 
deutsche Soldat muß für, sein ‚Vaterland nicht. nur, kämpfen, 
sondern auch schweigen können, ee 


Linienkonmandantur.. 
— ‚Liebesgaben für die Eisenbahntruppen. 20 000 Mann der 
Militär-Eisenbahndirektion 2, -Bau- und Betriebskompagnien 
und, Zivilkolonnen, stehen, wie wir einem warmherzig &gehal- 
tenen Aufruf, im Amtsblatt der preußisch-hessischen Eisenbahn- 
direktion Saarbrücken an alle Dienstvorsteher des Bezirks ent- 
nehmen, zurzeit im Felde. Über viele Kilometer erstrecken 
sich die" Bahnen, die'sie' nen gebaut haben;»zahllose &esprengte 
Brücken haben sie wiedersaufgerichtet, | verschüttete "Tunnel 
fahrbar gemacht. An der ganzen Front entlang ‘liegen die‘ Kom- 
pagnien zerstreut, ihre Strecken vorschiebend bis ins feindliche 
Feuer, oft überschüttet vom Hagel ‘der’ Geschosse: / Über ihre 
eisernen Wege’ rollen "die Züge; den "kämpfenden“Kämeraden 
Munition und Verpflegung bringend und’ Liebesgeaben aus-der 


Bahnhofsumbauten: im »Rölewisch, ‚Hainewalde, 
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Heimat. Nur sie selbst blieben vergessen. , Keinem Armeekorps 
angehörend, das für seine Regimenter sorgt; zusammengezogen 
aus allen: Bezirken des, Reiches, haben: : Liebesgahen ‚sie ,noch 
nicht erreicht. Darum wird gebeten, auch für: sie zu sammeln, 
die Linienkommandantur Frankfurt a. Main ‚wird. die ‘Gaben 
weiter leiten... Wollene Sachen und andere hauptsächlich.  er- 
wünschte. Gegenstände wie zZ. B. Einlagesohlen, Taschenmesser, 


Taschenlampen, Ersatzbatterien, Seife, Kerzen, ‚Pfeifen, Zi- 
sarren, Zigaretten, Tabak, Lebkuchen, Schokolade, Dauerwurst 


und ähnliches sind mit dem Vermerk: „für die. Militär-Bisen- 
bahndirektion Il“ zu senden an die Kriegsfürsorge in  Frank- 
furt a. Main, Theaterplatz 14 — Börsenstraße 2, 1. Geldspenden 
zum Ankauf von Sachen mit dem gleichen ‚Vermerk .der  Kassen- 
verwaltung der Linienkommandantur ©, Hohenzollernplatz 3n, 
Frankfurt a. Main zuzuführen 


— Verleihung des Eisernen Kreuzes an. Eisenbahnbeamte. 
Diese Auszeichnung haben: folgende höhere, Beamte | erhalten, 
und zwar a) aus dem Bereich der. preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung: der Direktor, der Eisenbahnyersuchsanstalt in 
Berlin, Dr. phil! Manthey, die Gerichtsassessoren ‚ Werner 
Anton und Dr. jur.: Wolff in Breslau, ferner die Regierungs- 
baumeister Eckstein in Saarbrücken. Geisler. in Düssel- 
dorf, Rohde: und Rudolphi, beide . im. Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten in Berlin und Sötffing. in. Kattowitz; 
b) aus: dem’ Bereiche der. Verwaltung der Reichseisenbahnen: 


der Regierungsrat Dr. jur. Ernst und der Regierungs- 
baumeister Dr. rer. pol. Keller, beide in Straßburg (Els.): 
c) aus dem Bereich der bayerischen Staatsbahnverwaltung: 


bei der Eisenbahndirektion München 
Erich Peter: d) aus dem.Bereich .der sächsischen Staatsbahn- 
verwaltung: der Regierungsbaumeister Kothe beim Werk- 
stättenamt Leipzig-Engelsdorf; e) aus dem Bereich der, würt- 
tembergischen Staatsbahnverwaltung: die. . Regierungsbau- 
meister Eitel bei der Bauinspektion Sigmaringen, Schwarz 
beim bautechnischen Bureau der * Generaldirektion und 
Stäbler bei der Eisenbahnbausektion Böblingen. 


der Eisenbahnassessor 


— Personalnachriehten. Im Bereich der Verwaltung "der 
Reichseisenbahnen . sind versetzt: der  Regierungsbaumeister 
Schweth, bisher in Saarburg. (Lothr.), "als Vorstand des 
Eisenbahnbetriebsamts 1 nach Mülhausen (Els.) und der Re- 
gierungsbaumeister Wetzlich, bisher in Diedenhofen, als 
Vorstand (auftragsweise) des Eisenbahnbetriebsamts 2 nach 
Saarburg (Lothr.). 


Österreich. 


— Fahrpreisermäßigung zum Besuche verwundeter und er- 
krankter sowie zur Beerdigung verstorbener Krieger. Die zum 
Besuche Kranker oder Verwundeter , gewährte Fahrpreis- 
ermäßigung' (vgl. Nr. 79 u. 82. d..Ztg.), die nachträglich auch 
zur Teilnahme: an der Beerdigung verstorbener österreichisch- 
ungarischer Krieger zugestanden worden. ist, wird auch für 
Reisen: bis zu, ‚den österreichisch - deutschen Grenz- 
stationen gewährt, wenn sich der betreffende Krieger inner- 
halb des Deutschen Reiches in ärztlicher Pflege befindet oder 
dort seinen Wunden bzw. seiner Krankheit erlegen ist. 

— Lazarettzüge, Zum siebenten Male verließ kürzlich der 
unter dem. Kommando, des Protektors Geheimen Rates Grafen 
Wilezek stehende Lazarettzug .der : Wiener Freiwilligen Ret- 
tungsgesellschaft den ‚Wiener Nordbahnhof, um sich zur Auf- 
nahme Verwundeter auf den Kriegsschauplatz zu. begeben. Der 
Zug besteht derzeit aus 23 Wagen: 13 Krankenwagen mit je 
zehn Betten, einem Wagen mit acht ‚Betten, der als Eigentum 
der Rettungsgesellschaft sonst im Hauptzollamt für etwaige 
Unfälle bereit steht, Küchenwagen, Speisewagen, Mannschafts- 
speisewagen, Vorratswagen, Magazinwagen, zwei  Paketwagen 
und zwei Personenwagen. Mehrere Wagen sind jetzt angefüllt 
mit Liebeseaben für die im Felde stehenden Soldaten, Der Zug 
faßt 138 Seh ververleizie und. 30 Leichtverwundete, 3Zeiläulig 


‚8: his 14 Tage bleibt er unterwegs. 


Vor seinigen Tagen traf am. Nordbahnhof in Wi ien der Laza- 
rettzug der Graf-Anton-Karolyi-Stiftung, über die wir in Nr. 81 
S, 1157 berichteten, mit 130 Schwerw undeten und 107 Leichtver- 
wundeten, ein. ı:Die. Verwundeten ‚wurden „mitten ‚im ‚Kanonen- 
donner. auf offener Strecke bei. Olkusz, unweit von. Wolbrom, 


‚aufgenommen; sie kommen somit.alle direkt.vom Schlachtfeld. 


— Die Bilanzen der Seeschiffahrtsgesellschaften. Mit- dem 
Ausbruche des Krieges ist der Verkehr der österreichischen und 
Seeschiffahrtsgesellschaften “gänzlich eingestellt 
worden; nur der Österreichische Lloyd hatte vorübergehend ‚eine 
Linie: von Triest nach Venedig und von Triest nach, Dalmatien 
unterhalten... Der Stillstand des Seeverkehrs erweist sich: für. die 


Sodant' Geheimer 


(zesellschaften als sehr verlustbringend, weil das Personal seine 
Bezüge »fort, erhält ‚und. die ‚Abschreibungen ' vorgenommen 
werden; müssen. ‘Die Ausgaben betragen monatlich mehrere 
hunderttausend: Kronen, und es stehen ihnen ‚außer ‘der staat- 
lichen Beihilfe und. -der Entlohnungen der Leistungen für 'öffent- 
liche Zwecke keine Einnahmen gegenüber. "In den ersten sieben 
Monäten zeigte: der: Lloyd gegenüber dem  Vorjahre noch eine 
Mehreinnahme, von. ‘823.000 Kr., die Austro-Americana dagegen 
bereits einen Ausfall von 4 Millionen Kronen. Durch den Still- 
stand der ;Seeschiffahrt, wird: sich bei beiden Gesellschaften das 
aktive Ergebnis in einen Verlust verwandeln. Man nimmt an, daß 
beide Unternehmungen in. diesem Jahre die Prioritätszinsen und 
einen. Teil der Abschreibungen durch die Ergebnisse der ersten 
sieben Monate verdient, haben dürften; von einer Dividenden- 
zahlung wird jedoch Umgang genommen werden müssen. Die See- 
schiffahrtsgesellschaft ; „Atlantica“, welche «den. Holztransport 
von. den: Schwarzen-Meer-Häfen aus besorgte, ‚hat gleichfalls 
seit. dem Kriegsausbruche ‚den Betrieb eingestellt, es gilt aber 
als wahrscheinlich, daß sie aus den Ergebnissen der ‚ersten 
sieben Monate eine kleine Dividende verteilen wird, 


— Reichsratsabgeordneter Otto Günther 7. 
ist. in Wien der Reichsratsabgeordnete des fünften. schlesi- 
schen Weahlbezirkes, Oberbaurat Günther, gestorben. Er 
ist, geborener, Reichsdeutscher.. Im; Jahre 1874 trat der, über- 
aus tüchtige und energische junge Ingenieur als Direktor in 
den : Dienst ‚der Aktiengesellschaft R.. Ph. Waagner in Wien, 
bei der er, später Generaldirektor wurde., Im Jahre 1905 ‚schied 
er von dieser Stelle und widmete sich der parlamentarischen 
Tätickeit. Sein Wirken als Präsident des Österreichischen 
Ingenieur- und Architektenvereins, als Vizepräsident des Mon- 
tanvereins, als Präsident der Unfallverhütungskommission und 
als Mitglied des Staatseisenbahnräts fand die vollste Würdigung 
der beteilisten Kreise. 

Der Österreichische Ingenieur- und Ärchitektenverein veran- 
stäaltete am 28. November in seinem großen Saale eine Gedenk- 
feier für seinen ehemaligen Vereinspräsidenten. Zunächst hielt 
Oberbaurat Baumann als Günthers Nachfolger im Vereins- 
präsidium einen tiefempfundenen Nachruf, indem er namentlich 
dessen 'hohe Verdienste um die Entwicklung der Standes- 


Am 24. November 


organisation beleuchtete. Der Österreichische Ingenieur- und 
Architektenverein hat in Günther einen vielverdienten För- 
derer verloren.‘ Die Berufsangehörigen waren ihm alle in Ver- 


ehrung und Ergebenheit zugetan. Als zweiter Redner würdigte 
Rat Sektionschef Dr. Exner zunächst den 
Parlamentarier Günther als echt deutschen Mann. Aus persön- 
lichen Erinnerungen schilderte er die volkswirtschaftliche Wirk- 
samkeit Günthers in wichtigen Körperschaften, dem Staatseisen- 
bahnrat:. dem Wehrausschusse, dem volkswirtschaftlichen und 
dem Eisenbahnausschusse, in denen er durch seine Arbeits- 
leistung hohes Ansehen gewann. Mit dem Ansehen der techni- 
schen Arbeit wird auch der technische Stand erhöht, was Günther 
stets, — so auch in. der Begründung der über den Parteiinter- 
essen stehenden Technikervereinigung des Abgeordnetenhauses 
— aus voller Kraft anstrebte. Diese Zukunftserfolge hat Günther 
mit vorbereitet und der Sieg der Monarchie und ihres, Ver- 
bindeten wird daher den Sieg der Fahne bedeuten, zu der der 
Verstorbene sein Leben lang geschworen hat. Die österreichi- 
schen Techniker werden sein Andenken stets hochhalten. 


Ungarn. 


— Zum. Bau der, Linie. Zagreb (Agram)-Remetinee. Diese 
Linie‘. soll, zur ı Vermeidung, der , gemeinschaftlichen Benutzung 
der ‚entsprechenden  Teilstrecke der Südbahnlinie Steinbrück- 
Sziszek ‚dienen, durch welche die, Hauptlinie Budapest-liume 
der ungarischen Staatsbahnen , derzeit eine Unterbrechung er- 
leidet. .Die gemeinschaftliche Benutzung der genannten, Süd- 
bahnstrecke war — abgesehen von den hieraus erwachsenen be- 
trächtlichen finanziellen. Lasten — aus Verkehrsrücksichten 
mit vielen Unzuträglichkeiten verbunden; daher EHE he- 
schlossen, den , Zugverkehr ‚der Staatsbahnlinie durch den. Bar 
einer eigenen Linie, samt einer, neuen Savebrücke, von jener, der 
Südbahn unabhängig zu machen. Die Vorarbeiten wurden 
seinerzeit erledigt und auch die Ausschreibung der Arbeit war 
schon im Zuge. Bei der unlängst erfolgten Begehung der ‚An- 


schlußbauten tauchte ein unerwartetes Hindernis auf, ‚welches 
ceeienet ist, die Ausführung des Baues auf voraussichtlich 


längere Zeit zu verschieben. Die Stadt Zagreb (Agram) ver- 
langte, ‚nämlich, im. Hinblick ‚darauf, daß die Linienführung — 
obzwar im Plane für die erforderlichen Straßendurchführungen 
unter dem Bahngelände vorgesorgt war — der baulichen Ent- 
wicklung, .der Stadt hinderlich sein en die Linie außerhalb 
der städtischen Bauviertel zu. führen. Die Erfüllung dieses 
Wunsches hätte: zur Folge, daß die Station Zagreb in eine Kop!- 
station umzuwandeln. wäre, was bei der Wichtigkeit der Haupt- 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die Staatsbahnen 
diesen Wünschen der Stadtvertretung 
Infolge dessen mußten durch Vermittlung der 
Landesregierung neue langwierige Unterhand- 
eingeleitet werden, von deren Ausgang die Verwirk- 
lichung des langersehnten Baues abhängt. Selbst im Falle 
eines günstigen Verlaufes dieser Unterhandlungen wird der 
Ausbau dieser Linie auf längere Zeit verzögert werden. 


bahn Budapest-Fiume unzulässig erscheint. 
weigerten sich natürlich, 
nachzukommen. 
kroatischen 
Jungen 


— Kine Werkstättenanlage als Verwundetenspital.e. Die 
große Woerkstättenanlage in Dunakesz, auf der Strecke Buda- 
pest- Väez (Waitzen) der ungarischen Staatsbahnen, steht seit 
einiger Zeit für etwa 500 Verwundete als Hilfsspital im Dienste 
ddes Roten Kreuzes. Die mit einem Aufwand von rund 9 Mil- 
lionen Kronen zu errichtende Anlage, befindet sich bereits seit 


zwei Jahren im Bau und sollte im Jahre 1916 ihrer Bestim- 
mung (Bau und Ausbesserung von vierachsigen Personen- 
wagen) übergeben werden. Mit Hinblick auf den Krieg wurde 


die Vollendung einzelner Hochbauten (Kanzleigebäude, Speise- 
säle, Magazine usw.) beschleunist, damit diese zeitweilig für 
Zwecke der Krankenpflege zur Verfügung stehen können. Die 
eesundheitlichen Einrichtungen werden später teilweise für 
Bahnzwecke wieder benutzt werden können. Jene Einrichtun- 
zen hingegen, welche ausschließlich für die Spitalzwecke nötig 
sind und daher später im Betriebe der Eisenbahn keine ander- 
weitige Verwendung finden können, werden auf Kosten der 
Heeresleitung hergestellt. Man rechnet darauf, daß hier nötigen- 
[alls noch weitere 400 Betten aufgestellt werden können, da 
hierfür Raum genug zur Verfüsung steht. 

lüirwähnen wollen wir noch, daß die technischen Vereinigun- 
gen in Budapest auch sonst eine sehr lobenswerte und opfer- 
willige Tätiekeit auf diesem Gebiete entwickeln. So errichteten 
ler ungarische Ingenieur- und Architekten-Verein, die Vereini- 
zung der Privatingenieure und der ungarische Eisenbahn- und 
Schiffahrtsklub je ein Verwundetenspital für 60 Kranke. Diese 
Vereine sorgen für Pflege, Behandlung und Beköstigung ihrer 
Pflegelinge aus ihren eigenen Mitteln und aus jenen freiwilli- 
sen (saben, welche ihnen durch die Opferwilliskeit ihrer Mit- 
glieder an Geld, Lebensmitteln, Bekleidungsgegenständen usw., 
in reichlichem Maße zufließen. 


— Denkmal für einen Staatsbahningenieur, Zur Ehrung des 
Andenkens des durch Feindeskugeln gefallenen Sektionsinge- 
nieurs von Huszt, Bela Hirschler, beabsichtigen seine Kol- 
legen ein Denkmal zu errichten. Hirschler, den eine zahlreiche 
Familie betrauert, fand den Heldentod als er nach Vertreibung 
der Russen aus dem Komitat Märamaros den Zustand der Balz 
behufs Ausbesserung der verursachten Schäden mittels Loko- 
motive besichtigen wollte. Eine Schar umherirrender Kosaken 
feuerte auf die Lokomotive, wobei Hirschler und der Loko- 
motivführer, von mehreren Kugeln getroffen, ihr Leben ein- 
büßten. Zur dankbaren Erinnerung an den in Ausübung seiner 
Amtspflicht gefallenen gewissenhaften Kollegen, soll das Denk- 
mal an jener Stelle der Bahn errichtet werden, wo ihn das Ver- 
hänenis ereilte. Die Kosten werden durch Sammlungen unter 
dien Staatsbahnbediensteten beschafft. Ein ansehnlicher Betrag 
ist bereits eingegangen. 


Übrige europäische Länder. 


— Die schwedischen Staatsbahnen. In dem von der Staats- 
bahnverwaltung der Regierung eingereichten Vorschlag über 
das Budget für 1915 wird der Gewi inn auf 21,2 Millionen Kronen 
berechnet. Wie bei den übrigen gewinnbringenden Staatsein- 
richtungen wird auch der Gewinn der Staatsbahnen durch die 
herrschenden Verhältnisse beeinflußt. Daher schließt die Be- 
rechnung der Reineinnahmen für 1915 auch mit der Summe von 
16,55 Millionen Kronen oder 4,65 Millionen Kronen weniger als 


der wahrscheinliche Reinertrag des gegenwärtigen Jahres, der 
zu 21,05 Millionen Kronen angesetzt ist. Betreffs der Ein- 


nahmeberechnung für 1915 ist die Staatsbahnverwaltung von der 
Annahme ausgegangen, daß die herrschenden kritischen Ver- 
hältnisse mit Ende des ersten Halbjahres 1915 aufhören, und der 
Berechnung ist das Ergebnis für August und September 1914 
zugrunde gelegt worden. Für 1916, wo wahrscheinlich ‚rieder 
regelmäßige Verhältnisse herrschen, ist der Ertrag zu 22 Mil- 
lionen Kronen berechnet worden. M. 


Schweden und 
schwedischen Staatsbahnver- 
der norwegischen Staats- 
finnischen Küste durch 
bereits drei schwedische Schiffe zum 
die Folge gehabt, daß jetzt der Ver- 
zwischen Schweden und Finnland über das Alands- 


des Verkehrs zwischen 
Mitteilung der 
die Verwaltung 
die Sperrung der 


— Unterbrechung 
Finnland. Nach 
waltung an 
bahnen hat 
Minen, denen 
Opfer fielen, 
kehr, der 


Aufenthalt 


meer durch schwedische Dampfergesellschaften unterhalten 
wurde, eingestellt ist. Das Alandsmeer bildete bisher den wich- 
tigsten Verkehrsweg, den Rußland für den Warenaustausch mit 
England und Frankrech besaß. Auf finnischer Seite ging der 
Verkehr über die am südlichen Teil des Bottnischen Meerbusens 
belegenen Häfen Mäntyluoto und Raumo vonstatten, ein 
Kiüstenstrich, in dem sich die erwähnten Schiffsunfälle ereignet 
hatten. Von der schwedischen Küste aus wurde der Warenver- 
kehr über Stockholm oder Gefle durch die skandinavische Halb- 
insel bis zur norwegischen Westküste und von dort nach Eng- 
land geleitet, ebenso in umgekehrter Richtung. Nun ist dieser 
ganze Verkehr eingestellt, so daß dem Reiseverkehr zwischen 
Rußland und Schweden nur der Weg nördlich um den Bott- 
nischen Meerbusen übrig bleibt. Dieser Weg ist aber besonders 
jetzt im Winter sehr schwierig, denn das. finnische Bahnnetz 
endet bei Torneä und das schwedische 27 km nördlich davon 
bei Karungi. ‚Die Reisenden müssen diese Strecke daher in 
Fuhrwerken zurücklegen. Güterverkehr, der übrigens z. Zt, 
wie in Nr. 9 S. 1308 d. Ztg. mitgeteilt, auf den finnischen 
Bahnen eingestellt ist, kann unter diesen Umständen überhaupt 
kaum in Frage kommen, so daß Rußland und England nunmehr, 
da auch der Weg durch das Eismeer infolge Zufrierens des 
Hafens von Archangelsk gesperrt ist, keinen Weg zum gegen- 
seitigen Warenaustausch haben, weniestens könnten die sonsti- 
gen Verbindungen, die sich im oberen Teil des Bottnischen 
Meerbusens einrichten ließen, nur recht mangelhaft sein, 


Fremde Erdteile. 


Stadtverwaltung bekehrt wurde. 
Der Rat einer kleinen Stadt in Nordamerika beschloß, daß die 
an dem Städtchen vorbeiführende Eisenbahn ein neues 
Empfangsgebäude bauen müsse Die Eisenbahnverwaltung 
erwiderte, si. wsei dazu nicht in der Lage, weil ihr Mittel für 
diesen Zweck nicht zur Verfügung ständen und auch nicht 
beschafft werden könnten. Der Stadtrat blieb aber bei seiner 
Entscheidung. Die Eisenbahnverwaltung kam auf folgenden 
Ausweg: sie bot die gesamte Eisenbahn der Stadt zum Geschenk 
an. Die Stadtverwaltung prüfte hierauf die Geschäftslage der 
Bahn und stellte fest, daß die Bahn mit wachsenden Fehlbeträgen 
arbeite und jährlich einen eroßen Betriebszuschuß erforderte. 
Darauf wurde das Geschenk dankend abgelehnt, aber der 
Beschluß auf Erbauung eines neuen Empfangsgebäudes eben- 
falls zurückgenommen. 


— Wie eine amerikanische 


Elektrisches Stellwerk in Rome. Die Neuyorker Zentral- 
bahn hat auf ihrer Hauptstrecke von Neuyork nach Buffalo in 
Rome, 175 km von Albany entfernt, ein elektrisches Stellwerk 
errichtet, das von der Federal Signal Company seliefert wurde. 
An dieser Stelle verzweigen sich die 4 von Albany kommenden 
Gleise zu 6 nach Buffalo führenden Gleisen. Da die Züge hier 
eine eroße Geschwindigkeit haben, sind ausschließlich Weichen 
1:14 verwandt: trotzdem ist die höchste zulässige Geschwindig- 
keit auf 65 km festgesetzt. Das Stellwerk enthält 59 benutzte 
Hebel, 4 unbenutzte Hebel und 17 freie Plätze. 35 Signalhebel 
stellen 40 Signale, 24 Weichenhebel 23 Weichen und eine 
Entgleisungsvorrichtung. Das Gebäude hat eine Länge von 
11,68 m und eine Tiefe von 3,66 m. 

Der elektrische Strom wird als Drehstrom von 2200 Volt 
Spannung und einem Puls von 60 einem fremden Kraftwerk ent- 
nommen und zunächst die Spannung auf 110 bzw. 220 Volt 
erniedrist. Die Umwandlung in Gleichstrom besorgt ein Queck- 
silber-Gleichrichter, und wenn dieser versagt, ein mit 220 Volt 
angetriebener Motorgeneratorr von 15 PS Leistung. Die 
Batterie für den 
400 Amp./Stdn., die 
von 120 Amp./Stdn. 

Die Blocksignale und Vorsignale sind an Signalbrücken an- 
gebracht; die Stellung der Weichen wird außerdem durch 
Zwergsignale gekennzeichnet. : Auch diese Zwergsigsnale werden 
von Motoren angetrieben. Jedes Signal wird von zwei elek- 
trischen Kohlefadenlampen erhellt, die hinter einander geschaltet 
sind. Erlischt eine Lampe, so wird selbsttätig ein Wilers nu 
dafür eingeschaltet. 


für den Überwachungsstrom ein solches 


— Aufschreibungen über die Abfertigungszeit auf den Güter- 
bahnhöfen in Boston. 
sich über die langsame Zustellung der Stückgüter. In ihrem 
Auftrage haben drei Studierende des ' Eisenbahnwesens des 
Massachusetts Institute of Technology eine Untersuchung an- 
gestellt, zu welcher die beteiligten Eisenbahngesellschaften die 
Summe von 8500 M beigesteuert haben. Die Untersuchungen 
erstreckten sich auf 4€ Güterschuppen. 
Die Aufschreibungen ergaben, daß 
eines Rollfuhrwerks am 


der durchschnittliche 
Empfangesgüterschuppen 


Stellstrom hat ein Fassungsvermögen von 


( 


Er 


Die Geschäftsleute von Boston beklagten 


LIV. Jahrgang 
16. Dezember 1914. =. 


46,7 Minuten betrug. Hiervon entfielen 10,3 Minuten auf die 
Vorfahrt, 8,5 Minuten erforderte das Einlösen des Frachtbriefes 
an der Kasse, 4,1 Minuten das Suchen nach dem Frachtstück 
im Güterschuppen, 16,2 Minuten das Laden, 2,2 Minuten die 
Verhandlung mit dem Güterbodenarbeiter, 1 Minute Hilfe- 
leistung für andere Kutscher, 2,3 Minuten Verzögerung der 
Ladung, während 3,5 Minuten vertrödelt wurden. 

Ein Fünftel aller Nachfragen war nutzlos, es wurde kein 
Frachtstück ausgeliefert. Ein Teil der Zeit wurde auch da- 
durch verbraucht, daß zunächst eine falsche Ladeluke aufgesucht 
wurde. Die Schuld traf bisweilen einen Bahnangestellten, bis- 
weilen den Rollwagenkutscher. Die Klagen der Kutscher über 
das Warten an den Ladeluken erwiesen sich größtenteils als 
ungerechtfertigt; es ergab sich ein Mittelwert von einer Minute 
beim E:mpfangsschuppen, 4 Minuten beim Versandschuppen. 


is) Nr. 98 


Die Zeit, die nach der Ankunft eines Zuges im Güterbahnhof 
durchschnittlich erforderlich ist, um die Frachteüter zur Ab- 
holung bereitzustellen, betrug 8 Stunden. Häufig war die 
Ausladung 2 Stunden vor der Fertigstellung der Frachtbriefe 
beendet. Die Ausladezeit eines laderecht gestellten Güter- 
wagens schwankte zwischen 30 und 45 Minuten. Die durch- 
schnittliche Zeit, die zwischen der Fertigstellung der Fracht- 


briefe und der Abholung der Sendungen verstrich, betrug 
18 Stunden. (Bei einer Verzögerung der Abholung über 


72 Stunden wird Lagergeld erhoben.) 

Die durchschnittliche Ladung eines Stückgutwagens betrug 
auf der Neuyork, New Hay en und Hartford-Bahn 5,4 t, auf der 
Boston und Maine-Bahn : 3.6 t und die durchschnittliche Ladung 
der Rollfuhrwerke etwa die Hälfte ihrer Ladefähigkeit. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 1. Dezember d. Js. eröffnete, im Betriebe der König- 
lich bayerischen Staatseisenbahnen stehende Lokalbahn- 
strecke Tutting-Pocking — 8858 km — ist den Ver- 
einsbahnstrecken zuger echnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Vom 16. Dezember d. Js. ab en auf der bisher nur dem Wagen- 
ladungsverkehr dienenden Station Schweta b. Döbeln der 


| allgemeine Stückgutverkehr zugelassen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Heute früh verschied völlig unerwartet infolge eines Herzschlags im 


56. Lebensjahre 
der Königliche Geheime Regierungsrat 


Herr Wilhelm Spangenberg, 
Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion Oassel. 


Der Verstorbene gehörte unserer Behörde erst seit dem 1. 
an, hat sich aber in dieser kurzen Zeit durch seine Pflichttreue und seine 
Liebenswürdigkeit unsere besondere Hochschätzung und Zuneigung erworben. 

“Wir werden sein Andenken stets in hohen Ehren halten. 


Cassel, den 9. Dezember 1914. 
Der Präsident 


und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. en 


ENTER TTETEELTREETNZERENTEETTE TEE  . VERRREBERTEENT TEN") 


2. Güterverkehr. | 
burgischen 
Deutsch- und niederländisceh-russischer | 
Grenzverkehr. 
Die Frachtsätze für die Strecken | : gen 
Alexandrowo-Thorn Landesgrenze und stimmte Eilgüter. 
Sosnowice-Kattowitz Landesgrenze im 
Anhang zum Gütertarif, Teil IIA, Ge- 
meinsames Heft, gültig vom 18. Oktober 
alten/t. Mai neuen Stils 1913 und im 
Tarif für die Beförderung von Leichen 
und lebenden Tieren, gültig vom 2. Ja- 
nuar alten/15. Januar neuen Stils 1904 
sind aufgehoben. Dafür sind inzwischen 
besondere Tarife für die im feindlichen 
tebiete für Rechnung der deutschen 
Militärverwaltung betriebenen Strecken 
ab Landesgrenze eingeführt worden. 
Bromberg, 11. Dezember 1914. (2416) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Auskunftsbureau, 
derplatz. 


aufgenommen, 


Auskunftsbureau 
derplatz. 


Berlin, den 14. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndir ektion. 


Mit Gültigkeit vom 17. Dezember 1914 
wird bis auf weiteres, längstens für die 
Dauer des Krieges ein Ausnahmetarif 
(2 Im) eingeführt für Wild, als Stück- 
eut- oder Wagenladung mit ‚Eilfracht- 
hrief aufgegeben, der zunächst im Ge- der 


biet der preußisch-hessischen und olden- 
Staatsbahnen, 
Eisenbahn und einiger Pr ivatbahnen gilt. 
Die Frachtberechnung erfolgt nach den 
Bestimmungen des Spezialtarifs für be- 
Auskunft geben die 
beteiligten Güterabfertigungen sowie das 
hier, 


Berlin, den 14. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


RE imetarit 2 11 für kan. Baum- 
wolle, Bananen, Apfelsinen usw. 

Mit Gültigkeit vom 17. Dezember 1914 
werden die sächsischen Staatsbahnen in 
den Geltungsbereich des Ausnahmetarifs G 
Auskunft geben die be- 
teiligten Güterabfertigungen sowie das 
hier 


Mitteldeutih-Südwestdentscher 
verkehr (Tarifhefte 1—4) und Mittel- 
deutsch-Bayerischer 
Mit Geltung vom 1. Januar 1915 erhält 
Absatz 12 (Schlacken). des 


verzeichnisses des Ausnahmetarifs 2 eine 
neue Fassung. 
Näheres bei 
fertigungen. 
Erfurt, den 11. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


den beteiligten Güterab- 
(2405) 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif. 
Ausnahmetarif 60 für Steinkohlen, Stein- 
kohlenkoks (auch Gaskoks) und Stein- 

kohlenbriketts. 

Mit Gültiskeit vom 15. Dezember 1914 
werden im Warenverzeichnis des obenge- 
nannten Ausnahmetarifis die eingeklam- 
merten Worte „(auch Gaskoks)“ abge- 
ändert in „(mit Ausnahme von Gaskoks 


Oktober d. J- 


(2391) — siehe diesen im Rohstofftarif —)“. 
Essen, den 9. Dezember 1914. (2406) 
Königl. E isenbahndir ektion. 


Privatbahn-Gütertar if, 

Heft C2. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1914 
wird die Station Selters (Westerw.) als 
Versandstation in die Ausnahmetarife 5 b 
für Steingrus und 5w für Pflastersteine 
usw, aufgenommen. (2407) 

Frankfurt (Main\, 9. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ee u. 


der Militär- 


Staats- und Privatbahngüterverkehr, 
Heft C, Teilheft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. J. 
wird für den Verkehr von der Station 
Gogolin nach der Station Bernstadt 
(Schlesien) im Ausnahmetarif Nr. 5IB 
ein Frachtsatz in Höhe von 28 9 für 
100 kg eingeführt. (2408) 

Kattowitz, 11. Dezember 1914. 

Königl. Eisenbahndirektion. 


Bahnhof Alexan- 
(2417) 


w estdentzch - an Güterver hr 

Am 14, Dezember 1914 werden die 
Station Amelunxen des Direktionsbe- 
bezirks Cassel in den allgemeinen Tarif 
und die Stationen .Baistrup, Behrendorf, 
Holebüll, Klipleff,  Norderschmedeby, 
Nübel und Reisby des Direktionsbezirks 
Altona in den  Ausnahmetarif 6c für 
Rohbraunkohlen usw. einbezogen. Gleich- 
zeitig werden die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs Sa (Gießereiroheisen) nach 
Cranzahl auch bei Umbehandlung von 


Bahnhof Alexan- 
(2418) 


Güter- 
Güterverkehr. 


Waren- , 


Nr.:98 
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Zeitung des' Vereins . 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Sendungen nach Unterwiesenthal für gül- 
tig erklärt. Näheres ist aus dem Tarif- 
und  Verkehrsänzeiger der ' preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen und aus 
unserm " Verkehrsanzeiger zu ersehen: 
auch geben die Stationen Auskunft. 
Dresden, am 11. Dezember 1914: (2410) 
Kel. Gen-Dir. d. :Sächs.:Staatseisenb.. 
als: geschäftsführende' Verwaltung. 
Direkter Güterverkehr zwischen 'Sta- 
tionen der Lokalbalhn 
Hermsdorf einerseits und Stationen der 
schmalspurigen Eisenbahnen Zittau- 
Hermsdorf i. B. und Zittau-Oybin ander- 
seits. 
Januar. 1915 tritt -ein-- neuer 
Teil II, in Kraft. Hierdurch 
Tarif vom 1. April_1914 aufge- 


Amzele 
(Gütertarif, 
wird der 
hoben. 
teilieten Endverwaltungen sowie durch 
Vermittlung der beteiligten Stationen 
zum Preise von 30 9% oder 40 Heller er- 
hältlich. (2409) 

Dresden, am 11. Dezember 1914. 
Kgl: Gen.-Dir. d. Sächs.  Staatseisenb. 


Dezember 1914 
durch“ -Verord- 
festgesetzten 


Mit Gültigkeit vom 15. 
wird. für- die Dauer der 
nung des Bundesrats 
Höchstpreise für 


und 2 der Stelle „Kleie‘ des’ Spezial- 
tarifs III im deutschen Eisenbahn-Güter- 
tarifsleil. IB, vom 1. 
nommen: 

„Zn, lYund 2. 
Anwendung des 


Voraussetzung für die 
Spezialtarifs III ist 
terner,,,daß, der Verkautrs.der 
K.leie, 0 Wr en? dene srlernertenlern 
zu Preisen innerhalb der 
behördlich restgesebzten 
Höchstgrenze ..stattg 
hat. 
„Inhalt 
halten, 

Der Eisenbahn bleibt. das Recht. vor- 
nei halten, den Nachweis der ‚Richtigkeit 

s Frachtbr ee zu. fordern.“ 


einen. Vermerk : hierüber 


Er on, der. Einhaltung ‚der ZWEIGHAN- 
sen. Veröffentlie "hungsfr 1st.(8 6 .:(°) der 
Eisenbahnverkehrsordnung) wird mit 


Zustimmung : des ;Reichs-Fisenbahnamts 


gemäß Reichs-Gesetz-Blatt 1914, S. 455 
abgesehen. (2387) 


den 10. Dezember 1914. 
Eisenbahndirektion 


Berlin, 
Königliche 


namens ‚der: ‚beteiligten Verwaltungen. 

Ausnahmetarif - für Roggen,‘ Weizen, 

Kartoffeln und Kartoffelstärkemehl 
— Tiv. Nr. 21 — 


Die durch unsere Bekanntmachung vom 
l. Dezember 1914 eingeführte Tarifmaß- 
nahme: (Ausdehnung des ' Ausnahme- 
tarifs auf „Kartoffelstärkemehl zur Brot- 
bereitung‘“ bei Aufgabe als Stückgut) 
eilt vom 14. Dezember 1914 für alle dem 
Haupttarif' beigetretenen 'Bisenbahnen, 

Nähere Auskunft geben die Güterah- 
fertigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz, (2388) 

Berlin, den 10, Dezember ‘1914. 

Königliche: Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif. für Kakao, Baumwolle, 
Bananen, Apfelsinen usw, 

Mit Gültiskeit vom 14. Dezember 1914 
tritt für den Bereich der preußisch-hessi- 
schen und. oldenburgischen Staatsbahnen. 
der _Reichseisenbahnen. in: Elsaß-Loth- 
ringen (einschl. der Wilhelm-Luxemburg 
Eisenbahn), der Militär-BEisenhbahn., . der 


Brandenburgischen Städtebahn , der 
Farge-Vegesacker-, :: Kerkerbach- und 
Kreis Oldenburger Kisenhahn , ‚his auf, 
Widerruf, längstens für die Dauer des 


Friedland i. B.- | 


Der: neue Tarif ist bei den) bei! 


. (Eisenerze usw. 
"eingeführt: 


Weizen- und Roggen- - 
kleie folgende Anmerkung zu “Ziffer IV 


April 1914 aufge- . 


w öikehf Körtächldr Sechäten mit österr. 
und ungarischen Stationen. 


e“ erun.den | 
Der Frachtbrief muß in:der. Spalte | 
ent- ! 


tarifs 
“und Stahlwaren. : — 
trass 5 — wird bis 14. Februar et Ver- 
„längert. 


“Ausnahmetarif 2r 


‚schen 
diesen 


‚soweit aufgehoben, 


kunftsbureau, 
‚platz zu, beziehen. 


Krieges. ein neuer 
für 
a) Kakao, | A812 
'b)-Baumwölle, ‚rohe; ""Linters, roh: 
“Abfälle’der Be- oder Verarbeitung 
von Baumwolle aueh Putzwolle: 
Kapok “(auch Akon), gepreßt, 
e) Bananen, Apfelsinen, 'Mandarinen, 
Pomeranzen und Zitronen inv La+ 
‘ dungen von 5 und»10»t'in Kraft: 
Weitere Auskunft "geben die 'beteilig- 
ten Güterabfertigungen‘ sowie. das Aus- 


Atısnahmetarif' 2. Tl 


 kunftsbureau, hier, Bahnhof :Alexander- 
platz. ei (2389) 
Berlin, den 9. Dezemher 1914. 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Gütertarif deutsche Bahnen — 

Heinrich-Bahn, Heft 2 u. 4. 
‘ Mit sofortieery Gültigkeit «werden dol- 
sende Frachtsätzeim Ausnahmetarif 11a 
zum Hochofenbetrieb) 


Prinz 


'Erachtsätze: in Mark, für. 1000 ke: 


DZ] sd BEE 

| Nach | S8. SE 8, = 

Von ee = BMe|ı 5 

Be, Seren 
Bendorf(Rhein) | 3,31*)| 3,59*)| 3,61*)| 3,21*) 

Bingen (Rhein) |.4,46.. 4,74 |. 4967 | 4,46 
Oberlahnstein . | | 4,84 17436 3,96) | 
*) Nur eiiltie für” Risenerz und Man-" 
ganerz. (2397) 

Straßburg, S. Dezember 1914. 


Kaiserliche Generaldirektion 


der "Eisenbahnen »inElsaß-Lothringen. 


Tarifheft 1 
vom 1. November 1911. 
Gültiekeitsdauer, ‚des . Ausnahme- 
93 J für Eisen’ und Stahl; Eisen- 
Seite ;29, des Nach- 


Die 


(2392) 

Altona,:den 9 ee 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


für landw irtächafe 
usw. nach Ostpreußen. 
unsere: Bekanntmachung 


liche Geräte ı 
Die durch 


“vom 30. November 1914 für die pr eußisch- 
„hessischen 


‚»taatsbahnen ‚bekannt- 
gegebene L des Ausnahme- 
tarifs tritt. mit Gültiekeit vom 1%. De- 


az 


‚zember. 1914, für. den gesamten Geltu NngS- 
„„bereieh in: Kraft. 


Auskunft geben. die, en ln. 
abfertigungen .., sowie ...das: : :Auskunfts- 
bureau,.hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, 11.. Dezember. 1914. (2393) 
Königli te he ‚Eisenbahndir ektion. 


dan für Ve auch ae 


ten, zu Rutterzweeken.! —  Tfv. Nr. 2v. 
Mit Gültigkeit: vom 15. Dezember 1914 
tritt aut Widerruf, längstens für die 


Dauer des Krieges, für den Bereich der 
Dr eußisch- hess schen. und. " oldenburgi- 
Staatsbahnen, der‘ Reichseisen- 
bahnen in. Elsaß- Lothringen, der Militär- 


bahn und einiger ‚Privatbahnen ein. neuer 


Ausnahmetarif. Nr, in Kraft. Durch 
er wird ‚derjenige 
vom 4. November 1914 nebst Nachtrag in- 
als an ihm die oben 
zenannten Bahnen beteiligt sind; für die 
übrigen ‚Bahnen . bleibt er .bis auf wei- 
teres bestehen. — Abdrücke des neuen 


Ausnahmetarifs (Preis. 5) ‚sind dureh | 


die, Güterabfertigungen , sowie das  Aus- 
hier, ‚Bahnhof Alexander- 


“ (2394) 
Berlin, den 10. Dezember 1914... 
" "Könieliehe Bisenbahndirektion. 


“Nr. 2x beigetretenen Bahnen. 


.der Bayerischen 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 

Mit Gültiekeit vom '15. Dezember 1914 
werden ‘die Stationen Deutsch Krone Ost 
Jastrow, ' Kallies, Märkisch" ‚Friedland, 
Neuwedell, Reetz,; Tütz und Woldenbere 
als Empfangsstationen in den Ausnahme- 
tarif 9’ (Bisen- und Stahl) im’ beschränk- 
tem  Umfange' einbezogen. ' Nähere Aus- 


‘kunft erteilen ‚die Güterabfertigungen. 


Bromberg; 11. Dezember 1914. - (2395) 
Königliche Hisenbabadinektior: 


Aısyiahnretanit für Prachtstückat. zur 


überseeischen Ausfuhr über niederlän- 
dische Seehäfen nach außerdeutschen 
Ländern. 


Mit Gültigkeit vom.15...Dezember. 1914 
wird der Ausnahmetarif auf die Neu- 
stadt-Gogoliner Eisenbahn ausgedehnt. 

Göln, den 9. Dezember‘ 1914. (2396) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 

namens der an Verwältüngen. 


Ausnahmetarif für Johannisbrot, Ma- 
niokaknollen usw. — Tfv. 2x... 
Mit Gültigkeit vom 17. Dezember 1914 
silt die durch unsere Bekanntmachung 
vom 3. Dezember 1914 eingeführte Tarif- 
maßnahme (Ausdehnung auf Manioka- 
oder Maniok-Knollen, getrocknet, usw.) 
für "alle dem’ bisherigen Ausnahmetarif 
Nähere 
Auskunft geben die Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. nn 
Berlinzden»12: Dezember: 1914 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-südwestdeutscher dütertaft. 

Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. wird die 
Station ; Zewitz. des Direktionsbezirks 
Danzig in das Tarifheft 1 aufgenommen. 
Der: Frachtberechnung ‚sind zugrunde zu 
legen, die Entfernungen der Station Bü- 


tow' unter Zuschlag von 38 km oder der 


Station Lauenburg (Pommern) unter Zu- 
schlag von 17 km. .(2402) 
Breslau, den 11. Dezember. 1914. Ri 

. Königliche Eisenbahndirektion, 
namens («der beteiligten Verwaltungen. 


dt ne En Fe en re = —— —ı 


Fraehtvergünstigungen ° für Auslands- 
sendungen, die wegen des Krieges ‚nieht 
"zur Ausfuhr‘ gelangt sind. ü 

Die in unserer Bekauntnachtii vom 
30. Oktober 1914 den Sendungen nach dem 
neutralen Ausläande Zugestandenen Grenz- 
Ausfuhrfrachtsätze werden nur gewährt, 
wenn die Sendungen vor Veröffentlichung 
eines Ausfuhrverbots: »aufgeliefert wor- 
den sind. Ebenso werden ‚die ermäßig- 


Er 


ten F'rachtsätze. 'nach Binnenumschlaes- 


plätzen ı nur :: gewährt; » "wenn die. -Sen- 
dungen! nach dem feindlichen  Aus- 
lande bis zum 1.) August 1914: und: die 
Sendungen’ nach dem wenuträlen Aus- 
lande vor. Veröffentlichung eines :Aus- 
fuhrverbots: aufgeliefert worden’ sind. 
>sromberg;: 11. Dezember 1914. (2403) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
zugleich namens der übrigen beteiligten 
Eisenbahnverwältungen. 


Preußiseh-Hessisch- Bayerischer 
Tierverkehr. 
Am 21, Dezember d. J. werden die Sta- 
tionen Bodenteich und Wahrenholz des 


Direktionsbezirks Magdeburg, Bremen- 
Neustadt _Gpbf., .der . Oldenburgischen. 
Staatsbahnen "und Windischesehenbach 


Staatsbahnen in den 
Tarif einbezogen. 
Näheres bei den, Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 11. Dezember 1914, (2404) 


Könielie he Eisenbahndirektion. 


LIV. Jahrgang 
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Rumänisch-Deutscher Eisenbahn- Z ee B 5 7 Ne 
verband. Vom Schnittpunkt |53% | | Vom Schnittpunkt rel: 
(Verkehr mit Süddeutschland.) bi =) aa | E lea 
Eisenbahngütertarif, Teil II, vom iR 22 10 t bis SE 10€ 
1. Juni 1914. rn 
Ergänzung und Berichtigung ; - . j 
a A near tan Fr une der deutschen Bahnen. Stationen der deutschen Bahnen. 
Petroleum usw. Mazeinbtı. > 2%. % e at Rasıdn. auf 
Mit Gültigkeit vom 20. Dezember 1914 i Eru977, . 
bis auf Widerruf, längstens bis. 1. Fe- Ir | — | 987) — \lünchen-Ölesing / 4 2 2% 
bruar 1916, sind im Ausnahmetarife. 10 Be 87T MEnchAncHBe N ri Lyr 
die Sg der Schnittäfeln A Ver 11640] — München Tale tar BIT Ihre 
und wie folgt, zu ergänzen bezw. ab- Är e ae Be | SR 
zuändern; E N = Neuukirchen (Saar) . z Br; > Er München-Milbertshofeh ; u n 2 2 
II — 2 = I 
Ergänzung. der Schnittafel A, Seite Ivy nn us München-Sohwabing KR » nr u 
s 187 und 188. V bel 735 art ah z x 1; 5 5 f 1 nid 495 
„Nachzulägen ist bei: | Nürnberg-Doos 2.1; | ı yigg 
nn Offenbach (Main) . . I. — 1535| — (> = 195 
Re ax A | 8 
Bis zum ‚Schnittpunkt Schnitt- Yo se ei = Re = NEE Hbf. . Zr N viZlas 
von |. punkt | 10.6. EN — 2 = Nürnberg Rbfi. . Ä I Y = 1 
BR... um ER er Er en N FE EEE rt 1 Bar EN ‘ Hi ] | I CR SER? 

- ee Y . Ce — 1 495 
Stationen der rumänischen Eisenbahnen. | Reutlingen Hbf. Ost ., I — | 573) — Nürnberg-Schweinau ... N vl TaBs 
Baleue mn. v° ja En 32 a ER Regensburg . 0 \ 1.465. .465 
Bucurezti-Nord V 121| 121 week Straßb la HER € V..| 440 | .440 
Buda . V%> ‚1187| 197 > Fa BER En ki» ib Sure, ars 
Cämpina Ve: 145 | 145 Mei: Sa bbure Rei BE R Ak I 581! 581 
Cämpinita . V 145 | 145 Saarbrücken Hbf. . . | I | — | 619) — Tabburz-Kheinhalen,.... 

Doftana . V 146) 146 ol | ges — | Stutigart Hbf. . TEE EA Im 
Doicesti . Va 219119 I | — |1oasl — ‚UV 1609|.609 
Gägeni v 1139] 139 IV | — | 988] — Stuttgart Nord. BET 572 | 572 
Ploiesti . V ../183| 183 vi-, 72 — 2 er ee en 
nn v Bi I Worms, Worms Hafen | I | — | 546| — Stuttgart West | V |615| 615 
Targoviste . ET: | 1, Une, ya] 1000| 506 
Teleajen. . : | v 1134) 134 EEE st } 540| 540 
Valea-Cälugäreasch Mer 197 1ol vie Würzburg Hbf. se N ’ Er 2 
n. # Er 
Ergänzung der Schnittafel B, Seiten II. . Würzburg:Zell . { | y ir A 
189 bis 195. Abänderung von Schnittfrachtsätzen | ww; Bene Br % 
in der Sehnittafel B,: Seiten 189 ien, am 9. Dezember 1914. (2411) 


Nachzutragen ‚sind : - 


Vom Schnittpunkt. = gr 
aut: as 
Wa aa 106 


Stationen der deutschen Bahnen. 


BayreuiheHnl.. ar mu Er 632 — 
uU | — |632| — 
UL 0921 
IV | — 62 — 
VI 5565| — 
Colmar. (Blsya. zart bi/#-589 |, 
II — 39| — 
II | —c: 899 | — 
IV | — ,39| — 
| | VI ,86| — 
: j 
Deggendort Bhl.2 . ..ı I | 455 14 — 
II ı — 69%] — 
IH | — ,701| — 
IV | —ı59%| — 
N Va 397 = 
KoeuerDachem a Ser le 572 —_ 
Hr, 798 = 
IH! — |858.. — 
IVHha= 1.798.150 
Var62 = 
Frankfurt (Main) Hbf. | I | — |540| 492 
ee KSD8IE 870 
II | — |918| 864 
ve SER 858 178 
Vv | — 1621 737 
Friedrichshafen . . . | I | = 1479| — 
i 18,802) 
IIE.} 1.862 | — 
IR EV 21: 3021. = 
N er 1618 — 
HOLHHLIE EST 0 | 
II.) = 62117 — 
Ian a 
| VI -"581] — 


bis 195. 
Abzuändern ist bei: 


Vom Schnittpunkt 34 “er | R 
. bis = & 1 
(02) u 


auf 
Augsburg Hbf, | & 2 a 
Bamberg . } r & Er 
Eislingen (Fils) es een 
Freiburg (Breisgau). . we al 
EüHBABayı). 20-00 Vans |: 285 
Heilbronn Hbf. "ne 
Heilbronn Süd. Ban 
Karlsruhe, Karlsruhe Rbf. BN—".062% 
u ll: —-.1.520 
Kaufbeuren . +: .... „sn | gig 
Kempten (Algäu). . . » N 4 Ba De 
Landau (Pfalz) Hbf. I |595 | 595 
Landau (Pfalz) West I |597 | 597 
Landshut . 2 
Luitwigshaten! (hei) = a Be 

Hbr.r. 7 | 65 
er ; I — 51 
Mannheim 1 a 
IN | 867 
Mannheim-Industriehafen } | 
Manpheim= „Ingupkiehasze “| I!— | 552 
Umschlag Mal} 589 
„_Mannheim- Neckirelane : * EP en 
Männheim-Waldhof . a Y Mr no 


»namens’ der 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 

Heft 2. 

Mit Gültigkeit vom 17. Dezember 1914 
wird im Ausnahmetarif 7d (Schwefel- 
kiesabbrände) für den Verkehr von 
Staßfurt-Leopoldshall nach Triebes ein 
Frachtsatz von 38 & für 100 kg einge- 
führt. Nähere Auskunft erteilen die be- 
teiligten Güterabfertigungen. 

Berlin/Wien, 12. Dez. 1914. (2401) 

Königl. Eisenbahndirektion. — 

K. K. Österreichische Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif Teil I. B. 
Yrachtberechnung für Kleie- 
sendungen. 

Die It. Bekannnachnt vom 10. De- 
zember 1914 mit Wirkung vom 15. Dezem- 
ber 1914 eingeführte Tarifvorschrift, wo- 
nach der Sp.-T. III für Weizen- und 
Roggenkleie sowie Gemenge von Weizen- 
und Roggenkleie nur dann anzuwenden 
ist, wenn außer Erfüllung der sonstigen 
Tarifbedingungen im Frachtbriefe be- 
scheinigt ist, daß der Verkauf der Kleie 
durch den Her steller zu Preisen innerhalb 
der  behördlich festgesetzten Höchst- 
grenze stattgefunden hat, gilt nicht für 
Kleie, für die keine Höchstpreise gelten, 
also nicht für Kleie vom Ausland und 
nicht für Kleie, die vor Einführung der 
Höchstpreise (4. November 1914) vom 
Hersteller gekauft worden ist. Der 
Frachtbrief muß in der Spalte „Inhalt“ 
einen dahingehenden Vermerk enthalten; 
die Eisenbahn ist auch in diesen Fällen 
berechtigt, den Nachweis .der . Richtig- 
keit dieser Vermerke zu fordern. 

Berlin, den 12. Dezember 1914. (2400) 

; Königliche Eisenbahndirektion, 
beteiligten Verwaltungen. 


Nr. 98 


— 1348 — 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personen- und Gepäcktarif, Teil II 
a) der preußisch-hessisehen Staatsbahnen 
(Tiv. Nr. 2004.) 

b) der Reichseisenbahnen in Elsaß-Loth- 
ringen und ‘Wilhelm Luxemburg-Eisen- 
bahn (Tiv. Nr. 2002). 
Fahrpreisermäßigsung 
für deutsche Kriegsteilneh- 
mer zum Besuch von Kurorten. 

1. Die in unsrer Bekanntmachung vom 
29, Oktober 1914 veröffentlichte Fahr- 
preisermäßigung -für deutsche -Kriegsteil- 
nehmer zum Besuch von Kurorten gilt 
außer für die vom Zentralkomitee der 
deutschen Vereine vom Roten Kreuz un- 
terstützten Kriegsteilnehmer auch für 
die Kriegsteilnehmer, die von den 
übrigen im ‘deutschen . Eisenbahn-Per- 
sonen- und Gepäcktarif Teil I (Allgem. 
Aust. Best: COX 12Ahs. 2 zufsı 222.03) 
genannten Vereinen en Stiftungen un- 
terstützt werden. 

2. Dem Begleiter eines zur Fahrpreis- 
ermäßigung beim Besuch von Kurorten 
berechtigten deutschen  Kriegsteilneh- 
mers wird die gleiche Ermäßigung ge- 
währt, wenn die Notwendigkeit der Be- 
sleitung durch eine ärztliche Bescheini- 
sung nachgewiesen wird. (2398) 

Berlin, den 11. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion.: 


4. Verdingungen. - 


Vierdingeung von 500000 Stück 
Lampenzylindern — Reformzylinder — 


für die Königliche Eisenbahndirektion . 


Berlin. Angebote sind portofrei, ver- 
siegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift bis zum 12. Januar 1915, vor- 
mittags 10% Uhr, an das Zentral- 
bureauderKöniglichenEisen- 
bahndirektion, 7ımmeir 257, 
in Berlin W 35, Schöneberger 
Ufer 1—4, Proben bis spätestens zum 
Eröffnungstage einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
12. Januar 1915, vormittags 11 Uhr, 
Tempelhofer Ufer 28 III, Zimmer Nr. 4, 
statt. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserm Zentralburau, Zimmer 257, 
eingesehen, auch von dort gegenpor- 
tofreie Einsendunge vor 050 M 
und 5 % Bestellgeld bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist bis’ 8. Februar 1915. 

Berlin, 11. Dezember 1914. (2419) 

Königliche Bir 


Verdingung von . 17 100 Stck. 
Aufsatzgläsern, 18 600 ° Stek. Einsatz- 
eläsern, 23100 Stek Standgläsern, 40 400 
Steck. Korken mit Glasröhrchen; B: 
115500 Steck. Zinkpolen, 89500 Stek. 
Kupferpolen, 6600 Stek. Verbindungs- 
kiemmen; C: 9500 kg Kupfervitriol, 
11'200 kg. Bittersalz, 12 400 Glas Schreib- 
farbe, 546000 Morserollen, 150 Rollen 
Diagrammpapier, 10800 m Uhrgewichts- 
leinen, 250 Glas Verdünnungsöl für 
Morsefarbe für die Eisenbahndirektionen 
Berlin, Bromberg, Danzig, Halle, Königs- 
berg, Magdeburg, Stettin. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 9. Januar 1915, vormittags 10% 
Uhr, an das Zentralbureau, Zim- 
mer 257, inBierlin W 5,Schöne- 
berg & r Ufer 1-4, einzureichen. 


Die Eröffnung der Angebote findet am 
9. Januar.-1915, vormittags.11 Uhr, Tem- 
pelhofer Ufer 28 Ill, Zimmer Nr. 4, statt. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserm Zentralbureau, Zimmer 
257, eingesehen, auch von dort gegen 
portofreie Einsendung von je 
0,50 M für A, B, C und 5 9 Bestellgeld 
bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 6. Februar 
Hana, (2420) 

Berlin, den 12. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung, Anlieferung und Auf- 
stellung der Eisenkonstruktion einschl. 
Ausarbeitung der Berechnungen und 
Werkzeichnungen für den Überbau von 
25,6 m Stützweite des Bauwerks Nr. 13 
der neuen Verbindungsbahn Rüdesheim- 
Sarmsheim (Überführung der Strecke 
Rheinbrücke-Ockenheim über die Gleise 
der Strecken Bingen-Mainz und Bingen- 
Alzey) Los I und die Lieferung der 
Blechträger für den Überbau von 13.50 m 
Stützweite des Bauwerks Nr. 13 (Über- 
führung der Strecke Rheinbrücke-Ocken- 
heim über die Kreisstraße Bingen-Gauls- 
heim) Los II sollen vergeben werden. 

Die Lieferung umfaßt: 

Los I (Vollendungsfrist 15 Wochen 

nach Zuschlag): 

ei 133.90 t Flußeisen, 

rd. 5,00 t Flußstahlguß; 

Les II (8 Wochen nach schlas 

anzuliefern): 

rd. 49,62 t Flußeisen. 

Die ‚Verdingungsunterlagen sind gegen 
gebührenfreie Einsendung von 2,00 
für die Bedingungen des Loses I, von 
0,50 M für die Bedingungen des Loses II 
und von 120 M für die gemeinsame 
Zeichnung des Loses I und II von un- 
serem Zentralbureau, solange der wiorz 
rat reicht, zu beziehen. 

Die: Angebote sind want und mit 
der Aufschrift zu versehen: 

Angebot auf die eisernen Überbauten 
für Bauwerk Nr. 13 Rüdesheim-Sarms- 
heim (Los I bezw. Los II) bis zum 
Eröffnungstage am 30.. Dezember 
d. Js.,. vormittags 11% Uhr, gebühren- 
frei an uns einzusenden. 

Die Eröffnung der Angebote findet auf 
Zimmer 72 unseres Verwaltungsgsebäudes 
statt. (2415) 

Mainz, den 11. Dezember: 1914. 
Königlich Preußische u. Großherzoglich 

Hessische Eisenbahndirektion. 


Verdingsung von 27900 m Gardinen- 
stoff, 15300 m Plüsch, 9000 m Fenster- 
zugborde, 2250 Stück fertige Fenster- 
züge, 4500 Stück Quasten zu Fenster- 
zügen, 2700 Stück Armschlingverzierun- 
sen, 30000 m Naht- und  Plattschnur, 
1850 kg Hutnetzschnur, 920 kg Feder- 
schnur, 439000 Stück Schmierpolster, 
1750 ke Wollgarn zu Schmierdochten, 
745 m Teppichstoff, 1900 m Polstergurte, 
9200 kg Waldwolle und 1280 m Molton- 
stoff für die Direktionsbezirke Cöln, 


Elberfeld, Essen, Frankfurt (Main), 
Mainz und Saarbrücken. 

Die .Verdingungsunterlagen können 
bei der Hausverwaltung, hierselbst, 


Kaiser-Friedrich-Ufer 3, eingesehen oder 
von ihr gegen portofreie Bareinsendung 
von 1 M bezogen werden. Die Änge- 
bote sind verschlossen und mit der Auf- 
schrift: „Angebot zum Lieferung 
von -Gardinenstoiff . usw... !!ver- 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


sehen : bis .zum. 2... Januar. 1915,- vor- 
mittags 10% Uhr, dem Zeitpunkte der 
Eröffnung, porto- und bestellgeldfrei an 
uns einzusenden. Ende der Zuschlags- 
frist 10. Februar 1914, nachmittags 
6 Uhr. (2413) 
Cöln, im Dezember 1914. 
Königliche Bisenbahndirektion, 


Verdingun g von 7250 2 Graphit, 
1885 kg 'Stearinlichte, 249 500 kz& Schmier- 
seife, 94850 kg Kernseife, 6150 kg 
bessere Kernseife, 239000 kg‘ Soda, 
99000 kg Stärkegummi, 150000 Schach- 
teln Streichhölzer, 20 000 Büchsen Putz- 
krem, 43750 ke Seifensteinpackung, 
15 000 kg Seifenpulver für die Eisenbahn- 


direktionen Berlin, Bromberg, Danzig, 
Halle,. Königsberg, Magdeburg, Stettin. 
Angebote sind portofrei, versiegelt 


und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 7. Januar 1915, vormittags 10% Uhr, 
an das Z entralbureau, Zimmer 
257, in Berlin W. 35, Schöneber- 
Ser Urer 1-4 Proben bis spätestens 
zu den im Angebot angegebenen Zeit- 
punkten an die in demselben bezeich- 
neten Dienststellen einzureichen. Die 
Eröffnung der Angebote findet am 7, Ja - 
nuar 1915, vormittags 11 Uhr, Tempel- 
hofer Ufer 28 III, Zimmer Nr. 4, statt, 
Angebotbogen und Bedingungen "können 
in unserem Zentralbureau, Zimmer 
257, eingesehen, auch von dort gegen 
portofreie Einsendung. von 
0.50 M und 5 8 Bestellgeld bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. 'Zu- 
schlagsfrist bis 30. Januar 1915, © (2390) 
Berlin, den 8. Dezember 1914. rap 

. Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. - 


Von den im Direktionsbezirk: Erfurt 
angesammelten alten Oberbau- und Bau- 


materialien, bestehend aus Eisen- und 
Stahlschienen, eisernen Schwellen, Wei- 
chenteilen, Eisen-, Guß-; "Bleche "und 


Stahlschrot soll ein Teil öffentlich Ver; 
kauft werden. 

Hierzu ist Termin auf Montag, Er 
4. Jänuar 1915, vormittags 10 Uhr, 
bei der unterzeichneten Eisenbahndirek- 
tion anberaumt. Die Verkaufsbedingun- 
sen nebst Angebotbogen können -in-un- 
serer: Kanzlei hier eingesehen, auch 
gegen postfreie FEinsendung von 
50 3 in bar von da bezogen werden. 

Erfurt, den 8. Dezember 1914. (2412) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


ne suchen 
sollen verkauft 


Die angesammelten 
Werkstattsmaterialien 
werden, und zwar: 

Schweiß- und Flußeisen, Gußeisen, 

Stahl usw. rd 

Die Bedingungen und die zu den 
Anseboten zu benutzenden Formulare 
’önnen in unserem Zentralbureau, 
Fürstenstraße Nr. 1-10, eingesehen, 
auch von diesem gegen, postfreie 
Einsendung von 50 & in bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. Die An- 
gebote sind verschlossen und mit ent- 
sprechender Aufschrift — bis zum Er- 
öffnungstermin einzusenden. Das Öff- 
nen der Angebote findet statt am 12. Ja - 
nuäar 1915, vormittags 11 Uhr, im Ver- 
waltungsgebäude. Knochenhauerufer 
Nr. 'Y Zuschlagsfrist bis 4. Februar 1915. 

I euignn Eisenbahndirektion 
Magdeburg. ».,(2399) 
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Wegen des Weihnaehtsfestes fällt die am 26. d. W. fällige Nummer dieser Zeitung aus. 


Die Gütertarifpolitik der Eisenbahnen im Deutschen Reich und in der Schweiz*). 


Der weltumspannende Krieg, welcher bei uns den Gelehrten 


ebenso von der Arbeit abruft, wie den Handwerker und den 


Bauer, hat störend in das genannte, erst nach seinem Ausbruch 
erschienene fleißige Werk eingegriffen. Der Verfasser, der 
leider bereits vor dem Feinde gefallen ist, hat, wie er im 
Vorwort sagt, einen Teil der Anlagen seines Buches des Krieges 
wegen nicht mehr mit den Vorlagen vergleichen können. Weit- 
aus schwerer wiegt aber, daß nunmehr der jetzt gegebene erste 
Teil eine Nachfolge nicht finden wird. 

In der Einleitung erklärt der Verfasser, daß die ganze vor- 
liegende Arbeit ein Torso bleiben werde ‚Sie stützt sich 
weniger auf die vorhandene — übrigens reichlich benutzte — 
Literatur wie auf die Tarife selbst und vor allem auf die Ver- 
handlungsschriften der tarifpolitischen Körperschaften.“ Das 
„za einer schier unübersehbaren Flut angeschwollene“ Quellen- 
material, um : dessentwillen die Veröffentlichung des Buches 
nicht aufgeschoben werden sollte, führt den Verfasser zu dem 
Eingeständnis, daß „eine einigermaßen vollständige Bearbeitung 
des gewaltigen Gebietes der Gütertarifpolitik in keiner Weise 
angestrebt noch geboten werde“. 

Indessen ist das Werk nach einem so zweckmäßigen Plane 
angelegt und in seinem ersten Teile unter gründlicher Durch- 
arbeitung des gesammelten reichen Stoffes so folgerecht und 


‚geschickt durchgeführt, daß es in dem freilich nie versiegen- 


den Strom der wirtschaftlichen Entwicklung bei Vollendung 
durch den Verfasser ein getreues Abbild der gewählten Zeit 
voraussichtlich gegeben haben würde. Jetzt bietet der erste 
Teil nur die Behandlung ‚einer Reihe für das Verständnis der 
Gütertarifpolitik wichtiger Vorfragen“ Nach der Ein- 
leitung, in welcher der Zusammenhang der Gütertarifpolitik 


*) Dr. Kurt Arnold Rosenthal: Die Gütertarife der Eisen- 
bahnen im Deutschen Reich und in der: Schweiz. I. Teil. Jena 
1914. Verlag von Gustav Fischer. Preis 9 A. 


mit der staatlichen Wirtschaftspolitik beleuchtet, Ziel und Auf- 
bau der Untersuchung dargelegt wird, folgen in 3 Abschnitten 
die rechtlichen Grundlagen der Tarifpolitik, 
die OÖrganeder Tarifpolitik und die formelle Ge- 
staltung der Tarifpolitik. Unter letzterer versteht 
der Verfasser nicht die äußere Form der Tarife, die er — m. E. 
nicht ganz mit Recht — für die Tarifpolitik als schlechterdings 
ohne Bedeutung erklärt. Alle anderen Mittel, die zur Kund- 
sebung der tarifarischen Gedanken dienen, werden von ihm 
unter dem Begriff der Tariftechnik zusammengefaßt und in dem 
zwei Drittel des Textes umfassenden dritten Abschnitt voll- 
ständig mit gutem Verständnis erörtert. 

Bei Schilderung der Mittel, welche im Tarif angewendet sind, 
konnte nicht umgangen werden, auch die damit verfolgten wirt- 
schaftlichen Zwecke zu erwähnen. Der Verfasser be- 
schränkt sich aber imersten Teiledarauf, diejenigen tarifpolitischen 
Maßnahmen zu behandeln, die hauptpsächlich vom Eigeninteresse 
der Eisenbahn als Unternehmung diktiert sind, sowie die von 
der auswärtigen Handelspolitik beeinflußten Tarife. Dagegen 
streift er nur einige Fragen der Binnentarifpolitik und behält 
sich vor, in dem zweiten Teil seines Werks, der später r- 
scheinen sollte, die Leitung der inländischen Wirtschaftsinter- 
essen durch die Eisenbahnen darzustellen. Er will dazu „das 
nationalökonomisch in seiner Ergiebigkeit noch kaum voll ge- 
würdigte, in den Niederschriften der ständigen Tarifkommission 
aufgestapelte Material benutzen“ und hofft klarzulegen, in wie 
bedeutendem Maße die Eisenbahn ein Werkzeug wirtschaftlichen 
Einflusses von seiten des Staates bei uns geworden ist. 

Von vornherein ausgeschieden ist hierbei die Frage nach 
den Erfolgen und Wirkungen der Tarifpolitik, die der 
Verfasser mit Recht als die wichtigste von allen Fragen dieses 
Zusammenhangs bezeichnet. Wenn dafür eine mehr als ober- 
flächliche Lösung geboten werden solle, so müsse, meint er, die 
Untersuchung nach ganz anderen ‘Methoden und auf Grund an- 
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deren Materials vor sich gehen, als die Erforschung der Ziele 
der Tarifpolitik, um die es sich. ‘bei dem von ihm unter- 
nommenen Werke handelt. 
die Notwendiekeit und Schwierigkeit statistischer Erfassung der 
Wirtschaftsergebnisse im Verkehrsleben. 

Man kann nur. bedauern, daß dieser groß angelegte Versuch, 
die reiche Fülle. der Erscheinungen - in dem  Gütertarifwesen 
unserer Eisenbahnen wissenschaftlich zu zergliedern, an der 
vollen Durchführung durch die rauhe. Hand des Krieges ze- 
hindert worden ist. Mir ist kein Buch bekannt, welches sich 


in gleich umfassender Weise an dies Gebiet herangemacht hat. , 
Die. Angewandte Methode verleiht indes dem nun ein Bruchstück -!- 


bleibenden ersten Teil dennoch dauernden Wert. ..Der Verfasser 


zeigt in überzeugender Weise, wie in dem bunten Wechsel, zahl-, 


loser Tarifentscheidungen die wirtschaftlichen Grundgedanken 
immer wiederkehrend sieh entwickeln, und löst die scheinbare 


Willkür in allmähliches Fortschreiten zu einem allgemeinen be 
Jeder, der sich mit Gütertarifen der’ 


friedigenden Ziele auf. 
Eisenbahnen beschäftigt, wird gern die Fäden verfolgen, welche 
ihn 'hier durch das Gewirr der Bestimmungen ‚führen. 
andere lohnt es sich, einen Blick wenigstens aufidie wichtigeren 
Einzelheiten zu werfen, die nachfolgend aus dem Werke ge- 
boten werden. sion etz 


I. Im Gegensatz zu der bei unseren westlichen. en vor ‚di 


annähernd 100 Jahren geltenden, zu uns hinübergetragenen 
Lehre des „laissez faire, laissez -passer“ 
den modernen Staat, der die bewußte:B eeinflus 
des nationalen Wirtschaftslebens zu seinen wich- | 
tigsten Aufgaben zählt. Neben den ge setzlichen Mit- 
teln, die ihm hierbei zu Gebote stehen (Verboten, Zoll- und 
Steuermaßregeln), tritt der Staat machtvoll auch in der Eigen- 
schaft des Unternehmers auf, "sowohl “als “Konsument 
seinen Lieferungsbedingungen wie im Betriebe von eigenen 
Bergwerken, Domänen, Fabriken, in seiner Beteiligung bei der 
Schiffahrt und .bei Eisenbahnen.;. Die mildernde, ausgleichende 
Einwirkung, welche er auf letzterem Wege ausübt, ist notwendig 
gegenüber den überall auftretenden Monopolbestrebungen und 
erweist sich nirgends nutzbringender als im Eisenbahn- 
wesen, da der Eisenbahnverkehr von niemand entbehrt 
werden kann und die Beweglichkeit der Tarife gestattet, jede 
Maßnahme dem Bedürfnis genau anzupassen. 

Der Verfasser hebt bei dieser Gelegenheit hervor, daß er den 
Personentarif ganz außer Betracht gelassen habe, weil „bei ihm 
die allgemeinen volkswirtschaftlichen Gesichtspunkte in einer 
Weise zurücktreten, daß jede nähere Berührung mit den hier be- 
handelten Problemen ausscheidet“. Von „einer Personentarif- 
politik könne strenggenommen nicht die Rede sein“. In dieser Be- 
merkung ist wohl nicht genug gewürdigt, welche außerordentliche 
Bedeutung für unser gesamtes, auch wirtschaftliches Leben die 
Klasseneinteilung des Personentarifs, die damit in Verbindung 
stehende Beförderung und Ausrüstung der Züge, die Vororts- 
und Arbeiterpreise, die Gepäck-, die Wohlfahrts- und militäri- 
schen Bestimmungen im Personentarif haben. Die Tarifpolitik 
ist im Personenverkehr, der ja ursprünglich für wichtiger wie 
der Güterverkehr galt, eher tätig gewesen als im Güterverkehr; 
man erinnere sich nur des frühen und kühnen Vorgehens der 
preußischen Eisenbahnen mit Einführung der Lv Klasse. Die 
Fragen des Personenverkehrs haben wiederholt die öffentliche 
Meinung auf das lebhafteste bewegt; sie füllen noch heute viel- 
fach die Verhandlungen der Bezirkseisenbahnräte und nament- 
lich der Landtage. Zuzugeben aber ist dem Verfasser, daß die 
Formen, Versuche, Vorschläge auf dem Gebiet der Gütertarife 
weitaus verwickelter, mannigfaltiger, zahlreicher sind, und des- 
halb kann rückhaltlos sein Verdienst anerkannt werden, die ge- 
wohnheitsmäßigen Normen zur Anschauung zu bringen, die sich 
aus dieser Flut in der Praxis mehrerer Jahrzehnte heraus- 
gebildet haben. 

Um des gewaltigen Materials einigermaßen Herr zu werden, 
hat sich der Verfaser anfänglich nur an südwestdeutsche und an 
die verwandten schweizerischen Unterlagen gehalten, sich dann 
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aber weiter ausgedehnt als er bemerkte, daß die oberrheinische 
Sondertarifpolitik hinter der allgemeinen deutschen heute zu- 
rücktritt. Er begrüßt-mit Recht, daß die immer fortwirkenden 
‚regionalen Sonderinteressen“ gegenwärtig nicht mehr so wie 
früher in besonderen Tarifen zum Ausdruck kommen, sondern 
sich ° hauptsächlich in‘’ den; der ‚"Tarifbildung vorangehenden 
Kämpfen geltend machen. Dein-Y erständnig für diese und andere 
wichtigen Streitfragen will er die.Wege öffnen, indem er die 
deren sich die 
Gütertarifpolitik der Eisenbahnen bedient... 


En Ur - Im ‚der Erörterung der rechtlichen dar un N Jar gien 
n er Tarif politik, welche der Verfasser voranschickt, 


"wird eingehend die Söhwierigkeit: "gezeigt, auf die Gestaltung 
| ‚der: Eisenbahntarife im Wege der Gesetzgebung, etwa 


wie bei den Zolltarifen, einzuwirken. Das ‚Hindernis liegt in 
der'Leistung, welche’ den Frachtpreisen gegenübersteht Und 
welche mit: ihren durch Anlagekapital und Betriebsausgabe _ .be- 
tiefer in den Produktions- 
"proze6ß eingreift, als die.damit etwa in: Vergleich: zu.‚stellende 
gesetzlich geregelte Postgebühr. Freilich "hat die: innige . Ver- 
knüpfung des neuzeitlichen Wirtschaftslebens mit dem Eisen- 
bahnverkehr zu häufigen Versuchen einer gesetzlichen Rege- 
lung der Eisenbahntarife teils für das ganze Land, teils'nur für 
die Staatsbahnen geführt; der Erfolg et indes ‚überall « ein „sehr 
‚beschränkter ‚geblieben. 

Das „hervorragende“ N lysahee Fisenbahrigesetz.. von! ‚1838 
schrieb die Genehmigung des Staats lediglich ' für: Tarifer- 
höhungen vor, während in späteren‘ Konzessionen, wie in Frank- 
‚reich die Homologation, die ministerielle Zustimmung ‘zu: den 
einzelnen Tarifen und ihrer Änderung bedingt wurde. In den 
‚Mittelstaaten, Hannover, Sachsen, Bayern ‚war.dagegen — und ist 
zum "Teil noch - — die Bestätigung durch den Landtag ne) was 
1860 die wichtige Einführung des Silberpfennigtarifs für Kohlen 
im Norddeutschen Verbande verhindert hätte, wenn nicht da- 
einige. beteiligte Privatverwaltungen sich "gegen die 
hannöversche Eisenbahnkasse für den Ausfall verbürgt hätten 
bei etwaigem Nichteintritt der ständischen Billigung. Preußen 
ist dabei geblieben, von einer gesetzlichen Re ge lung 
der Eisenbahntarife abzusehen; der Landtag hat 
wiederholt und zwar einschließlich der Linken allgemeine Än- 
träge entgegengesetzter Art abgelehnt, um die Verantwortlich- 
keit der Regierung nicht zu schwächen. Der einzige, nie zur 
Anwendung gekommene Vorbehalt einer landtäglichen Zu- 
stimmung ist im Gesetz über die Einrichtung des Landeseisen- 
bahnrats und der Bezirkseisenbahnräte von 1882 für den Fall 
der Erhöhung der Normaltarife gemacht worden. Dagegen haben 
die Landtage in einzelnen Tariffragen ihren Willen durch Ver- 
knüpfung mit anderen Angelegenheiten durchzusetzen ver- 
mocht, wie z. B. in Preußen bei Aufhebung der von der Regie- 
rung 1891 eingeführten und nachdrücklich verteidigten Getreide- 
staffeltarife, die 1894 fielen, um im Reichstag eine Mehrheit 
für den deutsch-russischen Handelsvertrag zu sichern. 


Im Reichstag sind dagegen unter Leitung des Fürsten ui 
marck wiederholt kräftige Anläufe zur gesetzlichen Regelung 
der Eisenbahngütertarife gemacht worden. 
welche die Reichsverfassung in Art. 45 und 46 in bezug auf die 
Einwirkung des Reichs zugunsten „möglichster Gleichmäßig- 


keit und Herabsetzung der Tarife“ ausspricht, hatten, wie Bis- 


marck im preußischen Abgeordnetenhause 1876 feststellte, nicht 
dazu geführt, daß die Bundesregierungen die daraus für sie ent- 
springende Verpflichtung „ernst“ genug nahmen. Die Ent- 
würfe zu Reichseisenbahngesetzen von 1874 und 1875 (Scheele 
und Maybach), welche dem Reich entscheidenden Einfluß auf die 
Tarifbildung gesichert hätten, waren damals schon in den Ver- 
handlungen der Reine begraben. 


Entwurfe eines Gesetzes zur Regelunz des Gütertarifwesens, 
welcher namentlich infolge der Beschwerden über Differential- 
tarife von Bismarck selbst angeregt worden war, aber trotz 


Die Verheißungen, 


Nicht besser 
erging es dem 1879 im Reichseisenbahnamte ausgearbeiteten 
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dessen persönlicher Beteiligung an dem für die Beratung ein: 
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- diesem Gebiet von allgemeinen Vereinbarungen über die wechsel- 


- tretungen auf das Eisenbahntarifwesen ausgefallen ist, um so 
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‘Befugnis, welche in dem Entwurf dem Bundesrat zugedacht war, 
die Tarife festzusetzen, brachte den Plan aus partikularisti- 
schen Gründen zum Scheitern. 

Gleiche gesetzgeberische Versuche sind übrigens in Öster- 
reich 1877, in Frankreich 1890 von den Kammern abgewiesen 
worden. Nur inder Schweiz ist 1901 nach der Verstaat- 
liehung ein Tarifgesetz zustande gekommen, aber auf die 
Bundesbahnen und im wesentlichen auf die staatliche Genehmi- 
gung der seitens dieser vorgeschlagenen Tarife und ein allge- 
meines Kontrollrecht des Bundesrats beschränkt. Die Normal- 
einheitssätze werden in der Schweiz durch Gesetz festgestellt; 
zesen das übermächtige Bundesbahnnetz wird den übrigen 
Eisenbahnen ein Schutz gewährt, indem die Teilung des Ver- 
kehrs mangels einer Verständigung dem Bundesrat und in zweiter 
Reihe der Bundesversammlung vorbehalten ist. Hier ist also 
eine erträgliche — nach dem Verfasser musterhafte — Regelung 
der Tarife durch Gesetz erreicht, während in Deutschland eine 
solche Grundlage fehlt. 

Die gesetzlichen Verpflichtungen, welche in bezug auf die 
Tarife aus völkerrechtlichen Verträgen herzuleiten sind, ent- 
halten einige allgemeine Grundsätze, betreffen aber im wesent- 
lichen nur die Paritätsklausel. Das internationale Überein- 
kommen über den Eisenbahnfrachtverkehr von 1890 stellt 
Normen für die Tarifpolitik nicht auf. Die Handelsverträge ent- 
halten dagegen in wachsender Anzahl Bestimmungen über Eisen- 


bahntarifpolitik. Die darin meist zugesicherte persönliche 
.„Parität“ (Gleichstellung der Angehörigen der Vertrags- 
staaten) entspricht schon der in den Gesetzen (Verkehrs- 


ordnung) zugesicherten gleichen Behandlung für „ledermann”. 
Die sachliche Parität, daß die Waren des einen Staates 
in Ein- und Dürchfuhr ebenso behandelt werden sollen, wie die 
aus dem andern Staat abgehenden oder innerhalb desselben ver- 
bleibenden Transporte, kommt bereits in deutschen Handelsver- 
trägen von 1841 vor, ist aber, seitdem man auf die Nachteile 
ausländischen Mitbewerbs durch  Eisenbahntarife in den Wer 
Jahren aufmerksam wurde, meist auf Gleichstellung „in der- 
selben Richtung und auf dieselbe Verkehrsstrecke“ beschränkt 
worden. -Damit ist die Möglichkeit, Ausfuhrbegünstigungen zu 
gewähren, erheblich erweitert und deshalb seit jener Zeit die 
Zahl der Ausfuhrtarife außerordentlich gewachsen. 

Von weniger umfassender Bedeutung sind die Klauseln der 
Handelsverträge, welche die Gleichstellung der Tarife auf ver- 
schiedenen konkurrierenden Bahnstrecken oder die zu erhebenden 
Frachtanteile bezwecken. Gegen Eingriffe in die Tarifhoheit 
wehrt sich jeder Staat. Deshalb war es sehr schwer, die Schweiz 
zu den stark verklausulierten Zugeständnissen über die Tarifie- 
rung auf der verstaatlichten Gotthardbahn gegenüber den Sub- 
ventionsstaaten im Jahre 1912 zu bringen. Der ‘Verfasser er- 
wähnt noch andere:scharfe Konflikte, welche aus diesem Anlaß 
entstanden sind, und hat wohl recht, wenn er zweifelt, daß auf 


seitige Behandlung viel zu erwarten sein wird. 
III. Je geringer die Einwirkung der Gesetze und Landesver- 


bedeutungsvoller erscheinen die tarifpolitischen 
Organe, von welchen die Richtung der Tarifpolitik abhängt, 
in ihrer Zusammensetzung, ihrer rechtlichen Stellung, ihrem 
tatsächlichen Einfluß. 

In Deutschland liegt die tarifpolitische Macht hauptsächlich 
bei den Einzelstaaten und bei den gemeinsamen Organen, welche 
föderalistisch, d. h. durch Vereinbarungen der Einzelstaaten und 
Eisenbahnverwaltungen geschaffen sind, während ein Einfluß 
des Reichs auf die Tarifverhältnisse vom Verfasser nur für die 
“0er Jahre des vorigen Jahrhunderts anerkannt wird. Dabei 
wird ‘allerdings außer Betracht gelassen, daß das Reich überall 
da, wo der Eisenbahntarif in Militär-, Zoll- und andere seine 
Zuständigkeit berührenden Verhältnisse faßt, ein entscheidendes 
Wort mitzusprechen hat. 

Die Schweiz ging zwar von partikularistischen Formen des 
Eisenbahnwesens aus, übertrug aber schon 1872 die Konzes- 


und führte den Staatsbahngedanken in Bundesbahnen aus, 
neben denen zahlreiche Kleinere und auch einige größere kan- 
tonalbeeinflußte Bahnen bestehen. 


Entsprechend dieser verschiedenartigen Entwicklung ist in 
Deutschland die Verwaltung der Staatsbahnen mit der Aufsicht- 
führung über die Privatbahnen vereinigt. Das preußische 
Arbeitsministerium, welches zur Zeit des gemischten Systems 
vornehmlich Aufsichtsbehörde auch gegenüber den Staatsbahn- 
direktionen war, leitet heute die Tarifpolitik, wenngleich mit 
weitgehender Selbständigkeit der Direktionen namentlich in 
Verbandssachen. Bayern, welches sich nach preußischem Muster 
eingerichtet hat, überließ die Behandlung der Tarife sogar einem 
besonderen, dem Ministerium unterstellten Tarifamt. Die 
übrigen deutschen Staaten mit Eisenbahnbesitz lassen dem Mi- 
nisterium tatsächlich nur die Stellung als Aufsichtsbehörde über 
einer die Verwaltung ganz umfassenden Generaldirektion. 

Dagegen führt das Eisenbahndepartement des Schweizer 
Bundesrats die Aufsicht sowohl über die Bundes- wie Privat- 
bahnen. Der Generaldirektion ist, um die Staatsbahnverwaltung 
nicht zu einem politischen Werkzeug werden zu lassen, die 
gleiche Selbständigkeit wie einem Privatunternehmen gegeben. 
Ein Verwaltungsrat hat die Aufsicht und Mitwirkung bei der 
Verwaltung. Fünf Kreisdirektionen begutachten alle Fragen des 
Eisenbahnwesens, entscheiden aber auch über unvorhergesehene 
Kredite, welche das Jahresbudget nicht um mehr als 100 000 Fr. 
übersteigen. Die hierbei entstehende Häufung nebengeordneter 
Behörden hat angeblich bedeutendere Mißstände nicht ergeben. 

Die weitgehende Autonomie, welche hiernach gesetzlich den 
Eisenbahnverwaltungen in bezug auf die Tarife gelassen wird. 
ist tatsächlich gemildert, wenn auch rechtlich kaum beschränkt, 
durch ein halbkonstitutionelles System vun Beiräten. in welchen 
die Vertreter des Wirtschaftslebens mit den Eisenbahnen zu- 
sammenwirken, und durch Vereinbarungen der Staatsbahnver- 
waltungen und Regierungen unter sich. Letztere haben nach 


"mehrfachen vorbereitenden Schritten 1909 zu einer „Gemein- 


schaft der deutschen Eisenbahnen“ „behufs gemeinsamer Wah- 
rung aller deutschen Staatsbahninteressen gegenüber dem 
Auslande“ geführt, „einer Art Staatenbund“. In der ständigen 
Tarifkommission, „deren Bedeutung für eine gemeinsame deut- 
sche Tarifpolitik nicht leicht überschätzt werden kann“, beraten 
nach bestimmtem historisch entwickelten Verhältnis die Ver- 
treter der deutschen Bahnen — „in der Weise eines Bundes- 
staates“ — mit einem aus wirtschaftlichen Gruppen gebildeten 


‘Verkehrsausschuß zusammen über den ganzen Inhalt des deut- 


schen Eisenbahngütertarifs Teil I abgesehen von der seitens 
des Bundesrats erlassenen Verkehrsordnung. Die dem Mel Ll 
des Tarifs angehörigen Frachteinheitssätze unterstehen nicht 
der Zuständigkeit der Tarifkommission; indessen zeigt der Ver- 
fasser, daß wiederholt Ermäßigungen der Fracht, die zunächst 
als Ausnahmetarife von Einzelverwaltungen eingeführt wurden, 
wie für bestimmte Stückgüter durch Preußen, für Saatgut durch 
Bayern, später von der ständigen Tarifkommission und der 
hinter ihr als bestätigende Instanz stehenden Generalkonferenz 
der deutschen Eisenbahnen in die Güterklassifikation eingereiht 
seien. 

Die ständige Tarifkommission, deren auf freier Vereinbarung 
beruhende Verfassung eingehend — „ihrer Wichtigkeit 
wegen“ — geschildert wird, hat auch für die Schweiz Bedeutung 
gewonnen, für welche zwei Schweizer Bahnen an den Beratungen 
teilnehmen, seitdem in den 80er Jahren die Schweizer Hauptbahnen 
das deutsche Tarifschema mit Klassifikation angenommen hatten. 
Neuerdings wird dies Verhältnis dadurch in Frage gestellt, daß 
die deutschen Tarifvorschriften hinsichtlich der eigenen In- 


: dustrie und des eigenen Handels einen „starken Stich ins 


Protektionistische“ erhalten und dadurch „der Ruf nach einem 
nationalen schweizerischen Tarifsystem“ hervorgelockt wird. 
Ein gemeinsames Organ besitzen die Schweizer Bahnen be- 
reits für die Tarifbildung in der „kommerziellen Konferenz der 
schweizerischen Transportanstalten und Verkehrsinteressenten“, 
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welche die Funktionen der ständigen Tarifkommission und der 
einzelstaatlichen Beiräte vereinigt. Die Beiräte, welche den 
schweizerischen Bundesbahnen durch Bundesgesetz von 1897 
als Verwaltungsrat und Kreiseisenbahnräte beigeordnet sind, 
unterscheiden sich von den deutschen Beiräten dadurch, daß sie 
lie ganze Verwaltung umfassen und — behufs Verminderung 
(der politischen Einflüsse in dem demokratischen Staatswesen — 
mit beinahe parlamentarisch zu nennenden Befugnissen ausge- 
stattet sind. Dem Verwaltungsrat z. B. steht „die im Rahmen 
(des Gesetzes vorzunehmende Feststellung der Grundlagen für 
die Tarife und die Güterklassifikation nebst den reglementari- 
schen Bestimmungen“ zu. Dem politischen Einfluß wird übrigens 
dadurch in den Beiräten wieder einigermaßen Raum gewährt, 
daß die Wahl der Mitglieder, abgesehen von dem kleineren durch 
den Bundesrat ernannten Teil, in die Hand der Kantone und 
Halbkantone gelegt ist. 

Dagegen sind in Deutschland (die Beiräte aus Anregungen 
der Verkehrtreibenden, zuerst 1874 in Elsaß-Lothringen, dann 
in Preußen und Oldenburg hervorgegangen und in letzteren 
beiden Staaten durch Gesetze von 1882 bezw. 1903 zu dauernder 
Einrichtung mit gutachtlichen Befugnissen, insbesondere für 
Tarif, Fahrplan und Reglements erhoben. Vorher war der Ver- 
such, einen Reichseisenbahnrat einzurichten, zugleich mit (dem 
Reichseisenbahngesetz 1879 gescheitert. Die Mitglieder werden 
in Deutschland neben wenigen Berufungen durch die „volks- 
wirtschaftlichen Minister“ ausschließlich von Landwirtschafts-, 
Handels- und Gewerbe-, auch Handwerkskammern sowie ge- 
werblichen und landwirtschaftlichen Vereinen nach ministe- 
rieller Verordnung gewählt. Die Handwerkskammern sind nur 
in beschränkter Zahl, im Landeseisenbahnrat Preußens gar 
nicht vertreten, weil die Gütertarife für das Handwerk eine ge- 
ringere Bedeutung haben. Aus gleichem Grunde haben auch die 
Verbraucher, besonders die Arbeiter, bis jetzt nur in einigen 
süddeutschen Beiräten und in Oldenburg Aufnahme gefunden: 
in den preußischen Beiräten überwiegen die Gütertarife, welche 
hauptsächlich für die sroßen Erwerbsgruppen der Landwirt- 
schaft, des Handels und der Gewerbe von Gewicht sind. 

Der Einfluß, den diese Beiräte ausüben, hat sich in deutlich- 
ster Weise wirksam gezeigt, als 1892 der Spezialtarif für be- 
stimmte Stückgüter in das deutsche Tarifschema aufgenommen 
wurde, der 1886 von der Generalkonferenz der deutschen Eisen- 
bahnen infolge Widerspruchs der mittelstaatlichen Staats- und 
der Privatbahnen abgelehnt, dann aber auf Beschluß des Landes- 
eisenbahnrats in Preußen als Ausnahmetarif eingeführt und 
von anderen Bahnen übernommen war. Derselbe Vorgang 


wiederholte sich später bei der Versetzung von Zucker zur Aus- 
fuhr in Spezialtarif III. 

Der Verfasser bringt das hierin liegende „eigenmächtige Vor- 
gehen Preußens“ damit in Verbindung, daß dieser Staat in der 
ständigen Tarifkommission nach ihrer herkömmlichen Zusam- 
mensetzung jetzt nicht mehr die seinem erweiterten Besitz ent- 
sprechende Vertretung hat, und meint, daß die „Gegenleistung 
Preußens für eine verstärkte Stellung in den gemeinsamen 
deutschen Tariforganen“ in einer Ausdehnung der Zuständig- 
keit dieser Organe auf alle Tarifbestimmungen zu suchen wäre. 
Dann würde die „geregelte Vorberatung in der ständigen Tarit- 
kommission einen gewissen Schutz gegen ein einseitiges Vor- 
gehen Preußens bieten, dem sich die Mittelstaaten häufig wohl 
oder übel anschließen müssen“. Als „Ideal“ wird „für den ge- 
meinsamen deutschen Gütertarif Teil T“ aufgestellt, daß er 
alle Tarifbestimmungen umfaßt, welche den deutschen Eisen- 
bahnen tatsächlich gemeinsam sind, vor allem „die Kilometer- 
tabelle zu dem seit 1890 in der Hauptsache für Deutschlands 
übereinstimmenden Normaltarif, die allgemeinen — der Güter- 
klassifikation derogierenden — Ausnahmetarife und deren An- 
wendungsbedingungen“, nötigenfalls unter dem bei dem Neben- 
gebührentarif gemachten Vorhehalt der Abweichung mit Einzel- 
heiten. 

Von dem Verfasser wird darauf verwiesen, daß „in weiten 
Kreisen des deutschen Volkes stets von neuem der Wunsch nach 
Vereinheitlichung des deutschen Eisenbahnwesens zum Aus- 
druck kommt. Der Ruf nach Vereinheitlichung werde nie ver- 
stummen.“ Er teilt den deutschen Eisenbahnen die Aufgabe zu, 
diese Vereinheitlichung selbst in die Hand zu nehmen und er- 
klärt mit Recht, daß sie „‚damit nur auf dem Wege fortschreiten 
würden, auf dem sie bereits bedeutende — in der breiten Öffent- 
lichkeit vielleicht noch zu „wenig gewürdigte Erfolge erzielt 
haben“. 
ständigkeit zugleich möglichst gewahrt werden möchte, so um- 
geht er die Erörterung der „finanziellen und konstitutionellen 
Schwierigkeiten“, welche „die Regierungen gegen die Verein- 
heitlichung“ geltend machen, ohne deren Überwindung aber 
eine einheitliche Festsetzung der Tarife nicht annehmbar ist. 
Die Feststellung der Einnahmen — d. i. der Tarife — darf in 
einem Erwerbsunternehmen von der Verantwortlichkeit für die 
Ausgaben nicht getrennt werden. Ohne Beschränkung der einzel- 


staatlichen Kompetenz, betont er richtig, ist dieser Fortschritt 
nicht zu erzielen. 


(Schluß folgt.) 


= 


Verkehrspolitische Maßnahmen der preußischen Staatsbahnverwaltung während des Krieges. 


Der Landeseisenbahnrat und sein Ausschuß traten 
am 9. und 10. d. Mts. in Berlin zusammen, um über die tarifari- 
schen Kriegsmaßnahmen zu beraten, die von den preußischen 
Eisenbahnen getroffen worden sind und in einer Vorlage mit- 
geteilt wurden. 

Der Ausbruch des Krieges hatte die verkehrspolitischen Auf- 
gaben der deutschen Eisenbahnen zunächst zurücktreten lassen: 
fast der gesamte Apparat wurde in den Dienst der Heeresver- 
waltung gestellt. Gleichwohl war es auch in den Mobilmachungs- 
tagen möglich, den Städten und den srößeren Verkehrszentren 
die unentbehrlichsten Lebensmittel und Rohstoffe, insbesondere 
Milch, Fleisch, Mehl, Salz, Kohlen mit der Eisenbahn zuzuführen, 
so daß nirgendwo im ganzen Deutschen Reiche Not eintrat, wie 
man vielfach vorher befürchtet hatte. In überraschend schneller 
Zeit gelang es, den Aufmarsch des Heeres zu bewältigen und 
damit die Bahnen wieder in srößerem Umfang für den öffent- 
lichen Verkehr bereitzustellen. Zwar blieben auch nach dieser 
Zeit die Anforderungen militärischer Art groß. Ein nicht un- 
erheblicher Teil des Wagen- und Lokomotivparks mußte der 
Verwendung der Heeresverwaltung vorbehalten werden und 
wurde dadurch dem öffentlichen Verkehr entzogen, zahlreiche 
Bedienstete mußten zur Betriebsführung auf den besetzten 
Strecken ins Ausland abgegeben werden und schließlich brachten 
zeitweise Verkehrseinstellungen ° von kürzerer und längerer 
Dauer, namentlich in den Grenzbezirken, immer wieder Hem- 
mungen im Betriebe größerer Industriegebiete mit sich. 


Aber da das Land, dank den Erfolgen unserer Truppen, von 
feindlichen Angriffen im allgemeinen frei blieb, war die erste 
Voraussetzung für die Wiederaufnahme der wirtschaftlichen 
Aufgaben, in deren Befriedigung der Friedensberuf der Eisen- 
bahnen beruht, im großen und ganzen überall gegeben und so 
wurde Raum dafür geschaffen, auch den Änderungen Rechnung 
zu tragen, die in verkehrspolitischer Hinsicht auf fast allen 
Gebieten des Verkehrslebens entstanden waren. Durch die Ab- 
sperrungspolitik seiner Gegner im wesentlichen auf eigene Füße 
gestellt, mußte Deutschland seinen Güteraustausch von Grund 
auf neu organisieren; es mußte zeigen, ob seine Bodenschätze, 
seine Fabrikationseinrichtungen, seine Arbeitsmethoden genüg- 
ten, um die Bedürfnisse des Lebens und zugleich die weitgehen- 
den Bedürfnisse des Krieges zu bestreiten. Der Krieg schuf 
neue Bedürfnisse; die Industrie mußte sich ihnen anpassen und 
erreichte damit, daß die Fabriken nicht still lagen und die Ar- 
beiter beschäftigt wurden. Alle diese Umstände führten zu 
einer vollständigen Veränderung des Güteraustausches und da- 
mit auch der Verkehrswege. Neue Verkehrswege traten an 
Stelle der alten; der internationale Verkehr mit der Richtung 
von und zur See über Eisenbahnen und 'Binnenwasserstraßen 
war durch einen rein innerdeutschen Verkehr, der sich mehr 
als bisher in der Richtung West-Ost und Ost-West bewegte, 
zu ersetzen. Wie diese Umwälzungen anderweitige Betriebs- 
anordnungen nötig machten, so wiesen sie auch auf dem Gebiete 
der Verkehrspolitik zu besonderen Maßnahmen. Erfolg ver- 


Wenn er dabei den Vorbehalt macht, daß ihre Selb- 
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wirtschaftlichen Körperschaften unverzüglich in Kraft gesetzt 
und von vornherein so wirksam ausgestaltet wurden, daß sie 
einschneidend genug wirken konnten, um der wirtschaftlichen 
Neuorientierung Deutschlands den Weg zu ebnen. Die Möglich- 
keit, daß dadurch hier und da Wirkungen gezeitigt wurden, die 
unerwünscht und nicht beabsichtigt waren, mußte man in den 
Kauf nehmen. 

Vor allem galt es für Bergung der Ernte und sodann für 
gleichmäßige Verteilung ihrer Erträgnisse über das ganze Reich 
zu sorgen. Zur Bergung der Ernte wurde den Erntehilfsarbei- 
tern. die als Ersatz für zum Heeresdienst einberufene land- 
wirtschaftliche Arbeiter eingestellt werden mußten. freie Eisen- 
bahnfahrt bewilligt; die Zufuhr der Kohlen für landwirtschaft- 
liche Zwecke wurde begünstigt. Zur gleichmäßigen Verteilung 
der Ernteerträge war es nötig, die östlichen preußischen Pro- 
vinzen mit ihren Überschüssen an Roggen und Kartoffeln den 
sich selbst nicht ernährenden Landesteilen im Westen und 
Zu diesem Behufe wurden Tarifermäßi- 
sungen mit stark fallender Staffel eingeführt, die es beispiels- 
weise ermöglichen, einen Zentner Kartoffeln für 40 bis 50 8 
vom Osten nach der Rheinprovinz und Süddeutschland zu ver- 
frachten. Den Bestrebungen, die Mehlvorräte durch Verwendung 
von Kartoffelmehl zu strecken, wurde dadurch Rechnung ge- 
tragen, daß ein außerordentlich billiger Tarif für die Zufuhr 
frischer Kartoffeln an Trockenanstalten und Stärkefabriken ge- 
schaffen wurde. Dem Kartoffelmehl und dem Kartoffelstärke- 
mehl wurden, soweit ihre Verwendung zur Brotbereitung_ge- 
sichert ist, die gleichen Ermäßigungen wie den frischen Kar- 
toffeln zuteil. Für zubereitetes (geräuchertes und gepökeltes) 
Fleisch sollen, wie verlautet, Frachtermäßigungen noch einge- 
führt werden. um die Aufbewahrung der Fleischvorräte zu er- 
leichtern Die Beförderung von Margarine wurde im Interesse 
der weniger bemittelten Volksklassen erleichtert. Die Zufüh- 
rung der Abfallstoffe der Brauereien zur Hefebereitung wurde 
möglich gemacht, die Verfrachtung der Ölfrüchte und Ölsaaten 
verbilliet und so auch für die Beschaffung eiweißreicher Stoffe 
nach Kräften gesorgt. 

Andere Maßnahmen bezweckten die Rohstoffversorgung wich- 
tiger Industrien zu erleichtern. Die Kokserzeugung, deren 
Förderung besonders wegen der Gewinnung der Nebenerzeug- 
nisse so außerordentlich wichtig ist, wurde durch. Erleich- 
terungen der Ausfuhr von Koks und soweit nötig durch die 
Verbilligung der Bezüge von Kokskohle gehoben. Den östlichen 
Provinzen, die ihren Bedarf an Brennstoffen bisher zum Teil 
aus Eneland gedeckt hatten und wegen’ der Betriebsschwierig- 
keiten in Oberschlesien zeitweise dort keinen Ersatz finden 
konnten, wurde der Bezug aus dem Ruhrbezirk erleichtert durch 
Ermäßigungen, die, ohne die Wettbewerbsverhältnisse auf dem 
Berliner Kohlenmarkt zu verschieben, auf dem Anstoß außer- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Eisenbahn- und Heeresdienst. Unter dieser Überschrift 
enthält die „Eisenbahn“ eine treffliche Ausführung zu einer in 
Nr. 42 derselben Zeitschrift erschienenen Abhandlung. In dieser 
war zum Ausdruck gebracht worden, wie sehr die Wünsche der 
Eisenbahner nunmehr, nachdem sich die Mobilmachung und die 
Versammlung unseres Heeres so beispiellos sicher und pünkt- 
lich vollzogen haben, darauf gerichtet seien, auch mit der 
blanken Waffe für Ehre und Vaterland einzustehen. Es hieß 
dort weiter, daß diesen gewiß verständlichen Wünschen, nach- 
dem sich die gesamten Verhältnisse wesentlich geklärt haben, 


dadurch Rechnung getragen sei, daß der preußische Herr 
Eisenbahnminister im Einverständnis mit der zuständigen 


Reichsbehörde die Königlichen Eisenbahndirektionen ermäch- 
tigt habe, die Bediensteten. die bei der Eisenbahnverwaltung 
entbehrlich gemacht werden können, zum Waffendienst Trei- 
zugeben. 

Hierzu wird nun weiter ausgeführt: Nachdem die Eisenbahn- 
direktionen won dieser Ermächtigung im weitesten Umfange 
Gebrauch gemacht haben, sind offenbar die Wünsche der 
Eisenbahner im wesentlichen befriedigt. Aber noch immer 
werden aus außerhalb stehenden Kreisen Stimmen laut, die den 
Glauben erwecken wollen, es fehle der Eisenbahnverwaltung 
an dem guten Willen, alles abkömmliche Personal wirklich ver- 
fürbar zu machen. Den hierin liegenden Vorwurf muß die 
Eisenbahnverwaltung, die wahrlich von einem hohen Geiste 
vaterländischer Gesinnung: getragen ist, auf das entschiedendste 
zurückweisen. Können doch solche Äußerungen auch nur aus 


weiligen feindlichen Einbruchs zu lindern, wesentliche Erleich- 
terungen in der Zufuhr von landwirtschaftlichen Maschinen, 
Nahrungs- und Futtermitteln, Baustoffen und Kohlen, von 
Pferden, Zugochsen und Magerschweinen sowie für die Abfuhr 
von Vieh und Zuckerrüben gewährt. Dem Binnenumschlags- 
verkehr wurden, um die Wasserstraßen zur Bedienung des Ver- 
kehrs mitheranzuziehen und die Eisenbahnen zu entlasten, weit- 
gehende Erleichterungen zuteil. 


Neben den Frachtermäßigungen, von denen vorstehend nur 
die wichtigsten erwähnt werden konnten, und neben Fahrpreis- 
ermäßigungen — wie z. B. zu Lazarettbesuchen verwundeter 
Krieger — ist auch in geeigneten Fällen völlig freie Beförde- 
rung gewährt worden, so für die aus dem feindlichen Ausland 
heimkehrenden, hilfsbedürftigen Deutschen, für die ostpreußi- 
schen Flüchtlinge und ihr Vieh, für Liebesgaben nach Ost- 
preußen, für Sendungen zur freiwilligen Krankenpflege und 
dergleichen. 

Bei allem Entgegenkommen konnte es nicht Aufgabe der 
Eisenbahn sein, alle Verschiebungen. welche in den Bezugs- und 
Absatzverhältnissen von Handel, Industrie und Landwirtschaft 
eingetreten waren, durch Tarifmaßnahmen auszugleichen. An- 
reeungen in großer Fülle traten an die Zentralbehörden heran; 
manchen mußte der Erfolg versagt bleiben: meist aus dem 
Grunde, weil man bei Verfolgung der Anträge eine Verschie- 
bung von bestehenden Wirtschafts- und Wettbewerbsverhält- 
pissen hätte befürchten müssen, die auf der einen Seite größeren 
Schaden angerichtet hätten, als man auf der anderen Seite hätte 
helfen können. Die gegebenen Beziehungen soweit irgend an- 
eängig zu schonen, mußte auch im Kriege ein wichtiger Leit- 
satz für die maßgebenden Behörden bleiben. Sodann war eine 
gewisse Rücksicht auf die Staatsfinanzen unerläßlich. Wo es 
nötig war, ist in den Tarifen ohne weiteres unter die Selbst- 
kosten heruntergesangen worden; aber gerade, um dies in be- 
souderen Fällen möglich zu machen. blieb es unvermeidlich, 
weniger dringende Anregungen zurückzustellen. 

Wohl selten sind die Vorteile der Eisenbahnverstaatlichung 
so in die Erscheinung getreten wie in dieser Kriegszeit. Aber 
es ist anderseits auch ein glänzender Beweis für die Gesundheit 
und Widerstandskraft unseres Wirtschaftslebens, daß, wie hier 
mitgeteilt werden kann, die Einnahmen der preußischen Staats- 
bahnen aus dem Güterverkehr im Oktober dieses Jahres gegen- 
über Oktober 1913 trotz der zahlreichen Tarifermäßigungen 
nur um 20% zurückgeblieben sind. 

Der Landeseisenbahnrat faßte einstimmig folgenden Beschluß: 
Der Landeseisenbahnrat beschließt unter dankbarer An- 
erkennunge der von der Staatsregierung der deutschen Volks- 
wirtschaft in schwerer Zeit gewährten Fürsorge die Vorlage 
zustimmend zur Kenntnis zu nehmen. 


Kreisen stammen. die mit den einschlägigen Verhältnissen und 
mit den großen Aufgaben, die die Eisenbahn auch besonders 
im Kriege zu erfüllen hat, nicht vertraut sind. 


Dies erhellt aus folgendem: Von den der Eisenbahnverwal- 
tung zur Verfügung stehenden Bediensteten sind zum regel- 
mäßisen Waffendienst in der Front teils sogleich bei Beeinn 
des Krieges eingerückt. teils nach Beendigung des Aufmarsches 
freigegeben etwa 35000 Mann, die nunmehr im Felde stehen. 
Ferner sind zum Betriebe der Eisenbahnen in Feindesland etwa 
42000 Mann abgegeben worden. Es sind hiermit zurzeit etwa 
77000 Mann dem heimischen Eisenbahnbetrieb entzogen. Berück- 
sichtigt man, daß bereits seit Anfang November wieder ein 
„Friedensfahrplan“ in Kraft getreten ist, der den Verkehr in 
einem allgemein anerkannten großen Umfang wiederhergestellt 
hat, und daß ferner sowohl der Personen- wie der Güter- 
verkehr bereits einen hohen Prozentsatz der Friedensstärke 
wieder erreicht hat und zur Bewältigung desselben annähernd 
das gleiche Personal wie im Frieden erforderlich ist, berück- 
sichtigt man weiter. daß für die ständigen unseheuren Militär- 
transporte an Truppen, Munition und Proviant eine unver- 
hältnismäßig große Menge an Personal nötig ist und der Eisen- 
bahnbetrieb es mit sich bringt, daß nur geübtes Personal ver- 
wendet werden kann, so wird man ohne weiteres zugeben 
müssen, daß es die größte Anerkennung verdient, wenn den 


großen, an die Eisenbahnverwaltung beständig herantretenden 
Anforderungen, die die des Friedens in mannigfacher Be- 


ziehung übersteigen, trotz Abgabe von 77000 Mann im vollen 
Umfang Rechnung getragen werden kann, Ist dies aber nur 
dadurch möglich, daß jeder einzelne nicht nur seine Pflicht tut, 
sondern ganz Außerordentliches leistet. so bedarf es keiner 
weiteren Begründung, daß die Eisenbahnverwaltung das ihr 
jetzt noch zur Verfügung stehende Personal für den eigenen 
Bedarf zurückhalten muß. 
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Wer unter diesen Umständen behaupten will, daß die Eisen- 
bahnverwaltung ihre Beamten im Übermaß vom Eintritt in den 
Heeresdienst zurückhält, der beweist, daß ihm jedes Verständ- 
nis für die Bedeutung der Eisenbahnen im Kriege fehlt. Jeder 
Eisenbahner ist in seiner Stellung zur Erreichung des end- 
gültigen Sieges ebenso unentbehrlich wie der Soldat im Felde. 
Und das ist unser Stolz! 


— Schutz gegen die Choleragefahr im Kriege. Wir entnehmen 
der „Eisenbahn“ folgende beherzigenswerte Mahnung: Während 
von maßgebender Stelle verlautet,, daß der Gesundheitszustand 
unserer Soldaten im Felde vorzüglich ist, haben sich dem Ver- 
nehmen nach im russischen Heere bereits Seuchen in erheblichem 
Umfange eingestellt. Die Tageszeitungen berichten, daß die Cho- 
lera, die ihren Herd im asiatischen Rußland hat und bei allen 
früheren russischen Kriegen eine unerwünschte Basleiterschei- 
nung war, auch in diesem Feldzuge nicht daheim geblieben sei, 
sondern sich an die Sohlen der ausziehenden Truppen zeheftet 
habe. Mangels genügender Vorkehrungsmaßreseln besteht bei 
der ungeheuren Ansteckungsmöglichkeit in dem Millionenheer die 
große Gefahr, daß die Seuche schnell um sich greift und zahl- 
reiche Opfer fordert. Ist nun auch die Cholera im feindlichen 
Heere unser Verbündeter, so brinst sie doch auch für uns schwere 
Gefahren mit sich Nicht nur beim Kampfe auf dem Schlachtfelde 
kommen die Unsrigen mit dem kranken Feinde zusammen son- 
dern vor allen Dingen auch auf den langen Gefangenentrans- 
porten So erfreulich die große Zahl der russischen Gefangenen 
auch ist, so ist damit doch auch die Ansteckungssmöslichkeit im 
hesonderen Maße verbunden Und diese Gefahr ist für unsere 
Eiseubahner besonders groß, da sie die Züge zu begleiten und zu 
rein’ gen haben. 

Dieser Gefahr gilt es vorzubeugen. Dank unserer medizinischen 
Wissenschaft sind Mittel und Wege wefunden worden. auch dieses 
gefährlichen Feindes Herr zu werden. Die Choleraschutz- 
impfung bietet — immer auf einige Monate — sichere Gewähr 
dafür daß der Geimpfte von der nur zu oft zum Tode führenden 
Krankheit verschont bleibt. — Die deutsche Militärverwaltung 
hat aus diesem Grunde vorsorglich angeordnet. daß alle Truppen, 
die im Osten die Grenze zu überschreiten oder mit Gefangenen- 
transporten zu tun haben, schutzgeimpft werden. Sie hat hier- 
durch erreicht, daß, von verhältnismäßig wenigen Ausnahmen. 
die offenbar vor der Impfung liegen. abgesehen, in unserem Heere 
keine Erkrankungen eingetreten sind. Da eine allgemine Zwangs- 
impfung für die Zivilbevö’kerung bisher nicht angeordnet ist. ist 
es auch nicht angängig. eine solche für die Eisenbahner allein 
vorzuschreiben. Trotzdem hat der Herr Minister der öffentlichen 
Arbeiten in richtiger Würdigung der großen Gefahr die Könie- 
lichen Eisenbahndirektionen Breslau. Bromberg. Danzie. Katto- 
witz Königsberg (Pr), Posen und Stettin beauftragt, dem sämt- 
lichen Bahn- und Zugpersonal. das in irgendwelcher Weise mit 
den feindlichen Transporten in Berührung kommt. eindrinelichst 
anzuraten. sich und die Familienangehörigen impfen zu lassen. 
In Betracht hierfür kommen nicht etwa nur die Bediensteten der 
an den Kriegsschauplatz in Russisch-Polen angrenzenden Eisen- 
bahndirektionsbezirke, sondern auch die aus dem Zentrum und 
dem Westen, die nach dem Osten zu einzelnen Transporten kom- 
mandiert werden. Die Impfung wird von dem zuständieen Bahn- 
arzt auf Kosten der Eisenbahnverwaltung vorgenommen. 

Ist hiernach zurzeit auch noch davon abgesehen, auf die in 
Betracht kommenden Bediensteten irgendwelchen Zwang. auszu- 
üben, so kann doch nicht dringend genug empfohlen werden. von 


dieser Vorsichtsmaßregel im größten Umfanze Gebrauch zu 
machen. Jeder Bedienstete, der der Gefahr der Ansteckung in 


irgendwelcher Weise ausgesetzt ist. ist es sich und seiner Fa- 
milie schuldig, sich und die Seinigen impfen zu lassen in seinem 
eigenen Interesse und im Interesse seiner Mitmenschen. Dem 
wird sich kein einsichtiger Eisenbahner verschließen. 

Aber auch»wenn man sich hat impfen lassen. gilt es natürlich, 
alle anderen Schutzbestimmungen ebenso scharf wie bisher zu 
beachten. Als solche kommen vor allen Dingen in Frage die 
.Dienstvorschrift für die Reinigung der zur Beförderung von 
Personen dienenden Fahrzeuge und für die Behandlung der Fuß- 
decken“, „Die Anweisung zur Bekämpfung ansteckender Krank- 
heiten im Eisenbahnverkehre“ und alle die Vorschriften, die in 
den einzelnen Fällen besonders erlassen werden. Mit diesen sich 
eingehend vertraut zu machen, und zenau hiernach zu handeln, 
ist die selbstverständliche Pflicht jedes Bediensteten. Wenn. wie 
zu erwarten, so verfahren wird), ist nicht zu bezweifeln. daß es 
gelingen wird, die Seuche von unserem Vaterlande fern zu halten. 


— Frachtfreie Beförderung von Weihnachtsgaben für Kriegs- 
waisen. Wie die „Köln. Ztg.“ meldet, werden die für das 
Zentralkomitee der deutschen Vereine vom Roten Kreuz über 
(senua nach München eingehenden und von dort aus zu ver- 
teillenden amerikanischen Weihnachtsgaben für deutsche 
Kriegswaisen bei entsprechender Frachtbriefvorschrift auf den 
Strecken aller am deutschen gemeinsamen Heft (Tarif 200) be- 
teiligten Eisenbahnen frachtfrei befördert, Die Vergünsti- 


sung gilt sowohl für die Befärderung vom Zentralkomitee des 
Bayerischen Landeshilfsvereins vom Roten Kreuz in München 
an die Landesvereine vom Roten Kreuz und an die Landes- 
Frauenvereine als auch für die Weiterbeförderung an die Zweig- 
stellen dieser Vereine. Frachtfreie Beförderung wird auch für 
die Sendungen gewährt, die außer den Gaben aus Amerika 
solche enthalten, die von den deutschen Vereinen aus 
eigenen Mitteln beschafft und zur. Ergänzung der Sendungen 
aus Amerika den letztern beigegeben werden. 


— Tätigkeit der Kriegssammlung der Eisenbahner. Dem 
Kriegsausschuß für warme Unterkleidung sind nach einer Mit- 
teilung der „Eisenbahn“ außer vielen und namhaften Geld- 
beträgen auch neue und getragene wollene Bekleidungsstücke 
sowie Genußmittel in großer Zahl zugeeangen. Diese Gaben 
sind an eine Reihe von Eisenbahnbau- und Betriebskompagnien 
bei der Nordostarmee durch Vermittlung des Chefs des Feld- 
eisenbahnwesens Ost II in Posen zugleich mit anderen warmen 
Unterkleidern, die von den Geldspenden der Eisenbahner be- 
schafft wurden, abgesandt worden und auch bereits beim Chef 
des Eisenbahnwesens eingegangen. Dieser hat mit nachstehen- 
dem Schreiben seinen Dank ausgesprochen: „Im Namen der mir 
unterstellten Eisenbahntruppen im Osten beehre ich mich, 
meinen verbindlichsten Dank für die Überweisung von Liebes- 
gaben auszusprechen, die bei den Empfängern neben großer 
Freude und ungeheurem Jubel tiefgehende Gefühle des Dankes 
für die gütigen Spender auslösen werden. Insbesondere bitte 
ich, meinen Dank den vereinigten Fachverbänden der preußisch- 
hessischen. Eisenbahngemeinschaft und der Reichseisenbahnen 
für die reichen Gaben zu übermitteln. Die Verteilung ist nach 
den Wünschen der Geber in die Wege geleitet.“ 


Am 3. Dezember ist, wie weiterhin mitgeteilt wird. wiederum 
eine umfangreiche Sendung an die im Osten stehenden Eisen- 
bahntruppen abgegangen, so daß bisher im ganzen 6600 Mann 
mit wollenen Bekleidungs- und Gebrauchsstücken versehen sind. 
Ferner sind dem Kriegsausschuß für warme Unterkleidung aus 
der Kriegssammlung der Eisenbahn 50000 M zur freien, mög- 
lichst schleunigen Verwendung überwiesen worden, so daß 


nunmehr an eine Versorgung der im Westen stehenden Eisen-. 


bahntruppen gegangen wird. Die nötigen Verhandlungen mit 
dem Generalinspekteur des Verkehrswesens sind bereits ein- 
geleitet 

So hat denn, wie es zum Schluß heißt. die Kriegssammlune 
der Eisenbahn schon sehr erfreuliche Ergebnisse gezeitigt. 
Keine Woche vergeht, in der nicht ganze Waeenladungen an 
die Front gesandt . werden. Wenn aber alle Eisenbahn- 
truppen versorgt werden sollen, bleibt noch viel zu tun. Schnell 
sind die bisher eingegangenen Beträge trotz ihrer erheblichen 
Höhe verbraucht, schnell sind die Sachen im Felde verschlissen. 
Wir dürfen nicht dulden, daß unsere braven Truppen da draußen 
in Wetter und Wind. in Frost und Kälte Not leiden. Unermüd- 
lich müssen daher die Gaben weiter fließen, wenn der von uns 
so sehr gewünschte Erfolg erreicht werden soll. Da dies unser 
aller Bestreben ist, darf die Erwartung ausgesprochen werden, 
daß der erste so schöne Erfolg zu regen weiteren Spenden ver- 
anlassen wird. 


— Liebesgaben für Eisenbahntruppen. Wir möchten wieder- 
heit auf die auf Veranlassung des Inspekteurs der Eisenbahn- 
truppen, Sr. Exzellenz des Generalleutnants v. Werner einge- 
richtete Liebesgaben-Sammelstelle für unsere ins Feld gerückten 
Eisenbahntruppen aufmerksam machen, die sich in dem Zimmer 
Nr. 9 des Inspektionsgebäudes Berlin - Schöneberg, Kolonnen- 
straße 31, gegenüber dem Militärbahnhof befindet. Als Gaben 
sind besonders erwünscht: Speck, Schinken, Dauerwurst, Scho- 
kolade, Zigarren, stärkende Getränke, vor allem warmes Unter- 
zeug, Schlafdecken und Geldspenden. Letztere werden von der 
Stadthauptkasse in Schöneberg in dem neuen Rathaus, Rudolf- 
Wilde-Platz, von der Kasse der Redaktion von Glasers Annalen, 
Berlin SW., Lindenstraße 80, von der Hauptkasse der Militär- 
eisenbahn, Schöneberg, Kolonnenstraße 31, werktäglich von 
8—2 und 4—6 Uhr. ferner von.der Dresdner Bank, Depositen- 
kasse Berlin-Schöneberg, Hauptstraße 19, allen übrigen Groß- 
Berliner und auswärtigen Niederlassunzen der genannten Bank 


sowie unter Postscheckkonto Nr. 20990, Berlin NW. 7, von 
‚eder Postanstalt entgegengenommen. Es wird zebeten, die 


Sendung als eine Liebesgabe für die Eisenbahntruppen zu be- 
zeichnen. z 


—_ Abfahrt von Wollzügen. Zwei Wollzüge sind kürzlich, 
wie die „Nordd. Allg. Ztg.“ meldet, nach den Kriegsschau- 


plätzen in West und Ost abgelassen worden. Sie haben den 
Truppen die vom Allgemeinen Verbande der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen gesammelten Bestände an Wollsachen und 
Bekleidungsgegenständen überbracht. In bar hatte die vom 
Verbandsvorsitzenden, Oberregierunesrat Grünberg, eingeleitete 
Sammlung der Eisenbahner rund eine Viertelmillion Mark er- 
geben, in der kurzen Zeit von kaum vier Wochen ein gewil 
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stattlicher Erfolg. Die Organisation dieser Massensendung 
hatten Ministerialdirektor Hoff und Geheimer Regierungsrat 
Schwabach in die Hand genommen, der letztere hat den Trans- 
port begleitet. 


— Beförderung der Weihnachtsgaben an die Front. Plan- 
mäßige Weihnachtszüge, wie sie für die Armeen im Westen in- 
folge des Erlasses des Generalquartiermeisters aus den von den 
Ahnahmestellen gelieferten Wagen bei den Sammelstationen zu- 
sammengestellt worden sind, gelangten am 12. d. M. auf allen 
Linien zur Abfertigung. Weitere Weihnachtszüge folgen in den 
nächsten Tagen. Die Zuführung der Gaben zu den Truppen ist 
von den zuständigen Militärbehörden vorbereitet. Betreffs der 
Versorgung der Armeen im Osten werden in der nächsten 
Woche die gleichen Maßnahmen getroffen. - Einlieferung weiterer 
Weihnachtsgaben an die Abnahmestellen zur allgemeinen Ver- 
wendung ist auch jetzt noch dringend erwünscht. 


— Geschäftsbericht der deutschen Eisenbahn-Speisewagen-Ge- 
sellschaft. Nach dem Bericht dieser Gesellschaft für das 18. Ge- 
schäftsjahr vom 1 Oktober 1913 bis 30. September 1914 traten 
zu den bisherigen Betrieben am 1. Mai d. J. weitere drei Be- 
triebe in den D-Zügen 213/214 Cöln-Leipzig, 115/116 Berlin- 
Kattowitz und 25/26 Berlin-Stargard i. Pom. neu hinzu. Die 
Gesellschaft erzielte nach Abschreibungen in Höhe von rund 
306 768 (im Vorjahr 436 820) MH einen Reingewinn von rd. 128 037 
(i. V. 318249) M. Der nach der Abschreibung verbleibende 
Gewinn, zu welchem der Vortrag aus dem vorigen Jahre hinzu- 
tritt, gestattete die Zahlung einer Dividende von 4% (in den 
voraufgegangenen 14 Jahren 10%) des 2500000 %# betra- 
senden Aktienkapitals bei einem Vortrage von rd. 26531 M. Mit 
Eintritt der Mobilmachung fand auch der Speisewagenbetrieb 
vorläufig sein Ende. Im September wurden dann auf ein- 
zelnen Linien wieder regelmäßig verkehrende, sogenannto 
Krieeszüge, mit Speisewagenbetrieb eingerichtet; die Gesell- 
schaft übernahm im Laufe des Monats den Betrieb bei zehn 
solehen Zügen. Sie verkehrten bis zum 2. November, an welchem 
Tage die Einrichtung eines beschränkten Winterfahrplans er- 
folgte. Seit dieser Zeit verkehren auf den Hauptstrecken der 
deutschen Eisenbahnlinien auch D-Züge mit Speisewagen, von 
denen die Gesellschaft auf Grund ihrer bestehenden Verträge 
54 wieder in Betrieb genommen hat. Obgleich während des Krie- 
ges, namentlich im Winter, auf einen starken Verkehr in diesen 
Zügen kaum zu rechnen ist, so werden die Einnahmen aus diesen 
Betrieben doch genügen, um die an die Staatsbahnverwaltung 
zu zahlende Pacht aufzubringen und die Betriebs- und allge- 
meinen Unkosten zu decken. Das weitere Bestehen der Gesell- 
schaft erscheint demnach auch während des Krieges vollständig 
gesichert. : 

Der Wagenpark der Gesellschaft besteht aus 115 Wagen. 
Von diesen wurden im September und Oktober d. J. zwölf Wagen 
dem Roten Kreuz bezw. dem Malteser-Ritterorden und anderen 
Vereinigungen zur Einrichtung von Lazarettzügen zur Ver- 
fügung gestellt. Die Kücheneinrichtung dieser Wagen wurde für 
Kosten der betreffenden Vereinigungen von der Gesellschaft ge- 
liefert, auch stellte sie zum größten Teil das erforderliche 
Küchenpersonal. 

Wie der Vorsitzende in der kürzlich 
Generalversammlung ausführte, habe in 
der August, der sonst einen Ükerschuß von 240000 MM 
aufwies. einen Verlust gebracht. — Auf Anregungen 
eines Aktionärs, den Preis des Mittagessens zu er- 
höhen, erwiderte die Verwaltung, daß es nicht angebracht 
sein würde, diesen über 3 AM. festzusetzen, indes habe die Ver- 
waltung es durchgesetzt, daß für die nach der Karte gewählten 
Speisen eine Preiserhöhung eingeführt werden konnte. Auch 
habe sie von der Staatsbahnverwaltung die Zustimmung er- 
langt, daß seit Ausbruch des Krieges das Brot bezahlt werden 
muß. Die Aussichten für das neue Jahr seien schlecht, nament- 
lich wenn der Krieg von längerer Dauer wäre. 


abgehaltenen 
diesem Jahre 


_— Jahresbericht des Vereins für die bergbaulichen Interessen 
Elsaß-Lothringens. Wie in Nr. 42 der Zeitschrift „Glückauf“ 
auszuersweise mitgeteilt wird, umfaßte dieser Verein am Schluß 
des Jahres 1913 45 Eisenerzgruben mit einer Gesamtförderung 
von rund 21,13 Millionen Tonnen, 2 Steinkohlengruben mit 
368000 + Förderung und 11 Kaligruben. Außerhalb des Ver- 
eins stehen vom gesamten Bergbau in Elsaß-Lothringen nur 
2 Kohlengruben und 5 Kalischächte. Bei der Eisenerzzewin- 
nung in dem zum deutschen Zollgebiet gehörigen Minetterevier 
hat die Fördermenge im Berichtsjahre um 7,07 % zugenommen, 
der lothrineische Erzbergbau hat mit rd. 21,13 Mill. t (gegen 
1912 -F1;,1 Mill. t—= 54%) seine bisherige Höchstförderung er- 
reicht, in Luxemburg beträgt bei rd. 7,33 Mill. t Jahresförderung 
die Zunahme gegenüber dem Vorjahr 797 150 t— 122%. Von 
der Gesamteisenerzförderung Lothringens im Berichtsjahr blie- 
ben im Lande oder gingen nach Luxemburg 69,9 (+ 1,84). %, 
nach dem Saarbezirk 13.08 (— 0.36)%, nach dem übrigen Rhein- 
land und Westfalen 13,52 (— 1.60) %, nach Frankreich und Bel- 
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gien 3,50 (+ 0,11) %. In Luxemburg blieben 60,36 (+ 1,99) % 
ler Jahresförderung im Lande, nach Elsaß-Lothringen wurden 
versandt 3,80 (+ 1.05) %, nach dem Saarbezirk 3,28 (— 2,10) %, 
nach dem übrigen Rheinland und Westfalen 7,38 (— 0,67) %, 
nach Frankreich 5,12 (— 0,50) %, nach Belgien 20,06 (-+ 0,23) %. 
Auffallend ist der Rückgang der luxemburgischen Erzausfuhr 
nach dem Saarbezirk mit mehr als 100000 t oder 2.10%. Der 
lotnringische Steinkohlenbergbau weist im Jahre 1913 eine Ge- 
samtförderung von rd. 380 Mill. t (+ 257000 t—= 7,26%) auf, 
der Versand ist um rd. 250000 t auf rd. 3,50 Mill. t gestiegen. 

Der Arbeitsverlienst der Gesamtbelegschaft im lothringischen 
Eisenerzbergbau stellte sich im Jahresdurchschnitt für 1913 nach 
Abzug aller Gefälle nach Schichtverdienst auf 5,85 (#019), N, 
nach Jahresverdienst auf 1627 (+45) MN; auf die Schicht be- 
rechnet ist der Arbeitsverdienst der lothringischen Erzbergleute 
höher als bei den übrigen Bergarbeitern in Deutschland, auch 
in seinem Jahresbetrag übersteigt er den der übrigen Bezirke, 
abgesehen vom Ruhrbezirk, bedeutend: 

Die von dem Verein geführte Unfallstatistik gibt im Jahr 
1913 2638 anzeisepflichtige Unfälle an, von denen 200 eine 
mehr als 13 wöchige Erwerbsunfähigkeit und 67 den Tod zur 
Folge hatten, von den letzteren sind die meisten, insgesamt 42 
Unfälle, durch Stein- und Erzfall verursacht worden. 


Österreich. 


— Die Frachtfreiheit der Wildspenden für die Verwundeten- 
spitäler wurde bis jetzt außer bei den österreichischen Staats- 
bahnen noch bei folgenden großen österreichischen Privat- 
bahnen ganz oder teilweise bewilligt: Die Niederösterreichi- 
schen Landesbahnen und die Buschtiehrader Eisenbahn gewähren 
die volle Frachtfreiheit unter den gleichen Bedingungen wie 
die österreichischen Staatsbahnen. Die Südbahngesellschaft hat 
derlei Sendungen eine fünfzigprozentige Frachtermäßigung im 
Rückvergütungswege auf allen ihren österreichischen Linien zu- 
gestanden. Zwecks Einhebung dieser Frachtermäßigung müssen 
vom Empfänger die Originalfrachtbriefe spätestens zwei Monate 
nach Ablauf der Begünstigungsdauer bei der Kontrolle der 
Einnahmen dieser Bahngesellschaft überreicht werden. Bei 
allen genannten Bahnen endet die Begünstigungsdauer mit dem 
1. Februar 1915. 


— Genaue Bezeichnung des Reisegepäcks. Um die Beförde- 
rung des Reisegepäcks und die Ermittlung der Zugehörigkeit 
überzählizer Gepäckstücke bei den derzeitigen außerordentlichen 
schwierigen Verkehrsverhältnissen tunlich zu erleichtern, wird 
von den österreichischen Staatsbahnen dringend empfohlen, die 
Gepäckstücke an verschiedenen Seiten mit der genauen Adresse 
des Eigentümers, zumindest aber dessen Vor- und Zunamen, 
haltbar zu bezetteln und solche Zettel auch ins Innere der Ge- 
päckstücke hineinzulegen. 


—_ Das Permanenzkomitee für Industrie, Gewerbe und Handel 
beschäftigte sich in seiner letzten Sitzung unter anderem mit 
der Frage der Benzinbeschaffung für gewerbliche Betriebe und 
beschloß, die geeigneten Schritte einzuleiten, um die Sicher- 
stellung dieses Bedarfes zu erreichen. Weiter befaßte sich das 
Komitee neuerlich mit der Kohlenfrage und stellte wiederholt 
fest, daß, wenngleich unleugbare Schwierigkeiten in der Kohlen- 
zufuhr in Wien verzeichnet werden müssen, von einer Kohlen- 
not im Sinne mangelnden Einlangens von Kohle in Wien nicht 
eesprochen werden könne. Zur Beseitigung der in der ört- 
lichen Zufuhr bestehenden Schwierigkeiten wurden vom Komitee 
geeignete Mittel in Vorschlag gebracht. 


— Die österreichische Kohlenförderung. Nach der vom Mi- 
nisterium für öffentliche Arbeiten zusammengestellten Nach- 
weisung über die Gewinnung von Mineralkohlen nebst Briketts 
und Koks wurden im September 1142288 t (— 212914 t 
gegen September 1913) Steinkohle und 1727282 t (— 59 992 t) 
Braunkohle gefördert. Die Förderung im zweiten Kriessmonal 
zeigt eine verhältnismäßige Besserung, da die Förderung im 
ersten Kriegsmonat (August) bei Steinkohlen um rund 400 000 
und bei Braunkohlen um rund 800 000 t hinter der Gewinnung 
im gleichen Vorjahrsmonat zurückgeblieben ist. In den ersten 
neun Monaten dieses Jahres wurden 11700541 (— 632476) t 
Steinkohle und 18 337 727 (2274 403) t Braunkohle gewonnen. 


Ungarn. 


— Neue Prüfungsordnung im Eisenbahnbeamtenkurs. Eine 
solche ist mit 1. November neu eingeführt. Sie bestimmt, daß 
alle Hörer des Kurses in allen Lehrgegenständen so oft Fragen 
beantwortnn müssen, als sie hierzu von dem vortragenden 
Professor aufgefordert werden. Außerdem müssen aus dem 
Gebiet des Rechnungs- und Kassendienstes, der deutschen 
Sprache, des Telegraphendienstes, Verkehrsdienstes und des 
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eutscher Eisenbahnverwaltuneen. 


Tarifwesens auch schriftliche Arbeiten geliefert werden. Die 
Ergebnisse der Antworten vom ersten Halbjahr werden 'n einer 
Lehrerberatung überprüft und die Note des Hörers festgestellt. 
Jene Hörer, die in mehr als vier Lehrgegenständen der Be- 
fähigungsprüfung ungenüzend antworteten, werden an die zu- 
ständigen Eisenbahnverwaltungen zurückbeordert. Jene Hörer, 
bei denen das Maß der Nachlässickeit kleiner ist, werden von 
dem Direktor des Kurses mit Ordnunesstrafen belest. Ärztlich 
begründete Krankheit oder regelmäßiger Militärdienst werden 
als Rechtfertigung und unter Umständen als Milderungssrund 
betrachtet. Ende des Lehrjahres kann von jedem Hörer eine 
den ganzen Lehrstoff umfassende Prüfung gefordert werden; 
von den minder begabten ist dies unbedingt zu fordern. Auf 
Grund der Ergebnisse der Jahresarbeiten werden jene Hörer, 
(lie wenigstens die Note genügend erhielten, zur Grundprüfung 
zugelassen. Als Noten werden folgende Stufen bestimmt: ‘,Vor- 
züglich“ (1), „gut“ (2), „genügend“ (3) und „ungenügend“ (4). 
Gegenstände der Grundprüfung sind Eisenbahngeschichte und 
-geographie, Eisenbahnbauten und -einrichtungen, Eisenbahn- 
recht, Materialverwaltungsdienst, Kassendienst und Rechnungs- 
legung, Eisenbahnsicherungseinrichtungen, deutsche Sprache, 
Gesundheitsdienst. Gegenstände der. Befähigungsprüfung 
sind: Telegraphendienst, Verkehrsdienst, Tarifwesen und Eisen- 
bahn-Transportrecht und Güterabfertigung. Jene Hörer. die 
aus allen Gegenständen wenigstens die Note „Genügend“ er- 
halten haben, werden bereits nach Jahresschluß zur Befähi- 
gungsprüfung zugelassen. Die Befähigungsprüfung ist aus 
den Lehrgegenständen „Telegraphendienst, Verkehrsdienst und 
Tarifwesen“ mündlich und schriftlich, aus dem Eisenbahntrans- 


portrecht und Güterabfertigung nur mündlich abzulegen... Die 


mündliche Prüfung ist öffentlich und wird vor einem besonderen 
Prüfungsausschuß abgelest. Der Vorsitzende dieses Aus- 
schusses wird von dem Leiter der Generaldirektion für Eisen- 
bahn und Schiffahrt bestellt. Mitglieder des Ausschusses sind 
der Anstaltsdirektor, die Professoren und ein Mitglied des Auf- 
sichtsrates der Anstalt. Auch können als Mitglieder die Ver- 
treter der Bahnverwaltungen teilnehmen. Die Liste jener 
Hörer, welche die Befähigungsprüfung bestanden haben. wird 
der zuständigen Bahnverwaltung zusesendet. Behufs Ein- 
reihung in die betreffende Rangordnung wird die Liste in der 
Weise zusammengestellt, daß die vorzüglichen Hörer an der 
Spitze der Liste benannt werden. Diese Hörer werden ihren 
zuständigen Verwaltungen außerdem zur Beförderung außer der 
Reihe empfohlen. 


Übrige europäische Länder. 


— Neue Eisenbahnstrecke in Schweden. Am 11. d. M. wurde 
im südöstlichen Teil Schwedens eine neue Eisenbahn eingeweiht. 
womit die an der Ostküste, gesenüber der Insel Öland belegene 
Stadt Kalmar in bessere Verbindung mit Stockholm gebracht 
wird. Diese Bahn beginnt bei Nässjö, einer Station an der 


Staatsbahnlinie Stockholm-Malmö, und geht in südlicher Rich-' 


tung bis Säfsijöström, wo sie auf die schon vorhandene Linie 
nach Kalmar stößt. Ebenso wie diese letztere Strecke ist auch 
die Bahn Nässjö-Säfsjöström eine Privatbahn. Ihre Länge be- 
träst 95 km. Die ganze Linie bis nach Kalmar ist vollspurig 
und so stark gebaut, daß auf ihr Schnellzüge mit 70 km Ge- 
schwindigkeit in der Stunde verkehren können. Ihre Bedeu- 
tung liegt u. a. darin, daß sie zwischen der Linie Stockholm- 


Malmö und Kalmar nebst Öland eine gute Verbindung her- 
stellt. Für den Verkehr mit der Insel Öland bildet Kalmar den 


natürlichsten Anknüpfungspunkt, 


und zudem ist das sanze 
E'senbahnnetz dieser Insel 


im Hinblick auf den Verkehr 


mit dem übrigen Schweden über Kalmar angelegt. M. 
—  Sehwedisch-russischer Eisenbahnverkehr. Infolge der 


Unterbrechung des Seeverkehrs zwischen Schweden und Finn- 
land — hervorgerufen durch die Minengefahr an der finnischen 
Küste hat die schwedische Staatsbahnverwaltung tele 
graphisch sämtliche Staatsbahnstationen angewiesen, bis auf 
weiteres keine Güter mehr zur Weiterbeförderung nach Finn- 
land oder Rußland über den Stockholmer Hafen anzunehmen. 
Der Personen- und Güterverkehr, der ostwärts gehen soll, wird 
auf Anordnung der Staatsbahnverwaltung auf dem Eisenbahn- 
weee nördlich um den Bottnischen Meerbusen nach Karungi ge- 
leitet, und ein Teil der Güter hat auch bereits diesen Weg ge- 
nommen. Im allgemeinen ist der Güterverkehr auf der nörd- 
lichen Stammbahn nicht erheblich, weshalb hier auch nur eine 
beschränkte Anzahl Güterzüge verkehrt. Man meint jedoch, 
daß der Verkehr gute Möglichkeiten zur Entwicklung bietet, und 
Jetzt wird die Eisenbahnverwaltung, wie es heißt. alle erforder- 
lichen Maßregeln treffen, um dem größeren Verkehr, der auf) 
der nördlichen Stammbahn infolge der Einstellung der Schiff- 
fahrt nach Finnland eintreten kann, gerecht zu werden. Dem- 
nach dürfte der Beförderung von Gütern bis nach Karungi hin- 
auf nichts im Wege stehen. Dageren trifft die Staatsbahn 


keine Maßregeln zur Weiterbeförderung der Güter und. der 
Personen von Karungi bis Torneä, wo das finnische Risenbahn- 
netz beginnt, vielmehr sind die Versender von Gütern auf die 
Beförderungsgelegenheiten angewiesen, die es hier gibt. Diese 
sind indessen verhältnismäßig recht gut. Schon seit geraumer 
Zweit geht auf der erwähnten eisenbahnlosen Strecke eine Be- 
förderung von norwegischen .Fischen vonstatten, die einen 
sroßen Umfang hat, aber unregelmäßig ist. So nimmt die Be- 
förderung dieser Fischmengen von Karungi bis Torneä an dem 
einen Tage 50 Pferde und an einem folgenden Tage vielleicht 
300 Pferde in Anspruch. aber bisher hat es noch keine Schwierig- 
keiten gemacht, die nötige Anzahl zu beschaffen. Auch die 
Kosten für diese Beförderungsart stellen sich mäßig, z. B. für 
Güter von Karungi bis Torne& 15—20 Kr. (17—22,50 M) die 
Tonne und für eine Person 4-7 Kr. (4,50—7,90 NM). Immerhin 
bedeutet dies gegen den Seetransport eine solche Verteuerung, 
daß nur ein Teil der Güter, die sonst über den Bottnischen 
Meerbusen gingen, die Bahn benutzen wird, aber selbst dieser 
Teil dürfte hinreichend sein, der Bahn nach Karungi genügende 
Beschäftigung zu geben. 


— Der neue Festlandsverkehr zwischen Petersburg und Ber- 
gen. Die Verwaltung der norwegischen Staatsbahnen macht in 
der Presse Norwegens Mitteilungen über die am 11. Dezember 
in Betrieb gesetzte Schnellzugsverbindung zwischen Peters- 
burg und Torneä und die damit zusammenhängenden Ver- 
anstaltungen auf der skandinavischen Halbinsel. Von den schwe- 
dischen Staatsbahnen sind am selben Taee bis auf weiteres neun 
Nachtzüge zwischen Karungi (finnische Grenze) und Boden ein- 
gelegt worden. Die Züge, die direkte Schlafwaren 1. und 2. Ki. 
und Wagen 2. und 3. Kl. mit Sitzplätzen Stockholm-Karungi 
führen, haben Anschluß an die Schnellzüge Stockholm-Boden. 
Diese schließen wieder über Krylbo-Hallsberge an dia Taseszüge 
zwischen Kristiania und Stockholm an. Der Verkehr ist so ge- 
ordnet, daß die Reisenden von Bergen aus mit dem Nachtzue um 
6.40 in östlicher Richtung abfahren und den Weg über Kristiania- 
Hallsberg-Boden-Karungi nehmen. In Karungi erfolet die An- 
kunft am vierten Tage morgens, und die Reisenden müssen dann 
mittels Fuhrwerks (Schlitten) bis Torneä befördert werden. was 
je nach den Verhältnissen 2% —4 Stunden in Anspruch nimmt. 
Von Torneä geht der Zug nachmittags um 5 Uhr ab und trifft 
am fünften Reisetage 10 Uhr abends in Petersburg ein Bei 
der Reise von Osten nach Westen erfolgt die Abfahrt von Peters- 
burg S Uhr morgens und die Ankunft in Bergen am fünften Tage 
11 Uhr vormittags. In beiden Richtungen findet gegenwärtig 
Zug- und Wagenwechsel in Kristiania, Hallsberg und Krylbo 
statt. Auf Grund dieses Planes nimmt die Reise Bergen-Peters- 
burg ungefähr vier Tage oder genauer 99 Stunden 20 Min in 
östlicher und 99 Stunden in westlicher Richtung in Anspruch. 
Wird die Reise über Stockholm statt über Krylbo-Hallsberg aus- 
geführt, dauert sie zwischen Bergen und Petersburg in beiden 
Richtungen je einen Tag länger. Somit ist Rußland nun die Mög- 
lichkeit geboten, einen Verkehr mit England aufrechtzuerhalten, 
aber es steht zu erwarten, daß von Schweden und Norwegen Maß- 
regeln getroffen werden, um einer Verletzunz der Neutralität 
dieser Länder vorzubeugen. In Verbindung hiermit sei noch er- 
wähnt, daß eine Zeitung in. Luleä aus angeblich zuverlässiger 
Quelle meldet, daß die Arbeiten zu der Weiterführung der russi- 
schen Bahn längs der schwedisch-finnischen Grenze Tag und 
Nacht mit einer Arbeitsstärke von 800 Mann betrieben würden. 
(? Erdarbeiten lassen sich dort bei gefrorenem Boden schwerlich 
ausführen. D. Schrift.) Nach Ansicht des Blattes zeige sich deut- 
lich, daß die Russen etwas ganz anderes beabsichtigen, als die 
von Torneä aus begonnene neue Bahn nur bis Karungi fortzu- 
setzen- Es würden nämlich bei Narsky östlich von Avasaksa, bei 
Öfvertorneä an der schwedisch-finnischen Grenze, 60 km nörd- 
lich von Torneä, Abholzungen und Planierungsarbeiten zur Fort- 


setzung der Eisenbahn ausgeführt, und alles dies spreche für 


die Wahrscheinlichkeit des Gerüchtes, daß Rußland die Absicht 
hätte, die Bahn längs der schwedisch-finnischen Grenze bis zur 
norwegischen Grenze fortzusetzen. 6 
Schriftleitungsbemerkune: Wenn wirklich die 
Russen die Absicht haben sollten. in Nordfinnland an der schwe- 
dischen Grenze entlang eine Eisenbahn zu bauen, so kann diese 
nur den Zweck haben, die norwegische Grenze an derjenigen 


Stelle zu erreichen, wo eine Bucht des Atlantischen Ozeans auf 


wenige Meilen an die russische Grenze heranreicht, um so den 
viel begehrten Weg zu einem eisfreien Hafen an der norwegischen 
Küste zu erreichen. Einen andern Zweck könnte diese Eisen- 


bahn bei der Öde der ganzen Landschaft (nördliches Lappland) 


und dem völligen Mangel an Bevölkerung. sowohl wie an irzend- 
welchen Landeserzeugnissen nicht haben. Daß um die jetzige 
Jahreszeit in jenen jenseits des Polarkreises liegenden Gegenden 
umfangreiche Erdarbeiten gemacht werden, ist wohl kaum 
anzunehmen, auch ist es unwahrscheinlich. daß Rußland gerade 
jetzt mit Norwegen ein Abkommen getroffen haben sollte wegen 
Fortführung dieser Bahn auf norwezischem Gebiet’ an norwegi- 
sche Gewässer heran. 
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— Der Mont d’or-Tunnel, der das schweizerische und fran- | 


zösischa Eisenbahnnetz verbindet, ist, wie der „Frankfurter Ztg.“ 
aus Genf gemeldet wird, vollendet, so daß er der Benutzung zu- 
sänglich gemacht werden kann, sobald die Umstände es gestatten. 
Die französisch-schweizerischen Verträge, die sich auf die Ein- 
richtung des internationalen Dienstes auf den Bahnhöfen Vallorbe 
und Pontarlier beziehen, unterliegen gegenwärtig der Genehmi- 
zung der Behörden beider Länder. 


— Die Eisenbahnbrücke bei Tammerfors in Finnland. 
einiger Zeit ging durch die schwedische Presse die Nachricht. 
daß die große Eisenbahnbrücke bei Tammerfors gesprengt 
worden sei. Diese auch von deutschen Blättern gebrachte 
Meldung erweist sich jedoch als unrichtig. Eine Sprengung 
dieser Brücke hätte sich auch schon längst bemerkbar gemacht. 
da die Eisenbahnstrecke von Tammerfors bis Raumo am Bott- 
nischen Meerbusen ein Glied des Verkehrsweges zwischen 
Schweden und Finnland-Rußland bildet. Aber die schwedischen 
Dampfer hatten noch bis in die letzten Tage den Verkehr bis 
Raumo und den etwas nördlich davon belegenen Hafen Mänty- 
luoto, der ebenfalls durch eine kürzere Eisenbahnstrecke mit 
der Tammerfors-Raumo-Bahn in Verbindung steht, aufrecht- 
erhalten können, und erst nach dem durch Minen herbeigeführten 
Untergang dreier schwedischen Dampfer ist dieser Verkehr 
eingestellt worden. M. 


Vor 


Fremde Erdteile. 


-— Herstellung eines hohen Eisenbahndammes im Zuge der 
Bessemer- und Erieseebahn. Die Verwaltung der Erzschlepp- 
bahn, die vom Eriesee nach Pittsburg führt, ist andauernd 
damit beschäftigt, auf ihrer Strecke Verbesserungen in den 
Richtungs- und Neigungsverhältnissen auszuführen. Hierzu 
gehört die Ilerstellung einer neuen Linie auf eine Länge von 
25 km zwischen den Orten Culmerville und Cunningham. 
Hierbei mußte das Bullcreektal durchkreuzt und ein Damm von 
56 m Höhe hergestellt werden. Die Bahn hatte bereits früher 
an ähnlichen Stellen Dämme von 20 bis 30 m Höhe mit aus 
den Einschnitten gewonnenem Lehm und Ton hergestellt. Diese 
Dämme kamen aber lange nicht zur Ruhe, sie wichen an ihrem 


Fuße immer wieder aus und’die Dammkrone sank ein. Man 
entschloß sich daher, diesen hohen Damm ganz aus den Ab- 


lällen der Eisenhütten von Pittsburg zu schütten, die in der 
Hauptsache aus Schlacke bestehen; diese Schlacke wird nicht 
wie der fette Boden bei Regengüssen weich. Die Ver- 
wendung der Abfälle erschien um so zweckmäßiger, als die 
Bahngesellschaft es übernommen hatte, diese Rückstände, die 
täglich 100 bis 150 Wagenladungen ausmachen, abzufahren und 
ihr die Unterbringung des Materials allmählich Schwierigkeiten 
zu machen begann. 

Der gesamte Rauminhalt des Dammes beträgt 1,2 Millionen 
Kubikmeter; bei einer täglichen Förderung von rd. 3000 cbm 
waren also 400 Arbeitstage erforderlich, so daß die Herstellung 
des Dammes mehr als ein Jahr in Anspruch nahm. Zunächst 


. wurden an den tiefsten Stellen des Geländes zwei schlauch- 


förmige Bachdurchlässe von 8 und 2,5 m lichter Weite und 
217 bzw. 207 m Länge hergestellt. Dann wurde zunächst eine 
22 m hohe hölzerne Gerüstbrücke in dem Tal errichtet und diese 
Gerüstbrücke eingefüllt. Hierauf wurde neben dem fertigen 
Damm eine zweite Gerüstbrücke von gleicher Höhe errichtet 
und ebenfalls eingeführt, und nun wurden die beiden Dämme 
nach innen allmählich verbreitert, so daß sie sich zu einem 
einzigen Dammkörper vereinigten. Dieser Dammkörper wurde 
zunächst 3 m aufgehöht und dann wurde auf ihm in der Mitte 
ein weiteres Schüttgerüst von 15 m Höhe errichtet und ebenfalls 
eingefüllt. 

Die neue zweigleisige Bahnlinie hat eine größte Neigun« 
von 7,500 erhalten, entsprechend der auf den anschließenden 
Strecken vorkommenden maßgebenden Neigung. Später soll diese 
noch tunlichst weit verringert werden und es soll dann 
auch der hohe Erddamm noch um einige Meter aufgehöht werden. 


Allgemeines. 


— Güterbahnhofibeleuehtung dureh 
Beleuchtung des im Herbst 1913 in Betrieb genommenen 
eroßen Güterbahnhofes Neukölln-Treptow wird ausschließlich 
durch Metalldrahtlampen bewirkt; dadurch ist der Bogenlampe 
ein von ihr bis dahin völlig beherrschtes Gebiet strittig ge- 
macht worden. Über die von der Allgemeinen Elektrizitäts- 
(tesellschaft eingerichtete ausgedehnte Beleuchtungsanlage be- 
richtet die „A.E.G.-Zte.‘“; danach wird der von den Berliner 
Elektrizitätswerken gelieferte Drehstrom von 6000 Volt Span- 
nung bei 50 Pulsen in einem vor dem Güterabfertigungsgebäude 
stehenden Umformer auf die Gebrauchsspannung von 220 Volt 


Metalldahtlampen. Die 


umgewandelt. Die Beleuchtung der Zufahrtstraßen für das 
Fuhrwerk geschieht durch 50kerzige Lampen, die an Aus- 


legern angebracht sind. Für die Beleuchtung der Ladegleise 
dienen 24 Stück 300kerzige Metalldrahtlampen, die an eisernen 
Gittermasten von 8 m Höhe aufgehängt sind, während die 
Außengleise von 17 Gittermasten von 12 m Höhe aus beleuchtet 
werden, deren jeder zwei 300kerzige Lampen trägt. Die Lam- 
pen können mit einer Kurbel herabgelassen werden; bei ihrem 
Andrehen klappt ein sogenannter Lampenschlitten aus seiner 
senkrechten Lage schräg nach außen und ermöglicht dadurch 
in seiner unteren Endstellung ein bequemes Auswechseln der 
lLampen in RBeichhöhe. Die Lichtmaste stellen zunächst eine 
Versuchsausführung dar, über die längere Erfahrungen nicht 
vorliegen; sie sollen sich aber bisher zsut bewährt haben. 
Die einzelnen Arbeitsplätze in den Diensträumen sind in ein- 
facher aber zweckmäßiger Weise durch Zugpendel beleuchtet. 
Einige an der Decke befindliche Lampen dienen zur allgemei- 
nen Beleuchtung der Räume. Die Allgemeinbeleuchtung des 
— in Eisenbeton ausgeführten — Güterschuppens erfolgte durch 
Metalldraht-Deckenlampen von je 50 Kerzen, die so geschaltet 
sind, daß bei geringerer Besetzung des Schuppens nur die 
Hälfte der Lampen zu brennen braucht. Für die Innenbe- 
leuchtung der zu beiden Seiten des Schuppens haltenden Güter- 
wagen kommen Sondervorrichtungen zur Anwendung, im vor- 
liegenden Falle, wo ein Dach zur Anbringung einer blanken 
Leitung zur Verfügung steht, Bambusstangen-Stromabnehmer 
in Verbindung mit Handlampen, beweglichem Kabel und Stecker. 
Als der Güterbahnhof ausgerüstet wurde, befand sich die neue 
Halbwattlampe (vergl. hierzu S. 553 d. Jahrg. 1914 dieser Zei- 
tung) noch nicht auf dem Markte. Inzwischen hat die Allge- 
meine Elektrizitäts-Gesellschaft von der Königl. Eisenbahndirek- 
tion Hannover den Auftrag erhalten, die Außenbeleuchtung des 
Güterbahnhofes Oeynhausen-Nord mit 18 Nitralampen durchzu- 
führen. Es wird erwartet, daß die Nitralampe mit ihrem noch 
geringeren Kraftverbrauch und ihrer besonders weißen Licht- 
farbe Anlaß geben wird, die elektrische Beleuchtung für Bahn- 
anlagen in noch größerem Umfange als bisher anzuwenden. 


Bücherschau. 


— Die mechanischen Stellwerke der Eisenbahnen von >. 
Scheibner, Königl. Oberbaurat a. D. in Berlin. Dritter 
Band: Die im Freien befindlichen Bauteile de: 
Stellwerkanlagsen. Mit 67 Abbildungen. (Sammlung 
Göschen Nr. 747.) G. J. Göschen’sche Verlagshandlung G. m. 
b. H. in Berlin und Leipzig. Preis in Leinwand gebunden 
90 Pfennig. 

Mit diesem soeben erschienenen III. Bande ist die Bearbeitung 
der mechanischen Stellwerke der Eisenbahnen nunmehr zu Ende 
seführt. Das vorliegende Bändchen zeist, daß es möglich ge- 
worden ist, den reichhaltigen Stoff in 5 Abteilungen: die bau- 
liche Anordnung der Leitungen nebst Zubehör, Riegel, Weichen- 
spitzenverschlüsse, Einzelsicherungen und Signale in gedräng- 
ter Form zu erörtern Die Abbildungen und Erörterungen sind 
auf die jetzt gebräuchlichen Bauformen beschränkt. Besonders 
hervorgehoben werden soll. daß es möglich war, die nunmehr 
allgemein gebräuchlichen Einheitsformen der preußisch - hessi- 
schen Staatsbahnverwaltung im Zusammenhansgse und übersicht- 
lich darzustellen, was dem bei den Beteiligten sich bereits fühl- 
bar zemachten Bedürfnisse sicher entsprechen dürfte. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Sammlung von Vereinskilometerzeigern. 


Die Vereinskilometerzeiger Nr. 5 (Brandenburgische Städte- 
bahn), Nr. 6 (Braunschweigische Landeseisenbahn), Nr. 7 (Cre- 
felder Eisenbahn). Nr. 25 (Neubrandenburg-Friedlander Eisen- 
bahn) und Nr. 72 (Eisenbahn Mohäcs-P&ecs) sind neu heraus- 
zegeben worden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 
Nr. V 338 vom 8. Dezember d. Js. an sämtliche Vereinsver- 


waltungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometer- 
zeigern (abgesandt am 14. Dezember d. Js.). 


Nr. 9% 


— BT 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Süddeutsch-Österreichiseher Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II Heft 1 vom 
1. Juli 1911. 
Druckfehlerberichtigung:Der 
Frachtsatz des Sp.-T. II Brixen- 
Dießen (Seite 3 des Nachtrags VI) 

ist von 241 auf 141 zu berichtigen. 
München, den “ Dezember 1914. (2440) 
Tarifamt der K. Bayer. St. -E. B. El, Rh. 
Sächsisch- Beten Tan v Sehr 
Am 1. Januar 1915 tritt Nachtrag VII 
zum Tarif, Teil II, Heft A, vom 1. April 
1911 (Kilometerzeiger zu den Heften 1, 
2, 3 und 4) in Kraft. Er enthält Ände- 
rungen und Ergänzungen. Abzüge des 
Nachtrags sind bei den beteiligten End- 
verwaltungen, in Österreich auch bei 
der Zentralverkaufsstelle für Tarife, 
Wien I, Biberstraße 16, sowie durch Ver- 
mittlung der beteiligten Stationen zu er- 
halten. 
Dresden, am 16. Dezember 1914. (2432) 
Kal. Gen. -Dir. .d. Sächs. Staatseisenb. 


Ansnahetbtarte für a) tierische und 

pflanzliche Fette und Öle sowie b) Öl- 

früchte und Ölsaaten, wie im Speztal- 
tarif I genannt. 

Mit Gültigkeit vom 17. Dezember 1914 
wird der Ausnahmetarif 2 Ie auf weitere 
deutsche Eisenbahnen no und als 
Einzelausgabe (Preis 5 &) erscheinen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie :das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 12. Dezember 1914. (2423) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mina ife 20 für Eicheln zu a. 
zweeken, 2 r für landwirtschaftliche 
Geräte usw. nach Ostpreußen, 2 s für 
Salpeter aller Art, 2 t für Schwefelkies. 

Mit Gültigkeit vom 21. Dezember 1914 
fällt im Geltungsgebiet dieser Aus- 
nahmetarife bei der Niederlausitzer 
Eisenbahn der einschränkende Zusatz 
„nur für den Wechselverkehr mit ande- 
ren Bahnen“ fort. Auskunft geben die 
beteilisten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (2424) 

Berlin, 15. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 


en Deutscher Güter ne 
Englisch-Bayerischer Güterverkehr. 
Französisch-Belgisch-Deutsch-Russischer 


Güterverkehr. 
Französisch-Deutseh-Russischer Grenz- 
verkehr. 
Belgisch-Deutsch-Russischer Grenzver- 

kehr. 
Reexpeditionstarif für Flachs, Hanf, 


Hede, Werg usw. von Königsberg und 
Elbing nach Belgien, Terneuzen, der 
französischen Nord- und Staatsbahn. 
Nordisch-Belgischer Güterverkehr. 
Nordisch-Französischer Güterverkehr. 
Die bisherigen Tarife werden mit so- 
fortiger Gültigkeit aufgehoben. 


Cöln, den 12. Dezember 1914. (2425) 
Königliche Eisenbahndirektion, auch 


namens der 


beteiligten Verwaltungen. 


Französisch-Deutscher Güterverkehr 

über Belgien. 

Der bisherige Tarif wird mit sofortiger 
Gültigkeit aufgehoben. Sendungen nach 
hesetzten Stationen der französischen 
Nordbahn sind auf den Grenzstationen 
Herbesthal und Aachen West umzube- 


handeln. Beförderung über Richterich 
(srenze, Dalheim Grenze, Venlo und 
sonstige niederländische Wege ist vor- 
läufig ausgeschlossen. Zugelassen ist 
Privatgut für die Militärverwaltung. Be- 
förderung von sonstigem Privatgut ist 
im allgemeinen ausgeschlossen. Einzelne 
Privatgutsendungen dieser Art können 
mit besonderer Genehmigung. zur Be- 
förderung zugelassen werden. Alle Sen- 
dungen unterliegen dem Frankaturzwang, 
soweit nicht bei Privatgut für die Mili- 
tärverwaltung letztere die Gewähr für 
die Zahlungsleistung der Frachtkosten 
übernimmt. 

Nachnahmen sind ausgeschlossen, 

Cöln, den 12. Dezember 1914. (2426) 
Königliche Eisenbahndirektion, auch 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Arleldeuisch -südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Gültiskeit vom 21. Dezember 1914 
werden im Ausnahmetarif 9. Klasse II 
für Eisen und Stahl des Spezialtarifs II 
neue Frachtsätze eingeführt von den 
Stationen Algringen, Diedenhofen, Düde- 
lingen Werk, Esch (Alzette) und Gand- 
ringen der Reichseisenbahnen nach 
Plathe, Regenwalde Nord, Regenwalde 
Süd und Treptow (Rega) des Direk- 
tionsbezirks Stettin. Nähere Auskunft 
erteilen die beteiligten Güterabfertigun- 
gen. (2427) 

Erfurt, den 14, Dezember 1914. 

Königliche ‚Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Gerste, auch ehe. 
ten, zu Futterzwecken — Tiv. Nr. 2v. 
Mit Gültigkeit vom 21. Dezember 1914 
wird zu dem vom 15. Dezember 1914 ab 
geltenden neuen Ausnahmetarif Nr. 2v 
ein Nachtrag 1 ausgegeben, durch den 
der Ausnahmetarif auf fast alle deut- 
schen Bahnen ausgedehnt wird. Infolge 
dieses Nachtrags wird die Ausgabe vom 
4. November 1914 nebst zugehörigem 
Nachtrag nunmehr gänzlich aufgehoben. 
Die Ausgabe geschieht unentgeltlich. 
Auskunft geben die Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier Bahn- 
hof Alexanderplatz. (2443) 
Berlin, den 16. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2 Il für Kakao, Baum- 
wolle, Bananen, Apfelsinen usw. 
Mit Gültigkeit vom 21. Dezember 1914 
wird die Lübeek-Büchener Eisenbahn in 
den Geltungsbereich des Ausnahmetarifs 
aufgenommen. Weitere Auskunft geben 
die beteiligten Güterabfertigungen so- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (2444) 
Berlin, den 16. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 21. Dezember 1914 
wird Stolzenhagen-Kratzwieck als Ver- 
sandstation in den Ausnahmetarif 7k 
einbezogen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, 16. Dezember 1914. (2445) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tfv. 1100 Heft 1. Oberschlesischer 
Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr — 
Heft 1 — Östliches Gebiet —. 

Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der zum  Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Danzig gehörigen Neben- 


bahn Prust-Ragnitz-Tuchel werden die 
Stationen Bruchau, Christinen- 
felde, Kamnitz und Liebenau 
(Westpr.) in den obigen Tarif, Ab- 
teilung A, Frachtsätze fir Einzelsen- 
dungen einbezogen. 

Auf Seite 158 des genannten Tarifes 
wird der Frachtsatz von Grube 54 nach 
Schönwald (Oberschles.) von 
530 auf 350 berichtigt (offensichtlicher 
Druckfehler). (2453) 

Kattowitz, den 14. Dezember 1914. 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif 2 Ie für Zinkerz. 
Mit Gültigkeit vom 12. Dezember 1914 
werden die Stationen Harburg Hbf. und 
Harburg U. E. als Versandstationen in 
den Ausnahmetarif 2 Ice für Zinkerz 
aufgenommen, Weitere Auskunft geben 
die beteiligten Güterabfertigungen so- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. . (2441) 
Berlin, den 16. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch- Sächsisches 'Tierverkehr. 

Am 21. Dezember 1914 wird die Station 
Windischeschenbach der Bayerischen 
Staatseisenbahnen in den Tarif auf- 


genommen. Näheres ist aus unserem 
Verkehrsanzeiger zu ersehen, auch gibt 
unser Verkehrsbureau, "hier, Wiener 
Straße 4, II, Auskunft. (2446) 


Dresden, am 17. Dezember 1914. 
Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 
wird in den Tarifheften 1 und 2 beim 
Ausnahmetarif 2 (Rohstofftarif) _die 
Fassung der Zif. 12 (Schlacken usw.) 
des Warenverzeichnisses geändert und 
beim Ausnahmetarif 36 für frisches Obst 
in der Zif. 2 des Wearenverzeichnisses 
sowie in der Bestimmung „Zu 1 und 2“ 
hinter dem Worte „Heu“ das Wort „Pa- 
pier“ eingeschaltet. Ferner wird am 
2. Januar 1915 die Station Gleisberg- 
Marbach der Sächsischen Staatseisenbah- 
nen in das Tarifheft 2 einbezogen. 
Näheres ist aus unserem Verkehrs- 
anzeiger zu ersehen, auch gibt unser 
Verkehrsbureau, hier, Wienerstr. 4, II, 
Auskunft. (2447) 
Dresden, am 17. Dezember 1914. 
Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif 2 w für Schwefelsäure usw. 

Mit Gültigkeit vom 21. Dezember 1914 
sind in den Bestimmungen über die 
Frachtberechnung die Worte „der Kilo- 
meter - Tariftabelle I“ .. zu streichen. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 


Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (2442) 


Berkin den io Deren 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Binnen-Gütertarif für die allsderia 0 
Linien der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Teil II, Heft 1 


ar 


Die mit Bekanntmachung vom 26. Ok- - 


tober 1914 eingeführte Tarifänderung 
(Einführung einer Gebühr von 150 MN 
für die Anzeigen nach $ 78 Abs. 2, Satz 2 
EVO.) wird aufgehoben. Punkt 6 
Abs. 6 der besonderen Ausführungsbe- 
stimmungen zur Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung usw. (S. 6) behält seine frühere 


PIE UENTEE IR SERTENEIETRERGE FEST 


anne Peae yes 


Widerruf finden die 


LIV. Jahrgang 


— 4359 


19. Dezember 1914. 


Fassung. Soweit etwa Gebühren bereits 
bezahlt worden sind, werden sie erstattet. 
Im ‚Jahre 1914 können die Anzeigen bis 
zum;,30. Dezember eingereicht werden. 
Die  Wiederherstellung der früheren 
Fassung der besonderen Ausführungs- 
bestimmung ist gemäß $ 2 EVO geneh- 
miet. - (2428) 
“Dresden, am 14. Dezember 1914. 

Kgl. Gen.-Dir,. d. Sächs. Staatseisenh. 


Ausnahmetarif 2 I d für Gerbstoffe und 
Sumach, wie im Spezialtarif I genannt. 

Der Ausnahmetarif wird mit Gültig- 
En vom 17. Dezember 1914 auf weitere 
eutsche Bahnen ausgedehnt und als 


Einzelausgabe neu herausgegeben. 
Nähere ‚Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen. (2431) 


Frankfurt (Main), 14. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Österreichisch-ungarisch-sehweizerischer 
Eisenbahnverband. Ausnahmetarif für 
Spiritus (Sprit) vom 1. September: 1910. 
EinführungdesNachtragesIV. 
“Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 ge- 
langt der Nachtrag IV zum obengenann- 
ten Tarif zur Einführung, welcher 
hauptsächlich Änderungen und Ergän- 
zungen der Tariftabellen enthält. 

-‚ Insoweit durch diesen Nachtrag 
Frachterhöhungen eintreten, bleiben die 
bisherigen Frachtsätze noch bis 31. März 
1915 in Kraft. 

Abdrücke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch: Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle. für Tarife, Wien, I, 
Biberstraße 16, zum Preise von 20 Hel- 
ler oder 20 Centimes für das Stück zu 
erhalten. ;$ 
“Wien, am 14. Dezember 1914. (2434) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr . mit Ga- 
Iizien und der Bukowina. Eisenbahn- 
gütertarif, Teil II, Heft 2, vom 1. Ok- 

Y | tober 1912. 
Einführung desNachtragesVl. 
» Mit Gültigkeit vom 1. Januar. 1915, 
soweit nicht bei einzelnen Tarifmaßnah- 
men ein anderer Zeitpunkt angegeben 
ist; tritt der, Nachtrag .VI zum Eisen- 
bahnezütertarif, Teil II, Heft 2, in Kraft. 

Er enthält eine Änderung des Titel- 
blattes, des: Vorwortes und der Anwen- 
dungsbestimmungen, die Erweiterung 
bestehender Tarife und die Änderung 
von Stationsnamen. 

Abdrucke des Nachtrages sind bei den 
beteilisten Endverwaltungen, sowie 
durch. Vermittlung der beteiligten Statio- 
nen, in Österreich auch bei der Zentral- 
verkaufsstelle für Tarife, Wien I, Biber- 
straße 16, zum Preise von 12 Pfennig 
oder 14 Heller für das Stück zu erhalten. 

“Wien, am 12. Dezember 1914 (2435) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Eisenbahngütertarif für den Elbe- 
umschlagsverband, Teil 1. 
Zwischenlagerungssbestim- 
munsemfturkohzucker 
Mit sofortiger Gültigkeit bis auf 

im Anhang zum 
Eisenbahngütertarif für den Elbeum- 
schlagsverband, Teil I, vorgesehenen 
Zwischenlagerungsbestimmungen auf 
Rohzuckersendungen, die nach erfolgter 
Zwischenlagerung an die Zuckerraffine- 
rien in Aussig, Nestomitz oder Schön- 
priesen weitergesendet werden, auch dann 
Anwendung, wenn über Vorschreibung 


Einführung 


des Absenders am  Frachtbriefe die 
Fracht von der ursprünglichen Aufgabe- 
station nach der Einlagerungsstation 
nicht auf Grund der Elbe-Moldau-Um- 
schlagstarife, Teil II, sondern auf Grund 
der Lokal- bzw. inländischen Verbands- 
tarife berechnet wurde. (2448) 

Wien, am 10. November 1914. 

K. K. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Österreichiseh-ungarisch-sehweizerischer 
Eisenbahnverband. 
Ausnahmetarif für Zucker (Rüben- 
zueker) aller Art, Teil VII, Heft B, Ver- 
kehr von Ungarn, vom 1. Dezember 1912. 
Einführung des Nachtrages |]. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915, 
insoweit Erschwerungen eintreten, vom 
1.April 1915 tritt zum obengenannten Tarif 
der Nachtrag I in Wirksamkeit; derselbe 
enthält unter anderem eine Neuauflage 
der Reexpeditionstabelle und Änderun- 
sen der Tariftabellen. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteilisten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien 1, 
Biberstraße 16, in Ungarn beim Zentral- 
Tarifverkaufsbureau in Budapest, V., 
Akademia uteza 3, zum Preise von 40 
Hellern — 42 Centimes für das Stück 
zu erhalten. (2449) 
_ Wien, am 15. Dezember 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Lokal-Gütertarif, Teil D. 

von Nachträgen. 
Mit Gültickeit vom 1. Januar: 1915 ge- 

langen folgende Nachträge zur Einfüh- 

rung: ' 

1. der Nachtrag II zum Gemeinsamen 
Heft 


23 der Nachtrag I zum Hefte 1, 


Nr. 99 
3. der Nachtrag II zum Anhang zum 
Tarife, Teil II,. Heft 1, 
4. der Nachtrag II zum Heft 2, 
5. der Nachtrag II zum Heft 4, 
6. der Nachtrag VIII zum Teil II 


(schmalspurige Linien). 
Diese Nachträge enthalten Änderungen 
und Ergänzungen. 

Erhöhungen und Erschwerungen gel- 
ten, falls kein anderer Zeitpunkt an- 
gegeben ist, vom 1. März 1915. 

Exemplare dieser Nachträge sind 
durch die Zentralverkaufsstelle für 
Tarife in Wien, I., Biberstraße 16, oder 
im Wege der Stationen zum Preise von: 

ad 1: 0,40 Kronen für das Stück, 


ad 2: 0,30 Kronen für das Stück, 
ad 3: 0,50 Kronen für das Stück, 
ad 4: 1,— Kronen für das Stück. 
ad 5: 0.20 Kronen für das Stück, 


ad 6: 0,60 Kronen für das Stück. 
zu beziehen. (2450) 
Wien, am 14. Dezember. 


Österreichisch-ungarisch-schweizeriseher 

Eisenbahnverband. Eisenbahngütertarif, 

Kilometerzeizer, Heft B (Verkehr mit 
Ungarn) vom 1. Mai 1914. 


‘ Einführung des Nachtrages]. 


Mit Gülticekeit vom 1. Januar 1915 
tritt zu obengenanntem Kilometerzeiger 
ein Nachtrag I in Wirksamkeit; derselbe 
enthält Änderungen und. Ergänzungen 


. der Kilometertafeln und Stationsnamen- 


änderungen. E 
Abdrücke dieses Nachtrages sind bei 


' den beteiligten Endverwaltungen sowie 


durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
ralverkaufsstelle für Tarife, Wien, I.. 
Biberstraße 16, in Ungarn auch beim 
Zentral-Tarifverkaufsbureau in DBuda- 
pest V Akad6mia uteza 3 zum Preise von 
30 Hellern oder 20. Centimes für das 
Stück. zu erhalten. (2430) 
.. Wien, am 12, Dezember 1914. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


T 


Elbe-Moldan-Umschlagsverkehr mit Österreich. 
Mit. weiterer Gültigkeit. vom 1. Januar 1915 bis auf Widerruf, längstens jedoch 


bis Ende Dezember 1915. gelangen für Güter der Ausnahmetarife: 


20 für Ölfrüchte 


und Ölsaaten aller Art, 38 für Harze, gemeine, 47B für Fette, 48 A und B für Öle, 


Fettsäuren usw., 
Landungsplatz, 


103 für Erze und 136 für Glyzerin, von Laube, Tetschen/Bodenbach 
Hafen Rosawitz und Dresden-Elbkai nach Schreckenstein bei Bezug 


einer Gesamtmindestmenge von 60000 t (& 1000 kg) durch den Empfänger innerhalb 
der Begünstigungsdauer und Einhaltung der bei den angeführten Ausnahmetarifen 
festgesetzten Anwendungsbedingungen, nachstehende Frachtsätze im Rückvergütungs- 


. wege zur Anwendung: 


Nach Schreckenstein 


A.T.% für) A.T. 48A 
Ölfrüchte | A,1,38 | A. T 478 |und B für |A.T.103 | A.T. 136 
Von und Öl- | Härze Öle, Fett- für für 
saaten Allan Map 3 b säuren Erze |Glyzerin 
Art |® usw. | 
für 100 kg in Pfennigen 
Laube und Tetschen/ | 


Bodenbach Lan- 
dungsplatz, Hafen 
Rosawiiziseenee. 10 10 
Dresden-Elbkai im 
Verkehre mit dem 
Elbgebiet Hamburg 87 38 


10 10 10 10% MO 


38 | 38 45 so | 4 


Die Frachtsätze von den österr. Umschlagsplätzen verstehen sioh exklusive 5 „ 


Schleppbahngebühr für 100 kg. 


Die Liquidierung erfolgt gegen Vorlage der Schiffskonnossemente über den 


Transport auf der Elbe und der 


auf de 


n Namen des Reklamanten als Empfänger 


lautenden Frachtbriefe über den Bahntransport von den Elbeumschlagsplätzen nach 


Schreckenstein bis Ende Februar 1916. 
Wien, am 12. Dezember 1914. 


(2429) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Adriatisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. 
Einführung des Tarifnach- 
trages IV. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915, in- 
soweit Verkehrsbeschränkungen eintre- 
ten vom 1. März 1915, tritt zu dem vom 
1. September 1907 gültigen Verband- 
sütertarife, Teil II, des obenbe- 
zeichneten Eisenbahnverbandes ein 
Nachtrag IV in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält die Änderung 
des Vorwortes, die Aufhebung des 
Abschnittes „A Ergänzungen 
der reglementarischen Be- 
stimmungen“, Ereänzungen 
undÄnderungendesAbschnit- 
tes „E (neu D) Alphabetisches 
Verzeichnis der preußischen 
Verbandstationen usw.“ Än- 
derung des Abschnittes „G& 
(neu F) Allgemeine Tarife“, 
Änderung und Ergänzung des 
Abschnittes „H (neu G) Aus- 
nahmetarife“, Änderungenund 
Ergänzungen -des Abschnit- 
tes „L (neu K) Kilometerzei- 
ser", Aufhebung des Abschnit 
tes „M Lieferfristen“ und Be- 
richtigungen. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen und bei 
den beteiligten Stationen zum Preise von 
20 3 — 25 Hellern für das Stück zu er- 
halten. 

Wien, am 12. Dezember 1914. (2433) 

K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 

zien und der Bukowina. Eisenbahn- 

zütertarif, Teil II, Kilometerzeiger, vom 
1. Oktober 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 
werden die Stationen: Annahütte, Bad 
Salzbrunn, Cöln-Braunsfeld, Cöln-Ehren- 
feld Jägerstr., Cöln-Ehrenfeld Neben- 
bahn, Frechen, Klettwitz und Pluder mit 
Entfernungen in den Kilometerzeiger 
einbezogen und einige Stationsnamen 
abgeändert. 

Auskunft erteilen die beteiligten Ver- 
waltungen. 

Wien, am 12. Dezember 1914. (2436) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 
Gesellschaft. 

In unseren Stationen Regensburg. 
Deggendorf und Passau wird die Güter- 
annahme diesjährig 

am 19. Dezember 
zeschlossen. (2451) 

München, den 15. Dezember 1914. 

BE BA Ze aan. wen is a. 


2. Verdingungen. 


Verdingung von 14100 kg Eisen- 
draht, 8790 kg Stahldraht, 14410 Tafeln 
Weißblech, 96650 Stück Messingringe, 
3190 Mille eiserne Splinte, 167350 kg 
«eiserne Drahtstifte, 4450 Mille Blech- 
nieten, 19220 Mille eiserne Holzschrau- 
ben, 87750 Stück eiserne Holzschrauben 
(Schlüsselschrauben) und 1844 Mille 
messingene Holzschrauben in je acht 
Losen, 3540 kg Stahlblech sowie 449 360 
Kilogramm eiserne Kesselnieten in ine 7 
Losen, 8880 kg Kammzwecken und Schnur- 
stifte sowie 25450 Stück eiserne Ringe 
in ie 6 Losen, 14685 kg Halfterketten in 
14 Losen, 1000 qm Drahtgewehe zu Fun- 


kenfängern, 30 kg messinzene Draht- 
stifte, 20000 Stück messingene Knopf- 
nägel, 200 Mille Polsternägel und 1900 
Mille Decknägel in je einem Lose für 
den Beschaffungsbezirk Berlin mit der 
im Angebot angegebenen Lieferzeit. 
Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 16. Januar 1915, vormittags 
9 Uhr, an das Zentralbureau, 
ZJimmier. 257, in Berlin W..35, 
Schöneberger Ufer 1-4, Proben 
bis spätestens zum 11. Januar 1915 an 
die betreffenden Werkstättenämter ein- 
zureichen. Die Eröffnung der Angebote 
findet am 16. Januar 1915, vormittags 
10 Uhr, Tempelhofer Ufer 28 III, Zimmer 
Nr. 4, statt. Angebotbogen und Bedin- 
sungen können in unserm Zentral- 
bureau, Zimmer 257, eingesehen, auch 
von. dort gegen portofreie Ein- 
sendung von 150 M und5 3 Bestell- 
seld bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist bis 
17. Februar 1915. (2452) 
Berlin, den 16. Dezember 1914, 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingunge von 13840 kg Leinöl, 
69000 kg Leinölfirnis, 141330 kg ameri- 
kanisches oder französisches Terpentin- 
öl auch Sangaiol oder gleichwertiger 
Terpentinölersatz, 34700 kg Sikkativ, 
24600 kg Terebine, 21000 kg Decken- 
firnis für die Eisenbahndirektionsbezirke 
Cöln, Elberfeld, Essen, Frankfurt 
(Main), Mainz und Saarbrücken. Die 
Verdingungsunterlagen können bei unse- 
rer Hausverwaltung, Kaiser-Friedrich- 
Ufer 3, hierselbst, eingesehen oder von 
derselben gegen portofreie Einsendung 
von 1,00 Mark in bar (nichtinBrief- 
marken) bezogen werden. Die An- 
gebote sind versiegelt und mit der Auf- 
schrift: Angebot auf Lieferung von 
Leinöl pp. versehen bis zum 13. Ja- 
nuar 1915, vormittags 10% Uhr, dem 
Zeitpunkte der Eröffnung, porto- und 
bestellgeldfrei an uns-einzureichen. Die 
vorgeschriebenen Proben sind schon vor 
dem Eröffnungstermin, und zwar bis zum 
28. Dezember d. Js., an die Kgl. Eisen- 
bahndirektion Cöln, Kaiser-Friedrich- 
Ufer 3 (Zimmer 254), einzusenden. Ende 
der Zuschlagfrist bis 10. Februar, nach- 
mittags 6 Uhr. 

Cöln, im Dezember 1914. (2437) 

Kgl. Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Telegraphenbaumate- 
rialien, nämlich: 2300 Abspannkonsolen, 
1400 Ankerhaken. 436 700 kg verzinkter 
Eisendraht, 20730 kg isolierter Draht, 
9730 kg Kupferdraht, 360 Draht- 
seile für Läutewerke, 38 600 Schrauben- 
stützen, 1150 Doppelwinkelstützen, 7240 
Isolatorenträger, 850 Merkzeichen für 
Kabel, 5300 Strebenschrauben, 69050 m 
Telegraphenkabel, 45000 m Stellwerks- 
drahtseile, 200 Schellenbänder, 1000 m 
Blockkabel für die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen Berlin, Bromberg, Dan- 
zig, Halle a.. S., Königsberg i. Pr., Mag- 
deburg, Stettin. Lieferzeit: 1. April 
1915 bis Ende März 1916 — ausnahms- 
weise bis 1. September 1916. Angebote 
sind portofrei. versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift bis zum 16. Ja - 
nuar 1915, vormittags 11 Uhr, an das 
Zentralbureau der Eisenbahndirektion, 
Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 1—4, 
Zimmer 257, Proben bis spätestens 
16. Januar 1915 porto- und bestellgeld- 


frei an die Eisenbahn-Telegraphenwerk- 


stätte in Berlin, Hamburger Bahnhof, 


einzureichen. Angebotsbogen und Be- 
dingungen können in unserem Zentral- 
bureau, Zimmer 257, eingesehen, auch 
von dort gegen porto- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 2 Mark bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist bis 15. März 1915. 

Berlin, den 11. Dezember 1914. (2439) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 6837 Stück Zug- 


stangenmuffen in 7 Losen, 1044 Stück 
Zughakenführungen in 6 Losen, 120 
Stück Pufferpfannen und 170 Stück 
Stoßpuffer für Lokomotiven in je 1 Lose, 
für den Beschaffungsbezirk Berlin, zu 
den im Angebotbogen bezeichneten Lie- 
ferfristen. Angebote sind portofrei, 
versiegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift bis-zum 14. Januar 1915, vor- 
mittags 10% Uhr, an das Zentral- 
bureau, Zimmer 257 in Berlin 
W. 35, Schöneberger Ufer 14, 
einzureichen. Die Eröffnung der Ange- 
bote findet am 14. Januar 1915, vormit- 
tags 11 Uhr, Tempelhofer Ufer 28 III, 
Zimmer Nr. 4, statt. Angebotbogen und 
Bedingungen können in unserm Zen- 
tralbureau, Zimmer 257, eingesehen, 
auch von dort gegen portofreie 
Einsendung von 1% M und 5 Pf. 
Bestellgeld bar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. Zuschlagsfrist bis 
5. Februar 1915. 
Berlin, den 11. Dezember 1914. (2438) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 421000 Stück Abzieh- 
bildern. 200860 kg gemahlene Kreide, 
30 170 kg Ocker, 7160 kg Umbra, 62 430 kg 
Caputmortuum, 19200 kg Kienruß, 960 k& 
Beinschwarz, 2430 kg Schieferschwarz, 
24350 kg Spachtelfarbe, 886 Briefe 
Bronze und 114 Buch Blattgold für die 
Eisenbahndirektionsbezirke Cöln, Elber- 
feld, Essen, Frankfurt (Main), Mainz und 
Saarbrücken. Die Verdingungsunter- 
lagen können bei unserer Hausverwaltung 
Kaiser-Friedrich-Ufer 3 hierselbst, ein- 
gesehen oder von derselben gegen porto- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 1 M 
in bar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. Die Angebote sind 
versiegelt und mit der Aufschrift: „An- 
gebot auf Lieferung von Farben“ ver- 
sehen bis zum 14. Januar 1915. vor- 
mittags10% Uhr, dem Zeitpunkte der 
Eröffnung, porto- und bestellgeldfrei an 
uns einzureichen. Ende der Zuschlags- 
{ristt 22. Februar 1915, nachmittags 
6 Uhr. (2421) 

Cöln, im Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die für das Etatsjahr 1915 erforder- 
lichen 160000 kg Holzkohlen, 20000 ke 
Ammoniaksoda, 20000 kg Salz und 
80000 kg Torfmull sollen in verschiede- 
nen Losen verdungen werden. Angebot- 
bogen und Bedingungen können in unserm 
Zentralbureau, Fürstenstraße 1—10, ein- 
gesehen, auch von dort gegen portofreie 
Einsendung von 50 9 in bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. Die an 
uns einzusendenden Angebote werden 
am 22. Januar 1915, vormittags 
la Er im  Verwaltungszebäude 
Knochenhauerufer 1, eröffnet. Der Zu- 
schlag erfolgt bis zum 19. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion 
Magdebure. (2422) 
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Wegen des Weihnachtsfestes fällt die am 26. d. WM. fällige Nummer dieser Zeitung aus. 


Die Gütertarifpolitik der Eisenbahnen im Deutschen Reich und in der Schweiz. 
(Schluß aus Nr. 99.) 


IV. Unter der ‚formellen Gestaltung der 
Tarifpolitik“ versteht der Verfasser nicht die Ein- 
richtung der Tarifhefte, d. i. ob Stations- oder Schnitt- 
tarife, ob gemeinsame oder getrennte Hefte für ver- 
schiedene Länder gewählt werden. Diese Fragen sind 
ihm bedeutungslos für die Tarifpolitik, indes, wie schon oben 
bemerkt. nicht ganz mit Recht, da für das Verständnis und 
damit die leichte Anwendbarkeit des Tarifs seine äußere Ein- 
richtung wichtig und die Rücksicht darauf bei der Bildung der 
Sätze nicht außer acht zu lassen ist. Man denke nur an den 
Anklang, welchen wegen seiner Einfachheit das Wagenraum- 
und Gewichtssystem bei dem ersten Auftreten in den 70 er Jahren 
fand. 

Für die Tarifbildung sind allerdings maßgebend die allge- 
mein wirtschaftspolitischen und die finanziellen Zwecke. Sie 
werden im Aufbau der Tarife durch die Tariftechnik verwirk- 
licht, deren Mittel in diesem Abschnitt zur Darstellung kommen. 
Als solche gelangen in erster Reihe zur Geltung 1. die Ab- 
stufung nach der Länge des Weges (Anzahl der Kilometer, 
Zonen-Staffeltarif), 2. die Menge (Gewicht, Volumen, Sperrig- 
keit), 3. technische Tatsachen (Stückgut, Wagenladungen, 
Sonderzüge, Stückladung, Schnelligkeit, Eilgut, Sicherheit 
der Beförderung, gedeckte, geheizte, gekühlte Wagen USW.), 
4. wirtschaftliche Tatsachen (Warengruppen, Waren für das 
Ausland oder bestimmte Verwendungen). 

Alle Mittel dienen zum Aufbau des Tarifschemas, dessen 
Klassen- und Einheitssätze große wirtschaftliche Bedeutung 
haben. Aber diese Grundmauern des Tarifs bleiben von den 
Wogen der tarifpolitischen Strömungen unberührt; der Ver- 
fasser hätte „jetzt“ hinzusetzen können, da bei Entstehung des 
Tarifschemas vor 40 Jahren gerade um dieses der Streit der 
wirtschaftlichen Meinungen tobte. Dagegen sind allerdings 
heute im wesentlichen nur die Güterklassifikation des Normal- 


tarifs und die Ausnahmetarife mit ihren Anwendungsbedin- 
eungen der Fortentwicklung unterworfen; sie sind gegenwärtig 
„die eigentlich technischen Hilfsmittel der Tarifpolitik“. 

Der Verfasser erläutert den Wert der deutschen Güterklassi- 
fikation, die mit ihren allgemeinen, jetzt auch von Österreich 
übernommenen allgemeinen Wasgenladungsklassen eine feste, dem 
deutschen Rechtsempfinden entsprechende Ordnung aufstellt, wäh- 
rend in Frankreich — ohne Raumsystem — die nicht genannten 
Waren „assimiliert“, d.h. wie die „ähnlichsten“ behandelt werden. 
Er zeigt, daß in den Spezialtarifen die Einreihung der Güter 
nieht immer schematisch nach Art eines Wertzolles, sondern nach 
ihrer „Belastungsfähigkeit" und nach ihrer volkswirtschaftlichen 
Bedeutung — als Vorprodukt oder Wettbewerbserzeugnis — 
für das In- und Ausland erfolst. Allerdings führen 
diese „vernunftgemäßen“ Abweichungen von dem „vernunft- 
gemäßen Gesetz“ meist zu Ausnahmetarifen, die zum Normal- 
tarif indes nur in einem „formalen Gegensatz“ stehen. 

Die Abweichungen vom Normaltarif, welche, abgesehen von 
Sperrgütern und „virtuellen“ Entfernungszuschlägen, stets als 
Ermäßigungen erscheinen, treten, wenn ihr Geltungsbereich 
nicht beschränkt ist, als „allgemeine Ausnahmetarife“ auf, die 
zebildet werden mußten, da niedrigere Sätze, als die in den 
3 Spezialtarifen des Schemas gefordert wurden, z. B. der seit 
seiner Einführung 1890 zu größtem Umfang erweiterte Rohstoff- 
tarif, der Ausnahmetarif für Holz des Spezialtarifs II. Diese 
Ausnahmetarife, ebenso aber auch die für Kali, Eis, Düngekalk, 
Wegebaustoff, Zucker zur Ausfuhr und andere, sind allmählich 
mit Anwendungsbedingungen und Frachtberechnung fast über- 
einstimmend allgemein deutsche Einrichtungen geworden. Da- 
neben bestehen zahlreiche Ausnahmetarife nur für einzelne 
Sisenbahnverwaltungen oder auch nur für bestimmte Stationen, 
meist von den Erzeugungsstellen des betreffenden Gutes, wie 
bei Torfstreu, Staubkalk, Mergel zum Düngen, Stein- und Braun- 
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kohlen u. a., oder nach den Verbrauchsstätten eines Roh- oder 
Hilfsstoffes, wie bei Rundhölzern zu. (rubenzweeken, Erz für 
Hochöfen, Zucker zur Ausfuhr über See usf. Diese „ein- 
seitig allgemeinen Tarife“ dienen besonders zur Unterstützung 


als Bergwerke, Steinbrüche,. Hütten.:- Sie sind meist Richtungs- 
tarife, d. h. nur in einer Richtung gültig; 72 Richtungstarifen 


stehen im „Staats- und Privatbahn-Güterverkehr“ nur; 12 Aus- : 


nahmetarife für beide Richtungen gegenüber. Die seit 1890 üb- 


liche, ‚Beschränkung der Paritätsklausel in den mitteleuropäi- _ 


schen Handelsverträgen auf Transporte derselben Richtung hat 
zur Vermehrung der Richtungstarife, durch welche der Mitbe- 
werb des Auslandes von der Frachtermäßigung tatsächlich’ aus- 
"geschlossen werden kann, wesentlich beigetragen. 

Verschärft wird die Beschränkung auf eine Richtung öfters 
noch durch Ausschluß gewisser Stationen, z. B. Grenzstationen, 
oder auch durch Verbot der Umbehandlung . behufs Erreichung 
von Stationen, die im Tarif nicht genannt sind. Alle diese Einzel- 


der an bestimmte -Standorte gebundenen heimischen ‚Industrien 


54% 


% 


frachtsätze, die besonderen Verhältnissen angepaßt sind- und 


oft nur einen geringen Verkehr bringen, wie für Sodarückstände 
von Luisenthal (Saar) nach Mannheim-Käferthal, werden Yfor- 
mell ebenso wie die größten Ausnahmetarife in Deutschland be- 
handelt. In der Schweiz veröffentlicht man nur Ausnahme- 
tarife von allgemeiner Bedeutung, während beschränkte Fracht- 
nachlässe als „besondere Taxermäßigungen auf Ansuchen nach 
eingehender Prüfung gewährt werden“, ähnlich wie in Österreich, 
Obwohl hierin keine Refaktien älteren berüchtigten Andenkens, 
d. h. Bevorzugungen einzelner Versender zu sehen sind, so 
stören sie doch die notwendige Klarheit der Tarifverhältnisse. 

Ebenso wie im Geltungsbereich werden die Ausnahmetarife oft 
in der Zeitdauer beschränkt, d. h. befristet, namentlich die zahl- 
reichen Notstandstarife teils für Mißstände, teils für Schwierig- 
keiten im Erwerbsleben. Sie werden neuerdinges vielfach von den 
deutschen Eisenbahnverwaltungen behufs Erleichterung der Über- 
sicht gemeinsam veröffentlicht. j 

Während die Ausnahmetarife jede Abweichung von der allse- 
meinen Tarifbildung darstellen, sind unter ‚„Differentialtarif® nur 
die Fälle zu verstehen, in denen für die gleiche Menge desselben 
Guts, in der gleichen Verkehrsbeziehung und Richtung zwei oder 
mehr verschiedene Frachtsätze gelten. Der früher viel umstrittene 
Begriff hatte eine größere Bedeutung, als in der Privatbahnzeit 
die Verbandstarife meist niedriger waren wie die Lokaltarife, und 
die verschiedenen Verwaltungen an den Knotenpunkten mit un- 
gleichartigen Streckenlänsen konkurrierten. Jetzt wird von 
Differentialtarifen nur gesprochen bei Staffeltarifen und bei ver- 
schiedenartigen Anwendungsbedingungsen, in deren Festsetzung 
für die Tarife die Eisenbahnverwaltung innerhalb der Grenzen 
der Verkehrsordnung freie Hand hat. 

Meist sind die Anwendungsbedingungen transporttechnischer 
Natur (Ladungen für einen Wagen, Ausnutzung des Ladegewichts; 
Aufgabe von zwei oder mehr Wagen), häufig aber durch wirt- 
schaftliche Tatsachen (Herkunft der Ware, Ausfuhr nach be- 
stimmten Gebieten) oder durch technisch-wirtschaftliche Anforde- 
rungen begründet. Um die Herkunft oder die Ausfuhr nach be- 
stimmten Gebieten, z. B. bei dem Wasserumschlag, festzustellen. 
sind Nachweise erforderlich, die entweder vor der Beförderung oder 
behufs Rückvergütung eines Teils der Fracht nachher vorgelegt 
werden; auch wird die An- oder Abfuhr vom Bahnhof zum eleichen 
Zweck gefordert. Die technisch-wirtschaftlichen Anwendungs- 
bedingungen knüpfen fast stets an den Verwendungszweck an 
(Saatgut bei Verwendung zur Aussaat; Schiffbaueisen usw.), zum 
Teil aber auch an vorhergehenden Gebrauch, Herstellungsver- 
fahren, Herstellungsstoff des beförderten Guts (Eisenlegie- 
rungen, „wenn im Hochofen hergestellt“, Stärke aus deutschen 
Rohstoffen usf.). 

Die verlangten Nachweise und Kontrollvorschriften richten sich 
nach den wirtschaftlichen Verhältnissen des besonderen Falls und 
bestehen hauptsächlich 1. in der Empfängerklausel (Gemeinde- 
behörden, Vereine usf.), die allerdings nur soweit zulässig 
erscheint, als sie nicht der Bevorzugung einzelner Personen dient. 


oft auch, wegen Ausschließung des Zwischenhandels angefochten 
wird; 2, in urkundlicher, Feststellung der Verwendung (Bescheini- 
zung Öffentlicher Behörden, Lieferungserklärungen _beteiligter 
Wirtschaftsleiter und Händler, über deren Mißbrauch aus den 
Kreisen der Verfrächter mehr als von den Eisenbahnen Beschwerde 
erhoben” wird) ; 3: in dem Verwendungsvermerk im Frachtbrief 
(Packpapier, Baugeräte, ‚Grubenholz), auf Grund dessen der er- 
mäßigte Frachtsatz sofort angewendet werden kann; 4. in der 
Denaturierung (Brennspiritus, Kleie mit Kohlenstaub oder Öl- 
kuchenmehl denaturiert) ; 5. in besonderen Kontrollbestimmungen 
“(Rückvergütung auf Rohpetroleum, wenn die Raffinerie’ die Be- 
sichtigung ihres Betriebes gestattet) ; 6. in der Bedingung, daß 


“eine entsprechende Menge des verarbeiteten Erzeugnisses mit der 


Eisenbahn weiter versandt wird (feuchtes Getreide bei Sendungen 
‘nach Trockenanstalten und Rückbeförderung behufs Fütterung an 
den Versender). y 

Diese Anwendungsbedinzungen werden allein oder .nebenein- 
ander aufgestellt, z. B. bei den Ausnahmetarifen für Schiffbaueisen 
in mehrfachen Formen. Sie werden nicht allein durch den Tarif- 
zweck bestimmt, sondern sollen 


1. zunächst die Eisenbahn vor allzu empfindlichen, volkswirt- 
schaftlich ungerechtfertigten Frachteinbußen schützen (Gaskohlen 
nach Berlin) ; 

2. wirtschaftliche Verschiebungen verhüten oder 

3. den tarifbegünstigten Verwendungszweck fördern (Wasser- 
stoff verdichtet für Luftschiffe, da von einer allgemeinen Er- 
mäßigsunge große Verschiebungen des Absatzes hefürchtet 
wurden); 

4. in wenigen Fällen eine Sonderbevorzugung gegenüber anderen 
Verwendungszwecken herbeiführen (Melasse zu Futterzwecken, 
Mais zu Brennereizwecken, Steingrus nicht für Herstellung künst- 
licher Steine). Den tiefen und, wie er sagt, anfechtbarsten Ein- 


griff, den in diesen Fällen die Eisenbahn sich gegenüber denWirt- 


schaftsverhältnissen zutraut, rechtfertigt der Verfasser mit dem 
Hinweis, daß in unserer Zeit die staatliche Wirtschaftspolitik sich 
dazu überhaupt aus Rücksichten des Volkswohls für verpflichtet 
hält; 

5. (nicht 4.. wie irrtümlich im Buch steht) auf die Verteilung 
der durch die Ermäßigung zegebenen Frachtkostenersparnis hin- 
wirken (besonders bei Notstandstarifen zugunsten der Landwirte 
mittelst Überweisungsklausel im Frachtbrief oder Empfänger- 
klausel — an Landwirt oder Gutsverwaltung — oder Fracht- 
briefzusatz „Verwendung im eigenen Betriebe“ usw., Klauseln, 
die zugunsten des Zwischenhandels 1911 erheblich eingeschränkt 
sind; ferner bei den Notstandstarifen für Lebensmittel zugunsten 
der Abgabe von Kartoffeln usw. „in Ausübung gemeinnütziger 
Tätigkeit“, von Fleisch „bei Preisfestsetzung für den Verkauf 
unter Mitwirkung der Behörde“). 

Die Anwendungsbedingunegen haben sich namentlich in Preußen 
entwickelt und sind von da fast übereinstimmend auf die anderen 
deutschen Staaten und auch in gewissem Umfange von der Schweiz 
übernommen. Der im Buch darüber gegebene Überblick ist, wie 
(der Verfasser sagt, eingehender ausgefallen, als es der Anlage der 
Gesamtarbeit entspricht. Er erläutert dies damit, daß die An- 
wendungsbedingungen in der Tarifliteratur auffallend zurück- 
treten und doch wegen der Einblicke, die der Eisenbahnverwal- 
tung dabei ohne öffentlich-rechtlichen Zwang in das wirtschaft- 
liche Getriebe eingeräumt werden, für die Tarifpolitik von größter 
Bedeutung sind. 


Neben den Anwendungsbedingungen und dem Geltungsbereich 


wird die tarifpolitische Bedeutung von Warenverzeichnis und 
Frachtberechnung kürzer behandelt. Die Absicht, durch die 
Fassung des Warenverzeichnisses einen wirtschaftspolitischen 


Zweck zu erreichen, scheitert öfters an der Schwierigkeit, einen 
unzweideutigenWortlaut zu finden, wie z.B. bei dem 1912 aufgege- 
benen Versuch, die mitteleuropäischen Holzärten gegen exotische 
Einfuhr zu schützen. Im allgemeinen ist jedoch, wie beim Zoll- 
tarif, die Neigung zu fortschreitender Spezialisierung erkennbar. 

Über ‘die Frachtberechnung, die „materielle Tarifbildung“ 
werden nur einige Andeutungen gegeben, da diese .Seite des 


Be 


LIV. Jahrgang Y£« ri 
23. Dezember 1914. En 13063 ne Nr. 100 


Tarifwesens in einschlägigen Werken stets ausführlich erörtert |; I.udwigshafen-Basel, was allerdines wieder den künstlichen 
ist. Es wird der Entfernungstarif, der „keineswegs natürliche“, | Ausschluß von Loko- usw. Transporten nötig macht, 
wie die Schiffahrt zeigt, und der Staffeltarif unterschieden und Erhöhungen der Entfernung (virtuelle) kommen dagegen als 
mit Recht der heut mehr gebräuchlichen „angestoßenen Staffel“ | Berg-, Brücken- und Lokalbahnzuschläge vor wegen erhöhter 
vor der „durchgerechneten“ der Vorzug gegeben, weil bei Anlage- oder Betriebs-, oder Anlage- und Betriebskosten. Die 
letzterer weitgehende Rückwirkungen eintreten und nachteilige | Brückenzuschläge sind in Preußen beseitigt, bestehen aber noch 
Absatzverschiebungen verursachen. Die ermäßigten Frachten | am Oberrhein, wo Baden daran festhält, um Straßburg und 
weichen von den regelrechten in sehr verschiedenem Grade ab, | Ludwigshafen den Wettbewerb nach dem rechten Rheinufer 
manchmal nur um 2% %, wie beim Ostbahnstaffeltarif für Getreide, | gegen Kehl zu erschweren. Lokalbahnzuschläge haben die 
anderseits um 71—79% im oldenburgischen Schlicktarif. Sie | bayerischen Staats- und viele Privatbahnen. 
sind bei den geringwertisen Gütern des Spezialtarifs III nicht Auch bei den Beförderungsvorschriften, z. B. Verpackung, 
minder erheblich wie bei den hochwertigen (Spiritus, Petro- | bei den allgemeinen Tarifvorschriften (Begleitung von Güter- 
| leum, Kolonialwaren) und gehen namentlich seit 1900 auf sehr | sendungen, Schutzmittel gegen Kälte und Wärme usw.), endlich 
niedrige Beträge herunter (1 3 für 1 tkm+6 MA Abfertigungs- | bei den Güterlisten für sperrige Stückgüter, für Beförderung 
gebühr bis 500 km, darüber Anstoß 0,75 im Eisenerztarif Siegen- | in bedeckten, in großräumigen, in Kessel- oder Privatwagen, 
Oberschlesien; 0,8 8 für 1 tkm im preußischen Schlicktarif). | kommen volkswirtschaftliche Gesichtspunkte zur Geltung. Das 
Die Eisenbahnverwaltung begnügt sich in diesen Fällen mit | wirtschaftliche wie das technische Bedürfnis ist hier jedesmal 
Deckung der Mehrkosten für die Beförderung, während die | zu prüfen. 
Generalkosten von den zu höheren Tarifen ausgeführten Trans- Endlich liegt in den Nebengebühren des Tarifs und in 
porten bestritten werden müssen; die Bevorzugung rechtfertigt ! anderen Nebenleistungen der Beförderung die Möglichkeit wirt- 
sich durch Rücksichten wie bedrängte Lage der Eisenindustrie | schaftspolitischer Einwirkung, so in der zum Schutz kleinerer 
in Siegen und Oberschlesien, Verbesserung unfruchtbarer | Versender dienenden Vorschrift, daß das Wiegegeld nur halb 
Moorböden usw. erhoben wird, wenn alle oder wenigstens monatlich 90 (in 
h Die nicht regelrechten „freien“ Frachtsätze sind entweder Sachsen 50) Wagen auf einer Station verwogen werden, ferner 
| 1. iibernommen von mitbewerbenden Eisenbahnen (die Schweizer | !n den Hafengebühren konkurrierender Städte, in den Lager- 
Bundesbahnen erstatten sogar in bestimmten Durchgangsver- hausgeldern und bei den Frachtenstundungen. 
kehren den Unterschied der eigenen regelrechten Frachten geg'n Der ‚Verfasser hebt: am Schluss mit Recht hervor, uaß alle 
ausländische niedrigere Sätze, wenn nur dabei gewisse Mindest- tarifarische Kunst wirkungslos ist, wenn der Verkehr unter 
taxen (z. B. 2,5 Cts. für 1 tkm, für 10 t+6 Fr.) übrig bleiben) Wagenmangel, Stockungen, ungenügenden Anlagen leidet und 
| oder 2. „regulierte“, entweder unter völliger Vermeidung von Un- daß Verbesserungen u Betrieb und im Bau oft stärker nützten 
f gleichheiten durch Rückübertragung der übernommenen Fracht- als Tarifmaßnahmen. Deine Vorführung der variftechnischen 
| sätze auf vorgelegene Stationen oder unter bloßer Milderung Mittel Bnsghelt aber das Verständnis auf einem schwer zu- 
We der Ungleichheiten durch Rückanstoß an den übernommenen sänglichen Gebiet. Sie bietet mit ‚Ihren ergiebigen Anmerkun- 
BE dene chirbisegurirorzelerenen Station. Wenn | 3 i eine Fundgrube für Nachforschungen, die allerdings 
© - nötig, wird die Rückwirkung auf die Seitenlinien ausgedehnt, | Crleichtert worden wären, wenn der Verfasser aus der recht 
5 wie im thürinsischen Ausfuhrtarif für Spielwaren. 3. oder klaren Inhaltsübersicht die Bezeichnung der einzelnen ‚Ab- 
„gegriffen“ wie die „usuellen Differenzen“ zwischen Danzig schnitte an entsprechender Stelle neben den Text gesetzt hätte. 
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und Könfgeberg im russischen, zwischen Laube und den rheini- In 24 Anlagen sind Abdrücke von Gesetzen, Gesetzentwürfen, 


"» schen Umschlagsplätzen im österreichisch'- niederländischen Verordnungen, Taritvorschriften usw. beigefügt. F 
VErkehr Bei dem Rückblick auf die vortreffliche Arbeit drängt sich 


der Wunsch auf, daß der Verfasser ebenbürtige Nachfolger 

Betrifft der Wettbewerb alle Frachtsätze einer Verkehrs- | finden möge, sowohl in der ernsten wissenschaftlichen Er- 
beziehung, so wird die Entfernung überhaupt übernommen, wie | fassung der Gütertariffragen wie in seinem herzhaften Ein- 
die kürzere Entfernung Mannheim-Basel auf die Strecke ! treten für die Vereinheitlichung des deutschen Eisenbahnwesens. 


Wehrmann. 


Die Aufgaben der Eisenbahnaufsichtsbehörden in den Vereinigten Staaten von Amerika. 


D 


Herr E. E. Clark, eines der Mitzlieder der Eisenbahnkom- | suchern das auf der Fahrt ersparte Geld später selbst abnehmen 
mission des Staates Massachusetts, hielt vor der Jahresver- | zu können. 
sammlung der amerikanischen Reise- und Fahrkartenagenten Um die Berechtigung der Gewährung von Fahrpreisermäßi- 
kürzlich einen Vortrag über die Gestaltung von Eisenbahn- | gungen beurteilen zu können, muß man sich die Entstehung 
tarifen vom Standpunkt der Aufsichtsbehörden. Er sagte etwa | des größten Teils unserer Eisenbahnen ins Gedächtnis zurück- 
folgendes: rufen. Sie sind nicht gebaut worden. um das Verkehrsbedürfnis 
Neben den regelmäficen. Fabhrkartenpreisen gab es bisher | eines hochentwickelten Wirtschaftslebens zu befriedigen, son- 
außerordentlich viele ermäßigie Fahrkarten, und die Eisenbahn- dern sind als Pioniere in die Wildnis vorgedrungen, um dort erst 
gesellschaften waren in der Gewährung von freier Fahrt schr | Leben und Verkehr zu entwickeln. Begreiflich war es_also, 
freigebig. Die Folge davon war, daß ein Reisender, dem es | daß die Eisenbahnen den Verkehr auf alle nur mögliche Weise 
nicht geglückt war, zu einem ermäßigten Fahrpreis oder um- | ZU wecken suchten, auch durch Gewährung von billigen Fahr- 
sonst zu fahren. der Meinung war, die Eisenbahn müsse an den | preisen. Aber heute, wo wir uns in dem größten Teil der Ver- 
sewöhnlichen Fahrkarten außerordentlich viel verdienen, da sie | einigten Staaten entwickelten Wirtschaftsverhältnissen gegen- 
in der Lage wäre, so hohe Preisnachlässe zu gewähren. Auf | über sehen, ist diese Voraussetzung für die Gewährung billiger 
"diese Weise wurde allmählich die Empfindung für das richtige | Fahrpreise nahezu hinfällig geworden. 
Verhältnis von Leistung und Gegenleistung im Eisenbahnper- Früher war die Auffassung verbreitet, daß die Eisenbahn 
sonenverkehr vollständige verwischt, und durch das Überhand- | Beförderungsgelegenheiten zu verkaufen habe und daß sie die 
nehmen der ermäßigten Fahrkarten (Rückfahrkarten und Kilo- | Preise hierfür in jedem Einzelfalle nach ihrem Gutdünken fest- 
meterhefte) wurde außerdem dem Betruge Tür und Tor geöffnet. | setzen könne. Bei der Festsetzung der Preise spielte der Wett- 
Niemand machte sich ein Gewissen daraus, eine auf einen an- | bewerb zwischen den verschiedenen Eisenbahngesellschaften eine 
deren Namen lautende Fahrkarte zu benutzen und jedermann | ausschlaggebende Rolle Die Folge dieser Wettbewerbspolitik 
glaubte, es sei durchaus zulässig und nicht strafbar. eine Eisen- | waren unter anderem auch die Fahrpreis- und Frachtermäßi- 
bahnzesellschaft zu betrüsen. Der Ruf nach Fahrpreisermäßi- | gungen für den Verkehr zwischen großen Städten. 
gungen wurde dabei immer lauter. und wer eine Ausstellung, eine Schließlich aber hielt die Regierung es doch für geraten, 
Versammlung oder einen Jahrmarkt plante, bemühte sich um die | diesen Auswüchsen des Wettbewerbs entgegenzutreten und die 
Erlangung von billigen Fahrpreisen, in der Hoffnung, den Be- |! Regelung der Fahrkartenpreise in die Hand zu nehmen in der 
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Erkenntnis, daß die Eisenbahnen sich durch den schrankenlosen 
Wettbewerb selbst zugrunde richteten und daß diesem Selbst- 
mord der Eisenbahnen im Interesse der Landeswohlfahrt ze- 
steuert werden müsse. Die Regierung leitet das Recht, sich in 
dieser Weise in die inneren Angelegenheiten der Eisenbahnen 
zu mischen, aus dem Umstande her, daß die Eisenbahnen auf 
Grund staatlicher Konzessionen gebaut und betrieben werden. 
Ihr Aufsichtsrecht beschränkt sich aber nicht auf die Betriebs- 
führung, sondern erstreckt sich auch auf die Wirtschaftsführung 
der Eisenbahnen. Ein Teil dieser Staatsrechte ist von der 
Bundesversammlung den Eisenbahnaufsichtsämtern der einzel- 
nen Bundestaaten übertragen worden. Die Auffassung der Auf- 
sichtsbehörden über die Tarife ist die, daß sie angemessen sein 
sollen und zwar sowohl für die Eisenbahnverwaltung wie für 
die Reisenden und Verfrachter-. Für jede Beförderungsleistung 
soll nur ein einziger Preis erhoben werden und zwar von jedem 
Reisenden und jedem Verfrachter. Die Ansichten über die An- 


gemessenheit eines Tarifs können allerdings je nach dem Stand- 
punkt des Beurteilers weit auseinandergehen. Für die Auf: 
sichtsbehörde ist es außerordentlich schwierig, die richtige 
Lösung in allen Tariffragen zu finden, denn von beiden Par- 
teien, dem Bahnbenutzer und der Bahnverwaltung wird ihr stets 
vorgeworfen, daß sie die Gegenpartei übermäßig begünstige. 
Den Maßstab müssen die Selbstkosten der Beförderung bilden. 
Aber auch dieser Maßstab, so einfach er klingt, läßt sich außer- 
ordentlich schwer finden, weil die Tarife aller Bahnen die 
gleichen sein sollen und weil die Selbstkosten der Bahnen ganz 
verschieden sind je nach der Dichte des ihnen zuströmenden 
Verkehrs und den Geländeschwieriekeiten, die sich dem Bahn- 
bau entgegensetzten. 

Die Aufgabe der Aufsichtsbehörden faßt Clark dahin zusammen, 
daß sie dafür sorgen sollen, daß sowohl bei dem Bahnbenutzer 
wie bei dem Bahneigentümer ein Zustand der Zufriedenheit ein- 
tritt; aber der Weg, dieses Ziel zu erreichen, ist noch weit, 


Die Gartenstadt in der Nähe des Verschiebebahnhofs Wedau. 


Am 1. Oktober 1913 wurde an der rechtsrheinischen Bahn- 
strecke Troisdorf-Mülheim (Rhein) - Mülheim (Ruhr)-Speldorf 
zwischen Lintorf (Kr. Düsseldorf) und Mülheim-Speldorf der 
Verschiebebahnhof für den Güterverkehr Wedau in Betrieb ge- 
nommen, der als der zweitgrößte seiner Art in Deutschland eilt. 
Auf diesem Bahnhofe sowie in der dort errichteten Hauptwerk- 
stätte werden annähernd 1800 Eisenbahnbedienstete tätig sein. 
Die preußisch-hessische Fisenbahnverwaltung hat dort von der 
Schaffung größerer staatseigener Wohnanlagen Abstand zenom- 
men und nur zwölf Einfamilienhäuser für mittlere und untere 
Beamte errichtet. Um genügende Wohnungsgelegenheit für das 
übrige in Wedau beschäftigte Eisenbahnpersonal zu schaffen, 
hatte, wie bereits kurz in Nr. 85 S. 1324 Jahrgang 1913 der Zei- 
tung berichtet wurde, der Beamten-Wohnungsverein Duisburg 
ein zwischen Duisburg und den Orten Großenbaum an der Bahn- 
linie Duisburg-Düsseldorf und Huckingen. gelegenes, von Duis- 
burg etwa 45, vom Verschiebebahnhof Wedau etwa 15 Minuten 
entferntes Gelände von inszesamt 258570 qm Flächeninhalt zu 
einem Kaufpreise von über 6 Millionen Mark erworben. auf dem 
zurzeit die Gartenstadt Wedau in der Entstehung begriffen ist. 
Nähere Angaben über diese bemerkenswerte Schöpfung enthält 
ein beachtenswerter Aufsatz in der Zeitschrift „Verkehrstech- 
nische Woche“. Der Verfasser, Regierungs- und Baurat Metzel 
in Düsseldorf, teilt darin unter anderem folgende Einzelheiten 
von allgemeinerem Interesse mit. Nach den bisherigen Plänen 
sollen auf der zu bebauenden Fläche von 43685 am 600 Häuser, 
darunter etwa 350 Ein- und 200 Zweifamilienhäuser, im übrigen 
Häuser für vier Familien und Geschäftshäuser, mit etwa 850 
Wohnungen errichtet werden, die hierfür erforderlichen Bau- 
kosten sind auf rund 5.3 Millionen Mark veranschlast. Die Häuser 
bleiben Eigentum des Vereins, dessen Mitgliedschaft von den 
Mietern vor Abschluß eines Mietvertrages zu erwerben ist. Die 
Bearbeitung der Entwürfe und die künstlerische Leitung liest 
in den Händen des Architekten Dipl.-Ing. Grod in Essen. Die 
Bauarbeiten wurden bereits im Frühjahr 1913 begonnen. Die 
Häuser sind als Reihenhäuser in einzelnen Gruppen von 2 bis 
6 Gebäuden zusammengefaßt, zu jeder Wohnung gehören durch- 
schnittlich 200 am Gartenland. Zunächst werden etwa 300 Woh- 
nungen mit 3 Räumen (2 Zimmer, Küche und Badezimmer) zu 
einem Mietpreise von jährlich 240 Mark im Erdseschoß und 
264 Mark im Obergeschoß zur Verfügung stehen. Zu den Miet- 
preisen treten noch geringe Zuschläge (etwa in Höhe von 10%) 
für die elektrische Beleuchtung. Die Einfamilienhäuser erhalten 
Wohn- und Spülküchen. ein Wohnzimmer im Erdgeschoß und 
zwei Schlafzimmer im Obergeschoß. Die Spülkiichen sind gleich- 
zeitig als Waschküchen benutzbar und mit Spülbottichen aus 
wasserdichtem Beton, die auch als Badewannen verwendbar 


Die’Erweiterung des 


Wie wir seinerzeit berichtet haben. sind am 24. Juni d. J. 
die neuen Schleusen des erweiterten Kaiser-Wilhelm-Kanals in 
feierlicher Weise dem Betriebe übergeben worden und damit 
die zur Erweiterung dieses auch in strategischer Hinsicht so 
überaus wichtigen Kanals erforderlichen Bauarbeiten zu einem 
gewissen Abschluß gelangt, wenn auch die Fertigstellung der 
eigentlichen Kanalerweiterung erst im Laufe des nächsten ‘oder 
übernächsten Jahres zu erwarten sein dürfte Der in den Jahren 
1887 bis 1895 mit einem Kostenaufwand von 156 Millionen Mark 
erbaute Kaiser-Wilhelm-Kanal mußte bekanntlich deshalb einem 
Erweiterungsbau unterzogen werden, weil seine ursprünglichen 


sind, sowie mit verzinkten Waschöfen mit kupfernen Kesseln 
ausgestattet. Je nach Bedürfnis werden auch größere Wohnun- 
sen mit mehr und größeren Räumlichkeiten gebaut. Zurzeit sind 
a 200 Wohnuneen bezogen. mit Ende des Jahres 1914 wird 
bereits 


avf eine Einwohnerzahl von über 2500 Personen ge- 
rechnet. Voraussichtlich wird die Bebauung der Gesamtfläche 


in etwa 2% Jahren zu Ende geführt sein und einer Einwohner- 
zahl von etwa 5000 Seelen Unterkunft zu bieten vermögen. Durch 
die Gemeinnütziekeit des Unternehmens sind die Mieter vor un- 
sünstigen Mietssätzen und Mietsbedingungen sowie willkürlichen 
Steigerungen und Kündigungen gesichert. Für die Unterbringung 
der unverheirateten Beamten und Arbeiter ist ein Ledirenheim 
mit Platz für 100 Personen geplant. Außerdem sind mehrere 
gemeinnützige Unternehmungen beabsichtigt, so die Gründung 
eines Kaufhauses (Warenkonsumabteilung mit Bäckereibetrieb), 
einer Spar- und Darlehnskasse und einer Wohlfahrtskasse zur 
Förderung der verschiedenartiesten Wohlfahrtsbestrebungen. 
Für gesellige, wirtschaftliche. Bildungs- und namentlich Vereins- 
zwecke ist im Süden der Siedlung ein Gesellschaftshaus mit 
erößerem Saalbau vorgesehen, das für das entsprechend rege 
Vereinsleben, wie Eisenbahnverein. Verein für Gartenbau und 
Kleintierzucht. Turnen. Wandern, Enthaltsamkeitsbestrebungen, 


Fortbildung. Gesangspflere usw. ein drinseendes Bedürfnis sein. 


wird. Auchdiesegensreiche Gründungeines Kindergartensistnicht 
vereessen, der nach Fröbelschem Muster mit 2 Kindergärt- 
nerinnen in dem Gebäude der Kleinkinderschule eingerichtet 
werden soll. 


Einstweilen ist durch Einrichtung von Omnibusfahrten zwi- 
schen der Gartenstadt Wedau und Duisburg für die Befriedigung 
der dringendsten Verkehrsbedürfnisse gesoret. Ferner bietet die 
elektrische Straßenbahn Stockum (Düsseldorf)-Duisbure in ihrer 
etwa 15 Minuten entfernten Haltestelle Neuenhof eine passende 
Verkehrszelegenheit. Als Eisenhahnstationen kommen Großen- 
baum, Duisburg und der Bahnhof Wedau selbst in Frage, sobald 
dieser für den öffentlichen Personenverkehr eröffnet sein wird. 
In beschränktem Maße findet bereits jetzt für das in Wedau 
beschäftigte Eisenhahnpersonal ein Personenverkehr nach Duis- 
burg und Mülheim-Speldorf statt. 


Der Bau dieser Gartenstadt zeigt, wie der Verfasser zu Be- 
einn seiner Ausführunsen recht trefferd hervorhebt, welche 
hohe Bedeutung den Eisenbahnen zur Förderung der Anlage 
von Kolonien *in der Nähe der Städte . zukommt, und 
ferner, welche 'großen Aufgaben gerade die Eisenbahnen 


auch in der Zukunft auf diesem Gebiete noch zu erfüllen haben 
werden. w 


Kaiser-Wilhelm-Kanals. 


Abmessungen bei der sprunghaften. iede vorherige Berechnung 
übertreffenden Zunahme der Schiffsgrößen sich bald als unzu- 
Jänglich erwiesen hatten und auch, namentlich seit Einführung 


der Großkampfschiffe. den Anforderunsen der Kriegsflotte nicht . 
Der allgemeine Entwurf für die Erweiterung, 


mehr genüsten. 
des Kanals wurde im Reichsamt des Innern aufgestellt und im 
Jahre 1907 durch den Deutschen Reichstag genehmigt. Die 
eigentlichen Bauarbeiten begannen im Frühjahr 1909. sie sind 
sn beschleunigt worden. daß der Kanal seit Juni 1914 auch für 


die größten Schiffe wieder benutzbar wurde, ein Umstand, der 


unzweifelhaft für die Unternehmungen der deutschen Seestreit- 
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‚ {uhrbewilligung vorliegt. 


- Hierdurch entstehen für die 
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kräfte im Laufe des gegenwärtigen Krieges von großem strate- 
eischen Werte ist. Die wichtigeren Einzelheiten des Entwurfs 
und der Bauausführung der Kanalerweiterung bieten an sich 
schon des Interessanten genug, sie gewinnen noch dadurch 
besonders an Interesse, daß die Erweiterung des Kanals auch 
für die ihn kreuzenden Eisenhahnlinien Neumünster-Rendsburg- 
Schleswig und Kiel-Rendsburg-Husum an Stelle der bisherigen 
beiden eingleisigen Drehbrücken den Bau einer zweigleisigen 
Eisenbahnhochbrücke und im Zusammenhang damit eine um- 
fangreiche Verlegung der Bahnlinien zwischen Rendsburg und 
der Kanalüberführung zur Folge hatte. Diese Eisenbahnhoch- 
brücke wurde nach Beendigung der Eisenbahnverlegung bei 
Rendsburg am 1. Oktober 1913 dem Betriebe übergeben. Außer- 
dem machte die Kanalerweiterung noch eine Verlegung der 
Bahnlinie Elmshorn-Itzehoe-Husum-Tondern notwendig, die bis- 
her bei Taterpfahl auf einer Eisenbahndrehbrücke den Kanal 
überschreitet. Mit dem Bau dieser Eisenbahnverlegung konnte 
jedoch erst im Herbst 1913 begonnen werden. 

Über die Ergebnisse der Erweiterungsbauten am Kaiser-Wil- 
helm-Kanal selbst finden sich einige kurze Angaben in Nr. 58 
S. 916 d. Zte. Im Anschluß an diese sind die folgenden wei- 
teren Einzelheiten den lichtvollen Ausführungen des Regie- 
rungsbaumeisters Groth in Kiel in Nr. 50 bis 55 des „Zentral- 
blatts der Bauverwaltung‘“ entnommen. 

Die Verbesserungen der Linienführung des Kanals bestehen 
bekanntlich in der Beseitigung oder Abflachung scharfer Krüm- 
mungen und bezwecken, das Steuern großer Schiffe zu erleich- 
tern und die Übersichtlichkeit des Fahrwassers zu verbessern. 
An zwei Stellen, an der Borgstedter Enge zwischen dem Audorfer 
und dem Schirnauer See sowie zwischen der Levensauer und der 
neuen Holtenauer Hochbrücke, mußte die alte Linienführung 
verlassen und ein vollständig neues Kanalbett herzestellt wer- 
den. Im allgemeinen ist der Kanal nur nach einer Seite hin 
verbreitert, was unter anderem den Vorteil hatte, daß auch 
nur auf einer Seite neue Böschungen und Uferdeckwerke her- 
gestellt zu werden brauchten. Besondere Schwierigkeiten be- 
reitete die Herstellung des neuen Ufers in den Moorstrecken, 
in denen seinerzeit beim Bau des Kanals durch das stellen- 
weise 15 m tiefe Moor Sanddämme getrieben wurden, zwischen 
denen der Kanalquerschnitt ausgehoben worden war. Bei der 
Erweiterung mußte nun vor der Beseitiguig des alten Kanal- 
deichs zunächst ein neuer Deich hergestellt werden. Diese 
Aufgabe war ungleich schwieriger und gefahrvoller als die Her- 
stellung der alten Dämme, denn es mußten größere Rutschungen 
oder Sackungen des neuen Dammes’ unter allen Umständen ver- 
mieden werden, weil sonst das Wasser aus dem Kanal die teil- 
weise bis zu 2 m unter der Spiegelhöhe des Kanals liegenden, 
viele Quadratkilometer großen Niederungen überflutet und un- 
absehbaren Schaden angerichtet hätte. 


Besonders bemerkenswert sind die neuen Schleusenanlagen, 
die in Brunsbüttel nördlich, in Holtenau südlich von den be- 
stehenden Schleusen liegen. 

Den Landverkehr über den Kanal vermittelten bisher außer 
einer Anzahl von Fähren die beiden Hochbrücken bei Grünental 
und bei Levensau, die bereits eingangs erwähnten Eisenbahn- 
drehbrücken bei Taterpfahl und bei Rendsburg, eine Straßendreh- 
brücke bei Rendsburg und eine ebenfalls dem Straßenverkehr 
dienende Prahmdrehbrücke bei Holtenau. Von ihnen konnten 
die beiden erstgerannten bestehen bleiben, dagegen konnten 
die beweglichen Brücken wegen ihrer für den verbreiterten und 
vertieften Kanalquerschnitt ungenügenden Durchfahrtweiten 
und Gründungstiefen nicht beibehalten werden. Es kam dazu, 
daß die Eisenbahndrehbrücken wegen der ständigen Zunahme 
des Eisenbahnverkehrs, die Holtenauer Prahmdrehbrücke wegen 
des bei der Nähe der Großstadt sehr lebhaften Straßenverkehrs 
schon lange als lästige Verkehrshindernisse empfunden wurden. 


An die Stelle dieser Brücken treten deshalb Hochbrücken. Die 
Straßendrehbrücke bei Rendsburg aber, die ebenso wie die 
Eisenbahndrehbrücken eine lichte Weite von 50 m hatte, ist 
a eine neue Drehbrücke von 80 m Lichtweite ersetzt wor- 
den. 


Unter Hinweis auf den ziemlich ausführlichen Bericht über 
den Bau der Eisenbahnhochbrücke über den Kanal und die 
Eisenbahnverleeung bei Rendsburg in Nr. 77, Seite 1195/6, Jahr- 
sang 1913 der Zeitung sei hier noch kurz auf den Ersatz der 
Eisenbahndrehbrücke bei Taterpfahl eingegangen. Die hier den 
Kaiser-W ilhelm-Kanal überschreitende „Marschbahn“ Elmshorn- 
Itzehoe-Husum-Tondern durchzieht nördlich und südlich des 
Kanals auf viele Kilometer Länge niedriggelegenes Gelände, 
dessen Untergrund auf lange Strecken aus Moor und weichem 
Klei besteht, teilweise bis auf 25 m Tiefe. Bei derartigen 
Bodenverhältnissen wäre die Gründung der neuen Hochbrücke 
und die Anschüttung der Rampen, zumal die erforderlichen 
Bodenmengen von weit her hätten herangeschafft werden 
müssen, außerordentlich schwierig und kostspielig gewesen. 
Außerdem hätte die Gefahr bestanden, daß sich die hohen Ram- 
pen noch viele Jahre lang in einem gar nicht vorauszusehenden 
Umfang setzen würden und daß beim Schütten der neuen Bahn- 
dämme die bestehende Bahn verschoben werden könnte. Die 
Bahnlinie wurde deshalb derart verlegt, daß sie auf Gelände 
mit günstigeren Untergrundverhältnissen zu liegen kam. Diese 
fanden sich erst 12 km östlich von Taterpfahl. Die Marschbahn 
erhält deshalb zwischen Wilster und St. Michaelisdonn eine 
vollständig ‘neue Linienführung über Burg i. Dithm., bei der 
der Kanal bei Hochdonn gekreuzt wird. Die insgesamt 2,2 km 
lange Brückenanlage entspricht in ihrer allgemeinen Anordnung 
der bei Rendsburg und besteht wie diese aus der eigentlichen 
Kanalhochbrücke und den Rampenbrücken. Die Kanalhoch- 
brücke besitzt eine Mittelöffnung von 143 m und zwei Seiten- 
öffnungen von je 74 m. Die Rampenbrücken haben größere 
Spannweiten erhalten als die in Rendsburg, da sie nicht, wie 
iene, in Krümmungen liegen, außerdem aber die Gründung der 
Pfeiler wegen der ungünstigeren Bodenverhältnisse teurer wird 
als in Rendsburg. Sie bestehen abwechselnd aus Fachwerk- 
trägern von 56 m Stützweite mit 10,5 m langen Kragarmen und 
31 m langen, als Blechbalken ausgebildeten Schwebeträgern. Mit 
dem Bau der Marschbahnverlegung konnte erst im Herbst 1913 
begonnen werden, da sich die Entscheidung über die Linien- 
führung über Erwarten lange hinzog. Infolge der Kanalerwei- 
terung mußten auch zahlreiche Hochbauten teils neu, teils als 
Ersatz für ältere Anlagen errichtet werden, unter anderem waren 
infolge der Eisenbahnverlegung Empfangsgebäude, Lokomotiv- 
schuppen, Wassertürme, Stellwerke usw. herzustellen. Bei allen 
diesen Bauten war die Kanalverwaltung bemüht, durch Bevor- 
zugung der heimischen Bauweise vorbildlich zu wirken. In 
Brunsbüttel ist z. B. an Stelle der hisherigen Arbeiter- und 
Beamtenwohnkolonie auf diese Weise eine Gartenstadt ent- 
standen, die einen Vergleich mit anderen derartigen Anlagen 
nicht zu scheuen braucht. 


Die Kosten für die Kanalerweiterung sind auf 223 Millionen 
Mark veranschlagt. Hiervon entfallen u. a. auf die Eisenbahn- 
verleeung bei Rendsburg 14, auf die Marschbahnverlegung 
19 Millionen Mark. Der Erweiterungsbau wurde unter Ober- 
leitung des Reichsamts des Innern durch das Kanalamt in Kiel 
ausgeführt, das durch eine besondere technische Abteilung ver- 
stärkt war ; an deren Spitze stand ein preußischer Regierungs- 
und Baurat, dem mehrere Baubeamte aus verschiedenen Bundes- 
staaten beigegeben waren. Im Reichsamt des Innern waren Bau- 
beamte des preußischen Arbeitsministeriums nebenamtlich ein- 
eestellt, für die örtliche Bauleitung waren sechs Bauämter er- 
richtet. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Verladung und Beförderung von Gütern, deren Ausfuhr ver- 
boten ist. Noch immer wird der Güterverkehr stark dadurch 


behindert, daß Güter, deren Ausfuhr verboten ist, zur Verladung 


und Weiterbeförderung angenommen werden, ohne daß die Aus- 
Diese wird dann mitunter erst bei 
dem Eintreffen der Güter auf der Grenzstation nachgesucht. 
Beteiligten unnötige Kosten durch 
Lagergeld und durch die Notwendigkeit der Rückbeförderung 
oder der Ausladung auf der Grenzstation. Vor allem aber er- 
schwert die Ansammlung zahlreicher Wagen an den Grenz- 
stationen den Verkehr in außerordentlicher Weise und entzieht 
ihm Beförderungsmittel in. einer Zeit, welche deren in noch 
erheblich höherem Maße bedarf wie jede andere. Das sind MiR- 


stände, welche nicht nur dem einzelnen Beteiligten, sondern 
auch der Allgemeinheit zum Schaden gereichen und unter allen 
Umständen vermieden werden müssen. Der preußische Eisen- 
bahnminister und Chef des Reichsamts für die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen hat daher die Eisenbahndirektionen ersucht 
die Dienststellen anzuweisen, sich dauernd in genauer Kennt- 
nis der Bestimmungen über die Ausfuhrverbote zu erhalten und 
nur solehe Güter zur Beförderung anzunehmen, deren Ausfuhr 
nicht verboten ist oder für welche die Ausfuhrbewilligung vor- 
selest wird. 


— Kein Platzkartenvorverkauf während des Weihnachts- 
verkehrs. Die preußische Staatsbahnverwaltung erläßt soeben 
die nachfolgende Bekanntmachung: „Platzkarten Können beim 
bevorstehenden Weihnachtsverkehr nicht im Vorverkauf aus- 
gegeben werden, weil die Zusammensetzung der D-Züge wegen 
der besonders starken Inanspruchnahme der Eisenbahnen oft 
erst kurz vor der Abfahrt geschehen kann.“ 
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— Güterverkehr nach Belgien und Frankreich. Nach den be- 
setzten Stationen der belgischen Bahnen und der französischen 
Nordbahn sind zur Beförderung — auch als Eilgut — zugelassen: 
Militärgut, Privatgut für die Militärverwaltung sowie mit be- 
sonderer Genehmigung ausnahmsweise sonstige Privatgut- 
sendungen, an denen die Militärverwaltung wenigstens ein 
mittelbares Interesse hat. Die Sendungen sind auf die Um- 
behandlung auf den Grenzstationen Aachen West, Herbesthal, 
Kleinbettingen, Meiz und Ulflingen verwiesen. Beförderung 
über Richterich Grenze, Dalheim Grenze, Venlo und sonstige 
niederländische Wege ist vorläufig ausgeschlossen. Die Um- 
behandlung hat mangels anderslautender Frachtbriefvorschrift 
auf den in den direkten Tarifen vorgesehenen Grenzübergängen 
zu erfolgen. Sendungen, die nach diesen Tarifen über Dalheim 
Grenze, Richterich Grenze und Venlo zu leiten wären, werden, 
wenn nicht ein anderer zugelassener Übergang im Frachtbrief 
vorgeschrieben ist, in Aachen West umbehandelt. 


— Eröffnung von Eisenbahnstreeken. In Jüngster Zeit sind 
die folgenden Eisenbahnlinien dem Betriebe übergeben worden, 
und zwar: 

l. am 2. November die vollspurige, 37,5 km lange Strecke 
Nauen-Öranienburg (Eisenbahndirektionsbezirk Berlin), 
und zwar vorläufig als Nebenbahn für den Güter- und Tierverkehr 
in Wagenladungen mit den Stationen Börnicke, Flatow (Mark) 
und Germendorf. Auf dieser Neubaustrecke, deren endgültige 
Inbetriebnahme als Hauptbahn für den Gesamtverkehr zum 
1. April 1915 in Aussicht genommen ist, verkehren .zunächst nur 
Bedarfszüge: 

2. am 3. November die vollspurige, 22,7 km lange Neubau- 
strecke Prust-Bagnitz-Tuchel (Eisenbahndirektions- 
bezirk Danzig) für den Gesamtverkehr, mit den Stationen Kam- 
nitz, Liebenau (Westpr.), Christinenfelde und Bruchau. Die Sta- 
tionen Kamnitz und Christinenfelde dienen jedoch nur dem 
Wagenladungsverkehr. Die Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen; 

3. am 10. November die vollspurige. 16,02 km lange Neben- 
bahn Niederaula- Schlitz (Eisenbahndirektionsbezirk 
Frankfurt [Main]), die in Schlitz an die Nebenbahn Bad Salz- 
schlirf-Schlitz und in Niederaula an die Nebenbahn Treysa-Hers- 
feld anschließt, für den Gesamtverkehr mit den Stationen: 
Niederjossa, Oberwegfurth, Queck, Hutzdorf und Schlitz (Hessen) 
und dem unbesetzten Haltepunkt für den Personenverkehr Rim- 
bach (Oberhessen). Die Abfertigung von Sprengstoffen ist aus- 
geschlossen: 

4. am 16. November von der vollspurigen 17,13 km langen 
Nebenbahnstrecke Torgau-Belgern (Eisenbahndirektionsbezirk 
Halle [Saale]). die 10,1 km lange Teilstrecke Torgau-Meh- 
deritzsch für den Wagenladungsverkehr und am 15. Dezem- 
ber auch für den Stückzutverkehr. Der Gesamtverkehr auf der 
ganzen Nebenbahn Torgau-Belgern ist für den 1. Januar 1915 
in Aussicht genommen. Die Bahnhöfe 4. Klasse Pflückuff, Meh- 
deritzsch, Mahitzschen und Belgern erhalten Verkehrseinrich- 
tungen zur Abfertigung von Personen, Gepäck, Expreßgut, 
Leichen, lebenden Tieren, Eil- und Frachtstückgut und Wagen- 
ladungen. In Mehderitzsch und Belgern ist außerdem zur Ab- 
fertigung von Fahrzeugen je eine feste Rampe für Kopf- und 
Seitenverladung, in Pflückuff und Mahitzschen je eine Lang- 
holzrampe (Seitenverladung) vorgesehen. Bahnhof Belgern wird 
außerdem für den Privattelegsrammverkehr eröffnet; 

5. am 25. November die vollspurige 38,6 km lange Reststrecke 
Wengerz (Westpr.)-Deutsch Krone der 49,5 km langen 
Neubaustrecke Flatow-Deutsch Krone als Nebenbahn für den 
eesamten Verkehr. Ausgeschlossen sind auf allen Stationen 
Sprengstoffe und Güter, zu deren Ver- oder Entladung eine 
Kopf- oder Seitenrampe erforderlich jst. Tiere können nur in 
einbödigen Wagen verladen werden. Gleichzeitig ist auch die 
am 10. September d. Js. für den Güterverkehr eröffnete Teil- 
strecke Flatow-Wengerz (Westpr.) mit der Abzweigung Wen- 
serz (Westpr.)-Jastrow für den Personen- und Gepäckverkehr 
sowie für die Abfertigung von Leichen und lebenden Tieren 
eröffnet worden. An der Strecke Wengerz (Westpr.)-Deutsch 
Krone liegen die Stationen Augustental, Sagemühl, Seegenfelde 
(Westpr.), Tarnowke, Wissulke; 

6. am 1. Dezember d. Js. 

a) die 859 km lange, unter bayerischer Staatsverwaltung 
stehende vollspurige Lokalbahn T utting-Pocking mit der 
Haltestelle Schönburg und der Station Pocking für den Gesamt- 
verkehr. Fahrzeuge und Gegenstände, die nur auf festen Rampen 
ver- oder entladen werden können. sind jedoch nach und von 
Schönburg zur Beförderung nicht zugelassen. Die Oberleitung 
des Betriebes und der Verwaltung der neuen Bahnlinien ist der 
Eisenbahndirektion München übertragen; ihre Strecke schließt 
in Tutting an die Nebenbahn Simbach-Kösslarn und in Pocking 
an die Nebenbahn Pfarrkirchen-Passau an; 

b) die vollspurige. 6,3 km lange Nebenbahnstrecke KENN SWERE - 
bischofsheim-Königheim der badischen Staatsbahnen 
mit den Stationen Dittwar und Königheim. Erstere gilt als 
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Haltepunkt, bei letzterer ist ein Stationsamt IV. Klasse er- 
richtet. Beide Stationen. sind für den Gesamtverkehr «einge- 
richtet. Die neue Nebenbahn schließt in Tauberbischofsheim an 
die Strecke Lauda-Tauberbischofsheim-Wertheim an. 


— Kleiefrachttarif. Die preußisch-hessische Staatsbahnver- 
waltung hatte bekanntlich beabsichtigt, nur solche Kleie nach 
Spezialtarif 3 zu verfrachten, die vom Erzeuger innerhalb der 
behördlich festgesetzten Höchstpreisgrenze verkauft sei. Da 
noch sehr viel Ware auf höher lautende Verträge abzunehmen 
war, auch die Verfügung ausländische Kleie mit der Fracht- 
erhöhung getroffen hätte, so ist der Handelsstand bei der Eisen- 
bahnverwaltung vorstellig geworden, und von ihr ist eine Ab- 
änderung ihres ersten Beschlusses zugestanden. Mit sofortiger 
Geltung wird die Verfügung dahin seändert, daß Kleie der 
Ziffer 1 und 2 des Spezialtarifs 3 nur dann nach diesem Tarif 
abgefertigt wird, wenn der Frachtbrief in Spalte „Inhalt“ den 
Vermerk zeigt: „vor dem 4, November gehandelt‘ oder den 
Vermerk „ausländische Kleie“ oder den Vermerk „durch den 
Hersteller innerhalb der behördlich festgesetzten Höchstgrenze 
gehandelt.“ Lahr RT. | 

— Fahrpreisermäßigung im Interesse der Jugendwehr. Auf 
den württembergischen Eisenbahnen sind mit sofortiger 
Wirkung folgende Bestimmungen in Kraft getreten: „Für die 
Dauer des gegenwärtigen Krieges werden die Mitglieder der im 
Einverständnis mit der Heeresverwaltung eingerichteten J ugend- 
wehr, ebenso deren Leiter und Führer einschließlich der Bezirks- 
leiter (Vertrauensmänner) zum Zweck gemeinschaftlicher mili- 
tärischer Übungen im Gelände auf den württembergischen Staats- 
und Privatbahnen in den Personenzügen zum Militärfahrpreis 
befördert. Für jede Person ist für die Hinfahrt und für die 
kückfahrt der Preis einer Militärfahrkarte zu entrichten, Die 
Teilnehmer werden nach der Anordnung des Aufsichtsbeamten 
der Station in der III. oder IV. Klasse der Personenzüge be- 
fördert. Es müssen mindestens zehn Personen an einer Fahrt 
teilnehmen. Die Teilnehmer werden mit Beförderungsschein 
abgefertigt, der auf Grund eines schriftlichen Antrages für ein- 
fache Fahrt oder für Hin- und Rückfahrt ausgestellt und bei 
Beendigung der Fahrt abgenommen wird. Mit dem Antrag ist 
eine Bescheinigung des Leiters der örtlichen Jugendwehr darüber 
vorzulegen: a) wieviel Aufsichtspersonen und wieviel Jung- 
mannen an der Übung teilnehmen, b) daß die Jungmannen zur 
Teilnahme an der Übung berechtist sind. Die Bescheinigung 
muß mit dem Stempel des Arbeitsausschusses der württember- 


gischen Jugendwehr oder mit dem des Bezirksvorsitzenden der: 


Jugendwehr oder mit dem der Ortsbehörde versehen sein. Der 
Antrag muß enthalten: Tag und Ziel der Reise, den Zug, der 
benutzt werden soll, und die Zahl der Teilnehmer. Der 
Antrag ist bei der Abgangsstation so früh wie möglich einzu- 
reichen und muß spätestens eine Stunde vor Abgang des Zuges, 
bei 100 bis 200 Teilnehmern zwei Tage und bei mehr als 200 Teil- 
nehmern fünf Tage vorher vorliesen. Für die Anträge und 
Bescheinigungen werden Vordrucke verwendet, die vom Arbeits- 
ausschusse der württembereischen Jugendwehr geliefert werden 
und auf deren Rückseite die vorstehenden Bestimmungen abge- 
druckt sind. Zu den Beförderungsscheinen werden die bei den 
Fahrkartenausgabestellen vorrätigen Beförderungsscheine für 
Schulfahrten und Fahrten im Interesse der Jugendpflege ver- 
wendet. Die Fahrpreisermäßigunge wird auch im Verkehr 
zwischen Stationen der württembereischen Staats- und Privat- 
bahnen und Stationen der übrigen deutschen Bahnen, jedoch 
nur an Teilnehmer im Alter von mehr als 16 Jahren, gewährt.“ 


— Die Tätigkeit der Eisenbahnen im Kriege. ‚Über diese 
Tätigkeit urteilt in einer kürzlich von mehreren Zeitungen Ver- 
öffentlichen Kritik der als hervorragender Militärschriftsteller 


bekannte General der Infanterie z. D. v. Blume bei Besprechung 


des bekannten Aufmarsches der Hindenburgschen Armee in 
Polen folgendermaßen: „Wie die deutschen Eisenbahnen allen 
in dem gegenwärtigen Kriege an sie gestellten, sehr hohen An- 
forderungen in ausgezeichneter Weise entsprochen haben, so 
ist auch die Schnelligkeit, mit der die neue Offensive aus der 
veränderten Grundstellung eröffnet werden konnte, zu nicht 
geringem Teil ihr Verdienst.‘ Bekanntlich hat diese Angriffs- 
bewegung inzwischen zur völligen Besiegung der Russen 
geführt. 


— Ausrüstung und Besichtigung von gestifteten Hilfslazarett- 
zügen. Nachdem vor einiger Zeit der erste vom Johanniterorden 


mit 230 Betten für Verwundete auseerüstete Hilfslazarettzug seine 
zweiter aus‘ 


erste Fahrt angetreten hatte, ist neuerdings ein 
25 Krankenwagen mit über 300 Reihenbetten bestehender Zug aus 
Mitteln der Ordensgenossenschaften Brandenburg und Sachsen 
des Johanniterordens zusammengestellt und am 27. November auf 
dem Güterbahnhof Neukölln von der Deutschen Kaiserin mit 
großem Interesse in allen Einzelheiten besichtigt worden. Am 
7. Dezember besichtigte die Kaiserin auf dem Ringbahnhof 
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Tempelhof den vom Verein Deutscher Lokomotivführer gestifteten 
Lazarettzug „Kaiserin“ und unterhielt sich dabei eingehend mit 
der Abordnung dieses Vereins sowie mit dem ärztlichen Beegleit- 
personal des Zuges, der am gleichen Abend seine erste Fahrt ins 
Feld anirat-. Am 9. d. M. wurde auf Bahnhof Wildpark der in 
Vertretung der Kaiserin erschienenen Prinzessin Eitel-Friedrich 
ein auf Kosten des Vereins der schlesischen Malteserritter in der 
Hauptwerkstätte Potsdam sehr zweckmäßig ausgerüsteter La- 
zarettzug vorgeführt. Hierüber wird im „Tag“ berichtet: „Der 
aus 25 Lazaretiwagen bestehende Eisenbahnzue ist mit dem acht- 
eckigen Malteserstern geschmückt; die ritterliche Tugend der 
Nächstenliebe ist hier in vornehmster Weise geübt worden. Bei 
der Einrichtung dieser Lazarettwagen wurden bereits die Er- 
fahrungen des gegenwärtigen Krieges, insbesondere die Beob- 
achtungen der österreichischen Malteser nutzbar gemacht. Ein 
Gang durch den nach Art der D-Züge eingerichteten Zug lehrt, 
daß zunächst durch Herunterklappen der Wagenaufeänge jede 
Tragbahre bequem befördert werden kann, eine wichtige Neue- 
rung. Es fällt weiter die ganz besonders starke Federung der 
Betten auf, die den Leidenden vor Erschütterungen schützt. 
Durch Handgriffe werden für Einnahme der Mahlzeiten an jedem 
Bett Brettchen zur Aufnahme des Eßgeschirrs angebracht. Ein 
weiterer Handgriff führt dem Kranken ein Schränkchen, seine 
Pantoffeln usw. zu. Für Heizung und Luftzufuhr ist bestens 
gesorgt; an Vorhängen und ausgiebiger Verwendung von Lino- 
leum ist nirgends gespart worden. Der Lazarettzug. der einen 
besonderen Wagen für verwundete Offiziere enthält, ferner 
Verband- und Apothekerwagen, ist für 250 Mannschaften und 
15 Offiziere berechnet. Er wird begleitet von zwei Malteser- 
rittern, vier Ärzten, fünfundzwanzig Sanitätsangehörigen. vier 
Schwestern und dem Koch- und Küchenpersonal. Als militäri- 
scher Begleiter führt den Zug Graf Hoyos (Hermsdorf bei 
Glogau), leitender Arzt ist Oberarzt Dr. Nich& aus Breslau. 
Die Umgestaltung der Eisenbahnwagen zu einem Lazarettzug 
hatten die Potsdamer Eisenbahnwerksätten ausgeführt und diese 
Aufgabe nach sachverständigem Urteil in hervorragender Weise 
gelöst. Der Lazarettzug R 1, wie ver amtlich heißt. ist ein 
Werk schlesischer großzügiger Nächstenliebe. Er tritt alsbald 
die Reise nach dem östlichen Kriegsschauplatz an.“ 


Bei dieser Gelegenheit entnehmen wir über die Ausstattung 
der Vereinslazarettzüze vom Deutschen Röten Kreuz, von dem 
seit Ausbruch des Krieges aus eigenen Mitteln und Sammel- 
geldern bisher schon 24 Züge aufgestellt worden sind, der „Nordd. 
Allg. Ztg.“ im Anschluß an unsere Mitteilungen in Nr. 79 8. 1134 
der Zeitung folgende Einzelheiten: 

„Die Ausstattung ist unter Berücksichtisung des Zug- und 
Wagenmaterials etwas verschieden. Als Norm eilt hei den 
Vereinslazarettzügen für den Transport lieeend zu befördern- 
der Verwundeter und Erkrankter folgendes: Jeder Zug umfaßt 
40 Wagen 4. Klasse für Kranke, 2 Wagen 2. und 3. Klasse für 
Personal, 1 Gepäckwagen und 2 Heizkesselwagen Dem Per- 
sonal sind unter anderem beigeseben 1 leitender Arzt, 3 weitere 
Ärzte. 1 militärischer Transportführer, 1 Rechnungsführer, 
2 Köche, 4 Krankenschwestern, 36 Krankenpfleger. Der Zug 
bietet Raum für 320 Lagerstellen. die gegen Fahrterschütte- 
rungen möglichst geschützt sind. Gewöhnlich stehen zwei Bett- 
tragen übereinander. Die Einteilung in drei Verbandräume. 
zwischen je 10 Wagen einer, erweist sich äußerst praktisch. 
Der mittlere, größte Verbandraum enthält Operationstisch, 
Sterilisierapparat,,, Instrumenten- und Medikamentenschrank. 
Mehrere Verband- und Apothekenkisten sind so reich gefüllt, 
daß während der Fahrt oder auf den Verbandstationen im Be- 
darfsfalle an andere Lazarette abgegeben werden kann. Die 
Kücheneinrichtungen und Verpflegungsvorräte der Vereins- 
lazarettzüge sewährleisten völlige Unabhängiskeit von allen 
uneünstigen Kriegsverhältnissen. Jeder Zug führt u. a. mit 
24 Schock Trinkeier, ie 400 Pfund Erbsen, Graupen, Reis, Gries, 
Haferflocken. Buchweizengrütze; ferner in ähnlichen Mensen 
Gemüse- und Fleischkonserven. darunter 400 gebrauchsfertige 
Konserven (Reis mit Hammelfleisch, Bohnen mit Rindfleisch 
usw.). Wurst- und Schinkenwaren, 10 Pfund Fleischextrakt, 
2000 Bouillonwürfel. 6 Kisten mit kondensierter Milch. Alles 
das ist erst nach Ausbruch des Krieges vom Zentralkomitee 
der deutschen Vereine vom Roten Kreuz beschafft worden. Da- 
zu kommen dann noch aus den Sammeldepots zahlreiche Gaben 
der allgemeinen Liebestätigkeit. Von allen diesen reichhaltigen 
Vorräten wird gern über den Bedarf des Vereinslazarettzuges 
hinaus abgegeben, besonders im Osten, wo Not herrscht. Viel- 
fach meldet sich. die Hilfsfreudigkeit auch noch auf den Ver- 
bandstellen. Wenn es auch den Verwundeten und Erkrankten 
im Vereinslazarettzuge an nichts fehlt, so ist es ihnen doch 
stets ein erhebendes Gefühl, daß man bei der Rückkehr in 
die Heimat ihrer aufopfernden Kriegsarheit so liebevoll gedenkt. 
Sehr wertvoll zeigt sich die auf Veranlassung unseres Kaisers 
jedem Vereinslazarettzuge aus den Beständen der Königlichen 
Hausbibliothek einverleibte Lazarettbücherei. Manche Vereins- 
Jazarettzüge verfügen noch über Fernsprechapparate von 
Wagen zu Wagen sowie über eine bakteriologische Einrichtung. 


In keinem Zuge fehlt der Eisvorrat. So ist mit Umsicht und 
Liebe alles getan, um die Verwundeten und Erkrankten von der 
kritischen Transportperiode in die naturgemäß noch viel sorg- 
fältigere Behandlung der heimatlichen Lazarette auf festen 
Boden überzuleiten.“ 


— Ansiechtspostkarten mit dem Bilde des Kaiserlichen Hof- 
zuges. Kine Postkartenneuheit, die wohl bei allen deutschen 
kisenbahnern auf beifällige Aufnahme rechnen darf, gelangt in 
diesen Tagen auf den Markt. Die Karte zeigt das Bild des 
Kaiserlichen Hofzuges und ist nach einer vom Königlich preußi- 
schen Eisenbahnzentralamt gütigst zur Verfügung gestellten 
Aufnahme angefertigt. Der Reinertrag aus dem Vertrieb der 
Karte an die Wiederverkäufer fließt dem Zentralkomitee der 
deutschen Vereine vom Roten Kreuz in Berlin zu. Die in 
feinster Bromsilberphotographie hergestellte Karte ist durch 
die Evangelische Vereinsbuchhandlung in Berlin SW., Öranien- 
straße 104, zu beziehen. Der Preis beträgt für ein Stück 0,10 M, 
für 25 Stück 210 N, für 50 Stück 4,00 M, für 100 Stück 7,50 M. 
Die Lieferung erfolgt postfrei, aber nur gegen Voreinsendung 
des Betrages. Die Karten können auf Wunsch auch mit dem 
a „Herzlichen Glückwunsch zum Neuen Jahre“ bezogen 
werden. 


— Organisation der Kriegshilfe für die Angehörigen der tech- 
nischen Berufsstände. Hierüber wurde vor kurzem in einer Ver- 
sammlung von Vertretern der größeren technischen Verbände im 
neuen Hause des Vereins deutscher Ingenieure zu Berlin, Sommer- 
straße 4a, beraten. Nach den Berichten der vom letztgenannten 
Verein eingerichteten Zentralstelle für Ingenieurarbeit ist erfreu- 
licherweise auf einigen Arbeitsgebieien die Nachfrage nach 
Ingenieuren größer als das Angebot. Unter den staatlich oder 
akademisch geprüften jüngeren Ingenieuren ist die Beschäfti- 
sungslosiekeit nur sehr &ering, dageeen hält es noch immer 
schwer, für die älteren und namentlich für die selbständigen 
Ingenieure (Zivil-, Reise-, Patent-Ingenieure) geeignete Be- 
schäftigung zu finden. Die Zentralstelle, die ihren Sitz im Hause 
des Vereins deutscher Ingenieure hat, befaßt sich nur mit der 
Unterbringung stellungsloser Ingenieure; nach ihren Ermittlungen 
sehen gerade diejenigen Angehörieen der höheren technischen 
Berufsstände der Not entgegen, die keinem technischen Verbande 
angehören, ein Umstand, der um so schwerwiegender ist, als die 
von den einzelnen Verbänden gegründeten Kriegshilfskassen natur- 
gemäß in erster Linie den Mitgliedern der entsprechenden Vereine 
zugänglich sind. In der oben erwähnten Versammlung wurde be- 
schlossen, die planmäßige Beschaffung und Ermittlung geeigneter 
Arbeitsgelegenheit für die Angehörigen der technischen Berufs- 
stände weiter auszubauen, ferner für einen Ausgleich zwischen 
den einzelnen Arheitsnachweisen zu sorgen und schließlich eine 
innigere Zusammenarbeit der Unterstützungskassen anzustreben. 
da die Verwaltung des Unterstützungeswesens nach einheitlichen 
Grundsätzen als eine dringende Forderung der jetzieen Zeit aner- 
kannt wurde. Den Abschluß der für die Angehörizen (der tech- 
nischen Berufsstände vorgesehenen Kriegshilfe bildet die Be- 
schaffung von Unterkunft, Nahrunz und Kleidung. Zu diesem 
Zwecke hat der Verein deuischer Ingenieure sein altes Vereins- 
haus zu Berlin in der Charlottenstraße zur Verfügung gestellt. in 
dem unter bereitwilliesier Hilfe des Nationalen Frauendienstes und 
ähnlicher Wohlfahrisvereine bedürftigen Ingenieuren und andern 
Angehörigen der freien Berufe saubere Wohnung und ein reich- 
liches Frühstück kostenfrei gewährt werden. Aller Voraussicht 
nach wird es der planmäßisen Arbeit der technischen Verbände 
auf diese Weise gelingen, die Angehörigen der technischen 
Berufsstände über den Krieg hinaus leistungsfähig zu halten. 


— Verein für Eisenbahnkunde zu Berlivr. In der Schlußver- 
sammlung des Jahres 1914. die am 8. Dezember stattfand, wurde 
mitgeteilt, daß von den Angehörigen des Vereins im Oktober 
der Geheime Baurat Effenberger auf dem Felde der Ehre ge- 
fallen ist. Nach einer Mitteilung des Kassenführers über den 
Kassenbestand erstattete der Vorsitzende Wirkl. Geheimrat Dr.- 
Ing, Schroeder Bericht über die Tätigkeit des Vereins in dem 
zu Ende gehenden Geschäftsiahre. In der daran anschließenden 
Vorstandswahl wurden die bisherigen Vorstandsmitglieder für 
das Jahr 1915 durch Zuruf wiedergewählt. Herr Eisenbahn- 
direktionspräsident a. D. v. Mühlenfels hielt hierauf den 
Vortrag des Abends. über „Neuere Alpenüberschie- 
nun®sen“ Er gab einleitend einen Überblick über die seit 
dem Zeitalter der Eisenbahnen entstandenen Überschienungen 
der europäischen Alpen-Zentralkette durch internationale 
Eisenbahnen, von der ersten im Jahre 1853 eröffneten Semme- 
rinebahn bis zu der jüngsten, der im Anschluß an den Simplon- 
tunne] entstandenen Lötschberebahn, deren Schlußstück erst im 
Herbst v. .). eröffnet wurde, Er wies nach, daß alle diese Bahnen 
mit einer Ausnahme aus deutschem Sprachgebiet in romanische 
Lande führen. Politisch grenzt Deutschland zwar nur an den 
Alpenwall, die Bahnen liegen in ihrem nördlichen Teil teils ‘in 
Österreich, teils in der Schweiz auf deutschem Sprachgzebiet mit 
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einziger Ausnahme der Mont-Cenis-Bahn. Der Vortragende 
ging dann auf die Geschichte, den Bau, Betrieb und Verkehr, 
die wirtschaftliche und landschaftliche Bedeutung der einzelnen 
Bahnen ein. Er streifte bei dieser Darstellung nur kurz die 
älteren Alpenbahnen. insbesondere die. Semmeringbahn, 
Brenner-, Mont-Oenis-, Gotthard- sowie die Arlbergbahn. Näher 
behandelte er die Tauernbahn, die Mittenwaldbahn und zum 
Schluß die Lötschbergbahn. Die Tauernbahn ist bekanntlich 
das wichtigste Stück der in der sogenannten großen Alpenbahn- 
vorlage Österreichs zusammengefaßten Linien. Sie werden 
hoffentlich dazu beitragen, daß sich der deutsche Reisestrom 
in Zukunft von der französischen Riviera (Nizza bis Monte 
Carlo) abwenden und den ebenso schönen Ufern der öster- 
veichischen Riviera (Abbazia usw.) zuwenden werde. 

Die internationale Bedeutung der Lötschbergbahn liegt in der 
Schaffung einer zweiten großartigen Durchgangslinie westlich 
vom Gotthard von Westdeutschland, der Nord- und Westschweiz 
nach Italien, insbesondere nach Mailand und Genua. Auch Ost- 
frankreich hat an der Bahn großes Interesse. An die Ausfüh- 
rungen knüpfte Redner einen kurzen Überblick über die haupt- 
sächlichsten Zukunftspläne großer Alpenüberschienungen. Im 
v ordergrund stehe die Verwirklichung des sehr alten Gedankens 
einer Splügenbahn. Er schloß mit dem Wunsche, daß die sieg: 
reiche Beendigung des tobenden Krieges für Deutschland und 
Österreich-Ungarn neben anderem Segen auch den bringen 
werde, daß das große Mittelmeerbecken, das bisher hauptsächlich 
unter der Herrschaft feindlicher Mächte stand, in Zukunft sich 
dem deutschen Verkehr noch mehr öffnen werde als bisher, 
wobei wir hoffen können, daß auch Italien, das nächstbeteiligte 
Land, seine Rechnung finden werde Eine sroße Anzahl von 
Lichtbildern, deren Vorführung mit dem Vortrag verbunden 
war, zeiste eine Reihe großartiger Bahnbauten und Landschaf- 
ten aus dem Gebiete der behandelten Bahnen. 


— Vom rheinisch-westfälischen Eisenmarkt berichtet die 
„Köln. Zte.“ vom 10. d. M. folgendes: Das kennzeichnende 
Merkmal der gegenwärtigen Lage am Eisenmarkt ist eine lang- 
sam zunehmende Beschäftigung. Die Werke sind im Lauf der 
letzten Wochen mit manchen bisher stillgelegten Betriebsabtei- 
luungen wieder in Gang gekommen, zugleich nehmen die süd- 
westdeutschen Werke den Betrieb allmählich wieder auf. Dieser 
Entwicklung sind allerdings durch die Knappheit an Arbeits- 
kräften gewisse Grenzen gezogen. Immerhin kann man für 
den rheinisch-westfälischen Industriebezirk im Durchschnitt eine 
Beschäftisung der Werke der Großeisenindustrie von etwa 
60% ihrer Leistungsfähigkeit feststellen. Bei manchen Werken 
geht die Beschäftigung noch über dieses Maß hinaus, bei andern 
sinkt sie allerdings auch bis ungefähr 50% herunter. Be- 
merkenswert bleibt dabei, daß der gewerbliche Bedarf sich wie- 
der mehr hervorwagt und Bestellungen gibt; der Hauptanteil an 
dieser Bewegung entfällt jedoch auf die Nachfrage der Heeres- 
und Marineverwaltung nach Erzeugnissen für Kriegszwecke. 
Infolgedessen hat sich eine ganze Anzahl von Werken auf die 
Herstellung derartiger Dinge zeworfen und findet darin loh- 
nende Beschäftigung. Erwünscht wäre es, wenn die Verwal- 
tungen unserer Städte aus der immer noch beobachteten Zurück- 
haltung mehr hervortreten und der Industrie weitere Aufträge 
zuführen wollten. Auch manche Eisenbahnverwaltungen halten 
mit ihren Bestellungen stark zurück. Der langsam gesteigerten 
Beschäftigung steht allerdings auf der andern Seite keine ent- 
sprechende Aufwärtsbewegung der Preise gegenüber. Der 
Höchststand, den die Preise für B-Produkte wenige Wochen nach 
Kriegsausbruch eingenommen hatten, ist längst wieder ver- 
lassen und die Preise sind wieder auf ein Maß herabgesunken, 
das der weiter verarbeitenden Eisenindustrie bei den hohen 
Rohstoff- und Halbstoffpreisen nur wenig oder gar keinen 
Nutzen läßt ... Am festesten ist die Lage am Erzmarkt. 
Die wieder in der Zunahme begriffene Roheisenhersellung brinst 
hier starke Nachfrage nach allen Erzen. Da manche Sorten jetzt 
aus dem Ausland nur in unzulänglichem Maße hereingebracht 
werden können, greift man auf heimische Erze zurück, die zum 
Ersatz geeignet sind. Man darf daher die Erzversorgung auch 
bei längerer Dauer des Krieges als gesichert ansehen, wenn 
natürlich auch die Lage der einzelnen Hütten in dieser Bezie- 
hung Verschiedenheiten aufweist. 

Eisenbahnoberbaumaterial zeigt vorläufig noch 
leidlich befriedigende Verhältnisse. Insbesondere haben die 
Werke in schweren Schienen und Schwellen noch zu tun, obwohl 
auch hier die Beschäftigung nachgelassen hat. Zu wünschen wäre, 
daß die preußische Staatsbahnverwaltung bei der Aufgabe ihres 
Sommerbedarfs sich keine übertriebene Zurückhaltung auf- 
erlegen würde. Auch die süddeutschen Eisenbahnverwaltungen, 
die neuerdings sehr große Zurückhaltung zeigen, sollten hieraus 
baldmöglichst wieder hervortreten, bevor die Beschäftigung der 
Werke schwächer zu werden beginnt. Schwere Schienen kosten 
im Inland unverändert 132 bis 145 M. Schwellen 126 bis 135 N. 
Aus dem Ausland hofft man demnächst einige neue Geschäfte 
hereinbringen zu können. Zurzeit stehen die Preise hier un- 


verändert auf 112 bis 130 M frei Schiff. Das Geschäft in 
Gruben- und Feldbahnschienen ist schlecht. Die Zechen zeigen 
große Zurückhaltung, auch aus dem Ausland sind keine Auf- 
träge hereingekommen. Man notiert im Inland 115 bis 120 MH 
und für die Ausfuhr 102 bis 104 M. Etwas besser liegt das 
Geschäft in Rillenschienen. Hier haben manche Gemeinden Be- 
stellungen herausgegeben. Die Preise stehen im Inland un- 
verändert auf 140 bis 145 M und im Ausfuhrgeschäft auf 115 
bis 125 M. Besser hat neuerdings die- Kleineisenindustrie zu tun, 
die sich mit der Herstellung von Kriegsmaterial aller Art be- 
schäftiet‘.. 


— Verleihung des Eisernen Kreuzes an Eisenbahnbeamte. 
Diese Auszeichnung wurde folgenden höheren Beamten der 
württembergischen Staatsbahnverwaltung verliehen: dem Bau- 
inspektor Schächterle beim Bahnbautechnischen Bureau der 
Generaldirektion, dem Abteilungsingenieur Bräuninger bei 
der Bauinspektion Hall, den Regierungsbaumeistern Bach und 
Epple bei der Bausektion Rottweil, Frey bei der Bausektion 
Schorndorf und Keck bei der Bausektion Spaichingen. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist der Regierungsbaumeister des Hochbau- 
fachs Hane, bisher bei der Eisenbahndirektion in Frankfurt 
(Main), dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten zur Be- 
schäftigung bei den Eisenbahnabteilungen überwiesen. — Der 
Geheime Regierungsrat Spangenberg, Mitglied der Bisen- 
bahndirektion in Cassel, ist gestorben. 

Bei den württembergischen Staatseisenbahnen starben den 
Heldentod für das Vaterland die Regierungsbaumeister Gan- 
zenmüller beim Bahntechnischen Bureau der Generaldirek- 
tion und Drautz bei der Bausektion Eßlingen. 

Bei der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung sind ernannt: 
der Regierungsbaumeister beim Brückenbaubureau Braune 
zum Bauamtmann, zunächst unter Belassung bei seiner bisheri- 
zen Dienststelle, und der Regierunssbauführer Contius beim 
Maschinenbetriebsbureau zum außeretatmäßigsen Regierungsbau- 
meister. 


Österreich. 


— Benutzung der Güterzüge durch Beschauvtierärzte. Ent- 
sprechend einem wiederholt geäußerten Wunsche der Veterinär- 
beamten hat das Eisenbahnministerium gestattet, daß die Be- 


schautierärzte bei Fahrten zur Vornahme der beim Eisenbahn- - 


transport lebender Tiere vorgeschriebenen Beschauamtshandlung 
Güterzüge benutzen dürfen. wenn ein geeigneter personen- 
führender Zug nicht zur Verfügung steht. Weitere Voraus- 
setzungen sind, daß der Tierarzt mit dem Güterzuge in der Be- 
schaustation früher eintrifft als mit dem nächsten Personen- 
zuge, daß hierdurch das Ein- oder Ausladen der Tiere beschleu- 
nigt wird und daß der in Betracht kommende Güterzug in den 
betreffenden Stationen fahrordnungsmäßig anhält. Unter den 
gleichen Voraussetzungen kann auch die Rückfahrt des Tier- 
arztes von der Beschaustation in seinen Wohnort mit einem 
Güterzuge stattfinden. Den Tierärzten, die für die zu durch- 


fahrende Strecke eine ganze Personenzugkarte IIlL, Klasse zu’ 


lösen haben, wird ein Platz im Dienstwagen angewiesen. Über 
das Zutreffen obiger Voraussetzungen entscheidet fallweise der 
Vorstand der Reiseantrittstation. 


— Gefahrene Achskilometer auf den österreichischen Staats- 
bahnen. Im Monat September (bzw. vom 1. Juli bis einschließlich 
30.: September 1914) wurden auf sämtlichen im Betriebe der 


"österreichischen Staatsbahnverwaltung stehenden Bahnen von 


eigenen und fremden Wagen im ganzen 371 642 673 (1 115 044.081) 
Achskilometer gefahren, Hiervon entfielen auf die vom Staate 
auf einsgene Rechnung betriebenen Staats- und., Privatbahnen 
357 649 754 (1063 563 905), auf die Wiener Stadtbahn 2647 538 
(8608846) und auf die vom Staate auf Rechnung der Eigen- 
tümer betriebenen Privatbahnen 11 345 381 (42871330) Achs- 
kilometer. 


— Eisenbahnverkehr mit Dalmatien. In der Nr. 90 S. 1251 
d. Ztg. hatten wir mitgeteilt, daß die Bosnische Forstindustrie- 
Aktiengesellschaft Steinbeis auf der ihr gehörigen 233 km 
langen Verbindunssbahn von Priiedor nach Drvar bezw. 
Knin einen regelmäßigen Verkehr auch zur Beförderung von 
fremden Gütern aufgenommen hat. Wie nun die genannte Ak- 
tiengesellschaft bekannt gibt, wird derzeit der Verkehr nur noch 


auf der Strecke ÖOstreli-Knin für Zivilpersonen und Zivilgüter ' 


aufrecht erhalten. Die Strecke Priiedor-Ostreli ist für den 


Zivilpersonen- und Zivilgüterverkehr gesperrt. 


— Österreichisch - Alpine Montan-Gesellschaft. In der am 
9. Dezember abgehaltenen Sitzung des Verwaltungsrates wurde 
berichtet, daß die mit Ende September abgelaufenen ersten drei 
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Viertel des laufenden Geschäftsiahres im Vergleiche zu dem 
gleichen Zeitahschnitte des Vorjahres einen Ausfall im Erträg- 
nisse von rund 4.4 Millionen Kronen .ergeben haben. Gegenüber 
den in dem gleichen Zeitabschnitte des Vorjahres erzielten 
Absatzmengen war ein Mehrabsatz von 23500 t Roheisen, in dem 
Absatze der sonstigen Eisenfabrikate, wie Halbfabrikate und 
fertiger Waizware dagegen ein Ausfalll von 36000 t zu ver- 
zeichnen. Vie Geschäftslage hat seit der letzten Sitzung keine 
Veränderung erfahren. Die Gewinnung betrug in. den ersten 
drei Vierteljahren 1914: Kohle 802200 t (gegen — 59800 t in 
1913), Roherze 1263900 (— 260300) t, Roheisen 374300 
(— 65600) t, Ingots 284200 (— 55600) t, fertige Walzware 
197.000 € + 3100) t. 


— Auszeiehnung von Beamten der staatlichen Eisenbahnver- 
waltung anläßlich des Krieges. In Anerkennung hervorragend 
pflichttreuen Verhaltens vor dem Feinde wurden folgende Aus- 
zeichnungen verliehen: dem Inspektor der Generalinspektion der 
österreichischen Eisenbahnen Weber und dem Oberkommissär 
dieser Behörde Dr. techn. Steiner sowie den. nachgenannten 
Beamten der österreichischen Staatsbahnen, und zwar dem Ober- 
revidenten Moskwa und dem Revidenten Kusnirski das 
Ritterkreuz des Franz-Joseph-Ordens am Bande des Militär- 
Verdienstkreuzes. ferner dem Maschinenkommissär Budyn, 
den Revidenten Franz und Helebrandt das Goldene Ver- 
dienstkreuz mit der Krone am Bande der Tapferkeitsmedaille, 
schließlich dem Adjunkten Praszalowiez das Goldene Ver- 
dienstkreuz am Bande der Tapferkeitsmedaille. 


— Personalnachrichten. Im k. k. Eisenbahnministerium wurde 
der Oberbaurat Mittermayer zum Vorstand des Departe- 
ments 22a für Signaleinrichtungen. Sicherungs- und Schwach- 
stromanlagen und der Oberbaurat Saurau zum Vorstand des 
Departements 21 für Angelegenheiten des Zugförderungsdienstes 
ernannt. E 


Ungarn. 


— Fachberichterstatter für das Eisenbahntarifwesen. Das 
ungarische Ackerbauministerium hat die Stelle eines Fachbericht- 
erstatters für Eisenbahntarifwesen geschaffen und mit diesen 
Arbeiten den Direktorstellvertreter a. D. der Kaschau-Oder- 
berger Bahn, Julius Szekula, einen langjährigen Mitarbeiter 
dieser Zeitung und bekannten Fachmann auf tarifarischem Ge- 
biete, betraut. 


Bosnien und die Hercegovina. 


— Auszeichnung von Bediensteten der Landesbahnen 
anläßlich des Krieges. In Anerkennung tapferen Verhaltens 
vor dem Feinde bezw. in Anerkennung vorzüglicher Dienst- 
leistung im Kriegsverkehr haben nachbenannte Eisenbahnbe- 
dienstete Auszeichnungen erhalten: a) das Silberne Verdienst- 
kreuz mit der Krone am Bande der Tapferkeitsmedaille: der 
Telegraphenmeister Schmidt und der Bahnmeister Hälek; 
b) das Silberne Verdienstkreuz am Bande der Tapferkeits- 
medaille: die Stationsaufseher Jezek und Raisz; c) das 
Goldene Verdienstkreuz: der Maschinenmeister Rottinger; 
d) das Silberne Verdienstkreuz mit der Krone: der Zugrevisor 
Psenicka. die Kanzlisten Köhler und Zielina, der 
Magazinmeister Leonhardt, die Oberkondukteure Kata 
und Weidner. der Stationsmeister Arko, der Bahnmeister 
Forster, der Maschinenmeister Werner, die Werkmeister 
Schwager und Kohn, die Lokomotivführer Schiel und 
Tonkalek; e) das Silberne Verdienstkreuz: die Kondukteure 


Holievac und Karlovic, der Verschubaufseher Bos- 
nyak, der Weichenaufseher Treml, der Stationsarbeiter 
Golub. der Partieführer Markovec, der Bahnwächter 


Brezek. der Wagenaufseher Mihel&ie, der Lokomotivheizer 
Dzidi« und der Werkstättenpartieführer Adamira. 


Rumänien. 


— Wiederaufrahme des Durchgangsverkehrs zwischen Rumö- 
nien und Ungarn bezw. Bulgarien. Im Anschluß an die Mittei- 
lung in Nr. 97 S. 1331 d. Ztg. geben wir folgende Meldung aus 
Bukarest. 15. Dezember, bekannt: Wie die „Independance Rou- 
maine“ meldet, haben die Verhandlungen zwischen dem Direktor 
der ungarischen Staatseisenbahnen Darvay und dem General- 
direktor der rumänischen Eisenbahnen Cottescu zu folgender 
Verständigung geführt: Von den nach Rumänien aus Ungarn zu 
sendenden Wagen, die zum Abtransport hier für die Monarchie 


lagernder Waren bestimmt sind, werden zwei Fünftel für den 
[ransport von Erzeugnissen aus Petroleum verwendet. Der 
Rest kommt hier entweder leer an oder ist mit Waren beladen, 
die in der Monarchie für Rumänien bereit liegen. Vorher hatte 
schon, wie aus Sofia vom 11. Dezember gemeldet wird, der 
rumänische Gesandte an diesem Tage den bulgarischen Minister- 
präsidenten besucht und ihm erklärt, daß zukünftig der Durch- 
fuhr bulgarischer Waren durch rumänisches Gebiet keine 
Schwierigkeiten hereitet werden würden. 


Übrige europäische Länder. 


— Verkehr nach und über Schweden. Der schwedische Allge- 
meine Exportverein (Stockholm) macht darauf aufmerksam, daß 
jetzt von Hamburg, Lübeck und Stettin regelmäßig schwedische 
Güterschiffe nach den erößten Handelsstädten in Schweden 
(Gotenburg, Malmö, Norrköping, Stockholm) verkehren, wo 
Güter für neutrale überseeische Plätze auf schwedische trans- 
atlantische Fracht- und Personendampfer umgeladen werden 
können. Verkindungen von Berlin über Saßnitz, Trälleborg 
(Dampffährschiff) oder über Kopenhagen finden Anschluß nach 
Gotenburg durch mehrere tägliche Schnellzüge. Von Gotenburg 
fahren alle 14 Tage die großen Schiffe der „Johnson Linien“ nach 
Häfen in Südamerika. Ferner besteht regelmäßige Personen- 
und Frachtverbindung zwischen Gotenburg und Mittelländischem 
Meer-Levante, Südafrika, Australien, Java, Indien-Ostasien, 
Mexiko. Hierzu kommen die verschiedenen Frachtdampfer, die 
von Zeit zu Zeit von den schwedischen Hafenstädten nach über- 
seeischen Plätzen abgehen. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Der 
Nationalrat verhandelte in der Dezembertagung über die 
Schweizerischen Bundesbahnen. Beim Geschäftsbericht 
für das Jahr 1913, das gegenüber 1912 mit einer Minderein- 
nahme von 250000 Fr. abschließt, wies der Berichterstatter 
darauf hin, daß der Personenverkehr sich zwar nach oben ent- 
wickelt, die Gestaltung des Güterverkehrs aber nicht den 
Erwartungen entsprochen habe, die darauf gesetzt seien. Die 
Betriebsziffer halte sich mit 66,94 auf mittlerer Höhe. Den 
Voranschlag für 1915, dessen Einzelheiten wir wiederholt 
besprochen haben (Nr. 85 S. 1201, Nr. 88 S. 1226), begründete 
eingehend der N Forrer. Zu Baginn des Krieges im 
August seien die Einnahmen gegenüber dem gleichen Monat 
des Vorjahres von 20 191 000 auf 10 011000 Fr. zurückgegangen, 
während die Ausgaben von 10900 000 Fr. nur auf 9800 000 Br: 
sanken. Diesen erschreckenden Tatsachen gegenüber habe man 
sogleich eine Reihe von Bauarbeiten, namentlich in den Grenz- 
hezirken, eingestellt, was um so mehr geboten gewesen sei, 
als es sich dabei um die Beschäftigung meist ausländischer 
Arbeiter gehandelt habe. Zur Vornahme von Notstandsarbeiten 
seien die Bundesbahnen weder verpflichtet noch geeignet. Solche 
Arbeiten habe man lieber den Gemeinden und Kantonen gegen 
Zahlung fest vereinbarter Beträge überlassen. Nachdem sich 
die Verhältnisse in letzter Zeit, besonders im Güterverkehr, 
wieder gebessert hätten, rechne man für das Jahr 1914 mit 
einem Überschuß der Betriebseinnahmen über die Betriebsaus- 
eaben von 38 Millionen gegenüber 71 Millionen Franken im 
Voriahre. Die gesamten Einnahmen würden sich voraussichtlich 
auf 51, die gesamten Ausgaben auf 78 Millionen belaufen. Im 
eanzen rechne man mit einem Ausfall von 19 bis 21 Millionen, 
was gegenüber den Berechnungen beim Kriegsaushruch eine 
wesentliche Verbesserung bedeute. Die Vertreter aller Parteien 
gaben zu, daß die Verminderung der Einnahmen auch zur Herab- 
setzung der Ausgaben zwinge. Man war sich nur nicht einig 
darüber. wo die Abstriche gemacht werden sollten. Von sozial- 
demokratischer Seite wurde gegen die Aussetzung der Be- 
soldungserhöhungen für 1915 mit aller Entschiedenheit Ein- 
spruch erhoben und u. a. darauf hingewiesen, daß die Schweizer 
Fisenbahner nicht wie in Deutschland aus Anlaß des Krieges 
besondere Zulagen erhielten. (Der Redner irrt sich, Zulagen 
erhalten nur die im Felde befindlichen Eisenbahner. D. Schriftl.) 
Die große Mehrheit des Rates verschloß sich aber nicht der 
Richtigkeit des bundesrätlichen Standpunktes, daß die Ange- 
stellten durch die Aussetzung der Besoldungserhöhungen 
weniger hart betroffen würden, als durch allgemeine Gehalts- 
herabsetzuneen und Vornahme zahlreicher Entlassungen. 
Weniger einverstanden war man mit der Verminderung des 
Baubudgets um fast 30 Millionen Franken. Sie fand viele 
Gegner. Schon vorher hatte man in der Fachpresse lobend auf 
das Beispiel der preußischen Staatsverwaltung hingewiesen, wo 
Notstandsarbeiten in großem Umfange vorgenommen würden 
und angeordnet sei, von einer Einschränkung der Ausgaben 
abzusehen. soweit sich dies wirtschaftlich _ irgendwie recht- 
fertigen lasse. ‚Gegenüber den Anträgen auf Erhöhung. des Bau- 
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budgets betonte der Bundesrat, daß es allerdings im allgemeinen 
wirtschaftlichen Interesse sehr zu wünschen wäre, wenn die 
Bundesbahnen eine offene Hand zeigen könnten. Allein der 
Einfluß, den die Finanzlage der Bundesbahnen auf den Kredit 
der Eidgenossenschaft ausübe, mache es zur zwingenden Pflicht, 
die Interessen der Bundesbahnen in erster Reihe im Augse zu 
behalten. Unter Berücksichtigung der Forderungen des allge- 
meinen Wirtschaftslebens einigte man sich schließlich dahin, 
das Baubudget um 15 Millionen Franken zu erhöhen, sobald die 
Lage sich so bessere, daß diese Mehrausgabe keine nachteiligen 
Folgen für die Bundesbahnen bringe. Wis die Verhältnisse 
heute liegen und nach den Aussichten für das kommende Jahr 


scheint dieser Beschluß freilich — wie die „Neue Zürcher Ztg.“ 
zutreffend bemerkt — nur sehr theoretischen Wert zu besitzen. 


In engem Zusammenhanee mit den Etatsberatungen stand die 
Vorlage wegen Erhöhung des Preises der 
Rückfahrkarten- (vel. d. Zte. Nr. 84 85 und 88). Der 
Plan ist nicht neu. Bereits vor fünf Jahren, als die Lage der 
Bundesbahnen zu Bedenken Anlaß gab, beschäftista man sich 
mit dieser Erhöhung. Sie wurde aber immer wieder zurück- 
gestellt, weil Tariferhöhungen nicht gerade zu den beliebten 
Maßnahmen gehören. Erst die Not der Zeit zwang zur Er- 
ledigung der Vorlage. Darin wird vorgesshen: Für die Hin- 
und Rückfahrt sind die Personentarifsätze in der ersten Klasse 
mindestens 15% (bisher 25), in der zweiten mindestens 0 % 


(kisher 31,5), in der dritten mindestens 3% (bisher 37,5) 
niedriger anzusetzen, als für die doppelte einfache Fahrt. 


Außer dieser Tarifmaßnahme war noch die Einführung von 
Schnellzugzuschlägen und die Einrichtung der Bahnsteigsperre 
erwogen worden. Man war aber davon abgekommen, weil diese 
Neuerungen wohl noch unbeliebter gewesen wären als die Er- 
höhung der Rückfahrkarten. Zur Begründung der Vorlage 
wies Bundesrat Forrer darauf hin, daß die niedrigen Preise 
für, die Rückfahrkarten noch aus der Zeit der ehemaligen 
Zentralbahn herrührten und von ihr eingeführt seien, um durch 
eine starke Steigerung des Verkehrs den Reingewinn zu er- 


höhen. Eine Steigerung des Verkehrs sei allerdings eings- 
treten, aber mit ihr auch ein Einnahmeausfall. Durch die 
vorgeschlagene Erhöhung würden die Rückfahrkarten nicht 
erheblich verteuert werden. Wären die Erhöhungen, wie früher 
vorgeschlagen, schon im Jahre 1913 durchgeführt worden, so 
hätten sie den Bundesbahnen etwa 6 Millionen Franken eingse- 


bracht. In der nächsten Zeit wäre freilich solch hohe Mehr- 
einnahme nicht zu erwarten. Nachdem die meisten Redner 


— allerdings wohl mehr unter dem Zwange der Verhältnisse — 
den Vorschlägen zugestimmt hatten, ‘wurde die Vorlage ange- 
nommen. Unerledigt blieben die Anträge, das neue Gesetz 
bis zum 31. Dezember 1917 zu befristen und es der Volks- 
abstimmung zu unterbreiten. Über diese Zuständigkeitsfragen 
wird später beraten werden. — Das Eisenbahndepartement hat 
nach einer Meldung der „Neuen Zürcher Zte.“ der Gesellschaft 
Pro Sempione in Lausanne auf ihre Eingaben mitgeteilt, daß 
Italien beschlossen habe, den Bau des zweiten Gleises der 


‚Strecke Domodossola-Iselle ohne Verzug in die Hand 


zu nehmen und so zu fördern, daß die Doppelspur am 1. Mai 
1918, d. h. mit dem zweiten Simplontunnel in Betrieb genommen 
werden kann. Was die Legung des zweiten Gleises der 
Simplonbahn im Rhonetal betrifft, so erklärte sich das 
Departement bereit, die Arbeiten nach und nach zu fördern, 
soweit es die Geldmittel erlauben. In bezug auf die Elek- 
trisierung der Simplonbahn lautete die Antwort 
ablehnend.. Die Elektrisierung beschränkt sich vorderhand auf 
das Teilstück Erstfeld-Bellinzona der Gotthardbahn. Die Gesell- 
schaft Pro Sempione ist nichtsdestoweniger der Ansicht, daß es 
von großer Wichtigkeit wäre, die Elektrisierung der Simplon- 
bahn von Brig aus im Rhonetal ohne Verzug zu beginnen, da 
nunmehr über den elektrischen Betrieb genügend Erfahrungen 
gesammelt seien und der Umstand der Kohlenversorgung nach- 
drücklicher denn je für sie spreche — Am 11. Dezember ist 
der direkte Zugverkehr zwischen Lausann e-Paris 
und Bern-Paris mit je einem Zuge in jeder Richtung wieder 
aufgenommen worden. : Fahrzeit rd. 10 bzw. 12 Stunden. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

KR." ki NÖsterreienhssche Staatsbahnen. Vom 
15. Dezember d. Js. ab wird in der bisher für den Personenver- 
kehr und die Gepäckahfertigsung im Nachzahlungswege einge- 
richteten PersonenhaltestelleBohousow (neue Verrechnungs- 
stelle Lititz a. d. Adler) die Auf- und Abgabe von Eilgütern 
unter der Bedingung zugelassen, daß das Gewicht der einzelnen 
Stücke 50 kg und das Gewicht einer aus mehreren Stücken be- 
stehenden Sendung 100 ke nicht übersteigt. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. III 181 vom 15. Dezember d. Js. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen und diejenigen vereinsfremden ‚Verwaltungen, die das 
Vereinswagenübereinkommen bezogen haben, betreffend Ände- 
rungen des Vereinswagenübereinkommens (abgesandt am 
19. Dezember d. Js.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Fahrpläne. 


Vom 1. Januar 1915 ab fallen auf der 
Strecke . Kleinschmalkalden - Brotterode 
die Züge 7401 Kleinschmalkalden ab 
6.03, Brotterode an 6.30 und 1832 Brotte- 
rode ab 6.48, Kleinschmalkalden an 7.10 
vorm, aus. Die Züge 1830 (W) und 
1849 verkehren vom gleichen Zeitpunkte 
ab wie folgt: 

Zug 1830 (W): 
Kleinschmalkalden ab 6.07 vorm. 
Floh:Seligenthal 6.17—6.19 
Schmalk -Reiherstor 630-631 _. 


Leinefelde 
Birkungen 


Silberhausen 
Leinefelde 
Birkungen durch 


Silberhausen 


Schmalkalden an 6."5 ® 
Zug 1849: 
Schmalkalden ab 645 vorm. 


Schmalk.-Reiherstor 6.496550 
Floh-Seligenthal A RT 
Kleinschmalkalden an 7.14 = 
Erfurt, den 18. Dezember 1914. (2464) 


Königliche Eisenbahndirektion. Süddeutschen 


Gesellschaft 


Vom 1. Januar 1915 ab halten die 


Zug 5283: 
ab 420 nachm. 


Silberhausen Tirbf. 


Silberhausen Trbf. 


und weiter bis Gotha wie jetzt. 
R Erfurt, den 17. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tr 


2. Verkehrseinstellungen. 


Für die Wintermonate wird der Schift- 
fahrtsverkehr am 19. Dezember von der 07 
Donau - Dampfschiffahrts- 
in den Stationen .Regens- 


schiffahrts-Aktiengesellschaft hat den 
Verkehr bereits am 5. Dezember einge- 
stellt. (2454) 
Regensburg, 16. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


425—425 5 
4.31—4 52 » 
4.35 —4.38 4 


und weiter bis Gotha wie seither. 
Zug 530: 


ab 639 nachm. ke 
7.03 r ER 3. Güterverkehr. 
7.9 —710 N 
7.3— 7.1 ; Rheinisch - Bayerischer Gütertarif _vom 


1. April 1908, 

Mit Gültigkeit vom 21. Dezember 1914 
wird die Station Pulverfabrik b. Hanau 
des Direktionsbezirks Frankfurt (Main) 
mit den Frachtsätzen für Hanau Ost in 
den Ausnahmetarif 5a für Steine des 
Sp.-T. III aufgenommen. (2474) 

München, den 19. Dezember 1914. 
Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


(2465) 


Ausnahmetarif für Roggen, Weizen, 
Kartoffeln, Kartoffelstärkemehl — Tiv. 


Züge 528 und 530 auf Bahnhof Silber- 
hausen Trennungsbahnhof und . ver- 
kehren wie folgt: 


burg, Deggendorf und Passau, von der 
Ersten priv.  Donaudampfschiffahrts- 
(Gesellschaft auf allen: Stationen einge- 
stell. Die Ungarische Fluß- und See- 


Nr 21 — und für frische Kartoffeln zur 
Herstellung von Stärkemehl zur Brot- 
bereitung — Tfiv. Nr. 2Ib —, 
Vom 28 Dezember 1914 gelten 


Gi ne 


ee Tue we 


LIV. Jahrgang 
23. Dezember 1914. 


Nr. 100 


die durch unsere Bekanntmachung vom 
‘5. Dezember eingeführten Tarifmaß- 
nahmen (Ausdehnung auf trockene Kar- 
toffelstärke bezw. frische Kartoffeln zur 
‘Herstellung trockener © Kartoffelstärke 
zur Brotbereitunge) für alle den’oben ge- 
nannten Ausnahmetarifen beigetretenen 
Bahnen. Nähere Auskunft ‘geben die 
Güterabfertigungen - söwie. das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz, er (2476) 
Berlin, den 19. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2I & für rohe Jute des 
‚Spezialtarifs II." 

Mit Gültiskeit vom 28. Dezember 1914 
wird der Ausnahmetarif auf weitere 
deutsche Bahnen ausgedehnt und als 
Einzelausgabe (Preis 5 43) erscheinen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen, sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. (2477) 

Berlin, den 18. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Ostdeutsch-Südwestdeutscher Güter- 

verkehr, Tarifheft 3. 

Vom 28. Dezember d. Js. ab werden 
von den Stationen Algringen, Dieden- 
hofen, Düdelingen Werk, Esch (Alzette) 
und Gandringen (Lothr.) nach Freien- 
walde (Pom.) und Labes direkte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs III (Eisen 
und Stahl usw.) eingeführt. Nähere 
Auskunft erteilen die Dienststellen. 

Breslau, 17. Dezember 1914. (2466) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Niederschlesischer Staats- und : Privat- 
bahn-Kohlenverkehr. Heft 1 vom 1. Ok- 

tober 1914. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Kamnitz, Liebenau (Westpr.), 
Christinenfelde und Bruchau der Neu- 
baustrecke Prust - Bagnitz - Tuchel des 
Direktionsbezirks Danzig in den Tarif 
aufgenommen. 

Die Frachtsätze werden im Gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
Preußischen Staatsbahnen abgedruckt 
und auf Verlangen von den beteiligten 
Dienststellen : mitgeteilt. (2467) 

Breslau, den 17. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahn.direktion. 


Ausnahmetarif für Melassetrocken- 
schnitzel usw. — Tiv. Nr. 2IK. 
Mit Gültigkeit vom 28. Dezember 1914 
wird der Geltungsbereich des Ausnahme- 
tarifs auf fast alle deutschen Bahnen 
ausgedehnt. Der Ausnahmetarif er- 
scheint als Einzelausgabe (Preis 5 £8). 
Auskunft geben die Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. (2455) 
Berlin, den 18. Dezember 1914. 
Königliche 'Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif. 
Ausnahmetarif 7g für Eisenerz vom 
Sieg-, Lahn- und Dillgebiet nach Ober- 

schlesien. 

Mit Gültigkeit vom 18. Dezember 1914 
wird die Station Gießen als Versand- 
station in die 2. Gruppe des Ausnahme- 
tarifs aufgenommen. (2456) 

Elberfeld. den 16. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher Kohlenverkehr. Heft 1. 

Mit sofortiser Gültigkeit werden die 
Stationen Dittwar und Königheim der 
badischen Staatseisenbahnen in das 
Tarifheft 1 einbezogen. _ Die Fracht 
wird bis auf weiteres nach den Entfer- 


nungen der westdeutsch - südwestdeut- 
schen - Gütertarifhefte 1- und:5 zu den 


Frachtsätzen des Ausnahmetarifs 2 (Roh- 


'stofftarif) berechnet. Te 
(2457) 


erz aus dem besetzten französischen Mi- 
nettegebiet (Becken von : Briey und 
Longwy) nach deutschen Hochofensta- 
tionen. (Nr. 241 des Tarifverzeich- 
A nisses.) ü 
Die Frachtsätze der Station: Longwy 
werden mit sofortiger Gültigkeit wie 
folgt geändert: un 
Longwy - Amanweiler 
16.83 für 100 kg, 
Longwy-Fentsch Grenze "auf 12% 
für 100 ke. R 
Straßburg, 17. Dezember 1914. (2458) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Grenze auf 


Deutseh-italienischer Güterverkehr. 

Teil IIA. Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die außeritalienischen Bahn- 
strecken vom 1. Mai 1913. 

Mit Wirkung vom 1. Januar 1915 
treten für Güter aller Art des Ausnahme- 
tarıfs 8 in der Richtung nach Italien er- 
mäßigte Schnittsätze in Kraft. Gleich- 
zeitig werden in die Ausnahmetarife 
Nr. 2 für Wein, Nr. 3 für Holz, Nr. 23 
für Schwefel und Nr. 31 für Hanf eine 
Reihe neuer Stationen aufgenommen. 

Teil IIB. Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die italienischen Bahn- 
strecken vom 1. Dezember 1914. 

Mit Wirkung vom 1. Januar 1915 wird 
die Station Porto Empedocle in den Aus- 
nahmetarif Nr. 8 für getrocknete Süd- 
früchte usw. einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau hier. (2459) 
Straßburg. den 17. Dezember 1914. 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültickeit vom I Januar 1915, 
soweit nicht im Tarif ein anderer Zeit- 
punkt angegeben ist, werden folgende 

Nachträge herausgegeben: 

1. Zu Heft A (Bestimmungen) Nach- 
Itraprorkbreis D S% 

3. Zum Gemeinsamen Anhang 4 (Sta- 
tionstarif) Nachtrag 7, Preis 5 2. 

syn Heft BI (TeilkeateBT.l, 3, 8, 
112412 13, 15, 1002.19 und/.23) 
Nachtrag 10. Preis für die Gesamt- 
ausgabe 5 8. Nachträge zu den 
Einzelheften werden unentgeltlich 
abgegeben. 

4. Zu Heft BII (Teilhefte B II 1—60) 
Nachtrag 10. Preis für die Gesamt- 
auseabe 30 3. Nachträge zu den 
Einzelheften werden unentgeltlich 
abgegeben. 

Gleichzeitig werden die Teilhefte 
BII 46. 47 und 48 mit Gültigkeit 
vom 15. Oktober 1914 neu herausge- 
ceben, wobei die Nachträge 1 bis 9 


eingearbeitet sind. Preis eines 
ieden Teilheftes 30 8. 
5. Zu Heft C2 Nachtrag 6. Preis 5 4. 


Die Nachträge enthalten neben bereits 
veröffentlichten Änderungen und Er- 
sänzungen: 

a) Änderungen und Ergänzungen 
infolge Eröffnung der Neubau- 
strecke Prust-Bagnitz-Tuchel. 

b) Ergänzungen, gültig vom Tage 
der Betriebseröffnung der Neubau- 
strecke Plettenberg-Herscheid. 

ce) Neue Stationen. 


-gen sowie 


'rien- und der Ausnahmetarife, 


d) Einbeziehung der Stationen Mal- 


liß in die. Ausnahmetarife‘ 3e, 
31, 3g und 4d; . Bochum : Nord, 
Bochum Süd in die Ausnahme- 


tarife 5b, 5i und 5w, Elten und 
Mittelsteine -in . den Ausnahme- 
tarif 5i. 

e). Einführung einiger Stationsfracht- 
sätze im Ausnahmetarif Da. 

f) Teilweise Änderung der Waren- 

-  verzeichnisse: der Ausnahmetarife 
2 und:23. 

£) Streichung der Station ‚Jessenitz 
(Meck].) aus den Ausnahmetarifen 
38,38 und 4d. 

h) Sonstige Änderungen. u 

'Frachterhöhungen gelten vom 1. März 


1915: soweit nicht ein anderer Zeitpunkt 


in den Nachträgen angegeben ist. 
Auskunft ‚geben die Güterabfertigun- 
das Auskunftsbureau - hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, durch die auch 
die Nachträge zu beziehen sind. (2478) 
Berlin, den 19. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch - Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 

Einführung des Nachtrags VI. 

Am 1. Januar 1915 tritt zu den oben 
eenannten Tarifheften je ein Nach- 
trag VII in Kraft. Er enthält neue 

Frachtsätze des Klassentarifs, der Se- 

sowie 


die vorübergehende Erweiterung des 


Ausnahmetarifs 91 A (Petroleum) auf 


Blauöl, Gasöl  (Gasteeröl), Gasolin, 
Grünöl, Ligroin, Mineralteer (Petro- 


leumteer. Erdteer), Neolin, Petroleum- 


'sprit (Putzöl). 


Ferner enthält Nachtrag VII zum 
Tarifheft 1 ein neues Warenverzeichnis 
des Ausnahmetarifs 30A (Holz). Die 
eintretenden Frachterhöhungen gelten 
vom 1. März 1915. 

Abdrucke dieser Nachträge sind bei 
den. beteiligten Endverwaltungen sowio 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen. in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16. zum Preise von MN 0,20 
oder Kr. 0,25 für Heft 1 und von MA 0,10 
oder Kr. 0,12 für Heft 2 zu erhalten. 

Breslau, 18. Dezember 1914. (2468) 

Könisliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif 21: für Gerbstoffe und 


Sumach, wie im Spezialtarif 1 genannt, 
vom 17. Dezember 1914, 
Berichtiguns! 

Unter 111 — Geltungsbereich — sind 
die bayrischen Staatsbahnen zu streichen. 
Frankfurt (Main), 19. Dez. 1914. (2470) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif für den Verkehr zwischen 
Stationen deutscher Eisenbahnen und 
Stationen der Prinz Heinrich-Bahn. 
Am 1. Januar 1915 treten folgende 

Tarifhefte in Kraft: 

1. Tarifheft 2 für den Verkehr mit 
Preußen-Hessen und anschließen- 
den Staats- und Privatbahnen. 

3. Tarifheft 3 für den Verkehr mit 
Bayern, pfälz. Netz. 

3. Tarifheft 4 für den Verkehr mit 
den Sächsischen Staatsbahnen. 

4. Ein neuer „Teil II. Besondere Be- 
stimmungen“ für die Hefte 2—1 
vom 1. Januar 1915. 

Für den übrigen Verkehr bleiben die 
vor dem 1. Januar 1915 ausgegebenen 
Tarifhefte sowie der „Teil II. Besondere 
Bestimmungen“ vom 1. Januar 1906 in 
Kraft. 
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Die neuen Tarifhefte sind wie die sätze eingeführt. Über die Höhe der 500 kg Hanf, 9000 kg PBindfaden, 
früheren in der Schnittform erstellt, sie Frachtsätze geben die beteiligten Ab- 2000 kg Plombenschnur, 30000 m 
unterscheiden sich indessen von den fertigungen Auskunft, (2471) Lampendochte, 200 kg Fadendochte, 


dadurch, daß die Schnittfracht- 
sätze der deutschen Bahnen für den 
Klassentarif (einschließlich der Aus- 
nahmetarife 1 und 2) nicht mehr für 
jede einzelne Station in der ‚Schnitt- 
tabelle B ausgeworfen, sondern auf 
Grund der Entfernungen für die deut- 
schen Strecken einer besonders heraus- 
gegebenen „Tabelle der Schnittfracht- 
sätze der deutschen Bahnen” zu ent- 
nehmen sind. Die näheren Bestimmun- 
sen über die Einrichtung des Tarifs und 
die Berechnung der Frachtsätze sind je- 
weils im Abschnitt „F. Tariftabellen“ 
enthalten. 

Die neuen Hefte bringen eine umfang- 
reiche Vermehrung der direkten Fracht- 
sätze besonders in den Ausnahmetarifen 
für Eisenerze usw. zum Hochofenbetrieh, 
für Eisen der Spezialtarife I—IIl und 
Düngemittel (Kali und Thomasmehl). 
Im Verkehr mit Preußen/Hessen wird 
der Kleinbahntarif — Abschnitt H — für 
anwendbar erklärt. 

Durch das Tarifheft 2 (Preußen- 
Hessen) werden : die bisherigen beson- 
deren. Frachtsätze des Spezialtarifs III 
und die besonderen Eisenausnahme- 
sätze des Spezialtarifs II aufgehoben, 
nachdem die Grundlage der bisherigen 


alten 


besonderen Frachtsätzee — die Tarif- 
bildung über Belgien — entfallen 
ist. Weitere Frachterhöhungen, aber 
auch zahlreiche Frachtermäßigungen 
treten dadurch ein, daß die Fracht- 


den Verkehr zwischen den 
Strecke Kauten- 


sätze für 
Stationen an der 
bach - Schimpach Grenze und Ettel- 
brück-Useldingen _ einerseits und dem 
Knotenpunkt Wasserbillig anderseits 
nicht mehr über die Sauerlinie (Echter- 
nach), sondern ausschließlich über die 
Station Luxemburg gerechnet werden. 
Diese Rechnung entspricht der auch in 
den innerdeutschen Tarifen üblichen 
Tarifbildung für die Stationen Kauten- 
bach und Ettelbrück. Soweit Fracht- 
erhöhunsen eintreten, bleiben die bis- 
herigen Frachtsätze noch bis Ende Fe- 
bruar 1915 in Kraft. Nähere Auskunft 
erteilen die Güterabfertigungen. 

Die neuen Drucksachen sind bei un- 
serer Drucksachenabteilung in Straßburg 
und bei den Endbahnen (für die preu- 
fisch-hessischen Staatsbahnen bei der 
Drucksachenverwaltung in Cöln- Deutz) 
zu folgenden Preisen käuflich: 

Teil II. Besondere Bestimmungen 
0,45 MN, 

Tabelle der Schnittfrachtsätze der 
deutschen Bahnen 0,20 M, 

Tarifheft 2 (Preußen/Hessen usw.) 


120 M, 

Tarishert 3 (pfälzisches Netz) 
0,40 M, 

Tarifheft 4 (Sächsische Staatsbahn) 
0,40 M. (2460) 


Straßburg, den 15. Dezember 1914. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß - Lothringen. 


Privatbahn - Güterverkehr. 
Teilheft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 
werden im Ausnahmetarif S 18e für ge- 
salzene Heringe und Breitlinge von 
Altona, Cuxhaven, Cuxhaven Fischerei- 
hafen, Hamburg Hebf., Harburg Hbf., 
Harburg U. E. und Wilhelmsburg nach 
Detmold, Herford, Lage (Lippe), Lemgo, 
Minden i. W. und Salzuflen Ausnahme- 


Staats- und 


Hannover, den 17. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Staats- und Privatbahn - Güterverkehr 
Heft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 an 
wird der A. T. 5p durch Aufnahme der 
Station Waldrach erweitert. (2480) 

Saarbrücken. 19. Dezember ‚1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Südwestdeutsch-sehweizerischer Verkehr. 

Am 1. Januar 1915 tritt zum Tarif- 
heft 7 (Nr. 748g des Tarifverzeich- 
nisses) der X. Nachtrag (Preis 15 3) 
und zum Tarifheft 10 (Nr. 1245 des Tarif- 
verzeichnisses) der XI. Nachtrag (Preis 
20 3) in Kraft.. Durch den letzteren 
werden die Kohlenfrachtsätze für 
Vallorbe, sowie für eine Anzahl Sta- 
tionen nördlich des Simplon und für 
Stationen der ehemaligen Gotthardbahn 
ab 1. April 1915 am TRrbis 2 Ote. für 
100 kg erhöht. Die Nachträge sind 
bei den beteiligten Verwaltungen und 
bei unserem Verkehrsbureau beziehbar. 

Karlsruhe, 18. Dezember 1914. (2472) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

hahnen. 


Norddeutsch-Schweizerischer Güter- 
verkehr. 

Am 1. Januar 1915 tritt eine Neuaus- 
gabe. des Tarifs, Teil II, Heft 2, 3, 2a 
und 3a in Kraft. Die bisherigen Hefte 
2 und 3 vom 1. Januar 1905 nebst Nach- 
trägen I—-XII und Hefte 2a und 3a vom 
1. September 1904 nebst Nachträgen 
I—XI werden dadurch aufgehoben. 

Neu eingeführt wurde in den Heften 
2 und 3 ein Ausnahmetarif Nr. 39a für 

yritasche (Schwefelkiesabbrände). Die 
Drucksachen sind käuflich durch unser 
Verkehrsbureau zu beziehen. (2473) 

Karlsruhe, 18. Dezember 1914. 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


Österreichisch-ungarisch - schweizerischer 
Eisenbahnverband. Ausnahmetarif für 
Getreide usw. Teil III, Heft A, Verkehr 
mit Österreich vom 1. Juni 1913. 

Binführung des Nachtrages1ll. 

Mit Gültiskeit vom 1. Januar 1915 
tritt zum obengenannten Tarif der Nach- 
trag Il in Wirksamkeit; derselbe ent- 


hält unter anderem Änderungen der 
Tariftabellen. 


Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I., 
Biherstraße 16, zum Preise von 16 Hellern 
oder 16 Öentimes für das Stück zu be- 
ziehen. (2475) 

Wien, am 16. Dezember 1914. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Verdingung 
der Lieferung von Betriebsmaterialien 
für die Königlichen Eisenbahndirektionen 
in Altona, Cassel, Erfurt, Hannover und 
Münster i. W. für das Etatsjahr 1915 
und zwar: 


10500 kg Plomben, 20900 m Pack- 
leinwand, 19800 kg Putzlappen, 
65 000 Stück Putztücher, 15 000 Stück 
Scheuertücher, 7200 Stück  Putz- 
leder, 495 000 kg bunte und 280 000 kg 
weiße Putzbaumwolle. 
Eröffnunge der Angebote am 
Freitag, den 8 Januarssals, 
vormittags 11 Uhr. 
Verdingungsunterlagen seibt unser 
Zentralbureau gegen 60 3 bar im 
Zimmer 292 ab. (2463) 
Hannover, 16. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung 
der Lieferung von Werkstattmaterialien 
für die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen in Altona, Cassel, Erfurt, Hanno- 
ver und Münster i. W. für das Etats- 
jahr 1915, und zwar: 

A 5130 t Stab- und Bandeisen und 
2370 t Eisenblech, 

B 919 t Winkel- und Formeisen. 50 t 
Sprengringeisen, 355 t Roststab- 
flußeisen. 

Eröffnung der Angebote am Mitt- 
wocoh, den 6 Januar 1915, 
zu Avormittaes Fr Une 
zu B mittaee Dale: 
Verdingungsunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen 1 M 60 3 für A, 
80 % für B bar im Zimmer 292 ab. 
Hannover, 17. Dezember 1914. (2461) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3 Verkauf von Altmaterialien. 


In den Hauptwerkstätten Gotha. Er- 
furt, Meiningen und Jena. sollen öffent- 
lich verkauft werden: 

Eisen-Drehspäne, Blech-, Kern-, Misch-. 
Hohl-, Stahl-, Guß- und Weißblechschrot. 
Feilen- und Werkzeugstahl, Radreifen- 
scheiben und -sterne, Gießereiformsand, 
Gummi, Glasbrocken und Abfälle aus 
Leder, Tauwerk, Hanfschläuchen, Zeug- 
und Plüschabfälle, Hochdruckdichtungs- 
platten usw. 

Termin am 16. Janwar 1975, 
vormittags als Wenn 

Die Bedingungen usw. können in un- 
serer Kanzlei eingesehen oder von dem 
Vorstand unseres Zentralbureaus gegen 
postgeldfreie Einsendung von 50 £& in 
barem Gelde (nicht Briefmarken) be- 
zogen werden. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. (2462) 

Erfurt, den 15. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Von den im Direktionsbezirk: Erfurt 
angesammelten alten Oberbau- und Bau- 
materialien, bestehend ‘aus Eisen- und 
Stahlschienen, eisernen Schwellen, Wei- 
chenteilen, Eisen, Guß-, Blech- und 
Stahlschrot soll ein Teil öffentlich ver- 
kauft werden. 

Hierzu ist Termin auf Montag, den 
4. Januar 1915, vormittags 10 Uhr, 
bei der unterzeichneten Eisenbahndirek- 
tion anberaumt. Die Verkaufsbedingun- 
sen nebst Angebotbogen können in un- 
serer Kanzlei hier eingesehen, auch 
segen postfreie Finsendung von 
50 3 in bar von da bezogen werden. . 

Erfurt, den 8, Dezember 1914. (2479) 

Königliche Eisenbahndirektion. . 
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Über Maßnahmen und Mittel zur Verbilligung der Bahnunterhaltungskosten 


bei den deutschen Staatsbahnen. 


Von K. E. Schmidt, Kaiserl. Regierungsrat, Berlin. 


Seite 262) hinweist, 


bei 


der Lage älterer Betriebsstrecken 


Die eroße Bedeutung der vorschriftsmäßigen geometrisch 
senau Ausgerichteten Gleislage wird wohl ein verständiger 
Fachmann nicht verkennen. In Kapitel XIV, Die. Unterhaltung 
der Gleis- und Weichenanlagen des Werkes „Das deutsche Eisen- 
bahnwesen der Gegenwart“ weist in dem Abschnitte „Allge- 
meines“, Seite 253, der Finanz- und Baurat bei der General- 
direktion der Sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden 
R. Scheibe zutreffend darauf hin, daß sich durch gewisse 
einmalige Mehrausgaben beim Bau dauernde Mehraus- 
gaben bei der Bahnunterhaltung vermeiden lassen. Dies trifft 
auch insbesondere für die eigentlichen Bahnunterhaltungs- 
arbeiten zu. Bei der Bahnunterhaltung spielt bekanntlich das 
- Ausrichten der Gleise eine wichtige Rolle und nimmt erfahrungs- 
gemäß einen erheblichen Prozentsatz der jährlichen Kosten für 
die Bahnunterhaltung in Anspruch. Denn die Gleichmäßiskeit 
der Gleiskrümmungen, die Richtung und Höhe der Übergangs- 
bögen und der Anstiegrampen nach den überhöhten Bogen- 
-außensträngen bilden die Voraussetzung für die anschließenden 
Unterhaltungsarbeiten, insbesondere für die feste Stopfung aller 
Schwellen. 

Zwischen den Bauwerken, die als die unveränderlichsten Fest- 
“punkte für die Gleisrichtung dienen, ist bei den deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen das Ausrichten der-Gleise von der Übung 
und dem Auge des Bahnmeisters und der Bahnarbeiter abhängig. 
Daß hierbei die Wirtschaftlichkeit nicht die sebührende Be- 
achtung findet, ist.wohl außer Zweifel und wird durch die Er- 
fahrung bestätigt. 

Haben die Arbeiter keine oder nur ungenügende Anhalts- 
punkte beim Ausrichten der Gleise, so kommen, worauf auch der 
'Geheime.Baurat Samans in Berlin in seinem Aufsatz „Die Be- 
richtigung verdrückter Gleisbogen“ (Organ für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung, 1914, Heft 15, 


zum Teil große Unregelmäßigkeiten vor. „Statt der plan- 
mäßigen einheitlichen Krümmung finden sich erhebliche Ab- 
weichungen nach oben und unten. So können beispielsweise 
in einem Bogen, dessen Halbmesser 500 m sein soll, gelegent- 
lich Stellen mit nur '300:m und ‘weniger gefunden werden, 
während an anderen Stellen der Halbmesser von 1500 m. das 
Gegenstück bildet.“ Ag: 

Auch die beispielsweise in Württemberg einheitlich ausge- 
führte Versicherung der Bahnachse, bei der die Marken 
in Abständen von 100 bis 300 m eingebaut sind, ist für das 
Ausrichten der Gleise in wirtschaftlicher Hinsicht nicht &us- 
reichend und vermag nicht eine richtig durchgeführte Bahn- 
achsverpflockung in Abständen von 50 m bezw. 25 m 
in den Geraden bezw. Bögen zu ersetzen. Derartige Bahnachs- 
eksteckungen sind zwar teilweise nach der Inbetriebnahme der 
Neubau- und Umbaustrecken von der badischen Eisenbahnver- 
waltung ausgeführt worden. Von einem erheblichen und 
dauernden wirtschaftlichen Erfolge für die Bahnunterhaltung 
kann aber hierbei mit Rücksicht auf die Vergänglichkeit und 
geringe Haltbarkeit der Holzpflöcke keine hede sein. ' Immer- 
hin bieten solche Strecken eine wichtige Grundlage für den 
Betrag der Ermäßigung der Bahnunterhaltungskosten, der schon 
nach wenigen Jahren durchschnittlich 15 % beträgt. 

Für diese Ersparnis von 15% ist nicht. allein. das 
Verschwinden der Kosten für das Ausrichten. der ‚Gleise 
maßgebend. Die Achsabsteckung ermöglicht eine Übersicht 
über die bei der Bahnunterhältung erforderlichen Arbeiten, 
indem der Arbeitsaufwand richtig eingeschätzt werden kann und 
der Materialverbrauch sich entsprechend: feststellen läßt. Die 
Arbeiten «ind im voraus an ein genaues Ziel gebunden, wodurch 
die Arbeitsleistung des einzelnen Arbeiters gefördert und so die 


Nr. 101 FE 


1374, = 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


\Jesamtleistung der ganzen Arbeitskolonne erhöht wird. Nach- 
arbeiten sind bei der Regulierung ausgeschlossen. Bei dem geo- 
metrisch genau ausgerichteten Gleise ist der Lauf der Fahr- 
zeuge gleichmäßiger und daher auch die Wirkung auf Ab- 
nützung der Gleisteile und die Erschütterung des Gleiskörpers 
weniger stark. Dadurch wird die Gleislage besser und länger 
in gutem Zustande erhalten. Die gewöhnlichen Unterhaltungs- 
arbeiten sind unter normalen Verhältnissen daher erst in grö- 
ßeren Zeitabständen nötig. Auch ist der Verschleiß an Gleis- 
teilen und der Materialverbrauch für die Bettung geringer, wo- 
durch sich die Auswechselungs- und Ergänzungsarbeiten  ver- 
ringern und das Erneuerungsbedürfnis der Bettung verzögert. 
Unter Würdigung dieser Tatsachen ist der Ansatz von 15% 
Ersparnis im allgemeinen nicht zu hoch gegriffen. Eine solche 
Ermäßigung läßt sich natürlich bei Bahnen, die nur mit 
einer Achsversicherung ausgestattet sind, nicht erreichen. Die 
Bahnachsabsteckung ist daher der Bahnachsversicherung 
wirtschaftlich wesentlich überlegen. Bei einer mit dauerhaften 
Pflöcken ausgeführten Achsabsteckung kann sogar eine be- 
sondere Achsversicherung in Wegfall kommen oder sich nur 
auf die Anbringung von Marken an Bauwerken, an benachbarten 
Felsen oder sonstigen Festpunkten in der Nähe der Bahn be- 
schränken, ohne daß besondere teuere Betonpfosten und dergl. 
zu versetzen sind. Die Bahnachsverpflockung ist daher der 
Bahnachsversicherung auch schon durch die Mehrzahl der Fest- 
punkte in technischer Hinsicht überlegen. 

Die etwas größeren Ausgaben, welche die Verpflockung der 
Versicherung gegenüber verursacht, spielen mit Rücksicht auf 
die eroßen Vorteile der ersteren keine Rolle und machen sich 
schon, wie weiter unten ausgeführt wird, nach kurzer Zeit 
durch die beträchtlichen jährlichen Ersparnisse bei den Bahn- 
unterhaltungsarbeiten von selbst bezahlt. Im Rechnungsjahre 


1912 beispielsweise wurden für ‘Bahnunterhaltung und Be- 
wachung der 57000 km langen deutschen Staatsbahnen 
139200000 M verausgabt. Hiervon entfallen auf die | 


Bahnunterhaltung allein %, somit % X 139 200 000 — 92 800 000 
Mark, d. h. für das Jahr und Bahnkilometer im Durchschnitt 
92 800. 000 : 57000 — 1628 M. Dabei ist zu beachten, daß die 
Bahnunterhaltungskosten wesentlich von der Verkehrsstärke be- 
einflußt worden; bei regem Verkehr sind sie erheblich höher 
als bei geringer Zugzahl. 

Werden bei der jährlichen Gesamtausgabe von 92800 000 M 
die Ersparnisse von 15% in Ansatz gebracht, so ergibt sich 
92 800 000 

100 
sparnis von rd. 14 Millionen Mark. 

Mit dieser jährlichen beträchtlichen Ersparnis ist der große 
Vorteil der Betriebssicherheit des vorschriftsmäßig liegenden 
Gleises sowie der sich hieraus ergebende geringere Verschleiß 
des Oberbaues und der Räder der Fahrzeuge verbunden. 
Schließlich läßt sich von der Achsverpflockung aus jederzeit in 
einfachster Weise und mühelos eine genaue Kontrolle der Gleis- 
lage ausüben. Dadurch wird die von Zeit zu Zeit vorzunehmende 
Prüfung ‘der Gleislage wesentlich billiger als bei den bisher 
üblichen und vorgeschlagenen Verfahren, die hauptsächlich für 
unverpflockte Strecken bestimmt sind. 

Der jährlichen Ersparnis von 14 Millionen Mark steht, wie 
weiter unten berechnet wird, ein einmaliger Gesamtaufwand 
von 11,6 bis 16,5 Millionen Mark, je nach Beschaffenheit und 
Ausführung des zur Verwendung gelangenden Pflockes (3 bis 
6 MN für das Stück), gegenüber. Diese Ausgaben verteilen sich 
auf 5 bis 10 Jahre, also im Mittel 7% Jahre, so daß die Durch- 
A rike der Bahnachsverpflockung in diesem Zeitraum eine 
jährliche Mehrausgabe von rd. 1,5 bis 2,5 Millionen Mark er- 
fordert. Diese Beträge sind verhältnismäßig gering; denn bei 
dem jährlichen Gesamtaufwand von 92800000 M bedeuten 2,5 
Millionen Mark nur eine geringe Erhöhung um 2,7 %. 

Der Gesamtaufwand für die Durchführung der Bahnachsver- 
pflockung der deutschen Staatsbahnen berechnet sich folgender- 
maßen: 


15 = 13 920000 #,.d. i. eine jährliche Er- 


Von den 57000 Bahnkilometern liegen 40000 km in der 


Geraden und 17000 km in Krümmungen. 


In den Geraden alle 50 m ein Pflock, gibt 
für das Kilometer 20 Stück und für 40 000 km 
In den Krümmungen alle 25 m ein Pflock, 


500 000 Stück 


eibt für das Kilometer 40 Stück, für 
17:000 kn 2 Wer ee 680000 ,„ 
Zuschlag für Bogenanfang und ter ? 
dere]: ? 2000  „ 
desam that an , Pflöcken 1500 000 Stück 


Es werden .erfahrungsgemäß durchschnittlich in einem Tage 
8-10 Holzpflöcke fix und fertig gesetzt und eingemessen (rd. 
9 Stück). Hierfür entstehen an Kosten: 1 Beamter rd. 20 M, 
2 Meßsehilfen rd. 10 MN, für Beseitigen von Hindernissen und 
Sonstiges 6 „N, zusammen rd. 36 NM. Die Kosten für Einschlagen 
und Vermessen eines Pflockes belaufen sich demnach auf 
n == nd: MM. 

Wird für den Pflock der Preis von 3,00 MH für Beschaffung 
angesetzt, so ergibt sich für 1500 000 Stück: 


(3°-+ 4) ><- 1500000 = nr ee 10 500 000 6 
Hierzu 10% für die er iılrane: Achsveralie 
rung an Bauwerken, Felsen und sonstigen be- 
hachbarten Festpunkten 27 2 2 Zr 1050000 „ 


Gesamtaufwand 11550000 46 
rd. 11,6 Millionen Mark. 
Bei dem Preise von 6 ./& für den Pflock er- . 
. 15 000 000 Ab 


hält-man (6 -- 4) ><21500.0007= 7 ergre 
Zuschlag 10% für seitliche Versicherung wie 
oben Bee ee. EEE 1500000 „ 


Gesamtaufwand 16 500 000 M% 
16,5 Millionen Mark. 


Im nachstehenden seien noch die Gesichtspunkte erwähnt, 
welche für einen brauchbaren Absteckpflock ausschlaggebend 
sind. Der in der Absteckung von Bahngleisen erfahrene und 
mit derartigen Arbeiten persönlich vertraute Fachmann 
gibt nach wie vor gegenüber den verschiedenen bekannten Ver- 
sicherungsvorrichtungen, wie Betonpfosten oder Betonsäulen 
(Baden), einbetonierten Schienenstücken (Württemberg), ein- 
betonierten Gasrohren u. dergl., dem 12—15 cm starken, ent- 
sprechend langen Hartholzpfahl den Vorzug. Dem im Ver- 
messungswesen äußerst praktischen und allgemein üblichen 
Holzpfahl haftet nur der Nachteil der Vergänglichkeit an. Die- 
ser Nachteil ist zwar bei den aus Beton und Eisen hergestellten 
Festpunkten vermieden. Die Betonpfosten und Klötze sowie 
die in ein Betonfundament eingesetzten Schienenstücke weisen 
aber den großen Mangel auf, daß sie nicht wie der Holzpflock 
eingeschlagen, sondern in umständlicher Weise einge- 
setzt werden. Dadurch sind aber nachträgliche Setzungen 
und Bewegungen nicht in der Weise wie bei dem unnach- 
giebig in das Erdreich eingetriebenen bezw. eingeschlagenen 
Pflocke ausgeschlossen. Außerdem nimmt das umständliche 
Setzen der verhältnismäßig schweren, unhandlichen Beton- 
pfosten, die sich daher nur für die Achsversicherung, nicht aber 
für die Achswierpflockung eignen, viel Zeit der kostspieligen 
Vermessungsarbeiten in Anspruch. In ähnlicher Weise erfor- 
dert bei diesen bekannten Einrichtungen die Anbringung des 
Fixpunktes viel Zeit und ist nicht durch einfaches Einbringen 
eines Nagels oder Stiftes wie bei dem Holzpflock ausführbar. 

Für einen brauchbaren und wirtschaftlichen Absteckpflock er- 
geben sich daher hauptsächlich folgende Bedingungen: 1. Un- 
begrenzte Haltbarkeit durch Verwendung geeigneter Baustoffe; 
2. leichtes und festes Eintreiben — nicht Einsetzen — des. 
Pflockes in das Erdreich zur Vermeidung nachträglicher Ber 
wegungen des eingemessenen Pflockes; 3. größte Kopfbreite 
des Pflockes zur Aufnahme des Fixpunktes; 4. rasches und 
einfaches Anbringen des Fixpunktes. Y . 
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Ein Absteckpflock, der den genannten Bedingungen entspricht, 
wird als dringendes Bedürfnis im Vermessungswesen empfunden. 
Bei der großen wirtschaftlichen Bedeutung der Sache für die 
Bahnunterhaltung sind an erster Stelle die Eisenbahnver- 
waltungen und -direktionen berufen, sich mit der Schaf- 
fung eines geeigneten Absteckpflockes zu befassen und neben 
der Achsversicherung die wesentlich wichtigere Bahnachsab- 
steckung in einheitlicher Weise zur Durchführung zu bringen. 
Die Lösung dieser Frage erscheint um so brennender, da, wie 
Geheimer Baurat Samans im Schlusse seines oben erwähnten 
Aufsatzes bemerkt, augenblicklich (1. August 1914) viele Ver- 
waltungen gezwungen sind, die Übergangsbogen zu ändern und 
teilweise zu verlängern. 

Auch die Ansetzung des Titels „Bahnunterhaltung und Be- 
wachung“ auf die Tagesordnung der für das Jahr 1915 in Berlin 


A En BOT Te FE ES 


vorgesehen gewesenen, vorläufig aufgehobenen Tagung des 
Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes spricht für die 
Bedeutung der Sache. 


Anmerkung der Schriftleitung: Obgleich wir in 
len vorstehenden Ausführungen einen Beweis für die ange- 
nommene Ersparnis von 15% vermissen, haben wir ihnen doch 
ern Raum gegeben, weil die richtige Ausführung und Fest- 
legung der Hauptgleise zweifellos die Fahrt verbessert und 
die Unterhaltungskosten vermindert. Da diese Tatsache längst 
nicht genügend beachtet wird, sind weitere Mitteilungen über 
Beobachtungen und Erfahrungen recht erwünscht. Auch be- 
gründete Meinungsäußerungen würden der Klärung der An- 
sichten und deshalb dem Fortschritt dienlich sein. 


Die Friedhofsbahn Wannsee -Stahnsdorf. 


Die am 2. Juni 1913 feierlich demVerkehr übergebeneteingleisige 
Hauptbahn von Wannsee nach Stahnsdorf Friedhof, die dazu 
bestimmt war, den bereits am 1. April 1909 in Benutzung ge- 
nommenen sogenannten Südwestfriedhof dem Eisenbahnverkehr 
zugänglich zu machen, bietet an sich in bautechnischer Be- 
ziehung keine bemerkenswerten Eigenheiten, sie gewinnt in- 
dessen, wenn man sie im Zusammenhang mit dem Zweck be- 
trachtet, zu dem sie erbaut worden ist, recht erheblich an Inter- 
esse. Einer unter diesem Gesichtspunkt vom Regierungsbau- 
meister Roloff in Stettin verfaßten, im „Zentralblatt der Bau- 
verwaltung“ veröffentlichten Arbeit entnehmen wir daher im 
folgenden einige beachtenswerte Einzelheiten. 

Durch das Kirchengesetz vom 17. Mai 1895 wurde die Ber- 
liner Stadtsynode u. a. verflichtet, für eine ausreichende Aus- 
stattung der Stadt Berlin mit Begräbnisplätzen zu sorgen. Als 
nun gegen Ende des vorigen Jahrhunderts ‘ersichtlich wurde, 
daß das Begräbnisland der) Diözese Friedrichswerder II, die den 
Südwesten Berlins nebst Schöneberg und Charlottenburg um- 
faßt, in absehbarer Zeit aufgebraucht sein dürfte, tauchte die 
erundsätzlich für das zukünftige Bestattungswesen der Mil- 
lionenstadt Berlin bedeutungsvolle Frage auf,ob es zweckmäßi- 
zer wäre, einen Zentralfriedhof für jede beteiligte Gemeinde oder 
- einen Zentralfriedhof für alle beteiligten Gemeinden zu schaf- 
fen. Die Frage wurde in letzterem Sinne entschieden; maß- 
zebend für diese Entscheidung war vor allem die Erwägung, dan 
man bei dieser Gelegenheit gleich das Bedürfnis der ganzen 
Stadt Berlin und ihrer Vororte, soweit sie einmal in den Ver- 
band der Synode treten würden, ins Auge fassen müsse und dal 
man daher große, weit von Berlin entfernte Zentralfriedhöfe 
anzulegen und durch neuzeitliche Verkehrsmittel mit dem In- 
nern der Stadt zu verbinden habe, sowie die Erkenntnis, daß 
ein gemeinsamer Friedhof für mehrere Gemeinden die Kosten 
der Verkehrswege und auch der Verwaltung vermindern mußte. 
So erwarb die Synode im Jahre 1902 im Südwesten Berlins süd- 
lich des Teltowkanals von der Stahnsdorfer Terraingesellschaft 
Grund und Boden in Größe von rund 157 ha zum Gesamtpreis 
von 1044000 M. Dieses Gelände hat von dem Bezirk der Kreis- 
synode Friedrichswerder eine kürzeste Entfernung von 13 km 
und eine weiteste von 20 km. Hierauf trat die Synode an die 
Staatsbahnverwaltung mit dem Ersuchen heran, die Schaffung 
einer Eisenbahnlinie im Anschluß an das bestehende Staats- 
bahnnetz nach dem Friedhofsgelände bei Stahnsdorf in Erwä- 
zung zu ziehen und bezeiehnete dabei den Bahnhof Wannsee 
als zweckmäßigsten Übergangsbahnhof, weil er in bequemer 
Weise den Anschluß an die wichtigsten Teile der Diözese ver- 
mittelt, nämligh von Charlottenburg her über die Wetzlarer 
Bahn und vom Südwesten Berlins, insonderheit von Schöneberg 
her, über die Wannseebahn, auch weil er billige Vorortfahr- 


preise und zahlreiche Zugverbindungen ermöglichte. Als Ort 
für die Leichenaufgabe wurde der Südringbahnhof Halensee aus- 
ersehen. Die Eisenbahnverwaltung erklärte sich zu Anfang 
des Jahres 1908 bereit, den Betrieb und die Unterhaltung einer 
Friedhofsbahn Wannsee-Stahnsdorf auf eigene Kosten zu über- 
nehmen, wenn die Synode die Baukosten einschließlich des 
Grunderwerbs tragen würde. Die Stahnsdorfer Terraingesell- 
schaft, die an der baulichen Erschließung der Gegend besonders 
beteiligt war, gab das zum Bahnbau erforderliche Gelände, so- 
weit dieses in ihrem Besitz war, kostenlos her und leistete zum 
Bahnbau selbst unter der Bedingung der Anlage eines Halte- 
punktes bei ihrer Kolonie Dreilinden, dicht südlich der Pots- 
damer Fernbahn, einen namhaften Zuschuß; die dann noch zum 
Bahnbau fehlende Fläche gab deren Eigentümer, Prinz Friedrich 
Leopold von Preußen, kostenlos her, so daß. von der Synode 
selbst noch etwas über 1 Million Mark aufzubringen war. 

Für die zunächst als einglei:'se Hauptbahn ausgeführte so- 
genannte Friedhofsbahn ist gleich bei der Anlage der spätere 
zweigleisige Ausbau vorgesehen worden. Den Personenverkehr 
zwischen Wannsee und Stahnsdorf Friedhof vermitteln einige 
Züge der Stadtbahn, die bisher in Grunewald endigten und nun 
iiber Wannsee durchgeführt werden. Von der Weiterführung 
von Wannseezügen nach Stahnsdorf mußte aus betrieblichen 
Gründen abgesehen werden. Die Leichen für den Siüdwestiried- 
hof werden zurzeit sämtlich auf dem Aufgabebahnhof Halensee 
cesammel‘ und von hier in G-Wagen — zurzeit kommen täglich 
nur 1 bis 2 Wagen in Betracht in planmäßigen Güterzügen 
nach Grunewald und von dort nach Wannsee befördert, eine Be- 
förderung der Leichen auf der Wannseebahn kommt bisher 
nicht in Frage. Der nur dem Personenverkehr dienende Halte- 
punkt Dreilinden ist in den einfachsten Formen angelegt. Ur- 
sprünglich sollten die Gleisanlagen des Endbahnhofs Stahnsdorf 
Friedhof in den Friedhof selbst bis zur Kapelle hineingeführt 
werden. um Leichen und Trauergefolge gleich in den Schwer- 
punkt des Friedhofes hineinzubefördern. Diese Absicht wurde 
aufgegeben, um dem Friedhof nicht die Ruhe zu nehmen und 
auch um die Bahn nicht zu sehr als bloße Friedhofsbahn zu 
kennzeichnen. worauf die an der Aufbringung der Baugelder er- 
heblich beteiligte Stahnsdorfer Terraingesellschaft großes Ge- 
wicht legte. Der Grundriß des Empfangsgebäudes auf Bahnhof 
Stahnsdorf Friedhof ist sehr einfach, das Äußere des Hauses_ist 
schlicht gehalten und trägt der Würde des Ortes Rechnung. Die 
Ausführung der Bahn lag in den Händen der Firma Orenstein 
& Koppel Akt.-Ges. in Berlin, die Prüfung der Entwürfe und 
die Oberleitung der Bauausführung oblag der Eisenbahndirek- 
tion Berlin. Die Gesamtbaukosten der 44 km langen Bahn be- 
trugen ohne die Kosten für den Grurderwerb 1,9 Millionen, d. s. 
für 1 km 431818 MN. 


Die Chur-Arosa-Bahn 


ist am 11. Dezember bei strahlendem Winterwetter eröffnet 
worden. Diese neue Hochgebirgsbahn der Schweiz bietet, wie 
wir einer Beschreibung in der „N. Zürcher Ztg.“ zur Ergänzung 
unserer Mitteilung in Nr. 90 d. Ztg. entnehmen, für den Fach- 
mann eine Reihe sehr sehenswerter Kunstbauten, für den 
Naturfreund eine Fülle der packendsten Laandschaftsbilder. Sie 
schließt in Chur, der Hauptstadt Graubündens, an eine Haupt- 
strecke der Schweizerischen Bundesbahnen an. Ihr Ausgangs- 


. Zugförderung. 


punkt beim .‚Steinbock“ in Chur liegt 588 m, ihr Endpunkt am 
Ufer des Obersees in Arosa 1742 m ü. M. Der für die verhält- 
nismäßig kurze Bahnstrecke (25 km) recht beträchtliche Höhen- 
unterschied von 1150 m wird durch einfache Reibungswirkung 
überwunden. allerdings unter Zuhilfenahme der elektrischen 
Mit Ausnahme kurzer Strecken steigt die Bahn 
auf ihrer ganzen Länge fast durchweg mit dem Höchstsatz von 


: 60 vom Tausend, 
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Noch innerhalb des Weichbildes der Stadt Chur wendet sich 
die Bahn dem schäumenden Wasser der Plessur zu, deren Ufern 
sie dem Laufe entgegen treu bleibt. Die steilen Ufer mußten 
in Chur mit einer Auslegerplatte aus Eisenbeton versehen 
werden, um Platz für die Bahngleise zu gewinnen. Die Wagen- 
anlage der Ges:llschaft links lassend, folgt die Strecke der 
Straße nach dem Kurhaus Passug, die sie aber bald verläßt, 
um unter den steilen Felswänden von Maladers vollends 
die Natur einer Hochgebirgsbahn anzunehmen. Die ersten 
Tunnel und Lawinengalerien werden durchfahren, tief einge- 
schliffene Rinnsale im Fels und brausende Gebirgsbäche mit 
schönen Steinviadukten überbrückt, unter. denen besonders die 
eroßen Bogen über den Calfreiser und Castieler Tobel 
auffallen. Beim Austritt aus dem Wald erscheinen auf den 
Berghöhen die Schanfissdörfer mit ihren uralten Kirchtürmen. 
Hoch oben zwischen den Alpen windet sich die alte Poststraße 
von Arosa an den Abhängen entlang. Die Dörfer Castiel. 
Lüen suchen :nit ihren schmucken Bündnerhäuschen als Bahn- 
hofsgebäude den Anschluß an die Bahn. Auf der gegenüber- 
liegenden Seite sonnen sich Prada und Tschiertschen. Im 
Hintergrunde des Tales rücken die Spitzen der Davoser Berge 
näher heran, wie die Küpfenfluh (2713 m), die Weißfluh 
(2348 m) u. a. m. Hinter Peist werden wieder einige tiefe 
Schluchten überfahren und in einer Höhe von 50 m in einem 
einzigen mächtigen Eisenbetonbogen das Kiesbett des Gründie- 
tobel überbrückt. Die Schlucht ist bemerkenswert wegen der 
seltsamen ‚„Erosionskegel“ (in Tirol unter dem Namen Erd- 
pyramiden bekannt), spitze, kegelförmige Bildungen der 
Moränenmassen, auf deren Spitze stets ein Felsblock sitzt, der 
wie ein Schirm das Regenwasser in seiner jahrtausendelangen 
wühlenden Tätigkeit über dem morschen Gestein abgehalten 
hat. In wenigen Minuten ist Langwies erreicht, ein Dörf- 
chen in stiller Weltverlassenheit, umgeben von dunklen 
Tannenwäldern, durch die der Paßübergang nach Davos, das 
jenseits der Berge liegt, über den Strela erreicht werden kann. 
An der Stelle, wo der Sapünerbach sich mit der von Arosa kom- 
menden Plessur vereinigt, wird die Schlucht in einem herrlich 


| geschwungenen Bogen durch den Langwieser Viadukt 


überspannt. In diesem Viadukt, dessen wir bereits in Nr. 83, 
S. 1179 d. Ztg. eingehend gedacht haben, vereinigen sich tech- 
nische Wissenschaft und Kunst zum hervorragendsten Ban- 
werk der Bahn. 

Hinter Langwies wendet sich das Schanfiggtal mit eine 
scharfen Knie nach Süden. Der dunkle Hochwald reicht hoch 
hinauf bis zu den steilen Felsabstürzen. Der Reisende ahnt 
nicht die freie sonnige Alpenwiesenfläche mit ihren ausgedehn- 
ten Weiden, ihren lieblichen kleinen Seen (Pretschseen) und 
dem dichten Alpenrosengestrüpp, die sich dort oben ausbreiten. 
Gegenüber erscheint der Rütiwasserfall und bald darauf 
sind wir in Rüti, der letzten Station vor Arosa. Als End- 
punkt der kurvenreichen Rodelbahn Arosa-Rüti ist das kleine 
Dorf während der. Zeit. der Winterrennen ein vielbesuchter 
Treffpunkt der Sportfreunde. Hinter Rüti beschreibt die Bahn 
eine große S-Kurve, die Poststraße wird mit steinernen Viaduk- 
ten wiederholt überspannt, dann verschwindet die Strecke noch- 
mals im Walde, um bald darauf seinen herrlichen Blick auf das 
Weelschtobeltal und das Schießhorn mit seiner steilen Felsen- 
pyramide zu bieten. Nach Durchfahren eines kleinen Tunnels 
erscheint die Häusergruppe von Arosa. Noch ein kleiner Tunnel 
und wir haben die Endstation am Ufer des im Sonnenglanz 
schillernden Öbersees erreicht, 

Die Eröffnungsfeier hielt sich, dem Ernste der Zeit ent- 
sprechend, nur in bescheidenem Rahmen. Zwei Sonderzüge 
brachten die geladenen Gäste mit den in Bündner Farben ge- 
schmückten Wagen nach einer herrlichen Fahrt zum festlich 
seschmückten Arosa. Im Waldhaus begrüßte Nationalrat Caf- 
lisch die Gäste und dankte allen Mitarbeitern an dem trefflieh 
selungenen Werke, besonders dem Leiter des Baues, Ober- 
ingenieur Bener. Durch die Fenster lachte die helle 
Wintersonne und zeigte überall ringsum verschneite Hänge 
und glitzernde Spitzen in heiterstem Lichte. Die alte gute 
Postkutsche von Chur nach Arosa ist nun abgelöst durch eine 
Hochgebirgsbahn, die, wenn einmal ruhigere Zeiten eingekehrt 
sind, sicherlich viel benutzt und viel gepriesen werden wird. 


Die Sprengung der Kehler Rheinbrücke im Jahre 1870 und ihre Folgen!). 


Von Prof. Dr. A. Kuntzemiüller. 


ie 
Bau und Einweihung der Brücke (1861). 


Seit der Eröffnung der Paris-Straßburger Bahn durch die 
französische Ostbahngesellschaft hatte der Verkehr nach und 
von der badischen Bahn mit ihrem Endpunkt Kehl beträchtlich 
zugenommen. Die verhältnismäßig weite Wegstrecke zwischen 
den Bahnhöfen zu Kehl und Straßburg über die Schiffbrücke 
sowie das doppelte Ladegeschäft der Güter blieben aber ein 
Hindernis, das der gesunden Weiterentwicklung des Verkehrs 
sehr im Wege stand. Es nimmt daher nicht wunder, wenn bereits 
um 1850 Bestrebungen nach einer besseren, unmittelbaren Ver- 
bindung beider Eisenbahnstrecken laut. wurden, um so mehr. als 
die Möglichkeit einer Verkehrsumlenkung infolge dieser Unan- 
nehmlichkeiten bei Kehl auf die Dauer nicht von der Hand zu 
weisen war. 

Um solchen Verkehrsumlenkungen, wie sie durch die Rhein- 
dampfschiffahrt und die Pfälzische Ludwigsbahn mit ihren 
Rheinübergängen bei Mannheim und Mainz auszeübt wurden und 
durch die Vollendung der Linie Paris-Dijon-Mülhausen-Basel 
weiter zu erwarten standen, wirksam entgegentreten zu können, 
beschloß der badische Landtag 1854, „die Bahn Appenweier- 
Kehl bis an den Rhein fortzusetzen und die Zollabfertisung in 
den daselbst zu errichtenden Bahnhof zu verlegen“). Man hoffte 
nicht .mit Unrecht, „daß man auf französischer Seite dem gege- 
benen Beispiel folgen würde“, und täuschte sich darin nicht. 
Am 2. Juli 1857 wurde ein badisch-französisches Ab- 
kommen geschlossen, welches in seinem Artikel II folgendes 
bestimmte: 

„Die beiden hohen vertragschließenden Teile, welche die Her- 
stellung einer festen Brücke zwischen Straßburg und Kehl schon 
vom gegenwärtigen Augenblick an als eine durchaus unumgäng- 
liche Maßregel betrachten, um dem beiderseitigen internationalen 
Eisenbahnverkehr alle diejenige Entwicklung zu geben, deren 
er- fähig ist, kommen überein, unverzüglich zum Bau dieser 
Brücke zu: schreiten.‘ Der Bau sollte (vgl. Müller a. a. Ö,) auf 
gemeinschaftliche Kosten. geschehen und binnen drei Jahren voll- 
endet werden. 

!) Nach großenteils bisher unveröffentlichten Akten des Groß- 
herzogl. Badischen General-Landesarchivs in Karlsruhe. 

*) Vgl. Müller, Geschichte der badischen Eisenhahnen. Heidel- 
bere 1904, Seite 82 £, 


Nähere Vollzugsbestimmungen enthielt eine weitere „con- 
vention“ vom 16. November 1857. Danach sollte die Brücke 
zweigleisig angelest werden und zu beiden Seiten mit Fußwegen 
versehen sein; die Brücke selbst war als eiserne Gitterbrücke 
gedacht, mit einem festen mittleren Teil und zwei beweglichen 
Uferteilen, den beiden sog. Drehbrücken, die für den Mobil- 
machungs- und Kriegsfall von größter Wichtigkeit werden soll- 
ten. Der hälftigen Kostenteilung entsprechend blieb jede Partei 
— der badische Staat und die französische Ostbahngesellschaft 
— Eigentümerin der ihrem Ufer zugelegenen Brückenhälfte. End- 
lich gestattete eine Geheimabmachung beiden Teilen, „auf ihrem 
Gebiet diejenigen Anordnungen zu treffen, welche sie zur erö- 
ßeren Sicherheit ihrer Grenze notwendig erachten würden“. 

Der Bau wurde alsbald in Angriff genommen. Die Gründung 
der Pfeiler und Widerlager lag in den Händen der genannten 
französischen Gesellschaft, während die badische Eisenbahnbau- 
verwaltung den eisernen Oberbau auszuführen hatte. Die Firma 
Benkiser in Pforzheim lieferte das Eisenwerk. Nach einer Bau- 
zeit von nur rund drei Jahren konnte die Brücke dem 
Verkehr übergeben werden, der eesamte Kostenaufwand 
betrug 6200000 M, der badische Anteil mithin 3100000 M 
gegenüber einem errechneten Voranschla& von nur 1886000 M. 
Die Überschreitung war also recht beträchtlich. m 

Am 6. April 1861 wurde die Brücke feierlich eingeweiht, am 
10. Mai des gleichen Jahres dem öffentlichen Verkehr übergeben. 
Der Schienenweg zwischen Wienun Par 18.war 
damit nicht mehr unterbroche n, Personeh- wie Güter- 
verkehr konnten ohne Behinderung am Rheinstrom vor sich 
gehen. Bei der Einweihungsfeier war die Brücke mit den deut- 
schen, badischen und französischen Flaggen geschmückt, „und 
es scheint, daß besonders die schwarzrotgoldene deutsche Flagge 
die französischen Behörden nicht sonderlich angenehm be- 
rührte“®). Und doch gestaltete sich die Feier zu einem 
förmlichen französisch-badischen Verbrüderungsfest: im Kur- 


haus zu Baden-Baden, der damaligen französischen Sommer- 
residenz, floß der Wein in Strömen, Napoleon III. aber 
lud den Großherzoglichen Hof zu einer Fahrt nach 
Frankreich ein. Als dessen Vertreter reiste dann. Prinz 
Wilhelm von Baden im August 1861 mit. großem -Gefolge 


3 1 2 at > ' 
) Vgl. meine Abhandlung „Die badischen Eisenbahnen im 
(eutsch-französischen Krieg 1570/71“, Mannheim 1914, Seite 36 ff. 
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ins französische Lager zu Chalons, um die Kanonen und Mitrail- 
leusen zu besichtigen, mit denen gerade neun Jahre später auf 
seine badischen Soldaten, die er ins Feld führte, geschossen 
worden ist. 

Der erwartete Verkehrsaufschwung blieb nicht aus. Zum 
1. September 1861 ward bereits ein direkter Güterver- 
kehr zwischen Baden und Frankreich eingerichtet, neue Beför- 
derungs- und Zollvorschriften wurden ausgearbeitet. Große 
nach Frankreich bestimmte Getreidetransporte aus Ungarn konn- 
ten erstmals ohne Umladen vor sich gehen, und für -die Pferde- 
rennen zu lffezheim bei Baden-Baden wurden Vergnügungszüze 
aus Paris eingeführt, deren Fahrpreise (Rückfahrkarte Paris- 
Straßburg 20 Franken) von der Ostbahngesellschaft außerordent- 
lich niedrige gehalten waren. 
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Die beiden Drehbrückenteile, welche die militärische Sicher- 
heit der beiden Uferstaaten erhöhen sollten, wurden bereits er- 
wähnt. Es ist bezeichnend, daß man sie anfangs nur mit Spott 
betrachtete. Kein Mensch dies- und jenseits des Rheinstroms 


schien noch an die Möglichkeit kKriegerischer Verwicklungen, | 


in denen sie eine Rolle spielen könnten, zu glauben. Bei der 
geschilderten Eröffnungsfeier konnte der Direktor der französi- 
schen Ostbahn, Ingenieur Perdonnet, unter dem Beifall aller 
Anwesenden sogar zu der kurz vorher erfolgten probeweisen 
Abdrehung der einen Drehbrücke behaupten: „Wir haben heute 
ein Stück der Rheinbrücke abdrehen gesehen, diese Vorrichtung 
soll zum Schutz gegen feindliche Einfälle dienen; ich hoffe, wir 


haben ‚heute die Drehung zum ersten-, aber auch letztenmal 


gemacht.“ 

Nicht minder spöttisch wurden die drei auf Kehler Seite er- 
bauten Batterien betrachtet. Das kleine Fort war auf Anord- 
nung des verflossenen Bundestages erbaut worden, um die zur 
etwaigen Ausführung der Füllung und Sprengung des Brücken- 
pfeilers bestimmte Mannschaft gegen mögliche Störungen und 
Angriffe zu schützen. Über all das machte man sich lustig, 
wenn auch auf französischer Seite ähnliche Schutzmaßnahmen 
getroffen worden waren. 

Nicht lange sollte sich der stolze Brückenbau seines Daseins 
erfreuen und dem friedlichen Verkehr zweier Nachbarländer 
dienen. Bereits im Frühling 1867, als die Streitfrage um 
Luxemburg die Gemüter zu beiden Seiten des Rheins aufs höchste 
erregte und ein Krieg zwischen Frankreich und Preußen un- 
vermeidlich schien, wurde ihre Sprengung ernstlich in Erwä- 
gung gezogen.- Angesichts der großen Gefahr, in der sich 
das ungeschützte Grenzland Baden damals befand, wurden von 
badischer Seite allerlei Maßnahmen getroffen, die das Land vor 
einem etwaigen französischen Einfall schützen sollten. Dahin 
gehörte vor allem der (im Juli 1870 tatsächlich zur Ausführung 
selangte) Plan einer Unbrauchbarmachung weiter Strecken der 
badischen Hauptbahn zwischen Rastatt und Appenweier; im 
Fall der versäumten Sprengung der Kehler Brücke sollte auf 
diese Weise dem Feind die Benützung der Rheintallinie un- 
möglich gemacht werden. In jedem Fall verblieb als erste und 
wichtigste Aufgabe der Landesverteidigung die Sprengung der 
Brücke selbst. 

Damit wurde es nun, wie bereits erwähnt, im Frühling 1867 
beinahe Ernst. Unterm 24. April dieses Jahres berichtete der 
badische Staatsminister- an die übrigen Minister des Landes, 
der Kriessminister-sei vom Großherzog ermächtigt worden, 
„dem Kommandanten von Kehl den Befehl zum sofortigen 
Laden der Minen der dortigen fortifikatorischen Anlagen unter 
Herrichtung der zur sofortigen Zündung erforderlichen Lei- 
tung zu erteilen, ohne daß hierdurch eine Unterbrechung des 
Verkehrs über die Rheinbrücke einzutreten hätte“. Der Be- 
fehl wurde alsbald ausgeführt, und die Pulverkammern blieben 
einen vollen Monat geladen. Erst am 22. Mai, als sich unterdes 
der politische Horizont wieder etwas aufgeklärt hatte, ermäch- 
tiete der Großherzog das Kriegsministerium, die Minen wieder 
entladen zu lassen und die Besatzung von Kehl auf den 
Friedensstand herabzusetzen. 

Das kurze einmonatige Zwischenspiel blieb zunächst ohne 
Foleen. Wiederum sollten drei Friedensiahre vergehen, in 
denen die Brücke ihrem eigentlichen Zweck. vollauf dienen 
konnte. Als dann aber im Juli 1870 das lang erwartete Un- 
wetier zı beiden Ufern des Rheins ausbrach, da war ihr Schick- 
sal endgültiz besiegelt: was drei Jahre zuvor nur gedroht hatte, 
wurde zum Ereignis. k 

Am 16. Juli, dem ersten Tag der badischen Mobilmachung im 
deutsch-französischen: Krieg, wurden die zwei Drehbrücken- 
teile zu beiden Seiten abgedreht. Die viel bespöttelte Ab- 
drehunz vom 6. April 1861 war also nicht die einzige geblieben; 
eine zweite und letzte war erfolgt. Zugleich wurde die nahe 
Schiffhrücke stromabwärts weggeführt. Jeglicher Eisenbahn- 
verkehr mit Frankreich war damit unterbrochen. Auf die 
Dauer genizte diese vorläufige Maßnahme indes nicht, die aufs 


höchste gefährdete Landesverteidigung ° erheischte ‘größere 
Opfer: am Nachmittag des 22. Juli wurde die Brücke von badi- 
scher Seite in die Luft gesprengt. Zur Verwendung gelangten 
2625 kg grobes Sprengpulver, "wovon 2250 kg in der großen 
Kammer und je 125 kg in den drei kleinen Kammern uniter- 
gebracht waren. ir en 

Über das Ergebnis der Sprengung gibt ein amitlicher Bericht 
der großherzoglich badischen Wasser- und 'Straßenbauinspek- 
tion Offenburg vom 23. Juli 1870 Auskunft. Danach wurde .auf 
Anordnung des Platzkommandanten zu Kehl am 16. Juli zu- 
nächst die, Schiffbrücke Kehl-Straßburg abgefahren und nätch 
Maxau verbracht, ferner der ‘bewegliche Teil der Eisenbahn- 
eitterbrücke aufgedreht. Der Verkehr zwischen Kehl und 
Straßburg war somit gänzlich aufgehoben: Am 22. nachmittägs 
4 Uhr wurde der drehbare Teil der Eisenbahneitterbrücke ge- 
sprengt, wobei die Wirkung von keinem allzu großen Donner 
begleitet war. Die Brücke stürzte in den Rhein; die Eisenteile 
rasten aus dem Wasser zwei bis drei Fuß über die Schienen- 
höhe hervor. “Die &gesprengten Mauerteile hatten das Portal 
auf den: ersten Pfeiler zerschlagen, die Stücke waren in den 
Rhein gefallen. Die Gitter des mittleren Teiles der Brücke 
waren weniger beschädiet. Weiter wurde am 22. nachts 
11 Uhr die Gitterbrücke über die Kinzig in die Luft gesprenst. 

Mit welchen Gefühlen dieses wichtige Ereignis in den amt- 
lichen Kreisen des damaligen Baden betrachtet wurde, geht aus 
folgender Mitteilung der halbamtlichen ‚Karlsruher Zeitung“ 
vom 24. Juli hervor: „Karlsruhe, 23. Juli. Selbstverständlich 
ist die Lage eines Grenzlandes wie Baden in mannigfacher 
Hinsicht eine schwierige. Die Notwendigkeit der Verteidigung 
lest demselben mehr als ein schweres Opfer auf. Nachdem in 
früheren Zeiten der wenig glückliche Plan(!) zuge- 
lasscn war, eine feste Brücke über den Rhein unter den Ka- 
nonen der feindlichen Festung anzulegen, wurde es gestern un- 
erläßlich. diese Brücke dem höheren Interesse Badens und ganz 
Deutschlands zu opfern. Die Kehler Brücke ist gestern nach- 
mittag von unserer Seite durch Sprengung des einen Strom- 
pfeilers für den Feind unbrauchbar gemacht. Die Sicherheit 
des Landes ist dadurch um eine bedeutende Garantie reicher 
geworden.“ Br 

Am lähmendsten wirkte die Sprengung 
semäß auf den Fisenbahnverkehr. Da 
1361) in. unmittelbarem Wechselverkehr 
standen, so blieben, nachdem diese 
war, natürlich eine ganze Reihe badischer Betriebsmittel 
auf dem linksrheinischen Ufer zurück. Als am 15. Sep- 
tember 1870 die ersten Aufstellungen dieserhalb gemacht 
wurden, brachte die badische Verkehrsdirektion (heutige Ge- 
neraldirektion der badischen Staatseisenbahnen) „für Trans- 
portmaterial, das der Feind nicht zurückgegeben hat“, fol- 
sende Entschädigungssummen in Rechnungs: 91 szedeckte 
Güterwasen zu 2200 {l., 4 Gepäckwagen zu 2500 f1l., 6 Personen- 
wazen T/II. Klasse und 4 Personenwagen III. Klasse zu 
3960 ji. Alles zusammen ergab eine Summe von 249 800 fl. 

‘ Im Lauf der Zeit verminderte sich die Rechnung zusehends, 
nachdem die Wagen nach vorläufiger Wiederherstellung der 
Brücke eroßenteils in ihre Heimat zurückgekehrt waren. 

Nachdem in der Folge das Reichsgesetz vom 14. Juni 
1871 „betr. den Ersatz von Kriegsschäden und Kriegsleistungen“ 
(veröffentlicht im Reichsgesetzblatt Nr. 27 vom 23. Juni 1871) 
erlassen worden war, lag für Baden das Recht zur „Liquidation“ 
der genannten, in Verlust geratenen Wagen unzweifelhaft zu- 
tage. 

Eine große Anzahl der vermißten Wagen wurde allmählich 
aufgefunden. Am 15. August 1871 konnte die Verkehrsdirektion 
„nach den meuerdings gemachten Erhebungen“ feststellen, daß 
2 Personenwagen sowie 9 Güterwagen noch nicht zurückgekom- 
men seien. .‚Die fraglichen 11 Stücke befanden sich nachweis- 
bar während des Bombardements auf dem Straßburger Bahnhof 
und wurden durch dieses zerstört.“ (Schreiben des Handels- 
ministeriums vom 21. Februar 1872.) Dabei blieb es endgültig, 
und im Herbst 1872 wurde die geforderte Entschädigungssumme 
‚für die im Bahnhof in Straßburg zertrümmerten“ Wagen von 
Reichs wegen zur Zahlung angewiesen. 
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An eine baldige Wiederherstellung der Brücke dachte zunächst 
niemand. Nachdem jedoch infolge der Siege bei Weißenburg 
und Wörth die unmittelbarste Gefahr vorüber war und die deut- 
schen Truppen weiter westwärts zogen, stellte sich bald: das.Be- 
dürfnis nach einem Wiederaufbau der zerstörten Brücke ein. 
Freilich: blieb die Möglichkeit seiner Ausführung vorerst noch 
fraglich, solange Straßburg nicht in deutschen Händen war und 
französische Kanonen somit den Arbeiten gefährlich werden 
konnten. 


Zeitung des Vereins 


Um einem späteren Wiederaufbau die Wege zu ebnen, er- 


suchte das Handelsministerium schon am 13. August 1870 das 
Kriegsministerium „um baldgefällige Äußerung darüber, ob 
nicht mit der Abräumung der zerstörten Drehbrücke am Rhein- 
übergang bei Kehl jetzt schon begonnen werden könnte; eine 
solche Maßregel würde der späteren raschen Herstellung der 
Verbindung sehr zustatten kommen“, Das Kriegsministerium 
erklärte sich „mit der einstweiligen Abräumung der zerstörten 
Drehbrücke einverstanden“. 

Wie zu erwarten, konnte nun aber „die schon angeordnet ge- 
wesene Abräumung der Trümmer der Brücke“ nicht vör sich 
gehen, weil am 19. August die Beschießung der ‘Stadt Kehl 
durch die Franzosen begann und so die dort weilenden Arbei- 
ter aufs äußerste gefährdet wurden. Von einem geregelten Zug- 
verkehr nach Kehl hinein war erst recht keine Rede. Am 27. 
geriet dann gar der Kehler Bahnhof, dessen oberer Stock schon 
einige Tage zuvor in Brand geschossen worden war, wiederholt 
in Brand und wurde diesmal gänzlich eingeäschert. „Nun 
ruhte der Verkehr vollständig, kein einziger Zug gelangte mehr 
nach Kehl hinein.“ 

Mit dem Fall Straßburgs am 27. September wurde dies alles 
anders. Bereits am folgenden Tag verordnete das Handels- 
ministerium an die Verkehrsdirektion wie folgt: „Nachdem 
gestern die Übergabe von Straßburg stattgefunden hat, wird die 
Großh. Direktion beauftragt, die schleunige Herstellung der 
Notbrücke und die sonstigen Arbeiten, welche zur Fahrbar- 
machung der Kehler Eisenbahnbrücken erforderlich sind, als- 
bald anzuordnen.“ Gemeint war neben der Rheinbrücke auch 
die nicht minder zerstörte nahe Brücke über die dort einmün- 
dende Kinzig. 

Es zeigte sich bald, daß die Zerstörung nachhaltiger war als 
ursprünglich angenommen. Den Schaden an der gesprengten 
Drehbrücke selbst berechnete die Verkehrsdirektion auf 
150000 fl., während die Anlage einer hölzernen eingleisigen 
Notbrücke auf 23000 fl. geschätzt wurde. Diese Summe ent- 
hielt: Kosten der Notbrücke selbst 11 000 £l., Abräumungsarbei- 
ten 5000 fl., Beschädigungen an der linksseitiren Drehbrücke und 
der stehengebliebenen festen Brücke 7000 fl. Zugleich wurde 
in Aussicht genommen, beim endgültigen Wiederaufbau von 
ae Wrehbii ZZ abzusehen und eine durchaus feste Brücke zu 
erstellen. 

Vielleicht darf hier noch erwähnt. werden, daß die Unfahrbar- 
keit der Kehler Rheinbrücke zur Zeit der: Übergabe Straßburgs 
dem Abtransport seiner kriegsgefangenen Garnison ‘große 
Schwierigkeiten entgegenstellte. Die Besatzung mußte in der 
Hauptsache über Maxau nach Baden hinein und weiter be- 
fördert werden. Umgekehrt herrschte von Anfang :Oktober an 
ein sreßer Zudrang von Reisenden nach Straßburg, welche 
die wieder deutsch gewordene Stadt besichtigen wollten. 
Dieser Strom von Reisenden währte bis etwa zum 18. und be- 
lief sich schätzungsweise auf täglich 8-10 000 Personen. 

Mit dem 28. September begannen somit, wie erwähnt, die 
Arbeiten zum Wiederaufbau der zerstörten Rheinbrücke. . Sie 
wurden von der badischen Eisenbahnbaubehörde vorgenommen 
und in unglaublich kurzer Zeit zu Ende geführt. Wenn man 
bedenkt, daß die Wiederherstellung der kleinen Elbbrücke bei 
Lobositz im Krieg 1866 noch volle sechs Wochen Arbeit er- 
fordert hatte, muß die für die weit umfangreicheren und ge- 
fährlicheren Arbeiten bei Kehl benötigte Zeit von nur rund 
fünf Wochen als ungewöhnlich kurz bezeichnet werden: Es 
braucht nicht besonders bemerkt zu werden, “daß. unsere 
Pioniere von heute noch weit glänzendere Arbeitsleistungen 
ın einem solchen Fall aufweisen würden. 

Nach angestrengter vierwöchiger Tätigkeit der Had 
schen Ingenieure und Arbeiter unter Leitung des Großh. Ober- 
baurates Stimm von Karlsruhe: waren die Wiederherstellungs- 
arbeiten Ende Oktober soweit gediehen, daß die ersten Be- 
lastungs- und Fahrproben stattfinden konnten. Sie 
fielen zur vollen Zufriedenheit aus. Weniger schnell gingen 
die Arbeiten auf dem anderen Rheinufer vonstatten, wo die 
heiden von den Franzosen zerstörten Brücken über die dortigen 
Rheinrinnen wiederhergestellt werden mußten. Auch sie 
wurden indes in den ersten Novembertagen fertig, so daß die 
Rleinbrücke selbst am 3. November und die gesamte Strecke 
Kehl-Stiaßburg am 14. November wieder von Zügen befahren 
werden konnte. Am 20. wurde sie dem allgemeinen Verkehr 
geöffnet, | 

Die Beschränkung auf ein Gleis der Notbrücke veranlaßte 
das badische Kriegsministerium am 14. November zu folgendem 
Berieht an das zuständige Handelsministerium: „Die so rasch 
bewirkte Wiederherstellung der Eisenbahnverbindung zwischen 
Kehl. und Straßburg muß sowohl im Hinblick auf die Erleichte- 
rung des allgemeinen Verkehrs als insbesondere auch bezüglich 
der militärischen Interessen mit vollem Dank anerkännt werden. 
In beiden Beziehungen halten wir es jedoch für höchst wün- 
schenswert, daß sobald immer möglich auch die zweite Spur 
benützbar gemacht wird. Wenn nämlich, wie vorauszusehen, 
schon in naher Zeit die Eisenbahnlinie von Kehl über Straß- 
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burg für Militärtransporte stark in Anspruch genommen wird, 
so Könnte entweder diesem Bedürfnis nicht vollständig genügt 
werden oder es müßte der allgemeine Verkehr darunter erheb- 
lich leiden.“ BE ; 

' "Trotz vorerst eingleisigen Betriebes konnten die Umwohner 
mit dem seit 20. November wieder eingerichteten Privatverkehr 
zufrieden sein, da er bereits einen verhältnismäßig großen Um- 
fang angenommen hatte. Vom 20. November ab verkehrten näm- 
lich 9 Züge, darunter 2 Schnellzüge auf der Strecke. Den Ge- 
samtbetrieb bis nach Straßburg hinein besorgte die badische 
Staatsbahn. Daß er durch häufig wiederkehrende zahlreiche 
Militärtransporte öftere Unterbrechung erlitt, versteht sich von 
selbst, war aber nicht zu ändern. _ RG. 

Während so der Personenverkehr im allgemeinen zur‘ Zu- 
friedenheit sich abwickelte, machten sich im Güterverkehr die 
Folgen des mangelhaften Betriebes über die Notbrücke weit 
mehr geltend. „Der Eisenbahndienst auf der Strecke zwischen 
Straßburg und Kehl“ — so war noch am 23. April 1871 in der 
halbamtlichen Karlsruher Zeitung zu lesen — „ist noch immer 
in der Hauptsache auf den Kriegsfuß gestellt. Der ganze Privat- 
gütertransport ist nach wie vor unterbrochen und muß, wie 
wenn keine Eisenbahn existierte, im schwerfälligen Weg der 
Camionnage auf Landfuhrwerken vermittelt werden.“ Am 
1. Juni 1871 eröffnete die badische Staatsbahn alsdann den er- 
sehnten regelmäßigen Güterverkehr mit den elsässischen Sta- 
tionen einschließlich Straßburg; jedoch mußte der Verkehr nach 
Straßburg selbst bald wieder fallen gelassen werden, wie es 
scheint, aus militärischen Gründen, denn wir erfahren aus badi- 
schen Blättern von. Mitte Juni, daß ‚die badische Verk£hrs- 
direktion schon vor Wochen die Eröffnung der Linie Kehl- 
Straßburg beantragt habe, dies aber an dem Widerstand der 
Betriebskommission Straßburg gescheitert“ sei, u 

Bei Erstellung der hölzernen Notbrücke waren die Abräu- 
mungsarbeitem auf das Notwendigste beschränkt worden, Manches 
mußte in der ‘späteren Friedenszeit nachgeholt werden. So 
stellte das Handelsministerium unterm 28. November 1871 bei 
der Verkehrsdirektion den Antrag, „die an der rechtsseitigen 
Öffnung der Kehler Rheinbrücke noch vorhandenen, der Flößerei 
und Schiffahrt hinderlichen Trümmer bei dem dermaligen für 
dieses Geschäft sehr günstigen Wasserstand alsbald entfernen 
zu lassen“. Die Verkehrsdirektion war allerdings der Ansicht 
(Schreiben vom 2. Dezember), „daß dieses Geschäft von der 
sroßh. Flußbaubehörde zu vollziehen sein werde“. Wer die 
Trümmer. daraufhin weggeräumt hät, und wann dies geschehen 
ist, läßt sich aus den noch vorhandenen Akten nicht mehr er- 
sehen. Von weltgeschichtlicher Bedeutung war dieser Bureau- 
krätenstreit auch kaum. — — — ae 

Eine: weit größere Wichtigkeit und Bedeutung können die 
Verhandlungen für sich beanspruchen, die sich an die 


Entschädigungsfrage: für die zerstörte 
Rheinbrücke anknüpften. Der Raum verbietet. «es 
ausführlicher auf sie einzugehen. Noch während des 


Krieges selbst fing der Streit in der Presse an, wem 
eigentlich die Wiederherstellungskosten der Brücke zur Last 
fallen sollten, dem Reich oder Baden. Am 29. März 1871 teilte 
die Mannheimer „Neue Badische Landeszeitung“ mit, diese Frage 
werde noch „zu einem interessanten Rechtsfall führen“. „is 
soll nämlich“ — so hieß es dort weiter — „die Vermutung be- 
gründet sein, daß zur Zerstörung der Brücke kein Befehl des 
deutschen Oberkommandos gegeben worden ist, sondern daß diese 
Anordnung von Karlsruhe aus geschah. Gleichwohl wird in 
Karlsruhe ‚von -den kompetenten Behörden des Kriegsministe- 
riums und des Ministeriums des Innern abgeleugnet, die Spren- 
gung der Brücke, die allerdings ganz unnötig (!) war, veranlaßt 
zu haben; Tatsache ist aber, daß ein Beamter aus Karlsruhe 
diese Sprengung leitete.“ Die ganze Nachricht wurde natürlich 
sofort von Karlsruhe aus entschieden bestritten. „Der Befehl 
zur Sprengung der Brücke, heißt es, sei von der. maßgeben- 
den und leitenden militärischen Behörde ausgegangen“ (Neue 
Badische Landeszeitung vom 3. April 1871). j 

Die Verhandlungen über die Entschädigungsfrage wurden 
hauptsächlich im Winter 1871/72 geführt: Dabei kam das schon 
weiter oben erwähnte Reichsgesetz vom 14. Juni"1871 zur An- 
wendung. Demzufolge bestimmte das Handelsministerium am 
24. Oktober 1871 der Verkehrsdirektion gegenüber, daß die 
„voraussetzungen des Artikels 1 des Reichsgesetzes vom 14 ten 
Juni offenbar auch bezüglich der Beschädigung der Kehler 
Rheinbrücke zutreffen, indem diese einzige zu militärischen 
Zwecken auf Befehl des großh. badischen Kriegsministeriums, 


' somit einer Abteilung der deutschen Heeresleitung, gesprengt 


wurde“, 

Leider fehlen aktenmäßige Aufzeichnungen über den weiteren 
Verlauf der Verhandlungen vollständig. Wir wissen nur, daß 
sie sich jahrelang hinauszogsen. Unwichtigere Einzelheiten 
waren, so unglaublich dies klingen mag, sechs Jahre später 
noch nicht entschieden. So wurde im Herbst 1877 ein erbitter- 
ter Streit über einige „in Verstoß geratene“ Oberbaumaterialien 
der Kehler Brückenbauten geführt: Ein Schreiben der aus der 
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früheren Verkehrsdirektion unterdes hervorgegangenen . Gene- 
raldirektion vom 19, Oktober 1877 führt uns die Angelegenheit 
anschaulich vor Augen. 

Es heißt darin u. a.: »... Unsere Erhebungen tun dar, daß 
in der Nacht vom 22. auf 23. Juli und in der Frühe des 23. Juli 
1870 durch. den damaligen Hauptmann, jetzigen Major von F. 
die Kinzigbrücke bei Kehl gesprengt, das Gleis ‚östlich dieser 
Brücke und die Bahn bei der Glimmerbachbrücke abgebrochen 
wurde, daß einzelne Bestandteile der. abgetragenen Brücke in 
dem Glimmerbach selbst verborgen, die anderen sowie.das sämt- 
liche Bahnunterhaltungsmaterial mittelst Extrazügen von Haupt- 
ımann von F. landabwärts dirigiert wurden. Als nach der Ein- 
nahme von Weißenburg und der Schlacht bei Wörth die Bahnen 
schleunigst wiederhergestellt werden mußten, konnten nur die 
Brückenteile aufgefunden werden, die Oberbaumaterialien da- 
gegen nicht. Die alsbald nach den letzteren angestellten Nach- 
forschungen blieben erfolglos. Da die Bauausführungen mit 
größter Beschleunigung zu vollziehen waren, mußte hierzu das 
neue Material im Wert von 35% fl. 46 Kreuzer aus unserem 
Hauptmagazin entnommen und verwendet werden. Wir sind da- 
her nicht in der Lage, über den Verbleib der hiernach in den 
damaligen Kriegswirren in Verstoß geratenen fraglichen Ober- 
Versisintnse Aufschluß geben zu können. (gez.) Eisen- 
lohr.‘ — 


Die. Ereignisse des großen Krieges hallten also, wie man 
sieht, selbst im kleinen und kleinsten noch lange Jahre nach. 
Es nimmt nicht besonders wunder, daß dies gerade bei der 
Sprengung der Kehler Rheinbrücke der Fall war. Heute, nach 
fast einem halben Jahrhundert, wo die Ereignisse ganz anders 
aussehen als in unmittelbarster Gegenwart, können wir wohl 
sagen, daß de Sprengung der Kehler Brücke nicht 
unbedingt nötig gewesen wäre. Sie bleibt trotzdem für 
iene Zeit verständlich, wenn nicht gar selbstverständlich, und 
hundertmal besser, sie wurde ohne Gefahr nutzlos gesprengt, 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Aufruf an die deutschen Frauen. Der preußische Eisen- 
bahnminister hat den Königlichen Eisenbahndirektionen einen 
Aufruf an die deutschen Frauen zur Kenntnisnahme mit dem 
Auftrage zugehen lassen, diesen in den Wartesälen, in den 
Kantinen, in den Übernachtungs- und Aufenthaltsräumen des 
Personals sowie bei sämtlichen Dienststellen aushängen zu 
lassen und ihn auch den Amtsblättern als Anlage beizufügen. 
Der Aufruf ermahnt zur Sparsamkeit im Verbrauch von Nah- 
rungsmitteln in ähnlicher Weise wie das in Nr. 98 S. 1341 er- 
wähnte Merkblatt. 

.— Mangel an bedeckten Wagen und Kesselwagen. Die 
Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin haben an den preußi- 
schen Eisenbahnminister eine ausführliche Eingabe gerichtet, 
in der etwa folgendes ausgeführt wird: Die dauernd starke In- 
anspruchnahme der bedeckten Güterwagen für die Heeresverwal- 
tung mache den Mangel an bedeckten Wagen um so fühlbarer, 
als die Notwendigkeit der Beförderung in bedeekten Wagen jetzt 
auch für die große Menge der gegen Frostgefahr zu bewahrenden 
Artikel herantrete; die Beförderung der Güter sei notwendig 
nicht nur zur Befriedigung des Bedarfs, auch Deutschlands wirt- 
schaftliche Kraft werde durch einen regen und steten Güter- 
austausch gefestigt. Zur Herbeiführung der Möglichkeit einer 
bedeckten Beförderung empfindlicher Güter schlägt die Kauf- 
mannschaft vor, daß die Eisenbahnverwaltung 1. offene Güter- 
wagen mit einem Schutzdach versieht und derart herrichtet, 
daß sie für die Beförderung empfindlicher Güter geeignet 
werden; 2. die Anbringung von Schutzdächern auf offenen 
Wagen durch die Verfrachter unter Berücksichtigung der in 
der Betriebsordnung für die deutschen Bahnen gegebenen Vor- 
schriften gestattet. 

Zu dem letzteren Vorschlage wird ausgeführt, die kleineren 
Brauereien in der Provinz seien vielfach durch Mangel an Malz 
und gelerntem Personal genötigt, ihren Betrieb einzustellen 
und würden ihren Bedarf an Bier von Mittelbrauerei-Betrieben 
beziehen, die nicht, wie der Großbrauereibetrieb eigene Eisen- 
bahnwagen für den Biertransport besitzen. Gelinge ihnen dies 
nicht, so verlieren sie ihre Kundschaft an die Niederlassungen 
der Großbrauereien ihres Wohnsitzes und dadurch ihre Lebens- 
fähigkeit. Es werde deshalb aus dem Brauereigewerbe beson- 
ders die Notwendigkeit einer solchen Maßnahme dargelegt und 
dazu bemerkt, daß die betreffenden Brauereien sich selbst 
mehrere 3—4teilige, abnehmbare Schutzdächer, welche zu den 
gewöhnlichen Wagen passen und so konstruiert sind, daß sie 
beim Fahren nicht herunterfallen können, auf ihre Kosten an- 
‚fertigen lassen, falls es die Bahnverwaltung nicht selbst über- 
nehmen sollte. Die Brauereien könnten dann in diese so ge- 
schlossenen Wagen ihre bahnamtlich zugelassenen Wärmevor- 


als daß sie im Gefahrfall versehentlich nicht gesprengt worden 
wäre. 

Neben dem ÖOrtsverkehr zwischen Straßburg und Kehl nebst 
seinem badischen Hinterland war es naturgemäß vor allem der 

: Eisenbahnverkehr, der durch die Sprengung am meisten litt. 
Jeglicher militärische und zivile Verkehr war auf Wochen hin- 
aus völlig ausgeschlossen, was die Maßnahmen der Heeres- 
leitung und ebenso die Einnahmen der beiden beteiligten Ver- 
waltungen wiederum ungünstig beeinflußte. Ein anderer gleich- 
wertiger Rheinübergang war in der Nähe nicht vorhanden, so 
daß. ein solcher Ausfall in der Tat unvermeidlich war. Ver- 
gessen wir. nicht, daß er durch den nach der Reichsgründung «ein- 
setzenden späteren ungeahnten Verkehrsaufschwung wieder 
mehr als wettgemacht wurde, 

Jedem aber, dem die frühzeitige Sprengung der Kehler Rhein- 
brücke, fast zwei Wochen vor Kriegsbeginn, nicht ganz ver- 
ständlich erscheint, möchte. man, damit er die Gefahr recht 
würdige, die Worte Thomas Carlyles ins Gedächtnis rufen: 
„Keine Nation hatte jemals einen so schlechten Nachbar, wie 
Deutschland in den letzten vierhundert Jahren an Frankreich 
besessen hat, unverschämt, raubgierig, unersättlich, unversöhn- 
lich und unaufhörlich angreifend.‘ 

Daß die badische Regierung einem solehen Nachbar gegenüber 
zu schneller Tat sich entschloß, darf man ihr gewiß nur danken. 
Wer gar noch jener Ausbrüche des Zornes und der Wut ge- 
denkt, die damals von Frankreich aus gegen das treu zu Preußen 
haltende Baden geschleudert wurden, oder der Drohungen, das 
badische Land solle von einem Ende zum anderen wie einst 
die Pfalz durch Ludwig XIV. zur Einöde gemacht werden, der 
wird überzeugt sein, daß die Sprengung des Einfalltores nach 
Baden hinein, der Kehler Rheinbrücke, darauf die einzig richtige 
Antwort war, eine Antwort deutlich und deutsch zugleich. Seien 
wir froh, daß dieser böse Nachbar endlich — und, des sind wir 
sicher, endgültig — (zwar unfreiwillig nur) verzogen ist. 


richtungen (Wärmefässer mit Glühkohlen) hineinstellen und so 
das Bier und die Flaschen vor Erfrieren schützen; denn das 
Bier leide schon bei einer Temperatur von 3° unter O0 derartig; 
daß es trübe werde und die Schaumfähigkeit verliere. 

Sehr erwünscht wäre es, wenn: die mit dem abnehmbaren 
Schutzdach versehenen Wagen dem Versender, dem das 
Schutzdach gehört, so lange zur alleinigen Verfügung gestellt 
werden, wie er die Wagen dauernd benutzt; denn die Wagen 
würden dem sogenannten Pendelverkehr dienen, d. h. sie wür- 
den mit Bier- und Wärmevorrichtung in die Provinz abgehen 
und mit leeren Gefäßen und nicht in Tätigkeit stehender Wärme- 
verrichtung wieder zurückkommen. Alsdann würden die 
Wagen sofort wieder beladen werden müssen, wodurch also 
vermieden würde, daß die Wagen unbenutzt auf den Bahnhöfen 
stehen bleiben. 

Ferner werde von den Melassefutterfabriken. über die unge- 
nügende Zufuhr von Rohware aus Mangel an verfügbaren 
Kesselwagen geklagt und auch die ungewöhnlich "lange Be- 
förderungsdauer der eingegangenen Wagen bemängelt. Mit 

Rücksicht auf die große Bedeutung, welche der Melassefütterung 
in der jetzigen Zeit infolge der Unterbindung der Einfuhr aus- 
ländischer Futtermittel zukommt, wird der Minister gebeten, 
der Frage der Kesselwagengestellung besondere Aufmerksam- 
keit zuzuwenden, und auch auf eine Besserung in der ungenü- 
«enden Bereitstellung von Kesselwagen für andere Industrien, 
namentlich der Mineralölindustrie, nach Möglichkeit hinzu- 
wirken. Alsdann werde der am 19. November d. J. eingeführte 
„Ausnahmetarif für flüssige Brauereiabfälle zur Herstellung 
von Trockenhefe für Futterzwecke“, eine Ware, die im Inter- 
esse der Viehfutterversorgung während des Krieges zur Ein- 
führung gelangt sei und deren Beförderung ebenfalls in Kessel- 
wagen stattfindet, zur Geltung kommen können, und bei Inan- 
spruchnahme von Kesselwagen zur Beförderung dieser Ware 
keine nachteilige Wirkung auf die Bereitstellung von Kessel- 
wagen für andere Industrien ausgeübt werden. 

Ferner bemerkt die Eingabe folgendes: Der Fortfall einer 
eroßen Anzahl Schnell- und Personenzüge in dem jetzigen 
Winterfahrplan .entlaste viele Strecken und gebe die Mög- 
lichkeit, schnellfahrende Ferngüterzüge zwischen Orten mit 
großem Güteraustausch einzulegen. Die Einrichtung solcher 
Züge zur Beförderung von bedeckten Wagen und Kesselwagen 
während der Dauer des Krieges werde davon abhängen müssen, 
in welchem Maße sich diese Züge in den Militärfahrplan einfügen 
lassen und welcher Vorteil und Zeitgewinn nach dem Ermessen 
der Eisenbahn in Berücksichtigung der Lage des sonstigen 


‘ Fahrplans mit der schnellen Beförderung verbunden ist. Jeden- 


falls könne durch eine solche Maßnahme ein schnellerer Wagen- 
umschlag herbeigeführt und zur Beseitigung des Mangels an 
bedeckten Wagen und Kesselwagen beigetragen werden. Es 
werden gewiß keine Bedenken bestehen, den in der schnelleren 
Beförderung liegenden Ausnahmezustand als reine Verwaltungs- 
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maßregel! im: Interesse der. gesamten. Volkswirtschaft  durchzu- 
führen. SUCHE 

..Der. Ferr Minister 'hat auf diese: Bingabe am 15. d.;M. fol- 
sende: Antwort erteilt: „Die Eisenbahndirektionen sind im Hin- 
blick auf die starke Inanspruchnahme: des: bedeckten: Wagen- 
parks;. bereits ‘unter ‚dem 28.: August: d.‘).._ von mir ermächtigt 


worden, den Versendern. die Verwendung won: Bedeckungs- 
mittelm aller Art für offene: Wagen zu. gestatten, vorausgesetzt; 
daß: nieht,die vorgeschriebenen Abmessungen überschritten wer- 
den «oder, aus anderen Gründen der Betrieb gefährdet wird. 
Lie, Verwendung derartis ausgerüsteter Wagen: im Pendelver- 
kehr für bestimmte Zwecke würde, da der Wagenpark im Inter- 


essesider Allgemeinheit wirtschaftlich ausgenutzt werden muß, 


nur ausnahmsweise da zulässig sein, wo .die Voraussetzungen 
fürssinem ‘wirtschaftlichen Wagenumschlag. gegeben sind. Den 
Beteiligten "wird überlassen bleiben müssen,’-sich dieserhalb 
ansalieszuständigen: Eisenbahndirektionen: zu ‘wenden. — Die 
Frage; ob es möglich ist, die offenen Wagen durch die Eisen- 
bähnverwaltung mit einer dauerhaften Bedachung zu versehen, 
wird-von.mir: geprüft, Je nach dem Ergebnis der: von: mir an- 
seordneten Probeausführung behalte ich: mir vor, eine größere 
Zıahl offener Wagen in der angegebenen: Weise auszurüsten. 
—, Der Bedarf an Kesselwagen ist bisher stets durch private 
Beschaffung gedeckt worden. - .Die Staatsbahnverwaltung ver- 
fügt »daher über. solche Wagen nicht. Neuerdings sind .aller- 
dings dem ‚Königlichen Eisenbahn-Zentratamt einige in Belgien 
eıbeutete- Kesselwagen zur Verwertung überwiesen worden. 
Das ‚Eisenbahn-Zentralamt wird auf.Wunsch diese Wagen für 
den Inlandsverkehr vermieten. Ich mache aber darauf aufmerk- 
sam, daß die Zahl dieser Wagen nur beschränkt ist. — Der 
Bildung zeschlossener. Ferngüterzüge wende ich bereits seit 
lärgeren- Jahren mein besonderes Interesse zu. und habe aus 
Anlaß. bestimmter Fälle (oberschlesischer und Niederlausitzer 
Kohlenverkehr, Kartoffelverkehr vom Osten nach dem Westen) 
erst neuerdings wieder die Eisenbahndirektionen beauftragt, 
sich die Bildung solcher’ Züge tunlichst angelegen sein zu 
lassen. 

Abschrift dieser Antwort nebst der Eingabe ist, den Fisen- 
bahndirektionen. und dem Fisenbahn-Zentralamt zugegangen.“ 


— Starke Hitzeentwieklung in einem Eisenbahntunnel und 
deren- Ursachen. Bei der Beförderung eines Güterzuges von 
H, nach H. in dem 1087 m langen eingleisigen Tunnel zwischen 
(diesen. beiden Bahnhöfen ereignete sich ein Unfall, über den der 
amtliche Bericht der beteiligten Eisenbahndirektion folgender- 
maßen lautet: i 

„Der Güterzug war ausgelastet und hatte eine G 5 als Zue- 
lokomotive und. eine T 12 als Vorspannlokomotive. Auf der 
Vorspannlokomotive wurde mehr mit Koks gefeuert, während 
das Feuer der Zuglokomotive vorwiegend mit Kohle bedient 
wurde. Das Feuer der Lokomotiven war in gutem Zustande 
und die Dampfentwicklung ausreichend. Kurz nach der Ein- 
fahrt in den eingleisigen Tunnel, der in einer starken Steigung 
liegt und dessen Entlüftung wegen des im Tunnel liegenden 
(Gefällebrechpunktes bei ungünstiger Witterung nur langsam 
vor sich geht, bemerkte die Lokomotivmannschaft eine allmäh- 
lich zunehmende Temperaturerhöhung, die kurz vor dem Brech- 
punkt im Tunnel, wo ein Schleudern der Vorspannlokomotive 
eintrat, sehr rasch bis zur Unerträglichkeit wuchs. 

Wir müssen annehmen, daß die Zunahme der Wärme in dem 
Tunnel auf:die Anwendung der Koksfeuerung mit zurückzu- 
führen ist. Schon bei den Versuchen ‘mit der Lokomotiv- 
feverung aus Koks- und Kohlezemisch hatte sich gezeigt, daß 
bei starker Beanspruchung der Lokomotiven .die Temperatur in 
der Feuerbüchse sehr gesteigert werden kann und zu dieser Zeit 
durchschnittlich höher ist, als bei einer Kohlenfeuwerung, wenn 
vorwiegend oder zeitweise nur mit Koks gefeuert wird. Durch 
den Auspuff werden in diesem Falle heißere Gase ausgestoßen 
als bei reiner Kohlenfeuerung. Die beim Schleudern Ausge- 
puffte größere Dampfmenge hat ebenfalls zur Temperatur- 
erhöhung. beigetragen, wobei zu berücksichtigen ist, daß «er 
ausgepuffte Heißdampf der Vorspannlokomotive selhst. schon. 
einen höheren Wärmegrad hat als der Naßdampf. 

ei dem Schleudern bemerkten die Mannschaften der heilen 
Lokomotiven und der Zugführer vorn starkes Aufleuchten unter 
der. Tunneldecke. Ob dies lediglich von einem-starken Aus- 
werfen glühender Kohlenteilchen, mit denen die- Lokomotive 
nachher bedeckt vorgefunden wurde, herrührte. .oder- ob ein 
Herausschlagen von .. Flammen aus dem Schornstein. der -Vor- 
spannlokomotive stattfand, _ wie vom Zuepersonal vermutet 
wurde, ließ sich nicht bestimmt nachweisen. Ein Heraus- 
schlagen von Flammen aus der Feuertür oder aus dem Aschen- 
kasten fand nicht statt. 

Die Mannschaften beider Lokomotiven trugen infolge der 
Heizwirkung Brandwunden, davon. Der . Lokomotivführer der 
ersten Lokomotive stürzte von der Lokomotive-und. war. 14 Tage 
dienstunfähig. Die übrigen verrichteten ihren Dienst weiter. 


Infolge ‘des Unfales : war der: Zug’ ‘zum Halten gebracht 
worden, Im Tunnel zeigte ‘sich ‚eime «stärke Ansammlung von 
heißen Gasen und Rauch. Nach der Ausfahrt. aus dem Tunnel 
wunde festgestellt, daß die Vorspannlokomotive nicht nur :mit 
Ruß. und Asche stark)bedeekt war, sondern .daß auch die äuße- 
ren blanken Teile der Maschine infolge ‘der Heizwirkung ‘zelb- 
lich angelaufen waren. : . 3G | 

‘Da bei umfangreicher. Anwendung. der Koksfeuerung die 
Temperatur in längeren, insbesondere eingleisigen Tunneln, 
die ganz oder zum Teil auf stark ansteigenden Strecken liegen, 


im. allgemeinen zunimmt, haben wir, um ähnliche Vorkommnisse 


zu vermeiden, angeordnet, daß für die Zeit des Durchfahrens 
derartiger Tunnel, das Feuer der Lokomotiven den: Umständen 
des Einzelfalles entsprechend ganz oder vorwiegend aus Stein- 
kohle. bestehen. soll.“ ° - : ee 

Die betreffende: Behörde. hat; nicht mit Bestimmtheit fest- 
stellen können, ob bei dem Unfall nur ein: Auswurf von glühen- 
dem Kohleteilchen oder auch ‚ein Aufflammen erfolgte, und in- 
wieweit die Anwendung: der. Koksfeuerung hierzu Anlaß gege- 
ben hat.. Sie hat deshalb'.die Unfallverhandlungen der hierfür 
zuständigen Behörde 'zugesendet, damit dort weitere Erhebungen, 
(die vielleicht:von allgemeiner Bedeutung sein können, angestellt 
werden können. 
ER nel 


— Eisenbahnunfall. M., morgens gegen 4 Uhr, 


' fuhr der von Vohwinkel kommende Militärzue M 10 zwischen 
' Haltepunkt Zoologischer Garten (Elberfeld) und Bahnhof Eiber- 


‚ Pferd in einem Wagen getötet. 


feld-Steinbeck auf den Eilgüterzug 6069, welcher vor dem Ein- 
fahrtssignal hielt- Von dem Militärzug entgleiste die Maschine. 
Ein weiterer Unfall ist dem Militärzuge nicht zugestoßen, Die 
drei ‚letzten Wagen des Eilgüterzuges wurden zertrümmert, ein 
Ein Hilfsschaffner des Güter- 
zuges wurde verletzt und zum Krankenhause übergeführt. Der 
Unfall wurde hervorgerufen durch Überfahren des Halt zeigenden 
Signals am Haltepunkte Zoologischer Garten durch den Militär- 
zug. Das Hauptpersonenzuggleise war auf etwa 4 Stunden ge- 
sperrt. 


— Frachtberechnung für Getreide, Mehl und Kartoffeln usw. 
nach den neuen Ausnahmetarifen. Der Mangel direkter Entfer- 
nungen und somit die Berechnung direkter Frachten nach den 
Staffeltarifen für Getreide usw. machte sich bei der Fracht- 
berechnung für die Verfrachter sehr nachteilig bemerkbar, weil 
dadurch teilweise erhebliche Frachterhöhungen eintraten. Die 
Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin hatten daher bei dem 
preußischen Eisenbahnminister beantragt, die Bestimmungen in 
den betreffenden Tarifen dahin zu ändern, daß, soweit direkte 
Entfernungen in den deutschen Tarifen nicht vorhanden sind, 
die Gesamtentfernung durch Zusammenstoß der Kilometer ge- 
bildet und hiernach die Fracht nach den Staffeltarifen ermittelt 
wird. Dem Antrage ist insofern entsprochen worden, als der 
Frachtunterschied, der sich durch die gebrochene Abfertigung 
gegenüber der Durchrechnung nach dem Staffeltarif ergibt, im 
Erstattungswege den Verfrachtern zurücksezahlt werden soll. 


— Hoeh- und Untergrundbahn Berlin-Neukölln. Durch einen 
Erlaß des preußischen Staatsministeriums wird auf Grund des 
S 1 der Allerhöchsten Verordnung, betreffend ein vereinfachtes 
Enteignungsverfahren zur Beschaffung von Arbeitsgelegenheit 
und zur Beschäftigung. von Kriegsgefangenen, vom 11. Septem- 
ber 1914 bestimmt, daß das vereinfachte Enteignungsver- 
fahren nach den Vorschriften der Verordnung bei dem Bau der 
unterm 4. Juni 1914 ‚genehmigten Hoch- und Untergrundbahn 


ı von der Ecke der Christiania- und Schwedenstraße in Berlin 


bis ungefähr zur Ecke des Cottbuser Dammes und der Weser- 


‚ straße zu Neukölln, zu deren Ausführung der A.E. G.-Schnell- 
‚ bahn-Aktiengesellschaft in Berlin das Recht zur Entziehung und 


. eisenbahn- 


f 


zur dauernden Beschränkung des Grundeigentums durch Aller- 
höchsten .Erlaß vom 13. April 1914 verliehen worden ist, An- 
wendung findet. ; ’ 


, biebesgaben für das im Feldeisenbahn- und Feldpostdienst 
stehende ‘bayerische Verkehrspersonal. Die freiwillige Samm- 
lung unter dem ‚bayerischen Verkehrspersonal für die im Feld- 
en und. Feldpostdienst stehenden Personen der bayeri- 
schen -Verkehrsverwaltung war von so reichlichem Erfolge, daß 
230. große. Kisten Liebesgaben an die Risenbahn-Betriebs- und 
Baukompagnien, an-die Betriehs- und Baukolonnen, an das Per- 
sonal- der . Feldpost .ünd Etappentelesraphie sowie der Tele- 
graphenbau- . und.. Telegraphenbetriebs- Kolonnen abgzesendet 
werden konnten, “Außerdem steht aus der Sammlung noch ein 
Barbetrag von, 7253,.M zur Verfügung, der nach Anordnung des 
Herrn Verkehrsminister zur Unterstützung besonders bedürftiger 
Frauen von zum Heere eingerückten Angehörigen der Verkehrs- 
verwaltung verwendet wird. FR ae 

Der bayerische Verkehrsbeamten-Verein hat weiter. 1000. MN 
zum Einkauf von Bier und der Landesweihnachtsausschuß vom 
Roten Kreuz 163 "Kisten Liebesgaben. und 71 hl Bier zur Ver- 
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fügung gestellt. Ferner hat der Herr 'Verkehrsminister ange- 


ordnet, daß auch -jedem Kind bedürftiger ‚Familien der: zum | 
Heere oder zur Marine eingerückten Angehörigen der ‘bayeri- 


schen ' Verkehrsverwaltung eine Weihnachtsspende allee- 


meinen Unterstützungsmitteln auszufolgen: ist. 


aus 


— Die Kraftwagenlinien in Württemberg. Während im letzten 
Scmmerfahrplan .87 Kraftwagenlinien- verzeichnet waren, ent- 
'hält der jetzige Winterfahrplan nur noch 21 solcher Linien. 
Diese Einschränkung ist zum Teil auf Wegfall der auch sonst nur 
im Sommer betriebenen Linien nach den "Kurorten des württem- 
hergischen Schwarzwalds und der schwäbischen Alb, zum Teil 
aber auch auf. die Verwendung von’ Kraftwagen für Kriegs- 
zwecke zurückzuführen. Die W eiterführung von nicht weniger 
als 21 Kraftwagenlinien in einem Gebiet von der. verhältnis- 
mäßig bescheidenen Größe Württembergs beweist aber immer- 
hin, daß die deutschen Staaten in- der Lage sind, auch neben 
den Anforderungen des: Kriegs. den Verkehrsinteressen selbst 
entlegener Orte ihre Aufmerksamkeit zu schenken. 


— Ein Artilleriegeschoß im Kohlenwagen. Der komman- 
dierende General des 7. Armeekorps erläßt folgende. Warnung: 

„In der Geschoßfabrik Siegburg wurde beim Abladen eines mit 
Generatorgas-Stückkohlen der Zeche Dorstfeld beladenen offenen 
Güterwagens (Fahrt von Station Dortmunderfeld nach Station 
Sierburg über Station Wedden). mitten zwischen Kohlen versteckt 
ein geladenes Artilleriegeschoß gefunden. Bei Untersuchung des 
Geschosses durch -die Geschoßfabrik Siegburg hat sich beraus- 
gestellt, daß. es sich um ein englisches. Feldschrapnell handelte, 
dessen Sprengwirkung eine so erhebliche war, daß, falls es in die 
Generatorgasanlage der Geschoßfabrik gelangt wäre, es diese zer- 
stört-und den Betrieb in seinem wichtigsten Teile stillgelegt hätte. 
Wie das Geschoß in den Wagen gekommen ist, hat sich nicht lest- 
stellen lassen. Bei der Art der Kriegsführung unserer Feine 
muß mit der Möglichkeit gerechnet werden, daß dies durch einen 
Agenten geschehen ist, und daß die Absicht besteht, größere, der 
.Heeresverwaltung. oder dem allgemeinen Interesse dienende 
Unternehmen zu beschädigen oder zu zerstören. Es muß daher 
mit der Wahrscheinlichkeit gerechnet werden, daß sich .der- 
artige Versuche wiederholen. werden.“ 


Fe eihnachtszüze für deutsche und österreichisch- ungarische 
Truppen. Ein von der Stadt Cöln ausgerüsteter Weihnachts- 
zug mit Liebesgaben für die Truppen des VII. und VIII. Haupt- 
und Reserve-Armeekorps ist am 15. Dezember vom. Bahnhof 


Gereon nach der Westfront abgelassen worden. Der Zug 
war, wie die „Köln. Ztg.“ mitteilt, mit Fähnchen in den 


deutschen und Farben der Stadt Cöln sowie mit kleinen 
Weihnachtsbäumen und Tannengirlanden reich geschmückt; er 
setzte sich aus elf Güterwagen, fünf Automobilwagen, zwei Per- 
sonen- und einem Schlafwagen zusammen. Mit den- Autos wurden 
die Liebessaben unmittelbar am die Front befördert: Die 
Krieger erhielten u. a. 40 Kisten Wurst, 1700 Schinken, unend- 
lich viel Tabak, Zigarren und Zigaretten, 100 Petrolöfen, ferner 
Strohmatten und Weihnachtsbäume für die Sehützenegräben, 
Bier usw. Ein Wagen war mit Gegenständen für Lazarett- 
zwecke beladen. Zur Abfahrt des Zuges hatten sich u. a. Eisen- 
bahndirektionspräsident Wirkl. Geh. Rat Martini und Ober- 
bürgermeister Wallraf mit Frau auf dem Bahnhof eingefunden. 
— Ein- Sonderzug mit Weihnachtsgaben für die österreichisch- 
ungarischen Truppen, die in Südpolen Schulter an Schulter 
mit den deutschen Truppen kämpfen, hat. nach einer Mittei- 
lung des „Berliner Lokal-Anzeiger“, 20 Wagen stark, - am 
38. Dezember Berlin verlassen. Der Zug führte reiche Gaben 'des 
deutschen Kaisers und der deutschen Reichsbehörden mit; im 
übrigen haben das Berliner Rote Kreuz und das Zentralkomitee 
vom Roten Kreuz das meiste beigetragen. Der Verband der 
deutschen Tabakindustrie hatte zu diesem Zweck reichlich 
Zigarren. Zigaretten: und Kautabak gespendet. J i 


— Der Lazarettzug U 3 des Provinzialvereins vom Roten 
Kreuz: für die Rheinprovinz. der aus der Eisenbahnhauptwer ek- 
stätte Saarbrücken-Burbach hervorgegangen ist, stand, wie die 
. Saarbrücker Zeitung“ schreibt. am 17. Dezember zur Besichtigung 
für die große Öffentlichkeit auf dem Bahnsteig:4 des Saarbrücker 
Hauptbahnhofes zur Verfügung. Zur Besichtigung war-eine Karte 
für 50: 8. zu lösen, die gleichzeitig als Bahnsteiskarte elare 
hatte. Daß der Lazarettzug- weitgehendes Interesse finden würde. 
- durfte man voraussetzen, und das zeigte sich auch in dem starken 
Verkauf der Zulassungskarten, dessen Ertrag; zugunsten des toten 
Kreuzes Verwendung- findet: Unausgeseizt bewegte sich eine un- 
unterbrochene Reihe von Besichtigenden durch den Zug hindurch. 
der für jeden, der. seine Einriehtunz noch nicht kannte, genug des 
Sehenswerten bot. Der Zug besteht, ohne Lokomotive und Tender, 
aus 38 Wagen. und zwar aus 26 Kranken- und zwölf anderen 
verschiedenen Zwecken dienenden Wagen. Von außen betrachtet 
macht er einen sehr stattlichen und sauberen Eindruck. Die 
Krankenwagen sind umgearbeitete Wagen vierter Klasse, neu ge- 


aus der Zug seine Wärme erhält. 


‚zu besitzen. 


ist, zur Vornahme von Operationen während der 


strichen "und -an:-beiden "Seiten: mit dem: Genfer ‘Kreuz versehen. 
‚Auch :auf den Dächern der einzelnen Wagen ist das rote’ Kreuz 


angebracht, um: den Lazarettzug als solchen feindlichen Fliegern 
kenntlich: zu machen. Der Äußeren des Zuges entspricht auch 
seine -Inneneinrichtung; alles ist peinlich sauber gearbeitet. und 
zweekmäßig angeordnet. In jedem Krankenwagen befinden sich 
zehn Betten, jedesmal zwei übereinander, auf der einen Seite 
sechs, auf der anderen vier. Es sind eigentlich keine Betten, son- 
dern Tragbahren, die mit Lederschleifen in Haken aufgehängt 


werden. ‚ Durch die hängende Anordnung wird: gleichzeitig ver- 
mieden, daß die Verwundeten unter den Stößen und Bewegungen 


des Zuges zu leiden haben. Durch Matratzen und Kopikissen 
u Ran : } 

werden die Tragbahren zu Betten umgewandelt, die einem Ge- 
sunden zweifellos. eine: gute Ruhestätte bedeuten würden. “Jedes 


“ einzelne Bett hat seine Nummer, auch befinden sich, an den Seiten- 


wänden angebracht, kleine Kästchen mit Schnappverschluß, zur 
Aufnahme ‘von kleinen. Gegenständen.: In jedem Wagen ist .ein 


[reier Raum für einen . Sanitäter gelassen, auch ist für die 
hygienische Einrichtung bestens gesorgt. In angemessenen -Ab- 


ständen sind zwei Heizwagen in den Zug eingestellt, von denen 
Von einem dieser Wagen aus 
betritt man in der Fahrtrichtung einen Magazinwagen, in dem 
Wäsche und Kleidungsstücke vorrätig zehalten werden. Daran 
schließt sich der Küchenwasen. Er ist musterhaft eingerichtet. 
‚und manche Haushaltunz würde sich freuen. eine so schöne Küche 
In ihr waltet ein Koch seines Amtes. Auf die Küche 
folgt der Abspülraum, dann der Wagen mit reichlichen -Küchen- 
vorräten, Daran reihen sich wieder Krankenwagen mit der oben 
beschriebenen Einrichtung, und an der Spitze des Zuges — wir 
haben ihn an seinem hinteren Ende- betreten — befinden sich zwei 
Wagen für Ärzte und Schwestern, deren. Einrichtung einfach, aber 
zweckmäßig und: bequem ist.  Selbstverständlich fehlen nicht ein 
Arzneiraum und ein Raum zum Verbinden und, wenn es nötig 
Fahrt.-- Als 
letzter Wagen ist dem Zug ein Kohlenwagen angehängt. So 
bietet sich der ganze Lazaretizux dem Beschauer als ein gut ein- 
serichtetes, mit allem Notwendisen bestens ausgestattetes Hilfs- 
mittel dar. um’ unsere verwundeten Brüder, aber auch verwundete 
Feinde schnellstens vom Schlachtfeld in die heimischen Lazarette 
zu. verbringen. Der Zug ist der vierte seiner Art, der im 
Bezirke der Eisenbahndirektion Saarbrücken ausgerüstet und in 
Dienst gestellt wurde. Bei ihm sind im vollen Umfange die Er- 
fahrungen verwendet worden, die seit Ausbruch des Krieges bei 
‚der Beförderung Verwundeter gemacht wurden. Die Aufwendungen 
für Einrichtung und Ausstattung des Zuges sind erheblich höher 
als bei den zuerst ausgerüsteten Zügen. Sie betrugen rund 100 MH 
für jedes ler im Zuge vorhandenen 258 Krankenlager. 


'Vereinslazarettzug D 2 Siemensstadt. Ein sroßartiges 
ne kwachtsseschenk haben die Familien v. Siemens und die 
Siemenswerke-Nonnendamm unsern im Felde stehenden Krie- 
gern durch die Stiftung eines etwa 80 Achsen umfassenden 
Lazarettzuges gemacht, dessen Einrichtung in jeder Beziehung 
als mustergültig bezeichnet werden kann. Der Lazarettzug 
enthält 25 Krankenwagen für Mannschaften und einen solchen 
für Offiziere. Jeder Krankenwagen ist ausgestattet mit zehn 
Traebahren, die verstellbare Kopfteile, Matratzen und Woll- 
deeken enthalten und mit einem drehbaren schüttelsicheren Ge- 
stell zur Aufnahme des Eß- und Trinkgeschirres’ versehen sind. 
— Alle Wagen sind mit doppelwandigen Dauerbrandöfen ver- 
sehen, weil zwischengebaute Dampfkesselanlagen unter Um- 
ständen den Transport der Krankenbahren verhindern können. 
Die Heizung durch Öfen gestattet auch das Kochen im Wagen 
und macht einzelne- Wagen, die zum. Beispiel infolge von 
ansteckenden Krankheiten ausrangiert werden müssen, von der 
Dampfheizung unabhängig. Jeder Krankenwagen kann .tele- 
phonisch angeschlossen werden. Der Verband- und Apotheker- 
wagen ist vorbildlich nach den neuesten Erfahrungen . ein- 
gerichtet. Es sind darin vorhanden: ein ÖOperationstisch, alle 
zu Operationen erforderlichen chirurgischen Instrumente, Steri- 
lisierungsapparate usw. Der Lazarettzug führt natürlich einen 
Kichenwagen mit sich, der mit einem großen Kochherd. und 
zwei Kochkesseln von je 165 Litern Inhalt zur Bereitung von 
Speisen versehen ist. Ein besonderer Wagen birgt Lebens- 
mittel für zehn Tage. Den Lazarettzug begleiten drei Ärzte, 
vier Krankenschwestern und etwa 30 Sanitäts- und Bedierlungs- 
mannschaften, denen vier Wagen zur Verfügung stehen. 
Vor .kurzem wurde der Lazarettzug; der fast vollständig in den 
Werkstätten der Siemenswerke-Nonnendamm hergestellt worden 
ist, von. der. zuständigen. Linienkommandantür abgenommen 
und ist beladen mit Liebesgaben, die der im Verwaltungsgebäude 
eiiigerichteten- Sammelstelle entnommen wurden, an die Front 
gegangen. 

e Elektrische Bahnen im Geschäftsbericht . der  Siemens- 
Schuckertwerke 1913/14. Auf dem. Gebiete der elektrischen 
V.oll-, Stadt- und. Vorortbahn gehen: die für die verschiedenen 
Bahnv erwaltungen in Ausführung begriffenen Versuchsanlagen 
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ihrer Vollendung entgegen. Die Probefahrten auf der elek- 
trischen Vollbahn Kiruna-Riksgränsen in Schweden, die trotz 
der erheblichen örtlichen Schwierigkeiten ohne wesentliche 
Verzögerung fertiggestellt worden ist, haben begonnen. Auf 
dieser Bahn sollen zum ersten Male in Europa Güterzüge von 
über 2000 t Gewicht elektrisch befördert werden. Infolge des 
Kriegsausbruches konnten die nahezu fertiggestellten elektri- 
schen Strecken Halle-Leipzig-Bitterfeld und die schlesische 
Gebirgsstrecke Lauban-Königszelt nebst den Nebenstrecken zu 
dem vereinbarten Termine noch nicht in Betrieb genommen 
werden. Auf süddeutschen Linien wurden Strecken mit 1200 
Volt Gleichstrom mit gutem Erfolge in Betrieb gesetzt. 


— Die allgemeine Lage der Industrie im Verhältnis zum 
Kriege. Am Schluß der diesjährigen Hauptversammlung der 
Allgem. Elektrizitäts-Gesellschaft (A. E. G.) in Berlin machte 
der Vorsitzende, Geheimrat Dr. Walter Rathenau, folgende 
höchst bemerkenswerte Ausführungen: „Wirleben, sagte er, in 
einer ganz ungewöhnlichen Wirtschaftslage, die mit keinem 
frühern Wirtschaftsrückgang zu vergleichen ist. Die Kontinen- 
talsperre zu Anfang des vorigen Jahrhunderts war ein Kinder- 
spiel im Vergleich zu der starken Beschränkung, die uns jetzt 
aufgezwungen wird. Die deutsche Industrie hat bisher in weit- 
zehendem Maße auf Einfuhr und Ausfuhr bestanden; ihre erste 
Aufgabe ist jetzt gewesen, sich auf sich selbst zu stellen. Diese 
Aufgabe ist in überraschender Weise gelöst worden. Ein großer 
Teil der deutschen Wirtschaft dient mittelbar oder unmittelbar 
der Landesverteidigung. Dazu war eine Umstellung des ganzen 
Wirtschaftsmechanismus erforderlich, ein Umstellen sonder- 
gleichen, wofür nur wenige Monate zur Verfügung standen. 
Ein Land, das sich aus sich selbst heraus für seine großen Zu- 
fuhren aus dem Auslande, auf die es angewiesen war, einen 
Ausgleich im Inlande geschaffen hat. verdient in wirtschaft- 
licher Beziehung ungemessene Anerkennung. Diese Bewege- 
lichkeit hat auch die A. E. G beweisen können. Manche Dinge 
werden von ihr jetzt gemacht, an die früher niemand gedacht 
hatte, und manche Arbeiten werden nicht gemacht. aus denen 
die A, E. G. früher einen großen Teil ihrer Stärke bezosen 
hatte. Er glaube, daß die deutsche Wirtschaft in dieser Um- 
stellungsfähigkeit beharren und sich in der neuen Art während 
der Dauer des Krieges auch weiterhin bewähren werde. Es 
treten aber erheblich schwerere Aufgaben an uns heran, wenn 
der Krieg zu Ende ist und wenn der Neubau der Wirtschaft sich 
erforderlich macht. Er hoffe, daß dieser Neubau sich unter 
andern und viel glänzendern Ausblicken vollziehen werde, als 
wir sie jemals erlebt haben, Aber diese Aufsabe wird sehr 
schwer sein; sie wird die ganzen Kräfte des Wirtschaftslebens 
in Anspruch nehmen. Wenn wir bedenken, was der Krieg 
Europa kostet, daß die Aufwendungen für den europäischen 
Markt sich auf weit über 100 Milliarden Mark jährlich belaufen, 
daß diese Beträge wiedergewonnen werden müssen, daß manche 
Beziehungen mit dem Auslande zelockert bleiben werden, so 
zeht daraus hervor. daß dem Wirtschaftsleben Aufgaben er- 
wachsen werden, wie wir sie bisher nicht gekannt haben. Die 
Voraussetzung dafür, daß diese Arbeit gelingt, ist politischer 
Art, und wir sind aufs tiefste überzeugt von dem Siege, der uns 
unter keinen Umständen vorenthalten bleiben kann. (Lebhafte 
ZAustimmune.) Aber noch etwas anderes ist zu erringen: das 
Übergewicht, das sich im Siege offenbart. und das wirtschaft- 
lich nicht eine Pferdelänge, sondern 100 Pferdelängen betragen 
muß. Der Friede darf nicht erhandelt sein, sondern er mul, 
von Deutschland diktiert werden. und das kann nur geschehen, 
wenn das „debellare“ in altrömischem Sinne gegen Deutschlands 
Feinde gelingt. Dann wird Deutschland imstande sein, unserer 
Wirtschaft eine neue Grundlage zu schaffen, wie wir sie 
brauchen. Aber von heute auf morgen braucht das nicht zu 
sein, wenn es auch manchmal nach den Meldungen aus dem 
Osten scheinen will, als ob die Hoffnungen auf eine kurze 
Dauer des Krieges begründet wären. Aber das wissen wir nicht. 
Wir müssen auch gewärtig sein, daß der Krieg sehr lange 
dauert, und dann hat, die deutsche Wirtschaft die Aufgabe, sich 
(darauf vorzubereiten. Unsere Gegner rechnen damit, daß hier 
unsere Schwäche liegt, aber sie werden sich darin irren. Ein 
langer Krieg setzt ein ebenso angestrengtes Ringen in der 
Wirtschaft voraus. Dieses Ringen wird ebenso erfolgreich 
sein. und auch eine lange Dauer des Krieges wird von uns über- 
standen werden. Wir haben zunächst das Kapital, das sich in 
den letzten 30 Jahren angesammelt hat. Es ist oft über die 
Industrialisierung Deutschlands geklagt worden. Dieser 
Krieg aber zeigt, daß er nicht hätte geführt werden können 
ohne die Industrialisierung und wenn Deutschland noch ein land- 
wirtschaftliches Land wäre wie 1870. Die Industrialisierung war 
zut: sie hat das Land gekräftigt. Das beste Verteidigungsmittel 
aber sind der Mensch und seine moralischen Werte, und diese 
Werte, die wir in unserm Heer bewundern, haben auch unserer 
Technik und Wirtschaft niemals gefehlt. Wir wissen, daß 
unsere Technik immer wieder die Aufgaben des Tages ergreifen 
und lösen wird. So hat auch die A. E. G, innerhalb der Gesamt- 
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lage, die hoffnungsvoll ist, versucht, ihre Rüstung so hoch als 
möglich zu treiben. Sie hat ihre technischen Einrichtungen auf 
andere Gebiete übergeleitet. Wir hoffen und vertrauen auf das 
Glück, auf die Stärke und auf die sittlichen Verdienste unseres 
Landes, und deswegen ist unsere Hoffnung stark und uner- 
schütterlich. Wir müssen die Aufgabe erfüllen, daß die Krieger, 
die aus dem Feldzug in ihre alte Tätigkeit zurückkehren 
werden, unsere deutsche Wirtschaft ebenso kräftig verteidigt 
vorfinden, wie unser Heer unsere Grenzen, unsere Sicherheit 
und Existenz verteidigt hat.“ — Diese Ausführungen wurden von 
der Versammlung mit lebhaftem Beifall aufgenommen. 


— Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft.e. Der Vorstand der 
Gesellschaft äußert sich in seinem Bericht für das Geschäftsjahr 
1913/14 über die elektrischen Bahnen wie folgt: Der Umfang 
des Geschäftes in Straßen- und Kleinbahnen blieb hinter dem 
des Vorjahres nicht zurück. Unsere Straßen- und Kleinbahn- 
betriebe arbeiteten befriedigend; die uns nahestehenden Bahnen 
in Königsberg, Emden, Meißen, Halle-Merseburg erzielten bei 
weiter ansteigendem Verkehr die seitherigen Erträge. Die 
Überschüsse der Oberschlesischen Kleinbahnen, der Stadtbahn 
in Halle, der Straßenbahnen in Bergen und Jassy gingen über 
die des Vorjahres hinaus; in Jassy wurden mit einer Verlänge- 
rung der Konzession auch ihre Bedingungen verbessert. In dem 
neuen Geschäftsjahr äußern sich die Einwirkungen des Krieges 
verschieden; auf einigen Bahnen verminderte sich der Verkehr, 
auf anderen, namentlich Überlandbahnen, zeigte sich eine ver- 
stärkte Inanspruchnahme. Von den Arbeiten für die Schnell- 
bahn Gesundbrunnen-Neukölln ist der Bau der Strecke vom 
Humboldthain bis zur Invalidenstraße in Angriff genommen und 
der Grunderwerb teilweise durchgeführt. Auf den Vollbahn- 
strecken der preußischen Staatsbahnen Halle-Magdeburg und 
Lauban-Königszelt werden Öberleitung und Kraftwerke in 
diesem Winter vollendet werden. 


— Staatsminister Dr. v. Breitenbach Dr.-Ing. Rektor und 
Senat der Technischen Hochschule zu Danzig haben auf Antrag 
der Abteilung für -Bau- und Ingenieurwesen einstimmig be- 
schlossen, dem Minister der öffentlichen Arbeiten Dr. v. Breiten- 
bach, die Würde eines Dr.-Ing. der Hochschule seiner Vaterstadt 
ehrenhalber zu verleihen in dankbarer Anerkennung der gewal- 
tigen Leistungen der seiner tatkräftigen Führung anvertrauten 
Eisenbahnen, welche den raschen Aufmarsch der deutschen Heere 
und die schnelle Verschiebung großer Truppenmassen zur Ver- 
teidigung unserer Grenzen in Ost und West ermöglichten. 


— Das Doktordiplom der Universität Breslau für Staats- 
minister Dr. v. Breitenbach (s. Nr. 94, S. 1294 d. Ztg.) hat fol- 
genden lateinischen Wortlaut: 

Viro illustrissimo Paulo de Breitenbach, regi a ministris 
excellentissimo viis ferreis et regni et imperii, praefecto, urbis 
Vratislaviae, ubi officiis publieis optime fungebatur, quondam 
eivi, qui opus. ad hoc tempus inauditum perfecit, ingentes exer- 
citus per longissima spatia celerrime transvehendo, qua re 
vietorias militum optime praeparavit, artis civitatis admini- 
strandae peritissimum se praestitit, : 

Die Übersetzung lautet: Herrn Paul von Breitenbach, dem Kö- 
niglichen Staatsminister, dem Leiter der Preußischen und Reichs- 
eisenbahnen, der früher als hervorragender Beamter Breslaus 
Bürger war und neuerdings eine bisher einzig dastehende Leistung 
vollbracht hat, indem er ungeheure Heeresmassen durch die wei- 
testen Strecken hin und her beförderte und dadurch den Erfolgen 
der deutschen Heere in vortrefflicher Weise vorarbeitete, der sich 
in allem seinen Wirken als Meister der Staatsverwaltung er- 
wiesen hat. 


— Personalnachrichten. Der Unterstaatssekretär im preußi- 
schen Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Wirkliche Ge- 
heime Rat, Leutnant d. L.a. D. Stieger, ist in Anerkennung 
seiner höhen Verdienste um die Ausbildung der Eisenbahnen 
als Kriegsmittel zum Hauptmann ernannt. — Den Tod für König 
und Vaterland starb in den Kämpfen bei Poel Cappelle und an 
der Yser als Oberleutnant im Reserve-Infanterieregiment Nr. 235 
der Regierungsrat Dr. Frost, Mitglied der Eisenbahndirek- 
tion in Cöln. 

Bei den bayerischen Staatseisenbahnen treten am 1. Ja 
nuar 1915 in den Ruhestand: Oberinspektor Munker in 
Regensburg, Oberbauinspektor Baßler in Würzburg und 
Direktionsrat Hartwig in Ansbach. dieser unter Verleihung 


' des Titels und Ranges eines Regierungsrates. — Versetzt wurde 


Regierungsrat Fesenmair von Augsburg an die Eisenbahn- 
direktion München; berufen wurde Oberinspektor Engel- 
brecht von München als Direktionsrat an die Eisenbahn- 
direktion Augsburg 


Eee 


u} 


LIV. Jahrgang s 
30. Dezember 1914. j 


a TOO 


Nr. 101 


BE EN 


Österreich. 


— Erhöhung des Wagenstandgeldes. Aufl den österreichischen 
Eisenbahnen ist mit Genehmigung des Eisenbahnministeriums 
das Wagenstandgeld mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1914 um 
die Hälfte ‚erhöht worden. Das Wagenstandgeld beträst nun- 
mehr für einen Wagen und eine Stunde 60 h; für 24 Stunden 
werden sonach für Wagenstandgeld statt 9,60 Kr. nunmehr 14,40 
Kronen berechnet. 


— Südbahn. Am 17. Dezeinber 1914 fand eine Verwaltungs- 
ratssitzung der Südbahn, die letzte in diesem Jahre, statt. Der 
Generaldirektor, Sektionschef v. Weeber, berichtete in dieser 
Sitzung, daß die italienische Jahresrente, deren halbjährige 
Rate am 15. Dezember mit 14,78 Millionen Franken fällig war, 
von der italienischen Regierung, wie .dies bereits seit längerer 
Zeit vereinbart wurde, an (die Südbahn eingezahlt worden ist. 
Die Beschlußfassung über die Bedingungen für: die Einlösung, 
namentlich die Festsetzung des Umrechnungskurses, des Januar- 
coupons der dreiprozentigen Prioritäten wurde dem Komitee 
überlassen. In der Sitzung wurde auch über die Entwicklung des 
Verkehrs berichtei. Der Generaldirektor teilte mit, daß sich in 
den letzten Wochen eine nicht unwesentliche Besserung des Ver- 
kehres der Südbahn vollzogen habe. Dies gilt weniger vom Per- 
sonenverkehr, der nach wie vor stockt, als vom Güterverkehr. 
Namentlich hat der Hafenverkehr von Triest und der Verkehr 
zum Mittelpunkt der Monarchie eine erhebliche Steigerung der 
Transporte aufzuweisen. Hierdurch seien die abträglichen Wir- 
kungen der Stockung, die der Krieg hervorgerufen hat, nicht 
ausgeglichen worden und der Verkehr sei noch immer nicht nor- 
mal. Immerhin sei es schon von großem Vorteil, daß der Still- 
stand behoben sei und eine sichtbare Besserung des Bahnver- 


kehrs eintrete Ferner wurde mitgeteilt, daß der Januarcoupon | 
Sodann: 


der dreiprozenigen Prioritäten eingelöst werden wird. 
wurde darüber berichtet, daß die Kuratorien der Prioritäten die 

Aussetzung der am 1. Dezember fälligen Verlosungen bewilligt 
aben. Da 


— Wagenbeleuchtung. Um einem zu starken. Verbrauch des 
bei der Wagenbeleuchtung verwendeten Ölgases vorzubeugen, 
hat die Staatsbahnverwaltung, wie das „Österreichisch-ungari- 
sche Eisenbahnblatt“ mitteilt, Maßregeln verfügt, um Gas zu 
sparen. In den unbesetzten Abteilen sowie in den Seitengängen 
sind die Lampen auf „dunkel“ zu stellen. In den Abteilen, in 
denen sich zwei Lampen befinden, ist stets nur eine auf .‚hell“ 
zu stellen; leere Wagen bleiben unbeleuchtet. Die Staatsbahn- 


verwaltung hofft, daß die Reisenden die Bahnbediensteten in Be- 
. ziehung auf das notwendige Sparen mit der .Ölgasbeleuchtung 


unterstützt werden. 


— Das zweite Gleis der österreichischen Strecke der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn. Die Kaschau-Oderberger Eisenbahn 
fährt trotz der durch den ‘Krieg geschaffenen äußerst schwie- 
ricen Lage mit dem Ausbau des zweiten Gleises auf ihrer öster- 
reichischen Strecke eifrig fort: Es konnte infolge angestrengter 
Arbeit auf den Strecken Dombrau-Teschen und Teschen-Trzy- 
nietz der zweigleisige Betrieb aufgenommen werden. "In den 
Teilstrecken Orlau-Dombrau und Trzynietz-Jablunkau sind die 
Arbeiten derart fortgeschritten, daß das zweite Gleis auch auf 
diesen Strecken, wenn keine außergewöhnlichen Hindernisse 
eintreten, im Februar fertiggestellt sein wird. Die restliche 
Strecke Orlau-Oderberg dürfte im Frühjahr ausgebaut sein, 
während der 600 m lange Mosty-Tunnel im Spätsommer voll- 
endet wird. ER 


— Lagerbeschränkungen in. der Station Wien Franz-Josefs- 
Bahnhof. Da durch große Güteranhäufung in den Eilgutschuppen 
dieser Station die ordnungsmäßige Abwicklung des Verkehrs ge- 
fährdet ist, wurde mit.Genehmigung. des Eisenbahnministeriums 
auf Grund des $ 80, Absatz 8,878, Absatz 2, des Eisenbahn- 
betriebsreglements mit Wirksamkeit vom 16. Dezember 1914, 
1. die lagerfreie Frist für Eilgutabgabegüter, soweit sie tarif- 
mäßig 24 Stunden übersteigt, auf 24 Stunden herabgesetzt; 
2. das tarifmäßige Lagergeld für alle Eilgutabgabegüter um 
50 % erhöht: 3. das Recht der Empfänger, ihre Güter: selbst 


‚abzuholen oder durch andere als die von der Eisenbahn -be- 


stellten Fuhrunternehmer abholen zu lassen, insofern beschränkt, 
daß sich die Eisenbahn vorbehält, Eilgüter durch die Rollfuhr- 
üunternehmung zuführen zu lassen. 


— Verhandlungen der Staatsverwaltung mit den Kohlen- 
gewerken. Da sich die Notwendigkeit ergibt, für die Kohlen- 
versorgung auch anderer Städte außer Wien Vorsorge zu 
treffen, die in gewöhnlichen Zeiten auf eine entsprechende 
Einfuhr oberschlesischer Kohlen rechnen können, beabsichtigt 
das Arbeitsministerium, dieserhalb Verhandlungen mit den 
Bergbauunternehmern des Ostrau-Karwiner Revieres zu führen. 
Die Besprechungen dürften auch den Zweck haben, eine Ver- 


mehrung der:inländischen Kohlenförderung herbeizuführen. Dies 
könnte nötigenfalls in der Weise geschehen, daß Überschichten 
oder Sonntagsschichten eingelegt werden. Für den Koksbedarf 
Wiens wird auch durch die Zufuhr von weiterem Material aus 
Ostrau Vorsorge getroffen werden, Die Stadtgemeinde Wien 
hat sich bereit erklärt, 28000 t Koks im: Verlaufe von andert- 
halb Monaten zu übernehmen und für dessen Verkauf für Haus- 
brandzwecke Vorsorge zu treffen. 


— Illustrierter österreichischer Reisekalender, Über die erste 
Auflage dieses von den österreichischen Staatsbahnen herausge- 
zebenen Blockkalenders für das Jahr 1914 haben wir in Nr. 3, 
S, 42 d. Ztg. Mitteilung gemacht. Vor kurzem ist dieser Kalender 
für das Jahr 1915 (Serie. B) bei Emil M, Engel in Wien I. Börse 
erschienen; er enthält auch diesmal auf jedem Blatte ein künst- 
lerisch ausgeführtes Bild: Landschaften, Städteansichten., sowie 
auch ninige Volksstamm- und -trachtenbilder der österreichischen 
Reisegebiete wechseln in großer Mannigfaltigkeit ab. Wir kom- 
men auf den Inhalt noch ausführlicher zurück. 


— Die Kohlenversorgung von Wien. Hierüber wurde. vor 
kurzem nachstehende Mitteilung verlautbart; „Die. Kohlen- 
bewegung auf dem Nordbahnhofe beträgt etwa 70 bis 80 % der 
Gesamtbewegung in Wien. Die Daten bezüglich der Kohlen- 
abfuhr. vom Nordbahnhofe sind daher für die Kohlenversorgung 
von Wien im allgemeinen maßgebend. Zufolge genauer bahn- 
seitiger Aufschreibungen sind nun in den Monaten Januar. bis 
einschließlich November vom Nordbahnhofe abgeführt worden 
im Jahre 1913: 1.049 910 t, im Jahre 1914: 1116826 t; es wurden 
daher im Jahre 1914 mehr abgeführt 66 916 t. Für die Zeit vom 
1..bis einschließlich 12. Dezember ergibt sich für 1913 eine Ab- 
fuhr von 51851 t und für 1914 .eine solche von 66 374 t, somit 
für diesen zwölftägigen Zeitabschnitt eine Zunahme von 14 523 
Tonnen. Die Gesamtabfuhr hat daher betragen in der Zeit 
vom Januar bis einschließlich 12. Dezember im Jahre 1913: 
1101761 .t. im Jahre 1914: 1183200 t, das heißt, es wurden im 
Jahre 1914 81439 t mehr in die Stadt Wien abgeführt als im 
Jahre 1913, Da nun im Jahre 1914 kein besonderer Mehrver- 
brauch an Hausbrandkohle der Witterung halber notwendig war, 
so ist diese große Mehrabfuhr nicht auf einen tatsächlichen Be- 
darf, sondern auf das Bestreben nach größerer Bevorrätigung 
zurückzuführen. Noch deutlicher wird dieses Bild der starken 
Mehrabfuhr im Jahre 1914, wenn man die Ziffern vom Beginne 
des Krieges, also vom 1. August ab in Betracht zieht. Die ge- 
samte Abfuhr betrug nämlich in der Zeit vom 1. August bis ein- 
schließlich 30. November im Jahre 1913: 352607 t, im Jahre 
1914: 401581 t; es wurden also in den letzten vier Monaten 
48 954 t mehr abgeführt als im Jahre 1913. Die abgeführten 
Kohlenmengen verteilen sich einerseits auf die Großhändler, die 
die meisten der auf dem Nordbahnhofe befindlichen Rutschen 
betreiben, und andererseits auf die Kleinhändler, die zumeist 
nur einen kleinen Lagerplatz mit ein bis zwei Wagen Fassungs- 
raum besitzen. Zieht man diese Verhältnisse in Betracht, so 
ergibt sich, daß vom 1. August bis einschließlich 30. November 
1913 durch die Grofkohlenhändler 287709 t, durch die Klein- 
händler 64898: t abgeführt wurden. Im Jahre 191£ hingegen 
führten die Großhändler in derselben. Zeit nach Wien 381 976 t 
ab, dagegen die Kleinhändler nur 19585 t. Während also die 
Abfuhr. der kleinen Händler in obigem Zeitabschnitte im Jahre 
1913 noch rund 19% der Gresamtabfuhr der Nordbahn bildete, 
betrug. diese im Jahre 1914 kaum mehr 5 % der Gesamt- 
abfuhr. Hieraus erklärt sich, daß trotz stark erhöhter Gesamt- 
abfuhr tatsächlich eine Kohlenknappheit eintreten konnte, da ge- 


rade: die kleinen Kohlenhändler Mangel an Kohlenzulauf litten. 


Es kommt jetzt darauf an, den Kleinkohlenhändlern, denen der 
Kohlenbezug im Jahre 1914 ganz plötzlich abgeschnitten wurde, 
während er in derselben Zeit bei den Großkohlenhändlern be- 
trächtlich ‘gestiegen ist, den Bezug von Kohle zu ermöglichen. 
Hierzu wird in erster Linie die von der Gemeinde Wien einge- 
leitete Hilfstätigkeit zur Kohlenversorgung von Wien dienen, 


‘die sich bereits im vollen Flusse befindet.“ 


' Ungarn. 


—_ Die Betriebseinnahmen der ungarischen Staatseisenbahnen 
in den Monaten August, September und Oktober d. J. gestalteten 
sich nach den vorläufigen Ausweisen gegen die entsprechenden 
Ergebnisse des Vorjahres wie folgt: 

gegen das Vorjahr 


August 13 335 000 Kr. — 22 941176 Kr. 
September 23831000 „, —113:982 01 a0 
Oktober 30 376 300 ‚, — 87160467, 


Aus diesen Angaben ist die erfreuliche Tatsache zu bestätigen, 
daß der im August d.J. infolge des eingetretenen Kriegszustan- 
des stark gesunkene Verkehr in den folgenden Monaten sich 
stufenweise entwickelnd wieder den gewöhnlichen Verhältnissen 
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nahe kommt, indem sich die Einnahmen im September gegen 
jene im August um rd. 10,5, im Oktober aber um über 17 Millionen 
Kronen besserten, somit die vorläufigen Einnahmen des Oktober 
gegen die Einnahmen des Juni: (s. Nr. 66. 8. 997 d. Zte.) nun- 
ehr nur: noch: um 1951100. Kr. zurückstehen. 

Die: durchschnittlichen Betriebslängen betrugen im August 
S833,4 (gegen das Vorjahr + 5,7) km, im September ebensoviel, 
im Oktober 8849,0 (+ 21,3) km. 

Seit Jahresbeginn bis Ende Oktober d. J. zeigen die gesamten 
Einnahmen im Betrage von 290431349 Kr. gegen das Vorjahr 
einen Ausfäll von 51231650 Kr. 


— Eröffnung der Lokalbahn Komärom (Komorm)-Guta. Diese 
neue Lokalbahn zweigt von der Station Ujkomärom der ungari- 
schen Staatsbahnstrecke Komärom-Ersekujvär (Neuhäusel) ab 
und endet in. der Station Guta, von wo aus seine weitere Ver- 
längerung über die Waag bis zur Station Negyed, der Endstation 
der Lokalbahn Vägsellye-Negyed, geplant ist. Die neue, 26 km 
lange Lokalbahnlinie wurde am 12. November dem öffentlichen 
Verkehre übergeben; sie hat den Charakter einer Flachbahn, 
(da die Höchststeigung im ganzen nur 5 oo beträgt. Der kleinste 
Krümmungshalbmesser ist 300 m. Die Linie, die ein frucht- 
bares Gelände durchzieht, wird voraussichtlich zur Hebung des 
allgemeinen Wohlstandes der anschließenden Gegenden bei- 
tragen; an ihr befinden sich folgende Stationen: Ujkomärom, 
Gadöcz, Keszegfalva, Megyeres, Kirälyueret und Guta. Der 
Personenverkehr wird sich ziemlich lebhaft gestalten. Beförde- 
rungsgüter sind hauptsächlich Zuckerrüben für die Zuekerfabri- 
kation in Acs und Nagysuräny und Hülsenfrüchte sowie sonstire 
Gartenbauerzeugnisse. 


— Beginn des Verkehrskurses in Budapest. Infolge der 
herrschenden kriegerischen Ereignisse hat diesmal der Beginn 
des Verkehrskurses in Budapest eine Verzögerung erlitten. Nun 
ist dieser am 14. Dezember mit 160 Hörern in drei Klassen cer- 
öffnet worden. Es ist dies der 26. Kurs, da diese Einrichtung, 
die den Stamm der mittleren Beamten für die ungarischen Eisen- 
bahnen liefert, seit dem Jahre 1889 in Tätigkeit ist. Auch der 
Kurs der Schiffahrtsbeamten und der Post- und Telegraphen- 
beamten hat. bereits seine Vorträge begonnen. Der Handels- 
minister ersuchte die Schiffahrsverwaltungen zum Besuch und 
zur. Ausbildung der Schiffahrtsbeamten tunlichst beizutragen. 


n 


Übrige europäische Länder. 


— Kraftwagenlinien als Hilfsmittel von Eisenbahnen. Im 
Auftrage der schwedischen "Staatsbahnverwaltung hat der 
Betriebsinspektor G. A. Asplund den staatlichen Kraft- 
wagenverkehr in DBayern studiert, da die Frage der 
Errichtung von Kraftwagenlinien auch in Schweden wichtig 
ist. Mehrere derartige Linien sind: bereits im Betriebe: und 
weitere Linien stehen bevor. Der jetzige Kraftwagenverkehr 
in Bayern, heißt es in dem von Asplund erstatteten Bericht. 
ist eigentlich das alte Postkutschenwesen in moderner Aufsetzung, 
Obgleich die Organisation und der Verkehr der Kraftwagenlinien 
in vieler Beziehung demjenigen der Lokalbahnen gleicht, mit denen 
sie im übrigen innig zusammenarbeiten, so steht der Kraftwasen- 
verkehr doch fortfahrend unter Aufsicht des Postwesens. Ebenso 
wie eine Lokalbahn gebaut wird, um einer Hauptbahn mehr Ver- 
kehr zuzuführen, wie sie durch Gebiete gezogen wird, wo eine 
als Hauptbahn gebaute‘ und’ betriebene Eisenbahnlinie nicht wirt- 
schaftlich. ertragsfähig werden würde, so wird eine Kraftwagen- 
linie auf’ Anlaß des bayerischen Staates meistens im Anschluß an 
eine Eisenbahnlinie errichtet und durch: Gebiete geführt, wo sich 
ein Bedürfnis: nach verbesserten Verkehrsverhältnissen seltend 
macht, wo jedoch nach Ansicht der Staatsbehörden das Bedürfnis 
selbst noch nicht für eine Lokalbahn hinreicht. Der Vorteil! in 
solchen Fällen eine Kraftwagenfahrt statt einer Lokalbahn zu er- 
richten, ist leicht ersichtlich. Eine Eisenbahn liegt, wo sie liegt, 
und muß betrieben werden, auch wenn dies wirtschaftlich un- 
lohnend ist. Eine Kraftwagenlinie. kann dagegen ohne weiteres 
in ein anderes Gebiet verlegt werden, wenn dies erforderlich wird, 
und. die Anlagekosten. brauchen daher nicht weegeworfen zu sein. 
Daß eine solche Linie möglicherweise Anlaß zu Wegeverbesserun- 
zen gibt. kommt auf alle Fälle dem Lande und der Gegend zueute. 
Daß zielbewußt angelegte Kraftwagenlinien ihren Beruf erfüllen. 
zeht aus der Tatsache hervor, daß gegenwärtig über Bayern mehr 
als hundert derartige Linien verteilt sind. Bei: Anlegung einer 
solchen Linie ist es, ebenso wie beim Bau einer Lokalbahn, 
Regel, daß Gemeinden und industrielle Unternehmungen zu xe- 
wissen Kosten herangezogen werden. Den unmittelbaren Befehl 
über eine derartige staatliche Linie übt ein Verwalter aus, der in 
der Regel Vorsteher einer der an der Linie liegenden Poststatio- 
nen ist: .Der Verwalter hat für den pünktlichen, sicheren und 
zweckmäßigen Betrieb zu sorgen, und bei jeder Linie gibt es 


eine einfachere Reparaturwerkstatt, wo das rollende Material 
unter Leitung eines Werkstattvorstehers steht, der bei kleineren 
Linien in der Regel auch Führer ist. Mit einer Kraftwagen- 
linie sind Stationen und Halteplätze sowie private Fahrkarten- 
verkaufsstellen verbunden. — Wie in der schwedischen Presse 
mitgeteilt wird, schweben gegenwärtig in der Staatsbahnverwäl- 
tung Erwägungen über Errichtung verschiedener neuer Kraft- 
wagenlinien im Anschluß an den Staatsbahnbetrieb, wobei die 
in Deutschland gewonnenen Erfahrungen in geeigneter Form 
zur Anwendung kommen dürften. M. 


— Mutiges Verhalten eines Eisenbahners im Dienste. Dem 
Weichensteller Hauenstein aus München, der zurzeit der 
Betriebskolonne in. A. in Belgien angehört, ist das Eiserne Kreuz 
für tapferes und mutiges Verhalten im Dienste verliehen wor- 
den. Die „Münchener Neuest. Nachr.“ melden dazu: Im Bahn- 
hefe A: war ein im gegebenen Augenblick mit Personal nicht be- 
setzter Militärgüterzug ins Rollen gekommen, was um so ge- 
fährlicher war, als die Strecke starke Neigung bis zur nächsten 
Station hat, in der noch dazu auf demselben Gleise sleichfalls 
ein Militärgüterzug stand. Ein Zusammenstoß schien unver- 
meidlich. Hauenstein, der sich in der Nähe befand und die Be- 
wegung bemerkte, schlug Lärm, sprang auf den von A. abrol- 
lenden Zug und zog, von einem Wagen zum andern kletternd, die 
Bremsen an; so kam der Zug knapp vor dem - andern zum 
Stehen: der Zusammenstoß war vierhütet, 


— Der Eisenbahnkrieg. Die Wiener „Zeit“ schreibt aus fran- 
zösischer Quelle: „Mit gutem Recht kann man den gegen- 
wärtigen Krieg einen ..Eisenbahnkrieg‘ nennen. Verlegungen und 
Verteilungen großer Streitkräfte sind mit größter Ordnung und 
größter Pünktlichkeit erfolgt; ganze deutsche Armeekorps werden 
zwischen der Ost- und der Westgrenze Deutschlandsin bewunderns- 
werter Weise hin und her geschoben, und als Paris bedroht war, 
wurde auf französischer Seite eine ganze Armee innerhalb weniger 
Tage vom Süden nach dem Norden geschafft. Nun muß man be- 
denken, daß man durchschnittlich rd. 150 Eisenbahnzüge braucht, 
um ein Armeekorps von einem Ort zum andern zu befördern, und 
daß auf doppelgleisigen Bahnstrecken der geringste Zeitabstand 
zwischen zwei fahrenden Zügen zehn Minuten beträgt; zur Be- 
förderung eines ganzen Armeekorps braucht man also fast 26 Stun- 
den; so viel Zeit vergeht zwischen der Abfahrt des ersten und 
des letzten Zuges. Und dazu kommt .noch die Beförderung der 
Munition, der Lebensmittel usw.; außerdem muß man damit rech- 
nen, daß Verwundetenzüge, die von der Front zur Operationsbasis 
zurückkehren, den Verkehr sehr behindern und zeitweilig lahm- 
legen können. In Frankreich hat man. um auch im- Krieg den . 
Verkehr in möglichst gleichmäßiger Weise von statten gehen zu 
lassen, bestimmte Stationen als Verkehrsregelungsstationen einge- 
richtet. Das Kommando auf solchen Stationen führt ein General- 
stabsoffizier, der,da er an der Herstellung der Mobilmachungs- 
und der Kriegsfahrpläne beteiligt war, über alles Erforderliche 
genau unterrichtet ist. Aufieder der Verkehrsregelungsstationen 
befinden sich ein Wagenpark, Munitions- und Viehparke, Lebens- 
mittel- und Futterniederlagen usw. Die Züge, die je nach Be- 
dürfnis abgelassen werden, gehen vom Beginn der Mobilmachung 
an mit einer Schnelligkeit von 25 km in der Stunde. ‘was den 
Dienst sehr vereinfacht. Eine bestimmte Anzahl von Zügen geht 
täglich ab; die erforderlichen außerordentlichen Züse werden 
eingeschoben.“ 

— Eine Eisenbahnfahrt von Paris nach Epernay. „Im Anfang 
war das Chaos,“ so kennzeichnet, wie wir der „Deutschen 
Tageszeitung“ entnehmen, der französische Berichterstatter des 
Londoner „Daily Graphic“ die Zustände auf den französischen 
Bahnen zu Beginn des Krieges. Und wenn sich auch in mili- 
tärischer Hinsicht die Verhältnisse inzwischen ein wenig ge- 
bessert haben, so dauert doch für die Beförderung von Privat- 
personen und Gütern das Chaos noch an. Es gibt keinen Fahr- 
plan, keine Schnellzüge, keine Schlafwagen- und. keine Speise- 
wagen; ja, wenn man irgendwohin fahren will, kann man. dies 
nur nach der Erledigung unzähliger, verwickelter Formalitäten 
mit einem besonderen Erlaubnisschein tun. Und doch ist das 
Eisenbahnfahren jetzt auch wieder sehr vereinfacht. Man 
braucht sich keine Sorgen über den Fahrplan zu machen, wenn 
man.nach Epernay fahren will. Auf einen telephonischen An- 
ruf bei der Ostbahn wird mitgeteilt, daß der. erste Zug. zwei 
Minuten nach Mitternacht abfährt, und daß in Zwisthenräumen 
von je 6 Stunden weitere Züge folgen, die auf jeder Station 
halten. Wie lange die Züge fahren, - weiß niemand. Der 
Berichterstatter, Mr. Gordon Smith, schildert nun eine Fahrt 
von Paris nach Epernay, die. sonst der ‚Abendschnellzug in 
24 Stunden mit bequemen Speisewagen. zurückgelegt. „Wir 
brauchten gerade acht Stunden für die Entfernung. von 137 km, 
inbren, also mit einer, Stundengeschwindigkeit- von 17, km. Ein 
Radfahrer. würde die Hälfte der Zeit gebraucht haben, An 
jedem. Fenster: der W agen klebte ein Zettel: „Die Reisenden 
werden davor gewarnt, beim Befahren der Brücken von Chalifert, 
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Isles-les Villenoy und Armentieres die Köpfe hinauszubeugen.“ 
Diese Brücken waren von den Engländern bei ihrem »eiligen 
Rückzug zerstört worden und die französischen Pioniere haben 
Filfsbrücken bauen müssen.‘ Vor der großen Marnebrücke hält 
der Zug; dann beginnt er, sie langsam zu überkriechen. Das 
 Gebälke ächzt und stöhnt und wir haben das Gefühl, als sollten 
wir jeden Augenblick über das zerstörte Geländer in den 15 m 
unter uns dahinströmenden Fluß stürzen. Doch die Brücke hält. 
Alle-500 m taucht am Bahndamm ein Wachtfeuer auf, bei dessen 
Schein die Bajonette der Posten blitzen. Auf den Stationen 
fragt kein Schaffner nach den Fahrkarten; dafür sehen wir 
Wachen mit aufgepflanztem Bajonett. Im Wartesaal schläft 
eine halbe Kompagnie auf einem Strohlager und an Stelle des 
Stationsvorstehers mit seiner weißen Mütze waltet ein Haupt- 
mann als Stationskommandant des Dienstes. Auf den Neben- 
sleisen stehen nicht wie sonst Wagen mit Kohlen und Gütern 
aller Art; wir sehen Krankenwagen vom Roten Kreuz, Munitions- 
wagen, flache Loren, von denen sich im Halbdunkel die Umrisse 
von Geschützen und Lafetten abheben, und mehrere Züge mit 
Truppen ziehen auf den Nebengleisen vorbei. Einmal erreicht 
der Zug die „Schnelligkeitsgeschwindigkeit“ von 30 km, dann 
kriecht er wieder mit 5 km Geschwindigkeit dahin. Wiederholt 
liegen wir über eine Viertelstunde in Tunneln; Dampf und 
Rauch dringen durch die Ritzen der mangelhaft gebauten Wagen 
in unseren Raum. Doch niemand beklagt sich; „es wird schon 
eine Ursache haben, daß wir warten müssen: es ist ja Krieg“. 
Als wir auf dem Bahnhof von Dormans auf 10 Minuten halten, 
dringt Kanonendonner an unser Ohr. Unwillig fahren mehrere 
Schläfer empor. „Hören Sie, man beschießt Reims!“ Das ist 
alles: dann drehen sie sich auf die andere Seite und schlafen 
weiter. Endlich heißt es ‚Epernay! Alles aussteigen!“ Wir 
räkelten uns, die Offiziere schnallen Fernstecher, Revolver und 
Säbel um, und wir verlassen nach achtstündiger Fahrt den Zug.“ 


— Eisenbahn Saloniki-Konstantinopel. Wie der „Frkf. Ztg.“ 
aus Athen semeldet wird, erhielt die Eisenbahngesellschaft 
Saloniki-Konstantinopel von der griechischen Regierung die 
ihr durch das einstweilige Abkommen vom März 1914 zuge- 
sprochene Abfindungssumme von 1900000 Franken, wodurch sie 
instand gesetzt wird, den im vergangenen Oktober verfallenen 
Zinsschein ihrer Schuldverschreibungen nunmehr einzulösen. 
Eine endgültige Ordnung, von der ein regelmäßiger Obliga- 
tionendiıenst abhängig ist, kann vor Ende des Krieges nicht 
stattfinden. 


— Der Verkehr über Karungi (Finnland). Über die Strecke 
Karungi-Torneä geht seit der Inbetriebsetzung der Verbindung 
Bergen-Petersburg in beiden Richtungen ein gewaltiger Verkehr 
‘von statten. Dies gilt sowohl vom Güter- wie vom Personen- 
verkehr, doch erwartet man, daß der Güterverkehr noch einen 
eanz anderen Umfang annehmen werde, sobald die schwebenden 
Verhandlungen über Frachtherabsetzungen für gewisse Waren- 
sendungen über diesen Weg zum Abschluß gekommen sein wer- 
den. Der Personenverkehr dagegen wächst mit jedem Tage so 
sehr, daß es schon mit Schwierigkeiten verbunden ist, die Rei- 
senden auf der Strecke Karungi-Torneä, wo der Verkehr mit 
Fuhrwerken aufrechterhalten werden muß, zu befördern. Der 
schwedischen Presse zufolge wird von den Reisenden über die 
Preise geklagt, die ihnen auf der Strecke Karungi-Torneä für 
die Beförderung abgenommen werden. So hätten für den 25 km 
langen Wee im Kraftwagen in der ersten Zeit bis 40 Kr. (45 M) 
für jede Person gezahlt werden müssen, und trotzdem wären den 
Reisenden keine Decken zum Zudecken geliefert worden. Der 
erwähnte Preis ist inzwischen auf 20 Kr. herabgegangen, was 
jedoch auch noch mehr als reichlich ist. Jedenfalls kann keine 
Rede davon sein, daß die mäßige Taxe, die für die Personen- 
beförderung zwischen Karungi und Torneä aufgestellt worden 
war, innegehalten wird, wenngleich auch zu berücksichtigen ist, 
daß sich für eine Fuhrwerksbeförderung in jenen Gebieten und 
unter den obwaltenden Witterungsverhältnissen ein gewöhn- 
licher Maßstab kaum anlegen läßt. Als Reisende zwischen 
Schweden und Finnland kommen hauptsächlich russische Flücht- 
lingse in Betracht. M. 


Fremde Erdteile. 


'— Eisenbahnen in der Türkei. Der „Köln. Ztg.“ wird aus 
Saloniki, 6. Dezember, geschrieben: Laut den aus der Türkei 
hierher gelangenden Nachrichten fällt der Übelstand, daß die 
Türkei eigene Eisenbahnen, dann deutsche, englische und fran- 
zösische besitzt, weniger ins Gewicht, als man denken sollte. 
Die deutschen Linien sind, soweit fertig, andauernd und unter 
ihrer bisherigen Leitung in Betrieb, während bei den im Bau 
befindlichen ‘die Arbeit bis zum Ende des Krieges eingestellt 
wurde, ' Die von Smyrna ausgehende englische Linie wurde 
beschlagnahmt und ihre Verwaltung einem österreichischen Be- 
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amtemünterstellt. ‘Dasselbe Los trifft oder hat- alle nicht-türki- 
sehen und 'nicht-deutschen Bahnen des Landes getroffen. Die 
zahlreichen französischen und englischen Ingenieure, die bisher 
in der Türkei angestellt waren, sind damit ihrer -Stellung: ver- 
lustig gegangen..- Die Engländer haben wenigstens den Trost, 
sieh der Besetzung Basras .am Persischen Meerbusen 'rühmen zu 
können, auf “das sie wegen der Petröleumverschiffung aus 
Persien höhen Wert legen: ine 


— Sehantungbahn. In einem Aufsatz “über „die finanziellen 
Beziehungen zwisehen neutralen und, kriegführenden ‚Ländern 
nach geltendem Völkerrecht" im „Bankarchiv“ behandelt Gerichts- 
assessor Dr. Hans Wehberg (Düsseldorf) auch: die Haftung 
eines neutralen Staates wegen Nichtverteidigung seiner Neutra- 
lität mit besonderer. Berücksichtigung des Falles der Schantung- 
Eisenbahn-Gesellschaft. Er führt u. a. folgendes, aus:, Im 
Kiautschou-Pachtvertrage war der deutschen Reichsregierung 
von China die Konzession zum Bau «einer Eisenbahn erteilt 
worden, welche die deutsche Regierung bald an eine neu ge- 
gründete deutsche Aktiengesellschaft weitergab. Infolge des 
englisch-japanischen Vorgehens gegenüber Kiautschou ist der 
Gesellschaft ein großer Verlust entstanden, vor allem auch an 
ontgangenem Gewinn. Unter diesen Umständen wird. sich die 
Aktiengesellschaft vor allem durch Vermittlung des Auswärti- 
zen Amtes an Japan bezw. England als diejenigen, die den Schaden 
verursacht haben, halten müssen. Soweit die Eisenbahnen in 
dem deutschen Pachtgebiet selbst liegen, kommen die “Grund- 
sätze über das besetzte feindliche Gebiet in Betracht. Danach 
müssen die Eisenbahnen nach dem Kriege’ den: Eigentümern 
zurückgegeben werden, da sie Privateigentum sind. Ferner hat 
Japan die Einnahmen, die aus dem Betriebe (der auf deutschem 
Pachtgebiet befindlichen Eisenbahn gewonnen worden sind, an 
die Aktiengesellschaft herauszugeben. Es hat ferner für Ab- 
nutzung des Materials Entschädigung zu zahlen. Nicht aber 
erstreckt sich die Schadenersatzpflicht auf solche Eisenbahn- 
schienen bezw. Eisenbahnmaterial, das aus Gründen der Kriegs- 
notwendigkeit verstärkt werden mußte. Auch für das Still- 
liegen der Eisenbahnen, soweit es sich um das deutsche PacHt- 
gebiet handelt, schuldet Japan keine Entschädigung. Es kommt 
hier Artikel 53 der Anlage zum Haager „Abkommen über die 
Gesetze und Gebräuche des Landkrieges“ von 1907 in Betracht. 
Im Friedensschluß muß Japan die Bahn unbedingt wieder her- 
ausgeben, wenn Deutschland im Friedensvertrage nicht das 
Gegenteil zugesteht. In letzterem Falle wäre die Gesellschaft 
zu entschädigen. Soweit das deutsche Pachtgebiet Kiautschou 
in Betracht kommt, wird eine Haftung des chinesischen Staates 
iiberhaupt nicht bestehen. Denn man wird das Pachtgebiet 
bezüslich der hier in Betracht kommenden Fragen als ausschließ- 
lich deutsches Gebiet betrachten. Etwas anderes ist es aber, 
soweit Japan und England die Rechte der Schantungbahn: von 
der Grenze Kiautschous bis nach Tsinanfu verletzt haben. 
China durfte nicht dulden, daß Japan und England auf seinem 
Territorium fremde Privatrechte verletzten. Wenn die chine- 
sische Regierung auch im russisch-japanischen Kriege hinsicht- 
lich der mandschurischen Eisenbahn ebenfalls die japanischen 
Übergriffe nicht abgewehrt hat, so ist das gleichgültig. Ob 
China einmal oder wiederholt seine Neutralität nicht in ‚der er- 
forderlichen Weise verteidigt, macht für die Frage des Schaden- 
ersatzes nichts aus. Sollte Japan die Schantungbahn nicht 
zurückgeben, so müßte China den gesamten Wert ‘an die Gesell- 
schaft bezahlen. Es haftet gemeinsam mit England und Japan 
als Gesamtschuldner. Für die Frage der Höhe der Entschädi- 
gung gehen die Rückkaufsbestimmungen eine gewisse Unter- 
lage. Darnach kann nämlich von 1959 ab eine Verstaatlichung 
der Bahn erfolgen, und zwar zum fünfundzwanzigfachen Betrage 
des Durchschnitts der Dividenden der letzten fünf Jahre, minde- 
stens aber zum gewerblichen Werte. Im gleicher Weise wie 
für die Bahnen ist für die Bergwerke eine Entschädigung zu 
zahlen. Es unterliegt keinem Zweifel, so schließt der Artikel, 
daß die Frage der Schantungbahn am besten durch ein inter- 
nationales Schiedsgericht entschieden würde, vorausgesetzt, daß 
man sich nicht im Friedensvertrage über eine die Privatinter- 
essenten völlig entschädigende Summe einigen kann. 


— Umgestaltung. der Anlagen der Pennsylvaniabahn in Cleve- 
land. Die Hauptlinie der Pennsylvaniabahn lag bisher in der 
Stadt Cleveland überall in Straßenhöhe. Hieraus ergaben sich 
namentlich östlich vom Hauptbahnhof (Union Station) zahl- 
reiche Schwierigkeiten wegen des starken Verkehrs der die 
Bahn kreuzenden Straßen. Eisenbahn und Stadtverwaltung 
kamen daher überein, diese Planübergänge durch Höherlegen 
der Bahn zu beseitigen. Endgültige Zustände konnten aber nur 
zwischen der 26. und 33. Straße geschaffen werden, weil über 
die Höherlegung des Hauptbahnhofs, den noch andere Bahnen 
benutzen, ein endgültiger Beschluß noch nicht gefaßt werden 
konnte. Auf der Strecke zwischen dem Hauptbahnhof und der 
26. Straße wurden daher nur zwei vorläufige Straßenunterfüh- 
rungen hergestellt, sonst alles beim .alten gelassen. 
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An der 26. Straße mündete bisher eine zweigleisige Güterlinie 
ein, welche die Zufahrt zu einer Erzladeanlage bildet. “Außer- 
halb der. Anschlußstelle reichten die vorhandenen zwei Gleise 
für den Gesamtverkehr nicht ‘mehr aus, da die Erzzüge zeit- 


weise in Abständen‘ von 8-9 Minuten verkehren. Die Bahn 
entschloß sich daher 'zum' viergleisigen Ausbau dieser Strecke. 
Der viergleisige Ausbau wurde gleichzeitig mit der’ Höherlegung 
ausgeführt und die. Verbindung mit der tiefliegenden Erzlade- 
anlage mit einer Rampe von .8°/oo hergestellt; der maßgebenden 
Neigung auf den anschließenden Strecken. Auch während der 
Bauarbeiten war es möglich, mit dieser Neigung in allen Gleisen 
auszukommen. a i 


Bei der Höherlegung wurden 11 Straßenunterführungen her- 
gestellt, und es mußte auch der 'Zwischenpersonenbahnhof an 
der Euclid Avenue umgebaut werden, der einen lebhaften Lokal- 
verkehr vermittelt. 


Die Baukosten für die Umgestaltung der bestehenden- Anlagen 
wurden zwischen der Eisenbahn: und der Stadt im Verhältnis 
von 65 zu 35 geteilt, während die Bahn die Kosten für die Ver- 
größerung der, Bahnanlagen allein übernahm. Die Verände- 
rungen an den Straßenbahn- und Leitungsanlagen in den städti- 
schen Straßen waren in die Baukosten nicht einbegriffen, weil 
die Gesellschaften, denen diese Anlagen gehören, nach den mit 
der Stadt geschlossenen Verträgen selbst ihre Veränderung be- 
zahlen müssen. Nur die Einlegung der Straßenbahngleise in 
das endgültige Pflaster wurde von der Eisenbahn und Stadt 
mit übernommen. 


Die gesamte Bodenbewegung umfaßte 243000 chm. Hiervon 
wurden 63000 bei der Tieferlegung der Straßen gewonnen, wäh- 
rend 180 000 ebm von außerhalb mit Eisenbahnwagen herange- 
fahren wurden. . Die- Bauausführung selber gestaltete sich recht 
schwierig, da die Gesamtbreite des Bahnkörpers nirgends über 
18 m war. Die Bauausführung geschah in der Weise, daß zu- 
nächst die Betriebsgleise an die eine Seite des Bahnkörpers 
verschoben wurden und dann auf der frei gewordenen Hälfte 
eine durchlaufende, hölzerne Gerüstbrücke angelegt wurde und 
zwar in einer solchen Höhe, daß die Straßenfuhrwerke an den 
Straßenkreuzungen unter ihr hindurchfahren konnten. Dann 
wurden über diese Holzbrücke die Betriebsgleise geleitet, auf 
der anderen Hälfte eine eingleisige Gerüstbrücke gebaut und 
auf dieser die Baustoffe für die Widerlager und Stützmauern 
und der Erdboden für den Bahnkörper angefahren. Gleichzeitig 
wurden die Straßen gesenkt, wobei der  Straßenbahnverkehr 
zeitweise eingleisig betrieben wurde. Dann wurden die Be- 
triebsgleise auf die fertige Hälfte des Bahnkörpers verlegt und 
die andere Seite. fertiggestellt, wobei die vorhandene Gerüst- 
brücke zur Materialbeförderung diente. 

Das Empfangsgebäude des Bahnhofs Euclid Avenue, das erst 
vor 8 Jahren erbaut war, wurde um 12 m nach dem Vorplatz 
zu verschoben und während dieser Arbeit der gegenüberliegende 
alte Güterschuppen vorübergehend als Empfangsgebäude be- 
nutzt. Die hochliegenden Gleise haben 2 Inselbahnsteige er- 
halten, die durch einen Personen- und einen Gepäcktunnel zu- 
gänglich sind. 

Die lichte Weite der Straßenunterführungen schwankt zwi- 
schen 18 und 40 m; Säulen an der Kante der Fußwege wurden 
überall erlaubt, bei den breiten Unterführungen außerdem noch 
zwei Säulenreihen in der Mitte. Die lichte Höhe wurde in 
der Regel auf 4,57 m bemessen. Die Straßen mußten bis zu 
2,6 m gesenkt werden; die Rampen erhielten eine Neigung von 
20 °%o bei Hauptstraßen und 400 bei Nebenstraßen. Alle 
Bauwerke erhielten eine dichte Fahrbahn, teils aus Beton, teils 
aus Buckelplatten, bei beiden Arten zwischen T-Trägern. 


— Warnung der Amerikareisenden. Die „Chicagoer Presse“ 
bringt folgende Warnung vor Kanada: „Deutsche, Österreicher 
und Ungarn sollten vermeiden, auf Reisen Kanadas Boden zu 
berühren. Vorsicht geboten. Deutsche, Österreicher und Un- 
garn sollten in der. Wahl der Bahnen, die sie auf Reisen durch 
Amerika benutzen, sehr vorsichtig sein. Die Benutzung einer 
Bahn, die durch Kanada geht, setzt sie der Gefahr aus, als 
Kriegsgefangene nach Fort Henry bei Kingston abgeführt zu 
werden. Nach einer Mitteilung des Staatsdepartements in 
Washington sind mehrere Österreicher, die auf einer Eisen- 
bahnfahrt kanadisches Gebiet berührten, dort aus dem Zuge 
geholt und als Kriegsgefangene nach Kingston gebracht wor- 
den, trotzdem sie mit durchgehenden Fahrkarten von einem 
Orte der Vereinigten Staaten nach einem anderen Orte der Ver- 
einigten Staaten versehen waren. Es ging auch Österreichern, 
die von Chicago nach Neuyork auf der Grand-Trunk-Bahn fuh- 
ren, ebenso. Die Kanadier haben eine außerordentliche Freude 
daran, unschuldige Deutsche und Österreicher zu Gefangenen 
zu machen und diese Heldentäten dann mit großen Lettern in 
ihren Zeitungen zu bejubeln. Beim Kaufen von : Fahrkarten 
sollte man stets fragen, ob der zu benutzende Zug durch 'Ka- 
nada geht, und solche Fahrkarte abweisen. Es gibt auch 
Bahnen, die Kanada rechts oder links liegen lassen.“ 
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— Die größte bisher gebaute Eisenbahnfähre. Ein besonderes 
Interesse ‚darf das kürzlich in Oakland in Kalifornien fertig- 
gestellte Fährschiff „Contra Costa“ beanspruchen, nicht sowohl 
weil es die- größte bisher gebaute Eisenbahnfähre ist, sondern 
auch weil sein Schiffskörper völlig aus Holz,, und zwar aus 
Oregon-Kiefer, hergestellt ist. Bei der Größe des Schiffes, das 
132 m lang über alles und 20 m breit über Hauptspant ist, waren 
natürlich besonders lange Hölzer erforderlich. So sind einzelne 
Balken von 36 m Länge und 460 mm im Quadrat verwendet 
werden, was wohl auch nur in Kalifornien, dem Lande der 
kiesenbäume, möglich ist. Vermutlich ist auch‘ dies der Grund 
gewesen, daß man überhaupt das Schiff aus Holz baute, denn 
ein derartiger ‘Vorgang wäre heutzutage auf europäischen 
Werften unerhört. 

„Contra Costa“ soll Personen- und Frachtzüge über ‘die Car- 
quinez-Straße zwischen Port Costa und Benieia in Kalifornien 
überführen. Das Hauptdeck trägt in der Mitte 4 Gleise, während 
an den Seiten Räume für die Fahrgäste und die Besatzung so- 
wie für 8 Dampfkessel untergebracht sind. Die Gleise können 
2 Lokomotiven und außerdem-36 Güterwagen oder:24 Personen- 
wagen aufnehmen. Unter dem Hauptdeck stehen zwei Maschinen 
von zusammen 2500 PS zum-. Antrieb der Seitenräder, Die An- 
ordnung der Maschinen ist derartig, daß sowohl beide Maschinen 
zusammen wie auch jede Maschine für sich arbeiten können, 
so.daß im Notfalle das Schiff auch mit den Rädern gesteuert 
werden kann. Die Dampfkessel. werden nur mit flüssigem 
Brennstoff gefewert.. Das Schiff ist Eigentum der Southern- 
Paeifie-Eisenbahngesellschaft. : - 


- — Gemeinsame Einziehung der Frachtbeträge in Kansas City. 
Die. elf an dem Güterverkehr von Kansas City beteiligten Eisen- 
bahngesellschaften zogen bisher ihre Frachtbeträge jede für sich 
ein... Die Gesamtzahl der Frachtrechnungen betrug im Monat 
durchschnittlich 357595 und die Gesamtsumme der Fracht- 
beträge in derselben Zeit rund 2,8 Millionen Dollar, . Die große 
Zahl. der nötigen Abrechnungen war sowohl für die Geschäfts- 
leute wie für die Rollfuhrunternehmer sehr umständlich, und da 
aus der gemeinsamen Einziehung der Beträge eine erhebliche 
Ersparnis an: Verwaltungskosten erwartet werden konnte, ent- 
schlossen sich die Eisenbahngesellschaften zu einer versuchs- 
weisen gemeinsamen Einziehung der Beträge. Der Versuch ist 
geglückt und die Einrichtung nun zu einer dauernden gemacht 
worden. Im ganzen sind in der Frachteinziehungsstelle 24 An- 
gestellte beschäftigt, nämlich 1 Vorsteher, 1 Kassierer, 1 Buch- 
halter, 1 Stenograph, 5 Beamte zur Bedienung der Rechen- 
maschine, 14 Kassenboten und 1 Bureaudiener. Die Unkosten 
werden unter den beteiligten Eisenbahngesellschaften nach der 
Zahl der Frachtrechnungen verteilt. Nicht gemeinsam ein- 
gezogen. werden die Beträge für Nachnahmen, ferner für Über- 
gangsgut nach und von fremden Eisenbahnen und für die 
Viehsendungen nach dem Schlachthof. Die Stadt ist in 14 Be- 
zirke eingeteilt und jeder dieser Bezirke ist einem Kassenboten 
überwiesen. Die Frachtrechnungen werden : von den Güter- 
abfertigungen der einzelnen Bahngesellschaften in doppelter 
Ausfertigung ausgestellt und der gemeinsamen Frachtein- 
ziehungsstelle zugesandt. Eine Ausfertigung erhält der Kassen- 
bote, die andere geht in das Bureau. Die Empfänger und Ver- 
frachter zahlen teils in bar, teils mit Scheck. Die Kassenboten 
liefern ihre Einnahmen täglich ab und ebenso wird täglich mit 
den Eisenbahngesellschaften abgerechnet, jedoch nicht in. bar, 
sondern ebenfalls in der Form von Schecks. A Re 


— Sicherungsanlage in Joliet. Unmittelbar am Bahnhof Joliet 
befindet sich eine Bahnkreuzung dreier verschiedenen Gesell- 
schaften gehöriger Bahnlinien. Hier ist neuerdings eine unge- 
wöhnlich große Sicherungsanlage erbaut worden; sie hat 224 
Hebel und wird vollständig ‚elektrisch betrieben. Die Deckungs- 
signale sind auf Signalbrücken angebracht. Außerdem sind un- 
mittelbar vor den Entgleisungsweichen niedrige - Zwergsignaie 
aufgestellt. Diese Entgleisungsweichen sind . vom Staate 
Illinois vor allen Hauptgleiskreuzungen vorgeschrieben. Sie 
sollen in der Regel 150 m vor dem Gefahrpunkt liegen. Weil an 
dieser Stelle aber alle Züge langsam fahren, wurde gestattet, 
die Entgleisungsweichen bis auf 50 m heranzurücken. Das 
Stellwerksgebäude hat eine Länge von 16 m und eine Tiefe von 
5,2 m.» Von ihm gehen unter rechten Winkeln zwei 'begehbare 
Kanäle aus, die eine lichte Höhe von 2,4 m und eine Breite von 
1,8 bezw. 21 m haben und die Leitungskabel aufnehmen. Das 
Stellwerksgebäude steht mit den vier benachbarten Stellwerks- 
gebäuden in gegenseitiger Abhängigkeit der Signalhebel, so daß 
die Signale nur mit Zustimmung des benachbarten Stellwerks- 
wärters gezogen werden können. Die Stromerzeugungsanlage 
ist etwas verwickelt. Aus einem fremden Leitungsnetz wird 
Wechselstrom von 220 Volt Spannung und einem Puls von 60 be- 
zogen. Dieser Strom wird den Signallampen unmittelbar zu- 
geführt, die in einem Dreileiternetz liegen und 110 Volt Span- 
nung haben. Für die Bewegung der Weichen- und Signal- 
antriebe wird Gleichstrom von der genannten Spannung be- 
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“nutzt. . Er wird einem Motorgenerator entnommen, - der vom 
Wechselstrom angetrieben. wird und Gleichstrom erzeugt. Falls 
diese Maschine versagt, tritt an ihre Stelle eine Akkumula- 
torenbatterie und, wenn diese erschöpft ist, ein von einer Gas- 
maschine angetriebener Stromerzeuger. Der Signalbeleuch- 
tungsstrom wird, wenn das Wechselstromnetz versagt, von einer 
anderen Umformeranlage geliefert, die Gleichstrom von 110 Volt 
. Spannung der Batterie oder der Gasdynamo entnimmt und 
Wechselstrom von derselben Spannung erzeugt. Außerdem sind 
noch zwei weitere Gleichstromkreise vorhanden, der eine von 
15 Volt Spannung für die Gleisüberwachungsströme und: einer 
von. 10 Volt Spannung. für die Überwachung der Antriebe. 
Beide Stromkreise werden von einer Umformeranlage gespeist 
bei der ein Wechselstrommotor von 220 Volt Spannung mit ie 
einem Gleichstrommotor von 15 und 10 Volt Spannung unmittel- 
bar gekuppelt sind. ‘Versagt der Wechselstrom, so tritt auch 
hier die Batterie helfend ein. 


Die apulische Wasserleitung. 


... Sanz Apulien war, wie der Ingenieur Gennaro Fattorino in 
einem sehr bemerkenswerten Aufsatz im Heft 26 der Zeitschrift 
„Klektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ mitteilt, in seiner 
Wasserversorgung bisher fast einzig und allein auf Regenwasser 
angewiesen, das in. Zisternen gesammelt wurde, die nicht immer 
den gesundheitlichen Anforderungen entsprachen und in regen- 
armen Jahren oft sehr leer waren. Zu solchen Zeiten entspannen 
sich dann erbitterte Kämpfe um das Wasser, so daß sich die 
italienische Regierung genötigt sah, für die Bevölkerung das 
Wasser in. Kesselwagen heranschäffen zu lassen. Diese uner- 
träglichen. Verhältnisse veranlaßten die Ausführung eines großen 
Unternehmens, das dazu bestimmt sein wird, mehr als 2 Millionen, 
über 260 große, kleine und kleinste Ortschaften verteilte Menschen 
in ‚einem Landstrich, der etwa den 20. Teil der Gesamtboden- 
fläche Italiens umfaßt, mit Wasser zu versorgen und das einen 
Kostenaufwand von etwa 110 Millionen Mark erfordert. Durch 
Gesetz vom Juli 1904 wurden die für die Anlage dieser sicherlich 
größten Wasserleitung Europas erforderlichen Arbeiten und der 
Betrieb der. Wasserleitung auf die Dauer von 90 Jahren einer 
Gesellschaft, der „Societä Anonima Italiana Concessionaria del 
l’Acquedotto Pugliese“, übertragen. Durch ein weiteres Gesetz 
vom Juli 1911 wurde festgesetzt, daß 65 Gemeinden in den drei 
Provinzen Foggia, Bari und Lecce die Wasserleitungen bereits 
bis zum 31. Dezember 1914 besitzen sollten. Bis 31. Dezember 1915 
ist der Wasserleitungskanal einschließlich der städtischen 
Leitungsnetze bis nach Lecce zu führen, der ganze Kanal soll am 
6. August 1916 vollständig betriebsbereit sein, während die Ge- 
-meinden mit weniger als 20000 Seelen sowie die hochgelegenen 
Ortschaften, welchen das Wasser mittels mechanischer Kräfte zu- 
geführt werden muß, ihre Rohrleitungen ‘ spätestens bis 
31. Dezember 1918 haben müssen. . Die Arbeiten sind bereits so 
vorgeschritten, daß sie voraussichtlich geraume Zeit vor der er- 
wähnten Frist beendet sein werden. 

Die Quellen für die Speisung der Wasserleitung mußte man in 
weiter Ferne, in der Provinz Molise, einem äußerst wasserreichen 
Gebiet, suchen, das bereits zur Speisung der anderen großen 
italienischen Wasserleitung für Neapel herangezogen war. Da- 
bei: waren die Apenninen mittels Tunnel, deren Längen von den 
größten Alpentunneln nicht übertroffen werden, zu durchqueren. 
Ein wahrhaft riesiger Hauptkanal nimmt :die ungeheuren Wasser- 
mengen auf. Seine Länge beträgt 213 km, von welchen 97 km in 
Tunneln liegen. Von diesem Hauptkanal zweigen über 2300 km 
Seitenkanäle ab, deren Aufgabe es ist, das Wasser nach allen den 
260 Mittelpunkten, auch wenn diese Hunderte von Kilometern 
vom Hauptkanal entfernt sind und Hunderte von Metern über 
dlessen Wasserspiegel liegen, zu leiten. Auf diesen Strecken be- 
segnet man überall Anlagen allerersten Ranges. Dükerleitungen 
von größter Leistung und Fallhöhe schaffen die Wassermengen 
weiter, und elektrische Anlagen versehen die Industrie mit billiger 
Antriebskraft. Einer der letzten Vorteile des Unternehmens be- 
steht in dem sehr achtbaren Überschuß an Wasser für Be- 
wässerungszwecke. In einem von den Städten Avellino, 
Campagna und Salerno gebildeten Dreieck "befindet sich eine 
Gruppe großer Hügel mit Hochebenen, in denen sich überaus 
eroße Mengen von Regenwasser, Dämpfeniederschlägen und 
'Schneewasser ansammeln, die von dem sehr aufnahmefähigen 
Gestein gierig aufgesogen werden. Die Verhältnisse für den 
Austritt dieser Wasser an die Erdoberfläche in ‚Form von 
Quellen liegen dort außerordentlich günstig, die Leistung der dort 
entspringenden Quellen sinkt niemals unter 23 cbm in der 
Sekunde. Durch Aufführung einer Sperrmauer wurde zunächst 
die Öffnung geschlossen, an der die Wasser des natürlichen 
Sammelbeckens sich talwärts ergossen. Dann wurde ziemlich ‚in- 
mitten des Wasserbeckens ein 55 m langer und 3—5 m breiter 
Sammelkanal gebaut, dem sich ein 17 m langer, 4+—5 m breiter 
und 5°/oo geneigter Zuflußkanal aus Mauerwerk anschließt. 
Dieser mündet in eine 4m breite, 3,5m lange Sammelkammer, 


der eine zweite von 5 m Länge und 3 m Breite folgt. :In der 
unteren Wand der Sammelkammer befindet‘ sich ein Wehr, von 
dem aus das Wasser über eine stufenweise. Anordnung in eine 
rund 418 m über dem Meeresspiegel liegende‘ Kammer fällt, von 
wo ab die eigentliche Wasserleitung beginnt. Der rund 213 km 
lange Hauptkanal führt von Caposele bis Fasano. und. ist in 
6- Teilstrecken geteilt, deren erste "zwischen. Caposele und 
Venosa liegt, von wo der große rund 46 km lange, offene Seiten- 
kanal für -die Provinz. Foggia abzweigt, Das ganze Wasser- 
leitungsnetz für diese Provinz hat eine Länge von 442 km, Von 
den übrigen 5 Teilstrecken des Hauptkanals zweigen 'insgesamt 
860 km Nebenkanäle und Leitungen für die Speisung der Ort- 
schaften der Provinz Bari ab. Bei Fasano nimmt der Haupt- 
kanal den Namen und die Rolle eines Hauptzweiskanals für die 
Provinz Lecce für eine Länge von rund.31 km, wovon rund 
6622 m aus Tunneln bestehen, an. Die Gesamtlänge des Lei- 
tungsnetzes für diese Provinz wird über 1000 km betragen, wo- 
von 350 km aus Rohrleitungen in das Innere der Städte bestehen. 

Nimmt man den täglichen Wasserverbrauch der 2 Millionen 
Seelen zählenden Bevölkerung mit 100 ] für den Kopf an, so 
werden von der Leistung dieser großen Wasserleitung von 
5,5 cbm in der Sekunde nur % verbraucht, während der größte 
Teil des Wasservorrates für Bewässerungs- und andere Zwecke 
zur Verfügung bleibt. 


Allgemeines. 


— Die künstliche Beleuchtung von Diensträumen. Einem Auf- 
satz von J. Hoeveler in der „Railway Age Gazette“ entnehmen 
wir folgendes: Die wichtigsten Anforderungen an die künst- 
liche Beleuchtung sind: 1. Die Stärke der einzelnen Licht- 
quellen soll nicht zu groß sein, damit das Licht nicht zu grell 
wird ‘und blendet. 2. Die Lichtreflexe: auf glattem Papier 
müssen vermieden werden. 3. Scharfe dunkle Schatten dürfen 
nicht auftreten. Die unmittelbare Verwendung von Metall- 
fadenlampen erweist sich als unzweckmälßig, denn bei längerer 
Arbeitszeit bei diesem Licht tränen die Augen und werden 
schnell müde. Die mittelbare Beleuchtung ist vorzuziehen; sie 
vermeidet sämtliche vorher genannten Mängel und kommt dem 
verteilten Tageslicht am nächsten. Für die Reflektorlampen 
haben sich Silberspiegel am besten bewährt. Sehr störend ist 
die dunkle Unterfläche der Lampen, die sich schwarz. von der 
erhellten Decke abhebt. Um sie zu vermeiden, werden in dem 
Reflektor einige kleine Öffnungen gelassen und unter ihm 
eine ebensogroße Milchglasglocke angebracht. Die Größe der 
Öffnungen wird so bemessen, daß die Milchglasglocke genau 
so hell wird wie die umliegende Decke. Die Zahl und Ent- 
fernung der einzelnen Lampen richtet sich nach der verlangten 
Hellieckeit. Für einen Bureauraum rechnet man auf, 10 qm 
Grundfläche eine Lampe von 100 Kerzen Stärke, für Zeichen- 
säle eine Lampe von 250 Kerzen Stärke auf 7,5 qm.. 


— Soenneekens Umlegkalender. Ein nützliches Geschenk für 
jedermann ist ein Soennecken-Umlegkalender. Er bietet. auf 
seinen Umlegblättern einen großen Schreibraum und erinnert 
zuverlässig an die darauf vorgemerkten Termine. Diese Um- 
lerkalender können zum Preise von 1,50 an durch jede 
Schreibwarenhandlung bezogen werden. 


Bücherschau. 


— Baedekers Belgien. Belgien und Holland nebst Luxem- 
burg. Handbuch für Reisende von Karl Baedeker. Mit 
18 Karten, 36 Plänen und 8 Grundrissen. 25. Auflage. Leipzig, 
Verlag von Karl Baedeker. ' 1914. 6 M. 

Der Baedeker von Belgien und Holland, der der Schriftleitung 
dieser Zeitung am ersten Mobilmachungstage  zugegangen 
ist, verdient in mancherlei Hinsicht besondere Beachtung. Er 
ist in doppelter Beziehung eine Jubelausgabe: einmal wird da- 
mit das erste Viertelhundert der Auflagen des bewährten und 
beliebten Reiseführers von Belgien und Holland vollgemacht, 
andrerseits sind seit dem Erscheinen des ersten Baedekerschen 
Handbuchs für Belgien und Holland drei Viertel eines Jahr- 
hunderts vergangen. Somit stellt sich dieses als «eines der 
ältesten Reisehandbücher aus dem berühmten Verlage dar. 
Wenn in der Einleitung gesagt wird, die Herausgeber seien be- 
müht. gewesen, das Reisehandbuch so auszugestalten, daß es so- 
wohl in bezug auf die Hilfe, die.es dem Reisenden beim Auf- 
suchen des rechten Weges und der angemessenen Unterkunft 
bietet, nützliche Dienste leistet, als ihm,.auch in bezug auf die 
Geschichte und Kunstgeschichte des Landes eine den neuesten 
Anschauungen entsprechende Schilderung gibt, so bürgt der 
alte Ruf des Verlags dafür, daß diese Behauptung auch den 
Tatsachen entspricht. 5 : 

Wenn auch der Baedeker jederzeit mit den Fortschritten 
und Veränderungen, die die Jahre mit sich brachten, seinen In- 
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halt weiter entwickelt hat, se wird sich die vorliegende Auf- 
lage von der nächsten doch wohl erheblich mehr unterscheiden. 
als sich bisher je zwei aufeinander folgende Ausgaben- unter- 
schieden haben. Ob die Auflage des denkwürdigen Jahres 1914 
ein buchhändlerisch glückliches Unternehmen ist, dürfte wohl 
zweifelhaft sein. Es werden “zwar viele der’ deutschen 'Offi- 
ziere ünd Beamten, die jetzt in Belgien weilen und ihr Amt 
versehen, sich mit dem neuesten Baedeker versehen ‘haben, und 
auch viele der deutschen Behörden in Belgien werden ihn zu 
Rate. ziehen, wenn sie sich über. die örtlichen Verhältnisse 
unterrichten müssen. Auch die ‘militärischen Kommandobehör- 
den’, werden ihn bei Vorbereitung der kriegerischen Unter: 
nehmungen sicher gebraucht haben, bildet sein Text doch eine 
sehr wertvolle Ergänzung der Karten von Feindesland; :die sich 
in den Händen unserer Führer befinden. Derjenige Käufer, 
der sonst den Hauptbestandteil der Verbraucher ‘des Baedeker 
ausmacht, (dürfte aber zunächst fehlen: der Towist, der zum 
Vergnügen und zur Erholung; Reisende, und wenn dann dieser 
Zweig des Reiseverkehrs ‘sich: wieder belebt, dann ist Bae- 
dekers Belgien von 1914 veraltet und von den Ereignissen weit 
überholt. Es wird daher, wie auch bereits angedeutet, keine 
kleine Aufgabe sein, die :nächste Auflage vorzubereiten und 
den Baedeker von Belgien auf das Laufende zu bringen. Hoffen 
und wünschen wollen wir, daß der Zeitpunkt, zu dem auch in 
Belgien Ruhe und Ordnung einkehrt, in nicht zu weiter Ferne 
liegen möge und daß damit auch unserem. Vaterlande ein baldi- 
ger Friede beschert sein möge! Die bisherigen Ereieniss« 
lassen freilich irgendwelche Voraussagungen, wann dieser 
Zeitpunkt zu erwarten ist, nicht zu, und ebensowenie kann er- 
schen werden, wie sich dann die politischen Verhältnisse zc- 
stalten werden, insbesondere, unter wessen Regierung das 
heutige Belgien dann stehen wird, wenn die 236. Auflage des 
Baedeker ‘von Belgien erscheint. Doch Geduld, auch dieser 
Zeitpunkt, möge er auch noch in erheblicher Ferne liegen, wird 
eines Tages kommen. Möge er unser Vaterland siegreich über 
seine Feinde in neuer Kraft und Stärke erblicken! 

Nun zum sachlichen Inhalt des vorliegenden Führers. Er be- 
ginnt mit einer kunstgeschichtlichen Einleitung, die in 2 Teile 
zerfällt: Zur Geschichte der niederländischen Kunst bis ins 
XVIII. Jahrhundert von Anton Springer, die nach dessen Tode 
(1891) von Professor Jaro Springer ergänzt worden ist. und 
„Die Kunst Belgiens und Hollands seit dem Anfang des XIX. 
Jahrhunderts“ von dem leider ebenfalls verstorbenen Dr. Walter 
Geusel. Weiter schließen sich die bekannten allgemeinen Be- 
merkungen, die jeder Baedeker enthält, an, nämlich die Angaben 
über die Reisezeit und den Reiseplan, über Geld und Zoll, über 
Eisenbahnen, Post, Telegraph, Gasthöfe usw. Ganz kurz ist 
in diesem Abschnitt auch die Sprache behandelt, und es ist zu 
bedauern, daß hier keine Angaben über die Aussprache der bel- 
&ischen Ortsnamen gemacht sind, die uns jetzt manches Kopf- 
zerbrechen bereitet. In dem zweiten Teil des Führers, der 
Holland behandelt, finden sich solche Angaben, und der Grund 
für ihr Fehlen im belgischen Teil mag wohl der sein, daß sich 
hier wegen der Mehrsprachigkeit des Landes bestimmte, ein- 
fache Regeln nicht aufstellen lassen, daß die Aussprache ge- 
wisser Buchstaben und Buchstabenverbindungen in Ortsnamen 
vielmehr nach der Lage des Ortes verschieden ist. Eigentlich 
wollen wir die Gewohnheit, die wir bisher hatten, ablesen, 
nämlich dem Beispiel der ‘Völker, mit denen wir jetzt Kriee 
führen, zu folgen, was wir bisher immer mit großem Eifer getan 
haben, aber hier können wir vielleicht doch einmal eine Aus- 
nahme machen: ebenso wie der Engländer und der Franzose 
und wohl auch der Russe alle deutschen Namen so behandelt, 


als gehörten sie seiner Sprache an, ebenso wenig wollen wir 
uns allzu viel Mühe geben, ausländische Namen wie in ihrer 
Heimat auszusprechen, sondern wir wollen sie „eindeutschen“ 
und die deutsche Aussprache fremder Namen nicht als ein Zeichen 
mangelnder Bildung, sondern berechtigten nationalen Stolzes 
ansehen. Da wir einmal bei der Sprache sind, so sei hier eine 
kleine Beanstandung angebracht, die sich uns in sprachlicher 
Beziehung bei Durchsicht des Führers aufdrängt, nämlich die 
Sprache auf den Karten. Diese sind zum Teil zweisprachig 
beschrieben, zum Teil fehlen aber auch die deutschen Inschriften. 
Die Begründung, die hierfür gegeben wird, ist ja bekannt: die 
Inschriften sollen dem sog. internationalen Reisepublikum ver- 
ständlich sein. Aber ist die Zumutung, die an jenen Teil der 
Reisenden gestellt wird, wenn sie deutsche Karten lesen sollen, 
etwa größer, als wenn, wie es hier geschieht, von einem Deut- 
schen verlangt wird, daß er eine Karte mit fremdländischern 
Schrift benutzt? Die Hebung des Nationalbewußtseins, die der 
jetzige Krieg zweifellos mit sich bringen wird, wird jedenfalls 
auch die Folge haben, daß in dieser Beziehung andere An- 
schauungen sich Geltung verschaffen. 


Auf den weiteren Inhalt des Reiseführers kann hier natürlich 
nicht des näheren eingegangen werden. Am meisten fesseln 
selbstverständlich diejenigen Orte, deren Namen heute in aller 
Munde ist, so die Hauptstadt Brüssel, die den gewaltigsten Bau 
des Landes, den bekannten Justizpalast beherbergt, Lüttich, das 
als von nicht gewöhnlicher Schönheit bezeichnet wird und das 
außer wegen seiner Waffenfabriken in Zukunft auch noch wegen 
der glorreichen Erstürmung durch unsere Truppen berühmt 
sein wird. Bei Antwerpen interessiert besonders die Bemerkung, 
daß es eine der stärksten Festungen Europas ist, dazu bestimmt, 
„dem belgischen Heere als Stützpunkt zu dienen, wenn dieses 
einem die Neutralität des Landes mißachtenden Gegner zu 
weichen gezwungen sein würde“. Die Beschießungen von 1830 
und 1832 haben der Stadt schwere Schäden zugefüst; diesmal 
sind die Kunstschätze bei der Achtung, die unser Heer ihnen 


entgegengebracht hat, unberührt geblieben. Ähnliches gilt 
von Gent und Brügge — Bruges. la‘ morte —, welch 
letzteres _ von allen Städten des Landes sein altertüm- 


liches Aussehen am besten gewahrt hat. Von Namur, das 
malerisch an der Mündung der Sambre in die Maas liegt, seien 
bier nur die Panzerforts erwähnt; ihr Erbauer war der General 
Brialmont, der auch Antwerpen befestigt hat; sie haben ebenso- 
wenig wie die dortigen dem deutschen Ansturm zu widerstehen 
vermocht. Manche von den Orten, um die nun schon seit Mona- 
ten so heftig gekämpft wird, wie z. B. Dixmuiden, werden als 
stille Städtchen bezeichnet, gewiß eine Bezeichnung, die ihnen 
zurzeit nicht zukommt, und wenn von den Gasthäusern von 
Nieuport gesagt wird, sie seien alle bescheiden, so wird heute 
mancher, der sonst höhere Ansprüche zu stellen gewöhnt ist, 
sehr zufrieden sein, wenn er das Dach eines dieser Häuser, 
und sei es noch so hescheiden. über sich hat und wenn er 
seine Bequemlichkeiten, wie ein Bett und Gelegenheit zu eründ- 
licher körperlicher Reinigung, die manch anderer entbehren 
muß, benutzen kann. 


‚Außer.Belgien enthält der vorliegende Baedeker noch Luxem- 
burg und Holland. Beide Länder können zwar mit Recht ebenso 
viel Beachtung durch den Touristen verlangen wie Belgien, in 
der augenblicklichen Zeit müssen sie aber gegenüber jenem 
zurücktreten, und es soll daher, auch um die Besprechung nicht 
allzu lang auszudehnen, dieser Teil des Inhalts von Baedekers 
Belgien und Holland nur erwähnt, auf ihn aber nicht näher ein- 
gegangen werden. W. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen Die im 
Km. 79.8 der Linie Zditz-Protivin gelegene Personenhaltestelle 
Ssradkowitz mit den Abfertigungsbefugnissen : für den 
Personen-, Gepäcks- und Eilgutverkehr sowie für Wagenladun- 
gen, welche ohne Inanspruchnahme der festen Rampe aus- bezw. 
Eden werden, ist am 19. Dezember d. Js. als Station eröffnet 
worden. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. Die 
an der Lokalbahnstrecke Nagytapolcsäny-Nagybossäny-Trencsön, 
zwischen den Stationen Ölved-Rozsonymitta und Czobolyfalu ge- 
legene Haltestelle Barätszabadi ist am 2, Dezember d. Ey, 
ausschließlich für Sendungen der Landes-Forstingustrie-Aktien- 
gesellschaft, für den Wag£enladungsverkehr «eröffnet worden. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse, 

Das Güterwagenparkverzeichnis Nr, 9 — Eutin-Lübecker 
Eisenbahn — ist neu herausgegeben worden; ferner ist zur 
‚Sammlung von Vereins-Güterwagenparkverzeichnissen“ der 
Nachtrag III erschienen, 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. I 294 vom 24. Dezember d. Js. an die am Vereinsreise- 
verkehr selbständig beteiligten Verwaltungen und die K. k. 
Staatsbahndirektionen, betreffend den I, Nachtrag zu den Fahr- 
scheinverzeichnissen (abgesandt am 28. Dezember d. Js.). 

Nr. VI 232 vom 16. Dezember d. Js. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güter- 
wagenparkverzeichniseen (abgesandt am 22. Dezember d. Js.). 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Fahrpläne. 


Von Mittwoch, den 6. Januar 1915 ab 
verkehrt der Zug 611 auf der Strecke 
Sömmerda-Voigtstedt wie folgt: 

Sömmerda. . ... 6.40--6.43 vorm. 


Leubingen ...6.49—6.50:. „ 
Griefstedt . . . . 6.54—6 56 R 
Etzleben 7027.03 


. 7.09—7.11 a 

nie Ta9ur ı; 
Reinsdorf. .n.. Opa, 
Artern : 216! 
Voigtstedt ... . 7.48—7.44 „ 

Erfurt, 20. Dezember 1914. (2490) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Heldrungen. . 
Bretleben . 


2. Güterverkehr. 


Tiv. 1297. Oberschlesisch - Rumänischer 
Kohlenverkehr, gültig vom 1. September 
1913. — Tfv. 1273 Oberschlesisch-Unga- 
rischer Kohlenverkehr, Heft II, gültig 
vom 4. März 1912. 
A. Für die Dauer der ‚Sperrung. der 
Übergänge lItzkany und Varciorova 
werden auf Grund der im Öberschle- 
sisch-Rumänischen Kohlenverkehr _be- 
stehenden direkten Frachtsätze Kohlen- 
und Kokssendungen nach den. Stationen 

a) Tärgul=Ocna uber Annaberg - Oder- 
berg-Zsolna-Erseküjvär-Nagy Värad- 
Palanka, 

b) Bucuresti Filaret, Bucuresti Intrepo- 
zite, Bucuresti Nord, Buzäu, Cälärasi, 
Cämpina, Cämpinita, Chitila, Comar- 
nic, Dealul Spirei, Giurgiu, Jilava, 
Lehliu, Mizil, Mogosoaia, Obor, 
Ploiesti und Sinaia über Annaberg- 
Oderberg -Zsolna - Erseküjvär - Arad- 
Predeal und 2 

c) Cämpulung, Caracal, Corabia, Craiova, 
Drägäsani, Filiasi, Gäesti, Pitesti, Räm- 
nicul:Välcea, Rosiori, Slatina, Targo- 
viste, Tärgul-Jiu. Titu und Turnul= 
Mägurele über Annaberg-Oderberg- 
Zsolna - Arad - Verestorony - Räul=Va- 
dului 

befördert, unter der Bedingung, 

daß diese Wegeoffensind. 

 B. Die im oberschlesisch-rumänischen 

Kohlenverkehr aufgeführten direkten 

Frachtsätze nach den übrigen Stationen 

(Agiud, Bacäu, Bärlad, Botosani, Bräila, 

Bräila doe/port, Dängeni, Dolhasca, Doro- 

hoi, Fälticeni, Fäurei, Fetesti, Focsnni, 

Galati, Galati doc/port. Ghidigeni, Jasi, 

Jasi Intrepozite, Masäsesti, Päscani, Pia- 

tra:Neamt, Rämnicul-Särat, Roman, Sas- 

cut, Tärgul-Frumos, Tecuci, Turnul-Se- 
verin und Vaslui) gelangen für die Dauer 
der Sperrung der Übergänge Itzkany 
und Varciorova nicht zur Anwendung. 

C. Für die Abfertigung von Kohlen- 
und Kokssendungen nach 

a) den unter B. genannten Stationen, 

b) nach den in den Oberschlesisch- 
Rumänischen Kohlenverkehr nicht 
aufgenommenen Empfangsstationen 
der Rumänischen Staatsbahnen, 

c) den unter A. genannten Stationen 
bei etwaiger Sperrung des für diese 


Stationen in Betracht kommenden 
Leitungsweges 
treten im Rahmen des Oberschle- 


sisch-Ungäarischen Kohlenver- 
kehrs, Heft II, mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1915 bis auf Widerruf für Gyimes- 
bükk Landesgrenze Übergang, Predeal 
Übergang und Verestorony Landes- 
grenze Übergang besonders ermäßigte 


| 


Frachtsätze in Kraft, für welche folgende 
Anwendungsbedingungen gelten: 

l...Die Sendungen müssen .mit direkten 
nach rumänischen Stationen lauten- 
den Frachtbriefen. aufgegeben und 
nach Rumänien ausgeführt werden. 
In den Frachtbriefen ist die Umkar- 
tierungsstation -(Gyimesbükk Lan- 
„desgrenze Übergang bezw. Predeal 
Übergang bezw. Verestorony Lan- 
desgrenze Übergang) vorzuschrei- 


IS) 


en. 

3: Die Weiterbeförderung ab den zu 2 
genannten Umkartierungsstationen 
erfolst zu den im Lekaltarife der 
Rumänischen. Staatseisenbahnen vor- 
gesehenen Frachtsätzen. 

D. Für Sendungen, die nach Vor- 
stehendem über Verestorony zu leiten 
sind, oder in Verestorony Landesgrenze 
Übergang. umzubehandeln sind, werden 
nur Wagen mit einer Bruttobelastung 
von höchstens 24 Tonnen angenommen. 

Kattowitz, 23. Dezember 1914. (2505) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Siidwestdeutsch-schweizerischer Verkehr, 
Mit Gültiekeit vom 1. Januar. 1915 sind 
in das Tarifheft 1 (748a des Tarifver- 
zeichnisses) Entfernungen für die 
schweiz. Stationen Hasle (Luzern) und 
Ligerz (Gleresse) aufgenommen wor- 
den. Näheres in unserem Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, 22. Dezember 1914. (2514) 

; Gr. Generaldirektion 

der Staatseisenbahnen. 

Elsaß-lothringisch-Badischer Tierver- 

kehr. 

Mit Gültigkeit vom. 1. Januar 1915 
wird die badische Station Fickingen in 
den direkten Tiertarif aufgenommen. 
Näheres durch unseren Tarif-- und Ver- 
kehrsanzeiger. (2519), 

Straßburg, den 23. Dezember 1914. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft Ltu2 

Mit Gültigkeit vom’ 1. Januar 1915 
wird die Station Düvier in den Tarif und 
die Station Colditz als Versandstation 
in den Ausnahmetarif 5i einbezogen. 
Außerdem wird das Warenverzeichnis 
der Ausnahmetarife 2 und 23 geändert. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungen. (2520) 

Berlin/Wien, den 28. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

K. K. österreichische Staatsbahnen 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für zur Schlachtung im 
Inlande bestimmte Tiere (Tfv. 1501). 
Mit Gültigkeit vom. L.* Januar 1915 

ist de Bentheimer Kreisbahn 

dem Ausnahmetarif beigetreten. 
Berlin, 28. Dezember 1914. (2523) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2 Ir für Bisulfat. 

Mit Gültigkeit vom: 2. Januar 1915 
tritt für den Bereich der preußisch-hessi- 
schen und oldenburgischen Staatsbahnen, 
der Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothrin- 
gen (einschl. der Wilhelm-Luxemburg- 
Eisenbahn), der Militär-Eisenbahn, der 
Brandenburgischen Städtebahn, der 
Farge-Vegesacker-, Kerkerbach- und 
Kreis Oldenburger Eisenbahn bis auf 
Widerruf, längstens für die. Dauer. des 


Krieges, ein neuer Ausnahmetarif 2 Ir 
für Bisulfat bei Aufgabe als Frachtgult 
in. Wagenladungen von: mindestens 10 { 
in Kraft. Auskunft geben die beteilig- 
ten Güterabfertigungen sowie das. Aus- 
kunftsbureau. hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (2525) 
Berlin, den 28. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif für Harze, Tfv. Nr. 2 Io. 
Mit Gültigkeit vom 2. ‘Januar. 1915 
wird bis auf weiteres, längstens für die 
Dauer des Krieges, ein Ausnahmetarif 
für Harze, wie unter dieser Tarifstelle 


' im Spezialtarif I der Güterklassifikation 


genannt, zu den Frachtsätzen des Spe- 
zialtarifs III eingeführt. Der Ausnahme- 
tarif gilt zunächst auf den Strecken ‘der 
preußisch - hessischen und oldenburgi- 
schen Staatsbahnen, der  Reichseisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen, der Militär- 
bahn und einiger Privatbahnen. Näheres 
durch den Tarif- und Verkehrsanzeiger. 
Auskunft geben auch die Güterabferti- 
gungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz: (2525) 
Berlin, den 28. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif 2q für Bauxit. 

Mit Gültigkeit vom 2. Januar 1915 
wird bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, ein Ausnahmetarif 
(21a) für Bauxit in Ladungen -von 
10 t eingeführt, der zunächst im Gebiet 
der preußisch-hessischen und oldenbur- 
gischen Staatsbahnen. der Reichseisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen - (einschl. 
cer Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn);, der 
Militär-Eisenbahn und einiger , Privat- 
bahnen gilt. Näheres durch den Tarif- 
und Verkehrsanzeiger. Auskunft geben 
ie beteiligten Güterabfertigungen so- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

3erlin, 28. Dezember 1914. (2521) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2Is für mineralische 
Rohphosphate aller Art (zum Düngen 
bestimmt). 

Mit Gültigkeit vom 2. Januar 1915 
tritt für den Bereich der preußisch-hessi- 
schen und oldenburgischen. Staatsbahnen, 
der Reichseisenbahnen. in Elsaß-Lothrin- 


een (einschl. der Wilhelm-Luxemburg- 
Eisenbahn), der Militär-Eisenbahn, der 
Brandenburgischen Städtebahn, der 
Farge- Vegesacker, Kerkerbach- und 
Kreis Oldenburger Eisenbahn bis auf 


Widerruf. längstens für die Dauer des 
Krieges, ein neuer Ausnahmetarif 21s 
für mineralische Rohphosphate aller Art 
(zum Düngen bestimmt) bei Aufgabe als 
Frachtgut in Wagenladungen von min- 
destens 10 t in Kraft. Auskunft geben 
die beteiligten Güterabfertigungen so- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, (2522) 
Berlin, 28. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Ausnahmetarif für Flachs, 
roh und gebreeht — Tfv. Nr. 2Ip. 
Mit Gültiekeit vom 2. Januar: 1915 
wird bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, ein Ausnahmetarif 
für Flachs,. roh und gebrecht, zu den um 


30% sekürzten bestehenden Fracht- 
sätzen eingeführt: Der Ausnahmetarif 
eilt zunächst auf: den Streeken (der 


LIV, Jahrgang 
30, Dezember 1914. 
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preußisch - hessischen und oldenburgi- 
schen Staatsbahnen, der Reichseisenbah- 
nen in Elsaß-Lothringen, der Militärbahn 
und einiger Privatbahnen. Näheres 
durch den Tarif- und Verkehrsanzeiger. 
Auskunft geben auch die Güterabferti- 
zungen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. (2524) 
Berlin, 28. Dezember 1914. 
Einmeliehs Eisenbahndirektion. 


Pr eu Bisch- Hessisch Schweizer 5 
Güterverkehr, 

Mit Gültiekeit vom 1. Januar 1915 
wird zum Tarif Teil II, Heft 9 (Aus- 
nahmetarif Nr. 13 für Kalziumkarbid), 
vom 1. Januar 1914 der I. Nachtrag aus- 
gegeben. Derselbe enthält Frachtsätze für 
die Stationen Berlin Hamb. und Lehrt. 
B£f., Frankleben, Griesheim (Main), Jena 
Weim. -Ger, Bf. und Tegel sowie Aarau 
S.B.B., ferner ermäßigte Frachtsätze 
der Station Gurtnellen. Der Nachtrag 
kann von den beteiligten Verwaltungen 
käuflich bezogen werden. (2513) 

Karlsruhe, den 22. Dezember 1914. 
Namens der beteiligten Verwaltungen 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
Sächsisch Örterreiehtienen Senn Bene 

hr 1. Januar 1915 tritt zum Güter- 
tari£f Teil II, Heft 2, vom 1. Dezember 
1911 (Ausnahmetarife, ausschließlich 
der Ausnahmetarife 3, 4 und 30) der 
Nachtrag IV in Kraft. Er enthält neue 
und ermäßigte Frachtsätze. Mehrere 
Frachtsätze werden ohne Ersatz aufge- 
hoben. Die dadurch eintretenden Ver- 
kehrsbeschränkungen und Tariferhöhun- 
sen gelten erst vom 1. März 1915 an. 
Der Nachtrag ist bei den beteiligten 
Endverwaltungen, sowie durch die be- 
teiligten Stationen, in Österreich auch 
bei ‚der Zentralverkaufsstelle für Tarife, 
Wien I, Biberstraße 16, zu erhalten. Aus. 
kunft erteilt unser Verkehrsbureau, hier, 
Wiener Straße 4, II. (2 512) 

Dresden, am 24. Dezember :1914. 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch Suawestdentacher 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 
wird in dem Tarifheft 1 im. Ausnahme- 
tarif 23 für frisches Obst bei der Ziffer 2 
des Warsnverzei a sowie in der 
Bestimmung „Zu 1 und 2“ hinter dem 
Worte „Heu“ das Wort „Papier“ einge- 
schaltet, und in den Tarifheften 4 
beim Ausnahmetarif 2 (Rohstofftarif.) die 
Ziffer 12 des Warenverzeichnisses ge- 
ändert. Näheres ist aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen; auch gibt 
unser Verkehrsbureau hier, Wiener 
Straße 4, II, Auskunft. 

Dresden, am 24. Dezember 1914. 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als BeRChaTEEL NEE Yerwaltung, 


ak Güter- 
verkehr. 

Die bisherigen Tarife werden mit so- 
lortiger Gültigkeit aufgehoben. - (2506) 
Straßburg, den 25. Dezember 1914. 
Kaiserliche Generäldirektion 
der Eisenbahnen in Blsal; ‚Lothringen. 


Verkehr Gera Mensen itz- Wuitzer Eisen- 
bahn — Sächsische Staatseisenbahn. 
Am 1. Januar 1915. werden : einige 

Änderungen‘ und Ergänzungen in den 

Warenverzeichnissen der’ Ausnahme- 

tarife 2 (Rohstofftarif) und 23 (für 

[risches:"Obst) durchgeführt. Näheres 

ist aus unserem Verkehrsanzeiger und 


(2311) 


aus dem Tarif- und Verkehrsanzeiger 
der preußisch-hessischen Staatseisen- 


bahnen zu ersehen, auch erteilen die be= ; 


teiligten Stationen Auskunft. (2510) 
Dresden, am 24. Dezember 1914. 
Königl Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenbh. 


Westdeutsch - Sächsischer Güterverkehr. 
Am 1. Januar 1915 werden Ziff. 12 des 
Warenverzeichnisses - des Ausnahme- 


"tärils 2 (Rohstofftarit) undZiffi:2: des 


Warenverzeichnisses des‘ Ausnahme- 
tarifs 23 (frisches Obst) geändert. 
Näheres ist aus dem Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußisch - hessischen 
Staatseisenbahnen und aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen, auch 
die Stationen Auskunft. 
Dresden, am 24. Dezember 1914. 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenbh., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Heft 2. 

Die am 17. Dezember 1914 angekün- 
digte Aufnahme der Station Gleisberg- 
Marbach in den direkten Verkehr unter- 
bleibt vorläufig. (2508) 

Dresden, am 24. Dezember 1914. 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenbh., 
als ee haltsfulende Verwaltung. 


Crefelder Eisenbahn-Gesellschaft. 

Mit Gültiekeit vom 1. Januar 1915 
wird für den Binnenverkehr ein Aus- 
nahmetarif, enthaltend Frachtsätze über 
Beförderung von Sand und Kies in gan- 
zen Zügen, eingeführt. (2507) 

Orefeld, den 23. Dezember 1914. 

Die Direktion, 


Ausnahmetarif 2 Il für Kakao, Baum- 
wolle, Bananen, Apfelsinen usw. 
Mit Gültigkeit vom 24. Dezember 1914 
werden die mecklenburgischen Staäts- 
bahnen in den Geltungsbereich des Aus- 


nahmetarifs _ aufgenommen. Weitere 
Auskunft geben die beteilisten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 


bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 21. Dezember 1914. (2481) 
Königliche Bisonbabnlrektion. 


Gueerverkehr er en Über- 
gangsstationen mit der Schweiz. 
Am 1. Januar 1915 treten in Kraft: 
Nachtrag . XV zum A--T. 6 für _ Ge- 
treide, ; 
Nachtrag XI zum A.-T. 14 für Dünge- 

mittel. 
Nachtrag II zum A.-T. 15 für Kalzium- 
karbid, 
Nachtrag X zum A.-T. 19 für Steine, 
Nachtrag XIII zum A -T. 20 für Kohlen, 
Nachtrag II zum A.-T. 33 für Eisen- 
lesierungen, 
Nachtrag II zum A.-T. 34 für Papier. 
Die Nachträge können käuflich durch 
unser Verkehrsbureau bezogen werden. 
Karlsruhe, 21, Dezember 1914. (2484) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehr, Heft 2 vom 1. Ok- 
tober 1913. 

Mit dem Tage der Eröffnung für den 
(Güterverkehr, voraussichtlich am 1. Ja- 
nuar 1915, ‘werden: die’ Stationen Bel- 
gern, Mahitzschen, Mehderitzsch und 
Pflückuff der Neubaustrecke Torgau- 
belgern des Direktionsbezirks Halle. in 

den Tarif aufgenommen. 

Die Frachtsätze werden im (Gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger. der 
Preußischen Staatsbahnen abgedruckt 


und auf Verlangen von den beteiligten 
Dienststellen mitgeteilt. 
- Breslau, den 15. Dezember 1914. (2482) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und . Privatbahn - Güterverkehr. 
Besonderes Tarifheft enthaltend den 
Ausnahmetarif 6 für Braunkohlen usw. 
‘Am 1. Januar 1915 werden im Ab- 
schnitt B. (20 .t-Tarif) für ‘die- Stationen 
Brockhöfe, Ebstorf (Kr. Ülzen), Emmin- 
sen (Hann.), Munster (Lager) und 
Westerweyhe.'neue und für ‚die: Station 
Ülzen teilweise geänderte Frachtsätze 
eingeführt, sowie einige. Berichtigungen 
vorgenommen. - Auskunft . erteilen. die 
Güterabfertigungen. (2483) 
Halle (Saale), 19. Derambet 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


, Oatdentsih Östertelehten Vorkehr, 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Am 15. Januar 1915 tritt für Fabrik- 
salz von Staßfurt-Leopoldshall nach 
Brückl ein ermäßigter Frachtsatz von 
197 3 für 100 kg in Kraft. 
‘ Gültig bei Frachtzahlung für das wirk- 
liche Gewicht, mindestens jedoch für das 
Ladegewicht der verwendeten Wagen 
unter Ausschluß von Wagen unter 10 000 
kg Ladegewicht. (2496) 
Breslau, den 23. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
'namens der Verbandsverwaltungen. 


Alslallmetarit 2 w für Schwetelänure an 

Superphosphatwerke und für ‚Schwefel- 

säure zur Herstellung von schwefel- 
.. saurem Ammoniak. 

Mit Gültigkeit vom 31. Dezember 1914 
wird. der Ausnahmetarif 2w im Bereich 
der preußisch-hessischen und oldenbur- 
gischen Staatsbahnen, der  Reichseisen- 
bahnen in Elsaß- Lothringen (einschließ- 
lich der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn), 


der Militär-Eisenbahn, der Brandenbur- 


gischen Städtebahn, der Farge-Vege- 
sacker-, Kerkerbach- und Kreis Olden- 
burger Eisenbahn "auf. Abfall- 


Schwefelsäure ausgedehnt. 
Weitere Auskunft geben die beteilig- 
ten Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Alexanderplatz. 
Berlin, den 24. Dezember 1914. (2495) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
- Mit Gültigkeit vom 31. Dezember 1914 
werden die Stationen Duisburg Hafen 
und Ruhrort Hafen neu als Empfang- 
stationen in den Ausnahmetarif 7k für 
Eisenerz einbezogen. Auskunft geben 
die beteiligten Güterabfertigungen so- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz (2494.) 
Berlin, den 25. Dezember 1914. 
Königliche a 


Ausnahmetarit 2 a für Natriumnitrit und 
Natriumnitrit-Nitrat. ö 

Mit Gültiskeit vom 1 Januar 1915 wird 
der Ausnahmetarif auf die Bayerischen 
Staatseisenbahnen (pfälzisches Netz) 
ausgedehnt. _ 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 24. Dezember 1914. (2492) 

Königliche ErEenDSLD SEE Te 


(Gemeinsames Heft für den Wechselver- 
kehr deutscher Eisenbahnen. 

Am 1. Januar 1915 tritt ein Nachtrag 4 
in Kraft. Er enthält u. a. neue Bestim- 
mungen über die Gewährung des Fracht- 
nachlasses bei Ausnutzung des Lade- 


nn 


ni 


Westdeutsch-südwestdeutscher. Güterver- 


Nr. 101 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


sewichts für Reexpeditionssen- 
dungen und erweiterte Bestimmungen 
über die Auflassung von Zollabferti- 
eungsgebühren usw. Die bei Reexpe- 
ditionssendungen -eintretende Tarif- 
erhöhung gilt erst vom 1. März 1915 ab. 

Berlin, 23. Dezember 1914. (2493) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Binnen-Güterverkehr. 
Der mit Bekanntmachung vom 
13. April 1909 eingeführte Frachtsatz 
für Sand und Kies von Dobitschen nach 
Gera (Reuß) Sächs. Stb., dessen Gültig- 
keit mit Bekanntmachung vom 25. De- 
zember 1912 bis Ende 1914 verlängert 
worden ist, bleibt ohne zeitliche Be- 
schränkung weiter bestehen. (2488) 
Dresden, am 23. Dezember 1914. 


Binnen - Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Teil II, Heft 1. 

Am 1. Januar 1915 erhält im Aus- 
nahmetarif 2 (Rohstofftarif) die Ziffer 12 
des Wearenverzeichnisses (Schlacken) 
eine geänderte Fassung. Gleichzeitig 
wird beim Ausnahmetarif 29 für frisches 
Obst die Ziffer 2 des Warenverzeich- 
nisses sowie die Bestimmung „Zu 1 und 
9“ durch Aufnahme des Wortes „Papier“ 
hinter dem Worte Heu ergänzt. Näheres 
ist aus unserem Verkehrsanzeiger zu 
ersehen, auch geben die Stationen Aus- 
kunft. (2487) 

Dresden, am 22. Dezember 1914. 
Königl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit österr. 
und ungar. Stationen. Tarifheft 2 vom 
1. Mai 1914. 

Die Frachtsätze der Stückgutklasse II 
für die Station Warnemünde — Seite 46 


und 47 des Tarifs — werden wie ‚folgt 
ermäßigt: 
im Verkehr mit ss 

Gyomr.. 2: Sala 
Pozsony .... ... DE \ 9) 
Pozsonydinamitgyär.. - | 
Pozsony=Ujväros . . .. 
SOPLOnBy el ar 2 Sen 33 
Yasreh $ bleibt 
ABrebe ee lee 'T unverändert 
sämtlichen übrigen ungari- 

schen Stationen . - - - 33 


Altona, den 23. Dezember 1914, (2491) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der. Verbandsverwaltungen. 


Deutscher: Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 
wird die Station Fürth der K. B. Staats- 
eisenbahnen rechts des Rheins als Emp- 
fangsstation in den Ausnahmetarif S 38 
für Rohkupfer einbezogen. Über die 
Höhe der Frachtsätze geben die betei- 
listen Abfertigungen Auskunft. (2504) 

Hannover, den 22. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


.  kehr. Per; 
Mit Gültigkeit vom-1. Januar 1915 
wird das Warenverzeichnis .des Aus- 
nahmetarifs 23 für- frisches Obst in den 


 Tarifheften 1 bis 8 geändert und die 


Station Gräveneck als Versandstation in 
den Ausnahmetarif 7 für Eisenerz usw. 
Abteilung B des Tarifheftes 7 einbe- 
zogen. 
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‚ Näheres: im Tarifanzeiger der preu- 
Risch-hessischen Staatsbahnen. (2502) 


Frankfurt (Main), 22. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch - südwestdeutscher Tierver- 
kehr, 

Mit Gültigkeit. vom 2. Januar 1915 
werden verschiedene Stationen in den 
Tarif einbezogen. Näheres im Tarifan- 
zeiger der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen. (2503) 

Frankfurt (Main), 21. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen usw. vom Ruhrbezirk zum 
Betriebe von Eisenerzbergwerken und 
Hochöfen einschl. des Röstens der Erze 
usw. nach den Stationen des Siegerlandes 
usw. vom 1. November 1911. 

Die Aufnahme der Station Stift 
Keppel-Allenbach in die Abteilung A als 
Empfangsstation tritt zum 1. Januar 
nicht ein, da- diese Station vorläufig noch 
nicht eröffnet werden kann. Bis zu dem 
Zeitpunkte der Eröffnung, der recht- 
zeitig vorher - bekannt gegeben wird, 
bleiben die Frachtsätze der Station Hil- 
chenbach weiter bestehen. (2501) 

Essen, den 24. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif 
(Heft C 2). 

Mit Gültigkeit vom 28. Dezember 1914 
wird die Station Opladen als Empfangs- 
stätion in. den - Ausnahmetarif 2e 
(Schwefelkies) aufgenommen. (2500) 

Elberfeld, den 21. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahngütertarif für den Verkehr 
zwischen den österreichischen, ungari- 
schen und deutschen Eisenbahnen einer- 
seits, den rumänischen Eisenbahnen 
andererseits, Teil I, Abteilung B. Gültig 
vom 1. Juni 1914. 

Auf Seite 132 ist bei der Position 
„Leim L—5;“ zu b. und c., im Falle 
der Ausfuhr aus Rumänien in der Spalte 
5 statt „80“ zu setzen „24“. (2498) 

Breslau, den 23. Dezember 1914. 

Kgl. Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch - Österreichischer Verkehr. 
Heft 1 vom 1. August 1911. 
Heft 2 vom 1. Januar 1912. 

Die Gültigkeit der Frachtsätze des 
Anhangs für Frachtgüter aller Art in 
der Richtung nach. Österreich (Nach- 
trag 3 des Tarifheftes 1, Seite 80) sowie 
der Frachtsätze des Ausnahmetarifs 1 
für Frachtgüter aller Art in Wagen- 
ladungen nach Wien Franz-Josefs-Bahn- 
hof, nach  Wien-Praterkai . und nach 
Wien-Zwischenbrücken (Nachtrag 3 des 


31. Dezember 1915 verlängert. (2497) 
Breslau, den: 24, Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nordisch-niederländiseher Gütertarif 
vom 1. Mai 1911. 
Nachstehende Änderungen werden mit 

sofortiger Gültigkeit eingeführt: 
1. Auf Seite 5 ist die Zusatzbestim- 
mung 11 und auf Seite 6 die Zusatz- 


bestimmung 21 zu Artikel 6 zu streichen. 


Die Zusatzbestimmungen 12—20 und 
32-27 erhalten die Nummern 11—25. 


‚Die in Klammern aufgenommenen Hin- 
- weise auf andere Zusatzbestimmungen 


unter 2, 3, 10 und 14 (neue Nummer) 


Tarifheftes 2, Seite 21) wird bis. zum 


en mann 


sind gemäß der neuen Nummernfolge zu 

berichtigen, B 

2, Auf Seite 8 ist folgende Zusatzbe- 

stimmung 1 zu Artikel 12 nachzutragen: 

1. (1) Der Frankaturvermerk ist in 

der mit den Worten „Frankaturvermerk 

des Absenders“ überschriebenen Spalte 
des Frachtbriefes anzubringen und hat 
zu lauten: 

a) Im Falle der Absender die Fracht 
einschließlich des allfälligen Zu- 
schlags für die Deklaration des In- 
teresses an der Lieferung sowie alle 
Nebenkosten, die nach Maßgabe_des 
Reglements und Tarifs auf der Ver- 
sandstation zur Berechnung kommen, 
die etwa zu erhebende Nachnahme- 
gebühr (Nachnahmeprovision) _in- 
begriffen, frankieren will: „franko“ 
(französisch: ‚franco de port seule- 
ment“). 

b) Im Falle der Absender außer den 
unter den allgemeinen Frankatur- 
vermerk (siehe a) fallenden Gebüh- 
ren auch andere Gebühren. frankie- 
ren will: „franko einschließlich... .” 

... mit genauer Bezeichnung der zu 
frankierenden Gebühr oder Gebüh- 
ren, oder wenn er alle irgendwie 
erwachsenden Gebühren frankieren 


will: ‚franko einschließlich aller 
Gebühren“. 
c) Im Falle der Absender eine oder 


mehrere Gebühren, die von dem all- 
gemeinen Frankaturvermerk (siehe 
a) getroffen werden, nicht frankieren 
will: „franko ausgenommen... ... 
mit genauer Bezeichnung der nicht 
zu frankierenden Gebühr oder Ge- 
bühren. 

d) Im Falle der Absender nur eine oder 
mehrere Nebengebühren . frankieren 
walls Tranko See ee: mit 
senauer Bezeichnung der zu fran- 


kierenden Gebühr oder Gebühren. 
- Die Bezeichnung „franko Zoll” 
umfaßt die durch die Zollbehörde 


und die für die Zollbehandlung_ sei- 
tens der Eisenbahnen zur Erhebung 
kommenden Gebühren und Spesen. 

e) Im Falle der Absender nur einen in 
einer bestimmten Summe: anzugeben- 
den Teil der Fracht frankieren will:. 
TTaADKos ee “ mit Angabe 
des Betrages in Buchstaben. 

(2) Es ist gestattet, verschiedene ein- 
ander vervollständigende Frankaturver- 
merke gleichzeitig zu verwenden, 2. B 
„franko ausgenommen Nachnahmeprovi- 
sion und franko Zoll“ oder  ‚franko 
NM 20,— und franko Zoll“. 

(3) Der Teil der Fracht, der ange- 
zahlt werden soll, muß im Frachtbrief 
in einer bestimmten Summe angegeben 
werden. 

Die Zusatzbestimmungen 6—8 sind zu 
streichen. Die jetzigen Zusatzbestimmun- 
en 1—5 erhalten die Nummern 2—b. 
Der Hinweis auf die Zusatzbestimmung 
unter 4 (neue Nummer) ist hinsichtlich 
der neuen Nummernfolge : richtigzu- 
stellen. 

3, Die Zusatzbestimmung 6 zu Artikel 
15 ist zu streichen. Die jetzigen Zusatz 
bestimmungen 7—10 erhalten die Num- 
mern 6—9. In Zusatzbestimmung 4 ist 
der ‘Hinweis auf Zusatzbestimmung 10 


in „9“ zu berichtigen. 


4. In Zusatzbestimmung 1 zu Ar- 
tikel 11 ist der Hinweis auf die Zusatz- 
bestimmung zu Artikel 12 mit der neuen 
Nummernfolge in‘ Übereinstimmung zu 
bringen. In Zusatzbestimmung 2 zu Ar- 
tikel 38 (Seite 11) ist der Hinweis auf 
Zusatzbestimmung 7 zu Artikel 12 zu 
streichen. 

5.:Auf Seite 10 ist folgende Zusatz- 
bestimmung zu Artikel 24 nachzutragen: 


LIV. Jahrgang 
0. Dezember 1914. 
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1..Die Benachrichtigung des 
Absendersistentwederinder 
amtlichen Geschäftssprache 
der. Versandstation oder in 
I[ranzösischer oder deutscher 
Sprache zu verfassen. 


Kalle di.e angewendete 
Sprache nicht jene des Lan- 
des ist, in dem die Versand- 
station .liegt, obliegt die 


Übersetzung der Benachrich- 
tigungausder deutschen oder 
[ranzösischen Sprache dem 
Absender. 

Falls auf Antrag des Absen- 
ders diese Übersetzung von 
Eisenbahnbediensteten be- 
wirkt wird, gelten die Eisen- 
bahnbediensteten als 
tragte des Absenders. 
weit 
entsprochen wird, richtetsich 
nach den Vorschriften. der 
Versandbahn. 

Die bisherigen Zusatzbestimmungen 
1—4 erhalten die Nummern ?—5. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. (2499) 

Cöln, den 21. Dezember. 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Inwie- 


Von jetzt an erhält die im Sächsischen 
Personen- und Gepäcktarif Teil II, unter 
$S 12 CX vorgesehene besöndere. Aus- 
führungsbestimmung 1 folgenden Wort- 
laut: 

„il. Die Fahrpreisermäßigung wird 
auch den deutschen Kriegsteilneh- 
mern des gegenwärtigen Feldzuges 
sewährt, die von.den-in.T1. 12.1 
angegebenen Vereinen: und Stif- 
tungen unterstützt werden. 

Dem Begleiter eines zur Fahr- 
preisermäßigung beim Besuch 
von Kurorten berechtigten deut- 
schen Kriegsteilnehmers wird die 
sleiche Ermäßigung gewährt, 
wenn (die Notwendigkeit der Be- 
gleitung durch eine ärztliche Be- 
scheinigung nachgewiesen wird.“ 

Die demnächst in den Tarif selbst auf- 
zunehmende anderweite zusätzliche Be- 
stimmung ist gemäß $ 2 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. Nähere 
Auskunft erteilen die Stationen. 


Personen- und Gepäcktarif, Teil I, 
a) für den Binnenverkehr der Olden- 
burgischen Staatsbahnen, Heft 1 (Tv. 
Nr. 2043), b) für den Preußisch-Hessisch- 


Oldenburgischen Verkehr, Heft 1 (Tfv. 


Nr, 2244). 
Fahrpreisermäßigune für 
deutsche Kriegsteilnehmer 
zum Besuch von Kurorten. 

1. Die in unserer Bekanntmachung vom 
13. November 1914 veröffentlichte Fahr- 
preisermäßigung für deutsche Kriegs- 
teilnehmer zum Besuch von Kurorten 
eilt außer für die vom Zentralkomitee 
der deutschen Vereine vom Roten Kreuz 
unterstützten Kriegsteilnehmer auch für 
die Kriegsteilnehmer, ‚die von: den! übri- 
gen im deutschen Bisenbahn-Personen- 
und Gepäcktarif Teil I (Allgem. Ausf.- 
Best. -C X 1 Abs. 2zu 8 12 E.V: OÖ.) ge- 


Herausgegeben im :Auftrage des Vereins Deutsche 
von dem, yezantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v 
0) 


rlag von Julius Springer in Berlin Ww— Druck von H.S. Hermann in 


Beauf- | fir ‚Ölbleiweiß), 


s £ A a, 
ee Aukra ent ‚5860 kg Grundfarbe, .bleifreie (Ersatz 


nannten. Vereinen- und Stiftungen -unter- 
stützt werden. ; 
2. Dem Begleiter eines zur Fahrpreis- 
ermäßigung beim Besuch von Kurorten 
berechtigten deutschen Kriegsteilneh- 
mers wird die gleiche Ermäßigung ge- 
währt, wenn die Notwendigkeit der Be- 
gleitung durch eine ärztliche Bescheini- 
gung nachgewiesen wird.‘ (2515) 
Oldenburg, den 22. Dezember 1914. 
Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


a ee ._ _. 2 ee 
4. Verdingungen. 


Verdingung von 30300 kg Weiß 
in -Pulverform (Ersatz ‚für. Bleiweiß), 
228100 kg Ölweiß in Pastaform (Ersatz 
7340 kg Zinkweil, 
700 kg 


für Bleimennige), Bleimennige 


-(echt), und 11700 kg Eisenmennige für 


die’ Hisenbahndirektionsbezirke Cöln, 
Elberfeld, Essen, Frankfurt a./M., Mainz 
und Saarbrücken in Losen.. i 

Die. Verdingungsunterlagen 
bei- unserer Hausverwaltung, 


können 


oder von derselben gegen portofreie Ein- 
sendung von 1 M in bar (nicht in Brief- 
marken)’ bezogen werden. Die Angebote 
sind versiegelt und- mit der ‘Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von bleifreien 


Kaiser- 
.Friedrich-Ufer 3 hierselbst, eingesehen . 


Farben als Ersatz für Bleifarben“ ver- | 


sehen bis zum 16. Januar 1915. 
vormittags 10% Uhr, dem Zeit- 
punkte der Eröffnung, porto- und -be- 
stellgeldfrei an 
Muster sind jedoch 
zwar’ bis zum 9' Januar 
abends, an das 
Crefeld-Oppum - einzusenden. 
Zuschlagsfrist 6. Februar 
mittags 6 Uhr. i 
Cöln, im Dezember ‚1914. : 
‚Königliche Eisenbahndirektion. .. 


schon vorher, und 


Ende der 
1915, nach- 
(2486) 


stellung des Eisenwerks für die 258 m 
lange Bahnsteishalle auf dem nördlichen 
Zwischenbahnsteig des’ Bahnhofs Schnei- 
demühl rd. 79,3 t soll vergeben werden. 


Die Anfertigung, Lieferung und: Auf- 


uns einzureichen. Die 


1915, |! 
Werkstättenamt b' 


Die Verdingungsunterlagen ' liegen - in ' 
unserem technischen Bureau, Zimmer 172, | 


zur Einsichtnahme aus, können auch 
gseeen gebührenfreie Einsendung‘” von 


in bar von unserem Zentralbureau | 


bezogen werden. se 
Angebote. sind‘ spätestens zur Eröff- 
nungsstunde am 7. Januar 1915, vor- 


mittags :-11.. Uhr, mit ‘entsprechender 
Aufschrift versehen und verschlossen an 
uns einzureichen. iS 


Zuschlagsfrist: 4:Wochen. . . (2516) 
Bromberg. den 23. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Werkstattsnutz- 


hölzern in Brettern und: Bohlen, und 
zwar A. 29586 cbm Kiefern in 96 Losen, 
1769 cebm Fichten (Rottanne) in 15 Losen, 
3741 cbm Eichen, oder‘ 


gleichartigen 


Harthölzern in 27 Losen, 88 'cbm Rot- : 


buchen in 4 Losen,: 241 cebm Weißbuchen 
in 5 Losen, 79 cbm Eschen in 4 Losen, 
64 cbm Erlen in 4 Losen, 12 ebm Birken 


in 1 Lose, 406 chm Pappeln in 6Losen, ' 


1210 - Stück ‚Stangen. zu ‚Hebebäumen in 
1 Lose: B. 111-cbm Nußbaum in 6 Losen 
für ‚den Beschaffungsbezirk ‚Berlin, :mit 
den im‘ Angebotbogen angegebenen 
Lieferzeiten. -Ang:ebot-e sind Porto- 
frei, versiegelt und mit entsprechender 


y ur. he 


Aufschrift bis zum 29, Januar-1915, 
vormittags 10 Uhr, an unser Zentral- 
bureau, Zimmer. 257, Berlin 
W..35, Schöneberger Ufer 1—4, Proben 
für Nußbaum spätestens bis zum Er- 
öffnungstermin der Angebote an die im 
Angebotbogen B. angegebene Adresse 
einzusenden. Die Eröffnung der Ange- 
bote findet am 29. Januar 1915, vormit- 
tags 10% Uhr, im Rechnungsbureau, 
Materialien-Abteilung, Tempelhofer Ufer 
28 III Treppen, Zimmer 4, statt. An- 
gebotbogen und Bedingungen können 
in unserm Zentralbureau, Zimmer 
257, eingesehen, auch ‘von dort gegen 
porto- und bestellgeldfreie 
Einsendung von 260 M für A. und 
50 3 für B., sowie 5 8 Bestellgeld in 
bar (Briefmarken sind ausgeschlossen) 
bezogen werden. Zuschlagsfrist bis 
2. März 1915. (2517) 
Berlin, den 23. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Lieferung von Holz. 
‚Die. Lieferung von: 2 
rund 169 cbm Balken und Bohlen aus 
Hartholz, : ee 
rund 15 cbm Bohlen aus Buchenholz, 
rund 328 cbm Balken, Bohlen und kan- 
tigen Pfählen aus Kiefernholz 
und, NE, 4 
9185 lfd. m runde, geschälte und ent- 
‚bastete Pfähle aus Kiefernholz 
soll im Wege der öffentlichen Ausschrei- 


bung vergeben werden. 


Lieferzeit bis 1. Mai 1915. 

Die Verdingungsunterlagen nebst An- 
zebotbogen können von unserem Zentral- 
bureau gegen post- und bestelleeldfreie 
Einsendung von 0 3 
marken) bezogen werden. 

Angebote sind unter Verwendung des 
Angebotbogens postfrei mit ‘der Auf- 
schrift: „Angebot auf Lieferune 
von Holz für die Bahnunter- 
haltung“ bis zur Eröffnungeszeit 
Freitag, den 15. Januar 1.3158 

mittags 12«Uhr, 
hierher einzureichen. 

Um diese Zeit findet die Öffnung ‘der 
Angebote im Saal 72 des Direktionsge- 
bäudes im Beisein der etwa erschienenen 
Bewerber oder deren Vertreter statt. . ' 

Zuschlagsfrist: 1 Februar 
1915. i ee) 

Mainz, den 19. Dezember 1914. - 

. Königl. Preuß. und .Großh. Hess, 

Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von alten Werkstattsmaterialien. 
Die beim Hauptmagazin und bei den 
Werkstätten lagernden Altmaterialien 
wie Glykometallasche, Radreifen, Rad- 
sterne, Wagenräder, Schmiedeigen, Eisen- 
blech, ‚Siedröhren, Roststäbe, Gußeisen, 
Eisen- und Stahldrehspäne,. Stahlabfälle. 
Ketten, Gummiabfälle und dergl. werden 
dem Verkauf ausgesetzt. HE 
‘Die Verkaufsbedingungen nebst: Ma- 
terialverzeichnis können von der -unter- 
zeichneten Stelle bezogen werden. 
“ Die Kaufgebote sind: spätestens bis 
zum 7. Januar 1915, nachmit- 
tags 2% Uhr, hierher einzureichen: 
ihre Eröffnung findet zu dem genannten 
Zeitpunkt statt. A (2485) 
Eßlingen a. N,, 21. Dezember 1914. 
..., KR. Württ. Eisenbahnhauptmagazin- 
: r, . verwaltung. h LT, 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


ort 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 


von v. Mühlenfels, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W. 


Nr. 93. 


Berlin, den 28. November 1914. 


Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends und berichtet über |! 
wiehtigere Fragen aus sämtlichen Gebieten des Eisenbahnwesens. Sie über- 


- mittelt Nachrichten aller Art, welche den Wirkungskreis und die Interessen der 


Vereins- und anderer Eisenbahnverwaltungen berühren.. 


Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. 
"sind an die i \ 
Sehriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
amtliche Bekanntmachungen an das 
Bureau des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
‚beide in Bertin W. 9, Köthener Straße 23/29 


Frl 


' einzusenden. s ,; : 


Goetze-Dichtungsringe 
für Ueberhitzer an HeißdampfloKomotiven 
aus Kupfer, Reinnickel u.weichem Eisen mit chemisch reiner Asbesteinlage- 


Goetze-Kupferdichtungsringe u.Linsendichtungen 
für Luckenverschlüsse, Flanschenverbindungen, Zylinder- und Schieberkastendeckel etc. 
Goetze-Kolbenringe ie Keichnereitre era. 
Jahreiange Haltbarkeit! Absolute Betriebssicherheit! 
Friedr. Goetze, Burscheid bei Cöln a. Rh. 


Grösste Fabrik für Metall-Dichtungsringe und Packungen. 
Metall- und Phosphorbronze-Giesserei. 


LIV. Jahrgang. 


Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 
AM. für das Vierteljahr bezogen werden, ; % 

Bei direkterZusendung unter Streifband liefert die Verlags- 
buchhandlung den Jahrgang innerhalb des deutschen und österreichisch-ungari- 
schen Postgebietes für 20 M.. nach sämtlichen anderen Staaten für 23.M, 
Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 25 Pf. abgegeben, 

Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 

Privatanzeigen (Preis für die einspältige Petitzeile oder deren Raum 
40 Pf.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 

' Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 
Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer 
in Berlin W. 9, Link-Straße 23/24. 


Erholung """ 


finden ruhebedürfiige Personen 


in dem vorzüglich geleiteten. 

Erholungsheim der schweiz. 

Eisenbahner Brenscino bei 

Brissago am Lago Maggiore 
(Schweiz). 
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Aller modern. Komfort wie Zentral- 
heizung, elektr. Licht, Bad, große 
Terrasse und Gartenanlage mit 
prachtvoller Rund- und Aussicht 
auf den See und das Gebirge. 
Pensionspreise von Fr. 5.50 an. 
Prospekte u. nähere Auskunft durch 
den Leiter Alfr. Bärfuß-Ziniker. - 
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Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1914. 


Bi: sche Heißdampf- Gesellschaft m. b. H. 


Cassel-Wilhelmshöhe 


Über 30500 Heißdampf lokomotiven | 


mit Überhitzer Patent W. Schmidt 
für über 500 Bahnverwaltungen 


[6164] 5 im Betriebe und Bau befindlich 
Finbau erfolgt durch die lizenzberechtigten Lokomotidfabriken. NR, 
Broschüren in Deutsch, Englisch, Französisch und Russisch Patente in allen Industriestaaten | we 


Soenneoken? S 


Kugelspitzfedern 


Bester deutscher Ersatz 
für die englische Feder 


Achswechselwinden 


für Hand-, hydraul. und elektr. Antrieb, welche auch bereits in großer Anzahl für die I 
Kgl. Eisenbahnwerkstätten geliefert worden sind, fertigen als PRO 5 


Gebr. Böhmer, Acı.-Ces, Magdeburg-N.1 


Nr 91: 1 Gros M 2.50 
Überall erhältlich 
F, SOENNECKEN » BONN 
Schreibfedern-Fabrik , 


Glewaegenn 

sowie Fuhrwerks- und Gepäckwaagen liefert 

in erstklassiger, moderner Ausführung 
Anhaltische Waagenfahrik [gs37] 

Friedr. Otto Müller, Bernburg 5.. 
Rn FE EEE ER EEE 


2 E25 


ee ee 
Wasser-Reiniger 


Ü Gebr. Körting Aktienges. 


Ä\ - . Körtingsdorf b. Hannover. 


Robert Latowski’sche Läutewerke 
BRESLAU XIII. 5 


Einfachste Konstruktion aller bestehenden ‚Systeme. RR 
Bisher über 15500 Stück geliefert. —— scan. 


A. Dampfläutewerke mit Vorwärmer D.r.P. 108604, = 
50-709), Dampfersparnis. Er 
Anwärmen. der Dampfkammer durch Abdampf und 
Frischdampf; unerreicht und einzig dastehend. Noch 
bei 1/, Atm. gut arbeitend. Einfache und en 
Entwässerung. . 


- B. Luftläutewerke mit Preßluftbetrieb o.c.m. 504356. 
Bei 1 Atm. arbeitend. Normale Schlagzahl von 
100—120 p. Min. bei mittlerem Druck von 1 ‚7 Atm. 
Luftverbrauch der größten Type nur 0,140 cbm p. Mi 

Geprüft vom Versuchsfeld an der Techn.Hochschule, Berlin. 


‚Zu A und B: Sofortiges Ansprechen, auch bei streng- 
ster Kälte gewährleistet. Spielend leichter Gang. & 
Einfacher Dampfhahn und Rohrleitung, 

—_ Empfehlungen und Atteste durch hohe Behörden. 
- Billigste Preise. 


Müncheberg 7: 3-bei Berlin. 


Drahtzäune 
mit Panzerpfosten | 
gesetzlich geschützt. | 
Billigste und dauerhafteste 
Einfriedigung. 
Panzerpfosten 
auch ohne Drahtgeflecht. 
Gitter für Bahnsteig- 
Absperrungen. 
= Verzinkte Drahtgeflechte 
mit 4- und 6-eckig. Maschen. 
Stacheldraht, 
Koppeldraht, Drahtseile, 


Man verlange Preisliste gratis 
und franko, 


Verlag von Julius Springer in Berlin W 9 


BE Im Oktober 1913 erschien: 


Elektrische Straßenbahnen und straßen- 
bahnähnliche Vorort- und Überlandhahnen 


Vorarbeiten, Kostenanschläge und Bauausführungen 
von AR and, Kraftwerks- und sonstigen Betriebsanlagen 


ER Von Oberingenieur Karl Trautvetter 
ee Beuthen (O.-S.) 


Mit 334 Textfiguren 


= ee Preis M. 8.—; in.Leinwand gebunden M. 8.80 


Aus den Urteilen der Fachpresse: 
0,22. Die Anschaffung des Buches kann man nur empfehlen; an .... Das vorliegende Werkchen wırd seinen Zweck, in gedrängter 
‚guten aus der Praxis für die Praxis geschriebenen ‚Büchern über den Kürsze den Bau elektrischer Strassenbahnen in seiner Gesamtheit 
elektrischen Bahnbetrieb- (wie dies der Verfasser hier mit: Erfolg an- | vorsuführen, gewiss erfüllen und wielen Fachgenossen ganz will» 
‚gestrebt hat) .ist noch immer bei uns ein empfindlicher Mangel im | kommen sein. ö 
Gegensatz zu der in dieser Beziehung reichhaltigen englischen und Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst. 
amertkanischen®Fachliteratur. 5 


Se ; BEE, } RS 33 A nur 240 Seiten bringt das Werk eine Fülle von Stoff . 
N . Helios, Fach- w. Exportzeitsch Elektrotechnik. 
a Droge ss Raun. 6 PIPOrbBENSBRRERTBE EEG ech Die klaren Abbildungen, sowie die sonstige Ausstattung des Werkes 
Er 3 Br | werdtenen alles Lob. Alles in allem kann man sagen, dass dem 


Der Ve vfasser Kahn Seesen WE. er Ben. Weg in die er s: Lösung der gestellten Aufgaben in vorbildlicher Weise 
ist. 


Er ' Oeffentlichkeit bei der wachsenden Bedeutung der modernen gross- Verkeh h 

technisch ; 
| "städtischen Strassenbahnen und ihrer Vorortsverzweigungen allein N E 
finden wird, des Dankes und der Anerkennung der Eisenbahnfachwelt 


versichert sein. 


. Der Verfasser gibt auf 240 Seiten eine Uebersicht über das 

Bi | are Strassenbahnwesen und hat es vermöge der knappen Form, 

IE Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. in der der Text gehalten ist, erreicht, dass alle Ausführungen elek- 
j frischer Bahnen behandelt sind. Ausserordentlich übersichtlich ist die 

R = n: = ’ \ Anordnung des Stoffes. 

NER In gedrängter Kürze, er dennoch — oder soll man sagen, = ee 

E en rahnicch ia: Branchban; bit det Verfasser einen | Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau. 

E 


‚Leitfaden gegeben. Das Buch dürfte für den Praktiker nicht minder 


wie für Studierende wertvoll sein una kann daher nur empfohlen ».. Es ist ein in allen Teilen wohlgelungenes und nützliches 
Werk entstanden. 


Deutsche Strassen- u. Kleinbahn-Zeitung ; Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


£ werden. 
Be. 
# Bu 
Ko 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung 


(YEHAESISNALFIÜGELANSÄTZE] size veimam | 


aus einem Stuck mit ann ebenaan Rändern und ohne Vernietung geriet 0. Re 


Verlag von Jullus a: in Berlin 


Im Februar 1914 erschien: 


| Mannesmannröhren-Werke 


Düsseldorf 


liefern seit 24 Jahren 


Die Eisenbahnpolitik 9 Stahl-Muffenrohre I 
des FürstenBismarck. | Es 


Von 


Dr. Alfred v. der Leyen, 
Wirklicher Geheimer Rat, 


or. HonoränPEoressor an pr DAUTOHIENE ohne jede Schweißung nahtlos ewala aus Fiußstahl von durch- 
Berlin. schnittlich 60 kg Festigkeit pro qmm, bis einschl. 300 mm Licht- 

weite, mit im Walzprozeß verdickten Muffen, in größten Längen 

(bis ca. 15 m) aus einem Stück, NET 

Preis M. 6.—; in Leinwand geb. M. 7.—. £ 


A 
S 
in 
E 
= 
Su 
3 


‚ferner seit 15 Jahren 


in den Abmessungen von 300 mm Lichtweite an aufwärts bis zu den 
größten Abmessungen als: 


zu Deslahen urch Jost Buchhandlung : Mr > EE AR 
Sn Wassergasgeschweißte exe 
um schmiedeeiserne Muffenrohre 


A AN i ae I Bel aus Flußeisen von | durchschnittlich 38 kg Festigkeit: pro um. 


vorm. Friedr. Siemens, Dresden 


a “ 0... Rawiesche Brems-Prellböcke D.R.P. BER 
A. R AW I E OsnabrückK-Schinkel und. 
Si 1a Se ej en. | Berlin-Charlottenburg 4 
in verschiedenen Größen für Rangier- und Personenbahnhöfe ausgeführt und erprobt. 


In bayer., württ. u. sämtl. preuß. Dir.-Bez. sowie im Auslande in großer Anzahl aufgestellt. 


‘ Drahtzug-, und Handschrauken, Lademaße, Neigungszeiger, Lokomotivschuppen-Schorn- 
steine, Weichenverschlüsse, Leitungsmaterialien, Eisenkonstruktionen, Eisengießerei. 
Weltausstellung Brüssel: Ehrenpreis. 


[6031] 


_ Drahtglas. 


Weltausstellung Turin: „Grand Prir‘. 


Schutzvorrichtungen a ER 
Spannungsanzeiger 3.7, &efahrlosen Nachweis des Voll DER P 166 574 en 
‚Elektrische Meßinstrumente für technische und 'wiesenschaftliche Zwecke. ee 
; ‚Elektr. Kabel und Leitungen aller Art nebst Zubehör. | N 
Rom _ Land- u. Seeiabelwerke A.-G., Cöln-Nippes. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. 9. — Druck von H.S. Hermann in Berlin SW. 
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